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Abstract

This study suggests a strategic direction for developing the Port of Busan based on evaluating 

and prioritizing the relative importance of competitiveness factors for ports using SWOT analysis 

and the analytic hierarchy process (AHP) method. The Port of Busan is the world’s sixth largest 

container port and the largest port in South Korea. The Port of Busan constitutes a key industrial 

infrastructure for an exporting country. Despite the economic and industrial importance of the Port 

of Busan, little research has examined its strategic development. This study derives a SWOT matrix 

for evaluating the competitiveness of factors from previous studies and expert reviews, and it con-

structs a hierarchical analysis structure model based on the SWOT matrix. To deduce a strategic di-

rection for developing the Port of Busan, a questionnaire based on SWOT·AHP was distributed to 

industrial and academic associations to prioritize competitive factors. This study presents four strate-

gic tactics based on strengths (S), weaknesses (W), opportunities (O), and threats (T) (S/O, S/T, 

W/O, and W/T) as strategic directions for developing the Port of Busan. This study will contribute 

objectively to the overall effort by the government to improve the operation of the Port of Busan 

and establish development strategies.
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순위 항만
2018 물동량

(백만 TEU)

2017 물동량

(백만 TEU)

2016 물동량

(백만 TEU)

1 Shanghai, China 42.01 40.18 37.13

2 Singapore 36.59 33.67 30.90

3 Ninbo-Zhoushan, China 26.35 25.00 21.57

4 Shenzhen, China 25.74 24.88 24.22

5 Gunangzhou, China 21.87 19.99 18.58

6 Busan, South Korea 21.59 19.46 19.45

7 Hong Kong, S.A.R, China 19.59 20.77 19.57

8 Qingdao, China 19.32 18.40 18.01

9 LA/LB, U.S.A 17.55 16.88 15.63

10 Tianjin, China 16.01 15.04 14.50

자료 : 항만과 산업 제19-1호(한국해양수산개발원, 2019), 항만과 산업 제17-2호, 제17-1호(한국해양수산개발원, 2017)에서 정리

표 2. 세계 주요 항만의 컨테이너 물동량

구분 항만 수출금액(억$) 수입금액(억$)

1 부산항 11,455 8,427

2 인천항 2,990 4,322

3 울산항 2,666 2,485

4 광양항 1,698 845

5 평택항 1,374 2,074

Ⅰ. 서 론

부산항은 세계 6위 컨테이너 항만이자 국내 1위

의 수출입 항만으로 수출위주 경제성장을 추구해

온 대한민국의 주요 수출입항이다. 우리 경제에 

있어 부산항이 지닌 중요성은 <표1>에 잘 드러나

는데, 부산항을 통해 이루어지는 수출입 규모가 

국내 2위에서 5위 항만의 규모를 상회하거나 비슷

하다는 점이다.

표 1. 국내 항만의 수출입 금액

자료 : 무역협회 통계
  (http://stat.kita.net/main.screen, 2019.10월 검색)

부산항의 중요성은 2018년 전국 항만별 컨테이너 

처리 실적에서 살펴볼 수 있다. 부산항은 21.6백만 

TEU를 처리하여 국내 1위 컨테이너항만의 위치에 

있다. 이는 2위인 인천항(3.1백만 TEU), 3위인 광양

항(2.4백만 TEU), 4위인 평택당진항(0.7백만 TEU), 

5위인 울산항(0.5백만 TEU)의 규모를 모두 합해도 

부산항 물동량과는 많은 차이를 보인다. 이처럼 부

산항은 수출국가인 대한민국에게 경제·산업적으로 

많은 역할을 하고 있다. 따라서 부산항은 국내 항만 

간의 경쟁보다는 외국 주요 항만과의 경쟁에 집중

해야 한다. 

사실 부산항이 직면한 외부환경은 그리 녹록하지 

않다. 중국의 경제성장과 이에 따른 미·중 간 경제

패권 경쟁, 환경 관련 규제 강화, 에너지 전환 움직

임, 세계적인 자동화 항만 도입 등 대외환경이 급변

하고 있다. 미·중 간 무역 갈등에 따른 물동량 감

소는 부산항에 직접 영향을 주고 있고, 중국의 빠른 

경제성장은 동북아시아 지역의 주요항만 시설과 경

쟁력의 급속한 성장 원인이 되어 부산항과 주변 항

만 간의 경쟁을 심화시키고 있다(김아롬·김광희, 

2017). <표 2>에서 나타난 바와 같이, 상하이항, 

닝보-저우산항, 선전항, 광저우항, 홍콩항, 청도항, 

텐진항 등 세계 주요 컨테이너항만의 대부분이 중

국 소재 항만으로 부산항에 인접해 있다. 즉, 경쟁
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구분 부산항(%) 인천공항(%)

2019
(1-11월)

31.0 30.2

2018 29.2 33.1

2017 28.6 30.4

구분 부산항(백만 톤) 인천공항(백만 톤)

2017 401.2 2.9

2016 362.4 2.7

2015 359.7 2.6

자가 주변에 너무 몰려있다는 의미이다. 주요 항만

의 물동량을 살펴보면, 2016년 부산항은 중국 광저

우항에 비해 약 100만 TEU 앞섰으나 2017년부터 

역전 당하는 양상을 보였고, 2016년 약 200만 TEU 

였던 닝보-저우산 항만과의 물동량 차이는 약 500

만 TEU로 벌어졌다. 이러한 외부조건은 부산항의 

지속적인 경쟁우위 확보를 요구하고 있다. 미·중

간 경제패권 경쟁이 양국 간 무역협상 합의로 다소 

안정화되는 모습을 보이지만, 유가불안과 브렉시트

(Brexit), 코로나 19 등 미래에 어떠한 위협이 등장

할지 낙관하기 어렵다.

이러한 상황에서 부산항의 국제적 지위가 흔들리고 

있다(김아롬·김광희, 2017; 서수완, 2019). 부산항은 

현재 세계 6위의 컨테이너항만이나 세계 8위인 칭

다오와의 물동량 격차가 줄어드는 상황인데, 국내 

타 항만인 인천항(42→43위), 광양항(53→57위)의 

컨테이너항만 순위도 계속 하락하고 있다(하태영, 

2020). 여기에 중국정부의 카보타지(Cabotage) 해

제는 부산항 환적화물에 악영향을 미칠 것으로 예

상되고 있다. 

지금까지는 부산항의 중요성과 부산항이 직면한 

외부환경을 살펴보았다. 좀 아쉬운 것은 부산항이 

지니는 경제·산업적 중요성에 비해 우리 국민들

의 낮은 인식 속에 머물러 있다는 점이다. 상대적

으로 중요하게 생각되는 인천공항과 부산항의 물

동량을 살펴보면 부산항의 중요성이 잘 드러난다. 

<표 3>을 보면, 2017년 기준 인천공항 물동량이 

2.9백만 톤, 부산항의 물동량은 401.2백만 톤이었

다. 약 137배의 차이가 난다. 이는 우리 국민경제

와 산업에서 사용되는 많은 물품들이 부산항을 통

해 수출입 된다는 의미이다. 비록, 인천공항이 반

도체 등 고부가가치 물품의 수출입 통로로 활용되

나 <표 4>를 보면, 2019년 부산항의 수출액이 인

천공항을 다시 앞서고 있다. 

표 3. 부산항과 인천공항의 물동량 비교

자료 : 항만과 산업(한국해양수산개발원, 2018),

       e - 나 라 지 표 ( h t t p : / / w w w . i n d e x . g o . k r / p o 

tal/main/EachDtlPageDetail.do?idx_cd=2702)

       * 인천공항은 여객화물 제외

표 4. 부산항 수출액 비중

자료 : 산업통상자원부(2020), 2019년 국내 주요 항구·
       공항별 수출액 비중

 

앞서 언급한 것처럼 급변하는 대내외 환경과 심

화되는 세계항만 간 경쟁에 대응하기 위해 부산항

의 경쟁력 제고에 대해 지속적인 관심이 필요하다

(Yang Yi-Chih·Chen Shu-Ling, 2016). 대한민국이 

수출 국가이기 때문이다.

본 연구의 목적은 SWOT·AHP기법을 활용하여 

부산항 경쟁력 요인들 간의 상대적 중요도를 평

가, 우선순위를 결정하여 부산항 발전을 위한 객

관적인 전략방향을 제시하는 것이다. 부산항의 운

영과 발전을 위해 고려해야하는 수많은 요인들에 

대해 우선 순서를 결정하는 것은 부산항의 발전에 

있어 그 의미가 크다. 최근 연구들은 ‘크루즈 기

항지로서의 부산항’, ‘부산항의 운영체제’, 

‘부산항 터미널 경쟁력’, ‘부산항의 환적요인’ 
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등 항만의 여러 경쟁요인 중 한 가지 요인들만을 

다루었다. 하지만 경쟁요인의 일부분을 다룬 연구

로는 부산항 발전에 대한 전체 방향을 담보하기 

어렵다. 경쟁요인들 간의 우선순위 제시도 어렵고, 

추가로 다루어야 하는 중요한 경쟁요인을 놓칠 수

도 있다. 이런 경우 국가가 부산항 발전을 위해 

추진해야하는 수많은 전략들 가운데서 무엇을 먼

저 추진해야할지 몰라 혼란에 빠질 수 있다. 즉, 

발전전략수립과 실행에 있어 어떤 일을 먼저 처리

하고 후에 처리해야할 지에 대한 올바른 의사결정

을 지원하기 어렵다. 자원과 시간에는 누구나 한

계가 있고, 잘못된 의사결정에는 대가가 따른다. 

사실, 과거에도 부산항의 전반적인 발전전략을 다

룬 연구가 있었다(박영태, 2005; 신계선, 2007; 김

근섭, 2007). 다만, 최근에 이를 면밀하게 다룬 연

구가 부족하였다. 이러한 점에서 본 연구는 최근

의 국제정세 변화와 부산항이 가진 여러 경쟁력 

요인들을 종합 검토하고, 발전전략에 대해 통합적

이고 거시적인 방향과 그 우선순위를 제시했다는 

점에서 의미가 있다. 이는 국가의 부산항만 운영

과 발전전략 수립에 객관적인 도움을 줄 것으로 

기대한다. 

본 연구는 그 연구범위를 부산 신항만으로 하였

다. 현재, 부산항은 신항, 북항, 남항, 다대포항, 

감천항으로 구성되어 있다. 남항은 원양어업 등 

수산업 중심의 어항(漁港)이고, 다대포항도 원래 

목재 화물 부두로 개발하려 했으나, 현재 고등어, 

삼치 등 연안 수산물을 취급하고 있다. 감천항은 

수산물, 시멘트, 모래, 철재 등 연안화물을 처리하

는 다목적 항만이다. 이처럼 남항, 다대포항, 감천

항은 본 연구에서 지향하는 수출항만으로서 역할

이 상대적으로 낮아 연구범위에서 배제하였다. 북

항은 부산항 물류의 중심축이 이미 신항으로 이전

된 것으로 간주되고 있고, 신항과 북항에 대한 선

사분리, 컨테이너 터미널 운영사 과다문제를 선행

연구에서 다루어 본 연구범위에서 배제하였다(서수

완, 2018). 연구범위에 북항 등 타 항만을 포함할 

경우, 연구에 소요되는 시간과 복잡도가 높아져 

본 연구에서는 우선  신항을 다루고, 부산 내의 

타 항만은 후속연구를 통해 다루는 것이 더 나은 

연구결과를 얻을 수 있을 것이다. 

본 논문의 구성은 다음과 같다. 제2장 선행연구 

고찰에서는 항만 경쟁력에 대한 선행연구를 부산항 

중심으로 살펴본다. 제3장 연구방법에서는 연구의 

전반적인 흐름을 정리한 연구모형과 SWOT 분석모

형, 계층분석구조모형을 제시한다. 제4장에서는 설

문조사에 대해 실증분석을 실시하고, 제5장에서는 

연구의 결과를 정리하고, 시사점, 연구한계를 제시

하는 것으로 마무리 한다.

Ⅱ. 항만 경쟁력에 대한 선행연구 고찰

부산항의 경쟁력을 폭 넓은 관점에서 다룬 연구가 

최근 많이 부족하였다. 최근 연구들은 항만 운영체

제, 터미널 경쟁력, 컨테이너 환적요인 등 항만 경쟁

력의 일부분을 다루고 있다. 최근 연구는 

‘SWOT·AHP분석을 통한 크루즈 기항지로서의 경

쟁력 제고전략(박정인 등, 2019)’, ‘부산항의 운영

체제 개선(서수완, 2018)’, ‘부산항 터미널 경쟁력

(김아롬·김광희, 2017)’, ‘부산항 컨테이너 환적요

인 실증분석(최건우 등, 2016)’ 등이 있다. 그 외에

도 스마트 항만과 저비용 항만(서문성, 2019), 친환경 

항만, 단순 하역중심의 선적ㆍ양하ㆍ환적 기능에서 

보관ㆍ통관ㆍ환적ㆍ포장ㆍ재가공ㆍ운송ㆍ전시ㆍ판매 

등의 종합물류서비스 공간으로 변화(박길영·하명신, 

2015), 터미널 운영사 과다에 따른 효율성 저하(서수

완, 2018) 등이 다루어졌다. 본 연구는 선행연구에서 

제시된 경쟁요인을 종합하고, 그 상대적 중요성을 평
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가하며 전략 방향을 제시한다는 관점으로 진행했다.  

부산항만 경쟁력 요인과 관련된 선행연구를 살펴

보면 다음과 같다. 선사와 컨테이너 운영사, 물류회

사, 하역회사가 환적 항만을 선택하는 요인에 대해 

계층분석방법(AHP)을 수행한 연구들이 있었다. 해당

연구들은 공통적으로 항만입지(Lirn, 2003; Ng, 2006; 

박병인·성숙경, 2008; 안우철 등, 2010), 인프라

(Lirn, 2003; Ng, 2006; 박병인·성숙경, 2008; 

Jasmine, 2008), 비용(Lirn, 2003; 박병인·성숙경, 

2008; 안우철 등, 2010)을 경쟁력 요인으로 제시하였

다. 환적 항만 경쟁력이 아니더라도 입지(정봉헌, 

2014; 유은희·박홍규, 2019), 인프라(경성림, 2015; 

윤경준 등, 2018; 유은희·박홍규, 2019), 비용(경성

림, 2015; 유은희·박홍규, 2019)은 그 자체로 중요

한 요인으로 나타났다. 

지정학적 입지는 부산항이 기간항로상에 위치하

여 항로 접근, 해상수송거리, 주요 화물 발생지까지

의 접근이 유리하다는 것이다. 부산항은 전통적으

로 일본, 북미지역과 유럽지역 물동량을 흡수할 수 

있는 환동해권에 위치해 있는데, 세계의 생산국 역

할을 담당하는 중국과 세계 네 번째 수입시장을 가

진 일본 사이에 위치해 있다(김정수, 2006; Yang 

Yi-Chih and Chen Shu-Ling, 2016; 한국무역협회 

K-stat, 2020). 즉, 동북아시아와 북미 지역을 잇는 

태평양항로의 중심에 위치한다는 것이 강점이다(박

영태, 2005; 최건우 등, 2016). 실제로 부산항은 중

국, 러시아, 동남아시아 등의 중간 환적항 역할을 담

당한다(Yang Yi-Chih and Chen Shu-Ling, 2016). 

2015년 기준 북중국 3대 항만(천진항, 청도항, 대련

항)의 부산항 환적물동량 기여도는 21.3%였다(최건

우 등, 2016). 한 가지 더, 중국, 러시아, 한국, 일본

이 위치한 동북아 지역의 글로벌 GDP는 세계 전체 

GDP의 26%, 세계 인구의 22%, 세계 컨테이너의 

40%를 차지하는 밀도 있는 지역이다(남기찬, 2019).

항만 경쟁력에서 인프라도 중요 요인이다(김아

롬·김광희, 2017). 부산항의 인프라는 우수한 편

으로 알려져 있다(박영태, 2005; Yang Yi-Chih 

and Chen Shu-Ling, 2016). 현재 부산항 안벽전면

수심은 17m로 1만 8,000TEU급 선박의 접안이 가

능하고, 25,000TEU급 초대형 선박 출현에 대비하

여 수심을 23m까지 확보하려 한다. 이를 위해 야

드 폭도 600m에서 800m로 선석길이도 350m에서 

400m로 확대하려 한다. 컨테이너 중심의 23개 선

석을 운영 중인 부산항은 2040년 까지 30개의 컨

테이너 선석과 4개의 잡화 선석을 추가 확보할 계

획이다. 항만배후단지 역시 확대하여 활성화하려는 

계획이다. 화물의 조립, 가공이 이루어지는 제조시

설 및 물류기업이 입주하는 제1종 항만배후단지는 

현재 북컨테이너부두 배후단지(1.7km2)와 웅동 배

후단지(2.5km2)가 있다. 정부는 2040년 까지 제1

종 항만배후단지 3.9km2를 추가로 확보하고, 일반

업무시설·판매시설·주거시설 등의 기능을 가진 

제2종 항만배후단지 0.27km2, 항만시설용부지 

1.5km2와 친수·문화공간 시설 0.3km2를 추가 확보

할 계획이다. 이는 부산항 자체를 대형화하려는 정

부의 계획을 보여준다(해양수산부, 2019).

글로벌 네트워킹도 항만 경쟁력의 주요 요인이다

(최건우 등, 2016; 서문성, 2019). 중국, 일본, 미국, 

러시아, 아세안, 인도 등 주요 교역국의 항만, 철도, 

교량과의 자연스러운 연결은 화물의 매끄러운 흐름

을 의미한다. 대내적으로 부산항 인근 공항과 배후

지를 통해 인접국가와 화물이 잘 연결되도록 꾸준

히 살피는 것은 기본이다. 현재 부산항만공사는 세

계 150여 개국, 600여개 항만과 교류하고 있다(부

산항만공사, 2018). 부산항을 통해 중국, 일본 화물

이 국내 철도수송과 연계되어 국내 소비지로 이동

되고, 우리의 수출품은 중국과 러시아의 철도, 교량

과 연결되어 해당국 소비자로 연결되고 있다(Yang 

Yi-Chih and Chen Shu-Ling, 2016). 현재 정부는 

해외 항만개발 협력 사업을 지속 강화하고자 해외
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항만개발 투자전문 공공기관 설립방안을 검토하고 

있고, 부산항만공사도 네덜란드, 베트남, 미얀마, 인

도, 러시아 등과의 연계를 위해 여러 사업의 타당

성 조사를 실시하고 있다. 부산항만공사는 외국에 

기 설치된 항만 인프라에는 지분투자로 아직 건설

이 이루어지지 않은 곳은 사업타당성 조사, ODA사

업 등의 형태로 참여를 추진하고 있다(남기찬, 

2019).

비용은 항만의 고객인 화주나 선사가 항만을 선

택할 때에 가장 중요하게 생각하는 부분이다

(Tongzon, 2009; Saeed et al., 2009; 최건우 등, 

2016). 이는 임대료, 인센티브, 내륙수송 운임, 하

역·이송·보관비용으로 구성된다(경성림, 2015; 

유은희·박홍규, 2019). 비용은 항만 선택에 중요

한 요인이므로 부산항은 경쟁항만에 비해 항상 저

렴한 비용구조를 유지해야한다. 박영태(2005)에 연

구에 의하면, 과거부터 부산항은 저렴한 항만물류

비용을 유지했고, 현재까지도 그 강점을 유지하고 

있다(Yang Yi-Chih and Chen Shu-Ling, 2016). 

현재 부산항 항만 이용료가 100이면, 상하이항 

178, 싱가포르항 144, 닝보항 249, 홍콩항 207로 

부산항이 경쟁우위에 있다. 다만, 부산항의 터미널 

하역비용은 중국에 비해 그 가격 경쟁력이 약하

다. 터미널 하역비용은 동일 터미널 사용 또는 타 

터미널 하역으로 구분된다. 부산항의 동일 터미널 

및 타 터미널 하역비용을 각각 100, 100로 보면, 

상하이항은 74, 85 닝보항은 50, 87이다. 홍콩항은 

121, 100이며, 동경항은 230, 131이다. 현재, 중국 

항만의 공격적이고 압박적인 항만정책을 고려할 

때 지속적인 비용절감 활동은 경쟁력 유지에 필수 

요소일 것이다(남기찬, 2019). 지금까지 부산항의 

강점에 대한 선행연구를 살펴보았다. 

다음으로 부산항의 약점에 대한 선행연구를 살펴

보겠다. 최근 대형 컨테이너선의 기항, 피더서비스 

제공 등 부산항 경유 환적화물이 증가하고 있으나, 

부산항의 90%는 창고업으로 단순 하역, 보관 중심

이다. 즉, 항만의 부가가치 창출이 미흡하다(남기

찬, 2019; 해양수산부, 2019). 정부는 항만배후단지 

추가확장, 항만물류산업지원 기능 강화를 통해 제

조, 가공, 포장 등 다양한 물류활동이 이루어지도록 

계획하고 있으며, LNG벙커링과 선박 수리조선 산

업을 새로운 비즈니스산업으로 계획하고 있다. 이

러한 부가가치 창출을 위해 부산항 배후단지의 스

마트화가 필요하다(해양수산부, 2019).

현재 IMO(International Maritime Organization) 

국제협약의 선박배출가스 규제로 인해 EU, 미국, 

중국 등은 배출제한지역을 설정, 해역을 관리하고 

있다. 우리 정부도「항만지역등 대기질 개선에 관

한 특별법」을 제정하여 2020년 1월 1일부터 시행

하고 있다. 본 특별법은 선박연료유 황함유량 기준

을 IMO의 0.5% 기준 보다 강화된 0.1%로 유지할 

것을(항만지역등 대기질 개선에 관한 특별법 시행

령 별표3) 요구하고 있다. 본 특별법 제17조는 항

만 대기오염물질 배출 방지, 감축을 위한 필요 설

비의 설치를 권고하고 있고, 제18조는 육상전원공

급설비(AMP : Alternative Maritime Power) 설치를 

의무화하고 있다. 이에 따라 부산항만공사는 2020

년 8월 까지 신항 3, 4부두 8개 선석에 고압 AMP 

설치공사를 진행하고 있다. 현재 AMP전기요금이 

선박유보다 비싸다는 점과 선박 설치 수전시설 비

용이 선박 당 7억-10억 원이라는 점은 해결해야 할 

과제이다. LA/LB항, 유럽의 항만이 예전부터 AMP

를 운영하는 점을 고려하면 부산항의 친환경 항만

정책은 다소 늦은 감이 있다. 해양수산부는 친환경 

항만정책 수립을 위해 미세먼지와 소음을 줄이는 

정책방향도 제시하고 있다(해양수산부, 2019). 항만

장비의 청정엔진 사용, 전기추진 항만 안내선 도입, 

배출가스 상시 감시모니터링 체계와 온실가스배출

관리를 위한 통계시스템 설치, 태양광과 풍력에너지

를 활용한 에너지 자급률 제고 등을 정책수단으로 



SWOT·AHP를 이용한 부산항 경쟁력 평가요인과 발전방향에 관한 연구 111

제시하고 있다. 

인공지능(AI), 사물인터넷(IoT) 등 4차 산업혁명

기술의 발전은 항만의 자동화, 디지털화, 사이버 보

안 강화를 요구하고 있다. 자동화, 디지털화는 항만 

전체의 변화를 요구하는 것으로 기존 항만의 경우

는 체계적이고, 점진적 변화가 필요하다(윤경준 등, 

2018). 해양수산부도 원격조정크레인, 자동이송장

비, 통합운영 시스템 등을 통해 컨테이너 터미널의 

생산성과 시스템 안정성 제고를 꾀하고, 사물인터넷

과 물류장비자동화 등을 활용하여 항만 내 정보 연

계강화를 방향으로 제시하고 있다(해양수산부, 

2019). 컨테이너선의 대형화로 인한 평균 하역량 

증가가 예상되기에 선석생산성 유지, 강화를 위해서

도 스마트 항만정책이 필요하다. 현재의 기술수준, 

생산성, 일자리 영향 등을 종합적으로 고려하여 진

행되어야 할 것이다. 국내 전문가들은 국내 항만의 

4차 산업혁명 준비수준이 아직 미흡한 것으로 평가

하고 있다(이언경, 2020).

세계 주요 항만은 단순 화물처리를 넘어 국제전

시판매장, 국제무역센터, 국제컨벤션센터 등이 입지

한 종합물류기지로서 항만배후단지를 개발하고 있

다(경성림, 2015). 항만배후단지의 경쟁력은 세계 

물류기업 유치에 유리하다. 박길영·하명신(2015)은 

부산 신항 북컨테이너 배후단지 경쟁력 제고를 위

해 대형 물량을 보유한 글로벌 업체가 부산항 배후

단지를 이용하도록 글로벌 업체를 유치해야 한다고 

주장했다. 이를 위해 물류센터, 항만당국 간의 긴밀

한 협조를 강조했다. 해양수산부도 시설투자, 경제

자유구역 지정, 조세감면, 투자비 지원 등 여러 정

책수단을 집행하고 있음에도 중국 등 경쟁국의 공

격적 투자유치에 비해 부산항이 경쟁열위에 있음을 

인정하고 있다. 현실적으로 글로벌 기업 유치가 쉽

지 않다는 것을 의미한다(해양수산부, 2019). 현재 

부산항은 중국, 싱가포르 등 주요 경쟁국에 비해 

외국인 투자 인센티브 매력도가 낮은 것으로 나타

나고 있는데, 중국의 외국인 투자규제완화정책은 지

속적으로 추진되고 있다.

그림 1. 외국인 투자인센티브 매력도
   * 자료: 해양수산부(2019)

지금까지는 부산항의 약점인 부가가치 창출, 친

환경 항만정책, 스마트항만 추진, 글로벌 기업 유치 

미흡을 살펴보았다. 다음으로 중국, 아세안, 인도 

등 주변국의 경제성장, 항만발전에 대한 정부의 강

력한 정책의지, 북극항로 및 대륙횡단 철도라는 기

회에 대한 선행연구들을 살펴보겠다.

중국(899만 TEU), 미국(363만 TEU), 일본(352만 

TEU) 3개국의 물동량이 부산항 전체 물동량의 

55.9%를 차지한다. 다음으로 베트남(125만 TEU), 

캐나다(72만 TEU), 러시아(66만 TEU), 태국(61만 

TEU), 멕시코(60만 TEU), 인도(55만 TEU), 인도네

시아(54만 TEU), 대만(52만 TEU), 말레이시아(52만 

TEU), 독일(38만 TEU), 홍콩(38만 TEU) 순이다(하

태영, 2020). 현재 중국 중심의 컨테이너 화물이 북

미시장으로 흘러가는 구조였다면, 앞으로는 베트남, 

인도 등 주변 아시아 국가의 경제성장이 예상되므

로, 물동량의 다각화를 꾸준히 추진해야 한다. 다행

히 미ㆍ중 간 경제패권 경쟁에 따라 부산항은 베트

남, 인도의 화물을 지속적으로 흡수하고 있다(남기

찬, 2019). 부산항만공사는 러시아 블라디보스토크

에 농수산물 관련 물류센터에 대한 사업계획 검토 

등 해외 투자를 통한 지속적인 물동량 확보 전략도 
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추진하고 있다.

정부도 부산항의 전략적 가치를 인정하여 부산

항을 동북아 Mega-Port로 육성하려는 비전을 제시

하고 있다. 해양수산부의「제2차 신항만건설기본계

획 」에는 부산항의 대형화, 자동화, 다기능화가 

제시되어 있다. 25,000TEU급 초대형 선박 접안이 

가능한 부두 확보, 현재 조성 중인 서측컨테이너 

부두의 스마트화 사업 추진, 수리조선단지, LNG 

벙커링 터미널 설치, 항만배후부지 확대를 통한 

부가가치 창출이 정부 계획이다. 2040년 까지 정

부는 총 13.6조 원(민자 8.4억 원)을 부산항에 투

자하려 한다(해양수산부, 2019).

다음은 기후변화에 따른 북극항로 개설이 또 다

른 기회요인이 될 수 있다. 북극항로를 통하면 부

산에서 로테르담까지의 운항일수를 10일 단축할 

수 있다. 운항일수 단축은 곧 시간과 비용절감이

다(해양수산부, 2019). 중국정부도 전체 무역량의 

5-15% 정도가 북극해 항로를 통해 운송될 것으로 

전망한다. 북극항로에 대해 부산항이 국내 타 항

만에 비해 가장 높은 경쟁력을 지니는 것으로 분

석되기도 하였다(이민규·박진희, 2015). 북극항로 

이용 선박의 증가는 부산항 항만 하역업, 검량·

검수, 창고 보관, 육상운송업, 선박수리, 선박급유, 

선용품 공급 등의 서비스 수요 증가로 연결될 수 

있다(류동근·남형식, 2014). 

남북 간의 중장기 평화가 정착된다면, 중국횡단

철도(TCR : Trans-China Railway), 시베리아횡단철

도(TSR : Trans-Siberian Railway)가 부산과 연결될 

수 있다. 사실 대륙횡단철도에 대한 선행연구의 

결론이 다소 엇갈린다. 중국과 북한 경제의 성장

으로 인해 물동량이 증가하여 육상, 해상에서 담

당하는 복합운송체계가 활성화되고, 이는 부산항에 

유리하다는 입장이 있다(경성림, 2009). 다른 한편

으로 이용자 비용절감, 운송시간단축 등의 효과로 

인해 물동량이 항만에서 철도 화물로 대체될 것이

라는 의견이다(정헌영·김성국, 2005). 선행연구의 

결론이 다소 엇갈리지만 본 연구에서는 연구자의 

판단에 따라 대륙횡단 철도 연결이 부산항에 유리

하다는 관점으로 연구를 진행하였다. 그 이유는 

중국, 러시아, 한국, 아세안, 인도 등 주변국의 지

속적인 경제성장, 미래 북한의 경제성장을 고려한

다면, 지금보다 더 많은 물동량이 요구될 것이고, 

증가하는 물동량을 철도로만 해결하기는 구조적으

로 어렵기 때문이다. 이는 점점 대형화되는 항만

과 컨테이너선 추세를 고려해도 그러하다. 정부도 

미래 TCR, TSR 등 대륙 간 철도인프라 연결에 대

비하기 위해 부산항 인입철도를 간선 철도망과 연

결하려는 구상을 가지고 있다(해양수산부, 2019). 

지금까지 주변국 경제성장, 정부의 강력한 정책

의지, 북극항로 및 대륙횡단 철도라는 기회요인을 

살펴보았다. 다음은 부산항이 직면한 위협 요인을 

살펴보려 한다. 

중국 상하이, 싱가포르, 선젼, 닝보-저우산, 광저

우, 홍콩, 칭다오, 텐진 등 세계 10대 컨테이너항

만 중 8개가 부산항 인근에 위치해 있는데, 부산

항 입장에서는 경쟁자가 너무 많은 형국이다. 이

미 중국, 싱가포르, 대만, 일본은 자국을 국제 비

즈니스 중심지로 육성하기 위해 다양한 계획을 추

진하고 있다(해양수산부, 2019). 부산항에 대한 중

국항만의 위협은 오래 전 부터 진행된 일이다(김

정수, 2006; 경성림, 2009). 중국 항만의 통합, 자

유무역항 추진, 항만 저가 공세정책, 카보타지

(Cabotage) 해제는 부산항 환적 물동량에 큰 위협

이 된다. 일본도 자국 중소항만의 수출입 화물을 

자국 대형항만으로 집결시키고 있고, 항만인프라 

확충, 다양한 인센티브 제공을 통해 부산항 경유 

자국화물을 자국 항만으로 복귀시키려하고 있다(해

양수산부, 2019).
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중국경제의 부상에 따라 미국과 일본 등 종래 

주요 국가들이 중국에 대해 새로운 정책을 추진하

며, 미중 간 무역경쟁이 심화되고 있다. 2018년 5

월에 미국은 중국에 대한 무역제재를 시작하였고, 

중국 역시 미국에 대한 관세를 올리는 것으로 맞

섰다. 최근 한일 무역 갈등은 양국 간 역사인식의 

차이로 시작되었으나, 한국의 경제성장과 일본경제

의 정체 또는 쇠퇴가 갈등의 원인일 것으로 판단

된다. 영국의 브렉시트 역시 자국을 우선하는 정

책이다. 결국, 자유무역 기조 후퇴와 자국 이기주

의의 확산은 해운항만 분야 물동량 감소로 이어진

다(서문성, 2019; 남기찬, 2019). 실제로 중국 내의 

미국투자기업이 동남아시아로 빠져나가고 있고(남

기찬, 2019), 동북아 지역 내의 투자자 유출은 지

역의 물동량 감소에 영향을 줄 수 있다.

다음으로 GTO(Global Terminal Operator) 부재

로 인한 비효율성 발생이다. 부산항은 터미널 운

영사의 과다로 인해 운영사간 과당경쟁이 심해 터

미널 운영사의 경영실적이 악화되고 있다. 항만 

내 터미널 간 운송(ITT : Inter-Terminal 

Transportation) 비용부담의 증가와 정보공유의 미

비로 인한 비효율성은 부산항 경쟁력에 위협이 된

다. 북항과 신항의 이원화, 운영사 과다로 발생하는 

ITT비용은 연간 200억 원을 상회하고 있다(서수완, 

2019). 선사들도 자구책 마련에 나선 상태인데, 선

사 부담인 타 부두 간 화물 환적비용 절감을 위해 

Maersk, MSC 등 주요 선사들은 환적화물 비중 자

체를 감소하는 정책을 취하고 있다. 이는 환적화물 

비중이 큰 부산항에 위협요소가 된다. ITT 문제의 

근본적인 해결은 한국형 GTO 육성이다. 현실적으

로 국내에 GTO 수준의 규모와 실력을 갖춘 터미

널 운영사가 부재하고, 부산항만공사도 아직 역량

을 갖추지 못하고 있다. 해외 터미널 운영사의 글

로벌화로 GTO의 시장영향력이 지속적으로 확대되

는 시점에 현재 우리 정부가 터미널 체계 개편작

업을 추진하고 있는데, K-GTO　육성도 결국 정부

가 육성정책을 제시하고, 정책집행에 나서야 할 

것이다(서문성, 2019; 서수완, 2019). 

지금까지 부산항의 경쟁력을 평가할 수 있는 여

러 요인에 대한 선행연구를 살펴보았다. 본 연구

는 기존의 평가요인들을 종합하고, 그 우선순위를 

도출하여 부산항의 발전과 운영에 도움을 주는 전

략방향을 제시하고자 한다. 부산항이 지니는 경제

적 중요성에 비해 부산항 발전에 대한 연구가 최

근에 면밀하게 이루어지지 못하였다. 본 연구와 

기존 연구와의 차별성은 현재 급변하는 대외환경 

변화와 항만의 여러 경쟁력 요인을 종합적으로 다

루었다는 점을 들 수 있다.

 

Ⅲ. 연구방법

1. SWOT·AHP

SWOT분석은 경영전략수립을 위해 관련 요소들

을 시스템적으로 접근하고, 포괄적으로 원인을 분

석하여 전략을 수립해내는 도구이다. SWOT분석은 

내부요인(강점, 약점)과 외부요인(기회, 위협)으로 

구성되며, 조직이 직면한 내·외부 환경에 대해 

효과적인 의사결정을 지원한다(손용정, 2011). 

SWOT분석의 한계점으로 의사결정에 있어 여러 

요인의 중요성을 정량적으로 측정할 수 없다는 점

과 어느 요인이 전략적 의사결정에서 가장 중요한 

것인지 파악하기 어렵다는데 있다(Pesonen et al., 

2000). SWOT 매트릭스를 AHP와 결합하여 사용하

면 의사결정에 관한 정량적 측정이 가능해 이러한 

문제를 해결할 수 있다(Kurttila et al., 2000). 

계층분석법(AHP : Analytic Hierarchy Process)

은 1970년대 초 펜실베니아 대학의 Thomas Satty
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교수에 의해 제시된 방법으로 계량적 접근이 어려

운 복잡한 분야를 다루는 의사결정 지원도구이다. 

계층분석법의 분석순서는 첫째, 의사결정문제와 상

호 관련된 요소들의 구조화, 둘째, 쌍대비교를 통

한 결정요소 간의 중요도 확인, 셋째, 수적 계량화

를 통한 각 결정요소의 세부요인들의 상대적 중요

도 계산, 넷째, 의사결정대안의 우선순위 파악을 

위해 종합적 중요도 계산 순으로 이루어진다(장임

숙·이수상, 2009).

Kurttile et al.(2000)은 SWOT-AHP 분석방법을 

3단계로 제시하였다. 첫째, 제안된 전략 또는 의사

결정과 관련된 SWOT요인 확인, 둘째는 SWOT을 

구성하는 강점, 약점, 기회, 위협의 상대적 우선순

위 계산과 SWOT 각 그룹 내의 요인 간 쌍대비교

를 통해 우선순위 결정, 마지막으로 모든 요인들

의 종합적인 우선순위 가중치 계산이다. 

SWOT-AHP기법은 산림, 천연자원, 화학, 의류, 운

송 등 다양한 분야의 사기업과 공공기관의 경영 

전략수립에 활용되고 있다. 

SWOT·AHP 방법을 활용하여 부산항을 연구한 

것은 본 연구가 처음이다. SWOT·AHP기법을 활

용해 항만을 연구한 선행연구로는 광양항 발전전

략에 관한 연구(손용정, 2011), 울산항 발전전략에 

관한 연구(백인흠, 2009)가 있다.

SWOT·AHP기법을 활용하면 정성적인 SWOT

분석에 비해 계량적인 우선순위 부여가 가능해 국

가의 항만운영과 발전전략 수립에 도움을 줄 수 

있다. 

2. SWOT 분석모형 도출

부산항의 강점, 약점, 기회 및 위협 요인을  도

출하기 위해 먼저 관련 국내외 문헌 20여 편을 검

토하여 SWOT모형 초안을 도출하였다. 사전검토

(pre-test)를 위해 도출된 SWOT모형을 대학 교수, 

연구원, 항만공사 전문가 4인에게 전화, 전자 우

편, 대면 인터뷰 방식으로 의견을 구하였다. 사전

검토를 해주신 전문가들은 부산대학교 조교수, 한

국해양과학기술원 책임연구원, 부산발전연구원 선

임연구위원, 부산항만공사 부장이다. 모두 부산에 

재직하고 있는 박사급 전문가이거나 항만 분야에

서 10년 이상의 경력을 지닌 전문가였다. 

본 연구에서 사용한 SWOT모형은 [표. 5] 부터 

[표. 8]까지 제시하였다. 

[표. 5]에 제시된 강점 그룹에 속하는 요인은 지

정학적 입지, 우수한 항만 인프라, 글로벌 네트워

킹, 저렴한 화물비용이다. 

그림 2. 연구모형
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표 5. 강점 그룹 요인(S)

요인 설  명

지정

학적 

입지

(S1)

· 중국, 일본, 러시아, 북미, 유럽, 동남아시아의 물동량을 

  흡수 할 수 있는 국제 간선항로에 위치

· 동북아 지역은 글로벌 GDP의 26%, 세계 인구의 22%, 

  세계 컨테이너의 40%가 밀집된 지역

· 북중국 3대 항만(천진, 청도, 대련항)과 인접

선행

연구

박영태(2005), 김정수, (2006), 경성림(2009), 

손용정(2011), 정봉현(2014), 진기명(2014), 

Yang Yi-Chih and Chen Shu-Ling(2016), 

최건우 등(2016), 남기찬(2019), 유은희 등(2019)

우수한 

항만 

인프라

(S2)

· 항만수심, 외곽시설, 수역시설, 접안시설, 

  항만배후부지, 입항교통시설, 기타시설 등

선행

연구

박영태(2005), 김정수(2006), 경성림(2009), 

정봉헌(2014), 경성림(2015), 최건우 등 (2016),

Yang Yi-Chih and Chen Shu-Ling(2016), 김아롬·김광희(2017), 

윤경준 등(2018), 해양수산부(2019), 유은희 등(2019)

글로벌 

네트워킹

(S3)

· 중국, 미국, 일본, 러시아, 동남아시아(인도, 

  베트남 등) 등의 주요 항만과의 연결성

· 부산항 인근 공항, 항만, 배후지를 통한 

  인접국가와의 물류 연결성

· 정부와 부산항만공사의 지속적인 해외 항만, 물류 

  기반 투자 

선행

연구

Yang Yi-Chih and Chen Shu-Ling(2016), 

최건우 등(2016), 부산항만공사(2018), 서문성(2019), 남기찬

(2019)

저렴한

항만비용

(S4)

· 과거부터 현재 까지 유지되는 저렴한 항만물류비용

 : 임대료, 인센티브, 선박 및 화물 입출항 비용, 

   하역·이송·보관비용 등이 상대적으로 저렴함

선행

연구

박영태(2005), Tongzon(2009) Saeed et al.,(2009), 손용정

(2011), 진기명(2014), 경성림(2015), 최건우 등(2016), Yang 

Yi-Chih and Chen Shu-Ling(2016), 유은희·박홍규(2019), 남기

찬(2019), 유은희 등(2019)

약점 그룹 요인은 부산항 부가가치 창출 미흡, 

친환경 항만정책 추진 미흡, 스마트항만 추진 미흡, 

글로벌 기업 유치 미흡이다. 

표 6. 약점 그룹 요인(W)

요인 설  명

부가

가치

창출

미흡

(W1)

·현 부산항은 단순 하역, 보관 중심의 항만

  (단순창고업 비율 90%)

 * 정부의 대응방안

① 항만배후단지의 추가 확장, 항만물류산업지원 기능

 강화로 제조·가공·포장 등의 물류 창출

② LNG 벙커링 터미널, 선박 수리조선 등의 서비스 기능 

확대

③ 배후단지의 자동화·스마트化, 산업·물류·EC(Electronic 

Commerce)·배송 등 항만 배후권역의 기능 확대 

선행

연구

박길영 등(2015), 윤경준 등(2018), 남기찬(2019), 

해양수산부(2019)

친환경 

항만정책 

추진미흡

(W2)

·육상전원공급설비(AMP) 미설치, 항만장비의 청정엔진 

 사용 미흡, 전기추진 항만 안내선 부재

·배출가스 상시 감시모니터링 체계 및 온실가스배출

 관리를 위한 통계시스템 설치 미흡

·태양광, 풍력 등 재생에너지를 활용해 에너지 자급률 

 제고 필요

선행

연구
박영태 등(2014), 해양수산부(2019)

스마트

항만 

추진미흡

(W3)

·자동화 : 원격 조정 크레인, 자동이송장비, 통합운영 

  시스템 등으로 컨테이너 터미널의 생산성 및 시스템 

  안정성 제고 필요

·디지털화 : 사물인터넷(IoT), 물류장비자동화, 자율

  주행차 등 지능화 등을 활용하여 항만 내 정보 

  연계강화 등 항만운영 고도화 추진이 필요

·컨테이너 대형화에 따른 선석생산성 유지, 강화를 

  위해 스마트 항만 추진이 필요

선행

연구

윤경준 등(2018), 해양수산부(2019), 양창호(2019), 

이언경(2020) 

글로벌 

기업유치 

미흡

(W4)

·부산항에 대한 시설투자, 경제자유구역 지정 및 FTA 

  허브 구축에도 불구하고, 중국 등 경쟁국의 공격적 

  투자유치로 글로벌 기업 유치 미흡

·경쟁국 보다 한 발 앞서는 인센티브, 세제, 부동산 

  지원 등을 통해 해외 기업 유치

선행

연구
경성림(2015), 박길영  (2015), 해양수산부(2019)
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기회요인은 중국, 베트남, 태국, 인도네시아, 말

레이시아, 인도 등 주변국의 경제성장, 부산신항 

발전에 대한 정부의 강력한 정책의지, 북극항로 

운항의 가시화, 대륙횡단 철도를 통한 확장성으로 

구성하였다. 

표 7. 기회 그룹 요인(O)

요인 설  명

주변국

경제성장

(O1)

· 중국, 러시아, 아세안, 인도 등 주변국 경제 규모 성장

선행

연구

박영태(2005), 경성림(2009), 손용정(2011), 

남기찬(2019), 하태영(2020)

정부의

강력한

정책의지

(O2)

· 제2차 신항만건설기본계획(2019-2040), 

  해운재건 5개년 계획(2018-2022) 추진

선행

연구
관계부처합동(2018), 해양수산부(2019)

북극항로

운항의 

가시화

(O3)

· 기존 항로에 비해 시간, 비용 경쟁우위로 인해 물동량 

  증가 기대

· 부산항 항만 하역업, 검량ㆍ검수, 창고 보관, 육상

  운송업, 선박수리, 선박급유, 선용품 공급 수요 증가

선행

연구

류동근·남형식(2014), 이민규·박진희(2015), 

김봉철(2019), 해양수산부(2019)

대륙횡단

철도를

통한

확장성

(O4)

· 남북 간 중장기 평화 정착으로 중국횡단철도(TCR), 

 시베리아횡단철도(TSR) 연결을 통한 

 복합운송체계 구축은 부산항 가치 제고

선행

연구

정헌영·김성국(2005), 경성림(2009), 경성림(2015), 

해양수산부(2019)

위협요인으로는 중국의 카보타지(Cabotage) 

해제, 항만의 통합, 자유무역항 추진, 항만 저가 

공세정책 등 중국 항만과의 경쟁 심화와 싱가포

르, 대만, 일본 등 자국 항만을 국제 비즈니스 

중심지로 육성하려는 움직임으로 주요 항만 간

의 경쟁심화를 선정하였다. 다음으로 미·중 간 

경제패권 경쟁, 한·일 간의 무역 갈등을 위협요

인으로 선정하였다. 마지막은 다수 터미널 운영

사의 항만 이용에 따른 ITT비용 증가와 주요 

선사들의 환적화물 비중 감소정책 등을 세부위

협요인으로 하여 K-GTO 부재로 인한 비효율성

으로 정하였다. 

표 8. 위협 그룹 요인(T)

요인 설  명

주요항만 

간의 

경쟁심화

(T1)

·상하이, 싱가포르, 선젼, 닝보-저우산, 부산, 

 광저우, 홍콩, 칭다오, 텐진 등 세계 10대 컨테이너 

 항만 중 9개가 부산 인근에 위치

·중국, 싱가포르, 대만, 일본 등은 자국을 국제 비즈니스 

 중심지로 육성하기 위한 계획 적극 추진

ex) 특히, 중국의 카보타지 해제, 항만 통합, 

    자유무역항 추진, 항만 저가 공세 정책은 

    부산항의 환적 물동량에 크게 위협

선행

연구

박영태(2004), 김정수(2006). 경성림(2009), 

손용정(2011), 해양수산부(2019)

글로벌 

무역갈등

(T2)

·미중 무역 갈등, 한일 무역 갈등 등 자유무역 

 기조의 후퇴로 인해 물동량 감소

선행

연구
서문성(2019), 남기찬(2019)

GTO

부재로 

인한 

비효율성

(T3)

·터미널 운영사 과다로 인한 항만내 터미널간 운송

 (Inter-Terminal Transportation) 비용 증가, 

 정보공유 미비로 운송 지연 발생

·선사 부담인 타 부두간 화물 환적비용 절감을 위해 

 주요 선사들은(Maersk, MSC 등) 환적화물 비중 

 감소정책을 추진

·K-GTO 육성에 대한 정부의 육성정책 부재

선행

연구
최건우 등(2016), 서수완(2019), 서문성(2019)
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3. AHP 계층분석구조 도출

AHP에 의한 우선순위 결정을 위해 SWOT 

Matrix를 활용하여 [그림3]와 같이 계층분석구조 모

형을 구축하였다. 설문응답과 자료처리상의 문제를 

고려하여 3개 계층으로 구성하였고, 강점, 약점, 기

회, 위협 각 그룹의 세부요인도 핵심적인 3-4개로 

선정하였다. 

계층분석구조 모형의 ‘계층 1’은 본 연구의 목

적인 ‘부산항의 발전방향’이다. ‘계층 2’는 부산

항 발전에 있어 상대적 중요도를 도출하기 위한 전략

으로 SWOT그룹의 4요소인 강점(strength), 약점

(weakness), 기회(opportunity) 및 위협(threat)이다. 마지

막 ‘계층 3’은 ‘계층 1’의 목적 달성을 위해 

‘계층 2’에 제시된 강점, 약점, 기회 및 위협 각 

그룹에 속하는 세부요인들이다. 

그림 3. 부산항의 계층분석구조 모형

4. 설문조사 결과

AHP연구에서 가장 주의해야 할 점은 두 가지이

다. 첫째는 올바른 계층분석구조 모형을 도출이고, 

둘째는 충분한 지식과 경험을 지닌 전문가를 대상

으로 조사를 진행하는 것이다. 잘못된 모형을 연구

주제에 대해 객관적 평가를 할 수 없는 대상자에게 

문의를 한다면 신뢰할 수 없는 결과가 도출되기 때

문이다.

연구에 사용된 AHP 설문지는 전문가 의견을 반

영하여 4회 수정하여, 총 7페이지로 구성되었다. 설

문지 1페이지는 인사말, 기본사항 질문, 2페이지는 

설문 시 주의사항, 3-4페이지는 계층분석구조에 대

한 설명, 5-7페이지는 ‘계층 2’에 대한 상대적 

중요도와 ‘계층 3’에 대한 상대적 중요도 설문으

로 구성하였다. 설문조사 기간은 19년 11월 13일부

터 19년 12월 11일 까지 한 달간 진행하였다. 조사

방법은 대면조사, 전화요청, Email을 사용하였으며, 

9점 척도를 사용하였다. 설문지는 총 28부를 배포하

였으며, 총 25부를 회수하였다. 설문대상자 선정방

법은 눈덩이표집법을 활용하여 진행하였는데, 대학

은 부산대학교, 부경대학교, 한국해양대학교, 연구원

은 부산발전연구원, 한국해양과학기술원, 산업체는 

부산항만공사, 관공서는 부산시청과 해양수산부(부

산해양수산청 포함)를 대상으로 설문지를 배포하였

으며, 분석은 Excel을 활용하였다.  

표 9. 설문지 회수결과

구분 배포

회수 및 응답

회수
유효

응답

무효

응답

응답률

(%)

대학교 7 5 3 2 60

연구소 5 4 4 0 100

항만공사 10 10 3 7 30

부산시 및 

해수부
6 5 4 1 80

전체 28 24 14 10 58
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AHP분석에서 설문응답자의 일관성 검토가 중요

하다. 이를 위해 일관성 비율(C.R ratio)을 사용하

는데 일반적으로 이 비율이 0.1이하이면 설문응답 

내용이 합리적인 일관성을 갖춘 것으로 판단한다. 

0.2이하일 경우에도 일관성이 유지된 것으로 본다

(Satty and Kearns, 1985). 

일관성 비율이 0.2인 경우도 일관성을 인정하는 

이유는 AHP 설문 특성상 0.1미만의 설문지 회수가 

실무적으로 쉽지 않다는 점 때문이다. 본 연구에서

는 일관성 비율을 0.2미만으로 적용하였다. 

유효설문지 14부 중 일관성 비율이 0.1이하인 설

문지가 10부, 0.2이하인 설문지가 4부였다. 0.2이하

인 설문지는 해양수산부 2부, 부산항만공사 2부였

다. 유효설문지의 소속기관을 살펴보면, 대학은 부

산대학교, 부경대학교, 한국해양대학교의 교수, 연

구소는 부산발전연구원, 한국해양과학기술원의 관련 

분야 박사급 연구원, 산업계는 부산항만공사의 10

년 이상 근무 경력을 지닌 차장급 이상 실무전문

가, 부산시청은 관련 분야 과장, 해양수산부는 사무

관, 과장급 이상 공무원 중 10년 이상 근무 경력을 

지닌 전문가의 설문응답을 분석하였다. 다행스럽게 

유효 설문응답 기관의 비율이 산학연관에서 고르게 

나타났다. 유효 설문응답자는 교수, 연구원이 7명, 

부산항만공사, 부산시청, 해양수산부 소속 실무전문

가가 7명이었다. 

표 10. 산학연관 구분

구분
유효

설문지수
비율(%)

학 3 21

연 4 29

산 3 21

관 4 29

합계 14 100

유효 설문지 응답자의 근속연수가 20년 이상인 

비율이 전체의 43%, 10-20년 근속자는 36%였다. 

2-5년 근무연한을 지닌 3명의 전문가는 모두 교수, 

연구원으로 전문성을 충분히 갖춘 것으로 판단했

다. 근속연수 6-10년을 가진 전문가들에게도 설문을 

2회 이상 요청하였으나, 일관성 비율을 만족하는 

결과를 얻지 못해 분석에서 배제하였다. 다만, AHP 

연구특성상 10년 이상의 전문성을 지닌 전문가들이 

전체의 79%이므로, 본 연구는 충분한 전문성 기반 

위에서 진행되었다고 판단하였다. 

표 11. 근무연한

근무연한 해당인원 비율(%)

2 - 5년 3 21

10 - 20년 5 36

20년 이상 6 43

합계 14 100

Ⅳ. 실증분석

1. SWOT그룹 분석

 제2계층 SWOT그룹의 상대적 중요도는 강점

(0.496), 기회(0.181), 약점(0.170), 위협(01.53) 순으로 

나타났다. 부산항의 강점이 약점 보다 약 3배 더 중요

한 것으로 나타났고, 기회는 위협보다 0.028 더 중요

한 것으로 나타났다. 부산항의 발전방향은 강점과 기

회를 고려하는 SO전략이 가장 우선시되어야 함을 시

사한다. 

전문가들은 약점과 위협의 중요도 차이를 0.017

정도로 보고 있어 부산항의 약점과 위협의 중요도

를 비슷하게 판단하는 것으로 나타났다. 이런 경우

에는 통제가 어려운 외부 위협보다 내부 약점 보완
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제2계층 중요도 순위

Strength 49.6 % 1

Opportunity 18.1 % 2

Weakness 17.0 % 3

Threat 15.3 % 4

합계 100 % -

제3계층 중요도 순위

지정학적 입지(S1) 32.1 % 1

글로벌 네트워킹(S3) 24.8 % 2

우수한 항만 인프라(S2) 22.1 % 3

저렴한 항만비용(S4) 21.0 % 4

합계 100.0 % -

제3계층 중요도 순위

부가가치 창출미흡(W1) 41.1 % 1

글로벌 기업 유치 

미흡(W2)
26.4 % 2

스마트 항만 

추진미흡(W3)
19.9 % 3

친환경 항만정책 

추진 미흡(W4)
12.6 % 4

합계 100.0 % -

에 우선순위를 두고 항만을 운영해나가는 방향이 

필요하다.

표 12. SWOT 그룹의 상대적 중요도

* CR : 0.001

2. SWOT 세부요인 분석

강점그룹 세부요인에 대한 상대적 중요도는  지정

학적 입지(0.321), 글로벌 네트워킹(0.248), 우수한 

항만 인프라(0.221), 저렴한 항만비용(0.210)순으로 

나타났다. 부산항의 지리경제적인 위치가 저렴한 항

만비용보다 약 1.5배 중요한 것으로 나타났다.

글로벌 네트워킹, 우수한 항만 인프라, 저렴한 

항만비용 요소 간 중요도 차이는 낮은 것으로 나타

났다.  

표 13. 강점요인의 상대적 중요도

* CR : 0.01

약점그룹 세부요인에 대한 중요도 순위는 부가가

치 창출미흡(0.412), 글로벌 기업유치 미흡(0.264), 스

마트 항만 추진 미흡(0.199), 친환경 항만정책 추진 

미흡(0.126) 순서로 나타났다. 

부산항의 부가가치 창출과 글로벌 기업 유치에 

0.148정도의 차이가 있고, 부가가치 창출은 친환경 

항만정책보다 3배 이상 중요한 것으로 나타났다. 

이는 부산항의 경제성 기반 위에 지속가능성을 확

보할 수 있다고 해석할 수 있다.  전문가들은 스마

트 항만 추진이 친환경 항만 추진보다 더 중요한 

것으로 인식하고 있다. 

표 14. 약점요인의 상대적 중요도

* CR : 0.001

 기회그룹 세부요인에 대한 상대적 중요도는 주

변국 경제성장(0.387), 정부의 강력한 정책의지

(0.384), 북극항로운항의 가시화(0.129), 대륙횡단 철

도를 통한 확장성(0.100) 순으로 나타났다. 중국, 아

세안(베트남, 인도네시아 등) 등 주변국의 경제성장

과 정부의 강력한 정책의지 간의 차이가 0.003으로 

비슷하게 나타났다. 두 요인의 합은 0.771로 주변국 

경제성장에 대한 정부의 올바른 정책대응이 부산항 

발전에 중요한 것으로 나타났다. 반면, 기후변화로 

인한 북극항로 개설, 남북협력 대륙횡단 철도에 대

한 중요도는 낮게 나타났다. 
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제3계층 중요도 순위

주변국 경제성장(O1) 38.7 % 1

정부의 강력한 정책의지(O2) 38.4 % 2

북극항로운항의 가시화(O3) 12.9 % 3

대륙횡단철도를 통한 

확장성(O4)
10.0 % 4

합계 100.0 % -

제3계층 중요도 순위

주요항만 간의 

경쟁심화(T1)
52.0 % 1

GTO부재로 인한 

비효율성(T3)
27.9 % 2

글로벌 무역갈등(T2) 20.1 % 3

합계 100.0 % -

표 15. 기회요인의 상대적 중요도

* CR : 0.01

 위협그룹 세부요인에 대한 중요도 순위는 주요 

항만 간의 경쟁심화(0.520), GTO 부재로 인한 비효

율성(0.279), 글로벌 무역갈등(0.201) 순서로 나타났

다. 중국 항만 등 주변국 항만 간의 경쟁위협이 

미·중, 한·일 무역 갈등에 비해 2.5배 이상 중요

한 것으로 나타났다. 

부산항 터미널의 비효율성 문제도 0.279로 심도 

있게 다루어야하는 문제로 보인다. K-GTO 육성에 

대해 우리 정부의 확고한 정책의지를 주문해야하는 

대목이다. 

글로벌 무역갈등이 가장 낮은 순위로 나타난 것은 

예상 밖의 결과였다. 이는 부산항이 기존 글로벌 네

트워크를 활용해 베트남, 인도 등 아세안 국가로 물

동량을 분산시킨 결과로 판단된다. 

표 16. 위협요인의 상대적 중요도

* CR : 0.03

3. 종합우선순위 도출

종합우선순위 선정을 위하여 SWOT그룹의 상대

적 중요도와 각 세부요인들의 중요도를 곱하여 종

합적인 우선순위를 도출하였다. 지정학적 입지

(0.159), 글로벌 네트워킹(0.123), 우수한 항만 인프

라(0.110), 저렴한 항만비용(0.104), 주요 항만 간의 

경쟁심화가 상위 5개 요인으로 나타났다. 강점에 

속하는 모든 요인이 1위에서 4위를 차지하였다. 

반면, 글로벌 무역갈등(0.031), 북극항로 운항

(0.023), 친환경 항만정책(0.021), 대륙횡단 철도

(0.018)는 하위 순위를 보였다. 

표.17 세부요인의 종합순위

순위 구분 세부요인 중요도

1 S 지정학적 입지(S1) 15.9%

2 S 글로벌 네트워킹(S3) 12.3%

3 S 우수한 항만 인프라(S2) 11.0%

4 S 저렴한 항만비용(S4) 10.4%

5 T 주요 항만 간의 경쟁심화(T1) 8.0%

6 O 주변국 경제성장(O1) 7.0%

7 W 부가가치 창출 미흡(W1) 7.0%

8 O 정부의 강력한 정책의지(O2) 6.9%

9 W 글로벌 기업 유치 미흡(W4) 4.5%

10 T GTO부재로 인한 비효율성(T3) 4.3%

11 W 스마트 항만 추진 미흡(W3) 3.4%

12 T 글로벌 무역 갈등(T2) 3.1%

13 O 북극항로 운항의 가시화(O3) 2.3%

14 W 친환경 항만정책 추진 미흡(W2) 2.1%

15 O
대륙횡단 철도를 통한 

확장성(O4)
1.8%

합계 100 %

전문가들의 관점을 종합해보면, 부산항 발전방향의 기

본은 부산항의 강점을 최대한 활용하는 것이다. 부산항

의 강점을 통해 주어진 기회를 최대한 활용하고, 강점으

로 위협에 도전하는 것이 필요하다. 
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다음으로 부산항의 전략 방향 수립을 위하여 

SWOT그룹의 강점, 약점, 기회, 위협의 중요도를 서로 

곱하여 SWOT 세부전략 순서를 도출하였다. 중요도 

결과는 S/O, S/T, W/O, W/T 순서이다.   

4. 부산항의 전략적 발전방향 제시

부산항의 전략적 발전방향은 앞서 언급한바와 같

이 부산항의 강점을 최대한 활용하여 기회요인을 극

대화하는 S/O 전략에 최우선순위를 두는 것이다. 다

음으로 강점을 활용하여 위협에 대응하는 S/T 전략

이 중요하다. 즉, 부산항이 직면한 내·외부환경에 

대한 적절한 대응은 부산항의 강점을 최대한 활용해 

다가오는 위기를 극복하는 것이다. 부산항의 지정

학적인 입지조건, 글로벌 네트워크, 우수한 인프라, 

저렴한 항만비용을 무기로 공격적인 운영을 펼쳐야 

하며, 그 다음은 부산항의 약점을 보완하고 기회를 

활용하는 W/O 전략과 약점을 개선하고 위협을 보

완·제거하는 W/T 전략을 실행하는 것이다.

표 18. 부산항의 전략적 발전 방향

     내부
     역량
외부
환경   

기회
(Opportunity)

위협
(Threat)

강점
(Strength)

<S/O 전략>
ㆍ아세안 국가의 물

동량 지속 확보
ㆍ‘제2차 신항만건

설기본계획’ 현실
화

<S/T 전략>
ㆍ글로벌 네트워크 

강화
ㆍ저렴한 항만비용 

유지
ㆍK-GTO 육성

약점
(Weakness)

<W/O 전략>
ㆍ아세안 국가를 대

상으로 부가가치 
창출 : 항만배후단
지 활성화, 선박수
리, LNG 벙커링

<W/T 전략>
ㆍ글로벌 기업 유치
ㆍ스마트 항만으로 

전환

먼저, S/O 전략은 부산항의 우수한 지정학적 입

지, 글로벌 네트워킹, 우수한 항만 인프라, 저렴한 

항만비용을 활용하여 베트남, 태국, 인도네시아, 말

레이시아, 인도 등 경제적으로 성장하는 아세안 국

가들의 물동량을 지속적으로 흡수하는 것이다. 앞

으로 심화될 미ㆍ중 간의 경제패권 경쟁에서 대한

민국이 피해가는 방법은 미ㆍ중과의 교역규모를 줄

이고 다른 여러 나라들과의 교역을 증대하는 방법

이다. 현재 부산항만공사는 블라디보스토크의 물류

기지 사업참여 검토, 국내 기업과 베트남 물류사업 

참여 검토 등 글로벌 네트워크를 활용한 물동량 확

보 전략을 추구하고 있다. 이렇게 해외항만의 물류 

인프라에 지분참여 또는 건설에 직접 참여하는 정

책수단을 부산항만공사가 더욱 활발히 펼치도록 정

부가 강력하게 지원해야 한다. 민간 터미널 운영사

는 선박 대형화에 따른 하역능력 향상과 저렴한 요

율제공을 위해 노력해야 하고, 이에 대해 부산시의 

정책지원이 필요하다.  

정부가 추진 중인 ‘제2차 신항만건설기본계획

(2019-2040)’ 상에 제시된 Mega-Port 항만으로의 

전환도 현실이 되도록 정부가 지속적인 투자를 아

끼지 말아야 한다. 부산항은 인천공항과 비슷한 수

준의 수출액 규모를 지니나 물동량 측면에서는 인

천공항과는 비교할 수 없을 정도의 경제·산업적 

가치를 가진다. 만약, 부산항으로 출입되는 물동량

이 줄어든다면 이는 대한민국 경제규모의 축소를 

의미하며, 결국 국민의 삶에 직접적인 영향을 줄 

수 있다. 부산항의 쇠퇴는 국내 타 항만에도 나쁜 

영향을 미칠 수 있다. 이러한 부산항의 경제·산업

적 가치가 유지, 발전되도록 정부가 정책집행을 주

도하고, 부산시와 부산항만공사는 이를 지원해야 한

다. 

둘째, S/T 전략은 현재 부산항이 가진 강점으로 

점차 경쟁이 심화되는 주변국 주요 항만과의 경쟁

을 돌파하는 방법이다. 중국, 싱가포르, 대만, 일본 
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등 주변국 모두가 자국을 국제 비즈니스 중심지로 

육성하고자 한다. 무엇보다 중국 항만의 압박은 더

욱 거세다. 현재 중국 정부는 외국적 외항선에 대

한 상하이 양산항의 카보타지(Cabotage) 해제를 검

토하고 있다. 국내 전문가들은 향후 2-3년 내에 부

산항 환적물량에 상당한 영향을 줄 것으로 예상하

는데 중국에서 동남아, 중동, 유럽으로 가는 환적물

동량이 부산항에 비해 상하이항이 유리할 것으로 

보고 있다. 이에 대한 대응방안은 부산항의 글로벌 

네트워크 활용이다. 부산항은 2019년 국제연합무역

개발협의회(UNCTAD)가 발표한 ‘항만연결성 지수

(PLSCI)’에서 세계 3위를 차지하였다. 이미 구축된 

글로벌 네트워크를 강화·확대하여 물동량을 늘리

도록 국가가 종합적인 전략계획을 수립하고, 정책을 

집행해야 한다. 정책집행의 주체는 부산항만공사가 

될 것이나, 예산과 전문 인력 등의 지원은 국가가 

해주어야 한다. 이는 즉시 실행되어야 할 점이다. 

S/T 전략은 S/O 전략과 함께 추진할 수 있다. 적시

에 실행가능하고 효과적인 정책수단이 도출, 집행되

도록 정부가 적극 나서야 한다. 이는 부산항의 번

영과 바로 직결되는 문제이기 때문이다. 관련 연구

소, 대학도 중국 항만의 공격적인 정책에 대한 심

도 있는 연구를 진행하고, 산업계와 함께 위기를 

넘을 수 있도록 준비태세를 갖추어야 한다. 이는 

반영구적 추진과제이다. 부산시와 부산항만공사는 

민간과 파트너쉽을 구축하여 터미널 운영비용과 화

주의 물류비용 절감이 이루어지도록 스마트항만 구

축과 연계해야 한다. 터미널 운영사를 참여시키도

록 인센티브제도를 고민해야 할 것이다. 독일 함부

르크 스마트항만 구축에는 함부르크항만공사(HPA)

와 함부르크시 당국이 주요 역할을 하고 있다(정태

원, 2018).

다음은 저렴한 항만비용을 유지하기 위한 노력이

다. 중국 항만에 비해 저렴한 항만비용구조가 지속적

으로 유지되어야 한다. 이를 위해 중국항만 비용구조

에 대한 꾸준한 모니터링과 부산항 비용구조에 대한 

지속적인 분석, 원가절감 활동을 지속해야 한다. 관

련 연구가 매년 수행되고, 정책수단이 실행되어야 한

다. 이는 부산시, 부산항만공사가 공동으로 추진해야 

하며, 정기 용역과제 형태로 국책연구기관을 활용할 

수도 있다.

S/T 전략의 마지막은 K-GTO육성이다. 현재 부

산항은 다수 터미널 운영사의 운영으로 

ITT(Inter-Terminal Transportation)문제가 발생하여 

비효율성이 생긴 상황이다. 정부는 현 부산항을 터

미널 통합이 필요한 항만으로 분류하고 있다. 단기

적으로 정부가 계획한 터미널 운영사 통합을 효과

적으로 수행하고, 중장기적으로는 K-GTO육성을 고

려해야 한다.  부산항만공사 내부 전문가와의 심층 

인터뷰 결과, GTO는 항만 계획, 건설, 운영, 유지보

수 등 항만 전 분야에 대한 역량을 필요로 한다. 대

표적인 GTO PSA(Port of Singapore Authority)의 인

력규모는 6천여 명, APMT(APM Terminal) 인력규모도 

2천 5백 명을 상회한다(송계의, 2014). 이에 비해 부

산항만공사의 인력규모는 250명 정도로, 국가로부터 

항만을 기부채납 받아 터미널을 임대해주는 비즈니

스 모델을 운영하고 있다. 부산항만공사의 현 수준

에서 GTO 역할을 담당하기에는 다소 어려움이 있

어 보인다. 다음으로 국내 관련 기업을 살펴보면, 

파산한 한진해운의 우량자산을 이관 받은 세계 12

위 해운사 현대상선이 최근 ‘The Alliance’ 정회

원으로 가입했으나, 현재까지 현대상선 IFRS 기준상 

부채가 마이너스 상태를 벗어나지 못하고 있다(서문

성, 2019). 이러한 상황에서는 미래시점에서 현재를 

바라보며 변화를 시도하는 것이 필요하다. 결국, 정

부가 주도해야 한다. 부산항만공사에 대한 육성정책

을 정부가 결정, 제시하고, 강한 의지로 실행해야 

한다. 위기가 닥치기 전에 어렵고 까다로운 현실문
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제에 접근하고 풀어내는 사전적인 정책수립과 집행

이 요원하다. 

셋째, W/O 전략은 부산항의 부가가치 창출이다. 

부산항의 배후단지를 강화하여 수입되는 원재료를 

반제품화하거나 반제품을 완제품으로 제조하는 배

후단지 활성화가 필요하다. 정부도 이를 위해 기존 

공공개발ㆍ임대방식에서 민간개발ㆍ분양방식으로 

배후단지 개발방식을 전환하려 하고 있다. 입주기

업의 목표시장은 아세안 국가에 맞출 필요가 있다. 

베트남, 인도네시아, 태국, 필리핀 등에서 북미, 일

본, 러시아, 중국으로 수출입 되는 원료나 반제품이 

부산항 배후단지에서 가공되어야 한다. 배후단지 

육성에 대한 정부의 정책 지원을 업고, 부산시가 

주도적으로 일을 추진해야 한다. 민간에서는  비즈

니스 모델을 제시하고, 정부와 지자체에 지원과 규

제개선요구를 하여야 한다.

정부는 ‘제2차 신항만건설기본계획(2019-2040)’에서 

선박수리, LNG벙커링 사업을 정책목표로 제시하였다. 

선박수리의 경우, 싱가포르에 비해 인력, 기술이 비

교열위에 있어, 추격 전략이 요구된다. 부산항은 후

발진입자로서 선발자인 싱가포르에 대한 벤치마킹, 

싱가포르의 시행착오 연구, 틈새시장 파악 등이 필

요하다. 여기에 국내 기술역량 강화방안, 해외 노동

자 수를 제한하는 법제도 개선, 고가의 인건비 등 

현실적 문제를 검토하여, 대안을 수립하고, 집행해

야 한다. LNG벙커링 역시 싱가포르에 비해 유류 

운송비 측면에서 가격경쟁력이 약하고, 정유사와 선

사가 유류를 직접 거래하는 폐쇄구조로 싱가포르에 

비해 경쟁열위에 있다. 정부는 이러한 어려움이 극

복되도록 해야 한다. 선박수리산업과 비슷한 전략

이 요구된다.

마지막으로 W/T 전략은 글로벌 기업 유치와 스

마트 항만 정책 추진이다. 정부도 화물을 항만 배

후에서 제조·가공·조립·포장하여 제3국으로 재

수출하기 위해서는 글로벌 기업유치가 필요함을 인

식하고 있다(해양수산부, 2019). 이미 유치된 기업

들을 통해 기업의 필요와 문제를 파악하고 보완해

야 한다. 이는 글로벌 기업 유치에 마케팅 자료로 

활용될 수 있다(경성림, 2015). 현재 중국은 외국자

본과 외국 물류기업 유치를 위해 광범위한 투자 유

치활동을 지속하고 있다(경성림, 2015). 부산항이 

중국 항만배후단지와 경쟁할 수 있도록 부산시와 

부산항만공사는 중국의 글로벌 기업 유치 상황을 

계속 모니터링하고, 세제지원과 인센티브제도를 보

완하여 외국 투자자들에게 매력적인 항만이 되도록 

다가가야 한다.

해외 주요 항만은 자동화, 디지털화, 친환경, 도

시 연계 등 종합적인 계획 하에 스마트항만 구축을 

추진하고 있다. 네덜란드 로테르담 항은 물류, 에너

지·산업, 항만인프라, 항만도시, 항만전략 등 5개 

부문의 로드맵을 수립하고 개별 프로젝트를 진행하

고 있다. 독일의 함부르크 항은 물류부문과 에너지

부문에서 다양한 프로젝트를 수행하고 있고, 이를 

통해 친환경과 경제성장 목표를 동시에 달성하고자 

한다. 중국의 교통운수부도 11개 항만을 대상으로 

지능형 항만운영, 안전관리 개선, 물류 통합, 사업모

델 혁신 등 4개 분야에 대한 스마트 항만 구축 시

범사업을 추진하고 있다. 이에 비해 우리 정부차원

의 스마트항만 구축 방향, 로드맵 설정, 세부방안 

등의 정책 수립은 미흡한 편이다(정태원, 2018; 이

언경·이수영, 2019). 해양수산부는 부산항의 스마

트 항만화 추진을 위해 해외 항만의 사례를 분석하

고, 환경정책, 스마트도시 정책과 연계하는 방식의 

종합적인 정책방향으로 접근할 필요가 있다(정태원, 

2018).
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Ⅴ. 결론 및 시사점

부산항은 세계 6위의 컨테이너 항만이자 국내 1

위의 수출입 항만으로 그 국가ㆍ산업적 중요도가 인

천공항을 상회한다. 수출국가인 대한민국의 항만은 

국민의 삶으로부터 물리적 거리가 있어서인지 평소 

우리가 그 중요성을 잘 체감하지 못한다. 다만, 수

출국가 대한민국을 위해 부산항이 처리하는 수출입 

물동량을 보면 우리 삶에 얼마나 많은 영향을 미치

는지 알 수 있다. 이러한 부산항을 둘러싼 대외환경

은 강대국의 경제패권 경쟁 등 급변하는 국제 정세

와 주변국 항만 간의 경쟁심화로 인해 어려움에 처

해 있다. 그 외에도 항만 자동화, IMO의 환경규제 

등 여러 이슈가 산재해 있다. 상하이, 싱가포르, 선

전, 닝보-저우산, 광저우, 홍콩, 칭다오, 텐진 등 세

계 10대 컨테이너항만 중 9개가 아시아에 위치해 부

산항과 인접해 있다. 중국의 카보타지 해제와 같이 

점차 격화되는 주요 항만 간의 경쟁은 부산항에 큰 

위협으로 다가오고 있다. 

이처럼 부산항의 경제ㆍ산업적 중요성에도 불구

하고 부산항 발전방향에 대한 면밀한 연구가 부족

한 실정이다. 선행연구들은 ‘크루즈 기항지로서의 

부산항’, ‘부산항의 운영체제’, ‘부산항 터미널 

경쟁력’, ‘부산항 환적요인’ 등 컨테이너항만 전

체 관점으로 전략방향을 다루기보다 부분적인 접근

을 취하였다. 부산항의 발전방향에 대해 종합적으로 

접근한 연구가 최근 10년 간 부재하였다. 본 연구

는 최근 심화되는 대외환경의 변화와 부산항의 국

가산업 중요도를 고려하여 부산항의 발전방향을 제

시하였다는 점에서 의미를 가진다. 

본 연구는 SWOT과 AHP의 방법론을 활용하여 진

행되었다. 문헌조사를 통해 SWOT모델을 도출하고, 

전문가 4인의 의견수렴을 통해 SWOT모델을 수정하

는 절차를 진행하여 계층분석구조 모형을 최종적으로 

확정하였다. 계층분석구조 모형을 기반으로 구성된 

설문지는 전문가 28인에게 배포되었고, 일관성 비율

(C.R Ratio)이 0.2이하인 14부의 설문지를 대상으로 

분석을 실시하였다. 일관성 비율이 0.1이하인 설문

지가 10부, 0.2이하인 설문지가 4부로 분석에 사용

된 설문지는 신뢰성이 높다고 판단했다. 

분석결과 SWOT그룹의 상대적 중요도는 강점

(0.496), 기회(0.181), 약점(0.170), 위협(0.153)의 순

으로 나타났다. 강점요인에서는  지정학적 입지

(0.321), 약점요인에서는 부가가치 창출 미흡

(0.412), 기회요인에서는 주변국 경제성장(0.387), 

위협요인에서는 주요 항만간의 경쟁심화(0.520)가 

가장 높은 중요도를 보였다. 종합우선순위로는 지정

학적 입지(0.159), 글로벌 네트워킹(0.123), 우수한 

항만 인프라(0.110), 저렴한 항만비용(0.104) 등이 

가장 중요한 것으로 나타났고, 북극항로(0.023), 친

환경 항만정책(0.021), 대륙횡단 철도(0.018)는 하위

순위로 나타났다. 

다음으로 강점, 약점, 기회, 위협의 중요도를 통

해 S/O, S/T, W/O, W/T 순으로 전략방향의 우선

순위를 도출했다. 

S/O 전략으로는 부산항의 4가지 강점을 활용하여 

지속적인 경제성장을 이루고 있는 아세안 국가들의 

물동량을 지속적으로 흡수하는 것이 필요하며, 현재 

정부가 추진 중인 부산항 Mega Port화 방안을 현실

화하는 것을 제시하였다. 

S/T 전략은 부산항의 글로벌 네트워크를 적극 활

용하여 격화되는 항만 간 경쟁에서 지속적인 물동

량을 확보하는 것과 중국 항만 비용구조에 대한 꾸

준한 모니터링과 부산항 비용구조에 대한 끊임없는 

쇄신을 주문하였다. 마지막으로 정부가 현재 추진 

중인 터미널 운영사의 통합을 효과적으로 수행하고, 

중장기적으로는 K-GTO의 육성에 정부가 강력한 의

지를 가지고 나설 것을 제시하였다. 
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W/O 전략은 부산항의 약점인 부가가치 창출을 

보완하는 것이다. 부산항 배후단지에 원재료를 반제

품으로, 반제품은 완제품으로 가공, 조립하는 

Value-chain을 구성하는 것이 필요하다. 이는 아세안 

국가를 목표로 수출입이 가능한 품목을 조사, 선정

하고, 대기업, 중견기업, 중소기업의 산업 생태계를 

조성할 수 있도록 인프라 조성, 인력양성, R&D 펀

드 제공 등이 이루어져야 한다. 이는 결국 정부보다 

부산시의 역할이 클 것이다. 다음으로 정부는 제시

된 선박수리와 LNG벙커링 산업의 강력한 경쟁자인 

싱가포르를 목표로 하여 어떻게 경쟁할 것인지에 대

한 종합적인 계획을 마련해야 하며, 부산시는 이를 

실행해야 할 것이다.

W/T 전략은 글로벌 기업유치와 스마트항만化를 

제시하였다. 현 부산항은 중국에 비해 해외 투자자와 

기업들에게 매력도가 낮은 것으로 나타나 중국 항만 

보다 우수한 인센티브와 세제지원을 하여야 할 것이

다. 부산시는 글로벌 기업 유치가 쇠퇴하는 지역산업

을 되살리는 기회로 인식하고 적극적으로 나서야 한

다. 부산항의 스마트 항만화는 유럽의 사례에서 알 

수 있는 것처럼 종합적인 관점에서 접근하는 정책수

립, 집행이 필요하다. 

전쟁에서 승리의 기본원리는 자신의 강점을 최대

한 활용하고 자신의 약점을 최소화하는 전략적 사

고이다(이승주, 2005). 본 연구는 손자병법의 ‘적

을 알고 나를 알면 백번 싸워도 위태롭지 아니하다

(知彼知己 百戰不殆)’에 근거하여 부산항의 전략방

향을 제시하고자 노력하였다. 

본 연구는 정부와 지자체의 역할을 강조하였는

데, 결국 항만이 공공재이므로 민간 주도로는 한계

가 존재하기 때문이다. 다만, 현장에 대한 경험과 

전문성은 정부가 보유하지 못한 자원이므로 현장의 

수요에 있어서는 선사와 화주의 의견을 경청하고, 

전문성 측면에서는 대학과 연구소와 협력하여 일을 

추진할 필요가 있다. 무엇보다 부산항의 경제ㆍ산

업적 중요도를 고려할 때에 이인삼각경기 이상으로 

이해관계자간의 협력과 소통이 필요하다. 결국, 정

부, 부산시, 대학 및 연구소, 산업계의 역할분담과 

소통이 전제되어야 부산항의 경쟁력이 지속적으로 

확보될 수 있을 것이다.

본 연구는 연구목적에 적합한 연구과정이 이루어

지도록 주의를 기울였다. 즉, SWOT모델과 계층분

석구조 모형 수립에 있어 충분한 문헌조사와 전문

가 검토 과정을 거쳤다는 점, 설문대상을 모두 항만 

관련 산학연관 전문가로 하였다는 점이 그것이다. 

본 연구의 가장 중요한 시사점은 정부의 부산항 운

영과 부산항 발전전략 수립에 객관적으로 기여할 

수 있다는 점이다.  

연구의 한계로는 S/O, S/T, W/O, W/T 전략에서 

언급된 내용 하나 하나가 심도 있는 후속연구를 필

요로 한다는 것이다. 본 연구에서 부산항 발전방향에 

대한 큰 맥락을 다루었다면, 후속연구에서는 아세안 

국가 물동량의 확대방안, 부산항 배후단지 활성화 방

안, 부산항 선박수리 및 LNG벙커링 사업전략, 글로

벌 기업유치 전략, 스마트 항만화 종합전략이 다루어

져야 한다. 또한, 본 연구에서 제시된 세부전략에 있

어 민간 영역의 역할에 대한 후속연구 진행도 필요

할 것이다. 
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SWOT·AHP를 이용한 부산항 경쟁력 평가요인과 발전방향에 관한 연구

채기영⋅이철용

국문요약

부산항은 세계 6위의 컨테이너 항만이자 국내 1위의 수출입 항만이다. 급변하는 대외 환경과 심화되

는 글로벌 항만 간 경쟁으로 부산항 경쟁력의 유지 및 향상이 쉽지 않다. 부산항은 국가 산업적으로 매

우 중요한 산업 인프라임에도 최근 부산항 발전전략을 다룬 연구는 경쟁요인의 일부분만을 다루거나, 

전략들에 대한 우선순위 제시가 부족했다. 본 연구는 선행연구와 전문가 검토를 통해 부산항 경쟁력 평

가요인에 대한 SWOT 매트릭스를 도출하고, 이를 기반으로 계층분석구조 모형을 구성하였다. 다음으로 

산학연관 전문가를 대상으로 SWOTㆍAHP 설문지를 배포, 분석하여 부산항의 발전에 중요한 경쟁력 요

인들에 대한 우선순위를 제시하였다. 마지막으로 본 연구는 부산항 발전방향에 대한 S/O, S/T, W/O, 

W/T 전략방향 및 과제를 제시하였다. 본 연구가 국가의 부산항 운영과 발전전략 수립에 큰 도움이 될 

것으로 기대해본다. 

주제어: 항만 경쟁력, 부산항, 발전전략, SWOT분석, 계층화분석법




