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요 약

세계시장은 글로벌(Global)기업의 등장과 함께 국가 간 경계를 약화시켰으며, 제품의 설계, 마케팅 활동은 현

지시장 위주, R&D 활동은 지식활동이 활발한 지역, 단순 제품의 조립⋅제조는 저임금 지역으로 분산되고 있다.

이는 생산거점과 판매거점을 연결하는 네트워크(Network) 구성의 중요성이 대두되고 있다는 반증이다. 90년대

초부터는다품종소량생산, 고급화및소비자의생산프로세스참여를통한수요창출등소비자중심의시장으로다

변화하고있다. 이는물류 체계에있어 기술적변화 요구에적절히대응하는 현상으로, 이를증명하는 것이 e-비즈

니스 등장과 이를 지원하는 부가가치 통신망(VAN: Value added Network)⋅전자문서교환(EDI: Electronic

Data Interchange) 등이다. 본연구에서는국내외육상, 해상, 항공물류시스템에관한문헌연구를통하여각시

스템에 대한 실용분석을 시도하였으며, 한편으로 국내 항공사의 모델을 기초하여 항공사 물류시스템의 향후 개선

및 발전 방향을 제시하였다.

Abstract

The national boundary’s meanings turn to weak according to advent of Global enterprises. The

place for design a product and marketing are separated to actual market, R&D is to the area where

the knowledge activity is well, and low skilful product assembling is to the place the low wage is

acceptable. It shows that the importance of net work structure. From early 90’s, production system

is diversified to markets where with the consumer as the central as multifarious items and creation

new demands through consumer’s participation into manufacturing process. This phenomenon show

that logistics structures adapt to demand of technical variation, and the development of e-business

with VAN(:value added network) and EDI(:Electronic data interchange) prove it. This study tried

to analyze utilitarian assay about systems those land, sea, air logistics through documents research,

and this study also present the direction of logistics system of airline company and goal of

development on the based to the model of domestic airline company accordingly.
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Ⅰ. 서 론

우리나라의 무역의존도는 2005년을 기준으로 85.2%,

2006년 88.3%, 2007년 94.2%로 지속적으로 상승하고 있

다. 물류 시장 또한 경제성장과 비례하여 증가하고 있다. 한

편 세계시장은 글로벌(Global)기업의 등장과 함께 국가 간

경계를 약화시켰으며, 제품의 설계, 마케팅 활동은 현지시장

위주, R&D 활동은 지식활동이 활발한 지역, 단순 제품의

조립⋅제조는 저임금 지역으로 분산되고 있다[1][2]. 이는

생산거점과 판매거점을 연결하는 네트워크(Network) 구성

의 중요성이 대두되고 있다는 반증이다[1].

한편 80년대 중반까지만 해도 생산체계는 생산자 중심의

시장에서 90년대초부터는다품종소량생산, 고급화및소비

자의 생산 프로세스 참여를 통한 수요창출 등 소비자 중심의

시장으로다변화하고 있다. 이는 물류체계에 있어기술적변

화요구에적절히 대응하는현상으로, 이를 증명하는것이 e-

비즈니스 등장과 이를 지원하는 부가가치 통신망(VAN:

Value added Network)⋅전자문서교환(EDI: Electronic

Data Interchange) 등이다[2]. 특히 EDI의 출현은 생산자

(화주), 소비자(송하인), 외국환은행, 운송회사, 세관, 관세

사 및 정부 기관을 유기적으로 연계하여 데이터 교환을 용이

하게 함은 물론 국제물류에 있어서 효율성을 높이는 역할을

하고있다. 또한 EDI는 국제물류프로세스참여자들의시스

템의 근간을 이루게 하였다.

본 연구에서는 국내외 육상, 해상, 항공물류 시스템에 관

한문헌연구를통하여각시스템에대한실용분석을시도하였

으며, 한편으로 국내 항공사의 모델을 기초하여 항공사 물류

시스템의향후개선 및발전방향을제시하였다. 연구 방법은

현행국내항공사의수출화물시스템을토대로데이터와시스

템 아키텍쳐 분석을 활용하여, 우리나라 육상⋅해상 물류 시

스템 들과 상대 분석을 통하여 문제점을 도출하는 동시에 개

선방안을 제시한다.

II. 육상ㆍ해상ㆍ항공 물류 시스템

1. 육상 물류시스템

우리나라는대기업을제외한 99%가영세한환경에서육상

물류사업을수행하고있다. 이러한환경에서유류비용, 인건비

의증가는 바로 경영악화에 영향을 미치며, 실업 및 경기침체

등의 사회문제를 야기 시키는 직접원인이 되기도 한다. 육상

물류는해운과항공물류와는달리작업전부문에있어비시

스템화부문이상대적으로높다. 따라서 [3]은 현재운영되는

차량 수배, 수송, 정산 등의 문제점에 대하여 언급하고 이를

개선하고자 공급망(SCM; Supply Chain Management)

기반의 육상 물류 시스템의 개선을 제시하였다. 현재 육상 물

류의 주요 의사소통채널(communication channel)은 전화,

FAX를통한것으로시스템화하기에는상당한제약이따른다.

이를극복하기위하여정부는국가종합물류전산망을이용, 해

결코자 많은 노력을 하고 있다.

그림 1. 국가종류물류전산망
Fig. 1. Network of National Comprehensive Logistic

국가 종합물류 전상망은 (그림1)과 같은 형태로 1996년

에 시작하여 한국통신과 한국물류정보통신(KL-NET)이 정

보망 구축 및 운영을 담당하고 있다. 따라서 국가 종합물류

전산망의 도입으로 수출 물류의 경우 화물 추적과 서류업무,

금융업무 등에 있어 많은 편이성을 확보할 수 있게 되었다.

첨단화물운송정보(CVO)시스템은 ITS, GPS기술을 이용

하여 화물차량의 위치 및 상태정보를 실시간으로 제공하여,

즉각적인 작업지시 등을 통하여 차량의 운행효율을 제고시키

고EDI서비스등과연계하여화물유통전반을효율적으로관

리할 수 있는 체제로서, '98. 12 부터 서비스를 실시하여 실

시간차량위치추적, 차량운행관리, 수⋅배송알선, 이사화물에

대한 ARS전화정보, 교통상황정보, 지리정보 등의 서비스를
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(그림2)와 같이 운영하고 있다[4].

육상물류는고객과접촉이이루어지는가장중요한접점으

로Door to Door 서비스제공을통한고객의서비스인지및

재 구매에 직접적으로 영향을 미친다[5]. 따라서 해운 및 항

공 물류 회사에서도 육상물류의 파트너쉽을 강화하고 서비스

향상을 위하여 시스템 개발 및 담당 직원들의 서비스 마인드

함양을 위하여 많은 투자를 하고 있다.

그림2. 첨단화물운송정보서비스전산망
Fig. 2. Network of High Freight Information Service

[6]은 기업경쟁력 강화를 위한 제3자 물류(3PL; 3rd

party logistics) 도입에 있어서 경영전략적인 부분과 시장

친화적인 전략을 언급하였으며, 제3자 물류회사 운영에 있어

서 육상물류 시장에 미치는 효과에 대하여 상세히 기술하고

있다.

2. 해상 물류시스템

국토해양부에서는 해운항만물류정보센터 및 PORT-MIS

를 구축하여 항만물류 관련 정보를 제공하고 있으며, 민간부

문에서는KT-NET에서해운관련물류업무를처리하고있다

[4]. 항만의경우비교적 정보화가잘 이루어진편이나, 물류

거점인터미널게이트에서의화물반출입관리에대한시스템

은 다소 미흡한 것이 현실이다[7]. 부산항의 허치슨 부산 컨

테이너터미널(HBCT), 허치슨 감만 컨테이너(HGCT) 등

컨테이너 전용터미널이 대 정부 및 고객서비스를 위해 자체

정보망을 구축하고 있으며, 선사 및 포워딩 업체들이 관련정

보시스템을 구축․운영 중에 있다.

경인 ICD( Inland Container Deport)는 (그림3)과 같

이 물류운영부문으로 KILOS (Kyung-In ICD Logistics

Operation System)와관리부문인KIMIS(Kyung-In ICD

Management Information System)로 구성되어 있다[8].

이는 범용운영체제를 채택하여 불특정 관련업체와 시스템 연

계에 대비하여 비 전문 인력으로도 원활히 운영 가능토록 하

였으며, 24시간무정지및무장애시스템구성으로상시정보

전달체제가 가능하도록 하였다. 또한 경인 ICD 내의 게이트

자동화, 야드관리, 장비관리 등 표준화로 물류체계 효율화를

추구하고 있다.

그림3. 경인 IDC 표준운영시스템
Fig. 3. System of Kyung-In IDC Standard Operation

3. 항공 물류시스템

항공운송관련모든주체들은항공화물운송정보를공동으

로활용하여물류에대한가시성을확보하고물류업무의생산

성을 향상시킬 수 있도록 항공물류정보시스템(AIRCIS: Air

Cargo Information System)을 구축하였으며, 항공물류정

보시스템은 항공화물정보시스템, 협업지원연계모듈시스템,

항공물류포털시스템으로 구성하였다[8].

그림4. 수출통관정보시스템
Fig. 4. System of Export Customs Information

항공화물정보시스템은 입출항정보 관리 및 화물 자동분류

를 단일창(Single Window)에서 여러 항공사의 화물예약이

가능토록 하였으며 관세청의 통관정보, VAN사업자 정보, 항

공사정보등과 연계하여 화물정보 추적 및 항공운송장 발행할

수 있도록 하였다. 협업지원연계시스템은 복합운송주선업체

(포워더)의 기존시스템과 연결하여 관련 정보 자동 전송 및
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전자인증, 전자결제시스템을제공하고세관사전신고등의사전

정보를 활용하여전송할수있도록구현하였다[4]. 한편, 항공

물류포탈시스템은 항공물류관련 공동 활용 정보서비스와 지식

정보서비스로 구성하여 컴포넌트형 시스템 설계와 컨텐

츠 자동수집, 자동분류, 검색 기능을 구현, 향후 시스템

기능추가, 유지보수의 편리성 제공 등을 가능토록 하였다. 또

한 항공사의 경우 SITA(Societe International de

Tele-communications Aeronautiques)망을통하여전세계연

결,자체시스템구축등으로상당한수준의정보화가진행되고있다.

수출통관정보시스템의 개념도는 (그림4)와 같이 프로세스

로 수출업자(포워더)의 대리인인 관세사가 EDI방식으로 수

출신고를한다. 관세사로부터전송되는수출신고, 임시개청신

청 전자문서는 전산망을 이용하여 KT-Net 메일박스에 저장

되며세관의통관시스템에서는KT-Net의메일박스로부터자

동으로 전자문서를 가져온다. 세관의 통관시스템은 보세관련

정보,환급관련정보,면허관련정보를각하부시스템에전달하게된다.

III. 항공 물류시스템의 문제점 및

개선방안

항공물류는 프로세스에 있어 육상, 해상물류에 비하여 비

교적단순하며, 제 과정에소요되는시간역시단시간에 집중

적으로 이루어지는 것이 일반적이다[9]. 본 장에서는 국내

항공사수출물류에있어현재사용되고있는시스템의정황을

면밀히기술하고기존프로세스의효율성을제고하기위한개

선 및 발전 방안을 제시한다.

1. 수출 물류 프로세스 구성

항공화물 수출 프로세스를 보다 상술하면 (그림5)에서 보

듯, 첫 단계는 수출업자가 포워더에게 항공운송을 의뢰하고

포워더는 항공사에게 기적을 예약하며, 화물을 화물장치장에

반입시키는 한편 수출업자에게 수출신고 내역을 받아 관세사

를 통해 수출신고서를 세관에 EDI 방식으로 전송한다[10].

다음은적하목록제출단계로서화물반입후포워더는적하

목록(HMFST: House ManiFeST)을 KT-Net에 전송하며

ULD(Unite Load Devices) 적재 시항공사는선사 적하목

록(MMFST: Master ManiFeST)을 작성하여 KT-Net에

전송한다. 마지막으로탑재 및이륙단계로서화물을접수, 검

사, 무게⋅규격을 계측한 후 화물을 분류하고, ULD작업을

실시하며, 세관에서는HMFST과 MMFST를 비교하여 오류

가 없으면 항공기 출항을 승인한다[11].

그림5. 수출통관프로세스
Fig. 5. Process of Export Customs

본 연구에서는 항공화물 수출 프로세스 중 가장 시스템의

역할이 중요한 마지막 단계의 항공사 화물터미널에서 사용하

는 물류 시스템을 보다 구체적으로 기술하고 이에 대한 적의

분석을 하고자 한다.

2. 항공 물류시스템의 구성

항공사의수출물류시스템은화물운송시스템영역과자동

화설비시스템영역으로 대별된다. 화물운송시스템은 화물운송

에수반되는제반업무절차들, 특히AWB(AirWay Bill) 정

보, 화물(CGO: CarGO)정보, W&B(Weight & Blance)

와 같은운송과정자체를 전산화하여보다정확하고신속한

운송을보장할 수있도록 하는시스템 영역이다. 이에반하여

자동화설비시스템영역은 수출 관련 서류보다는 실화물의 재

고관리 및 화물 이동의 효율성을 극대화시키기 위한 시스템

영역이다[12].

ETV(Elevating Transfer Vehicle), AS/RS(Automated

storage & Retrieval system), Bypass Line, Weighing

Scale 등이 자동화설비시스템영역에 포함된다. 항공화물 터미

널을관리하는TMS(Terminal Management System)은 (그

림6)에서와 같이 자동화설비 영역 과 운송 시스템을 연결하여

사용할 수있도록구성되어 있다.

그림6. 국내항공사수출물류시스템구성
Fig. 6. System Constitution of Domestic Airline Exports

Logistic
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홍콩의 AAT (Asia Airfreight Terminal)의 경우는

RFID 장비를 활용한 CMS(Cargo Management System)

을 기반으로 AIMS(AAT Internet Management System),

TCS(Truck Control System) 그리고 SCS(Supervisor

Control System) 및 MHS(Material Handling System)

을운영함으로써화물터미널내화물및화물자원과인적자원

을 통합적으로 관리하고 있다.

그림7. 홍콩화물터미널시스템구성도
Fig. 7. System Constituent Diagram of Hong-Kong Air

Cargo Terminal

상기에서 언급한 시스템들은 ACE-II를 기반으로 각 부분

에서 발생한 정보사항을 ACE-II에 전송하는 형태로 이뤄진

다. 또한각시스템들의필요정보를 (그림8)에서보듯프로세

스로 ACE-II를 통하여 얻어 운영을 하는 구조를 가진다.

주요기능은 화물기의스케줄유지, 출발⋅도착 정보, 화물

예약 관련한 제반 정보 사항(수량, 무게, 가격정보), 송하인

⋅수하인 정보, 화물 추적을 위한 기본 정보 (MAWB,

HAWB 정보및터미널내에서의위치정보)를기록하고프로

세싱하게된다[13]. 또한 ACE-II는전세계화물추적을위

한 시스템에도 연계되어 화물의 분실 또는 추적등과 같은 클

레임(Claim)과 관련된 기능을 수행한다. ACE-II의 장점은

방대한 데이터양을 보유하고 있어 수출화물 프로세스에 활용

도가 높다는 점이며, 처리 속도가 빠르다. 한편, 다소 기능에

있어보완되어야할사항은확장성의한계가있어투자비용이

많이발생하며, 명령어를입력하는방식으로사용자가업무와

관련된시스템명령어를입력하여야만사용이가능하다. 또한

정해진 장소에서만이 접근이 가능하고 한정된 사용자만이 사

용가능하다는 것이 다소 개선되어져야 할 부문이다[14].

그림8. 국내항공물류시스템연계도
Fig. 8. System Connected Diagram of Domestic Air

Logistic

화물 운송 시스템 중 C-TOP(Cargo Traffic Operation

Program)은 인천공항 수출⋅수입⋅통과화물에서 사용 중인

시스템으로 본 시스템의개발 배경은 ACE-II의 단점인 사용

자친화적인시스템을운영하고자하는필요성에서출발하였다.

C-TOP은 수출물류시스템에서가장중요한시스템으로

수입⋅통과 부문에 비해 수출 부문에서 C-TOP의 활용도는

AWB 접수에서부터 항공기 출항 마감까지 광범위하게 활용

되고 있다. C-TOP에서 핵심적인 부분은 수출 관련 서류 정

보처리의 편리성에 있다. 기존에 명령어 방식에 의지하던

ACE-II와는 달리 상당한 사용자 친화성(Visuality)을 확보

함으로써, 업무의효율성을증대시키고프로세스상의시간을

단축시키는 효과를 가져왔다. 그러나 C-TOP에서 내리는 명

령이 바로 ACE와 연결되어 동기화 되지 않는 단점이 있다.

예를들어C-TOP에서Manifest를생산하고모든작업을마

쳤을때, ‘Manifest Upload’라는 Icon을 Click하여 ACE에

서 예약된 정보를 C-TOP으로 가져와 AWB 접수부터

Manifest까지의 과정을 C-TOP에서 작업하여, 모든 결과를

ACE에 재반영시키게 된다. 결국 C-TOP은 많은물량과다

수의항공편을효율적으로처리하기위한사용자편의위주의

시스템으로개발된것으로, C-TOP 자체적으로는운송전과

정을 커버할 수 없는 한계점을 가지고 있다.

그러나복잡한명령어를입력하여시스템에명령을내리지

않아도된다는점만으로도그편의성은상당한것으로평가된

다. C-TOP은 (그림9)에서 보듯 인천 항공화물 터미널에 국

한되는 프로그램으로 타 시스템과는 호환성이 없으며,

ACE-II를 통한 호환만 가능하게 구성되어진 단점이 있다.
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그림9. C-TOP 시스템 Sample
Fig. 9. C-TOP System Sample

UMICS(ULD Movement & Inventory Control

System)은 항공물류의특성상 항공기수송을위해서는규격

화된 운송 장비들이 필요하다. 항공기는 ULD를 사용함으로

써화물의지상조업시간을단축하고, 대형⋅특수화물수송을

용이하게 하며, 신속한 화물 작업이 이루어지게 하는 역할을

하고 있다. 이러한 ULD가 없을 경우에는 항공기에 화물을

탑재할 수 없는 상황이 발생하게 되어 항공화물에서 ULD의

수급관리는 중요한 부분을 차지하게 된다.

C-TOP이 서류 처리에 집중하는 시스템이라면 TMS

(Terminal Management System)는 항공화물 터미널 내

에서 발생하는 실화물의 프로세스를 처리하기 위한 시스템이

다. ACE-II의 화물 터미널 관리모드에서 처리되던 프로세스

를 인천 화물터미널의 상황에 맞게 독일의 DEMATIC에서

제작하여 적용시킨 시스템이다. 항공화물의 화물터미널은 해

상, 육상의화물창고와는많은차이를보이게된다. 첫째, 창

고 내에서 머무르는 시간이 현저하게 차이가 난다. 해상화물

의 경우 컨테이너 야드에서 하루 이상을 소요하는 경우가 많

지만항공화물의경우에는화물터미널내에서평균 7~8시간

을 소요하게 된다. 둘째, 화물의 집적도가 높다. 이것은 화물

기의 스케줄과도 연관이 있는 것으로 화물기의 경우, 출발시

간이 22시부터 시작을 하여 익일 05시까지 출발하는 스케줄

을 가지고 있다. 따라서 포워더나 화주의 경우 반입제한시간

(일반화물의 경우 항공기 출발 4시간 전까지 입고 완료 규정

이있음)에근접하여화물을입고하게된다. 따라서화물터미

널의 경우에는 17시대부터 화물이 입고되기 시작하여 익일

01시까지화물입고가집중되는것이다. TMS는화물이입고

되는 시점에서부터 정보(수량, 무게, 부피등)를 생성하여

ACE-II에 반영을 하게 된다. TMS의 무게와 수량정보는

ACE-II를 경유하여 C-TOP으로 반영되어 Loadmaster가

Loading Sheet를 생산해내는데 기초자료가 된다. 다음단계

는 ULD의 사용이다. 항공기에 항공화물을 탑재하기 위해서

는 ULD를 사용하게 되는데, 항공화물은 ULD를 이용하여

항공기에탑재가가능하도록 Build Up 하게되며, 이과정에

서TMS에서는 ULD 사용정보및MAWB와HAWB를일치

시켜주는 기능을 수행하게 된다.

그림10. Winloads 시스템 Sample
Fig. 10. Winloads System Sample

ULD정보는 ACE-II를 통하여 UMICS에 불출정보가 반

영이 되며, AWB정보는 C-TOP에 반영하게 된다. 또한

TMS는 화물터미널의 ETV,AS/RS를 Control하고 위치정

보, 무게정보 등을 기록하여 ACE-II에 반영한다. 이렇게

TMS는 화물의 위치, 화물의 Build Up, Break Down 등

화물터미널내의 실 화물 흐름과 각 종 자동화 설비의 구동에

관련한정보들을타시스템과상호전달하는기능을갖고있다.

항공기는안전운항을위하여 C.G(Center of Gravity)를

설정하여놓고 있으며, 이 설정된범위 안에서 C.G가 운영되

도록 하고 있다. 만약에 Loadmaster는 C.G가 설정된 범위

를 벗어나게 되면 항공기에 탑재된 화물을 재조정하거나,

Off-Load하여 설정된 범위 안에 C.G가 존재하여 운항할 수

있도록 조치를 취하게 된다. WinLoads는 이러한 일련의 작

업을 수행할 수 있도록 해주는 시스템이다.

WinLoads의 주요기능은 (그림10)에서 보듯 화물기의

ULD 탑재 위치 지정, 화물기의 Weight & Balance, C.G

Monitoring, Loading Sheet 생성(작업요구서 기능),관련

부서와Communication 기능등이적용되어활용되고있다.

또한 인터넷이 가능한 곳이면 어디나 사용할 수 있게 함으로

써, 해외에서도 국내에서 사용하는 조건과 동일하게 사용할

수 있다.
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3. 문제점 및 개선방안

수출물류 시스템의 전반적인 구조는 ACE-II를 중심으로

연계되어 있다. 그러나 각 시스템별은 사용하는 주체가 다르

고 용도 등이 각기 다르다. 따라서 각 프로세스를 담당하는

회사는각부분별로최적의시스템을유지하고사용자들의숙

련도를 제고하기 위하여 노력하고 있으며, 수출 물류 시스템

의경우에는실화물과 정보가일치하지않을경우적게는화

물의통관지연부터크게는해당국가의세관으로부터과징금

이부과되는사례가 발생할수 있다. 결국 항공물류시스템의

주요과제는짧은시간에정확하고안전하게항공기에탑재하

는 프로세스를 진행하기 위하여 지속적으로 투자를 진행하여

야하며, 이를 충실히 이행할 때, 국내 항공사와 같이 항공화

물 수송량 1위를 달성하는데 있어 시스템의 역할 또한 큰 몫

을 차지할 수 있는 것이다.

3.1 항공물류 시스템의 문제점

현행 항공 물류시스템에 문제점은 첫째, 시스템의 개발에

Master Plan이 없다는것이다. 급변하는 IT 환경과물류환

경에 능동적으로 대처하는 것은 기업 본연의 역할이다. 그러

나 현재 개발된 시스템은 전체적인 시스템 구조를 바탕으로

구성되었다기보다 사용자의 필요와 편이 중심으로 구성되어

있어, 여러 문제점을 안고 있다. 예를 들어 Load Master의

경우 항공기 한편을 처리하는데 사용하는 시스템이 5개 이상

으로 한사람이 5개 이상의 시스템을 동시에 사용하다 보면

중복입력 또는 확인 못하고 간과하는 정보가 자연 발생할 수

있다는 문제이다.

둘째는 ACE-II에 많은 시스템이 연결되어 있어 시스템에

과부화가 우려되는 부분이다. 대용량 시스템의 경우, 일정부

분의과부화는일어날수있지만현재사용중인 ACE-II에서

는 확장성 및 처리 용량에 최대치에 다다르고 있다. 최근 물

류의 동향은 RFID(Radio Frequence IDentification)와

USN(Ubiquitous Sensor Network)을 활용한 프로세스

개발에 많은 투자를 하고 있다. 이는 RFID, USN을 활용할

시에는시스템적으로많은정보를동시에처리하고그결과를

고객이 쉽게 확인할 수 있는 환경이 구현되어야 하기 때문이

다. 이와 같은 환경적 변화에 ACE-II를 활용하는 것은 한계

가 있다.

셋째, 시스템을사용하는인력양성에많은 시간이 소요된

다. 현재 수출물류 시스템을 사용하는 사용자들의 시스템 사

용기술정도가많은차이를보이고있다. Load Master의 경

우경력2년미만의사용자가전체인력의 40%를차지하고있

으며, 화물터미널내의TMS 사용자들은이직율과연령층이높

아변화되는시스템사항에적응속도가빠르지못하다는것이다.

넷째, 수출물류 시스템의 폐쇄성에 있다. 현재 EDI를 제

외하면각프로세스에서사용되는시스템들은항공사또는포

워더, 화주 중심으로 개발되어 있다. 따라서 이는 각 프로세

스 상에서 최적화는 이룰 수는 있을지 모르지만 전체적인 프

로세스의 최적화는 이루기 어렵다는 것이다.

3.2 항공물류 시스템의 문제점에 대한 개선방안

상기에서 열거된 문제점들을 해결하기 위해서는 크게 두

부분이 선결되어야 한다.

첫째는수출물류에관여하고있는참가자들의의식전환이

필요하다. 각 프로세스의 최적화를 추구할 것이 아니라 전체

적인 프로세스의 최적화와 효율화를 위하여 노력을 해야 한

다. 이를 위해서는 항공사의 경우, 항공사에서사용되는정보

를 과감하게 포워더, 화주에게 제공할 필요가 있다. 또한 포

워더, 화주의경우에는신뢰성있는정보를항공사에제공해야

한다. 화물의 수량, 무게, 부피 등을 정확히 항공사에 제공하

여 불필요한 프로세스를 줄여야하며, 시스템도 간소화 할 수

있도록 상호 협력해야 할 것이다. 한편, 시스템을 사용하는

사람들의 변화에 대한 노력 또한 필요하다. 화물터미널의 경

우한가지일을반복적으로수행하는 업무가많다. 이러한업

무를장기간수행해온작업자는기계적으로작업을하게되어

새로운시스템이나프로세스가도입시에저항을하여어려움

을 발생시키기도 한다.

둘째 정확한 시스템 분석과 투자가필요하다. 사용자의편

의에 따른 시스템의 개발이 아닌 장기적인 계획에 입각한 시

스템 개발이 필요하다. 현재의 시스템 구성의 시행착오를 정

리하여 ACE-II를 대체하거나 재개발 시에 반영하여야한다.

그리고시스템을개발시에는과감한하드웨어와소프트웨어,

인력 등에 대한 투자가 필요하다. 발전하는 물류 시스템과

소프트웨어의 접목이 용이하도록공용Web Base Platform

을 도입하여 단일 Platform 사용을 통한 효율성과 확장성을

확보해야 한다(그림11). 향후 항공물류 운영 효율화를 위해

서는 첨단 시스템과 연계하여 장비, 인력, 프로그램에 대한

지속적인 연구와 개발이 필요하다. 특히 우수한 인력 확보를

위한 교육기관 설립 또는 현재 인력에 대한 재교육 시스템이

조속히 마련되어야 할 것이다.
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그림11. Web Base Platform구성도
Fig. 11. Constitution Diagram of Web Base Platform

IV. 결 론

항공물류는 세계적(Global)인 기업의 등장과세계 경제의

신블록화에따라육상, 해상물류에비하여 많은발전을 하고

있다. 다품종 소량생산, 생산품들의 고급화에 따라 항공물류

를 선택하는 화주들이 늘어남에 따라 본 연구에서는 국내외

항공사의 수출 물류 시스템을 소개하고, 장점과 단점을 분석

하여 보다 향상된 프로세스와 시스템을 제시하고자 하였다.

국내항공사의경우항공화물수송 1위를이뤄오면서수출

물류와 관련된 다양한 시스템을 운용하고 있다. 이러한 시스

템의 근간이 되는 ACE-II는 현재 모든 수출 물류 시스템과

연계되어 있어 각종 수출물류 시스템들이 ACE-II에 시스템

별정보를적용(update)하고 필요시정보를 ACE-II에서발

췌하여 활용하고 있는 구조로 되어 있다. ACE-II는 명령어

입력방식으로사용자들에게다소불편한점은있지만시스템

운용에 있어안정성 및처리속도에서강점을 가지고있다. 이

에 C-TOP은 ACE-II의 이용자 편의성을 개선하고자 도입된

시스템이다. 수출물류는 서류와 관련된 업무를 주로 다루고

있으며, Windows 환경에서 개발된 시스템으로 사용자의 편

의성이한층개선된시스템이다. C-TOP의경우시스템사용

자가 한국지역에서만 사용할 수 있다는 단점이 있으나, 편의

성개선으로생산성을높일수 있는계기를 마련하였다. 한편

UMICS는 항공화물 수송에 사용되는 ULD를 관리하는 시스

템으로 항공 물류의 특수성을 고려하여 도입, 운영되는 시스

템이다. UMICS의 주요 기능은 ULD의 추적과 현황파악에

있다. TMS는 C-TOP이 수출 물류에서 서류와 관련된 업무

를 처리한다고 하면 TMS는 실제 화물을 처리하는 시스템이

며, 항공화물 터미널을 운영, 관리하는 시스템이다. 화물의

입고부터 수량, 무게, 부피 등의 실제 정보를 항공사에 제공

하고, ETV, AS/RS, ULD 불출등과 같은 정보를 생성하고

추적하게 된다.

Winloads는 항공사의 Loadmaster가 Bulid Up된 화물

을항공기가 안전하게운항할수있도록무게중심을잡고, 탑

재작업 지시를 내리는 시스템이다. Winloads 역시 ACE-II

에서 이루어져 오던 프로세스를 Web 기반으로 구축한 시스

템으로주요기능은항공기Weight & Balance 구성, ULD

작업 지시서 생산, 관련부서 의사소통 기능 등이 있다. 국내

항공사 수출 물류 시스템은 사용자의 편의에 따라서 개발된

시스템들이 많아 ACE-II를 통한 정보 교환만이 이루어지고

있다. 이는 ACE-II에 많은 시스템적 부담을 주게 되어 시스

템프로세싱 시간과확장성취약의단점을가져오고있다. 이

와같은단점들을해결하기위해서는수출물류종사자들의의

식전환이필요하며, 각 프로세스상의정보의공유와변화하는

시스템에 대한 능동적인 대응이 필요하다. 또한 시스템 개발

에 투자와 인력 양성이 병행된다면 보다 긍정적인 결과를 기

대할 수 있을 것이다.

본 연구는인천국제공항의국내항공사이외홍콩의첼락콥

공항의 수출항공시스템을 모델로 하여 실증적인 시스템 운영

에관한개선책을마련하였다. 향후연구자는본 연구에서제

시한 항공물류 시스템의 구조를 토대로 기능적인 개선연구에

보다 발전적인 지속연구가 이뤄졌으면 한다.
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