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T hi s s tu dy m o de l h a s t w o in depen de nt v ariable f a ct ors

div ide d in t o a num b er of diff erent v ariab le s . T h e m o de l h a s

al s o f our patt ern s of det e rre nt f a ct or th at h in der t h e

s t im ulat ion of K ore a 's pa s s e n g er s h ippin g . T hi s f ac t or h a s al s o

an im pac t upon th e bu s in e s s m e a s urem ent it em s s u ch a s th e

depen de nt v ariab le s of lo a d f a ct or , s erv ic e le v e l , an d pa s s en g e r

s h ippin g dem an d g ro w th . T h e m ajor depe n dent v ariab le s f or

t h i s s tu dy w hic h h av e be en m e a s ure d t hrou g h qu e s t ionn aire s u

- rv ey s are lo a d f ac t or , s erv ic e le v e l , pa s s en g er s h ippin g

dem an d g ro w t h , an d t h e ex c h an g e s be t w e e n S outh an d N ort h

K ore a . T h e lo ad f ac t or i s th e m o s t re pre s en t at iv e m e a s urem ent

it em f or tran s port at ion in du s trie s . In addit ion , t h e s erv ic e lev e l

or pa s s e n g er s h ippin g de m an d g ro w th i s w ide ly u s e d a s on e of

t h e m e a s urem ent it em s f or bu s in e s s m an ag e m e nt .

T h e m aj or det e rre nt f a ct or v ariab le s th i s s tu dy h a s u s e d

c on s i s t of in f lex ib le g ov e rn m e nt re g u lat ion s f or s h ip operation ,

f a c ility s h ort a g e s in b erth in g an d pa s s en g e r t erm in al s ,

in s uf f ic ient g ov e rn m e nt 's f in an cial s upport s s u c h a s t h e

g ov ernm ent - f in an c e s ch em e s f or n e w buildin g proj e ct s or

s e c on dh an d s h ip purc h a s e s , lo w f re ig ht le v e l , an d m an a g em en t

in eff ic ie n c ie s . T h e m aj or s t im ulant f a ct or it em s w hich h av e

b e en al s o a dopt e d in t h i s s tu dy a s im port ant v ariab le s are

c on s idere d t o play a b ig role in re du c in g de t errent f a c t or v alu e

le v e l . T h e s e depe n dent v ariab le s are pa s s en g e r s e rv ic e lev e l ,

lo a d f a ct or an d pa s s e n g er s h ippin g de m an d g ro w th . T h e s e t w o

m ajor f a ct ors h av e b e e n s e t up a s s tu dy hy poth e s e s an d a

s tu dy m o del .

T h e m ore t h e s t im ulant f a c t or lo w ers t h e v alu e of det e rre nt

f a ct or , t h e h ig h e r th e s erv ic e lev e l ri s e s . T h e s e im prov em en t s

w ill re s u lt in h ig h er lo a d f a c t or an d hig h er s erv ic e dem an d
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g ro w t h an d w ill le ad t o t h e s t im ulat ion of K ore a 's c o a s t al

pa s s en g er s h ippin g bu s in e s s .

T hi s s t u dy h a s e s t ab li s h e d th e f ollo w in g fiv e hy pot h e s e s f or

re lat ion be t w e e n e a ch dif f e rent v ariable in order t o t e s t th e

f e a s ib ility of th e ab ov e - s aid s t u dy m o del : (1 ) th e re w ill b e a

n e g ativ e re lat ion be t w e e n th e det e rre nt f ac t or in K ore a 's

c o a s t al pa s s en g er s h ippin g an d pa s s e n g er s erv ic e le v e l ; (2 )

t h ere w ill b e a n e g ativ e re lat ion b et w e e n t h e det e rre nt f a ct or

an d lo a d f a ct or ; (3 ) t h ere w ill b e a po s it iv e re lat ion be t w e e n

t h e s t im ulant f ac t or in K ore a 's c o a s t al pa s s en g e r s h ippin g an d

s h ippin g dem an d g ro w th ; (4 ) t h ere w ill b e a po s it iv e re lat ion

b e t w e en t h e s t im ulant f ac t or in K ore a 's c o a s t al pa s s en g e r

s h ippin g an d th e ex ch an g e s of S out h an d N orth K ore a ; (5 )

t h ere w ill b e a n e g ativ e re lat ion b et w e e n t h e det e rre nt f a ct or

an d th e ex c h an g e s of S outh an d N orth K ore a . P e ars on

c orre lat ion an aly s i s an d m ult iple re g re s s ion an aly s i s h av e als o

b e en u s e d t o t e s t re lat ion b e t w e en e ac h diff erent v ariab le .

T h e s e hy poth e s e s h av e b e en adopt e d a s a re s u lt of m ult iple

re g re s s ion an aly s e s w it h a s ig n if ic an c e lev e l le s s th an 0 .0 1

le v e l .

T h i s s tu dy h a s furth e r u s e d f ie ld dat a c olle c t e d t hrou g h

qu e s t ionn aire s urv e y s on 45 pa s s e n g er s e rv ic e f irm s in K ore a

an d 4 02 pa s s e n g ers ab o ard th e s h ip w h o re s ide d in t h e t ig ht

s e c urity are a s of th e w e s t e rn i s le t s lo c at e d n orth of

K w an g w h a Is lan d or w h o h a d t oure d aroun d th e are a s f or

ple a s ure .

T h e e x am in at ion of th e f ie ld dat a c olle ct e d f rom th e

n at ion - w ide c o a s t al pa s s e n g er s e rv ic e f irm s re v e al s th e

f ollo w in g s in s um m ary .
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F irs t , th e pa s s en g e r lo a d f a ct or f e ll b e lo w 5 0 % f or 44 f irm s

out of 45 s urv e y e d . T h e firm s w e re f oun d t o s uf f er diff icu lt ie s

w it h th e fre ig ht rat e - cutt in g c om pe tit ion s of pa s s e n g er s h ip s ,

h ig h operat ion c o s t an d lo w in c om e . T h e 68 .8 % of th e f irm s

s urv ey e d h av e e arn e d fre ig ht lev e l s b e lo w th e operation c o s t

b e c au s e of t h e burden of h ig h c apit al inv e s tm ent an d th e

re du c e d s h ippin g dem an d .

S e c on d , v e s s e l operat ion prob lem s s u c h a s in f le x ib le s h ip

ope ration c ontrol s by th e c on c ern e d auth orit ie s , un if orm

c ontrol s on s h ip ope rat ion re g ardle s s of s t e am in g are a s , an d

f re ig ht rat e - cut t in g c om pet it ion s b e t w e en ple a s ure b o at s an d

f erry c raf t s are f oun d t o h av e th e h ig h e s t v alu e of de t erren t

f a ct or . M ore ov er , f a c ilit y s h ort a g e s c on s i s t of s u c h v ariable s a s

po or pa s s en g e r t erm in al f a c ilit ie s , po or b e rt h in g f ac ilit ie s , an d

po or s e a re s ort f a c ilit ie s . T h e av era g e v alu e of th e s e v ariab le s

appe ars t o b e s lig htly lo w er t h an th at of s h ip operation

prob lem s but it i s s t ill c on s ide re d hig h . T h e f a c ilit y s h ort ag e

prob lem s s u g g e s t th at it i s e x trem ely pre s s in g t o ex pan d

v ariou s f a c ilit ie s re lat e d w it h b erth in g , c ar park in g , an d

pa s s en g er t erm in al f or c o a s t al pa s s e n g er f e rry s h ip s .

M e ant im e th e ot h er det errent f a ct or v ariable i s in s uff ic ie nt

g ov ernm ent s upport s in K ore a 's c o a s t al pa s s e n g er s h ippin g

s erv ic e . T hi s det e rre nt it em c on s i s t s of s u c h v ariab le s a s

diff icu lt ie s w ith s e c urin g v e s s e l , unf av orab le f in an c in g c o s t ,

di s a dv ant a g e s w it h th e g ov e rn m e nt f in an c in g s ch em e f or

n e w buildin g , def e c t iv e K ore a S hippin g L aw f or K ore a 's c o a s t al

pa s s en g er s h ippin g bu s in e s s , an d in c om ple t e g ov e rnm e nt policy

s upport s . T h e s e f iv e det e rre nt v ariab le s are c on s idere d t o b e of

h ig h er v alu e th an th o s e of t h e ab ov e s aid v e s s e l operat ion

prob lem s or f ac ility s h ort ag e s . T hi s m e an s th at it i s v ery
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pre s s in g t o re c e iv e t h e g ov e rn m e nt 's f av orab le s upport s f or

t h e s t im ulat ion of K ore a 's c o a s t al pa s s e n g er s h ippin g .

T h e la s t det e rre nt f a ct or v ariab le i s fre ig ht rat e an d

m an a g em ent prob le m s s ub - div ide d int o f iv e v ariab le s s u ch a s

lo w f re ig ht rat e s , diff erent ial f re ig ht rat e s , e x c e s s iv e

c om pe tit ion s , an d po or m an ag erial c apability . T h e s e v ariab le s

are c on s ide re d by pa s s en g e r s h ippin g firm s t o b e of h ig h er

v alu e a s de t errent f ac t or . In a ddit ion , th e s e f our patt e rn s of

det e rre nt f a ct or , n am ely , s h ip operation prob lem s , f a c ility

s h ort a g e s , in s uf f ic ient g ov ernm ent s upport s , an d fre ig ht

rat e/ m an a g em en t prob lem s s h o w th e h ig h po s it iv e c o - re lat ion .

T hird , it i s c on s idere d t h at th e h ig h er t h e v alu e s of t h e s e

f our v ariable patt e rn s of det errent f ac t or ri s e , th e lo w er th e

pa s s en g er lo a d f a ct or an d pa s s en g e r s erv ic e lev e l f all .

M ore ov er , of t h e f our det e rre nt f a ct or v ariab le s , th e s h ip

ope ration prob lem s repre s e nt th e b ig g e s t n e g ativ e c o - re lat ion

in t erm s of s e rv ic e lev e l an d lo a d f ac t or . H en c e th e in f le x ib le

s h ip operation c on trol s by th e c on c ern e d auth orit ie s , th e

un if orm c ont rol on s h ip ope ration re g ardle s s of s t e am in g are a s ,

an d th e f re ig ht rat e - c utt in g c om pet it ion s b et w e en ple a s ure

b o at s an d f e rry craft s t urn out t o b e of th e h ig h e s t det errent

f a ct or v alu e .

F ourt h , de - re g u lat ion in s h ip operation c on trol s c an b e

s ub - div ide d int o s u c h v ariab le s a s th e de - re g u lat e d c ontrol s of

s h ip operation s by th e c on c ern e d auth orit ie s , th e re lax e d

c ontrol s of s h ip ope ration in c on s ideration of lo c al w e at h er

c on dit ion , an d th e av oidan c e of fre ig ht rat e - c utt in g

c om pe tit ion s . T h e s e v ariab le s are c on s ide re d t o b e v ery

im port ant f or th e s t im ulat ion of K ore a 's c o a s t al pa s s e n g er
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s h ippin g . In a ddit ion , f a c ilit y s h ort a g e s c an b e de alt w ith by

t h e g ov e rn m e nt 's f in an c ial s upport s f or pa s s en g e r t erm in al

f a c ilit ie s , by th e g ov e rnm e nt policy s upport s f or t e rm in al

f a c ilit ie s , by t h e g ov e rnm e nt s upport s f or t h e in v e s t m e nt in t o

b e rt h in g f ac ilit ie s , an d by t h e g ov ernm en t s upport s f or

in v e s t m e nt in t o s e a re s ort f ac ilit ie s . T h e s olu t ion of th e f a c ility

s h ort a g e s by t h e g ov ernm ent 's s upport s w ill play an im port ant

role in th e rev it aliz at ion of K ore a 's c o a s t al pa s s en g er s h ippin g .

A l s o th e e qu ally im port ant f or th e re v it aliz at ion i s c on s ide re d

by th e pa s s en g er s h ippin g f irm s t o b e t h e g ov e rn m e nt 's

a ddit ion al s upport s w hic h are s ub - div ide d int o s u c h v ariab le s

a s th e s upport f or v e s s e l purc h a s e , s h ip f in an c e s ub s idie s , th e

g ov ernm ent - f in an c e d n e w buildin g s ch e m e s , t h e ov erh aul of

K ore a 's S h ippin g L a w an d th e g ov e rn m e nt polic y - s upport s f or

K ore a 's c o a s t al pa s s en g er s h ippin g .

M ore ov e r , th e s e tt le m e nt f or f re ig ht rat e/ m an a g e m e nt

prob lem s i s al s o c on s idere d v ery im port ant f or th e s t im ulat ion

of K ore a 's c o a s t al pa s s en g er s h ippin g . T h e ex ch an g e s b et w e en

S out h an d N orth K ore a c an b e en c ourag e d by th e g ov e rn m e nt

s upport s an d by t h e n e e d of cru i s in g s e rv ic e lik e th e on - g oin g

M t . K um g an g T ouri s t P roj e c t . T h i s en c oura g em ent i s al s o

c on s idere d im port ant f or th e prom otion of K ore a 's c o a s t al

pa s s en g er s h ippin g th ou g h it h a s a lo w er s t im ulant v alu e .

F if th , th e ex am in ation of th e im pa c t s w hich th e

ab ov e - m e ntion e d f iv e v ariab le patt ern s of s t im ulat ion h av e

upon K ore a 's c o a s t al pa s s en g er s h ippin g dem an d g ro w th s h o w s

t h at th e h ig h e s t dem an d g ro w th c an b e cre at e d by t h e

g ov ernm ent 's de - re g u lat ion s , an d t h e s e c on d hig h e s t dem an d

g ro w t h , by t h e f ac ility ex pan s ion an d n e x t in turn by th e

s e a - lan d c om bin e d t ours t o s e a re s ort are a s re s pe ct iv e ly .
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T h e ex am in ation of f ie ld dat a c olle ct e d from pa s s en g e rs

f urth er re v e als th e f ollo w in g s um m ary f or th e s t im ulat ion of

K ore a 's c o a s t al pa s s en g er s h ippin g .

F irs t , t h e det e rre nt f a ct or i s div ide d int o t h e f iv e v ariab le s

s u ch a s in f lex ib le s h ip operation c ont rols by t h e c on c ern e d

auth orit ie s , un if orm c ont rol s on s h ip operation re g ardle s s of

s t e am in g are a s , f re ig ht rat e - c utt in g c om petit ion s b et w e en

ple a s ure bo at s an d f erry craft s , f a c ilit y s h ort ag e s in pa s s en g e r

t erm in al , an d in s e a re s ort are a s . T h e pa s s en g e rs un de r s urv ey

c on s ider t h e s e f iv e v ariab le s a s a v ery im port an t det e rre nt

f a ct or h in derin g K ore a 's c o a s t al pa s s e n g er s h ippin g s erv ic e .

T h e ex am in at ion furt h er in dic at e s t h at th e pa s s en g ers w i s h t o

pre c i s e ly s c h e dule th e ir t ours t o K ore a 's c o a s t al i s le t s an d t o

e nj oy t h e div ers e le i s ure t im e t hrou g h th e w ell - org an iz e d

m arin e tran s port at ion a s a re s u lt of th e prom ot ion f or le i s ure

in du s t rie s an d th e de - re g u lat e d s h ip operation s .

S e c on d , th e s t im ulant f a c t or f or th e pa s s en g e rs i s div ide d

in t o t ot al s ev e n it e m s but b a s ic ally c an b e div ide d int o t w o

g roup s . T h e f irs t g roup i s ex pan de d c on v en ien t f a c ilit ie s f or

pa s s en g er t e rm in al , th e n e e d of cru i s in g s e rv ic e , c ont ribut ion

by c ru i s in g s erv ic e , an d m ore f lex ib le s h ip operation s . T h e

s e c on d g roup i s ex pan de d b erth in g f ac ilit ie s f or s h ip s , th e n e e d

f or th e open public ity of t ours t o s e a re s ort are a s an d

g ov ernm ent policy s upport s . B oth s t im ulant f ac t or g roup s are

c on s idere d t o b e f ar m ore im port an t th an det e rre nt f a ct or

v ariable s . T h e pa s s en g ers un de r s urv ey are f oun d t o th in k

v e ry h ig h of th e ab ov e - s aid s ev en s t im ulant v ariab le it em s t o

c re at e de m an d g ro w th f or K ore a 's c o a s t al pa s s en g er s h ippin g .
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第 1章 序 論

第 1節 問題의 提起

60년대 이래로 國民所得水準의 향상은 貨物輸送需要 뿐만 아니라, 旅

客輸送需要도 양적 증가와 질적 변화를 초래하였다1) . 國內旅客輸送은

61년에 6억7천9백만 명에서 1997년도에는 137억3백만 명으로 약 20배

가량 성장하였고 國內貨物輸送도 약 19배 가량 成長하였다2) .

이러한 輸送需要의 增大는 다시 經濟成長을 가속화시키는 요인으로

작용함으로써, 상호 불가분의 관계를 지속해 왔다3) . 交通部門이 國民總

生産에서 차지하는 比重도 62년에 비하여 두 배 이상 成長되었으며, 70

년 이후에는 鐵道部門의 성장이 둔화되고 公路部門의 역할이 增大되었

으나, 국토의 협소, 교통체증의 가속화 등으로 海運 및 航空의 역할이

상대적으로 增大되어 왔다4) .

또한, 南北頂上會談 이후 南北交流가 급속하게 증대되고 있다. 이러한

南北交流의 확대는 貨物輸送 뿐만 아니라, 사람의 교류도 급속하게 증

대될 것은 당연한 이치이다. 3년 전부터는 現代(株)의 金剛山觀光事業

으로 物資交流 뿐만 아니라, 觀光客需要가 늘어나고 있으며, 북한의 西

海岸 開發事業, 京義線 連結工事 등 南北韓 物資 및 사람 교류가 급속

도로 증대되고 있다5) .

1) Chr zan ow ski, I., A n in trod uct ions to S hipp ing E con om ics , F airplay , P ublica -

t ion s , Ltd ., 1988.
2) 건설교통부 ,「교통통계년보」 , 1998.
3) 교통신보사,「한국교통연감」, 1996.
4) 건설교통부,「교통년감」, 1998.
5) 한국수출입은행,「남북경제협력 실무안내」, 1999.
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物流費用 面에서 볼 경우, 公路나 鐵道輸送에 비하여 海上輸送이 훨

씬 저렴하고 大規模로 輸送할 수 있는 이점이 있기 때문6)에 南北交流

의 확대는 필연적으로 沿岸海運需要의 증대가 불가피하다.

그러나, 우리 나라의 沿岸海運, 특히 沿岸旅客業은 업체의 고질적인

영세성과 보다 장기적이고 계획적인 政府의 지원미비로 만성적인 적자

를 면하지 못하고 있으며, 더욱이 IMF 이후에는 産業全體가 破産危機

에 직면하는 최악의 危機狀況을 맞이하고 있다. 아울러 21세기를 맞아

沿岸海運의 경영환경이 크게 바뀌고 있어 업체는 변모하는 市場環境에

적극 대처할 필요성이 대두되고 있다7) .

따라서, 환 황해권으로서 南北交流의 중요한 窓口役割이 기대되는 南

北 接境地의 江華北方航路를 중심으로 우리 나라 沿岸旅客業의 問題點

을 分析함과 동시에, 活性化戰略을 진단하는 연구는 장차 南北全域으로

확대될 沿岸旅客業의 활성화와 21세기 東北亞經濟圈에서 우리 나라가

중심권역으로 부상하기 위해서도 중요한 意義가 있다고 본다.

第 2節 硏究의 目的

21세기에 들어 沿岸海運을 둘러싼 環境要因이 20세기와는 크게 다른

양상으로 변화되고 있다. 특히 沿岸旅客 부문은 기존의 經營方式과 관

행으로는 새로운 도전과 기회에 대응하기 어렵게 되었다. 國民所得水準

의 향상과 여가시간의 증가, 海洋觀光·레저활동에 대한 관심고조8), 旅

6) 민성규, 「해운경제론」, 한국해양대학교 해사도서출판부, 1973.
7) 최재수,안기명,이태우,이기환,「연안여객선업체 경영평가기준 제시와 경영효

율화 유도방안」,한국해양대학교 해운연구소, 1998.9.
8) 이연택 외 8인, 「세계화시대의 관광산업」, 일신사, 1995. 11.
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客船 운송서비스의 고도화, 해양레저산업과 육상연계운송 등 沿岸旅客

事業의 다각화, 그리고 변모하는 여객의 욕구를 충족시킬 수 있는 市場

開發 등 새로운 도전에 직면하고 있다9) .

아울러 이러한 沿岸旅客 운송서비스의 질적 고도화의 영향에 따라

업체에서는 旣存航路의 활성화와 新規觀光航路의 개설 등 事業多角化

에 진력하고 있으며, 이에 따라 旅客船의 高速化, 現代化, 大型化의 추

세가 뚜렷하게 진행되고 있다.

또한 지난 6·15 南北宣言을 계기로 南北經協의 급진전이 예고됨에

따라 民間事業者의 대북 진출이 활발하게 전개될 것으로 전망되고 있

으며, 따라서 여타의 運送手段에 비해 競爭優位에 있는 沿岸海送의 역

할이 부각되고 있다. 그러나 이러한 남북 沿岸海運의 活性化를 위하여

서는 남북한 海運航路의 현황과 과제를 살펴보고 南北海運協力의 현실

적인 방안을 마련할 필요성이 대두되고 있다.

이러한 沿岸旅客業이 직면한 새로운 環境變化에 부응하기 위하여 업

체에서는 다양한 事業戰略을 수립하고 있으나, 외부적인 제약요인으로

인하여 원만한 事業計劃 수립과 실행이 어려운 실정이다. 예컨데 남북

接境地 항로에 있어 군부대의 지나친 통제와 간섭, 船舶運航과 관련한

해양경찰과 기타 安全管理機關의 획일적인 규제와 지나친 통제, 정부의

지원미비, 沿岸港灣 및 여객편의 附帶施設 미비, 유·도선과 旅客船의

항로중첩문제, 전업자와 비전업자간의 競爭深化, 그리고 기타 관련법규

의 實行原則과 제도정비 미비 등은 沿岸旅客業의 活性化에 심각한 沮

9) 조계석,박용안,전형진,「연안해운의 당면과제와 21세기 발전전략」,한국해양

수산개발원, 2000.9.p .1.
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害要因으로 작용하고 있어 업체의 經營效率性提高를 위한 사업전략수

립에 중대한 障害要因으로 작용10)하고 있으므로, 이러한 문제를 업체와

여객을 대상으로 實證分析에 의한 입증여부는 제도개선 등의 정책반영

에 있어 중요한 의의가 있다고 판단된다.

또한 글로벌(global) 競爭體制 하에서 국가의 競爭力과 기업의 競爭

力을 갖추기 위해서는 物流費의 절감과 顧客의 서비스 增大가 必然的

이다11) . 이를 위해서는 物流業體들이 競爭力을 갖추어야 하고 國家物流

시스템이 活性化되어야 한다12) . 더욱이 南北交流의 확대와 더불어 物流

및 輸送構造의 획기적인 개편과 活性化가 그 어느 때보다도 절실하다.

그러나, 物流費用과 규모의 경제 측면에서 公路나 鐵道輸送에 비하

여 경쟁력을 지닌 沿岸海上運送13)은 업체의 영세성과 港灣施設의 未備,

經營與件의 악화 등의 요인으로 낙후성을 면하지 못하고 있다. 특히 南

北交流의 확대 및 東北亞交流의 확대와 더불어 중요 시 되고 있는 沿岸

海運은 더욱 더 낙후성을 면하지 못하고 있어 南北交流의 활성화에 沮

害要因이 되고있다.

따라서, 본 논문에서의 구체적인 硏究目的은 다음과 같다.

첫째로, 장차 南北交流와 東北亞交流의 중요한 역할을 담당하리라

예상되는 우리 나라 서북도서 南北 接境地의 江華北方航路를 대상으로

軍事的인 제약으로 인해 대두되는 航路의 活性化 저해요인을 살펴보고,

10) 최재수,안기명,이태우,이기환, 전게서, pp .2- 48.
11)오세영, 2000년대 해운의 새로운 전망 ,「한국해운학회지」제18호, 1994. 8.
12) 김성규,김기수,안기명, 항만경쟁력제고를 위한 항만물류기능과 항만품질수

준과의 관련성 분석 ,「한국항만학회지」, 제13권 제2호, 1999. 12.
13) Sv endsen , A .S ., S ea T ransp orta tion and S hipp ing E con om ics , Berg en ,

1958.
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둘째로, 接境地航路의 이용에 따른 여객의 불편사항을 진단함으로써

接境地航路의 활성화를 위한 방안을 도출하고, 기존의 全國沿岸旅客業

體를 중심으로 沿岸旅客航路의 실태와 現況을 분석하여 우리 나라 沿

岸旅客輸送網의 문제점을 진단하며,

셋째로, 이러한 問題點을 개선할 수 있는 活性化方案을 여객과 업체

를 대상으로 實證分析하여 沿岸旅客船을 이용하는 旅客의 便宜를 제고

함과 동시에 우리 나라 沿岸旅客業體의 競爭力提高와 事業成果 개선을

유도하고,

넷째로, 6·15선언에 따른 南北交流活性化에 대비한 南北沿岸海運의

활성화를 위해 南北海運의 현황과 과제를 분석하여, 南北沿岸海運의 협

력방안을 모색함으로써 沿岸海運에 있어 南北交流와 東北亞交流의 활

성화에 기여하는데 연구목적을 두고 있다.

第 3節 硏究의 方法

1. 硏 究對 象과 資料 蒐集

본 硏究의 대상은 우리 나라 全國沿岸旅客業體와 西海岸 南北交流

에 지대한 영향을 미치리라 예상되는 南北 接境地의 江華北方航路를

중심으로 沿岸旅客事業을 영위하는 沿岸旅客運送業體이며, 또한 沿岸旅

客事業의 주 고객이 沿岸旅客이므로 沿岸旅客事業 및 南北接境地航路

의 活性化 요인을 탐색하기 위해서 江華北方 도서주민 , 즉 강화 본도

를 중심으로 산재한 석모도, 서검도, 교동도, 볼음도, 아차도 및 주문도

등의 도서주민들과 이들 도서지역을 찾는 관광객을 상대로 하였다.
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이들 도서지역의 유일한 交通手段은 沿岸旅客船이며 지리적으로 우

리 나라 서북 接境地의 북한 황해권을 마주한 민통선을 배경으로 하고

있어 군부대나 海洋警察 등 管轄機關으로부터 많은 간섭과 통제를 받

고 있으므로 航路利用에 있어 심한 불편을 겪고 있는 실정에 있다.

또한 硏究對象 업체 수는 1999년 말을 기준으로 우리 나라에 등록된

전국 52개 沿岸旅客業體이며 업체별 전국분포도는 順位 別로 목포가

21개, 부산이 9개, 마산과 인천이 각각 6개, 군산과 여수가 각각 3개, 제

주가 2개, 그리고 포항과 동해가 각각 1개 업체이다. 이들 업체가 운영

하고 있는 航路의 수는 총 106개이며, 그 중 一般航路가 81개이고 國庫

補助航路가 25개로 구성되어 있으며 船舶의 수는 총 150척에 133,911총

톤 규모이나 남북으로 運航 중인 크루즈를 제외하면 순수 旅客船은

66,882총톤이다14) .

본 연구를 수행하기 위한 資料蒐集으로서 위의 업체와 연안여객을

대상으로 設問調査를 실시하였고, 본 調査를 하기 이전에 설문지의 妥

當性을 높이기 위해서 事前調査를 실시하였다. 즉 設問調査를 하기 전

에 사전 전화확인과 더불어 沿岸旅客運送業體와의 개인면담을 통하여

설문지의 재구성을 시도하였다.

또한, 본 조사에서 設問調査의 참여도와 정확도를 높이기 위하여 設

問調査에 응답할 沿岸旅客運送業體의 實務擔當者를 사전에 전화로 파

악하여 직접 받아볼 수 있도록 設問調査標를 발송하고 응답을 요청하

였다.

14) 한국해운조합, 「내항여객선 및 업체현황」, 2000. 3.
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2 . 分 析方 法

本 硏究에서 사용하고 있는 分析方法은 다음과 같다.

첫째로, 國內外 沿岸旅客事業 현황과 活性化에 관한 硏究의 現況 파

악을 위하여 國內外 文獻調査를 실시하여 比較分析方法을 행하였으며,

둘째로, 沿岸旅客事業을 주요 營業活動으로 하고 있는 國內 沿岸旅客

業體와 江華北方航路를 중심으로 한 沿岸旅客을 대상으로, 우리 나라

沿岸旅客事業의 問題點 및 活性化 관련 要因을 진단하고자 수행한 設

問調査의 分析方法에 있어서, 說問問項의 기술적 統計量(평균값과 標準

偏差)에 대해서는 T - 檢定에 의거하여 比較分析을 實施하였다15) .

셋째로, 설문문항의 信賴性(reliability )을 검정하기 위해 크론바하 알

파(Cronbach ' s alpha)통계치를 계산하여 검정하였고 연안여객을 대상으

로 한 검정에서는 關聯要因을 추출하고 獨立變數의 構成妥當性(constr -

uct validity )을 검정하기 위해서 변수들이 線型結合이라는 가정 하에

요인을 추출하는 主成分法(principal components )을 이용한 要因分析(f-

actor analysis )을 실시하였다.

넷째로, 沿岸旅客事業의 沮害要因 및 活性化要因이 南北交流의 活性

化에 미치는 영향정도와 沿岸旅客事業의 성과치인 여객서비스수준, 乘

船率 그리고 需要增大效果와의 관련성검정은 피어슨 相關關係分析

(Pearson correlation analy sis )과 多變量 回歸分析(multiple regression

analy sis )方法을 사용하여 硏究假說을 검정하였다16) .

15) 차근배, 「사회과학연구방법」, 세영사, 1998. 2.

- 7 -



第 4節 硏究의 範圍와 內容

상기의 硏究目的을 달성하기 위해 본 硏究에서는 文獻分析과 實證分

析17 )을 병행하여 실시하며 주요 硏究範圍와 내용은 다음과 같다.

첫째로, 우리 나라 沿岸海運産業의 실태와 現況分析으로 問題點診斷

및 연안여객항로의 活性化硏究에 대한 國內外 文獻調査를 實施하였으

며,

둘째로, 南北交流 증대에 대비하여 접경지 航路의 현황과 문제점의

파악을 위해 서북도서 北方限界線에 위치한 江華北方航路를 중심으로

이 항로를 이용하는 沿岸旅客을 대상으로 沿岸旅客航路의 이용에 따른

문제점을 탐색함으로써, 남북 接境地 항로의 活性化를 위한 대책마련과

아울러, 접경지 島嶼地方을 이용하는 여객은 물론 우리 나라 전국 沿岸

旅客航路를 이용하는 전체 利用客의 편의를 제고시키는 方案을 도출하

고자 하였다.

셋째로, 21세기 들어 새로운 環境變化에 직면하고 있는 우리 나라 전

국 沿岸旅客運送業體를 대상으로 現在 沿岸旅客運送業이 당면한 問題

點 및 항로활성화의 저해요인을 파악하기 위해 행한 實態調査결과를

토대로 도출된 변수들간의 實證分析에 의한 航路의 活性化 방안을 모

색함으로써, 만성적인 적자에 시달리고 있는 우리 나라 전국 沿岸旅客

16) Ostrom , Ch arles W .,Jr ., T im e S er ies A naly s is : R eg ress ion T echniques ,

Quant it at iv e Applicat ion s in the social S cien ces S eries , S age Publicat ion s ,

1978.
17) Nolan , Rich ard L., M anag ing the Comp uter R es ource : A S tag e

H yp othes is , Com m unication s of the A CM , July 1973, pp.399- 405
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船 업체의 航路活性化를 유도하여 새로운 環境變化에 적절히 대처할

수 있는 대·내외적 雰圍氣 조성과 그로 인한 經營成果提高에 공헌하

고자 하였다.

업체와 여객을 대상으로 행한 主要 實態分析內容으로는 南北交流에

대비하여 沿岸旅客事業의 중요성에 대한 認識與否와 필요성, 沿岸旅客

事業의 活性化를 위한 요인과 制約要因 그리고 沿岸旅客事業의 活性化

가 南北交流의 活性化에 미치는 효과 및 企業成果 등에 대해서 分析하

고자 하였다.

넷째로, 6·15南北宣言을 계기로 화해무드에 편승하여 급진전될 南北

交流에 대비한 南北沿岸海運의 活性化를 위해 현재까지 진행되고 있는

南北海運의 현황과 問題點을 진단하여 적극적인 南北海運協力 방안을

유도함으로써, 영세한 남한의 沿岸旅客船業體들이 南北沿岸航路에 적극

참여할 수 있도록 하여 새로운 市場領域確保에 의한 經營效率性을 제

고시키는 방안을 도출하고자 하였다.

다섯째로, 상기의 實態調査와 분석을 토대로, 우리 나라 全國沿岸旅客

業體의 事業成果改善은 물론, 南北 接境地航路를 중심으로한 沿岸旅客

運送事業을 活性化시키고, 고객서비스의 향상과 업체의 競爭力 제고와

함께, 이러한 沿岸旅客事業의 活性化가 南北交流에 미치는 영향을 分析

하여 연안해운에 있어 장차 통일이후의 효율적인 남북연안 물류시스템

의 구축은 물론, 國民所得水準 향상에 따른 서비스의 질적 개선의 필요

성과 南北和解 등 새로운 여러 환경에 직면한 沿岸旅客業體가 對內外

環境變化에 적절히 대응함으로써 궁극적으로 國家競爭力을 제고시키는

硏究結果를 도출하고자 하였다.
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第 2章 沿岸旅客事業의 實態와 現況分析

第 1節 南北交流 및 東北亞交流 活性化에 대비한

沿岸旅客事業의 重要性

1. 南北 交流 및 東 北亞 交流 活性 化의 環境 變化

1) 南 北交 流 活 性化 의 環 境變 化

그 동안 상호반목과 理念對決 양상으로만 치달았던 南北韓 관계도

6·15宣言을 계기로 和解와 協力의 새로운 국면으로 접어들고, 특히 지

금껏 舊蘇聯과 中國에 크게 의존했던 北韓의 對外經濟政策이 南北經協

으로 급선회 함으로써, 地政學的으로 東北亞의 중심부에 위치한 韓半島

는物流 뿐만 아니라 政治經濟의 대외적 交流窓口로서 중심적 역할을

遂行하게 되었다18) .

南北韓의 物資交流는 1988年 7.7.宣言」을 계기로 시작되었다. 그러나

陸路는 차단되어 主要物資交流는 海運航路를 통하여 실현되었다. 1998

年 政府는 對北韓 政策과 관련, 政經分離原則에 입각하여 南北韓 經濟

協力活性化 조치(1998.4.30)를 발표하였다(＜표 2- 1〉참조).

18) 진형인, 백종실, 박용안, 우종균, 우리나라를 동북아 국제물류 거점으로 육

성하기 위한 관세자유지역 (자유무역지대) 설치방안 ,「한국해운학회지」제29

호, 1999. 12.
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＜표2- 1＞ 남북경협 활성화 주요내용

區 分 主 要 內 用

基本方

向

- 企業의 자율적 판단 존중

- 民間主導에 의한 경협

- 政府는 經協推進 與件造成

(過當競爭 , 不公正去來行爲 방지 등 )

細

部

推

進

對

策

接

觸

·

訪

北

- 訪北要件 구비시 승인을 원칙

(大企業總首 , 經濟團體長 포함 )

- 수시 訪北制度 擴大施行 (企業人 방북에도 적용 )

- 北韓住民接觸 承認有效期間 확대 (1년 - 3년 )

- 承認處理期間 단축

(접촉 :20日→15일 , 방북 :30일→20일 )

交

易

- 包括承認品目의 지속적 확대

(國內市場影響 최소화 범위내 )

- 委託加工 交易促進을 위한 生産設備의 반출제한 폐지

①國內 遊休設備의 無償搬出 , 임대허용

②1회 승인한도 (현행 100만달러 )의 기준폐지

* 「南北韓 交易對象物品 및 搬出·搬入承認 절차에 관한

告示」의 關聯條項 개정을 거쳐 시행

協

力

事

業

- 投資規模制限 완전 폐지 (현행 500- 1,000만 달러 규모 )

- 投資制限 업종의 N eg ativ e Lis t화

①戰略的으로 技術移轉의 곤란한 분야

·對外 貿易法上의 戰略物資 관련산업

·防衛産業에 관한 特別措置法上의 방산물자 관련사업

②기타 北韓의 戰力增强에 직접 기여할 수 있는 산업

- 協力事業者 및 協力事業 동시 承認制度 도입

①300만 달러 이하의 協力事業

②제3국에서의 北韓住民 雇用事業

③南北韓間 當局合意 또는 當局委任을 받은 자 간의 합의사업

* 「南北經濟協力事業處理에 관한 규정」改正 (案 )審議 ·의결

자료 : 통일부 교류협력국, 2000년.
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이「4.30措置」의 主要內容은 ① 기업의 자율성 존중과 民間主導의

經協追求 ② 대기업 총수의 방북승인 등 접촉·방북요건 및 절차의 簡

素化 ③ 包括承認 品目의 확대, 委託 가공용 生産設備의 搬出制限 폐지

등 交易增進 對策 ④ 投資規模 상한선 철폐와 네가티브 리스트

(negative list )19 )方式의 導入 등 投資制限 緩和對策 등이다. 이러한 對

北政策 기조의 변화로 남북한 經濟交流는 크게 늘어났다20) . 이러한 政

府의 對北經濟協力 活性化 조치와 함께 北韓當局에서 南北高位級 政治

會談을 제의(1999.2.3.)하고, 韓國政府도 조건 없이 조속히 개최(1999.2.4.

)하자고 수정 제의함으로써 南北韓間 高位會談이 성사되었으나 별 성과

없이 끝났다.

南北韓 和解協力과 관련하여 가장 중요한 진전은 2000年 6月 13- 15

日 개최된 南北頂上會談이다. 이 頂上會談이 기대이상의 성과로 끝남에

따라 南北經濟交流와 각 부문과의 협력은 더욱 活氣를 띨 것으로 展望

된다. 이제 南北經濟共同委員會가 가동되면 南北經濟協力이 南北韓 政

府當局者間 協議와 협력차원으로 발전하게 된다. 이 共同委를 통하여

經協活性化를 위한 先決條件인 投資保障協定, 二重課稅防止協定, 分爭調

整節次, 淸算決濟方式 등 法的 制度的 장치가 마련되면 南北韓 經協事

業은 收益性에 기초하여 큰 폭으로 확대될 것으로 전망된다21) .

한편 대외적으로는 美國政府가 北韓에 대한 經濟禁止措置를 완화하

고 이에 따라 美國民間業界는 對北韓 進出事業에 참여하기 위하여 여

러 가지 경로로 탐색하고 있다. 지난 7월 6일 워싱턴에서는 對北經濟制

19) 投資制限業種 중 一部業種을 제외하고는 一般的으로 투자를 허용하는 것

을 말함.
20) 조계석, 박용안, 전형진, 전게서, p .164.
21) 전게서, p .165.
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裁緩和 說明會를 개최한 바 있다. 이 說明會에는 農畜産物, 컴퓨터, 重

裝備業體 등 80여 업체가 참석, 대북 사업에 깊은 관심을 가지고 있음

을 나타냈다22) .

또한 陸上 運送路의 確保와 관련하여 北韓에서는 원산- 온정리(金剛

山)간 108km의 철길이 1997年 4월 복원된바 있으며, 지난 9月 18日 京

義線의 着工式을 비롯 京原線 등 南北鐵道 復元事業을 추진함에 따라

鐵道運送手段을 통한 南北韓 物資交流도 머지 않아 실현될 전망이다.

이와 같이 政經分離 원칙에 의한 南北韓 經濟交流 활성화 정책은 陸上

交通手段의 복원과 함께 南北交流에 새로운 전기를 제공할 것이다.

2 ) 東 北亞 交流 活性 化의 環境 變化

최근 들어 世界經濟는 WT O를 통한 自由貿易主義 확산과는 달리 지

리적으로 인접하고 經濟的으로 상호 依存性이 높은 國家들이 利益을

增進하기 위하여 經濟블록을 형성하는 이른바 地域主義(regionalism )23)

가 深化되고 있다.

22) 한국무역협회, 「주요북한무역지표」, 2000.
23) 地域主義는 協定締結國間의 무역 및 投資障壁 철폐를 통해 역내 貿易·投

資 自由化를 실현하고 이를 통해 域內國들의 持續的인 經濟成長과 후생의

極大化를 목표로 하고 있다. 地域主義는 地域經濟統合(Regional Econom ic

Int egrat ion )라고도 불리는데, 經濟的 利害關係가 밀접한 일부 특정 國家들

이 互惠的인 貿易 및 投資自由化 등의 措置를 상호간에 취하는 것을 일컫

는다. 地域主義는 商品交易에서 시작하여 서비스交易, 投資, 生産要素 移動

의 自由化 등을 포함하는 포괄적인 經濟統合을 함축하고 있다. 또한 地域主

義는 自由化 및 經濟統合의 정도에 따라 經濟統合過程을 自由貿易地帶 (F ree

T rade Area ), 關稅同盟 (Cu st om s Union ), 完全經濟統合 (Com plet e E con om ic

Union ) 등의 5段階로 구분하였다. Bela Bala ssa , the T heory of E con om ic

I n teg rat ion , George & Un w in Lt d ., London , 1969
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이러한 추세에 편승하여 아시아·太平洋地域 國家들에서도 地域經濟

블록화를 위한 계획이 具體化 되고 있다. 아시아 지역에서는 개별 국가

간 自由貿易 協定締結을 통한 지역블록화가 모색되고 있다. 이미 韓國

과 日本의 自由貿易協定 체결이 양국 간 현안으로 떠오른 것을 비롯하

여 韓·中·日을 잇는 東北亞 自由貿易地帶 구상도 본격적으로 논의되

고 있다24) .

그런데 이러한 經濟統合이 블록 내 貿易을 促進시키고 世界經濟의 均

衡成長을 이끌 수 있을 것으로 評價하고 있으나, 한편으론 이와 같은

地域經濟블록의 형성은 어떠한 형태로든 域內 외국의 貿易, 投資흐름에

影響을 주므로, 이에 대한 정확한 이해는 輸出 의존적 經濟發展을 도모

하는 우리 나라의 입장에서는 매우 重要하다. 특히 海運産業은 그 성격

상 장차 21世紀에 全世界的으로 擴散되고 있는 地域主義에 상당한 影

響을 받을 것으로 판단되기 때문이다25 ) .

한편, 東北亞의 中心에 位置한 우리 나라가 이러한 地域經濟主義의

環境變化에 부응하기 위하여서는 地政學的, 産業的 장점을 살려 東北亞

經濟圈의 物流·生産·經濟를 中心 基地化 하고, 東北亞 經濟圈의 海

上·陸上·航空·鐵道運送에 있어 中心 基地化 하는 것이다26) . 더욱이

南北鐵道가 개통되고 시베리아 橫斷鐵道(T rans- Siberian Railw ay ) 및

中國橫斷鐵道(T rans- Chinese Railw ay :T CR)27)를 이용, 中國의 天津으

24) 하명신, 한국- 유럽의 컨테이너화물 무역에 있어서 해상과 중국 횡단철도

간의 수송물류비 비교에 관한 연구 , 「한국해운학회지」,제29호, 1999. 12.
25)韓國海洋水産開發院,「海運與件變化에 대응하는 政策轉換과 經營技法硏

究」,1999.3. pp .4- 7.
26) 진형인,백종실,박용안,우종균,「우리나라를 東北亞 國際物流據點으로 育成

하기 위한 關稅自由地域(自由貿易地帶) 설치방안」,韓國海運學會誌 제29호,

1999.12.p .82
27) T SR은 우리나라의 輸出入 컨테이너화물이 釜山航을 출발하여 蘇聯의 沿

海州에 位置한 보스토치니항까지 海上을 이용하고 그기에서 시베리아鐵道
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로부터 출발하여 北京을 통과하고 몽골의 우루무치를 경유하여 T SR로

連結하는 몽골橫斷鐵道(T MGR:T rans- Mongolia Railw ay ), 中國의 大連

으로부터 출발하여 滿洲의 하얼빈을 통과하고 T SR로 연결하는 滿洲橫

斷鐵道(T MR:T rans- Manzuria Railway ), 韓半島의 남단으로부터 출발하

여T SR로 連結하는 韓國縱斷鐵道(T KR:T rans Korea Railway )28) 등의

陸路로 이어지는 大陸間의 陸上運送網이 可視化 될 경우를 대비한 우

리 나라의 東北亞 物流中心化 戰略樹立은, 우리 나라 國家經濟 再跳躍

의 초석을 마련하고 21世紀 東北亞 物流·生産·貿易·金融의 거점화

역할을 수행하는데 필요불가결의 과제로 부각되고 있다.

2 . 南北 交流 活性 化와 沿岸 旅客 事業 의 重 要性

1)南 北交 流의 現況

전술한 바와 같이 南北韓 經濟交流는 1988年 7·7宣言」을 계기로

하여 1989年부터 시작되었으며. 南北韓間 經濟交流는 주로 單純貿易과

委託加工貿易이 주종을 이루고 있다. 1999年까지 南北韓間에 이루어진

交易量은 금액기준으로 총 20억 8,234만 달러에 달했다(＜표 2- 2＞참

를 통하여 로테르담 등에 運送되는 형태로서 북유럽과 中東地域을 主要對

象으로 하고 있다. 반면에 T CR은 1992年12月1日 連運港에서 開通된 것으로

서, 이는 유럽 및 중동으로 輸出入되는 컨테이너貨物이 釜山港 또는 仁川港

을 出發하여 上海 근처에 위치한 連運港까지 海上으로 運送되고 그 곳에서

鐵道로 最終目的地까지 운송되는 형태이다. T CR은 T SR보다 運送距離가

약 2,000km 短縮되며, 釜山에서 수에즈運河를 통과하여 로테르담까지의 海

上運送路 보다는 8,000km 짧다. 河明信, 韓國- 유럽의 컨테이너화물 貿易에

있어서 海上과 中國 橫斷鐵道間의 輸送物流費 비교에 관한 硏究 ,「韓國海

運學會誌」, 第26號,1998.7.p .166.
28) 朴明燮, 東北アジアの國際物流における釜山港 ,「日本海運經濟學會誌」第32

號,1998.p .152.
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조).

1999年度 貿易規模는 전년도에 비하여 50% 增加한 3억 3,344만 달러

에 달하여 南北經濟交流에서 최고치를 기록하였다. 이 해에는 對北交易

에서 약 9천만달러의 흑자를 나타냈다. 搬入品目 중에는 農林水産物과

化學工業 生産品이 크게 늘어난 반면, 鐵鋼金屬製品, 電子電氣製品은 줄

었다. 搬出品目에서는 纖維類와 化工製品이 늘어났지만, 기계류와 運搬

用 機械들은 줄어들었다. 南北韓 交易商品의 구성을 보면, 북한으로부터

搬入되는 品目은 農林水産物, 石油類, 鐵鋼金屬製品 등이며, 품목의 종

류도 172개 품목(1999)에 그치고 있다. 북한으로 들어가는 물품은 機械

類 및 運搬用 機械類, 鐵鋼金屬製品, 非金屬 鑛物製品, 전자 및 電氣製

品, 섬유류 등으로 품목 수는 같은 기간에 398품목에 달했다. 이러한 南

北韓間 搬出入 물품의 종류를 볼 때, 南北韓의 産業構造와 發展段階를

실감하게 한다29 ) .

앞으로 南北韓間 經濟交流는 北韓當局의 開放政策의 추구와 남한의

政經分離原則에 입각한 交流活性化 정책의 지속적인 추진으로 더욱 활

성화될 것으로 기대된다. 특히 北韓의 경제가 물자부족에 직면하고 있

는 만큼, 기존 南浦工團과 海州地域의 西南海岸 工團開發과 南韓 企業

人들의 북한 내 合作事業이 늘어남에 따라, 南北韓 경제는 相互補完的

차원에서 새로운 經協擴大의 전기를 맞이할 것이다.

29) 조계석, 박용안, 전형진, 전게서, pp .170- 171.
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＜표- 2- 2＞ 년도별 남북한 교역규모 (단위:천달러)

年

度

搬入 (北韓→南韓) 搬出 (南韓→北韓) 合 計

件數 品目數 金額 件數 品目數 金額 件數 品目數 金額

89 66 25 18,655 1 1 69 67 26 18,724

90 78 23 12,278 4 3 1,188 83 26 13,466

91 300 44 105,719 23 17 5,547 323 61 111,266

92 510 76 162,863 62 24 10,563 572 100 173,426

93 601 67 178,167 97 38 8,425 698 105 186,592

94 708 73 176,298 267 92 18,249 975 165 194,547

95 976 105 222,855 1668 174 64,436 2,644 279 287,291

96 1,475 122 182,400 1908 171 69,639 3,383 293 252,039

97 1,806 140 193,069 2185 274 115,270 3,991 414 308,339

98 1,963 136 92,264 2847 380 129,679 4,810 486 221,943

99 3,089 172 121,604 3421 398 211,832 6,510 525 333,436

자료:통일부,「南北交易統計資料」,1999 및 「南北交易協力動向」,각 호

主: 95年 交易實績에는 對北 쌀 지원 2억 3,721만 3,000달러 搬出을 제외

한 것임.

2 ) 經 濟交 流活 性化 와 沿 岸旅 客事 業의 重要 性

南北頂上會談을 계기로 南北經濟協力 사업이 북한 내 현대그룹의 工

團開發을 비롯하여 여러 가지 協力事業을 승인한 결과 본격적으로 추
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진될 전망이며, 가장 우선적으로 추진될 經濟協力事業은 北韓 開城 背

後圈에 2,000만평 규모의 대단위 西海岸 공단을 조성하는 일이다. 이 工

團이 조성되면, 현재 대구와 경북 그리고 釜山地域에서 生産活動을 하

고 있는 輕工業 業體들이 북한 西海岸 공단에 대규모로 입주할 예정이

다30 ) .

北韓의 공단 조성과정에서 그리고 공단이 조성되어 工團 내 生産活動

이 本格化되면, 기존 南北沿岸航路에 추가하여 이 大單位 공단과 南韓

의 慶北 大邱地域의 纖維 電子工團과 蔚山·浦港工團을 이어주는 新規

航路의 개설은 不可避하며, 이들의 經濟活動과 물류를 원활하게 지원하

기 위한 강화/ 인천/ 부산/ 마산/ 울산/ 포항- 남포/해주/ 개성(예성강)항로의

개설 可能性이 높게 될 것으로 보인다

이러한 新規航路의 개설시기는 北韓 西海岸 工團建設과 南韓 企業들

의 入住를 전후하여 추진하는 때와 같이 하는 것이 타당할 것이며,

西海岸 工團이 대단위로 개발되고 南韓企業들이 大規模로 입주하면, 南

北人力交流도 상당한 수준에 이를 것이다. 또한 南北和解무드를 타고

각종 歷史 文化觀光 자원이 풍부한 平壤市內 觀光과 絶景으로 이름난

묘향산 觀光事業이 推進될 경우 수도권에서 인접하고 개성 등 환 황해

권에 가장 가까운 江華 또는 仁川에서 海州와 南浦 및 開城(예성강)을

잇는 旅客船 航路가 유망하게 떠오르게될 것이다.

30) 전게서, p .182.
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＜表 2- 3＞ 輸送手段別 費用項目別 原價構造比較31) (단위:원/ km ,%)

鐵道 道路 沿岸海送

費用 構成費 費用 構成費 費用 構成費

人件費 914.1 8 .7 516.0 51.2 6 ,269.1 27.4

福利厚生費 17.0 0 .1 10.0 1.0 119.4 0 .5

油類費 1,220.0 11.7 127.5 12.7 2,686.7 11.7
保險料 - - 80 .3 8 .0 1,268.7 5 .5

減價償却費 1,563.0 14.9 59.5 5 .9 4 ,975.1 21.7

潤滑油費 122.0 1.2 12.8 1.3 268.7 1.2

修繕維持費 2,431.0 23.2 68.4 6 .8 2,985.1 13.0

驛運營/ 區內運營費 1,183.7 11.3 - - - -

列車統制費 437.4 4 .2 - - - -

船用品費 - - - - 746.3 3 .3

타이어·튜브비 - - 40 .4 4 .0 - -

港費 - - - - 1,492.5 6 .5

軌道維持費 1,628.1 15.6 - - - -

一般管理費 951.6 9 .1 91.5 9 .1 2,081.2 9 .1
計 10,467.9 100 1,006.4 100 22,892.8 100.0

圓· / km 26.2 125.8 7 .2

자료: 진형인,조찬혁,「統一에 對備한 海運港灣 政策構想」,海洋水産開發

院,1994. 12. p .50.

이 경우 觀光商品과 해운 및 道路運送을 연결하는 一貫運送方式이 결

합된 패키지 觀光商品이 적절할 것으로 보인다. 또한 북한에서 南韓觀

光客들의 自動車 반입을 허용할 경우에는 거리가 가장 가까운 江華北

方航路를 中心으로 약 30분 이내면 開城의 예성강 또는 나진포에 닿을

수 있는 車渡船의 취항도 전망이 매우 밝다고 할 수 있을 것이다. 그러

나 이를 위하여서는 범 정부 차원의 충분한 港灣施設 보완도 따라야 하

는 問題點이 있다.

31) 輸送手段은 도로의 경우 8톤 트럭, 鐵道는 20- 25량의 3,000마력 이상의 貨

車, 그리고 沿岸海送의 경우는 2천G/ T 船舶을 기준하였다. 표에서 종합한

沿岸輸送船의 톤당원가는 톤·km당 7.2원으로 타 輸送手段에 비해 가장 낮

음을 알 수 있다. 자세한 것은 진형인,조찬혁,前揭書, pp .48- 55를 참조 망.
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한편 東海圈 北韓地域에서는 현대그룹과 金剛山 및 통천지역 일대를

金剛山 特別經濟地區로 지정하기로 이미 합의하였으며, 이 합의에 따라

金剛山 지역에 尖端技術硏究開發團地(가칭 금강산밸리)를 비롯하여 세

계적인 貿易, 金融, 觀光, 文化, 藝術의 도시로 개발하고 통천에는 3만

평 규모의 輕工業團地를 개발하게된다.

＜그림 2- 1＞남북교역시 運送距離에 따른 輸送手段別 競爭力 現況32)

자료:진형인, 조찬혁, 前揭書, p.55.

이 경우 南北經濟交流는 物資交流와 함께 人的 교류도 크게 확대될

것이므로 타 運送手段에 비해 輸送費用이 가장 낮은(＜表 2- 3＞ 및 ＜

그림 2- 1＞참조) 沿岸旅客事業의 중심적 역할이 기대된다.

32) 沿岸海送 部門은 輸送距離가 長距離이고 大量貨物일수록 他 運送手段에

比해 가장 낮은 費用構造를 갖추고 있어 競爭力이 가장 높은 것으로 評價

된다.
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＜표 2- 4＞ 동북아시아 5개국의 貿易行列33) (단위:백만달러)

輸出 輸

入
韓國 日本 中國

蘇聯

러시아
北韓

東北아시

아
全世界

N/ W

(%)

韓國

1985

1990

1994

4,543

12,638

13,523

0

549

6,203

0

519

962

0

1

18

4,543

13,707

20,706

30,283

65,015

96,013

15.0

21.1

21.6

日本

1985

1990

1994

7,090

17,450

24,359

12,477

6,129

18,682

2,751

2,563

1,167

247

176

171

22,565

26,318

44,379

175,595

287,581

395,600

12.8

9.2

11.2

中國

1985

1990

1994

354

1,260

4,402

6,123

9,011

21,573

1,054

2,239

1,581

239

358

425

7,770

12,868

27,981

27,559

62,091

121,038

28.2

20.7

23.1

蘇聯 .

러시아

1985

1990

1994

0

333

370

1,275

3,114

2,245

938

1,926

2,834

778

1,516

51

2,985

6,889

5,500

86,929

103,911

63,243

3.4

6.6

8.7

東北아시

아 各國

1985

1990

1994

7,444

19,054

29,290

12,102

25,063

37,663

13,632

8,716

27,918

4,228

6,368

3,750

1,264

2,051

665

38,670

61,252

99,286

321,537

520,558

676,733

12.0

11.8

14.7

北韓

1985

1990

1994

0

11

159

161

300

322

223

112

199

423

1,047

40

807

1,470

720

1,171

1,960

839

68.9

75.0

85.8

全世界

1985

1990

1994

31,136

69,844

102,348

127,513

235,368

274,741

38,548

48,014

115,693

79,887

120,964

38,650

1,770

2,760

1,269

278,854

476,950

532,701

N/ W (%)

1985

1990

1994

23.9

27.3

28.6

9.4

10.6

13.7

35.4

18.1

24.1

5.3

5.3

9.7

71.4

74.3

52.4

13.9

12.8

18.6

자료: 최신림, 東北아시아 經濟圈과 北韓經濟 ,「比較經濟硏究」제4호, 1996, p .

305.

3 . 東 北亞 交流 活性 化와 沿岸 旅客 事業 의 重 要性

동북아시아란 韓·中·日 3국에 러시아 極東地域을 병합하여 일반적

33) 全世界의 輸出을 제외하고 각 수치는 F .O.B. 기준이며 蘇聯·러시아의 항

목에서 1990年 이전은 蘇聯, 1994年은 러시아를 대상으로 한다. 各國의 무

역통계에 의거해서 작성, 韓國·北韓의 全世界에 대한 輸出·輸入額은 統一

院 (1992)과 大韓貿易振興公社 (1995)의 추정치이며, 南北間의 교역은 通關基

準値로서 統一院 「月刊南北交流協議動向」에 의거한다.
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으로 동북아시아 지역이라고 하지만, 中國의 경우는 구 滿洲인 東北三

省(療寧省·吉林省·黑龍江省)만 포함한다. 이 지역은 면적적으로는 아

시아 전체면적의 2할에 해당하는 828만㎢, 人口는 1할을 약간 넘는 3.5

억 명을 가지고 있다34). 南北韓·日本·中國·러시아 등 東北 아시아지

역 5개국의 貿易흐름을 보면 ＜표 2- 4＞와 같다.

＜表 2- 4＞에서 보는 바와 같이 국별 격차가 현저한데 이는 經濟의

均衡發展 전략에서 不均衡發展 전략이 이 지역의 開發初期段階에 적합

하고 있음을 의미한다. 또한 東北亞地域 5개국의 全世界에 대한 輸出額

은 6,767억 달러, 輸入額은 5,327억 달러이다. 동북아시아 5개국이 전세

계에 대해 기록한 貿易黑字는 거의가 日本의 대규모 貿易黑字에 기인

한 것이다.

東北 5개국간의 총 貿易量은 1985연에는 400억 달러 가까운 수준이

었지만, 1994년에는 약 1,000억 달러정도의 규모로 증대하였다. 동북아

시아 5개국의 全世界에 대한 輸出入 중에서 域內貿易이 점하는 비율은,

輸出의 경우 1990년에 11.8% 뿐이었지만 1994년에는 14.7%로, 輸入의

경우도 1990년에 13.9%였지만 1994년에는 18.6%로 증대해 왔으며, 최

근에는 域內貿易이 비교적 빠른 속도로 증가를 보이고 있다.

이러한 동북아시아 5개국의 域內貿易은 南北經協이 본격화되고 南北

縱斷鐵道 등이 현실화될 경우 더욱 증대될 것이며 이는 南韓의 海運業

界에 새로운 市場領域을 의미한다. 즉, 北韓經濟가 대외 지향적인 輸出

主導形 經濟發展戰略을 채택할 경우, 輸出入 물동량이 늘어남에 따라

34) 朴明燮, 前揭書, p .148.

- 22 -



釜山 및 光陽 또는 仁川港을 중심으로 東北亞의 人的·物的 交流는 예

상보다 훨씬 바람직하게 변화될 수 있을 것이다.

南北韓을 중심으로 동북아시아 3개국간의 人的·物的 교류의 급증과

이에 필요한 교통인프라의 확충이 필요한데, 道路와 鐵道施設이 열악한

가까운 장래에는 저비용의 海上을 이용한 人的·物的 交流의 活性化가

不可避하다. 또한 현재 북한의 港灣施設과 荷役裝備가 열악하기 때문에

北韓의 늘어나는 輸出入物量은 자체처리가 어렵다.

輸出入 물동량을 자체적으로 처리를 하려면 北韓 港灣의 現代化가 우

선적으로 이루어져야 하는데 港灣開發事業이 완료될 때까지는 開發資

金의 확보도 용이하지 않겠지만, 資金이 확보된다고 해도 건설하는데

상당한 기간이 요구되기 때문이다. 따라서 長期的으로 北韓의 主要 輸

出入貨物은 北韓의 港灣條件上 대형선이 기항하기에는 地理的, 商業的

으로 不適合하므로 釜山, 光陽, 仁川港을 중심으로 컨테이너 피더선 등

의 貨物船과 카훼리 旅客航路의 중요성이 부각될 것이며, 이러한 南北

沿岸 海上輸送網을 토대로 東北亞 交流活性化가 더욱 증대될 것이다35).

第 2節 沿 岸旅 客事 業과 社會 經濟 的 效 果

國內貨物의 수송수단 별 분담율은 公路에 의한 수송이 70%대에 이르

고 있고 鐵道輸送量은 1989년 18.7%에서 점차 감소하여 1996년에는

9%수준으로 그 分擔率이 현저히 떨어져 있으며 航空輸送은 1%수준에

서 맴돌고 있는 실정이다. 反面 國內貨物의 輸送量 중 연안의 分擔率은

1989년에 17.5%에서 1995년에는 21.7%로 증가하는 추세에 있으며, 앞

35) 조계석, 박용안, 전형진, 전게서, pp .175- 178.
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으로도 이러한 증가세는 지속될 것으로 예상됨에 따라 處理施設을 확

충해야 할 것으로 전망되고 있다36).

아울러 국민 1가구당 1자가용 시대가 도래하고 假處分所得增大로 인

한 여가시간 활용 증가와 더불어 國民의 觀光交通手段도 가족단위로

한 自家乘用車 이용이 一般化되고 있는 추세에 있다37). 따라서 公路는

화물과 自家乘用車로 인하여 전국을 불문코 상습적으로 극심한 혼잡이

야기되고 있어 沿岸海送에 의한 交通混雜費用을 절감하고 에너지절약

과 大氣汚染을 줄일 수 있는 方案을 적극 모색해야할 때라고 판단된다.

따라서, 본 절에서는 日常生活에 보다 밀접한 관련성이 있으며, 陸路

의 대체 交通手段으로 적합한 旅客과 車輛貨物 수송을 주된 영업대상

으로 하는 카페리(Car - ferry )와 車渡船38)에 의한 沿岸旅客事業의 活性

化로 인해 기대되는 社會經濟的 주요효과에 대해 상술하기로 한다.

1. 에 너지 節減 效果

최근들어 國際原油價格 급등과 이로 인한 物價上昇은 1997년 말 불

어닥친 IMF危機가 다시 도래하는 것이 아닌가 하는 국민들의 不安心理

36) 韓國海洋水産開發院, 「海洋水産情報」,1997,p .197.
37) 한국관광공사,「국민여행실태조사」, 1997. 7.
38) 海洋水産部 고시 제1999- 92호에 따르면, 運航速力이 15노트미만을 一般旅

客船, 運航速力이 15노트以上 20노트미만인 旅客船을 高速旅客船, 運航速力

이 20노트이상 35노트미만인 旅客船을 快速旅客船, 運航速力이 35노트이상

인 旅客船을 超快速旅客船, 車輛搭載區域이 폐위된 車輛運送兼用 旅客船을

카훼리선, 그리고 車輛搭載區域이 상시 개방되어 있고 車輛의 積·揚荷와

旅客의 乘·下船이 램프를 통하여 이루어지는 車輛運送兼用 旅客船을 車渡

船型 旅客船으로 구분하고 있다.
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가 擴散되고 있다. 韓國이 주로 輸入하는 두바이산 原油價는 25- 27달러

수준을 유지하였지만 최근에는 30- 40달러39)를 육박하여 油價急騰에 의

한 韓國經濟가 또다시 危機를 자초할 수 있다는 不安感이 팽배하고 있

다.

최근 정부발표에 의하면 두바이유가 30달러 선만 유지하더라도 경상

수지는 적자로 돌아서게 된다고 하므로 石油 한방울 나지 않는 우리에

게 原油 40달러 시대는 재앙이다. 1999년 말 기준으로 韓國의 石油 消

費量은 世界 6위 수준이며, 90年代 韓國은 년 평균 6.1% 成長했지만 에

너지消費는 7.7%늘어 에너지가 效率的으로 사용되고 있지 않다는 증거

가 된다. 문제의 심각성은 油價는 오르는데 반해 油類消費는 前年에 비

해 곱절이 늘고 있으며, 産業用 보다 家庭用 에너지消費가 더 빠르게

늘고 있다는 것은 1가구 1자가용의 普遍化된 國民 生活水準의 향상으

로도 크게 기인한 것으로 볼 수 있다.

이제 이 같은 에너지消費를 根本的으로 바꿀 수 있는 特段의 措置가

要求되는 시대적 環境變化에 便乘하여, 우리 나라 남단의 沿岸都市인

釜山을 기점으로 서울과 인접 섬 도시인 巨濟를 예로 들어 陸路의 對替

手段으로서 海上交通에 의한 에너지 節減效果를 간략히 分析해 보면

아래와 같다.

1) 事 例 1- 1 :부산 - 서울 간 一 般 乘 用車 를 海 上으 로 運 送 (＜그

림 2- 2 ＞ 참조 )

(1)부산- 서울간 총 육로거리 470km , 해상거리는 798km (인천을 경유)40).

39) Plat t ' s Oilgram P rice Report , 2000. 각 호.
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＜ 그림 2- 2〉 釜山 - 서울 간 카 훼리 航路 圖

(2) 普通乘用車인 소나타1.8 배기량 기준, 燃料消耗量은 km당 0.125ℓ.

(3) 投入船舶은 乘用車 100대 船積의 2,400톤급 카훼리, C중유 平均消費

量은 1항해(12시간)당 15㎘41).

(4) 油類費用은 휘발유- 1,329원/ ℓ, C重油- 42,000원/ ㎘을 기준하고 기타

費用은 고려하지 않음)

40) 釜山- 서울간은 양 지점의 톨게이터를 기준으로 하였으며, 海上距離는 沿岸

都市間 釜山- 仁川이 415마일로서 1해리당 1.852km이므로 총 768km에 仁川

- 서울 도심간 30km를 기준하여 追加合算 하였음.
41) 日本旅客船協會,「全國フェリ- 旅客船ガイド」,1997.6.
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(5) 총 발생 燃料費

가.乘用車가 陸路로 주행할 경우- - - - - - - - - - - - 7,807,875원

470km X 0.125ℓ X 100대 X 1,329원

나.海上運送의 경우- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 1,128,375원

㉠ 釜山- 仁川 카훼리 이용- - - - - - - - - - - - - - - - - 630,000원

1航海(12시간) 燃料費 15㎘ X 42,000원

㉡ 인천- 서울 陸路利用- - - - - - - - - - - - - - - - - - - 498,375원

30km X 0.125ℓ X 100대 X 1,329원

2 ) 사 례 1- 2 : 부산 - 서울 간 화 물트 럭을 海上 으로 운송

(1) 8톤 트럭을 기준, 燃料消耗量은 km당 0.38ℓ.

(2) 投入船舶은 트럭 50대 船積의 2,400톤급 카훼리.

(3) 油類費用은 트럭용 경유가 ℓ당 709원.

(4) 기타는 사례1- 1과 동일

(5) 총 발생 燃料費

가. 貨物車가 陸路로 주행할 경우- - - - - - - - - - - 6,331,370원

470km X 0.38ℓ X 50대 X 709원

나. 海上運送의 경우- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 1,034,130원

㉠ 釜山- 仁川 카훼리 이용- - - - - - - - - - - - - - - - 630,000원

1항해(12시간) 燃料費 15㎘ X 42,000원

㉡ 인천- 서울 육로이용- - - - - - - - - - - - - - - - - - - 404,130원

30km X 0.38ℓ X 50대 X 709원

3 ) 事 例 2 - 1 : 釜 山 - 巨 濟間 一 般乘 用車 를 海 上으 로 이 용 (＜그

림 2- 3＞ 참조 )

- 27 -



(1) 부산- 거제간 총 陸路距離 150km, 海上距離는 13km (차도선 항로)42).

〈 그림 2- 3〉 釜山 - 巨濟 間 車 渡船 航路 圖

(2) 투입선박은 乘用車 30대 船積의 200톤급 車渡船, 경유 平均消費量

은 1항해(0.5시간)당 144ℓ.

(3) 유류비용은 선박용 경유- 230원/ℓ.

(4) 기타는 사례 1- 1과 동일

42) 釜山- 巨濟間의 거리는 가덕도 신항만에 인접하고 釜山/ 鎭海의 경계지인

鎭海市 안골동 부근을 기준하였는 바, 그 理由는 부산인근에서 거제향 最短

距離 車渡船航路가 이 곳을 기점으로 하여 活性化 될 수 있는 곳으로 考慮

하였기 때문임.
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(5) 총 발생 연료비

가. 乘用車가 陸路로 주행할 경우- - - - - - - - - - - - - - - - - - 747,562원

150km X 0.125ℓ X 30대 X 1,329원

나. 海上運送의 경우- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 33,120원

1航海(0.5시간) 燃料費 144ℓ X 230원

4 ) 事 例 2 - 2 : 釜山 - 巨濟 間 화 물트 럭을 해상 으로 운송

(1) 8톤 트랙터를 기준, 燃料消耗量은 km당 0.38ℓ.

(2) 投入船舶은 트럭 7대 船積의 200톤급 車渡船.

(3) 油類費用은 트럭용 경유가 ℓ당 709원, 선박용 경유는 230원.

(4) 기타는 사례 2- 1과 동일

(5) 총 발생 연료비

가. 貨物車가 陸路로 주행할 경우- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 282,891원

150km X 0.38ℓ X 7대 X 709원

나. 海上運送의 경우- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 33,120원

1航海(0.5시간) 燃料費 144ℓ X 230원

5 ) 燃 料消 費 競 爭力 比較

이상을 종합한 결과 釜山- 서울간 乘用車와 貨物車를 海上으로 利用

할 경우 陸路에 비해 각각 85%와 83%, 그리고 釜山- 巨濟 간에는 각각

95%와 88% 이상의 유류에너지 費用節減效果가 있다. 이를 往復으로

계산하고 연간으로 累積合算 한다면 그 효과는 이루어 말할 수 없이 크

게 될 것이다. 시간으로는 부산- 서울간 陸路를 이용시 통상적인 交通

흐름으로 약 5시간이 소요되는 반면 海上을 이용시는 약 2배로 增加한

다. 그러나 釜山- 巨濟間은 陸路 이용시 약 3시간이 소요되는데 비해 해

- 29 -



상으로 전술한 車渡船航路를 이용시는 30分이면 충분하므로 소요시간

에 대하여는 구간별·지역별 편차는 있을 수 있으나, 유류에너지 절감

면에서는 海送手段이 현저한 比較優位에 있으므로, 海上交通手段을 利

用하는 需要者에게 에너지절감에 따른 인센티브를 주는 등, 政府의 적

극적인 지원과 국민계몽으로 沿岸海上旅客運送 사업을 活性化시켜 現

在의 高油價 時代에 국가적 생존대책을 수립해야할 것이다.

2 . 陸· 海· 陸 一 貫輸 送으 로 物 流費 節減 效果

陸路를 이용하는 trucking업은 hardw are인 車와 softw are인 운전수의

관계가 극히 非流動的이다43). 韓半島를 東西南北으로 왕래해야 하는 長

距離 陸上運送에서는 이러한 것이 그다지 중요한 요소가 되지 않더라

도, 運轉手에게 長時間 勞動을 강요하는 결과로 되어 커다란 문제를 낳

고 있다.

더욱이 젊은 층의 3D 기피현상의 결과로 運轉手도 高齡化되고 있으

며 또한 長距離運轉을 支援하는 사람도 응당 감소되는 실정에 있어, 長

距離運送 運轉手 부족이 심화되면 hardw are가 있어도 software가 不足

하여 人件費 상승으로 이어짐으로써, trucking업은 경영압박으로 타 輸

送手段에 비해 급격히 競爭力을 상실하여 國內物流에 악영향을 미칠

수 있는 것이다.

따라서 연안카훼리 또는 車渡船을 이용 door - to- door의 陸·海·陸

一貫輸送에 의한 物流手段의 移轉(modal- shift )으로 物流費低下를 實現

43)勝 原 光治郞,"フェリ- 航路の國內物流ネットワ- ク分析",「日本海運經濟學會

誌」,第32號,1998.
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하도록 하여, 陸路의 체증에 따른 운송장비의 回轉率低下와 勞務問題를

해결함이 바람직 할 것이다.

그러나 貨物車나 自家乘用車의 陸·海·陸 一貫輸送의 活性化를 위

하여는 카훼리나 車渡船이 용이하게 利用할 수 있는 物流港灣施設 補

完이 뒤따라야 할 것이다. 즉 港灣 배후에 T ruck과 T railor 등의 大型

車輛이 용이하게 주차 대기할 수 있는 충분한 空間確保는 물론, 高速道

路 또는 여타의 道路와 용이하게 접근할 수 있지 않으면 T ruck의 回轉

率에 影響을 미치게 되어, 비록 沿岸旅客事業者가 高速船을 서비스한다

고 하더라도 전체적인 物流效率의 효과는 기대할 수 없기 때문이다.

우리 나라의 沿岸旅客船 특히 카훼리와 車渡船用으로 적합한 港灣施

設은 거의 전무하다고 해도 과언이 아니다. 지금까지 우리 나라의 港灣

施設은 外國貿易港用 콘테이너 터미널 등에 편중되어 왔으므로 國內物

流用의 港灣整備가 등한시 되어왔기 때문이다44). 따라서 政府의 적극적

인 國內物流費 절감에 대한 認識變化와, 연안카훼리와 車渡船 등에 의

한 個品貨物의 陸·海·陸 一貫輸送의 活性化를 위해 필요한 港灣施設

擴充方案을 조속히 마련해야할 것이다.

3 . 大氣 汚染 防止 로 環 境問 題에 一助

1999年 12月 日本 京都會議에서는 地球溫暖化 방지를 위한 CO₂排出

削減 목표가 토의되는 등 世界各國의 정부는 사회의 각 부문에 地球溫

暖化 방지를 위하여 强制規定을 정비하고 있는 추세에 있으며, 우리 나

44)강종희, 황진희, "남북경제교류 추진을 위한 해상운송 활성화 방안", 「해운

산업연구원」, 1996.

- 31 -



라도 이러한 地球環境保護에 역행할 수 없는 입장에 있다. 특히 自動車

製造業體들에게는 CO₂排出이 적은 엔진의 개발을 의무화하고 있지만

技術面과 高費用 문제로 實現可能性이 어려운 실정이다. 따라서 地球溫

暖化 가스소멸 동향은 금후의 自動車 특히 truck수송에 있어 커다란 장

해로 될 것임이 틀림없다.

車輛運送部門의 배기가스 삭감이 기기의 개량에 의해 이루어짐이 곤

란할 경우, 특히 長距離 수송에 있어서 物流手段의 移轉(modal- shift )을

강제로 시행하는 상황도 예상할 수 있다. 이 경우 海上輸送이 陸上走行

의 경우에 비하여 약 42%의 CO₂排出量이 감소45)된다고 하므로 연안

카훼리와 車渡船을 이용 陸·海·陸 一貫輸送에 의한 물류의 活性化는

地球環境 문제에도 크게 공헌할 수 있는 것이다.

4 . 陸路 交通 滯症 緩和 와 交 通事 故 豫 防 果

우리 나라의 주요 都市圈과 도시간을 연결하는 高速道路와 地方道 등

은 폭주하는 차량으로 인해 상시 체증되어 차량의 원활한 운행에 심각

한 沮害要因으로 작용하고 있으며, 특히 주말이나 公休日 등에는 그 심

각성이 더하다고 할 수 있다. 이러한 현상은 통행량이 도로의 용량을

넘어서기 때문이지만 그 외에도 過當競爭에 의한 트럭의 過速運轉 結

果로 발생되는 빈번한 사고도 道路滯症의 한 원인으로 작용하고 있다

고 볼 수 있다.

이러한 체증이 輸送時間 증가와 定時配送 不安定으로 되어 트럭의 陸

45)野 間恒,"日本の 國內海上物流 考察",「日本海運經濟學會誌」, 第32號,1998,

p .123 參照.
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路輸送 매리트가 점점 감소되고 있으며, 아울러 自家乘用車를 이용하는

一般國民들도 시간지연으로 인한 막대한 손실을 입고 있는 실정이다.

지난해 우리 나라 전체의 道路滯症에 따른 손실은 수천억원에 이르고

있다고 하지만, 道路交通이 봉착하고 있는 제 문제는 지금도 간과할 수

없는 상태로 와 있다. 따라서 카훼리나 車渡船에 의한 沿岸旅客事業의

活性化는 육로의 滯症問題緩和와 交通事故低下 등의 문제를 근본적으

로 해결할 수 있는 방법 중의 하나인 것이다.

第 3節 沿岸旅客船業體의 現況分析

1. 沿岸 旅客 業體 數의 現況

〈표 2- 5〉와 <표 2- 6>에서 보면 99년도 말 현재 沿岸旅客業體 수

는 52개 업체로서 10여년 동안 큰 변동이 없다. 이 중에서 13개 업체는

複數港灣에서 영업 중인 것으로 동양고속훼리는 釜山과 木浦港灣, 대아

고속훼리는 浦港과 東海港灣, 珍島運輸는 仁川, 群山, 木浦 및 麗水港灣

그리고 온바다는 釜山, 麗水, 馬山, 仁川 및 濟州港灣에서 영업중이다.

이를 항만별로 살펴보면, 木浦港이 21개사로 전체의 40.4%, 釜山港이 9

개사로 전체의 17.3%를 차지하고 있으며, 그 다음은 馬山港과 仁川港이

각각 6개사, 麗水港이 3개사, 그리고 濟州港이 2개사로 沿岸旅客運送事

業을 영위하고 있다.
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<表 2- 5> 沿岸 旅客運送業體 수, 척수, 톤수 變化推移(1)

項目別

年度別

釜 山 仁 川 木 浦 濟 州 麗 水

업체

수
척수

톤수

(G/T)
업체

수
척수

톤수

(G/T)
업체

수
척수

톤수

(G/T)
업체

수
척수

톤수

(G/T)
업체

수
척수

톤수

(G/T)

1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997

10
11
9
7
7
7
7
7
6
6
7

20
20
19
19
16
16
16
16
16
16
-

14,340
14,340
15,518
15,490
20,159
16,475
16,751
19,356
16,806
21,053

-

4
4
4
4
4
4
4
4
4
3
4

22
22
21
21
21
22
22
21
17
19
-

3 ,095
3,095
3,042
3,042
3,042
3,336
3,360
3,427
6,569
7,459

-

13
14
14
14
14
15
15
15
15
18
19

60
60
62
64
63
66
64
71
63
57
-

9 ,871
9,852
10,212
10,530
10,369
11,430
10,624
16,904
16,341
16,139

-

1
2
2
2
2
2
3
2
2
2
2

2
3
3
3
4
4
4
5
5
4
-

2,942
2,978
2,978
2,978
6,173
8,142
8,142
6,460
6,460
6,064

-

6
6
6
5
4
4
4
4
5
4
3

13
11
11
10
10
10
10
10
12
12
-

1,617
1,509
1,509
1,466
1,466
1,466
1,466
1,469
4,472
4,808

-

1998 8 14 24,217 4 19 8,381 22 60 14,965 2 4 5,646 3 12 1,479

1999 9 13 38,327 6 21 8,998 21 58 20,867 2 4 5,592 3 14 5,732

資料: 韓國海運組合, 「內航旅客船 및 業體現況」,각 연도

<表 2- 6> 沿岸 旅客運送業體 수, 척수, 톤수 變化推移(2)

項目別

年度別

馬 山 群 山 鬱 山 浦 港 東 海 合 計

업체

수
척수

톤수

(G/T)
업체

수
척수

톤수

(G/T )
업체

수
척수

톤수

(G/T)
업체

수
척수

톤수

(G/T )
업체

수
척수

톤수

(G/T)
업체

수
척수

톤수

(G/T)

1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997

5
4
4
4
4
4
3
4
4
5
6

13
12
12
12
14
15
14
15
14
15
-

1,004
890
871
871

1,847
1,514
1,437
1,515
1,479
1,704

-

2
2
2
2
2
2
1
2
2
2
1

13
13
12
12
12
12
12
12
13
14
-

863
863
809
816
843
843
896
896

1,099
1,306

-

-
-
-
-
-
-
-
-
1
1
1

-
-
-
-
-
-
-
-
1
1
-

-
-
-
-
-
-
-
-

489
489

-

2
2
2
2
2
2
2
2
2
1
1

3
3
3
3
4
4
4
4
3
3
-

3 ,348
3,348
3,348
3,348
3,621
3,181
3,181
3,181
3,035
3,035

-

-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-

-
-
1
1
1
1
1
1
1
1
-

-
-

273
273
273
273
273
273
273
273

-

43
45
43
40
39
40
39
40
41
42
46

146
144
144
145
145
150
147
155
145
142

-

37,080
36,875
38,560
38,814
47,793
46,660
46,130
53,081
57,023
62,330

-

1998 6 16 2,000 3 15 1,353 - - - 1 2 2,762 1 3 47,389 50 145 108,192

1999 6 16 1,999 3 15 2,245 - - - 1 2 2,762 1 3 47,389 52 154 133,911

資料: 韓國海運組合, 「內航旅客船 및 業體現況」, 각 年度

- 34 -



2 . 船 舶의 規模 變化 推移

<표 2- 7>에서 선박의 규모를 보면, 99년 12월 현재 內航旅客船業體

의 선박총수는 150척이며 총톤수는 133,911톤으로, 평균톤수는 892톤이

다. 이를 다시 항로별로 볼 경우, 一般航路는 선박수는 120척(총톤

수;132,016톤)에 평균톤수는 1,100톤으로서 1997年에 비해 약 2배의 급

격한 톤수증가를 보이는데, 주된 이유는 (株)現代의 대형 남북크루즈선

투입에 따른 것이다. 아울러 落島補助航路의 선박수는 30척(총톤

수;1,895톤)에 平均 數는 겨우 63톤에 지나지 않아, 海上運送의 規模經

濟를 달성하기에는 선박톤수가 너무 적고 영세하다46).

〈表 2- 7〉 航路 별 內航旅客船 척수, 총톤수 變化推移

年

度

一般航路 補助航路 合 計

척 톤 평균톤수 척 톤 평균톤수 척 톤 평균톤수

1993

1994

1995

1996

1997

1998

1999

93

103

100

102

104

112

120

41,703

48,932

53,472

59,157

54,898

104,849

132,016

448

475

535

580

527

936

1,100

54

52

45

40

40

33

30

4,427

4,149

3,551

3,173

3,343

2,376

1,895

82

80

79

79

83

72

63

147

155

145

142

144

145

150

46,130

53,081

57,023

62,330

58,241

108,192

133,911

314

342

393

439

404

746

892

자료: 韓國海運組合, 「內航旅客船 및 業體現況」, 각 年度

46) 한국해운조합, 「내항여객선업체 경영분석」, 1995. 10.
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3 . 船種 別 變 化推 移

다음의 <表 2- 8>에서 87년부터 99년까지 12년동안의 선종별 推移를

살펴보면, 선박척수로는 별로 변동하지 않았지만 총톤수는 37,080톤에서

133,911톤으로 277% 증대되었고, 그 構成內譯을 보면, 일반선은 101척

에서 32척으로 절반이상 척수가 감소하였으며, 총톤수도 11,637톤에서

2,340톤으로 거의 500% 감소하였다.

그러나, 車渡船은 6척(총톤수;345톤)에서 50척(총톤수;8,461톤)으로 대

폭 증대되었고, 高速船은 척수변동은 11척에서 18척으로 60% 늘었으나

총톤수는 2,435톤에서 2,380톤으로 오히려 약간 감소하였고, 一般快速船

은 21척(총톤수;3,434톤)에서 13척(총톤수;1,351톤)으로 절반이상 감소하

였으나, 旅客船의 現代化와 대형화 추세에 밀접한 관련이 있는 超快速

船과 카훼리선은 증대되었다. 즉, 超快速船은 89년 1척(총톤수;273톤)에

서 99年에 22척(7,799톤)으로 대폭 성장하였고, 카훼리선도 87년 7척(총

톤수;19,229톤)에서 99년도에는 14척(44,442톤)으로 2배 가량 成長하였

다.

특히 98- 99년 동안 대형 크루즈선이 3척(67,029톤)으로 증대하여 旅

客船의 톤수 증가에 큰 영향을 미치고 있다.
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＜表 2- 8〉船種別 旅客船 推移

선종

년도

一般船 車渡船 高速船 快速船 超快速船 카훼리 크루즈 合 計

척수
톤수

(G/T)
척수

톤수

(G/T)
척수

톤수

(G/T)
척수

톤수

(G/T)
척수

톤수

(G/T)
척수

톤수

(G/T)
척수

톤수

(G/T)
척수

톤수

(G/T)

1987

비율(%)

1988

비율(%)

1989

비율(%)

1990

비율(%)

1991

비율(%)

1992

비율(%)

1993

비율(%)

1994

비율(%)

1995

비율(%)

1996

비율(%)

1997

비율(%)

1998

비율(%)

1999

비율(%)

101

69.1

99

68.8

96

6.7

94

64.8

87

60.0

89

59.3

85

57.8

80

51.6

60

41.3

48

33.8

45

31.3

37

25.5

32

21.3

11,637

31.4

11,433

31.0

10,251

26.6

9,822

25.3

8,404

17.6

8,104

17.3

8,155

17.8

7,306

13.8

4,684

8.2

3,571

5.7

3,888

6.7

2,844

2.7

2,340

1.7

6

4.1

7

4.7

8

5.6

10

6.9

11

7.6

14

9.3

17

11.6

23

14.8

34

23.4

35

24.6

41

28.5

48

33.1

50

33.3

345

0.9

422

1.1

608

1.6

793

2.0

987

2.1

1,648

3.5

2,040

4.4

3,191

6.0

5,188

9.1

5,516

8.8

7,336

12.6

8,081

7.5

8,461

6.3

11

7.5

11

7.6

11

7.6

10

6.9

11

7.6

12

8.0

11

7.5

12

7.7

9

6.2

11

7.7

11

7.6

16

11.0

18

12

2,435

6.6

2,435

6.6

2,435

6.3

2,381

6.1

2,436

5.1

3,240

6.9

2,788

6.0

3,241

6.1

1,913

3.3

1,964

3.1

1,577

2.7

2,232

2.1

2,380

1.8

21

14.4

20

13.9

20

13.9

22

15.2

20

13.8

17

11.3

16

10.9

15

9.6

13

9.0

13

9.1

13

9.0

8

5.5

11

7.3

3,434

9.3

3,356

9.1

3,356

8.7

3,908

10.3

3,358

7.0

1,987

4.2

1,881

4.1

1,820

3.4

1,480

2.6

1,659

2.7

1,351

2.1

1,168

1.1

1,460

1.1

-

-

-

-

1

0.7

1

0.7

4

2.8

6

4.0

7

1.8

13

8.3

15

10.3

20

14.1

20

13.9

21

14.5

22

14.8

-

-

-

-

273

0.7

273

0.7

1,096

2.3

1,790

3.8

2,136

4.6

4,170

7.8

4,794

8.4

6,266

10.0

6,088

10.5

7,894

7.3

7,799

5.8

7

4.8

7

4.9

8

5.6

8

5.5

12

8.3

12

8.0

11

7.5

12

7.7

14

9.6

15

10.6

14

9.7

13

9.0

14

9.3

19,229

51.4

19,229

52.1

21,637

56.1

21,637

55.7

31,512

66.0

30,161

64.3

29,130

63.2

33,353

62.8

38,965

68.3

43,354

69.5

38,001

65.2

39,130

36.3

44,442

33.2

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

2

1.4

3

2

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

46,843

43.3

67,029

50.1

146

100

144

100

144

100

145

100

145

100

150

100

147

100

155

100

145

100

142

100

144

100

145

100

150

100

37,080

100

36,875

100

38,560

100

38,814

100

47,793

100

46,930

100

46,130

100

53,081

100

57,023

100

62,330

100

58,241

100

108,192

106

133,911

100

資料: 韓國海運組合, 「內航旅客船 및 業體現況」, 각 年度.
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4 . 數 別 變 化推 移

<表 2- 9>에서, 10여년동안의 톤수별 變化推移를 살펴보면, 총톤수가

100톤이하의 旅客船이 87년에 77척(총톤수;4,514톤)으로 전체의 절반을

차지하고 있었지만, 99년도 말에는 54척(3,743톤)으로 30% 감소되었고,

그 대신 300톤 이상 500톤 이하의 船舶은 8척(3,065톤)에서 18척(5,091

톤)으로 척수로는 225%, 총톤수로는 166% 大幅 증대되었으며, 1,000톤

이상 대형 旅客船도 87年 3척(총톤수;10,819톤)에서 8척(총톤수;31,825

톤)으로 척수는 266%, 총톤수는 294% 增大되어 大型化 추세를 여실히

보여주고 있다.

〈表 2- 9〉톤수별 旅客船 推移 (단위; 척수,G/ T )

項目別

年度別

100G/ T以下
101G/T -

300G/T以下

301G/ T -

500G/ T以下

501G/T -

1,000G/T以下

1,001G/ T

以上
合 計

척수
톤수

(G/T )
척수

톤수

(G/ T )
척수

톤수

(G/T )
척수

톤수

(G/ T )
척수

톤수

(G/T )
척수

톤수

(G/T )
1987

1988

1989

1990

1991

1992

1993

1994

1995

1996

77

76

76

77

76

78

75

73

70

59

4,514

4,440

4,533

4,700

4,594

4,738

4,537

4,438

4,351

3,759

50

49

49

50

48

50

50

54

46

51

7,499

7,368

7,507

7,901

7,510

7,758

7,843

8,907

8,209

9,074

8

8

8

7

6

10

11

16

17

19

3,065

3,065

3,065

2,758

2,359

3,586

3,935

5,696

6,125

6,769

4

4

5

5

5

6

5

5

5

5

8,410

8,410

10,818

10,818

10,818

13,291

12,258

12,258

10,902

10,903

3

3

3

3

5

4

4

5

7

8

10,819

10,819

10,819

10,819

19,680

16,244

16,244

20,469

27,436

31,825

146

144

144

145

145

150

147

155

145

142

37,080

36,875

38,560

38,814

47,793

46,930

46,130

53,081

57,023

62,330

1997 60 3,860 52 9,264 18 6,449 5 10,903 7 27,795 144 58,241

1998 53 3819 60 10,677 17 5,628 3 5,795 10 82,273 14.5
108,19

2

1999 54 3743 61 10,834 18 5,091 3 5,795 14 108,448 150
133,91

1

資料: 韓國海運組合, 「內航旅客船 및 業體現況」, 각 年度.
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船舶의 규모, 선종별, 톤수별 변화추이를 보면 이제는 沿岸旅客輸送事

業은 國民所得의 증대와 더불어 大型化, 現代化로 운송서비스의 질을

제고하지 않으면 살아남을 수 없다는 점을 나타내 주는 것이다. 이처럼

內航旅客運送業體가 선박의 규모면이나 질적인 측면에서 서비스 개선

을 하는 데에는 막대한 船舶確保資金이 필요하다47).

그러나, 外航業體에 비하여 업체의 영세성 등으로 計劃造船資金의 조

달이나 中古船導入이 몇몇 업체를 제외하고는 사실상 어렵고 정부의

計劃的인 지원이 미비하여 상대적으로 金融費用이 높은 借入金資金을

이용할 수 밖에 없는 것이 현실이다. 이로 인하여 財務構造의 악화와

經營採算性의 악화가 반복되어 오늘날 IMF體制를 겪으면서 産業基盤自

體가 흔들리고 있는 실정이다48).

5 . 船齡 別 變 化推 移

<表 2- 10>에서 선령별로 살펴보면, 1993年에 11年 이상인 노후화된

선박이 전체선박 중에서 척수로는 76%를 점하고 총톤수로는 80% 이상

을 차지하고 있을 뿐만 아니라, 21년 이상된 선박수도 28척(총톤

수;14,344톤)으로 척수로는 19%, 총톤수로는 31%나 점하고 있다. 그러

나, 99년도에는 11년 이상의 노후화된 선박이 척수로는 55척으로 감소

하여 全體船舶의 36.6%로 그 占有率이 내려간 반면 총톤수는 40,516톤

에서 103,733톤으로 대폭 증가하였으며 점유율은 77.4%대로 감소하였

다. 한편, 99年 말에 5年 이하의 新型船舶은 척수로는 전체 선박수의

47) Stephen son H arw ood, S hipp ing F inance, E urom oney P ublicat ions , 1995.
48) 안기명, 이기환, 연안여객선업체의 재무상태와 경영성과 분석 , 「한국해

운학회지」, 제28호, 1999. 6. pp .37- 74.
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38.7% 이지만 총톤수의 비중은 아직도 16.9% 밖에 되지 않아 아직도

수송서비스 질의 제고에는 미흡한 실정이다.

이러한 원인은 그 동안 沿岸海送이 陸上輸送보다 투자가 소홀히 되어

왔고, 競爭力이 취약하게된 주된 요인으로 지적되고 있다. 특히, 1980년

대 말부터 輸送需要의 증대와 陸上輸送物量의 海送轉換物量의 증대로

인한 內航貨物船의 船腹量이 년평균 10% 이상 성장과 더불어 內航旅客

船도 연평균 5%이상 성장되었지만, 內航旅客船業體의 영세성, 여객수송

〈表 2- 10〉船齡別 旅客船 現況 (단위: GT , %)

項目別

年度別

5年 以下 6- 10年 11- 15年 16- 20年 21년 以上

척 톤 척 톤 척 톤 척 톤 척 톤

1993

比率 (% )

1994

比率 (% )

1995

比率 (% )

1996

比率 (% )

1997

比率 (% )

23

15.6

34

21.9

45

31.0

54

38.0

61

42.3

4 ,012

8.7

6 ,997

13.2

11,767

20.6

13,346

21.4

14,399

24.7

13

8.8

11

7.1

14

9.7

16

11.3

20

13.9

1,602

3.5

5 ,317

10.0

4 ,955

8.7

5 ,463

8.8

4 ,121

7.1

61

41.5

40

25.8

37

25.5

18

12.7

19

13.2

19,876

43.1

12,955

24.4

18,956

33.2

17,729

28.4

13,799

23.7

22

15.0

39

25.2

37

25.5

48

33.8

40

27.8

6 ,296

13.6

10,257

19.3

11,052

19.4

15,962

25.6

18,747

32.2

28

19.0

31

20.0

12

9.3

6

4.2

4

2.8

14,344

31.1

17,555

33.1

10,294

18.1

9 ,830

1.6

7 ,175

12.3
1998

比率 (% )

63

42.4

20,456

18.9

24

16.5

6 ,030

15.6

17

11.7

11,246

10.4

36

24.8

16,442

15.20

5

3.4

54,018

49.9

1999

比率 (% )

58

38.7

22,587

16.9

37

24.7

7 ,627

5.7

14

9.3

9 ,841

7.3

33

22.0

19,652

14.7

8

5.3

74,240

55.4

主: 비율은 豫備船舶을 포함한 총 선박에 대한 비율임.
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資料: 韓國海運組合, 「內航旅客船 및 業體現況」, 각 年度.

수요의 不安定, 計劃造船 資金利用의 사실상 불능 등의 船舶確保上의

어려움 등으로 內航運送船舶이 新造船으로 대체가 어려웠던 원인으로

지적되고 있다.

이러한 內航海運分野의 船舶老朽化 문제는 海難事故發生危險을 그

만큼 증대시키는 주요 원인이 되고, 大型海難事故 발생시에는 당해 旅

客船業體의 도산에서 그치는 것이 아니라 사회적으로도 큰 물의를 야

기하는 경우가 많다. 또 노후 非經濟船의 운항은 영업활동 면에서도 不

安要因이 되고, 收益性低下要因으로 지적되기도 한다.

6 . 業體 別 船 舶 保 有現 況

<表 2- 11>과 <表 2- 12>의 沿岸旅客運送業體 현황에서 업체별 船舶

保有現況을 살펴보면, 1척만 보유한 업체가 19개사로 전 업체의 36.5%

를 점하고 있으며, 2척을 보유한 선사는 11개(21.2%), 3척을 保有한 선

사는 7개사(13.5%), 4척을 보유한 선사는 4개사(7.7%), 5척을 보유한 선

사는 4개사이며, 海光運輸, 木浦大興商社가 각각 6척, 高麗開發, 桂林海

運이 각각 7척, 원광과 珍島運輸는 10척씩 보유하고 있다.
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<表 2- 11> 沿岸旅客運送業體 現況(1)

회사명 대표자 자본금
보유선박 설립

년도
업력

활동지

역척 톤수

大洋船荷

巨濟海運社

高麗開發

한려페리

巳梁面漁村係

欲知水協

한현석

黃壽桓

曺永秀

李鐘碩

朴甲鐵

林明寬

5억

2억2500

3억8000

1억

3억4800

8억

2

2

7

1

2

1

626

173

611

37

188

260

1985

1986

1977

1989

1996

1997

15

14

23

11

4

3

馬山

大興海運

平和海運

閑麗水道

金永敏

서승의

정성진

4억5000

1억

5억

3

1

3

273

116

360

1992

1990

1996

8

10

4

麗水

韓一高速

三營海運

崔晳政

문철수

16억3,800

5000

2

1

5,214

36

1979

1988

21

12
濟州

桂林海運 李賢虎 1억 7 906 1994 6 群山

大亞高速海運 李遇極 30억 3 3,035 1983 15 浦港

新韓海運

韓一海運

金美鏡

韓相政

6억8,000

1억2000

3

4

432

182

1997

1985

3

15
大山

現代商船 金忠植 5천억 3 67,029 1998 2 東海

東洋高速훼리

대원카페리

(주) 온바다

대동카페리(주)

歲暮海運

釜山海上觀光

釜山觀光開發

(株)西京

(株)西京海運

李浩泳

李遇極

朴宗哲

李浩泳

이복훈

김홍관

박수환

朴烘辰

朴烘辰

18억

1억

3억

1억

1억

3억

50억

1억

10억

5

1

7

2

3

2

1

1

1

13,696

2,474

1,742

13,646

331

226

530

228

273

1975

1988

1998

1999

1988

1992

1997

1995

1986

25

12

2

1

12

8

3

5

14

釜山

圓光

王京海運

江華協同海運

大埠海運

豊洋(株)

靑海陣海運

柳福壽

鄭侯子

박경엽

朴海震

金明在

安明秀

4억

2억7000

1억

8억

5억

4억

10

1

2

2

1

4

1,858

54

131

708

157

4,579

1984

1981

1973

1997

1998

1999

16

19

27

3

2

1

仁川

資料 : 韓國海運組合,「內航旅客船 및 業體現況」,2000.3.
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<表 2- 12> 沿岸旅客運送業體 現況(2)

회사명 대표자 자본금
보유선박

설립년도 업력 활동지역
척 톤수

海南運輸

朝陽運輸

국제고속훼리

珍島運輸

新光海運

載永海運

新進海運

大洋海運

씨월드고속훼리

(株)豊進海運

都草農協

安左農協

荏子農協

鳥島農協

金一農協

靑山農協

海光運輸

木浦大興商社

南海高速

한흥훼리

飛禽農協

박옥희

金泳哲

李赫永

朴寬永

朴寬永

羅基柱

金相根

김도균

李赫永

張春玉

金京植

李明石

朴東新

朴宗必

金成基

權封文

金炳國

성용산

成基順

李項魯

金亨碩

3억2000

4억

3억

32억

1억

1억

1억

1억

3억

1억

1억9000

1억9000

1억9000

2억200

1억5000

2억2000

1억

1억7000

5억9000

1억5000

2억1600

4

5

1

10

5

2

1

2

1

3

1

1

1

1

4

1

6

6

5

1

1

414

686

4,225

2,770

417

243

108

174

4,225

208

277

216

299

166

372

266

598

2,359

5,196

200

257

1958

1951

1992

1920

1994

1989

1970

1975

1998

1986

1998

1998

1990

1991

1991

1991

1985

1955

1977

1989

1997

42

49

6

70

6

11

30

25

2

14

2

2

10

9

9

9

15

45

23

11

3

木浦

資料 : 韓國海運組合,「內航旅客船 및 業體現況」,2000.3
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第 4節 沿岸旅客業體의 經營實態分析과 問題點診斷

1. 資 本金 現況

<表 2- 13>에서 資本金現況은 2억원 미만인 업체가 전체의 48.1%이

고 5억원 이상인 업체는 13.5%에 불과하여 內航海運業의 영세성을 단

적으로 나타내고 있다. 또한, 원광과 (주)온바다는 保有船舶이 10척과 7

척이며 총톤수도 각각 1,858톤과 1,742톤인 대형선사임에도 資本金은 각

각 4억과 3억으로 資本金規模가 타 산업에 비하여 非現實的이며, 이는

규모의 경제를 실현하는데 있어 資本金規模가 너무나도 미비할 뿐만

아니라, 또한 오늘날 經營收支 악화의 주된 요인으로 나타나고 있다49)

.

〈表 2- 13〉沿岸旅客運送業界의 資本金의 現況

자본규모 업체 수 점유비 (% ) 척 수 업체 수 점유비(% )

1억원 미만

1억 - 2억원

2억 - 3억원

3억 - 4억원

4억 - 5억원

5억원 이상

1

25

8

6

5

7

1.9

48.1

15.4

11.5

9 .6

13.5

1척

2척

3척

4척

5척

6척

7척

10척 이상

19

11

7

4

4

2

3

2

36.5

21.2

13.5

7.7

7.7

3.8

5.8

3.8

合 計 5 2 100 .0 合 計 5 2 개 사 100 .0

資料: 韓國海運組合, 「內航旅客船 및 業體 現況」,2000.3.

49) Horrigan , J . O., "A short hist ory of F inan cial An aly sis ", A ccounting

Review , A pril 1968, pp. 284- 298.
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2 . 沿岸 旅客 業體 의 航 路· 港灣 別 經 營 現 況分 析

<表 2- 14>에서 沿岸旅客船事業을 영위하는 항로의 구성을 보면, 99

년도 말 현재 一般航路가 全體航路의 76.4%, 落島補助航路가 23.6%로

나타나고 있다.

한편 항만별 현황을 보면, 99년도 현재 木浦港灣에 一般航路는 29개,

落島補助航路는 13개로 총 42개 항로가 집중되어 있어 全體 一般航路

의 36.4%, 補助航路의 52%를 점하고 있다. 그 다음으로는 仁川港灣으

로 一般航路는 12개(17 %), 補助航路는 2개(8%)로 총 13개의 航路가

開設 운영되고 있으며, 그 다음으로는 釜山港, 馬山港 그리고 麗水港이

10개 내외의 항로가 운영되는 것으로 나타나고 있다50).

그 밖의 항로로는 군산과 대산이 5개 내외의 항로가 운영되고 있으

며, 濟州港, 浦港港 그리고 東海港은 5개 미만의 항로가 개설 운영되고

있다. 全體的으로 종합하여 볼 경우, 木浦, 仁川, 釜山, 群山, 麗水, 馬山

등에 개설 운영되는 항로가 전체의 90.5%를 차지하고 있어 우리 나라

沿岸旅客運送事業은 주로 西海岸과 南海岸을 중심으로 이루어지고 있

음을 알 수가 있다.

50) 한국해운조합, 「여객선 항로실태」, 각 호.
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〈表- 14＞旅客船 航路現況 (단위:톤)

項目別

年度別

仁 川 大 山 群 山 木 浦 麗 水 馬 山

일반 보조 일반 보조 일반 보조 일반 보조 일반 보조 일반 보조

1993

1994

1995

1996

1997

4

4

6

7

10

9

9

7

5

3

-

-

-

0

2

-

-

-

5

3

0

0

1

1

2

11

11

11

6

3

26

27

28

29

28

21

20

17

17

14

4

4

6

6

5

2

2

2

2

2

8

8

9

11

11

6

7

5

3

3

1998 10 3 6 2 5 2 31 13 6 1 12 9

1999 12 2 6 3 6 4 29 13 8 1 9 3

項目別

年度別

釜 山 浦 港 東 海 濟 州 合 計 比 率

일반 보조 일반 보조 일반 보조 일반 보조 일반 보조 일반 보조

1993

1994

1995

1996

1997

10

9

10

9

10

0

0

0

0

0

2

2

2

2

2

0

0

0

0

0

1

1

1

1

1

0

0

0

0

0

2

3

3

2

2

1

1

1

1

1

57

58

66

68

73

50

50

43

39

29

53.3

53.7

60.5

63.5

71.6

46.7

42.3

39.9

36.5

28.4

1998 7 0 2 0 3 0 2 1 74 28 72.5 27.5

1999 9 0 2 0 3 0 2 1 81 25 76.4 23.6

資料: 韓國海運組合, 「內航旅客船 및 業體現況」, 각 年度.
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〈 그림 2- 4 〉 우리 나라 沿岸 旅客 船 航 路圖
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3 . 沿岸 旅客 業體 의 經 營收 支 現 況分 析

〈表 2- 15〉와 <表 2- 16>은 흑자업체와 적자업체의 현황이다. 표에

나타난 98년 실적을 보면 흑자를 시현한 업체는 18개 업체로서 業體

수 면에서는 전체의 약 39%가 흑자를 나타냈다. 그러나 18개 업체의

흑자 총액은 11억 6천만원에 불과하여 업체당 평균흑자액은 6천만원

내외다. 46개 업체 중 나머지 28개 업체(61%)는 적자를 시현하고 있는

바, 그 赤字總額이 440억원으로 旅客船業體의 零細性까지 감안할 경우

도저히 감당할 수 없는 수준이다. 99年度의 경우는 전체 45개 업체중

흑자가 38%인 17개 업체이며 黑字總額은 24억으로서 업체당 평균 1억

4천만원을, 그리고 나머지 62%인 28개 업체는 赤字業體로서 赤字總額

은 262억 7천만원으로 여전히 적자폭이 큰 상태다.

● 1998年度 經營收支 실태(46개 업체대상)

1) 흑자업체- 기업 수 ; 18개 업체(전체업체의 39%)

흑자금액; 총 11억 6,093만원(업체당 평균액 ; 6,449만원)

2) 적자업체 - 기업수 ; 28개 업체(전체업체의 61%)

- 적자금액 ; 총 440억 3,899만원(업체당 平均額 ; 15억

7,282만원)

● 1999年度 經營收支 실태(45개 업체대상)

1)흑자업체- 기업 수 ; 17개 업체(전체업체의 38%)

흑자금액; 총 24억 244만원(업체당 평균액; 1억4,132 만원)

2)적자업체 - 기업 수 ;28개 업체 (전체업체의 62%)

- 적자금액; 총 262억 7,293만원(업체당 평균 ; 9억

3,832만원)
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〈表 2- 15〉港灣別 沿岸旅客船業體 經營現況(98年度), (단위:천원)

흑자 업체 적자 업체

항만 업체 수 업체 수 흑자 금액 평균 업체 수 적자 금액 平均

釜山

仁川

木浦

麗水

大山

群山

馬山

蔚山

浦港

東海

濟州

8 (2)

4

22(1)

3

2

1

6

-

1

1(1)

2

1

2

8

2

2

1

1

-

-

-

-

19,032

664,158

341,274

7,284

34,824

92,681

1,681

-

-

-

-

19,032

332,079

37,919

3,642

17,412

92,681

1,681

-

-

-

-

5

2

12

1

-

-

5

-

1

-

2

31,162,074

146,201

5,376,846

158,166

-

-

1,093,280

-

4,738,848

-

1,363,579

6,232,414

73,100

448,070

158,166

-

-

218,656

-

4,738,848

-

681,789
合計 50(4) 18 1,160,934 64,496 28 44,038,994 1,572,821

*( )는 資料를 求할 수 없음.

＜表 2- 16> 港灣別 沿岸旅客船業體 經營現況(99年度) , (단위: 천원)

흑자업체 적자업체

항만 업체 수 업체 수 흑자금액 평균 업체 수 적자금액 평균

釜山

仁川

木浦

麗數

大山

群山

馬山

蔚山

浦港

東海

濟州

9

6(1)

21(5)

3

2

1

6

-

1

1(1)

2

2

1

6

1

2

1

2

-

1

-

1

207,040

19,024

829,525

2,002

58,403

283,234

287,875

-

703,699

-

11,639

103,520

19,024

138,254

2,002

29,201

283,234

143,937

-

703,699

-

11,639

7

4

10

2

-

-

4

-

-

-

1

19,165,185

1,106,070

1,606,892

211,971

-

-

881,502

-

-

-

3,301,313

2,737,889

276,517

160,689

105,985

-

-

220,375

-

-

-

3,301,313
合計 52(7) 17 2,402,441 141,320 28 26,272,933 938,319

※( )는 資料를 求할 수 없음
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4 . 沿 岸旅 客業 體의 運航 收支 現況

위의 經營收支 분석은 旅客船業體 중 몇몇 업체는 다른 업무를 겸업

하고 있는 업체들이 있으므로 순수한 旅客船運航收支와는 약간의 차이

가 난다. 그래서 旅客船業體의 업무 중 여객선영업이외의 업무를 제외

한 순수한 旅客船의 運航收支만 따로 집계해 본 것이〈表 2- 17〉과 <

表 2- 18>이다. 여기서 나타난 결과도 겸업부분을 포함한 經營收支狀況

과 대동소이한바, 요약하면 다음과 같다.

● 1998年度 運航收支 現況(46개업체 대상)

1) 黑字業體 - 기업 수 ; 19개 업체(전체 업체의 41%)

- 흑자금액 ; 총 109억 6,661만원(업체당 평균액 ; 5억

7,719만원)

2) 赤字業體 - 기업 수 ; 27개 업체(전체 업체의 59%)

- 적자금액 ; 총 359억 7,691만원(업체당 평균액 ; 13억

3,248만원)

● 1999年度 運航收支 現況(45개 업체 대상)

1)黑字業體 - 企業 數 ; 21개 업체(전체 업체의 47%)

- 黑字金額 ; 160억 1,405만 (업체당 平均 7억 6,257만원)

2)赤字業體 - 기업 수 ; 24개 업체 (전체 업체의 53%)

- 적자금액 ; 190억 4,322만원 (업체당 平均 7억 9,346만원)
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＜表 2- 17> 港灣別 沿岸旅客業體 運航收支 現況 (98年度), (단위:천원)

흑자업체 적자업체

항만
업체 수업체 수 흑자금액 평균 업체 수 적자금액 평균

釜山

仁川

木浦

麗水

大山

群山

馬山

蔚山

浦港

東海

濟州

8 (2)
4

22(1)
3
2
1
6
-
1

1(1)
2

2
3
7
1
1
1
3
-
1
-
-

808,911
1,498,143
3,707,900
128,463
79,772

925,766
259,398

-
3,558,257

-
-

404,405
499,381
529,700
128,463
79,772

925,766
86,466

-
-
-

3,558,257

4
1

14
2
1
-
3
-
-
-
2

27,650,964
108,652

6,150,679
336,392
314,223

-
558,855

-
-
-

857,154

6,912,741
108,652
439,334
168,196
314,223

-
186,285

-
-
-

428,577

合計 50(4) 19 10,966,610 577,190 27 35,976,919 1,332,478

※( )는 資料를 求할 수 없음

<表 2- 18> 港灣別 沿岸旅客業體 運航收支 現況(99年度), (단위:천원)

흑자업체 적자업체

항만 업체수 업체수 흑자금액 평균 업체수 적자금액 평균

釜山

仁川

木浦

麗水

大山

群山

馬山

蔚山

浦港

東海

濟州

9
6 (1)
21(5)

3
2
1
6
-
1

1(1)
2

4
3
10
-
1
-
2
-
1
-
0

1,267,206
1,455,837
4,314,623

-
404,153

-
765,325

-
7,806,912

-
0

316,801
485,279
431,462

-
404,153

-
127,554

-
-
-
0

5
2
6
3
1
1
4
-
-
-
2

14,523,643
146,565

2,569,548
169,031
512,849
392,837
728,752

-
-
-

2,446,032

2,904,728
73,282

428,258
56,343

512,849
392,837
182,188

-
-
-

1,223,016

合計 52(7) 21 16,014,056 762,574 24 19,043,225 793,467

※( )는 資料를 求할 수 없음
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5 . 沿岸 旅客 船 運 航統 制 現 況

＜表 2- 19＞ 地域別 旅客船 統制日數 推移

지역별

년도별

부산 인천 목포 제주 여수 마산 군산 완도 통영 포항 동해 보령 합계

1995
비율 (% )

89
8.2

148
13.6

92
8.5

94
8.7

88
8.1

47
4.3

114
10.5

102
9.4

41
3.8

165
15.2

105
9.7

-
1,08

5
100

1996
비율 (% )

75
7.1

167
15.8

114
10.8

68
6.4

79
7.5

32
3.0

101
9.5

100
9.5

39
3.7

180
17.1

102
9.6

-
1,05

7
100

1997
비율 (% )

78
6.9

137
12.0

155
13.7

85
7.5

98
8.6

58
5.1

113
9.9

85
7.5

46
4.1

177
15.6

104
9.1

-
1,13

6
100

1998
비율 (% )

68
5.2

140
10.5

149
11.3

90
6.7

80
6.0

43
3.2

134
10.2

110
8.2

103
7.7

180
13.5

138
10.3

96
7.2

1,33
1

100

1999
비율 (% )

96
7.7

120
9.7

156
12.7

119
9.7

86
6.9

44
3.6

115
9.4

81
6.5

101
8.1

109
8.7

101
8.1

111
8.9

1,23
9

100

자료 : 韓國海運組合, 「沿岸海運統計年報」, 1995- 1999.

＜표 2- 20＞ 項目別 旅客船 統制日數 推移

항목별

년도별

특보

발효

일수

태풍 폭풍 파랑

주의보

(경보 )

기상

악화
안개 기타 합계

경보 주의보 경보 주의보

1995
비율 (% )

445
41.0

33
3.0

71
6.5

71
6.5

534
49.2

13
1.2

311
28.6

57
5.2

39
3.6

1,085
100

1996
비율 (% )

378
35.7

19
1.8

27
2.5

23
2.2

455
43.0

19
1.8

399
37.7

108
10.2

7
0.6

1,057
100

1997
비율 (% )

495
43.5

-
9

0.8
30
2.6

642
56.5

26
2.3

322
28.3

101
8.9

6
0.5

1,136
100

1998
비율 (% )

484
36.3

4
0.3

29
2.2

21
1.5

771
58.0

23
1.7

317
23.8

166
12.5

-
1,331
100

1999
비율 (% )

674
54.4

8
0.6

12
0.9

36
2.9

743
60.0

16
1.3

231
18.6

188
15.1

5
0.4

1,239
100

자료 : 韓國海運組合, 「沿岸海運統計年報」, 1995- 1999.

- 52 -



＜표 2- 19＞에서 지역별 沿岸旅客船의 운항통제 현황을 보면 1999년

을 기준으로 木浦와 仁川이 각각 156일과 120일로서 년 중 가장 많은

결항률을 나타내고 있다. 이들 지역은 전국에서 가장 많은 沿岸旅客船

업체와 旅客船이 운항 중임을 감안하면 運航損失이 매우 큰 지역이라

고 할 수 있다.

또한 ＜표 2- 20＞에서 運航統制에 대한 항목별 분석에 의하면 기상

으로 인한 運航統制가 전체의 약 95%를 차지하고 있어, 沿岸旅客船에

있어서 결항률의 주된 원인은 바로 기상의 영향에 의한 것으로 파악되

며, ＜표 2- 19＞에서 마산, 여수, 완도 등 앞바다가 대부분인 지역에서

는 運航統制日數가 상대적으로 낮은 것으로 보이고 있는데 이는 앞바

다 氣象豫報의 항로별 세분화(앞바다를 5개 지역 19개 航路로 세분)에

따라 운항효율이 크게 개선된 것으로 볼 수 있다51). 그러나 전국을 감

안하여 볼 때 년도별 오히려 運航統制 일수가 증가추세에 있음을 알 수

있다.

아울러 旅客船 安全管理指針 제15조에 의한 旅客船 出航統制基準을

보면, 통제권자인 관할 海洋警察署長은 氣象特報 발효시와 氣象惡化時

를 구분하여 統制基準을 적용하고 있다52). 즉, 기상특보53) 발효시에는

平水區域을 제외하고 운항하는 모든 旅客船에 대하여 출항을 통제하며,

다만 기상특보 발효중이라도 2,000톤 이상 旅客船은 당해 항로의 실제

기상상태 등 항로여건, 船舶施設 등을 감안하여 출항을 허용하고 있다.

그러나 平水區域에 운항하는 여객선은 氣象特報 발효시에도 운항하며,

다만 통제권자는 선박의 安全運航에 지장이 있다고 판단될 때에는 운

51) 해운산업연구원, 「연안여객선 운임제도 개편방안」,1989. 12. pp. 44- 45.
52) 한국해운조합, 「연안해운통계연보」, 1999. p . 228.
53)태풍·해일·폭풍·폭풍우 및 파랑주의보 또는 경보를 칭함. 전게서 p . 228.

- 53 -



항을 제한할 수 있다고 규정되어 있다.

한편 氣象惡化時에는 기상특보가 발효되지 아니한 경우라도 실제 당

해항로의 기상상태가 여객선 安全運航에 지장을 초래할 우려가 있다고

판단될 때에는 통제권자인 海洋警察은 기상상태와 선박의 크기에 따라

출항을 통제한다54).

그러나 이러한 기준에 의한 旅客船의 運航統制는 실무적으로 많은 문

제점을 야기하고 있다. 平水區域이 아닌 沿海區域이나 평수와 연해구역

이 맞물러 있는 경우에 있어서 실제로 평수나 다름없는 기상여건을 가

지고 있으며 航海區域도 짧은 경우일지라도 地域與件을 고려하지 않은

획일적인 運航統制가 이루어지고 있어 업체에서는 운항수지개선에 큰

沮害要因으로 인식하고 있는 실정이다55). 또한 기상판단에 있어서도 해

양경찰과 安全管理士 등 運航統制權者가 정확한 계수와 원칙에 의존하

고 있지 않기 때문에 객관성이 결여되어 있어 업체와의 마찰이 불가피

한 상황에 있다.

54)여객선 안전관리지침 제15조에 의하면 카훼리를 포함한 일반여객선은 파고

2.5m이상, 풍속 12m/ s이상, 시정 1km이내의 기상상태에서는 통제대상선박

이 200톤 미만으로 길이 40m미만인 선박, 파고 3.0m이상, 풍속 13이상, 시

정 1km이내인 경우는 500톤 미만으로 50m미만인 선박, 파고 3.0m이상, 풍

속 14m/ s 이상, 시정 1km이내인 경우는 1,000톤 미만으로 길이 60m 미만

인 선박, 파고 4.0m이상, 풍속 16m/ s이상, 시정 1km이내인 경우는 모든 선

박의 출항을 통제한다. 20노트 이상의 쾌속 여객선일 경우는 파고 2.0m 이

상, 풍속 10m/ s이상, 시정 1km이내인 경우는 100톤 미만의 공기부양선, 수

중익선, 파고 2.5m이상, 풍속 12m/ s이상, 시정 1km이내인 경우는 200톤

미만으로 길이 40m 미만인 쾌속선, 파고 2.5m이상, 풍속 13m/ s이상, 시정

1km이내인 경우는 500톤 미만으로 길이 50m 미만인 쾌속선, 파고 3.0m이

상, 풍속 14m/ s이상, 시정 1km이내인 경우는 모든 쾌속선의 출항을 통제한

다.
55) 한국해운조합, 「통일을 대비한 연안해운 활성화 대책」, 1997. 10. p .92.
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6 . 沿岸 旅客 業體 의 現 況分 析要 約

1960年代 이래로 國民所得 수준의 향상은 旅客輸送需要의 양적 증가

와 질적 변화를 초래하였는데도 불구하고 沿岸旅客海運은 업체의 고질

적인 영세성과 보다 장기적이고 계획적인 政府의 支援未備로 오늘날

IMF체제를 겪으면서 産業全體가 破産危機에 직면하는 최악의 危機狀況

을 맞이하고 있다. 이러한 沿岸旅客 運送業體의 현황 및 實態分析結果

는 다음과 같다.

우리 나라 沿岸旅客船業體를 항로별로 볼 경우 一般航路의 선박수는

120척(총톤수: 132,016톤)에 평균톤수는 1,100톤이며 落島補助航路의 선

박수는 30척(총톤수;1,895톤)에 평균톤수는 겨우 63톤에 지나지 않아 海

上運送의 規模經濟를 달성하기에는 선박톤수가 너무 적고 영세하다. 선

박규모면에서 볼 때도 99年 12月 현재 內航旅客船業體의 선박총수는

150척이며 총톤수는 133,911톤으로 平均 數는 892톤에 불과하다.

더구나 톤수증가는 近年에 南北 대형크루즈선(67,029톤) 運航開始에

따른 것이므로 크루즈선을 제외하면 톤수규모는 지금의 절반이하로 줄

여지게 된다.

1987년부터 99년까지 12년동안의 船種別 추이 면에서는, 船舶隻數로

는 별로 變動하지 않았지만 총톤수는 37,080톤에서 133,911톤으로 277%

增大되었고 그 構成內譯을 보면 一般船은 101척에서 32척으로 70%이상

척수가 감소하였으며 총톤수도 11,637톤에서 2,340톤으로 거의 500% 감

소하였다.
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車渡船은 6척(총톤수;345톤)에서 50척(총톤수;8,461톤)으로 大幅 증대

되었고 高速船은 11척에서 18척으로 60% 늘었으나 총톤수는 2,380톤에

서 1,577톤으로 오히려 약간 감소하였고, 一般快速船은 21척(총톤

수;3,434톤)에서 11척(총톤수;1,460톤)으로 절반이상 감소하였으나 旅客

船의 現代化와 대형화 추세에 밀접한 관련이 있는 超快速船과 카훼리

선은 증대되었다. 즉 超快速船은 89年 1척(총톤수;273톤)에서 99年에 22

척(7,799톤)으로 대폭 성장하였고 카훼리선도 87年 7척(총톤수;19,229톤)

에서 99年度에는 14척(44,442톤)으로 2배 가량 성장하였다.

이러한 大型化, 現代化로 운송서비스의 질을 제고하여 서비스 개선을

하는 데에는 막대한 船舶確保資金이 필요한데, 外航業體에 비하여 업체

의 零細性 등으로 計劃造船資金의 조달이나 中古船導入이 몇몇 업체를

제외하고는 사실상 어렵고 政府의 計劃的인 支援이 미비하여 상대적으

로 金融費用이 높은 借入金資金을 이용할 수밖에 없는 것이 업체의 현

실이다. 이로 인하여 財務構造의 악화와 경영채산성의 악화가 반복되어

오늘날 IMF體制를 겪으면서 産業基盤自體가 흔들리고 있는 실정이다.

한편 船齡別 旅客船 추이에서도, 1993年에 11年 이상인 노후화된 船

舶이 전체선박 중에서 척수로는 76%를 점하고 총톤수로는 80% 이상을

차지하고 있을 뿐만 아니라 21年 이상된 선박수도 28척(총톤수;14,344

톤)으로 척수로는 19%, 총톤수로는 31%나 점하고 있다. 그러나 99年度

에는 11년 이상의 노후화된 선박이 척수로는 55척으로 감소하여 全體

船舶의 36.6%로 그 占有率이 내려간 반면 총톤수는 40,516톤에서

103,733톤으로 점유율이 77.4%대로 減少하였다.

또한, 97年 말에 5年 이하의 新型船舶은 척수로는 전체 船舶數의 38.7
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%이지만 總 數의 비중은 아직도 16.9%밖에 되지 않아 아직도 수송

서비스질의 제고에는 미흡한 실정이다.

이러한 원인은 그 동안 沿岸海送이 陸上輸送보다 투자가 소홀히 되어

왔고 競爭力이 취약하게된 주 要因으로 지적되고 있다. 특히, 1980년대

말부터 輸送需要의 증대와 陸上輸送物量의 海送轉換物量 증대로 인한

內航貨物船의 선복량이 연평균 10% 이상 성장과 더불어 內航旅客船도

年平均 5%이상 성장되었지만 內航旅客船業體의 零細性, 旅客輸送需要

의 불안정, 計劃造船 資金利用의 사실상 불능 등의 船舶確保上의 어려

움 등으로 內航運送船舶의 신조선으로의 대체가 어려웠던 원인으로 지

적되고 있다.

이러한 內航海運分野의 선박노후화 문제는 해난사고발생 위험을 그

만큼 증대시키는 주요 원인이 되고 大型海難事故 발생 시에는 당해 旅

客船業體의 도산에서 그치는 것이 아니라 사회적으로도 큰 물의를 야

기하는 경우가 많다. 또 노후 非經濟船의 運航은 營業活動面에서도 不

安要因이 되고 收益性 저하요인으로 지적되기도 한다.

그리고 우리 나라 沿岸旅客船業體의 資本金現況을 보면 2억원 未滿

인 業體가 전체의 48.1%이고 5억원 이상인 업체는 13.5%에 불과하여

內航海運業의 영세성을 단적으로 나타내고 있다. 또한, 원광과 (주)온바

다는 保有船舶이 10척과 7척이며 총톤수도 각각 1,858톤과 1,740톤인 大

型船社임에도 資本金은 각각 4억과 1억원으로 資本金規模가 타 産業에

비하여 非現實的이며 이는 규모의 經濟를 실현하는데 資本金規模는 너

무나도 未備할 뿐만 아니라 오늘날 經營收支 악화의 주된 要因으로 나

타나고 있다 .

- 57 -



7 . 沿岸 旅客 業體 의 主 要 現 況 問 題點 診斷

1) 1997年을 基準으로 98年에는 旅客需要의 급격한 감소(지역간 차이

가 있으나 평균 19.5%)로 나타나고 있으며, 주된 원인은 島嶼民 감소,

連陸橋의 설치, 陸上交通 발달 그리고 IMF體制에 따른 觀光旅客需要의

감소를 들 수가 있다. 99年에는 旅客需要가 다소 증가되었으나 IMF이

전인 97年보다는 미흡한 편이다(＜表 2- 19＞참조). 또한 大型化, 現代化

로 船舶原價는 크게 상승했으나 수요격감으로 자금흐름 면에서도 대부

분의 업체들이 상당한 압박을 겪고 있는 실정이다56).

＜表 2- 21＞年度別 旅客輸送實積 (단위 : 천명)

년도 95 96 97 98 99

여객수송실적 8,702 9,413 9,899 8,277 9,052

증감율 10.6 8.2 5.2 - 19.5 9.3

資料 : 韓國海運組合,「內航旅客船 및 業體現況」, 각 年度

2) 落島觀光施設은 지역간 차이가 있으나, 觀光附帶施設의 미비, 홍보

미비로 觀光客需要 유치에 어려움이 있으며, 특히, 낙도 接岸施設(특히,

車渡船 接岸施設 미비) 등 沿岸旅客 埠頭關聯施設이 미비하고 宿泊施設

이 낙후되어 一般觀光客需要增大가 사실상 어려운 실정이다.

3) 지역여건(평수, 피항지, 내해지역 등)을 감안하지 않는 氣象豫報와

획일적인 運航統制로 결항율이 증대되어 채산성 악화의 한 요인으로

작용하고 있으며, 특히 海洋警察廳과 運航管理室 그리고 軍部隊 등 삼

중적인 運航統制가 또한 沿岸旅客船 운항에 불편함을 주고 있는 점이

56) 최재수, 안기명, 이태우, 이기환, 전게서, pp .8- 18.
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적지 않다. 즉, 너무 많은 규제와 통제는 旅客船 事業者들의 사기저하요

인으로 작용하며, 海洋水産部와 海洋警察의 二元化된 運航統制權의 一

元化가 될 필요가 있다고 본다.

4) 船員에 대한 제반 문제가 외항법에 따르기 때문에, 선사규모에 비

하여 固定費性格인 인건비압박이 外航海運에 비해 크게 작용하여 沿岸

旅客船業體의 採算性 악화의 한 요인으로 작용하고 있다. 또한 선원은

면허증과 船員手帖이 있으므로 船舶의 乘船과 下船이 자유로워야 함에

도 불구하고, 고입 고지 등에 관한 사항은 또 하나의 비용 發生要因이

며, 영세한 船舶運航에 지장을 초래하는 경우도 적지 않다.

5) 船舶檢査에 있어서, 4年마다의 定期檢査 외에 特別檢査, 中間檢査

등 每年 船舶檢査를 함으로써, 영세한 沿岸旅客業體에게 船舶檢査費用

이 과다하게 발생하고 있으며, 신조인 경우 不必要한 부분에 대한 검사

와 교체는 國家經濟에도 낭비를 초래하고 있다.

6) 渡船이나 遊覽船과 航路重疊으로 旅客船需要가 실질적으로 감소되

는 지역도 있으므로 渡船과 遊覽船 그리고 沿岸旅客船의 역할과 분담

에 대한 규정이 필요시 되고 있다.

7) 도서민의 福祉次元에서 실시되고 있는 差等運賃制는 현실적으로

여러 형태의 문제점을 야기 시키고 있으며 선사의 채산성 악화의 한 요

인으로 작용하고 있다.즉, 선사와 島嶼民間에 갈등(생활근거지와 住民登

錄上의 괴리에 따른 買票上의 갈등 등)과 선사의 收入에서의 누수(一般

人 요금을 받고 島嶼民으로 처리시 수입누수)현상 등이 現實的으로 發

生하고 있어 船社에서는 폐지를 주장하고 있는 실정이다.
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第 3章 南北和解時代의 旅客航路의 活性化

第 1節 南北交流의 活性化와 旅客航路

2000년 6월 15일에 있었던 南北頂上會談을 계기로 南北和解와 협력

시대가 급속하게 전개되고 있다. 南北協力의 범위는 정치, 경제, 사회,

문화의 전분야에 걸쳐서 앞으로도 계속하여 빠르게 진행될 것이 예상

된다. 이러한 새로운 南北의 和解와 協力은 필연적으로 南北間의 人

的·物的交流를 활성화하게 될 것이고, 이러한 교류에 필연적으로 수반

되는 交通手段의 새로운 개발이 필수적인 과제가 된다. 필요한 交通手

段은 海運航路뿐만 아니라, 鐵道, 航空, 公路 등 모든 交通分野에 걸치

게 된다.

본 장에서는 본 論文의 주제인 海運航路 중 旅客航路에 한하여서만

검토하고자 한다.

새로운 南北和解와 協力時代에 제기되는 旅客航路는 크게 두 분야로

나누어 생각할 수 있을 것이다. 그 하나는 南北間에 인적·물적교류가

활성화될 때 이들을 효율적으로 運送할 수 있는 南北韓間을 연결하는

旅客航路의 개설과 운영이 될 것이다.

다른 하나는 南北關係가 緊張狀態를 지속할 때 군사상 保安上의 이유

로 항로의 개설이 통제되었던 休戰線 인접지역에 대한 새로운 항로의

개설이다. 새로운 南北和解와 協力體制하에서도 休戰線은 여전히 존재

할 것이고, 休戰線을 중심으로 한 南北間의 군사적인 緊張狀態는 당분

간 지속될 것이다. 그러나 그 정도는 많이 완화될 것이 확실하며, 또 완

화되지 않으면 안된다. 그렇게 될 경우 군사상, 보안상의 이유로 항로개
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설을 통제하고 제한하였던 해역에 새로운 航路를 개설하는 것은 바람

직할뿐만 아니라 남북간의 理解와 協力을 증진하는데도 많은 도움을

줄 것이다.

이러한 해역으로서 일단 고려의 대상이 되는 해역은 東海岸과 西海岸

의 休戰線 인근해역이다. 그러나 東海岸의 해역은 지리적인 조건으로

인하여 당장 꼭 개설해야 할만한 항로가 없다. 西海岸의 해역 중에서

백령도 및 연평도 관련항로는 이미 개설되어 운영 중이므로 특별한 문

제가 없다. 그러나 江華島 북방 임진강 하구를 사이에 둔 해역은 휴전

선이 너무 인접하여 住民交通의 필요성이 절실하였음에도 불구하고 항

로의 개설이 통제되었던 해역이다. 이 해역에 航路를 개설할 경우 강화

도와 바로 건너편에 있는 김포군을 최단거리로 연결하는 航路가 되므

로 住民交通의 편의를 획기적으로 증진할 수 있을 뿐만아니라 주변의

경관과 북한을 육안으로 관찰할 수 있는 이점 등이 있어 觀光航路로도

각광을 받을 수 있을 것이다.

그러므로 본 장에서는 江華北方航路와 남북한을 연결하는 旅客航路

문제를 중점적으로 다루어보기로 한다.

第 2節 江華北方航路의 定義와 一般現況

앞 절에서 살펴본 바와 같이 南北韓 海運航路의 활성화를 위하여서는

선결되어야할 國內外 法的 問題와 南北當局者間 풀어야할 많은 과제가

산적하여 있음을 볼 수 있다. 그러나 南北和解時代에 있어서 南北航路

의 급작스런 변화를 기대하기 앞서 현실적으로 존재하는 南北接境地

航路의 문제점을 진단하고 活性化 方案을 분석해 봄으로써, 이념과 군

사적인 문제로 인하여 존재하고 있는 규제를 완화시키고 항로의 활성
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화를 위한 대책을 마련하는 것도 장차 南北直航路의 개설에 따른 사전

적 절차로서 중요한 意義가 있으리라 사료된다.

따라서 아래에서는 西海開城工團開發 등으로 향후 남북 沿岸物流 수

송에 있어서 지리적으로 중요한 역할이 기대되며, 현재 운영중인 우리

나라 서북단의 南北 接境地 航路로 대표되는 江華北方航路를 예로 들

어 문제점을 진단하고 航路의 활성화 대책을 分析해 보기로 한다.

1. 航路 의 定 義

仁川廣域市 강화군 내가면 소재 외포리를 기점으로 석모도(어류정)-

볼음도- 아차도- 주문도를 경유하는 航路를 江華南方航路 라고 하며, 반

대로 주문도를 기점으로 아차도- 볼음도- 서검도- 교동도- 석모도- 황청리-

외포리를 경유하는 航路를 江華北方航路 라고 한다(＜그림 3- 1＞참조).

2 . 航路 槪要

1) 航 海距 離

航行距離는 南方航路가 약 15마일, 北方航路가 약 20마일로서 平均 1

5노트의 旅客船일 境遇 각 기항지의 入出 및 旅客 乘下車 時間 등을 감

안하면 각각 1시간 30분 및 2시간이 所要된다.

2 ) 航 路運 營 現 況

南·北航路는 江華協同海運(株)의 國庫補助獨占이었으며 1997.3.1.
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南方航路가 一般航路로 전환되었고, 北方航路는 1999.7.2 풍양인터내셔

널(주)에 의해 一般航路로 전환되어 총톤수 88톤급의 江華 1號와 총톤

수 157톤급의 풍양새천년 1 & 3호가 각각 南·北航路에 運航中에 있

다.

3 ) 競 爭關 係

기항지 중 석모도- 볼음도- 아차도- 주문도는 사실상 一般競爭航路57)

관계에 있으며 서검도, 교동도, 황청리는 풍양인터내셔널(株)에서 일반

독점기항지58)로 운항하고 있다.

4 ) 航 路의 背景

( 1 ) 豊富 한 觀光資源과 首都 圈의 大單位 觀光需 要層 確保

우리 나라 서북단에 위치한 仁川廣域市 江華郡은 약 2만 2천여 家口

에 人口 7만 6백여 명이 상주하는 민통선과 인접한 곳으로 首都圈에서

는 現在까지 가장 落後된 地域이며 住民의 70%以上이 農·漁業에 從事

하는 곳이다59).

그러나 江華郡은 蒙古抗爭地로서 우리 나라 開化期와 더불어 傳來의

歷史的 考證資料가 많을 뿐만 아니라 有名한 전적지가 도처에 있고, 普

門寺, 傳燈寺 등 26점의 國家指定 文化財와 41점의 地方指定 文化財 및

30점의 郡指定 文化財가 있으며60), 광활한 천연갯벌 등의 觀光資源이

57) 一般航路에 두 個의 業體가 寄港하는 境遇를 말함

58) 一般航路로 한 個의 業體만 寄港하는 境遇를 말함

59) 인천광역시 강화교육청, 「역사의 고장 강화」,1995. p . 23.
60) 강화군, 「강화도문화재」,1982.
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豊富한 곳으로 서울, 京畿 등과 인접한 首都圈 中心의 觀光客이 점증하

는 곳이다.

(2 ) 休息 에 적합한 여러 島嶼寄 港地가 산재한 무한 한 市場潛在力이

있는 航路

또한 江華郡은 크고 작은 島嶼地方이 散在하여 있으며, 北方航路 周

邊으로 11개의 有人島와 18개의 無人島로 이루어져 있고, 2000年 7月

現在 北方航路의 기항지를 중심으로 한 도서별 常住人口 현황을 보면

江華 본도 63,422명, 석모도 1,145명, 교동도 3,921명, 서검도 79명, 볼음

도 297명, 아차도 50명, 주문도 407명, 기타 6,679명으로 構成되어 있

다61).

따라서 이들 島嶼地域을 一般人의 휴식처로 적극 활용할 수 있도록

各種便宜施設과 레저시설을 갖춘 綜合休養觀光團地로 개발하여, 보다

親水的인 방향으로 國民意識을 계몽하는 등의 홍보를 병행한다면 無限

한 市場潛在力이 있는 航路로 인식된다.

(3 ) 需要 增加와 落後된 海上 交通施設의 改善 必要

本 航路는 2000.1.1 풍양인터내셔널(주)가 신규참여하기 전까지 江華

協同海運(株)에 의해 운영된 南·北 複合獨占航路62)로서, 定員 120명

小型車輛 9대 정원의 88톤급 車渡船 1척만 투입 運航63)된 열악한 船舶

施設로 1일 1회의 제한된 운항 서비스로 인하여, 이들 島嶼地方을 出入

하는 住民과 一般觀光客의 海上交通 불편민원이 끊임없이 제기된 곳이

61) ht tp : w w w .kan gh w a.inch on .kr
62) 1個 船社가 一般航路와 國庫補助航路를 運營하는 境遇

63) 한국해운조합, 「항로별 수송실적자료」, 1995- 1997.
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었다.

＜그 림 3 - 1〉 江 華北 方航 路 및 周邊 航路 圖
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기존의 交通施設로 볼 때 위 北方島嶼地域 즉, 서검도, 볼음도, 아차

도, 주문도에서 江華邑으로 나오는데 소요되는 시간은 편도 약 2- 3시간

정도로서 回航하는 시간 등을 감안할 때 1일 生活圈이 어려운 형편이

었다. 더욱이 江華郡은 1995年 地自制 시행과 더불어 仁川廣域市로 편

입되면서 江華島 住民의 대다수가 인천과 서울 등에 많은 生活圈을 형

성하고 있어, 經濟活動이나 敎育 등의 日常生活을 영위함에 있어 이들

首都圈 중심도시와 1일 생활권으로서 보다 밀접한 관계형성이 不可避

한 實情에 있다. 따라서 最新型 船舶施設確保로 인한 기존 島嶼民과 一

般利用客의 交通不便을 해소하고, 항로의 이미지 제고와 함께 新規 需

要創出에 의한 一般觀光航路로 적극적인 개발이 필요한 것으로 인식되

었다.

(4 ) 年中 湖 水같은 바다와 北韓 을 마주한 곳

本 航路는 北韓의 황해도 예성강과 나진포, 그리고 漢江의 하구수역

이 만나는 곳으로서 각종 토사물의 침식 등으로 水深이 얕아 波濤가 없

어 年中 湖水같은 바다이므로, 日氣에 影響을 크게 받지 않아 섬 旅行

에 있어서 四季節 常時 利用이 可能하고 航海로 인한 피로가 없어 計劃

性 있는 섬 旅行을 즐길 수 있는 곳이다.

또한 航海하는 도중이나 이들 島嶼地方 방문시 北韓의 예성강 浦口와

黃海道 연백군의 평야와 염전 등을 육안으로 관찰할 수 있어 觀光客들

에게 지루한 느낌을 주지 않는 航路弘報資源이 豊富한 곳이다.

(5 ) 다양 한 볼거리와 순수한 自 然環境 保存地

- 66 -



본 航路의 각 島嶼寄港地는 많은 歷史的인 遺蹟地, 낚시터, 登山路 및

海水浴場, 풍부한 農,水産物 및 2000.7.4 天然記念物로 指定된 90萬平의

광활한 천연갯벌 등 천혜의 觀光資源이 잘 保存되어 있는 곳이다.

특히 이 곳은 갯벌이라는 環境價値 뿐만 아니라 시베리아와 알래스카

등지에서 棲息하는 철새들의 중간 寄着地라는 점에서 保存價値를 認定

받아 왔으며, 世界에 660마리만이 生存하고 있는 것으로 알려진 희귀종

저어새(天然記念物 제205호) 등이 살고있어, 純粹한 自然環境保存地로

서 航路의 희소성을 確保할 수 있다.

(6 ) 學生 들의 現場體驗 自然 學習地로서 최적

서검도를 비롯한 각 섬 地方에는 外地에서 온 移住民은 없고 原住民

들만이 漁業, 農事 및 鹽田 등 傳統的인 自然 그대로의 生活方式으로

生計를 꾸려가고 있으며, 純粹한 自然 生態係(各種철새, 海洋樹林, 漁敗

類 등)가 잘 保存되어 있어 首都圈에서 가장 가깝고도 유익한 初, 中,

高生들의 自然學習地로 최적이며, 全國各地에서도 現場體驗學習地로서

많이 찾고 있어 다양한 需要層을 確保할 수 있다.

3 . 江華 北方 航路 의 重 要性

本 航路는 江華北方에 산재한 여러 有,無人島 中 人口 79名이 常住하

는 西檢島와 이 섬을 거처 往來하는 人口 33名의 미법도로 出入하는

唯一한 交通手段이며, 이들 島嶼는 물론 인접한 無人島로 供給하는 兵

力과 軍需物資 등의 補給路 또한 본 항로로 利用되고 있다.

또한 本 航路는 우리 나라 최 서북단의 北韓에 인접한 民統線을 따라

航海를 해야만 하는 곳으로서 항해시의 주의는 물론이요 南·北韓의

突發的인 狀況에 의한 危險이 상존하는 곳이므로 民·官·軍 合同의
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긴밀한 協力과 支援이 必要한 곳이다.

4 . 江華 北方 航路 및 南 方航 路의 輸送 現況 및 展 望

＜表 3- 1＞ 江華北方航路(注文- 外浦) 輸送現況 (단위:명, 대)

區分 年度 1995 1996 1997 1998 1999 2000.6 備考

旅客
29,213

명
23,843 23,803 25,560 24,161 40,758 2000.1.1

一般航路

로 轉換貨物(車輛) - - 884 1,021 2,231 10,658

資料 : 仁川海洋水産廳

＜表 3- 2＞ 江華南方航路(外浦- 注文) 輸送現況 (단위: 명, 대)

區分 年度 1995 1996 1997 1998 1999 2000.6 備考

旅客 33,488명 26,030 29,630 26,199 25,905 10,643 1997.3.1

一般航路

로 轉換貨物(車輛) - - 1,209 1,234 3,225 1,649

資料 : 仁川 海洋水産廳

上記 輸送實積 資料에서 보는 바와 같이 北方航路가 新規事業者에게

一般航路로 전환 후 新造 車輛兼用 旅客船의 증선으로 前年同期 對比

旅客이 약 400% 以上의 輸送需要 增加를 보이며, 南方航路 역시 前年

同期 대비 약 120% 以上의 需要增加를 나타내고 있다.

또한 車輛은 前年同期 대비 北方航路가 약 1,366%, 南方航路가 146%

의 需要增加를 나타내고 있다. 이는 船舶施設 確保에 의한 交通便宜가

改善됨으로써 新規需要가 늘어났음을 의미하며, 아울러 北方航路의 경
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우 觀光客需要가 많은 외포- 석모구간의 活性化에 기인한 것으로 判斷

된다.

따라서 국민의 觀光環境變化에 부응한 現代化된 船舶施設投資(車輛兼

用 快速旅客船 등)와 航路의 積極的인 弘報 등에 의한 事業者의 노력여

하에 따라서 航路의 活性化를 충분히 기대할 수 있음을 볼 수 있다.

第 3節 江華北方航路의 問題點과 活性化方案

1. 江華 北方 航路 의 問 題點

본 航路는 전술한바와 같이 西海北端 남북 접경지의 民統線을 背景으

로, 人口가 밀집한 首都圈 가까이 位置하여 觀光需要層을 充分히 確保

할 수 있으므로, 주변에 散在한 풍부한 觀光資源과 지리적인 이점을 잘

活用한다면 無限한 發展的인 潛在力이 있는 곳이다.

예컨대 寄港地 중 江華本島와 가장 가까이에 位置한 석모도와 교동도

는 有名한 국보급 寺刹인 普門寺와 기타 여러 觀光地가 散在하고 있으

므로 首都圈의 複雜한 都心을 벗어난 休息處로서 이들 섬을 찾는 觀光

客이 年間 150- 200만명, 車輛이 50- 100만대 以上에 이르고 있어 觀光需

要는 충분한 편이다.

그러나 이러한 觀光需要가 많음에도 불구하고 南·北方 旅客船航路

가 活性化되지 못하는 주된 이유는 다음과 같다.

첫째 , 本 航路 寄港地를 運航하는 도선업체들에 의해 輸送需要를 방

해받고 있기 때문이다.
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즉, 江華本島의 기착지인 外浦里와 席毛島(席浦里)를 運航하는 三寶

海運(株) 와 江華本島의 창후리와 喬棟島를 運航하는 화개해운(주)가

400톤급 2척, 150톤급, 100톤급, 50톤급, 33톤급, 83톤급, 149톤급이 각 1

척 등 총 1,365톤으로서 南·北方航路 旅客船業者의 총 旅客船 保有 톤

수인 424톤에 비교할 때 약 3배 이상의 渡船이 이 地域의 旅客船航路

(特히 北方航路)를 침범하고 있으므로 輸送需要가 분산되어 旅客船營業

에 막대한 支障을 초래하고 있으며, 특히 이들 渡船業體의 運航區間이

需要가 가장 많은 北方航路 기항지에 중첩되고 있으므로 航路活性化

에 심각한 沮害要因으로 작용한다.

둘째 , 航路의 寄港地가 民統線으로 되어있어 軍部隊의 엄격한 統制를

받고 있기 때문이다.

航路의 기항지인 교동도, 서검도, 볼음도, 아차도, 주문도는 民統線으

로 묶여 있어 개발이 제한되고 상주민을 제외한 一般民間人들의 出入

이 엄격히 統制되고 있어, 이곳을 찾는 旅行客들의 불편이 심각하여 需

要가 격감하고 있다.

예컨대, 서검도나 볼음도 등을 방문하려고 할 때 身元照會를 거처 原

住民의 초청이 없으면 방문이 불가하며, 그나마 낚시도구 및 사진기 등

은 휴대할 수 없으므로 觀光需要가 늘어날 수 없는 상황에 있다. 이러

한 규제하에서는 利用客의 需要減少- 海上交通施設(船舶)未備- 航路의 침

체로 이어지는 惡循環이 反復될 수밖에 없을 것이다.

2 . 江華 北方 航路 의 活 性化 必要 性과 對策

1) 江 華北 方航 路 活 性化 의 必 要性
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江華西北 島嶼地方의 常住民들이나 이곳을 出入하는 觀光客의 便宜

와 원활한 貨物의 流通 등을 위하여 해상교통 서비스를 提高할 必要性

과 아울러, 보다 現代化된 船舶施設 確保에 의하여 落島民을 위한 一般

生活航路를 개선 시키고, 특히 觀光客이 폭주하는 하계 휴가철 등에 需

要增加에 따른 船舶運航回數의 탄력적인 조정으로 보다 신속하고 질적

인 海上運送 서비스를 제공하며, 長期的으로는 인접한 西海 北韓航路의

추가 기항지를 위한 기점으로서 교두보를 선점하여, 政府의 햇볕정책에

편승한 南·北航路의 活性化에 대비한 수도권 海上物流 중심지로서 체

계적인 海上運送 교통망을 확보하는데 本 航路 活性化의 必要性이 있

다.

2 ) 江 華北 方航 路의 活性 化 對 策

江華郡은 1995年 地自制 施行과 더불어 仁川 廣域市로 편입되면서,

각종 규제가 완화되고 仁川市가 永宗島 신공항과 연계한 西海岸 북부

觀光地로서 中·長期 發展計劃을 수립하여 개발과 홍보에 盡力하고 있

는 추세에 있다.

또한 6·15 南北宣言으로 이어진 우리 나라 金大中 大統領과 北韓

金正一 國防委員長의 만남은 南·北交流에 획기적인 변화를 가져올 것

으로 보인다. 따라서 本 航路周邊에 散在한 풍부한 觀光資源과 首都圈

에 가깝고 北韓 西海岸과 인접한 지리적인 이점을 십분활용한 本 航路

의 活性化를 위한 구체적인 방안을 모색하여 보면 다음과 같다.

첫째 , 海運法과 遊渡船法을 통합 재조정하여 遊·渡船의 運航이 旅客

船航路에 중첩되지 않도록 하고 부득이한 경우 渡船의 투입선박크기(輸

送能力)를 여객선 이하로 하고 運航回數를 제한시켜 旅客船의 영업과
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安全運航에 妨害가 되지 않도록 하여야 한다.

本 航路의 기착지인 江華郡 外浦里 앞바다는 外浦里- 席毛島를 運航

하는 수척의 대형 도선이 약 5분의 航海距離로 1일 수십회씩 往復運航

을 하고 있으며, 往復運賃徵收 등으로 旅客船 寄港地의 輸送需要占有에

의한 旅客船業者의 營業缺損이 누적되고 있어 旅客船航路에 도선의 運

航制限이 시급한 실정이다.

또한, 가항폭이 狹小한 水路에서 旅客船航路와 正面橫斷狀態에 있어,

晴天日氣時는 물론 급작스런 날씨의 變化 및 시계가 제한되는 霧中時

등의 狀況下에서 運航時 同一路線의 旅客船과 빈번히 衝突事故의 危險

이 常存하고 있어 이에 대한 安全對策이 시급한 실정에 있다.

그러나 海運法에 적용을 받는 旅客船의 免許官廳은 海洋水産部가, 遊

渡船法의 適用을 받는 渡船의 免許官廳은 海洋警察廳에서 각각 관할하

고 있으므로, 法適用에 있어 二元化되어 문제의 조정이 매우 어렵게 되

어 있다.

따라서 海運法과 遊渡船法의 統合에 의한 免許官廳의 一元化로 航路

의 秩序確立은 물론 航路安全에 대한 責任機關의 役割이 充分히 발휘

되어 潛在하는 事故의 예방에 적극 대응하여야 할 것이다.

예컨대 旅客船과 遊渡船의 免許官廳은 海洋水産部가 전담하고, 航路의

安全秩序는 현행대로 海洋警察廳에서 主觀하는 方法이 일관된 航路秩

序의 確立을 위하여 가장 合理的일 수 있을 것이다.

둘째 , 군의 規制緩和를 전제로 기존 生活航路에 추가하여 각 기항지
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에 레저시설과 積極的인 弘報留置로 觀光需要를 창출하여 一般觀光航

路로 발전시켜야 할 것이다.

관할 관청인 海洋水産部에서는 沿岸海運活性化의 방안으로 범국민적

인 섬 홍보에 나서고 있고, 우리 나라 모든 旅客船航路를 一般觀光航路

로 積極 개발하고 있는 추세에 있다.

또한 國民의 가처분 所得增大에 따른 觀光旅行客도 每年 增加趨勢에

있으므로, 首都圈에서 근접하고 觀光資源이 풍부한 본 航路의 각 寄港

地에 宿泊便宜 등 레저시설을 유치하고, 地域特性을 살려 갯벌을 利用

한 海洋生態係 博物館 등의 건립으로 적극적인 弘報를 펼친다면 旣存

生活航路를 토대로 一般觀光航路의 活性化를 기할 수 있을 것이다.

그러나 이러한 계획을 可視化 시키기 위하여서는 각 寄港地에 묶여 있

는 軍事的인 規制가 緩和되어 宿泊 및 各種 레저시설과 一般觀光客들

의 出入이 자유롭게 될 수 있도록 하여야 할 것이다.

셋째 , 海上交通이 복잡한 江華郡 外浦里를 1종항으로 昇格시켜 江華

西北島嶼와 黃海圈의 南·北 物流 中心地로서 旅客船 전용터미널과 駐

車場 등 다용도 接岸施設 確保가 必要하다.

南·北方 航路의 기착지인 강화군 내가면 외포리의 정포항에 기항하

는 旅客船과 貨物船 등은 地方自治 단체장의 소유와 관리하에 있는 小

規模 漁港施設을 사용하고 있으며, 旅客船 기항지인 江華 西北島嶼로

유통되는 農,水産物 및 建資材 등의 貨物과 旅客들로 항상 포화상태를

넘어서고 있다.

또한 이곳은 觀光을 목적으로 출입하는 觀光客과 차량이 年間
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150- 200만명과 50- 100만대에 이르고 있고, 상시 出入하는 旅客船과 貨

物船, 遊·渡船, 漁船, 海軍艦艇, 海警 警備艇 및 기타 각종 行政船 등

을 합하면 결코 小規模 2種漁港으로 남아 있을 수 없는 곳이므로, 하루

빨리 1種港으로 昇格시켜 地方自治團體長이 관리하는 現在의 水準에서

海洋水産部가 관리하는 指定港으로 되어 船舶 接岸施設, 여객터미널 및

駐車場, 貨物流通 物量場 등의 각종 便宜施設이 갖추어 져야 할 것이다.

南·北 화해 분위기에 편승하여 政府에서도 北韓沿岸航路에 대한 관

심이 고조되고 있고, 對北交流의 活性化에 대비한 黃海圈 海上交通의

物流中心地로서 본 항로의 活性化에 의한 物的·人的 교류에 대비하기

위하여서도, 이곳 漁港은 1종항으로 시급히 승격되어 海洋水産部의 관

리감독 하에 각종 港灣施設이 확충되어야 할 것이다.

넷째 , 사업자가 旅客便宜施設 등 旅客船 운항에 필요한 附帶施設을

充分히 自由롭게 확보할 수 있도록 軍·官·民의 적극적인 行政支援이

따라야 한다.

現在 本 航路의 각 寄港地는 2종어항 또는 陸地小規模 漁港으로서 事

業者가 기존 漁港施設을 사용한다거나 旅客船의 접안 및 駐車場 등 各

種 旅客便宜施設을 확보하기 위하여는 관련 漁港法에 따라 반드시 地

方自治 단체장의 許可를 받아야만 한다.

그러나 地方自治制하의 地域利己主義 또는 關係官廳과 土着民과의

오랜 유대관계로 인하여, 새로운 進入事業者의 민원이 제대로 처리되지

않아, 船舶施設擴充에 따른 附帶施設確保에 애로를 겪고 있으므로 航路

의 活性化에 심각한 沮害要因으로 作用하고 있다.
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따라서 범정부 차원에서 公共性이 짙은 旅客船運航에 必要한 各種 附

帶施設 등의 認許可와 관련한 行政的인 처리와 施設擴充을 위한 豫算

執行 등은 利用客의 편의측면에서도 우선하여 지원될 수 있도록 制度

的인 補完이 따라야 할 것이다.

다섯째 , 본 航路와 인접한 北韓寄港地의 추가 開設로 對北交流 活性

化에 對備한 黃海圈의 南·北間 人的·物的 交流가 活性化 될 수 있도

록 하여, 韓半島는 물론 東北亞의 平和를 定着하는데 本 航路가 中心役

割을할 수 있도록 하여야 한다.

本 航路는 東北亞의 緊張과 대립의 상징인 非武裝地帶와 그 接境地를

背景으로 하고 있으며, 기착지인 외포리의 井浦港으로부터 開城을 통하

는 예성강포구까지는 海路로 15마일, 中間寄港地인 교동도의 인사리에

서 황해도 서정리의 羅津浦까지는 직선으로 4마일, 航路로 8마일에 불

과하여 통상적인 뱃길로 1시간 또는 30분 이내이면 北韓의 황해도에

닿을 수 있는 가까운 거리이다.

頂上會談結果 발표된 6·15宣言을 토대로 南·北 和解의 雰圍氣가

高潮되고 있고 따라서 南北間 經濟協力과 교류가 活性化 될 경우 가장

먼저 대두되는 문제는 교류에 따르는 물자의 이동을 어떤 방식으로 수

행하는가에 있다. 道路, 鐵道, 海運 등 주요 輸送手段 중 가장 實現可能

性이 높고 經濟的인 분야는 短期的으로는 해운을 통한 물자의 교류라

할 수 있다64).

따라서 평화의 분위기가 고조되고있는 시대적 흐름에 발 맞추어 本

航路를 중심으로한 황해권의 南·北航路의 활성화는 韓半島 西北島嶼

64) 유석형, 임종관, 「남북한 화물운송체제 구축방안」, 해운산업연구원, 1993.
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의 接境地域 物流中心地로서 뿐만 아니라 韓半島 전체의 人的·物的

交流를 확대발전 시키는데 핵심역할을 할 수 있을 것이며, 나아가 韓半

島는 물론 東北亞 전체의 平和를 마련하는데 중심역할을 할 수 있을 것

이다.

여섯째 , 황청리 또는 인화리와 교동도간 航路活性化가 시급하다

현재 교동도에는 약 4,000여 명의 原住民이 주로 農業에 의존하고 있으

며 꾸준한 地域開發이 이루어지고 있어, 流通貨物과 利用客이 점증하는

추세에 있다.

現在의 교통편인 江華本島의 창후리와 喬棟島를 잇는 渡船業體가 하

나 있으나 干潮時엔 航路에 사주가 드러나 하루 3- 4時間 정도가 運航

이 不可能한 狀況이어서 利用客들이나 貨物의 流通에 있어 不便이 매

우 심각한 실정이다.

따라서 喬棟島와 가까운 黃淸里 또는 인화리에서 全天候 利用可能한

본 航路를 活性化시킨다면 이 地域의 고질적인 民願이 解消됨과 함께,

利用客들의 便宜가 획기적으로 改善될 수 있을 것이다.

일곱째 , 범국민교육의 次元에서 接境地로 묻혀진 江華西北 島嶼地方

의 集中弘報가 必要하다.

本 航路의 기항지인 교동도, 서검도, 볼음도, 아차도, 주문도를 비롯한

주변의 대, 소 유무인도는 풍부한 農,水産物 그리고 아름다운 落照 등

천혜의 觀光資源이 풍부함에도 불구하고 그간 接境地域으로서 軍事的

인 安保上 외부에 알려지는데 큰 제약을 받아왔다.

그러나 南北 和解雰圍氣에 맞추어 軍事的인 제약을 완화하고 放送媒

體를 통한 集中弘報는 국민들에게 國土의 愛國心을 고양시키고 보다

親水的인 방향으로 계몽할 수 있으며, 더 나아가 이들 島嶼地方의 開發

- 76 -



에 肯定的인 영향을 미침으로써 도농간의 격차를 완화시켜 균형있는

지역발전 에 공헌할 수 있을 것이다.

여덟째 , 인천광역시의 永宗島 신공항과 江華를 연계한 觀光航路 活性

化를 推進하여야 한다.

仁川廣域市의 永宗島 新空港이 완공되고 連陸橋가 완성되면 首都圈

을 중심으로한 교통이 획기적으로 개선되어 서울에서 15- 20분 내외이

면 新空港으로 도착된다.

아울러 中國이 우리 나라를 觀光自由地域으로 지정하여, 日本을 비롯

한 많은 外國人들이 新空港을 出入할 것으로 기대되며, 향후 觀光需要

는 꾸준히 증가할 것으로 전망된다.

따라서 기존의 仁川 연안여객부두와 新空港을 연계한 江華 초지진

항로를 활성화시키면서 北方航路로의 관광지로 관광객들을 유인하여

江華를 찾는 관광객들에게 交通便宜를 제공함은 물론, 仁川 연안부두-

신공항- 강화서북도서로 이어지는 觀光需要增大를 기대할 수 있을 것이

다.

더욱이 江華에 태권도공원이 유치된다면 仁川- 江華航路를 이용할 경

우 신공항에서 약 20- 30분 이내이면 江華에 도착할 수 있는 거리이므

로 仁川新空港- 江華航路는 지역의 발전과 교통편의를 위하여 중심적인

역할을 할 수 있을 것이다.

아홉째 , 계절과 수요에 따라 旅客船의 夜間運航을 허락하여야 한다

현재 旅客船은 야간운항을 금지하고 있어 영업에 지장을 초래하고 있

다. 특히 輸送需要가 폭주하는 주말 및 公休日 또는 하계 휴가철 등에
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는 旅客船의 이용객들이 폭주하므로 運航時間을 연장할 필요가 있다.

물론 과거에 발생한 事故로 인한 安全管理 측면에서 運航時間을 규제

할 필요는 있으나, 항로의 운항구간별 항해거리 또는 船舶의 設備狀態

등을 감안하여 運航時間을 탄력적으로 조정하여 事業者가 자유롭게 사

업계획을 수립할 수 있도록 하여야할 것이다.

航海의 첨단장비가 도입되고 船舶設備規定이 강화되어 運航安全이

상당히 확보된 현실여건을 감안할 때 航路의 여건을 감안한 夜間運航

의 허용은 시의적절한 것으로 思料되며, 아울러 同一路線에 夜間運航을

허용하고있는 도선의 경우와 형평성을 맞출 필요가 있는 것이다.

열째 , 각종 附帶施設과 旅客便宜施設 확충을 위하여 정부의 적극적인

배려와 事業者에게 장기저리 各種政策資金과 施設資金支援이 병행되어

야 한다.

전술한 바와 같은 각종계획 즉, 각 기항지에 확충할 숙박 및 레저시

설, 황청리- 교동구간의 航路活性化, 南北航路의 活性化, 仁川 신공항- 강

화항로 활성화 등을 위하여는 船舶 및 附帶施設 확보를 위한 막대한 資

金이 지원되어야할 것이며 이를 요약하여 보면 다음과 같다.

( 1 ) 航路 開發에 따른 船舶確 保 資金 .

가. 第1航路 : 외포리- 석모- 교동- 서검- 볼음- 아차- 주문도

新造 157톤급 3척 X 13억 - - - - - - - - - - - - - - - - - - 39억

나. 第2航路 : 외포리- 석모도- 황청리

中古 500톤급 2척 X 8억- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 16억
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다. 第3航路 : 황청리- 교동도

新造 157톤급 2척 X 13억- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 26억

라. 第4航路 : 인천 신공항- 강화 황산도(초지진)

新造 200톤급 2척 X 15억- - - - - - - - - - - - - - - - - - - 30억

快速船 100톤급 1척 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 20억

마. 第5航路 : 강화- 북한(개성)

新造 200톤급 2척 X 15억 - - - - - - - - - - - - - - - - - - 30억

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

小 計 161억

(2 )附 帶施設 確保費用

가. 여객편의시설 및 선박접안장 등 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 120억

- 외포리 정포항 : 3000坪 X 100만원/ 坪

- 석모도 : 3000坪 X 100만원/ 坪

- 교동도 : 3,000坪 X 100만원/ 坪

- 볼음도 : 1000坪 X 100만원/ 坪

- 주문도 : 1,000坪 X 100만원/ 坪

- 서검도 : 500坪 X 100만원/ 坪

- 아차도 : 500坪 X 100만원/ 坪

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

합 계 281억

(3 ) 海洋 갯 벌생태계 博物館 및 기 타 휴양레저시설 비 용

별도 事業計劃에 따름

北方航路 전 기항지의 便宜施設確保와 航路의 活性化를 위하여서는
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위와 같이 막대한 資金이 必要한바, 政府의 政策的인 支援이 없이 個人

事業者가 이 모든 費用을 감당하며 航路의 活性化를 달성한다는 것은

도저히 不可能한 것으로 판단되므로, 接境地로서 그 동안 낙후되고 소

외된 地域의 均衡된 發展을 위하여서도 地方團體長을 包含한 關係機關

의 積極的인 支援이 必要한 것으로 판단된다.

열한째 , 運賃을 現實化 시켜야 한다.

現在 北方航路의 運賃은 1999年 12月 31日까지 유지된 國庫補助航路의

運賃을 그대로 適用하고 있다. 그러나 全國의 國庫補助航路에서 適用하

고 있는 平均運賃에 훨씬 미치지 못하고 있음을 아래의 ＜表 3- 3＞에

서 알 수 있다.
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〈表 3- 3〉國庫補助航路 마일당 運賃現況 (단위 ; 원, %)

관할청 항로명 선 명 선종
건조

년월

도서/

일반인비율
일반인 도서민 비고

仁川廳
인천- 삼길리 제3왕경 一般船 92.8 71 382 273
주문- 외포 강화1 車渡船 93.5 68 190 127

大山廳

오천- 초전 새마을7 一般船 79.10 62 242 149

안흥- 가이도 새마을18 一般船 81.11 63 575 362

群山廳

군산- 죽도 가야훼리 高速船 97.6 65 684 444

군산- 대천 여청훼리 高速船 96.3 66 518 346

대천- 군산 와연훼리 高速船 96.6 66 532 353

木浦廳

낙월- 향화 신해5 車渡船 96.12 67 389 263
계마- 안마 신해9 車渡船 97.12 62 570 358
창유- 목포 신해7 一般船 97.4 67 338 230
도초- 우이 신해3 一般船 96.2 65 496 328

馬山廳 통영- 추도 한려페리 一般船 87.3 57 295 168

麗水廳 사동- 녹동 평화페리 車渡船 96.1 61 217 157

濟州廳
모슬포-

마라도
삼영 一般船 88.8 45 475 213

63 422 269

資料 : 仁川海洋水産廳

現在 北方航路에서 징수하는 料金은 注文/外浦間 一般人이 ￦6,200,

住民이 ￦4,400이며 총 航海距離는 27마일이다. 따라서 위 ＜表 2- 26＞

에서 나타난 마일당 平均運賃을 適用하면, 一般人/ 27마일×422=

￦11,394, 住民/ 27마일×￦269 =￦7,263이 標準運賃으로 될 것이나 一般

人과 住民이 각각 ￦5,194, ￦2,863이 낮게 책정되어 있어 事業者의 運

航收益 減少로 이어지므로 航路 活性化의 沮害要因으로 作用한다. 따라

- 81 -



서, 運賃의 現實化는 本 航路의 活性化를 위하여 시급히 요청되는 部分

이다.

第 4節 南北韓 海運航路의 現況

1. 南北 韓間 海運 航路 의 實 態

남북한간 交易貨物은 1995년 부산- 나진 航路가 개설되기 전까지 不

定期的으로 선박을 傭船하여 운송되었다. 그리고 대부분 中國을 경유하

여 운송됨으로써 交易製品의 原價上昇 요인으로 작용하였다65).

＜표 3- 4＞에서 보는 바와 같이 1995년 부산- 나진 航路가 개설될 당

시 南北韓間 컨테이너 개당 運送料金은 1,500달러 선이었으나, 개설 이

후 物動量이 늘어남에 따라 700달러 선으로 하락하였다. 현재 南北韓間

컨테이너 航路는 동룡해운에서 2,283톤급의 세미콘테이너선을 運航하는

부산- 나진 항로와, 한성선박에서 2,244톤급의 세미컨테이너선을 운항하

는 인천- 남포 航路 등 2개이다. 부산- 나진 항로의 주요 對象貨物은 北

韓의 화물보다는 中國 東北3省과 우리 나라간의 貿易이 주 대상이

다66).

北韓의 환 東海圈에서도 나진- 선봉지역의 經濟活動이 活性化되고 南

韓기업들의 참여가 확대됨에 따라 부산- 청진항로도 개설될 전망이다.

이 航路는 1994년부터 협성선박이 세미컨테이너선 1척을 투입하여 不

65)강종희, 황진희, 「남북경제교류 추진을 위한 해상운송 활성화 방안」, 해운

산업연구원, 1996.
66) 조계석, 박용안, 전형진, 전게서, pp .171- 172.
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定期的으로 運航 중에 있다.

＜表 3- 4＞ 南北韓間 航路開設現況 및 計劃

구분 항로 개설시기 주요특징

여객선항로 동해- 장전 1998.11.18 - 現代그룹의 金剛山 遊覽船事業

여객선항로 부산- 장전 2000.6.16

화물선항로 동해- 장전 2000.6. 金剛山 샘물 輸送 (月3航次)

컨테이너

항로

부산- 나진 1995.7.
- 東龍海運,세미컨테이너선 1척

- 中國東北 3省 貨物을 주로 운송

인천- 남포 1998.8.21
- 한성선박, 세미컨테이너선 1척

- 이전에는 三善海運이 運航했음

부산- 원산·청진 2000년 중

- 한성선박, 세미컨테이너선 1척

- 南北韓 貨物運送,

- 1994年부터 不定期的으로 運航中

KEDO항로

울산- 양화 1997.8월 - 북한 경수로 공사 자재운송

부산- 양화 2000년 중 - 북한 경수로 공사 자재운송

마산- 양화 2000년 중 - 북한 경수로 공사 자재운송

카페리 항로 속초- 나진 2000년 중

- 1993年 協商 시작

- 白頭山觀光 活性化를 위해 中國

에서 주선함.

- 최근 유엔 開發計劃(UNDP )이

異見解消에 적극적 노력 중임

資料 : 海洋水産部

남북한간 沿岸旅客 航路와 관련하여서는 1998.11.18. 현대그룹의 금강

산 유람선 事業目的으로 개설된 동해- 장전항로, 그리고 2000.6.16.에 개

설된 부산- 장전항로가 있다. 또한, 韓國과 中國간 화물과 여객을 運送

하기 위한 속초- 나진- 훈춘 航路의 개설이 UN 두만강유역 開發委員會

의 주관 하에 韓國, 中國, 北韓간에 논의되고 있다. 1993년부터 시작된

이 협상은 UNDP가 당사자간 異見解消에 노력하고 있으나 北韓, 中國
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이 거부함에 따라 재 조정안이 협의 중에 있으며, 두만강 開發事業이

본격화되지 않고 있어 그 實現時期는 아직 불확실하다.

<표 3- 5＞ KEDO 物資 및 人力輸送 시 船種에 따른 航路의 구분

航 路 對象船 舶 備 考

A 航路
· 3 ,000톤 초 과 貨物船

·旅客船

·외해 5 0마일 해역 이용

航海 후 양화항으 로 진입

·항해 거리 : 東海기점 20 0

마일

B 航 路
· 3 ,000톤 이 하 貨物船

·바지선

·航海 距離 :동해기점 15 3

마일

C航路 ·重量物 輸送
·구체 적 航路는 추후 결

정

자료 : 韓國海洋水産開發院,「KEDO 원전 建設人力 해상수송업체

선정 및 輸送契約 체결방안 연구」,1999.

그리고 北韓 경수로 사업과 관련하여 1997년 8월부터 울산- 양화항로

가 개설되어 경수로 建設에 소요되는 資材運送을 담당하고 있다. 이 경

수로 事業規模가 확대됨에 따라 기존 航路뿐만 아니라 부산- 사업양화,

마산- 양화 항로도 조만간 개설될 예정이다. 北韓 경수로건설(KEDO)을

위한 航路現況은 ＜표 3- 5＞와 같다.

위 표에서 보는 바와 같이 현재 KEDO 물자 및 人力輸送船舶도 북한

의 軍事水域 등 北韓 內部規定 적용으로 정상적인 運航이 제약을 받고

있다. KEDO사업을 위한 海運航路는 북한의 적극적인 이해로 投入船舶

에 따라서 航海의 편의를 위하여 航路가 달리 지정되고 있다. 그러나
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KEDO 사업이 본격화되면, 사업의 원활한 추진을 위하여 旅客船 航路

까지 외해로 나가지 않고 沿岸에서 정상 運航이 가능할 것으로 전망된

다67).

2 . 南北海運協力과 航路開設展望

南北頂上會談 이후 南北經協이 본격적인 궤도에 진입하고 있으며 지

난 11월초 物資交流에 따른 代金決裁手段과 關稅問題 등이 합의됨으로

써 南北交流 활성화가 더욱 구체화되고 있다. 이와 같은 南北和解무드

와 經濟協力 활동이 본 궤도에 올라 여러 가지 조건이 성숙되었을 때,

南北航路開設 가능성은 다음 ＜표 3- 6＞에 나타난 바와 같이 매우 다

양하게 전개될 것이다.

南北經濟協力 사업이 민간에 의한 서해의 開城工團, 동해의 金剛山

밸리 등이 순조롭게 진행된다면 南北韓間 인적·물적 교류가 상당한

수준에 이르게될 것이다. 따라서 南北韓間 기존항로에 추가하여 新規航

路의 개설은 南北交流 활성화를 위하여서는 불가피한 것으로 보인다 .

그러나 이러한 南北航路의 활성화가 원활히 이루어지기 위하여서는

海運協力에 있어서 상호 보완적 협의가 선결되어야 할 것이다. 남북한

은 1991년 12월에 체결한 南北基本合意書와 1992년 9월에 체결한 “남

북 교류·협력의 이해와 준수를 위한 附屬合意書”에서 南北間의 海上

運送路를 개설하기로 합의하였다. 그러나 南北政府간 공식적인 합의가

지금까지 이루어지지 않은 상태에서 南北韓 海運航路가 운영되고 있는

67)정세모, 「남북해상교류 활성화 및 통일에 대비한 항로표지 및 해상안전통

신 대책에 관한연구」, 2000년 춘계 해양관련학회 공동학술발표회 초록집

(제3회), 2000. 4. 29. pp .13- 16.
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것이다68). 따라서 이러한 문제가 시급히 해결되어야 비로소 南北航路의

활성화가 가시화 될 수 있을 것이다.

〈表 3- 6〉 南北韓間 開設可能航路 및 主要港間 距離 (단위:해리)

구간 해주 남포 신의주 장전 원산
신포

(양화)
청진 나진

인천 121 219 283 647 698 718 818 824
군산 144 242 306 571 622 642 742 766
목포 213 291 355 470 521 541 640 664
여수

(광양)
362 409 501 330 381 401 496 525

마산 391 465 549 291 343 363 456 486
부산 431 505 569 252 303 323 *416 *446
울산

(포항)
460 533 598 223 274 *294 391 417

동해

(속초)
483 556 623 86 137 157 257 286

資料: 韓國海洋水産開發院, 「沿岸海運의 當面課題와 21世紀 發展戰

略」,2000.9. *은 旣存航路.

第 5節 南北韓 海運航路의 課題와 對策

1 . 南北韓 海上運送의 問題點

1) 形 式要 件上 의 問 題點

南北韓間 物資交流가 시작된지 10년이 지나는 동안 지리적으로나 사

실관계를 볼 때, 交流物資 輸送航路, 쌀 수송항로, 경수로물자 수송항로,

한·중간의 교류물자 수송항로, 金剛山 관광객 수송항로 등 다양한 성

68) 조계석, 박용안, 전형진, 전게서, p .174.
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격의 航路가 개설되었다. 그 동안 단절되었던 남북한간의 物資交流와

海上運送與件을 완화시키는데는 상당히 기여하였다. 그러나 海上運送의

중요한 요건인 형식요건, 즉 航路開設 협상의 주체, 海上運送의 준거규

정, 참여선사 및 船舶의 國籍 등에서 보면 성과가 상당히 부진한 것으

로 평가된다69). 이를 구체적으로 살펴보면 다음과 같다.

(1) 協 商의 主體

통상적으로 國家間에 항로를 개설하기 위해서는 政府代表들간의 협

의로 海運協定이 체결되는 것이 보통이다. 그러나 南北韓間의 海上航

路開設은 남한기업이 南韓政府와 北韓政府로부터 각각 허가를 받아 실

현되었다. 즉 政府가 각각 별도로 인정하고 잇는 것일 뿐이다. 남한과

북한은 1991년 12월 13일에 체결한 “남북사이의 화해와 불가침 및 交

流協力에 관한 합의서(남북기본합의서)”와 1992년 9월 17일에 체결한

“南北交流·協力의 이행과 준수를 위한 부속 합의서”에서 南北間의

海上運送路를 개설하기로 합의하였다. 그러나 이러한 합의문서가 현재

海上航路 개설에 적용되지 않고 있다. 그러므로 현재 운영되고 있는 南

北韓 海上航路는 공식항로로 규정하기 어려우며 南韓과 北韓이 각각

現實的으로 인정하는 비공식항로라 할 수 있다70).

(2 ) 船 社 및 船舶 의 國 籍

현재 南北海運航路에 참여하고 있는 선사나 船舶의 국적은 형식상 모

69)강종희, 「남북경제교류 촉진을 위한 해운협력 방안」, 2000년 춘계 해양관

련학회 공동 학술발표회 초록집 (제3회), 2000. 4. 29. pp .1- 2.
70) 전게서, p . 4.

- 87 -



두 제3국에 등록된 것들이다. 즉 남한의 선사와 선박 또는 북한의 선사

와 선박은 南北航路의 海上輸送에 참여하지 못하고 있다. 따라서 제3국

의 국적을 유지함으로써 不必要한 時間과 費用이 발생하고 있는 것이

다.

(3 ) 航 路運 營의 準據 規定

南韓과 北韓이 1991년과 1992년에 각각 체결한 基本合意書와 부속합

의서는 南北海上航路의 개설을 합의한 선언적 文書이므로 海上運送의

실무를 관장할 수 있는 실무 준거규정은 되지 못한다. 그리고 현재까지

南北사이에 航路開設을 위한 구체적인 合意書가 없기 때문에 분쟁발생

시에 적용할 세부기준이 없다. 國際法 적용시의 문제점은 북한의 海運

法이나 港灣法에서 국가(북한)가 승인한 國際法만 그 효력을 인정하고

있으나 북한의 國際協約 비준실적이 아주 낮기 때문에 國際法의 적용

도 완전치 못한 실정이다71).

(4 ) 船 舶의 國旗 揭揚 問題

선박은 움직이는 영토로서 旗國主義의 原則72)에 따라 航海中이거나

港灣에서 碇泊中이거나 언제나 國籍旗를 선미에 게양하는 것이 國際慣

習이다73). 따라서 전세계적으로 예외 없이 이 국제 관습법이 준수되고

있으며, 이는 國際法上 선박의 권리임과 동시에 義務事項이다74). 그러

나 우리 나라에서 1995년 6월 북한지원용 쌀 輸送船舶이 청진항에 입

71) 조계석, 박용안, 전형진, 전게서, p . 174- 175.
72) 김영구, 「현대해양법론」, 아세아사, 1988. p . 474.
73) 최재수, 「해운정책론 서설」, 한국선주협회, 1996. 9. p .141.
74) 전게서, p .141.
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항했을 때, 國際法上 의무인 태극기를 내리게 하고 국제관행에 불과한

북한기를 마스트에 게양하게 한 것은 國際法上 위반인 것이다. 그 이

후 國旗揭揚 문제로 南北當事者間 회담 시, 북측 사정을 감안하여 북한

수역 안에 있는 동안은 國籍國旗를 태극기와 마스트에 게양하는 체항

국기를 다 같이 내리기로 합의한바 있다.

(5 ) 航 路의 性格 7 5 )

남북한 海上運送은 형식요건이 갖추어지지 않은 채 이루어지고 있기

때문에 항로의 성격 규정상 國內航路인지 國家間의 항로(국제항로)인지

모호하다. 그러나 남북간의 基本合意書와 附屬合意書에 의하면 남북항

로는 國內航路(특수항로)로 해석될 수 있다. 따라서 南北航路는 당연히

國內航路로 취급되어야 한다. 이 경우 南北航路에는 남북한 國籍船舶이

우선적으로 참여할 수 있고 제3국 선박들의 참여는 배제될 수 있을 것

이다.

南北航路가 國內航路로 취급될 경우 南北海上航路에 남한의 선박과

북한의 선박 중 어느 한쪽의 선박만 貨物運送에 참여시킬 것이냐, 아

니면 南北韓 선박 모두 참여시킬 것이냐가 어려운 문제로 대두되며, 이

러한 이유로서 현재는 남한 선사가 소유하고 있는 外國籍船舶이 참여

하고 있는 것이다.

國內航路로 취급할 경우에 있어서 또 다른 문제는 船舶에 태극기와

인공기 중 어느 것을 게양할 것인가도 문제가 된다. 그리고 국기의 선

택은 사고나 분쟁발생시 適用法의 選擇問題에 직결된다. 즉 國內航路이

75) 조계석, 박용안, 전형진, 전게서, p . 176.
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므로 國際法보다는 國內法이 우선 적용되어야 하나 남한의 법과 북한

의 법 중 어느 것도 선택되기 어려운 상황이다.

＜표 3- 7＞ 南 北韓 海運 航路 의 性 格區 分과 利害 關係

구 분 연안 항로 국제항로

거래관계 및 항로 의

성격

·민 족내부거래

·남 북기본합의 정신 반영

·통 일과정에서 잠정 적으

로 형성되는 특 수관계

·국가간 거래

·남북한이 U N 에 동

시 가 입한 2국가로

인 식하는 국제시각

관 세 ·무 관세 ·관세부과

선 박
·남 북한 선박에 한정

·기 존 연안선 투입가능

·남북한 선박 및 제

3국 선박

·국제기준 선 박으로

제 한

선 주 ·세 제상 혜택 없음
·외항선에 부 여하는

혜 택 누림

기항범위 ·모 든항만에 기항가 능 ·국제무역 항에 한정

통일대비 ·통 일한국에 그대로 적 용
· 6· 15 남 북공동선

언 에 위배

자료: 한국해양수산개발원, 「연안해운의 당면과제와 21세기 발전전략,

2000. 9. p . 176.

반면, 南北韓 항로를 國際航路로 규정하는 경우 논리적으로는 북한

선박, 남한선박, 제3국 선박이 모두 참여할 수 있으며, 國際法이 우선적

으로 적용될 수 있다. 그러나 南韓이나 北韓 모두 韓半島 전체를 자국

영토로 규정하고 있으며, 현재 南韓政府는 南北航路에 참여하고 있는

선사들에게 “沿岸航路(국내항로) 운항사업면허”를 발급하고 있다는

점에서 비현실적이다. 그리고 북한 또한 남한 국적의 선박을 북한 항만

에 입항시키지 않고 있다. 위에 열거한 사항은 ＜표 3- 7＞로 요약된다.
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위 표에서 비교해 본 바와 같이 南北航路는 民族內部去來에 해당하

므로 沿岸航路로 인정하는 것이 민족 경제의 均衡發展과 民族統一에

대비해 볼 때 더 적합성이 크다고 볼 수 있다.

그러나 國際航路로 인정하는 경우에는, 선주의 입장에서는 外航船舶

에 부여되는 면세 유류와 선원의 所得控除 등 혜택이 부여된다. 그러나

沿岸航路의 경우는 內航市場이므로 취항선박을 남북한 선박으로 한정

시킬 수 있다. 그러나 國際航路로 간주하면, 南北船舶을 비롯하여 세계

모든 선박의 참여가 가능하다. 이 경우 韓半島 沿岸航路가 세계 선박들

의 치열한 경쟁의 장이 되고, 나아가 남북한 해운기업의 입지는 좁아질

수 밖에 없을 것이다76).

2 ) 海上運送의 現實的 問題

(1) 北 韓의 港灣 및 背 後施 設 未 備

＜표 3- 8＞에서 보는 바와 같이 北韓의 港灣은 施設未備 및 노후화

로 船舶과 貨物의 처리가 상당히 제한적으로 이루어지며 港灣荷役도

인력에 크게 의존하고 있는 형편이다. 북한 8대 貿易港의 화물 처리능

력은 년간 3,100만 톤에 불과하다. 이는 남한 전체 荷役能力의 10%수준

이다. 荷役裝備도 대부분 5- 20톤급의 소형 크레인이 주류를 이루는 데

다 컨테이너 전용 荷役裝備는 청진항 이외에는 거의 없어 컨테이너선

의 入出港이 어려운 형편이다.

76) 강종희, 전게서, pp . 4- 12.
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아울러 港灣의 背後輸送體系도 매우 낙후되어 있기 때문에 港灣施設

의 개선만으로는 선박의 入出港이 活性化되기 어렵다. 따라서 선박의

回航時間이 지연되어 선박의 生産性을 저하시키는 要因이 된다.

＜표 3- 8＞에서 보는 바와 같이 北韓의 港灣은 施設未備 및 노후화

로 船舶과 貨物의 처리가 상당히 제한적으로 이루어지며 港灣荷役도

인력에 크게 의존하고 있는 형편이다. 북한 8대 貿易港의 화물 처리능

력은 연간 3,100만 톤에 불과하다. 이는 남한 전체 荷役能力의 10%수준

이다. 荷役裝備도 대부분 5- 20톤급의 소형 크레인이 주류를 이루는 데

다 컨테이너 전용 荷役裝備는 청진항 이외에는 거의 없어 컨테이너선

의 入出港이 어려운 형편이다. 아울러 港灣의 背後輸送體系도 매우 낙

후되어 있기 때문에 港灣施設의 개선만으로는 선박의 入出港이 活性化

되기 어렵다. 따라서 선박의 回航時間이 지연되어 선박의 生産性을 저

하시키는 要因이 된다.
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〈表 3- 8＞ 北韓의 8代 貿易港 現況

항구명
부두길이

(m)

최대수심

(m)

접안능

력
하역능력 주요취급화물 주요장비 특징

동

해

안

청

진

동

항
754 9 1만톤 87만톤 일반잡화,곡물

15톤급 크레인

의 산화물 크

레인 등

중국의 대일

중개무역에

이용

서

항
1,384 10 1만톤 713만톤 광석류, 철재류 25톤급 크레인

김책제철소

지원항

나진 2,515 10 1만톤 300만톤 석탄,비료,잡화
5- 15톤급 크레

인(17대)

소련의 대 동

남아수출창구(

동계)

선봉 455 23 25만톤 200만톤 석유,화학제품
북한 유일의

화력발전소

흥남 1,850 13 3만톤 450만톤
비료,마그니샤

크링커

10톤급 크레인

10톤급 캔트리

크레인

북한 최대의

화학공업지구

원산 2,520 7.9 1만톤 170만톤 시멘트,수산물 군항,수산기지

서

해

안

남포 1,890 13.5 2.5만톤 800만톤
석탄,시멘트.일

반잡화

5톤급 크레인

석탄, 시멘트.

곡물 적하기

해상 크레인

평양과 고속

도로, 전기철

도 연결

송림 700 10 2만톤 160만톤 철광석,석탄 18톤급 크레인
송림 제철소

전용부두

해주 1,350 12 1만톤 240만톤 시멘트
10톤급 크레인

(안벽 기중기)

북한 최대의

시멘트 산업

단지

계 13,198 3,120만톤

資料:韓國海洋水産開發院,「沿岸海運의 當面課題와 21世紀 發展戰略」,

2000. 9. p.178.

(2 ) 通 信問 題

북한의 港灣法이나 自由貿易港規定에 의하면, 북한에 입항하는 外國

船舶은 북한당국의 승인을 받아야만 通信關聯裝備를 사용할 수 있게

되어 있다. 1995년 쌀 운송 시 북한은 청진항(자유무역항)에 입항한
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‘씨 아펙스’호의 通信關聯裝備를 한 곳에 모아 봉인함으로써 선박과

본사간의 通信을 완전히 차단한 바 있다. 이와 같이 船員과 선박이 고

립되어 있는 동안 문제가 발생하면 아무런 대책도 강구할 수 없게 된

다.

(3 ) 北 韓의 港灣 費用

북한 港灣法 제4장에 의하면 외국의 海運企業은 선박이 북한 항만에

入港하기 전에 港灣費用의 전도금을 지정은행에 入金하도록 규정하고

있다. 따라서 선박의 入出港 비용 결재가 상당히 不便한 실정이며, 선박

의 入出港 및 화물의 하역과 관련하여 징수하는 費用이 다른 나라에 비

해 상당히 높은 경향이 있다.

(4 ) 突 發的 인 問 題誘 發 可 能性

북한의 自由貿易港 규정 제19조에 의하면, “짐을 싣거나 부리는 과

정에 배에서 일어나는 勞動災害에 대해서는 배 임자가 책임”을 부담

하도록 하고 있다. 그러나 북한 港灣의 시설은 老朽化가 심한 전 근대

적인 것들로서 여러 가지 安全事故가 예상된다. 이러한 항만 勞動與件

과 법규정 하에서 북한 勤勞者에게 사고가 발생할 경우, 배상책임이 완

료될 때까지 船舶과 船員이 억류될 우려도 있는 것이다.

(5 ) 저 조한 收益 性

南北韓 항로 취항 선박은 모두 제3국적 선박으로 불필요한 경비와 시

간으로 인한 原價上昇이 유발되며, 中國 등 제3국을 경유해야 되므로
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燃料費와 港灣費用의 추가부담 등이 채산을 惡化시키는 요인으로 작용

하여 運航收益性을 저하시킨다.

2 . 南北海運航路의 活性化 對策

南北海運航路 사업은 南北頂上會談을 계기로 새로운 전기를 맞고 있

다. 그러나 남북한 海運航路는 위에서 살펴본 바와 같이 많은 문제점을

안고 있는데 이러한 현안사항을 해결하고 航路의 活性化를 위한 具體

的인 方案을 살펴보면 다음과 같다.

첫째 , 南北政府間 공식적인 合意가 조속히 이루어져야 한다.

남북한 海運航路는 지금까지 양 政府間 공식적인 合意가 이루어지지

않은 상태에서 운영되어 形式的인 요건 상 많은 問題點을 내포하여 왔

다. 따라서 이러한 문제를 根本的으로 해결하기 위해서는 南北韓 정부

간 공식협상이 이루어져야 할 것이다.

남북한 政府의 공식협상이 이루어지면, 지금까지 非公式的으로 운영

되고 있는 海運航路는 그 법적 지위가 南北韓 정부가 다 같이 인정하는

공식항로로 바꾸어지게 되고, 그렇게 되면 지금까지 제3국적을 이용하

던 就航船舶도 國籍船舶으로 대체가 가능하다. 따라서 지금까지 海上運

送에 관련된 모든 문제와 법적 지위의 不安定으로 인하여 제3국적을

이용함으로써 추가적으로 發生하는 경비와 시간도 해소될 수 있을 것

이다.

둘째 , 南北海運 수송에 現實的으로 沮害要因이 되는 港灣施設, 通信,

港灣利用費用 및 突發的인 문제 유발 등에 대한 대책이 조속히 수립되
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어야 할 것이다.

북한의 老朽化된 港灣施設이나 荷役裝備를 보완하기에는 所要費用

등의 측면에서 단기간에 해결될 수 있는 문제가 아닐 것이다. 그러나

단계별 꼭 필요한 수준에서 선행적으로 시행되어져야 할 것이다. 또한

航路運營과 관련하여 통신은 가장 戰略的 요인이므로 南北經濟協力 및

여객을 수송하는 선박에 대하여는 자유롭게 이용할 수 있도록 합의해

야 할 것이다. 아울러 港灣費用에 대하여도 사전에 支拂方式이나 費用

規模 등에 대하여 일정한 방식으로 合意해야 할 것이며, 突發的인 문제

에 대하여도 港灣運營의 效率性과 相互理解 증진을 위하여 사전에 충

분히 협의하여 南北海運協力 사업을 원만하게 수행할 수 있는 방안이

마련되어져야 할 것이다.

셋째 , 南北海運活性化를 위한 先決條件으로서 南北海運 共同管理規定

의 제정 및 시행, 그리고 南北海運의 궁극적 통합을 위한 정책과 제도

적 基盤造成이 하루 빨리 이루어져야 한다.

南北航路運營의 정상화를 위하여서는 南北海運當局者間 협의에 의한

남북해운 共同管理規定을 제정하고 바로 시행함으로써 남북해운항로

경영에 걸림돌이 되고 있는 여러 가지 現實的인 문제들이 해소되어야

할 것이다. 아울러 南北海運의 統合運營體制의 현실화는 상당한 시간이

걸릴 것으로 전망되지만 다음과 같은 政策推進은 이러한 統合環境造成

에 도움이 될 것이다77).

① 남북 沿岸海運 사업자에 대한 南北海運航路의 개방

② 南北船員의 남북해운기업에 대한 自由就業條件 조성

③ 남북 船舶登錄制度의 공동 운영

77) 전게서, p . 185.
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④ 남북해난 共同救助裝置의 도입

⑤ 南北海運會談의 정례화

넷째 , 남북한 民間海運團體간 협력이 積極的으로 추진되어야 한다.

南北海運 활성화를 추진하기 위하여 沿岸海運業의 民間團體인 한국해

운조합은 여객선, 카훼리, 화물선 업체의 대표 및 학계의 전문가 등으로

구성된 代表團을 구성하여, 북한의 海運當局과 주요단체 및 업체를 방

문하고 주요 港灣施設을 시찰함으로써, 구체적으로 협력 가능분야를 우

선적으로 타진하여 協力方案을 모색하고 실천을 위한 行動計劃을 마련

해야 할 것이다. 아울러 북한 港灣의 물류기능 확보를 위한 北韓海運

港灣硏究 및 開發事業도 적극 병행해야 할 것이다.

3 . 南北海運 協力事業의 期待效果 78 )

南北海運 협력사업의 期待效果를 장·단기별로 나누어 정리를 하여

남한 海運業界의 입장에서 보면 다음과 같다.

첫째 , 북한 沿岸海運市場의 개방에 따라 남한의 沿岸海運業界의 참여

로 획기적 확대발전의 계기로 작용할 것으로 기대된다.

둘째 , 남한 海運業界는 기존 沿岸海運에 취항하는 선복량을 신규 南

北海運航路에 투입할 수 있어 잉여 船腹量의 해소 및 沿岸海運業界의

생산성 증가에 기여할 수 있다.

셋째 , 沿岸海運航路의 정상 운영으로 運航原價의 절감에 따라 북한

78) 전게서, p . 188.
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진출 기업의 물류비가 감소되는 동시에 점증하는 物動量으로 인하여

남한 參加業體들의 收益性이 상당히 개선 될 것이다.

넷째 , 北韓船員의 南韓船舶 승선으로 沿岸海運業界의 인력난이 해소

되고 저 賃金에 의한 원가 競爭力이 향상될 것이다.

다섯째 , 군부대의 統制緩和로 남북 接境地의 기존 항로의 活性化와

그 동안 묶여 있던 신규 항로의 개설이 적극 실행됨으로써, 남북 접경

지 利用客의 편의가 劃期的으로 개선될 수 있을 것이다.
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第 4章 沿岸旅客航路 活性化成果에 미치는 影響에

관한 實證分析

제 1절 硏究模 型 設 定과 變 數測定

本 硏究는 海運産業에 있어서 연안여객업의 活性化 要因과 沮害要因

을 業體와 旅客을 대상으로 實證分析하여, 南北交流에 대비한 沿岸旅客

事業의 活性化를 도모하고 우리 나라 沿岸旅客航路의 경쟁력을 제고시

키는 것을 주된 목적으로 하고 있다. 이러한 硏究目的을 달성하기 위한

硏究模型과 硏究假說은 다음과 같다.

1 . 硏究模型과 硏究假說

1) 硏 究模 型

앞장에서 살펴본 바와 같이 沿岸旅客航路에서는 다양한 요인들이 活

性化에 저해가 됨과 동시에 沿岸旅客事業의 성과치인 乘船率, 여객서비

스수준 그리고 旅客需要 增大效果에 영향을 미치고 있다.

본 연구의 주요 獨立變數인 沿岸旅客航路의 저해요인이나 활성화요

인은 이 항로를 운항하는 사업자의 경험과 기존연구의 결과79)을 참조

하여 추출하였다80). 또한 본 연구에서 주요 從屬變數로는 설문조사에

의한 乘船率, 서비스수준, 需要增大效果 그리고 南北交流 활성화에 대한

기여도로 측정하였다. 승선율은 수송업체의 대표적인 성과측정치이며,

79) 최재수 ,안기명 ,이태우 ,이기환 ,「연안여객선업체 경영평가기준 제시와 경영효율

화 유도방안」 ,한국해양대학교부설 해운연구소 ,1998년 9월 .
80) 해운산업연구원 ,「연안여객선의 운항환경변화와 운영체제 개선방안」 ,1991년 .
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서비스수준이나 需要增大效果는 경영학적으로 널리 활용되고 있는 성

과측정치이다81). 또한 沿岸旅客業體와 需要者인 旅客간에도 일부 항목

에서 매우 현저한 인식의 차이가 있을 수 있으므로 본 연구에서는 업체

와 여객에 대해서 設問調査하여 본 연구의 목적을 달성하고자 하였다.

본 연구에서 沿岸旅客航路의 주요 沮害要因으로는 運航統制, 旅客便

宜施設, 선박접안시설 등의 施設未備要因, 선박확보나 계획조선자금 및

금융비용측면82) 등의 정부의 支援未備要因, 그리고 운임제도와 經營能

力未備要因으로 구성하였으며, 주요 活性化 要因으로는 이러한 저해요

인을 개선하기 위해 중요시되는 요인으로 구성하여, 성과변수인 여객

서비스 수준과 乘船率 및 旅客需要 增大效果에 影響을 미치는 정도를

측정하고 본 硏究假說을 檢證하여 연구목적을 달성하고자 하였다.

이러한 변수들 간의 관계를 硏究模型으로서 표시하면 다음의 ＜그림

4- 1＞로 나타낼 수 있다.

81) 박용수 , 제조기업의 성과측정에 관한 연구 ,「회계정보연구」 ,한국회계정보학회 ,

제11권 ,1999년 6월 ,pp .137 - 152.

박기동 ,「지식경영의 핵심요인이 경영성과에 미치는 영향에 관한 연구」 ,창원대

학교 박사학위논문 ,1999년 12월 .

윤재홍, 한국제조기업의 품질전략과 성과측정에 관한 연구 ,23권4호, 「경영

학연구」.(1994, 11).pp .211- 249.

A shford ,S .J .,and L.L.Cum m in g s ,"F eedback as an Individual Resource :P er so

n al Str ategies of Creat in g Inform at ion ,"Org aniz ational B ehav ior and H um

an P erf orm ance (1983):370- 98.

Baker , E . M .,M anag ing H um an P erf orm ance , S ect ion 10 in Juran ' s Qu alit

- y Control H andbook , M cGraw - Hill Inc .,1988.
82) 손일태 ,『해운산업의 외환관리현황과 환위험 회피방안』 ,한국해사재단 ,1999년 3

월 .
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＜그 림 4 - 1> 硏究 模型

運航 沮 害

(- )
施設 未 備 서 비 스 수 준

沮害 要 因

政 府支 援 未 備 乘船 率
(- )

運 賃 制度 · 經 營 能 力 (- )

(+) 需 要增 大

效 果

(- )

活 性化 要 因 (+) 南 北交 流

기 여 효 과

2 ) 硏 究假 說

본 연구에서 沿岸旅客事業의 沮害要因으로는 크게 運航沮害, 시설미

비, 정부지원미비, 그리고 운임제도·경영능력미비로 구분하여 진단하였

다. 이러한 요인들이 미비하면 沿岸旅客事業의 성과라고 볼 수 있는 승

- 10 1 -

(獨 立變 數 ) (從 屬變 數 )



선율, 서비스수준은 악화될 것이다. 한편, 상기 저해요인들을 개선할 수

있는 活性化要因이 제고될수록 서비스수준이 개선되고 승선율이 증대

되는 需要增大效果가 발생하여 沿岸旅客事業은 궁극적으로 활성화 될

것이다83). 그리고 南北和解時代에 따른 南北交流의 활성화에 沿岸旅客

航路는 그 어느 때보다도 중요시되고 있다. 따라서, 남북간에 증대되는

인적 및 物的資源의 교류를 실질적으로 活性化할 수 있는 沿岸旅客航

路의 활성화는 바로 南北交流의 활성화와 밀접한 관련이 있을 것으로

사료된다. 이러한 연유에 의거하여, 본 연구에서는 상기의 硏究模型의

타당성을 檢證하기 위하여 각 변수의 關聯性에 관한 硏究假說을 다음

과 같이 설정하였다.

(假說 1) 沿 岸旅 客航 路의 沮害 要因 과 서 비스 水準 간에 는 負 의

關 聯性 이 있 을 것 이다 .

(假說 2 ) 沿 岸旅 客航 路의 沮害 要因 과 乘 船率 간에 는 負 의 關 聯

性 이 있 을 것 이다 .

(假說 3 ) 沿 岸旅 客航 路의 活性 化 要 因과 需要 增大 效果 간에 는

正 의 關 聯性 이 있 을 것 이다 .

(假說 4 ) 沿 岸旅 客航 路의 活性 化 要 因과 南北 交流 寄與 效果 간

에 는 正 의 關 聯性 이 있 을 것 이다 .

83) N at ion al A s sociat ion of A ccount an t s , T ransp orta t ion A ccoun t ing & Con trol

: Guidelin es for Dis tr ibu tion an d F in an cial M an ag em en t , N at ion al Coun cil of

P hy sical Dist r ibut ion M an a g em ent (N CP DM ), 1983.
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(假說 5 ) 沿 岸旅 客航 路의 沮 害要 因과 南 北交 流 寄與 效果 간에 는

負 의 關 聯性 이 있 을 것 이다 .

2 . 變數의 定義와 測定方法

本 硏究에서 변수의 측정은 說問調査(questionnaire survey )로 수행하

였으며, 說問對象은 업체와 여객으로서, 업체는 우리 나라 沿岸旅客事業

자로 登錄된 총 52개사를 대상으로 하였으며, 분석에 유효한 설문지는

45個社이다. 또한 旅客은 江華北方 島嶼住民과 이들 島嶼地方의 觀光客

을 對象으로 총 402매의 유효설문지를 回收하여 分析에 사용하였다.

1) 從 屬變 數의 定義 와 測 定方 法

本 硏究에서 從屬變數는 크게 現行運賃水準, 고객서비스수준, 乘船率,

旅客需要增大效果, 그리고 남북크루즈 운항으로 분류되며, 業體와 旅客

으로 구분하여 우리 나라 沿岸旅客業의 特性과 환경을 고려해서 選定

하였으며, 설문지에 의한 7점척도(전혀 同意하지 않음=1, 매우 同意함

=7)로 측정하였다.

(1) 沿 岸旅 客船 業體

業體를 대상으로 한 從屬變數로서는 現行運賃水準, 고객서비스수준,

乘船率, 旅客需要增大效果로 크게 분류된다. 現行運賃水準에 영향을 미

치는 변수로서는 획일적인 運航統制, 優秀船員 確保困難, 낮은 運賃水

準, 關聯機關의 통제, 해운법의 보완점이 많음, 海洋觀光 레저시설의 미

비, 經營能力 미비, 유도선 중첩운항이 旅客船 安全運航과 營業妨害, 船
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舶建造時 計劃造船資金의 불리, 그리고 金融費用의 불리로서 총 10개이

다.

또한, 고객 서비스수준과 活性化沮害要因으로는 미비한 船舶接岸施設,

優秀船員 確保困難, 관련기관의 통제, 정부의 정책미흡, 업체의 경영능

력미흡 및 遊·渡船 重疊運航으로 총 6개이며, 고객서비스와 活性化 요

인으로는 海洋觀光에 대한 적극적 홍보, 海洋觀光 육성방안으로서 남북

크루즈운항, 정부의 적극적인 政策支援, 업체의 經營能力改善 및 運賃現

實化이다.

한편, 乘船率과 沮害要因間의 관련성 분석에서는 획일적인 運航統制,

미비한 接岸施設, 낮은 運賃水準, 그리고 計劃造船 건조불리이며, 乘船

率과 활성화 요인에 있어서 獨立變數는 과당경쟁회피, 船舶接岸施設, 船

員確保支援, 彈力運賃制, 運賃現實化, 정부의 支援政策, 해운법보완, 彈

力運航制度, 해양관광레저시설, 經營能力改善, 그리고 船舶確保制度로서

총 11개이다.

아울러, 乘船率과 需要增大效果에 영향을 미치는 변수로서 海洋觀光

弘報效果, 接岸便宜施設效果, 彈力運航制度效果 및 海洋觀光 레저시설

효과이며, 모두 설문지에 의한 7점척도(전혀 중요하지 않음=1, 매우 중

요함=7)로 측정하였다.

(2 ) 沿 岸旅 客船 顧客 (旅 客 )

旅客을 대상으로 한 從屬變數로서는 고객서비스수준, 서비스수준과

旅客需要 增大效果, 남북크루즈 운항으로 분류되며, 우리 나라 沿岸旅客

船을 이용하고 있는 旅客을 대상으로 총 22개 문항의 변수를 설정하였
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다.

이 중 서비스수준과 沮害要因에 관한 변수로서는 획일적 運航統制,

關聯機關 통제, 遊·渡船 重疊運航, 旅客便宜施設 미비, 해양관광레저시

설 미비, 그리고 이용선사의 서비스로서 6개이며, 서비스수준과 活性化

要因에 관한 변수로서는 海洋觀光弘報, 船舶接岸施設 現代化, 정부의 支

援政策, 남북크루즈운항, 彈力運航制度, 旅客便宜施設確保 및 이용선사

의 서비스 수준이다.

또한, 서비스수준과 旅客需要 增大效果에 영향을 미치는 변수로서는

旅客便宜施設確保, 運航統制緩和, 해양관광레저 施設確保, 海洋觀光弘報,

關聯機關 統制緩和, 육상연계 종합관광, 彈力運航制度 및 이용선사의 서

비스수준이다.

마지막으로, 남북크루즈운항과 沿岸旅客事業 活性化效果에 영향을 미

치는 변수로서는 海洋觀光弘報, 政府支援政策, 남북크루즈운항, 彈力運

航制度, 旅客便宜施設確保 등이다. 상기 모든 獨立變數는 설문지에 의한

7점척도(전혀 重要하지 않음=1, 매우 重要함=7)로서 측정되었다.

2 ) 獨 立變 數의 定義 와 測 定方 法

본 연구에서 독립변수는 沿岸旅客事業의 沮害要因과 活性化 요인으

로 분류되어, 업체와 여객으로 구분하여 설명된다. 먼저 沿岸旅客事業의

沮害要因으로서 업체에 해당되는 변수로서 기존의 연구와 우리 나라

沿岸旅客事業의 특성을 고려하여 16개로 선정하였으며, 설문지에 의한

7점척도(전혀 同意하지 않음=1, 매우 同意함=7)로 測定하였다.
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16개의 沮害要因으로는 획일적인 運航統制, 업체간 過當競爭, 旅客便

宜施設未備, 미비한 船舶接岸施設, 優秀船員確保 어려움, 差等運賃制, 낮

은 운임수준, 關聯機關統制, 정책적 支援未備, 海運法의 補完必要性, 해

양관광레저 施設未備, 경영능력미비, 유·도선 중첩운항의 安全運航妨

害, 계획조선불리, 金融費用不利, 船舶確保不利인데, 이들 중 업체간 過

當競爭과 優秀船員確保 어려움, 經營能力未備 등은 업체 내부적 요인으

로 분류될 수 있으나, 그 밖의 요인들은 정부의 지원이 절실히 요구되

는 외부적 沮害要因이다.

한편 여객에 해당되는 沮害要因의 변수로서는 총 4개로서 해양관광

레저 시설미비, 획일적 運航統制의 불편, 旅客便宜施設 미비도, 關聯機

關統制 및 遊·渡船 중첩운항의 安全運航妨害로서 測定方法은 상기 업

체의 경우와 같다. 여객의 경우에도 전 항목이 정부의 적극적인 지원이

요구되는 외부적 沮害要因이며, 주로 江華北方島嶼를 이용하는 여객들

의 불편이 실질적으로 반영된 의견으로 간주할 수 있다.

또한, 沿岸旅客事業의 활성화 요인에 대한 변수로서 상기와 같은 측

정방법으로 업체를 대상으로 한 것은 모두 18개로서, 해양관광에 대한

積極的인 홍보, 海洋觀光 레저시설의 政府投資, 지역여건 감안한 氣象豫

報시스템, 過當競爭回避 위한 제도보완, 便宜施設確保 위한 政府財政支

援, 接岸施設 현대화 위한 財政支援, 우수선원확보 위한 政策支援, 海洋

觀光 育成을 위한 남북 크루즈운항, 차등운임제 폐지, 彈力運賃制 適用,

統制緩和와 업체자율성 보장, 정부의 적극적 政策支援, 南北交流에 중요

하므로 정부의 적극적인 정책, 海運法 補完, 法統合으로 遊·渡船과 旅

客船의 航路重疊防止, 船舶確保時 불리한 法制度 보완, 운임현실화 및

經營能力改善 등이다.
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또한 여객에서는 총 6개 항목으로서 船舶接岸施設現代化, 旅客便宜

施設確保, 海洋觀光弘報, 정부의 支援政策, 남북크루즈선운항, 彈力運航

制度 등이며, 이 변수들 역시 7점척도(전혀 同意하지 않음=1, 매우 同意

함=7)로 측정하여 多變量 回歸分析模型의 독립변수로 이용하였다.

3 . 資料蒐集과 硏究方法

1) 調 査對 象과 資料 蒐集

本 硏究에서 硏究對象은 沿岸旅客船 업체와 여객이며, 旅客은 주로

江華北方 島嶼住民, 즉 강화군 소재 석모도, 서검도, 교동도, 볼음도, 아

차도, 주문도 등의 도서주민들과 이들 도서지역을 찾는 觀光客으로서

설문에 응한 旅客은 총 402명이다. 설문지를 배포한 업체 수는 2000年

現在 우리 나라에 등록된 전국 총 52개사의 沿岸旅客船 업체이고, 유효

설문지로 回收된 업체 수는 45개사로서 유효설문지 回收率은 81%이다.

(1) 調 査對 象의 業體 特性

本 硏究에 사용된 說問調査 대상은 우리 나라 全國 沿岸旅客船 業體

와 이들 업체의 고객인 沿岸旅客이다. 먼저 業體의 특성을 분석하여 보

면, 1999年 말을 基準으로 우리 나라에 登錄된 업체는 모두 52개사이며,

전국별 업체수의 순위별로 木浦가 21개사로 가장 많고 그 다음이 釜山

으로 9개사, 馬山, 仁川이 각각 6개사, 群山, 麗水가 각각 3개사, 濟州가

2개사, 그리고 浦港, 東海가 각각 1개사이다.

이들 業體가 運營하고 있는 항로 수는 총 106개이며, 그 중 一般航路
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가 81개이고 國庫補助航路가 25개로 구성되어 있다. 또한 이들 業體가

保有하고 있는 船舶은 총 150척으로서 一般船이 32척(2,340총톤), 車渡

船이 50척(8,461총톤), 高速船이 18척(2,380총톤), 快速船이 11척(1,460총

톤), 超快速船이 22척(7,799총톤), 카훼리가 14척(44,442총톤), 그리고 크

루즈가 3척(67,029총톤)이다. 資本金의 현황을 보면 1억원 미만이 1개사

이며, 1- 2억원이 25개사, 2- 3억원이 8개사, 3- 4억원이 6개사, 4- 5억원이

5개사, 그리고 5억원 이상이 7개사로 구성되어 있다.

船舶의 保有 척수별로는 1척이 19개사, 2척이 11개사, 3척이 7개사, 4

척이 4개사, 5척이 4개사, 6척이 2개사, 7척이 3개사, 그리고 10척 이상

이 2개사로 되어있다. 아울러 調査對象業體 중 33%만이 흑자를 시현하

고 있고, 나머지는 적자업체이다.

본 조사에서 說問調査의 참여도와 正確度를 높이기 위하여 설문조사

에 응답할 沿岸旅客事業體의 실무담당자를 사전에 전화로 파악하여 직

접 받아볼 수 있도록 說問調査表를 발송하고 응답을 요청하였으며, 그

결과 45개 업체로부터 유효한 설문지를 회수할 수 있었다.

(2 ) 調 査對 象의 旅客 特性

本 硏究에서 說問對象으로 하고 있는 沿岸旅客業의 顧客(旅客)은 주

로 江華北方航路를 이용하고 있는 島嶼住民들과 이들 도서지역으로 旅

行하는 이용객들이다. 본 硏究에서 標本으로 하고있는 旅客의 島嶼地域

은 江華 本島를 중심으로 西北에 산재한 석모도, 교동도, 서검도, 볼음

도, 아차도, 그리고 주문도이며, 이들 島嶼地域의 유일한 交通手段은 沿

岸旅客船이다.

아울러 우리 나라 西海岸 接境地로서 北韓의 황해권을 마주한 民統線
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을 背景으로 하고 있으므로, 관할기관 즉, 軍部隊나 海洋警察 등의 統制

를 가장 많이 받고 있는 곳이다. 따라서 日常生活에 있어서 이들 機關

들의 지나친 간섭과 統制로 生活全般에 있어 매우 심한 不便을 겪고 있

는 실정이다.

한편, 이들 도서지역은 수도권에서 매우 인접한 곳으로서 많은 觀光

客들이 여가를 이용해 찾는 곳이기도 하며, 이러한 背景으로서 南北交

流 活性化의 環境變化는 이들 섬에 거주하고 있는 原住民이나 觀光을

目的으로 하는 利用客들에게 있어서 매우 민감한 부문으로 받아들여지

고 있다고 할 수 있다.

本 설문조사에 있어서는 이들 島嶼民과 旅行客들을 상대로 402명의

유효한 설문지를 회수하였으며, 아울러 우리 나라 沿岸旅客業의 活性化

와 沮害要因을 포괄적으로 탐색하고, 또한, 南北交流活性化에 대비한 沿

岸旅客事業의 活性化 전략에 반영하기 위하여 전국 52개 沿岸旅客業體

에게 설문조사를 실시하였고, 설문의 妥當性과 信賴度를 높이기 위하여

사전조사를 전화형식으로 병행하였으며, 또한 개인면담을 통하여 설문

지의 재구성을 시도하였다.

2 ) 硏 究方 法

본 實證硏究에서는 전국의 沿岸旅客業體와 江華西北 접경지항로를

이용하는 여객을 대상으로, 우리 나라 沿岸旅客事業의 문제점 및 活性

化 關聯要因과 沮害要因을 진단하고 수행한 說問調査의 分析方法에 있

어서, 변수의 技術的 統計量 즉, 평균값과 표준편차에 대해서는 주로

T - 檢定에 의거하여 比較分析을 실시하였으며, 설문문항의 신뢰성

(reliability )을 검정하기 위해 크론바하 알파(Cronbach ' s alpha)통계치를
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계산하여 검정하였다. 또한, 연안여객을 대상으로 한 검정에서는 관련요

인을 추출하고 독립변수의 구성타당성(construct validity )을 검정하기

위해서 변수들이 선형결합이라는 가정하에 요인을 추출하는 主成分法

(principal components )을 이용한 要因分析(factor analy sis )을 실시하였

다84). 또한 沿岸旅客事業의 沮害要因 및 活性化要因과 南北交流의 活性

化에 미치는 影響程度 및 沿岸旅客事業의 성과간의 관련성 검정은 피

어슨 相關關係分析(Pearson correlation analysis )과 多變量 回歸分析

(multiple regression analysis )方法을 사용하여 硏究假說을 검정하였다.

84) W illiam G. Cochran , Gertrude M . Cox , E xp er im en tal D es ig ns , 2n d.

E dition , New York·John W iley & S on s , In c., London·Sy dn ey ,1957.
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第 2節 沿 岸旅客 業體의 說問 調査 實 證分析 과 診 斷

1 . 沿岸旅客業體의 經營實態分析

1) 沿 岸旅 客業 體의 乘船 率

<表 4- 1〉沿岸 旅客業體의 乘船率

乘船率 業體數 業體比率 (% )

20- 30 % 8 17.8

30- 40 % 26 57.8

40- 50 % 11 24.4

45 100

＜표 4- 1＞에서 우리 나라 沿岸旅客船 업체의 년평균 乘船率에 대하

여 업체의 설문결과를 살펴보면, 保有船腹 대비 乘船率 30- 40%가 全體

調査對象 업체 45개사 중 26개사로서 57.8%를 차지하여 가장 높은 比

重을 보이고 있으며, 그 다음으로 乘船率 40- 50%가 11개사로 전체

24.4%이며, 乘船率 20- 30%가 8개사로 17.8%이다.

선복에 대한 乘船率에 있어서는 30- 40%가 과반수 이상을 차지하고

있으므로, 沿岸旅客船에 있어서 過剩船腹임을 단적으로 보여주고 있다

고 하겠으며, 결국 過剩船腹은 高費用 저효율로 이어지므로 經營收支改

善에 沮害要因이 된다. 따라서 觀光航路 活性化 등에 의한 旅客需要의

창출로 乘船率을 높일 수 있는 방안을 적극 마련해야 할 것이다.
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2 ) 沿岸 旅客 業體 의 서 비스 수준

<表 4- 2 > 沿岸旅客業體의 서비스수준

應 答

內 容

尺度

값

業 體 應 答 旅 客 應 答
差異 分 析

業 體 數 比 率 旅 客數 比 率

매 우

낮 음
1 0 0 18 1 45 .0 業體 平 均

낮 음 2 0 0 16 1 4 0 .0 4 .6 222

낮 은

편 임
3 0 0 6 0 14 .9 旅客 平 均

보 통

수 준
4 26 57 .8 0 0 1 .6999

다 소

양 호
5 10 22 .2 0 0 T - 값

높 음 6 20 20 .0 0 0 47 .69 2

매 우

높 음
7 0 0 0 0 有意 水 準

小 計 45 個 100 % 4 02名 100 % 0 .000 * * *

* 有意水準 (p < 0.01 ; ***, p< 0.05 ; **, p < 0.1 ; *)

＜表 4- 2＞에 의하면, 沿岸旅客 業體의 서비스 수준에 있어서 旅客의

경우 全體的으로 100%가 낮다고 인식하고 있고, 업체의 경우는 應答者

의 100%가 보통 이상이라고 인식하고 있어 정반대의 극단적인 응답경

향을 보이므로, 有意水準 0.01以下에서 업체와 여객간에 매우 대조적인

차이를 보이고 있다. 이는 업체에서는 막대한 施設投資로 島嶼民과 利

用客을 위하여 船舶의 大型化, 現代化, 高速化 등을 추진함으로써 기업

적 측면에서 서비스를 인식하고 있는데 반해, 여객은 현실적 문제로서

運賃과 탄력적인 運航時間 등의 측면에서 서비스 수준을 판단한 때문

인 것으로 보인다.
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3 ) 沿 岸旅 客業 體의 運賃 水準

〈表4- 3〉沿岸旅客業體의 運賃水準

應答 內 容 業 體 數 業 體 比 率 (% )

전혀 原 價 補 償안 됨 11 24 .4

原價 補 償 이 未備 함 20 44 .4

간신 히 損 益 分岐 狀 態 7 15 .6

平 均 的 利 益實 現 7 15 .6

小 計 45個 100 %

＜表 4- 3＞에서는 沿岸旅客 업체의 運賃水準을 나타내고 있으며, 全

體 68.8%가 原價補償이 안되고 있음을 보이고 있다. 아울러 平均的 利

益을 실현하고 있는 업체는 전체 15.6%에 불과하므로, 대부분의 우리

나라 沿岸旅客船 업체는 적자운영 상황에 있음을 알 수 있다. 특히 固

定費 中 初期資本이 많이 들어가는 船舶施設確保 費用과 최근들어 급

등하고 있는 運航費 중 燃料費 비중이 업체의 가장 큰 경영압박 요인으

로 작용하고 있는 상황에 있으므로, 島嶼民과 일반인간 차별운임 완화

등 航路與件과 선박의 現代化 수준 등을 감안한 運賃水準의 現實化가

절박한 실정에 있다고 할 수 있다.
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4 ) 沿 岸旅 客業 體의 運賃 水準 이 適 定利 益補 償이 안되 는 이 유

<表 4- 4> 沿岸旅客業體의 運賃水準이 適定利益補償이 안되는 이유

應 答問 項
1順 位 應 答 內容 2順 位 應答 內 容

業 體 數 比 率 (% ) 業體 數 比率 (%)

非 現實 的 인 運 賃體 系 3 6 .7 29 64 .4

過 度 한 資本 費 負 擔 8 17 .8 13 28 .9

旅 客 需 要 減少 20 44 .4 0 0

金 融 費 用 壓迫 14 3 1 .1 3 6 .7

小 計 45個 100 % 45個 100 %

＜表 4- 4＞에 의하면 업체의 運賃水準에 있어서 適定利益補償이 안

되는 이유로서 1순위 응답내용 중 과도한 資本費 부담과 金融費用 압

박이 전체 48.9%를 차지하고 있으며 그 다음 44.4%가 旅客需要減少를

들고 있으나, 2순위 應答內容에 있어서는 64.4%가 非現實的인 運賃體系

를 그리고 28.9%가 과도한 資本費 부담을 利益補償 沮害要因으로 들고

있으므로 순위별 多少 差異를 보이고 있으나, 과도한 資本費와 金融費

用, 그리고 비현실적인 운임체계가 업체의 適定利益補償이 안되는 주된

이유로 볼 수 있으며, 전반적인 국내 경기악화에 의한 旅客需要減少도

하나의 요인으로 작용하고 있음을 나타내고 있다.

5 ) 沿 岸旅 客業 體의 豫想 賣出 額 增 減率

＜表 4- 5＞의 沿岸旅客業體의 豫想賣出額 증감율에 있어서는 全體

73.3%가 전년도와 비슷한 수준에 있다고 응답하고 있으며, 5- 10%대의

增大가 8.9%, 50%이상의 증대도 4.4%에 있는 반면, 10- 29% 감소도

13.3%나 되고 있어 全體的으로 前年度와 비슷한 水準에 있음을 나타내
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고 있다. 아울러 50% 이상의 賣出額 증대에 있어서도 4.4%가 있음은,

沿岸旅客業에 있어서 경쟁력 있는 航路의 개발과 차별적인 營業戰略에

따라 현저한 賣出額增大를 달성할 수 있음을 보여주고 있다.

<表 4- 5> 沿岸旅客業體의 豫想賣出額 增減率

應 答 項 目 業 體 數 業 體 比率 (%)

3 0 % 以上 減 少 0 0

10 - 29 % 減 少 6 13 .3

前 年 度 와 비 슷 함 33 73 .3

5 - 10 % 增 大 4 8 .9

11 - 29 % 增 大 0 0

3 0 - 49 % 增 大 0 0

5 0 % 以上 增 大 2 4 .4

小 計 45個 100 %

6 ) 沿 岸旅 客業 體의 豫想 賣出 營業 利益 率 增 減率

<表 4- 6> 沿岸旅客業體의 豫想賣出營業利益率 增減率

應 答 項 目 業 體 數 業 體 比率 (%)

10 % 以上 減 少 0 0

0 - 9 % 減 少 7 15 .6

前 年 度 비 슷 함 26 57 .8

1 - 9 % 增 大 10 22 .2

10 - 19 % 增 大 0 0

20 %대 增 大 0 0

3 0 %以 上 增 大 2 4 .4

小 計 45個 100 %

＜表 4- 6＞에서, 業體의 賣出營業利益率 增減率에 대하여도 全體 과

반수 이상인 57.8%가 前年度와 비슷한 수준에 있으며, 0- 9%감소도
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15.6%에 있는 반면, 1- 9% 와 30% 이상의 증대도 각각 22.2%와 4.4%

나 되고 있는데, ＜表 4- 5＞에서 나타난 바와 같이 업체의 賣出額增大

가 壓倒的으로 前年度와 비슷한 수준(73.3%)에 있음에 반해, 營業利益

率이 증대하고 있다는 것은 업체의 비용절감노력에 기인된 것으로 볼

수 있다.

7 ) 沿 岸旅 客業 體의 관광 레저 旅客 需要 增大 方案

(1) 業 體說 問調 査分 析

<表 4- 7> 沿岸旅客業體의 관광레저 旅客需要 增大方案

應答內容
1順位 2順位 3順位 4順位

업체수 비율 업체수 비율 업체수 비율 업체수 비율

島嶼地域 宿泊施設

整備
27 60.0 7 15.6 0 0 2 4.4

관광레저산업 育成 13 28.9 29 64.4 2 4.4 2 4.4

旅客船 高級化 5 11.1 9 20.0 0 0 28 62.2

觀光弘報의 强化 0 0 0 0 0 0 13 28.9

運航統制緩和와

安全性 確保
0 0 0 0 30 66.7 0 0

기타 0 0 0 0 13 28.9 0 0

小計 45個 100 45個 100 45個 100 45個 100

관광레저 旅客需要 增大方案에 대하여 업체를 대상으로 분석한 바에

의하면,＜표 4- 7＞에서 보는 바와 같이 가장 큰 변수로서 1순위에서 島

嶼地域 숙박시설정비가 60.0%, 2순위에는 관광레저산업 육성이 64.4%,

3순위에서는 運航統制緩和와 安全性確保가 66.7%, 4순위에서는 旅客船

고급화가 62.2%로서 가장 큰 변수로 평가하고 있다.
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그 다음으로 1순위에서 관광레저산업 육성이 28.9%, 2순위에서 旅客

船 고급화 20.0%, 3순위와 4순위에서 기타 需要增大 방안과 觀光弘報가

各各 28.9%로 나타나고 있으며, 나머지 다소 미미한 변수로서 1순위에

서는 旅客船 고급화가 11.1%, 2순위에서 島嶼地域 宿泊施設 정비가

15.6%, 3순위에서 관광레저산업 육성이 4.4%, 4순위에서 관광레저산업

육성과 도서지역 宿泊施設 정비가 각각 4.4%로 평가되고 있다.

(2 ) 旅 客說 問調 査分 析

<表 4- 8> 沿岸旅客業體의 觀光레저 旅客需要 增大方案(旅客應答)

應答內容
1順位 2順位 3順位 4順位

응답수 비율 응답수 비율 응답수 비율 응답수 비율

島嶼地域 宿泊施設

整備
80 19.9 61 15.2 0 0 0 0

觀光레저산업 육성 242 60.2 20 5.0 20 5.0 0 0

旅客船 高級化 80 19.9 221 55.0 60 14.9 20 5.0

觀光弘報의 强化 0 0 80 19.9 181 45.0 141 35.1

運航統制緩和와

安全性 確保
0 0 20 5.0 141 35.1 241 60.0

기타 0 0 0 0 0 0 0 0

小 計 402 100 402 100 402 100 402 100

＜表 4- 8>에서 여객의 응답을 살펴보면, 1순위에서 관광레저산업 育

成이 60.2%, 2순위에서 旅客船 고급화가 55.0%, 3순위에서 觀光弘報의

강화가 45.0%, 4순위에서 運航統制 완화와 안전성확보가 60.0%로서 旅

客需要 增大方案의 가장 큰 변수로 평가되고 있다.

그 다음으로 1순위에서 島嶼地域 宿泊施設整備와 旅客船 고급화가
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동일하게 19.9%로 나타나고, 2순위에서 觀光弘報의 강화 19.9%, 島嶼地

域 宿泊施設整備 15.2%, 관광레저산업 육성과 運航統制緩和와 安全性確

保가 동일하게 5.0%로 나타나고, 3순위에서는 運航統制緩和와 安全性確

保가 35.1%, 旅客船 고급화가 14.9%, 관광레저산업 육성이 5.0% 순으로

인식되고, 4순위에서는 觀光弘報의 강화가 35.1%, 旅客船 고급화가

5.0%로 나타나고 있다.

2 . 沿岸旅客航路의 沮害要因分析과 診斷

1) 沮害要因의 實證分析

본 연구에서 沿岸旅客航路의 沮害要因은 크게 運航沮害, 施設未備, 정

부지원미비 ,그리고 運賃制度·經營能力未備인 4개 요인으로 분류하여

분석하였다(＜표 4- 9＞참조).

첫째 요인으로서, 運航沮害는 관련기관 통제, 획일적 운항통제 및 유

도선 중첩운항이며, 이 3개 변수로 구성된 運航沮害要因의 신뢰도(크론

바하 알파값)는 0.7584로서 3개 변수의 구성은 신뢰할 수 있는 것으로

평가된다85). 또한 運航沮害要因의 평균 측정값은 6.40으로서 업체들은

沿岸旅客航路 저해요인으로 높게 평가하고 있는 것으로 나타나고 있다.

둘째 요인으로서, 施設未備는 여객편의시설, 선박접안시설 및 해양관

광시설이며, 이 3개 변수로 구성된 施設未備要因의 신뢰도(크론바하 알

파값)는 0.7739로서 3개 변수의 구성은 신뢰할 수 있는 것으로 평가된

다. 또한 施設未備要因의 평균 측정값은 6.32로서 업체들은 沿岸旅客航

85) 변수에 대한 신뢰성은 타당성의 필요조건이지 충분조건은 아니다 . 설문조사시

문항 (변수 )의 신뢰성은 피험자 응답의 일관성 , 안정성 , 정확성 및 의존가능성 등

의 개념으로 표현될 수 있다 . 채서일 ,『사회과학조사방법론』 ,학현사 ,1998년 .

- 118 -



路 沮害要因으로 높게 평가하고 있는 것으로 나타나고 있지만 運航沮

害要因보다 약간 낮은 것으로 나타나고 있다.

<表 4- 9> 沿岸旅客航路의 沮害要因

요인구분 變數 變數名 平均값 標準偏差 信賴度

운항통제

(요인1)

GCON
AW CO
SAF

관련기관 통제

획일적 운항통제

유도선 중첩운항

6.42
6.51
6.27

0.54
0.63
0.69

α= 0.7584

요인 1 전체 평균값 6 .4 0

시설미비

(요인2)

COV
COV 1
LSR

여객편의시설

선박접안시설

해양관광시설

6.38
6.51
6.09

0.61
0.59
0.82

α= 0.7739

요인 2 전체 평균값 6 .3 2

정부지원

미비

(요인3)

SPUR
SPUC
SBLP
LAW
GSUP

선박확보불리

금융비용불리

계획조선자금이용불리

해운법 미비

정부정책 미비

5.91
6.64
6.67
6.49
6.76

0.60
0.48
0.52
0.66
0.53

α= 0.8224

요인 3 전체 평균값 6 .49

운임제도

·경영

(요인4)

F RT L
F RT O
CMPT
MNGE
CREW

낮은 운임수준

차등운임제도

과당경쟁체제

경영능력미비

우수선원확보 어려움

6.67
6.47
6.53
6.49
6.38

0.56
0.63
0.59
0.63
0.58

α= 0.7591

요인 4 전체 평균값 6 .5 1

셋째 요인으로서, 政府支援未備는 선박확보불리, 금융비용불리, 계획

조선자금 이용불리, 海運法未備 그리고 政府政策 미비로서 5개 변수로

분류하였으며, 이 5개 변수로 구성된 政府支援未備要因의 신뢰도(크론

바하 알파값)는 0.8224로서 5개 변수의 구성은 신뢰할 수 있는 것으로

평가된다. 또한 政府支援未備要因의 평균 측정값은 6.49로서 업체들은

연안여객항로 沮害要因으로 높게 평가하고 있는 것으로 나타나고 있으
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며, 運航沮害要因이나 시설미비요인보다 다소 높게 나타나고 있다.

넷째 요인으로서, 運賃制度·經營은 낮은 운임수준, 차등운임제도, 과

당경쟁체제, 경영능력미비 그리고 우수선원확보 어려움으로서 5개 변수

로 분류하였으며, 이 5개 변수로 구성된 運賃制度·經營要因의 신뢰도

(크론바하 알파값)는 0.7591로서 5개 변수의 구성은 신뢰할 수 있는 것

으로 평가된다. 또한 運賃制度·經營要因의 평균 측정값은 6.51로서 업

체들은 沿岸旅客航路 沮害要因으로 높게 평가하고 있는 것으로 나타나

고 있다. 다음의 4개 沮害要因들간의 相關關係를 나타내는 상관관계 분

석표(＜표 4- 10＞참조)에 나타난 바에 의하면, 이들 4개 유형의 沮害要

因들간에는 유의적으로 상당히 높은 정의 相關關係를 나타내고 있다.

이러한 沿岸旅客航路의 沮害要因에 대한 實態分析의 결과를 해석하

고 평가한다면 다음과 같다.

<表 4- 10> 沿岸旅客航路 沮害要因간의 相關關係 分析表

요인구분 운항저해 시설미비
정부지원

미비

운임제도·

경영능력

운항저해 1.0000

시설미비
0.797

(0.000)***
1.0000

정부지원

미비

0.758

(0.000)***

0.856

(0.000)***
1.0000

운임제도·

경영능력

0.776

(0.000)***

0.852

(0.000)***

0.928

(0.000)***
1.0000

* 표 내의 위 숫자는 상관계수이며, 괄호 속의 숫자는 유의수준임.

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

운임제도·경영요인중에서 경영능력미비, 차등운임, 업체간 과당경쟁,
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優秀船員 확보의 어려움 등은 다소 업체의 內部的 요인으로 분류될 수

있는 부문이지만, 그 외 대부분의 沮害要因은 외부적인 것으로서 沿岸

旅客事業의 활성화를 위해서는 정부의 정책적인 배려가 매우 긴요하게

필요한 것으로 나타난다.

특히 선박의 現代化, 高速化, 大型化 등의 추세를 감안하면 劃一的인

運航統制와 기타 관련기관(海洋警察과 軍部隊 등)의 지나친 統制는 시

급히 개선되어야할 문제로 간주되며, 計劃造船資金의 活性化로 船舶確

保에 있어서 보다 유리한 여건을 제공함과 아울러 터미널 接岸施設의

확충에 의한 旅客便宜施設의 보완도 沿岸旅客事業의 活性化를 위해서

는 시급히 뒤따라야 할 요인이다.

아울러 旅客船 항로에 運航與件이 보다 유리한 遊·渡船의 중첩운항

으로 旅客船의 輸送需要가 도선에 잠식되어 旅客船業體의 경영압박에

영향을 미치는 심대한 요인이 됨과 동시에, 地域與件에 따라 협수로상

의 도선과 旅客船의 빈번한 교차횡단으로 충돌위험에 따른 安全問題

등도 활성화의 저해요인으로 작용한다.

또한 현행 二元化 되어있는 海運法과 유도선법의 통합집행이 航路의

질서와 운영관리 측면에서 필요한데, 즉, 航路의 安全管理는 海洋警察廳

이 그리고 免許管理는 海洋水産部가 함으로써 海運法補完에 따른 航路

의 질서는 물론 沿岸旅客事業의 활성화에도 긍정적인 영향을 미칠 수

있을 것이다.
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2 ) 沿 岸旅 客航 路 沮害要因과 成果간의 關聯性分析

상기의 沿岸旅客航路 활성화 沮害要因과 연안여객업체의 사업성과라

고 할 수 있는 乘船率과 서비스수준간의 관련성을 분석한 표는 다음과

같다. ＜표 4- 11＞에 의하면, 事業成果인 4개 유형의 沮害要因과 事業

成果인 서비스수준과 乘船率間에는 전부 유의수준 0.01이하에서 부의

유의적인 相關關係가 있는 것으로 나타나고 있다. 즉, 4 가지 유형의 沿

岸旅客航路의 활성화 沮害要因이 크면 클수록 沿岸旅客의 乘船率과 서

비스수준은 낮아지는 것으로 평가된다. 또한, 4개 유형의 저해요인 중에

서 서비스수준과 乘船率 모두 運航沮害要因이 가장 큰 부의 상관관계

를 보이고 있는 것으로 나타나고 있어 運航沮害要因인 관련기관통제,

획일적 운항통제 및 유도선 중첩운항이 연안여객항로에 가장 큰 저해

요인으로 판명되고 있다.

<表 4- 11> 沿岸旅客航路 沮害要因과 성과간의 關聯性分析

저해요인

성과
운항저해 시설미비

정부지원

미비

운임제도·

경영능력

서비스수준
- 0.656

(0.000)***

- 0.654

(0.000)***

- 0.605

(0.000)***

- 0.635

(0.000)***

승선율
- 0.422

(0.000)***

- 0.367

(0.000)***

- 0.249

(0.000)***

- 0.206

(0.000)***

* 표 내의 위 숫자는 상관계수이며, 괄호 속의 숫자는 유의수준임.

** 유의수준 (p〈0.01 ; ***, p〈0.05 ;**, p〈0.1 ;*)
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3 . 沿岸旅客航路의 活性化 要因分析과 診斷

1) 活性化 要因의 信賴性分析과 關聯性分析

본 연구에서 沿岸旅客航路의 活性化要因은 저해요인을 개선 및 보완

하는 요인에 南北交流 활성화 요인을 추가하여 측정하였다. 따라서,沿岸

旅客航路의 활성화 요인은 크게 運航統制緩和, 施設支援, 政府支援, 운

임제도·경영개선 그리고 南北交流 활성화인 5개 요인으로 분류하여

분석하였다(＜표 4- 12＞참조).

첫째 活性化要因으로서, 運航統制緩和는 관련기관 통제완화, 획일적

運航統制를 개선하기 위한 지역여건 감안한 기상예보시스템 구축, 그리

고 법통합으로 유·도선과 중첩운항 개선이며, 이 3개 변수로 구성된

運航統制緩和要因의 신뢰도(크론바하 알파값)는 0.7157로서 3개 변수의

구성은 신뢰할 수 있는 것으로 평가된다. 또한 運航統制緩和要因의 평

균 측정값은 6.27로서, 업체들은 沿岸旅客航路를 활성화하는데 운항통제

완화요인을 상당히 중요한 것으로 평가하고 있는 것으로 나타나고 있

다.

둘째 活性化要因으로서, 施設支援은 여객편의시설 재정지원, 여객편의

시설 행정지원, 선박접안시설 投資支援 및 해양관광시설 투자지원 이며,

이 4개 변수로 구성된 施設支援要因의 신뢰도(크론바하 알파값)는

0.7674로서 4개 변수의 구성은 신뢰할 수 있는 것으로 평가된다. 또한

施設支援要因의 평균 측정값은 6.33으로서 업체들은 沿岸旅客航路를 활

성화하는데 施設支援要因을 상당히 중요한 것으로 평가하고 있는 것으

로 나타나고 있다.
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<表 4- 12> 沿岸旅客航路의 活性化 要因

요인구분 變數 變數名 平均값 標準偏差 信賴度

운항통제

완화

(요인1)

GCOM
AW F S
LAW M

관련기관 통제완화

획일적 운항통제완화

유도선 중첩운항 완화

6.24
6.20
6.38

0.65
0.79
0.66

α= 0.7157

요인 1 전체 평균값 6 .27

시설지원

(요인2)

COVG
COVG1
COVG2
LSRG

여객편의시설 재정지원

여객편의시설 행정지원

선박접안시설 투자지원

해양관광시설 투자지원

6.40
6.42
6.27
6.24

0.65
0.66
0.72
0.74

α= 0.7674

요인 2 전체 평균값 6 .33

정부지원

(요인3)

SPURR
SPUR1
SPUR2
LAW 1
GSUP 1

선박확보 지원

금융비용 지원

계획조선자금 지원

해운법 보완

정부정책 지원

5.82
6.33
6.40
6.60
6.62

0.61
0.74
0.62
0.62
0.49

α= 0.8325

요인 3 전체 평균값 6 .36

운임제도·

경영개선

(요인4)

F RT L1
F RT E
CMPT 1
MNGE 1
CREW 1

운임 현실화

차등운임제도 폐지

과당경쟁체제 개선

경영능력개선

우수선원확보 정책지원

6.31
6.33
6.49
5.89
6.18

0.87
0.67
0.63
0.88
0.72

α= 0.7976

요인 4 전체 평균값 6 .29
남북교류

활성화

(요인5)

GSUP 2

CRS

남북교류 활성화 지원

남북크루즈운항

6.38

5.11

0.75

0.86
α= 0.6621

요인 5 전체 평균값 5 .74

셋째 活性化要因으로서, 政府支援要因은 선박확보 지원, 금융비용 지

원, 계획조선자금 지원, 海運法 보완 그리고 政府政策 지원으로서 5개

변수로 분류하였으며, 이 5개 변수로 구성된 政府支援要因의 신뢰도(크

론바하 알파값)는 0.8325로서 5개 변수의 구성은 신뢰할 수 있는 것으

로 평가된다. 또한 政府支援要因의 평균 측정값은 6.36으로서 업체들은

沿岸旅客航路를 활성화하는데 政府支援要因을 상당히 중요한 것으로

평가하고 있는 것으로 나타나고 있다.
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넷째 活性化要因으로서, 運賃制度·經營改善은 운임수준의 현실화, 差

等運賃制度의 폐지, 과당경쟁체제의 개선, 경영능력개선 그리고 우수선

원확보 지원으로서 5개 변수로 분류하였으며, 이 5개 변수로 구성된 運

賃制度·經營改善要因의 신뢰도(크론바하 알파값)는 0.7576으로서 5개

변수의 구성은 신뢰할 수 있는 것으로 평가된다. 또한 運賃制度·經營

要因의 평균 측정값은 6.29로서 업체들은 沿岸旅客航路를 활성화하는데

운임제도·경영개선요인을 상당히 중요한 것으로 평가하고 있는 것으

로 나타나고 있다.

다섯째 活性化要因으로서, 南北交流 活性化는 南北交流 활성화 지원

과 남북크루즈운항의 필요성으로서 2개 변수로 분류하였으며, 이 2개

변수로 구성된 남북교류활성화요인의 신뢰도(크론바하 알파값)는 0.662

1로서 변수수가 적어서 신뢰도가 다소 낮지만 南北交流 활성화 요인의

구성은 신뢰할 수 있는 것으로 평가된다. 또한 운임제도·경영요인의

평균 측정값은 5.74로서 상기 活性化要因 중에서 가장 중요도 인식이

낮지만, 업체들은 沿岸旅客航路를 활성화하는데 南北交流 活性化要因도

중요한 것으로 평가하고 있는 것으로 나타나고 있다.

다음의 5개 沿岸旅客航路 活性化要因들간의 相關關係를 나타내는 상

관관계 분석표(＜표 4- 13＞참조)에 나타난 바에 의하면, 이들 5개 유형

의 活性化要因들간에는 유의적으로 상당히 높은 정의 相關關係를 나타

내고 있지만 南北交流 활성화 요인은 여타 요인과 相關係數가 다소 낮

게 나타나고 있다. 이러한 沿岸旅客航路의 활성화요인에 대한 상관관계

분석의 결과를 해석하고 평가한다면 다음과 같다.
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<表 4- 13> 沿岸旅客航路 活性化要因간의 相關關係 分析表

요인구분 운항활성화 시설지원 정부지원
운임제도·

경영개선

남북교류

활성화

운항활성화 1.0000

시설지원
0.930

(0.000)***
1.0000

정부지원
0.863

(0.000)***

0.903

(0.000)***
1.0000

운임제도·

경영개선

0.926

(0.000)***

0.924

(0.000)***

0.894

(0.000)***
1.0000

남북교류

활성화

0.792

(0.000)***

0.786

(0.000)***

0.802

(0.000)***

0.791

(0.000)***
1.0000

** 유의수준* 표 내의 위 숫자는 상관계수이며, 괄호 속의 숫자는 유의수준임.

(p〈0.01 ; ***, p〈0.05 ;**, p〈0.1 ;*)

한편, 상기와 같이 나타난 분석결과의 주된 이유들을 해석하면 다음

과 같다. 첫째로, 氣象與件을 감안한 船舶의 安全管理가 航海의 平水區

域에는 大幅 완화되어 있는 반면, 沿海區域에는 아직도 매우 심한 統制

를 받고 있음을 함축하고 있다고 하겠다. 예컨데 沿海區域으로 지정된

경우 航海時間이 1- 2시간 이내인 짧은 구간일 경우 平水나 다름없는

與件임에도 불구하고 획일적인 氣象統制나, 차량고박장치의 강요 등은

業體에게 船舶運航上 매우 불리한 요인으로 작용한다. 아울러 항만 接

岸施設과 여객을 위한 駐車場과 터미널 등 각종 便宜施設에 있어 政府

의 積極的인 지원을 중요시하고 있다. 따라서 海運法의 보완 등으로 이

러한 요인을 시급히 개선해야할 것으로 인식되고 있다.

둘째로, 남북교류 활성화는 업체에서 가장 낮은 요인으로 나타나고

있는데, 이는 沿岸旅客業體의 활성화에 있어서는 당면과제 해결이 우선
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적으로 중요한 문제로 고려되고, 巨大資本이 드는 남북 크루즈운항 등

의 南北交流 活性化要因은 그다지 중요한 것으로 인식하고 있지 않는

다는 것으로 이해해야 할 것이다

2 ) 沿 岸旅 客航 路 活 性化 要因 과 需 要增 大效 果간 의 關 聯性 分析

상기의 5개 유형의 沿岸旅客航路 活性化要因들이 실제로 沿岸旅客의

需要增大效果(成果)에 영향을 미치는 지를 알아보기 위해 활성화 요인

과 수요증대효과간의 相關關係分析을 하였다.

<表 4- 14> 沿岸旅客航路의 需要增大效果 要因

요인구분 變數 變數名 平均값 標準偏差

통제완화의

수요효과

GCOND
COND
DSYD

통제완화의 수요효과

운항통제완화의 수요효과

탄력운항제의 수요효과

6.98
6.82
6.78

0.24
0.38
0.42

통제완화 수요효과의 전체 평균값 6 .87

시설확대의

수요효과

COVD
LSRD

접안·편의시설확대의 수요효과

해양관광시설확대의 수요효과

6.38
6.87

0.57
0.34

시설확대 수요효과의 전체 평균값 6 .6 2

해양관광의

수요효과

AVD
CRSD
GT D

해양관광홍보의 수요효과

크루즈운항의 수요효과

연계종합수송의 수요효과

6.67
4.28
6.86

0.56
0.45
0.34

해양관광수요효과의 전체 평균값 5 .94

전 체 수요 효 과 의 전체 평 균 값 6 .4 8

＜표 4- 14＞에 의하면, 통제완화에 의한 수요증대효과가 6.87로서 제

일 크고 그 다음으로는 旅客便宜·接岸施設 및 관광레저시설 등의 확

대에 대한 需要增大效果가 6.62로서 두 번째 순위이다. 또한, 海洋觀光

需要 果는 5.94로서 세 번째로 나타나고 있으며, 전체 需要增大效果의
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평균치는 6.48로서 상기 세가지 요인에 대한 需要增大效果가 큰 것으로

나타나고 있다.

<表 4- 15> 沿岸旅客航路 活性化要因과 需要增大效果간의 關聯性分析

활성화요인

성과
운항활성화 시설지원 정부지원

운임제도·

경영개선

남북교류활

성화

전 체수 요

증 대효 과

0 .89 1

(0 .000 )* * *

0 .854

(0 .000 )* * *

0 .8 09

(0 .000 )* * *

0 .9 26

(0 .000 )* * *

0 .745

(0 .000 )* * *

통제완화수요

증대효과

0.654

(0.000)***

0.624

(0.000)***

0.649

(0.000)***

0.607

(0.000)***

0.521

(0.000)***

시설확대수요

증대효과

0.701

(0.000)***

0.696

(0.000)***

0.633

(0.000)***

0.805

(0.000)***

0.664

(0.000)***
해양관광수요

증대효과

0.707

(0.000)***

0.641

(0.000)***

0.606

(0.000)***

0.663

(0.000)***

0.606

(0.000)***

* 표 내의 위 숫자는 상관계수이며, 괄호 속의 숫자는 유의수준임.

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

＜표 4- 15＞에서 沿岸旅客航路 활성화 요인이 沿岸旅客業體의 需要

增大效果에 어떠한 영향을 미치는지를 살펴보기 위해서, 5개 요인의 활

성화요인과 需要增大效果(전체 수요증대효과 = 統制緩和 수용증대효과

+ 施設擴大 수요증대효과 + 海洋觀光 수요증대효과)간에 피어슨 相關

關係分析을 하였다.

상관관계 分析結果에 의하면 5개 유형의 활성화 요인과 需要增大 效

果間에는 전부 유의수준 0.01이하에서 정의 相關關係를 보이고 있다. 또

한, 5개 유형의 활성화요인 중에서 운임제도·경영개선의 상관계수

(0.926)가 가장 높으며, 南北交流 활성화의 상관계수(0.745)가 가장 낮게

나타나고 있다.
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第 3節 沿岸旅 客의 說問調 査 實證 分析과 診斷

沿岸旅客航路의 沮害要因과 활성화 요인 그리고 이러한 요인이 沿岸

旅客의 需要增大에 어떠한 영향을 미치는지에 대해서 沿岸旅客航路의

고객인 沿岸旅客을 대상으로 說問調査하여 분석하였다. 본 연구에서는

南北和解時代에 南北交流의 증대가 沿岸旅客航路의 활성화에 영향을

미치는지 여부도 중대한 檢證對象이므로 說問調査 피험자를 南北交流

와 밀접한 관련이 있는 接境地 北方旅客航路의 여객을 대상으로 하였

다. 또한, 우리 나라 沿岸航路는 그 지역이 광범위하지 않고 연안여객항

로의 문제점이나 활성화요인이 지역적으로 현저한 차이를 보이지 않기

때문에, 본 절에서 분석된 내용을 우리 나라 沿岸旅客의 문제점을 진단

하고 活性化方向을 제시하는데 여객의 인식으로 간주하여도 무리가 없

다고 사료된다. 여객은 업체와는 달리 沿岸旅客航路의 문제점과 이에

대한 活性化要因에 대해서 세부적으로 알 수가 없기 때문에 여객이 일

반적으로 응답이 가능한 항목으로 설문 문항을 구성하여 측정하고 분

석하였다.

1 . 變數의 信賴性 分析

여객에 대한 설문조사에서 이용된 沿岸旅客航路의 저해요인 5개 변수

는 關聯機關統制(GCON ), 획일적 運航統制(AWFS ), 유도선 중첩운항

(SAF ), 旅客便宜施設 미비(COV ) 그리고 海洋觀光 레저시설 미비

(ADVD)인데 이들 변수 전부는 要因分析(Factor Analy sis )에서 전부

하나의 요인(제1요인)으로 묶어서 추출되었으며, 沿岸旅客 활성화 요인

은 旅客便宜施設의 확보(COVM ), 船舶接岸施設의 확보(COVM ), 海洋

觀光弘報의 필요성(CRSA ), 크루즈운항의 필요성(OSYP ), 크루즈운항의
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沿岸旅客航路의 활성화기여(COVP ), 彈力運航制度(LSR), 그리고 정부의

支援政策(GSP)으로서 7개변수로 측정하였는데, 要因分析에서는 두 개

의 요인으로 구분되어 추출되었다. 상기 변수의 응답에 대한 신뢰성

(Reliability )을 검정하기 위해 크론바하 알파(Cronbach ' s Alpha)통계치

를 계산하여 검정하였다(＜표 4- 16＞참조).

<表 4- 16> 沿岸旅客航路의 沮害要因과 活性化要因

요인구분 變數 變數名 平均값 標準偏差 信賴度

저해요인

(요인1)

GCON
AW CO
SAF
COV
ADVD

관련기관 통제

획일적 운항통제

유도선 중첩운항

여객편의시설 미비

해양관광시설 미비

6.47
6.59
6.46
6.63
6.40

0.59
0.58
0.63
0.57
0.60

α= 0.8261

요인 1 전체 평균값 6 .5 1

제 1 활 성

화요인

(요인2)

COVM
OSYP
COVP
LSR

여객편의시설 확보

크루즈운항 필요성

크루즈운항의 기여

탄력운항제도

6.72
6.59
6.63
6.61

0.49
0.53
0.52
0.52

α= 0.7520

요인 2 전체 평균값 6 .63

제 2 활 성

화요인

(요인3)

COV 1
CRSA
GSP

선박접안시설 확보

해양관광홍보 필요성

정부의 정책지원

6.79
6.73
6.48

0.45
0.48
0.56

α= 0.7093

요인 3 전체 평균값 6 .67

여객에 대한 沿岸旅客航路의 沮害要因 항목은 關聯機關統制, 획일적

運航統制, 유도선 중첩운항, 旅客便宜施設 미비 그리고 海洋觀光施設 미

비이며 요인분석에서 단일 요인으로 추출되었다. 이 5개 변수로 구성된

활성화 沮害要因의 신뢰도(크론바하 알파값)는 0.8261로서 5개 변수의

구성은 신뢰할 수 있는 것으로 평가된다. 또한 沮害要因의 평균 측정값

은 6.51로서 沿岸旅客의 이용자인 여객들은 沿岸旅客航路 沮害要因으로

서 이들 변수들을 상당히 중요하게 평가하고 있는 것으로 나타나고 있

다.
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둘째로, 상기에서 보는 바와 같이 여객에 대해 조사한 활성화 변수들

은 크게 7개 항목이며, 이 들 변수들은 要因分析結果 두 개의 요인으로

구분되어 추출하였다. 제1 활성화 요인인 旅客便宜施設 확보, 크루즈운

항 필요성 그리고 크루즈운항의 기여변수로 구성된 (2 요인)의 신뢰도

(크론바하 알파값)는 0.7520로서 4개 변수의 구성은 신뢰할 수 있는 것

으로 평가된다. 또한 제2 활성화 요인인 船舶接岸施設 확보, 海洋觀光弘

報 필요성 그리고 정부의 政策支援으로 구성된 (3 요인)의 신뢰도(크론

바하 알파값)는 0.7093으로서 3개 변수의 구성은 신뢰할 수 있으며, 活

性化變數 7개 전체(제1 활성화 요인 + 제2 활성화 요인)에 대한 신뢰성

계수도 0.8138로서 상당히 신뢰할 수 있는 것으로 평가된다. 한편 제1

活性化要因의 평균 측정값은 6.63이고, 제2 활성화 요인의 평균 측정

값은 6.67로서 沮害要因보다 높게 나타나고 있어 沮害要因보다 활성화

변수들을 더욱 더 중요하게 인식하고 있는 것으로 나타나고 있다.

<表 4- 17> 沿岸旅客航路의 活性化要因에 대한 需要增大效果

從屬變數 變數 變數名 平均값 標準偏差 信賴度

수 요

증 대

효과 .

남 북

교 류 에

기 여 .

GCON

AWCO

ADV

CRS

DSY

LSRD

GTD

기관통제완화의 수요효과

운항통제완화의 수요효과

편이시설확보의 수요효과

관광시설확보의 수요효과

해양관광홍보의 수요효과

탄력운항제도의 수요효과

연계종합수송의 수요효과

5. 95

5. 87

5. 85

6. 47

6. 28

6. 29

6. 30

0. 842

0. 803

0. 727

0. 801

0. 628

0. 803

0. 784

α= 0. 9373

(7개 변수 )

7개 수요증대효과 전체 변수 6. 15 0. 658

COVD
연안여객활성화의

남북교류에 기여도
5. 88 0. 838

α= 0. 9478

(상기 7개변수에

COVD 변수를

포함한 8개 변수 )
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한편 본 절에서 從屬變數는 상기의 7가지 유형의 需要增大效果 변수

(관련기관통제완화, 운항통제완화, 편의시설 확보, 관광레저시설 확보,

해양관광홍보, 탄력운항제도 그리고 연계종합수송에 대한 수요증대효

과)들의 평균값과 沿岸旅客 활성화의 南北交流에 기여도로 측정하였다

(＜표 4- 17＞참조). 상기의 7개 변수로 구성된 需要增大效果 요인의 신

뢰도(크론바하 알파값)는 0.9373으로서 7개 변수로 구성된 需要增大效

果는 신뢰할 수 있는 것으로 평가되며, 沿岸旅客 활성화의 南北交流에

기여도를 포함할 경우에도 신뢰도(크론바하 알파값)는 0.9478로서 이

변수 역시 從屬變數로서 신뢰할 수 있는 것으로 평가된다. 또한 7개 需

要增大 果 변수들의 평균 측정값은 6.15로서 沿岸旅客의 이용자인 여

객들은 沿岸旅客航路의 수요증대를 위해서는 이들 변수들을 상당히 중

요하게 평가하고 있는 것으로 나타나고 있으며, 沿岸旅客 活性化의 南

北交流에 기여도도 평균값이 5.88로서 需要增大 效果보다는 그 중요도

인식에서는 다소 낮지만 연안여객 활성화가 南北交流에 기여한다고 인

식하고 있는 것으로 평가되고 있다.

2 . 變數의 妥當性分析

상기 세 가지 유형의 요인은 본 여객에 대한 實證分析에서 獨立變數

이다. 이들 獨立變數의 構成妥當性(construct validity )을 검정하기 위해

서는 要因分析(factor analy sis )을 실시하였다86).

要因分析方法으로는 변수들이 요인들의 선형결합이라는 가정하에 요

인을 추출하는 主成分法(principal components )을 이용하였으며, 요인회

전은 가장 일반적으로 많이 사용하고 있는 배리멕스방법87)으로 회전하

86) W illiam G. Cochran , Gertru de M . Cox , op . cit ., 1957.
87) 정충영, 최이규,『SP S SW IN을 이용한 통계분석』,무역경영사,1998,

pp.185- 196.
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여 최종 결과치를 얻었다. 獨立變數들의 相關關係 행렬표의 유의수준

(determinant of correlation matrix )은 0.00000이며, 獨立變數들간의 相

關關係가 다른 변수들에 의해 설명되는 정도를 나타내는 KMO 측도

(Kaiser - Meyer - Olkin measure of sampling adequacy )는 0.735로 높게

나타나고 있으며, 要因分析 모형의 적합성 여부를 나타내는 Bartlet t의

구형성검정치(Bartlett test of sphericity )는 1873.919이고 유의수준은

0.00000으로서 要因分析模型은 적정하다고 평가되고 있다88).

<表 4- 18> 變數의 構成妥當性 검정을 위한 要因分析 結果

요인내역
독립

변수

요인 (Fac t or ) 공유치

(Communa l i t y )요인 1 요인 2 요인 3

저해요인

(요인1 )

GCON

AWFS

SAF

COV

ADVD

0 . 726

0 . 8 10

0 . 769

0 . 8 75

0 . 6 52

- 0. 295

0. 184

- . 207

- 0. 061

- 0. 175

0. 214

- 0 . 180

- 0 . 180

- 0 . 046

0. 302

0.661

0.722

0.667

0.772

0.547

제1활성화

요인

(요인2 )

COVM

OSYP

COVP

LSR

- 0. 079

- 0 . 051

0. 032

0. 031

0 . 684

0 . 639

0 . 754

0 . 74 7

0. 353

0. 101

0. 301

0. 182

0.599

0.421

0.660

0.591

제2활성화

요인

(요인3 )

COVI

CRSA

GSP

0. 063

- 0 . 016

0. 037

0. 372

0. 207

0. 341

0 . 7 16

0 . 83 5

0 . 56 7

0.716

0.835

0.567

고 유 치 2.983 2.497 1.993

분 산율 (%) 24.860 20.812 16.606

배리멕스법에 의하여 반복 회전한 후 도출된 변수들의 구성타당성

검정을 위한 要因分析結果는 <표 4- 18>과 같다. <표 4- 18>의 요인분

88) Hair , A nder son , T atham an d Black , M ultivaria te D ata A naly s is ,5th ,

P rent ice - H all,1998,pp.120- 131.
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석결과표에 의하면, 沿岸旅客航路의 沮害要因 5개인 관련기관통제

(GCON), 획일적 運航統制(AWFS), 유도선 중첩운항(SAF ), 旅客便宜施

設 미비(COV ) 그리고 해양관광레저시설 미비(ADVD)는 전부 하나의

요인(제1요인)으로 묶어서 추출되었으며, 沿岸旅客 활성화 요인은 두

개의 요인으로 분류되어 추출되었다. 즉, 제1활성화 요인(요인2)은 旅客

便宜설의 확보(COVM ), 크루즈운항의 필요성(OSYP ), 크루즈운항의 沿

岸旅客航路 활성화기여(COVP ), 그리고 彈力運航制度(LSR)로 묶어서

추출되었으며, 제2활성화 요인(요인2)은 船舶接岸施設의 확보(COVM ),

海洋觀光弘報의 필요성(CRSA ) 및 정부의 支援政策(GSP )으로 묶어서

추출되었다.

3 . 沿岸 旅客 航路 沮害 要因 ·活 性化 要因 과 需 要增 大效 果간 의 相

關 關係 分析

<表 4- 19> 沿岸旅客航路 活性化要因과 需要增大效果간의 關聯性分析

저해요인·활성화요인

성과

저해요인

(1요인 )

제1활성화

요인 (2요인 )

제2활성화

요인 (3요인 )

수 요 증 대효 과
- 0 .107

(0 .03 2 )* *

0 .08 2

(0 .099 )*

0 .145

(0 .004 )* * *

남 북 교 류 기여 효 과
- 0 .107

(0 .03 1 )* *

0 .104

(0 .038 )* *

0 .06 0

(0 .229 )

* 표 내의 위 숫자는 상관계수이며, 괄호 속의 숫자는 유의수준임.

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

상기의 요인분석 결과 추출된 세 개의 요인(1개의 저해요인과 두 개

의 활성화요인)이 沿岸旅客業體의 需要增大效果와 南北交流 기여효과에

어떠한 영향을 미치는 지를 살펴보기 위해서, 피어슨 相關關係分析을

하였다. ＜표 4- 19＞의 상관관계 分析結果에 의하면, 가설에서 예상한
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대로 연안여객항로 활성화 沮害要因은 旅客需要增大效果 및 南北交流

기여효과와 유의수준 0.05 이하에서 유의적인 부(- )의 相關關係를 나타

내고 있으며, 제1 활성화 요인(旅客便宜施設 확보, 크루즈운항 필요성,

크루즈운항의 연안여객 활성화 기여도, 탄력운항제도)은 需要增大效果

와 유의수준 0.1이하에서 약한 유의적인 정(+)의 相關關係를 보이고 있

고, 南北交流 기여효과와는 유의수준 0.05이하에서 유의적인 정(+)의 相

關關係를 보이고 있다. 그리고, 제2 활성화 요인(船舶接岸施設 확보, 海

洋觀光弘報 필요성, 정부의 政策支援)은 需要增大效果와 유의수준 0.01

이하에서 강한 유의적인 정(+)의 상관관계를 보이고 있지만, 南北交流

기여효과와는 유의적인 相關關係를 보이고 있지 않은 것으로 나타나

고 있다.

4 . 多變量回歸分析과 分析結果

本 硏究에서는 상기의 要因分析과 信賴性分析에서 결정된 沿岸旅客

航路의 저해요인(한개의 1요인) 및 활성화요인(두개의 요인)과 수요증

대효과간에 관련성을 실증하여, 저해요인과 活性化要因이 需要增大效果

에 미치는 영향을 진단하고자 多變量 回歸分析(stepwise multiple

regression )에 의거하여 분석하였다. 分析模型은 다음과 같이 설정하고

SPSS 통계패키지(8.0)를 이용하여 분석하였다. 多變量 回歸分析模型에

서는 獨立變數들간에 相關關係가 존재시 模型說明力에 영향을 미치게

된다. 따라서, 다변량 回歸分析에서는 獨立變數들의 相關關係인 다중공

선성(multicollinearty )문제를 반드시 진단하여야 하나, 본 연구에서는

요인분석에 의거하여 獨立變數들의 相關關係를 이미 고려하여 생성된

요인에 의거하여 多變量 回歸分析의 獨立變數로 이용하였기 때문에 다

중공선성문제는 전혀 없다. 따라서 多變量 回歸分析에서 다중공선성문
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제의 진단은 하지 않아도 무방하다89).

【 分析 模型 - - 多 變量 回歸 分析 模型 】

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

j : 표본수(402개), α = 상수 ,βi = 회귀계수

< 從 屬變 數 >

Yj : ① 需要增大 果(DEMAND),

② 南北交流 기여효과(NS )

< 獨 立變 數 >

X1j : 요인1(활성화 저해요인, 5개 변수)

X2j : 요인2(제1 활성화 요인, 4개 변수)

X3j : 요인3(제2 활성화 요인, 3개 변수)

1) 需 要增 大效 果에 대한 分析 結果

3개의 沿岸旅客航路 沮害要因과 제1 및 제2 활성화 요인이 旅客需

要增大效果에 미치는 영향과 關聯性을 검정하기 위하여 다변량 회귀분

석을 실시하였으며, 분석된 분석결과와 分析模型式은 다음의 ＜표 4- 20

＞과 같다.

89) Mich ael S . Lew is - Beck , A pp lied R eg ress ion, A n I n trod uction, Quant it at

iv e Applicat ion s in the S ocial S ciences , A S age Univ er sity P aper 22, S ag e

P ublication s , 1980.
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<表 4- 20> 沮害要因 및 活性化要因과 需要增大效果間의 關聯性分析

독 립 변 수 B값
표준

오류
베타값 T 값 유의수준 D - W값

저해요인(1요인) - 0.0704 0.32 - 0.107 - 2.175 .000***

2.39
제1활성화요인(2요인) 0.0543 0.32 0.082 1.677 .03**
제2활성화요인(3요인) 0.0954 0.32 0.145 2.949 .094**
상수값 6.147 0.32 190.216 .003***

모형적정성
R2 = .039 , 조정된 R2 = .032 , F = 5.414

유의수준 = .0001***

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

D E M E N Dj = 6 .147 - 0 .07 04 X 1j + 0 .054 X 2j + 0 .0954 X 3j

3개의 獨立變數인 沿岸旅客航路의 沮害要因과 활성화 요인이 전체

수요증대효과에 미치는 回歸分析模型은 적정한 것으로 평가된다. 즉, 독

립변수의 從屬變數에 대한 모형 설명력을 나타내는 R2값이 0.039로서

모형의 설명력은 다소 낮지만, F 값은 5.414로서 有意水準 0.01 이하에

서 유의적인 것으로 판명되고 있다. 그리고 獨立變數들 간의 自動相關

關係인 더빈 와트슨 계수(Durbin - Watson ) 값이 2.39로서 회귀분석모형

에 영향을 미치지 않는 것으로 나타났다90). 예상한 대로 沮害要因은 需

要增大效果와 유의수준 0.01이하에서 유의적으로 강한 부의 관련성을

보이고 있으며, 2개의 活性化要因은 有意水準 0.05 이하에서 유의적으로

정의 關聯性을 보이고 있다. 獨立變數 중에서 변수의 설명력 및 관련성

크기를 나타내는 베타값을 비교해 보면, 沮害要因이 제일 크고 그 다음

으로는 제2 활성화 그리고 제1 활성화 요인 순으로 나타나고 있다. 이

러한 回歸分析結果는 相關關係 分析結果와 동일하게 나타나고 있다.

90) SP S S , S P S S B as e 7.5 f or W ind ows , SP S S In c., 1997.
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2 ) 南北 交流 기여 도에 대한 分析 結果

3개의 沿岸旅客航路 沮害要因과 제1 및 제2 활성화 요인이 南北交流

기여도에 미치는 영향과 關聯性을 검정하기 위하여 多變量 回歸分析을

실시하였으며, 분석된 分析結果와 分析模型式은 다음의 ＜표 4- 21＞과

같다.

<表 4- 21> 沮害要因 및 活性化要因과 南北交流 기여도간의 關聯性分析

독 립 변 수 B값
표준

오류
베타값 T 값 유의수준 D - W값

저해요인(1요인) - 0.0899 0.041 - 0.107 - 2.171 0.031**

2.23
제1활성화요인(2요인) 0.0868 0.041 0.104 2.095 0.037**
제2활성화요인(3요인) 0.0504 0.041 0.060 1.216 0.225
상수값 5.883 0.041 0.000***

모형적정성
R2 = .026 , 조정된 R2 = .019 , F = 3.526

유의수준 = .0015***

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

N S j = 5 .88 3 - 0 .08 9 9 X 1j + 0 .0868 X 2j + 0 .05 04 X 3j

3개의 獨立變數인 沿岸旅客航路의 沮害要因과 활성화 요인이 전체수

요 증대효과에 미치는 回歸分析模型은 적정한 것으로 평가된다. 즉, 독

립변수의 종속변수에 대한 모형 설명력을 나타내는 R2값이 0.026으로서

모형의 설명력은 다소 낮지만, F 값은 3.526으로서 유의수준 0.01이하

에서 유의적인 것으로 판명되고 있다. 그리고 獨立變數들 간의 自動相

關關係인 더빈 와트슨 계수(Durbin - Watson ) 값이 2.23으로서 회귀분석

모형에 영향을 미치지 않는 것으로 나타났다. 예상한 대로 沮害要因은

需要增大效果와 유의수준 0.05이하에서 유의적으로 부의 관련성을 보이

고 있으며, 제1 活性化要因은 有意水準 0.05이하에서 유의적으로 정의
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관련성을 보이는 반면, 제2 활성화 요인은 정의 관련성을 보이고 있으

나 유의적이지 못한 것으로 나타나고 있다. 獨立變數 중에서 변수의

설명력 및 관련성크기를 나타내는 베타값을 비교해 보면, 沮害要因이

제일 크고 그 다음으로는 제1 活性化, 그리고 제2 活性化要因 순으로

나타나고 있다. 이러한 세 개 요인의 南北交流 기여도에 대한 回歸分析

結果는 相關關係分析結果와 동일하게 나타나고 있다.

第 4節 假說檢定結果

상기 相關關係分析結果와 多變量 回歸分析結果에 의한 假說檢定結果

는 다음과 같다.

(假說 1 ) 沿岸旅客航路의 沮害要因과 서비스수준 (成果 )간

의 假說檢定

＜ 表 4- 22＞沿岸旅客航路의 沮害要因과 서비스수준간의

關聯性檢定

沮害要因 가설방향 검정방향 유의수준 채택여부

運航統制 - - 0 .00 0 * * * 채 택

施設未備 - - 0 .00 0 * * * 채 택

政府支援未備 - - 0 .00 0 * * * 채 택

運賃制度·經營能力 - - 0 .00 0 * * * 채 택

* 有意水準 (p＜0.01 ; ***, p＜0.05 ; **, p＜0.1 ; *)
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＜表 4- 22＞의 假說檢定結果에 의하면, 4개 유형의 沿岸旅客航路 沮

害要因은 沿岸旅客事業의 성과인 서비스수준과 유의수준 0.01 이하에서

매우 강한 負의 유의적인 관련성을 나타내고 있어 (가설 1)은 채택이

가능하다고 볼 수 있다. 이처럼 4개 유형의 활성화 沮害要因과 서비스

수준간에 매우 강한 부의 關聯性을 보이는 것은 우리 나라 沿岸旅客航

路의 서비스관련 모든 시설과 지원이 크게 낙후되어 있다는 것을 보여

주고 있다. 즉, 여객의 서비스수준과 관련되는 旅客便宜施設, 接岸施設,

획일적인 運航統制 및 關聯機關의 통제 그리고 낙후된 경영능력 등 모

든 면에서 서비스관련요인이 미비함을 나타내 주는 것이라고 사료된다.

즉, 旅客이 評價한 旅客船 서비스수준이 너무 낮고 待合室, 駐車場 등

旅客便宜施設은 너무 낙후되어 있어 이러한 要因이 應答結果에 강하게

영향을 미친 것으로 사료된다91).

(假說 2 ) 沿岸旅客航路의 沮害要因과 乘船率 (成果 )간의 假

說檢定

＜表 4- 23＞의 假說檢定結果에 의하면, 4개 유형의 沿岸旅客航路 활

성화 沮害要因은 沿岸旅客事業의 성과인 乘船率과 유의수준 0.01 이하

에서 매우 강한 負의 유의적인 관련성을 나타내고 있어 (가설 2)는 채

택이 가능하다고 볼 수 있다. 이처럼 4개 유형의 활성화 沮害要因과 沿

91) 본 연구의 설문대상이 江華西北 島嶼地域을 중심으로 한 것이므로 지역의

특성상 便宜施設에 대한 불만이 크게 있을 수 있는 것으로 이해된다. 그

이유는 江華西北 島嶼地域으로 운영되는 항로가 1999年 말까지 國庫補助金

으로 유지된 落島補助航路로서 여객들은 낙후된 船舶施設利用이 불가피하

였을 뿐만 아니라, 모든 寄港地가 港灣施設이 매우 열악한 제2종어항 또는

陸地小規模港으로서 船舶接岸施設이 매우 낙후되어 있고, 또한 港灣背後施

設이 전무하여 駐車場 등 旅客便宜施設이 갖추어져 있지 않기 때문이다.
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岸旅客船의 대표적인 성과치인 乘船率 간에 매우 강한 부의 관련성을

보이는 것은 乘船率과 서비스수준 모두 우리 나라 沿岸旅客船의 동일

한 성과치임을 보여주는 것으로서 역시 沿岸旅客航路의 제반 모든 시

설과 지원이 크게 낙후되어 있다는 것을 보여 주고 있다.

＜ 表 4- 23＞沿岸旅客航路의 沮害要因과 乘船率간의 關聯性檢定

沮害要因 가설방향 검정방향 유의수준 채택여부

運航統制 - - 0 .00 0 * * * 채 택

施設未備 - - 0 .00 0 * * * 채 택

政府支援未備 - - 0 .00 0 * * * 채 택

運賃制度·經營能力 - - 0 .00 0 * * * 채 택

* 有意水準 (p＜0.01 ; ***, p＜0.05 ; **, p＜0.1 ; *)

運航統制要因 중에서도 획일적 運航統制要因이 제일 높으며 시설미

비요인 중에서는 船舶接岸施設과 旅客便宜施設의 미비가 주요 요인으

로 지목되고 있다. 정부지원미비요인 중에서는 計劃造船資金92) 이용의

92) 1999年을 기준으로 우리나라 沿岸計劃造船資金은 30억 규모이며, 海洋水産

部에서 申請業體를 선정하여 産業銀行으로 통보하고, 産業銀行은 財政經濟

部에서 자금을 받아 업체에 지원한다. 需要者選定에 있어서 沿岸旅客船을

優先하고 5年의 거치기간 (grace period )과 5年의 償還期限으로 10年間의 長

期貸與란 측면에서 장점이 있으나, 資金規模가 적고 이율이 8%代 이상으로

서 類似政策資金에 비해 고율이며, 특히 金融機關에서 需要者 選定審査의

까다로움과 建造船舶 이외의 追加擔保 요구 등으로, 事實上 賣出規模의 면

에서 영세한 沿岸旅客船 事業者가 혜택을 받을 수 있기에는 매우 힘든 실

정이다.
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불리함과 외항에 비하여 정부의 정책적 지원미비가 두드러지게 나타나

고 있다.

(假說 3 ) 沿岸旅客航路의 活性化要因과 需要增大效果간의

假說檢定

＜ 表 4- 24＞沿岸旅客航路의 活性化要因과 需要增大效果간의 關聯性

檢定

活性化要因 가설방향 검정방향 유의수준 채택여부

運航活性化 + + 0 .00 0 * * * 채 택

施設支援 + + 0 .00 0 * * * 채 택

政府支援 + + 0 .00 0 * * * 채 택

運賃制度·經營改善 + + 0 .00 0 * * * 채 택

南北交流支援 + + 0 .00 0 * * * 채 택

* 有意水準 (p＜0.01 ; ***, p＜0.05 ; **, p＜0.1 ; *)

＜表 4- 24＞의 假說檢定結果에 의하면, 5개 유형의 沿岸旅客航路의

활성화 요인은 沿岸旅客事業者나 이용자인 여객의 인식으로 측정된 需

要增大效果에 유의수준 0.01 이하에서 매우 강한 正의 유의적인 관련성

을 나타내고 있어 (가설 3)은 채택이 가능하다고 볼 수 있다. 이에 반

하여 활성화 沮害要因은 沿岸旅客事業者나 이용자 모두 需要增大效果

와 負의 관련성을 보이고 있어 정반대의 영향을 미치고 있음을 알 수가

있다. 수요증대효과와의 관련성 크기로는 運賃制度·經營改善要因과 운
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항활성화요인 그리고 각종 旅客便宜·接岸施設의 지원이 매우 큰 관련

성을 보이고 있으며, 南北交流支援要因은 다소 相關係數가 낮게 나타나

고 있다.

(假說 4 ) 沿岸旅客航路의 活性化要因과 南北交流 寄與效

果간의 假說檢定

(假說 5 ) 沿岸旅客航路의 沮害要因과 南北交流 寄與效果

간의 假說檢定

＜ 表 4- 25＞沿岸旅客航路의 活性化要因 및 沮害要因과 南北交流 寄與

效果간의 關聯性檢定

活性化要因 가설방향 검정방향 유의수준 채택여부

沮害要因 - - 0 .0 3 1* * 채 택

제1 活性化要因 + + 0 .0 38 * * 채 택

제2 活性化要因 + + 0 .229 기 각

* 有意水準 (p＜0.01 ; ***, p＜0.05 ; **, p＜0.1 ; *)

＜표 4- 25＞에서, 沿岸旅客航路의 저해요인 및 활성화요인과 南北交

流의 기여효과간의 관련성 검정은 沿岸旅客만을 대상으로 실증하였다.

相關關係分析이나 回歸分析 모두 동일한 分析結果를 보이고 있다. 활성

화요인은 제1 활성화 요인만 需要增大效果와 유의수준 0.05 이하에서

유의적인 정의 관련성을 보이고 있으며, 제2 활성화 요인은 유의적인

관련성이 없는 것으로 나타나고 있다. 제1 활성화 요인은 旅客便宜施設
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確保, 彈力運航制度, 그리고 남북크루즈운항의 필요성이며, 제2 활성화

요인은 정부의 정책적 지원, 船舶接岸施設, 그리고 海洋觀光弘報의 필요

성으로서 이용자인 沿岸旅客 입장에서는 피부에 와 닿는 便宜施設 등

에는 南北交流의 활성화와 연계인식이 빠르며, 정부의 정책적 지원 등

의 요인은 피부에 직접 와 닿는 문항이 아니어서 나타난 응답결과라고

사료된다.

한편, 關聯機關의 통제, 획일적 運航統制, 유·도선의 중첩운항, 旅客

便宜施設의 미비 그리고 海洋觀光施設의 미비 변수로 구성된 沮害要因

은 南北交流의 기여도와 유의수준 0.05이하에서 유의적인 負의 관련성

을 보이고 있어 상기와 같은 5개 요인을 개선하면, 南北交流의 활성화

에 기여할 것으로 사료된다. 따라서, (가설 4)는 부분적으로 입증되며,

(가설 5)는 완전히 입증된다고 볼 수가 있다.
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第 5章 結論 과 示唆點

第 1 節 分析結果의 要約

本 硏究는 본격적인 南北和解時代에 있어서 장차 한반도 전역으로 확

대될 우리 나라 沿岸旅客航路의 活性化를 위하여 당면의 沿岸旅客業의

실태와 현황을 分析하고, 전국 45개 沿岸旅客業體와 南北 接境地의 여

객을 대상으로 設問調査를 병행하여 沿岸旅客業의 活性化 戰略에 미치

는 要因과 沮害要因에 대하여 實證分析을 행하였다.

우선 업체의 경우 분석결과를 요약하면 다음과 같다.

첫째로 , 우리 나라 沿岸旅客業體의 現況分析과 관련, 旅客의 平均乘

船率을 보면 설문에 응한 45개사 중 99%가 과반수를 넘기지 못하고 있

어, 過剩船腹에 의한 高費用 저효율의 경영압박에 직면하고 있음을 알

수 있다.

또한, 經營收支에 큰 영향을 미치는 運賃水準에 대하여, 업체의

68.8%가 原價補償이 안되고 있으며, 運賃水準에 있어 適定利益補償이

안되는 理由로서 과도한 資本費 부담과 금융비용압박이 1순위 응답내

용 중 48.9%를, 그리고 旅客需要減少가 44.4%를 차지하고 있으며, 2순

위 응답에 있어서는 64.4%가 非現實的인 運賃體係, 그리고 28.9%가 과

도한 資本費를 들고 있어, 船舶施設確保의 巨大初期資本과 高油價 시대

의 燃料費 등 運航費에 의한 적자폭이 누적되고 있는 실정에 있다.

따라서 航路與件과 船舶의 現代化 등을 감안한 運賃水準의 現實化가
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절박한 實情에 있다고 할 수 있다. 아울러 沿岸旅客業體의 豫想賣出額

增減率에 있어서는 전체 73.3%가 전년도와 비슷한 수준이나, 50%이상

의 賣出增加도 4.4%가 있음은 競爭力 있는 航路의 개발과 차별적인 營

業戰略에 따라 현저한 賣出額增大를 達成할 수 있는 여지도 있다고 하

겠다.

또한 業體의 賣出營業利益率 增減率에 있어서도 전체 과반수 이상인

57.8%가 前年度와 비슷한 水準에 있는 반면, 1- 9%와 30%이상의 增大

도 각각 22.2%와 4.4%가 있는데, 이는 賣出額 增大가 압도적으로 前年

度와 비슷한 水準(73.3%)에 있음을 감안할 때 部分的으로 優秀航路의

開發과 差別的인 營業戰略에 따른 結果일 수도 있으나, 주로 IMF를 겪

으면서 資産의 매각과 構造調整 등 업체의 費用節減 노력에 기인한다

고 볼 수 있다.

둘째로 , 沿岸旅客항로의 沮害要因 중 運航沮害要因은 관련기관통제,

획일적운항통제 및 유도선 중첩운항이며 이들 변수의 평균측정값은

6.40으로서 업체들은 沿岸旅客事業의 저해요인으로서 매우 높게 평가하

고 있는 것으로 나타나고 있다. 또한 施設未備要因은 여객편의시설미비,

선박접안시설 미비 및 해양관광시설미비이며, 이들 변수의 평균값은

6.32로서 運航沮害要因보다 약간 낮지만 여전히 높게 평가되고 있다.

이러한 결과는 업체에서는 運航效率과 收益性에 중점을 두고 船舶運

航과 관련한 시설확충에 매우 큰 비중을 두고 있음을 의미한다고 하겠

다. 아울러 우리 나라 港灣便宜施設이 주로 對外 指向的인 外航海運을

위주로 개발되어 왔으며, 沿岸旅客用 港灣便宜施設 확충에 있어서는 釜

山, 仁川 등 일부 대형 沿岸都市를 제외하고는 매우 미흡한 실정이므로,
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沿岸旅客船의 高速化, 現代化, 카훼리와 車渡船 등의 大型化 추세에 부

응하기 위하여는 小規模 沿岸都市의 沿岸旅客船을 위한 接岸施設, 駐車

場 및 터미널 등의 便宜施設擴充이 시급한 실정이다93).

한편, 沿岸旅客航路의 沮害要因으로 政府支援未備要因은 선박확보불

리, 금융비용불리, 계획조선자금 이용불리, 해운법미비, 그리고 정부정책

미비이며, 이들 5개 변수의 평균측정값은 6.49로서 업체에서는 위에서

살펴본 運航沮害要因이나 施設未備要因보다 다소 높게 연안여객항로의

沮害要因으로 평가하고 있다. 또한 이러한 저해요인들은 외부적인 것

으로서 沿岸旅客事業의 활성화를 위해서는 정부의 정책적인 배려가 매

우 긴요하게 필요한 것으로 볼 수 있다.

沿岸旅客航路의 沮害要因으로서 마지막으로 분류된 운임제도·경영

요인은 낮은 운임수준, 차등운임제도, 과당경쟁체제, 경영능력미비, 그리

고 優秀船員確保 어려움으로서 5개 변수의 평균값은 6.51로 나타나, 업

체들은 이들 요인에 있어서도 沿岸旅客航路의 沮害要因으로 매우 높게

평가하고 있다. 또한 이들 4개 유형, 즉 운항저해요인, 시설미비요인, 정

부지원미비요인, 運賃制度·經營要因 간에는 유의수준 0.01이하에서 높

은 정의 相關關係를 보인다.

셋째로 , 상기의 沿岸旅客航路 저해요인 4개의 항목과 연안여객업체의

事業成果라고 할 수 있는 乘船率과 서비스수준간의 관련성은, 유의수준

0.01이하에서 부의 유의적인 相關關係가 있는 것으로 나타나고 있다.

즉, 이들 4가지 유형의 沮害要因이 크면 클수록 沿岸旅客의 승선율과

서비스수준은 낮아지는 것으로 평가된다. 또한 4개의 저해요인 중에서

93) 한국해운조합, 「통일을 대비한 연안해운 활성화대책」,1997. 10. p .79.
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運航沮害要因이 서비스수준과 승선율 모두 가장 큰 부(- )의 상관관계를

나타내고 있어서 運航沮害要因인 關聯機關統制, 획일적 운항통제 및 유

도선 중첩운항이 沿岸旅客航路에 가장 큰 沮害要因으로 판명되고 있다.

이는 現行 海運法이 氣象與件을 감안한 船舶의 安全管理가 航海의 平

水區域에는 大幅 緩和되어 있는 반면, 沿海區域에는 아직도 심한 統制

를 받아 운항효율의 저하로 이어짐으로써 업체에서는 시급한 개선을

바라고 있음을 함축하고 있다고 하겠다.

航海區間이 平水와 沿海가 맞물려 있는 경우나, 航海時間이 平水나

다름없는 짧은 구간일 경우에도 劃一的인 氣象統制나 車輛고박장치의

강요, 그리고 차량겸용 旅客船(車渡船)일 경우 船舶의 貨物積載 數

(dead weight )를 감안하지 않은 여객과 화물의 搭載定員算定 비율의 비

탄력적인 적용 및 용적을 감안하지 않은 배기량과 톤수에 따른 車輛運

賃 산정의 비합리성, 그리고 車輛積載間隔의 불합리성 등은 업체에게

船舶運航上 매우 불리하게 작용하여 經營收支改善에 큰 제약요인으로

作用하고 있음을 반영하고 있다.

넷째로 , 沿岸旅客航路의 활성화 요인으로서 運航統制緩和要因인, 관

련기관 통제완화, 지역별 기상여건 감안한 획일적 運航統制緩和, 유·도

선과 항로중첩운항 완화는, 평균측정값 6.27로서 업체들은 이들 요인들

을 沿岸旅客航路의 활성화를 위해서 매우 중요한 것으로 평가하고 있

다. 또한 施設支援要因인 여객편의시설 財政支援, 여객편의시설 行政支

援, 선박접안시설 投資支援, 해양관광시설 투자지원에 있어서 평균 측정

값은 6.33으로 나타나고, 政府支援要因인 선박확보지원, 금융비용지원,
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계획조선자금지원, 해운법보완, 그리고 政府政策支援은 평균 측정값

6.36으로서 업체들은 沿岸旅客航路를 활성화하는데 있어서 상당히 중요

한 요인으로 평가하고 있다.

아울러, 활성화요인중 運賃制度·經營改善要因인 운임수준의 현실화,

차등운임제도의 폐지, 과당경쟁체제의 개선, 경영능력개선, 그리고 우수

선원확보 지원은 평균측정값이 6.29로 나타나 업체들은 沿岸旅客航路의

활성화를 위해서 운임제도·경영개선요인도 매우 중요하게 인식하고

있다. 南北交流活性化 요인인 南北交流活性化 지원과 남북크루즈운항의

필요성은 평균측정값이 5.74로 나타나 상기 活性化要因 중에서는 중요

도 인식이 가장 낮지만, 업체들은 沿岸旅客航路를 활성화하는데 南北交

流 활성화요인도 중요하게 인식하고 있다.

한편, 5개의 沿岸旅客航路의 활성화 요인들간의 相關關係에 있어서는

모두 유의수준 0.01이하에서 높은 상관관계를 나타내고 있지만, 南北交

流活性化 요인은 여타 요인과 다소 相關係數가 낮게 나타난다.

그 이유는 沿岸旅客事業의 활성화에 있어서는 당면과제 해결이 우선

적으로 중요한 문제로 고려되고, 巨大資本이 드는 남북크루즈운항 등의

南北交流活性化 요인은 一般的인 기준으로서 沿岸旅客事業의 활성화에

는 그다지 중요하지 않게 고려한 것으로 볼 수 있다.

다섯째 로 , 상기 5개 유형의 沿岸旅客航路 활성화 요인이 沿岸旅客의

需要增大效果에 미치는 영향에 관한 分析結果는, 통제완화에 의한 수요

증대효과가 전체평균값 6.87로서 가장 크게 나타나고, 그 다음으로 시설

확대가 6.62, 육상연계 등의 海洋觀光의 需要效果가 5.94로서 전체 수요
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증대효과의 평균치는 6.48로서 위의 세가지 요인에 대한 需要增大效果

가 큰 것으로 나타나고 있다.

아울러, 상기 5개 活性化要因과 수요증대효과간의 상관관계 分析結果

에 의하면 모두 유의수준 0.01이하에서 정(+)의 상관관계를 나타내고

있으며, 이들 중 運賃制度·經營改善要因이 상관계수(R²) 0.926으로서

가장 높고, 南北交流活性化 요인은 0.745로서 가장 낮게 나타나고 있

다. 따라서 沿岸旅客業의 활성화를 위해서는 고객서비스 개선에 의한

運賃引上을 병행한 업체 내부의 구조조정 등의 經營體質改善도 중요한

요인으로 평가된다고 볼 수 있다.

다음으로 沿岸旅客航路의 활성화에 있어 주요 고객인 여객을 대상으

로 분석한 결과는 다음과 같이 요약된다.

첫째로 , 여객에 대한 沿岸旅客航路의 활성화 沮害要因 항목은 관련기

관 통제, 획일적 運航統制, 유도선 중첩운항, 旅客便宜施設 미비, 그리고

해양관광시설 미비로서 이들 5개 변수의 평균측정값은 6.51로 나타나,

여객들은 沿岸旅客航路 沮害要因으로서 이들 변수들을 상당히 중요하

게 평가하고 있다.

위의 결과로 볼 때 여객들은 관광레저산업의 육성과 運航統制緩和로

섬으로의 관광시 예측가능하고 계획성 있는 海上交通 이용에 따른 다

양한 여가선용을 바라고 있음을 볼 수 있다.

둘째로 , 여객에 대한 활성화 변수들은 모두 7개 항목으로 구성하여

두 개의 요인으로 구분 추출하였다. 제1 활성화 요인인 여객편의시설확
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보, 크루즈운항 필요성, 크루즈운항의 기여, 그리고 彈力運航制度의 평

균측정값은 6.63으로 나타나고, 제2 활성화 요인인 船舶接岸施設 확보,

海洋觀光弘報 필요성, 그리고 정부의 政策支援은 평균 측정값이 6.67로

서 모두 沮害要因보다 활성화 변수들을 더욱 중요하게 인식하고 있다.

한편, 상기 7가지 유형(제1 및 제2 활성화요인)의 변수 및 연안여객

활성화의 南北交流에 기여도와 需要增大效果(成果)간의 관련성 분석에

있어서는 평균측정값이 각각 6.15와 5.88로 나타나, 여객들은 연안여객

항로의 需要增大를 위해서는 이들 7개의 변수들을 상당히 중요하게 평

가하고 있는 것으로 나타나고 있다. 또한 南北交流에 기여도도 7개의

需要增大 효과 변수들보다는 그 중요도 인식에서는 다소 낮지만 沿岸

旅客活性化가 南北交流에 기여한다고 평가하고 있다.

셋째로 , 沿岸旅客航路 저해요인 및 活性化要因과 수요증대효과간의

상관관계분석에 의하면, 활성화 沮害要因인 관련기관통제, 획일적인 운

항통제, 유도선중첩운항, 旅客便宜施設 미비, 그리고 海洋觀光施設 미비

는 유의수준 0.05이하에서 유의적인 부(- )의 상관관계를 나타내고, 제1

활성화 요인인 旅客便宜施設 확보, 크루즈운항 필요성, 크루즈운항의 기

여도, 그리고 탄력운항제도는 유의수준 0.05이하에서 유의적인 정(+)의

상관관계를, 그리고 제2 활성화 요인인 船舶接岸施設 확보, 해양관광홍

보 필요성, 정부의 政策支援은 유의수준 0.01이하에서 매우 높은 유의적

인 정(+)의 상관관계를 보이지만 업체를 제외하고 沿岸旅客만을 대상으

로 한 南北交流 기여효과와는 需要增大效果에 있어 유의적인 상관관계

를 보이고 있지 않은 것으로 나타났다.

이는 업체의 경우에 있어서와 마찬가지로 이용자인 여객의 입장에서
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도 피부에 와 닿는 便宜施設 등에는 沿岸旅客航路의 활성화와 연계의

식이 빠르지만 南北問題 등의 요인은 피부에 직접 와 닿는 문항이 아니

어서 나타난 결과라고 사료된다.

한편, 요인분석과 信賴性分析에서 결정된 沿岸旅客航路의 저해요인

및 두 개의 活性化要因과 需要增大效果간에 관련성을 실증하여 이들

요인들이 수요증대효과에 미치는 영향을 진단하고자 多變量 回歸分析

한 결과는 다음과 같다.

첫째로 , 5개의 변수(관련기관 통제, 획일적운항 통제, 유도선중첩운항,

여객편의시설 미비, 그리고 해양관광시설 미비)로 구성된 沿岸旅客航路

의 沮害要因과, 4개의 변수(旅客便宜施設確保, 크루즈운항의 필요성, 크

루즈운항의 기여 및 彈力運航制度)로 구성된 제1 活性化要因 및 3개의

변수(선박접안시설확보, 해양관광홍보필요성, 정부의 정책지원)로 이루

어진 제2 活性化要因과 需要增大效果에 미치는 영향과 관련성을 검정

한 바에 의하면, 저해요인은 유의수준 0.01이하에서 강한 부(- )의 관련

성을 보이며, 2개의 활성화 요인은 유의수준 0.05이하에서 유의적으로

정(+)의 관련성을 보이고 있어 相關關係分析과 동일한 결과로 나타나고

있다.

둘째로 , 5개의 沿岸旅客航路의 沮害要因과 제1 및 제2 활성화요인이

남북교류기여도에 미치는 영향과 관련성을 분석한 결과에 의하면, 沮害

要因은 유의수준 0.05이하에서, 그리고 제1 活性化要因은 유의수준 0.05

이하에서 정(+)의 관련성을 보이고 있다. 그러나 제2 活性化要因은 정

(+)의 關聯性을 보이고 있으나 유의적이지 못한 것으로 나타나고 있어

相關關係 分析結果와 동일하게 나타나고 있다.
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마지막 으로 , 南北韓 海運航路의 현황과 과제에서는, 南北頂上會談 이

후 인적·물적 交流增加가 급격히 진전될 것에 대비한 南北沿岸航路의

활성화가 시급히 요망되고 있다. 그러나 現實的으로 남북한 海上運送에

있어서는 많은 현안 問題點 해결이 선행되어야 함을 볼 수 있다. 즉 南

北海運航路의 활성화에 沮害要因으로 되는 形式要件上의 문제점으로서

협상의 주체가 민간에 의한 政府承認 대신 南北政府間의 海運代表들로

구성되어 海運協定 등의 합의가 정식으로 채택되어야 하며, 선사 및 선

박의 국적도 제3국을 이용함으로써 불필요한 시간과 비용을 소비하고

있다. 또한 航路運營의 準據規定이 명확하지 못하여 분쟁발생 시에 적

용할 細部基準이 없는 실정이며, 船舶의 國旗揭揚에 있어서도 國際的인

관습을 무시하고 있다. 航路의 성격에 있어서도 南北韓 海上運送은 形

式要件이 갖추어지지 않은 채 이루어지고 있기 때문에 國內航路인지

國家間의 國際航路인지 모호한 상태다.

아울러 海上運送의 現實的 문제로서 북한의 열악한 港灣 및 背後施設

은 선박의 체항시간을 증가시켜 運航效率性을 저하시키는 要因이 되고

있으며, 통신의 不自由는 선원과 선박이 北韓內의 항만에 고립되어 있

는 동안 문제가 發生하면 아무런 대책도 강구할 수 없게 되어있다. 또

한 港灣費用에 있어 決裁手段의 불편함과 상대적인 高費用, 그리고 제3

국을 경유함으로써 발생되는 燃料費와 추가항비 부담 등은 선박의 運

航收益性을 악화시키는 問題點으로 되고있다.
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第 2 節 硏究結果의 示唆點

東北아시아의 핵으로 자리한 韓半島는 21世紀에 들어 지난 6·15南

北頂上會談을 계기로 사회 각 분야에서 커다란 環境變化를 겪고 있다.

특히, 지난 9월 18일 京義線 착공식과 더불어 끊어진 南北縱斷鐵路가

이어지게 될 것이며, 民間業體의 대북사업 활성화에 의한 北韓의 東海

금강산일대와 2,000만평 규모의 서해 開城工團開發計劃 등은 向後 南北

韓의 人的·物的 交流가 급격히 증가될 것임을 예고하고 있다.

이러한 南北交流 活性化에 따른 효율적인 物流體系에 의한 運送手段

確保의 重要性에 있어서, 輸送費用 面에서 陸路보다는 훨씬 저렴하고

大規模運送의 이점이 있는 沿岸海運의 需要增大는 不可避하게 될 것이

다. 따라서 現在 大多數의 沿岸旅客業體가 小規模 영세성으로 만성적인

적자에 시달리고 있는 상황에서, 南北頂上會談과 6·15宣言에 의한 남

북 화해 분위기에 편승하여 장차 韓半島 전역으로 확대될 沿岸旅客業

의 活性化를 위해, 그리고 21세기에 들어 새로운 대·내외 環境變化에

직면하고 있는 우리 나라 沿岸旅客業體의 經營效率性提高를 위한 本

硏究結果의 示唆點은 다음과 같이 정리할 수 있다.

첫째로 , 沿岸旅客業의 活性化에 가장 큰 沮害要因으로 작용하는 관련

기관의 규제로서, 地域與件과 航路與件을 고려하지 않은 劃一的인 運航

統制와 氣象豫報시스템의 不合理性, 그리고 여객선 운항통제권자의 객

관적인 판단기준 결여 등은 船舶의 現代化, 高速化, 大型化 추세에 맞추

어 시급히 改善해야될 것으로 思料된다. 특히, 車輛兼用旅客船(車渡船)

일 경우 高速化와 大型化 趨勢로 寄港地間 航海時間 短縮傾向이 뚜렷

한 實情임을 감안할 때, 平水와 沿海區域의 지나친 統制區分으로 船舶

運航에 주요 制約要因이 된다는 것은 非現實的이다.
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따라서 船型과 地域與件을 감안한 彈力的인 旅客과 貨物(車輛)의 積

載基準按配 및 現實勘案한 運航管理制度 보완과 夜間運航의 大幅的인

허락 등은 업체의 經營收支를 개선하는데 있어서 重要한 要因으로 作

用하게 될 것이다.

아울러 강화북방항로 등 남북 接境地의 旅客航路에 있어서 軍部隊나

海洋警察의 지나친 統制와 干涉은 地域住民들과 觀光客의 불편은 물론

이며, 업체의 航路活性化 戰略에 심대한 沮害要因이 되고 있음을 알 수

있다. 따라서 남북화해와 교류활성화의 環境變化에 부응하기 위하여서

는 南北接境地 특히, 상주하는 주민들이 많고 많은 관광객들이 이용하

는 西北島嶼의 航路活性化를 위한 新規航路 開設이나 接岸場 등 旅客

便宜 附帶施設 확충에 있어서, 投入船舶에 대한 運航上의 技術과 감항

성을 고려하여 安全措置마련 등의 조건부 방법에 의한 軍部隊나 海洋

警察, 그리고 여타 관련기관의 轉向的인 規制緩和가, 주민의 교통불편해

소 차원에서 그리고 장차 활성화될 남북여객항로의 활성화를 위한 환

경조성과 남북정상의 6·15선언을 계승발전 시킨다는 의미에서도 시급

히 요망되고 있다.

둘째로 , 沿岸旅客航路의 활성화 요인에 있어서 海運法의 제도정비나

정부의 행정지원역할 중요성의 대표적인 예로서 實證分析에서 도출된

바에 의하면, 여객선항로에 遊·渡船의 중첩운항방지와 接岸施設 및 便

宜施設 현대화 위한 재정지원, 計劃造船의 용이성과 金融費用不利 補完,

過當競爭回避 위한 제도보완, 運賃體係現實化, 그리고 優秀船員確保 위

한 支援으로서 이러한 항로활성화 요인의 중요성을 개선하는 것이 시

급히 要望된다.
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아울러 일부항로에 있어서 차량운반 貨物船 및 농협 등의 비전업자와

沿岸旅客 전업자간의 과당경쟁은 업체의 만성적인 적자를 조장하므로

專業·非專業者間, 그리고 차도선운항 여객항로에 車輛運搬 貨物船의

투입제한 등의 制度補完도 필요하다. 또한, 旅客船航路의 동일노선에

遊·渡船의 중첩운항으로 旅客船 輸送需要가 잠식되어 沿岸旅客事業者

의 경영압박에 주된 要因이 되고 있으나, 이러한 문제에 있어서 원활한

行政調整이 되지 못하는 이유는 遊·渡船과 旅客船의 免許管理官廳이

二元化되어 있기 때문이다.

즉, 遊·渡船은 遊·渡船法에 따라 海洋警察이, 旅客船航路는 海運法

에 따라 海洋水産部에서 관리하도록 二元化되어 있어 航路의 秩序를

위한 行政調整에 있어서 매우 어렵게 되어있다. 이러한 不合理를 제거

하기 위해서는 遊·渡船法과 海運法의 統合으로 면허관리는 海洋水産

部가, 그리고 海上交通의 安全管理 등은 海洋警察에서 現行대로 맡도록

하는 관련법의 制度整備가 시급하다고 사료된다.

또한, 新規航路 開設시나 사업을 영위하는 도중 船舶接岸施設이나 旅

客便宜 附帶施設 확보는 事業者가 하도록 되어있는 바, 船舶確保에 있

어서도 거대자본이 필요한데 公有水面埋立 등 복잡한 行政節次와 巨大

費用이 수반되는 港灣附帶施設까지 事業者가 한다는 것은 매우 불합리

한 제도로서 이러한 施設은 응당 政府나 地方自治團體에서 해야할 일

이다.

따라서 沿岸旅客事業자에 매우 불리하게 제정되어 있는 관련법의 대

폭적인 制度整備는 旅客航路의 活性化를 위하여 시급히 改善되어야 할

課題로 나타남을 볼 수 있다. 또한, 優秀船員 지원과 관련하여는 地域과
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航路의 與件을 감안하여 해당항로에 경험이 풍부한 船員에 있어서는,

資格證 교부에 파격적인 특혜를 주어 업체의 船員確保 애로에 부담을

덜어 주어야 할 것으로 사료된다.

셋째로 , 분석결과에 의한 沿岸旅客事業 활성화요인이 乘船率과 需要

增大效果로 이어질 수 있는 效率的인 방안으로서, 관련기관(군부대 및

해양경찰)의 통제완화와 육상연계종합관광 및 레저시설확보, 그리고 海

洋觀光의 적극홍보요인이 가장 중요한 변수로 나타나고 있으므로, 旅客

船의 고급화와 도서지역 宿泊施設의 정비, 그리고 南北接境地 등에 있

어서 旅客出入統制의 완화로 섬 이용객의 편의가 획기적으로 개선될

수 있도록 해야할 것이다.

넷째로 , 南北 크루즈운항과 沿岸旅客航路 활성화와 관련하여, 여객의

경우에서는 有意的 관련성을 보인 반면, 業體에서는 沿岸旅客活性化에

그다지 중요한 요인으로 나타나고 있지 않는데, 이는 事業의 특성상, 입

출항 기항지의 남북협력체제구축, 連繫觀光코스의 개발, 전용터미널과

專用船席, 그리고 港灣關聯 제반시설과 서비스 등 완벽한 支援環境 造

成이 요구되며, 初期投資費가 엄청난 만큼, 정부측 投資뿐만 아니라 民

間投資가 원활히 이루어지도록 收益性을 보장하는 방안이 마련되지 않

으면 一般沿岸旅客業의 수준에서는 그다지 흥미를 끌지 못한다는 것으

로 해석된다.

다섯째 로 , 제 2장에서 沿岸旅客事業의 社會經濟的 효과 면에서 중요

성을 分析해 본 바에 의하면, 크게 에너지절감, 陸·海·陸 一貫輸送으

로 物流費節減, 大氣汚染防止로 環境問題에 一助, 그리고 陸路交通滯症

완화와 交通事故 豫防 果를 들 수 있으며, 특히 유류에너지 문제에 있

어서 高油價에 신음하고 있는 우리 나라의 입장에서 볼 때, 半島의 地
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形的 特性을 살린 U字型 沿岸都市를 中心으로 한 車輛兼用旅客船(車渡

船) 또는 카훼리에 依한 沿岸旅客航路의 活性化는, 陸路에 비해 에너지

節約에 있어서 劃期的인 比較優位를 가져올 수 있음을 알 수 있다.

따라서, 범정부 차원의 沿岸旅客 事業支援과 海上交通 需要者에게 에

너지절감에 따른 인센티브제공 등으로 高油價 時代의 國家的 生存對策

을 樹立해야 할 것으로 思料된다.

아울러 沿岸旅客航路 活性化에 의한 陸·海·陸 一貫輸送으로 物流

費 절감과 自家用 소유자의 대중적인 沿岸旅客航路利用 活性化 효과를

달성하기 위하여서는, 카훼리나 車渡船이 전용으로 용이하게 이용할 수

있는 物流港灣施設 보완이 뒤따라야할 것이다. 항만배후에 트럭과 트레

일러 등의 대형 차량이 용이하게 駐車待期할 수 있는 施設確保는 물론,

高速道路 또는 여타의 道路와 용이하게 접근할 수 있지 않으면, 차량소

유자들의 交通迅速性이나 貨物車의 回轉率에 영향을 미치게 되어, 비록

沿岸旅客事業者가 高速船을 서비스한다고 하더라도 전체적인 물류효율

저하와 自家用所有 대중들의 海上交通 만족도 저하로, 장기적인 沿岸旅

客航路의 活性化를 기대할 수 없기 때문이다.

우리 나라는 주로 對外指向的 외항위주의 港灣施設擴充이 추진되어

온 이유로 沿岸旅客船用, 특히 카훼리와 車渡船用으로 적합한 港灣施設

은 거의 전무하다고 할 수 있다. 따라서 이 분야에 대한 정부의 적극적

인 認識變化가 절실히 必要한 때라고 판단된다.

또한, 陸路의 對替手段으로서 海上交通의 活性化를 위해 카훼리와 車

渡船 등의 沿岸旅客船 確保를 위한 政府의 支援政策 즉, 計劃造船資金
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使用의 용이성과 長期低利에 의한 다양한 金融調達 支援方案을 마련,

業體의 資金調達 애로해소와 費用節減을 이룰 수 있도록 하는 政府의

배려가 要請된다.

여섯째 로 , 南北沿岸航路의 활성화에 저해로 되는 問題點들이 조속히

해결됨으로써 南北頂上會談에 따른 인적·물적 交流增大에 沿岸海送이

中心的인 역할을 할 수 있도록 해야 할 것이다.

제3장에서 살펴본 바와 같이 南北和解時代의 인적·물적 교류증대에

대비하기 위해서는 남북을 잇는 새로운 交通手段의 개발이 필수적이며,

그 중 沿岸航路의 활성화도 수송비 측면에서 매우 현실적인 선택이 될

것이다. 그러나 南北直航의 旅客航路는 여러 가지 制約要因으로 당장

實現可能性이 어려운 실정이다. 그러나 급속하게 진전되고 있는 南北和

解時代의 環境變化에 편승하여 休戰線 등 接境地의 緊張緩和가 진전되

고 있으므로 이들 지역에 새로운 항로를 개설함은 남북간의 이해와 협

력을 증진하는데 큰 도움이 될 것이다.

휴전선 등 接境地의 航路開設에 있어서 현실적으로 시급히 필요한 곳

은 상주하는 도서 주민이 많고 수도권 觀光客들이 즐겨 찾는 서북도서

지방인 江華島 북방 임진강 하구를 사이에 둔 해역이다. 즉, 교동도와

강화 본도의 인화리를 잇는 항로는 강화읍과 김포군을 최단으로 연결

함으로써 약 4,500여명의 도서주민 交通便宜가 획기적으로 개선될 수

있는 항로이다. 그러나 休戰線과 너무 인접하다는 이유로 항로의 개설

이 차단되어 수십년 동안 이 지역의 住民과 觀光客들이 불편을 겪어오

고 있다. 따라서 6·15宣言의 의미를 계승하고 南北和解時代의 緊張緩

和 차원에서 상징적인 의미로서도 이러한 지역의 航路開設은 시급히
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이루어져야 할 것이며, 이러한 유형의 航路活性化는 장차 활성화될 南

北沿岸航路 활성화를 대비한 環境造成에도 큰 역할이 될 수 있을 것이

다.

또한 남북항로의 활성화를 위한 形式要件上의 문제로서 협상의 주체

에 있어서 南北政府 대표들간의 협의가 선결되어 航路運營의 準據規定

을 하루빨리 확립해야 할 것이며, 제3국의 선사 및 선박의 국적 대신에

國內船舶이 자유롭게 취항하게 할 수 있도록 하고, 선박의 國旗揭揚 문

제도 國際的인 관례에 따르도록 하며, 航路의 성격 또한 명확히 구분되

어 沿岸航路로 인정됨으로써 남한의 沿岸國籍船舶들이 자유롭게 통행

할 수 있도록 하여, 남한의 잉여 선복 效率性 제고는 물론, 南北沿岸海

運 활성화와 함께 民族經濟의 均衡發展에 기여하도록 해야 할 것이다.

아울러 南北海上運送에 현실적으로 沮害要因이 되는 港灣施設, 통신

의 부자유, 港灣利用에 있어서 決裁手段의 용이성과 비용의 現實化, 그

리고 突發的인 문제유발 등에 대한 對策이 早速히 수립되어야 한다. 또

한 남북해운 活性化를 위한 先決條件으로서 南北海運 共同管理規定의

제정 및 시행, 그리고 南北海運의 궁극적 통합을 위한 정책과 제도적

基盤造成이 하루 빨리 이루어져야 할 것이다.

이러한 南北海運의 통합환경 조성을 위하여서는 政府間 노력도 중요

하지만 南北韓 민간 海運團體間 협력 또한 적극적으로 추진되어 南北

海運協力 기반조성에 비중 있는 역할을 해나가야 할 것이다. 즉 남한측

의 한국해운조합 등은 여객선, 카훼리, 화물선 업체의 대표 및 학계의

전문가 등으로 구성된 代表團을 구성하여 北韓의 海運當局과 主要團體

및 業體訪問, 그리고 주요 港灣施設을 시찰하여 具體的인 협력 방안을
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모색하고 實踐方案을 수립함과 아울러, 북한 항만의 물류기능 확보를

위한 北韓海運 항만연구 및 開發事業도 적극 병행해야 할 것이다.

일곱째 로 , 沿岸旅客業의 活性化를 위하여 政府는 대다수의 업체가 과

잉 선복과 乘船率 저하로 만성적인 적자에 시달리고 있는 南韓의 沿岸

旅客船 업체가, 觀光資源이 풍부한 북한을 기항지로 카훼리 등에 의한

觀光航路를 개발하거나, 接境地 등을 중심으로 新規航路를 개설하려고

할 때 영세 小規模 업체를 우선적으로 積極的인 지원을 해야 할 것이

다.

남북 沿岸旅客業은 반도의 地理的 특징을 살리고 복잡한 陸路를 거치

지 않으며 해상 觀光資源이 풍부한 북한의 연안 觀光地에 용이하게 접

근할 수 있는 이점이 있을 뿐만 아니라, 이로 인해 南北沿岸 觀光活性

化와 함께 기존 沿岸旅客業體들에게 經營效率性 제고기회를 부여할 수

있는 것이다.

정부의 支援內容은 남북 新規觀光旅客航路 개설 시 市場進入에 있어

기존의 小規模 沿岸旅客業體에 우선적인 배려를 하고 旅客航路 개설과

관련하여 소요되는 막대한 자본과 南北間 해결해야 할 법적 절차해결

에 있어 積極的인 지원을 하는 것이다.

자본의 지원에 있어서는 南北交流協力基金 등에 의한 政府의 직접적

인 支援方法과 병행하여, 기존의 中小企業 支援制度를 적극 활용할 수

있도록 배려하는 방법이 있을 수 있다. 즉 IMF경제위기 이후 정부는

中小企業의 支援施策을 벤처기업의 창업과 기존 中小企業의 經營安定

에 초점을 맞춰 금융, 기술, 인력 등 各種支援制度를 마련하여 추진하고
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있으며, 그 결과 각 業種別 중소·벤처기업의 창업이 급증하는 등 시책

의 효과가 가시화 되고 있다.

따라서 船舶確保와 각종 便宜施設確保 위한 附帶費用 등의 巨大資本

이 소요되는 沿岸旅客業에 있어서 업체의 經營效率性 제고는 물론, 南

北沿岸旅客航路의 활성화를 위하여서는, 당해 업체에게 벤처기업지정의

요건에 있어 대폭적인 완화로 實質的인 지원이 될 수 있도록 하는 동시

에, 公開市場에 의한 안정적인 資本調達이 될 수 있도록 코스닥 또는

제3시장 등록 요건에도 대폭 완화해 주는 등 정부의 積極的인 지원이

따라야 할 것이다.

여덟째 로 , 沿岸海運業體의 유일한 민간 단체인 韓國海運組合은 21세

기 들어 韓半島를 중심으로 시시각각으로 변화하는 國內外의 環境變化

에 적극 대처하고, 업체의 애로사항을 파악하여 적극적인 支援方案을

마련하기 위하여서는 業體와 學界, 그리고 關聯機關이 참석하는 공청회

와 세미나 등을 수시로 개최하여 실질적으로 업체에게 필요한 애로사

항 解決方案과 연구용역 등을 도출함으로써, 업체의 大多數가 만성적인

적자에 시달리고 있는 沿岸旅客航路의 활성화와 그로 인한 經營效率性

이 제고될 수 있는 방안을 수립하는데 최선을 다해야 할 것이다.
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第 3 節 硏究의 限界와 向後 硏究課題

1. 硏究 의 限 界

本 硏究에서는 우리 나라 沿岸旅客業이 직면하고 있는 現實的인 問題

點을 診斷하고, 急激하게 進展되고 있는 南北和解와 交流에 대비한 沿

岸旅客業의 役割과 活性化 方案에 관해 分析해 보았다. 그러나, 本 硏究

는 다음과 같은 한계점이 있다.

첫째로 , 沿岸旅客航路의 活性化要因과 沮害要因이 실제로 업체와 需

要者인 여객에 있어서 成果變數인, 여객서비스수준, 乘船率, 旅客需要增

大效果 및 南北交流에 대한 기여도에 얼마만큼 영향을 미치는지에 대

해서는 실제값으로 정확하게 측정하지 못하였고 설문지로 측정한 한계

점이 있다고 볼 수가 있다. 특히 본 연구에서 南北和解時代에 沿岸旅客

航路의 南北交流에 대한 중요성 내지는 기여도를 측정하기 위해서 우

리나라 北方航路인 강화항로를 이용하는 여객을 대상으로 설문조사하

였고, 전국 沿岸旅客航路를 이용하는 여객을 피험자로 선정하지 못한

연구의 한계점이 있으며, 이런 한계가 본 연구의 결과에 영향을 미치는

것을 배제할 수가 없다. 또한 沿岸旅客航路의 저해요인과 활성화요인이

沿岸旅客航路의 성과치인 서비스수준, 乘船率 및 수요증대효과에 正確

하게 因果關係가 있는 지를 알아보기 위해서는 년도별로 時系列的으로

측정하여야 하나, 본 연구에서는 주로 尺度化된 說問紙에 의하여 측정

하였기 때문에, 硏究期間과 표본상의 문제로 응답자의 편의가 硏究結果

에 미치는 효과를 완전히 배제할 수 없는 것도 硏究의 한계점이다.

둘째로 , 沿岸旅客業은 복잡하고 다양한 對內·對外的 요인에 의하여

新規航路 개설이나 사업확장에 있어서 영향을 받는다. 본 연구에서는
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測定變數를 비교적 단순하게 설정하였지만, 보다 沿岸旅客船航路를 活

性化시킬 수 있는 폭넓은 변수와 最適模型의 개발을 시도하지 못한 것

도 硏究의 한계로 지적되고 있다.

2 . 向後 硏究 課題

本 硏究에서는 沿岸旅客業體의 當面問題에 관하여 包括的인 관점에

서 파악하고 活性化要因과 沮害要因에 대한 解決方案 도출을 시도하였

으나, 각 요인에 대한 세부적인 解決方案分析은 하지 못하였다. 따라서

각 성과변수에 대한 보다 정밀한 분석이 단계별로 이루어져 업체에 의

한 沿岸旅客航路의 活性化와 고객인 旅客의 편의가 極大化 될 수 있도

록 해야할 것이다.

또한, 旅客의 說問對象이 주로 江華西北 島嶼民과 이들 島嶼를 이용

하는 觀光客에게 한정되어, 南北接境地의 불편사항은 比較的 충분히 반

영된 것으로 보이나 全國에 걸쳐 多樣한 의견수렴이 되지 못하였다. 따

라서 향후 沿岸旅客業의 活性化戰略에 대한 광범위하고 보다 一般的인

要因導出을 위하여서는 全國에 걸친 沿岸旅客을 대상으로 설문이 병행

되어야할 것이다.

특히 巨大資本이 드는 沿岸海運業의 효율적인 資金調達方案에 대한

정부의 支援政策 검토와 업체의 자구노력 방안, 沿岸旅客航路의 활성화

를 위해 가장 중요한 沮害要因으로 되고있는 軍部隊나 海洋警察, 그리

고 기타 安全管理 規制機關의 전향적인 規制緩和의 구체적인 해결방안

제시에 대한 연구는, 향후 南北沿岸海運의 活性化와 만성적인 적자에

허덕이고 있는 沿岸旅客業體의 經營成果 효율성 제고차원에서 관심 있
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는 硏究課題로 남아있다.

한편, 沿岸旅客業에 있어 原價節減에 의한 經營效率性 제고에 지대한

영향을 미칠 수 있는 항로별 最適模型의 船舶投入을 위한 연구나, 여객

선의 缺航率分析에 의한 巨大資産인 船舶施設의 運航效率性 改善方案

에 대한 연구 등은 沿岸旅客船航路의 활성화를 위해 필요한 과제로 될

것이다.

아울러, 우리 나라 沿岸旅客産業이 情報化의 水準에서는 他 産業에

비하여 매우 낙후되어 있어 電子商去來(e- business )에 의한 營業戰略의

시스템 方向에 대하여는 實證하지 못하였다. 이에 대하여 차후의 硏究

課題가 될 것이다.

- 165 -



參 考 文 獻

1. 國內 文獻

1) 교통신보사,『한국교통년감』,1996년.

2) 길광수, 싱가포르 자유무역지대 운영에 관한 연구 ,『한국 해운

학회지』제28호, 1999년, 6월. p.255.

3) 민성규,『해운경제론』,한국해양대학교 해사도서출판부, 1973년.

4) 박용수, 제조기업의 성과측정에 관한 연구 ,『회계정보연구』,한국회

계정보학회, 제11권, 1999년 6월, pp .137- 152.

5) 박기동,『지식경영의 핵심요인이 경영성과에 미치는 영향에 관한 연

구』,창원대학교 박사학위논문,1999년 12월.

6) 朴明燮, "東北アジアの國際物流における釜山港",『日本海運經濟學會

誌』, 第32號, 1998년.

7) 손일태,『해운산업의 외환관리현황과 환위험 회피방안』, 한국해사재

단, 1999년 3월.

8) 勝 原 光治郞, "フェリ- 航路の國內物流ネットワ- ク分析",『日本海運

經濟學會誌』,第32號, 1998년.

9) 안기명, 이기환, "연안여객선 업체의 재무상태와 경영성과분석",『한

국해운학회지』, 제28호, 1999년, 6월.

10) 野 間恒, 日本の國內海上物流考察 ,『日本海運經濟學會誌』,第32號,

1998년.

11)) 오세영, 2000년대 해운의 새로운 전망 ,『한국해운학회지』, 제18

호, 1994년, 8월.

12) 윤재홍, 한국제조기업의 품질전략과 성과측정에 관한 연구 ,23권4

호, 『경영학연구』.1994년, 11월, pp.211- 249.

- 166 -



13) 이태우, 임종길, 우리나라 연안여객선의 항로별 운항수지분석에 관

한 연구 ,『한국해운학회지』, 제29호, 1999년, 12월.

14) 日本旅客船協會,『旅客船·カ- フェリ- 運航管理必携』, 成山堂, 1976

년.

15) 日本旅客船協會,『全國フェリ- 旅客船ガイド』,1997년, 6월.

16) 조성철,최경식,권해규, 세계 크루즈선 산업의 동향과 시장전망 ,

『대한조선학회지』, 제37권 제3호, 2000년, 9월, pp .5- 19.

17) 진형인,백종실,박용안,우종균, "우리 나라를 동북아 국제물류 거점으

로 육성하기 위한 관세자유지역(자유무역지대) 설치방안",『한국해

운학회지』, 제29호, 1999년, 12월.

18) 정충영, 최이규,『SPSSWIN을 이용한 통계분석』,무역경영사,1998

년, pp.185- 196.

19) 진형인,조찬혁,『통일에 대비한 해운항만 정책구상』,해양수산개발

원, 1994년, 12월.

20) 차배근,『사회과학연구방법』, 세영사,1998년, 2월.

21) 채서일,『사회과학조사방법론』, 학현사,1998년.

22) 최신림, "동북아시아경제권과 북한경제",『비교경제연구』,제4호,199

6년.

23) 최재수,안기명,이태우,이기환,『연안여객선업체 경영평가기준 제시와

경영효율화 유도방안』,한국해양대학교부설 해운연구소,1998년 9

월.

24)) 풍양인터내셔널(주),『내부자료』, 1988년- 2000년, 6월.

25) 통일부,『남북통계자료』,1999년.

26) 통일부,『남북교역협력동향』,각 호.

27) 하명신, "한국- 유럽의 컨테이너화물 무역에 있어서 해상과 중국횡

단철도간의 수송물류비 비교에 관한 연구",『한국해운학회지』, 제

- 167 -



26호, 1998년, 7월.

28) 해운산업연구원,『연안여객선의 운항환경변화와 운영체제 개선방

안』,1991년.

29) 한국해양수산개발원,『연안해운의 당면과제와 21세기 발전전략』, 2

000년, 9월.

30) 한국해양수산개발원,『해운여건변화에 대응하는 정책전환과 경영기

법 연구』, 1999년, 3월.

31) 한국해양수산개발원,『해양수산정보』, 1997년.

32) 한국해운조합,『월별 여객수송실적』, 1995년, 1월- 2000년, 6월.

33) 한국해운조합,『내항여객선 및 업체현황』, 각 년도.

34) 한국관광공사,『국민여행실태조사』, 1997년, 7월.

2 . 外國 文獻

1) A shford,S .J, and L.L.Cummings, "Feedback as an Individual Resou

rce:Per sonal Strategies of Creating Information , Organizational

B ehavior and H um an P erf ormance, 1983 pp. 370- 98.

2) Baker , E . M ., M anag ing H uman P erf ormance , Section 10 in Juran

' s Quality Control Handbook, McGraw - Hill Inc., 1988.

3) Bela Balassa, The Theory of E conom ic Integ ration , George & U

nwin Ltd., London, 1969.

4) Chrzanow ski, I., A n Introduction to Shipp ing E conom ics , Fairplay

Publications Ltd., 1988.

5) Hair , Anderson , T atham and Black , M ultivariate Data A naly s is ,

5th, Prentice- Hall, 1998, pp.120- 131.

6) Horrigan . J .O.“A short H is tory of F inancial A nalys is,”A ccountin

- 168 -



g R eview , 1968. pp.284- 294.

7) Katta G.Murty , Op erations R esearch , Prentice- Hall, Inc., 1995.

8) Michael S . Lewis - Beck, A pp lied R eg ress ion, A n Introduction, Qu

antitative Applications in the Social Sciences, A Sage Universit

y Paper 22, Sage Publications, 1980.

9) National A ssociation of Accountant s, T ransp ortation A ccounting

& Control : Guidelines for Distribution and Financial Manageme

nt , National Council of Physical Distribution Management (NCPD

M ), 1983.

10) Nolan Richard L. "M anag ing the Comp uter R es ource: A s tag e

H yp othes is ", Com m unications of the A CM , July 1973, pp.399- 405.

11) Ostrom , Charles W .,Jr ., T im e S eries A naly s is : R eg ress ion T ech

niques , Quantit ative Applications in the Social Sciences Series,

Sage Publications, 1978.

12) SPSS, SP SS B as e 7.5 f or W indows , SPSS Inc., 1997.

13) Svendsen , A .S ., S ea T ransp ortation and Shipp ing E conom ics , Be

rgen , 1958.

14) Stephenson Harw ood, S hipp ing F inance , Euromoney Publications,

1995.

15) T yrus Hillw ay , Introduction to R esearch, Colorado College, Houg

hton Miffin Company , Boston, U .S .A . 1964.

16) William G. Cochran , Gertrude M . Cox , Exp erim ental D es igns , 2n

d. Edition , New York, John Wiley & Sons, Inc., London·Sydne

y,1957.

- 169 -



설 문 지

안녕하십니까 ?

귀사의 발전과 번영을 진심으로 기원합니다. 본 설문지는 남북교류에

대비하여 우리나라 연안여객선업체의 경영효율화와 육성을 도모하고

연안여객사업의 활성화와 다각화전략을 구축하기 위한 연구를 수행하

기 위하여 작성된 것입니다. IMF시대에 여객수요는 급감하고, 서비스

개선을 위하여 선박을 구입하고, 신조선하는데 드는 차입금에 대한 이

자와 원금상환압박은 대폭 증대하여 요즈음 연안여객선업체는 적자의

늪에서 헤어나지 못하고 있습니다. 특히 삼면이 바다로 둘러 싸여 있고

많은 섬으로 구성된 우리나라에서 내륙여객수송 못지 않게 연안여객수

송의 중요성이 크므로 연안여객선업체의 육성과 발전은 당연하다고

볼 수가 있습니다. 따라서, 본 연구에서는 연안여객선업체의 경영실태와

수송현황을 진단하여 문제점을 개선하는 방안과 체계적인 정부지원정

책을 제시하기 위하여 작성된 것입니다.

귀하께서 응답한 설문은 본 연구에 지대한 영향을 미치므로 반드시 작

성하시어 반송봉투에 넣어 보내 주시면 대단히 감사하겠습니다. 귀사

에서 응답한 내용은 본 연구에만 쓰이고 일체의 비밀을 유지하겠습니

다. 그리고 본 연구의 결과로 우리나라 연안여객선업체의 발전과 경쟁

력강화에 실질적인 보탬이 되고자 최선의 노력을 다하고자 하오니1 바

쁘시지만 협조해 주시기를 부탁드립니다.

2000 년 9 월 10 일
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설 문 내 용

* 가급 적이 면 본 설문 의 응 답은 귀사 의 경 영전 반을 잘 파 악하

시 는 분 이 작성 하여 주 시면 감사 하겠 습니 다 . (해 당 번호 에 0

또 는 "V" 하 여 주시 고 구 체적 으로 써 주 시는 내용 은 연안 여객

선 발 전을 위 한 정 책건 의자 료에 참 고하 고자 하 오니 필히 작 성

하 여 주 시기 를 바 람니 다 )

▶ 다 음은 척 도화 된 설문 입니 다 . 해당 번호 에 V표 시하 여 주시

기 바람 니다 .

Ⅰ. 다 음 문 항은 연안 여객 사업 의 문 제점 으로 서 활 성화 저해

요 인들 입니 다 .

1 2 3 4 5 6 7
전 혀

동 의 하 지

않 음

동 의 하 지

않 음

별 로

동 의 하 지

않 음

그 저

그 렇 다

약 간

동 의 함
동 의 함

매 우

동 의 함

1) 유·도선 운항이 여객선 항로와 중첩되어 여객선의 영업과 안

전운항에 방해가 된다.

1 2 3 4 5 6 7

2) 관련기관 (해경, 해수부, 군부대)의 통제와 간섭은 여객선사업

활성화에 저해요인이다.

1 2 3 4 5 6 7

3) 지역여건 (평수,피항지 등)을 감안하지 않는 기상예보와 획일적
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인 운항통제는 여객선사업 활성화에 저해요인이다.

1 2 3 4 5 6 7

4) 너무 미비한 여객편의시설 (전용터미날, 주차장,휴게실 등)이

여객선사업 활성화에 저해요인이다.

1 2 3 4 5 6 7

5) 너무 미비한 선박접안시설이 여객선사업 활성화에 저해요인

이다.

1 2 3 4 5 6 7

6) 해양관광 및 해양레저시설의 취약성은 여객선사업 활성화에

저해요인이다.

1 2 3 4 5 6 7

7) 선박확보면에서 외항선사보다 불리하여 여객선사업 활성화에

저해요인이 된다.

1 2 3 4 5 6 7

8) 선박확보시 금융비용이 외항선사보다 불리하여 여객선사업 활

성화에 저해요인이 된다.

1 2 3 4 5 6 7

9) 계획조선에 의한 선박확보는 사실상 불가능하여 여객선사업
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활성화에 저해요인이 된다.

1 2 3 4 5 6 7

10) 도서민에 대한 차등운임제 실시는 여객선사업 활성화에 저해

요인이다.

1 2 3 4 5 6 7

11) 개정된 현행 해운법은 아직도 보완할 점이 많다.

1 2 3 4 5 6 7

12) 연안여객선사업에 대해서 정부의 정책적 지원이 미비하여

여객선사업 활성화에 저해요인이 된다.

1 2 3 4 5 6 7

13) 동일항로에 여러 업체의 운항 등 과당경쟁은 여객선사업 활

성화에 저해요인이 된다.

1 2 3 4 5 6 7

14) 여객선업체의 경영능력 미비는 여객선사업 활성화에 저해요

인이 된다.

1 2 3 4 5 6 7

15) 우수한 선원 및 직원 채용의 어려움은 여객선사업 활성화에
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저해요인이 된다.

1 2 3 4 5 6 7

16) 적정이익보상이 안되는 운임수준은 여객선사업 활성화에 저

해요인이 된다.

1 2 3 4 5 6 7

Ⅱ . 다 음 문 항은 연안 여객 사업 을 활 성화 시키 는 방 안들 입니 다 .

1 2 3 4 5 6 7
전 혀

동 의 하 지

않 음

동 의 하 지

않 음

별 로

동 의 하 지

않 음

그 저

그 렇 다

약 간

동 의 함
동 의 함

매 우

동 의 함

1) 해운법과 유도선법을 통합 조정하여 유·도선 운항이 여객선

항로와 중첩되지 않도록 한다.

1 2 3 4 5 6 7

2) 관련기관 (해경, 해수부, 군부대)의 통제와 간섭을 완화하고 업

체에 어느정도 자율성을 보장한다.

1 2 3 4 5 6 7

3) 지역여건 (평수,피항지 등)을 감안할 수 있는 기상예보 시스템

이 필요하다.

1 2 3 4 5 6 7
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4) 여객편의시설 (전용터미날, 주차장,휴게실 등)를 확보할 수 있

는 정부의 적극적인 재정지원이 필요하다.

1 2 3 4 5 6 7

4- 1) 만일 사업자가 여객편의시설 (전용터미날, 주차장,휴게실 등)

를 확보할 경우, 이에 대한 적극적인 행정지원이 필요하다.

1 2 3 4 5 6 7

5) 선박접안시설의 확보와 현대화할 수 있는 정부의 적극적인 재

정지원이 필요하다.

1 2 3 4 5 6 7

6) 해양관광 (해양생태계박물관 등) 및 해양레저시설에 대한 정부

의 적극적인 투자가 필요하다.

1 2 3 4 5 6 7

7) 선박확보면에서 외항선사보다 불리한 법·제도를 보완할 필요

가 있다.

1 2 3 4 5 6 7

8) 선박확보시 금융비용이 외항선사보다 불리하지 않도록 제도적

정책적 지원이 필요하다.

1 2 3 4 5 6 7

- 175 -



9) 계획조선에 의한 선박확보는 실질적으로 가능하게 하는 제도

적 정책적 조치가 필요하다.

1 2 3 4 5 6 7

10) 도서민에 대한 차등운임제는 페지하여야 한다.

1 2 3 4 5 6 7

10- 1) 계절이나 여객수요에 따라서 탄력운임제 적용이 필요하다.

1 2 3 4 5 6 7

11) 현행 해운법은 아직도 보완 및 개정이 필요하다.

1 2 3 4 5 6 7

12) 연안여객선사업에 대해서 정부의 적극적인 정책적 지원이

필요하다.

1 2 3 4 5 6 7

13) 동일항로에 여러 업체의 운항 등 과당경쟁을 회피할 수 있는

제도적 보완이 필요하다.

1 2 3 4 5 6 7

- 176 -



14) 여객선업체의 경영능력 개선이 필요하다.

1 2 3 4 5 6 7

15) 우수한 선원 및 직원 채용을 원할히 할 수 있는 정부의 정책

적 지원이 필요하다.

1 2 3 4 5 6 7

16) 적정이익이 보상이 될 수 있도록 운임수준의 현실화가 필요

하다.

1 2 3 4 5 6 7

Ⅲ . 다 음 문 항은 여객 수요 증대 와 관 련된 사항 입니 다 .

1 2 3 4 5 6 7
전 혀

동 의 하 지

않 음

동 의 하 지

않 음

별 로

동 의 하 지

않 음

그 저

그 렇 다

약 간

동 의 함
동 의 함

매 우

동 의 함

1) 선박접안시설과 여객편의시설 확보는 여객수요 증대에 도움을

줄 것이다.

1 2 3 4 5 6 7

2) 관련기관의 엄격한 통제와 간섭완화는 여객수요 증대에 도움

을 줄 것이다 (해경, 해수부, 북방항로의 경우 군부대).

1 2 3 4 5 6 7
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3) 지역여건 (평수,피항지 등)을 고려한 운항통제의 완화는 여객수

요 증대에 도움을 줄 것이다.

1 2 3 4 5 6 7

4) 해양관광시설 (해양생태계 박물관 등) 및 해양레저시설의 확보

는 여객수요 증대에 도움을 줄 것이다.

1 2 3 4 5 6 7

5) 해양관광에 대한 보다 적극적인 홍보는 여객수요 증대에 도

움을 줄 것이다.

1 2 3 4 5 6 7

6) 해양관광 육성방안으로서 남북한 및 중국간의 크루즈선 운항

이 필요할 것이다.

1 2 3 4 5 6 7

7) 해양관광에 대한 보다 적극적인 홍보가 필요할 것이다.

1 2 3 4 5 6 7

8) 남북한 및 중국간의 크루즈선 운항은 연안여객사업의 활성화

에 필요할 것이다.

1 2 3 4 5 6 7
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9) 해양관광 및 남북한 및 중국간의 크루즈선 운항은 남북교류활

성화에 기여할 것이다.

1 2 3 4 5 6 7

10) 게절과 여객수요에 따른 탄력적인 운항제도와 지원은 여객

수요 증대에 도움을 줄 것이다.

1 2 3 4 5 6 7

11) 연안여객사업은 공공성이 크고 남북교류 활성화에 중요한 사

업이므로 정부의 적극적이 지원정책이 필요하다.

1 2 3 4 5 6 7

12) 우리나라 관광자원 개발일환으로 주요 섬 (서해안 섬, 홍도,

한려수도 등)과 육상수송체제를 연계하는 종합적인 관광이벤트를

개발하는 것이 관광수요증대에 도움이 된다고 본다.

1 2 3 4 5 6 7

13) 현재 귀사의 여객에 대한 서비스수준은 어떠하다고 보십니까

?

매우낮음 보통수준 매우높음

1 2 3 4 5 6 7
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14) 현재 귀사의 여객의 승선율 (년평균)은 어느 정도입니까 ?

20%이하 20- 30% 30- 40% 40- 50% 50- 60% 60- 70% 70%이상

1 2 3 4 5 6 7

Ⅳ . 다 음 문 항은 일반 적인 문항 입니 다 .

1 ) 귀 사 운 항선 박의 운임 수준 은 어 떠합 니까 ? ( )

① 전혀 원가보상이 안되고 있다.

② 원가보상이 미비한 편이다

③ 간신히 손익분기상태이다

④ 원가보상은 이루어지되 적정이익의 보장이 안된다.

⑤ 평균적으로 이익은 실현되지만 만족스러운 편은 아니다.

⑥ 만족스러운편이다.

⑦ 대단히 만족스러운편이다.

2 ) 현재 귀 사의 운항 선박 이 적절 한 수준 (원 가 +적 정이 익보 상 )이

안 되는 이유 가 무엇 이라 고 생각 하십 니까 ? 해 당 항목 이 많

을 경 우 , 중 요도 에 따라 번 호를 매 겨 주십 시요 (가 장 중요 한

항 목 1, 그 다음 항목 2 )

① 현실에 안맞는 운임체계 ( )

② 과도한 자본비 부담(선박취득비용) ( )

③ 여객수요의 감소 ( )

④ 금리인상에 따른 금융비용 압박 ( )

⑤ 인건비(선원비) 압박 ( )

⑥ 운항원가의 상승 ( )

⑦ 기타 ( )
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3 ) 올 해 귀 사의 매출 액은 어느 정도 증감 하리 라고 예상 합니 까

? ( )

① 30 % 이상 감소 ② 10 - 29 % 감소 ③ 전년도와 비슷함

④ 5 - 10 % 증대 ⑤ 11 - 29 % 증대 ⑥ 30 - 49 % 증대

⑦ 50 % 이상 증대

4 ) 올 해귀 사의 매출 액영 업이 익률 은 어 느정 도 증 감하 리라 고 예

상 합니 까 ? ( )

① 10 % 이상 감소 ② 0 - 9 % 감소 ③ 전년도와 비슷함

④ 1 - 9 % 증대 ⑤ 10 - 19 % 증대 ⑥ 20 % 대증대

⑦ 30 % 이상 증대

5 )귀 사의 경영 전략 은 잘 계획 되고 시행 되고 있습 니까 ? ( )

① 전혀 수립않는다

② 거의 하지 않는다

③ 필요하면 계획하지만 경영에 거의 도움이 안된다.

④ 일년에 한두번 계획하며 약간의 도움을 줄 뿐이다.

⑤ 일년에 여러번 계획하며 경영에 도움을 준다고 볼 수 있다.

⑥ 자주 계획하며 계획대로 시행되는지 검토하고 수정한다.

⑦ 장기경영전략수립이 잘 되고 있으며 경영에 매우 도움을 주

고 있다
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6 ) 관 광레 저 여객 을 유치 하기 위하 여 해야 할 일은 다음 중 어

떤 것 입니 까 ? 중요 도와 실 현가 능성 을 감안 하여 번 호를 매

겨 주십 시요 (가 장 중 요한 항목 1, 그 다 음 항 목 2 )

① 도서지역의 숙박시설의 정비( )

② 관광객이 즐길 수 있는 레저산업의 적극 육성( )

③ 여객선의 고급화( )

④ 홍보의 강화( )

⑤ 여객선 운항통제제도의 완화로 왕복교통의 안정성 확보( )

⑥ 기타 사항( )

7) 귀사의 총종업원수 명, 선원수 명

8) 귀사의 매출액과 영업이익을 적어 주십시요.

매출액 : 97년 백만원, 98년 백만원, 99년

_ _ _ _ _ _ _ 백만원

영업이익 : 97년 백만원, 98년 백만원, 99년

_ _ _ _ _ _ _ _ 백만원

9) 귀사의 총자산액을 적어 주십시요.

97년 백만원, 98년 백만원, 99년

_ _ _ _ _ _ 백만원

7 ) 귀사 항 로의 여 객수 요를 증 대시 킬 수 있는 좋 은 아이 디어 가

있 으시 면 구 체적 으로 써주 십시 오 .

*기 타 해양 관광 및 연 안여 객사 업에 대 해서 하실 말씀 이 있으

시 면 써 주십 시오 .

* 응답하여 주셔서 대단히 감사합니다.
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설 문 지

안녕하십니까 ?

본 여객선에 승선하여 주셔서 감사합니다. 본 설문지는 남

북교류에 대비하여 우리나라 연안여객사업의 활성화전략을

구축하고 여객편의시설과 해양관광시설을 확보하여 해양관

광의 서비스를 향상하기 위한 연구를 수행하기 위하여 작성

된 것입니다.

귀하께서 응답한 설문은 본 연구에 지대한 영향을 미치므로

반드시 해당 번호에 V 표시하여 주시면 대단히 감사하겠습

니다. 천혜의 자연경관을 마음껏 즐기시고 즐거운 시간이

되시기를 기원합니다.

2000 년 9 월 10 일
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설 문 내 용

* 해 당 번호 에 "V" 하 여 주시 고 구 체적 으로 써 주 시는 내용 은

연 안여 객선 의 서비 스 향상 과 여 객편 의시 설을 조 기에 확 보하 기

위 한 연구 자료 에 참 고하 고자 하오 니 필히 작성 하여 주시 기를

바 람니 다 .

Ⅰ . 다음 은 척도 화된 설문 입니 다 . 해당 번호 에 V표시 하여 주시

기 바람 니다 .

* 다음 문항은 예상되는 연안여객선 이용의 불편사항과 연안여

객사업의 활성화에 관한 내용입니다,

1 2 3 4 5 6 7
전 혀

동 의 하 지

않 음

동 의 하 지

않 음

별 로

동 의 하 지

않 음

그 저

그 렇 다

약 간

동 의 함
동 의 함

매 우

동 의 함

1) 현재 여객선이용에서 여객선사의 서비스수준에 만족한다.

1 2 3 4 5 6 7

2) 여객선이용에서 대체로 우리나라 여객선사의 서비스수준에 만

족한다.

1 2 3 4 5 6 7
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3) 관련기관의 엄격한 통제와 간섭은 여객선이용에 불편을 준다.

(해경,해수부, 북방항로의 경우 군부대)

1 2 3 4 5 6 7

4) 관련기관의 엄격한 통제와 간섭완화는 여객수요 증대에 도움

을 줄 것이다.

(해경,해수부, 북방항로의 경우 군부대)

1 2 3 4 5 6 7

5) 지역여건 (평수,피항지 등)을 감안하지 않는 기상예보와 획일적

인 운항통제는 여객선이용에 불편을 준다.

1 2 3 4 5 6 7

6) 지역여건 (평수,피항지 등)을 고려한 운항통제의 완화는 여객수

요 증대에 도움을 줄 것이다.

1 2 3 4 5 6 7

7) 여객편의시설이 너무 미비하여 불편하다.

1 2 3 4 5 6 7
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8) 선박접안시설의 현대화가 시급한 것같다.

1 2 3 4 5 6 7

9) 여객편의시설로 전용터미날, 주차장, 휴게실 확보가 시급한 것

같다.

1 2 3 4 5 6 7

10) 선박접안시설과 여객편의시설 확보는 여객수요 증대에 도움

을 줄 것이다.

1 2 3 4 5 6 7

11) 해양관광시설 및 해양레저시설이 미비하다.

1 2 3 4 5 6 7
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감사의 글

참으로 긴 시간동안 갇 혀있던 어두운 터널을 빠져 나 온 느낌이다 .

어 떤 종 류의 일이든 시작에 대한 끝맺음을 한다 는 것 은 기 쁜 일 이

아 닐 수 없다 . 무모 한 용기와 기대감으로 시작한 학문 을 직장과 사

업 을 병 행하며 마무리 해 나가는 시간들이 매우 고통 스러웠다 . 내 게

있 어 학문의 준비 시간은 매우 길 었다 . 대 학에서만 12년이란 긴 시

간 을 면학과 싸웠다 . 의지가 약해질 때 마다 하늘 이 큰일을 맡기려

고 하는 자에게는 그에 상응한 시련을 내린다 는 좌우명을 되새겼

다 . 이제 무 전무배 (無 錢無背 )하고 천 학비재 (淺 學非才 )한 내가 꿈으로

만 그리 던 박 사학위를 받았다 . 마지막 논문 심사에 통과되면 서 존 경

하 는 심 사위원 교수님들로 부터 김 박사 축하합니 다 란 악수를 청해

받 는 순간 , 늘 시간 에 쫒기면 서 살아온 그간의 세월이 보람과 환 희

로 변하였다 . 그리고 숙연 하고 겸손한 마 음으로 고개를 숙였다 . 뭔가

단 단한 쇠사슬 에서 풀려난 자유와 잃 어버렸던 시 간들을 되찾 은 느긋

한 여유로움이 한꺼번에 몰려오는 느 낌이다 . 다시 태어 나더라도 이

길 을 가고 싶은 보람을 느낀 다 .

그간 참 으로 많은 분들 로부터 은혜를 받았다 . 우매한 소인을 더욱

높 은 학문 의 길로 인도하 여 주신 K M I 길광수 박사님 과 한국 해양대

이 태우 교수님 , 논문 심사에 임하시며 노안 에도 불구하고 꼼꼼히 수

정 을 가해주신 최 재수 , 민성규 교 수님 , 논문체계 전반에 대해 냉 정한

권 고를 아끼지 않으신 오세영 교수님 , 그리 고 필 요한 자료를 세밀하

게 보완하여 주신 한국해양수산 개발원 양창호 박사님 , 실증분 석에

많 은 가 르침을 주신 안기명 지도교수 님 , 강 의에 정열을 쏟으신 조성

철 교수님과 조정제 전 장관님이자 명예교수님 , 학사업무와 논문심
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사 를 위한 잔업에 수고를 아 끼지 않은 조정제 , 정의 준 조교 , 박승희

양 , 학문의 길을 같 이 했던 동료와 선후배 , 이 모든 분들께 진 심으로

감 사를 드린다 .

아울러 , 늘 변함없는 신 뢰와 칭찬으로 삶의 용기를 북 돋아 주시는

정 성열 , 가예호 선 배님과 전치탁 외삼촌 , 그리고 항상 가련한 마 음으

로 따뜻 하고 각별한 사랑을 베풀어주 시는 인정 많은 이모님들 , 어려

운 사업여건 속에서 논문의 마무리를 위한 공간 을 마련하 여 주신 소

중 한 장진철 , 이영배 벗과 김 현철 후배 , 오랜 세월을 홀 로 오로지 못

난 소자만 바라보고 자식의 성공을 위 해 매일 정한수 차려 변함 없이

기 원하시는 어 머님 , 연애시 절부터 결혼 후까지 가 사에 전혀 문외한

인 남편의 건 강 , 사업 , 학 문에 있어 헌신적인 뒷 바라지를 하 여주신

아 내 , 건강하고 영특하 게 잘 자라주는 예쁜 무남 독녀 김놀 양 , 그리

고 주 변 모든 분들께 소중한 본 학 위의 영광을 돌린다 .
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