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Executive Summary 

한국 해운업이 무너지고 있다. 글로벌 해운산업의 부진과 한진해운의 구조조정 후유증 등의 여파로 인해 2018년 해상운송수지 적자는 역대 

최대를 기록하고 있다. 뿐만 아니라 100대 해운사의 27% 이상이 부채비율이 400%를 넘고 있는 등 다수 선사의 유동성 위기는 지속되고 있는 

상황이다. 또한 국제해사기구(IMO)의 환경규제, 글로벌 얼라이언스 재편 등 해운 업계를 뒤흔들 이슈가 진행되고 있는 상황 속에서, 한국의 

해운선사들이 경쟁력을 회복하고 위기를 극복하기 위한 방안을 찾아야 할 시점이다. 본 보고서는 글로벌 해운업의 동향을 분석하고, 해운산업의 

주요 이슈에 대해 살펴 보았다. 나아가 어려운 해운 시황 속에서도 선전하고 있는 글로벌 선진 해운사들의 사례를 분석하여, 해운시장에서 고전

하고 있는 국내 해운사들에게 시사점을 제공하는 것을 목적으로 하고 있다.

Thought Leadership I 

해운업의 동향과 이슈

한국은행의 발표에 따르면 2017년 해상운송수지는 2006년 관련 통계를 작성한 

이래 최대 적자인 47억 8,010만 달러를 기록했다고 밝힘. 또한 2018년 1~11월간 

45억 6,000만 달러의 적자를 기록함. 이는 전년 동기대비 2억 8,000만 달러의 적자가 

증가된 수치임

글로벌 해운업 동향 : 해운산업을 ▲벌크선, ▲탱커선, ▲가스선, ▲컨테이너선으로 

구분하여 운임, 수요, 공급 동향 분석

글로벌 해운업 주요 이슈 : 글로벌 해운시장의 주요 이슈는 (1) 친환경, (2) M&A 및 

얼라이언스, (3) 선박 대형화, (4) 4차 산업혁명 등이 있음

ㆍ

ㆍ

Thought Leadership II 

글로벌 해운사 사례

02

36

ㆍ

어려운 해운 시황 속에 글로벌 기업들은 치열한 경쟁을 펼치고 있으며, 각 사들은 자신

들이 쌓은 노하우 혹은 원천기술 등의 경쟁력을 바탕으로 시장 선점을 위해 노력하고 

있음

글로벌 플레이어의 사례 분석에서는 ▲벌크선, ▲탱커선, ▲가스선, ▲컨테이너선 중심

으로 각 플레이어의 전략에 대해 다룸

ㆍ

ㆍ
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Thought Leadership I

해운업의 동향과 이슈

위기의 한국 해운업

2018년 1월~11월

해상운송수지 적자 

45억 6,000만 달러를 

기록

글로벌 해운산업의 부진과 한진해운의 구조조정 후유증 등의 여파로 인해 해상 운송 부문 국제

수지 적자가 2016년을 기점으로 크게 늘어났다. 한국은행의 발표에 따르면 2017년 해상운송

수지는 47억 8,010만 달러였다. 이는 2006년 관련 통계를 작성한 이래 최대 적자이다. 해상

운송수지는 2006∼2015년까지 9년간 지속적으로 흑자를 보여왔다. 2012년에는 70억 8,170만 

달러까지 흑자를 기록하기도 했다. 그러나 2016년 처음으로 적자(-13억 3,950만 달러)를 

낸 뒤 2년 연속 적자 신세를 면치 못했다. 심지어 2017년 적자 규모는 전년대비 3.6배 늘어난 

수치이다.

이러한 적자 기조는 2018년에도 이어져 가고 있다. 2018년 1월에서 11월까지의 해상운송

수지의 적자는 2017년 대비 더 높은 수준이다. 2017년 1~11월까지의 해상운송수지 적자는 

42억 8,000만 달러를 기록했지만, 2018년 동기에는 45억 6,000만 달러의 적자를 기록하며, 

그 위험성이 점점 더 높아져가고 있다. 

한국 해운업이 무너지고 있다

Source : 한국은행 경제통제시스템

Note : 해상운송수지 = 수입액 - 지급액

한국의 연도별 해상운송수지 추이 한국의 월별 해상운송수지 추이
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Source : 한국은행 경제통제시스템

Note : 해상운송수지 = 수입액 - 지급액
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2010년 글로벌 

5위였던 한국 해운업 

2018년 7위까지 하락

역사가 길지 않은 한국 해운산업은 과거 1984년 해운산업 합리화 계획을 통한 체질강화와 

1997년 외환위기로 인한 IMF 극복으로 위기 극복 능력 및 경쟁력을 강화해왔다. 특히 1996년도 

해양수산부가 출범한 이후 해운산업을 육성시키겠다는 한국 정부의 강력한 의지를 바탕으로 

해운산업을 외형적으로 키웠다. 

정부는 해운업의 성장기반을 확충하기 위해 다양한 지원정책을 실시했다. 특히, 2004년 이후 

선박투자회사제도, 톤세제 도입 등으로 금융ㆍ세제 측면에서 해운업체에 유리한 환경이 조성

되면서 국적선박이 급격히 확대되어 왔다. 이에 따라 우리나라의 세계 상선대 보유 순위는 

2006년 말 8위권에서 2009년 말에는 5위로 도약했다. 그러나 이후 국내 해운업계의 실적 

저하로 선대 투자가 감소하였고, 2016년에는 최대 국적선사인 한진해운이 무너지면서 2017년 초 

순위는 7위로 하락했다.

UNCTAD(국제연합무역개발협의회)가 2018년 10월 발표한 ‘2018년 해상운송 리뷰(Review 

of Maritime Transport) 보고서’에 따르면 한국의 선대는 국적선과 외국적선을 포함해 

총 1,626척, 선복량 7,728만 DWT로 세계점유율 4.05%로 7위에 랭크됐다. 이는 2014년 

대비 2계단 하락한 순위로 그 빈자리는 싱가포르(선박수 2,629척, 1억 358만 DWT)와 홍콩

(선박수 1,592척, 9,781만 DWT)이 한국을 제치고 각각 5, 6위를 차지했다.

경쟁력을 잃어가는 한국의 해운사들

Source : UNCTAD, Review of Maritime Transport 2010, 2014, 2018

상위 10개 국가별 지배선대 현황
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정부의 해운 구조조정이 진행되면서 산업 전반적으로 부채규모와 부채비율이 줄어드는 등 재무

구조가 점차 개선되는 상황이지만, 아직도 100대 해운사의 27% 이상이 부채비율 400%를 

넘고 있어 다수 선사의 유동성 위기는 지속되고 있다. 

업종별로 차이는 있지만, 통상적으로 부채비율이 200% 이상일 경우 잠재적 위험 요소가 높은 

것으로 평가되고 있으며, 부채비율이 300%일 경우 금융비용이 순이익보다 많은 수준이다. 

부채비율 400% 이상 기업은 고위험 기업으로 분류되어 금융권을 통한 자금차입이나, 회사채

발행 등의 어려움을 겪을 수 있기 때문에 추후 기업들은 악순환에 접어들 수 있다.

국내 해운사 중 매출액 기준으로 상위 100개의 기업 가운데 자본잠식 기업은 5개로 나타났

으며, 부채비율이 1,000%가 넘는 기업은 7개, 부채비율이 400% 이상 1,000% 미만인 기업은 

15개로 나타났다. 부채비율이 400%가 넘는 27개 기업의 2017년 부채 규모는 9조 9,282억 원

으로 나타났다. 또한 부채비율이 200% 이상 400% 미만인 준위험 기업은 25개로 나타났으며, 

이들 기업의 부채규모는 7조 8,971억 원으로 나타났다. 

국제해사기구(IMO)의 환경규제, 글로벌 얼라이언스 재편 등 해운 업계를 뒤흔들 이슈가 기다

리고 있는 상황 속에서, 한국의 해운선사들이 경쟁력을 회복하고 위기를 극복하기 위한 방안을 

찾아야 할 시점이다.

Source : CRETOP, 삼정KPMG 경제연구원

100대 해운사 중 부채비율에 따른 위험 기업군 현황
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한국의 수출입 

화물의 99.7%가 

바닷길을 통해 운송

그렇다면 위기에 빠진 해운산업을 포기해야 하는 것인가? 한국의 산업 구조상 그럴 수가 없는 

실정이다.

먼저 한국은 에너지(원유, 가스, 석탄 등) 및 원자재(철광석, 곡물 등) 등의 국가 필수 소비재의 

무역의존도가 매우 높다. 더군다나 한국은 삼면이 바다인 반도 국가이자, 북한으로 인해 육로

운송이 불가능한 국가이기 때문에 현실적으로 수출입은 해운에 의존할 수 밖에 없다. 실제로 

수출입 화물의 99.7%가 바닷길을 통해 운송되고 있다.

또한 해운산업은 전후방 산업연계 효과가 높다. 기본적으로 해운물동량이 증가하면 신규선박 

수주 또한 증가하게 되고, 더불어 철강 수요까지 늘어나게 된다. 결과적으로 해운 이외에도 

한국의 대표산업으로 꼽히는 조선, 철강 등과의 연관성이 매우 높다. 이에 해운이 무너지게 

된다면, 한국의 주력산업인 조선과 철강 산업의 존폐 또한 장담할 수 없다.

다시 말해 해운산업은 국내 경제 상황을 미루어 보았을 때, 글로벌 경쟁력을 가질 수 있는 

몇 안되는 산업 중 하나이다. 해운산업은 국가의 수출과 수입을 책임지는 국가의 기간 산업이기 

때문이다. 더불어 전후방 산업과 밀접하게 연계되어 많은 일자리 창출을 유발시키는 산업으로 

한국 경제에 직접적인 영향을 끼친다.

이와 같이 우리는 한국 경제에 직접적인 영향을 끼치는 해운산업의 위기를 방관할 수 없다. 

과거 한진해운 파산을 반면교사로 삼아 재발을 방지하고, 나아가 점점 실추되고 있는 한국 

해운산업의 위상이 글로벌 시장에서 다시금 높아질 수 있도록 차별화된 전략과 성장에 대한 

고민을 해야 할 시점이다.

포기할 수도, 포기해서도 안되는 한국의 해운업

Source : 한국무역협회(KITA)

68.8
63.7

69.7
77.8

82.4
87.3

89.8
81.5

76.1
85.6

64.9
62.8

60.8
62.5

54.8
51.7

54.7
59.2

2017
2016
2015
2014
2013
2012
2011
2010
2009
2008
2007
2006
2005
2004
2003
2002
2001
2000

2017년

0.3% 항공운송
291,000톤

19.8%해상운송-컨테이너
195,732,000톤

79.9% 해상운송-벌크
790,412,000톤

(%)

68.8
63.7

69.7
77.882.4

87.389.8
81.5

76.1
85.6

64.962.860.862.5
54.851.754.7

59.2

201720162015201420132012201120102009200820072006200520042003200220012000

(%)
한국의 무역의존도 추이

운송수단별 한국 수출입 점유율 현황

Source : e-나라지표, 국토교통부, 해양수산부

Note : 환적화물 기준
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2018년 4월 정부는 

‘해운재건 5개년 계획

(2018~2022년)’을 발표

쓰러져가는 해운산업을 살리고자 정부가 칼을 빼어 들었다. 정부는 2018년 4월 5일 ‘해운재건 

5개년 계획(2018~2022년)’을 발표했다. 향후 5년간 해운업과 조선업의 재건을 위해 국적

선사와 화주 간의 연계, 신조발주 투자, 경영안정 지원으로 요약되는 3대 전략적 과제를 제시

했다. 이를 통해 2016년 29조 원이던 해운업 매출액을 2022년까지 51조 원으로 끌어올릴 것을 

목표로 하고 있다.

5개년 계획에 따르면, 원유, 철광석 등 전략물자 운송에 대해 국적선사를 우선적으로 사용하도록 

하는 우선적취제도로 선사들의 안정적 물량 확보를 뒷받침할 방침이다. 또한 2018년 7월 한국

해양진흥공사의 출범을 바탕으로 2020년까지 벌크선 140척과 초대형 컨테이너선 20척을 

포함해 총 200척 이상(8조 원)의 신조발주에 약 3조 원을 지원할 계획이다.

실제로 2019년 1월 2일 한국선주협회의 발표에 따르면, 수출입은행의 2018년 국내외 선사에 

대한 선박금융지원은 국적선사 비중이 약 60%(7,927억 원), 해외선사는 40%(5,241억 원)로 

나타났다. 2008년 이후 처음으로 수출입은행의 선박금융 지원 비중에서 국적선사가 해외선사를 

앞선 것이다. 결국 범정부 차원에서 한국 해운산업의 재건을 위해 다양한 지원정책을 추진하고 

있는 상황과 무관치 않다는 해석이 나온다. 

한국의 해운사, 정부는 해운업을 부활시키기 위해 노력하고 있다. 한국 해운업을 살리기 위해 

본 보고서에서 글로벌 해운 동향과 지속 성장하는 글로벌 해운사들의 사례를 바탕으로 우리 

해운사들에게 줄 수 있는 시사점을 모색해 보고자 한다.

이제는 나아가야 할 때, 새로운 도약을 꿈꾸는 한국 해운업

한국 해운산업 재건 5개년 계획 주요 내용

3년간 8조 원 투입

- 한국해양진흥공사 등을 통한 공적자금 3조 원

- 민간금융ㆍ선사 자부담 5조 원 등

신규 선박 200척 건조 지원

- 초대형 컨테이너 선박 20척 이상

- 벌크선 140척 이상, 컨테이너선 60척 이상

전략물자 국내 선사 우선 운송

- 원유, 석탄, 철광석, 가스 등

- 적치율 10%p 상승 목표

1조 원 규모 상생 펀드 조성 

- 선주와 화주 등이 공동 참여

- 선박 건조와 수익 공유

Source : 해양수산부
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해상화물운송사업 내 

선종은 벌크선, 탱커선, 

가스선, 컨테이너선으로 

구분

해운산업은 수상운송설비를 이용하여 여객 및 화물을 운송하는 사업으로 해상여객운송 사업과 

해운중개업, 해운대리점업, 선박대여업 등을 포괄하고 있다. 이 중 해운업에서 차지하는 비중이 

절대적으로 큰 사업은 해상화물운송사업이다.

해상화물운송사업 내에서 선종을 구분하면 4종류로 나눌 수 있다. 먼저 원목, 시멘트, 철광석, 

곡류 등 포장하지 않은 화물을 그대로 적재할 수 있는 화물전용선 벌크선과 석유류, 화공약품 

등의 액체화물을 비포장 상태로 산적하여 대량 수송하는 선박인 탱커선이 있다. 그 외 화물

창고와 갑판에 가전, 섬유, 타이어 등 컨테이너 화물을 선적하여 운송하도록 설계된 선박인 

컨테이너선과 LPG, LNG 등의 액체화물을 비포장 상태로 산적하여 대량 수송하는 선박인 

가스선으로 나눌 수 있다.

통상 업계에서는 건화물은 드라이 벌크(Dry Bulk), 액체화물은 웨트 벌크(Wet Bulk)로 표현

하는 것이 일반적이나, 본 보고서에서는 Clarkson의 선종 구분에 따라 벌크선, 탱커선으로 

구분하였다.

해운산업은 어떻게 구성되어 있는가?

글로벌 해운업 동향

글로벌 해운산업 구조

Source : Clarkson, 한국해양수산개발원

Note : 통상 업계에서는 건화물은 드라이 벌크(Dry Bulk), 액체화물은 웨트 벌크(Wet Bulk)로 표현하는 것이 일반적이나, 본 보고서에서는 Clarkson의 선종별 구분에 따라 

           벌크선, 탱커선으로 구분하였음

벌크선 탱커선 가스선 컨테이너선

전세계 해상물동량

전세계 선복량(화물선)

화주

중개인

송하인

선주

조선소

부정기선=건화물선 탱커(Oil) 가스(Chem.) 정기선=컨테이너

정기선 운송시장
부정기선/정기선

운송시장
부정기선/정기선

운송시장
부정기선/정기선

운송시장

석탄, 철광석,
곡물 등 운송

원유, 석유 등
운송

LPG, LNG 등
운송

가전, 섬유,
타이어 등 운송

시장참여자

Shipping Contract SPOT
SPOT/장기운송계약SPOT/장기운송계약

- 선박에 만재ㆍ적재하여 수송
- 특수한 하역장비 이용

- 선박에 만재ㆍ적재하여 수송
- 특수한 하역장비 이용

SPOT/장기운송계약
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전 세계 해운 물동량은 2018년 119억 톤으로 전년 대비 2.7% 증가했다. 2017년 물동량 

증가율인 4.2%보다는 낮은 수준이지만 여전히 견조한 수준이며, 2019년에는 비슷한 수준인 

2.9%의 증가율을 보일 것으로 예상된다. 품목별 비중을 살펴보면, 2019년 드라이벌크가 

47.1%로 여전히 높은 수준을 보일 것으로 예상되며, 그 다음으로 오일(28.2%), 컨테이너

(17.7%)가 뒤따르고 있다. LPG 및 LNG 가스 비중은 4.0%로 아직은 낮은 비중을 차지하고 

있지만, 2018년 교역 증가율이 9.1%를 보이면서 빠르게 성장하는 모습이다. 또한 GDP 

성장률과 높은 상관관계를 보이는 컨테이너 물동량 증가율 역시 4.5%를 기록했다.

견조한 증가율을 보이고 있는 해운 물동량
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<품목별 비중> <물동량 추이>

2018년 글로벌 해운 

물동량 증가율 2.7% 기록

가스 물동량 증가율이 

9.1%로 가장 높은 

증가율을 보임

Source : Clarkson, OECD

글로벌 GDP 성장률

Source : Clarkson

Note : 비중은 톤 기준임

Source : Clarkson
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경기 선행지표로 

사용되는 BDI지수, 

2017년 1분기 이후 

상승세 보이다 2019년 

1분기 소폭 하락

해운거래의 표준으로 사용되고 있는 BDI(Baltic Exchange Dry Index) 지수는 벌크선 운임

지수로 벌크선 크기별 주요 선박 Capesize, Panamax, Supramax, Handysize 4종류의 운임

지수와 용선료를 가중 평균하여 산정된다. 벌크선은 철광석 및 석탄과 같은 광물자원과 곡물, 

목재 등과 같은 원자재를 운반하는 선박으로, BDI 지수를 통해 산업생산이나 경기동향에 대한 

예측이 어느 정도 가능하기 때문에 경기 선행지표로도 사용되고 있다. 

BDI 지수는 2016년 1분기 358까지 하락한 이후 지속적으로 상승세를 보이며 2018년 3분기 

1,607까지 상승했으나, 2019년 1분기 기준 1,190까지 하락한 상황이다. 

2018년 수요 증감률은 2017년 4.1%에서 2018년 2.3%로 둔화되었으며, 2019년도 비슷한 

수준으로 유지할 것으로 보인다. 2018년 선박 공급 증감률은 3.0%로 2017년 2.2%에 비해 

소폭 증가했지만, 2011년 이후 지속적으로 하락세를 보이고 있다. 2018년 벌크선의 수급 

Balance는 -0.7%를 기록했으며, 2019년에도 비슷한 수준을 유지하며 안정화될 것으로 

전망되고 있다.

운임 동향 : 공급과잉 다소 해소, 수급이 점차 안정화

벌크선

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

BDI 지수 및 벙커C유 가격 추이

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원
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2018년 벌크선 수요는 전년 대비 약 2.3% 증가한 52억 톤이며, 2019년에도 비슷한 성장세를 

보일 전망이다. 한편, 벌크선은 철광석, 석탄 등 광물자원부터 곡물, 목재 등의 필수품까지 다양한 

화물을 운반하는데, 이 중 가장 큰 비중을 차지하고 있는 화물은 철광석이다. 2019년 기준으로 

철광석은 전체 화물의 약 27.9%를 차지할 것으로 전망되고 있다. 다음으로 원료탄(Coking 

coal) 및 연료탄(Steam coal)을 포함하는 석탄이 약 23.7%의 비중이며, 대두를 포함한 곡물은 

9.4%를 차지할 것으로 예상된다 

화물별로 살펴보면, 철광석의 2018년 물동량 증감률은 전년 대비 -0.2%를 기록하며, 2017년 

3.9% 대비 증가세가 크게 둔화되었다. 석탄 물동량 증가율은 3.3%로 2017년 5.3% 대비 

낮아졌다. 곡물 또한 미ㆍ중 무역 분쟁의 여파로 대두 물동량이 크게 감소세를 보이며 2017년 

6.1% 대비 크게 낮아져 1.7%를 기록했다.

2019년 물동량은 53억 톤으로 2018년 물동량 대비 2.3% 증가할 것으로 전망되고 있다. 

철광석의 물동량은 2019년에도 1.0% 안팎의 낮은 증가세를 유지할 것으로 보이며, 석탄은 

1.8% 정도의 증가가 예상되고 있다. 반면 곡물 물동량의 증가세는 3.0%로 2018년 대비 증가 

폭이 커질 것으로 전망되고 있다.

마이너 화물의 경우 2018년 물동량 증가율은 3.6%로 2017년과 비슷한 수준에서 유지되고 

있으며, 2019년도 3.4%로 전망되며 비슷한 수준의 증가세가 예상되고 있다. 

수요 동향 : ‘18년 수요는 전년대비 증가, ‘19년도 증가세 지속될 전망

2018년 벌크선 수요 

전년 대비 2.3% 증가한 

52억 톤 기록,

2019년 물동량 증가율도 

비슷한 수준 보일 전망

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원
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벌크선 품목별 비중 전망
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글로벌 철광석 물동량 추이 및 전망 글로벌 석탄 물동량 추이 및 전망

글로벌 곡물 물동량 추이 및 전망 글로벌 마이너 화물 물동량 추이 및 전망

주요 벌크 화물 물동량 추이 및 전망

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원 Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원 Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원
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2018년 기준 전체 물동량의 28.2%를 차지하는 철광석의 주요 수입국은 중국이다. 중국은 

전 세계 최대 철광석 수입국으로서 약 70%의 비중을 차지하고 있다. 2018년 중국의 철광석 

수입량은 10억 4,720만 톤으로 전년 대비 1.0% 감소했다. 미ㆍ중 무역 분쟁으로 중국 정부가 

2018년 철강 감산 조치를 완화했음에도 불구하고 중국이 철강 생산을 위해 점차 고철을 

사용하는 비중이 늘어나면서 상대적으로 철광석 수입에 대한 수요는 감소한 데에 기인한 

것으로 보인다. 반면, 2019년 중국의 철광석 수입량은 2018년 대비 0.4% 정도 증가할 

것으로 전망되고 있다.

전 세계 철광석 물동량 

70%를 차지하고 있는 

중국의 2018년 철광석 

수입량은 전년 대비 

1.0% 감소
국가별 철광석 해상 수입량 추이 및 전망

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

중국 철광석 해상 교역량 추이 및 전망

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원
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2018년 벌크선 선복량은 8억 1,737만 DWT로 전년 대비 3.0% 증가한 것으로 나타났으며, 

2019년 선복량 증가율도 2.9%로 2018년과 비슷한 수준을 보일 것으로 전망된다. 선복량의 

증가율은 2011년 17.0%로 가장 높은 성장률을 기록한 이후 지속적으로 증가율이 감소하는 

모습을 보여오면서, 2011년부터 지속된 공급과잉이 다소 해소되면서 수급이 안정되어 가는 

모습을 보이고 있다.

특히 Capesize 선복량은 2019년 전년 대비 3.5% 늘어날 것으로 예상되며, 다른 선종 대비 

가장 높은 증가율을 기록할 것으로 전망되고 있다. 이는 철광석 및 석탄 물동량이 둔화되고 있는 

상황과 맞물리면서 대형선 운임 상승 동력을 제한하는 요인이 되고 있는 것으로 파악되고 있다. 

한편 Panamax와 Handymax, 그리고 Handysize 선복량은 2019년 각각 2.6%, 2.4% 

증가될 것으로 전망된다. 한편, 2018년 선박 해체량은 전년 대비 72% 감소하는 모습을 보였

으나, 2020년부터 시행되는 선박환경 규제의 영향으로 2019년부터는 해체량이 크게 증가할 

전망이다.

공급 동향 : ‘18년 선복량은 전년대비 증가, ‘19년도 증가세는 지속될 전망

2018년 벌크선 선복량 

전년 대비 3.0% 증가,

2011년부터 지속된 공급

과잉이 해소되어가는 모습

글로벌 벌크선 선복량 추이 및 전망

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

글로벌 벌크선 사이즈별 선복량 추이 및 전망

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

Note : Capesize는 170,000DWT, Panamax는 75,000DWT, Handymax는 58,000DWT, Handy는 30,000DWT 임 
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글로벌 벌크선 신규발주 추이 글로벌 벌크선 오더잔고 추이

글로벌 벌크선 선종별 해체규모 글로벌 벌크선 선종별 평균 폐선 선령

글로벌 벌크선 신조선가, 중고선가 지수 글로벌 벌크선 해체가격

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원 Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원 Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원 Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원
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2018년 4.8%에 이르던 

오일탱커 선복량의 

증가율이 1.1%로 

감소하며 공급과잉이 

완화될 전망

석유류를 운송하는 탱커의 운임지수는 발틱해운거래소에서 발표되는 유조선 운임지수(WS, 

World Scale rate)가 일반적으로 사용되고 있다. 발틱해운거래소는 유조선 운임지수를 ‘Dirty 

Tanker’와 ‘Clean Tanker’ 지수로 나눠 발표하고 있다. BDTI(Baltic Dirty Tanker Index)는 

원유나 중유를 운송하는 유조선인 Dirty Tanker에 대한 운임지수로 Dirty Tanker는 17개의 

항로가 있으며, BCTI(Baltic Clean Tanker Index)는 가솔린, 나프타 등 정제유를 운송하는 

Clean Tanker에 대한 유조선 운임지수로 Clean Tanker는 7개의 항로가 있다. 

2019년 오일탱커 수급은 물동량 증가율이 2.0%, 선복량 증가율이 1.1%로 예측되면서 공급

과잉이 완화될 전망이다. 베네수엘라와 이란, 이라크의 원유 수출 감소가 지속되면서 전통적 

산유국의 원유 생산은 둔화될 것으로 예상되지만, 아시아 국가들의 원유 수입 및 정제시설 

확대를 통한 석유제품유 생산이 증가하고 있기 때문에 전체 탱커선의 수요는 2018년 대비 

증가할 전망이다.

운임 동향 : 선복량 증가율의 하락으로 공급과잉이 완화될 것으로 전망

탱커선

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

Note : BDTI는 Baltic Dirty Tanker Index의 약자로 원유나 중유를 운송하는 유조선 운임지수를 뜻하며, 

           BCTI는 Baltic Clean Tanker Index의 약자로 가솔린, 나프타 등 정제유를 운송하는 유조선 운임지수를 뜻함

탱커운임지수

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

글로벌 오일탱커 수요/공급 Balance 추이 및 전망
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2018년 전 세계 오일 해상 물동량은 전년 대비 약 1.2% 증가한 31억 톤을 기록했다. 미국의 

셰일오일 증산에 따른 원유 수출 증가, 유가 하락 등으로 수요 증가율이 2017년 대비 클 것으로 

예측되었지만, OPEC의 감산 유지로 인해 증가율이 둔화된 것으로 판단된다.

한편, 오일탱커선은 석유 및 석유정제품과 같은 액체화물을 벌크상태로 싣는 선박으로, 운반 

화물에 따라 원유 운반선(Crude Oil Tanker)과 석유화학제품 운반선(Products & Chemical 

Tanker)으로 분류된다. 이 중 가장 큰 비중을 차지하고 있는 화물은 원유로 전체 화물의 

약 65.2%를 차지하고 있다. 

2019년 물동량은 32억 톤으로 2018년 물동량 대비 2.0% 증가할 것으로 전망된다. 향후 

미국의 원유 수출량이 늘어날수록 유가 하락 압력은 높아지고, 낮아진 유가는 원유 수송량을 

늘리게 될 것으로 보인다. 

실제 미국이 원유 수출 금지를 해제한 2015년 이후 원유 수출량은 급격히 늘기 시작하여, 

2018년 원유 수출량은 8,100만 톤을 기록했다. 2019년은 1억 1,800만 톤으로 증가할 것으로 

예측되고 있다. 또한, 미국의 파이프라인 증설을 통한 수출 능력 확대는 향후 해운 수요를 

증가시킬 것으로 예상되고 있다. 이에 더불어 OPEC 회원국 간의 협력 약화 및 감산 합의 불이행 

등은 원유 및 석유제품 수요를 증가시킬 것으로 전망되고 있다. 

수요 동향 : ‘18년 물동량은 전년대비 증가, ‘19년도 증가세는 지속될 전망

2018년 오일 물동량 

전년 대비 1.2% 증가, 

2019년 미국 원유 

수출량 증가 전망에 따라 

오일 물동량 2.0% 

증가할 전망

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

글로벌 오일(원유 및 석유제품) 해상 물동량 추이 및 전망
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국가 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018(E) 2019(F) CAGR 
(2011~2019)

   일본

   한국

   중국

   인도

   기타 극동지방

   호주/뉴질랜드

   북아메리카

   지중해

   UK

   아프리카

   캐리비안/남아메리카

   기타 국가

총
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글로벌 원유 해상 물동량 추이 및 전망 글로벌 석유제품 해상 물동량 추이 및 전망

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원 Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원
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2018년 오일탱커 선복량은 5억 8,188만 DWT로 전년 대비 4.8% 증가한 것으로 나타났

으며, 2019년 선복량 증가율은 1.1%로 2018년에 비해 낮은 수준을 보일 것으로 전망된다. 

한편 오일탱커의 해체량은 2018년 2,098만 DWT를 기록하면서 전년 대비 89.9% 증가하며, 

지난 20년 동안 최대치를 기록했다. 특히 VLCC의 해체량이 급격히 증가했는데, 2017년 

해체량은 388만 DWT로 2016년에 비해 약 570% 증가한 수치이다. 해체가 급증한 요인은 

OPEC 감산 정책 등의 영향으로 인한 VLCC의 시황 침체 및 환경 규제로 인한 노령선 철수 등이 

있다. IMO(International Maritime Organization, 국제해사기구)는 2019년부터 평형수 처리

장치 장착을 모든 선박에 의무화하고 있으며, 2020년부터 시작되는 SOx(황산화물) 규제로 

스크러버(Scrubbers, 선박 배기가스 저감장치) 설치를 해야 한다. 이와 같은 규제에 대비하기 

위해 많은 선주들이 해체를 선택하고 있는 것이다.

공급 동향 : ‘19년 선복량 증가율은 ‘18년 대비 낮은 수준에 머물 것으로 전망

IMO 환경규제에 따라 

2018년 해체량 전년 대비 

89.9% 증가, 특히 VLCC 

해체량 급격히 증가

글로벌 오일탱커 선복량 추이 및 전망

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

글로벌 오일탱커 사이즈별 선복량 추이 및 전망

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

Note : UL/VLCC는 160K DWT 이상, Suezmax는 120~200K DWT, Aframax는 80~120K DWT, Panamax는 60~80K DWT, 

           제품운반선은 10~60K DWT 의미
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글로벌 오일탱커 신규발주 추이 글로벌 오일탱커 오더잔고 추이

글로벌 오일탱커 선종별 해체규모 글로벌 오일탱커 폐선 평균 선령

글로벌 오일탱커 신조선가, 중고선가 지수 글로벌 오일탱커 해체가격

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원 Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원 Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원 Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원
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유가 상승에 따른 

대체 에너지원인 

LNG 수요 증가에 따라 

초과수요 지속 

LNG선 운임은 2015년 이후부터 지속적으로 올라 2018년 11월에는 160K급 스팟운임이 

18만 6,000달러/일, 145K급이 9만 5,000달러/일을 기록하면서 최고 수준으로 올랐다. 유가 

상승 등으로 대체 에너지원인 LNG 수요가 늘었기 때문으로 파악되며, LNG 운반선 규모가 

LNG 물동량을 따라가지 못하고 있는 것으로 보인다. 이에 따라 향후 선사들이 LNG선 발주도 

늘릴 것으로 예상되고 있다. 

LPG선의 걸프지역-일본 간 스팟운임은 2015년 7월 128.80달러/톤으로 정점을 찍은 후 지속적

으로 하락하는 모습을 보이며 2018년 12월에는 38.25달러/톤을 기록했다.

운임 동향 : LNG선의 운임은 지속 상승, LPG선은 지속 하락 

가스선

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

Note : 1) AG-Japan 스팟운임은 걸프지역-일본 간 43,000백만 톤 LPG선의 운임료

           2) VLGC는 Very Large Gas Carrier의 약자로 50,000~80,000㎥ LPG선임

글로벌 LPG선 운임 추이

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

Note : LNG선 운임은 스팟운임. CBM은 Cubic Meter의 약자로 ㎥을 뜻함

글로벌 LNG선 운임 추이

글로벌 LPG 수요/공급 Balance 추이 및 전망 글로벌 LNG 수요/공급 Balance 추이 및 전망

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원 Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원
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전 세계 LNG 수요는 지속적으로 증가할 전망이다. 2018년 LNG 교역량은 3억 2,266만 톤을 

기록하며 전년 대비 10.3% 증가했다. 전 세계적으로 기존에는 화석원료나 오일 등의 연료를 

사용하던 국가들이 친환경적인 LNG를 에너지원으로 전환하면서 수입국의 비중이 늘었기 때문인 

것으로 파악된다. 1965년 전체 에너지 중 15.6%에 불과하던 천연가스의 비중이 2017년에는 

27.4%까지 증가했으며, 향후 교역량은 지속적으로 증가할 것으로 전망된다.

2018년 LPG 교역량은 9,485만 톤을 기록하며 전년 대비 5.2% 증가했다. 2014년부터 2016년

까지 10%를 넘던 LPG 교역량 증가율이 2017년에는 2.0%로 떨어졌다. 이는 주로 중동 및 

미국 지역의 LPG 수출 증가율 감소에 따른 것으로 판단된다. 

수요 동향 : ‘18년 LNG 교역량은 전년 대비 10.3% 증가, 

                  LPG 교역량은 전년 대비 5.2% 증가

2018년 LNG 교역량 

3억 2,266만 톤 기록하며 

전년 대비 10.3% 증가

글로벌 LPG 교역량과 증감률 추이 및 전망

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

글로벌 LNG 교역량과 증감률 추이 및 전망

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원
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2000 2015 2016(E) 2025(F) 2030(F) 2035(F) 2040(F)
2016(E)-
2040(F) 
CAGR

   북아메리카

   USA

   유럽

   아시아태평양

   일본

   중국

   인도

   유라시아

   러시아

   중동

   아프리카

   라틴아메리카

   브라질

   OECD

   Non-OECD

   전세계
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연료 유형별 에너지 소비 비중(2017) 글로벌 화석연료 비중 추이

Source : BP(British Petroleum), 삼정KPMG 경제연구원 Source : BP(British Petroleum), 삼정KPMG 경제연구원
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LNG 수요가 크게 늘면서 LNG선 공급도 지속해서 성장하고 있다. 2018년 LNG 선복량은 

7,380만 ㎥로 전년 대비 6.4% 증가했다. 특히 향후 LNG 수요가 더 증가할 것으로 예측됨에 

따라 LNG선의 발주가 더욱 늘어날 전망이다. 2019년 선복량은 8,226만 ㎥로 전년 대비 

11.5% 증가하여 높은 수준을 보일 것으로 전망되고 있다. 

2018년 LPG선의 선복량은 3,303만 ㎥로 전년 대비 8.9% 증가했는데 이는 2017년 17.2%에 

비해 낮은 수준이다. 2016년부터 지속된 저시황에 따른 운임하락으로 인한 것으로 판단되며, 

이에 따라 2019년 선복량 증가율은 1.5%로 더욱 낮아질 전망이다.

공급 동향 : ‘18년 LNG 선복량은 전년 대비 증가,  

                  LPG선의 선복량 또한 전년 대비 증가세를 유지

LNG 수요 증가될 것으로 

예측됨에 따라 향후 LNG선 

발주 더욱 증가할 전망

글로벌 LNG선 선복량

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원
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글로벌 LPG선 신규발주 추이 글로벌 LNG선 신규발주 추이

글로벌 LPG선 오더잔고 추이 글로벌 LNG선 오더잔고 추이

글로벌 LPG선 선종별 해체규모 글로벌 LNG선 선종별 해체규모

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원 Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원 Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원 Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

-200

-100

0

100

200

300

400

500

-4

-2

0

2

4

6

8

10

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥) (%)

-60

-40

-20

0

20

40

60

80

100

120

-6

-4

-2

0

2

4

6

8

10

12

오더잔고(좌) 증감률(우)
선복량 대비오더잔고 비중(우)

-500

0

500

1,000

1,500

2,000

-4

-2

0

2

4

6

8

10

12

14

16
(%)

-100

-50

0

50

100

150

200

250

-12

-6

0

6

12

18

24

30

0

100

200

300

400

500

600

700

800

900

1,000

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

20
09

20
10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

(E
)

5K cbm 미만 5~20K cbm 20~45cbm
45~65cbm 65cbm 이상

0

100

200

300

400

500

600

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

20
09

20
10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

(E
)

40K cbm 미만 40~60K cbm 60~100cbm
100~140cbm 140cbm 이상

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥)신규발주 (좌) 증감률 (우) 신규발주 (좌) 증감률 (우)

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥) (%) (%)(백만㎥) 오더잔고(좌) 증감률(우)
선복량 대비오더잔고 비중(우)

(천㎥) (천㎥)

-200

-100

0

100

200

300

400

500

-4

-2

0

2

4

6

8

10

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥) (%)

-60

-40

-20

0

20

40

60

80

100

120

-6

-4

-2

0

2

4

6

8

10

12

오더잔고(좌) 증감률(우)
선복량 대비오더잔고 비중(우)

-500

0

500

1,000

1,500

2,000

-4

-2

0

2

4

6

8

10

12

14

16
(%)

-100

-50

0

50

100

150

200

250

-12

-6

0

6

12

18

24

30

0

100

200

300

400

500

600

700

800

900

1,000

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

20
09

20
10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

(E
)

5K cbm 미만 5~20K cbm 20~45cbm
45~65cbm 65cbm 이상

0

100

200

300

400

500

600

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

20
09

20
10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

(E
)

40K cbm 미만 40~60K cbm 60~100cbm
100~140cbm 140cbm 이상

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥)신규발주 (좌) 증감률 (우) 신규발주 (좌) 증감률 (우)

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥) (%) (%)(백만㎥) 오더잔고(좌) 증감률(우)
선복량 대비오더잔고 비중(우)

(천㎥) (천㎥)

-200

-100

0

100

200

300

400

500

-4

-2

0

2

4

6

8

10

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥) (%)

-60

-40

-20

0

20

40

60

80

100

120

-6

-4

-2

0

2

4

6

8

10

12

오더잔고(좌) 증감률(우)
선복량 대비오더잔고 비중(우)

-500

0

500

1,000

1,500

2,000

-4

-2

0

2

4

6

8

10

12

14

16
(%)

-100

-50

0

50

100

150

200

250

-12

-6

0

6

12

18

24

30

0

100

200

300

400

500

600

700

800

900

1,000

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

20
09

20
10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

(E
)

5K cbm 미만 5~20K cbm 20~45cbm
45~65cbm 65cbm 이상

0

100

200

300

400

500

600

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

20
09

20
10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

(E
)

40K cbm 미만 40~60K cbm 60~100cbm
100~140cbm 140cbm 이상

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥)신규발주 (좌) 증감률 (우) 신규발주 (좌) 증감률 (우)

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥) (%) (%)(백만㎥) 오더잔고(좌) 증감률(우)
선복량 대비오더잔고 비중(우)

(천㎥) (천㎥)

-200

-100

0

100

200

300

400

500

-4

-2

0

2

4

6

8

10

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥) (%)

-60

-40

-20

0

20

40

60

80

100

120

-6

-4

-2

0

2

4

6

8

10

12

오더잔고(좌) 증감률(우)
선복량 대비오더잔고 비중(우)

-500

0

500

1,000

1,500

2,000

-4

-2

0

2

4

6

8

10

12

14

16
(%)

-100

-50

0

50

100

150

200

250

-12

-6

0

6

12

18

24

30

0

100

200

300

400

500

600

700

800

900

1,000

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

20
09

20
10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

(E
)

5K cbm 미만 5~20K cbm 20~45cbm
45~65cbm 65cbm 이상

0

100

200

300

400

500

600

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

20
09

20
10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

(E
)

40K cbm 미만 40~60K cbm 60~100cbm
100~140cbm 140cbm 이상

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥)신규발주 (좌) 증감률 (우) 신규발주 (좌) 증감률 (우)

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥) (%) (%)(백만㎥) 오더잔고(좌) 증감률(우)
선복량 대비오더잔고 비중(우)

(천㎥) (천㎥)

-200

-100

0

100

200

300

400

500

-4

-2

0

2

4

6

8

10

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥) (%)

-60

-40

-20

0

20

40

60

80

100

120

-6

-4

-2

0

2

4

6

8

10

12

오더잔고(좌) 증감률(우)
선복량 대비오더잔고 비중(우)

-500

0

500

1,000

1,500

2,000

-4

-2

0

2

4

6

8

10

12

14

16
(%)

-100

-50

0

50

100

150

200

250

-12

-6

0

6

12

18

24

30

0

100

200

300

400

500

600

700

800

900

1,000

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

20
09

20
10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

(E
)

5K cbm 미만 5~20K cbm 20~45cbm
45~65cbm 65cbm 이상

0

100

200

300

400

500

600

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

20
09

20
10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

(E
)

40K cbm 미만 40~60K cbm 60~100cbm
100~140cbm 140cbm 이상

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥)신규발주 (좌) 증감률 (우) 신규발주 (좌) 증감률 (우)

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥) (%) (%)(백만㎥) 오더잔고(좌) 증감률(우)
선복량 대비오더잔고 비중(우)

(천㎥) (천㎥)

-200

-100

0

100

200

300

400

500

-4

-2

0

2

4

6

8

10

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥) (%)

-60

-40

-20

0

20

40

60

80

100

120

-6

-4

-2

0

2

4

6

8

10

12

오더잔고(좌) 증감률(우)
선복량 대비오더잔고 비중(우)

-500

0

500

1,000

1,500

2,000

-4

-2

0

2

4

6

8

10

12

14

16
(%)

-100

-50

0

50

100

150

200

250

-12

-6

0

6

12

18

24

30

0

100

200

300

400

500

600

700

800

900

1,000

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

20
09

20
10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

(E
)

5K cbm 미만 5~20K cbm 20~45cbm
45~65cbm 65cbm 이상

0

100

200

300

400

500

600

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

20
09

20
10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

(E
)

40K cbm 미만 40~60K cbm 60~100cbm
100~140cbm 140cbm 이상

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥)신규발주 (좌) 증감률 (우) 신규발주 (좌) 증감률 (우)

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(백만㎥) (%) (%)(백만㎥) 오더잔고(좌) 증감률(우)
선복량 대비오더잔고 비중(우)

(천㎥) (천㎥)

벌크선 탱커선 가스선 컨테이너선

벌크선 탱커선 가스선 컨테이너선

벌크선 탱커선 가스선 컨테이너선

벌크선 탱커선 가스선 컨테이너선



 25Thought Leadership I

파나마 운하 확장, 

일부 선사의 신규서비스 

취항 등으로 경쟁 심화됨에 

따라 운임 하락세로 전환 

컨테이너 운임지수는 중국의 상해항운교역소(Shanghai Shipping Exchange)에서 발표하는 

SCFI(Shanghai Containerized Freight Index)지수와 CCFI(China Containerized Freight 

Index)가 가장 많이 사용되고 있다. 이 운임지수는 중국에서 출발하는 노선에 대한 운임으로, 

컨테이너 화물의 경우 중국에서 출발하는 비중이 높고 운임도 전체 노선에서 높은 편이므로 

주요 지표로 사용되고 있다.

2012년 정점을 찍었던 CCFI는 계속 하락하기 시작하여 2015년부터는 급격히 하락하다 2016년 

2분기에는 역대 최저 수준인 650을 기록했다. 이후 점차 회복되는 모습을 보였지만, 미주 노선의 

파나마 운하가 확장됨에 따라 선사들의 시장 점유율 유지를 위한 물동량 확보 경쟁이 심화

되고, 얼라이언스에 소속하고 있지 않은 일부 선사들이 신규 서비스를 취항하면서 운임은 하락세로 

전환했다.

2018년 수요 증감률은 4.3%로 2017년 5.7%에서 둔화되었으며, 2019년도 비슷한 수준인 

4.1%를 유지할 것으로 보인다. 2018년 선박 공급 증감률은 5.6%로 2017년 3.8%에 비해 

크게 증가했으나 2019년은 2.8%로 줄어들 전망이다. 

운임 동향 : 시장내 경쟁이 심화됨에 따라 컨테이너 운임지수는 하락세로 전환

컨테이너선

컨테이너선 운임 및 용선료 지수

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

컨테이너선 수요/공급 Balance 추이 및 전망

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원
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컨테이너 화물은 2009년부터 연평균 약 5.5%의 높은 성장률을 보이고 있다. 2018년 전 세계 

컨테이너 해상 물동량은 2억 100만 TEU로 전년 대비 4.5% 증가했다. GDP 성장률과 높은 

상관관계를 보이고 있는 컨테이너 물동량 증가율은 2019년 약 4.4%를 기록할 것으로 전망

되고 있다. 다만, 최근 미ㆍ중 무역전쟁으로 인한 관세 부과 움직임에 따라 불확실성이 존재

하는 것으로 보인다.

항로별로 살펴보면, 태평양항로 물동량 증가율은 2019년 3.4%로 전망되며, 미국과 중국 무역

전쟁의 영향으로 미국 상품 수입량의 증가세 둔화가 예상되고 있다. 항로별 교역량 비중을 

살펴보면, 아시아역내 물동량이 2018년 5,940만 TEU를 기록하면서 주요 항로의 물동량을 

넘어섰다. 

수요 동향 : ‘19년 물동량은 지속 증가할 것으로 전망,   

                  하지만 미ㆍ중 무역전쟁 등 불확실성은 여전히 존재

컨테이너 물동량, 

아시아역내 물동량이 

2018년 5,940만 

TEU를 기록, 

주요항로 물동량 

넘어섬

글로벌 컨테이너선 전체 교역량

Source : Clarkson, OECD, 삼정KPMG 경제연구원

글로벌 컨테이너선 항로별 교역량

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

구분

태평양
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극동- 
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남북항로 아시아 역내 전세계
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2019년 선복량 증가율 

2.8%로 둔화될 전망…

수급불균형 폭 또한 

점차 해소될 것으로 기대 

2017년 선복량 증가율은 역대 최저치인 1.3%를 기록했으나 한진해운 파산 이후 글로벌 해운 

업계가 재편됐고, 15,000TEU 이상의 대형 선박 발주가 이어짐에 따라 2018년 전년 대비 

5.6% 증가했으나, 2019년은 2.8% 증가할 전망이다. 반면, 수요 증가율은 지속적으로 높은 

수준을 보이면서, 2000년대 초 지속되어 왔던 공급과잉이 점차적으로 해소될 것으로 보이며, 

수급불균형의 폭이 줄어들 것으로 전망되고 있다. 선종별로 살펴보면, 8,000TEU 이하 급인 

Feeder와 Intermediate 컨테이너선의 선복량 증가율이 8,000TEU 이상 급 Panamax 

컨테이너선의 선복량 증가율에 비해 낮은 것을 알 수 있다. 2018년 기준 선복량에서 차지하는 

비중은 8,000TEU 이하 선박이 51.0%를 차지하고 있지만, 최근에 파나마운하 확장 개통 이후 

Neo-Panamax급 대형 선박 비중이 급격하게 증가하고 있다. 향후 이러한 추세는 규모의 

경제가 중요한 컨테이너 산업적 특성을 고려할 때 지속될 것으로 전망되고 있다.

공급 동향 : ‘19년 선복량 증가율은 점차 둔화될 전망

글로벌 컨테이너선 선복량

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

글로벌 컨테이너선 사이즈별 선복량

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

Note : Post-Panamax는 15,000TEU 이상, Neo-Panamax는 8,000~14,999TEU, Intermediate는 3,000~7,999TEU,         

           Feeder은 3,000TEU 미만
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글로벌 컨테이너선 신규수주 추이 글로벌 컨테이너선 오더잔고 추이

글로벌 컨테이너선 선종별 해체규모 컨테이너 계선율

컨테이너선 신조선가, 중고선가 지수 글로벌 컨테이너선 해체가격

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원 Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원 Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원

Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원 Source : Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원
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글로벌 해운시장에서의 선종별 특징

ㆍBDI 지수는 2018년 3분기까지 상승했다 2019년 1분기 기준 1,190까지 하락

ㆍ2011년부터 지속된 공급과잉이 다소 해소되면서 수급이 안정되어 가는 모습

벌크선

탱커선

가스선

컨테이너선

ㆍ2018년 벌크선 수요는 전년 대비 약 2.3% 증가. 

   2019년 물동량 증가율도 비슷한 수준 보일 전망

ㆍ전 세계 철광석 물동량 70% 차지하고 있는 중국의 

   2018년 철광석 수입량은 전년 대비 1.0% 감소

ㆍ2018년 벌크선 선복량은 전년 대비 3.0% 증가. 

   2019년 선복량 증가율도 비슷한 수준을 보일 것으로

   전망됨

ㆍ2020년부터 시행되는 선박 환경규제의 영향으로 

   2019년부터는 해체량이 크게 증가할 것으로 전망

수요 공급

ㆍ2019년 오일탱커 수급은 물동량 증가율이 2.0%, 선복량 증가율이 1.1%로 예측되면서 공급과잉이 완화될 것으로 전망

ㆍ아시아 국가들의 원유 수입 및 정제시설 확대를 통한 석유제품유 생산이 증가하고 있기 때문에 전체 탱커선의 수요는 

   2018년 대비 증가할 전망

수요 공급

ㆍ2018년 전 세계 오일 해상 물동량은 전년 대비 

   약 1.2% 증가. 2019년 물동량은 전년 대비 2.0% 

   증가할 전망

ㆍ미국의 파이프라인 증설을 통한 수출 능력 확대, 

   OPEC 회원국 간의 협력 약화 및 감산 합의 불이행 

   등은 원유 및 석유제품 수요를 증가시킬 전망

ㆍ2018년 오일탱커 선복량은 전년 대비 4.8% 증가. 

   2019년 선복량 증가율은 1.1%로 2018년에 비해 

   낮은 수준을 보일 전망

ㆍOPEC 감산 정책 등으로 인한 시황 침체 및 환경 규제로 

   인한 노령선 철수 등으로 오일탱커의 해체량은 지난 

   20년 동안 최대치를 기록

ㆍ유가 상승 등으로 대체 에너지원인 LNG 수요가 늘어남에 따라 LNG선 운임은 2015년 이후부터 지속적으로 올라 

    2018년 11월 최고 수준 기록

ㆍLPG선의 스팟운임은 2015년 7월 이후 지속적으로 하락하는 모습을 보임

수요 공급

ㆍ2018년 LNG 교역량은 전년 대비 10.3% 증가, 

   LPG 교역량은 전년 대비 5.2% 증가

ㆍ화석원료나 오일에서 친환경적인 LNG로의 에너지 

   비중이 늘어남에 따라 향후 LNG 교역량은 지속적으로 

   증가할 것으로 전망

ㆍ2018년 LNG 선복량은 전년 대비 6.4% 증가. 

   LPG선의 선복량은 전년 대비 8.9% 증가

ㆍ향후 LNG 수요가 더 증가할 것으로 예측됨에 따라 

   LNG선의 발주가 더욱 늘어날 전망. LPG선은 2016년

   부터 지속된 저시황에 따라 2019년 선복량 증가율은 

   1.5%로 더욱 낮아질 전망

ㆍ파나마 운하 확장, 얼라이언스에 소속하고 있지 않은 일부 선사들의 신규 서비스 취항 등으로 경쟁이 심화됨에 따라 

   컨테이너 운임지수 CCFI는 하락세로 전환

수요 공급

ㆍ컨테이너 화물은 2009년부터 연평균 약 5.5%의 

   높은 성장률 보임 

ㆍ2019년 물동량은 약 4.4% 증가할 전망이지만 

   최근 미ㆍ중 무역전쟁으로 인한 관세 부과 움직임에 

   따라 불확실성이 존재

ㆍ2018년 컨테이너선 선복량은 전년 대비 5.6% 증가. 

   2019년 선복량 증가율은 2.8%로 전망

ㆍ2000년대 초 지속되어 왔던 공급과잉이 점차적으로 

   해소될 것으로 보이며, 수급불균형의 폭이 줄어들 것

   으로 전망

벌크선 탱커선 가스선 컨테이너선
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국제해사기구, 

2020년부터 황산화물 

규제 강화할 전망 

최근 많은 해운 전문가가 2020년을 세계 해운시장의 새로운 격변기로 예상하고 있다. 2020년 

예정된 선박의 온실가스, 황산화물 배출 기준 강화 등의 환경 규제는 해운선사에 상당한 부담을 

안겨줌과 동시에 새로운 기회의 가능성도 보여준다. 누적된 선박과 물동량 수급 불균형이 개선

되면서 기나긴 해운 불황이 끝날 기미가 보인다는 전망도 잇따른다. 전문가들은 불황기에 오히려 

적극적으로 투자에 나선 선사들을 중심으로 시장이 재편된 해운 역사를 언급하며, 이러한 시장 

변화는 우리에게도 위기가 아닌 기회가 될 수 있음을 조언한다.

국제해사기구(IMO)는 2020년 1월부터 선박 연료의 유황산화물(SOx) 규제를 강화하겠다고 

발표했다. 선박 연료에 포함된 유황분을 현재의 3.5% 이하에서 0.5% 이하로 낮추는 것을 

골자로 하며, 이로 인해 선사들은 스크러버와 같은 장치를 장착하거나 연료를 LNG로 전환하는 

등의 투자를 단행할 것으로 예상된다. 

온실가스 관련 규제 또한 해운업계의 새로운 전환점을 마련할 전망이다. 2018년 4월 국제해사

기구가 발표한 목표안에 따르면, 국제 해운업계는 2020년까지 연간 온실가스 배출량을 2008년 

대비 20%, 2050년까지 50%로 감축해야 한다. 이를 달성하기 위해 현재 선박연료인 화석

연료 대신 친환경 LNG 연료로 전환하는 한편, 선박기관, 부속설비, 항만 연료공급 시설 등 

대대적인 투자가 이루어져야 한다. 장기적으로는 암모니아나 수소 등 비화석 연료로의 전환이 

고려된다. 전 세계 선사들은 이러한 급격한 변화에 대비하기 위하여 T/F를 구성하고, 산·학·연 

협의회를 발족하는 등 적극적으로 대응책을 마련하고 있다.

2020년 글로벌 해운시장의 주요 키워드는 친환경

글로벌 해운업 
주요 이슈

Source : 국제해사기구(IMO), 하나금융투자

Note : 1) CO2는 이산화탄소, NOx는 질산화합물, SOx는 황산화물을 의미

           2) ECA는 Emission Control Area의 약자로 배출통제해역을 의미

국제해사기구(IMO)의 환경규제 순서도

Source : 삼정KPMG 경제연구원

선사들의 유황규제 대응방안과 문제점

1

2

3

기존 벙커C유에서 0.5% 이하의 저유황유로 대체

황산화물 저감장치인 스크러버를 추가 설치

LNG 추진선박으로 선대를 교체

- 선사가 저유황유나 초저유황 중질유를 사용하려면 기존 
   대비 40~80%의 비용을 추가 부담해야 함

- 스크러버 탑재는 엔진 출력에 따라 척당 12억~120억 원의 
   설비 투자비용이 필요

- 스크러버를 가동할 때 발생하는 배출수와 침전물의 배출을 
   제한하는 항만에선 사용이 불가능해 투자위험 내재

- LNG 추진선박은 기존 선가 대비 20~30%의 추가 설비 
   투자 필요 및 LNG 저장탱크만큼 컨테이너화물 적재 불가

- LNG를 급유할 벙커링 설비가 유럽에 집중돼 있다는 점도 
   문제점으로 지목

선사들은 새로운 환경규제에 대해 크게 세 가지의

대응 방안 혹은 해결과제를 보유함

글로벌 해운업 
주요 이슈

친환경

M&A 및 얼라이언스

선박 대형화

4차 산업혁명

1

2

3

4
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글로벌 1위 

얼라이언스 2M, 

대서양 횡단 노선과 

유럽ㆍ극동노선에서 

각각 43.3%, 40.3%의 

높은 점유율을 보임 

글로벌 해운시장의 특징은 각 업체가 얼라이언스를 통해 경쟁을 펼치고 있다는 점이다. 글로벌 

해운사간 얼라이언스를 바탕으로한 ‘덩치 키우기’는 서비스의 범위 확장, 원가절감, 효율성 

확대 등 규모의 경제 효과를 누리기 위한 전략적 선택으로 바라보는 시각이 지배적이다. 실제로 

해운 얼라이언스를 통해 시장 내에서 입지를 다진 글로벌 선사들은 시장 확대에 총력을 다하고 

있다. 프랑스 해사 컨설팅 기관인 알파라이너에 따르면 글로벌 상위 7개 선사들의 시장 점유율은 

2016년 8월 기준 57% 수준에 그쳤으나, 해운동맹 재편과 한진해운 파산 등을 거치며 불과 

1년 만에 72%를 달성하는 등 과점 체제가 고착화되고 있다.

또한 글로벌 선사들을 중심으로 적극적인 M&A가 이루어지고 있다. 글로벌 성장 둔화, 해운

시장 내 과잉 공급, 운임 급락 등으로 위기에 처한 글로벌 해운사들이 비용을 줄이고 효율성 

확대를 위해 뭉치고 있는 것이다. 실제로 2017년 5월 하파크로이트의 UASC 인수를 시작으로 

일본의 3대 컨테이너선사의 합병 등 10~20위권 중급 해운사들의 생존을 위한 인수합병이 

이루어져 왔다.

향후 해운시장에서의 얼라이언스와 M&A의 향방은 유럽위원회(European Commission)가 

시행한 ‘독과점 금지법’ 적용 예외 대상으로 분류하는 규정인 Consortia BER의 연장(2020년 

4월 만료 예정) 유무에 따라 바뀔 것으로 전망된다. 만약 2020년 4월 해당 규정이 연장된다면 

지금의 얼라이언스 체제가 유지되겠지만, 연장되지 않는다면 구주 노선에서 얼라이언스 체제를 

유지할 수 없게 되면서 새로운 경쟁 국면을 맞이할 것으로 전망된다.

‘합종연횡’의 시대, 뭉치고 찢어지는 글로벌 해운사들

글로벌 해운업 
주요 이슈

친환경

M&A 및 얼라이언스

선박 대형화

4차 산업혁명

1

2

3

4

해운 얼라이언스 재편 과정

Source : 언론 보도 종합

글로벌 해운사 M&A 동향

Source : Alphaliner, 해운재건 5개년 계획(2018)

ㆍ싱가포르 선사 넵튠오리엔트라인
   (Neptune Orient Lines)을 
   25억 달러에 인수

ㆍ독일 함부르크쥐트(Hamburg Süd)를 
   40억 달러에 인수

ㆍ남미 노선에서 점유율을 높일 것으로 예상

ㆍ중동 최대 해운사인 유나이티드
   아랍 시핑 컴퍼니(UASC)와 합병 

ㆍ합병된 기업가치는 약 90억 달러 예상

ㆍ일본의 3대 컨테이너선사 NYK, MOL, 
    K-Line 합병

ㆍ미주·아주·구주 노선에서 경쟁력 강화

ㆍ세계 7위 선사인 홍콩 OOCL와의 
    합병으로 머스크, MSC에 이어 
   세계 3위 선사로 등극

2016년 6월

2016년 12월

2017년 5월

2017년 7월

자국선사 3곳

코스코

하파크로이트

머스크

CMA-CGM

‘00.1 ‘15.12 ‘18.6
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2M

G6

Ocean 3

CKYHE

2M
(780만
8,255)

Ocean
(637만
8,969)

The
(381만
7,190)

- NYK
- Hapag-
   Lloyd

- Maersk
- Sealand

- 현대상선
- MOL

- COSCO
- K Line
- Yang Ming

- Hanjin
- UASC

- Maersk
- MSC

- Hapag-
   Lloyd
- OOCL
- 현대상선
- MOL

- CMA- 
   CGM
- UASC
- CSCL

- COSCO
- K Line
- Yang Ming
- Evergreen
- 한진해운

- Maersk
- MSC
- 현대상선
   (전략적  
   제휴관계)

- CMA-CGM
- COSCO
   (CSCL, 
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선박의 대형화, 

단위 운송비용을 낮춰 

규모의 경제 달성  

최근 글로벌 해운 회사를 중심으로 선박 대형화 및 선복량 공급 경쟁이 심화되고 있으며, 결과적

으로 살아남는 자가 승리하는 치킨게임의 국면으로 접어들고 있다. 

이러한 흐름에 발맞춰, Maersk, MSC, CMA-CGM 등 글로벌 3대 선사 등은 평균 12,000

TEU의 대형 컨테이너선을 약 100대 이상 추가 건조 중이며, 2017년 일본 3대 해운사 중 하나인 

MOL은 삼성중공업에서 건조한 20,000TEU급 대형 컨테이너선을 세계 최초로 바다에 띄우

기도 하였다. 또한, 2017년 9월 기준으로 CMA-CGM은 22,000TEU급 컨테이너 선박 9척을, 

OOCL은 20,143TEU급 컨테이너 선박 6척을, MSC는 22,000TEU급 선박 11척을 발주

하거나, 발주 예정인 상황으로 선박의 대형화 경쟁은 멈출 기미가 보이지 않는다.

이렇게 선박의 크기가 대형화되는 이유는 규모의 경제 달성을 통한 선박의 단위 운송비용 절감이 

가능하기 때문이다. 예를 들어, 10,000TEU급 선박의 운송 단위당 연료비는 4,000TEU급 

선박에 비해 약 32% 낮고, 운송 단위당 운항비는 약 40% 낮은 수준으로, 선박의 대형화를 

통한 규모의 경제 달성은 글로벌 선사들의 보편화된 운영 전략이라는 것이 전문가들의 견해

이다.

실제로 대표 해운 컨퍼런스인 Maritime Cyprus Conference에서 발표된 자료에 따르면 과거 

50년간 전 세계적으로 증가하는 교역량에 발맞춰 컨테이너선의 규모가 약 1,200% 확대된 

것으로 나타났다.

대대익선(大大益善), 대형화 되어가는 선박들

글로벌 해운업 
주요 이슈

친환경

M&A 및 얼라이언스

선박 대형화

4차 산업혁명

1

2

3

4

해운산업의 선박 대형화 추세

Source : Drewry

Note : 상기 숫자는 1TEU 당 연간 비용을 나타냄

연간 선박 크기에 따른 규모의 경제 효과

Source : Maritime Cyprus

Note : 해당 년도 건조된 최대 규모의 선박 기준

인카운터 베이  1,530 teu

함부르크 익스프레스  2,950 teu

넵튠 가넷  4,100 teu

아메리칸 뉴욕  4,600 teu

레지나 머스크  6,400 teu

수잔 머스크  8,000+ teu

샬럿 머스크  8,890 teu

안나 머스크  9,000+ teu

지르투르드 머스크  10,000+ teu

엠마 머스크  11,000+ teu

마르코 폴로(CMA CGM)
16,000+ teu

머스크 맥킨리 뮐러 
18,270+ teu

CSCL 글로브/MSC 오스카 
19,000+ teu

MOL 트라이엄프 
20,000+ teu
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컨테이너 선박의 규모는 

1968년 이래로 약 1,200% 

증가함
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원격 조정 및 운영

ㆍ모니터링
ㆍ기계 및 시스템 관리
ㆍ항해 및 조종
ㆍ탑재 화물 관리

선박 자동화

ㆍ자동 보고
ㆍ선박자동 접이안
ㆍ완전 자동 운영화

운영 최적화

ㆍ운항 에너지 최적화
ㆍ선박 최적화
ㆍ수익 최적화

의사결정 지원

ㆍ항해 경로
ㆍ상황인식
ㆍ충돌 방지
ㆍ안전 지원

컨디션 모니터링

ㆍ지능형 시스템 및 자가 진단
ㆍ스마트한 유지  전략
ㆍ원격 지원
ㆍ유지 로봇

무인 선박 기술, 

화물 실시간 추적 기술 등 

4차 산업 혁명 기술이 

해운 산업의 혁신을 

일으키고 있음 

최근 여러 산업에서 불고 있는 4차 산업혁명의 바람이 해운산업에도 큰 영향을 미칠 전망이다. 

대표적으로, 선원이 승선하지 않아도 완전자율 운항하는 무인 선박 기술과 모든 제품의 이동 

경로가 실시간으로 파악되고 추적이 가능한 화물 실시간 추적 기술 등이 유망 기술로 떠오르고 

있다. 통신, 블록체인, 로보틱스 등 기반기술이 발전함에 따라, 전통적인 물류산업으로만 여겨

졌던 해운산업에 혁신이 일어나고 있는 것이다. 

무인 선박 기술은 말 그대로 선원 없이도, 스스로 판단을 내리고 의사결정이 가능하도록 선박의 

일부분 혹은 전체를 자동화하는 기술을 의미한다. 이를 위해서 인공지능, 사물인터넷, 센서 

기술, 로보틱스 등 최첨단의 4차 산업 기술들이 활용된다. 무인 선박의 장점으로는 사고 상황에 

신속하고 정확한 대응이 가능한 ‘안전성’과, 인건비 등 간접비를 줄일 수 있는 ‘경제성’을 꼽을 

수 있다. 최근 국제해사기구(IMO)는 무인 선박 기술관련 조항 수정 등 글로벌 규제 완화에 

대한 논의를 본격화하고 있다.

또한, 화물 실시간 추적 기술은 사물인터넷과 블록체인 기술을 활용하는 기술로 화주, 선사, 

관세당국 등 이해관계자들에게 화물의 위치를 실시간으로 공유하고 이를 통해 물류 상의 

비효율을 최소화할 수 있다. 이와 더불어 스마트 계약을 도입하면 무역 관련 서류 절차를 획기적

으로 개선할 수 있다.

이 밖에도 클라우드 기술을 활용한 차세대 선박관리 시스템, 고효율 친환경 LNG 추진선 등 

다양한 분야의 혁신이 활발하게 일어나고 있다.

해운산업에 부는 4차 산업혁명 바람

글로벌 해운업 
주요 이슈

친환경

M&A 및 얼라이언스

선박 대형화

4차 산업혁명

1

2

3

4

화물 실시간 추적 기술의 개요 무인 선박 기술의 개요

Source : 삼정KPMG 경제연구원

Note : VSAT는 Very Small Aperture Terminal의 약자로 소형안테나        

          (직경 2.4m 이하)를 사용하는 지구국을 의미함

Source : 롤스로이스, 삼정KPMG 경제연구원 재구성



개방된 기술 스택을 통해 구축된

블록체인 기반의 물류 플랫폼

‘트레이드렌즈’

육상 운송

운송 업자/화주

공급사슬 추적 
시스템

무역 관련 협회

공급사슬/
운송 관리 시스템

통관

금융/보험 서비스
항만 관리 시스템/
터미널 운영 시스템

화물 운송업자

해운업자

항만/터미널

세관

세관 중개인
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머스크, CMA-CGM 등 

글로벌 선도사, 

연료 효율화 이점을 

향유하기 위해 스마트 

선박 발주 확대에 박차 

4차 산업혁명 기술이 해운업에 미치는 영향은 크게 세 가지로 나눌 수 있다. 생산성의 혁신, 

새로운 비즈니스 발굴, 사고와 고장 방지가 바로 그것이다. 먼저 생산성의 혁신은 연료 효율성이 

좋은 스마트 선박의 운용을 통한 운항의 비효율 개선과 인공지능을 통한 항로 탐색, O&M

(유지보수) 등 비용 구조 최적화를 골자로 한다. 실제로, 머스크, CMA-CGM 등 글로벌 선도사는 

연료 효율화의 이점을 향유하기 위해 스마트 선박 발주 확대에 박차를 가하고 있으며, 규모의 

경제 달성을 통한 운임 인하 효과까지 모색하고 있다. 

또한 4차 산업혁명 기술은 새로운 비즈니스 가치를 창출하여 해운업의 시장을 확대하는 데 

큰 역할을 할 수 있다. 인공지능, 블록체인 등 기반 기술의 발달은 물류 가치사슬 전 과정을 

통합하는 플랫폼 비즈니스를 가능하도록 한다. 예를 들어, 세계 최대 해운회사 머스크와 IBM이 

공동 설립한 조인트벤처인 ‘트레이드렌즈’는 글로벌 무역 프로세스를 디지털화하여 운송 환경을 

간소화하고 블록체인을 통해 거래 내역을 실시간으로 추적이 가능한 플랫폼을 제공한다.

마지막으로 ICT 활용을 통해 해운업의 가장 큰 이슈 중 하나인 선박 사고와 고장을 예방하고 

방지할 수 있다. 예를 들어, IBM과 Oracle의 빅데이터 솔루션을 활용하여 개발된 CMAXS은 

실시간으로 선박의 온도·압력 등 내부 상태 뿐만 아니라, 기상·해상 조건을 파악하여 향후 기기의 

상태변화를 예측한다. 이와 같이, 4차 산업혁명 기술은 해운업의 전 영역에 걸쳐 혁신을 불러

일으키며 시장의 판도를 급격히 바꾸어나갈 것으로 예상된다.

4차 산업혁명 기술이 해운업에 미치는 영향

Source : KMI, 삼정KPMG 경제연구원이 재구성

물류 블록체인 플랫폼 ‘트레이드렌즈’

Source : TradeLens

- 항로 최적화 시스템           - 스마트 선박

- 차세대 선박관리 시스템     - 온라인 선복예약 서비스

- 자율운항선박                   - 빅데이터/IoT 플랫폼

생산성의 혁신

새로운 비즈니스 발굴

사고와 고장 방지

해
운
업
의

4
차

산
업
혁
명
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Thought LeadershipⅡ

글로벌 해운사 사례

글로벌 해운시장에서 
성장을 거둔 기업들

어려운 해운시황 속에 글로벌 기업들은 치열한 경쟁을 펼치고 있다. 각 사들은 자신들이 쌓은 

노하우 혹은 원천기술 등의 경쟁력을 바탕으로 시장 선점을 위해 노력하고 있다. 이러한 해운사

들간의 치열한 경쟁을 단편적으로 보여주는 지표로 Clarkson에서 제공하는 ‘선종별 상위 선사

(Top Owners by Ship Type)’를 꼽을 수 있다.

Clarkson은 매년 글로벌 각 업종별 해운사 순위를 전년도 선복량을 기준으로 선정한다. 매년 

다양한 국가들의 순위경쟁이 치열한 가운데, 본 장에서는 2019년 1월 기준으로 각 선종별 상위 

20위권의 기업을 중심으로 그들의 성공요인이 무엇인지 사례를 통해 분석해 보고자 한다. 

이를 통해 글로벌 해운시장에서 고전하고 있는 국내 해운사들에게 시사점을 제공하고자 한다.

어려운 환경 속에서도 성장을 지속하는 글로벌 해운사들

Source : Clarkson

Note : 1) 순위는 Clarkson에서 발간하는 Shipping Review(2018.03) 기준으로 작성했으며, 가스선에 대한 순위는 제공하지 않아 삼정KPMG 경제연구원에서 주요 가스선사를 선정하여 사례를 작성

           2) 선복량 및 선박 개수는 2018년 3월 기준 선복량 및 발주잔량을 합한 값임

선종별 해운선사 순위

1     China COSCO Shipping              33.92 

2      Nippon Yusen Kaisha              17.95 

3     Fredriksen Group              14.62 

4     K-Line              14.24 

5     Polaris Shipping Co              13.82 

6     China Merchants              13.80 

7     Mitsui O.S.K. Lines              13.49 

8     Berge Bulk              11.23 

9     Pan Ocean              10.63 

10     Angelicoussis Group              10.01 

11     Oldendorff Carriers                9.28 

12     NS United KK                9.16 

13     Imabari Shipbuilding                8.38 

14     Nissen Kaiun                8.35 

15     ICBC                8.24 

16     Star Bulk Carriers                8.21 

17     Navios Holdings                8.04 

18     Mitsubishi Corp                7.16 

19     Wisdom Marine Group                6.03 

20     Winning Shipping                6.01 

China COSCO Shipping

China Merchants

Bahri

Angelicoussis Group

Mitsui O.S.K. Lines

NIOC

Euronav NV

SCF Group

Teekay Corporation

Fredriksen Group

Petronas

Dynacom Tankers Mngt

DHT Holdings

Ocean Tankers

Nippon Yusen Kaisha

Tsakos Group

Minerva Marine

Scorpio Group

Gener8 Maritime

Sinokor Merchant

175

128

82

55

159

55

51

132

94

66

83

65

29

132

46

74

67

109

30

71

22.60 

19.25 

16.02 

15.06 

13.99 

13.66 

12.54 

12.53 

12.52 

12.21 

11.04 

10.51 

8.59 

8.47 

7.96 

7.85 

7.75 

7.70 

7.49 

7.24 

Maersk

MSC

CMA CGM

China COSCO Shipping

Hapag-Lloyd

Evergreen

OOCL

Yang Ming

Mitsui OSK

NYK

Zim

K-Line

PIL

HMM

Wan Hai

X-Press Feeders

KMTC

SITC

IRISL

Arkas

773

480

469

325

219

189

94

104

80

92

77

60

120

60

99

98

68

76

24

46

4,188 

3,118 

2,489 

1,887 

1,538 

1,063 

674 

614 

592 

537 

375 

356 

353 

345 

258 

165 

137 

103 

86 

80 

벌 크 탱 커 컨테이너선

순위 회사명 선박개수 선복량 회사명 선박개수 선복량 회사명 선박개수 선복량

(척, 백만 DWT) (척, 백만 DWT) (척, 천 TEU)

306

191

120

120

51

110

117

52

70

56

101   

50

84

84

30

74

75

87

114   

38
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니폰유센, 2016년 

비상계획을 통해 

사업 구조조정 및 

향후 성장단계를 

위한 기반 구축

1855년 설립된 니폰유센(Nippon Yusen Kaisha)은 일본의 3대 해운회사 중 하나로, 일본 

자국과 해외를 합쳐 350개 이상의 도시 항구에 755척의 선박을 운영하고 있다.

니폰유센의 매출액은 2012년 1조 8,078억 엔을 기록한 이후 연평균 9.9% 수준의 증가율을 

보이며 2015년에는 2조 4,018억 엔을 기록했다. 특히 2014년 4월부터 시작한 5개년 계획 

‘2018년 해운을 넘어 : 창조적인 해결책을 활용하여’를 세운 첫 해 2014년은 전년 대비 

17.9%의 매출 증가를 달성했다. 하지만 이후 벌크시황이 침체되면서 매출액이 급감하기 시작

하여 2017년 매출액은 1조 9,239억 엔까지 하락했으며, 영업이익률도 -0.9%로 적자를 기록

했다. 

이에 따라 니폰유센은 중기 경영계획의 재정목표를 빠르게 포기하고 사업을 구조조정하기 시작

했으며, 비상 계획을 세우기 시작했다. 현재 닥친 시장의 불황에 대응하고 앞으로 나아갈 새로운 

성장단계를 위한 사업 기반을 구축하기 시작했다. 2016년부터는 약 2년간 비용절감 및 경영

개선을 위해 사업포트폴리오를 재정비하고, 변동성이 높은 사업에서 자산경량 사업모델로 

전환했으며, 기존의 화물운송 서비스를 넘어서는 차별화된 서비스를 제공하기 시작했다. 이와 

같은 노력의 결과로 니폰유센의 2018년 매출액은 2조 1,832억 엔으로 전년 대비 13.5% 증가

하였으며, 영업이익률도 흑자전환에 성공했다.

일본의 니폰유센(Nippon Yusen Kaisha)

벌크선

일본 니폰유센의 2016년 비상계획

Source : Nippon Yusen Kaisha Annual Report, 삼정KPMG 경제연구원

일본 니폰유센 매출액 및 영업이익률 추이
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Source : Bloomberg

Note : 일본의 회계연도는 전년도 4월 1일부터 당해년도 3월 31일까지임 

사업
포트폴리오 
재정비

자산경량 
사업모델로 
전환

차별화된 
서비스 
제공

ㆍ다른 2개 회사의 컨테이너선 사업과 통합, 
    YLK를 완전소유 자회사로 전환

ㆍLNG 등 신규 프로젝트 확보

ㆍ북미 터미널 사업, 미국 크루즈선 사업, 
   냉장화물 운송사업 일부 매각

ㆍ잉여 건조 벌크선 판매 및 폐기

ㆍ장기계약을 통해 컨테이너선 수 축소

ㆍLNG 연료 공급 및 판매

ㆍIoT 기술 활용한 차세대 물류 솔루션 개발

ㆍ컨테이너선 사업 연비 개선 및 수익률 관리 
   실천

벌크선 탱커선 가스선 컨테이너선

벌크선 탱커선 가스선 컨테이너선

벌크선 탱커선 가스선 컨테이너선

벌크선 탱커선 가스선 컨테이너선
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니폰유센, 

‘디지털화와 그린’을 

2022년까지의 

기본목표로 세움

2018년 3월 니폰유센은 격변하는 해운 환경에 효과적으로 대처하기 위해 2022년까지의 새로운 

중기 경영계획을 발표했다. 새로운 기본목표의 핵심은 ‘디지털화와 그린’으로 화물운송을 

넘어서 태양광발전과 풍력발전, 조력발전 등과 같은 새로운 녹색사업을 출범시키고 디지털

기술을 각 사업에 선도적으로 적용하는 것을 목표로 하고 있다. 

특히, 니폰유센은 일찍부터 해운산업의 디지털 트랜스포메이션을 촉진해 왔다. 이미 2000년대 

후반부터 1세대 선박정보관리 시스템(SIMS)을 구축해왔으며 2011년부터는 2세대 SIMS를 

개발하기 시작하며 빅데이터를 수집 및 활용하기 시작했다. 선박 운송을 하는 전 과정으로부터 

데이터를 수집하고, 해양과 육지운항 전반에 걸쳐 공유하고 있다. 이와 같은 빅데이터를 활용하여 

선박 배치와 운항의 효율성을 높이기 위한 다양한 기술을 개발하고 있으며, 선박 설계와 수정을 

위한 기술도 개발하고 있다. 니폰유센은 이미 상당한 양의 데이터를 축적했으며, 딥러닝을 통해 

분석 기술의 예측력이 향상되었기 때문에, 사고나 다양한 장비 문제를 예방하기 위해 그동안 

축적된 데이터를 활용하기 시작했다. 

데이터를 활용한 혁신은 앞으로 해운산업에서 각광받고 있는 무인자율선박에도 기여를 하고 

있다. 니폰유센은 2019년 일본에서 북미까지 태평양을 가로지르는 원격조종 선박 시험운항에 

나설 계획이다. 이에 따라 레이더 제조사인 후루노 전기(Furuno Electric), 통신 장비 제조업체 

재팬 라디오(Japan Radio)와 도쿄 케이키(Tokyo Keiki)와 함께 자율 선박을 이용해 충돌 회피 

기술을 연구하고 있다. 무인 자율선박이 상용화될 경우 전 세계 해운산업에서 3,340억 달러에 

달하는 비용 절감이 이루어질 것으로 보이며, 안전성도 향상될 것으로 전망되고 있다. 

일본 니폰유센의 선박 정보 관리 시스템(SIMS1)

Source : Nippon Yusen Kaisha Annual Report

Note : 1) SIMS는 Ship Information Management System의 약자로 선박정보관리시스템을 뜻함

	 2) ECDIS는 Electronic Chart Display and Information System의 약자로 전자해도표시정보시스템을 뜻함

	 3) VDR은 Voyage Data Recorder의 약자로 선박항해기록장치를 뜻함

	 4) PoC는 Proof of Concept 약자로 신기술 도입 전 이를 검증하기 위해 사용하는 개념 증명을 뜻함 

SIMS-BOX (Data Collection)

위성 커뮤니케이션

선박-해상 커뮤니케이션을
위한 게이트웨이

해상 정보 관리시스템 어플리케이션 지상 정보 관리시스템 어플리케이션

PoC4 대상

해상 IoT 데이터

어플리케이션
업데이트

지상/오피스

선박

Data Processing App. A

Data Processing App. B

Data Processing App. C

Data Processing App. A

Data Processing App. B

Data Processing App. C

ECDIS2

VDR3

IAS, DCS,
Engine

Data Logger

자이로 컴퍼스

풍속계

센서

센서

센서

센서

화물관리

주기관

발전기

보일러

벌크선 탱커선 가스선 컨테이너선

벌크선 탱커선 가스선 컨테이너선

벌크선 탱커선 가스선 컨테이너선

벌크선 탱커선 가스선 컨테이너선
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2년간 매출하락을 보이던 

NS유나이티드해운 

2017년을 기점으로 

반등

NS유나이티드해운은 2010년 10월, 각각 50년 이상의 역사를 가진 신화(新和)해운과 일철

(日鐵)해운의 합병으로 설립된 일본 해운사이다. 매출액 기준 일본 4위 해운선사로 철광석ㆍ

석탄 등의 철강 원료나 철강 제품, 원유ㆍ액화석유가스(LPG)등의 해상운송을 중심으로 사업을 

추진하고 있다. 특히 세계 2위 철강기업인 Nippon Steel & Sumitomo Metal(新日鐵住金)에 

연간 3,500만 톤의 철광석을 수송하고 있다.

2010년 951억 엔에 머물렀던 NS유나이티드해운의 매출액은 이후 2015년까지 5년간 연평균 

10.6%대의 높은 성장을 기록하여 2015년 1,576억 엔을 기록했다. 하지만 2015년을 기점

으로 벌크선 시황의 불황과 시멘트 수요의 감소로 인해 2년간 연평균 -10.8% 성장률을 기록

하며 2017년 매출이 1,253억 엔까지 하락하였다. 

위기감을 느낀 NS유나이티드해운은 2017년도부터 신 중기 경영 계획을 발표했다. 2017년도

부터 3년간 약 600억 엔에 달하는 투자 계획을 밝히며, 철강 벌크선과 연안 화물선을 중심으로 

하는 선대 정비를 진행하고 있다. 더불어 Capesize해선을 2020년 3월 말까지 46척까지 확대

하는 계획을 발표하는 등 적극적인 사업구조 개편에 나서고 있다.

일본의 NS유나이티드해운(NS United Kaiun Kaisha)

NS유나이티드해운의 전략

Source : NS United Kaiun Kaisha Annual Report, 삼정KPMG 경제연구원

NS유나이티드해운 매출액 및 영업이익률 추이 및 전망

Source : Bloomberg

Note : 일본의 회계연도는 전년도 4월 1일부터 당해년도 3월 31일까지임
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중남미 

중심의 

사업지역 

확대

LPG선 

중심의 

신규 고객 

확보

최근 들어 일본발 북미항로의 강재를 

중심으로 북미 선적 중남미 대상 

곡물, 멕시코 및 페루, 칠레 선적 

동광석 등을 조합 왕복운항으로 

배선 효율을 높임

ㆍ

2017년 말 싱가포르 현지 법인이 

보유하던 케미컬선을 모두 매각

2018년을 기점으로 VLGC(대형 

LPG선)를 중심으로 화물을 늘려 

고객을 확대할 수 있도록 선대를 

정비해 나갈 것이라 밝힘

ㆍ

ㆍ
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중남미를 중심으로 한 

사업영역 확대, 

LPG선을 중심으로 한 

신규고객 확보

NS유나이티드해운이 추구하는 첫 번째 전략은 중남미를 중심으로 한 사업지역 확대를 꼽을 수 

있다. 일본발 호주항로(34.9%)를 중심으로 성장해 오던 NS유나이티드해운은 최근 들어 

일본발 북미항로의 강재(Steel Material)를 중심으로 북미 선적 중남미 대상 곡물, 멕시코 및 

페루, 칠레 선적 동광석 등을 조합 왕복운항으로 배선 효율을 높이고 있다. 특히 2017년에는 

멕시코 서안 선적 동광석의 신규 COA(Contracts Of Affreightment, 수량 수송 계약)을 

2018~2019년 2년간 획득하였으며, 브라질 최대 자원 회사 발레와 철광석 장기 운송 계약을 

체결하여 2020년을 시작으로 브라질-중국 항로에서 25년간 4,000만 톤의 철광석 수송을 

담당할 전망이다. 

두번째는 LPG선을 중심으로 한 신규 고객 확보이다. NS유나이티드는 2007년 케미컬선 

사업에 진출했으며, 2007년에서 2009년까지 2만 톤급 4척을 신조 발주하는 등 적극적으로 

케미컬선 사업을 추진해 왔다. 하지만 2020년부터 황산화물 규제가 시행될 예정임에 따라 

스크러버 설치를 위한 공간확보가 어려운 케미컬선 운영의 난항이 예상되었다. 이에 2017년 말 

NS유나이티드해운 그룹은 빠른 결단력을 발휘하여 싱가포르 현지 법인이 보유하던 케미컬선을 

모두 매각했으며, 2018년을 기점으로 VLGC(Very Large Gas Carrier, 대형 LPG선)를 중심

으로 화물을 늘려 고객을 확대할 수 있도록 선대를 정비해 나갈 것이라 밝혔다. 결과적으로 

빠른 상황판단과 과감한 의사결정은 2018년 매출액 상승에도 직접적인 영향을 미쳤다는 

평가를 받고 있다.

NS유나이티드해운의 지역별 매출액 현황(2018년 기준)

일본

469억 엔
33.8% 아메리카대륙

(브라질 제외)

170억 엔
12.2%

브라질

148억 엔
10.7%

기타

6억 엔
0.4%

호주

485억 엔
34.9%

아시아(일본제외)

83억 엔
5.9%

유럽

19억 엔
1.3%

중동

11억 엔
0.8%

Source : NS United Kaiun Kaisha Annual Report
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스콜피오 탱커스, 

에코십을 통한 

연비절감 효과로 

2014년 영업이익률 

41.8% 달성

스콜피오 탱커스는 제품운반선을 주력으로 하는 세계적인 선두 선사 업체로 모나코에 본사를 

두고 있다. 2018년 기준으로 109척의 제품운반선(38척의 LR2 탱커, 12척의 LR1 탱커, 

45척의 MR 탱커, 14척의 Handymax 탱커)을 소유하고 있으며, 11척의 전세 제품운반선

(4척의 MR 탱커, 7척의 Handymax 탱커)을 운영하고 있다. 

스콜피오 탱커스는 2011년부터 2013년까지 적자에 시달렸지만 2014년 영업이익률이 

41.8%를 기록하면서 흑자전환에 성공하게 되었다. 매출액 또한 2015년 7억 5,570만 달러를 

기록하면서 전년대비 120.5% 증가했다. 이후 2016년 제품운반선의 용선시황 부진에 따라 

매출액이 전년 대비 감소했으나 이후 꾸준히 다시 회복하는 모습을 보이고 있다.

적자에 시달리던 스콜피오 탱커스가 2014년 흑자전환에 성공하게 된 원인은 에코십을 통한 

연비절감 효과라 분석되고 있다. 스콜피오 탱커스는 다른 선사들보다 발 빠르게 에코십 전략을 

도입하였다. 이는 CEO인 Emanuele A. Lauro의 경영철학이 반영된 것으로도 파악할 수 있다. 

스콜피오 탱커스의 모기업은 스콜피오 쉽 매니지먼트(Scorpio Ship Management S.A.M)로, 

Lauro의 외조부이자 이탈리아의 유력선사인 Carbonavi의 CEO였던 Glauco Lolli-Ghetti가 

1970년대 미국의 스콜피오 쉬핑을 합병하면서 설립했다. Lolli-Ghetti는 일찍부터 안전과 

환경에 대한 관심을 경영에 반영해 “최고의 품질은 안전이다”를 경영철학으로 수립했고 1966년 

이후 자사의 선박은 모두 이중선체(Double hull)로 교체했다.

모나코의 스콜피오 탱커스(Scorpio Tankers)

탱커선

스콜피오 탱커스의 매출액 및 영업이익률

Source : Bloomberg

스콜피오 탱커의 선종별 매출액 비중

Source : Bloomberg

Note : Handymax는 25,000~39,999DWT, MR은 40,000~54,999DWT,         

           Panamax는 55,000~79,999DWT, Aframax는 80,000~159,999DWT
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스콜피오 탱커스 

평균 선령 3.4년으로 

전 세계 선박 중 

가장 연령이 낮음

스콜피오 탱커스가 불황에도 불구하고 지속적인 매출액 증가를 이끌 수 있었던 이유는 크게 

세 가지로 꼽을 수 있다. 먼저, 고효율 선박 도입으로 효율성을 크게 향상시켰다. 스콜피오 

탱커스는 전 세계 선박 중 가장 연령이 낮은 탱커선사로 평균선령은 3.4년이다. 뿐만 아니라 

에코디자인 선박을 발 빠르게 도입해 이전 세대 모델보다 연료 비용을 크게 낮췄다. 특히 2014년 

대거 도입된 에코십은 약 39%의 연비절감을 가져왔고, 이러한 연비절감이 흑자전환의 주요 

요인이 되었다. 두 번째는 IMO 환경규제에 선제적인 대응을 통한 리스크 관리이다. 스콜피오 

탱커스는 IMO의 새 SOx 규제를 준수하기 위해 스크러버 탑재 계획을 발표했다. 탑재대상은 

LR2, LR1, MR형 프로덕트선으로, 탑재는 2019년 4~6월부터 2020년 7~9월까지 완료할 

계획이다. 스콜피오 탱커스가 가지고 있던 환경에 대한 경영철학이 IMO 환경규제에 대해 

발 빠르게 대처할 수 있게 만든 것이다.

마지막으로 높은 재무건전성을 통한 자금조달 전략이다. 스콜피오 탱커스의 고효율 선박 도입

이나 IMO 환경규제에 대한 선제적 대응은 자금조달을 성공적으로 실행했기에 가능했다. 스콜

피오 탱커스는 2009년 비상장시 자본금 1억 110만 달러에 불과했지만, 2010년 상장을 통해 

4억 80만 달러로 증가했으며 이후 에코십 발주를 본격적으로 시작한 2013년 16억 1,790만 

달러로 증가시켰다. 향후 탱커시장에 대한 명확한 분석과 에코십에 대한 확신으로 유동자금이 

풍부한 미국 자본 시장에서 자본금 확충에 성공한 것이다. 부채비율 또한 2009년 이후로 

200%를 넘지 않고 있다. 많은 선사들이 같은 고민을 전략적으로 실행에 옮기지 못한 이유는 

금융조달의 문제이지만, 스콜피오 탱커스는 높은 재무건전성을 바탕으로 선박 금융을 파격적

으로 받을 수 있었던 것으로 보인다.

스콜피오 탱커스의 전략

Source : Scorpio Tankers, 언론사 보도 종합, 삼정KPMG 경제연구원

글로벌 탱커선사 선복량 및 평균 선령

Source : Scorpio Tankers, 삼정KPMG 경제연구원
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고효율 선박 도입으로 효율성 향상 

 ㆍ스콜피오 탱커스는 전 세계 선박 중 가장 많은 탱커를 보유하고 있으며, 

    모든 선박이 에코디자인(ECO-design) 선박

 ㆍ에코디자인 선박은 이전 세대 모델보다 훨씬 연료 비용이 낮아짐

 ㆍ스콜피오 탱커스의 평균 선령은 3.4년으로 전 세계에서 평균 선령이 가장 낮음

IMO 환경규제 선제적 대응으로 리스크 관리

 ㆍIMO의 새 SOx 규제를 준수하기 위해 스크러버 탑재 계획 발표

 ㆍ탑재대상은 LR2, LR1, MR형 프로덕트선으로, 탑재는 2019년 4~6월부터  

    2020년 7~9월까지 완료

 ㆍ탑재 비용은 벌커, 탱커 모두 1척당 150만~220만 달러로 예상되며, 비용의  

     60~70%를 새로 자금조달 할 계획

높은 재무건전성을 통한 자금조달 전략

 ㆍ2010년 뉴욕증권 시장 NYSE에 ‘STNG’란 이름으로 상장. 2009년 비상장시

    자본금 1억 110만 달러에 불과했지만, 2010년 상장을 통해 4억 80만 달러로 증가 

    이후 에코십 발주를 본격적으로 시작한 2013년 16억 1,790만 달러로 증가시킴

 ㆍ부채비율 또한 2009년 이후로 200%를 넘지 않음
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2018년 CSET  

매출액,

15억 5,450만 달러 

기록하며 전년 대비 

10.4% 증가

CSET는 중국의 코스코시핑(COSCO Shipping)의 자회사로 석유 및 천연가스와 같은 탱커 

및 에너지 선적을 전문으로 하는 회사이다. CSET는 2015년 차이나시핑디벨럽먼트(China 

Shipping Development)와 코스코 대련 오션시핑(COSCO Dalian Ocean Shipping)이 

합쳐진 것으로, 전체 코스코시핑 그룹의 자산규모에서 11%를 차지하고 있다. 또한 중국 국영 

오프쇼어 오일, 로얄더치쉘그룹, BP 등 중국 국내외 오일 및 가스분야 200여 개 이상의 사업

파트너들을 확보하고 있다. CSET는 2019년 1월 기준으로 74척, 880만 DWT의 선박을 보유

하면서 탱커 기준 전 세계 4위를 기록했다. 

2018년 기준 CSET의 매출액은 15억 5,450만 달러를 기록하며 전년 대비 10.4% 증가한 모습을 

보였으며, 영업이익률은 9.0%를 기록하며 전년 대비 15.3%p 하락한 모습을 보였지만 여전히 

높은 수준을 유지하고 있다. CSET의 영업이익률은 2012년~2013년 적자를 기록한 이후 

2014년부터 2018년까지 9~40%의 높은 영업이익률을 유지하고 있다. 

세부적으로 살펴보면, 2008년에는 전체 매출액의 54.4%가 벌크해운 부문으로 높은 비중을 

차지했다. 하지만 2015년 대련 오션 시핑을 인수한 이후 벌크 해운 부문은 중단하고 그 사업을 

새로 설립된 코스코 시핑 벌크(COSCO Shipping Bulk)로 이전시켰다. 2017년 기준 전체 

매출액의 83.0%가 오일탱커 부문에서 나오고 있으며, 나머지 17.0%는 용선료 수입 부문에서 

발생한다.

중국의 CSET(COSCO Shipping Energy Transportation)

CSET 매출액 및 영업이익률

Source : Bloomberg

CSET 세부 매출액 비중

Source : Bloomberg
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CSET, 2017년 

원유 운송 시장에서 

‘정기선 운항’을 

구현하고 최적화

CSET가 지속적으로 높은 영업이익률을 유지할 수 있었던 이유는 크게 세 가지로 꼽을 수 있다. 

먼저, 에너지 운송 비즈니스 모델의 혁신이다. CSET는 2017년 원유 운송 시장에서 ‘정기선 

운항’을 구현하고 최적화했으며, 항만ㆍ항해ㆍ화물의 협력 모델 혁신을 통해 중국 국내 고정

선박의 정기선 운송 모델을 협조적으로 수행했다. 또한 녹색에너지 혁명이 가져오는 신흥 

시장 기회를 적극적으로 파악해, 신에너지, 신규 루트, 신사업 분야로 발 빠르게 진출하고 있다. 

두 번째는 친환경 선박의 구축이다. CSET는 녹색 및 저탄소 개념을 모든 운영 프로세스에 

통합하고 있다. 즉, 그린십 구축으로 선박 자체로 인한 환경오염을 줄이는 동시에 운송모드를 

최적화하여 항해 중 에너지 소비 및 배출량을 감소시키고 있다. 운송모드의 최적화는 크게 에너지 

자원활용 최적화, 운전모드 최적화, 최종처리모드 최적화 세 단계로 구분하고 있다.

마지막으로 조직의 재구조화이다. 2018년 탱커 운영 모델 및 선박 관리를 최적화하기 위해 

VLCC 및 탱커운영 부서 재구조화 계획을 밝혔다. 새로운 조직 구조는 안전 통제 부서, 선박 

관리 센터 및 기술지원 부서를 포함하는 16개 부서로 구성될 전망이다.

CSET의 그린십 시스템

Source : CSET 사업보고서, 삼정KPMG 경제연구원

CSET의 전략

Source : CSET 사업보고서, 삼정KPMG 경제연구원

Note : 1) LNG 수송사업을 발전시켜 메탄올, 에탄올, 에탄 등 신에너지 수송분야

	 2) 탱커 및 LNG의 북극항로 진입

	 3) LNG선 급유 및 재급유 서비스 개발

에너지 운송 
비즈니스모델 
혁신

ㆍ2017년 원유 운송시장에서 ‘정기선운항’ 구현 및 최적화

ㆍ항만, 항해 및 화물의 협력 모델 혁신을 통해 중국 국내 고정선박의 정기선
   운송 모델 협조적 수행

ㆍ녹색 에너지 혁명에 따른 신에너지1), 신규 루트2), 신사업 분야3) 진출

친환경 선박 
구축

조직 
재구조화

ㆍ녹색 및 저탄소 개념을 모든 운영 프로세스에 통합

ㆍ하드웨어 시설로 인한 환경오염을 줄이면서 동시에 운송모드를 최적화하여 
   항해 중 에너지 소비 및 배출량 감소

ㆍ2018년 탱커 운영 모델 및 선박 관리 최적화하기 위해 VLCC 및 탱커운영 
   부서 재구조화 계획 밝힘

ㆍ새로운 조직 구조는 안전 통제 부서, 선박 관리 센터 및 기술지원 부서를 
    포함하는 16개 부서로 구성될 전망

이중연료동력시스템
(Dual Fuel Power System)

새로운 선미 샤프트 실링 시스템
(Tail Shaft Sealing System) 전기 추진 모드

특수 오염방지 도료 선박 평형수 처리 장치 높은 수준의 평형수 
탱크 페인트
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전 세계 4위 가스사 

티케이 LNG 파트너스, 

2020년까지 LNG 

선박을 약 20~30% 

추가할 계획

티케이 LNG 파트너스는 전 세계 16개국에 6,400여명의 직원을 두고 있는 글로벌 유조선사인 

티케이(Teekay Corporation)의 자회사이다. 주로 에너지, 설비회사를 대상으로 장기 계약

기반의 LNG, LPG, 원유 해상 운송 서비스를 제공하며, 선박량 기준으로 세계에서 네 번째로 

큰 가스 해운 회사이다. 

티케이 LNG 파트너스는 2016년 실적발표에서 야심찬 사업 계획을 밝혔다. 2020년의 LNG 

수요는 2017년 대비 36% 성장하는 반면 LNG 선박량은 약 27% 증가하는 데 그칠 것으로 

자체 전망하고 있다. 이에 따라 티케이 LNG 파트너스는 2020년까지 LNG 선박을 약 20~30% 

추가로 확보해 나가겠다고 발표했다. 즉, 향후 약 2년 간 100척 이상의 LNG 선박을 신규 발주

하거나 인수할 가능성을 내비친 것이다.

회사의 영업이익률이 30%대로 곤두박질치며 새로운 국면을 맞이했던 2013년과 2014년은 

티케이 LNG 파트너스에게는 희비가 교차하는 시기였다. 글로벌 LNG 수급 불균형으로 신규 

발주로 인한 공급량이 수요를 상회하였고, 이로 인해 선사들의 수익성이 전반적으로 악화되는 

시기임과 동시에, 세계 최초로 고효율의 2-Stroke Dual Fuel 엔진(ME-GI)을 장착한 LNG

선을 발주하여 시장의 판도를 완전히 바꾸어버린 시기였기 때문이다. 이 시기를 도약의 원년

으로 삼아 티케이 LNG 파트너스는 액화가스 운반선에 집중하였고, 2015년 매출 기준 8.7% 

성장하는 등 지금까지도 시장을 압도하는 해운사로서 명성을 떨치고 있다.

캐나다의 티케이 LNG 파트너스(Teekay LNG Partners LP)

가스선

티케이 LNG 파트너스 매출액 및 영업이익률

Source : Bloomberg

티케이 LNG 파트너스 선종 별 매출액 추이

Source : Teekay LNG Partners Annual Report
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신흥 아시아 지역의 

해운 수요를 흡수하는 

것을 최우선 과제로 

선정

티케이 LNG 파트너스는 최근 실적 발표를 통해, 점차 확대되고 있는 LNG 해운시장에서 지속

적인 수익원을 확보하는 것이 중요하다고 밝혔다. 이를 위해 신흥 아시아 지역의 해운 수요를 

흡수하는 것이 최우선 과제임을 발표하였다.

실제로, 중국, 인도 등 신흥 아시아 국가 중심으로 LNG 수요가 빠르게 증가하고 있다. 2000년 

당시에 전 세계 LNG 소비량의 12% 가량을 차지했던 아시아 수요가 2016년에는 전 세계 

수입량의 20% 이상을 점유하여 주요 선사들의 핵심 공략 시장으로 부상하였다. Clarkson에 

따르면, 2040년에는 신흥 아시아 국가들의 LNG 수요가 전체 비중의 약 30% 가량을 차지할 

것으로 전망되어 가스 선사들의 치열한 경쟁이 예고되고 있다.

하지만 광대한 잠재 수요에 비해 현재 선사들의 대응은 다소 미진한 편이다. 2017년, 티케이 

LNG 파트너스는 신흥 아시아 국가에 약 400만 톤의 LNG를 운송하는데 그쳤으며, 이는 

전 세계 LNG 수입량의 5%에 불과하다. 결국, 아시아 노선에 집중하여 점유율을 극대화하는 

것이 향후 티케이 LNG 파트너스의 전략적인 행보가 될 것으로 보인다.

앞으로 10년 간 급격한 성장이 예고되는 신흥 아시아 지역의 가스 해운 수요를 누가 차지할 

것인가가 가스 선사들의 주된 이슈이자 쟁점으로 부상할 것이다. 

전 세계 지역별 천연가스 소비 전망

Source : IEA, Clarkson, 삼정KPMG 경제연구원
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시황 침체기에도 

적극적인 투자를 집행

스텔스가스는 LPG 등 액화상태 석유화학 가스의 해상 운송 서비스를 제공하는 가스선 업계의 

대표적인 그리스 선사이다. 2005년부터 영업을 시작하였으며, 주로 규모 3,000~8,000㎥의 

소형 선박 부문에서 가장 높은 점유율을 보이고 있다. 최근 선박 현대화 및 규모 확장을 통해 

선도적 지위를 굳혀가고 있다.

미국 발 금융위기 여파로 2007년부터 지속적으로 글로벌 가스 교역량이 감소했다. 이러한 

영향으로 2009년 스텔스가스는 -11.8%의 영업이익률을 기록하는 등 초유의 사태를 맞이

했다. 글로벌 경기 회복과 함께 원가 절감에 집중하여 2012년 31.8%의 영업이익률을 돌파한 

스텔스가스는, 이후 LPG선 운임 하락과 운영비용의 상승으로 인해 2016년까지 수익성이 

감소하였으나, 최근 다시 반등의 조짐을 보이고 있다. 

스텔스가스를 비롯한 그리스 선사들은 시황 침체기에도 적극적인 투자를 집행하는 것으로 

잘 알려져 있다. 실제로, 업황이 좋지 않았던 2014년에 스텔스가스는 현대미포조선에 4척, 

일본 조선소에 2척 등 최소 6척 이상을 발주하는 등 적극적인 투자 행보를 이어갔다. 어려운 

상황에서도 기회를 발굴하고, 지속적으로 미래를 준비하는 그리스 선사들의 위기대응 능력은 

국내 해운업계에도 시사하는 바가 크다고 할 수 있다.

그리스의 스텔스가스(StealthGas)

그리스 스텔스가스의 전략 스텔스가스 매출액 및 영업이익률
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미래를 
대비한 
적극적인 
선박투자

안정된 
현금흐름 
확보

글로벌 
기업고객
네트워크

ㆍ

ㆍ

ㆍ

LNG선 운임이 지속 하락하여 업계 상황이 

좋지 않았던 2014년에도 현대미포조선, 

일본 조선사에 최소 6척의 선박을 

발주하는 등 선박투자 행보를 이어감

과도한 레버리지를 통해 무리한 용선계약을

진행하지 않고, 보유 현금 대비 적정 수준의 

차입금을 융통하여 안정된 현금흐름을 

유지함

Eni, Petrobras, Petredec 등 글로벌 

석유화학 관련 기업들과의 적극적인 관계 

구축을 통한 네트워크 형성
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무리한 용선 계약을 

진행하지 않고, 

보유 현금 대비 적정 

수준의 차입금을 

융통하여 안정된 

현금흐름을 유지

스텔스가스는 세계 최대 규모의 LPG 선박 수를 자랑하며, 2010년대에 들어서 그 규모를 지속적

으로 확대해왔다. 2017년 선박 수는 58척으로 2011년 대비 18척이 늘어나, 연 평균 6.4%의 

성장률을 기록했다. 특히 LPG선의 운임이 급격히 하락했던 시기인 2015년에도 10척의 선박을 

신규 발주하는 등 적극적으로 규모를 확장해왔다. 특히, 신규발주 선박의 경우 현대미포조선 

등 한국과 일본의 유수의 조선소에서 제작되어 우수한 품질을 자랑하는 것으로 알려져 있다. 

2016년 기준으로, 54척의 선박 중 약 40척의 선박이 정기용선 형태로 운영되고 있으며, 평균 

용선 기간은 2.7년이다. 현재 계약된 선박을 기준으로 시장의 수급에 큰 변동이 없다고 가정할 때, 

향후 2022년까지 안정적으로 보장된 수익은 약 2.02억 달러로 향후 시장 내 입지는 굳건히 

유지될 것으로 보인다. 스텔스가스는 2006년, 과도한 레버리지를 통해 무리한 용선계약을 

진행하지 않고, 보유 현금 대비 적정 수준의 차입금을 융통하여 안정된 현금흐름을 유지할 

계획을 밝히기도 하였다.

스텔스가스의 주요 고객군은 이탈리아 최대의 석유회사인 Eni, 라틴아메리카 최대 규모의 에너지 

기업인 Petrobras, 세계 최대의 LPG 교역 회사인 Petredec 등이 있으며, 지속적인 고객관리를 

통해 시장 내 입지를 더욱 굳히고 있어 향후 5년간 괄목할만한 성장이 기대된다.

스텔스가스의 선박 수 추이

Source : StealthGas

스텔스가스의 주요 고객군

Source : StealthGas
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인력 구조조정, 

항로 조정, 재무구조 

개선의 세 가지 요인이 

경영정상화의 

핵심 동인

ZIM은 이스라엘 최대의 해운사이며, 1945년에 설립되어 주로 냉장선, 유조선 등 특수 목적의 

선박을 운용하는 회사로서 명성을 날리며 성장하였고, 1970년대에 컨테이너 사업에 진출하는 등 

꾸준하게 사업을 확장해왔다.

2018년, ZIM은 2017년 대비 괄목할만한 성장을 기록하며 업계의 주목을 받았다. 2013년 

이래로 지속적인 매출 하락과 영업적자에 시달려오던 ZIM의 실적이 눈에 띄게 달라진 것이다.

매출 기준으로 2016년 25.3억 달러 대비 2017년 약 29.7억 달러를 돌파하며 17% 성장했을 

뿐만 아니라, 영업이익률 또한 4.5%를 기록하여 CMA CGM에 이어 두 번째로 높은 수익성을 

달성하였다. 원양 정기선 시장에서의 순위는 2013년 19위에서, 2018년 11위로 8계단 껑충 

뛰어오르는 등 업계의 신흥 강자로 자리매김하였다. 

대형 선사들의 덩치 키우기 경쟁으로 과점 체제가 굳어지고 있는 가운데, 중소형 선사 중 하나인 

ZIM이 크게 성장할 수 있었던 이유는 과연 무엇일까. 

전문가들은 이러한 성장의 배경으로 2013년부터 시행된 구조조정을 언급하며, 인력 구조조정, 

항로 조정, 재무구조 개선의 세 가지 요인을 경영정상화의 핵심 동인으로 분석하였다.

이스라엘의 ZIM

컨테이너선

ZIM의 매출액 및 영업이익률

Source : Bloomberg

컨테이너선 시장 내 ZIM의 순위 변동 

Source : Clarkson

2013년

회사명
 선박
 개수

선복량

…

 11. K Line  51 286 

 12. Mitsui OSK  46 272 

 13. Yangming  56 268 

 14. NOL/APL  42 241 

 15. UASC  27 215 

 16. Hamburg-Sud  42 209 

 17. PIL  97 196 

 18. Wan Hai  70 161 

 19. ZIM  30 157 

 20. HMM  20 120 

…
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채무재조정 항로조정

2018년

회사명
  선박
  개수

 선복량

…

 11. ZIM   77   375 

 12. K-Line   60   356 

 13. PIL 120   353 

 14. HMM   60   345 

 15. Wan Hai   99   258 

 16. X-Press Feeders   98   165 

 17. KMTC   68   137 

 18. SITC   76   103 

 19. IRISL   24     86 

 20. Arkas   46     80 

…
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구조조정, 용선료 및 

채무 재조정을 통한 

성장동력 확보

2014년, ZIM은 영업이익률 -7.3% 수준으로 매년 지속되는 적자에 시달리고 있었다. 이에 

대주주인 Israel Corporation은 단기간에 ‘수익을 내는 회사’로 전환하기 위하여 대대적인 

구조조정을 계획하였다. 이 계획은 ‘비용절감 및 영업 구조 개선’을 골자로 하며, ZIM은 2014년 

비용 구조조정과 채무 재조정을 시작으로 2017년 항로조정을 단행하며 기사회생에 성공한다. 

특히, 최근 경쟁력이 다소 떨어졌던 아시아-북유럽 항로 운행을 중단하고, 지중해 등 경쟁력을 

갖춘 항로의 확장을 꾀하는 등 전략적인 선택과 집중을 통해 비용 혁신을 이루어냈다.

ZIM의 체질개선을 위한 핵심 작업이었던 용선료 및 채무 재조정의 내용 또한 주목할 만하다. 

2013년부터 시작된 협상은 2014년 7월 확정 및 진행되었는데, 이 과정에서 선박처분손실, 

자산평가손실 등으로 2.3억 달러 가량을 비용 처리하면서 일부 적자 폭이 늘어나기도 하였다. 

하지만 2015년부터 용선료 인하, 선박금융 채권의 출자전환 등의 효과로 인하여 5% 수준의 

EBIT 마진을 기록하며 턴어라운드에 성공하였다. 특히, 용선료 인하로 인한 부채는 약 44.6% 

감소, 선박금융 채권의 출자전환으로 인한 부채는 약 23.4% 감소하였고, 모기업 및 관계사의 

대여금 탕감으로 인한 부채는 전부 출자 전환되어 결과적으로 약 41.9%의 총 부채가 감소하였다. 

이러한 ZIM의 체질개선 사례는 위기에 처한 한국 해운업계에 시사하는 바가 크다고 할 수 있다.

이스라엘 ZIM의 전략

Source : ZIM Annual Report, 삼정KPMG 경제연구원

ZIM의 2014년 재무구조 조정 사례

Source : ZIM

구분

채무조정 前 채무조정 後

총 부채 잔여 부채
출자  

전환 금액
전환비율

용선주 
(용선료 등)

       1,295        718         577     44.6%

선박금융        1,247        955         292     23.4%

회사채           422        236         235     55.7%

모기업 및 
관계사 
(대여금)

          295            0         295   100.0%

조선사             93          93             0       0.0%

금융기관  
및 기타

            62          38           33     53.2%

합계        3,414     2,040      1,432     41.9%

비용 절감 
이니셔티브

수익성 
중심의 
항로 조정

재무구조 
개선

ㆍ

ㆍ

ㆍ

2018년까지 인건비 등 총 5억 6,500만 

달러 규모의 비용 절감 계획을 발표

(2014)

경쟁력이 떨어지는 아시아-북유럽 항로 

철수(2017)

신규 사업 지역인 지중해 중심의 항로 

네트워크 확장

용선료 인하를 통한 45% 수준의 부채 

감소(2014)

선주사 및 채권자 출자전환으로 부채 

23.4% 감소(2014)

ㆍ

ㆍ

(백만 달러)
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2016년 이래로 

매출과 영업이익의 

호조세를 보이며 

글로벌 선사로서 

자리매김

하파크로이트는 현재 독일 최대의 해운 회사이며, 1970년 두 독일계 운송/해운 업체인 

Hamburg America Line(HAPAG)와 Norddeutscher Lloyd(NDL)의 합병으로 탄생한 

회사이다. 2000년대 이후로 지속적인 M&A를 통해 외형을 확장해왔으며, 현재는 세계 5위의 

컨테이너선 회사로서 입지를 굳히고 있다. 

2008년 하반기 이후, 세계 경기 침체로 발주량이 급감하고 신조선가가 곤두박질 치면서, 하파

크로이트 또한 그 여파를 피해갈 수 없었다. 매출이 큰 폭으로 감소하고, 적자 폭이 확대되는 등 

글로벌 경기의 직격탄을 맞았다. 하지만 2010년, 해운 경기의 회복에 따라 기존 컨테이너 시장의 

과점적 형태가 강화되었고, 공급자 우위의 시장으로 변모되면서 매출과 영업이익이 빠르게 

개선되는 모습을 보였다. 2013년 이후로는 안정적인 영업을 영위하면서 점진적인 성장을 이루어 

세계 5위권에 안착하였다.

2016년 이래로 매출과 영업이익의 호조세를 보이며 글로벌 선사로서의 입지를 굳히고 있는 

하파크로이트는 4차 산업혁명 기술의 적극적인 도입으로 디지털화에도 앞장서고 있다. 또한, 

해운사의 이산화탄소 감축을 위한 글로벌 규제에도 동참하며, 2020년까지 배출량을 2016년 

대비 20% 감축할 계획임을 밝힌 바 있다.

독일의 하파크로이트(Hapag-Lloyd AG)

독일 하파크로이트의 전략

Source : ZIM Annual Report, 삼정KPMG 경제연구원

하파크로이트의 매출액 및 영업이익률

Source : Bloomberg
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지속적인 

인수합병을 

통한 규모 

확대

4차 산업혁명 

기술의 

적극적 

도입을 통한 

혁신 

2005년 캐나다 선사인 CP Ships 

ltd., 2014년 칠레 선사인 CSAV, 

2016년 범아랍선사인 USAC와의 

합병을 잇따라 성사시키며 규모를 

지속적으로 확장

ㆍ

클라우드 기반의 운임관리 

시스템인 CargoSphere를 

도입하여 복잡한 관세, 운임 청구 

절차를 간소화하고, 제반 비용을 

획기적으로 절감

ㆍ

벌크선 탱커선 가스선 컨테이너선

벌크선 탱커선 가스선 컨테이너선
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CargoSphere
고객 시스템데이터베이스

운임/관세
데이터 금액 변환

분석 및
진단

클라우드
저장

CargoSphere
운임 관리망
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적극적인 인수합병과 

4차 산업혁명 기술 도입을 

통한 성장동력 확보

적극적인 인수합병 시도는 하파크로이트의 중요한 전략 중 하나로 풀이된다. 특히 정기선 시장

에서 규모의 경제를 달성하고, 노선 강화를 통한 점유율 확대 시도가 눈에 띄는 대목이다. 2005년, 

캐나다의 경쟁력 있는 선사인 CP Ships ltd.를 인수하여 컨테이너선 시장의 입지를 강화

하였고, 인수 직후 시장 내 5위 사업자로 등극하는 기염을 토했다. 적자 행진을 이어가던 2014년

에도 업계 20위권의 칠레 선사인 Compañía Sud Americana de Vapores(CSAV)와 합병

하는 등 성장 가도를 유지하던 하파크로이트는 2016년 4월, 범아랍선사인 USAC와의 합병을 

성공적으로 마무리하며 양적 성장의 전환기를 맞이한다. 이러한 동종 업계 사업자와의 합병을 

지속하는 이유는 경제적 시너지효과 때문인 것으로 보인다. 예를 들어 하파크로이트-USAC 

합병의 경우, 자체 추산 기준 연간 시너지효과가 약 4,864억 원에 이를 것으로 추산되어, 이를 

포기하기에는 쉽지 않았을 것이라는 업계의 중론이다. 

하파크로이트는 4차 산업혁명 기술을 적극적으로 활용하여 회사의 질적인 성장 또한 도모하고 

있다. 하파크로이트는 클라우드 기반의 운임관리시스템인 CargoSphere를 도입하였는데, 

이는 전 세계의 운임 정보를 통합하여 화주라면 누구나 접근 가능한 플랫폼 서비스를 제공한다. 

복잡한 관세, 운임 청구 절차를 디지털화함으로써 제반 비용을 획기적으로 낮출 수 있다. 2018년 

11월 하파크로이트는 2023년까지의 중기계획을 발표하며, 양적인 성장보다는 질적인 성장에 

집중하여 서비스 품질 개선, 비용·운임 관리의 혁신을 이루어낼 것이라고 밝혔다.

하파크로이트의 클라우드 기반 운임관리시스템

Source : Global Trade
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글로벌 해운사별 주요 전략

벌크선

탱커선

가스선

컨테이너선

일본의 니폰유센
(Nippon Yusen Kaisha)

일본의 NS유나이티드해운
(NS United Kaiun Kaisha)

모나코의 스콜피오 탱커스
(Scorpio Tankers)

중국의 CSET
(COSCO Shipping Energy 

Transportation)

캐나다의 티케이 LNG 파트너스
(Teekay LNG Partners LP)

그리스의 스텔스가스
(StealthGas)

이스라엘의 ZIM

독일의 하파크로이트
(Hapag-Lloyd AG)

사업포트폴리오 
재정비

자산경량 
사업모델로 전환

차별화된 
서비스 제공

중남미 중심의 
사업지역 확대

LPG선 중심의 
신규 고객 확보

고효율 선박 도입을 
통한 효율성 향상

IMO 환경규제 
선제적 대응으로 

리스크 관리

높은 재무건전성을 
통한 자금조달

에너지 운송 
비즈니스모델 혁신

친환경 선박 구축 조직 재구조화

고효율 선박 도입으로
효율성 향상 

신흥 아시아 노선에 집중 통한 
점유율 극대화

미래를 대비한 
적극적인 선박투자

안정된 
현금흐름 확보

글로벌 기업을 
중심으로 한 

네트워크 구축

비용 절감 
이니셔티브

수익성 중심의 
항로 조정

재무구조 개선

지속적인 인수합병을 통한 
규모 확대

4차 산업혁명 기술의 선제적 
도입을 통한 혁신 
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최근 글로벌 대형 해운사를 중심으로 공격적인 M&A를 통해 규모의 경제를 이루려는 움직임을 

보이고 있다. 독일 최대의 해운사 하파크로이트는 2005년부터 2016년까지 캐나다의 CP 

Ships ltd., 범아랍선사인 USAC 등 동종 업계 사업자와의 합병을 지속하여 성장해 왔으며, 

중국의 CSET, 티케이 LNG 파트너스 또한 지속적으로 동종 해운사들을 인수하면서 사업규모를 

넓혀 가고 있다. 

국내 해운사들도 글로벌 경쟁에서 살아남기 위해 M&A를 통한 선대규모 확대를 고려해 볼 

필요가 있다. 이를 통해 규모의 경제를 실현하고 비용절감을 이룰 수 있을 것으로 기대된다. 

더불어 2020년 4월 확정될 Consortia BER의 연장 이슈에도 지속적인 모니터링이 필요하다. 

현재 Consortia BER를 통해 수혜를 받아왔던 해운사들과 이러한 수혜에 불만을 쌓아온 화주

들의 의견이 대립되고 있는 상황이라 결과를 예측할 수는 없다. 하지만 가장 중요한 것은 해운

시장의 판도가 바뀔 수 있는 해당 이슈를 예의 주시하고 자사에 맞는 대응 시나리오를 구축

해야 할 필요가 있다는 점이다.

M&A를 통해 규모의 경제를 이룩하라

시사점

2019년 해운업계는 물동량이 증가하면서 업황이 개선될 것으로 전망되고 있다. 오랜 조정 

기간을 거치면서 바닥을 다진 해운업계가 본격적인 회복세를 나타낼 것으로 예상되고 있는 

것이다. 국내 해운사들도 추후 증가할 수요에 대비하여 고객층을 확대하고 신규 서비스에 기반한 

비즈니스를 확대하기 위한 노력이 요구되는 시점이다.

점차 강화되는 글로벌 환경규제에도 선제적 대응이 필요하다. 국제환경규제에 적절히 대응

하지 못한다면 우리나라 선박은 2020년 이후 운항을 중단해야 하는 심각한 상황에 빠지게 

될 수 있다. 

2020년부터 황산화물 규제에 들어가면 모든 선박들은 공해상에서 연료유의 황 함유량을 기존의 

3.5%에서 0.5% 이하로 대폭 낮춰야 한다. 친환경 선박이 아닌 기존 선박이라면 배기가스 

정화장치를 달거나, 액화천연가스(LNG) 엔진으로 교체하거나, 혹은 오염원 배출이 많은 벙커

C유 대신 저유황유로 연료를 바꿔야 한다. 

친환경, 이제 선택이 아닌 필수, 위기를 기회로 삼아라
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해운산업에서도 4차 산업혁명 기술 도입을 통한 디지털화는 뜨거운 관심사로 자리잡았다. 반면 

4차 산업혁명 신기술이 글로벌 해운산업에 다수 접목된 주요국 대비 우리나라 해운산업의 4차 

산업혁명 도입 수준은 미흡하다. 

이에 국내 해운사들도 해운물류산업의 4차 산업혁명 기술도입 및 대응을 위한 R&D 확대를 

고려해 봐야 한다. 한국 해운물류산업이 4차 산업혁명 시대의 선도국으로 입지를 강화하기 

위해서는 산업혁명의 블록체인 기술과 AI 기술 등 핵심 기술을 조속히 확보하는 것이 관건이다. 

이를 통해 물류 거래 투명성 확보 및 서류 작업을 간소화하여 거래 당사자 간 신뢰도 상승과 

비용절감 효과를 기대해 볼 수 있을 것이다.

디지털과 접목하여 신성장의 발판을 마련하라

최근 세계 교역량 증가와 선박공급량 감소 속에 국내 해운사들이 글로벌 시장에서 새로운 

경쟁력을 갖기 위해서는 정부차원의 지원이 불가피한 실정이다. 

실제로 2018년 4월 정부는 ‘해운재건 5개년 계획(2018~2022년)’을 발표하며 향후 5년간 

해운업과 조선업의 재건을 위해 국적선사와 화주 간의 연계, 신조발주 투자, 경영안정 지원으로 

요약되는 3대 전략적 과제를 제시했다.

나아가 2018년 7월에는 한국해양진흥공사를 설립하여 선박 터미널에 대한 투자, 보증 등의 

금융업무 뿐만 아니라, 해운거래 관리ㆍ지원, 친환경선박 대체 지원 등 해운정책 지원과 각종 

정부 위탁사업 수행을 망라하는 종합적인 지원 업무를 수행할 예정이다.

이에 국내 해운사들도 한국해양진흥공사를 포함한 정부의 금융적 지원과 정책적 지원 등을 

꼼꼼히 살펴보고 적극적으로 활용하여 재기할 수 있는 발판을 마련해야 할 것이다.

정부와 손을 잡고 돌파구를 함께 모색하라

하지만 이러한 급작스런 변화로 인한 위기가 어쩌면 난항을 겪고 있는 국내 해운사에게는 

또 다른 기회가 될 수도 있다. 머스크, COSCO와 같은 글로벌 대형 선사들은 대형선박을 많이 

보유하고 있기 때문에, 변화화는 환경 규제에 맞추기 위해서는 추가 비용이 많이 발생한다. 

하지만 국내 해운사들은 대부분의 선박을 렌트로 운영해 왔기 때문에 상대적으로 비용 부담이 

적다.

2008년 글로벌 금융위기로 인해 물동량이 크게 감소했을 당시, 오히려 덴마크와 프랑스, 

독일 등 유럽 해운사들은 정부의 적극적인 지원을 받아 초대형 선박을 늘려 경쟁력을 키웠다. 

반면 당시 부채비율이 높은 국내 해운사들은 대형 선박 등의 자산을 매각하고 선박을 렌트해 

사용해 왔다. 결국 대형 선박 확보 경쟁에서 밀렸던 국내 해운사들이 전화위복이 되어 비용적 

부담을 덜게 된 상황이다.

친환경선의 중요성이 더욱 더 부각되는 이 시점에서 선기를 잡은 한국 해운사들은 발 빠르게 

친환경 대형선을 중심으로 사업 개편을 모색해 보아야 한다. 특히 개발단계에 있는 수소 연료 

전지를 활용한 제로 에미션(Zero emission) 선박에 대한 운용방안을 모색하여 미래 친환경 

경쟁에 철저하게 대비해야 한다.
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정부의 해운 구조조정이 진행되면서 산업 전반적으로 부채규모와 부채비율이 줄어드는 등 

재무구조가 점차 개선되는 상황이지만 아직도 100대 해운사의 27% 이상이 부채비율 400%를 

넘고 있어 다수 선사의 유동성 위기는 지속되고 있다. 통상적으로 부채비율이 400% 이상인 

기업은 고위험 기업으로 분류되어 금융권을 통한 자금차입이나, 회사채발행 등 어려움이 

있다.

부채에 대한 문제는 비단 국내 해운사만의 고민은 아니다. 이스라엘의 ZIM의 경우 용선료 

인하와 선주사 및 채권자 출자전환을 통해 부채를 감소시켰으며, 모나코의 스콜피오 탱커스는 

부채비율을 200% 이상을 넘기지 않는 경영으로 선박 금융을 파격적으로 받아 미국시장에서 

성장할 수 있었다.

국내 해운사들도 재무구조 개선을 통해 글로벌 해운시장에서의 경쟁력을 갖춰야 한다. 하지만 

현재 해운사 자체적으로 문제를 해결하기에는 역부족인 실정이다. 2019년 1월 1일부터 국제

회계기준인 ‘IFRS16’이 시행됨에 따라 그 동안 포함되지 않았던 운용리스가 부채로 인식돼 

부채비율이 급증하게 되기 때문이다. 이에 해양금융공사를 비롯한 선박금융 기관들 또한 해운사

들과의 적극적인 소통을 통해 합리적인 해결책을 찾아야 할 것으로 판단된다.

재무구조 개선을 통해 내실을 강화하라
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