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A b s tract : Major shipping countr ies m aintain v ariou s shipping protection
and subsidy program s such as direct grant s, financial support s , tax
relieves , market barrier s (cargo preference) and so on. A s a result of such
program s, shipping companies in the U.S . enjoy about 13.1% reduction
in shipping cost and those in the U.K. about 2.5%.

On the other hand, government sub sidies in shipping indu stry can
bring about quite different result s in national economic w elfar e from
those in the other ordinary industries where national economic w elfare
decreases . Becau se of implicit custom s tax relief effect , governm ent
sub sidies in shipping indu stry can result in the increase of national
economic w elfare.

In view of the economic effect of various protection and sub sidy
program s the proposed policy implication s are ⅰ)dir ect grant s are not
recomm ended, though they can be introduced at the infant stage of
shipping dev elopm ent (no direct grant s are provided in Korea ) ⅱ)as a

* 한국해양수산개발원 연구위원

한국해양수산개발원 | IP: 118.129.184.*** | Accessed 2016/09/07 16:05(KST)



해양정책연구 제15권 1호

financial support method, loan guarantee is con sidered to be a good w ay
of enhancing efficiency in shipping finance sy stem ⅲ)introduction of
tonnage tax and reduction of tax rate is to be realised ⅳ)cargo
preference schemes seem to be unnecessary (alr eady abolished in Korea )
ⅴ)other support program s such as education and tr aining , r esearch and
dev elopm ent subsidies are to be reinforced.
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Ⅰ. 머 리 말

우리나라는자율화와 개방화의 정책기조하에 외항해운산업에 대하여

도 각종 지원정책의 폐지, 시장 전면개방, 경쟁체제의 강화 등을 가속화

하고 있다. 즉, 대외적으로 세계무역기구(WT O : W orld T rade Organi-

zation )체제에의 적극적 참여와 경제협력개발기구(OECD : Organiza -

tion of Economic Dev elopment and Cooperation ) 가입, 그리고 대내적

으로 국제통화기금(IMF : International Monetary Fund)체제의 수용과

'국민의 정부 ' 출범에 따른 자율·개방화 정책으로 외항해운산업에 대

한 자율화 및 개방화가 급진적으로 추진되고 있다.

그러나 이러한 우리나라의 자율 및 개방화 추세에 반하여 미국, 유럽

연합(EU : European Union ) 등 주요선진국을 포함한 세계 각국은 오히

려 자국의 해운산업에 대한 각종 지원 및 보호정책을 유지 내지 강화하

고있는실정이다.실례로미국은 1995년해운안보법(Maritime Security

Act )을 제정하여 自國船에 대한 보조금을 지원하고, 자국(알래스카)산

원유수송을 미국적선에 유보하는 등 해운보호조치를 강화하고 있다.

EU 역시신해운지원정책(New Maritim e Strategy )을 확정하여역내국

가들의 해운지원을 존속시키고 있는 실정이다.

주요국들이 이와 같이 자국 해운산업에 대하여 보호 내지 지원정책을

강화하고있는것은해운산업의經濟的·經濟外的중요성을깊이인식하

고있기때문이다.해운산업은고부가가치를창출하며,외화획득내지외

화절약을 통하여 국제수지의 개선에 기여하는 주요산업의 한 부문이다.

뿐만 아니라 국제운송서비스의 안정적 공급수단이 되고, 전후방 연관효

과를 통하여 관련산업의 육성에 기여하며, 국방상으로도 중요한 역할을

수행하는 것이다. 특히, 우리나라와 같이 대외의존도가 높은 경제체제하

에서는 안정적 국제운송수단으로서의 해운산업의 역할이 중요시된다.

한편,우리나라에있어서는해운산업의중요성에대한국가적관심이부

족한것으로판단된다.해운산업의특성을이해하고이를육성·발전시키

기위한 여건을조성함에있어서 더욱관심을가져야 할것이다.특히, 국

제적으로 해운산업에 대한 보호 및 지원정책이 일반화되고 있는 추세에
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비추어 국적선사들의 국제경쟁력 확보대책을 적극 추진하여야 한다.

본 연구에서는 주요 해운국가들의 해운산업지원 및 보호정책에 대한

내용을파악하고동시에이러한지원및보호정책이경제적으로어떠한

영향을 미치는지 분석하고 우리나라의 대응 전략을 모색하였다.

Ⅱ. 주요국 해운산업 保護·支援 實態

1 . 주요국 補助金支援 實態

외항해운산업에 대하여 직접적인 보조금 즉, 운항보조금을 지급하는

대표적인 국가로는미국을들 수있다.미국은 과거자국적 선박에 대하

여외국의경쟁선박과 운항원가면에서대등한 수준을유지할수있도록

하기 위하여 운항비차액보조(ODS )를 실시하였으나 1996년 이후 해운

안보계획(MSP )에 의한 보조로 전환하였다. 해운안보계획은 명목상 국

가비상시 동원가능한 船隊를 유지하기 위한 것이나 사실은 자국해운산

업을 보호하기 위한 제도로 판단된다. 이 계획에 의한 척당 지원금액은

연 210만달러씩이다.

이외에도 중국, 영국, 오스트레일리아, 멕시코 등이 다양한 형태의 보

조금제도를 유지하고 있다. 즉, ⅰ) 중국은 국영해운기업에 큰 손실이

발생할 경우 이자와 세금을 경감하는 형태로 보조를 행하고 있으며 ⅱ)

영국은 선박건조보조(SIF ) 제도에 의하여 자국내 신조선가의 4.5∼

9.0%, 대폭적 개조(radical alteration ) 비용의 2.25%에 달하는 보조금을

지급하고 있다. 그리고 ⅲ) 오스트레일리아는 타스마니아 해협

(T asm ania strait )을 운항하는 해운업체 및 바스해협(Bass str ait )을 차

량을 가지고 건너는 승객에 대한 보조금을 지급하고 있는바, 연간 보조

금 규모는 5천만∼6천만 호주달러에 달하고 있다. 그리고 선박자금법

(SCGA )에의거 승선인원 18명이하의현대화선박구입시(자국내및해

외건조 포함) 선가의 7%에 상당하는 보조금을 지급하고 있다. ⅳ) 멕시

코 역시 정부소유 기업, 광산 또는 석유회사가 소유·운항하는 선박에

대하여 보조금을 지급하고 있다.
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<표- 1> 주요국의 해운산업 보조금 지급실태

국 별 주 요 내 용

미 국

해운안보계획(MSP )에 의한 보조금 지급

-대상선박척수 : 47척
-지급액 : 연간 척당 210만달러, 총 1억달러 한도
* 해운안보계획은 1996년 이후 운항비차액보조(ODS )를 대

체한 것임.

중 국
국영해운기업에 큰손실이발생할경우이자와세금을 경감

하는 형태로 보조

인 도 외항선박의 건조시 선가의 30%를 보조

영 국

선박건조보조(SIR)
-대형선(선가 1천만 Euro 이상) : 선가의 9.0%
-소형선(선가 1천만 Euro 미만) : 선가의 4.5%

-대폭적 개조(r adical alteration ) : 개조 비용의 2.25%

오스트레일리아

해운정책상의 목적으로 제공되는 해운서비스의 결과 발생

되는 손실은 정부예산으로 보조

- T FES제 : 타스마니아 해협 운항업체에 대한 보조금 지급
·1997/ 98 회계연도중 4,327건 4,180만 호주달러 지급

- BSPVES제 :바스해협을 차량을 가지고 건너는 승객에 대
한 보조금 지급

·1997/ 98회계연도중 이용객 11만 1,362명, 환급액 1,280만

호주달러

선박자금법(SCGA )에 의거현대화선박(자국내및 해외건조
포함)의 구입시 선가의 7%에 해당하는 교부금 제공

-승선인원 18명 이하의 선박을 대상으로 함.

멕 시 코

정부소유기업,광산,석유제픔회사등이직접소유·운항하

는 선박에 대한 보조금 지급

-단계적 감축 내지 폐지 추진

자료 : 정봉민 외, 「주요국 해운산업 보호·지원정책과 대응방안 연구」, 한국해사

재단·한국해양수산개발원, 2000에서 정리.
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이와같이일부국가들이자국해운기업에대하여직접적인보조금지

급제도를 시행하고 있으나, 지급규모 및 범위를 축소 내지 폐지하고 있

는 추세다. 주요국들이 해운산업에 대한 직접보조금(특히, 운항비차액

보조금) 지급을 축소 내지 폐지하고 있는 이유는 첫째, 이들 보조금 지

급행위가국제적비난내지규제의대상이될뿐만아니라둘째,직접보

조금 지급의효과면에서장기적으로업계의비용절감및 경영합리화노

력에 부정적 영향을 미치기 때문으로 생각된다.

2 . 주요국 金融支援 實態

주요 해운국들은 해운산업에 대하여 비교적 적극적인 금융지원정책

을 펴고 있다. 즉, ⅰ) 미국, 영국 등은 선박확보를 위한 금융에 대하여

원금 및 이자의 상환을 정부가 보증하는 제도를 채택하고 있으며 ⅱ)

일본, 브라질 등은 특별기금 또는 공공금융기관에 의하여 장기 저리의

금융을제공하고있다.그리고ⅲ) 인도등의경우는선박금융에 대하여

는산업차관규제대상에서제외시키는 등의방법을통하여금융지원을

실시하고 있다.

특히, 해운업체의 상업금융에 대하여 정부가 원리금 상환을 보증하는

방식은 민간상업금융의 효율성을 최대한 살리면서 자국해운산업의 금

융비용을 경감시켜 주는 효과가 큰 것으로 생각된다.

<표- 2> 주요국의 해운산업 금융지원 실태

국 별 주 요 내 용

미 국

선박의 건조, 개조, 수리를 위한 금융에 있어 원금 및 이자의
상환을 정부가 보증함.
-보증대상 :연구또는상업용선박,해양 열에너지전환 설비,
부유식 선거

-보증한도 : 통상 실제 발생비용의 75%,전체 보증한도 120억
달러(어선 8억 5천만달러, 수출선 30억달러 포함)
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국 별 주 요 내 용

일 본

일본개발은행(JDB)과 해운신용공사(Maritim e Credit Corpo-
ration )의 건조자금 융자
- 3년거치 7∼15년 상환
-금리 연 3%
중소규모 해운사업자들을 대상으로 한 中小企業金融公庫 및

國際金融公庫 운영

-자본금 1억엔 이하의 소규모기업 대상
-금리 연 3%

인 도

인도 해운업체로서 자국내 조선조에 선박을 발주한 경우에는

해외 상업차관에 의한 자금조달 허용

인도 해운금융 및 투자주식회사(SCISI)에 의한 금융지원

-인도화폐 또는 외국환으로 재정지원 실시

-선박금융의 경우 자국 내·외에서 건조된 선박 모두 선가의
70%까지 허용

영 국

국내조선신용보증계획(HS CGS )에 의하여자국내 조선소에서
건조(대폭적 개조포함)하는 선박 및 이동가능 해저탐사·개

발설비에 대한 융자의 상환 보증 실시

-보증한도는 일반선박의 경우 선가의 80%, 해저탐사·개발
설비는 85%

-상업금융에 비하여 0.67∼1% 낮은 금리 적용
-대상선박·설비 : 건조의 경우 100GT 이상(예인선의 경우

365kW 이상), 개조는 1천GT 이상

브 라 질

해운갱생기금(MMRF )에 의거 자국선주의 선박건조에 대하

여 융자실시

-기금재원은 수입화물 운임의 25%에 해당하는 해상운임세

(MF T ) 부과를 통하여 확보

-이자율은 외항선에 대하여는 연 6%, 연안선은 4%, 내륙수

로 운송은 3%임.

-융자기간은최장 15년까지이며최장 4년간의거치기간을둠.

-융자비율은 소요자금의 70% 수준임.

자국 조선소의 수출선에 대하여도 연 6%의 금융 제공

-융자비율은 선가의 80% 수준임.

자료 : <표- 1>과 동일.
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3 . 주요국 稅制支援 實態

주요 해운국들은 자국 해운사업의 발전을 위하여 다양한 세제지원제

도를 도입 실시하고 있다. 즉, 미국은 ⅰ)선박건조자금 조성기금(CCF )

제도에 의거 선사의 일정 적립금에 대한 연방 소득세 과세를 25∼30년

간 유예함으로써 선박의 취득, 건조 및 개조를 지원한다.적립가능한 자

금은 선박운항수입,선박의 처분,멸실로 인한 수입 등이며 대상 선박은

국제항로, 오대호,비인접 내항 운송, 어업 등을 위한 화물선, 예인선,부

선, 여객선 등이 된다. 또한 ⅱ)선박건조예비기금(CRF )제도가 있는데

이는 내항, 내륙수로 등에 취항하는 선박(CCF의 적용에서 제외되는 선

박)의처분에의한자본이득에대한과세를 3년간유예하여선박의확보

를 지원하는 것이다.

캐나다 역시 해운기업의 국제해상운송을 통하여 획득한 수입에 대하

여는 소득세가 면제된다. 그리고 결손 발생시 7년간 이를 이월시킬 수

있으며,과거 3년간의 결손을 세액공제받을 수있다.또한 외국으로부터

의 선박 수입시 운수부(MOT )의 승인을 받은 경우에는 관세와 취득세

가 면제된다.

일본의 경우도 ⅰ) 노후선박의 매각수익은 향후 대체선박에 대한 감

가상각에서 공제하며 ⅱ)운항손실에 대한 공제 ⅲ)國際船舶에 대한 등

록면허세 및 고정자산세의 경감 ⅳ)근대화선 18%, 이중구조 유조선

19%의 특별 추가상각 허용 등의 조치를 취하고 있다.

또한 ⅰ) 노르웨이, 영국 등은 기존의 각종 조세를 통폐합하여 톤세

(tonnage tax )를 도입하였거나 도입예정이며 ⅱ)인도, 오스트레일리아

등은 선박의매각이나 멸실로인한소득을신규매입자금으로활용할수

있도록 과세를 유예하고 있을 뿐만 아니라 ⅲ)법인소득세 면제(대만

등), 선박 고속상각 허용(영국, 오스트레일리아 등), 선박수입관세 면제

(오스트레일리아 등) 등의 다양한 세제지원 조치가 시행되고 있다.
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<표- 3> 주요국의 해운산업 세제지원 실태

국 별 주 요 내 용

미 국

선박건조자금조성기금(CCF )제도 :선박의운항,매각등으로
발생한 수입의 적립금에 대하여 연방소득세 과세를 유예함.
-기금의 인출에 있어서 세제 혜택을 받기 위하여는 해당자금
이 적격선박(부선 및 컨테이너 용기 포함)의 취득, 건조 및
개조에 투입되어야 함.

-원칙적으로 기금적립 후 25년 이내에 인출 재투자하여야 면
세혜택이 가능함.

- 1998년 9월말 기준 모두 14개사가 참여(1971∼97년 중총 65
억달러가 적립되었으며 그 중 54억달러가 인출됨)
선박건조예비기금(CRF )제도 :내항,내륙수로등에취항하는
선박의 매각 등 처분으로 인한 자본 이득의 적립금에 대하여

과세를 유예함으로써 선박확보를 지원

-적립후 3년 이내에 인출 선박확보자금으로 재투자하여야 세
제혜택이 가능함.

- 1998년 9월말 기준 모두 15개사가 참여하여 약 7,090만달러
의 기금을 적립하고 있음.

캐 나 다

국제해상운송 수입에 대하여는 소득세 면제

해운업체는 7년간 결손을 이월시킬 수 있으며, 과거 3년간의
결손을 세액공제받을 수 있음.
외국에서건조한선박의수입에 대하여도운수부(MOT )의승
인을 받은 경우에는 관세와 취득세 면제

-외국에서 수입된 선박이 캐나다 연안항로에 투입될 경우에
는원칙적으로동선박시장가격의 25%에해당하는관세부과

일 본

노후선박의매각으로얻는수익은향후대체선박에대한감가

상각에서 공제

운항손실에 대한 공제, 해외에서 획득한 수입 및 해외에서 지
불한 조세에 대한 특별처리 제도 시행

국제선박등록제도에의한선박에대하여는등록면허세및고

정자산세의 경감조치 시행

근대화선은 18%, 이중구조 유조선은 19%의 특별 추가상각
허용

대 만

신조선을자국내에 등록한선주는 동선박에 대하여 5년간 소
득세 면제

선박의건조와의장을위하여수입한원자재에대하여는관세

면제
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국 별 주 요 내 용

인 도

선박의 해외매각 대금을 유보하여 신규매입자금으로 활용할

수 있도록 과세 유예

수출용 선박의 건조를 위한 원자재,부품,소모품등의 수입관
세 면제

영 국

종전에는 ⅰ)선박에 대한 연 25%의 고속감가상각 허용 ⅱ)노
후선 대체를 위한 선박 처분의 경우 과세유예 등의 세제지원

을 실시하였음.
2000년 8월 이후에는 기존의 해운관련세제를 통합한 톤세
(tonnage tax )제도를 새로이 도입함으로써 자국 해운업체들
의 조세부담을 대폭 경감(실질적인 면제)시킬 계획임.

노르웨이

1996년이후기존의조세를통폐합한톤세제도를시행하고있
음.
-참고로 1997년 노르웨이 선주들은 17억달러의 세전이윤을
실현하였으나 조세부담액은 4천만달러로 조세부담률이
2.3%에 그침.

오스트레

일 리 아

선박의 매각이나 멸실로 인하여 얻게 되는 수익은 대체 선박

의 구입가격으로부터 공제가능

운항손실은 이월가능(조선소의 경우 선박건조 손실도 이월
허용)
이중과세 협약의 적용여부에 상관없이 해외에서 지불된 세금

에 관하여는 특별처리 인정

연간 20%씩의 고속상각 허용
-일부 선박의 경우 인도시 20%의 감가상각이 추가로 허용됨.
150톤(GCT ) 이상의 선박은 수입관세 면제

멕 시 코

멕시코에서 건조된 선박,기계,장비 등을 취득할경우에는 연
방세(취득가의 10% )에 해당하는 금액의 신용대부 실시
자국적선박을이용하여외국에서물건을수입하는개인또는

기업은 연방세에대하여운임 중 10%에 해당하는신용대부를
받을 수 있음.
자국적선을 이용하는 수입업자에게는 수입관세 10%의 감면
혜택 부여

자료 : <표- 1>과 동일.
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4 . 주요국 貨物留保制度의 實態

일반적으로 해운시장은 고도로 국제화되어 있으며, 관세장벽에 의한

시장보호가 매우 어렵다. 따라서 주요국들은 자국 수출입화물에 대한

수송권을 자국적선에 留保하는 정책을 채택함으로써 해운산업의 보호

를 도모하고 있다.

미국은가장강도높은貨物留保政策을채택하고있는 것으로알려져

있는데, 그 주요내용을 보면 ⅰ) 정부관련 화물,이스라엘 현금이전계획

(Isr aeli Cash T ran sfer Program ) 관련화물의 50% ⅱ) 정부관련농산물

의 75% ⅲ) 군용화물, 수출입은행관련화물, 알래스카산 원유 수출화물

의 100%가 자국적선에 留保되어 있다. 미국의 이러한 貨物留保政策에

도 불구하고 전체 수출입화물의 자국선 적취율은 3%에 미치지 못하는

것으로 추정되고 있다.1)

오스트레일리아 역시 정부관련화물및 민간 원유의각각 40% 이상은

자국적선에 유보하고 있다. 오스트레일리아의 수출입화물에 대한 자국

적선 적취율은 1998년 기준 2% 내외(금액기준으로는 5% 내외)로 추정

되고 있다.2)

그 이외에도 자국적선에 대한 貨物留保政策을 시행하고 있는 국가로

는 브라질, 멕시코, 인도 등이 있다. 즉, ⅰ)브라질은 정부관련 화물의

50%까지 브라질적 선박운송권을 인정 가능하도록 하고 있으며ⅱ)멕시

코는 자국항만을거치지않는수출입화물및정부관련화물의일정비율

(구체적 사항은 체신교통부(SCT )에서 결정)은 멕시코籍船을 이용하도

록규정하고 있고ⅲ)인도는 정부관련화물은해륙교통부(NST )에서 통

1) 미국이 WT O 해운서비스 협상과 관련하여 제출한 설문서 답변자료에 의하면
1993년 기준 미국적선 적취율은 정기선 화물 15.3%, 벌크화물 2.6%로서 전체적
으로 4.2%이었음. 그런데 1993∼98년 중 물동량은 약 26% 증가한 반면, 선복량
은 약 19% 감소하였음. 따라서 자국적선 적취율은 1998년 기준 2.3% 정도로 추
정됨.

2) 오스트레일리아의 WT O 해운서비스 협상과 관련하여 제출한 설문서 답변자료
에의하면 1993기준오스트레일리아적선 적취율은수출화물 2.6%(금액기준으로
는 6.5%), 수입화물 8.3%(금액기준 8.6%)로 전체평균 3.2%(금액기준 7.4%)이었
음. 그런데 1993∼98년 중 물동량은 2% 정도 증가한 반면 선복량은 29% 정도
감소하였으며, 따라서 1998년 기준 자국적선 적취율은 2.2%(금액기준 5.5%) 정
도로 추정됨.
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제함으로써 자국적선 이용이 관례화되어 있을 뿐만 아니라, 민간의 원

유수송도 印度籍船에 留保되어 있다.

<표- 4> 주요국 貨物留保制度

국 별 주 요 내 용 비 고

미 국

정부관련 화물의 50% 이상은 미국적선 운송
-단, 농수산물은 75% 이상 미국적선 운송
수출입은행관련 화물은 모두 미국적선 운송

군용화물은 모두 미국적선으로 운송

이스라엘 현금이전계획 관련 화물의 50% 이
상 미국적선으로 운송

알래스카산 원유수출화물은 모두 미국적선으

로 운송

쌍무적 화물

적취협정에 의

하여 미국적선

에유보된화물

은전체수출입

화물의 1% 미
만임.

오스트레

일 리 아

정부관련 화물의 40% 이상은 오스트레일리
아 선적의 오스트레일리아 선원이 승선한 선

박에 의하여 운송

민간해상운송 원유의 40% 이상은 오스트레
일리아 선적의 오스트레일리아 선원이 승선

한 선박에 의하여 운송

브 라 질

정부관련화물(지자체, 국영기업, 정부지원을
받는 민간기업 화물)의 50%까지브라질적 선
박 운송권 인정 가능

멕 시 코

멕시코수출·입화물로서외국항만을이용하

는 경우에는 일정비율 이상 멕시코적선 이용

정부기관 관련 화물의 일정비율은 멕시코적

선 이용

인 도
정부관련화물은해륙교통부(MST )에서통제
민간의 원유수송권은 인도적선에 유보

자료 : <표- 1>과 동일.

5 . 주요국 기타 支援 實態

주요국들은 자국 해운산업에 대한 보조금 지급, 세제·금융지원 이외
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에도 조선 산업에 대한 지원, 선원 교육훈련에 대한 지원, 연구개발에

대한 지원 등의 다양한 지원제도를 시행하고있다.예를들면 미국의경

우 첫째, 조선 산업에 대한 지원제도로 ⅰ)해사청(MARAD)은 선박의

신조를 촉진하기 위한 신용을 제공하는 조건으로 노후선을 취득할 수

있으며 ⅱ)융자보증(Loan Guarantee), 선박보조자금 조성기금(CCF ),

선박건조 예비기금(CRF ) 등 조선과 해운을 연계한 지원정책을 실시하

고 있을 뿐만 아니라 ⅲ)1997년 12월에는 필라델피아 군용조선소의 재

건을 위하여 총 4억달러 규모의 지원 계획을 마련하여 추진하고 있다.

둘째, 선원의 교육훈련과 관련하여 해사청이 美상선대학(US Merchant

Marine Academy )을 직접 운영하고 있을 뿐만 아니라 전국 6개의 주립

해사대학에 재정지원을 실시하고 있다.

중국은 그 동안의 해운시장 개방조치에도 불구하고 항만기항,내륙운

송, 支社設立, 중국/대만간 해상운송 등에서 관행적으로 외국선사에 대

하여차별대우를실시하고있다.예를들면ⅰ)신규서비스개설,기존서

비스 내용 변경 등의 경우 중국 교통통신부(MOC)의 허가를 받도록 하

고 있는바,허가의 지연 등문제를유발시키고있으며ⅱ)외국업체들은

민감한영업비밀과관련된다양한정보들을 코스코(Cosco),시노트란스

(Sinotran s )社 및 그 子會社들에게 제공하도록 직·간접적인 방법에 의

하여 강제되고 있으며 ⅲ)上海 해운거래소(SSEX)에 대한 운임 및 해운

거래 신고 의무화로 인하여 업무의 번잡 및 경영정보 노출의 문제를 야

기하고 있고 ⅳ)항만 이용과 관련하여서도 운항선사, 선박대리점, 터미

널운영업체의 3자간계약을체결하도록함과아울러선박명세,기항항

만, 운항일정, 적·양하 화물의 예상량, 선박별 수익성 분석, 운임 등 모

든 정보를 포함한 계약 내용에 대하여 교통통신부의 허가를 받도록 하

고 있을 뿐만 아니라 ⅴ)영업소의 개설과 관련하여서는 최소한 1개월에

1회 이상 기항하는 항만에 한하여 이를 허용함으로써 영업 및 서비스의

범위를 지나치게 제한하는 등의 관행 내지 조치가 시행되고 있는 것이

다.

영국의 경우는 ⅰ)선원 훈련지원 계획(SMarT )에 의하여 16∼17세의

선원에대한교육훈련을지원하고있으며(1999/ 2000년회계연도의예산

은약 640만파운드)ⅱ)선원의해외근무교대에따른항공비의 20%를선
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원실업 구제계획(Crew Relief Cost s Scheme)에 의하여 보전하고(연간

약 150만파운드 지원) ⅲ)외항선원에 대하여 고용자부담 국가보험료

(National Insurance Contribution ) 지급률에서 0.5%의 감면혜택을 부여

하고 있을 뿐만 아니라 ⅳ)주로 해외에서 근무하는 선원에 대하여 세금

감면혜택을 부여하는 해외소득 공제(Foreign Earning Deduction )제도

를 시행(연간 약 4천만파운드 지원)한다.

오스트레일리아에있어서도 사회간접자본투자자금에대한이자소득

세 환급을 통하여 터미널 등 관련시설 운영원가 절감을 가능하게 함으

로써 간접적으로 해운산업을 지원하고(1999년 브리스반달 여객터미널

건설시 1억 9천만 호주달러의 공사비 중 1,010만 호주달러 환급) 있을

뿐만 아니라, 해운물류 업계에 대한 연료유 세금 감면을 실시하고(연간

2,800만 호주달러의 비용 절감) 있다.

<표- 5> 주요국의 해운산업 기타지원* 실태

국별 지원제도 주 요 내 용

미국

국가의

노후선 취득

-해사청(MARAD)은 미국 내항 및 외항에 취항할 선
박의 신조를 촉진하기 위하여 신용을 제공하는 조건

으로 노후선 취득 가능

해운·조선

연계 지원

-융자보증(Loan Guarantee) : 선박 건조,개조, 수리를
위한 금융의 원리금 상환 보증

-선박건조자금 조선기금(CCF ) : 외항 화물선 어선 등
의 건조를 위하여 적립된 기금에 대하여 과세 유예

-선박건조 예비기금(CRF ) : 내항선 등의 건조를 위하
여 적립된 기금에 대하여 과세 유예

선원

교육훈련

지원

-해사청(MARAD)에서 美 상선대학(US Merchant
Marine Academy ) 운영

- 6개 주립해사대학에 재정 지원

중국

외국선사에

대한 차별적

규제

-신규 정기선서비스 개설 및 기존서비스 변경의 경우
중국 교통통신부(MOC)의 허가를 받도록 하고 있으
며, 허가과정이 최장 19개월까지 지연

-신규 정기선 서비스의 개설 및 기존서비스의 변경사
항을 모든 항만당국에 신고하도록 함으로써 관련 경

영정보를 중국 국영선사들에 노출시킴.
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국별 지원제도 주 요 내 용

중국
외국선사에
대한 차별적
규제

-외국선사들은 직·간접적인 방법에 의하여 민감한
영업비밀과 관련한 다양한 정보들을 중국 국영선사

들에 추가적으로 제공하도록 관행에 의하여 강제됨.
-상해 해운거래소(SSEX)에 대한 운임 및 해운거래
신고는 외국선사의 업무 과다 및 경영정보 노출을

초래함.
-항만 이용과 관련해서는 운항선사, 선박대리점, 터미
널 운영업체의 3자간 계약을 체결하도록 하고, 선박
명세, 기항항만,선박운항일정, 적·양하 화물의 예상
량, 선박별 수익성분석, 선하증권(B/ L), 운임 등 모든
정보를 포함한 계약내용에 대하여는 교통통신부

(MCC)의 허가를 의무화
-영업소의 개설과 관련해서 외국선사에 대하여 최소
한 1개월에 1회 이상 기항하는 항만에 한하여 이를
허용

-지사의 설치와 관련해서는 일정수준 이상의 투자규
모를 의무화하거나 최소한 1년 이상의 영업대리점 체
제를 유지하도록 규정

영국

교육
훈련지원

-선원훈련 지원 계획(SMarT ) : 16∼17세의 선원 교육
훈련 지원, 1999/ 2000회계연도 중 640만파운드의 예
산 확보

외항 선원

해외근무
교대경비
지 원

-실업 구제 계획(Crew Relief Cost s Schem e)에 의거
선원 해외근무 교대에 따른 항공비의 20% 지원

의료보험
경 감

-외항선원에 대한 고용자부담 국가보험료(National
In surance Contr ibution )에서 0.5%의 감면혜택 부여

선원임금
세금 감면

-주로 해외에서 근무하는 선원에 대하여 해외소득공
제(F oreign Earning Deduction ) 시행

오스
트레
일리
아

사회간접
자본투자의

이자소득세
환급

-항만 시설 등 해운산업의 인프라 공사시 자금을 대여
한 사람의 이자수입에 대한 세금을 리베이트로 환급

-해운항만산업에 대한 원가 절감 효과를 간접적으로
유발시킴으로써 해운산업 발전에 기여

연료세 감면
-해운물류업계의 연료유에 부과되는 조세 감면
·연간 2,800만 호주달러(총연료비의 5.7% ) 절감

자료 : <표- 1>과 동일.
주 : *보조금, 금융, 세제지원, 화물유보 이외의 지원제도를 의미함.
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Ⅲ. 해운산업 保護·支援政策의 經濟的 影響

1 . 해운산업에 대한 影響

1 ) 價格競爭力에 대한 影響

(1 ) 분석의 전제

해운비용은ⅰ)운항비(항비,화물비,연료비),선비(선원비,보험료,상

각비 등) 등 해운원가 ⅱ)종업원 급료 등 관리판매비 ⅲ)지급이자와 할

인료 등 영업외비용으로 구분된다. 해운산업에 대한 정부지원은 이들

비용을직·간접적으로 절감시킴으로써 해당국가해운산업의가격경쟁

력을 향상시키게 된다. 다음 표는 국내 외항선사들의 1995∼98년중 해

운원가 구성비율을 평균하여 나타낸 것이다. 예를 들면 여기에서 선원

비는 해운원가의 5.1%를 점하고 있는바, 만약 정부에서 선원비에 대하

<표- 6> 해운원가 구성비율
단위 : %

비 용 항 목 구 성 비

운 항 비

항 비

화 물 비

연 료 비

11.7
51.9
11.6

소 계 75.2

선 비

선 원 비

보 험 료

수리선용품비

상 각 비

기 타

5.1
1.5
3.1
7.6
7.5

소 계 24.8

총 계 100.0

자료 : 한국선주협회, 「한국외항해운업경영분석」, 1999에서 정리.
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여 10%의 보조금을 지급한다면 전체 해운원가 절감효과는 0.51%가 되

는 셈이다.3)

물론해운원가의구성비는 국별로다소의차이가있겠으나본고의분

석에 있어서는 이를 다른 국가에 대한 정부지원의 가격경쟁력 제고 효

과 분석에 적용하기로 한다.

한편, 선박척당 연간 해운원가 발생액은 약 1,700만달러 내외로 추정

된다.4) 따라서 정부지원금이 총액기준(lumpsum ) 척당 100만달러라면

전체 원가절감 효과는 약 5.9%가 된다.5)

한편, 해운산업에 대한 정부지원은 직접보조금, 금융, 세제지원 등 원

가 절감효과를 비교적 용이하게 계량화할 수 있는 것도 있으나 貨物留

保를 비롯한 시장 진입제한, 연구개발, 교육훈련 지원 등 계량화가 어려

운 것도 있다. 여기에서는 계량화가 비교적 용이한 지원항목을 기준으

로 주요국의 정부지원 효과를 분석하였다. 한편, 분석결과를 나타낸 표

에서는 가격경쟁력 제고효과가 매우 미미한(원가 절감효과가 0.1% 미

만) 지원항목은 생략하였다.

(2 ) 주요국 해운산업 가격경쟁력 제고 효과

① 미 국

미국은 자국 해운산업에 대한 보호지원 정책을 시행하는 국가 중 가

장 대표적인 국가이다. 주요 보호지원제도는 ⅰ)해운안보계획(MSP )에

의한 보조금 지급 ⅱ)선박금융에 대한 원리금상환보증(Loan Gua -

rantee) ⅲ)선박건조자금 조성기금(CCF ) 및 선박건조예비기금(CRF )에

의한 과세유예ⅳ)다양한貨物留保制度등을들수 있다.이들보호지원

제도 가운데 비교적 계량화가 용이한 사항을 중심으로 추정하면 약

13.1%의 해운원가 절감효과가 있는 것으로 나타난다. 즉, 미국선사들은

정부의 보호·지원정책으로 인하여 해운원가면에서 약 13.1% 유리한

3) 5.1% × 0.1 = 0.51%
4) 1998년 기준 국적외항선 1척당 비용 발생액은 약 231억 6천만원(약 1,660만달러)
인 것으로 나타났음.

5) (100만달러/ 1,700만달러) × 100 ≒ 5.9%
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조건의 가격경쟁력을 확보하고 있는 것이다.

<표- 7> 미국의 외항해운산업 보호지원제도에 의한 원가절감효과

지원제도 지원규모
원가절감

비율(% )
비 고

해운안보계획

(MSP )
척당 연간 210만달러 12.4

(210만달러/ 1,700만
달러) × 100

융 자 보 증

(Loan Guarantee)
1998년 9월기준 731척
28억 5,729만달러

0.2
척당 약 39,000달러

(보증금액의 1% )
비용 절감

선박건조자금

조성기금(CCF )
연간약 1억 4천만달러
적립

0.5
척당 약 8만

9천달러 비용절감

합 계 - 13.1 -

자료 : <표- 1>과 동일.

② 영 국

영국 역시 자국 해운산업의 재건을 위하여 다양한 보호·지원제도를

도입시행하고 있다. 예를 들면 ⅰ)선박건조보조(SIF ) ⅱ)국내조선 신용

보증계획(HSCGS ) ⅲ)고속 감가상각 ⅳ)노후선 처분이익에 대한 과세

유예 ⅴ)선원 훈련지원 계획(SMarT ) ⅵ)선원 해외근무교대경비 지원

ⅶ)선원 의료보험 경감 ⅷ)선원 해외소득공제 등이 그것이다.

이러한 영국의 해운산업 보호지원제도 가운데 계량화가 용이하면서

도 원가절감 효과가 비교적 큰 사항을 정리한 것이 〈표- 8〉이다. 표에

의하면 영국의 해운업체들은 자국정부의 보호·지원 정책에 의하여 약

2.5%의 비용절감 혜택을 향유하고 있다는 것을 알 수 있다.

③ 기타 국가

미국, 영국 이외에도 대부분의 국가들이 자국 해운산업에 대하여 다

양한 형태의 보호·지원정책을 시행하고 있다. 그런데 이들 국가의 보

호·지원정책으로 인한 해운 원가 절감효과는 대체로 전체비용의 2%

미만인 것으로 추정된다.
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<표- 8> 영국의 외항해운산업 보호지원제도에 의한 원가절감효과

지 원 제 도 지 원 규 모
원가절감

비율(%)
비 고

선박건조 보조

(SIF )
건조·개조 가격의

2.25∼9% 보조
0.2

-선박 보험료, 감가상각
및 이자 부담의 경감

-단, 자국내 건조선박을
전제한 것임.

국내조선 신용

보증계획(HSCGC)
선가의 80∼85%에
대한 융자상환 보증

1.0
-상업 금융에 비하여
금리 0.67∼1% 저렴

노후선 처분이익에

대한 과세유예
연간 4천만 파운드 0.4

-척당 6만 4천달러비용
절감

선원 해외소득세

공 제
- 0.9

-척당 15만 5천달러
비용 절감

합 계 - 2.5 -

자료 : <표- 1>과 동일.

한편, 해운산업 보호지원의 효과가 이와 같이 비교적 낮은 것으로 나

타났다고 하여 그 영향을 과소평가하여서는 안될 것이다. 국제 해운시

장에서의 가격경쟁력은 극히 사소한 격차로 판가름나는 것이기 때문

이다.

2 ) 비가격경쟁력에 대한 영향

(1 )보조금 지급

해운산업에 대한 직접적인 보조금 지급은 국제규범상 규제의 대상이

될 뿐만 아니라, 장기적인 관점에서 볼 때 해운산업의 국제경쟁력 향상

에도 도움이 되지 않는 것으로 판단된다. 직접보조금은 해운산업의 발

전초기에서 幼稚産業의 보호차원에서 한시적으로 허용될 수는 있겠으

나, 해운산업이 어느 정도 국제경쟁력을 확보하고 있는 상황에서는 경

영합리화를 저해함으로써 오히려 경영의 비효율을 유발할 가능성이 높

기 때문이다.
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(2 ) 금융지원

해운산업에 대한 금융지원은 상업금융의 효율성을 최대한 활용하면

서도 선주의 금융 원활화와 금융비용 경감을 도모할 수 있는 방안으로

추진될 경우 해운산업의 국제경쟁력 확보에 크게 기여할 수 있다. 특히

원리금상환보증제도 등은 이러한 정책목적의 달성에 도움이 되는 것으

로 판단된다. 또한 선박의 투자 촉진을 통한 안정적 수송수단의 제공이

라는 측면에서도 적절한 금융지원이 필요한 것으로 생각된다.

(3 ) 세제지원

해운산업에 대한 세제지원정책은 세계 주요국들이 적극 도입하고 있

으며, 특히 第2船籍制度(Second Registry )의 도입을 통하여 대폭적 조

세 감면을 시행하거나, 톤세(tonnage tax )제도의 도입을 통하여 다양한

조세를 통폐합하고 낮은 세율을 적용함으로써 조세부담을 획기적으로

경감시키고 있다.이와 같은 세제지원은 해운산업의국민경제적 중요성

에 비추어 볼때 그타당성이 인정된다.따라서 우리나라도 최소한 경쟁

국들과동등한수준의 세제지원을실시하지않으면안될 필요성에직면

하고 있다.

(4 ) 진입제한 (즉 , 貨物留保)

貨物留保政策은 자국적선의 적취율 향상 내지 자국해운산업의 발전

에 있어 큰 도움은 되지 않는 것으로 판단된다. 해당 국가들의 수출입

물동량 증가추세에도 불구하고 자국적선 보유량은 오히려 감소하고 있

으며 따라서 自國籍船 積取率도 낮아지고 있기 때문이다. 즉, 1990∼98

년중 美國籍 船腹量은 1,958만GT에서 1,016만GT로 48.1%나 감소하였

으며, 오스트레일리아의 경우도 226만GT에서 181만GT로 19.9%, 브라

질은 593만GT에서 393만GT로 33.7%, 멕시코는 101만GT에서 85만GT

로 15.8% 정도씩 각각 감소하였다. 인도의 경우는 동기간 중 선복량이

612만GT에서 641만GT로 4.7% 증가하였으나, 그동안 물동량 증가율은

20

한국해양수산개발원 | IP: 118.129.184.*** | Accessed 2016/09/07 16:05(KST)



해운산업 保護·支援政策의 經濟的 影響과 政策方向

166%에달하였음을감안하면自國籍船積取率은오히려낮아진것으로

추정된다.

이와 같이 주요국의 貨物留保政策이 비록 수출입화물에 대한 자국적

선의 積取率 향상이라는 목표달성에는 실패하였으나 그 효과를 과소평

가해서는 안 될 것이다. 貨物留保는 다른 보호·지원정책과 달리 타국

적 선박의 시장접근을 근본적으로 차단하는 것이기 때문이다. 만약 해

당국가들이 貨物留保政策을 시행하지 않았을 경우를 상정하면 자국적

선대의 감소 현상이 더욱 급격하게 나타났을 것으로 추론해 볼 수도 있

는 것이다.

(5 ) 기타 지원

해운산업에 대한 직접 보조금, 금융, 세제 지원, 貨物留保 이외의 기

타 지원형태로 선원교육훈련, 연구개발지원 등의 분야에서 어느 정도

국가차원의 지원이 이루어지고 있는바, 이들 분야에 대한 지원은 해운

산업이장기적관점에서국제경쟁력을확보하고발전해나가는 데도움

이 된다.이들 지원은 인적·물적 경영인프라의 제공 등경영여건을개

선해 주는 것이기 때문이다. 또한 항만, 조선 등 관련 산업의 발전에 대

한 지원도 해운산업의 경쟁력 기반 조성에 기여한다. 특히 해운산업과

조선산업을 연계한 지원은 시너지효과를 극대화할 수 있는 방안이 될

것이다.

2 . 巨視經濟的 影響

미국및서유럽국가들이해운산업에 대하여정부지원을지속하고있

는 것은 해운산업의 경제적·경제외적 중요성에 대한 인식에서 비롯된

다. 해운산업은 경제활동에 필수불가결한 物流手段이 될 뿐만 아니라

안보·전략상, 외교상의 중요성도 크기 때문이다.

특히, 해운산업은 기간산업으로서 국내 및 수출입 화물의 유통비용

절감을 가능하게 함으로써 관련산업의 발전을 촉진시킨다. 해운산업의
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이러한 외부효과(externality )로 인하여 해운산업에 대한정부보조는 타

산업에대한일반적인 정부보조와는매우다른경제적효과를유발하게

된다.

일반산업분야의 경우 정부지원에 따른 경제적 후생효과는 이익보다

비용이 더욱 크게 나타남으로써 오히려 감소하게 된다.즉,補助金 지급

으로 인한 소비자 및 생산자 잉여의 증가분이 補助金에 따른 전체비용

보다 작게나타남으로써사회전체의경제적후생은오히려감소하게된

다.6)

그러나 해운산업에 대한 補助金은 수출품의 가격경쟁력을 형성시킴

(수출품의 국내가격 인상과 국제가격인하를 초래)으로써 사회후생수준

을 높이는 데 기여한다. 즉, 補助金 지급에 따른 資源配分의 왜곡과 그

결과로유발되는 사회후생수준의 감소효과보다 해운서비스 가격하락으

로 인한 암묵적 관세인하의 긍정적 효과가 더욱 크게 나타날 가능성이

있으며,이경우사회적후생은이전보다더욱증가될수도있는것이다.

다음 그림은 해운산업 補助金과社會厚生水準의 관계를 나타낸 것이다.

여기에서지나친복잡성을피하기위하여交易條件은일단不變으로두

었다. 먼저, 국제무역에 運送費가 존재하지 않는다고 가정해 보면 交易

條件과 國內 輸入財 상대가격은 일치하게 되는데, 이 값은 직선 QC의

기울기 절대값으로 나타난다. 이 경우의 生産點은 Q, 消費點은 C이고

社會厚生水準은 U가 된다. 그러나 현실적으로 국제무역에는 運送費가

존재하기 마련이므로 交易條件과 자국내 輸出財 상대가격 사이에는 일

정한 격차가 생기게 된다. 따라서 운송비 존재시의 交易條件을 직선

QC의 기울기로 표시하면 국내 輸出財 상대가격은 직선 Q 1C 1의 기울

기로나타낼수있으며,생산점은 Q 1 (자국의해운시장점유율이零(0)일

경우) 또는 Q1 (자국이 일정량의 해운서비스를 생산할 경우)이 되며 소

비점은 C 1이다.자국의 해운서비스 생산여부에 관계없이 소비점은 C 1

으로 동일하게 나타나는데(단, 補助金은 零(0)으로 전제했을 경우임, 그

6) 자세한 내용은 A. Prest , "T he Economic Rationale of Subsidies to Industry ,"
in Whiting (ed), The E conom ics and Industrial S ubs idies , London, 1976, D.
J. Wolfson, "T owards a T heory of Subsidization," The E conom is t, 138, 1990
등 참조.
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이유는 교역재의 국내 가격으로 평가한 소비액과 해운서비스를 포함한

가처분소득(이 경우補助金은 零(0)이므로 국민총생산액과도일치한다)

은 일치하기 때문이다.

<그림- 1> 海運産業 補助金과 社會厚生의 변화

이제 海運産業補助金으로 인하여 해운서비스 가격이 하락함으로써

국내輸出財상대가격이인상(輸入財상대가격은인하)되어직선 Q 1 C 1

의 기울기에서 Q2 C 2의 기울기로 바뀌었다고 가정해 보자.만약자국이

해운서비스를 생산하지 않는 상태에서 해운서비스의 가격만 인하되었

다면 생산점은 Q2 , 소지점은 C 2가 되고 社會厚生水準은 U 1에서 U2

로 높아진다. 그러나 해운산업 補助金은 자국의 해운서비스 생산을 전

제로 하므로 이로 인한 資源配分의 왜곡 때문에 社會厚生水準은 U2에

23
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서 U3로 다시 감소하게 된다. 따라서 U2에서 U3에로의 후생수준 하락

은 資源配分의 왜곡으로 인한 가처분소득의 감소분에해당하는 것이다.

그리고해운산업에대한補助金 지급 후의 소비점은 C 3 , 생산점은 Q3
가

된다.

그림에서 해운산업에 대한 補助金 지급 후의 社會厚生水準 U3가 당

초의 社會厚生水準 U 1보다 높은 것으로 나타나 있다.그러나 일반적으

로 U3는 해운서비스 가격하락으로 인한 默示的 關稅引下의 긍정적 효

과(社會厚生水準은 U 1에서 U2로 증대)와 資源配分의 왜곡으로 인한 부

정적 효과(社會厚生水準은 U2에서 U3로 감소)의 상대적 크기에 따라

U 1보다높아질수도낮아질수도있는것이다.다만해운산업補助金으

로 인한 국내 輸出財 상대가격의 상승(輸入財 상대가격의 하락)이 크게

나타날수록,그리고 資源配分의 왜곡에 따른 가처분소득의 감소분이 작

을수록 社會厚生水準이 향상될 가능성이 높다는 것을 알 수 있다.

Ⅳ. 해운산업 保護·支援政策의 基本方向

해운시장의 여건과 산업의 특성을 고려하여 해운산업 보호·지원제

도에 대한 우리나라의 정책방향을 요약하면 다음과 같다.

첫째, 직접보조금은 해운산업의 발전초기에서 幼稚産業의 보호차원

에서 한시적으로 허용될 수는 있겠으나, 해운산업이 어느 정도 국제경

쟁력을 확보하고 있는 상황에서는 경영합리화를 저해함으로써 오히려

경영의 비효율을 유발할 가능성이 높다. 따라서 해운산업에 대한 지원

은 직접적인 보조금 지급보다는 금융 및 조세제도의 개선, 사회간접자

본시설의 확충, 교육·훈련, 연구·개발 지원 등 간접적 지원이 바람직

한 것으로 판단된다.

둘째, 해운산업에 대한 금융지원은 상업금융의 효율성을 최대한 활용

하면서도 선주의 금융 원활화와 금융비용 경감을 도모할 수 있는 방안

으로서 원리금상환보증제도를 적극 도입할 필요가 있다. 즉, 선박의 건
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조, 개조 등의 금융에 대하여 정부가 상환을 보증함으로써 해당 해운기

업이 보다 유리한 조건으로 용이하게 소요자금을 조달할 수 있도록 유

도하는 것이다.또한 선박금융을 전문으로 하는 별도의 정책금융기관을

설립 운영하거나, 기존의 계획조선 금융조건을 개선하는 방안 등이 추

진되어야 할 것이다.

셋째, 우리나라 해운산업에 대한 세제지원은 경쟁국과 동등한 조건

의 조세부담률을 실현시킴으로써 價格競爭力 확보를 가능하게 함과 아

울러,선박투자재원 확보 및 재무구조개선을 용이하게 함으로써 자립경

영기반을 구축하도록하는데 기본 목표를 두어야 할것이다.이를 위하

여는 ⅰ)톤세제도를도입하여기존의다양한조세를일원화함과아울러

낮은 세율을 적용함으로써 실질적인 免稅措置를 실현하거나 ⅱ)기존의

조세체제를 유지할 경우에는 선박에 대한 고속상각의 허용, 선박 투자

를 유도하기 위한 압축기장의 제도화, ⅲ)지방세의 추가 감면7) 및 관세

제도의 개선 등이 필요한 것으로 생각된다.

넷째, 화물유보정책은 장기적으로 자국 해운산업의 국제경쟁력 향상

을 위하여 실질적인도움이되지않는것으로판단될뿐만아니라,우리

나라는 이미 화물유보제도를 폐지한 바 있으므로 이와 관련된 추가적

논의는 불필요한 것으로 생각된다.

다섯째, 해운산업에 대한 기타 지원형태로 선원교육훈련, 연구개발지

원 등의분야에 대한지원은 더욱강화되어야할 것으로 판단된다.국내

해운산업이 장기적 관점에서 국제경쟁력을 확보하고 발전해 나가도록

하기 위하여는 인적·물적 경영 인프라의 제공 등 경영여건을 개선해

주는 것이 중요하기 때문이다. 또한 해운산업의 발전에 있어서는 항만,

조선 등 관련 산업의 발전도 중요한 기능을 담당하므로 이들 산업에 대

한 육성대책의 강구도 필요한 것으로 생각된다. 특히 해운산업과 조선

산업을 연계한 지원 대책이 재검토되어야 할 것이다.

7) 현재, 국제선박에 대하여 취득세와 공공시설세는 면제되고 있으며, 재산세는
50% 감면되고 있음.
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Ⅴ. 맺 음 말

주요국들은 이와 같이 자국 해운산업에 대하여 다양한 보호 내지 지

원정책을 강화하고 있는바, 이는 해운산업의 經濟的·經濟外的 중요성

을 깊이 인식하고 있기 때문이다. 해운산업은 고부가가치를 창출하며,

외화획득 내지 외화절약을 통하여 국제수지의 개선에 기여하는 주요산

업의 한 부문이다. 뿐만 아니라 국제운송서비스의 안정적 공급수단이

되고,전후방연관효과를통하여관련산업의육성에기여하며,국방상으

로도 중요한 역할을 수행하는 것이다. 특히, 우리나라와 같이 대외의존

도가 높은 경제체제하에서는 안정적국제운송수단으로서의 해운산업의

역할이 중요시된다.

해운산업 보호·지원제도의형태는보조금지급,금융지원,세제지원,

시장진입제한(貨物留保制度),기타로구분된다.먼저,보조금지급의주

요 사례를 보면 ⅰ)미국은 해운안보계획(MSP )에 의한 보조금을 척당

210만달러씩 지급하고 있고 ⅱ) 중국은 국영해운기업에 큰 손실이 발생

할경우이자와세금을경감하는형태로보조를행하고있으며ⅱ)영국

은 선박건조보조(SIF ) 제도에 의하여 자국내 신조선가의 4.5∼9.0%, 대

폭적 개조(radical alter ation ) 비용의 2.25%에 달하는 보조금을 지급하

고 있다. 그리고 ⅲ) 오스트레일리아는 타스마니아 해협(T asmania

str ait )을 운항하는 해운업체 및 바스해협(Bass strait )을 차량을 가지고

건너는승객에대한보조금을지급하고있는바,연간보조금규모는 5천

만∼6천만 호주달러에 달하고 있다. 그리고 선박자금법(SCGA )에 의거

승선인원 18명 이하의 현대화선박 구입시(자국내 및 해외건조 포함) 선

가의 7%에 상당하는 보조금을 지급하고 있다. ⅳ) 멕시코 역시 정부소

유 기업, 광산 또는 석유회사가 소유·운항하는 선박에 대하여 보조금

을 지급하고 있다.

그리고 주요국의 금융지원정책을 보면ⅰ) 미국, 영국 등은 선박확보

를 위한 금융에 대하여 원금 및 이자의 상환을 정부가 보증하는 제도를

채택하고 있으며 ⅱ) 일본, 브라질 등은 특별 기금 또는 공공금융기관

에 의하여 장기 저리의 금융을 제공하고 있다. 그리고 ⅲ) 인도 등의 경
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우는 선박금융에대하여는산업차관규제대상에서제외시키는 등의방

법을 통하여 금융지원을 실시하고 있다.

또한,세제지원제도로서 ⅰ)미국은 선박건조자금 조성기금(CCF )제도

에 의거 선사의 일정 적립금에 대한 연방 소득세 과세를 25∼30년간 유

예함으로써 선박의 취득, 건조 및 개조를 지원하며 ⅱ)캐나다는 해운기

업의 국제해상운송을 통하여 획득한 수입에 대하여는 소득세가 면제되

고, 결손 발생시 7년간 이를 이월시킬 수 있으며, 과거 3년간의 결손을

세액공제받을 수 있을 뿐만 아니라, 외국으로부터의 선박 수입시 관세

와 취득세가 면제된다. ⅲ)일본의 경우도 노후선박의 매각수익은 향후

대체선박에대한감가상각에서공제하며,운항손실에대한공제,國際船

舶에 대한 등록면허세 및 고정자산세의 경감, 근대화선과 이중구조 유

조선에 대한 특별추가상각 허용 등의 조치를 취하고 있다. 또한 ⅳ) 노

르웨이,영국등은기존의 각종조세를통폐합하여톤세(tonnage tax )를

도입하였거나 도입예정이며, 기타 대부분의 국가들도 자국 해운산업에

대하여 다양한 세제지원제도를 시행하고 있다.

그 이외에도 자국 수출입화물에 대한 외국선사의 진입제한(즉, 貨物

留保), 조선 등 관련산업에 대한 지원, 교육훈련에 대한 지원, 연구개발

에 대한 지원 등 다양한 지원제도가 강구되고 있다.

이러한 주요국의 해운산업 보호·지원제도에 의한 해운산업 가격경

쟁력 제고효과를 보면, 미국의 경우 약 13.1%의 해운원가 절감효과가

있는것으로나타난다.즉,미국선사들은정부의보호·지원정책으로인

하여 해운원가면에서 약 13.1% 유리한 조건의 가격경쟁력을 확보하고

있는 것이다.그리고 영국의 해운업체들은 자국정부의 보호·지원 정책

에 의하여 약 2.5%의 비용절감 혜택을 향유하고 있는 것으로 추정된다.

한편, 해운산업에 대한 정부보조는 타 산업에 대한 일반적인 정부보조

와는 매우 다른 경제적 효과를 유발하게 된다. 해운산업은 기간산업으

로서 국내 및 수출입 화물의 유통비용 절감을 가능하게 함으로써 관련

산업의 발전을 촉진시키는 등 외부효과(externality )를 유발하기 때문이

다. 즉, 일반산업분야의 경우 정부지원에 따른 경제적 후생효과는 이익

보다 비용이 더욱 크게 나타남으로써 오히려 감소하게 된다.즉, 補助金
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지급으로 인한 소비자 및 생산자 잉여의 증가분이 補助金에 따른 전체

비용보다 작게 나타남으로써 사회전체의 경제적 후생은 오히려 감소하

게 된다. 그러나 해운산업에 대한 補助金은 수출품의 가격경쟁력을 형

성시킴(수출품의 국내가격 인상과 국제가격인하를 초래)으로써 사회후

생수준을 높이는 데 기여한다.즉, 補助金 지급에 따른 資源配分의 왜곡

과 그 결과로 유발되는 사회후생수준의 감소효과보다 해운서비스 가격

하락으로 인한 암묵적 관세인하의 긍정적 효과가 더욱 크게 나타날 가

능성이있으며,이 경우 사회적 후생은 이전보다더욱증가될수도있는

것이다.

이와같은해운산업의특성과시장여건변화를감안하여우리는다음

과 같은 정책방향을 모색하여야 할 것이다.즉, ⅰ)직접보조금은 해운산

업의 발전초기에서 幼稚産業의 보호차원에서 한시적으로 허용될 수는

있겠으나 장기적으로는 지양되어야 할 것이며, 금융 및 조세제도의 개

선, 사회간접자본시설의 확충, 교육·훈련, 연구·개발 지원 등 간접적

지원이바람직한것으로판단되며ⅱ)해운산업에대한금융지원은상업

금융의 효율성을 최대한 활용하면서도 선주의 금융 원활화와 금융비용

경감을 도모할 수 있는 방안으로서 원리금상환보증제도를 적극 도입할

필요가 있다. 그리고 ⅲ)세제지원은 경쟁국과 동등한 조건의 조세부담

률을 실현시키기 위하여 톤세(tonnage tax )제도를 도입하여 기존의 다

양한 조세를일원화함과아울러낮은세율을적용함으로써실질적인免

稅措置를 실현하며 ⅳ)기타 지원형태로 선원교육훈련, 연구개발지원 등

의 분야에 대한 지원은 더욱 강화되어야 할 것으로 판단된다.
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<부록> 一般均衡模型에 의한 해운산업보조금의

社會厚生에 대한 影響 도출

Ⅰ . 기본가정

ⅰ) 노동의 부존량이 상대적으로 풍부한 A국과 자본의 부존량이 상

대적으로 풍부한 B국을 상정한다.

ⅱ) 생산요소는 완전비탄력적으로 공급되는 노동( L )과 자본( K )만

이 존재하며, 생산요소의 국제이동은 불가하다.

ⅲ) 교역재인 勞動集約財( G 1 )와 資本集約財( G 1 ), 그리고 해운서비

스( G0 )가생산되며,어느국가에있어서도교역재생산의완전특

화는 이루어지지 않는다.8) 또한 해운서비스는 어느 교역재보다

더욱 자본집약적으로 생산된다.

ⅳ) 재화시장과요소시장은완전경쟁상태이며,국제수지는균형을유

지한다.

ⅴ) 생산함수는 1차동차의强準오목함수(strictly quasi- concave func-

tion )이며, j재 1단위 생산에 필요한 i요소의 量은 a ij이다.

ⅵ) 양국에서 생산된 해운서비스는 국제무역에 필요한 量만큼 항상

과부족 없이 공급된다.

ⅶ) 사회후생수준은 개인의 효용함수가 갖는 일반적 특성을 갖춘 사

회후생함수에 의하여 나타낼 수 있으며, 양국의 사회후생함수는

동일하다.9)

ⅷ) 해운산업보조금은 총액세에 의하여 조달되며 A국과 B국의 해운

서비스 생산비 격차를 정확하게 상쇄시킬수 있을정도만큼 지급

되며, 그 결과 보조금지급 후의 양국의 해운서비스가격은 비용조

8)교역재생산의완전특화를배제할수있는근거중의하나로국제운송비의존재
를 들 수 있음.

9) 양국간 동일한 효용함수의 가정은 무역유형의 결정과 관련하여 필요한 조건임.
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건이 유리한 B국의 해운서비스 생산비 수준에서 동일하게 결정

된다.그러나 A국이보조금을 지급하지 않을 경우를 상정하면 비

용조건이 유리한 B국은 상대국의 해운시장 진입을 저지하면서

독점적 이윤을 확보하기 위하여 해운서비스 가격을 A국의 해운

서비스 생산비 수준까지 인상한다.10) 따라서 A국의 해운산업보

조금은 수출입화물 운송비를 인하시키는 효과를 유발하게 되는

것이다.이러한가정아래 A국을 중심으로한 일반균형모형은 다

음과 같다.

a L 1w + a K 1r = p 1

a L 2w + a K 2r = p 2

a L 0w + a K 0r = p 0 (A .1)

p 1 = p *
1 - ρ 1 p 0

p 2 = p *
2 + ρ 2 p 0 (A .2)

a L 1 X 1 + a L 2 X 2 + a L 0 X 0 = L

a K 1 X 1 + a K 2 X 2 + a K 0 X 0 = K (A .3)

U = U ( C 1, C 2 ) (A .4)

X 0 = α[ρ 1 ( X 1 - C 1 ) + ρ 2 ( C 2 - X 2 )] (A .5)

Y = w L + r K - (s - 1) p 0 X 0 = p 1 C 1 + p 2 C 2 (A .6)

여기에서 a ij는이미언급한바와같이 j재 1단위생산에필요한 i요소

의 투입량을 의미하고, w , r은 각각 노동의 가격(임금) 및 자본의 가격

(이자율)을 나타내며, p j는 j재의 가격, X j는 j재의 생산량, C j는 j재의

소비량, L , K는 완전비탄력적으로 공급되는 노동 및 자본의 부존량을

각각 의미한다. 또한 s는 해운서비스 가격( p 0 )에 대한 보조금비율

10) 이와 같이 결정된 가격은 일종의 저지가격이 됨.
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(ad- v alorem subsidy rate)에 1을 더한 값이다. 그리고 ρ j는 j재 1단위

수송에 필요한 해운서비스 소요량을 의미하는데 이를 운송기술계수라

고칭하고자한다.또한α는해운시장점유율(즉,國籍船積取率)이된다.

한편 B국에 대한 해당 변수는 (*) 표시를 하여 구분하였다. 즉, p *
j는 B

국내 j재의 가격을 나타내는 것이다.

위의 (A .1)식은 완전경쟁조건을 나타내는 것으로서 각 재화 단위당

생산비와 시장가격이 일치함을 의미한다. 또한 (A . 1)의 세 식에 의거

요소가격과 재화가격의 관계를 알 수 있다. 그리고 (A . 2)식은 양국의

교역재 가격차는 해당재화의 단위당 운송비와 일치한다는 것을 나타낸다.

여기에서 G 1은 수출, G2는 수입되는 것으로 전제되어 있으며, ρ j

p 0는 j재 1단위 수송에필요한운송비가 된다. (A .3)식은생산요소의 완

전고용조건을 나타내며, (A .4)식은 사회후생수준이 교역재의 소비량에

의하여결정됨을의미한다.한편 A국의해운서비스 생산량은 (A .5)식에

의거 결정되는데,우변 [ ]내의 첫째항은수출재수송에필요한해운서

비스량(( X 1 - C 1 )은 A국의 G 1재수출규모가됨),두번째항은수입재

수송에필요한해운서비스의量(( C 2 - X 2 )는 A국의 G2재수입규모가

됨)을 각각 나타내므로 이 두 가지를 세계전체의 무역에 필요한 해운서

비스 量이된다.그리고여기에 해운시장점유율(α)을곱하여자국의 해

운서비스 생산량을 나타내고 있는데, 해운시장점유율은 보조금 규모와

관련하여 정책적으로 결정되는 변수이다.마지막으로 (A .6)식은 예산제

약조건(국제수지 균형조건)을 나타낸다.

Y = w L + r K - (s - 1) p 0 X 0 (= p 1 X 1 + p 2X 2 + p 0X 0 )은 가처분

소득이 되는데, 가격경쟁력이 없는 해운산업에 자원을 배분함에 따른

생산의 비효율(즉, 移轉所得까지 포함한 요소소득이 실질 부가가치 생

산액보다 적음)로 인하여 보조금 총액에 해당하는 (s - 1) p 0 X 0만큼의

가처분소득 감소가 있었음을 나타내고 있다.

A국의 해운산업보조금총액은 (A .6)식의우변에나타난바와 같이 (s

- 1) p 0 X 0이 되는데, 이는 총액세에 의하여 조달되는 것으로 전제하였

으며, 새로운 부가가치의 창출이 아니라 소득의 단순한 이전에 불과하
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므로 요소소득에서 그만큼 차감한 것이다. 즉 해운부문의 요소소득(移

轉所得까지 포함한)은 w L 0 + r K 0 (= s p 0X 0 )이나 실질적인 부가가치

생산액은 여기에서 (s - 1) p 0 X 0을 차감한 w L 0 + r K 0 - (s - 1) p 0

X 0 (= p 0X 0 )이 된다. 따라서 해운산업에 대한 정부지원의 규모가 커질

수록 가처분소득의 감소도 그만큼 증가하게 될 것이다.

이 모형의 均衡解는 다음과 같이 결정된다. 먼저, a ij , p *
j , L , K ,

ρ j , s 및 α가 外生的으로 주어지는 것으로 하면 미지수는 w , r , p 1 ,

p 2 , p 0 , X 1, X 2 , X 0 , C 1 , C 2 등 10개가 된다. 여기에서 w , r , p 1 ,

p 2 , p 0 등 5개 미지수 값은 (A .1)과 (A .5)의 5개 식으로부터 우선 결정

되며, 나머지 5개 식으로부터 남은 미지수 X 1 , X 2 , X 0 , C 1 , C 2의 값

이 자원부존량과 가처분소득(예산제약)을 제약조건으로 하는 이윤극대

화 및 효용극대화에 의거 모두 결정되는 것이다.

Ⅱ . 해운산업보조금의 사회적 후생에 대한 영향

식 (A .1)과 (A .6)을 이용하여 w와 r을 p 1 및 p 2로 나타내면 다음과

같다.

w = a K 2 ( a L 1a K 2 - a L 2a K 1 ) p 1 - a K 1 ( a L 1a K 2 - a L 2a K 1) p 2

r = a L 1 ( a L 1a K 2 - a L 2a K 1 ) p 2 - a L 2 ( a L 1a K 2 - a L 2a K 1 ) p 1

또한 (A .3)에서 L = a L 1 X 1 + a L 2 X 2 + a L 0 X 0 , K = a K 1 X 1 +

a K 2 X 2 + a K 0 X 0 이므로 위의 예산균형식은 다음과 같이 표시할 수

있다.

p C 1 + C 2 = pX 1 + X 2 + [( a L 1 a K 0 - a K 1 a L 0 )/ ( a L 1 a K 2 - a K 1

a L 2 ) - ( a L 2 a K 0 - a K 2 a L 0 )/ ( a L 1 a K 2 - a K 1 a L 2 )p] X 0 - (s - 1)( p 0

/ p 2 ) X 0

여기에서 p = p 1/ p 2 이다.
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이 식을 다시 전미분하여 정리하면 다음 식이 된다.

du = { a 1 ( t2ε - t 1ε
*△) + p M * + [(s - 1)｜θ 02｜ p 0X 0]/ (｜θ 21

｜ p 2 ) - a 2pX 0 } p + [ a 1 ( t2 ε s + β t 1ε
* ) - p 0X 0/ p 2] s + a 1 (1

+ t 1ε
* + t2 εα ) α

여기에서 a 1 = [2(1 - s )｜θ 21｜ p 0p 1X 0 ]/ [wr ( a L 1 a K 2 - a K 1 a L 2 )]

〈 0, a 2 = ( a L 2 a K 0 - a K 2 a L 0 )/ ( a L 1 a K 2 - a K 1 a L 2 ) 〉 0,β = β 1

+β 2 =ρ 1 p 0/ p *
1 +ρ 2 p 0/ p *

2 , t 1 = αρ 1(X 1 - C 1)/ X 0 ,

t2 = αρ 2 ( C 2 - X 2) / X 0 ,ε =( M/ p)(p/ M ), ε * = ( M */ p * )( p *

/ M * ), ε s = ( M/ s )(s/ M ), εα = ( M/ α)(α/ M ), △ = 1 - β 1

- (｜θ 02 ｜ /｜θ 21｜)β를 각각 의미한다. 또한 ｜θ ij｜= θK iθ L j

- θK j θ L i =θ K i - θ K j = θ L j - θ L i이며, k i 〉 k j이면 ｜θ ij｜〉

0이 된다. 여기에서θ L j = a L j w / p j , θ K j = a K j r/ p j로서 각각 j산업의

노동과 자본소득의 분배율이 된다. 그리고 k j = K j / L j ; j = 1, 2, 0를

의미한다. 그런데, 각 산업별 자본집약도의 가정에 의거 ｜θ 02｜ 〉 0,

｜θ 2 1｜〉 0, ｜θ 0 1｜〉0이다. 또한 (^)은 변화율을 의미하는 것인데,

예를 들면 s = ds/ s가 된다. 그리고 분석의 편의상 모든 산업의 요소

대체탄력성은 동일한 것으로 전제하여 a L 1 = a L 2 = a L O , a K 1 = a K 2

= a K 0으로 가정하였다.

이식의 도출에 있어서는 d ( p 0 / p 2 ) = - [(｜θ 02｜ p 0 )/ (｜θ 21｜

p 1 )]dp - [ p 0/ (s p 2 )]ds, x 0 = ( t 1ε
*β + t2ε s ) s + (1 + t 1ε

*
α +

t2εα ) α + ( t2ε - t 1ε
*△ ) p이 성립한다는 것을 이용하였다. 한편,

A국이 小規模開放經濟國(sm all open economy )이라면 p *
1 = 0, p *

2 = 0

으로둘수있으므로 p을구하면다음과같다.단,여기에서기술변화는

배제하였다.

p = - (｜θ 21｜/｜θ A｜)(ρ 1p 0 / p 1 + ρ 2p 0 / p 2 ) s

여기에서 ｜θA｜ = ｜θ 21｜[- 1 + (｜θ 02 ρ 1p 0｜)/ (｜θ 2 1｜ p 1)
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+ (｜θ 01｜ρ 2p 0 )/ (｜θ 2 1｜ p 2 )]이다. 위의 p값을 (A .7)식에 대입하

면 다음과 같이 A국이 小規模開放經濟國일 경우 해운산업보조금이 사

회후생에 미치는 효과를 도출할 수 있다.

du = {[- p M * - (s - 1)｜θ 02｜ p 0X 0 / (｜θ 2 1｜ p 2 ) + a 2pX 0 - a 1 t2ε]

｜θ 2 1｜β/ [｜θA｜(1 - β 1 )(1 +β 2 )] + a 1 t2ε s - p 0X 0 / p 2 } s + a 1

(1 + t 1ε
*
α + t2εα ) α (A .9)

이 (A .9)식에서 s의 계수가 正(+)의 갖게 되기 위한 조건을 나타내면

다음과 같다.

S 〈 1 + [ p 2｜θ 21｜β( a 2pX 0 - a 1t2ε ) - ｜θA｜(1 - β 1 )(1 +

β 2 )( p 1M
* + p 0X 0 - a 1 t2ε sp 2 )]/ ( p 0X 0｜θ 02｜β) (A .9) '

앞에서 S는 보조금비율에 1을 더한 값으로 정의되었으므로 보조금비

율이 [ p 2｜θ 2 1｜β( a 2pX 0 - a 1t2ε ) - ｜θA｜(1 - β 1 )(1 + β 2 )

( p 1M
* + p 0X 0 - a 1 t2ε sp 2 )]/ ( p 0X 0｜θ 02｜β)을초과하지않는한해

운산업보조금은 사회후생을 증대시키게 된다. 또한 최적 보조금비율은

(A .9)'식이 등식으로성립할 때가 된다.일반적으로 특정 산업의생산에

대한 보조금은자원배분의왜곡을초래하기때문에전체 社會厚生를낮

추기 마련이다. 따라서 보조금으로 인하여 社會厚生이 높아지는 것은

해운산업에 특유한 현상이라고 할 수 있는데, 그 이유는 운송비의 묵시

적 관세효과 때문이다. 즉, 보조금으로 인한 운송비의 하락은 수출입관

세의 인하와 같은 효과를 가져와 무역장벽을 완화시킴으로서 社會厚生

을 증대시키는 것이다.11)

참고로 ε = ε s = 0 즉, A국의 輸入需要가 상대가격이나 보조금 등

에영향을받지않는다고가정하고,자본집약재( G2 )와해운산업의자본

집약도가 동일하다면 위 (A .9) '식은 다음과 같이 바뀐다.

11)운송비의 존재로인한 A국내생산의한계전환율과 B국내생산의한계전환율차
이가 운송비의 하락으로 인하여 축소되기 때문으로 해석할 수 있음.

36

한국해양수산개발원 | IP: 118.129.184.*** | Accessed 2016/09/07 16:05(KST)



해운산업 保護·支援政策의 經濟的 影響과 政策方向

(β 1 + β 2) / ( 1 - β 1)〉p 0X 0 / (p 1M
*) (A .9)"

이식에서 β j = ρ jp 0/ p *
j이며, p 1M

*는 A국의수출총액, p 0X 0는운

임수입 총액을 각각 나타낸다. 통상 수출총액에 비하여 운임수입 총액

의 비율은 매우 낮으므로 위 부등식은 대체로 성립된다고 볼 수 있다.

따라서 s의계수는正(+)의값을갖게되며,해운산업보조금은사회후생

을 증대시키게 되는 것이다. 이 경우 사회후생의 견지에서 가장 바람직

한 방안은 운송비전액을 보조(즉, 보조율 100% )해주는 것임을 알 수 있

다.

한편,(A .9)식에서 a 의 계수는負(- )의 값을 갖게 되므로 A국은 해운

시장 점유율을낮추는 편이자국의사회후생수준향상을 위하여유리하

다는 것을 나타낸다. 즉, 자본의 부존량이 상대적으로 빈약한 A국의 경

우 해운산업에 비교우위가 없으므로 해운시장점유율을 최소한도로 유

지하면서 해운시장에 대한 영향력을 행사함으로써 해운서비스 가격(즉,

운임)의 인하를 유도하는 것이 최선의 방법이 되는 것이다.

보조금은 자원배분의 비효율을 초래함으로써 사회후생을 감소시키는

것으로 널리 인식되고 있으나, 해운산업의 경우 해상운임 하락을 통한

묵시적 관세인하 효과로 인하여 A국의 輸出財 상대가격은 상승(輸入財

상대가격은 하락)하며, 사회후생이 오히려 증가하게 된다는 것을 여기

에서 명백하게 보여준 것이다.
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