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A b s tract : Flag of conv enience(F OC) is one of the general m anagem ent

tools in the m odern international shipping industry . How ever , the Korean
gov ernm ent do not allow Korean shipping lines to u se the F OC according
to the Cu stom s Law .

T hu s the m ain objectiv e of this paper is to examine som e practical
application s of F OC in term s of str engthening national shipping
companies ' international competitiv eness . T o this aim , this paper

examined the current situation and some problem s , when national
shipping companies u se the F OC. And an estim ation for current F OC
fleet s of the Korean shipping lines w as executed to evaluate the extent

that how much they use the F OC sy stem . E specially , tw o- sector general
equilibrium m odel for international shipping indu stry w as introduced as
a theoretical background for application of F OC. Futherm ore, the

expected effect s of F OC are also examined by comparing v ariou s flag
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sy stem s.
A s a conclu sion , this paper gave som e policy suggestion s for

introducing F OC to the Korean shipping industry .
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Ⅰ. 서 론

최근 정부당국이 국적취득조건부나용선(BBC/ HP )이 아닌 국적선사

의 편의치적선박을 관세법 제 18조에 의거, 부정한 방법으로 선박을 수

입해 조세를포탈한혐의로사법당국에 고발하는사례가 늘어나고있어

국적선사의 선박확보 및 영업활동이 제한을 받고 있다. 그러나 오늘날

편의치적제도는 국제적인규제노력에도 불구하고해운기업의국제경쟁

력 제고를 위한 일반적인 경영전략의 하나로 널리 활용되고 있다. 실제

로 전세계 선대 7억 5,000만톤(G/ T ) 중에서 조세 및 선원고용이 유리한

편의치적 및 제2치적 선대가 4억 8,700만톤(G/ T )으로 그 점유율이 65%

에 이른다. 더욱이 선박보유 상위 10개국의 편의치적 비율은 70%에 육

박함으로써 현대해운에서 편의치적제도가 갖는 위력을 실감하게 한다.

우리나라 역시 외국적선 보유비율이 70%를 넘어선 만큼 편의치적제도

의 활용이보편화된 나라이다.그럼에도 불구하고 정부당국이 편의치적

제도 활용을공식적으로허용하지않고 있어정부당국과 선사간극심한

의견대립을 보이고 있는 실정이다.따라서 국적선사의 불법행위를 미연

에 방지하고 국적선사의 선박확보와 영업활동을 조장하기 위해서는 편

의치적제도의 활용방안을 전향적으로 검토할 필요가 있다.

이에본연구는국적선사의편의치적 활용실태와그에 따른애로사항

을 살펴보고, 편의치적 활용 시 국적선사 및 우리나라 해운산업이 얻을

것으로 예상되는 편익을 검토하고자 한다. 특히 국제해운시장에 대한

二部門 一般均衡模型을 도입함으로써 편의치적제도 활용의 이론적 근

거를 제시하고자한다.물론 편의치적제도를 도입함으로써예상되는 문

제점이 전혀 없는 것은 아니다. 예를 들어 국적외항선사들을 대상으로

한설문조사결과에따르면편의치적제도합법화에따른 예상되는문제

점들로 우선 국적선대의 감소로 인해 국가비상시 선박동원이 어렵다는

점, 국적선원의 승선감소 및 정부의 稅源減少 등을 꼽았다. 그러나 본

고에서는편의치적활용의이점에분석의초점을맞춰향후편의치적제

도 활용방안을 모색해 보고자 한다.
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본고의 구성은 다음과 같다. 먼저 2장에서 국적선사의 편의치적 활용

실태 및 문제점을 고찰하였다. 특히 국적선사들이 현재 이용하고 있는

실제 편의치적 선복량을 계량적으로 추정해 봄으로써 국적선사의 편의

치적 활용정도를 가늠해 보고자 하였다. 3장에서는 편의치적제도 활용

의 필요성을 해운기업의 경영전략적 차원과 해운산업의 국제경쟁력 제

고 차원에서 이원적으로 제시하였으며, 이어 제4장에서는 편의치적 활

용의이론적근거를二部門一般均衡模型(two- sector general equilibrium

model)을사용하여제시하였다. 5장에서는이러한편의치적제도를국적

선사가 활용할 시 예상되는 기대효과를 검토하였다. 끝으로 6장에서는

향후 국적선사의 편의치적제도 활용을 위한 정책제언으로 결론을 대신

하였다.

Ⅱ. 국적선사의 편의치적 활용실태 및 문제점

1 . 국적선사의 편의치적 활용실태

1 ) 국적선사의 선박보유 및 확보현황

우리나라 외항해운업계의 선복량 증감추이를 살펴보면 1990년대 들

어 1996년까지 매년 보유 선복량이 증가하다가, 1998년에는 선복량이

377척, 1,087만G/ T로 감소하였다. 이처럼 1998년 선복량이 감소한 이유

는 1997년 외환위기 이후 부채비율 200% 강제 및 국가신인도 하락에

따른 외화차입의 어려움으로 신조선 확보가 전무하였으며, 선사의 유동

성 확보를 위한 선박매각이 증가하였기 때문이다.

1999년 이후선복량이 다시증가추세로전환된것은 외항해운업의 등

록제 실시에 따른신규등록선사의 선복량과 1998년이전에발주한신조

선 인도에 기인한 것이다.
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<표- 1> 우리나라 외항해운업계 선복량 추이

연도
외항선복량 확보 매각

척수 천G/ T 척수 천G/ T 척수 천G/ T

1994 369 9,715 54 1,473 52 612

1995 372 10,536 42 1,330 39 514

1996 389 11,529 29 1,352 13 360

1997 392 11,554 51 1,137 53 1281

1998 377 10,872 23 808 37 1382

1999 398 11,131 44 569 19 304

2000. 11 431 12,119 49 1,118 8 29

주 : 국적취득조건부나용선 포함.

한편 1990년대 들어 국적 외항선사들은 선박확보의 수단으로 다양한

방안을 이용하여왔다.먼저 신조선 확보방안을 보면 국적취득조건부나

용선 형태로 총 149척, 745만톤의 선박을 건조하였으며, 다음으로 종합

금융사 등을 통한 선박외화리스로 30척, 100만톤의 선박을 건조하였다.

중고선의 경우는 한국은행 보유 외화자금(KFX)을 지원받아 확보하거

나자기자금,리스자금혹은 BBCHP 방식으로중고선을확보한것이총

109척, 96만톤에 달했다.

<표- 2> 외항해운업계의 선박확보 형태 ( 19 9 0∼2 0 0 0년 )

구 분 척
톤

(천G/ T )
비고

(백만달러)

신조선
BBCHP 149척 7,445 9,594

선박외화리스 30척 1,003 1093

중고선 109척 964 -

자료 : 한국선주협회.
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2 ) 국적선사의 편의치적 활용실태

(1 ) 일반현황

2000년 7월 현재 세계 선복량은 29,550척, 7억 5,323만톤(DWT )에 달

하고 있으며, 이 중 조세 및 선원고용이 유리한 편의치적 및 제2 치적

선대가 4억 4,209만톤(DWT )으로그 비율이 61.8%에 이르고있다.더욱

이 선박보유 상위 10개국의 해외치적비율은 68%에 달하고 있음을 알

수 있다.이와 같은세계해운업계의편의치적 증대현상은 1990년대들

어서도 꾸준히 진행되고 있는 바, 1996년 세계 선복량 중 해외치적비율

은 53.7%에서 이후 지속적으로 증가하여 2000년 기준으로 62%에 달하

고 있다. 우리나라의 경우 2000년 기준으로 총지배선복량 2,500만톤 중

72%가 외국적선 즉 편의치적을 이용하고 있는 것으로 나타났다.

<표- 3> 세계 해운 10대국의 실질소유선박 현황 (2 0 0 0 . 7 . 1 현재 )

구 분
자국적선 외국적선 계

외국적선

비중

척수 백만DWT 척수 백만DWT 척수 백만DWT %

그리스 745 40.8 2,422 90.9 3,167 131.7 69.0

일본 735 18.0 2,128 77.3 2,863 95.2 81.1

노르웨이 701 28.0 623 25.6 1,324 53.6 47.8

미국 266 11.1 659 35.2 925 64.4 76.0

중국 1,435 21.5 517 17.0 1,952 38.4 44.1

홍콩 119 5.8 427 25.3 546 31.1 81.4

독일 468 7.5 1,432 21.7 1,900 29.2 74.3

한국 383 7.0 431 18.0 814 25.0 72.0

대만 153 7.6 337 12.4 490 20.0 62.1

싱가포르 435 11.4 254 7.0 689 18.4 38.0

계 5,440 158.7 9,230 330.4 14,670 489.1 67.6

자료 : ISL, Shipping Statistics Yearbook, 2000.
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한편 전세계 해운기업들이 해외치적한 선박 비중을 편의치적국가별

로 살펴보면 파나마가 32.9%로 가장 높으며, 다음으로 라이베리아

(17.6% ), 몰타(9.6% ), 바하마(9.4% ), 사이프러스(7.4% )의 순이다. 특히

아시아 국가들의 경우 자국선박의 해외치적국가로 파나마를 선택한 비

중이 과반수이상을차지하고 있음을 알수 있다.국적선사의 경우 전체

해외치적 선박 중 88.3%가 파나마국적을이용하고 있으며, 그다음으로

라이베리아, 몰타 순으로 나타났다.

<표- 4> 세계해운 10대국의 편의치적국별 선박등록 비중 (2 0 0 0 . 7 . 1 현재 )

국가 파나마 라이베리아 몰타 바하마 사이프러스 기타
계

비중 백만DWT

그리스 18.5 12.2 27.5 8.8 26.2 6.9 100 90.9

일본 77.7 7.0 0.6 1.0 0.4 13.3 100 77.3

노르웨이 5.2 23.9 14.3 32.3 1.6 22.8 100 25.6

미국 6.2 25.4 2.0 29.4 0.2 36.9 100 35.2

중국 50.0 20.6 1.9 - 1.2 26.3 100 17.0

홍콩 62.3 14.2 1.9 2.1 0.5 19.1 100 25.3

독일 3.5 41.9 5.0 1.0 16.7 32.0 100 21.7

한국 88.3 8.3 0.6 - 0.3 2.5 100 18.0

대만 77.1 7.1 0.1 - - 15.7 100 12.4

스웨덴 7.6 12.7 0.1 13.2 0.1 66.4 100 13.0

세계전체 32.9 17.6 9.6 9.4 7.4 23.0 100 404.3

자료 : ISL, Shipping Statistics Yearbook, 2000.

(2 ) 우리나라의 편의치적 활용실태

현재 우리나라 개인 또는 법인이 실제 소유, 운항, 관리하면서 등록만

을 외국적으로 하고 있는 편의치적 선박은 대체로 다음과 같은 네 가지

유형으로 분류할 수 있다.

ⅰ)해운업법에의한운항사업등록증이없는자(개인또는법인)가선
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박을 확보하여 편의치적국에 등록하고 운항·관리하는 형태

ⅱ) 운항사업등록증을 소지한 자가 국적취득조건부나용선 이외의 방

법으로 외국선박을 매입하거나 외국조선소에서 선박을 건조하여

편의치적국에 등록·운항하는 형태

ⅲ) 운항사업 등록증을 소지하고 있는 자가 기존에 소유하고 있는 선

박을 과중한 국내세제와 엄격한 국적선원 승선제도를 회피할 목

적으로 외국에 Paper company를 설립하여 동 선박을 이 회사에

매각하여 편의치적국에 등록하는 유형

ⅳ) 국적취득조건부나용선의 경우로 국적선이 되기 전까지 한정적으

로 편의치적제도를 활용하는 방법

이 가운데 ⅰ)과 ⅳ)의 경우는 우리나라에서도 편의치적을 하고 있다

는사실이다소 입증된경우라할수 있다.즉 ⅳ)의경우엄격한외환관

리제도로인하여선박확보에 어려움을겪고있는선사들을위해정부가

국적취득조건부나용선이 한국국적을 취득하기 전까지 편의치적제도를

허용하고, 이러한 선박에 대해 국내법상과 국적선과 유사한 권리와 의

무를 부과하고있다.ⅰ)의 경우일정기준 선복량을확보하지못할경우

운항사업등록을 할 수 없는 현 상황에서 등록하지 않은 자가 선박을 확

보하여 편의치적선으로 등록하여 실질선주의 위치에서 선박을 운항·

관리하는경우이다.1) 반면ⅱ)와ⅲ)의경우는현재합법화되어있지않

으므로 다만 기존의 외항운송사업자가 그러한 편의치적선을 운항하고

있을 것이라는 추측에 근거한 것이다.그럼에도 불구하고, 현행법상 ⅳ)

의 유형만을 합법화하여 나머지 방법에 의한 편의치적화는 위법부당한

것으로 간주하고 있는 것은 정책집행과 국적선사들의 경영현실간 괴리

가 큰 상태임을 간접적으로 시사하는 것이다.

1) 그러나 현재 우리나라의 선박운항사업 등록요건이 매우 낮은 현실을 감안할 때,
이들사업미등록자의편의치적목적은등록요건미비라기보다는국제경쟁력차
원에서 국내에선박을 등록할 필요성을 느끼지 못하는것에기인하는 바 크다고
할 수 있다.
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3 ) 우리나라 외항해운의 편의치적선복량 추정

여기서는 국내외 주요기관에서 발표한 편의치적 선복량 통계에 의거

하여 우리나라 외항해운업계의 편의치적 선복량, 특히 우리나라 정부가

금융편의상 해외편의치적을 인정하고있는국적취득조건부나용선 외에

국적선사들의편의치적선복량-불법편의치적선복량-을추정해보고자

한다.

UNCT AD가발표한자료에 따르면 2000년 1월현재우리나라의편의

치적 선박은 총 440척, 1,838만DWT에 달하고 있는 것으로 조사되었

다.2) 또한 정부의 공식집계에 따르면 1999년 현재 국적취득조건부나용

선은 167척, 706만G/ T에 불과한 것으로 집계되었다.3) 따라서 우리나라

외항해운업체들의 국적취득조건부나용선 제도 외에 해외에 편의치적하

고 있는 선복량은 다음과 같은 과정에 의해 도출될 수 있다. 즉

UNCT AD가 발표한 우리나라 총편의치적 선복량에서 국취부나용선 선

박량을 차감한 것이 현행법상 불법적인 편의치적 선복량이 된다.

외항해운 편의치적선복량 = 총편의치적선복량 - 국적취득조건

부나용선 선복량 (1)

식(1)에서선복량단위로 UNCT AD는재화적재톤수(DWT )를사용한

반면, 해양수산부는 총톤수(G/ T )를 사용하였으므로, 단위의 통일을 기

하기위해다음산식을적용하여 G/ T 표시선복량을 DWT 표시선복량

으로 전환할 필요가 있다.

재화적재톤수(DWT ) ≒ 총톤수(G/ T ) × 1.47 (2)4)

위 산식은 Stopford(1999)가 제시한 총톤수(G/ T )와 재화중량톤수

2) UNCT AD, Review of Maritime T ransport , 2000. p. 32.
3) 해양수산부, 해양수산통계연보, 2000.
4) Martin Stopford, Maritime Economics , 2nd edition , 1999. p.526.
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(DWT )간 평균전환요소(av erage conv er sion factor s )를 이용하여 국적

외항선사의 4대 주요 선종인 유조선(1.79), 건화물선(1.70), 컨테이너선

(0.96),일반화물선(1.44)의평균값 1.47을적용한것이다.식(2)에근거하

여 재화적재톤수(DWT )로 표시한 우리나라 국적취득조건부나용선 선

복량은 다음과 같다.

7,046,000 G/ T × 1.47 = 10,357,620 (3)

따라서 외항해운총편의치적선복량에서국적취득조건부나용선 선복

량을 차감한현행법상 불법적인편의치적선복량은다음과같이계산될

수 있다.

18,383,000 DWT - 10,357,620 DWT = 8,025,380DWT

즉 우리나라외항선사들이 국취부나용선외에다른방법으로해외에

편의치적하고있는선복량은약 800만 DWT (약 546만G/ T )에달하고있

음을 알 수 있다. 이는 외항해운 총편의치적선복량의 무려 44%에 해당

하는 수치이며, 우리나라 총선복량-지배선복량-의 32%에 해당하는 선

복량 수준이다.

이상에서 살펴본 바와 같이 현행법상 불법 편의치적선으로 추정되는

선복량이 약 800만DWT에 이르고 있다는 사실은 국적선사의 편의치적

활용유형 중 ii)와 iii)의 방법으로 국적선사들이 편의치적제도를 활용하

고 있다는 증거로 해석할 수 있다.

2 . 국적선사의 편의치적 활용시 애로사항

1 ) 정부의 편의치적제도 불법화

현재 국적외항선사들이 기존 편의치적제도를 활용하는데 있어서 가
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장 큰 애로사항은 무엇보다 정부의 편의치적 불법화 방침이라고 볼 수

있다.해양수산부는최근편의치적선문제와관련하여 선박의편의치적

에 관해 현행법상 불법 또는 적법이라고 명시한 규정은 없다라고 밝혔

으나 세제와 선원비 절감을 목적으로 시도하는 편의치적선이라 하더라

도 국내법에따라 편의치적국가에 Paper company 설립등 적법한 절차

를거치지않을경우불법이라는입장을피력한바있다.특히해양수산

부는 국내법 절차를 거치지 않은 선박을 위장외국적선이라 규정하고,

이러한선박은외환관리규정 위반및탈세를도모하므로 국민정서상합

법화하기 어렵다는 입장이다.이처럼정부가 기존 편의치적제도를 불법

이라고 간주하고 있는 상황하에서 국적선사들이 자유로이 편의치적제

도를 활용한다는 것은 불가능한 상황이다. 이는 주요 해운국들이 자국

적선들에대해편의치적제도를허용하고있는 것과비교할때우리나라

정부의 국적선사에 대한 역차별 이라고 볼 수 있다.

2 ) 해외현지법인 설립과 관련한 문제

현재 해양수산부는 국적선사가 기존 편의치적제도를 활용하기 위해

서는 먼저 편의치적국에 Paper Company (해외현지법인)를 설립하고 동

사에 중고선박을양도하거나,자금을 Paper Company에이전한후선박

확보절차를 밟아야 한다고 주장하고 있다.즉우리나라 해외현지법인에

투자하는 경우와 동일한 법적 절차를 요구하고 있다. 이는 현행법 하에

서 편의치적제도를 활용하기 위해서는 우선 해외현지법인을 설립하고

동 법인이 현지금융을 이용하여 선박을 확보하거나 또는 국내소유선박

을 현지법인으로 이전하여 현지법인이 선박을 운항하도록 하는 방식이

다. 그러나 현실적으로 선사가 선박확보를 위해 저렴한 해외자금을 이

용할 시 해외차입선은 담보권 행사 및 선박처분의 용이성을 이유로 외

국금융기관이 직접 편의치적국에 법인을 설립하여 동 법인으로 하여금

선박을 보유하게 하는 경우가 대부분이다. 다시 말해 국적선사는 차입

선의요구에의해어쩔수없이선박을제3국에편의치적하고있는상황

이다. 따라서 국적선사가 해외현지법인을 설립하여 선박을 보유·운항
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하게 될경우해외금융기관은자금제공을거부할가능성이그만큼높아

진다.따라서 정책당국의 해외법인설립 요구는 현실과 괴리된 사항이라

고 할 수 있다. 또한 설령 해외현지법인 설립을 통해 선박을 운항하는

방안을 이용한다고 하더라도 다음과 같은 문제가 발생할 수 있다.

첫째, 현지금융 보증에 따른 문제, 즉 해외현지법인의 현지금융에 대

한 보증규모가 자기자본 이내 또는 재경부에서 정한 총액 이내로 제한

을 받아 현지자본조달이 용이하지 않다는 점, 둘째, 수입신고 이행 시

국내법 적용에 따라 편의치적 이용에 따른 장점이 소멸된다는 것이다.

즉 편의치적선을 수입신고할 경우 실질소유선박으로 간주하여 수입신

고 이행 시 국내법의 적용을 받아 국적취득조건부나용선과 같은 각종

세금을 부담해야 한다는 문제, 셋째, 복잡한 외국환관리규정에 따른 불

확실성의 증대, 넷째, 현재 편의치적형태로 보유하고 있는 선박의 처리

문제 등을 들 수 있다.

3 ) 현행 외국환거래법상의 문제점

외국환거래법은 우리나라와 외국간의 거래 또는 지급이나 영수 기타

이와 관련되는행위에 관한법률로국적선사의편의치적제도활용과직

접적인 관련이 있는 법규이다. 따라서 우리나라 선사가 해외에서 선박

을 확보하고 대금을 지불하는 모든 활동은 외국환거래법의 적용대상이

라고 볼 수 있다.

현재 편의치적선은 대한민국 선박이 아니라 외국선박이므로 수입에

해당되지 아니하여 해외송금의 대상이 되지 않고 있는 상황이다. 이에

따라 현행 외국환거래법하에서는 국적선사는 합법적인 편의치적제도

활용이 불가능한 상태에 처해 있다. 편의치적선은 국적취득조건부나용

선과 달리 할부매입조건이 붙은 선박이 아니므로 비록 Paper company

와 우리나라의 실제 선주간 용선계약을 체결할 수 있을 지라도 순수한

용선료 지불 외에는 선박대금 지불은 정당한 방법으로 이루어 질 수 없

는 현실이다.
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Ⅲ. 편의치적제도 도입의 필요성

1 . 편의치적제도의 필요성

편의치적제도의 필요성에 대한 논의는 협의로는 해운기업의 경영전

략 측면에서 편의치적제도 이용에 따른 선사들의 편익(이점)과 비용(불

이익)이라는 요인과 광의로는 산업경쟁력 제고라는 두 가지 측면에서

고찰해 볼 수 있다.

본 장에서는먼저기업경영전략측면에서편의치적제도활용 시선주

들에게 귀착되는 이점을 해운서비스 원가구성 분석을 통해 편의치적제

도의 필요성을 논하고자 한다. 즉, 기업행동원리 차원에서 해운기업의

궁극적 목표는 이윤극대화에 있으며, 이는 수입극대화 또는 비용극소화

를 통해 달성될 수 있다. 특히 비용극소화를 통한 해운기업의 이윤극대

화는 해운기업의 원가구성 및 그 특성을 분석함으로써 전략적 대안을

모색할 수 있을 것이다. 또한 해운산업의 경쟁력 제고라는 측면에서 국

내선주들이편의치적제도를활용할때어떠한메카니즘(m echanism )을

통해 국적선사들의 대외경쟁력을 제고시킬 수 있는지를 고찰해 봄으로

써 편의치적제도 도입의 필요성을도출하고자한다.이를위해일 국혹

은한산업의경쟁우위결정모형으로잘알려진 Porter의다이아몬드모형

(diamond model)을 이용하여 해운산업의 경쟁력 결정요인(determinants )

을 도출하고, 이를 토대로 편의치적 활용시 국적선사의 경쟁력 제고효

과를 분석하고자 한다.

1 ) 해운기업 경영전략적 차원에서의 필요성

(1 ) 해운기업의 경영전략

경제의 글로벌화(globalization ),하주들의 다양한물류서비스 요구 그

리고 이에 따른 선사간 경쟁심화를 고려할 때 해운기업들 또한 타 기업
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과차별화된경쟁우위를확보하는것이 시장에서의생존을위한기업의

필수 요건이다. 이를 위해서는 새로운 시장환경 변화에 맞는 적절한 시

장전략(market strategies ) 수립이 향후 선사의 생존 및 지속적 성장을

위한 선결과제라고할 수있다.이와관련하여 Sletmo와 Holste (1993)는

M . Porter가제시한기업의일반적전략(generic strategies )을해운산업

분야에 적용하여 선사의 경영전략을 다음과 같이 설명하고 있다(<표

- 5>참조).즉 해운기업이 직면한 시장범위(market segmentation )는 주

요기간항로와 틈새시장으로 크게 구분할 수 있으며, 이러한 시장세분

화에 따른 해운기업의 경영전략으로 절대적 비교우위 , 서비스 차별화

그리고 개별 소비자들의 요구(needs )에 대한 적응을 제시하였다.5) 구

체적으로주요기간항로에있어서선사는비용측면에있어서절대적우

위(absolute cost adv antages )를확보하거나혹은부가가치서비스제공

등 서비스 차별화(service differ entiation )가 주요 전략이 될 수 있다.또

한 중소형 선사의 경우는 틈새시장에 진출을 위해 개별 소비자의 요구

를 충족시킬 수 있는 독특한 서비스(specific services )를 제공함으로써

경쟁우위를 확보해 나가야 한다는 것이다.

<표- 5> 국제해운시장에서의 해운기업 경영전략

시장 범위 해운기업의 경영전략

주요기간항로 절대적 비용우위
서비스 차별화

(부가가치 서비스)

틈새시장

(Niche m arket s )
개별 소비자요구 충족

(자동차운반시장,위험물운반시장,피더서비스 등)

자료 : G. K. Sletmo & S. Holste, Shipp ing and the comp etit ive advantag e of
nations: the role of international ship reg isters , Maritime Policy and
Management, Vol. 20, No. 3., 1993.

그러나 서비스 차별화 및 개별 소비자요구 충족이라는 전략 또한

5) G. K. Sletmo & S. Holste, Shipp ing and the comp etit ive advantag e of nations:
the role of international ship reg isters , Maritime Policy and Management, Vol.
20, No. 3., 1993.
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개별기업의 비용조건에 의해 결정되는 바, 이하에서는 해운기업의 비용

우위 확보차원에서 선주가 편의치적제도를 이용함으로써 얻게되는 이

점들에 대해 고찰해 보고자 한다.

(2 ) 해운기업의 원가구성 분석

기업행동원리의 관점에서볼때여타 산업의기업들과 마찬가지로해

운기업의 목표 또한 이윤극대화 추구에 있다. 기업은 총수입을 극대화

하거나혹은총비용을 최소화함으로써이윤극대화목표를달성할수있

다. 여기서 총수입은 기업의 경영활동에 따른 성과(perform ance)로 사

후적으로 결정되는 것으로 간주하면 결국 기업의 목표는 비용최소화로

집약할 수 있다.

이와 같은 관점에서 이하에서는 해상운송서비스의 원가구성을 간략

히 살펴보면 다음과 같다. 해상운송비용의 원가구성은 자본비(capital

costs ), 운항준비비(running costs ) 혹은 船費, 운항비(voyage cost s ) 그

리고 일반관리비(administration cost s )로 대별된다. 이 중 자본비와 운

항준비비의 합이고정비(fix ed cost s )가되며,운항비는 항비,화물비,연

료비, 운하통과료 등과 같이 실제 선박운항에 따라 연관되어 발생하는

비용으로서 변동비(variable cost s )로 분류된다. 따라서 변동비는 선박

의 국적에 따라 일반적으로 큰 차이가 발생하지 않는 비용이라고 할 수

있다. 그러나 선원비를 포함하고 있는 운항준비비는 선박의 국적에 따

라 상당한 차이가 발생하며, 자본비는 선박의 국적에 따라 소폭의 차이

가 날 수 있다.

지난 5년간 우리나라 외항해운업체의 원가구성추이를 살펴보면 변동

비에 속하는 運航費의 비중은 총원가 중 70∼84%를 차지하고 있는 반

면 고정비에 속하는 船費는 총원가 중에서 16∼30% 내외를 차지하고

있음을 알 수 있다(<표- 6>참조). 특히 船費항목에 있어서 선원비의 비

중은 20% 내외를차지하고있으며, 1999년에는선비에서차지하는비중

이 22.2%로 선비구성항목중감가상각비를제외하고는가장큰비중을

나타내고 있음을 알 수 있다.
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<표- 6> 한국 외항해운업의 원가구성비율 추이
단위 : 10억원

구

분
과 목

1995년 1996년 1997년 1998년 1999년

금액 % 금액 % 금액 % 금액 % 금액 %

변

동

비

運航費 2,866 74.1 3,391 69.5 4,752 73.6 7,183 83.6 6,899 83.4

1) 항비 441 11.4 547 11.2 698 10.8 1,137 13.2 803 9.7

2) 화물비 1,975 51.1 2,259 46.3 3,205 49.7 5,182 60.3 5,281 63.8

3) 연료비 451 11.6 585 12.0 849 13.1 865 10.1 815 9.9

고

정

비

船費 1,000 25.9 1,487 30.5 1,701 26.4 1,410 16.4 1,374 16.6

1) 선원비 248 6.4 260 5.3 312 4.8 316 3.7 305 3.7

2) 보험료 82 2.1 79 1.6 77 1.2 90 1.0 60 0.7

3) 수리선용품 165 4.3 161 3.3 175 2.7 184 2.1 180 2.2

4) 상각비 353 9.1 415 8.5 420 6.5 546 6.4 517 6.2

5) 기타 152 4.0 572 11.8 717 11.2 274 3.2 312 3.8

계 3,866 100 4,878 100 6,453 100 8,594 100 8,274 100

자료 : 한국선주협회,「한국외항해운업경영분석」, 각 년도.

한편이러한 해운산업의 비용요소는 국내비용(national cost s )과 국제

비용(international cost s )으로나누어 질수 있다.국내비용이란 각국 선

주가 속한특정국가의 고유한여건과선박의국적차이로 인하여각국의

해운기업이 서로 다른 가격을 지불하는 비용을 지칭한다. 반면 국제비

용이란 각국 해운기업들이 선박의 국적에 관계없이 국제적으로 동일한

가격으로 획득하여 사용할 수 있는 비용을 의미한다. 대부분의 해운기

업들은 선박을 국제시장에서 동일한 혹은 유사한 가격으로 구입할 수

있고, 국제자본시장에서 저렴한 선박금융이 가능하다. 또한 보험료, 수

선유지비,항만시설사용료,연료비등도거의동일한가격으로지불되고

있으며 이러한 비용은 모두 국제비용으로 분류할 수 있다. 반면 자기자

본비용, 소득과 자본이득에 대한 조세비용은 선주의 국적과 관련되어

있으므로 각국 선주들이 자국의 상황에 따라 서로 상이한 비용을 지불

해야 하는 국내비용으로 분류될 수 있다. 이와 같은 해운업의 비용요소

가국내비용에속하는가국제비용에속하는가는시대와환경에 따라달
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라진다. 선원비와 자본비용의 경우 이전에는 국내비용으로 분류되었으

나, 선원임금의 경우 편의치적제도나 제2선적제도, 그리고 각국의 승선

선원 국적에 대한 완화조치 등에 따라 더 이상 국내비용으로만 볼 수

없는 실정이다.따라서 선원비용의 경우 국내비용과국제비용의 성격을

동시에 가지고 있다고 볼 수 있다. 자본비용 중에서도 특히 타인자본비

용은 국제금융시장에서각국의선주가동등한 자격으로조달할 수있으

므로국제비용의성격이농후하다.조세(tax es )는선사의경영형태나船

種에 관계없이반드시 지불해야하는주요비용구성요소로서국내비용

에 속한다.

<표- 7> 비용지출에 따른 해운원가 분류

비용요소(cost elem ent s ) 시장가격설정(m arket pricing )

조세 국내비용

일반관리비 국내비용

타인자본(non - equity finance) 국내/국제비용

자기자본(equity finance) 국내/국제비용

선박확보비용 국제비용

선원비 국내/국제비용

수선유지비 국제비용

보험료 국제비용

선용품비 국제비용

항만시설사용료 국제비용

선박검사비 국제비용

연료비 국제비용

자료 : ESCAP, F ram ework f or the Developm ent of N ational Shipp ing P olicies ,
1999. p. 53. T .P. Mayr & R. H. McGrath(1997), 'Tramp Shipp ing : The
role of taxation in international resource allocation ', Maritime Policy and
Management, Vol. 24., No. 3., p.263.을 근거로 재작성.

또한해운업의각비용요소가전체원가구성에서차지하는비중과국

제경쟁력에 미치는 영향도 시대와 환경에 따라 달라져 왔다. 1980년대

이전까지만 하더라도 해운원가를 구성하는 요소는 국내비용에 의해 주
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로결정되었는바,해운산업의국제경쟁력은선박확보자금의조달,선박

건조능력, 저임금 선원의 공급 등에 크게 좌우되었다. 그러나 편의치적

제도의 확산과 1980년대 이후 해운산업의 개방화 진전에 따라 이러한

비용요소는 대부분 국제화되었다. 따라서 각국 해운산업의 국제경쟁력

은 원가구성요소 중 국내에서 조달되는 비용-국내비용- 특히 조세비용

과 선원비의 상대적 중요성이 증대하고 있다. 일례로 1998년 영국정부

가 발표한 정책보고서에 따르면 국제해운시장에 있어서 해운비용의 차

이는 각국의 조세제도와 규제체제(r egulatory regimes)에 기인한다고

주장하였다.6) 이와 관련 우리나라 선주들은 유럽선주들에 비해 조세부

담측면에서 매우 불리한 입장에 있는 것으로 나타났다(<표- 8> 참조).

<표- 8> 주요 해운국가의 해운조세 체제 비교

구 분 세목 한국 영국 네덜란드 노르웨이 독일

기존세제

법인세 ○ ○ ○ ○ ○

등록세 ○ ○ ○ × ×

취득세 ○ × × × ×

재산세 ○ × × × ×

기타
○

(공동시설세 등)
× × ×

○

(영업세)

신설세제 톤세 ○ ○ ○ ○

자료 :이광로,「한국해운산업의 국제경쟁력과 조세제도-톤세제도를 중심으로」,한
국해양대학교 박사학위논문, 2001.

(3 ) 편의치적제도 이용시 선사차원의 利點

(가) 세금

세계주요편의치적국들은 자국에치적하는 선주들에게통상 최초登

錄稅와매년更新料를 부과할뿐 선박운항에따라 발생하는영업이익에

6) Department of the Environment , T ransport and the Regions , B ritish Shipp ing:
Charting a N ew Cours e, 1998, 12.
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대해서는 재정상 어떠한 의무도 부과하지 않고 있다. 따라서 세금의 관

점에서 볼 때 편의치적국은 일종의 조세천국(tax hav en )을 간주될 수

있다. 또한 편의치적국은 국외에 거주하는 주주 또는 선원에 대하여 개

인 소득세를 징수하지 않으며, 비거주자에게 지불되는 배당금에 대해서

도 원천징수를 하지 않고 있다. 이와 같은 세제혜택을 통해 해운기업들

은 자사의 현금흐름(cash flow )을 원활하게 확보할 수 있어 해운시황에

탄력적으로 대응할 수 있다는 이점이 있다. 이러한 편의치적국으로의

자국적선 해외이적(flagging out )문제를 해결하기 위해 전통해운국들은

조세감면혜택 및 정부보조금 등 재정적 지원을 확대함으로써 편의치적

선박과 자국적 선박간 세제상 거의 같은 수준의 혜택을 부여하고 있다.

1997년 EU는 Community Guideline on State Aids to Maritim e

T ran sport 란보고서를통해 EU에등록된 선박이 EU 이외에등록된선

박들, 특히 편의치적국에 등록된 선박과의 경쟁력 차이는 조세비용(법

인세와 선원의 임금에 관련된 조세)에 기인한다고 발표하였다.7) 이에

따라 유럽 주요 해운국가들은 해운산업에 대한 세제상 지원수단으로서

해운산업에특유한조세제도인톤세제도(tonnage tax )를도입하여자국

해운기업들이 법인세제도와 톤세제도 가운데 유리한 제도를 선택할 수

있도록 하였다. 유럽 톤세제도의 경우 네덜란드와 노르웨이는 1996년,

독일은 1999년, 영국은 2000년에 각각 도입하여 자국으로의 선박 및 해

운기업 운영조직을 유치함으로써 해운산업의 국제경쟁력을 제고하는

것이 주요 목적이다.8)

(나) 선원비

편의치적을이용하는선주들에있어서또다른중요이점은고임금의

자국선원 대신저렴한 외국선원을활용할 수있다는이점을들 수있다.

일반적으로 편의치적국은 선적국 승무원의 배승을 선적부여조건으로

내세우지 않고 있으므로 편의치적국에 등록한 선박은 자유롭게 저렴한

7) Commission of the European Communities, Community Guideline on State
Aids to Maritime T ransport , 1997.

8) 톤세제도에 대한 보다 자세한 내용은 이광로(2001)의 한국해운산업의 국제경쟁
력과 조세제도-톤세제도를 중심으로를 참조할 것.
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외국선원을 고용할 수 있다. 따라서 상대적으로 자국선원에 고임금을

지불하고있는국가의 경우편의치적제도를통한船員費 節減效果가편

의치적제도 활용의 주요 요인으로 작용하고 있다.또한 편의치적제도를

이용할 경우 선주들은 사회보장비, 연금 등 間接賃金의 부담을 줄일 수

있다는 장점이 있다.더욱이 편의치적제도의 이용으로 선주들은 편의치

적국의 규정 혹은 외국 선원노조와의 노동협약에 따라 승선정원 보다

적은 인원으로선박의 운항이가능해선주들의선비절감에기여하는바

크다. <표- 9>에서보듯이선가 3,360만달러의선박에 21명의 선원이 승

선할 경우 우리나라는 선박취득 후 1년이 경과하는 동안 선원비로 83만

5,000달러를 부담하고 있으나,편의치적 및 제2치적선은 그것의 65% 수

준에불과한 54만 2,000달러를부담하고있음을알수있다.또한편의치

적선의경우외국인선원고용은短期·契約職이주종을이루고 있어국

적선원의 장기고용에따른道德的解弛(moral hazard)나노조결성에따

른 경영압박 문제를 회피할 수 있다는 이점도 선사에게 중요한 요인으

로 작용하고 있다.

<표- 9> 선박취득 1년 후 해운기업의 비용부담 비교
단위 :천US달러

구분 조세부담액 선원비부담액 계 비고

한국 187 835 1,022 한국선원

라이베리아 12 542 544 필리핀선원

NIS 18 542 560 필리핀선원

자료 : 김영무, 편의치적제도와 해운산업 ,「해양한국」, 2001. 2.

(다) 자금조달의 용이성

편의치적제도활용에따른 선사의세 번째이점으로는 선박확보를위

한 자본조달이 용이하고 다양한 형태로 선박을 확보할 수 있다는 점을

들 수 있다. 선박확보를 위해 국제금융기관으로부터 융자를 받는 경우

통상적으로 선박에 저당권을 설정하게 되며,담보권자는 담보권의 원활

한 실행을 위해 편의치적국에 등록하기를 희망하고 있는 바, 선사는 편
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의치적국에 선박을 등록해야 금융조달상의 혜택을 누릴 수 있다. 또한

편의치적제도가인정될경우 선주는편의치적에대한아무런부담감없

이단순나용선,선박건조후장기용선,선박매각후용선등다양한형태

로 선박을 확보·운영할 수 있다는 장점이 있다.

(라) 비경제적 요인

이상에서 거론한편의치적제도활용에따른 이점외에 많은해운선사

들이 편의치적을 선호하는 이유로써 정부간섭으로부터 회피라는 측면

도 과소평가할 수없다.즉 기업의 자유로운경영활동을방해하는 각종

비합리적 규정들로부터 해운선사들은 보다 자유로운 경영환경을 찾고

자 편의치적을 시도하고 있다. 또한 전쟁 혹은 비상사태시 편의치적선

의 경우 본국 정부로부터의 동원명령을 받을 우려가 적다는 이점도 있다.

2 ) 해운산업 경쟁력제고 차원에서의 필요성

(1 ) 해운산업 경쟁력 결정모형

이하에서는편의치적제도 도입의 필요성을 산업경쟁력 제고차원에서

고찰해 보고자 한다. 이를 위해 먼저 산업경쟁력을 결정하는 여러 요인

들을 고찰한 후, 이와 같은 경쟁력 결정요인들이 어떠한 메카니즘

(mechanism )을 통해 해운산업의 경쟁력을 강화시키는가를 살펴보고자

한다.그런 다음 해운산업의 경쟁력 결정모형을 이용하여 편의치적제도

도입에따른우리나라해운산업의경쟁력제고효과를분석해보고자한다.

먼저 한 국가 혹은 한 산업의 경쟁우위(competitiv e advantage) 결정

모형으로 잘 알려져 있는 M . Porter (1990)의 다이아몬드 모형(diam ond

model)을 이용해 해운산업의 경쟁력 결정요인을 제시하면 <그림- 1>과

같이 요약할 수 있다.9)

9) 원래 Porter (1990)의 일국 혹은 한 산업의 국제경쟁력 분석을 위한 다이아몬드
모형은 본국시장(home base)에 기초해 만들어졌으나, 이후 Rugman &
D'cruz(1993), Dunning(1997) 등 많은 학자들에 의해 본국 및 해외시장 요인을
함께 고려한 double diamond model로 발전되어 왔음. 본고에서는 해운산업의
국제성을 감안하여 본국 및 해외요인을 함께 고려하는 것으로 가정하여 논의를
전개하고자 함.

21



해양정책연구 제16권 1호

<그림- 1> 해운산업의 경쟁우위 결정모형

기업전략, 조직, 경쟁

(경영전략)

수요조건

(수출입자, 포워더 등)

관련 및 지원산업

(브로커,보험회사,
은행,조선산업)

기회

정부

요소조건

(선원, 관리자, 자본)

자료 : M. Porter , The Comp etit ive A dvantag e of N ations , T he Free Press, 1990.
을 토대로 작성.

<그림- 1>에서알수있듯이일국혹은한산업의경쟁우위(competitive

adv antage)는 ⅰ) 기업전략, 조직 및 경쟁관계(a firm ' s strategy ,

structure and riv alry ), ⅱ) 수요조건(demand condition s ), ⅲ) 요소조건

(factor condition s ), ⅳ) 관련 및 지원산업(related and supporting

indu str ies ) 네 가지 요인에 의해 결정된다.

이러한 네 가지 결정요인들을 해운산업에 적용할 경우 다음과 같은

요소들이 해운산업의 경쟁우위 결정요인으로 분류될 수 있다. 즉

ⅰ) 기업전략, 조직 및 경쟁관계: 선사의 경영전략, 기업조직형태 및

국내외 경쟁사와의 관계

ⅱ) 수요조건: 수출업자, 수입업자, 포워더 등 해운수요자들의 선호,

수출입물동량

ⅲ) 요소조건: 선원 및 관리자 등 인적요소, 자본조달능력(자본요소),

항만인프라

ⅳ) 관련 및 지원산업: 브로커, 보험 및 은행, 조선, 항만관련산업
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또한 Porter는 이들 네 가지 산업의 경쟁력 결정요인들 외에 두 가지

외생요인 즉, 기회(chance)와 정부(government )요인 또한 한 산업의 경

쟁우위 결정에 있어서 중요한 역할을 수행한다고 주장하였다.기회요인

으로는 新發明, 기술혁신, 전쟁, 정치적 변화(political developm ent ) 등

을예로들수있으며,정부요인으로는반독점금지법,각종규제,투자정

책등정부의제반정책을들수있다.특히여타산업과마찬가지로해운

산업에있어서정부의 역할은자국선사의국제경쟁력제고에있어서상

기 네 가지 경쟁우위 결정요인에 긍정적 혹은 부정적 영향을 미치는 중

요요인이다.일례로정부보조금,자본시장정책,교육정책등은요소조건

(factor condition s )에 큰 영향을 미친다.10)

(2 ) 편의치적제도 활용에 따른 해운산업 경쟁력 제고효과

이상에서살펴보았듯이 Porter의다이아몬드모형에근거한해운산업

의경쟁력결정요인들 중에서편의치적제도활용시기대되는해운산업

의 경쟁력 제고 효과와가장밀접한 요인은 요소조건(factor condition s )

과정부역할(gov ernm ent role)이라고볼수있다.즉편의치적제도이용

의 주요 동기가 선박확보를 위한 용이한 자금조달, 저렴한 외국선원 활

용기회 및 조세감면 혜택임을 고려할 때,편의치적제도를 활용함으로써

국적선사들은 상기의 목적들을 달성할 수 있다.11) 특히 우리나라 해운

조세정책과 관련하여국적선사들의 애로사항은크게 다음두가지측면

에서 고찰할 수 있다. 첫째, 租稅體制 측면에서 볼 때, 주요 유럽해운국

가들은 자국선사에 법인세 혹은 톤세 외에 기타 1종의 조세를 부과하여

총 2종의 조세만 부과하고 있는데 반해, 우리나라는 법인세, 등록세, 취

득세,재산세,농어촌특별세,교육세,공동시설세,주민세 등총 8종의조

세가 부과되는 등 경쟁국에 비해 조세체제가 복잡하다는 점이다. 들째,

租稅負擔 측면에서 보더라도 우리나라 해운기업은 복잡한 조세체제로

10) M. Porter , The Comp etitive A dvantag e of N ations , T he Free Press , 1990. p.
127.

11) 현재 우리나라 국적선은 部員 6명까지만 외국선원 고용이 허용되고 있음.
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인해 경쟁국에 비해 높은 조세부담을 감수하고 있음. 특히 우리나라 해

운기업에 대한 법인세 명목세율이 28%로 유럽 주요 해운국의법인세율

수준인 30∼35% 수준보다 낮음에도 불구하고 상대적으로 불리한 선박

감가상각제도와 경쟁국에는 부과되지 않고 있는 각종조세로 인해 실질

적 조세부담 수준은 오히려 높은 실정이다.

결론적으로 Porter의 다이아몬드 모형에 근거, 국적선사들이 편의치

적제도를 활용할 경우 기대할 수 있는 해운산업의 경쟁력 제고효과는

<그림- 2>과 같은 메카니즘(m echanism )을 통해 설명할 수 있다. 즉

Porter의 경쟁우위 결정모형 중 편의치적제도와 가장 밀접한 관련이 있

는 요인은요소조건과 정부정책이다.그리고 편의치적제도의 활용은 저

렴한 외국인 선원의 고용을 가능케 함으로써 해운기업입장에서는 비용

<그림- 2> 편의치적제도 활용에 따른 해운산업 경쟁력제고 메카니즘

Po rte r의 경쟁우위 결정요인

요소조건

선 원 비

정부정책

조세제도
선박자금확보

편의치적제도의 활용

외국인 선원고용
조세부담완화
자금조달의 용이성

해운산업 경쟁력 제고
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절감효과를 누릴 수 있으며, 조세제도 및 선박확보자금 측면에 있어서

도 선사의 조세부담 경감 및 금융조달을 용이하게 함으로써 우리나라

해운산업의 국제경쟁력 제고에 크게 기여할 것으로 기대된다.12)

Ⅳ. 편의치적제도 활용의 이론적 근거

앞장에서 편의치적제도 활용의 필요성에 대해 기업차원 및 산업차원

에서 각각 살펴보았으나 본 장에서는 편의치적 활용을 위한 보다 엄밀

한 이론적 근거를 고찰해 보고자 한다. 즉 국제해운시장 측면에서 해외

이적 혹은 역이적(flagging - out 혹은 flagging - in )을 통해 기존등록제와

편의치적제간상선대의상대적성장혹은감소에영향을 미치는결정요

인들을 살펴보고, 이를 통해 국제해운시장에 있어서 두 부문간 동시적

으로 균형(balanced equilibrium )이 어떻게 달성될 수 있는가를 살펴보

고자 한다. 이를 위해 먼저 편의치적제도를 고려한 국제해운시장의 이

중구조적 특징을 설명한 후, 두 부문 일반균형모형(tw o- sector general

equilibrium m odel)을이용하여국제해운시장을 분석해보고자한다.일

반균형모형을 선정한 이유는 첫째, 국제해운시장이 기존등록제하의 선

박과 편의치적제하의 선박들이 공급하는 해상운송서비스에 대한 수요와

공급에 의해 균형이 달성된다는 기본전제하에 두 부문간 상호의존관계를

분석하고투입요소변동시두부문간자원배분이 효율적으로달성되는

가를검토해보기위해서이다.둘째,일반균형모형을이용하여해운기업

12) 이와 같은편의치적제도활용에따른이점에도불구하고 편의치적선대의 급속
한 증대에 따라 국제해운시장에서 여러 가지 문제점이 나타났음.편의치적제도
활용에 따른 문제점으로는 첫째, 선진국에서 편의치적 활용을 통해 저임금 개
도국 선원을고용함으로써선진국의해운우위를계속유지하게되므로반사적
으로 개도국의 해운발전을 저해하는 결과를 초래함. 둘째, 편의치적 선대의 발
전은 상대적으로 임금이 높은 자국선원의 고용기회를 감소시키며, 국적선대의
감소를 야기할 가능성이 높음. 셋째, 편의치적국은 해상안전 관련규정에 대해
강제집행할 의사가 없는 관계로 결국 기준미달선박들이 이들 편의치적국에 집
중되어해상안전사고의가능성이높음.넷째,기국과의진정한연계가결여되어
실질 선주의 파악이 어렵고, 사실상 재판관할권 밖에 있어 선박에 대한 실효성
있는 감독이 곤란하다는 점 등을 들 수 있음.

25



해양정책연구 제16권 1호

들이 편의치적제도를 활용하더라도 국제해운시장에 있어서 해상운송서

비스의 공급에는 문제가 없다는 점을 제시하고자 함이다. 이처럼 시장

간 상호연관관계를 명시적으로 고려하면서 국제해운시장 전체의 자원

배분이 효율적으로 달성되는가를 살펴보기 위해서 본고에서는 이부문

일반균형 모형을 도입, 편의치적 활용의 이론적 근거를 제시하고자 한다.

1 . 국제해운시장의 이중구조

세계 해운시장에 있어서 편의치적의 존재는 국제해상운송시장을 상

이한노동비용(labor costs)과상이한효율성조건(conditions for efficiency )

에 따른 이중구조 시장형태(dualistic market )로 분류되어 질 수 있다.

첫 번째 시장은 기존치적부문(established flag sector )으로 전통해운국

에 치적한 선박들로 구성되며, 두 번째 시장은 개방등록제하에 치적한

선박들로이루어진편의치적부문(flag of convenience sector )이다.이들

두 부문은 선원비(cr ew cost ), 노동의 질, 관리비용, 조세부담에 있어서

상이한 상황에 처해 있다.

먼저 선원비의 경우 전통해운국 등록선박에 승선한 선원의 총노동비

용(aggregate labor cost s )은 편의치적선박에 승선한 선원에 대한 총노

동비용 보다 높은 것이 일반적이다. 이는 선원에 대한 임금이 일반적으

로각국의산업평균임금에입각해결정된다는점에서전통해운국과편

의치적선박에서 주로 이용하는 제3국 선원의 출신국간 국민소득수준의

차이에 기인한다. 또한 비록 두 부문간에 있어서 선원에 대해 지불되는

명목임금(nominal w ages )이 동일하다고 할지라도 사회보장비, 연금 그

리고 훈련지원에있어서선원이부담하는비중은편의치적의경우가더

낮은 것이 현실이다.이와 관련 Goss (1985)는 전통치적부문과 편의치적

부문간 선원비용 격차의 근본 원인은 비임금비용(non - w age costs )에

있다고 주장하였다.13)

13) Goss , Social cost , T ransfer Payments and International Competition in
Shipping , Maritime Policy and Management , Vol. 12, No. 2, 1985, pp.
135- 143.
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둘째,두부문이이용할수있는노동은이질적(heterogeneou s )이어서

평균 숙련수준(av erage level of skills )에 차이가 있다. 선사가 자신의

이윤추구를 위해편의치적할 경우기존에고용하고있던 자국선원을계

속 고용하기 어렵다. 이에 따라 선사들은 훈련이 부족하고 해상생활 경

험이 부족한 비전통해운국의 비숙련노동을 고용하게 된다. 이와 같은

두 부문에 고용된 노동의 질적 차이로 인해 다른 조건이 일정하다면

(ceteris paribu s ) 편의치적을 이용하는 선사의 효율성이 낮아 질 것이

다.

셋째, 두 시장부문을 구분 짓는 또 다른 요인은 관리비용(management

costs )의 구조적 격차이다. 편의치적부문의 간소한 등록절차, 지속적인

검사 및 통제는 형식적인 행정절차와 관료주의적 행정지연을 최소화하

여-관리시간혹은법무비용의절감- 관리비용을감소시킨다.그러나개

별선사 입장에서의 이와 같은 이점은 동 부문에 있어서 낮은 효율성으

로 나타난다. 간소한 등록절차와 세계해사기준 및 규칙의 이행에 있어

서 유연성(flexibility )은 노후선박의 편의치적으로의 치적을 유인한

다.14) 이러한 노동시장구조의차이는 노동비 인상압력을 완화시켜 결국

편의치적부문에 있어서 선박자동화와 기계화 정도를 낮추는 결과를 초

래하게 된다.

결론적으로 본고에서 사용된 접근방식은 편의치적제 부문에 있어서

낮은 선원비용에도불구하고 동부문의 낮은생산효율성으로인해국제

해운시장의 均衡이 가능하다는 것을 보여준다.앞서지적했듯이 편의치

적부문의효율성이낮은것은낮은노동의質과경영관리측면에서의낮

은 효율성이라는 두 가지 이유에 근거한다.

2 . 일반균형모형을 이용한 국제해운시장 분석

여기서는 Jones (1965)의 두 부문 일반균형모형(two- sector general

14) 그러나 EU회원국들을 대상으로 편의치적 선박량과 선령간의 관계에 대한
Spearman 's rank correlation coefficient를 조사한한 결과(Yannopoulos , 1985)
는 계수값이 작고 통계적으로 유의하지 않은 것으로 나타났음.
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equilibrium m odel)을 기초로 Yannopoulos (1988)이 국제해상운송시장

에적용한모형을이용하여이중적구조를가진국제해상운송시장이어

떻게 균형을 달성하는가를 살펴보고자 한다.15)

이러한 시장에 있어서 선주는 자국이든 편의치적국이든 어느 곳에서

든 선박을 등록할 수 있다. 만약 어떤 선주가 편의치적국에 자사선박을

등록하기로 결정했다면, 그는 저렴한 노동비용과 세금은 물론 세계해운

의 규제체계준수에따른비용을절감할수 있는 반면,동시에 상대적으

로 비효율적인 노동에 의지해야만 한다.

이중구조적 국제해운시장의 모형을 분석하기 위한 기본가정은 다음

과 같다.

ⅰ) 세계 해상운송시장을 기존치적국과 편의치적국 두 부문으로 분류.

ⅱ) 이중시장구조의기본특징을이해하기 위해전통해운국 정부는자

국선박에 대해 해운자유화 정책을 추구하고 특별한 보조나 재정

적 지원을 하지 않는다고 가정.

ⅲ)두부문모두 규모에대한보수불변(con stant return s to scale)하

에서 서비스를 제공한다고 가정하여 一次同次의 生産函數(homo-

geneous of the fir st degree)를 가지는 것으로 가정.

ⅳ) 노동공급은 편의치적부문의 경우 순임금(net remuneration )의

함수인 반면, 기존치적부문은 노동조합과 고용주간 협상에 의해

외생적으로 결정되고, 이 같은 임금수준에서 노동공급은 無限 彈

力的이라고 가정.

ⅴ) 생산요소는 노동과 자본 두 가지만 있는 것으로 가정.

ⅵ) 두 부문간 효율성 격차를명시적으로 도입하되,두 부문간 기술적

격차는 要素中立的이라고 가정.

이상의 가정들에 근거, 세계 해상운송서비스는 두 부문에 있어서 다

15) R. Jones , T he Structure of Simple General Equilibrium Models , Journal of
Political Economy, , 1965 및 G. N. Yannopoulos , T he Economics of Flagging
Out , Journal of T ransport Economics and Policy, Vol. XXII, No. 2, 1988.참조
할 것.
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음과 같은 상이한 생산함수에 따라 제공된다.

M e =Ge (Ke , L e ) (1)

M c =Gc (K c , Lc ) (2)

단, M = 일정기간 동안 생산된 해상운송서비스 산출량

K = 자본량, L = 노동량,

e = 기존치적부문(established flag sector ), c = 편의치적부문

앞서 언급한 두 부문간 경영관리상의 상이한 효율성 가정에 근거, 편

의치적부문의 생산함수는 다음과 같이 정의할 수 있다.

M c = ρGe (2- 1)

단 ρ는 효율성 파라미터, 0 < ρ < 1

앞서 가정한 바대로 기존치적부문의 실질노동비용(r eal labor cost s )

은선사와노동조합간교섭력에의해외생적으로결정된다(w *
e ).일반적

으로 선원노조는 본국에 있어서 타 산업분야의 보수(rew ard)에 근거하

여선원의보수(임금및임금외급여)를 요구한다.또한 편의치적부문의

실질노동비용은 기존치적부문보다 낮다.

즉, w c < w *
e

물론 실질노동비용은 선원들이 받는 순임금(net wages )과 동일하지

는 않다. 만약 선원들이 선사가 부담하는 실질노동비용의 일정부분(h )

을받는다라고가정하면 h e < h c이된다.기존치적부문에있어서선원들

이 지불하는 소득세, 사회보장지출, 연금기여분의 비율이 높을수록 위

조건의타당성은 높아진다.이에따라두 부문에 있어서선원(x )이 받는

순임금수준(lev el of net wages )은 다음과 같다.

29



해양정책연구 제16권 1호

x e = h e w e (3)

x c = h c w c (4)

여기서 x e는 외생적으로 결정되며, h c 값은 편의치적부문의 실질노동

비용을결정한다.이에 따라 두부문에있어서 고용은 다음 조건을 충족

해야 한다.

즉, x e ≥ x c , 혹은 w e ≥ (h c/ h e )w c

만약이조건이유효하지않다면전통해운국의모든선원들은편의치

적선에 승선하게 될 것이다.

해운기업들이 이윤극대화 원리에 따라 행동한다고 가정할 경우 식

(1)과 (2)를 노동과 자본으로 偏微分하면 한계요소생산(marginal factor

product s )과 요소보수(factor rew ards )간다음과 같은 관계를 도출할수

있다.16)

dGe/ dLe = w *
e (5)

dGe/ dK e = r (6)

dGe/ dLc = w c/ρ (7)

dGe/ dK c = r/ρ (8)

단 r 은 자본비용임

위의 네 개 식을 이용, w c와 r의 균형값 및 각 부문에 있어서 균형 자

본-노동비율(capital- labor ratios )을 결정할 수 있다. 이들 변수와 비율

을 각각 w̄ c , r̄ , k̄ e , k̄ c 라 할때 dGe/ dKe가 자본-노동비율의감소함수

라면 r/ρ > r이 되고 따라서 kc < ke 이 성립한다.

만약 자본과 노동이 완전고용상태라면

16) Mc =ρGe 이므로 ρGe = Gc 따라서 Ge = (1/ρ)Gc 이를각각 Lc 와 Kc로 미분
하면 식 (7)과 (8)의 결과를 얻게됨.
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K = K e + K c = k̄ e Le + k̄ c L c (9)

L = Le + Lc (10)

단, K는 두부문에사용된 총자본스톡, L는두 부문에 고용된 총선원

수

세계 해상운송서비스의 균형조건하에서 두 부문간 자본과 노동의 배

분은 식(5)∼(10)의 해로부터 결정된다.

이들 6개 방정식 체계는 Ke , K c , Le , L c , r , w c 6개 변수의 균형값을 제

공한다.만약생산함수 (1)이강볼록(strictly convex )이고 K와 L축에대

해 점근적(asymptotic) 성격을 가진다면 이들 변수들은 正의 해를 가진

다.17)

왜냐하면

(a ) k̄ c < k̄ e

(b ) k̄ e는 기존치적부문에 있어서 外生的으로 결정된 실질노동비용

(w *
e )의 증가함수이고

(c ) 식(2- 1)의 효율성 파라미터 ρ의 값이 클수록 편의치적부문의 균

형 자본-노동비율( k̄ c )은 높아진다.

이에 따라 ρ가 충분히 작고 w *
e이 충분히 클 경우 두 부문간 자원의

균형배분이 달성된다.

즉 k̄ c = c k̄ e , 단 c < 1 (11)

단, c값은효율성파라미터ρ의크기와생산함수의다른파라미터크

기에 의존한다.

<그림Ⅵ- 5>는해상운송서비스제공에사용된자본과노동의투입상

태를나타내고있다. Me와 Mc는해상운송서비스의동일한산출량을낳

는 자본과 노동의 다양한결합을나타내는 等量曲線(isoquant s )이다.편

의치적부문은낮은효율성으로인해주어진산출량수준에서보다많은

자본과 노동의 투입을 필요로 한다. 따라서 등량곡선 Mc는 기존치적부

17) 함수의 볼록성(convexity) 및 점근선(asymptotes )에 대한 자세한 설명은 A.C.
Chiang, Fundamental Methods of Mathematical Economics , 3rd Edition,
McGraw- Hill, 1984를 참조할 것.

31



해양정책연구 제16권 1호

문에서 생산된 산출량수준 등량곡선 Me와 동일한 산출량을 나타낸다.

두 부문의 상대요소가격은 각각 等費用線(isocost curve) KLe와 KLc의

기울기로 나타난다.선원비용(crew cost s )은 편의치적부문이 더 낮다고

가정하였으므로편의치적부문의등비용선과수평축과의교점은 Le점보

다 우측에 위치한 Lc점이 된다.

이 같은각부문의상대요소가격하에서선사는각각의 생산자균형점

으로서 기존치적하에서는 E e의 요소결합을, 편의치적하에서는 E c의 요

소결합을선택하게된다.즉자국에선박을치적한선사의경우자본 K e

단위와 노동 Le '단위를 투입하여 주어진 해상운송서비스를 제공한다.

동일한 수준의 서비스 생산을 위해 편의치적 부문하에서는 Kc과 Lc '의

자본과 노동을 투입해야 한다. 여기서 보듯이 편의치적하에서 보다 낮

은 자본-노동비율의 요소결합을 사용하고 있음을 알 수 있다(OK/ OLc

< OK/ OL e ).

<그림- 3> 두부문간 생산자 균형

K

L

Ke
Kc

Ko
Ee Ec

Mc

Me

E o

Le ' Lc ' Le Lo Lc0

<그림- 3>을이용해편의치적제도를이용할시발생하는상대적비효

율성을 측정할 수 있다. 이것은 편의치적제도 이용 시 발생하는 지출

(E c )과동일한상대요소가격하에서동일한산출량을생산하는데필요한
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지출차액(E c - Eo )의 비율과 동일하다. 즉 점 Eo는 편의치적제도의 상대

요소가격과 동일한 수준의 자국치적하 주어진 산출량을 생산하는데 필

요한 요소결합을 나타내고 있다. 따라서 편의치적제도 활용에 따른 비

효율성 정도는 (E c - Eo )/ E c로 표시될 수 있다.

만약두부문간상대요소가격과효율성조건이 <그림- 3>과같이나타

난다면 선사는 편의치적을 이용하거나 자국치적을 이용하거나 무차별

하다.이때 노동조합의 행동에따라 기존치적부문의선원비용이 상승했

다고 가정할 경우 점 Le는 왼쪽으로 이동하게 되어 선사가 동일한 서비

스수준을 유지하기 불가능하게 된다. 그러나 선사가 편의치적인 점 E o

로 이동하게 된다면 동일한 산출량 수준을 유지할 수 있게 되어 보다

높은 이윤을 향유할 수 있게 된다. 바로 이때가 선사가 해외이적

(flagging - out )을선택하는순간이된다.또한곡선 M c가 좌측으로이동

할 경우, 즉 편의치적부문에 있어서 효율성 향상이 이루어 질 경우에도

동일한 결과가 도출된다.

3 . 투입요소 변동에 따른 효과분석

이하에서는 위에서 도출한 기존치적 부문과 편의치적 부문간 자원배

분의 균형상태하에서 투입요소 변동 시 자원배분의 변화를 살펴보고,

두 부문에 있어서 자원배분의 상대적 크기 변화에 따른 정책적 함의를

고찰해 보고자 한다.

식 (9), (10), (11)로부터 다음과 같은 식을 도출할 수 있다.18)

Le = 〔(K - c k̄ e L )〕/〔 k̄ e (1- c) (12)

양변을 L로 1차 미분하면 다음과 같다.

18) 식(10)의 L = Le + Lc에서 Lc = L - Le이고 이를 식 (11)에 대입하면 K = Ke
+ Kc = ke Le + cke (L- Le)임. 이를 Le에 대해 정리하면 식(12)와 같음.
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dL e/ dL = - c/ (1- c) (13)

위 식은총선원공급 증가시기존치적부문에고용된선원수의변화를

나타낸다. 식(13)의 우변은 負이므로 총선원의 공급증가는 기존치적부

문에 고용된 선원수를 감소시킴을 알 수 있다.

또한 총자본공급의 증가는 위와 반대의 결과를 야기할 것이다. 이러

한 결과들은 해운산업으로의 자본공급이 감소하고 동시에 선원공급이

증가할경우선주와선원모두해외이적(flagging - out )을시도할것임을

의미한다.

한편 정책입안자들은 선주들이 편의치적으로부터 자국으로의 선박

재치적을 유도할 수 있는 조건들에 관심이 있다.

해운시장이 균형상태에 있을 경우 총선원공급 중 기존치적부문의 선

박에 고용된 선원비율은 다음과 같이 나타낼 수 있다.

L̄ e/ L = le =〔｛K- c k̄ e L｝/｛ k̄ e (1- c)｝〕/ L

= ［1/ (1- c)］［(k/ k̄ e )- c］ (14)

따라서 총선원수 가운데 기존치적부문에 고용된 선원비율은 두 부문

간 상대적 효율성과 기존치적부문의 실질노동비용 수준-이는 동 부문

의 자본-노동비율의 값을 결정하게 됨-에 의존한다. 두 부문간 상대적

효율성정도가이미주어져있다면선주들이선박등록변경을통해기존

치적부문의 선원비율을증가시키도록할수있는유일한 방법은실질노

동비율(w *
e )을 감소시키는 것과 자본-노동비율( k̄ e )을 하락시키는 것이

다.

이는 k̄ e로 식(14)를 미분하면 확인할 수 있다.

dle/ d k̄ e = - k /〔(1- c) k̄ e
2〕 < 0 (15)

즉식 (15)는기존치적부문으로의해운자원(노동과자본)재이전은동

부문에 있어서 실질노동비용이 하락한다면 발생할 수 있다.이는 자본-
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노동비율의 값이전통해운국의상선대가증대될수있는 수준까지하락

한다면 가능하다.

기존치적부문의 실질노동비용 감소는 노동공급의 변화를 통해 동 부

문의 해운산업을 더욱 확대시켜나갈 수있다.두부문에고용되어 있는

선원들의 순임금이 h e < h c 조건과 식 (3), (4)의 관계를 통해 결정된다.

동 모형에 있어서 선원공급은 기존치적부문의 경우 외생적으로 결정된

순임금 수준에서 무한탄력적이고, 해외치적부문의 경우 순임금의 單調

增加函數이다. 따라서 기존치적부문에 있어서 실질노동비용의 감소는

동부문에고용되는선원의비중(le )을증가시키고,이는다시자본-노동

비율(K/ L )의 감소를 통해 기존치적부문의 상대적 규모(r elative size)를

증가시키는 효과를 나타낸다.

또한 동일한 결과가 h c -편의치적부문에 고용된 선원들이 실수령액

(home pay )으로 받는 실질노동비용의 일정부문-를 감소시키는 조치를

통해 얻어질 수 있다. 즉 h c의 하락은 편의치적부문에 고용된 선원들의

순임금을 감소시킬 것이다.또한 편의치적부문의 상대적 효율성을 나타

내는 ρ를 감소시키는 조치도 동일한 결과를 낳는다.

지금까지 국제해운시장에 있어서 기존치적부문과 편의치적부문을고

려한 두 부문 일반균형모형은 해운산업에 있어서 생산기술과 자원이용

상태에대한단순한가정에근거,이들두부문간상대적성장혹은감소

에 영향을미치는 요인들을 분석하였다.분석결과에따르면 편의치적부

문의 효율성을나타내는ρ가충분히작거나외생적으로 결정되는기존

치적부문의 임금수준인 w *
e이 충분히 클 경우 두 부문간 자원배분의 균

형이 달성됨을 알 수 있다. 즉 동 모형하에서 두 부문-기존치적부문과

편의치적부문-간 자원배분은 각 부문에 있어서 선주들이 직면한 생산

활동의 효율성과실질임금비용의 차이에 의해 결정된다는 것이다.또한

市場機能을통한두부문간자원의재배분(redistribution )은기존치적부

문에 있어서선사들이 직면하고있는실질노동비용의축소를필요로한

다. 그러나 향후 기존 치적국들의 경제발전과 임금의 下方硬直性을 감

안할 경우 실질노동비용의인하는달성되기 어렵다고볼 수있다.이같

은점에서향후 국제해운시장에있어서 편의치적부문의 성장은해상운
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송서비스의 제공을 시장기능에 맡겨둘 경우 피할 수 없는 상황이라는

결론에 도달한다.

Ⅴ. 편의치적제도 활용에 따른 기대효과

시장경제에 있어서 기업의 이윤추구행위는 케인즈가 말했듯이 동물

적 본능(animal spirit )에해당하는 자연스러운 행위라고 볼수 있다.해

운기업들은 점차 치열해지는 국제경쟁에서 생존하기 위해서는 자사 선

박을 경제적이고 효율적으로 운영해야만 한다. 이와 같은 관점에서 편

의치적제도는선사가비용최소화를 통해경쟁우위를 확보할수 있는경

영전략의 하나이다.따라서 이하에서는 각 선박치적제도의장단점을 비

교분석해봄으로써국적선사의편의치적활용에따른기대효과를제시

하고자 한다. <표- 10>에 보듯이 선사가 자신의 선박을 자국에 치적할

경우의 이점으로는 정부보조금 및 여타 관련지원을 향유할 수 있다는

점,자국화물에대한우선적취권19)등을들수있으나,국가비상시선박

동원, 외환제약 등 많은 단점도 내포하고 있음을 알 수 있다.

국제선박등록제의경우정부지원 및외국인 선원이용에따른선원비

절감 효과 등을 장점으로 들 수 있으나 앞서 언급한 문제점들로 인해

동 제도의 소기 목적이 원활히 이루어지지 못하고 있는 실정이다. 특히

외국인 선원고용과 관련 국제선박등록법은 그 고용범위에 대해 해양수

산부 장관이 노사의견을 들어 정하도록 규정하고 있으며, 현재는 국적

선과 마찬가지로 척당 부원선원 6명으로만 한정, 외국인 선원고용 확대

에 따른 선사의 선원비 부담 경감에는 별 효력을 발휘하지 못하고 있는

실정이다.

이에 반해 국적선사가 편의치적을 이용할 경우 누릴 수 있는 혜택으

로서는 자유로운 외국인 선원고용에 따른 선원비 절감 및 유연한 선원

19) 우리나라의 경우 UR 라운드 협상결과에 따라 1995년부터 정기선 항로의 국적
선이용의무를 폐지한다는 계획에 따라 사실상 외항해운에 있어서 화물유보정
책은 폐지된 상태임.
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<표- 10> 선주의 치적제도활용에 따른 장단점 비교

장단점 항목 자국치적 국제선박등록제도 편의치적

장점

정부보조금및재정지원 ○ ○ ×

유연한선원관리 × ○ ○

선원비절감 × ○ ○

자국화물에대한우선적취권 ○ △ ×

해외자본시장에대한접근성 × △ ○

선박관리(매입및매각)에대한결정권 × △ ○

경영조직합리화의가능성 × △ ○

단점

국가비상시동원여부 ○ ○ ×

과세 ○ △ ×

사회보장및연금에대한선주부담 ○ △ ×

종신고용제도 ○ △ ×

외환제약 ○ △ ×

정부규제 ○ △ ×

한국선원과의노사분규 ○ △ ×

자료 : T ae- Woo Lee, F lagg ing op tions f or the f uture: A turning p oint in K orean
shipp ing p olicy , Maritime Policy and Management , Vol. 23, No. 2, 1996을
토대로 재작성.

주 : ○은 적용가능, △는 불확실, ×는 적용불가를 의미함.

관리,외국자본시장을통한저렴하고원활한선박확보자금의조달,자유

로운 선박 매입 및 매각을 통한 융통성 있는 기업경영 등을 들 수 있다.

이와 같은 편의치적제도 활용에 따른 효과는 Bergantino와 Marlow

(1998)가 수행한 선사의 치적제도 선택에 영향을 미치는 요인들에 관한

연구에서도 많은 시사점을 얻을 수 있다. 이들은 영국해운산업에 있어

서 유조선과 일반화물선을 대상으로 개별선사들의 편의치적 결정에 영

향을 미치는 요인을 정성적 방법과 정량적 방법을 병행하여 제시하고

있다.20) 이들의 연구결과에 따르면 선사들이 편의치적을 하는 주된 동

20) A. Bergantino and P. Marlow , Factors influencing the choice of flag :
empirical evidence, Maritime Policy and Management , Vol. 25, No. 2, 1998.
참조.
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기는 선주들의비용최소화및기업경영에대한정부규제가가장중요한

요인으로나타났다.또한 Verbeke 와 Winkelman s (1990)는유럽 해운산

업을 대상으로 선사들의 편의치적문제를 국제경영학에서 많이 논의되

고 있는 국가특유우위(country specific advantages )라면 개념을 이용,

선사들이 편의치적을 선택하는 이유 및 그 효과에 대해 설명하였다.21)

이들에 따르면 모든 기업의 경쟁력은 국가특유우위에 의해 결정되며,

이러한 국가특유우위는 산업, 입지, 기업의 특성에 따라 상이하다고 전

제한다.이를 근거로 열악한 국가특유우위하에 있는해운기업들은 제조

업체들이 해외직접투자를 행하는 것과 마찬가지 논리로 자국에서 편의

치적국으로 선박을 이전시킴으로써 자신들의 경쟁력 강화를 추구하게

된다고 설명하고 있다. 이상의 논의들을 근거로 선사들의 편의치적 이

용에 따른 기대효과는 다음과 같이 요약할 수 있다.

첫째,선원비및 조세부담경감을통한선사의비용절감 효과를들 수

있다.

둘째,선박확보를위한자본조달이용이하고,선박의매각에있어서도

자국정부의 규제를 받지 않고 시황변동에 따라 적절히 선박의 매입 및

매각을 결정함으로써 해운기업경영의 핵심중 하나인 현금흐름(cash

flow )을 원활히 할 수 있다는 장점을 들 수 있다.

셋째,선사및해운산업의경쟁력강화효과를들수있다.편의치적을

자유롭게활용함으로써선사는비용절감및원활한해외 자금조달을통

해 궁극적으로 선사의 경쟁력 강화, 나아가서는 우리나라 해운산업의

경쟁력을 강화할 수 있다. 현재 국제해운시장에 있어서 유럽 해운경쟁

국들은 자국 선사의 경쟁력 강화를 위해 편의치적을 합법화하고 있는

상황하에서 우리나라의 경우 해운기업들이 OECD가입 및 WT O체제하

에서 별다른 정부지원을 받지 못하고 있다는 현실을 감안할 때, 경쟁국

들과 동일한 조건에서 경쟁할 수 있는 제반여건을 조성해 주는 것이 무

엇보다 중요하다.

21) Verbeke와 Winkelmans(1990)는 국가특유우위(CSA)를 양, 질, 비용으로 표현
된 한 나라의 생산요소들 즉 노동, 자본, 천연자원과 상대국에 대한 그 나라의
시장특성이라고 정의하였음.
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Ⅵ. 결 론

이상에서 본연구는 해운기업의경영기법의 하나로널리활용되고있

는 편의치적제도를 우리나라 국적선사이 합법적으로 활용할 수 있도록

하기 위한 편의치적제도 도입의 필요성, 이론적 그리고 기대효과 등을

살펴보았다. 여기서는 향후 편의치적제돌의 활용방안능 제시함으로써

결론에대신하고자한다.먼저현행제도하에서의활용방안이다.우리나

라의 현행법제도하에서편의치적을하기위해서는우선 해외현지법인

을 설립하고 동 법인이 현지금융을 이용하여 선박을 확보하거나 또는

국내소유 선박을 현지법인으로 이전하여 현지법인이 운항하는 방안을

고려할수 있다.그러나이와 같은 방안을 이용하기에는다음과같은제

약 요인이 따른다.즉 해외현지법인 설립에 따르는 문제, 현지금융 보증

에 따른문제,수입신고 이행시 국내법 적용에따라 편의치적이용에 따

른 장점이 소멸, 외국환관리규정의 난해함과 사례 부족문제, 현재 편의

치적 형태로 보유하고 있는 선박에 대한 처리가 불분명 등이 제약요인

이다. 따라서 현행 제도하에서 편의치적제도를 활용하는 것은 사실상

큰 의미가 없고 선사도 적극적으로 활용할 수 있는 동인이 없다.

둘째, 편의치적선에 대한 관세법 해석문제 해결 및 수입신고 적용배

제이다. 현행 관세법에서 문제가 되는 부분은 신고의무 조항이다. 정부

에서는 편의치적선을 국내선사의 실질적 소유에 속하는 것으로 간주하

여 신고토록 하고 있으나, 선사의 입장은 이와 다르다.편의치적선을 이

용하는 선사입장에서는 선가상환을 완료할 때까지 선박의 소유권을 주

장할 수 없을 뿐만 아니라 실제 소유권도 여전히 금융기관 또는 금융기

관이 설립한 회사(Paper Company )의 소유인 것이다. 그러므로 선사는

해당 편의치적선이 국내항에 입항하더라도 관세법에 따른 수입신고를

할 수가 없다. 또한 우리나라에서 편의치적선을 관세법 위반으로 제재

하는 것은국제법상으로도상대국가에대한주권침해소지등의문제가

있다. 따라서 정부는 관세법에 따라 수입신고를 이행하지 않은 선박에

대해 해운경영상의관계만을 파악하여법적인 제재를가할것이아니라
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소유권 이전여부 등의 실질소유관계를 파악해야 할 것이다. 그리고 차

제에「특정방식의 편의치적」에 대해서 관세법상의 신고대상이 아님을

명백히 규정하여 국적선사들이 적법한 절차에 따라 편의치적을 자유롭

게 활용할 수 있게 해야 한다.

끝으로 편의치적 활용 위한 대통령령 제정이나 특별법 제정이다. 현

재 편의치적제도는 세계 해운에서 일반적 경영기법으로 정착하고 있다.

특히 미국과일본은편의치적제도를적극활용하고있으며유럽제국도

선박의 편의치적을 허용하면서도 또 한편으로는 편의치적에 대항하는

제2선적제도를도입하여편의치적국가와유사한혜택을부여하고한다.

현재 우리나라는편의치적선의적법성여부에 대해정부 부처별로의견

이 통일되지 않고, 법원에서는 편의치적선의 실체를 일부 인정하고 있

는 현실이다.따라서 선박의 국제경쟁력을 제고하고수출입은행 자금을

이용한 선박확보, 선박투자회사제 도입 등 선박확보방식이 다양화 될

수있도록편의치적의 불법성을제거하는것이반드시필요하므로편의

치적에 대한 대통령령을 제정하거나 특별법을 제정하여 선사로 하여금

편의치적제도를 자유롭게 활용할 수 있도록 적극 검토해야 할 필요가

있다.

이상편의치적제도활용방안에대한몇 가지제언을 하였는 바,그 핵

심은 현재 불법시 되고 있는 편의치적제도를 제도권으로 끌어들임으로

써 해운경영기법을 고도화하자는 것이다. 특히 우리나라는 OECD 가입

과 WT O 출범에 맞추어 급격한 규제완화와 이에 따른 해운지원제도를

전면 철폐한만큼편의치적제도의활용은한국해운의사활이걸린문제

라 할 수 있다.
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