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Abstract

The purpose of this study is to select a container transshipment port in

Northeast Asia by applying the AHP technique from a global shipping

company perspective. For this, we deduced evaluation factors and a detailed

evaluation from preliminary research and information from port experts, and

established an analytic hierarchy model based on the results. Through a

questionnaire survey of global shipping company experts using major ports in

northeast Asia, the study deduced the importance of hierarchy using the AHP

technique. As a result of evaluation factor analysis of hierarchy 2, port volume

demonstrated the highest priority.

As a result of detailed evaluation factor analysis of hierarchy 3, import and

export cargo in the port volume valuation factors, container handling costs in

port cost evaluation factors, feed network establishment level in port service

valuation factors, number of berths and length in port facility evaluation

factors, and distance to circumnavigate port location evaluation factors,

showed high priority.

As a result of alternative analysis of hierarchy 4, Port of Shanghai was

selected for detailed factors in import and export cargo, and Busan Port for

transshipped volume, respectively; Busan Port was selected also for
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comprehensive port cargo valuation factors. In the detailed factors of container

handling costs, Busan Port was selected as an alternative, as well as for the

detailed factors of incidental expense related to transshipment. Additionally,

Busan Port was selected for the alternative evaluation for comprehensive port

cost valuation factors. Tokyo Port was selected fore detailed factors of port

human resources, and Busan Port was selected as an alternative factor for feed

network as well as a factor for comprehensive port service. Busan Port was

selected as a factor for front of pier depth, and Shanghai Port for detailed

factor of the number of berths and length. Shanghai Port was also selected in

an alternative evaluation for comprehensive port facility factors. Busan Port was

selected as the detailed factor for circumnavigation and as an alternative for

the detailed factor of distance in the feeder port. Busan Port was also selected

in an alternative evaluation for comprehensive port location factor.

Busan Port was selected as an alternative for transshipment volume,

container handling costs, incidental costs related to transshipment, level of feed

network establishment, front pier depth, distance in feeder port and

circumnavigation. Shanghai Port was selected as an alternative for import and

export cargo and number of berths and length factors. The Port of Tokyo was

selected as an alternative for port human resource level factor.

The results of all hierarchies of the comprehensive importance of each

alternative showed the order as follows: Busan Port (0.340), Port of Shanghai

(0.223), Port of Kaohsiung (0.168), Port of Tokyo (0.143), and Ningbo Port

(0.126), with Busan Port selected as a transshipment port of Northeast Asia.



- 1 -



- 2 -



- 3 -



- 4 -

�



- 5 -



- 6 -



- 7 -



- 8 -

국  제

무  역

환  경   

해  운

환  경

항  만

PORT



- 9 -



- 10 -

2009 2010 2011 2012

( )

300,877

(50.0)
10.0

330,905

(50.3)
9.3

361,534

(50.6)
8.4

391,979

(50.7)
8.1

222,101 11.6 245,507 10.5 268,967 9.6 294,234 9.4

78,776 8.3 85,398 8.4 92,567 8.4 97,745 5.6

33,981 10.4 37,175 9.4 40,322 8.5 43,383 7.6
56,715 6.6 60,399 6.5 64,243 6.4 68,255 6.2

109,458

68,814

40,643

9.1

9.6

8.2

117,412

73,939

43,474

7.3

7.4

7.0

125,560

79,233

46,327

6.9

7.2

6.6

134,006

84,702

49,304

6.7

6.9

6.4

/

/

40,514

20,663

19,851

8.5

7.6

9.6

43,809

22,238

21,571

8.1

7.6

8.7

47,137

23,709

23,428

7.6

6.6

8.6

50,754

25,293

25,461

7.7

6.7

8.7
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22,577 13.0 25,365 12.4 28,151 11.0 31,158 10.7

10,248 22.8 12,168 18.7 14,389 18.2 17,090 18.8
601,640 10.2 657,526 9.3 714,865 8.7 773,737 8.2

주 아시아 지역의 컨테이너 물동량은 중동 지역의 물동량을 제외한 것임: .

단위 천( : TEU, %)
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댜양한 형태 제휴타선사 선박 임차

선복 교환 사용

공동 운항

단순 형태 제휴

항로, 영역, 기간 등 확대

기간항로 및 피더항로

터미널, 장비, 내륙운송, 영업, 마케팅

댜양한 형태 제휴타선사 선박 임차

선복 교환 사용

공동 운항

단순 형태 제휴

항로, 영역, 기간 등 확대

기간항로 및 피더항로

터미널, 장비, 내륙운송, 영업, 마케팅
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Total

TEU TEU TEU TEU

1 Maersk Line 16.3% 1,946,187 538 1,022,056 189 924,131 349 389,920 83
2 MSC 10.3% 1,236,165 375 710,606 214 525,559 161 645,028 64

3 CMA-CGM 7.5% 897,649 378 273,917 89 623,732 289 650,036 78
4 Evergreen 5.2% 625,274 177 363,425 102 261,849 75 109,618 11

5 Hapag-Lioyd 4.2% 498,686 140 256,581 61 242,105 79 133,045 16

6

China

Shipping

(CSCL)

3.6% 434,170 140 251,192 87 182,978 53 249,037 40

7 COSCO 3.6% 430,952 141 232,499 94 198,453 47 424,544 64
8 APL 3.4% 402,857 125 134,798 37 268,059 88 261,060 39

9 NYK 3.3% 394,571 119 240,710 48 153,861 71 231,754 42
10 Hanjin 3.0% 354,227 85 126,821 24 227,406 61 303,232 40

11 OOCL 2.9% 351,298 82 204,915 36 146,383 46 134,210 21
12 MOL 2.9% 346,880 111 165,038 38 181,842 73 184,107 34

13 K-LINE 2.6% 307,066 92 169,306 34 137,760 58 168,956 35

14 ZIM 2.4% 291,017 114 136,009 42 155,008 72 290,164 41
15 Hamburg-Sud 2.4% 282,966 122 110,309 37 172,657 85 173,371 38

16 Yang Ming 2.3% 274,281 83 172,825 51 101,456 32 188,684 31
17 CSAV 2.2% 265,948 89 21,208 4 244,740 85 152,863 23

18 HMM 1.8% 217,839 49 67,903 13 149,936 36 163,660 20

19 PIL 1.5% 173,762 111 103,358 72 70,404 39 94,757 29
20 Wanhai Line 1.2% 142,482 83 98,591 51 43,891 32 58,512 22

자료 : Containerization International, 2009.
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구 분 세대Ⅰ 세대Ⅱ 세대Ⅲ 세대Ⅳ 세대Ⅴ 세대Ⅵ 세대Ⅶ 세대Ⅷ

발전방향 본격화
대형/

고속화

에너지

절약화
거대화 초거대화

명칭 피더형 핸디형 준파나막스 파나막스
포스트

파나막스
슈퍼포스트파나막스 울트라막스

시기
년대60

후반
년대70

년대 말70

년대 초-80

년대80

후반

년대90

전반

년대90

후반
년대 말90 세기 초21

선형(TEU)
700

~1,500

1,800

~2,300

2,000

~2,500

2,500

~4,400

4,300

~5,400

6,000

~6,670

7,000

~8,700

10,000

~13,000

대

표

선

박

건조선사 NYK MOL Safmarine APL
Hapag

-Lloyd
Maersk Maersk -

건조연도 년1968
19 7 3

년 대
년1979 년1988 년1991 년1996 년1997 년(2006 )

선명
Hakone

maru
뉴저지호

S.A.

Waterpark

Levenkusen

E.
P. Truman Regina M. Souverin M. -

선

박

제

원

적재능력

(TBU)
752 1,887 2,464 4,340 4,626 6,418 6,600 (13,000)

선장

Lbp

(m)

187.0 263.3 247.4 260.8 281.6 302.3 331.5 (365.0)

선장

Loa(m)
200.0 280.0 258.5 275.2 294.0 318.2 247.0 (380.0)

선폭(m) 26.0 32.2 32.2 39.4 32.25 42.8 42.8 (55.0)

선창깊이

(m)
15.5 19.6 24.1 23.6 21.4 24.1 24.1 (30.0)

최대흘수

(m)
10.5 11.5 13.2 12.5 13.5 14.0 14.5 (15.0)

톤(G/T) 16,240 37,799 52,615 50,206 53,800 81,488 91,560 (150,000)

적

재

규

모

선창내 단( ) 6 7~9 8 8 8 9 9 (10)

갑판 단( ) 2 2~3 3 4 5 6 7 (7)

선창횡적수

개( )
7 9 10 11 12 14 14 (18)

갑판횡적수

개( )
9 12 13 13 16 17 17 (22)

추

진

주기관 마력( ) 27,800 69,600 34,840 59,960 49,640 74,640 74,555 (140,000)

항해속도

노트( )
22.6 26.0 19.5 24.2 2m.5 25.0 26.4 -
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선 사 선형(TEU) 척수 조선소 준공 및 인도시기

Maersk
12,000 14 오덴세 년07~11

9,100 4 삼성 년07~08

MSC
9,200 13 삼성 년05~07

9,600 8 삼성 년09

CMA-CGM

9,200 4 현대중 년05~06

9,700 4 대우조선 년08~09

9,700 4 교섭중 년09

Evergreen 9,700 4 현대중 년08

COSCO
9,400 9 현대중 년06~08

10,000 4 NACKS 년08~09

CSCL 9,600 8 삼성 년06~07

ZIM 9,700 4 현대중 년09
자료 일본 해사신문 현대중공업 인터뷰: (2006. 6. 14) & (2007. 3)
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06
2007 2008 2009 2010

500 137 1 2 1 0 0 4
500-999 502 46 53 37 7 4 147

1,000-1,499 660 50 59 67 5 0 181

1,500-1,999 767 31 89 95 34 2 251
2,000-2,499 675 7 39 7 0 0 53

2,500-2,999 809 106 128 133 34 0 401
3,000-3,999 1,013 34 105 52 33 0 224

4,000-4,999 1,401 90 227 287 127 17 748

5,000-5,999 1,161 48 118 177 42 20 405
6,000-6,999 582 85 91 215 118 32 541

7,000-7,999 324 14 36 0 0 0 50
8,000 679 202 389 419 270 29 1,309

8,710 714 1,336 1,490 670 104 4,341
자료: Drewry Shipping Consultants Ltd, Annual Container Market Review and Forecast 2006/07 ,「 」

2006. 9.

단위 천( : TEU)
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2004 2005 2006 2007 2008
‘08/07’ ‘08

‘

4,956 6,126 7,479 9,081 9,997 10.51 100

1,456 1,809 2,172 2,615 2,798 7.0 27.99
1,365 1,620 1,850 2,110 2,141 1.5 21.42

514 631 770 946 1,032 9.1 10.32
381 480 595 710 850 19.7 8.50

331 468 664 920 1,100 19.6 11.00

287 334 401 463 503 8.6 5.03
221 265 321 381 450 18.1 4.50

/ 401 519 706 936 1,123 20.0 11.23
자료 : Containerization International, 2009.
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체제 년 중반 이전hub spoke (1990 )＆

개념

개 대형 항만에만 원양서비스3~4․

기항

나머지는 피더망으로 연계․

서비스

패턴
대만 홍콩 한국 일본 라인 구축~ ~ ~․

거점항 홍콩 카오슝 부산 고베 동경 등, , , ( )․

기타

소수의 대형 항만이 원양서비스 전담․

중국화물 홍콩 부산항에서 대부분: ,․

처리

항만 다극화 체제 년 후반부터 현재(1990 )

개념
여개의 대형 및 중형 항만이 허브10․

역할수행 환적은 대형 항만 중심) )

서비스

패턴

원양서비스 거점의 다극화․

대형 항만을 중심으로 서비스 집중-

중형 항만을 중심으로 직기항 증가-

거점항

대형항만 상항이 홍콩 선전 부산: , , ,․

등

중형 항만 칭다오 톈진 다롄 닝보: , , , ,․

셔먼 오사카 광양 등, ,

기타

중국항만․

수출입 화물 처리 중심-

원양서비스로 주요 경제권과 연계-

환적항 부산 홍콩 등: ,․

체제 현재부터new hub spoke ( )＆
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개념

메가 항만 발생 항만 다극화 심화＆․

초대형 서비스가 개 메가 항만- 3~4

에 환적기능 집중

중형항만의 급부상으로 다극화 동시-

진행 중대형선 서비스 확대( )

서비스

패턴

신 체계 확산hub spoke＆․

초대형선 서비스가 개 메가 항- 3~4

만에 집중 기항

중대형선 서비스 패턴의 다양화․

다극 항만으로 환적기능 집중-

거점항

메가 항만 상항이 홍콩 선전 부산: , , ,․

등

메가 항만으로 환적 기능 집중-

기타

메가 항만을 중심으로 피더망 재편․

동북아 경제권의 메가 항만 경쟁 심화․

양산항 부산항의 경쟁 심화- ,

자료 장세거 부산항의 환적화물 유치 전략에 관한 연구 한국해양대학교: , ‘ ’, , 1999.
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포괄적인

의사결정의 목적

의사결정의

요소 1

의사결정의

세부요소

의사결정의

대안 1

의사결정의

대안 2

의사결정의

대안 3

의사결정의

세부요소

의사결정의

세부요소

의사결정의

요소 2

의사결정의

요소 n

Level k

Level 3

Level 1

Level 2
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중요도 정 의 설 명
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 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

난수지수 0 0 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49

   
  





    

  ⋅
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자료 각 연호: Containerization International Yearbook,
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116 305 510 1130 893

550 656 479 800 538
667 353 623 1584 1337

553 245 933 1483 1234
590 279 933 1517 1268

121 245 542 1169 932
202 214 623 1240 987

543 860 551 1256 1029

492 783 515 1220 993
502 808 399 1100 873

1370 1602 1075 249 572
760 1130 460 462 249

396 710 502 1190 965

509 809 991 1639 1413
자료 : World, WTO(2001), Booz Allen Analysis.
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구 분 선석 수
선석길이

(m)

수심

(m)

면적

천( )

C/C

대( )
운영자

BCT 3 900 13.5 757 8 NPA

BL2 1 1,238 15 8 NPA`

계 4 2,138 13.5-15 757 16 NPA
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구 분 선석수
선석길이

(m)

수심

(m)

면적

천( )

C/C

대( )
운영자

Berth1-OB 1 252 13 88 1 TKK

Berth2-OC 2 660 15 259 4 Daito

Berth3-OD 1 250 13 92 3 ․

BerthC-1-3 3 1,000 12-14 245 4 Sankyu

Berth4-DE 2 600 13 222 5 ICT

Ohi 2 680 15 28 6 NCT

Shungawa 3 574 10 87 3 ․

계 14 4,016 10-15 1,021 26
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구분 선석수 부두길이
처리능력

천( TEU)
시업기간

외고교Ⅴ 13 - - 년 준공‘01~‘11

대소양산 52 21,200 15,000 년 준공‘01~‘20
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구 분 선석수
선석길이

(m)

수심

(m)

면적

천( )
대C/C( ) 운영자

터미널 1 4 848 10.5 105 5 KHB

터미널 2 4 1,134 12~14 450 13 OCCL

터미널 3 3 1,072 14 486 12 OCCL

터미널 4 7 2,197 14 233 5 APM

터미널 5
2 675 13.5-14.5 233 6 APM

3 815 15 400 8 EMC

계 23 6,741 10.5-15 1,907 49
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(%)

Maersk Line 10 5 4 1 80.0

MSC 10 4 3 1 75.0

CMA-CGM 10 5 3 2 60.0

Evergreen 10 5 3 2 80.0

Hapag-Lloyd 10 4 4 0 100

China Shipping 10 5 3 2 60.0

COSCO 10 4 3 1 75.0

APL 10 5 4 1 80.0

NYK 10 6 4 2 66.7

Hanjin 10 7 5 2 71.4

OOCL 10 4 3 1 75.0

MOL 10 4 3 1 75.0

K-LINE 10 5 3 2 60.0

ZIM 10 3 3 0 100

Hamburg-Sud 10 4 2 2 50.0

Yang Ming 10 4 3 1 75.0

CSAV 10 5 2 3 40.0

HMM 10 8 6 2 75.0

PIL 10 6 3 3 50.0

Wanhai Line 10 3 2 1 66.7

200 96 66 30 68.8
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0.244 1

0.174 4

0.147 5

0.210 3

0.225 2

CR = 0.002
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Local Global

0.564 0.138 1

0.436 0.107 2

CR = 0.000
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Local Global

0.518 0.090 1

0.482 0.084 2

CR = 0.000



- 50 -

Local Global

0.455 0.096 2

0.545 0.115 1

CR = 0.000
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Local Global

0.529 0.119 1

0.471 0.106 2

CR = 0.000
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0.165 0.089 0.132 4

0.090 0.123 0.105 5

0.253 0.413 0.328 1

0.413 0.171 0.308 2

0.078 0.204 0.133 3
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0.195 0.138 0.168 3

0.109 0.107 0.108 5

0.370 0.377 0.373 1

0.141 0.234 0.186 2

0.185 0.143 0.165 4
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