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Abs t r a c t

This study extracted the major attributes of the competitiveness of services provided by 

port logistics networks from previous research and interviews with experts and, based on the 

attributes, analyzed the effects of change in the competitiveness of the Incheon Port.

According to the results, services provided by port logistics networks were divided into 

facility conveniences, access conveniences, and decision conveniences. In the results on the 

integrated value of the competitiveness of logistics network among ports, competitiveness was 

high in order of Busan Port>Qigndao Port>Tianjin Port>Dalian Port>Incheon Port. Particularly 

in the results of scenario analysis, with the elevation of one or two factors of logistics 

network service, the Incheon Port was even inferior to the Dalian Port, which had the lowest 

competitiveness among the ports compared. In the results of reversed fuzzy analysis, the 

Incheon Port could maintain equal competitiveness with the Dalian Port by raising the service 

level of the logistics network by 25% for facility conveniences, by 8% for access conveniences, 

and by 1% for decision conveniences.     
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Ⅰ. 서론

 

인천항을 둘러싼 물류여건이 매우 빠르고 폭넓게 변화하고 있다. 경제의 글로벌화와 

지역경제의 블록화경향이 심화되고 있는 가운데, 기업간 전략적 제휴 및 M&A, Joint 

Venture 현상이 보편화되고 있다. 북중국 항만의 급성장과 세계적인 경기침체에 따른 

인천항ㆍ부산항의 물동량 둔화현상, 글로벌 물류기업의 환황해권 시장 진출도 점차 증

대되고 있다. 이같은 추세는 항만물동량, 기항항로수의 증감 및 인센티브 미비와 같은 

단편적인 문제의식을 뛰어넘어 산업과 연계된 항만물류네트워크(이하 물류네트워크)의 

변화를 면밀히 조사하고 분석할 것들을 요구하고 있다. 이는 기업들의 글로벌경쟁 강도

와 복잡성이 증대되고 있는 현실을 반영한 것이며 물류네트워크 수준이 항만물동량 창

출에 직접적인 영향을 미치는 핵심변수로 부각되고 있음을 의미한다.

‘물류네트워크’전략의 필요성은 자본ㆍ기술ㆍ정보ㆍ자원의 한계, 시장확대 및 정보인

프라 구축의 용이성, 마케팅 시너지 및 규모의 경제 등에 기인하고 있다. 이를테면 기

업의 장기적 생존에 긍정적인 역할(Oliver 1990)1), 기술, 자금, 유통채널, 노하우 등 경

영자원의 교환 및 공유로 경쟁우위 획득(Porter 1990)2), 물류네트워크 참여 기업에게 

중요한 가치창조의 원천을 제공(Gulati 1999)3), 국제적으로 분산되어 있는 경영자원의 

통합과 공유로 기업시너지 효과 증대(Gulati et al 2000)4)가 물류네트워크 전략의 주요

한 배경이 되고 있다. 특히 물류네트워크 전략의 실행이 각별한 의미를 갖는 것은 그 

자체가 독특하고 모방 불가능한 항만물류활동의 자원으로서 당해 항만에 가치창조적인 

경쟁우위의 혜택을 가져다 주고 물류기업에는 활동범위, 자원접근의 다양성 및 안정성 

등에 유의미한 영향을 미치기 때문이다(Jarillo 1988; Gomes- Cassers 1994; Gulati 

1995a, 1995b). 또한 기업에게 잠재적인 정보, 자원, 시장, 기술 등의 접근을 가능하게 

해주며 기술개발, 비용절감, 시장확대 등과 같은 기업의 전략적 목적을 달성하게 해준

다(Gulatr et al 2000)5).

이같은 이유로 물류네트워크전략은 이미 세계 항만들에서 고객만족 및 고객충성을 

높이는 유용한 전략으로 활용되고 있다. 실례로 지분참여를 통한 Joint Venture 및 배

후지 연계사용(홍콩항과 선전항), 신규터미널 운영사 설립-Eurogate-과 합병에 따른 기

술, 노하우, 핵심역량공유(함브르크항과 브레멘항), 컨테이너처리를 위한 항만간 협정(엔

트워프항과 제브르쥐항), 항만구역의 공동사용을 위한 전략적 제휴(로테르담항과 플러

쉬항), 항만당국간 통합 및 인력, 배후수송체계, 항만자원공유(코펜하겐항과 말뫼항) 등

은 물류네트워크 전략의 다양한 운용사례를 보여주고 있다.

1) Oliver, C.(1990).

2) Porter, M.(1990).

3) Gulati, R.(1999), pp.397-420.

4) Gulati, R., Nohria, N. and Zaheer, A.(2000), pp.203-215.

5) Gulati, R., Nohria, N. and Zaheer, A.(2001), pp.203-215.
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그러나 지금까지의 물류네트워크와 관련된 많은 연구들은 개념적 정의와 필요성, 전

략의 형태 및 유용성 등에 대한 이론적ㆍ실무적 접근이 거의 전무한 채, 주로 운송수단

을 근간으로 한 단편적인 연구에 국한되었다. 특히 물류네트워크가 무엇이고, 그것의 적

용과 실무적 차원의 관리를 어떻게 할 것인가 하는 이론기반의 실증연구를 좀처럼 찾아 

볼 수 없고, 역동적으로 발전하면서 상호긴밀한 영향관계에 있는 환황해권 항만간 경쟁

구도 분석을 실시한 연구는 매우 부족했다.  

그리하여 본 연구는 물류네트워크 전략에 대한 개념적 정의와 이론화작업을 토대로 

실증연구를 함으로써 그간의 논의의 수준을 제고하고자 하였다. 또한 선행연구와 전문

가 면담 등을 통해 물류네트워크가 제공하는 서비스의 주요 속성들을 추출하고 이 속

성들을 토대로 환황해권 항만의 물류네트워크 경쟁력 수준을 실증분석함으로써 인천항

의 물류네트워크 경쟁력 제고를 위한 전략적 시사점을 제시하고자 하였다. 

특히 본 연구는 물류네트워크 결정요인에 대한 분석을 통해 3가지 서비스 요인들을 

도출 한 후 퍼지분석 방법을 이용하여 환황해권 주요 항만들간 경쟁력 평가 및 가상의 

시나리오를 구성하여 동적상황변화에 따른 평가 값의 변화를 고찰하였다. 나아가 퍼지 

역평가를 통해서 인천항의 경쟁력 수준을 천진항 및 대련항 수준 이상으로 개선시키기 

위한 방법을 살펴보았다. 아울러 시나리오 분석과 역평가 방법의 결과를 상호 비교하여 

개선요인과 개선의 정도를 결정함으로써 한층 개선된 결과를 모색하고자 하였다.

Ⅱ. 이론  배경

1.  물류네트워크 략

네트워크는 결절(node)과 결절의 연결고리(mode)로 설명되어지며, 다양한 결절이 상

이한 역할과 이해를 가지고 상호작용의 관계를 유지해 가는 가운데 형성된 관계적 구

조를 말한다. 그런데 네트워크 개념은 어의의 모호성, 다양한 해석, 부정확한 정의 등으

로 개념화작업이 불완전하여 네트워크 조직이론에서 논란의 대상이 되고 있다(Baker, 

1992)6). 또한 그같은 이유로 학자들마다 다양한 정의를 내리고 있다. 예컨대 Powell7)은 

네트워크를 “상호의존적인 자원 흐름 및 상호 의사소통을 통하여 교환이 이루어지는 

수평적 또는 수직적 교환패턴”이라 하였으며, Kickert et al8)은 “상호의존적 행위자들 

사이에 이루어지는 사회교류관계의 다소 안정적인 패턴”이라고 정의하였다. 이를 종합

하여 Axelsson9)은 네트워크를 “공동목적을 달성하기 위하여 활동하는 일련의 조직들 

6) Baker, W. E.(1992).

7) W.W. Powell(1990).

8) W.J.M. Kickert et al(1997).
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사이에 나타나는 관계활동, 하나 이상의 유대관계나 사회적인 관계를 통해서 느슨하게 

연결된 조직들, 둘 이상의 교환관계로 연결된 관계의 집합”으로 정의한 바 있다. 또한 

Dollinger and Golden(1992)10)은 둘 혹은 그 이상의 기업들이 경영성과 강화를 목적으

로 핵심자원을 교환하는 기업간 협력적 합의라고 하였다. Rickne(2001)11)도 기업간 자

원, 정보, 지식 흐름을 공유함으로써 기업성과에 중요한 영향을 미칠 수 있는 조직간 

연결이라고 하였다. 이같은 연구들을 통해 네트워크가 효과적인 기업혁신을 창출하기 

위해 경제적 연합활동을 함으로써 의사소통의 효율성과 상호보완적 관계로 자원을 교

류하는 것임을 알 수 있다.    

이상의 네트워크관련 여러 연구를 종합해 보면 ‘물류네트워크’란 둘 혹은 그 이상의 

기업들이 경영성과 강화를 목적으로 상대의 자본, 기술, 정보, 지식 등의 자원을 교환, 

공유, 공동개발하는 등의 협력적 계약이라 할 수 있다. 즉, 물류네트워크는 ‘항만물류를 

구성하고 있는 관계 요인들이 상호간의 목적달성을 위해 자본, 기술, 자산, 정보와 같은 

자원을 공동으로 이용하기 위한 협력적 관계’라고 할 수 있다. 한편 네트워크 전략에 대

해서도 많은 학자들의 연구가 있었는데 연합(Porter and Fuller, 1986)12), 제휴

(Gomes-Cassers, 1994), 협력적 조직간 관계(Ring and Van de van, 1992)13), 전략적 제

휴(Gulati, 1995a; 1995b), 협력적 전략(Harrigan, 1998)14) 등의 다양한 용어로 표현되어 

왔다. 이는 물류네트워크 전략이 항만물류를 구성하는 단위(항만당국, 물류기업 등)간 전

략적 우위를 획득하기 위해 자발적인 협력적 계약으로서 기술, 정보, 생산, 자본, 제품, 

서비스 등의 다양한 자원에 대한 공동개발, 교환 및 공유를 포함하는 포괄적 개념으로 

이해할 필요가 있음을 의미한다. 항만물류산업에 있어서 경쟁우위를 획득한다는 것은 

항만물류분야의 고유한 영역을 확장함으로써 전략적인 범위를 확대하는 것이라 할 수 

있는 바, 항만간 경쟁이 물류네트워크의 총체적인 경쟁력에 의해 결정될 것이라 예상할 

수 있다. 물류네트워크 전략의 이같은 중요성으로 인해 그와 관련한 연구가 항만간 코

피티션(Coopetition)의 관점에서 여러 학자들에 의해 수행되기도 했다.  

송동욱(2004)15)은 항만간 코피티션의 개념을 도입함으로써 Win-Win게임의 전략 수립

이 가능하다는 것을 역설하면서 ‘Content Analysis’을 통해 항만간 코피티션의 동기를 

전략적측면, 재무적측면, 경제적측면, 운영적측면, 마케팅측면 등 크게 5가지 요인으로 

구분하여 제시하였다. 서수완ㆍ박창호(2006)16)는 인천항과 평택ㆍ당진항의 경쟁과 협력 

여건을 분석하고 향후 협력을 통한 시너지효과 창출를 위해 이들 두 항만간 연합항만 

9) Axelsson(1992).

10) Dollinger, M. and Golden, P.(1992), pp.695-715.

11) Rickne, A.(2001). 

12) Porter, M. E. and Fuller M. B.(1986), pp.315-343.

13) Ring, P. S. and Van De Ven A. H.(1992), pp.483-498. 

14) Harrigan, K. R.(1998), pp.141-158.

15) 송동욱(2004), pp.141-156.

16) 서수완ㆍ박창호(2006).
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형성을 통해서 서해안권 협력항만체계를 확립해야 한다고 주장하였다. 

한편 Juhel(2000)17)은 선사 및 항만물류관련 업체를 대상으로 한 인터뷰 조사 및 문헌

연구를 통해 항만간 파트너쉽의 중요성을 지적하면서 항만당국의 가장 핵심적인 역할로 

교역과 운송시스템의 활성화, 민간부문의 다양한 항만서비스 제공을 위한 건전한 경쟁

환경 조성, 정부와 민간부문 사이의 환충역할, 정부정책과의 조화, 항만마케팅 촉진 등

을 제시하였다. T.Heaver & E. Van de Voorde (2001)18)은 항만공사를 포함한 컨테이너

터미널 내 주체들간 경쟁ㆍ협력에 관한 사항의 설문조사를 통하여 터미널운영사간 합병

과 수평적 통합 및 글로벌 사업영역의 확대를 제시하는 한편, 예ㆍ도선, 선박대리점, 내

륙운송업체들의 글로벌 경영 및 인수합병, 합작투자 등을 주장하였다. Notteboom and 

Winkelmans(2001)19)는 문헌연구를 통하여 항만시장의 급속한 환경변화로 인한 항만당

국의 역할에 주목하여 인접 혹은 원거리 항만간 코피티션 전략을 제시하였다. 

그러나 이같은 대부분의 국내외 선행연구들은 물류네트워크 협력방안을 도출하면서 

실증분석 등과 같은 과정을 생략한 채 문헌조사 혹은 협력사례를 재정리하여 실천전략

을 제시하는데 머무르고 있다. 특히 물류네트워크 협력의 실체적 내용이 무엇인지에 대

한 이론적 규명작업이나 현단계 물류네트워크 협력활동의 어떤 부문이 왜 중요하고 또 

그 각각의 수준은 어떻게 평가되고 있는지에 대한 논의과정이 빠져있다.     

  

2 .  서비스 편의

전술한 물류네트워크 전략에 주목하는 또 다른 이유는 이 전략을 통해서 고객들에게 

제공되어지는 서비스 편의 즉 서비스를 사거나 사용하는데 요구되는 비용 및 시간과 

노력 같은 비화폐적 비용에 대한 효용 때문이다. 서비스 편의는 제품과 서비스 마케팅

의 필수적인 요소라 할 수 있다. 고객관점에서 물류네트워크가 제공하는 서비스 편의는 

다양하며, 이를 정의하면 ‘항만물류서비스를 사고 이용하는데 관련한 고객의 시간과 노

력의 지각’ 이라고 할 수 있다(Berry, Seiders, and Grewal 2002)20). Fennema and 

Kleinmuntz(1995)21)은 고객들이 인지한 노력을 보호하려고 애쓴다고 역설한 바 있다. 

사람들은 양자택일 과정에서 더 많은 인지적 노력을 기울일 때 더 부정적인 감정을 경

험한다(Garbarino and Edell, 1997)22). 이는 항만을 선택할 때 제공되는 서비스편의에 

대해 소비된 노력이 많으면 많을 수록 고객의 불만과 좌절은 그만큼 더 높아질 수 있

음을 의미한다. 결국 시간과 노력에 대한 고객의 지출비용은 서비스 편의에 대한 고객

17) Juhel, M. H.(2000).

18) Heaver, T., H. Meersman, & E. Van de Voorde(2001).

19) T. E. Notteboom & Willy Winkelmans(2001).

20) Berry, Leonard L., Kathleen Seiders, and Dhruv Grewal(2002), pp.1-17.

21) Fennema, M. G. and Don N. Kleinmuntz(1995), pp.21-32.

22) Garbarino, Ellen C. and Julie A. Edell(1997), pp.147-158.
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의 지각에 상호영향을 미친다고 할 수 있다.  

Brown(1990)23)은 경제적 유용성 이론에 주목하여 시간, 장소, 획득, 사용, 수행 등 5

개의 편의유형을 제안하였으며, Berry et al(2002)은 결정편의, 접근편의, 거래편의, 이익

편의, 그리고 사후이익 편의 등 5개의 편의유형을 주장하였다. 이들 편의유형들은 서비

스를 구매하거나 이용하는 것과 관련된 고객활동들의 단계를 반영한다. 각각의 서비스 

편의유형과 관련된 고객의 지각된 시간, 노력비용은 고객의 전체 편의 평가에 영향을 

미칠 것이다. 

그런데 서비스는 무형적인 특성을 가지고 있기 때문에 시설(장비)과 같은 물리적 단

서들을 필요로 한다. 이는 손으로 만져 볼 수 없는 서비스(service intangibility)는 고객

들이 구매전 제품점검을 하지 못한채 서비스의 구매결정을 해야 함을 의미한다. 때문에 

고객은 서비스가 제공하는 이익과 관련, 제공되는 상품에 대한 환경요인 즉 서비스 주

체가 제공하는 시설과 같은 본원적 상품에 대한 수준을 매우 중시한다. 

바로 이같은 이유로 본 연구에서는 물류네트워크가 제공하는 서비스 편의의 하나로 

시설편의를 선정하였으며, ‘항만시설과 보조시설을 구매하고 이용하는데 지출된 시간과 

노력(비용)에 대한 고객의 긍정적 평가’라고 정의하였다. 또한 항만물류서비스의 경우 

다양한 요소로 구성되었으며, 하위 부차시스템들과 연계되어 있다는 측면에서 접근편의

도 물류네트워크에서 매우 중요하게 고려해야 할 사항으로 보았다. 접근편의는 서비스 

인도가 시작되기까지 고객이 지각한 시간과 노력지출을 포함한다. 고객이 요청한 서비

스는 서비스 주체의 서비스 인도능력과 융통성, 약속 혹은 예약할 수 있는 옵션 등에 

의해서 평가된다. 본 연구에서는 접근편의를 ‘항만물류 프로세스상의 서비스 혜택을 받

기위해 지출된 시간과 노력(비용)에 대한 고객의 긍정적 평가’라고 정의하였다.

한편 고객은 항만선택 결정을 할 때 어떤 서비스 공급자를 사용할 것이냐와 어떤 특

정한 서비스를 살 것이냐에 관한 결정을 요구받는다. 결정편의는 고객의 항만서비스 구

매 혹은 사용결정을 위해서 지각된 시간과 노력을 내포한다. 특히 항만물류 서비스의 

무형적 특성은 고객들로 하여금 직접적 대화, 회사브랜드, 평판, 인력, 시너지정도 등의 

증거를 필요로 한다. 이를 근거로 본 연구에서는 결정편의를 물류네트워크가 제공하는 

서비스편의의 한 유형으로 설정하고, ‘항만선택 등 정책결정을 하는데 지출된 시간과 

노력(비용)에 대한 고객의 긍정적 평가’로 정의하였다.

3.  항 만 경 쟁력

항만물류의 경쟁력관련 연구들은 항만환경의 변화나 연구자의 성향과 방법론, 응답업

체의 특성에 따라 그 기준이 상이하게 나타나고 있어 본 연구에서 사용하게 될 물류네

트워크 경쟁력관련 구성요소들은 이같은 현실적 상황을 반영하고자 했다. 

23) Brown, Lew G.(1990), pp.53-59. 
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1980년대의 주요연구는 Willingale(1982), Slack(1985), Murphy(1988) 등이 대표적이다. 

본 연구들은 대부분 항만선택기준을 경험적인 방법을 통해 제시하였는데 항만시설과 장비, 

항만비용, 터미널운영, 항만입지, 지역내 시장위치 및 접근성 등이 주요한 항만선택결정요인

으로 선택되었다. Peters(1990), UNCTAD(1992) 등의 1990년대 주요 연구는 1980년대의 

연구에 비해 다양한 기준들이 포함되었다. 특히 화물관련 서비스의 질, 정보시스템, 항

만의 사회적ㆍ정치적 안정성, 배후지 경제규모, 물동량, 화물의 처리능력 등의 기준이 

포괄적으로 고려된 것이 가장 큰 특징이다. 

Lirn(2003, 2004), Song and Yeo(2004), 김율성(2005) 등의 2000년대 연구는 항만경쟁

요인을 구성하는 세부항목들을 매우 구체적으로 고려했다. 이들 연구들은 항만의 지정

학적 위치, 배후경제규모, 선석 스케줄 등의 서비스, 항만마케팅 등이 기존보다 주요하

게 부각되었다. 특히 항만경쟁력 결정요인을 실증적으로 규명하는데 주안점을 두지 않

고, 이들 결정요인을 바탕으로 실제 항만의 선택과 경쟁평가를 하였다. 이같은 경향은 

항만마케팅관련 연구를 통해서도 나타났는데 관련 연구로는 김홍섭(1998), 정태원

(2003), 김병일·유홍성(2007) 등의 연구가 있으며, 항만물류클러스트 및 물류네트워크, 

고객파트너쉽 등의 요소가 연구에 반영되었다.

본 연구는 이상과 같은 항만경쟁력관련 요인들을 중심으로 물류네트워크의 실제적 

내용이랄 수 있는 물류관련 기관간, 업체간, 기관과 업체간의 협력, 제휴 등과 같은 활

동내용을 반영하여 물류네트워크 경쟁력 결정요인을 추출하였다. 

 Ⅲ. 환황해권 항만간 물류네트워크 경쟁력 분석

1.  체 분석의 흐름도

본 연구에서는 국내외 선행연구 고찰과 전문가 인터뷰 등을 통하여 14개의 속성을 

도출 한 후 요인분석을 통하여 3개 요인으로 그룹핑하였다. 또한 3개 요인을 토대로 

HFP(Hierarchical Fuzzy Process) 평가를 실시하여 통합평가 값을 도출하고 시나리오 

분석과 퍼지 역평가를 통하여 경쟁항만 간 경쟁우위를 점하기 위한 인천항의 개선요인

과 개선의 수준을 도출하였다. 
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<그림 1> 체 분석의 흐름도

      

2 .  연구방법

1) 퍼지역평가 

퍼지계층구조의 평가는 평가알고리즘에서 알 수 있는 것처럼 중요도 g(․)를 동정하

고, 평가대상에 대한 평가치 h(․)를 구하여 퍼지적분을 수행하는 순방향의 평가를 하

고 있다. 그러나, 임의의 평가항목에 대한 상태를 변화시켜 통합평가치를 개선하고자 

할 경우, 어떤 평가항목을 선정하는 것이 가장 바람직한가를 파악할 필요가 있다.

이러한 경우에는 g(․)  및 I 24) 로부터 h(․)를 추정하여야 하며, 이것은 바로 퍼지

적분의 역문제에 해당된다. 식(1)로 부터 g(․)  및 I  로부터 h(․)를 구할 경우, 

h(․)는 일반적으로 무수히 존재하나 아래에서는 이들 중 최대해 및 최소해를 구하는 

방법에 대해 살펴보기로 한다. h(․)의 최대해 hm  은 다음의 연산에 의해 구할 수 있

다.

24) 현 상태의 통합평가치
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h m = g ( ․ )  @  I                       (1)

단 ,g ( ․ )@ I= {
g ( ․ )≤ I   이 면   h m ( x i) = 1

g ( ․ )> I   이 면 h m ( x j) = I

 

한편, h(․)의 최소해 h l  은 다음의 β○ 연산에 의해 구할 수 있다.

h l= g ( ․ )β○I                          (2)

단, g(․) β○I =











g ( ․ )< I   이 면    h l ( x l ) = I               

g ( ․ )≥ I   인  경 우                      

i ) m i n x i
( g ( Ah ( x i ) ) - I)  인  h l ( x i ) = I

i i )그  외 의  경 우  h l ( x k ) = 0           

따라서, h , h l , h m  사이에는 다음의 관계가 성립한다.

h l  ⊂  h  ⊂  h m                          (3)

식(2)로 부터 알 수 있는 것처럼 퍼지적분의 가역해는 일의적으로 존재하는 것이 아

니라 상한치와 하한치를 경계로 무수히 존재한다. 그러나 통합평가치를 개선하고자할 

경우, h l  및 hm  은 중요한 정보를 제공한다. 즉, h m ( x i) = 1인 평가항목 x i
는 단독으로 

통합평가치를 개선할 수 없는 항목이며, h l( x k) = 0인 평가항목 x k
는 단독으로 통합평

가치를 개선할 수 있는 항목이다. 또한, 퍼지적분의 성질로부터 I⊆ I* 25)에 대하여 

h⊆ h*가 되며 hm  및 h l은 다음 범위의 값을 갖는다.

I≤ h m  ≤ 1

0 ≤ h l  ≤ I

                          (4)

아래에서는, 이상의 가역해의 성질을 이용하여 현상태의 통합평가치를 I , 개선후의 

통합평가치를 I * 로 두어 구체적으로 통합평가치를 개선하는 방법에 대하여 살펴보기로 

한다.

25) 개선 후의 통합평가치
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(1) I*> m axh ( ․ )로 개선하는 경우

이 경우는 거의 모든 평가항목에 대한 평가치를 개선함으로써 통합평가치를 개선하

는 사례에 해당되며, 개선절차는 다음과 같다.

ⅰ○ h m ( x i) = 1  인 x i
의 평가치 h ( x i) = I*로 둔다.

ⅱ○h l( x k) = 0  , g(A h( xk))< I*  인 x A
의 평가치 h ( x k) = I*로 둔다.

ⅲ○h l( x j) = 0  ,g(A h( xj))≥ I* , 

m in (g(A h( xj)- I
*)인 x j

의 평가치 h ( x j) = I* 로 둔다.

이상의 개선절차에 있어서 퍼지적분의 기본성질로부터 ∀ h ( xi)= I*  로 두더라도 종

합적으로 평가치가 I *  로 개선되나, 이러한 개선방법은 비효율적이므로 여기에서는 고

려하지 않기로 한다.

 (2) I*≤ m axh ( ․ ) 로 개선하는 경우

이 경우는 소수의 평가항목에 대한 평가치를 개선함으로써 통합평가치를 개선할 수 

있는 사례에 해당되며, 개선절차는 다음과 같다.

ⅰ○ h m ( x i) = 1, h(x i)< I*  인 x i
의 평가치h ( x i) = I*로 둔다.

ⅱ○ h l( x i) = 0, g(A h( xk))< I*  인 x k
의 평가치h (x k) = I*로 둔다.

ⅲ○ h l( x j) = 0, g(A h( xj) )≥ I*  인 요소 x j
에 대하여 δ

j= g ( Ah( x j) ) - I*  라 두면,

   ㉠ m in δ
j
인 평가요소x k

의 평가치h ( x i) = I*로 둔다.

   ㉡ h l( x j) = 0, g(A h( xj) )≥ I*  인 요소 x j
에 대하여 δ

j
 값이 작은 순서로 열거하

여 평가치 h ( x j) = I* 로 둔다.

이 절차의 ⅲ○에 있어서, ㉠은 단독의 평가항목에 대한 평가치를 개선함으로써 통합평

가치를 개선하는 경우에 해당되며, ㉡은 다수의 평가항목에 대한 평가치를 개선함으로

써 통합평가치를 개선하는 경우를 나타낸다. 따라서, ㉠과 ㉡ 중 어떤 절차를 선택할 

것인가는 △ I ( = I*- I )의 크기에 따라 달라지며, 평가항목의 개선비용 C(x i)을 비교하

여 결정할 필요가 있다.

즉, 각 평가항목의 단위당 개선비용을 c (x i) , 평가항목의 평가치 개선량 

△ h(x i)= h
*( xi)- h ( xi)이라 두면, 평가항목의 개선비용 C(x i)은 

C(x i)= △ h( xi)․c ( xi)                 (5) 이다.
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이러한 수식을 엑셀에서 모형화하여 인천항의 퍼지역평가 분석과 시나리오로 분석을 

하였으며, 평가요인의 추출·측정도구의 신뢰성 및 타당성은 SPSS 14,0 통계프로그램을 

사용하였다. 

3.  설문조사 상  응답자의 특성

본 설문은 크게 두 가지로 구별할 수 있는데, 그 하나는 물류네트워크의 경쟁력을 평

가할 수 있는 주요속성들에 대한 중요도 평가 등을 위한 질의이며, 또 하나는 경쟁과 

협력 관계에 있는 인천항, 부산항, 청도항, 천진항, 대련항 등에 대한 항만물류네트워크 

경쟁력 평가를 위한 질의로, 2007년 11월5일부터 11월 26일까지 3주간에 걸쳐 직접방문 

및 팩스, e-mail 등을 통해 진행되었다. 

본 연구를 위해서 2차례에 걸쳐 설문조사를 하였는데. 1차 설문조사는 한국(인천, 서

울, 부산), 중국(상해, 청도, 천진, 대련 등)에 근무하고 있는 국내외 선박회사 및 하역업

체 등을 대상으로 150부의 설문지를 배포하여 회사별 2부내외의 중복설문을 받았으며, 

총 137부가 회수되어 그중 결즉치가 많은 설문지를 제외한 113부를 분석에 이용하였다. 

2차 설문은 항만 간 물류네트워크 경쟁력을 평가할 수 있는 전문가로 한정하여 항만물

류분야의 교수 및 연구자, 항만공사, 선박회사, 터미널운영사 등의 임원급을 대상으로 

총 30부의 설문을 배포하였으며 그중 27부를 회수하여 분석에 이용하였다. 

4.  분석결과

1) 평가 요인 추출

국내외 선행연구의 고찰을 통하여 항만물류네트워크 경쟁력 속성을 추출, 1차 필터링 

과정을 거쳐 25개 항목으로 압축하였으며, 물류관련 대학교수, 연구자, 하역업체, 선박

회사 등의 전문가 20인의 설문과 직접면담 등을 통해 최종 14개 항목으로 재 구성하여 

연구에 반영하였다. 또 요인분석 및 신뢰성분석과정을 통해 12개 속성을 몇 가지 상위

요인으로 묶어 물류네트워크 경쟁력 평가구조 모델을 수립하였다. 

   (1) Bartlett의 검증

요인분석의 적합성 여부를 나타내는 Bartlett의 구형성 검정치는 “상관관계 행렬이 단

위행렬이다“라는 귀무가설을 검증하기 위한 것이다. 본 연구는 12개 속성들에 대한 카

이제곱 값이 644.96이며, 유의수준이 0.000이므로 귀무가설이 기각된다. 따라서 요인분

석의 사용이 적합하며 공통요인이 존재한다고 결론을 내릴 수 있다.  
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Bartlett의 구형성 검정

근사 카이제곱 644.960 

자유도 91.000 

유의확률 0.000 

<표 1>  Ba r t le t t 의 검증 결과     

   (2) 타당성 검증 

측정변수의 타당성을 검증하기 위해서는 요인분석을 많이 이용한다. 타당성 검증을 

위한 요인분석을 하기 위해서는 표본의 수가 51개가 넘든지, 요인적재량의 불안정성을 

줄이기 위해서 표본의 수가 요인분석 대상 항목 수의 4-5배 이상이 되어야 한다.26) 본 

연구는 타당성 검증을 위한 요인분석에 필요한 위의 조건을 충족시키고 있어, ‘시설편

의’, ‘접근편의’, ‘결정편의’ 변수에 대한 타당성 검증을 위한 요인분석을 실시하였으며, 

그 분석결과는 <표 2>와 같다.

이와 같은 타당성 검증을 위한 요인분석은 변수들 사이에 존재하는 차원을 규명함으

로써 변수들 간의 구조를 파악하는데 주로 이용되는 공통요인분석(common factor 

analysis)에 의해서 이루어진다. 요인의 회전은 직각회전(orthogonal rotation) 방식 중에

서 하나의 요인에 높게 적재되는 변수의 수를 줄여서 요인의 해석에 중점을 두는 방식

인 베리멕스(Varimax) 방식으로 하였다. 이 방식은 요인들 간의 독립성을 가정하며 요

인점수들 간의 상관관계, 즉 다중공선성을 방지할 수 있다. 또한 각 요인이 갖는 요인 

적재치(factor loading)는 0.6을 기준을 하여 그 보다 작은 값을 가지는 문항은 제거하

였으며, 각각의 요인으로 설명될 수 있는 분산의 총합의 아이겐 값(eigen-value)은 1.0 

이상으로 하여 요인으로 확정하였다.

 

26) 채서일(2003). 
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구           분
결정
편의

접근편의 시설편의
Cronbach's

Alpha

적시에 물류정보 제공 및 인적자원의 양산 
등을 위한 산·학·연 협력

0.764 0.001 0.347 

0.818

항만과 배후단지에 투자유치 촉진을 위해 
관련기관간 광고/홍보 협력

0.736 0.236 0.002 

항만정보취득을 쉽게하고, 정책추진 당위성 
확보를 위한 정관계로비/공청회 등 협력

0.736 0.161 0.199 

서비스강화를 위한 항만당국과 물류업체와의
서비스협정 체결과 같은 협력

0.709 0.104 0.306 

항만/공항 당국간 항로와 항공노선을 연계 
효율화를 통한 Sea & Air 화물유치를 위한 협력 

0.621 0.364 -0.090 

하역/검수,검정/라싱업체간 One-stop서비스를
위한 M&A/제휴/협력

-0.006 0.857 0.184 

0.771

항만배후의 운송효율성을 제고하기 위해 
운송업체간 제휴/합자투자 협력

0.282 0.720 0.316 

항만생산성과 마케팅 능력제고 위한 
터미널업체간 M&A/제휴/협력

0.399 0.563 0.014 

효율적 물류활동위해 창고-복합운송업체간의 
제휴/합자투자 협력

0.395 0.555 0.337 

항만/배후단지를 적시,원하는만큼 이용토록 
관련 기관간 협력

0.015 0.125 0.840 

0.702항만/배후단지를 편리하게 이용토록 
보수/운영/관리에 관련 기관간 협력 0.242 0.161 0.823 

CIQ기관간 One-stop 서비스를 위한 
단일창구개설 One-roof system등의 협력 0.245 0.285 0.516 

<표 2 >  타당성  신뢰성 검증

(3) 측정도구의 신뢰성 검증 

신뢰성이란 동일한 개념에 의해 측정을 되풀이 했을 때 동일한 측정값을 얻을 가능

성을 말한다. 

본 연구에서는 신뢰성의 측정방법 중 내적 일관성을 이용한 방법으로 측정된 개념의 

신뢰성을 측정하였다. 내적 일관성의 측정방법은 Nunnally (1978)에 의해 제안된 

Cronbach's alpha 계수를 이용하여 측정하였다. 이 방법은 동일한 개념을 측정하기 위

해 여러 개의 항목을 이용하는 경우 신뢰도를 저해하는 항목을 찾아내어 측정 도구에

서 제외시킴으로서 측정 도구의 신뢰도를 높이기 위한 것이다. 일반적으로 Cronbach's 

alpha 값이 0.7 이상이면 측정지표의 신뢰성이 저해되지 않는 것으로 판단한다. 



한 국 항 만 경 제 학 회 지  제 2 5 집  제 2 호  ( 2 0 0 9 .  6 )

- 190 -

Nunnally(1978)의 경우 최저 허용치를 0.6 이상으로 제시하였으며, 사회과학분야에서는 

일반적으로 기준치를 0.6 이상으로 제시하고 있어 본 연구에서 사용되어진 측정 변수들

은 <표 2>에서와 같이 내적일관성이 높다고 할 수 있다.

2) 평가구조 모델

최종적으로 요인분석결과를 토대로 항만경쟁력 구성요인을 추출하고 평가구조모델을 

구축하였다.

<그림 2 > 항 만 경 쟁력 평가구조모델

3) HFP 분석을 통한 경쟁력 평가

구축된 평가구조모델을 기초로 5개 경쟁항만의 경쟁력 평가를 실시하기 위해 퍼지분

석을 실시한 결과가 <표 3>이다. 퍼지평가치(h값)과 퍼지측도치(g값)을 퍼지 적분식27)

에 대입하여 도출된 값이 최종 적분치이며 이 값을 토대로 종합순위를 평가하였다. 예

27) 일반적으로 퍼지적분은 X는 전체집합, X의 부분집합을 E(E⊂X)라 두고, 부분집합 E 위에서 

정의된 어떤 함수 h를 h:E->〔0.1〕, 집합 X의 임의의 부분집합 A에 대해 실수값 g(A)를 대

응시키는 퍼지측도 g를 g: P(X)->〔0.1〕이라 두고, 함수 h의 퍼지측도 g에 의한 E상의 퍼지

적분은 다음과 같이 정의됨 
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로 인천항의 경우 3개의 평가항목에 대하여 각각 h값과 g값 중 가장 작은 값(Min)을 

구하고 그 중에 제일 큰 값(Max)을 종합 평가 값(0.61)으로 취한다. 분석결과 인천항은 

비교대상 항만인 부산항, 청도항, 천진항, 대련항에 비해 시설, 접근, 결정 편의 전 부문

에 걸쳐 가장 열위에 있는 것으로 나타났다. 이는 인천항이 고객으로부터 지속적으로 

요구받아온 신항 및 배후단지의 개발과 운영에 대해 적절한 대응을 하지못하고 있음과 

동시에 물류네트워크 활동을 통해 제공하는 서비스 편의 수준이 고객의 요구(Need)에 

부합되고 있지 못함을 반영한다고 할 수 있다. 

<표 3>  경 쟁력 평가결과

항만 항목 퍼지평가 적분치 종합순위

인천항

평가항목 결정 접근 시설

0.61 5h값 0.74 0.69 0.60

g값 0.23 0.61 1.00

부산항

평가항목 시설 접근 결정

1.00 1h값 1.00 1.00 1.00

g값 0.39 0.77 1.00

청도항

평가항목 접근 시설 결정

0.87 2h값 0.94 0.91 0.87

g값 0.39 0.77 1.00

천진항

평가항목 결정 시설 접근

0.78 3h값 0.86 0.83 0.78

g값 0.23 0.61 1.00

대련항

평가항목 시설 접근 결정

0.75 4h값 0.82 0.78 0.75

g값 0.23 0.61 1.00

반면 북중국 항만은 글로벌물류기업의 적극적인 투자에 힘입어 대수심의 현대화된 

컨테이너터미널 및 배후단지의 지속적 확충과 같은 대대적인 항만인프라 개발를 추진

하고 있다. 특히 이들 환황해 항만군은 2010년에 청도항 15선석, 천진항 21선석, 그리고 

대련항이 20개 선석을 확보하게 되어 총 56개 선석, 연간 하역능력 3,000만TEU 규모로 

성장하게 될 전망이다. 이같은 북중국 항만의 지속적인 항만인프라 개발과 글로벌물류

기업의 유인은 물류네트워크 활성화를 위한 유리한 기반이 되고 있다. 더욱이 이들 항

만들은 초대형선의 기항에 대비하여 장비 현대화, 운영체제 개선에 박차를 가하고 있어 

항만의 효율성 제고효과와 함께 주요 글로벌 정기선사의 직기항 및 피더선사와 연계한 

  ∘∨  ∧∧
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물류네트워크 서비스를 확대시키는 중요한 요인이 되고 있다.     

인천항의 물류네트워크 경쟁력이 통합평가 값에서도 100점 만점에 61점으로 매우 낮

은 점수를 나타낸 것도 항만인프라 개발 및 운영과 관련된 노력의 수준이 북중국 항만

과 비교할 때 항만고객으로 하여금 매우 낮게 지각되기 때문이라고 보여진다. 따라서 북

중국 지역의 급속한 성장과 글로벌물류기업의 지속적인 투자에 따른 물류네트워크 경

쟁력 발전수준을 고려할 때 인천항은 물류네트워크 경쟁력 제고를 위한 총체적인 개선

노력을 해야 할 것으로 판단된다. 특히 고객이 항만 및 배후단지를 적시에 원하는 만큼 

편리하게 이용할 수 있도록 항만물류관련 기관간 긴밀한 협력 활동이 매우 시급할 것

으로 보인다. 

Ⅳ. 대상항만의 여건변화에 따른 경쟁력 분석

1.  시나리오 분석

시나리오 분석은 현 상황을 토대로 앞으로 전개될 미래상황을 가상의 시나리오로 표

현하여 시뮬레이션을 실시함으로써 앞으로의 나아가야할 방향을 설정하는데 매우 유용

한 방법이 될 수 있다. 특히 경쟁상황에 있는 경쟁항만의 중요요인의 수준이 변화함에 

따라 인천항의 경쟁력 수준이 어떻게 변화하는지를 파악하고 향후 어떤 요인을 얼마만

큼 변화시켜야 경쟁우위를 유지할 수 있는지를 분석할 수 있게 된다. 본 연구에서는 다

음 몇 가지의 시나리오에 기초하여 물류네트워크 경쟁력 평가를 실시하였다. 시나리오 

구성의 기준은 인천항의 가장 낮은 수준에 있는 시설편의 요인을 중점적으로 개선시킨 

경우와 시설편의 요인과 더불어 결정편의 요인의 수준을 함께 변화시킨 경우이다. 

1) 인천항의 시설편의 요인을 30% 상승시켰을 경우 

다른 항만의 수준은 그대로 고정시키면서 인천항의 시설편의 요인을 30% 상승시킨 

경우, 즉 항만ㆍ배후단지를 적시에 원하는 만큼 이용할 수 있도록 관련기관간 협력수준

이나 원스탑 서비스 단일창구, 공동시설의 운영, 시설의 유지·보수 및 운영·관리 수준

을 30% 상승시킨 경우의 분석결과는 아래와 같다. 

<표 4>에서 보여지듯이 시설편의 요인을 30% 상승시켰음에도 인천항의 통합평가치

는 0.69로 부산항을 비롯한 북중국 경쟁항보다 경쟁열위에 있음을 알 수 있다. 인천항

의 요인 수준변화에 따라 다른 경쟁 항만들의 종합평가치의 변화가 없는 것은 인천항

의 요인의 값이 낮아 다른 경쟁항만의 수준에 상대적인 영향(순위의 변동)을 주지는 못

한 것으로 판단된다. 따라서 인천항이 경쟁우위를 확보하기 위해서는 시설편의 수준만

을 상승시키는 것 보다는 결정편의 요인과 함께 수준을 상승시킬 때 시너지 효과가 있

는지를 확인해야 할 것이다.
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<표 4>  시설편의 요인을 30 % 상승시켰을 때 통합평가치( 분치) 의 변화

인천항 h값분류(g) g값 누적치
표준화

(g값)
 표준화 h값 평가치

시설편의 0.43 0.43 0.39 0.78 

0.69 결정편의 0.25 0.68 0.61 0.74 

접근편의 0.43 1.11 1.00 0.69 

2) 인천항의 시설편의와 결정편의 요인을 각 각 30% 상승시켰을 경우 

다른 항만의 수준은 그대로 고정시키면서 인천항의 시설, 결정편의 요인을 각각 30% 

상승시킨 경우, 분석결과를 살펴보면 인천항의 종합평가치는 0.60에서 0.69로 0.09% 상

승했음을 알 수 있다. 

<표 5 > 시설,  결정편의 요인 각각 30 % 이상 상승시 통합평가 값의 변화

인천항 h값분류(g) g값 누적치
표준화

(g값)
 표준화 h값 평가치

결정편의 0.25 0.25 0.22 0.81 

0.69 시설편의 0.43 0.71 0.62 0.75 

접근편의 0.43 1.14 1.00 0.69 

시설편의가 30%에서 0.69로 상승된 종합평가치는 시설, 결정 편의 각각을 30%이상까

지 동시 상승에도 불구하고 종합평가치는 0.69에 머물렀다. 이는 앞에서 시설편의 요인

만을 가지고 수준을 상승시킨다 하더라도 종합평가치에 큰 변화가 없었던 것과 마찬가

지로 두개 요인의 수준을 변화시킨다 하더라도 대련항의 통합평가치 0.75 수준에 도달

할 수 없는 것으로 판단된다. 이는 인천항의 현재 수준이 워낙 낮은 상태이어서 통합적

인 요인의 수준 상승을 통해서만 경쟁항만의 수준에 도달할 수 있음을 반증한다. 결국 

퍼지 역평가 방법을 통해 보다 효율적으로 요인의 수준 변화에 따라 변화하는 통합평

가치의 값을 살펴보기로 한다. 

2 .  퍼지 역평가 분석

1) 퍼지역평가에 의한 인천항 경쟁우위 방안 

일반적으로 퍼지평가를 통한 경쟁력 분석시 역평가 방법을 통해 개선요인과 개선의 

정도를 파악하는 것이 일반적인 과정이었다. 본 연구에는 먼저 시나리오 분석으로 개선

요인 선정과 개선의 정도를 파악하고 역평가를 통해 비교․검토하는 과정을 거쳤다.    
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 즉, 시나리오 분석에서는 요인의 수준을 변화시키면서 경쟁항만의 통합평가치를 살펴

보았으나 역평가에서는 현재 인천항의 통합평가치가 0.61일 때 인천항의 통합평가치를 

대련항의 통합평가치 0.75 및 천진항의 통합평가치 0.78 수준으로 상승시키고자 한다면 

어느 요인을 얼마만큼 변화시켜야 하는지에 대하여 검토하고자 한다.

  현재의 통합평가치가 0.61이고 평가항목의 최대치 (Max h(ㆍ))가 1이므로 구체적인 

개선절차는 아래와 같다.

첫째,  (ㆍ)=1이고 h(ㆍ)< 0.75인 요인은 접근, 시설, 결정편의 요인 전부이므로 각각

의 요인을 0.75로 개선한다.

둘째,  (ㆍ)=1이고 h(ㆍ)< 0.78인 요인은 접근, 시설, 결정편의 요인 전부이므로 각각

의 요인을 0.78로 개선한다.

이를 통해 통합평가치를 0.75로 상승(대련항 수준)시켰을 경우, 평가항목의 개선수준

은 결정편의(0.01)>접근편의(0.06)>시설편의(0.15)이 되어 시설편의의 수준을 개선하는데 

주력하여야 한다는 것을 알 수 있다. 특히 시설편의 0.15의 변화는 전체 중요도 h(ㆍ)값

을  약 25% 정도 상승시킨 값에 해당하며 접근편의 0.06의 변화는 약 8%에, 결정편의 

0.01의 변화는 1%에 해당하는 값이다. 

결국 인천항의 물류네트워크 경쟁력을 높이기 위해서는 항만 및 배후단지를 고객이 

적시에 원하는 만큼 이용할 수 있도록 물류관련 기관간 긴밀한 협력 활동이 가장 시급

하다고 할 수 있다. 따라서 인천항의 물류관련 기관들은 물류네트워크 활성화를 위한 

적합한 정책마련과 빠른 가시적 조치를 취할 수 있도록 긴밀한 협력체제 구축 및 운영

방안을 시급하게 강구해야 할 것으로 판단된다. 특히 인천항의 물류네트워크 경쟁력을 

대련항 수준으로 높이기 위해서는 전술한 시설편의에 중점을 두면서도 물류업체의 전

략적 제휴나 M&A 등과 같은 고객의 접근편의 및 교육과 정보제공, 마케팅 등의 결정

편의에 대한 요인수준도 동시에 일정수준 상승시켜 나가야 하기 때문에 이에 대한 전

략과 실행전술의 개발이 요구된다. 

<표 6 > 련항  수 으로 통합평가치 개선수

인천항 현재 개선시 개선율(%)
역평가

통합평가치

결정편의 0.74 0.75 1%

0.75접근편의 0.69 0.75 8%

시설편의 0.60 0.75 25%

  다음으로, 통합평가치를 0.78(천진항 수준)로 상승시켰을 경우, 평가항목의 개선수준

은 결정편의(0.04)<접근편의(0.09)<시설편의(0.18)이 되어 마찬가지로 시설편의의 수준을 
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개선하는데 주력하여야 한다는 것을 알 수 있다. 특히 시설편의 0.18의 변화는 전체 중

요도 h(ㆍ)값을  약 30% 정도 상승시킨 값에 해당하며 접근편의 0.09의 변화는 약 13%

에, 결정편의 0.01의 변화는 5%에 해당하는 값이다. 결국 분석 결과와 같이 시설편의 

부분에 중점을 두면서 접근, 결정편의에 대한 요인수준도 일정수준 상승시킴으로써 천

진항과 대등한 경쟁력 수준을 유지할 수 있을 것이다. 

   

<표 7> 천진항  수 으로 통합평가치 개선수

인천항 현재 개선시 개선율(%)
역평가

 통합평가치

결정편의 0.74 0.78 5%

0.78접근편의 0.69 0.78 13%

시설편의 0.60 0.78 30%

Ⅴ. 결론

물류네트워크관련 기존 국내외 선행연구들은 대체로 물류네트워크 개념에 대한 정립

과정과 명확한 정의가 생략되어 있다. 또한 물류네트워크의 핵심적 요체라 할 수 있는 

‘협력활동’의 실체적 내용이 무엇이고, 국내외 물류여건을 고려할 때 현단계에서 주요

하게 요구되는 것과 그 각각의 수준이 어떤지에 대한 논의의 전제가 될 만한 평가척도

가 부재하였다. 이런 이유로 본 연구는 여러 선행연구를 바탕으로 물류네트워크에 대한 

적절한 개념정립과 그 활동수준을 평가할 수 있는 척도개발 및 항만간 경쟁력의 비교

분석을 통하여 전략적 시사점을 제시했다는 점에서 기존연구와 차별화된다고 할 수 있

다.     

특히 본 연구는 네트워크, 서비스 마케팅, 코피티션 등과 관련한 기존 연구성과를 바

탕으로 최근 동북아 물류의 핵심축으로 성장하고 있는 환황해권 항만들의 물류네트워

크 경쟁력을 비교함으로써 전략적으로 유용한 시사점을 제시하고자 하였다. 또한 항만

당국 및 마케터들로 하여금 실제로 통제하고 관리하기에 쉽도록 물류네트워크 서비스

를 구성하는 요인들의 경쟁력 수준을 보여주고자 하였다. 

물류네트워크가 제공하는 서비스의 경쟁력 향상의 궁극적인 목적은, 해당항만에 대한 

고객만족의 제고와 나아가 충성고객의 확보일 것이다. 따라서 자원의 효율적인 배분과 

효과성의 극대화를 위한 물류네트워크 서비스 각 구성요인에 대한 상대적 중요성을 아

는 것은 실무적으로 매우 유용한 정보가 될 것이다. 본 연구의 주요 결과는 다음과 같다.  

첫째, 네트워크, 서비스 마케팅, 코피티션 관련 선행연구를 바탕으로 물류네트워크 서
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비스 구성요인을 시설편의, 접근편의, 결정편의로 정리하였으며, 이의 개념타당성을 확

인하기 위하여 요인분석을 실시한 결과 본 연구에 사용된 측정도구가 3개의 요인으로 

구분되는 것을 확인하였다. 그리고 신뢰성 검정을 통해 각 요인을 구성하는 항목들의 

내적일관성이 있음을 알 수 있었다. 따라서 본 연구에서 확인된 물류네트워크 서비스 3

요인과 측정항목은 향후 물류네트워크의 서비스 수준을 측정하기 위한 척도로서 유용

하게 사용할 수 있을 것이다.

둘째, 경쟁항만간 물류네트워크 서비스 경쟁력 통합평가치의 결과에서는 부산항>청

도항>천진항>대련항>인천항 순으로 나타나 인천항의 물류네트워크 서비스  수준 향상

을 위한 대안책 마련이 시급한 것으로 나타났다. 특히 인천항의 물류네트워크 서비스 

구성요인 각각의 경쟁력 수준을 살펴 본 결과 결정편의>접근편의>시설편의 순으로 나

타나 항만인프라에 대한 개발이나, CIQ기관의 One-stop 서비스, 그리고 하역관련업체

간 전략적 제휴나 합작같은 협력활동이 매우 중요하게 고려되어야 할 것으로 판단된다.  

셋째, 시나리오분석을 한 결과 인천항의 경쟁수준이 매우 미흡하여 시설편의만 30% 

혹은 시설과 결정편의 동시 30%씩 개선을 할 경우에도 대련항의 통합평가치 0.75에 미

치지 못하는 것으로 나타나 서비스 구성요인들에 대한 총체적인 개선노력이 필요한 것

으로 보인다. 

넷째, 퍼지역평가를 통한 인천항의 경쟁력우위 방안의 경우 시설편의 부문에 중점을 

두면서 접근, 결정편의에 대한 요인수준을 시설 25%, 접근 8%, 결정 1%를 현행보다 

증가시킬 경우 대련항과 대등한 경쟁력 수준을 확보할 것으로 보인다. 또한 시설편의를 

현재보다 30%, 접근편의는 13%, 결정편의를 5% 정도 상승시킬 경우 천진항과도 대등

한 경쟁력을 가질 수 있는 것으로 평가되었다. 

그러나 이도 환황해권 경쟁항만들의 물류네트워크 서비스 수준을 개선하지 않았을 

때 를 전제한 것인 바 현실적으로 인천항의 환황해권 주요항만과의 경쟁력 우위 노력

은 매우 어려운 과제가 될 것으로 판단된다. 이상을 통해 본 연구는 다음과 같은 의미

를 갖는다. 

첫째, 네트워크, 서비스 마케팅, 항만 코피티션 관련 부문의 선행연구를 통해 물류네

트워크 서비스 경쟁력 수준을 측정할 수 있는 척도개발에 기초를 제공할 것으로 판단

된다. 

둘째, 최근 항만간 경쟁요인이 시설이나 비용측면에서 점차 물류네트워크 경쟁력의 

중요성이 강조되고 있다는 점에서 항만관련 주체들에게 물류네트워크  구성요인들 각

각을 어떻게 관리해야 할 지 유용한 시사점을 제공할 것이다. 

셋째, 우리나라 황해권의 대표적 항만이랄 수 있는 인천항과 그의 직ㆍ간접적인 발전 

및 물동량 증가에 큰 영향을 미치고 있는 부산항 및 북중국의 청도항, 천진항, 대련항

과의 물류네트워크 경쟁력 정도를 선도적으로 비교ㆍ평가함으로써 동지역 물류네트워

크 관련 논의를 활성화하는데 단초를 제공할 수 있을 것으로 기대된다.   

그러나 본 연구는 다음의 연구한계를 가지고 있다. 첫째, 본 연구에서는 물류네트워
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크 서비스의 구성요인들에 대한 정성적인 변수만을 사용하였으나 향후 연구에서는 정

량적인 변수까지를 포함하여 분석결과를 제시한다면 보다 의미있는 결과가 도출될 수 

있을 것이다. 둘째, 선박회사외에 물류네트워크 실행전략에 직간접적으로 주요하게 영

향을 미칠 수 있는 대형화주 등이 연구대상에서 제외되었다. 셋째, 물류네트워크가 제

공하는 서비스 편의요인을 주로 수요자측면에서 접근함으로써 공급자를 포괄하는 종합

적인 물류네트워크 경쟁력 수준을 평가하는데는 미흡함으로 향후 보완적인 연구가 필

요하다.
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< 요 약 >

인천항의 물류네트워크 경쟁력 분석에 

한 연구

김병일․유홍성․서재환

본 연구는 선행연구와 전문가 인터뷰를 통하여 항만물류네트워크가 제공하는 서비스 경

쟁력의 주요속성들을 추출하고, 이 속성들을 토대로 인천항의 경쟁력 변화에 따른 파급효

과를 분석하였다. 

연구결과 항만물류네트워크가 제공하는 서비스는 시설편의, 접근편의, 결정편의로 구분

됨을 확인하였고, 항만간 물류네트워크 경쟁력 통합평가치의 결과에서는 부산항>청도항>

천진항>대련항>인천항 순으로 경쟁력 차이를 보였다. 특히 시나리오 분석 결과 인천항의 

물류네트워크 경쟁력은 대련항에도 크게 못 미치는 결과를 보여 전반적인 물류네트워크 

서비스 증대가 불가피한 것으로 나타났다. 퍼지역평가를 통해 분석한 결과 인천항은 물류

네트워크가 제공하는 서비스 수준을 시설편의 25%, 접근편의 8%, 결정편의 1%를 상승시

킴으로써 대련항과 대등한 경쟁력 수준을 유지할 수 있었다.  

□ 주제어: 항만물류네트워크, 서비스편의, 경쟁력, 퍼지, 시나리오




