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21세기 부산항의 글로벌 경쟁력 강화에 관한 연구

GlobalCompetitiveStrategyfortheBusanPortinthe21stCentury

이용선*

Lee,Yong-Sun

Abstract

Thereisatendency in theworldtradethatbilateralagreementsand partnershipofdifferent

countriesareincreasinglyprevailing,andthechangesinindustrialstructureandeconomicenvironments

areconcurrentwithanotherchangesinthequantityofgoodstransportedineachcountry.

InorderfortheportofBusantohaveaglobalcompetitiveedgeunderthecircumstances,it's

requiredtointroducestate-of-the-artequipment,toprovideincentivesforattractingshippingcompanies,

andtooperatemorefeedercontainershipsasawayofincreasingtransshipmenttrafficvolumeona

long-term basis,notmerelyonashort-term one.ThegovernmentshouldstimulateBusanNorthand

New Portstojoinforcesinsteadofoverlycompetingwitheachother,andthegovernment'sexcessive

righttomanagewharvesshouldbedownsized.

Ⅰ.서론

세계 각국의 항만은 국가산업발전과 국민경제 활성화에 없어서는 안 될 중요한 존재로 인

식되어왔으며,항만의 역할은 모든 산업과 연관성을 지니고 있어 한 나라가 발전하는데 기

초를 제공하고 있다고 할 수 있다.그러나 세계 경제의 어려움으로 인하여 세계항만은 변화

하고 있고,선사는 선박을 대형화함으로써 경제의 규모를 누리면서도 한편으로는 재항비용

은 줄이기 위하여 기간항로상에 위치한 한 두 개의 대형항만으로 기항지를 축소하고 있다.

또한 선사들이 기항전략을 소수의 대형항만에만 기항하고 나머지항만은 피더서비스로 연

결하는 중심항-주변항(Hub-Spoke)체제로 전환함에 따라 각국항만은 중심항이 되기 위한

경쟁체제에 돌입하게 되어 많은 국가들이 대규모 항만시설확보에 노력하고 있다.

*동아대학교 대학원 무역학과 박사과정.
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따라서 본 논문에서는 부산항의 21세기 글로벌 경쟁우위를 확보하기위한 세계항만환경과

부산항의 현황을 살펴본 후 중국항만들의 현황을 분석하여 부산항의 문제점을 도출하고 부

산항의 글로벌 경쟁력 강화 방안을 제시하고자 한다.

Ⅱ.세계항만환경의 변화

세계항만은 미국 발 금융위기와 그리스 발 재정위기로 인하여 주요항만의 물동량은 중국

항만을 포함한 모든 지역에서 감소하고 있는 추세이다.그러나 중국을 중심으로 한 세계교

역의 구조변화는 증가하고 있으며,대형선사와 터미널 운영사들의 해운항만시장지배력은 강

화되는 추세로서 글로벌화가 확산되고 있다고 설명할 수 있다.또한 선박을 비롯한 항만의

대형화와 글로벌 기업들의 SCM(SupplyChainManagement)전략 및 통합물류서비스의 확

산 등으로 중심항만(Hubport)의 개념이 등장하였고,1990년대 이후 불붙기 시작한 중심항

만 경쟁이 2011년 현재까지도 아시아를 비롯한 동북아를 중심으로 갈수록 치열해지고 있다.

세계교역구조의 변화를 살펴보면 지난 10여 년간 북미,유럽,아시아 삼국체제를 유지하고

있었으며,중국,동북아,동남아시아 지역이 세계 컨테이너 전체물동량의 약50%를 점유하고

있어,중국을 비롯한 동아시아의 항만 물동량이 세계 물동량을 견인하고 있다.이러한 세계

항만환경의 변화를 주도하고 있는 중국정부는 양산항 개장과 함께 항만의 대형화와 통합화

를 추진하고 있고,중국정부의 노력에 힘입어 대형선사들이 중국항만을 기종점으로 하는 직

기항 선박을 증가시키는 해상네트워크의 변화를 꾀하고 있다.특히 정기선사들은 전통적인

아시아 정기선 서비스항로였던 일본,한국,대만,홍콩 루트에서 탈피하여 중국항만을 기종

점으로 하는 서비스루트개발에 박차를 가하고 있다.이러한 추세는 중국의 상해,심천 등 양

대 컨테이너항만은 물론 대련,청도,영파,하문 등 중소형항만으로 지속적으로 확대되고 있

다.따라서 중국항만의 급속한 발전은 항만물류 중심축의 중국이전을 가속화시키고 있으며,

우리나라를 비롯한 주변국 항만에 커다란 위협이 되고 있다.

세계항만의 물동량 면에서도 중국 항만들의 급부상은 세계 10위권의 항만들 가운데 중국

항만수가 7개를 차지하고 있을 정도로 중국 항만들의 물동량 처리실적은 대단하다 할 수 있

다(표 1참조).
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<표 1>세계 주요항만 컨테이너화물 처리실적

(단위 :만TEU,%)

순위
항만 국적

2010 2009년 2008년

2010 2009 2008 물량 증가율 물량 증가율 물량 증가율

1 2 2 상하이 중국 2,907 16.3 2500 △10.6 2798 7.0

2 1 1 싱가포르
싱가

포르
2,843 9.9 2587 △13.5 2992 7.1

3 3 3 홍콩 중국 2,353 11.8 2104 △14.1 2449 2.1

4 4 4 선전 중국 2,251 23.3 1825 △14.8 2141 1.5

5 5 5 부산 한국 1,461 18.4 1195 △11.1 1345 1.4

6 8 7
닝보/

저우산
중국 1,314 25.1 1050 △6.4 1123 19.9

7 6 8 광저우 중국 1,255 12.2 1119 1.7 1100 19.6

8 9 10 칭다오 중국 1,201 17.1 1026 △0.6 1032 9.1

9 7 6 두바이 UAE 1,160 4.3 1112 △5.9 1183 11.0

10 10 9 로테르담
네덜

란드
1,115 14.4 974 △9.8 1080 0.1

11 11 14 텐진 중국 1,008 15.9 870 2.4 850 19.7

12 12 12 카오슝 대만 918 7.0 858 △11.3 968 △5.7

13 13 15 포트클랑
말레이

시아
887 21.3 731 △8.3 797 12.0

14 14 13 앤트워프 벨기에 847 15.9 731 △15.6 866 6.0

15 15 11 함부르크 독일 790 12.7 701 △28.0 974 △1.5

16 16 16 LA 미국 783 16.0 675 △14.0 785 △6.0

17 17 18
탄중펠라

파스(PTP)

말레이

시아
653 8.8 600 7.1 560 1.8

18 18 17 롱비치 미국 626 23.6 507 △21.9 649 △11.3

19 19 22 샤먼 중국 582 24.3 468 △7.0 503 8.8

20 20 20
뉴욕/뉴저

지
미국 529 16.0 456 △13.4 527 △0.6

자료 :ContainerizationInternational및 각 항만 홈페이지 등 참조,2011.

항만과 선박의 대형화 측면에서 살펴보면 선박의 크기가 커질수록 운송화물의 톤당 운송

원가를 최소화 할 수 있는 방향으로 조정되고 있으며,하역기술의 혁신으로 인한 효율의 향

상,항만의 24시간 가동체제 일반화에 따른 일일하역시간의 연장,선원비의 상승,이자율의
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장기하향 안정화,유류가격의 상승,세계일주 서비스 등의 요인들은 선박의 대형화를 촉진하

고 있다할 수 있다.왜냐하면 규모의 경제에 의해 단위적재능력당 자본비용은 낮아질 것이

고,Hub-Spoke운항체제에 따른 추가적인 환적비용과 내륙운송비용의 증가에 의해 상당부

문 상쇄될 것으로 예상되기 때문이다.

화물수송체계 측면에서는 미국,유럽의 주요선사들의 아시아 주요기항지는 미주 서비스의

경우,도쿄,고베,부산,대만,키륭 또는 캬오슝,상해,홍콩 그리고 최종적으로 싱가폴을 거

치며,그 이후의 항로에 대해서는 각 선사의 서비스형태 즉,주유형 (roundtheworld)또는

왕복형(pendulum)에 따라 달라지며 유럽항로의 경우에는 반대순서의 항로로 운항하고 있다.

다음으로 대형선사 및 터미널 운영사들의 항만시장 지배력 강화인 글로벌화 측면에서는

규모의 경제와 시너지효과를 통한 저비용-고생산성을 달성하기 위해 대형선사간 M&A를

지속적으로 추진되고 있으며,경쟁적 터미널 확보를 통한 배타적 항만네트워크를 구성하여

글로벌 네트워크의 완성과 화물의 안정적 처리를 통해 이익의 극대화를 추구하고 있다.특

히 1990년대 들어 세계 주요 컨테이너터미널 운영업체와 정기 선사들은 지속적인 제휴와 합

병에 따른 하역서비스수요의 감소와 선사들이 경영난으로 항만비용 절감에 대한 요구가 계

속되면서 자신들의 운영위험을 분산시키고 동시에 추가수입원을 확보하기 위해서 사업영역

을 전 세계로 확대하고 있다.

이와 같은 결과 선사와 터미널 운영사들의 글로벌화는 전략상 개별항로에서는 직접 기항

하는 항만의수를 줄이고,서비스를 제공하던 다수의 항만이 포함된 기존의 운송경로를 재편

성함으로써 규모의 경제성과 신속성을 최대화하고 있으며,지역별 거점항만은 다수의 대륙

간 항로 서비스와 지역 내 중소형 항만들에 대한 피더서비스와의 연결을 위해 최대한 활용

하고 이러한 서비스 재편성의 결과로 각 주요항만에서는 주당 서비스 빈도수는 오히려 증가

하고 있으며,개별운항 루트 상에는 기항항만의 수를 줄여 소수 주요항만에 화물을 집중하

도록 하고 있다.

따라서 충분한 화물이 있는 중간규모의 거점항만에도 모형 모선이 직접 기항하는 서비스

패턴이 점차 보편화되고 있다.초대형 선박들을 주요 거점항만에서만 기항시키는 선사들은

Hub-Spoke시스템과 아울러 중간규모의 거점항만에도 좀 더 작은 선박으로 직접 기항하는

보완 항로망을 밀도 있게 개발하고 있는 추세이다.

Ⅲ.부산항의 현황

부산항은 한국의 동남연해에 위치하고 동남쪽으로는 조선해협에 인접하고 있으며,서쪽으
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로는 낙동강과 접하고 있고,일본 마라도와 서로 마주보고 있다.태평양 유라시아(Eurasia)

대륙과 서로 잇닿아 있는 관문이고,동북아-북미,러시아-유럽,황해-동해 새 개항로의 합류

지역으로써 천혜의 지리환경을 갖추고 있다.부산항의 수심 역은 넓고,북항,남항,감천항,

다대포항 네 곳으로 이루어지며,해안선 길이 202km,항내수역면적은 243㎢이고 북쪽의 창

원시 진해구 명동 신명 남단에서 시작하여 남쪽 광안리해수욕장 남단에 이르는 범위이다.

우도 동남단을 경유하여 연도 서남단,가덕도 잠수해역 최서단,가덕도 남단,생도,오륙도,

해운대 동백섬으로부터 57m의 거리에 있는 산정 등에 이르기까지 수심 5~15m의 정상적인

반일 조석 항만에 속하며,평균조차 1.3m로 조수간만의 차이가 크지 않다(부산항만공사,

2011).

<그림 1>북항,신항 평면도

자료 :부산항만공사(2011),부산항 현황.

2011년 현재 부산항은 자성대,우암,신선대,감만,신감만,감천 컨테이너 중앙역과 2006

년 최초로 준공이 개시되어 운행하게 된 부산 신항 1기를 보유하고 있다.그 중 5개의 컨테

이너부두는 부산 북항에 분포되어 있고,감천부두는 감천항에 위치하며,부산 신항은 부산항

으로부터 대략 25㎞의 거리에 있는 가덕도에 있다(부산시청,2011).부산항은 현재 동시에 6

척,5만 톤급 대형컨테이너를 수용할 수 있는 규모를 갖추고 있으며,부두크레인 15대,이동

크레인 49대,퇴적장 견인차 115대 등의 설비를 보유하고 있다.접안시설의 경우 184척이 동
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시에 접안할 수 있는 시설로 26만7천㎡의 야적장을 보유하고 있다(표 2참조).

<표 2>부산항 항만시설현황

구분 규모 능력

접안시설
안벽 26,159m

동시접안능력 184척
물양장 9,604m

보관시설

상옥 61천m²(11동) 동시 90천톤 보관

야적장 267천m² 동시 1,162천톤 야적

컨테이너CY 2,067천m² 동시 257천TEU장치

자료 :부산항만공사(2011),항만시설현황

또한 부산항 컨테이너부두별 운영 및 주요 하역장비를 살펴보면,대부분 컨테이너부두가

민자로 운영되고 있으며 부두길이의 경우 신선대부두가 1,500m로 가장 길고 다음으로 자성

대부두,감만부두,신감만부두,우암부두를 나타내고 있고,신감만부두의 경우 2002년 4월부

터 운영을 개시하고 있다(표 3참조).

연도별 부산항의 컨테이너화물 처리실적의 경우 2003년부터 2004년까지는 10%의 이상 물

동량 증가세를 보이다가 2005년 중국 양산항의 조기개장으로 인하여 2006년까지 물동량 증

가율이 각각 3.1%,1.7% 소폭 증가하였다.양산항의 조기개장으로 우리나라 또한 부산항 신

항을 2006년에 조기 개장하였으며,외국선사 유치를 위한 항만마케팅을 전략적으로 추진하

였다.그 결과 2007년 컨테이너물동량은 전년대비 10.2%증가한 1,326만 1천TEU를 기록하

였다.그러나 2007년 말 미국 발 금융위기로 인하여 경기침체가 가속화됨에 따라 물동량이

다시 감소하기 시작하여 2009년에는 1,198만TEU의 물동량을 기록하여 10.9%의 큰 폭으로

감소하였으나 2010년 18.4% 증가한 1,418만 2천TEU를 기록하였다(표 4참조).
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<표 3>부산항의 부두별 운영 및 주요하역장비

구 분 자 성 대 신 선 대 감만부두 신감만부두 우암 부두 감천 부두

사업기간 1974～1996 1985～1997 1991～1997 1995～2001 1995～1999 1988～1997

총사업비 1,084억원 2,226억원 4,724억원 1,781억원 535억원 1,070억원

운영개시
1978.9

(피더 :‘96.9)

1991.6

(1선석:‘97.9)

1998.4 2002.4 1996.9 1997.11

운영회사 허치슨(주)
(주)신선대컨

테이너터미날

한진,허치슨,

세방,대한통운
동부부산(주) 우암(주) (주)한진해운

종업원수 759명 684명 691명 324명 210명 186명

길이 1,447m 1,500m 1,400m 826m 500m 600m

전면수심 15m 15-16m 15m 15m 11m 13m

하역능력 1,500천TEU 1,600천TEU 1,560천TEU 610천TEU 260천TEU 660천TEU

접안능력
5만톤급 4척

1만톤급 1척
5만톤급 5척 5만톤급 4척

5만톤급 2척

5천톤급 1척

2만톤급 1척

5천톤급 2척
5만톤급 2척

부지면적 624천㎡ 1,168천㎡ 727천㎡ 294천㎡ 182천㎡ 148천㎡

CY면적 462천㎡ 672천㎡ 336천㎡ 153천㎡ 156천㎡ 105천㎡

건물면적 38천㎡ 69천㎡ 25천㎡ 12천㎡ 5천㎡ 4천㎡

CFS 2동 20천㎡ 229천㎡ 7.4천㎡ 5천㎡ - -

철도인입선 980m 925m 1,032m - - -

주요

하역

장비

C/C14기

13열 1기

15열 3기

18열 3기

T/C36기

T/H13기

R/S5대

Y/T74대

F/L8대

샤시 249대

C/C15기

16열 4기

18열 3기

20열 6기

22열 2기

T/C32기

T/H12대

R/S9대

Y/T79대

F/L10대

샤시 200대

C/C15기

18열 11기

22열 4기

T/C42기

T/H1대

R/S11대

Y/T84대

F/L6대

샤시 222대

C/C7기

18열4기

22열3기

T/C17기

R/S3대

Y/T36대

F/L1대

샤시 64대

C/C5기

13열5기

T/C13기

R/S2대

Y/T24대

F/L2대

샤시 50대

C/C5기

16열 4기

18열 1기

T/C12기

R/S1대

Y/T23대

샤시 58대

주)부두별 하역능력은 국토해양부,전국무역항기본계획,2006년을 기준으로 상정.

자료 :부산항만공사(2011),부산항 현황.
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(단위 :천TEU,%)

구 분
부산항

전체(증가율) 수출입(증가율) 환적(증가율) 연안화물

2003 10,408(10.1) 6,035(9.3) 4,251(9.4) 122

2004 11,492(10.4) 6,595(9.3) 4,751(12.7) 105

2005 11,843(3.1) 6,579(△0.2) 5,179(8.1) 85

2006 12,039(1.7) 6,803(3.4) 5,208(0.6) 28

2007 13,261(10.2) 7,444(9.4) 5,811(11.6) 7

2008 13,453(1.4) 7,638(2.6) 5,808(△0.1) 7

2009 11,980(△10.9) 6,569(△14.0) 5,372(△7.5) 39

2010 14,182(18.4) 7,834(19.3) 6,266(16.6) 82(108.5)

자료 :부산항만공사(2011,부산항 현황.

<표 4>연도별 컨테이너화물 처리실적

그러나 2011년 11월 현재 부산항이 처리한 환적 화물량은 작년 같은 달보다 30.7% 늘어

난 68만2천TEU를 기록했다.같은 기간 부산항 수출량이 경기 불황 영향으로 8.0% 늘어나

는 데 그친 것을 감안하면 큰 차이다.2011년 1월부터 10월까지 부산항 컨테이너 물동량에

서 환적 화물이 차지하는 비중은 45.2%로 역대 최고 수준이다(그림 2참조).

<그림 2>부산항 컨테이너 환적 물동량 비중

자료 :조선일보(2011.11),중국의 수출항 된 부산항,
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부산항 환적 물량이 늘어난 이유 중 하나는 북중국 항만이 짙은 안개와 파도 때문에 자주

문을 닫았기 때문이다.2011년 8월까지 상하이항은 안개 등의 기상 악화로 모두 27일 동안

포트 클로징(항만 폐쇄·portclosing)을 단행했다.같은 기간 닝보(寧波)항은 25일,칭다오(靑

島)항은 35일 동안 폐쇄됐다.이 기간 부산항은 한 번도 문을 닫은 적이 없다.항만 폐쇄가

되면 해운사들은 항구 주변에 대기해야 하며 그 기간만큼 수백만 달러의 손해를 보게 되는

것이다.

한편,부산항의 세계지역별 정기 서비스 현황을 살펴보면 2007년부터 2010년까지 가장 비

중이 높은 지역서비스는 동남아시아로 22.3%의 높은 비중을 차지하고 있으며,가장 낮은 지

역은 러시아 지역이다(표 5참조).

<표 5>부산항 지역별 정기 서비스 현황

(2010년 7월 기준)

지역별
서비스 개수

비중
2007 2008 2009 2010 증감

일 본 61 57 58 63 5 19.5

동남아 55 68 52 72 20 22.3

중 국 53 46 46 51 5 15.8

북 미 43 38 42 37 -5 11.5

남 미 29 31 23 29 6 9.0

유 럽 18 22 26 26 0 8.0

러시아 16 16 11 12 1 3.7

중 동 3 7 7 15 8 4.6

대양주 22 23 24 18 -6 5.6

북 한 1 2 1 0 -1 0.0

계 301 310 290 323 33 100

자료 :부산항만공사,2011.

Ⅳ.중국항만의 현황

4.1.상하이항
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상하이항은 양쯔강 하구에 위치하고 있으며,북중국의 중심항만으로 2개지역의벌크항만1)

과 3개 지역의 컨테이너항만으로 구성되어 있다.상하이항은2003년 이후 상하이 항만청의

기능을 대체하는 상하이 인터내셔널포트그룹(ShanghaiInternationalPortGroup)에 의해 운

영되고 있으며,상하이 지방정부가 44%의 지분을 갖고 있는 형태이다.2005년에 양산심수항

을 개발함에 따라 인접한 닝보/저우산항과의 경쟁에서 앞서가기 시작하였다(그림 3참조).

<그림 3>상하이항의 지정학적 위치

자료 :Lloydregister,2010.

<표 6>을 보면 상하이항을 구성하고 있는 3대 컨테이너항만은 양산심수항,와이가오차오

항,우송커우항에 집중되어 있는데 우송커우항(吳淞口港)의 경우 컨테이너환적,컨테이너청

소,연안화물의 보관 등 환적관련업무를 담당하는 항만이다.와이가오차오항(外高橋港)은 컨

테이너수송 위주의 대형 종합항만이며,양산심수항(洋山深水港)의 경우 상해 국제항운 컨테

이너중심항만이다.

특히,상하이컨테이너터미널과 와이가오차오터미널은 장강(長江)상류로부터 유입되는 토

사로 인한 낮은 수심(8.5m)문제로 대형 선박의 정박에 적합하지 않아 양산 심수항이 개발

되었다(한국해양수산개발원,2011).

1)장강(長江)어구 구역에 있는 충밍항은 벌크 및 연안화물을 취급하며,푸동 동해연안구역에 있는

항저우완항은 유류,석탄,철광석 등과 같은 벌크 화물을 주로 처리하는 항만이다.
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<표 6>상하이항 8대 컨테이너터미널 시설 현황

구 분 선석수 선석길이(m) 수심(m) 면적(천㎡) C/C(대) 운영자

우송커

우항

보 산 3 640 10.5 218 5 SCT

준 공 루 4 857 10.5 307 7 SCT

장 화 방 3 784 12.5 305 7 SCT

와이가

오차오

항

ShanghaiEast

ContainerTerminal

4

(2)

1,250

(186)

14.2

(8.5)
1,550 14 SECT

ShanghaiMingdong

ContainerTerminal
6 1,290 12.8 1,630 14 SMCT

ShanghaiPudong

InternationalContainer

Terminals

3 900 12 500 10 SPICT

WaigaoqiaoTerminal 6 1,635 13.2 1,660 22 SECT

양산

심수항

Yangshan

DeepwaterPort
16 5,650 16 2,400 47

SSICT/

SGCT

총계
45

(2)

13,006

(186)
- 8,570 113 -

주)① ( )는 바지(Barge)선석 현황.

② YangshanDeepwaterPort의 시설현황은 KMI중국연구센터 조사자료(2010.10)를 근거로 보완.

자료 :CI-Yearbook,2010.한국해양수산개발원(2011.6),항만과 산업.

2011년 현재 상하이항의 5년 건설계획 주요내용으로 현재 2단계 건설프로젝트가 진행 중

인 양산심수항의 컨테이너터미널공사를 조기에 준공하려 하고 있으며,이는 태평양항로를

운항하는 선박들을 상하이항으로 이동시키려 하는 상하이 정부 정책의 일환이다(표 7참조).

<표 7>양산터미널 확장계획

구 분 선석 수(개) 선석길이(m) 개장시기 처리량(만TEU)

소양산 14 6,600 18.0 840

대양산 20 9,400 18.0 1,200

합 계 34 16,000 - 2,040

자료 :한국해양수산개발원(2011.6),항만과 산업.
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루오징(Luojing)의 2단계프로젝트는 석탄,철광석,비료,일반철강 품목들의 연안운송을 위

한 부두로 건설될 예정이며,와이가오차오의 6단계 건설프로젝트는 Ro-Ro부-두,일반잡화,

시멘트부두로써 총연장은 1,538m이며,12만㎡ 넓이의 저장야드를 포함하고 있다.또한 모항

에는 국제우편 전용항만을 건설 중이며,양쯔강 입구와 수로를 준설 중이다.

상하이항의 컨테이너 물동량 처리실적은 연평균 17.9%의 증가율을 보이고 있으며,2000년

561만3천TEU로 세계7위에서 2010년에는 2,906만9천TEU로 1위를 기록하고 있다(표 8참

조).

<표 8>상하이항의 컨테이너물동량 처리실적

(단위 :천TEU,%)

년 도 총 물 동 량 순위 연평균증가율

1990 456

17.9

1991 576

1992 717

1993 900

1994 1,130

1995 1,530

1996 1,930

1997 2,530

1998 3,050

1999 4,216

2000 5,613 7

2001 6,340 5

2002 8,612 4

2003 11,283 3

2004 14,557 3

2005 18,084 3

2006 21,710 3

2007 26,150 2

2008 27,980 2

2009 25,002 2

2010 29,069 1

자료 :한국해양수산개발원(2011.6),항만과 산업에서 재구성.

상하이항 배후단지는 WaigaoqiaoFTZ,FTZLogisticsCenter,WaigaoqiaoInternational

LogisticsCenter,상하이PortPudongLogisticsCenter,LuchaoLogisticsCenter로 구분되

며 총2,262만6천㎡의 부지면적을 조성하고 있다(표 9참조).
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<표 9>상하이 배후단지 개요

구분
Waigaoqiao

FTZ

FTZLogistics

Center

Waidaoqiao

International

LogisticsCenter

상하이Port

PudongLogistics

Center

Luchao

Logistics

Center

부지면적천㎡) 10,000 1,030 2,560 36 9,000

건평(천㎡) 13,800 1,800 n/a 32 n/a

주요산업

국제무역 수출

가공창고 전시

면세품무역

유통(Major),

창고운송
제3자 물류

제3자물류 하역

보관 운송 포장

가공 유 통등

물/류 연계 운송

보관 은행 등

운영개시 연도 1990년 2000년 2005년 2002년 2005년

자료 :해양수산부(2003.10),글로벌 물류기업 유치전략 설계에서 KMI(2011.6)재작성.

4.2.닝보/저우산항

닝보/저우산항은 양쯔강 삼각주지역(상하이,닝보,항저우)에 속해 있으며 항저우만의 남

쪽에 위치한 항만으로 닝보(Ningbo),전하이(Zhenhai),베이룬(Beilun),다씨에(Daxie)및 촨

산(Chuanshan)총 5개 항으로 구성(행운항만무류정ㅂ시스템,www.sp-idc.go.kr)되어 있으

며,딩하이,션자먼,취산 등 총 8개 항으로 이루어져 있는 저우산항과 2006년 1월에 통합되

었다(그림 4참조).

<그림 4>닝보항의 위치

자료：구글 홈페이지(www.google.co.kr)
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양쯔강 입구에서 떨어져 있기 때문에 토사의 영향을 받지 않아 수심 18m 이상을 유지하

여 상하이항에 비해 지리적인 이점이 있으며 상하이항과 가까운 저우산항과의 통합으로 인

해 상하이항의 경쟁항만으로 부상하고 있다.2011년 6월까지 132개의 대양운송라인을 포함

한 총 239개의 컨테이너노선을 운영 중에 있으며,양쯔강과 대운하를 통해 중국 내륙과 연

계하고 있고 철도 및 도로를 이용하여 중국 전역에 연결이 가능하다.

닝보항은 총 309개의 선석을 가지고 있으며 이 중 60개는 10,000DWT 이상이 접안할 수

있는 심해 선석으로 이 중 25만톤급 원유터미널,20만톤급 광물터미널(30만DWT까지 접안

가능)과 5만DWT 규모의 화공품 전용 터미널을 갖추고 있다.2008년 중국에서 5번째로 닝

보의 메이산(Meishan)항이 보세항으로 지정되었으며,이를 계기로 54억 위안 이상의 투자를

통해 7만톤~10만톤 규모의 5개의 컨테이너 선석을 개발하여 연간 300만TEU이상을 처리할

계획이다.특히 닝보항이 위치하고 있는 저장성은 2010년 다양한 상품거래 플랫폼,육해복합

운송허브 네트워크,금융 및 정보지원시스템 등이 포함되는 삼위일체 항만서비스시스템 구

축 계획을 발표하였다(표 10참조).

<표 10> 닝보/저우산항 컨테이너 터미널시설 현황

명칭 선석수(개) 길이(m) 수심(m) C/C(대) 면적(천㎡) 운영사

BeilunContainer
Terminals

3 900 13.5 8 757

NingboBeilun
International
Container
Terminals

BL2Container

Terminal
1 1,238 15 8 -

NingboYuanDong

Terminal
5 1,610 15 - -

NingboYuanDong

TerminalLtd.

합계 9 3,748 13.5~15

자료 :CIYearbook2011.

물동량 처리실적 면에서 닝보항은 2010년 전 세계 컨테이너 항만 중 6위의 실적을 기록하

였으며 컨테이너 물동량은 지속적으로 증가 추세에 있다.2009년 경제침체로 인해 6.4%의

감소를 보였으나 2010년 회복하였으며 2006년부터 연평균 16.8%의 성장률을 보이고 있다.

2010년 닝보/저우산항은 6억 2,700만톤을 처리하며 상하이에 이어 두 번째로 큰 화물 처

리 실적을 기록하여 세계 6위의 항만이다(표 11참조).
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<표 11>닝보/저우산항 컨테이너물동량 처리실적

(단위 :천TEU,%)

구분 2006 2007 2008 2009 2010 연평균증가율

물동량 7,068 9,360 11,226 10,503 13,144 16.8

자료 :CI-online,2011.

4.3.칭다오항

칭다오항의 높은 경제성장에 발맞춰 세계적인 대형 정기선사와 터미널운영업체들이 잇달

아 칭다오항 개발사업에 참여하고 있어 향후 칭다오항 내에서 터미널간 치열한 경쟁체제가

구축되고 있다.이러한 치열한 경쟁체제가 칭다오항 전체 물동량 증가에 있어 강력한 시너

지 효과를 발휘하였고,2010년 1,201만TEU의 컨테이너를 처리하여 2005년에 목표로 한 물

동량을 달성하였다.

시설현황을 살펴보면,콴완 컨테이너 터미널의 경우 5개의 선석에 2,600m의 선석길이를

이루고 있으며,수심의 경우 10.5에서 최대 17.5m의 깊은 수심을 장점으로 하고 있다(표 12

참조).

<표 12>칭다오항 시설현황

구 분 선석 수 선석길이(m) 수심(m) 면적(천㎡) C/C(대) 운영자

QQCT 3 767 11.6～14.5 350 8 QQCTC

QHCC 5 2,600 10.5～17.5 786 14

계 8 3,367 10.5～17.5 1,136 22

자료 :한국컨테이너부두공단,2011.

개발계획에서 콴완 3단계의 경우 모두 6개의 선석을 2005년까지 개발계획에 있으나 2006

년 3개의 선석이 완공되어 있는 상태이다.또한 콴완 4단계에서 2011년 까지 모두 8개의 선

석을 개발하고 있다(표 13참조).
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<표 13>칭다오항의 개발계획

구 분 선석 수 선석길이(m) 수심(m) 면적(천㎡) C/C(대) 운영자

콴완3단계 - 6 1,200 ‘01～’05 3선석‘06완공

콴완4단계 - 8 1,600 ‘06～’11

자료 :한국컨테이너부두공단,2011.

<표 14>칭다오항의 물동량 추이

(단위 :천TEU,%)

년 도 총 물 동 량

1990

1991

1992

1993

1994

1995

1996

1997

1998

1999

2000

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010

135

184

222

264

430

600

810

1,030

1,214

1,540

2,120

2,640

3,410

4,240

5,140

6,268

7,620

9,460

10,320

10,260

12,010

자료 :해양수산개발원(2011),세계항만의 물동량.
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물동량 면에서 중국 3위 항만이자 북중국 메인포트로 우리나라 항만에 가장 직접적인 영

향을 미칠 것으로 평가되고 있는 칭다오항은 2010년 1,201만TEU의 컨테이너를 처리하여 전

년대비 17.1%의 증가율을 기록하여 세계에서 8위를 차지하였다(표 14참조).

Ⅴ.부산항의 문제점

세계경제는 다자주의와 지역주의가 양립하는 가운데 자유무역주의로 빠르게 변화하고 있

으며,지리적으로 인접한 국가 간에 FTA체결 등 지역별 경제통합이 활발하게 진행되고 있

다.즉 세계 무역질서가 쌍무협정의 체결과 국가별 파트너십을 강화하는 방향으로 변화하고

있으며,특히 중국 항만들의 산업구조와 경제 환경의 변화는 부산항의 물동량 변화에 영향

을 미치고 있다할 수 있다.

따라서 앞서 살펴본 중국항만의 변화는 글로벌 위주로 대형항만과 선사 중심의 물동량 분

배가 이루어지고 있으므로 부산항의 문제점을 도출하면 다음과 같다.

첫째,현재 운항중인 선폭35m 전후의 3,000TEU 컨테이너선은 13열,선폭 40m 전후의

5,000TEU급은 14열을 각각 수용할 수 있는 안벽 크레인을 필요로 하고 있다.그러나 선폭

60m이상(22열 이상)인 대형컨테이너선이 기항하는 터미널의 경우에는 선폭과 갑판에 적재

된 컨테이너의 열수를 고려하여 원활한 양적하 작업이 가능하도록 대형컨테이너 크레인이

설치되어야 한다.6,600TEU인 SovereignMaersk선박에는 컨테이너 크레인 6대까지 배치

할 수 있으나,대다수의 항만이 선박당 크레인 6대를 할당하기는 어려우며,평상시 4대 정도

가 사용되고 있다(부산일보,2011.3).

둘째,부산항 신항과 북항 간에는 해외에서 새로운 선사를 유치하는 것이 아니라 기존에

북항에 상주한 선사를 신항으로 이전시키고 있다.따라서 정부의 대책이 시급하다 하겠다.

셋째,우리나라 특히 부산항에 속해있는 항만들끼리 서로 과열된 경쟁으로 인하여 선사뿐

만 아니라 인센티브 면에서 세계 주요항만과 경쟁하는 것이 아니라 자국의 항만들끼리 경쟁

하고 있는 것은 있어서는 안 될 일이라 사료된다.

넷째,최근 들어 북중국 항만들이 짙은 안개와 파도 때문에 자주 문을 닫았다.올 들어 8

월까지 상하이항은 안개 등의 기상 악화로 모두 27일 동안 포트 클로징(항만 폐쇄,port

closing)을 단행했고,같은 기간 닝보(寧波)항은 25일,칭다오(靑島)항은 35일 동안 폐쇄됐다.

항만이 폐쇄가 되면 해운사들은 항구 주변에 대기해야 하며 그 기간만큼 수백만 달러의 손

해를 보게 된다.

그러나 이 기간 부산항은 한 번도 문을 닫은 적이 없어 환적 물동량이 늘어났다.이처럼
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중국항만의 문제로 우리나라의 물동량이 증가하는 이유가 된다고 한다면 일시적 환적물동량

에 의존하고 있다는 것 또한 문제라 할 수 있다.

다섯째,정부의 지나친 정부운영권은 민간투자가들의 투자를 위축시키고,새로운 항만에만

투자는 하는 정부의 정책은 한쪽으로 치우치는 편중현상을 유발하여 기존항만의 위기감을

조상할 수 있다.

Ⅵ.21세기 부산항의 글로벌 경쟁력 강화 방안

따라서 앞서 살펴본 부산항의 문제점에 대한 글로벌 경쟁력 강화방안을 제시하면 다음과

같다.

첫째,최첨단 장비의 도입이다.1만5천TEU 선형선박의 선폭 증가에 따른 충분한

outreach를 가진 하역장비가 설치되어야 한다.즉 선폭 60-69m 이상인 초대형선에 대하여

신속하고 안전한 양적하 작업을 수행할 수 있는 컨테이너 크레인이 설치되어야 한다.안벽

에서는 하역 생산성 증가와 더불어 이송장비 및 장치장에서의 장치장비 등에 대한 작업 생

산서도 향상되어야 한다(부산일보,2011.3).

둘째,선사유치에 대한 정부의 인센티브 부여이다.세계적인 항만마케팅을 통하여 새로운

선사를 유치하려는 것보다 마케팅비용이 많이 든다는 이유로 기존항만의 선사들에게 인센티

브의 특혜를 주어 항만을 이전하는 것은 좋은 방법이 아니라 사료된다.따라서 정부차원에

서 마케팅비용에 대한 지원이 절실하다 할 수 있다.

셋째,신항과 북항 간 과열경쟁이 아닌 공동협력을 위한 정부의 역할의 문제이다.새로운

항만에 대한 편중된 지원은 기존항만을 위축되게 함으로 기존항만에 대한 지원정책이 필요

하다 할 수 있다.

넷째,일시적 환적물동량이 아닌 장기적 환적물동량의 유치를 위한 피더선운영의 확대이

다.위기를 기회로 전환할 수 있는 것으로 소형 컨테이너선으로 중국 등의 화물을 부산항으

로 가져오는 '피더(feeder)'서비스다.

최근 들어 중국정부의 긴축 정책으로 인하여 2010년 10월 수출은 작년 같은 기간에 비해

15.9% 증가하는 데 그쳐 최근 2년 동안 가장 낮은 수준을 기록했다.따라서 중국의 칭다오·

다롄항 등과 부산항을 정기적으로 오가며 환적 화물을 운송하는 소규모 운송 서비스를 확대

하여 장기적인 환적물동량을 확보하는 것이다.

다섯째,정부의 지나친 부두운영권의 축소 등이 필요하다.최근 세계 항만들은 정부의 항

만 운영권축소로 자율적인 민간자본들이 항만에 들어와 극대의 수익창출을 위한 마케팅비용
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과 최첨단부두시설 등 많은 비용을 투자하고 있는데 우리나라의 경우 정부의 지나친 개입으

로 인하여 부두운영을 효율성을 저해하고 있다.따라서 정부의 부두운영권을 축소하고 민간

자본의 투자로 민간지분을 확대하는 것이 부산항의 물동량을 증가시키는 한 방법이라 사료

된다.
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