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Abstract

Ports as central factors of the logistics industry and principal bases in industrial activities play a 
significant role in the development of the social economy. This paper takes the throughput data 
from 2000 to 2014 of 10 container ports located in China as the research object with the Gini co-
efficient and employs the shift-share analysis. It aims to analyze the changes in port concentration 
and movement of container throughputs and propose a stage of development port system in China. 
The results are as follows. First, the system of container ports clearly moves northward. According 
to the above shift-share analysis, the throughput moves from the Pearl River Delta to the other two 
regions. This indicates that the center of Chinese container port system moves northward. Second, 
container port diversification development takes a representative position in the change of container 
throughput space structure. According to the calculation results of Gini coefficient, diversified devel-
opment gradually predominates the change of container throughput space structure.
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Ⅰ. 서 론

중국정부는 글로벌 제조기업의 중국 내 투자를 

유치하고 이 기업들의 화물의 흐름을 지원하기 위

해 물류시설에 대한 투자를 진행하고 있다. ‘물류 

현대화 전략’의 일환으로 중국 연안지역의 항만의 

규모와 선석수를 급격히 증가시켜왔다. 경제특구 

설치와 연계하여 14개 연해개방도시와 50여개의 

항만을 개발하였다. 중국 내에서 2006년 9월부터 

다섯 차례 대규모의 항만 개발을 통해서 발해만

(環渤海灣) 항만권, 양자강 삼각주(揚子江三角洲) 

항만권, 동남연해(東南沿海) 항만권, 주강삼각주 

(珠江三角洲) 항만권, 서남 연해(西南沿海) 항만권

을 형성하였다. 

항만의 개발과 발전과 함께 해당 권역 내에 있

는 도시들은 경제성장과 더불어 중국 전체의 경제

성장의 촉매제 역할을 하게 되었다. 중국 항만의 

발전에 따라 중국은 세계 해운시장에서 그 지위가 

격상될 뿐만 아니라 세계 해운 발전의 중추적인 

역할을 하게 되었다. 그러나 중국 5대 항만군이 

독자적인 발전을 추구하고 있고 각기 항만들 간의 

동질화 경쟁이 치열하며 효율적인 자원배치가 이

루어지지 않고 있어 전략적 포지셔닝 및 경제배후

지의 구분 등의 협력적 조율이 원활하게 진행되고 

있지 않은 실정이라는 지적도 있다(KMI, 2014). 

한 나라나 지역의 항만시스템을 분석하는 것이 

항만연구에서 중요한 연구분야의 하나이다(Woo et 

al., 2012). 한 국가나 지역에서 항만물동량이 각 

항만에 어떻게 분산되어있고 집중도가 어떻게 변

화되어 가며 그 원인이 무엇인지 파악하는 것이 

항만지리학의 주요 연구 주제이다(Ng, 2013). 중

국 항만에 대해서는 많은 연구가 진행되고 있으나 

중국 전체 항만에 대해 권역별로 집중도를 분석하

고 자원의 합리적 이용과 지속적 발전에 대한 연

구는 많지 않다. 

따라서 본 연구는 중국 항만이 발전되어 오면서 

중국 항만집중도의 변화와 물동량의 이동을 분석

하여 중국 항만시스템 발전 단계를 제시하는 것을 

그 목적으로 한다. 이를 위해 중국통계연감 및 중

국의 항만관련 기관 자료를 활용하여 수집한 항만

별 데이터를 지니 계수와 변이 할당 기법을 통하

여 분석한다. 이후 본 연구의 구성은 2장에서 중

국 항만의 발전 현황을 살펴보고 3장에서 항만발

전이론과 집중도에 대한 문헌연구가 이루어진다. 

4장에서는 지니계수와 변이 할당 기법을 이용하여 

항만 물동량의 이동, 항만 잠재 성장치 및 절대 

성장치에 대한 분석과 연구 결과와 시사점을 제시

하고 5장에서 연구의 요약 및 한계점을 제시하게 

된다. 

Ⅱ. 중국 항만의 발전 현황

중국경제의 급속한 발전에 따라 물류관련 산업

도 함께 성장하였다. 문물 개방 전 중국은 국가에 

의한 지배 경제를 실시하였으며 항만계획, 항만건

설 및 관리도 중앙집권적인 형태로 유지되면서 항

만시스템발전 과정에서 행정적인 부분이 항상 중

요시 되며, 항만 전체의 개발이 제한적인 수밖에 

없었다. 1980~90년대에 중앙정부가 점점 분권화되

면서 항만투자, 항만건설 등이 점차 개방되었고, 

지방정부, 민영기업, 민간자본 등의 항만투자에 적

극적이었다. 21세기 이후 수출입 화물이 지속적으

로 증가하고 항만물동량의 처리능력이 한계에 이

르면서 중국정부는 허브항의 건설을 도모하였고, 

홍콩, 상해항 등 이러한 큰 항만의 성장을 적극적

으로 추진하였다. 이러한 조치가 양자강 삼각주 

및 주강삼각주 컨테이너항만 구역의 형성을 하는 

계기가 되었다. 중국 연안항만이 150여 개가 있고, 

그 중에 세계 30위권에 속해있는 항만이 다수 존

재한다. 1998년까지 세계 30위권 항만에 홍콩을 

제외하고는 상해 단 하나였던 중국 항만은 2002년 

심천, 청도, 천진, 광주 등 4개 항만이 추가되었고, 
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2004년에는 하문이 추가되어 홍콩을 포함해 총 8

개 항만이 세계 30위권에 진입하였다. 2014년에는 

세계 10대 항만 중에서 천진, 광주, 청도, 닝보-주

산, 홍콩, 심천, 상해 등 7개 항만이 이 순위권내

에 존재하였다.

<표 1>에서 보듯이 세계 10대 항만의 2014년에 

컨테이너 물동량은 전년 동기 대비 5% 증가한 

21,545만 TEU를 처리하였다.

중국은 국가 발전전략 측면에서 ‘중화인민공화국 

항만법’에 따라 항만분포를 최적화하고 있으며, 합

리적인 항만자원을 개발 및 이용하며, 국가경제를 

지속적인 발전을 도모하기 위하여 2006년 8월 16

일에 국무원이 ‘전국 연해 항만 분포 기획’을 심의

하여 통과시켰다. 중국 연해 항만의 건설 및 발전

은 새로운 국면에 진입하였다. 중국 정부가 지역

별로 경제발전 현황, 구역 내 항만 현황 및 화물 

운송의 합리성에 따라 발해만 항만권, 양자강 삼

각주 항만권, 동남연해 항만권, 주강삼각주 항만

권, 서남 연해 항만권 5대 항만권으로 분류하고, 

중심항만의 기능을 강화시키고 있다. 5대 항만권

에서 발해만, 양자강 삼각주 및 주강삼각주 3개 

지역의 항만이 중국 주요 수출입항만으로 경제발

전의 가장 주도적인 역할을 담당하고 있다. 

Ⅲ. 선행연구

1. 항만집중도에 대한 연구

한 국가의 소득의 집중도 또는 불평등도를 측정

하는데 지니계수, 허쉬만-허핀달 지수 등이 사용이 

되어왔다. 이러한 방법은 산업경제학에서는 한 산

업에서의 집중도를 분석하는데 사용이 되고 운송

지리학적인 측면에서는 한 국가나 지역 내에서 항

만과 같은 시설 간에 집중도를 분석하는데 사용된

다. 이러한 연구는 항만분야에서도 활발히 진행되

었는데 특히 컨테이너화가 진전되고 항만간 계층

이 발생하면서 일부항만에 대한 집중도가 높아지

는 현상을 이해하기 위한 노력이 진행된 것이다. 

Notteboom(1997)은 유럽의 컨테이너항만 체계

에서 항만의 집중도와 중심항만의 발전전략을 분

순위 항만 2014년 순위 항만 2013년 항만 전년대비

1 상해 3528.50 1 상해 3361.70 상해 5%

2 싱가포르 3390.00 2 싱가포르 3260.00 싱가포르 4%

3 심천 2403.00 3 심천 2327.90 심천 3%

4 홍콩 2228.00 4 홍콩 2235.00 홍콩 -0%

5 닝보-주산 1945.00 6 닝보-주산 1735.07 닝보-주산 12.10%

6 부산 1842.00 5 부산 1762.00 부산 5%

7 청도 1662.44 7 청도 1552.20 청도 7.1%

8 광주 1616.00 8 광주 1531.10 광주 6%

9 두바이 1525.00 9 두바이 1363.00 두바이 12%

10 천진 1405.00 10 천진 1301.20 천진 8%

합계 21544.94 20429.17 5.46%

중국계 14787.94 14071.1 5.09%

자료: 中国港口網.(http://www.port.org.cn/info/201502/182982.htm)

표 1. 세계 10대 항만의 컨테이너 처리량
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석하였다. 이를 위해 우선 대상항만 및 지역을 함

부르크-르아브르(Hambrug-LeHavre)

권역, 지중해 권역 및 대서양 권역으로 나누어 

허쉬만-허핀달(Hirshmann Herfindahl) 지수와 지니

계수를 이용하여 지역별 항만의 집중도를 분석하

였다. 분석 결과 항만의 집중도는 연도별로 증가

하다가 분석의 최종시기에는 일정수준을 유지하는 

것으로 나타났다.

Hayuth(1988)는 미국의 컨테이너항만 중에서 시

간별 1,000TEU이상을 취급하는 항만을 대상으로 

1970년에 13개이고 1975년에 26개이고 1995년에 

32개를 가지고 지니계수와 로렌츠곡선을 통해서 

항만의 분산 및 집중을 설명하였다. Kuby and 

Reid(1995)는 미국 항만들에서 컨테이너화가 일반 

항만들의 화물처리에 미치는 영향을 살펴보기 위

해서 1970년에서 1985년까지의 기간으로 일반화물

처리량을 이용하여 지니계수와 로렌츠곡선을 측정

하고 집중도를 분석하였다. 또한 Hayuth(1988)의 

방법이 미국의 컨테이너항만의 집중도를 덜 집중

화시킬 것(연간자료에서 지니계수의 과소평가)처럼 

만든다고 지적하고 그것을 보완할 방법을 제시하

였다.

박노경(2002)은 한국항만들의 집중도를 지니계

수와 로렌츠곡선으로 실증분석하였다. 분석결과 서

해안지역의 항만들은 화물처리면에서 균등하지만 

불평등도는 증가하고 있고 남해안지역의 항만들은 

불평등도가 비교적 높았지만 수치가 낮아지고 있

는 추세를 밝혀냈다.

추연길 외(2009)는 부산항의 경쟁력 제고를 위

해 운영사 통합에 따른 항만집중도를 허쉬만-허핀

달 지수(HHI)를 이용하여 분석할 결과 규모의 경

제효과를 얻기에 매우 미흡한 결과가 나타났다. 

이를 바탕으로 대통합방식과 소통통합방식인 시나

리오를 AHP조사를 통해 분석한 결과 대통합방식

이 통합효과가 높은 것으로 나타났다.

2. 변이-할당기법을 활용한 연구

Marti(1991)는 항만경쟁은 지리학적으로 근접한 

항만들 간 경쟁이 심화된다고 하였으며, 남동플로

리다 항만들은 지리적으로 경제학적으로 유사한 

관계에 존재하므로 항만의 물동량 성장변화는 다

른 항만에 영향을 준다고 하였다. 이러한 남동플

로리다 항만 간 경쟁을 평가 하고 경쟁관계를 파

악하기 위해 Shift-share기법에 수출입량을 적용하

여 분석하였다. 

Notteboom(1997)은 유럽 항만의 집중과 분산을 

파악하고 유럽 항만이 Taaffe 모델의 7단계에 적합

한지 알아보기 위한 하나의 기법으로 Shift-share를 

활용하였다. 이를 통해 항만 간 물동량 변이와 중

소형항만을 분류하였다. 이 연구에서는 Shift-share 

기법은 상대적 항만성장과 감소를 판단하게 해 주

지만 경쟁환경의 변화를 설명해주지 못한다는 한

계점이 있음을 지적하였다. 

안창우(1999)는 Shift-share기법을 동아시아 항만

을 대상으로 성장과정을 분석하고 상대적 우위를 

비교하여 동아시아 역내에서 부산항과 광양항이 

중심항으로 성장하기 위한 발전 방향을 제시하였

다. 동아시아 주요 항만의 성장은 자국 및 주변국

가의 물동량 증가와 밀접한 관계가 있다고 하였으

며 기존 연구에서 항만경쟁력의 중요한 요인을 기

준으로 경쟁력을 가지고 있다고 평가되었던 항만

의 많은 수가 Shift-share기법에 의한 상대적 항만

경쟁력에서는 실제로 다른 결과가 도출되었다.

김근섭(2007)은 항만산업의 환경변화에 따라 변

화되고 있는 항만의 경쟁우위 요인을 기존 연구에

서 제시되었던 항만경쟁 주요요인들이 실제 항만

경쟁에서 하나의 요인으로 인지되고 있는지를 실

증 분석하였다. 아시아 및 동북아지역 항만의 집

중도를 분석하기 위해 집중도 계수를 활용하였고 

아시아 및 동북아지역 항만의 경쟁적 입지 변화를 

파악하기 위해 Shift-share기법을 이용하였다. 

심원섭 외(2013)은 광역지자체 관광산업의 성장 
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특성을 분석하기 위하여 Shift-share기법과 성장률

시차분석을 활용하였다. Shift-share기법에서는 산

업구조효과와 지역할당효과를, 성장률시차분석에서

는 가중요인과 경쟁력요인을 중심으로 분석요인을 

해석하였다. 한철환(2002)은 동북아 지역 항만 간 

경쟁관계를 분석하고 중국 및 일본의 항만개발정

책에 따른 한국 항만의 대응전략을 제시하였다. 

우선 BCG 매트릭스 분석을 통해 아시아 항만의 

포지셔닝을 파악하고, 25개 항만을 대상으로 한 

변이할당 분석을 통해 항만 간 물동량 변이 및 할

당 정도를 분석하였다. 

3. 항만 발전에 관한 선행연구

항만발전모형은 Bird(1963)의 Anyport 이론으로

부터 시작한다고 할 수 있다. 이 모형은 항만발전

이 통상 크게 3가지 단계를 거친다고 보는데 첫 

번째 단계는 Anyport가 형성되는 단계로 육상운송

과 해상운송의 양방향 영향이 정기적으로 일어나

는 곳에 초기 항만이 생성(setting) 되고, 두 번째 

단계로 배후도시로부터의 물동량이 증가하고 입항

하는 선박의 규모나 수가 커지면서 선형형태로 확

장(expansion) 하게 된다. 세 번째 단계로 Anyport

의 확장에 의해 대형선박을 처리할 수 있게 되었

지만 액체화물이나 철광석이나 사료를 운반하는 

벌크선을 처리할 수 없으므로 기능세분화 단계

(specialization)에 이르게 된다. 

Taffe, Morrile and Gould(1963)이 동일한 시기

에 모형을 제시하게 되는데 상호연결성 없이 흩어

져있던 항만시스템이 특정항만을 중심으로 연계되

고 집중되는 항만시스템으로 변화되어가는 과정을 

보여준다. 

1980년대 초기에 Hayuth(1981)은 미국의 컨테이

너항만 체계 변화의 실제 과정에 따라 컨테이너항

만 체제의 일반 변화 모델을 정립하였다. Hayuth

는 컨테이너항만 체계의 변화가 일반적으로 5개 

단계를 겪게 된다고 주장하였다. 단계마다 구체적

인 형성의 메커니즘 및 대표적인 특징을 있어야 

한다.

위 모형들은 현대항만의 초기단계 발전을 잘 설

명하고 있으나 1980년대 이후 발생한 항만의 변화

를 반영하지 못하고 있다는 한계가 지적되었다. 

이 두 모형은 Hub & Spoke 시스템에서 형성되는 

환적중심허브항만의 발전과 항만을 중심으로 물류

시스템이 집적화 되어 항만물류허브가 형성되는 

현상을 설명하지 못하고 있다. 이를 설명하기 위

해 Notteboom and Rodrigue (2005)는 Anyport 

모형과 TMG 모형의 다음 단계로 이 두 모형을 

변형시킨 항만지역화(port regionalisation) 모형을 

제시하였다.

Ⅳ. 실증분석

1. 지니계수 분석

중국항만시스템 발전 단계를 분석하기 위해 중

국 항만 중 대표적인 10개 항만을 선택하여 2000

년부터 2014년까지 15년간의 데이터를 수집하였

다. 세계 10대 항만에 포함되는 7개 항만을 포함

하여 대표적인 10개의 항만은 상해항, 심천항, 닝

보-주산항, 청도항, 광주항, 천진항, 하문항, 대련

항, 연운항항, 영구항이다. 10대 항만 선정은 중국

항만컨테이너사이트(www.portcontainer.com)에 공

시된 자료를 바탕으로 선정하였다(KMI, 2014). 관

련 Data 수집은 ‘중국 항만(www.chinaports.com)’ 

사이트와 각 항만 사이트 등에 공시된 자료를 바

탕으로 수집하여 분석에 맞게 가공하였다. 

지니계수(Gini coefficient)는 ‘소득분배의 불평등

도’를 보여주는 수치로, 이는 가장 널리 사용되는 

불균형의 정도를 나타내는 통계학적 지수로 이탈

리아의 통계학자인 코라도 지니(Corrado Gini)가 

1912년에 발표한 논문에서 처음 소개되었다. 지니

계수는 0과 1사이의 값으로 표현된다. 완전 평등
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하다면 0이고, 완전 불균등하다면 1이 될 것이다. 

통상 0.4 이상은 높은 경우로 높은 불평등 분배를 

지니고 있는 것을 의미하며, 0.4 이하는 낮은 불평

등 분배를 지니고 있는 것을 의미한다. 다음 공식

이 항만의 불평등도를 측정하는데 사용된다. 

 
 



,  

: 항만시스템의 지니계수

: 항만 i 까지의 항만 숫자의 누적 백분비율 

: 항만 i 까지의 항만들의 물동량 누적 백분비율

: 항만 수

본 연구는 지니계수 모형을 항만 물동량에 적용

하여 중국의 대표적인 항만 10개의 물동량을 분석

하고자 한다. 전체적 분석을 위해 항만수의 누적 

백분비율과 컨테이너처리량의 누적 백분비율을 나

타냈다. 다음 <표 2>에서는 10개 항만수의 누적백

분율과 컨테이너처리량의 누적백분율을 제시했으

며, 앞서 설명한 지니계수 공식에 자료를 대입하

여 산출한 지니계수결과를 보여주고 있다. 10개 

항만에 대한 로렌츠 곡선은 아래 <그림 1>과 같다.

그림 1 10개 항만의 로렌츠 곡선(Lorenz Curve)

세부적으로 살펴보면, 2000년부터 2007년까지 

지니계수는 0.4이상으로 불평등 상태가 매우 높은 

것으로 나타났다. <그림 2>에서는 2000년부터 2014

년까지 전 지역에서 분산되는 추세를 보이고 있다. 

그 중에 가장 낮은 점은 2013년의 지니계수 0.303

이다. 항만들은 높은 불균등 상태를 유지하고 있

 연도

누적

백분율

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

10% 0.66% 0.72% 0.69% 0.76% 0.99% 1.25% 1.31% 1.45% 1.94% 2.57% 2.84% 3.33% 3.5% 3.59% 3.23%

20% 1.52% 1.69% 1.71% 1.78% 2.14% 2.84% 3.00% 3.57% 4.80% 5.64% 6.13% 7.03% 7.11% 7.31% 6.95%

30% 6.49% 7.24% 6.26% 6.04% 6.49% 7.04% 7.17% 7.61% 9.09% 10.28% 10.59% 11.99% 12.29% 12.74% 12.48%

40% 12.06% 12.81% 12.17% 11.96% 12.15% 12.34% 12.39% 12.52% 13.88% 15.02% 15.54% 17.56% 18.09% 19.53% 19.01%

50% 18.04% 18.75% 18.43% 18.97% 18.69% 19.76% 20.11% 20.05% 21.97% 23.83% 24.11% 26.13% 26.94% 28.34% 28.07%

60% 25.93% 26.23% 25.77% 26.00% 26.23% 27.37% 28.68% 29.87% 31.80% 34.22% 34.32% 36.12% 37.37% 38.77% 38.49%

70% 35.35% 35.46% 33.88% 33.65% 34.14% 35.63% 37.85% 39.87% 42.27% 44.86% 44.99% 47.10% 47.98% 49.34% 49.21%

80% 47.04% 47.57% 45.36% 44.41% 44.29% 45.63% 47.85% 49.90% 52.96% 56.20% 56.16% 58.33% 60.09% 61.44% 61.75%

90% 69.06% 70.89% 71.00% 71.36% 71.26% 71.32% 71.82% 72.27% 73.34% 74.68% 75.29% 75.65% 76.60% 77.22% 77.25%

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

지니계수 0.468 0.457 0.469 0.470 0.467 0.454 0.440 0.426 0.396 0.365 0.360 0.334 0.320 0.303 0.307

표 2. 10개 항만 항만지니계수
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지만 시간의 추이에 따라 불균등 정도가 낮아지고 

있는 것을 보여주고 있다. 앞서 지니계수를 통하

여 전체 10개 항만의 불평등 혹은 불균형 정도를 

살펴보았다. 여기에서는 10개의 항만이 불균형을 

이루는데 있어서 항만들 간에 세부적인 관계성을 

살펴봐야 할 것이다. 

즉, 특정지역의 항만에 집중되는 정도를 살펴봄

으로써 다른 항만과의 뚜렷한 차이점을 분석할 수 

있다.

그림 2 연도별 지니계수의 추세곡선(전체 10개 항만)

<그림 3>에서 보듯이 양자강 지역의 지니계수

가 다른 두 지역보다 많은 것을 볼 수 있다. 전 

세계에서 물동량 처리량 1순위를 유지하고 있는 

상해항이 권역 내에 있기 때문에 지니계수에 큰 

영향을 끼쳐 나타난 결과로 예상된다.

그림 3. 지역별 지니계수 곡선

발해만 지역의 항만들은 불균등하기는 하나 

2008년부터 불균등 정도가 점차 감소하는 것으로 

보이고 있다. 즉, 2000년부터 2008년까지는 집중

되고 있음을 보여주고 있으며, 2008년부터 2014년

까지는 집중도가 해소됨을 보여주고 있다. 특히 

2013년부터는 0.2이하의 낮은 상태로 나타나고 있

다. 양자강 지역의 항만들은 높은 불균등 상태를 

유지하고 있지만 시간의 추이에 따라 불균등 정도

가 낮아지고 있다. 

구체적으로 살펴보면, 양자강 지역 2000년부터 

2007년까지 지니계수가 0.4이상 매우 높은 불균등 

상태로 나타났으며, 2000년부터 2003년까지 0.5이

상의 높은 지니계수 값을 나타났다. 주강지역의 

항만들은 전체적으로 보면, 불균등 상태로 나타나

며, 분산과 집중이 반복되고 있다. 발해만 지역, 

양자강삼각주 지역 및 주강삼각주 지역의 항만컨

테이너물동량의 로렌츠 곡선은 아래 <그림 4,5,6>

과 같다.

그림 4. 발해만 지역 항만 컨테이너 물동량 로렌츠 곡선
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그림 5. 양자강삼각주 지역 항만 컨테이너 

물동량 로렌츠 곡선

그림 6. 주강삼각주 지역 항만 컨테이너 

물동량 로렌츠 곡선

2. 변이할당분석(Shift-Share Analysis)

본 연구에서는 항만 물동량의 이동을 분석하기 

위해 변이할당분석(Shift-Share Analysis)을 사용하였

다. 변이할당분석 모형은 미국의 경제학자 Daniel 

(1942)이 처음으로 사용하였고, Creamer(1943)가 

분석기법을 사용하여 논문을 발표했다. 또한, Lam- 

pard, Dunn, Muth등 학자들은 1960년에 분석 모

형에 대해 정리 한 후 1980년대에 Dunn이 최종적

으로 완성하였다.

중국의 대부분 변이할당분석 모형에 관한 연구

들은 대상 지역의 경제 변동은 지정 기간에 세 형

태가 할당분량, 구조분량, 경쟁분량으로 나누어졌

다. 이 세 분량이 합쳐서 대상 지역의 경제 변화

량이라고 한다. 그 중에 구조분량과 경쟁분량의 

값을 합한 것을 변이변량이라 하며, 지정 기간에 

대상 지역의 경제발전 우위에 대해 공동적으로 반

응한다. 중국에서 변이할당모형으로 분석하는 연구

들을 살펴보면, 대다수 해당 권역에서 해당 도시

들의 유사한 산업 군을 대상으로 연구하는 것이

다. 그런데 한국과 미국의 연구에서 변이할당분석 

모형은 변이효과(Shift Effect)와 할당효과(Share 

Effect) 두 형태만 다루고 있다. 이 두 효과에 해

당하는 값들을 합하면, 절대성장치(ABSGR)라고 하

며 전체 물동량 성장치를 의미하게 된다.

본 연구는 중국의 10대 주요 항만 물동량을 대

상으로 연구하기 때문에 두 번째 변이할당 모형으

로 이용하면 효과적일 것이다.

1) 변이효과(Shift Effect)

변이효과(Shift Effect)는 대상 항만이 해당 권역 

내에서 다른 경쟁항만에게서 빼앗기거나 획득한 

물동량을 나타낸다. 즉 변이효과의 값이 양(+)의 

값이면 다른 항만으로부터 물동량을 얻는 것으로 

다른 항만보다 높은 경쟁력을 갖는다는 것을 의미

한다. 변이효과의 값이 음(-)의 값인 경우에는 다
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른 항만으로부터 물동량을 잃고 낮은 경쟁력을 갖

는다는 것을 의미한다. 대상 항만의 전체 변이효

과는 해당 권역 내에 서로 간 물동량을 변화하기 

때문에 전체 값은 0으로 계산된다. 변이효과의 공

식은 아래와 같다.

    


  



 


  



 

× 

: 변이효과

: 항만 i의 컨테이너 물동량

: 연구의 첫 번째 연도

: 연구의 마지막 연도

: 연구 항만의 수

2) 할당효과(Share Effect)

할당효과(Share Effect)는 해당 기간 내에 한 항

만의 평균 성장을 기초로 가정했을 때, 해당 항만

이 그 기간 내에 달성하리라 예상되는 물동량의 

성장을 의미한다. 즉 항만의 잠재 성장치를 볼 수 

있는 것이다. 기존의 시장점유율이 유지되고, 해당 

항만이 해당 지역의 전체와 비교했을 때 동일한 

수준으로 성장한다고 가정한 상태에서 예상되는 

물동량의 절대성장치를 의미한다. 할당효과의 공식

은 아래와 같다.

 









  






  



  








×

 : 할당효과

연도

항만
2000-2014 2000-2004 2004-2008 2008-2011 2011-2014

영구 118.51 28.12 62.62 49.05 82.48

대련 763.16 181.11 236.41 108.47 137.70

천진 1289.59 306.04 409.86 204.77 211.99

청도 1600.37 379.79 551.99 248.62 247.22

연운항 90.58 21.49 53.91 72.28 91.54

닝보-주산항 681.03 161.62 430.21 270.45 277.92

상해 4236.48 1005.38 1562.97 674.70 602.56

하문 818.71 194.29 308.45 121.29 122.73

광주 1080.12 256.33 355.86 265.03 271.63

심천 3014.67 715.43 1466.73 515.55 428.48

발해만지역 3771.64 895.07 1260.90 610.92 679.40

양자강지역 5008.09 1188.50 2047.09 1017.44 972.03

주강 지역 4913.51 1166.05 2131.04 901.88 822.86

전체 13693.25 3249.64 5439.05 2530.26 2474.3

 표 3. 지역별 SHARE Effect

(단위: 만 EU)
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 : 항만 i의 컨테이너 물동량

: 연구의 첫 번째 년

: 연구의 마지막 년

: 해당 지역에서 항만의 수량

3) 절대 성장치(The absolute growth of 

container traffic)

기준연도가 같은 앞서 설명한 두 구성요소(할당

효과의 값, 변이효과의 값)의 값의 합을 절대 물동

량 성장치 또는 절대 성장치라 하며, 해당 기간 

내에 해당 지역 내에서 변이할당기법을 통해 분석

한 효과를 기반으로 전체의 물동량 성장치를 의미

한다. 즉 실질적으로 예상한 물동량과 같은 정도

로 경쟁항만으로부터 물동량을 얻었는지, 잃었는지

를 나타내었다. 절대 컨테이너 물동량 성장치는 

전체 컨테이너항만 내에서 한 항만의 성장과 경쟁

력을 보다 정확하게 평가할 수 있으며 다음의 식

으로 계산된다. 

     

  

4) 변이효과 분석결과

중국의 10대 항만을 2000년부터 2014년까지 15

년간의 컨테이너물동량을 기준으로 분석하고 변이

효과 분석한 결과는 <표 3>에서 나타나듯이 2000

년부터 2014년까지 전체 변이효과에서 닝보-주산

항의 값이 가장 높고 4단계 (1단계: 2000-2004, 2

단계: 2004-2008, 3단계: 2008-2011, 4단계: 2011- 

2014)에서도 양(+)의 값을 갖는다. 즉 전체 권역에

서의 닝보-주산항은다른 항만으로부터 물동량을 얻

고 다른 항만보다 높은 경쟁력을 갖고 있음을 알 

수 있다. 상해항의 값은 가장 낮으며 4단계에서도 

연도

항만
2000-2014 2000-2004 2004-2008 2008-2011 2011-2014

영구 442.57 14.47 82.67 181.81 59.84

대련 148.50 -62.11 -6.24 166.60 149.70

천진 -55.4 -95.30 58.55 61.85 76.37

청도 -149.94 -77.90 -33.89 21.57 113.01

연운항 397.95 16.69 195.94 109.86 -73.20

닝보-주산항 1173.74 148.68 291.86 70.87 203.14

상해 -1269.21 -111.51 -217.47 -301.40 -247.96

하문 -69.93 -15.58 -92.16 21.74 88.00

광주 392.78 -68.12 412.96 65.63 -86.43

심천 -1011.04 250.69 -692.23 -398.55 -282.49

발해만지역 385.69 -220.84 101.08 431.84 398.94

양자강지역 302.49 53.85 270.34 -120.66 -118.02

주강 지역 -688.19 166.99 -371.43 -311.17 -280.92

전체 0 0 -0.001 0 0

표 4. 지역별 SHIFT Effect

(단위: 만 TEU)
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음(-)의 값을 갖는다. 즉 전체 권역에서 상해항은 

다른 항만으로부터 물동량을 잃고 다른 항만보다 

가장 낮은 경쟁력을 가지는 것을 알 수 있다. 주

강 지역은 1단계 제외한 다른 기간 내에서의 값은 

음(-)을 갖으며, 발해만 지역과는 상반되는 모습을 

보였다. 

즉 주강 지역의 항만들은 다른 항만으로부터 물

동량을 잃고 다른 항만보다 낮은 경쟁력을 가지는 

것을 알 수 있으며, 발해만 지역의 항만들은 다른 

항만으로부터 물동량을 얻고 다른 항만보다 높은 

경쟁력을 갖고 있음을 알 수 있었다. 양자강 지역의 

항만들은 2008년까지 값은 양(+)의 값이고, 2008년

부터의 값은 음(-)의 값을 나타냈다. 즉 2008년 전

에는 경쟁우위를 갖고 있었으나 2008년 이후에는 

경쟁력이 낮아졌다는 것으로 볼 수 있다.

<표 4>에서 보듯이 물동량 1,000만TEU 이상의 

항만들은 1단계를 제외 다른 기간 내에서 음(-)의 

값을 나타냈으나, 1,000만-500만TEU와 500만TEU 

이하의 항만들은 상반되게 나타났다. 즉 전체 권

역에서 1,000만TEU 이상의 항만들은 다른 항만으

로부터 물동량을 잃고 다른 항만보다 낮은 경쟁력

을 획득한다고 본다면, 1,000만-500만TEU와 500만

TEU 이하의 항만들은 다른 항만으로부터 물동량

을 얻고 다른 항만보다 높은 경쟁력을 확보한다고 

볼 수 있다. 

5) 할당효과 분석결과

아래 <표 5>에서와 같이 2011년-2014년 기준으

로 상해항은 전 권역 내에서 가장 많은 물동량이 

증가되었다. 전 권역에 컨테이너 물동량 성장치를 

감안한 경우 602.56만TEU가 증가되어야 하는 것

으로 분석했으며, 상해항의 잠재 성장치가 발해만 

지역 항만들의 잠재 성장치와 거의 같다. 다음으

로 428.49만TEU의 심천항 등을 계산하였고, 가장 

낮은 잠재 성장치가 영구항의 82.48만TEU이고, 그 

연도

항만
2000-2014 2000-2004 2004-2008 2008-2011 2011-2014

영구 442.57 14.47 82.67 181.80 59.84

연운항 397.95 16.69 195.94 109.86 -73.20

대련 148.49 -62.11 -6.24 166.60 149.70

하문 -69.93 -15.58 -92.16 21.74 88.00

천진 -55.43 -95.30 58.55 61.85 76.37

광주 392.78 -68.12 412.96 65.63 -86.43

청도 -149.94 -77.90 -33.89 21.57 113.01

닝보-주산항 1173.74 148.67 291.86 70.87 203.14

심천 -1011.04 250.69 -692.23 -398.55 -282.48

상해 -1269.21 -111.51 -217.47 -301.40 -247.96

500이하 919.09 -46.52 180.21 480.02 237.70

1000-500 1361.15 -92.65 729.49 219.93 306.10

1000이상 -2280.25 139.17 -909.70 -699.96 -530.45

전체 0 0 0 0 0

표 5 . 물동량별 SHIFT Effect

(단위: 만 TEU)
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연도

항만
2000-2014 2000-2004 2004-2008 2008-2011 2011-2014

영구 118.51 28.12 62.62 49.05 82.48

연운항 90.58 21.49 53.91 72.28 91.54

대련 763.16 181.11 236.41 108.47 137.70

하문 818.71 194.29 308.45 121.29 122.73

천진 1289.59 306.04 409.86 204.77 211.99

광주 1080.12 256.33 355.86 265.03 271.63

청도 1600.37 379.79 551.99 248.62 247.22

닝보-주산항 681.03 161.62 430.21 270.45 277.92

심천 3014.67 715.43 1466.73 515.55 428.48

상해 4236.48 1005.38 1562.97 674.70 602.56

500이하 1790.97 425.02 661.40 351.10 260.44

1000-500 4651.12 1103.79 1747.93 988.89 1008.77

1000이상 7251.15 1720.82 3029.70 1190.26 1031.05

전체 13693.25 3249.64 5439.05 2530.26 2474.30

표 6. SHARE Effect 물동량별

(단위: 만 TEU)

연도

항만
2000-2014 2000-2004 2004-2008 2008-2011 2011-2014

영구 561.09 42.6 145.3 230.86 142.33

연운항 488.54 38.19 249.86 182.15 18.34

대련 911.66 119 230.17 275.08 287.41

하문 748.78 178.71 216.29 143.04 210.74

천진 1234.16 210.74 468.42 266.63 288.37

광주 1472.91 188.21 768.83 330.67 185.2

청도 1450.43 301.89 518.1 270.2 360.24

닝보-주산항 1854.78 310.3 722.08 341.33 481.07

심천 2003.63 966.13 774.5 117 146

상해 2967.27 893.87 1345.5 373.3 354.6

500이하 2710.07 378.5 841.62 831.13 498.15

1000-500 6012.28 1011.14 2477.43 1208.83 1314.88

1000이상 4970.9 1860 2120 490.3 500.6

전체 13693.25 3249.64 5439.05 2530.26 2474.3

표 7. 물동량별 ABSGR

(단위: 만 TEU)
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다음으로는 연운항 91.55만TEU이다. 3대 지역에서 

잠재 성장치 가장 높은 지역은 양자강 지역이고, 

그 다음은 주강 지역이며, 가장 낮은 지역은 발해

만 지역으로 파악되었다.

<표 6>에서 나타나듯이 2008년 전에 1000만

TEU 이상의 항만들은 잠재 성장치가 1000만TEU- 

500만TEU의 항만들 보다 상당히 높지만 2008년 

이후엔 거의 비슷하였다. 500만TEU 이하의 항만

들은 잠재 성장치가 가장 낮게 나타났다.

6) 절대 성장치 분석결과

항만의 절대 성장치를 살펴보면, 2011년-2014년

을 기준으로 절대 성장치가 가장 높은 닝보-주산

항은 자연 성장치 277.93만TEU가 증가했으며, 경

쟁 항만으로부터 203.14만TEU를 얻고 총 481.07

만TEU가 증가한 것으로 볼 수 있다. 반면 절대 

성장치가 가장 낮은 연운항의 경우에는 자연 성장

치 91.55만TEU가 증가됐으며, 경쟁 항만으로부터 

73.21만TEU를 잃고 총 18.34만TEU가 증가한 것

으로 분석되었다. 3대 지역 중 절대 성장치가 가

장 높은 지역은 1078.35만TEU의 발해만 지역이고, 

그 다음으로는 854.01만TEU의 양자강 지역이며, 

가장 낮은 지역은 541.94만TEU의 주강 지역이다. 

물동량별 절대 성장치는 다음 <표 7>과 같다. 항

만들의 각 물동량별에 대한 절대 성장치가 높고 

낮음을 반복하고 있는데 1,000만 TEU 이상의 항

만들은 2008년부터 절대 성장치가 둔화되었다. 

3. 분석결과 및 시사점

본 연구에서 중국의 10대 항만 컨테이너 물동량

을 분석하여 두 가지 유형으로 분류하였다. 즉 10대 

항만 중 절대 성장치(ABSGR)가 할당효과(SHARE 

Effect)보다 높은 경우는 물동량 성장의 유형이고 

낮은 경우는 물동량의 둔화유형이다. 위 결과를 살

펴보면, 2011년-2014년을 기준으로 물동량 성장유형

의 항만은 영구항, 대련항, 하문항, 천진항, 청도항, 

닝보-주산항이고 물동량 둔화유형의 항만은 연운항

항, 광주항, 심천항, 상해항이다. 세부적으로 살펴보

면 <그림 7>과 같다.

그림 7. 분석결과 항만유형

1) 지니계수 분석을 통한 시사점

중국 경제는 지속적인 발전에 따라 항만 컨테이

너 물동량은 매우 빠른 속도로 증가하고 있다. 본 

연구에서는 중국 10대 항만을 연구대상으로 2000

년부터 2014년까지 컨테이너 물동량의 지니계수를 

계산하고 분석하였으며, 이 분석을 통해 전체 항

만 컨테이너 물동량의 지니계수가 하락하는 것을 

볼 수 있었다. 2003년에 지니계수가 0.47로 가장 

높으며, 2013년에 지니계수가 0.303으로 가장 낮

은 것으로 나타났다. 즉 높은 불균등 상태를 유지

하고 있지만 시간이 지남에 따라 불균등 정도가 

완화되고 있다. 그 이유는 중국 정부가 유한한 해

안선 자원을 합리적으로 이용하고 개발하며, 맹목

적인 항만 건설을 방지하고 항만 자원을 효과적이

고 높은 효율성으로 이용하기 위한 노력의 결과라

고 할 수 있다. 중국 정부가 거시적인 통제를 통

해 항만 물동량을 조정하고 분산적으로 추진하고 

있다. 

중국 10대 항만 전체 물동량뿐만 아니라 항만권

별을 대상으로 분석해 보면, 2000년-2004년, 2004

년-2008년, 2008년-2011년, 2011년-2014년 네 시기

별 나눌 수 있다. 발해만 항만권, 양자강삼각주 항
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만권 및 주강삼각주 항만권 물동량의 지니계수를 

계산하고 분석하였다. 3대 항만권의 물동량은 급

속히 증가하고 있고 그 중 가장 높은 성장률을 보

이고 있는 항만권은 양자강삼각주 항만권이다. 또

한, 발해만 항만권의 청도항, 양자강삼각주 항만권

의 상해항 및 주강삼각주 항만권의 심천항의 물동

량 변화가 가장 큰 것으로 볼 수 있었고, 이들 항

만을 중심으로 발전되고 있다.

3대 항만권 컨테이너 물동량의 지니계수를 전체

적으로 살펴보면, 발해만 항만권은 2000년부터 

2008년까지는 물동량의 높은 집중도를 보였으며, 

2008년부터 2014년까지는 낮은 물동량 집중도를 

보였다. 양자강의 항만들은 높은 불균등 상태를 유

지하고 있지만 시간이 지남에 따라 불균등 정도가 

완화되고 있다. 양자강삼각주 항만권 지니계수의 

변화추이가 10대 항만 전체 지니계수의 변화 추이

와 유사하게 나타난다. 주강삼각주 항만권은 그 권

역 내에서 격차가 큰 것으로 나타나고 불균등 상

태가 나타나며, 분산과 집중이 반복되고 있다. 

1단계(2000년-2004년)에 발해만 항만권은 분산

과 집중이 반복되고 있으며, 양자강삼각주 항만권

은 높은 집중의 상태를 유지하고 있지만 시간의 

추이에 따라 집중 정도가 낮아지고 있으며, 주강

삼각주 항만권은 집중 정도가 점점 높아지고 있

다. 2단계(2004년-2008년)에 발해만 항만권은 2004

년부터 2007년까지 지니계수 수치가 0.32를 유지

하고 있었고, 2008년에 0.284까지 떨어졌다. 즉 

2004년-2007년에 변화가 거의 없고 2008년에 집중

화 정도가 낮아지는 추이로 볼 수 있다. 양자강삼

각주와 주강삼각주 항만권의 지니계수가 양자강삼

각주의 1단계와 같이 비슷한 형태로 감소되고 있

다. 그 중에 양자강삼각주 항만권의 지니계수는 

2008년에 0.4 이하에 도달했다. 즉 양자강삼각주 

항만권은 집중화의 상태를 유지하고 있었지만 점

점 집중의 정도가 완화되고 있는 추세이고, 주강

삼각주 항만권은 완만하게 집중화의 정도가 완화

되어가고 있다. 3단계(2008년-2011년)에 발해만 항

만권은 2008년-2010년에 지니계수가 서서히 감소

하고 있고, 2011년에 많이 급격히 그 수치가 떨어

졌다. 즉 3단계에 발해만 항만권은 균형의 상태를 

유지했다고 볼 수 있다. 특히 2011년에 균형의 상

태가 높은 것으로 나타났다. 양자강삼각주 항만권

은 1-2단계보다 천천히 집중화의 정도가 완화되는 

방향으로 수렴하고 있다. 4단계(2011년-2014년)에

서 발해만 항만권의 지니계수가 0.2를 유지했고, 

작은 범위 내에서 오름과 내림이 반복되고 있다. 

즉 균형의 정도가 높은 상태에 있으며 점차 균형

화의 상태로 확산되고 있다. 양자강삼각주 항만권

은 이전 단계처럼 지니계수가 떨어지는 추이를 유

지하고 있으며 이전 단계보다 완화되는 속도가 감

소했다. 주강삼각주 항만권의 지니계수가 완만하게 

감소되고 있다. 

발해만 지역은 전체 경제력이 다른 두 지역보다 

낮고 주요 항만도 없기 때문에 양자강 지역에서 

상해를 위주로 강수(江蘇), 절강(浙江)을 보조로 급

속히 발전하는 항만권 및 주강삼각주 지역에서 심

천항과 광주항을 위주로 발전하는 주강삼각주 항

만권과 같이 주요항만을 위주로 발전하는 모형을 

형성되기 어려울 것이다. 따라서 항만간의 경쟁이 

치열하고 물동량의 집중도가 높지 않은 것으로 보

인다.

양자강삼각주 항만권은 세계에서 물동량이 가장 

많으며, 주변 항만보다 높은 상해항을 보유하기 

때문에 집중도가 다른 두 지역보다 다소 높은 것

으로 보인다. 주강삼각주 항만권은 3대 항만권중

에 집중화의 정도가 중간 정도에 위치하고 있다. 

왜냐하면, 주강삼각주 항만들의 발전 모형은 주변 

항만보다 경쟁력이 상대적으로 높은 심천항, 광주

항을 위주로 발전하는 모형이다.

2) 변이할당분석을 통한 시사점

변이할당분석 결과에 따라 시사점으로는 첫째, 



중국 컨테이너 항만의 집중화와 대응에 관한 연구 183

변이효과를 살펴보면 2000년부터 2004년까지 발해

만 지역의 값이 음(-)의 값이며, 다른 두 지역의 

값이 양(+)의 값이다. 즉 이 시기에 3개 지역의 

물동량이 발해만 부터 다른 두 지역까지 이동한 

것이다. 왜냐하면, 1980년부터 2000년까지 중국의 

항만이 급속히 발전한 시기이고 2000년 이후엔 서

서히 성장하고 있다. 즉 과도기 2000년-2004년에 

개방도시 많은 양자강 삼각주지역 및 주강 삼각주

지역의 항만이 개방도시인 발해만 지역의 항만보

다 물동량을 많이 얻게 되었다. 이에 따라 2004년

부터 2014년까지 3개 지역의 물동량이 주강 삼각

주지역으로부터 다른 두 지역까지 이동해서 그중

에 2008년 전에 양자강 삼각주지역은 다른 지역으

로 물동량을 얻었고 2008년 후에는 잃게 되었다. 

특히 상해항은 값이 가장 낮았으며, 4개 단계에서

는 모두 음(-)의 값이 나왔다. 즉 다른 경쟁항만으

로 물동량을 잃고 항만 절대 성장치가 항만 잠재 

성장치를 도달하지 못했다. 위 연구 분석에 따르

면 양자강삼각주 지역에서 변이효과가 모두 음(-)

의 값을 갖는 상해항을 제외하고 다른 두 항만의 

변이효과의 값이 대부분 양(+)의 값을 갖는다. 즉 

2000년부터 2011년까지 양자강삼각주 항만권에서 

물동량이 상해항으로부터 다른 두 항만까지 이동

하고 2011년부터 2014년까지 양자강삼각주 항만권

에서 물동량이 상해항 및 연운항으로부터 닝보-주

산항까지 이동한 것이다. 최근 몇 년간에 컨테이

너항만의 물동량이 1,000만TEU 이상의 항만들부터 

1,000만TEU 이하의 항만들까지 이동하고 있는 것

이다. 따라서 항만 물동량 집중도가 떨어지는 편

이다.

둘째, 할당효과와 절대성장치를 살펴보면, 상해

항의 경우는 Shift-share분석에서 다른 경쟁항만으

로 물동량을 빼앗기면서 절대 성장치가 잠재 성장

치에 도달하지 못했고, 물동량이 둔화하고 있는 

항만으로 나타났다. 그러므로 항만의 단순 물동량

과 증가율이 항만 경쟁력을 파악하기 위해서 절대

적인 기준으로 보기는 어려우며, 항만의 경쟁력과 

성장 추세를 파악하기 위해서 항만들 간 상대적 

물동량 발전 정도를 고려해야 한다. 

3) 항만발전 모델을 통한 시사점

본 연구에서는 지니계수의 분석 결과에 의해 항

만발전 모델의 측면에서 중국 컨테이너항만은 ‘기

초건설 → 초기발전 → 집중발전 → 분산’ 4가지 

발전과정을 겪었다. 위 항만발전 모델을 살펴보면, 

Hayuth모델과 비슷하고 이 모델에 의해 중국 컨

테이너항만의 체계는 이미 제5단계에 들어갔다.

구체적인 설명으로는 첫째, 컨테이너항만 체계

의 중심이 북방으로 뚜렷하게 이동하고 있다. 

2000년부터 중국 10개 항만의 컨테이너 총 물동량

은 1814.02만TEU로부터 2014년의 15507.27만TEU 

까지 평균 증가율 16.56%를 나타냈으며, 10.73%

의 세계 컨테이너 물동량 증가율보다 매우 높게 

나타났다. 따라서 중국은 세계에서 컨테이너 물동

량 성장 속도가 가장 빠른 국가가 되었다. 특히, 

금용위기 이후에 서방국가 주요 큰 항만의 컨테이

너 물동량이 많이 감소한 경우에는 중국은 여전히 

높은 증가율로 증가하고 있다. 다만, 각 항만권의 

성장속도의 차이가 크게 상이하며, 위의 변이효과

분석 결과에 따라 세 지역의 물동량이 주강삼각주 

지역으로부터 다른 두 지역까지 이동하여 이 분석 

결과가 중국 컨테이너항만 체계 중심이 북방으로 

이동했다는 근거로 볼 수 있다. 동시에 발해만 지

역의 컨테이너항만의 체계가 날로 완만해졌다.

둘째, 컨테이너항만의 분산화 발전은 컨테이너 

물동량 공간 구조 변화의 주요한 요인으로 작용하

였다. 21세기 전에 중국 연해 컨테이너항만 체계

의 집중된다는 사실을 증명하였다. 지니계수를 계

산한 결과 분산화 발전은 중국 컨테이너 항만체계

의 공간변화에서 뚜렷해지고 있는 추세이다. 2000

년-2014년에 지니계수의 값이 0.468에서 0.307로 

떨어졌다. 특히 2004년부터 빠른 속도로 떨어지고 
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있다. 즉 연안의 끝부분에 위치한 항만컨테이너물

동량은 급속히 증가하고 있다. 다만, Hayuth모델

은 정부간섭 없이 자유롭게 경쟁하는 미국 컨테이

너항만을 대상으로 연구하였다. 중국의 경우는 미

국과 다소 차이가 있지만 Hayuth모델의 주요관점

을 기본적으로 증명하고 지지하였다. 이에 따라 

Hayuth모델이 일반적으로 보편성과 적용성이 있는 

것으로 보인다.

4) 대응과제

중국은 정부차원에서 항만 자원을 효과적으로 

효율성을 높이기 위해 거시적인 통제로 항만 물동

량을 조정하고 분산적인 정책을 추진하고 있다. 

이에 지역별 거점항만으로의 발전 계획뿐 아니라 

세계적인 항만으로 발전할 계획을 수립하고 있다. 

이에 한국은 한ㆍ중 FTA를 시작으로 한중간 교역

량의 증가에 대한 적절한 전략적 접근이 필요한 

시기라고 생각된다. 항만개발계획에 관해 양국 간

의 기본적인 협력 계획이 마련이 필요하다. 또한, 

글로벌 금융위기 이후 지속되고 있는 해운시장의 

침체 속에 정부의 정책적 지원 역량을 강화해야 

할 필요성이 있다. 

Ⅴ. 결 론

본 연구는 중국 10개 대표적인 항만을 대상으로 

지니계수 및 변이할당 기법을 사용하여 분석하였

다. 중국의 10개 항만 2000년부터 2014년까지 지

니계수의 값이 계속 떨어지는 상태로 항만의 분산

화가 심화됐음을 보여준다. 그 중에 발해만 항만

권은 2000년부터 2008년까지는 높은 물동량 집중

도를 보이고 있으며, 2008년부터 2014년까지는 낮

은 물동량 집중도를 보이고 있다. 양자강의 항만

들은 높은 불균등 상태를 유지하고 있지만 시간이 

지남에 따라 불균등 정도가 완화되고 있다. 주강

삼각주 항만권은 그 권역 내에서 격차가 큰 것으

로 나타나고 불균등 상태가 나타나며, 분산과 집

중이 반복되고 있다. 변이할당 기법을 통해서 중

국 컨테이너항만 체계의 중심이 북방으로 뚜렷하

게 이동하고 컨테이너항만의 분산화는 컨테이너물

동량의 공간 구조 변화가 대표적인 요인으로 작용

할 수 있다. 그 중에 양자강삼각주 항만권은 중국 

뿐만 아니라 아시아 지역의 컨테이너항만 체계의 

중심으로 부상하고 있다.

따라서 컨테이너항만 체계의 중심이 북방으로 

뚜렷하게 이동하고 있다. 위의 변이효과분석 결과

에 따라 세 지역의 물동량이 주강삼각주 지역으로

부터 다른 두 지역까지 이동하여 이 분석 결과가 

중국 컨테이너항만 체계 중심이 북방으로 이동했

다는 근거로 볼 수 있다. 컨테이너항만의 분산화 

발전은 컨테이너 물동량 공간 구조 변화의 주요한 

요인으로 작용하였다.

본 연구의 목적을 위해 각 국가의 컨테이너항만

의 발전 과정 및 각 학자의 모델을 분석하고 연구

하였다. 중국 컨테이너항만의 발전 과정은 여러 

모델 중 Hayuth모델과 가장 유사한 것으로 볼 수 

있다. 21세기부터 중국 연해 컨테이너항만의 집중

도가 떨어지는 사실을 볼 수 있으며, 화물은 상해, 

심천과 같은 큰 항만으로부터 상대적인 작은 항만

으로까지 이동하는 것을 볼 수 있다. 이에 따라 

중국 컨테이너항만의 체계는 이미 Hayuth 모델의 

제5단계에 들어갔고 다음 단계인 ‘지역화’에 진입

한 것으로 예측되었다. 

본 연구의 한계점으로는 데이터의 수집이 어렵

기 때문에 중국 컨테이너항만중 물동량이 가장 많

은 10개 항만을 연구대상으로 연구했다는 것이다. 

연구대상의 범위를 확대한다면 중국 컨테이너항만

의 발전 단계는 더 정확하게 파악할 수 있다. 또

한 Hayuth 모델은 정부간섭 없이 자유롭게 경쟁

하는 미국 컨테이너항만을 대상으로 연구하고, 중

국의 경우 정부가 거시적인 통제를 통해 항만 물

동량을 조정해서 미국의 사례와는 다소 차이가 있
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을 수 있다. 본 연구의 결과는 향후 중국 컨테이

너항만의 발전 과정을 파악하는 데 도움을 줄 수 

있을 것으로 기대한다.
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중국 컨테이너항만의 집중화에 관한 연구

장준청ㆍ이자연ㆍ우수한

국문요약

항만은 물류산업의 중심 및 공업 활동의 중요기지로 사회 경제 발전에 적극적으로 기여하고 있다. 
본 연구는 중국 10대 컨테이너항만의 2000년부터 2014년까지의 물동량 데이터를 중심으로 지니계수 및 
변이 할당 기법을 이용하였고 항만집중도의 변화와 물동량의 이동을 분석하여 중국 항만시스템 발전 단
계를 제시하는 데 목적이 있다. 본 연구결과는 다음과 같이 요약된다. 

첫째, 컨테이너항만 체계의 중심이 북방으로 뚜렷하게 이동하는 것이다. 변이할당기법 분석 결과에 
따라 3개 지역의 물동량이 주강삼각주 지역으로부터 다른 두 지역으로 이동하여 중국 컨테이너항만 체
계 중심이 북방으로 이동하는 것으로 나타났다. 둘째, 컨테이너항만 분산화 발전은 컨테이너 물동량 공
간 구조 변화의 주요한 요인으로 작용하였다. 지니계수의 계산한 결과 분산화 발전은 중국 컨테이너 항
만체계 공간변화에서 뚜렷해지고 있는 추세이다.

주제어: 중국항만의 집중화, 지니계수, 변이할당기법


