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1. 서론  

한국의 지정학적 특성으로 인해 국내 수출입화

물의 약 98%가 선박운송으로 이뤄질 만큼 해운은

물류 산업의 중심에 놓여있다. IBK경제연구소[1]에

따르면, 해운업은 2014년 기준 국내 여섯 번째 외

화 가득원이며, 해운 관련 산업 및 조선소 등의 간

접고용까지 합치면 52만 명에 달하는 고용창출력

을 가지고 있다고 발표했다. 그에 따라 한국은 동

북아 물류중심의 국가로 거듭나기 위해 다양한 물
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요 약 본 논문에서는 최근 국제 해운시장의 동향과 국내 해운시장의 위기설에 대한 국내외적 요인을 정성적으로 파

악하고, 국내 해운시장의 위기 이후 감소한 부산 신항의 물동량이 다시 회복세를 보일 수 있는 특성요인을 파악하고자

부산 신항의 향후 물동량에 대해 정량적으로 분석하여 사전적 예측추이의 파악과 회복세 추이를 분석하였다.

빅데이터 분석 툴인 R을 활용하여 부산 신항 컨테이너 물동량을 분석한 결과, 부산 신항 컨테이너 물동량의 변동은

승법계절 ARIMA 모델 (1,0,1)(1,0,1)[12]로 추정하였을 때, 추정오차와 AICc, BIC기준으로 가장 최적의 ARIMA모형인

것으로 나타났다. 따라서 부산 신항 물동량 추정의 최적의 모델인 ARIMA (1,0,1)(1,0,1)[12]에 의해 향후 36개월간의 부

산 신항 물동량을 추정치를 예측한 결과, 13,157,184 TEU, 13,418,123 TEU, 13,539,884 TEU, 4,526,406 TEU 등으로 약

2%, 2%, 1%정도 증가하는 것으로 나타났다.

Abstract In this paper, we analyze the trends of the international shipping market and the domestic and
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We quantitatively analyzed the future volume of Busan New Port and analyzed the trends of the prediction
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류 정책을 추진하고, 그와 관련된 산업을 육성하고

있다. 그 결과 국내 해운업은 세계 5위, 세계 시장

점유율 약 6%를 차지하면서 명실상부한 국가 기

간산업으로 자리 잡게 되었다. 특히 부산항은 1876

년 강화도 조약 체결 이후 2017년 현재까지 국내

해운무역의 핵심 무역항으로 발전해왔으며, 국내

총 해운수출 화물의 40%, 컨테이너 화물의 80%를

담당하고 있다[2].

하지만 최근 몇 년간 지속된 글로벌 컨테이너

시장의 수급악화와 국내 해운업체의 부채율 증가

로 인해 지속적인 어려움을 겪어왔다. 그러던 중

2016년 9월 국내 1위, 북미항로 5위, 세계 7위인

해운회사 한진해운 기업이 용선료 및 금융비용부

담의 증가로 인해 법정관리에 들어가게 되었고, 회

생절차를 거쳤으나 결국에는 2017년 2월경에 파산

했다[3]. 이는 40년 동안 애써 구축한 동북아시아

의 물류네트워크가 망가지면서 수출입 항만의 물

동량 손실을 불러일으키고 있다는 것을 의미한다.

그에 따라 국내 해운산업의 재도약을 위해서 우

선적으로 국제 해운 시장의 동향을 파악하고, 부산

항의 해상 컨테이너 물동량에 대한 정확한 추정

및 예측이 연구되어야한다[4].

부산항만은 북항, 남항, 감천항, 신항, 다대포항

으로 이루어져 있으며 북항, 감천항, 신항에서는

무역 물류를 주로 다루고 있다. 특히 부산 신항의

경우 2006년 개장하여 매년 100%안팍의 성장을

거듭해 2012년 북항의 물동량을 추월하였고, 2016

년 부산항 처리 물동량의 67%, 환적화물의 78%를

담당하고 있는 항만으로 자리 잡았다고 2017년 2

월 부산항만공사는 밝혔다.

이는 부산항의 수출입 컨테이너 처리 물동량 10

개 중 7개를 처리하고 있는 셈이다. 따라서 본 연

구에서는 최근 국제 해운 경기 동향을 파악하고

부산 신항을 중심으로 하여 한진해운 사태 이후,

신항만의 장래 물동량이 지속적으로 회복될 것인

지를 예측하는 것을 목적으로 하였다. 이를 위해

2012년부터 2017년 4월까지의 월별 컨테이너 물동

량을 기초로 하여 시계열 모형 중 ARIMA 모형을

도입하여 예측을 실시하고 이를 통해 부산 신항의

물동량을 추정하여 해운 물류에 대한 회복 특성요

인을 분석 하였다.

2. 선행연구  

해상운송 물동량에 관한 많은 실증연구논문이

발표되었다. 그 중에서 ‘우리나라 주요 항만의 중

심항 발전전략’이라는 논문에서는 동북아의 항만

환경 변화와 그에 따른 컨테이너선의 대형화 및

중심항으로서의 부산항을 연구하였고[5], ‘시계열

모형을 이용한 부산 북항의 물동량 예측’ 논문에서

는 부산 북항의 항만 물동량을 화물의 특성에 따

라 구분하고 계절지수와 지수평활모형 및 ARIMA

모형을 이용하여 장래 물동량을 연구하였다[6]. 또

한 ‘승법계절 ARIMA모형에 의한 부산항 컨테이너

물동량 추정과 예측’의 연구에서는 부산항 전체 물

동량을 추정하기 위해 다양한 형태의 모델을 제시

하고 그 중 가장 적합한 승법 계절 ARIMA모형을

선택하여 부산 전체의 물동량을 연구하였다[2]. 그

리고 ‘개입 승법계절 ARIMA와 인공신경망모형을

이용한 해상운송 물동량 예측’의 연구[7]에서는 해

상 물동량이 외부 충격에 의해서 변동 될 수 있다

는 점을 고려하여 개입 승법계절 ARIMA모형을

이용한 부산항 전체 물동량을 예측하고 인공신경

망을 이용한 비모수적인 검정을 중점적으로 연구

하였다.

결과적으로 대부분 부산항 전체의 물동량과 북

항의 물동량을 중심으로 그 연구가 활발하게 이루

어지고 있다. 반면 지속적인 성장을 거듭하면서 중

심항만으로 부상하고 있는 신항만에 대한 물동량

예측 연구는 미흡한 실정이다.

3. 글로벌 및 국내 해운시장 현황 분석

세계 컨테이너 선사들은 12,000 TEU(Twenty-foot

Equivalent Unit; 20피트(길이 6.1m, 폭3.4m, 높이

2.6m)길이의 컨테이너 크기를 부르는 단위로 표준 컨

테이너 크기를 의미함) 이상의 초대형 컨테이너선의

확보를 통해 선복량(선복의 총량으로 선박에 수용할

수 있는 적재능력을 의미함)을 증대시키면서 규모의



글로벌 해운시장 현황 분석 및 시계열 모형을 이용한 부산 신항 컨테이너 물동량 예측에 관한 연구   297

경제적 효과를 누리려 하고 있다.[8]

하지만 표1에서 나타나듯이 2015년 국제적 물동

량 증가율은 전년대비 2%에 그친 반면 선대량(가

용 선박량)의 경우 7%가 증가하면서 세계 해운수

급 동향은 공급과잉 상태를 기록하였다.

표 1. 세계 컨테이너선 수급 증가율 및 변동

Table 1. Supply and Demand growth and Fluctuations 

of Container ship

이러한 선대량 공급과잉으로 인해 CCFI(China

Container Freight Index) 및 SCFI(Shanghai

Container Freight Index) 지수(CCFI는 11개 노선

에 대한 운임지수를 토대로 세계운임지수로 이용

되고 있으며, CSFI는 상해 발 15개 구간에 대한

운임지수를 토대로 CCFI보다 1개월 정도 선행하

는 선행지표로 이용되고 있고 두 지표 모두 1,000

을 기본 지수로 하고 있음)가 최근 800 선을 보이

고 있으며 이는 컨테이너선의 운임이 상당히 낮은

수준으로 유지되고 있다고 판단된다.[9][10]

이러한 낮은 운임 비용은 글로벌 선사들의 매출

감소와 맞물리면서 상당한 부담으로 다가 왔을 것

으로 분석된다. 그에 따라 최근 불황인 국제해운경

기 속에서 이를 극복하고자 각국의 해운 선사들은

M&A를 통해 매출의 상승세를 견인하고 있

다.[5][9]

국내 해운업의 구조는 컨테이너선 비중이 높은

대형선사와 벌크선 비중이 높은 중소·중견선사로

나눌 수 있다. 특히 컨테이너선의 비중이 높은 대

형선사의 경우 최근 세계해운시황의 영향에 따라

컨테이너선의 비중을 최대 92%까지 끌어올렸

다.[11]

하지만 국내 선사들의 운송비는 계속적으로 상

승하였는데, 그 원인을 분석해보면, 선박이 건조되

기까지 평균 2년 정도의 시간이 소요됨에 따라 국

내 선사들은 선가가 상승하는 호황기에 선박을 확

보하지 못한 채 고가의 정기용선 계약(장기간 해

상을 운항 할 수 있는 선박을 선주로부터 일정기

간 동안 용선하는 계약으로 용선기간동안 선주에

게 용선료 및 연료비, 입항세, 운항비 등을 부담함)

을 통한 영업이 그 원인임을 알 수 있다.[11].

또한 그림 1에서 보이듯이 선박 확보를 위한 자

금을 대부분 차입금에 의존하면서 국내 대형 선사

들의 부채비율은 최대 부채비율이 1,200∼2,000%

내외 수준을 넘나들며 평균 876%의 부채비율을

보이고 있다.[12]

그림 1. 글로벌 선사의 부채비율 및 영업이익

Fig. 1. Debt ratio and profit of global shipping companies

그에 비해 국내 대형선사의 영업이익률은 글로

벌 선사에 비해 상당히 낮은 수준에 머물면서 전

반적인 재무구조에 큰 부담으로 이어졌을 것으로

판단된다. 그에 따라 재무 불안정성과 해운 원가

상승은 국제 경쟁력의 하락으로 이어졌고, 2015년

∼2016년 현대상선은 재무구조 개선을 위해 부산

신항 4부두의 지분을 처분하였으며, 한진해운은

2017년 2월 파산하기에 이르렀다.[13]

Status /

Year
2013 2014 2015 2016

2017

(prediction)

Traffic growth

rate(A)
5% 5% 2% 4% 4%

Bulk growth

rate(B)
5% 6% 7% 3% 3%

Supply & Dem

and Status

(A-B)

0% -1% -5% 1% 1%
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4. 신항만 및 물동량 현황

부산 신항의 구조는 크게 위치와 용도에 따라

구분되며, 컨테이너 전용 부두는 제1부두∼5부두로

구성되어 있다.[14]

컨테이너 전용 부두는 각각 해당 운용사에 의해

운용되고 있으며, 특히 신항 제3부두인 한진해운신

항만의 경우 한진해운 파산 이후 (주)한진은 글로

벌해양펀드 및 부산항만공사(BPA)와 합작하여 지

속적인 항만운영을 하고 있다[15].

본 연구에서는 신항의 장래 물동량을 산출하기

위해 부산항만공사의 BPA-NET(부산항만물류정보

시스템)를 이용하였다. 해당 통계정보는 선박, 화

물, 컨테이너 별로 분류되어 있으며, 세부적으로

부산항 전체와 각 터미널의 화물 및 컨테이너 수

송 실적을 제공하고 있다. 따라서 신항만 장래 물

동량을 예측하기 위해 2011년 12월 신항 제5부두

가 개장된 이후 시점인 2012년 01월부터 2017년

04월까지 5년 4개월간의 부산 신항 물동량을 수집

하여 정리하였다.

신항만은 개장 이후 지속적인 성장을 통해 북항

의 물동량을 추월하여, 2012년 9,442,691 TEU에서

2016년 12,860,950 TEU를 기록하였다.

그림2[16]는 2012년부터 2017년 04월까지의 부

산 신항의 총물동량 분기별 자료가 나타나 있다.

그림 2. 부산 신항 컨테이너 물동량 추이

Fig. 2. Trend of container the quantity of goods 

transported at Busan Newport

그림2의 부산 신항 컨테이너 물동량의 추이는

꾸준히 증가하는 것을 볼 수 있다. 2014년 중국 정

부의 밀어주기 식 물동량 처리에 밀려 세계 5대

항만의 자리를 내주면서 부산 신항의 물동량이 주

춤하였으나 곧바로 회복세를 보이며 꾸준한 물동

량 상승이 이뤄졌다. 하지만 세계경제의 위축으로

인해 2016년 초에 다시 한 번의 물동량 감소를 보

였고, 국내 해운업의 위기가 초래되면서 꾸준하게

상승세를 보이던 물동량은 2016년 후반을 기점으

로 감소세로 돌아섰다. 하지만 최근 다시 물동량이

회복세로 돌아서며 반등하고 있는 추세를 보이고

있다.

이를 토대로 부산 신항의 전체적 물동량에 대한

기초통계정보와 부산 신항의 물동량 그래프의 정

규성 판단을 위해 253개의 데이터를 이용하여 왜

도와 첨도, 그리고 Jarque-Bera통계량[7]을 확인하

였다.

Jarque-Bera : 







여기서 (Kurtosis)는 첨도를 의미하며, 

(Skewness)는 왜도를 의미한다.

표 2의 기초통계량 분석으로부터 부산 신항의

물동량의 분포는 정규분포 따르지 않으며 약간 왼

쪽으로 치우친 상태(왜도)를 보이면서 정규분포의

첨도의 속성보다 조금 낮은 분포를 이루는 것을

확인 할 수 있다.

표 2. 부산 신항 물동량 기초통계 분석

Table 2. The Basic statistical analysis of trade 

volume at Busan Newport

mean 975,381 skewness -0.73398666

median 1,010,757 kutosis -0.38915107

maximum 1,157,245 jaque-bera 6.2736

minimum 656,165 P-value 0.04342
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5. 승법계절 ARIMA모형을 이용한 신항만 

물동량 예측

ARIMA(Auto-Regressive Integrated Mov ing

Average)모델은 시계열 분석 기법 중에 하나이며

과거에 관측된 값과 그 오차를 활용하여 현재의

시계열에 해당하는 값 및 미래를 예측하는 기법이

다. 본 연구에서 이용한 ARIMA 기법을 적용한 이

유는 비 안정적 시계열의 특징을 따르더라도 차분

을 통하여 안정적 시계열로 변환하여 적용이 가능

한 유용한 기법이기 때문이다. 특히 본 연구에서

분석 하고자 하는 물동량 데이터의 경우 계절성

을 속성으로 가지고 있기 때문에 ARIMA모형을

적용하는 것이 적합하다고 판단하였으며, 분석하고

자 하는 시계열 데이터가 안정적이지 않을 때는

로그 또는 차분 방식을 이용하여 분석 시계열을

안정적으로 변환한 뒤 분석을 진행 하였다.

분석에 앞서 해당 데이터에서 이상치(극단값)

또는 시계열 데이터 중 계절성을 띄고 있지 않는

데이터가 있는지를 확인하기 위해 tsoutliers패키지

를 이용하여 해당 데이터의 이상치를 검사하였다.

그 결과 2012년 09월의 값이 계절성 속성을 따르

지 않는 것으로 나타나 Friedman‘s Super Smoother

모델을 이용하여 평활화된 잔차의 최소값으로부터

최상의 대역폭을 갖는 두개의 추정치를 선형보간법

으로 보간 시켜 최종 추정 값을 산출했다.

그림3에서 해당 시계열 데이터의 특징은 계절

성을 따르고 있으며 시간의 흐름에 따라 추세 및

분산이 증가한다는 것을 알 수 있다.

그림 4. Augmented Dickey-Fuller(ADF) 검정 결과

Fig. 4. The result of Augmented Dickey-Fuller(ADF)test

안정성 확인을 위해 R프로그램의 tseries패키지

에 내장되어 있는 adf.test함수를 이용하여

Augmented Dickey-Fuller(ADF) 단위근 검정을

실시 한 결과, 그림 4와 같이 분석 데이터는 안정

성을 따르지 않는다는 귀무가설을 5%의 유의수준

에서 기각할 수 없으므로 부산 신항의 월별 물동

량은 비정상성을 따르고 시계열로서 단위근을 가

지고 있는 것으로 판단된다. 그러므로 주어진 시계

열 데이터를 안정적 시계열로 변환해야 한다.

안정적 시계열로 변환 방법에는 차분(diff)과 로

그(log)가 있으며 본 연구에서는 로그를 취한 뒤

차분하여 분석 시계열의 안정화 시킨 후 다시

adf.test를 이용하여 안정적 시계열인지를 확인하였

다[17].

그림 5. 차분과 로그를 취한 후 Augmented Dickey-Fuller(ADF) 

검정 결과

Fig. 5. The result of Augmented Dickey-Fuller(ADF)test 

after difference and log

그림 5에서 로그를 취한 뒤 차분을 통해 해당 시

계열을 안정화 시킨 다음 ADF 검정 결과는 유의수

준 1%로 안정적인 시계열로 변환이 되었음을 알

수 있다. 또한 ARIMA모델의 모수(p, d, q)를 선택

하기 위해 본 연구에서는 R프로그램에 내장되어 있

는 auto.arima함수를 이용하여 그림 6과 같이 계절

성 속성을 포함한 모수는 ARIMA(1,0,1)(1,0,1)[12]로

그림 3. 부산 신항 물동량의 Seasonality, Trend, 

Random 요소로 시계열 분해

Fig. 3. Time series decomposition of Seasonality, Trend, 

Random elements of trade volume at Busan Newport



300   한국정보전자통신기술학회논문지 제10권 제4호

선택되었다.

그림 6. ARIMA 모델에서의 모수 추정

Fig. 6. Parameter estimation in the ARIMA model

auto.arima 함수를 이용하여 결정한 모형 차수

와 모수 추정이 가정을 만족하는지를 확인하기 위

하여 표준화 잔차와 ACF잔차를 확인하고

Ljung-Box Q 통계량의 그래프를 통해 모형의 적

합성을 진단한다[18].

Ljung-Box Q : 
  








여기서 N은 표본의 수, k는 시차, 는 자기상관

계수를 의미한다.

따라서 그림7에서 오차가 등분산을 만족하는가

를 확인하기 위해서 표준화 잔차 그래프를 확인

한 결과 특징적인 추세(점점 증가 또는 감소하는)

가 없는 것으로 보아 대체로 가정을 만족하는 것

을 볼 수 있었다[17]. 또한 추정된 모형의 잔차가

자기 상관성이 없으며, 백색잡음(White noise) 인

지를 확인하기 위해 ACF 통계량과 Ljung-Box의

Q통계량을 통해 시차 상관을 확인하였다. 그 결과

모든 시차에서 유의수준 0.05보다 높은 것으로 나

타나며 귀무가설( 시차 상관이 없다)를 기각하

지 못해 시차 상관없이 전반적으로 가정을 만족한

다고 할 수 있다[19].

따라서 ARIMA(1,0,1)(1,0,1)[12]의 모수를 따르

는 ARIMA모형을 통해 36개월간 부산 신항 물동

량을 예측한 결과 그림8에서 추정값 패턴이 요약

되었다.

그림 8. 예측 된 향후 36개월 부산 신항 물동량

Fig. 8. forecasted future 36-month Busan New Port 

trade volume

2017년 4월부터 2020년까지 추정된 36개월간 예

측값에 대한 기초 통계는 표 3에 요약되어 있으며,

평균은 1,120,235 TEU로 추정되었고 최소값은

1,068,227 TEU, 최대값은 1,152,801 TEU로 추정되

었다.

표 3. 예측 된 36개월 신항만 물동량 추이 기초통계분석

Table 3. The Basic statistical analysis of 36-month 

trade volume at Busan Newport

minimum median mean maximum

1,068,227 1,121,757 1,120,235 1,152,801

ARIMA의 추정을 통한 예측의 정확도는

ME(mean squared), MAPE(mean absolute

percentage error), RMSE(root mean squared

performance), MSE(mean squared error),

MAE(mean absolute error) 등의 통계량을 활용하

여 확인 할 수 있다. 이번 연구에서는 이러한 다

양한 정확도 검정 방법 중 계절성 ARIMA의 모형

에 대한 예측 정확도를 확인하기 위해 이상치

(outlier)에 대한 민감도가 낮고, 다른 예측도 평가

지표들 보다 상대적으로 신뢰도가 높은 MAPE(평그림 7. 모수 적합성에 대한 가정 확인

Fig. 7. confirm assumption about parameter adequacy
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균절대오차백분율)[20]값을 활용하였다.

MAPE = 


  




  

여기서 는 실측치(actual value), 는 예측치

(forecast value), N은 표본의 수를 의미한다.

표 4. 계절 ARIMA 모형에 의한 예측 오류

Table 4. Forecasted error by seasonal ARIMA model

표 4에서 MAPE(평균절대오차백분율)를 확인한

결과 평균 오차율이 0%≤MAPE＜10% 사이 값을

가지고 있으므로 부산 신항의 물동량을 예측하기

위한 ARIMA(1,0,1)(1,0,1)[12] 모형은 상당히 정확

한 예측력을 보이고 있다고 판단할 수 있다.

부산 신항 컨테이너 물동량을 ARIMA(1,0,1)

(1,0,1)[12] 모형에 의한 예측 값은 표 5에 나타나

있다.

표 5. 부산 신항 물동량의 월별 연도별 예측 값

Table 5. Predicted value of monthly Busan New Port

주1: 2017년 1월부터 04월(*)까지는 BPA-NET에 있는 부산 신항 컨테이너 물동량 실측치임
주2: 2020년 예측치는 1월∼4월까지의 추정치를 합산함

2017년 1월부터 4월까지 집계된 실측 값과 예측

값을 합산하여 추산한 결과 2017년 물동량의 예측

값은 13,157,184 TEU로 2016년 월별 물동량 실측

값 12,860,950 TEU보다 296,234 TEU정도 증가하

는 것으로 예측되었다. 또한 2018년 13,539,884

TEU, 2019년에는 13,539,884 TEU의 예측 값을 보

이면서, 월별로 다소의 증감은 있지만 2020년까지

점진적인 증가 추세를 보이고 있다.

6. 결론 및 향후 연구과제

본 연구를 추진하게 된 주요 배경은 최근 세계

해운시장의 동향 및 국내 해운업계의 위기가 발생

한 요인에 대해 정성적으로 파악하고, 국내 해운업

계의 위기 이후 부산 신항의 물동량이 다시 회복

세를 보일 수 있는 특성요인을 파악하고자 시계열

모형 중 ARIMA모형을 활용하여 부산 신항의 향

후 물동량에 대해 정량적으로 분석하였다.

본 연구에서 2012년 1월부터 2017년 4월까지 부

산 신항 컨테이너 물동량 추이를 분석한 결과 다

음과 같은 결과를 도출 할 수 있었다.

첫째, 부산 신항의 물동량은 2006년 제1부두를

시작으로 지속적으로 증가해왔다. 하지만 2014년

중국 정부의 밀어주기 식 물동량 처리로 인하여

중국 항만이 급성장함에 따라 잠시 주춤하였으나,

다시 회복세를 보이며 꾸준히 증가하는 추이를 보

이고 있다. 그러나 2015년부터 시작된 국제해운시

황의 악화와 글로벌 선사들의 초대형 컨테이너선

의 등장으로 인해 글로벌 해운 경쟁에서 우위를

선점하지 못하면서, 2014년 부산 신항의 물동량은

전년 대비 26.7% 증가한 반면 2015년는 7.6% 증

가로 그 증가율이 대폭 감소하면서 저성장 사이클

에 들어섰다.

둘째, 국내 대형 선사들 역시 대형컨테이너 선

의 확보를 통해 경쟁력을 선점하고 물동량을 회복

하려 했으나, 높은 용선료와 무리한 투자가 불러

온 채무 불건전성으로 인해 국내 대형 해운회사의

몰락 등 국내 해운업 위기가 초래되었다. 그로 인

model MAPE(%)

Seasonal Multiplicative ARIMA 3.23

fore
cast
year

forecast
value
(TEU)

fore

cast

year

forecast
value
(TEU)

fore

cast

year

forecast
value
(TEU)

fore

cast

year

forecast
value
(TEU)

2017
Jan*

1,070,440*
2018

Jan
1,110,077

2019

Jan
1,123,142

2020

Jan
1,130,422

2017
Feb* 985,288*

2018

Feb
1,068,227

2019

Feb
1,085,378

2020

Feb
1,096,349

2017
Mar*

1,100,180*
2018

Mar
1,133,960

2019

Mar
1,143,706

2020

Mar
1,148,106

2017
Apr* 1,157,245*

2018

Apr
1,139,096

2019

Apr
1,147,916

2020

Apr
1,151,529

2017
May 1,118,603

2018

May
1,133,972

2019

May
1,142,965 - -

2017
Jun 1,101,565

2018

Jun
1,118,338

2019

Jun
1,128,631 - -

2017
Jul 1,132,783

2018

Jul
1,145,810

2019

Jul
1,152,801 - -

2017
Aug 1,116,747

2018

Aug
1,131,079

2019

Aug
1,139,280 - -

2017
Sep 1,087,186

2018

Sep
1,104,273

2019

Sep
1,114,977 - -

2017
Oct 1,109,602

2018

Oct
1,123,895

2019

Oct
1,132,146 - -

2017
Nov 1,080,935

2018

Nov
1,097,894

2019

Nov
1,108,569 - -

2017
Dec 1,096,610

2018

Dec
1,111,502

2019

Dec
1,120,373 - -

2017

total
13,157,184

2018

total
13,418,123

2019

total
13,539,884

2020

total
4,526,406
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해 2016년 신항 제3부두의 경우 전년 대비 물동량

은 –24.7% 감소율을 보였고, 부산 신항 전체 물

동량 역시 마이너스 성장세를 보였다. 따라서 국내

해운산업의 재도약을 위해 부산 신항의 물동량 예

측을 통해 국내 해운 물동량이 회복 추이를 보이

고 있는지를 가늠해 보는 것이 중요해졌다.

셋째, 예측된 36개월 동안 부산 신항 물동량의

추정 추세는 평균 물동량 1,120,235 TEU, 최대 물

동량 1,152,801 TEU로 추정되었다. 또한 2017년

13,157,184 TEU정도의 물동량 추산치를 보이면서,

2015년 국제해운경기의 위축과 2016년 국내 해운

업계의 위기로 인해 16,000 TEU 가량 감소했던

물동량이 296,234 TEU정도 증가한 추산치를 보였

다.

결과적으로 국내 해운 물동량은 2019년까지 평

균 2% 내외의 증가율이 예상되며 국내 해운업계

의 위기 이후 컨테이너 물동량은 진정세를 보이고

있다고 판단된다. 하지만 예측 그래프 상의 증가

폭이 크지 않아 상당히 느린 회복력을 보여주고

있으며, 해운 물동량이 예전만큼의 증가율을 보이

려면 상당한 시간이 소요될 것으로 판단된다.

이와 같은 부산 신항 물동량 예측 결과는 국내

해운업계의 위기 이후 국내 해운물동량의 안정화

와 재도약을 위한 항만물류정책 수립에 대한 참고

자료로 이용될 수 있으리라 판단된다.

그러나 해운물동량의 경우 세계해운경기와 글로

벌 해운 동맹의 영향을 많이 받기 때문에 향후 관

련연구에서는 위에서 기술한 정보를 사전정보로

활용하여 외부 충격요인에 대한 구조적 모형 연구

가 이루어져야 하며, 최근 재편된 해운 동맹 얼라

이언스가 물동량 변화에 미치는 영향에 대한 보다

많은 실증연구가 이루어져야 할 것이다.
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