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Abstract

As the globalization of the world economy progresses, the role and importance of shipping and 
ports continue to increase, and these industries have been developed as core national industries that 
create diverse added value on the front lines of import and export. However, the bankruptcy of 
Hanjin Shipping Co., Ltd., which representedSouth Korea, hadan impact on of the nation's com-
petitiveness, and its aftermath has been reported both directly and indirectly until recently. Therefore, 
this study statistically investigated how Hanjin Shipping Crisisaffected the container traffic volume and 
structural changes at Gwangyang Port using intervention analysis. The main results of this research are 
that the impact on the decline in container volume at Gwangyang Port was greater at the start of the 
voluntary arrangement (Apr., 2016) than at the bankruptcy of Hanjin Shipping (Feb., 2017), resulting 
in a decrease of 983,000 TEU (268,000 TEU per year). This study will remind us of the importance 
of the shipping industry and shipping policy, and provide a theoretical foundation that will help the 
government make more prudent and correct policy decisions.
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Ⅰ. 서 론

한국은 내수시장이 작고 부존자원이 부족해 수출

주도형 경제성장 정책을 국가 발전전략으로 채택할 

수밖에 없었으며(이희재 외, 2021), 해운 및 항만산

업을 수출입 최전선에서 다양한 부가가치를 창출하

는 국가 기간산업으로 중요하게 여겼다(정분도·심

재희, 2011). 즉, 선박과 항만이 국가적 주요 전략자

산으로 다뤄져, 한진해운, 현대상선 등의 선사 육성

과 함께 부산항, 광양항, 인천항, 평택항 등의 항만 

개발에 많은 자원을 투입하였다. 

물류의 중요성은 코로나19 대유행과 그로 인해 발

생한 글로벌 물류대란으로 더욱 높아졌다(송효진, 

2023). 코로나19로 국내의 많은 수출기업이 선박 부

족, 운임 상승 등의 물류대란을 경험하게 되었고(손

용정, 2021), 일부 기업들은 선복을 제때 확보할 수 

없어 값비싼 항공운송으로 수출해야 하는 어려운 상

황에 놓이기도 했다. 이러한 상황이 심화하면서 

2017년 국내 최대의 컨테이너 정기선사이자 전 세계 

해운업계 7대 선사로 꼽혔던 한진해운의 파산을 두

고 아쉬워하는 목소리가 높아지기도 했다.

2017년 2월 17일, 한진해운의 파산은 한국의 대기

업 하나가 무너진 데 그치는 것이 아니라 165개의 

글로벌 네트워크를 상실한 것과 다름없을 만큼 국가

적 손실로 이어졌다. 한국해양수산개발원(2017b)에 

따르면, 한진해운 파산으로 인한 영향으로 한국 해운

업의 운임 수입은 많이 감소했고, 국내 수출입 기업

의 대외 무역 활동 역시 크게 위축되었다. 특히, 부

산항을 중심으로 한진해운에 의해 처리된 환적물동

량은 법정관리 전후로 큰 변화를 나타냈다. 구체적으

로 연간 100만TEU 이상 환적물동량에 대한 영향을 

법정관리 전후 6개월간 비교‧분석한 결과, 부산항 환

적물동량의 상당수는 감소하였고, 파산 이후 부산항

으로 재환원된 수준은 60~70%에 그쳐 연간 약 30만

TEU의 물동량이 유출된 것으로 나타났다.

여기서 주지할 것은 당시 한진해운이 부산항에만 

기항한 것이 아니라 국내 2위의 컨테이너 항만인 광

양항에도 기항했다는 사실이다. 그래서 김승철·강

효원(2022)은 광양항의 컨테이너 물동량이 2018년 

정점을 기록한 후 계속된 감소세를 보인 원인이 한

진해운의 파산에 있다고 보기도 했다. 또한, 광양항

에 대한 한진해운 사태의 영향은 일시적 충격 이후 

회복세를 보였던 부산항과 달리 지속된 사실은 한진

해운 사태가 광양항에 미치는 영향에 주목해야 할 

필요성을 더해 준다.

그러므로 본 연구는 한진해운 사태와 관련한 자율 

협약 개시, 법정관리 신청, 법원의 파산 선고 등의 

여러 사건(event)이 광양항 컨테이너 물동량에 어떤 

영향을 미쳤는지를 살펴보고, 통계적으로 규명하는 

데 목적이 있다. 이는 한진해운 사태로 인한 각 영향

의 발생 시점, 지속 기간, 효과 크기 등 세부 형태를 

추정하므로 광양항 컨테이너 물동량의 구조적 변화

를 규명하고자 한다. 이를 위해 Box & Tiao(1975)가 

제안한 개입분석(intervention analysis)을 활용한다. 

분석 자료는 광양항 컨테이너 처리실적(TEU)으로 수

입(적/공), 수출(적/공), 환적 수입(적/공), 환적 수출

(적/공)로 구분해 분석하였다. 

Ⅱ. 이론적 배경

1. 한진해운 사태의 개요

1977년 5월에 설립된 한진해운은 2017년 2월 법원

으로부터 파산 신고를 받기까지 40여 년간 국내 최

대 컨테이너 선사로 자리매김해 왔다. 법정관리가 시

작되기 전인 2015년 기준 전체 매출액 중 컨테이너 

운송 비중이 92.4%(약 7조 1,491억 원)였고, 2016년 

9월 기준 세계 7위 컨테이너 선사로 총 99척 

623,910TEU의 컨테이너 선복량(그 중 자사선은 37
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척 274,078TEU)을 보유했다(한국해양수산개발원, 

2017a, b). 이러한 수치는 한진해운이 수출주도형 경

제성장 정책을 통해 급속도로 발전해 온 한국 경제

와 국내 수출기업의 미국, 유럽 등 해외시장 진출에 

얼마나 기여했는지를 단적으로 보여준다. 

한진해운은 특히 태평양 항로에서 강점을 보였다. 

아세안 지역에서 미주로 가는 항로 시장의 점유율이 

7.4%(110만TEU)로 4위에 해당했고, 유럽으로 가는 

항로 시장의 점유율도 4.6%(60만TEU)로 5위를 기록

하였다. 한진해운은 이와 같은 해상 운송능력을 바탕

으로 전 세계적인 물류 네트워크를 구축하여, 2015

년 12월 기준 전 세계 4개 지역본부와 43개 지점, 54

개 영업소, 53개 대리점 등을 운영하며, 총 1,464명

(해상직: 728명, 육상직: 736명)의 우수한 인적자원

을 보유하기에 이르렀다(한진해운 연차보고서, 

2016).

하지만, 2007년 서브프라임 모기지(subprime 

mortgage)사태와 2008년 Lehman Brothers의 파산신

청으로 촉발된 글로벌 금융위기로 인해 해운 경기가 

급속도로 악화하면서, 한진해운의 성장 동력도 점차 

상실되기 시작했다. 2014년 자산 매각의 일환으로 

에이치라인해운(H-line)에 전용선 사업을 양도하는 

등 구조조정을 하였으나, 결국 2016년 8월 31일 법

정관리에 들어갔고, 2017년 2월 법원의 파산 선고를 

받아들이게 되면서 한진해운은 역사의 뒤안길로 사

라졌다(한국해양수산개발원, 2017b).

시기 내용

1977 조중훈 한진그룹 창업주, 한진해운 설립

2003 창업주 3남 조수호 회장 독자경영 체제 출범

2007 조수호 회장 별세로 최은영 회장(부인) 독자경영

2013 3년 연속 적자 기록, 대한항공 긴급 자금 지원

2014 조양호 한진그룹 회장, 한진해운 회장 취임

2016.4.22 
한진해운·대한항공, 각각 이사회 열어 

자율협약 추진 의결

2016.4.25 한진해운, 자율협약 신청서 제출

2016.4.25 채권단, 한진해운 자율협약 개시 결정

2016.5.13
한진해운, 하팍로이드, NYK, MOL, K-LINE, 

양밍 등 5개사와 제3의 해운동맹 결성

2016.6.17
사채권자 집회로 1천900억원 회사채 만기 

3개월 연장

2016.6∼7 해외 금융사와 선박금융 상환유예 협상

2016.8.4 채권단, 자율협약 1개월 연장 결정

2016.8.25 한진해운, 채권단에 추가 자구안 제출

2016.8.30 한진해운, 법원에 법정관리 신청

2016.9.1 법원, 한진해운 법정관리 개시

2016.9∼12 글로벌 물류 대란

2016.10∼12 법원, 한진해운 주요 자산 매각

2016.12
한진해운 조사위원, '청산 가치 ＞ 계속기업가치' 

법원에 보고

2017.2.2 한진해운 회생절차 폐지

2017.2.17 한진해운 파산 선고

자료: 한국해양수산개발원(2017a)

표 1. 한진해운의 주요 연혁

2. 선행연구의 검토

한진해운 사태에 관한 연구들도 자율협약이 개시

된 2016년을 기점으로 활발하게 이뤄졌다. 이들 연

구는 크게 두 가지 차원으로 구분할 수 있는데, 한진

해운 사태의 전 과정에 있어 정부 또는 관계자의 대

응 방식과 법‧제도상의 쟁점을 검토하여 파산 원인을 

규명한 연구들이 하나이고, 다른 하나는 한진해운 파

산 이후 한국 해운업의 대응 및 발전방안에 관한 연

구들이다. 

우선 한진해운 사태 그 자체를 평가하고, 관련한 

쟁점을 다루며 원인을 규명한 연구들로 Edward 

Purnell(2016)은 한진해운의 법정관리 신청 후 자산 

억류와 관련한 해외 채권자의 권리와 쟁점을 논의하

였다. 그리고 이수정(2016)은 한진해운 구조조정 계

획의 부적정성을 다뤘고, 배주현·최영준(2017)은 개
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발자유주의 체제하에서 정부-기업 간 역사적·정치

학적 관계 속에서 한진해운 파산과정을 들여다보았

다. 그들은 정부와 산업은행, 최은영 전 회장과 한진

그룹 등 주요 행위자별로 문제점을 지적하였다. 한

편, 김창준(2017)은 한진해운 사태에서 논란이 되었

던 법률 쟁점 중 하나인 도산법의 한계점을 지적하

였다. 그는 비해운기업 위주로 관련 도산법학이 발전

해 왔다는 점과 도산법의 해운기업 적용에 관한 논

의가 부재했다는 점을 문제로 꼽았다.

다음으로 한진해운 파산 이후 한국 해운업의 대응 

및 발전방안을 모색한 연구들이다. 먼저, 여정대‧이
재민(2017)은 한진해운의 파산과 관련하여 정부의 

대응책이 미흡했다고 지적하면서, 한진 샤먼호 사건 

판결과 국적취득조건부 선체용선계약(BBCHP)의 법

적 성질에 대해 고찰하였다. 그리고 해운산업의 경쟁

력 강화를 위해 해운업 금융지원 프로그램의 수행과 

한국선박해양금융공사 설립 등을 제안하였다. 양병

찬(2017)은 한진해운이 파산에 이르기까지의 전 과

정에서 제기된 해운 법제상 쟁점을 검토하고, 

BBCHP 관련 선박 등록과 도산 시 강제집행 등을 개

선과제로 제시하였다. 마찬가지로 김인현(2017)은 해

상법과 도산법적 주요 쟁점을 도출하면서 항차 하역

보장기금제도 등 해운업 발전을 위한 개선과제를 제

시하였다. 한편, 최석범(2016)은 한진해운의 파산과 

그로 인한 물류대란을 겪은 한국의 수출입 기업을 

위해 유라시아 랜드브리지 중심의 국제 운송로 재구

축을 대체경로로 제시하기도 했다. 이외에도 이태

휘·안우철(2018)은 한진해운의 파산에 대한 원인 

분석을 통해 해운 재건을 위한 정책 방향을 제시하

였다.

이처럼 한진해운 사태와 관련한 많은 연구는 한진

해운의 파산 원인을 규명하고, 이후 한국 해운업의 

발전을 위한 제언에 초점이 맞춰져 있는 한편, 한진

해운 사태로 인한 실제적인 영향을 다룬 연구는 많

이 없었다. 윤재호(2016) 등이 한진해운 사태가 국가 

경제에 미치는 영향을 추정하고자 한국 외항운송업

이 10% 위축될 것을 가정하고 산업연관분석을 하였

으나, 한진해운 사태에 따른 항만물동량과 같은 실제

적인 변화에는 정작 주목하지 못한 한계를 가진다. 

또한, 한진해운 사태를 중심으로 언론자료 기반의 빅

데이터 분석을 수행한 정길수 외(2020)와 해운물류 

분야 연구의 동향을 비교 분석한 김재철 외(2021) 등

의 연구도 사회상 변화에만 주목하고 있었다. 따라서 

본 연구는 한진해운 사태로 인한 광양항 컨테이너의 

물동량 변화를 추정하고, 실제적인 영향과 구조적 변

화를 규명하고자 한다. 

Ⅲ. 연구방법

개입분석은 개입(intervention)이라 불리는 외생변

수(exogenous variable) 발생으로 특정 시계열 자료

의 변화를 분석하는 일종의 절차로 다양한 분야의 

많은 연구자에 의해 사용되었다. 이는 LA지역의 대

기오염 억제를 위한 정부 정책의 효과를 검증하기 

위해 Box & Tiao(1975)가 처음 제안한 것으로, 이후 

안전벨트 착용과 관련 규제 효과를 검증한 

Bhattacharyya & Layton(1979), 제한속도 조정에 따

른 교통사고 발생 건수의 영향을 검증한 

Atkins(1979), 뉴욕 대정전의 발생과 그에 따른 뉴욕 

신생아 출생률 사이의 관계를 검증한 Izenman & 

Zabell(1981) 등 다양한 분야와 주제를 대상으로 한 

연구에서 활용되었다. 이에 McDowall et al.(1980)은 

개입분석이 사회과학 분야의 다양한 문제에 대해 유

용한 정보를 제공해 줄 수 있다고 강조하였다. 

개입분석을 활용한 연구는 국내 항만물류 분야에서

도 찾아볼 수 있다. 예를 들어, 정수현･신창훈

(2015)은 개입분석을 통해 두 번의 금융위기가 부

산항 물동량에 미친 영향을 추정하였다. 그 결과, 

아시아 금융위기가 부산항 성장에 도움 되었다는 

점과 함께 글로벌 금융위기로 인한 부산항의 취약

성을 지적하였다.
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개입모형(intervention model)은 개입분석에서 개

입사건의 발생과 효과를 추정하기 위해 사용되는 모

형을 의미한다. 개입모형은 단변량 시계열모형인 

ARIMA모형의 특수 형태로 해당 시계열의 과거 값뿐

만 아니라 추가적인 입력시계열(input series)을 사용

한다. 개입분석에서는 연구 대상인 되는 정상시계열 

 를 아래 식 (1)과 같이 표현한다. 

                     (1)

  는 개입사건에 대한 결정론적

(deterministic) 효과를 의미하는데, 이는 시점에서 

개입효과의 형태를 의미하는 외생변수 와 개입효과

의 영향 정도를 나타내는 미지의 모수들의 집합 로 

나타낸다. ∙는 연구자가 관심을 갖고 추정하고

자 하는 최종적인 개입효과를 의미하는데, 이를 동적

모형(dynamic model)이라 한다. 반면, 는 개입효

과와 관련 없는 확률적(stochastic) 변동 및 잡음을 

의미한다.

개입모형에서 사용되는 대표적인 입력시계열은 펄

스(pulse)와 계단(step)형태로 구분하는데, 이는 개입

효과의 지속 여부를 결정한다. 펄스()형태의 입력

시계열은 그 효과가 일시적(temporary)으로 나타나 

사라지는 경우를 뜻하는 반면, 계단()형태는 특정 

시점 이후 그 개입효과가 지속적(permanent) 유지되

는 경우를 의미한다. 이와 관련된 내용은 아래 <그림 

1>로 간략하게 도식화했다.

    ≠ 
   

     
  ≥ 

(a) 펄스함수 (b) 계단함수

그림 1. 대표적인 입력시계열

그리고 두 종류의 입력시계열은 여러 조합을 통해 

<그림 2>와 같이 다양한 동적모형으로 표현될 수 있

다.

자료: Box & Tiao(1975).

그림 2. 다양한 동적모형

다음으로 개입분석 절차는 두 단계로 구성된다. 

첫 단계에서는 개입사건이 발생한 시점을 기준으로 

개입전 구간(before intervention period; 

    )인 를 대상으로 Box-Jenkins 방법론

(Box & Jenkins, 1975)을 통한 최적의 ARIMA모형을 

적합 시킨다. 다음 단계에서는 전체 구간(full peri-

od)을 대상으로 선행 단계에서 추정된 ARIMA모형과 

선형 결합된 최적의 동적모형 ∙을 적합 시킨다. 

이러한 이유로 연구자는 개입사건의 발생 시점, 대략

적인 동적모형의 형태 등에 대한 사전정보(prior in-

formation)를 알고 있어야 하며, 이때 특정 개입사건

의 영향의 발생 시점과 그 크기 등을 추정하는데, 앞 

단계와 같이 Box-Jenkins 방법론을 통해 최적의 동

적모형 ∙을 선정한다. 
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Ⅳ. 실증분석

1. 분석자료 및 실험설계

광양항 컨테이너의 물동량(TEU)에 대한 한진해운 

파산의 영향을 추정하고자 해운항만물류정보시스템

(PORT-MIS)에서 수집한 자료를 사용한다. 분석 기간

은 2011년 1월에서 2019년 12월까지로, 월별 자료를 

사용하였다. 이는 2008년 9월의 Lehman Brothers 

파산신청으로 촉발된 글로벌 금융위기의 영향과 

2020년부터 시작된 코로나19 대유행의 영향을 제어

하기 위함이다. 

분석 대상은 한진해운 파산의 영향을 보다 자세히 

살펴보고자 광양항에 기항하는 외국적선 컨테이너 

물동량으로 한다. 한진해운 파산의 영향추정에 있어 

광양항 전체 컨테이너의 물동량이 아닌 외국적선 물

동량을 선택한 이유는 다음에 있다. 먼저, 한진해운

이 파산한 2017년도의 광양항 전체 컨테이너 처리실

적은 223.3만TEU로 전년(225.0만TEU) 대비 0.7% 

감소한 것이긴 하나, 이러한 감소치를 한진해운의 파

산에 따른 영향으로 보기는 어려웠기 때문이다. 구체

적으로 보면 외국적선 물동량은 두드러진 감소

(-3.0%)를 나타냈으나, 국적선 물동량은 오히려 증가

(3.1%)하는 양상을 보였고, 이러한 현상은 한진해운

의 자율협약이 개시된 2016년에도 유사했다. 즉, 

2015년 대비 광양항에서 처리된 전체 및 외국적선의 

컨테이너 물동량은 큰 폭으로 감소한 반면, 국적선 

물동량은 오히려 4.4% 증가하였다. 

그래서 2015년 12월을 기준으로 한국 지배선대(백

만 DWT)의 국적선 비중이 18.3%로 낮다는 점을 고

려해(e-나라지표), 한진해운 파산의 영향을 추정하기 

위해서는 외국적선 컨테이너 물동량을 중심으로 보

는 것이 적절해 보인다. 이에 면밀한 추정을 위해 광

양항 외국적선 컨테이너의 물동량을 수출, 수입, 환

적수출, 환적수입 물동량별로 구분하였고, 여기에 다

시 적(Full)과 공(Empty) 컨테이너로 구분하여 총 8

개 시계열을 대상으로 분석을 수행하였다.

y = 6.6716x -91917

R² = 0.1823
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한진해운 파산
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(a) 전체 컨테이너 물동량

y = 3.0735x + 40816

R² = 0.0436
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(b) 외국적선 컨테이너 물동량

y = 3.974x -149327

R² = 0.6867
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(c) 국적선 컨테이너 물동량

그림 3. 광양항 컨테이너 물동량 추이(단위: TEU) 

연도
전체 컨 외국적선 컨 국적선 컨

만 TEU YoY 만 TEU YoY 만 TEU YoY

2011 208.5 - 190.9 - 14.4 -

2012 215.4 3.3% 198.5 3.9% 15.9 10.0%

2013 228.5 6.1% 209.3 5.5% 19.1 20.3%

2014 233.8 2.3% 211.3 0.9% 22.6 18.1%

2015 232.7 -0.5% 210.6 -0.3% 22.1 -1.8%

2016 225.0 -3.3% 201.8 -4.2% 23.1 4.4%

2017 223.3 -0.7% 195.7 -3.0% 23.8 3.1%

2018 240.8 7.8% 215.8 10.3% 25.1 5.2%

2019 237.8 -1.3% 206.7 -4.2% 31.1 24.2%

표 2. 광양항 컨테이너 물동량 및 전년도 대비 증감

출처: port-mis.
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다음으로 실험설계와 관련한 두 가지 가정을 설명

하면 다음과 같다. 첫째, 개입분석의 첫 단계인 개입

전 구간 설정에 사전정보인 개입사건의 발생시점을 

한진해운 파산일(2017년 2월)이 아닌 그보다 빠른 

2016년 8월, 한진해운이 법정관리를 신청한 시기로 

설정하였다. 본 연구의 목적이 한진해운 사태의 영향

을 추정하는 데 있어, 이미 2016년부터 회사 및 선대 

운영에 어려움을 겪고 있었기 때문이다. 또한 앞에서 

본 것처럼, 광양항 컨테이너 처리 실적은 2017년보

다 2016년에 더 큰 폭으로 감소했다. 

둘째, 개입사건의 ‘발생시점’과 실제 영향이 나타나

는 ‘개입시점’ 간 차이가 있을 수 있어 개입모형을 활

용하는 데 있어 적용 기간은 2016년 3월부터 2019년 

12월까지로 정하였다. 정부의 보건정책 일환으로 담

배가격이 인상(개입사건)되면 담배의 판매량은 발생

시점(가격의 인상시점)이 아닌 그전부터 크게 변화함

을 보게 된다. 이는 정부가 보통 담배가격을 인상할 

때 사전 예고를 하므로 개입사건의 발생시점과 개입

시점이 달라졌기 때문이다. Abraham(1980)도 개입

사건의 발생시점과 개입시점이 항상 일치하지 않을 

수 있으므로 발생시점, 개략적인 동적모형의 형태 등

과 관련한 사전정보가 있다 하더라도 탐색적으로 개

입시점을 찾아야 한다고 지적한 바 있다. 이에 본 연

구에서 한진해운 파산과 관련해 설정한 개입사건의 

발생 시점과 개입 시점은 다음 <그림 4>와 같이 나

타냈다. 

그림 4. 실험설계

2. 분석 결과

개입분석의 첫 단계인 개입전 구간에 대한 

Box-Jenkins 방법을 통해 최적의 ARIMA모형을 선택

하였다. 신뢰수준 95% 하에서 모수와 관련한 여러 

통계량에 대한 t검정과 잔차 독립성에 관한 

Ljung-Box 검정을 통해 통계적 유의성을 확보하였

고, 이들 모형 중 AIC가 가장 낮은 모형이 최종적으

로 선택됐다. 이 결과는 다음 <표 3>으로 정리하였다. 

여기서,  표기에 있어 유사해 보

이는 와 는 서로 다른 모형이다. 전

자는 두 시점의 연속된 과거 관측값( ,  )을 

활용한다는 의미이고, 후자는 특정 시점의 과거 관측

값( )만 사용한다는 의미이다. 또한, 수입(공)은 

다른 시계열과 달리 복잡한 계절성 주기를 가지고 

있어, 우선 계절차분(  )을 시행하였다. 이후 안

정화된 시계열에 대한 적합 모형을 추정한 결과 AR

계열(  )과 MA계열(  )의 서로 다른 계절성 

주기가 있는 것으로 추정되었다.

구분 적 컨 공 컨

수출 





수입 








환적수출 





환적수입 





표 3. 개입전 구간 ARIMA 모형 

다음 개입효과 추정을 위한 개입분석의 두 번째 

단계는 통계적으로 유의한 개입형태, 시점, 크기 등

이 포함된 적합한 개입모형을 추정한다. 이 개입모형

은 ARIMA 모형의 특수 형태이므로 적합 모형을 선

택하는 과정은 Box-Jenkins 방법을 적용해 추정하였

다. 그 결과 최종 모형은 아래 <표 4>와 같다.
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변수 개입시점 개입효과

수출(적) 2017.9.() 




수입(적)
2017.1.()

2017.4.()








수출(공)
2018.7.()

2018.9.()








수입(공)
2016.9.()

2016.12.()








환적수출(적) 2016.5.() 




환적수입(적)
2016.8.()

2016.10.( ,)






  

환적수출(공)
2016.3.()

2016.6.()





    



환적수입(공)
2017.3.()

2017.6.( ,)





  
  

표 4. 한진해운 파산에 대한 개입분석 결과

먼저 수출입(적/공) 컨테이너 물동량에 대한 추정 

결과를 보면, 수출(적)은 전반적으로 감소 추세로 

2017년 9월에 6,675TEU만큼 일시적으로 증가하였으

나 그 뒤 점차 줄어드는 형태를 보였다. 다만, 영향

이 감소하는 과정에서 높은 변동성을 보였으며, 약 1

년 동안 지속된 것으로 추정되었다. 한편, 수입(적)

은 전반적으로 증가 추세로 2017년 1월에 5,886TEU

만큼 일시적으로 증가하였고, 다시 3개월 뒤인 4월과 

5월에는 각각 5,060TEU와 6,864TEU로 증가하였다. 

하지만 이후 영향은 수출(적)과 마찬가지로 높은 변

동성을 보이며 점차 감소했고, 이 또한 약 1년 동안 

지속된 것으로 추정되었다. 

(a) 수출 적 컨테이너 (b) 수입 적 컨테이너

(c) 수출 공 컨테이너 (d) 수입 공 컨테이너

그림 5. 수출입(적/공) 개입효과 추정

 

수출(공)은 전반적으로 증가 추세로 2018년 7월에 

3,541TEU만큼 일시적으로 증가하였고, 이후 2개월 

뒤인 9월에도 5,755TEU만큼 일시적으로 증가하였다. 

하지만 이후 그 영향이 점차 줄어드는 형태로 추정

되었다. 이와 달리, 감소 추세였던 수입(공)은 2016

년 9월에 8,543TEU만큼 일시적으로 증가하였으나, 3

개월 뒤인 2016년 12월에는 5,534TEU만큼 감소하였

다. 이후 그 영향이 점차 줄어드는 형태였지만, 감소

폭이 크지 않아 약 3년간 지속된 것으로 추정되었다. 

이는 일시적인 증감 후 그 영향력이 급속도로 줄어

든 다른 수출입 물동량과 다른 양상으로 다른 국면

으로의 전환, 또는 지속적인 영향이 존재한 것으로 

해석하는 것이 적절하겠다.

다음은 환적(적/공) 컨테이너 물동량의 추정 결과

이다. 강한 증가세를 보인 환적수출(적)은 2016년 5

월에 6,611TEU만큼 감소하였으며 충격 여파가 이후

에도 지속되는 형태로 추정되었다. 강한 증가세였던 

환적수입(적)도 2016년 8월에 6,930TEU만큼 일시적

으로 감소하였고, 2개월 뒤인 10월에는 6,047TEU만

큼 감소하는 등 그 충격 여파가 지속되는 형태로 추
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정되었다. 

환적수출(공)은 2016년 3월에 2,743TEU만큼 일시

적으로 증가하였으나, 2개월 뒤인 5월~7월 사이에 

증감현상이 일시적이긴 하나 번갈아 나타났다. 해당 

기간에 발생한 전체 영향의 합계를 보면 전반적으로 

감소한 형태였고, 이후 영향도 점차 감소하는 형태로 

추정되었다. 환적물동량 중 가장 약한 증가세를 보인 

환적수입(공)은 2017년 3월에 4,543TEU만큼 일시적

으로 증가했지만, 3개월 뒤인 6월~8월 사이에는 각

각 5,261TEU, 4,138TEU, 5,168TEU만큼 연속해 감소

하였고, 그 영향도 시간의 흐름에 따라 감소하였다. 

그리고 같은 시기인 2017년 6월에는 3,784TEU만큼 

지속적으로 증가하는 개입효과가 있었다고 추정되었

다. 

(a) 환적수출(적) 컨테이너 (b) 환적수입(적) 컨테이너

(c) 환적수출(공) 컨테이너 (d) 환적수입(공) 컨테이너

그림 6. 환적(적/공) 개입효과 추정

3. 시사점 및 논의

다음에서는 한진해운의 파산으로 인한 광양항의 

물동량 변화에 대한 개입분석 결과를 정리하고, 이를 

토대로 논의를 진행하고자 한다. 

첫째, 한진해운 사태로 인한 광양항 물동량 변화양

상은 주요 사건별로 각기 다른 양상을 띠고 있는 것

으로 추정되었다. 본 연구에서는 개입효과가 실제 발

생한 시기1)를 기준으로 세 단계로 구분하였는데, 한

진해운의 자율협약 개시(2016.4) 이후 법정관리 신청

(2016.8) 전까지에 해당하는 구간(단계1), 법정관리 

신청 후 한진해운 파산(2017.2) 전에 해당하는 구간

(단계2), 그리고 파산 이후 구간(단계3)이다. 이 중 

한진해운 파산으로 인한 광양항 물동량은 오히려 증

가(단계3)하였으나, 한진해운의 자율협약 개시(단계

1) 및 법정관리 신청(단계2)으로 인한 광양항의 물동

량은 크게 감소하였다. 한진해운은 2014년 최은영 

회장 체제에서 조양홍 회장 체제로 전환되었고, 

2015년 약 5.6조 원의 부채를 기록하는 등 과거부터 

선대 운영 등 기업 경영관리에 어려움을 겪고 있었

다는 점을 알 수 있다.

둘째, 한진해운 사태로 감소한 광양항 컨테이너 물

동량은 총 112.9만TEU로 추정되었다. 구체적으로는 

한진해운 자율협약 개시 이후 구간(단계1)에서 65.1

만TEU가 감소하였고, 법정관리 신청 이후 구간(단계

2)에서는 47.8만TEU가 감소하였다. 이를 통해 볼 

때, 한진해운 사태에 있어 한진해운의 자율협약 개시

(2016.4)가 법정관리 신청(2016.8)보다 더 큰 영향을 

끼친 것을 알 수 있었다.

셋째, 한진해운 사태로 인해 증가한 광양항 컨테이

너 물동량은 총 14.6만TEU로 추정되었다. 이는 지리

멸렬했던 한진해운 사태의 끝이 한진해운 파산으로 

종결되고, 국내 1위이자 세계 7위 해운선사의 빈자리

를 기존 해운동맹의 재편, 타 선사의 물동량 흡수 등

으로 광양항 컨테이너 물동량의 일정 부분이 회복된 

것으로 보인다(한국해양수산개발원, 2017a). 이는 한

진해운 파산 이후 부산항의 물동량이 어느 정도 회

복된 것과 같은 맥락으로 이해할 수 있겠다. 

넷째, 한진해운 사태로 인한 전체적인 광양항 물동

1) 개입시점이 단수가 아닌 복수인 경우, 이들 중 가장 핵심
적인 영향을 끼친 시점을 기준으로 정리함 
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량 변화에 대한 개입 효과는 98.3만 TEU로 추정되었

다. 이는 한진해운 자율협약 개시(2016.4) 후부터 

2019년 12월까지 연간 26.8만TEU가 감소한 것으로 

당시 평택항 컨테이너 물동량이 56.6만TEU(2015년)

인 것을 고려하면 결코 적지 않은 수준이다.

마지막으로, 한진해운 사태로 인한 영향은 광양항

을 넘어 지역경제에도 끼칠 수 있다. 이의 추정 결과

를 보면, 총 2,342.6억 원(98.3만 TEU)의 손실이 발

생한 것을 알 수 있다. 이는 허윤수·김율성(2009)이 

항만 처리물동량에 따른 지역경제에 미치는 영향의 

원단위(원/TEU)로 제안한 238,230원을 적용한 결과

로, 공 컨테이너를 제외한 적 컨테이너 기준으로 살

펴보더라도 지역경제에 미치는 영향은 2,190.9억원

(92.0만TEU)이다. 

개입

시점
구분

개입모형

입력시계열

개입효과 

추정(TEU)

2016.4 → 한진해운 자율협약 개시

2016.5 환적수출(적) 계단형 -630,941

2016.6 환적수출(공) 펄스형 -20,163

2016.8 → 한진해운 법정관리 신청

2016.10 환적수입(적) 계단+펄스 결합형 -305,702

2016.12 수입(공) 펄스형 -172,434

2017.2 → 한진해운 파산

2017.4 수입(적) 펄스형 12,924

2017.6 환적수입(공) 계단+펄스 결합형 113,995

2017.9 수출(적) 펄스형 4,044

2018.9 수출(공) 펄스형 14,924

표 5. 개입전 구간 ARIMA 모형 

Ⅴ. 결 론

세계 경제의 글로벌화가 진전됨에 따라 해운과 항

만의 역할 및 중요성은 날로 높아지고 있다. 그리고 

많은 국가에서 이들은 핵심 기간산업으로 육성되었

다. 이러한 가운데, 한국의 해운‧항만산업을 대표했

던 한진해운의 파산은 단순히 하나의 기업이 도산한 

것이 아닌 국가 전체의 경쟁력을 약화했고, 그로 인

한 직·간접적인 여파가 지금까지도 전해지고 있다. 

그러나 정작 한진해운 사태가 항만물동량의 변화에 

미친 영향에 대한 객관적인 검증과 논의는 충분치 

못했다. 부산항과 마찬가지로 한진해운이 기항했음

에도 불구하고, 광양항에 대한 검토는 찾아보기 어려

웠다. 이에 본 연구는 한진해운 사태가 광양항의 컨

테이너 물동량과 구조 변화에 어떤 영향을 미쳤는지

를 통계적으로 규명해 보았다. 연구의 결과를 정리하

면 다음과 같다. 

첫째, 한진해운 사태로 인한 광양항 물동량의 변화

양상을 보면, 한진해운의 법정관리 신청(2016.8)보다 

자율협약의 개시시점(2016.4)에 물동량의 감소폭이 

더 컸다. 이러한 결과는 한진해운 및 그와 연계된 부

산항, 광양항 등 국내 항만의 정상화를 위한 정부의 

지원과 대응이 더욱 신속하게 진행되었다면, 최악의 

상황은 막았을지 모른다는 아쉬움을 갖게 한다.

둘째, 한진해운의 사태로 인해 감소한 광양항 컨테

이너의 물동량은 112.9만TEU이지만, 증가한 물동량

은 14.6만TEU이었다. 즉, 한진해운 사태로 인한 광

양항의 물동량 순변화량은 98.3만TEU(연간 26.8만

TEU)가 감소한 것이다. 이는 부산항이 연간 30만

TEU 감소한 것과 유사한 수준으로, 한진해운 사태로 

인한 부정적인 영향은 부산항보다 광양항에서 더욱 

심각하게 경험되었을 것으로 예상된다.

셋째, 항만물동량의 증감은 항만도시의 지역경제

에도 영향을 미치는데, 그에 대한 광양항 배후 지역

의 경제손실은 약 2,191억 원(적 컨테이너 기준)에 

달한 것으로 분석되었다. 한진해운 사태가 항만뿐만 
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아니라 항만도시의 발전에도 악영향을 끼친 것이다. 

이처럼 해운업은 하나의 산업을 넘어 항만과 도시 

등 국가경제 전반에 걸쳐 다양한 방식으로 영향을 

미치는 국가 주요기간산업이다. 특히, 수출주도형 경

제성장정책을 채택하고 있는 한국 실정에서 아무리 

좋은 제품을 잘 만들어도 이를 운송할 없다면 한국 

제조업의 성장은 더 이상 기대할 수 없을 것이다. 더 

나아가 다른 국가와 비교해 한국 해운업의 기반이 

약하다면, 한국 제조업의 해외 이전에 적지 않을 영

향을 미칠 가능성을 배제할 수 없다. 

당시 과도한 용선료 지출, 선사경쟁력을 위한 선대 

확보 실패, 경영진의 전문성 부재 및 도덕적 해이, 

정부의 지원 부족 등 한진해운의 여러 파산원인이 

제시되었다. 그러나 보다 근원적인 문제는 해운업에 

대한 정부의 인식 부재에서 찾아볼 수 있다. 특히, 

아시아금융위기 당시 정부는 기업의 부채비율을 

200% 내로 맞추라고 하였는데, 이는 당시 해운업의 

특성을 전혀 고려하지 않고 원칙만 내세운 것으로 

한진해운으로서는 보유한 선박을 처분할 수밖에 없

었다. 결국 그것이 용선료의 과도한 지출과 선대 미

확보 등의 문제로 이어져 한진해운의 경쟁력을 약화

시켰다. 게다가 해운업의 중요성에 대한 정부의 인식 

부재로 제조업 등의 다른 산업에 비해 해운업을 정

책적으로 육성하려는 노력은 상대적으로 적었다. 반

면, 미국은 세계경제 패권국으로 성장하는 과정에서 

APL, Sea-Land service, US-Line 등 자국선사 육성에 

많은 노력을 기울인데다, 자국의 선사들의 경쟁력이 

약화하고 자국선대가 줄어드는 상황에서는 화주 및 

기업의 권익을 보호하고자 해운법(shipping act)을 

개정하는 등 해운업 관련 다양한 정책 노력을 기울

인 것은 주목할 필요가 있다.

앞서 살펴본 것처럼, 본 연구의 분석결과에서도 

2017년 2월의 한진해운 파산 선고가 있기 약 1년 전

부터 부산항, 광양항 등의 항만 물동량의 변화를 통

해 위험신호가 나타났다. 이 때 만약 국가경제 발전

에 있어 해운업이 가지는 의의와 중요성에 대해 정

부가 제대로 인식하고 올바로 대응했다면 한진해운

의 파산은 일어나지 않았을 것이다.

현재 미국 정부는 국가 경제를 넘어 국가 안보차

원에서도 자국선대 확보를 최우선 과제로 삼고 있다. 

해운업은 국가 경제와 더불어 안보에도 영향을 미치

기 때문이다. 이로 볼 때 한국 또한 해운업의 육성을 

위해 해양수산부 외에도 산업통상자원부, 기재부 등 

범정부차원에서 해운업에 대한 근원적인 인식과 태

도 변화가 필요해 보인다. 그리고 나아가 국정운영의 

최상위 전략 과제로 해운업 육성정책이 중요하게 다

뤄져야 할 것이다.

이상으로, 한진해운 사태를 다룬 많은 연구가 파산 

전후 과정의 현상 규명과 파산 이후 한국 해운업의 

발전 방향을 제시하는 데 중점을 둔 것과 달리 본 연

구는 한진해운 파산으로 인한 실체적인 영향에 초점

을 두고, 이를 항만을 중심으로 하여 분석했다는 점

에서 차별성을 지닌다. 다시 말해, 본 연구는 해운정

책이 미치는 실제적 영향을 추정한 것으로 항만산업

에만 국한 것이 아니라 항만도시로 그 영향의 대상 

범위를 확장했다는 점에서, 통계자료에 근거한 계량

분석방법을 적용하였다는 점에서 학술적 의의를 가

진다.

지난 2023년 8월, HMM(구 현대상선) 매각이 첫발

을 뗐다. 이를 두고, 과거 한진해운의 파산과 같은 

사태가 반복되지 않기를 모두가 바라고 있다. 이러한 

점에서 볼 때, 본 연구가 해운업과 해운정책의 중요

성을 상기하고, 정부의 더욱 신중하며 올바른 정책 

판단을 도울 이론적 기초를 제공하기에 충분할 것으

로 기대한다. 다만, 본 연구에서 사용한 개입분석은 

개입사건과 시계열 간의 영향을 추정하기 위해 해당 

개입사건과의 통계적 인과성보다는 개입사건의 발생 

시점에 대한 사전정보를 바탕으로 분석할 수밖에 없

는 태생적인 한계를 지니고 있다.
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한진해운 사태로 인한 광양항 컨테이너 물동량의 영향 분석 

정수현

국문요약

세계경제의 국제화가 진전됨에 따라 해운과 항만의 역할과 그 중요성은 계속해 증가하고 있어, 이들 
산업은 수출입 최전선에서 다양한 부가가치를 창출하는 국가 기간산업으로 육성됐다. 그러나 한국을 대
표하는 한진해운 파산은 국가 전체 경쟁력 악화에 영향을 끼쳤고, 현시점까지 그 여파가 직·간접적으
로 전해지고 있다. 그래서 본 연구는 한진해운 사태가 광양항 컨테이너 물동량과 구조 변화에 어떤 영
향을 미쳤는지 개입분석을 통해 통계적으로 규명하였다. 연구의 주요 결과로는 광양항 물동량 감소에 
미친 영향은 한진해운의 파산(2017.2)보다 자율협약의 개시시점(2016.4)이 더 컸고, 이로 인해 총 98.3
만TEU(연간 26.8만TEU)가 감소하였다. 이를 통해 본 연구가 해운업과 해운정책의 중요성을 상기하고, 
정부의 더욱 신중하며 올바른 정책 판단을 도울 이론적 기초를 제공할 것으로 기대한다.
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