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I. 서 론

연구의 배경
세계물류환경에서 동북아의 역할 증대 및 경쟁 심화

지방자치 정착에 따른 지자체의 산업구조 개편 및 물류산업
육성 움직임

연구의 목적
우리나라 서해안축의 물류산업 및 시설 구상에 대한 역할 검
토 및 평가

연구의 범위
지역: 한?중?일 3국을 중심으로 한 동북아 지역

수단: 컨테이너운송 중심의 해운?항만, 항공 등

II. 동북아 물류 여건변화: 경제패러다임 변화

1) 수직관계에서 수평관계로1) 1) 수직관계에서수직관계에서 수평관계로수평관계로

1970년대 일본, 한국, 중국 등 동북아 3국은 산업발전단계에서 선진국, 신흥공업국, 저개발국의 차등적 수직관계 유지

2차대전 직후 일본에 이어 1970년대 한국, 1990년대에 중국이 본격적인 고도성장기에 진입하는 등 경제발전 실현

21세기에 들어 일본에 이어 한국이 선진국의 지위를 확보하고, 중국도 거대한 경제력을 기반으로 점차 이에 상응하는 지위를 차지

할 것으로 예상되는 등 선진국 및 거대 신흥공업국으로서 상호 대등한 수평적인 관계로 발전할 전망

2) 협력관계에서 경쟁관계로2) 2) 협력관계에서협력관계에서 경쟁관계로경쟁관계로

3) 시장 및 경제 통합으로3) 3) 시장시장 및및 경제경제 통합으로통합으로

동북아 3국은 노동력, 기술 및 자본으로 특화되는 순차적 산업화 단계에 의해 수직적 분업에 의한 협력관계 유지

산업화 과정에서 대외경쟁력의 비교우위가 일본- > 한국- > 중국으로 이전되는 단계적 발전과정 진행

이 과정에서 동북아 3국의 경제 및 산업구조가 점차 수평적 관계로 발전, 한국에 이어 중국에서도 기술향상 및 자본축적이 진전되면

서 결과적으로는 산업 및 국제교역 측면에서 점차 대립적 경쟁관계로 이전되고 있음

동북아 3국의 경제구조가 수직에서 수평관계로, 협력에서 경쟁관계로 이전되고 있으나 역내교역이 지속적으로 증가하면서 국제교

역 및 산업 측면에서 상호의존도가 계속 상승하고 있음

냉전체제 종식과 아시아 금융위기를 계기로 동아시아 및 동북아 역내 국가간 유기적 협력의 필요성 대두

특히 WTO 출범 및 세계적 FTA 확산으로 동북아 3국간 시장 및 경제 통합을 위한 노력 및 관심 구체화되고 있음



II. 동북아 물류 여건변화: 선박 대형화 경향

- 최대 선형은 말라카막스와 수에즈막스급인 1만 8,000TEU

- 국내조선소 1만 2,500TEU설계완료; 1만 8,000TEU도 가능
선박 대형화선박선박 대형화대형화

- 현재 전세계 항만의 5%만 6,500TEU급 접안 가능

2005년: 8,000~9,000TEU운항

2010년: 12,500TEU 운항

- 선박대형화의 장애는 조선기술 보다 항만시설, 집하 및 항로 특성

접근항로: 15m-16.5m
안벽: 400m
안벽 크레인: 최대 outreach 22열
자동화 야드 장비
주요 중심항 육성

전문가전문가 의견의견
(DSC, OSC, (DSC, OSC, 

RijsenbrijRijsenbrij , Baird, , Baird, 
Payer)Payer)

항만의항만의 대응대응

II. II. 동북아동북아 물류물류 여건변화여건변화: : 항만항만 운영운영//물류물류 정보화정보화 발전발전

- 무선 LAN (Local Area Network)

- CDMA (Code Division Multiple Access) 통신기술통신기술

- Bar code 방식

- RFID (radio frequency identification)

- 영상인식

- 항만 운영생산성 제고 위해 상기 기술 활용

- 적?양하 관리, 야드 관리, 장비이동, 전자문서 교환, 선석제어

자동화자동화 인식기술인식기술

물류정보물류정보 시스템시스템



II. 동북아 물류 여건변화: 선사간 전략적 제휴 확산

- Globa l Allia nce 출범(1995년 3월)

- 차별적 과당경쟁 높은 해운시장에서 지나친 운임 하락 방지

- 선복?시설?장비 등의 공유

- 항로구성 최적화로 원가 절감 및 수익극대화

- 주요 항로와 피더항로 망라

- 터미널 및 장비 공동사용 및 관리, 내륙운송, 공동 구매 조달

- 6개 얼라이언스의 운송능력: 극동- 유럽의 89%, 태평양횡단의 82%

- 개별항로의 기항항만 수를 줄여 소수 주요항만에 화물 집중

- 서비스 재편 결과 주당 최대서비스 빈도수 증가

- 선사들의 직기항 항만 수 증가

목목 적적

영영 향향

최초의최초의 글로벌글로벌
제휴제휴

- 1997년이후 활발했던 인수합병(M&A)에 의해 선사간 역학관계변화

- 그룹내 멤버선사들의 차별화된 선대확충 계획 및 경영실적 등에 의해 그룹

내 시장점유율 및 영향력 변화

발전영향요인발전영향요인

1) 해운세력 및 컨테이너물동량1) 해운세력 및 컨테이너물동량

일본, 중국/홍콩, 한국, 대만 등 동북아 주요국이 보유하고 있는 외항선대 선복량은 2억 3,450만 톤(Dwt)이며, 
이는 세계 전체 외항선대의 28.2%에 이르는 규모임

또한 이들 동북아 주요국이 보유하고 있는 컨테이너선대는 177만 2천 TEU로 세계 전체의 20.7%에 해당함

동북아 3국의 해운세력동북아 3국의 해운세력

*  ISL-Bremen, Shipping  Sta tistics Yea rbook  각 년도
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II. II. 동북아동북아 물류물류 여건변화여건변화: : 동북아의동북아의 해운산업해운산업 동향동향



1) 해운세력 및 컨테이너물동량1) 해운세력 및 컨테이너물동량

전세계 컨테이너물동량이 연간 9%대의 증가율을 유지하는
가운데 일본, 중국/홍콩, 한국 및 대만 등 동북아의 수출•입
물동량은 12%대의 높은 증가세를 유지

- 2004년 물동량은 2,921만 TEU로 세계 전체의 30.2%

- 지역비중은 북미 47.7%, 구주 30.5% 및 동남아 17.2%

중국의 소득 및 기술수준이 지속적으로 향상됨에 따라 이와

같은 추세는 상당기간 이어질 전망임

대외 수출•입 물동량대외 수출•입 물동량 역내 교역 물동량역내 교역 물동량
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북미 구주 동남아 호주

동북아 3국의 컨물동량은 역내 물동량이 대외 물동량에 비해

높은 증가율을 유지했으며, 2000년대 들어서는 특히 일본의

물동량이 높은 증가세를 나타내고 있음

- 동북아 역내 물동량 증가율은 1997년 이후 16%대 유지

- 국가간 수출•입 물동량의 불균형이 심각한 문제로 대두

역내 3국간 경제, 사회 및 산업결합도 상승이 당분간 지속될

것으로 예상됨에 따라 이 같은 현상은 좀 더 심화될 전망임

( 20 0 3년)

* Conta inerisa tion Interna tiona l 각 월호

II. 동북아 물류 여건변화: 동북아의 해운산업 동향

1 9 9 7 년 1 9 9 8 년 1 9 9 9 년 2 0 0 0 년 2 0 0 1 년 2 0 0 2 년 2 0 0 3 년 증 가 율

한 ?일 2 8 9 2 6 1 3 3 1 4 1 5 4 1 6 4 0 4 4 3 1 6 . 9

한 ?중 3 2 6 3 9 3 5 2 5 6 9 0 7 4 8 9 3 8 9 9 3 2 0 . 4

일 ?중 6 9 4 7 1 7 8 6 3 1 , 0 5 7 1 , 2 3 0 1 , 3 2 3 1 , 5 8 3 1 4 . 7

계 1 , 3 0 9 1 , 3 7 1 1 , 7 1 9 2 , 1 6 2 2 , 3 9 4 2 , 6 6 5 3 , 0 0 7 1 4 . 9

한 ?일 2 1 6 1 6 7 2 0 4 2 8 6 3 1 5 5 8 1 6 4 7 2 0 . 1

한 ?중 2 8 5 3 3 8 4 0 1 5 2 0 5 5 6 6 5 5 7 8 7 1 8 . 4

일 ?중 2 5 7 2 9 1 3 5 4 3 7 5 4 4 4 5 2 3 6 6 9 1 7 . 3

계 7 5 9 7 9 6 9 6 0 1 , 1 8 2 1 , 3 1 4 1 , 7 5 9 2 , 1 0 3 1 8 . 5

한 ?일 5 0 5 4 2 9 5 3 5 7 0 1 7 3 1 9 8 5 1 , 0 7 8 1 3 . 5

한 ?중 6 1 1 7 3 0 9 2 6 1 , 2 1 0 1 , 3 0 4 1 , 5 9 3 1 , 7 8 0 1 9 . 5

일 ?중 9 5 2 1 , 0 0 9 1 , 2 1 8 1 , 4 3 2 1 , 6 7 4 1 , 8 4 6 2 , 2 5 2 1 5 . 4

계 2 , 0 6 8 2 , 1 6 7 2 , 6 7 8 3 , 3 4 3 3 , 7 0 9 4 , 4 2 4 5 , 1 1 0 1 6 . 3

구        분

합 계

서 향
( W / B )

동 향
( E / B )

동북아 3국간 물동량 추이동북아 3국간 물동량 추이
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*  해양수산부 및 한국선주협회

<  동북아 3국간 동향(E/B) 물동량 ><  동북아 3국간 총물동량 > <  동북아 3국간 서향(W/B) 물동량 >

동북아 역내 컨테이너물동량중 일?중 물동량이 최대이나, 한?중 물동량이 가장 높은 증가세 유지
중국 및 일본으로부터 한국향 수입 물동량이 가장 높은 증가세 유지 : 연평균증가율 20.4% 및 20.1%

II. 동북아 물류 여건변화: 동북아의 해운산업 동향



2) 동북아 주요 정기선사 현황2) 동북아 주요 정기선사 현황

동북아 3국의 국적선사로는 7개, 그리고 대만 및 홍콩의 3개 업체가 세계 20대 정기선사에 해당하며, 이와는

별도로 대만 Wa nha i 및 중국 CNC사가 세계 22위 및 29위를 차지하는 등 급성장하고 있음

동북아 정기선사로는 중국 선사들이 1990년대 이후 선복량 및 순위에서 약진을 거듭하고 있으며, 21세기 들

어 일본 선사들이 안정성장을 실현하는 가운데 한국 선사들은 침체를 벗어나지 못하고 있음

세계 20대 정기선사에 해당하는 동북아 10개 업체 운항선복량은 845척 241만 TEU로 세계 전체의 27%이며, 

이들 선사의 신조선발주 규모는 196척 117만 TEU로 세계 전체의 32%를 차지하고 있음

동북아 주요 정기선사 현황동북아 주요 정기선사 현황
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NYK 4 69.9 4 78.1 5 137.0 8 161.0 8 265.2

MOL 5 65.2 5 70.3 7 118.2 15 119.2 12 213.2

K-Line 8 48.0 8 55.5 13 75.5 13 123.7 15 195.8

Cosco 12 43.3 9 54.5 4 169.8 7 209.9 9 253.0

CSCL - - - - - - 19 75.7 10 236.1

한진해운 15 38.8 11 49.6 9 92.3 4 251.7 7 284.7

현대상선 - - - - 18 59.2 16 109.5 19 139.2

OOCL 7 48.3 7 58.1 19 55.8 10 130.4 11 216.5

Evergreen 1 124.4 1 130.9 3 182.0 2 345.7 3 437.6

Yangming 9 46.8 13 46.8 17 60.0 14 121.0 18 168.0
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구  분
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* Conta inerisa tion Interna tiona l Yea rbook  각 년호

II. 동북아 물류 여건변화: 동북아의 해운산업 동향

2) 동북아 주요 정기선사 현황2) 동북아 주요 정기선사 현황

Cosco : 중국 최대 선사로 1990년대 중반 이후 급성장
- 전세계 1,000여개 영업조직의 글로벌네트워크 확보
- 보유선대 107척 23만 3천TEU, 자사선 비율 89.5%
- 신조발주량 22척, 13만 6천TEU, 기존선복량 58.0%
- CKYHS 얼라이언스 참여로 글로벌 서비스망 구축

차이나쉬핑(CSCL) : 1997년 설립, 2004년 세계 10위
- 중국내 14개 지역 책임경영체제, 중국대륙 물류 집중
- 보유선대 104척 22만 TEU, 자사선 비율 46.4%
- 신조발주량 38척 23만 9천TEU, 기존선복량 108.0%
- 공격적 투자/전략적제휴로 글로벌서비스 확충 주력

중 국중 국 일 본일 본

NYK : 일본 최대 선사로 1990년대 초 세계 4위 기록

- 장기전략에 의해 1990년대 전용터미널 확보에 주력

- 해운분야 6개, 물류분야 8개 등 14개 계열사의

종합물류기업으로서의 통합서비스 체제 유지

- 2000년 전담자회사(e- JAN) 설립으로 IT경영 확립

- 보유선대 91척 25만 9천TEU, 자사선 비율 60.0%

- 신조발주량 10척 7만 8천TEU, 기존선복량의 31.0%

- 그랜드얼라이언스(TGA)그룹 참여로 글로벌서비스

MOL : 1964년 산업합리화후 급성장, 1988년 세계 8위
- 2000년 중장기 성장전략 ‘MOL next’ 수립, 환경경영 및

안전관리를 중요 경영요소로 한 미래발전전략 추진

- 전세계 3개 지역본사 및 29개 지사의 책임경영 실시

- 보유선대 64척 20만 3천TEU, 자사선 비율 56.0%

- 신조발주량 12척 8만 3천TEU, 기존선복량의 41.0%

- 뉴월드얼라이언스(TNWA)그룹 참여

K- Line : 1964년 적극적인 M&A로 정기선사로 개편
- 1998년 경영혁신계획 ‘New K- 21’ 수립, 종합물류기업

도약과 환경경영을 중요시하는 우량기업 지향

- 국내 28개 및 해외 156개 조직에 의한 글로벌경영

- 보유선대 71척 20만 8천TEU, 자사선 비율 39.0%

- 신조발주량 17척 9만 3천TEU, 기존선복량의 44.7%

- CKYHS 얼라이언스 참여

한진해운 : 한국 최대 선사로 2000년 세계 4위
- 대한항공, ㈜한진 연계 글로벌 종합물류서비스 구축
- 보유선대 78척 28만 7천TEU, 자사선 비율 31.5%
- 신조발주량 10척 7만 2천TEU, 기존선복량의 25.0%
- CKYHS 얼라이언스에 주도적으로 참여

현대상선 : 1980년대 중반 급성장, 2004년 세계 19위
- 중장기 경영혁신전략 ‘HMM- 21’로 재도약 추진

- 보유선대 40척 15만 TEU, 자사선 비율 63.2%
- 신조발주량 8척 5만 4천TEU, 기존선복량 36.0%
- APL(NOL), MOL과 뉴월드얼라이언스(TNWA)그룹

한 국한 국
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3) 동북아 3국의 해운•물류정책3) 동북아 3국의 해운•물류정책

2001년 12월 중국의 WTO 가입으로 동북아 3국은 항만 및 컨테이너물류 분야에서 WTO가 요구하는 수준의

개방을 피할 수 없으며, 이에 따라 선진국 수준의 개방을 실현한 일본 및 한국에 이어 중국도 WTO와 합의한 일

정에 따라 자국의 해운 및 물류시장 개방을 단계적으로 실현시키고 있음

각국은 동북아는 물론 아시아 역내에서의 물류 주도권을 확보하기 위해 컨테이너물류 육성을 포함한 적극적인

해운•물류정책을 추진하고 있으며, 물류중심국가로서의 지위를 확보하는 데 주력하고 있음

중 국중 국 한 국한 국일 본일 본

규제개혁 및 투자촉진 추진
- 규제철폐: 화물유보, 적재쿼터, 해운독점
- 규제완화: 외국인선원, 지사설립, 투자

주요산업 개방
- 항만하역/운영, 창고, 대리점, 복합운송 등의

등록제 전환, 항만투자, 선박투자 및 항로개
설 등 허용

- 상하이 등 주요항만 자유항 지정 추진

해운•항만발전 장기전략
- 3단계 항만발전 추진(2020년 항만능력 전

국 44억톤, 1.7억 TEU 확충)
- 전국항만네트워크 구축 및 컨테이너화율

80% 이상 제고
- 인프라건설과 컨테이너물류 촉진 위해 공공

부두 개발/운영 합작투자 장려하고 외국인
전용선석 개발 및 BOT 도입

개방 및 물류효율화 정책
- 상당한 개방 및 자유화를 실현해 온 일본

은 2차에 걸친 종합물류정책에 의해 국가
물류비 절감 및 효율화 추진

- 환경친화적 개발을 중점 실시

1차 ‘종합물류정책대강’
- IT기술의 활용과 물류서비스 고도화 및

고부가가치화를 적극 도모
- 절차간소화, 인프라정비, 첨단서비스

2차 ‘종합물류정책대강’
- 물류산업 국제경쟁력 확보, 친환경물류

확립 및 미래 순환사회에 공헌목표

‘슈퍼중추항만계획’
- ‘집중과 선택’에 의한 허브항만 개발

- 항만이용료 인하, 선석운영 개선, 하역
및 세관운영 개선 등으로 물류촉진

‘OK- 21’ 및 동북아 물류중심기지 전략
- 국가핵심전략으로 인프라 조기확충, 국제물

류산업 촉진 및 항만운영의 효율화, 선진해운
제도 정착 및 대외경쟁력 확보를 통한 세계 5
대 해운강국으로의 도약 추진

항만물류 인프라의 구축
- 부산/광양항 적기개발 및 Penta port 추진, 

대형선석 및 자동화터미널 건설 등

항만 국제물류산업의 촉진
- 고부가가치 종합물류거점으로 항만 개발

항만운영 선진화 및 효율화 추진
- TOC제도 확대, 선진 항만관리/운영 실현, 물

류정보센터 및 PTMS에 의한 환경개선

경쟁력 있는 복합운송물류체게 구축
- 효율적 글로벌 해운서비스망 구축
- 한중 물류체계 안정 및 연안해운 활성화
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1) 동북아의 항만 컨테이너물동량1) 동북아의 항만 컨테이너물동량

동북아 4개국 항만 컨테이너물동량은 1978년 이후 15년간 평균 12.6%의 급성장 지속
- 2003년 동북아 4개국 항만물동량은 1억 TEU를 초과, 이는 전세계 물동량의 38%에 해당

1990년대 이후 중국이 동북아 컨테이너물동량 증가를 주도
- 1980년대 중반 이후 중국의 세계순위 급상승 추세, 1998년 이후 세계 1위의 컨테이너시장으로 부상

중국경제가 8%대에 이르는 고도성장을 지속함에 따라 이와 같은 추세는 상당기간 이어질 전망
- 일본, 대만에 이어 한국의 항만물동량 증가세가 점차 둔화되는 가운데 중국의 주요항만은 약진을 계속
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연도

백만TEU

중국 일본 한국 대만

'78년 '80년 '85년 '90년 '95년 '00년 '01년 '02년 '03년 증가율

천TEU 1,226 1,477 2,735 6,304 17,232 40,984 44,726 55,717 61,622

(순위) 5 7 6 3 2 1 1 1 1

천TEU 2,459 3,039 5,517 7,956 10,604 13,130 13,127 13,501 14,567

(순위) 2 2 2 2 4 4 4 4 4

천TEU 507 718 1,246 2,348 4,503 9,030 9,287 11,543 12,993

(순위) 16 16 14 9 8 6 6 6 5

천TEU 1,045 1,564 3,075 5,451 7,849 10,511 10,426 11,605 12,087

(순위) 8 5 3 4 5 5 5 5 6

세계 천TEU 26,470 35,210 55,903 85,597 137,239 231,689 243,815 276,553 303,109 10.2%

구    분

중국 17.0%

일본 7.4%

한국 13.9%

대만 10.3%

* Conta inerisa tion Interna tiona l Yearbook  각 년호

<  동북아 4국의 물동량 세계순위 추이 ><  동북아 주요국의 항만 컨테이너물동량 추이 >
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2) 동북아 주요항만 현황2) 동북아 주요항만 현황

동북아 항만의 세계순위동북아 항만의 세계순위

동북아 항만 위상변화
(2004년 세계 20위)

중국항만
홍콩 ’80   4위→ 1위
상하이 ’85 59위→ 3위
센젠 ’00 10위→ 4위
칭다오 ’95 52위→14위
닝보 ’00 67위→17위
티안진 ’90 62위→18위

한국항만
부산 ’00   3위→ 5위

대만항만
카오슝 ’95   3위→ 6위

일본항만
도쿄 ’95 12위→19위

홍콩
1위

홍콩
1위

상하이
3위

상하이
3위

선전
4위

선전
4위

부산
5위

부산
5위

카오슝
6위

카오슝
6위

도쿄
19위

티앤진
18위

칭다오
14위

닝보
17위

(2004년 물동량 기준)

동북아의 주요 항만동북아의 주요 항만
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순위

Hong Kong Shanghai Shenzhen Qingdao Ningbo
Tianjin Tokyo 부산 Kaohshung

아시아권 중심항만은 남에서 북으로 이동
- 세계 1위 항만은 싱가포르- > 홍콩으로, 21세기 들어 중국의 상하이 및 센젠항 급성장(2004년 세계 3, 4위)

동북아의 중심항만은 동에서 서쪽으로 이동
- ’70년대 일본의 도쿄, 고베항- >  ’90년대 한국의 부산항 - >  2000년대에는 중국의 상하이, 센젠항 등

중심항만의 지위를 확보하기 위한 동북아 주요 항만들의 경쟁 심화
- 중국은 항만 및 물류인프라 확충에 주력하고 있으며, 일본은 항만기능의 재정비 및 운영효율화에 적극적

* C onta inerisa tion In terna tiona l Yea rbook  각 년호
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2) 동북아 주요항만 현황2) 동북아 주요항만 현황

동북아 항만 물동량 추이동북아 항만 물동량 추이

동북아 주요국의 컨테이너항만으로 세계 20위권에 해당하는 항만은 9개
- 세계 1위의 홍콩을 포함하여 중국이 6개 항만, 그리고 일본, 한국 및 대만이 각각 1개 항만을 보유하고 있음
- 30위권인 중국의 광조우 및 샤먼항, 일본의 요꼬하마 및 고베항, 대만의 킬륭항 등도 성장잠재력 보유

중국 항만은 자국의 고도성장과 세계의 생산기지로서 급증하는 컨테이너물동량을 소화하기 위한 항만시설 및
물류인프라의 확충이 항만의 발전 가능성을 제공하는 중요한 요소로 인식

- 경이적인 물동량 증가세를 나타내는 센젠, 닝보 등 신흥 항만과 상하이를 포함한 지역별 대형항만이 존재함

일본 항만은 전통적 중심항만의 물동량 증가세가 둔화되면서 중심항만의 지위 상실
- 1970년대 동아시아의 중심항만이던 도쿄, 고베, 요꼬하마, 나고야 및 오사카항 등의 침체 지속

한국 항만은 부산이 동북아 허브항만의 지위를 유지하는 가운데 기타항만의 활성화가 과제
- 피더서비스망을 갖춘 부산항과 광양 등 기타항의 종합물류기능 확충 및 환적화물 유치를 성장전략으로 추진

'80년 '85년 '90년 '95년 '00년 '01년 '02년 '03년 '04년 증가율

홍콩 1,432 2,289 5,101 12,550 18,100 17,900 19,140 20,100 21,932 11.7

상하이 - - - ?1,527 ?5,613 ?6,340 ?8,610 11,280 14,567 28.8

센젠 - - - - ?3,994 ?5,076 ?7,614 10,610 13,625 35.9

칭다오 - - - - ?2,120 ?2,640 ?3,410 ?4,240 ?5,140 27.3

닝보 - - - - - ?1,210 ?1,860 ?2,750 ?4,006 49.0

티앤진 - - - - - ?2,010 ?2,410 ?3,000 ?3,814 23.9

일본 도쿄 ?638 1,004 1,555 ?2,177 ?2,899 ?2,536 ?2,712 ?3,280 ?3,560 7.4

한국 부산 ?688 1,115 2,348 ?4,503 ?7,540 ?8,073 ?9,453 10,367 11,442 12.7

대만 카요슝 ?951 1,901 3,495 ?5,232 ?7,426 ?7,541 ?8,493 ?8,840 ?9,714 11.5

구??? 분

중국

* C onta inerisa tion  In terna tiona l Yea rbook  각 년호
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II. 동북아 물류 여건변화: 중국의 주요 컨테이너항만(2004)

자료: ISL(2005)

시설현황 : 22선석(7,259m), 면적 245만㎡, G/C 99기 등
개발계획 : 9- 터미널(6선석, 연간 260만TEU, 2005년 완공)
- 중국내륙교통망 확충을 병행
취항선사 : MOL, CMA- CGM, CSAV, Hamburg- Sud, Ha njin, 
HMM, K- Line, KMTC, Ma ersk- Sea la nd, MISC, MSC, 
Norasia , NYK, OOCL, P&O, RCL, Sinotra ns, Zim 등

중국 : 홍콩(Hong Kong)중국 : 홍콩(Hong Kong) 중국 : 상하이(Sha ngha i)중국 : 상하이(Sha ngha i)

규   모 주요내용

1단계(소양산)  30선석, 1,340만TEU 취급 2020년 완공

2단계(대양산) <세부계획 수립중> 2020년 이후

동하이 대교 총연장 31㎞, 왕복 6차선 상하이 연결교량

루차오 신도시 심수항과 상하이 중간지역 배후지원도시

구    분

양산심수항

시설현황 : 24선석(6,661m), 면적 294만㎡, G/C 37기 등
개발계획 : 양산심수항(30선석, 연 1,340만TEU, 2020년 완공)
- 대규모 배후지원도시 및 연육교 건설을 병행
취항선사 : Cosco, CSCL, PIL, RCL, SNK, CCA, OOCL, APL, HMM, 
P&ON, Ha pa g- Lloyd, NYK, MSK, Ha njin, EMC, ZIM, Sinotra ns, 
Ya ngming, K- Line, CMA- CGM, MSC, KMTC 등

구  분 MTL HIT Cosco-HIT CSX

선석수 7 12 2 1

터미널 T-1, 2, 5, 9 T-4, 6, 7, 9 T-8(East) T-3

선석길이 2,322m 3,992m 640m 305m

수심 14.0-15.5m 12.5-15.5m 14.5m 14.0m

총면적 917,500㎡ 1,110,000㎡ 300,000㎡ 167,000㎡

장치능력 73,500TEU 95,500TEU 24,048TEU 10,872TEU

안벽크레인 27  58 10 4

야드크레인 90 130 32 22

CFS면적 2,816㎡ 50,000㎡ - 20,000㎡

규   모 주요내용

’03년 7월 1선석,
’05년 전체 완공

MTL사 전용터미널

서부통도

홍콩-Shekou

홍콩-마카오-주해 총연장 30.0km 150억HK$ 투자 추진

구    분

컨테이너부두 제9터미널
5만톤급 4선석 및
피더 2선석, 68ha,
처리능력 260만TEU

도로교통망
 총연장 5.6km

홍콩-광동성
제4교통망

구분 SCT-9 SCT-10 SCT-14
Waigaoqiao

1
Waigaoqiao

2/3
Waigaoqiao

4
Waigaoqiao

5

선석수 3 4 3 3 5 4 4

선석길이 784m 857m 640m 900m 1,565m 1,250m 1,100m

총면적 198,800㎡ 180,000㎡ 121,000㎡ 550,000㎡ 1,659,800㎡1,630,000㎡1,630,000㎡

장치능력 15,000TEU 16,000TEU 13,470TEU 25,700TEU 69,000TEU 60,000TEU 60,000TEU

수 심 10.5m 10.5m 10.5m 12m 13.2m 13.2m 13.2m

안벽크레인 8 7 5 10 19 14 14

야드크레인 22 20 12 30 70 78 78

CFS면적 6,841㎡ 6,841㎡ 10,426㎡ - - - -

II. 동북아 물류 여건변화: 중국 항만의 발전 동향



중국 : 센젠(Shenzhen)중국 : 센젠(Shenzhen) 중국 : 칭다오(Qingda o)중국 : 칭다오(Qingda o)

경제기술개발구(ETD Zone)내의 치안완 신항만에 대한 물류효

율화가 적극적으로 지원되고 있으며, 시설확장 및 항만물류 개

선을 위한 대규모의 투자가 추진되고 있음

- 치안완 신항만 개발계획에 따라 1차 화물처리능력 향상

위한 선석 확장(1,000m) 및 G/C 도입(10기)을 추진

시설현황 : 17선석(5,175m), 면적 112만㎡, G/C 61기 등
개발계획 : 터미널별 시설 확충(9선석, 단계별 세부계획 추진)
- 기존 3개 터미널 확장 및 시설확보에 주력하며, 인접 홍콩과의
관계를 고려하여 중앙정부의 조정에 따라 단계적
항만개발 및 운영계획을 적용
취항선사 : Zim, NYK, PIL, Gra nd  Allia nces 등 30개 선사 이상

시설현황 : 8선석(3,367m), 면적 114만㎡, G/C 22기 등
개발계획 : 산동반도의 중심항으로서 치안완 신항만을 중심으로 한
대규모의 항만개발계획을 계획중이며, 화물처리능력 향상을 추진
취항선사 : CMA- CGM, Cosco, CSCL, Evergreen, Ha njin, 
Heung- A, HMM, K- Line, KMTC, Ma ersk- Sea la nd , MISC, 
Nam Sung, NYK, OOCL, Sinokor, Sinotra ns, Yangming, Zim 
등

구      분 S heko u C h iwan Yan tian

선 석 수 4 4 9

선 석 길 이 1,550m 1,270m 2,355m

수 심 14-17m 14.5-16m 14-16m

총 면 적 514,000㎡ 400,000㎡ 208,000㎡

장 치 능 력 55,000TE U 46,000TEU -

안 벽 크 레 인 16 7 38

야 드 크 레 인 46 24 154

CFS 면 적 - - -

구    분 Wharf 8 Qianwan Container Terminal

선석수 5 3

선석길이 2,600m 767m

수심 10.5-17.5m 11.6-14.5m

총면적 786,000㎡ 350,000㎡

장치능력 96,000TEU 50,000TEU

안벽크레인 14 8

야드크레인 38 26

CFS면적 - -

규   모 주요내용

세코우 터미널 2단계 2선석, 3단계 5선석 2단계 완공, 3단계 추진

얀티앤 터미널 1~3단계 9선석, 4단계 계획 4단계 선석 1,828m

치완 터미널 3단계 4선석 세부계획 수립중

구    분

개발계획

II. 동북아 물류 여건변화: 중국 항만의 발전 동향

중국 : 닝보(Ningbo)중국 : 닝보(Ningbo) 중국 : 티앤진(Tia njin)중국 : 티앤진(Tia njin)

구    분 Beilun Container Terminal BL2  Container Terminal

선석수 3 4

선석길이 900m 1,238m

수심 13.5m 15.0m

총면적 757,000㎡ -

장치능력 - -

안벽크레인 10 8

야드크레인 32 -

CFS능력 - -

구    분 Container terminal CSX Orient(Tianjin) CT

선석수 4 4

선석길이 1,300m 1,150m

수심 12-15.2m 13.5m

총면적 757,000㎡ -

장치능력 - -

안벽크레인 2 8

야드크레인 13 15

CFS능력 - -

시설현황 : 7선석(2,138m), 면적 76만㎡, G/C 18기 등
개발계획 : 터미널 확장(17선석, 2010년 완공)
- 상하이항 및 내륙과의 교통망 확충 추진
취항선사 : ANL, APL, CKYHS, CMA- CGM, CoHeung, CSCL, 
Delmas, Evergreen, TGA, GSL, Ha tsu, HMM, K- Line, KMTC, 
Ma ersk- Sea la nd , MISC, Na m Sung, New Orient, NWA 등

시설현황 : 8선석(2,450m), 면적 76만㎡, G/C 10기 등
개발계획 : 북경지역 관문항으로서 물동량 증가에 대비한 시설확충
(21선석, 2009년 완공) 및 수심 확보를 위한 준설공사를 추진
취항선사 : MOL, Chipolb rok, Coscon, Evergreen, 
Fa irwea ther, Ma ersk Sea la nd , PIL, Rickmers- Linie, Sena tor, 
Sinokor, Sinotra ns 등

규모 주요 내용

1차('04~'07년) 5선석(1,600m) 5선석 추가

2차('07~'09년) 5선석(1,601m) 6선석 추가

입?출항수로 준설 항로수심 및 폭 확대 15만톤급 자유통행 16만톤급 자유통행

터미널 확장

구분규모 주요내용

터미널 4단계 4선석(처리능력 400만TEU) 2선석 MSC 50% 합작

확장계획 5단계 13선석 2010년 완공

총연장 36.0km, 6차선, 2009년 완공

1.4억 달러(정부35%) 투자 상하이 120km 단축

구분

도로교통망 항저우만 대로

II. 동북아 물류 여건변화: 중국 항만의 발전 동향



중국 : 광조우(Gua ngzhou)중국 : 광조우(Gua ngzhou) 중국 : 샤먼(Xia men)중국 : 샤먼(Xia men)

시설현황 : 6선석(1,299m), 면적 22.5만㎡, G/C 13기 등

- 화남지역 주요항이며 세계 23대 컨테이너항만이나

개발계획 : 단기 및 장기개발계획이 추진
취항선사 : AACA, Cosco, CSCL, Hasco, K- Line, MOL, NYK, 
OOCL, PIL, PONL, Sinotra ns 등

시설현황 : 3선석(1,010m), 면적 71.5만㎡, G/C 10기 등
개발계획 : 복건성 관문항 및 중국 7대 컨테이너항만으로서 물동량
증가에 대비한 시설확충 (3선석, 2006년 완공) 적극 추진
- 면적 70만㎡, 수심 17.0m 및 3선석 규모의 6,000TEU급 이상
대형선박을 위한 최신 터미널을 건설
취항선사 : Cosco, Ka mba ra , OOCL, POSC 등

구 Xingang Terminal Qianwan CT

선석수 3 3

선석길이 659m 640m

수심 11.5m 12.5m

총면적 225,000㎡ -

장치능력 8,400TEU -

안벽크레인 9 4

야드크레인 16 12

CFS능력 350TEU -

광조우항의 단기개발계획은 기존 항만시설 및 면적을 추가 확

충하여 필요한 시설능력을 확보하며, 장기적으로는 인접지역

에 대규모의 신항만을 건설함

- 이를 통해 광조우항은 화남 및 광동성을 대상으로 하는 지

역 거점항으로 육성함

기존의 하이창(Hicang)터미널과 송유(Songyu)터미널을 통합
확대하여 신항만 ‘Songyu- CT’를 개발

- 선석길이 1,240미터 및 수심 17.0미터의 대수심 항만 및 자

유항(free port)으로 개발, 남중국의 관문항 육성

- 2006년 12월 개장(샤먼항의 연간하역능력 550만TEU)

구 CSX CT XICT

선석수 2 1

선석길이 470m 640m

수심 12.2m 13.3m

총면적 235,000㎡ 480,000㎡

장치능력 - 15,000TEU

안벽크레인 4 11

야드크레인 - 12

CFS면적 - 6,080㎡

II. 동북아 물류 여건변화: 중국 항만의 발전 동향

중국 : 달리앤(Da lia n)중국 : 달리앤(Da lia n)

시설현황 : 9선석(2,369m), 면적 99.4만㎡, G/C 16기 등

개발계획 : 단계적인 기존항만 확장 및 개발 추진

- Da lia n CT 2기(6선석) 및 3기(착공)로 구분

취항선사 : APL, Cosco, DSC, Evergreen, K- Line, Kamba ra , 

KMTC, Nora sia , NSCSA, OOCL, PIL, Sinokor, Wa n Ha i, 

(Sena tor) 등

구    분 Dalian CT

선석수 9

선석길이 2,369m

수심 14.0m

총면적 994,000㎡

장치능력 -

안벽크레인 16

야드크레인 25

CFS능력 -

중국 : 푸조우(Fuzhou)중국 : 푸조우(Fuzhou)

시설현황 : 6선석(1,050m), 면적 67.1만㎡, G/C 7기
개발계획 : Jia ngyin 국제컨테이너터미널(ICT)의 추가개발에 의해
컨테이너 하역능력 확충을 추진중
- 1개 선석 규모의 Jia ngyin ICT 를 3개 선석 규모로 확장
취항선사 : Chiu Lun, Cosco, CSCL, Fujia n Shipp ing, 
Graceful, Heung- A, HMM, OOCL, POSC, Sinokor, SITC, 
Wa n Ha i 등

Jia ngyin 국제컨테이너터미널의 선석 및 하역시설 확충으로

하역능력을 지속적으로 증대시키고 있음

- 동 터미널 제2 및 제3 선석 개발이 완공단계에 이름에 따라

새로운 항간개발계획을 추진

- 기존 컨테이너 선석의 시설개선 및 수심확대사업 검토

구    분 Aofeng CT Jiangyin ICT Qingzhou CT

선석수 2 1 3

선석길이 156m 375m 519m

수심 6.5m 14.0m 11.5m

총면적 38,000㎡ 353,000㎡ 280,000㎡

장치능력 reefer 20 30,000TEU reefer 228

안벽크레인 1 2 4

야드크레인 2 5 12

CFS능력 - - -

규    모 주요내용

선석 6선석(2,097m), 수심 16m컨테이너 처리능력

갠트리크레인 20기 연간 800만TEU 확보

컨테이너야드 126만㎡

5선석(1,500m), 수심 16m연간 1,000만TEU 목표

구   분

2기(~2007년)

3기(~2008년)

II. 동북아 물류 여건변화: 중국 항만의 발전 동향



II. 동북아 물류 여건변화: 동북아 운항 네트워크 변화
태동기(1970년대 - 1980년대 중반)

1970년부터 1980년 중반까지

유럽-동아시아, 동아시아-북미(태평양횡단)서비스

본격형성 시작

유럽-극동서비스는 일본을 종점으로 하고 홍콩이 극

동-북미서비스에서 중심항이 되며 뒤이어 싱가포르도

동 서비스의 중심지가 된 시기

일본의 항만과 홍콩, 싱가포르는 약간 늦게 발전된

카오슝 및 부산과 함께 핵심 중심항

포트 켈랑은 유럽/동아시아 무역의 중요 기항지가 됨

중심항들을 연결하는 다양한 피더운송망 증가

태국 화물의 대부분은 싱가포르와 홍콩으로 피더

일부는 일본의 항만과 카오슝으로 피더됨

필리핀을 기종점으로 하는 화물은 홍콩에서 주로 피더

일부는 나중에 싱가포르와 카오슝 및 일본의 항만에서

피더

인도네시아 화물은 대부분 싱가포르에서 처리됨

II. 동북아 물류 여건변화: 동북아 운항 네트워크 변화
발전기(1980년대 중반 - 1990년대 중반)

대부분의 아시아 국가의 높은 경제성장 지속

대부분의 항만에서 수송망이 더욱 복잡해지고, 세계일주서비스가 등장

기존 중심항들의 역할이 더욱 강화된 가운데 특히 카오슝의 부상이 두드러짐

새로운 지역항만 등장

인도네시아에서는 탄중프리옥(Tanjung Priok) 성장, 인도네시아의 다른 항만들(Tanjung Perak, 

Belawan, Semarang, Ujung Pandang)에서 새로운 피더서비스가 개발

이들 서비스의 대부분은 싱가포르와 연계됨

필리핀의 마닐라(Manila)는 장기적으로는 성장 계속

태국은 램차방(Laem Chabang)이 주요선사의 잠재 기항지로 운영되기 시작

말레이시아는 페낭(Penang)과 조호(Johor) 및 1994년 말에 개장한 Westport Terminal을 비롯

한 포트켈랑에서 새로운 피더서비스 추가됨

베트남은 1994년 미국의 무역제재 조치가 해제됨으로서 새로운 피더 서비스망의 하나로

등장하였는데 싱가포르와 주로 연계되고 있으며 일부서비스는 홍콩과 연계되었음



II. 동북아 물류 여건변화: 동북아 운항 네트워크 변화
발전기(1980년대 중반 - 1990년대 중반)

중국항만들의 컨테이너물동량증가에 따

른 중국항만의 새로운 피더망 편입

주강삼각주지역(珠江三角洲地域, Peral

River Delta)항만 개발->홍콩으로 화물

집중, 홍콩의 성장에 크게 기여

아시아개발은행(Asian Development 

Bank)과 세계은행(World Bank) 및 중국

정부와 외국민간기업의 중국 투자 집중

중국 항만산업의 기반 강화

항만간 연계 강화

주강삼각주지역 항만과 홍콩

상하이와 중부지역항만

북부항만은 부산과 일본항만

카오슝은 중국남부 및 중부항만들과 지리

적으로 근접해있음에도 정치적 이유로 중

국을 기?종점으로 하는 화물수송네트워크

에 본격적으로 참여 못함

II. 동북아 물류 여건변화: 동북아 운항 네트워크 변화
성숙기(1990년대 중반 - 2000년대 초반)

유럽-아시아, 아시아-북미(태평양횡단항로)에서 중국항만에의 직기항이 개시, 1996년부터

효율적인 조직과 운항계획을 갖춘 새로운 대규모 선사간 제휴(Alliances) 본격화

이 지역은 선사들이 피더서비스 보다 직기항을 하는 것이 유리한 수준까지 물동량이 증가하였고 취항

선대의 대형화도 때문임

선사들이 시장확대와 시장점유율을 확대하기 위한 적극적인 투자도 이러한 현상에 기여함

일본은 1995년 고베 지진과 장기간의 경기침체로 항만물동량의 증가세가 상대적으로 낮아졌

으며 일본서부지역 항만들은 부산항 및 광양항 등과 연계 시작함

중국의 항만들에의 직기항 개시

1990년대 후반부터 현재까지 남중국의 센젠항에 대한 직기항이 증가

북중국의 경우는 티안진, 칭다오, 다렌항에의 직기항이 증가

가장 극적인 항만은 상하이항으로 수심제약에도 불구하고 수많은 직기항 항로들이 신설되거나 조정

되었고, 닝보 역시 최근 직기항이 증가하고 있는 항만임

카오슝은 여전히 대만의 중심항으로써 지위를 유지하고 있으며 대만의 항만은 중국항만과의

기항허용으로 중국중부 지역의 컨테이너화물에 대해 서비스 제공

중국 복건성의 푸저우(Fuzhou), 샤먼(Xiamen) 등 3개 항만과의 직기항 허용됨



II. 동북아 물류 여건변화: 동북아 운항 네트워크 변화
성숙기(1990년대 중반 - 2000년대 초반)

홍콩은 고비용/고효율항만(high cost/high 

efficiency terminal)으로 6,000TEU 이상의 고

비용/고효율 선박과 서비스 지원하게 될 전망

중심항사이의 연계네트워크 지원

새롭게 부상하는 주변항만인 센젠항의 도전에 적절히

대응하는 과제

카오슝과 부산은 저비용/저효율 항만으로 중

심항을 연결하는 세계적 중심항이 될 수 있으

나, 지역항만을 연결하는 지역중심항도 가능

두 항만은 1만TEU급 초대형 선박이 등장

이 선박이 지역당 한 항만에만 기항하는 전략을 가질 경

우 큰 도전에 직면

다른 지역항만들은 대양횡단선사와 연계서비

스를 제공하는 제휴선사나 그 밖의 선사들의

수요를 지원하는 네트워크에 통합될 전망

II. 동북아 물류 여건변화: 동북아 운항 네트워크 변화
최신경향(그랜드 얼라이언스의 경우)

1970년대와 1980년대의 아시아 역내 간선 및 지선네트워크(Mainline/feeder 

networks)는 비용, 효율성 및 대형선사들의 전략 등을 반영하여 복잡한 계층적 구조

를 가진 네트워크로 발달

다음 그림에서 보는 바와 같이 그랜드 얼라이언스의 아시아-북미간 주요 간선 항로는 아

시아 역내의 주요 대형항만들을 서로 엇갈려 기항하고 있으며 항만간 중복 기항을 최소화

함으로써 선대 운영의 효율화를 도모

이와 같이 대형 중심항에만 기항하는 대형선사(또는 얼라이언스)의 기항전략을 지탱

하는 것이 그물처럼 펼쳐져 있는 피더 네트워크임

자사의 소형선박 또는 특정지역에서 화물집화에 우위를 보이는 지역선사의 선박 등으로

구성된 다양한 피더네트워크와 연계될 때 비로써 기간항로는 그 역동성을 발휘할 수 있음

이런 이유로 일부 대형선사는 아시아 역내 환적시장에 직접 진출하여 모선대와 피더선대

가 유기적으로 연계되는 네트워크를 직접 구축하기도 함



II. 동북아 물류 여건변화: 동북아 운항 네트워크 변화
최신경향(그랜드 얼라이언스의 경우)

대형선사가 아시아 역내운송

시장에 참여하는 방법

먼저 모선을 직접 기항

자회사를 설립하여 지역운송사와

합작을 하거나 역내에 물류회사

설립?활용

모선을 직접 기항시키는 경우 취

항항만은 기간항로에서 멀리 벗

어나지 않으면서 상대적으로 화

물이 많은 항만임

자료: Meyrick(2004).

전국 항만의 해외 지역별 환적컨테이너화물 처리실적(20 0 3년)전국 항만의 해외 지역별 환적컨테이너화물 처리실적(20 0 3년)
단위 : 천TEU, %

자료 : 해양수산부 PORT-MIS

100.04,5981774,4222,246972,1482,353792,273합계

2.7125111147437151843대양주

2.210010906395436036남미

3.71685163151115017313중미

3.81742172122112152151북미

1.7792774304336234아프리카

8.23781136715751522215216유럽

1.884176859158251610중동

0.62612680818018서남아

7.7354335112021182342233동남아

5.324510235988901462145극동

14.968627659420194012668258일본

18.082519806554255327118254미국

29.41,354591,2953764533097814964중국

구성비계공적계공적계공적

합계출항환적(수출)입항환적(수입)구분
해외

II. 동북아 물류 여건변화: 국내항 중국 화물 중계 다수



II. II. 동북아동북아 물류물류 여건변화여건변화: : 동북아의동북아의 컨테이너처리컨테이너처리 능력능력

단위 : 천 TEU

동북아 주요국(한국, 일본, 중국, 대만)의 항만시설은 중국을 제외하면 향후 물동량 증가에도 불구하고 큰

부족현상은 없을 전망.

중국도 중앙정부 및 자자체가 급격한 시설투자중이라 예측된 시설부족도 향후 점차 개선될 전망.

따라서 다른 국가의 항만시설 부족에 따른 환적화물 추가발생 등의 요인은 매우 낮을 것으로 판단됨

일본

중국

한국

대만

자료 : OSC , World  Conta inerport Outlook to 20 15, 20 0 3.

II. II. 동북아동북아 물류물류 여건변화여건변화: : 동북아의동북아의 환적화물환적화물 동향동향

동북아 지역 환적화물 전망

낙관적낙관적 전망전망: : 동북아동북아 지역의지역의 컨테이너컨테이너 환적환적 물량은물량은 20052005년년 이후이후 연평균연평균 6.1%6.1%씩씩 증가하여증가하여 20152015년에년에 4,1004,100만만 TEUTEU

비관적비관적 전망전망: : 동북아동북아 지역의지역의 컨테이너컨테이너 환적환적 물량은물량은 20052005년년 이후이후 연평균연평균 5.1%5.1%씩씩 증가하여증가하여 20152015년에년에 3,6003,600만만 TEUTEU

우리나라는우리나라는 20032003년년 실제자료보다실제자료보다 과다과다 추정추정

동북아 지역 컨테이너 환적 물동량 전망(1)

-

5.00

10.00

15.00

20.00

25.00

30.00

35.00

40.00

45.00

백만 TEU

대만  4.51  5.17  5.63  6.05  6.49  6.93  7.39  7.86  8.28  8.68  10.51 

홍콩  6.46  7.53  8.23  8.92  9.62  10.32  10.95  11.59  12.05  12.48  14.09 

남중국  -  -  -  -  -  -  0.09  0.20  0.41  0.65  2.14 

북중국  0.12  0.16  0.20  0.24  0.28  0.34  0.41  0.49  0.59  0.69  1.32 

일본  0.89  0.87  0.95  1.04  1.12  1.21  1.27  1.32  1.37  1.42  1.54 

한국  3.11  3.87 4.30  4.83  5.36  5.95  6.54  7.17 7.85 8.54 11.82 

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2015

자료 : OSC , World  Conta inerport Outlook to 20 15, 20 0 3.

동북아 지역 컨테이너 환적 물동량 전망(2)

-

5.00

10.00

15.00

20.00

25.00

30.00

35.00

40.00

백만 TEU

대만  4.51  5.17  5.61  6.00  6.39  6.77  7.15  7.53  7.88  8.21  9.64 

홍콩  6.46  7.53  8.24  8.82  9.35  9.85  10.28  10.69  11.03  11.33  12.38 

남중국  -  -  -  -  0.08  0.17  0.36  0.56  0.79  1.03  2.45 

북중국  0.12  0.16  0.20  0.23  0.27  0.31  0.38  0.44  0.52  0.60  1.09 

일본  0.89  0.87  0.95  0.96  0.96  0.94  0.94  0.93  0.91  0.91  0.85 

한국 3.11 3.87 4.30 4.77 5.23 5.73  6.20  6.70  7.23  7.74  10.15 

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2015



II. II. 동북아동북아 물류물류 여건변화여건변화: : 주요주요 컨테이너컨테이너 항만항만 경쟁력경쟁력

선사의 기항지 선택시 최우선적 고려요인 : 대형모선의 입항빈도는 항만집하량과 비례. 동아시아에서 대형모선의 입항이 가장 많은 항

만은 홍콩항(59회)이고, 그 다음은 센젠항(56회), 상하이(41회), 부산항(40회), 카오슝(27회) 등임

항만비용은 표준 Ta riff보다 선사와 항만당국간의 개별 계약 조건에 의해 결정. 부산/광양항은 대체로 항만비용이 낮은 편이나, 중국선

사의 상해항 이용시 비용에 비해 매우 높음 (중국 C 선사 1TEU당 컨 처리비용 상해항 : $30, 부산항 $64, 광양항 56,000원)

-

1 00 ,0 00

2 00 ,0 00

3 00 ,0 00

4 00 ,0 00

5 00 ,0 00

6 00 ,0 00

7 00 ,0 00

8 00 ,0 00

9 00 ,0 00

1, 0 00 ,0 00

부 산 항 광 양 항 고 베 항 동 경 항 상 해 항 청 도 항 카 오 슝 항 홍 콩 싱 가 포 르

T H C
기 타
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예 도 선  이 용 료
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5 0

6 0

7 0

부 산 광 양 상 해

III. III. 서해안축서해안축 항만의항만의 개발계획개발계획

1. 서해안축 기존항만 개발계획

12,46212,462--계계

1,5161,5161997~20051997~2005대산항대산항

내항내항, , 북항북항, , 대불항대불항, , 남항남항??용당지구용당지구4,4554,4551983~20061983~2006목포항목포항

내항내항 및및 비응도비응도 어항어항2,1802,1801979~20061979~2006군산항군산항

일반사업일반사업4,3014,3011989~20071989~2007인천항인천항

비비 고고총사업비총사업비((억원억원))사업기간사업기간항만별항만별

자료: 해양수산부

주: 추진 중 사업만 포함, 연안항 제외



III. III. 서해안축서해안축 항만의항만의 개발계획개발계획

2. 서해안축 신항만 개발계획

사업보류사업보류3,9933,9931995~20111995~2011새만금신항새만금신항

22,70422,704--계계

사업보류사업보류3,1993,1991992~20111992~2011보령보령 신항신항

4,1804,1801993~20111993~2011목포신외항목포신외항

2,4902,4901995~20061995~2006인천인천 북항북항

8,8428,8421989~20111989~2011평택당진항평택당진항

비비 고고총사업비총사업비((억원억원))사업기간사업기간항만별항만별

자료: 해양수산부

III. 서해안축 항만의 개발계획

3. 서해안축 컨테이너부두 개발규모(천TEU,선석)

자료:해양수산부, 전국항만물동량예측, 2004(최종보고회 자료)

300300240240240240120120하역능력하역능력240240240240240240240240하역능력하역능력

23231818--5252--3737과부족과부족2112114747--7777--155155과부족과부족

--------
소요선석소요선석
(2(2만만))

22------
소요선석소요선석
(2(2만만))

3233232582581881888383물동량물동량목포목포
항항

4514512872871631638585물동량물동량군산군산
항항

2121

2,4732,473

1,7351,735

4,2084,208

20202020

평택평택
당진당진
항항

항만항만

소요선석소요선석
(2(2만만))

과부족과부족

하역능력하역능력

물동량물동량

구분구분

--

--6060

840840

780780

20062006

33

294294

1,2001,200

1,4941,494

20112011

1010

1,1921,192

1,2001,200

2,3922,392

20152015

2121

2,5012,501

1,2001,200

3,7013,701

20202020

121255--
소요선석소요선석
(2(2만만))

인천인천
항항

항만항만

1,3821,382543543--2222과부족과부족

1,7351,7351,7351,7351,1281,128하역능력하역능력

3,1173,1172,2782,2781,1061,106물동량물동량

201520152011201120062006구분구분



III. III. 서해안축서해안축 항만의항만의 개발계획개발계획

3. 서해안축 컨테이너부두 개발규모(천TEU,선석)

새만금새만금 신항신항((전라북도전라북도, , 전북개발연구원전북개발연구원))

신시도신시도 배수갑문배수갑문 인근에인근에 컨테이너컨테이너 전용부두전용부두 66곳을곳을 포함한포함한 5454개개 선석선석

건설건설

평균수심평균수심 15~20m, 20~3015~20m, 20~30만톤만톤 급급 대형선박대형선박 접안접안 가능가능

대형대형 위그선위그선 운항터미널운항터미널 유치유치

영종도영종도 공항과공항과 함께함께 중국화물중국화물 취급하는취급하는 서해안의서해안의 최첨단최첨단 미래형미래형 거점거점

기지로기지로 육성육성

IV. IV. 서해안축의서해안축의 역할역할
1. 서해안축 물류시설(항만, 공항)의 SWOT분석

위협위협(Threa t)(Threa t)

중국항만의중국항만의 급속한급속한 개발개발 움직임움직임

선박대형화선박대형화

불확실한불확실한 개발개발 수요수요

낮은낮은 개발개발 운영운영 수익수익

항만간항만간 과도한과도한 경쟁경쟁 및및 과잉과잉 위험위험

접경지역간접경지역간 운영의운영의 혼선혼선

기회기회(Opportunity)(Opportunity)

부족한부족한 중국수송능력의중국수송능력의 단기단기 중계중계

고가화물의고가화물의 Sea & Air Sea & Air 수송수송 확대확대

지역산업의지역산업의 고도화고도화 및및 지역경제발전지역경제발전

Asian Highway Asian Highway 및및 KRKR구상의구상의 한한 축축

동북아동북아 항공허브항공허브

약점약점(Wea kness)(Wea kness)

막대한막대한 신규신규 소요예산소요예산

열악한열악한 배후경제권배후경제권

부족한부족한 수송수요수송수요

전반적인전반적인 저수심저수심

주주 간선항로로부터간선항로로부터 이로거리이로거리

강점강점(Strength)(Strength)

무한한무한한 개발개발 잠재력잠재력

중국항만과의중국항만과의 가까운가까운 거리거리

충분한충분한 배후경제권배후경제권((인천인천))

충분한충분한 복합운송능력복합운송능력((인천인천))

우수한우수한 내륙내륙 인프라인프라



IV. IV. 서해안축의서해안축의 역할역할

2. 배후경제권과 컨테이너항만

(IV)(IV)(III)(III)

(I)(I)(II)(II)

배후경제권 충분미흡

환
적
화
물
유
치

용
이

곤
란

서해안축에서해안축에 연계된연계된 지자체는지자체는 관련관련
항만의항만의 개발개발?운영?운영을을 통한통한 지역발전지역발전
을을 도모도모 계획계획

인천인천, , 평택당진평택당진, , 군산군산((장항장항),),목포목포
및및 새만금새만금 등등

서해안축의서해안축의 개발계획개발계획 항만들은항만들은
인천항을인천항을 제외하고는제외하고는 모두모두 소형소형
또는또는 신개발을신개발을 목표로목표로 함함

옆옆 그림의그림의 (I)(I)처럼처럼 배후경제권배후경제권((역역
내물동량내물동량, , 정책정책, , 인프라인프라 등등))이이 충충
분하며분하며, , 환적화물이환적화물이 유지용이한유지용이한
지역은지역은 항만개발의항만개발의 당위성이당위성이 있있
음음

현실적으로현실적으로 동북아동북아 화물의화물의 Sea Sea 
& Air& Air수송이수송이 결합된결합된 인천이인천이 가능가능

IV. IV. 서해안축의서해안축의 역할역할

2. 배후경제권과 컨테이너항만

(IV)(IV)(III)(III)

(I)(I)(II)(II)

배후경제권 충분미흡

환
적
화
물
유
치

용
이

곤
란

나머지나머지 지역들은지역들은 대개대개 (II) (II) 또는또는 (III) (III) 

속함속함

실제로는실제로는 거의거의 대부분대부분 (III)(III)에에 속할속할 것것

으로으로 판단됨판단됨

이러한이러한 경우경우 후발후발 컨테이너컨테이너 터미널을터미널을

건설하여건설하여 선발주자들의선발주자들의 학습곡선효학습곡선효

과를과를 뛰어넘는뛰어넘는 수익성있는수익성있는 항만으로항만으로

거듭나기는거듭나기는 현실적으로현실적으로 어려움어려움

특히특히 정책정책, , 인프라인프라, , 역내화물역내화물 등을등을 망망

라한라한 배후경제권까지배후경제권까지 형성되어형성되어 있지있지

못한못한 경우경우 개발후에도개발후에도 큰큰 부담부담

사전적인사전적인 배후경제권의배후경제권의 형성형성 및및 지방지방

정부의정부의 강력한강력한 의지의지 필요함필요함



IV. IV. 서해안축의서해안축의 역할역할

3. 배후경제권과 기타항만

컨테이너컨테이너 항만을항만을 제외한제외한 기타기타 벌크벌크 항만의항만의 경우도경우도 특히특히 배후배후

경제권과경제권과 밀접밀접

이이 경우는경우는 원자재원자재 등을등을 주로주로 처리하는처리하는 항만으로항만으로 주변에주변에 동동 화물에화물에 대한대한

충분한충분한 수송수요를수송수요를 갖는갖는 산업단지가산업단지가 존재하느냐존재하느냐 여부가여부가 성공의성공의 관건관건

적절한적절한 배후경제권이배후경제권이 존재한다면존재한다면, , 수요에수요에 걸걸 맞는맞는 항만으로항만으로 개발개발 가능가능

그러나그러나 충분한충분한 배후경제권이배후경제권이 없다면없다면, , 당연히당연히 개발하면개발하면 할할 수록수록 지역에지역에

부채가부채가 될될 것임것임

IV. IV. 서해안축의서해안축의 역할역할

4. 동북아 환적중심항 정책에 부정적 견해

아시아역내교역의 증가추세

2004년 싱가포르에서 개최된 “Asia Pacific Maritime Expo”
Tongzon, 저명한 역내 국제물류전문가, 싱가포르국립대 교수

세계 교역의 중심이 아시아로 이전되고 있는 가운데 지리적으로 인접한 역내 국가간 교역

이 더욱 크게 증가할 것으로 전망

아시아역내 국가간 교역증대의 주요 요인

세계 수출 및 생산공장으로서 중국의 부상, 인도와 역내 저개발국가간 경제통합 가속화

아시아 국가들의 지속적인 산업화 등

아시아역내 교역의 증대에 따른 중심항 위축 우려

2004년 싱가포르에서 개최된 “Asia Pacific Maritime Summit”
싱가포르 해운항만청(MPA)의 Mary Seet-Cheng

아시아역내 교역의 증가에 따라 지역항만간 직기항 증가,

이러한 직기항 증가는 싱가포르처럼 환적화물에 크게 의존하는 컨테이너 환적중심항만의

물량유치에 부정적 영향을 미칠 것으로 판단



IV. IV. 서해안축서해안축 역할역할

동북아동북아, , 특히특히 중국컨테이너중국컨테이너 항만의항만의 시설부족이시설부족이 단기적으로단기적으로

지속될지속될 가능성이가능성이 있음있음

그러나그러나 물동량이물동량이 늘어나면늘어나면 중국자체의중국자체의 항만개발과항만개발과 직기항직기항 증가증가

중국화물의중국화물의 환적항환적항 역할을역할을 위한위한 항만의항만의 개발은개발은 상당히상당히 위험함위험함

서해안축의서해안축의 중소형중소형 항만항만 개발은개발은 중국항의중국항의 중심항화를중심항화를 더욱더욱 공고히공고히 하며하며

서해안축서해안축 항만의항만의 피더항피더항 가능성을가능성을 높음높음

5. 역할 구상

IV. IV. 서해안축서해안축 역할역할

소규모소규모 지역중심항의지역중심항의 가능성가능성

중국의중국의 내륙운송내륙운송 열악열악

서해안고속도로를서해안고속도로를 통한통한 UNCTADUNCTAD의의 Asian Highway Asian Highway 연계연계

호남선철도의호남선철도의 화물전용화를화물전용화를 통한통한 TCR/TSRTCR/TSR와의와의 연계연계

이러한이러한 요건을요건을 이용하여이용하여 소수의소수의 적정한적정한 지역중심항지역중심항 개발개발 전략이전략이 필요함필요함

GSC M (G loba l Supply Cha in Ma na gement)GSC M (G loba l Supply Cha in Ma na gement)

중심항중심항 보다는보다는 중국항만과중국항만과 국제물류전략으로국제물류전략으로 연계된연계된 부가가치부가가치 국제물류센터로국제물류센터로

서의서의 항만항만 및및 공항공항 개발개발 필요필요

배후에배후에 기반시설이기반시설이 없으면없으면 단순단순 환적항환적항 역할만역할만 수행수행-->>수익성저조수익성저조

부가가치부가가치 종합물류기지로서의종합물류기지로서의 항만항만

항만개발단계에서항만개발단계에서 동북아의동북아의 국제물류센터국제물류센터(GSC)(GSC)로서로서 역할을역할을 수행할수행할 수수 있을있을 경경

우만우만 개발개발

5. 역할 구상



V. V. 결결 론론

무조건적인무조건적인 항만개발은항만개발은 무모무모

선박대형화선박대형화, , 선사움직임선사움직임((예예, , 최근최근 MaerskMaersk--SealandSealand와와 P&O P&O NedlloydNedlloyd의의

합병합병 움직임움직임) ) 및및 해운시장의해운시장의 변화변화 등등 다양한다양한 요소를요소를 감안감안 해야해야

MaerskMaersk--SealandSealand와와 P&O P&O NedlloydNedlloyd가가 합병합병

싱가포르에싱가포르에 취항하던취항하던 P&O P&O NedlloydNedlloyd선박이선박이 MaerskMaersk--SealandSealand의의 모항인모항인 말레이말레이

지아의지아의 TPPTPP로로 기항항만을기항항만을 변경변경 가능가능

이는이는 연간연간 150150만만TEUTEU규모로규모로 20042004년년 광양항광양항 전체전체 처리량보다처리량보다 많음많음

싱가포르는싱가포르는 이에이에 개발계획개발계획 수정도수정도 검토검토

향후향후 다른다른 선사들의선사들의 움직임도움직임도 주시해야함주시해야함

궁극적인궁극적인 목표는목표는 항만의항만의 개발이개발이 아닌아닌 운영수익운영수익

최근최근 동북아동북아 항만의항만의 경쟁적경쟁적 개발움직임에개발움직임에 따라따라 우리나라도우리나라도 시설과잉시설과잉 우우

려도려도 높아지고높아지고 있음있음

V. V. 결결 론론

국제물류국제물류(Global Supply Chain Management, (Global Supply Chain Management, 

GSCM)GSCM)전략을전략을 활용한활용한 서해안의서해안의 발전전략이발전전략이 필요필요

중심항중심항 보다는보다는 중국항만과중국항만과 국제물류전략으로국제물류전략으로 연계된연계된 물류센물류센

터로서의터로서의 물류시설물류시설 개발개발 필요필요

배후에배후에 기반시설이기반시설이 없으면없으면 단순단순 환적항환적항 역할만역할만 수행수행-->>수익수익

성저조성저조

부가가치부가가치 종합물류기지로서의종합물류기지로서의 항만항만

항만개발단계에서항만개발단계에서 동북아지역의동북아지역의 국제물류센터국제물류센터(GSC)(GSC)로서로서

역할을역할을 수행할수행할 수수 있을있을 경우에만경우에만 개발개발 당위성당위성


