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A b s trac t

An Empirical Study on the Impact of the Maritime E - Commerce

on the Role of the Ocean Freight Forw arder

Ki m, Dong- Hwan

Department of Shipping Mangagement

T he Gr aduate School of Korea Maritime Univer sity

T here has been a few studies on how electronic commerce based on the

NII(National Information Infrastructure) will change the structure of the

industry and the market . Most of studies generally agree that NII can reduce

transaction cost s . How ever , an argument on the effect of the NII on the

structure of the industry are divided into two groups . One is that the

tradit ional intermediaries will be eliminated in the move to create direct

producer - consumer links (Disintermediation ) due to reduction of transaction

cost s , the other is that the intermediaries w on ' t be eliminated, but will appear

in the new forms (Cybermediaries ) due to the new needs that electronic

commerce imposes on producers and consumer s . Especially several social and

institutional factor s may mitigate against the elimination of intermediaries .

T his arguments can be applied to the liner shipping industry . T he

intermediary such as ocean freight forw arder in the liner shipping industry

can be threatened by the advent of electronic commerce companies . T he aim

of this paper is thus to examine whether the role of forwarder as traditional

intermediary will be eliminated or reinforced in the process that the liner

shipping market moves to electronic market . T he theoretical background w as

included in this paper by conducting a literature survey and the present

condition of electronic commerce in the maritime industry was reviewed.. Also

a questionnaire survey was carried out for the purpose of this study .

T he summaries of this research are as follow s :

Fir st , maritime electronic commerce has enough capability to replace a role
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of the traditional forwarder . Maritime electronic commerce is emerging in

almost all areas of the industry and in a electronic market all attendant s are

able to deal marit ime resources they w ant .

Second, the current ratio of using maritime electronic commerce is

relatively low because the integration of the system between the system of

independent per sonal user s and that of maritime electronic commerce service

companies has not been made.

T hird, the transaction cost theory and 'Disintermediation ' are proved in this

paper . It is found in this study that the traditional role of the forwarder as

the intermediary in the liner shipping industry can be w eakened or even

eliminated by the introduction of the maritime electronic commerce.

Finally , this study also found that the non - economic factors such as the

social and institutional factors in the market would mitigate against the

elimination of intermediaries . T he liner shipping industry has traditionally

formed the complicated business relationships betw een the intermediaries and

transport service provider s . In fact the non - economic factor s exist in the

liner shipping industry . T herefore it can be said that although electronic

commerce systems become more sophisticated, those systems can not reflect

the complicated business relationships completely .

In conclusion , this study proved ironically both the disintermediation

argument and the opposite one. It show s that at the present the traditional

forw arders and the maritime electronic commerce are in the competitive

relationships and on the balance of power . T he role of the traditional

forw arders seems to be more reinforced in the future, considering the

conservative characteristics of the trading mechanism and non- economic

factor s in the liner shipping industry .
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제 1 장 서 론

제 1 절 문제의 제기

흔히 오늘날의 경제를 디지털 경제 라고 한다. 디지털경제는 재화와 서비스의

생산 , 분배 , 소비 등 주요 경제활동이 '디지털화되고 네트워크화된 정보와 지식

'이라는 생산요소에 주로 의존하는 경제를 의미하며, 좁은 의미의 디지털경제는

IT 산업과 인터넷을 기반으로 하는 전자상거래의 역할을 중시하는 개념이다.1)

디지털 경제는 보다 빠른 속도로 진행되고 있다. 빛을 이용하여 즉시 통신이

가능해지고 마이크로 회로를 이용하여 엄청난 양의 정보를 처리하고 저장하는

것이 가능하게 되어 현재와 같은 경제의 변혁이 이루어지고 있다. 전세계적으로

인터넷의 보급과 경영에 있어서 정보의 중요성이 부각됨에 따라 정보기술 분야

의 급속한 기술혁신과 성장을 가져왔을 뿐만 아니라, e- business라는 새로운 경

영모델이 정착되고 있어 전 산업에 걸쳐 폭넓은 변화를 예고하고 있는데, 그 중

에서도 전자상거래가 괄목한 성과를 보이면서 급속히 발전하고 있다.

전자상거래는 인터넷 및 기타 전자적 네트웍을 통하여 전 세계시장을 대상으

로 제품과 서비스의 구매 및 판매를 가능케 함으로써 정보통신산업이라는 고부

가가치산업의 성장을 촉진하는 동시에, 보다 확대된 시장을 보다 낮은 비용으로

접근할 수 있는 기회를 사업자에게 제공한다. 전자상거래의 발전은 가치창출체계

(value chain )상의 모든 구성원들간의 상호작용을 용이하게 하고 최종고객의 권

한을 강화함으로써 시장구조와 기업구조의 근본적인 변화를 초래하고 있다.

정보시스템의 발달이 경영관습, 철학, 조직과 산업구조에 있어 근본적인 변화

를 가져올 것이라는 예측은 1985년 Porter & Millar2) 이후 계속되었다. 특히

Malone은 거래비용이론에 입각하여 전자시장과 전자위계로 시장을 분류하고 정

보통신이 발달함에 따라 조정비용의 "unit cost "가 감소하게 되고 이에 따라 조

정비용의 중요성이 높았던 전자시장이 활성화됨을 역설하였다.3)

1) 이용만 , 이근태 , 전종규 , 디지털 경제의 도래와 우리경제의 시사점 , 「연구보고

서」 ,2000 - 18호 , L G경제연구원 , p .5.
2) P or t er , M . E ., an d M illar , V . E ., "H ow Inform at ion Giv es Y ou Com pet itiv e A dv ant ag e,"

H arvard B us in es s R ev iew , Ju ly - A u gu st 1985, pp . 149 - 160.
3) M alon e, T ., Y at es , J . an d B enj am in , R . "E lectr onic M ark et s an d Elect r onic H ier ar chies ",

Comm un icat ion of th e A CM , Jun 1987, pp . 484 - 497.
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이러한 전자시장의 활성화는 기존 현실세계의 시장에서의 중간매개조직(inter

mediary ) 의 역할 변화에 대한 많은 논의가 있다. 가치창출체계(value chain )상에

서 상품과 서비스의 수요자와 공급자 사이에서의 중간매개조직의 역할에 관하여,

전자시장이 활성화됨으로써 중간매개조직의 역할이 소멸할 것(disintermediation )

이라는 주장과 오히려 기존의 중간매개조직의 역할이 더욱 강화될 것이라는 상

반된 주장이 있다.

Benjamin과 Wigand는 중간매개조직의 존재는 가치창출체계(value chain ) 상

에서 중대한 비용의 증대를 초래할 것이며, 네트워크의 확산과 정보시스템의 발

전은 경쟁력 우위을 얻기 위해 전통적인 중간매개조직의 자리를 대신하게 될 것

이며 소비자와 공급자가 직접 전자적 연계를 맺음으로써 전통적인 의미의 중간

매개조직은 사라질 것이라고 역설하였다.4) Bakos 또한 시장에서의 중간매개조직

의 비효율성에 대해 지적하면서 전자시장이 그 역할을 대신할 것이라고 말하였

다. 전자시장이 가진 경제적 특성 즉 구매자의 검색비용, 전환비용, 네트웍 효과

등을 밝히고 그 역할을 설명함으로써 자신의 주장을 논증하였다.5)

이에 반해, Saker , Butler and Steinfield는 electronic netw ork 의 능력이 거래

비용을 감소시키기는 하지만 이를 통해 기존의 주장과는 반대로 오히려 전통적

인 중간매개조직의 기능이 강화될 것이라고 역설하였다. 새로운 형태의 중간매개

체 즉 "cybermediaries"의 성장을 주장하면서 생산자에 의해 쉽게 수행될 수 없

는 고유의 중간매개조직의 역할을 그 근거로 제시하였다. 또한 중간상인이 쉽게

제거될 수 없는 사회적, 제도적 요인들도 언급하였다.6 ) Bailey and Bakos (1997)

는 13개의 Case Study를 통하여 전자상거래에 참여하는 모든 기업이

"disintermediary " 현상을 겪는 것이 아니라, 오히려 전자적인 중개효과를 가진

새로운 형태의 역할을 수행하고 있다는 증거를 제시하였다.7)

4) B enj am in , R . an d W ig an d, R . "E lectr onic M ark et s an d V ir tu al V alu e Ch ain s on th e
In form at ion S uperhigh w ay ", S loan M an a g em ent R ev iew , W in t er 1995, pp . 62- 72.

5) B ak os , J . "A S tr at egic A n aly sis of E lectr onic M ark etpla ces ", M IS Qu ater ly , S ept em b er
1991, pp . 295- 310.

6) S ark ar , M . B ., Bult er , B . an d S teifield , C. "In term ediar ies an d Cyb erm ediar ies : A
Cont inuin g R ole for M ediat in g P lay er s in th e E lect r onic M ark etplace", J ourn al of
Comput er - M ediat ed Com m un icat ion , 1996.

7) J oseph P . B ailey an d Y annis Bak os , "A n E x plor atory Stu dy of th e E m er gin g R ole of
E lectr onic In t erm ediar ies ", In t ern at ion al J ourn al of E lectr onic Com m er ce, V olum e 1, N o.
3, Spr in g 1997, pp . 7 - 20.
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이러한 논란은 정기선 해운산업의 가치창출체계(value chain )에서도 적용될

수 있다. 정기선 해운산업의 가치창출체계(value chain )상에서 Forw ader (포워더)

와 NVOCC(복합운송업자), Shipping Agent (대리점업)가 중간매개조직(intermedi

ary )에 해당한다고 볼 수 있다. 최근에 해운산업에도 전자상거래가 도입되고 활

성화되기 시작함에 따라, 전통적 정기선 해운산업의 trading mechanism과 그

mechanism 속에서 중간매개조직의 역할에도 변화가 있을 것이다. 정기선 해운산

업에서 전자상거래가 도입되고 활성화되기 시작함에 따라 기존 중간매개조직들

의 역할이 소멸(disintermediation )될 것인지, 오히려 더 강화될 것인지에 대한 학

문적 고찰이 요원하다 하겠다.

제 2 절 연구의 목적

본 연구의 목적은 다음과 같다.

첫째, 현재 해운산업에서 나타나고 있는 해운전자상거래에 대한 개요와 다양한

형태의 비즈니스 모델들을 살펴본다.

둘째, 정기선 해운산업의 중간매개조직인 포워더의 해운전자상거래업체에 대한

이용실태와 포워더의 인식에 대하여 고찰한다.

셋째, 해운전자상거래가 정기선 해운산업에서의 중간매개조직(포워더)의 역할

에 어떠한 영향을 미칠 것인가에 대하여 실증분석을 한다.

넷째, 실증분석의 결과를 토대로, 향후 정기선 해운산업에서의 포워더의 역할

에 대해 전망한다.

제 3 절 연구의 범위와 방법

본 연구는 해운산업 중에서 정기선 해운산업(Liner Shipping Industry )'으로

범위를 한정하였는데, 이는 현재 정기선 해운산업분야를 위주로 한 해운전자상거

- 3 -



래업체가 주종을 이루고 있기 때문이다. 정기선 해운산업내의 중간매개조직으로

포워더(Freight Forw arder ) 에 초점을 맞추었다. 이는 포워더가 화주와 운송업체

간의 정보흐름의 중개, Documentation을 주요 역할로 하는 정기선 해운산업의

가치창출체계(value chain )상에서 전형적인 중간매개조직에 해당되기 때문이다.

또한 정기선 해운산업에서 속속 등장하고 있는 대부분의 정기선 해운산업의 전

자상거래들의 서비스는 이러한 전통적인 포워더의 역할과 일치한다. 따라서 본

연구는 정기선 해운산업의 해운전자상거래와 포워더는 상호경쟁관계 라는 대전

제 하에서 출발한다.

본 연구의 목적을 효과적으로 달성하기 위해, 문헌연구와 관찰, 설문조사에 의

한 실증연구 방법을 병행하였다. 우선 전자상거래에 대한 일반적 고찰과 정기선

해운산업의 trading machanism에 대하여 국내·외 문헌연구가 이루어졌으며, 국

내·외 해운전자상거래의 다양한 비즈니스 모델과 현황조사를 위해 관련 인터넷

사이트들에 대하여 관찰을 하였다.

해운전자상거래가 정기선 해운산업의 중간자들의 역할에 어떠한 영향을 미칠

것인가를 고찰하기 위해 국내 포워더를 대상으로 설문조사를 실시하였다.

설문지는 국내 포워더의 해운전자상거래 이용실태에 관한 문항과 해운전자상

거래가 기존의 포워더의 역할에 어떤 영향을 미칠 것인가에 대한 문항으로 구성

되어 있다.8)

설문조사를 위한 표본은 2000년 8월 현재 한국복합운송주선업협회의 인터넷

홈페이지에 등록되어 있는 846개 업체9) 중에서 무작위로 300개를 추출하였다.

설문조사는 2000년 9월 1일부터 30일까지 한 달간 실시되었으며, 우편, 이메일,

팩스를 이용하여 배포되고 수집되었다. 수집된 설문지에 대한 분석을 위하여 MS

사의 Microsoft Excel 2000'을 이용하였으며, 우선순위항목 추출을 위하여 응답

자가 선택한 각 항목에 우선순위에 따른 가중치를 적용하여 비율분석을 하였다.

8) 본 논문 부록 참조 .
9) ht tp :/ / w w w .kiffa .or .kr/ m emb er/
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제 2 장 이 론적 배 경

정보기술(Information T echnology )과 정보네트워크(Information Network)의

발달이 산업구조와 시장구조, 기업조직을 어떻게 변화시킬 것인가에 대하여 많은

논의가 있어왔다. 이러한 논의의 핵심은, 산업구조나 시장구조에서 NII10 )의 도입

은 생산자와 소비자, 중간매개조직간의 거래비용(T ransaction Cost )을 감소시키

는 효과를 일으켜서, 중간매개조직(Intermediary )의 기능이 소멸(Distintermediati

on)되어 생산자와 소비자간의 직접거래가 가능한 직접시장(Direct market )을 형

성할 것이라는 견해와 중간매개조직의 기능은 소멸되는 것이 아니라 전자시장에

서 새로운 형태(Cybermediary )로 나타날 것(Reintermediation )이라는 견해로 나

뉘어 진다. <그림 1>은 이러한 논쟁의 핵심을 나타낸다. 이 장에서는 이러한 견

해들을 살펴보고, 전자상거래의 도입이 정기선 해운산업에서 대표적인

Intermediary인 포워더의 전통적인 역할에 어떤 영향을 미칠 것인가에 대한 이론

적 근거를 제시한다.

<그림 1> 전자상거래와 시장구조의 변화11)

10) T h e N ation al In form ation Infr as tructur e . T h e pr opos ed c om m unicat ion s n etw ork t h at w ill
in t erconn ect a ll aspect s of s ociety an d t elecom m unicat ion s . Com m only kn ow n as th e
Inform ation S uperhighw ay .

11) E . T urb an , J ae Ky e Lee, D . Kin g an d M . Chun g , Elect r on ic Com m er ce : A Glob al
P er spect iv e , P r ent ice H all, 1999.
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제 1 절 중간매개 기능의 소멸 (D i s in term e di at ion )에 관한 연구

1. S tig ler의 견해 12 )

통신의 양식을 변화시키고 궁극적으로는 정보의 흐름에 영향을 미치는 기술

때문에 전자상거래는 전통적인 상거래와 다르다. 전통적인 상거래에 비해서 전자

상거래가 가지고 있는 가장 근본적인 장점은 정보의 전송 및 처리비용이 낮다는

것이다. 따라서 거래 과정에서의 정보의 불균형, 검색의 경제성 등과 같은 정보

경제 이론들이 이러한 차이를 설명하는데 사용되고 있다. 전자상거래를 사용하면

한계 비용이 매우 낮아진다. 그 이유는 하나의 전자우편 메시지를 추가하는데 소

요되는 비용은 거의 0에 가깝기 때문이다. 상품에 새로운 고객을 유인하기 위해

서 공통적인 관심사를 가지고 있는 공동체 를 파악하여, 대부분의 광고 채널이

하는 것처럼 불특정 다수가 아니라 이러한 선별적인 집단을 대상으로 광고 활동

을 펼칠 수 있다. 인터넷을 통해서 직접 마케팅 혹은 관계 마케팅을 수행하는 것

이 이제 기타의 어떤 직접 마케팅 채널보다 더 저렴한 비용으로 가능하다.

컴퓨터와 통신 기술의 발전으로 말미암아 정보처리비용이 감소하게 되었다. 이러

한 비용의 감소는 궁극적으로 거래 비용을 감소시키고 기업의 조직구조에 변화

를 야기 시킨다.

2 . Co as e 13 )와 D em s etz 14 )의 견해

전자시장에 대한 대부분의 연구는 전자적인 거래비용은 물리적인 세계에서의

거래비용보다 작다 라는 경제학의 거래비용이론 에서 출발하여 진화하고 있다.

이 이론에 의하면, 조직은 조직의 거래 비용을 최소화할 수 있도록 발전한다는

것이다. 거래 비용은 제품 자체를 포함하여 여러 가지 원천으로부터 발생할 수

있다. 어떤 제품들은 매우 자산 특화성이 높다. 즉 이러한 제품은 특정한 고객의

12) St ig ler , Georg e J .(1961), Inform at ion Econom ics , J ournal of P olitical E conom y
LXIX (3): pp .213- 225.

13) Coa se, R .(1937), "T h e nature of the firm " E con om ica , 4 (Nov em ber ), pp .386- 405.
14) Dem setz, H arold (1968), "T ran saction Cost ", Quarterly J ournal of E con om ics ,

LXXXII: pp .33- 53.
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요구를 충족시키기 위해서 개발되었고 다른 고객에게는 별 가치가 없다. 따라서

이러한 제품을 생산하기 위해서는 구입하는 것을 중단할 수도 있는 특정한 고객

에 대한 투자가 필요하다. 이것은 전자상거래의 필요성을 증대시켜서 중간매개조

직이 사라질 수 있다.

3 . M alone , Y ate s , and B enjam ind의 견해 15 )

전자상거래와 전자상거래가 조직에 미치는 영향은 전자시장(Electronic Mark

et )과 전자계층조직(Electronic Hierarchy )의 두 가지 조직적인 구조를 가진다고

전제하였다. 전자계층조직의 특징은 전통적으로 기업- 대- 기업 간의 거래가 이루

어진다는 것이고, 반면에 전자시장에서는 기업- 대- 소비자간의 거래가 발생한다.

전자계층조직은 자산 특화성이 높고 EDI 기술을 많이 사용한다. 전자 시장은

자산 특화성이 낮고 고객과 관계가 잘 수립되어 있지 않은 상태이다. 제품과 서

비스의 생산자로부터 중간 매개 기능을 수행하는 조직을 거쳐서 최종적으로 소

비자에게 이르는 하나의 가치체인 즉 전자시장이 전자계층 조직 내에 존재할 수

도 있다. 중간매개기능을 수행하는 조직들은 전자상거래의 도입으로 위협을 받을

수 있다고 주장하였다.

4 . B ailey 의 견해 16 )

중간 매개 기능 과 중간매개 기능의 소멸 이라는 용어와 관련하여 시장 혹

은 가치 체인의 조직적인 구조를 이해하는 것이 필요하다. 이러한 용어들을 정의

하기 위해서 다음과 같은 그림을 이용하도록 한다. <그림 2>은 하나의 거래에

다음과 같은 네 가지 종류의 구성원이 존재한다는 것을 보여 주고 있다.

▶ 공급자(Supplier ): 제품이나 서비스를 창출하는 조직이나 사람.

15) M alon e, T h om a s W ., J oan n e Y at es , an d R ob er t I Benjam in (1987), "E lectr onic m ark et s
an d elect r onic hier ar chies : E ffect of inform at ion t echn ology on m ark et st ructure and
corporat e st r at egies", Com m un ications of the A CM , 30 (6), pp . 484- 497.

16) Bailey , Joseph P , "In term ediation and Electronic Com m erce". MIT .
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▶ 고객(Cu stom ): 이러한 제품이나 서비스를 최종적으로 소비하는 조직이나 사람.

▶ 중간매개조직(Int erm ediary ): 공급자와 고객의 통신 채널 사이에 존재하고, 제품이나

서비스에 가치를 부가하지는 않지만 거래에 가치를

부가하는 조직이나 사람.

▶ 인프라(Infr ast ructure ): 거래를 지원하는 기술과 환경.

<그림 2> 중간매개 기능이 있는 채널과 없는 채널

A

공급자 고객

Cs Cc

Bs 중간매개 Bc

조직

Bi

인 프 라

이러한 거래의 구성원과 <그림 2>를 살펴보면, 중간매개 기능이 없는 거래는

직접적인 경로인 A 경로를 따라 진행되고, 반면에 중간매개 기능이 있는 거래

는 Cs, Cc 의 경로를 따라 진행된다. 인프라가 도입되어도 중간매개 기능이 없

는 거래 ( Bs, Bc )와 중간매개 기능이 있는 거래 ( Bs , Bi, Bi, Bc )가 이루어진

다. 중간매개 기능이 없어지는 것은 중간매개 조직을 없애는 것이다. 따라서 Cs,

Cc 채널에서부터 A 채널로 이동하게 된다 (또는 Bs, Bi, Bi, Bc 에서부터

Bs, Bc 로의 변화). 중간매개 기능은 중간매개 조직을 도입하는 것이므로 반대

방향으로의 변화가 발생하게 된다.
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제 2 절 중간매매기능의 재출현 (Re int erm ediation )에 관한 연구

1. S arkar, Butler , and S teinfie ld의 견 해 17 )

Sarkar , Butler , and Steinfield는 앞 절에서 제시한, 거래비용이론을 근거로 한

중간매매기능의 소멸주장을 동일한 거래비용이론을 이용하여 반박하였다. 또한

중간상이 쉽게 소멸될 수 없는 제도적, 사회적, 주관적 요인들을 제시하였다.

생산자와 소비자, 중간상이 각각 하나인 시장을 가정하면, <그림 3>와 같은

거래구조 및 거래비용이 도출된다.

<그림 3> 소비자, 생산자, 중간상이 각각 하나인 거래구조와 거래비용

Benjamin and Wigand와 같이 NII가 거래비용의 절감을 초래한다18)고 가정

한다.

가설 1: NII는 모든 거래비용을 0 으로 감소시킬 것이다.

17) S arkar , M . B., But ler B ., & St einfield. C.(1995), "In term ediaries an dcyberm ediaries :
A cont inuing role for m ediating play er s in th e electronic m arketplace", J ournal of
Comp uter - M ed iated Com m un icat ion , 1(3).

18) B enj am in , R . an d W ig an d , R . "Elect r onic M ark et s an d V ir tu al V alu e Ch ain s on th e

In form at ion S uperhigh w ay ", S loan M an a g em ent R ev iew , W in t er 1995, pp . 62- 72.
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가설 2 : 거래들은 원자적이다.(최소의 거래단위)

모든 거래비용이 0 이 된다는 가설 1은 문제가 있다. 한 거래자로부터 다른

거래자로의 상품의 이동비용이 대다수의 상품이동에도 0이 된다는 것은 논리적

으로 받아들이기에 무리가 있다. 그래서 가설 1을 수정한다.

가설 1` (수정된 가설 1) : NII는 모든 거래비용을 0이 아닌 최소치(T *)로 접근

시킨다.

T 1, T 2, T 3는 Pre- NII시장19)에서의 거래비용을 나타낸다. T 1`, T 2`, T 3`는

Post - NII시장20)에서의 거래비용을 나타낸다.

Pre- NII 시장에서는 Intermediary가 존재하기 때문에 , T 1 > T 2 + T 3 가 된

다. 반면에, Post - NII시장에서는 거래비용들이 모두 이론적 최소치로 접근한다.

그래서 T 1`=T 2`=T 3`=T *이 되고,

T * = T 1`

T 2` + T 3` = 2T *

그래서 T 1` < T 2` + T 3` 이 된다.

즉, Post - NII시장에서는 Intermediaries는 소멸될 것이고, 생산자나 소비자 중

하나에게 비용절감의 효과가 발생할 것이다. 그러나 가설 1`은 모든 거래비용들

이 동일한 최소치 T *로 접근한다는 비논리적인 오류를 내포하고 있다. 만약

T 1`=T 1*, T 2`=T 2`*, T 3`=T 3`*이고 T 1`*≠T 2`*≠T 3`* 다면, <그림 4>와 같은

상황이 발생한다

19) NII가 도입되지 않은 전통적인 유통시장 을 말한다.
20) NII가 이루어진 전자시장 을 말한다.
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<그림 4> 각각의 최소치 거래비용(T *)이 상이할 경우 발생하는 4가지 시나리오

P o s t - N II

P re - N II
T 1 < T 2 + T 3 T 1 > T 2 + T 3

T 1` < T 2 ` + T 3 `
1

N II S u pple m e n t e d
D ire c t m ark e t

2
T h re at e n e d

In t e rm e diari e s

T 1` > T 2 ` + T 3 `
3

Cy b e rm e di ari e s

4
N II S u pple m e n t e d

In t e rm e diari e s

▶ 시나리오 1은 전통적 유통시장이 intermediaries가 존재하지 않는, 생산자와

소비자가 직접 거래하는 직접시장(Direct market )이고, 전자시장이 된 후에도 거

래비용관계가 변하지 않는 네트워크 기반의 직접시장(Network - Based Direct

market ) 을 나타낸다.

▶ 시나리오 2는 전통적 유통시장에서 존재하는 intermediaries가 전자시장이 된

후 거래비용이 감소되어 소멸될 위험에 처한 상황을 나타내는데, 거래비용이론에

근거한 중간매매기능의 소멸(Disintermediation )을 말한다.

▶ 시나리오 3은 전통적 시장에서 존재하지 않던 intermediaries가 전자시장에서

의 거래비용관계가 변함에 따라 Cyber상에서 다시 출현하게 되는 상황을 나타내

는데, 이것이 Cybermediaries '에 의한 중간매매기능의 재출현(Reintermediation )

을 말한다.

▶ 시나리오 4는 전통적 유통시장에서 존재하고, 전자시장에서는 NII의 네트워

크 기반의 Intermediaries '를 나타낸다.

Sarkar , Butler , and Steinfield는 시나리오 3에 주목하면서, NII가 기존의 직접

거래 대신에 네트워크 기반의 Intermediaries 를 이용하는 것이 더 효율적으로

만들며, 이러한 Cybermediaries는 NII의 결과로서 존재한다. 기업들은 생산자에
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서 중간자(T 2) 또는 중간자와 소비자간의 거래비용(T 3)을 줄이기 위하여 NII를

적용하게 된다고 하였다. 최근에 나타나고 있는 종합적인 디렉토리 서비스를 제

공하는 Portal 사이트(yahoo., EINet Galaxy 등), 상업적인 디렉토리 서비스업체(

T he All- Internet Shopping Directory ), 전문화된 디렉토리 서비스업체(Jeff

Frhohw ein ' s ISDN T echnical Page), 검색전문사이트들, 인터넷 쇼핑몰, 전자출

판업체들, Virtual Reseller , 웹사이트 개발업체들 등이 Cybermediaries형태라고

주장하였다.

Sarkar , Butler , and Steinfield는 거래비용에 근거 외에도, 비경제적인 요인들,

즉 제도적, 사회적, 주관적 요인들이 기존의 중간매개조직의 소멸을 저지할 것이

라고 주장하였다. 즉, 다른 거래자의 견제, 고객의 욕구, 최종 소비자와의 직접적

인 관계 등과 같은 비경제적 요인들에 의해, 한 기업은 시장을 공급자 중심의

구조(Producer - centric structure) 로 형성할 수 없다. 그리고 고객의 다양한 요구

는 많은 중간매개조직에 의해 충족될 수 있기 때문에, 중간매개조직은 사라질 수

없다는 것이다.

2 . 기 타의 견해 들

(1 ) Gellm an의 견해 2 1 )

매체 산업의 경우 정보가 중간매개 기능을 수행하는 출판업자를 거치지 않고

저자로부터 독자들에게 직접 전달될 수 있다. 저자로부터 독자에게 정보를 전달

하는 과정에는 메시지에 가치를 전혀 부가하지 않는 많은 중간매개 조직이 존재

한다. 출판업자, 도매업자, 판매 대리점, 소매업자 등은 저자가 선택한 단어를 하

나도 변경하지 않고 단순히 메시지를 저자로부터 독자에게 전송하기만 한다. 그

는 물리적인 인프라는 수행할 수 있는 기능이 제한되어 있고 따라서 이러한 모

든 중간매개조직 혹은 중간상 들이 인프라의 부족한 점을 보완하기 위해서 필요

하다고 주장하였다.

21) Gellm an , Robert (1996), "Disin t erm ediat ion an d the Intern et ", Gov ernm en t
I nf orm ation Quarterly 13 (1): pp .1- 8.
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(2 ) K alakot a an d W hin s t on의 견해

Kalakota and Whinston는 분명히 거래 체인을 따라서 정보를 처리하고 정보

에 가치를 부가하는 중간매개 조직이 존재할 수 있는 가능성은 많이 있으며, 중

간매개 조직들은 온라인 경제의 중요한 부분을 차지하고 있다고 주장하였다.22)

(3 ) B ollier의 견해

Bollier는 1996년 미국 워싱턴에서 열린 제4회 연례 정보기술에 관한 Aspen

Institute 원탁회의 에서 전자상거래의 미래 라는 보고서에서, 상거래가 물리적인

세계에서 전자적인 시장으로 이행하더라도 중간매개 조직들은 여전히 중요한 역

할을 수행한다. 즉, 전자상거래의 성장은 이러한 전통적인 중간매개 조직들을 붕

괴시킬 뿐만 아니라 전혀 새로운 종류의 중간매개 조직이 창출되는 것을 촉진하

게 될 것이라고 주장하였다.

22) Kalakota , Ravi, an d An drew B . W hin st on (1996), "Electronic Com m erce W orld",
MA : A ddison - W esley .

- 13 -



제 3 장 해 운전자 상거래 의 개관

제 1 절 해운전자상거래의 의의

1. 해 운전 자상 거래 의 개 념

오늘날 정보통신 기술이 발달하고 인터넷의 이용이 급격히 증가함에 따라서

전자상거래도 점차 그 이용이 증가되고 있다. 전자상거래의 개념은 아직 명확하

게 정립된 것은 아니다. 또한 어느 범위까지를 전자상거래에 포함시킬 것인가에

대하여도 아직 논의단계에 있다. 유엔국제상거래법위원회(UNCIT RAL)23)의 전자

상거래모델법에서는 전자상거래란 전자문서교환(EDI), 전자메일, 텔레그램, 텔렉

스, 텔레카피 등을 포함하여 다양한 전자적인 데이터 메시지형태의 정보에 의한

상업적 활동 이라고 개념정의하고 있다(동법 제1조, 제2조 참조). 이렇게 볼 때

전자상거래의 핵심은 컴퓨터를 매개로 하여 디지털 신호에 의한 정보거래로 이

루어지는 상업적인 활동이라고 할 수 있다. 즉, 전자상거래(Electronic Commerce

)란 전자문서교환(Electronic Data Interchange: EDI), 인터넷, PC통신, 전자우편,

전자자금이체, 전자화폐, 통신망을 이용한 가상기업 등을 통한 일반적인 상거래

활동을 말한다.

해운전자상거래는 해운산업과 관련된 모든 사업영역에서 컴퓨터를 매개로

하여 디지털 신호에 의한 정보거래로 이루어지는 상업적인 활동 이라고 정의할

수 있겠다. 해운산업에는 정기선 ,부정기선, 조선, 여객선사업, 선박관리업, 선원

및 선용품의 조달, 크루즈, 해운관련 IT 산업, 항만, 복합운송주선업 등 다양한 부

문들이 존재한다. 이러한 부문들의 사업 프로세스를 대상으로 한 전자상거래가

해운전자상거래인 것이다. 해운전자상거래는 각 부문별 사업에 특화·전문화된

서비스를 제공하는 것에서부터 거의 모든 부문들을 종합적으로 서비스를 제공하

는 Portal에 이르기까지 다양하다.

23) 유엔총회는 1966년에 세계 각국의 무역관련법이 달라서 원활한 무역거래에 장애가 발생

한다고 보고 이 장애를 제거하기 위해 유엔국제상거래법위원회 (Unit ed N at ion s Com m is si -
on on In tern at ion al T r ade L aw :UN CIT RA L )를 창설하였다 . UN CIT RA L은 GA T T , W T O
등이 각국의 통상규제를 제거하여 세계자유무역을 실현하고자 하는 것임에 반하여 , 순수한

세계무역거래관련 법률을 통일함으로써 무역거래를 활성화하고 거래당사자들에게 법적 안

정성과 예측가능성을 주고자 하는데 목적이 있다 .
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2 . 해 운전 자상 거래 의 특 징

(1 ) B u s in e s s t o B u s in e s s (B 2B : 기업간 전 자상거래 )이다 .

기업간 전자상거래는 전자상거래를 구성하는 구매자와 판매자가 모두 기업인

경우이다. 즉, 기업의 활동 중 구매, 판매, 금융, 물류, 무역 등의 기업간의 업무

처리를 인터넷 기술을 통해 지원하는 것을 의미한다.

기업간 전자상거래 구조는 누가 시장을 주도하느냐에 따라서 크게 아래 <표

1>와 같이 판매자 위주(Supplier - Oriented Marketplace), 구매자 위주(Buyer - Or

inented Marketplace), 중개 위주(Intermediary - Oriented Marketplace)로 나누어

볼 수 있다. 판매자 위주의 구조는 판매자가 몰(mall)을 구성하고, 구매자가 몰에

접속하는 형태이다. 구매자 위주의 구조는 구매자가 몰을 운영하고 판매자가 몰

에 접속하는 형태이다. 중개 위주의 구조는 몰에 판매자와 구매자들이 접속하여

상거래가 이루어지게 하는 형태이다.

<표 1> 기업간 전자상거래 구조24)

유 형 주도자 서버의 위치 역 할

판매자 위주 판매자 판매자
구매자들이 판매자의 서버에 접속하여

구매활동

구매자 위주 구매자 구매자
판매자들이 구매자의 서버에 접속하여

판매활동

중개 위주 중개자 중개자
다수의 판매자와 구매자들간의 거래를

중개

해운전자상거래는 거래 당사자들의 대부분이 기업들이므로, 기업간 전자상거

래라 할 수 있다. 또한 대부분의 해운전자상거래는 다수의 판매자와 구매자들간

의 거래를 중개하는 중개 위주의 구조를 가진 전자상거래라 할 수 있다.

24) 이재규· 최형림·김현수·이경전, 『전게서』, p .286.

- 15 -



(2 ) 수직적 가상시 장 (V ert ic al E le ct ron ic M ark etpla c e )이다 .

가상시장(Electronic Marketplace)란 인터넷상에서 다수의 공급자와 수요자들

이 대면하고 거래를 이룰 수 있도록 해주는 가상의 시장을 말한다.25 ) 가상시장은

판매자의 경우 새로운 판로를 개척할 수 있고 구매자 입장에서는 효율적인 상품

조달이 가능하다는 점에서 새로운 B2B 비즈니스 모델로 각광받고 있다. 즉, 가

상시장에서는 중개자가 불특정 타수의 구매자와 판매자에게 자유롭게 거래를 일

으킬 수 있도록 가상의 공간을 제공하고 이를 적절히 관리함으로써, 시장의 거래

가 활성화되고 거래비용을 감소시키는 효과를 가져올 수 있는 것이다. 가상시장

은 사업영역의 폭과 깊이에 따라 수직적(Vertical) 가상시장과 수평적(Horizontal)

가상시장으로 구분할 수 있다.

수직적(Vertical) 가상시장은 화학, 전자, 플라스틱, 철강, 자동차 등의 특정산

업이나 시장에 특화된 서비스를 제공하는 형태이다. 수직적 가상시장의 경우에는

특정산업에 대한 전문적인 지식과 경험, 기존공급체인의 비효율성, 풍부한 컨텐

츠의 제공, 다양한 공급자의 확보와 긴밀한 유대관계, 구매자의 조기확보 등이

중요한 성공요인이라고 할 수 있다.

수평적(Horizontal) 가상시장은 다양한 산업에 걸쳐 동일한 기능이나 비즈니

스 프로세스를 제공하는 형태이다. 수평적 가상시장은 여러 산업에 걸친 서비스

의 제공을 통한 다양한 수익 창출기회의 확보와 집중화에 따른 위험의 회피라는

긍정적인 면과, 전문성의 결여라는 부정적인 면을 함께 지니고 있다. 대표적인

수평적 가상시장은 MRO(Maintenance Repair & Operation )관련 전자상거래이다.

해운전자상거래는 해운산업 이라는 특정산업과 시장을 대상으로 하고, 다수의 거

래자들이 참여할 수 있는 인터넷 이라는 가상의 공간을 제공하므로, 수직적 가

상시장(Vertical Electronic Marketplace)이다.

(3 ) 와해성 (D i s rupt ion ) 기술 혁신을 가진다 .

와해성 기술혁신이란 시장의 경쟁기반을 변화시켜 시장의 판도를 재편시키

는 혁신을 통칭한다26 ) . 이러한 와해성 기술혁신은 반드시 첨단 기술에 기반하고

25) 이종오, B2B전자상거래 e- m arketplace 구축확산 , 「주간경제」,제575호, LG경제연

구원, p .34.
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있어야 하는 것은 아니다. 오히려 상당수의 와해성 혁신은 기존 기술에 비해 성

능이 월등하지도 않고 가격적인 이점이 있는 것도 아니었다. 미니 컴퓨터 시장을

간단히 와해시킨 PC의 경우 미니 컴퓨터에 비해 컴퓨팅 능력이 높지 않았으며,

프린터 시장을 점진적으로 장악해 나가고 있는 잉크젯 프린터는 레이저젯 프린

터에 비해 인쇄속도나 품질이 우수하지도 않다. 그럼에도 불구하고 와해성 기술

혁신이 기존 기술이나 시장을 잠식해 나가는 원인은 와해성 기술이 기존의 지배

적 기술과는 매우 다른 속성을 지니고 있기 때문이다. 일반적으로 와해성 기술에

기반한 제품은 기존 기술들에 비해 성능은 떨어지지만 더 작고 단순하며 사용하

기 편리하다는 특징을 지니고 있다. 따라서 개발 초기의 와해성 기술은 낮은 성

능으로 인해 기존의 주력시장이 아닌 틈새시장을 중심으로 발전하게 되며, 성능

개선과 함께 주력시장으로 진입하게되는 발전경로를 지니게 된다. 그러나 일단

주력시장에 진입하게 되면 와해성 기술은 기존 기술들에 비해 매우 파괴적인 경

쟁력을 지니게 된다. 이는 PC나 컴팩트 디스크 플레이어, 잉크젯 프린터가 그랬

던 것처럼 기존 시장에서 요구하는 일정한 성능(컴퓨팅 파워, 음질, 인쇄품질 등)

을 어느 정도 충족시킨 이후에는, 편리성이나 휴대 가능성 등 그동안 부차적으로

평가되어 왔던 또 다른 속성들이 중요한 경쟁요소가 되며, 와해성 기술은 기존

기술에 비해 이러한 속성을 제공할 수 있기 때문이다.

해운전자상거래는 해운산업에서 이러한 와해성 기술혁신 이 가능하게 하는

원동력인 것이다. 전통적으로 대부분의 정기선사들은 화주가 의뢰한 컨테이너 선

적에 대한 운임율을 결정하기 위해 많은 전화통화, 팩스, 고객정보 갱신, 그리고

다수의 내부적 협상(internal negotiation) 등과 같은 매우 복잡한 업무프로세스를

가진다. 여기에 전자상거래가 도입되어 화주가 컨테이너 선적에 대한 운임율을

인터넷 상에서 경매(auction )를 통해서 결정한다면, 이는 기존의 정기선 해운산업

의 업무흐름을 완전히 와해시키는 것이다27) . 그리고 최근에 두각을 나타내고 있

는 해운전자상거래업체들을 보면 매우 복잡하고 정교한 기술을 채택한 것이 아

니라, 틈새시장에 특화한 매우 간단한 기술을 채택하고 있음을 알 수 있다. 이러

한 해운전자상거래는 기존의 해운시장의 판도를 변화시킬 수 있는 와해성 기술

혁신을 가졌다고 할 수 있다.

26) 윤윤중, 와해성 기술혁신 ,「주간경제」,제586호, LG경제연구원.
27) E - bu siness for shippin g ", Comp uship , Jun e/ July 2000, p . 4.
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제 2 절 해운전자상거래의 도입배경

1. 인 터넷 사용 인구 와 전 자상 거래 의 팽 창

해운산업에 전자상거래가 도입된 배경에는 바로 인터넷과 전자상거래 그 자

체의 팽창을 들 수 있다. 미국 인터넷 전문 연구기관인 eT Forecast는 1999년말

2억 7,600만 명인 세계 인터넷 인구는 2000년 3억 7,500만 명으로 늘고 2005년에

는 8억 4천만 명으로, 또 2010년에는 18억 명으로 각각 증가할 것으로 전망했다.

이 기관은 20세기 인터넷 인구 증가의 원동력이 이메일 이용자 증가, 무료 웹브

라우져 보급, 콘텐츠 급증, PC가격 인하 등이었다면, 앞으로는 기업간 전자상거

래, 웹 핸드폰 등이 인터넷 이용자 증가를 이끌어 갈 것이라고 전망했다. 따라서

세계인구 1천명 당 인터넷 이용자수도 1990년 0.4명, 1999년 46명에서 2000년

61.7명, 2005년에는 129.5명으로 늘어나게 된다.

미국의 전문 연구기관인 Forrester Research는 세계 전자상거래의 성장을 <

표 2>와 같이 전망했다. 이 기관에 따르면 2004년에 전세계 전자상거래 규모는

약 6조 8천억 US달러로 총매출에서 8.6%를 차지할 것이라고 전망했다. 국가별로

보면 미국이 약 3조 2천억 달러로 가장 높으며, 다음으로 일본, 독일 순이다. 한

국은 2004년에 2천 57억 달러로 총매출규모의 16.4%에 이를 것으로 경쟁국가인

호주나 대만보다 높을 것으로 전망했다.

인터넷 인구와 전자상거래의 확산은 지구촌 전 경제의 대세이며, 이것은 모든

산업부문의 전자상거래화를 가져왔고, 여기에 해운산업도 예외가 될 수 없다. 특

히 해운산업은 국제적인 성향이 강한 산업으로, 전자상거래에 적합한 산업으로

평가되고 있다.
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<표 2> 세계 전자상거래 성장예상표(B2B+B2C)28)

(단위: US 십억달러)

지 역 2000년 2001년 2002년 2003년 2004년 비 율 *

전세계 657.0 1,233.6 2,231.2 3,979.7 6 ,789.8 8 .6 %

북미지역 509.3 908.6 1,495.2 2,339.0 3 ,456.4 12.8 %

미국 488.7 864.1 1,411.3 2,817.2 3 ,189.0 13.3 %

캐나다 17.4 38.0 68.0 109.6 160.3 9 .2 %

멕시코 3.2 6.6 15.9 42.3 107.0 8 .4 %

아시아·태평양지역 53.7 117.2 286.6 724.2 1,649.8 8 .0 %

일본 31.9 64.4 146.8 363.6 880.3 8 .4 %

호주 5.6 14.0 36.9 96.7 207.6 16.4 %

한국 5.6 14.1 39.3 100.5 205.7 16.4 %

대만 4.1 10.7 30.0 80.6 175.8 16.4 %

기타국가 6.5 14.0 60.6 130.5 197.1 2.7 %

서유럽 87.4 194.8 422.1 853.3 1,533.2 6 .0 %

독일 20.6 46.4 102.0 200.1 386.5 6 .5 %

영국 17.2 38.5 83.2 165.6 288.8 7 .1 %

프랑스 9.9 22.1 49.1 104.8 206.4 5 .0 %

이탈리아 7.2 15.6 33.8 71.4 142.4 4 .3 %

네덜란드 6.5 14.4 30.7 59.5 98.3 9 .2 %

기타국가 25.9 57.7 123.4 240.8 410.8 6 .0 %

남미지역 3.6 6.8 13.7 31.8 81.8 2.4 %

기타지역 3.2 6.2 13.5 31.5 68.6 2.4 %

자료 : F or r es t er Res earch Inc .

주 : 1) B2B와 B2C 합계치임 .

2) * 비율은 2004년도에 전자상거래를 통한 매출이 총매출에서 차지

하는 예상 비율임 .

2 . 해 운산 업의 개별 경제 주체 들의 다양 한 요 구 (N eeds )변 화

해운산업에 전자상거래의 도입이 불가피한 이유는 여러 방면에서 찾을 수 있

다. 해운산업의 개별경제주체들의 관점에서 살펴보면 다음과 같다.

28) ht tp :/ / w w w .forr ester .com/ ER/ Pres s/ F orrF ind/ 0,1768,0,F F .html
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(1 ) 화주 (S h ipper )

화주들은 운송 중인 화물에 대하여 더 많은 정보를 알기 원한다. 예를 들어,

화물이 전운송구간 중에 어느 지점에 있는지, 용기내의 온도상태는 어떠하고 무

엇으로 지탱되어 있는지, 몇 시에 도착하는가 등이다. 화주들의 이러한 욕구는

화물추적서비스(tracking service) 의 잉태를 가져왔고, 정기선사들의 인터넷 웹

사이트를 필두로 해운전자상거래에서 가장 기본적이고 보편적인 서비스로 제공

되고 있다.

해운산업은 얽히고 설킨 사업관계와 그 사업관계 내에 많은 비밀성을 내포한

본질적으로 매우 복잡한 산업이다. 선사들은 자기들의 운임정보가 공개되기를 극

도로 꺼려한다. 이러한 불투명한 거래관행에 의해 화주들은 선사와 운임에 대한

보다 많은 정보와 보다 낮은 운임율을 원하게 된다. 또한 화주는 Intermediaries

를 거치지 않고 직접 선사와 거래하기를 원한다. 이것은 컨테이너 예약형

(Container Booking ) 전자상거래 의 등장을 가져왔고, 컨테이너 예약형 전자상거

래는 서비스 형태에 따라 운임의 경매서비스(Freight Auction service) 와 운임

의 중개서비스(Freight Bulletin board service) 로 나눌 수 있다. 컨테이너 예약형

전자상거래에 대한 자세한 설명은 제 3 장에서 다룰 것이다.

(2 ) 정기선사 (S h ippin g Lin er )

정기선사들은 화물의 보다 많은 유치를 위한 영업비용을 절감하기를 원하며,

Intermediaries를 거치지 않고 직접 화주와 거래하기를 원한다. 이는 Intermedia-

ries에게 지불될 커미션을 배제함으로써, 이윤율을 증가시킬 수 있기 때문이다.

정기선사들의 이러한 욕구는 화주와 마찬가지로 컨테이너 예약형(Container

Booking ) 전자상거래 의 출현시켰다.

정기선사들은 선단(Fleet )을 관리하는데 있어서 벙커연료, 선원, 각종 기자재

및 선용품을 보다 저렴하고 안정되게 조달하기를 원한다. 이것은 조달형

(Procurement ) 전자상거래 의 출현을 가져왔으며, 정기선사들은 조달형 전자상거

래를 이용함으로써 벙커, 선원, 선용품에 대한 방대한 정보를 얻을 수 있고, 공동

구매를 통하여 구매가격을 낮출 수 있다.

또한 정기선사들은 보다 효율적인 컨테이너 관리를 원한다. 세계 주요 정기선
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사들의 수익성 악화의 중요 원인 중 하나는 항로별 물동량 불균형에 의하여 발

생하는 공컨테이너의 재배치(repositioning ) 비용이다. 이러한 컨테이너의 합리적

운용에 대한 정기선사들의 욕구는 컨테이너 관리형(Container Management ) 전

자상거래 를 등장시켰으며, 이것은 현재 가장 진보된 해운전자상거래 분야이다.

컨테이너 관리형 전자상거래는 반대노선으로 화물을 수송하는 서로 다른 두 선

사가 공컨테이너에 대한 정보를 공유하여 컨테이너를 교환함으로써 컨테이너 관

리비용을 절감하도록 한 것이다. 세계에서 가장 큰 정기선사인 Maersk Sealand

는 현재 다른 정기선사들과 컨테이너 공유를 통하여 컨테이너 관리비용를 절감

하고 있다.

(3 ) 선주 (S h ipo w n e r )와 용선자 (Ch art erer )

선주는 선박매매시장에서 구매자(buyer ) 탐색과 보다 높은 가격으로 선박을

매각하기를 원하며, 선박의 구매자는 선박에 대한 더 많은 정보를 원한다.

용선자는 선박수배에 불필요한 탐색비용을 절감하기를 원하고, 보다 낮은 용선료

를 지불하기를 원한다. 이러한 선주와 용선자의 욕구에 따라 해운중개형

(Shipbroking ) 전자상거래 가 출현하게 되었다. 해운중개형 전자상거래는 선박매

매와 벌크 화물의 중개를 위한 전자상거래이다.

제 3 절 해운전자상거래의 현황 및 동향

해운산업 내의 다양한 분야에서 생겨나고 있는 해운전자상거래를 분류하기는

쉽지 않다. 대부분의 해운전자상거래 서비스업체들은 한가지 분야를 서비스하는

것이 아니라, 관련 분야를 종합적으로 서비스하려는 경향이 매우 강하기 때문이

다.

본 논문에서는 해운전자상거래를 제공되는 서비스의 형태 에 따라 크게 6가

지로 분류하였는데, 해운 포탈형(Maritime Portal), 조달형(Procurement ), 컨테이

너 예약형(container booking ), 해운중개형(Shipbroking ), 정보제공형(Online infor

mation services ), Community형이다. 각각의 서비스형태는 완전히 독립적인 것이
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아니라 서로 중복되는 서비스를 제공하는 경우가 많아, 이러한 분류가 모든 해운

전자상거래를 포함할 수는 없다. 그러나 현재 나타나고 있는 해운전자상거래들은

대부분 이러한 범주에 포함된다고 본다. 앞으로 해운산업의 틈새시장을 겨냥한

다양한 형태의 전자상거래서비스가 등장할 것으로 전망되므로, 해운전자상거래에

대한 분류는 향후 많은 논의가 필요하다고 본다.

1. 해 운 포 탈형 (M aritim e Port al )

(1 ) 개념

인터넷 포털 사이트(Internet Portal Site)는 사용자들이 인터넷 접속을 위해

처음으로 방문하는 출입 사이트를 말하는 것으로, 여기서 포털(Portal)은 관문을

뜻한다. 인터넷 포털 서비스는 인터넷을 이용하는 수많은 사용자들을 자신들의

인터넷 서비스 영역으로 끌어들여 이를 통해 비즈니스를 벌여 나가는 전략을 의

미한다. 포털사이트는 인터넷 상에서 가능한 모든 서비스와 콘텐츠를 종합적으로

제공하는 서비스를 말한다.29)

< 그림 5> 해운 포탈형의 개념도

29) 정보통신신문 , 1999년 7월 5일자 .
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해운산업에는 정기선, 부정기선, 각종 중개업, 조선/수리, 선용품 및 선원의 조

달, 크루즈, 항만, 해운관련 IT 등 다양한 부문으로 이루어져 있다. <그림 5>와

같이 해운포탈은 사용자가 무슨 목적을 가지고 접속을 하든지 사용자가 원하는

서비스를 위해 모든 해운관련 서비스와 콘텐츠를 제공하는 인터넷 사이트라고

할 수 있다. 현재 인터넷 상에는 수많은 해운관련 사이트들이 존재하고 있으며

또한 많은 업체들이 이 분야에 진입하기 위해 사이트 구축 중인 것으로 알려져

있다. 저마다 포탈사이트라고 표방하고 있지만, 과연 어느 범주까지 서비스를 제

공해야만 포탈(Portal) 이라고 할 수 있는지에 대한 명확한 기준은 아직 없다.

(2 ) 사례

많은 해운관련 사이트 중에서 누구나 포털 이라는 용어를 사용하는데 주저함

이 없는 사이트는 asiaship .com '일 것이다. asiaship .com은 해운 및 항만관련 산

업의 광범위한 B2B 인터넷 포털서비스를 제공하고 있다. <표 3>를 보면, 이 기

업은 선박지원서비스(Ship Support ), Freight 서비스(Freight Service), 항만관련

서비스(Port Related service), 조선 및 수리(Ship Building & Repair ), 벌크 해운

(Bulk Shipping ), 벙커조달(Bunker Supplies ) 등 크게 6가지 영역의 서비스를 제

공하고 있다.30)

asiaship.com은 개별 선사를 위한 공동체(community )를 형성하는데, 공동체에

는 그 선사의 주요 고객인 화주, 터미널 운영자, 피더선 운영자, 벙커공급업자,

내륙운송업자, 관계 은행, 선용품 공급업체 등이 포함된다. 즉, 한 선사가 정기선

해운서비스를 영위하는데 필요한 모든 관련 부문이 asiaship.com내에서 네트워크

화되어 신속하고 신뢰성 높은 정보를 유지하고 교환하도록 한 것이다.

대부분의 해운관련 사이트들은 한가지 서비스에만 주력하는 것이 아니라, 사

업영역의 다각화를 꾀하고 있으며, 향후 Portal site화한다는 전략을 내포하고 있

다고 본다. 이러한 추세로 볼 때, 세계 해운산업의 e- commerce에 있어서 포털

사이트간 시장선점과 점유율 경쟁이 더욱 치열할 것으로 예상된다.

30) ht tp :/ / w w w .a sia sh ip .com
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<표 3> asiaship.com의 포털서비스

서비스 구분 서비스 내용

선박지원 서비스
선박매매, 선박용선, 선용품 구매, 벙커구매,
선원고용

F reight S ervice
F reight Bookin g : F CL, LCL, Air fr eight
F reight en quiries : v iew schedule & check

shipm ent

항만관련 서비스
아시아 지역 주요 항만 서비스 예약

관련서류의 EDI전송

조선 및 수리

선사의 신조선발주, 선박수리

선급협회 및 검사회사의 조선 및 수리감리

조선소의 선박기자재 및 장비구임

벌크 해운
화주, 선박중개업자, 선주간의 매칭서비스

항해용선, 정기용선 주선

벙커 조달

구매자 : Shipow ner s , Chart er er s ,
T rader s & A gent s

공급자 : Bunk er Supplier s ,
T rader s & Broker s

자료 : http:/ / ww w .asiaship.com

2 . 조 달형 (Procurem ent )

(1 ) 개념

해운관련 자원은 해운관련 법에 규정된 물품, 벙커, 기자재, 선용품, 선원공급,

해도와 예비품 등 선사가 선박을 이용하여 해운서비스를 제공하는데 필요한 제

반 자원들을 포함하며, 선사들은 조달형 전자상거래 서비스업체를 통하여 해운서

비스 제공에 필요한 자원들을 조달할 수 있다.
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<그림 6> 구매형 해운전자상거래의 개념도

해운자원의 조달사이트는 <표 4>에 나타나듯 공급자와 수요자 모두에게 많은

이점을 제공한다.

<표 4> 조달사이트를 통한 전자상거래의 이점31)

수요자의 이점 공급자의 이점

* 구매비용 절감

* 새로운 공급자 접촉용이

* 공급자 물색 위한 시간과 비용절감

* 최신의 선용품 가격 및 정보획득

* 다수의 공급자 정보획득

* 낮은 재고수준 유지

* 효율적인 업무수행

* 시장 진입 용이

* 자금흐름 개선

* 판매 및 마케팅 비용 절감

* 관리 및 통신 비용 절감

* 매출 향상에 따른 기업이윤 증가

해운산업에서 조달형 전자상거래의 잠재적 시장규모는 연간 5천억 US달러로

예상하고 있으며, 앞으로 이러한 조달형 전자상거래 서비스업체의 전망은 밝다고

하겠다.32)

31) ht tp :/ / w w w .qu ot eg ate .com
32) "M arit im e e- procurem ent ", Comp uship , June/ July 2000, p .8.
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(2 ) 사례

해운관련 조달사이트를 운영하는 대표적인 기업은 BT mE - World(btme.com ),

Onesea.com, Wallem Shipmanagement and Arena (arena.com ), OceanConnect .co

m, Bunkerworld.com이 있다. 그 중에서 현재 가장 돋보이는 홍콩의 Arena를 간

략히 소개하면, 1994년에 설립되어 1995년에 사이트 서비스를 개시한 Arena는

세계 24개국에 소재하고 있는 약 220개의 선용품 공급업자를 확보하여 선사들을

대상으로 선용품 전자상거래를 운영하고 있다. Arena는 선용품 거래뿐만 아니라,

무역의 전 과정과 관련된 서류를 전자적으로 처리하는 서비스를 제공한다.33) 홍

콩에 있는 선박관리회사인 Wallem사는 1999년 4월 이후부터 Arena 서비스를 이

용하여 조달비용의 약 20%를 절감한 것으로 나타났다.34)

<표 5> 해운자원의 조달형 전자상거래 사이트

사이트 주소 서비스

w w w .btm e- w orld .com 벙커조달, 용선중개, 기자재, 선용품

w w w .on esea .com 벙커조달, 용선중개, 기자재, 선용품

w w w .oceanconn ect .com 벙커, 용선, 선용품

w w w .m aritm eprovider .com 선용품, 벙커조달

w w w .qu ot eg at e.com 벙커조달, 선용품조달

w w w .unit or .com 선용품, 벙커조달

w w w .m arit im edir ect .com 선용품, 벙커조달

w w w .bunkerw orld.com 벙커 조달

w w w .ecrew in g .com 선원정보, 선원관리

3 . 컨 테이 너 예 약형 (cont ainer booking )

(1 ) 개념

컨테이너 예약형은 컨테이너 수송용 화물의 화주가 화물의 컨테이너 선적을

33) ht tp :/ / w w w .ar en a .com/ ab out/ ab outfr .h tm
34) Lloy d ' s Lis t , "E - com m er ce N et lin k cut s cost s for W allem ", 1999. 7. 1.
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인터넷 웹사이트를 통하여 예약하고 관리할 수 있는 e- commerce이다. 여기에는

운임의 경매서비스(Freight Auction service)와 중개서비스(Freight Bulletin

board service)가 큰 비중을 차지하고 있다.

● 운임경매서비스(Freight Auction service)

운임의 경매서비스는 화주가 화물을 등록하면, 운송업체들이 입찰에 참여하여

사이버 상에서 거래가 성사되도록 하는 서비스이다. <그림 7>를 보면, 화주가

화물에 대한 정보를 전자상거래 서비스업체에 등록함과 동시에 입찰이 된다. 전

자상거래 서비스업체는 회원으로 가입되어 있는 운송업체에게 입찰을 통지하게

되고, 운송업체들은 운임견적을 전자상거래서비스업체의 경매시스템에 보내고,

경매가 이루어진다. 낙찰이 이루어졌을 경우, 온라인 상에서 바로 계약이 이루어

지기보다는 오프라인에서 화주와 운송업체간의 negotiation을 거친 후, 최종 운송

계약이 체결된다.

<그림 7> 운임의 경매서비스(Freight Auction service)의 개념도
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● 운임중개서비스(Freight Bulletin board service)

운임중개서비스는 서비스 제공자가 화주에게는 운송업자에게서 수집된 다양

한 수송정보(available loads)를 게시하고, 운송업자에게는 화주로부터 수집된 다

양한 화물정보(desired loads )를 이메일, 무선인터넷 등을 이용하여 전달한다. 운

임중개서비스업체로부터 정보를 받은 화주와 운송업자는 서로에게 연락하여 접

촉하고, 협상(negotiation )을 통하여 운송계약이 이루어지도록 하는 서비스이다.35)

<그림 8> 운임중개서비스(Freight Bulletin board service)의 개념도36)

(2 ) 사례

이러한 컨테이너 예약형 서비스를 제공하는 대표적인 해운전자상거래업체로

는 국외에는 GoCargo, Celarix , E - T ransport 등이 있고, 국내에는 e4cargo,

ratequery , cargojct 등이 있다.

● 국외 : GoCargo

gocargo.com은 화주가 화물을 입찰하면 선사들은 화주가 누군지 모른 채 입

찰에 응하게 되는 전형적인 Freight Auction type의 비즈니스 모델을 가졌다.

35) P r in ce, T . "E - com m er ce ign or e it at y our per il", Con ta in er isa tion I n terna t ional , 2000. 1,
pp .67 - 68.

36) ht tp :/ / w w w/ cargojct .com/ in tro.htm
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2000년 5월에 자체발표에 의하면, gocargo.com은 5,000여개의 화주(수출입 무역

업자)와 1,000여개의 해운서비스 제공자(선사, 포워더, 복합운송업자)를 회원사로

확보했으며, 1999년 11월에 사이트가 개설된 이후, 수천여개의 경매가 이루어졌

다고 밝혔다.37)

● 국내

1) e4cargo

e4cargo.com은 2000년 6월에 개설한 사이버 운임시장이다. 화주들은 운임에

대한 정보를 구하기가 쉽지 않아 과다한 물류비를 부담하고 있고, 운송회사들은

직접 화주들을 방문하는 영업관행으로 인해 불필요한 영업비용과 관리비용을 지

출하고 있는 상황에서 화주에게는 저렴한 운임을 제공하고, 운송회사에게는 과다

한 영업비지출을 절감해 줌으로써 화주와 운송회사 모두에게 이익을 주기 위한

동기로 사이트를 개설하였다.

e4cargo.com은 화주는 화물을 등록하고, 운송회사는 등록된 화물 중 관심있는

화물에 대해 입찰에 참여하는 방식으로 운영되고 있다. 화물이 등록되고 난 뒤

일정 기일이 지나게 되면 경매마감을 하게 되는데, 이때 화주가 입찰한 운송회사

중 하나를 선택하면 낙찰이 되고, 그렇지 않으면 유찰이 된다. 현재까지 이 사이

트에 등록된 화물은 총 550여건에 이르고 있다. 2000년 9월말 현재까지 총 550여

건의 화물을 유치한 e4cargo.com은 무역업체 1,200여개사와 운송회사 500여개사

를 회원으로 확보한 상태이다. 현재는 무료회원제로 운영하고 있지만, 사이트의

신뢰도를 유지하기 위해 특정 노선에 특화된 운송업체와 일정한 자격을 갖춘 신

뢰할 수 있는 업체에게만 회원자격을 부여하고 있다. 장기적으로 유료화 하겠지

만, 이는 수익을 목표로 한 것이 아니라 회원들에게 양질의 정보를 제공하고 회

원들의 질을 높이는 것을 목표로 하고 있다.

2) Marine- i

37) "Sh ippin g E - bu sin es s S upplem ent ", Com p uship , 2000. Jun e/ Ju ly , p .19.
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marine- i.com은 2000년 5월 말에 개설한 운임경매사이트로 주요 컨텐츠는 운

임경매와 원스톱 선적서비스로 구성되어 있다. 기존 영업방식이 대인관계에 의존

하다보니 실제 물류비에 비해 추가비용이 더 많다는 사실을 알고 인터넷이 이

부분을 절감해 줄 수 있을 것이라는 개설동기이다.

marine- i.com의 운임경매는 일단 화주가 화물에 대한 정보를 등록하여 운임

경매에 등록하면 운송회사나 포워더들이 화주에게 운임을 제시하는 방식으로 이

루어진다. 만약 운임경매를 통해 낙찰이 될 경우 화주는 사이트상에 마련된 원스

톱선적서비스를 통해 집화에서 선적에 이르기까지 필요한 제반 업무를 일괄적으

로 처리할 수 있다. 말하자면 marine- i.com은 화주들을 위한 운임경매의 장을 제

공하고 거기서 낙찰된 화물을 집화하는 사이버 포워더인 셈이다. 실제로

marine- i.com은 복합운송업체로 등록하여 오프라인 상에서 복합운송업을 영위하

고 있기도 하다. 그러나 marine- i.com은 경매가 공정하게 이루어지도록 하기 위

하여 역경매에는 참여하지 않고 있다.

원스톱선적서비스를 이용하여 선적업무를 처리하면 오프라인 상에서 선적업

무를 처리할 때보다 최대 30% 정도의 물류비를 절감할 수 있으며, 이를 위해 제

일화재보험(사이버 적하보험), 대문관세사법인(통관), 삼익물류(내류운송업체) 등

과 업무제휴를 맺었고, 무역관련 사이트와도 정보공유 업무제휴를 맺었다.

marine- com은 전자결제시스템으로 LG캐피탈이 발급하는 marine- i.com용 카

드를 이용하여 사이트상에서 바로 운임을 결제할 수 있도록 하였다. 이러한 전자

결제시스템을 이용하게 되면, 운송회사는 계약이 체결됨과 동시에 LG캐피탈로부

터 운임을 회수할 수 있고, 화주는 카드를 이용함에 따라 세슴 감면 혜택을 받을

수 있고, 카드 결제일이 익익월 17이기 때문에 오프라인상의 익월 말보다 17일

정도 더 여유있게 운임을 결제할 수 있기 때문에 운송회사와 무역업체 모두에게

이익이 될 것이다. 이 사이트는 무료회원제로 운영하고 있고, 9월말 현재 무역업

체와 포워더 등 500 여개사가 회원으로 가입되어 있으며 역경매리스트에 등록된

화물 건수는 약 40여건에 이루고 있다.

3) T he3rdgate

the3rdgate.com은 2000년 5월 중순에 개설된 운임입찰 주선사이트로 9월현재

조회수가 10만에 이를 정도로 상당한 성가를 올리고 있다. 무역회사와 운송회사
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간의 화물운임에 대한 공정한 주선자 역할을 하기 위하여 사이트를 개설하였으

며, 무역회사와 운송회사가 인터넷상에서 만날 수 있는 공간만 제공하고 실제 거

래는 오프라인상에서 이루어지도록 구축했다. 이 사이트가 다른 사이트와 다른

점은 운임입찰에 운영자가 개입하지 않고 있다는 점과 특허출원한

OOM (Optional Open Market )방식에 따라 응찰자가 모두 공개되는 것이 아니라

상담이 이루어지거나 낙찰이 성사되었을 경우에만 온라인상에서 입찰 참여자의

신원이 공개되도록 한 점, 그리고 MST (Message Simultaneous T ransfer )방식에

따라 무역회사가 입찰 의뢰를 함과 동시에 화물의 특성에 따라 이미 가입된 운

송회사에 이메일과 이동통신상의 문자서비스로 통지되어 운송회사가 1시간 이내

에 응찰에 참여하도록 시스템화하였다는 점이다. 9월말 현재 the3rdgate.com에는

무역업체 1,500여개사와 운송회사 250여개사가 회원으로 가입되어 있으며, 해운

화물 520여건과 항공화물 180여건이 등록되어 있다. 회원 가입은 무료이지만 무

역업 등록을 필한 사업자로 자격을 제한하고 있다. 무역업체가 아닌 업체가 회원

으로 가입할 경우 가공의 응찰이 발생할 소지가 있어 정식 무역업 등록업체로

회원을 제한하였고, 운송회사는 처음에는 신뢰할 수 있는 회사를 유치하기 위해

유료화 하려고 시도했으나, 운송회사들이 사이트의 운영성과를 확인하고 가입하

겠다는 입장을 보여 회원가입은 무료화 하였지만, 운송회사가 서비스하고 있는

지역, 운송 형태, 화물종류별로 분류하여 가입하도록 했다. 지난 4개월간 운영실

적을 보면 성사율이 10% 미만인 것으로 나타났다.

4 . 컨 테이 너 관 리형 (Cont ainer M an ag em ent )

(1 ) 개념

컨테이너 관리형(Container Management )은 정기선 선사들이 컨테이너를 효율

적으로 관리할 수 있도록 해 주는 사이트이다. 이것은 서로 다른 반대 노선으로

선박을 운항하는 두 선사가 빈 컨테이너를 공유 및 교환함으로써 컨테이너 수배

와 회수 및 관리에 드는 비용을 획기적으로 절감할 수 있도록 한 사이트이다.

즉, 독자적으로 컨테이너용기를 보유하고 운용하고 있는 해운업체, 컨테이너 리

스업체, 철도 및 trucking업체 등을 위하여 양하지에서 발생하는 불필요한 공컨
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테이너를 현지에서 공컨테이너를 필요로 하는 타업체에 제공할 수 있도록 주선

하고, 반대로 선적지에서 공컨테이너가 추가로 필요할 경우에는 필요 이상의 공

컨테이너를 보유하고 있는 또 다른 업체의 여유분을 인도할 수 있도록 주선함으

로써 공컨테이너의 운송을 최대한 억제하는 것이다.

이로써 전세계적으로 연간 1백억달러 이상 발생하고 있는 공컨테이너 재배치

비용을 상당부분 절감시킬 수 있을 것으로 보인다. 특히 1999년 세계 정기선시장

에서는 연간 128억달러에 달하는 공컨테이너 재배치비용이 발생하여 운항선사들

의 심각한 비용증가요인이 되었다. 1998년 세계 공컨테이너 해상물동량은 아시아

금융위기에 따른 북미 및 구주항로 물동량 불균형 심화로 세계 컨테이너 물동량

의 21.5%인 420만 T EU에 이르렀으며, 1999년는 20.5%로 그 비중이 다소 감소한

가운데 물동량은 413만 T EU로 계속 증가했다. 또한 향후 2001년 공컨테이너 수

송은 전체 물동량의 19%로 그 비중은 더욱 축소되지만, 물동량은 441만 T EU에

이르러 여전히 운항선사들의 부담이 될 것으로 예상된다.38 ) 그 결과 이에 따르는

엄청난 비용을 절감시킬 수 있는 대안으로 컨테이너의 교환이라는 새로운 형태

의 거래시장이 빠르게 형성되고 있으며, 이를 인터넷상의 사이버화를 실현시킴으

로써 시장을 선점하려는 노력이 구체화 되고 있다.

이러한 사이트들은 구축하는데 있어 그리 복잡한 기술이 필요한 것도 아니며,

현재 가장 진보된 해운전자상거래 분야이다.

(2 ) 사례

컨테이너 관리형의 가장 주도적인 사이트는 InterBox이다. interbox .com은 샌

프란시스코에 기반을 둔 IAS (International A sset Systems )에 의해 1999년 4월에

처음으로 개발되어 서비스가 개시된 컨테이너 교환사이트이다. 이 사이트는 글로

벌 정기선사, 지역 정기선사, 철도 및 내륙운송업체, 컨테이너 리스업체들이 다른

지역에 있는 컨테이너를 서로 공유 및 교환함으로써 선대(fleet )관리비용의 절감

과 자산의 효율적 이용을 도모하기 위한 중립적인 전자거래 공동체(Neutral

e- trading community )이다.39)

38) 최중희, 국제교역 및 해운·물류의 사이버 수용방안 제시 , 한국해양수산개발원.
39) ht tp :/ / w w w .int erb ox .com/ com pany .htm l
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<그림 9> 컨테이너 관리형 전자상거래의 개념도

IAS사의 InterBox 사이트는 조회수가 급증하면서 컨테이너 교환 사이버거래가

크게 확대되고 있으며, 전세계에 걸쳐 공컨테이너의 발생 및 수요처에 대한 정보

를 실시간으로 제공함으로써 거래의 가능성을 극대화하고 있는 것이다.

interbox .com 외에 컨테이너 관리형 서비스를 제공하는 사이트로는 egreybox .

com과 synchronetmarine.com이 있다.

5 . 해 운중 개형 (S hipbroking )

(1 ) 개념

해운중개형(Shipbroking )은 벌크화물중개, 선박매매, 선박용선에 관련한 온라인

거래서비스를 말한다. 보다 정교한 인터넷 용선시스템은 부정기선 해운시장의 거

래 메카니즘에서 브로커를 배제하고 선주와 용선자가 직접 거래하는데 초점을
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맞추고 있다.40) 많은 사이트들이 벌크화물과 선박의 명세서, 선박매매조건을 데

이터베이스화하여 고객이 손쉽게 데이터베이스에 접근하여 검색하는 서비스를

제공하고 있다.

(2 ) 사례

● 국외 : Marine- net , LevelSeas

일본에 기반을 둔 Marine- net은 세계 최초로 인터넷 경매를 통한 선박매매 시

스템을 구축하였다. 선주와 브로커들은 웹사이트에 선박의 간단한 명세서를 등록

하면, 구매자들은 이것을 보고 선박을 조사하기 위해 준비하거나, 선박에 대한

더 상세한 정보를 요청할 수 있다. 경매과정을 보면, 구매자들은 e- mail을 통하

여 입찰가격을 제시하고, 경매의 전과정은 웹사이트 상에 공개가 된다. 그리하여,

가장 높은 입찰가격을 제시한 구매자에게 선박은 낙찰된다. Marine- net은 낙찰

가의 0.25%의 수수료를 받는다. 이 시스템은 신속하고 이용이 편리하며 선박매

매 시장을 전세계로 확대시킨 것으로 평가받고 있다.

또 다른 해운중개형 사이트로는 BP, Amoco, Cargill, Clarkson & Royal

Dutch/ Shell 등 유명회사들이 참여하여 런던에 본부를 둔 LevelSeas .com이 있다.

이 회사는 온라인에서 화물관리, 종합적인 시장정보제공, 용선, 운임선물을 포함

한 위험관리 등의 서비스를 제공한다.

● 국내 : Shippingnet .net

shippingnet .net은 2000년 3월에 개설한 사이버 해운브로커라고 할 수 있다.

사이트 개설동기는 통신수단의 발전에 따라 용선업무는 변모해 왔는데, 현재는

이메일이 주요 통신수단으로 쓰이고 있지만, 앞으로는 인터넷이 화물과 선박을

연결시켜주는 가장 효율적인 통신수단이 될 것이라는 생각이다. shippingnet .net

의 주요내용은 용선, 선박매매, 화물중개 등으로 구성되어 있다. 해상운임경매서

비스를 제공할 예정이며, 향후 기자재 공동구매, 선원관리, 선체보험, 화물보험,

40) "Sh ippin g E - bu sin es s S upplem ent ", Com p uship , 2000. Jun e/ Ju ly , p .14.
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선박신조 및 해체 등을 모두 아우르는 해운포탈 사이트로 구축할 계획이다.

shippingnet .net은 우리나라에서 최초로 개설된 용선 및 선박매매 관련 사이트

라는 점에서 관심을 받아왔다. 2000년 8월말까지 무료로 회원을 모집하여 1,300

여명을 확보했으며, 9월부터는 유료화하였다. 유료화하기 이전에는 매일 400- 500

여건의 조회 수를 기록하였으나, 유료화한 이후에는 150여건으로 감소한 상태이

고, 회원가입도 다소 주춤한 상태이다.

그 외의 해운중개형 서비스를 제공하는 사이트를 <표 6>에 정리하였다.

<표 6> 해운중개형 서비스를 제공하는 사이트들

웹 사이트 주소 서비스 내용

w ww .charteringsolutions .com 용선주선, 소프트웨어 제공

w ww .gotomar .com 선박매매, 용선주선

w ww .netshipbroker s .com 용선주선
w ww .shipdesk .com 선박매매, 용선주선

w ww .i- shipping .com 벌크화물 중개, 용선주선
w ww .shipbuy sell.com 선박매매

w ww .shipbrokering .com 선박매매, 용선중개
w ww .cargocharter s .com 벌크화물 중개, 용선주선

w ww .virtualchartering .com .sg 용선주선

6 . 정 보제 공형 (Online inform ation s erv ice s )

정보제공형(Online information services )은 인터넷 웹사이트를 통하여 해운산

업과 관련된 종합적이거나, 혹은 부문별로 전문화된 정보를 제공하는 서비스형태

이다. 이러한 사이트들은 이용자들이 원하는 고급정보, 속보, 맞춤형 정보 등을

제공하는 업체들은 이용자들이 접속과 검색, 조회에 별다른 제약을 받지 않는 무

료영역과 유료회원가입 또는 비용을 지불해야 하는 유료영역으로 구분하여 서비

스하는 경향이 있다.

1999년에 개설된 shippingkorea .co.kr은 관청, 해운기업, 해사단체, 해외기업,

취업정보, 학술정보 등으로 구성되어 있으며, 이 사이트를 통해 해운관련 업체와

해운관련 주요 정보를 얻을 수 있도록 구축한 일종의 해운포털사이트라고 할 수

있다. 2000년 9월 중순현재 63,000여명이 방문하였으며, 매일 400여명이 접속하고

있다.
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schedulebank.com은 1999년 4월에 개설된 schedule114.co.kr을 고려해운에

근무한 바 있는 손상목 사장이 인수하여 법인등록을 하고 사이트를 전면적으로

개정하여 2000년 7월에 개설한 해운 및 항공 스케줄 전문 사이트이다. 불특정 다

수의 화주들이 선박과 항공기의 운항스케줄에 대한 정보를 얻는데 어려움을 겪

고 있는 것에 착안하여 화주에게는 선박과 항공기의 운항스케줄을 제공하고 운

송회사에게는 대화주 영업공간을 제공하기 위해 사이트를 개설했다.

schedulebank.com의 주요 내용은 정기선과 항공기의 운항스케줄이 수출 및

수입, 선사, 포워더별로 구분되어 정리되어 있고, 운임 조회도 가능하며, 화물 추

적도 할 수 있다. 기타 적하보험, 국내운송, CFS 보관료 계산 등 화주들이 유용

하게 이용할 수 있는 정보도 제공하고 있다. 현재 schedulebank.com에는 선사와

대리점, 항공사 등 총 130여개사의 운항스케줄이 등록되어 있다.

기존의 다른 해운관련 사이트에서도 스케줄 메뉴를 제공하고 있지만, 콘텐츠

가 부족하고 업그레이드가 잘 이루어지지 못하고 있어 구색을 맞추는 데 그치고

있는 반면, schedulebank .com은 기존 인쇄매체 스케줄지와는 달리 지면의 제약

없이 운항스케줄을 충분히 싣고 있으며, 주단위로 신속하게 업그레이드를 실시하

고 있어 최신 운항스케줄을 제공하고 있다. 2000년 7월부터 본격적으로 운영되기

시작한 shedulebank.com은 현재 4,000여명의 회원을 확보하고 있으며, 주당 4000

여회의 조회 건수를 기록하고 있다. ecplaza .net , e4cargo.com , the3rdgate.com ,

maritimepress .com, cargojournal.co.kr 등이 schedulebank .com을 이용하고 있다.

7 . Community 형

해운관련 community를 지향하는 사이트로는 seanet .co.kr , maritime.co.kr , shipp

ingkorea .co.kr 등이 개설되어 있다. 해운관련 community가운데 가장 널리 알려

진 사이트는 seanet .co.kr이다. 이것은 1998년 3월에 개설되어 현재 하루에 5,000

여명이 접속하고 있을 정도로 활성화되어 있다. 주 이용자는 한국해양대학과 목

포해양대학 졸업생들이다.
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제 4 장 실 증분석

제 1 절 자료의 수집 및 분석방법

1. 자 료의 수집

대부분의 해운전자상거래는 서비스를 개시한 지 1년 미만이다. 이제 태동하는

단계에 있는 해운산업에서의 전자상거래가 정기선 해운산업의 구조, 특히 중간매

개 조직인 포워더의 전통적 역할에 어떤 역할을 미칠 것인가를 연구하기 위하여

포워더 및 전자상거래업체의 매출액분석, 업체수의 변동성 분석과 같은 성과분석

을 하기에는 무리가 있다고 하겠다.

본 연구에서는 연구의 목적을 충족시키기 위하여 설문조사를 실시하였는데,

설문지는 크게 포워더들의 해운전자상거래의 이용실태에 관한 문항과 향후 포워

더의 역할변화에 대한 포워더 자신들의 입장에 관한 문항으로 구성되었다. 상기

에서 언급한 바와 같이, 통계패키지를 사용한 성과분석을 하기에 무리가 있어서,

양적(Quantitive) 방법론보다는 질적(Qualitive) 방법론을 채택하였다. 표본은

2000년 8월 현재 한국복합운송주선업협회에 등록되어 있는 846개 업체 중에서

300개 업체를 무작위로 추출하여 설문지를 배포하였다. 설문방법은 2000년 9월 1

일부터 30일까지 한 달간 우편, 이메일, 팩스, 전화로 배포 및 회수되었다. <표

7>에서 총 300개 기업에 배포하여 52개 기업이 응답에 응하여 회수율이 17.3%

로 비교적 낮은 수준이다.

<표 7> 설문조사 회수율

표본업체수 회수 업체수 회수율

300 52 17.3%
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2 . 분 석방 법

회수된 설문지를 분석하기 위하여 MS사의 Microsoft Excel 2000'을 이용하였

으며, 우선순위항목 추출을 위하여 응답자가 선택한 각 항목에 우선순위에 따른

가중치를 적용하여 비율분석을 하였다.

3 . 표 본의 일반 적 특 성

<표 8>는 설문조사에 응한 기업과 응답자에 대한 일반적 특성을 보여준다.

먼저 설문에 응한 기업의 연간 매출액은 11억과 20억 사이가 과반수를 차지하고,

30억 이상의 비교적 큰 규모의 기업은 10%이다. 회사의 종업원 수의 분포를 보

면, 연간 매출액의 분포와 거의 일치한다는 것을 알 수 있다. 응답자의 근무부서

를 보면 67%가 영업부서인데, 본 설문지의 목적에 적절한 분포라고 판단된다.

관리 및 경리, 기타의 다른 부서의 분포를 보인 것은, 설문지를 이메일로 받았을

경우, 회사의 업무적 이메일을 영업부서 외에 타부서에서 관리하기 때문이라고

판단된다. 이것은 포워딩업체에서 영업사원의 개인 이메일이 없거나, 영업에 잘

활용되지 않고 있는 기업이 상당수 있음을 알 수 있다.

<표 8> 표본의 일반적 특성

구 분 항 목 빈 도 구성비율 (% )

회사의

연간 매출액

30억 초과

21억∼30억

11억∼20억

10억 이하

5
17
27
13

10
33
52
25

합 계 52 100

회사의

종업원 수

30명 초과

21명∼30명

11명∼20명

10명 미만

4
14
21
13

8
27
40
25

합 계 52 100

응답자의

근무부서

영 업

관 리

경 리

기 타

35
12
3
2

67
23

6
4

합 계 52 100
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제 2 절 국내 포워더의 해운전자상거래 이용실태조사

현재 포워딩업체들의 거래행태를 <표 9>에서 살펴보면, 오프라인에서 영업조

직망을 통한 매출이 61.1%로 가장 많은 것을 알 수 있다. 인터넷 사이트를 통

한 매출이 20.4%로 두 번째이지만, 그 비중은 적은 수준이다. 기타로는 해외파트

너에 의한 매출과 기존 거래처의 소개에 의한 매출이 포함되어 있다. 전자상거래

를 통한 매출은 8.1%로 미미하다. 또한 <표 10>에서 보는 것처럼 해운전자상거

래 서비스 이용여부에 관한 문항에서, 전체 52개 업체중에서 38개 업체가(73.1%)

가 이용을 하지 않고 있으며, 14개 업체(26.9%)만이 이용하고 있는 것으로 나타

났다.

<표 9> 설문 1. 총매출 대비 거래형태별 매출의 비율

(우선순위에 의한 중복응답)

순위 거 래 형 태 비율(% )

1 자사의 영업조직망을 통한 매출 61.1

2 자사의 인터넷 사이트를 통한 매출 20.4

3 기타 10.5

4 전자상거래업체를 통한 매출 8.1

<표 10> 설문 2. 해운전자상거래 서비스의 이용여부

구 분 업 체 수 (개) 비율 (% )
없다 38 73.1
있다 14 26.9
합계 52 100
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1. 해 운전 자상 거래 를 이 용하 지 않 는 포 워더

<표 11>에서 해운전자상거래를 이용하지 않는 이유는 업무상 이용의 편리성

을 느끼지 못하기 때문에 가 32.8%이고, 기존의 업무방식으로 충분하기 때문에

가 29.4%이다. 특이한 점은 해운전자상거래업체의 존재를 몰라서 가 8.0%로 최

하위인데, 이는 많은 포워더들이 해운전자상거래업체의 존재를 이미 알고 있다는

것을 반증한다. 해운전자상거래가 태동단계에 있기 때문에, 홍보부족으로 고전하

리라는 예상과는 달리, 포워더들이 업무상 해운전자상거래 이용의 필요성을 느끼

지 못하지 못하기 때문에 이용률이 저조한 것이다. 그러나 <표 12>를 보면 향후

서비스 이용여부에 대해서는 78.9%가 이용할 의사가 있다고 응답했다. 즉 현재

는 업무상 필요성을 느끼지 못하기 때문에 이용을 하지 않지만, 어떤 환경변화가

주어진다면 해운전자상거래를 충분히 활용할 의사가 있음을 말해준다. 환경변화

라는 것은 정기선 산업내의 다른 파트너들 즉, 화주나 선사가 해운전자상거래의

이용률을 증대시킨다든가, 포워더들의 업무를 완전히 충족시킬 수 있는 컨텐츠를

가진 해운전자상거래 서비스의 출현을 의미한다고 볼 수 있다.

<표 11> 설문 2- 1. 해운전자상거래를 이용하지 않는 이유

(우선순위에 의한 중복응답)

순위 항 목 비율(% )

1 업무상 이용의 편리성을 느끼지 못하기 때문에 32.8

2 기존의 업무방식으로 충분하기 때문에 29.4

3 해운전자상거래업체의 보안상태를 믿을 수가 없어서 15.8

4 인터넷 환경이 구축되어 있지 않아서 14.1

5 해운전자상거래업체의 존재를 몰라서 8.0

<표 12> 설문 2- 2. 향후 해운전자상거래 서비스의 이용여부

구 분 업 체 수 (개) 비율 (% )
없다 30 78.9
있다 8 21.1
합계 38 100.0
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2 . 해 운전 자상 거래 를 이 용하 는 포 워더

<표 13>는 포워더들이 주로 이용하는 해운전자상거래 서비스업체를 보여주

고 있다. 2000년 8월에 서비스를 시작한 (주)씨씨로지스의 사이버콘솔

(Cyberconsol) '이 가장 많이 이용하는 업체로 나타났는데, 이 업체는 소량화물

(Less than Container Load)을 사이버 상에서 집하해 처리하는 전자상거래업체

이다. 국내 포워더들은 현재 국내의 전자상거래업체를 많이 이용하는 반면, 해외

의 전자상거래업체 이용은 극히 저조한 것으로 나타났다. 이것은 전자상거래업체

에 대한 신뢰도에 기인한다고 볼 수 있겠다. 즉 국내 전자상거래업체가 해외업체

보다 클레임에 대하여 비교적 안전하기 때문일 것이다. <표 14>는 해당 전자상

거래업체의 서비스 만족도를 나타내는데, 보통이거나 비교적 만족한다는 응답이

지배적이다.

<표 13> 설문 3. 이용중인 해운전자상거래 사이트(중복응답)

순위 해운전자상거래 사이트명 비율 (% )

1 w w w .cybercon sol.com 27.8

2 w w w .the3rdg at e.com 22.2

3 w w w .co- load.com 16.7

4 w w w .e4carg o.com 13.9

5 w w w .rat equery .com 11.1

6 w w w .carg on ow .com (해외) 5.6

7 w w w .quoteship .com (해외) 2.8

<표 14> 설문 4. 설문3의 해운전자상거래업체의 서비스 만족도

서비스 만족도 비율 (% )

아주 만족한다 -

만족한다 42.9

보통이다 50.0

불만이다 7.1

아주 불만이다 -
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그러나 <표 15>에서 알 수 있듯이, 해운전자상거래업체를 통한 실질적인 거

래는 매우 미미한 수준인 것을 볼 수 있다. 즉 이용자들은 실제영업 보다는 기존

거래처 외의 운임이나 운항스케줄 등의 정보를 얻기 위해 이용하는데 그치고 있

다는 것41)이다.

<표 16>는 향후 5년 이내 실질적인 해운전자상거래의 이용전망에 대한 문항

인데, 평균적으로 약 25% 정도로 증가할 것이라고 전망했다.

<표 15> 설문 5. 총매출 대비 해운전자상거래를 통한 매출비율

(해운전자상거래를 통한 매출액 / 총매출) 비율 (% )

0 - 5 % 48.2

6 - 10 % 51.8

<표 16> 설문 6. 향후 5년 이내 총매출 대비 해운전자상거래를 통한

예상매출증가율

예상매출증가율 응답수 비율(% )

0 - 20 % 증가 7 50.0

21 - 40 % 증가 4 28.6

41 - 60 % 증가 3 21.4

61 - 80 % 증가 - -

81 - 100 % 증가 - -

합 계 14 100.0

41) 김성준 , 국내 해운업계 e - 비즈니스의 현황과 전망 , 「해양한국」 , 2000. 10. p .93.
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<표 17>은 해운전자상거래 서비스 이용의 불편사항에 관한 문항이다. 이용자

들은 가장 큰 불편사항으로 공공서비스망과 EDI의 비호환성 문제 를 지적했는

데, 해운전자상거래업체들의 개별적인 시스템구축으로 인해서, 공공서비스망과

EDI호환이 이루어질 수 없다는 것이다. 이는 현재 우리나라 정보인프라

(Information Infrastructure)구축에 있어 가장 큰 문제점인 표준화에 의한 시스

템통합의 부재 와 일맥상통하는 부분이다. 우리나라의 해운·물류분야의 사이버

화는 각기 독립적이고 제한적으로 발전하면서 특화된 세분분야를 대상으로 하는

인터넷 웹사이트 및 네트워크를 구축하고 있을 뿐 아니라 무리한 투자와 함께

경쟁적인 요소가 지나치게 강조되었다. 이에 따라 중복투자와 시스템통합 및 표

준화의 부재가, 정보네트워크의 최대 강점인 정보의 연계성과 시간 및 비용의 절

감효과를 기대하기 어렵게 만들었다. 이러한 문제점을 인식하고, 정부와 민간업

체간의 표준화와 시스템통합이 황급히 해결되어야 할 것이다.

해운전자상거래업체를 통해 제공되는 정보 에 대한 불만이 제기되는데, 정보

의 신뢰성과 양에 있어서 이용자들의 욕구를 충족시키지 못하고 있음을 알 수

있다. 정보의 신뢰성 은 해운전자상거래업체의 회원사에 대한 명확한 신원파악과

회원사들이 게시하는 정보에 대한 확인절차가 필요함을 말해준다. 그리고 정보의

양이 적다는 것은 해운전자상거래가 도입기에 있고, 구성원들의 해운전자상거래

이용률이 저조하기 때문에 나타나는 불가피한 항목인 것이고, 향후 전자상거래

이용이 증가하게 되면 자연히 해결될 문제일 것이다.

<표 17> 설문 7. 해운전자상거래 서비스 이용시 불편사항(중복응답)

순위 불 편 사 항 비율(% )

1 공공서비스망과 EDI의 비호환성 문제 17.2

2 제공되는 정보를 신뢰할 수 없음 15.7

3 유용한 정보의 양이 적음 14.0

4 서비스 속도가 느림 12.1

5 법적/ 제도적 장치의 미비 10.8

6 전자결제시스템의 미비 10.3

7 웹사이트 구성이 서비스 이용에 편리하지 못함 10.1

8 해운전자상거래업체의 보안문제 9.9
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제 3 절 해운전자상거래와 포워더의 역할변화

<표 18>는 해운전자상거래업체를 이용하는 포워더들이 서비스 이용시 이점

에 대해 응답한 것인데, 거래비용의 감소 가 65.4%로 가장 많은 비중을 차지한

다.

<표 19>는 포워더의 전통적인 역할에 변화가 있을 것인가 에 대한 응답이고,

해운전자상거래를 이용하는 업체와 이용하지 않는 업체의 응답을 분리하여 작성

하였다. 해운전자상거래를 이용하는 업체 중에 71.4%가 역할이 감소할 것 이라고

응답했다. 이것은 시사하는 바가 크다. 제 2 장에서 밝혔듯이, NII(National

Information Infrastructure)가 도입되면 거래비용이 감소한다는 거래비용이론 이

본 연구의 설문조사 결과 입증이 되었다. 또한 이러한 거래비용이론에 입각하여

전자시장에서 전통적인 중간매개조직은 소멸할 것(Disintermediation )이라는 주장

이 입증된다.

<표 18> 설문 8. 해운전자상거래 서비스 이용시 이점(중복응답)

순위 해운전자상거래 서비스 이용시 이점 비율 (% )

1 거 래 비 용 감소 65 .4

2 정보의 공유 9.8

3 선사 및 화주에 대한 정보획득 용이 9.4

4 거래의 투명성 8.0

5 영업인원 감축 7.3

<표 19> 설문 9. 전통적 역할변화에 대한 전망

구 분
업 체 수 비 율(% )

○ × 전체 ○ × 전체

역할이 감소할 것이다 10 15 25 7 1 .4 39.5 48.1

변화가 없을 것이다 2 12 15 14.3 31.6 28.8

역할이 증대할 것이다 2 10 12 14.3 26.3 23.1

합 계 14 38 52 100.0 100.0 100.0
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주 : 1) ○ 은 해운전자상거래를 이용하는 포워더를 말함

2) × 는 해운전자상거래를 이용하지 않는 포워더를 말함.

전체적으로 역할이 감소할 것이다 라는 의견이 48.1%로 가장 높다. 그러나

변화가 없을 것이다 와 역할이 증대할 것이다 는 51.9%로 해운전자상거래가 포

워더의 역할변화에 미치는 영향에 대해 '낙관적인 입장 '이라고 볼 수 있으며, 역

할감소라는 비관적인 입장 은 상대적으로 작다는 것을 알 수 있다.

<표 20> 설문 10. 설문 9에 대한 이유

역할전망 이 유 응답업체수 비율 (% )

역할감소

업체간 과당경쟁으로 인한 이윤율감소 7 13.5

거래의 투명성으로 인한 이윤율 감소 6 11.5

전통적 역할이 감소 4 7.7

해운전자상거래를 통하여 화주와

운송업체간의 직접 거래 증가
3 5.8

대기업 위주로 업계가 재편성 될 것 1 1.9

불변

기존 의 영 업 관행 이 전 자 상거 래 에 의 해

쉽게 바 뀌 지 않 을 것 임
12 23 .1

업종 전문화와 특화영업 주력 1 1.9

역할증대
기존 영 업 유 지하 면 서 해 운전 자 상 거 래 도

영업 도 구 로 서 이 용 (영업 기 회 의 증가 )
12 23 .1

무 응 답 6 11.5

합 계 52 100.0

<표 20>는 설문 10에 대해 응답한 이유를 나타내고 있다. 주목할 만한 것은

낙관적인 입장의 가장 큰 이유가 기존의 영업관행이 전자상거래에 의해 쉽게 바

뀌지 않을 것 과 기존영업 유지하면서 해운전자상거래도 영업도구로서 이용(영업

기회의 증가) 이라는 응답이다. 이것은 제 2 장에서 Sarkar , Butler , and

Steinfield가 말한 중간매개조직은 비경제적 요인들 즉 제도적, 사회적, 주관적

요인들에 의해 쉽게 소멸되지 않을 것(Reintermediation ) 이라는 주장을 입증한

다.
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실제로 우리나라 정기선 해운산업의 영업관행은 거래처와의 대면접촉으로 이

루어져 왔다. 포워더는 인간적 유대관계형성 및 거래에 대한 리베이트를 통해서

보이지 않는 이익을 누려왔다. 전자상거래는 거래를 투명하게 하여, 지금까지 포

워더가 누려온 이러한 보이지 않는 이익을 사라지게 할 지도 모른다. 이것은 포

워더로 하여금 전자상거래 이용을 꺼리게 하는 중요한 이유가 될 것이다.

<표 21>은 만약 해운전자상거래가 활성화되고, 전통적인 포워더의 역할이 위

협을 받게 되었을 때, 포워더가 강구할 수 있는 대응방안에 대한 응답이다. 기존

고객과의 인간적 유대관계 강화 와 영업조직망 확대 가 각각 25.2%, 22.1%로 높

게 나타났다. 이는 시장이 전자시장으로 이행된다 할 지라도, 포워더들은 오히려

오프라인에서의 영업전략을 더욱 강화하겠다는 의미이다. 이는 Sarkar , Butler ,

and Steinfield가 주장하는 비경제적 요인들을 더욱 강화하여, 전통적인 중간매개

조직의 역할소멸(Disintermediation )을 저지한다는 의미로도 풀이된다.

또한 전자상거래 서비스 이용의 확대 라는 방안도 20%로 비교적 높게 나타났

는데, 이는 기존 영업방식을 유지하면서 해운전자상거래를 이용하여 영업기회의

증가를 꾀하겠다는 것을 의미한다.

커미션율 하락시켜 가격경쟁력 강화 라는 방안은 16.2%로 상대적으로 낮게

나타났는데, 이는 커미션율의 하락은 기업의 수익성 악화로 이어질 가능성과 다

른 포워더간의 가격하락 경쟁을 유발하여, 자칫 포워더업계 전체가 공멸할 가능

성도 함께 내포하고 있기 때문에, 신중히 선택할 방안이기도 하다.

해운전자상거래 서비스업체로의 사업전환 이라는 항목 역시 15.6%로 상대적

으로 매우 낮다. 현재 서비스 중이거나 준비중인 해운전자상거래업체의 다수는

오프라인의 정기선해운업에서 사업을 영위하던 업체들이다. 그들은 전자상거래의

비전(vision )과 정기선 해운산업에서의 틈새시장을 발견하고, 비즈니스 모델을 결

정하여 해운전자상거래업체로 변신하였다. 그러나 현재 모든 산업에서 그러하듯

이 전자상거래의 수익성에 대해 회의를 느끼는 견해가 적지 않다. 해운전자상거

래도 현재 대부분 무료로 운영되고 있으며, 유료로 전환된다 할 지라도 그 수익

성에 대해 의문을 가지는 견해가 지배적이다. 오프라인의 포워더들은 이러한 불

투명한 수익성을 가진 전자상거래업체로의 변신을 선택하기란 쉽지 않을 것이다.
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<표 21> 설문 11. 해운전자상거래 활성화로 인한 매출감소에 대한 대응방안

순위 대 응 방 안 비율 (% )

1 기존 고객과의 인간적 유대관계 강화 25.2

2 영업조직망 확대 22.1

3 해운전자상거래 서비스 이용을 확대 20.0

4 커미션율 하락시켜 가격경쟁력 강화 16.2

5 해운전자상거래 서비스업체로의 사업전환 15.6

6 기타 ( 동종업체끼리 인수·합병 ) 1.0

제 5 장 결 론

제 1 절 연구 결과 의 요 약 및 결론

본 연구는 NII(National Information Infrastructure)가 산업구조 및 시장구조,

기업구조를 어떻게 변화시킬 것인가에 대한 의문에서 출발하였다. 대부분의 학자

들은 NII가 시장구성원간의 거래비용을 감소키는 효과를 가져온다는 거래비용이

론 에 동의하면서도, 시장구조의 변화형태에 대하여 크게 두 갈래로 나누어지는

데, 거래비용의 감소는 생산자와 소비자를 직접 연결시켜 결국 전통적 중간매개

조직(Intermediary )의 역할이 소멸할 것(Disintermediation)이라는 주장과 전통적

중간매개조직은 소멸되는 것이 아니라 전자시장(Electronic market )에서 새로운

형태로 나타날 수 있으며, 특히 비경제적인 요인들 즉 제도적, 사회적, 주관적 요

인들이 중간매개조직의 소멸을 저지시킨다는 주장이다.

이러한 논쟁은 정기선 해운산업에도 적용될 수 있다. 정기선 해운산업의 대표

적 중간매개조직인 포워더(Ocean Freight Forw arder )의 전통적 역할 즉, 화주와

선사 사이에서 운임에 대한 정보중개, 화물의 운송주선과 집화서비스, 그와 관련

된 Documentation 등이 해운전자상거래의 출현으로 위협받을 수 있다. 정기선
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해운시장이 전자시장으로 이행되는 과정에서, 전통적 중간매개조직인 포워더의

역할이 소멸될 것인지 아니면 더욱 강화될 것인지에 대한 논의가 이 연구의 목

적이다. 우선, 문헌고찰을 통하여 이러한 논의의 이론적 배경을 마련하였다. 그리

고 최근 급속히 출현하고 있는 해운전자상거래에 대한 현황을 인터넷 웹사이트

의 관찰을 통하여 파악하였다. 국내 포워더들의 해운전자상거래의 이용실태와 해

운전자상거래가 전통적인 포워더의 역할변화에 어떤 영향을 미칠 것인가에 관한

설문조사를 국내의 포워더에게 실시하였고, 실증분석을 통하여 본 연구의 목적을

달성하고자 하였다. 본 논문의 주요 연구결과를 요약하면 다음과 같다.

첫째, 해운전자상거래는 해운산업에서 중간매개기능을 수행할 능력을 충분히

보유하고 있다. 해운산업의 거의 모든 부문에서 해운전자상거래가 출현하고 있으

며, 해운산업의 모든 경제주체들이 해운서비스에 필요한 자원들을 거래할 수 있

는 전자시장(Electronic market )이다. 특히 해운전자상거래는 해운자원의 수요자

와 공급자 모두에게 거래와 관리비용의 절감을 최대의 이점으로 내세우고 있다.

둘째, 현재 국내 해운전자상거래 이용률은 저조한데, 이는 해운전자상거래업

체들의 독립적이고 개별적인 시스템구축으로 인해, 표준화에 의한 시스템통합이

불가능한 형편이며 이는 고객유치의 큰 한계점 중에 하나이다.

셋째, 본 연구는 해운전자상거래가 실제로 이용자에게 거래비용의 절감효과를

일으켜, 거래비용이론 과 거래비용의 감소로 중간매개조직의 역할이 소멸

(Disintermediation)될 수 있다 는 주장을 입증하였다. 이는 정기선 해운산업에 전

자상거래가 도입됨으로써 전통적 중간매개조직인 포워더의 역할이 약화되거나

사라질 수 있다는 것을 의미한다.

넷째, 본 연구는 시장내의 비경제적 요인들, 즉 제도적, 사회적, 주관적 요인

들이 전통적 중간매개조직을 쉽게 소멸시키지 않을 것이라는 Sarkar , Butler ,

and Steinfield의 주장을 입증하였다. 정기선 해운산업은 전통적으로 경제주체간

에 매우 복잡한 사업관계를 형성해 왔으며, 그러한 관계 내면에는 많은 비경제적

요인들이 존재하고 있다. 이러한 비경제적 요인들을 전자상거래가 극복하기 어려

울 것이며, 오히려 전통적인 포워더의 역할강화가 더욱 요구될 것임을 의미한다.
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이러한 조짐은 이미 나타나고 있다. 1998년에 개정된 미국의 신해운법 에서 대화

주 우대운송계약(Service Contract ) '에 관한 개정된 조항을 살펴보면, 선사는 내

륙운송구간, 계약운임, 서비스 약속, 계약불이행시 범칙금은 대외비로 할 수 있

다. 또한 운임동맹선사에게 독자적인 우대운송계약체결을 허용하였다. 이는 대형

화주와 선사간의 장기 우대운송계약체결에 있어서 더욱 다양한 협상의 기회를

제공하며, 그러한 협상에는 화주의 대리인 으로서의 포워더의 역할이 절실히 요

구된다고 하겠다.

결론적으로 말해서, 본 연구는 정기선 해운산업이 전자시장으로 이행하기 시

작함에 따라, 전통적 중간매개조직인 포워더의 역할변화를 논의함에 있어서 아이

러니컬하게도 역할의 소멸주장과 강화주장을 모두 입증하였다. 이는 전통적인 포

워더의 역할과 해운전자상거래는 상호경쟁관계 에 있으며, 힘의 균형상태를 보여

주고 있다고 하겠다. 그러나 정기선 해운산업의 trading mechanism의 보수적 특

성과 비경제적 요인들은 전통적 포워더의 역할을 더욱 강화하려는 움직임을 보

일 것이다.

제 2 절 연구의 한계 및 연구방향 제시

1. 연 구의 한계

본 연구는 다음과 같은 한계점을 내재하고 있다.

첫째, 연구대상을 설정함에 있어서 포워더 로만 한정시켰다. 거래비용은 선사

와 화주, 포워더 간에 모두 발생한다. 거래비용이론을 좀더 확실히 입증하기 위

해서는 선사와 화주가 추가된 거래구조의 거래비용 을 조사하는 것이 필요하다.

둘째, 표본의 수가 적어서 신뢰도가 떨어진다. 표본기업수가 52개에 불과한

점이 설문조사에 의한 실증분석의 신뢰성이 다소 떨어진다는 것이 한계점이다.

이는 연구기간이 수개월로 한정됨에 따라, 설문지 회수에 애로가 많았다.
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셋째, 본 연구의 실증분석에 있어서 보다 분석적인 연구방법을 사용하지 못하

였다. 해운전자상거래의 대부분은 태동한지 1년 미만이다. 이러한 도입기에서 포

워더의 역할에 어떤 영향을 미칠 것인가를 계량적으로 분석해 내기란 쉽지 않다.

그러나 이러한 논의의 필요성을 제기한 것이 본 연구의 큰 의의라고 할 수 있다.

2 . 연 구방 향제 시

본 연구는 정기선 해운산업에서 해운전자상거래라는 새로운 경제주체의 출현

으로 말미암아 포워더의 역할이 어떻게 변할 것인가를 논의하였다. 그러나 정기

선 해운산업 전체를 포괄하지 못한 아쉬움이 크다. 향후는 정기선 해운산업의 전

자시장화에 따른 산업구조의 변화를 총체적으로 고찰하는 연구가 실행되어야 할

것이다. 그 연구에는 해운시장의 모든 참여자들 즉, 화주와 포워더, 포워더와 선

사, 선사와 화주의 거래관계가 포함된 거래비용 을 통계적으로 분석해야 할 것이

며, 상호 연관성을 객관적으로 검증할 수 있는 연구모델을 개발하여 연구의 신뢰

성을 부가해야 할 것이다.
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[ 부록 ] 설문 지

포워더에 관한 설문지

* 귀 사의 일 반 적 사 항 에 관 한 문 항

회 사 명 전화번호

종업원

규모
명 99 총매출액 원

주요업종

소 재 지

작 성 자 소속부서 직 위 성 명

* 해 운전 자 상 거 래 이 용 에 관 한 설 문

1 . 귀 사 의 총 매 출 에 서 다 음 항 목 이 차 지 하 는 비 율 을 우 선순 위 로 고 르신 다 면 ?

( , , , )

귀사의 영업조직망을 통한 매출

귀사의 인터넷 사이트를 통한 매출

해운전자상거래를 통한 매출

기타 ( )

2 . 해 운 전 자상 거 래 서 비스 업 체 를 이용 해 본 경험 이 있 습 니까 ? ( )

없다 ☞ 2- 으로 있다 ☞ 3번 항목으로

2- 해운전자상거래 서비스업체를 이용하지 않는 이유를 아래에서 3개만 고른다면?

( , , )

해운전자상거래 서비스업체의 존재를 몰라서

업무상 이용의 편리성을 느끼지 못하기 때문에

기존의 업무방식으로도 충분하기 때문에

전자상거래를 이용할 인터넷 환경이 구축되어 있지 않아서

해운전자상거래 서비스의 보안상태를 믿을 수가 없어서
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2- 향후 해운전자상거래 서비스를 이용할 의사가 있습니까? ( )

있다 없다

☞ 9번 항 목 으로 .

3 . 귀 사 가 이 용 했 거 나 이 용 하 고 있는 대 표 적 인 해 운 전 자 상거 래 서 비 스업 체 의

이 름 이 나 사이 트 주 소 는 ?

국 내 :

국 외 :

4 . 해 당 전자 상 거 래 업 체의 서 비 스 의 품 질 을 평가 한 다 면 ? ( )

아주 만족한다 만족한다 보통이다 불만이다 아주 불만이다

5 . 해 운 전 자상 거 래 로 거래 한 거 래 액이 총 매 출 규 모 에 차 지하 는 비 중 은 ? ( % )

6 . 향 후 5년이 내 해 운 전자 상 거 래 를 통 한 매 출 이 총 매 출 규 모에 서 차 지 하는 비 율 을

어 떻 게 예 상하 고 있 습 니까 ? ( )

0- 20%증가 20- 40%증가 40- 60%증가 60- 80%증가 80- 100%증가
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7 . 해 운 전 자상 거 래 서 비스 이 용 시 불 편 한 사 항이 있 다 면 우 선 순 위 로 나 타 내 시 면 ?

( , , , , , , , , )

유용한 정보의 양이 적음

제공되는 정보를 신뢰할 수 없음

공공서비스망(KT n et/ KLnet/ 산업정보망 등)과 EDI의 비호환성 문제

해운전자상거래업체의 보안문제 (해커나 크래커의 공격으로 귀사의 정보유출우려)

전자결제시스템의 미비

법적/ 제도적 장치의 미비

서비스 속도가 느림

웹 사이트 구성이 서비스 이용에 편리하지 못함

기타 ( )

8 . 해 운 전 자상 거 래 서 비스 를 이 용 할 때 귀 사 에 이 로 운 점이 있 다 면 , 다 음 항 목에 서

우선 순 위 로 3개 만 골 라 주세 요 . ( , , )

거래비용감소 정보공유 선사 및 화주에 대한 정보획득용이

거래투명성 거래시 시간적, 공간적 제약 감소 통신비절감

영업인원감축

9 . 해 운 전 자상 거 래 가 활성 화 됨 으 로 써 , 귀 사 의 전 통 적 역 할에 어 떤 변화 가 있 을 것 이

라 고 생 각 하십 니 까 ? ( )

역할감소 변화없음 역할증대

10 . 9번 문 항에 서 선 택 한 항 목 의 이유 는 무 엇 입니 까 ? (간 략 히 기 술 )

( )

11 . 만 약 해운 전 자 상 거 래 활 성 화 로 인 해 향 후 귀 사 의 매 출감 소 가 우 려된 다 면 , 대응

방 안 을 다음 항 목 에 서 우 선 순 위 로 선 택 하 신 다면 ? ( , , , , , )

해운전자상거래 서비스업체로 전환

해운전자상거래 서비스 이용을 확대

기존 고객과의 인간적 유대관계 강화

커미션율 하락시켜 가격 경쟁력 강화

영업조직망 확대

기타 ( )
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