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 2019년 말부터 전 세계적으로 COVID-19가 발생함에 따라 역대 최대의 글로벌 경제위기 
가능성이 제기되었다. 이에 2020년도 전 세계 경제성장률은 –3.3%를 기록하였으며 해운산업의 
경우 공급망의 연쇄적인 충격에 따라 피해가 더 클 것으로 예상되었다. 그러나 예상과는 달리 
글로벌 경기가 빠르게 살아나면서 컨테이너 운임지수는 역대 최고치를 기록하였고, 글로벌 
컨테이너 상위 10대 선사의 수익은 역대 최고치를 기록하는 등 해운시장의 최대 호황이 지속되고 
있는 상황이다.

 이러한 경기 호황은 각국의 적극적인 재정정책에 따른 통화량 증가가 각국 내수 소비를 
증가시키며 나타나는 현상으로 풀이된다. 역대 최대수준의 시중 통화량 증가로 인해 전 세계적인 
인플레이션을 자극하고 있으며 미국은 40년 만에 가장 높은 물가상승률을 기록하고 있다. 
기록적인 물가를 잡기 위해 미국 연방준비제도는 2022년 5월 기준금리를 0.5% 포인트 인상하는 
빅스텝을 단행한 후, 한 달 뒤인 6월부터 0.75% 포인트 인상하는 자이언트 스텝을 단행하며 
기준금리를 1.75%까지 끌어올렸다. 또한 한국도 최근 기준금리를 5차례에 걸쳐 1.75%까지 
인상했다.

 향후 고금리 상황이 장기화될 경우 해운산업 전반에 부담이 될 것으로 예상되며, 올해 말 
기준금리 1.50% 추가 인상 시 해운기업들의 이자비용은 총 8,287억원 늘어날 것으로 예상된다. 
특히 호황기에 신조선을 대량 발주한 선사는 고금리에 따른 재무적인 부담이 더욱 크기 때문에 각 
선사는 내부 재무상황을 면밀히 검토하여 신조 등 투자 관련 의사결정을 신중하게 할 필요가 있다. 

 한편 우리나라는 해운산업 위기 시마다 사후적 대응이 이루어졌다는 한계를 지닌다. 우리나라 
해운기업이 경기역행적 투자를 하지 못한 데에는 기업 내부적 요인과 불황기에 선박투자를 할 
수 있는 여건 부족 등 외부적 요인이 함께 작용했기 때문이다. 우리나라 해운산업이 글로벌 
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리더로 도약하기 위해서는 포스트 코로나 시대에 다가올 불황에 앞서 경기역행적 선박투자 
여건을 마련하는 등 대비가 필요하다. 
 
 이를 위해 첫째, 정부차원의 ‘해운산업 위기대응 체계 구축’을 통해 해운시장 위험 및 기업부실을 
조기에 감지하고 적절히 대응할 수 있는 체계의 마련이 필요하다. 둘째, 한국형 선박 
조세리스제도 도입을 통해 민간금융의 선박투자 참여를 유인할 수 있는 환경 마련이 필요하다. 
셋째, 세제혜택 축소로 인해 유명무실화 된 민간 선박펀드를 재활성화하기 위해 선박투자회사의 
배당수익에 대한 세제 혜택 부여 등 인센티브 방안 마련이 필요하다. 넷째, 고부가가치 해운산업 
육성을 위해 선박 Sales and Purchase(S&P) 시장 활성화가 필요하다. 그리고 마지막으로 선사, 
조선사, 금융산업 그리고 현재 정부에서 추진 중인 선주사가 최적의 조건에서 상생할 수 있는 
혁신 생태계 구축이 필요하다.
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COVID-19� 초기,� 역대� 최대의� 경제위기�확산�우려�

■ 2019년 말 COVID-19의 발생으로 글로벌 사회에 큰 충격이 발생

- COVID-19 팬데믹 발생 초기 글로벌 금융시장 변동성이 확대됨

- 또한 글로벌 경기가 급격히 침체되면서 역대 최악의 글로벌 경제위기 가능성까지 제기되었음

표� 1.� COVID-19�발생�초기�경제전망

VIX(변동성지수)는 2008년 금융위기 당시의 고점인 80.74를 넘어선 82.69를 기록�

(세인트루이스 연방은행 총재, ’20.3.22) “올해 2분기 미국 실업률은 30%로 치솟고, GDP는 50% 급감할 수 있다” 

(유럽위원회, ’20.3.23) “유럽 성장률이 –1% 수준으로 주저앉을 수 있다”�

(블룸버그) “중국은 서비스업을 중심으로 전반적으로 수요가 위축되고 있다”�

(S&P, ’20.3.23) “일본의 GDP 성장률은 –1.2%가 될 것” �

(홍남기 기재부 장관, ’20.3.20) “한국경제 마이너스 성장도 배제할 수 없다”

(IMF 총재, ’20.4.10) “이번 경제위기는 지난 세기 발생한 어떤 위기와도 다르다. 1930년대 전 세계를 휩쓴 대공황 이후 

최악의 상황. 세계 경제 올해 마이너스 성장”

■ (글로벌 경제) COVID-19로 인한 경제위기는 일반적인 경제순환 논리대로 진행되지 않고 

금융, 제조업, 소비, 물류 등 복합적인 충격이 동시에 진행된다는 점에서 그 여파가 더욱 

클 것으로 예상

- IMF에 따르면 2020년 경제성장률은 전 세계 –3.3%, 미국 –3.5%, 일본 –4.8%, 독일 –4.9%, 

프랑스 –8.2%, 이탈리아 –8.9%, 스페인 –11.0%, 중국 2.3%, 한국 –1.0%를 기록함

그림� 1.�전�세계�경제성장률�추이(1980~2026년)

주: 2021~2026년까지 자료는 추정치

자료: IMF(검색일: 2021.09.03) 자료를 바탕으로 저자 재작성: 박성화 외(2021)에서 재인용
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■ (해운시장) 해운업계 일각에서는 해운산업이 실물경제의 파생산업이기 때문에 소비가 

둔화되고 중국 중심의 제조업이 타격을 받을 경우 그 피해는 더욱 클 것으로 예상

- 전 세계 해상물동량은 2019년 119억 4천만 톤에서 2020년에는 115억 1천만 톤까지 감소, 전년 

대비 감소율은 –1.6%를 기록함

- 이는 글로벌 금융위기 시기인 2009년(-3.8%) 이후 처음으로 기록한 마이너스 성장률임

그림� 2.�전�세계�해상물동량�증가율�추이(2000~2022년)

주: 2021~2022년까지 자료는 추정치

자료: Clarkson(검색일: 2021. 9. 1)자료를 바탕으로 저자 재작성; 박성화 외(2021)에서 재인용
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역대�최대�위기가�해운기업에는�기회로

■ COVID-19 여파로 장기불황이 지속될 것이라는 기존 예상과는 달리 2020년 말부터 

경기 회복 기대감에 실물경제의 선행지수로 평가되는 글로벌 주가지수와 해운 운임

지수는 V자 반등함

- 다우지수는 2020년 11월 24일, 3년 10개월 만에 3만 포인트 돌파, 코스피는 2021년 1월 6일, 

14년 만에 3천 포인트를 돌파함

- 컨테이너 운임지수(CCFI, SCFI) 역시 급등하며 역대 최고치를 기록함

그림� 3.�글로벌�주가지수와�컨테이너�운임지수�추이

자료: 박성화 외(2021)

■ 2021년 상위 10개 컨테이너 선사 중 COSCO를 제외한 9개 선사의 수익은 이미 

950억 달러를 돌파하면서 해운 최대 호황이 지속되고 있음1)2)

- 전체 10개 선사의 2021년 최종 수익은 약 1,150억 달러가 될 것으로 예상되며, 이는 오미크론 

변종이 처음 확인되었던 11월 말에 Alphaliner가 예측했던 것과 일치함

- 2021년 실적을 확정한 9개 선사의 영업이익은 전년 대비 630% 증가한 수치임

- 그러나 4분기에 성장은 급격히 둔화했으며 이는 오미크론이 업계의 판도를 바꾼 것이라기보다 

항만 정체가 지속되면서 운항이 제한되어 선사의 수익이 영향을 받은 것으로 볼 수 있음

1) Alphaliner, Weekly Newsletter, 2022-12.
2) MSC는 비상장기업으로 재무정보를 공개하지 않아 설문조사에 포함되지 않으며 COSCO는 일반적인 선사 보고 일정에서 벗

어나 3월 31일까지 연간 재무정보를 발표
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그림� 4.� 컨테이너�선복량(teu)�대비� 2021년�연간�영업이익

(단위: EBIT USD bn)

자료: Alphaliner, Weekly Newsletter, 2022-12.

■ COSCO 추정치를 포함하면 10개 선사의 2021년 4분기 영업이익률(Aggregate 

operating margin)은 57.1%로 유례없는 실적을 달성하고 있음3)

- 그중 중소 아시아 선사가 최고의 영업이익률을 기록함. 특히 대만의 Yang Ming은 2021년 4분기 

67.8%, 연평균 61.3%를 기록하며 컨테이너 선사 중 가장 높은 영업이익률을 기록함

- ZIM이 한 번 포함된 2021년 2분기를 제외하고 Yang Ming, Evergreen, Wan Hai, HMM이 

지속적으로 중소 아시아 선사 상위 4개 기업으로 나타남

- 한편 Evergreen의 4분기 영업이익률은 업계 추세와 달리 전기대비 하락했지만, 연간 영업이익률 

기준으로는 2위를 기록함

그림� 5.�글로벌� 10대�컨테이너�선사�분기별� EBIT�Margin

<선사별 EBIT Margin> <10대 선사 평균 EBIT Margin>

자료: Alphaliner, Weekly Newsletter, 2022-12.

3) Alphaliner, Weekly Newsletter, 2022-12.



KMI동향분석 위기는�반복된다.�해운기업,�초호황기에�불황을�미리�대비해야

- 7 -

■ 국내 해운기업 역시 역대 최대 실적을 올렸던 2008년의 매출액을 뛰어넘는 실적을 기록함 

- 2021년 국내 해운기업의 총매출액은 2020년 대비 61% 증가한 51조 7,971억 원을 기록함 

  · 이는 해운시장 최대 호황기였던 2008년의 총매출액 51조 7,843억 원보다 128억 원 많은 수치임

- 2008년과 비교하여 총매출액 규모는 비슷하지만 영업이익률은 2008년 7%, 2021년 29%로 큰 차이가 남

- 코로나 기간인 2020년과 2021년의 영업이익률을 제외한 2003~2019년까지의 영업이익률의 

평균이 3%에 불과해, 최근 2년간 국내 해운기업이 유례없는 최대 실적을 올리고 있음을 의미함  

그림� 6.�국내�해운기업�매출액과�영업이익률�추이(2003~2021년)

  자료: 한국해운협회 내부자료를 활용하여 저자 작성

- 이에 따라 해운기업의 부채비율도 2003년 이후 가장 낮은 123%를 기록하는 등 재무구조가 

개선되고 있음

그림� 7.�국내�해운기업�부채비율�추이(2003~2021년)

자료: 한국해운협회 내부자료를 활용하여 저자 작성
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역대�최대의�통화량,�물가�상승�압박

■ 최근 경기 호황 현상은 미국을 포함한 각국의 적극적인 재정정책으로 인해 통화량이 

역대 최대수준으로 늘어났기 때문이며, 이를 실질 경기의 회복 신호로 보기는 어려움

- 특히 미국은 코로나 발생 이후 급격한 경기 침체를 방지하기 위해 역대 최대의 통화량 확대 정책을 

펼침

- 한국의 통화량 역시 연일 최대치를 기록하고 있음

그림� 8.�미국�통화량�추이(M1,�M2)�추이

자료: FRED(검색일: 2021. 9. 1); 박성화 외(2021)에서 재인용

■ 실물경제에 비해 통화량이 가파르게 증가함에 따라 전 세계적으로 인플레이션을 

자극하고 있음

- 미국의 소비자물가지수(CPI)는 최근 2달 연속 약 8% 급등해 연준의 목표치를 크게 넘어서고 

있음. 특히 5월 CPI는 전년 동월 대비 8.58% 올라, 1981년 12월 이후 40년 5개월 만에 가장 

높은 상승률을 기록함

- 또한 OECD 국가의 CPI 상승률 역시 9% 이상을 기록하고 있으며 한국의 CPI 상승률도 5%를 

넘어섰음

- 금리는 거시 경제적 파급경로를 통해 간접적으로 물가에 영향을 미치는 반면, M2 등 통화량은 

물가에 직접적인 영향을 미침
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그림� 9.� OECD,�미국,�한국의�소비자물가지수�상승률�추이

주: 2008년 1월~2022년 5월

자료: OECD(검색일: 2022. 6. 16) 자료를 토대로 저자 작성 

금리인상,�글로벌�경기�둔화�신호탄

■ 2022년 6월 15일 개최된 FOMC 회의에서 미국의 중앙은행인 연방준비제도(연준)는 

6월 16일부터 기준금리를 0.75% 포인트 인상된 1.75%로 결정함4)

- 미 연준이 기준금리를 한 번에 0.25%가 아닌 0.75% 포인트를 올리는 자이언트 스텝을 단행한 것은 

1994년 이후 28년 만임

- 미 연준은 지난 5월에도 기준금리를 0.5% 포인트 인상하는 빅스텝을 22년 만에 단행한 후, 한 달 만에 

다시 자이언트 스텝을 밟은 것임5)  

- 제롬 파월(미국 연준 의장)에 따르면 40년 만에 최악의 상승을 기록 중인 최근 물가가 이번 

자이언트 스텝과 5월의 빅스텝의 원인임

- 제롬 파월은 기자회견에서 7월에도 자이언트 스텝 가능성을 내비치며, 앞으로 몇 차례 더 

자이언트 스텝과 빅스텝이 있을 것이라고 언급함6)

4) FOMC Press Release(2022.06.15)
5) 2022 FOMC Meetings(2022.05.04)
6) Bloomberg(2022.06.16)
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그림� 10.�미국�기준금리�추이

자료: FRED(검색일: 2022. 6. 17) 자료를 토대로 저자 작성 

■ 금리 인상 압박에 따라 향후 경기침체 우려가 커지면서 글로벌 주가지수는 모두 동시에 

폭락하고 있음

 - 또한 공포지수로 불리는 시카고옵션거래소(CBOE)의 변동성(VIX) 지수는 글로벌 경제 불확실성 

증대로 인해 높은 급등락을 반복하는 등 변동성이 높아지고 있음

그림11.�글로벌�주가지수�및�변동성�지수�추이

< 글로벌 주가지수 추이 > < 주요국 변동성 지수 >

자료: KMI Shipping Finance Daily Monitor 제227호, 2022.06.16. 
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■ 이에 앞서 한국은행은 2022년 5월 26일 금융통화위원회(금통위)를 열고 금리 인상을 

단행하면서 기준금리를 1.50%에서 1.75%로 인상했음7)

- 2021년 8월부터 5차례* 인상을 통해 한국은행 기준금리가 역대 최저인 0.50%에서 1.75%까지 높아짐

  * (’20.5) 0.50% → (’21.8) 0.75% → (’21.11) 1.00% → (’22.1) 1.25% → (’22.4) 1.50% → 

(’22.5) 1.75%

- 기준금리 인상은 콜금리, 장단기 시장금리, 예·대금리에 순차적으로 파급되기 때문에 변동금리에 

많이 노출된 자본집약적 특성을 지닌 해운기업에는 그 영향이 커질 수 있음

- 한편 미 연준이 최소 두 차례 더 기준금리를 올릴 것이라는 시장 전망이 나오고 있는 가운데 

이주열 총재가 올해 2월 금통위 직후 열린 기자회견에서 올해 말 기준금리를 1.75~2.00%까지 

인상할 가능성을 시사한 바 있어 해운기업에 미치는 영향은 더욱 커질 것으로 보임8)

그림� 12.�국내�주요�금리�추이

주: 기준금리(우축)

자료: KMI Shipping Finance Daily Monitor 제227호, 2022.06.16. 

7) 한국은행, 금융통화위원회(2022.05.26.) 의안 제14호 - 통화정책방향
8) 연합뉴스, 기준금리, 올해 두 차례 이상 더 오를 듯...“연말 2.00~2.25%”, 2022.4.14.
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■ 코로나 팬데믹 이후 미국 연준의 대규모 경기부양책이 실시되면서 원/달러 환율은 

하락세로 전환, 2020년 말 단기 저점을 형성9)

- 그러나 이후 점진적인 글로벌 경기 회복과 백신접종 확대로 원/달러 환율이 상승세로 전환함

- 2021년 하반기에는 중국 헝다그룹 파산우려(2021년 9월)에 따른 안전자산 선호, 미국 연준의 테

이퍼링(2021년 12월), 러시아의 우크라이나 침공(2022년 2월), 미 연준의 추가 금리인상(2022년 

3월, 5월, 6월) 등으로 원/달러 환율 상승폭이 확대됨

- 특히 6월 15일에는 미 연준의 FOMC 결과발표를 앞두고 달러 강세가 이어지면서 13년 만에 

1,290원 대의 환율을 기록함

- 또한 미 연준의 자이언트 스텝 우려에 최근 한국 주식시장에서 외국인 투자자가 이탈하면서 

코스피가 급락한 것도 원/달러 상승을 부추겼음  

그림� 13.�주요�환율�추이

자료: KMI Shipping Finance Daily Monitor 제227호, 2022.06.16. 

■ 한편 6월 15일 미국 연준의 기준금리 자이언트 스텝(0.75% 포인트 금리 인상) 단행 

발표 이후 불확실성 해소에 따라 당분간 원/달러 환율 증가세는 주춤할 것으로 보임

- 그러나 향후 파월 의장이 추가 자이언트 스텝과 빅스텝 가능성을 언급한 만큼 환율 추가 상승 

압박은 여전하며, 미국의 최종 금리 인상폭에 대한 윤곽이 나와야 환율도 안정세를 나타낼 

것으로 보임

9) 한국신용평가, 달러 강세, 수혜 업종과 피해 업종은?, KIS Special Report, 2022.4.26.
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고금리�시대�장기화,�해운기업에�부담으로�작용

■ 최근 환율상승과 호실적에 따라 대형 해운기업에는 당장 큰 부담이 되지 않을 수 있지만, 

중소선사에게는 큰 부담으로 작용할 수 있으며 고금리 시대가 장기화될 경우 해운산업 

전반에 부담이 될 것으로 예상

- (100bp 상승시) 2022년 기준금리 1.00% 추가 상승 시 127개 해운기업의 총 이자비용은 5,525억 원 증가

(39% 증가)할 것으로 추정됨

- (125bp 상승시) 2022년 기준금리 1.25% 추가 상승 시 127개 해운기업의 총 이자비용은 6,906억 원 증가

(49% 증가)할 것으로 추정됨

- (150bp 상승시) 2022년 기준금리 1.50% 추가 상승 시 127개 해운기업의 총 이자비용은 8,287억 원 증가

(58% 증가)할 것으로 추정됨

표� 2.�금리인상�시나리오별�해운기업�영향

단위 : 백만 원, %

구분
기준금리 1%

(’21년 말 기준)
100bp↑ 125bp↑ 150bp↑

이자비용 1,423,754 1,976,262 2,114,389 2,252,516 

이자비용 증가분 - 552,509 690,636 828,763 

이자비용 증가율 - 39% 49% 58%

주: 시나리오: 2021년 말 기준금리 1.0% 수준에서의 127개 해운기업의 총차입금(부채), 이자비용, 세전이익 합계를 기준으로 

금리인상 시나리오별* 영향 추정

   * 기준금리 추가 인상분(기준금리 1.5%(100bp↑), 1.75%(125bp↑), 2.0%(150bp↑)) 만큼 이자비용이 반영된다고 가정  

자료: 127개 외항해운기업의 2021년 결산재무자료를 토대로 KMI 추정

■ 향후 고금리 시대 지속에 따라 글로벌 경기 둔화와 함께 운임 하락이 지속될 경우 고선가에 

신조선을 대량 발주한 선사는 과거 금융위기와 같이 재무적으로 큰 부담이 될 우려도 있음

- 운임 상승에 따라 글로벌 해운기업들이 역대 최대 실적을 올리고 있는 가운데, 신조선 발주량이 

급증하면서 선종별 신조선가 역시 꾸준히 증가하는 추세를 보이고 있음

- 그러나 최근 들어 글로벌 경제의 금리 인상 효과, 공급망 불안 해소에 따라 운임이 하락하고 

있는 반면 신조선가 상승은 지속되고 있음

- 따라서 각 선사는 신조 등 투자 관련 의사결정 시 내부 재무상황과 시장 상황을 면밀히 검토하는 

한편, 사업 다각화 등 선사 내부적인 질적 성장 방안을 검토해야 함
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그림� 14.� 주요�운임지수와�선가지수�지수�추이

< 해운시장 주요 운임지수 추이 > < 해운시장 주요 선종별 신조선가 지수 추이 >

자료: KMI Shipping Finance Daily Monitor 제227호, 2022.06.16. 

포스트�코로나�시대,�글로벌�금융위기�교훈�삼아�

호황기에�미리�불황�대비해야

■ 포스트 코로나 시대에 다가올 불황에 대비하여 사전적 지원방안 마련 필요

- 글로벌 금융위기와 이번 코로나 경제위기 당시 우리나라를 포함한 주요국은 경제위기별 특성을 

반영한 정부정책 지원과 선사별 자구책을 통해 위기를 극복해 왔음. 그러나 공통적으로 선제적 

리스크 대응체계는 부족한 실정임

- 우리나라 해운산업은 과거 고운임·고선가 시기에 신조선박을 대거 발주하거나 장기용선 계약을 

체결함에 따라, 경제 위기 발생 시 해운산업 전반으로 위기가 확산되는 등 한계가 있었음

- 반면 해운 주요국의 경우 저운임·저선가 시기에 중고선을 도입하거나 M&A를 통해 전략적으로 

선복량을 확대해 왔음. 이 같은 위기시의 공격적 선대 확장의 결과 선사 매출과 글로벌 시장 

점유율을 늘려나가고 있음

- 이처럼 반복되는 위기 발생에는 기업 내부적 요인과 불황기에 선박투자를 할 수 있는 여건 부족 

등 외부적 요인이 함께 작용

- 따라서 호황기에 다가올 불황에 미리 대비하여 우리나라 선사가 적시에 제도를 활용할 수 있는 

체계 마련이 필요
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표� 3.� 우리나라와�주요�해운국�경제위기�대응�특징

구분 공통점 차이점

우리나라

∙ 경제위기별 특성을 반영한 적절한 정부 정책 지원 

및 민간 선사별 자구책 마련

∙ 선제적 리스크 대응체계 부족, 사후적 대응

∙  고운임･고선가 시기에 신조선박 대거 발주, 

용선 및 대선 등 선사 투자 결정 시 리스크 

미반영, 중고선박 대량 도입, 조세부담 과중

→ 해운산업 위기 초래, 대형 국적선사 파산

주요 해운국

∙  저운임･저선가 시기에 중고선 도입, 선대확장을 

통한 전략적인 선복량 확보, 적극적 조세 지원

→ 공격적 선대 확장에 따른 선사 매출 및 글로벌 

선사 순위 상승 

자료: 박성화 외(2021)

■ 가칭 ‘해운산업 위기대응 체계’ 구축을 통해 해운시장 위험과 기업의 부실 징후를 

조기에 파악하고 적절한 대응 필요

- 과거 역사적 글로벌 경제위기 상황들과 비교하면 향후 해운산업이 겪을 수 있는 위기는 과거와 

다른 양상을 보일 것으로 예상됨 

- 글로벌 경제위기가 미･중 무역 환율 갈등, 한･일 무역 갈등, COVID-19 등 여러 요인과 다양한 

형태로 광범위하게 발생하거나 장기적으로 지속될 수 있는 리스크가 존재함 

- 기존 역사적 글로벌 경제위기들 속에서 학습한 시사점을 통해 향후 발생할 수 있는 우리나라 

해운산업의 리스크 구조를 거시적 관점으로 분석하여 해운산업의 위기 대응 방향 모색 필요

- 이를 위해 정부에서 「제5차 해운산업 장기발전계획」에 따라 추진 예정인 해운산업 

조기경보시스템 고도화 사업을 시장 모니터링 및 예측, 시장 조기경보, 해운기업 및 산업 

부실예측, 위기상황별 스트레스 테스트 등으로 범위를 확대하고 종합적으로 관리할 수 있는 

‘해운산업 위기대응 체계’ 구축이 필요함

- 이를 통해 해운시장 위험 및 기업 부실을 조기에 감지하여 적절히 대응할 수 있는 정부 차원의 

장치를 마련함으로써 국가 경제적 손실을 최소화할 수 있을 것으로 기대됨

- 또한 시장의 방향성을 상시적으로 점검함으로써 국내 해운기업이 투자와 사업 확장 또는 축소를 

판단하는 데 기여할 수 있을 것으로 기대됨
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그림� 15.�해운산업�위기대응�체계�구축의�주요�내용과�기대효과

자료: 박성화 외(2021)

■ 한국형 선박 조세리스 제도 도입을 통해 민간금융의 선박투자 참여 유인 필요

- 국내 선박금융 시장은 금융위기로 인한 불확실성 확대, 해운업 장기불황, 그리고 선박금융에 대한 

증폭된 위험인식 등으로 인해 민간 금융기관들이 선박금융을 축소하거나 시장에서 이탈함으로써 

시장원리로는 선박금융 수요를 감당할 수 없는 ‘시장의 실패’가 발생했음 

  · 또한 정책금융기관들의 선박금융 공급만으로는 국내 선박금융 수요증가를 지속적으로 충족할 수 

없는 상황에서 민간 금융기관들의 적극적인 선박금융 참여 없이는 국적선사들의 선대 유지 또는 

확장을 위한 선박금융의 총량을 확보하는 데에는 한계가 있음 

  · 이에 따라 민간금융기관들의 선박금융 규모가 점차 축소되는 추세에 대응하여 민간금융기관이나 

일반투자자들의 선박금융 투자를 유인할 수 있는 조세지원 대책 마련이 필요함

- 반면 프랑스, 일본, 영국 등 주요 해운국가에서는 선박 자산에 대한 가속상각을 허용하는 선박 

조세리스(tax lease) 제도를 통해 민간 선박금융을 활성화하고 자국 선사의 선박금융 조달 방안 

다각화를 모색하고 있음

  · 프랑스 : ’98 도입 / 일본 : ’99 도입 / 영국 : ’60년대 도입

- 또한 중국 역시 민간 금융리스사를 통한 선박확보 등 민간 선박금융 수단이 다양화되면서 중국 

선사의 시장점유율이 확대되는 추세임

  · 중국의 리스금융 규모는 2017년 470억 달러에서 2019년 597억 달러(전년대비 13.71% ↑) 

2020년 665억 달러(전년대비 11.39% ↑)로 높은 성장세를 보이고 있음

- 따라서 선박 조세리스 제도 도입을 통해 새로운 금융수단 제공과 타국 대비 높은 조세비용을 

절감할 수 있는 환경을 조성하여 민간 선박투자 시장 활성화가 요구됨
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■ 민간 선박펀드 활성화를 위해 선박투자회사의 배당수익에 대한 세제 혜택 부여 등 

인센티브 방안 마련 필요

- 선박투자회사제도는 민간선박금융 활성화를 위해 도입되었으나, 투자자 세제혜택* 폐지와 여러 

제약조건으로 인해 신규 민간선박펀드 조성에 어려움을 겪고 있음

  * 2008년까지 3억 원 이하 배당이익 면세(3억 원 초과 5% 분리과세), 2013년까지 1억 원 이하 

분리과세 5%(1억 원 초과 14%), 2015년까지 0.5억 원 이하 분리과세 9%(0.5억 원 초과 14%)

  · 과세특례 폐지 이후 정책금융기관 중심의 선박펀드만 유지 중이며, 민간 선박펀드는 급격히 

줄어들어 현재는 전무한 상황임

- 선박펀드 투자자의 수익성 개선을 위해 선박투자회사의 배당수익에 대한 세제혜택(비과세 또는 

분리과세) 부여 등 인센티브 방안 검토가 요구됨

- 뉴딜 인프라펀드(배당소득세 9% 분리과세 적용 중)의 투자대상에 친환경 선박을 추가하는 방안 

검토가 필요함

■ 고부가가치 해운산업 육성을 위한 선박 Sales and Purchase(S&P) 시장 활성화 방안 

마련 필요

- 그간 우리나라 해운산업은 선박을 투자자산보다는 주로 운항을 위한 수단으로만 활용해 왔음

 이에 따라 주요 해운국에 비해 선가와 운임 위험에 크게 노출되어 더 많은 어려움을 겪음

 반면 그리스 및 일본 등 주요 해운국은 선박을 투자자산으로 인식하고 선박매매(S&P)를 통해 

수익을 창출함과 동시에 운임과 선가 리스크를 줄이고 있음

 한편 정부에서는 2018년에「해운재건 5개년 계획」, 2021년에「해운산업 리더국가 전략」을 

수립하고 해운산업 재건을 넘어 글로벌 리더 해운국가로의 성장을 목표로 하고 있음

 또한 새정부 출범 이후 해운업을 화물·여객 운송업으로 접근하던 기존 관념에서 벗어나 선박 

중심의 고부가가치 산업으로 육성하겠다는 계획을 수립함 

 특히 한진해운 파산 이후 공공 주도로 재건된 해운산업이 민간 선박투자 활성화 등 시장을 

중심으로 지속 성장할 수 있도록 지원기반을 확고히 다질 계획임

 따라서 우리나라 해운산업을 고부가가치 산업으로 육성하기 위해 S&P 시장 활성화 방안 마련이 필요함 
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■ 선사-선주사-조선-금융산업 혁신 생태계 구축 필요

- 해운과 조선산업은 고가의 선박을 건조 및 활용하는 산업으로 상호 거래관계에 있고, 금융산업이 

이 거래에 중요한 역할을 해 왔음

- 글로벌 무역의 성장으로 해운산업과 조선산업도 지속적인 성장을 거쳐 왔으며, 이와 함께 

금융산업의 성장도 커지고 있음

- 한편 정부에서는 한국해양진흥공사를 통해 BBCHP구조 위주로 선박투자사업을 진행하고 

있으나, 향후 사업구조 다변화 등을 위해 한국형 선주사업*을 추진하고 있음

  * 공사의 선주사업은 공사가 선박을 보유하고 BBC방식(운용리스)으로 국내선사에 대선하는 

방식임. 즉 선주회사가 선박을 소유하고, 해운선사는 합리적 가격으로 용선하여 운송서비스 

개선에 집중할 수 있는 시스템임

- 따라서 국내 선사, 선주사, 조선사 그리고 금융기업이 최적의 조건에서 상생할 수 있는 혁신 생태계 

구축이 필요함
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