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요    약 : 우리나라 컨테이너항만 개발은 수요와 공급 논리에 따르기보다는 지역균형발전과 같은 정책적 고려에 의해 이루어진 측면이 강하
다. 광양항의 시설공급 과잉뿐만 아니라 울산 신항, 포항 영일신항 등 지역 소규모 컨테이너 항만들이 운영에 어려움을 겪고 있는 것이 이를 

반증한다. 특히, 지리적으로 인접한 일부 항만들이 중복되는 국내 시장을 대상으로 하고 있어서 항만 운영 활성화가 어려울 뿐만 아니라 지역

적 국가적으로도 낭비 요인이 될 수 있다. 따라서 본 연구에서는 부산항, 광양항, 인천항, 평택항, 울산항 등 5개 항만을 대상으로 각 항만의 특

성을 실증 자료를 기반으로 분석하여 각 항만의 특성과 위상을 구체적으로 제시하여 향후 항만개발에 대한 시사점을 도출하고자 한다. 이를 위

해서 해당 항만의 환적 및 수출입화물 집중도, 항만별 대륙 기종점 현황, 항만별 우리나라 내륙 기종점 현황 등의 시계열 자료를 분석하여 항만

을 분류하고 기능을 정립하였다.

핵심용어 : 컨테이너 항만 분류, BCG 매트릭스, 항만 집중도, 글로벌 시장 지수, 배후지 지수
Abstract : Container port development in Korea seems to be based on the policy of balanced regional development rather than demand 
and supply theory. The problem of overcapacity and low utilization faced by several ports such as Kwangyang, Ulsan New Port and 

Phohang Youngil New Port can back up this. Furthermore as some ports are located closely sharing the same domestic hinterland the 

revitalization of the ports is not easy resulting in wasting resources with both regional and national aspect. This study, therefore, aims 

at providing an empirical results for the container port classification of the 5 ports such as Busan, Kwangyang, Incheon, Pyeongtaek and 

Ulsan. For this several time series data for the ports such as transshipment containers, import and export containers, origin and 

destination countries, and local origin and destination are analysed. Based on the results of the analysis the 5 container ports are classified 

together with their practical roles, and the functional overlap of the port including Phohang was analysed.

Key words : Container port classification, BCG matrix, port concentration, hinterland concentration
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1. 서  론

  그동안 우리나라는 항만개발기본계획에 따라 부산항을 중

심으로 광양항, 인천항, 평택항 등을 집중 개발하였고 지역항

만의 기능을 수행할 울산 신항, 포항 신항, 마산항 등 중소항

만 개발을 추진해 왔다. 그 결과 만성적인 문제로 꼽히던 항만 

시설 부족 문제가 해소되고 최근 경기 침체에 따른 물동량 감

소로 인하여 항만시설 공급 과잉 논란이 일고 있다. 컨테이너 

항만의 경우 수요와 공급의 불일치 문제가 이미 심각한 수준

에 달하고 있다. 일부 항만의 경우 컨테이너화물 확보가 어려

워지자 중량화물, 자동차 등 지역 수요가 있는 화물을 처리하

고 있으며 다목적부두로 기능 전환을 요구하고 있다. 또한 지

리적으로 인접한 곳에 동일한 내륙 수요지를 대상으로 하여 

항만이 개발됨으로써 화물 유치를 위한 경쟁이 심회되고 있

다. 이러한 상황에서도 해안 지역의 컨테이너 항만 개발에 대

한 요구가 증대하고 있어서 효율성과 경제성 관점에서 항만을 

개발하고 역할을 정립하는 것이 시급한 실정이다. 이를 위해

서는 우리나라 컨테이너 항만을 대상으로 한 실증연구가 필요

하다. 특히 개발 대상 항만의 전후방 여건 특성을 파악하여 지

역 특성을 최대한 살릴 수 있는 계층적 항만개발과 배치방안

을 마련할 필요가 있다. 

  일반적으로 항만은 항만의 용도, 항만의 입지, 항만의 발전

유형, 항만의 운영형태, 항만의 건설방법, 행정상의 구분 등에 

따라 분류되고 있다(금종수 외, 2000). 우리나라 항만법에서는 
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항만을 지정항만과 지방항만으로 구분하고, 지정항만은 무역

항과 연안항으로 구분하고 있다. 그러나 무역항은 상업항만 

및 공업항만으로 대별될 수 있으며 규모, 처리 화물 종류, 운

영 주체 등에 따라 아주 이질적이기 때문에 보다 세분화된 항

만 분류가 필요하다. 

  최근 한 연구에서는 우리나라 주요 컨테이너 항만을 글로벌 

중심항만, 권역 중심항만, 지역항만으로 분류하고 각 항만의 

기능을 정리하였다(한국해양수산개발원, 2006). 한편, 일본의 

경우 과거 항만 분류를 특정 중요항만, 중요항만, 지방항만의 

3종류로 분류하였으나 경제 산업 및 항만 환경의 변화에 따라 

슈퍼중추항만을 추가하였다. 

  항만분류에 관한 대부분의 연구들이 물동량 규모 등 단순 

지표를 중심으로 환적항만(transshipment ports)과 피더항만

(feeder ports), 또는 중심항만(hub ports)과 지역항만(regional 

ports) 등으로 항만을 분류하고 있다. 일부 연구에서는 군집분

석(Cluster Analysis) 등 통계분석기법을 이용하여 유사항만 

군을 분류하였으나 분석 범주를 국내 주요 컨테이너 항만으로 

한정하지 않아서 우리나라 항만을 분류하는 데 도움이 되지 

못하는 한계가 있다.

  따라서 본 연구에서는 우리나라의 전체 28개 무역항 중에서 

컨테이너화물을 처리하는 부산항, 광양항, 인천항, 평택항, 울

산항 등 5개 항만과 2009년 개장한 포항 영일 신항을 대상으

로 각 항만의 특성과 유사성 및 중복성을 분석하여 항만 개발

에 관한 시사점을 도출하고자 한다.

  이를 위해서 먼저 항만 분류 부문의 선행연구를 고찰하여 

연구 현황을 파악하고 한계점을 도출하였다. 이어서 항만 분

류 사례와 분류 기준을 제시하고 환적화물 처리량, 수출입화

물 처리량, 대륙 기종점 현황, 내륙 기종점 현황 등을 포함하

는 시계열 자료를 분석하였다. 이를 바탕으로 각 항만의 특성 

변화 추세를 도출하여 글로벌 중심항만, 권역 중심항만, 지역

항 등으로 항만 분류를 시도하고 각 항만의 기능을 정립하였

다. 또한 6개 항만의 유사성을 분석하여 항만 개발과 관련된 

시사점을 도출하였다.

2. 항만 분류에 관한 선행연구 고찰

2.1 문헌 검토

  UNCTAD(1990)는 세계 주요 정기선사의 기간항로상 기항

여부와 환적물동량의 비율을 기준으로 항만을 분류하였다. 즉 

기간항로에서 제외된 항만을 피더항(feeder port)으로 하고 기

간항로 상의 항만을 환적 전용항(dedicated hub port), 직기항

항(direct call port), 그리고 환적 중심항(hub and load-center 

port)으로 구분하였다. 환적 전용항은 배후권역 물동량이 거의 

없고, 대부분 환적화물을 처리하는 항만으로 매우 드문 경우

에 속하며, 직기항항은 배후지 물동량이 풍부하나 환적물동량

이 적은 경우로 기간항로상 기항 항만으로 남으려고 노력하는 

항만이다. 반면에 환적 중심항은 환적 물동량뿐만 아니라 자

체 배후 물동량이 충분한 항만으로 처리 물동량규모에 따라 

거대중심항(mega hubs)과 초거대중심항(super hubs)으로 구

분하기도 하였다. 

  하동석(1996)은 UNCTAD의 항만구분방식을 이용하여 중심

성과 중계성, 그리고 환적비율과 기간항로 기항여부 등의 특

성을 감안하여 항만을 지역항만, 지역중심항만, 지역거대항만, 

거대중심항만으로 나누고 해당되는 항만군을 제시하였다. 특

히 지역거대항만의 경우 환적화물은 적지만 자체 배후지역의 

물동량이 많기 때문에 기간항로의 기항지에 포함되는 항만으

로 부산항을 그 예로 들고 있다. 또한 중심성과 중계성이 뛰어

나 거의 모든 기간항로 취항선사들의 기항지에 포함되는 거대 

중심항만으로는 홍콩항, 싱가포르항, 카오슝항, 로테르담항 등

을 들고 있다.

  양창호(1997)는 브레머하펜, 함부르크, 로테르담, 앤트워프, 

펠릭스토우, 르하부르, 방콕, 싱가포르, 홍콩, 카오슝, 킬룽, 부

산, 도쿄 등 세계 주요 컨테이너 항만을 대상으로 하여 유사 

항만군 분류를 시도하였다. 항만 물동량, 안벽길이, 갠트리크

레인 수, CY면적, 취항 선사 수, 크레인당 안벽길이, 안벽 길

이당 물동량, 크레인당 물동량, CY면적당 물동량 등의 변수를 

선정하고 요인분석(Factor Analysis)과 군집분석을 수행하여 

유사 항만군을 분류하였다. 

  금종수 외(2000)는 우리나라의 전체 28개 무역항 중에서 연

간 화물처리량이 1백만 톤 이상인 20개 무역항을 선정하여 각 

항만의 선박입출항 현황, 연간 화물처리량 및 항만시설 현황 

등을 파악하고, 퍼지 클러스터링 방법을 적용하여 국내 20개 

무역항을 8개 군집으로 분류하고 그 특성을 분석하였다.

  최근 들어서 항만 분류에 관한 연구는 발표되지 않고 있는 

반면 항만 경쟁력 관점에서 항만을 평가하는 연구가 다수 수

행되는 추세이다(이홍걸, 2003; Lam et al., 2006; 김율성 외, 

2007; 김근섭 외, 2008).

2.2 선행연구의 한계점

  항만 분류와 관련된 선행연구들은 다음과 같은 몇 가지 한

계점을 내포하고 있다. 먼저, 대상 항만 범위의 문제로서 부산

항을 포함한 홍콩항, 싱가포르항, 카오슝항, 로테르담항 등 세

계 주요 항만을 대상으로 하고 있어서 우리나라 항만 분류에

는 도움이 되지 못한다. 국내 항만만을 대상으로 한 일부 연구

의 경우에도 28개 무역항과 전체 화물을 대상으로 하고 있어

서 컨테이너 항만 분류에 관한 시사점을 얻을 수 없다.

  둘째, 유사 항만 분류 기준의 문제를 들 수 있다. 일반적으

로는 컨테이너터미널 시설 및 운영과 관련된 변수들을 분류 

기준으로 선정하였다. 즉, 물동량, 안벽길이, 하역 크레인 수, 

장치장 면적, 선박 입출항 현황 등이다. 이러한 기준들은 항만

의 규모를 나타내는 지표로서는 적합하지만 항만 기능 차별화

나 계층화 측면에서 볼 때 적합하지 않다. 

  이러한 한계점을 고려할 때 우리나라 주요 컨테이너 항만에 

한정하여 항만 특성을 분석하고 이를 바탕으로 하여 항만을 

분류하는 연구가 필요하다. 또한 항만 분류 기준을 글로벌 시
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1) 항만별 기능과 특성을 밝히는 본 연구의 목적에 따라 수출입 및 환적화물의 분담율과 성장률을 포함하는 화물집중도(김율성 외 2008, 

김근섭 외 2008, Notterboom, 1997)와 국내·외 시장 특성을 타나내는 시장 규모를 기준으로 분석함

2) 부산발전연구원 외(2008)의 통계자료를 사용하였음

장 범위, 국내 배후지 범위, 물동량 규모 및 특성 등으로 선정

하여 실질적으로 항만의 운영 특성을 분석할 수 있어야 한다. 

분석의 시간적 범위도 특정 연도에 한정하지 않고 수년 기간

에 거쳐 변화의 추세를 파악하는 것이 필요하다.

3. 우리나라 주요 컨테이너항만 분류

3.1 항만 분류 정의 및 기준

  항만 분류를 초기에 시도한 UNCTAD(1990)의 항만 분류와 

우리나라 및 일본의 항만 분류는 <Table 1>과 같이 정리할 

수 있다. UNCTAD는 크게 기간항로를 중심으로 하여 피더항

과 중심항 개념으로 분류하였으며 우리나라와 일본은 항만의 

중요도를 기준으로 항만을 분류하고 있다고 볼 수 있다. 전술

한 문헌 내용과 항만분류 현황을 종합할 때 용어의 차이는 있

겠으나 컨테이너 항만은 환적항만과 피더항만, 또는 중심항만

과 지역항만 등으로 구분할 수 있다. 최근 항만배후단지개발

기본계획 상의 항만 분류는 구체적인 분석에 근거한 것은 아

니지만 항만법상의 분류보다 현실을 반영한 기능 중심의 분류

로 볼 수 있다. 따라서 본 연구에서는 항만배후단지개발기본

계획상의 항만 분류 체계를 따라서 실증 분석을 실시한다.

주체 분류

UNCTAD
피더항, 환적 전용항, 직기항항, 

중심항

항만법 지정항만(무역항, 연안항), 지방항만

항만배후단지개발

기본계획

글로벌 중심항, 권역 중심항,

지역 중심항

일본
특정중요항만, 중요항만, 지방항만, 

슈퍼중추항만, 중핵항만

Table 1 Port classification

기준 내용 비고

화
물
집
중
도

환적화물 

집중도
환적화물 비중

환적 중심항 여부 

결정

수출입화물 

집중도

수출입화물 

처리비중

수출입 중심항 여부 

결정

시
장 
규
모

글로벌 시장 

범위

기종점 대륙 및 

국가

글로벌 중심항 여부 

결정

배후지 범위
내륙 기종점 

분포
지역항 여부 결정

Table 2 Criteria for the port classification

  항만 분류를 위한 실증 분석에 있어서 기준이 되는 요인은 

<Table 2>와 같이 화물 집중도와 시장 규모로 설정하였다.1) 

화물 집중도는 환적화물과 수출입 화물로 나눠지고 시장 규모 

역시 글로벌 시장과 국내 배후지로 구분된다.

3.2 실증 분석2)

1) 화물 집중도 분석

  항만간의 시간에 따른 추세를 파악하여 항만간 기능의 차이 

정도를 파악하는 데는 BCG 매트릭스가 유용하다(김율성 외 

2008, 김근섭 외 2008, Notterboom, 1997). BCG 매트릭스를 

이용한 항만 포트폴리오 분석에 있어서 일반적으로 연평균 성

장률과 평균 시장 점유율을 기준으로 하며, 개별 항만의 연평

균 성장률은 다음과 같이 구한다.

  
  



 ≻

 
  



 ≺
 항만 의연평균성장률
 항만 의초기컨테이너물동량
 항만 의마지막시기컨테이너물동량
 기간의연도수

(1)

            

  시간의 변화에 따라 각 항만의 물동량 추이가 어떻게 변하

는지 살펴보기 위하여 2002년부터 2007년까지의 환적 및 수출

입화물 자료를 이용하여 동적 BCG 매트릭스를 도출하였다. 

성장률은 연차별로 편차가 크기 때문에 ‘02년부터 ’07년 기간

까지 3년 단위로 연도가 중복되게 하여 편차를 줄였다(‘02년

-‘04년, ‘03년-‘05년, ‘04년-‘06년, ‘05년-‘07년).

부산항 광양항 인천항 평택항 울산항

‘02년-‘04
증가율 9.4 18.0 12.8 71.2 -3.1

점유율 74.1 9.8 9.0 1.7 3.4

‘03년-‘05
증가율 4.4 18.8 22.4 20.2 -6.6

점유율 72.2 10.6 9.8 2.1 3.0

‘04년-‘06
증가율 1.2 18.1 26.6 16.5 -8.5

점유율 69.8 11.7 11.4 2.3 2.5

‘05년-‘07
증가율 6.3 12.6 23.4 17.1 0.8

점유율 67.5 12.4 13.1 2.6 2.3

Table 3 Yearly growth rate and market share for import 
and export container(%)

  수출입화물 연평균 증가율 및 시장 점유율을 분석한 결과 

부산항과 울산항을 제외하고 나머지 3개 항만은 높은 증가율
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을 나타내고 있다(<Table 3>, <Fig. 1>). 이들 3개 항만의 점

유율 역시 증가 추세를 나타내고 있으나 그 비중은 28% 수준

에 그치고 있다.

Fig. 1 Yearly growth rate and market share(%) 

 환적화물의 경우 부산항의 점유율이 92%를 상회하고 있으며 

증가율은 감소 추세를 나타내고 있다. 반면, 광양항 등 타 항

만의 경우 점유율은 거의 정체 상태이며 증가율은 높은 편차

를 나타내고 있어서 추세를 일반화하기가 어려운 상황이다

(<Table 4>, <Fig. 2>).

부산항 광양항 인천항 평택항 울산항

‘02년-‘04
증가율 9.1 3.7 38.6 4.7 -

점유율 92.7 7.0 0.2 0.0 0.0

‘03년-‘05
증가율 8.9 -4.8 17.1 0.0 59.2

점유율 93.3 6.4 0.3 0.0 0.0

‘04년-‘06
증가율 3.9 11.4 5.4 11.7 29.1

점유율 93.0 7.1 0.3 0.0 0.0

‘05년-‘07
증가율 5.0 -3.7 0.6 43.8 6.0

점유율 93.7 6.3 0.3 0.0 0.1

Table 4 Yearly growth rate and market share for transshipment 
cargo(%) 

Fig. 2 Yearly growth rate and market share for transshipment cargo(%) 

2) 시장 규모 분석

  시장 규모는 글로벌 차원과 국내 차원으로 구분하여 분석한

다. 글로벌 차원의 경우 근해권역인 아시아권역과 원양권역인 

미주 및 구주 권역으로 대별하였다. 원양권역을 미주 및 구주

권역으로 한정한 것은 이들 지역이 우리나라 수출입 화물의 

대표적인 기종점이며 실제 우리나라 수출입 총 컨테이너화물 

가운데 아시아권역을 제외하면 70% 이상을 차지하는 권역이

기 때문이다. 

  따라서 본 연구에서는 아시아 및 구주, 미주 권역의 총 물동

량 대비 각 항만의 해당 물동량 비율을 글로벌 시장 지수로 

사용한다. 즉, 2002년의 경우 각 항만별 아시아지역 화물량(부

산항 5,554천TEU, 광양항 543천TEU, 인천항 593천TEU, 평

택항 67천TEU, 울산항 280천TEU)을 우리나라 총 화물 중 아

시아지역 화물 7,146천TEU로 나눈 값을 사용한다.

  미주 및 구주 권역 화물 비중을 글로벌 시장 지수로 볼 때 

부산항의 경우 0.8을 상회하며 광양만의 경우 0.1 수준, 그리

고 나머지 항만의 경우 0.01 수준 이하로 나타났다(<Table 

5>).

 

연도 권역 부산항 광양항 인천항 평택항 울산항

2002
아시아권 0.777 0.076 0.083 0.009 0.039

구주미주권 0.880 0.105 0.010 0.000 0.000

2003
아시아권 0.754 0.081 0.086 0.020 0.037

구주미주권 0.886 0.103 0.006 0.000 0.000

2004
아시아권 0.748 0.085 0.095 0.022 0.030

구주미주권 0.879 0.106 0.006 0.000 0.002

2005
아시아권 0.726 0.084 0.118 0.025 0.027

구주미주권 0.879 0.108 0.004 0.000 0.003

2006
아시아권 0.702 0.092 0.138 0.027 0.021

구주미주권 0.848 0.139 0.005 0.000 0.002

2007
아시아권 0.699 0.079 0.151 0.030 0.025

구주미주권 0.854 0.128 0.010 0.000 0.000

Table 5 Global market index

  국내 배후권역 지수는 각 항만이 위치한 권역을 지역권으로 

하고 그 외 권역을 타지역권으로 설정하고 각 항만별 총 물동

량에서 지역권 및 타지역권이 차지하는 물동량 비율을 산출한

다. 즉, 2002년의 경우 부산항의 부산권역 물동량 329천TEU

를 부산항 총 수출입화물 4,073천TEU로 나눈다. 광양항의 경

우 전남권 물동량 214천TEU를 광양항 총 수출입화물 506천

TEU로 나누며 타 항만도 동일하게 계산한다. 

  분석 결과 부산항의 경우 타 지역권의 비중이 0.9 이상으로

서 우리나라 전체를 배후지로 하고 있다고 볼 수 있다

(<Table 6>). 반면 광양항의 경우 타 지역권 비중이 50% 수

준이며, 인천항과 평택항은 최대 30% 수준으로 나타났다. 울

산항의 경우 지역권의 비중이 80%를 상회하는 것으로 나타났

다. 
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연도 권역 부산항 광양항 인천항 평택항 울산항

2002
지역권 0.081 0.422 0.603 0.693 0.774 

타지역권 0.919 0.578 0.397 0.307 0.226 

2003
지역권 0.071 0.476 0.601 0.601 0.800 

타지역권 0.929 0.524 0.399 0.399 0.200 

2004
지역권 0.074 0.474 0.872 0.624 0.836 

타지역권 0.926 0.526 0.128 0.376 0.164 

2005
지역권 0.072 0.486 0.861 0.588 0.835 

타지역권 0.928 0.514 0.139 0.412 0.165 

2006
지역권 0.077 0.462 0.868 0.603 0.827 

타지역권 0.923 0.538 0.132 0.397 0.173 

2007
지역권 0.083 0.479 0.873 0.621 0.878 

타지역권 0.917 0.521 0.127 0.379 0.122 

Table 6 Domestic market index

주: 권역 구분은 통계집에서 사용하는 우리나라 권역 기준을 

따르며 각 항만이 속한 권역을 지역권으로 정의하였음(부

산항 - 부산권역, 광양항 - 전남권역, 인천항 - 서울, 인천, 

경기권역, 평택항 - 서울, 경기권역, 울산항 - 경남권역)

  

3.3 항만 분류 및 기능 정립

1) 항만 분류

  상기 분석 결과를 바탕으로 하여 각 항만의 기능을 분류하

면 <Table 7>과 같다. 부산항의 경우 글로벌 시장 범위, 국내 

배후지 범위 등이 안정적인 수준으로 확립되어 있고 환적화물 

및 수출입화물 처리 위상이 성숙단계에 있기 때문에 ‘글로벌 

중심항만’으로 기능을 정립할 수 있다. 그러나 광양항의 경우 

구주 및 미주권역 화물 비중이 10% 수준으로서 초기 시장진

입단계에 있다고 볼 수 있다. 국내 배후지 범위 역시 탈 지역

권 상태에 있는 것으로 보인다. 환적화물 처리 위상은 초기 시

장 진입단계로 볼 수 있고 수출입화물 처리 위상은 인천항과 

큰 차이가 없이 성장하는 단계에 있다. 이를 종합할 때 광양항

은 ‘권역 중심항’의 단계를 넘어서 ‘글로벌 중심항만의 초기 

단계’에 진입하고 있는 것으로 평가할 수 있다. 인천항과 평택

항은 관련 지수 추세를 감안할 때 ‘중국권역 중심항만’으로 기

능을 정립할 수 있다. 울산항의 경우 울산을 주 배후지로 하고 

아시아권역에 한정되는 ‘지역항’으로 분류할 수 있다. 

기준 부산항 광양항 인천항 평택항 울산항

글로벌 

시장 범위

안정화

단계

초기시장

진입단계

중국 

중심

중국 

중심

아시아 

한정

배후지 

범위

안정화

단계

탈

지역권

단계

지역권 

중심

지역권 

중심

지역권 

중심

환적화물 

처리 위상

성숙

단계

초기시장

진입단계
태동기 태동기 -

수출입화물

처리 위상

성숙

단계
성장단계

성장

단계

성장

단계

성장

단계

항만 기능 
글로벌

중심항만

초기 

글로벌 

중심항만

중국권역

중심항만

중국권역

중심항만
지역항

Table 7 Classification of Korean container ports

2) 항만 기능 정립 방향

  이러한 분석 결과를 바탕으로 하여 항만별 기능을 재정립하

고 발전 방향을 제시하면 <Table 8>과 같다. 부산항의 경우 

국가 전략적 환적 중심항으로 기능을 정립하고 광양항의 경우 

글로벌 시장 진입 초기 단계인 점을 감안하여 동북아 거점항

으로 육성하는 것으로 방향을 설정할 수 있다. 인천항과 평택

항은 각각 수도권 소비시장 지원과 환서해권 산업 지원항으로 

역할을 분리하고 울산항은 지역 산업 지원항으로 정리할 수 

있다. 이러한 분류는 각 항만의 특성과 위상을 현실적으로 반

영하였고 항만간 상충되는 면을 피할 수 있는 항만 계층화로 

볼 수 있다. 

구분 항만 범위 기능 정립 발전 방향

글
로
벌
중
심
항
만

부

산

항

글로벌

국가 전략적 환적중

심항으로서 동북아 

물류 중심지로 개발

상해항 등 북중국 항

만과 경쟁우위 점유 

광

양

항

아시아/

글로벌
동북아 거점항으로 육성

부산항과 차별화 발전 

전략 수립

권
역
중
심
항
만

인

천

항

동북아/

동남아

수도권 소비시장의 대

중국 수출입 거점 역할 

수행

소비시장 중심의 

다 기능 항만으로 

개발

평

택

항

동북아/

동남아

산업지원형 환서해권 

중심항 역할 수행

산업지원 중심의 

다 기능 항만으로 

개발

지
역
항
만

울

산

항

러시아/

일본
배후 산업 지원 항

다목적부두 중심 개발

로 항만수요 다양화 

Table 8 Direction for port development

3) 항만 기능 중복성 분석

  본 절에서는 상기 5개 항만과 2009년 개장한 포항 영일 신

항을 대상으로 하여 항만의 기능 중복성을 평가한다. 여기서 

기능 중복성은 글로벌 시장 범위, 국내 배후지, 처리 화물 품

목 등 3개 요소를 기준으로 하며 글로벌 시장 범위는 아시아, 

중동, 유럽, 북미, 중남미, 아프리카, 오세아니아, 대양주, 기타 

등의 9개 대륙으로 세분되고 국내 배후지는 서울, 부산, 경기

(인천 포함), 경상도, 전라도, 충청도, 강원도 제주 등 8개 시도

로 구분된다. 품목은 광산물, 기계류, 농림수산물 등 11개 품

목으로 구분된다. 이들 자료는 부산발전연구원 외(2009)를 이

용하였으며, 포항 영일 신항의 경우 과거 자료를 이용할 수 없

기 때문에 계획 단계에서 수립된 관련 문헌을 참조하였다(한

국해양수산개발원 외, 2006).

  유사성 분석은 군집분석, 다차원분석 등의 기법을 이용하는 

것이 일반적이며 본 연구에서는 군집분석 기법을 적용하여 6

개 항만의 유사성 정도를 분석하였다. 

  Table 9는 유클리디안 거리 행렬표이다. 거리행렬의 계수는 

상이성(dissimilarity)의 크기를 나타내기 때문에 값이 작을수

록 유사성이 높다고 해석할 수 있다. 즉, 울산항과 포항항의 
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값이 0.166으로서 가장 가깝고 광양항과 포항항이 1.904로 가

장 먼 것으로 나타났다. 항만간 유사성에서는 부산항의 경우 

평택항과, 광양항의 경우 부산항과 가장 가깝다. 인천항은 평

택항과 가장 가깝고 울산항은 포항항과 가장 가깝다. Fig. 3을 

통해서도 인천항과 평택항이 가장 먼저 군집을 형성하고 이어

서 울산항과 포항항이 군집을 형성하는 것을 알 수 있다. 

케이스

부산항 광양항 인천항 평택항 울산항 포항항

부산항 0.000 0.488 0.452 0.404 0.573 0.922

광양항 0.488 0.000 0.960 0.856 1.484 1.904

인천항 0.452 0.960 0.000 0.097 1.195 1.509

평택항 0.404 0.856 0.097 0.000 1.095 1.325

울산항 0.573 1.484 1.195 1.095 0.000 0.166

포항항 0.922 1.904 1.509 1.325 0.166 0.000

Table 9 Euclidean distance matrix

Fig. 3 Dendrogram using average linkage

  항만 기능 중복성 측면에서 볼 때 인접항이라고 할 수 있는 

인천항-평택항, 울산항-포항항 등이 일반적인 인식과 동일하

게 기능이 중복되는 것으로 해석할 수 있다. 거리행렬 계수가 

가장 높은 광양항-포항항 값을 1로 하여 각 항만 거리행렬 계

수를 유사성 계수로 환산하면 인천항과 평택항은 19.63, 울산

항과 포항항은 11.47로서 유사성 정도가 심각한 수준임을 알 

수 있다. 따라서 향후 이들 인접항만의 경우 기능 차별화, 운

영 통합화 등의 정책적인 조치가 필요한 것으로 볼 수 있다. 

케이스

부산항 광양항 인천항 평택항 울산항 포항항

부산항 0.00 3.90 4.21 4.71 3.32 2.67

광양항 0.00 1.98 2.22 1.28 1.00

인천항 0.00 19.63 1.59 1.26

평택항 0.00 1.74 1.44

울산항 0.00 11.47

포항항 0.00

Table 10 Degree of similarity 

4. 결  론

  항만 정책 입안자나 민간사업자, 터미널운영업자 등의 입장

에서 특정 항만의 특성과 위상을 현실적으로 파악하는 것은 

가장 근본적이며 중요한 일이다. 항만개발 계획을 수립할 때 

항만 입지에 따른 항만의 위상을 사전에 설정할 때 현실적인 

기능을 수행할 수 있는 항만개발이 가능해진다. 현재 운영에 

어려움을 겪고 있는 광양항이나 대규모 개발 논의가 진행되고 

있는 인천항, 새만금항 등은 이러한 항만 위상 정립이 제대로 

이루어지지 않았기 때문에 일어나는 현상일 수 있다. 항만개

발에 참여하는 민간사업자나 터미널 운영사도 항만의 위상에 

대한 명확한 정의가 내려질 때 적정 수준의 규모, 시설 등을 

갖추게 되며, 마케팅 방안 역시 현실적으로 수립된다. 그러나 

문헌 검토 결과 국내 컨테이너 항만을 체계적으로 분석한 연

구는 극히 미흡하다. 관련 연구들이 우리나라의 전체 무역항

을 대상으로 하거나 대표 항만인 부산항을 대상으로 하여 전 

세계 경쟁 관계에 있는 항만들을 표본으로 하여 경쟁력 정도

를 분석하였다. 

  이러한 한계점을 바탕으로 하여 본 연구에서는 우리나라 주

요 컨테이너 항만인 부산항, 광양항, 인천항, 평택항, 울산항 

등을 대상으로 하여 시계열 자료를 바탕으로 항만 특성을 분

석하였다. 분석의 근거는 최근 우리나라 컨테이너 항만을 글

로벌 중심항만, 권역 중심항만, 지역항 등으로 구분하는 연구 

결과이다(해양수산부, 2006). 동 연구는 실증 자료에 바탕하여 

세부적인 시장 특성 등을 감안하지 못한 한계가 있기 때문에 

보다 심층적인 연구를 필요로 하였다.

  분석 결과 부산항은 모든 요인에서 독보적인 위상을 차지하

며 광양항은 글로벌 시장 범위가 구주 및 미주 지역으로 일부 

확대되는 특성 외에는 권역 중심항으로 볼 수 있는 인천항과 

큰 차이가 없는 것으로 나타났다. 추세에 있어서도 연도별로 

지속적인 성장 추이를 보이기보다는 지표에 따라서 하락하는 

것으로 나타났다. 인천항과 평택항은 글로벌 및 내륙 배후지

에서 거의 유사한 특성을 보이고 있으며 수출입 물동량이 증

가하는 것 외에는 권역 중심의 항만 기능을 담당하고 있다. 

  이러한 특성에 따라 부산항은 국가 전략적 환적 중심항, 광

양항은 동북아 거점항, 인천항과 평택항은 수도권 소비지원 

및 산업지원항, 울산항은 지역 산업 지원항 등으로 기능 방향

을 정립하였다. 향후 이러한 기능에 적합한 발전 방향 및 전략

이 수립에 대한 후속 연구가 필요하다. 

  항만 기능 중복성 분석에서 보듯이 동일 권역 내에 위치한 

인천항과 평택항 그리고 울산항과 포항항은 유사성 정도가 아

주 높은 것으로 나타났다. 항만 기능 중복성 문제는 항만시설 

공급 과잉, 항만간 불필요한 경쟁 심화 등의 문제를 야기할 수 

있기 때문에 인접 항만간 기능 조정, 통합 운영 등의 정책적인 

조정이 필요할 것으로 보인다. 현실적인 방향으로서는 배후 

소비시장 또는 산업단지 연계형 지원 항만으로서 기능을 확립

하는 것을 들 수 있겠다. 

  본 연구의 결과가 통상적인 인식과 차이가 없으며 특이한 
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사항이 없다고 볼 수도 있겠으나 국내 컨테이너 항만 전체를 

대상으로 과거 자료를 바탕으로 하여 항만 특성을 실증 분석

한 첫 번째 연구라는 학술적 의미가 있을 것이다. 전술한 바와 

같이 5개 항만과 관련된 선행연구는 개별 항만 또는 경쟁 항

만 차원에서 항만경쟁력을 분석한 연구들이 주를 이루거나 대

상 화물도 컨테이너에 한정하지 않고 전체 화물을 대상으로 

하고 있다. 따라서, 본 연구에 이은 후속 연구들이 이루어진다

면 시행착오와 비판에도 불구하고 지속되고 있는 정부의 컨테

이너 항만개발 정책을 바로 잡을 수 있는 효과를 기대할 수 

있을 것이다. 또한 상황이 유사한 외국 항만과 비교 분석을 통

한 연구가 수행된다면 보다 객관적인 결과를 도출할 수 있을 

것으로 사료된다.
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