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제제제111장장장 서서서 론론론

제제제111절절절 연연연구구구의의의 배배배경경경 및및및 목목목적적적

항만은 무역에 있어 없어서는 안될 가장 중요한 사회간접자본의 하나이다.
항만은 육상수송과 해상수송의 연결점으로서 수출입화물을 원활하게 처리함
으로써 국제무역을 촉진 발전시키는 역할을 수행하고 있다.
  항만은 또한 외화획득 및 국제수지를 개선하는데 크게 기여하기 때문에 국
가 및 지역경제발전의 핵심 기반시설이기도 하다 . 

  
따라서 최근에 정부는 항만경쟁력을 키워 부산․광양항을 동북아의 물류중
심항으로 육성하기 위해 항만시설 확충

, 
배후단지 개발

, 
항만의 생산성 제고

, 

환적화물 유치방안 등 여러 추진전략을 수립하여 시행하고 있다
. 

  
그러나 이러한 하드웨어적인 항만경쟁력 강화방안도 필요하지만 우리가 이
미 가지고 있는 데이터를 조사․분석 활용함으로써 항만마케팅 등 항만의 경
쟁력 강화를 위한 전략 또한 필요하다고 여겨진다

. 

우리나라 수출입 화물의 흐름과 관련된 정부부처 및 공공기관은 건설교통부
를 비롯하여 해양수산부,산업자원부,관세청 등 총 18개 기관에 해당되며 이
중 수출입화물 기․종점(Origin/Destination)에 관한 항목을 가진 자료는 관세
청의 통관 데이터베이스의 수출입 무역자료와 해양수산부의 ｢Port-MIS｣의 일
반화물 및 국외 컨테이너화물 반출입자료 등이 있음을 확인하였다
본 연구에서는 수출입화물 기․종점(OD)결정에 영향을 미치는 제 속성
간의 관련성을 검증하기에 앞서 일차적으로 기․종점(OD)을 데이터 항목으로
기재하도록 되어 있는 해양수산부 항만운영정보시스템(Port-MIS)과 관세청
통관시스템(CAMIS)의 물류 데이터베이스 속성 및 구조 등에 대한 현황들을
살펴보고자 한다

. 
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  그 다음 이차적으로 위에서 제시한 두 가지의 수출입물류 데이터베이스의
현황 자료 중에서 구체적으로 실증분석이 가능한 관세청 통관시스템(CAMIS)
및 해양수산부 항만운영정보시스템(Port-MIS)의 물류 데이터베이스 구조를
기초로 실증분석을 수행하고자 한다.
  따라서 본 연구에서는 수출입화물 물류관련 공공 데이터베이스의 네트워크
화와 통합 필요성이 급속하게 증대하고 있는 환경 하에서 다음과 같은 연구
의 목적을 제시하고자 한다 . 

  본 연구의 주된 목적은 수출입화물 기․종점(OD)에 영향을 미치는 제 속
성 간의 관련성을 심층적으로 분석함이며 이러한 연구목적을 규명하기 위하
여 다음과 같은 연구과제를 제시하고자 한다 . 

  
첫째

, 
수출입화물의 기

ㆍ
종점에 관한 연구모형을 제시하고자 한다

. 
본 연구

모형에서는 수출입화물의 운송용기
, 
인도조건

, 
국가

, 
수량

, 
금액

, 
그리고 중량

등의 요인들이 수출입화물의 기
ㆍ
종점에 영향을 미치는가 여부를 분석하고자

한다
.

  
둘째

, 
관세청 광양항 수출입화물자료에서 수출입화물의 운송용기

, 
인도조

건
, 

국가
, 

수출입 화물의 기
ㆍ

종점 등이 수출입금액에 영향을 미치는가 여부
와 효과를 분석하고자 한다

. 

  

셋째
, 

해양수산부 일반화물 반출입자료에서 국가별 일반화물 반출입의
기․종점이 입항횟수,항차,용적톤(GT),중량톤(MT),운임톤(RT),그리고 입
출항료 등에 미치는 효과에 관하여 분석하고자 한다.  

넷째
, 

해양수산부 국외 컨테이너 반출입자료에서 국가별 국외 컨테이너 반
출입의 기

ㆍ

종점이 공컨테이너
, 

입항횟수
, 

적컨테이너
, 

그리고 항차 등에 미
치는 효과에 관하여 분석하고자 한다

. 

  

이러한 연구를 통하여 국내 수출입화물을 대상으로 한 수출입 기
ㆍ

종점의
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연구모형을 제시하고 수출입 기ㆍ종점의 영향요인 , 일반화물 및 컨테이너화
물의 국가별 선택모형과 연계항만의 강화방안 등 광양항의 항만경쟁력 강화
를 위한 시사점 및 전략적 방안을 제시하고자 한다 . 

제제제222절절절 연연연구구구의의의 방방방법법법 및및및 범범범위위위

111...연연연구구구의의의 방방방법법법
  본 연구는 기존의 문헌연구를 바탕으로 관세청 광양항 수출입 무역자료 데
이터베이스와 해양수산부 광양항 일반화물 및 컨테이너화물 반출입자료 데이
터베이스에 대한 실증적 연구방법을 채택하고 있다 . 

먼저 문헌연구에서는 본 연구가 광양항과 외국의 항만간 기․종점(OD)결
정에 영향을 미치는 제 변수간의 관련성을 검증하기 위한 연구이므로 항만경
쟁력 요인,항만선택 요인,기항지 선택 요인 등 선행연구들에서 제시된 요인
의 변수들을 정리하고 조사함으로써 본 연구의 연구모형 변수들로 활용하였다.
또 최근에 항만이 공급체인관리의 중요 대상이므로 공급체인관리의 정보기
술 활용 등에 관한 선행연구와 수출입화물의 기․종점에 관한 선행연구들로
부터 본 연구의 연구모형과 연구가설설정의 이론적 기초와 근거를 마련하였다

. 

  

다음으로 실증연구에서는 기존 선행연구를 토대로 기․종점 결정에 관련된
제 변수들 간의 통합적인 연구모형을 제시하였고 연구가설을 검증하기 위해
통계적 분석기법을 활용하였다

. 

  

통계적 분석방법은 두 단계로 이루어졌으며 첫 번째 단계에서는 표본자료
선정과 변수선정의 적절성을 파악하고자 관세청 광양항 수출입 무역자료

, 

해
양수산부 광양항 일반화물 및 국외 컨테이너 반출입자료 등을 본 연구에 활
용하기 전에 기술통계분석을 수행하여 변수들의 기본적인 정보를 일차적으로
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분석하였다 . 

  두 번째 단계에서는 본 연구에서 제시한 연구과제를 검증하기 위하여 관세
청 수출입 무역자료에서 수량 , 금액 등 변수들과 해양수산부 일반화물 반출
입자료에서 항차 , 용적톤 등의 변수들 그리고 국외 컨테이너화물 반출입자료
에서 적․공컨테이너 , 입항횟수 등의 변수들과 각각 자료의 기ㆍ종점 변수들
과의 관련성을 분석하였다 .

분석방법은 로지스틱 회귀분석(Logisticsregression)을 통해 기․종점에 대
한 변수들의 영향요인을 분석하였고 일원분산분석(One-wayANOVA)을 수
행하여 차이요인을 분석하였으며 본 연구의 연구과제를 검증하였다.이상의
통계분석은 SPSSWIN11.0통계패키지를 이용하여 수행하였다.
  

222...연연연구구구의의의 범범범위위위

앞에서 밝혔듯이 우리나라 수출입화물 물류와 관련된 정부부처는 건설교통
부를 비롯하여 총 18개 기관에 해당되며,각 기관은 업무의 효율성 제고를 위
해 다양한 데이터베이스를 운영하고 있다.
본 연구에서는 수출입화물의 기․종점 결정요인에 관하여 심층적인 분석을
수행하기에 앞서서 전수조사와 실태 파악의 자료로서 수출입 물류업무 분석
과 국가 및 공공기관 물류 데이터베이스인 해양수산부의 ｢Port-MIS｣,관세청
의「CAMIS」등 18개 기관 데이타베이스 구조를 분석하여 화물의 수송과 관
련된 자료를 파악하였고 도출자료에 대한 사전조사를 통해 수출입화물 물류
관련 기․종점(OD)에 관한 자료를 조사하였다.
조사결과 기․종점(OD)에 관한 항목을 가진 자료는 관세청의「CAMIS」중
수출입 무역자료와 해양수산부의 ｢Port-MIS｣중 일반화물 및 국외 컨테이너
반출입자료 등에 있음을 확인하고 이 두 가지 데이터베이스만을 연구대상으
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로 하였다.
또한 이 논문은 시험적 단계이므로 부산항의 자료는 너무 복잡하고 데이터
량이 많아 비교적 단순한 광양항 자료만을 선택하였다..
따라서 본 연구의 연구대상은 국가 기관의 다양한 데이터베이스 가운데 관
세청의 ｢CAMIS｣와 해양수산부의 ｢Port-MIS｣등 2개 기관의 데이터베이스
를 중심으로 그 실태 및 현황을 살펴보고 이에 기초한 실증분석을 하고자 한
다.연구대상기간은 2004년 12월 자료로 한정하였다.

제제제333절절절 논논논문문문의의의 구구구성성성

본 논문은 전체 5개의 장으로 구성되어 있다.제1장은 서론부분으로 연구의
배경 및 목적,연구의 방법 및 범위,그리고 논문의 구성 등에 관한 것이다.
제2장은 수출입 물류의 이론적 배경으로 기항지 선택에 관한 연구,공급체
인관리의 데이터베이스 구축에 관한 연구,수출입화물의 기ㆍ종점에 관한 연
구 등과 분석대상 자료의 속성 및 구조와 관련된 내용이다.
제3장은 연구조사방법으로 표본추출 및 자료수집 방법,변수의 정의와 측
정,그리고 통계적 분석 방법을 제시하였다.
제4장은 가설검증 및 연구결과의 해석으로,관세청 통관시스템(CAMIS)수
출입화물 데이터베이스의 기․종점 분석 결과,해양수산부 항만운영정보시스
템(Port-MIS)의 일반화물 및 컨테이너화물 반출입 데이타베이스의 기ㆍ종점
분석 결과에 관한 실증분석 결과를 제시하였다.
제5장은 결론으로 연구결과의 요약,연구의 의의와 시사점,그리고 연구의
한계 및 연구방향을 제시하였다.
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제제제222장장장 수수수출출출입입입 물물물류류류의의의 이이이론론론적적적 배배배경경경

제제제111절절절 기기기항항항지지지 선선선택택택에에에 관관관한한한 연연연구구구

111...항항항만만만경경경쟁쟁쟁력력력 요요요인인인

항만 경쟁력 요인에 관한 연구는 결과적으로 많은 이용자들로부터 해당항
만이 선택되고 또한 많은 물동량을 확보하는 문제와 직결됨으로 결국 기항지
선택 기준과 관련한 연구와 매우 관련성이 높다.그러나 항만의 경쟁력과 관
련한 연구는 그 성격상 연구의 시발점이 되는 배경으로 항만간의 경쟁상황에
대한 상정이 전제되어야 한다.
이러한 이유로 항만간의 경쟁이 중요한 이슈로 대두되고 있지 않은 상황에
서 수행된 국외의 선행 연구의 대부분은 기항지 선택의 기준과 관련한 연구
의 형태로 그 요인들을 제안하고 있는 실정이다.1)
항만경쟁력 요인에 관한 선행연구를 살펴보면 다음과 같다.전일수외 2명
(1993)은 세계주요 컨테이너항만을 분석대상국가로 항만선택 결정요인을 도
출해 내었다.이들은 항만입지,항만시설,항만비용,부두운영형태,그리고 항
만관리 주체 등의 요인들을 항만선택 결정요인으로 제시하였다.
여기태외 2명(1996)은 세계 주요 컨테이너항만을 분석대상 국가로 항만선
택 결정요인을 도출해 내었다.이들은 입지,시설,물동량,비용,서비스,그리
고 운영형태 등의 요인들을 항만선택 결정요인으로 제시하였다.
하동우(1996)은 고베,부산,홍콩,싱가포르,그리고 카오슝을 분석대상 국가
로 항만선택 결정요인을 도출해 내었다.이들은 항만입지,항만시설,서비스수

1)이홍걸,여기태,류형근,“한․중항만 경쟁력 구성요소 및 평가구조 도출에 관
한 탐색적 연구,”「국제상학」,2004,제19권 제3호,PP.151-171.
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준,항만물류비용,그리고 물류서비스 환경 등의 요인들을 항만선택 결정요인
으로 제시하였다.
한편,여기태(1999)은 부산,고베,기륭,요코하마,카오슝을 분석대상 국가
로 항만선택 결정요인을 도출해 내었다.이들은 입지시설,물동량,비용,그리
고 서비스 등의 요인들을 항만선택 결정요인으로 제시하였다.
이석태와 이철영(1993)은 세계주요 항만을 분석대상 국가로 항만선택 결정
요인을 도출해 내었다.이들은 입지,시설,물동량,비용,서비스,그리고 운영
형태 등의 요인들을 항만선택 결정요인으로 제시하였다.
정태원과 곽규석(2001)은 세계주요 컨테이너항만을 분석대상 국가로 항만
선택 결정요인을 도출해 내었다.이들은 총물동량,선석수,G/C,안벽길이,야
드넓이,수심,TEU/선석,TEU/GC,TEU/안벽길이,취항선사수,인구(백만),
그리고 1인당 GNP의 요인들을 항만선택 결정요인으로 제시하였다.
여기태(2002)은 중국 주요항만을 분석대상 국가로 항만선택 결정요인을 도
출해 내었다.이들은 항만입지,물동량,항만시설,그리고 서비스수준 등의 요
인들을 항만선택 결정요인으로 제시하였다.

222...항항항만만만선선선택택택 요요요인인인

항만선택 요인에 관한 연구는 기항지선택 요인에 관한 연구에 그 기반을
두고 있으나 기존의 기항지선택 요인과 다른 각도에서 항만선택 요인에 대한
대표적인 연구는 다음과 같다.
김학소(1993)의 연구는 수출의 경우는 해상수송거리,연간화물 발송량,선적
시간,항만내의 평균체선시간 등을 항만선택의 요인으로 제시하였다.또한 수
입의 경우는 해상 수송거리.정기선 입항척수,연간화물 반입량 등을 항만선
택의 요인으로 제시하였다.
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그의 연구는 Suthiwarnarueput(1988)의 연구와 Collison(1984)의 연구와 일
치하는 것이다.Suthiwarnarueput(1988)은 태국의 해운회사를 분석대상으로
하여 항만선택 요인을 제시하였다.그는 항만관련 비용,스케줄,신뢰성 및 처
리시간,선박의 기항빈도,직기항,그리고 화물의 손상손해 경험 등을 항만 선
택 요인으로 중요하다고 강조하였다.
또한 Collison(1984)의 연구는 CentralAlskaTrade를 연구대상으로 하여
평균체류시간,스케줄,신뢰성,그리고 입출항서비스 능력 등을 항만선택 요인
으로 제시하였다.
한편,Chang외 2명(2002)의 연구는 한국과 싱가포르에 기항하는 메이저급
선사를 연구대상으로 하여 항만선택 요인을 제시하였다.이들은 화물취급비
용,내륙연계,서비스 신뢰성,수심,화물안전성,초과근무여부,그리고 정보화
와 관리자/노동자 관계 등을 항만선택 요인으로 제시하였다.
이들의 연구는 Pearson(1980)과 Lu(2000)의 연구와 일치하는 것이다.
Pearson(1980)은 영국의 화주를 연구대상으로 하여 항만선택 요인을 제시하
였다.그의 연구에 따르면 스케쥴의 신뢰성,선박의 기항빈도,항로의 다양성,
그리고 항만 접근성 등을 항만선택 중요한 요인으로 강조하였다.
또한 Lu(2000)는 대만의 해운회사를 연구대상으로 하여 항만선택 요인을
제시하였다.그의 연구에 따르면 보관공간의 유용성,즉각적인 응답,이동 및
이동시간의 단축,기항빈도,스케줄의 신뢰성,서류처리의 효율성,통관서비스
의 간편성,화물처리정보시스템의 수준,표준화물의 취급,낮은 손상/손실 빈
도,평판,요율의 탄력성,재정상태의 안정성,그리고 항만인력의 숙련도 및
전문성 등을 항만선택의 중요한 요인으로 강조하였다.
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333...기기기항항항지지지선선선택택택 요요요인인인

기항지선택과 관련한 연구가 국내에서는 미흡하게 연구가 진행되었으나 해
외의 연구는 항만선택기준(portselectioncriteria)을 제시하고 평가하는 단계
까지 연구가 활발하게 전개되어 있는 실정이다.본 연구의 선행연구의 고찰로
기항지 선택 요인에 관한 연구를 살펴보면 다음과 같다.
Willingale(1981)은 유럽지역의 선사를 분석대상국가로 기항지선택 요인을
도출해 내었다.이들은 항해거리,지역 내 시장규모,배후지 근접성,항만 접
근성,항만시설,선석가용성,터미널운영,항만당국의 반응,기존항로패턴,항
만요율,항만이용자 합의,항만소유권,개인적 접근도,그리고 항만규모의 요
인들을 기항지선택 요인으로 제시하였다.
Slack(1985)은 미국과 캐나다의 화주와 포워더를 분석대상 국가로 기항지
선택 요인을 도출해 내었다.이들은 선석기항빈도,내륙운송운임,항만근접성,
항만체선,복합연계운송,항만장비시설,항만비용,통관,항만안전도,그리고
항만규모 등의 요인들을 기항지 선택 요인으로 제시하였다.
Murphy외 2명(1989)은 세계 각국의 항만,선사,포워더,화주를 분석대상
국가로 기항지선택 요인을 도출해 내었다.이들은 장척화물 및 비규격화물 처
리능력,대량화물취급,소량화물 취급,저손상/저손실정도,그리고 항만정비
등의 요인들을 기항지 선택 요인으로 제시하였다.
또한 Murphy외 2명(1992)은 세계 각국의 항만당국과 미국의 60개 선사를
연구대상으로 하여 기항지선택 요인을 도출해 내었다.이들은 장비의 보유,
손상손해의 빈도,적기인도처리,화물처리비용,대형선입항 가능성,선적정보
제공,대량/비규격화물의 하역능력,그리고 클레임처리 시 지원 등의 요인들
을 기항지 선택요인으로 제시하였다.
Machow와 Kanafani(2001)은 미국의 화물업자를 연구대상으로 기항지 선택
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요인을 도출해 내었다.이들은 항로거리,내륙거리,그리고 선박의 기항빈도
및 선박크기의 요인들을 기항지 선택 요인으로 제시하였다.
Tangku(1995)은 화주와 선사를 연구대상으로 기항지 선택 요인을 도출해
내었다.이들은 화물요율,안전한 화물취급,지식축적정도,스케줄 신뢰성,처
리시간,그리고 서비스빈도 등의 요인들을 기항지 선택 요인으로 제시하였다.
Chiu(1996)은 대만의 화주와 선사를 연구대상으로 기항지선택 요인을 도출
해 내었다.이들은 통관의 신속성,서류의 간편성,지연,화물의 손상손해,항
만 운영인력의 전문성 및 숙련성 등의 요인들을 기항지 선택 요인으로 제시
하였다.
이 외에 French(1979)은 기항지 선택 요인을 내생적 구성요소와 외생적

구성요소로 구분하여 제시하였다.그는 내생적 구성요소로 터미널시설,요율,
항만혼잡,서비스,연계,수송능력,그리고 항만관리운영자 등의 요인들을 제
시하였으며 외생적 구성요소로 배후지 경제규모,국민경제상태,통상정책,그
리고 세계경기 등의 요인들을 기항지선택 요인으로 제시하였다.
Peters(1990)은 기항지선택 요인을 내생적 구성요소와 외생적 구성요소로
구분하여 제시하였다.그는 내생적 구성요소로 서비스 이용,가능한 설비의
능력,설비의 상태,그리고 항만운영전략 등의 요인들을 제시하였으며 외생적
구성요소로 국제정치,사회환경 변화,무역시장,경제요인,경쟁 가능한 항만
들의 특성,그리고 수송 및 하역기능변화 등의 요인들을 기항지선택 요인으로
제시하였다.
이러한 연구들은 기항지 선택의 요인에 관한 연구 중에서 항만의 내․외생
적 구성요소를 강조한 대표적인 연구들이다.
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제제제222절절절 공공공급급급체체체인인인관관관리리리의의의 데데데이이이터터터베베베이이이스스스 구구구축축축에에에 관관관한한한 연연연구구구

111...공공공급급급체체체인인인관관관리리리의의의 개개개념념념

지난 1985년에 처음으로 공급체인관리(SupplyChainManagement)이라는
용어가 소개되었고 이러한 개념이 본격적으로 논의되기 시작한 것은 1990년
대 초반이다.2)
공급체인관리의 초기 연구는 기존의 물류관리와의 차이점을 명확히 하는데
용어 정의에 초점을 맞추고 이러한 과정 이후에 공급체인관리의 명제에 주안
점을 두고 논의를 전개하였다.
공급체인관리의 개념은 1980년대 초에 OliverWebber에 의해 경영이론에
처음으로 소개되었다.3)그의 연구에서 특히 강조하고 있는 것은 공급체인관
리의 이점이란 자재의 구입,제조,판매의 기능 등을 개별적으로 관리하는 것
보다 전체적으로 통합하였을 때 얻게 되는 이점이 더 크게 나타난다고 주장
하였다.
공급체인관리는 고객만족의 사업성과를 달성하기 위해서 원재료의 공급부
터 최종 사용자까지의 일련의 과정에서 모든 제품 및 정보의 흐름과 활동들
을 기업간 혹은 지역간의 장애 등을 극복하여 일관되게 기획,실행,통제,그
리고 평가하는 과정을 거쳐서 전체적으로 최적화를 달성하는데 경영목표가
있다.

2)Cooper,M.C.D.M.Lambert,andJ.D.Pagh,“SupplyChainManagement:More
ThanaNew NameforLogistics,“TheInternationalJournalofLogistics
Managmenet,1997,Vol.8,No.1,pp.1-13;Bechtel,C.andJ.Jayaram,“Supply
ChainManagment:A StrategicPerspective”,TheInternationalJournalof
Logistics Managmenet,1997,Vol.8,No.1,pp.15-30;Davis,T.“Effective
SupplyChainManagment”,SloanManagmentReview,Vol.34,1993,pp.35-46.

3)Oliver,W.,“DeterminantsofInter-organizationalRelationship”,Academyof
ManagmentReview,1990,Vol.15,No.2,pp.241-265.
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이러한 개념을 Yoshinobu(1999)는 공급체인관리에 대한 정의를 원재료의
공급원으로부터 제조과정,유통채널에 이르는 전 과정을 하나의 시스템으
로 연결하여 최적화하는 정보시스템의 기법으로 정의하였다.4)또한 로지스
틱스 관리 협회는 생산 활동에 투입되는 원재료의 공급부터 최종소비자까
지 소비자의 요구에 맞게 효율적으로 제품제고,서비스,정보의 흐름을 계
획,실행,통제하는 일련의 과정이라고 정의하였다.

222...공공공급급급체체체인인인관관관리리리의의의 정정정보보보기기기술술술 활활활용용용

공급체인관리의 정보기술 활용은 정보기술의 역할에 초점을 맞추고 있다.
공급체인 파트너들 간의 정보공유는 성공적인 공급체인관리를 위해서 매우
중요하다.
정보기업은 재고수준의 감시,생산의 계획화,고객서비스 수준의 향상,그리
고 공급체인관리 상의 지속적인 경쟁우위를 확보하고자 하는 차원에서 정보
기술을 적극 활용한다.
공급체인관리는 제품 흐름 및 정보흐름과 밀접한 관련이 있다.정보는 공급
체인을 통하여 양방향으로 흐른다.오늘날 급변하는 경영환경 하에서 경영자
원의 원활한 흐름과 정보의 흐름까지 본질적으로 조직의 계층구조를 변화시
키는 공급체인관리 리엔지니어링이 강조되고 있는 상황이다.5)
일련의 연구자들은 조직에 적용되는 기술의 선택에 대하여 연구하여 조직
적 요인들,조직적 배경과 구조,경쟁적 요인들을 포함하는 다양한 요인들이

4)Yoshinobu,H.,“Supply Chain ManagementIntroduction”,Diamond Co.,
Kansai ResearchInstitute,1999,pp.57-62.

5)Lalonde,Richard,J.andRichardF.,Powers,“DisintegrationandRe-integration:
LogisticsoftheTwenty-firstCentury”,TheInternationalJournalofLogistics
Management,Vol.4,No.2,pp.1-12.
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선택에 영향을 미친다는 연구결과를 제시하였다.6)
또 다른 부류의 연구들은 물류관리 안에서 EDI(ElectronicDataInterchange)
기술의 채택에 대하여 연구하였다.7)최근에는 공급체인 내부에서의 인터넷의
선택에 대하여 Walton과 Miller(1995)의 연구에서는 EDI기술의 채택과 로지스
틱스 정보시스템(LogisticsInformationSystem)의 관련성에 대해서 조사하였다.8)
물류활동의 효과적이고 효율적인 조정을 지원하기 위하여 공급체인 내부에
서의 정보공유를 위한 새로운 수요와 함께 기업들이 적절하고 정확한 정보에
대한 요구에 부응하기 위한 새로운 통신기술 투자에 전력을 다하고 있다고
가정을 할 수 있지만 실제는 많은 기업들이 이에 해당되지 않는다.
사실,기업들에 의해 실행될 수 있는 것과 활용할 수 있는 정보기술들 간에
차이가 있기 때문이다.물류기업에 의한 정보기술들의 느린 채택은 변화에 대
한 저항,재무적 위험의 장벽에 의해서 그리고 실행될 수 있는 기술들과 활용
할 수 있는 기술들 간의 ‘정보 차이(InformationGap)’의 결과에 의해서 종종
유발된다.많은 기업들은 새로운 정보기술을 실행하는 위험을 회피하고자 하
고 다른 기업들의 기술변화가 향상되었음을 보여줄 때까지 그들의 상대적으
로 잘 운영되는 로지스틱스 운영을 혼란에 빠뜨리는 것을 회피 하고자 한다.9)

6)Damanpour,“TheAdoptionofTechnological,Administrative,andAncillary
Innovations:ImpactofOrganizationalfactors”,JournalofManagement,1987,
Vol.13,No.4,pp.675-688;Daugherty,P.J.,R.Germain,andC.Droge,“Predicting
EDITechnology Adoption in Logistics Management:The Influence of
ContextandStructure”,TheLogisticsandTransportationReview,1995,Vol.31,
No.4,pp.409-421;Robertson,T.S.andH.Gatignon,“CompetitiveEffectson
TechnologyDiffusion”,JournalofMarketing,1986,Vol.50,No.3,pp.26-38.

7)Walton,L.W.,“ElectronicDataInterchange(EDI):A StudyofItsUsageand
AdoptionwithinMarketingandLogisticsChannels”,TransportationJournal,
1994,Vol.34,No.1,pp.37-46.

8)Walton,L.W.andL.G.Miller,“MovingtowardLISTheoryDevelopment:
A Framework of Technology Adoption within Channels”, Jouranl of
businessLogistics,1995,Vol.16,No.2,pp.117-133.

9)R.R.Derocherand J.Kilpatrick,“Six supply chain lessonsforthenew
millennium”,SupplyChainManagementReview,2000,3(4),pp.34-41.
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333...공공공급급급체체체인인인관관관리리리의의의 데데데이이이터터터베베베이이이스스스 구구구축축축

최근 다양한 산업분야에서 SCM(SupplyChainManagement)에 대한 관심
이 높아짐에 따라 공급망을 구성하는 조직 간의 관계에 대한 연구들이 진행
되었으며,공급망을 적합한 분류 기준에 따라 그 유형을 분류하고,각 유형별
특성과 활동을 규명하기 위해 다양한 연구들이 진행되어 왔다.
Helper(1989)는 협업기업의 관계를 퇴출전략과 협업전략으로 유형화하면서
협업관계는 구매업체와 공급업체 간에 교류되는 정보의 질적 정도와 거래에
대한 확신의 정도라는 두가지 차원으로 측정될 수 있다고 하였다.10)
Shapiro(1985)는 협력기업의 관계를 적대관계,신형 적대관계,협업적인 관
계의 세 가지 형태로 분류하였다.적대관계는 구매업체가 공급업체로부터 최
소의 가격으로 부품을 조달하는 것에 치중하는 것이며,신형 적대관계는 낮은
가격대신 품질,납품,신뢰성과 같은 서비스 측면의 선정기준을 제시하는 것
이다.협업적인 관계는 구매업체와 공급업체간의 부품조달관행이 장기적이고,
상호 협업적인 관계를 가진다고 주장하였다.11)
HauL.Lee(2000)는 공급망의 유형을 분석하면서 공급체인을 확대할 수 있
는 가장 기본적인 요소는 정보의 통합(InformationIntegration)이라고 주장하
였다.정보의 통합을 위해서는 정보의 공유,구성원간의 지식 공유,공통의 평
가 기준을 설정하는 것이 필요하다고 주장하였다.12)
Simpson-Vakharia(1999)는 운영적 측면에서 공급사슬을 분석하는 프레임
워크를 제안하였다.공급사슬을 네트워크,네트워크 내의 각 단계의 두 가지
10)Helper,S.,“Strategy and Irreversibility Relations:The Case of US
automobile Industry”,Working Paper,Schoolof Management,Boston
University,1989.

11)RoyD.Shapiro,“TowardEffectiveSupplierManagement:International
Comparisons”,HarvardbusinessSchoolWorkingPaper,1985.

12)HauL.Lee,“CreatingValueThroughSupplyChainIntegration”,Supply
ChainManagemetReview,sep/oct,2001.
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영역으로 나누고,공급사슬 전 과정을 통해 생산과정 중에 있는 제품의 재고
를 고려하여 각 단계별로 모델을 소개하였다.13)
RemkovanHoek(2001)는 정보기술수준과 파트너쉽 정도에 따라 공급망의
유형을 분류하고,그 특성과 영역에 따른 전략을 제시하였다.14)
ChrisNokkentved․LauridsHedaa(2001)는 인터넷 비즈니스 공급 네트워
크에서 파트너 사이의 관계 유형을 단순 거래관계(상품거래 관계),정보공유
관계(파트너 정보 수집관계),협업적 관계(공동으로 목표를 설정,업무를 수행
하는 관계)의 세 가지 카테고리로 분류할 수 있다고 주장하였다.15)
수출입 물류정보의 통합 데이터베이스화를 위한 선행연구는 대부분 해운항
만분야에 초점이 맞추어져 왔다.이재기(1998)는 항만물류 최적네트워크 개발
을 통하여 기존의 물류망, 종합무역정보망인 KT-NET, 해양수산부의
Port-MIS에서 산재되어 처리되던 항만물류정보를 체계적으로 운용하기 위한
물류정보관련 데이터베이스화와 구축된 데이터베이스간의 시간적ㆍ공간적인
제한을 초월하여 효율적으로 활용하기 위한 기관별ㆍ조직별 네트워크를 통합
하는 최적방안을 도출하였다.16)
최형림ㆍ김현수ㆍ박남규ㆍ박영재ㆍ조재형(1998)은 우리나라가 겪고 있는
물류관련 업무를 한번의 데이터 입력으로 해결할 수 있는 원스톱서비스 시스
템개발을 목표로 우선 Port-MISEDI업무를 처리할 수 있는 인터넷 기반의
FTP와 웹/EDI방식을 결합한 하이브리드 형태를 제시하였다.

13)Simpson and Vakharia,“Integrated production/ distribution planning in
supply chains: an invited review”, European Journal of Operational
Research,Vol.115,No.2,1999.

14)RemkoVanHoek,“e-supplychains-virtuallynon-existing”,SupplyChain
Management,Vol.6,No.1,2001.

15)Chris Nokkentved,Laurids hedaa,“Collaborative Processes in e-supply
Networks”,JournalofRetailing,Vol.76,No.4,2001.

16)이재기,“항만물류 최적네트워크 개발”,CIIPMS연구결과논문,1998.
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또한 EDI를 이용한 통합데이터베이스 구축에 대한 기대효과를 분석하였는
데,현재의 물류망 이용 시 주요 15개 문서를 EDI로 처리하는데 연간 약 20.6
억원이 소요되는 반면,항만 EDI시스템을 사용할 경우에는 연간 약 4.12억원
(현재 사용료의 20% 수준이라고 가정)이 소요되어 연간 약 16.58억원의 비용
절감 효과가 있을 것으로 주장하였다.17)

제제제333절절절 수수수출출출입입입화화화물물물의의의 기기기ㆍㆍㆍ종종종점점점에에에 관관관한한한 연연연구구구

111...수수수송송송수수수단단단 선선선택택택의의의 행행행태태태적적적 모모모형형형

화주는 수송수단을 선택할 때 여러 가지 선택기준과 다양한 요인들을 고려
하고 있다.18)이는 총 물류비에서 운송비가 차지하는 비중이 높기 때문인데,
이와 같은 배경으로 화물수송수단 선택모형에도 화주가 생각하는 여러 가지
선택기준과 요소들이 포함되고 있다.
우선 화주는 스스로 비용이나 서비스 질 등에 관한 요구 수준을 결정해야
하며,이러한 결정은 화주가 위치한 곳의 운송시스템과 주변 환경 그리고 고
객 및 시장의 경쟁상황에 영향을 받게 되며,또한 이 경우 수송수단의 선택은
단순히 여러 수단 중에서 하나를 선택하는 것이 아니라 제조업자와 고객 사
이의 전반적인 운송체계와 운송과정에 따라 결정된다.19)

17)최형림ㆍ김현수ㆍ박남규ㆍ박영재ㆍ조재형,“인터넷 기반 항만 EDI원
스톱서비스 시스템개발”,한국로지스틱스학회,1999,pp.119-136.

18)ECMT에서는 운송수단 선택에 영향을 미치는 요소를 이성적 요소(rational
factors)와 비이성적 요소(non-rationalfactors)로 구분하고,먼저 이성적 요소
로는 성과,비용,서비스 질을 그리고 비이성적 요소로 기업 특성,수송인과
화주와의 관계 등을 들고 있다.ECMT,“Changes in TransportUsers'
MotivationsforModalChoice:FreightTransport”,Reportof69thRound
TableonTransportEconomics,1984,p.78.

19)권오경,“수송시간과 신뢰성이 화주의 물류의사결정에 미치는 영향:물류비용
에 관한 민감도분석을 중심으로”,「교통개발연구」,제2권 제1호,교통개발연구
원,1995,pp.1-19.
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수송수단 선택에 영향을 미치는 요인들에 대한 연구가 시작된 1970년대에
는 수송수단 선택에 대한 연구가 광범위하게 이루어졌으나,1980년대에 들어
와서는 규제완화 등의 환경변화에 따른 LTL(LessthanTruckLoad)운송인
이나 컨테이너 선사의 선정 등 세분화되고 구체적인 것으로 진행되고 있
다.20)
수송수단 선택요인에 대해서는 많은 연구가 진행되어 왔는데,대표적으로
Winston(1981),21) Cunningham(1982),22) Brand(1985),23) Bardi(1989),24)
McGinnis(1989),25)26)Evers(1996)27)등의 연구를 들 수 있다.이들의 연구는
주로 화주들이 수송수단의 선정에 있어 어떤 요인을 중시 여기는지에 대한
것이다.이에 비해 Brand(1985)는 규제완화,Bardi(1989)는 JIT운송시스템의
도입으로 인한 화주의 수송수단 선정요인의 변화에 초점을 맞추고 있다.
Abdelwahab(1998)은 수송수단 선정요인을 경제적 변수 즉 운송수단 선택

20)D.MurpyandP.Hall,“TheRelativeImportanceofCostandServicein
FreightTransportationChoicebeforeandafterDeregulation:Anupdate.”
TransportationJournal,Vol.35,No.1,1995,p.30.

21)Winston,C.,“A DisaggregateModelofaDemandforIntercityFreight
Transportation”,Economerica,Vol.49,No.4,1981,p.987.

22)Wayne Cunningham, “Freight Model Choice and Competition in
Transportation:A Critique and Categorization ofAnalysis Techniques.”
TransportationJournalVol.21,NO.4,1982,p.66.

23)R.BrandandJ.Grabner,“AnExaminationoftheCarrierSelectionProcess
in a Deregulated Environment”,23th AnnualConference Proceedings,
Vol.1,CouncilofLogisticsManagement,1985.

24)E.Bardi,P.BagchiandT.Raghunathan,“MotorCarrierSelectionina
DeregulatedEnvironmet”,TransportationJournal,Vol.29,No.1,1989.

25)초기에는 운송업자 선택과 관련하여 시간과 신뢰성,손실,재고,운임,시장의
경쟁정도,기업정책과 고객의 영향,외부시장의 영향 등 7가지 요인을 제시하
였다..M.McGinnis,“ShipperAttitudestowardTransportationChoice:A
FactorAnalyticStudy”,InternationalJournalofPhysicalDistributionand
MaterialManagement,Vol.10,No.1,1979,pp.25-34.

26)M.McGinnis,“A ComparativeEvaluationofFreightTransportationChoice
Models”,TransportationJournal,Vol.29,No.2,1989,pp.36-46.

27)P.Evers,D.Harperand P.Needham,“The Determinants ofShipper
PerceptionofModes”,TransportationJournal,Vol.36,1996,p.13.
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확률의 탄력성과 시장탄력성을 근거로 도출해 냈다.28)
Murphy등은 1970년대부터 1990년대까지의 선행연구들을 종합하여 인식요
소의 변화를 분석하였는데,연구결과 수송시간이 갖는 중요도는 하락하는 반
면에 운송인에 대한 고려는 점진적인 상승을 보이고 있는 것으로 나타났다.
즉 고객에 대한 서비스 요인이 수송수단 선택에서 더욱 중요해지고 있다고
결론을 내렸다.
수송수단 선택요인에 관한 선행연구 된 국내문헌을 살펴보면,최창호(1998)
는 공로화물 수송수단에 대한 수단선택모형의 개발을 위하여 화주가 수송수
단을 선택할 때 느끼고 있는 실제의 인식상황을 모형 내에 적용하여 수송수
단 선택특성을 파악하고자 하였다.
연구결과는 정시운송 다음으로 비용관련 요소가 중요도를 갖으며,화물특성
에 관련된 요소나 정보관련 정시운송 다음으로 비용관련 요소가 중요도를 갖
으며,화물특성에 관련된 요소나 정보관련 요소는 아직까지는 인식도가 낮은
것으로 제시되었다.29)
하원익(1996)등은 경인지역 화주들의 수송수단 선택형태를 다항로짓모형
을 이용하여 예측했는데,연구결과는 우리나라 화주들은 공로와 철도의 경우
에 수송시간보다는 운송비용과 신뢰도에 민감한 것으로 나타났으며,해상수송
의 경우에는 수송시간과 신뢰도에 민감한 것으로 나타났다.30)

28)W.Abdelsahab,“Elasticities ofMode Choice Probabilities and Market
Elasticities of Demand; Evidence from a Simulation Mode Choice/
ShipmentsizeFreightTransportMode”,TransportationResearchEngineering,
Vol.34,No.4,1998,pp.34-44.

29)최창호,“국내 지역간 공로화물운송에 대한 행태적 수단선택모형의 개발”,
서울대학교 대학원 박사 학위논문,1998.2.

30)하원익ㆍ남기찬,“SP자료를 이용한 화물수송수단 선택모형의 개발:컨테이너
내륙운송을 중심으로,”「대한교통학회지」,제14권 제1호,대한교통학회,1996,
pp.81-99.
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222...수수수출출출입입입화화화물물물의의의 통통통관관관절절절차차차

수출입화물의 통관절차에 관한 선행연구는 다음과 같다.
신정환(2003)은 현재 관세행정은 신속 정확한 통관을 통해 무역의 원활화
와 통관의 적법성을 동시해 확보해야 하기 때문에 관세행정의 이중적 목표달
성을 위한 딜레마(Dilemma)에 처할 수밖에 없는 입장이라는 배경 하에 관세
행정의 수요자 입장에서 신속한 통관을 통관 무역 원활화와 정확한 통관을
통한 적법성 확보라는 이중적 목표를 동시에 추구할 수 있는 관세행정의 발
전전략을 제시하는데 목적을 두었다.
그는 관세행정의 발전전략을 크게 수출입 행정창구 일원화,위험관리기법의
개발과 홍보의 병행추진,대불관리체계의 발전 등 세 가지로 제시하였다.31)
정재완(2003)은 거래당사자의 계약의무 이행불능 또는 불완전이행이 발생
할 수 있는 통관차질의 원인과 그 형태를 분석하는데 목적을 두고,통관차질
을 직․간접적으로 무역계약 이행을 불가능하게 하거나 불완전이행을 초래할
수 있는 통관 과정에서의 조치 또는 그 조치에서 파생되는 결과를 의미하는
것으로 정의한 후,통관차질의 원인을 관세 등의 부과ㆍ징수,수출입의 제한,
특정한 요건의 구비 또는 절차이행의 요구 등으로 각종 무역정책이 구체화
되는데 있다고 분석하였다.32)
신승만(2002)은 물류체계의 효율성과 통관의 편리성이 국가경쟁력의 주요
판단기준이 될 것으로 예상하고,21세기 세계 최고수준의 관세행정 구현을 위
한 발전전략을 제시하는데 목적을 두고 주요 국가들의 관세행정의 기본방향
과 특징적인 관세시스템을 고찰하였다.33)

31)신정환,“무역원활화와 세관의 역할 및 발전전략,”「관세학회지」,제14권
제1호,한국관세학회,2003.2,pp.43-62.

32)정재완,“통관차질로 인한 무역계약위반과 면책의 가능성,”「산학협동 공개세
미나」,한국무역상무학회ㆍ한국관세무역연구원,2003.6.27,pp.19-73.

33)신승만,“무역환경의 변화에 따른 관세행정의 발전방안,”「문화무역연구」,제2
권 제1호,한국문화무역학회,2002.4,pp.79-107.
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권오석(2002)은 물류과정에 있어서 하역의 중요성을 지적하고 우리나라의
현행 하역시스템의 문제점에 대한 개선방안을 제시하고자 하였다.그는 우리
나라 하역시스템의 문제점을 3가지로 지적하였다.하역작업의 기계화 정도는
56.7%로 나머지는 20∼30Kg단위의 인력작업에 의존하여 인건비의 과다지출
과 시간지체로 인하여 트럭,철도 등 수송 장비의 상하차 대기시간이 길어져
수송장비의 효율을 떨어뜨리는 요인으로 작용하고 있다.34)
정인교(2002)는 관세인하와 비관세장벽의 개선,EDI의 보편화,통관시장의
개방,통관절차의 간소화,국제적인 무역원활화 움직임 등으로 통관업계의 전
통적인 영업환경은 점진적으로 악화될 것으로 전망하였다.그는 이러한 무역
환경 하에서 국제적으로 논의되고 있는 무역원활화에 대한 현황과 국내통관
환경의 변화를 고찰한 후,통관업무의 개선방향과 관세사 업계의 발전방향을
제시하고자 하였다.35)
김종호(2002)는 통관과정에서 자주 발생되고 있는 원산지표시 위반사례를
유형별로 제시하여 수출입업자나 세관공무원들이 원산지관련 업무시 참고토
록 함으로써 원산지표시 행위의 적정을 기하도록하며,원산지표시 위반행위를
방지하기 위하여 관세청이 취하고 있는 방안들에 대하여 제시하였다.36)
강흥중(2001)은 국제정치․경제․무역의 변화와 관세행정은 궤를 같이 하
면서 21세기에 요구되고 있는 새로운 미션의 효율적 수행과 수요자 중심의
관세행정구현 및 새로운 조직문화의 정립 등 세계 최고 수준의 관세행정을
수립하고 이를 실형하기 위한 구체적인 전략이 절대적으로 요구되어 지고 있
다는 배경 하에 선진국의 관세행정 발전전략을 분석․검토한 후 21세기 우리
34)권오석,“우리나라 하역시스템의 현황과 문제점,”중앙대학교 물류유통컨설트과

정워크샵 주제발표문(http://www.sytpl.com/jaryo/seminar/se7.html,2002.3.).
35)정인교,“무역원활화와 통관환경의 변화,”「한국관세사회 창립 제26주년 기념

세미나」,한국관세사회,2002.9,pp.3-29.
36)김종호,“통관시 원산지 표시 위반사례와 대응방안,”「관세와 무역」,제34권

제382호,2002.8,pp.8-11.
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나라 관세행정의 비전과 발전전략을 제시하는데 목적을 두었다.
그는 선진국의 관세행정을 통하여 우리나라 관세행정에게 주는 시사점을
통하여 관세행정의 발전전략을 제시하고자 하였다.특히 우리나라 관세행정의
문제점을 일반적인 문제점과 구체적인 문제점으로 나누어 연구하였다.37)
추장엽․김웅진(1997)은 그들의 저서에서 원활한 통관의 저해요인을 분석
한 후 통관제도의 발전방향을 제시하였다.그들은 먼저 통관제도의 비합리적
요인을 통관절차의 복잡,수출입물품 검사비율의 과다,자가 보세장치장 관리
의 복잡,보세 운송상의 문제점 등 4가지로 지적하였다.38)

333...수수수출출출입입입화화화물물물의의의 기기기ㆍㆍㆍ종종종점점점

수출입화물의 기ㆍ종점에 관한 연구는 대량화물 유통체계 개선에 관한 연
구,수출입 항만물동량 기종점(OD)에 관한 연구,국내 수출입 컨테이너의 내
륙기종점 분석에 관한 연구,경기권역 기업의 수출입 기종점(OD)분석 및 평
택항의 활성화 방안에 관한 연구가 대표적이라 하겠다.수출입화물의 기ㆍ종
점에 관한 선행연구를 살펴보면 다음과 같다.
정필수(1992)는 1990년과 1991년을 연구대상기간으로 하여 대권역별 대량
화물을 연구대상으로 기종점 분석을 수행하였다.그의 주된 조사방법은 전수
조사방법(ODCY자료와 관세청자료)을 활용하여 도착지별 총물동량,풀컨테이
너(FCL)화물의 도착지별 물동량,CFS화물의 도착지별 물동량에 대해서 심층
적인 조사를 수행하였다.39)
신승식(2002)은 2000년과 2001년을 연구대상기간으로 하여 전국 28개 무역

37)강흥중,“21세기 관세행정의 비전과 발전전략 용역보고서,”한국관세학회,
2001.10.

38)추장엽․김웅진,「물적유통론」,서울:형설출판사,1997),pp.472-476.
39)정필수,“대량화물유통체계 개선에 관한 연구”,해운산업연구원,1992,p.279.
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항의 반출입량을 연구대상으로 기종점 분석을 수행하였다.그의 주된 조사방
법은 대면조사를 활용하여 164개 시군구별 기종점,소요시간,그리고 공콘테
이너 기종점에 대해서 심층적인 조사를 수행하였다.40)
이정욱(1997)은 1996년을 연구대상기간으로 하여 전국수출입물량의 1996년
수출입화물을 연구대상으로 기종점 분석을 수행하였다.그의 주된 조사방법은
관세청 전산자료를 활용하여 항만별,품목별,그리고 존별 기종점에 대해서
심층적인 조사를 수행하였다.41)
이충배(2001)은 2001을 연구대상기간으로 하여 경기권역의 경기도 소재 화
주를 연구대상으로 기종점 분석을 수행하였다.그의 주된 조사방법은 설문조
사를 활용하여 수출경로도와 수입경로도의 기종점에 대해서 심층적인 조사를
수행하였다.42)
최석범과 하영석(2004)은 국내물류체계와 물류거점 실증분석을 통한 우리
나라 동북아물류 중심지화 전략의 실행방안에 대해서 분석하였다.이들의 연
구는 지난 1998년부터 2003년까지 국내 컨테이터화물 물동량 추이,컨테이너
화물 집중도,부산항 수송수단별 물동량,광양항 수송수단별 물동량,부산도심
지역의 컨테이너 교통량,부산지구 철도운송 컨테이너 화물처리,그리고 광양
지구 철도수송 컨테이너 처리실적 등의 자료들을 토대로 기종점 연구에 기초
하여 국내물류체계와 물류거점 실증분석을 통한 우리나라 동북아 물류중심지
화 전략의 실행방안을 제시하였다.

40)신승식,“우리나라 수출입컨테이너의 내륙기종점 분석 및 시사점,”KMI해양
수산현안분석,2002.

41)이정욱,김형근,“수출입 항만물동량 기종점 (O/D)분석에 관한 연구”,한국해
양수산개발원,1997.12.

42)이충배,“경기권역 기업의 수출입 기종점(O/D)분석 및 평택항의 활성화방안”,
「국제상학」,제17권 제1호,2002.5,pp.135-158.
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제제제444절절절 분분분석석석대대대상상상 자자자료료료의의의 속속속성성성 및및및 구구구조조조

111...해해해양양양수수수산산산부부부 항항항만만만운운운영영영정정정보보보시시시스스스템템템(((PPPooorrrttt---MMMIIISSS)))의의의 물물물류류류관관관련련련 DDDBBB구구구조조조

111)))PPPooorrrttt---MMMIIISSS의의의 구구구축축축 현현현황황황

Port-MIS는 해양수산부에서 운영하고 있는 항만운영정보시스템(Port
ManagementInformationSystem)의 약자로 1987년부터 항만의 운영을 과학
화,선진화하기 위하여 개발하였다.
1992년에 부산지방해양수산청에 처음으로 Port-MIS가 구축된 이후,본부를
포함한 전국 5개 권역을 통합하는 단일 정보망 구축을 수행하였으며 이후에
도 지속적인 시스템 보완과 성능개선으로 항만물류 정보화를 선도하였다.
특히 ’98년 10월부터 ’99년 9월에 걸쳐 수행된 ｢해운․항만중심의 수출입화
물 일괄처리시스템 구축｣사업은 Port-MIS를 한 단계 도약시킨 것이라 할 수
있다.이는 전국 단일망의 구축으로 전국 어디서나 24시간 항만물류정보서비
스가 가능하며 기관간 물류정보를 공동 활용함으로써 수출입 화물의 원스톱
서비스(One-StopService)체제를 구축하였기 때문이다.
항만운영정보시스템의 도입은 항만의 물류비용절감은 물론 기존에 문서에
의존하던 업무절차를 서류 없이 처리하게 함으로써 물류․무역 분야에 새로
운 변화를 야기하였으며 정부부처 중에서 최초로 EDI를 활용한 업무처리를
도입함으로써 관련기관간 조기 정보화를 촉진하는 계기를 마련하였다는 평가
를 받고 있다.
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V
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영남권 •선박운항관리
•유관기관업무
•의사결정지원
•화물관리업무
•시설물관리.

유관기관
출입국관리소

검역소

관세청

경인권

호남권

영동권

해양수산부 본부

유관기관
출입국관리소

검역소

관세청

유관기관
출입국관리소

검역소

관세청

유관기관
출입국관리소

검역소

관세청

선사

하역사

운송사

터미널

ODCY

대리점

•선박운항관리
• 위험물관리
•의사결정지원
•화물관리업무, 항만세입관리.

•선박운항관리
•의사결정지원
•화물관리

•선박운항관리
• 위험물관리
•의사결정지원
•화물관리업무, 항만세입관리.

입출항 및 화물관련 서식신고

(EDI)

각종 허가서
송신

각종 허가서

송신

각종 허가서

송신

각종 허가서
송신

입출항 관련 자료 조회, 활용

영남지역

경인지역

호남지역

영동지역

<그림 2-1>해양수산부 항만운영정보시스템(Port-MIS)의 구조

Port-MIS의 주요업무 내용은 크게 선박운항관리,화물관리,항만시설물관
리,통계관리 등으로 구분된다.선박운항관리는 선박이 입출항하거나 항계 내
에서 이동 및 작업 등 운항에 관련된 전반 사항을 관리하고 화물관리는 항만
으로 반출입되는 화물,컨테이너화물,위험물화물 등에 대한 관리이며 항만시
설물관리는 장치장에 반출입되는 화물,컨테이너에 대한 관리이고 통계관리는
지방해양수산청 및 본부 의사결정지원을 위한 통계 및 현황관리이다.
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222)))PPPooorrrttt---MMMIIISSS전전전자자자문문문서서서의의의 물물물류류류관관관련련련 DDDBBB구구구조조조

Port-MIS는 총 246개의 테이블로 구성되어 있으나 순수 수출입화물의 처
리와 관련된 전자문서는 16개이다.그러나 외항선 입출항보고서와 내항선 입
출항보고서는 각각 입항과 출항을 구분하여 전자문서로 처리하므로 실제로는
18개의 전자문서이다.
16개의 전자문서는 외항선입출항보고서,승무원명부(입항),항만시설사용신
청서,강제도선면제신청서,선박계선수리신고서,선박진수입거출거신고서,화
물반출입현황(외항),컨테이너반출입현황(외항),집계표,항만시설사용신고서,
내항선입출항보고서,화물반출입현황(내항),컨테이너반출입현황(내항),위험물
반입신고서(외항),위험물일람표(외항),무전검역신청서 등이며 여기서는 광양
항 수출입화물 기․종점(OD)에 영향울 미치는 제 속성에 관한 연구를 위해
기종점데이터와 관련된 전자문서만을 살펴볼 예정이다.

<표 2-1>Port-MIS관련 전자문서
번호 문서명

BGM
업무명 송

․
수신 방향

1 DEOVAD
6S1

외항선입항보고서 선사
→ 

해양수산청
/

출입국
/

세관6S2

외항선출항보고서 선사
→ 

해양수산청
/

출입국
/

세관2 PAXLST 6DA

승무원명부
(

입항
)

선사
→ 

해양수산청
/

출입국3 APPFCL 6AA

항만시설사용신청서 선사
→ 

해양수산청4 EMPPLT 6AC

강제도선면제신청서 선사
→ 

해양수산청
(

도선사
)

5 SHREPR 6S9

선박계선수리신고서 선사
→ 

해양수산청6 SMPLAU 6U1

선박진수입거출거신고서 선사
→ 

해양수산청7 CGOREP 6S3

화물반출입현황
(

외항
)

선사
→ 

해양수산청8 CONREP 6S7

컨테이너반출입현황
(

외항
)

선사
→ 

해양수산청9 CGOSUM 6U4

집계표 선사
← 

해양수산청10 DECUSE 6CD

항만시설사용신고서 선사
→ 

해양수산청11 DEOCOS
6S5

내항선입항보고서 선사
→ 

해양수산청6S6

내항선출항보고서 선사
→ 

해양수산청12 INCAGO 6S4

화물반출입현황
(

내항
)

선사
→ 

해양수산청13 INCONT 6S8

컨테이너반출입현황
(

내항
)

선사
→ 

해양수산청14 CARDGN 6TA

위험물반입신고서
(

외항
)

선사
→ 

해양수산청15 DGMNFT 6TC

위험물일람표
(

외항
)

선사
→ 

해양수산청16 REQRTS 6U5

무전검역신청서 선사
→ 

해양수산청
(

검역소
)

주 :BGM =BeginningofMessage



- 26 -

(((111)))일일일반반반화화화물물물 반반반출출출입입입 현현현황황황

항만에서 수출입화물을 선적 또는 하역하는 선사는 항만법에 의거 반출입
화물에 대해 외항(내항)화물반출입신고서를 제출하도록 의무화되어 있다.선
사에 의해서 제출되는 화물반출입신고서 양식은 <표 2-2>와 같으며 신고서
가 Port-MIS에 입력되는 코드양식은 <표 2-3>과 같다.

①①① 수수수신신신인인인 코코코드드드///발발발신신신자자자 코코코드드드

￭ 화물반출입신고서는 선사 또는 화주가 해양수산청에 신고하는 것이므로
수신인은 지방해양수산청이 되며 발신자는 선사가 됨
-수신인 코드 :지방해양수산청 코드
-발신인 코드 :해양수산부에서 선사에 부여한 고유의 선사코드
(XX-X-XXXXX)

②②② 항항항차차차///호호호출출출부부부호호호///선선선명명명///선선선박박박국국국적적적코코코드드드

￭ 호출부호
-호출부호는 우리나라 기준의 선박호출부호와 국제적 기준인 IMO기준
의 선박번호 등 통상 2종류가 부여되며,국내기준 선박번호는 9자리 숫
자 및 문자로,국제기준 선박번호는 IMO 이후 7자리(IMO-□□□□□
□□)로 부여 여기에서는 9자리의 숫자 및 문자의 조합을 부여

￭ 선명
-선박명 항목은 조사대상선박의 고유 명칭을 의미
-일반적으로 선박명은 정형화된 형태를 띄지 않으므로 문자처리를 하며,
데이터베이스 작성시에는 어떤 검색기준을 제공하지는 않음

￭ 선박국적코드 :선박국적코드는 해양수산부의 ｢해운항만 운영관련코드
집｣에서 구분한 2자리코드를 사용함



- 27 -

<표 2-2>화물반출입신고서 양식
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<표 2-3>화물반출입신고 항목의 코드 구분
SG Seg 항 목 필수

여부
Type Len 비 고

BGM 문서번호 O an 35

NAD
수신인코드 O an 3 지방해양수산청코드
발신자코드 O an 9 해양수산부에서 부여한 코드

(XX-X-XXXXX)
DTM 신고일자 O an 8 CCYYMMDD

ATT 수출입구분 O an 1
II=수입 , IT=수입 T/S, 

OO=수출 , OT=수출 T/S

1
TDT

항차 O an 12

호출부호 O an 9

선명 O an 17

선박국적 코드 O an 2
DTM

입항년도
O an 4 CCYY

QTY
입항횟수

O n 3

2

DOC B/L 
번호

O an 16

NAD 하역회사 코드
O an 9 해양수산부에서 부여한 코드(XX-X-XXXXX)

국내화주 식별번호
an 14

사업자등록번호
or 
주민등록번호

LOC

반출입부두 코드
O an 5

반출입부두명
an 20 Full Name

선적항 코드
, 

양하항
코드

O an 5 UNLOCODE

국내외
Origin,

국내외
Destination

O an 5

*

국외는 국가코드만
(an2)

*

국내는 행자부에서 부여한 지역
코드

(an5)

배정장치장코드
an 8 * 

수입에서만 기재

GIS
하역방법

O an 1
1=

일반하역
, 2=

기계하역
, 

3=

송유관하역
, 4=

무연탄하역
수송방법 코드

O an 2

변경시 구분코드
an 1

* 

변경에서만 사용1=

부분추가
, 2=

부분삭제
, 

3=

부분변경FTX

품목코드
O an 6

해양수산부 품목코드MEA
화물의 중량

, 

용적톤(GT), 

운임톤
(RT)

an 10

PAC

포장코드
O an 3

IOR

입출항료
O an 4

DGS

위험물코드
an 4 IMO IMDG 

코드
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③③③ BBB///LLL번번번호호호

￭ 선사가 임의로 규정한 표시번호로 통상 선적항과 양륙항의 알파벳 두
문자를 이용하고 번호는 일련번호를 씀

-통상 16자리 이내
￭ 예 :COSU01959280

④④④ 반반반출출출입입입 부부부두두두 코코코드드드

￭ 해양수산부에서 각부두의 시설에 대해 부여한 5자리 코드
￭ 예 :부산항 자성대부두 61선석 ⇒ MB6-01

⑤⑤⑤ 수수수송송송방방방법법법코코코드드드

￭ 수송방법은 복합운송(intermodal)의 방법에 따라 다음 표와 같이 12가
지로 구분되며,이를 통하여 항만과 내륙,항만과 항공,항만과 철도 등
의 운송방법에 대한 자료 수집이 가능

<표 2-4>항만에서 화물의 수송방법 코드 

수 송 방 법 코 드 수 송 방 법A1  

육상
- 

일반 차량 운송A2  

육상
- 

컨테이너 차량A3  

육상
- 

철도 화차 운송A4  

육상
- 

철 도 컨테이너A5  

육상
- 

파이프라인 운송B1  

해상
- 

재 래 선 운송B2  

해상
- 

바 지 선 운송B3  

해상
- 

컨테이너선 운송C1  

항 공 운 송D1  

내 륙 수 로 운 송E1  

복 합 운 송F1  

기 타 운 송
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⑥⑥⑥ 포포포장장장코코코드드드

￭ 화물의 외관을 둘러싸고 있는 형태를 나타내는 코드로 화물의 특성에
의해 포장종류가 달라짐

￭ Port-MIS에서는 화물을 포장하는 방법에 따라 다음 15가지로 구분
(코드는 3자리)

<표 2-5>Port-MIS상의 포장종류 코드
 포 장 종 류 코 드 포 장 종 류BLK 산 적 화 물CNT

컨 테 이 너BOX
상 자CAN
깡 통BAG
백

(BAG)
CAR

운수업 차량CAS
상 자COL
코 일DRM
드 럼LOG
통 나 무PAL

통
,

용기
(

액체
)

PKG

꾸 러 미ROL ROLL
TNK

탱 크XXX

기 타

(((222)))컨컨컨테테테이이이너너너화화화물물물 반반반출출출입입입 현현현황황황

화물 반출입 현황에서 언급된 내용은 일반화물에 대한 부분이며,Port-MIS
에서는 컨테이너화물의 비중이 커짐에 따라 일반화물과 구분하여 컨테이너화
물 반출입을 구분하였다.따라서 컨테이너화물의 경우 화물반출입신고서 대신
컨테이너화물 반출입신고서를 작성토록 되어 있으며,이에 대한 양식은 <표
2-6>과 같으며 항목별 코드는 화물반출입신고서의 내용과 거의 같다.
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<표 2-6>컨테이너 반출입신고서 양식
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<표 2-7>컨테이너 반출입신고 항목의 코드 구분
SG Seg 항 목 필수

여부
Type Len 비 고

BGM 문서번호 O an 35

NAD
수신인코드 O an 3 해수청코드
발신자코드 O an 9 해수청에서 부여한 코드

(XX-X-XXXXX)
DTM 신고일자 O an 8 CCYYMMDD

ATT 수출입구분 O an 1
II=수입 , IT=수입 T/S, 

OO=수출 , OT=수출 T/S

LOC 반출입부두 코드 O an 5

반출입부두명 an 20 Full Name

1
TDT

항차 O an 12

호출부호 O an 9

선명
O an 17

선박국적 코드
O an 2

DTM
입항년도

O an 4 CCYY
QTY

입항횟수
O n 3

2

LOC 국내외
Origin, 

국내외
Destination

O an 5

* 
국외는 국가코드만

(an2)

* 
국내는 행자부에서
부여한 지역코드

(an5)

선적항 코드
, 

양하항 코드
an 20 UNLOCODE

GIS

수송방법 코드
O an 2

*

외국의 경우 별도코드(an1)  
LIN OD

별 일련번호
O an 6

QTY

적
TEU, 

공
TEU n 6

999.99 

포맷으로 기재(

없을시
'0'

기재
)

3

QTY

적컨테이너 개수(45ft, 40ft, 35ft, 

20ft, 10ft 

각 별도
),  

공컨테이너 개수(45ft, 40ft, 35ft, 

20ft, 10ft 

각 별도
)

n 4 * 

갯수가 없을 시
'0' 

기재

CNT
총컨테이너 갯수

O n 4 * 

갯수가 없을 시
'0' 

기재
총

TEU O n 6 * 

갯수가 없을 시
'0' 

기재
면제 컨테이너 개수(20ft 

초과
, 20ft 

이하 각 별도
)

O n 4 * 

갯수가 없을 시
'0' 

기재
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222...관관관세세세청청청 통통통관관관시시시스스스템템템(((CCCAAAMMMIIISSS)))의의의 물물물류류류관관관련련련 DDDBBB구구구조조조

111)))관관관세세세청청청 통통통관관관망망망의의의 개개개요요요

관세청 통관망은 1980년대부터 관세청 수출입보세화물 및 통관관련 전산화
를 위해 시스템이 구축되었으며,현재 한국무역정보통신(KTNET)를 통해
EDI에 의한 수출입보세화물관리시스템(해운/항공/육송)및 통관관리시스템이
운영중이다.
KTNET의 통관EDI서비스는 관세청의 통관시스템(CAMIS)과 연결하여 보
세화물반출입신고,적하목록 등의 업무를 EDI로 처리하여 복잡한 세관업무의
효율화를 높인 서비스로서 서비스의 대상은 선사,포워더,세관,보세장치장
(자가,영업용),검수업체,보세운송사 등이다.
<표 2-8>관세청 통관망을 이용한 KTNET의 EDI서비스 내용

문 서 명 전자문서명 이 용 기 관
-해상입출항보고 CUSREP

선사,
포워더,세관,
보세장치장(자가,
영업용)
검수업체,
보세운송사 등

-적하목록 CUSMAN
-이적허가신청서 CUSBCR
-타소장치허가신청결과통보/입항보고결과통보/
적하목록처리상태통보/이적허가신청결과통보/
보세운송신고사항변경통보/보세운송신고결과통보

CUSRES

-오류통보,접수통보 CUSAPE
-승객명부,선원명부 PAXLST
-선원휴대품목록 CUSCED
-선기용품신고서 CUSSSD
-타소장치허가신청/반송물품반입보고/
반입신고서/반출통보목록보고/
보세운송양수도신고서

CUSCAR

-반출신고서 CUSBRR
-하선신고수리통보 CUSINS
-보세구역반입예정정보통보 CUSINF
-보세운송신고,보세운송승인신청 CUSMOV
-반출승인내역 CUSCRA
-하선신고서 CUSAGD
-하선결과이상보고 CUSRGD
-적하목록 정정신청 CUSMOD
자료 :KTNET



- 34 -

222)))CCCAAAMMMIIISSS전전전자자자문문문서서서의의의 물물물류류류관관관련련련 DDDBBB구구구조조조

관세청은 수출입화물의 효율적 통관을 위하여 관세법 제12조와 같은 법 시
행령 제3조에 의거 사전에 수출․입신고서를 작성하고 수입신고서의 경우 5
년,수출신고서의 경우 3년간 보관토록 규정하고 있다.
또한 관세청은 관세법 제322조의 규정에 의해 무역통계의 작성과 그 활용
에 관한 기준을 정함으로써 우리나라 무역실태를 정확히 파악하고,무역통계
의 국제 비교성을 제고하며,각 정부기관의 경제정책 수립 및 기업의 경제활
동에 필요한 무역통계의 원활한 제공을 목적으로 ｢무역통계 작성 및 활용에
관한 고시｣를 운영하고 있다.

(((111)))수수수출출출입입입화화화물물물 DDDBBB의의의 품품품명명명․․․규규규격격격에에에 관관관한한한 사사사항항항

①①① 용용용어어어의의의 정정정의의의

￭ “품명․규격”이라 함은 품명,거래품명,상표명,모델․규격,성분 등
수출신고서상의 5개 항목을 총칭함

￭ “품명”이라 함은 당해 물품을 나타내는 관세율표상의 품명을 의미함.
다만 관세율표상에 당해 물품을 나타내는 품명이 없는 경우에는 이를
나타낼 수 있는 일반적인 상품명을 말함

￭ “거래품명”이라 함은 실제 상거래시 송품장 등 무역서류에 기재되는
품명을 말함

￭ “상표명”이라 함은 상품을 생산,가공 또는 판매하는 것을 업으로 영위
하는 자가 자기의 업무에 관련된 상품을 타인의 상품과 식별되도록 하
기 위하여 사용하는 기호․문자․도형 또는 이들을 결합한 것과 기
호․문자․도형에 색채를 결합한 것을 지칭하는 이름을 말함
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￭ “모델”이라 함은 생산방식․방법․타입 등으로서 관세법 별표 관세율
표상의 품목분류․관세법 제226조의 규정에 의한 세관장 확인물품 등
의 심사에 영향을 미치는 사항을 말함

￭ “규격”이라 함은 재질․가공상태․용도․조립여부․사이즈․정격전
압․처리능력․생산년도 등으로서 관세율표상의 품목분류․관세법 제
226조의 규정에 의한 세관장 확인물품․환급 등의 심사에 영향을 미
치는 사항을 말함

￭ “성분”이라 함은 당해 물품 구성성분의 종류 및 그 함량을 나타내는
것으로 관세율표상의 품목분류․관세법 제226조의 규정에 의한 세관장
확인물품․환급 등의 심사에 영향을 미치는 사항을 말함

②②② 품품품명명명․․․규규규격격격의의의 표표표기기기 원원원칙칙칙

￭ 품명․규격의 표기는 선량한 신고인의 의무로서 다음사항을 구체적으
로 성실하게 기재하여야 함

-품목분류(HS10단위)에 필요한 사항
-관세법 제226조의 규정에 의한 세관장확인에 필요한 사항
-환급심사에 필요한 사항
-수출하고자 하는 물품을 정확히 나타내기 위하여 필요한 사항
￭ 품명․규격은 영어와 아라비아 숫자로 표기하여야 하며,영어가 아닌
경우에는 영어로 번역하여 기재하여야 함

￭ 품명․규격의 표기는 수출신고서상의 양식순서에 따라 표기함
￭ 다수의 품목을 신고하는 경우로서 품목번호,품명 또는 상표명이 다르
면 각각 란을 달리하여 기재하여야 함.다만,동일한 품목번호로 분류
되는 부분품,부속품 등은 대표되는 품명을 기재하고 그 외 물품의 품
명․규격은 모델․규격 및 성분 항목에 차례대로 기재함
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￭ 품명․규격을 기재함에 있어 원․부자재의 단위실량(Raw Material)등
환급심사에 필요한 사항을 기재하고자 하는 경우에는 “규격”항목에
이를 기재하되,그 앞에 <RM>이라고 표기한 후 기재함

(((222)))수수수출출출화화화물물물의의의 DDDBBB구구구조조조

관세청 통관시스템의 수출화물에 대한 데이터베이스 구조는 수출신고서의
양식에 따르며 수출신고서에 대한 작성방법 및 약어 설명은 <표 2-9>와 같
다.수출신고서의 양식은 <표 2-10>와 같으며 신고서가 CAMIS에 입력되는
코드 양식은 <표 2-11>와 같다.

<표 2-9>수출입신고서 작성방법 약어 설명
구 분 약 어 설 명

TYPE

A -영문자를 정해진 자리수로 작성
A.. -영문자를 정해진 자리수 이내로 작성
N -숫자(계산가능)를 정해진 자리수로 작성
N.. -숫자(계산가능)를 정해진 자리수 이내로 작성
AN -영문 또는 숫자를 정해진 자리수로 작성
AN.. -영문 또는 숫자를 정해진 자리수 이내로 작성

SIZE 999 -입력 또는 출력 자리수

조건
M -필수 기재항목
C -선택 기재항목
X -기재 불필요 항목

서류
/
EDI

서류 -서류작성 또는 신고서 출력시 적용
EDI -신고자료 EDI전송 항목
공통 -서류 및 EDI공통 사용 항목

자료 :관세청
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<표 2-10>수출신고서 양식
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<표 2-11>수출신고서 작성 코드 및 작성 예
항 목 TYPESIZE조건 서류/EDI 작 성 예

①신고자
-제출번호

A..
AN

40
14

M
M

공통
공통

-최신관세사법인 관세사 최고봉
-12345-04-0001230

②수출자
-부호
-수출자 구분
-위탁자
-(주소)
-(대표자)
-(통관고유부호)
-(사업자등록번호)

AN..
AN..
AN
AN..
AN..
AN..
AN
AN..

28
8
1
28
35
12
15
13

M
C
M
C
M
M
C
C

공통
공통
공통
공통
공통
공통
공통
공통

-(주)다파라인터내셔널
-12345678
-A
-(주)초일류상사
-서울시 강남구 서초동 333
-최일류
-초일류**1741204
-112-29-66062

③제조자
-(통관고유부호)
-제조장소
-산업단지부호

AN..
AN
AN
AN

28
15
3
3

M
M
M
M

공통
공통
공통
공통

-(주)메이저상사
-메이저**1741204
-134
-246

④구매자
-(구매자부호)

AN..
AN..

26
10

M
M

공통
공통

-MADONACO
-FRCOG0011C

⑤신고번호
-신고세관
-신고과

AN
AN

3
2

M
M

공통
공통

-010
-10

⑥신고일자 AN 8 M 공통 -20040312
⑦신고구분 AN 1 M 공통 -H
⑧C/S구분 X 공통
⑨거래구분 AN 2 M 공통 -11
⑩종류 AN 1 M 공통 -A
⑪결제방법 AN 2 M 공통 -TT
⑫목적국
-코드

AN
AN

7
2

M
M

서류
공통

-JAPAN
-JP

⑬적재항
-코드

AN
AN..

12
5

M
M

서류
공통

-부산항
-KRPUS

⑭운송형태
-운송수단
-운송용기

AN
AN..

2
3

M
M

공통
공통

-10BU(선박에 의한 벌크)
-40UL(항공기에 의한 ULD)
-50ETC(우편물에 의한 기타용기)

⑮검사방법선택
검사희망일

AN
AN

1
8

M
M

공통
공통

-A
-20040304

ꊉꊘ물품소재지
-장치장소

AN
AN..

3
40

M
M

공통
공통

-133
-한진보세장치장

ꊉꊙL/C번호 AN.. 20 C 공통 -소량컨테이너(LC)620-96141
ꊉꊚ물품상태 AN 1 M 공통 -N
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항 목 TYPESIZE조건 서류/EDI 작 성 예
ꊉꊛ사전임시개청통보여부 AN 1 M 공통 -A
ꊊꊒ반송사유 AN 2 C 공통 -11
ꊊꊓ환급신청인
-간이환급

AN
AN

1
2

C
M

공통
공통

-1
-AD

ꊊꊔ환급기관 AN.. 20 C 공통 -서울본부세관
◎서류첨부여부 AN 1 M EDI -Y(서류첨부 필요)
ꊊꊕ품명 AN.. 50 M 공통 -ASPARAGUS
ꊊꊖ거래품명 AN.. 50 M 공통 -MP3PLAYER
ꊊꊗ상표명 AN.. 30 M 공통 -CHRISTIANDIOR
ꊊꊘ모델․규격
-규격번호
-모델․규격

N..
AN..

2
400

C
C

EDI
공통

-01
-MODEL:335MH

ꊊꊙ성분 AN.. 70 C 공통 -NYLON20%,WOOL80%
ꊊꊚ수량
-단위

N..
AN..

14
3

C
C

공통
공통

-200.0000

ꊊꊛ단가 N.. 18 C 공통 -14.000000
ꊋꊒ금액 N.. 16 C 공통 -2,800.0000
ꊋꊓ세번부호 AN 10 M 공통 -8528.30-0000
ꊋꊔ순중량
-단위

N..
AN

11
2

M
M

공통
공통

-320.00

ꊋꊕ수량
-단위

N..
AN..

10
2

C
C

공통
공통

-10

ꊋꊖ신고가격 N.. 12 M 공통 -결제금액이 CIF10,000
이고 운임이 1,000원,
보험료가 500원인 경우:
8,500원 기재

◎차대번호
-차대관리번호
(일련번호)

AN..
AN

20
3

C
C

EDI
EDI

-KLAJA19Y1BP8092540
-01

ꊋꊗ송품장 부호 AN.. 17 C 공통 -0000083964
ꊋꊘ수입신고번호
-란번호

AN..
N..

15
3

C
C

공통
공통

-31010-04-1490223
-1

ꊋꊙ원산지
-국가부호
-결정기준
-표시여부

AN
AN
AN

2
1
1

M
C
C

공통
공통
공통

-CN
-A
-Y

ꊋꊚ포장개수
-종류

N..
AN

6
2

M
M

공통
공통

-3
-RO
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항 목 TYPESIZE조건 서류/EDI 작 성 예
ꊋꊛ총중량
-단위

N..
AN

11
2

M
M

공통
서류

-4817.2
-KG

ꊌꊒ총포장개수 N.. 6 M 공통 -300
ꊌꊓ총신고가격 N..

N..
12
14

M
M

공통
서류

-4,000,000
-3,044

ꊌꊔ운임 N.. 10 C 공통 -6,940,224
ꊌꊕ보험료 N.. 10 C 공통 -8,847,178
ꊌꊖ결제금액
-인도조건
-통화종류
-결제금액

AN
AN
N..

3
3
14

M
M
M

공통
공통
공통

-CIF
-USD
-2,990.00

◎환율 N.. 8 M 공통 -1163.9100
ꊌꊗ수입화물관리번호
-구분

AN..
AN..

18
2

C
C

공통
공통

-03MSCUD50A90016003
-A

ꊌꊘ컨테이너번호
-적입여부
-컨테이너번호

AN
AN..

1
11

M
C

공통
공통

-Y
-CKLU2005013

ꊌꊙ수출요건확인
-일련번호
-구분
-요건승인번호
-발급서류명

-발급일자
-법령부호

AN..
AN
AN..
AN..

AN
AN

2
1
20
35

8
2

C
C
C
C

C
C

EDI
공통
공통
공통

EDI
EDI

-01
-D
-ESJ00309000801
-1127119900010686
(한국섬유직물수출입조합 추천)
-대외무역관리규정 별표3-1
수출승인의 면제 중 영
제27조 제2호 다목의 규정에
의한 수출승인면제로서
“가“의 1)에 해당하는 경우 :
27-2-다-가-1

-문화재국외반출허가서
-2003-09-01
-13

◎신고인기재란 AN.. 500 C 공통 -수출자 :제조/섬유,의류
ꊌꊚ세관기재란 X
ꊌꊛ운송(신고)인 AN.. 30 C 공통 -한라통운(주)이순신
ꊍꊒ기간 AN 16 C 공통 -2004/01/01∼2004/01/30
ꊍꊓ신고수리일자 X -2003/11/17
ꊍꊔ적재의무기간 X -2003/12/17
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위의 표에 의거하여 관세청 통관시스템(CAMIS)에 입력되는 수출화물의 항
목별 코드의 구체적인 작성요령은 다음과 같다.

①①① 신신신고고고자자자

￭ 신고자는 상호와 대표자 성명을 기재하며,제출번호는 신고자의 부호,
연도 및 신고서 작성 일련번호를 기재함

-제출번호 예 :12345-04-0001230(신고자부호 5자리-연도 2자리-일련번호
7자리)

②②② 수수수출출출자자자

￭ 수출자는 상호 또는 성명을 기재함
￭ 부호
-대외관리구정 제 3-5-1조 제6항에 의하여 무역거래자는 무역업고유번
호(8자리)를 기재함

￭ 수출자 구분 :수출자는 다음 코드중 하나를 기재함
-수출자가 제조자와 동일한 경우 :A
-수출자가 수출대행만을 한 경우 :B
-수출자가 완제품공급(원상태 공급을 포함한다)을 받아 수출한 경우 :C
-수출자와 제조자가 본․지사 관계인 경우 :D
￭ 통관고유부호
-수출자의 통관고유부호를 기재.다만,수출대행의 경우 위탁자 통관고
유부호를 기재

￭ 사업자등록번호
-수출자의 사업자등록번호를 기재.다만,수출대행의 경우에는 위탁자
사업자등록번호를 기재
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-국세청장이 지정한 사업자등록번호 기재
-사업자등록번호가 없는 개인의 경우 주민등록번호 또는 여권번호(외국
인의 경우)를 기재,외국인의 경우에는 반드시 여권번호 앞자리에 “F
“를 기재하고 13자(“F“포함)이내로 기재

③③③ 제제제조조조자자자

￭ 수출품을 제조․가공한 자의 상호를 기재함
￭ 제조장소
-수출물품 제조장소(공장)의 우편번호 앞 3자리 번호를 기재
-다만,제조자가 미상인 경우에는 수출자/위탁자 소재지 우편번호 앞 3
자리 기재

④④④ 구구구매매매자자자

￭ 상업송품장(Invoice)상에 명시된 외국의 구매회사 이름을 영문으로 기재
￭ 구배자부호
-관세청(서울세관)에서 부여하는 해외공급자 부호를 기재

⑤⑤⑤ 신신신고고고구구구분분분

￭ P/L,서류제출,반송 등 해당코드를 기재

<표 2-12>수출신고 구분 부호
구 분 부 호

-Paperless(P/L)수출신고 H
-관세법 제226조 규정에 의한 세관장확인대상물품 J
-출항 후 수출신고(수출통관 고시 제2-6-1조제2항 내지 제2-6-3조) L
-반송신고(중계무역수출포함) M
-송품장에 의한 간이통관수출신고 S
-기타 O
자료 :｢무역통계부호 및 HS별 표준수량․중량단위｣,2003,한국관세사회
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⑨⑨⑨ 거거거래래래구구구분분분

￭ 일반형태 수출 등 해당코드를 기재(부록 수출관리부호 참조)

⑩⑩⑩ 종종종류류류

￭ 일반․보세공장수출 등 해당코드를 기재

<표 2-13>수출 종류별 관리부호 분류
구 분 관리부호 비고

-일반수출 A 일반
-보세공장으로부터 수출 B 보세공장
-관세자유지역으로부터 수출 C 관세자유
-자유무역지역으로부터 수출 D 자유무역
-종합보세구역으로부터 수출 E 종합보세
-공해상에서 채포한 수산물의 현지수출
(현지수출어패류신고 포함) F 현지수출

-우편수출(국제우체국 면허) P 국제우편
-선상수출신고 L 선상수출
자료 :｢무역통계부호 및 HS별 표준수량․중량단위｣,2003,한국관세사회

⑪⑪⑪ 결결결재재재방방방법법법

￭ L/C,단순송금 등 해당코드를 기재(통계부호표 참조)
<표 2-14>결재형태별 부호

구 분 관리부호 비고
-일람출급 L/C LS
-기한부 L/C LU
-D/A DA
-D/P DP
-사후 또는 동시 송금방식(COD,CAD) CD
-단순송금방식(T/T,M/T) TT
-분할영수(지급)방식 LH
-임가공지급방식의 위탁(수탁)가공무역 PT
-계좌이체(상호계산방식) WK
-기타 유상 GO
-무상거래 GN
자료 :｢무역통계부호 및 HS별 표준수량․중량단위｣,2003,한국관세사회
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⑫⑫⑫ 목목목적적적국국국

￭ 수출물품의 최종 도착국가에 대한 약어를 기재(예 :JAPAN)
￭ 해당 ISO국가코드를 기재(예 :JP)

⑬⑬⑬ 적적적재재재항항항

￭ 수출물품이 적재되는 항구․공항명을 기재(예 :부산항)
￭ 해당 UN/LOCODE를 기재(예 :　KRPUS)

⑭⑭⑭ 운운운송송송형형형태태태

￭ 운송수단
-운송수단 코드를 기재

<표 2-15>운송수단별 운송형태 구분 부호
종 류 부 호

-Maritime(선박에 의한 운송) 10
-Rail(철도에 의한 운송) 20
-Road(차량에 의한 운송) 30
-Air(항공기에 의한 운송) 40
-Mail(우편물 운송) 50
-Multimodal(복합운송) 60
-Fixedtransportinstallations(고정운송설비에 의한 운송) 70
-Inlandwaterway(내륙수로에 의한 운송) 80
-기타 90
자료 :｢무역통계부호 및 HS별 표준수량․중량단위｣,2003,한국관세사회

￭ 운송용기
-운송용기 코드를 기재
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<표 2-16>운송용기별 운송형태 구분 부호
종 류 부 호

-Bulk(벌크) BU
-FC:FCL컨테이너 FC
-LC:LCL컨테이너 LC
-Moveablepanel(이동식 판) MPA
-Pallet(깔판) PA
-Rope(줄) RO
-ULD(UnitLoadDevice) UL
-ETC ETC
자료 :｢무역통계부호 및 HS별 표준수량․중량단위｣,2003,한국관세사회

￭ 예
-10BU:선박에 의한 벌크 수송
-40UL:항공기에 의한 ULD
-50ETC:우편물에 의한 기타용기

ꊉꊘ 물물물품품품소소소재재재지지지

￭ 수출물품이 장치되어 있는 소재지의 우편번호 앞 3자리를 기재
￭ 장치장소
-수출물품이 장치되어 있는 소재지 명칭(업체 상호)을 먼저 기재하고
그 다음에 주소를 기재하되,‘시,군,구,동,면,리’용어는 생략하고 기재

-물품소재지가 보세구역일 경우 주소(구,군단위 까지)및 보세구역명
기재

ꊉꊙ LLL///CCC번번번호호호

￭ 신용장거래방식에 의한 수출인 경우에는 L/C번호를 기재하고,그 외의
경우에는 은행참조번호 또는 계약서 번호를 기재
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ꊉꊚ 물물물품품품상상상태태태

￭ 수출물품이 신품인지 중고품인지 기재
-수출물품이 신품인 경우 :N
-수출물품이 중고품인 경우 :O

ꊊꊕ 품품품명명명

￭ 당해 물품을 나타내는 관세율표상의 품명을 영문으로 기재
-관세율표상 품목번호 10단위에 당해 품명이 명시되어 있는 경우 이를
기재

-10단위에 명시되어 있는 품명이 없는 경우에는 9단위부터 4단위까지
순차적으로 명시된 품명을 찾아 기재

￭ 해외현지조립방식(KnockDown)물품의 경우 “CKD”또는 “SKD”라
는 단어를 기재한 후 품명을 기재
※ 중고물품인 경우 품명 맨 앞에 “USED“표기

ꊊꊊꊊꊚꊚꊚ 수수수량량량

￭ 당해 품목의 모델․규격별 수량을 기재
-소수점 이하 다섯째 자리에서 반올림하여 기재
-실제 수량단위를 기재

ꊊꊛ 단단단가가가

￭ 당해 품목의 모델․규격별 단가를 기재
-소수점 이하 일곱째 자리에서 반올림하여 기재
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ꊋꊋꊋꊒꊒꊒ 금금금액액액

￭ 당해 품목의 모델․규격별 금액을 기재
-소수점 이하 다섯째 자리에서 반올림하여 기재
※ 결제금액란의 통화종류 부호를 단가 및 금액항목 우측 ()안에 출력

ꊋꊋꊋꊔꊔꊔ 순순순중중중량량량

￭ 물품의 포장용기를 제외한 순중량을 기재
-소수점 이하 둘째자리에서 반올림하여 기재
￭ 단위는 'KG'으로 기재

ꊋꊖ 신신신고고고가가가격격격

￭ FOB기준의 원화 가격을 원단위까지 기재
-송품장상 결제조건이 FOB가 아닌 경우 FOB가격으로 산정하여 기재
(결제조건이 CIF인 경우 운임,보험료를 공제한 금액)

-외국에서 수리․개조하기 위하여 반입된 선박․항공기를 수리 후 수출
하는 경우에는 수리․개조로 인한 가득액을 기재

-우리나라 선박․항공기를 외국에서 수리후 반입하기 위하여 수출하는
경우에는 “0”을 기재

-선박․항공기가 아닌 기타의 경우 “물품가격+가득액”을 기재
￭ 예
-결제금액이 CIF10,000이고 운임이 1,000원,보험료가 500원 인 경우 :
8,500원 기재

ꊋꊙ 원원원산산산지지지

￭ 국가부호
-수출물품의 원산지를 기재
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￭ 결정기준 :원산지 결정방법 코드를 기재
-A:완전생산기준
-B:부가가치기준(직접생산비기준)
-C:부가가치기준(타국원재료비공제기준)
-D:가공공정기준
-2:세번변경기준(HS2단위)
-4:세번변경기준(HS4단위)
-6:세번변경기준(HS6단위)
-8:세번변경기준(HS6단위에서 세분)
￭ 표시여부
-N:원산지 미표시
-Y:현품 및 포장에 원산지 표시
-B:포장에만 원산지 표시
-G:현품에만 원산지 표시

ꊌꊌꊌꊓꊓꊓ 총총총신신신고고고가가가격격격

￭ 원화 :수출신고가격의 합계를 원단위까지 기재(원단위 이하는 절사)
￭ 미화 :총신고가격을 미화($)로 환산하여 기재($이하는 반올림)

ꊌꊌꊌꊔꊔꊔ 운운운임임임

￭ 결제금액에 운임이 포함된 경우 운임을 원화로 기재

ꊌꊌꊌꊕꊕꊕ 보보보험험험료료료

￭ 결제금액에 보험료가 포함된 경우 보험료를 원화로 기재
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ꊌꊌꊌꊖꊖꊖ 결결결제제제금금금액액액

￭ 송품장의 내용을 근거로 하여 인도조건,통화종류,금액(실제 결제금액)
순으로 기재

￭ 인도조건
-인도조건은 INCOTERMS2000코드를 기재(INCOTERMS2000코드
이외에는 환산하여 기재)

￭ 통화종류
-통화종류는 통계부호표상의 통화종류를 기재(다만,관세청 고시환율에
해당 통화종류가 없는 경우에는 “USD”로 기재)

￭ 결재금액
-금액은 통화종류에 따른 금액 실제 결제금액을 기재

<표 2-17>수출화물의 인도조건 부호
구 분 관리부호 비고

-CostandFreight(운임포함 인도조건) CFR
-Cost,InsuranceFreight(운임,보험료 포함 인도조건) CIF
-CostandInsurance(보험료 포함 인도조건) CIN
-CarriageandInsurancePaidto(운송비,보험료지불 인도조건) CIP
-CarriagePaidto(운송비지불 인도조건) CPT
-DeliveryAtFrontier(국경 인도조건) DAF
-DeliveryDutyPaid(관세지급 인도조건) DDP
-DeliveryDutyUnpaid(관세미지급 인도조건) DDU
-DeliveryExQuay(부두 인도조건) DEQ
-DeliveryExShip(착선 인도조건) DES
-ExAlongsideShip(작업장 인도조건) EXW
-FreeAlongsideShip(선축 인도조건) FAS
-FreeCarrier(운송인 인도조건) FCA
-FreeOnBoard(본선 인도조건) FOB
자료 :｢무역통계부호 및 HS별 표준수량․중량단위｣,2003,한국관세사회
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ꊌꊘ 컨컨컨테테테이이이너너너번번번호호호

￭ 적입여부
-컨테이너 적입 및 컨테이너번호 확인 여부(‘Y’또는 ‘N’으로 기재)
￭ 컨테이너번호
-수출신고시점에서 컨테이너에 적입되어 있고 컨테이너번호가 확인된
경우 해당 컨테이너 번호를 기재

-최대 10개까지 기재 가능하며,수출신고서에는 최초 입력한 번호만 출
력
※ 해상으로 수출 예정인 컨테이너화물에 한함

(((333)))수수수입입입화화화물물물의의의 DDDBBB구구구조조조

관세청 통관시스템(CAMIS)의 수입화물에 대한 데이터베이스 구조는 <표
2-18> 수입신고서의 양식에 따르며 그 형태 및 입력되는 코드양식은 <표
2-19>와 같다.
여기에서는 수출신고서와 중복되는 부분은 생략하고 수입신고서 고유 양식
에 대해서만 나타내었다.

④④④ BBB///LLL(((AAAWWWBBB)))번번번호호호

￭ House단위의 B/L(AWB)번호 및 분할수입신고 여부
￭ B/L(AWB)번호
-MasterB/L(AWB)에 종속되어 있는 HouseB/L(AWB)이 있는 경우에
는 HouseB/L(AWB)번호를 기재
(적하목록상의 House단위 B/L(AWB)번호와 일치하여야 함)
-국내로 반입되는 물품이 B/L번호가 없는 경우 공란으로 함
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<표 2-18>수입신고서 양식
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<표 2-19>수입신고서 작성 코드 및 작성 예
항 목 TYPESIZE 조건 서류

/EDI 작 성 예일반 간이
①신고번호
-신고자부호
-연도
-일련번호
-구분

AN
AN
AN
AN..

5
2
7
1

M
M
M
C

M
M
M
X

공통 EDI:40620010700105
서류:40620-01-0700105

②신고일 AN 8 M M 공통 EDI:20010201
서류:2001/02/01

③세관-과
-세관부호
-과부호

AN
AN

3
2

M
M

M
M

공통 EDI:13010
서류:130-10

④B/L(AWB)번호
-B/L(AWB)번호
-분할수입신고 여부

AN..
AN
AN

20
1
4

C
M
C

C
M
C

공통
EDI
서류

DBSC96100123AB01
Y(분할)

⑤화물관리번호
-MRN
-MSN
-HSN

AN..
AN..
AN..

11
4
3

M
C
C

C
C
C

공통
EDI:01KE0766SS20010003
서류:01-KE-0766SS2-10-3

⑥입항일 AN 8 M M 공통 EDI:20010629
서류:2001/06/29

⑦반입일 AN 8 C C 공통 EDI:20010629
서류:2001/06/29

⑧징수형태 AN 2 M M 공통 13
11⌦21,00⌦12,13⌦33

⑨신고자 AN.. 28 M M 공통 유한관세사법인 홍길동
갑을상사(주)관세사
홍길서
갑을상사(주)홍길남

⑩수입자
-수입자상호
-수입자부호
-수입자구분

AN..
AN..
AN

28
8
1

M
C
M

X
X
X

공통
공통
공통

-관세상사(주)
-12345678
-무역업고유번호가
『12345678』인 때
수입자와 납세의무자가
동일→12345678A
상이→12345678B
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항 목 TYPESIZE 조건 서류
/EDI 작 성 예일반 간이

⑪납세의무자
-소재지 부호
-주소
-상호
-성명
-통관고유부호
-사업자등록 번호

AN
AN..
AN..
AN..
AN
AN..

3
40
28
12
15
13

C
M
M
M
C
M

C
M
M
M
X
M

EDI
공통
공통
공통
공통
공통

-302
-서울시 강남구 논현동 23
-모나리자(주)
-홍나리
-모나리자1771025
-EDI:1122966062

6510071645915
F123456789012

-서류:112-29-66062
651007-1645915
F123456789012

⑫무역대리점
-상호
-부호

AN..
AN..

28
7

C
C

X
X

공통
-세관무역(주)
-1234567

⑬공급자
-상호
-국가
-부호

AN..
AN
AN

60
2
10

C
C
C

C
C
C

공통
-OMRENGR
-JP
-JPOMR0001K

⑭통관계획
-부호
-설명

AN
AN..

1
16

C
C

X
X
공통
서류

D
장치후 신고

⑮신고구분
-부호
-설명

AN
AN..

1
14

M
M

M
M

공통
서류

A
일반P/L신고

ꊉꊘ거래구분
-부호
-설명

AN
AN..

2
16

M
M

M
M

공통
서류

11
일반수입

ꊉꊙ수입종류
-부호
-설명

AN
AN..

1
16

M
M

M
M

공통
서류

K
내수용

ꊉꊚ원산지증명서 유무 AN 1 M X 공통 Y
ꊉꊛ가격신고서 유무 AN 1 M X 공통 Y
ꊊꊒ총중량
-중량
-단위

N..
AN

14
2

M
M

M
M

공통
공통

95.2
KG

ꊊꊓ총포장갯수
-갯수
-종류

N..
AN

8
2

M
M

M
M

공통
공통

2
CT
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항 목 TYPESIZE 조건 서류
/EDI 작 성 예일반 간이

ꊊꊔ국내도착항
-부호
-항구(공항)명

AN
AN..

3
12

M
M

M
M

공통
서류

SEL
KIMPO[SEL]

ꊊꊕ운송형태
-운송수단
-운송용기

AN
AN..

2
3

M
M

M
M

공통
공통

40
ETC

ꊊꊖ적출국
-부호
-국명

AN
AN..

2
7

M
M

M
M

공통
서류

PR
(PORTUGL)

ꊊꊗ선(기)명
-선(기)명
-국적

AN..
AN

20
2

M
M

M
M

공통
공통

KE1098
KR

ꊊꊘMaster
B/L번호

AN.. 20 C C 공통 HJSC98100123AB01

ꊊꊙ운수기관부호 AN.. 4 C C 공통 HJSC
ꊊꊚ검사(반입)장소
-보세구역부호
-보세구역명칭

AN..
AN..

18
30

M
C

M
C
공통
서류

-13011013-가1-A-123456
-13001000275

◉란번호/총란수
-란번호
-총란수

N..
N..

3
3

M
M

M
M

공통
공통

ꊊꊛ품명 AN.. 50 M M 공통 -TACKS
(7317.00-2000득게)

ꊋꊒ거래품명 AN.. 50 M M 공통 -VIETNAM ROBUSTA
COFFEEBEAN

ꊋꊓ상표
-상표코드
-상표명

N
AN..

4
50

C
C

C
C

EDI
공통

-0000
-NIKE
-SONY;SAMSUNG;AIWA

◉서류attach여부 AN 1 M M EDI
◉총 규격수 N.. 3 M M EDI
ꊋꊔ모델․규격
-규격번호
-모델․규격

N..
AN..

2
90

C
C

C
C

EDI
공통 -MODEL:M520T

ꊋꊕ성분 AN.. 70 C C 공통
ꊋꊖ수량
-수량
-단위

N..
AN..

14
3

C
C

C
C
공통
공통

45.6785
PCS



- 55 -

항 목 TYPESIZE 조건 서류
/EDI 작 성 예일반 간이

ꊋꊗ단가 N.. 18 C C 공통 30.402575
-123,456.750000의 경우
123,456.750000(×)
123,456.75 (○)
-12,345,678,901.234560의 경우
45,678,901.23456(×)
12,345,678,901.2(○)

ꊋꊘ금액 N.. 16 C C 공통 30.4627
-123,456.7500의 경우
123,456.7500(×)
123,456.75 (○)
-12,345,678,901.2340의 경우
2,345,678,901.234(×)
12,345,678,901.23(○)

◉단가/금액
통화종류

AN 3 M M 서류 -D단가(USD)
E금액(USD)

ꊋꊙ세번부호 AN.. 10 M M 공통 EDI:6106202000
서류 :6106.20-2000

ꊋꊚ과세가격
-미화
-원화

N..
N..

10
12

C
C

C
C

공통
공통

ꊋꊛ순중량
-단위

N..
AN

14
2

C
C

C
C

공통
공통

99999.9
KG

ꊌꊒ수량
-단위

N..
AN..

10
2

C
C

C
C

공통
공통

30
DZ

ꊌꊒ수량
-단위
ꊌꊓ환급물량
-단위

N..
AN

13
2

C
C

X
X

공통
공통

34.450
YD

ꊌꊔC/S검사
-검사구분부호
-설명

AN
AN..

1
12

C
C

X
X

서류
서류

Z
비적용대상

ꊌꊕ검사방법변경
-부호
-설명

AN
AN..

1
12

C
C

X
X

서류
서류

X
검사->생략

ꊌꊖ사후확인기관
-기관 1
-기관 2
-기관 3

AN
AN
AN

3
3
3

C
C
C

X
X
X

공통 123

◉요건확인
서류수

N.. 2 C X EDI
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항 목 TYPESIZE 조건 서류
/EDI 작 성 예일반 간이

ꊌꊗ수입요건확인
-구분
-요건승인번호
-발급서류명
-발급일자
-법령부호

AN
AN..
AN..
AN
AN

3
20
35
8
2

C
C
C
C
C

C
C
C
C
C

EDI
공통
공통
EDI
EDI

EDI:4123009700000010
서류:4-123-00-97-00000010
(수입식물검사합격증명)
20010805
12

ꊌꊘ원산지표시
-국가부호
-표시유무
-표시방법
-표시형태

AN
AN
AN
AN

2
1
1
1

M
M
C
C

M
공통

US
Y
B
M

ꊌꊙ특수세액계산 근거 AN.. 8 C C 공통 000000.00
◉요건확인물량
-단위

N..
AN..

10
3

C
C

C
C

공통
공통

(123,456,000BTL)

ꊌꊚ세종 AN.. 2 M M 서류
ꊌꊛ세율
-관세율
(단위당 세액)
-관세구분
-관세액기준
-내국세율
-내국세 구분
-세율구분

N..

N..
AN..
AN
N..
AN..
AN..

6

10
2
1
6
2
7

C

C
M
M
C
C
C

C

C
M
M
C
C
C

공통

공통
EDI
EDI
공통
EDI
서류

-0000.00

-(W1협가)

-(2A)
ꊍꊒ감면율 N.. 6 C C 공통 99.99
ꊍꊓ세액 N.. 12 C C 공통 999,999,999,999
ꊍꊔ감면분납부호
-감면분납부호
-부가세감면 부호
-특소세면세 부호
-과세보류
-(감면액)

AN..
AN..

AN

AN
N..

12
7

7

8
12

C
C

C

C
C

C
C

C

C
C

공통
공통

공통

서류
공통

예)수출물품 재수입면세
-A099000001
-K120100

-L190014,L190015

-“과세보류”
(2,001,020)

◉내국세종부호 AN 6 C C 공통 201000
(특소세:냉장고와 냉동고)

◉부가세과표
-과세과표
-면세과표

N..
N..

12
12

C
C

C
C

EDI
EDI

◉특송업체 C/S AN 1 C C EDI Y
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항 목 TYPESIZE 조건 서류
/EDI 작 성 예일반 간이

ꊍꊕ결제금액

-인도조건
-통화종류
-결제금액
-결제방법

AN
AN
N..
AN

3
3
12
2

C
M
M
M

C
M
M
M

공통
공통
공통
공통

CFR-USD-100,001,310-DA

ꊍꊖ총과세가격
-미화
-원화

N..
N..

10
12

C
C

C
C

공통
공통

$999,999,999,999
￦999,999,999,999

ꊍꊗ환율 N.. 9 M M 공통 1,210.1234
ꊍꊘ운임
-금액
-통화종류

N..
AN

12
3

C
C

C
C

공통
EDI

999,999,999,999

ꊍꊙ보험료
-금액
-통화종류

N..
AN

12
3

C
C

C
C

공통
EDI

999,999,999,999

ꊍꊚ가산금액
-통화종류

N..
A

12
3

C
C

C
C

공통
EDI

ꊍꊛ공제금액
-통화종류

N..
A

12
3

C
C

C
C

공통
EDI

ꊎꊒ세종(합계) A.. 14 C C 서류 관세
ꊎꊓ세액(합계) N.. 12 C C 공통
ꊎꊔ총세액합계 N.. 12 C C 공통
ꊎꊕ납부(고지)서번호 AN 15 C C 서류 130-10-98-1-069624-9
ꊎꊖ총부가세과표
-과세과표
-면세과표

N..
N..

12
12

C
C

C
C

공통
EDI

◉특송업체부호 AN 2 C C EDI
◉응답형태 AN 2 M M EDI AB
◉관세사기재란
-구분부호
-기재사항1
-기재사항2

AN
AN..
AN..

3
200
300

C
C
C

X
X
X

EDI
-ABB

ꊎꊗ세관기재란 AN.. 500 C C 서류
ꊎꊘ담당자
-성명
-직원부호

AN..
N

12
6

C
C

C
C

서류
서류

홍길동
990112

ꊎꊙ접수일시 AN 12 M M 서류 01/02/01,13:30
ꊎꊚ수리일자 AN 8 M M 서류 20010202
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￭ 분할수입신고여부
-B/L을 분할하여 수입신고할 경우 ‘Y’,B/L분할이 아닌 경우에는 'N'을
기재

-B/L분할 수입신고인 경우 ()에 “분할”출력

⑤⑤⑤ 화화화물물물관관관리리리번번번호호호

￭ 적하목록상의 화물관리번호 기재
-MRN:적하목록 관리번호(ManifestReferenceNo)
-MSN:MasterB/L(AWB)SequenceNo.4자리 기재
-HSN:HouseB/L(AWB)SquenceNo.3자리 기재

⑧⑧⑧ 징징징수수수형형형태태태

￭ 수입관세의 징수 형태에 대한 입력

<표 2-20>수입화물의 관세 징수형태
구 분 관리부호 비고

-과세보류 00
-신고,수리전 납부 11
-신고,사후납부(개별납부) 12
-신고,사후납부(신용담보) 13
-신고,사후납부(무담보) 14
-신고,사후납부(특송포괄담보) 18
-신고.사후납부(포괄담보) 19
-부과,수리전납부 21
-부과,사후납부(개별담보) 22
-부과,사후납부(신용담부) 23
-부과,사후납부(무담보) 24
-부과 고지,사후납부(포괄담보) 29
-사후정산(환특법에 의한 일괄고지) 33
자료 :｢무역통계부호 및 HS별 표준수량․중량단위｣,한국관세사회,2003.
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⑩⑩⑩ 수수수입입입자자자

￭ 수입자 관련사항 기재
￭ 수입자 부호
-무역업고유번호를 기재(개인인 경우 기재생략)
․ 정부기관,정부투자기관의 경우에는 관세청에서 부여한 번호를 기재
․ 무역을 업으로 하는 자는 한국무역협회장이 부여한 무역업고유번호
(대외무역관리규정 제3-5-1조)를 기재

․ 남북교역물품은 무역업고유번호 생략 불가
￭ 수입자 구분
-수입자와 납세의무자가 동일한 경우 :A
-수입자와 납세의무자가 상이한 경우 :B

⑬⑬⑬ 공공공급급급자자자

￭ 공급자 관련사항 기재
-공급자상호 기재
-공급자 국가부호(ISO코드)기재(통계부호 참조)
-관세청장이 지정한 해외공급자부호를 기재

⑮⑮⑮ 신신신고고고구구구분분분

￭ 수입신고서

ꊉꊉꊉꊙꊙꊙ 수수수입입입종종종류류류

￭ 수입종류 부호를 기재
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<표 2-21>수입화물의 종류별 분류
구 분 관리부호 비고

◦ 일반수입
-외화획등용
-내수용

A
K

수출용
내수용

◦ 보세공장(자유무역지역 및 종합보세구역)수입
-외국으로부터 수출할 목적으로 보세공장(종합보세구역
포함)에 반입하는 물품(타보세공장과 자유무역지역으로
부터 반입 제외)

- 외국으로부터 수입을 목적으로 보세공장에 반입하는
물품

-보세공장에서 제조가공된 물품 수입통관
-외국으로부터 자유무역지역 반입물품(보세공장과 타자
유무역지역에서 반입물품 제외)

-자유무역지역에서 제조가공된 물품을 수입통관
-보세공장 및 자유무역지역의 잉여품 수입통관

B

U
C
D

E
R

수출용

내수용

◦ 보세건설장에서의 수입신고 G
◦ 보세건설장에서의 수입신고(분할신고) J
◦ 신고수리 전 반출 승인 수입
-외화획득용
-내수용

L
M

수출용
내수용

◦ 해외진출기업에서 제작된 물품의 수입
-외화획득용
-내수용

F
I

◦ 우편물품(통관우체국 면허분) P
◦ 보세판매장 수입
-보세판매장 반입물품(외국에서 직수입)
-보세판매장 반입물품(보세공장,수출자유지역에서 반입)
-보세판매장 반입물품(기타 환급대상물품 반입)

T
H
W

◦ 선(기)용품 수입 S
◦ 제주 내국인 면세점
-면세품 판매장 수입
-면세품 판매장의 잉여품 수입

N
O

자료 :｢무역통계부호 및 HS별 표준수량․중량단위｣,한국관세사회,2003.
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ꊊꊊꊊꊔꊔꊔ 국국국내내내도도도착착착항항항

￭ 우리나라의 도착항(공항 및 항구)부호
-통계부호표 참조
-공항 및 항구명(신고서 출력시)

ꊊꊊꊊꊘꊘꊘ MMMaaasssttteeerrrBBB///LLL번번번호호호

￭ 선사 또는 항공사가 발행한 MasterB/L(AWB)번호 기재
-입항전 신고물품으로서 화물관리번호를 확인할 수 없는 해상화물의 경
우 필수 기재

-예 :HJSC98100123AB01

ꊊꊊꊊꊛꊛꊛ 품품품명명명

￭ 당해물품을 나타내는 관세율표상의 품명을 영문으로 기재
-관세율표상 품목번호 10단위에 당해 품명이 명시되어 있는 경우 이를
기재

-10단위에 명시되어 있는 품명이 없는 경우에는 9단위부터 4단위까지
순차적으로 특게된 품명을 찾아 기재

-예
․ OPTICALDISKDRIVE(8471.70-2039)… 9단위
․ CINEMATOGRAPHICFILM(3702.90-1010)… 8단위
․ LOBSTER(바다가재,1605.30-1000)… 6단위
․ ANTI-KNOCKPREPARATION(3811.19-0000)…5단위
․ PAPERLABELS(지제라벨,4821.10-0000)…4단위
-품목번호 중 최종 4단위에도 관세율표상에 품명이 명시되지 않은 경우
일반적인 품명을 기재
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ꊋꊋꊋꊓꊓꊓ 상상상표표표

￭ 상표코드
-상표코드의 기재를 생략함.다만,상표가 없는 물품에 대하여만 상표코
드 “0000(없음)”을 기재

ꊋꊋꊋꊔꊔꊔ 모모모델델델․․․규규규격격격 :::해해해당당당 품품품목목목의의의 세세세부부부 모모모델델델 및및및 규규규격격격

￭ 모델명 기재방법
-모델은 생산방식,생산방법,타입 등을 나타내는 부호로써 관세율표상
의 품목분류,법제226조의 규정에 의한 세관장확인대상물품,관세환급,
관세감면,과세가격 등의 심사에 영향을 미치는 사항을 기재하여야 함

-모델이 있는 경우에는 규격 앞에 “MODEL:”라는 단어를 기재한 후 영
문 대문자로 모델명을 기재

-예 :MODEL:M520T
￭ 규격 기재방법
-규격은 재질,가공상태,용도,조립여부,사이즈,정격전압,처리능력,생
산년도 등으로써 관세율표상의 품목분류,법제226조의 규정에 의한 세
관장 확인대상물품,관세환급,관세감면,과세가격등의 심사에 영향을
미치는 사항을 기재하여야 함

-규격은 주로 관세율표상에 OF,FOR,WITH등의 단어로 표현되므로,
규격 기재시 가능하면 관세율표상 용어를 그대로 사용할 것

-물품에 따라 세관심사에 필요한 규격사항을 기재
․ 냉동홍어의 경우 냉동여부만 기재
품명:SKATE(홍어,HS0303.79-9093)
규격:FROZEN
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․ 엔진의 경우는 품목분류 등을 확인하여야 하므로 여러가지 요소를 기재
품명:ENGINE
규격 :GASOLINENGIN2,500CC,FORSEDAN,1998YEAR

￭ 용도의 기재방법
-법 제266조의 규정에 의한 세관장확인대상 물품에 해당하는 세번의 물
품은 식용,공업용,사료용,비료용,의약용,동물의약용,연구․실험용,
기타 등의 용도를 영문자로 표기함.다만,‘기타’라고 표기한 경우 ()
안에 구분 가능한 용도를 영문 또는 한글로 기입함

-표기방법 USE:EDIBLE

ꊋꊋꊋꊕꊕꊕ 성성성분분분

￭ 세관심사에 필요한 성분 및 함량 기재
￭ 성분 기재방법
-성분은 당해물질의 성분 및 함량으로써 관세율표상의 품목분류,법제
226조의 규정에 의한 세관장 확인물품,관세환급,관세감면,과세가격
등의 심사에 영향을 미치는 성분 및 함량을 기재함

-농산물 혼합물 및 실․직물의 경우는 성분 및 함량을 모두 기재

ꊌꊌꊌꊒꊒꊒ 수수수량량량

￭ 관세율표에 게기된 수량단위로 환산 기재
-관세율표상에 중량단위만 있고 수량단위 부호가 있지 않은 것은 기재
하지 않음(중량만 기재)

-소수점 이하는 반올림하여 기재
￭ 단위 :관세율표에 게기된 수량단위를 기재(U외 10개)
-CR:carat(카랏트)
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-M :metres(미터)
-M2:squaremetres(제곱미터)
-M3:cubicmetres(세제곱미터)
-L :litres(리터)
-DZ:dozens(타)
-MW :megawatt(메가와트)
-U :pieces/items(개,본,매,두,필,대,량,기,척,착)
-2U:pairs(쌍,켤레,족)
-TU:thousandsunits(천본,천매)

ꊍꊍꊍꊘꊘꊘ 운운운임임임

￭ 운임에 대한 통화종류 및 금액을 기재
-운임은 실제 지급한 운임을 원화로 환산하여 기재
-통화종류는 “KRW”기재
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제제제 장장장 연연연구구구조조조사사사방방방법법법

제제제 절절절 자자자료료료의의의 수수수집집집 및및및 분분분류류류

111...표표표본본본추추추출출출 및및및 자자자료료료수수수집집집 방방방법법법

본 연구는 수출입화물 물류관련 공공 데이터베이스의 분석을 통한 광양항
의 기․종점 결정에 영향을 미치는 요인에 관하여 분석하였다.본 연구의 연
구대상 기간은 2004년 12월 자료를 기준으로 하였으며,이 연구대상 기간 중
에 관세청 광양항의 수출입 무역자료,해양수산부 일반화물 및 국외 컨테이너
화물 반출입자료 등을 주 자료로 활용하였다.
본 연구에 활용된 자료에 대하여 세부적으로 설명하면 다음과 같다.첫째,
관세청의 광양항 수출입 무역자료 DB에서 수출입 구분,연월일,HSCode,
세관코드,항만공항 코드,수입자관리 번호,수입자관리 부호,운송수단,운송
용기,국가,인도조건,사업자 코드,기ㆍ종점코드,중량,수량,그리고 금액 등
의 세부적인 자료들이 활용되었다.
둘째,해양수산부 광양항 일반화물 반출입자료 데이타베이스에서 청코드,
호출부호,입항년도,입항횟수,수출입 구분,B/L번호,반출입 부두,반출입 선
석,국외 기종점(O/D),국내OD,품목코드,위험물 코드,배정장치장,입출항료,
선박국적 분류 통계코드,국외지역 통계 분류코드,화물품목 분류 통계코드,
시설물 분류 통계코드,입출항 일자,적하항,양하항,용적톤(GT),용적톤(GT)
단위,신고일자,국취부나용선 유무,포장종류,운임톤(RT),하역회사,하역일
자,하역방법 코드,수송방법 코드,항차,중량톤(MT),입항일자,허가일자,수
정일시,수정인,그리고 톤 등의 세부적인 자료들이 활용되었다.
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셋째,해양수산부 광양항 국외 컨테이너 반출입자료에서 청코드,호출부호,
입항년도,입항횟수,수출입 구분,반출입 부두,반출입 선석,컨테이너 일련
번호,국외 기종점(O/D),공컨테이너,적컨테이너,입출항 일자,신고일자,양
적하항,항차,수정일시,그리고 수정인 등의 세부적인 자료들이 활용되었다.

222...표표표본본본 분분분석석석 결결결과과과

본 연구의 관세청의 광양항 수출입 무역 자료,해양수산부의 일반화물 반출
입 자료 및 국외 컨테이너 반출입 자료 등에 대한 표본 분석 결과는 다음과
같다.
첫째,광양항 수출입 무역 분포를 보면 전체 17,471개의 관측치를 나타내고
있다.이 중에서 기ㆍ종점,운송용기,인도조건,국가 등은 명목척도로 평균
에 대한 의미가 없으며 수량 평균은 1,639.33개,금액 $81,371.66,그리고 중량
344,820.84톤 등의 평균값을 각각 나타내고 있다.
둘째,해양수산부 광양항 일반화물 반출입 분포를 보면 전체 11,955개의 관
측치를 나타내고 있다.이 중에서 기ㆍ종점은 명목척도로 의미가 없고 입항
횟수 평균은 13.74,항차 16.12,용적톤(GT)271.45톤,중량톤(MT)516.43톤,
운임톤(RT)705.40톤,그리고 입출항료 $7581.49등의 평균값을 각각 나타내고
있다.
셋째,해양수산부 광양항 국외 컨테이너 반출입 분포를 보면 전체 1,639개
의 관측치를 나타내고 있다.공컨테이너 평균 14.39,입항횟수 15.80,적컨테이
너 36.54,그리고 항차 285.19등의 평균값을 각각 나타내고 있다.
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<표 3-1>기술통계분석 결과
구분 변수명 관측치 평균 표준편차 최소값 최대값 분산

관세청
광양항
수출입자료
DB

기ㆍ종점 17,471 - - - - -
운송용기 17,471 - - - - -
인도조건 17,326 - - - - -
국가 17,472 - - - - -
수량 17,471 1,639.331,007,996.90 0 117,437,440 1.016E
금액 17,471 81,371.66 327,787.89 1 12,027,607 1.0742E
중량 17,471344,820.844,894,546.30 0 224,229,859 2.396E

해양수산부
일반화물
반출입자료
DB

기ㆍ종점 11,955 - - - - -
입항횟수 11,951 13.74 14.31 1 53 204.83
항차 8,578 16.12 18.55 0 86 344.26
용적톤(GT) 11,301 271.45 19,760.81 0 2,100,000390,489,891
중량톤(MT) 11,876 516.43 6,795.92 0 358,428 46,184,622
운임톤(RT) 11,951 705.40 18,265.15 0 1,854,300333,615,963
입출항료 10,284 7,581.49 327,350.63 0 32,688,634

해양수산부
컨테이너화
물

반출입자료
DB

기ㆍ종점 1,649 - - - - -

공컨테이너 1,648 14.39 68.79 0 1016 4,732.28

입항횟수 1,649 15.80 14.89 1 53 221.70

적컨테이너 1,649 36.54 83.76 0 890 7,016.83

항차 457 285.19 184.61 1 577 34,083.75
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제제제222절절절 변변변수수수의의의 정정정의의의와와와 측측측정정정

본 연구에서 활용된 변수의 정의와 측정에 대한 설명은 다음과 같다.
첫째,광양항 수출입 무역자료의 기ㆍ종점 분석에서 종속변수는 수출입 기
ㆍ종점과 금액 등이 활용되었다.수출입기종점 변수는 수출 기․종점이면 “1”
그리고 수입기종점이면 “0”으로 더미(DumyScale)처리하였고 금액변수는
금액 그 자체를 척도로 사용하였다.독립변수는 운송용기,인도조건,국가 등
의 변수들은 명목척도로 측정하였다.또한 수량,금액,중량 등의 변수들은 측
정치 그 자체를 사용하였다.
둘째,광양항 일반화물 반출입자료의 기ㆍ종점 분석에서 종속변수는 입항횟
수,항차,용적톤(GT),중량톤(MT),운임톤(RT),그리고 입출항료 등의 변수
들을 사용하였다.이러한 변수들은 측정치 그 자체를 사용하였다.독립변수는
기ㆍ종점 변수를 사용하였는데 해외 기․종점 지역을 기타지역까지 포함시켜
14개 지역으로 구분하였다.이 변수는 명목척도로 측정하여 사용하였다.
셋째,광양항 국외 컨테이너화물 반출입자료의 기ㆍ종점 분석에서 종속변수
는 입항횟수,적컨테이너,공컨테이너 그리고 항차 등의 변수들을 사용하였다.
이러한 변수들은 측정치 그 자체를 사용하였다.독립변수는 기ㆍ종점 변수를
사용하였는데 해외 기․종점 지역을 기타지역까지 포함시켜 18개 지역으로
구분하였다.이 변수는 명목척도로 측정하였다.
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제제제333절절절 통통통계계계적적적 분분분석석석 방방방법법법

본 연구의 분석방법은 서론에서 밝혔듯이 연구목적의 달성을 위하여 2단계
로 구분하고 있다.
먼저 첫 번째 단계에서는 관세청 광양항 수출입 무역자료,해양수산부 광양
항 일반화물 및 국외 컨테이너 반출입자료 등의 자료를 본 연구에 활용하기
전에 기술통계분석을 수행하여 변수들의 기본적인 정보를 일차적으로 분석하
였다.이는 표본자료 선정과 변수선정의 적절성을 파악하고자 하는 것이다.
두 번째 단계에서는 본 연구에서 제시한 연구과제를 검증하기 위하여 관세
청 광양항 수출입 무역자료에서 운송용기,인도조건,국가,수량,금액 등 변
수들과 광양항 수출입 기ㆍ종점 변수들과의 관련성을 로지스틱 회귀분석
(Logisticsregression)을 수행하여 기․종점에 대한 변수들의 영향요인을 분
석하였다.
그리고 관세청 광양항 수출입자료의 위 변수들과 해양수산부 광양항 일반
화물 반출입자료에서 항차,용적톤(GT),중량톤(MT),운임톤(RT),입출항료
등의 변수,국외 컨테이너화물 반출입자료에서 적․공컨테이너,입항횟수,항
차 등의 변수들에 대해 일원분산분석(One-wayANOVA)을 수행하여 광양항
의 국외 기․종점 결정에 영향을 주는 차이요인에 관한 분석을 하였다.
이를 통해 본 연구의 연구과제를 검증하였으며 이상의 통계분석은 SPSSWIN
11.0통계패키지를 이용하여 수행하였다.
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제제제444장장장 가가가설설설검검검증증증 및및및 연연연구구구결결결과과과의의의 해해해석석석

제제제111절절절 관관관세세세청청청 CCCAAAMMMIIISSS의의의 기기기․․․종종종점점점 분분분석석석 결결결과과과

111...관관관세세세청청청 수수수출출출입입입자자자료료료 기기기․․․종종종점점점에에에 대대대한한한 연연연구구구모모모형형형

본 연구에서는 관세청 CAMIS의 자료에 기초하여 수출입 기ㆍ종점에 대한
연구모형을 도출해 내고자 한다.로직스틱 회귀분석(logisticsregression)은
종속변수에 대하여 독립변수들 간의 인과관계를 추정하는 하나의 통계기법이
다.로지스틱 회귀분석 모형은 종속변수의 항에 따라서 이항 로직스틱 회귀분
석 모형과 다항 로지스틱 회귀분석 모형으로 구분되는데 본 연구에서는 이항
로지스틱 회귀분석 모형을 활용하였다.
로지스틱 회귀분석 모형은 종속변수가 이분적일 경우 흔히 비선형회귀분석
이라 한다.일반적으로 로지스틱 회귀분석 모형은 선형이 아니며 S형태 곡선
을 이루고 있다.즉 독립변수와 발생확률과의 관계는 비선형적으로 나타난다.
확률추정은 Z의 값에 관계없이 항상 0과 1사이에 존재한다.선형 회귀분석
모형에서는 최소자승법(least-squaresmethod:LSM)을 이용하여 모형의 모수
를 추정하였지만 로지스틱 회귀분석 모형은 최대우도추정법(maximum-
likelihoodmethod:MLE)을 이용하여 모형의 모수를 추정한다.
다음 식(1)은 두 개의 집단을 대상으로 하는 로지스틱 회귀분석 모형을 정
의한 것이다.

ln[f1(x)F 2(x)]=a+b1x1+b2x2+...+Bpxi..........(1)

위의 식에서 a+ln(p1/p2)를 B0으로 치환하여 얻은 식은 B'x와 같아진다.
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여기서 f1(x),f2(x)는 두 집단 g1,g2의 확률밀도함수이고 ,p1,p2(p1+p2=1)
는 관측치 x가 두 집단 g1,g2에 속하게 되는 사전확률을 나타낸다.
만약 ln(f1(x)/f2(x))>ln(p2/p1)이면 첫 번째 집단인 g1에 분류되고,이
것은 또한 B'x>0일 때 관측치 x를 g1으로 분류하게 된다.그러므로 관측치
x가 첫 번째 집단 g1에 속할 사후확률을 q1(x)이라 하고,다음 식(2)와 같이
표현할 수 있다.

q1(x)= exp(B'x)
exp(B'x)+1...........(2)

두 번째 입단 g2에 속할 사후확률은 q2(x)라하고 식은 다음 (3)과 같다.

q2(x)=1-q1(x)= 1
1+exp(B'x)...........(3)

그러므로 첫 번째 집단에 속하지 않을 확률에 대한 첫 번째 집단에 속할
확률은 q1(x)/q2(x)이며,사후승산(posteriorodds)이라고 한다.이것은 식(4)와
식(5)로 나타낼 수 있다.

ln[q1(x)q2(x)]=B'x...........(4)

[q1(x)/q2(x)]= exp(B0+B1X1+...+Bkxk+...+Bpxp)..........(5)
여기서 계수 Bk는 나머지 독립변수들의 수준이 일정하게 하였을 때 k번째
독립변수를 한 단위 증가시켰을 때,사후승산은 exp(Bk)만큼 증가한다는 의
미이다.
따라서 본 연구는 수출입 기ㆍ종점에 영향을 미치는 요인들을 제2장에 수
출입 물류와 관련된 선행연구를 토대로 운송용기(U),국가(C),인도조건(D),
중량(W),수량(Q),그리고 금액(A)등 여섯 가지로 분류하였다.이러한 여섯
가지 요인들과 수출입 기ㆍ종점 간에 관련성을 로지스틱 회귀분석 모형으로
제시하면 다음 (6)과 같다.
[q1(x)/q2(x)]=exp(B0+B1U+B2C+B3D+B4W+B5Q+B6A)...........(6)
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위에서 제시한 (6)을 수출입 기ㆍ종점에 대한 로지스틱 회귀분석 모형을
통하여 검증하고자 한다.
또한 이렇게 도출된 요인들이 수출입금액 간의 관련성을 검증하기 위해서
다음과 같은 가설을 제시하였다.
가설1:수출 기ㆍ종점과 수입 기ㆍ종점,운송용기,국가,그리고 인도조건
등은 수출입금액에 밀접한 관련성이 있을 것이다.
가설1-1:수출 기ㆍ종점과 수입 기ㆍ종점은 수출입금액에 대하여 유의한
차이가 있을 것이다.
가설1-2:운송용기는 수출입금액에 대하여 유의한 차이가 있을 것이다.
가설1-3:국가별로 수출입금액에 대하여 유의한 차이가 있을 것이다.
가설1-4:인도조건별로 수출입금액에 대하여 유의한 차이가 있을 것이다.

222...관관관세세세청청청 수수수출출출입입입자자자료료료 기기기․․․종종종점점점에에에 대대대한한한 로로로지지지스스스틱틱틱 회회회귀귀귀분분분석석석 결결결과과과

본 연구는 수출입 기ㆍ종점에 영향을 미치는 요인들을 운송용기(U),국가
(C),인도조건(D),중량(W),수량(Q),그리고 금액(A)등 여섯 가지로 분류하
였다.이러한 여섯 가지 요인들과 수출입 기ㆍ종점 간에 관련성을 로지스틱
회귀분석 모형으로 다음 (6)과 같이 제시하였다.
[q1(x)/q2(x)]=exp(B0+B1U+B2C+B3D+B4W+B5Q+B6A)...........(6)
위에서 제시한 (6)을 수출입 기ㆍ종점에 대한 로지스틱 회귀분석 모형을
통하여 검증하고자 한다.분석결과,운송용기(U)와 국가(C)등의 변수들은 수
출입의 기ㆍ종점에 유의한 부의 영향을 미치는 것으로 나타나 수입기종점에
영향을 미치고 반면에 인도조건(D),수량(Q),그리고 금액(A)등은 유의한 정
의 영향을 미치는 것으로 나타나 수출기종점에 영향을 미치는 것으로 나타났
다.
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수출입의 기ㆍ종점에 대한 회귀모형은 통계적으로 유의 (-2Loglikelyhood
=13820.160,ModelChi-square=3260.454,P<0.01)한 것으로 검증되었다.따
라서 운송용기는 벌크(BU),일반화물(ETC),소량컨테이너(LC)등의 운송용기
가 수출입의 기ㆍ종점에 긍정적인 영향을 미친다고 해석할 수 있다.또한 국
가는 미국,일본,중국 등의 주요 무역대상국들을 제외한 나머지 국가들이 수
출입의 기ㆍ종점에 긍정적인 영향을 미친다고 해석할 수 있다.그 외에 운
임․보험료포함인도조건(CIF)과 금액은 수출입의 기ㆍ종점에 긍정적인 영향
을 미친다고 해석할 수 있다.본 연구의 연구모형에 대한 검증결과를 식으로
나타내면 다음과 같다.
[q1(x)/q2(x)]=exp(3.37-1.84U-1.93C+0.60D+0.00W+0.00Q+0.00A)......(7)

<표 4-1>로지스틱 회귀분석 결과
종속변수 독립변수 계수(B) 표준오차(S.E) WALD 유의도

기ㆍ종점

상수항 3.37 0.07 2,021.86 0.0000***
운송용기 -1.84 0.07 655.12 0.0000***
국가 -1.93 0.04 1,756.67 0.0000***
인도조건 0.60 0.04 170.49 0.0000***
중량 0.00 0.00 167.52 0.4770
수량 0.00 0.00 0.50 0.0000***
금액 0.00 0.00 91.89 0.0000***

-2LogLikelihood=13820.160 ModelChi-square=3260.454***
***P<0.01,**P<0.05,*P<0.10
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관관관세세세청청청 수수수출출출입입입자자자료료료 기기기․․․종종종점점점에에에 대대대한한한 분분분산산산분분분석석석 결결결과과과

수수수출출출입입입 기기기․․․종종종점점점

수출입 기ㆍ종점과 수출입금액 간의 관련성을 검증하기 위하여 종속변수로
수출입금액을 투입하였고 독립변수로 수출입 기ㆍ종점을 실증분석에 투입하
였다.
본 연구의 실증분석에 나타나고 있는 것 같이 수출 기ㆍ종점의 사례수는
14,120건으로 나타났고 수입 기ㆍ종점의 사례수는 3,351건으로 각각 나타났다.
수출입 기ㆍ종점에 대한 분산분석을 수행한 결과 수출입 기ㆍ종점과 수출
입금액 간에 통계적으로 유의한 차이가 있는 것으로 나타났다.
수출입 금액에 대하여 수입 기ㆍ종점(Mean=142,157.42)이 수출 기ㆍ종점
(Mean=66,945.80)보다 더 큰 차이를 나타내고 있다.이러한 분석결과는 통
계적으로 유의(F=143.75,P<0.01)한 것으로 나타났다.
따라서 수입 기ㆍ종점은 수출 기ㆍ종점보다 수출입 금액에 대해서 밀접한
관련성을 나타내고 있다.이러한 연구결과를 볼 때 해외 항만을 종점으로 한
수입이 무역수지에 긍정적인 영향을 미쳤음을 의미하고 있다.

<표 4-2>수출입 기ㆍ종점에 대한 분산분석 결과
변수명 사례수 평균값 표준편차 F-value P-value

수출기ㆍ종점 14,120 66,945.80 181,741.76
143.75 0.0000***

수입기ㆍ종점 3,351 142,157.42 645,394.91
합계 17,471 81,371.66 327,787.89

수출기ㆍ종점***P<0.01,**P<0.05,*P<0.10
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(((222)))운운운송송송용용용기기기

운송용기와 수출입금액 간의 관련성을 검증하기 위하여 종속변수로 수출입
금액을 투입하였고 독립변수로 운송용기를 실증분석에 투입하였다.여기서
컨테이너운송 용기라는 점에서 풀 컨테이너용기(FC)와 소량 컨테이너용기
(LC)는 같은 용기이지만 제4장에서 분석한 것과 같이 관세청 수출입신고서
작성양식에 따른 것이며 이는 국제적 기준이다.
본 연구의 실증분석에 나타나고 있는 것 같이 벌크용기(BU)의 사례수는
678건으로 나타났고 기타용기(ETC)2,529건,풀 컨테이너용기(FC)13,587건,
그리고 소량 컨테이너용기(LC)677건 등으로 각각 나타났다.
운송용기에 대한 분산분석을 수행한 결과 운송용기와 수출입 금액 간에 통
계적으로 유의한 차이가 있는 것으로 나타났다.
수출입 금액에 대하여 기타용기(Mean=217,914.57)운송용기가 가장 큰
차이를 나타내고 있으며 벌크용기(Mean=14,620.66)운송용기는 가장 작은
차이를 나타내고 있다. 이러한 분석결과는 통계적으로 유의(F=193.97,
P<0.01)한 것으로 나타났다.따라서 운송용기 중에서 기타용기(ETC)은 다른
운송용기보다 수출입 금액에 대해서 밀접한 관련성을 나타내고 있다.
이는 광양항에 광양제철소가 있어 유연탄이나 고철,철광석과 같은 벌크화
물이 많아 벌크용기가 사례수는 적을지라도 수출입금액에 밀접한 관련이 있
을 것으로 예상했으나 의외로 기타용기가 밀접한 관계가 있음을 나타내고 있
다.
원인분석은 본 연구범위를 벗어나지만 추정해보면 최근에 광양제철소에서
많은 양의 고급 철강제품이 로로선을 통해 수출되고 있기 때문에 대량화물인
벌크용기보다 고부가가치의 철강제품 등을 기타용기로 운송하기 때문으로 판
단된다.
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<표 4-3>운송용기에 대한 분산분석 결과
변수명 사례수 평균값 표준편차 F-value P-value

벌크용기(BU) 678 14,620.66 756,060.79

193.97 0.0000***
기타용기(ETC) 2,529 217,914.57 696,152.22
풀 컨테이너용기(FC) 13,587 55,556.71 121,000.82
소량 컨테이너용기(LC) 677 29,055.37 90,171.70

합계 17,471 81,371.66 327,787.89
***P<0.01,**P<0.05,*P<0.10

(((333)))국국국가가가

국가와 수출입금액 간의 관련성을 검증하기 위하여 종속변수로 수출입금액
을 투입하였고 독립변수로 국가를 실증분석에 투입하였다.
본 연구의 실증분석에 나타나고 있는 것 같이 중국의 사례수는 3,121건으로
가장 많은 사례수를 나타났고 다음으로 미국이 2,234건,그리고 일본이 1,538
건 등으로 우리가 일반적으로 생각하는 것과 같이 각각 나타났다.
국가에 대한 분산분석을 수행한 결과 국가와 수출입금액 간에 통계적으로
유의한 차이가 있는 것으로 나타났다.수출입 금액에 대하여 호주(Mean=
325,540.27)가 가장 큰 차이를 나타내고 있으며 영국(Mean=17,761.93)이 가
장 작은 차이를 나타내고 있다.
이러한 분석결과는 통계적으로 유의(F=17.64,P<0.01)한 것으로 나타났다.따
라서 국가 중에서 호주는 다른 국가들보다 수출입 금액에 대해서 밀접한 관련
성을 나타내고 있다.
이는 호주와 광양항간의 횟수는 적지만 수출입금액이 큰 대량화물이 무역되
는 것으로 여겨져 광양항 경쟁력강화 방안 수립시 고려되어야 할 점이다.
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<표 4-4>수출입 국가에 대한 분산분석 결과
변수명 사례수 평균값 표준편차 F-value P-value

호주(AU) 347 325,540.27 948,039.34

17.64 0.0000***

중국(CN) 3,121 109,788.90 308,451.29
독일(DE) 623 48,100.23 146,672.83
스페인(ES) 306 64,523.05 555,215.16
영국(GE) 499 17,761.93 37,779.40
홍콩(HK) 609 75,338.30 124,803.49
인도네시아(ID) 458 74,448.73 108,594.99
인도(IN) 301 118,003.804,028,894.40
일본(JP) 1,538 69,297.56 124,596.31
멕시코(MX) 440 82,219.91 124,521.22
말레이시아(MY) 403 73,492.39 118,659.16
네델란드(NL) 397 73,893.13 135,207.03
중화민국(TW) 458 73,503.35 124,953.25
미국(US) 2,234 75,045.59 434,579.33
베트남(VN) 395 49,448.77 82,232.15
기타국가(Others) 5,342 69,150.34 33,3613.31

합계 17,471 81,371.66 327,787.89
***P<0.01,**P<0.05,*P<0.10

(((444)))인인인도도도조조조건건건

인도조건과 수출입금액 간의 관련성을 검증하기 위하여 종속변수로 수출입
금액을 투입하였고 독립변수로 인도조건을 실증분석에 투입하였다.
본 연구의 실증분석에 나타나고 있는 것 같이 운임ㆍ보험료포함 인도조건
(CIF)의 사례수는 7,205건으로 가장 많은 사례수를 나타났고 다음으로 운임포
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함인도조건(CFR)이 5,345건,그리고 본선인도조건(FOB)이 3,020건 등으로 각
각 나타났다.인도조건에 대한 분산분석을 수행한 결과 인도조건과 수출입금
액 간에 통계적으로 유의한 차이가 있는 것으로 나타났다.
수출입금액에 대하여 착선인도조건(DES)이 가장 큰 차이(Mean=238,933.00)
를 나타내고 있으며 운송인인도조건(FCA)이 가장 작은 차이(Mean=8241.06)
를 나타내고 있다.
이러한 분석결과는 통계적으로 유의(F=14.34,P<0.01)한 것으로 나타났다.
따라서 인도조건 중에서 착선인도조건(DES)은 다른 인도조건들 보다 수출입
금액에 대해서 밀접한 관련성을 나타내고 있다.

<표 4-5>인도조건에 대한 분산분석 결과
변수명 사례수 평균값 표준편차 F-value P-value

운임포함인도(CFR) 5,345 82,034.06 243,283.99

14.34 0.0000***

운임ㆍ보험료포함인도(CIF) 7,205 64,651.10 277,347.41
운임비ㆍ보험료미지불인도(CIN) 229 64,508.34 184,821.94
운임비․보험료지불인도(CIP) 939 36,027.04 70,824.18
운송비지불인도(CPT) 65 75,904.49 81,809.42
관세지급인도(DDP) 44 140,119.55 214,102.80
관세미지급인도(DDU) 178 188,661.15 363,992.80
착선인도(DES) 4 238,933.00 289,862.69
작업장인도(EXW) 97 30,120.35 64,168.69
선측인도(EAS) 40 20,726.07 20,726.07
운송인인도(FCA) 160 8,241.06 8,241.06
본선인도(FOB) 3,020 560,944.95 560,944.95

합계 17,326 81773.02329,095.35
***P<0.01,**P<0.05,*P<0.10
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제제제222절절절 해해해양양양수수수산산산부부부 PPPooorrrttt---MMMIIISSS일일일반반반화화화물물물 기기기․․․종종종점점점 분분분석석석

111...일일일반반반화화화물물물 반반반출출출입입입자자자료료료 기기기․․․종종종점점점에에에 대대대한한한 연연연구구구모모모형형형

본 연구에서는 일반화물 반출입 기ㆍ종점에 대한 연구모형을 검증하기 위
하여 일원분산분석(One-wayANOVA)을 수행하고자 한다.일원분산분석을
수행하기 전에 본 연구모형에 대하여 소개하면 다음과 같다.
일원분산분석은 하나의 인자 수준에 따라 실험을 분할하여 자료를 수집하
고 분석하는 기법으로 하나의 인자의 영향만을 파악하기 위한 가장 단순한
실험계획법이다.이때 인자의 수준(level)은 처리(treatment)가 된다.일원분산
분석은 두 개 이상의 수준에 대한 효과를 비교하는 분석방법이며 다음과 같
은 두 가지 특징을 갖는다.
첫째,각 수준에서 반복관찰수는 같지 않을 수 있다.둘째,실험의 측정은
랜덤하게 선택된 순서에 따라 독립적으로 시행되어야 한다 는 것이다.
a개의 처리효과를 비교하기 위하여 처리에 대한 모집단 모형이 필요하다.
일원배치법에 관한 가정은 다음과 같다.(1)각 처리에서 관측치는 정규모집
단에서 추출된 확률표본이다.(2)각 처리의 모집단은 동일한 분산을 갖는다.
즉,

σ
2
1=
σ
2
2=...=

σ
2
a이다.

분산분석에서는 각 처리마다 관측수의 크기가 동일한 경우에는 등분산 가
정은 크게 문제되지 않는다.관측치를 종속변수로 하고 처리수준을 독립변수
로 하였을 때 일원배치법에 관한 모형식은 다음과 같다.
Y ij=

μ

+
α

i+
ε

ij,i=1,2,...,a, j=1,2,...,ni

여기서,
μ

:총 모형균 ai:i번째 처리효과로서 ∑ini

α

i=0
ε

ij:오차항으로 서로 독립인 N(0,
σ

2)확률변수
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회귀분석에서와 마찬가지로 총자승합은 다음과 같이 분해되어 표시될 수
있다.

∑
a

i=1∑
ni

j=1
(Y ij- Y)2= ∑

a

i=1
ni(Y i- Y)2+ ∑

a

i=1∑
ni

j=1
(Y ij- Y i)2

총자승합(SST)=처리자승합(SSTR)+잔차자승합(SSE)

자유도 :∑
a

i=1
n1-1 a-1 ∑

a

i=1
ni-a

처리자승평균 MSTR과 잔차자승평균 MSE는 SSTR과 SSE를 관련된 자유
도로 나누어 구하여진다.일원배치 분산분석표의 내용은 다음과 같다.

MSTR=SSTR/a-1 MSE=SSE/∑
a

i=1
ni-a

본 연구에서는 일반화물 반출입자료의 기ㆍ종점을 분석하기 위해서 제2장
수출입 물류의 이론적 배경의 항만경쟁력 요인 등에서 문헌으로 도출된 변수
를 토대로 하였다.
일반화물 반출입 기ㆍ종점과 입항횟수,입출항료,용적톤(GT),운임톤(RT),
항차,그리고 중량톤(MT)간의 관련성을 위에서 제시한 일원분산분석을 통하
여 검증하기 위해 다음과 같은 가설을 제시하였다.
가설2:일반화물 반출입 기․종점 국가별로 입항횟수,입․출항료,용적톤
(GT),운임톤(RT),중량톤(MT)그리고 항차 등에 밀접한 관련성이 있을 것
이다.
가설2-1:일반화물 반출입 기․종점 국가들은 입항횟수에 유의한 차이가
있을 것이다.
가설2-2:일반화물 반출입 기․종점 국가들은 입․출항료에 유의한 차이가
있을 것이다.
가설2-3:일반화물 반출입 기․종점 국가들은 용적톤(GT)에 유의한 차이가
있을 것이다.
가설2-4:일반화물 반출입 기․종점 국가들은 운임톤(RT)에 유의한 차이가
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있을 것이다.
가설2-5:일반화물 반출입 기․종점 국가들은 중량톤(MT)에 유의한 차이
가 있을 것이다.
가설2-6:일반화물 반출입 기․종점 국가들은 항차에 유의한 차이가 있을
것이다.

222...일일일반반반화화화물물물 반반반출출출입입입자자자료료료 기기기․․․종종종점점점에에에 대대대한한한 분분분산산산분분분석석석 결결결과과과

(((111)))입입입항항항횟횟횟수수수

국외 일반화물 반출입의 기․종점과 입항횟수 간의 관련성을 검증하기 위
하여 종속변수로 입항횟수를 투입하였고 독립변수로 국외 일반화물 반출입의
기․종점을 실증분석에 투입하였다.
본 연구의 실증분석에 나타나고 있는 것 같이 중국의 사례수는 2,738으로
가장 많은 사례수를 나타냈고 다음으로 홍콩이 1,857건,대만 1,385,그리고
미국이 1,372건 등으로 각각 나타났다.
입항횟수에 대한 분산분석을 수행한 결과 국외 일반화물 반출입의 기․종
점과 입항횟수 간에 통계적으로 유의한 차이가 있는 것으로 나타났다.입항횟
수에 대하여 일본(Mean=32.39)이 가장 큰 차이를 나타내고 있으며 멕시코
(Mean=5.67)가 가장 작은 차이를 나타내고 있다.
이러한 분석결과는 통계적으로 유의(F=682.60,P<0.01)한 것으로 나타났다.
따라서 국외 일반화물 반출입의 기ㆍ종점 중에서 일본은 다른 국가들보다 입
항횟수에 대해서 밀접한 관련성을 나타내고 있다.
이러한 연구결과로 볼 때 광양항의 기․종점 선택에 입항횟수가 영향을 주
고 있으며 그 중 일본이 가장 많은 영향을 미치고 있음을 알 수 있다.
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<표 4-6>입항횟수에 대한 분산분석 결과
변수명 사례수 평균값 표준편차 F-value P-value

중국(CN) 2,738 25.34 18.78

682.60 0.0000***

독일(DE) 267 6.74 5.05
홍콩(HK) 1,857 10.38 5.67
인도네시아(ID) 339 9.36 4.69
이란(IR) 123 8.55 2.35
일본(JP) 981 32.39 14.93
멕시코(MX) 766 5.67 2.43
말레이지아(MY) 276 6.45 4.65
싱가폴(SG) 596 5.97 2.57
태국(TH) 182 8.61 6.60
중화민국(TW) 1,385 5.78 3.71
미국(US) 1,372 7.43 6.17
베트남(VN) 208 11.60 7.21
기타국가(Others) 861 6.79 6.83

합계 11,951 20,314.40 14.31
***P<0.01,**P<0.05,*P<0.10

(((222)))입입입출출출항항항료료료

국외 일반화물 반출입의 기․종점과 입출항료 간의 관련성을 검증하기 위
하여 종속변수로 입출항료를 투입하였고 독립변수로 국외 일반화물 반출입의
기종점을 실증분석에 투입하였다.
본 연구의 실증분석에 나타나고 있는 것 같이 중국의 사례수는 2,398으로
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가장 많은 사례수를 나타났고 다음으로 홍콩이 1,666건,대만 1,377,그리고
미국이 1,351건 등으로 각각 나타났다.입출항료에 대한 분산분석을 수행한
결과 국외 일반화물 반출입의 기․종점과 입출항료 간에 통계적으로 유의한
차이가 없는 것으로 나타났다.
입출항료에 대하여 태국(Mean=49,948.59)이 가장 큰 차이를 나타내고 있
으며 이란(Mean=373.77)이 가장 작은 차이를 나타내고 있다.이러한 분석
결과는 통계적으로 유의하지 않은 것으로 나타났다.
따라서 입출항료는 광양항 기․종점 선택에 영향을 적은 것으로 분석되어
입출항료 조정정책이 광양항 활성화에 도움이 안 되는 것으로 여겨진다..

<표 4-7>입출항료에 대한 분산분석 결과
변수명 사례수 평균값 표준편차 F-value P-value

중국(CN) 2,398 20,314.40 672,428.81

0.51 0.9180

독일(DE) 267 2,353.45 9,207.95
홍콩(HK) 1,666 3,356.02 8,755.66
인도네시아(ID) 243 6,358.86 19,496.96
이란(IR) 122 373.77 2,907.24
일본(JP) 572 4,908.86 12,557.90
멕시코(MX) 717 1,009.69 3,495.76
말레이지아(MY) 157 5,125.34 12,712.39
싱가폴(SG) 544 3,414.51 8,440.03
태국(TH) 88 49,948.59 429,968.19
중화민국(TW) 1,377 1,152.89 3,995.57
미국(US) 1,351 4,499.53 18,166.76
베트남(VN) 84 4,407.21 9,708.96
기타국가(Others) 698 4,036.84 23,987.93

합계 10,284 7,581.49 327,350.63
***P<0.01,**P<0.05,*P<0.10
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(((333)))용용용적적적톤톤톤(((GGGTTT)))

국외 일반화물 반출입의 기․종점과 용적톤(GT)간의 관련성을 검증하기
위하여 종속변수로 용적톤(GT)를 투입하였고 독립변수로 국외 일반화물 반
출입의 기ㆍ종점을 실증분석에 투입하였다.
본 연구의 실증분석에 나타나고 있는 것 같이 중국의 사례수는 2,613으로
가장 많은 사례수를 나타났고 다음으로 홍콩이 1,787건,대만 1,379,그리고
미국이 1,353건 등으로 각각 나타났다.용적톤(GT)에 대한 분산분석을 수행
한 결과 국외 일반화물 반출입의 기ㆍ종점과 입출항료 간에 통계적으로 유의
한 차이가 없는 것으로 나타났다.
용적톤(GT)에 대하여 이란(Mean=266.95)이 가장 큰 차이를 나타내고 있
으며 중화민국(Mean=42.47)이 가장 작은 차이를 나타내고 있다.이러한 분
석결과는 통계적으로 유의하지 않은 것으로 나타나고 있다.
따라서 선박의 크기는 광양항 기종점 선택에 영향이 적은 것으로 분석되었
으며 이는 선박의 크기가 광양항 활성화에 큰 도움이 되지 않는 것으로 여겨
진다.
본 논문에서 통계적으로 유의하지 않은 것으로 입출항료와 용적톤이 제시
되었다.광양항 경쟁력강화 방안 등 전략수립 시 활용할 수 있을 것으로 판단
된다.
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<표 4-8>용적톤(GT)에 대한 분산분석 결과
변수명 사례수 평균값 표준편차 F-value P-value

중국(CN) 2,613 129.59 1,062.10

0.95 0.4920

독일(DE) 267 47.38 96.37
홍콩(HK) 1,787 72.46 146.06
인도네시아(ID) 337 59.42 197.59
이란(IR) 123 266.95 369.82
일본(JP) 735 73.19 181.00
멕시코(MX) 723 63.76 94.09
말레이지아(MY) 270 65.46 135.67
싱가폴(SG) 584 63.34 107.83
태국(TH) 113 95.36 240.16
중화민국(TW) 1,379 42.47 64.26
미국(US) 1,353 97.68 278.37
베트남(VN) 185 107.85 397.42
기타국가(Others) 832 2,593.78 72,802.53

합계 11,301 271.45 19,760.81
***P<0.01,**P<0.05,*P<0.10

(((444)))운운운임임임톤톤톤(((RRRTTT)))

국외 일반화물 반출입의 기ㆍ종점과 운임톤(RT)간의 관련성을 검증하기
위하여 종속변수로 운임톤(RT)을 투입하였고 독립변수로 국외 일반화물 반출
입의 기ㆍ종점을 실증분석에 투입하였다.
본 연구의 실증분석에 나타나고 있는 것 같이 중국의 사례수는 2,738으로
가장 많은 사례수를 나타났고 다음으로 홍콩이 1,857건,대만 1,385건,그리고
미국이 1,372건 등으로 각각 나타났다.운임톤(RT)에 대한 분산분석을 수행한
결과 국외 일반화물 반출입의 기ㆍ종점과 운임톤(RT)간에 통계적으로 유의
한 차이가 있는 것으로 나타났다.운임톤(RT)에 대하여 태국(Mean=558.66)
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가 가장 큰 차이를 나타내고 있으며 중화민국(Mean=60.84)이 가장 작은 차
이를 나타내고 있다.
이러한 분석결과는 통계적으로 유의(F=6.77,P<0.01)한 것으로 나타났다.
따라서 광양항 기종점 선택에서 운임톤(RT)은 밀접한 관련이 있는 것으로 나
타났으며 특히 태국과 중국은 다른 국가들보다 운임톤(RT)에 대해서 밀접한
관련성이 있고 대만과 독일 등은 관련성이 적은 것으로 분석되었다.
여기서 운임톤(RT)은 해운분야에서 부피를 고려한 무게를 측정하는 단위이
므로 부피를 고려한 화물의 무게는 광앙항 기종점 산택에 영향을 주며 특히
태국,중국 등이 영향이 크고 대만이나 멕시코 등은 영향이 미미한 것으로 분
석되었다.
.
<표 4-9>운임톤(RT)에 대한 분산분석 결과

변수명 사례수 평균값 표준편차 F-value P-value
중국(CN) 2,738 518.43 7,340.42

6.77 0.0000***

독일(DE) 267 69.39 121.51
홍콩(HK) 1,857 100.66 186.24
인도네시아(ID) 339 192.41 1,378.83
이란(IR) 123 427.60 1,266.17
일본(JP) 981 261.67 1,106.24
멕시코(MX) 766 72.05 135.20
말레이지아(MY) 276 133.24 193.67
싱가폴(SG) 596 337.24 3,905.65
태국(TH) 182 558.66 4,073.23
중화민국(TW) 1,385 60.84 149.98
미국(US) 1,372 371.42 3,088.40
베트남(VN) 208 171.42 1,085.53
기타국가(Others) 861 6,279.10 66,319.19

합계 11,951 705.40 18,265.15
***P<0.01,**P<0.05,*P<0.10
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(((555)))중중중량량량톤톤톤(((MMMTTT)))

국외 일반화물 반출입의 기ㆍ종점과 중량톤(MT)간의 관련성을 검증하기
위하여 종속변수로 중량톤(MT)을 투입하였고 독립변수로 국외 일반화물 반
출입의 기ㆍ종점을 실증분석에 투입하였다.
본 연구의 실증분석에 나타나고 있는 것 같이 중국의 사례수는 2,725으로
가장 많은 사례수를 나타났고 다음으로 홍콩이 1,845건,대만 1,384,그리고
미국이 1,363건 등으로 각각 나타났다.
중량톤(MT)에 대한 분산분석을 수행한 결과 국외 일반화물 반출입의 기ㆍ
종점과 중량톤(MT)간에 통계적으로 유의한 차이가 있는 것으로 나타났다.
중량톤(MT)에 대하여 태국(Mean=554.26)이 가장 큰 차이를 나타내고 있으
며 멕시코(Mean=33.23)가 가장 작은 차이를 나타내고 있다.
이러한 분석결과는 통계적으로 유의(F=21.04,P<0.01)한 것으로 나타났으며
따라서 중량톤(MT)은 광양항 기․종점 선택에 영향을 미치는 것으로 분석되
었다.
태국,중국,싱가폴 등은 다른 국가들보다 광양항 기․종점에 선택에서 중
량톤(MT)이 밀접하게 영향을 미치는 것으로 나타났고.이와 같은 결과는 앞
에서 분석한 운임톤(RT)과 비슷한 결과를 나타내고 있다.
운임톤(RT)과 중량톤(MT)과의 환산개수는 없으며 이번 연구에서 주로 해
운분야에서 사용하는 부피를 고려한 운임톤(RT)과 관세청 등 대부분 기관에
서 사용하는 순수 중량을 나타내는 중량톤(MT)간에 서로 다른 어떤 영향을
미치는가를 조사하였으나 실재로 같은 영향을 미치며 운임톤(RT)또는 중량
톤(MT)어느 것을 사용해도 무방한 것으로 분석되었다.
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<표 4-10>중량톤(MT)에 대한 분산분석 결과
변수명 사례수 평균값 표준편차 F-value P-value

중국(CN) 2,725 463.53 7301.97

21.04 0.0000***

독일(DE) 267 44.65 103.80
홍콩(HK) 1,845 78.38 167.84
인도네시아(ID) 339 170.93 1,371.51
이란(IR) 123 332.41 1,253.51
일본(JP) 961 242.01 1,115.16
멕시코(MX) 766 33.23 117.02
말레이지아(MY) 275 109.45 173.42
싱가폴(SG) 594 315.97 3,913.31
태국(TH) 178 554.26 4,118.23
중화민국(TW) 1,384 37.71 146.52
미국(US) 1,363 322.70 3,094.69
베트남(VN) 206 129.29 1045.22
기타국가(Others) 850 4,142.88 20,687.87

합계 11,876 516.43 6,795.92
***P<0.01,**P<0.05,*P<0.10

(((666)))항항항차차차

국외 일반화물 반출입의 기ㆍ종점과 항차 간의 관련성을 검증하기 위하여
종속변수로 항차를 투입하였고 독립변수로 국외 일반화물 반출입의 기ㆍ종점
을 실증분석에 투입하였다.
본 연구의 실증분석에 나타나고 있는 것 같이 중국의 사례수는 1,978건으로
가장 많은 사례수를 나타났고 다음으로 대만(이 1,355건,그리고 미국 1,208건
등으로 각각 나타났다.항차에 대한 분산분석을 수행한 결과 국외 일반화물
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반출입의 기ㆍ종점과 항차 간에 통계적으로 유의한 차이가 있는 것으로 나타
났다.
항차에 대하여 베트남(Mean=28.91)이 가장 큰 차이를 나타내고 있으며
멕시코(Mean=4.57)가 가장 작은 차이를 나타내고 있다.이러한 분석결과는
통계적으로 유의(F=12.54,P<0.01)한 것으로 나타났다.
따라서 항차는 광양항 기․종점 선택에 영향을 미치는 것으로 분석되었다.
여기서 항차는 동일 선박이 몇 회 입․출항 하였는지를 말하며 특히 베트남,
싱가폴,중국 등이 다른 국가들보다 항차에 대해서 광양항 기․종점 결정에
밀접한 관련성이 있고 멕시코,미국 등은 관련성이 비교적 적은 것으로 나타
났다.

<표 4-11>항차에 대한 분산분석 결과
변수명 사례수 평균값 표준편차 F-value P-value

중국(CN) 1,978 25.43 20.36

12.54 0.0000***

독일(DE) 267 11.63 11.26
홍콩(HK) 950 15.97 18.53
인도네시아(ID) 242 18.79 17.95
이란(IR) 28 11.57 6.04
일본(JP) 431 21.10 21.27
멕시코(MX) 760 4.57 1.17
말레이지아(MY) 177 21.55 19.47
싱가폴(SG) 154 25.44 17.01
태국(TH) 182 12.24 17.23
중화민국(TW) 1,355 11.87 15.02
미국(US) 1,208 7.42 16.95
베트남(VN) 204 28.91 18.28
기타국가(Others) 642 17.64 15.31

합계 8,578 16.12 18.55
***P<0.01,**P<0.05,*P<0.10
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제제제333절절절 해해해양양양수수수산산산부부부 PPPooorrrttt---MMMIIISSS컨컨컨테테테이이이너너너화화화물물물 기기기․․․종종종점점점 분분분석석석

111...컨컨컨테테테이이이너너너화화화물물물 반반반출출출입입입자자자료료료 기기기․․․종종종점점점에에에 대대대한한한 연연연구구구모모모형형형

본 연구는 컨테이너화물 반출입 기ㆍ종점에 대한 연구모형을 검증하기 위
하여 앞의 제2절에서 설명한 일원분산분석을 수행하고자 한다.앞에서 소개한
내용 중에서 중요한 내용을 간단하게 설명하면 다음과 같다.
분산분석에서는 각 처리마다 관측수의 크기가 동일한 경우에는 등분산 가
정은 크게 문제되지 않는다.관측치를 종속변수로 하고 처리수준을 독립변수
로 하였을 때 일원배치법에 관한 모형식은 다음과 같다.
Y ij=

μ
+
α

i+
ε

ij,i=1,2,...,a, j=1,2,...,ni

여기서,
μ
:총 모형균 ai:i번째 처리효과로서 ∑ini

α

i=0
ε

ij:오차항으로 서로 독립인 N(0,
σ
2)확률변수

회귀분석에서와 마찬가지로 총자승합은 다음과 같이 분해되어 표시될 수 있다.

∑
a

i=1∑
ni

j=1
(Y ij- Y)2= ∑

a

i=1
ni(Y i- Y)2+ ∑

a

i=1∑
ni

j=1
(Y ij- Y i)2

총자승합(SST)=처리자승합(SSTR)+잔차자승합(SSE)

자유도 :∑
a

i=1
n1-1 a-1 ∑

a

i=1
ni-a

처리자승평균 MSTR과 잔차자승평균 MSE는 SSTR과 SSE를 관련된 자유
도로 나누어 구하여진다.일원배치 분산분석표의 내용은 다음과 같다.

MSTR=SSTR/a-1 MSE=SSE/∑
a

i=1
ni-a

본 연구에서는 컨테이너화물 반출입의 기ㆍ종점을 분석하기 위해서 제2장
수출입 물류와 관련된 선행연구를 토대로 컨테이너화물 반출입의 기ㆍ종점과
입항횟수,공컨테이너,적컨테이너,그리고 항차 간의 관련성을 위에서 제시한
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일원분산분석을 통하여 검증하기 위해 다음과 같은 가설을 제시하였다.
가설3:컨테이너화물 반출입 기ㆍ종점 국가별로 입항횟수,공컨테이너,적컨
테이너,그리고 항차 등에 밀접한 관련성이 있을 것이다.
가설3-1:컨테이너화물 반출입 기ㆍ종점 국가들은 입항횟수에 유의한 차이
가 있을 것이다.
가설3-2:컨테이너화물 반출입 기ㆍ종점 국가들은 공컨테이너에 유의한 차
이가 있을 것이다.
가설3-3:컨테이너화물 반출입 기ㆍ종점 국가들은 적컨테이너에 유의한 차
이가 있을 것이다.
가설3-4:컨테이너화물 반출입 기ㆍ종점 국가들은 항차에 유의한 차이가
있을 것이다.

222...컨컨컨테테테이이이너너너화화화물물물 반반반출출출입입입 기기기․․․종종종점점점에에에 대대대한한한 분분분산산산분분분석석석 결결결과과과

(((111)))입입입항항항횟횟횟수수수

국외 컨테이너화물 반출입의 기ㆍ종점과 입항횟수 간의 관련성을 검증하기
위하여 종속변수로 입항횟수를 투입하였고 독립변수로 국외 컨테이너화물 반
출입의 기ㆍ종점을 실증분석에 투입하였다.
본 연구의 실증분석에 나타나고 있는 것 같이 일본의 사례 수는 216으로
가장 많은 사례 수를 나타났고 다음으로 홍콩이 188건,그리고 미국이 107건
등으로 각각 나타났다.
입항횟수에 대한 분산분석을 수행한 결과 국외 컨테이너화물 반출입의 기
ㆍ종점과 입항횟수 간에 통계적으로 유의한 차이가 있는 것으로 나타났다.
입항횟수에 대하여 러시아(Mean=31.62)가 가장 큰 차이를 나타내고 있으
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며 독일(Mean=4.89)이 가장 작은 차이를 나타내고 있다.이러한 분석결과
는 통계적으로 유의(F=35.54,P<0.01)한 것으로 나타났다.
따라서 광양항 컨테이너화물 기․종점 선택에서 입항횟수는 밀접한 영향을
미치는 요인으로 분석되었다.특히 러시아,일본 등은 다른 국가들보다 입항
횟수에 대해서 밀접한 관련성을 나타내고 있다.
일본의 경우 컨테이너화물 반출입건수도 많고 선박 입항횟수 평균값도 높
게 나타나 일반화물 뿐만 아니라 컨테이너화물도 광양항과 많은 교류가 있었
음을 나타내고 있다.

<표 4-12>입항횟수에 대한 분산분석 결과
변수명 사례수 평균값 표준편차 F-value P-value

호주(AU) 17 5.06 2.07

35.54 0.0000***

독일(DE) 18 4.89 2.63
홍콩(HK) 188 10.46 6.07
인도네시아(ID) 72 10.42 3.92
인도(IN) 17 5.94 4.16
이란(IR) 13 9.08 1.97
일본(JP) 216 25.97 16.06
말레이지아(MY) 75 8.01 3.70
네델란드(NL) 15 5.00 0.75
필리핀(PH) 32 5.22 3.90
러시아연방(RU) 13 31.62 7.85
싱가폴(SG) 76 7.58 4.36
태국(TH) 49 10.90 5.69
중화민국(TW) 93 10.30 5.76
미국(US) 107 5.46 4.59
베트남(VN) 69 9.99 6.94
기타국가(Others) 579 22.00 18.26

합계 1,649 15.80 14.89
***P<0.01,**P<0.05,*P<0.10
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(((222)))공공공컨컨컨테테테이이이너너너

국외 컨테이너화물 반출입의 기ㆍ종점과 공컨테이너간의 관련성을 검증하
기 위하여 종속변수로 공컨테이너를 투입하였고 독립변수로 국외 컨테이너화
물 반출입의 기ㆍ종점을 실증분석에 투입하였다.
본 연구의 실증분석에 나타나고 있는 것 같이 일본의 사례수는 216으로 가
장 많은 사례수를 나타났고 다음으로 홍콩이 188건,그리고 미국이 107건 등
으로 각각 나타났다.공컨테이너에 대한 분산분석을 수행한 결과 국외 컨테이
너화물 반출입의 기ㆍ종점과 공컨테이너 간에 통계적으로 유의한 차이가 있
는 것으로 나타났다.
공컨테이너에 대하여 미국(Mean=40.96)이 가장 큰 차이를 나타내고 있으
며 호주,독일,인도 등의 국가들(Mean=0.00)이 가장 작은 차이를 나타내고
있다.이러한 분석결과는 통계적으로 유의(F=1.86,P<0.05)한 것으로 나타났
다.
따라서 광양항 컨테이너화물 기․종점 선택에서 공컨테이너는 밀접한 영향
을 미치는 요인으로 분석되었다.특히 미국과 광양항간의 공컨테이너 수송은
다른 국가들보다 기종점 선택에 많은 영향을 미치는데 그 이유는 이번 연구
범위에서 벗어나므로 향후 다른 연구에서 다루어야 할 것으로 본다.
단지 무역량이 많은 곳이 공컨테이너도 많이 발생하므로 미국,중국,일본
등이 공컨테이너가 광양항의 컨테이너 기․종점 선택에 많은 영향을 미치는
것으로 나타난 연구결과를 봐서 공컨테이너 회수와 밀접한 관련이 있는 것으
로 판단된다.
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(((333)))적적적컨컨컨테테테이이이너너너

국외 컨테이너화물 반출입의 기ㆍ종점과 적컨테이너간의 관련성을 검증하
기 위하여 종속변수로 적컨테이너를 투입하였고 독립변수로 국외 컨테이너화
물 반출입의 기ㆍ종점을 실증분석에 투입하였다.
본 연구의 실증분석에 나타나고 있는 것 같이 일본의 사례수는 216으로 가
장 많은 사례수를 나타났고 다음으로 홍콩이 188건,그리고 미국이 107건 등
으로 각각 나타났다.

<표 4-13>공컨테이너에 대한 분산분석 결과
변수명 사례수 평균값 표준편차 F-value P-value

호주(AU) 17 0.00 0.00

1.86 0.020**

독일(DE) 18 0.00 0.00
홍콩(HK) 188 18.91 65.41
인도네시아(ID) 72 0.06 0.28
인도(IN) 17 0.00 0.00
이란(IR) 13 0.15 0.55
일본(JP) 216 16.38 46.46
말레이지아(MY) 75 7.31 63.27
네델란드(NL) 15 4.13 12.95
필리핀(PH) 32 14.84 28.30
러시아연방(RU) 13 1.38 3.59
싱가폴(SG) 76 9.24 45.65
태국(TH) 49 0.18 0.69
중화민국(TW) 93 24.17 91.83
미국(US) 107 40.96 140.74
베트남(VN) 69 9.33 31.14
기타국가(Others) 578 13.02 71.72

합계 1,648 14.39 68.79
***P<0.01,**P<0.05,*P<0.10
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적컨테이너에 대한 분산분석을 수행한 결과 국외 화물 반출입의 기ㆍ종점
과 적컨테이너 간에 통계적으로 유의한 차이가 있는 것으로 나타났다.적컨테
이너에 대하여 이란(Mean=129.08)이 가장 큰 차이를 나타내고 있으며 인도
(Mean=3.41)가 가장 작은 차이를 나타내고 있다.
이러한 분석결과는 통계적으로 유의(F=12.91,P<0.01)한 것으로 나타났다.
따라서 광양항 기․종점 선택에 적컨테이너는 많은 영향을 미치는 요인임을
알 수 있다.
여기서 적컨테이너부분에서 이란이 광양항 기․종점 선택에 가장 큰 영향
을 미친 것으로 나타난 것은 조사기간인 2004년 12월에 광양항과 이란간의
무역이 활발했던 것으로 판단되며 표본오차가 발생한 것으로 여겨진다.
그러나 본 연구목적은 정확한 기․종점을 추정하는 것이 아니라 새로운 연
구방법론을 제시하는 것이므로 향후 많은 기간의 표본추출로서 연구가 이루
어져야 할 것으로 판단된다.
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<표 4-14>적컨테이너에 대한 분산분석 결과
변수명 사례수 평균값 표준편차 F-value P-value

호주(AU) 17 14.53 11.71

12.91 0.0000***

독일(DE) 18 40.06 59.97
홍콩(HK) 188 44.98 64.57
인도네시아(ID) 72 16.81 19.15
인도(IN) 17 3.41 2.42
이란(IR) 13 129.08 152.62
일본(JP) 216 13.69 24.05
말레이지아(MY) 75 12.37 14.21
네델란드(NL) 15 48.60 36.50
필리핀(PH) 32 5.47 6.10
러시아연방(RU) 13 17.62 12.21
싱가폴(SG) 76 44.87 86.03
태국(TH) 49 16.37 20.59
중화민국(TW) 93 91.61 190.44
미국(US) 107 109.15 128.98
베트남(VN) 69 15.87 31.61
기타국가(Others) 579 29.98 74.52

합계 1,649 36.54 83.76
***P<0.01,**P<0.05,*P<0.10

(((444)))항항항차차차

국외 컨테이너화물 반출입의 기ㆍ종점과 항차 간의 관련성을 검증하기 위
하여 종속변수로 항차를 투입하였고 독립변수로 국외 컨테이너화물 반출입의
기ㆍ종점을 실증분석에 투입하였다.
본 연구의 실증분석에 나타나고 있는 것 같이 일본의 사례수는 93건으로
가장 많은 사례수를 나타났고 다음으로 홍콩이 35건 등으로 각각 나타났다.
항차에 대한 분산분석을 수행한 결과 국외 화물 반출입의 기ㆍ종점과 항차
간에 통계적으로 유의한 차이가 있는 것으로 나타났다.
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항차에 대하여 일본(Mean=357.13)이 가장 큰 차이를 나타내고 있으며 태
국(Mean=47.50)이 가장 작은 차이를 나타내고 있다.
이러한 분석결과는 통계적으로 유의(F=8.48,P<0.01)한 것으로 나타났다.
따라서 항차가 광양항 기․종점 결정에 중요한 변수로 작용함을 나타낸다.특
히 일본,싱가폴,네덜란드 등 동남아 유럽 컨테이너 물류거점들이 광양항의
기종점 결정에 많은 영향을 나타냄을 알 수 있다.
이는 광양항 기종점 선택에서 일반화물의 경우 베트남,태국,중국 등이

밀접한 관련성이 있었음과 비교된다.

<표 4-15>항차에 대한 분산분석 결과
변수명 사례수 평균값 표준편차 F-value P-value

호주(AU) 11 296.82 79.74

8.48 0.0000***

독일(DE) 3 320.33 7.23
홍콩(HK) 35 271.63 195.90
인도네시아(ID) 18 216.78 199.67
인도(IN) 9 244.89 184.53
이란(IR) 0 . .
일본(JP) 93 357.13 155.25
말레이지아(MY) 28 207.86 181.85
네델란드(NL) 3 320.33 7.23
필리핀(PH) 9 169.00 228.03
러시아연방(RU) 0 . .
싱가폴(SG) 14 329.07 143.62
태국(TH) 16 47.50 78.71
중화민국(TW) 15 219.87 140.05
미국(US) 23 126.09 191.26
베트남(VN) 19 147.58 182.07
기타국가(Others) 161 339.18 165.24

합계 457 285.19 184.61
***P<0.01,**P<0.05,*P<0.10
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제제제555장장장 결결결 론론론

제제제111절절절 연연연구구구결결결과과과의의의 요요요약약약

본 연구에서는 광양항의 기․종점(OD)결정요인에 영향을 주는 요인을 실
증적으로 분석하였다.2004년 12월 기준으로 관세청 광양항 수출입 무역자료,
해양수산부 광양항 일반화물 및 컨테이너화물 반출입자료 등을 중심으로 실
증분석을 수행하였다.
수출입 무역자료는 기․종점,운송용기,인도조건,국가,수량,금액,그리고
중량 등의 내용들이 포함되었다.일반화물 반출입자료는 기․종점,입항횟수,
항차,용적톤(GT),중량톤(MT),운임톤(RT),그리고 입출항료 등의 내용들이
포함되었다.국외 컨테이너화물 반출입자료는 기․종점,공컨테이너,적컨테이
너,입항횟수,그리고 항차 등의 내용들이 포함되었다.
본 연구의 연구결과의 요약은 다음과 같다.먼저 광양항 수출입 무역자료의
기․종점에 대해서 살펴보면,첫째,수입 기․종점의 수입금액이 수출 기․종
점의 수출금액보다 무역수지에 밀접한 관련이 있는 것으로 나타났다.
둘째,일반화물 용기인 기타(ETC)의 운송용기가 무역수지면에서 관련성이
높게 나타난 반면에 벌크(BU)의 운송용기는 상대적으로 관련성이 낮게 나타
났다.
이는 광양항에 광양제철소가 있어 유연탄이나 고철,철광석과 같은 벌크화
물이 많아 벌크용기가 사례수는 적을지라도 수출입금액에 밀접한 관련이 있을
것으로 예상했으나 의외로 기타용기가 밀접한 관계가 있음을 나타내고 있다.
셋째,호주는 무역수지에 대하여 관련성이 높게 나타난 반면에 영국은 상대
적으로 관련성이 낮게 나타났다.이는 호주와 광양항간의 횟수는 적지만 수출



- 99 -

입금액이 큰 대량화물이 무역되는 것으로 여겨져 광양항 활성화 방안 등에 고
려되어야 할 점이다.
넷째,착선인도조건(DES)은 관련성이 높게 나타난 반면에 운송인도조건
(FCA)은 상대적으로 관련성이 낮게 나타났다.따라서 인도조건 중에서 착선
인도조건(DES)은 다른 인도조건들 보다 수출입 금액에 대해서 밀접한 관련
성이 있는 것으로 나타내고 있다.
다음으로 광양항 일반화물 반출입자료의 기․종점에 대해서 살펴보면,첫
째,일본의 기․종점은 입항횟수에 대하여 관련성이 높게 나타난 반면에 대만
의 기․종점은 상대적으로 관련성이 낮게 나타났다.
이러한 연구결과로 볼 때 광양항의 기․종점 선택에 입항횟수가 영향을 주
고 있으며 그 중 일본이 가장 많은 영향을 미치고 있음을 알 수 있다.
둘째,태국의 기․종점은 입출항료에 대하여 관련성이 높게 나타난 반면 이
라크의 기․종점은 상대적으로 관련성이 낮게 나타났다.그러나 입출항료는
통계적으로 유의하지 않은 것으로 나타났다.따라서 입출항료는 광양항 기․
종점 선택에 영향을 적은 것으로 분석되어 입출항료 조정정책이 광양항 활성
화에 도움이 안 되는 것으로 여겨진다..
셋째,이란의 기․종점은 용적톤(GT)에 대하여 관련성이 높게 나타난 반면
에 대만의 기․종점은 상대적으로 관련성이 낮게 나타났다.그러나 용적톤
(GT)에 대한 분산분석을 수행한 결과 국외 일반화물 반출입의 기ㆍ종점과
용적톤 간에 통계적으로 유의한 차이가 없는 것으로 나타났다.
따라서 선박의 크기는 광양항 기종점 선택에 영향이 적은 것으로 분석되었
다.
넷째,태국의 기․종점은 운임톤(RT)에 대하여 관련성이 높게 나타난 반면
에 대만의 기․종점은 상대적으로 관련성이 낮게 나타났다.여기서 운임톤
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(RT)은 해운분야에서 부피를 고려한 무게를 측정하는 단위이므로 부피를 고
려한 화물의 무게는 광앙항 기종점 선택에 영향을 주며 특히 태국,중국 등이
영향이 크고 대만이나 멕시코 등은 영향이 적은 것으로 분석되었다.
다섯째,태국의 기․종점은 중량톤(MT)에 대하여 관련성이 높게 나타난

반면에 멕시코의 기․종점은 상대적으로 관련성이 낮게 나타났다.태국,중국,
싱가폴 등은 다른 국가들보다 광양항 기․종점에 선택에서 중량톤(MT)이 밀
접하게 영향을 미치는 것으로 나타났고.이와 같은 결과는 앞에서 분석한 운
임톤(RT)과 비슷한 결과를 나타내고 있다.
여섯째,베트남의 기․종점은 항차에 대하여 관련성이 높게 나타난 반면에
멕시코의 기ㆍ종점은 상대적으로 관련성이 낮게 나타났다.특히 베트남,싱가
폴,중국 등이 다른 국가들보다 항차에 대해서 광양항 기․종점 결정에 밀접
한 관련성이 있고 멕시코,미국 등은 관련성이 비교적 적은 것으로 나타났다.
마지막으로 광양항 국외 컨테이너화물 반출입의 기․종점에 대해서 살펴보
면,첫째,러시아,일본의 기․종점은 입항횟수에 대하여 관련성이 높게 나타
난 반면에 덴마크의 기․종점은 상대적으로 관련성이 낮게 나타났다.
일본의 경우 컨테이너화물 반출입건수도 많고 선박 입항횟수 평균값도 높
게 나타나 일반화물 뿐만 아니라 컨테이너화물도 광양항과 많은 교류가 있었
음을 나타내고 있다.
둘째,미국의 기․종점은 공컨테이너에 대하여 관련성이 높게 나타난 반면
호주,덴마크,그리고 인도네시아 등의 기ㆍ종점은 상대적으로 관련성이 낮게
나타났다.
미국과 광양항간의 공컨테이너 수송은 다른 국가들보다 기종점 선택에 많
은 영향을 미치는데 그 이유는 이번 연구범위에서 벗어남으로 향후 다른 연
구에서 다루어야 할 것으로 본다.
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단지 무역량이 많은 곳이 공컨테이너도 많이 발생함으로 미국,중국,일본
등이 공컨테이너가 광양항의 컨테이너 기․종점 선택에 많은 영향을 미치는
것으로 나타난 연구결과를 봐서 공컨테이너 회수와 밀접한 관련이 있는 것으
로 판단된다.
셋째,이란의 기․종점은 적컨테이너에 대하여 관련성이 높게 나타난 반면
에 인도네시아의 기․종점은 상대적으로 관련성이 낮게 나타났다.
여기서 적컨테이너부분에서 이란이 광양항 기․종점 선택에 가장 큰 영향
을 미친 것으로 나타난 것은 조사기간인 2004년 12월에 광양항과 이란간의
무역이 활발했던 것으로 판단되며 표본오차가 발생한 것으로 여겨진다.
그러나 본 연구목적은 정확한 기․종점을 추정하는 것이 아니라 새로운 연
구방법론을 제시하는 것이므로 향후 많은 기간의 표본추출로서 연구가 이루
어져야 할 것으로 판단된다.
넷째,일본의 기․종점은 항차에 대하여 관련성이 높게 나타난 반면에 태국
의 기ㆍ종점은 상대적으로 관련성이 낮게 나타났다.특히 일본,싱가폴,네덜
란드 등 동남아 유럽 컨테이너 물류거점들이 광양항의 기종점 결정에 많은
영향을 나타냄을 알 수 있다.
이는 광양항 기종점 선택에서 일반화물의 경우 베트남,태국,중국 등이

밀접한 관련성이 있었음과 비교된다.

제제제222절절절 연연연구구구의의의 의의의의의의와와와 시시시사사사점점점

본 연구의 의의와 시사점은 광양항의 기종점에 영향을 미치는 제 요인에
대한 심층적 분석을 통하여 광양항의 국가별 선택모형과 연계항만의 강화방
안 등 광양항 항만경쟁력 강화를 위한 전략수립 등에 정책적 혹은 실무적 시
사점을 제시하고자 하였다.
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따라서 광양항 기종점 결정요인 연구의 가장 핵심이 되는 연구모형에 관하
여 집중적으로 조명하고자 하였으며 기․종점 결정요인에 관한 연구모형을
실증적으로 제시하였다.
본 연구의 연구모형에 주안점은 운송용기,국가,인도조건,중량,수량,그리
고 금액 등이 수출입 기․종점의 선택에 어떠한 영향을 미치고 있는가 하는
데 연구의 초점을 두고 있다.
실증분석 결과 운송용기와 국가 등의 변수들은 수출입 기ㆍ종점의 부의 영
향을 미친 것으로 나타남으로써 수입에 영향을 미친 반면에 인도조건,수량,
그리고 금액 등은 수출입 기ㆍ종점의 선택에 정의 영향을 미친 것으로 나타
남으로써 수출에 영향을 미친 것을 알 수 있다.
이러한 연구결과가 의미하고 있는 것을 운송용기 측면에서 살펴보면,벌크
용기(BU),일반화물 기타용기(ETC),그리고 소량컨테이너 용기(LC)등의 운
송용기는 수출입 기․종점의 선택에 긍정적인 영향을 미치는 것으로 해석할
수 있다.
국가별로 살펴보면,우리나라와 무역비중이 높은 미국,일본,그리고 중국
등의 국가보다 다른 국가들에 의해서 수출입 기․종점의 선택에 영향을 받고
있는 것으로 해석할 수 있다.
그 외에 운임․보험료포함 인도조건(CIF)이 수출입 기․종점의 선택에 긍
정적인 영향을 미치고 있으며 수량과 금액 등이 증가할수록 수출입 기․종점
의 선택에 긍정적인 영향을 미치는 것으로 해석할 수 있다.
둘째,광양항의 일반화물 기․종점의 선택에 관한 중요한 요인들을 실증적
으로 도출해 내었다.본 연구에서는 광양항의 일반화물 반출입의 기․종점의
선택과 관련된 요인들로 입항횟수,항차,용적톤(GT),중량톤(MT),운임톤
(RT),그리고 입출항료 등에 주안점을 두고 실증분석을 수행하였다.
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분석결과 국가별로 일반화물의 경우 기․종점의 선택은 입항횟수,운임톤
(RT),항차,중량톤(MT)과 밀접한 관련이 있는 것으로 나타난 반면에 입출항
료와 용적톤(GT)과는 직접적인 관련성이 없는 것으로 나타났다.
이러한 연구결과가 의미하는 것은 입항횟수,운임톤(RT),항차,중량톤
(MT)등의 요인들이 기․종점 선택에 중요한 변수들로 작용함으로써 항만경
쟁력 강화를 위한 전략수립에 활용될 수 있다는 것이다.
또한 운임톤(RT)과 중량톤(MT)과의 환산개수는 없으므로 이번 연구에서
주로 해운분야에서 사용하는 부피를 고려한 운임톤(RT)과 관세청 등 대부분
기관에서 사용하는 순수 중량을 나타내는 중량톤(MT)간에 서로 다른 어떤
영향을 미치는가를 조사하였으나 실재로 같은 영향을 미치며 운임톤(RT)또
는 중량톤(MT)어느 것을 사용해도 무방한 것으로 분석되었다.
셋째,광양항의 컨테이너화물 기․종점의 선택에 관한 중요한 요인들을 실
증적으로 도출해 내었다.본 연구에서는 광양항의 국외 컨테이너화물 기․종
점의 선택과 관련된 요인들로 공컨테이너,입항횟수,적컨테이너 그리고 항차
등에 주안점을 두고 실증분석을 수행하였다.
분석결과 국가별로 국외 컨테이너화물 기․종점의 선택은 공컨테이너,입항
횟수,적컨테이너,그리고 항차 등과 밀접한 관련이 있는 것으로 나타났다.이
러한 연구결과가 의미하는 것은 국외 컨테이너화물 기․종점의 선택에 있어
서 공컨테이너,입항횟수,적컨테이너,그리고 항차 등의 요인들이 국외 컨테
이너화물 기․종점 선택요인에 중요한 요인들로 작용함은 물론 기항지 선택
에 중요한 요인들로 작용할 수 있다는 것이다..
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제제제333절절절 연연연구구구의의의 한한한계계계 및및및 연연연구구구방방방향향향

본 연구는 앞에서 열거한 시사점과 기존 선행연구와의 차별성에도 불구하
고 항만의 기종점(OD)결정요인으로 3개 자료에서 몇 가지 항목만을 선택하
여 분석하였다.또한 우리나라 수출입화물 많은 부분을 차지하고 있는 부산항
을 제외하고 광양항만 선택하였고 표본이 2004년 12월로 한정되었다는 점에
서 본격적인 실증분석을 위한 탐색적인 연구의 성격이 강하다.
따라서 본 연구는 기ㆍ종점에 대한 몇 가지 연구의 한계점을 논의하고 향
후의 연구방향을 제시하고자 한다.
첫째는 우리나라 수출입화물 물류관련 공공 데이터베이스를 분석하고 통합
연계할 수 있는 메타데이터를 추출하여 연계․활용을 위한 기․종점에 관한 심
층적 연구가 수행되어야 하겠다.이를 통해 국내 및 해외 기․종점(OD)뿐만
아니라 화물이동경로를 정확히 파악하여 국내 항만개발계획 및 항만배후부지
물류센터 규모,교통영향평가,도로건설 등 국가 물류시설 및 교통망 구성에 활
용할 수 있으며 국가경쟁력과 항만경쟁력을 위해서 매우 중요한 연구이다.
둘째는 관세청의 광양항 수출입 무역자료의 기ㆍ종점에 관한 논의를 본 연
구에서는 운송용기,인도조건,국가,수량,금액,그리고 중량 부분에 대해서
제한적인 논의를 전개하였으나 향후의 연구에서는 부산항을 포함하여 HS
Code,세관코드,항만공항코드,수입자관리부호,운송수단,그리고 사업자코드
등의 요인들을 연계한 수출입화물 물류관련 공공 데이타베이스의 통합적 차
원에서 논의를 전개하고 실증적인 연구를 수행하여야 하겠다.
셋째는 해양수산부의 광양항 일반화물 반출입의 기․종점에 관한 논의를
본 연구에서는 입항횟수,항차,용적톤(GT),중량톤(MT),운임톤(RT),그리고
입출항료 부분에 대해서 제한적인 논의를 전개하였으나 향후의 연구에서는
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부산항을 포함한 청코드,호출부호,입항년도,수출입 구분,B/L번호,반출입
부두,반출입 선석,선박국적 분류 통계코드,국외지역 통계 분류코드,화물품
목분류 통계코드,시설물분류 통계코드,국취부나용선유무,하역방법코드,그
리고 EDIID등의 요인들을 연계한 수출입화물 물류관련 공공 데이타베이스
의 통합적 차원에서 논의를 전개하고 실증적인 연구를 수행하여야 하겠다.
넷째는 해양수산부의 광양항 국외 컨테이너화물 반출입의 기ㆍ종점에 관한
논의를 본 연구에서는 공컨테이너,입항횟수,적컨테이너,그리고 항차 부분에
대해서 제한적인 논의를 전개하였으나 향후의 연구에서는 청코드,호출부호,
입항년도,컨테이너 일련번호,TSR(시베리아횡단철도)/TCR(중국대륙횡단철
도),양적하항,그리고 EDIID등의 요인들을 연계한 수출입화물 물류관련 공
공 데이타베이스의 통합적 차원에서 논의를 전개하고 실증적인 연구를 수행
하여야 하겠다.
다섯째는 본 연구에서는 광양항 기․종점 선택에 영향을 미치는 제 변수에
관한 실증분석을 실시함으로써 광양항 기․종점선택과 변수 간에 밀접한 관
계가 있는지 없는지 만을 분석하였고 왜 이러한 결과가 나왔으며 또 어떻게
활용해야 할 것인지에 대해서는 연구하지 못하였다.
그러나 향후 연구에서는 이러한 연구방법을 통해 항만별로 기․종점 선택
에 영향을 미치는 변수들 간의 관련성을 조사하고 왜 밀접한 관계가 있는지
등 탐색적 연구가 아닌 본격적인 실증적 연구를 수행하여 각 항만의 전략 수
립에 활용하여야 하겠다.
이상에서 살펴본 것처럼 몇 가지 중요한 연구의 한계와 향후 연구방향을
제시하며 추후의 연구에서 이러한 논의들이 국가 수출입화물 물류관련 공공
데이터베이스의 통합적 관점에서 전체를 종합하여 심층적인 연구와 논의들이
활발하게 전개되기를 바라며 향후의 연구과제로 남긴다.
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