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발간사
전통적으로 노동집약적 산업으로 분류되는 물류산업은 최근 4차 산

업혁명 기술의 등장과 발전에 힘입어 조금씩 고부가가치 산업으로 변

모하고 있다. 특히 인공지능, 사물인터넷과 블록체인, 클라우드, 웹 기

반 데이터･정보공유 플랫폼 관련 기술은 공급사슬 데이터와 정보를 디

지털화하고, 물류를 포함한 공급사슬 내 자원과 사물의 가시성을 확보

해 서비스 제공자와 고객을 동시에 만족시킬 수 있다. 

해운･물류업계에서는 머스크-IBM이 합작한 트레이드렌즈를 중심으

로 위와 같은 공급사슬의 디지털화가 활발히 진행되고 있다. 수많은 세

계 대형 선사, 터미널 운영사 등이 블록체인 기반 해상 운송 데이터･정

보공유 플랫폼인 트레이드렌즈에 참여해 공급사슬 전반의 가시성을 확

보하고, 관리･운영 효율성을 증대하려 하고 있다.

우리나라 항만물류업계는 처리량 기준 세계적 경쟁력을 갖추고 있으

나, 디지털화나 정보화 관점에서는 개선할 수 있는 영역이 많다. 특히 

항만 중심의 수출입 물류에서는 다양한 데이터･정보교환 수단이 사용

되고 있고, 일부는 전화나 종이, EDI 등 전통적인 방식에 의존하는 경

우도 많다. 현장에서는 변경된 상황이 실시간 또는 적시에 이해관계자

에게 갱신되지 않고, 일부에서는 같은 업무에서 기관 간 정보의 ID가 

상이해 운송정보 관리에 어려움을 겪고 있다. 



본 연구는 한국해양수산개발원이 2019년부터 3년 동안 수행하는 연

구과제로, 2019년에 수행한 1단계 연구에서는 항만 중심의 수출입 물

류에 관여하는 이해관계자를 밝히고, 이들을 하나의 플랫폼에 엮은 물

류정보 흐름도를 작성했다. 2020년 수행한 연구는 주요 이해관계자들

의 업무상 데이터･정보전달 방식을 파악, 유형화하고 이들을 1단계 연

구에서 수행한 물류정보 흐름도에 반영했다. 또한, 데이터･정보전달 방

식의 빈도 수와 비중을 분석해 3단계 연구에서 수행할 공급사슬 디지

털화 전략 수립에 활용하고자 한다.

본 연구는 항만연구본부 스마트항만연구실의 이언경 연구위원, 서정

용 전문연구원 그리고 김효재 연구원이 참여하였다. 본 연구 과정에서 

조언과 자문을 아끼지 않은 NGL의 전용식 이사님과 한국해양수산개발

원의 최상희 본부장님, 한국항공대학교의 채준재 교수님께 큰 감사의 

말씀을 전한다. 아울러 향후 정책추진의 방향을 마련해 주신 해양수산

부 관계자분들에게도 큰 감사의 말씀을 전한다.

2020년 12월 

한국해양수산개발원

원장 장 영 태
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요약

디지털 공급사슬 물류정보통합 

구축전략 연구(Ⅱ)

1. 연구의 목적

▸본 연구는 2019년부터 3년간 국내 항만 중심의 수출입 물류 이해관

계자 간 데이터･정보 연계의 디지털화를 위한 디지털 공급사슬 연

계도 작성, 디지털화 추진 로드맵 수립과 이행 방안 제시를 궁극적

인 목적으로 하고, 2차년도 연구에 해당하는 본 연구와 2019년, 그

리고 2021년에 수행할 연구내용은 아래와 같음

- 1차년도(2019년) 연구는 이해관계자와 그들 간 연계 여부를 파악하

고, 이해관계자 간 주고받는 데이터를 파악한 후 이를 공급사슬 데

이터･정보 흐름도(또는 연계도)로 그려 현황을 파악함

- 2차년도 연구는 ⅰ) 이해관계자 간 데이터와 정보를 주고받는 방식

을 파악･유형화하고, ⅱ) 이를 기반으로 공급사슬 데이터･정보 흐

름도를 갱신하며, ⅲ) 이해관계자 간 중복된 데이터･정보전달 이벤

트를 제거, 정제해 핵심 이벤트를 도출하고, ⅵ) 이를 활용해 수출
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과 수입에서 데이터와 정보를 전달하는 이벤트별 송신자와 수신자

를 구분, 전달방식별 빈도수와 비중을 정량화하며, ⅴ) 현업에서의 

공급사슬 내 데이터･정보교환의 애로점을 파악해 3차년도 연구에

서 수립할 공급사슬 디지털화 실행 전략과 방안의 기초 자료로 활

용하고자 함

- 3차년도 연구는 공급사슬 데이터와 정보를 수집･제공･연계･통합하

는 방안을 제시하고, 잠재적인 데이터･정보서비스 비즈니스 모델을 

도출하며 공급사슬 디지털화 실행 전략과 방안을 제시하고자 함

2. 연구의 방법 및 특징

1) 연구 방법

▸국내외 연구보고서와 학술논문, 최신 기사 등 온라인 자료 기반으로 

문헌조사 수행

▸항만 중심의 수출입 물류 이해관계자와 전문가 인터뷰, 자문을 통해 

구체적으로 전달하는 데이터, 정보 및 방식과 관련 프로세스를 조

사･분석

- 1차년도에 파악한 대상 이해관계자가 20개 이상이고, 연계의 복잡

성으로 인해 전체를 대상으로 한 연구 수행이 어려움

- 항만 중심의 수출입 물류 프로세스상 핵심 이해관계자인 화주, 포

워더, 터미널 운영사, 육상운송사를 중심으로 대상을 한정해 관련 

내용을 조사해 이해관계자별 프로세스 도식화 및 데이터･정보전달 

방식 파악

▸조사내용을 바탕으로 1차년도에 구축한 데이터･정보 연계도 갱신
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- 1차년도에 활용한 ‘Draw.io’(현재 ‘Diagrams.net’으로 변경)를 활

용해 데이터･정보 연계도 갱신

- ‘Diagrams.net’은 온라인 기반의 무료 소프트웨어 패키지 수정이

나 보완이 용이

▸조사내용을 바탕으로 데이터･정보전달 이벤트 목록화, 중복 이벤트 

제거, 핵심 이벤트를 도출하고, 수출입에서 데이터와 정보를 교환하

는 방식의 빈도수와 비중을 정량화해 시사점 도출

- 이해관계자별 프로세스는 상호 중복된 이벤트를 포함하므로, 중복 

이벤트를 제거한 후, 주요 이벤트 도출

- 이를 기반으로 데이터와 정보의 송신자와 수신자를 구분하고, 그들

이 업무에서 활용하는 데이터･정보 전달방식의 빈도수와 비중을 

파악, 정량화 및 분석

2) 연구의 특징

▸많은 선행연구는 공급망 또는 물류 디지털화를 달성하는 방안에 주

로 초점이 맞춰져 있지만, 본 연구는 항만 중심의 수출입 물류 이해

관계자들이 데이터와 정보를 어떤 방식으로 전달하는지 파악하고, 

향후 맞춤형 디지털화 전략을 수립하기 위한 기초연구로서 수행됨

▸1차년도에 구축된 물류 데이터･정보 흐름도에 데이터･정보 전달방

식을 추가해 갱신함

▸이해관계자 간 데이터･정보 전달방식을 유형화하고, 빈도수와 비중

을 정량화함으로써, 향후 디지털화가 필요한 영역을 더욱 쉽게 파악

하게 하고, 디지털화 실행 전략이나 정책을 수립하는 데 도움을 줌
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3. 연구결과

1) 연구결과 요약

▸1차년도에 파악한 국내 항만을 중심으로 발생하는 수출입 물류 이

해관계자 중 핵심 이해관계자를 정의하고, 이들과 직접 연관된 참여

자를 파악함

- 핵심 이해관계자는 화물의 공급자인 화주, 이들의 업무를 지원하는 

포워더, 항만에서 하역 업무를 담당하는 터미널 운영사, 해상 운송

을 담당하는 선사, 육상 운송을 담당하는 육상운송사로 정의

- 이들과 연계된 참여자는 관세사와 관세청, 창고운영사, 항만공사, 

검정검수사, 내륙컨테이너기지, 적하목록취합시스템, 해양수산부, 

도예선사로 정의

▸이해관계자 간 주고받는 데이터와 정보를 이해관계자별로 파악하

고, 이들의 전달방식을 파악･유형화함

- 화주(또는 포워더), 터미널 운영사, 선사 및 육상운송사별 데이터･
정보 흐름 정의

- 전달방식을 종이, 전화, 팩스, 전자메일, 전자문서교환(EDI), 웹(Web), 

그리고 모바일로 유형화

- 이 중 웹은 데이터･정보교환 플랫폼으로도 불리며 각 터미널 운영

사가 운영하는 정보서비스 홈페이지가 예시가 됨

▸이해관계자 간 주고받는 데이터･정보와 관련한 작업(예: 선사와 터

미널 운영사 간 선석 예약 작업)을 파악함

- 화주와 포워더는 수출에서 ‘선적요청 → 운송의뢰 → 화물출고요청 
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→ 수출신고 → 선적확인’, 수입에서 ‘화물 적하목록 전송 → 화물상

태 확인 → 수입신고 → 운임비용 지급 → 자가운송 승인’ 과정에서 

선사, 터미널 운영사, 관세청, 육상운송사, 창고운영사 등과 연계

- 터미널 운영사는 수출입에서 ‘선석계획 수립 → 본선 작업 → 사전 

반출입정보 처리 → 게이트 진입 → 게이트 진출’ 과정에서 선사, 

육상운송사, 운송기사, 항만공사 등과 연계

- 선사는 수출에서 ‘선석 예약 → 선적요청접수 → 공컨수급요청 → 

적하목록제출 → 본선 작업목록 → 선적작업 결과’, 수입에서 ‘선석 

예약 → 본선 작업목록 → 화물 도착 통지 → 입항신고 → 도예선신

청 → 하역작업 결과확인’ 과정에서 화주(또는 포워더), 검수사, 터

미널 운영사, 육상운송사, 관세청, 해양수산부, 도예선사 등과 연계

- 육상운송사는 수출에서 ‘운송배차 → 컨테이너 상차 → 반입계 제

출 → 인도증 수령’, 수입에서 ‘운송배차 → 반출계 제출 → 인도증 

수령 → 컨테이너 반출’ 과정에서 화주(또는 포워더), 내륙컨테이너

기지, 창고운영사, 터미널 운영사, 선사 등과 연계

▸조사된 자료를 기반으로 물류 데이터･정보 연계도를 갱신함

▸파악된 데이터･정보 전달 이벤트를 목록화 후, 중복된 이벤트를 제

거해 물류 프로세스상 주요 이벤트를 도출하고, 이를 기반으로 방식

별 빈도수와 비중을 이해관계자별로 정량화함

- 화주 및 포워더는 웹, 메일 및 팩스 의존도가 높고, 전화나 모바일 

활용도가 낮으며, 동시에 다른 이해관계자가 적극적으로 활용하는 

EDI 활용 비중이 작음

- 터미널 운영사는 EDI 의존도가 매우 높고, 종이나 전화, 팩스 활용

도가 높다고 볼 수 없음
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- 선사의 경우 EDI와 웹에 의존하고 있고, 전화의 경우 주요 데이터･
정보 전달방식으로 보기 어려움

- 육상운송사의 경우, 다른 이해관계자와 달리 종이를 적극적으로 활

용하고 있으며, 동시에 EDI나 웹 등도 활용도가 높음

- 나머지 이해관계자들은 EDI와 웹을 적극적으로 활용하고 있고, 전

화나 팩스는 상대적으로 활용도가 낮음

▸이를 통해, 송수신자의 성격과 업무 특성에 따른 시사점을 파악함

- 선장, 트럭 기사, 검정･검수사가 현장에서 작업지시･확인 등을 할 

때는 종이 문서 혹은 모바일로 전달

- 개인일지라도 계획을 통보하거나 결과서를 첨부해 보내야 하는 경

우 메일 혹은 팩스를 활용

- 민간기업은 직반출 요청 등의 시급한 업무에는 주로 핸드폰을 사용

- 민간기업은 운송 오더, 선적요청, 출고요청 등 계획정보에 대해서

는 웹으로 신청할 수 있으나, 민간기업의 정보화 수준에 따라 웹 

대신 메일과 팩스를 이용해 계획정보를 요청하는 방식도 활용

- 공공기관의 경우 계획, 신고, 결과 등의 정보를 주로 EDI를 통해 

전달 

- 공공기관은 등록된 정보를 즉시 변경하거나, 파일을 첨부해야 할 

때 EDI가 아닌 웹을 이용
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구분
개인

(선장/트럭 기사/ 
검정검수사)

민간기업
(화주/선사/육상운송사/ 
포워더/터미널 운영사)

공공기관
(항만공사/관세청/

해수부/ 출입국/검역소)

즉시/긴급

(작업지시/ 

첨부/변경)

(종이 문서/모바일) (핸드폰) (웹)

Ÿ화물인도증

Ÿ검수결과서

Ÿ직반출 요청 Ÿ수출/수입신고변경

Ÿ수출/수입신고필증 

첨부

일정 기간

(계획/신고/

결과)

(메일/팩스) (팩스/메일/웹) (EDI)

Ÿ운송오더

Ÿ화물도착통지서

Ÿ화물인도지시서

Ÿ운송오더

Ÿ선적요청서

Ÿ화물출고요청서

Ÿ운항계획

Ÿ선적/적하목록

Ÿ수출입신고

Ÿ사전 반출입정보

Ÿ반입/반출결과

Ÿ위험물목록

자료: 저자 작성

<표> 정보 흐름 시간과 송수신자 성격에 따른 분류

2) 정책대안 제시내용 및 정책화 활동

▸정부와 부처의 물류 디지털화 전략 보완･연계 필요

- 물류 디지털화는 장기적 관점에서의 접근이 필요하므로, 지속해서 

관련 정책과 전략 수정･보완 필요

- ‘2020 해양수산 스마트화 활성화 방안’이나 ‘인공지능 국가전략’은 

기술이라는 교집합이 존재하므로, 물류 디지털화 관점에서 연계 강

화가 필요

▸통합 플랫폼 구축과 참여 독려 필요

- 분산돼 있는 플랫폼을 통일하거나, 별도의 통합 플랫폼 구축 필요

- 신규 업체의 참여를 독려하고, 시스템 활용을 극대화할 수 있도록 

관련 기준 제시
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▸물류 디지털화 평가체계 준비 필요

- 현황을 보다 객관적으로 진단하기 위해 물류 디지털화 평가체계 도

입 필요

- 국가 표준의 평가체계를 도입한다면, 다른 평가체계로부터 발생할 

수 있는 혼란을 없애고, 평가결과에 대한 신뢰성이 확보될 것으로 

기대

▸데이터 수집 및 정보 전송의 자동화 체계 수립 필요

- 별도의 인력이나 예산 소요 없이, 물류 디지털화를 달성하기 위해 

데이터 수집과 전송의 자동화 필요

- 동시에, 자동화를 도입하고 적용할 대상 자원과 업무영역을 구체적

으로 정의해 관련 사업이나 연구를 정책적으로 지원

▸물류 데이터 수집 및 활용 독려 방안 마련

- 디지털 플랫폼으로의 참여를 저해하는 정보보안 문제를 해결하는 

구체적 방안 제시 필요

- 동시에, 수집된 정보 활용을 독려하기 위해 니즈 기반의 실질적인 

방안 수립

3) 정책적 기여 등 기대효과

▸본 연구를 통해 현재 항만을 중심으로 한 수출입 물류의 핵심 이해

관계자와 이들의 업무, 직접 데이터･정보를 주고받는 참여자를 파

악해 디지털 공급사슬 구축의 기초 자료를 마련함

▸1차년도에 구축한 물류 데이터･정보 연계도를 보완･갱신하고 이들
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이 주고받는 데이터와 정보전달 방식을 유형화하며, 이해관계자별 

각 방식 활용의 비중을 파악함으로써, 보다 효율적이고 효과적인 맞

춤형 디지털화 전략을 수립하도록 지원함

▸현업에서 느끼거나 겪고 있는 데이터･정보 공유의 애로점을 파악

해 맞춤형 정책과 전략을 준비할 수 있는 근거를 제공함
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Strategy for the Integration of Logistics 

Information in Digital Supply Chain (II)

Eon-Kyung Lee · Jung-Yong Seo · Hyo-Jae Kim

1. Purpose 

▸The study named ‘Strategy for the Integration of Logistics 

Information in Digital Supply Chain’ has been being performed 

annually from 2019, aiming at presenting a diagram of the digital 

supply chain, a digitisation implementation roadmap and a 

group of implementation strategies in the domestic ports- 

centred import and export. The main contents of this year’s 

study are as follows: 

- The first-year (2019) study identifies stakeholders, their relation-

ships and the current status in term of data exchanged between 

the stakeholders. It also presents an early version of the supply 

chain data/information flow diagram. 

- The second-year study i) identifies and categorises the ways the 

stakeholders exchange data and information, ii) updates the 

supply chain data/information flow diagram considering the 

ways, iii) derives core events by removing duplicated data and 
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information flow events in import and export between the 

stakeholders, vi) distinguishes the senders/receivers of each of 

the events while quantifying the frequency and utilisation of 

each flow v) and identifies difficulty exchanging data and 

information in the supply chain; the difficulty is going to be 

utilised as the basic data to establish the supply chain 

sdigitisation strategies next year.

- The third-year (2021) study is going to present the strategies 

to collect,  provide, connect and integrate the supply chain data 

and information. It also derives a potential business model that 

utilises such data and information. 

2. Methodology and Features

1) Methodology

▸The study includes a literature review on supply chain 

digitalisation from journal papers and news articles, mainly 

available online. 

▸A series of interviews and consultations were performed with 

port-centred export and import logistics stakeholders and 

experts to identify data and information flows in relevant 

logistics processes.

- The first-year study identifies more than 20 stakeholders groups 

that increase the degree of range and complexity of the 

second-year research.

- Therefore, the second-year study focuses on main stakeholders, 
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including shippers, forwarders, maritime terminal operators and 

inland transportation companies, so-called truckers. It identifies 

stakeholders’ export and import processes with data and 

information transfer methods, such as e-mail, paper and 

electronic data interchange (EDI).

▸Based on the result of the study, the data and information flow 

chart established in the first-year study was updated.

- The data and information flow chart was updated by utilising 

the ‘Draw.io’ (currently changed to Diagrams.net’) which was 

used in the first-year study.

- ‘Diagrams.net’ is a free online-based software package which 

is easy to make corrections or modifications.

▸This study shows implications by making a list of data/ 

information transfer events, removing duplicated events, and 

then quantifying the frequency and utilisation of the events for 

exchanging the data and information in export and import.

- Since the stakeholders’ processes have mutually duplicated 

events, duplicated events were removed for extracting key 

events.

- The study distinguishes the senders and receivers of data and 

information, identifying, quantifying and analysing the frequency 

and utilisation of the data and information transfer modesssed 

in the field. 

2) Features

▸While many previous studies have focused on the ways of 
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achieving the sdigitisation of supply chain or logistics, the study 

was performed as a fundamental study to identify how 

ports-centred import and export logistics stakeholders transfer 

their data and information and to establish the scustomised 

digitisation strategy in the future.

▸The logistics data/information flow diagram established in the 

first year was updated with the data/information transfer modes.  

▸sCategorising data/information transfer modes among the 

stakeholders and quantifying their frequency and utilisation 

provide a view of identifying areas requiring sdigitisation in the 

future and establishing the digitisation implementation strategy 

and policy.

3. Conclusion

1) Summary 

▸This study defines the key stakeholders out of domestic ports- 

centred import/export logistics stakeholders found in the first 

year and identifies participants directly related to them. 

- The key stakeholders are defined as shippers, forwarders, 

terminal operators, shipping companies and inland transport 

companies. 

- The participants that work with the key stakeholders are defined 

as licensed customs agents and the Korea Customs Service, 

warehouse operators, port authorities, examinators/inspectors, 
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inland container bases, the cargo manifest collection system, the 

Ministry of Oceans and Fisheries and tug and pilotage service 

providers. 

▸This study identifies data and information exchanged among 

stakeholders for each stakeholder and checks/categorises the 

transfer modes. 

- It defines the data/information flow by each of the stakeholders. 

- Transfer modes were categorised into paper, telephone, fax, 

e-mail, EDI (Electronic Data Interchange), the web and mobile. 

- The web is also called the data/information exchange platform, 

and the example is an information service homepage operated 

by each terminal operator. 

▸Tasks related to data/information exchanged between stake-

holders (e.g. berth allocation) were identified.

- The shipper and forwarder are connected with a shipping 

company, terminal operator, the Korea Customs Service, inland 

transport company and other stakeholders in the process of 

‘Loading Request → Transportation Request → Release Request 

→ Export Declaration → Loading Check’ for export and in the 

process of ‘Sending Cargo Manifest → Cargo Status Check → 

Import Declaration → Paying Cargo Rate → Approval of 

Self-transportation’ for Import. 

- The terminal operator is mainly connected with a shipping 

company, inland transportation company, transportation engineer 

and the port authority in the process of ‘Establishing Berth Plan 

→ On Board Work → Advance Carry-in/out Data Processing → 
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Entry into the Gate → Exit the Gate’ in both import and export. 

- The shipping company work with a shipper (or a forwarder), 

inspector, terminal operator, inland transportation company, 

the Korea Customs Service, the Ministry of Oceans and Fisheries 

and tug and pilotage service provider in the process of ‘Berth 

Booking → Registration of Loading Request → Request for Empty 

Containers → Submitting Cargo Manifest → Result of Loading 

Work’ for import and in the process of ‘Berth Booking → On 

Board Work List → Cargo Arriving Notice → Declaration of Port 

Entrance → Request for Tug and Pilotage Service → Checking 

Unloading Result’ for export. 

- The inland transportation company is connected with a shipper 

(or a forwarder), inland container base, warehouse operator, 

terminal operator and shipping company in the process of 

‘Allocation of Transportation → Container Loading → Submitting 

Carry-out Plan → Receiving a Bill of Cargo → Carrying out 

Containers’ for export.   

▸The logistics data/information connection diagram includes the 

investigated materials as well as the connections and data 

between stakeholders in import and export driven by port 

logistics. 

▸The study draws major events in the logistics process by making 

the list of identified data/information events and then removing 

duplicated events, and quantifies the frequency and utilisation 

rate of the events for each transfer mode accordingly. 

- Shippers and forwarders are highly dependent on the web, 

e-mail and fax and less utilise telephone or mobile phone while 
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showing the low utilisation rate of EDI which other stakeholders 

actively use.  

- Terminal operators are highly dependent on EDI and cannot be 

considered to use paper, telephone or fax much. 

- Shipping companies are dependent on EDI and the web, but 

telephone cannot be seen as a major data/information transfer 

mode. 

- Unlike other stakeholders, inland transportation companies 

actively use paper, EDI and the web a lot. 

- Remaining stakeholders mainly use EDI and the web, partially 

using telephone and fax. 

▸The study, therefore, identifies implications according to the 

nature of senders/receivers and work characteristics.  

- When giving/confirming work orders in the field, captains, truck 

drivers and examinators/inspectors tend to deliver the work 

orders by paper documents or mobile phone. 

- Although they work as individuals, they utilise e-mail or fax 

when informing plans or attaching and sending result reports. 

- As for urgent works such as request for carry in/out, private 

companies mainly use mobile phones. 

- While private companies can request work plans such as 

transportation orders, loading requests and release requests via 

the web, they can also request them by e-mail and fax depending 

on the their sinformatisation level and system. 

- As for public organisations, information such as plans, declaration 
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and results are transferred via EDI. 

- Public organisations use the web, not EDI, in order to immediately 

change the registered information or attach files. 

Classification

Individual
(Captain/Truck 

Driver/
Examinator/
Inspector)

Private Company
(Shipper/Shipping 
Company/Inland   
Transportation 

Company/Forwarder
/ Terminal Operator)

Public Organization
(Port Authority/ 

Customs  Office/ 
MMAF/Immigration 
Office/Quarantine 

Station)

Immediate/

Urgent

(Work Order/ 

Attach/

Change)

(Paper document/ 

Mobile)
(Mobile Phone) (Web)

ŸBill of Cargo 

Delivery 

Ÿ Inspection Result 

Report

ŸRequest for Carry 

in/out

ŸChanging Export/ 

Import Declaration

ŸAttaching Export/ 

Import Declaration   

Certificate

Certain 

Period

(Plan/

Declaration/

Result)

(e-mail/Fax) (Fax/e-mail/Web) (EDI)

ŸTransportation 

Order

ŸCargo Arriving 

Notice

ŸDelivery Order

ŸTransportation Order 

ŸLoading Request 

ŸRelease Request

ŸShip Operating Plan 

ŸShipping Document/ 

Cargo Manifest

Ÿ Import/Export 

Declaration

ŸAdvance Carry in/out 

Information

ŸCarry in/out Result

ŸList of Dangerous 

Goods

Source: Prepared by the author. 

<Table> Classification Based on Information Flow and Senders/

Receivers’ Characteristics 
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2) Policy suggestions and relevant activities

▸It is required to complement with/connect with the logistics 

digitisation strategy of the government and ministries. 

- Since logistics digitisation should be approached from a long- 

term perspective, it is required to continue to modify/ 

complement related policies and strategies. 

- Since ‘2020 Plan to Activate Smartification of Maritime and 

Fisheries’ or ‘AI National Strategy’ are on the same path in 

technology, it is required to enhance such connection from the 

perspective of logistics digitisation. 

▸It is required to encourage the establishment of and participa-

tion in the integrated platform. 

- It is required to unify scattered platforms or establish an 

integrated platform. 

- It is required to encourage new companies to participate so as 

to maximise the utilisation of the system. 

▸It is required to prepare an evaluation framework for logistics 

digitisation. 

- It is required to introduce the evaluation framework for logistics 

digitisation to identify the current status in a more objective 

manner. 

- If the evaluation framework of the national standard is 

introduced, it is expected to eliminate confusions possibly 

occurring from various evaluation frameworks, securing the 

credibility of the evaluation results.  
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▸It is required to establish an automation system for data 

collection and transmission.  

- The automation of data collection and transmission is necessary 

to achieve logistics digitisation without additional manpower or 

budget. 

- At the same time, it is required to support related projects or 

studies from the perspective of policy by introducing automation 

and specifically defining the target resources and work areas 

to which automation is applied. 

▸It is required to prepare a plan to encourage the collection and 

utilisation of logistics data. 

- It is required to present a specific plan to solve information 

security problems undermining the participation in the digital 

platform. 

- At the same time, it is required to establish a needs-based 

practical plan in order to encourage the use of collected 

information. 

3) Expected benefits including policy contribution

▸This study prepares the basic data to establish the digital supply 

chain by identifying the key stakeholders of ports-centred 

import/export logistics, their tasks and participants who directly 

exchange data/information through this study. 

▸A more efficient and effective customised digitisation strategy 

can be established by complementing/updating the logistics 
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data/information connection diagram created in the first year, 

categorising data/information transfer modes among stakeholders 

and identifying the sutilisation rate of each method by 

stakeholders.  

▸The study also provides the ground for establishing a customised 

policy and strategy by identifying difficulties in data/information 

sharing in the field. 
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제1절 연구 배경 및 목적

1. 연구 배경

해상을 통한 화물 운송은 오랜 시간 동안 인류에게 중요한 역할을 

해 왔다. 최초에는 육지로 연결되지 않은 지역 간 교류가 주목적이었

고, 초기의 해상 운송은 운송이나 하역의 효율성이 확보되지 않았다. 

시간이 지나 화물이 컨테이너와 같이 유형화되고, 선박이 대형화되

며 항만에서의 하역작업이 첨단장비 도입을 통해 효율화됐다.

해상 운송의 효율성이 증대됨에 따라 항만을 통한 국제무역의 규

모 역시 날이 갈수록 성장하고 있다. UNCTAD(United Nations Con-

ference on Trade and Development)가 발표한 Review of Maritime 

Transport 2019에 따르면 지난 1980년 약 37억 톤(선적 기준)의 국

제해상무역 규모가 2018년 110억 톤 수준으로 상승했다. 이런 큰 흐
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름에서 항만에서 처리되는 주요 화물 형태인 컨테이너 물동량 또한 

증가하고 있다. 1996년 약 4,500만TEU(Twenty-foot equivalent unit)

에서 2018년 약 1.5억TEU로 성장했다. UNCTAD는 2019년 해상무역 

규모가 2.6% 상승할 것으로 기대했으며, 2019년부터 2024년까지 연

평균 3.4% 상승할 것으로 예측했다.

증가하는 교역 규모에 대응하기 위한 노력 또한 전 세계에서 나타

나고 있다. 신규 항만 건설이나 첨단 하역장비를 투입해 증가하는 물

류 수요에 대응하기도 하고, 물류관리시스템의 개선을 통해 물류 효

율화를 달성함으로써 추가 수요에 대응하기도 한다. 특히 후자의 경

우, 전자와 비교하면 상대적으로 적은 비용을 투입하면서 기존 물류

시스템의 효율화를 달성하게 하므로 많은 조직이나 기관 등에서 관

심이 있다.

물류관리시스템은 분류방법이 다양하지만, 적용 영역에 따라 창고

관리시스템, 교통관리시스템, 정보관리시스템1) 등으로 구분할 수 있

다. 이는 전통적인 물류의 세부 업무영역인 조달 및 구매, 수송, 보관 

및 하역, 배송 등에 관련된 관리시스템을 의미한다. 정보관리시스템

의 경우 전반적인 물류의 정보관리에 적용될 수 있는 시스템으로 볼 

수 있고, 이런 범용성으로 인해 개선 및 고도화의 주 고려대상이 된다.

정보관리시스템은 특정 물류기업, 기관 또는 조직에서 운영하는 

정보교환･공유시스템으로 볼 수 있다. 동시에, 항만 물류 또는 수출

입 물류라는 한 영역으로 보게 되면 ‘물류를 달성하기 위해 수반되는 

일련의 작업을 효과･효율적으로 달성하기 위해 이해관계자 간 데이

터 및 정보를 교환･공유하는 방식’으로 정의될 수 있다. 전자의 경우, 

각 물류기업이 자사의 업무효율을 개선하는 대상이 되며, 후자는 대

1) 실제로는 정보뿐 아니라, 데이터도 포함.
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상 물류 영역에 고루 관련이 있으며 보다 공공의 목적을 띠는 정부, 

공사, 지자체, 연구기관 등의 관심 및 개선 대상이 된다. 시스템은 때

때로 소프트웨어를 의미하므로, 본문에서는 후자를 ‘정보교환방식’으

로 명명한다.

이러한 정보교환방식을 효과･효율적으로 개선하기 위해서는 현재

의 데이터･정보 전달방식을 주체별, 유형별로 진단할 필요가 있다. 

하지만 현재까지의 많은 선행연구는 디지털화(Digitalisation)로 대표

되는 정보교환방식의 잠재적 효과에 집중할 뿐, 현황 진단 및 정보교

환방식의 유형화에 거의 관심을 두지 않았다. 이로 인해 물류정보 디

지털화의 당위성은 일정 수준 확보했으나, 특정 방식이 활용되는 상

황에 대한 이해가 부족해 정보교환방식의 고도화를 위한 구체적인 

전략 수립에 어려움을 겪었다.

따라서 우리나라 항만 중심의 수출입 물류 개선을 위한 우선 과제

인 디지털화를 달성하기 위해 ⅰ) 이해관계자 간 정보교환방식을 조

사하고, ⅱ) 이를 보다 정량적으로 진단, 분석 및 유형화하며 ⅲ) 시

사점을 도출하고, ⅳ) 이를 기반으로 한 정책제언이 필요하다. 이와 

관련한 연구를 조속히 추진해 궁극적인 항만 중심 물류의 디지털화 

구축 기반을 마련해야 한다.

2. 연구 목적

1차년도 연구에서는 항만을 통한 수출입 물류의 이해관계자와 이

들 간 교환하는 핵심 데이터와 정보를 파악했다. 이는 일반 컨테이너

뿐 아니라 식품, 의약품, 농･축･수산물을 포함하기 때문에 이해관계

자 간 정보 흐름이 매우 복잡했다. 또한, 단순한 연결만을 나타내 관
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련된 작업 흐름을 파악하기 어려웠고, 이해관계자들이 어떤 방법으

로 데이터나 정보를 교환하는지 알 수 없어 향후 명확한 정책제언을 

하는 데 어려움이 있었다.

본 연구에 해당하는 2차년도 연구인 디지털 공급사슬 물류정보통

합 구축전략 연구(Ⅱ) - 부제: 일반 수출입 컨테이너 정보교환방식 중

심 -에서는 대상 화물을 일반 수출입 컨테이너로 한정하고, 이해관

계자 간 정보교환2) 방식을 작업 중심으로 조사･유형화해 일반 컨테

이너 화물 기준 물류 디지털화의 현황을 보다 정량적으로 분석한다. 

분석자료는 데이터･정보전달 방식을 빈도수 및 비율로 정리한 것으

로, 이를 통해 유형별 시사점을 도출한다. 본 연구결과는 내년 3차년

도 연구에 포함된 ⅰ) 정보 수집･제공･연계･통합 방안, ⅱ) 항만 중심

의 해상･육상물류 연계 방안, ⅲ) 디지털화 추진 로드맵 및 이행방안 

제시를 위한 징검다리 역할을 수행할 것이다.

제2절 연구 범위 및 방법

1. 연구 범위

동 연구의 범위는 시간적, 공간적, 내용적 범위로 구분된다. 시간

적 범위는 2019년까지 자료를 기반으로 하며 필요하거나 가능한 경

우 2020년 자료를 활용한다. 공간적 범위는 1차년도와 유사하게 항

만 중심의 수출입 물류 이해관계자들의 활동영역인 해상, 항만, 배후

단지, 내륙컨테이너기지(ICD: Inland Container Depot) 등을 포함한

다. 내용적 범위는 항만 중심의 수출입 물류 이해관계자, 관련 업무 

2) 데이터･정보의 교환 및 공유.
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프로세스, 정보교환방식을 대상으로 한다.

2. 연구 방법

본 연구는 항만 중심의 수출입 일반 컨테이너를 중심으로 한 데이

터･정보 교환 및 공유방식을 조사하고 분석하는 것을 기반으로 한

다. 또한, 1차년도 연구에서 조사된 이해관계자 연계도(1차년도에서

는 디지털 공급망 물류 생태계 정보통합지도로 명명)를 활용하고 이

를 보완한다. 

제2장에서는 1차년도에 조사된 디지털 공급사슬을 간략히 언급함

과 동시에 최신 관련 자료를 검토해 디지털 공급사슬을 재정의하고, 

시사점을 제시한다. 제3장에서는 항만 중심의 일반 컨테이너 수출입 

물류 이해관계자 간 데이터･정보 연계방식을 작업 중심으로 정리하

고 데이터･정보 전달방식을 유형화하며 개별 이해관계자 연계도를 

통합한다. 제4장에서는 데이터･정보전달 이벤트를 목록화하고, 중복

된 이벤트를 제거해 핵심 이벤트를 도출하며, 수출입 및 송･수신자

별 전달방식 활용빈도와 비중을 도출･분석한다. 이를 통해 데이터･
정보 전달방식의 특성을 파악하고 시사점을 도출한다. 마지막 장에

서는 연구결과를 요약하고, 연구의 한계점을 제시하며 항만 중심의 

수출입 물류 디지털화를 달성하기 위한 정책을 제언한다.
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구분 세부 방법

자료

조사

문헌 조사
Ÿ논문, 기관지, 인터넷 자료 등 조사

Ÿ1차년도 조사자료 검토

전문가 자문 및 

관계자 인터뷰

Ÿ항만물류 정보시스템 구축사업 참여자 자문

Ÿ현장 관계자 인터뷰

연계도

구축

이해관계자별 

연계도 구축

Ÿ화주, 포워더, 터미널 운영사 등 이해관계자 간 

작업 중심의 데이터･정보 연계도 구축

이해관계자 

통합 연계도 구축

Ÿ이해관계자별 연계도를 기반으로 통합 연계도 구축

Ÿ1차년도에 활용한 Draw.io3) 활용

데이터 및 

정보

흐름 

유형화 및 

분석

데이터･정보 흐름

유형화

Ÿ이해관계자별 데이터･정보전달 이벤트 목록화 및 

중복성 검토, 중복 이벤트 제거

Ÿ데이터･정보 송신자, 수신자별 데이터･정보전달 

이벤트상 수단 활용 빈도 및 비중 도출

데이터･정보전달

빈도수 및 비율 분석

Ÿ데이터･정보 송신자, 수신자별 데이터･정보전달 

이벤트 상 수단 활용 빈도 및 비중 분석

Ÿ시사점 도출

자료: 저자 작성

<표 1-1> 세부 연구방법

제3절 선행연구 검토

본 과제와 유사성이 높은 연구과제는 1차년도의 동 연구를 제외하

고는 찾아볼 수 없었다. 국내 선행연구는 물류정보의 표준화와 정보 

연계 및 공유에 초점을 두고 있다. 

박준혁 외(2005)는 물류 정보시스템(LIS: Logistics Information 

System) 표준화를 위한 우선순위 대상을 발굴하고, 정부와 기업의 역

할을 제시했다. 먼저, 산업계(물류 업체, 정보시스템 업체)와 학계 전

문가들의 토론을 통해 11개의 물류시스템 선정에 대한 평가 기준을 

수립했다. 이후, 계층적 분석과정(AHP: Analytic Hierarchy Process)

3) 웹기반의 무료 툴(tool). 
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을 통해 5개의 우선 표준화 대상 시스템4)을 선정했다. 

정태원 외(2005)는 항공물류 부문에서 정보통합 및 공유를 위해 항

공물류 주체들의 관계유형을 분석하고, 고객 관점에서 수출입 공급

망의 개선사항을 제시했다. 또한, 통합의 타당성을 위해 설문조사를 

수행하고, 이 결과를 토대로 구조적 방법론을 적용해 자료 흐름도, 

개체 관계도 등을 제시했다. 하지만 이해관계자인 산업계의 의견이

나 법･제도적 개선사항을 제시하지는 않았다.

김정현･고현우(2008)는 제3자 물류5) 활성화를 위해 화주기업과 물

류기업 간 정보연계 관점에서의 문제점을 도출하고, 이를 해결하기 

위한 제3자 물류 정보연계시스템 등의 구축방안을 제시했다. 제시한 

구축안을 테스트하기 위해 프로그램을 개발하고, 대상 시스템을 검

증했다.

조재형 외(2009)는 국내 항만물류정보 표준화에 대한 실태를 분석

하고, 이에 대한 정책적 시사점을 제시했다. 먼저, 설문을 통해 항만

물류정보 표준화 실태분석을 수행하고, 이를 기반으로 표준화 수준

에 따른 시뮬레이션을 통해 표준화의 시급성과 필요성을 정량적으로 

제시했다.

김시래･임왕규(2015)는 물류 정보공유와 물류성과 간 인과관계를 

규명하고자 했다. 물류 정보공유의 하위요인으로는 관계특성이론에 

근거한 신뢰성, 거래 지속성, 상호의존성 등의 변수를 활용했고, 물

류성과로 대응성, 적시성의 비재무성과, 재무성과를 고려했다.

Büyüközkan and Göçer(2018)는 현존하는 최신 디지털 공급사슬 

관련 문헌을 학술적, 산업적 관점에서 상세히 검토했다. 이들은 디지

4) 창고관리시스템, 재고 관리시스템, 물류 관리정보시스템, 수주출하처리시스템, 수배송관리시스템.
5) 화주가 물류 활동의 일부 또는 전부를 별도의 물류기업에 위임하는 물류 형태.
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털 공급사슬의 핵심 한계점과 전망을 파악하고, 이론, 사례연구 등 

연구방법의 장단점을 요약했다. 이를 통해 향후 디지털 공급망 연구

의 로드맵으로서 개발 프레임워크를 제시했다. 

Queiroz et al.(2019)은 인더스트리 4.0 현상이 전통적인 비즈니스 

모델에 전례 없는 어려움을 가져오고 있음을 언급하며 공급사슬 관

련 활동의 재설계와 정보의 디지털화의 니즈를 강조했다. 이 니즈를 

충족하기 위해 인더스트리 4.0, 공급사슬 및 디지털 공급사슬에 대한 

자료를 검토하고, 디지털 공급망의 프레임워크와 관련 기술을 제시

했다.

De Giovanni(2019)는 생산자와 소매자가 그들의 이익을 최대화하

는 것을 공급사슬 게임으로 정의하고, 전통적인 플랫폼에서 디지털 

플랫폼으로 전환할 때 달성하는 공급사슬 게임의 정적 해법과 동적 

해법을 마케팅과 재고관리 의사결정 측면에서 비교했다. 

De Vass at el.(2019)은 사물인터넷(IoT: Internet of Things)이 공

급망 통합과 성능에 미치는 영향을 파악하기 위한 연구를 수행했다. 

호주 유통업계를 대상으로 한 12개의 인터뷰를 통해 사물인터넷은 

데이터 자동수집(캡처), 가시성, 지능화, 정보공유 등에서 추가 기능

을 제공할 수 있는 것을 발견했다. 이를 통해 비용이나 품질, 전달 및 

유연성 측면에서 공급망 성능을 향상해 기업의 재무･사회･환경적 지

속가능성을 향상함을 밝혔다.

Ivanov･Dolgui(2020)는 네트워크 상태를 실시간으로 나타낸 컴퓨

터화 모형을 의미하는 디지털 공급망 트윈을 이론화했다. 또한 공급

사슬 붕괴 위험을 관리할 때 디지털 공급망 트윈의 설계와 구현에 영

향을 주는 조건을 조사했다. 이를 통해 종단 간 가시성과 비즈니스 

연속성을 보장하기 위한 예측 및 대응적 의사결정을 개선해 공급사
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슬 위험 관리에 이바지하고자 했다.

Nasiri at el.(2020)은 디지털 공급망에서 경쟁우위를 달성하는 데 

필요한 접근방식과 디지털화가 스마트기술을 촉진하고 관계 성과를 

개선하는 방안을 조사했다. 핀란드의 중소기업 280개를 대상으로 설

문조사를 시행했으며, 그 결과로 디지털 전환만으로는 관계 성과를 

높일 수 없으며 이를 위해 스마트기술과 결합할 필요가 있음을 강조

했다.

선행연구 검토를 통해 공급사슬과 물류의 디지털화는 최근 큰 관

심을 받아온 주제임을 파악했으나 항만을 중심으로 한 수출입 물류 

프로세스 이해관계자 간 정보교환과 그 방식을 보다 정량적으로 파

악하고, 이를 분석해 시사점을 도출하는 연구의 부재를 확인했다. 

즉, 특정 프로세스의 아주 세부적인 사항을 검토해 물류 프로세스의 

디지털화 현황을 파악하기보다, 디지털화의 효과나 학술적인 모형을 

개발하는 데 집중했다(표 1-2 참고).

일부 연구는 4차 산업혁명에서 활용되는 정보통신 기술의 효과에 

집중했다. 스마트화 또는 사물인터넷 기술은 데이터 수집이나 가공, 

정보 전송 등의 영역에서 활용할 수 있어 본 연구와 직접적인 접점이 

없어도 향후 구축전략을 수립하는 데 고려해야 하는 요소로 볼 수 있다. 
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저자(또는 연구) 핵심 연구 방법 주요 연구내용

박준혁 외

(2005)

Ÿ전문가 토론

ŸAHP

Ÿ물류 정보시스템 표준화를 위한 평가 기준 

수립

정태원 외

(2005)

Ÿ설문조사

Ÿ구조적 방법론

Ÿ웹 기반 통합데이터베이스 시스템 구축

   ※ 정보교환 방식 유형화(2005년도 출판된 

논문으로 최신이 아니며, 신고 공급망 등 

항공수출입 내 특정 공급망을 대상으로 

함)

김정현･고현우

(2008)

Ÿ시스템 설계

Ÿ프로그래밍 및 

테스트

Ÿ제3자 물류 정보연계시스템 구축방안 제시

조재형 외

(2009)

Ÿ설문

Ÿ시뮬레이션

Ÿ항만물류정보 표준화 수준에 따른 

시뮬레이션을 통해 표준화의 시급성과 

필요성 평가

김시래･임왕규

(2015)

Ÿ관계특성이론

Ÿ상관관계 분석
Ÿ물류 정보공유와 물류성과 간 인과관계 확인

Büyüközkan and 

Göçer

(2018)

Ÿ문헌 조사

  ※ Review paper

Ÿ디지털 공급사슬 관련 문헌 검토 및 연구 

로드맵 제시

Queiroz et al.

(2019)
Ÿ문헌 조사 Ÿ디지털 공급망의 프레임워크 관련 기술 제시

De Giovanni

(2019)
Ÿ게임이론

Ÿ공급사슬 게임에서 디지털 플랫폼으로 전환 

시 변화를 마케팅과 재고관리 측면에서 비교

De Vass at el.

(2019)
Ÿ현장 인터뷰

Ÿ사물인터넷이 공급망 통합과 성능에 미치는 

영향 파악

Ivanov･Dolgui

(2020)

Ÿ프레임워크 

모델링

Ÿ디지털 공급망 트윈의 이론화

Ÿ공급사슬 붕괴 위험 관리 시, 공급망 트윈 

설계와 구현에 영향을 주는 조건 파악

Nasiri at el.

(2020)
Ÿ설문 조사

Ÿ디지털화가 스마트기술을 촉진하고 관계 

성과를 개선하는 방법 조사

본 연구

Ÿ전문가 자문

Ÿ현장 관계자 

인터뷰

Ÿ이해관계자 간 데이터･정보교환 방식 파악

Ÿ데이터･정보교환 방식 유형화 및 분석

Ÿ현장에서의 정보교환 애로점 파악

Ÿ1차년도 물류정보 흐름도 갱신

<표 1-2> 선행연구 대비 본 연구의 차별성
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제 2 장

디지털 공급사슬 개념 및 관련 현황

제1절 디지털 공급사슬 개념

인적･물적 자원의 효율적 활용과 고객서비스 증대를 포함한 지속 

가능한 발전의 중요성이 대두됨에 따라 이를 실현할 4차 산업혁명과 

관련 기술이 등장하고 발전해왔다. 이 중 데이터･정보 교환에 투입

되는 불필요한 물적 자원과 인적 자원이 소요하는 시간을 줄이고 실

시간 기반 서비스를 제공하기 위해 데이터･정보 교환방식의 디지털

화가 가시화됐다. 

엄밀히 말해, 데이터･정보 교환방식의 디지털화는 범위가 매우 넓

다. 이메일이나 문자 메시지 등 전자화된 방식은 기술적 측면에서는 

디지털화된 방식이라 볼 수 있다. 즉, 물류 데이터 및 정보교환의 디

지털화는 최근 몇 년 동안의 관심 영역으로 한정할 수 없다. 전자문

서교환(EDI: Electronic Data Interchange)은 1960년대 미국 운송산

업에서 고객과 업체 간 전자거래를 표준화하기 위해 개발됐고,6) 현
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재까지 많은 국가와 산업, 기업 등에서 활용하고 있다. 하지만 현시

점에서 말하는 디지털화는 이보다 고도화된 것이며 여러 문헌에서는 

디지털 공급망(DSN: Digital Supply Network) 또는 디지털 공급사슬

(Digital Supply Chain)이라는 키워드로 대변된다. 편의를 위해 본문

에서는 디지털 공급사슬이라는 용어를 사용한다.

참고문헌 디지털 공급사슬 정의

Raab ‧ Griffin-Cryan(2011) 디지털 정보･플랫폼 기반의 협력적 공급사슬

Bhargava, Ranchal, and Othmane(2013) 협력 시스템 기반의 공급사슬

Accenture(2014) 디지털화를 통한 고가치･개방형 공급사슬

Kinnett(2015) 지능형 가치 중심의 물류 네트워크

ATKearney(2015) 공급사슬과 프로세스 지원･동기화 기술의 융합

Supply Chain Shaman(2016) 정보기술 중심의 협력형 공급사슬

SearchERP(2016) 정보 중심의 웹 기반 공급사슬

The Center for Global Enterprise(2017) 실시간 정보 및 고객기반의 물류 플랫폼

Büyüközkan and Göçer(2018) 스마트･가치 중심의 효율적 물류 프로세스

자료: 최상희･이언경･서정용(2019), p. 19

<표 2-1> 1차년도 보고서상 디지털 공급사슬 정의 목록

1차년도 연구에서 언급한 바와 같이, 디지털 공급사슬은 여러 기

관이나 전문가가 정의하고 있지만, 그 의미는 크게 다르지 않다. 1차

년도에서는 디지털 공급사슬을 Büyüközkan and Göçer(2018)7), 

Raab and Griffin-Cryan(2011)8), Bhargava, Ranchal, and Othmane 

(2013)9), Accenture(2014)10), Kinnett(2015)11), ATKearney(2015)12), 

6) Truecommerce(검색일: 2020. 8. 16).
7) Büyüközkan and Göçer(2018), p. 157.
8) Raab and Griffin-Cryan(2011), p. 9.
9) Bhargava, Ranchal, and Othmane(2013), pp. 1636-1640.
10) Accenture(2014), p. 2.
11) Jim Kinnett(2015), p. 12.
12) ATKearney(2015), p. 2.
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SearchERP(2016)13), Supply Chain Shaman(2016)14), The Center 

for Global Enterprise(2017)15), Ganeriwalla et al.(2016)16) 등의 내

용을 참고해 정의했다(표 2-1 참고).

자료: Chen et al. (2007)

<그림 2-1> 나무구조의 공급사슬

일부 문헌에서는 개념적 정의뿐만 아니라 구조화･도식화된 디지털 

공급사슬을 제시했다. 이는 전통적인 공급사슬의 형태인 선형17) 또

는 나무 구조가 아닌 방사형으로 그려지는 것이 특징이다(그림 2-1, 

그림 2-2 참고). 

13) SearchERP(게시월: 2016. 3, 검색일: 2019. 10. 2)
14) Supply Chain Shaman(게시일: 2016. 2. 16, 검색일: 2019. 10. 2).
15) The Center for Global Enterprise(게시일: 2017. 8. 10, 검색일: 2019. 10. 10).
16) Ganeriwalla et al.(2016), p. 4.
17) 선의 양 끝을 연결해 순환형으로 표현하기도 함.
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자료: Deloitte(검색일: 2020. 8. 16)

<그림 2-2> 전통적 공급사슬(위)과 디지털 공급사슬(아래) 

공급사슬 관련 다양한 최신 소식을 전하는 Supply Chian Quarterly

에서는 정확하고 신속하게 데이터를 디지털화하고, 이를 분석해 공

급사슬의 성능을 향상하는 것을 공급사슬의 디지털화로 정의했다.18) 

다른 최신 문헌에서는 신호의 지속적인 측정 또는 전송을 기반으로 

18) Supply Chain Quarterly(게시일: 2019. 10. 24, 검색일: 2020. 8. 16).
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한 아날로그 공급사슬과 구분해 디지털 공급사슬을 ‘전자 기술을 공

급사슬 종단 간 적용한 결과’로 정의하며, 블록체인이나 가상현실 등 

파괴적이고 혁신적인 기술이 적용된다고 소개했다.19) 이들이 제시한 

기술은 흔히 4차 산업혁명 기술로 알려진 사물인터넷, 인공지능, 빅

데이터뿐만 아니라 보다 세부적인 내용을 포함한다(표 2-2 참고).

기술 영역 목록

사물인터넷 예측분석 로봇

종단 간 디지털 연결 기계학습 3D 프린팅

클라우드 컴퓨팅 가상현실 사이버보안

블록체인 증강 현실 자율주행

빅데이터 음성 활성화 드론

인공지능 웨어러블 기기 서비스형 소프트웨어20)

자료: SupplyChainGameChanger(검색일: 2020. 8. 16)를 기반으로 저자 작성

<표 2-2> 디지털 공급사슬에 적용 가능한 기술 영역

Nasiri et al.(2020)은 디지털 공급사슬 관리를 위한 스마트기술의 

역할을 주제로 연구를 진행하면서 Büyüközkan and Göçer(2018)의 

디지털 공급사슬 정의를 ‘스마트기술을 활용해 처리하는 공급사슬 내 

공급자와 고객 간 상호 연결된 활동 묶음’으로 이해해 활용했다.

Embedded Computing Design 홈페이지 기고문에서는 디지털과 

공급사슬 각각의 정의로부터 출발해, ‘상품의 생산과 유통에 관련된 

일련의 과정임과 동시에 전자 도구, 시스템, 장치 및 자원을 사용해 

기밀을 유지하며 관련 데이터를 처리하는 과정’을 디지털 공급사슬

로 정의했다. 동시에 이러한 공급사슬은 컴퓨터 기술을 활용해 점차 

19) SupplyChainGameChanger(검색일: 2020. 8. 16).
20) 서비스형 소프트웨어(SaaS: Software as a Service).
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진보하는 특성이 있다고 언급했다.21) 이는 단순히 데이터나 정보의 

디지털화를 넘어 기계학습을 고려한 것으로, 타 문헌에서는 언급되

지 않은 새로운 시각이라 할 수 있다.

Ivanov and Dolgui(2020)는 디지털 트윈을 공급사슬과 연계한 디

지털 공급사슬 트윈22)의 활용방안에 대한 연구를 진행했다. 이들의 

연구는 디지털 공급사슬을 구체적으로 정의하지 않았으나, 향후 관

련 연구의 방향을 유추할 수 있도록 한다. 다양한 기술 및 물류 관련 

동향을 전하는 Here360에서도 디지털 트윈을 공급사슬 및 소매영역

으로 적용하는 것을 소개했다.23) 

문헌을 통해 확인할 수 있는 디지털 공급사슬 키워드는 서비스 공

급자와 수요자 관점에서 협력, 개방 및 서비스로 정리되며, 이를 지

원하거나 강화하기 위한 플랫폼, 웹, 보안, 스마트화, 실시간 데이터 

및 정보 수집･가공･제공 관련 기술이 연관 키워드로 볼 수 있다. 

이를 통해, 디지털 공급사슬을 ‘스스로 진화하는 기술을 기반으로 

양질의 물류 데이터와 정보를 실시간･적시에 공유해 공급사슬 내 참

여자가 협력하는 지속가능한 공급사슬’로 재정의할 수 있다. 이는 물

류환경에 존재하는 불확실성에 사전준비하고 사후 대응하도록 하는 

역량을 제공한다.

21) Embedded Computing Design(게시일: 2020. 4. 29, 검색일: 2020. 8. 16).
22) 공급사슬 내 모든 상황을 실시간으로 나타내는 컴퓨터화된 모형.
23) Here360(게시일: 2020. 8. 14, 검색일: 2020. 8. 16).
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제2절 디지털 공급사슬 관련 현황

1차년도 연구에서는 거시적 측면에서 국내외 디지털 공급사슬 정

책과 현황을 조사했고 상당 부분은 2차년도 연구에 참고할 수 있다. 

2차년도 연구에서는 더 미시적 관점에서 디지털 공급사슬 관련 현황

을 조사해 1차년도 문헌연구를 보완한다.

2차년도 연구는 2019~2020년에 항만･해운물류 디지털화와 관련

해 일어난 주요 사건을 다룬 기사를 조사함으로써 기관 보고서나 논

문에 소개된 디지털 공급사슬의 일반적인 내용을 넘어 보다 세부적

인 활동을 파악하고자 한다.

1. 세드나 플랫폼의 성장24)

세드나(SEDNA)는 해운산업 관련 다수의 기업을 상대로 거래관리 

솔루션을 제공하는 소프트웨어 개발기업이다. 이들의 솔루션은 거래

에 참여하는 기업이 클라우드 기반 이메일 관리를 통해 상호 협업하

는 환경을 조성하게 한다. 노르웨이를 기점으로 드라이 벌크 화물을 

운송하는 선사인 Western Bulk, Gearbulk와 Grieg Star의 합작 벤처

회사인 G2 Ocean을 포함한 GK GOH(투자회사), GLENCORE(무역 

및 광산회사) 등을 고객사로 두고 있다.

24) SEDNA(검색일: 2019. 3. 25).
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자료: AJOT(게시일: 2018. 6. 18, 검색일: 2020. 8. 20)

<그림 2-3> 세드나 플랫폼 대시보드(Dashboard)

이들은 지난 3월 18일 자사 홈페이지를 통해 급격한 매출 성장을 

소개했다. <그림 2-3>에서 보이는 세드나 플랫폼이 다양한 해운 관련 

기업들로부터 대화와 통합의 장으로 선택되고 있음을 강조하며 전년 

대비 매출액 기준 약 600%의 성장을 이루었음을 알렸다. 

해당 플랫폼의 주요 강점은 다섯 가지로 정리할 수 있다. 첫째, 단

일 사용자 인터페이스(UI: User Interface)로 그룹 간 업무협의를 효

율적으로 관리할 수 있다. 둘째, 자동완성과 메시지 선별 기능을 바

탕으로 더욱 빠르게 메시지 탐색을 할 수 있도록 한다. 셋째, 기능이

나 그룹, 또는 작업자를 기준으로 메시지 기능을 강화했다. 넷째, 다

양한 서식을 제공하고 기능을 단위화(modularisation)25)함으로써 다

양한 형태의 메시지를 구성할 수 있도록 지원한다. 마지막으로 플랫

폼 내부에서 다수의 항목을 통해 사용자를 인증해 보안 수준을 극대

25) 또는 모듈화
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화한다. 

2. 러시아 교통부의 해운 블록체인화26)

블록체인은 4차 산업혁명과 물류 디지털화의 핵심 기술로 여겨진

다. 블록체인은 ‘블록’으로 표현된 데이터를 성장하는 체인화(또는 목

록화)하는 것을 말하며, 각 블록은 이전 블록과 연결된 암호화된 해

시(Hash)와 시간 및 거래 데이터를 갖는다.27) 블록체인의 장점은 블

록 내･블록 간 연관 주체들의 합의 없이는 연결된 블록 정보 변경이 

불가능하다는 것이다.

IBM과 머스크사는 글로벌 해운 중심의 공급사슬의 디지털화를 위

해 블록체인 기반 ‘트레이드렌즈’를 개발하여 참여자들의 정보공유 

및 협업 환경을 제공하고 있다. <그림 2-4>는 트레이드렌즈상 활용되

는 데이터를 보여준다.

26) TokenPost(게시일: 2019. 6. 10, 검색일: 2020. 8. 20).
27) Wikipedia(검색일: 2020. 8. 20).
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자료: TradeLens(게시일: 2019. 11. 21, 검색일: 2020. 8. 25)

<그림 2-4> 트레이드렌즈상 데이터

러시아 교통부는 머스크와 MOU를 통해 2019년 6월 5일 러시아의 

주요 관문인 상트페테르부르크 항을 트레이드렌즈 시범사업에 참여

시키기로 합의했다. 러시아 정부는 이 플랫폼을 통하여 종이 문서의 

전자화, 계약절차의 투명성 확보로 통관속도 개선, 공급망 가시성 확

보, 운영비용 절감 등으로 국제무역의 활성화를 기대하고 있다. 

3. 로테르담 항만의 블록체인 기반 컨테이너 시범 운송28)

네덜란드 로테르담 항은 2019년 7월 1일 블록체인 기반 컨테이너 

운송 플랫폼인 DELIVER를 시험 운영했다. 로테르담 항만공사, ABN 

AMRO 은행, 삼성SDS가 참여한 DELIVER 플랫폼은 컨테이너 통합추

적이 가능한지 시험하기 위해 한국에서부터 네덜란드 틸뷔르흐

(Tilburg) 시에 있는 삼성SDS 창고까지 운송했다.

28) Port of Rotterdam(게시일: 2019. 7. 1, 검색일: 2020. 8. 20).
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DELIVER는 물리적, 금융적 공급망을 모두 최적화한 개방적이고 

중립적인 산업 플랫폼으로 투명하고 효율적이며, 예측뿐만 아니라 

안전한 정보교환이 가능하게 되어 공급망의 신뢰와 투명성이 제고된

다. 즉 이 플랫폼은 주문, 출하, 금융을 실시간으로 추적하고, 데이터 

공유가 원활해져 공급사슬상의 위험을 줄이고, 상호운용성을 강화하

는 장점이 있다.29) 

자료: Port of Rotterdam(게시일: 2019. 9. 12, 검색일: 2020. 8. 25)

<그림 2-5> DELIVER 개념도

블록체인 기반 DELIVER의 핵심가치는 종이서류를 사용하지 않고, 

높은 보안 수준의 금융작업이 가능할 뿐만 아니라 선사, 트럭 운송사 

등 멀티모달 물류 참여자 등 공급사슬 전체의 도어투도어(door-to- 

door) 가시성을 제공하는 것이다.  

29) Port of Rotterdam(게시일: 2019. 9. 12, 검색일: 2020. 8. 20).
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자료: IBM(검색일: 2020. 8. 25)

<그림 2-6> 블록체인을 활용한 국제무역의 디지털화 효과

또한 이 플랫폼 기술은 부패하기 쉬운 해상 컨테이너의 내용물을 

관찰하고, 관리비용을 절감하며, 추적성을 개선할 수 있는 잠재력을 

제공한다. 해당 상품을 처리하고 관리하는 데 필요한 문서화 비용은 

평균 물리적 운송비용의 5분의 1을 차지한다. 세계경제포럼(World 

Economic Forum)에 따르면, 문서화 작업 등의 장벽을 없애는 블록

체인 기술을 도입하면 향후 10년 안에 전 세계 무역이 1조 달러 증가

할 것이라고 언급했다.30)

4. 선사의 트레이드렌즈 합류 가속화

세계 2위 선사 MSC(Mediterranean Shipping Company), 세계 4위 

CMA CGMM, 세계 5위 하파그로이드(Hapag-Lloyd), 세계 6위 오션

네트워크익스프레스(ONE, Ocean Network Express) 모두 트레이드

렌즈 플랫폼에 참여했다. 결과적으로 머스크를 포함하여 세계 6대 

30) Port of Rotterdam(게시일: 2019. 9. 12, 검색일: 2020. 8. 20).
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선사 중 COSCO를 제외한 5개 선사가 트레이드렌즈에 가입하게 된 

것이다. 2019년 7월 2일 기준 트레이드렌즈에 참여한 선사의 해상 

컨테이너 교역량은 전 세계 교역량의 절반 이상이 되었다.31)

순위 선사 Capacity(TEU) Network Member

1 APM-Maersk 4,087,480 TradeLens

2 MSC 3,308,955 TradeLens

3 COSCO 2,792,448 GSBN

4 CMA-CGM 2,643,745 TradeLens, GSBN

5 Hapag-Lloyd 1,644,565 TradeLens

6 ONE 1,521,702 TradeLens

7 Evergreen Line 1,219,406 GSBN

8 Yang Ming 627,725 GSBN

9 Hyundai 424,724 -

10 PIL 420,039 TradeLens

11 ZIM 324,000 TradeLens

자료: Ledger Insights(게시월: 2019. 7, 검색일: 2020. 8. 20)

<표 2-3> 해운선사 가입 플랫폼

2019년 10월 3일 동남아 대표 피더선사인 엑스프레스(X- Press 

Feeder)도 트레이드렌즈에 가입하는 등 선사들의 가입이 지속되고 

있다. 엑스프레스 선사의 해상운송 서비스 지역은 아시아, 아프리카, 

카리브해, 라틴아메리카, 유럽, 중동, 중앙아시아 등으로 광범위하다. 

글로벌 컨테이너선사뿐만 아니라 피더선사까지 트레이드렌즈 해상

운송 플랫폼에 가입함으로써 공급사슬 가시성 측면에서 시너지가 더

욱 확대될 것으로 판단된다.32)  

31) Ledger Insights(게시연도: 2019, 검색일: 2020. 8. 25).
32) X-PRESS FEEDERS(검색일: 2020. 8. 25); TradeLens(게시일: 2019. 10. 3, 검색일: 2020. 

8. 20).
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5. 해운물류 프로세스 표준화 가시화

디지털 컨테이너운송협회(DCSA: Digital Container Shipping Asso-

ciation)는 선사 주도로 컨테이너 물류산업의 디지털화, 표준화를 통

해 컨테이너 운송산업의 상호운용성(Interoperability)을 확보하기 위

해 결성되었다. DCSA에 합류한 선사는 A.P. 몰러-머스크(Moller- 

Maersk), 하파그로이드, MSC, 오션 네트워크 익스프레스(ONE), CMA 

CGM, 에버그린 라인(Evergreen Line), 현대상선, 양밍(Yang Ming), 

짐(Zim Line) 등으로 글로벌 물동량을 주도하는 선사들 대부분이 참

여하고 있다. 

우선 DCSA는 선사 예약부터 컨테이너 회수까지 전 해운물류 프로

세스 중 주요 프로세스를 확인할 수 있는 현 해운물류 권장 표준안

(Recommended current state standards)인 컨테이너운송 산업 청사

진(IBCS: Industry Blueprint-Container Shipping) 1.0을 발표했다.

2020년 공통 표준의 수준을 높이고, 프로세스, 이벤트, 메시지에 

대한 공통 언어를 설계하는 것을 목표로 IBCS 2.0으로 업데이트되었

다. IBCS 2.0은 사용자가 각 요소를 확장하여 더욱 복잡한 요구사항

을 달성할 수 있는 다단계 모델(L1, L2, L3)로 설계되었다.33)

33) Digital Container Shipping Association(게시월: 2020. 7, 검색일: 2020. 8. 25).



자료: Digital Container Shipping Association(게시월: 2020.7, 검색일: 2020. 8. 25)

<그림 2-7> IBSC 2.0 개념도

2
5
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IBCS 2.0은 선적업무(Shipment Journey), 컨테이너 등 장비 관련 

업무(Equipment Journey), 선박 관련 업무(Vessel Journey), 예외처리 

업무(Exception Handling) 등 네 가지에 대해 알고리즘과 순서도로 

정의돼 있다. 선적 관련 업무는 예약 등록 및 요청, 선하증권(B/L) 준

비 및 발행, 도착통지서 발행, 화물관리 및 출하 마감 관리 등의 일곱 

가지 핵심 프로세스로 정의되어 있다. 컨테이너 등 장비 관련 업무에

는 창고 및 공컨테이너 등 장비 할당, 공컨테이너 회수, 운송업자 운

반 작업지지서 작성, 장비 모니터링 등 여섯 가지 핵심 프로세스가 

포함되어 있다. 선박 관련 업무는 선적목록 준비, 적하계획 및 지침

관리, 세관명세서 제출, 도착 및 출발시각 전달 등의 일곱 가지 핵심 

프로세스가 있다. 예외처리 업무에는 선사 예약변경 관리, 적하목록 

수정 발행, 선박 예약변경 관리(Manage vessel reconciliation devia-

tions) 세 가지 세부 프로세스가 포함된다.34)

자료: Digital Container Shipping Association(게시월: 2020. 7, 검색일: 2020. 8. 25)

<그림 2-8> 선하증권 준비 프로세스

34) Digital Container Shipping Association(검색일: 2020. 8. 25).
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6. 세계경제포럼의 블록체인 적용 툴킷 배포

세계경제포럼은 지난 4월 코로나19로 인한 전 세계적인 경기 위축

을 타개하고 공급사슬 회복력을 강화하기 위한 대책으로 블록체인 

적용 툴킷(Blockchain Deployment Toolkit)을 발표했다. 

이번에 발표된 블록체인 적용 툴킷에는 데이터 보고, 생태계, 컨소

시엄 구성, 거버넌스, 사이버 보안, 디지털 ID, 데이터 통합, 상호운

용성, 개인 데이터 처리 등 14개 모듈이 포함되어 있다. 

블록체인 적용 툴킷은 블록체인 기술 우수사례를 확인하고 적용하

기 어려운 소규모 기업, 기관들이 효과적인 공급망 구축을 할 수 있

도록 돕는 것이 목적이다.

자료: World Economic Forum(검색일: 2020. 8. 25)

<그림 2-9> 블록체인 적용 툴킷 14개 모듈
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7. DP World와 트레이드렌즈 협업 시작

2020년 5월 글로벌 대표 터미널 운영사인 DP World는 디지털화를 

가속하기 위해 머스크가 주도하는 블록체인 플랫폼인 트레이드렌즈

와 연계 운영을 시작했다. DP World는 응용프로그램인터페이스(API: 

Application Programming Interface)를 통해 인도 코친 항(Cochin 

Port)과 두바이 터미널을 트레이드렌즈 플랫폼에 연계했고, 향후 DP 

World는 현재 운영 중인 82개의 컨테이너터미널과 피더선사 등도 

연계하여 예약부터 통관, 결제까지 전체 공급사슬 내 화물 추적성을 

강화하고, 종이 문서 대체 등을 통해 운영비용 절감뿐만 아니라 화주

에게 더 나은 정보를 제공할 예정이다.35)

자료: TradeLens(검색일: 2020. 8. 25)

<그림 2-10> 트레이드렌즈 생태계 플랫폼

35) SupplyChainDive(게시일: 2020. 5. 28, 검색일: 2020. 8. 20).
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8. APM 터미널의 물류 디지털화

APM 터미널은 강력한 디지털 공급망을 구축하기 위해 API를 도입

했다. API는 이종 프로그램과 시스템 간 데이터를 연계하는 규칙, 방

법, 유형 등을 정의한 것으로 이를 사용하면 고객 소유의 운송 및 물

류시스템으로 데이터를 단 몇 초 안에 전송할 수 있다.

기존의 대규모 물류회사들은 EDI에 의존할 수밖에 없었는데, EDI

의 늦은 전송으로 잘못된 정보를 사용하여 의사결정을 내리는 경우

가 있었다. 하지만 APM 터미널이 발표한 API를 이용하면 APM 터미

널의 고객인 선사, 트럭 운영사, 화물 소유주와 관리자 등 물류 참여

자들에게 실시간으로 대량의 데이터 전송이 가능해 컨테이너 상태, 

선박 일정 등을 확인할 수 있다. APM 터미널은 API 도입을 통해 공

급사슬 전체의 물류 디지털화를 주도할 뿐만 아니라 데이터 품질 제

고, 가시성을 확보하게 되었다.36)

자료: 서정용(2020)

<그림 2-11> APM 터미널 API 활용구조

API를 이용한 수입 가능성과 선박 일정을 확인하는 등 물류 디지

36) logistics-manager(게시일: 2020. 7. 21, 검색일: 2020. 8. 20).
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털화를 시도하는 터미널은 북미 민간소유 최대 컨테이너터미널인 

LA 항의 Pier 400 APM 터미널, 미국과 캐나다로 가는 대서양 관문인 

엘리자베스항의 APM 터미널, 남동부, 중서부, 중앙 캐나다로 가는 

미국 걸프 알라바마 주의 Mobile APM 터미널이다. 더 나아가 글로

벌 15개 터미널도 올해 내에 API를 이용한 물류 디지털화를 추진할 

예정이다.37)

러시아 APM 터미널인 FCT(First Container Terminal) 컨테이너터

미널도 2020년 7월 말 ‘디지털 컨테이너 수출관리 시스템(fully digital 

export management system)’을 도입할 예정이다. APM 터미널과 러

시아 물류기업 Delo의 합작회사인 글로벌 포트(Global Ports)의 소유

인 러시아 FCT(First Container Terminal)는 상트페테르부르크에 있

는 러시아 최대 컨테이너터미널 운영사이다. 이 시스템은 포워더가 

주문을 올리면 세관이 발급한 디지털 문서를 가지고 추가 승인 없이 

컨테이너 적하가 가능하도록 한다. 이로 인해 관련 참여자들은 컨테

이너 정보를 온라인으로 조회할 수 있게 되었고, 선적 소요시간도 단

축되는 효과가 발생할 것으로 예상된다.38)

9. 유럽위원회 디지털 항만을 위한 DataPorts 프로젝트 착수 

유럽위원회(EC: European Commission)는 유럽 항만의 디지털화

를 위해 Horizon 2020 프로젝트의 하나로 DataPorts 플랫폼 구축 프

로젝트를 착수했다. 이 프로젝트는 3년(2020. 1~2022. 12) 동안 총예

산 약 670만 유로가 투자39)되며, 5개 국가 13개 파트너가 참여40)하

37) logistics-manager(게시일: 2020. 7. 21, 검색일: 2020. 8. 20).
38) APM Terminals(게시일: 2020. 7. 30, 검색일: 2020. 8. 20).
39) European Commission CORDIS EU research results(검색일: 2020. 3. 6).
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고, 스페인 정보기술연구원(ITI: Instituto Technologico de Informa-

tica)이 주도적으로 관리한다. DataPorts 프로젝트의 목표는 항만대

리점(Port Agent) 간, 다른 항만 간 정보공유 및 거래를 위한 안전하

고 신뢰할 수 있는 환경을 제공하여 유럽 항만을 스마트하고 인지적

(cognitive)으로 전환하는 것이다.

산업데이터플랫폼(Industrial Data Platform)인 DataPorts는 현재 

항만에 존재하는 방대한 디지털 데이터를 통합, 상호 연결하고, 신뢰

성을 기반으로 한 데이터 공유와 거래가 이뤄질 수 있도록 정책을 설

정하고, 데이터 소유주에게는 공유에 따른 가치를 제공하며, 데이터 

플랫폼 참여자들이 수집된 데이터를 활용하여 기존 프로세스를 개선

할 수 있도록 AI와 인지 애플리케이션 기반 데이터 분석 서비스를 제

공한다. 예를 들면, 참여 주체들은 DataPorts가 AI 및 블록체인 기반 

운송관리 기능을 제공해 공급망 전체의 정보공유를 통한 가시성 확

보로 실시간 데이터 추적, 폐기물 감소, 보안 강화 국경 통과시간 단

축 등의 효과가 나타날 것으로 기대했다.41)

40) DataPorts(검색일: 2020. 9. 30); 스페인, 그리스, 독일, 프랑스, 이스라엘 5개국.
41) 『KMI 국제물류 위클리』, 제540호(2020. 3. 18) 기반 재구성. 
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자료: DataPorts(검색일: 2020. 9. 30)

<그림 2-12> DataPorts 개념도

10. 소결

다양한 문헌에서 다루는 디지털 공급사슬의 정의와 마찬가지로, 

본 연구에서 디지털 공급사슬은 단순한 공급사슬의 디지털화를 의미

하지 않는다. 이는 첨단기술의 적용, 물류 데이터와 정보의 실시간 

적시 공유, 참여자 간 협력체계 구축을 포함하며, 공급사슬의 디지털

화를 달성하기 위한 세계 여러 기관이나 기업의 변화를 확인할 수 있

었다.

가장 두드러지는 변화는 다양한 기업을 대상으로 한 플랫폼의 등

장이다. 기존 종이 문서나 팩스, EDI에 의존하던 데이터･정보 교환방

식이 실시간 정보공유, 자동입력 등의 이점을 누릴 수 있는 플랫폼으



제
2
장

제 2 장 디지털 공급사슬 개념 및 관련 현황

33

로 점차 대체되는(또는 하려는) 추세이다.

세드나의 플랫폼, 유럽의 DataPorts 플랫폼 등이 대표적이며, 보안

을 위해 블록체인 기술을 적용한 솔루션도 러시아나 로테르담 항만

의 사례, 트레이드렌즈를 통해 확인할 수 있었다. 이들은 공급사슬 

내 가시성 증대나 운영비 절감을 위해 적극적으로 공급사슬의 디지

털화를 추구하고 있으며, 다양한 참여자 확보를 통해 그 범위를 넓혀

가고자 하고 있다.

기존에는 트레이드렌즈, 즉 해운 선사를 중심으로 디지털화가 진

행됐다면, 현재는 운영사나 협회(예: 디지털 컨테이너운송협회) 등 다

양한 영역에서 공급사슬의 디지털화를 시도하고 있다. 흥미로운 점

이 있다면, 이들의 영역확장은 결국 서로의 영역의 만남을 의미하고 

궁극적으로는 하나의 거대한 플랫폼에 공급사슬 이해관계자 대부분, 

또는 전부가 포함될 가능성이 있다는 것이다.

효과적인 공급사슬 디지털화를 위한 물류 프로세스의 표준화 역시 

진행됐다. 표준화의 부재는 데이터 오해, 데이터 변환 등 해석의 위

험이나 별도의 자원･작업이 필요하므로, 공급사슬 디지털화의 이점

을 완벽하게 누리기 어렵게 한다. 표준화를 위한 디지털컨테이너운

송협회의 노력은 올바른 방향으로 여겨지며, 향후 여러 나라나 기관

의 참여로 더욱 완성도 높은 결과물이 도출되길 기대한다.
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컨테이너 수출입 프로세스에서 주요 이해관계자는 대상 화물의 소

유권을 가진 화주, 이들이 필요로 하는 물류 서비스를 대행하는 포워

더, 해상 및 육상 운송을 담당하는 선사와 육상 운송사, 그리고 다른 

운송수단의 인터페이스를 수행하는 터미널 운영사로 정의할 수 있

다. 제3장에서는 수출입 프로세스상 주요 이해관계자를 중심으로 한 

정보의 흐름을 파악하고, 이들이 정보를 전달하는 방식을 유형화한

다. 또한, 파악한 내용을 1차년도에 구축한 항만 중심 수출입 물류 

정보 흐름도에 갱신한다.

제1절 수출 프로세스 정보 흐름 파악

1. 화주 및 포워더 중심 정보 흐름

화주 및 포워더는 운송 대상이 되는 화물의 선사 및 육상 운송사를 
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통해 선적･운송을 요청해야 한다. 이와 관련한 다양한 이해관계자가 

선적요청, 공컨수급요청, 육상운송배차, 수출신고 등의 업무를 수행

하며 수출 프로세스에 관여한다.

<그림 3-1>은 수출 프로세스상 화주 및 포워더(이하 화주) 중심의 

주요 물류 정보 흐름을 보여준다. 우선, 화주는 선사에 선적을 요청

한다. 이때 전달하는 정보는 선적요청서(Shipping Request)와 예약목

록(Booking List)이고, 웹이나 이메일 또는 팩스로 전달되며 선사는 

선적 요청을 접수하게 된다(그림 3-2, 그림 3-3 참고). 

선사는 선적 요청을 접수한 후, 화주에게 공컨테이너를 보내기 위

해 육상운송사에 공컨테이너 수급을 요청하게 된다(그림 3-4 참고). 

이후, 선사 또는 화주는 육상운송사에 운송배차를 요청한다. 선사와 

화주는 각각 선사 운송 오더와 화주 운송 오더를 이메일이나 웹을 통

해 전달하게 된다. 육상운송사는 전달된 운송 오더를 접수하고, 운송

배차를 수행한다.

화주는 창고운영사에 화물출고를 요청하고, 이때 출고요청서를 웹

이나 메일 또는 팩스 형태로 전달한다. 운송배차를 마친 육상운송사

가 화물 인도증(종이 문서)을 가지고 창고운영사로 가게 되면, 창고

운영사는 화물적입 작업을 시작할 수 있다. 

창고운영사는 화물적입을 완료한 후 화물을 출고하고, 이 결과를 

두 가지 형태로 전달한다. 하나는 화물 재고정보를 화주에게 팩스나 

이메일, 웹을 통해 전달하는 것이다. 다른 하나는 CLP(Container 

Load Plan)을 팩스나 이메일을 통해 전달하는 것이다. 각각을 통해 

화주는 화물의 재고와 화물출고를 확인할 수 있다.



자료: 저자 작성

<그림 3-1> 수출 프로세스상 화주 및 포워더 중심 주요 정보 흐름

3
7
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자료: 부산광역시 베트남대표무역사무소(검색일: 2020. 8. 23)

<그림 3-2> 선적 요청

자료: 태영상선(검색일: 2020. 8. 23)

<그림 3-3> 예약목록
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자료: ㈜한국무역정보통신(최종수정일: 2016. 2. 17, 검색일: 2020. 8. 20)

<그림 3-4> 공컨테이너 요청(컨테이너 픽업)

화주는 상업 송장과 포장명세서를 팩스나 이메일, 웹을 통해 관세

사에 전달하며 수출신고를 하게 된다. 관세사는 서류를 확인한 후, 

관세청에 수출신고를 하게 된다. 이때 수출신고서와 상업 송장, 포장

명세서를 이메일이나 웹을 통해 관세청에 전달한다(그림 3-5, 그림 

3-6, 그림 3-7 참고). 수출신고서는 갑지와 을지로 구분되고, 다수의 

품목으로 인해 수출신고서가 1매를 초과하는 경우 을지를 사용할 수 

있다.42)

42) 국가법령정보센터(검색일: 2020. 7. 4).
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자료: 국가법령정보센터(검색일: 2020. 7. 4)

<그림 3-5> 수출신고서(갑지)
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자료: TradLinx(검색일: 2020. 8. 21)

<그림 3-6> 상업 송장
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자료: 한국무역협회(검색일: 2020. 8. 1) 

<그림 3-7> 포장 명세서(Packing List)

관세청은 접수된 수출신고에 이상이 없으면 수출신고를 수리한다. 

이때 수출신고필증을 웹을 통해 화주에게 전달하며, 화주는 수출신

고 완료를 통보받게 된다. 이후 선사는 선적작업을 수행하고 종이 문서

형태와 웹 기반 선하증권을 화주에게 발급하게 된다(그림 3-8 참고).
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자료: ForwarderKR(게시일: 2019. 7. 15, 검색일: 2020. 8. 21)

<그림 3-8> 선하증권
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2. 터미널 운영사 중심 정보 흐름

터미널 운영사는 운송 대상이 되는 화물을 해상과 육상의 접점인 

항만에서 처리하는 이해관계자라고 할 수 있다. 이들은 선사로부터 

받은 선석 예약을 기반으로 선석 스케줄을 수립하며 이를 기반으로 

한 본선 작업을 수행한다. 또한 육상운송사(도로와 철도)가 수출을 

위해 터미널로 전달하는 컨테이너를 반입하고, 이를 게이트 로그로 

남기기도 한다. 

<그림 3-9>는 수출 프로세스상 터미널 운영사 중심의 주요 정보 

흐름을 보여준다. 선사는 터미널 운영사에 선석 예약을 요청하고, 이

때 운항계획을 EDI 방식을 활용해 터미널 운영사로 전달하게 된다. 

터미널 운영사는 전달받은 운항계획을 활용해 선석계획을 수립하고, 

이를 웹을 통해 선사로 전달하며 선사는 이를 확인하게 된다(그림 

3-10 참고).

선사는 본선 선적 위치와 작업물량 정보를 터미널 운영사에 전달

한다. 본선 선적 위치는 본선적부도(stowage plan)로 표현되며(그림 

3-11 참고), EDI 형태로 터미널 운영사에 전달된다. 작업물량은 선적

목록으로 표현되며 EDI 형태로 터미널 운영사에 전달된다. 이를 바

탕으로 터미널 운영사는 본선 작업계획을 수립하게 된다. 본선 작업

이 계획대로 수행되는지 검정검수사로부터 검수를 받게 된다.

육상운송사(철도)는 컨테이너가 터미널로 반입되기 전 도착 예정

화물을 EDI 형태의 사전 반출입정보로 터미널 운영사에 통지한다. 

육상운송사(도로)의 경우, 반입계를 EDI 형태의 사전 반출입정보로 

운영사에 전달하게 된다. 



자료: 저자 작성

<그림 3-9> 수출 프로세스상 터미널 운영사 중심 주요 정보 흐름

4
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자료: 부산항터미널주식회사(검색일: 2020. 8. 24)

<그림 3-10> 선석 배정 현황 예시
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터미널 운영사는 사전 반출입정보 전송결과를 EDI 형태로 각 육상

운송사에 전달하고, 검증결과(그림 3-12 참고)는 터미널 정보조회서

비스(웹)에 게시하게 된다. 

사전 반출입정보를 전송한 운송수단으로 인해 컨테이너가 터미널

로 반입될 경우, 인수(도)증(그림 3-13 참고)을 발급한다. 인수도증은 

종이 문서, 모바일을 통해 전달되며, 컨테이너터미널 내 적재 위치를 

운송사로 알리게 된다(인수(도)증 수령). 

운송수단으로부터 컨테이너를 분리하고, 게이트를 통과시킬 때 터

미널 운영사는 반입내역을 생성한다. 이는 반입결과로 표현되며, 

EDI 형태로 육상운송사(도로)에 전달된다. 이는 항만공사에도 같이 

전달된다.

자료: Kim & Park(2004)

<그림 3-11> 본선적부도
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자료: ChainPortal(검색일: 2020. 8. 22)

<그림 3-12> 사전 반출입정보 검증결과

자료: PNCT(2019), p. 2

<그림 3-13> 컨테이너 인수(도)증
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3. 선사 중심 정보 흐름

선사는 화물의 해상운송을 담당하는 이해관계자로, 화물의 주인인 

화주와 선석에서 하역서비스를 제공하는 터미널 운영사, 검정검수사 

및 관세청과 협업을 수행한다.

<그림 3-14>는 수출 프로세스상 선사 중심의 주요 정보 흐름을 보

여준다. 선사는 터미널 운영사에 선석 예약을 요청하고, 이때 EDI 형

태의 운항계획을 터미널 운영사로 전달하게 된다. 터미널 운영사는 

이를 기반으로 선석계획을 수립한다. 

화주가 선사에 선적요청을 할 때, 예약목록과 선적요청을 팩스나 

이메일, 웹을 활용해 전달한다. 이를 기반으로 선사는 화주에게 공컨

테이너를 보내기 위해 운송사에 공컨테이너 수급을 요청하고, 이때 

선사 운송 오더를 메일이나 웹을 통해 육상운송사(도로)로 전달해 운

송배차를 준비하게 한다. 

선사는 적하목록시스템에 적하목록을 EDI 형태나 웹을 통해 제출

하고, 관세청은 적하목록을 확인해 승인업무를 진행하게 된다(그림 

3-15 참고). 선사는 본선 선적 위치와 작업예정물량을 본선적부도와 

선적목록으로 표현하고, 이를 EDI 형태로 터미널 운영사에 전달하게 

된다. 이를 기반으로 터미널 운영사는 본선 작업계획을 수립한다.

검정검수사는 본선 작업계획에 따라 본선 작업이 수행되는지 확인

하는 검수작업을 진행하게 된다. 작업결과로 검수결과를 생성하고, 

이를 종이 문서와 모바일을 통해 선사와 관세청에 전달하게 된다. 선

사와 관세청은 이를 선적결과로서 가지게 된다.



자료: 저자 작성

<그림 3-14> 수출 프로세스상 선사 중심 주요 정보 흐름
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자료: 국가법령정보센터(검색일: 2020. 8. 1)

<그림 3-15> 적하목록(해상 수출)

4. 육상운송사 중심 정보 흐름

수출 프로세스상 육상운송사는 화주의 화물을 터미널에 전달해 선

사가 화물을 목적지로 전달하게 하는 방아쇠 구실을 한다. 크게 철도

와 트럭 운송사로 분류되며 국가에 따라 이들이 비중을 달리한다. 우

리나라의 경우, 철도운송보다는 트럭을 활용한 공로운송에 더 많은 

비중을 두고 있다.



자료: 저자 작성

<그림 3-16> 수출 프로세스상 육상운송사 중심 주요 정보 흐름

5
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육상운송사는 화주로부터 화주 운송명령(이메일이나 웹을 통해 전

달)을 받아 운송배차를 시작한다. 육상운송사는 배차 후 창고운영사

나 내륙컨테이너기지(ICD: Inland Container Depot)에 도착해 컨테

이너를 상차한다. 이때 종이 문서로 된 인수증을 창고운영사나 ICD

로부터 받는다. 육상운송사는 사전 반출입정보를 EDI 형태로 터미널 

운영사에 제출(반입계 제출)하고, 터미널 운영사는 해당 화물차량이 

진입하면 인도증을 발급한다(그림 3-16 참고).

터미널에서 발급된 인도증을 운송기사가 수령(종이 문서, 모바일)

하고, 인도증에 나타난 적재 위치를 기반으로 운송기사는 하차작업

과 반출작업을 수행한다. 화물차가 컨테이너를 하차해 게이트를 나

가는 경우, 반입내역을 생성해 반입결과를 EDI 형태로 선사에 보고

하게 된다. 

제2절 수입 프로세스 정보 흐름 파악

1. 화주 및 포워더 중심 정보 흐름

<그림 3-17>은 수입 프로세스상 화주 및 포워더 중심의 주요 정보 

흐름을 보여준다. 선사는 화물 도착 알림을 ‘화물 도착통지서’를 통

해 화주 및 포워더(이하 ‘화주’)에게 이메일 또는 팩스로 전달한다. 

화물 도착통지서는 화물의 목적지 도착과 취지를 통지함과 동시에, 

그 인수를 요청하는 운송인이 수하인 앞으로 보내는 안내장이다(그

림 3-18 참고).



자료: 저자 작성

<그림 3-17> 수입 프로세스상 화주 및 포워더 중심 주요 정보 흐름
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자료: OOCL(검색일: 2020. 8. 20)

<그림 3-18> 화물 도착통지서 예시

화주는 화물 도착 확인 후, 화물 적하목록을 EDI나 웹을 통해 선사

로 전달하고 선사는 복수의 화주로부터 받은 화물 적하목록을 취합

한다. 화주는 직반출 요청이 필요한 경우, 화물 하역 전 직반출 요청

을 전화나 메일을 통해 터미널 운영사로 전달한다. 이를 통해 터미널 

운영사는 하역43) 시 이를 고려하여 작업할 수 있다. 

43) 정확하게는 양하작업이지만, 선박 접안 시 통상적으로 하역을 수행하므로 하역으로 기재.
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선박이 터미널에 접안한 후, 터미널 운영사는 하역작업을 수행하

고 화물상태를 모바일이나 웹(터미널 정보조회서비스)을 통해 화주

에게 전달한다. 화주는 화물의 상태를 확인한 후, 관세청에 수입신고

를 진행한다. 이때 수입신고서(그림 3-19 참고)를 EDI나 웹을 통해 

전달한다. 관세청은 수입신고를 접수하고, 문제가 없으면 이를 수리

하게 된다. 

관세청은 수입신고를 수리한 후, 수입신고필증을 웹을 통해 화주

에게 전달한다. 화주는 수입신고 완료를 확인한다. 화주는 선사에게 

운임비용을 지급하며 화물인도 지시를 요청하게 된다. 이때 화주는 

선하증권을 종이 문서형태로, 또는 웹을 통해 선사로 전달하게 된다. 

운임 정산이 완료되면, 선사는 화물인도 지시를 진행한다. 선사는 

화주에게 화물인도 지시를 승인하는 동시에 화물인도 지시 발행내역

을 터미널 운영사에 메일이나 팩스 형태로 전달하게 된다. 화주에게

는 화물인도 지시서(그림 3-20 참고)를 메일이나 팩스 형태로 전달하

게 된다. 

화주가 자가운송을 수행하는 경우, 메일이나 팩스를 활용하거나 

웹을 통해 육상운송사에 운송 오더를 전달한다(그림 3-21 참고). 운

송사는 운송요청을 접수하고, 화주의 요청에 따라 화물을 운송하게 

된다.
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자료: 국가법령정보센터(검색일: 2020. 8. 20)

<그림 3-19> 수입신고서 양식(갑지)
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자료: Forwarder.KR(게시일: 2019. 2. 13, 검색일: 2020. 8. 20)

<그림 3-20> 화물인도 지시서 예시
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자료: ㈜한국무역정보통신(최종수정일: 2016. 2. 17, 검색일: 2020. 8. 20)

<그림 3-21> 자가운송신청 화면

2. 터미널 운영사 중심 정보 흐름

<그림 3-22>는 수입 프로세스상 터미널 운영사 중심의 정보 흐름

을 보여준다. 선사는 선석 예약을 위해 운항계획을 EDI 형태로 터미

널 운영사에 전달한다. 터미널 운영사는 이를 기반으로 선석계획을 

수립하고 터미널 정보조회서비스에 이를 게시한다. 선사는 웹을 통

해 운영사가 수립한 선석계획을 확인할 수 있다.



자료: 저자 작성

<그림 3-22> 수입 프로세스상 터미널 운영사 중심 주요 정보 흐름
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터미널 운영사는 본선 작업계획을 위해 다양한 이해관계자들로부

터 정보를 수집한다. 선사로부터 본선 선적위치를 나타낸 본선적부

도를 EDI 형태로, 작업예정물량을 나타낸 적재목록을 EDI 형태로 전

달받는다. 관세청으로부터 적하목록을 EDI 형태로 전달받으며, 항만

공사로부터 위험물 적하목록을 EDI 형태로 전달받는다.

터미널 운영사가 본선 작업계획을 수립하면, 본선 작업을 수행한

다. 검수사는 본선 작업이 진행되는 동안 검수 작업을 진행하며, 검

수결과를 모바일을 통해 터미널 운영사에 전달한다. 

컨테이너 반출을 위해 육상운송사(도로)는 사전 반출입정보를 담

은 반출계를 EDI 형태로 터미널 운영사에 전달한다. 해당 화물차량

이 터미널로 진입하면 운영사는 적재위치 정보를 담은 인수증을 육

상운송사에 발급한다(종이 문서, 모바일 활용). 운송기사는 적재위치

를 확인한 후 해당 위치에서 상차작업 후 화물을 터미널로부터 반출

한다. 화물차량이 게이트를 나갈 때 게이트 로그가 생성되고, 반출내

역을 담은 반출결과를 EDI 형태로 운송사와 항만공사에 전달한다.

3. 선사 중심 정보 흐름

<그림 3-23>은 수입 프로세스상 선사 중심의 정보 흐름을 보여준

다. 선사는 대상 터미널의 선석을 예약하며, 이를 위해 운항계획을 

EDI 형태로 터미널 운영사로 전달한다. 터미널 운영사는 이를 기반

으로 선석계획을 수립한다. 선사는 본선 선적위치가 표시된 본선적

부도와 작업예정물량이 나타난 적재목록을 EDI 형태로 운영사에 전

달한다. 터미널 운영사는 이를 기반으로 본선 작업계획을 수립한다. 



자료: 저자 작성

<그림 3-23> 수입 프로세스상 선사 중심 주요 정보 흐름
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화물 도착 후, 선사는 도착통지서를 메일이나 팩스를 활용해 화주

에게 보내고, 화주는 이를 통해 해당 화물의 도착을 확인한다. 선사

는 해양수산부와 관세청, 출입국･검역소에 입항신고를 한다. 이때 출

입신고서(그림 3-24 참고)를 EDI나 웹을 통해 전달하고, 해양수산부 

등 기관은 입항신고를 접수하게 된다. 

자료: 국가법령정보센터(검색일: 2020. 8. 21)

<그림 3-24> 외항선 출입신고서 양식
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자료: 국가법령정보센터(검색일: 2020. 7. 7)

<그림 3-25> 항만시설 사용신고서 양식
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자료: 국가법령정보센터(검색일: 2020. 7. 7)

<그림 3-26> 화물(반입, 반출) 현황 양식

선사는 항만시설 사용신청을 위해 항만시설 사용신고서(그림 3-25 

참고)를 EDI나 웹을 통해 해양수산부로 전달한다. 해양수산부는 내

용을 확인한 후, 이를 승인한다. 선사는 화물반입신고를 위해 관세청

에 적하목록을 EDI나 웹을 통해 제출한다. 또한 화물 현황(그림 3-26 

참고)과 위험물 반입신고서(그림 3-27, 그림 3-28 참고)를 EDI나 웹

을 통해 해양수산부로 전달한다. 각 기관은 문제가 없을 시 이를 승

인한다. 

선사는 선박 제원에 따라 도･예선 협회에 도･예선을 신청한다. 이

때 도･예선신청서를 웹을 통해 전달한다. 협회는 이를 검토하고 해

당 건을 접수하게 된다. 선박이 접안하면 터미널 운영사는 하역작업

을 수행하고, 이 과정을 검정검수사가 검수한다. 검수사는 검수결과

를 메일이나 모바일을 통해 선사로 전달한다.
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자료: 국가법령정보센터(검색일: 2020. 8. 21)

<그림 3-27> 위험물 반입신고서 양식
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자료: 국가법령정보센터(검색일: 2020. 8. 21)

<그림 3-28> 위험물 알림표 양식
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4. 육상운송사 중심 정보 흐름

<그림 3-29>는 수입 프로세스상 육상운송사 중심의 정보 흐름을 

보여준다. 화주는 수입신고 후 육상운송사에 운송배차를 의뢰한다. 

이때 운송 오더가 메일이나 웹을 통해 운송사로 전달된다. 운송사는 

이를 확인한 후, 운송배차를 하고 터미널 운영사에 사전반출입 정보

를 담은 반출계를 EDI 형태로 제출한다. 

자료: 저자 작성

<그림 3-29> 수입 프로세스상 육상운송사 중심 주요 정보 흐름

터미널 운영사는 해당 화물차량이 진입하면 인수정보를 담은 인수

증을 종이 문서와 모바일로 발급한다. 인수증은 운송기사가 받으며, 

인수증에 적힌 적재위치로 이동해 상차작업 후 컨테이너가 터미널에

서 반출된다. 



제
3
장

제 3 장 항만 중심 수출입 물류정보 흐름 파악

69

터미널 운영사는 차량이 게이트를 나가는 시점에서 게이트 로그를 

생성한다. 운영사는 반출결과를 EDI 형태로 육상운송사에 전달한다. 

육상운송사는 반출내역을 화주에게 웹으로 공유하고 화주는 이를 확

인한다.

제3절 수출 측면의 물류정보 흐름도

항만 중심의 수출물류 프로세스상 핵심 이해관계자는 화주(또는 

포워더), 터미널 운영사, 선사, 육상운송사로 추려질 수 있고, 이들의 

핵심 업무 프로세스에서 관세사, 관세청, 검정검수사, 항만공사, 창고

운영사 등이 일부 관여한다. 

1차년도 연구에서는 수출 측면에서 물류정보 흐름을 이해관계자와 

그들 간 연결 측면에서만 검토했다. 이를 통해 2차년도에서 집중적

으로 조사･분석할 이해관계자를 추릴 수 있었고, 각 이해관계자가 

수출에서 수행하는 업무 및 세부업무를 파악하고, 이들을 어떤 이해

관계자와 연계해 수행하는지 확인했으며 어떤 정보를 어떤 형태로 

교환하는지 조사할 수 있었다. 



자료: 최상희･이언경･서정용(2019)

<그림 3-30> 1차년도 수출물류 정보 흐름도

7
0



자료: 최상희･이언경･서정용(2019)을 기반으로 저자 작성

<그림 3-31> 2차년도 수출물류 정보 흐름도

7
1
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<그림 3-30>은 1차년도의 수출물류 정보 흐름44)을 보여준다. 이는 

온라인 기반인 ’Diagrams.net45)’라는 프로세스 작성 프로그램을 활

용해 그려졌다. 모서리가 둥근 사각형(rounded rectangle)은 이해관

계자를, 화살표는 정보 흐름을 나타낸다. 직선을 클릭해 이해관계자

를 파악할 수 있도록 하고, 내부 빈 곳에는 전달정보를 나열했다.

2차년도 연구를 통해 기존의 정보를 재확인하고, 전달하는 정보의 

전달방식을 유형화해 1차년도에 작성한 물류정보 흐름도에 반영했

다. 새로운 형태의 흐름도를 고안하지 않은 것은 현재의 형태가 복잡

도를 최소화하며 다양한 이해관계자와 그들 간의 연결을 효과적으로 

보여주기 때문이다. 2차년도의 물류정보 흐름도(그림 3-31)에서 작

업 중심의 정보 흐름을 <그림 3-32>, <그림 3-33>, <그림 3-34>, <그

림 3-35>에 이해관계자별로 분리해 나타냈다. 

자료: 저자 작성

<그림 3-32> 수출 프로세스상 화주(또는 포워더)의 업무 순서도

44) 1차년도에서는 ‘물류 생태계 정보통합지도’라는 용어를 사용했으나, 직관적 이해를 위해 재명명함.
45) 이전 ‘Draw.io’로 1차년도에 사용한 프로그램과 동일.
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<그림 3-32>는 수출 프로세스상 화주(또는 포워더)의 업무순서를 

보여준다. 그림의 데이터와 열쇠(Key)는 데이터를 확인하기 위한 열

쇠로 활용되는 특정 데이터 또는 정보를 의미한다. 예를 들어, 선사

가 선박계획과 선석 예약을 위해 화주에게 예약목록과 선적요청을 

전달하며, 이는 예약번호를 통해 확인될 수 있음을 의미한다.

선사는 공컨테이너 수급을 화주에게 요청하기 위해 예약번호를 전

달하고, 선사는 운송사에 운송 오더 정보를 예약번호, 컨테이너 번호

와 함께 전달한다. 화주는 창고운영사에 출고요청을 할 때, 예약번호

와 컨테이너 번호를 데이터 열쇠로서 전달한다. 수출신고를 위해 관

세청과 정보를 주고받으며, 이때 데이터 열쇠로서 B/L 번호, 컨테이

너 번호, 수출신고번호와 송장번호를 활용한다.

자료: 저자 작성

<그림 3-33> 수출 프로세스상 터미널 운영사의 업무 순서도

<그림 3-33>은 터미널 운영사의 수출업무 순서를 보여준다. 선사

가 선석 예약을 위해 운항계획(데이터 열쇠: 선박 코드와 선박명)을 
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운영사에 전달하고, 운영사는 선석계획을 수립한 후 이를 입항년도, 

모선 항차 코드와 함께 선사에 전달한다. 본선 작업을 위해 선사로부

터 본선적부도와 선적목록을 전달받으며, 이때 데이터 열쇠로서 선

박 코드와 선박명, 컨테이너 번호를 사용한다.

육상운송사는 반･출입을 위해 사전반출입 정보를 운송 오더 번호

와 함께 운영사에 전달하고, 운영사는 사전반출입 정보 전송결과를 

운송사에 알려준다. 이후 게이트 진･출입 과정에서 운송 오더 번호

가 데이터 열쇠로서 활용되며, 이때 인도증이나 반입결과가 운송기

사와 운송사, 항만공사에 각각 전달된다.

자료: 저자 작성

<그림 3-34> 수출 프로세스상 선사의 업무 순서도

<그림 3-34>는 수출 프로세스상 선사의 업무순서를 보여준다. 선

석 예약, 선적요청접수, 공컨테이너 수급요청, 적하목록제출, 본선작

업 준비 및 선적작업의 업무순서를 거치며, 터미널 운영사나 화주(또
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는 포워더), 육상운송사와 관세청, 검수사와 정보를 주고받는다. 

선사는 선석 예약을 위해 운항계획을 운영사에 전달한다. 화주 또

는 포워더는 본선적부도와 선적목록(데이터 열쇠: 선박 코드, 선박

명, 컨테이너 번호)을 선사로 전달한다. 선사는 선적요청을 접수한 

후, 공컨테이너 수급을 위해 사전반출입 정보 전송결과(데이터 열쇠: 

예약번호, 컨테이너 번호)를 운송사에 전달한다. 이후 화주(또는 포워

더)로부터 하우스 B/L을 받고, 관세청에 적하목록을 전달한다.

이후 선사는 본선작업을 위한 본선적부도와 선적목록(데이터 열

쇠: 선박 코드, 선박명, 컨테이너 번호)을 터미널 운영사에 전달하고, 

검수사는 선적 검수결과를 선박 코드, 컨테이너 번호와 함께 선사로 

전달하게 된다. 

자료: 저자 작성

<그림 3-35> 수출 프로세스상 육상운송사의 업무 순서도

<그림 3-35>는 육상운송사의 수출업무 순서도를 보여준다. 화주

(또는 포워더)로부터 운송 오더를 예약번호, 컨테이너 번호와 함께 
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전달받아 운송배차를 수행한다. 이후 ICD나 창고운영사가 화물출고

를 위해 인수증(데이터 열쇠: B/L, 컨테이너 번호)을 운송사에 전달하

면, 운송사는 컨테이너에 화물을 상차하게 된다.

이후 터미널 반입을 위해 사전반출입 정보 전송결과를 운송 오더 

번호와 함께 터미널 운영사에 전달하고, 운영사는 반입계를 확인한

다. 운영사는 인도증을 발급, 운송사의 기사는 인도증을 받고 반입결

과를 선사에 전달한다.

제4절 수입 측면의 물류정보 흐름도

항만 중심의 수입 물류 프로세스상 핵심 이해관계자는 수출 부문

과 같이 화주(또는 포워더), 터미널 운영사, 선사, 육상운송사로 여겨

진다. 이들은 업무를 수행하며 관세청, 검수사, 항만공사, 도예선협

회, 해양수산부, 출입국검역소 등과 협업한다. 

<그림 3-36>은 2차년도의 수입 물류정보 흐름도를 보여준다. 

’Diagrams.net’으로 그려진 1차년도의 물류정보 흐름도에 2차년도 

연구내용을 반영한 것으로 전달되는 데이터나 정보별로 전달방식이 

종이나 전화, 팩스 등으로 유형화돼 있다. 2차년도의 물류정보 흐름

도(수입 부문)에서 작업 중심의 정보 흐름을 <그림 3-37>, <그림 3- 

38>, <그림 3-39>, <그림 3-40>에 이해관계자별로 분리해 나타냈다.



자료: 최상희･이언경･서정용(2019)을 기반으로 저자 작성

<그림 3-36> 수입 물류정보 흐름도

7
7
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자료: 저자 작성

<그림 3-37> 수입 프로세스상 화주(또는 포워더)의 업무 순서도

<그림 3-37>은 수입 프로세스상 화주나 포워더의 업무순서를 나타

낸다. 선사는 화물 도착통지서(데이터 열쇠: B/L 번호)를 화주에 보내

고, 화주는 적하목록을 선사로 보내 적하목록을 취합하도록 한다. 터

미널 운영사는 화물 양하를 위해 화물상태(데이터 열쇠: 컨테이너 번

호)를 알려 화주가 화물의 상태를 확인하게 한다. 화주는 화물상태를 

확인한 후, 운송 오더를 운송사에 보내 운송을 의뢰한다.

화주는 수입신고를 위해 수입신고서(데이터 열쇠: B/L 번호)를 관

세청에 보내 수입신고를 하며, 관세청은 문제가 없을 시 이를 접수한

다. 관세청은 수입신고필증을 화주에 보내고, 화주는 운임비용 지급

을 위해 선하증권을 선사로 보낸다. 선사는 화물인도 지시 후, 화물

인도 지시서(데이터 열쇠: D/O 번호)를 화주에게 보내며 화주는 자

가운송 승인 후, 운송 오더를 육상운송사에 보내 운송요청을 한다.
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자료: 저자 작성

<그림 3-38> 수입 프로세스상 터미널 운영사의 업무 순서도

<그림 3-38>은 수입에서 터미널 운영사의 업무순서를 보여준다. 

선사는 선석 예약을 위해 운항계획(데이터 열쇠: 선박 코드, 선박명)

을 운영사에 전달하고, 운영사는 이를 바탕으로 선석계획을 수립한

다. 선석계획은 선사로 전달되며, 입항년도, 모선 항차 코드를 통해 

확인할 수 있다. 또한 운영사는 본선적부도와 선적목록을 선사로부

터 받아 본선작업을 준비한다.

터미널 운영사는 사전반출입 정보를 육상운송사로부터 받아 반출

을 준비한다. 사전반출입 정보 전송결과는 육상운송사로 보내지며, 

도로나 철도를 통해 차량이 진입하면, 차량번호를 확인해 게이트 진

입을 허가한다. 운영사는 운송 기사에게 인수증(데이터 열쇠: 운송 

오더 번호)을 발급하며, 기사가 게이트를 나갈 때 반출결과(데이터 

열쇠: 운송 오더 번호)를 운송사와 항만공사에 전송한다.
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자료: 저자 작성

<그림 3-39> 수입 프로세스상 선사의 업무 순서도

<그림 3-39>는 수입 프로세스상 선사의 업무 순서도를 보여준다. 

선석 예약을 위해 운항계획의 선박 코드와 선박명을 터미널 운영사

로 전달한다. 또한, 본선작업 신청을 위해 본선적부도와 하역목록을 

선박 코드와 선박명, 컨테이너 번호 형태로 운영사에 전달한다. 화주 

또는 포워더는 선사로부터 B/L 번호를 통해 화물 도착을 통지한다. 

화주(또는 포워더)는 하우스 B/L을 B/L 번호를 활용해 선사에 전달

하고, 선사는 관세청과 해양수산부에 적하목록, 항만시설사용신청서, 

화물 현황, 위험물 반입신고서, 위험물 알림표 등을 전달한다. 이후 

도예선 신청을 위해 선명과 선박 코드, 입항년도 및 횟수를 도예선 

담당사에 전달한다. 검수사는 선적 검수결과를 선박 코드와 컨테이

너 번호를 통해 선사에 전달하며, 선사는 하역작업 결과를 확인할 수 

있다.
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자료: 저자 작성

<그림 3-40> 수입 프로세스상 육상운송사의 업무 순서도

<그림 3-40>은 수입 프로세스상 육상운송사의 업무 순서도를 보여

준다. 화주(또는 포워더)로부터 운송 오더 정보를 D/O 번호와 컨테

이너 번호로 받아 운송배차를 한다. 반출계 제출을 위해 사전반출입 

정보 전송결과를 운송번호로 터미널 운영사에 제출한다. 이를 통해 

터미널 운영사는 반출계를 확인한다. 터미널 운영사는 인수증을 운

송 오더 번호로 육상운송사에 전달하고, 이후 운송사는 컨테이너 반

출을 수행하고, 반출결과를 D/O 번호와 컨테이너 번호로 화주(또는 

포워더)에 전달한다.
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제 4 장

정보 흐름 분석, 디지털화 니즈 및 애로점

제3장을 통해, 항만 중심 수출입 물류정보 흐름을 화주 및 포워더, 

터미널 운영사, 선사, 육상운송사 중심으로 파악하고, 1차년도의 물

류정보 흐름도에 데이터･정보교환 유형을 반영해 갱신했다. 이들 자

체로도 유의미한 정보를 제공하지만, 더 정량적인 정보 흐름 현황을 

파악하기에는 무리가 있다. 

제4장에서는 ⅰ) 수출과 수입 각각의 데이터･정보전달 이벤트를 

나열해 중복성을 확인하고, ⅱ) 중복된 항목을 제거해 63개의 정보 

흐름 이벤트를 도출한다. 이를 기반으로 ⅲ) 데이터･정보교환 유형을 

수출입･송신자별로 분류･분석한다. ⅳ) 분석결과 및 전문가 인터뷰

를 토대로 디지털화 니즈 및 애로점을 파악한다.
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제1절 수출입 정보 흐름 분석

1. 중복성 확인 및 핵심 이벤트 정제

제3장에서 정리된 항만 중심의 수출입 물류정보 흐름은 핵심 이해

관계자별로 분류했기 때문에, 상호 중복되는 흐름이 다수 존재한다. 

예를 들어, 수출 프로세스상 화주 및 포워더가 선사에게 선적요청을 

위해 예약목록과 선적요청서를 보내는 이벤트는 화주 및 포워더를 

중심으로 한 정보 흐름도에 포함돼 있으나, 선사를 중심으로 한 정보 

흐름도에도 포함돼 있다(그림 3-3, 그림 3-20 참고).

제3장의 내용은 각각의 주체와 작업을 기반으로 한 프로세스를 파

악하는 데 용이하지만, 항만 중심의 수출입 프로세스 전반에서 종이

나 전화, 팩스, 이메일, EDI 등의 데이터･정보전달 수단이 핵심 프로

세스상 얼마만큼의 비중으로 사용되는지 파악할 수 없다. 이를 파악

하기 위해, 제3장의 조사내용을 특정 기준으로 나열해 중복성을 확

인해야 한다.

본 연구에서는 송신자를 기준으로 정보전달 이벤트를 나열했다. 

정보 흐름 분석은 송신자와 수신자 각각의 기준으로 수행돼야 하지

만, 중복성 확인 및 정제 과정에서는 송신자만을 기준으로 해도 무방

하기 때문이다. 정제 과정에서 송신자로 분류되는 화주 및 포워더, 

터미널 운영사, 선사, 육상운송사 외의 이해관계자는 하나로 묶어 정

리됐다(표 4-1, 표 4-2, 표 4-3, 표 4-4, 표 4-5 참고). 데이터･정보전

달 유형은 제3장에서와 같이 종이는 P, 전화는 H, 팩스는 F, 이메일

은 M, EDI는 E, 웹은 W, 모바일은 O로 각각 표현된다.



인덱스 수신자 관련 작업 데이터･정보전달 유형 데이터 중복 인덱스

1-1 선사 선적요청 F, M, W 예약목록, 선적요청서 3-7

1-2 육상운송사 운송의뢰 M, W 화주 운송 오더 4-8

1-3 창고운영사 화물출고 요청 F, M, W 출고요청서 4-9

1-4 관세사 수출신고 의뢰 F, M, W 상업 송장, 포장명세서 X

1-5 관세청 수출신고 W 정정, 취하 및 각하 정보 X

1-6 선사 수출신고 완료 알림 P, W 선하증권 X

3-7 선사 선적요청 F, M, W 예약목록, 선적요청서 1-1

4-8 육상운송사 운송의뢰 M, W 화주 운송 오더 1-2

4-9 창고운영사 화물출고 요청 F, M, W 출고요청서 1-3

자료: 저자 작성

<표 4-1> 화주 및 포워더가 송신자인 수출 데이터･정보 흐름

8
5



인덱스 수신자 관련 작업 데이터･정보전달 유형 데이터 중복 인덱스

2-1 선사 선석계획 W 선석계획 X

2-2 육상운송사 화물인수 P, O 적재 위치 4-5

2-3 육상운송사 반입결과 전송 E 반입결과 X

2-4 항만공사 반입결과 전송 E 반입결과 X

4-5 육상운송사 화물인수 P, O 적재 위치 2-2

4-6 선사 반입결과 통보 E 반입결과 X

자료: 저자 작성

<표 4-2> 터미널 운영사가 송신자인 수출 데이터･정보 흐름

인덱스 수신자 관련 작업 데이터･정보전달 유형 데이터 중복 인덱스

1-1 육상운송사 공컨수급 M, W 선사 운송 오더 3-6

2-2 터미널운영사 선석 예약 E 운항계획 3-5

2-3 터미널운영사 본선작업 계획 E 본선적부도 3-8

2-4 터미널운영사 본선작업 계획 E 선적목록 3-9

3-5 터미널운영사 선석 예약 E 운항계획 2-2

3-6 육상운송사(도로) 공컨수급 M, W 선사 운송 오더 1-1

3-7 적하목록취합시스템 적하목록 등록 W, E 적하목록 X

3-8 터미널운영사 본선작업 계획 E 본선적부도 2-3

3-9 터미널운영사 본선작업 계획 E 선적목록 2-4

자료: 저자 작성

<표 4-3> 선사가 송신자인 수출 데이터･정보 흐름

8
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인덱스 수신자 관련 작업 데이터･정보전달 유형 데이터 중복 인덱스

1-1 창고운영사 화물 인도 P 화물인도증 X

2-2 터미널운영사 반입 E 사전반출입 정보 X

2-3 터미널운영사 반입 E 사전반출입 정보 X

4-4 터미널운영사 반입계 제출 E 사전반출입 정보 X

자료: 저자 작성

<표 4-4> 육상운송사가 송신자인 수출 데이터･정보 흐름

인덱스 송신자 수신자 관련 작업 데이터･정보전달 유형 데이터 중복 인덱스

1-1 창고운영사 화주/포워더 화물출고 F, M, W 화물 재고 X

1-2 창고운영사 화주/포워더 화물출고 F, M CLP X

4-3 창고운영사 육상운송사 화물출고 P 인수증 X

1-4 관세사 관세청 수출신고 E, W
수출신고, 상업 송장, 

포장명세서
X

1-5 관세청 화주/포워더 수출신고 알림 W 수출신고필증 X

3-6 관세청 검정/검수사 적하목록승인 E 적하목록 X

2-7 검정/검수사 터미널운영사 본선작업 검수 O 검수 X

3-8 검정/검수사 선사 선적결과 알림 P, O 검수 결과 X

3-9 검정/검수사 관세청 선적결과 알림 W 검수 결과 X

4-10 ICD 육상운송사 화물출고 P 인수증 X

자료: 저자 작성

<표 4-5> 기타 송신자의 수출 데이터･정보 흐름

8
7
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<표 4-1>은 화주 및 포워더가 송신자인 수출 데이터･정보의 흐름

을 나열한 것이다. 첫 번째 열은 데이터･정보전달 이벤트에 인덱스

를 할당하기 위한 것으로, 마지막 열에서의 중복 인덱스를 효과적으

로 표현하기 위해 추가된 것이다. 인덱스는 ‘x-y’의 형태로 표현되는

데, x는 제3장에서 정리됐던 중심 이해관계자를 의미한다. x는 1부터 

4까지의 자연수로, 1은 화주 및 포워더, 2는 터미널 운영사, 3은 선

사, 4는 육상운송사를 의미한다. y는 표 안에서의 순서를 의미한다. 

‘인덱스 1-1’에 해당하는 데이터･정보전달 이벤트는 ‘인덱스 3-7’

과 중복된다. 이는, 수출 프로세스상 화주 및 포워더를 중심으로 주

요 정보 흐름을 정리했을 때 나타난 ‘인덱스 1-1’ 이벤트가 수출 프

로세스상 선사를 중심으로 주요 정보 흐름을 정리했을 때 나타난 ‘인

덱스 3-7’ 이벤트와 중복된다는 의미이다.

<표 4-1>에 나열된 화주 및 포워더가 송신자인 수출 데이터･정보 

흐름 9개 중 중복되는 3개를 제거, <표 4-2>에서 1개의 중복 이벤트

를 제거, <표 4-3>에서 4개의 중복 이벤트를 제거하면 수출 부문에서 

총 30개의 이벤트가 정제된다.

이와 유사하게, <표 4-6>은 화주 및 포워더가 송신자인 수입 데이

터･정보 흐름을 나열한 것으로, <표 4-7>, <표 4-8>, <표 4-9>, <표 

4-10>에는 터미널 운영사, 선사, 육상운송사 및 기타 송신자의 수입 

데이터･정보 흐름이 정리돼 있다. 각 표에서 중복된 이벤트를 제거

하면, 수입 부문에서 총 33개의 핵심 이벤트가 도출된다. 이는 수출 

부문에서 총 30개의 이벤트와 합쳐져, 항만 중심 일반 컨테이너 수출

입 물류의 핵심 이해관계자가 참여한 63개의 이벤트가 도출된다.



인덱스 수신자 관련 작업 데이터･정보전달 유형 데이터 중복 인덱스

1-1 선사 적하목록 전달 W, E 적하목록 X

1-2 터미널운영사 직반출 요청 M, H 직반출 요청 X

1-3 관세청 수입신고 W, E 수입신고서 X

1-4 관세청 수입신고 정정, 취하, 각하 W 정정, 취하, 각하 정보 X

1-5 선사 운임 지급 P, W 선하증권 X

1-6 육상운송사 자가운송승인 및 운송요청 W, M, F 운송 오더 X

4-7 육상운송사 운송의뢰 M, F 운송 오더 X

자료: 저자 작성

<표 4-6> 화주 및 포워더가 송신자인 수입 데이터･정보 흐름
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인덱스 수신자 관련 작업 데이터･정보전달 유형 데이터 중복 인덱스

1-1 화주/포워더 화물상태 알림 W, O 화물상태 X

2-2 선사 선석계획 전달 W 선석계획 X

2-3 육상운송사 인수증 발급 P, O 인수정보(적재 위치) 4-7

2-4 선사 반출내역 전달 E 반출결과 X

2-5 검수사 반출내역 전달 E 반출결과 X

2-6 항만공사 반출내역 전달 E 반출결과 X

4-7 육상운송사 인수증 발급 P, O 인수정보(적재 위치) 2-3

4-8 육상운송사 반출결과 전달 E 반출결과 X

자료: 저자 작성

<표 4-7> 터미널 운영사가 송신자인 수입 데이터･정보 흐름9
0



인덱스 수신자 관련 작업 데이터･정보전달 유형 데이터 중복 인덱스

1-1 화주/포워더 화물도착 통지 M, F 도착통지서 3-10

1-2 화주/포워더 화물인도 지시 M, F 화물인도 지시서 X

1-3 터미널 운영사 화물인도 지시결과 전달 M, F 화물인도 지시서 발행내역 X

2-4 터미널 운영사 선석 예약 E 운항계획 3-7

2-5 터미널 운영사 본선작업 계획 E 본선적부도 3-8

2-6 터미널 운영사 본선작업 계획 E 적재목록 3-9

3-7 터미널 운영사 선석 예약 E 운항계획 2-4

3-8 터미널 운영사 본선작업 계획 E 본선적부도 2-5

3-9 터미널 운영사

본선작업 

계획

E 적재목록 2-6

3-10 화주/포워더 화물 도착 통지 M, F 도착통지서 1-1

3-11 해수부, 관세청, 출입국/검역소 입항신고 W, E 출입신고서 X

3-12 해수부 항만시설 사용신청 W, E 항만시설 사용신청서 X

3-13 관세청 화물반입신고 W, E 적하목록 X

3-14 해수부 화물반입신고 W, E 화물 현황 X

3-15 해수부 화물반입신고 W, E
위험물 반입신고서, 위험물 

알림표
X

3-16 도예선협회 도예선신청 W 도예선신청서 X

자료: 저자 작성

<표 4-8> 선사가 송신자인 수입 데이터･정보 흐름

9
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인덱스 수신자 관련 작업 데이터･정보전달 유형 데이터 중복 인덱스

2-1 터미널 운영사 반출계 제출 E 사전반출입 정보 4-2

4-2 터미널 운영사 반출계 제출 E 사전반출입 정보 2-1

4-3 화주/포워더 반출결과 전달 W 반출결과 X

자료: 저자 작성

<표 4-9> 육상운송사가 송신자인 수입 데이터･정보 흐름

인덱스 송신자 수신자 관련 작업 데이터･정보전달 유형 데이터 중복 인덱스

2-1 관세청 터미널 운영사 본선작업 계획 E 양하목록 X

1-2 관세청 화주/포워더 수입신고 완료 알림 W 수입신고필증 X

2-3 검수사 터미널 운영사 본선작업 검수 O 검수결과 X

3-4 검정/검수사 선사 검수결과 전달 M, P 검수결과 X

2-5 항만공사 터미널 운영사 본선작업 계획 E 위험물 양하목록 X

자료: 저자 작성

<표 4-10> 기타 송신자의 수입 데이터･정보 흐름

9
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2. 수출입 정보 흐름 분석

앞서 도출된 수출 부문 30개, 수입 부문 33개의 핵심 이벤트로부

터 데이터･정보전달 방식을 빈도수로 재정리해 분석할 수 있다. 이

는 송신자 또는 수신자를 기준으로 각기 다르게 정리될 수 있다. <표 

4-11>은 송신자를 기준으로 데이터･정보전달 방식의 빈도수를 정리

한 것이다. 수출 첫 번째 행인 화주 및 포워더를 예로 설명하면, 이들

은 종이, 팩스, 메일, 웹을 통한 정보전달을 수출 업무상46) 1, 3, 4, 

6회 수행한다는 의미이다. 같은 이벤트임에도 여러 정보전달 수단이 

동시에 활용될 수 있으므로, 빈도수의 합계가 이벤트 수를 의미하지

는 않는다.

수출 부문은 웹 활용빈도가 가장 높으나, 두 번째로 높은 활용빈도 

수를 보이는 EDI와 큰 차이가 없다. 종이와 팩스, 메일의 활용빈도는 

EDI나 웹의 중간 수준이고, 모바일은 활용빈도가 높다고 볼 수 없다. 

파악된 프로세스상에서는 전화를 통한 정보전달이 거의 이루어지지 

않음을 알 수 있다. 수입 부문에서 역시 웹과 EDI의 활용빈도가 가장 

높았다. 다음으로는 메일과 팩스, 종이, 모바일이 일부 활용됐으며, 

전화는 수출 부문과 마찬가지로 거의 활용되지 않았다.

<표 4-12>는 송신자 기준 이벤트 횟수 대비 데이터･정보 전달방식 

활용의 빈도비율을 정리한 것이다. 수출 부문에서 화주 및 포워더는 

웹을 프로세스 전반에서 활용하는 것으로 파악됐다. 터미널 운영사

의 경우 EDI 활용비중이 높고, 종이와 웹, 모바일을 일부 프로세스에

서 활용함을 알 수 있다. 

46) 제3장에서 파악한 업무를 의미하며, 실제 업무는 이보다 더 복잡함.



분류 송신자 (P)종이 (H)전화 (F)팩스 (M)메일 (E)EDI (W)웹 (O)모바일

수출

화주/포워더 1 0 3 4 0 6 0

터미널 운영사 1 0 0 0 3 1 1

선사 0 0 0 1 4 2 0

육상운송사 1 0 0 0 3 0 0

기타 3 0 2 2 2 4 2

수출 소계 6 0 5 7 12 13 3

수입

화주/포워더 1 1 2 3 2 5 0

터미널 운영사 1 0 0 0 4 2 2

선사 0 0 3 3 8 6 0

육상운송사 0 0 0 0 1 1 0

기타 1 0 0 1 2 1 1

수입 소계 3 1 5 7 17 15 3

총계 9 1 10 14 29 28 6

자료: 저자 작성

<표 4-11> 송신자 기준 데이터･정보 전달방식 빈도수
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분류 송신자 (P)종이 (H)전화 (F)팩스 (M)메일 (E)EDI (W)웹 (O)모바일

수출

화주/포워더 16.67% 0.00% 50.00% 66.67% 0.00% 100.00% 0.00%

터미널 운영사 20.00% 0.00% 0.00% 0.00% 60.00% 20.00% 20.00%

선사 0.00% 0.00% 0.00% 20.00% 80.00% 40.00% 0.00%

육상운송사 25.00% 0.00% 0.00% 0.00% 75.00% 0.00% 0.00%

기타 30.00% 0.00% 20.00% 20.00% 20.00% 40.00% 20.00%

수출 소계 20.00% 0.00% 16.67% 23.33% 40.00% 43.33% 10.00%

수입

화주/포워더 14.29% 14.29% 28.57% 42.86% 28.57% 71.43% 0.00%

터미널 운영사 14.29% 0.00% 0.00% 0.00% 57.14% 28.57% 28.57%

선사 0.00% 0.00% 25.00% 25.00% 66.67% 50.00% 0.00%

육상운송사 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 50.00% 50.00% 0.00%

기타 20.00% 0.00% 0.00% 20.00% 40.00% 20.00% 20.00%

수입 소계 9.09% 3.03% 15.15% 21.21% 51.52% 45.45% 9.09%

총계 14.29% 1.59% 15.87% 22.22% 46.03% 44.44% 9.52%

자료: 저자 작성

<표 4-12> 송신자 기준 데이터･정보 전달방식 비율
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분류 송신자 (P)종이 (H)전화 (F)팩스 (M)메일 (E)EDI (W)웹 (O)모바일

빈도수

화주/포워더 2 1 5 7 2 11 0

터미널 운영사 2 0 0 0 7 3 3

선사 0 0 3 4 12 8 0

육상운송사 1 0 0 0 4 1 0

기타 4 0 2 3 4 5 3

비율

화주/포워더 15.38% 7.69% 38.46% 53.85% 15.38% 84.62% 0.00%

터미널 운영사 16.67% 0.00% 0.00% 0.00% 58.33% 25.00% 25.00%

선사 0.00% 0.00% 17.65% 23.53% 70.59% 47.06% 0.00%

육상운송사 16.67% 0.00% 0.00% 0.00% 66.67% 16.67% 0.00%

기타 26.67% 0.00% 13.33% 20.00% 26.67% 33.33% 20.00%

자료: 저자 작성

<표 4-13> 송신자 기준 수출입 데이터･정보 전달방식 빈도수 및 비율
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분류 수신자 (P)종이 (H)전화 (F)팩스 (M)메일 (E)EDI (W)웹 (O)모바일

수출

화주/포워더 0 0 2 2 0 2 0

터미널 운영사 0 0 0 0 6 0 1

선사 2 0 1 1 1 3 1

육상운송사 3 0 0 2 1 2 1

기타 1 0 2 2 4 6 0

수출 소계 6 0 5 7 12 13 3

수입

화주/포워더 0 0 2 2 0 3 1

터미널 운영사 0 1 1 2 6 0 1

선사 2 0 0 1 2 3 0

육상운송사 1 0 2 2 1 1 1

기타 0 0 0 0 8 8 0

수입 소계 3 1 5 7 17 15 3

총계 9 1 10 14 29 28 6

자료: 저자 작성

<표 4-14> 수신자 기준 데이터･정보 전달방식 빈도수
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분류 수신자 (P)종이 (H)전화 (F)팩스 (M)메일 (E)EDI (W)웹 (O)모바일

수출

화주/포워더 0.00% 0.00% 66.67% 66.67% 0.00% 66.67% 0.00%

터미널 운영사 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 85.71% 0.00% 14.29%

선사 40.00% 0.00% 20.00% 20.00% 20.00% 60.00% 20.00%

육상운송사 50.00% 0.00% 0.00% 33.33% 16.67% 33.33% 16.67%

기타 11.11% 0.00% 22.22% 22.22% 44.44% 66.67% 0.00%

수출 소계 20.00% 0.00% 16.67% 23.33% 40.00% 43.33% 10.00%

수입

화주/포워더 0.00% 0.00% 40.00% 40.00% 0.00% 60.00% 20.00%

터미널 운영사 0.00% 11.11% 11.11% 22.22% 66.67% 0.00% 11.11%

선사 40.00% 0.00% 0.00% 20.00% 40.00% 60.00% 0.00%

육상운송사 25.00% 0.00% 50.00% 50.00% 25.00% 25.00% 25.00%

기타 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 80.00% 80.00% 0.00%

수입 소계 9.09% 3.03% 15.15% 21.21% 51.52% 45.45% 9.09%

총계 14.29% 1.59% 15.87% 22.22% 46.03% 44.44% 9.52%

자료: 저자 작성

<표 4-15> 수신자 기준 데이터･정보 전달방식 비율
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분류 수신자 (P)종이 (H)전화 (F)팩스 (M)메일 (E)EDI (W)웹 (O)모바일

빈도수

화주/포워더 0 0 4 4 0 5 1

터미널 운영사 0 1 1 2 12 0 2

선사 4 0 1 2 3 6 1

육상운송사 4 0 2 4 2 3 2

기타 1 0 2 2 12 14 0

비율

화주/포워더 0.00% 0.00% 30.77% 30.77% 0.00% 38.46% 7.69%

터미널 운영사 0.00% 8.33% 8.33% 16.67% 100.00% 0.00% 16.67%

선사 23.53% 0.00% 5.88% 11.76% 17.65% 35.29% 5.88%

육상운송사 66.67% 0.00% 33.33% 66.67% 33.33% 50.00% 33.33%

기타 6.67% 0.00% 13.33% 13.33% 80.00% 93.33% 0.00%

자료: 저자 작성

<표 4-16> 수신자 기준 수출입 데이터･정보 전달방식 빈도수 및 비율
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선사는 대부분의 프로세스에 EDI를 도입하고, 웹과 이메일을 일부 

프로세스에서 사용하고 있음을 알 수 있다. 육상운송사 역시 EDI 활

용비중이 가장 높고, 운전기사의 인수(도)증 수령으로 인해 종이를 

다른 송신자 대비 적극적으로 활용함을 알 수 있다. 나머지 송신자들

은 전화를 제외한 나머지 전달방식을 전반적으로 활용함을 알 수 있

었고, 웹이나 EDI, 모바일의 비중이 높긴 하지만 디지털화 수준이 높

다고 보기에는 무리가 있다.

수입 부문에서, 화주 및 포워더는 여전히 웹의 활용빈도가 높고, 

메일이나 EDI, 팩스 등을 적극적으로 활용하고 있음을 알 수 있다. 

동시에 종이 또는 전화도 일부 사용하고 있다. 터미널 운영사의 경우 

EDI 비중이 가장 높으며, 웹과 모바일을 일부 활용하고 있다. 선사의 

경우 웹과 EDI 비중이 가장 높으며, 종이나 전화, 모바일의 활용이 

파악되지 않았다. 육상운송사의 경우 EDI나 웹에 주로 의존함을 알 

수 있다.

수출입 전체를 바라보면, EDI와 웹이 가장 활용비중(각각 46.03%, 

44.44%)이 높고, 메일(22.22%)이나 팩스(15.87%), 종이(14.29%)가 일

부 이벤트에서 활용되며, 모바일(9.52%)과 전화(1.59%)의 활용빈도는 

아직 상대적으로 낮은 것을 알 수 있다(표 4-12, 표 4-13 참고).

<표 4-14>는 수신자를 기준으로 데이터･정보 전달방식의 빈도수

를 정리한 것이다. 수출 부문은 웹과 EDI의 활용빈도가 가장 높고, 

종이와 팩스, 메일이 웹과 EDI의 절반 수준으로 활용되고 있으며, 전

화는 활용되지 않음을 보였다. 단, 이는 제3장에서 파악한 프로세스

를 기반으로 작성된 표이므로, 현업에서 전화가 전혀 사용되지 않음

을 의미하지 않는다. 수입 부문 역시 웹과 EDI의 활용빈도가 가장 높

았고, 모바일이나 전화를 활용하는 이벤트가 많지 않았다.



제
4
장

제 4 장 정보 흐름 분석, 디지털화 니즈 및 애로점

101

<표 4-15>는 수신자 기준 이벤트 횟수 대비 데이터･정보 전달방식 

활용의 빈도비율을 정리한 것이다. 수출 부문에서, 화주 및 포워더는 

팩스와 메일, 웹을 고르게 활용함을 알 수 있다. 반면 터미널 운영사

는 EDI에 대부분의 데이터･정보전달 이벤트를 의존하고 있고, 일부

에서 모바일을 활용하고 있다. 선사는 전화를 제외하고, 모든 수단을 

골고루 활용하고 있다. 육상운송사는 종이에 의존하는 이벤트가 많

으나, 메일이나 웹, EDI나 모바일을 동시에 활용하고 있다. 나머지 

수신자들은 전화와 모바일을 제외하고 다양한 방식을 활용하고 있으

며, 특히 웹이나 EDI 활용비중이 높다. 수출 전반에 웹과 EDI가 가장 

자주 활용(각각 43.33%, 40.00%)되며, 메일(23.33%), 종이(20.00%), 

팩스(16.67%), 모바일(10.00%)이 일부 이벤트에서 활용되고 있음을 

알 수 있다.

수입 부문에서, 화주는 웹을 기반으로 팩스와 메일, 모바일을 활용

하고 있음을 알 수 있다. 터미널 운영사의 경우 EDI에 데이터･정보 

전달방식을 의존하고 있으며, 종이나 팩스, 모바일 활용빈도가 높다

고 볼 수 없다. 선사의 경우 웹과 EDI, 종이 활용빈도가 높고, 육상운

송사의 경우 팩스와 메일의 비중이 높다. 기타 수신자들은 웹과 EDI

로의 의존도가 매우 높음을 알 수 있다. 수입 전반에서 EDI와 웹의 

활용비율이 각각 46.03%, 44.44%로 가장 높고, 메일과 팩스, 종이가 

각각 22.22%, 15.87%, 14.29%로 그다음으로 활용비중이 높았으며, 

모바일(9.52%)과 전화(1.59%)는 상대적으로 자주 활용되는 데이터･
정보 전달방식이 아님을 알 수 있다(표 4-15, 표 4-16 참고). 
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제2절 수출입 부문 디지털화 니즈 및 애로점

앞선 절에서 소개된 바와 같이 수출입 물류 프로세스에서는 다양

한 이해관계자들이 참여해 데이터와 정보를 교환한다. 현재는 교환

방식이 일원화돼 있지 않고, 각 이해관계자 고유의 업무를 수행하기 

위해 다양한 이해관계자에 개별 연락이 필요하므로 데이터･정보교환

의 비효율이 발생한다. 이로 인해 수출입 부문 데이터･정보교환의 

디지털화 니즈가 발생한다. 

하지만 데이터와 정보를 생성하기 위해 별도의 노력과 자원(예, 인

력) 투입이 필요하고 플랫폼 도입 고려 시 정보공유에 대한 이해관계

자의 동의가 필수적으로 이뤄져야 하므로 참여원을 구성하는 데 어

려움이 생길 수 있다.

수출 부문에서 디지털화 니즈 및 애로점은 이해관계자별로 나눠 

정리될 수 있다. 화주 및 포워더는 도어투도어 서비스를 위해 수출물

류 전 과정에 대한 정보를 하나의 채널(서비스나 플랫폼)을 통해 받

길 원한다. 가령 선박 계획에서 수출신고 등의 업무처리를 위해 선사

나 운송사, 관세청 등 다양한 기관과 연락해 정보를 주고받아야 한다.

또한 운송의뢰부터 선적과정을 추적하기 위해 예약번호(booking 

number), B/L 번호, 컨테이너 번호 등 다양한 ID(Identification) 값

을 관리해야 한다. 현업에서 이를 매칭하기 어렵고, 운송사가 터미널

에 수출 컨테이너 반입을 위해서는 화주(또는 포워더)가 해당 값을 

사전에 전달해야 하는 등 업무와 정보의 흐름이 별개의 방향에서 발

생한다. 

 터미널 운영사의 입장에서는 외부 트럭의 진입 시점을 미리 파악
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하지 못해 터미널에서 상차를 위한 사전작업을 진행하기 어렵다. 이

로 인해 차량의 대기시간이 길어지므로, 터미널 내 자원 활용의 비효

율이 발생한다. 또한 효율적인 터미널 운영을 위해 적정수준의 외부 

트럭이 진입해야 하나 화주의 요청과 운송사의 판단에 따라 게이트 

진입이 이뤄지고 있는 실정이다. 

선사의 경우 선박 운항 현황에 따라 선석계획의 조정을 원하고, 이

에 따라 접안 선석과 운송 마감시한의 변경이 발생한다. 특히 환적에

서 선적 선박에 대한 선석계획 변경은 양하 선박이나 운송 출발지점

의 변경 등 많은 변화와 혼란을 가져올 수 있다. 이때 선사로부터 터

미널 운영사, 1, 2군 운송사 및 운송기사에 이르기까지 정보전달 과

정이 매우 길어 정보 인식의 시차가 존재하고, 심한 경우 컨테이너를 

선적하지 못하는 경우가 발생하게 된다. 

운송사의 입장에서는 터미널 운영사의 정보시스템이 모두 달라 선

적 계획이나 사전반출입 정보 처리결과 등의 정보를 운송사가 터미

널 홈페이지에서 일일이 확인해 운송처리를 해야 한다. 또한 수출화

물 적입을 위해 공컨테이너 수령 시 선사별 공컨테이너 재고관리가 

되지 않아 목적 터미널 방문 시 재고 부족으로 인해 타 터미널로 재

방문해야 하는 경우가 발생하기도 한다. 

육상운송사는 수출 컨테이너 운송과정의 정보 ID가 상이해 운송정

보 관리와 장애 발생 시 대응이 어렵다. 이는 화주(또는 포워더)와 선

사는 운송사와 예약번호, 컨테이너 번호를 활용해 정보를 공유하고, 

운송사와 터미널 간은 운송주문번호를 사용하며, 수출환적에서는 예

약번호 대신 BL번호를 사용하기 때문이다.

육상운송사의 작업은 선박의 도착 장소와 시간이 매우 중요한 요

소이며 수시로 변경될 수 있으나 변경사항을 실시간으로 확인하기 
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어렵다. 마지막으로, 수출을 위해 공컨테이너 수령을 하는 경우 컨테

이너 상차 후 상태확인을 할 수 있어 세척이나 손상 발생 시 추가적

인 시간 손실을 감수해야 한다.

 수입 부문에서 디지털화 니즈 및 애로점 역시 각 이해관계자 관

점에서 정리될 수 있다. 화주 및 포워더는 지속적인 선박 도착여부 

확인이 필요한데, 이는 화물도착 통지가 선사의 의무사항이 아닐 수 

있기 때문이다. 또한 화주(또는 포워더)는 선박 도착시각과 관세청 

수입신고 결과에 대한 정보를 실시간으로 파악하길 원하나 현재는 

필요할 때 개별 시스템에 접속해서 확인해야 한다, 

또 다른 애로점으로는 선하증권 원본 도착 전 수입화물이 도착해 

반출을 원하면 L/C 발급 후 증빙서류로 제출하는 등 번거로움이 발

생하고 있다. 마지막으로, 화주(또는 포워더)가 선석 도착부터 창고 

입고까지 추적하기 위해 예약번호, B/L 번호, D/O 번호, 컨테이너 

번호 등 다양한 ID 값을 관리해야 해 정보관리의 효율성이 떨어진다.

터미널 운영사의 경우 입항년도와 모선 항차 정보를 사용하는 반

면 선사가 선박 코드나 선박명을 사용해 정보의 ID 값이 입항과 접안 

시에 차이가 있어 관리의 어려움이 존재한다. 또한, 출항 선박 기준

으로 터미널의 반입 마감시간이 정해지나, 유동적인 선박 도착시각

으로 인해 운송차량이 마감시간에 집중되어 터미널 게이트의 혼잡도

가 증가한다.

다른 애로점으로는 반출입이 동시에 발생하는 화물의 경우 각 터미

널의 정보조회서비스를 통해 확인해야 하는 불편함이 존재한다는 것

이다. 마지막으로, 사전 정보공유 없이 차량이 게이트에 도착한 후 수

입화물에 대한 반출작업이 진행되므로 장치장 하차작업의 효율성이 

낮다.



제
4
장

제 4 장 정보 흐름 분석, 디지털화 니즈 및 애로점

105

선사로서는 수입화물을 터미널에 내리기 위해 해양수산부나 관세

청, 도예선협회 등 유사정보를 활용해 여러 기관에 중복으로 신고하

거나 신청해야 한다. 이는 기관 간의 정보시스템이 통합돼 있지 않아 

한 번의 신고정보 입력으로 일괄 처리가 불가능하기 때문이다.

육상운송사의 입장에서는 화주의 상황에 맞춰 화물수입 프로세스

가 긴급하게 진행될 경우, 배차계획이나 터미널의 사전작업을 기대

하기 어렵다. 또한 개별 운송사의 수입화물에 대한 복화율을 높이기 

위해 차량의 동선계획이나 실시간 위치 정보가 필요하지만 공유되지 

않는 실정이다. 마지막으로, 운송사가 터미널로 전달하는 반출입계

에 대한 물류정보망은 단일망으로 장애 발생 시 터미널 출입이 어렵다.

제3절 소결

항만 중심 수출입 컨테이너 물류 프로세스에서 총 일곱 가지의 정

보교환방식을 확인했다. 먼저 트럭 운전자에게 전달되는 인수(도)증

과 같이 종이로 전달되는 유형이 있었다. 이는 가장 전통적인 방식으

로 분실의 위험이 있어 선호되지는 않으나, 전자기반시스템의 장애 

발생에 영향을 받지 않아 필요할 때 보조수단으로 활용될 수 있다.

두 번째 유형은 수입 프로세스상 화주(또는 포워더)가 터미널 운영

사에 직반출을 요청할 때 활용하는 유선전화로 필요할 때 담당자에

게 전화 연락을 통해 데이터와 정보를 교환한다. 말로 전달하는 것은 

정확성이 떨어질 뿐 아니라, 기록을 위한 별도의 작업이 필요한 단점

이 있다. 하지만 유형화되지 않은 데이터나 정보 항목에 대해 유연하

고 구체적으로 확인할 수 있어 종이 문서와 마찬가지로 보조수단으

로 활용될 수 있음을 파악했다.
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세 번째 유형은 팩스를 통한 전달방식으로 화주(또는 포워더)가 선

사로 선적요청을 위해 보내는 예약목록과 선적요청이 대표적 세부 

관련 프로세스이다. 팩스는 과거보다 사용이 감소하고 있으나, 여전

히 중요 사무용품 중 하나로 분류되며, 인터넷 연결수준이 높지 않은 

공간에서도 활용할 수 있어 물류 프로세스상에서도 많은 활용이 있

음을 알 수 있었다.

네 번째 유형은 이메일로, 수출 프로세스상 창고운영사가 화주에

게 컨테이너 CLP를 보내는 세부 프로세스가 대표적인 활용처이다. 

과거 활용했던 우편에 비해 활용이 쉬우며, 통상 웹 기반 교환이나 

팩스 등과 함께 사용됨을 알 수 있었다.

다섯 번째 유형은 EDI로 관세사가 관세청에 수출신고를 위해 문서

를 전달하는 세부 프로세스가 대표적인 활용 영역이다. 과거 수십 년 

동안 산업계에서 광범위하게 사용돼왔고, 물류 프로세스상에서도 상

당 부분의 정보교환이 EDI를 통해 수행됨을 알 수 있었다.

여섯 번째 유형은 웹 기반 교환방식으로, 수출 프로세스상 터미널 

운영사가 선석계획을 선사로 전달하는 세부 프로세스가 대표적인 활

용처이다. 이해관계자별 별도의 데이터･정보공유 플랫폼을 가지고 

있고, 터미널 운영사의 경우 각각의 시스템을 보유하는 등 일원화돼 

있다고 볼 수 없다.

마지막 유형은 모바일을 활용한 정보교환방식으로, 수입 프로세스

상 터미널 운영사가 인수증을 발급해 육상운송사(트럭 기사)에 전달

하는 세부 프로세스가 대표적이다. 스마트폰 보급이 확대되며 이를 

통한 데이터･정보교환의 편의성이 증가했고, 사무실 외부에서도 손

쉽게 확인할 수 있다는 장점이 있다.
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이와 같은 데이터･정보 전달방식을 유형화함과 동시에, 관련 이벤

트 간 중복성을 제거한 후 정제해 수출에서 30개, 수입에서 33개, 총 

63개의 이벤트를 추출했다. 이를 기반으로, 수출과 수입에서 데이

터･정보를 전달하는 이벤트별 송신자와 수신자를 구분하고, 이를 활

용해 데이터･정보 전달방식의 빈도수와 비중을 정량화했다. 이를 통

해 이해관계자별 데이터･정보전달 현황을 보다 객관적으로 파악할 

수 있다. 이는 분명 유의미한 정보이긴 하지만, 본 연구의 제3장에서 

정의한 이해관계자별 업무 프로세스는 모든 업무를 담고 있지 않으

므로, 각각의 디지털화 척도를 나타낸다고 볼 수 없다.

상기 정량화 정보를 기반으로, 항만 중심 수출입 컨테이너 흐름 프

로세스의 일곱 가지 데이터･정보 전달방식을 입력한 후 실행까지의 

시간(즉시/일정 기간), 송수신자 성격(개인, 기업, 공공기관)에 따라 

구분했다. 그 결과 ⅰ) 선장, 트럭 기사, 검정･검수사가 현장에서 작

업지시･확인 등을 할 때는 종이 문서 혹은 모바일로 정보가 전달되

었다. ⅱ) 개인일지라도 계획을 통보하거나 결과서를 첨부해 보내야 

하는 경우 메일 혹은 팩스를 활용했다. ⅲ) 민간기업은 직반출 요청 

등 시급한 업무에는 핸드폰을 사용하는 것으로 나타났다. ⅳ) 민간기

업은 운송 오더, 선적요청, 출고요청 등 계획정보에 대해서는 웹으로 

신청을 할 수 있다. 다만 민간기업의 정보화 수준에 따라 웹이 아닌 

메일과 팩스를 이용해 계획정보를 요청하는 방식도 동시에 활용되는 

것으로 보인다. ⅴ) 공공기관의 경우에는 계획, 신고, 결과 등의 정보

를 주로 EDI를 통해서 전달하는 것으로 나타났다. ⅵ) 공공기관은 등

록된 정보를 즉시 변경하거나, 파일을 첨부해야 할 때 EDI가 아닌 웹

을 이용하는 것으로 나타났다(표 4-17 참고).
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구분
개인

(선장/트럭 기사/ 
검정검수사)

민간기업
(화주/선사/육상운송사/ 
포워더/터미널 운영사)

공공기관
(항만공사/관세청/

해수부/ 출입국/검역소)

즉시/긴급

(작업지시/ 

첨부/변경)

(종이 문서/모바일) (핸드폰) (웹)

Ÿ화물인도증

Ÿ검수결과서

Ÿ직반출 요청 Ÿ수출/수입신고변경

Ÿ수출/수입신고필증 

첨부

일정 기간

(계획/신고/

결과)

(메일/팩스) (팩스/메일/웹) (EDI)

Ÿ운송오더

Ÿ화물도착통지서

Ÿ화물인도지시서

Ÿ운송오더

Ÿ선적요청서

Ÿ화물출고요청서

Ÿ운항계획

Ÿ선적/적하목록

Ÿ수출입신고

Ÿ사전 반출입정보

Ÿ반입/반출결과

Ÿ위험물목록

자료: 저자 작성

<표 4-17> 정보 흐름 시간과 송수신자 성격에 따른 분류

향후 연구에서는 데이터･정보 흐름 특성(실행시간, 주체 성격)에 

따라 방식이 다른 이유 등을 더욱 자세히 분석해 특성별로 적합한 디

지털화 전략을 수립하고, 궁극적으로 항만 중심의 수출입 물류 데이

터･정보전달의 디지털화 수준을 개선할 수 있으리라 판단된다.
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제 5 장

결론 및 정책제언

제1절 결론

2019년에 해당하는 1차년도에는 ‘디지털 공급사슬 물류 정보통합 

구축전략 – 디지털 공급사슬 생태계 정보통합지도 구축 중심’ 연구를 

수행했다. 항만 중심의 수출입 물류와 관련한 다양한 이해관계자들

을 확인하고, 이들을 연결하는 물류정보 흐름도를 작성했다. 1차년도 

연구의 경우, 이해관계자를 빠짐없이 확인하고, 이해관계자 간 연결 

여부 확인에 초점을 맞춰 연구를 진행했다. 

올해는 2차년도에 해당하며, ‘디지털 공급사슬 물류 정보통합 구축

전략 – 일반 수출입 컨테이너 정보교환방식 중심’ 연구를 수행했다. 1

차년도에 확인한 이해관계자 중 일반 컨테이너 수출입과 직접 관련된 

이해관계자를 추려 이들이 교환하는 데이터와 정보를 작업 기반으로 

재확인하고, 교환방식을 유형화했다. 이를 기반으로 공급사슬 데이터･
정보 흐름도를 갱신함과 동시에, 중복된 데이터･정보교환 이벤트를 
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제거해 핵심 이벤트를 정제하고, 수단별 활용빈도와 비중을 정량화해 

시사점을 도출했으며 현업에서의 물류 디지털화 애로점을 파악했다.

항만을 중심으로 한 수출입 물류에서는 해상과 항만을 포함한 내

륙이 물리적 범위가 된다. 수출입 물류 프로세스에 선박이나 트럭, 

철도 등 복수의 운송수단이 활용되며 선사와 터미널 운영사, 육상운

송사, 검수사, 관세청 등 다양한 기업이나 기관이 참여한다. 이들은 

업무를 수행하기 위해 협업하고, 이를 위해 상호 다양한 방식으로 정

보를 전달하거나 교환하게 된다. 동 연구에서는 총 일곱 가지 정보전

달방식을 확인했고, 이는 종이 문서, 전화, 팩스, 이메일, EDI, 웹 및 

모바일 전송을 포함한다.

원활한 물류활동을 수행하기 위해 이해관계자 간 적시에 적절한 

데이터와 정보가 교환돼야 한다. 이를 위해 가장 이상적인 체계는 

ⅰ) 사물인터넷 기술 등을 활용한 자동 데이터 수집과 ⅱ) 모바일과 

컴퓨터에서 접근이 가능한 웹 기반 데이터･정보공유 플랫폼을 활용

하는 것이다.

하지만 1, 2차년도 연구에서 확인한 바로는 수출입 물류 프로세스

상 정보교환은 온･오프라인 방식을 혼용하고, 이해관계자 간 또는 

작업자 간 활용 가능한 장치와 시스템 수준의 차이가 존재한다. 또한 

4세대, 5세대 통신망 사용자가 늘어나는 등 사회적 기술발전을 항만

물류산업에서 따라오지 못하는 사례를 발견할 수 있었다. 특히 아직 

많은 프로세스가 팩스나 EDI에 의존하고 있어 데이터와 정보 전송의 

지연이 발생해 물류 프로세스 최적화가 달성되지 않은 실정이다. 다

만 전달하는 데이터와 정보의 성격(계획, 신고 또는 결과), 긴급성(예, 

작업 변경) 등에 따라 일정 부분 특정 수단에 의존하는 때도 존재했다.

1차년도 연구보고서 및 ‘제2절 디지털 공급사슬 개념 및 관련 현
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황’에서 소개된 바와 같이 항만물류산업의 선두에 있는 네덜란드나 

독일 등은 항만을 중심으로 한 데이터･정보 연계 최적화를 위한 움

직임을 보인다. 과거 ‘Pronto’로 불리던 네덜란드 로테르담의 ‘PortX-

change’는 여러 이해관계자 간 정보 표준화 및 정보 연계를 달성하

기 위한 플랫폼이다. 이는 물류 데이터 및 정보의 디지털화를 기반으

로 향후 인공지능 기술과 연계해 이해관계자들이 실시간으로 정보를 

공유하고 업무를 최적화하도록 한다. 독일 함부르크 항의 ‘chain-

PORT’ 역시 물류 최적화를 위해 타 항만과의 연계 기반을 닦는 디지

털 항만 구축 프로젝트이다.

국제 공급망을 디지털화하고 물류 효율을 증진하기 위해 개발된 

트레이드렌즈는 세계 주요 선사와 터미널 운영사가 참여하고 있다. 

과거에는 기관이나 기업들이 정보보안의 문제로 자사의 데이터나 정

보를 제공하기 꺼렸다. 하지만 정보보안에 강점이 있는 블록체인기

술이 등장하고 고도화･대중화되면서 정보공유를 통한 장점이 두드러

짐에 따라 트레이드렌즈로의 참여가 점차 증가하는 추세이다.

상기 사례들에서 알 수 있듯이 물류 프로세스상 정보교환의 디지

털화는 세계적 흐름으로 볼 수 있다. 국내 역시 물류 디지털화를 위

한, 또는 관련한 다양한 정책을 발표하고 있다. 지난 5월 정부가 발

표한 ‘한국판 뉴딜 추진방향’에서는 코로나19로 인한 디지털 경제로

의 전환 가속을 배경으로 삼고, 디지털 물류 서비스 체계를 구축하는 

것을 10대 중점과제 중 하나로 삼았다. 

지난 4월 해양수산부 미래전략팀에서는 ‘2020 해양수산 스마트화 

활성화 방안’을 발표했다. 이는 항만물류 관련 정보공유의 고도화를 

추구하며, 세부적으로는 해상물류 분야의 자동화･지능화 항만 부문

과 디지털화 촉진 기반을 마련하고자 한다. 
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2019년 12월 정부가 발표한 ‘인공지능 국가전략’에서 역시 물류연

계 효율화가 필요함을 강조했다. 특히 인공지능을 활용한 물류 효율

성을 개선하는 것이 핵심 내용 중 하나로, 사물인터넷 등을 적용해 

항만자원정보를 실시간으로 공유하고 자원의 활용을 최적화하려 한다.

본 연구는 항만 중심의 수출입 물류 프로세스상 발생하는 정보의 

흐름을 작업 기반으로 파악하고, 정보전달방식을 유형화하여 분석했

다. 이는 ‘물류 디지털화’라는 세계적 추세 및 정부의 정책･전략을 지

원하는 교두보 역할을 한다. 연구의 결과물로 단일 도메인(domain)

에 수출(입) 물류 이해관계자를 배치하고, 이들 간 연계 여부, 데이터 

및 정보 전송방식을 유형화해 표시한 ‘물류정보 흐름도’가 구축됐다. 

또한 제3장에 정리된 프로세스를 기반으로, 제4장에 데이터･정보 전

달수단별 활용빈도와 비중이 정리됐고, 이에 대해 제시된 시사점은 

향후 맞춤형 물류 디지털화 전략을 수립하는 데 큰 도움이 될 것이다.

‘물류정보 흐름도’는 물류 디지털화 수요를 조사하고 구체적인 디

지털화 방안을 도출하기 위한 기초 자료로 3차년도에 활용될 것이

다. 이를 기반으로 4차 산업혁명에서 물류산업이 연관산업의 기술발

전을 주도하는 선구자의 역할을 할 수 있도록 전력을 다할 것이다.

다만 일반 컨테이너를 중심으로 화물의 대상을 한정했기 때문에 1

차년도에 조사된 모든 이해관계자를 고려하지 못했다. 예를 들어, 농

림축산 검역본부와 같이 동물 및 축산물 수출입과 관련한 이해관계

자는 2차년도 연구대상에서 제외됐다. 향후 특수화물이나 컨테이너 

등을 집중적으로 다루는 연구가 필요할 것이고, 본 연구에서 정리한 

주요 이해관계자별 프로세스와 데이터･정보 전달방식 활용빈도와 비

중을 주기적으로 갱신해 현황을 보다 정량적으로 진단하는 체계를 

마련할 필요가 있다.
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제2절 정책제언

1. 정부와 부처의 물류 디지털화 전략 보완･연계

현재 물류 디지털화와 관련한 정책이나 전략을 지속해서 보완해야 

하는데, 디지털화는 순간적인 것이 아닌 장기적인 관점에서 접근이 

필요하기 때문이다. 항만 물류의 이해관계자는 다양하고, 관련 업무

가 복잡하게 얽혀있으며, 일부 업무는 역학적인 관계로 인해 데이터

나 정보의 비대칭성이 존재한다. 일부는 민간의 힘으로 해결하기 어

려우며, 특히 거시적인 전략 수립에서는 정부의 권한이나 힘이 필요

하다. 주기적으로 물류 디지털화 전략을 보완하며 민간이 해결하지 

못하는 영역을 파악하고 해결할 필요가 있다.

상호 관련성이 높은 정책이나 전략은 연계를 강화할 필요가 있다. 

‘2020 해양수산 스마트화 활성화 방안’이나 ‘인공지능 국가전략’은 

‘기술’이라는 교집합이 존재하며, 항만물류 디지털화를 위해 기술적 

측면에서 연계해야 하는 영역을 구분하고 관련 국정 사업을 적극적

으로 지원해야 한다. 이를 위해서는 기존의 정책이나 전략을 더욱 명

확히 진단하고 최신 추세와 전망을 고려할 필요가 있다.

2. 통합 플랫폼 구축 및 참여 독려

웹이나 블록체인 기반의 데이터･정보공유 플랫폼은 사용 편의성, 

실시간 정보공유 기능 등으로 인해 향후 활용 가능성이 큰 정보전달 

및 교환방식으로 볼 수 있다. 현재 일부 이해관계자는 독립적인 정보

공유 플랫폼을 활용하지만, 다른 이해관계자 그룹 간뿐 아니라 같은 
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그룹 내에서도 다른 플랫폼을 활용해 다른 이해관계자 그룹이 업무 

관련 데이터와 정보를 취득하기 위해 개별 접속을 해야 하는 등 불편

함이 존재한다. 또 하나의 애로점은 물류 종사자나 기업이 관련 기술

에 대한 인식이나 이해도가 부족해 플랫폼이 구축된다고 할지라도 

참여가 어려울 수 있다. 

이를 극복하기 위해서는 현재 분산돼 있는 플랫폼을 통일하거나 

별도의 통합 플랫폼을 구축할 필요가 있다. 또한 플랫폼 참여를 각 

물류 주체에게 알리고, 신규 업체의 참여를 독려하며 시스템 활용을 

극대화할 수 있도록 지침을 제시할 필요가 있다. 이들은 민간기업이 

수행하기에 금전적･인적 부담이 클 수 있으므로, 정부 주도로 진행

될 필요가 있다. 

영세기업이라 할지라도 개인용 컴퓨터나 스마트폰을 통해 플랫폼 

활용이 가능하므로, 플랫폼 구축이 완료되고 운영이 안정화된다면 

영세기업의 디지털화 역량을 끌어올리는 데 상대적으로 적은 노력이 

투입될 것으로 예상된다.

3. 물류 디지털화 평가체계 도입

물류 디지털화에 관련된 사업은 다양하나, 이를 객관적으로 평가

하는 절차나 방법이 없다면 현황을 진단하기 어렵고, 향후 계획이나 

전략을 효과적으로 수립하기 어렵다. 이를 극복하기 위해 항만 중심

의 수출입 물류 세부 프로세스 또는 전체 프로세스가 디지털화를 달

성할 시 얻을 수 있는 편익을 유형화･정량화해야 한다.

산업계 간, 또는 동일 산업계의 이해관계자 간 다른 물류 디지털화 

평가체계를 사용한다면 기준이 명확하지 않아 혼란을 초래할 수 있
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다. 즉, 높은 신뢰성을 보장하는 국가 표준의 물류 디지털화 평가체

계를 도입해 현황을 객관적으로 진단할 수 있게 하고, 각 이해관계자

가 누릴 수 있는 디지털화의 편익을 구체적으로 제시해 물류 전반의 

디지털화와 개선을 추구해야 한다.

4. 데이터 수집 및 정보 전송 자동화 체계 수립

물류기업의 상당수는 영세사업자로 자사의 데이터･정보 교환방식

을 디지털화하는 데 재무적 부담을 느끼고 있다. 가령, 현재 종이 문

서나 EDI를 활용하는 기업이 자사의 독립적인 데이터･정보공유 플랫

폼을 구축･운영하고자 할 때 소요되는 투자･운영비용은 상당하다. 

특히 고도화된 데이터 입력 및 전송 기술 없이는 추가 인력이 소요되

어 디지털화의 편익을 온전히 누리지 못할 수 있다.

4차 산업혁명의 사물인터넷 기술은 자원이나 업무영역 간 데이터 

공유를 가능하게 함과 동시에 이를 자동화할 수 있다. 가령, 블록체

인 기반의 데이터･정보공유 플랫폼이 구축된 상황에서 육상운송사가 

업무를 수행한다면 화주나 포워더의 운송 오더가 발생하는 즉시 파

악할 수 있고, 선사 역시 화물 도착 통지를 메일이나 팩스를 활용하

지 않은 채 즉시 플랫폼에 올림으로써 화주에게 알릴 수 있다.

이를 달성하기 위해, 데이터 수집과 정보 전송의 자동화를 도입･적

용할 대상 자원과 업무영역을 구체적으로 정의하고 관련 사업이나 

연구를 정책적으로 지원할 필요가 있다. 또한 다양한 항만물류 이해

관계자가 포함된 협의체를 구성해 이들의 현황과 데이터 수집･전송

체계 구축의 애로점을 보다 자세히 파악해야 한다.
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5. 물류 데이터 수집 및 활용 독려 방안 마련

공급사슬 디지털 플랫폼이 활성화되기 위해서는 공공 데이터와 민

간 데이터의 수집뿐만 아니라 상호 간 필수정보의 공유가 필요하다. 

디지털 플랫폼이 직접 수집하지 않은 물류 데이터의 공유, 활용을 위

해서는 데이터 주체의 정보공유 동의가 있어야 한다. 또한 데이터 주

체의 정보공유 동의가 있을지라도 서비스 범위, 대상 등이 당초 수집 

목적과 달라지면 「신용정보의 이용 및 보호에 관한 법률(이하 ‘신용

정보보호법’)」, 「위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률(이하 ‘위치

정보보호법’)」, 「개인정보보호법」 등의 위배 여부를 판단해야 한다. 

즉 「신용정보보호법」, 「위치정보보호법」, 「개인정보보호법」에 위배

되지 않고 물류 데이터를 활용할 수 있는 관련법을 개정하는 방법을 

찾거나 변경된 목적에 부합하는 정보공유 동의서가 필요하다. 

법에 저촉되지 않도록 물류 데이터를 수집·활용하는 방법도 중요

하지만, 기본적으로는 물류 관련 디지털 플랫폼에 많은 주체의 참여

를 통한 직접적인 데이터 수집이 가능하도록 해야 한다. 이를 위해서

는 해당 플랫폼을 사용하여 수익이 발생하는 방안을 마련해야 한다. 

예를 들면 데이터 제공자가 해당 디지털 플랫폼을 이용하면 기존 비

즈니스 프로세스의 문제점을 개선하여 운영혁신을 가져가도록 물류 

데이터 기반 분석 및 컨설팅 모듈을 탑재하는 것이 필요하다. 또한 

데이터를 분석하여 판매하는 솔루션 주체가 데이터 주체의 정보 가

명처리를 통해 새로운 비즈니스 발굴, 시장 전망 등의 정보를 생성해 

필요 고객에게 판매하는 수익 모델을 발굴하는 모듈도 탑재하는 것

이 필요하다.

디지털 플랫폼 구축 시 다양한 물류 데이터를 가지고 있는 주체들
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의 데이터 목록, 수집처, 형태 등을 조사하여 시스템 아키텍처를 구

성하고, 해당 주체들의 니즈를 파악하여 제공 서비스를 정의하며, 데

이터 수집･활용을 원활하게 하기 위한 법을 개정하고, 참여를 독려

할 수 있는 수익 창출 모델을 고민해야 한다.
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08 EU의 수산물 소비 특성 및 수출 전략(프랑스, 스페인을 중심으로) 김지연

09 해양수산 위성계정 기초연구(Ⅰ) 장정인

10 우리나라 해운·물류기업의 중국 자유무역시범구 활용방안 연구 김형근

11 지역 해양수산 혁신성장체계 구축 연구 최지연

12 도미니카공화국 뱀장어 양식사업 타당성 조사 마창모

13
강원도 어촌 신활력 제고방안(2차년도)

- 어촌 활성화 거버넌스 구축과 신활력 사업구상 -
박상우
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