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Abstract

This paper examines the effect of strategic trade policy on port ownership structures (nationa- 
lization or privatization) when two firms compete with each other in reciprocal markets. Further- 
more, we analyze firms profits, port charges, ports profits and social welfare when ports are priva-
tized or nationalized under tariff regime and under free trade regime respectively. Thus, we find 
that (i) under tariff regime, port nationalization is a dominant strategy regardless of transport costs. 
(ii) the effect of high port charges brings higher port profits than the effect of high trade volume. 
(iii) irrespective of trade regime, when transport cost is relatively low, port nationalization increases 
social welfare, while two government prefer free trade agreement to tariff regime when transport 
cost is sufficiently high regardless of port ownership structures.
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Ⅰ. 서 론

최근 국가 간의 자유무역협정(FTA: Free Trade 

Agreement) 체결로 무역량이 증가하면서, 국제무

역에서 해운 및 항만의 중요성이 대두되고 있다1). 

국제 무역에서 발생하는 운송비 및 항만 이용료는 

기업 비용과 가격 경쟁력에 직접적 영향을 주기 

때문에, 항만 경쟁에 대한 연구가 최근 진전되고 

있다. 

항만 경쟁과 운송비에 관한 연구로서 Ishikawa 

and Tarui(2015), Francois and Wooton(2001), Behrens 

and Picard(2011), Kleinert and Spies(2011) 등이 

대표적이다. Ishikawa and Tarui(2015)는 주어진 

내생적 운송 비용과 무역 정책 효과가 항만 운영 

구조에 미치는 영향에 대해 분석하였으며, Francois 

and Wooton(2001), Behrens and Picard(2011), 

Kleinert and Spies(2011)는 화물 운임요율과 해운

선사의 시장 지배력이 수출입과 항만에 주는 영향

에 대해 분석하였다.

운송비에 집중된 이론분석과 함께, 항만 경쟁에 

대한 항만구조의 국영화/민영화의 내생적 선택과 

운송비에 따른 무역 정책 효과 측면에서 이론적 

연구가 되어 왔다. 항만의 효율성, 경쟁력 강화 등

의 이유로 많은 국가들이 항만 민영화 정책 도입

을 최근 추진하고 있으며, 항만의 운영구조에 대

한 연구도 게임이론의 도입으로 활발히 진행되고 

있다2). 본 논문과 밀접한 관계가 있는 항만의 운

1) 2015년 11월 기준 전 세계 지역무역협정(RTA) 발효건수는 
404건이며, 이 가운데 상품무역을 다룬 자유무역협정(FTA)
는 232건으로 가장 많은 비중을 차지하고 있다. 특히, 
1995년 WTO출범이후 전체의 87.6%에 해당하는 354건이 
발효되었다 (출처 : http://fta.go.kr).

2) 2013년부터 2015년까지 호주는 총 4개 대형 항만(Botany, 
Kembla, Newcastle, Darwin)을 민영화 하였으며(출처 : 
http://www.aus-act.mofa.go.kr, 주호주대사관 20151002호), 
2015년 나이지리아 6대 항만 민영화 정책 추진과 2014년 
인도 정부의 항만 민영화 계획 수립 발표(출처: http://- 
www.globalwindows.org) 등 전 세계적으로 항만 민영화 
정책 도입이 추진되고 있다.

영 구조에 대해 게임이론을 적용한 분석은 Matsu- 

shima and Takauchi(2014), Czerny et al. (2014)

와 Choi and Lim(2015) 등이 존재한다. Matsushima 

and Takauchi(2014)는 자유무역 하의 상호무역모

형을 통해 두 국가의 항만의 운영구조 선택게임을 

내생적으로 분석하였다. 그 결과, 운송비가 높다

면, 항만 국영화를 선택한다는 결론을 도출하였다. 

Czerny et al.(2014)는 호텔링(Hotelling) 입지경쟁 

모델에서 자국과 제3국간의 환적 물동량 경쟁 시, 

항만의 민영화 효과에 대해 분석하였다. 그리고, 

Choi and Lim(2015)은 상호무역체제가 아닌 수입

국 모델에서 자유무역과 관세정책에 관한 항만 운

영구조 선택에 주는 영향을 분석하였다. Matsu- 

shima and Takauchi(2014)의 결론과 대조적으로 

Choi and Lim(2015)은 수입국이 관세 정책을 선

택하면 민영화를 선택하는 것이 바람직하며, 수출

국의 후생수준은 수입국의 무역정책과 항만 운영 

구조 선택에 따라 변화한다는 점을 도출하였다. 

항만 구조와 달리, 게임 이론적 측면에서 항만 

경쟁과 전략적 투자에 대한 연구는 Veldman and 

Buckmann(2003), Park et al.(2006), Anderson et 

al.(2008)이 존재한다.

실증분석으로는 항만의 민영화/국영화에 따른 

효율성에 대해서 Trujillo and Nornbele(1999)와 

Tongzon and Heng(2005)가 존재하며, 항만 민영

화가 항만의 효율성 증가와 무역량 증가를 가져온

다는 연구 결과를 도출하였다. 

그러나 기존 항만 경쟁의 선행연구에서, 전략적 

무역 정책이 항만운영 구조 선택에 주는 영향에 

관한 연구는 매우 적다. 수출 주도형 국가인 한국

은 FTA 정책을 적극 추진하여 경쟁력을 강화하고 

있으며3), 한국 수출입 물동량의 90%이상이 해상 

운송을 통해 이루어지고 있다4). 즉, FTA 체결로 

3) 한국은 2015년 기준 51개국과의 FTA가 발효했으며, RCEP
등과 협상을 진행 중에 있다 (출처: http://fta.go.kr).

4) 2012년 기준 한국의 국제화물 수송량 분담률은 해운이 
99.7%를 차지하고, 나머지 0.3%는 항공이 차지하고 있다 
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인해 무역량이 증가하고 있으며, FTA정책과 해운 

및 항만 정책에 대한 구체적인 이론적 연구가 필

요하다고 여겨진다5). 본 논문에서는 무역 정책이 

항만의 국영화/민영화 정책과의 상호작용과, 항만 

사용료 및 운송 비용, 관세에 따른 각 기업 이윤

과 항만 수익, 국가의 후생수준에 대해 비교분석

한다. 상호무역모형에서 두 수출 기업의 경쟁으로 

발생하는 관세 정책과 FTA 정책 도입이 각 국가

의 후생과 기업 및 항만 이윤 변화에 주는 영향을 

비교한다. 

직접적인 항만경쟁은 도입하고 있지 않지만, 국

제무역에서 공기업과 사기업이 경쟁하는 혼합과점

시장에 관한 연구는 Pal and White(2003)와 Long 

and Stähler(2009)가 존재한다. Pal and White 

(2003)는 Brander and Krugman(1983)의 상호덤핑

모델을 도입하여, 관세와 보조금 정책에 따른 산

업 내 무역에서 혼합과점시장을 분석하였다. 제3

국 시장모델을 도입하여 Long and Stähler(2009)

는 민영화와 전략적 무역 정책의 상호작용에 대해 

분석하였다. 하지만, 국제무역에서 무역정책에 따

른 항만의 민영화/국영화 선택에 따른 연구는 존

재하지 않는다. 

본 논문은 Matsushima and Takauchi(2014)에서 

설명되지 않았던 관세정책 도입과 일방적 수출국

과 수입시장에서의 항만 경쟁 분석인 Choi and 

Lim(2015)의 논리를 확장하고자 한다. 구체적으로 

상호 수출입 모형에서 두 수출 기업의 경쟁을 도

입하여 각 국가의 통상정책이 항만의 운영구조에 

주는 영향과, 각 기업 이윤 및 각 국가 후생에 관

해 비교 정학관점에서 분석하는 것이 선행연구와 

상이하다. 따라서, 항만 경쟁의 선행연구에서 자유

(출처: 국토해양부 E-나라지표 통계).

5) 2014년 한국은 FTA 발효국과의 무역규모가 6%증가하였고, 
이 중 수출은 7%, 수입은 4.7%증가하였다. 특히, FTA 발
효국과 교역은 전체교역의 38.8% 규모를 차지하고 있으며, 
향후 FTA 교역비중은 60%이상으로 확대될 전망이다 (출
처: 산업통상자원부 2015-01-01 보도자료).

무역과 전략적 무역정책의 후생비교 등의 비교정

학이 무시되어 온 논리를 보완하고 있다.

본 논문의 주요 결론은 다음과 같다. 교역국 간

에 관세정책을 선택한다면, 운송비와 상관없이 각 

정부는 내생적으로 항만 국영화를 선택한다. 또한, 

높은 항만 사용료가 설정가능 한 민영화 정책이 

더 높은 항만 이윤을 가져오지만, 정부와 항만의 

이해관계 불일치가 발생한다. 자유무역과 관세정책

의 비교정학 관점에서, 관세 정책과 상관없이 수

출 운송비가 낮다면, 양 정부는 항만 국영화 선택

으로 후생을 개선 가능하며, 운송비가 높다면 항

만 운영구조와 상관없이 자유무역정책의 경우 더 

높은 후생을 달성한다. 

이하, 제2절에서는 기본 모형을 제시하며, 제3절

은 관세를 부과하는 경우, 최적 시장균형 결과를 

도출하여 자유무역과 관세를 부과하는 경우의 비

교정학 결과를 제시한다. 마지막으로 결론과 한계

점을 지적하고자 한다.

Ⅱ. 기본모형

국내 기업과 외국 기업으로부터 동질재를 공급

받는 자국()과 외국()이 존재하는 상호무역 모

형을 살펴본다. 즉, 자국에서 생산되는 재화와 수

입되는 재화를 각 국가에 존재하는 소비자가 소비

하는 설정으로 한다. 본 논문에서 Matsushima 

and Takauchi(2014)의 항만 과점 시장 모델을 도

입하며, 두 국가 모두 항만을 보유하고 있다고 가

정한다. 국내 기업과 외국 기업은 모두 이윤을 최

대화하는 주체이며, 자국 시장과 외국 시장에 재

화를 공급한다. 각 기업이 수출을 할 경우, 자국과 

외국 항만을 모두 이용해야 하며, 운송비와 항만 

사용료가 발생한다. 특히, 관세 정책이 도입되어 

있다면, 각 기업은 외국에 수출하기 위해 수입 관

세를 지불하여야 한다. 따라서, Matsushima and 

Takauchi(2014)와는 달리, 본 논문에서는 자유무역 
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정책과 관세 정책을 비교하기 위해 무역 거래비용

에 관세를 포함시킨다. 

자국()과 외국()의 역수요함수는

   

로 주어지며, 는 국의 가격, 는 국에 존재하

는 기업이 ( )국 시장에 수출하는 생산량

을 의미한다. 주어진 각 기업의 생산량에 따른 

국의 소비자 잉여는 다음과 같다.

 




  






는 제품을 수출하기 위한 단위당 운송비를 의

미하며, 는 국의 단위당 항만 사용료를 의미한

다. 각 기업이 공급하는 생산량의 정의 값을 도출

하기 위해 Matsushima and Takauchi(2014)의 가

정을 도입하여 본 논문에서도 단위당 운송비는 

∈로 전제한다. 따라서, 각 기업이 수출 할 

경우 지불해야하는 무역 거래비용은 

가 된다. 는 국에 존재하는 기업이 국으로 수

출할 경우 지불해야할 관세를 의미하며,  는 

자유무역정책을 의미한다. 그리하여 자국시장과 외

국시장에 모두 재화를 공급하는 기업 의 총 이윤 

는  와   가 

된다6). 즉,

  ,

로 주어진다. 한편, 국에서 국으로 수출할 경우

와 국에서 국으로 수입할 경우 모두 항만은 사

용되어진다. 따라서, 국에 위치한 항만의 목적함

6) 수식의 간략화를 위해 무역비용을 제외한 생산비용은 0로 
가정한다.

수인 수익은

    

로 주어진다7). 항만은 운영 주체에 따라 민영화 

혹은 국영화로 구분된다. 즉, 항만이 민영화인 경

우라면, 항만 수익을 최대화하는 주체이며, 국영화

인 항만은 자국의 사회후생을 최대화하는 주체이

다. 마지막으로, 각 국가의 사회후생은

 

로 는 국으로부터 수입되는 생산량에 대한 

국의 관세 수입을 의미한다.

모형의 시간전개는 다음과 같이 가정한다. 제1

기에 각 정부는 항만의 운영구조, 민영화 혹은 국

영화를 결정한다. 제2기에는 각 수입국의 정부가 

최적 관세 를 부과한다. 주어진 항만 운영구조와 

관세 수준에 따라, 제3기에 각 항만은 항만의 목

적을 최대화하기 위한 항만 사용료 를 결정한다. 

마지막으로, 각 기업은 이윤 최대화를 위한 최적 

내수와 수출 생산량을 결정한다. 

Ⅲ. 관세정책과 비교정학분석

1. 관세정책과 내생적 항만선택

본 절에서는 각 국가가 수입량에 대해 관세 부

과 시, 항만의 민영화와 국영화에 따른 각 기업의 

생산량 경쟁의 경우를 부분게임 완전내쉬균형

(subgame perfect Nash equilibrium; SPNE)을 후

방 귀납법으로 살펴보기로 한다. 즉, (i) 두 국가 

모두 항만을 국영화 하는 경우와 민영화 하는 경

7) 무역정책에 따른 항만의 수출입 화물 물동량 변화량을 분
석하기 위해 항만의 환적 화물량은 본 논문에서는 고려하
지 않기로 한다.
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우 (ii) 국가 는 항만 국영화를 선택하고 국가 는 

민영화 정책을 도입하는 경우(반대는 반대), 각 기

업의 이윤과 국가의 후생수준을 살펴보기로 한다.

먼저, 제4기에 주어진 항만 사용료 와 수입관

세 를 전제로, 각 기업은 동시에 자국과 외국에 

공급할 생산량을 결정한다. 기업 의 최적 반응함

수는




 




 

로 주어지며, 제4기에 각 기업이 가지는 최적 생

산량은 다음과 같다.

 




 




최적 생산량을 이용하여 제4기에서 각 기업의 

균형 이윤과 소비자 후생, 항만이윤은 

 








 






 

  


로 도출된다. 제3기에 주어진 항만 운영 주체에 

따라 최적 항만 사용료가 결정된다. 즉, 국의 항

만이 국영화 혹은 민영화 되었다면, 각 항만의 목

적함수는 max   또는 max 
로 결정된다. 최적 반응함수 에 관해 1계 조건

으로부터, 각 항만이 가지는 최적 항만 사용료는 

다음과 같다.




 ⇔

 

 





 ⇔

 




상첨자 은 두 항만 모두 국영화인 경우를 

의미하며, 상첨자 는 두 항만 모두 민영화인 

경우를 의미한다.

다음으로, 국의 항만이 민영화인 경우, 국영화

인 항만의 최적반응함수는 다음과 같다.




 ⇔

 

 


1계 조건으로 대입한 결과 각 항만이 가지는 최

적 항만 사용료는 다음과 같이 계산되며, 상첨자 

로 나타낸다 (역으로 은 국 항만의 민영

화일 경우, 국의 국영화 선택 균형을 의미한다).


 





 




제2기에 주어진 항만 사용료 수준과 각 항만 운

영 구조에 따른 최적 균형해로부터 각 국은 후생 

최대화를 위한 최적 관세 수준을 선택한다. 항만 

운영 구조에 따른 국의 목적함수에 따른 각 반응

함수는 다음과 같이 도출된다.






 ⇔
 









 ⇔
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 ⇔
 









 ⇔
 




국 항만이 국영화일 때 국 항만이 민영화일 

경우, 민영화를 선택한 국의 관세가 증가할수록 

국영화를 선택한 국의 관세는 감소한다. 즉, 

국 관세가 국 관세의 전략적 대체재 역할을 한

다. 각 반응 함수를 이용하여, 관세 및 항만 사용

료 최적 균형해는 다음과 같이 도출된다.


  


 

 





 





 





 


 

 





 





 




항만 가 민영화일 경우, 국영화인   항

만은 후생 최대화를 위해 항만 사용료, 
 



를 마이너스 값으로 설정된다8). 그 결과, 국

의 민영화 항만이라면, 국영화인 국의 항만 

수익은 적자가 된다9). 하지만, 국은 높은 관

8) 본 논문에서 국영화 항만의 항만 사용료 마이너스값 도출
은 항만 사용료 감면으로 해석할 수 있다. 실제로, 항만의 
활성화, 항만 간 균형발전, 항만 물동량 제고 등의 목적으
로 항만 사용료를 감면해주는 사례가 존재한다. 가장 대표
적인 예로써, “무역항의 항만시설 사용 및 사용료에 관한 
규정”을 근거로 광양항 활성화 전략으로써, 1998년부터 현
재까지 광양항은 항만 사용료를 감면해주고 있다. 또한, 같
은 규정에 의해 평택당진항, 포항항, 마산항 등도 일정기간 
항만 사용료 감면제도를 도입하고 있다 (출처 : 국토교통부 
국가물류통합정보센터,http://www.nlic.go.kr).

9) 







세 
 

를 부과한다. 즉, 관세가 항만 사용

료의 전략적 대체재 역할을 한다. 최적 관세와 항

만 사용료를 이용하여 다음과 같은 균형 값이 도

출된다.

























제1기에 각 국 정부는 후생 최대화를 위한 항만

의 민영화/국영화 운영구조를 선택한다. 이를 표1

과 같이 표현하면 다음과 같은 항만 구조 선택게

임이 주어진다.

표 1. 항만 운영구조 선택 게임

H＼F P N

P 
 

 
 



N 
 

 
 



내생적인 항만 운영구조의 내쉬균형을 분석하기 

위해, 항만 운영구조에 따른 각 후생을 비교하면, 












 














로, 다음과 같은 명제1이 성립된다.
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명제1. 관세 정책 하에서, 교역 국가 간에 관세 

정책을 선택하면, 운송비와 상관없이 항

만 국영화()를 선택하는 것이 지배전

략이다.

이러한 결과는 Matsushima and Takauchi(2014)

의 자유무역정책이라면, 운송비에 따라 달라지는 

항만의 운영구조 선택 결과와 상이하다. 즉, 무역 

정책이 자유화와 관세 정책에 의존하여 항만의 민

영화 혹은 국영화 운영구조 선택에 직접적인 영향

을 주는 것을 시사한다. 자유무역 정책과 달리 관

세 정책 하의 항만 국영화라면, 정부는 민영화일 

경우보다 항상 낮은 항만 사용료를 설정한다

(
 

 
 

). 이러한 관계로서 항만 

이용 물동량은 항만 국영화일 경우 항상 

높다(). 하지만, 정부는 항만

의 국영화로 낮아진 국내 시장 진입장벽을 높이기 

위해 관세를 부과한다는 의미는, 자국 항만의 국

영화의 손실보전을 위해 더 높은 관세를 부과하는 

결과를 초래한다(
 

  
  

). 항만 사용

료의 전략적 대체재의 역할을 하는 관세는 자국 

항만의 국영화일 경우 항상 더 높다. 따라서, 항만 

물동량 증가를 통한 자국의 항만 수익과 국내 기

업의 높은 생산량 공급을 통한 소비자 잉여 증가, 

그리고 관세 수입으로 인해 정부는 항만 국영화를 

선택함으로써 높은 후생을 달성한다. 

명제1에 대한 현실적 함의를 한국의 항만 운영

구조 사례에서 찾을 수 있다. 한국은 중앙 정부에 

의해 설립된 항만 공사에 의해 항만을 소유 및 운

영하고 있으며, 중앙 정부에서 사용료, 각종 규제 

등을 통제하면서 항만 국영화를 시행하고 있다10). 

10) 한국은 항만법에 의해 국가가 항만을 소유, 관리 및 운영
하며 해양수산부 장관이 이를 시행한다. 또한, 부산, 인천 
등 주요 무역항은 각 지역의 항만공사가 관리하며, 각 항
만공사는 항만법 및 항만공사법에 의해 국가가 출자하여 
운영되고 있다. 항만 사용료는 항만법에 따라 해양수산부 
장관이 정하여 고시하며, 이에 따라 사용료를 부과한다. 

한국 정부는 항만의 국영화를 통해 낮은 항만 사

용료를 설정하고, 항만 물동량 유치 전략을 추진

중이다11). 또한, 내국으로 수입 통관되는 물품에 

대해 특정 관세를 부과하고 있다. 관세 정책을 도

입한 한국은 항만 국영화를 통한 항만 물동량 증

가를 통해 높은 후생 달성 전략을 추진한다고 해

석할 수 있으며, 명제1의 결과와 부합된다.

다음으로 항만의 이윤을 비교해보면,







 









로 항상 항만 민영화일 경우 높다. 그 결과 다

음과 같은 명제2가 성립된다.

명제2. 관세 정책 하에서, 항만은 국영화보다 민

영화일 경우 더 높은 이윤을 달성하며, 

항만과 정부의 이해관계 불일치가 발생

한다.

관세 정책 하에서, 수익을 최대화하는 민영화된 

항만은 항만 물동량과 상관없이 항상 높은 항만 사

용료를 설정하려는 유인을 가지고 있다. 항만의 물

동량은 두 항만 모두 국영화일 경우, 가장 높지만

(), 항만 사용료는 자국 항만 

민영화를 할 때, 항상 높다(
  

 
  

). 

높은 항만 사용료로 인하여, 항만 민영화의 경우 가

즉, 한국의 항만은 소유 및 규제는 정부에서 담당하고, 일
부 터미널 운영은 사기업에게 임대형식으로 제공하고 있
다(출처: http://www.mof.go.kr). 본 논문에서는 항만의 
소유 및 운영주체에 관한 국영화/민영화의 측면에서 살펴
보기로 한다.

11) 항만사용료는 1996년 시행 이후 2012년까지 요율이 불변
하였으며, 2013년 3.6%, 2015년1.8% 소폭 상승하였지만, 
2016년 다시 동결되었다 (무역항의 항만시설사용 및 사용
료에 관한 규정).
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장 높은 수익을 획득하며(





), 

항만 물동량 증가보다 높은 항만 사용료 책정이 

항만의 수익 증가에 직접적인 영향을 주는 것을 

시사하고 있다. 항만의 수익 측면에서 높은 항만 

사용료 부과를 통한 높은 수익 달성을 할 수 있는 

민영화 정책이 선호되지만, 국가 후생 관점에서 

오히려 많은 항만 물동량 달성을 하는 국영화 정

책을 선택하게 된다. 이러한 현상은 항만과 정부

의 이해관계 불일치가 발생할 수 있는 점을 이론

적으로 제공하고 있다.

다음으로, 항만의 민영화와 국영화에 따른 각 

기업의 이윤을 비교하면, 




 
 

 

로 기업 이윤은 항만 국영화보다 민영화일 경우 

가장 높다. 따라서 다음과 같은 명제3이 성립된다.

명제3. 관세 정책 하에서, 기업은 높은 이윤을 획

득할 수 있는 항만 민영화 정책을 선호

한다.

명제3이 제시하는 점은, 관세 정책 하에서, 항만

과 동일하게 항만 민영화 정책을 선호하는 기업과 

국영화를 선호하는 정부 간의 이해관계 불일치도 

발생한다. 각 기업의 총 생산량은 자국항만이 국영

화일 경우가 높지만(





), 민

영화일 경우는 자국시장에 공급하는 생산량이 가

장 높다(
  

  
  

). 항만 민영화로 인

한 높은 항만 사용료는 기업에게 비용 증가를 의

미하고, 기업의 수출 억제 효과를 가져온다. 이와 

반대로, 항만 국영화를 통한 낮은 항만 사용료 수

준은 자국 기업의 수출량을 증가시킨다. 관세정책 

하에서는, 관세와 항만 사용료로 인해 기업의 비

용 증가가 발생되며, 각 기업은 외국 기업과의 경

쟁으로 인한 낮은 가격을 설정한다. 따라서, 높은 

항만 사용료 설정을 하는 민영화는 기업 간의 경

쟁 완화 효과를 유발하여 자국 시장에서 많은 생

산량 공급을 통해 기업 이윤의 증가효과에 연결된

다. 명제3이 제시하는 점으로서, 관세 정책 하의 

기업입장에서는 경쟁 완화 효과를 가져오는 항만 

민영화 정책을 선호한다.

2. 비교정학분석

정부가 관세를 부과하지 않는 자유무역과 관세 

정책의 균형을 비교하기 위해, Matsushima and 

Takauchi(2014)의 균형값을 도입하며, 자유무역정

책의 균형은 상첨자 “*”로 표시한다.

명제1-A (Matsushima and Takauchi, 2014) : 

자유무역정책의 각 사회후생 균형 값

은 다음과 같이 도출된다.


 





 





 





 




자유무역정책의 경우, 운송비가 (i) ≤ ≤ 

에 존재하면 민영화()와 국영화()의 균형이 

성립되며, (ii)    이라면 유일한 균형

은 민영화()이다. (iii)   이라면, 모든 균

형()이 존재하며, (iv)    

라면, 국영화() 균형만이 성립된다. 자유무역정

책 하에서, 항만 운영구조 선택 균형은 운송비 수

준에 따라 달라진다. 명제1-A는 항만의 운영구조

에 따른 항만 사용료 수준보다, 운송비 수준 효과가 

사회 후생에 주는 영향이 지배적임을 알 수 있다.

첫째로, 운송비가 ≤ ≤  구간에 존재한
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다면, 관세정책의 국영화() 균형과 자유무역정

책의 민영화() 혹은 국영화()의 균형이 비교

가능하다. 유사하게,     구간에 있다

면, 자유무역정책의 민영화() 균형만 성립과, 

관세정책 하의 국영화() 균형과 자유무역정책

의 민영화(), 국영화()균형을 비교하면 다음

과 같다.


 




 






둘째로 운송비가   혹은  이

라면, 


이 성립된다. 반대로,  

  이라면, 
  

이 성립된

다. 즉, 가     구간에 존재한다면, 후

생은 관세 정책의 국영화()균형이 자유무역정

책의 민영화() 혹은 국영화() 균형보다 더 

높다. 따라서, 다음과 같은 명제가 성립된다.

명제4.    이라면, 무역정책에 상관없

이 항만 국영화를 선택하는 것이 지배

전략이다.

명제4의 의미는, 무역정책에 따른 각 국의 항만 

경쟁 전략은 운송 비용 수준에 따라 달라진다는 점

이다. 운송비가 상대적으로 낮은 수준이라면, 정부

는 항만 국영화를 선택하고 낮은 항만 사용료를 부

과함으로써 더 높은 후생을 달성한다. 무역정책과 

관계없이 민영화된 항만은 국영화된 항만보다 높은 

항만 사용료를 부과하며(
   

), 국영화된 항

만보다 더 높은 수익을 획득한다(
 

). 또

한, 높은 항만 사용료로 인해, 외국기업의 자국 수

출량이 하락하게 된다. 이는 다음과 같은 생산량

과 가격의 비교로 도출된다.


 

 


  


 

 


 .

그 결과, 국내 기업은 자국 시장에 항만 민영화

의 경우보다 더 높은 가격으로 생산량을 공급하

며, 더 높은 기업 이윤을 달성한다. 하지만, 운송

료가 낮을 경우 각 국가의 소비자 후생은 자유무

역정책보다 관세정책의 항만 국영화일 경우 더 높

으며, 다음과 같은 수식비교로 


 

 


  


 




 

if  

도출된다. 그 결과, 국내 기업은 자국 시장에 항만 

민영화의 경우보다 더 높은 가격으로 생산량을 공

급하며, 더 높은 기업 이윤을 달성한다. 하지만, 

운송료가 낮을 경우 각 국가의 소비자 후생은 자

유무역정책보다 관세정책의 항만 국영화일 경우 

더 높다. 이러한 결과는, 자국 기업과 항만의 높은 

수익 효과보다 높은 소비자잉여 효과가 자국 후생

증가에 미치는 영향이 더 큰 것을 의미한다. 명제

4는 관세 정책에 상관없이, 수입국의 후생 극대화 

측면에서 항만 국영화를 통해 기업의 많은 수출량

과 내수에 대해서 많은 생산량을 공급할 수 있는 

점에서, 자국 소비자 잉여 증대 효과가 후생 극대

화 측면에서 지배전략이 된다. 

관세 부과 효과보다 항만의 높은 항만 사용료 

부과가 기업의 더 높은 비용 증가를 명제4는 의미

한다. 높은 항만 사용료는 자국 기업의 수출억제

효과를 가져오며, 오히려 비관세장벽으로 수입국의 

자국시장보호 역할을 하는 것을 의미한다. 운송비

가 낮은 수준이라면, 명제4는 관세보다 항만 사용
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료가 자국 기업의 전략에 큰 영향을 주는 것을 시

사한다.

명제4의 결과에 대한 현실적 함의를 앞서 언급

한 한국의 사례에 적용해보기로 하자. 낮은 운송

비 수준은 중국, 일본 등과 같은 근거리 국가와의 

교역을 의미한다. 근거리에 수출하는 한국 기업은 

관세 보다 항만 사용료 등의 높은 비관세 장벽이 

기업의 비용을 증가시키는 효과를 가진다고 해석

할 수 있다. 이러한 측면에서 한국은 항만 국영화 

정책으로 낮은 항만 사용료를 설정하며, 항만 물

동량을 증가시켜 항만 경쟁력 강화와 높은 후생을 

달성한다는 정책적 함의를 찾을 수 있다. 

한편,   이라면, 자유무역정책의 모든 균

형이 성립되므로, 관세 정책의 국영화 균형과 비

교하면,


 


 






 





 






 

로 다음과 같은 보제가 성립된다.

보제1.   이라면, 무역정책과 상관없이 모

든 균형이 성립된다.

마지막으로,    일 경우, 관세 정책

의 국영화() 균형보다 자유무역정책의 민영화

() 혹은 국영화()균형이 항상 같거나 크다. 

그 결과 아래와 같은 명제가 성립된다.

명제5.    라면, 항만 민영화 혹은 

국영화에 상관없이 정부는 자유무역정책

을 선택한다.

명제5는 명제4와 반대로, 운송비가 높은 수준이

라면, 항만 민영화 혹은 국영화에 상관없이 정부

는 자유무역정책을 선호한다는 점이 차이점이다. 

직관적으로는 높은 운송비 수준일지라도 항만 수

익 최대화를 위해, 민영화된 항만은 높은 항만 사

용료를 부과하며(
 

), 국영화된 항만보다 

더 높은 수익을 획득한다(
 

). 그러나, 

높은 운송비는 수출 기업에게 비용 증가를 의미하

여, 각 기업은 경쟁 최소화와 높은 가격 책정을 

통해 더 많은 수익 획득이 가능하다. 정부의 관세 

정책을 통한 낮은 수출(수입)량을 유도하여 시장에

서 경쟁을 약화시키면서, 기업은 시장의 높은 가

격 책정을 통해 더 높은 이윤을 달성한다. 하지만, 

소비자 잉여는 자유무역정책의 경우 더 높다. 이

러한 과정으로 정부는 항만 소유권 구조와 상관없

이 자유무역정책을 통해 관세를 부과하지 않음으

로써, 시장에 많은 생산량 공급을 통해 높은 소비

자 잉여 획득 효과와 항만 물동량 증가를 통한 항

만 수익으로 자국의 후생을 증가시킨다. 이는 다

음과 같은 균형 값의 비교로 알 수 있다.


   

 
  

, 
 

 and 


 

  if    

이러한 결과는 높은 운송비 수준일 경우, 항만

의 사용료 부과의 비관세 장벽 효과보다 관세 장

벽 효과가 기업 이윤 극대화 전략에 큰 영향을 주

는 것을 시사한다.

명제5의 결과에 대한 현실적 함의로 다시 한국 

사례를 들어보면, 운송비가 높은 경우는 미국, 유

럽 등과 같은 장거리 국가와의 교역을 의미한다. 

이러한 경우라면 정부는 항만 민영화/국영화 전략

과는 상관없이 자유무역정책을 추진함으로써 더 

높은 후생을 달성한다. 즉, 한국 정부는 미국, 유

럽 국가들과는 FTA를 체결하여 관세 철폐 혹은 

완화 정책을 추진하고 있으며, 이를 통해 자국 시
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장에 많은 생산량을 낮은 가격으로 공급을 통하여 

높은 소비자 잉여 획득을 달성한다고 해석할 수 

있다. 

 

Ⅳ. 결 론

본 논문의 주제는, 과점시장모델을 도입하여 관

세정책에 따른 항만의 운영 구조(민영화 또는 국

영화) 결정 전략과 이에 따른 국가의 후생 변화와 

기업 이윤 비교분석이다. 그 결과, 관세 정책이라

면, 항만 국영화를 선택하는 것이 지배전략이며, 

물동량 증가보다는 높은 항만 사용료 설정이 항만

의 수익에 지배적임을 분석하였다. 그리고, 항만 

국영화를 통한 낮은 항만 사용료 수준은 기업의 

수출량과 항만 물동량을 향상시키며, 이러한 결과

는 기존의 논리와는 상이한 점을 도출하였다. 

또한, 무역 정책과 상관없이 운송비용이 낮은 

수준이라면 항만 국영화를 선택하는 것이 더 높은 

후생을 달성하며, 반대로 높은 운송 비용 수준이

라면 항만 운영 구조와 상관없이 정부는 자유무역 

정책을 선택한다는 결론을 도출하였다. 그리하여, 

국제무역에서 운송비와 항만 사용료 수준, 무역 

정책이 기업의 전략에 직접적인 영향을 주는 함의

점을 도출하였다.

본 논문의 한계점을 지적하면 다음과 같다. 최

근 증가하는 자유무역협정으로 인해 많은 국가들이 

교역 국가 간 차별화된 관세 정책을 추구하고 있

다. 이러한 점에서 차별 관세와 일괄 관세 정책의 

경우 항만 운영구조 선택에 대한 이론적 확장은 

추후 연구과제이다. 또한, 본 논문에서는 대칭적인 

시장을 분석하였다. 따라서, 국제무역에서 비대칭

적인 시장을 보유한 두 국가의 항만 경쟁 선택게

임에서, 항만 운영 구조 선택이 국가의 후생에 주

는 영향과 기업이윤, 그리고 무역정책에 주는 영향

에 대한 이론적 확장이 필요하다고 여겨진다.
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최강식 ㆍ 임선영

국문요약

두 국가에 위치한 국내 기업과 외국 기업이 경쟁하는 복점시장에서, 국가의 무역 정책에 따른 항만 
운영구조(국영화/민영화) 선택 전략을 분석한다. 그리고 항만 운영구조 선택에 따른 각 기업의 이윤, 항
만 사용료 수준과 항만의 이윤, 사회후생을 비교분석하고, 자유무역 정책과 관세 정책의 각 균형 비교 
분석을 통해 최적 전략을 도출한다. 그 결과, (i) 관세 정책에서, 운송비와 상관없이 정부는 항만 국영
화를 선택하는 것이 지배전략이다. (ii) 관세 정책에서, 항만은 높은 항만 사용료를 설정하는 민영화 정
책의 경우 더 높은 이윤을 달성하며, 국가와 항만의 이해관계 불일치가 발생한다. (iii) 관세 정책과 상
관없이 낮은 운송비 수준이라면, 정부는 항만 국영화 선택을 통해 더 높은 후생을 달성하며, 높은 운송
비 수준이라면 항만 운영구조(민영화/국영화)에 상관없이 정부는 자유무역 정책의 경우가 더 높은 후생
을 달성한다. 

주제어: 항만, 국영화, 민영화, 무역정책, 항만 사용료, 사회후생


