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요약：유닛로드시스템은물류활동을효율화해물류비절감에기여할수있는시스템이다.본연구는우
리나라에서파렛트와컨테이너등유닛로드시스템을이용하여물류활동을하는화주의특성을파악하였
다.연구결과화주가수송수단을선택할때수송비용과화물의가치,목적지정시도착의신뢰성을중요
하게생각하는것으로나타났다.유닛로드의형태에따라파렛트를사용하는화주가수송환경에부여하
는인식의정도가컨테이너보다높게분포하였다.또한유닛로드시스템의이용여부에따라파렛트를사
용하는화주의인식정도가가장높은것으로나타났다.도로와철도사이의비교로부터수송수단을이용
하는형태에따라화주의인식에차이가크지않은것으로나타났다.마지막으로화주인식요인의계량화
를통해유닛로드시스템에따라수송시간과수송서비스의이용특성에차이를보이며,금전적인인식에
서도차이를보인다는결론을얻었다.본연구는우리나라에서최초로파렛트를포함한유닛로드시스템
이용화주의수송수단선택특성을파악한것에의의를가지며,향후유닛로드시스템과철도수송의활성
화전략 수립에 기초자료로 활용되기를 기대한다.

주제어：유닛로드시스템,화주,물류활동,수송수단 선택요인,결정모형

ABSTRACT：Unit-load system can contribute to decreasing logistics cost through the efficiency of 
logistics activities. This study aims to understand the characteristics of shippers in Korea who use 
unit-load system like pallet and container. As a result of the research, the important mode choice 
factors of shippers are transport cost, value of goods and transit time reliability. According to 
unit-load types, the perception of shippers using pallet is higher than those who use container. 
Also, according to whether using the unit-load system or not, the perception of shippers using 
pallet is higher than the others. Comparing between road transportation and rail transportation, 
there are differences in perceptions according to transport modes. Finally, from the value of time 
and elasticity, unit-load system is distinguished according to travel time and travel cost. This 
study has originality in that the understanding of shippers using unit-load system in Korea has 
not been researched up to now. In addition, the result of this research can be used as a basic 
data for the study of unit-load system and the revitalizing strategy of rail freight transportation.

KeyWords：unit-load system, shipper, logistics activity, mode choice factors, determinant model
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Ⅰ.서론

유닛로드시스템(unit-loadsystem)은화물을일

정한부피혹은중량으로단위화하여수송하는물

류시스템을일컫는다.주로이용되는유닛로드시스

템형태는‘파렛트(pallet)’와‘컨테이너(container)’

다.유닛로드시스템은물류활동의기계화,자동화,

공동화의효율성을높여물류비절감에크게기여

하고있다.또한철도수송의중요성이확산되면서

철도를 이용한 유닛로드시스템의 활성화에 대해

서도 논의가 활발하다.

이재민․서상범(2004),임재경(2006)등의 연

구에서물류비용을줄이는방안의하나로유닛로

드시스템의 활성화를 제시하였으며,철도운송의

역할 증대를 지적하였다.노학래 외(2000)역시

도로에편중된운송시스템의비효율을철도를통

해해결할것을주문하고있다.이연구에따르면

철도가 경쟁력을 갖는 화물품목에는 벌크(bulk)

이외에도컨테이너와파렛트가있으며이부문에

화주의 수요(needs)가 있는 것으로 조사되었다.

특히 향후 기계류,음식료품,농수산물의 수송수

요가증대되고이러한수송에는파렛트와컨테이

너등유닛로드수송용기를주로사용하게되므로

새로운수요를처리하기위한유닛로드수송전략

수립이 필요하다고 하였다.

외국에서도 Erickson(2001), ECMT(2001),

Woodburn(2003)등의 연구에서 유닛로드시스템

과철도를이용한화물운송의중요성에대해언급

하고있다.결국도로중심의운송시스템이야기하

는비효율을개선하기위해서는도로와철도가효

율적으로공존할수있도록구도를재편하는것이

필요함을 알 수 있다.

우리나라의 경우 유닛로드시스템을 연구한 사

례는컨테이너를대상으로소수있으나파렛트까

지 확대한 사례는 드물다.최근에 이르러 파렛트

의 표준화 효과를 다룬 최창호 외(2008),김현승

외(2009)등의연구가이루어졌다.그렇지만유닛

로드시스템을이용하는화주에초점을맞춰화주

가수송수단을결정하는데영향을미치는요인을

연구한 사례는 드물다.

본 연구의 목적은 사회적,정책적 필요성이 높

은 우리나라 유닛로드시스템의 수송효율화 전략

을 수립하는 데 필요한 화주의 특성을 파악하여

제시하는데있다.구체적으로파렛트와컨테이너

등 유닛로드시스템을 이용하는 화주가 수송수단

을선택하는과정에서나타내는특성을파악하고

자 한다.유닛로드시스템은 물류활동의 효율화를

가져와 물류비의 절감을 유도할 수 있다.따라서

유닛로드시스템을 이용하는 화주는 물류활동에

대해관심이높다고알려져있다.만약본연구를

통하여 유닛로드시스템을 이용하는 화주가 수송

수단을선택하는데나타내는인식의정도가유닛

로드시스템을이용하지않는화주보다높게나타

나면 이를 입증하게 된다.

연구의 공간적 범위를 국내로 한정함에 따라

수송수단은도로와철도로국한된다.연구의방법

은 유닛로드시스템을 이용하는 화주의 수송수단

선택에 대한 인식을 조사하여 유닛로드시스템의

구축과 효율화에 필요한 선택요인(modechoice

factor)을추출한다.또한화주가수송수단을선택

토록하는가상의환경을제공하여수송수단선택

과정에서 나타내는 특성을 분석한다.

본 연구로부터 유닛로드시스템을 이용하는 화

주가수송수단을선택할때무엇을중요하게생각

하는지를알수있다.특히도로와철도의경쟁상

황에서화주가수송수단을선택하는특성도파악
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할 수 있으며,이로부터 향후 철도수송의 활성화

를위한전략수립에기초자료로활용되도록기여

하는 데 연구의 의의가 있다.

Ⅱ.이론적 배경 및 연구 사례

1.수송수단 선택과정과 결정요인의 이론적

배경

화주가생산한화물을이동시키기위해서는수

송수단이필요하다.그리고화주가수송수단을선

택할때는수송할화물의특성과수송수단의여건,

운송업체에대한정보,고객의요구등여러가지

상황을 고려하게 된다.그리고 이는 화주가 가장

적합한 수송수단을 선택하는 것으로 귀결된다.

화주의수송수단선택특성을연구한초기사례에

해당하는ECMT(1984)는화주의선택에영향을미

치는 여러 가지 요인들을 이성적 요인(rational

factor)과 비이성적 요인(non-rationalfactor)으

로 구분하였다.이성적 요인은 수송시간,정시도

착의 신뢰성,수송비용,수송서비스 등이며,비이

성적요인은화주의습관이나운송인과화주의개

인적인 관계 등이다.이는 화주가 수송수단을 선

택할때는이성적인잣대로판단하지만내면에는

비이성적인 요인도 작용함을 의미한다.

이와 같은 화주의 특성은 1980년대에 들어와

화물운송시장의 규제완화와 더불어 수송수단 간

경쟁으로인해비이성적인요인이점차퇴색되었

고,1990년대 이후에는 비이성적 요인을 연구한

사례를 찾기 어렵다.따라서 오늘날의 화주는 이

성적판단에서자신에게최대의효용을주는수송

수단을 선택한다고 평가받고 있다.

2.연구사례 및 시사점

화주가 수송수단을 선택할 때 영향을 미치는

요인들을 정리하면 수십 가지로 분류할 수 있으

나,일반적으로 비용과 관련된 요인과 서비스와

관련된요인으로단순화한다.이는시간과비용의

제약뿐아니라의미가서로유사하거나중첩되는

것이있기때문이다.따라서몇개의주요한요인

들에대한화주의반응을파악하면,그화주가수

송수단을선택할때나타내는인식의대부분을알

아낼 수 있다고 본다.

화주의 선택요인들을 순위화한 Bardi(1973)의

연구가화주의수송수단선택특성을파악한연구

의시작으로볼수있으며이후Eversetal.(1996),

CrumandAllen(1997)등다수연구에서유사한

연구방법이채택되었다.이연구는제조업체화주

가수송수단을선택할때무엇을중요하게생각하

느냐를파악하였고,정시도착에대한신뢰성이가

장중요한요인으로나타났다.1980년대이후에는

규제완화가 미치는 영향을 파악하기 위해 트럭,

철도,해운,항공등 특정한 수송수단이나복합수

송,그리고 TL(truck-load)화물,LTL(lessthan

truck-load)화물이나 컨테이너 등 보다 구체적인

대상까지연구가확대되었다.BrandandGrabner

(1985),Lambertetal.(1993),Premeaux(2002)

등이 대표적 사례이다.

선행 연구를 종합하면,화주의 수송수단 선택

특성을 파악하는 연구는 두 가지 부류로 정리된

다.하나는 화주가 수송수단을 선택하는 데 영향

을 미치는 요인(factor)을 조사하여 특성을 파악

하는 연구이고,다른 하나는 화주가 실제 수송수

단을 결정하는 특성을 모형(modechoicemodel)

화해 해석하는 연구이다.
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요 인 영문 표현
연구 주제로

선정된 횟수
순위

수송비용 Cost/Price/Rate 9 3

수송서비스 Service(non-specified) 11 1

신뢰성 Transittimereliability 9 3

수송빈도 Frequency 0 12

수송거리 Distance 3 6

수송시간 Door-to-DoorTransittime,Terminaltime,Trans-shipmenttime,Speed 10 2

유연성 Flexibility,Convenientschedule,Non-specificextras,Pick-upanddelivery 2 8

용이성 Infrastructureavailability,Accessibility 7 5

용량 Capability,Serviceavailability,Equipmentavailability,Capacity 0 12

재고 Inventory 0 12

손실/파손 Loss/Damage,Claims 0 12

상품특성 Type,Value,Value/weightratio,Volume,Weight,Shipmentsize 3 6

연간매출 Saleperyear 1 10

조정력 Controllability,Traceability 2 8

경험 Non-specificpositivebehavior,Relationship,Imageofmode(s),Stabilityoffirm 1 10

계 58

<표 1>화주의 수송수단 선택요인의 종류 및 연구 빈도

우선,수송수단의선택에영향을미치는요인을

파악하는연구는국내에서는소수의사례가있는

반면외국의경우미국을중심으로다수의사례가

있다.연구사례를 조사하면 외국의 경우 도로와

철도,해운,항공등특정수송수단선택요인의파

악과더불어수송수단사이의경쟁구도를설정하

여 화주의 특성을 파악한 반면에,우리나라에서

진행된연구는화주가고려할수있는수송수단을

명기하지 않고 일반적인 인식만을 파악하였거나

단일의수송수단에대한선호를파악하는수준에

그치고 있다.

<표 1>은 본 연구에서 CullinaneandToy

(2000)의연구를참조하여1980년대이후선행연

구에서중심연구주제로채택된요인을정리한것

이다.58개의연구주제중에서는일반적인개념으

로 접근한 수송서비스에 대한 것이 11회로 가장

많다.다음으로수송시간이10회,수송비용이9회,

신뢰성이 9회,용이성이 7회 등으로 빈도가 높다.

수송거리와 유연성,상품의 특성 등은 기대보다

사례가 적으며,특히 화주의 관심이 높을 것으로

생각되는재고와 손실/파손 등은중심 주제로 선

정되지 않았다.

우리나라에서 화주의 수송수단 선택특성을 연

구한사례는최창호(1999),문진수․정승주(2004),

최창호(2006)등이 있다.최창호(1999,2006)는

특정한수송수단을대상으로하지않고화주가생

각하는일반적인인식을추출하였다.연구의결과

우리나라화주가중요하게생각하는요인은정시

운송에 대한 신뢰성,수송시간,수송비용의 순서

였다.문진수․정승주(2004)는 철도를 대상으로

화주의 수송수단 선택요인을 조사하였고 정시도

착의신뢰성,수송시간과수송비용등이철도를선
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택할 때 중요한 영향을 미치는 것을 밝혀냈다.

국내외 선행연구의 시사점은 다음과 같다.첫

째,화주의 인식이 수송환경에 따라 변화한다는

점이다.특히규제완화에따라수송수단간경쟁이

심화되고수송서비스의차별화가커질수록수송환

경에 대한 기대수준이 커지고 있다.Murphyand

Hall(1995),Crum andAllen(1997),Premeaux

(2002)등의 연구에 정리되어 있다.

둘째,화주의수송수단선택요인을파악하는연구

를살펴보면다수의요인을대상으로하지않고몇

개의대표적인요인이선정됨을알수있다.즉,소수

의 요인이 전체를 대표한다고 간주하고 있다.이는

CullinaneandToy(2000)의연구에정리되어있다.

셋째,수송수단의 선택에서 수송비용과 수송시

간,그리고 정시도착에 대한 신뢰성 등은 시대적

변화에 관계없이 중요한 위치를 차지하고 있다.

이상과같은선행연구의검토로부터본연구에

서 적용할 선택요인으로 두 가지 방안을 검토할

수있다.첫째는수송서비스라는일반적인사항을

요인으로 할 수 있고 둘째는 수송비용,수송시간

등 구체적인 개별 요인으로 분리하는 방안이다.

이중에서수송수단의선택특성을보다적절하게

표현할수있는것은개별요인이며,따라서본연

구는 후자를 적용하고자 한다.

Ⅲ.연구자료

1.연구자료의 수집

연구에 사용된 자료는 2008년 8월부터 10월까

지수도권과호남권산업단지에입주한사업체화

주를대상으로조사한결과이다.수도권은인천광

역시의 남동․부평산단,경기도의 시화․안산산

단 등이며,호남권은 광주광역시의 하남․첨단산

단,광양만권의 여수․태인산단 등이다.

유효설문부수로수도권에서125부,호남권에서

138부를 얻어 총 263개 사업체가 분석 대상에 포

함되었다.설문에 응한 대상은 각 사업체에서 물

류업무에영향력이있거나결정권이있는책임자

급으로 한정하였다.

조사대상 화주의 선정은 본 연구의 취지에 맞

게모든조사지역에서일관수송을하는사업체가

포함되도록하였다.또한수송환경은도로와철도

를 모두 이용할 수 있는 조건을 선택하였다.

설문지는화주가수송수단선택과정에서나타

내는 인식의 정도를 파악하기 위한 설문과 수송

수단 선택 특성을 계량적으로 파악하는 데 필요

한 시간가치와 탄력성을 얻기 위한 SP(Stated

Preference)설문으로구성하였다.수송수단선택

특성을파악하는이유는화주의인식이해당수송

수단에대한절대값의의미를가지므로수송수단

간상대값을파악하여화주의특성을구체적으로

알아보기 위함이다.

화주가수송수단선택과정에서나타내는인식

을묻기위해비용측면의요인6개,화물의특성과

관련된요인5개,출하환경과관련된요인2개,수

송수단의특성과 관련된 요인 10개 및 회사의 특

성과관련된요인3개등26개요인을선정하였다.

이요인들에는국내․외선행연구사례의조사를

통하여화주가수송수단을선택하는데영향을미

칠 수 있다고 평가된 대부분이 포함되었다.화주

는5점척도로구성된등급(5:매우중요하다,4:

중요한편이다,3:보통이다,2:중요하지않은편

이다,1:전혀중요하지않다)에답하도록하였고

결과는 <표 2>부터 <표 5>에 정리되어 있다.

화주의 수송수단 선택특성을 파악하고 계량화
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하기위한SP조사는가상의상황을구성하여화

주로하여금효용이극대화되는대안을선택토록

하는것이다.본연구에서는도로와철도의두가

지수송수단의대안을구성하고각각에대해차별

화된수송비용과수송시간,그리고수송서비스조

건을구성하여선택토록하였다.SP조사에따른

결과는 <표 7>과 <표 8>에 정리되어 있다.

따라서조사로부터화주의수송수단선택에영

향을미치는요인을파악함과더불어화주가수송

수단을선택하는행태를계량화하는결정모형등

본 연구에 필요한 자료를 모두 얻게 된다.

분석에 사용된 설문을 주요 수송수단에 따라

분류하면도로(트럭)를주로이용하는화주가199

개,철도를 주로 이용하는 화주가 64개 사업체이

다.수송수단의구성은우리나라의공간적특성과

철도인프라의부족등으로도로만을이용하는화

주의 구성비가 높다.포장의 형태에 따라 분류하

면파렛트의사용에따른화주가140개,컨테이너

의 사용에 따른 화주가 123개 사업체이다.

2.화주집단의 분류

설문한화주집단을연구의목적에따라시장분

할(marketsegmentation)하였다.우선 파렛트의

사용 여부에 따라 구분하였다.즉,생산하는모든

화물을파렛트를사용하여출하하는화주와그렇

지 않은 화주로 구분하였다.제품의 특성상 파렛

트화가어려워일부만을파렛트로출하하는경우

는파렛트비사용화주로구분하였다.컨테이너는

컨테이너를 사용하는 여부에 따라 컨테이너 사용

화주와 컨테이너 비사용 화주로 구분하였다.

다음은수송수단에따른구분으로도로를선택하

는화주와철도를선택하는화주로구분하였다.다

만,철도를이용하기위한연계수단으로도로를이

용하는경우는철도를이용하는화주로간주하였다.

따라서 본 연구에서 상세한 연구를 위해 구분

한화주집단은파렛트와컨테이너등유닛로드시

스템을 사용하는 화주와 사용하지 않는 화주,그

리고이용하는수송수단에따라도로를이용하는

화주와 철도를 이용하는 화주 등이다.

Ⅳ.화주의수송수단선택특성과결정요인분석

앞서 설명한 바와 같이 화주가 수송수단 선택

에 나타내는 인식의차이를 <표 2>~<표 5>에 정

리하였다.화주가 나타내는 인식의 차이는 크게

두가지측면에서파악하였는데하나는유닛로드

시스템의 형태에 따른 차이를 파악하는 것이고

(<표 2>,<표 3>),다른 하나는 수송수단 선택에

따른 차이를 파악하는 것이다(<표 4>,<표 5>).

유닛로드시스템의형태에따른차이는다시두

가지로구분하였는데하나는<표2>와 같이파렛

트와컨테이너에따라화주의인식에차이가발생

하느냐를파악하는것이고,다른하나는<표3>과

같이 유닛로드시스템을 이용하는 화주와 이용하

지 않는 화주 사이에도 인식의 차이가 있는지를

파악하는 것이다.<표 2>와 <표 3>의 결과로부터

본연구의목적인유닛로드시스템을사용하는화

주가물류활동에대한관심이높은가를검증할수

있으며동시에어떤종류의유닛로드시스템을이

용하는 화주의 인식이 더 높은지를 알 수 있다.

수송수단선택에대한차이는<표4>와같이화

주가 도로와 철도를 선택하는 데 인식의 차이가

있는것인지를파악하고구체적으로어떤요인에

서차이가큰지를알수있다.또한<표5>로부터

실제선택한수송수단에대한만족도를상호비교
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함에 따라 선택 요인에 나타난 특성과 만족도의

차이를알수있다.이것이일치된다면화주의수

송수단에대한인식과선택행위의결과가동일하

게 되는 것이며 그렇지 않은 경우는 수송수단선

택에 대한 인식과 실제 선택행위 사이에 차이가

존재한다고 평가할 수 있다.

1.유닛로드시스템의 형태 및 사용 여부에

따른 비교

<표2>에서전체화주에대한조사자료를분석

한결과에서는화주가수송수단을선택할때수송

비용과화물의가치,목적지정시도착의신뢰성에

높은 가치를 부여하는 것으로 나타났다.반면에

철도시설에대한접근성은중요도가가장작아철

도수송에대한선호도가낮은것으로평가되었다.

다음으로본연구의목적인파렛트와컨테이너

등유닛로드의형태에따른화주의특성비교에서

는파렛트를사용하는화주의수송수단선택활동

에대한인식이전반적으로컨테이너보다높게분

포하였다.이는파렛트를사용하는화주가컨테이

너를사용하는화주보다수송환경에관심이높다

는 것을 의미한다.컨테이너 사용 화주가 파렛트

사용화주보다중요하게생각하는것으로나타난

요인은도착지에서의보관/재고비용,사무비용등

기타 부대비용 및 출하되는 화물의 위험물질 여

부,자가용트럭 보유여부 등 소수에 불과하며 이

들은수송수단선택에절대적인영향을미치는요

인으로 볼 수 없으므로 의미를 부여하기 어렵다.

이와같은결과를입증하기위해유닛로드시스

템의형태에따라화주의인식에차이가있는지를

통계적으로 검증하였다.즉,파렛트를 사용하는

화주와컨테이너를사용하는화주사이에인식의

차이가있는지는평가하는것으로통계적기법은

쌍체비교(pairedcomparison)를이용하였다.쌍체

비교는쌍들을조사하고 각 쌍내에서의 차를 이

용하여 추론하는 방법이며,유의수준은 t-분포를

이용하여 검정한다.검정 결과 t-통계량이 2.95로

99%유의수준에서두집단사이에인식의차이가

있는것으로밝혀졌으며,이로부터파렛트를사용

하는화주와컨테이너를사용하는화주사이에수

송수단선택특성이일정수준서로다르다고말할

수 있다.

이어서<표3>과같이파렛트와컨테이너등유

닛로드시스템을사용하는화주와그렇지않은화

주등유닛로드의이용여부에따른차이를비교하

였다.이를 위해 파렛트의 경우 화주를 파렛트를

사용하여 출하하는 화주와 그렇지 않은 화주,그

리고컨테이너를사용하는화주와사용하지않는

화주로 구분하였다.

우선파렛트의사용여부에따른비교에서는전

반적으로 파렛트를 사용하는 화주의 인식이 높은

것으로나타났다.이로부터파렛트를 사용하는 화

주가그렇지않은화주보다수송환경에대해중요

성을더높게부여하는것으로평가된다.다만,도

착지에서의보관/재고비용,사무비용등기타부대

비용및위험물질여부등은파렛트를사용하지않

은 화주가 중요하게 생각하는 항목으로 나타났는

데이는파렛트를사용하기어려운특수한경우에

서 나타나는현상때문으로 평가된다.쌍체비교를

통한통계적검정에서도t-통계량이3.36으로99%

유의수준에서 두 집단 간에 차이가 입증되었다.

컨테이너의경우역시파렛트와마찬가지로컨

테이너를사용하는화주의인식이약간높았으나

컨테이너를사용하지않는화주가중요하게생각

하는요인은파렛트의경우와다른결과가도출되
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구분 전체 화주
파렛트

사용 화주

컨테이너

사용 화주

수송비용 및

부대비용 특성

1.수송장비 주문 및 조작 비용 3.31 3.50 3.38

2.출발지에서 목적지까지 수송비용 3.97 4.09 3.98

3.수송 중 화물의 손실,부패 및 파손비용 3.95 4.32 4.05

4.수송 중 화물의 자산비용 3.71 3.95 3.74

5.도착지에서의 보관/재고 비용 3.22 3.18 3.25

6.사무비용 등 기타 부대비용 3.08 2.68 3.14

소 계 21.23 21.73 21.54

평 균 3.54 3.62 3.59

화물의 특성

7.출하되는 화물의 크기(size) 3.66 3.68 3.67

8.화물 포장의 형태와 특성 3.65 4.05 3.62

9.출하되는 화물의 가치 3.97 3.82 4.03

10.출하되는 화물의 밀도(density) 3.40 3.41 3.39

11.출하되는 화물의 위험물질 여부 2.88 2.82 2.95

소 계 17.57 17.77 17.66

평 균 3.51 3.55 3.53

출하 특성

12.화물의 출하 횟수/빈도 3.49 3.68 3.48

13.화물의 수송거리 3.57 3.59 3.51

소 계 7.05 7.27 6.99

평 균 3.53 3.64 3.49

수송수단 특성

14.수송수단의 크기/적재용량 3.70 3.91 3.75

15.수송 소요시간 3.80 3.95 3.80

16.목적지 정시도착 신뢰성 3.95 4.00 3.96

17.수송수단 수배/조달의 용이성 3.64 3.91 3.69

18.문전수송(doortodoor)가능 여부 3.59 4.05 3.62

19.환적(옮겨 싣기)발생 여부 3.09 3.36 3.12

20.운송업체의 지명도/고객서비스 수준 3.38 3.50 3.38

21.수송수단 간 운임의 차이 및 할인 여부 3.51 3.73 3.43

22.출발시간의 탄력적 이용 여부 3.43 3.45 3.35

23.화물정보(위치,도착예정)제공 3.32 3.50 3.23

소 계 35.41 37.36 35.32

평 균 3.54 3.74 3.53

회사 특성

24.철도시설에 대한 접근성 1.79 2.05 1.76

25.도로에 대한 접근성 3.71 4.00 3.73

26.회사의 자가용트럭 보유 여부 3.41 3.27 3.44

소 계 8.91 9.32 8.94

평 균 2.97 3.11 2.98

전체
계 90.18 93.45 90.44

평 균 3.47 3.59 3.48

<표 2>유닛로드시스템 형태별 화주의 수송수단 선택 영향요인에 대한 중요도 인식 차이

(단위:5점 척도)
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구분
파렛트 컨테이너

비사용 화주 사용 화주 비사용 화주 사용 화주

수송비용 및

부대비용 특성

1.수송 장비 주문 및 조작 비용 3.27 3.50 3.19 3.38

2.출발지에서 목적지까지 수송비용 3.94 4.09 3.94 3.98

3.수송 중 화물의 손실,부패 및 파손비용 3.88 4.32 3.75 4.05

4.수송 중 화물의 자산비용 3.67 3.95 3.66 3.74

5.도착지에서의 보관/재고 비용 3.23 3.18 3.17 3.25

6.사무비용 등 기타 부대비용 3.15 2.68 2.98 3.14

소 계 21.15 21.73 20.70 21.54

평 균 3.52 3.62 3.45 3.59

화물의 특성

7.출하되는 화물의 크기(size) 3.65 3.68 3.64 3.67

8.화물 포장의 형태와 특성 3.58 4.05 3.70 3.62

9.출하되는 화물의 가치 3.82 4.00 3.87 4.03

10.출하되는 화물의 밀도(density) 3.40 3.41 3.43 3.39

11.출하되는 화물의 위험물질 여부 2.90 2.82 2.77 2.95

소 계 17.35 17.95 17.42 17.66

평 균 3.47 3.59 3.48 3.53

출하 특성

12.화물의 출하 횟수/빈도 3.45 3.68 3.49 3.48

13.화물의 수송거리 3.56 3.59 3.68 3.51

소 계 7.02 7.27 7.17 6.99

평 균 3.51 3.64 3.58 3.49

수송수단 특성

14.수송수단의 크기/적재용량 3.66 3.91 3.60 3.75

15.수송 소요시간 3.77 3.95 3.80 3.80

16.목적지 정시도착 신뢰성 3.94 4.00 3.94 3.96

17.수송수단 수배/조달의 용이성 3.59 3.91 3.55 3.69

18.문전수송(doortodoor)가능 여부 3.51 4.05 3.53 3.62

19.환적(옮겨 싣기)발생 여부 3.04 3.36 3.04 3.12

20.운송업체의 지명도/고객서비스 수준 3.36 3.50 3.40 3.38

21.수송수단 간 운임의 차이 및 할인 여부 3.48 3.73 3.66 3.43

22.출발시간의 탄력적 이용 여부 3.43 3.45 3.35 3.57

23.화물정보(위치,도착예정)제공 3.28 3.50 3.23 3.47

소 계 35.06 37.36 35.10 35.78

평 균 3.51 3.74 3.51 3.58

회사 특성

24.철도시설에 대한 접근성 1.74 2.05 1.76 1.76

25.도로에 대한 접근성 3.66 4.00 3.68 3.73

26.회사의 자가용트럭 보유 여부 3.44 3.27 3.36 3.44

소 계 8.84 9.32 8.80 8.94

평 균 2.95 3.11 2.93 2.98

전체
계 89.42 93.64 89.18 90.90

평 균 3.44 3.60 3.43 3.50

<표 3>유닛로드시스템 사용 여부에 따른 화주의 선택요인 중요도 인식 차이

(단위:5점 척도)
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었다.즉,컨테이너비사용화주가중요하게생각

하는 것은 화물포장의 형태와 특성,화물의 밀도,

출하횟수/빈도,수송거리,운임의 할인등인데이

는 컨테이너화를 하지 않을 경우 수송 과정에서

비효율이 예상되는 항목들이다.그렇지만 쌍체비

교에서는t-통계량이1.04로두집단간에차이가

입증되지않았는데,<표2>와같이컨테이너를사

용하는화주의인식이아직파렛트보다는확실한

패턴을 보이지 않는다는 것을 의미한다.이와 같

은 결과는 포장모듈(packingmodule)의 형태에

영향을 받는 파렛트와 달리 용기가 커서 포장의

제약을적게받고출하작업이용이한컨테이너의

특성이 반영된 것으로 평가된다.

2.수송수단의 선택특성에 따른 비교

<표4>는화주가선택한주요수송수단인도로

와 철도 사이의 인식의 차이를 비교하였다.결과

는수송수단을이용하는형태에따라화주의인식

에 차이가 크지 않은 것으로 나타났다.쌍체비교

에서도t-통계량이1.31로두집단사이에차이가

입증되지 않았다.

이와 같은 결과가 나타난 이유는,우리나라의

경우철도만을이용하여기․종점을수송하는경

우가드물고결국도로를이용하여연계수송을해

야 하기 때문으로 해석된다.따라서 화주의 인식

을 도로와 철도로 양분하여파악해낼 수없는구

조적인 한계가 있다고 생각된다.

대부분의요인에서도로를이용하는화주의인

식이높으나,수송수단의적재능력과목적지정시

도착에대해서는철도를이용하는화주가중요성

을 높게 두고 있다.

다음은 <표 5>와 같이 화주가 도로와 철도 등

수송수단별로 느끼는 만족도를 비교하였다.이를

비교한 이유는 앞서 나타난 바와 같이 수송수단

선택 과정에 차이가없다면 두수단 간에 느끼는

만족도의 차이 역시 작기 때문이다.두 화주집단

간의 쌍체비교에서는 t-통계량이 0.34로 차이가

거의 없는 것으로 나타났다.따라서 우리나라 화

주는수송수단에대해만족도의차이를느끼지못

하고 있으며 결국 화주가 수송수단을 선택할 때

만족도에따라선택하는것이아니라수송수단이

화주에게주는효용과출하하는화물의특성등에

따라 영향을 받는다고 볼 수 있다.

<표 5>에 정리한 도로와 철도 등 두 수송수단

사이의 요인별 만족도를 비교하면,총수송비용에

대한만족도는도로가높으며총수송시간에대한

만족도는 비슷하였다.그렇지만 부대비용과 단계

별수송시간에관련된만족도에서는차이를보인

다.부대비용 항목에 대한 만족도는 유사하지만

철도에서보관/재고비용의발생에대한만족도가

약간 높다.단계별 소요시간에 대한 만족도는 도

로의 경우 환적/대기시간과 철도역 접근시간에

대한만족도가높으며철도의경우본선수송시간

과 적재/하역소요시간에 대한 만족도가 높았다.

기타요인에서도로가철도에대해만족도를높게

받은 부분은 목적지에 예정된 도착시간의 준수,

화물수송의적합성,환적발생여부등이며철도가

만족도를 높게 받은 부분은 본선 수송시간,수송

수단 자체의 운행 안전성 등이다.

3.수송환경의 변화에 따른 민감도 비교

앞서이용하는수송수단에대한인식의차이가

적으며,만족도의 차이 역시 적은 것으로 나타났

다.이것은 우리나라의 화주가 수송환경에 대한
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구분 전체 값
이용 수송수단별

도로(트럭) 철도

수송비용 및

부대비용 특성

1.수송 장비 주문 및 조작 비용 3.31 3.31 2.89

2.출발지에서 목적지까지 수송비용 3.97 3.96 4.00

3.수송 중 화물의 손실,부패 및 파손비용 3.95 3.96 3.67

4.수송 중 화물의 자산비용 3.71 3.74 3.22

5.도착지에서의 보관/재고 비용 3.22 3.23 2.89

6.사무비용 등 기타 부대비용 3.08 3.09 2.56

소 계 21.23 21.29 19.22

평 균 3.54 3.55 3.20

화물의 특성

7.출하되는 화물의 크기(size) 3.66 3.69 3.22

8.화물 포장의 형태와 특성 3.65 3.65 3.22

9.출하되는 화물의 가치 3.97 3.99 3.89

10.출하되는 화물의 밀도(density) 3.40 3.41 3.44

11.출하되는 화물의 위험물질 여부 2.88 2.86 3.00

소 계 17.57 17.60 16.78

평 균 3.51 3.52 3.36

출하 특성

12.화물의 출하 횟수/빈도 3.49 3.48 2.78

13.화물의 수송거리 3.57 3.58 3.33

소 계 7.05 7.06 6.11

평 균 3.53 3.53 3.06

수송수단 특성

14.수송수단의 크기/적재용량 3.70 3.66 4.11

15.수송 소요시간 3.80 3.78 3.78

16.목적지 정시도착 신뢰성 3.95 3.94 4.33

17.수송수단 수배/조달의 용이성 3.64 3.61 3.67

18.문전수송(doortodoor)가능 여부 3.59 3.61 3.11

19.환적(옮겨 싣기)발생 여부 3.09 3.10 2.89

20.운송업체의 지명도/고객서비스 수준 3.38 3.38 3.44

21.수송수단 간 운임의 차이 및 할인 여부 3.51 3.51 3.44

22.출발시간의 탄력적 이용 여부 3.43 3.43 3.22

23.화물정보(위치,도착예정)제공 3.32 3.32 3.22

소 계 35.41 35.34 35.22

평 균 3.54 3.53 3.52

회사 특성

24.철도시설에 대한 접근성 1.79 1.74 2.67

25.도로에 대한 접근성 3.71 3.71 4.11

26.회사의 자가용트럭 보유 여부 3.41 3.41 3.56

소 계 8.91 8.86 10.33

평 균 2.97 2.95 3.44

전체
계 90.18 90.16 87.67

평 균 3.47 3.47 3.37

<표 4>화주가 이용하는 수송수단별 수송수단 선택 영향요인에 대한 중요도 인식 차이

(단위:5점 척도)
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구분 도로(트럭) 철 도

1.운송업체에 지불한 총수송비용의 수준 3.01 2.15

2.운송업체에 지불한 비용 이외에 발생한 비용 3.25 3.33

2-1.부패/파손 등에 따른 화물가치 손실비용 3.00 3.00

2-2.경유지/도착지에서 발생하는 보관/재고비용 3.75 4.00

2-3.사무비용 등 기타 발생비용 3.00 3.00

3.목적지에서 도착지까지 총소요시간 3.99 4.00

4.수송 단계별 소요시간 2.79 3.42

4-1.본선 수송시간 2.66 3.48

4-2.출발/도착지에서 적재/하역 소요시간 2.49 4.93

4-3.중간 경유지에서 환적/대기 등의 소요시간 2.99 2.29

4-4.철도역과 사업소 간의 트럭 운행시간(철도역 접근시간) 3.01 3.00

5.목적지에 예정된 도착시간의 준수 여부 3.99 3.04

6.필요한 크기의 수송수단 수배/조달의 용이성 4.69 4.98

7.필요한 시기/횟수만큼 수송수단 이용 여부 3.94 4.98

8.수송수단 이용 정보 제공(위치,차량 수 등) 3.01 3.19

9.인터넷/전화 등 예약시스템 제공 2.87 3.01

10.수송 중인 화물의 위치/도착예정 정보 제공 4.03 3.03

11.화물수송의 적합성(필요한 적재함의 용량,형태 등) 4.96 3.86

12.환적(옮겨 싣기)발생 여부 4.88 3.41

13.운송업체의 운임 할인 2.83 3.04

14.생산,수송 등 후속작업과의 연계성 3.00 2.40

15.문전수송(door-to-door)가능 여부 3.05 3.01

16.수송수단 자체의 운행 안전성 4.68 5.00

17.수송중 화물의 부패/파손 발생 여부 3.98 4.18

18.위험물 수송의 적합성 4.69 4.19

평 균 3.00 3.01

<표 5>도로(트럭)와 철도 등 수송수단별 화주의 만족도 비교

(단위:5점 척도)

민감정도가낮을수있다는것을유추하게한다.

이를검정하기위해수송환경의변화에반응하는

화주의민감도를파악하였다.화주가나타내는민

감도의 정도는 1:3일 이내 즉시 대처,2:1개월

이내단기적대처,3:6개월이내중기적대처,4:

1년이내장기적대처,5:2∼3년이소요되는매우

장기적 대처 등 다섯 가지로 구분하였다.

결과는 <표 6>과 같이 수송비용과 수송시간의

변화와더불어화물의출하환경이변화하였을때

크게반응하는것으로나타났다.이밖에도환적이

발생할경우와화물정보의제공에도민감한반응

을 보이고 있다.반면에 화물 자산비용의 변화와

철도와도로시설에대한접근성의변화및자가용

트럭의구입등은중장기적인사항으로파악하고

있다.이로부터우리나라의화주는철도와도로의

경쟁관계를고려하는것이아니라수송수단에관



유닛로드시스템 이용 화주의 수송수단 선택요인과 결정모형 연구 127

고려 요인 전체 값
이용 수송수단별

도로(트럭) 철도

수송비용 및

부대비용의 변화

1.수송장비 주문/조작 비용의 변화 2.00 2.00 2.00

2.수송비용의 변화 1.04 1.07 1.00

3.수송 중 화물의 손실,부패 및 파손 발생 1.00 1.00 1.00

4.수송 중 화물의 자산비용 변화 2.97 2.97 2.98

5.도착지에서의 보관/재고 비용 변화 1.95 1.93 1.98

6.사무비용 등 기타 부대비용의 변화 1.21 1.24 1.15

화물특성의 변화

7.출하되는 화물의 크기(size)변화 1.97 1.97 1.98

8.화물 포장의 형태와 특성 변화 1.98 1.99 1.98

9.출하되는 화물의 가치 변화 1.97 1.97 1.98

10.출하되는 화물의 밀도(density)변화 1.76 1.70 1.88

11.위험물질의 출하 1.01 1.00 1.03

출하특성의 변화
12.화물의 출하 횟수/빈도의 변화 1.04 1.05 1.03

13.화물의 수송거리 변화 1.00 1.00 1.00

수송수단의 변화

14.수송수단의 크기/적재용량 제약 발생 1.00 1.00 1.00

15.수송 소요시간의 변화 1.00 1.00 1.00

16.목적지 정시도착 신뢰성의 저하 1.03 1.04 1.00

17.수송수단 수배/조달의 용이성 저하 1.57 1.50 1.70

18.문전수송(doortodoor)이용 불가 2.04 2.18 1.78

19.환적(옮겨 싣기)발생 1.00 1.00 1.00

20.운송업체의 지명도/고객서비스 미흡 1.99 1.99 2.00

21.수송수단 간 운임의 차이 및 할인 여부 2.00 2.00 2.00

22.출발시간의 탄력적 이용 여부 1.01 1.01 1.00

23.화물정보(위치,도착예정)제공 1.04 1.05 1.03

회사특성 변화

24.철도시설에 대한 접근성 확보/개선 2.25 2.30 2.15

25.도로에 대한 접근성 확보/개선 2.25 2.31 2.15

26.회사의 자가용트럭 구입 2.97 2.96 3.00

평 균 1.62 1.63 1.61

<표 6>수송수단별 수송환경의 변화에 반응하는 화주의 민감도 비교

계없이수송비용과수송시간,자신에게효용을극

대화하는출하환경을제공하는것에관심이높다

는 것을 알 수 있다.결국 도로와 철도의 경쟁은

수단의 개념이 아니라 비용과 시간,출하환경에

대한경쟁의일환으로판단해야한다는의미이다.

이와같은결과는쌍체비교를통해증명되는데t-

통계값이0.89로두집단간에인식의차이가있다

는 것을 입증하지 못하고 있다.

Ⅴ.수송수단 선택특성과 결정요인의 모형화

앞서 화주가 수송수단 선택 요인에 대해 부여

하는 중요도,즉 인식의 차이를 척도로서 파악하

였지만이를보다구체화된수치로평가할필요가

있다.이를 위해 시간가치와 탄력성의 개념을 사

용하였다.<표7>에정리한시간가치는화주가출

하하는화물에대해부여하는가치를계량화한값
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구 분
파라메타 (t-값)

우도비()
시간가치

(원/시간)

서비스가치

(원/%)수송비용 수송시간 수송서비스

전체 화주 -0.0785(-7.9) -0.1361(-5.4) 0.0114(3.5) 0.27 17,324 1,451

파렛트
사용 화주 -0.0797(-4.8) -0.2057(-4.7) 0.0270(2.9) 0.23 25,790 3,388

비사용 화주 -0.0793(-6.3) -0.0975(-3.1) 0.0079(2.0) 0.19 12,300 999

컨테이너
사용 화주 -0.0808(-5.6) -0.1434(-3.9) 0.0188(2.7) 0.24 17,739 2,327

비사용 화주 -0.0766(-5.5) -0.1293(-3.7) 0.0620(2.5) 0.22 16,875 809

<표 7>유닛로드시스템 이용 화주의 수송시간과 수송서비스의 금전적 가치 비교

이며시간가치가크다는것은그만큼해당물류활

동에효용을크게부여한다는의미가된다.<표8>

에 정리한 탄력성으로부터는 화주가 수송비용과

수송시간,수송서비스 중에서 어느 요인에 더욱

민감한지를 파악할 수 있다.이로부터 화주가 어

느 수송수단 선택 요인에 민감한지,그리고 어느

정도 민감한지를 수치적으로 알게 된다.

1.수송시간과 수송서비스의 현금 가치화

화주의 수송수단 선택을 주도하는 여러 가지

요인들을계량화하기위해서는몇가지요인으로

단순화하는것이용이하다.선행연구에서는이를

수송비용과 수송시간,광의의 개념인 수송서비스

로 정리한 사례가 대부분이다.개별 요인들은 결

국이들세가지대표요인으로구분할수있다고

보았기 때문이다.

화주의 인식을 금전적으로 계량화하는 방법은

비용의 개념으로 접근한다.즉,수송비용을 기준

으로수송시간과수송서비스의대체율(substitute

rate)을찾는방법이다.이를위해본연구에서사

용한모형은이항로짓모형(binarylogitmodel)으

로 효용함수는       

로 구성되며,는 수송비용(원),Ti는 수송시간

(분),는수송서비스이다.수송서비스는정해진

시간에 목적지에 도착하는 정시성,필요할 때 차

량이용에대한용이성,파손이나분실등화물수

송에대한안전성,화물의위치나도착에대한정

보제공등수송의전과정에서겪는서비스를총

괄한 개념이다.수송서비스는 화주가 수송수단을

이용할때느끼는비계량적요인들을총괄한개념

으로 수송비용과 수송시간을 제외하고 수송수단

선택에 영향을 미치는 요인들을 합한 개념이다.

또한<표2>와같이개별요인간에인식에차이는

있으나 설문과정에서는 이를 분리하지 않고 모든

요인이통합된하나의개념으로설정하였다.설문

과정에서 이를 설명하여 화주의 이해를 도왔다.

 


  



exp  

exp    
(1)

SP설문구성에 따른 화주의 수단선택을모형

으로추정한결과는<표7>과같다.모형추정의통

계적유의성은모형전체를검정하는우도비()

와개별파라메타의통계적유의성을나타내는t-

값으로 평가할 수 있다.<표 7>에서 정리한 바와

같이우도비()및t-값이통계적유의수준을확

보하고 있어 모형의 적합성이 입증되었다.

수송시간의 계량화는 시간가치인 VOT(Value
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OfTime)와 수송서비스에 대한 가치인 VOS

(ValueOfService)로 표현된다.VOT와 VOS는

각각1단위의수송시간을단축하고1단위의수송서

비스만족도를높이기위해지불할용의(willingness

topay)가 있는 금전적 비용으로 정의된다.통상

1단위의수송시간은1시간이며,1단위의수송서비

스는1%의만족도를기준으로한다.선행연구에

서만족도향상을위해지불하는비용이수송시간

의단축을위해지불하는비용보다작게나오는데

이는화주가나타내는만족도의범위가0∼100%

가 아니라 80% 내외에서 변동하기 때문이다.수

송서비스의가치는연구사례가많지않은초기단

계로 지속적인 검증이 이루어져야 할 분야이나,

본연구에서이를포함한것은유닛로드시스템의

이용에따른특성을보다상세하게평가하기위한

목적이다.

  


,  


(2)

수송시간의 금전적 계량화 결과에서는 파렛트

를사용하는화주가가장높은시간가치를보였다.

이는 파렛트를 사용하는 화주가 수송시간의 절약

에대해가장큰금전적보상을할용의가있음을

의미한다.반면에파렛트를사용하지않은화주는

사용하는화주에비하여절반의값을보였다.따라

서파렛트의사용여부에따라화주가수송시간에

보이는민감도가차이가큼을알수있다.이와같

은차이는수송서비스의가치에서더욱크게나타

나는데 파렛트를 사용하지 않는 화주는 파렛트를

사용하는화주에 비하여 수송서비스 가치에 대해

약 30% 정도의 중요성만을 보이고 있다.

컨테이너에 따른 구분에서는 수송시간 가치와

수송서비스 가치에 따라 차이가 있다.특히 수송

시간보다수송서비스에대해차이를크게보인다.

컨테이너비사용화주가컨테이너사용화주에비

해수송시간은95%의수준인 반면에수송서비스

는35%의중요도를보인다.이로부터유닛로드시

스템이용여부에따라수송시간과수송서비스의

이용특성에차이를보이며금전적인인식에서도

차이를보인다는결론을얻을수있다.다만,파렛

트와컨테이너등유닛로드시스템의형태에따라

크기에는 차이가 있다.

2.탄력성을 이용한 수송수단 선택요인별

민감도의 계량화

화주가 수송수단별로 보이는 민감도는 탄력성

(elasticity)을이용하여평가할수있다.탄력성이

높다는 것은 해당 요인에 보이는 민감도가 크고

그에 따라 해당 요인의 여건이변하면다른대안

을 모색할 가능성이 높다는 것을 의미한다.

최창호(2003)의 연구에서 트럭을 이용한 도로

수송은 비용탄력성이 모두 탄력적으로 나타났고

시간탄력성역시탄력적으로나타났다.또한하원

익․남기찬(1996)이 컨테이너 화주의 수송수단

선택탄력성을추정한결과에서우리나라화주는

운송비용과운송시간모두에상당히민감하며탄

력성 역시 높게 나타났다.컨테이너를 대상으로

한박찬익외(2005)의연구에서는수송비용은탄

력적으로 나타났으나 수송시간과 수송서비스는

비탄력적으로 나타났다.박찬익 외(2005)의 연구

는도로의수송여건은개선되지않고철도와연안

운송의조건이획기적으로개선되는전제하에서

분석한것으로세수송수단간경쟁력이유사함에

따라연구결과에차이를보이지않는것으로드러

났다.이는 하원익․남기찬(1996)의 연구와도 다

른 결과를 보인다.
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구 분
철 도 도 로

수송비용 수송시간 수송서비스 수송비용 수송시간 수송서비스

전체 화주 -1.4856 -0.9640 0.0124 -1.5754 -0.4463 0.0094

파렛트
사용 화주 -1.5616 -1.5038 0.0300 -1.4702 -0.6241 0.0202

비사용 화주 -1.4550 -0.6707 0.0085 -1.3635 -0.3321 0.0068

컨테이너
사용 화주 -1.5189 -1.0053 0.0203 -1.6190 -0.4731 0.0153

비사용 화주 -1.4571 -0.9253 0.0068 -1.5380 -0.4221 0.0051

<표 8>유닛로드시스템 이용 화주의 수송비용,수송시간과 수송서비스의 변화에 대한 민감도 비교

권용장․배준환(2005)은 모형연구는 아니지만

철도를이용하는26개업체를대상으로한조사에

서화물의가격탄력성을예측하였다.화주는철도

요금수준에대해민감하게반응하였으며,운임의

인하수준에따라서로다른탄력성을나타내었다.

운임이 5% 인하할 때의 탄력성은 1.65인 반면에

10% 인하 시 2.06,15% 인하 시 2.13,20% 인하

시 2.48등으로 증가하였다.

탄력성의추정결과<표8>과같이철도와도로

모두 수송비용은 탄력적으로 나타났고 수송수단

사이의차이는크지않았다.즉,두수송수단모두

수송비용이변할경우화주가민감하게반응할수

있다는의미이다.반면에수송시간과수송의서비

스수준은 비탄력적으로 나타나 화주가 수송비용

의 변화에 따른 요인의 변화에 느끼는 민감도가

작다는것을알수있다.역시수송수단간차이는

크지 않았다.

파렛트와컨테이너등유닛로드의형태에따라

서는 차이가 크지 않으나,유닛로드를 사용하는

화주와사용하지않는화주사이는수송수단별로

차이를보인다.가장차이가큰것은철도의수송

시간으로 유닛로드시스템을 이용하는 화주의 민

감도는탄력적인반면에비사용화주는비탄력적

으로 차이가 있다.이로부터 철도를 이용하는 화

주중에서유닛로드시스템을이용하는화주는수

송비용과수송시간모두에민감한반면에유닛로

드시스템을 이용하지 않는 화주는 수송비용에는

민감하지만 수송시간에는 비교적 민감도가 떨어

진다고평가된다.그렇지만도로의경우는차이가

거의 없다.

Ⅵ.결론

유닛로드시스템은물류활동을효율화해물류비

절감에기여할수있는시스템이다.본연구는우

리나라에서사회적,정책적필요성이높은파렛트

와컨테이너등유닛로드시스템의수송효율화전

략을수립하는데필요한화주의특성을파악하여

제시하였다.

연구의 주요 결과는 다음과 같다.

첫째,전체화주에대한분석에서는수송수단을

선택할 때 수송비용과 화물의 가치,목적지 정시

도착의신뢰성에높은관심을부여하는것으로나

타났다.

둘째,파렛트와 컨테이너 등유닛로드시스템의

형태에따른구분에서는파렛트를사용하는화주

의선호도가전반적으로컨테이너의화주보다높

게 분포하였다.이는 파렛트를 사용하는 화주가

컨테이너를 사용하는 화주보다 수송환경에 관심

이 높다는 것을 의미한다.통계적 검정에서 파렛
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트와 컨테이너 사용 화주 사이에 인식의 차이가

있는 것으로 밝혀졌고,이로부터 두 집단 사이에

수송수단 선택특성의 차이가 있다고 할 수 있다.

셋째,유닛로드시스템을 이용하는화주와그렇

지않은화주로나누어비교한결과에서는파렛트

를 사용하는 화주의 인식이 가장 높게 나타났고,

이로부터 파렛트를 사용하는 화주가 수송환경에

대해중요성을더높게부여하는것으로평가되었

다.컨테이너의 경우 역시 파렛트와 마찬가지로

컨테이너를사용하는화주의인식이약간높았으

나 통계적 검정에서는 차이가 입증되지 않았다.

넷째,화주가 선택한 주 수송수단인 도로와 철

도사이의인식의차이를비교하면수송수단을이

용하는 형태에 따라 화주의 인식에 차이가 크지

않은 것으로 나타났으며,통계적 검정에서도 두

집단간에 차이가 입증되지 않았다.다만,대부분

의요인에서도로를이용하는화주의인식이다소

높게 나타났다.

다섯째,수송시간과 수송서비스의금전적계량

화로부터 유닛로드시스템을 이용하는 여부에 따

라수송시간과수송서비스의이용특성에차이를

보이며,금전적인인식에서도차이를보인다는결

론을얻었다.그리고파렛트와컨테이너사이에도

차이가 있었다.

여섯째,탄력성의 추정 결과 철도와 도로 모두

수송비용은 탄력적으로 나타나 수송비용이 변할

경우 화주가 민감하게 반응할 수 있음을 보였다.

반면에수송시간과수송의서비스수준은비탄력적

으로나타나화주가수송비용이외의다른요인의

변화에느끼는 민감도가 작다는 것을알 수있다.

이상의 연구결과를종합하면,유닛로드시스템

을이용한화물의수송에서컨테이너보다파렛트

가수송특성에차이가뚜렷하게나타났고,이로부

터향후유닛로드시스템을연구하는대상은파렛

트가중심이되어야함을유추할수있다.이는파

렛트가 포장모듈과 컨테이너를 연결하는 중간적

위치에 있고,두개의 효율성에 모두 영향을 크게

미치기때문이다.따라서수송수단을선택하는화

주의인식과선택요인에관한연구역시파렛트를

중심으로 수행될 필요가 있다고 평가된다.

본연구는우리나라에서최초로파렛트를포함

한유닛로드시스템이용화주의수송수단선택특

성을파악한것에의의를가지며,향후이연구가

유닛로드시스템과 특히 철도수송의 활성화전략

수립에 기초자료로 활용되기를 기대한다.
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