
일본 항만배후지 개발현황 특집 논단

Ⅰ. 머 리 말

최근 세계 해운 항만산업은 국제경제 및 물류

산업시스템 변화에 따라 그 형태와 서비스가 크

게 변하고 있으며, 이런 변화 속에서 세계 주요

항만은 지역경제거점으로서 종합항만을 지향하고

있다.

이제 항만은 과거의 단순한 화물처리를 위한

공간이 아닌 하역, 보관, 유통, 전시, 판매, 가공

등의 서비스가 동시에 이루어지는 종합물류서비

스 공간으로서 그 역할이 더욱 증대되고 있다. 이

런 관점에서 우리나라가 동북아 국제물류 중심지

역으로 자리매김하기 위해서는 부산신항, 광양항

의 개발과 함께 항만배후물류기지와 같은 집적된

물류 및 관련 지원시설들의 개발 필요성이 높아

지고 있다.

항만은 1999년을 기준으로 볼 때, 우리나라 수

출입화물의 99.7%를 처리하고, 항만과 관련하여

발생된 물류비용은 전체 물류비용의 27%를 차지

(약 20조원)1)하고 있다.1)항만은 육송 및 철송 물

동량의 기종점 역할을 수행하고 있어 항만배후부

지 개발은 항만 및 기타 육상물류인프라에 물류

발생을 최소화시켜 이로 인한 물류비 절감 및 물

류인프라 개선효과를 가져다 준다. 환적화물(제3

국 화물) 처리에 따른 항만수입은 1999년 기준으

로 싱가포르 15억달러, 로테르담 5억달러, 한국 3

억달러 수준이며, 세계적인 대형 항만운영업체의

수익률은 매출액 대비 25%2 )
수준이다.2)이는 항

만배후부지의 물류절감 효과 및 시설 집적화로

1) 1999년 우리나라 전체 물류비는 55조 1,780억원

임(건교부 , 내부통계자료).
2) 1999년도：PSA(매출액 17.9억달러, 이익 7.4억달러),

Hutchison(매출액 53.9억달러, 이익 21.5억달러)
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다양한 외국기업의 입주가 가능하고 항만배후부

지 개발로 인한 환적화물 유치 및 외국기업 유치

로 외화획득이 가능하기 때문이다. 항만배후부지

개발이 활성화되어 있는 싱가포르의 경우 항만산

업은 전체 GDP의 11.5%(164억달러)이고, 네덜란

드 로테르담은 7.3%(245억달러)3 )로서 항만배후

부지 개발로 국가 및 지역경제 발전에 높은 기여를

하고 있다. 또한 지역경제 부가가치의 10∼40%를

항만관련 산업4 )이 차지하고 있는 실정이다.

이러한 측면에서 그 중요성이 대두되고 있는

항만배후부지 개발의 필요성 및 효과적인 개발을

위한 적절한 개발방향과 프로세스가 구축되어야

할 시점이 이미 우리나라에도 도래한 것이다.

따라서 본 연구는 우리나라와 지리적으로 인접

해 있고 우리와 경쟁상태에 있는 일본 4대 컨테

이너항의 항만배후부지 개발사례를 검토하고, 이

를 통하여 향후 우리나라 항만배후부지가 지향해

야 할 방향을 제시하고자 한다.

Ⅱ. 항만배후부지의 개념 및 범위

1. 기존 항만배후부지의 개념

우리나라에 비해 항만 및 항만배후부지 개발이

선행되었던 일본의 경우, 몇 가지 형태로 항만배

후부지에 대한 개념정의를 하였다.

배후지(hinterland)에 대한 Yehuda5 )의 개념정

의를 보면 배후지란 운송수단에 의해 항만과 연

결되어 있고 항만을 통해 물품을 수취 또는 선적

하기 위해 개발된 육상구역(land space)이다. 이

를 보다 구체적으로 정의하면 배후지는 항만에

종속하는 보조지역(a tributary area) 내지 항만

의 뒤뜰(backyard)에 해당하는 지역으로 지역 내

의 여러 활동장소(point)를 항만과 연계시키는 기

능을 하는 지역(functional region)이다라고 되

어있다. 그러나 그는 특정항만의 배후지를 구분

하기 위한 많은 연구가 행해졌으나 지도상에 단

일의 경계선으로 해당지역의 배후지를 획일화시

키기는 곤란하다. 물론 해당 배후지를 특정항만의

절대적 영향권 아래 둘 경우 어떤 이점을 찾을 수

있지만, 오늘날과 같이 급변하는 시기에 배후지를

정적인 개념으로 보는 것은 위험한 발상이다 라

고 함으로써 주변환경에 따라 급속히 변화하는

동적인 요인 때문에 항만배후지를 손쉽게 특정정

의로 규정하기 힘듦을 언급하였다.3)4)5)6)

항만의 배후지에 대해 Kidami Yhosiro6 )는 항

만의 배후지를 하나의 개념으로 통일적으로 분류

하는 것은 어려우나, 일반적인 측면에서 3개의 개

념으로 분류할 수 있다. 첫째, 항만을 경유하는

수출입, 환적화물의 수요창출과 관련 있는 일정영

역으로 내륙세력권과 해외세력권을 포함하는 개

념이다. 둘째, 항만활동을 위한 자본·기술·노동

의 제공을 통해 생산과 소비가 이루어지는 영역

으로 항만도시나 지역도시의 개념이다. 셋째, 항

3 ) 우리나라의 1999년 GDP는 4,027억달러임 .
4 ) 부산항의 경우는 부가가치의 34%, 고용의 27%, 고

베항의 경우는 부가가치의 3 1%, 고용의 17%를 차

지함.
5) Yehu da Hayuth , In termodality：Concep t and

Practice, Lloyd's of Lon don Press Ltd., 1987,
pp.84- 86(The Hinterlan d Concept).

6) Kidami Yhosiro 외, 港灣産業辭典 , 成山堂書店 ,
1993, pp .456- 457.
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만활동의 집중과 분산이 행해지는 사회적 경제적

영역으로 터미널 활동영역이라고 볼 수 있는 임

항구역이다. 한편, 국제 컨테이너항만의 배후지는

첫 번째와 같은 기능을 갖춤으로써 특정항만과

연계수송이 이루어지면서 화물이 물리적으로 이

동하는 공간영역이 되어야 할 것이다. 특히 동 배

후지는 단순히 국내의 배후지 역할뿐만 아니라

주변국가의 육지와 항만을 포함하는 배후지 역할

을 수행함으로써 피더망을 통해 환적화물을 수송

할 수 있는 광범위한 공간개념으로 파악해야 한

다 라고 정의하였다.

2. 항만배후부지 개념설정

과거 우리나라에서는 항만배후부지에 대한 명

확한 개념설정이 이루어지지 않은 상태였기 때문

에 항만배후부지에 대한 많은 개념혼동이 발생하

고 있다.

Yehuda와 Yhoshiro의 정의를 개념적으로 받

아들일 수는 있으나, 우리나라의 특수한 상황들을

우선적으로 고려해야 할 것이다. 급격한 경제성장

에 따른 항만과 도시기능의 충돌, 항만공간과 도

시공간의 기형적인 배치, 남북분단에 따른 항만을

포함한 연안역의 폐쇄성, 다른 교통인프라에 비해

상대적인 정부지원 부족 등이 그것이다. 이런 국

가적인 특수성을 감안하여 적정 범위 내에 효과

적이고 신속한 개발을 추진하기 위해서는 우리나

라는 광의적인 개념보다 협의적인 개념의 항만배

후부지(단지) 정의
7 )
가 필요하다.

따라서, 우리나라의 항만배후부지 정의는 항만

활동의 집중과 분산이 행해지는 사회적, 경제적

영역으로 일반적으로 터미널 활동영역이라고 볼

수 있다는 Yhoshiro의 세 번째 정의(특히, 국제

컨테이너항만)와 흡사하나 기존 우리나라 항만도

시들이 항만지원을 위한 체계적인 기능 및 공간

구조가 부족한 상황이므로 일부 항만지원을 위한

도시기능이 포함된 복합적이고 축약된 실질적인

단지계획지역(Site Planing Area)으로 보아야 할

것이다.7)

3. 항만배후부지의 범위 및 구성요소

항만배후부지의 범위는 크게 두 가지 측면에서

검토할 수 있을 것이다. 우선 공간적 측면에서 항

만과 지극히 긴밀한 관계를 갖고 있는 항만구역

혹은 임항구역에 위치하여 항만지원시설과 항만

친수시설을 집단적으로 수용한 지원단지를 말하

며, 항만 직배후 혹은 인근에 입지하여 도로, 철

도 등 원활한 교통수단으로 연계된 지원단지라고

할 수도 있다. 또한 항만구역 및 임항구역 내에

존재하는 매립용지, 준설토 투기장, 항만유휴부

지, 도시용지 등을 항만지원 및 부가가치 창출을

위해 집단적으로 수용한 지원단지를 말한다.

다음은 기능적 측면에서 검토할 수 있는데, 항

만산업에 직 간접적으로 영향을 미칠 수 있는

기능시설들이 입지한 공간으로 지원 및 친수시

7) 개정항만법(200 1.5) 제2조에 항만배후단지는 무역

항의 항만구역 및 임항구역 안에서 지원시설과 항

만친수시설을 집단적으로 설치 육성함으로써 항만

의 부가가치 및 항만관련 산업활동을 증진하고 항

만을 이용하는 자의 편익향상에 이바지하기 위하

여 해양수산부장관령에 의해 지정 개발하는 지역

을 말함 으로 정의하고 있음 .
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설을 집단적으로 배치한 경우이다. 도입가능 지

원시설8 )은 배후유통시설, 보관·판매·전시시설,

조립·가공·포장시설, 항만관련 업무용시설, 후

생복지 및 편의제공시설, 연구시설, 상업 업무지

원시설을 말한다. 도입가능 친수시설9 )은 해양레

저용 기반시설, 해양문화·교육시설, 해양공원시

설, 준설토를 재활용하여 조성한 인공시설 등이

다.

이러한 공간적, 기능적 측면을 검토해 본 결과

항만배후부지 범위는 공간적인 측면과 기능적인

측면을 모두 수용할 수 있는 항만구역 및 임항구

역 내의 일단의 항만지원공간을 항만배후부지의

범위로 볼 수 있을 것이다.

항만배후부지의 구성요소는 첫째, 항만(무역항)

이 인접지역에 입지하고, 둘째, 항만지원 및 부가

가치 창출이 가능한 한 가지 이상의 기능시설이

입지하며, 셋째, 도로, 철도 등의 다양한 교통망이

체계적으로 연계되어 있어야 하고, 넷째, 단일 혹

은 다수의 관리 운영자에 의해 개발 기본목적에

부합되도록 운영되어야 한다.

항만배후부지는 기반시설, 상부시설로 크게 구

분하고 기반시설은 상 하수도, 전력, 에너지, 도로

등이고 상부시설은 창고, 운영건물, 컨벤션센터,

물류시설, 호텔, 제조업시설, 컨테이너 지원시설,

연구시설, 녹지, 공원 등이다.

상부시설은 공공 및 민간시설로 구분하고 공공

시설은 변전소, 하수처리장, 녹지, 공원, 공공시설,

컨테이너 지원시설 등이고 민간시설은 업무 상업

시설, 물류시설, 제조업시설, 연구벤처시설 등으

로 구분할 수 있다.10 )8)9)10)

8) 도입가능시설은 보관창고·집배송장·복합화물터

미널·정비고 , 보관·판매·전시시설 , 화물의 조

립·가공·포장 등을 위한 시설 , 항만관련 업무용

시설, 휴게소·숙박소·진료소·위락시설·연수장·

주차장·차량통관장 , 벤처지원시설 , 연구시설 , 상

업 업무시설 등을 말함.
9 ) 도입가능 친수시설은 낚시터·유람선·낚시어선·

모터보트·요트 및 윈드서핑 등의 수용시설 , 해양

박물관·어촌민속관·해양유적지·공연장·학습장

·갯벌체험장 , 해양전망대·산책로·해안녹지·조

경시설 , 인공해변·인공습지 등을 말함 .
10) 해양수산부, 전국 준설토 투기장 활용방안 연구 ,

200 1. 6, pp .37∼38.

<그림- 1> 항만배후부지 개발가능 공간범위

기존 토지이용

항만배후부지 개발

일반매립지

공유수면 매립

준설토 투기장
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Ⅲ. 일본 항만배후부지 개발유형
및 여건

1. 항만배후부지 개발유형

일본은 우리나라와 달리 바다를 오래 전부터

자기들의 삶의 터전으로 생각해 왔다. 항만은 자

연스럽게 바다로 나가고 들어오는 출입구 역할을

수행하게 되었고, 그 출입구를 중심으로 도시가

만들어지고 발전해 나갔다. 이러한 관점에서 일본

의 임해부 도시들은 모두 항만배후부지로 볼 수

있는 것이다.

그러나 국가와 지역경제의 활성화, 도시공간과

항만공간과의 효과적인 연계 등을 위한 항만배후

부지 개발측면에서 보면 항만배후부지의 범위는

앞에서 언급된 내용처럼 좁혀질 수 있을 것이다.

일본에서의 항만배후부지의 개발유형은 일반적

으로 공간적 측면과 제도적 측면으로 크게 구분

할 수 있다. 우선 공간적 측면은 크게 세 가지 형

태로 나눌 수 있는데, 배후부지의 규모, 항만과의

관계, 수행기능에 따라 복합도시형, 물류단지형,

물류센터형으로 구분 가능하다. 다음은 제도적 측

면에서의 분류로 크게 자유무역지역(Free Trade

Zone)과 수입촉진지역(Foreign Access Zone)으

로 구분할 수 있다.

1) 공간측면 분류

(1) 복합도시형

복합도시형은 항만공간을 산업 및 생활공간의

중심으로 하여 항만, 항만관련부지(물류시설, 창

고, 정비고 등), 녹지, 상업 업무공간, 주거공간 형

태로 구성되어 있다.

대부분 안벽을 중심으로 한 항만과 배후에 항

<그림- 2> 도시-항만배후부지- 항만공간 개념도
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만관련부지, 녹지, 상업 업무공간, 주거공간 형태

의 반동심원 구조를 가지고 있다. 항만을 중심으

로 인접지역에 도심이 입지하고 항만의 활동에

따라 도심이 성장하게되어 있으며, 배후의 주거공

간과 방사형 혹은 격자형 형태의 도로망으로 연

계되어 있다.

주요 간선도로망은 항만과 평행한 형태로 외부

와 연계되어 가능한 화물차와 승용차의 충돌을

방지하였으며, 간선도로 인접지역에 항만관련부

지를 배치하여 토지이용 및 교통이용 효율을 극

대화하였다.

로코아일랜드, 포트아일랜드, 도쿄임해부, 요코

하마 미나토미라이(MM) 21이 대표적인 유형이

며, 1980년대 이후에는 환경에 대한 인식이 매우

높아지고, 자연친화적인 여가문화가 자리를 잡아

해안을 끼고 친수공간(Waterfront)개발이 성행하

고 있는 추세이다.

(2) 물류단지형

대부분 수입촉진지역(FAZ), 자유무역지역(FTZ)

등이 지정된 공간으로 항만과 직접적인 관계를

지닌 물류시설로만 공간구성이 이루어진 형태이

다.

일반적으로 항만을 중심으로 물류창고, 업무시

설, 가공시설, 업무 상업시설, 녹지시설을 일정한

단지 내에 입지시키는 형태로 대표적인 예는 오

사카 월드트레이드센터(WTC & ATC), 요코하마

미나미 혼모쿠, 도쿄의 신해면처분장 등이 이에

해당된다.

(3) 물류센터형

물류센터형은 단일 혹은 2∼3개 건물로 구성된

시설단위 형태로 시설내부에 보관, 분류, 가공, 전

시 등의 기능을 가지고 유기적인 연계를 통해 운

영되는 시설을 말한다. 개별시설형태로 일본 전역

의 무역 항만과 공항지역에 산재해 있으며, 대표

적인 예는 요코하마 화물센터(Y- CC), 오사카 항

만화물물류센터(PICDC), 고베 항공화물터미널(K-

CAT) 등이 이에 해당된다.

2) 제도측면 분류

(1) 자유무역지대(FTZ)

자유무역지역은 기업입지를 활성화시키고 아울

러 무역진흥을 도모하기 위하여 지정한 지역으로

관세법에서 규정하는 보세구역제도와 입주기업에

대한 세제상의 우대조치를 결합시킨 제도를 해당

지역에 적용시킨 것이다.

오키나와 지역에만 약 3㏊(지정면적 26,690㎡)

가 지정되어 있으며, 항만, 공항, 도로 등의 교통

인프라와 연계되어 있다.

주요 기능은 보세장치장, 보세공장, 보세전시장

등 다양한 형태의 보세지역이 집합된 장소이며,

보관, 가공, 제조, 전시, 품질조사 등을 포함한 다

양한 기능을 수행한다.

(2) 수입촉진지역(FAZ)

일본의 엔고와 무역불균형 등 세계무역환경 변

화와 무역관련 인프라가 취약한 지방의 진흥을

위하여 주요 항만과 공항 등 대도시권을 중심으

로 22개의 수입촉진지역(FAZ)을 지정 운영하고

있다.

수입촉진지역(FAZ) 설치를 추진하는 것은 항

만·공항기능의 강화와 수입관련시설(분류, 보관,
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전시, 가공, 업무 등) 및 사업을 집적시킴에 따라

수입화물의 유통을 원활하게 하여 수입확대를 도

모하는 데 있다. 대표적인 예로 오사카항(WTC,

ATC), 고베항(K- CAT), 기타큐슈항, 가와사키항

지역 등이다.

2. 개발여건

1) 배후부지 개발여건

(1) 행정환경

일본은 항만배후부지 개발을 위해 지방정부와

공사가 주도하고 있으며, 주요 행정업무로서 업체

유치, 재정지원 등 적극적인 서비스 지원이 가능

하고 자유무역제도, 수입촉진지역 지정 등의 관세

및 무역관련 제도의 정비와 이에 대한 적극적인

정부지원이 가능하다.

(2) 인문 사회 자연환경

일본은 자체소비인구 1억명1 1) 이외에 중국, 러

시아, 한국 등을 배후세력권에 두고 있는 동북아

중심권역에 위치하고 있다. 지속적인 사회간접자

본에 대한 투자와 바다에 대한 적극적인 개발이

이루어졌으며, 우수한 기술력과 풍부한 자본 등을

바탕으로 세계 해양강국의 위치에 있다. 또한 세

계 해운의 기간항로상에 위치하고 있어 세계 135

개국, 500여 개 항만과 연결되고 있다.

그러나 1980년대 후반부터 국가경제의 침체와

물류비, 인건비, 지가 상승 등 내부적인 물류비

상승으로 많은 산업시설이 중국을 비롯한 외국으

로 이주하게 되었고, 컨테이너물동량도 부산, 홍

콩, 싱가포르 등 인접 항만으로 이동하여 새로운

변화의 국면에 처해있다.

11)

(3) 기타

일본은 경제력을 바탕으로 한 수요 예측결과에

의거 항만 및 배후부지 등의 확충에 대한 철저한

준비를 하고 있다.

물동량 추정은 과거 경제동향을 반영하여 5년

마다 수정하고 매년 수출입 컨테이너화물 유동조

사 등을 통하여 미래수요에 대비한다. 특히, 일본

은 다른 국가의 물류시설에 비해 항만, 물류시설,

도시공간 등을 종합적으로 개발하는 신도시 개발

및 도시 재개발 형태가 항만배후부지 개발의 주

류를 이루고 있다.

이는 해당지역 인구팽창과 항만정비 및 능력향

상에 대비한 도시공간 및 항만공간 확보(예：신

해면처분장, 미나토 미라이 21, 미나미 혼모쿠,

로코아일랜드, 피닉스 매립지 등)를 위한 것이다.

2) 배후부지 개발방식

(1) 개발주체

배후부지 개발주체는 개발 근거법에 따라 그

주체가 달라진다. 항만법에서 개발주체는 국가,

지자체, 공사 등이며, 시행주체는 항만관리자(대

부분 지자체)가 중앙정부 국토교통성 혹은 광역

지자체의 허가를 얻어 시행한다고 명기되어있다.

항만정비촉진법에서 개발주체는 국가, 지자체,

공사 등이며, 도입가능시설은 부두용지, 창고, 공

11) 일본은 1999년 기준으로 인구 1억 2,557만명 , 면

적 377,864㎢를 가지고 있으며, 국가 총생산액이

506조 5,098억엔에 이르며 , 연간 47조 5,475억엔

을 수출하고 35조 2,680억엔을 수입하는 국가임 .
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업용지, 재개발용지 등이다.

항만관련 민활사업법에서 개발주체는 제3섹터,

민간, PFI12 )주체 등이며, 개은법(개발은행법)에서

개발주체는 제3섹터, 민간 등이다.

(2) 개발 근거법

항만법에는 항만유통센터에 대한 정의와 기능

이 명시되어 있으며, 도입가능시설은 항만관련 민

활사업법상의 시설(업무 상업시설, 항만관련 지

원시설, 여객터미널, 친수시설, 물류시설 등)을 포

함한 다양한 시설들이 모두 입주가능하고, 특히,

일본의 유통업무시가지 정비에 관한 법률에서

포함하는 유통시설 외에 제조업시설에 대한 도입

까지 가능하다. 오사카(大阪) 남항, 고베(神戶) 포

트아일랜드, 나고야(名古屋) 西4區, 후쿠오카(福

岡) 箱崎 1區 등이 이 법을 통해 개발되었다.

항만정비촉진법에서 시행가능사업은 항만기능

시설정비사업, 임해부 토지조성사업이며, 이 법은

보다 신속한 항만의 정비 및 적극적인 지원을 위

해 제정된 법이다.

항만관련 민활사업법에는 물류고도화기반시설

에 대한 정의와 기능이 명시되어 있으며, 개발가

능 시설은 특정항만개발구역13 )(항만구역, 임항지

구 및 준공 10년 이내의 매립지 중 항만관리자를

지정한 지역)에 국제회의장시설, 여객터미널, 항

만문화교류시설, 물류고도화 기반시설, 수입촉진

고도화 시설 등이다. 카사이(葛西) 물류근대화터

미널(1989), 교하마(京浜) 종합물류터미널(1990), 센

다이(仙台)항 종합화물터미널, 히타치(日立) 물류고

도화기반시설(1991) 등은 모두 이러한 민활법상

의 재정지원을 통해 건설되었다.

개은법(개발은행법)에서 시행가능사업은 소형

선 거점종합정비사업, 임해부 재개발촉진사업, 수

입촉진 지원시설정비사업 등이다. 주요 사업은 마

리나 정비, 임해부 재개발을 위한 기반정비, 국제

해상컨테이너터미널 관리정비 등이다.

12)13)14)

(3) 재원조달 및 재정지원 방식

재원조달 및 재정지원 방식14 )도 개발 근거법에

따라 그 정도와 방식이 다르며, 항만법에서 항만

유통센터는 항만법상의 항만시설로 그 공사도 항

만공사로 간주되어 항만관리자에 의해 실시되며,

항만과 똑같이 국가로부터 40∼100%의 지원을

통해 조성되고, 시설에 대해 개발은행에서 장기

저리 융자가 주어진다.

항만정비촉진법에서 국고지원 및 세제감면은

지방채 알선, 간이생명보험 및 우편연금특별회계

에서의 적립금 지원 등이 있다.

항만관련 민활사업법에서 국고지원 및 세제감

면(지방세법, 조세특례법)은 상기된 항만관련시설

을 건설하기 위하여 세제우대조치조항을 명기하

고 있으며, 그 내용은 부동산 취급세 50%감면 및

특별토지보유세 비과세, 고정자산세 사업개시 후

12) 사회자본정비의 민간사업화 의미인 Private Fina-
nce Initiative의 약자로 장래 공공 건설정비나 운

영이 되어야 하는 분야에 민간자본의 자금이나

운영의 노하우를 도입하여 활용하는 제도임 .
1992년 영국에서 공고시설의 민영화 폐해를 반성

하면서 고안된 새로운 개념의 민활사업 형태로

일본에서는 1997년부터 실용화에 노력을 기하여

2000년말 그 적용가능 법안이 통과됨.
13) 특정시설지정은 법률요건, 시설의 필요성 , 타당성

연구를 통해 이루어지며 , 특정시설로 지정되면 사

업비의 5%를 지원받게됨 .
14) 매립을 통한 용지조성은 대부분 지자체가 주도하

며 , 25%범위 내에서 정부가 지원가능하고 , 폐기

물처리장 , 녹지 , 항만용지 등 공공시설로 사용할

때는 정부지원분을 반납하지 않으며 , 민간에게 토

지를 판매하는 경우는 정부지원분을 반납해야 함 .
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5년간 50%감면 등이다.

개은법에서 국고지원 및 세제감면은 개발은행

을 통한 출자 및 융자지원 등의 사항이 명기되어

있다.

Ⅳ. 일본 항만배후부지 개발현황

1. 도쿄항

1) 배후부지 개발특징

(1) 지정학적 측면

지정학적으로 일본 수도권의 관문에 위치하고

있으며, 대단위 소비지역이 배후에 있어 대규모

소비재를 수입하고 있다.

국가의 경제력을 바탕으로 항만, 공항, 도로, 철

도, 내륙수로 등이 상호 연계된 우수한 물류인프

라를 보유하고 있으며, 특히 1960∼70년대에 수

송혁신에 조기 대응하여 컨테이너부두, 페리부두,

전용부두 등의 기능적 정비로 항만 이용성이 크

게 높아졌다.

(2) 제도적 측면

도쿄항의 물류관련 서비스는 도쿄도 항만국, 도

쿄항 부두공사, 도쿄항만 진흥협회에서 주도하고

있다. 지방정부와 공사에 의해 이루어지는 행정서

비스로서 업체유치, 재정지원 등의 적극적인 서비

스를 지원하고 있다.

(3) 인문사회적 측면

도쿄는 인접한 요코하마항과 상호공조관계로

일본전체 화물의 50% 가량을 두 항만에서 처리

하고 있다.

항만의 세력권은 인구 3천만명을 가지는 도쿄

권과 북관동(北關東), 남동북지역 등 대규모의 광

역권으로 이 지역에서 생산된 소비재의 국내 외

각지로의 원활한 일관수송이 가능한 육해공간의

결절점 역할을 수행한다.

각 부두 배후매립지는 부두기능을 보완한 창고,

물류센터가 입지하고 있으며, 물류의 원활한 소통

을 위한 간선도로 등의 교통망도 정비되어 있다.

(4) 교통시설 측면

도쿄도(都), 도쿄항, 임해부는 레인보우 브릿지

에 의해 연결되어 상층에는 수도고속도로 11호,

하층에는 임항도로와 신교통시스템이 양쪽 지역

을 원활하게 연계해주고 있다.

도쿄항과 임해부도심의 연계강화를 위하여 도

쿄항 임해도로가 2001년을 목표로 개발 중에 있

으며, 현재 1공구인 중앙방파제 지구까지 교량으

로 완공되었고 2공구는 해저터널로 공사 중에 있

다.

도쿄항 해저터널을 통해 하네다 공항과 연계되

어 있으며, 해상공공 수송망이 1996년에 개설되

어 히노데(日の出), 아리아케(有明北), 세이카이

(晴海西) 부두를 연계하고 있다.

2) 배후부지 개발시설

(1) 배후부지 개발시설 현황

1950∼60년대의 항만배후지는 항만에서 발생

하는 물동량을 처리하기 위해 필요한 야적 및 창

고 공간으로 일부 육상용지를 활용하였으나,
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1970∼80년대의 급격한 경제성장과 함께 항만물

동량 급증 및 도시용지 부족을 위한 항만배후지

개발이 시급해져서 도쿄 인근에 발생하는 매립토,

준설토 등을 이용한 대규모 임해부 매립사업이

이루어졌다.

1980년대 후반∼ 2000년대에는 인구 증가로

부족한 도시용지 확보와 선박의 대형화로 인한

배후부지 수요증가, 친수공간 및 위락시설에 대한

주민들의 요구와 함께 항로수심확보를 위한 막대

한 준설토 및 도시에서 발생하는 대량의 폐기물

등을 소화하기 위해 지속적인 매립사업이 이루어

지고 있다.

도쿄 임해부 부도심, 중앙방파제 매립지, 신카

이멘(新海面) 처분장 등 대규모 항만관련도시용

지로 개발하여 도시기능과 항만기능이 효과적으

로 연계된다.

(2) 도쿄 임해부 부도심

1961년에 다케시바부두, 히노데부두, 시나가와

(品川)부두, 도요시마(豊洲)부두, 세이카이부두와

그 배후지가 개발되었고, 1971년부터 1981년까

지 임해부 부도심계획에 의해 오오이(大井)부두

를 포함해서 다이바(台場)지구, 아리아케(有明北)

지구, 세이카이지구, 아리아케(有明南)지구가 조

성되었다.

이후 국제업무, 주상복합, 친수공간을 주용도로

1990년대에 완전 개발되었고 레인보우 브릿지와

도쿄항 터널로 내륙과 연결되고 있다.

쾌적한 도시생활 구축, 세계에 개방된 활력있는

도시, 도쿄 재개발과 재해방지에 기여하는 도시

등의 3가지 개념을 가지고 2020년까지 인구 4만

2천명이 거주하고 7만개의 직업이 생성되는 공간

의 구축을 목표로 하고 있다.

<표- 2>는 2000년 현재 도쿄 임해부 토지이용

현황이며, 전체면적의 53%가 공공시설, 47%가

택지시설이다. 세이카이지구, 아리아케(有明南)지

구, 아리아케(有明北)지구, 다이바지구에 항만관

련 업무 상업, 국제회의시설, 항만지원시설, 물류

시설, 친수공간, 레저·위락시설, 주거시설, 공공

시설 등이 입지하고 있다.

도쿄 임해부는 매립 및 기반시설 조성은 국가

및 지자체가 수행하고, 주택국, 항만국, 도시기반

공사 등에서 공공시설을 개발하며, 수익시설은 민

간이 개발하는 형태로 이루어졌다. 대규모 단지로

서 지자체가 관리하고, 운영은 개별건물 혹은 블

록단위로 해당시설 소유주가 하고 있다.

<표- 1> 배후부지 및 물류관련 시설 현황

구분 면적(ha) 주 요 시 설 비 고

도쿄 임해부 442

다케시바(竹芝) 비어빌딩, 도쿄텔레포트센터, 뉴비어다케시바

사우스타워 등(상업 업무), 히노지부두 등(항만시설), 해의 광장,

하래우미공원 등(친수공간), 주거시설

중앙방파제 매립지 450 도쿄도지사(공공업무), 친수녹지공간

하네다공항 매립지 458 교통용지, 하네다공항, 업무 상업용지

신카이멘(新海面) 480 구상 중(항만시설, 업무시설, 친수시설 등)
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폐기물처리계획에 근거하여 1962년 다이바지

구, 세이카이지구가 조성되었으며, 도시계획법,

항만법, 민활사업법, 환경영향평가조례에 의거하

여 도시기능시설 외에 국제회의장시설, 국제 시민

교류기반시설, 여객터미널시설, 항만업무용시설,

항만문화교류시설, 임해부활성화시설, 항만교류

연수시설, 항만환경창조지원시설, 물류고도화기

반시설, 수입촉진고도화시설 등을 개발하고 있다.

재원조달은 국가, 지자체의 지원금15 )과 대출금,

토지분양 이익을 가지고 재원조달하고 있으나

2000년 12월 개정된 PFI제도에 의해 향후 재원

조달 방향이 일부 변할 예정이다.

(3) 중앙방파제 내측 외측매립장 및 신카이멘

처분장

폐기물처리계획에 의거 1974년부터 조성되기

시작한 토지로서 건설 잔토 및 가정 산업 폐기물

에 의해 매립이 완료될 예정이다. 현재 계획이 수

립된 상태는 아니지만 미래 컨테이너부두 확장

지역, 대규모 녹지·레크리에이션 공간으로 개발

하는 구상안이 수립되어 있다.15)

1997년 중앙방파제 내측·외측매립장 및 신카

이멘 처분장의 토지이용 구상안을 살펴보면, 부두

용지, 항만관련용지, 공업용지, 도시기능용지, 교

통기능용지, 녹지, 폐기물처리시설용지가 도입될

예정이다. 특히, 증가하는 항만물동량에 대처하고

항만공간의 종합화로 인한 대규모 용지의 필요로

새롭게 개발되는 토지 위에 부두용지와 항만관련

용지의 규모를 거의 50% 이상 배치하도록 구상

하고 있다.

신카이멘 처분장 등은 매립 및 기반시설 조성

뿐만 아니라, 관리 운영도 도쿄도에서 수행 중이

다. 폐기물처리계획에 의해 개발되며, 항만법, 공

유수면매립법, 환경영향평가조례에 의거하여 건

15) 민활사업특정시설로 지정되면 인센티브 보조, NTT
무이자 저리대부, 정부투자은행 등의 출·융자, 세

제우대 등의 지원을 받게됨.

<표- 2> 도쿄임해부 부도심 토지이용계획

전체면적 442ha 100%

공공시설면적 234 53%

도로 115 26%

만안도로(Baryshore Road) 33 7%

기타간선도로 60 14%

접근도로 22 5%

공단, 녹지 93 2 1%

상징 거리(산책로) 26 6%

택지면적 192 43%

업무·상업계 53 12%

주·상·업 복합계 5 1 11%

주택계 23 5%

기타(동경 국제전시장, 신무역기지 등) 65 15%

방재거점용지 16 4%
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설 중이다.

지자체의 일반재원(세금)에 의해 조달되며, 일

반적으로 정부보조금 20∼30%가 지원되나 본 사

업은 26.5% 정도를 지원받고 있다. 단, 중앙방파

제 내측매립지의 경우는 도쿄항 내 전체매립지를

일괄 매립하는 회계에서 재원이 지원된다.

(4) 하네다공항 매립지

1971년부터 1998년까지 매립된 하네다공항

매립지는 다른 매립지역과는 달리 공항시설이 입

지하여 대부분 내륙에서 채취된 토사들만으로 매

립되었다. 1차, 2차, 3차에 걸쳐 공항과 배후용지

의 수요에 맞추어 지속적인 확장이 이루어진 곳

으로 하네다 도쿄 국제공항부지를 포함한 458㏊

외에 확장부 34 1㏊가 건설 중에 있다. 한편 토지

이용계획상 국제공항을 지원하기 위한 교통기능

용지로 지정되어 있다.

개발 관리 운영주체는 도쿄도이며, 폐기물처리

계획에 의거하여 개발하고 있다. 근거법은 공유수

면매립법, 환경영향평가조례 등이다. 재원조달은

토지매각수입을 전제로 한 매립회계에 의해 이루

어지고 있다.

2. 요코하마항

1) 배후부지 개발특징

(1) 지정학적 측면

지정학적으로 일본 수도권의 관문에 위치하고

있으며, 대단위 소비지역이 배후에 있어 국제무역

기지의 전형적인 형태를 띠고 있다.

세계 수출시장을 주도하고 있는 전통적인 무역

강국의 중심 항만으로 전자, 기계, 반도체 등 많

은 생산제품을 수출하고 대규모 소비재를 수입하

고 있다.

국가의 경제력을 바탕으로 항만, 공항, 도로, 철

도, 내륙수로 등이 상호 연계된 우수한 물류인프

라를 보유하고 있다.

(2) 제도적 측면

요코하마항의 물류관련 서비스는 요코하마 항

만국과 요코하마 부두공사, 요코하마 항만진흥협

회에서 주도하고 있다.

요코하마항은 1992년 Temporary Provision

for Promoting Import and for Smoothing

Domestic Investment Activities법에 근거 수입

촉진지역(FAZ)을 설치하여 일본 및 아시아의 중

추항만기능을 수행하고 일본 수입촉진의 견인차

역할을 하는 국제물류의 중심적인 역할 수행을

추진하고 있다.

(3) 인문사회적 측면

요코하마는 배후지와의 연계가 우수하며, 특히

인접한 도쿄와는 상호공조관계로 일본전체 화물

의 50% 가량을 이 두 항만에서 처리하고 있다.

현재 요코하마항의 배후 반경 50㎞ 내에 4천만

명의 인구가 거주하고 있고, 그 인구는 지속적으

로 증가할 추세에 있다. 또한 배후에는 일본 최대

소비지인 수도권이 있으며, 각 거점을 상호간 이

어주는 교통망이 충실히 연결되어 있어 도쿄항과

유기적인 관계를 유지하고 있다.

(4) 교통시설 측면

요코하마항은 우수한 고속도로와 화물자동차
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전용도로를 보유하고 있어 수도권지역과 신속한

접근성을 유지하고 있다. 요코하마항과 수도권간

의 연계강화를 위하여 1994년에 수도고속만안선

(首都高速灣岸線) 제4기를 개통했고, 요코하마-

동경간 자동차 전용도로 2개노선(10차선)이 개통

되었다. 또한, 요코하네, 제3요코하마와 국도 1,

15, 16, 357호선이 거미줄처럼 연계되고 국도의

경우 화물트럭 중심으로 이용되고 있어 화물수송

에 많은 기여를 하고 있다. 항공수송과의 연계 강

화를 위하여 하네다 공항까지 20분만에 연결할

수 있는 전용도로를 건설하였다.

1999년 국내처리 화물기준으로 도로가 52.7%,

연안해운 42.6%, 철도 4.5%, 항공 0.2%를 이용하

고 있다.

2) 배후부지 개발시설

(1) 배후부지 개발시설 현황

요요코하마 항만은 혼모쿠(本牧), 다이고쿠(大

黑), 야마시타(山下), 오산바시(大さん橋), 신쿄(新

港)부두의 5개 지역으로 크게 구분할 수 있다.

기존 항만지역 및 매립으로 이루어진 항만까지

항만배후에 대규모 항만관련부지를 두어 화물의

유통, 보관, 가공 등의 물류관련 업무를 수행하고

있다. 또한, 이들 시설을 통한 도시용지와의 이격

을 유지하여 상호충돌을 방지하고 항만공간을 친

근한 공간으로 활용할 수 있는 기반을 조성하였

다.

전체 컨테이너물동량 가운데 수입화물의

26.9%, 수출화물의 28.1%가 항만관련용지에서

가공, 포장, 조립, 유통 등의 과정을 거쳤다.

요코하마 항만국은 일본 항만 중 처음으로 요

코하마 항만운영시스템을 1982년이래 운영하고

있다. 이 시스템은 Work Station을 중심으로 네

트워크 망이 구성되어 항만의 선박·화물 입출항

에 대한 효과적인 운용이 가능하고 야적장, 보세

창고 등 항만관련 시설에 대한 운영 통계처리까

지 동시에 수행하고 있다.

(2) Yokohama Port Cargo Center

다이고쿠지역에 위치하며, 1994년 준공하여

1996년에 완공되었다. 일본 전체에서 4곳(물류시

설)밖에 없는 수입촉진지역 중의 하나(ATC-오사

카, Y- CC-요코하마, 마츠야마 FAZ, 가와사키

FAZ)이다.

해상 및 항공화물들에 대한 보다 나은 서비스

를 위하여 통합유통시설을 건설하여 컨테이너의

유통, 분배, 보관, 집산, 판매, 전시 역할을 하고

<표- 3> 배후부지 및 물류관련 시설 현황

구 분 면적(㎡) 용 도 비 고

Yokohama Port Cargo Center 320,000 유통, 보관, 처리, 전시, 판매시설 CFS 기능 겸비

Yokohama Air Cargo Terminal 77,094 보관, 유통, 처리

Yokohama World Porter 20,000 도소매, 전시, 엔터테인먼트

공공창고 16 1,490
유통, 보관, 조립 180여 개의 창고업체 소재

기타시설 민간창고 1,067,899

국제선원센터 4,300 선원, 복지, 후생 공공 46, 민간 144, 지상10층, 46m
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있다. 8층의 운영건물과 5층의 화물터미널건물에

다수의 창고 및 사무실을 가지고 있으며, 2000년

현재 35개의 업체가 입주해 있다.

유통센터는 55개 구역으로 구분되고 운영건물

은 63개 구역으로 구분되어 있다. 본 시설의 장점

은 하루 24시간 운영관리되는 전천후 물류센터

로서 건물 내 두 개의 도로는 직접 건물 안으로

트럭이 접근할 수 있도록 설계하여 운송시간 절

감을 통한 물류비용 절감이 가능하고 충분한 주

차공간과 전산시스템으로 피크시간에도 화물의

유출입이 자유롭게 설계되어 있다. Office Envir-

onment Control System, ITV, Traffic Control,

Various Censors 등 다양한 안전시스템을 도입

하여 화물의 최적관리를 가능하게 한다.

주요 수출입화물은 식료품, 가전제품, 농산품,

기계제품, 합성제품, 건설 자재품, 가구, 화장품

등이다. 1999년 기준으로 Y- CC화물처리실적은

수입 3,306만 1천톤, 수출 2,437만톤, 국내화물

2,298만 6천톤, 총 8,04 1만 8천톤을 처리했다.

(3) Minami Honmoku Terminal 복합유통터

미널

선박의 대형화, 고효율화에 대비하여 혼모쿠부

두 남쪽에 수심 16m(연장 350m)의 4선석 컨테

이너부두를 건설 중에 있다. 대형선박 접안이 가

능한 시설 배후에 복합물류터미널을 건설하여 종

합물류거점을 구축할 예정이다.

토지이용계획은 부두용지, 항만관련용지(컨테

이너연관용지, 보관시설용지, 복합유통터미널용

지, 업무용지, 호안), 녹지, 교통기능용지로 구분

하여 총 216.9㏊를 개발 중이다.

(4) Minato Mirai 21의 물류관련 시설

도쿄대도시의 인구증가 및 지가상승으로 인한

요코하마지역의 주거인구(요코하마 인구의 88.9%가

도쿄로 출퇴근) 집중으로 이에 대응해 자급자족

생활이 가능한 도시기능공간을 창출하게 되었다.

도크, 야적장 입지에 약 76㏊를 매립하여 110

㏊의 대규모 도시용지가 조성되어 있다. 토지이용

계획의 특징은 바다의 이미지를 적절히 살리기

위해 물을 테마로 삼은 것과 구건물에 대한 보존

정책 유지, 구획중심의 개발 등을 꼽을 수 있다.

미나토 미라이(MM 21) 전체사업 개발절차는

Master Plan작성, 토지이용계획 및 실시계획 수

립, 기반정비(매립계획, 토지구획정비, 항만시설

개발)사업 실시 등의 형태로 이루어졌다.

매립면허는 사업채산 포함하여 사업인가는 운

수대신, 면허취득은 요코하마시장에게 얻고, 토지

조성, 녹지조성의 경우 투자비용과 매각비용의 균

형을 이루어야 하고 사업취지, 환경영향평가

(BOD, COD 등), 교통량 배기가스에 대한 내용을

제시하고 있다.

개발 및 운영에 있어서는 토지구획정리사업 후

상부구조물 건설을 실시하고 운영은 미나토 미라

이 21 주식회사 설립 후 단지 내의 기준설정이나

관리를 주도하고 있다.

주요 시설로는 요코하마 월드포터(Yokohama

World Porter)가 있는데, 요코하마 화물센터

(Y- CC)가 물류기능을 담당하는 대신 요코하마 월

드포터는 국제적인 상업업무유치공간으로서 자리

매김 할 것이다. 수입제품을 집중적으로 전시, 판

매하는 공간으로 새로운 商流(상품과 정보의 유

통)의 공간창조를 테마로 하여 1999년에 완성되

었다.
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선원센터는 호텔기능으로 135개의 객실을 확

보(기존시설의 2배로 증대)하고 있다. 시멘스 클

럽, 식당, 유희장 등 다양한 제반시설을 제공하고

있으며, The Landmark Tower Yokohama는 71

층 규모의 대단위 업무, 쇼핑, 호텔, 문화기능을

보유한 다목적 업무공간으로 미나토 미라이 21지

역과 항만배후의 업무지원을 위해 개발되었다. 다

양하고 종합적인 도시기능을 제공하게 되었으며,

랜드마크(Land Mark)적인 성격을 지녀 요코하마

항만의 상징적인 의미를 지니고 있다. Pacific

Yokohama는 국제적인 변화에 대응하여 회의장,

전시장, 호텔, 여러 가지 부대시설을 갖춘 종합컨

벤션 공간이다.

3. 오사카항

1) 배후부지 개발특징

(1) 지정학적 측면

지정학적으로 일본의 주요 수출상품인 가전제

품의 생산중심지에 위치한 긴키(近機)지역의 관

문에 위치하고 있으며, 세계 수출시장을 주도하고

있는 전통적인 무역강국으로서 전자, 기계, 반도

체, 제철 등 많은 생산제품을 오사카항을 통해 수

출하고 있다.

오사카항 역시 항만, 공항, 도로, 철도, 내륙수

로 등이 상호 연계된 우수한 물류인프라를 보유

하고 있다.

(2) 제도적 측면

오사카항의 물류관련 서비스는 오사카 항만국

과 오사카 부두공사, 오사카 항만진흥협회에서 주

도하고 있으며, 오사카항에 FAZ을 설치하여 일본

및 아시아의 중추항만기능의 일환으로 수입촉진

지역(FAZ)을 활용함으로써 일본의 수입촉진의 견

인차 역할을 하도록 하고 이를 통해 국제물류의

중심적인 역할을 수행한다.

중요한 물류시설은 오사카시에서 건설 및 운

영·관리(NICC, MFPC 등)하고 기타시설로서

Osaka Port Integrated Cargo Distribution

Center는 민간과 오사카 부두공사가 공동으로 건

설 운영 관리하고 있다.

(3) 인문 사회적 측면

오사카는 배후지와의 연계가 우수하며, 특히 오

사카항은 경쟁상대인 고베항보다 수입화물 71%,

수출화물 71%가 생산지역 및 소비지역에 더 인

접해 있고 배후 반경 50㎞ 내에 1천 6백만명의

인구가 있다.

오사카 배후에 일본의 주요 수출품인 가전제품

생산회사들이 집중되어 있으며, 오사카의 물류 여

건 및 접근의 용이성으로 고베항에 비해 3∼4배

정도의 많은 수출품들이 집중되고 있다.

(4) 교통시설 측면

오사카항은 우수한 고속도로와 화물자동차 전

용도로를 보유하고 있어 배후지역과 신속한 접근

성을 유지하고 있다.

사키슈( 州) Tunnel(97년 완공)은 템보잔(天

保山)지역과 사키슈( 州)지역을 연결하여 도심과

사키슈지역사이의 자동차 접근시간을 15분으로

줄여 접근성을 극대화시키고 있다.

오사카항은 일본에서 가장 발달된 페리노선과

연안피더노선 네트워크의 중심에 위치하여 연안



일본 항만배후부지 개발사례 연구·87

해운을 통한 배후수송망 연계가 우수하다.

2) 배후부지 개발시설

(1) 배후부지 개발시설 현황

오사카 항만은 마이슈(舞州), 유메슈(夢州), 사

키슈( 州)의 3개 지역으로 크게 구분할 수 있고,

기존 항만지역 및 매립으로 이루어진 항만까지

항만배후에 대규모 항만관련부지를 두어 화물의

유통, 보관, 가공 등의 물류관련 업무를 수행하고

있다. 또한, 이들 시설을 통한 도시용지와의 이격

을 유지하여 상호충돌을 방지하고 항만공간을 친

근한 공간으로 활용할 수 있는 기반을 조성하고

있다.

전체 컨테이너물동량 가운데 수입화물의

19.1%, 수출화물의 43.0%가 항만관련용지를 이

용하고 있다.

오사카항만의 배후수송망은 일부 연안해운을

제외하고는 절대적으로 도로교통에 의존하고 있

으며, 그 비중은 1994년도 보다 1999년도에 더

높아져 전체의 95.3% 화물이 차량수송에 의해 운

반되고 있다.

(2) Nanko International Container Center

사키슈( 州)지역 배후에 위치하며, 1998년 완

공되었다. 선사들의 보다 나은 서비스를 위하여

통합유통시설을 건설하여 컨테이너의 유통, 분배,

보관, 집산 역할을 하고 있다. 4개의 창고 및 사무

실을 가지고 있으며, 다이운(大運)주식회사 등 8

개의 업체가 입주해 있다.

(3) Osaka Port Integrated Cargo Distribution

Center

사키슈( 州)지역 배후에 입지하고 있으며,

<표- 4> 배후부지 및 물류관련 시설 현황

구 분 면적(㎡) 용 도 비 고

Nanko International Container

Center
73,7 16 CFS 기능을 겸비한 유통시설

Osaka Port International

Cargo Distribution Center
77,094 보관, 유통, 처리

Nanko Air Cargo Terminal
100,000

(15개동)
보관, 유통

Chemical Wharf
23,543

(4개동)
보관, 유통, 처리

Cold Storage Warehouse
449,85 1톤

처리능력(24개동)
냉동저장

Sakishima 34 1,85 1

Maishima 10,000

공공창고 95,652
유통, 보관, 조립

기타시설
민간창고 790,000

WTC 335,000 업무, 행정, 금융

ATC - 무역, 판매, 전시 50층(256m)



88· 월간 해양수산 통권 제206호 2001. 11

'The State of Art Distribution Processing

System 16 )을 갖춘 첨단물류센터이다.

빠르게 변화하는 국제화물 분배시스템과 증가

하는 생산물 및 컨테이너 수요에 부응하기 위해

만든 시스템으로 3층 규모 2개의 주 건물을 중심

으로 Isewan Kaiun(주), Tatsumi Shokai(주) 등

9개의 회사가 입주해 있다.

(4) WTC(World Trade Center)와 ATC(Asia-

Pacific Trade Center)

코스모스퀘어(Cosmosquare)지구에 핵심시설

로 세계무역센터(WTC)가 위치하며, 국제무역 전

초기지역할을 수행한다. 50층 규모로 무역관련

업무, 정보서비스를 24시간 지원하고 있다.

WTC와 연결되어 있는 ATC(Asia- Pacific Tra-

de Center)는 세계시장을 연결하는 개량된 무역

유통시스템을 구축하기 위해 건설하였다.

ATC의 핵심은 ITM(International Trade Mart)

과 4개의 Mart(패션, 보석, 스포츠, 레저)로 구성

되어 있으며, 일본에 단 7개(무역전시시설)가 있

는 수입촉진지역(Foreign Access Zone) 중 하나

이다. 총 면적은 335,000㎡(ITM B/ O 262,000㎡

O's building 73,000㎡)이다.

4. 고베항

1) 배후부지 개발특징

(1) 지정학적 측면

일본열도의 중심 및 세계해운의 기간항로상에

위치, 아시아의 거점항 역할을 담당하고 있다.

오사카만의 중심항으로 배후 1천만명의 긴키

(近機)지역 소비인구를 보유하고 있는 일본 2대

인구밀집지역으로 1995년 고베대지진에 의해 기

존 물류인프라가 대부분 파괴되었으나 이후 새롭

게 정비된 곳이다.16)

(2) 제도적 측면

고베항의 물류관련 서비스는 고베 항만국과 고

베 부두공사, 고베 항만진흥협회, 국토교통성 긴

키(近機)사업소에서 주도하고 있다.

고베항은 1995년 지진 재해 후 국가차원에서

긴급복구지역으로 선포되어 중앙정부로부터 대량

의 재원지원이 이루어지고 있다. 과거 세계 2위

항만의 위치를 되찾기 위해 공공, 민간차원에서

적극적인 홍보와 기업, 선사유치에 주력을 하고

있으나 과거 80% 정도의 수준밖에 미치지 못하

고 있다.

(3) 인문 사회적 측면

넓은 수역을 가지고 있는 배산임해형태의 도시

로 관서지역의 2대도시이다.

긴키(近機)지역의 최대 수출입항만으로 과거

컨테이너 취급 세계 2위 항만이었으며, 세계 주요

항로상에 위치하고 있다.

관계관공서, 해운회사, 선박대리점, 무역회사,

창고·항운업자, 보험회사, 금융기관 등이 항만

인접지역에 집중되어 양질의 서비스가 가능하다.

(4) 교통시설 측면

고베항은 긴키(近機)지역은 물론 중부, 북부내

16) 일괄배분시스템으로 배후의 수요처에서 요구하는

물량에 민감하게 대처하기 위해 고안된 시스템
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륙지역까지 도로망이 연계되었는데, 한신(阪神)고

속도로 고베(神戶)선, 메이신 토메이(名神 東名)

고속도로, 주고쿠(中國)자동차도로, 한신(阪神)고

속도로 5호만안선(灣岸線) 등이 네트워크 형태로

치밀하게 연계되어 있다.

해상에서는 주고쿠(中國), 시고쿠(四國) 등의 각

지역으로 페리선, RO- RO선 등을 이용해 효과적

인 네트워크를 구성하고 있다.

K- CAT, K- ACT를 통해 사람과 화물이 쉽게 접

근할 수 있는 거점을 구성해 놓았고 현재 고베공

항을 건설 중에 있다.

(5) 기타

최신의 하역기계를 설치, 안전하고 효율적인 하

역작업을 가능하게 하고 다양한 정기 항로망, 양

질의 선사서비스로 고베항은 세계 약 135개국,

500여 개의 항만과 연결, 컨테이너선사는 전일

서비스를 제공한다.

2) 배후부지 개발시설

(1) 배후부지 개발시설 현황

1950∼60년대에 포트아일랜드, 로코아일랜드

개발계획을 수립하여 포트아일랜드 1기는 1980

년, 로코아일랜드는 1992년에 완공하여 종합항만

공간으로 활용하고 있다.

포트아일랜드, 로코아일랜드 개발은 동경과는

달리 인근 산악지역의 토석을 매립하여 건설했으

며, 개발을 통해 내륙과 해상에 이중으로 용지공

급을 해왔다.

넓은 수역을 가지고 있어 지속적으로 매립사업

이 추진 중이며, 현재 페닉스 매립사업이 추진 중

인데 이 사업은 국토교통성에서 주관하여 오사카

만에 인접해 있는 모든 도 현에서 발생하는 폐기

물을 처리하고 새로운 토지를 확보하려는 계획이

다.

1995년 고베 대지진으로 시설의 많은 부분이

파괴되었으나 신속한 복구조치로 현재는 그 흔적

을 찾아볼 수 없다.

(2) 포트아일랜드

1950년대에 개발계획이 수립되어 1970년대에

착공, 1980년에 개발이 완료된 대규모의 인공섬

으로 미나토시마(港島)터널이 신항과 포트아일랜

드를 연결하기 위해 공사 중에 있다.

중앙에 도시기능, 연결부분에 항만관련용지, 외

곽수변에 항만시설 및 친수공간이 입지한 전형적

인 일본식 종합항만공간 개발계획이다.

1980년에 매립을 완료하였으며, 총면적 436㏊

의 인공섬으로 매립조성사업비 2,300억엔이 소요

되었고, 섬의 외곽에 컨테이너 선석 등 항만시설

위치, 그 배후(내부)에 항만기능용지가 배치되어

있다.

토지이용계획은 종합항만공간구축을 위한 부

두, 항만관련용지, 도시기능용지, 공원 녹지용지

로 구성되어 있다.

국가, 지자체가 매립 및 기반시설 공사를 추진

하고 상부시설 및 교통시설은 민간 혹은 제3섹터

에서 개발 관리 운영하고 있으며, 항만법, 도시계

획법, 공유수면매립법, 환경영향평가조례에 의거

하여 건설되었다.

국가, 지자체의 지원금과 대출금, 토지분양 이

익을 가지고 재원조달하고 있다.
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(3) 로코아일랜드

1972년에 착공하여 1992년 9월에 매립이 완

료되었으며 총면적은 580㏊, 매립조성사업비는

5,400억원이 소요된 인공섬이다. 섬 주변에 컨테

이너부두와 고베항공화물터미널(K- ACT)이 위치

해 있으며, 그 배후에는 냉동창고단지 등의 물류

관련시설이 입지해 있어, 육해공 종합물류거점으

로서 기능을 수행하고 있다.

섬 중앙부에는 국제화, 고도정보화, 고령화에

대응하여 인구 3만명을 수용 가능한 도시기능을

추진하고 있고 남측중앙부에는 친수공간 녹지로

서 로코해상공원이 위치해 있다.

토지이용계획은 종합항만공간구축을 위한 부

두, 항만관련용지, 도시기능용지, 공원 녹지용지

로 구성되어 있다.

국가, 지자체가 매립 및 기반시설 공사를 추진

하고 상부시설 및 교통시설은 민간 혹은 제3섹터

에서 개발 관리 운영하고 있다.

항만법, 도시계획법, 공유수면매립법, 환경영향

평가조례에 의거하여 건설 중이며, 국가, 지자체

의 지원금과 대출금, 토지분양 이익을 가지고 재

원조달하고 있다.

(4) 포트아일랜드 2기

포트아일랜드의 남쪽에 건설 중인 총면적 390

㏊의 인공섬으로, 2002년에 매립완료될 예정이

다. 매립조성사업비 5,200억엔, 국제화, 정보화

등 새로운 시대의 요구에 부응하기 위한 항만시

설 및 도시시설을 갖추고, 현재의 포트아일랜드와

일체가 되는 도시공간 형성을 목표로 하고 있다.

수심 15m의 대형컨테이너부두(4선석), 칸사이

(關西)국제공항과 연결되는 여객기지 K- CAT 이

외에 다양한 시설이 있으며, 상해·장강교역촉진

프로젝트에 따라 고베항교역지구(62㏊)가 지정되

어 있다.

토지이용계획은 종합항만공간 구축을 위한 부

두, 항만관련용지, 도시기능용지, 공원 녹지용지

로 구성되어 있다.

국가, 지자체가 매립 및 기반시설 공사를 추진

하고 상부시설 및 교통시설은 민간 혹은 제3섹터

에서 개발 관리 운영하고 있으며, 항만법, 도시계

획법, 공유수면매립법, 환경영향평가조례에 의거

하여 건설 중이다.

국가, 지자체의 지원금과 대출금, 토지분양 이

익을 가지고 재원조달하고 있다.

(5) 동부 임해부 재개발

항만과 인접한 공장이전 적지를 친수공간 형태

로 재개발 추진(부두, 교류거점, 도시재개발, 도시

기능, 녹지용지 등으로 이용예정)하고 있으며, 도

시와 조화된 풍요롭고 쾌적한 생활공간이 되는

친수공간을 창출하고 있다.

WHO 고베센터와 주변의 문화시설·상업시설

등과 연계하여 국제교류거점이 되는 항만환경을

창출하고 있으며, 지진의 교훈을 일깨워주는 항

만방재거점을 조성할 계획이다.

토지이용계획은 수제광장(4.4㏊), 항만산책로

(5.6㏊), 물양장(4개소(L=300m)), 부잔교 1개소,

도로(L=800(도로폭：17, 27m)) 등으로 지자체가

기반시설 공사를 추진하고 상부시설은 민간 혹은

제3섹터에서 개발 관리 운영하고 있으며, 항만법,

도시계획법, 환경영향평가조례에 의거하여 건설

중이다.

지자체에서 기반시설 정비에 대해 재정지원을
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하고 토지매각 대금 및 민간자본유치를 통하여

재원조달한다.

(6) 오사카만 페닉스 계획(코베오키 매립처분장)

오사카 광역권의 광역처리대상구역에서 발생하

는 폐기물을 적정하게 처리하여 오사카권역의 생

활환경보전을 의도한다. 항만의 질서있는 정비와

항만기능의 재편 확충, 신규 매립지 활용을 통한

지역균형발전을 도모하고 있다.

자본금 1억 2,800만엔으로 174개의 지방자치

단체가 참여하고 있으며, 코베오키(神戶沖)매립지

(로코아일랜드 남측)는 2001년에 1차 88㏊를 착

공할 예정이며, 토지이용계획은 항만관련용지(66

㏊), 교류거점용지(3㏊), 녹지(19㏊) 등이다.

174개 지방단체와 4개 항만관리자로 구성된

오사카만 광역임해환경 정비센터에서 개발 관리

운영을 하고 있으며, 광역임해환경정비센터법을

근거로 항만법, 공유수면매립법, 환경영향평가조

례에 의거하여 건설 중이다.

재원조달은 광역임해환경정비센터법에 의해 조

성된 자본금 1억 2,800만엔과 국가 지원금으로

개발이 추진 중이다.

Ⅴ. 시 사 점

일본의 경우는 항만을 특별한 영역 속에 포함

시키기보다 생활 속 하나의 공간으로 인식하고

있다. 자연스럽게 도시의 관문, 외부와의 연결고

리, 시민휴식의 장 등으로 항만을 인식하고 그 뒤

뜰을 항만배후부지로 받아들였다.

일본은 항만을 경제발전을 위한 중심 축으로

인식하고 이를 잘 활용하고 있으며, 그 영역의 확

장으로 항만배후부지를 받아들이고 있다. 반면에

우리나라는 항만에 대해 거리감, 이질감을 가지고

있어 인위적으로 공간조성을 통하여 특성 구역화

를 통해 항만배후부지를 인식하고 있다.

일본의 효과적인 항만배후부지 조성이나 활용

은 본 연구에서 언급했듯이 항만배후부지에 다양

한 시설과 많은 시스템들을 만들었고 이를 통해

효과적인 물류시스템을 구축할 수 있었던 것이다.

일본의 항만배후부지가 나름대로 우수하게 개

발될 수 있었던 것은 다음과 같은 기반 아래에서

이루어진 것으로 생각된다.

첫째, 모든 사람들이 항만공간에 대한 개방적인

인식을 가지고 있다. 위에서 언급했듯이 항만개발

및 항만공간 확장에 거부감이 없었으며, 경제활동

의 중심이라고 인식했기 때문에 항만배후부지의

확보에 있어 시민들의 민원, 공무원들의 인식부족

등의 문제가 발생하기 않았다.

둘째, 효과적인 항만배후부지 개발을 위한 다양

한 지원제도를 가지고 있다. 항만 및 항만배후부

지 개발에 오랜 역사를 가지고 있어 많은 시행착

오를 토대로 한 다양한 지원제도를 구비하고 있

다. 항만배후부지의 조속한 개발 및 활성화를 위

해 항만법, 항만정비촉진법, 항만관련민활사업법,

개발은행법 등 다양한 지원제도가 있으며, 개발주

체, 개발방안, 개발가능사업, 재원조달 방안 등 개

발에 필요한 모든 지원사항들이 수록되어 있다.

셋째, 정부, 지자체의 적극적인 지원과 민간의

참여가 있다. 특히, 지자체는 항만국, 부두관리공

사, 제3섹터 등을 활용하여 항만 및 항만배후부지

개발에 적극적인 지원을 하고 있으며, 항만, 도시

계획, 행정, 교통, 환경 등의 문제에 대해 총괄적
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인 관리 운영을 할 수 있어 상호 충돌을 최소화

하고 있다.

넷째, 국가 및 지자체의 경제력을 바탕으로 한

적극적인 재정지원이 가능하다. 우수한 국가 경제

력을 바탕으로 중앙정부에서 항만 및 항만배후부

지 개발에 많은 재정지원을 하고 있으며, 지자체

의 경우 지자체의 재원, 민간기업 유치, 제3섹터

및 PFI제도 등을 활용하여 항만배후부지 개발에

적극적인 재원조달을 하고 있다.

이러한 관점에서 우리나라의 항만 및 항만배후

부지의 개발에 대해 중앙정부, 지자체, 민간, 국민

들 모두가 새로운 인식을 가져야 할 것이다. 특히,

항만배후부지가 국가 및 지역경제 발전의 중심

축으로 부상하고 있음을 인지하고 항만배후부지

개발이 중앙정부에 의해 이루어진다는 인식을 버

리고 지자체, 민간기업 등 모든 분야에서 적극적

인 참여가 이루어져야 보다 조속하고 효과적인

항만배후부지 개발이 가능할 것이다.
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