
동북아 물류 공동번 과 

우리항만의 성장 략

kd

국민경제자문회의
제1차 물류･경제자유구역회의 안건(3)                            

   

  

2005. 6. 16

해 양 수 산 부



차     례

Ⅰ.『동북아 물류중심화』의 평가와 패러다임 전환 ··  1

  1. 동북아 물류의 동향  특징 ·················································  1

  2. 우리항만의『동북아 물류 심화』추진 성과와 과제 ··········  2

  3. 『동북아 물류 심화』를 한 새로운 패러다임의 모색 ···  5

Ⅱ. 동북아 3국간 물류협력 비즈니스 모델 ···················· 7

  1. 검증 모형 :『일본행 다국  통합 집하배송 모델』 ··················  7

  2. 개발 모형 :『한․  통합 물류 력 모델』 ······························  8

Ⅲ. 비즈니스 모델의 실현방안 ······································ 13

  1. 비즈니스 모델에 한 공감  형성  구체화 ··················  13

  2. 민간주도의 력활동 추진체제 마련 ··································  14

  3. 동북아 3국 정부간 력체제 구축 ······································  14

Ⅳ. 물류패러다임 정착을 위한 인프라 및 여건조성·········· 16

  1. 물류 진을 한 물  시스템의 체계화 ····························  16

  2. 국제물류 인  네트워크  물류정보망 확충 ···················  18

  3. 해외투자  력지원을 한 담조직 보강 ···················  19

〔맺음말〕 ······································································ 20



- 1 -

Ⅰ.『동북아 물류 심화』의 평가와 패러다임 환

 1. 동북아 물류의 동향  특징

   □ 세계 경제 규모의 약 20%를 유하는 한국, 국, 일본 

등 동북아 3국이 세 계  화 물 량의  3 0 % 를  차지

    ○ 동북아 3국 7,447만TEU(한국 973만TEU, 국 5,101만TEU, 일본 

1,373만TEU)/세계 총 화물량 24,478만TEU(자료: Drewry 

Shipping Consultants, 2003)

   □ 동북아내 한․ ․일 3 국간의 상호 무역의존도가 높아

지면서 역내  교류 가 지속 으로 증

    ○ 한 ․ ․ 일  3국 간  역내  무역규 모  4,392억  달 러 로  10년  

비 5배 수 으로 증가(자료 : 한국무역 회, 2004)

    ○ 향후 2010년까지 EU, 동북아, NAFTA 등 세계 3  경제

권역별 교역액 망에서도 아시아권 비 의 증가가 두드러짐

                                           * 자료 : KMI, 2004

   □ 이러한 역내교류의 활성화에 따라 삼국이 Win-Win 할 

수 있는 국 제 물 류 의  공 동 발 모 델  구축 필요성이 두
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 2. 우리 항만의 『동북아 물류 심화』 추진 성과와 과제 

  가 .  『 동 북 아  물 류 심 화 』  략

   □ 배후단지를 활용한 고부가가치 ‘화물창출형’ 항만으로의 도약

    ○ 환 화물 네트워크 구성과 로벌 물류기업 유치를 통하여 

륙 계  항 만 으로 발

※ 고부가가치 환 화물은 단순환  화물보다 12배나 높은 경제  가치 창출

  나.  그 동 안의  성 과

   □ 일 본  미쓰이  물 산의 부산 감천항 배후단지 투자

    ○ 세계 각지에서 생산/구매한 제품을 우리 항 만 배 후 단 지 에

집하하여 부 가 가 치 물 류 활 동 을 거친 후, 

    ○ 우리 항만의 잘 발달된 피더항 로를 활용하여 일본 각지로 

직  배송하는 사업

※ 총 투자액 : 200억원, 부가가치 환  물동량 : 1만TEU/년

환적중심 항만 화물창출 항만 대륙중계항만
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   □ 런던 속거래소(LME) 련 비철 속 보 ․배송사업을 한 

부산/ 양항 배후단지 투자(Henry Bath & Son, C. Steinweg)

    ○ 세계 각지에서 생산된 비철 속(알루미늄, 구리 등)을 한국으로  

집하하여 보 한 후, 동북아 각 지역으로 배송해 주는 사업

   ※ 총 투자액 : 410억원, 부가가치 환  물동량 : 30만톤/년

     <개념도>
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  다.  그간의 성과를 더욱 발 시키기 해 해결해야 할 과 제

   □ 기존『 동 북 아  물 류 심 화 』  략의 성공가능성에 한 

불확 실성  

    ○ 고부가가치 환 화물량 확보를 통한 가시 인 이익이 실

되지 않아 많은 심기업이 망  인  상태

   □ 한, 3국간 상호 력과 공동물류시장 조성을 한 인 식 

수 이 낮고, 제 도  기 반도 부족

    ○ 3국간 연계 물류시스템 구축을 가로막는 비효율 인 규제  

 제 도  존재

      - 국 : 외국선사의 직  통  불허, 자국선사의 항만이용료 우  등

      - 일본 : 선박 입항시 항만사업자간의 사 의제도 등

    ○ 3국간 물 류  정 보 에 한 공 유   표 화  노력도 미흡

◇ 이와같이 동북아 체 물류시스템의 기능이 비효율 으로 

작동한다면, 우리의 물류 심화 비  자체가 흔들릴 수 

있는 리스크가 있어 이에 한 리 방안 강구 필요

   * 우리 항만간 국내 물동량 확보를 위한 소모적 경쟁 예방
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새 로 운 패 러 다 임

역내 물류체계의 표준화 및 광역화

수송전반의 효율성 증진

▶ 결과적으로 경제활성화와 안정에 기여

역내 물류체계의 표준화 및 광역화

수송전반의 효율성 증진

▶ 결과적으로 경제활성화와 안정에 기여

 3 .『동북아 물류 심화』를 한 새로운 패러다임의 모색

   □ 동북아 통합물류시장을 함께 만들어 나가려는 ‘ 력 ’ 

시 각 에서의 근 필 요 성  두

      

   

   □ 안정 으로 발 하는 동북아 통합 물류시스템 내에서 우리  

항만의 실질 인 성장기반 확보 가능

     〔EU 물류시장통합의 성공사례〕

      

 ▸EU수송위원회, EU공동수송정책 기본방침 확정(1961년)

 ▸연안해송에 관한 공동해운정책 법제화(1992년)

 ▸공동수송정책 추진방향 확정 결의(1998년~2004년)
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출처 ： IAPH, Guide for Developing Logistic Activity Zones in Ports, 2003

창고 생산공장 국제물류 경로 국내물류 경로

1980년대 1990년대 이후

출처 ： IAPH, Guide for Developing Logistic Activity Zones in Ports, 2003

창고 생산공장 국제물류 경로 국내물류 경로

출처 ： IAPH, Guide for Developing Logistic Activity Zones in Ports, 2003

창고 생산공장 국제물류 경로 국내물류 경로국제물류 경로 국내물류 경로

1980년대 1990년대 이후

   □ 력  물 류 패 러 다 임  정 착의  기 효과

    ○ 단기 으로 한․ ․일 3 국  기 업 의  물 류 비  감 과 우 리

나라 의  고용 과  부 가 가 치 창출에 기여

    ○ 기 으로 3국간 항만시설 투자 등에 한 과당경쟁을 

방할 수 있어 물 류 인 라  재 원 의  효율  배 분이 가능

    ○ 장기 으로 동북아 FTA 체결을 앞당기고 역외 경제블럭에 

효과 으로 응할 수 있는 동북아 경제공동체 출범의 석
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Ⅱ. 동북아 3국간 물류 력 비즈니스 모델

 1. 검증 모형 :『일본행 다국  통합 집하배송 모델』

  가.  일본 국제물류의 주요 과제

   □ 주요항만에 수입화물이 집 되어 내륙운송거리의 증가에 

따른 물 류 비 용 의 상승과 환 경 문제  해소

   □ 인터넷의 발달에 따른 소량 다빈도 물류의 증가와 다 포형  

사업의 증 에 응한 효율 인 물류시스템의 구축

   □ 값비싼 땅값으로 인한 물류센터 건설․운 의 비효율성 극복

  나.  한․일 물류 력 비즈니스 모델( 일본 미쓰이 물산)

   □ 목표물동량('10년기 ) : 427만TEU(단순환  307만+부가가치환  120만)

       * 산출근거 : 붙임 1

   □ 각국 부품, 원자재를 우리 항 만 에 집 시켜 부 가 가 치 

물 류 활 동 을 거친 후 일 본 으 로  배 송 하는 사업모델

   □ 일본에서 업 인 다국  타이어 업체의 경우  사업

모델을 용하면 연간  12 . 4 % 의  비 용 감  효과 발생 

      〔일본의 다국적 타이어 업체의 사례〕

해 상운 임
2 6 . 1%

일본 주요항 이용

보 료  
2 4 . 3 %

일본내 배송료

4 9 . 6 %

우 리 항 만  경 유

비용 감 12. 4%

일본내 배송료

3 2 . 7 %

보 료
2 0 . 8 %

해 상운 임
3 4 . 1%
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◇ 국이 항만인 라, 내륙물류체계 등을 확충하고 있어 

우리의 동북아물류 심화 목표가 기에 직면할 수 있으나,

◇ 우리의 항만배후단지, 피더망, 물류 IT, 기업 집하능력 등을 

활용할 경우 한․  양국이 공동 발 할 가능성은 충분

 2 .  개발 모형 : 『한․  통합 물류 력 모델』

  가 .  국 물 류 의  한 계 와  한 ․  력  모 델 의  용  가 능 성

   □ 국은 고도성장 추세(실질 GDP성장률 8～9%)가 지속되면서 

물류시장도 ’10년까지 매년 10%이상 성장할 것으로 망  

    ○ GDP 비 물류비 비 도 선진국의 2배(’01～’04 : 21.5%) 

   ※ ’02 기  GDP 비 물류비 비  : 한국 12.7%, 일본 8.34%

   □ 국의 물류시장은 비효율 인 제도,  항만시설  간선  

인 라 낙후,  물류 문지식 부족 등의 문제  내포

   □ 따라서, 우리 항만과 연계한 양국간 력 비즈니스 모델 

개발을 통해 상호 공 동 의  이 익 실 방 안 모색 필요

    ○ 국 자체 물동량 증가에 비해 불충분한 시설, 생산지의 산재, 

선박 형화에 따른 기항지 축소 추세 등을 고려할 때,

     - 국이 독자 인 물류서비스를 모두 제공할 경우 국 경제

발 에  물 류 가  부 담 으로 작용 상
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  나.  한 ․  통 합  물 류 력  비 즈 니 스  모 델

   ①「발해만↔한국↔ 세계(일본)」 모델

    ￭ 목표 물동량('10년 기 ) : 265만TEU(단순환  241만, 부가가치환  24만)

       * 산출근거 : 붙임2

    ￭ 발 해 만 의  여 러 지 역에서 생 산된  제 품 을 우리 항만과 배후

단지로 집하한 후, 일본을 비롯한  세계의 수요지로 기에 

배 송 해  주 는  모 델

    ￭ 동 지역은 세계 주요 간선항로에서 최소 1～2일 정도 떨어져 

있고, 얕은 수심, 잦은 안개 발생 등의 지리  문제  때문에

     ▪ 형 모 선 을  이 용 한   세 계  수 출지 역으 로 의  직  배 송

시 스 템 의  구 축 이  구 조 으 로  어 려 운  실정

    ￭ 이에 따라 우리 항만에서 환 되어 일본을 비롯한 제3국으로 

배 송 하 는  모 델 이 많이 용 되고 있는 상황

     ▪ 우리 항만에서의 체 환 화물  발해만 향발 환 화물이 

28%로 가장 큰 비  차지

    ￭ 우리 항만과 발해만 지역의 항만들을 연계, 일본을 비롯한 

 세계로 배송시 보다 효율 인 물류시스템 구축 가능

     ▪ 특히, 발 해 만  지 역을 따라 여러 곳에 생산기지를 가지고 

있는 기 업 의  경 우  

     ▪ 환 뿐만 아니라 항만배후단지의 물류센터를 활용하여 

부 가 가 치 환 을 하면 경 제  이 익 극 화
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   ②「산동반도↔한국↔ 세계(일본)」 모델

    ￭ 목표 물동량('10년 기 ) : 118만TEU(단순환  107만, 부가가치환  11만)

    ￭ 산동반도에 입주한 한국, 일본 소기업들이 자사 제품을 

우리 항만에 설치한 공동물류센터에서 부가가치 창출(재분류

/라벨링, 가공/조립 등) 후 최종 수요지로 각각 배송하는 모델

    ￭ 산동반도에는 한 국 ,  일 본 의  소기 업 들 이  집 해 있으나,  

상 으로 소규모로서 물류서비스에 한 외주 곤란

    ￭ 특히, 이들 기업은 랜드 가치 향상을 해 우리 항만에서 

가공, 조립 등의 부가가치 공정을 거치고자 하나, 개별 인 

물류센터 확보가 곤란하여 공 동 물 류 센 터  이 용  수요 발생

      * 사례 : A 양 생산업체는 국에서 반제품을 생산하여 우리항만에서 

가공 후,  세계로 배송하기 한 자체 물류센터 건립을 검토

     ▪ 물류수요의 집 화로 개별 소기업의 물류비 감 가능

  
 ③「양쯔강유역↔한국↔ 세계(일본)」 모델

    ￭ 목표 물동량('10년 기 ) : 268만TEU(상해 159만, 양쯔강 109만) 

     ▪ 상해 인근 : 159만TEU(단순환  145만, 부가가치환  14만)

     ▪ 양쯔강 유역 : 109만TEU(단순환  99만, 부가가치환  10만)

    ￭ 국의 국책사업인 서부 개발 로젝트의 추진에 따라 

양 쯔 강  유 역( 서 부 내 륙) 에서 발생하는 화 물을 우리항만까지 

운반한 후 일본   세계로 배송하는 새로운 모델
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      ▪ 서부내륙지역은 도로, 철도 등 육상 교통수단이 미흡하여 

량수송의 잇 이 있는 수로 이용이 불가피

    ￭ 양쯔강 삼 의 완공(’09)이후 수심이 깊어져 근해 서부내륙

지역까지 피더선박의 자유로운 운항이 가능하여 서부내륙

지역의 물동량 증  상

      * ’03년 재, 양쯔강유역의 물동량이 164만TEU( 년 비 26% 증가)

이나, 서부 개발  양쯔강 삼  완공후 물동량 증 망(’10 : 

827만TEU) 

    ￭ 국측은 서부지역에 원 활 한  물 류 시 스 템 이 제공되어 서 부  

개 발  로 젝 트 가 가 속 화 될 수 있고, 

     ▪ 우리 항만은 양쯔강 유역에서 발생하는 화물의 수출입 거

으로서 일정 역할을 담당하여 경제 활성화 도모

       ※ 우리 항만을 국 양쯔강 유역을 한 거 항만으로 육성

〔동 북 아  3 국 간  비 즈 니 스  모 델 의  목 표 물 동 량〕

2 0 0 3 ( 실 ) 2 0 10 ( 추 정 치)

○ 총환 물량 : 408만TEU ○ 총환 물량 : 1,078만TEU

 - 단순환  : 408  - 단순환  : 899

 - 부가가치 환  : 0  - 부가가치 환  : 179  

                       * 자료 : Ocean Shipping Consultants( 국) 2003  
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천진 대련

청도

상해

광양
부산 오사카

나고야

양쯔강

유럽 등

미국 등

중경 등

산동반도

발해만

천진 대련

청도

상해

광양
부산 오사카

나고야

양쯔강

유럽 등

미국 등

중경 등

산동반도

발해만

◇ 이상의 물류 력 비즈니스 모델은 한․ ․일 3국간 

국제물류 력  통합과 우리의 동북아 물류 심화 

비 의 실  가능성을 시사

〔3국간 물류통합 개념도〕 
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Ⅲ. 비즈니스 모델의 실 방안

 

 
◀ 기본방향 ▶

 ◇ 민 간  주 도 의  담 추 진 체 제 를 확립하여 비즈니스 모델을 

구체 으로 용․실행하고 합작투자 등 민간기업간 물류

력을 활성화

 ◇ 정 부 간  물 류 력  채 을 강화하여 한․ ․일 3국간 

력  물류패러다임의 공감  형성과 민간투자활동을 지원 

 1.  비 즈 니 스  모 델 에  한  공 감  형 성   구 체 화

  가.  국내외 기업간 력기반 조성을 한 포럼,  설명회 개최

   □ 국 인민일보와 함께「동 아 시 아  F T A 시 를  비 한  

한 ․  국 제 물 류 포럼」을 8월  상해에서 개최 

    ○「한․ ․일 통합국제물류모델 구축 설명회  상담회」를  

 장 이 참석한 가운데 9월  국 상해에서 실시

      ※ 투자수익성 분석자료를 제공하는 비즈니스모델을 완성(’05. 8)

   □ 일본경제신문사와 함께 동북아 물류 력체제에 비하는 

「한․일 로지스틱스 포럼」을 7월 순 동경에서 개최

   □ 한․   한․일 포럼 성과를 바탕으로 11월에는 

「한․ ․일 로지스틱스 포럼」을 부산( 는 양)에서 개최
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  나.   타겟 기업을 상으로 비즈니스 모델을 실행

   □ 실태조사를 거쳐 모델 용이 가능한 업종  기업을 상

으로 목표 기업을 선정, 년 10월부터 투자 력활동 개

 2 .  민 간  주 도 의  력 활 동  추 진 체 제  마 련

  가 .  국 제 물 류 지 원 단  기 능  강 화

   □ 한국무역 회 국제물류지원단에서 비즈니스 모델을 활용

하여 투자 심기업에게 투자분석 자료 제공 활성화

   □ 국제물류지원단의 일․  해 외  사 무소를 ’06년도 설치, 

제조․물류기업에게 정 보  제 공   투 자 력 활동 수행

    ○ 국 : 상해, 청도, 심양 / 일본 : 동경, 오사카

  나.  지 명인사를 민간 물류 력 명 사로 

   □ 풍부한 인  네트워크를 가진 문가를 통해 물류 련 

기 , 업․단체와의 력  투자활동을 지원

 3 .  동 북 아  3 국  정 부 간  력 체 제  구 축

  가 .  한․ ․일 정부간 물 류 의 체  결성

   □ 한․일/한․  해운회담(해양부), 한․  유통물류정책 의회(산자부) 

등을 모체로 한․ ․일 국제물류 공동 의체(장 )를 구성
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    ○ 년에 공동 의체 구성을 한 비를 거쳐 ’06년도 에 

첫 회의 개최후, 매년 정례화

    ○ 의체에서는 기존 력분야외에 물류 IT인 라 구축, 자

무역 활성화, 공동물류센터 설치, 물류인력 상호교류 등을 

단계 으로 추진  

  나.  APEC 정상회의(’06)시 물 류 분야 의 제 화

   □ ’05년 련 실무 워킹그룹에 참여, ’06년 의제로 채택 추진

    ○ 물류문제를 공동으로 해결하기 한 정부간 의체 구축, 

물류 정보화  제도 ․기술  장벽 제거 등 논의 

      ※ APEC 비기획단  외교통상부와 긴 한 조

  다 .  국 지 공 에 물 류 외 교 담  확충

   □ 국 상해( 남부), 심양(동북부)에 물류 담 을 배치하여 

물류외교  투자활동 지원 

    ○ 물류활동의 부분이 국 연안에서 이루어지고 있으나 

북경주재 만으로는 신규 수요 응에 한계
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Ⅳ. 물류패러다임 정착을 한 인 라  여건 조성

 1.  물 류 진 을  한  물  시 스 템 의  체 계 화   

  가 .  한 ․ ․ 일  공 동 물 류 센 터  설 립  

   □ 3 국 의  물 류 흐름을  지 원 키 해 가공, 분류, 포장 등 

부가물류기능을 수행하는 물류센터 설치․운  필요

    ○ 품목별로 가공, 랜드화 등 략 으 로  기 능 을  분화 하여 

3국의 특성에 합하게 설치

     - 국은 보 ․분류, 한국은 가공․포장, 일본은 유통․ 매 

등을 심으로 추진 

    ○ 이를 통해 한국은 항만 부가가치 창출, 국은 상품가치 

제고, 일본은 기업의 물류비 감 도모

   □ 우리 항만  배후부지가 확보되어 있는 부 산신 항 ,  

양 항 에  우 선  건 립 하고 이어서 인천항 등으로 확

    ○ 시설규모는 5만평의 부지에 2만평 규모(1층)로 건립하고, 

향후 수요에 따라 복층화하여 최  10만평까지 확충(5층)

      ※ 물류센터 상물동량(’07년 기 ) : 166천TEU/창고 59천평(붙임 3)

     - 년  실시설계를 완료하고, ‘06년 착공, ’07년 운  개시

    ○ 센터 건립  시설 운 은 민간 는 제3섹터 방식으로 추진

      - 배후부지에 한 개별 투자보다는 물류센터에 한 공동투자 유도
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  나.  동 북 아  역내  물 류  진 을  한  네 트 워 크  구 축

   □ 한․  항로 국 선사의 자생력을 확보하여 개방 경쟁

체제에 비

    ○ 국내 선사가 경쟁력을 갖추도록 소형선사는 략  제휴를 

통해 체 질  강 화   형 화  유 도

    ○ 카페리선에 해서는 국 객에 한 비자발  제도를 

개선(이탈방지 책 수립 조건)하여 여객 수요 증

   □ 환 물량 등 신규 화물창출을 해 일본․ 국․동남아

등 피더망 보 완 책 을 년말까지 수립․추진

     - 물동량이 은 피더망은 사용료 감면 인센티 를 부여하는 

등 기 일정기간 다양한 지원 책 강구

  다 .  공․항 만  연 계 수 송 망  확 충 을  통 한  S e a  &  A i r  활 성 화

   □ 우리나라 경유 국발 Sea & Air 화물 물동량이 2002년도

부터 큰  폭의  상승 세 로  환 ,  2010년 약  5 배 로  증 가  망

     ○ 국의 항공편 공  부족과 내륙운송 체 등으로 인한 틈새를 

이용, 국연안지역을 심으로 한 수출화물량 확보 가능

【S e a  &  A i r  물 동 량 황   망 】

( 단  :  톤 )

        

연  도 2002 2003 2004 2005 2008 2010

물동량 24,977 35,965 47,338 53,048 90,626 121,523

        ※ 자료 : 동북아 물류거 조성을 한 Sea & Air 구축방안 연구, 2004(KOTI/KMI)
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   □ 인천공항의 지정학  우 를 살려 기존의 S e a  &  A i r  

경로의 확 ․보강 등 발 기 반 확 충

     ○ 국 컨테이  노선을 확 하고 인천항 는 공항 부속항만 

 배후물류단지 등 항만시설을 기에 건설

       - 항공기내 화물 재 공간 확보를 해 국내 항공사에 한 

정책  지원 필요

        ※ 부산․ 양항과 연계수송을 한 남부권 공항 기능강화 검토

 2 .  국 제 물 류  인  네 트 워 크   물 류 정 보 망  확 충

  가 .  해운항만 교육기   물류 인턴제도를 활용한 인  

네트워크 형성

   □ 일 본 ,  국   동 남 아  지 역의  물 류 인 력 에  한  교육을 

통해 상호 력의 증 와 국내 물류기업의 우호세력 확보

     ※ 네덜란드 해운항만물류 학(STC-R) 분교 설치와 기존 물류특성화 

학의 기능을 보완하여 아시아 지역의 국제 물류인력 양성 추진

   □ 다국  물류기업의 물류문화를 습득할 수 있는 학생 

인턴제도를 도입(’06)

     ○ 선진물류기법을 확산하고 국내 물류기업의 로벌화 진 
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  나.  물 류 심  D B 를  구 축 ,  정 부 정 책 과  민 간 투 자  지 원

   □ 물류 계부처별로 운 ․ 리하는 개별 정보망은 기 별  

목 에 따라 특화되어 국제물류 의 정보 제공에 한계

    ○ 산자부(무역 심), 건교부(내륙운송 심), 해양부(해운항만 심), 

세청(통 심) 등 독립 으로 운

   □ ’08년까지 물류 최 화를 한 기반 조성을 해 각 기  

정보망을 연계한 동북아 물류정보시스템을 구축, 정부와 

기업의 정 책  로 세 스 를  개 선

    ○ 정책지원 시스템 운 을 한 제도  조직 마련을 통해 

’08년부터 국가물류 DB센터를 운 하고 3국간 정보공유

     ※ 물류 계부처간 긴 한 의를 통해 공동 추진

 3 .   해외투자  력지원을 한 담조직 보강  

   □ 한 ․ ․ 일  3국 간  공 동  물 류 센 터  설치와 해외 항만  

 물류시설 투자 등을 실행할 주체 필요

    ○ 항만배후단지의 개발과 외국기업 투자유치  입주기업 

리주체의 일원화  문화 

    ○ 해외의 터미 , 배후부지 개발에 투자하여 국내항만과 네트

워크 형성, 물동량을 지속 으로 유인할 수 있는 토  마련

      ※ 배후단지, 해외 항만투자 등을 담당할 추진체제를 검토하여 년

말까지 방안 제시
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맺음말

  ○ 동북아 물류의 공동번 을 한 우리의 노력은 외 으로는 

동 북 아  물 류 시 장 의  통 합 화 를 진시킬 것으로 상되며, 

향후 한․ ․일 FTA의 체결을 앞당길 수 있는 ‘先(pre)-FTA’의 

역할을 할 것임

  ○ 한, 장래에는 한․ ․일 뿐만 아니라 러시아, 북한  

동남아의 ASEAN 국가를 모두 포함하는「ASEAN + 5」물류

시 장 의  통 합 화 를 이루는 계기가 될 것임

  ○ 한편, 내 으로는 국내 항만간의 과당경쟁을 지양하고 우리

나라 항만 체가 동 북 아  물 류 공 동 체 의  심 역할 을 할 수 

있도록 상호 조와 지원을 이끌어 낼 수 있는 기폭제가 될 것임

  ○ 아울러 물류효율화를 통해 경제 반에 걸친 국 제  경 쟁 력  

강 화 와 함께, 물류산업 발 을 통한 부 가 가 치  고용 창출 

효과를 거둘 수 있을 것임

  ○ 오늘 보고드린 바와 같이 해양수산부는 앞으로 동북아 물류의  

공 동 번 에 우리나라의 국제물류 시스템이 크게 기여할 수 

있도록 국과 일본 정부, 국내 계부처․지자체  민간부문과 

합동으로 동 반자  계 를  형 성하여 최선의 노력을 다하겠음
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【붙임  1】

한 ․ 일  비 즈 니 스  모 델  목 표물 동 량 산출 근거

1.  추 세 에  따 른  단 순 환  물 량 :  3 0 7 만 T E U  

 ○ 2010년도 우리 항만이 처리할 일본으로(부터)의 단순 환 물량 

측치 : 307만TEU = 859만TEU (자료 : Ocean Shipping 

Consultants 측치) × 36% (2003년도 국내환 물량  일본비  

30%가 매년 0.8%씩 증가하여 2010년에는 36%가 되는 것으로 상)

2 .  모 델  구 축 을  통 한  부 가 가 치 환  증 가 분 :  12 0 만 T E U

 ○ 일본 체 수입물량 800만TEU (2010년 측치)  동경, 고베 등 

심항만 이외 지역으로 가는 물량이 약 30%(그간의 추세)를 

차지 (240만TEU)

   - 이들 물량은 동경, 고베 등 심항만으로부터 각 지역으로 

내륙운송

   - 그러나 일본의 높은 내륙운송비( 체 물류비용  50%를 차지)를 

감하고자 하는 수요증가로 한국 항만을 이용, 일본의 각 

지역항만으로 직  배송하는 새로운 모델 구축 

 ○  물량(240만TEU)  50%인 120만TEU가 우리 항만에 집화

되어 분류, 재포장  배송 등의 부가가치 환 할 수 있을 

것으로 추정  
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【붙임  2 】

한 ․  비 즈 니 스  모 델  목 표물 동 량 산출 근거

1.  추 세 에  따 른  단 순 환  물 량 

 ○ 2010년도 우리 항만이 처리할 국 체로부터의 단순 환 물량 

측치 : 567만TEU

 ○ 이  비즈니스 모델 용 3개권역(발해, 산동  상해)으로부터의 

환 물량 상 : 493만TEU( 체 567만 TEU의 87%)

(단 : 만 TEU)

구  분 국 체
3 개  권 역

합   계
발  해 산 동 상 해

물 량 567 493 241 107 145

비 율 100% 87% 42.5% 18.9% 25.6%

  * 체 환 물량 : Ocean Shipping Consultants 2003

  * 권역별 용비율 : KMI, 『환 화물의 이동경로 조사분석  마 략 수립연구』, 2005

중국환적물량의 권역별 비율

42%

19%

26%

13%

발 해

산 동

상 해

기 타



- 23 -

2 .  모 델  구 축 을  통 한  부 가 가 치 환  증 가 분

 ○ 3개 권역별 단순환 물량  10%를 우리 항만배후단지를 거쳐 

부가가치 환 할 수 있을 것으로 추정

   - 493만TEU × 10% = 49만TEU

   ※ 세계 주요 항만인 싱가폴, 홍콩, PTP 등의 경우 체 환 화물의 약 

10%가 항만배후단지를 거침 : 부산신항만 배후단지 기본계획 재검토 용역(’05. 2)

3 .  양 쯔 강  유 역 환 물 량 신 규  추 가 분

 ○ '03년 재 국내륙수운 물량( 다수가 양쯔강내륙물량)이 164

만 TEU이며 년 비 26% 신장 (자료 : 국물류연감) 

 ○ 국 서부 개발 로젝트  삼  개발 등이 완료('09년)되면 

더 큰 폭의 증가가 상되나 일단 동일한 성장비율(26%)을 

용, '10년도 양쯔강 유역 물동량을 827만 TEU로 추정

 ○ 동  물 량의  12% (상해 권 역으 로 부 터 의  우 리  항 만 유 입  환 물 량 비 율 

25.6%의 반수 )만 우리 항만에서 환 되는 것으로 추정

4 .  국  환  목 표 물 동 량( 1+ 2 + 3 )

(단 : 만 TEU)

구  분 합   계 발  해 산 동 상 해 양 쯔 강 지 역

단순환
물   량

592 241 107 145 99

부가가치
환 물량

59 24 11 14 10

합계 651 265 118 159 109
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【붙임  3 】

한 ․ ․ 일  공 동 물 류 센 터  상물 동 량 

                                                           (2007년 기 )

회사명 품 목 상화물량 창고소요면 투자 액 필요시기

A사 LME화물 80,500톤
부지 2만평

(창고14천평)
즉시

B사 타일
180,000톤

(10,000TEU)

부지 66천평

(창고 1만평)
1,200만불

C사 잡화
1,500,000톤

(100,000TEU)

부지 4.5만평

(창고1.5만평)

D사 수출제품
540,000톤

(30,000TEU) (창고 2천평)
즉시

E사 수출제품
65,000톤

(3,600TEU) (창고 1천평)
즉시

F사
통 신 기 기

련제품

180,000톤

(10,000TEU)

부지 10만평

(창고 1만평)
즉시

G사 통신탑
126,000톤

(7,000TEU)

부지 2만평

(창고 7천평)

계
2,838,000톤

(166,000TEU) (창고59천평)


