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부부산산항항--동동북북아아 메메가가 허허브브 포포트트를를 향향하하여여
- 컨테이너 부두 시설 절대 부족, ‘철의 실크로드’ 시대 적극 대비해야 -

우리나라는 세계 12위의 무역국으로 수

출입 물량이 매년 급격히 증가하여 세계 해

상 물량의 5%대의 비중을 차지할 정도로

성장을 거듭하고있다. 

이러한 수출입 물량의 99.7%가 항만을

이용하고 있어 항만은 우리나라 경제 성장

의 핵심 시설이다. 그럼에도 불구하고 지

금까지 우리는 항만과 해양의 중요성을 상

대적으로 폄하하는 우를 범해 왔다. 항만

건설에 SOC 투자비의 7% 미만을 투입

하여 온 것이 그 좋은 예이다. 수출이 나

라의 흥망을 좌우하는 경제 구조에서 이해

하기 어려운처사라할수있다.

더욱이 우리나라는 삼면이 바다이고 세

계 경제 성장의 견인차 역할을 하고 있는

동북아의 중심지에 있는 지정학적으로 중

요한 요충지에 있다. 이러한 장점을 최대

한 살려 세계적인 물류 중심 국가로 성장하

기 위해서는 부산항과 광양항이 동북아의

메가 허브 포트가 될 수 있도록 컨테이너

부두를 적기에 개발하여 북중국을 중심으

로 한 중국 컨테이너 화물의 환적항 기능을

수행해야 할것이다. 

한편, 오늘날 해상 운송 환경은 선박의

대형화, 고속화, 그리고 정기선사의 글로

벌 제휴 확대 등으로 급속히 변화하고 있

다. 이러한 변화를 수용하기 위해 세계 각

국의 항만들은 중심항 구축을 위한 시설 확

충, 기술 개발, 항만 네트워크 개선 등 서

비스 제고로 선사의 기항을 유도하고 있다.

동북아의 메가 허브 포트를 지향하는 부산

항과광양항도예외일수는 없다.

철철의의 실실크크로로드드와와 연연계계 지지향향해해야야

부산 및 광양항은 동북아에서 미주(美

洲), 구주(歐洲) 등으로 향하는 간선

항로상에 위치하고 있으며, 배후에 중국,

러시아, 일본, 북한 등 많은 컨테이너 물

량 및 피더 항만이 산재해 있다. 또한, 남

북 철도가 연결되면 중국, 러시아, 유럽

등으로 수송되는 시발점이 되므로 메가 허

브 포트로서 좋은 조건을 갖춘 환적 화물

처리의 요충지라 할 수 있다. 특히, 경부

고속철도가 완공되면 부산항은 철의 실크

로드와 연계되어 동북아 물류의 중심지로

각광받게 될 것이다. 남북 경협 사업 중

경의선 철도 복원으로 함축할 수 있는 물류

인프라의 구축은 궁극적으로는 동북아의

운송 거점 확보와 동북아와의 연계를 고려

한 교통로의 확보, 즉 동북아 물류 거점으

로서의 확고한 지휘 확보에 있다. 그리고

남·북한 간의 철도를 연결한다는 것은 단

순히 남북의 교통로 연결에 그치는 것이 아

니라, 이미 북한측의 철도가 시베리아횡단

철도(TSR), 중국횡단철도(TCR) 등

과 연결되어 있음으로 인하여 소위 철도를

통한 유라시아 대륙과의 육상 교통로를 확

보한다는 것이다. 

따라서, 중장기적인 물류 인프라 전략은

다음과 같이 추진되어야 할 것이다. 먼저,

경의선이 복원되면 TCR과 TSR의 기종

점인 연운항과 보스토치니항까지 해상 운

송을 통해 운송한 후 이곳에서 각각 철도로

환적하여 목적지까지 운송하는 두 가지 경

로가 마련된다. 더불어 남북 관통 철도를

통하여 시베리아횡단철도, 중국횡단철도,

몽골횡단철도를 직접 연결하는 세 가지 경

로가 추가로 개설되어 5가지 정도의 복합

운송 경로가 확보된다. 이에 따라 남북 교

류와 동북 3성의 관문인 남포항, 나진항

등을 부산항·광양항 등과 연계되는 피더

중심항으로 개발해야 한다. 다음으로, 이

들 항만 및 산업 단지 등 교통 유발 시설을

효율적으로 운영할 수 있도록 배후 운송로

의 확충이 절실이 요구된다. 남포항의 배

후 운송로를 확보하기 위해 평양∼남포 고

속도로 확장 사업이 있었듯이, 주요 거점

항만이 될 청진(나진·선봉)  지역의 중

요한 배후 운송망으로 나진∼훈춘 고속도

로, 나진∼두만강 고속도로, 북부순환철

도 등을 건설해야한다.

컨컨테테이이너너 부부두두 시시설설 확확충충 시시급급

그러나, 부산항 및 광양항의 컨테이너

구구분분
부부산산항항((신신항항 포포함함))
정정부부 공공단단 민민자자 계계

2001년까지 선석 수

2002∼2011 건설 계획

합계

7

12

19

12

8

20

-

10

10

19

30

49

정정부부 공공단단 민민자자 계계
-

-

-

8

25

33

-

-

-

8

25

33

정정부부 공공단단 민민자자 계계
7

12

19

20

33

53

-

10

10

27

55

82

광광양양항항 합합계계

부부산산 신신항항 및및 광광양양항항 전전체체 건건설설 계계획획

주 : 공단은 한국컨테이너부두공단임.



부두 시설은 절대적으로 부족한 실정이다.

2000년 말 기준으로 부산항과 광양항의

시설 처리 능력은 514만 8,000TEU로

컨테이너 처리 물량인 818만

3,000TEU의 62.9%에 불과한 실정이

다. 하지만 정부의 부두 시설 계획대로 컨

테이너 부두 개발이 진행되면 2011년 기

준으로 물량 대비 94.5%(물량 2,335만

5,000 TEU → 처리 능력 2,208만

9,000 TEU)의 시설을 확보하게 된다. 

부산항과 광양항의 부두 처리 시설이 부

족한 데 비해 메가 허브 포트 구축의 경쟁

항만이라 할 수 있는 중국 상해항, 대만의

카오슝항, 일본의 고베항 등은 대대적인

부두 시설의 확충 계획을 수립하여 추진하

고 있다. 더욱이 컨테이너 처리 세계 1, 2

위 항만인 홍콩과 싱가포르항은 이미 메가

허브 포트의 지위를구축하였다. 

따라서, 부산항과 광양항이 메가 허브

포트로서 경쟁력을 갖추기 위해서는 절대

··건설저널 2002 . 15 0
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정부
45,579 

민자
19,954

(단위 : 억

공단
45,577

합합계계
111111,,111100

22000022~~22001111년년까까지지 부부산산신신항항과과 광광양양항항에에 소소요요되되는는

SSOOCC  건건설설 과과제제①① 항항

세계적인 물류 중심 국가로 성장하기 위해 부산항과 광
양항 축조에 들어갔다.

부산항은 1876년에 우리나라 최초의 국제항으로 개

항한 이래, 1944년까지 근대 항만으로서의 면모를 갖

추었다. 이후 1974년부터 개발 사업을 추진하여 우리

나라 최초의 컨테이너 전용 부두인 자성대부두가 1978

년에 개장됨으로써 현대적인 항만의 모습을 갖추게 된

명실공히 우리나라의 관문 항이다. 

부산항은 지리적으로 유럽, 아시아, 북미를 연결하

는 주 항로상에 위치하여 동북아 중심 항만으로서의 중

요한 역할을 수행하고 있다. 세계 100여 개국 500여

항만과 교류하여 연간 1만 3,000척의 외국 국적 선박

이 기항하고 있으며, 특히 세계 유수의 6개 항과 자매

결연을 맺고 항만 운영에 관한 정보 교류 및 친선을 도

모하고 있다. 

미미래래상상
부산항은 동북아 중심 항만의 입지 여건 측면에서 인

접 국가의 주요 항만에 비해 가장 유리한 것으로 판단

되며, 이미 그 중요한 역할을 담당하고 있다.

컨테이너 처리 실적을 보면 홍콩, 싱가포르에 이어

세계 제 3위로 부상하여, 동북아 제1위의 자리를 확보

하고 있다. 2000년에 16개 선석의 시설로 750만

TEU를 처리한 부산항은 10년 후인 2011년에 부산

신항만 및 다대포항이 완공되면 전체 49개 선석에서

1,400만TEU를 처리하게 된다. 그리하면 초대형 전

용선의 기항지로서 동북아 제1의 중심 항만의 위상을

유지하게 될 것이다. 

그러나, 지속적으로 동북아 중심 항

만의 주도권을 유지하기 위해서는 하역

시스템을 개선하여 선석당 처리 능력을

높여 나아가야 할 뿐만 아니라, 초대형

전용선의 하역 시스템을 융통성 있게 수

용할 수 있는 해상 터미널을 포함하는

추가적인 컨테이너 터미널 건설 입지를

확보하여 개발함으로써 수요에 대비해야

한다.

부부산산신신항항,,  계계획획대대로로 건건설설되되어어
야야
세계 경제의 블록화와 세계화 현상이

보편화됨에 따라 국가간의 경쟁보다는

경제 블록 내의 항만 및 도시 지역간의 주도권 확보 경

쟁은 치열하게 지속될 것이다. 

특히, 세계의 해운업계는 선사들간의 전략적 제휴로

거대화되며, 선박은 대형화·고속화의 방향으로 빠르

게 발전되어 가고 있다. 이러한 추세는 세계의 간선 항

로상의 기항 항만 수의 축소로 이어지고 있다. 이에 따

라 중심 항만 경쟁에서 우위를 선점하기 위하여 동북

아시아의 항만 중에서 부산항을 비롯하여 상해항, 요코

하마항, 고베항 등이 중심 항만의 주도권 확보를 위해

전력 질주하고 있다. 항만 시설 확보에 장기간이 소요

총총화화물물 처처리리 현현황황

구구분분

화물량

시설 소요

하역 능력

과부족

97,597

87,125

54,836

△32,289

11999966년년

106,643

93,356

55,892

△37,464

11999977년년

96,433

88,112

91,046

△2,934

11999988년년

107,757

98,900

87,774

△11,126

11999999년년

117,229

108,147

84,475

△23,672

22000000년년

(단위 : 천톤)

컨컨테테이이너너 화화물물 처처리리 현현황황

구구분분

수입

수출

환적

연안

계

1,993

2,136

1,171

97

5,397

11999977년년

2,154

2,385

1,268

138

5,945

11999988년년

2,272

2,406

1,697

129

6,504

11999999년년

2,484

2,551

2,390

116

7,541

22000000년년

(단위 : 천
항항만만 시시설설 현현황황

접안 능력

안벽

물양장

방파제

잔교

구구분분

108척(최대 5만톤급)

20,628m

9,189m

3,919m

371

시시설설 규규모모

부산 신항, 계획대로 건설되어야 한다
정정공공일일 한아엔지니어링 사장
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부산항과 광양항의 부두 시설이 확충될 경

우 우리나라 수출입 화물의 적기 수송으로

상품의 경쟁력을 강화시킬 것으로 기대된

다. 또한, 컨테이너 선박의 기항 횟수 증

가에 따라 직접 고용 및 간접 고용이 창출

되는 효과를 가져올 수 있다. 참고로 부산

항의 경우 1995년 기준 부산 총 취업자

수의 16.8%, 부산 지역 총소득의

31.1%가 항만으로 인해창출되었다. 

상상해해가가 좇좇아아오오는는데데……

앞으로 컨테이너 화물의 수송 수요는 계

속 증가될 것으로 예측되고 있다. 특히,

북중국 화물은 폭발적으로 증가하고 있다.

따라서, 이들 화물을 유치하기 위해서는

세계 해운 시장의 변화에 맞추어 적기에 컨

테이너 부두를 개발해 중국의 상해항이 개

발되기 전에 선점화하는 전략을 마련해야

한다. 

수출입 의존도가 높은 우리나라 경제 구

조상 항만은 사회간접자본으로서 필수 기

반 시설이다. 더욱이 컨테이너 부두는 단

순한 SOC 시설이 아니라 수출입 상품이

라 할수있다.  

하지만 컨테이너 부두를 적기에 개발하

적으로 부족한 컨테이너 부두 시설의 확충

이 가장 먼저 이루어져야 한다. 이와 병행

하여 항만 마케팅, 항만 정보 및 운영 시

스템의 첨단화 추진도필요하다. 
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부산항과 광양항이 메가 허브 포트의 지

위를 구축할 경우에 그 기대 효과는 막대하

다. 2002∼2011년까지 부산항과 광양

항을 통한 인근 국가의 환적 물동량은 약

8,300만TEU에 달해 같은 기간에 약 11

조원(1TEU당 220달러)의 외화 소득을

창출할 것으로 예상되고 있다. 실제로

5,500TEU급 컨테이너 선박 1척 기항

시 유류 공급 등으로 인한 항만의 수입이

약 78만 달러에 달하고 있다. 이와 함께

기 위해서는 가장 중요한 요소인 투자 재원

의 조달 문제를 해결해야한다. 

이를 위해서는 차입선을 다양화함은 물

론 조달된 재원을 효과적으로 사용하기 위

하여 컨테이너부두공단이 부두 준공 후 국

가에 귀속시킬 때 귀속 가액의 10%를 일

반 기업체와 똑같이 부가가치세를 별도로

납부하고 있는 것을 일본의 외무부두공단

처럼 제세금을 감면 또는 면제하는 방안이

필요하다. 

어렵게 조달한 재원이 컨테이너 부두 건

설의 재원으로 활용되지 못하고 법인세,

부가가치세로 납부되고 있으므로 제도를

개선하여 조달된 재원은 부두 건설에 투자

될 수 있도록 해야 한다는 것이다. 정부에

서도 동북아의 메가 허브 포트를 지향하는

부산항과 광양항의 개발에 관심을 가져

2002 ∼ 2011 년까지

부족한 재원을 적극 지원

하는것이필요하다. 

조조남남일일
한국컨테이너부두공단 이사장

상해, 요코하마, 고베 등과 동북아 중심 항만으로서의
주도권 확보 경쟁을 벌이고 있는 부산항. 기존 항만의
컨테이너 부두 시설이 절대 부족한 실정이고 보면‘철의
실크로드’ 시대를 대비하는 신항만 개발은 필수적이다.

되는 점을 감안할 때 늦은 감은 있지만 부산 신항만의

건설은 그 의미가 대단히 크다고 할 수 있다. 

우리나라가 동북아 3국 중에서 일본과 중국을 앞설

수 있는 길은 기술도 제조업도 아닌 물류업이다. 그러

나, 이에 대한 일반적인 인식과 달리 물류업 활성화의

전제 조건인 SOC 투자의 현실은 심하게 왜곡되어 있

다. 특히, 항만 건설에 대한 투자가 상대적으로 소외

된 것은 예산 편성이 정치 논리와 무사안일한 현상 유

지에 경도되어 있기 때문이다. SOC 투자의 틀이 정

치 논리나 예산 기득권층의 현상 유지 논리를 탈피하여

균형을 이루도록 과감하게 다시 짜여야 한다.

부산 신항의 건설은 동북아 중심 항만의 주도권 확

보라는 목표를 위해 필수적 요소이기 때문에 매우 시급

하다. 한번 빼앗기면 되돌리기 어려운 것이 주도권이

기 때문이다. 따라서, 부산 신항의 건설은 계획대로

진행되어야 한다. 그렇게 함으로써 항만 물류를 통한

우리의 살길이 열리게 될 것이다. 

부산항 도면도.


