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Ⅰ.서 론

1.연구의 배경 및 목적

2008년 미국 금융위기로부터 시작된 세계 경기 침체 및 글로벌 금융 불안

으로 전 세계 교역 규모는 급격히 축소되었다.경기 침체가 심화됨에 따라

선진국의 수요가 감소하게 되고 이는 중국,일본,한국 등 수출 중심 국가들

의 수출량 감소로 이어지게 되었다.또한 글로벌 금융 불안이 전 세계 교역

량의 감소에 직접적인 영향을 끼쳤다(하나금융경영연구소,2009).

세계 경기 침체 및 수출입 감소로 해운산업이 위축되고 주요 항만의 컨테

이너 물동량도 크게 줄어들고 있다.컨테이너 처리 세계 1위 항만인 싱가포

르의 경우 2008년 11월부터 1.5%의 감소를 보였고,12월에는 13.1%,2009년

1월에는 19.6%로 감소폭이 더욱 확대되어 월별 처리 컨테이너 물동량은 200

만 TEU이하를 기록하게 되었다.이와 같은 물동량 감소세는 세계 3위 항만

인 홍콩항의 경우 2008년 11월 물동량 증가율은 -9.4%로 같은 시기 싱가포

르의 경우보다 감소율이 더 커졌으며,세계 5위인 부산항의 경우 컨테이너

물동량은 2009년 1월 전년 동기에 비해 17.1%나 감소하였다.

전 세계 수출입액 감고 중 국제유가 등 원자재 가격 하락으로 인한 단가

요인이 컸음에도 불구하고 세계 주요항만의 물동량이 두 자리 수의 감소를

보인 점을 볼 때,향후 글로벌 경기 침체 등으로 수출입 감소가 지속될 경우

물동량 또한 감소세가 지속될 가능성이 높다.

한편,중국의 고도성장을 기반으로 세계 경제의 중심이 동북아시아 지역

으로 전환됨에 따라 주요 대형 선사들의 운행패턴이 변화하였을 뿐만 아니

라,한중일 주요 항만들의 경쟁적인 항만개발 등으로 인하여 국가 간,지역
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간 항만경쟁은 더욱 심화되어 가고 있다.또한 동북아시아 경제권의 부상과

중국 교역규모의 확대,국가 간 자유뮤역협정(FreeTradeAgreement,FTA)

의 체결 등의 환경 변화를 감안 할 때 국가 간,지역 간 항만 시장은 점점 더

어려움에 처해질 것이다.

중국교역의 관문이며 우리나라 서해안의 지역중심항만인 인천항의 경우

우리나라 서해안 중부에 위치한 수도권의 관문 항으로서 개항이후 1970년대

까지 정부의 지속적인 개발로 조수간만의 차를 극복할 수 있는 갑문항을 갖

춘 무역항으로 국가의 경제발전과 지역경제발전에 일익을 담당하여 왔다.그

러나 1980년대 이후 인천항에 대한 정부의 지원 둔화와 갑문항의 체선체화

로 인한 물류비용 증가,국내 다른 항만보다 높은 항만 이용료 등이 화주나

선사들로 하여금 인천항 이용을 기피하는 요인이 되었으며,이로 인해 인천

항의 경쟁력은 나날이 저하되어 왔다.

이에 본 논문은 인천항이 수도권 관문 항이며 동북아시아시아 물류거점

기지로 경쟁력을 갖출 수 있도록 인천항의 현황을 파악하고 그 문제점을 분

석한다.그리고 전문가 집단의 설문 조사를 통하여 실증 분석을 하여 인천항

의 전략적 발전 방안을 제시하는데 목적이 있다.
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2.연구의 방법 및 구성

글로벌 금융 위기,국제무역 중심지의 다양화,국제경제 단위의 블록화,

국제무역 관행상의 새로운 기법 도입,생산과 소비 형태의 국제화,국제 무역

에서 새로운 운송 여건의 출현 등으로 최근의 국제무역환경의 여러 변화는

해운 환경 및 항만 환경에 직간접적으로 커다란 영향을 미치고 있다(문성혁,

2005).

이 논문의 연구 목적을 달성하기 위하여 국내외 환경변화와 인천항의 현

황 및 문헌연구를 통하여 문제를 제기한다.선행연구와 항만 전문가들의 브

레인스토밍(BrainStorming)을 통하여 평가 요인을 도출하여 계층분석구조

의 모형을 구축하고 이를 바탕으로 설문지를 구성한다.그리고 전문가들의

직관이 반영될 수 있도록 해운항만 전문가 집단을 대상으로 설문 조사하고

SWOT＆ AHP기법을 이용하여 실증 분석하여 인천항의 전략적 발전 방안

을 제시하고자 한다.

본 논문에서 다루고자 하는 인천항의 정확한 분석을 위해 기존문헌 및 자

료를 최대한 활용하였고 특히 항만물동량은 국토해양부와 해양수산개발원,

한국컨테이너 관리공단 등을 통하여 분석하였다.또한 항만의 2대 고객이라

할 수 있는 선사와 화주를 포함하여 하역회사 및 관련기관을 동시 설문조사

하여 평가결과를 분석하였다.끝으로 설문조사를 통해 확인할 수 없는 사항

이나 미흡하다고 판단된 내용들에 대해서는 설문에 참여한 관련자 외에 관

련 전문가들과의 면담을 통해 보완하였다.

본 연구는 크게 5개의 장으로 구성된다.

제2장에서는 국제 및 해운 환경의 변화,인천항의 현황 및 문제점을 살펴

보고 항만발전 관련 선행연구를 조사하고 관련 연구의 문제점을 제기한다.

제3장에서는 인천항의 전략적 발전 방안을 구축하기 위해 SWOT ＆
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AHP기법의 이론적 배경을 제시한다.이론적 배경을 토대로 계층분석구조

의 모형을 구축하기 위해 세부평가 요인을 도출하고 SWOT＆ AHP분석을

위한 모형을 구축한다.

제4장에서는 실증 분석으로서 설문의 목적과 구성,인천항의 SWOT＆

AHP분석을 하고 그 전략적 발전 방안을 순위별로 제시하고자 한다.

마지막으로 제5장 결론에서는 제4장에서 실증 분석 내용을 요약하고,연

구의 시사점,한계점을 기술한 후,향후 연구 과제를 제시하고자 한다.

본 연구의 흐름도는 [그림 Ⅰ-1]과 같다.

[그림 Ⅰ-1]연구의 흐름도
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Ⅱ.이론적 배경

1.국제무역 및 해운항만환경의 변화

가.국제무역환경의 변화

국제무역 중심지의 다양화,국제경제 단위의 블록화,국제무역 관행상의

새로운 기법 도입,생산과 소비 형태의 국제화,국제간 무역에서의 새로운 운

송 여건의 출현 등으로 인하여 국제무역환경이 급변하고 있다.

또한 최근에 글로벌 금융위기(GlobalFinanceCrisis)로 전 세계는 거대한

폭풍에서 불안한 상태를 지속하고 있다.2008년 9월 미국 투자은행인 리먼

브러더스 홀딩스(LehmanBrothersHoldingInc.,)의 파산 이후 세계적으로

금융과 실물부문의 상황이 급격히 악화되었다.이에 따라 서브프라임 모기지

(Sub-primemortgage)와 파생금융상품의 손실로 인한 금융부문의 위기가

실물부문으로 확산되면서 1930년대 경제 대공황 이후 최악의 경제침체가 상

당기간 지속될 것이라는 우려가 심화되었다.2009년 11월의 두바이 쇼크에서

시작된 잔물결 효과가 그리스,유럽연합(EuropeanUnion,EU)전체로까지

전개되면 관련 국가들의 신용경색과 시장침체로 세계 경제는 마이너스 성장

을 할 것이며 국제 무역량도 급감할 것이다.

그러나 각국 정부의 재정투입과 저금리정책 등 경기부양 정책에 힘입어

예상보다 침체의 폭과 속도가 완화되면서 세계경제의 회복에 대한 기대감이

높아지고 있다.2009년 하반기 들어 신흥국에서 시작된 경기회복 움직임이

미국 등 선진국으로 확대되면서 세계 경제는 빠르게 회복하고 있다.2009년
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3/4분기 플러스로 전환된 미국의 국내 총산생(GrossDomesticsProduct,

GDP)성장률은 전 분기 대비하여 4/4분기에 5.7%로 가파르게 상승하였다.

유로지역 경제도 미약하지만 2009년 3/4분기 이후 플러스 성장세로 전환되

었고,일본 경제는 2/4분기 이후에 플러스 성장세를 시현하였다.

2010년 미국 경제는 최근의 경기회복 기조에도 불구하고 소비와 투자 등

민간 부문의 회복지연으로 인하여 2.1% 성장에 머무를 것으로 예상된다.EU

경제는 수출 회복에도 불구하고 그리스,스페인 등의 긴축재정,고용환경의

악화 등으로 인하여 2010년 경제 성장률은 1%대에 그칠 것으로 전망된다.

일본 경제는 회복세는 지속되나 경기 부양효과가 약화되면서 경제 성장률은

1.1%로 낮은 수준에 그칠 전망이다.

구분
2009년 2010년

상 하 연간 상 하 연간

세계(MP기준)

(PPP기준)

-3.1

-1.6

-0.8

-0.4

-1.9

-1.0

2.7

3.7

2.4

3.3

2.6

3.5

선진국 -4.5 -2.1 -3.3 1.7 1.4 1.5

미국 -3.6 -1.3 -2.4 2.3 1.9 2.1

유로지역 -4.9 -3.1 -4.0 1.0 0.9 1.0

영국 -5.5 -4.2 -4.8 0.6 1.0 0.8

일본 -7.2 -2.9 -5.1 1.7 0.6 1.1

신흥국 -0.1 2.2 1.1 5.4 5.2 5.3

BRICs 2.9 5.7 4.4 7.6 6.7 7.2

(중국) 7.1 9.9 8.7 9.9 9.6 9.8

(인도) 5.9 7.7 6.8 7.9 7.5 7.7

(브라질) -1.7 0.8 -0.4 5.3 3.4 4.4

(러시아) -9.9 -6.3 -8.1 4.0 1.4 2.7
자료 : 삼성경제연구소, 2010.

<표 Ⅱ-1>세계 경제 성장률

한편,중국 경제는 금융정책이 긴축기조로 전환되었음에도 불구하고 재정

부문 확장정책의 지속과 수출확대에 힘입어 9.8%의 높은 성장세를 나타낼
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전망이다.중국 이외의 브릭스(BRICs)국가도 비교적 양호한 성장률이 예상

된다.인도는 재정지출 확대 등에 따른 내수호조에 힘입어 7%대의 성장이

예상된다.다만,글로벌 금융위기로 타격을 크게 받은 러시아는 BRICs국가

중 가장 더딘 회복세를 보일 전망이다(삼성경제연구소,2010).

이러한 국제무역환경의 변화에도 불구하고 2008년도 세계항만의 컨테이

너 처리물동량(porthandlingvolume)은 44,190만 TEU를 기록하여 전년 대

비 10.3% 증가하였다.그리고 2009년도에는 60,100만 TEU로 집계되었으며

2012년까지 연간 9.5%씩 증가하여 7억 7천 3백만 TEU에 달할 것으로 전망

하였다(DrewryShippingConsultantsLtd,2007).

나.국제해운항만환경의 변화

최근의 국제무역환경의 주요한 변화로는 생산과 소비 형태의 국제화로

인한 국제무역중심지의 다양화와 국제경제단위의 블록화 및 국제무역 관행

의 변화 등이 있다.이와 같이 국제간의 무역중심지가 다양해짐에 따라 해운

환경도 직접적인 영향을 받게 됨으로써 광범위한 수송망의 구축이 필요하게

되었으며,운송속도의 개선 및 안전성의 확보,운송의 신뢰성 향상,양질의

정보 및 통신시스템의 구축도 필수적이 되었다.특히,오늘날 전 세계 물동량

처리의 90% 이상을 담당하고 있는 해상운송은 점증하는 무역량에 부응하기

위해 운송의 기법 및 집화체제 상에 커다란 변화를 가져왔다.

이러한 변화의 특징은 운송의 컨테이너화(containerisation)와 복합일관운

송체계(intermodalism)의 구축으로 대별할 수 있다.

특히 화주들은 이제까지 자신들이 직접 관리해 오던 재고관리 업무를 물

류비 절감차원에서 선사들에게 위임시키고,그 대신 생산과 출하에 맞추어

정시(just-in-time,JIT)수송체제를 요구하고 있다.즉 원자재는 제조 일정
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에 맞추어 가급적이면 매일 공급되어야 하며 제품도 완성되는 즉시 반출되

어 수송되어야 한다.그리고 기존의 정요일(weekly)서비스보다는 재고(원자

재 및 완제품) 상황에 따라 신축적인 대응이 가능하도록 운항횟수

(frequency)를 최대로 늘려 가능한 한 매일 운송체제로 바꾸어줄 것을 요구

하고 있다.이외에도 화주들의 요구에 부응하기 위해 선사들 간 제휴

(alliance)를 통해 운항횟수를 늘림과 동시에 선복(船腹)의 공동사용을 통해

선사들은 단독운항 시 보다는 항차 당 더 많은 선복량을 필요로 하게 되었다

(백인흠,2005).

규모의 경제 실현과 관련해서는,우선 해운동맹의 시장지배력이 약화되는

한편 화주들이 물류비용을 최대한 줄이려고 하는 정책 때문에 선사들의 운

임인상 노력이 한계에 이를 수밖에 없다.따라서 선사 스스로가 비용절감의

대안으로 선박의 대형화 및 고속화를 지향하지 않을 수 없게 되었다.

국제해운항만환경의 기술적 변화로 컨테이너화가 전진되면서 2008년도

세계항만의 컨테이너 처리물동량(porthandlingvolume)은 44,190만 TEU를

기록하여 전년 대비 10.3% 증가하였으며 컨테이너 수송량(trafficvolume)은

12,770만 TEU를 넘어서면서 전년 대비 10.270만 TEU(DrewryShipping

ConsultantsLtd,2007).한편 2007년도 인도되는 신조 컨테이너선의 선복량

은 1,33607EU(Dr2007년 총 컨테이너 선복량(10,64307EU()의 12.6%00해

당된다.이러한 선형 중 8,0007EU(급 이상의 대형 모선이 전체 선형 비중의

약r2ul1%를 차지하고 있어 선박 대형화의 흐름을 반영하고 있다(최재선,

2005).특히 Maersk,MSC,COSCO등의 글로벌 컨테이너 선사를 중심으로

규모의 경제를 달성하기 위해 10,0007EU(를 넘는 극초대형 선박을 발주하

여 해운시장00투입함에 따라 경쟁선사들의 대응도 빨라지고 있다.

컨테이너화로 인한 해상운송의 형태는 허브 앤 스포크(Hub＆ Spoke)형

태로 취하기 때문에 항만도 크게 컨테이너 모선(mothervessel)이 기항하는
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중심항만(hubport)과 피더서비스를 받는 지선항만(feederport)으로 대별되

는 추세이다.이로 인하여 동북아시아시아 각국의 주요 항만들은 환적항만으

로서의 입지를 강화하기 위해 항만간의 경쟁이 치열하게 이루어지고 있다.

이는 글로벌 컨테이너 선사들이 규모의 경제를 이루기 위해 운항 효율이 낮

은 항만은 기피하고 환적화물(transshipmentcargo)이 많은 주요 환적항만을

기항하는 운항 형태를 취하고 있기 때문이다(문성혁,2005).

Hub Port Calling

DD

CCBB

AA

Milk round
Service

Hub & Spoke Service

모선

자선

자선

자선

AA

[그림 Ⅱ-1]컨테이너 모선의 항만 기항형태

이러한 해운항만환경의 변화에 따라 동북아시아시아 주요 항만인 닝보항,

부산항,상하이항,카오슝항,선전항 등은 환적항만이 되기 위해 시설을 확충

하고 있다.일본,싱가포르,대만,홍콩,중국 등은 지정학적인 이점을 충분히

활용한 공항,항만의 물류거점화를 위하여 물류센터의 건설과 항만시설 및

장비의 확충,기반시설의 구축은 물론,규제완화,정보화와 더불어 외국인 투

자의 활성화를 적극적으로 추진하고 있다.
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2.인천항의 현황

가.인천항의 개요

인천항의 항계선 및 인천광역시 고첨도 남단과 영종도 북단,팔미도 등대,

변도 서방 끝단을 잇는 선과 대부도 서북단 타구봉 끝단을 잇는 선내의 해면

으로서 항계내수면적은 183,170천㎥이다.간만의 차는 9～10m 선거 내 수심

은 8～13m이다.

인천항은 제물포라는 한적한 어항에 불과하였으나 부산,원산에 이어

1883년 2월(고종 20년)우리나라에서 세 번째의 일반상항으로 개방되었다.

개항 당시에는 조석간만의 차가 약 10m나 되는 자연의 악조건을 극복하기

위하여 1부두에 4천5백톤급 선박을 접안시킬 수 있는 제1선거를 1918년에

완공하여 운영하였다.1974년에 갑문식 도크시설을 설치하여 내항 및 전체

수면적을 선거화하는 공사를 완공함으로써 조석간만에 따르는 자연적․기술

적인 난점을 극복하고 인천 내항에 5만 톤급을 위시한 대형선박들이 직접 접

안하여 하역할 수 있는 기본시설을 갖추게 되었다.

인천항은 수도 서울을 포함한 경인공업지구와 중부지역에 분포된 각종

대규모 기간산업 시설을 배후지로 하고 있는 수도권 관문항이며 북중국 항

만과 근접한 거리에 위치하고 있다.자연적 악조건에도 불구하고,서울을 포

함하여 수도권 일대에 각종 원자재를 공급해 왔을 뿐만 아니라 필요한 소비

물자의 공급에도 일익을 담당했다.

<표 Ⅱ-2>의 우리나라 항만별 물동량 실적처리에서 보면 2009년에 부산

항,광양항,울산항에 이어 우리나라 제4의 항만으로서 132,396,997톤을 처리

하여,전국 처리량 1,076,540,999톤의 12.3%를 점유하고 있으며 최근 이용화
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항만 2007년 2008년 2009년

부산 243,564,954 241,683,032 226,181,574

광양 198,189,085 203,215,878 182,727,192

울산 168,651,699 170,313,978 169,382,284

인천 138,139,357 141,814,758 132,396,997

대산 53,515,961 60,994,119 64,715,698

포항 61,875,145 67,657,526 58,687,549

평택.당진 48,092,932 50,723,361 51,321,149

삼천포 20,644,304 21,149,678 24,128,624

동해 22,168,219 23,079,651 22,380,394

군산 17,685,782 17,563,219 17,092,602

목포 14,202,826 14,509,184 15,055,809

마산 13,193,314 15,680,413 13,618,077

태안 11,345,447 12,194,859 12,358,706

보령 9,212,616 11,253,912 11,965,799

여수 8,344,082 14,051,571 8,272,987

옥계 6,463,426 7,039,856 6,712,141

삼척 6,800,873 7,092,916 6,552,932

고현 2,493,667 3,323,053 3,781,825

옥포 1,641,691 1,895,147 2,682,076

묵호 2,235,618 2,697,026 2,219,961

제주 2,071,360 1,928,319 1,966,623

진해 849,599 1,462,679 1,442,878

장항 1,384,183 1,308,979 1,204,611

통영 228,326 228,774 535,976

서귀포 328,201 272,821 353,720

완도 608,159 166,609 248,365

속초 252,509 284,426 119,907

장승포 434 411 1,196

기타 39,295,782 45,500,684 38,433,347

합계 1,093,479,551 1,139,086,839 1,076,540,999
자료 : 해운항만물류정보시스템 홈페이지(http://spidc.go.kr/jsp/spidc.jsp), 2010.

<표 Ⅱ-2>우리나라 항만별 물동량 처리 실적
단위 :톤(R/T)

물의 급격한 증가로 그 비중이 크게 높아지고 있다.최근에는 낙후돼 왔던

서해안지역의 개발을 비롯하여 중국과 대북방 교역의 적극적 추진 등 인천

항을 둘러싼 환경이 크게 변화하고 있어 동북아시아 중심권에 위치한 북방

교역의 거점항으로서의 중요성이 더욱 강조되고 있다.
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나.인천항의 시설 및 운영 현황

인천항의 시설은 갑문 내의 내항과 갑문 밖의 외항으로 구분되어 있다.

<표 Ⅱ-3>에서 보듯이 인천항의 접안시설은 총 69선석으로서 하역능력은

연간 5,395만톤의 하역능력을 보유하고 있다.갑문 내의 내항은 47선석의 접

안시설이 있어 잡화,자동차,곡물,컨테이너,고철 등의 화물을 연간 3,624만

톤을 처리할 수 있는 능력이 있다.갑문 밖의 남항,북항,연안항 등 3개의 항

만이 연간 1,803만톤의 화물을 처리하고 있다.

항만시설 명 항만시설 현황 항만시설 명 항만시설 현황

안벽(m) 11,908     잔교 (m) 22    

방파제(m)  2,233     물양장(m) 5,116    

접안능력(척) 69  

접안 가능 톤수 접안 가능 척수 접안 가능 톤수 접안 가능 척수

200,000  DWT  1     20,000  DWT 17    

150,000  DWT  1     10,000  DWT 12    

100,000  DWT 2     8,000  DWT 8    

70,000  DWT 3     5,000  DWT 6    

60,000  DWT 1     4,000  DWT 5    

50,000  DWT 23     3,000  DWT 3    

40,000  DWT 4     2,000  DWT 5    

30,000  DWT 7     1,000  DWT 1    

자료 : 인천항만공사 홈페이지(http://www.icpa.or.kr), 2010.

<표 Ⅱ-3>인천항 시설 현황

인천 내항의 접안시설은 크게 잡화,철재,원목 등을 처리하는 일반부두

(1,2,3,6부두)와 양곡,컨테이너,자동차,고철 등을 처리하는 전용부두로(4,

5,7,8)구분 할 수 있다.내항의 접안시설은 47선석으로 총 연장 부두길이는
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9.585m이다.

남항은 중소형화물선 및 연안화물선이 이용하는 항만으로서 한국가스 및

LG 칼텍스 가스돌핀시설과 쌍용양회,한라시멘트,동양시멘트,대우시멘트

돌핀시설,모래부두 등이 있으며,최근 대한통운의 5,000톤급 부두 2개선석이

개장되어 잡화 및 연안컨테이너를 처리하고 있다.남항에는 위험물 창고 2동

(면적 1,890㎡)이 있으며 야적장은 10개소로 면적은 80만㎡이다.

북항은 원유 및 LPG,디젤 등을 처리할 수 있는 돌핀시설 7개,부이시설

1개 및 야적장 2개소(면적 58,000㎡)가 있다.호남정유,경인에너지 등의 민

간자본을 유치하여 축조한 것으로 경인에너지 8만톤급 1척,호남돌핀 5천톤

급 1척,호남부이 3만톤급 1척 및 한전돌핀 2만톤급 1척의 접안시설을 갖추

고 있다.유류 이외에 모래,원목 등도 취급되며 북항의 화수부두,만석부두

등은 연근해 어선 전용부두로 사용되고 있다.

연안항은 통선,관공선,어선 및 연안여객선 등이 이용할 수 있는 잔교와

돌핀시설 등이 있으며,또한 10만톤급 선박 1척과 유조선 50,000톤급 1척이

접안 할 수 있는 석탄부두 등이 있다.

다.인천항의 항만 이용 현황

⑴ 선박 이용 현황

<표 Ⅱ-4>에서 보듯이 2009년도 인천항에 입항한 선박은 총 39,982척

308,086G/T이었다.외항선이 17,439척 241,567천 G/T이고,내항선이 22,543

척 66,518천 G/T로 집계되었다.인천항에 입항한 선박의 평균톤수는 7,705

G/T이며,외항선이 13,852G/T이며,내항선이 2,951G/T로 분석되었다.
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부두별
합계

외항선
내항선

소계 국적선 외국선

척수 총톤수 척수 총톤수 척수 총톤수 척수 총톤수 척수 총톤수

 1 부두  1,721  22,652  1,633  22,376  171  528  1,462  21,847  88  276

 2 부두  1,134  11,566  1,128  11,557  173  533  955  11,024  6  8

 3 부두  1,071  9,585  1,052  9,536  219  1,013  833  8,522  19  49

 4 부두  1,474  16,052  1,233  15,348  23  165  1,210  15,183  241  703

 5 부두  924  23,114  903  23,101  43  230  860  22,871  21  13

 6 부두  506  6,080  504  6,079  45  397  459  5,681  2  1

 7 부두  109  3,101  108  3,100  9  144  99  2,956  1  0.73

 8 부두  723  4,595  697  4,523  125  505  572  4,018  26  72

 연안부두  7,232  14,693  4  0.9  2  0.2  2  0.7  7,228  14,692

 부잔교  186  27  2  0.7  0  0  2  0.7  184  26

 물량장  258  640  179  425  41  99  138  325  79  214

 쌍용돌핀  801  2,652  10  57  7  36  3  21  791  2,594

 안국돌핀  433  6,406  115  5,241  3  16  112  5,225  318  1,165

 GS돌핀  592  943  9  11  7  7  2  3  583  931

 한화에너지 돌핀  1,163  15,296  372  7,714  79  320  293  7,393  791  7,582

 한일탱크 돌핀  314  450  130  152  66  81  64  71  184  297

 유공돌핀  1,289  8,484  6  33  4  23  2  9  1,283  8,450

 한전돌핀  1  0.4  0  0  0  0  0  0  1  0.4

 안벽  241  5,821  133  5,646  26  1,135  107  4,511  108  174

 E박지  760  7,178  332  5,707  83  452  249  5,254  428  1,470

 W박지  1,711  14,463  909  12,535  203  1,314  706  11,221  802  1,927

 A박지  1,452  4,031  35  60  12  15  23  45  1,417  3,970

 영흥돌핀  238  8,267  160  8,227  37  1,899  123  6,327  78  39

 Y 박지  7  26  0  0  0  0  0  0  7  26

 ICT부두  1,130  19,247  1,123  19,232  8  49  1,115  19,183  7  15

 동국제강
고철부두

 335  1,095  335  1,095  48  188  287  907  0  0

 북항 현대제철
부두

 510  2,726  443  2,642  43  196  400  2,446  67  83

 동부북항다목적
부두

 471  5,020  443  4,963  33  162  410  4,800  28  57

 북항목재부두  258  2,226  245  2,204  20  103  225  2,101  13  22

 북항모래부두  1,047  4,124  1  3  0  0  1  2  1,046  4,121

<표 Ⅱ-4>인천항의 부두별 선박 이용 현황(2009년)
(단위 :천톤)
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품 목 2007년 2008년 2009년

석유가스 및 기타가스 21,476,085 25,076,104 21,370,084

모래 17,377,894 20,852,630 17,736,681

석유 정제품 15,012,886 12,434,309 15,333,288

방직용 섬유 및 그 제품 13,533,764 13,047,213 10,726,209

유연탄 3,422,423 6,361,308 9,935,716

철강 및 그 제품 9,270,886 9,322,880 6,944,422

양곡 6,905,176 6,419,543 5,706,337

<표 Ⅱ-5>인천항의 품목별 화물처리 현황
단위 :톤(R/T)

 쌍용인천북항부
두

 51  320  43  304  0  0  43  304  8  16

 인천북항다목적
부두

 108  956  100  943  3  63  97  880  8  13

 SICT부두  1,116  8,573  1,114  8,569  312  1,129  802  7,440  2  3

 E1컨테이너부두  132  1,459  131  1,459  28  210  103  1,248  1  0.4

 남항대한통운부
두

 915  3,921  913  3,920  367  1,833  546  2,086  2  0.9

 국제여객부두  1,583  22,312  1,583  22,312  0  0  1,583  22,312  0  0

 기타  7,986  49,966  1,311  32,475  61  3,286  1,250  29,188  6,675  17,491

 합계  39,982  308,086  17,439  241,567  2,301  16,145  15,138  225,421  22,543  66,518

자료 : 해운항만물류정보시스템 홈페이지(http://spidc.go.kr/jsp/spidc.jsp), 2010.

⑵ 화물 처리 현황

<표 Ⅱ-5>에서 보듯이 인천항의 연도별 화물처리량을 보면 2007년

138,139,357톤,2008년 141,814,758톤 그리고 2009년 132,396,997톤으로 집계

되었다.2009년은 2008년에 비해 9,417,761톤으로 급감한 이유는 2008년 9월

의 글로벌 금융위기로 인한 것으로 보인다.

2009년도 인천항의 품목별 화물처리량 순위를 보면,석유가스 및 기타가

스가 21,370,084톤으로 1위를 차지하였고,모래가 17,736,681톤으로 2위,석유

정제품이 15,333,288톤으로 3위를 차지하였다.
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원유(역청유), 석유 9,407,681 5,765,462 5,453,388

차량 및 그 부품 6,507,572 6,578,240 4,965,266

시멘트 3,545,598 3,735,159 3,773,008

기타 광석 및 생산품 3,566,086 3,495,076 3,369,491

기타 동․식물 생산품 1,759,983 2,325,483 3,124,292

전기기기 및 그 부품 2,460,297 2,637,489 3,020,074

원목 2,753,961 2,461,626 2,155,582

항공기, 선박 그 부품 1,804,275 1,900,029 1,763,962

화학공업생산품 1,922,020 1,841,408 1,732,979

음료, 주류, 조제식품 1,822,783 1,795,274 1,580,525

기계류 및 그 부품 1,107,484 1,255,043 1,410,966

목재, 목탄, 코르크 1,645,868 1,189,076 1,306,889

무연탄 1,771,338 2,137,085 1,306,264

당류 1,135,487 1,226,947 975,502

피혁류 및 그 제품 1,095,039 966,378 914,063

고철 341,270 532,123 634,216

비철금속 및 그 제품 1,432,245 1,134,057 543,689

플라스틱, 고무 제품 274,040 419,900 438,345

어패,갑각류 440,793 398,435 378,761

동․식물성 유지류 259,153 237,307 244,960

비료 309,985 318,125 223,929

제분공업생산품 611,776 468,205 96,729

육류 37,517 68,467 61,467

철광석 35,755 39,576 34,366

기타 5,092,237 5,374,801 5,135,547

합계 138,139,357 141,814,758 132,396,997

자료 : 해운항만물류정보시스템 홈페이지(http://spidc.go.kr/jsp/spidc.jsp), 2010.

라.인천항 기능

인천항은 서울 및 경인공업지구의 관문이자 국내 제2의 국제항으로서 국

가산업발전에 커다란 기여를 해왔으며 우리나라의 대표적인 수입항으로서

경인공업지대,반월 산단,시화 산단,구로 산단 등 우리나라 유수의 공업지
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대를 배후권역으로 하고 있다.

특히 인천항은 경인에너지의 방대한 정유공장을 비롯하여 합판·가구 등

목재공업,인천제철·동부제강·동국제강 등 제철공업,대우자동차·기아산업

등과 같은 자동차 생산업체에서 필요로 하는 원자재의 적기공급과 제품의

원활한 수송을 담당해 왔다.

이러한 제반기능을 유지하고 활성화시키기 위해서 인천북항에 고철 및

목재전용부두에 대한 민자 유치 개발계획을 추진하고 있고 수도권항만의 정

비계획도 아울러 추진되고 있다.

⑴ 수도권의 중심항만 기능

현재 수도권에 집중된 산업단지에서 생산되는 각종 수출입화물은 대부분

내륙수송을 거쳐 부산항에서 처리되고 있어 경부간도로 및 철도수송에 어려

움을 겪고 부산항 시설부족의 원인이 되고 있다.

따라서 인천항은 수도권에서 발생된 수출입화물을 부산항과 나누어 처리

하여야 한다.특히 현재까지 수입화물 위주로 이루어지고 있는 이러한 기능

은 수출입화물을 동시에 처리하는 형태로 이어지는 것이 바람직하다.

⑵ 중부 서해안지역의 해상수송거점 기능

서해안에 산재된 도서들과의 여객 및 화물수송,다른 항만과의 연계수송

을 통해 서해안의 해상수송거점이 됨으로써 도서민의 생활안정은 물론 서해

안시대를 맞아 이 지역의 경제발전에 기여하는 형태로 항만기능이 정립되어

야 할 것이다.

특히 경기-충청지역에 가속적으로 이루어지고 있는 수도권의 인구 및 공

장 분산에 있어 인천항이 내륙지역의 교통수요 증가에 따른 체증을 어느 정

도 해상수송으로 완화하는 등 서해안시대에 있어 필수적인 종합항만기능을
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수행해야 할 것이다.

⑶ 대중국 및 대북한 교역의 창구 기능

늘어나는 중국과의 교역 및 대북한 경제협력에 있어 인천항은 지리적으

로 가장 유리한 입장에 있으므로 이를 적극 활용하는 항만개발 및 운영이 이

루어져야 할 것이다.

특히 한국기업의 대중국 현지투자의 증가,중국산 원료수입 증가에 대비

하여 중국의 항만들과 상호협력관계를 구축하는 방안이 추진되어야 할 것이

다.

마.인천항의 항만개발 현황

인천항은 총 화물처리량 전국 4위,컨테이너처리량 전국 3위이며 항만관

련 산업이 직·간접으로 지역경제에 미치는 영향이 인천 총 생산 대비 33%에

달하는 등 국가와 지역 경제발전의 견인차 역할을 해오고 있다.인천항의 항

계내 공간은 내항,연안항,남항,북항,신항 등으로 구성되어 있는데 현재 남

항,북항,신항에서 항만개발이 진행되고 있다.

인천남항은 국제여객부두 조성사업이 추진되고 있다.남항 국제여객부두

는 현재 인천내항 화물부두와 연안항 국제여객부두에 분산되어 있는 국제여

객부두를 한 곳에 모아 크루즈부두 등 8선석 및 현대식 국제여객터미널을

2014년까지 개발할 예정이다.2009년 말 정부에서 기반시설인 외곽호안공사

를 착수하여 공사가 진행되고 있으며 터미널 및 부대시설,친수 공간 등 터

미널 운영 관련시설은 인천항만공사(IPA)가 민간투자를 유치하여 조성할 계

획으로 사업시행 방안을 검토 중이다.

2011년까지 총 17선석을 개발하는 인천북항개발사업은 2010년 9월까지



- 19 -

15선석이 완공되었으며 금년 말에 한진중공업부두 2선석만 완공되면 부두개

발은 종료된다.또한 인천항만공사가 국토부의 인가를 받아 금년 3월부터 북

항 항만배후단지(56만5천㎡)조성공사를 시행하고 있으며 2012년 사업이 완

료되면 물류관련 업체들이 입주하여 고부가가치를 창출하게 될 것이다.

인천신항개발사업은 인천항이 수도권의 관문항이자 대중국교역의 전진기

지로서 경쟁력을 확보하고 환황해권 최고 거점항만으로 우뚝 설 수 있는 기

반을 제공하게 될 핵심 사업이다.2020년까지 총사업비 4조5천억을 투입하여

30선석의 부두와 관련시설을 개발할 계획이며 기반시설은 국토해양부에서,

부두 및 부지조성은 인천항만공사가 담당하고 있다.정부시행 기반시설사업

은 2008년 말부터 착수되어 순조롭게 진행되고 있고,인천항만공사는 1단계

컨테이너부두 6선석을 작년 4월에 착수하였으며 금년 4월 운영사로 대한통

운 3선석,선광 컨소시움 3선석이 결정되어 2013년 개장을 위한 준비가 착착

진행되고 있다.

그동안 인천 신항 항로준설사업비 확보가 지연되어 신항의 정상개장에 차

질이 우려되기도 하였으나 최근 국토해양부와 인천항만공사가 공동 분담하

여 준설을 적기에 시행하기로 합의함에 따라 예산당국과의 예산확보 협의가

긍정적으로 진행될 전망이다.갑문 안쪽에 위치한 인천내항은 현재 진행 중

인 사업은 없으나 1·8부두를 중심으로 재개발에 대한 논의가 뜨거웠던 지역

이다.내항재개발은 국토해양부가 시행중인 항만재개발기본계획(수정계획)

용역 결과에 따라 2011년 계획이 확정고시 될 예정이며 이를 토대로 사업이

추진되게 될 것이다.

이렇게 인천항의 미래를 대비한 항만개발사업들이 추진되거나 행정절차

가 진행되고 있으나 해결해야 할 과제가 많은 것도 사실이다.정부와 인천항

만공사 간 사업시행주체 및 사업비 부담방안에 대한 문제,항만배후단지 조

기조성 및 자유무역지역 지정 문제,연안부두 및 남항 인근에서 발생하고 있
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는 항만활동과 도시 주거환경과의 충돌문제,항만개발 및 운영과정에서 불가

피하게 발생하는 준설토 투기장의 적기확보 문제,내항재개발의 방법과 시기

를 둘러싼 갈등 등은 인천항 적기개발 및 지속적인 발전을 위해 풀어가야 할

과제의 대표적인 예로 볼 수 있다.
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3.인천항 문제점

우리나라 최대의 벌크화물 수입항인 인천항은 시설부족으로 수도권항으

로서의 역할을 다하지 못하여 수도권 물동량의 많은 부분을 부산항을 이용

하고 있으며 접안대기로 인해 만성적인 체선․체화현상을 보이고 있다.더욱

이 공해성 화물인 고철,원목 등이 선거 내에서 취급되어 운송시 도심지 통

과로 인해 교통 혼잡 및 내륙수송비를 증가시키고 있으며 소음,분진 등 환

경공해로 지역주민의 불편이 증가하고 있다.이러한 문제의 원인을 구체적으

로 살펴보면 다음과 같다.

가.항만개발 추진상의 문제점

정부에서 수도권의 인구집중과 교통문제로 인한 물류비용의 증가로 기존

경인권공업벨트의 고정화물과 공장시설확장에 따른 화물증가분의 처리를 전

혀 고려하지 않은 채 인천항의 개발을 억제하고 평택항을 공업항으로 개발

하여 중서부권의 해상물동량을 전이 처리하도록 계획되어 있다.그러므로 정

부의 항만시설 확충예산이 평택항 개발에 중점 투입되고 있어 인천항 개발

이 우선순위에서 밀려난 것을 들 수 있다.

또한,항만개발이 정부주도로 시행되어 왔기 때문에 예산부족과 항만의

중요성에 대한 인식부족으로 항만시설이 적기에 확보되지 못하여 시설의 공

급이 계속 수요를 뒤쫓는 등 선공업화,후항만개발에 의한 지원위주의 기능

적 개발로 인한 항만시설부족으로 심각한 체선․체화현상을 야기시키고 있

다.
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나.배후수송망 연계 문제점

배후수송망을 보면 항만개발과 배후연계수송계획이 일체가 되어 시스템

적으로 이루어지지 못하여 화물운송에 따르는 시간 및 비용이 엄청나게 증

가하고 있다.그 동안 우리나라는 기존항만시설의 확장을 중심으로 한 공업

단지계획보다는 신규로 산업기지를 개발해 오면서 필요항만시설 및 기타 관

련 하부기반시설을 갖추어 왔거나 또는 내륙지역에 대단위 공단을 개발하여

불필요한 교통유발수요를 창출하여 왔는데 특히 대표적으로 실패한 경우가

인천항이다.인천항의 취급화물은 90%가 경인내륙지역 공단에서 소요되는

수입 살적화물이며 이들을 수송하는 화물차량으로 인해 부평,영등포,반월,

안양,군포,성남,이천 등으로 향하는 도로는 언제나 적체현상을 나타내고

있다.

다.항만시설운영 문제점

인천항의 내항은 개발에 한계가 있고 갑문운영으로 입․출항에 2시간 이

상 소요되는 등 입․출항용량이 한계에 다다랐으며 이로 인해 물류비가 증

가되고 있을 뿐 아니라 선사들의 인천항 기피현상으로 국제경쟁력 약화를

초래하고 있다.항만이 도심에 가까이 위치하기 때문에 부두의 종심이 짧아

항만배후지 및 항만 적치공간협소로 부두의 효율성을 저하시키고 있으며 항

만기능과 무관한 산업시설의 임항지구 및 인접구역 혼재로 배후지의 확보에

애로가 있다.현재 인천항로의 선박운항현황은 주간 항행만이 허용되고 있으

나 2011년에 이르러서는 주간 항행만으로는 심각한 체선 및 혼잡이 예상되

고 화물유통의 정체로 경제부분에 파급되는 효과가 심각해질 것이다.인천항

에 입․출항하는 선박은 관리실,갑문관제탑,본선,도선사,예선 등과 협조
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하여 안전하게 갑문을 통과하여야 하는 특별한 절차를 거쳐야 하기 때문에

접안시설이 없어 정박구역에서 대기하는 것 외에도 조수대기,입출거 순위대

기 등 타항만보다 선박 입출항 절차가 복잡하다.

라.환경 친화적 항만개발 결여

1970년대 이후 진행되어온 공업화로 인해 오존층의 파괴,지구온난화,산

성비,해양오염 등 심각한 환경오염을 초래하고 있는 가운데,지구환경보호

를 위한 국제적 관심의 증대로 인하여 1992년 유엔환경개발위원회에서 ‘리우

선언,의제21’을 채택,환경적으로 건전하고 지속 가능한 개발개념을 도입하

기 시작하였다.이에 따라 항만개발에도 지속가능한 개발개념이 도입되어 선

진국 중심으로 환경친화적인 항만을 위한 개발을 추진,상당한 효과를 거두

고 있으며,선진항만들은 환경문제의 해결이 없이는 국제적 항만경쟁이 불가

능한 것으로 인식하고 있다.국제적으로는 환경항만개발정책을 가장 효과적

이고 적극적으로 추진하고 있는 나라는 미국,일본,유럽 등이다.특히 로테

르담의 경우 환경오염의 대상에 대하여 구체적인 목표를 수립하여 시행하고

있는 바 토지오염문제,수질오염문제,대기오염 및 항만소음 등을 대상으로

하고 있다.또한 항만운영에 관해서도 환경보호를 위한 독창적인 시스템을

개발하고 있는 바 환경선박에 대한 항만사용료 할인제도 및 녹색보상제도

(GreenAward)가 그것이다.전자는 이중선체 또는 분리밸러스트 탱크를 구

비한 선박의 경우 항만사용료를 17%까지 할인해주고 있으며 후자는 입항선

박 등에 대하여 선박의 질적인 우수성,선원의 질적인 우수성 등을 독립적인

기관에서 선박의 기술측면에서 평가하여 등급을 보상해주는 시스템이다.한

편 일본의 경우 항만환경정책은 어느 나라보다도 철저하게 시행하고 있다.

이들의 환경항만정책의 기본이념은 풍족한 항만환경의 승계,자연과 공생하
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는 항만,쾌적한 항만공간의 구성으로 하고 있으며,이를 위한 기본시책으로

서 환경항만계획의 수립,환경평가의 강화,적극적인 환경정비의 추진,환경

관리의 강화를 제시하고 있다.

마.인천항의 저비용 고효율

우리나라 전체의 컨테이너화물 가운데 30%가 수도권에서 발생했는데도

가까운 인천항을 외면하고 철로나 도로를 이용하여 부산항까지 운반하고 있

는 실정이다.이는 인천항의 갑문운영 상의 문제,항만시설의 부족뿐만 아니

라 항만입지 측면에서 간선항로에서 벗어났기 때문에 컨테이너 대형 모선이

인천항을 기피하고 있다.따라서 인천항의 효율을 높이기 위해서는 특단의

조치가 절실하다.경쟁력 상실을 체험하면서 현상유지하기에도 바쁜 상황을

그대로 두면 인천항의 공동화는 물론 지역경제 전체가 흔들리게 된다.
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4.항만 발전 방안에 관한 선행연구

항만의 발전 방안에 관한 연구는 대부분 특정 항만을 대상으로 연구가 이

루어졌다.광양항의 동북아 중심항 전략에 관한 연구(김태우,2000)는 중심항

의 전략적 가치에 관한 선행 연구,해운항만환경의 변화에 대한 대응방안 및

실증 분석을 통해 ‘항만시설의 조기 확충,환적 화물의 유치,관세자유지역

도입,항만운영 및 서비스 개선,저렴한 항만비용의 유지’등의 발전 전략을

제시하였다.한국 컨테이너 중심항만의 발전전략에 관한 연구(김효은,2003)

는 선행연구와 관련 자료 등을 이용하여 동북아 주요항만과 한국 항만의 비

교․분석하고 SWOT분석을 통해 ‘항만시설 확충을 통한 고객서비스와 비

용 절감,항만 클러스터 추진,항만 공간의 확보와 종합적인 물류 체계 구축,

항만전문인력 양성,항만세일 강화’등의 발전 전략을 제시하였다.중국 항만

의 물류환경변화에 따른 한국 항만의 발전방안 연구(김용기,2004)는 동아시

아와 중국의 항만 물류환경변화를 고찰하고,우리나라와 경쟁관계에 있는 북

동중국의 항만 시설 현황과 개발 계획을 분석한 후,이를 바탕으로 중국의

항만물류환경 변화에 대한 분석을 통해서 변화요인을 통해 ‘해운선사의 발전

방안,항만 운영사의 발전 방안,정부의 발전 방안’을 각각 제시하였다.대산

항의 발전전략 모색에 관한 연구(함관식,2005)는 선행연구,해운항만환경의

변화,대산항의 현황과 입지 여건,항만 및 항만배후지 개발계획을 통해 ‘컨

테이너 부두 조기 구축,항만 민영화,산업클러스터 구축,배후수송로 조기

건설, 관관산업과 연계한 항만개발’을 발전 전략으로 제시하였다.

SWOT/AHP를 이용한 울산항의 전략적 발전 방안에 관한 연구(백인흠,

2009)는 항만공사 임원진과 전문 연구진들에 의해 브레인스토밍을 수행하여

울산항의 강점요인,약점요인,기회요인 및 위협요인을 추출하여 SWOT
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Matrix를 작성하고 계층분석구조 모형을 구축하였다.실증 분석을 위해 설문

조사를 하고,AHP분석기법을 이용하여 SWOT그룹과 그룹별 세부속성요

인의 중요도를 도출하였다.그리고 실증 분석결과를 바탕으로 지금까지 분석

한 외부환경과 내부역량 분석을 통한 울산항의 우선순위별 전략적 발전 방

안을 S/T,W/T,W/O,S/O순으로 제시하였다.

한편,항만 마케팅과 관련된 연구가 주류를 이루며 독자적인 연구 영역을

형성하고 있다.울산항 활성화를 위한 마케팅 강화 방안 연구(한국해양수산

개발연구원 외,2002)는 울산항의 물류비 및 항만 여건을 분석하고,울산 및

양산지역 품목별 기종점 조사(originanddestinationsurvey)및 설문 조사

하여 SWOT분석기법을 통하여 전략을 수립하였다.인천항의 마케팅 분석

및 개선 방향에 관한 연구(정태원 외,2006)는 인천항을 포함하여 부산,상해,

청도,대련 등을 기항하고 있는 25개 컨테이너 선사의 실무 책임자를 대상으

로 조사한 항만 마케팅 분석결과를 토대로 인천항의 실현 가능한 마케팅 중

점추진요소를 선정하여 개선방향을 제시하였다.항만에 대한 해운선사의 신

뢰가 선사 만족 및 재이용도에 미치는 영향에 관한 연구(안국산,2007)는

SPSS분석기법을 이용하여 항만을 이용하는 선주와 화주간의 신뢰관계를

검토하여 신뢰가 선사의 만족 및 재이용도에 미치는 관계를 실증 분석한 후

항만의 발전 방안을 제시하였다.SWOT＆ AHP분석기법을 이용한 인천항

만공사의 발전 방안에 관한 연구(김성철 외,2008)는 인천항만공사의 설립

목적을 극대화하기 위하여 인천항만공사의 강점,약점,기회 및 위협 요인을

파악하고 인천항만공사의 발전방안을 제시하였다.한국컨테이너터미널 마케

팅전략수립에 관한 연구(하형탁,2002)는 부산항의 각 터미널,한국컨테이너

부두공단 및 부산해양수산청의 마케팅믹스 전략의 현황을 조사하고,직면한

문제와 취약점을 파악하여 부산컨테이너터미널의 마케팅 믹스 전략의 방향

을 제시하였다.
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Ⅲ.인천항의 발전 방안을 위한 모형 구축

1.SWOT ＆ AHP의 이론적 배경

가.SWOT ＆ AHP의 이론적 접근

시장 상황분석을 전략적으로 접근하기 위해서 개발된 도구가 SWOT분

석기법이다.주어진 상황을 전략적인 시각으로 분석하여 기회와 위협 요인들

을 도출하고,이렇게 도출된 기회와 위협 요인을 자사의 강점을 활용하고 약

점을 보완하거나 회피할 수 있도록 전략의 방향과 세부전술을 수립함을 목

적으로 한다(한상원 외,2007).그리고 AHP(AnalyticHierarchyProcess)기

법은 여러 가지 복잡한 의사결정문제를 해결할 때 이용하는 방법으로,의사

결정자의 목적을 정확히 파악하고,문제와 관련이 있는 여러 요소들을 계층

적으로 구성하여,전문적인 지식과 경험을 가진 전문가로 하여금 이들 요소

간의 쌍대비교(pairwisecomparison)에 의한 판단을 통하여 최선의 대안을

선택하게 하는 의사결정방법론이다(Saaty,1977;1980).

SWOT와 AHP기법을 결합한 SWOT＆ AHP기법은 의사결정 요인인

SWOT 그룹과 그룹별 세부평가 요인에 대한 상대적인 중요도를 순위별로

평가하여 우선순위별로 전략 수립을 할 수 있으므로 SWOT기법에 의한 단

순한 발전 전략을 보완할 수 있다.그러므로 이 연구에서는 여러 분석 요인

들의 유용성을 개선하고 논리적 일관성과 다수 평가자의 수치적 통합을 통

해 상대적 중요도를 도출하여 우선순위별로 전략을 수립할 수 있는 SWOT

＆ AHP기법(Kurttilaetal.,2000)을 이용하고자 한다.
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이 연구에서는 다음 네 단계를 수행하게 된다.

첫 번째 단계는 울산항의 전략적 발전 방안을 수립하기 위한 세부평가 요

인의 도출과 SWOTMatrix의 작성이다.관련 전문가 집단과 선행 연구를 이

용하여 강점(strength),약점(weakness),기회(opportunity)및 위협(threat)

요인을 추출하여 브레인스토밍(brainstorming)방법으로 그룹핑(grouping)하

여 SWOTMatrix의 작성한다.

두 번째 단계는 계층분석구조의 모형 구축이다.연구의 발전 방안에 부합

되는 목적(goal),전략(strategy)및 평가(appreciation)계층으로 구성한다.

세 번째 단계는 AHP분석기법을 이용하여 SWOT그룹과 그룹별 세부평

가 요인의 상대적 중요도를 도출한 후,각 세부 요인들의 종합순위를 도출한

다.

네 번째 단계는 이러한 실증 분석결과를 바탕으로 SWOT그룹의 중요도

를 합산하여 순위를 정하고 전략적 발전 방안을 우선순위별로 제시한다.

나.AHP의 이론

Thomas.L.Saaty에 의해 제안된 AHP(AnalyticHierarchyProcess)기

법은 의사결정자가 복잡한 의사결정 문제를 해결할 때 의사결정자의 목적을

정확히 파악하고,문제와 관련이 있는 여러 요소들을 계층적으로 구성하여,

전문적인 지식과 경험을 가진 전문가로 하여금 이들 요소간의 쌍대비교(Pair

WiseComparison)에 의한 판단을 통하여 의사결정자에게 최선의 대안을 선

택하게 하는 하나의 새로운 의사결정방법론이다.

일반적으로 의사결정 문제는 서로 상반된 기준과 불완전한 정보 및 제한

된 자원 하에서 최적의 대안을 선택해야 하는 문제를 내포하고 있다.AHP

기법은 이러한 다수기준 하에서 대안들의 우선순위를 선정하는 문제를 다루
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며,다속성의사결정분석(Multi-AttributeDecisionMaking)의 선호보정이 있

는 모형(CompensatoryPreferenceModel)으로서의 속성을 지니고 있다.

AHP기법은 먼저,상위계층에 있는 요소를 기준으로 하위계층에 있는 각

요소의 중요도를 측정하는 방식을 통하여,상위계층의 요소 하에서 각 하위

요소가 다른 하위요소에 비하여 우수한 정도를 나타내 주는 수치로 구성되

는 쌍대비교행렬(PairWiseComparisonMatrix)을 작성하게 된다.그리고

이 행렬로부터 고유치 방법(EigenvalueMethod)을 이용하여 계층의 각 레벨

마다 정규화한 하나의 우선벡터개별 중요도)를 산출한다.마지막으로 계층의

최상위에 위치한 의사결정의 목적을 달성할 수 있도록 하기위해 최하위 단

계에 있는 대안들의 상대적인 우선순위를 나타내 주는 전체계층에 대한 하

나의 복합 우선순위벡터(PriorityVector,종합 중요도)를 산출하게 된다.

이러한 AHP의 특징은 다음과 같다.

첫째,복잡한 문제를 계층화하여 주요 요인과 세부요인으로 나누고,이러

한 요인들에 대한 쌍대비교를 통해 중요도를 도출한다.

둘째,인간의 사고와 유사한 방법으로 문제를 분석하고 분해하여 구조화

할 수 있는 점,모형을 이용하여 상대적 중요도 또는 선호도를 체계적으로

비율척도(RatioScale)화 하여 정량적인 형태로 결과를 얻을 수 있다.

셋째,간결한 적용절차에도 불구하고 척도선정,민감도 분석 등에 사용되

는 각종 기법이 실증 분석과 엄밀한 수리적 검정과정을 거쳐 채택된 방법들

을 활용한다.

AHP기법을 이용하여 의사결정과 관련된 문제를 해결하기 위하여 문제

를 철저히 분석하고 파악하여 최종 목적을 설정한다.세분된 평가항목을 계

층적으로 구조화하고 계층구조의 각 레벨에서 요소의 상대적 중요도를 평가

하여 종합적인 중요도를 구하는 과정으로 이루어지며,일반적으로 다음과 같

은 단계의 작업을 수행하게 된다(조태근,2003).
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중요도 정 의 설 명

1
비슷함

(Equal  Important)
어떤기준에대하여두활동이비슷한공헌도를가진다고

판단됨.

3
약간 중요함

(Moderate  Important)
경험과 판단에 의하여 한 활동이 다른 활동보다 약간

선호됨.

5
중요함

(Strong  Important)
경험과 판단에 의하여 한 활동이 다른 활동보다 강하게

선호됨

7
매우 중요함

(Very  Strong  Important)
경험과 판단에 의하여 한 활동이 다른 활동보다 매우

강하게 선호됨

9
극히 중요함

(Extreme  Important)
경험과 판단에 의하여 한 활동이 다른 활동보다 극히

선호됨

2,4,6,8 위 값들의 중간 값
경험과 판단에 의하여 비교 값이 위 값들의 중간 값에

해당한다고 판단될 경우 사용됨.

역수 값
활동 i가활동 j에대하여위의특정값을갖는다고할때, 활동 j는활동 i에대하여그

특정 값의 역수이다. 즉 1,  1/2,  1/3, …,  1/8,  1/9

1.1～1.9
동등한 활동

(For  Tied  Activities)

비교 요소가 매우 비슷하여 거의 구분할 수 없을 때
사용하는 값으로서 약간 동등은 1.3, 약간 차이가 나는

경우는 1.9를 사용함.

<표 Ⅲ-1>쌍대비교의 척도

<단계 1>의사결정 문제의 분류 및 의사결정계층구축

주어진 의사결정 문제를 상호 관련된 의사결정요소로 분리하여 계층화한

다.계층의 최상층에는 가장 포괄적인 의사결정의 목적이 놓이며,그 다음의

계층들은 의사결정의 목적에 영향을 미치는 다양한 요소들로 구성된다.

<단계 2>의사결정요소간의 쌍대비교 및 행렬 작성

쌍대비교를 통하여 상위요소에 기여하는 정도를 <표 Ⅲ-1>과 같이 9점

척도로 중요도를 부여하는데,직계 하위계층이 n개의 요소로 구성되어 있다

면 모두 n(n-1)/2회의 비교를 필요로 한다.

작성된 쌍대비교행렬 A는 다음과 같이 행렬의 대각을 중심으로 역수의

형태를 취하게 된다.
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A =  =

   ⋯ 
   ⋯ 
   ⋯ 
⋮ ⋮ ⋮ ⋯ ⋮
   ⋯ 

<단계 3>의사결정요소들의 상대적인 중요도(weigh)추정

한 계층 내에서 비교 대상이 되는 n개 요소의 상대적인 중요도를

    ⋯  라 하면,(3.1)식에서 쌍대비교행렬 는


로 추정할 수

있다.여기서,행렬의 모든 요소는 다음 식과 같다.






⋅⋅


=    ⋯   

(3.2)식은 다음 식과 같이 나타낼 수 있다.






⋅ =⋅    ⋯   

위 (3.3)식은 선형대수학의 고유치 방법(eigenvaluemethod)을 통해 도출

할 수 있다.

A⋅ =⋅

여기서  =   ⋯  :행렬 A의 우측 고유벡터

 :행렬 A의 고유치

그런데,AHP에서는 평가자가 정확한 을 모르며,쌍대비교에 의하여 정

확한 평가를 할 수 없는 것으로 가정하기 때문에 실제적으로는 다음과 같은

식에서 을 추정한다.즉,쌍대비교행렬 A의 각 요소에 대한 중요도 을 모

른다고 했을 때,이 행렬을 A'라 하고 이 행렬의 추정 중요도 '는 다음 식

을 이용하여 구한다.

A'⋅'= ⋅'
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여기서, :행렬 A'의 최대 고유치

그런데, 는 항상 보다 크거나 같기 때문에 계산된  가 에 근접

하는 값일수록 쌍대비교행렬 A의 수치들이 일관성을 가진다고 할 수 있다.

이러한 일관성의 정도는 다음과 같이 일관성 지수(ConsistencyIndex:CI)

와 일관성 비율(ConsistencyRatio:CR)을 통하여 구할 수 있다.

일관성 지수(CI)=( -)/(-1)

일관성 비율(CR)=(CI/RI)×100%

여기서 난수지수(RI)는 1에서 9까지 수치를 임의로 설정하여 역수행렬을

작성하고 이 행렬의 평균 일관성 지수를 산출한 값으로 일관성의 허용한도

를 나타낸다.이 1에서 10까지 변화할 때의 난수지수는 <표 Ⅲ-2>와 같다.

경험법칙에 의하여 위 식에서 구한 일관성 비율이 10% 이내에 들 경우,해

당되는 쌍대비교행렬은 일관성이 있다고 규정한다.

 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

<표 Ⅲ-2>난수지수(Random Index:RI)

<단계 4>각 계층별 중요도 종합

   =
  





여기서,    :첫 번째 계층에 대한 번째 계층요소의 종합중요도

:추정된 벡터를 구성하는 행을 포함하는 ⋅ 행렬

:번째 계층의 요소 수
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다.SWOT의 이론

SWOT는 어떤 기업의 내부 환경을 분석하여 강점과 약점을 발견하고,외

부 환경을 분석하여 기회와 위협을 찾아내어 이를 토대로 강점은 살리고 약

점은 없애고,기회는 활용하고 위협은 억제하는 마케팅 전략을 수립하는 것

을 말한다.

이 분석은 중장기 계획을 수립할 때 뿐 아니라 회사의 연간 사업계획이나

신규 사업을 추진한다든지,신제품개발,새로운 시장개척 시 기본적으로 수

행하는 회사의 능력과 위치를 점검하는 기법으로 미국의 맥켄지 컨설팅회사

에서 오래전에 개발된 고전적인 이론이지만 아직도 유용하게 쓰이고 있다.

SWOT분석에 사용되는 4요소를 강점(Strength),약점(Weakness),기회

(Opportunity),위협(Threat)이라고 하는데,강점은 경쟁기업과 비교하여 소

비자로부터 강점으로 인식되는 것은 무엇인지,약점은 경쟁기업과 비교하여

소비자로부터 약점으로 인식되는 것은 무엇인지,기회는 외부환경에서 유리

한 기회요인은 무엇인지,위협은 외부환경에서 불리한 위협요인은 무엇인지

를 찾아낸다.이를 토대로 강점은 살리고 약점은 포기하고,기회는 활용하고

위협은 억제하는 전략을 수립하는 것이 SWOT기법의 목적이다.기업 내부

의 강점과 약점을,기업 외부의 기회와 위협을 대응시켜 기업의 목표를 달성

하려는 SWOT기법에 의한 전략은 다음과 같다.

첫째,O/S(Opportunity/Strength)전략은 시장의 기회를 활용하기 위해

강점을 사용하는 전략을 선택한다.

둘째,T/S(Threat/Strength)전략은 시장의 위협을 회피하기 위해 강점을

사용하는 전략을 선택한다.

셋째,O/W(Opportunity/Weakness)전략은 약점을 극복함으로써 시장의
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기회를 활용하는 전략을 선택한다.

넷째,T/W(Threat/Weakness)전략은 시장의 위협을 회피하고 약점을

최소화하는 전략을 선택한다.

라.SWOT ＆ AHP의 이론

일반적으로 SWOT는 전략수립단계에 있어서 내․외부 환경을 분석하기

위해서 사용되는 기법으로 분석의 결과는 단순하게 SWOT그룹 내에 어떤

요인들이 있는가를 확인하는 것에 불과하다.따라서 SWOT와 AHP를 결합

함으로써 도출된 요인들에 대한 상대적인 중요도를 평가할 수 있게 된다.

이 연구에서는 여러 분석 요인들의 유용성을 개선하고 논리적 일관성과

다수 평가자의 수치적 통합을 통해 상대적 중요도를 도출할 수 있는 SWOT

＆ AHP를 이용하고자 한다(Kurttilaetal.,2005).

SWOT＆ AHP는 다음 네 단계를 통하여 수행하게 된다.

<단계 1>SWOT분석을 수행한다.

내부와 외부환경에 대한 요인들을 정의하고 SWOT 분석을 수행한다.

SWOT분석에서는 쌍대비교가 가능할 수 있도록 SWOT그룹 내의 요인들

의 수가 10을 초과하지 않도록 주의한다.

<단계 2>모든 SWOT그룹 내의 요인들에 대해서 쌍대비교를 수행한다.

고유치 방법을 사용하여 SWOT그룹,즉 강점그룹,약점그룹,기회그룹,

위협그룹 내의 요인들을 쌍대비교 평가하여 우선순위를 도출한다.이러한 우

선순위결과는 의사결정자들이 생각하는 요인들의 상대적 중요도를 의미한

다.

<단계 3>네 개의 SWOT그룹에 대해서 쌍대비교 평가를 수행한다.

<단계 2>와 같은 방법으로 SWOT그룹,즉 강점그룹,약점그룹,기회그
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룹,위협그룹에 대해서 쌍대비교 평가를 수행하고 우선순위를 도출한다.<단

계 2>의 결과와 곱하여 최종우선순위를 도출한다.

<단계 4>결과를 전략수립과 평가프로세스에 이용한다(조태근,2003).
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2.계층분석구조의 모형 구축

가.SWOT 매트릭스 평가 요인의 도출

⑴ 세부평가 요인의 조사 및 도출

본 연구의 세부평가 요인을 도출하기 위해 2010년 5월부터 6월까지 2개

월에 걸쳐서 컨테이너 터미널회사,하역업체,국토해양부,대형 선박회사,대

형화주,연구계,학계 등을 대상으로 직접 면담과 전화 설문 방법 등을 이용

하여 기초적인 세부평가 요인들을 조사하였다.이와 동시에 기존의 항만 발

전 관련 문헌과 항만경쟁력 관련 문헌조사를 병행하여 160개의 세부평가 요

인을 수집하였다.

⑵ 각 그룹별 세부평가 요인의 중복성 및 편중성 검증

수집된 160개의 요인들을 각 SWOT그룹별로 분류하고 세부평가 요인의

중복성과 편중성을 고려하여 <표 Ⅲ-3>와 같이 60개의 요소를 도출하였다.
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세부평가 요인

장점

대북 물동량 처리 이점,세계 최고 수준의 운송 산업 기반,수도권 항만의
이점 및 전문 인력 보유,인접한 중국․일본의 거대시장,인천국제공항과
의 연계운송,정보통신산업 우위,정보화 기반환경의 우수성,정부의 강력
한 표준화 및 정보화 추진,정부의 물류기술 선진화정책 추진,주변국의
거대한 화물 수요,주요기업의 물류산업 진출의 가속화,항만노동의 상용화
및 영향력 축소,항만배후물류단지의 개발,항만운영의 know-how 및 기술력
확보,IPA에 의한 항만관리체제 강화(15개)

약점

높은 인건비와 항만노동시장의 경직성,무질서한 항만기능 배치,항만시
설 부족,항만물류부문의 행정 추진력 부족,항만물류전문인력의 부족,물
류전문인력의 육성체계 미비,복합운송기능 미비,연계운송수단 및 배후운
영시설의 확보 미흡,연계수송망의 미흡,외국어 능력 부족,정박지 및 저장
시설 부족,컨테이너 피드네트워크 부족,항만물류네트워크 부족,항만배후물류단지
부족,항만서비스 부족(15개)

기회

동북아시아 물동량 증가,아시아 역내 물동량 증가,동북아시아 지역 경제
의 활성화,한반도 통일 가능성 증대,대북 교류의 활성화,정부의 글로벌
화에 대한 의지,북중국 지역과 인접,정부의 강력한 물류산업의 육성 의
지,동북아시아 경제권의 지속적 증가,첨단산업의 배후여건,정부의 강력
한 인프라 투자 정책 의지,물류전문과정의 확산에 따른 물류인력의 고급
화,북한과 육로 연결 가능성,한중일 경제 협력 가능성,동북아시아 비즈
니스의 대두(15개)

위협

TwoHubPort전략으로 인한 항만 집중도 저하,경쟁항만들의 적극적인
화물유치 경쟁 심화,경쟁항만들의 지속적 항만 개발과 국내외 항만의
항만 경쟁 심화,항만물류전문가의 확보 어려움,글로벌 경기 침체 심화,글로
벌 물류기업의 국내물류시장 잠식 우려,글로벌 선사의 기항지 축소,기업
해외진출로 인한 물동량 감소,대륙연계교통망 연결의 지연,물류인력 수
급 부족 증대,선박교통량의 폭주로 인한 충돌 위험,외국물류업체와의 경쟁심
화,컨테이너 화물의 역외 유출,평택항과의 경쟁 심화,항만운영에 대한 중앙정
부의 간섭(15개)

<표 Ⅲ-3>인천항 SWOT세부평가 요인

⑶ 각 그룹별 평가 요인의 확정

1단계의 세부평가 요인 분류과정에서 도출된 60개의 세부평가 요인에 대

하여 보다 정밀한 객관성의 확보가 필요하다.따라서 2단계에서는 항만물류

관련 임원진과 전문연구진들의 자문을 거쳐 40개의 요인으로 분류하였다.

그리고 인천항의 발전에 부합하고 평가 가능 요인으로 모형을 설계하기

위해 중복성과 편중성의 검정이 필요하다.2단계의 분류 과정에서 도출된 40
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개의 평가 요인에 대하여 보다 정밀한 객관성을 확보하기 위해 PA임원진과

전문 연구진들의 브레인스토밍을 거쳐 <표 Ⅲ-4>와 같이 각 그룹별로 4개

요인씩 16개의 세부평가 요인들을 최종적으로 도출하고 SWOTMatrix를 작

성하였다.

Strength(강점) Weakness(약점)

북한 물동량 처리 이점
수도권의 대규모 시장 보유
중국 물동량 처리 이점
IPA에 의한 항만관리

Sea&Air의 복합운송 이점

간선항로상 벗어난 입지
갑문식 항만운영의 비효율성
피더네트워크의 부족
항만 인프라 부족

항만물류전문인력 부족

Opportunity(기회) Threat(위협)

각국 정부의 경기부양
글로벌기업의 투자 증가

동북아시아 경제권의 지속적 증가
북중국 지역과 인접

아시아 역내 물동량 증가

글로벌 경기침체 심화
글로벌 선사의 기항지 축소
북중국 항만의 대규모 개발
북한의 불확실성 존재
평택항과의 경쟁 심화

<표 Ⅲ-4>인천항의 SWOTMatrix

나.계층분석구조의 모형 구축

AHP에 의한 다기준 의사결정문제의 해결을 위해서 가장 중요한 것은 대

안들을 평가하기 위한 문제의 파악과 계층분석구조의 설정이다.여기서 계층

분석구조의 설정은 일회적인 것이 아니라 전문가들의 이견이 해소될 때까지

의 반복적인 과정을 거쳐서 행하여지는 것이 보편적이다.따라서 본 연구에

서는 AHP전문가와 항만관련 전문가들의 의견을 수렴하여 여러 차례의 수

정작업 끝에 [그림 Ⅲ-1]과 같이 계층분석 구조를 구축하였다.

일반적으로 AHP기법의 적용에 있어서 계층구축에서 단계의 수에는 제

약이 없지만,설문 응답 및 자료 처리상의 문제를 고려하여 본 연구에서는 3

개의 단계로 설정하였으며,계층구조의 각 단계별 구성에 대하여 설명하면
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다음과 같다.

첫 번째 단계는 인천항의 발전방안을 추출하기 위한 목표(goal)로 설정하

였다.

두 번째 단계에서는 SWOT의 4요인인 강점(Strength),약점(Weakness),

기회(Opportunity),위협(Threat)을 분석하여 인천항의 상대적 중요도를 추

출하기 위한 전략(Strategy)으로 설정하였다.

마지막으로 세 번째 단계에서는 SWOT의 각 그룹별로 세부평가요인들의

상대적 중요도를 추출하기 위한 평가(Appreciation)로 설정하였다.

두 번째 단계와 세 번째 단계에서는 전문가들에 의한 설문조사를 통하여

AHP기법에 의한 그룹별 및 세부요인들의 상대적 중요도를 도출한 후 그

결과를 바탕으로 인천항의 순위별 전략적 발전 방안을 수립하기 위함이다.
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북한 물동량 처리 이점

수도권의 대규모 시장 보유

중국 물동량 처리 이점

IPA에 의한 항만관리

Sea&Air의 복합운송 이점

강 점

간선항로상 벗어난 입지

갑문식 항만운영의 비효율성

항만 인프라 부족

항만물류전문인력 부족

피더네트워크의 부족

약 점

각국정부의경기부양

글로벌기업의투자증가

동북아시아 경제권의 지속적 증가

북중국지역과인접

아시아 역내 물동량 증가

기 회

심화글로벌 경기침체 심화

글로벌 경기침체

북중국 항만의 대규모 개발

북한의 불확실성 존재

평택항과의 경쟁 심화

위 협

인

천

항

의

전

략

적

발

전

방

안

[그림 Ⅲ-1]계층분석구조 모형
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Ⅳ.실증 분석

1.설문의 목적과 구성

가.설문 분석의 목적

항만 발전과 관련된 선행연구가 부족할 뿐만 아니라 실질적인 현황과 그

범위를 파악할 수 있는 통계자료가 부족하다.본 연구의 기본적인 목적인 인

천항의 전략적 발전 방안을 평가하기 위한 객관적인 검증이 필요하다.

따라서 본 연구에서는 국내외 항만 전문가 집단을 대상으로 실증 분석하

여 인천항의 전략적 발전 방안을 도출하는 것이 이 설문의 목적이라 하겠다.

나.설문의 구성

본 설문에서 주요 항목은 인천항의 실태를 파악하여 전략적 발전 방안을

모색하기 위한 것으로 SWOT항목으로 대별하여 구성하였다.

강점요인 그룹은 대북 물동량 처리 이점,인천국제공항과의 연계운송,

IPA에 의한 항만관리,수도권 항만의 이점,수도권의 대규모 시장 보유,약점

요인 그룹은 항만물류전문인력 부족,항만 인프라 부족,간선항로상 벗어난

입지,갑문식 항만운영의 비효율성,피더네트워크의 부족,기회요인 그룹은

아시아 역내 물동량 증가,각국 정부의 강력한 물류산업육성의지,국내기업

의 대 중국 진출 활성화,동북아시아 경제권의 지속적 증가,각국 정부의 경

기부양,그리고 위협요인 그룹은 글로벌 선사의 기항지 축소,글로벌 경기침
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체 심화,북중국 항만의 대규모 개발,북한의 불확실성 존재,평택항과의 경

쟁 심화로 분류하였다.

항 목 그룹 요인 세부 요인

SWOT 분석

강점

북한 물동량 처리 이점

수도권 대규모 시장 보유

중국 물동량 처리 이점

IPA에 의한 항만관리

Sea ＆ Air 복합운송 이점

약점

간선항로상 벗어난 입지

갑문식 항만운영의 비효율성

피더네트워크의 부족

항만 인프라 부족

항만물류전문인력 부족

기회

각국 정부의 경기부양

글로벌기업의 투자 증가

동북아시아 경제권의 지속적 증가

북중국 지역과 인접

아시아 역내 물동량 증가

위협

글로벌 경기침체

글로벌 선사의 기항지 축소

북중국 항만의 대규모 개발

북한의 불확실성 존재

평택항과의 경쟁 심화

<표 Ⅳ-1>설문 구성

다.표본의 크기 및 수집

집단의사결정지원수단(GroupDecisionSupportSystem)으로써 AHP기

법은 집단 전문가들의 의견을 종합하여 최종적인 의사결정을 하도록 도와준

다.다수의 전문가들이 참여하는 의사결정의 결과는 의사결정 집단에 의해

결정된다.이를 위해 AHP의 설문 조사 대상자는 항만 물류에 대한 충분한

지식과 이해관계를 갖는 전문가여야 하며,인천항만을 평가할 수 있는 객관
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배 부 처 배 부 수
회수 및 응답

회수 유효응답 무효응답 유효응답률(%)

국토해양부관련공무원 15 12 9 3 75.0

연구원 및 교수 15 11 10 1 90.9

터미널 운영사 15 12 10 2 83.3

항만공사 15 10 8 2 80.0

하역회사 및 해운회사 15 14 11 3 78.5

물류관련 기업 15 13 10 3 76.9

전 체 90 72 58 14 80.5

<표 Ⅳ-2>설문 대상 및 결과

성을 지니고 있어야 한다.

이를 위해 조사대상 집단은 국토해양부 관련 공무원,연구원 및 교수,터

미널 운영사,항만공사,하역회사 및 해운회사,물류관련 기업 그룹으로 구성

하였다.여기서 표본 집단의 구성은 항만 물류 업무에 종사하는 경력 10년

이상의 전문가로 하였다.설문 기간은 2010년 8월 1일부터 8월 30일까지 30

일간 실시하였다.조사 방법은 보다 많은 설문지 회수를 위해 직접 방문 조

사가 전체의 60%,전화나 E-Mail을 통한 조사가 40%이었다.

전체 설문조사 90부 중에서 72부가 회수되었으며,설문응답에 일관성이

없거나 근무 경력이 10년 미만의 응답지 14부는 무효로 처리하였다.유효 설

문응답자의 특성을 살펴보면,해운항만물류기업 또는 항만물류 연구에 종사

하는 전문가들로서 과장부터 부장까지 중간 계층이 31명이고 나머지 27명은

연구원,공무원,교수,이사급 이상이었다.처리한 결과,전체의 유효 응답률

은 80.5%로 나타났다(<표 Ⅳ-2>).
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2.실증 분석 결과

인천항의 전략적 발전 방안을 수립하기 위하여 전략 계층에 있는 의사결

정 속성들을 쌍대비교 하여 행렬을 작성하고,고유치 방법(Eigenvalue

Method)을 사용하여 의사결정 속성들 간의 상대적 중요도를 산출하고자 한

다.

평가 방법으로 평가집단들의 토의를 통하여 각 쌍대비교 항목에 대한 합

의를 도출 한 후에 이를 이용하는 방법과 개별 평가자들이 각각 평가를 실시

한 후에 그 결과를 기하평균을 이용하여 종합하는 2가지 방법이 있다.

본 연구에서는 설문지를 이용하여 평가를 한 후에 다시 종합하는 후자의

방법을 선택하였으며,사용하는 프로그램의 특성상 정수입력만이 가능하여

소수점 이하는 반올림하여 입력하였다.본 연구에서 구하고자하는 우선순위

결정에 대한 각 평가특성의 중요도는 ExpertChoice2000프로그램을 사용

하였다.

가.SWOT 그룹 분석

전문가 집단을 대상으로 조사한 설문내용을 분석한 결과,SWOT그룹의

상대적 중요도는 강점(0.283),위협(0.248),기회(0.241),약점(0.228)순으로

나타났다(<표 Ⅳ-3>).이 중에서 강점과 위협요인이 상대적으로 높은 중요

도를 보였다.

이는 인천항이 약점 요인에 비해 강점 요인이 상대적으로 높아 내부 환경

이 좋은 것으로 나타났다.반대로 기회 요인에 비해 위협 요인이 높아 외부

역량이 상대적으로 부족한 것임을 알 수 있다.그러나 인천항의 환경 분석에
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서 뚜렷하게 높게 평가 되었거나 낮게 평가된 요인이 없으므로 인천항이 중

장기적으로 큰 변화가 없을 것으로 판단된다.

평가 요인 중요도 순위

강점(Strength)(Strength) 0.283 1

약점(Weakness)(Weakness) 0.228 4

기회(Opportunity)(Opportunity) 0.241 3

위협(Threat)(Threat) 0.248 2

일관성 비율(IC) 0.003

<표 Ⅳ-3>SWOT그룹별 중요도

나.SWOT 세부평가 요인 분석

⑴ 강점요인 분석

강점요인(StrengthFactor)에서 세부평가기준의 상대적 중요도는 중국 물

동량 처리 이점(0.271),Sea＆ Air복합운송 이점(0.226),수도권 대규모 시

장 보유(0.221),IPA에 의한 항만관리(0.173),북한 물동량 처리 이점(0.110)

순으로 나타났다(<표 Ⅳ-4>).이 중에서 중국 물동량 처리 이점과 Sea＆

Air복합운송 이점이 높은 중요도를 보였다.인천항이 북중국과 인접한 항만

이므로 중국 물동량 처리 이점을 가장 높게 평가하였으며,또한 인천국제공

항을 이용한 해공 복합운송이 가능하므로 Sea＆ Air복합운송 이점도 높게

평가하였다.
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세부평가 요인 Local Global 순위

북한 물동량 처리 이점(S1) 0.110 0.031 5

수도권 대규모 시장 보유(S2) 0.221 0.062 3

중국 물동량 처리 이점(S3) 0.271 0.077 1

IPA에 의한 항만관리(S4) 0.173 0.049 4

Sea ＆ Air 복합운송 이점(S5) 0.226 0.064 2

소 계 1.00 0.283

일관성 비율(IC) 0.008

<표 Ⅳ-4>강점요인의 중요도

⑵ 약점요인 분석

약점요인(WeaknessFactor)에서 세부평가기준의 상대적 중요도는 갑문

식 항만운영의 비효율성(0.265),간선항로상 벗어난 입지(0.211),피더네트워

크의 부족(0.203),항만 인프라 부족(0.167),항만물류전문인력 부족(0.154)순

으로 나타났다(<표 Ⅳ-5>).이 중에서 인천항의 갑문식 항만운영의 비효율

성과 간선항로상 벗어난 입지가 높은 중요도를 보였다.인천항은 8～9m 조

석간만의 차이로 일반화물,컨테이너,자동차 등의 주요 화물을 갑문 안의 내

항에서 주로 처리하므로 선박이 내항에 입항하는 선박은 대기시간과 비용이

소요될 뿐만 아니라 축조된지 오래되어 수심이 낮고 부두 면적이 좁아 근본

적인 문제를 안고 있는 항만이므로 갑문식 항만운영의 비효율성이 가장 큰

약점으로 지적되었다.그리고 인천항은 부산항에 비해 주요 간성항로 상에

벗어나 있으므로 근본적으로 중심항만이 되기에는 지리적으로 역부족이고

또한 대형 컨테이너 모선이 기피하므로 피드네트워크를 구축하는데 문제가

있음을 보여준다.
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세부평가 요인 Local Global 순위

간선항로상 벗어난 입지(W1) 0.211 0.048 2

갑문식 항만운영의 비효율성(W2) 0.265 0.061 1

피더네트워크의 부족(W3) 0.203 0.046 3

항만 인프라 부족(W4) 0.167 0.038 4

항만물류전문인력 부족(W5) 0.154 0.035 5

소 계 1.00 0.228

일관성 비율(IC) 0.03

<표 Ⅳ-5>약점요인의 중요도

⑶ 기회요인의 분석

기회요인(OpportunityFactor)에서 세부평가기준의 상대적 중요도는 북

중국 지역과 인접(0.236),아시아 역내 물동량 증가(0.221),동북아시아 경제

권의 지속적 증가(0.211),글로벌기업의 투자 증가(0.189),각국 정부의 경기부양

(0.143)순으로 나타났다(<표 Ⅳ-6>).이 중에서 북중국 지역과 인접,아시아

역내 물동량 증가가 높은 중요도를 보였다.

항만물류 전문가들은 세계 최대의 생산과 소비지인 북중국과 인접한 것

이 가장 큰 기회로 지적하였다.또한 글로벌 경기 위축에도 불구하고 유럽이

나 북미에 비해 아시아 역내 물동량이 지속적으로 증가하고 있는 것이 기회

로 지적하였다.
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세부평가 요인 Local Global 순위

각국정부의경기부양(O1) 0.143 0.034 5

글로벌기업의투자증가(O2) 0.189 0.046 4

동북아시아 경제권의 지속적 증가(O3) 0.211 0.051 3

북중국 지역과 인접(O4) 0.236 0.057 1

아시아 역내 물동량 증가(O5) 0.221 0.053 2

소 계 1.00 0.241

일관성 비율(IC) 0.009

<표 Ⅳ-6>기회요인의 중요도

⑷ 위협요인 분석

위협요인(ThreatFactor)에서 세부평가기준의 상대적 중요도는 평택항과

의 경쟁 심화(0.256),북중국 항만의 대규모 개발(0.210),글로벌 선사의 기항

지 축소(0.196),글로벌 경기침체(0.173),북한의 불확실성 존재(0.165)순으로

나타났다(<표 Ⅳ-7>).이 중에서 평택항과의 경쟁 심화와 북중국 항만의 대

규모 개발이 높은 중요도를 보였다.

항만물류 전문가들은 평택항과의 경쟁 심화를 인천항의 발전에 가장 큰

위협요인으로 지적하였다.또한 북중국 항만의 대규모 개발도 상대적으로 큰

위협요인으로 지적하였다.이와 같이 인천항의 외부환경이 반드시 유리하게

만 전개되는 것은 아니며 환경의 변화는 동시에 위협을 가져다주는 것으로

판단된다.
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분 류 평가요인 Local Global 순위

강점(Strength)(Strength) S 0.283 0.283 1

약점(Weakness)(Weakness) W 0.228 0.228 4

기회(Opportunity)(Opportunity) O 0.241 0.241 3

위협(Threat)(Threat) T 0.248 0.248 2

계 1.00 1.00

일관성 비율(IC) 0.003

강점 북한 물동량 처리 이점 S1 0.110 0.031 5

<표 Ⅳ-8>SWOT그룹과 세부평가 요인별 전체 중요도

세부평가 요인 Local Global 순위

글로벌 경기침체(T1) 0.173 0.043 4

글로벌 선사의 기항지 축소(T2) 0.196 0.049 3

북중국 항만의 대규모 개발(T3) 0.210 0.052 2

북한의 불확실성 존재(T4) 0.165 0.041 5

평택항과의 경쟁 심화(T5) 0.256 0.063 1

소 계 1.00 0.248

일관성 비율(IC) 0.009

<표 Ⅳ-7>위협요인의 중요도

다.세부평가 요인별 최종 우선순위 도출

평가대상이 되는 각 그룹별 세부평가 요인들의 종합순위를 얻기 위하여

SWOT 그룹의 평가요인과 세부평가 요인들과 중요도를 종합화하였다.즉,

계층 2의 중요도를 기준으로 하여 하위 계층의 중요도를 곱하여 세부평가 요

인들의 최종 우선순위를 도출하였다(<표 Ⅳ-8>).
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수도권 대규모 시장 보유 S2 0.221 0.062 3

중국 물동량 처리 이점 S3 0.271 0.077 1

IPA에 의한 항만관리 S4 0.173 0.049 4

Sea ＆ Air 복합운송 이점 S5 0.226 0.064 2

소 계 1.00 0.283

일관성 비율(IC) 0.008

약점

간선항로상 벗어난 입지 W1 0.211 0.048 2

갑문식 항만운영의 비효율성 W2 0.265 0.061 1

피더네트워크의 부족 W3 0.203 0.046 3

항만 인프라 부족 W4 0.167 0.038 4

항만물류전문인력 부족 W5 0.154 0.035 5

소 계 1.00 0.228

일관성 비율(IC) 0.03

기회

각국정부의경기부양 O1 0.143 0.034 5

글로벌기업의투자증가 O2 0.189 0.046 4

동북아시아 경제권의 지속적
증가

O3 0.211 0.051 3

북중국 지역과 인접 O4 0.236 0.057 1

아시아 역내 물동량 증가 O5 0.221 0.053 2

소 계 1.00 0.241

일관성 비율(IC) 0.009

위협

글로벌 경기침체 T1 0.173 0.043 4

글로벌 선사의 기항지 축소 T2 0.196 0.049 3

북중국 항만의 대규모 개발 T3 0.210 0.052 2

북한의 불확실성 존재 T4 0.165 0.041 5

평택항과의 경쟁 심화 T5 0.256 0.063 1

소 계 1.00 0.248

일관성 비율(IC) 0.002

SWOT그룹별 세부평가 요인들의 최종 우선순위를 정리한 결과를 보면,
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기회 요인에 속하는 중국 물동량 처리 이점(S3)이 가장 높은 중요도를 보였

으며,Sea＆ Air복합운송 이점(S5),평택항과의 경쟁 심화(T5),수도권 대

규모 시장 보유(S2),갑문식 항만운영의 비효율성(W2),북중국 지역과 인접

(O4),아시아 역내 물동량 증가(O5),북중국 항만의 대규모 개발(T3)순으로

나타났다.

분석의 결과에서,주로 강점과 위협 요인들이 상대적으로 높은 순위에 있

는 것으로 분석되었다.이는 인천항의 외부환경과 내부역량이 우수한 상황이

므로 강점요인과 기회요인은 잘 활용해야 할 것으로 보이고 반면 약점과 위

협요인은 상대적으로 적기 때문에 이를 없애거나 보완해야 할 것이다.즉 강

점과 기회요인으로 부각된 중국 물동량 처리 이점(S3),Sea＆ Air복합운송

이점(S5),수도권 항만의 이점(O4),아시아 역내 물동량 증가(O5)등은 활용

해야 할 것이고 약점과 위협요인으로 지적된 평택항과의 경쟁 심화(T5),갑

문식 항만운영의 비효율성(W2),북중국 항만의 대규모 개발(T3)등은 보완

해야 할 과제이다.
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세부평가 요인 부호 Local Global 순위

중국 물동량 처리 이점 S3 0.271 0.077 1

Sea ＆ Air 복합운송 이점 S5 0.226 0.064 2

평택항과의 경쟁 심화 T5 0.256 0.063 3

수도권 대규모 시장 보유 S2 0.221 0.062 4

갑문식 항만운영의 비효율성 W2 0.265 0.061 5

북중국 지역과 인접 O4 0.236 0.057 6

아시아 역내 물동량 증가 O5 0.221 0.053 7

북중국 항만의 대규모 개발 T3 0.210 0.052 8

동북아시아 경제권의 지속적 증가 O3 0.211 0.051 9

글로벌 선사의 기항지 축소 T2 0.196 0.049 10

IPA에 의한 항만관리 S4 0.173 0.049 11

간선항로상 벗어난 입지 W1 0.211 0.048 12

피더네트워크의 부족 W3 0.203 0.046 13

글로벌기업의투자증가 O2 0.189 0.046 14

글로벌 경기침체 T1 0.173 0.043 15

북한의 불확실성 존재 T4 0.165 0.041 16

항만 인프라 부족 W4 0.167 0.038 17

항만물류전문인력 부족 W5 0.154 0.035 18

각국정부의경기부양 O1 0.143 0.034 19

북한 물동량 처리 이점 S1 0.110 0.031 20

<표 Ⅳ-9>세부평가 요인의 최종 순위

지금까지 분석한 외부환경과 내부역량 분석을 통한 인천항의 SWOT＆

AHP분석을 기초로 하여 인천항의 전략적 발전방안을 제시하고자 한다.



- 53 -

내부역량 분석

외부환경 분석

강점(Strength)(Strength) 약점(Weakness)(Weakness)

①북한물동량처리이점

②수도권대규모시장보유

③중국물동량처리이점

④IPA에의한항만관리

⑤Sea＆Air복합운송이점

①간선항로상 벗어난 입지

②갑문식 항만운영의 비효율성

③피더네트워크의 부족

④항만 인프라 부족

⑤항만물류전문인력 부족

기회(Opportunity)(Opportunity)
<S/O전략>:

확대 전략

<W/O전략>:

인프라 보완 전략

①각국정부의경기부양

②글로벌기업의투자증가

③동북아시아 경제권의 지속적

증가

④북중국지역과인접

⑤아시아역내물동량증가

◦글로벌물류기업유치

◦Sea＆Air복합운송활성화

◦연안해송활성화

◦물류기반시설구축

◦연계운송망확충

◦피더네트워크구축

<표 Ⅳ-10>인천항의 SWOT＆ AHP분석 결과

3.인천항의 전략적 발전 방안

인천항의 SWOT＆ AHP분석한 결과를 바탕으로 새로운 환경변화에 따

른 국내 인천항의 전략적 발전 방안을 모색하기 위하여 강점과 기회요인의

활용을 극대화하고 위협과 약점요인들에 의한 피해를 최소화하는 전략수립

이 필요하다.인천항의 강점 및 약점과 기회 및 위협 요인 간의 상호관계를

고려하여 다음의 4가지 유형의 전략적 발전 방안이 필요하다.

우리나라 인천항의 전략적 발전 방안의 우선순위를 도출하기 위해 <표

Ⅵ-9>의 분석 결과를 바탕으로 내부역량 요인인 강점과 약점 그리고 외부환

경 요인인 기회와 위협의 세부요인을 순위별로 산출한 결과 그 우선순위로

S/T전략,S/O전략,W/T전략,W/O전략 순으로 나타났다.우리나라 인천

항의 전략적 발전 방안을 우선순위별로 제시하면 <표 Ⅳ-10>와 같다.
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위협(Threat)(Threat)
<S/T전략>:

안정 성장 전략

<W/T전략>:

최소화 전략

①글로벌 경기침체

②글로벌 선사의 기항지 축소

③북중국 항만의 대규모 개발

④북한의 불확실성 존재

⑤평택항과의 경쟁 심화

◦인접항만간의협력강화

◦항만기능강화

◦항만마케팅강화

◦항만물류산업의클러스터

◦항만물류전문인력육성

◦항만서비스개선

가.S/T 전략 :안정 성장 전략

S/T 전략은 강점요인을 가지고 위협요인을 최소화하는 전략이다.외부

환경적으로 많은 위협요인이 존재하지만,그것을 극복할 수 있는 역량이 내

부에 축적되어 있는 경우이다.이러한 상황에서는 자신의 강점을 적극적으로

활용하여 기존에 경쟁하고 있던 시장에 더 깊숙이 침투함으로써 안정된 시

장을 확보하거나 확충함으로써 위협요인에서 생겨날 수 있는 다양한 위험을

사전에 방지하는 안정 성장 전략이다.

⑴ 인접 항만 간의 협력 강화 :포터 얼라이언스

다른 산업 또는 서비스 활동과 비교하여 볼 때,과거 항만은 비교적 경쟁

이 덜한 편이었다.개개의 항만은 나름대로 자신만의 고객을 확보하고 있어

서 이들을 위한 제반 활동은 항만지역 내 또는 인근배후지에 한정되어 이루

어졌으며,이와 같은 업무활동은 광범위한 육상운송체계의 미흡과 때로는 정

치적·행정적인 장벽으로 인해 다른 항만의 활동범위 밖에 있었다.이는 항만

관리의 형태가 전통적으로 보수적일 수밖에 없음을 보이는 것이다.그러나

오늘날 항만은 배후지를 공유하면서 나름대로의 물동량 확보를 위해 치열한

경쟁을 하지 않으면 안 되게 되었다.

인천항과 평택․당진항은 물동량 확보를 위해 수도권 지역의 항만으로
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서로 치열한 경쟁관계에 있다.항만시설 측면에서 인천항은 2011년까지 인천

신항을 비롯하여 컨테이너 및 일반 부두를 포함하여 약 30개 선석,평택․당

진항에는 24개 선석이 신규로 건설될 계획이다.따라서 2011년까지 수도권

지역에 54개의 선석이 추가로 건설될 것이며 이로 인해 향후 수도권지역에

항만 공급의 과잉에 따른 과열 경쟁의 가능성이 높을 것으로 예상된다.그리

고 컨테이너 화물 기종점 측면에서 인천항과 평택․당진항은 텐진항,상하이

항,다롄항,칭다오항 등의 항만과 거의 동일한 피드네트워크(feeder

network)를 형성하고 있다.이는 수도권 지역의 대 중국 수출입 화물을 두고

인천항과 평택․당진항이 치열한 경쟁을 하고 있다.

인천항과 평택․당진항이 이러한 과다한 경쟁의 방지와 항만시설의 과잉

공급을 막기 위해 항만의 공동 관리 및 운영을 목표로 항만관리와 운영의 통

합,터미널의 공동운영,상호투자협력 등을 추진하기 위한 포트 얼라이언스

(PortAlliance)구축이 필요하다.두 항만의 공동홍보 및 마케팅 활동,항만

관련 정보교환 등의 기반조성이 필요하다.그리고 양 항만 간의 전략적 제휴

를 통한 항만관리와 운영의 통합,터미널 공동운영 등을 점진적으로 추진해

야 할 것이다.

부산항만공사(BPA)는 2005년도부터 항만배후지와 해외항만 간의 네트워

크 강화를 통한 기업유치 및 물동량 창출을 위해 해외항만과 포트 얼라이언

스(PortAlliance)를 체결하고 있다.해외항만은 중국 동북지역 소형항만들과

일본 서안지역 소형항만들로 주로 대상으로 하였다.그리하여 이들 해외항만

과 부산항만 간에 포트 얼라이언스를 체결하여 안정적인 물동량 유치를 마

련하기 위함이다.그리고 광양항은 2008년부터 중국 타이창항(太倉港)및 잉

코우항(營口港)등과포트 얼라이언스를 체결하여 항로를 개설하였다.
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연 도 대상항만 내 용

2005
로테르담항만공사 MOU(교류협력)

상하이항만공사 MOU(교류협력)

2006 LA항만청 자매항체결

2007 남아프리카항만공사 LOI(협력의정서)서명

<표 Ⅳ-11>부산항만공사 포트 얼라이언스 구축 추이

연 도 대상항만 내용

2008 중국 타이창항 항로개설

2009 증국 잉코우항 항로개설(의향서) 서명

<표 Ⅳ-12>광양항 포트 얼라이언스 구축 추이

⑵ 항만기능 강화

기능(function)이란 사람 또는 단체가 수행하는 것으로서 이들이 속해 있

는 조직의 목표를 완수하는 데에 기여하는 일련의 잘 조직된 통합적 업무를

말한다.항만시스템의 조직 형태는 우선적인 목표를 포함하여 이들 목적들을

완수하는 형태이어야 한다.그러나 이러한 조직 형태는 지향하는 목표와의

사이에 일련의 특수한 제반 활동,즉 업무와 기능을 통해서만 구축될 수 있

다.당해 항만이 속해 있는 항만시스템이 추구하는 바가 무엇인지를 잘 숙지

하고 있는 항만책임자는 항만물동량의 이동과 관련한 기술적인 내용,고객들

의 요구사항,완수하여야 할 업무와 기능의 목록 및 내용의 숙지를 통해,이

러한 것들을 끄집어내야 한다.

대부분 항만의 경우,이들 제반 업무 및 기능들은 거의 비슷하다.그러나

항만시스템 내에 있는 다양한 종사자들과 개체 사이에서 이들 제반 업무 및

기능을 분배하는 데에는 실제로 나라마다 차이가 있는 데,이는 항만시스템
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조직의 한 가지 특징이라고 할 수 있다.

항만의 기능은 크게 외적기능과 내적기능으로 나눌 수 있다.외적기능에

는 항만의 이용자 또는 고객에게 직접 행해지는 것,운영 및 행정상의 기능

으로 분류된다.그리고 내적기능에는 항만운영을 지원하기 위한 것,경제적

기능,사회적 기능,재정적 기능,상업적 기능,개발 기능 등이 있다.

항만이 단순한 하역 기능을 수행하는 시대는 지나갔으며,항만이 지역경

제 활동의 중요 공간으로 자리 잡고 있는 시대에 항만개발 구상도 이에 걸맞

은 구상이 필요하다.그러나 항만이 제반 기능을 수행하기 위해서는 기본적

인 인프라 구축은 필수적이다.인천항은 과거 갑문을 이용하는 내항중심의

체계에서 외항시대를 열었으며,장래 컨테이너 화물의 증가를 고려한다면 계

획되어 있는 북항,남항,송도신외항의 항만개발이 지속적으로 이루어져야

한다.또한,인천광역시는 항만 주변에 입지하고 있는 국가 및 지방산업단지

의 활용도 항만과 연계시켜 구체적인 종합경제활동의 공간으로 구상되어야

한다.즉,인천항은 외국의 선진항만에 비하여 크게 미비했던 항만의 물류산

업단지 조성을 위하여 항만시설뿐 아니라 배후단지의 건설이 시급한 실정이

다.이를 위해서는 사전 수요예측 등을 통하여 적기적소에 사회간접자본의

제공 및 효율적인 물류체계의 구축이 필요하다.한편,인천항과 인천국제공

항의 배후지역을 대상으로 국제물류산업이 입지할 수 있는 자유무역지역으

로의 확대 지정이 시급히 이루어져야 하며,항만 및 공항의 배후기능을 고도

화할 수 있는 계획이 필요하다.

⑶ 항만마케팅 강화

마케팅이란 소비자가 필요로 하는 것을 파악하여,이들의 필요를 만족시

킬 제품이나 서비스를 계획․개발하고,그 제품이나 서비스에 대한 가격결

정․촉진 및 유통을 위한 최선의 방법을 결정하는 관리기능을 말한다(송용
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섭,1988).즉,마케팅의 궁극적인 목적은 필요 이상의 판매행위를 방지하고

고객을 잘 알고 이해함으로써 고객의 욕구에 맞는 제품과 서비스를 개발하

여 스스로 판매되도록 하는 것이다(PeterDrucker,1097).

지속적으로 치열해지는 국제적인 무역환경 속에서,마케팅은 항만의 가장

중요한 업무 중에 하나가 되어가고 있다.이에 대한 이유로는 항만에서 제공

하는 제반 서비스는 수요자가 있어야만 재정적으로 경쟁력이 있기 때문이다.

이러한 재정적인 자립도를 확보하기 위한 궁극적이고도 가장 중요한 업무가

바로 항만마케팅이다.항만마케팅에서 무엇보다도 중요한 점은 얼마나 적절

한 가격으로 항만서비스를 제공할 수 있는가이다.항만에서 제공하는 서비스

가 좋지 않을 경우에는 비록 항만마케팅을 행한다고 하더라도 경쟁시장에서

비교우위를 차지할 수는 없다.

그렇다면,항만의 고객이 원하는 좋은 항만서비스란 무엇인가?바로 항만

마케팅을 통해 항만은 항만의 고객들이 무엇을 원하는지를 알 수 있게 된다.

왜냐하면 마케팅을 통해서만이 항만의 이용자들에게 직접 접촉할 수 있다.

이것이 항만마케팅에서 가장 노력을 경주하여야 할 또 다른 이유인 것이다.

오늘날과 같은 경쟁적인 구매자 시장(buyer'smarket)환경 속에서,최후의

승자는 항만의 고객들과 밀접한 관계를 유지하면서 신속하고도 정확하게 그

들이 원하는 것을 제공할 수 있는 항만뿐이기 때문이다.즉,다양하고도 효율

적인 항만마케팅 접근방법을 이용하는 항만만이 최후의 승리자가 될 수 있

다는 것이다.심지어 직접적으로 항만경쟁 상태에 있지 아니한 항만들조차도

마케팅을 통해 항만고객들이 무엇을 원하는지를 정확히 파악함으로써 항만

이 추구하고자 하는 바를 완수하는 데에 중요한 역할을 하고 있다.대부분

개도국의 경우,이러한 항만마케팅 분야는 그 내용의 중요성에도 불구하고

항만의 가장 취약한 분야로 남아 있다.따라서 이른바 제3세대 항만이 되기

위해서도 적극적이고 활발한 항만마케팅 활동이 필수적이다.
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항만고객은 마케팅 조사활동을 통해서 무엇을 원하는지를 알 수 있다.그

러므로 언제 어디서 마케팅활동이 누구를 대상으로 이루어져야 할 것인지를

정할 수 있다는 사실은 매우 중요하다.

항만마케팅 활동의 시기는 바로 마케팅활동의 시점을 의미한다.즉,선박

회사가 항만기항의 변화가 필요하다고 느끼는 때가 바로 항만마케팅을 행할

시기라고 할 수 있다.흔히 선주는 항만기항의 변화에 관심이 없는 것처럼

보이는데,이는 상호이익과 원활한 협조체제를 위해 통상적으로 항만담당자

와 선주 상호간에 좋은 유대관계가 성립되어 있기 때문이다.항만당국 뿐만

아니라 해운대리점 역시 이들이 항만에서 선주의 사업이 잘 이루어 질 수 있

도록 하여야 한다.

항만은 모든 고객을 만족시키기 위한 서비스를 제공할 수는 없으므로,자

체의 장단점을 잘 파악하여 항만이 대상으로 삼은 고객의 욕구에 최대한 부

응할 수 있도록 노력하여야 한다.이를 위해 항만마케팅 시에는 우수한 인력

의 확보와 재정적인 지원이 반드시 필요하며,이는 새로운 사업을 위해 설정

된 목표 즉,적절한 교통류의 확보를 이루기 위해서는 이에 맞는 적합한 여

건이 구비되어야 함을 보이고 있다.이때 ‘적절한 교통류’라 함은 유인할 수

있는 교통류 즉 그럴만한 가치가 있는 교통류를 의미한다.다시 말하면,성공

할 확률이 거의 없는 마케팅활동은 무의미하다는 것이며,충분히 수익을 올

릴 수 없는 교통류를 확보하기 위한 마케팅활동은 부적절하다는 것을 의미

한다.또한 항만수용능력의 제한으로 인해 현재 교통류의 감소 없이는 처리

할 수 없는 추가 교통류의 확보는 피하여야만 한다.특히,새로운 사업의 확

장은 항만의 장기적인 물동량 확보와 발맞추어 행하여야 한다는 점을 명심

하여야 한다.

항만마케팅 목표 설정을 위한 출발점은 자기 항만과 다른 경쟁항만과를

비교 분석하는 것을 시작으로 자기 항만의 장단점,앞으로의 발전가능성의
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유무,장래의 항만교통류의 진척상황에 관한 부정적인 요소 등에 대해 조사

하는 것이 바람직하다.이러한 방법을 흔히 ‘SWOT적인 접근방법’이라고 한

다.이러한 SWOT적인 접근방법은 실무적이지 못한 매우 이론적인 방법이

라고 생각할 수도 있지만,실제로 체계적인 사고를 위한 실무적인 틀을 제공

하게 되어,문제의 발발 가능성,발전가능성 등에 관해 파악할 수 있도록 한

다.

항 만 유치전략 항만유치계획

고 베
◦21세기아시아 Major 

Port화

◦아시아의 Major  Port화 추구뿐만아니라 서일본경제권의
물류거점 및 해상교통거점

◦남미, 남아프리카에서 세일즈맨 파견, 선사유치
◦1997년 고베항 개항 130주년 기념행사 및 국제세미나 개
최

◦업계, 단체, 관청, 노동조합등 25개단체로구성된 ‘고베항
부흥추진협의회’설립

오사
카

◦제4의 인공섬 개발
및 일본 중구지역
국제항만회

◦수심 15m의대형컨테이너선선석 4기등총 6개의컨테이
너부두를 갖춘 인공섬 개발

◦부수적으로 항만고도기술산업, 연구개발용지,  도시 재개
발용지, 주거용지 동시 확보

◦배후도시권의 생산, 소비활동을 위한 내항해운
◦해양문화를 중심으로 한 예술문화의 창조발전시설 및 고
용증대에 따른 주거시설

요코
하마

◦요코하마항 유통센
터

◦요코하마 수입마트

◦화물의 분류, 보관, 배송, 유통가공, 사무실
◦수입품 상설전시장, 도소매업

도쿄
◦대규모 신규터미널
건설계획

◦Ohi터미널 :  8개 선석을 5만톤급 7선석으로 개조
◦Aomi터미널 : 준설로 수심 15m 유지

자료 :자료 :김윤수 「광양항 컨테이너터미널의 마케팅전략」 한국해양대학교,1998.

<표 Ⅳ-13>일본 주요항의 선사에 대한 항만마케팅 활동
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나.S/O전략 :확대 전략

S/O전략은 인천항의 강점요인을 가지고 기회요인을 최대화하는 확대 전

략이다.외부 환경적으로 상황에 맞는 기회요인이 있고 내부적으로 그 기회

요인을 전략적으로 활용할 수 있는 강점이 많은 상황이다.이때 추구할 수

있는 전략은 이런 기회를 자신의 역량으로 선점하는 전략이다.

⑴ 글로벌 물류기업 유치

인천항이 동북아시아 글로벌 물류중심지화를 위해 세계적 물류기업의 유

치는 필수적이다.즉 글로벌 물류기업인 UPS나 FedEx등 세계적인 물류기

업들의 유치는 상징적인 측면에서라도 그 중요성이 크다.인천항이 동북아시

아 물류중심지화를 위해서는 UPS,FedEx등 세계적인 물류기업들의 동북아

시아시아 지역 물류센터유치가 선결조건이나 다름없는 것이다.

현재 UPS,FedEx,DHL,TNT등 세계적 특송 회사들은 특송 서비스뿐

만 아니라 제3자 종합물류서비스도 제공하는 등 물류서비스를 강화하고 있

어 다국적기업의 글로벌 물류전략 수립 시 이들에 대한 의존도가 크게 증가

하고 있는 실정이다.

글로벌 물류기업 중 UPS,FedEx는 이미 대만과 싱가포르에 동아시아 물

류센터 및 지역본부를 운영하고 있으므로,인천항의 입장에서는 전략적으로

DHL이나 TNT를 유치하는 방안을 적극 고려할 필요가 있다.이중에서 DHL

은 아시아 지역에서 자사항공기를 이용한 Hub&Spoke전략보다는 타 항공

사의 항공기를 이용한 PointToPoint전략을 취하고 있으며,홍콩에 물류센

터 설치를 추진 중이고 CathayPacificAirline을 주요 파트너로 삼고 있으나,

향후 아시아지역에 자사항공기를 투입하는 Hub& Spoke전략을 고려하고

있다(하헌구 외,2003).



- 62 -

우리나라가 동북아시아 국제물류거점으로서 기능을 하기 위해서는 국제

공항 및 무역항 구역에 물류촉진기능과 부가가치 물류기능이 갖추어진 자유

무역지역(관세자유지역)을 설치하는 것이 시급하다고 하겠다.공항배후지역

의 개발이 갖는 경제적 중요성은 세계 도처의 경험으로서 입증되고 있다

(Kasarda,1999).

미국 Washington시 Reagan(National)공항과 Dulles공항을 잇는 26마일

의 비즈니스 회랑(corridor)의 경우 고용인구가 1970년 5만 명이던 것이 1996

년에는 60만 명으로 11배나 증가했다.미국 Memphis공항의 경우도 세계적

인 물류전문기업인 FedEx가 이곳에 물류센터를 세운 1980년 이후 세계 22

개국,130개 세계화기업들이 이곳에 제조,비즈니스,그리고 물류센터를 입지

시켜 도시의 변모를 바꾸어 놓았다.필리핀의 Subic만 자유지역의 경우도

1994년 FedEx가 이곳을 아시아․태평양지역의 거점으로 설정한 이후 150개

기업이 25억 달러를 투자하여 4만 명의 고용효과가 발생하였다.이러한 사례

는 우리가 세계화 기업들을 유치하기 위해서는 인천국제공항의 배후물류단

지를 시급히 개발하여 공항과 항만을 연계한 국제항공 및 해상서비스를 동

시에 효율적으로 제공해야 한다는 것을 시사한다.특히 FedEX,UPS,DHL,

TNT등 4대 특송 업체(integrator)들이 인천국제공항을 동북아시아의 Hub

로 사용하도록 유인할 필요가 있다.현재 DHL,TNT는 홍콩과 싱가포르에,

FedEX는 필리핀의 수빅만 자유항 지역에,UPS는 홍콩,싱가포르,대만에 지

역 거점을 구축하고 있다.우리나라의 경우 이들 특송 업체 등이 인천국제공

항 개항과 함께 시설투자를 한 상태이지만 이는 우리나라 시장만을 겨냥한

것이다.따라서 좀 더 적극적인 의미에서의 지역거점이 되도록 지방정부가

유인책을 제시해야 할 것이다.왜냐하면 이들이 창출하는 고용 등 지역경제

효과가 엄청나게 크기 때문이다.이외에 국내에서 영업활동을 시작하려는 중

소 특송 업체를 유치하는 전략도 필요하다.이들은 대형 특송 업체에 비하여
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비용이 저렴하고,고객밀착으로 업무의 유연성,신속성 등이 상대적으로 우

월하며,지역특화전략으로 상대국의 통관처리가 원활하다는 장점을 가지고

있다.

부산항 신항은 2009년 10월을 기준으로 항만배후단지에 총 22개의 물류

기업을 유치하였으며,이들 중 9개사는 이미 물류 비즈니스를 수행하고 있

다.이 중 1개사를 제외한 모든 업체가 해외 유수 기업과의 컨소시엄 형태로

입주하였으며,이들이 향후 투자할 금액은 총 3,633억원에 달할 전망이다.계

획상 부산항 신항 항만배후단지에서 창출될 물동량은 업체 평균 연간 39,014

TEU,전체로는 858,324TEU에 달할 것으로 예상하고 있다.이는 2008년 인

천항 전체 컨테이너 물동량 1,703천 TEU의 절반이 넘는 규모이다.

연도 2005 2006 2008 2009 누계

유치기업수(사) 2 7 13 - 22

운영기업 수 2 - 2 4 8

입주면적(㎡) 51,879 86,698 207,261 345,838

투자계획(억원) 140 1,358 2,135 - 3,633

화물창출계획
(천 TEU)

90,546 236,392 531,386 - 858,324

고용계획 106 776 1,372 - 2,254

주 : 누계는 2009년 9월 현재 실적임
자료 : 부산항만공사 내부자료

<표 Ⅳ-14>부산항 배후단지 물류기업 유치 실적

부산항 신항 항만배후단지에 투자한 해외기업은 일본 12개,중국 8개로

압도적인 비중을 차지하고 있으며,인도네시아,싱가포르 등의 아시아 지역

업체와 캐나다 업체 한 곳이 투자하고 있다.이러한 투자패턴은 부산항 신항

이 일본과 중국을 기반으로 한 동북아시아 허브항만으로 기능하고 있음을
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부지 유치기업
입주면적

(㎡)
투자금액
(억원)

화물계획
(TEU)

외국투자
운영개시
여부

1단계
(2개)

BIDC㈜ 30,963 20 60,822
일본

인도네시아
○

부산신항CFS㈜ 20,916 120 29,774 × ○

소계(2개사 운영) 51,879 140 90,546

2단계
(7개)

대한통운비엔디㈜ 37,017 192 21,992 일본 ○

세방부산신항물류㈜ 49,680 141 25,895 중국 ○

씨스테인웨그
동부디스트리파크부산㈜

66,095 171 42,800 싱가포르 ○

BIDC㈜ 2단계 72,719 240 44,144
일본

인도네시아
○

C&S국제물류센터 66,373 365 76,606 일본 ○

퍼스트클래스로지스틱스 37,775 109 8,485 일본, 홍콩 ○

동방물류센터㈜ 37,018 140 16,470 중국 ○

소계 (7개사 운영) 366,677 1,358 236,392

3단계
(13개사)

현대코스코로지스틱스 30,978 197 26,448 중국 ×

부산글로벌물류센터 26,962 175 26,382 일본 ×

부산크로스독 30,978 130 28,527
캐나다, 
싱가포르

공사중

범한판토스
부산신항물류센터

26,962 117 43,128 중국, 홍콩 공사중

지엔지㈜ 18,181 50 37,850 중국 공사중

엠에스디스트리파크 33,057 150 70,000 일본 공사중

케리엔로지스틱스 33,057 140 49,350 일본 ×

신항국제물류 34,714 211 20,450 일본 ×

신대륙물류 33,057 70 120,425 일본 공사중

디케이엘씨 24,793 140 26,748 일본, 홍콩 공사중

<표 Ⅳ-15>부산항 신항 항만배후단지 기업 유치 개요

반증하고 있다.
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보고로지스틱스 30,230 450 13,878 중국 ×

한진케리로지스틱스 16,528 75 50,000 싱가포르 공사중

대한통운BND  2단계 27,658 230 18,200 일본 ×

소 계 367,155 2,135 531,386

합 계 785,711 3,633 858,324

주 : 2009년 9월 30일 현재
자료 : 부산항만공사 내부 자료 재구성

2009년 10월 현재 광양항 항만배후단지와 인접 황금물류센터에는 단계별

로 총 23개 물류기업이 유치되었으며,이들 입주기업 12개사는 실제로 운영

중에 있다.23개 업체 모두 해외와 국내업체의 합자 컨소시엄 형태이며,이들

기업이 향후 광양항 지역에 투자할 금액은 총 2,285억원에 달한다.계획상 광

양항 항만배후단지에서 창출될 물동량은 업체 평균 연간 18,935TEU,전체

로는 435,500TEU로 기대되는데,이는 2008년도 인천항 전체 컨테이너 물동

량(1,703천 TEU)의 1/4에 해당하는 규모이다.

연도 2006 2007 2008 2009 누계

유치기업수(사) 8 15 3 5 23

입주면적(㎡) 174,034 794,059 59,985 180,463 996,241

투자계획(억원) 731 1,710 88 453 2,285

화물창출계획
(천 TEU)

253 310.1 25.5 56.5 435.5

고용규모 54 47 - 27 128

주 : 누계는 2009년 9월 현재 실적임
자료 : 한국컨테이너부도공단 내부자료

<표 Ⅳ-16>광양항 항만배후단지 물류기업 유치 실적

광양항 항만배후단지에 투자한 해외 기업은 부산항과 같이 일본(8개)과

중국(6개)업체가 가장 많으나,영국,아일랜드 등 유럽과 미국,온두라스 등
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부지 유치기업 입주면적
투자금액
(억원)

화물계획
(TEU)

외국투자
운영개
시여부

1단계
(5개사)

한국파렛트풀㈜ 33,016 131 26,000 일본 ○

케이카터로지스틱스㈜ 66,082 42 300 온두라스 ○

㈜동부광양물류센터 14,596 32 1,700 중국 ○

국제석재가공물류센터 23,140 101 2,600 중국 ○

대한통운㈜ 30,069 49 500 아일랜드 ○

소 계(5개 운영사) 166,903 355 46,400

2-1단계
(6개사)

동부복합물류㈜ 65,930 332 52,000 국내 ○

뫼비우스㈜ 49,194 63 13,000 일본 ○

동방광양물류센터㈜ 33,042 12 5,500 중국 ×

로지스올인내셔널㈜ 66,018 263 52,000 일본 ×

㈜케미칼지 33,000 79 22,000 일본 ×

㈜한신T&S 32,289 70 11,000 미국 ×

추가 분양 진행 부지 37,151

소 계(2개사 운영) 316,624 670 155,500

2-2단계
(7개사)

동부광양스틸유통센터㈜ 106,405 312 59,000 중국 ×

비아이디씨㈜ 34,213 64 9,000 일본 ×

㈜광양국제물류 16,530 7 5,500 국내 ×

㈜대현우드 80,100 35 26,000 미국 ×

삼성테스코㈜ 105,025 305 10,000 영국 ×

아이씨모터스㈜ 22,311 17 35,000 일본 ×

㈜MSM글로벌 75,052 262 4,500 영국 ×

포워더 창고건립부지 38,000

소 계 477,636 740 149,000

<표 Ⅳ-17>광양항 항만배후단지 기업 유치 개요

과 같은 미주업체도 일부 참여함으로써 지역적 다양성이 확보되는 추세에

있다.
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황금
물류
센터
(5개사)

세방광양물류센터㈜ 7,968 25 22,000 중국 ○

삼성테스코㈜ 7,968 23 9,000 영국 ○

동부광양물류센터㈜ 6,430 22 17,000 중국 ○

로지스올인터내셔널㈜ 5,902 32 29,000 일본 ○

비아이디씨㈜ 6,811 7 8,000 일본 ○

소 계(5개 운영) 35,079 109 85,000

합계 996,241 2,285 435,500

주 : 2009년 9월 30일 현재
자료 : 한국컨테이너부두공단 내부 자료 재구성

⑵ Sea& Air복합운송 활성화

오늘날 물류서비스에서는 신속성,효율성,신뢰성이 핵심사항이다.Sea

＆ Air복합운송도 이러한 물류서비스 요구를 충족시키기 위한 새로운 운송

방법이다.

인천의 Sea&Air운송은 인천항의 카페리를 이용하는 해상운송과 인천

공항의 항공기를 이용하는 항공운송을 연계시킨 해공복합운송이다.글로벌

경기침체로 인해 전반적인 물동량의 감소에도 불구하고 인천항의 2008년도

의 Sea&Air복합운송 물동량은 2007년 대비 47.50% 증가한 9,778TEU다

(인천항만공사,2010).이는 인천공항과의 접근성과 10개의 중국항로를 보유

한 인천항의 장점이다.중국발 Sea& Air복합운송은 중국화물의 항공운송

수요 증가에 따라 지속적인 증가 추세를 보이고 있다.현재 우리나라에서 처

리하고 있는 대부분의 Sea&Air복합운송 화물은 대부분 중국에서 발생되

고 있는데 그 특징을 살펴보면 중국의 Sea& Air화물은 상하이,청도지역

을 중심으로 발생되고 있으며,화물의 최종 목적지는 북미와 유럽이 대부분

을 차지하고 있다.향후 인천항이 동북아시아 지역의 Sea&Air물류거점으

로 성장하기 위해서는 인천항과 인천국제공항을 연계하는 물류네트워크 구

축을 통해 Sea&Air복합운송의 주도권을 확보해야 한다.이를 위하여 최
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근 급증하고 있는 중국발 Sea&Air복합운송 화물의 신속한 처리와 고부가

가치 창출을 위한 운송시스템 개발과 복합운송 처리를 위한 화물기지의 확

충이 조속히 이루어져야 한다.

한편,인천-일본 물동량은 2010년 6월 기준 2만4546TEU로 2009년 동기

대비 45%의 증가추세를 보이고 있으며,이는 글로벌 경기 회복과 동시에

2010년 증가한 2개의 인천항-일본 항로의 영향인 것으로 판단된다.

인천항이 Sea&Air복합운송으로 물동량이 증가세를 보이는 가장 큰 요

인은 해상운송에 비해 신속한 화물운송이다.중국에서 생산된 북미행 화물이

인천발 Sea&Air를 이용할 경우 중국 내륙운송을 이용하는 경로보다 정시

성이 확보됨은 물론 약 20%의 물류비를 절감하게 된다.또한 10개의 카페리

항로를 보유한 인천항과 운항 횟수가 연간 17만회에 달하는 인천국제공항의

인프라를 연계시켜 장점을 극대화함으로써 삼성이나 소니,모토로라 등 다국

적 기업의 부품을 빠른 시간에 운송할 수 있다.

따라서 Sea-Air복합운송의 활성화를 도모하기 위해서는 공항과 항만을

연계,정비하여 효율적인 국제항공 및 항만서비스를 제공해야 한다.이러한

과제를 해결하기 위해서는 첫째,물류기반시설의 계획적․지속적 확충,둘째

자유무역지대의 적극적 개발 및 운영,셋째 글로벌 물류전문기업 및 물류전

문인력의 육성,넷째 규제 및 행정개혁 등의 기본요건들이 우선적으로 충족

되어야 한다.

⑶ 연안 해송 활성화

연안 해송은 나날이 심각해지고 있는 육상교통을 대체하고 수송비용을

절감할 수 있는 대안이라 할 수 있다.특히 여객과 화물을 동시에 수송할 수

있는 화객선과 카페리선을 비롯하여 기술발전에 따라 고속선 등 다양한 선

박의 취항을 검토할 필요성이 높아지고 있다.그러나 연안 해송은 부산,인
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천,광양,평택항을 운항하고 있으나,평균 적취율이 70%를 상회하지 못할

정도로 물량이 적어,적자가 심화되고 있다.

인천항에서 연안항로는 14개 항로에 18척이 취항하고 있으며,인천 앞 바

다의 섬 외에 인천-제주항로가 취항하고 있다.내수면 운항선박은 월미도에

서 출항하는 항내유람선이 있으나 접근성과 선내 프로그램 부족 등으로 활

성화되지 않고 있다.한편,인천시 서구 경서동(서해)∼서울시 강서구 개화동

(한강)간에 연장 18㎞(폭 100m,수심 6m),운하도로 20.1㎞,갑문 5기를 건

설하는 경인운하 건설 사업이 추진 중이나 최근에는 설계 문제로 인하여 중

단된 상태이다.특히 인천항과 중부권의 군산항 사이에 그리고 광양항 및 부

산항에 각각 초고속 피더선 전용부두를 조성하고,항로와 화물의 특성에 알

맞은 전용선을 투입한다면 연안 해송은 새로운 국내교통 및 물류의 대체 수

송수단이 될 수 있을 것으로 보인다.따라서,연안해송의 수요 증가에 따라

정기선 항로의 기항항을 군산과 목포,포항,동해까지 확대하여 우리나라 연

안 해송망을 구축하여야 할 것이다.기존의 연안 해송을 활성화하기에는 내

륙운송 물동량 중 상당량이 연안 해송으로 전이되어야 하는 바 연안 해송을

이용하는 화주에게 인센티브를 부여할 필요가 있다.정부에서는 연안운송을

위하여 유류비 보조금을 지급하고 있으나 면세유 공급과 같은 강력한 지원

방안이 필요한 실정이다.또한,연안운송 중 수출입 화물은 항만 내에서 모선

으로 이동이 가능하도록 전용항만의 개발 검토가 필요하다.

다.W/T 전략 :최소화 전략

W/T전략은 약점요인을 보완하면서 위협요인을 감소시키는 최소화 전략

이다.외부 환경적으로 자신에게 불리한 위협요인이 존재하지만 그것을 극복

할 만한 역량이 부족하거나 존재하지 않는 경우로서,회피하는 상황에서 구
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사하는 전략이다(한상만,2004).

⑴ 항만물류산업의 클러스터

항만물류산업은 운송,하역,포장,정보,보관,관련제조,관련서비스업 등

총 7개 대분류 업종과 해상운송,육상운송,항만하역,포장임대,포장수리,창

고,운송주선,대행,해상서비스업,회원단체,장비임대 등 24개 중분류 업종

으로 구분할 수 있다.

인천항은 서울에 인접한 관계로 대부분의 해운업체들의 본사는 서울이며

직접 인천항에 대한 서비스를 제공한다.또한 물품공급업,선박수리업,선박

급유업 등은 대부분 소규모이고 영세하여 항만물류산업의 클러스터(cluster)

가 필요하다.항만물류산업의 클러스터cluster)란 항만 및 배후부지라는 지리

적 공간을 중심으로 항만물류산업을 핵심 사업으로 한 전후방 연관 산업 및

관련기관 등이 네트워크화 하여 항만이용자에게 원스톱 항만서비스를 제공

하고 있다.최근에 로테르담항,싱가포르 등의 항만은 항만물류산업의 클러

스터 구축을 통하여 지역경제를 활성화시키고 있다.인천항에 항만물류산업

의 클러스터 구축을 통하여 해상화물이 단순히 항만을 통과하는 장소가 아

닌 화물이 머무는 동안에 하역,포장,분류,조립 등 부가가치가 높아질 수 있

는 기능을 부여하여 상품 가치를 높임과 동시에 지역경제에 기여할 수 있도

록 하여야 한다.

항만클러스터를 구축하기 위해서는 화물처리를 클러스터의 핵심으로 선

정하여 주로 연관 산업,즉 운송,물류,제조,교역부문 간 경제적 연관 관계

의 분석이 필요하다.이후 항만클러스터의 공간적 범위,즉 터미널,배후물류

단지,비즈니스 구역 등의 포함여부를 선정하여 항만클러스터의 구성요인을

확정하는 단계를 거쳐야 한다.
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대분류 중분류 소분류 소소분류 대분류 중분류 소분류 소소분류

운송

해상

외항
여객

제조

운송

해상운송
장비제조

선박제조

선박부품제조
화물

육상운송
장비제조

트럭

내항
여객 트레일러

화물 철도운송
장비제조

화차

육상

트럭운송

일반화물 트레일러

용달화물 항공운송장비제조

개별화물
하역

하역장비제조

철도운송 이송장비 제조

파이프라인운송

관련
서비스업

운송주선

육상

항공운송 해상

복합운송 철도

하역

육상 항공

해상 복합운송

철도
대행

운송

항공 통관

항만하역

해상

검량

포장

임대

컨테이너 검수

검역팔레트

검정
선박검정

골판지상자 임대 선박부품검정

수리

컨테이너 도선

물품공급업팔레트
방역

골판지 상자 선박관리

포장업 선박급유

정보 항만물류 IT업 선박대리점

보관
창고

일반창고 선박중개

보세창고 선원관리

냉장창고
수리

선박부품수리

냉동창고 선박수리

위험물창고 예선

유류창고 항만관리

보세장치장 항만용역

제조 포장

컨테이너제조 항만통신

해운대리점
팔레트제조

화물감정

골판지상자제조 회원단체

<표 Ⅳ-18>항만물류산업의 세부분류 업종
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교육합성수지제조

장비임대

운송장비
목상자제조 하역장비

포장기기제조 포장기기

자료 : 부산광역시, 부산지역 항만물류산업 육성방안, 2004.

⑵ 항만물류전문인력 육성

항만물류산업의 고도화,세분화,전문화 등으로 부산신항,인천신항,울산

신항,포항신항 둥을 비롯한 최근에 개장된 터미널에서 첨단의 항만시설을

보유하고 있다.그러나 이들 항만은 항만을 관리하고 운영해야 하는 많은 항

만물류전문인력이 부족한 실정이다.

우리는 지금까지 선진물류강국의 항만산업을 우리와 비교분석할 때 항만

물동량,처리실적,항만규모가 어느 정도인지,여기에 운용되는 각종 하역장

비 및 부대시설이 얼마만큼 갖춰져 있느냐 하는 등의 주로 항만 인프라 위주

의 하드웨어적인 측면에만 관심을 가졌다.반면에,실질적으로 항만운영에

직접 투입되어 항만물류분야의 생산성과 효율성을 제고하고 나아가 항만물

류산업의 경쟁력 강화를 이룰 수 있는 소프트웨어적인 요소인 항만물류전문

인력 양성에는 상대적으로 소홀했다.미래에 개발될 항만이 지리와 경제적

환경,그리고 첨단시설과 장비,운영정보시스템 등이 아무리 잘 갖춰져 있다

하더라도 이를 직접 관리 운영하는 것은 결국 고도로 전문화되고 숙달된 물

류전문인력이다.

부산항 신항,인천항 신항,울산 신항 등 새로운 항만개발에 따라 투입되

어야 할 항만물류전문인력에 대한 정확한 소요인원의 파악과 보다 체계화되

고 전문화된 물류인적자원개발과 양성에 대한 중장기 로드맵을 계획하고 실

행해야 한다.이를 통해 적기에 물류전문인력을 차질 없이 투입함으로써 항

만 생산성 제고를 통한 물류경쟁력 강화라는 글로벌 물류의 시대적 조류에

적극 부응해야 한다.또한 이를 위한 구체적인 실천 전략으로 정부와 유관기
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관 및 물류업계,학계 등이 머리를 맞대고 중지를 모아 최상의 해결방안을

도출해야 할 것이다.

현재 우리나라 대학은 항만물류관련 학과가 그리 많지 않고 대학에서 항

만물류에 대한 강좌를 개설하고 있으나 그 교육이 현실성과 현장과는 동떨

어진 감이 없지 않다.따라서 마이스터고등학교 또는 특성화 항만물류고등학

교,항만물류 대학,전문대학원 등을 설립하여 관련 이론과목과 실무과목을

이수하여 졸업 후 현업에서 근무할 수 있는 교육이 되어야 할 것이다.또한

전문교육과정의 이수나 해외견학,계약된 해외 파트너들과의 교환업무 등을

추진하여 스스로를 개발할 수 있는 계기를 마련해 주어야 한다.

⑶ 항만서비스 개선

전통적으로 제1세대 항만 및 제2세대 항만에서의 이상적인 구성요건은

‘해상요소’에 보다 높은 비중을 두었으나,최근 제3세대 항만 개발개념의 도

입으로 인해 항만의 가치를 부여하는 중요도는 상대적으로 전통적인 ‘해상요

소’라기보다 ‘육상요소’로 바뀌어 가고 있다.무역의 증대로 인한 급속한 항만

물동량의 증가와 해상운송수단의 혁신에 따른 항만하역기술의 변화 등은 새

로운 항만시설을 필요로 하게 되었으며,오늘날 이들 시설을 통한 항만의 계

속적인 발전을 위해서는 충분한 항만부지의 확보가 필수불가결한 실정이다.

만약 이러한 부지가 불충분하거나 또는 없다면 항만의 발전은 더 이상 기대

할 수 없으며,항만간의 경쟁에서 뒤질 뿐만 아니라 국가적인 차원에서 볼

때에도 상대적인 중요성이 줄고 있다.특히,컨테이너화 추세에 따른 넓은

On-DockCY에 대한 요구는 육상의 항만부지가 부족한 기존항만의 입지를

크게 약화시키고 있는 것이 세계적인 흐름이다(문성혁,2005).

제1세대 및 제2세대 항만에 안주했던 인천항은 오래 축적된 항만물류서

비스의 질을 더욱 높이기 위해 선박을 위한 서비스,해륙접속을 위한 서비스,
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육상에서의 서비스 등의 항만서비스 차별화를 시도할 필요성이 있다.

㈎ 선박을 위한 서비스

선박이 항만에 도착했을 때 제공되는 일반적인 서비스들로서,예를 들면

도선업무,예선업무 등을 말한다.점차 선박의 기항 시간이 짧아지게 됨에 따

라,이들 기능이 원만히 수행되기를 원하는 경우에는 세심한 계획이 수립이

필요하다.이를 위해 많은 항만들은 선박의 기항 시 각 선박과 관련한 제반

업무의 처리를 위해 전산화된 운영시스템을 도입하고 있는 추세이며,이러한

시스템을 통해 필요한 정보는 언제든지 선박대리점이나 관련기관으로부터

얻을 수 있게 되었다.

㈏ 해륙접속을 위한 서비스

오늘날 모든 항만에서 수행되는 주요한 기능의 하나인 하역 업무는 해륙

접속부분에서 일어나고 있는데,일반적으로 요구되는 효율성,신속성,정확성

및 서비스 수준에서 이루어지지 못하고 있는 경우가 대부분이다.동시에 화

물,장비 및 정보의 흐름을 한눈에 알아볼 수 있는 통합적인 운영시스템의

개발도 상당히 뒤쳐져 있음을 알 수 있는데,이러한 시스템의 개발을 통해

선박의 화물창으로부터 하역된 화물이 항만구역을 벗어날 때까지의 모든 단

계에서 적용되어야 한다.

㈐ 육상에서의 서비스

육상부지에서 일어나는 업무와 관련이 있는 것으로서,점차 기존의 항만

구역을 벗어나서 인근의 배후지까지를 포함한 개념으로 확대되어 가고 있다.

이러한 기능은 점차 경쟁이 치열해지는 국제무역에서 효율적이고 저렴하면

서도 질 높은 서비스를 항만통과화물에 적용하기 위한 것과 밀접한 관계가
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있는 것으로서,화물의 보관 및 분배,화물처리,상표부착,포장 등이 있다.

즉 화물의 보관과 처리 및 화물과 이들의 물리적,상업적,재정적,세관 업무

등과 관련한 정보의 제공 등이 이러한 서비스라고 할 수 있다.이를 위한 자

료는 항만을 통해 여러 관계자들에게 제공되고 있다.정보교류를 위한 통신

및 자료처리 작업상의 여러 가지 획기적 발전을 통해 여러 서류의 회람을 줄

일 수 있게 되었으며,심지어 오늘날에는 종이문서의 사용을 완전히 필요 없

게 만든 EDI(Electronic DataInterchange)시스템으로까지 발전하였다(문

성혁,2005).

라.W/O전략 :항만 인프라 보완 전략

W/O 전략은 약점요인을 보완하면서 기회요인을 최대화하는 전략이다.

외부환경이 자신에게 유리하게 조성되어 있으나 이 기회를 활용할 만한 핵

심역량이 부족한 경우이다.이 경우에는 이 기회를 활용할 수 있도록 자신의

역량을 강화시키거나 단시간 내에 이 기회를 활용하기 위하여 전략적 제휴

를 통해 기회를 포착하고 내부적으로 서서히 핵심역량을 보완하는 항만 인

프라 보완 전략이 필요하다.

⑴ 물류기반시설의 구축

인천항이 동북아시아의 비즈니스 및 물류거점으로서 기능하기 위해서는

물류기반시설의 효율화와 고도화에 의해 동북아시아 시장으로의 접근성을

향상시켜야 할 것이다.이를 위해서는 시설의 양적 증대뿐만 아니라 고속성,

정시성,안전성,경제성 등의 제반 요건을 만족시키는 물류 서비스의 질적 증

대에도 중점을 두어야 한다.로테르담항과 싱가포르는 모두 잘 발달된 물류

기반시설들을 갖추고 있어 당해 지역의 거점으로서 역할을 충실히 수행하고
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있다.그러나 인천항은 접안시설,이안시설,임항 철도,임항 도로,창고,상

옥,항만배후지 등 물류기반시설이 양적으로나 질적으로 매우 취약한 실정이

다.

스위스의 국제경영개발원(IMD)의 주요 국가 경쟁력 평가(2000)에 의하면

우리나라의 항만은 조사대상 47개국 중 34위로 나타났다.더욱이 인근 경쟁

국 중 싱가포르가 1위,홍콩이 6위,일본이 17위,대만이 20위,중국이 33위로

우리나라가 가장 열악한 실정이다.투자수준도 인근 경쟁국과 비교하여 매우

저조하다.1962～1999년 동안 GNP대비 항만투자비의 수준은 일본이 0.39%,

대만이 0.42%인 반면 우리나라는 0.22%에 불과하였다.현 투자수준의 항만

개발이 지속될 경우 시설확보율은 현재의 81% 수준에서 2011년에는 65%로

낮아질 전망이다(해양수산부,2001).이러한 물류기반시설의 부족으로 심각

한 물류난이 예상되며,동북아시아 중심기지 경쟁에서 탈락할 위기에 처할

전망이다.특히 수도권의 경쟁력을 향상시키기 위해서는 우선적으로 인천항

의 컨테이너 처리시설에 대한 획기적인 투자방안이 필요하다.

⑵ 연계운송망 확충

인천항은 개항 이후 지난 100여 년간 수도권의 관문역할을 수행해 왔음

에도 불구하고,수도권과의 연계교통망은 매우 부족현실이다.특히 서울지향

의 동서축 편향 개발이 이루어져 있어 연계운송망의 효율성이 낮을 뿐만 아

니라 개발·확충 또한 어려운 실정이다.또한 인천항은 동북아시아 중심공항

과 서해안권의 지역 중심항만을 보유하고 있다.인천국제공항은 2001년에 개

장된 공항이므로 연계운송망이 비교적 잘 갖추어져 있다.인천항의 내륙연계

수송체계는 대다수 육상으로 운송되고 있어 수송수단 간 편중 현상이 심각

하여 도심 교통의 교통 혼잡을 가중시키고 있다.도심 내 컨테이너차량의 운

행이 증가하는 이유는 항만전용도로의 미비로 인한 것이며,또한 차량의 운
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행관리 미흡으로 인한 높은 공차율도 문제가 되고 있다.철도운송의 경우에

는 수송능력의 한계와 여러 문제점을 인해 화물이 공로로 이전되어 물류비

용 가중이 심화되고 있다.또한 컨테이너화물의 철도수송은 타 수송수단에

비하여 효율성이 높음에도 불구하고 철도시설의 부족,운송사의 관행,화주

의 수송수단 선택권한 배제,경부선의 용량부족 등으로 인하여 철도수송이

활성화 되지 못하고 있다.

인천항과 연계되는 내륙 연계 도로망은 제1경인고속국도,제2경인고속국

도,서해안고속국도,영동고속국도 등이 가장 많이 이용되고 있으나,이들 도

로는 도심을 관통하게 구축되어 있어 지역 간 교통량 특히 항만에서 발생된

대규모 화물 운송수요가 불가피하게 도시내부를 통과하게 되어 운송망으로

서의 기능을 발휘하기 어려운 실정이다.또한,항만 물동량은 대다수 대형화

물자동차에 의하여 수송이 되고 있어 교통 혼잡 유발을 비롯한 도로의 파손

과 대기오염 등으로 경제적 손실과 사회적 외부효과를 유발하는 것으로 평

가되고 있다.따라서 항만·공항을 이용하는 물동량의 도심 진입을 사전에 예

방할 수 있는 교통망 건설이 필요하다.따라서 수도권 광역교통망계획에서

제시되고 있는 제2외곽순환도로,제3경인고속도로 등 광역교통망의 건설이

조기에 이루어져야 할 것으로 판단된다.또한,인천항은 항만시설과 구도심

지역이 인접하여 있으므로 인하여 항만 인근지역의 도로정비가 시급한 실정

이다.항만과 직접 연계되는 철도망의 부재에 따라 인천항의 내륙연계 운송

체계는 오직 도로망에만 의존하는 비효율적인 체계로 이루어져 있어 원활한

내륙수송은 근본적인 한계를 지니고 있다.이러한 내륙연계를 위한 철도망

부재는 인천항이 향후 남북철도망을 이용한 우리나라의 동북아시아 물류 거

점화 전략을 추진하는데 제약요소로 작용할 것으로 전망된다.따라서 항만에

서 철도를 이용하여 직송할 수 있는 체계로 개발되어야 하며 배후단지와 연

계되어 수송할 수 있는 시스템이 구축되어야 한다.또한,철도망은 경의선과
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연계하여 인천항과 경의선을 직접 연결할 수 있도록 개발되도록 하여 경의

선을 통해 수송할 수 있는 물류체계를 구축하여야 한다.인천항이 환황해권

의 물류거점으로 성장하기 위해서는 항만,공항 및 배후지역의 효율적인 연

계체계를 구축함으로써 해운·항공·내륙운송 기능을 모두 보유한 차별적인

경쟁력을 갖춘 항만으로 성장할 수 있을 것이다.

⑶ 피드 네트워크 구축

인천항은 경쟁항만인 수도권의 다른 항만에 비해 환적기지로의 경쟁력이

높고 다양한 피더 네트워크를 가지고 있다.특히,인천-중국 항로의 기항빈

도가 높음으로써,물동량 유치에 유리하다.하지만 인천항은 수도권 관문항,

대중국의 다양한 피더 네트워크를 제외하고는 장거리 도선 구간,갑문이용으

로 인한 대기시간 발생 등으로 인한 과다 항비의 지출로 인접 항만에 비해

경쟁력이 떨어진다.이러한 상황에서 인천항은 피더 네트워크를 구축하여 경

쟁력을 강화해야 한다.

피더 네트워크의 구축을 위하여 터미널의 전략적 활용,각 선사 간 제휴

확대 및 T/S화물 인센티브 제도를 개선하고 IT시스템을 강화하는데 힘써

야 한다.구체적으로 살펴보면 첫 번째,터미널의 전략적 활용을 위해 피더선

사에게 전용 터미널을 확보해 주어야 한다.이를 위해서 인천항만공사는 피

더 네트워크의 구축을 위한 장기적인 항만 정책을 수립하여야 한다.
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Ⅴ.결 론

이 논문의 연구 목적을 달성하기 위하여 국제무역 및 해운항만환경의 변

화와 인천항의 현황 및 문헌연구를 통하여 문제를 제기하였다.선행연구와

항만 전문가들의 브레인스토밍(BrainStorming)을 통하여 인천항의 강점요

인,약점요인,기회요인 및 위협요인을 각각 4개 요인으로 추출하여 SWOT

Matrix를 작성하고 계층분석구조 모형을 구축하였다.그리고 실증 분석을 위

해 설문조사를 하고,AHP기법을 이용하여 SWOT그룹과 그룹별 세부평가

요인의 중요도를 도출하였다.SWOT 그룹의 상대적 중요도는 강점(0.283),

위협(0.248),기회(0.241),약점(0.228)순으로 나타났다.강점요인에서 중국물

동량처리 이점(0.271),약점요인에서 갑문식 항만운영의 비효율성(0.265),기

회요인에서 북중국지역과 인접(0.236),위협요인에서 평택항과의 경쟁(0.256)

이 각각 가장 높은 중요도를 보였다.SWOT그룹별 세부평가 요인의 분석결

과에서,강점 요인에 속하는 중국물동량의 처리 이점(0.077)이 가장 높은 중

요도를 보였으며,강점 요인의 Sea＆ Air복합운송 이점(0.064),위협요인에

서 평택항과의 경쟁(0.063),강점 요인의 수도권 대규모 시장 보유(0.062)순

으로 나타났다.평가 및 세부평가 요인들의 종합 중요도 결과에서 계층구조

에 대한 비일관성 지수(overallinconsistencyindex)가 0.1이하이므로 일관

성이 있는 것으로 판단되었다.

그리고 SWOT 그룹별 세부평가 요인의 중요도를 합산하여 강점,위협,

기회 및 약점 요인별로 종합 중요도를 분석 결과,S/T,S/O,W/T,W/O순

위별로 나타났다.

이러한 실증 분석결과를 바탕으로 인천항의 전략적 발전 방안을 우선순

위별로 S/T,S/O,W/T,W/O전략 순으로 제시하였다.S/T전략은 안정 성
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장 전략으로 인접항만 간의 협력 강화,항만기능 강화 및 항만마케팅 강화이

다.S/O전략은 확대 전략으로 글로벌 물류기업 유치,Sea＆ Air복합운송

활성화 및 연안 해송 활성화이다.W/T전략은 최소화 전략으로 항만물류산

업의 클러스터,항만물류전문인력 육성,항만서비스 개선이다.그리고 W/O

전략은 인프라 보완 전략으로 물류기반시설의 구축,연계운송망 확충,피더

네트워크 구축으로 차별화 전략이 필요하다.

한편,W/T 전략에서 ‘항만물류전문인력 육성’은 항만과 항만배후단지의

생산성을 제고하고 경쟁력을 강화하기 위해 항만물류전문인력이 절실한 시

점이나 이를 육성할 우리나라 항만물류전문교육 기관은 부족한 실정이다.따

라서 ‘항만물류전문인력 육성’은 수해양인적자원개발학과의 교육목표와 일치

되는 것으로 판단된다.

이 연구의 한계로는 연구의 특성상 계층별 상대적 중요도 산출에 있어서

전문가 집단의 의견만 반영한 정성적인 분석에만 주력하였다.차후에는 계량

화가 가능한 일부 대표속성은 정량적․정성적 분석을 결합한 연구가 수행되

어야 할 것이다.
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Abstract

InchonportwhichisoneofthreemajorportinKorea,hashadan

importantroleinnationaleconomy,yetcomparingwithotherports,it

lacksitscompetitivenesssinceinconvenienceofusingport’sfacilitiesby

naturalenvironmentalfactorssuchaslargetidalchangesandhigher

maintenancecostofthefacilitiesthanothers.However,consideringthe

movementoftheworldeconomiccenterareatoNortheastAsiabyhigh

growthofChineseeconomyandfactorsofglobalcircumstancewhich

includegeographicaladvantageoftheshortestdistance,allowsInchon

portisnecessarilyconsideredthedirectionofdevelopmentwhichcan

improveittoacompetitivedistributionbaseforNortheastAsia.
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Thepurposeofthisstudyistosuggestthestrategicdevelopmentplan

forInchonportthroughidentifying16detailedevaluationattributesboth

from previous studies and brainstorming professionals in the port

industry.Theseattributeshavebeenclassifiedinto3levelsofhierarchial

structure.ByutilizingtheSWOT/AHPtechniques,thestructurehasbeen

analyzed,whichinturnwasusedasthebasisforassigningtherelative

importanceofeachlevelandthefinalorderofpriorityonthedetailed

attributesofSWOTgroups.AHPmethodidentifiedtherelativeweightof

SWOT levelas strength(0.283),threat(0.248),opportunity(0.241)and

weakness(0.228),alsothemostimportantfactorsaretheadvantageof

handlingofChinesegoods(0.271)inStrengthFactor,theineffectiveness

ofportmanagementwith enclosed dock method(0.265)in Weakness

Factor,thecontiguityofNorthChinaregion(0.236)inOpportunityFactor

andthecompetitionwithPyeongtaekPort(0.256)inThreatFactor.AHP

theresultoftotalimportanceofevaluationfactorsanddetails,theoverall

inconsistencyindexofhierarchicalstructureislowerthan0.1thatproves

theresulthasrelativeconsistency.

Asaresult,thestudysuggestsS/T strategy,W/T strategy,S/O

strategy,W/OstrategyasastrategicdevelopmentplanofIncheonPort.

Firstofall,S/T strategyisstablegrowthwhichincludesstrengthening

cooperationbetweenadjacentharbors,tighteningupthefunctionofthe

harborandthereinforcementofmarketing.S/O strategy can bean

enlargementplanbyattractionglobaldistributionbusiness,energizingof

Sea& Airmodalism andvitalizingthecoastaltransportation.Besides,

W/T strategyisminimizing measurewhichcontainsimprovementof
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clustersofharbordistributionindustry,promotion thetrainingofexperts

andqualityofportservice.Lastly,W/O strategyissupplementationof

harbor infrastructure which insists establishing of logistics

infrastructures,expansionoftransportationlinksandsettingupfeeder

network.Insummary,from forwardmeasures,thisstudyconcludesthe

differentiationstrategyisrequiredforfutureInchonPort.
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<부 록 >:설 문 지

안녕하십니까?

저는 「인천항만의 전략적 발전 방안」과 관련하여 귀하께서 어떠한

의견을 가지고 계신지 알아보고자 합니다.

글로벌 금융위기로 인하여 국제 물동량의 감소되어 해운뿐만 아니라

항만의 급속한 물동량의 감소로 이어지고 있습니다.이로 인하여 화물

을 유치하기 위한 항만간의 경쟁이 심화되고 있으며 심지어 항만 내의

터미널 운영회사 간의 덤핑 경쟁이 이어지고 있습니다.

현재 인천항만의 정확한 실상을 제대로 파악할 수 있는 제반 평가 자

료가 너무 빈약하여 보다 정확하고 현실성 있는 자료가 필요한 시점이

오니 연구에 도움이 될 수 있도록 전문가님들의 도움이 필요합니다.

본 설문지는 이러한 인천항만의 속성에 대하여 항만관련 각 분야의 전

문가께서 어떠한 의견을 가지고 계신지 알아보고자 작성되었습니다.

각 평가항목 간 상대적 중요도를 전문가의 관점에서 판단하여 주시면

감사하겠습니다.응답의 일관성이 낮은 경우 배제되오니 귀중한 설문이

의미 있게 활용될 수 있도록 응답해 주시면 감사하겠습니다.

본 설문의 결과는 오직 연구목적으로만 사용될 것이며,각 개인의 응답

으로 인해 어떠한 불이익도 생겨나지 않도록 하겠습니다.

부디 본 설문 조사에 성의 있게 답변해 주시기를 간곡히 부탁드립니다.

*본 설문에 대한 문의는 서정숙 ☎ :010-2943-5331로 연락 바랍니

다.

*Mail또는 FAX로 설문지를 반송하실 분은 다음과 같이 보내주시기

바랍니다.

☞ Mail:http.//www.ju-seowang@hanmail.com

☞ FAX:051-512-1932

2010.6.

지도교수 :백 인 흠

부경대학교 대학원 수해양인적자원개발학과 석사과정 서 정 숙
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각 질문의 내용에 대하여 해당 항목에 ( )안에 √로 표시하거나 적

절하게 기입하여 주시기 바랍니다.

Ⅰ.귀하 및 귀사에 대한 질문입니다.

1.귀하께서 종사하는 업무의 분야는? ( )

2.귀하께서 종사하시는 항만물류 기업이 국내 기업인지 아니면 외국적

기업인지요?( )

3.현재 귀하의 직책은?( )

4.귀하께서 항만물류 관련분야에 종사한 총 연수는?( )년

Ⅱ.연구자가 작성한 인천항만의 SWOT Matrix입니다.

Strength(강점)Strength(강점) Weakness(약점)Weakness(약점)

○ 북한 물동량 처리 이점
○ 수도권 대규모 시장 보유
○ 중국 물동량 처리 이점
○ IPA에 의한 항만관리
○ Sea ＆ Air 복합운송 이점

○ 간선항로상 벗어난 입지
○ 갑문식 항만운영의 비효율성
○ 피더네트워크의 부족
○ 항만 인프라 부족
○ 항만물류전문인력 부족

Opportunity(기회)Opportunity(기회) Threat(위협)Threat(위협)

○ 각국 정부의 경기부양
○ 글로벌기업의 투자 증가
○ 동북아시아 경제권의 지속적 증가
○ 북중국 지역과 인접
○ 아시아 역내 물동량 증가

○ 글로벌 경기침체
○ 글로벌 선사의 기항지 축소
○ 북중국 항만의 대규모 개발
○ 북한의 불확실성 존재
○ 평택항과의 경쟁 심화
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인천항만의 발전을 위한 평가항목 중 어느 기준이 얼마나 더 중요하다고

생각합니까?

기 준 중 요 <-------동 일 -------> 중 요 기 준

강 점 ⑨ ⑧
√
⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 약 점

※ 설문은 평가항목들 간 상대적 중요도를 평가하기 위한 것입니다.전문가의 관점

에서 응답하여 주시면 감사하겠습니다.

예)“인천항만의 발전을 위한 평가항목 중 어느 기준이 얼마나 더 중요하다고 생

각합니까?”라는 질문에 강점이 약점보다 ⑦중요하다면 아래와 같이 체크(√)를

하시면 됩니다.

질문 1.현재 상황에서 인천항만의 발전을 위한 평가항목 중 어느 기준이 얼마

나 더 중요하다고 생각합니까?

기 준 중 요 <---------동 일 --------->중 요 기 준

강 점 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 약 점

강 점 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 기 회

강 점 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 위 협

약 점 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 기 회

약 점 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 위 협

기 회 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 위 협
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질문 2.1인천항만의 강점 요인 중 어느 요인이 얼마나 더 중요하다고 생각하십

니까?

강 점 요 인 중 요 <---------동 일 --------->중 요 강 점 요 인

북한 물동량 처리

이점
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

수도권 대규모

시장 보유

북한 물동량 처리

이점
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

중국 물동량

처리 이점

북한 물동량 처리

이점
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

IPA에 의한

항만관리

북한 물동량 처리

이점
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

Sea＆ Air

복합운송 이점

수도권대규모시장

보유
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

중국 물동량

처리 이점

수도권대규모시장

보유
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

IPA에 의한

항만관리

수도권대규모시장

보유
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

Sea＆ Air

복합운송 이점

중국 물동량 처리

이점
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

IPA에 의한

항만관리

중국 물동량 처리

이점
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

Sea＆ Air

복합운송 이점

IPA에 의한

항만관리
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

Sea＆ Air

복합운송 이점
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질문 2.2인천항만의 약점 요인 중 어느 요인이 얼마나 더 중요하다고 생각하십

니까?

약 점 요 인 중 요 <---------동 일 --------->중 요 약 점 요 인

간선항로상

벗어난 입지
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

갑문식

항만운영의

비효율성

간선항로상

벗어난 입지
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

피더네트워크의

부족

간선항로상

벗어난 입지
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

항만물류전문인

력 부족

간선항로상

벗어난 입지
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

항만 인프라

부족

갑문식

항만운영의

비효율성

⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
피더네트워크의

부족

갑문식

항만운영의

비효율성

⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
항만물류전문인

력 부족

갑문식

항만운영의

비효율성

⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
항만 인프라

부족

피더네트워크의

부족
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

항만물류전문인

력 부족

피더네트워크의

부족
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

항만 인프라

부족

항만물류전문인력

부족
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

항만 인프라

부족
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질문 2.3인천항만의 기회 요인 중 어느 요인이 얼마나 더 중요하다고 생각하십니까?

기 회 요 인 중 요 <---------동 일 --------->중 요 기 회 요 인

각국 정부의 경

기부양
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

글로벌기업의 투자

증가

각국 정부의 경

기부양
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

동북아시아 경제

권의 지속적 증

가

각국 정부의 경

기부양
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

북중국 지역과

인접

각국 정부의 경

기부양
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

아시아 역내 물

동량 증가

글로벌기업의 투자

증가
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

동북아시아 경제

권의 지속적 증

가

글로벌기업의 투자

증가
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

북중국 지역과

인접

글로벌기업의 투자

증가
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

아시아 역내 물

동량 증가

동북아시아 경제

권의 지속적 증

가

⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
북중국 지역과

인접

동북아시아 경제

권의 지속적 증

가

⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
아시아 역내 물

동량 증가

북중국 지역과

인접
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

아시아 역내 물

동량 증가
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질문 2.4.인천항만의 위협 요인 중 어느 요인이 얼마나 더 중요하다고 생각하십니까?

위 협 요 인 중 요 <---------동 일 --------->중 요 위 협 요 인

글로벌 경기침체

심화
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

글로벌 선사의

기항지 축소

글로벌 경기침체

심화
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

북중국 항만의

대규모 개발

글로벌 경기침체

심화
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

북한의 불확실성

존재

글로벌 경기침체

심화
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

평택항과의 경쟁

심화

글로벌 선사의

기항지 축소
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

북중국 항만의

대규모 개발

글로벌 선사의

기항지 축소
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

북한의 불확실성

존재

글로벌 선사의

기항지 축소
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

평택항과의 경쟁

심화

북중국 항만의

대규모 개발
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

북한의 불확실성

존재

북중국 항만의

대규모 개발
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

평택항과의 경쟁

심화

북한의 불확실성

존재
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨

평택항과의 경쟁

심화
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