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1. 개요

  한진해운(HS : Hanjin Shipping)과 현대상선(HMM : Hyundai Merchant Marine)은 한국경제의 글로벌 

경쟁력을 이끌었던 국내 대표적인 해운회사였다. 그러나 2017년 2월 17일 한진해운 파산 이후 한국의 

물류산업은 급속히 약화되고 있다. 파산의 원인은 경영부진과 경기악화 등으로 인해 경쟁력이 약화된 

것으로 나타났다. 한국의 무역의존도는 GDP의 90% 이상을 차지하고 있으며, 무역과 운송은 여러 측면

에서 상호 보완적인 관계를 형성하고 있다. 따라서 운송 산업의 경쟁력을 높이는 것은 물류산업을 육성

하는 데에도 매우 중요한 역할을 하며, 한국의 경제번영에 기여할 수 있다.

  학술 진흥과 산업발전을 위한 연구에서 EoS(Economy of Scale : 규모의 경제)는 매우 중요한 주제

이다. 특히 항만(항구)의 운영 및 해양운송 분야의 연구자와 관련 기업의 관리자는 EoS가 기업의 성과

를 개선하는 데 있어 매우 중요한 역할을 한다고 강조한다. 같은 맥락으로 EoS는 항공운송산업에서도 

경쟁력을 강화시키고 성능을 향상시키는 것과 밀접한 관련이 있다. 이를 결정짓는 다양한 요인과 인덱

스 중 특히 LPI(Logistics Performance Index : 물류성과지수)가 널리 사용되고 있다. 세계은행(The 

World Bank)에서는 전 세계 160여 개국의 LPI 점수를 제공하면서 LPI는 무역물류산업에서 도전과제와 

새로운 기회를 포착하는 데 매우 중요한 도구라고 강조한다.

2. 물류산업의 경쟁력

  도로/철도/항공/해양 인프라의 만족도 및 물류접근성은 국가/정부/기업/개인의 경쟁력(경제성과/정부

효율성/경영효율성/인프라 등)을 결정짓는 중요한 척도가 되며, 아울러 각국의 물류경쟁력의 핵심지표이

다. 특히 기업의 경우, 자산/자본/정보시스템/운송장비/직원 수는 경쟁력에 영향을 미치는 주요 요인이

기도 하다. 이에 물류업계에서는 DEA(Data Envelopment Analysis : 데이터 포위분석)와 같은 효율성 

분석을 통해 경쟁력을 분석한 연구사례가 많다. 이는 정부와 민간부문 간 협력이 경쟁력을 향상시킬 수 

있기 때문이다. 지난 수십 년 동안 한국정부는 물류인프라를 지속적으로 확장해왔으나, 민간주도의 물류

인프라 확장은 성공하지 못했다[3].

  물류산업은 세계화와 수직 통합을 통해 빠르게 성장하고 있다. 특히 글로벌 물류회사들 간에 몇 차례 

M&A(Mergers and Acquisitions : 인수합병)가 되면서 세계화를 가속화하였다. 그 중에서도 통신 및 운

송 산업 발전이 가시적인 성과를 기록하였다. 이동성 및 접근성, 교통량, 녹색운송 및 해양/항공 운송 

관련 안정성은 물류경쟁력을 평가하는 데 매우 중요한 사항이다. 특히 항만의 위치나 시설, 물류비용, 

서비스수준 및 관리실체 등은 물류산업의 경쟁력에 대한 주요지표가 된다[4]. 아울러 경쟁력과 관련하

여 친환경물류가 더욱 중요해지고 있다. 이른바 녹색물류의 경쟁력에 대한 많은 연구는 이산화탄소

(CO2) 배출에 초점을 맞추고 있으며, 한국은 중국에 이어 두 번째로 CO2 배출량이 큰 국가이다[5]. 문

제는 정부가 주도하는 항구와 공항과 같은 인프라는 경쟁우위가 있으나, 민간부문 주도의 물류창고산업 

인프라는 한국에서 충분한 경쟁력이 약하다는 점이다.

3. 물류 산업의 성과 결정요인

3.1. 해양운송 산업의 경쟁력

  World Shipyard Monitor(Clarkson Research,2019)에 따르면, 한국은 2018년 전 세계 조선 산업 주문

량(28,600,000 CGT(Compensated Gross Tons))의 44.2%인 12,641,200 CGT를 차지하면서 선두주자

가 되었다. 2위는 중국이 9,152,000 CGT로 시장점유율 32.0%를 차지하였으며, 3위는 일본이 

3,603,600 CGT로 시장점유율 12.6%를 차지하였다. 이는 한국의 조선 산업 경쟁력이 급속히 회복되고 
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구분
18,000 

이상
15,000–17,000 12.500–15,000 10,000–12.500

10,000

이하
계

Maersk 30 16 16 33 619 714

MSC 20 6 57 15 416 514

CMA CGM 2 9 25 51 421 508

COSCO 20 0 40 18 401 479

ONE 6 0 20 10 188 224

Hapag-Lloyd 6 0 30 14 170 220

Evergreen 3 0 20 1 179 203

HMM 0 0 7 2 6 74

계 87 31 215 144 2,400
367.00

(Ave.)

있음을 보여주는 증거이다. 이처럼 조선업계는 급속히 성장하였으나, 한국의 해양운송 산업은 거대한 컨

테이너 선박을 통해 시장점유율과 선적용량을 증가시켜가고 있는 글로벌 컨테이너 선적회사에 반해 경

쟁력을 잃고 있는 것 같다. 한진해운(HS)과 현대상선(HMM)과 같은 한국의 대형 컨테이너 선적회사의 

수주용량이 뒤처지고 있는 것이다. 컨테이너 선박의 화물용량 증가추이를 [그림 1]에 나타낸다. 1970년

대 이후 컨테이너선의 평균 화물용량 규모는 급격히 증가하고 있음을 알 수 있다.

* 자료 : Hyuksoo Cho, Jungsun Lee, “Article Does transportation size matter for competitiveness 

in the logistics industry? The cases of maritime and air transportation”, The Asian 

Journal of Shipping and Logistics xxx (2020) xxx–xxx, p.4.

[그림 1] 컨테이너 선박의 화물용량 증가추이

Alphaliner에서 제공한 해상운송업체별, 화물용량별 컨테이너선박 보유 수를 <표 1>에 나타낸다.

(Maersk/MSC/COSCO/CMA CGM/Hapag-Lloyd/ONE/Evergreen/HMM)

이는 회귀분석 방법을 통해 메가 컨테이너선의 규모 및 증가추이를 조사한 것으로 해운회사의 총 영업

능력의 척도가 되는 것이다. Maersk가 전체 화물용량별로 총 714대를 보유하여 1위, MSC가 514대로 

2위, CMA CGM이 508대로 3위를 기록하고 있다. 한국의 현대상선(HMM)은 74대로 8개 글로벌 기업 

중 최하위로 랭크되어 있으며, 15,000 TEU 이상의 초대형 컨테이너선은 운용하지 않고 있다[7]. 이는 

해상운송산업의 화물용량 측면에서 주요 글로벌 운송업체와의 경쟁력이 미약함을 알 수 있다. 전술한바

와 같이 항만(항구)의 운영 및 해양운송 분야에서 EoS(Economy of Scale)는 매우 중요한 사항임을 입

증하고 있다. 2020년 말이 되면 30,000만 TEU 이상의 컨테이너선들이 등장할 것으로 예상하고 있다[8].

<표 1> 해상운송업체별, 화물용량별 컨테이너선박 보유 수[화물용량 단위 : TEU]
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※ 화물용량 단위(TEU)는 컨테이너 선박의 부피를 기준으로 한 화물용량을 나타냄

* 자료 : Hyuksoo Cho, Jungsun Lee, “Article Does transportation size matter for competitiveness 

in the logistics industry? The cases of maritime and air transportation”, The Asian 

Journal of Shipping and Logistics xxx (2020) xxx–xxx, p.5.

3.2. 항공운송 산업의 경쟁력

  항공운송 산업의 중요성은 국가마다 다르며, 국내 최대 항구는 교통량 면에서 세계 5위를 차지하고 

있는 부산항이다. 그러나 한국 국제무역의 가장 중요한 국경지대는 부산항이 아니라 인천공항이라는 것

이다. 부산항은 교통량 면에서 인천공항보다 확실히 크지만, 인천공항은 한국 국제무역의 교역량과 가치 

측면에서 훨씬 더 크기 때문이다. 이는 항공운송 산업의 중요성을 강조하고 있음을 시사하고 있다. 다른 

나라들도 비슷한 상황이다. 항공운송 산업은 고부가가치의 수입 및 수출을 차지하는 반도체 및 

IT(Information Technology) 제품의 수가 증가함에 따라 더욱 중요하게 인식되고 있다. 환적

(transshipment) 운송 산업은 항공운송에서 또 다른 중요한 문제로 주목받고 있다. 2005년 Ohashia, 

Kimb, Oumc, Yu에 따르면, 항공화물 환적 허브의 선택은 착륙비와 선적가격과 같은 금전적 비용보다 

시간비용에 더 민감하다고 강조한다. 항공화물의 공급과 수요는 전 세계적으로 급속히 증가하고 있다. 

많은 아시아 국가들은 1997년 금융위기 회복 이후 국제 항공화물 사업의 강력한 성장을 경험하였다.

3.3. ICT 역량 및 물류 성과

  물류산업은 매우 다양하고 복잡한 시스템으로 구성되어 있어 운용자는 효율적인 IT 지원시스템과 개

선된 물류제어 소프트웨어를 사용해야 한다. 물류업계의 ICT 활동은 식별, 데이터통신 및 데이터수집 

기술로 분류할 수 있다. 외국인 투자를 계속 유치하기 위해 화물 선적절차는 원활하고 경제적이어야 한

다. 이에 고도화된 ICT 기능 없이는 효율적인 선적 프로세스가 불가능하다. 많은 해운회사들은 맞춤형 

물류서비스 패키지(SCM(Supply-Chain Management : 공급망 관리), ICT, 전자사업 도구, 화주 물류시

스템 등)로 차별화된 운송서비스를 제공하고 있다[9]. 요약하면, ICT 역량은 운송산업 부문의 경쟁력 향

상에 중요한 역할을 하고 있다. ICT 기능은 항구운영과도 밀접한 관련이 있다. 연구자들은 항구(항만, 

한공)에 고도의 통합 ICT를 적용하여 획기적으로 성장할 수 있는 기회를 제공해야 한다고 주장한다. 특

히 컨테이너항에서 고도의 CT 시스템은 날로 증가하고 있는 트래픽을 효과적으로 처리하는 데 에 기여

할 수 있다. 이에 스마트 레일, 컨테이너 관리, 게이트 제어 및 모니터링, 포트 레이더, 선박 통관 및 안

전/보안 시스템 등 첨단시스템을 컨테이너항에 적용하여 고도화할 필요가 있다[10].

4. 결과검토

  앞서 설명한 첨단시스템의 컨테이너항에 적용을 위해 각 국가별로 5개의 관측데이터를 사용하여 경험

적 분석을 시행하였다. 표준오차가 있는 회귀모델은 양방향 클러스터링을 사용하여 가설관계를 테스트

하는 방식으로 개발하였다. 표준오차를 기반으로 테스트한 결과, 양방향 클러스터 모델은 2011년 

Thompson이 제시한 OLS(Ordinary Least Squares)과 적합한 것을 확인하였다. 아울러 1997년 

Johnston과 DiNardo가 제시한 모델을 적용하여 테스트 데이터의 가장 효율적인 모델을 선택하였다. 또

한 Hausman 테스트(>0.05)의 chi-square(p) 값을 고려하여 고정적인 모델보다는 무작위 모델을 적용

하였다. 통계소프트웨어를 이용하여 수집된 데이터를 기반으로 변수 간 관계를 임의효과 모델 및 OLS 

회귀에 대해 분석하였다. 모든 변수에 대한 상관관계 행렬은 <표 2>와 같다.
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구분 LP IMT IAT CMT CAT ICT LMT LAT GT

LP 1

IMT 0.671 1

IAT 0.587 0.790 1

CMT 0.547 0.295 0.327 1

CAT 0.623 0.364 0.400 0.784 1

ICT 0.361 0.158 0.064 0.219 0.237 1

LMT 0.440 0.164 0.195 0.851 0.693 0.157 1

LAT 0.374 0.367 0.350 0.550 0.825 0.107 0.445 1

GT −0.337 −0.222 −0.173 −0.381 −0.435 −0.156 −0.326 −0.377 1

<표 2> Correlation matrix

※ LP(Logistics Performance), IMT(Infrastructure of Marine Transportation), IAT(Infrastructure of Air 

Transportation), CMT(Connectivity of Marine Transportation), CAT(Connectivity of Air 

Transportation), ICT(ICT Capability), LMT(Large Scale of Marine Transportation), LAT(Large 

Scale of Air Transportation), GT(Green Transportation

* 자료 : Hyuksoo Cho, Jungsun Lee, “Article Does transportation size matter for competitiveness 

in the logistics industry? The cases of maritime and air transportation”, The Asian 

Journal of Shipping and Logistics xxx (2020) xxx–xxx, p.8.

일부 변수는 연결성 및 대규모 해양운송(0.8519) 및 연결성 및 대규모 항공운송(0.8253)과 같은 큰 값

을 나타냈다. 이러한 큰 값은 연결성과 대규모 운송이 밀접하게 연관되었음을 나타낸다. 따라서 독립변

수와 종속변수 사이의 관계에 대한 회귀분석을 통한 경험적 결과는 신뢰할 수 있다.

5. 결론

  2017년 한진해운(HS : Hanjin Shipping)이 파산하면서 국내 물류산업의 경쟁력 강화에 대한 관심이 

높아지고 있다. 한국은 소수의 항구와 공항에서 대부분의 수출 및 수입량을 처리하고 있기 때문에 물류

산업의 경쟁력은 국가경제와 안보에 직접적인 영향을 미칠 수 있다. 이 연구의 목적은 물류산업의 경쟁

력의 결정요인을 조사하기 위한 것이다. 특히 EoS(Economy of Scale : 규모의 경제)는 다양한 산업분

야에서 중요한 문제로 주목받고 있다. 그간 많은 연구를 통해 해양 및 항공 운송 산업 부문의 성능향상

을 위해 노력해 왔다. 이 연구에서는 물류산업의 성과에 대한 결정요인을 파악하여 포괄적인 효과를 식

별하는 데 주력하였다. 향후에는 국가 및 업계 수준의 데이터를 결합하여 물류산업의 성과를 조사하는 

것이다.

  이 연구에서는 해상 및 항공 교통 인프라의 확장이 물류산업에 미치는 경쟁력의 결정요인을 조사하고

자 하였다. 이를 위해 컨테이너선, 화물기 등 대형 운송수단이 물류산업의 경쟁력에 어떤 영향을 미치는

지에 대해 심층 분석하였다. 이 연구결과는 국내 해상 및 항공 교통 분야의 물류산업 정책에 벤치마킹 

자료로 활용할 수 있을 것이다.
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