
평택·당진항의 화물유동에 의한 항세권의 계층성

-`751`-

평택·당진항의화물유동에의한항세권의계층성*

韓柱成**

Hierarchy of the Influence Areas by Freight Flows in Pyeongtaek and
Dangjin Port, Korea*

Ju-Seong Han**

요약：본연구는평택·당진항을대상으로화물수송량에의한 집도로항세권의계층성을파악하고, 항만의수출입량증대를위한

활성화방안을알아보고자한다. 중국과의무역증대를예상하여건설된평택·당진항은자동차, 천연가스를주축으로수출입하는항

구로서의기능이더욱강화되어배후지와지향지의항세권은확대되고있으나여전히반경 70km의핵심권에서무역량이많아전국

적인항만으로나아가는데는항로의다변화와더불어여러지역의화주와운송업자및선사로부터인정받는항만의활성화정책이

실행되어야국제적중심항으로서의위상과기능이제고될것이다.
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Abstract：This study aims to grasp the hierarchy in the influence areas of port by the intensity of freight shipments

and to seek the activating methods for the increase of export and import volumes of Pyeongtaek and Dangjin port.

Pyeongtaek and Dangjin port whose major import and export freights are natural gas and automobile, were constructed

for the increasing trade with People’s Republic of China. This port is expanding the influence in the hinterland and

foreland of the port, but core influence area of Pyeongtaek and Dangjin port is rich in trade volume within the radius

of 70km. To become international as well as national ports, Pyeongtaek and Dangjin is required to execute the active

policy to receive many-sideness of sea route and the recognition of freight holders, forwarders and ship companies in

many regions.
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1. 서론

1) 연구목적

최근에 다시 새롭게 주목을 받고 있는 항구의 배후

지에관한연구는공급사슬(supply chain)의효과적인

요소를연결하기위한주된분야가되었다(Notteboom

and Rodrigue, 2007, 51). 그리고 배후지뿐만 아니라

지향지도이와같은면에서그중요성은마찬가지라고

생각한다. 이와 같이 항구와 같은 결절지의 배후지와



지향지에 관한 연구는 서로 접한 관련을 가진다는

점은 이미 Robinson(1970)에 의해 밝혀졌지만, 항만

이나 공항에서 화물이 탑재·강재되어 수송된 배후지

와선박과항공기에적재된화물이수송되는지향지를

결합시킨개념(Han, 2005, 650)인항세권구조연구는

그렇게많이이루어졌다고할수없다. 

교통지리학 분야에서 교통권의 분석으로, Okui

(1991, 167-168)는 교통권 유형의 관점에서 그 분포질

서를 밝히는 것을 목적으로, 자동차 교통권은 일반적

으로 초점이 되는 도시와 그 주변지역 및 교통류의 세

가지 요소에 의해 만들어지지만 권의 면적규모, 평면

형태, 권내교통량등의속성은결절이되는도시의성

격에따라천차만별로나타난다고지적하 다. 그리고

자동차 교통권의 실증적 연구는 첫째, 교통권의 계층

성고찰, 둘째면적, 인구수로계측한교통권의규모와

중심도시 특성과의 관계를 고찰한 연구, 셋째 교통권

을 구성하는 교통류의 성질 및 지대구조의 고찰로 나

눌수있다고하 다.

잉 랜드와 웨일즈의 버스 교통권을 파악한 Green

(1950)의연구를시작으로자동차교통권에관한실증

적인 연구는 많은 성과를 가져왔다. 먼저 교통권의 계

층성에 관한 연구는 Green(1950), Brush (1956),

Arisue(1957), Okuno(1972)에 의해 이루어졌다. 또

면적, 인구수로 계측한 교통권의 규모와 중심도시 특

성과의관계를고찰한 Godlund(1956)의연구, 마지막

으로교통권을구성하는교통류의성질및지대구조의

고찰은 Helvig(1964)에 의해 행해졌다. 그러나 교통권

은 여러 가지 속성에 의해 다종다양하게 나타나기 때

문에 본질적 속성을 들어 적절한 방법으로 다양성을

정리하면 교통권의 유형을 도출하는 것이 가능하다.

한편 철도교통의 배후지에 관한 일련의 연구(Hong

and Han, 1979; Han, 1981)에서는여객교통권의설정

과 화물유동의 지역구조를 밝혀 자동차교통과 유사한

연구가이루어졌다. 

그러나 항세권인 배후지에 대하여 Morgan(1952)은

배후지 구조의 성질·범위에 변화를 나타내는 주요한

요인으로써 취급화물의 성질, 해상교통의 메커니즘,

정치나 정책을 들고, 이들의 상호작용에 의해 세 종류

의 배후지, 즉 초기 배후지, 원재료 배후지, 정기선 기

항 배후지로 구분했다. 이러한 것은 물류의 종류에 따

라 배후지가 다르고, 중층화하는 것을 처음으로 지적

한 것이다(Mine, 1995, 121). 그리고 Lee et al.(2008)

은 동·남아시아, 서부유럽, 북아메리카 대륙의 물류

시스템의특성에따라배후지의계층성이다르다는것

을지적하 고, Notteboom과 Rodrigue(2007)는 로

벌 상품사슬의 맥락에서 항구의 배후지를 재평가하기

위해 거시 경제적 배후지 (macro-economic

hinterland), 물리적 배후지(physical hinterland), 로

지스티컬배후지(logistical hinterland)로유형화하고,

종래항만과의거리조락관계에서배후지를파악한점

에서벗어나항만이기능적으로통합되어내륙과의유

통, 즉상품사슬을중시여겨야한다는점을밝혔다. 

그러나 배후지와 지향지는 항구를 중심으로 형성되

기 때문에 이와 접한 관련을 맺고 있는 지역이 있는

가 하면 약하게 관련짓고 있는 지역도 나타나는데 대

체로거리와의관계가크게작용한다고생각하지만항

구의 역사성과 입지적 중요성도 항세권 형성에 크게

작용한다. 이러한항구와의관련성정도는항세권에서

계층성을 나타내는데, 이러한 계층성은 화물유동량에

의해 파악할 수 있다. 즉, 화물의 유동량이 많은 지역

은 계층성이 높고, 그 유동량이 적으면 계층성이 낮아

항세권의구조를나타낸다고할수있다. 

한편 평택·당진항을 대상으로 한 연구로는 배후지

와 지향지에 대한 Han(2010)의 연구와 평택과 반월지

역의 산업단지 입주기업에 대한 평택·당진항의 이용

선택권에 관한 Cho(2001)의 연구 등이 있다. Han은

항만의 공간적 발달과정과 항세권 변화와의 관계에서

경제발전에 따라 수출입화물의 변화로 항만의 공간적

확장이 이루어지면서 항세권내에서의 집도 변화가

나타나 핵심지역에서의 역할이 약화된다는 점을 밝혔

다. 그리고 Cho는 반월·평택산업단지 화주들에게 설

문조사를 한 결과, 항만으로 통하는 도로망 체계의 개

선에 의한 접근성 향상, 항만서비스의 체계화 및 화주

들의 견인력이 평택·당진항을 무역 중심항으로 나아

가도록하는데필요한요인이라고주장하 다. 또 Roh

와 Kim(2007)은 평택·당진항의 화물유치 방안을 다

수대안에대한다면적평가기준을통한의사결정지원

방법의 하나인 계층분석법(Analytic Hierarchy
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한주성



Process)을 사용한 결과 화물유치를 위해 선사유치 전

략의변화를제시하 다. 그러나수출입화물별배후·

지향지의 연구를 통해 항세권내에서의 집도 차이의

원인을파악하는것과다른지방의화주들의평택·당

진항에 대한 평가 및 인식은 아직까지 밝혀지지 않는

문제점으로 볼 수 있다. 이에 본 연구에서는 평택·당

진항을 대상으로 화물수송량에 의한 집도로 항세권

의 계층성을 파악하고, 항만의 수출입량 증대를 위한

활성화방안을알아보고자한다. 

2) 연구방법과 자료

연구방법은 먼저 평택·당진항의 수출입 화물과 수

출입지역의 변화를 파악하기 위해 수출입 일반화물을

대상으로 수송량 변화, 품목별 변화, 수출입지역의 변

화를 고찰하고, 평택·당진항의 품목별 지향·배후지

의 항세권 분포 패턴 변화를 파악하기 위해 평택·당

진항으로부터 수출입 일반화물이 발생하는 시·군·

구 행정기관 소재지까지의 직선거리를 측정하여 여기

에 화물수송량을 가중시켜 각 화물을 합계한 후 화물

수송량으로나누어가중평균거리를산출하 다. 이가

중평균거리는 화물의 중량 만이 아닌 무게와 거리를

모두 고려한 항세권을 의미한다. 또 가중평균거리를

순위·규모 그래프화 하여 천급점을 기준으로 계급을

구분하고 각 계급에 따른 권역별 수출입 주요 화물을

Thomas(1963, 79-95)법에 의해 파악하 다. 그리고

권구조의변화에나타난특징에서평택·당진항의활

성화방안을제시하 다. 

본 연구에 사용된 자료는 2005년과 2008년 평택·

당진항의국가교통DB 등에서화물을분류하는수출입

33개 일반화물1)이다. 그리고 각종 문헌과 국토해양부

항만물류정보 시스템(http://spidc.go.kr)의 수출입화

물자료를이용하 다. 

3) 연구대상 항구

평택·당진항은 1986년 10월 LNG선의처녀입항으

로같은해 12월제1종지정항만국제무역항으로개항

하 으며, 1996년 7월 3대 국책항만 및 5대 국책개발

사업으로 선정되었고, 2004년 12월에 항구명을 평

택·당진항으로 하 다. 평택·당진항은 우리나라 수

출입화물량이 많은 수도권 화주의 항만선택권 향상과

대중국 수출입 전진기지를 위해 가장 최근에 계획된

항만으로건설되었는데, 평택·당진항만큼뛰어난입

지와시설, 내륙연결체계, 잔잔한바다, 그리고수도권

이라는 최대의 배후·지향지를 갖춘 항만은 우리나라

에서흔치않다(Cho, 2001, 131). 

평택·당진항은 2010년전국 28개무역항의입출항

화물량(수출입·연안화물, 유류) 처리실적을 바탕으로

항만을계급구분하면제1그룹에부산항, 제2그룹에광

양·울산·인천항에 이어 제3그룹에 속한다(Figure

1). 평택·당진항은 안벽이 7,020m, 물량장 657m, 접

안능력 36척이고, 하역능력은 5,667만톤으로, 2010년

총 화물수송량은 7,519만 5,849R/T로 이 가운데 외항

화물이 91.6%를 차지하여 외국으로의 수출입이 대부

분을차지한다. 외항화물중입항이 77.9%를차지하여

출항보다 많아 수입위주이고, 수송은 외국선이 85.0%

를차지하여국적선보다많다. 그리고평택·당진항은

2009년 3월 항만형 자유무역지역으로 142만 9천m2가

지정되어지역해양항만청이이를관리하고있다.

평택·당진항의 화물유동에 의한 항세권의 계층성
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Figure 1. Port classification through performance of
freight disposal on arrive and departure of vessels
by port in Korea. 우리나라 항만의 입출항 화물처리실적

에 의한 항구분류(2010년).

Source: Ministry of Land, Transport, and Maritime Affairs,

Port physical distribution information system

(http://spidc.go.kr, final reading date: 27 September 2011).



2. 평택·당진항의수출입화물과

수출입지역의변화

1) 수출입화물의 수송량 변화

1994~2010년사이평택·당진항의수출입화물량의

변화를 보면, 1994년은 약 1,200만R/T에서 2010년 약

7,700만 R/T로약 6배증가하 는데, 특히세계금융위

기 이후인 2009년부터 급증하고 있다. 이는 당진항역

에 INI스틸, 동부제철, 동국제강의 제철공업이 발달하

여 원료 및 제품의 수출입량이 증가하 기 때문이다.

다음으로 수입과 수출로 나누어 보면, 먼저 수입의 경

우 1994년에 약 1,200만R/T이던 것이 1997년 IMF구

제금융 직후인 1998년에는 수입량이 감소하 으나 그

이후는 지속적인 증가를 보여 2010년에 약 6,000만

R/T 다. 그러나 수출의 경우 1999년까지 100만R/T

미만을 보이던 것이 2000년부터 그 양이 증가하다가

거의 정체상태가 되어 약 1,700만R/T가 되었다. 수출

량에 대한 수입량의 배율을 보면, 1994년에 수출량이

전혀 없었던 해가 있었는가 하면 배율이 10~2,300배

가 되어서 불규칙적이었으나 2001년부터는 약 2~4배

로 수입량이 많은 안정적인 구성을 나타내었다(Figure

2).

2) 수출입화물의 품목별 변화

수출입 화물이 전 세계의 국가·지역별로 수송되기

시작한 1997년과 가장 최근인 2010년의 품목별 수출

입화물을보면다음과같다. 먼저수입의경우 1997년

에는유류가총수입량의 64.3%를차지하여가장많았

고, 그 다음으로 동식물성 유지류(0.3%)의 순이었다.

그리고 2010년에는유류가총수입량의 46.2%로가장

많았고, 그 다음으로철광석(10.8%), 기계류(6.8%), 방

직용섬유및그제품(5.2%)의순이었다(Table 1).

한편수출화물의경우 1997년에는철강이총수출량

의 92.6%를 차지하여 가장 많았고, 그 다음이 플라스

틱, 고무및제품(6.4%)의순으로, 철강이압도적인비

율을차지하는이유는충남당진군에제철소들이입지

하고 있기 때문이다. 그러나 2010년에는 기계류가 총

수출량의 63.2%를차지하여가장많았고, 그다음으로

철강(17.0%), 방직용섬유및그제품(12.8%)의순이다

(Table 2). 기계류가 높은 수출량을 나타내는 것은 광

명·화성·아산·평택시에서의 자동차 수출에 따른

것으로, 종래 이들 지역의 자동차회사는 자가 부두가

없어 인천항을 통해 수출하 는데 기아자동차가 물류

비 절감을 위해 2000년부터 자가 부두를 개발하 기

때문이다.

3) 수출입지역의 변화

다음으로 1997년과 2010년화물의수출입지역을살

펴보면 Table 3과같다. 먼저수입의경우 1997년에는

동남아시아로부터 총수입화물량의 84.1%를 차지하여

가장 많았고, 그 다음으로 일본을 제외한 동아시아와

북아메리카가 각각 4.4%를 점하 다. 한편 2010년에

는 서남아시아로부터 24.0%를 수입하여 가장 많았으

며, 그다음으로동남아시아(16.4%), 일본을제외한동

아시아(15.0%), 오세아니아(12.1%)의 순이었다. 그러

므로 평택·당진항은 주로 아시아와 오세아니아를 중

심으로수입을하고있다는것을알수있다. 

한편수출의경우 1997년에는일본을제외한동아시

아가 총수출화물량의 39.3%를 차지하여 가장 많았고,

그 다음으로 일본(37.9%), 동남아시아(17.9%)의 순이
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Figure 2. Changes in volumes of export and import
in Pyeongtaek and Dangjin port, 1994-2010. 평택·

당진항의 수출입화물량의 변화(1994~2010년).

Source: Ministry of Land, Transport, and Maritime affairs,

Port physical distribution information system

(http://spidc.go.kr, final reading date: 27 September, 2011).



었다. 한편 2010년에는 일본을 제외한 동아시아가

30.2%로 가장 높았고, 그 다음으로 서남아시아

(17.9%), 북아메리카(12.4%), 유럽(8.4%)의순으로, 주

요 수출지역이 동·동남아시아 지역에서 다양화되고

있다는 것을 알 수 있다(Table 4). 그러나 2010년 평

택·당진항의 정기항로는 모두 15개로 중국항로가 7

개, 동남아시아항로가 4개, 일본이두개, 유럽과미주

항로가 각각 한 개[평택지방해양항만청(http://

pyeongtaek.mltm.go.kr final reading day: 11

October, 2011)]로 이들 지역 이외는 중국항구에서의

환적에의해이루어지고있다.

평택·당진항의 화물유동에 의한 항세권의 계층성
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Table 1. Changes in shipping volumes of each import commodity of Pyeongtaek and Dangjin port, 
1997 and 2010. 평택·당진항의 품목별 수입화물 변화(1997·2010년).

Commodities Imported volumes (R/T) % Commodities Imported volumes (R/T) %

Flesh and meat
0 0.0

Products of others ore
0 0.0

539 0.0 1,622,102 2.7

Fish and shellfish, 0 0.0
Oil

14,192,152 64.3

crustacean etc. 7,382 0.0 24,707,824 46.2

Grains
0 0.0

Fertilizer
0 0.0

1,493 0.0 15,651 0.0

Products of mill 0 0.0 Products of chemical 56,776 0.2

industry 5,853 0.0 industry 2,123,959 3.5

Products of others 0 0.0 Products of plastics 0 0.0

animals and plants 879,733 1.5 and rubber 9,177 0.0

Oils and fats of  73,266 0.3 Feather and its 0 0.0

animals and plants 329,514 0.5 products 15,185 0.0

Sugars
0 0.0

Lumbers
0 0.0

507,663 0.8 235,826 0.4

Manufacturing foods, 0 0.0 Spinning and weaving, 0 0.0

beverage, liquors etc. 251,437 0.4 textile and its products 3,109,412 5.2

Cement
0 0.0

Machineries
3,667 0.0

14,883 0.0 4,076,984 6.8

Sand
0 0.0

Others
0 0.0

3,025,552 5.0 747,038 1.2

Anthracite
0 0.0

3,131,866 5.2 100.0

Iron and ore
0 0.0

6,498,499 10.8

Note: Above is 1997 and below is 2010.

Source: Ministry of Land, Transport, and Maritime affairs, Port physical distribution information system(http://spidc.go.kr/jsp/stat/,

final reading date : 27 September, 2011).

Total
16,165,608

59,969,497

100.0

100.0
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Table 2. Changes in shipping volumes of each export commodity of Pyeongtaek and Dangjin port, 1997 and
2010. 평택·당진항의 품목별 수출화물 변화(1997·2010년).

Commodities Exported volumes (R/T) % Commodities Exported volumes (R/T) %

Flesh and meat
0 0.0

Fertilizer
0 0.0

71 0.0 14 0.0

Fish and shellfish, 0 0.0 Products of 0 0.0
crustacean etc. 341 0.0 chemical industry 33,389 0.2

Products of others 0 0.0 Products of plastics 24,408 6.4
animals and plants 35,084 0.2 and rubber 9,075 0.0

Sugars
0 0.0 Feather and 0 0.0
75 0.0 its products 4,172 0.0

Manufacturing foods, 0 0.0
Lumbers

0 0.0
beverage, liquors etc. 8,290 0.0 88,919 0.5

Cement
0 0.0 Spinning and weaving, 3,585 0.9

2,720 0.0 textile and its products 2,144,332 12.8

Sand
0 0.0

Iron and steel
350,542 92.6

30,734 0.2 2,837,171 17.0

Iron and ore
0 0.0

Machineries
0 0.0

5,400 0.0 10,558,419 63.2

Products of other ore 
0 0.0

Others
0 0.0

448,569 2.7 223,229 1.3

Oil
0 0.0

Total
378,535 100.0

281,368 1.7 16,711,372 100.0

Note: Above is 1997 and below is 2010.

Source: Ministry of Land, Transport, and Maritime affairs, Port physical distribution information system(http://spidc.go.kr, final
reading date: 27 September, 2011).

Table 3. Changes in volumes of import freight in nation and regions, 1997 and 2010. 
국가·지역별 수입화물량 변화(1997·2010년).

Nation and regions Shipping volumes (R/T) % Nation and regions Shipping volumes (R/T) %

Japan
322,848 2.0

Africa
21,665 0.1

4,353,245 8.1 2,974,873 5.5

East Asia
708,296 4.4

North America
713,063 4.4

8,063,913 15.0 2,009,292 3.7

Southeast Asia
13,588,344 84.1

Middle America
3,084 0.0

8,821,657 16.4 772,356 1.4

South Asia
28,755 0.2

South America
8,011 0.1

371,325 0.7 3,137,532 5.8

Southwest Asia
601,374 3.7

Oceania
37,473 0.2

12,856,965 24.0 6,497,984 12.1

Europe
132,695 0.8

Total
16,165,608 100.0

3,791,632 7.1 53,650,874 100.0

Note: Above is 1997 and below is 2010. 

Source: Ministry of Land, Transport, and Maritime affairs, Port physical distribution information system(http://spidc.go.kr/, final

reading date: 27 September, 2011).



3. 평택·당진항수출입화물의품목별

항세권구조변화

1) 품목별 평균 배후·지향지의 항세권 구조 변화

평택·당진항의 배후지와 지향지의 수출입화물 품

목별항세권의구조는각시·군·구에서발생하고흡

수하는 품목별 수송량에 평택·당진항까지의 거리를

곱하여 총화물수송량으로 나누어 가중평균거리를 산

출하여파악하 다. 먼저각시·군·구에서발생하는

수입화물의 가중평균거리(weighted distribution

distance)를 나타낸 것이 Table 5이다. 2005년 지향지

의 가중평균거리는 27.6km로 가장 먼 거리에서 수입

되는 농산물은 118.6km이고, 그 다음으로 섬유제품

(103.8km), 비금속광물(93.1km), 자동차 및 트레일러

(85.2km)의순으로평균거리보다먼화물이 14개나된

다. 

한편 2008년의 지향지 가중평균거리는 35.5km로

2005년보다 지향권의 범위가 넓어졌다. 이는 석회석

광물, 시멘트 및 시멘트 제품을 위시하여 16개 화물의

가중평균거리가증가하 기때문이다. 가장먼거리에

서수입되는화물은석회석광물, 시멘트및시멘트제

품으로 135.6km이며, 그 다음으로 달리 분류되지 않

은 기계, 장비(89.9km), 수산물(85.2km), 음식료품

(83.6km)의순이다. 그러나가중평균거리가감소한화

물은 농산물을 위시하여 비금속광물, 섬유제품, 목재

및나무제품, 조립금속제품, 자동차및트레일러 다. 

지향지의권별수입화물의특성을파악하기위해가

중평균거리를 순위·규모 그래프화 하고 그 천급점을

기준으로권역을구분하여각권역에서수입되는주요

화물을살펴보면다음과같다. 먼저 2005년 100km 이

상의 권역에는 농산물, 섬유제품이고, 80~100km의

범위에는비금속광물, 자동차및트레일러의 2개품목,

50~80㎞ 사이에는 음식료품, 목재 및 나무제품, 화합

물 및 화학제품, 수산물, 비금속광물제품의 5개,

35~50km 사이에는조립금속제품, 사무, 계산및회계

용 기계, 제1차 금속산업제품, 달리 분류되지 않은 전

평택·당진항의 화물유동에 의한 항세권의 계층성
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Table 4. Changes in volumes of export freight in nation and regions, 1997 and 2010. 
국가·지역별 수출화물량 변화(1997·2010년).

Nation and regions Shipping volumes (R/T) % Nation and regions Shipping volumes (R/T) %

Japan
143,331 37.9

Africa
0 0.0

392,171 2.6 668,081 4.4

East Asia
148,583 39.3

North America
18,988 5.0

4,599,935 30.2 1,883,377 12.4

Southeast Asia
67,628 17.9

Middle America
0 0.0

1,057,429 6.9 470,377 3.1

South Asia
0 0.0

South America
0 0.0

368,044 2.4 1,430,543 9.4

Southwest Asia
0 0.0

Oceania
0 0.0

2,725,004 17.9 345,891 2.3

Europe
5 0.0

Total
378,535 100.0

1,285,530 8.4 15,226,382 100.0

Note: Above is 1997 and below is 2010.

Source: Ministry of Land, Transport, and Maritime affairs, Port physical distribution information system(http://spidc.go.kr/ final

reading date: 27 September, 2011).



기기계및전기변환장치의 4개, 35km 미만은달리분

류되지 않은 기계, 장비, 달리 분류되지 않은 기타, 석

탄광물, 원유 및 천연가스 채취물, 담배제품, 석회석

광물, 시멘트및시멘트제품의 6개이다. 

한편 2008년 수입의 경우 100km 이상의 권역에는

석회석 광물, 시멘트 및 시멘트 제품뿐이고, 75~

100km에는 달리 분류되지 않은 기계, 장비, 수산물,

음식료품, 기타 운송장비의 4개, 60~75km는 화합물

및 화학제품, 석탄광물, 펄프, 종이 및 종이제품, 비금

속광물제품, 고무 및 플라스틱제품, 농산물의 6개, 45

~60km는 상, 음향 및 통신장비, 섬유제품, 자동차

및 트레일러, 달리 분류되지 않은 기타, 사무, 계산 및

회계용기계, 의복및모피제품, 목재및나무제품의 7

개, 45km 미만은제1차금속산업제품, 비금속광물, 조

립금속제품, 원유및천연가스채취물, 축산물의 5개이

다.

한편 2005년 배후지의 가중평균거리(weighted

catchment distance)는 38.9km로 가장 먼 거리에서
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Table 5. Changes in weighted distribution distance of import commodities. 수입화물의 가중평균거리 변화.

Weighted distribution Weighted distribution 

distance (km) Commodities distance (km)

2005 2008 2005 2008

Agricultural products 118.6 62.5
Compounds and 

chemical manufactures
59.3 71.8

Aquatic products 56.0 85.2
Rubber and plastics 

manufactures 
- 63.2

Livestock products - 24.3 Nonmetallic ore manufactures 55.7 65.0

Coal 24.3 66.2
Basic metal industry 

manufactures 
42.5 43.7

Limestone ore, cement Fabricated metal

and its manufactures 
20.6 135.6

manufactures
46.4 39.4

Crudes and natural Other machinery 

gas gathering matters
24.3 26.1

and equipment
29.4 89.9

Nonmetallic ore 93.1 42.7 Office appliance 43.3 53.7

Foodstuffs 67.6 83.6
Electrical machinery 

and apparatuses n.e.c.
36.4 -

Radio, television and

Tobacco manufactures 24.3 - communication equipment - 59.8

and apparatuses

Motor vehicle and 

Textiles manufactures 103.8 58.8 manufacture of trailers and 85.2 55.2

semitrailers

Clothes and fur manufactures - 51.1 Other transport equipment - 79.5 

Lumber and wood Other

manufactures
62.2 48.1

manufacturing n.e.c. 
25.0 53.9

Pulp, paper and 

paper manufactures
- 65.7 Average 27.6 35.5

Commodities Commodities



수출되는 고무 및 플라스틱제품은 70.5km이고, 그 다

음으로 화합물 및 화학제품(70.4km), 섬유제품

(64.3km), 담배제품(60.1km)의 순으로 평균거리보다

먼화물이 7개이다. 한편 2008년의배후지가중평균거

리는 52.2km로 2005년보다 배후지의 범위가 넓어졌

다. 이는 기타 운송장비, 사무, 계산 및 회계용 기계,

의료, 정 , 광학기기 및 시계, 원유 및 천연가스 채취

물, 음식료품, 달리 분류되지 않은 기계, 장비를 포함

하여 많은 화물의 가중평균거리가 증가하 기 때문이

다. 가장 먼 거리에서 수출되는 화물은 기타 운송장비

로 284.1km이고, 그 다음으로 사무, 계산 및 회계용

기계(175.9km), 의료, 정 , 광학기기 및 시계

(121.9km)의순이다(Table 6).

배후지의권별수출화물의특성을파악하기위해수

입화물과 마찬가지로 가중평균거리를 순위·규모 그

래프화 하고 그 천급점을 기준으로 권역을 구분하여

각 권역에 수출되는 주요 화물을 살펴보면 다음과 같

다. 2005년에는 4개의권으로구분할수있는데, 70km

평택·당진항의 화물유동에 의한 항세권의 계층성
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Table 6. Changes in weighted catchment distance of export commodities. 수출화물의 가중평균거리 변화. 

Commodities Weighted catchment Weighted catchment

distance (km) distance (km)

2005 2008 2005 2008

Agricultural products - 38.7
Rubber and plastics 

70.5 -
manufactures

Livestock products 28.9 -
Basic metal industry 

27.9 30.8
manufactures 

Coal - 47.4
Fabricated metal 

27.5 52.9
manufactures

Crudes and natural Other machinery 

gas gathering matters 24.3 89.7 and equipment 23.7 79.8

Nonmetallic ore 45.0 63.9 Office appliance - 175.9

Foodstuffs 49.1 82.4
Electrical machinery and 

apparatuses n.e.c.
28.9 -

Radio, television and 

Tobacco manufactures 60.1 - communication equipment 24.3 44.9

and apparatuses

Medical, precision and 

Textiles manufactures 64.3 57.6 optical instruments, watches - 121.9

and clocks

Clothes and fur manufactures - 56.8
Motor vehicle and manufacture 

of trailers and semitrailers
39.8 54.2

Lumber and wood 

manufactures
- 66.8 Other transport equipment - 284.1

Pulp, paper and paper 

manufactures
28.9 - Other manufacturing n.e.c. 29.2 56.5

Compounds and 

chemical manufactures
70.4 93.1 Average 38.9 52.2

Commodities Commodities



이상은고무및플라스틱제품, 화합물및화학제품의 2

개 품목, 50~70km는 섬유제품, 담배제품의 2개,

30~50km는 음식료품, 비금속광물, 자동차 및 트레일

러로 3개, 30km 미만은 달리 분류되지 않은 기타, 달

리분류되지않은전기기계및전기변환장치, 축산물,

펄프, 종이 및 종이제품, 제1차 금속산업제품, 조립금

속제품, 원유 및 천연가스 채취물, 상, 음향 및 통신

장비, 달리분류되지않은기계, 장비로 9개이다. 한편

2008년의 권 구조는 5개로 구분할 수 있는데, 250km

이상은 기타 운송장비뿐이고, 150~250km에는 사무,

계산및회계용기계, 100~150km에는의료, 정 , 광

학기기 및 시계, 70~100km에는 화합물 및 화학제품,

원유및천연가스채취물, 음식료품, 달리분류되지않

은 기계, 장비의 4개, 70km 미만에는 목재 및 나무제

품, 비금속광물, 섬유제품, 의복 및 모피제품, 달리 분

류되지않은기타, 자동차및트레일러, 조립금속제품,

석탄광물, 상, 음향및통신장비, 농산물, 제1차금속

산업제품의 11개이다.

이와 같은 평택·당진항의 수출입 가중평균거리의

증가는 항만시설 및 입지에 의한 경쟁이 아니라 내륙

운송 접근성과 수송시간의 경쟁으로 신속하고 편리한

서비스의 질적 경쟁이 중요한 점(UNCTAD, 1990, 85-

120)에서평택·당진항이선택되었으리라믿는다.

2) 항세권역별 주요 수출입화물의 변화

여기에서 권역별 주요 수출입화물의 변화를 파악하

기 위해 Thomas(1963, 79-95)법을 적용하여 권 구조

변화를살펴보았다(Table 7). 먼저지향권의구조를보

면 2005·2008년모두 5계층으로, 2005년에 35km 미

만에서 원유 및 천연가스 채취물이 수입화물량의

93.5%를 흡수하 는데 대하여 2008년에는 81.5%로

핵심권에서의 집중률이 다소 떨어졌으나 여전히 높은

구성비를 나타내고 있다. 이와 같은 변화는 60~75km

권에서의제1차금속산업제품, 화합물및화학제품, 달

리 분류되지 않은 기타의 수입량이 크게 증가하 기

때문이다. 다음으로 지향권 구조의 변화를 보면, 100

㎞ 이내의 수입화물 구성은 원유 및 천연가스 채취물,

화합물및화학제품, 제1차금속산업제품으로큰변화

가 없으나 2008년에 달리 분류되지 않은 기타가 주요

화물에 포함되었는데, 이는 서울시 중·송파·서초·

등포·마포구와청주·이천시에서의수입량의 증가

에 따른 것이다. 그리고 100km 이상의 권역에서는

2008년에화합물및화학제품과음식료품이외에달리

분류되지 않은 기계, 장비, 원유 및 천연가스 채취물,

제1차금속산업제품, 달리분류되지않은기타의화물

이 증가해 주요 화물이 다양화가 이루어졌기 때문이

다. 달리 분류되지 않은 기계, 장비는 창원·사천시에

서, 원유 및 천연가스 채취물은 진해·여수시와 울산

시 남구에서, 제1차 금속산업제품은 군산·포항시와

울산·부산시 남구에서 수입량이 증가되었기 때문이

다.

다음으로 배후권 구조는 2005·2008년 각각 4계층

과 5계층으로, 2005년 30km 미만의 핵심권에서 수출

화물량의 72.3%를 차지하 고, 50~70km권에서

24.4%를 차지하 으나 2008년에는 70km 미만에서

88.7%를 차지하여 2005년의 70km권까지를 비교하면

핵심권의집중률이낮아졌는데, 이는 150~200km권의

수출화물량이 9.0%를 차지하 기 때문이다. 다음으로

권 구조의 변화를 보면, 핵심권이 자동차 및 트레일러

로 구성되어 있는 것은 변함이 없으나 2005년

30~50km권에서 탁월하 던 제1차 금속산업제품, 음

식료품의 구성비가 낮아졌다는 점을 알 수 있다. 그리

고 2008년의 100~150km권에 제1차 금속산업제품,

250km 이상에서 달리 분류되지 않은 기계, 장비의 비

중이높아져권의외적팽창이나타났다. 

이상의 지향·배후권 구조 변화에서 지향지의 핵심

권은 원유 및 천연가스 채취물이 주요 화물로 변함이

없고, 제2·3·4권에서는제1차금속산업제품, 화합물

및 화학제품, 2008년의 3권에는 달리 분류되지 않은

기타의화물이주요화물로구성되어있다. 그러나제5

권에서 2005년에음식료품이추가되었으나, 2008년에

는 다양한 수입화물로 구성되어 지향권의 큰 변화를

가져왔다. 다음으로 배후권 구조 변화는 핵심권이 자

동차 및 트레일러가 주요 화물로 변함이 없는데, 2008

년에도 제3·4권에 이 화물이 주요 화물로 나타났다.

그러나 2005년의 제2권은 제1차 금속산업제품, 음식

료품, 달리 분류되지 않은 기타로 보다 다양한 수출화
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(Import)

Table 7. Changes in major import and export commodities of each sphere. 권역별 주요 수출입 화물 변화.

Weighted
distribution

distance (km)

Major
commodities,

2005

Shipment
volumes

(R/T)

Weighted
distribution

distance (km)
Major commodities, 2008

Shipment
volumes

(R/T)

Under 35

Crudes and

natural gas

gathering matters

20,657,914

(93.5%)
Under 45 Crudes and natural gas gathering matters

24,481,702

(81.5%)

35~50

Compounds 

and chemical

manufactures

207,621 

(0.9%)
45~60 Basic metal industry manufactures

1,107,775

(3.7%)

50~80

Basic metal

industry

manufactures

1,062,252 

(4.8%)
60~75

Basic metal industry manufactures,

Compounds and chemical manufactures,

Other manufacturing n.e.c.

3,445,169

(11.5%)

80~100

Compounds 

and chemical

manufactures

14,039 

(0.1%)
75~100 Compounds and chemical manufactures

178,568.7

(0.6%)

Total
22,095,083

(100.0%)
Total

30,028,717.2

(100.0%)

Over 100

Compounds 

and chemical

manufactures,

Foodstuffs

153,257 

(0.7%)
Over 100

Compounds and chemical manufactures,

Electrical machinery and apparatuses

n.e.c., Crudes and natural gas gathering 

matters, Foodstuffs, Basic metal industry

manufactures, Other manufacturing n.e.c.

815,502.5

(2.7%)

(Export)

Weighted
catchment

distance (km)

Major commodities, 2005
Shipment
volumes

(R/T)

Weighted
catchment

distance (km)
Major commodities, 2008

Shipment
volumes

(R/T)

Under 30 

Motor vehicle and

manufacture of trailers and

semitrailers

6,409,641

(72.3%)
Under 70

Motor vehicle and manufacture

of trailers and semitrailers

7,651,762

(88.7%)

30~50

Basic metal industry

manufactures, Foodstuffs,

Other manufacturing n.e.c.

7,379.623

(0.1%)
70~100 Other manufacturing n.e.c.

142,707.1

(1.7%)

50~70

Motor vehicle and

manufacture of trailers and

semitrailers

2,166,231

(24.4%)
100~150

Motor vehicle and manufacture

of trailers and semitrailers, Basic

metal industry manufactures

3,794.013

(0.0%)

Over 70
Motor vehicle and manufacture

of trailers and semitrailers

285,919.4

(3.2%)
150~250

Motor vehicle and manufacture

of trailers and semitrailers

779,396.4

(9.0%)

Over 250
Other machinery and

equipment

49,359.1

(0.6%)

Total
8,869,171.013

(100.0%)
Total

8,627,019.3

(100.0%)



물로구성되었다. 제3권은 2005년에자동차및트레일

러이던 것이 2008년에는 여기에 제1차 금속산업제품

이더하여수출되었으나제4권은두년도모두자동차

및 트레일러가 주요 화물이다. 2008년 제5권은 달리

분류되지않은기계, 장비가주요화물로나타났다.

이와 같은 권 구조의 변화는 지향지의 경우 화합물

및 화학제품의 수입지역이 서울시의 위성도시와 대전

시 대덕구, 울산시 남구, 전주·여수시의 수입지역에

서서울시를위시하여대구시달서구, 인천시, 충남천

안·서산시, 전북군산·익산시, 전남 암군, 경북칠

곡군등으로확대되었는데, 이는평택·당진항에바이

오디젤, 팜유 등의 저장소가 입지하여 수입에 유리하

기 때문이다. 또 제1차 금속산업제품도 평택·당진항

만의 인접지역과 서울·대구·인천·광주·울산시의

일부 지역 등에서, 이들 지역뿐만 아니라 경기도 동부

지역, 강원도 춘천·태백시, 충북 충주시, 보은군, 전

북 익산·군산시, 전남 광양시, 경북 포항시, 부산시

남구 등으로 확대되었는데, 이는 중국으로부터 이와

관련된 제품의 수입이 많아졌기 때문이다. 그리고 음

식료품은 평택·당진항만의 인접지역과 서울·부산·

대구·인천시 일부지역과 경기도 성남·남양주시, 강

원도 양양군, 충북 음성군, 충남 천안시, 전북 군산·

정읍시, 전남 해남군, 경북 울릉군, 경남 김해·양산

시, 함안군 등의 지역에서 서울시의 또 다른 구, 광

주·대전·울산시의일부구, 경기도의일부지역등으

로확대되었는데, 이는중국에서의음식료품의수입량

이증가되었기때문이다. 달리분류되지않은기계, 장

비는 서울·대구·인천시 일부 지역과 경기도 평택·

안산·시흥시, 충남 예산군에서 부산·대구·대전시

일부지역, 경기도남부지역, 충남연기군, 충북보은·

음성군, 전북 진안군, 전남 암군, 경북 구미시, 경남

창원·사천시등으로확대되었는데, 이는중국에서자

동차, 중장비 관련부품이 이들 지역으로 수입되었기

때문이다. 원유 및 천연가스 채취물은 평택시에서 서

울·부산·인천·대전·울산시 일부지역, 경기도 안

양·안산·이천시, 충남서산시, 전남여수시, 경남창

원·진해시까지확대되었는데, 이는이들지역에서도

시가스수요량이증대되었기때문이다.

배후지의경우자동차및트레일러가수출되는지역

적범위가광주시서구와경기도남부및충북음성군,

전북 완주군에서 경기도 남부와 충남 북부 및 서울시

나아가 부산시 기장군, 광주시 광산구, 울산시 북구,

전북 익산시, 경남 마산시 등으로 확대되었는데, 이는

평택·당진항의 선석 증가와 수출화물량이 적을 경우

가까운항만에서선박확보를하기어려워이곳으로이

동하기때문이다. 또달리분류되지않은기계, 장비도

충남 아산시에서만 수출되던 것이 부산시, 대구시 달

서구, 인천시 및 경기도 남부지역, 북부지역의 파주·

포천시, 전남 담양군, 경북 포항·구미시, 칠곡군, 경

남 창원·양산·김해시로 확대되었는데, 이것은 이들

지역에서 아산시의 현대모비스를 통해 중국의 현지법

인 자동차 조립공장으로 수출량이 증가하 기 때문이

다2). 

4. 항세권의계층성과활성화방안

2005·2008년 평택·당진항의 수출입 화물 지향지

와 배후지의 항세권은 4~5계층으로 구성되나 서울시

의 남부지역을 위시하여 인천시, 경기도 남부지역, 충

북의청주시, 청원·진천·증평군, 충남의북부지역이

핵심권으로, 이들 지역은 항만으로부터 직선거리 약

70km에 해당되며 이들 시·군이 수출입화물수송량의

약 95% 이상을차지하여나머지계층권의중요성은상

대적으로매우낮게나타난다. 그이유는먼저 2008년

5월현재항로가모두 10개로이중에중국항로가 6개,

일본항로가두개, 동남아시아항로가 3개, 미주항로가

한개3)로동·동남아시아항로위주로세계여러항구

와 네트워크가 잘 연결되어 있지 않기 때문이다. 이와

같은 항로수의 부족은 화주의 항만선택4)에도 향을

미치는데, 수송항로가 많고 취급 화물량이 많으면 화

주들은 이러한 항만을 선호하게 된다(Lee et al., 2009,

200-201). 평택·당진항은 입·출항 화물량의 구성비

가 2005년은 7.0:3.0, 2008년은 7.5:2.5로오히려수입

화물량이 증가하여 수출입의 불균형이 심해지므로 입

항해서 화물을 하역한 후 출항 시 화물확보가 어려워

빈선박으로출항하면운송비가증가되기때문에이용
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을 회피하는 점도 있다. 이러한 점의 해결방안은 평

택·당진항이 현재 비정기항로가 적은데 이를 개척할

필요가 있다고 하겠다. 또 항만의 기항 선사들이 많으

면 항세권의 핵심권이 넓은데 평택·당진항의 경우

2008년 현재 8개 해운선사5)가 이용하고 있어 항만선

택이 제한적일 수밖에 없다. 그리고 운송업자

(forwarder)가 이 항만에는 적어6) 수도권의 운송업자

는 환적항으로서의 기능이 강한 부산항에 육상교통수

단을 이용하여 바로 수송할 경우 운송비가 적게 드는

점도작용한다. 2005년평택·당진항수입화물량의환

적화물점유율은 0.3%, 2008년은 0.7%이고, 수출화물

량은 같은 해에 각각 0.7%, 2.5%7)이나 부산항은 같은

연도에수입화물은 52.8%, 50.9%, 수출화물은 46.0%,

45.8%로환적률이매우높다. 그래서환적화물의확보

도필요하다고하겠다. 

그러나평택·당진항의경우낮은부두시설사용료,

체선(滯船)현상이 없는 점, 주거지역으로부터 멀리 떨

어져 있어 부두화물 하역·적재에서 부유물질 등으로

인한 민원이 발생하지 않는 장점 등을 홍보하고 항만

마케팅 활동의 다변화를 추구하고, 2009년 우리나라

수출액의 약 29%, 수입액의 약 50%를 차지하는 수도

권의물류비절감을위해핵심항만으로서의기능을활

성화하는 방안을 강구하여야 할 것이다(Pyeongtaek

Cultural Center and Compilation Committee of the

20 Years of Open a Port of Pyeongtaek Port

History, 2007, 593). 또 평택·당진항의 경우 철도수

송은불리하나도로교통은발달하 고, 화물의체류시

간의단축등으로물류비가절감되어유리하다.

평택·당진항이 많은 화물량을 확보하기 위해서는

새로운 항로개설과 선사의 유치 등을 위한 정책과 수

요에 맞는 차별화된 각종 인센티브 제도의 도입이 필

요하다. 즉, 화물량 인센티브, 마일리지 카드제, 선사

의신규항로개설에따른운항손실보조금지원등의도

입이 그것이다. 이를 위해 선사에 대해서는 신규 선사

의 경우 초기 운 손실보조, 선박 입·출항료, 접안

료, 예선료, 도선료의감면을, 운 사에대해서는화물

량증대에따른시설임대료감면, 하역기기및장비일

부보조, 운 사서비스수준에따른인센티브제공을,

화주에게는 화물입출항료, 창고보관료 감면이 필요하

다고 하겠다. 또 인천항과 2항만 시스템(Two port

system)을도입하여선박의입출항시스템을공유하는

것이 필요하다(Pyeongtaek Cultural Center and

Compilation Committee of the 20 Years of Open a

Port of Pyeongtaek Port History, 2007, 593-594). 그

리고 차별화된 항만 서비스가 항만경쟁력을 강화시키

기때문에이러한노력도강구하여야할것이다.

5. 결론

평택·당진항은 1986년에 개항한 국제무역항으로

우리나라에서 수출입화물량이 많은 수도권 화주의 항

만선택권향상과대중국수출입전진기지로서가장최

근에 계획된 항만으로 건설되었으며, 2010년 전국 28

개무역항의입출항화물량처리실적에서제3그룹에속

하는항만이다. 이러한평택·당진항을대상으로화물

수송량에의한 집도로항세권의계층성을파악하고,

항만의 수출입량 증대를 위한 활성화방안을 알아보고

자하 다. 본분석에서밝혀진내용은다음과같다.

첫째, 1994~2010년 사이 평택·당진항의 수출입화

물량의 변화를 보면, 1994~2010년 사이에 약 6배가

증가하 는데, 특히 세계금융위기 이후인 2009년부터

급증하고 있다. 이는 당진항역에 현대제철, 동부철강,

동국제강의제철공업이발달하여원료및제품의수출

입이증가하 기때문이다. 그리고평택·당진항은수

출화물량보다수입화물량이 2~2.5배많은수입화물항

이다.

둘째, 수입화물의 경우 1997년에는 유류가 총 수입

량의 약 2/3를 차지하 으나 2010년에도 유류가 약

46%로 가장 많았고, 그 다음으로 철광석, 기계류, 방

직용섬유및그제품의순이다. 한편수출화물의경우

1997년에는철강이총수출량의약 93%를차지하 는

데, 그 이유는 충남 당진군에 제철소들이 입지하고 있

기 때문이다. 그러나 2010년에는 기계류가 총 수출량

의약 63%를차지하여가장많았고, 그다음으로철강,

방직용 섬유 및 그 제품의 순으로 기계류가 높은 수출

량을 나타내었다. 기계류가 높은 수출량을 나타내는

평택·당진항의 화물유동에 의한 항세권의 계층성
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것은 광명·화성·아산시에서의 자동차 수출에 따른

것으로, 종래 인천항을 통해 수출하던 기아자동차와

현대자동차는 물류비 절감을 위해 2000년부터 자동차

회사의자가부두를개발하 기때문이다.

셋째, 수입지역은 1997년에 동남아시아로부터 총수

입화물량의약 84%를차지하 으나, 2010년에는서남

아시아, 동남아시아, 일본을 제외한 동아시아, 오세아

니아의 순이었다. 그러므로 평택·당진항은 아시아와

오세아니아를 중심으로 수입을 하고 있다는 것을 알

수있다. 한편수출지역은 1997년에일본을제외한동

아시아가 총수출화물량의 39.3%, 일본, 동남아시아의

순이었으나 2010년에는 일본을 제외한 동아시아가

30.2%, 서남아시아, 북아메리카, 유럽의 순으로, 주요

수출지역이 동·동남아시아 지역에서 다양화되고 있

다는 것을 알 수 있다. 이러한 현상은 평택·당진항의

항로개설에기인한것이다.

넷째, 2005년지향지의가중평균거리는 27.6km이

었으나 2008년은 35.5km로 2005년보다 지향권의 범

위가넓어졌다. 그리고배후지의가중평균거리는같은

기간에 각각 38.9km에서 52.2km로 증가해 배후권의

범위가 지향권보다 더 넓어졌는데, 이는 소량의 자동

차 및 트레일러 제품의 수출이 먼 거리에 있는 광주,

울산, 전주지역에서 이곳 평택·당진항으로 수송하여

이루어졌기 때문이다. 이러한 현상은 평택·당진항의

항세권 계층의 변화에도 향을 미쳐 지향권은 두 연

도모두 5개권이나배후권은 2005년에는 4개, 2008년

에는 5개로변화되었다.

다섯째, 평택·당진항의 계층성의 권구조의 변화에

서 먼저 지향권 구조를 보면, 2005년에 35km 미만에

서 수입화물량의 93.5%를 흡수하 는데 대하여 2008

년에는 81.5%로 핵심권에서의 집중률이 다소 떨어졌

으나 여전히 원유 및 천연가스 채취물의 높은 구성비

를 나타내고 있다. 배후권 구조는 2005년 30km 미만

의 핵심권에서 수출화물량의 72.3%를 차지하 고,

2008년에는 70km 미만에서 88.7%를 차지하여 2005

년의 70km권까지를 비교하면 자동차 및 트레일러가

주된 핵심권의 집중률이 낮아졌다. 이와 같은 변화는

평택·당진항의 항만 저장시설, 중국과의 수출입화물

량 증대, 주요 수입화물인 원유 및 천연가스 채취물의

수요량 증대, 자동차 및 트레일러 수출 수송방법의 변

화가그원인이라고할수있다.

여섯째, 평택·당진항이많은화물량을확보하기위

해서는 새로운 항로개설과 선사의 유치 등을 위한 정

책과 수요에 맞은 차별화된 각종 인센티브 제도의 도

입이 필요하고, 또 인천항과 2항만 시스템(Two port

system)을도입하여선박의입출항시스템을공유하는

것이 필요하다고 하겠다. 그리고 차별화된 항만 서비

스가 항만경쟁력을 강화시키기 때문에 이러한 노력도

강구하여야할것이다.

중국과의 무역증대를 예상하여 건설된 평택·당진

항은자동차, 천연가스를주축으로수출입하는항구로

서의기능이더욱강화되어배후지와지향지의항세권

은 확대되고 있으나 여전히 반경 70km의 핵심권에서

무역량이많아전국적인항만으로나아가는데는항로

의다변화와더불어여러지역의화주, 운송업자및선

사로부터 인정받는 항만의 활성화 정책이 실행되어야

국제적중심항으로서의위상과기능이제고될것이다.

주

1) 1. 농산물, 2. 임산물, 3. 수산물, 4. 축산물, 5. 석탄광물, 6.

석회석광물, 시멘트 및 시멘트제품, 7. 원유 및 천연가스 채

취물, 8. 금속광물, 9. 비금속광물, 10. 음식료품, 11. 담배제

품, 12. 섬유제품, 13. 의복및모피제품, 14. 가죽, 가방, 마

구류및신발제품, 15. 목재및나무제품, 16. 펄프, 종이및

종이제품, 17. 출판, 인쇄 및 기록매체복제품, 18. 코크스,

석유 정제품 및 핵 연료제품, 19. 화합물 및 화학제품, 20.

고무및플라스틱제품, 21. 비금속광물, 22. 제1차금속산업

제품, 23. 조립금속제품, 24. 달리 분류되지 않은 기계, 장

비, 25. 사무, 계산및회계용기계, 26. 달리분류되지않은

전기기계 및 전기 변환장치, 27. 상, 음향 및 통신장비,

28. 의료, 정 , 광학기기 및 시계, 29. 자동차 및 트레일러,

30. 기타운송장비, 31. 가구및기타, 32. 재생재료가공품,

33. 달리분류되지않은기타

2) 평택지방해양항만청 최대호 계장과 경기평택항만공사 김정

훈과장과의인터뷰조사결과임.

3) 중국항로는평택·당진항을출항하여스다오(石島)-칭다오,

대산-칭다오, 대산-상하이, 톈진, 다롄-웨이하이, 단둥-다

롄이고, 동남아시아 항로는 평택·당진항을 출항하여 홍
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콩-산터우-샤먼-퀸조우-푸조우-부산-인천, 옌타이-룽커

우, 마닐라-진해, 미주항로는 평택·당진항을 출항하여 칭

다오-닝보-상하이-부산-뉴욕-웰밍턴-사바나-부산이다

[평택지방해양항만청(http://pyeongtaek.mltm.go.kr final

reading day: 10 October, 2011)].

4) 항만선택은 항만 서비스, 항만시설, 항만의 취급화물량, 항

만 네트워크, 항만 마케팅, 항만비용에 의해 결정된다

(Haezendonck and Notteboom, 2002, 73; Lee, 2008, 51-

64).

5) 한진해운, Maersk Line, CMA-CGM, SITC, 장금상선, 경한

해운(주), 두우해운, STXPAN OCEAN, 흥아해운

6) 2008년 우리나라 국제물류운송업체수는 2,798개로 이 가운

데 서울시에 78.2%가 입지하고, 경기도에는 6.2%가 입지해

있다(Kim, 2009, 20).

7) 인천항은 같은 해에 수입화물이 0.2%, 0.5%, 수출화물은

0.5%, 0.8%로평택·당진항이다소높다. 
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