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ABSTRACT

AnEmpiricalStudyontheEfficiencyMeasurementamong

Korean,Chinese,andJapaneseSeaports

LiMeiHao

Advisor:Prof.ParkRo-KyungPh.D.

DepartmentofInternationalTrade

GraduateSchoolofChosunUniversity

Thepurposeofthispaperistoinvestigatetheefficiencyofthe24majorportsof

Korea,ChinaandJapanbyusingDEA-CCR,DEA-BCC,andMalmquistmodels

whichcomefrom DEA(DateEnvelopmentAnalysis)model,andtofindthespecial

characteristics using SWOT(Strength, Weakness, Opportunities, and Threats)

methodandalsotosuggestaneffectivestrategywhichcanoperatetheseports

morewell.

Thisstudy triestoapplytheDateEnvelopmentAnalysis(DEA)modeltothe

competitivepowerof24majorportsofKorea,ChinaandJapanfor7yearsform

2003to2009throughDEA-CCR,DEA-BCC,Malmquistmodelandscaleefficiency.

DEA isanefficiencyevaluationmodelbasedonmathematicalprogrammingtheory.

DEA offers an alternative to classicalin extracting information from sample

observation.DEA optimizes each individualobservation with the objective of

calculatingadiscretepiece-wisefrontierdeterminedbythesetofParetoefficient

decisionmakingunits(DMUs).DEA analysiscaninvolvemultipleinputsaswellas

multipleoutputsinitsefficiencyvaluation.ThismakesDEA analysismoresuitable
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forportefficiency measurementbecause ports produce a numberofdifferent

outputs.Furthermore,DEA providestheuserwithinformationabouttheefficient

and inefficientunits,as wellas the efficiency scores and reference sets for

inefficientunits.[CaiRui(2009)]

Malmquistmodelis efficiency measurementtechniques for the productivity

change.The DEA-based Malmquistproductivity index has severaladvantages

when compared with othermethodologies.TheDEA-based Malmquistindex in

non-parametric,and thus itdoes notsufferthe problem ofan inappropriate

functionalform,anditeasilytacklesmultipleoutputsandinputs.

Thispaperalsoanalyzedthecurrentstatusofthecompetitivepowerof24major

portsinKorea,China,JapanusingefficiencyandSWOT analysisandsoughtthe

solutionsthatwillbehelpfulinmakingfurtherstrategyforthefuturedevelopment

ofthese24ports.Throughtheanalysis,thispapercouldinvestigatetheefficiency

of24majorportsandfigureoutthetrendoftheefficiencyduringtherecent7

yearsform 2003to2009.TocarryoutaSWOT analysis,thispaperfocusedon

problemsandimprovementplanintermsofgeographicallocation,locationofmain

route,portfacility,andportpolicy.Thatisaimedtosuggestthepropermeasures

fordevelopingtheportsofKorea,ChinaandJapan.

Themainempiricalresultsareasfollows:

First,according to the results ofSWOT analysis on Korean seaports,the

rankingofrelativeimportanceisOpportunities(theimprovementoftransportation

system bybuildingupthevariousinfrastructure,thecontinuousdevelopmentof

linkedindustrialestateintheneararea,andtheincreasingtrendofcargoamount

inNorthEastAsiaareainorder),Strength(thecompetitivecargohandlingcost,the

excellentportlocation,andthewidehinterlandinorder),Threats(theimprovement

oftransportationsystem bybuildingupthevariousinfrastructure,thecompetition

with theportsin outskirts,and thesmallscaleofmulti-modaltransportation

companyinorder),andWeakness(theunpreparedandinefficientcustomssystem,

thedefectivemulti-modaltransportationlinkage,andtheshortageofportexperts
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inorder.)inorder.

Second,themaritimemarketofChinaispotentiallyverybig.ButtheChinese

seaportsarefacedwiththeproblemssuchastheshortageoffundamentalport

facilities,insufficientcargohandlingcapacity,theestablishmentofmaritimemarket

system,andtheremaintenanceoftheexistingterminalfacilities.Forsolvingthe

aboveproblems,Chinashouldestablishthecomplexlogisticestate,theM&A and

strategiccooperationwiththeadvancedforeigncompanieswhichwillenhancethe

competitionpowerofportlogistics,andalsoshouldbuilduptheoveralllogistic

informationnetworkswiththeformationofstandardregionalmaritimemarket.

Third,asJapanesegovernmentrecognizedthefalloftheinternationalpositionin

thecontainerports,ithasstronglydrivedtheprojectforestablishingthesuperhub

port. However,Japan has the following demerits such as the problem of

geographicallocationbecauseoftherapidincreaseofChineseroleandposition,the

dispersionof5bighubportsaccordingtothelocation,andtheinefficiencywith

theregiditycausedfrom bureaucraticsystem.

Fourth,empiricalanalysisbyusingCCRandBCCmodelsshowsthefollowings.

① theefficiencyofthePortofBusanisthehighest,andthatofthePortof

Gwangyang isthelowest.TheKorean seaportsshould benchmark theChinese

seaportsforenhancingtheefficiency. ② theefficiencyofChineseseaportshas

beenincreasedbetween2003and2004,however,hasbeendecreasedbetween2004

and 2008. After that period, once again efficiency is increased.③ After

privatization,the Chinese seaports increased their efficiency.The large sized

seaportshaveshownthebetterefficiency.

Fifth,themostspecialcharacterofJapaneseseaportscomesfrom thelowerlevel

ofefficiencycomparedtothoseofChineseandKoreanseaports.

Sixth,theresultsofMalmquistanalysisareasfollows.

① InKorea,thetrendsofefficiencychangesfor7yearsbyusingMalmquist

modelshow thatundertheCRScondition,Ulsan,Incheon,andGwangyangportsin

orderhave shown the efficientports in terms ofaveraged Malmquistindex.
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Technicalprogress wasmadeinUlsan,Incheon,Busan,andGwangyangports.

② InChina,underCRS condition,efficiencyscorewasincreasedas1.Among

them,CRS efficiency scorewascontinuously 1.Thetechnologicalchangewas

shownamongthe10seaports.ButefficiencyscoresofDalian,Huzhou,andNingbo

portsarefluctuated.Thisresultsindicatethattechnicalindex changehasbeen

increased.

③ InJapan,underCRScondition,theefficiencyscoresbetween2005and2009are

lowered,especially,Hakada Portshasshown themostinefficient.In averaged

terms,Hakada,Kitakyushu,Naha,andShimizuportsareinefficient. Technological

change index has been decreased.Technicalchange index has been declined.

Therefore,toenhancetheefficiencyscores,eachportsshoulddevelopandpromote

theproductiontechnologymorethanever.

Thepolicyimplicationsofthisthesisareasfollows[CaiRui,2009)]:

First,theCCR-BCC,EconomiesofScaleandMalmquistmodelshavethemerits

ofprovidinganalternativemethodtotraditionalDEA modelsformeasuringthe

efficiencyofseaports.Malmquistmodelshowedtheusefulnessformeasuringthe

trendsofefficiencychangedynamicallyfor7years.

Second,when portauthorities wantto measure the internationalcompetitive

strengthofseaportsandenhancetheirefficiency,theyshouldconsiderboththe

traditionalmethodaswellastheintroductionoftheMalmquistmodelsincluding

CCR-BCC model.Korean ,Chinese and Japanese ports should be more wisely

openedtotoreigycompaniesnotonlyforgettingmoreinvestmentandadvanced

technologybutalsoforgettingtheexperienceaboutportoperation.

Third,theplannerofseaportpolicy should adoptand enforcetheefficiency

evaluationindicatorsforenhancing thecompetitionpowerwiththeefficiencyof

individualseaport. Korean,ChineseandJapaneseportshavetofigureoutagood

waytosetabalancedrelationshipwiththemiddleandsmallsizedportsaroundit

tokeepthem from malignantcompetitionanmakeajustcompetitiveatmosphere

fortheshippingmarket.
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Fourth,policy plannerofseaportshould introduce the portmanagementby

privateenterprisesforthescientificandsystematicportmanagementefficiently.

Improvetheinformationsystem byunitingthedifferentinformationsystemsinall

thesectionsoftheportandestablishingthedatabaseandEDIsystem.

Fifth,Korean,Chinese,and Japaneseportshaveto build up multi-functional

logisticsparkbyimproving thefunctionoftheInternationallogisticcenter,the

HighTechParkandthetrafficnetworkofthehinterland.
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제1장 서론

제1 연구의 배경 목

일반 으로 항만은 국가경제와 지역경제의 발 에 다양한 형태로 향을 미친다는

것은 잘 알려져 있는 사실이다.항만은 한 국가의 물류의 핵심일 뿐만 아니라 막 한

부가가치를 창출하는 산업이다.이러한 이유로 세계 각국은 끊임없는 항만개발 발

을 통해 물류거 의 치를 차지하기 한 노력을 경주하고 있다.

1990년 이후 한국, 국,일본을 주요국으로 하는 아시아지역권은 이 지역권의 경

제성장에 따라 미주지역권,유럽지역권에 이에 세계 3 교역권으로 등장했으며,특히,

국의 경제 성장에 따라 동북아지역의 물동량이 증하 다. 문기 에 따르면 동

북아시아 지역의 컨테이 물동량은 연평균 8.1%의 증가가 상되며 2011년에는 동북

아 지역의 컨테이 물동량 비 이 31.9%에 달할 것으로 망하고 있다.1)

이 게 증하는 역내 물동량의 유치를 해 동북아지역 주요국들은 항만을 개발하

고 다양한 항만발 계획을 수립하여 항만경쟁에서 경쟁우 를 선 하기 해 지속 인

노력을 경주하고 있다.

한국은 이러한 흐름에 맞춰 1995년 동북아 물류 심화 략을 채택한 이후 기존 항

만의 시설확충은 물론이고 신항만 개발에도 극 으로 추진 에 있으며,특히 부산신

항의 개발과 함께 양항을 개발하여 양 심항만으로 육성해 오고 있는 상황에 있

다.

국은 격한 경제성장을 발 으로 상하이항과 선 항을 양 컨테이 항만으로 육

성한다는 략아래 인 항만개발산업을 추진하고 있다.특히 상하이항을 동북아

교역의 심항으로 육성하고자 “장강 설계획”과 “양산 수심 컨테이 터미 개발계

획”이라는 두 개의 형 로젝트를 추진하고 있다.

1) 동하,“한· ·일 항만효율성 비교연구”,충남 학교 학원,석사학 논문,2011,p.1.
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일본의 경우는 지역균형개발 등의 이유로 소형 항만의 다수 개발계획을 바탕으로

항만발 계획을 추진하 다.그러나 동북아 주요항만들의 시설확충,서비스향상,항만

이용료 인하 등으로 인해 일본 항만들의 경쟁력이 심각한 수 에 이르자,2004년 기존

형항만 6개 항만을 수퍼 추항만으로 선정하고 이들을 아시아 주요 경쟁항만을

능가하는 “차세 고규격 컨테이 터미 ”로 본격 육성하는 ‘수퍼 추항만 육성계획’을

발표하고 추진 에 있다.

이와 같은 상황을 고려하여 본 연구에서는 항만경쟁심이 심화되고 있는 동북아지역

한· ·일 3국의 항만발 략을 고찰하여 그 차이 과 특징을 제시하고,항만발 략

에 따른 주요항만의 효율성을 분석하여 각 국의 항만들의 상 효율성에 한 차이

를 밝힘으로써 한· ·일 항만의 발 육성에 기여하고자 한다.

제2 연구의 방법 논문의 구성

본 연구에서는 이론 근방법과 실증 근방법을 동시에 수행하 다.본 연구에

사용된 참고문헌은 국내외 연구논문,세미나 자료,한구해양수산개발원(KMI),한국항

만경제학회등과 같은 문연구기 의 연구보고서와 국토해양부,한국 컨테이 부두공

단, 국통계국 등 공공기 의 발표자료 통계자료를 활용하 다.

본 논문에서는 비모수 인 효율성 분석기법 DEA(DateEnvelopmentAnalysis)기

법을 활용하 다.자료포락분석은 효율성을 측정하고 분석하기 한 기법으로 1970년

후반에 소개된 이후 다양한 형태의 DEA모형이 많은 학자들에 의해 개발되어 여러

분야에서 활용되고 있다.

이와 같은 연구방법을 심으로 본 연구는 다섯 개의 장으로 구성되어 있다.

제1장에서는 본 연구를 진행하게 된 배경과 목 을 서술하고 연구의 방법 구성

을 제시하 으며 기존연구에 한 검토도 하 다.

제2장에서는 항만 효율성에 한 주요 선행연구에 해 정리하 고,자료포락분석(

DEA:DateEnvelopmentAnalysis)기법에 해 그 개념과 종류 특성에 해 서술
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하 다.

제3장에서는 한· ·일 3국의 주요항만의 황을 분석하고 SWOT분석을 통하여 각

항만의 강 ,약 을 제시하 다.

제4장에서는 한· ·일 3국의 주요항만효율성을 DEA분석기법을 바탕으로 주요 항만

의 효율성을 분석하여 정책 함의를 제시하 다.

제5장에서는 2장,3장,4장의 분석결과에 따른 시사 을 종합하고,본 연구의 결과를

요약하여 연구의 한계 을 제시하 다.

제3 기존연구에 한 검토

항만의 효율성 비교 분석에 한 국내외 논문은 많이 발표되고 있다.

강용수(2003)는 동북아지역 특히 국의 경제성장에 따른 물동량의 증과 같은 동

북아지역의 물류환경변화에 따른 동북아지역 주요국의 항만발 략을 고찰하여 마산

항의 발 략을 제시하 다.2)

양한진(2005)은 심항으로 결정되는 Hub-Spoke 략의 에서 부산-진해항,

양항을 심으로 심항 발 가능성을 분석하고 그에 따른 항만발 략을 제시하

다.

양창호(2010)는 포지셔닝 이 모형을 사용하여 인천항의 략 포지셔닝 이과정

과 략 의사결정 안을 연구하 다.연구결과 인천항의 피더운송비용이 부산항과

상하이항에 비해 렴한 것으로 나타나 인천항이 북 국 항만 피더운송 문화가 가능

한 것으로 분석되었다.

한철환(2002)동북아시아 주요항만의 20년간의 경쟁입지 물동량 변화를 BCG

Matrix와 총이 분석을 통해 분석하 으며, 국과 일본의 항만발 계획을 검토하여

국내항만의 경쟁우 를 확보를 한 략을 제시하 다. 국과 일본 등 우리나라의

2)구종순,“한 · ·일 항만효율성 비교연구”,충남 학교 학원,무역학과 국제무역 공,2011.2,pp.13-14.
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경쟁항만들의 심항만 개발 략에 효과 으로 응하기 해 항만시설 확충,차별화

된 항만서비스,환 화물의 유치를 한 PortSales.의 강화, 문 인력의 양성과 같은

세부 략을 제시하 다.

박길 외(2005)는 국의 8개 항만과 한국의 부산,인천항을 상으로 생산효율성에

을 둔 DEA기법을 이용하여 2000년도 자료기 컨테이 항만의 국제경쟁력을 분

석하고 있다.

박노경(2008)은 1994년 1995년의 한국 20개 항만의 효율성을 측정하고,양년도 모

두 효율 인 항만을 제외한 16개 항만들의 효율성 순 를 이용하여 콕슨의 부호순

검정을 통해 슬랙변수모형이 갖고 있는 항만효율성측면의 측력을 측정하는 방법을

보여주고 있다.

이장원 외(2008)는 한국의 3개 항만, 국의 7개 항만,일본의 6개 항만을 상으로

DEA기법을 이용하여 각 항만의 경쟁력을 분석하고 효율성 추세를 분석하 다.

하명신(2009)은 2005∼2007년 자료를 이용하여 동북아지역 23개,미국의 12개 컨테이

항만을 상으로 DEA기법을 이용한 효율성 분석을 행하고 있다.

나주몽 ·경성림(2010)은 DEA기법을 이용하여 한국의 3 항만과 국의 4 항만을

상으로 2002∼2008년간 각 항만별 기술효율성을 측정하고, 한 투입-산출변수의 성

장률에 한 포지셔닝 분석을 통해 생산구조의 경쟁력을 분석하고 있다.

모수원 ·이 배(2010)는 부산항의 7개 컨테이 터미 , 양항의 6개 컨테이 터

미 의 2003∼2008년간의 터미 별 효율성 추이를 분석하고 있다.

Cheon외(2009)는 1991년부터 2004년 사이의 세계 인 항만개선과 기술개발이

컨테이 항만의 효율성에 미치는 향을 추정하고 있다.Malmquist생산성지수를 통

하여 효율성의 변화와 효율성의 상승/하락 원인을 악하고 있다.Cheon외는 첫째,

규모의 효율성이 요한 요소이기는 하지만 향력은 없고,둘째,세계 인 경

쟁으로 인하여 기구개편과 자본확충을 통한 외부 약 의 극복을 가능하게 하고,셋

째,기술개발에의 공격 추자는 경쟁항만의 손수운 모방에 따라 제한된 역할에 그친

다는 것을 밝히고 있다.
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ChoiandZhang(2009)은 한국 3개 항만, 국의 9개 항만,그리고 만의 카오슝항

을 상으로 2005-2007년 3개년간의 자료를 이용하고 DEA기법을 용하여 각 항만의

효율성을 분석하 다.3년간의 자료를 이용함으로써 각 항만의 동 변화에 하여도

고찰하고 있다.

Panayides외(2009)는 항만효율성 측정을 한 DEA기법 용 연구를 반 으로 검

토하고,특히 계수(parameters)의 결정,표본 역, 용 DEA기법의 선택에 있어서의

문제 과 한계에 하여 논의하고 있으며 항만에 이어서 새로이 변형된 기법의 용을

제시하고 있다.

Hung외(2010)는 아시아의 컨테이 항만에 한 운 효율성,규모의 효율성 목표

값,DEA 효율성 추정의 변동성을 연구하고 있다.

Wu와 Goh(2010)는 2005년의 수출입 물동량을 기 으로 DEA기법을 이용하여 신흥

개발국의 컨테이 항만과 선진국(G7)의 항만의 효율성을 비교하고 있다.
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제2장 DEA 모형

제1 DEA 모형의 개념

1.DEA 모형의 정의

Charnes,Cooper,Rhodes(1978)가 제시한 DEA(DateEnvelopmentAnalysis)모형은

다수의 산출요소와 투입 요소간의 계를 객 인 방법으로 동시에 고려하여 그 효율

성 값을 도출하는 방법으로서,기존의 생산성 측정방법이 가지고 있는 문제 들을 극

복한 비모수 방법이다.평가 상인 DMU들의 효율성 값을 측정하는 과정에서 각각

의 산출물 는 투입요소에 해 미리 결정된 가 치를 필요로 하지 않을 뿐만 아니

라,비효율성이 어느 부문에서 얼마 정도가 발생하는지에 한 정보를 제공해 주는 상

인 평가방법이다.3)

비모수 효율성 측정방법 에서 DEA는 통계학 으로 회귀분석법과는 달리 사

으로 구체 인 함수형태를 가정하고 모수(parameter)를 추정하는 것이 아니고,선형

계획법에 근거하여 일반 으로 생산 가능집합에 용되는 몇 가지의 공 을 가지고 평

가 상의 경험 인 투입요소와 산출물간의 자료를 이용하여 경험 효율 으로 론티

어를 도출한 후 평가 상들이 효율성 론티어상에서 얼마나 떨어져 있는지의 여부로

써 비효율성을 측정한다.이 방법은 다양한 산출물과 여러 가지 투입요소를 동시에 고

려하여 상 효율성 값을 도출하며 그 과정에서 각각의 산출물 는 투입요소에

해 미리 결정된 가 치를 필요로 하지 않는다.뿐만 아니라 비효율성이 어느 부문에서

발생하며 그 크기가 얼마 정도인지에 한 수치 정보를 제공해 으로써 경 자가 효

율성을 제고하는데 실제 인 도움을 수 있다는 장 이 있다.

3)권신혜,“동북아시아 항만의 효율성 분석에 한 연구:DEA모형을 심으로”,부경 학교 학원 국제통상물

류학과,2007.2,p.20.
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DEA는 투입과 산출의 명확한 인과 계를 밝히기 어려운 비 리 이며 공 인 의사

결정단 (DecisionMakingUnit:DMU)들의 상 효율성을 평가하기 하여 개발된

기법으로서,여러 종류의 산출을 생산하기 하여 여러 종류의 투입요소를 사용하는

조직들의 생산성을 평가하기 한 선형 계획 기법(LinearProgrammingTechnique)이

다.이 방법은 DMU들로부터 산출과 투입을 상호 비교함으로써 생산성을 측정하고,측

정 상이 되는 DMU를 다른 DMU들과 비교하여 상 개념에서의 비효율성을 나타

내 다.앞에서 살펴본 것처럼 모수 근방법이 자료들을 평균에 회귀시키려는 목

을 가지고 있는데 반해 DEA는 자료들을 모두 포락하는 선형평면을 구하는 것이 목

이므로 자료들의 을 었을 때 평균에 가까운 자료보다는 변경에 치하는 자료들이

더 요하다. 모수 분석방법은 정태 분석 산업 체의 분석에 주로 이용하

는데 이와 다르게 DEA는 한 시기의 특정산업의 생산단 개개에 한 생산경계를 추

정하는데 주로 이용한다.여기서 평가 상이 되는 단 를 의사결정단 (DMU)라고 부

르는데 각 DMU는 여러 가지 투입요소를 사용하여 다양한 산출물을 생산하는 책임

심 으로서 병원,학교,법원,군부 ,은행을 비롯한 융기 등 여러 가지가 있을 수

있다.4)

DMU의 선정 시 지켜야 할 원칙으로는 각 DMU에는 그 성격이 유사하여야 하고,

투입요소와 산출요소를 통제할 수 있는 경제주체이어야 하며,평가 상이 되는 DMU

의 수는 추정된 효율성 값이 신뢰도를 확보할 수 있도록 충분히 커야한다.

DEA 방법은 투입과 산출의 명확한 계를 밝히기 어려운 비 리 이며 공 인

DMU들 간의 상 효율성을 평가하기 해 개발된 이래 은행지 의 업성과 평가,

로젝트 평가,생산기술의 선택,소 트에어 개발 의 평가,소매 의 효율성 평가 등

수많은 분야에 걸쳐 평가방법으로서 응용되어 왔다.

이러한 DEA를 이용한 효율성 측정은 다음과 같은 차에 따라 실시한다.

첫째,DEA모형을 이용하여 상 효율성을 측정하기 해서는 우선 각 항만의

4)송재 ,“컨테이 항만의 효율성 분석에 한 연구”,한국해양 학교 학원,물류시스템 공학과,2004,8.

pp.30-31.
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련 투입요소와 산출요소 가운데 평가의 목 과 부합되는 변수를 결정한다.

둘째,동일 투입요소로 다른 항만보다 더 많은 산출요소를 획득하는 항만,동일 산

출결과를 획득하는데 있어서 다른 항만보다 더 은 투입요소를 필요로 하는 항만,즉

효율성의 향상을 한 참조집합을 나타낸다.

셋째,참조집합으로 선정되는 항만의 투입·산출 계가 바로 효율 론티어다.

넷째,평가하고자 하는 항만의 투입·산출 계를 효율 론티어와 비교하여 그 상

으로 미달되는 거리가 바로 해당 항만의 효율성 지수가 된다.

다섯째,상 비교의 특성상 효율성 지수가 1인 경우 효율 인 항만으로 평가되며,

1보다 작은 경우 비효율 인 항만으로 평가된다.

2.DEA 모형의 특성

DEA 모형은 비율분석,회귀분석,생산함수분석과 같은 모수 방법과 달리 다투입

요소와 다산출요소를 모형 내에 직 포함할 수 있다는 장 과 함께 다음과 같은 특성

을 가지고 있다.5)

첫째,DEA 모형은 자료분석을 하여 투입·산출요소들을 하나의 지수로 나타내기

힘든 경우에 유용하게 사용될 수 있다.투입요소의 가격과 산출요소가 가지는 정확한

가치에 한 동의가 없더라도 분석이 가능하다.특히 투입·산출요소들의 측정단 가

각각 다른 경우에도 용가능하고 화폐단 로 표시 불가능하거나 매매의 상이 될 수

없는 요소의 경우에도 용이 가능하다.

둘째,상 효율성에 한 지표를 제공한다.다수의 생산요소를 사용하여 다수의

산출요소가 창출되는 복잡한 생산구조 하에서 생산함수의 구체 인 형태가 알려져 있

지 않거나 그들 간의 투입·산출모형을 히 기술하기 힘든 경우에 특정 조직의 효율

성을 그와 유사한 조직과 비교하여 상 인 효율성의 정도를 나타내 다.이에 따라

5)H,D.Sherman(1984),“ImprovingtheProductivityofServiceBusiness”,SloanManagementReview,

spring1984,p.12.
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비효율 인 조직의 경우에는 실 가능한 목표치의 설정이 가능하게 되고 비효율성의

원인이 기술 인 것인지,아니면 규모에 의한 것인지를 밝힐 수 있으며 각 DMU의 규

모 수익에 한 특성을 알 수 있다.

셋째,임의의 가 치 부여를 배제한다.DEA 모형은 다수의 투입요소와 다수의 산출

요소가 존재하는 상황 하에서 기존의 성과 평가방법들이 효율성을 평가하기 해서 단

일의 이익지표나 투자수익률(ROI)등을 사용하거나 다수의 지표를 사용한다고 하더라

도 각 지표에 한 가 치가 임의 인 방법으로 할당되고 있는 것과는 달리 모형 내에

서 내생 으로 결정된다.

넷째,연구결과의 상호 비교가 가능하다.DEA와 통 인 기법,그리고 론티어 생

산함수분석과 같은 방법을 상호 비교함으로써 각 방법의 장 과 단 을 확인할 수 있

으며 성과 평가를 한 추가 인 연구가 가능하다. 한 통제 불가능한 요소가 존재하

는 경우의 평가모형 변형이나 생산함수가 특이한 경우의 분석 등에 한 추가 인 시

사 을 얻을 수 있다.

제2 DEA 모형의 유형

효율성은 일반 으로 산출에 한 투입의 비율,즉 최소단 비용에 일치하는 산출물

을 생산하는 과정에서 소모된 투입물이 얼마나 효과 으로 사용되고 결합되었는가를

나타낸다.

효율성은 생산조직의 투입요소 사용량에 한 산출물 생산량의 비율을 의미한다.즉,

효율성 =산출물의 생산량 /투입요소의 사용량으로 나타낼 수 있다.생산조직이 단일

투입요소와 단일 산출물을 가지고 있을 경우에는 계산이 매우 간단하나 다수의 투입물

과 다수의 산출물이 있을 경우 그리 간단하지 않다.

한편 측정결과를 분석할 때 주의해야 할 은 효율 으로 평가된 DMU는 상 으

로 평가된 것이지 의미에서 효율 인 것이 아니라는 것이다.즉 효율 으로 평

가된 DMU도 사실은 그 효율성을 개선할 여지가 있을 수 있다.
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최근까지 다양한 DEA모형이 여러 학자들에 의해 개발되어 제시되고 있는데, 표

인 모형은 Charnes,Cooper,andRhodes(1978)의 CCR모형과 Banker,Charnes,and

Cooper(1984)의 BCC모형이다.CCR모형은 규모에 한 모수 불변 가정하에서 사용되

며,BCC모형은 규모에 한 모수 가변 가정하에서 사용된다.

1.CCR모형

CCR에서는 다수 투입(X) 비 다수 산출(Y)을 최 화하는 것을 목 함수로 할 수

있다.6)




  



  


  



  

(1)

 =산출물 r의 벡터

 =투입물 k의 벡터

 =산출물 r의 가 치

 =투입물 k의 가 치

r=1,2,3,…,n

k=1,2,3,…,m

식에서 분모를 1로 고정시키면 분자만 최 화하는 선형계획모형의 목 함수가 되

므로 CCR모형은 다음 식과 같이 구성할 수 있다.

6)박구옹,“동아시아 ·유럽 ·북미 컨테이 항만의 상 효율성 비교 분석”,한국항만학회지 제26집 제4호,

2010.12,p.227.
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 ≤ 

 ≥ 

(2)

 =non-archimedean상수(0에 가까운 매우 작은 수)

j=1,2,3,…,0

r=1,2,3,…,n

k=1,2,3,…,m

여기서 평가 상 DMU의 측정치는 1.0을 과할 수 없으므로 가장 효율 인 DMU

의 수는 1.0이 된다.

2.BCC모형

CCR은 DMU들의 규모의 확 에 비례하여 산출이 확 된다는 규모에 한 모수불변

(ConstantReturnstoScale:CRS)을 가정하므로,효율성 수는 규모의 효과와 기술

성과가 결합된 형태로 나타나는 한계가 있다.CCR모형에서는 어떤 투입물의 증가

에 해 산출물이 규모에 한 보수체증 으로 증가하는 경우 순수한 기술 성과가

왜곡될 수 있다.

반면,Banker 등에 의해 개발된 BCC 모형은 규모에 한 모수가변(Variable

ReturnstoScale:VRS)을 가정하여 규모의 효율성과 기술효율성을 구분하기 해

변경된 DEA모형이다.결국 BCC모형의 효율성 수는 규모의 효과를 배제한 순수한
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기술효율성을 나타낸다.7)

   
  



   


  



  


  




  



  ≤ 

    … 
 ≥ 

    … 
    … 
  

(3)

식에서 는 효율 DMU의 규모의 수익효과(ReturnstoScale)를 평가하는 척도

로 해석된다.>0이면 규모에 한 모수체증(IRS:IncreasingReturnstoScale)이고

<0이면 규모에 한 모수체감 (DRS:DecreasingReturnstoScale)을 나타낸다.

3.규모의 효율성

CCR과 BCC 수를 각각 



 



라고 하면,



은 규모의 효율성과

기술 효율성이 결합된 수이고 



는 순수한 기술효율성을 나타낸다.따라서 규

모의 효율성 (SCALE)은 다음과 같이 정의할 수 있다.8)

7)박구옹, 게논문,p.229.

8) 박구옹, 게논문,p.230.
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SCALE=








(4)

[그림1]에서 IRS의 특징을 보이고 있는 A는 BCC 론티어에 놓여 있어 기술

효율 이며 규모의 효율성 SCALE(A)=LM /LA는 



(A)와 같다.즉,A는

기술 으로는 효율 이나 규모면에서는 비효율 이라는 것을 알 수 있다.BCC

론티어에 놓여 있지 않은 G의 경우는 SCALE(G)=




 
 ′


즉




×


 


  으로서 비효율 이다.즉,G는 기술 으로도 비효율 이고

규모의 측면에서도 비효율 이라고 볼 수 있다.B와 C는 CCR과 BCC 론티어에

모두 놓여 있으므로 기술뿐만 아니라 규모 측면에서 모두 효율 이라고 할 수 있다.

[그림 1]규모의 수익효과에 따른 효율성 론티어



- 14 -

제3 Malmquist모형

DEA는 기본 으로 횡단면 분석에 용된다.그러나 DEA를 이용한 종·횡단 면

분석으로 기간별 변화를 추정하고자 한다면 Malmquist 생산성 지수(Malmquist

productivityindex)모형을 사용하는 것이 하다.Malmquist생산성 지수는 DEA

의 변형으로서 기간별 효율 론티어와 DMU의 이동을 지수형태로 측정한다.주로

생산성 변화를 측정할 경우에 이용되는데,이 모형은 가격 정보가 부족하거나 정확하

게 추정하기 어려운 경우 는 생산자의 형태(비용극소화 는 이익극 화)에 한 가

정을 부여하기가 용이하지 않은 경우에 투입 산출요소에 하여 정량 인 정보를

지수로 계산할 수 있다는 이 을 가진 모형이다.9)

생산성 증가에 한 Malmquist생산성 지수는 거리함수(distancefunction)개념에 근

거하며,생산성 함수와 로 동일한 정보를 갖는다.Lovell(1993)은 거리함수의 역수

가 단순히 Farrell(1957)의 생산효율성 척도의 역수임을 보여주었고,Fare,Grosskopf,

LindgrenandRoos(1995)는 산출지향 Malmquist생산성 지수를 다음과 같이 정의

하 다.분석 상이 되는 데이터의 시계열이 t=1,2,…,T라고 할 때,생산기술 S’를

식 (5)와 같이 정의하 으며 생산기술은 모든 가능한 투입요소와 산출요소의 벡터집

합으로 구성된다.

  ={(,): 는 를 생산할 수 있다} (5)

   …   
  …  

=t시 의 투입요소,=t시 의 산출요소

 =t시 에 하여 투입요소  를 사용하여 산출요소 를 생산하는 생산기술

9) 배민 ,“DEAMalmquist모형을 이용한 항만 효율성 분석”,부경 학교 학원,2009.2,p.28.
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시 t에 한 산출거리함수는 다음과 같이 정리된다.




  =inf{   


∈  } (6)

=[sup{    ∈  }] 

식(6)과 같이 정의된 산출거리함수는 주어진 투입요소 를 이용하여 산출요소 를

최 로 확장할 수 있는 값의 역수로 주어진다.특히  ∈ 이면 


  ≤ 이

고   가 기술변경상에 존재하면 


    이다.이는 =1을 의미하고 기술

으로 효율 인 생산이 일어날 때 발생한다.

Malmquist생산성 지수를 정의하기 하여 단일 투입요소를 이용하여 단일 산출요

소를 생산하는 경우를 고려하면 시 t에서와 마찬가지로 시 t+1에서의 산출거리함

수는 다음과 같이 정의할 수 있다.




   

  =inf{    
  

∈    } (7)

=[sup{        ∈    }] 

식은 t시 에 생산기술을 이용하여 
  

   이 실행 가능한 범 내에서 최

로 생산할 수 있는 산출요소의 정도를 측정하는 거리함수이다.동일한 개념으로 t+1

시 의 생산시술을 이용하여    가 실행 가능한 범 내에서 최 로 생산할 수

있는 산출요소의 정도를 측정하는 거리함수를 
 

   로 표기할 수 있다.

Malmquist생산성 지수(MPI)는 시 t에서의 생산기술을 가정한 상태에서 서로 다

른 두 시 t,t+1의 투입·산출요소의 조합을 통해 식(8)과 같이 정의할 수 있다.
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(8)

마찬가지로 t+1시 의 생산기술을 가정한 상태에서 서로 다른 두 시 t,t+1의 투

입·산출요소의 조합을 통해 식(9)와 같이 정의할 수 있다.

   



 


 



  
  

(9)

두 식에서 얻은 Malmquist생산성 지수(MPI)를 이용하여 산출지향 Malmquist

생산성 변화 지수를 정의하면 다음과 같이 주어진다.

 
  

     









  




   

  
∙




  


 

   

  













  


 

   

  
∙









  




  

∙



   

  




   

  









(10)

=TECI·TCI

 
  

  
  ≻  이면 t기에 비해서 t+1기에 효율성이 증가하 다는 것을

의미하고  
  

  
  ≺  이면 감소하 다는 것을 의미하며

 
  

        이면 효율성 변화가 없다는 것을 나타낸다.

식(10)의 두 번째 에서 호 밖의 수식은 두 시 t와 t+1의 거리함수 비율로
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기술효율성 변화 지수(TECI:TechnicalEfficiencyChangeIndex)라 하고,두 번째 항

을 기술진보 변화 지수(TCI:TechnologicalChangeIndex)라고 부른다. 호 안의 부

분은 생산변경의 이동,즉 기술변화를 측정한다.

기술효율성 변화 지수(TECI)는 다시 순수효율성 변화 지수(PECI:PureEfficiency

ChangeIndex)와 규모의 효율성 변화 지수(SECI:ScaleEfficiencyChangeIndex)와

규모의 효율성 변화 지수(SECI:ScaleEfficiencyChangeIndex)로 구분되며,식(11)과

같이 쓸 수 있다.





  


 

   

  










  


 

   

  





×









  



  


 



  
  

 



  
  






(11)

따라서 Malmquist생산성 지수(MPI)는 식(12)와 같이 쓸 수 있다.

 
  

     









  


 

   

  





×









  




  

∙





  
  


 



  
  






×









  




  

∙





  
  






  
  










(12)

=PECI·SECI·TCI
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식(12)에서 


  는 시 t의 규모수익가변 하에서의 산출거리함수를 나타내고,





  


 

   

  
는 t시 에 한 t+1시 의 순수효율성 변화를 평가하는 척도이

다.



  




  

는 시 t에서는 규모수익불변 기술에 한 규모수익가변 기술의 산출

거리함수의 비율을 나타내고 이는 규모의 효율성 변화를 의미한다.

따라서 Malmquist생산성 지수(MPI)는 순수효율성 변화 지수(PECI),규모의 효율성

변화 지수(SECI),기술진보 변화 지수(TCI)로 나 어 측정할 수 있다.그 가운데 순수

효율성 변화(PECI)는 기간 t와 t+1간에 DMU가 효율 론티어에 얼마나 근했는

지를 측정하며 규모수익가변 기술수 에서 효율성의 상 변화를 의미한다.규모의

효율성 변화(SECI)는 두 기간사이에 DMU가 규모의 경제에 얼마나 근했는가를 측

정함으로써 규모수익가변 기술수 에 응하는 규모수익불변 기술수 에서는 최 산

출량의 비율로 정의된다.순수효율성 변화와 규모의 효율성 변화의 곱은 기술효율성

변화이며,이것은 생산과정에서 DMU가 투입요소를 얼마나 효율 으로 산출요소로

환시켰느냐를 측정한다.기술효율성 변화는 catching-upeffect에 해당되며,학습 지

식 효과,시장 경쟁력,비용구조 설비 가동률 개선 등의 향을 반 한다.그리

고 기술진보변화는 frontier-shifteffect에 해당되며,기술 신으로 인한 두 기간 사이

에 효율 론티어의 변화를 추정한다.이는 신제품 생산공정 신,새로운 경 기

법,외부충격 등 생산가능곡선을 이동시키는 요인으로부터 향을 받는다.
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1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007

동 아 

지역
32,339 36,413 48,798 67,140 90,004 122,015 164,206

비 (%) 24% 23% 24% 28% 30% 31% 34%

계총계 137,239 160,721 174,880 243,815 299,280 391,883 480,945

제3장 한· ·일 주요항만의 황 SWOT 분석

제1 동북아시아 항만환경 변화

세계항만 물류환경이 변하는 가운데 특히 두드러지는 것은 국을 심으로 하

는 동북아물류시장의 성장이다.1990년 이후 국과 ASEAN지역을 심으로 세계

인 다국 기업들의 생산거 이 거 이 한 결과 생산과 수출의 거 으로서 교역규모

가 성장한데 기인한 것으로 악된다.10)

동북아시아 지역 물류시장의 성장지표는 바로 이 지역 항만물동량의 증가이다.항만

물동량을 악하는 주요 기 이 되는 컨테이 물동량은 지속 으로 증가해 왔다.

1995년의 세계 컨테이 물동량은 1억 3,723만 TEU에서 2007년 4억 8,094만 TEU로

증가하 다.그 가운데 동북아지역의 컨테이 물동량이 차지하는 비 을 보면 1995년

3,233만 TEU로 24%를 기록하다가 2007년 1억 6,420만 TEU로 세계물동량의 34%를

차지한 것으로 나타났다.11)

<표 1>동북아지역 컨테이 물동량 추이

자료:2009해운통계요람,한국해양수산개발원(일부 수정)

항만의 컨테이 처리실 순 에 있어 1994년 세계 30 항만 가운데 아시아역 의

10)이장원 ·김형기 ·김성호,“한 · ·일 3국의 항만경쟁력 비교연구”,국제지역연구 제11권 제4호,국제지

역학회,2008,p.336.

11)구종순,“한 · ·일 항만효율성 비교연구”,충남 학교 학원,무역학과 국제무역 공,2011.2,p.11.
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항만이 14개 포함되었으나 2009년에는 18개로 증가하 고,그 에서도 국항만의 약

진이 두드러졌다.2009년도 컨테이 물동량 처리실 세계 1-5 의 항만을 살펴보면

싱가포르,상해,홍콩,선 ,부산 등 부 동아시아권 항만이었으며,특히 1994년도 홍

콩을 제외하고는 단 1개의 항만도 포함되지 않았던 국의 항만이 2009년에는 홍콩을

포함해 상해,선 등 3개가 5 권 내에 포함되었다.

오늘날 동북아 지역은 속한 경제성장과 더불어 매년 물동량이 크게 증가 하고 있

다.동북아 교역규모도 국의 WTO가입에 따른 시장개방 가속화, 국에 한 주요

국의 직 투자 확 , 국과의 경제 력 증 등으로 격히 증가하고 있다.그러나

2008년 로벌 융 기 여 로 소비자와 기업의 미래 경제에 한 불확실성이 커지면

서 격히 하락하여 내구재 심의 소비와 투자가 축되었다.이처럼 세계경제의 침

체가 지속되는 가운데 동북아 경제권은 한국, 국,일본을 필두로 목할 만한 경제성

장을 보이고 있다.12)

이에 동북아시아 각국은 모두 국제무역과 물류의 추를 담당하는 항만의 역할과 가

치에 주목하고 있는 것이며,나아가 항만의 형화,장비의 화,화물과 선사유치를

한 인센티 제공 등을 통해 경쟁력을 강화함으로써 국제 인 물류허 의 지 를 선

하고자 한다.

12) 나주몽 · 경성림, “한· 주요항만의 상 효율성과 생산구조의 경쟁력 부석: DEA(Date

EnvelopmentAnalysis)을 심으로”,「한국동북아논총」 제55집,2010,p.48.



- 21 -

제2 한 · ·일 주요항만 황 SWOT분석

1.한국 주요항만의 황 SWOT분석

가.부산항

(1)항만개요

부산항은 2005년 1,184만 TEU의 컨테이 를 처리하여 2004년 비 3.6%의 성장률

을 기록하 다.최근 5년간 평균 11%의 증가율과 비교하면 조한 물동량 증가세를

기록했지만 세계 5 의 자리를 유지하 다.국내화물의 경우는 우리나라 기업들이

국으로 생산기지를 이 함으로써 국 인 수출물동량 성장률 둔화와 양,인천항 개

발에 따른 수도권 물량의 분산 등으로 사상 처음으로 감소세를 나타내었다.동북아의

심항 경쟁의 최 건인 환 화물 유치는 같은 기간 8%의 성장률을 기록하 으나

2000년부터 2004년 평균 19% 증가율과 비교하면 조한 수 이다.그럼에도 불구하고

부산항은 유럽과 북미를 잇는 해상교통의 요지라는 지리 이 과 형 선박이 안

할 수 있는 부두시설,최첨단 하역장비 운 시스템을 갖추고 있어 이들의 강 을

실리고 국과 일본의 항만들과 선의의 경쟁과 력을 통하여 역내 물류흐름을 최 화

한다면 동북아의 심항만이 될 무한한 가능성을 가진 항만이다.부산 신항은 2011년

까지 30개 선석을 건설하여 800만 TEU이상을 시설을 확보할 계회이며 1차로 2006년

1월 5만톤 3선석(1-1단계 6선석 조기개장분)을 개장하 다.13)

부산항 신항은 재 수심 15m로 항만운 에 있으며,컨테이 선박 형화 추세에

비하기 하여 2016년까지 17m까지 설 계획이 있습니다.2011년 재 공사 시행

인 내용은 방 제 안 수역에 하여 16m로 설하기 하여 (주)용호건설에서 공사

13)이신규,“부산항과 양항의 동북아 물류허 항만 략”,「 세학회지」 제8권 제1호,2007,pp.134-135.
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구 분 체(1995~2011) 2005 2008 2011

계

사업비(억원) 91,542 33.605 21,914 36,023

사업량(선석)

효과(만TEU)

30

804

3

90

15

353

12

361

추진 에 있습니다.14)

(2)부산항의 개발계획

정부는 2003년 8월 인천공항,부산항, 양항 배후단지를 세계의 화물과 정보

사람을 모으는 동북아의 문으로 육성시킨다는 목표 하에 ‘동북아물류 심 추진 로드

맵’을 확정하여 부산항과 양항을 심항만으로 육성하고자 항만과 배후단지,배후도

로망의 시설확충을 추진하고 있다.특히 정부가 추진하는 물류 심화 략은 2013년

까지 목표로 하고 우선 으로 2008년을 각 목표연도로 설정하여 진행하고 있다.15)

부산신항의 건설에 따른 항만기능 지원 첨단복합물류기지 배후 지원기능을 수

행할 부산 신항만 배후부지 개발계획은 물류용지 약 278,240평,도시용지 약 559,505평

의 총 932,745평을 개발할 계획에 있다.물류용지의 경우 컨테이 장치장,집·배송시

설,보 창고 등의 항만기능을 보조하는 용도로 사용될 정이며 도시용지의 경우 주

거,상업, 시교육,교육 공용청사 등 항만 물류용지의 배후지원 기능을 수행할

것이다.

2020년까지 부산항은 4억톤의 화물을 처리하며 컨테이 선석 16개를 비롯 총 21개

의 선석이 개발될 것으로 보이며 동북아 물류허 항만의 육성을 해 부산항은 감천항

과 부산 신항을 특화시킬 것으로 망된다.16)

<표 2>부산항 개발계획 황

14)국토해양부 부산지방해양항만청 부산항건설사무소 항만개발과,(2011년 9월 1일 재).

15)이신규, 게논문,p.136.

16)항운노조 민주화 길 http://cafe.naver.com/xnwodwodcnl/4429,(2010년 12월 5일 재)
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재

정

사업비(억원) 41,739 20,359 7,653

사업량

방 제 1.49km

투기장호안 20.8km

설 72백만

안벽 1.55km(5선석)

도로,철도 등 1식

방 제 1.49km

투기장호안 16.4km

설 40백만

도로,철도 등 1식

-

4.4km

14백만

1.55km(5선석)

1식

-

-

18백만

-

1식

민

자

사업비(억원) 49,803 13,246 14,261 22,296

사업량(선석) 안벽 8.5km(25) 안벽 8.5km(25) 안벽 8.5km(25) 안벽 8.5km(25)

자료:국토해양부(http://www.mltm.go.kr/portal.do),부산 신항 주요 황 개발계획,(2011년11월

재).

나. 양항

(1)항만개요

양항은 1998년 7월 개장한 이후 2000년 64만 TEU를 처리한 이래 2001년 33%,

2002년에는 26%의 성장세를 보 고,2003년에는 118만 TEU를 처리하 으며 2004년에

는 132만TEU,2005년에는 144만TEU를 처리하 다.2005년도에는 체 환 화물의

35.7%를 차지하는 국의 환 화물 비 이 2004년도에 비해 19% 감소함으로써 동북

아 환 심항으로서의 상 정립이 시 한 실정이다.

국의 항만들이 처리하는 물동량이 가 르게 상승하고 있지만 양항은 오히려 감

소해 동북아 허 물류항 구축에 빨간불이 켜졌다.국토해양부에 따르면 지난 10월

국항만 컨테이 처리량은 181만7000TEU로 지난해 같은 기간(162만5000TEU)에 비해

11.8%(80만8000TEU)증가한 것으로 잠정 집계 다.17)

이 가운데 수출입화물(112만5000TEU)은 지난해 같은 기간 106만9000TEU보다 5.2%

증가했고 환 화물(65만9000TEU)은 26.0%에 이르는 등 큰 폭의 증가세를 보 다.

부산항 10월 물동량은 지난해 보다 16.9% 증가한 137만7000TEU를 기록했고 인천항도

17)세계일보,「 양항 컨테이 2 자리 태」,(2011년 11월 13일 재).
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국과의 수출입화물 증가에 힘입어 지난해 같은 기간보다 3.8% 늘어난 17만TEU를

기록,올해 들어 꾸 한 증가세를 이어갔다.

하지만 양항은 국 항만 가운데 유일하게 뒷걸음질을 하고 있다. 양항의 지난

10월 물동량은 지난해 같은 기간보다 9.4% 감소한 16만3000TEU를 기록했다.이는 지

난 9월에 비해서도 0.1% 감소한 수치이면서 인천항에 비해서도 7000TEU가량 도는

수 이다.이 가운데 수입화물은 6만6000TEU로 지난해에 비해 11.4%,수출화물은 7만

TEU로 11.8% 감소했다.반면 환 화물은 12.4% 증가한 것으로 나타났다.이는 지난

9월보다 수출화물은 5.4% ,수출화물은 2.6% 감소했다. 한 양항 물동량은 170

만 TEU에 불과하다.18)

이는 지난해 같은 기간174만1000TEU에 비해 4만TEU이상 어든 것이어서 지난해

최종 물동량 210만 TEU 달성도 버거울 것으로 우려된다.이런 수 이라면 올해 인천

항에 리면서 부산항에 이은 확고한 컨네이 2 항만이라는 명성도 내 상황에

몰렸다.

양항은 한반도의 남서쪽에 치하고 있으며,방 제가 없이도 선박의 안에 어려

움이 없는 천혜의 자연 인 항만이다.19) 양항의 개발에 한 많은 논란에도 불구하

고 양 컨테이 항만으로 개발의 목 은 경부축을 심으로 한 양극화된 국토 공간구

조를 탈피하고 다양화 국토의 균형개발을 도모함으로써 낙후되어 있는 서남권지역

을 발 시키고자 하는 데 있다. 한 재 서남권 지역에 규모 산업기지가 개발되고

있어 앞으로 물동량의 격한 증 가 상되고 있으며,인근의 국의 경제성장으로

인한 화물량의 증에 따라 모항으로서의 역할을 할 수 있다는 측면이 고려되었다.

  양항 배후물류단지는 2012년까지 총 388만㎡가 개발될 정이며 이 일부인 동측

배후물류단지 195만㎡가 2008년 12월 공되었습니다.자유무역지역으로 지정되어 있

는 배후물류단지는 세가 부과되지 않기 때문에 외국에서 양항을 통해 반입된 화물

을 조립·가공하여 부가가치를 더한 후 재수출하는 비즈니스 모델을 용하기에 최 지

18) 세계일보,「 양항 컨테이 2 자리 태」,(2011년 11월 13일 재).

19) 앙 학교 국제무역물류연구소,우리나라 환 화물 유치확 방안 연구( 간보고서),2000.7.
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구분 1단계(정부 탁시행) 공사시행

사업기산 ‘05~’08 ‘08~’12

사업비 440억원 595억원

사업내용

부지 73,612

물류센터 1동(1~2층,연면

44,325)

물류센터 2~3층 증축

(2층 26,240,3층

35,098 분리시행)

사업효과

동북아 3국(한.,일)이 공동으로 이용하는 고부가가치

창출형 물류시스템 구축을 통하여 항만배후

자유무역지역활성화 진

라 할 수 있습니다.동 부지에는 재까지 일본, 국 등을 비롯하여 약 20여개 기업이

입주해 있습니다.20)

(2) 양항의 개발계획

1985년 1월 양항 컨테이 부두 입지가 확정되고 그 후 1998년 7월 개장한 양항

은 2011년까지 컨테이 부두 33선석(5만톤 29,2만톤 4)과 일반부두 82선석을 갖춰

연간 컨테이 933만TEU,일반화물 1억 8천만톤을 처리하는 항만으로 성장할 계획이

다. 재 양항 컨테이 부두는 1997년 4선석이 완공되어 8개 선석( 형선용 6개선석,

피더선용 2선석)이 운 되고 있고,2011년까지 25개 선석이 추가로 개발될 정으로

국내외 경쟁항만에 비해 양호한 기상조건,수심20m 유지,자연방 제 등의 최 의 항

만입지조건을 갖춘 계획형 신항만이다.

<표 3> 양항 개발계획

자료:한국컨테이 부두공단(http://www.kca.or.kr),(2011년 재).

양만권 경제자유구역은 동북아 물류 의 허 구축을 목표로 남 여수,

양,순천,경남의 하동지구 2,691만평에 24개 단지를 2010년까지 개발할 계획이다.

20) 여수 양항만공사(http://www.kca.or.kr/),(20011년 재).
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양마 건 경제자유무역구역은 5개 지구 2,691만평으로 여수(968만평), 양(870만평),

순천(473만평),하동(380만평)으로 구성되어 있다.(재정경제부 2003), 양만권 경제자

유무역은 무엇보다도 이 지역을 항만클러스터로 육성하여 양만을 조기에 활성화시키

는 것이 가장 큰 목 이다. 양만을 심으로 항만배후단지에 연 기업(화주,운송업)

행정기 (항만,수출입 행정기 )지원기업(은행,보험사)등을 집 하여 력 네트

워킹이 가능한 지역으로 개발할 계획이며21)항만의 종합물류기지화 추세에 응,화물

의 유통,가공,포장,정보,무역, 시 등의 기능을 갖춘 종합물류기지로 조성하기

하여 양항 배후부지 개발을 추진하고 있다. 한 자유무역지역으로 지정하여 국내외

물류 제조업체의 참여를 유도하는 등 국제물류 심지로 개발할 정이다22)

양경제청에 따르면 양한 오션비즈 개방사업은 양항 배후단지 내 항만 련

업부,상업 시설 등의 개발과 연계된 사업들을 심 으로 추진 할 계획이다.23)

(3)부산항과 양항의 SWOT 분석24)

부산항과 양항이 재 안고 있는 강 과 약 요인,동북아 심항으로의 발 을

한 기회요인과 요인을 알아보기 해 SWOT 분석을 다음 표와 같이 실시하

다.

21)강 문,“동북아 물류환경 변화와 양만의 허 항만 략”,한국항만경제학회지,2005.

22) 한국컨테이 부두공단(http://www.kca.or.kr), 양항배후부지개발,(2011년 11월 재).

23) 양경제청,「 양항 오션비즈 로젝트 추진」,(2011년 11월 30일 재).

24)이신규,상게논문,pp.138-140.
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강 (strength) 약 (weakness)

·경쟁  지 학  

·경쟁  출항 시간

·항만   지도( 산)

· 형 박  취  

·경쟁  가격 경쟁

·경쟁  는 배후지 연결 가능

·항만  시  프라 

·항만 배후지 공간 

·경쟁항만에 비해 낮  동 생산

·  료

·낮  지도( 양)

회(opportunity) 협(threat)

· 화물  내  및 환 항 개발

·항만시  통한 경쟁  확보

·배후지 개발  통한 촉진

· 본 경  활

·거  배후 시  확보

·동 아 주  항만간 경쟁 심화

·다  업들  내 생산거 화

·  항만 책 개발  한 환 감

· 핵문  한 한반도   고

<표 4>부산- 양항의 SWOT 분석

① 강 약 요인

강 요인으로 부산항과 양항은 국제 기간항로상에 치하여 있을 뿐만 아니라 동

북아 국가로의 륙철도와의 연계수송이 가능하여 북미는 물론 유럽권과의 연결이 용

이한 이 을 가지고 있다.아울러 다른 경쟁항만들보다 입출항의 시간에서 비교 경

쟁력을 가지고 있으며 형 항만인 부산항은 많은 피더망을 보유하고 있음으로서 높은

인지도를 자랑하고 있다.항만비용에서의 가격경쟁력을 가지고 있고,주변 국 등 거

한 배후시장을 확보하고 있는 에서 유리하다.

약 요인으로는 그 동안 항만물류정책에 한 의사결정이 신속하게 이루어지지 않아

복투자로 산을 낭비하고 투자시기를 놓침으로써 항만 련 시설 인 라가 부족한

상태에 있다.부산항의 경우 항만 인 라 시설이 노후화되어 있고 양항의 경우 신설

항만에 한 외 인지도가 낮은 편이다. 한 동북아 경쟁 항만들에 비해 낮은 노동
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생산성과 배후부지의 높은 임 료 등이 단 이다.

② 기회 요인

기회요인으로는 다국 기업의 국내 투자가 증가하면서 국에서 생산된 제품에

한 환 화물의 지속 인 유치가 가능해질 수 있다는 이다.다만 부산신항 양

항의 경제자유구역 개발로 인한 항만 배후지의 개발이 선행되어야 하는 과제가 남

아 있다.거 시장들이 배후에 있어 한반도 횡단철도(TKR), 국횡단철도(TCR)

시베리아횡단철도(TSR)등이 개발될 경우 해상물류와 육상물류의 최 문역할을 할

수 있을 것이다.

요인으로는 국과 일본이 자국 항만을 동북아의 허 항으로 개발시키기 해

집 인 투자를 하고 있으며, 국에서 늘어나는 물동량이 우리 항만을 경유하지 않

고 직 목 항으로 선 될 가능성이 있어 국내항만으로의 환 화물이 감소될 요인이

있다.아울러 북한의 핵 으로 인하여 외국기업과 해상운송 련 업체들의 국내 항

만의 경제자유구역에로의 투자가 감소될 가능성이 있다.

2. 국 주요항만의 황 SWOT분석

국의 해운·항만 산업의 발 과정은 인 라 구축단계와 정책 구축단계로 나 어

볼 수 있다.인 라 구축 단계는 기단계(1649∼1977),성장단계(1979∼1991),그리고

발 단계(1992∼ 재)로 총 세 단계로 나 어 살펴볼 수 있다.25)

국은 시장경제 체제로의 환기간은 짧았지만 개방속도는 매우 빨랐으며,외국기

업에게 최근 내국민 우를 제공하고 있고,이미 개방의 정도는 몇몇 선진국들보다 앞

서 있다.

25)채 ,“ 국 주요항만의 효율성 SWOT분석을 통한 경쟁력 강화방안에 한 연구”,조선 학교 학원

무역학과,2009.2,p.10
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국 경제의 성장으로 인해 2002년부터 국의 주요 항만들이 서서히 윤곽을 드러

내기 시작했다.최근 국 주요항만들의 물동량추이를 보면 아래 <표 5>와 같다.

<표 5> 2003-2009년 국 주요항만 물동량 변화

항만명 2003년 2004년 2005년 2006년 2007년 2008년 2009년

Dalian 1670000 2211200 2655000 3212000 3813000 4502700 4552000

Fuzhou 590000 707900 804000 1012000 1202000 1177000 1222700

Guangzhou 2716700 3308200 4685000 6600000 9200000 11001300 11190000

Hongkong 20449000 21984000 22601630 23538580 23998449 24494229 21040096

Nanjing 407400 492944 588000 700100 950300 1292000 1160300

Ningbo 2772000 4005500 5208000 7068000 9360000 11226000 10502800

Qingdao 4239000 5139700 6307000 7702000 9462000 10320000 10260000

Shanghai 11283000 14557200 18084000 21710000 26150000 2798000 25002000

Tianjin 3015000 3814000 4801000 5950000 7103000 8500000 8700000

Xiamen 2331000 2871700 3342300 4018700 4627000 5034600 4680355

최근 동북아시아는 세계 3 교역권 의 하나로 경제성장이 속히 진행되면서 국

제교역량도 증하여 컨테이 물동량은 연평균 8.1%씩이나 증가할 것으로 상되고

있다.

그 에서도 국의 발 은 매우 두드러진다. 국의 경제는 1978년 개 ·개방정책

채택 이후 2002년까지 24년 간 연평균 9.3%의 고도성장을 달성했으며,향후에도 2005

년까지는 연평균 7.4% 내외,2006~2010년 에는 7.1% 정도씩 각각 성장할 것으로

측된다,이에 따라 아시아-북미항로에서 홍콩을 포함한 국화물이 물량에서 차지

하는 유율은 1996년 44.8%에서 2000년 56.2%로,2002년에는 63.1%로 증하 으며,

아시아-구주항로에서의 국화물의 유율은 1996년 40.8%에서 2000년 47.7%,2002년

에는 54.2%로 증가하 다.그리고 KMI의 국의 컨테이 항만물동량 측결과를 보

면 2002년 5,572만TEU에서 2011년에는 1억 1,500만TEU(보수 망치)내지 1억

5,100만TEU(낙 망)의 범 가 될 망이며,기 치는 1억 3,200만TEU로 망되

고 있다.
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한 국은 이 게 증하고 있는 컨테이 물동량 처리를 해 컨테이 항을 지속

으로 건설하고 있다.이에 52선석 규모의 양산 수심 컨테이 터미 을 건설하는

등 북동 국지역의 항만개발이 지속 으로 이루어지고 있다. 재 국의 항만처리시

설의 부족으로 우리나라에서 처리되는 면도 없지는 않기에, 국 항만의 처리시설이

증가되면서 우리나라에서 처리되던 일부 물량들이 국항만으로 이 될 가능성도 배제

할 수 없고 실제 일부는 이 되고 있는 상황이다.26)

가.다롄(DaLian)항

(1)항만개요

1899년에 창설된 다롄항은 서북태평양 심에 치하며 발 의 동북아시아 경제권

의 심이며 본 지역에서 태평양으로 진입 세계로 진출하는 해상 문 이다.넓은

해수면 깊은 수심으로써 방목하지 않는 뛰어난 자연 조건을 가지고 있어 극동,

남아시아,북아메리카 유럽의 화물환 을 한 가장 편리한 항구이다.

다롄은 국 동북3성과 내몽고 자치구 등을 주요 배후지로 하는 북 국 최 항만의

하나로 북경,천진 등과 연결되어 있다. 요동반도의 남쪽에 치하고 있으며 발해만

과 황해를 활용하여 화물운송 여객운송의 거 으로 성장하고 있으며 철도와 고속도

로는 동북 3성 주요 도시와 연계,특히 하얼빈-다롄 간 고속도로 철도가 핵심노선

이다. 체 선석 수는 221개(2004년 말 기 )로 57개 선석은 1만 톤 이상 선박 안

이 가능하고,벌크화물,원유,석탄과 그 외의 화물 작업 80개 선석을 보유함으로써

세계 160여 국가,300여개 항만과 통항하고 있다.

유류,철 석 곡물터미 은 국 내 최 시설을 자랑하고 있으며,연간 하역능력

은 1억 톤이며 DayaowanTerminal은 국의 주요 컨테이 환 항 의 하나로 속

한 성장세를 보여주고 있다. 한 다롄항은 국 동북부 최 의 공업,상업도시인 다

26) 국 항만의 황과 개발계획(http://www.reportnet.co.kr/detail/2062/2061857.html),(2011년 12월 재).
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롄시(인구540만명)와 국 최 의 유 ( 경유 )이 배후권역에 치하고 있어 일 이

석유화학공업 화학 공업을 한 산업항으로 발달하 으며 국 최 의 조선능력

을 보유하고 있다.유류 석처리 항만으로써 국내 비 이 매우 크고 특히 원유

환 항으로서의 기능이 강화되고 있다.다롄항은 본항인 다례항과 신항인 요항의 두

항만으로 구성되어 있으며 다롄항에서 처리되는 컨테이 의 90%는 신항인 Dayaowan

컨테이 터미 에서 처리하고 있다.27)

(2)운 상의 특징

싱가포르의 PSA와 긴 한 력 계 구축하여 PSA가 다롄항만집단공사와 합작으로

DalianContainerTerminal운 하고 있다.

싱가포르항만공사(PSA)의 자회사인 포트넷닷컴(Portnet.com)이 국 다롄항과 해운

산업 물류 분야의 B2B 자상거래서비스 제공을 한 양해각서 (MOU)를 체결하

고 항만정보센터를 설립하여 등 PSA와 긴 한 력 계를 구축하고 있다.

<표 6>다롄항 시설 황

자료:국토해양부 해운항만물류정보시스템(www.spidc.go.kr),(2011년 재).

27)국토해양부 해운항만물류정보시스템 (http://www.spidc.go.kr),(2011년 재).
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(3)다롄항의 SWOT 분석

① 강 기회요인

a.환발해 내지선 운송시스템

최근 몇 년 동안 환발해지역의 견제가 지속 으로 성장함에 따라 국제무역 거래가 활

발해지고 컨테이 물동량도 폭 늘어나고 있다.그러므로 다롄항은 환발해만 해상환

화물을 유치하는 것이 매우 요하게 되었다.한편 컨테이 선박의 형화 추세는

항만의 환 화물집화능력이 확 될 것을 요구하게 된다.환발해 내지선 운송은 이런

요구를 수용할 수 있는 유력한 안이 될 수 있다.따라서 련한의 경우,환발해 내지

선 환 운송을 발 시키는 것이 동북아에서 다롄항이 컨테이 추 항으로서 자리매

김 할 수 있는 요한 토 가 된다.

2001년 9월에 다롄항은 환발해경제권내의 경쟁력 있는 물류기업과 력하여 련 집

발 환발해 컨테이 운송 유한공사를 설립하여 이들로 하여 다롄항을 심으로 한 환

발해경제권을 포 하는 공공내지선 컨테이 운송 업무를 리토록 하고 있으며,이는

공공내지선운 이 새로운 단계 발 하 음을 보여 다.

재 공공내지선의 기항 항만은 천진,진황도,경당, 주, 구,단동 등 환발해지역

의 주요 항만을 포함하고 있고,각지에 비교 잘 정비된 서비스 네트워크가 설립되어

있다.환발해 환 운송의 발 을 지속하는 한편 세 등의 지원으로 내지선은 2004년

에 병상(拼箱:LCL화물을 한 컨테이 에 혼 하는 것)환 서비스 업무를 시작하

다.28)

28) 련항 물류 략 마 (http://kr.blog.yahoo.com/ykun55/218),(2011년 3월 18일 재).
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b.항만 서비스 수

다롄항은 세계 160개 국가와 무역을 하고 있으며,정기선사는 총 75개로서 동남아,

동,유럽,북미간을 운항하고 있다.항공,해운,육로 등 다양한 운송방식으로 형성된

련항의 해운-철도 복합운송서비스는 연속 취 총 물동량이 국 제 1 를 차지하

고 있다.다롄항의 철도길이는 총 15Km에 달하며,TCR간선철도를 통해 국 역과

연계되고 있다.

항만의 각 서비스 단계마나 발 속도가 각기 다르며,각 단계애서의 합리 인 연계

가 아직은 부족하며,항만의 설비들을 합리 으로 이용하지 못하고 있는 실이다.

체 으로 보아 련항의 항만서비스는 아직 부족 들이 있고 선진해운센터의 그것과는

아직 큰 차이를 보이고 있는데,이는 환 컨테이 물동량이 은 것도 그 요한 원인

의 하나이다.

이외에 항만서비스의 경 주체도 여 히 국유기업이어서 경 이념, 리방식, 리수

단이 기장경제의 요구에 비교하여 차이가 나며 경 시스템은 융통성이 없으며ㅡ 극

인 자기 주도성이 부족한 실정이다.

특히 통 과정에서 각 부서 사이에 평해-교체되는 “결합 ”이 쉽게“항구병목”으로

된다.검사 검역기 의 분산,공무처리와 분산검사는 화주로 하여 여러 차례 신고

하게 함으로서 오랜 통 시간을 요구하게 된다.따라서 이는 체 인 통 과정이 길

어지며 이는 선박의 체항시간,Turn-arounftimeinPort를 필연 으로 늘리고 있다.

c.동북진흥계획

2003년 말 국 정부는 “동북지역 통산업기지 진흥 략 실시에 한 의견”을 통해

동북 3성의 문항인 다롄항을 이 지역의 국제해운센터로 건설한다는 계획을 발표하

다.

다롄항의 배후지역 경제권은 흑룡강성,길림성,요녕성과 내몽고 자치구를 포함하고
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있다. 국정부는 건국 기 풍부한 자원을 보유한 동북지역에 150개 공업 로젝트

( 국 체의 2/3)를 배당하 으며,이에 따라 동북지역에는 자동차,강철,에 지,화

학공업 군수품 분야 등에서 기본 인 공업체계가 형성되었다.이러한 동북진흥계획

의 핵심은 시장경쟁을 통해 새로운 발 메커니즘을 형성하고,장비공업을 심으로

첨단 선진기술을 도입하여 산업구조의 고도화를 추진하며,산업경쟁력을 제고하는 데

있다.29)

향후 동북 3성은 공업 분야에서의 국제경쟁력 제고를 통해 동북아시아지역의 주도

권을 확보하는 것은 물론 주장,양자강삼각주,징진탕-탕산지역에 이은 “제4의 성장 ”

으로 도약할 것을 보인다.

d.인근 국가와의 기술 력의 용이성

다롄항은 국 북부지역의 심에 치하여 국의 제2의 무역항의 역할을 수행하고

있을 뿐만 아니라 주변 국가와의 기술 력도 극 으로 추진하고 있다.

러시아와는 과학기술,석유 운수 분야에서 활발한 력이 이루어지고 있으며,수

출기지 건설을 통한 직 진출도 하고 있다.일본과는 자원,과학기술 분야에서의 력

과 함께 통산업의 이 을 통한 구조조정을 추진해 왔다.한국과는 제조업 분야에서

의 력과 함께 통산업의 이 을 통한 구조조정을 추진해 왔다.한국과는 제조업 분

야에서의 력 범 를 확 하고 있으며,동북지역의 첨단산업,농업,생태 분야에 한

투자 유치를 강화하고 있다.

국의 동북지역은 한국 일본과는 자본,기술, 리,경험 등의 교류 분야에서 장

을 가지고 있고,러시아와는 석유,산림 등 자원 개발 분야에서 력 가능성이 높다.

29) 국 해운 (www.shippningchina.com),(2011년 재).
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e.발달한 배후 연계수송망

동북지역의 도로 총연장은 4,560km이고,도로교량은 1,710개가 있다.고속도로는 심

양,단동,베이징 등지로 연결되고 있으며,철도는 동북,화남철도망과 연결되어 있다.

다롄-장춘 간을 주간선으로 하고,동북 3성의 주요 도시를 연결하고 있다.

최 컨테이 심수항인 요만항에 있는 용철도는 동북철도망 화북 철도망과

연계되어 있다.동북지역의 철도는 이 지역수송체계의 추역할을 담당하고 있어 수송

산업 매우 요한 치를 담당하고 있다.그리고 국제공항은 84개 노선으로 국제76

개 도시,해외 8개 도시와 연결이 되어 있다.공항을 더 확장하는 신공항 건설 로젝

트가 추진 이다.

② 약 요인

a.항만 련법률

화인민공화국 항만법은 제 14 국 인민 표 회 상무 원회의 제3차 회의를 통

하여 제정되었다.2004년 1월1일부터 발효했다.이번 항만법의 제정을 통해 외자도입제

도가 개성되었으면 외개방정책에서 한단계 더 발 한 법률 인 토 가 마련되었다.

그러나 일부 집행되고 있는 법규는 투명하지 못하고 부서사이에 이해 계가 상충되는

내용이 있어 통 하고자 하는 기업으로 하여 혼란스러운 상황에 처하게 하는 경우도

발생하게 된다.기본 으로 다롄항 화물 수출입 과정은 련 규정의 미비로 실제 활용

정도는 매우 낮은 실정이다.

한 각 항만부서는 아직 련 동북아 해운센터 건설에 필요한 구체 인 정책이나.

규정을 마련하지 못하고 있다. 리 분야는 재까지 인정받는 행 규범을 결정하지

못하고 있을 뿐만 아니라 다롄항은 동북아 해운센터 건설에서 가장 요한 자유항 지

정을 아직 받지 못했다.30)
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b.정보시스템 미흡

다롄항 업체들은 정보의 제공과 취득 등의 행 가 득이 된다는 인식이 부족하여 정

보 공유 조체제가 상당히 미흡한 실정이다.물류 련 정부기 이 리하고 있

는 업무는 상호 복되어 있는 것이 많다.그 결과 시스템 개발에 있어서 상호 충분한

의나 조정 없이 독자 인 시스템 개발이 이루어짐으로써 물류정보시스템의 연계성이

매우 미흡한 상황이다.

c.항만시설 부족

다롄항의 수출입 컨테이 화물의 증 와 선사들의 기항 서비스 확 는 자연히 항만

에 한 수요 증가로 나타나고 있다.이 게 되자 기존의 항만시설로 감당할 수 없게

되었으며 실제 항만에서는 체선 체화 상이 나타나고 있다.

그나마 다행인 것은 2007년부터 2010년까지 총 50억 안을 투자하여 요만에 7개

선석을 새로 건설 인데, 효만 공사가 모두 완공되면 다례항의 체 선석수는 2010

년까지 총 18개,연간 처리능력은 800만TEU에 달할 것으로 망된다.

d.배후지역 경제 낙후

동북지역 경제는 계획경제의 색채가 농후하여 시장경제로의 환 과정에서 어려움

에 직면하고 있다.그리고 빈부격차 확 ,자원 고갈과 체산업 부족,과도한 국유경

제 비 ,산업구조조정 지연에 따른 지역 경쟁력 하,국유기업의 비효율 과다한

부실채권,재정 자의 확 ,실업 증가 도시,농 간 소득격차의 확 ,디 이선에

한 우려 등이 동북지역 경제의 요인으로 작용하고 있다.31)

30) 련항 물류 략 마 (http://kr.blog.yahoo.com/ykun55/218),(2011년 3월 18일 재).

31)이암,“ 국 련항의 북 국 물류 심항으로서의 경쟁력 분석 발 방안연구”, 운 학교 학원 국제



- 37 -

나.상하이(ShangHai)항

(1)항만개요

상하이항은 국의 18000km 륙 해안선 부에 치하고 있으며,6300km의 양자강

과 태평양 서해안 심지를 등지고 있고,극동-북미,극동-유럽과 환태평양의 삼 국

제 무역항로의 합류지이다. 한 국 남부 항로 심지와 양자강 내수 입해구의 교차

지 이다.상하이 항만 총 면 은 620.2Km
2
이며,그 장강(長江)하구수역 면 은

580Km
2
이고,황포강(黃浦江)수역이 33Km

2,
항만 육상면 은 7.2Km

2
이다.상하이항의

수역은 장강 하구와 항주만(杭州灣)수역,황포(黃浦)강 수역,양산(洋山)항 수역 장

강 묘박수역,녹화산(綠華山)묘박수역 등으로 구성되어 있다.항만은 장강(長江)하구

남안,항주만 북안,황포강 연안 양산 심수(深水)구역 등에 분포되어있다. ‘양산심

수항만’은 상하이항의 새로운 주요항만이고, 강성 상수 주산 기구열도 해역에 치

하고 있는데,‘소양산’등 수십개의 크고 작은 섬들로 이루어져있고, 국이 최 로 섬

에 건설한 항만이다.32)

국 상하이항은 2008년 기 2,798만 TEU의 컨테이 처리량으로 세계항만 2 를

차지하고 있으며 1 항만인 싱가포르항과 경쟁하고 있다.이와 같은 상해항의 물동량

증의 주요원인으로는 첫째,상해항의 배후권역인 푸동지구에 입주해 있는 GM,

SONY,KODAK등 로벌 기업들이 생산 규모를 확 하고 있고.둘째,장쑤성· 장성

의 강력한 물량지원으로 상하이항의 물동량을 증가시켰다.특히 장쑤성의 경우 상하이

항 컨테이 물량 30%를 차지할 정도로 격한 무역량 증가를 보 다.셋째,양쯔

강 수로를 통한 내륙화물의 지속 인 공 으로 국의 4 직할시 하나로 인구

3,000만 도시이자 서부 내륙지역의 물류 집산지인 충칭시에서 시작해 쓰촨성·후베이

성·후난성·안후이성·장수성을 거쳐 상하이항까지 연결되는 장강 수로는 상하이항 체

통상학과,석사학 논문,2006.12,pp.53-58.

32)명지 학교 국제물류경 (http://cafe.naver.com/mjuglobal4425/7),(2011년 5월 재).
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컨테이 물동량의 주요 공 원이 되고 있다.

아울러 양산심수항의 개발은 폭증하는 물동량을 처리할 수 있도록 인 투자와

개발을 통해 개장하 고 2020년까지 총 50선석 개발을 목표로 지속 인 개발을 진행하

고 있다.

(2)운 상의 특징

항만 련 법안 규정의 입안과 투자계획의 수립 집행은 상해항무국이 담당하

고 항만의 직 인 운 의 합작회사가 담당한다.상해항무국과 허치슨 황포아

(HutchisonWhampoaLtd.)사간의 합작회사인 ShanghaiContainerTerminalLtd.)가

상해항의 바오산(Baoshan)터미 짱후아방(Zhanghuabang)터미 운 하고 있다.

와아카교(Waigaoqiao)1단계(3선석)은 Shanghai Waigaoqiaob Free Trade Zone

Stevedoring Co.와 허치슨 등의 합작사(ShanghaiPudong InternationalContainer

Terminals)가 운 한다.2,3 단계는 항무국의 하부조직인 ShanghaiWaigaoqiaob

Free Trade Zone Stevedoring Co.rk 운 하며 4단계(4개선석)은 Shanghai

WaigaoqiaobFreeTradeZoneStevedoringCo.과 APM Terminals의 합작운 이 실

행되고 있다. 부분의 선석이 양자강과 황포강에 해 있어 려오는 토사로 인해 수

심문제가 노출되어 양산항 개발 연계 교통망 확보에 주력을 가하고 인근 닝보항과

의 경쟁에 직면되고 있다.

상하이항은 세계 최고 항만 2 자리를 놓고 홍콩과 경쟁 이며 곧 1 인 싱가포르

도 넘볼 듯 하다.지 까지 3년 동안 매년 컨테이 처리량 증가율이 꾸 히 20% 이

상 지속되고 있다.
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<표 7>상하이항 시설 황

수 (m) 수심(m) (천) C/C( ) 운

보산 3 640 9.4 218 5 SCT

공루 4 857 10.5 304 7 SCT

화방 3 784 12.4 303 8 SCT

고 1 3 900 12 498 7 SPIT

고 2 3 1,490 13.2 633 6 SWICT

고 3 3 900 12 500 10 SWICT

고 4 4 1,250 14.2 1,630 12 SECT

합계 23 7,071 13.2 3,256 46

자료:한국컨테이 부두공단(http://portal.kca.or.kr),(2011년 재).

<표 8>상하이항 개발계획

총 (천) 수 (m)
처리능

(천TEU)
사업 간 비고

고 5 13 ‘01~’11
‘05 지 

9개 공

양산 52 21,200 15,000 ‘01~’20
‘05 지 

5개 공

자료:한국컨테이 부두공단(http://portal.kca.or.kr),(2011년 재).

(3)상하이항의 SWOT분석

① 강 기회요인

첫째, 재 상하이항은 이미 세계 200여개의 국가와 지역의 500여개의 항만과,600여

개의 해상운송회사와 업무 제휴를 맺었고,상하이에서 등록한 국제해상운송과 그 보조

경 자도 이미 846명에 이르는데,이미 수많은 세계 해상운송 정기선 회사가 그
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세계의 결산 센터,서비스 센터,선하증권발행 센터와 지역 업 센터를 상하이에 두고

있고, 세계 최 의 선박회사 20업체도 모두 이미 상하이항에 근거지를 두었다.상하

이시는 상하이-항주,상하이-남경 2개 철도 간선을 보유하고 있어 국 국 철도 간

선과 연결된다.204,320,312,318호 국도는 상하이에서 연태,우루무치,곤명,라사와

연결되며 상하이-항주,상하이-남경 2개 고속도로는 상하이를 통한다.상하이항은 연

계 수송망 방면에서 우세가 뚜렷하고 자연조건이 좋고 화물의 집 ,분류를 무 편의

해있다

둘째, 상하이항의 배후권역인 푸동지구에 입주해 있는 GM,소니,코닥 등 로벌

기업들이 생산규모를 계속해서 확 하고 있어 앞으로도 상당기간 물동량이 창출될 것

으로 망되고 있다.푸동지역 개발,루차오항 물류단지,루자주이 융,무역단지,장

장 하이테크단지,와이가오차오 자유무역지 진차오 수출가공단지 등으로 인해 자

체 물동량의 속한 증가를 상하이항의 강 으로 들 수 있다.

셋째,장쑤성· 장성의 강력한 물량지원으로 상하이항 컨테이 물량 장강 삼각

주 지역별 화물 비 은 상하이 30%,장쑤성 30%, 장성 21%,기타 지역이 19%이다.

그 에서도 장쑤성의 격한 무역량 증가는 상하이항이 2000년에서 2006년까지 26.4%

의 성장률을 기록하게 한 원인으로 악되고 있다.33)

넷째,양산항 건설 인 신항만으로서의 국정부 상해시의 극 인 지원을 받

고 있어 공사기간을 상당히 단축할 수 있는 강 이 있다. 한 기존 상하이 와이가오

차오터미 을 이용할 때 보다 입출항 시간이 크게 단축되어,구주항로의 경우 1회 기

항시 선박운항시간을 약 24시간 정도 일 수 있다고 한다.34)

33)김정수,“상해 양산항과의 비교분석에 의한 부산신항의 특화 략”,「한국항만경제학회지」 제23권 제3호,

한국항만경제학회,2007.9,p.64.

34)한철환,“상하이 양산항과 신항의 경쟁력 비교분석”,「한국항만경제학회지」 제22집 제1호,한국항만경제학

회,2006,p.49.
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② 약 요인

첫째,상하이항은 수심이 낮아 허 항으로서의 치명 문제 을 가지고 있다.허 항

으로 발 하기 해서는 16m이상의 수심이 요구되나 상하이항은 수심이 7.6m밖에 되

지 않아 5000TEU 이상 선박이 입항하기 어려운 실정이다. 한 양쯔강에서 흘러나

오는 황토 흙으로 인해 지속 인 수심확보에 어려움이 있다.

둘째,인 라의 부족문제를 들 수 있는데,항구의 시설이 잘 갖추어지지 않아 부두의

능력발휘가 향을 받고 있는 ,항구 후방의 철도·도로·내하수도의 능력도 갖추어지

지 않아,화물의 집화와 반출이 순조롭지 못한 ,항구 리 체제가 순조롭지 못한데

이는 부분의 항구가 여 히 정경유착의 상태로 이루어져 있고 생산과 리면에서 많

은 모순이 있다는 등이다.

셋째,외부 견제 요소를 들 수 있는데 국항만의 속한 성장으로 인한 싱가폴항,

고베항,부산항등의 견제도 향후 상하이항의 허 항 발 에 걸림돌이 될 가능성이 매

우 높다.실제로 싱가폴항은 2년 연속 홍콩항에 뒤처져 있고 고베항,부산항은 상하이

항의 갑작스런 성정에 안을 마련하기 해 치부심(切齒腐心)하고 있는 상황이라

시설,마 능력에서 뒤지고 있는 상하이항이 이러한 도를 이겨낼 수 있을지도 의

문시되고 있다.

넷째,내부 견제요소로 심천항 닝보항의 성장과 견제다.심천항은 국내 항만 투

자의 25%를 유치함으로서 상 으로 상하이항의 자 확보에 어려움을 주고 있고 닝

보항은 싼 항만비용(상하이항의 50% 수 )과 항만으로서의 천혜의 자연조건을 이용해

상하이항으로 향하던 화물을 유치하고 있어 체선 ·체회률이 높은 상하이항은 닝보항

으로의 물동량 이동을 바라보고만 있을 수밖에 없는 상황이다.

다섯째,상하이는 그 동안 정치 으로 특혜를 받아 왔다.그러나 앞으로 상되는

국정치 개 이라는 소용돌이의 핵 심에 놓이게 될 가능성이 있어 향후 정치개 의

개방향에 따라 운명이 좌우되는 결과를 가져올 수 있다. 국은 그 동안 정치와 경

제는 분리해서 운 한다는 원칙을 견지해 왔으나,강택민 이후 통 보수세력과 상하
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이항 세력의 내부 갈등이 표면화 될 경우 원칙이 계속 유지되리라고는 장담하기 힘

들다.35)

다.홍콩(HongKong)항

(1)항만개요

아시아 환 태평양의 심과 주강 삼각주 지역의 입구에 치하고 있는 홍콩항은 지

리 이 과 천혜의 자연환경으로 국의 문으로서 계경로를 독 하고 있는 세계

인 항만이다.홍콩항은 1999년부터 2004년 까지 6년간 세계 1 컨테이 항만의 지

를 유지해왔으나,2006년 2,323만 TEU로 세계 3 항만으로 하락하면서 4 인 선

항과 격차가 좁 지고 있다.이러한 홍콩항의 부진은 국 항만 등 인근 항만의 부

상에 따른 향을 많이 받는 것으로 분석된다.

홍콩은 세계 1 의 컨테이 항만으로의 지 를 되찾기 해 항만 공항개발 략

(PADS:theportandairportdevelopmentstrategy)를 추진하고 있는데,이는 2011년

까지 부속섬 사이의 바다를 매립하여 공항과 컨테이 항을 건설하고 이 지역과 구룡반

도를 연결하는 교량과 도로를 건설하는 것이다.이와 함께 CT8남측에 2012까지 CT10

에 4개 선석의 추가 개발을 추진하고 있다.

(2)운 상의 특징

자연 인 입지여건이 양호(수심,항내 정온도등)하고 국 경제발 의 견인차 역할을

하고 있는 연안경제특구지역들과 인 하며 주강(PearlRiverDelta)연안지역과의 해상

운송망 발달하고 철도,도로에 의한 국내륙연계운송이 발달되었다.

35)채 (2009),상게논문,p.105.
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<표 9>홍콩항 시설 황

수 (m) 수심(m) (천) C/C( ) 운

1/2/5/9(S) 7 2,322 14-15.5 926 26 MTL

3 1 305 14 167 4 DPA

8(East) 2 640 15.5 300 9 CHT

8(Wast) 2 740 15.5 285 8 ACT

4/6/7/9(N) 12 3,687 12-15.5 1,110 37 HIT

합계 24 7,698 12-15.5 2,788 84

자료:한국컨테이 부두공단(http://portal.kca.or.kr),(2011년 재).

<표 10>홍콩항 개발계획

총 (천) 수 (m)
처리능

(천TEU)
사업 간 비고

CT10 4 1,280 1,600 ~’11

CT11,12 800 8 2,560 3,200 ~’11
총 17개 

개발

자료:한국컨테이 부두공단(http://portal.kca.or.kr),(2011년 재).

(3)홍콩항의 SWOT분석

① 강 기회요인

첫째,홍콩항은 자유무역항으로서 세계 제1 의 컨테이 처리량을 자랑하는 민 화

된 항만이며,홍콩의 국 반화이후 홍콩특별행정구로 리되고 있는 항만이다.

둘째,홍콩항은 경제 심지인 화남지방의 문에 치하고 있으며, 국의 개 개발

정책이 본격화하면서 홍콩의 화물터미 기능이 확 되고 있다. 국에서의 수출품은

육로(철도,고속도로)와 수로(주강)를 통해 홍콩으로 이동한 후 규모의 경제를 하여

형컨테이 선을 이용하여 제3국으로 운송되며 수입품은 반 의 통로를 통하게 된다.
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② 약 요인

첫째,지리 인 측면의 토지 자원에 한계가 있어서 해안 매립 지구를 확충하려면 소

요 비용도 커지고 항만 생산비도 높아지게 된다.

둘째,홍콩항의 운 체계를 보면 민간이 항만의 개발,설계,운 을 담하고 정부는

항만개발 시 참여회사와의 개발계약체결에만 여하고 다른 분야에는 개입하지

않고 있다.

셋째,홍콩항은 노동자의 임 이 비싸기 때문에 노동조합이 없으며 노동공 은 정부

의 승인을 받은 민간의 노동인력 공 회사에 의해 터미 운 회사에 제공되고 있다.

넷째,터미 운 회사는 민간인력 공 회사와 연 에 계약을 체결,노동자를 확보함

으로 기계화,자동화로 인한 노동자수 감축에 따른 문제는 거의 발생되지 않고 있다.36)

내륙 화물을 이용한 트 일러나 라이터의 비용과 운송비용이 심천보다 비싸다.이러한

비용의 차이 때문에 동부의 주강 삼각주로 컨테이 를 보내거나 받으려는 하주들은 심

천항을 더 선호한다.경쟁력강화를 해 국경 통 차를 간소화할 필요가 있다.

다섯째,심천 다찬만(Dachanbay)의 개발 한 홍콩의 물동량에 향을 미치게 될

것이다.양안 직기항이 완 히 활성화되면 카오슝항에는 정 인 향을 끼쳐 물동량

증가를 가져오고,홍콩 우항의 물동량은 감소될 것이다. 재까지 결정된 항만

개발계획의 규모가 작아 가까운 장래에 시설 부족 황을 보일 가능성이 있다.

라.톈진(TianJin)항

(1)항만개요

톈진항은 북경의 문항이자 화북·서북 나아가서는 몽고 앙아시아지역의 가장

36)“세계 주요항만 2004년도 물동량,시설,개발계획 황 분석”,「한국컨테이 부두공단 조사기획 」,

2005,pp.16-20.
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요하고 편리한 해상통로 역할을 담당한다.94개의 정박시설을 갖추고 있으며,항도

길이는 28km이다.톈진항의 주요화물은 컨테이 를 비롯하여 석유화학,석탄,곡물 등

이 있다.제11차5개년계획(2006∼2010년)에 의해서 2010년에는 총 10개의 컨테이 선

석을 개발할 계획에 있다.이에 따라 톈진항의 컨테이 처리물량은 1,000만 TEU에

달할 것으로 망하고 있다.37)

톈진항은 수도 북경으로부터 고속도로로 2시간 거리에 있는 북경의 문항으로써

국 4개의 직할도시(북경,상해,천진, 경)의 하나인 북부지역 최 의 인공항이다.톈

진항은 크게 해하(海河,Haihe)강 내 치한 항만지역,북강(北疆)지역,남강(南疆)지역,

벌크 물류센터 4개 지역으로 구분된다.특히 북강지역은 주로 컨테이 화물과 일반화

물을 취 하고 있으며,남강지역은 석탄,코르크,원유,석유화학제품 등을 주로 취 하

고 있다.

2003년 톈진항의 컨테이 처리실 은 년 비 24.5% 증가한 300만 TEU에 달했고

재의 톈진항은 국 석탄화물의 70%를 처리하고 있는 항만으로서 벌크화물 컨테

이 화물의 비 이 70:30이나 향후 컨테이 시설확충을 통해 50:50의 비 으로 컨테

이 화물의 취 물량을 늘려나가는 것을 방침으로 하고 있다.

(2)운 상의 특징

톈진항은 항로수심은 13m를 유지하고 있으나 2.5m의 조수간만의 차가 있어 매년

500m에 달하는 설이 요구되고 있으며 진입항로가 소한 실정이다.이에 따라 입항

선박과 출항선박이 2시간에 한 번씩 교 로 수로를 이용해야 하는 지리 제약을 가지

고 있다.청도,다롄 등 북 국의 다른 항만과 경쟁 계를 갖고 있다.

톈진항은 리 트 이드 존 천진경제기술발 구등을 운 하고 있으며 항무국 소

터미 운 외에 CSX와의 합작으로 Sea-langOrient터미 을 운 하고 있다.

국정부의 서북지역에 한 투자확 정책과 경제개발 정책,북경올림픽의 개최,북

37)변지 ·문 섭,“ 국 물류발 계획 분석-주요항만 물동량과 발 계획”,한국철도기술연구원,2009,p.3200.
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경과의 근 성(200m) 동북3성,화북,몽골,서안,감숙 지역의 경제발 등의 요인

으로 인해 톈진항의 발 가능성은 매우 크다.

<표 11>톈진항 시설 황

자료:국토해양부 해운항만물류정보시스템(www.spidc.go.kr),(2011년 재).

(3) 톈진항의 SWOT분석38)

① 강 기회요인

a.국제해운센터 목표로 물류기 시설에 한 건설 강화

첫째,남쪽 건화물 물류센터의 건설을 추진한다.이를 해 10기 5개년계획기간 내

12에 이르는 면 의 개발을 완료하고,이와 동시에 국가 략차원의 원유비축 로

젝트로서 건화물 물류센터 2기(14.8)의 확장공사를 추진한다.

둘째,북쪽 컨테이 물류센터의 건설을 추진한다.이를 해 2005년까지 2.58에

38)채 ,상게논문,pp.94-97.
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이르는 면 을 개발완료하고 ‘제10기 5개년계획’기간 내 총 5.4면 의 개발을 완료

한다는 방침이다.한편 심수항로공사 항만시설 건설을 해 ‘제11기 5개년계획’말까

지 15만 톤 선박이 통행할 수 있도록 만들고,2007년까지 10만 톤 선박의 통항이

가능한 해로를 건설함으로써 톈진항을 세계 최 의 인공심수항만으로 만들 계획이다.

b. 국을 상으로 한 배송센터 설립

톈진항은 화물의 하역,창고,운송 융,무역,서비스,정보 등 다기능의 물

류 랫품을 건설하고 국 으로 향력 있는 여러 개의 배송센터를 설립할 계획이다.

먼 톈진항의 남쪽에 재 12에 이르는 건화물 물류센터를 건설하여 석탄,메탄,

석을 심으로 창고,가공,배송,서비스 등의 기능을 보유하는 한편,국가 략차원의

원유비축 로젝트를 통해 남쪽항만구역의 기존 80여 만 의 장시설을 활용하여 석

탄,메탄,석유,화공품 등의 배송센터로 발 시켜 나갈 계획이다.북쪽에 건설된 컨테

이 물류센터는 톈진항의 컨테이 터미 과 우수한 기 시설을 활용하여 양질의 물류

환경과 서비스를 제공하는 컨테이 배송센터로 발 시켜 나갈 계획이다.그 외에도

톈진항은 화학비료배송센터,철강배송센터,목재배송센터,건자재배송센터,야채과일배

송센터 등을 설립할 계획이다.이 같은 “남산북집”의 2 물류센터와 기타 물품배송센

터의 설립은 톈진항의 자원거 으로서의 입지를 크게 강화시킬 것으로 단된다.

c.항만가공업의 극 육성

항만의 우월한 입지와 자원거 의 이 을 활용하여 항만가공업 발 을 극 으로

추진하고 톈진시 산업 심의 동부이 략을 가속화하여 톈진시의 종합 인경제력을

향상시킨다는 방침이다. 한 톈진항 가공업단지를 국과 동북아의 제조가공 심으로

발 시켜 나갈 계획이다.

한편 석유화학산업의 발 도 극 추진하고 있다.톈진은 주변지역에 연산(燕山)석
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화,스자좡연유(練油)공장,창 우(滄州)연유공장 등 형 석유화학기업등이 있는 등 석

유화학산업기반이 발달되어 있다. 한 톈진항은 이미 15만 톤 의 형석유화학터미

을 보유하고 있고,추가로 25만 톤 심수원유터미 의 건설을 계획하고 있다.이를

통해 수입원유를 석유화학기업에서 가공한 후 국내로 매하거나 다시 해외로 수출하

는 등 석유화학기지의 형성을 추진할 계획이다. 한 수입 석과 배후지역의 메탄자원

을 활용하여 철강제련 가공업의 발 을 도모할 계획으로 있다.

d. 인 정보항만으로 육성

톈진항은 국최 로 항만EDI센터를 설립하고 이블을 부설한 항만이다.이러한

기반 에서 컴퓨터를 이용해 항만 리수 과 작업효율을 제고하는 동시에 정보기

술을 응용하여 물류데이터처리기능의 EDI시스템을 구축할 계획이다.즉 물류정보의 수

집,창고 장,재고,통제기능의 코드시스템과 물류흐름감시기능의 GPS시스템을 바탕

으로 항만자원배치를 한 공공정보 교환 랫폼을 구축한다는 것이다.이를 통해 톈

진항의 유류제품과 석,메탄,컨테이 화학비료,목재,건자재,철강 등 화물의

배송센터와 교역시장 운송네트워크를 유기 으로 연결시킴으로써 항만을 화물물류,

정보물류,자 물류 등 물류 정보 랫폼으로 발 시켜 나갈 계획이다.39)

② 약 요인

a.수심부족,넓지 않다

선박의 입출항에 필요한 가항수로(fairway)는 14m의 수심을 확보하고 있어

worldwidetrunkroute상의 standardship인 5000TEU 선박이 입출항하는 데는 지

39)한철환 ·우종균,“북 국 항만 발 이 우리나라 환 화물 유치에 미치는 향”,한국해양수산개발원,기본

연구자료,2004.12,pp.43-46.
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장이 없으나 조수간만의 차이가 크고 좁음 소로 폭 때문에 입출항 선박의 교행이 어려

워 입항과 출항이 교 로 이루어지는 이 수로(dualchannels)체계를 갖고 있어 항만

발 에 한계가 있다.

b.항만정보시스템 미약

항만의 PortEDISystem을 갖추고 있으나 선사와 화주에 한 선박 화물 정보

서비스(vesselandcargoinformationservice)는 주변국의 거범항만에 비하여 미약한

편이다.

해원의 특성상 간선 항로(maintrunkroute)에 가까운 항만이 우선 발달 할 수밖에

없어서 기종 항만(destinationport)으로 머물게 되어 그동안 크게 발 하지 못하

다.40)

3.일본 주요항만의 황 SWOT분석

가.일본 항만의 상변화

1960년 이후 30여 년간 일본 항만은 가장 잘 나가는 항만이었을 뿐만 아니라 세계

20 항만에 들어가는 항만이 4∼5개나 되기도 하 다.그러나 국이 세계 경제

의 심으로 새로 진입하면서 상황은 변하기 시작하 다.세계 20 항만 안에 들어

갔던 고베,오사카,나고야 요코하마항이 20 밖으로 려났고 가장 취 량이 많았던

도쿄항만의 경우만이 20 권을 유지하 다.도쿄항은 2005년 컨테이 취 량이 2004

년 비 10.2%인 두 자리 수의 성장세를 기록한 370만 TEU를 처리하여 20 권 항만

으로 재진입하 다.41)

40)김소매,“ 국 물류산업의 경쟁력 분석에 한 연구”,석사학 논문,경남 학교 학원,2007.6,pp.64-66.
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일본 제 면 의 약 20%를 차지하는항만과 인 한 區町村에 체 인구의 약

40%인 5,200만명이 거주(인구 도는 국 평균의 2배)하고 공업 매출액은 약 50%인

145조엔에 이른다. 한 국12개의 政令지정 도시 임해부에 존재하지 않는 시는

교 시(京都 )와 사뽀르시(札幌 )뿐이다.난도(難島)등은 생활의 다리로서 기능을 발

휘하고 있고,항만 내에 형성된정온 해역은 도시에서는 녹지와 해변 등 시민에게 친해

질 수 있는 WaterFront로서혹은 가정 쓰 기 등의 폐기물의 수입 공간으로서 양호한

생활 환경을 지지해주고 있다.이와 같이 항만은 생활 공간,산업 공간으로서도 국민에

게 귀 한공간을 제공하고 있고 물류면의 충실뿐 아니라 일상생활면에서도 그 기반정

비를 개선할 필요성이 있다.　42)

(1)도쿄

도쿄항의 컨테이 처리실 은 1998년부터 일본 항만 에서 1 의 자리를 차지하고

있으며,2000년에 263만 TEU로서 년 비 10%의 증가세를 나타냈다.이와 같은 컨

테이 처리실 의 증가는 경제 산업구조의 변화에 따른 수입화물의 증가에 기인한

것으로 일본 최 의 소비지인 수도권의 문이라는 이 이 크게 작용한 결과이다.최

근 도쿄항은 컨테이 화물의 증가로 인해 기존 시설의 수용능력이 한계에 이르고 있으

며 컨테이 터미 주변의 교통체 도 매우 심각한 수 이다.특히 2002년에 조오난시

마(城南島)와 앙방 제 외측 매립지를 연결하는 해 터 인 도쿄항 임항도로가 개통

되면서 항만구역 내에서 일반차량의 유입이 증하 다.이에 따라 도쿄항은 교통체증

의 해소를 의한 구체 인 응책을 마련하는데 주력하고 있다.43)

도쿄항만당국은 1997년에 정부 료와 민간이 참여하는 도쿄항 진흥 진 의회를 결

성하여 「이용하기 쉬운 항만 만들기」의 실형을 한 다각 인 방안을 마련하고 있

다.

41)이신규,“부산항과 양항의 동북아 물류허 항만 략”,「 세학회지」 제8권 제1호,2007,p.132.

42)일본 항만 구조물의 발 과정(http://ask.nate.com/qna/view.html?n=47583),(2011년 재).

43)공덕암 ·박성호,“동북아시아 주요국의 Hub-port개발경쟁에 한 연구”,「한국항만경제학회지」 제21집

제2호,2005.6,pp.280-281.
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한편 도쿄항은 하드웨어 측면의 확충을 계속하고 있다.오오이터미 을 8개 선석에

서 7개 선석으로 개조하는 리모델링공사가 진행되어 2003년 말에는 모든 선석의 리모

델링 공사가 완료되어 면개장에 들어갔다.이와 함께 아오미부두에서도 안벽의 수심

확장공사가 진행되고 있다.그러나 도쿄항은 추세 로 컨테이 물동량의 증가세가

지속될 경우 기존 시설의 개선만으로는 한계에 직면할 것으로 상된다.

도쿄항은 2009년 374만 TEU를 처리하여 2008년 24 에서 26 로 하락하 다.일본

국토교통성에 의하면 일본 수출입 컨테이 물동량은 1990년부터 연평균 증가율 5.5%

에 머물고 있다.이는 일본경제의 침체와 함께 생산기지의 국이 으로 수출 물동량

둔화에 기인하는 것으로 보이며,특히 하역비와 항비등 항만에서 발생하는 비용이 부

산항에 비해 3배에 이르고 있어 항만비용을 낮추기 한 조력의 일환으로 슈퍼 추항

만제도를 도입하는 등 많은 노력을 기울이고 있다.44)

<표 12>도쿄항 시설 황

구분 선석수 선석길이(m) 수심(m) 면 (천) C/C

Berth1-OB 1 252 13.0 88 1

Berth2-OC 2 660 15.0 259 4

Berth3-OD 1 250 13.0 92 3

Berth

C-1∼3
3 1,000 12.0∼14.5 245 4

Berth4-OE 2 600 13.0 222 5

Ohi 2 680 15 28 6

Shungawa 3 574 10 87 3

합계 14 4,016 10∼15 1,021 26

자료:한국컨테이 부두공단(www.kca.or.kr),세계20 항만,(2011년 재).

44) 동하,상게논문,p.27.
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(2)요코하마항

요코하마항은 동아시아의 심항만을 지향하고 16m 수심의 선석을 가진 미나미 흔

목 컨테이 터미 을 완성하 다.이 터미 은 세계 최 의 갠트리크 인을 하여 일

본 최 의 터미 면 (35헥타르)에 컨테이 장치능력이 18,000TEU에 이르고 있다.

미국 서안에서 가장 가까워 아시아의 문역할을 하고 있는 요코하마항은 지정학 으

로도 일본에서 가장 좋은 입지조건을 갖추고 있다.그럼에도 불구하고 최근에 컨테이

물동량 처리실 에서 홍콩과 싱가포르와는 엄청난 차이를 보이고 있고 부산,상하

이 카오슝 등 인 항만들과도 큰 차이를 보이고 있다.즉 2002년 컨테이 물동량

처리실 을 기 으로 이들 아시아 항만들이 세계 5 이상을 차지한데 반해 요코하마

항은 24 를 차지했다.특히 상하이항은 국이 의류에서 컴퓨터에 이르기까지 세계의

생산기지로서의 역항을 하기 시작하면서 수출입 화물이 폭발 으로 증가하면서 항만의

화물처리량이 증한데 기인하고 있다.반면에 일본은 자국의 생산공장을 동남아시아,

국 등으로 이 함으로써 수출입 물동량이 상 으로 감소하는 결과를 가져왔다.

한편 최근 세계의 주요 형정기선사들이 략 으로 표 인 특정 항만을 기항하

는 “항만의 집 화” 략을 구사함으로써 항만을 둘러싼 환경이 변하고 있다.싱가포

르는 아시아의 허 항만으로서의 지 를 확보하고 있으며,동아시아의 허 항만을 고

부산항,요코하마항,카오슝항,상하이항 등이 경쟁하고 있다.동아시아의 환 항을 어

디로 할 것인가 하는 선택의 권한은 선사가 갖고 있다.요코하마항은 세계 최 의 컨

테이 선사인 덴마크의 Maer나 ·Sea-Land사가 선택한 동아시아의 환 항이다.요코

하마항은 항만의 하드웨어 확충과 함께 소 트웨어 측면에서 항만 련 26개 련단체

가 참여한 「이용이 편리한 항만 만들기 추진 의회」를 설치하여 다각 인 항만발

계획을 실천해 나가고 있다. 재까지 51개 사항에 달하는 문제 을 도출하 으며,이

가운데 3/4에 해당하는 사항들을 개선했다.부두사용료 갠트리크 인 사용료의 인

하,EDI의 수속 간소화 등 비교 개선하기 쉬운 과제들로부터 손을 기 시작했다.

요코하마 항만당국은 비용 측면에서 부산 등 경쟁항만에 비해 불리한 여건을 갖고
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있으나 각종의 인센티 를 한 ‘이용하기 쉬운 항만 만들기’추진이 이러한 비용의 차

이를 상쇄시킬 수 있을 것으로 상하고 있다45)

<표 13>요코하마항 시설 황

자료:국토해양부 해운항만물류정보시스템(www.spidc.go.kr),(2011년 재).

45)박태원,“일본 5 항만의 장기 개발 비 ”,「해양수산동향」,2002.
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제4장 한· ·일 항만의 효율성 측정 정책 함의

제1 실증분석을 한 변수 상,자료수집방법

1.분석모형 변수의 설정

본 연구에서는 한· ·일 주요국가의 항만발 략 차이에 따라 해당국 주요항만의

효율성이 어떻게 나타나는지를 분석하고자 하면,항만 효율성 분석을 한 도구로서

는 DEA모형을 용하 다.

DEA모형을 활용한 효율성 분석에는 다수의 투입과 산출요소가 존재할 수 있으므로,

측정변수에 따라 분석결과가 서로 다르게 나타날 수 있다.따라서 측정변수의 선정은

효율성 분석을 해 가장 요한 사항이라고 할 수 있다.본 연구에서는 기존연구를

토 로 하여 모든 의사결정집단인(DMU)가 항만들에 공통 으로 용할 수 있으며,항

만 효율성에 향을 미치는 변수들을 선정하여 분석을 시도하 으며 선정된 변수는

<표14>와 같다.

<표 14> DEA분석을 한 변수와 변수의 정의

항목 변수 정의

투입변수

Berth 선석 수

Length(m) 선석 길이

Depth(m) 수심

TotalArea() 부두 총면

ContainerGantries

QuayCranes
크 인 수

산출변수 Total(TEU) 총 처리물동량
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투입변수는 항만시설(선석 길이,수심,부두 총면 ,크 인 수)로 산출변수는 컨테이

처리량을 선정하 다.

이러한 투입 산출변수 결정에 한 모호성은 연구자에 따라 다양하게 투입변수와

산출변수를 결정하게 된다.<표15>는 기존연구자들이 항만의 효율성을 분석할 때 사

용한 투입변수와 산출변수를 정리한 것이다.

<표 15>항만의 효율성 분석을 수행한 선행연구

연구자 연구방법
변수

평가 상
투입요소 산출요소

Hayuty& Roll

(1993)
DEA

노동비

자본비

화물특성

총물동량

서비스수

이용자만족도

선박기항수

이스라엘의 20개 항

만

Martinez-Budri

aetal.

(1999)

DEA

노동비

감가상각비

기타비용

총물동량

입 수익
스페인 26개 터미

Notteboom et

al

(2000)

Baysian

Stochastic

Frontiermodel

안벽길이

터미 면

G/C의 수

컨테이 처리량

(TEU)

유럽항만의 36개 터

미

송재

(2000)
DEA/AHP

CY면

하역장비수

산화

컨테이 처리량

(TEU)

선석 유율

한국 8개터미
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Tongzon,

J.(2001)
DEA

선석수

크 인 수

인선 수

CY면

기시간

인원 수

컨테이 처리량

(TEU)

선박작업율

호주 세계 주요

16개 항만

K.Cullinaneet

al.(2002)

Stochastic

FrontierModel

안벽길이

터미 면

하역장비 수

컨테이 처리량

(TEU)

아시아 지역항만

15개 터미

Barros

(2003)
DEA

자산장부가치

인원 수

선박척수

화물처리량

총 선박척수

시장 유율

수수익

화물종류별 처

리량

포르투칼 5개 항만

김운수

(2004)

Stochastic

FrontierModel

터미 총면

안벽길이

G/C의 수

T/C의 수

매출규모

Dummy변수

컨테이 처리

량(TEU)

세계 주요 32개 터

미

송재

(2004)

DEA/Malmquist

Index

선석길이

총면

G/C의 수

야드장비

CFS면

평균작업시간

컨테이 처리

량(TEU)

세계 60 항만

53개 항만

Park&De

(2004)
DEA

안 선박척수

화물처리규모

총 처리량

기항 선박척수

항만 수입

고객만족 수

한국 11개 항만
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박노경

(2005)
DEA

노동자 수

크 인 수

컨테이 선석

수

터그 수

터미 면

선박척수

화물처리량

총 선박척수

양항

류동근

(2005)
DEA

조업원 수

부두길이

부지면

G/C의 수

컨테이 처리양

연산선석 유율

컨테이 내장

화물톤수

한국 부산항 양

항 터미

AhmedSalem

Al-Eraqi

(2007)

DEA

선석길이

총면

운항거리

컨테이 처리

량(TEU)

입출항수

세계 주요 18개 항

만

권신혜

(2007)
DEA

선석수

선석길이

수심

부두 총면

C/C 수

컨테이 처리

량(TEU)

동북아시아 22개 항

만

채

(2009)
DEA

컨테

수 컨테  처리

량(TEU)
 10개 주 항만

자료:배민 (2009)석사학 논문,채 (2009)박사학 논문 참조하여 일부 수정 첨가함

2.분석 상 자료의 수집

본 연구에서는 동북아 주요국가의 항만발 략 차이에 따라 해당국 주요항만의 효

율성 분석을 해 분석 상 항만은 한국, 국,일본의 주요항만을 상으로 하며,그

ContainerisationInternationalYearbook의 2009년 항만순 300 권 내 항만

자료의 수집이 가능한 한국 4개 항만, 국 10개 항만,일본 10개 항만을 선정하 다.

본 분석 상의 분석 상기간은 7년간(2003-2009)이며,산출요소는 연간 컨테이 처
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리실 (TEU)이며,투입요소는 선식길이,수심,부두총면 ,C/C 수 이다. 상항만들

의 처리물동량기 각 나라 10 안의 컨테이 항만을 평가 상으로 선정하 다. 한

분석에 사용된 자료는 연구결과의 신뢰성을 높이기 해 각 컨테이 터미 사의 홈페

이지에 공식 으로 발표된 자료를 활용하 다.

제2 한· ·일 항만의 효율성 측정결과 비교

1.효율성의 개념

가.효율성의 정의

효율성(efficiency)의 정의는 다양하지만,경 학 측면에서의 효율성은 다분히 기술

의미를 내포하고 있다.따라서 효율성은 ‘투입요소에 한 산출요소의 비율’로 정의

된다.46)즉 투입요소의 가변성과 체 가능성을 제로 투입요소의 여러 가지 조합을

통하여 산출요소를 최 화하는 것을 의미한다. 한 이와 유사한 개념인 효과성

(effectiveness)이란 ‘목표와 련하여 기 한 성과를 어느 정도 은 비용으로 달성하

는가’를 의미하는 개념으로 정의된다. 이러한 에서 효율 인 조직은 특정 과업

을 수행하는데 있어 최소 자원의 투입으로 경 목표를 달성하는 조직을 의미한다.따

라서 효율성 측정은 목표를 달성하기 한 수행과정에 을 둔다.

이런 맥락에서 다수의 투입요소를 이용하여 다수의 서비스를 생산하는 다투입·다산

출 항만의 효율성은 개 투입요소 간 한 결합과 사용에 의해 결정된다.

한편 경제학 분야에서 효율성은 특정한 조직단 내에서 투입요소의 활용을 통해 산

출요소를 어떻게 창출하고 있는지를 표 할 때 사용된다.결국 효율성 측정의 목 은

46)RoberN.AnthonyandJohnDearden(1980),ManagementControlSystem,RichardD.IrwinInc,p.8.
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투입·산출분석을 바탕으로 최 의 효율성을 달성하는데 있다.47)

따라서 본 연구에서는 첫째,효율성의 개념을 경 학 경제학에서 통용되는 “투입

요소와 산출요소 간의 비율”로 정의하고,둘째,효율성의 정도는 주어진 투입요소를 이

용하여 산출요소를 최 화하는 산출지향 (output-oriented)효율성 분석을 실시한다.

나.항만 효율성의 정의

항만의 효율성에 한 사항은 항만과 해운산업 체에서 경 략 수립 시 매우

요한 평가 자료가 된다.48)이 연구에서 다루어질 자료는 투입자료가 될 수 있는 선석

길이,장비 부두 총면 등의 항만시설과 산출자료가 될 수 있는 항만의 처리 물동

량이다.

이것은 DEA를 이용한 컨테이 항만 터미 간의 효율성 평가의 소 한 지표가

되고 결국 앙정부,지방정부,공공단체 민간에서 항만을 소유하고 경 할 시에 참

고하게 되는 극 인 업자료가 될 것이다.

따라서 항만의 효율성이라는 것은 간단히 얘기하자면 이미 주어져 투입되는 조건

즉,항만시설(하역시설 등 포함)하에서 얼마나 많은 양의 산출물의 컨테이 처리량이

나오는가에 따른 투입자료 비 산출자료의 양의 비율로써 효율·비효율을 단하게 되

는 것이다.

다.효율성의 측정방법

기업의 효율성을 측정하는 방법은 기업의 측정목 에 따라 다양하게 구분할 수 있

다.여기서는 일반 으로 많이 이용되고 있는 측정방법들에 한 개념을 악하고자

한다.

47)배민 ,상게논문,p.11.

48) 권신혜,상게논문,pp.18-19.
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(1)함수 측정법(functionalmeasurement)

트랜스로그비용함수를 이용하여 다품목의 서비스를 제공하는 기업의 효율성을 측정

하는 방법이다.즉,Cobb-Douglas생산함수나 규모의 체탄력성생산함수가 규모에

한 수확불변을 사 으로 가정하고 있거나 단일품목생산구조에만 용될 수 있음에

반하여 트랜스로그비용함수는 일반 인 함수형태이고 2차 미분이 가능한 모든 형태의

함수의 테일러변형이라 할 수 있기 때문에 다품목 생산구조에 합한 형태의 함수를

폭넓게 표 할 수 있다.49)

(2)비율분석측정법(ratioanalysismeasurement)

비율분석측정방법은 기업의 재무제표를 이용하여 기업의 경제 실태를 설명해

수 있는 재무비율을 계산한 다음,이를 산업표 비율과 비교하거나 특정기업의 재무비

율 추이를 찰하여 기업의 수익성,유동성,안정성,성장성 등을 분석한다.최근에는

기업부실 측,신용등 의 분류,채권등 평가,포트폴리오 결정 등 경 자의 의사결정

에 그 이용도가 높아지고 있다.50)

(3)총생산성지수측정법(productivityindexapproach)

총생산성을 측정하는 지수법에는 투입요소와 산출물의 구성요소와 측정방법산출이

산정기 ( 매액 는 생산액)에 따라 여러 가지 형태의 모형이 있으나 일반 인 형태

는 다음과 같다.

49)W.J.Baumol,J.c.PanzarandR.D.Willing,ContestableMarketsandtheTheoryofIndustry

Structure,HarcourtBraceJovanovichInc.,NewYork,1982.

50)한국생산성본부, 략 계획 리통제시스템을 한 생산성 리시스템의 활용방안 – 은행산업을 심

으로,1990.12,p.96.
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총생산성지수(TP)=TO/(L+K +R+OC)

단,TO:총생산량

L:노동투입량

K :자본투입량

R:원재료투입량

OC:기타경비투입량

이러한 총생산성지수법은 항만 경 자의 에서 볼 때 변환 과정의 효율성을 나타

내는 척도가 되며 략 차원에서의 합리 의사결정에 기여한다.그러나 지수에 의

한 총생산성의 개념은 규모에 한 모수가 불변인 상태를 가정하고 있어 다품목생산체

제의 경우 규모의 경제나 범 의 경제를 측정할 수 없다. 다수의 산출물과 다수의

투입물을 동시에 고려할 수 없다는 등의 단 이 있다.

(4)비용함수 근법(functionapproach)

다품목의 서비스를 생산하는 은행의 비용함수는 규모 범 의 경제를 규명하기

해 여러 가지 유형의 다품목비용함수(multi-productcostfunction)즉 콥-더 라스 생

산함수나 CES생산함수,트랜스로그생산함수 등이 제시되고 있다.다품목 비용함수를

통한 실증분석이 기업에 용되기 한 요 논 은 생산과정을 어떻게 모형화 하느냐

하는 것과 기업에 있어서 규모 범 의 경제의 원천을 규명하는데 있다.

신축 인 함수형태를 갖되 실증 분석에 유용하도록 비교 간단한 형태를 취하는

트랜스로그함수의 형태는 다음과 같다.51)

In   
  



 
  



 


  




  



  

 



  




  



  
  




  



  

51)권신혜,상게논문,p.16.
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한 식이 비용함수이기 해서는 다음의 칭성 제약과 일차동차성 제약이 충족

되어야 한다.

칭성 제약 :    

요소가격에 한 일차동차성 제약:


  



 
  



    …… 


  



   ……  

비용함수 근법에 의한 연구는 통계 회귀분석법을 사용함에 따른 일반 인 문제

뿐만 아니라 모델에 사용된 함수형태에 따라 연구결과에 상당한 차이를 가져오고 있

다. ,이러한 연구는 거시 이고 통계 인 분석방법을 통하여 해당 업종의 규모

범 의 경제성을 개 할 수 있는 장 은 있으나 사 인 비용함수의 형태를 가정하고

있다는 문제 외에도 분석 상의 표본수가 한정되어 있는 경우 신뢰성 있는 비용함수를

추정하기가 어렵고 최소자승법에 따른 평균값을 사용하여 효율성 차이를 측정하기 때

문에 특정한 값의 향을 크게 받게 된다는 단 이 있다.

(5)모수 근법

경제학에서 효율성을 측정함에 있어서 찰된 자료(observeddata)를 토 로 경험

생산함수 혹은 론티어를 추정하는 방법에 따라 두 가지의 근방법으로 분류할 수

있다.흔히 이들은 모두 모수 근법(parametric approach)과 비모수 근법

(non-parametricapproach)으로 불린다.

한 이들은 확률 근방법(stochasticapproach),비확률 근방법 (non–
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stochasticapproach)이라고도 하는데,모수 근방법은 주로 계량경제학 인 기법

으로서 론티어를 추정하며 비모수 근방법은 주로 수리계획법에 의해 론티어를

추정한다.52)

먼 모수의 근방법 표 으로 계량경제학 론티어 근방법(EFA)을 살펴

보면,비용함수와 shareequation으로 구성된 EFA모형은 다음과 같다.

InCA =InCF+InA +u

    단    … 

이 방법은 통 인 비용함수를 변형시켜 그 변형된 함수의 측치가 비용 론티어

를 형성하게 되고 비효율성은 잔차항에 포함된다.따라서 효율성을 측정하기 해서는

잔차항에 포함되어 있는 비효율성과 잔차변동(random fluctuation)을 구분하여 비용함

수의 론티어로부터 각 기업의 이탈(deviation)정도로써 기술 비효율성이 측정될 수

있고 배분 비효율성의 구성원소들이 일반 으로 비 칭 인 반정규분포(halfnormal

distribution)를 따르고 잔차변동은 칭 인 정규분포를 따른다는 가정이 필요하다.이

러한 가정 하에서 잔차항을 비효율성과 잔차변동으로 구분하기 때문에 비효율성의 결

과는 결정 으로 자료의 왜곡도에 의존하게 된다.즉,다소 칭 인 비효율성은 차

변동으로 간주되고 다소 비 칭 인 잔차변동은 비효율성으로 간주됨으로써 비효율성

을 정확하게 측정할 수 없게 된다.

52)FerrierandLovell(1990)은 모수 근방법을 계량경제학 인 근방법(econometricapproach),비모수

근방법을 선형계획법에 의한 근방법(linearprogrammingapproach)으로 분류하 다.
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라.항만효율성의 종류53)

(1)항만효율성

항만의 효율성은 터미 의 효율성이 가지는 성격과는 달리 그 항만에 소속되어진 터

미 의 각각의 실 에 따라서 항만의 평가가 내려진다.즉,터미 의 실 이 부족해도

나머지 터미 에서 그 부족한 부분을 메워주면 충분히 상 권의 항만으로 진입할 수

있는 것이다.이 말은 각 터미 의 장단 을 잘 살려서 개발하면 시설과 장비의 다수

는 노후화와 상 없이 충분한 경쟁력을 지닐 수 있다는 뜻이 된다.

(2) 터미 효율성

터미 의 효율성은 항만의 효율성과는 다른 이 있다.개별 터미 이 시설 장비

의 수와 컨테이 처리량의 다수에 따라서 그 분석 결과와 의미가 크게 차이가 난다.

하드웨어 인 측면이 강화되어 평균 인 컨테이 처리량이 늘어난다는 의미이고 반

로 컨테이 의 처리량이 다면 이를 취 할 수 있는 시설 장비의 수가 거나 노

후화 되어 있을 것이라고 추측할 수 있다.이에 따라서 항만의 효율과 비효율을 가늠

해 볼 수가 있다.

2.한국항만의 효율성 측정결과

여기서는 한국 4 주요항만에 한 실증분석을 다음과 같이 두 가지 방법으로 실시

하고,그러한 실증분석결과를 해석함으로써 경쟁력을 강화할 수 있는 정책 인 함의를

도출하고자 한다.즉 첫째,2003년부터 2009년까지 7년간의 4 항만들에 해서 CCR,

53)권신혜,상게논문,p.19.
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   2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Busan

CRS 0.614 0.527 0.644 0.656 0.742 1.000 0.621

VRS 0.782 0.843 0.836 0.843 0.886 1.000 0.997

Scale Efficiency 0.785 0.625 0.770 0.778 0.837 1.000 0.623

Inchon

CRS 0.162 0.213 0.319 0.316 0.277 0.270 0.267

VRS 0.874 0.874 0.886 0.898 0.900 0.892 0.892

Scale Efficiency 0.185 0.244 0.360 0.352 0.308 0.303 0.299

Gwangyang

CRS 0.338 0.186 0.187 0.216 0.184 0.184 0.198

VRS 0.786 0.729 0.730 0.749 0.750 0.748 0.749

Scale Efficiency 0.430 0.255 0.256 0.288 0.245 0.246 0.264

BCC분석을 실시하여 개별항만들의 효율성변화추세를 악한다.둘째,맴퀴스트분석방

법을 이용하여 2003년을 기 연도로 하여,2009년까지 개별항만들의 연간변화율을 측

정하여 6개의효율성 지수에 한 변화를 분석하다.

본 연구의 분석 상은 한국의 4 주요항만이며,분석 상기간은 7년간(2003-2009)

이며,산출요소는 연간 컨테이 처리실 (TEU)이며,투입요소는 수심,선석길이,총면

,C/C 이다.조 더 심도있는 분석을 해서 다양한 산출요소와 투입요소를 10년

이상의 기간을 상으로 분석하고 싶었지만,한국의 주요항만들에 한 투입요소와 산

출요소에 한 자료들이 락된 경우가 많아서 그 게 할 수 없었다.

요컨 ,본 연구에서는 CCR,BCC,Malmquist모형들을 이용하여 2003년-2009년까

자의 한국 4개주요항만의 효율성의 추세를 분석하는데 을 맞춘다.횡단면자료를

이용하여 CCR,BCC모형의 결과를 보여주고 7년간의 패 자료를 이용하여 맴퀴스트

모형에 해서 실증분석하고자 한다.

가.CCR과 BCC분석

한국 4 주요항만의 2003년-2009년에 한 투입지향 CCR,BCC모형에 한 실증분

석결과는 <표16>에 제시하 다.

<표 16>한국 주요항만의 연도별 효율성변화
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Ulsan

CRS 0.273 0.385 0.364 0.377 0.297 0.571 0.486

VRS 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

Scale Efficiency 0.273 0.385 0.364 0.377 0,297 0,571 0,486

  

2003/2004 2004/2005 2005/2006 2006/2007 2007/2008 2008/2009 2003-2009

효 효 효 효 효 효 평균

Busan

effch 0.858 1.222 1.019 1.131 1.348 0.621 1.002

techch 1.280 0.935 0.864 1.008 0.720 1.408 1.009

pech 1.077 0.992 1.008 1.051 1.129 0.997 1.041

sech 0.796 1.232 1.011 1.076 1.194 0.623 0.962

tfpch 1.098 1.143 0.881 1.140 0.970 0.875 1.011

Inchon

effch 1.316 1.496 0.992 0.875 0.976 0,990 1.087

techch 0.603 0.824 1.204 1.381 1.049 0.936 0.966

pech 1.001 1.014 1.013 1.003 0.991 1.000 1.003

sech 1.315 1.476 0.979 0.872 0.984 0.991 1.083

tfpch 0.794 1.234 1.194 1.208 1.024 0.926 1.050

Gwangyang

effch 0.550 1.004 1.156 0.853 1.001 1.074 0.915

techch 0,487 1.088 1.029 1.148 1.049 0.936 0.922

pech 0.929 1.000 1.026 1.002 0.997 1.002 0.992

sech 0.593 1.004 1,126 0.852 1.004 1.072 0.922

tfpch 0.268 1.092 1.189 0.979 1.051 1.005 0.843

Ulsan

effch 1.409 0.948 1.035 0.790 1.918 0.852 1.101

techch 0.612 1.192 1.075 1.372 1.017 0.936 1.004

pech 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

sech 1.409 0.948 1.035 0.790 1.918 0.852 1.101

실증분석의 주요한 결과는 다음과 같다.

첫째,부산항의 경우에는 다른 항만들에 비해서 상 으로 효율성이 높게 나타났지

만, 국항만에 비해서는 매우 낮은 것으로 나타났다.

둘째, 양항이 가장 비효율 으로 나타났으므로,효율성 개선이 요구되고 있다.

셋째,한국의 항만들은 국의 항만들을 벤치마킹해서 효율성을 높여야만 하는 것으

로 나타났다.

나.Malmquist분석

<표 17>Malmquist지수모형에 의한 한국 주요항만들의 기간별 효율성
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tfpch 0.863 1.130 1.112 1.084 1.951 0.797 1.106

<표 17>에는 4개 항만의 효율성에 한 기간별 변화를 Malmquist지수로 살펴본다.

<표17>에서 표기한 약어의 의미는 다음과 같다.즉,effch는 technicalefficiency

change(relativetoaCRStechnology)로서 규모수확불변하의 효율성수치의 변화율이

며,techch는 technologicalchange의 약어로서 기술 변화율을 의미하며,pech는 pure

technicalefficiencychange(relatovetoaVRStechnology)로서 규모수확변화하에서

의 효율성 수치의 변화율을 의미한다.sech는 scaleefficiencychange로서 규모의 효율

성변화율이며,tfpch는 totalfactorproductivitychange로서 총요소생산성변화율을 의

미한다.

실증분석결과를 요약해 보면 다음과 같다.

첫째,평균 인 수치를 가지고서 비교해 보았을 때,CRS(effch)조건하에서 울산,인

천,부산, 양항의 순서를 맴퀴스트지수가 효율 인 것으로 나타났다.

둘째,기술 (techch)진보가 평균 으로 울산,인천,부산, 양항의 순서로 이루어

진 것으로 나타났다.

[그림 2]에서는 2003년부터 2009년까지의 한국 4 주요항만의 맴퀴스트분석에 의한

5개의 효율성 수치의 항만별 변화를 보여 주고 있다.한국의 주요항만들은 상기간동

안 등락 면에서 어떠한 특정한 패턴도 보여주지 않았지만 높은 효율성 변화와 높은 기

술 변화와 총요소생산성 변화를 주목할 필요가 있다.CRS곡선은 최 상태에서 효율

성을 나타낸 것이고 VRS곡선은 규모의 효과를 제거하고 경 의 효율성이 달성된 상

태를 나타낸다.그러므로 효율성지수 값이 CRS선상에 존재하게 되면 기술 효율성과

규모의 효율성이 달성된 상태를 말하고 VRS곡선상에 존재하게 되면 기술 효율성은

달성되지 않고 다만 경 의 효율성 상태에 도달한 것을 의미한다.그러므로 CRS곡선

과 VRS곡선이 가까워질수록 기술 효율성과 규모의 효율성이 증가한다는 것을 알

수 있다.
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[그림 2]2003-2009년까지의 한국 4개 주요항만의 Malmquist분석에 의한 5개

효율성수치의 변화
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[그림2]를 보면 다음과 같은 사실을 알 수 있다.

첫째,CRS조건하에서 각 항만들은 2004/2005,2007/2008년도에 효율성이 크게 증가

하 고 2008/2009에서는 하락하 다.

둘째,기술 (techch)진보가 2005/2006에서 부터는 차차로 개선되고 있다.

셋째,순수효율성변화에서 보면 항만들은 년도별로 큰 변화는 없지만 2007/2008년에

서는 부산의 효율성이 제일 높은 것으로 나타났다.

넷째,규모효율성은 4 항만의 효율성변화 기복이 심하다는 것을 알 수 있다.그

울산항은 2004/2005에 폭 하락하고 2007/2008년에 효율성이 제일 높은 것으로 나타

났다.

다섯째,총요소생산성 변화추이를 보면 2004/2005년부터 증가하여 그냥 유지를 해

왔으며 2007/2008에 울산항의 효율성이 제일 높아진 것으로 볼 수 있다.
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3. 국항만의 효율성 측정결과

여기서는 국 10 주요항만에 한 실증분석을 다음과 같이 두 가지 방법으로 실

시하고,그러한 실증분석결과를 해석함으로써 경쟁력을 강화할 수 있는 정책 인 함의

를 도출하고자 한다.즉 첫째,2003년부터 2009년까지 7년간의 10 항만들에 해서

CCR,BCC분석을 실시하여 개별항만들의 효율성변화추세를 악한다.둘째,맴퀴스트

분석방법을 이용하여 2003년을 기 연도로 하여,2009년까지 개별항만들의 연간변화율

을 측정하여 6개의효율성 지수에 한 변화를 분석하다.

본 연구의 분석 상은 국의 10 주요항만이며, 분석 상기간은 7년간

(2003-2009)이며,산출요소는 연간 컨테이 처리실 (TEU)이며,투입요소는 수심,선

석길이,총면 ,C/C 이다.조 더 심도있는 분석을 해서 다양한 산출요소와 투입

요소를 10년이상의 기간을 상으로 분석하고 싶었지만, 국의 주요항만들에 한 투

입요소와 산출요소에 한 자료들이 락된 경우가 많아서 그 게 할 수 없었다.

요컨 ,본 연구에서는 CCR,BCC,Malmquist모형들을 이용하여 2003년-2009년까

지의 국 10개주요항만의 효율성의 추세를 분석하는데 을 맞춘다.횡단면자료를

이용하여 CCR,BCC모형의 결과를 보여주고 7년간의 패 자료를 이용하여 맴퀴스트

모형에 해서 실증분석하고자 한다.

가.CCR과 BCC분석

국 10 주요항만의 2003년-2009년에 한 투입지향 CCR,BCC모형에 한 실증분

석결과는 <표24>에 제시하 다.54)본 분석에서 사용한 투입지향모델은 어도 재의

산출물 수 을 유지하면서 가능한 한 투입량을 이는 것을 목표로 한다. 한 산출지

향모델은 재의 투입량을 소비량을 유지하면서 산출물을 극 화하는 것이다.일반

으로,투입지향모델이 추천된다. 왜냐하면 효율성의 수치가 1 는 그 이하를 보이기

54)본 분석과 련된 내용은 채 (2009)의 내용을 분석 참조함.
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   2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Dalian

CRS 0.368 0.287 0.425 0.358 0.309 0.413 0.460

VRS 0.864 0.827 0.833 0.830 0.857 0.865 0.856

Scale  Efficiency 0.426 0.347 0.510 0.431 0.361 0.477 0.537

Fuzhou

CRS 0.114 0.241 0.255 0.240 0.152 0.140 0.259

VRS 1.000 1.000 1.000 1.000 0.972 0.971 0.971

Scale Efficiency 0.114 0.241 0.255 0.240 0.156 0.144 0.267

Guangzhou

CRS 0.871 1.000 0.501 0.731 0.885 0.983 1.000

VRS 0,912 1.000 0.821 0.972 1.000 1.000 1.000

Scale Efficiency 0.955 1.000 0.610 0.752 0.885 0.983 1.000

Hongkong

CRS 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

VRS 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

Scale Efficiency 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

Nanjing

CRS 0.201 0.397 0.353 0.396 0.384 0.600 0.987

VRS 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

Scale Efficiency 0.201 0.397 0.353 0.396 0.384 0.600 0.987

Ningbo

CRS 0.268 0.634 0.884 1.000 1.000 1.000 1.000

VRS 0.754 0.811 0.940 1.000 1.000 1.000 1.000

Scale Efficiency 0.355 0.782 0.940 1.000 1.000 1.000 1.000

Qingdao

CRS 0.300 1.000 1.000 0.875 0.827 0.837 0.817

VRS 0.812 1.000 1.000 0.975 0.928 0.947 0.945

Scale Efficiency 0.369 1.000 1.000 0.897 0.891 0.884 0.861

Shanghai

CRS 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 0.230 1.000

VRS 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 0.905 1.000

Scale Efficiency 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 0.254 1.000

Tianjin

CRS 0.334 1.000 1.000 1.000 0.616 0.721 0.893

VRS 0.833 1.000 1.000 1.000 0.856 0.898 0.911

Scale Efficiency 0.401 1.000 1.000 1.000 0.720 0.803 0.980

Xiamen CRS 0.425 0.854 1.000 1.000 0.780 0.707 1.000

때문이다.따라서 산출지향모델의 효율성수치에 비해서 효율성수치를 비교하기 쉽다.

이때, 국주요항만의 효율성 수치가 1미만으로 나타나는 경우,즉 비효율 인 것으로

명되면,비효율 이 진단이 확인되기 에 그러한 상황이 발생되어진 특성에 해서

사례들의 검이 요구된다.

<표 18> 국주요항만의 연도별 효율성변화
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VRS 0.853 0.971 1.000 1.000 0.929 0.906 1.000

Scale Efficiency 0.498 0.880 1.000 1.000 0.840 0.780 1.000

실증분석의 주요한 결과는 다음과 같다.

첫째,10개 항만들에 한 CRS조건하의 7년간의 효율성 추세를 분석해 보면,10개항

만의 평균효율성은 2003년 0.365,2004년 0.526,2005년 0.515,2006년 0.504,2007년

0.453,2008년 0.459,2009년 0.513으로 나타나서 2004년에는 2003년보다 향상 되었으나,

2004년부터 2008년까지 해마다 하락하 고 2009년에는 증가하 다.

셋째,개별항만별로 효율성변화 추이를 보면 다롄항은 2004년에 약간 떨어졌다가

2005년에 다시 증가하 으며 2009년에는 0.460으로 증가하 다.푸 우항의 효율성은

2003년 0.114에서 2009년 0.259로 꾸 히 증가하고 있고 규모의 효율성도 동기간동안

꾸 히 향상되고 있음을 알 수 있다. 우항의 CRS효율성은 2004년 2009년 1로 나

타났으며,2005년부터 2009년까지 계속 증가하고 있으며,VRS효율성은 2003년 0.912에

서 2009년 1로 꾸 히 증가하고 있다.홍콩항은 2003년부터 2009년까지 모든 기간에

걸쳐 다른 비효항만들에 비해서 상 으로 최 상태에서 운 되고 있으며 CRS효율

성 뿐만 아니라 경 의 효율성도 최 로 발휘하고 있다.난징 항만의 VRS효율성은

체년도에서 1로 나타나 효율성을 최 하게 실 한 상황이다.그러나 규모수확불변조건

하에서는 2003년부터 2007년까지 낮은 수 을 유지하 다.닝보항은 2006년부터 CRS,

VRS,규모효율성은 모두 지속 으로 1로 증가하 다.칭다오항은 2004년,2005년 1로

증가하 다가 조 씩 하락하고 있다.특히 최근 3년동안은 효율성이 낮게 나타나고 있

다.상하이항은 2008년에만 효율성이 조 떨어진 것으로 나타나고 다른 년도에 효율

성은 최 한 발휘하고 있다.톈진항은 2004,2005,2006년에 효율성이 최 로 발휘하고

있다.샤먼항은 CRS효율성은 2003년,2004년,2007년,2008년에 효율 이지 않았으며,

VRS효율성도 동일한 결과를 보여 주었다.

이와 같은 추정결과를 바탕으로 다음과 같은 추론을 할 수 있다.

첫째, 국의 항만정책이 민 화로 환되면서 반 으로 항만의 효율성이 제고되

고 있다.
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2003/2004 2004/2005 2005/2006 2006/2007 2007/2008 2008/2009 2003-2009

효 효 효 효 효 효 평균

Dalian

effch 0.781 1.482 0.841 0.864 1.334 1.115 1.038

techch 0.598 1.071 1.081 1.189 0.882 0.907 0.933

pech 0.957 1.007 0.996 1.033 1.009 0.990 0.999

sech 0.816 1,471 0.844 0.837 1.322 1.126 1.040

tfpch 0.467 1.588 0.910 1.028 1.178 1.011 0.968

Fuzhou

effch 2.122 1.059 0.938 0.633 0.922 1.854 1.147

techch 0.565 1.072 1.186 1.506 1.062 0.560 0.929

pech 1.00 1.000 1.000 0.972 0.999 1.000 0.995

sech 2.122 1.059 0.938 0.651 0.923 1.853 1.153

tfpch 1.200 1.136 1.112 0.954 0.979 1.039 1.066

Guangzhou

effch 1.148 0.501 1.459 1.210 1.111 1.018 1.023

techch 1.061 0.798 1.052 1.122 1.077 1.000 1.012

pech 1.096 0.821 1.185 1.028 1.000 1.000 1.015

sech 1.047 0.610 1.231 1.177 1.111 1.018 1.008

tfpch 1.218 0.400 1.534 1.358 1.196 1.017 1.036

Hongkong

effch 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

techch 1.187 0.972 0.805 1.019 1.021 1.119 1.013

pech 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

sech 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

tfpch 1.187 0.972 0.805 1.019 1.021 1.119 1.013

Nanjing

effch 1.976 0.889 1.122 0.970 1.562 1.645 1.304

techch 0.612 1.341 1.061 1.399 0.871 0.546 0.913

pech 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

sech 1.976 0.889 1.122 0.970 1.562 1.645 1.304

tfpch 1.210 1.193 1.191 1.357 1.360 0.898 1.191

둘째, 국의 항구는 상 으로 규모가 큰 항구일수록 효율 인 것으로 나타나고

있다.

그러므로 국의 3개 역집 지역의 문역할을 하는 항만들의 효율성이 높으며 규

모가 클수록 효율성이 증가하므로 규모의 경제가 아직도 작동하고 있다는 것을 알 수

있다. 한 정부규제 신 민간에 의한 자율경쟁에 의한 항만의 운 이 효율성을 제고

하고 있다.

나.Malmquist분석

<표 19>Malmquist지수모형에 의한 국 주요항만들의 기간별 효율성
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Ningbo

effch 2.368 1.395 1.132 1.000 1.000 1.000 1.246

techch 0.610 0.932 1.199 1.600 0,778 0.712 0.920

pech 1.075 1.160 1.603 1.000 1.000 1.000 1.048

sech 2.202 1.203 1.064 1.000 1.000 1.000 1.188

tfpch 1.445 1.300 1.357 1.600 0,778 0.712 1.146

Qingdao

effch 3.339 1.000 0.875 0.946 1.012 0.975 1.182

techch 0.832 1.227 0.637 1.299 1.050 1.019 0.983

pech 1.232 1.000 0.957 0.970 1.020 0.998 1.026

sech 2.710 1.000 0.914 0.975 0.992 0.977 1.152

tfpch 2.778 1.227 0.557 1.229 1.063 0,994 1.162

Shanghai

effch 1.000 1.000 1.000 1.000 0.230 4.341 1.000

techch 0,582 0.976 1.041 1.027 0.464 1.913 0.902

pech 1.000 1.000 1.000 1.000 0.905 1.105 1.000

sech 1.000 1.000 1.000 1.000 0.255 3.927 1.000

tfpch 0.582 0.976 1.041 1.027 0.107 8.305 0.902

Tianjin

effch 2.994 1.000 1.000 0.616 1.169 1.239 1.178

techch 0.423 1.253 1.239 0.762 1.023 0.821 0.865

pech 1.201 1.000 1.000 0.856 1.050 1.015 1.015

sech 2.493 1.000 1.000 0.721 1.114 3.927 1.161

tfpch 1.265 1.253 1.239 0.470 1.197 8.305 1.020

Xiamen

effch 2.012 1.171 1.000 0.780 0.907 1.414 1.153

techch 0.612 1.488 1.202 1.477 0.824 0.658 0.978

pech 1.139 1.029 1.000 0.929 0.975 1.104 1.027

sech 1.767 1.137 1.000 0.840 0.930 1.280 1.123

tfpch 1.232 1.742 1.202 1.151 0.748 0.930 1.128

<표 19>에는 10개 항만의 효율성에 한 기간별 변화를 Malmquist지수로 살펴본

다.그 실증분석결과를 요약해 보면 다음과 같다.

첫째,CRS(effch)조건하에서 효율성 수치의 변화를 보면 평균 으로 1.000으로 나타

나 효율성이 증가하고 있다.그 에서도 홍콩항의 CRS효율성지수는 지속 으로 효율

인 1.0을 보이고 있다. 한 칭다오항과 샤먼항의 맴퀴스트 지수는 등락을 거듭하고

있으므로,효율성의 일 성이 유지되지 않고 있는 것으로 악되고 있다.

둘째,기술 (techch)진보가 2004/2005,2005/2006,2006/2007년의 기간동안에 10

항만들에서 발생하 다.그러나 다롄항,후 우항,닝보항에서는 등락을 거듭하고 있다.

의 결과를 가지고 단해 볼 때,단순한 기술 효율성 변화를 나타내는 기술

효율성변화지수의 감소에도 불구하고 기술변화지수는 증가한 것으로 나타나서,이것은

각 항만이 효율성을 극 화시키기 해서 자체 으로 는 벤치마킹을 통해 생산기술

을 개발하고 향상 시키고 있기 때문이라고 해석된다.그 결과 Malmquist지수가 체
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기간에 걸쳐서 상승추세를 보이고 있다.55)

[그립 3]은 5개 효율성 수치의 항만별 변화를 보여 주고 있다.여시서는 다음과 같은

사실을 알 수 있다.

국의 주요항만들은 상기간동안 등락 면에서 어떠한 특정한 패턴도 보여주지 않

았지만,높은 효율성 변화와 높은 기술 변화와 총요소생산성 변화를 주목할 필요가

있다.CRS곡선은 최 상태에서 효율성을 나타낸 것이고 VRS곡선은 규모의 효과를 제

거하고 경 의 효율성이 달성된 상태를 나타낸다.그러므로 효율성지수 값이 CRS선상

에 존재하게 되면 기술 효율성과 규모의 효율성이 달성된 상태를 말하고 VRS곡선

상에 존재하게 되면 기술 효율성은 달성되지 않고 다만 경 의 효율성 상태에 도달

한 것을 의미한다.그러므로 CRS곡선과 VRS곡선이 가까워질수록 기술 효율성과 규

모의 효율성이 증가한다는 것을 알 수 있다.

이것을 그림으로 확인할 수 있듯이 시간이 흐름에 따라 CRS곡선과 VRS곡선이 가까

워지고 있어 효율성이 증가하고 있음을 확인할 수 있다. 한 항만들의 규모가 클수록

효율성이 증가하고 있는 것을 알 수 있다.

55)김안효 ·차용우,“국내 무역항만의 효율성 변화분석:맴퀴스트 근”,「한국항만경제학회지」제21집 제2호,

2005.6,pp.177-180.
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[그림 3]2003-2009년까지의 국 10개 주요항만의 Malmquist분석에 의한 5개

효율성수치의 변화
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첫째,CRS조건하에서 체 으로 보면 2004/2005에서 하락하 으나 이 추세를 유지

해 나가고 있다.여기서 상하이항은 2008/2009년도에 효율성 최 치에 달성하 다.

둘째,기술 진보는 2003/2004년도에는 아주 었지만 2004/2005년부터 차 개선되

었다.이 닝보항만이 2007/2008년도에 제일 낮았다.

셋째,순수효율성변화에서 보면 닝보항이 2005/2006년도에 높은 효율성변화가 나타

났고 우항은 2004/2005년도에 약간의 하라기 보이지만 그후 상승세를 유지하고 있

다.

넷째,규모효율성은 상하이 항과 우 항의 효율성변화가 제일 높은 것으로 나타

났다. 체 으로 2003/2004년도에 효율성이 제일 높았으며 그후 2007/2008년도부터

상승세를 보 다.

다섯째,총요소생산성 변화추이를 보면 폭의 변화는 없지만 2007/2008년도에 상하

이항과 우항이 폭 증가하 다.
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4.일본항만의 효율성 측정결과

일본 10 주요항만에 한 실증분석은 다음과 같이 두 가지 방법으로 실시하고,그

러한 실증분석결과를 해석함으로써 경쟁력을 강화할 수 있는 정책 인 함의를 도출하

고자 한다.즉 첫째,2003년부터 2009년까지 7년간의 10 항만들에 해서 CCR,BCC

분석을 실시하여 개별항만들의 효율성변화추세를 악한다.둘째,맴퀴스트분석방법을

이용하여 2003년을 기 연도로 하여,2009년까지 개별항만들의 연간변화율을 측정하여

6개의 효율성 지수에 한 변화를 분석하다.

본 연구의 분석 상은 일본의 10 주요항만이며, 분석 상기간은 7년간

(2003-2009)이며,산출요소는 연간 컨테이 처리실 (TEU)이며,투입요소는 수심,선

석길이,총면 ,C/C 이다. 투입요소와 산출요소에 한 자료들이 락된 경우가 많

아서 그 게 할 수 없었다.

요컨 ,본 연구에서는 CCR,BCC,Malmquist모형들을 이용하여 2003년-2009년까

자의 일본 10개주요항만의 효율성의 추세를 분석하는데 을 맞춘다.횡단면자료를

이용하여 CCR,BCC모형의 결과를 보여주고 7년간의 패 자료를 이용하여 맴퀴스트

모형에 해서 실증분석하고자 한다.

가.CCR과 BCC분석

일본 10 주요항만의 2003년-2009년에 한 투입지향 CCR,BCC모형에 한 실증분

석결과는 <표20>에 제시하 다.본 분석에서 사용한 투입지향모델은 어도 재의

산출물 수 을 유지하면서 가능한 한 투입량을 이는 것을 목표로 한다. 한 산출지

향모델은 재의 투입량을 소비량을 유지하면서 산출물을 극 화하는 것이다.일반

으로,투입지향모델이 추천된다. 왜냐하면,효율성의 수치가 1 는 그 이하를 보이기

때문이다.따라서 산출지향모델의 효율성수치에 비해서 효율성수치를 비교하기 쉽다.

이때, 국주요항만의 효율성 수치가 1미만으로 나타나는 경우 즉 비효율 인 것으로
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   2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Hakata

CRS 0.139 0.222 0.279 0.245 0.177 0.168 0.200

VRS 0.890 0.832 0.844 0.851 0.846 0.810 0.794

Scale Efficiency 0.156 0.267 0.331 0.288 0.209 0.207 0.252

Kitakyushu

CRS 0.077 0.116 0.160 0.120 0.175 0.215 0.066

VRS 0.975 0.962 0.962 0.962 1.000 0.939 0.936

Scale Efficiency 0.079 0.121 0.166 0.125 0.175 0.230 0.071

Kobe

CRS 0.128 0.207 0.227 0.240 0.208 0.213 0.209

VRS 0.749 0.739 0.739 0.738 0.762 0.758 0.765

Scale Efficiency 0.171 0.280 0.307 0.325 0.273 0.281 0.273

Nagoya

CRS 0.154 0.234 0.294 0.336 0.264 0.244 0.204

VRS 0.859 0.862 0.864 0.836 0.858 0.812 0.780

Scale Efficiency 0.179 0.271 0.340 0.401 0.308 0.300 0.261

Naha

CRS 1.000 1.000 1.000 0.282 0.315 0.298 0.333

VRS 1.000 1.000 1.000 0.911 0.924 0.821 0.822

Scale Efficiency 1.000 1.000 1.000 0.310 0.341 0.363 0.405

Osaka

CRS 0.146 0.261 0.243 0.269 0.221 0.206 0.177

VRS 0.884 0.871 0.852 0.852 0.878 0.877 0.876

Scale Efficiency 0.165 0.300 0.285 0.316 0.252 0.235 0.202

Shimizu

CRS 0.166 0.615 0.186 0.157 0.161 0.147 0.149

VRS 1.000 1.000 0.878 0.882 0.880 0.863 0.863

Scale Efficiency 0.166 0.615 0.214 0.178 0.183 0.170 0.173

Tokyo

CRS 0.271 0.433 0.498 0.498 0.335 0.340 0.312

VRS 0.813 0.844 0.844 0.854 0.794 0.792 0.792

Scale Efficiency 0.333 0.513 0.590 0.583 0.423 0.492 0.428

Tomakomai

CRS 0.247 0.566 0.287 0.463 0.268 0.249 0.447

VRS 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

Scale Efficiency 0.247 0.566 0.287 0,463 0,268 0,249 0,447

Yokohama

CRS 0.166 0.241 0.257 0.316 0.296 0.293 0.238

VRS 0.821 0.891 0.825 0.804 0.829 0.821 0.808

Scale Efficiency 0.202 0.270 0.311 0.393 0,357 0.357 0.295

명되면,비효율 이 진단이 확인되기 에 그러한 상황이 발생되게 된 특성에 해

서 사례들에 해서 검이 요구된다.

<표 20>일본 주요항만의 연도별 효율성변화
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2003/2004 2004/2005 2005/2006 2006/2007 2007/2008 2008/2009 2003-2009

효 효 효 효 효 효 평균

Hakata

effch 1.600 1.260 0.877 0.722 0.950 1.193 1.063

techch 0.572 0.966 1.204 1.425 1.046 0.645 0.928

pech 0.935 1.015 1.009 0.994 0.957 0.981 0.981

sech 1.712 1.242 0.869 0.726 0.930 1.216 1.084

tfpch 0.915 1.218 1.055 1.028 0.748 0.769 0.987

Kitakyushu

effch 1.502 1.377 0.752 1.460 0.950 0.306 0.974

techch 0.801 0.744 1.101 1.324 1.046 0.910 0.980

pech 0.986 1.000 1.000 1.039 0.957 0.997 0.993

sech 1.523 1,377 0.752 1.404 0.992 0.307 0.980

tfpch 1.202 1.204 0.828 1.933 0.994 0.279 0.954

실증분석의 주요한 결과 에서 가장 특징 인 상은 일본항만들의 효율성이 규모

의 효율성을 포함하여 반 으로 국항만,한국항만들에 비해서 효율성이 상 으

로 낮게 나타나고 있다.

첫째,10개항만들에 한 CRS조건하의 7년간의 효율성 추세를 분석해 보면 2003년

0.365,2004년 0.526,2005년 0.515,2006년 0.504,2007년 0.453,2008년 0.459,2009년

0.524로 나타나서 2004년부터 2006년까지는 향상되었으나 2007년 2008년 소폭으로 하

락하 고 2009년에 증가 추세를 보 다.

둘째, Naha(2003~2005), Shimizu(2003~2004), Tomakomai(2003~2009)항 만이

CRS,VRS조건하에서 효율성 수치가 1로 나타나서 다른 항만들과 비교하여 상 으

로 가장 최 상태에서 항만 리 운 이 이루어지고 있는 것으로 나타났다.

둘째,개별항만별로 효율성변화 추이를 보면 Hakata항은 2005년에 최고치를 보 고

Kitakyushu항은 2008년까지 꾸 히 향상하 다.Kobe,Nagoya항의 효율성도 큰 폭의

변화없어 상항만들과의 평균치를 나타내고 있다.총체 으로 보면 일본항만들은 효

율성은 꾸 히 발휘하고 있는 상태다.

나.Malmquist분석

<표 21>Malmquist지수모형에 의한 일본 주요항만들의 기간별 효율성
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Kobe

effch 1.615 1.095 1.507 0.866 1.227 0.981 1.084

techch 0.695 0.949 0.934 1.280 1.122 0.855 0.939

pech 0.986 0.999 1.000 1.032 0.939 1.010 1.003

sech 1.638 1.096 1.057 0.839 1.306 0.971 1.080

tfpch 1.122 1.039 0.987 1.108 1.376 0.838 1.018

Nagoya

effch 1.526 1.254 1.144 0.785 0.922 0.836 1.048

techch 0.662 0.922 0.933 1.248 0.990 0.933 0.932

pech 1.003 1.002 0.968 1.027 0.946 0.960 0.984

sech 1.522 1.251 1.182 0.765 0.975 0.870 1.065

tfpch 1.010 1.156 1.068 0.980 0.913 0.780 0.977

Naha

effch 1.000 1.000 0.282 1.115 0,948 1.117 0.833

techch 1.009 1.861 0.579 0.910 1.049 0.936 0.995

pech 1.000 1.000 0.911 1.014 0.889 1.001 0.968

sech 1.000 1.000 0.310 1.100 1.067 1.116 0.860

tfpch 1.009 1.861 0.163 1.015 0.995 1.045 0.829

Osaka

effch 1.783 0.932 1.107 0.818 0.933 0.860 1.032

techch 0.560 0.963 0.962 1.265 1.050 0.955 0.933

pech 0.985 0.978 1.000 1.031 0.998 0.999 0.998

sech 1.810 0.952 1.108 0.794 0.935 0.861 1.034

tfpch 0.999 0.897 1.066 1.035 0.979 0.822 0.963

Shimizu

effch 3.705 0.303 0.843 1.027 0.910 1.018 0.982

techch 0,374 1.076 1.218 0.991 1.049 0.936 0.884

pech 1.000 0.878 1.005 0.998 0.981 1.000 0.976

sech 3.705 0.345 0.838 1.029 0.928 1.018 1.007

tfpch 1.385 0.326 1.027 1.017 0.955 0.952 0.868

Tokyo

effch 1.598 1.149 1.001 0.672 1.014 1.918 1.024

techch 0.646 0.887 1.038 1.274 0.986 1.025 0.957

pech 1.038 1.001 1.011 0.930 0.998 1.000 0.996

sech 1.540 1.149 0.990 0.723 1.017 0.919 1.028

tfpch 1.033 1.020 1.039 0.856 1.000 0.941 0.979

Tomakomai

effch 2.297 0.506 1.616 0.579 0.927 1.795 1.104

techch 0.445 0.948 1.221 0.914 1.049 0.936 0.879

pech 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

sech 2.297 0.506 1.616 0.579 0.927 1.795 1.104

tfpch 1.022 0.480 1.974 0.529 0.973 1.680 0.971

Yokohama

effch 1.450 1.069 1.228 0.936 0.990 0.814 1.062

techch 0.784 0.989 0.952 1.139 1.045 0.986 0.976

pech 0.997 1.007 0.975 1.031 0.990 0.984 0.997

sech 1.455 1.061 1.259 0.908 1.000 0.827 1.065

tfpch 1.136 1.058 1.168 1.066 1.034 0.802 1.037

<표 21>에는 10개 항만의 효율성에 한 기간별 변화를 Malmquist지수로 살펴본

다.

실증분석결과를 요약해 보면 다음과 같다.

첫째,CRS(effch)조건하에서 효율성 수치의 변화를 살펴보면,2005년과 2009년사이에
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효율성이 낮아졌으며,특히 하카다항이 가장 비효율 이었으며,평균효율성의 측면에서

살펴보면,하카다,키타규슈,나하,시미즈항이 비효율 인 것으로 나타났다.

둘째,기술 (techch)진보가 2004/2005,2005/2006,2006/2007년의 기간동안에 10

항만들에서 발생하 다.그러나 체기간동안의 평균 인 수치로 보면,모두 하락하

다. 의 결과를 가지고 단해 볼 때,단순한 기술 효율성 변화를 나타내는 기술

효율성변화지수는 증가하고,기술변화지수는 감소하는 것으로 나타나서,이것은 각 항

만이 효율성을 극 화시키기 해서 자체 으로 는 벤치마킹을 통해 생산기술을 개

발하고 향상시키지 않고 있기 때문이라고 해석된다.그 결과 맴퀴스트 지수가 체기

간에 걸쳐서 평균 으로 하락하는 추세를 보이고 있다.

[그림 4]는 2003년부터 2009년까지의 일본 10 주요항만의 맴퀴스트 분석에 의한 5

개의 효율성 수치의 항만별 변화를 보여주고 있다.다음과 같은 사실을 알 수 있다.

[그림 4]2003-2009년까자의 일본 10개 주요항만의 Malmquist분석에 의한 5개

효율성수치의 변화
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첫째,CRS조건하에서 보면 2003/2003년도에는 시미주항만의 효율성이 최고에 달 하

다.그 후 조 의 하락세를 보았지만 재까지는 꾸 히 유지해 오고 있다.Naha항

을 보면 2005/2006,2007/2008년도에 효율성이 하락하 지만 2008/2009년도에는 어느

정도 회복이 되었다.
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둘째,기술 진보는 체 으로 보면 2003/2004년도에는 낮았지만 2006/2007년도에

많이 증가하 다.

셋째,순수효율성변화에서 보면 2004/2005년도에는 시미주 항만 2006/2007년도에는

도쿄,2007/2008년도에는 Naha항만의 효율성이 제일 낮았다.

넷째,규모효율성은 체 으로 보면 2003/2004년도에 효율성 최고치 으며 그후로

어느정도의 하락이 있었지만 조 상승한 추세를 꾸 히 유지해 오고 있다.

다섯째,총요소생산성 변화추이를 보면 키타큐슈,고베,나하항의 변화 기복이 제일

심하다.2004/2005년도에는 나하,2005/2006년도에는 고베,2006/2007년도에는 키타큐슈

가 효율성 최 치에 달 하 으며 ,2004/2005시미주항과 고베항, 2006/2007년도에는

나하항이 효율성이 제일 낮앚으며 키타큐슈항만은 2008/2009년도에 효율성이 제일 낮

았다.

5.한· ·일 항만의 효율성 측정결과 비교

분석결과 일본의 항만들은 모두 낮은 효율성을 보이고 있으며 한국의 부산항은

CCR(BCC)효율성이 2005년,2006년,2007년이 비효율 인 항만인 것으로 나타났으며,

효율성이 3년 동안 감소하고 있는 것으로 나타나고 있다.

한국,일본 항만은 순수 기술 효율성 보다 규모의 효율성이 모두 높게 나타나고 있

어,비효율성의 원인이 규모가 부 해서라기보다는 정수 의 산출이나 투입이 이

루어지지 않기 때문에 발생하는 부분이 많다는 것을 알 수 있다.

이상과 같이 효율 인 항만으로 나타난 국 항만의 지속 인 시설확충과 설작업

과 더불어 형 항만들의 지속 인 물동량 증가로 속한 성장을 거듭하 기 때문인

것으로 보이며,이러한 국의 성장이 한국·일본에 다각 인 향을 미치고 있는 것

으로 보인다.향후에도 국은 규모 항만개발과 운 으로 국내부의 환 체계

물류체계의 변화를 주도할 것으로 망되며,이러한 물류기능의 강화는 항만간 기능의
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역할변화,장강물류의 요성 증 ,연안운송산업의 성장 등을 가져올 것으로 상되며

56)일본의 순수기술효율성은 국과 한국에 비해서 낮게 나타났으므로 순수기술효율성

을 증진시키는 방법의 개선책이 강구된다고 할 수 있다.

한 국,일본,한국 등 동북아 3국은 이미 해운분야를 비롯한 운송 물류분야에

해 규제완화를 추진하고 있다.한국과 일본은 해운분야에 있어 거의 부분 시장개

방을 완료한 상태이나 국은 개방일정에 따라 해운시장 물류시장을 개방할 계획이

다.

국은 화물유보,화물 재쿼터 배분 등 해운독 제한,외국인선원 고용,외국기업의

지사설립, 외합자-합작투자 비율에 한 제한 등을 폭 완화하 으며,앞으로도 개

방일정에 따라 많은 규제를 완화해 나갈 것으로 상되고,항만경쟁력 제고를 해 상

하이항 등을 자유항으로 지정하여 운 할 계획이다.반면 한국과 일본은 이미 많은 규

제를 완화했기 때문에 자국의 물류산업의 경쟁력을 강화하기 한 정책개발에 노력을

기울이고 있다.한국의 경제자유구역 지정,일본의 슈퍼 추항만 계획 등이 표 인

사례이다.

그러나 한· ·일 3국이 해운·항만분야에 있어 규제완화를 추진하 음에도 불구하고

해상운송 항만운 에 있어 외국선사 물류기업에 해 법제도 , 행 으로 차

별 우를 하고 있어 동북아 컨테이 운송 활성화를 해서는 이러한 차별요소를 제거

하는 것이 요하다.

한· ·일 3국간의 컨테이 운송에 있어 제도 장애요인을 보면 다음과 같다.57)우

선 국은 외국선사(특히 한국)에 해 공컨테이 의 연안운송 불허,외국선사의 지사

설립 제약, 재공간 부족으로 보세장치장에 기하는 화물에 한 재통 ,공컨테이

에 한 통 비 검역비 부과,외국선사의 터미 선정권 제한 등이 요한 문제

으로 지 되고 있다.한국과 일본은 해상운송 항만운 에 해 원칙 으로 자유주

56)하명신,“동북아 지역과 미국 주요 컨테이 항만간의 효율성 비교-DEA기법을 심으로”,한국항만경제학회

지 제25집 제3호,2009,9.p.240.

57)박용안 · 형진,“한· ·일 컨테이 운송의 력방안”,한국해양수산개발원,2004.12,pp.165-167.
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의를 견지하여 국과 같은 경쟁제한 차별 우는 거의 없는 것으로 나타났으나 한국

은 보세구역내 물류서비스에 한 까다로운 허가조건이,일본은 항운 회의 항만운

독 권 등이 문제 으로 나타났다.

한 시설 장비의 측면에서 장애요인을 보면 다음과 같다.한국 ISO규격의 컨테

이 를 사용하기 때문에 하역장비,이송장비 트럭새시,철도화차와의 정합성에 문제가

없는 것으로 나타났으나 국에서는 철도화차에 있어 10톤 이하 규격의 컨테이 가 국

내운송에 이용되고 있고,일본에서는 JR규격의 12푸트 컨테이 가 많이 사용되고 있기

때문에 하역장비,이송장비,트럭새시,철도화차와의 정합성이 높지 않은 경우가 많다.

따라서 한· ·일 3국간의 컨테이 운송 활성화를 해서는 동북아 3국간의 긴 한

력이 필요하다.우선 국은 외국선사의 비용부담을 가 시키거나 시장진입, 업활

동을 제약하는 각종 차별요소를 시 히 철폐하거나 완화해 나가야 할 것이다.한국

일본은 통 차의 개선과 항만운 의 독 권 등을 완화해 나가야 할 것이다.

제3 정책 함의

1.한국항만에 한 정책 함의

한국은 1995년 일본 고베 지진으로 인한 고베항의 피해와 북 국 지역의 항만 물동

량 증 추세는 부산항을 세계 컨테이 항만 3 로 이끌어 올리는 데 기여하여,우리

나라 항만의 발 가능성을 실화시켜 주었다.이러한 상황에서 정부는 항만발 에

해 극 이고 의욕 인 정책을 수립하 는데 이 정책이 바로 동북아 물류 심항만

정책이다.

물류 심항의 개념은 세계 기업이 동북아 지역본부나 물류센터를 부산항과 양항

의 배후단지에 설립하고 국내외에서 원자재,주요 부품,완성품을 항만을 통해 조달하

여 제조,조립,가공,포장 등의 부가가치 물류서비스를 제공하여 항만을 통해 동북아
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지역으로 완성품을 공 하는 거 역할을 수행하는 항만이라고 할 수 있다.즉 부산

항과 양항을 동북아의 문으로 육성하고 이들 항만을 통해 들어오는 화물을 그

로, 는 배후단지에서 부가가치를 높여 다시 동북아 각지로 배송하며,이를 바탕으로

서비스센터, , 융 등 연 국제비즈니스를 활발히 추진해 나가겠다는 것이다.

동북아 물류 심항만 정책의 목표에 해서는 부두시설 건설 배후단지 조성으로

구분하여 다음과 같이 제시하고 있다.2011년까지 부산신항에 30개 선석, 양항에 33

개 선석을 개발하고,2013년까지 부산, 양항에 항만배후단지 232만평 조성을 목표로

하고 있다.이릉 통해 2011년에는 컨테이 물동량을 3,000만 TEU로 증가시키고 환

물동량의 비 을 45%까지 높인다는 것이다.

본 논문의 실증분석결과에 의거하면,

첫째,한국의 항만들은 국항만들을 벤치마킹하여 유사한 투입요소와 산출요소를 갖

고 있는 항만과 클러스터링을 하여,항만의 발 정책을 시행해 가야만 한다.즉,지리

,투입-산출요소 측면에서 유사한 항만들의 항만운 리정책을 도입하여 시행함으

로써,효율성 증진을 도모하여야만 한다.

둘째,부산항을 제외한 인천, 양,울산항의 규모효율성이 낮게 나타났으므로 투입요

소를 이고 산출요소를 강화하는 정책을 시행해야만 한다.즉,사무실 운 경비의

감,인원의 감축,그리고 항만마 강화를 통한 항만화물유치정책이 입안되고 시행되

어야만 한다.

2. 국항만에 한 정책 함의

국정부는 항만 리의 효율화를 해 항만의 개발 운 을 지방정부가 수행하도

록 1984년 지방화정책을 시작하여 1988년 항만의 리권이 완 히 지방정부에 이 된

이후 각 지방정부는 지역경제의 활성화를 해 항만개발정책을 요한 수단으로 활용

하 다.이로 인해 각 지역별로 항만개발이 집 으로 이루어져 항만이 속하게 팽

창하 다.동시에 자국의 경제와 산업이 발달하고 각종 제도가 성공하여 항만물동량이
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폭증하여 각 지역별로 다수의 규모 항만이 발 하 다.장강지역의 경우 상해항,닝

보항,타이창항 등,산동성의 경우,칭다오,웨이하이항,르자오항, 강항 등의 항만

이 개발되었다.

지방정부의 지속 이고 경쟁 인 항만개발로 인해 해안선 자원의 낭비, 복투자

항만간 경쟁심화 등과 같은 문제가 우려되자 국정부는 국을 5 권역으로 구분하

고 각 권역별로 거 항만을 육성하기 해 권역내에서 간선항,지선항 피더항을 조

화롭게 개발하도록 하여 무제한 인 개발계획을 제한하는 정책을 취하게 된다.

이 정책은 2006년 8월16일 국 국무원 원자바오 총리가 국무원 상무회의를 주최하

고 심의하여 통과시킨 정책으로 “ 국연해항구분포규칙”이다.이 규칙은 교통부 국

가발 개 원회가 국가발 략과 체 인 항만구도를 고려하여 “ 국인민공화국항

만법”에 의거하여 제정한 것으로,거시 에서의 국 교통운송규칙이다.58)

이 규칙은 국 모든 연해 항만의 공간분포계획이자 최상 차원의 항만계획으로 항

만의 기타 계획을 지도하는 요한 근거가 되는 기본지침이다.이 규칙의 목 은 항만

의 조화로운 발 을 통해 항만 복건설,구역 치 근 성 분업 일치 상,과다경

쟁 등의 문제를 해결하고,항만 복투자와 복건설을 억제하는 것으로 다음과 같은

세 가지 주요내용을 담고 있다.

첫째,지역별 배치와 련하여 지역 간 경제발 과의 연계상황 종합운송네트워크

의 배치상황에 따라 연해 항만군을 계획하고,경제발 의 총체 인 국면을 충분히 고

려한다.

둘째,항만군 내부의 인 문제를 종합하여 공공운송의 서비스기능을 강조하고,

항만운송이 체 국민경제에 기여할 수 있는 효과를 최 한 발휘할 수 있도록 한다.

셋째,국가계획 민생과 련된 석탄 등의 주요 운송화물에 해,경제 이고 합리

인 운송방법을 정한다.

이 규칙은 각기 상이한 지역의 경제발 황과 특징,지역 내 항만 황 내륙 운

송 계,주요화물 운송의 경제 합리성을 기 으로 환보하이,장강삼각주,동남연해,

58) 동하,상게논문,P.32.
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주강삼각주,서남연해로 5 지역 항만국으로 편성하 다.

이 정책으로 국은 향후 지역경제의 경제발 과 조화로운 사회건설을 실 하고,항

만군내 종합성, 형항만의 심 역할,해당 지역에 한 발 을 기 하고 있다.이

처럼 국은 지방정부에 의한 무제한 인 항만개발을 지양하고,자국화물이 외국항만

으로 유출되지 않기 해,그리고 외국화물의 국항만 경유를 진하기 해 거 항

만은 권역별로 1개씩 육성하며 거 항만 간 상호 경쟁하지 않는 략을 취하고 있다.

그러나 본 논문의 맴퀴스트 실증분석결과를 보면,

첫째, 반 으로 항만들의 규모효율성이 높게 나타났으나, 련항과 푸 후항은 규모

효율성이 낮게 나타났으므로,투입요소를 감하고 산출요소를 증 시키는 정책이 시

행되어야만 한다.

둘째,상 으로 한국과 일본항만들에 비해서 맴퀴스트 효율성이 높게 나타났으나,평

균 으로 보면,기술 효율성 변화비율이 약간 비효율 으로 나타났으므로 그러한 부

분을 개선시키는 노력이 필요하다고 단된다.

3.일본항만에 한 정책 함의

1995년 일본은 19개 항만을 · 형컨테이 항만으로 발 시키고 지방권의 항만들

을 “지역국제유통항만”으로 개발시키는 “ 교류시 의 기반항만”정책을 수립하고 추

진하 는데,이 정책은 지역균형발발 이라는 목 하에 다수의 항만을 개발하는 정책

이었다.이 정책은 결국 지자체의 무분별한 항만개발로 인해 50여개의 항만이 컨테이

를 취 하는 항만으로 변모시켰고 항만의 난개발을 래하 다.

그 사이 동북아 경쟁항만들은 시설 확충·서비스 향상·항만 이용료 인하 등을 통하여

경쟁력을 확보하 고,이는 일본 항만에 있어 심각한 으로 작용하여 결국 일본은

결국 일본은 지 까지의 지역균형개발 략을 일 환하여 “선택과 집 ”이라는 기

조아래 “ 추항만”정책을 발표하 다.

이러한 일본의 추항만 로젝트가 기존의 일본항만정책과 구별되는 특징은 첫째,
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지 까지 지역균형개발 략을 지향한 항만정책을 “선택과 집 ” 략으로 환한 것

이라는 과 둘째,정책의 실효성을 높이기 해 선사·항만 사업자 등 민간 물류 사업

자들과 긴 한 제휴를 통해 항만정책을 추진하겠다는 이다.

일본정부는 추 · 핵항만의 물류 네트워크 확충시책과 더불어 다음과 같은 구체

인 시책을 추가로 마련하 다.첫째,민간에 의한 공공터미 의 효율 운 을 해

단일주체에 의한 복수선석의 일체 운 이나 공공터미 의 장기임 제도를 도입하고

둘째,터미 운 의 상업화를 추구하고,터미 운 자의 경 환경 개선을 해 항만

투자 운 련 제도를 개선하여 민간의 자본과 능력을 최 한 활용할 수 있는 정책

방향을 검토하고 셋째,기존설비를 효율 으로 활용하면서 장래의 선박 형화에 충분

히 응할 수 있도록 안벽구조를 개선하고,배후부지의 공간 확보,복수선석의 연속배

치,정보화 자동화된 하역시스템의 확보 등을 해 공 지원을 검토하여 차세 고

규격 컨테이 터미 로 정비한다는 것이다.

특히 순수기술효율성이 국과 한국항만들에 비해서 낮게 나타났으므로 다음과 같이

정책이 입안되어 시행되어야만 한다.59)

첫째,인력,사무실비,사업비 등 동종,이종 업종간 업무공유를 통한 비용 감 략

이다.이 략은 상품공동개발,공동 고 매체이용,사무실 공동이용,업무양식 통일화,

공동 항만마 등 업무 로세스 간소화 공유를 통해 비용을 감할 수 있다.

둘째,차별화 특화 략이다.이 략은 생산기술 기술효율성 활용이 열등한 일

본 항만의 경우 항만이 보유하고 있는 경쟁우 의 장 을 통해 경쟁력을 제고하고 항

만시설 ,특화된 항만시설견학 상품개발,항만과 연계된 시장세분화,사이버 마

을 통한 특화 략을 구사해야만 한다.

셋째,항만 문가 양성 략이다.이 략은 극 으로 새로운 항만 연계상품 개

발을 해서, 련국 언어 지역 문가,상품개발 문가 등을 집 으로 양성해야

만 한다.

59)박춘 ·김병철,“DEA Window MalmquistProductivityIndex를 통한 국내 여행사의 동태 분

석”,「한국산업경제학회지」 제20집 제6호,2007,12.p.2576.
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그러나 본 논문의 실증분석결과를 보면,

첫째, 반 으로 항만들의 규모효율성이 낮게 나타났으나,고베항을 제외한 기타큐

슈항과 일부항만은 은 규모효율성이 낮게 나타났으므로,투입요소를 감하고 산출요

소를 증 시키는 정책이 시행되어야만 한다.

둘째,상 으로 한국과 국항만들에 비해서 맴퀴스트 효율성이 낮게 나타났으나,

평균 으로 보면,기술 효율성과 순수효율성은 비교 효율 으로 나타났다.그러한

부분에서는 이 상태를 유지해 나가며 더 노력할 필요가 있다.
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제5장 결론

제1 연구결과 요약 시사

세계 해운물류 시장이 변하고 있다.세계 인 형 선사들은 복합수송망 확충을

서두르고 창고나 터미 등 화물유통거 의 정비 등 로벌 경 을 추진하고 있다.더

불어 이러함 선사들간에도 M&A가 확 됨으로써 형 선사가 출 하게 되고 정략

제휴를 통해 형 선박의 투입 등 규모의 경제를 실 하게 되었다.이러한 세계

해운시장의 변화는 동북아에서도 일어나고 있으며 심항만 경쟁은 날로 치열해 지고

있다.

본 연구에서는 DEA모형을 이용한 항만분야의 효율성측정과 련된 국내외 기존연

구들을 검토하고 항만의 효율성과 련된 내용을 이론 으로 정리하 다.그리고 한국,

국,일본 3개국의 24개 주요항만을 발 하기 한 방안을 모색하기 해 먼 선행

연구를 통해 항만경쟁력 평가요소를 도출하 다.그리고 이러한 평가요소를 심으로

항만별로 지역별로 비교 분석을 통해 경쟁력을 살펴보고,이를 SWOT 분석으로 정리

하 다.그 결과를 보면 다음과 같다.

첫째,한국항만의 분석결과를 보면 SWOT분석의 상 요도는 기회,강 , ,

약 순으로 나타났다.다음으로 SWOT요인 별로 살펴보면,강 요인의 상 요

도에서는 렴한 화물처리비용,우수한 항만입지, 범 한 배후지 순으로 나타났다.

약 요인의 상 요도는 효율 인 통 시스템 미비,복합운송 연계성 미비,항만

문인력의 부족순으로 나타났다.기회요인의 상 요도는 각종 인 라 구축으로 수

송체계 개선,주변지역에 한 연 산업단지 개발지속,동북아지역의 물동량 증가추세

순으로 나타났다. 요인의 상 요도는 각종 인 라 구축으로 수송체계 개선,

주변항만과의 경쟁,복합운송업체의 세성 순으로 나타났다.

그리하여 경쟁항만과의 물량확보 경쟁에서 우 를 선 하기 해 서비스 수 생
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산성 수 을 항상시키고,컨테이 선박의 형화에 응해야 한다.컨테이 물량을

확보하기 해 선박의 항시간을 단축시켜야 하는 상황에 처해 있는데,이를 해 컨

테이 터미 운 사는 하역시스템 자동화,운 시스템 고도화,터미 시설물 재배

치,운 인력 재교육 등을 통해 터미 의 생산성을 높여야 한다.

둘째, 국의 해운시장은 잠재력이 큰 시장이다.그러나 국제시장에서 국의 해운산

업은 항만기 시설의 부족과 화물처리능력의 미흡,해운시장질서의 확립,선박의 형

화에 따른 기존 항만 부두시설 재정비 등 많은 과제에 직면하고 있다.때문에 이를

개선하려면 복합물류단지를 구축해야 하고 외국의 선진기업과 인수,합병, 략 제휴

를 통해서 항만물류의 경쟁력을 제고해야 하며 종합물류정보망을 구축하고 규범화된

지역해운시장을 형성하여야 한다.

최근 국해운선박의 수량은 많지만 구조상의 문제도 있다. 국해운회사는 필수

으로 각종융자수단을 이용하여 형선박을 건조하고 낙오된 선박을 제겨해야 하며 선

박 운향 속도를 높이는데 책을 세워야 한다.오래된 선박에 해서는 선박기 을 제

시하고 낡은 컨테이 선박을 폐기해야 하며 동시에 선박회사의 연합을 극 으로 시

도하여 체의 경쟁력을 높여야 한다.이상에서 제시된 방안들이 잘 시행되어야 국

의 해운항만 산업이 더욱 많은 발 을 할 것으로 상된다.60)

셋째,일본의 경우 주요 컨테이 항만의 국제 지 가 차 하락함을 인식한 일본

정부는 이러한 항만의 기 극복을 한 처방으로 추항만 로젝트를 추지하고 있

다.이 계획은 지역 으로 분산 배치되어 고비용과 비효율 인 항만 운 의 소 트웨

어를 역 제휴를 통한 통합,항만 비용을 경쟁항 수 인 행 항만 비용 수 보다

30%정도 낮추며,비효율성의 개선지침으로서 수출입 화물 처리에 소요되는 리드 타임

을 싱가포르 수 인 24시간 이내로 단축한다는 구체 인 목표를 설정하고 있다.

그러나 이 로젝트가 성공 으로 이루어진다 할지라도 일본이 동북아 물류거 이

되기에는 부족한 이 몇 가지 있다61).첫째,일본이라는 지정학 인 치이다.이 과

60)채 ,상게논문,p.164.

61)박경희,“일본 컨테이 항만의 기와 응 략 연구”,「한국항만경제학회지」제20집 제2호,2004.12,p.32.
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달리 세계 경제의 심축이 국과 그 주변으로 옮겨간 시 에서는 일본 자체가 지

리 으로 보아 심이 아니라 주변으로 략될 가능성을 보여 다는 이다.둘째,일

본의 국토 구조상의 특성으로 인한 제약이다.일본은 그간 일본의 국토 구조와 지역별

경제의 특성을 충분히 감안한 항만정책을 시행해 왔었다.그 결과 일본 체의 컨테이

물동량은 천만 TEU가 넘지만,5 항으로 분산되어 있다.셋째,항만 리제도를 비

롯한 소 트웨어 문제이다.일본 항만 리의 지자체 직 운 과 항만의 고착된 나쁜

행의 결과로, 료 비능률과 경직성이 그 로 남아있는데,이 리제도를 하루아침

에 바꾼다는 것은 그 게 쉬운 일이 아닐 것이다.

한 한국, 국,일본의 24개 주요항만의 효율성을 1개의 산출변수(컨테이 물동

량)와 4개 투입변수(선석길이,수심,총면 ,크 인 수)를 이용하여 DEA-CCR 모형,

DEA-BCC모형과 Malmquist분석을 통해 분석해 보았다

본 논문의 DEA-CCR와 DEA-BCC의 분석결과를 보면 다음과 같다.

첫째,한국 주요항만을 보면 부산항의 경우에는 다른 항만들에 비해서 상 으로

효율성이 높게 나타났고 양항이 가장 비효율 으로 나타났으며 한국 항만들은 국

의 항만들을 벤치마킹해서 효율성을 높여야만 하는 것으로 나타났다.

둘째, 국 주요항만을 분석한 결과 국 주요항만의 효율성은 2004년에는 2003년보

다 향상 되었으나 2004년부터 2008년까지 하락하고 다시 향상되었다.그래서 국의

항만정책이 민 화로 환되면서 반 으로 항만의 효율성이 제고되고 있으며 국의

항구는 상 으로 규모가 큰 항구일수록 효율 인 것으로 나타나고 있다.

셋째,일본항만의 실증분석 주요한 결과 에서 가장 특징 인 상은 일본항만들의

효율성이 규모의 효율성을 포함하여 반 으로 국항만,한국항만들에 비해서 효율

성이 상 으로 낮게 나타나고 있다.

맴퀴스트의 분석결과는 다음과 같다.

첫째,한국의 주요항만의 실증분석 결과는 평균 인 수치를 가지고서 비교해 보았을

때,CRS(effch)조건하에서 울산,인천,부산, 양항의 순서를 맴퀴스트가 효율 인 것

으로 나타났다. 기술 (techch)진보가 평균 으로 울산,인천,부산, 양항의 순서
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로 이루어진 것으로 나타났다.

둘째, 국 항만을 보면 CRS(effch)조건하에서 효율성 수치의 변화를 보면 평균 으

로 1로 나타나 효율성이 증가하고 있다.그 에서도 홍콩항의 CRS효율성지수는 지속

으로 효율 인 1을 보이고 있다. 기술 (techch)진보가 2004/2005,2005/2006,

2006/2007년의 기간동안에 10 항만들에서 방생하 다.그러나 다롄항,후 우항,닝

보항에서는 등락을 거듭하고 있다.이 결과를 가지고 단해 보면,단순한 기술 효율

성 변화를 나타내는 기술 효율성변화지수의 감소에도 불구하고 기술변화지수는 증가

한 것으로 나타났다.

셋째,일본 항만은 CRS(effch)조건하에서 효율성 수치의 변화를 살펴본 결과 2005년

과 2009년사이에 효율성이 낮아졌으며,특히 하카다항이 가장 비효율 이었으며,평균

효율성의 측면에서 살펴보면,하카다,키타큐슈,나하,시미즈항이 비효율 인 것으로

나타났다.기술 (techch)진보는 체기간동안의 평균 인 수치로 보면 모두 하락하

다.단순한 기술 효율성 변화를 나타내는 기술 효율성변화지수는 증가하고 기술변

화지수는 감소하는 것으로 나타나서 이것은 각 항만이 효율성을 극 화시키기 해서

자체 으로 는 벤티마킹을 통해 생산기술을 개발하고 향상시키지 않고 있기 때문이

라고 해석된다.

제2 연구의 한계 향후 과제

본 연구에서는 항만 효율성측정과 경쟁력과 련한 선행연구의 검토를 통해 도출

된 항만경쟁력 평가요소를 바탕으로 한국의 4개 주요항만, 국 10개 주요항만,일본

10개 주요항만의 효율성을 1개의 산출요소와 4개의 투입요소를 이용하여 DEA모형

에서 실용도가 높은 CCR-BCC모형,Malmquist를 통해서 효율 인 항만과 비효율 인

항만을 구분하고 주요항만의 경쟁력을 SWOT으로 분석을 하 다.
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본 논문의 한계 향후연구방향은 다음과 같다.

첫째,개별항만의 효율성 추세,분석결과 값의 안정성 등을 악하지 못했다.따라서

향후 연구 과제로는 DMU의 효율성변화와 효율 론티어의 기술변화를 함께 평가하

므로 기간에 따른 총 요소생산성의 변화를 보다 정확히 악하고 측정할 수 있는 회귀

분석 Tobit분석을 도입해 보는 것이 필요 할 것이다.

둘째, 투입변수 산출변수에 한 자료를 확보함에 있어서 1차 자료인

ContainerizationInternationalYearbook에만 으로 의존함으로써 자료의 검증 차

가 미비하 다.따라서 이러함 문제 을 해결하기 해서 향후에는 보다 다양한 1차

자료를 통한 비교조사 항만운 사 는 웹사이트의 정보를 활용하여 보다 정확한

자료를 확보를 한 노력이 수반되어야 한다.

셋째,SWOT분석은 다소 주 인 단이 개재되어 있다는 에서 분석 결과의 객

성과 유용성에 제약이 따를 수밖에 없다.따라서 향후의 연구에서는 설문조사 등을

바탕으로 한 보다 객 이고 정확한 실증분석 등이 이루어져야 할 것이다.

넷째,연구결과 국 항만들의 효율성이 높고,한국과 일본의 항만들은 효율성이 떨

어지며 운 의 비효율성이 크다는 것을 제시할 뿐,효율성을 높이기 한 특히 운 의

비효율성을 개선하기 한 구체 인 략들을 제시하지 못하 다.DEA분석결과 나타

난 비효율 인 항만들의 정확한 원인 악이 되지 않았는데 즉,투입요소와 산출요소의

조합상의 문제 이라는 것은 밝 냈으나 개별항만들이 왜 그 게 투입요소가 과다하고

산출요소가 과소하게 되었는지에 한 정확한 원인규명은 되지 않았다.
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PORT 선석길이(m) 수심(m) 총면 (m²) C/C( ) 총처리량(TEU)

Dalian 918 12-13.25 560000 12 1670000

Fuzhou 1050 10.73 388000 7 590000

Guangzhou 1299 12 225000 7 2716700

Hongkong 7259 12.5-14.8 2494500 57 20449000

Nanjing 410 11 200000 8 407400

Ningbo 2138 14.25 757000 16 2772000

Qingdao 3367 10.5-16 1136000 22 4239000

Shanghai 2281 10.8 824926 5 11283000

Tianjin 2450 13.57 1004400 4 3015000

Xiamen 1110 12.75 715000 13 2331000

Hakata 840 12.5 299073 5 567043

Kitakyushu 1895 11 418000 10 443870

Kobe 4200 14.33 1488480 28 2045714

Nagoya 3355 12.5 1131240 20 2073995

Naha 540 11 12000 5 212041

Osaka 3735 12.15 941867 15 1863608

Shimizu 1160 12 201000 1 374562

Tokyo 3686 13.22 893701 19 3313647

Tomakomai 450 14 103000 1 348221

Yokohama 5440 13.08 1733601 29 2504628

Busan 11040 13.8 3013340 56 10407809

Inchon 1160 12.5 370000 6 821071

Gwangyang 709 15 420000 4 1184842

Ulsan 240 12 103335 3 323934

부 록

<표 1>2003년 투입 ·산출 자료62)
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PORT 선석길이(m) 수심(m) 총면 (m²) C/C( ) 총처리량(TEU)

Dalian 2669 1214 1504000 19 2211200

Fuzhou 1050 10.67 671000 7 707900

Guangzhou 1299 12 225000 7 3308200

Hongkong 7259 12.5-14.8 2503100 57 21984000

Nanjing 410 11 200000 8 492944

Ningbo 2138 14.25 757000 16 4005500

Qingdao 2500 14.5-17.5 350000 29 5139700

Shanghai 5282 11.38 4009926 36 14557200

Tianjin 2450 13.56 1004400 4 3814000

Xiamen 1110 12.75 715000 13 2871700

Hakata 930 13.5 369745 7 611184

Kitakyushu 1595 11.33 357000 9 472439

Kobe 3850 14.55 1365980 25 2176830

Nagoya 3355 12.5 1131240 22 2155420

Naha 600 14.5 12000 5 219503

Osaka 4085 12.36 1074767 17 2009150

Shimizu 1160 12 201000 1 518742

Tokyo 3686 13.22 893701 18 3358096

Tomakomai 450 14 103000 1 355710

Yokohama 5830 13.16 1733601 26 2717631

Busan 11040 13.8 3013570 56 11430000

Inchon 2035 12.5 500000 9 934941

Gwangyang 3700 14.67 1373503 13 1320000

Ulsan 240 12 103335 3 279485

<표 2>2004년 투입 ·산출 자료

62)본 자료는 ContainerisationInternationalYearbook의 내용을 정리하여 작성한 것이다.일부 항만자료 정리

수집방식의 차이에 따라 수치가 정확하지 않을 수 있다.



- 102 -

PORT 선석길이(m) 수심(m) 총면 (m²) C/C( ) 총처리량(TEU)

Dalian 1759 1214 1504000 19 2655000

Fuzhou 1050 10.67 671000 7 804000

Guangzhou 3119 13.25 2045000 26 4685000

Hongkong 7999 12.5-14.8 2788500 64 22601630

Nanjing 410 11 200000 8 588000

Ningbo 2138 14.25 757000 16 5208000

Qingdao 2500 14.5-17.5 350000 29 6307000

Shanghai 5892 11.57 4342858 58 18084000

Tianjin 2450 13.73 1004400 4 4801000

Xiamen 640 13.3 480000 11 3342300

Hakata 930 13.5 369746 7 744165

Kitakyushu 1595 11.33 357000 9 483799

Kobe 3850 14.55 1365980 25 2262066

Nagoya 3355 12.5 1131240 22 2491198

Naha 600 14.5 12000 5 408448

Osaka 4435 12.6 1249767 20 2094275

Shimizu 1070 13.5 371000 4 412592

Tokyo 4016 13.22 1020901 20 3819294

Tomakomai 450 14 103000 1 170705

Yokohama 5780 13.07 2106256 26 2873277

Busan 7023 12.5-14.4 3733069 50 11843151

Inchon 2035 12.5 500000 9 1153465

Gwangyang 3700 14.67 1373503 13 1441261

Ulsan 240 12 103335 3 315736

<표 3>2005년 투입 ·산출 자료



- 103 -

PORT 선석길이(m) 수심(m) 총면 (m²) C/C( ) 총처리량(TEU)

Dalian 2808 1214 1663150 23 3212000

Fuzhou 1050 10.67 671000 10 1012000

Guangzhou 5219 12.6 2697000 18 6600000

Hongkong 37999 12.5-14.8 3438820 66 23538580

Nanjing 410 11 200000 8 700100

Ningbo 2138 14.25 757000 16 7068000

Qingdao 5100 10.5-17.5 1136000 45 7702000

Shanghai 6542 11.775 5865248 74 21710000

Tianjin 2450 13.73 1004400 4 5950000

Xiamen 640 13.3 480000 11 4018700

Hakata 930 13.5 369746 7 785182

Kitakyushu 1595 11.33 357000 9 400415

Kobe 3850 14.54 1365980 25 2231516

Nagoya 3755 12.93 1368240 18 2751677

Naha 600 14.5 208800 2 414412

Osaka 4435 12.6 1249767 20 2231516

Shimizu 1070 13.5 371000 4 423677

Tokyo 4016 13.22 1020901 20 3969015

Tomakomai 450 14 103000 1 336923

Yokohama 5380 13.41 1911256 24 3199883

Busan 12610 12.5-14.4 3922413 61 12038786

Inchon 2035 12.5 500000 9 1377050

Gwangyang 3700 14.62 1373000 14 1755813

Ulsan 240 12 103335 3 351072

<표 4>2006년 투입 ·산출 자료
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PORT 선석길이(m) 수심(m) 총면 (m²) C/C( ) 총처리량(TEU)

Dalian 3536 1214 2048579 43 3813000

Fuzhou 1658 11.33 1328000 12 1202000

Guangzhou 5219 12.6 2697000 19 9200000

Hongkong 38109 12.5-14.8 3438500 66 23998449

Nanjing 410 11 200000 8 950300

Ningbo 900 13.5 757000 14 9360000

Qingdao 5100 10.5-17.5 1136000 31 9462000

Shanghai 8142 12.24 8569837 108 26150000

Tianjin 3472 14.3 1292400 27 7103000

Xiamen 640 13.3 480000 11 4627000

Hakata 930 13.5 395446 7 827062

Kitakyushu 1175 11 287000 7 622192

Kobe 3850 14.54 1365980 25 2472808

Nagoya 3755 12.93 1364879 38 2896221

Naha 600 14.5 208800 2 420615

Osaka 4435 12.6 1249767 20 2309820

Shimizu 1070 13.5 371000 4 430825

Tokyo 5023 14.06 1563328 31 4123923

Tomakomai 450 14 104660 1 179414

Yokohama 5680 13.41 2095256 23 3428112

Busan 7473 12.5-14.4 4198254 64 13261000

Inchon 2335 12.5 500000 9 1663800

Gwangyang 3700 14.75 1373000 14 1722676

Ulsan 240 12 103335 3 380406

<표 5>2007년 투입 ·산출 자료
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PORT 선석길이(m) 수심(m) 총면 (m²)
C/C(
)

총처리량(TEU)

Dalian 3536 12-14.1 2048579 43 4502700

Fuzhou 1658 11.33 1328000 12 1177000

Guangzhou 5219 12.6 2697000 19 11001300

Hongkong 38109 12.5-14.8 3438500 66 24494229

Nanjing 410 11 200000 8 1292000

Ningbo 2138 14.25 757000 16 11226000

Qingdao 5449 10.5-17.5 1322800 42 10320000

Shanghai 8142 12.24 8569837 113 2798000

Tianjin 3472 14.3 1292400 27 8500000

Xiamen 1633 13.43 480000 13 5034600

Hakata 1265 14 395446 7 824533

Kitakyushu 1040 12.5 435000 3 452670

Kobe 3500 14.6 1365980 25 2556300

Nagoya 4105 13.64 1511475 73 2816827

Naha 600 14.5 208800 2 418528

Osaka 4435 12.6 1249767 19 2242939

Shimizu 1070 13.5 371000 4 411362

Tokyo 5023 14.07 1645150 31 4155988

Tomakomai 450 14 103000 1 174583

Yokohama 5150 13.58 2094922 21 3481485

Busan 12610 9-14.2 4412447 68 13452786

Inchon 2335 12.5 500000 9 1703362

Gwangyang 3700 14.75 1373000 14 1810048

Ulsan 240 12 103335 1 400581

<표 6>2008년 투입 ·산출 자료
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PORT 선석길이(m) 수심(m) 총면 (m²) C/C( ) 총처리량(TEU)

Dalian 3536 12-14.1 2048579 43 4552000

Fuzhou 1658 11.33 1328000 12 1222700

Guangzhou 5219 12.6 2697000 19 11190000

Hongkong 11409 12.5-14.8 3438500 66 21040096

Nanjing 410 11 200000 8 1160300

Ningbo 3748 14.5 757000 16 10502800

Qingdao 5449 10.5-17.5 1322800 45 10260000

Shanghai 9142 12.24 8569837 113 25002000

Tianjin 3472 14.5 1292400 27 8700000

Xiamen 1633 13.43 480000 13 4680355

Hakata 1265 14 451600 9 722489

Kitakyushu 2215 11.75 722000 10 409229

Kobe 3850 14.45 1365980 25 2247024

Nagoya 3705 14.17 1361975 71 2112743

Naha 600 14.5 208800 2 437548

Osaka 4435 12.6 1249767 19 1843067

Shimizu 1070 13.5 371000 4 391682

Tokyo 4669 14.07 1521518 31 3810769

Tomakomai 450 14 103000 1 293240

Yokohama 4910 13.72 2059187 22 2798002

Busan 13784 9-14.2 4277778 68 11954861

Inchon 2335 12.5 500000 9 1578003

Gwangyang 3700 14.75 1373000 14 1818438

Ulsan 240 12 103335 1 319334

<표 7>2009년 투입 ·산출 자료



- 107 -

<참고문헌>

강 문,“동북아 물류환경 변화와 양만의 허 항만 략”,한국항만경제학회지,항만경제학회,

2005.

공덕암 ·박성호,“동북아시아 주요국의 Hub-port개발경쟁에 한 연구”,「한국항만경제학회

지」 제21집 제2호,한국항만경제학회,2005.6.

구종순,“한 · ·일 항만효율성 비교연구”,충남 학교 학원,무역학과 국제무역 공,2011.2.

권신혜,“동북아시아 항만의 효율성 분석에 한 연구:DEA모형을 심으로”,부경 학교 학원

국제통상물류학과,2007,2.

김소매,“ 국 물류산업의 경쟁력 분석에 한 연구”,석사학 논문,경남 학교 학원,2007.6.

김안호 ·차용우,“국내 무역항만의 효율성 변화분석:맴퀴스트 근”,「한국항만경제학회지」제

21집 제2호,한국항만경제학회,2005.6.

김정수,“상해 양산항과의 비교분석에 의한 부산신항의 특화 략”,「한국항만경제학회지」 제23

권 제3호,한국항만경제학회,2007.9.

나주몽 ·경성림,“한 · 주요항만의 상 효율성과 생산구조의 경쟁력 부석:DEA(Date

EnvelopmentAnalysis)을 심으로”,「한국동북아논총」 제55집,한국동북아학회,2010.

모수원 ·이 배,“부산항과 양항의 컨테이 터미 의 효율성”,「한국항만경제학회지」제26

집 제2호,한국항만경제학회,2010.

박경희,“일본 컨테이 항만의 기와 응 략 연구”,「한국항만경제학회지」제20집 제2호,

한국항만경제학회,2004.12.

박구옹,“동아시아·유럼·북미 컨테이 항만의 상 효율성 비교 분석”,「한국항만학회지」 제

26집 제4호,한국항만경제학회,2010.12.

박노경,“생산효율성에 의한 컨테이 항만의 지배-피지배 계 분석:FDH모형 근”,「한국해

운학지」 제35호,한국해운학회,2000.

박용안 · 형진,“한· ·일 컨테이 운송의 력방안”,「한국해양수산개발원」,2004.12.



- 108 -

박춘 ·김병철,“DEA Window MalmquistProductivityIndex를 통한 국내 여행사의

동태 분석”,「한국산업경제학회지」 제20집 제6호,한국산업경제학회,2007,12.

박태원,“일본 5 항만의 장기 개발 비 ”,「해양수산동향」,2002.

배민 ,“DEAMalmquist모형을 이요항 항만 효율성 분석”,부경 학교 학원,2009.2.

변지 ·문 섭,“ 국 물류발 계획 분석-주요항만 물동량과 발 계획”,「한국철도기술연구

원」,한국철도학회,2009,11.

송재 ,“컨테이 항만의 효율성 분석에 한 연구”,한국해양 학교 학원,물류시스템 공학

과,2004,8.

오성동 ·박노경,“컨테이 항만의 국제경쟁력 분석방법:DEA 근”,「한국항만경제학회지」 제

17권 1호,한국항만경제학회,2001.

이신규,“부산항과 양항의 동북아 물류허 항만 략”,「 세학회지」 제8권 제1호,한국

세학회.2007,2.

이암,“ 국 련항의 북 국 물류 심항으로서의 경쟁력 분석 발 방안연구”, 운 학교

학원 국제통상학과,석사학 논문,2006.12.

이 ,“ 국 주요항만의 효율성 평가에 한 실증연구”,석사학 논문,한국해양 학교 학원,

2005.8.

이장원 ·김형기 ·김성호,“한 일 3국의 항만경쟁력 비교연구”,「국제지역연구」 제11권 제4

호,국제지역학회,2008.

동하,“한· ·일 항만효율성 비교연구”,충남 학교 학원,석사학 논문,2011.

앙 학교 국제무역물류연구소,우리나라 환 화물 유치확 방안 연구( 간보고서),2000.7.

채 ,“ 국 주요항만의 효율성 SWOT분석을 통한 경쟁력 강화방안에 한 연구”,조선 학

교 학원 무역학과,2009.2.

하명신,“동북아 지역과 미국 주요 컨테이 항만간의 효율성 비교-DEA기법을 심으로”,한국

항만경제학회지 제25집 제3호,한국항만경제학회,2009,9.

한국컨테이 부두공단 조사기획 ,“세계 주요항만 2004년도 물동량,시설,개발계획 황

분석”,2005.



- 109 -

한국컨테이 부두공단,「세계 주요항만 2004년도 물동량,시설,개발계획 황 분석」,한국

컨테이 부두공단 조사기획 ,2005.

한국생산성본부, 략 계획 리통제시스템을 한 생산성 리시스템의 활용방안 – 은행

산업을 심으로,1990.12.

한철환,“상하이 양산항과 신항의 경쟁력 비교분석”,「한국항만경제학회지」 제22집 제1호,한

국항만경제학회,2006.

한철환 ·우종균,“북 국 항만 발 이 우리나라 환 화물 유치에 미치는 향”,한국해양수산개

발원,2004.12.

Anthony,RoberN.and John Dearden,ManagementControlSystem,Richard D.Irwin

Inc,1980.

Baumol,W.J,J.C.PanzarandR.D.Willing,ContestableMarketsandtheTheoryof

IndustryStructure,HarcourtBraceJovanovichInc.,NewYork,1982.

Banker,R.D.,A.CharnesandW.W.Cooper,“SomeModelsforEstimatingTechnicaland

ScaleInefficienciesinDataEnvelopmentAnalysis”,ManagementScience,30,1984.

Charnes,A.,W.W.Cooper,andE.Rhodes,“Measuringtheefficiencyofdecisionmaking

units”,EuropeanJournalofOperationalReserch,1978.

Choi,Yong-rokandNingZhang,“A ComparativeStudyontheEfficiencyofContainer

TerminalsintheNortheastAsia:,KoreaLogisticsReview,Vol.19,No.4,2009.

ContainerisationInternationalYearbook,InformaUK,2003-2009.

FarrellM.J.,“TheMeasurementofProductiveEfficiency”,JournaloftheRoyalStatistical

Society,SeriesA,General,Vol.120,No.3,1957.

Hung,Shiu-Wan,W.M.Lu,andT.P.Wang,“BenchmarkingtheOperatingEfficiencyof

AsiaContainerPorts”,EuropeanJournalofOperationalResearch,Vol.203,Issue3,

2010.

Panaydes,PhotisM.,C.N.Maxoulis,T.F.WangandK.Y.A.Ng,“ACriticalAnalysisof



- 110 -

DEA ApplicationstoSeaportEconomicEfficiencyMeasurement”,TransportReviews,

Vol.29,Issue2,2009.

Sherman,H.D.,“Improving theProductivity ofServiceBusiness”,Sloan Management

Review,spring,1984.

Wu,Yen-Chun Jim andMarkGoh,“ContainerPortEfficiency in Emerging andMore

AdvancedMarkets”,TransportationResearch:PartE,Vol.46,Issur6,2010.

[IntenetWebSite]

우물류 (http://www.guangzhou-logistics.com)

우항무국 (http://www.gzport.gov.cn)

양항 홈페이지 (http://www.portgy.com)

국토해양부 해운항만물류정보시스템 (http://www.spidc.go.kr)

다롄항운회사 (http://www.portdalian.com)

상하이항구 리국 (http://www.shanghaiport.gov.cn)

여수 양항만공사(http://www.kca.or.kr/),

울산항만공사 (http://www.upa.or.kr)

일본 국제교통성 항무국 (http://www.mlit.go.jp/english)

정책동향연구실 (http://www.kim.re.kr)

국교통부 (http://www.moc.gov.cn)

국 해운 (http://www.shippningchina.com)

한국컨테이 부두공단 (http://portal.kca.or.kr)

한국해양수산개발원 (http://www.kmi.re.kr)



- 111 -

작물 이용 허락서
학 과 무 역 학 번 20097733 과 정 박 사

성 명 한 :이미호 한문 :李美浩 문:LIMEIHAO

주 소 국 내몽고

연락처 E-MAIL:limeihao@hanmail.net

논문제목

한 :한· ·일 항만의 효율성 측정에 한 실증 연구

어:AnEmpiricalStudyontheEfficiencyMeasurement

amongKorean,Chinese,andJapaneseSeaports

  본인이 작한 의 작물에 하여 다음과 같은 조건아래 조선 학교가

작물을 이용할 수 있도록 허락하고 동의합니다.

-다 음 -

1. 작물의 DB구축 인터넷을 포함한 정보통신망에의 공개를 한 작물의 복제,

기억장치에의 장, 송 등을 허락함

2. 의 목 을 하여 필요한 범 내에서의 편집ㆍ형식상의 변경을 허락함.다만,

작물의 내용변경은 지함.

3.배포ㆍ 송된 작물의 리 목 을 한 복제, 장, 송 등은 지함.

4. 작물에 한 이용기간은 5년으로 하고,기간종료 3개월 이내에 별도의 의사

표시가 없을 경우에는 작물의 이용기간을 계속 연장함.

5.해당 작물의 작권을 타인에게 양도하거나 는 출 을 허락을 하 을

경우에는 1개월 이내에 학에 이를 통보함.

6.조선 학교는 작물의 이용허락 이후 해당 작물로 인하여 발생하는 타인에

의한 권리 침해에 하여 일체의 법 책임을 지지 않음

7.소속 학의 정기 에 작물의 제공 인터넷 등 정보통신망을 이용한

작물의 송ㆍ출력을 허락함.

동의여부 :동의( O ) 반 ( )

2011년 10월 일

작자:이 미 호 (서명 는 인)

조선 학교 총장 귀하
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