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라 항만의 민 화와 기업화가 빠른 속도로 진행되고 있다. 우리나라에서도 

부산항만공사 (2004년)와 인천항만공사 (2005년)가 출범하여 항만운 을 정

부 심체제에서 기업 심체제로 환시키고 있다. 부산항만공사와 인천항만

공사의 경 목표를 살펴보면, 기업경 방식의 도입을 통하여 투자재원을 확

보하고 이와 동시에 마 역량 강화를 추진하고 있다. 한 이의 성과평가

와 경 목표와의 연계를 한 성과측정방법으로 Kaplan과 Norton (1992)이 

개발한 균형성과표 (BSC; Balanced Score Card)를 도입하 다.

  이는 21세기 동북아 물류 심국가의 실 을 하여 항만은 내부 으로 항

만물류 로세스 신을 통한 물류서비스 생산성을 제고하고, 외부 으로 항

만서비스를 이용하는 고객니즈를 정확히 이해하고 최상의 서비스를 제공함

으로써 재무  성과를 달성하고 미래비 을 실 시키고자 노력하고 있는 것

이다. 이와 같은 시 에서 항만이 제공하는 물류서비스에 한 성과측정에 

하여 논의하는 것은 상당히 의미 있는 연구일 것이다. 

  해운선사들은 경쟁우  확보를 한 새로운 략  행동으로서 공 사슬

에 따른 차별화를 달성하기 해 수직  통합을 추구하고 있다. 물류서비스 

제공자인 항만은 해당지역 혹은 인 지역에 속해 있는 항만들과 경쟁하고 

있으며, 가치 달 측면에 있어서 공 사슬시스템의 통합수 에 의해 큰 향

을 받고 있다 (Bichou & Gray, 2004; Christopher & Towell, 2000; Paixao 

& Marlow, 2003). 그러므로 하주에게 우월한 가치를 달해야하는 항만이 

물류서비스 생산에 한 원가우 와 서비스 차별화라는 근원 인 경 목표

를 달성하기 해서는 물류 리라는 차원을 벗어난 공 사슬 리가 요구되

고 있다. 즉 성과측정과 평가를 통한 항만경 략의 수립을 해서는 공

사슬 리에 기반을 둔 성과측정이 요구되고 있다 (Bichou & Gray, 2004; 

Christopher, 1998; Lambert, 1999; Panayides, 2006; Robinson, 2002). 

  이상에서와 같은 연구배경을 바탕으로 본 논문에서는 선행연구검토를 통

하여 공 사슬 리 에서의 항만성과측정을 개념화하고자 한다. 이를 

하여 우선, 2장에서는 1960년 부터 재까지 항만의 역할변화를 고찰함으로

써 정보화 시 에 있어서 항만의 주요역할이 무엇인지를 악한다. 3장에서

는 기존의 통 인 항만 내 그리고 항만 간 성과측정 방법을 이론 으로 

고찰하여 그 한계 을 악한다. 4장에서는 공 사슬성과 (SCP; Supply 

Chain Performance)에 한 선행연구의 검토를 통하여 SCOR모델의 이론  
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배경을 살펴본 후, SCOR모델을 항만 공 사슬성과 측정에 용하기 해 

항만에서 제공되는 물류서비스의 특성을 악하고, 공 사슬 리 에 기

한 략  항만성과측정을 개념화하고자 하 다. 마지막으로 5장에서는 연

구결과를 요약하고 향후연구를 한 개념  연구모형을 제안하 다. 

Ⅱ. 항만의 기능과 역할의 진화 

1. 항만지역에서의 공간활용과 항만운  효율성

  지난 20년 동안 항만을 둘러싼 시장 환경이 크게 변화되었다. 근본 인 시

장 환경의 변화 동인은 산업시 에서 정보화 시 로의 경제구조변화이다. 산

업시 의 근간은 생산표 화를 통한 규모의 경제 (economies of scale)와 표

화된 상품의 량소비이다. 하지만 1980년  이후 생산성 증가에 따른 규

모의 경제는 한계를 보이기 시작하 다. 결과 으로 기업들은 진 으로 범

의 경제 (economies of scope)를 추구하 으며, 정보화 시 에 들면서 기

업들은 네트워크상에서 기업 간 력을 통한 탄력 인 조직으로 변신해 왔

다. 이와 같은 정보화 시 에 있어서 항만 한 기능과 역할이 변화되어 왔

다.

  Robinson (1976, 1992, 2002)은 항만에 한 지리학 , 경제학 , 그리고 

경 학  에서의 선행연구의 고찰을 통하여 항만의 역할변화에 한 패

러다임을 정리하 다. 우선, Bird (1963)의 Any-port 모델을 기반으로 한 지

리학  에서 항만은 지리  요충지로 간주되며 해운네트워크 상의 결

 (node)으로서의 역할이 수행된다. 통 인 형항만 개발 로세스를 규

명한 Any-Port 모델에서는 항만개발 단계를 도입 · 확장 · 특화의 3단계로 

구분하고 있다. 그리고 항만은 도심에 인 한 소규모 부두로부터 시작하게 

되며, 항만의 확장은 기술진보와 화물처리능력 향상의 결과임을 강조하고 있

다 (Rodrigue, 2006). 이후 이와 같은 지리학  은 근본 인 입지우 를 

기 로 항만을 하나의 산업지역으로 간주하게 되는 항만 클러스터 연구를 

한 기본 틀로 활용되었으며 (Hoyle & Pinder, 1981), 항만개발 략의 수립
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과 실행을 한 인 라와 지역  요성에 한 이론  바탕이 되었다. 

  최근 들어 Notteboom과 Rodrigue (2005)는 Any-Port 모델이 항만개발에 

하여 타당한 설명력을 가지고 있음을 인정하고 있다. 그러나 정보화시 에 

있어서 로벌 Hub & Spoke 네트워크와 집하  수송네트워크 상에서 환

의 심이 된 항만터미 에 하여 설명할 수 없음을 지 하 을 뿐만 아

니라 항만의 지리  확장을 의미하는 내륙 컨테이 기지와 항만이 통합되는 

항만 역화를 설명할 수 없음을 강조하 다. 즉, Any-port 모델의 가장 큰 

취약 은 동태  에서 항만개발의 핵심동인 가운데 하나인 내륙측면이 

포함되지 않았다는 것이다. 

  둘째, 경제학  에서 살펴보면 다음과 같다. 항만은 물동량 증가에 따

른 효과 인 화물처리 능력을 의미하는 수용력과 실제 화물처리에 있어서 

항만이 보유하고 있는 자원투입에 한 산출극 화를 강조하는 물류서비스 

생산효율성을 시하는 경제  운 시스템 (economic operation system)으로 

진화하게 되었다. 즉, 공간 이고 지리학  연구 근법으로 항만을 이해하는 

것은 국제무역의 성장에 바탕을 둔 수용력과 효율성의 실  문제해결에 

한계를 보이기 시작한 것이다. 특히, Robinson (1976)은 경제  운 시스템

으로서 항만의 역할을 강조하 으며, 항만에서 사용되는 시간효율성의 극

화를 하여 항만물류 로세스를 세분화하여 경제 지리  에서의 항만

연구를 한 연구범 와 방법을 제안하 다. 

  그리고 UNCTAD, UNESCAP 그리고 세계은행 등과 같은 국제기구들은 

개도국 무역의 활성화를 하여 항만운  · 리에 한 경제  원칙을 심

으로 폭넓은 연구를 수행하 다. 구체 으로 1960년  반 UNCTAD는 개

도국의 항만개발에 한 심을 보이기 시작하 으며, 1969년 항만시뮬 이

션과 최 화 모델개발을 한 최 의 연구 을 구성하 다. 그리고 1970년

에 들어서 부분의 연구자들과 련 기 들은 시뮬 이션 모델에 한 

심이 증가함에 따라 컴퓨터를 활용한 수용력과 효율성 문제를 해결하고자 

노력하 다. 그 로서 세계은행의 PORTSIM 모델을 들 수 있다. 

2. 경쟁 환경에서의 시장지향

  1990년 를 거치며 세계경제는 로벌화뿐만 아니라 지화로 더욱 치열
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해진 기업 간 경쟁양상을 보이고 있다. 그리고 해당 시장에서는 갈수록 짧아

지는 제품수명, 하부시장의 세분화, 고객요구의 다양화 · 차별화 등의 특성을 

보이고 있다. 이에 따라 배치 사이즈가  작아지고, 짧은 제품수명주기와 

리드타임은 선 빈도의 증가를 가져와 상품의 운송흐름에 향을 미치게 되

었다. 이와 같은 정보화 시 에 상당수 제조기업들이 국제화됨에 따라 다

의 기업조직구조 (multi-firm organization structure)를 가지게 되었으며 이

러한 기업들의 국제화 과정은 로벌기업의 성장에 의해 가속화되었다 

(King, 1997). 그리고 정보화 시 에 물류부문 아웃소싱은 제품에 한 원가

우 와 차별화의 핵심이 되었으며, 1990년 를 거치면서 공 사슬 리로 발

해왔다. 

  이상에서와 같은 정보화 시 에 물류부문의 환경변화에 처하기 하여 

Robinson (1992)은 Poter (1998)의 경쟁우 를 심으로 항만운 과 개발을 

추진하여야 함을 주장하 다. 이러한 기업 활동은 략  포지셔닝 

(strategic positioning)을 토 로 수행되어야 운 효율성에 바탕을 둔 경쟁우

를 유지하게 된다. 이와 같은 Poter의 에서 경쟁우 는 차별화, 탁월하

고 우수한 가치의 달, 그리고 시장 체, 하나 혹은 다수의 틈새시장 등의 

경쟁범 에 근간을 두고 있다. 

  항만물류체계에 있어, 경쟁우 는 실제로 하주와 화물이동과 련한 하주

에 종속 인 서비스 제공자 (항만을 포함하는 제3의 서비스 제공자)를 해 

창출되는 경쟁우 로부터 생되는 것이다. 간략히 말하면, 하주 그리고 하

주와 계되는 서비스 제공자들은 항만을 통한 화물의 이동에 따라 가치를 

창출한다. 그리고 하주는 수용 가능한 가치 달 체계인 물류흐름과 련된 

항만과 서비스제공자들을 선택하게 된다. 

  이러한 가운데 Robinson (2002)은 고객에게 우월한 가치를 달해야 하는 

항만을 고객강제기업 (customer-compelled firms)이라기보다는 시장 심 기

업으로 이해하여야함을 강조하 다. 이는 항만을 국제물류 흐름상에 존재하

는 물류서비스 제공자 (LSP: Logistics Service Provider)로 간주한 것이다. 

그러므로 항만은 1국의 무역정책수행을 한 단순한 공공시설이라기보다는 

항만경 리 측면에서의 경쟁력강화를 기반으로 수익성과 성장성을 달성하

여야 할 것이다. 
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3. 로벌 공 사슬상의 구성요소

  물류흐름은 화물이동의 체과정에서 보 , 창고, 선 , 육상운송, 포워딩

과 같이 독립된 물류활동의 연속 인 집합을 의미한다. 이러한 개별 기능들

은 독립된 기업에 의해 수행된다. 재,  경쟁 인 환경과 빠르게 로벌

화가 진행되고 있는 세계경제에서 물류경로의 구조조정은 제3의 서비스제공

자에 의해 야기된다. 구체 으로  국 심의 국제무역루트의 재편, 제3자 

물류의 활성화에 따른 물류부문 아웃소싱의 폭발  증가, 그리고 물류서비스 

산업에서의 기업 간 통합을 들 수 있다 (Notteboom, 2007). 비용과 효율성을 

측정하는 것이 어려운 일이지만 이와 같은 물류경로 구조조정에 따라 최종

소비자에게 보다 많은 가치가 달될 수 있을 것이다. 

  기업들이 개별기업 간 경쟁이 아니라 공 사슬 범 에서의 경쟁이 심화되

고 있다. 이는 개별 기업이 아닌 하나의 공 사슬이  다른 공 사슬과 경

쟁하고 있음을 의미한다. 한 이와 같은 경쟁 환경에서 독립된 비즈니스의 

최종 인 성공요인은 해당기업의 복잡한 사업 계의 네트워크를 통합하는 

경 능력이나 효과 인 공 사슬 리가 될 수 있으며, 나아가 기업 내 그리

고 단순한 물류경로의 개념과는 구별되는 공 사슬을 구성하는 네트워크상

의 기업 간 핵심비즈니스 로세스가 통합될 수 있음을 강조하 다. 그리고 

Poirier (1999)는 기업 간 자원공유와 목표시장에서 이윤을 창출하고자 조직

화된 기업의 네트워크인 가치사슬 집합의 구성을 주장하 다. 이와 같은 기

업 네트워크는 해당 조직이 환경에 응한다는 에서 탈피하여 환경을 

변화시켜 환경의 통제를 극복하고자 하는 조직의 노력을 강조하는 자원의존

이론 (resource dependency theory)으로 설명될 수 있다 (Pfeffer & 

Salancik, 1987). 즉, 환경변화에 능동 으로 응하기 해 제조기업과 해운

선사들이 네트워크조직을 형성하게 된다. 이와 같이 형성된 네트워크의 유지 

 변화를 통제하기 해 항만은 해운선사와 포워더 등과 같은 련 물류서

비스 제공자 간에 형성되는 상호의존성을 강 으로 환시킬 수 있어야 할 

것이다.

  이상에서의 논의에 따르면, 항만을 포함하는 제3의 물류서비스 제공자는 

고객의 화물을 이동시키는 개별기업으로 수많은 기업들 사이에 존재하거나 

수출․입 기업  는 국제무역에 련되는 기업집단들 사이에 존재하는 개
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별기업일 수 있기 때문에 성공 인 수출은 생산자에서 소비자에 이르는 

체 공 사슬에 한 물류서비스 제공자의 강 에 의존하게 된다. 역동 으로 

변화하는 새로운 물류환경에서 공 사슬 구조조정 (supply-chain restructuring)

이 가시화되고 있다. 이는 화물의 양이 증가함에 따라 해양측면과 육상측면

의 유연한 화물흐름을 하여 수많은 기업들이 조직구조의 합리화와 기능  

통합을 통하여 규모의 경제를 추구하고 있다는 것을 의미한다. 

  공 사슬의 가장 기본 인 형태는 많은 개별 기업 는 제3의 물류서비스 

제공자뿐만 아니라 수많은 기능을 구성하는 개별 물류활동이 존재하는 것이

다. 이러한 개별 물류활동의 진보된 형태가 기업 간 력으로 물류활동이 통

합되어 결과 으로 비즈니스 로세스에서 상이한 기능 간 통합을 형성하는 

공 사슬 네트워크가 출 하게 된다. 경쟁  환경에서 수많은 로벌 공 사

슬들은 항만에 심을 두게 될 것이며 하주들은 경쟁우 와 가치획득을 기

로 공 사슬을 선택할 것이다. 그러므로 항만이 운 효율성과 항만의 지정

학  치로 경쟁하기 보다는 하주에게 더 큰 가치를 제공하는 공 사슬에 

기 하여 경쟁할 것이다. 즉 개별항만간의 경쟁이 아니라 공 사슬 간 경쟁

이 발생하게 되는 것이며 이에 따라 항만의 가치조건이 하주의 가치조건을 

제고시킬 수 있는 물류서비스 제공자로 진화하고 있는 것이다. 따라서 항만

을 포함하는 국제물류 흐름상에 존재하는 물류서비스 공 자들은, 화물이동

에 따라 새로운 가치를 창출하거나 추가하여야 하는 로벌 공 사슬상의 

구성요소로 간주 할 수 있다.

Ⅲ. 통  항만성과측정

  물류성과에 한 다수의 선행 연구들 (Mentzer & Konrad, 1991; 

Bowersox & Closs, 1996; Coyle et al., 2007; Fawcett & Clinton, 1997)을 

살펴보면, 서로 상이한 물류성과를 정의하 다. Mentzer와 Konrad (1991)는 

개별 물류활동의 효율성 (efficiency)과 효과성 (effectiveness)의 평가로써 물

류성과를 정의하 다.1) 그리고 Bowersox와 Closs (1996)는 물류성과는 비

용, 고객서비스, 자산 리와 품질 등으로 측정되어야 한다고 제안하 다. 그

럼에도 불구하고, 재까지 항만의 물류성과는 해양측면을 심으로 한 서비
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스 생산지표만으로 측정되고 있다 (Suykens, 1983; Turnbull & Weston, 

1993; Tongzon, 1995a; Kozan, 2000; Estache et al., 2002). 게다가 하나의 

항만 는 터미 이나 다수의 항만 는 터미  간의 성과측정으로 구분되

어 왔다 (Paixao & Marlow, 2003). 

1. 항만 내 자기 에서의 물류성과측정

  항만 내 수 에서의 물류성과측정은 항만들의 최  처리량에 한 실제 

처리량의 비교를 통해 이루어져 왔다. Sachish (1996)는 이스라엘 항만들의 

생산성에 한 연구에서 공학  근법을 활용하여 최  처리량 측정방법을 

제시하 다. 그리고 항만 성과는 다수의 투입물에 한 컨테이  처리량과 

같은 하나의 산출물로 측정되어져 왔으며 이에 따라 항만성과는 컨테이  

단 인 TEUs나 화물의 무게단 를 기 으로 한 효율성 평가로 측정되어져 

왔다 (Tongzon, 1995a). Talley (1988)는 도로  철도 인 라와 항만배후지

의 계를 인식하고, 공학  측면의 최  산출량에 경제  측면의 최 산출

량을 추가한 항만성과지표를 제안하 다. 한 Talley (1994)는 항만 성과 

평가를 한 경제  최  산출을 이용하여 항만성과 지표들을 제시하 다.

한편 UNCTAD (1976)에서 제시한 생산성과 효율성 측정에 기 한 통 인 

항만성과지표들이 리 이용되고 있다. UNCTAD는 항만물류 성과지표를, 

경제  활동이 항만에 미치는 향의 총합을 측정하는 거시  성과지표와 

항만운 의 투입 비 산출비율을 측정하는 미시  성과지표로 분류하 으며 

1) Menzer와 Konrad (1991)는 물류분야에 있어, 성과의 정의가 통일되어 있지 않음을 

지 하 다. 이는 생산성 (productivity), 활용률 (utilization), 성과 (performance)가 혼

용되어 사용됨을 의미한다. 이에 따라 성과는 물류서비스 생산에 투입되는 자원의 활

용정도인 효율성의 측정만으로는 부족하며 목표의 달성정도를 의미하는 효과성 한 

함께 측정되어야 함을 강조하 다. 그러나 개별 기능부서인 물류부서와 마 부서 간 

경 목표 충돌이 있을 수 있기 때문에, 이에 한 균형잡힌 성과측정이 이루어져야 함 

한 강조하 다. 이상에 한 보다 자세한 논의는 다음의 문헌을 참고하시기 바람. 

A.T. Kearney Inc. (1985), “Measuring and Improving Productivity in Physical 

Distribution”, Council of Logistics Management, Chicago.; G. Chow,, T.D. Heaver, 

and L.E. Henriksson, (1994), “Logistics Performance: Definition and Measurement”, 

International Journal of Physical Distribution and Logistics Management, Vol. 24 

No. 1, pp. 17-28.



공 사슬 리 에서의 략  항만성과측정  237

(UNCTAD, 1999), UNCTAD의 보고서를 심으로 다양한 선행연구에서 항

만물류 성과지표를 제공하고 있다 (UNCTAD, 1976; 1983; De Monie, 1987). 

이를 구체 으로 살펴보면, 항만물류성과 는 생산성을 측정하는 방법은 다

양하나 크게 물리  지표 (physical indicator), 요소생산성 지표 (factor 

productivity indicator), 경제  ․ 재무  지표 (economic and financial 

indicator)로 나  수 있다 (Trujillo & Nombela, 1999). 물리  지표는 일반

으로 선박의 안벽 안시간, 선석 유율, 안벽에서의 실제 작업시간등과 같

이 선박과 련된 시간을 기 으로 측정된다. 요소생산성 지표는 항만의 해

양측면을 심으로 측정되며 부두에서의 하와 양하에 투입되는 노동과 자

본 등으로 측정된다. 그리고 경제  ․ 재무  지표는 일반 으로 화물처리

량과 련되며, TEUs 등 화물처리량의 운  수익 는 총수입과 지출 등으

로 평가된다. 항만의 경제  효과는 때때로 항만 배후지와 해양측면 물류활

동의 경제  ․ 사회  향을 평가하는 것으로 측정되며 항만통계자료로 

활용되고 있다 (Port of Rotterdam, 2002). 

2. 항만 간 비교 에서의 물류성과측정

  항만의 정책과 경쟁력 확보에 한 연구에서 Heaver (1995)는 항만 원회 

(port authority)는 벤치마킹 로그램의 개발을 통하여 항만성과를 측정해야 

한다고 강조하 다. Tongzon (1995b)은 기존 이론에 기반을 둔 요인분석을 

통하여 항만을 구분하기 한 정량 이고, 시스템  근법을 도입하여야 함

을 주장하 다. 즉, Talley (1994)와 Sachish (1996)의 주장에서와 같이, 

Tongzon (1995a) 한 항만 운 의 주요 사항들이 반 된 표 화된 항만성

과지표2)가 개발되어야 함을 주장하 는데, 이와 유사한 연구로 호주 생산성

원회 (1998)의 연구를 들 수 있다.

  한편, 항만의 효율성 분석에 한 계량경제학  근법이 항만 간 생산성

과 효율성 비교에 활용되었다 (Murillo & Vega, 2000). 항만 활동의 성과는 

일반 으로 화물처리량 혹은 생산기능을 통하여 측정되어 왔다. 즉, 화물처

2) 컨  크게 2개로 구분하여, 재무 성과와 운  성과를 들 수 있음.



238   「貿易商務硏究」第38卷 (2008. 5),  第 4 編 國際運   保險

리량과 항만의 생산기능이 동일할 경우, 효율성의 평가는 노동자당 산출 

(UNCTAD, 1983), 부두당 산출 (Frankel, 1991)과 같은 항만 처리량에 한 

단일요소 생산성의 기여도에 기 하거나 총 화물처리 생산성의 측정 

(Bendal & Stent, 1987; Talley, 1998)을 통해 이루어졌다. 

  수많은 실증연구들이 계량경제학  근법에 바탕을 둔 확률 선모형 

(stochastic frontier model)을 통한 생산함수를 추정하여 최 산출에 한 실

제산출을 비교 ․ 분석하 다 (Fare et al., 1994). 동 모형은 하나의 국가뿐

만 아니라 다수 국가들의 항만효율성 비교 · 평가에도 활용되었다 (Song et 

al., 2001). 최근의 연구모형은 항만 효율성 평가를 하여 자료포락분석 

(DEA; Data Envelope Analysis)기법을 활용하 다 (Roll & Hayuth, 1993; 

Notteboom et al., 2000; Tongzon, 1995; Valletine & Gray, 2001). 이러한 

에서 수행된 표 인 연구로 Roll과 Hayuth (1993)의 연구를 들 수 있으

며 이들은 세계 20개 항만 가운데 가장 효율 인 항만들을 선정하 을 뿐만 

아니라, 이 항만들을 2가지 하 그룹으로 분류하 다. 

  그러나 이상에서와 같은 확률 선모형을 활용한 연구들은 항상 일 성 있

는 결과를 나타내지는 않았다. 를 들면 Cullinane 등 (2002)의 연구에서 항

만의 크기 는 터미 의 크기는 효율성에 정 (+)의 상 계를 가지는 것으

로 나타난 반면, Coto-Millan 등 (2000)의 연구에서는 형 항만이 상  

에서 경제 으로 비효율 이라는 연구결과가 제시되었다. 이와 같이 명

백하게 상반되는 연구결과는 일반화가 어려우며 항만 운 조직의 구조  복

잡성이 효과 인 항만물류 성과측정과 성과의 비교수행에 주된 걸림돌임을 

시사하고 있다. 확률 선모형의  다른 한계 은 주로 컨테이  터미 을 

심으로 연구가 수행되었다는 이다 (Bichou & Gray, 2004).

  한 Bichou & Gray (2004)에 따르면, 이익에 기 한 성과측정을 행하는 

비즈니스 조직으로 항만을 간주한 Leonard (1990)는 항만 성과를 부가가치 

에서 분석․비교하 다. 동 연구에서 부가가치 (value-added)란 항만수

입과 항만비용의 차이로 정의되며 선박종류와 화물형태에 따라 변화됨을 가

정하 다. 그러나 이와 같은 근본 인 속성에도 불구하고 이 연구모형은 항

만 활동을 부두측면의 활동으로 제한하 으며 한 모든 항만이 동일한 가

격책정과 마 략을 실행하는 것으로 가정했던 것이 한계 이라 하겠

다3).
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3. 선행연구의 한계

  앞서 언 한 항만의 통 인 물류성과 측정방법들은 우선, 인 국제

무역시스템에서 항만의 역할  잠재력과 련된 물류와 공 사슬통합 

(Supply Chain Integration) 측면을 철 히 무시하고 있다. 항만의 역할의 이

해에 한 상이함과 개별 항만운 조직의 상이함이 항만물류에 있어 서비스 

생산 심 성과측정의 다양성을 어느 정도 설명할 수 있으나, 항만의 역할을 

공 사슬 상의 존재로 인식한다면 해양측면뿐만 아니라 육상측면을 간과하

여서는 안 될 것이며 항만에서 활동하는 개별 물류서비스 제공자들에 한 

성과 한 항만물류 성과에 포함되어야 할 것이다. 둘째, 통 으로 항만물

류 성과는 물류서비스 생산효율성을 심으로 정량  측정지표만을 이용해

왔으며 이에 따라  세계 항만순  선정 는 항만의 분류는 항만의 규모

에 의존하여 왔다. 이러한 에서는 항만이 제공하는 물류서비스 품질에 

한 정보를 거의 살펴볼 수 없으며, 최근의 물류  공 사슬 측면의 변화

를 설명할 수 없다. 셋째, 항만과 해운을 주제로 한 연구에 있어, 몇몇 연구

자들은 항만  조직  네트워크의 물류와 공 사슬 리에 한 문제 을 

지 하 으나 부분의 련 연구자들은 항만개발 · 운 략, 물류서비스 

생산, 항만마  등을 분리시켜 항만조직에 한 단편 인 근법을 이용하

다. 그리고 항만을 심으로 한 공 사슬이 변화됨에 따라 항만성과측정 

방법 한 변화되어야 함을 주장하고 있으나, 서비스 생산측면에 심을 둔 

통 인 항만성과측정의 테두리를 벗어나지 못하고 있다.

Ⅳ. 략  항만성과측정

1.공 사슬 리의 의의

3) 항만의 물류성과 측정에 해서는 주로 Marlow, P.B. and Paixao, A.C. (2003)을 참

조했음.
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공 사슬 리에 한 여러 정의가 있지만, 다음과 같이 정의할 수 있다 

(김은주․ 박명섭 2003). “공 사슬 리란 서비스되는 시장에 한 응성  

효율성의 최 의 믹스를 달성하기 해, 공 사슬에 참여하는 자들 사이에서 

행하는 생산, 재고, 입지, 운송 등의 조정이다,” 공 사슬에는 공 업자, 제조

업자, 유통업자, 소매업자, 그리고 고객 등이 포함되어 있다. <그림1>은 공

사슬의 구조를 보여 주고 있다. 공 사슬 리의 개념과 통 인 물류 사이

에는 차이가 있다. 물류란 일반 으로 단일 조직의 경계 내에서 발생하는 활

동을 말하며, 공 사슬이란 제품을 시장에 달하기 해 함께 업무를 수행

하고 조정하는 그러한 회사들의 네트워크를 말한다. 한, 통 인 물류는 

그 심을 조달, 유통, 유지, 재고 리 등과 같은 활동 등에 을 맞춘다. 

하지만 공 사슬 리는 통 인 물류의 활동 뿐 만 아니라 마 , 신제품

개발, 융, 고객서비스 등의 활동도 포함한다. 효율 인 공 사슬 리는 공

사슬에서의 고객서비스 수 이나 기업의 내부  운  효율성 모두에 있어

서의 동시 인 개선을 필요로 한다. 가장 기본 인 수 에서의 고객 서비스

로서 지속 이고 높은 주문 응답률, 정시의 높은 배송 비율, 이유가 무엇이

든 고객의 아주 낮은 반품 등을 들 수 있다.
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<그림 1> 공 사슬 구조의 

출처: 김은주 ․ 박명섭 2003, p.65.

Chopra and Meindl (2001)은 고객이 공 사슬에 있어서 주요 핵심인데, 그

것은 공 사슬이 존재하는 주목 이, 이익을 창출하는 과정에서, 고객의 욕

구를 만족시키는 것이기 때문이라고 했다. 한 이들은 “공 사슬 리는 총

이익의 극 화를 해 공 사슬 내의 각 단계에 있어서의 그리고 각 단계들 

사이에서 일어나는 흐름들의 리 (management of flows)를 포함하고 있다”고 

했다. 이들 흐름에는 재화의 흐름, 정보의 흐름  자 의 흐름이 포함된다. 
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공 사슬 리는 창기에는 공 사슬내의 재고 리와 련이 있었으나, 

뒤에 이러한 개념들은 공 사슬에 있는 모든 기능의 리를 포함하는 것으

로 확장되었다.

공 사슬 리는 한 어느 곳에서 어떤 제품을 생산해야 하는지, 어떻게 

생산을 해야 하는지, 제품들을 어떻게 유통시켜야하는지 그리고 생산시설의 

입지에 한 의사결정이기도 하다 (김은주․박명섭 2003, Sila, Ebrahimpour & 

Birkholz 2006). 그리고 Poirier and Quinn(2004)은 공 사슬 리의 잠재 인 

편익에, 비용의 감소와 고객만족의 증가, 수입과 이익의 증  등이 포함된다

고 했다4).

한편 보다 느리게 움직이는 산업시 의 형 시장에서는 성공 인 회사들

은 자신들이 공 사슬의 많은 부분을 차지하려고 시도했던 것이 일반 이었

다. 이것은 수직  통합으로 알려져 있다. 수직  통합의 목 은 규모의 경

제를 통한 최 한의 효율을 얻고자함이었다. 하지만 오늘날 빠르게 움직이며 

더욱 세분화된 시장은 보다 신축 이고 응 인 공 사슬을 필요로 한다. 

즉 빠르게 움직이며 더욱더 세분화된 시장에서는 체로 기업은 공 사슬

리에 있어서 핵심역량이라고 간주하는 부문에 집 하고 그 나머지는 아웃소

싱을 한다. 

2. 공 사슬 리 기반의 항만물류 상

  항만운 에 따르는 문제해결을 한 물류  공 사슬에 기 한 시스템  

근의 연구들 (Robinson, 1976; Goodman & Lenze, 1988; Evans & 

Marlow, 1990)이 수행되어 왔으나, 소수의 연구자들만이 체 항만조직에 

한 시스템  근의 요성을 강조하 다 (Wang, 1999). 공 사슬 리는 기

업 간 략  제휴와 상호 력을 통하여 공 사슬상의 모든 기업에 한 물

류통합을 진시키게 되므로 (Carter and Ferrin, 1995), Sheffi와 Klaus 

4) Burgess, K., Singh, P.J. and Koroglu, R. (2006), “Supply chain management : a 

structured literature review and implications for future research”, International 

Journal of Operation & Production Management, Vol. 26 No. 7, pp. 703-729.SCM

에서, SCM을 주제로 한 614개의 논문을 이론  배경  연구방법 등 다양한 에 

의거해 분류하면서  미래의 SCM연구방향을 제시하고 있다.
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(1997)는 공 사슬상의 모든 구성원들이 원활한 상호작용을 의미하는 공 사

슬 유연성을 강조하 다. 이와 같은 맥락에서 Christopher와 Towell (2000)

은 변하는 물류환경에 응하기 하여 민첩한 공 사슬 (agile supply 

chain)을 강조하 으며, Paixao와 Marlow (2003) 한 개별 항만들이 로벌 

공 사슬에 수동 이기 보다는 능동 이어야 하는 항만 환경 속에서 민첩성

의 용을 주장하 다. 

  항만의 물류잠재력을 평가하기 한 노력에 있어서, Harding과 Juhel 

(1997)은 일반물류서비스 (GLS; General Logistics Service)와 부가가치물류 

(VAL; Valued-Added Logistics)를 구분하 다. 동 연구에서는 이들 물류서

비스를 한 물류거  (distriparks)과 용공간으로서 항만의 역할을 강조하

으며, 항만에서 수행될 수 없는 물류 리를 한 내륙물류센터 는 컨테

이 기지에 한 향후 망을 기술하 다. 미래의 항만을 물류센터로 간주한 

다수의 연구에서는 Hub & Spoke 시스템의 도입  해상운송과 복합운송의 

패턴변화에 따른 항만의 결  (node) 역할을 강조하고 있다. 

  한편, Bichou와 Gray (2004)는 항만의 역할이 선박과 화물에 한 서비스

제공 기능을 뛰어넘고 있음을 강조하 다. 즉, 통 인 바다와 육지의 

이라는 공간  지형학  근법을 기 로, 항만은 국제물류부문에 있어서 서

로 다른 채 구성원들이 만나고 상호작용하는 부가가치 창출을 한 최 의 

장소임을 주장하 다. 
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<그림 2> 통합 항만시스템에서 채 의 상호작용

자료 : Bichou, K. and Gray. R. (2004), “A Logistics and Supply Chain 

Management Approach to Port Performance Measurement,” Maritime 

Policy and Management, Vol. 31 No. 1, p.54.

  따라서 <그림 2>에서와 같이 항만시스템은 체 운송시스템의 구성요소 

역할뿐만 아니라 개별기업의 확장된 생산 · 물류시스템의 주요한 하부요소가 

될 수 있다. 즉, 물류통합, 국제무역 그리고 공 사슬 리 에 따라 항만

의 역할과 차원이 확장되고 있는 것이다. 환언하면, 국제물류측면에서 항만

은 복합운송 의 역할을 수행하기 때문에 가장 요한 결  가운데 하

나이며 화물의 유연한 흐름을 한 물류기지 (distripark)로 운 된다. 그리고 

국제무역채  측면에서 항만을 통하여 무역채 이 리되고, 이와 동시에 화
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물의 소유권이 규명되어 항만이 국제거래가 이행되는 핵심 인 요충지가 된

다. 따라서 항만은 외부로의 물류흐름과 로세스 연결뿐만 아니라 항만자체

의 물류패턴과 로세스를 창출하고 있다. 한 그것은 공 사슬상 다양한 

구성원의 력을 만들어내는 국제물류 네트워크의 심지 가운데 하나이자 

국제물류  국제무역채  리시스템으로서 통 인 항만시스템을 확장시

키고 있다.

3. 공 사슬성과 (SCP; Supply Chain Performance)의 개념화

  공 사슬 리는 비용을 최소화하면서 탁월한 고객가치를 달하는 공 자

와 구매자 간 계 리로 간주할 수 있다 (Christopher, 1998). 이와 유사하

게 Lambert (2001)는 공 사슬 반에 걸친 기업 간 계 리가 공 사슬

리로 인식되어야 함을 주장하 다. 이는 공 사슬이 단순히 기업  기업 혹

은 특정 사업에 국한된 것이 아니라 공 사슬에 참여하는 모든 기업들이 통

합  경 리 시 지를 창출할 수 있는 기회를 제공하는 다 의 사업과 기

업 간 계의 네트워크임을 의미하는 것이다. 한 Holmberg (2000)는 공

사슬 리 실행요건으로서 하나의 기업에 국한된 성과측정, 컨  내부성과

측정 (internal performance measurement)의 확장을 통한 트 쉽 에서

의 성과측정이 요구된다고 강조하 다. 즉, 성공 인 공 사슬 리는 해당기

업에 합한 네트워크 에서의 공 사슬성과 측정을 통해서만 달성될 수 

있다는 것이다 (Lee & Billington, 1992). 그러나 공 사슬성과 측정에 하

여 연구자들이 서로 상이한 을 보이고 있기 때문에 범 한 공 사슬

에서 활동하는 수많은 기업들이 효과 으로 성과를 측정하고 평가할 기 을 

정립하는데 어려움을 겪고 있다 (Cooper et al., 1997). 

이와 같은 상이한 의 핵심은 “공 사슬성과를 구성하는 주요 요인들이 

무엇인가?”하는데 을 맞추고 있다. 통 으로 코스트가 기본 인 성과

기 이 되어왔다 (Cohen & Lee, 1988; 1989; Cohen & Moon, 1990). 1990년

 이 에는 재고, 운송 그리고 생산 등의 경 활동에 투입되는 비용이 상

으로 다른 성과기 들보다 요하게 인식되었다. 그러나 와 같은 비용

련 성과기 들은 개별 경 활동을 통합할 수 없을 뿐만 아니라 성과를 개선

할 수 있는 공 사슬 구성요소들을 고려할 수 없는 단 이 있다. 
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  1990년  들어 물류부문의 경쟁이 진 으로 치열해짐에 따라 비용에 

심을 둔 성과측정뿐만 아니라 고객서비스에 기반을 둔 성과측정의 요성이 

강조되고 있으며 이의 구체화가 이루어져왔다. 를 들면, Bechtel과 

Jayaram (1997)은 개별기업 수 의 성과측정보다는 체 공 사슬의 성과를 

측정하기 한 통합된 성과측정의 요성을 강조하 다. 그리고 Towill 

(1996)은 시간과 신속성을, Stainer (1997)는 서비스요인들의 품질과 생산성

이 상 으로 요함을 주장하 다. 이후 Beamon (1999)은 공 사슬성과 

측정을 하여 비용요인과 고객서비스와 응성 등과 같은 기타 성과평가기

을 통합할 이론  기반을 제시하 다. 그리고 Li와 O’brien (1999)은 기존 

공 사슬성과측정의 한계를 극복하기 하여 체인 벨과 생산 벨에서 공

사슬성과를 분석하기 한 연구모델을 제안하 다. 동 연구에서는 공 사슬 

수 에서 고객서비스 목표에 부합될 수 있는 단계별 평가기 을 제시하 으

며 생산 벨에서 개별 물류활동을 최 화 시킬 수 있는 평가기 을 제시하

다. 

  2000년  들어 실시간 기업 (real-time enterprise)의 구 을 한 민첩성5) 

(agility)과 유연성 (flexibility)의 요성이 부각되고 있다 (van Hoek, 2001). 

이와 같은 선행연구들을 살펴보면, 공 사슬성과는 특정 단일요인 보다는 다

차원으로 구성되어야함을 강조하고 있다. Holmberg (2000)는 공 사슬성과

를 평가하기 한 지표들은 시스템  에서 구성되어야 함을 주장하 다. 

그는 공 사슬에서 활동하는 트 기업에 한 고려사항이 배제된 한 기업

만의 리드타임과 민첩성 혹은 품질극 화 등은 공 사슬성과측정에 부 합

함을 강조하 다. Gunasekaran (2001)은 공 사슬성과를 략수 , 술수 , 

그리고 생산 리수 으로 세분화하고 핵심성과지표 (key performance 

indicator)를 제시하 으며 특히 공 자 성과, 인도 (delivery)성과, 고객서비

스, 재고와 물류비용 요인의 요성을 강조하 다. 그리고 McCarthy와 

Golicic (2002)는 공 사슬성과에 있어 략  계획수립, 시장 측  보충, 

그리고 응성, 제품가용성, 수익성 강화를 한 재고 리 최 화와 같은, 공

사슬 성과 개선에 요구되는 업  계획수립을 억제하는 요인들을 회피하

5) 민첩성이란 고객수요의 갑작스러운 변화에 한 즉각 인 응성으로써 상치 못한 

변화에서도 비즈니스를 가능하게 하는 능력이다.
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기 한 연구방향을 제시하 다. 

  한편, 미국 공 사슬 원회 (Supply Chain Council)에서는 공 사슬 트

 기업들의 성과 요구조건을 반 하여 공 사슬운 기  (SCOR: Supply 

Chain Operation Reference)을 개발하 다 (Stewart, 1995). 동 모델은 공

사슬 내 트  기업의 성과 요구조건을 검토한다. 이 모델은 일련의 과정으

로서의 공 사슬 내의 업무활동을 주시하고, 그 사슬 내의 다른 조직 인 과

정들을 4가지 구성요소 즉 계획, 조달, 생산  운송과 링크시킨다. 이와 같

은 네 가지 구성요소들은 <표 1>에서 보는 바와 같이, 공 사슬의 신뢰성, 

응성  유연성 (responsiveness/flexibility), 비용 그리고 자산의 개별 성

과측정기 으로 세분화되어 있으며, 공 사슬에서 활동하는 구성원들에게 요

구되는 성과측정 구성요소의 개념화에 유용한 이론  기반을 제공하고 있다. 

공 사슬 신뢰성, 응성  유연성과 같은 고객 심 측정기 들은 공 사슬 

효과성의 측정을 한 반면, 비용과 자산과 같은 기업내부 심 측정기 들은 

공 사슬 효율성의 측정을 한 것이다 (Geary, 2001). 

  이상에서와 같은 SCOR모델은 Menzer와 Konrad (1991)의 ‘물류부문에서 

고객가치를 창출함에 있어서, 해당 기업들이 어떻게 효율 으로 자원을 배분

할 수 있는지’를 보여주고 있으며 공 사슬활동의 투입과 산출의 모든 측면

에서 구성원들이 기 한 성과를 고려할 수 있는 장 을 가지게 된다. 이에 

따라 이하에서는 항만의 공 사슬성과는 SCOR모델에 기반을 두고 있는 다

차원 인 하  구성개념들의 조합으로 구성될 수 있음을 제안하며, 나아가 

항만을 심으로 한 공 사슬성과를 개념화하고자 한다. 
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<표 1> 공 사슬성과 측정을 한 SCOR모델의 구성체계

공 사슬

로세스
측정기 성 과 지 표 

고객 심

공 사슬

신뢰성

․ 인도 성과 (delivery performance)

․ 주문이행 성과 (order fulfillment performance)

․ 완벽한 주문이행 (perfect order fulfillment)

응성과

유연성

․ 공 사슬 응시간 (supply chain response time)

․ 생산 유연성 (production flexibility)

서비스제공자

심

비용

․ 총 물류 리비용 (total logistics management costs)

․ 부가가치 생산성 (value added productivity)

․ 반품처리비용 (return processing cost)

자산

․ 화 사이클 타임 (cash-to-cash cycle time)

․ 공 물품의 재고일 수 (inventory days of supply)

․ 자산회 율 (asset turns)

자료: Supply-Chain Council (2002), “Supply-Chain Operations Reference-model, 

Overview Version 5.0.

4. 공 사슬 기반의 항만성과

  통 으로 항만은 선박과 기타 운송수단으로부터 하역, 선박에서 부두로, 

부두에서 선박으로의 화물처리, 그리고 부가가치를 창출하는 물류서비스를 

제공할 수 있는 상 · 하부구조로 구성된다 (Charlier and Ridolfi, 1994). 그리

고 앞서 살펴본 바와 같이 항만은 체 공 사슬에 있어서 하나의 물류시스

템으로 간주된다. 그러므로 항만물류 활동은 체 공 사슬 수 에서 재고수

을 낮추고, 총 물류비를 감하며, 보다 짧은 리드타임에서 높은 수 의 

서비스를 제공하며, 고객의 요구사항을 충실히 이행할 수 있도록 이루어져야 

하는 것이다 (Ainsworth, 1992; Marlow & Paixao, 2003). 

  이에 따라 항만 서비스의 공 수 이 수요수 에 부합되어야 한다. 결과

으로 부가가치 창출이 가능한 항만으로의 변화가 요구되어 왔으며 이를 

해 화물처리와 보 의 기본 인 서비스 생산 활동에 따른 화물혼재, 제품믹
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싱, 는 크로스 도킹과 같은 다양한 가치창출 활동이 항만활동에 추가되어 

왔다. 체로 일반 제조업의 경우 보다 항만은 훨씬 강력한 양방향의 물류시

스템으로 구성된다6). 이에 따라 항만물류시스템에 참여하는 모든 구성원들

의 력수 은 일반 제조업의 경우보다 더욱더 크게 요구된다. 

여타 물류시스템과 같이 항만물류시스템은 물리  흐름과 정보흐름으로 구

성된다. 정보흐름은 선박  기타 운송수단의 화물처리 단계별로 발생하는 

모든 정보의 달을 의미한다. 물리  흐름은 항만과 터미 에서의 화물이동

과 처리를 나타낸다. 이상과 같은 두 가지 흐름으로 구성되는 물류시스템인 

항만은 모든 활동이 함께 수행되어야 하는 상당히 기능 인 구조를 보이게 

된다 (Paixao & Marlow, 2003; Marlow & Paixao, 2003).

  이상에서의 논의를 종합하면, 항만은 해상물류와 육상물류를 링크하는 해

륙연결 물류센터로서의 기능을 담당하게 된다. 상이한 운송수단들로부터 다

양한 종류의 화물을 받아들이고, 화물을 처리  보 하고, 특정 선박  기

타 육상운송 수단에 화물을 재하기 해 항만이 디자인되어야 함을 의미

한다. 즉, 항만을 심으로 다수의 송하인과 다수의 수하인이 항만물류 시스

템을 활용하기 때문에 항만은 Inbound 측면의 물류서비스 제공자 (ILSP; 

Inbound Logistics Service Provider)와 Outbound 측면의 물류서비스 제공자 

(OLSP; Outbound Logistics Service Provider)에 한 서비스 효과성을 달

성하여야할 뿐만 아니라 이와 같은 당사자들에게 제공하는 물류서비스 생산

효율성 한 향상시켜야 한다. 

  이는 Kleinsorge 등 (1991), Cavinato (1992), 그리고 Lee (2000) 등의 주장

과 같이, 항만은 하주, 송하인, 수하인, 로벌 물류서비스 제공자 등과 같은 

로벌 물류사슬에 참여하는 모든 당사자들의 목표에 부합되는 서비스의 효

과성과 이들에게 제공되는 서비스의 생산효율성 한 달성하여야 함을 뜻한

다. 즉, 항만은 항만을 이용하는 고객의 요구사항에 부합되는 정도를 나타내

는 서비스의 효과성을 통하여 고객만족을 극 화시킴과 동시에 주어진 항만

의 경 자원을 경제 으로 활용하는 자원배분의 효율성을 달성해야 한다 

(Kleinsorge et al., 1991; Menzer & Konrad, 1991). 

6) 체 물류에서 회수물류가 큰 비 을 차지하지 않는 일반 인 제조업은 크게 볼 때 

단방향의 물류시스템으로 구성된다고 말할 수 있다.
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<표 2> SCOR모델을 활용한 공 사슬 기반 항만성과의 측정

공 사슬 로세스 측정기 측정지표

고객 심

ILSP

공 사슬 신뢰성

․ 서비스제공 시 의 정확성

․ ILSP의 편익을 한 서비스제공

․ ILSP에 한 정확한 기록유지

응성과 유연성

․ ILSP에 한 서비스제공 시 의 고지

․ 문제발생시 신속한 해결

․ ILSP의 서비스 요청에 한 신속성

OLSP

공 사슬 신뢰성

․ 서비스제공 시 의 정확성

․ OLSP의 편익을 한 서비스제공

․ OLSP에 한 정확한 기록유지

응성과 유연성

․ OLSP에 한 서비스제공 시 의 고지

․ 문제발생시 신속한 해결

․ OLSP의 서비스 요청에 한 신속성

항만 심

비용

․ 주문 리비용의 감

․ 물류서비스에 투입되는 기계설비  노동

비용의 감

․ 항만 내 보 , 수송, 기타화물처리 비용의 감

자산

․ 물류서비스에 투입되는 기계설비  노동력 

활용율 증가

․ 화 사이클 타임의 향상

․ 항만 운 자산의 증가율

  앞서 언 한 바와 같이, SCOR모델을 활용한 공 사슬 기반 항만성과 측

정의 개념화는 항만을 이용하는 고객 (ILSP, OLSP) 측면에서의 효과성과 

물류서비스를 제공하는 항만측면에서의 서비스생산 효율성 모두의 측정을 

가능하게 한다. <표 2>에서 공 사슬 기반의 항만성과를 구성하는 측정기

과 측정지표를 제시하 다. 여기에 제시된 고객 심 공 사슬 로세스에서

의 측정지표들은 서비스 품질 측정도구인 SERVQUAL의 하 구성 차원인 

신뢰성과 응성 등의 구성항목을 바탕으로 선정하 다7). 

7) 항만 심 공 사슬 로세스에서의 측정지표들은 Menzer와 Konrad (1991)의 부록에 

제시된 성과측정 목록에서 발췌하 다.
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Ⅴ. 요약  결론

1. 연구결과의 요약

  본고는 항만에 한 선행연구를 정리하여 항만의 역할이 어떻게 진화되어 

왔는지를 살펴보았으며 이를 바탕으로 공 사슬 리 에서의 항만성과측

정을 개념화하고자 하 다. 

  항만의 역할은 공간 ·지정학  강 의 요성에 기 한 지리  요충지, 

항만물류 서비스 생산의 효율성을 강조한 경제  물류서비스 생산시스템, 경

쟁 환경에서 수익성과 성장성이 강조되는 경 리단 , 그리고 새로운 가치

를 창출하거나 추가하여야 하는 국제물류 흐름상에 존재하는 공 사슬상의 

존재로 진화되어 왔다. 이상에서와 같은 항만의 역할변화를 바탕으로 통

인 항만성과측정에 한 선행연구를 검토한 결과, 해양측면뿐만 아니라 육상

측면의 성과와 항만에서 활동하는 개별 물류서비스 제공자들에 한 성과가 

항만물류 성과에 포함되어야 하는 다차원 이고 입체 인 성과측정이 이루

어져야 함을 알 수 있었다.

  즉, 항만성과측정은 서비스의 생산측면에 심을 둔 통 인 항만성과측

정과 함께 항만을 이용하는 고객 에서의 성과측정 한 이루어져야 하며, 

성과측정의 평가가 항만경 략과 마 략에 연계되어 항만의 수익성과 

성장성을 향상시킬 수 있는 동태  에서의 공 사슬성과가 측정되어야 

하는 것이다. 이에 따라 본 논문에서는 ILSP와 OLSP에 한 서비스의 효과

성을 달성하고, 항만이 제공하는 물류서비스의 생산효율성 한 향상시키기 

해서 항만물류의 특성이 반 된 SCOR모델의 도입을 제안하 다.
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2. 항만운  · 리를 한 실무  시사  

  항만운 조직들은 균형성과표를 도입하여 항만의 성과를 측정하고 평가하

여 항만운 략에 피드백시키는 략경 체제를 구축하고 있다. 균형성과표

에서는 경 목표의 달성에 있어서 핵심성공요인의 연결체계인 조직의 략

체계도 (strategy map)을 기반으로 네 가지  (학습과 성장, 내부 로세

스, 고객, 재무)에서의 세부 인 핵심성과지표의 측정이 이루어지게 된다. 본 

논문에서 제시한 연구결과에 따르면, SCOR모델을 활용한 략  항만물류 

성과측정에서 활용되는 성과 측정지표들이 균형성과표의 고객 과 내부

로세스 에 활용될 수 있을 것이다. 이를 하여 항만 는 터미  운 ·

리자들은 Parasuraman 등 (1988)의 SERVQUAL과 Menzer와 Konrad 

(1991)의 물류효율성과 효과성 등의 지표와 같은 본 논문에서 제시된 성과 

측정지표 뿐만 아니라 본고에서 논의된 민첩성, 간결성 (leanness), 그리고 

유연성 등도 측정지표로 활용할 수 있을 것이다.

3. 연구의 한계  미래 연구를 한 제언 

  한편 본 논문에서 제안한 SCOR모델의 항만 용은 해운·항만, 물류, 공

사슬 리 분야에 치 한 선행연구의 검토를 통하여 작성되었다. 이에 따라 

지나치게 물류분야에 편 된 연구결과가 도출되었을 가능성이 있다. 그러므

로 향후 연구에서는 개별항만의 경 략, 마 , 조직분야의 심층 인 검

토가 병행 으로 수행되어야 할 것이다. 이를 바탕으로 보다 균형잡힌 개별 

항만성과의 개념화가 이루어질 수 있을 것이다. 

  본 논문의 연구결과를 바탕으로 <그림 3>과 같은 미래 연구를 한 연구

모형을 제안하고자 한다. 공 사슬 기반의 항만성과를 구성하는 ILSP에 

한 서비스의 효과성, 항만물류 서비스의 생산효율성, 그리고 OLSP에 한 

서비스의 효과성에 향을 미치는 요인이 무엇인지를 분석해보는 것은 항만

운 · 리자에게 유용한 시사 을 달할 수 있을 것이다. 이와 같은 요인들

은 외부환경과 조직내부에서 찾아볼 수 있을 것이다. 그리고 공 사슬 기반

의 항만성과를 구성하는 요인들이 항만운 성과에 어떠한 향을 미치는 지
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를 살펴보는 것은 항만운 · 리자가 어떠한 성과에 자원과 역량을 집 해야 

하는지에 한 통찰을 제공할 수 있을 것이다. 이에 따라 향후 연구에서는 

제안된 연구모형을 기 로 규모 표본을 활용한 통계  검증 한 수행되

어야 할 것이다. 

<그림 3> 미래 연구를 한 개념  연구모형의 제안
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ABSTRACT

The Strategic Performance Measurement of Sea Port: Supply 

Chain Management Perspectives

 Pak, Myong Sop

  With the introduction of supply chain management concept, the nature 

of a firm is fundamentally changed. Control is no longer based on direct 

control of the business processes, but rather based on integration across 

member organizations in the supply chain. Firms are trying to achieve a 

competitive edge by managing their supply chain performance to gain 

advantages in cost and service differentiation. 

  The supply chain elements of a sea port involves ILSP (Inbound 

Logistics Service Provider) at the input side and OLSP (Outbound 

Logistics Service Provider) at the output side. The goal of sea port is to 

satisfy the needs of different parties, both upstream and downstream, in 

the chain with greater effectiveness and efficiency than it’s competitors. 

In this context, the purpose of this paper is to derive conceptualization of 

the SCP (Supply Chain Performance) in the sea port from literature 

review on the previous researches and to tackle their theoretical and 

practical implications. The paper deals with conceptualizing SCP in sea 

port using the SCOR (Supply Chain Operation Reference) model. It 

incorporates both the effectiveness and efficiency aspects of performance 

measurement. And it also recognizes customer related reasons for 

measuring performance. 

Key Words : Role of Sea Port, Logistics Performance of Sea Port, 

Supply Chain Performance, Strategic Performance 

Measurement of Sea Port




