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한국선주협회(회장 장두찬)는 최근 EU의 해운산

업에 대한 경쟁법 개정 움직임에 대한 의견서를 유

럽연합 각료이사회와 유럽공동체 집행위원회에 제

출하고, EU의 관련 경쟁관계법 법제화 과정에서 수

용될 수 있도록 배려하여 줄 것을 요청했다.

유럽집행위원회(EC; European Commission)는

해운동맹에 대한 독점금지법 포괄면제를 규정한

'Regulation (EEC) No 4056/86'과 관련하여 철폐

여부를 수년간 검토한 끝에 지난 2005년말 동규칙

의 폐지를 추진키로 최종적으로 결정했다.

이에 따라 EC는 European Union에서 입법권을

갖고 있는 유럽연합각료이사회(Council of the

European Union)에 2005년 12월14일자로 동규칙

폐지를 제안하는 'Proposal for a Council

Regulation repealing Regulation (EEC) No

4056/86'을제출한 바 있다.

이와 관련하여 우리 협회는 최근 유럽집행위원회

의 Regulation (EEC) No 4056/86 폐지 제안에 반

대하는 공식 의견서를 유럽집행위원회와 유럽연합

각료이사회에 제출하고, 동규칙의 페지를 재고하여

줄 것을 요청했다.

협회는 이들 양 기관에 제출한 의견서에서 독점금

지법적용 면제제도(antitrust law immunity)의 완

전폐지는당해산업의사실상집중화라는부정적인

결과로이어질수있으며살아남은운송인들간독과

점체제 내에서 유발될 수 있는 반경쟁적 결탁(anti-

competitive collusion)이라는 위험에 처하게 된다

며, 현행규정을유지하여줄것을건의했다.

협회는 Regulation (EEC) 4056/86 폐지를 목적

으로 한 유럽집행위원회 제안을 채택하는 것 보다

는 교역안정화 차원에서 미국 OSRA type의

'limited antitrust law immunity'를 유지해 주도

록요청했다.

특히, 협회는 유럽의회에서도 EC측에서 제안한

해운산업에 대한 독금법 적용배제제도 완전 철폐에

대해 반대결의를 채택한 바 있음을 상기시키고, 동

의견들이 대안법 체계 작성시 적절히 반영되어야

한다는 점을 역설했다.

이와함께 협회는 이같은 요청을 받아들일 수 없

을 경우 유럽선사협의회(ELAA)에서 제출한 대안을

차선책으로 채택해 줄 것을 촉구했다. 

한편, EC는 정기선사 해운동맹의 가격설정 등의

관행이 EU 경쟁법에 부합되지는 않으나, 운송의 안

정성 확보 등 순기능적 측면이 공정경쟁에 의한 이

익보다 크다고 판단, 1986년 위원회 규칙 4056/86

을 채택하면서 동 관행에 대해 EU 경쟁법 적용의

예외를 인정하여 왔다.

위원회 규칙 4056/86 의거 해운동맹을 통한 공

동가격설정, 공급제한 및 운항시간조절 등을 허용

했다.

그러나, EC는 2000년대 들어 비동맹 선사들의

시장지배력 확대와 컨소시엄 및 얼라이언스 결성

등 선사간 협력체제가 강화되는 등 시장환경이 급

변함에 따라 경쟁법 적용제외 존속여부를 검토하기

시작했다.

특히, EC는 2003년 3월부터 동 예외조치 유지

필요성에 대한 검토를 진행한 결과, 해운동맹이 해

운서비스의 안정성을 해치고 있다고 잠정적으로 결

론짓고 2004년부터 관련업계와 예외조치 폐지방안

에대한 협의에 착수하였다.

해운산업에 대한 독금법 적용 면제제도 유지요청
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자비에르솔라나

사무총장

유럽연합각료이사회

벨기에브뤼셀

Rue de la Loi, 75 B-1048 2006년 6월 12일, 서울

존경하는자비에르솔라나각하,

EEC규칙제4056/86호 (정기선동맹에대한독점금지법포괄면제) 폐지문제에관한의견서

본인은, 무엇보다도 먼저, 유럽연합 사무총장이신 자비에르 솔라나 각하께 국제해운산업부문의 다양한 요구들을

만족시켜 주시고 더 나아가 세계경제의 건전하고도 지속가능한 성장을 견인 촉진하는 우호적인 환경을 조성해내

고자온갖종류의건설적인노력을다해주신데대해진심으로감사의뜻을표하고자합니다.

한국선주협회는 2005년 1월1일 현재 기준으로 전세계 상선대의 3.25%에 해당하는 2천7백3십만 dwt의 선복을

지배하고있는국제해운업종사대한민국해운회사들의이해를대표하고있는하나뿐인유일한법적기구입니다.

각하께서 본인에게 관대함을 베풀어 허용해주신다면, 이미 늦기는 하였으나, 해상운송부문에 적용되고 있는 유

럽연합의 경쟁정책 일반 그리고 특히 2005년 12월 14일 귀 집행위원회에 의해 제출되어진 'EEC규칙 제

4056/86호의 폐지를 위한 각료이사회 규칙 제정 심의안'과 관련하여 한국선주협회의 의견서를 제출하는 영광을

갖고자합니다.

한국선주협회는규칙제4056/86호에담겨져있는정기선해운에대한 (독점금지법) 포괄면제제도에대해서왜

귀 집행위원회가 금번의 재검토작업을 수행하고 있는 지 그 동기 및 이유에 대해서는 동의합니다. 그러나, 한국선

주협회는 당해 규칙 서문에 담겨져 있는바 독점금지법 면제제도에 대한 정당성 옹호논리는 그 본질에 있어 과거

여느 때와 같이 변함없이 유효하다고 굳게 믿고 있습니다. 그러므로 본인은, 그것이 어떠한 종류가 되어지든 간에,

당해 정당성 옹호 논리를 만족시킬 수 있는 제도적장치가 유지되는 것이 반드시 필요한 것으로 생각된다는 한국

선주협회의 견해를 여기에 제출하고자 합니다. 그러면 먼저 한국선주협회의 이러한 믿음이 기초하고 있는 추론 근

거에대해설명드리겠습니다.

아마도 선∙화주들 그리고 각국 정부 등 전 세계의 모든 이해당사자들 간에 '제한적인 독점금지법 적용 면제제

도(limited antitrust law immunity)'가 정기선사들 간의 협력을 촉진함으로서 당해 정기선사들로 하여금 보유 자

원들을 효율적으로 이용할 수 있도록 하게하고 그 결과로서 배선빈도 및 신뢰도, (서비스의) 품질 및 가격 등 견지

에서화주들의요구에더욱더효과적으로응할수있도록하기위해자신들의수행서비스영역및시장을확대하

는것을보장해왔다는점에대해대체적으로공통된인식이모아져있다는점을잘알고계실것입니다.

하지만, 독점금지법 적용 면제제도(antitrust law immunity)'의 완전 폐지는 당해 산업의 사실상의 집중화라는

(부정적인) 결과로 이어질 수 있으며 살아남은 운송인들 간 독과점체제 내에서 유발될 수 있는 반경쟁적 결탁
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(anti-competitive collusion)이라는 위험에 맞닥뜨리게 될 것입니다. 근본적이면서도 오래 동안 유지되어왔던 정

책들을 변경하는 것은 직접적인 이해관계를 갖고 있는 해운산업부문의 당사자들 뿐 아니라 세계교역 대부분에 있

어서의 물류 가격 그리고 효율 면에 있어서도 오랜 기간에 걸친 광범위한 파급효과를 초래케 될 수 있습니다. 그

러면 어떠한 이유로 해서 그러한 종류의 상황들이 나타날 수 있게 되는 지에 대해 설명 드리도록 하겠습니다. 제

가지적하고자하는것은크게나누어네부분으로이루어져있습니다.

그 첫 번째는 세계교역시스템이 원만하게 기능하고 운용되게 되려면 해상운송서비스 공급이 매 지역별로 아무

리 적게 잡더라도 당해 서비스에 대한 수요 최대치 수준으로 이루어져야만 한다는 것을 그 전제되는 조건으로 하

며또한필요조건으로요구하고있다는점입니다.

그 두 번째는 전 세계적으로 해상운송서비스에 대한 수요가 산업구조 및 발전단계의 지역별 차이가 가져온 세

계무역 불균형 때문에 극심할 정도로 한 쪽으로 치우쳐져 있다는 점입니다. 다시 말씀드리자면, 유럽 및 북미주지

역은 당해 경제의 중심축을 삼차산업에 두고 있는 반면 동아시아지역은 그 중심축을 이들 지역들과 대비시켜볼

때 이차산업에 두고 있다는 점입니다. 예를 들자면, 공산품들에 대한 주요 생산자들은 동아시아지역에 소재하고

있는 반면 동 생산물에 대한 주소비자들은 유럽 및 북미주 지역에 살고 있습니다. 그 결과로 공산품들에 대한 정

기(컨테이너)선 운송은 아시아로부터 유럽 방향 그리고 아시아로부터 북미주 방향으로의 극단적 수준의 구조적 쏠

림현상이계속나타나고있습니다. 1)

세 번째 점은 컨테이너선의 경우 이러한 극단적 편향성 때문에 야기되는 아시아향 복항부문 (북미주 동아시

아; 유럽 동아시아)의 구조적 공급과잉사태를 해결해내기 위한 적절한 대체 운송서비스 수요시장 (예컨대, 미주

로부터 동아시아로 오게 되는 복항 컨테이너에 곡물 등과 같은 저가의 일차산품을 수송한다는 것은 물리적으로나

실제적으로또는경제효율면에서타당한선택이라할수없을것임) 을전혀찾아낼수없다는점입니다.

그리고 더욱이 해상운송은 서비스 고유의 독특한 특성, 즉 생산과 소비의 동시성을 갖고 있는 생산물이라는 점

입니다. 그러므로해서판매되지못한적하공간(freight capacity)은영원히잃어버리는것이됩니다. 이러한특징

을갖고있다는점이제조업생산품들과현저하게대비되는점이라하겠습니다.

앞서말씀드린제반요인들로인하여, 아주엄밀한경쟁정책은, 만약정기선해운부문에도입되어지게된다면, 해

상운송부문, 특히 아시아향 복항 구간 (북미주 아시아; 유럽 아시아구간)에 있어 목 자르기 경쟁을 초래하게 될

런지도 모릅니다. 그럼으로 해서 그러한 경쟁은 경쟁정책이 당초 추구하고 있는바 궁극적 목표인 사회적 후생의

극대화라는 목표를 달성하는 대신 오히려 이를 막아버리는 것이 될 지도 모릅니다. 그리고 나아가 그러한 목 자르

기 경쟁은 바람직한 경쟁구조를 파괴적인 것으로 바꾸어내어 정기선 해운시장에서의 시장의 실패를 초래케 함으

로서 시장기구가 적절하게 작동되지 못하게 할런지도 모릅니다. 여기에 더해 그것은 경쟁을 통해 기존의 무능한

시장참여자들을 당해 시장에서 퇴출해내는 대신, 효율적이고 정상적인 해운부문을 구조적 연쇄파산이라는 악순환

1) 사실상, 두 번째 지적한 사항인 해상운송서비스에 대한 수요의 극단적인 치우쳐짐 현상은 Global Insight Report (제 284, 325, 401, 448

및 479절)에서 객관적으로 분석되어지고 있으며, '규칙 4056/86 재검토에 관한 2005년 7월 13일자 집행위원회 심의자료(Commission

Discussion Paper of 13 July 2005 on the Review of Regulation 4056/86)'에 첨부되어 있는 표1 및 표2에도 나타나 있습니다. 그러나 이

것은 결론 및 권고안들을 도출하는 과정에서 간과되어졌습니다. 위에서 말씀드린 보고서에서 제시된 통계수치들을 이용 분석해보면 해상수송

수요는 아시아-북미간 교역의 경우 북미주 방향으로 220% (동향물량: 9,632,000TEU, 서향물량: 4,375,000TEU, 교역 불균형량:

5,267,000TEU) 한편 아시아(극동 및 동남아시아)-유럽간 교역에 있어서는 유럽 방향으로 171% (서향물량: 7,967,000TEU, 동향물

량:4,663,000TEU, 교역불균형량: 3,304,000TEU)라는극단적인쏠림현상을보이고있습니다.
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의 굴래 속으로 밀어 넣어버릴 런지도 모릅니다. 중장기적 관점에서 볼 때, 이것은 효율적이며 안정적인 고품질의

해상운송서비스를 동 서비스 이용자들이 공급받는 것을 불가능한 것이 되게 만들 가능성도 있습니다. 그 결과로,

이는사회복지시스템의전반적인질을심각하게후퇴시키는것이될수있습니다.

그러므로 한국선주협회는 각하께 현재 쟁점 현안이 되고 있는 바 경쟁정책을 검토함에 있어 이러한 종류의 근

본적인 문제점들, 특히 범세계적 차원의 교역불균형 그리고 그 결과로 일어나는 주요 정기선항로에서의 극단적 편

향성을 보이고 있는바 구조적인 공급과잉 문제 등을 이해해 주시고, 아울러 EEC규칙 제 4056/86호를 완전폐지

하자는 집행위원회 제안을 채택치 말고 대신 정기선해운부문에 있어 제한적인 독점금지법 적용면제제도를 유지하

는것을진지하게고려해주실것을간곡하게요청드리는바입니다.

우리 한국선주협회는, 정기선해운부문 경쟁정책에 관한 워크샵 최종보고서(DSTI/DOT(2002)2)2)에 담겨져 있는

권고(제 204 및제 205항)에서OECD에의해실행가능한 차선책으로 권고되어진 바, 미국 OSRA 형태(미국외항

해운개혁법(Ocean Shipping Reform Act)에 담겨져 있는 형태)의 제한적인 독점금지법 적용면제 제도(limited

antitrust law immunity)를, 귀 유럽연합이 EEC규칙 제 4056/86호에 대한 대체법제로 채택하실 가능성이 있는

EU의 향후 경쟁법체계 내에 편입시키는 것도 훌륭하고도 바람직한 대안 중 하나가 될 수 있으리라고 굳게 믿고

있습니다. 동 대안은 또한, 귀 각료이사회에서 이러한 종류의 대안을 채택해주신다면, 해운산업부문에 적용되어지

는 경쟁법제들 간의 양립성 수준을 개선시키는 것이 될 수 있으며 그럼으로 해서 관련 법제간의 충돌을 완화시킬

것이라는 점에서도 주목을 받을 만하며 아울러 진지하게 검토해볼만한 가치가 충분히 있다고 생각됩니다. 나아가

우리는 만약에 상술한 종류의 대안 즉 '제한적인 독점금지법 적용면제 제도(limited antitrust law immunity)'가 유

감스럽게도 (4056/86호에대한) 당해대안으로서유럽연합의경쟁법체계의한부분으로편입되어질수없다고최

종적으로 결정지어 지게 된다면, ELAA의 제안을 제 4056/86호 규칙에 대한 대안으로서 수용하는 것을 진지하게

검토해주실 것을 다시 한번 간곡하게 요청 드리는 바입니다. ELAA대안은 앞서 말씀드린바 문제들을 부분적이기

2) 2002년 4월 16일 OECD 발간「정기선해운부문 경쟁정책 - 최종보고서 (DSTI/DOT(2002)2) (Competition Policy in Liner Shipping -

Final Report (DSTI/DOT(2002)2))

제 204절. 아마도 이러한 교착상태를 타개하고 앞으로 나아갈 수 있게 하는 방법은 서로 받아드릴 수 있고 양측이 서로 인정할 수 있는 그러

한 요소들을 기초로 하여서 구축되어질 수 있다. 본보고서에 기술된 연구결과들에 비추어 보면, 각국은 그것들이 변화된 시장상황을 최대한 고

려대상에 넣을 수 있도록 보장하기 위하여 자국이 갖고 있는 현행의 법규들과 독점금지법 면제제도를, 타당한 경우, 재검토해야 한다. 그러한

재검토작업은 양측에 의해 서로 받아드려질 수 있고/ 또는 양측으로부터 인정받을 수 있는 그러한 요소들에 집중되어져야 한다. 특히 눈이 띄

는대표적인네가지요소는다음과같다.

1. 양측은선∙화주들간직접교섭이라는개념에합의하고있다.

2. 양측은, OSRA 방식의 수용 그리고 개별 교섭 요율 및 조건들에 기초하여, 계약에 의해 보호되고 있는 (그리고 비밀이 유지되는) 당해 교섭

의핵심요소들을귀찮아하지않을것이다.

3. 양측은집단적으로책정되어진요율및조건들에보다적게의존할것이다.

4. 양측은 운송인들이 정기선 서비스 공급에 있어 동 공급방식 운용 차원에서 서로 조정∙협력하려 노력할 수 있으며 또한 노력해야만 한다고

여기고있다.

제 205절. 협정상의이들 4개핵심요소들은정기선시장을조직하는문제에있어향후취할수있는차선의방책을묘사하는하기원칙들의틀

을 짜는 데 기여할 것이다. 이들 원칙들이 담고 있는 요소들은 1998년 미국 외항해운개혁법(1998 United States Ocean Shipping Reform

Act)이나 정기선부문 컨소시엄에 관한 EU의 경쟁정책들에서 찾아볼 수 있지만, 이들 원칙들이 불필요한 것이라고 말하는 것은, EU의 컨소시

엄에대한정책이단지EU기종점교역만을그대상으로삼고있는것과꼭마찬가지로OSRA 역시오직미국기종점교역만을그대상으로삼

고 있기만 한다면, 정확한 것이라고 할 수 없다. 이러한 원칙들이 담당해야할 임무는 OECD회원국 정부들이 정기선해운부문에 대한 경쟁정책

들을심의를위해상정하게되면이들경쟁정책을정교화하는데있어사용되는기본틀을제공하고자하는것이다. 
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는하지만적어도완화시키거나해소시킬수있는가능성은있기때문입니다.

그리고 본인은대한민국 해운공동체가 이문제에있어 유럽의회와 전적으로그 입장을같이하고 있음과, 그럼으

로 해서 2005년 12월 1일자로 채택되어진바, 제 P6_TA(2005)0466호 결의 '해상운송에 대한 제반 EC 경쟁규칙

들의 적용에 관한 유럽의회 결의 (European Parliament resolution on the application of EC competition

rules to maritime transport (2005/2033(INI))3)를 전폭적으로 지지하고 있다는 점을 밝히면서 본인의 의견서를

마무리하는 기쁨을 갖고자합니다. 우리는 당해 유럽의회 결의에서 지적되어진바 제반 사항들이 4056/86 재검토

에대한후속과정으로서대안법체계를작성하는데있어아주유념하여야될것이라굳게믿고있습니다.

2005년 12월 1일 유럽의회에 의해 채택되어진 유럽의회 결의 제 P6_TA(2005)0466호「해상운송에 대한 제반 EC 경쟁규칙들의 적용에 관한

유럽의회결의 (European Parliament resolution on the application of EC competition rules to maritime transport (2005/2033(INI)」

유럽의회는,
......................

1. EEC규칙 제 4056/86호에 대한 재검토의 목적은 백서와 Marco Polo I 및 Marco Polo II 프로그램에 요약되어 있는 바, 운송정책에 대한

전략과 관련된 Lisbon 전략의 틀 내에서 유럽 해운산업부문이 확대되고 또한 유럽 해운산업부문이 생존가능하고 경쟁력을 갖는 것이 되도록

유지∙촉진하고자하는것이어야만한다는점을집행위원회와관련모든당사자들이이해해줄것을 요구한다.

2. 모든해상운송부문, 즉정기선동맹의회원들및비회원들, 그들에대한경쟁자들 (독립기관들),  고객들 (화주들) 그리고최종소비자들을위

한채택가능한대안체제가어떠한결과들을가져오게되는지신중하게검토해줄것을집행위원회에요구한다.

3. Global Insight의 연구에서 제시된 결론들이, 연구의 범위 및 자료 등 측면에 비추어볼 때 이전 연구들에서 그 윤곽이 나타났던바 결함들이

금번의 연구에서도 또한 사실상 다루어지지 않았다는 점에서,  해운동맹에 대한 독점금지법 포괄면제제도를 철폐하기위한 확고한 근거를 제공

하고 있지 못하다는 점에 주목하고; 당 위원회의 신규 제안 구상에 있어 이러한 점을 참작해 줄 것과 이러한 점을 관련 이해당사자들 그리고

유럽의회및각료이사회등과협의해줄것을집행위원회에요구한다.

4. EEC규칙 제 4056/86호를 개정할 경우에는, 유럽의 해당 체계가 당해국의 법체계들과 관련해서 그것이 어떠한 것이 되었든 엇나가게 짜여

지는 것은 범세계적으로 불안정한 사회경제적 효과들을 유발하게 될 런지도 알 수 없으며 또한 이러한 사태는 보호주의적인 조치들을 양산하

는결과를빚어낼수도있다는점에서,  여타국가들 (미국, 호주, 일본및캐나다)의현행법체계및운영방식들을유념해주도록요구한다. 

5. 제도를 전면적으로 개폐할 경우, 대형선사들에 대해서는 그리 심각한 것이 아니나 중소형선사들의 경우에는 상당정도의 부정적인 결과들을

초래케 할 가능성이 있다는 점을 강조하며, 또한 정기선동맹제도의 폐지가 가격인하를 가져오게 될 것이라는 어떠한 증거도 없다는 점을 강조

한다.

6. EEC규칙 제 4056/86호에 규정되어있는 정기선동맹에 대한 (독점금지법) 적용제외 제도의 폐지를 수반하는 전면적인 자유화는, 정기선사

컨소시엄들에 대한 (독점금지법) 포괄면제를 규정하고 있는, EC규칙 제823/2000호 (EC규칙 제 611/2005호에 의해 개정)에 대한 상응하는

개정을필연적인결과로수반케된다는점에주목한다.

7. 이 부문과 관련된 법규는 그것이 어떠한 것이 되었든 특정 제약요건들로 인해 영향을 받는 지역들, 예컨대 다른 것들과 구별되는 특징들을

갖는 특수한 서비스를 계속해서 받는 것에 의존해야만 하는 (구주연합)조약 제299(2)조에 기술되어있는 바 형태의 지역들이 갖고 있는 특수한

상황들을고려대상에넣는것이되어야할것이라는점을단언한다.

8. 공동체의 경쟁법제를 준수하고 있는 한에서는, (전략적 제휴)협정들과 같은 점점 늘어나고 있는바 다양한 형태의 협력체제들은, 그것이있음

으로 해서 선사들이, 정기선동맹선사든 맹외선사든 불문하고, 운임요율 및 기타 운항조건 등과 관련해서 자신들이 실행에 옮기고 있는 경쟁행

위들을시장과유연하게조화시키고통합해낼수있게한다는점에서그중요성을강조한다.

9. 제1심법원(Court of First Instance)의판례 (T-191/98, T-212/98 ~ T-214/98 통합사건판례Atlantic Container Line AB 등과집행위원

회간소송사건, 일명 "TACA 케이스") 에기초하여, 선복량조절은운임율의인상과더불어그어떠한종류의인위적인수요도창출되지아니하

는 그러한 경우에 한해 그리고 조약 제 81(3)조에 기술되어있는 4개 조건들이 누가 적용 집행됨으로서, 동맹이 운임율을 책정하는 힘이, 비록

부분적이라할지라도, 현저할정도로제한되어지고있는그러한경우에한해허용되어질수있다고결론을내린다.

10. EEC규칙 제 4056/86호는 폐쇄동맹제도를 지지하는 한편으로, 동 규칙은 맹외선들로 하여금 실질적인 경쟁을 행할 수 있도록 보장하고

또한 정기선동맹들이 부과할 수도 있는 어떠한 종류의 추가적인 경쟁제한조치들도 용인하고 있지 않다는 의미에서, 자유무역 또한 인정하고

있다는점을지적한다.
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끝으로 본인은 세계교역환경의 개선 그리고 특히 관련 법체계의 합리화를 위해 지금까지 기우려주신 유럽연합

각료이사회의노고에대하여대한민국해운공동체를대신하여깊은감사의뜻을표하는영광을갖고자합니다.

각하의배려를고대하며.

경구

한국선주협회

회장장두찬

11. 특히, 구주사법재판소(European Court of Justice)의 판례에 의거, 운임요율을 직접 책정할 가능성을 배제하고 대안체제 하에서 참고가격

또는 가격지수를 정기선동맹들로 하여금 결정할 수 있도록 권한을 부여함을 통해서, 그리고 할증료 및 부대비용들이 화주들과 대화를 갖은 후

투명하게 산출되어지는 것을 보장하는 방식을 통해서, 경쟁규칙들 간의 양립성이 보장되기를 기대하며 집행위원회의 EEC규칙 제 4056/86호

에대한재검토, 폐지가아니라, 의지를지지한다. 그리고아울러그러한재검토는운임율의안정화, 고품질의서비스유지그리고모든기업들,

그크기가어떠하든관계없이, 간의건전한경쟁을보장해내는그러한것이되어야만한다는점을강조한다.

12. ELAA 제안은, 경쟁법규들에 의거, 규칙 개정안을 기초할 때 그것이 어떠한 것이 되게 되든지, 집행위원회에 의해서 채택되어져만 할, 가격

지수의도입그리고선하주및여타산업관련당사자들간의협의체창설등을포함하는흥미로운사항들을담고있다는견해를갖고있다. 또

한 그러한 규칙들은 그것이 어떠한 것이 되든 5년 정도의 일정기간동안 시행해 볼 수 있으며 만료일이 되면 재평가작업을 행해 볼 수 있을 것

이라는 견해를갖고있다; 그리고집행위원회는이러한사항들이조약제81(3)조에 기술되어있는 4개조건들의누가적용요건에부합하는지

를심층적으로검토해보아야만한다는견해를갖고있다.

13. 어떠한 대안이 채택되어지든, 모든 행위자들(선사, 하주 및 여타 산업의 행위자들)이 새로운 규제틀에 적응해갈 수 있도록 하기위해 과도

기간을두는것을마음에두고있어야한다고여기고있다.

14. 당해 위임권한(terms of reference)의 범위 내에서 그리고 정기선동맹의 행동규범에 관한 유엔협약 상의 의무들에 기초해서 EEC규칙 제

4056/86호에대한개정또는폐지를제안하기전에당해협약을비준하고있는다른체약당사국들과사전에협의해줄것을집행위원회에요

구한다. 그러한협의들은회원국들 (정기선동맹행동규범에관한협약하에서쌍무간의의무를아직도지고있는국가들)이, 그것이어떠한종류

의 것이든 부정적인 결과들을모두 회피해낼 수 있기를 기대하며, 처하게 될 수도 있는 새로운 법률상의 지위(legal status)에 적응해나가기위

한가장적절한방법을찾아내고자시도하는것이어야한다고믿는다.

15. 부정기선부문은 탈규제화된 상태가 계속해서 여전히 아주 높은 수준으로 이어지고 있으며 또한 공정경쟁원칙들에 기초하여 운영되고 있다

는점을지적한다. 따라서이러한서비스들을EC규칙제 1/2003호의적용대상범위에포함되도록만들자는집행위원회의제안을지지한다.

16. 부정기선부문 풀 (bulk pools) 및 특수선부문 교역과 경쟁법제간의 양립성문제와 관련해서는, 집행위원회가, 단일한 일련의 과정을 통해(in

a single process). 지침들을 제정하는 것이 - 단, 당해 제안들이 공시되고 또한 관련 업계와 협의되어질 때까지는 그렇게 하지 않는다는 것

을전제조건으로할경우에한해- 법적확실성및명확성을기하는것이될것이라고생각하고있다.

17. 내항해운(cabotage) 서비스부문은 EEC규칙 제 3577/92호에 의거 이미 탈규제화 되어있다는 점을 지적한다. 이러한 서비스들은 동일한

단일 회원국 내에 소재한 항만들 사이에서만 이루어지고 있다는 점을 생각해보면, 회원국들 간에 이루어지는 공동체 역내교역에는 영향을 미

치고 있지 아니하며 (조약 제 81조 및 제 82조) 그러한 까닭에 이 부분이 EC규칙 제 1/2003호의 적용범위 안으로 편입되어져야 할 그 어떠한

필요성이나법적의무도존재하지아니한다는견해를갖고있다.

18. 본 기관은 기술협정들(technical agreements)을 규율하는 법적 틀을 계속 유지하는 것은 법적 확실성을 담보해내고 서비스 공급자들에게

좀더 나은 방향감각을 제시하는 데 기여할 것이라고 믿고 있기 때문에, 기술협정들(technical agreements)의 적법성에 대한 준거법원이 되고

있는EEC규칙제4056/86호제 2조에담겨져있는제도들을폐기하자는제안을계속하지말아줄것을집행위원회에요구한다.

19. 공동체 법제와 제삼국 법제가 서로 충돌할 경우 개최토록 되어있는 협상들에 대해 규정하고 있는 EEC규칙 제 4056/86호 제 9조를 폐지

하자는 제안, 특히 해상운송 관련 경쟁법제를 개정하고자 하는 집행위원회의 의도가 깔려 있는 경우의 그러한 제안은 계속하지 말아 줄 것을

집행위원회에요구한다.

20. 의장에게본결의를각료이사회및집행위원회에송부하도록지시한다. 
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닐리크뢰스

경쟁담당집행위원

구주공동체집행위원회

벨기에브뤼셀

Rue de la Loi, 200-1049 2006년 6월 12일, 서울

존경하는닐리크뢰스각하,

EEC규칙제4056/86호 (정기선동맹에대한독점금지법포괄면제) 폐지문제에관한의견서

본인은, 무엇보다도 먼저, 경쟁담당 집행위원이신 닐리 크뢰스 각하께 국제해운산업부문의 다양한 요구들을 만

족시켜 주시고 더 나아가 세계경제의 건전하고도 지속가능한 성장을 견인 촉진하는 우호적인 환경을 조성해내고

자온갖종류의건설적인노력을다해주신데대해진심으로감사의뜻을표하고자합니다.

한국선주협회는 2005년 1월1일 현재 기준으로 전세계 상선대의 3.25%에 해당하는 2천7백3십만 dwt의 선복을

지배하고있는국제해운업종사대한민국해운회사들의이해를대표하고있는하나뿐인유일한법적기구입니다.

각하께서 본인에게 관대함을 베풀어 허용해주신다면, 이미 늦기는 하였으나, 해상운송부문에 적용되고 있는 유

럽연합의 경쟁정책 일반 그리고 특히 2005년 12월 14일 귀 집행위원회에 의해 제출되어진 'EEC규칙 제

4056/86호의 폐지를 위한 각료이사회 규칙 제정 심의안'과 관련하여 한국선주협회의 의견서를 제출하는 영광을

갖고자합니다.

한국선주협회는규칙제4056/86호에담겨져있는정기선해운에대한 (독점금지법) 포괄면제제도에대해서왜

귀 집행위원회가 금번의 재검토작업을 수행하고 있는 지 그 동기 및 이유에 대해서는 동의합니다. 그러나, 한국선

주협회는 당해 규칙 서문에 담겨져 있는바 독점금지법 면제제도에 대한 정당성 옹호논리는 그 본질에 있어 과거

여느 때와 같이 변함없이 유효하다고 굳게 믿고 있습니다. 그러므로 본인은, 그것이 어떠한 종류가 되어지든 간에,

당해 정당성 옹호 논리를 만족시킬 수 있는 제도적장치가 유지되는 것이 반드시 필요한 것으로 생각된다는 한국

선주협회의 견해를 여기에 제출하고자 합니다. 그러면 먼저 한국선주협회의 이러한 믿음이 기초하고 있는 추론 근

거에대해설명드리겠습니다.

아마 각하께서도 선∙화주들 그리고 각국 정부 등 전 세계의 모든 이해당사자들 간에 '제한적인 독점금지법 적

용 면제제도(limited antitrust law immunity)'가 정기선사들 간의 협력을 촉진함으로서 당해 정기선사들로 하여금

보유 자원들을 효율적으로 이용할 수 있도록 하게하고 그 결과로서 배선빈도 및 신뢰도, (서비스의) 품질 및 가격

등 견지에서 화주들의 요구에 더욱더 효과적으로 응답할 수 있도록 하기 위해 자신들의 수행 서비스 영역 및 시장

을확대하는것을보장해왔다는점에대해대체적으로공통된인식이모아져있다는점을잘알고계실것입니다.

하지만, 독점금지법 적용 면제제도(antitrust law immunity)'의 완전 폐지는 당해 산업의 사실상의 집중화라는

(부정적인) 결과로 이어질 수 있으며 살아남은 운송인들 간에 만들어진 독과점체제 하에서 유발된 반경쟁적 결탁
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(anti-competitive collusion)이라는 위험을 맞게 될 것입니다. 근본적이면서도 오래 동안 유지되어왔던 정책들을

변경하는 것은 직접적인 이해관계를 갖고 있는 해운산업부문의 당사자들 뿐 아니라 세계교역 대부분에 있어서의

물류 가격 그리고 효율 면에 있어서도 오랜 기간에 걸친 광범위한 파급효과를 초래케 될 수 있습니다. 그러면 어

떠한 이유로 해서 그러한 종류의 상황들이 나타날 수 있게 되는 지에 대해 설명 드리도록 하겠습니다. 제가 지적

하고자하는것은크게나누어네부분으로이루어져있습니다.

그 첫 번째는 세계교역시스템이 원만하게 기능하고 운용되게 되려면 해상운송서비스 공급이 매 지역별로 아무

리 적게 잡더라도 당해 서비스에 대한 수요 최대치 수준으로 이루어져야만 한다는 것을 그 전제되는 조건으로 하

며또한필요조건으로요구하고있다는점입니다.

그 두 번째는 전 세계적으로 해상운송서비스에 대한 수요가 산업구조 및 발전단계의 지역별 차이가 가져온 세

계무역 불균형 때문에 극심할 정도로 한 쪽으로 치우쳐져 있다는 점입니다. 다시 말씀드리자면, 유럽 및 북미주지

역은 당해 경제의 중심축을 삼차산업에 두고 있는 반면 동아시아지역은 그 중심축을 이들 지역들과 대비시켜볼

때 이차산업에 두고 있다는 점입니다. 예를 들자면, 공산품들에 대한 주요 생산자들은 동아시아지역에 소재하고

있는 반면 동 생산물에 대한 주소비자들은 유럽 및 북미주 지역에 살고 있습니다. 그 결과로 공산품들에 대한 정

기(컨테이너)선 운송은 아시아로부터 유럽 방향 그리고 아시아로부터 북미주 방향으로의 극단적 수준의 구조적 쏠

림현상이계속나타나고있습니다.4)

세 번째 점은 컨테이너선의 경우 이러한 극단적 편향성 때문에 야기되는 아시아향 복항부문 (북미주 동아시

아; 유럽 동아시아)의 구조적 공급과잉사태를 해결해내기 위한 적절한 대체 운송서비스 수요시장 (예컨대, 미주

로부터 동아시아로 오게 되는 복항 컨테이너에 곡물 등과 같은 저가의 일차산품을 수송한다는 것은 물리적으로나

실제적으로또는경제효율면에서타당한선택이라할수없을것임) 을전혀찾아낼수없다는점입니다.

그리고 더욱이 해상운송은 서비스 고유의 독특한 특성, 즉 생산과 소비의 동시성을 갖고 있는 생산물이라는 점

입니다. 그러므로해서판매되지못한적하공간(freight capacity)은영원히잃어버리는것이됩니다. 이러한특징

을갖고있다는점이제조업생산품들과현저하게대비되는점이라하겠습니다.

앞서말씀드린제반요인들로인하여, 아주엄밀한경쟁정책은, 만약정기선해운부문에도입되어지게된다면, 해

상운송부문, 특히 아시아향 복항 구간 (북미주 아시아; 유럽 아시아구간)에 있어 목 자르기 경쟁을 초래하게 될

런지도 모릅니다. 그럼으로 해서 그러한 경쟁은 경쟁정책이 당초 추구하고 있는바 궁극적 목표인 사회적 후생의

극대화라는 목표를 달성하는 대신 오히려 이를 막아버리는 것이 될 지도 모릅니다. 그리고 나아가 그러한 목 자르

기 경쟁은 바람직한 경쟁구조를 파괴적인 것으로 바꾸어내어 정기선 해운시장에서의 시장의 실패를 초래케 함으

로서 시장기구가 적절하게 작동되지 못하게 할런지도 모릅니다. 여기에 더해 그것은 경쟁을 통해 기존의 무능한

시장참여자들을 당해 시장에서 퇴출해내는 대신, 효율적이고 정상적인 해운부문을 구조적 연쇄파산이라는 악순환

4) 사실상, 두 번째 지적한 사항인 해상운송서비스에 대한 수요의 극단적인 치우쳐짐 현상은 Global Insight Report (제 284, 325, 401, 448

및 479절)에서 객관적으로 분석되어지고 있으며, '규칙 4056/86 재검토에 관한 2005년 7월 13일자 집행위원회 심의자료(Commission

Discussion Paper of 13 July 2005 on the Review of Regulation 4056/86)'에 첨부되어 있는 표1 및 표2에도 나타나 있습니다. 그러나 이

것은 결론 및 권고안들을 도출하는 과정에서 간과되어졌습니다. 위에서 말씀드린 보고서에서 제시된 통계수치들을 이용 분석해보면 해상수송

수요는 아시아-북미간 교역의 경우 북미주 방향으로 220% (동향물량: 9,632,000TEU, 서향물량: 4,375,000TEU, 교역 불균형량:

5,267,000TEU) 한편 아시아(극동 및 동남아시아)-유럽간 교역에 있어서는 유럽 방향으로 171% (서향물량: 7,967,000TEU, 동향물

량:4,663,000TEU, 교역불균형량: 3,304,000TEU)라는극단적인쏠림현상을보이고있습니다.
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의 굴래 속으로 밀어 넣어버릴 런지도 모릅니다. 중장기적 관점에서 볼 때, 이것은 효율적이며 안정적인 고품질의

해상운송서비스를 동 서비스 이용자들이 공급받는 것을 불가능한 것이 되게 만들 가능성도 있습니다. 그 결과로,

이는사회복지시스템의전반적인질을심각하게후퇴시키는것이될수있습니다.

그러므로 한국선주협회는 각하께 현재 쟁점 현안이 되고 있는 바 경쟁정책을 검토함에 있어 이러한 종류의 근

본적인 문제점들, 특히 범세계적 차원의 교역불균형 그리고 그 결과로 일어나는 주요 정기선항로에서의 극단적 편

향성을 보이고 있는바 구조적인 공급과잉 문제 등을 이해해 주시고, EEC규칙 제 4056/86호를 완전폐지하는 것

을 진지하게 재검토해 주실 것과 대신 정기선해운부문에 있어 제한적인 독점금지법 적용면제제도를 유지해주실

것을간곡하게요청드리는바입니다.

우리 한국선주협회는, 정기선해운부문 경쟁정책에 관한 워크샵 최종보고서(DSTI/DOT(2002)2)5)에 담겨져 있는

권고(제 204 및제 205항)에서OECD에의해실행가능한 차선책으로 권고되어진 바, 미국 OSRA 형태(미국외항

해운개혁법(Ocean Shipping Reform Act)에 담겨져 있는 형태)의 제한적인 독점금지법 적용면제 제도(limited

antitrust law immunity)를, 귀 유럽연합이 EEC규칙 제 4056/86호에 대한 대체법제로 채택하실 가능성이 있는

EU의 향후 경쟁법체계 내에 편입시키는 것도 훌륭하고도 바람직한 대안 중 하나가 될 수 있으리라고 굳게 믿고

있습니다. 동 대안은 또한, 귀 집행위원회에서 이러한 종류의 대안을 채택해주신다면, 해운산업부문에 적용되어지

는 경쟁법제들 간의 양립성 수준을 개선시키는 것이 될 수 있으며 그럼으로 해서 관련 법제간의 충돌을 완화시킬

것이라는 점에서도 주목을 받을 만하며 아울러 진지하게 검토해볼만한 가치가 충분히 있다고 생각됩니다. 나아가

우리는 만약에 상술한 종류의 대안 즉 '제한적인 독점금지법 적용면제 제도(limited antitrust law immunity)'가 유

감스럽게도 (4056/86호에대한) 당해대안으로서유럽연합의경쟁법체계의한부분으로편입되어질수없다고최

종적으로 결정지어 지게 된다면, ELAA의 제안을 제 4056/86호 규칙에 대한 대안으로서 수용하는 것을 진지하게

검토해주실 것을 다시 한번 간곡하게 요청 드리는 바입니다. ELAA대안은 앞서 말씀드린바 문제들을 부분적이기

5) 2002년 4월 16일 OECD 발간「정기선해운부문 경쟁정책 - 최종보고서 (DSTI/DOT(2002)2) (Competition Policy in Liner Shipping -

Final Report (DSTI/DOT(2002)2))

제 204절. 아마도 이러한 교착상태를 타개하고 앞으로 나아갈 수 있게 하는 방법은 서로 받아드릴 수 있고 양측이 서로 인정할 수 있는 그러

한 요소들을 기초로 하여서 구축되어질 수 있다. 본보고서에 기술된 연구결과들에 비추어 보면, 각국은 그것들이 변화된 시장상황을 최대한 고

려대상에 넣을 수 있도록 보장하기 위하여 자국이 갖고 있는 현행의 법규들과 독점금지법 면제제도를, 타당한 경우, 재검토해야 한다. 그러한

재검토작업은 양측에 의해 서로 받아드려질 수 있고/ 또는 양측으로부터 인정받을 수 있는 그러한 요소들에 집중되어져야 한다. 특히 눈이 띄

는대표적인네가지요소는다음과같다.

1. 양측은선∙화주들간직접교섭이라는개념에합의하고있다.

2. 양측은, OSRA 방식의 수용 그리고 개별 교섭 요율 및 조건들에 기초하여, 계약에 의해 보호되고 있는 (그리고 비밀이 유지되는) 당해 교섭

의핵심요소들을귀찮아하지않을것이다.

3. 양측은집단적으로책정되어진요율및조건들에보다적게의존할것이다.

4. 양측은 운송인들이 정기선 서비스 공급에 있어 동 공급방식 운용 차원에서 서로 조정∙협력하려 노력할 수 있으며 또한 노력해야만 한다고

여기고있다.

제 205절. 협정상의이들 4개핵심요소들은정기선시장을조직하는문제에있어향후취할수있는차선의방책을묘사하는하기원칙들의틀

을 짜는 데 기여할 것이다. 이들 원칙들이 담고 있는 요소들은 1998년 미국 외항해운개혁법(1998 United States Ocean Shipping Reform

Act)이나 정기선부문 컨소시엄에 관한 EU의 경쟁정책들에서 찾아볼 수 있지만, 이들 원칙들이 불필요한 것이라고 말하는 것은, EU의 컨소시

엄에대한정책이단지EU기종점교역만을그대상으로삼고있는것과꼭마찬가지로OSRA 역시오직미국기종점교역만을그대상으로삼

고 있기만 한다면, 정확한 것이라고 할 수 없다. 이러한 원칙들이 담당해야할 임무는 OECD회원국 정부들이 정기선해운부문에 대한 경쟁정책

들을심의를위해상정하게되면이들경쟁정책을정교화하는데있어사용되는기본틀을제공하고자하는것이다. 
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는하지만적어도완화시키거나해소시킬수있는가능성은있기때문입니다.

그리고 아울어본인은 대한민국 해운공동체가 이문제에 있어유럽의회와 전적으로 그입장을 같이하고있음과,

그럼으로 해서 2005년 12월 1일자로 채택되어진바, 제 P6_TA(2005)0466호 결의 '해상운송에 대한 제반 EC 경

쟁규칙들의 적용에 관한 유럽의회 결의 (European Parliament resolution on the application of EC

competition rules to maritime transport (2005/2033(INI))6)를 전폭적으로지지하고있다는점을밝히면서본인

의 의견서를 마무리하는 기쁨을 갖고자합니다. 우리는 당해 유럽의회 결의에서 지적되어진바 제반 사항들이

4056/86 재검토에 대한 후속과정으로서 대안법체계를 작성하는 데 있어 아주 유념하여야 될 것이라 굳게 믿고

있습니다.

6) 2005년 12월 1일 유럽의회에의해채택되어진유럽의회결의제P6_TA(2005)0466호「해상운송에대한제반EC 경쟁규칙들의적용에관

한유럽의회결의 (European Parliament resolution on the application of EC competition rules to maritime transport (2005/2033(INI)」

" 유럽의회는,
..........................

1. EEC규칙 제 4056/86호에 대한 재검토의 목적은 백서와 Marco Polo I 및 Marco Polo II 프로그램에 요약되어 있는 바, 운송정책에 대한

전략과 관련된 Lisbon 전략의 틀 내에서 유럽 해운산업부문이 확대되고 또한 유럽 해운산업부문이 생존가능하고 경쟁력을 갖는 것이 되도록

유지∙촉진하고자하는것이어야만한다는점을집행위원회와관련모든당사자들이이해해줄것을 요구한다.

2. 모든해상운송부문, 즉정기선동맹의회원들및비회원들, 그들에대한경쟁자들 (독립기관들),  고객들 (화주들) 그리고최종소비자들을위

한채택가능한대안체제가어떠한결과들을가져오게되는지신중하게검토해줄것을집행위원회에요구한다.

3. Global Insight의 연구에서 제시된 결론들이, 연구의 범위 및 자료 등 측면에 비추어볼 때 이전 연구들에서 그 윤곽이 나타났던바 결함들이

금번의 연구에서도 또한 사실상 다루어지지 않았다는 점에서,  해운동맹에 대한 독점금지법 포괄면제제도를 철폐하기위한 확고한 근거를 제공

하고 있지 못하다는 점에 주목하고; 당 위원회의 신규 제안 구상에 있어 이러한 점을 참작해 줄 것과 이러한 점을 관련 이해당사자들 그리고

유럽의회및각료이사회등과협의해줄것을집행위원회에요구한다.

4. EEC규칙 제 4056/86호를 개정할 경우에는, 유럽의 해당 체계가 당해국의 법체계들과 관련해서 그것이 어떠한 것이 되었든 엇나가게 짜여

지는 것은 범세계적으로 불안정한 사회경제적 효과들을 유발하게 될 런지도 알 수 없으며 또한 이러한 사태는 보호주의적인 조치들을 양산하

는결과를빚어낼수도있다는점에서,  여타국가들 (미국, 호주, 일본및캐나다)의현행법체계및운영방식들을유념해주도록요구한다. 

5. 제도를전면적으로개폐할경우, 대형선사들에대해서는그리심각한것이아니나중소형선사들의경우에는상당정도의부정적인결과들을초

래케할가능성이있다는점을강조하며, 또한정기선동맹제도의폐지가가격인하를가져오게될것이라는어떠한증거도없다는점을강조한다.

6. EEC규칙 제 4056/86호에 규정되어있는 정기선동맹에 대한 (독점금지법) 적용제외 제도의 폐지를 수반하는 전면적인 자유화는, 정기선사

컨소시엄들에 대한 (독점금지법) 포괄면제를 규정하고 있는, EC규칙 제823/2000호 (EC규칙 제 611/2005호에 의해 개정)에 대한 상응하는

개정을필연적인결과로수반케된다는점에주목한다.

7. 이 부문과 관련된 법규는 그것이 어떠한 것이 되었든 특정 제약요건들로 인해 영향을 받는 지역들, 예컨대 다른 것들과 구별되는 특징들을

갖는 특수한 서비스를 계속해서 받는 것에 의존해야만 하는 (구주연합)조약 제299(2)조에 기술되어있는 바 형태의 지역들이 갖고 있는 특수한

상황들을고려대상에넣는것이되어야할것이라는점을단언한다.

8. 공동체의 경쟁법제를 준수하고 있는 한에서는, (전략적 제휴)협정들과 같은 점점 늘어나고 있는바 다양한 형태의 협력체제들은, 그것이있음

으로 해서 선사들이, 정기선동맹선사든 맹외선사든 불문하고, 운임요율 및 기타 운항조건 등과 관련해서 자신들이 실행에 옮기고 있는 경쟁행

위들을시장과유연하게조화시키고통합해낼수있게한다는점에서그중요성을강조한다.

9. 제1심법원(Court of First Instance)의판례 (T-191/98, T-212/98 ~ T-214/98 통합사건판례Atlantic Container Line AB 등과집행위원

회간소송사건, 일명 "TACA 케이스") 에기초하여, 선복량조절은운임율의인상과더불어그어떠한종류의인위적인수요도창출되지아니하

는 그러한 경우에 한해 그리고 조약 제 81(3)조에 기술되어있는 4개 조건들이 누가 적용 집행됨으로서, 동맹이 운임율을 책정하는 힘이, 비록

부분적이라할지라도, 현저할정도로제한되어지고있는그러한경우에한해허용되어질수있다고결론을내린다.

10. EEC규칙 제 4056/86호는 폐쇄동맹제도를 지지하는 한편으로, 동 규칙은 맹외선들로 하여금 실질적인 경쟁을 행할 수 있도록 보장하고

또한 정기선동맹들이 부과할 수도 있는 어떠한 종류의 추가적인 경쟁제한조치들도 용인하고 있지 않다는 의미에서, 자유무역 또한 인정하고

있다는점을지적한다.
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끝으로 본인은 세계교역환경의 개선 그리고 특히 관련 법체계의 합리화를 위해 지금까지 기우려주신 유럽집행

위원회의노고에대하여대한민국해운공동체를대신하여깊은감사의뜻을표하는영광을갖고자합니다.

각하의배려를고대하며.

경구

한국선주협회

회장장두찬

11. 특히, 구주사법재판소(European Court of Justice)의 판례에 의거, 운임요율을 직접 책정할 가능성을 배제하고 대안체제 하에서 참고가격

또는 가격지수를 정기선동맹들로 하여금 결정할 수 있도록 권한을 부여함을 통해서, 그리고 할증료 및 부대비용들이 화주들과 대화를 갖은 후

투명하게 산출되어지는 것을 보장하는 방식을 통해서, 경쟁규칙들 간의 양립성이 보장되기를 기대하며 집행위원회의 EEC규칙 제 4056/86호

에대한재검토, 폐지가아니라, 의지를지지한다. 그리고아울러그러한재검토는운임율의안정화, 고품질의서비스유지그리고모든기업들,

그크기가어떠하든관계없이, 간의건전한경쟁을보장해내는그러한것이되어야만한다는점을강조한다.

12. ELAA 제안은, 경쟁법규들에 의거, 규칙 개정안을 기초할 때 그것이 어떠한 것이 되게 되든지, 집행위원회에 의해서 채택되어져만 할, 가격

지수의도입그리고선하주및여타산업관련당사자들간의협의체창설등을포함하는흥미로운사항들을담고있다는견해를갖고있다. 또

한 그러한 규칙들은 그것이 어떠한 것이 되든 5년 정도의 일정기간동안 시행해 볼 수 있으며 만료일이 되면 재평가작업을 행해 볼 수 있을 것

이라는 견해를갖고있다; 그리고집행위원회는이러한사항들이조약제81(3)조에 기술되어있는 4개조건들의누가적용요건에부합하는지

를심층적으로검토해보아야만한다는견해를갖고있다.

13. 어떠한 대안이 채택되어지든, 모든 행위자들(선사, 하주 및 여타 산업의 행위자들)이 새로운 규제틀에 적응해갈 수 있도록 하기위해 과도

기간을두는것을마음에두고있어야한다고여기고있다.  

14. 당해 위임권한(terms of reference)의 범위 내에서 그리고 정기선동맹의 행동규범에 관한 유엔협약 상의 의무들에 기초해서 EEC규칙 제

4056/86호에대한개정또는폐지를제안하기전에당해협약을비준하고있는다른체약당사국들과사전에협의해줄것을집행위원회에요

구한다. 그러한협의들은회원국들 (정기선동맹행동규범에관한협약하에서쌍무간의의무를아직도지고있는국가들)이, 그것이어떠한종류

의 것이든 부정적인 결과들을모두 회피해낼 수 있기를기대하며, 처하게 될 수도 있는 새로운 법률상의 지위(legal status)에 적응해나가기위

한가장적절한방법을찾아내고자시도하는것이어야한다고믿는다.

15. 부정기선부문은 탈규제화된 상태가 계속해서 여전히 아주 높은 수준으로 이어지고 있으며 또한 공정경쟁원칙들에 기초하여 운영되고 있다

는점을지적한다. 따라서이러한서비스들을EC규칙제 1/2003호의적용대상범위에포함되도록만들자는집행위원회의제안을지지한다.

16. 부정기선부문 풀 (bulk pools) 및 특수선부문 교역과 경쟁법제간의 양립성문제와 관련해서는, 집행위원회가, 단일한 일련의 과정을 통해(in

a single process). 지침들을 제정하는 것이 - 단, 당해 제안들이 공시되고 또한 관련 업계와 협의되어질 때까지는 그렇게 하지 않는다는 것

을전제조건으로할경우에한해- 법적확실성및명확성을기하는것이될것이라고생각하고있다.

17. 내항해운(cabotage) 서비스부문은 EEC규칙 제 3577/92호에 의거 이미 탈규제화 되어있다는 점을 지적한다. 이러한 서비스들은 동일한

단일 회원국 내에 소재한 항만들 사이에서만 이루어지고 있다는 점을 생각해보면, 회원국들 간에 이루어지는 공동체 역내교역에는 영향을 미

치고 있지 아니하며 (조약 제 81조 및 제 82조) 그러한 까닭에 이 부분이 EC규칙 제 1/2003호의 적용범위 안으로 편입되어져야 할 그 어떠한

필요성이나법적의무도존재하지아니한다는견해를갖고있다.

18. 본 기관은 기술협정들(technical agreements)을 규율하는 법적틀을 계속 유지하는 것은 법적 확실성을 담보해내고 서비스 공급자들에게

좀더 나은 방향감각을 제시하는 데 기여할 것이라고 믿고 있기 때문에, 기술협정들(technical agreements)의 적법성에 대한 준거법원이 되고

있는EEC규칙제4056/86호제 2조에담겨져있는제도들을폐기하자는제안을계속하지말아줄것을집행위원회에요구한다.

19. 공동체 법제와 제삼국 법제가 서로 충돌할 경우 개최토록 되어있는 협상들에 대해 규정하고 있는 EEC규칙 제 4056/86호 제 9조를 폐지

하자는 제안, 특히 해상운송 관련 경쟁법제를 개정하고자 하는 집행위원회의 의도가 깔려 있는 경우의 그러한 제안은 계속하지 말아 줄 것을

집행위원회에요구한다.

20. 의장에게본결의를각료이사회및집행위원회에송부하도록지시한다.  
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붙임
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올 3/4분기 해운시황은 당초 예상과는 달리 전반

적으로 강보합세를 유지할 것으로 전망됐다.

한국선주협회와 한국해양수산개발원(KMI)은 7

월12일 협회 대회의실에서 외항해운업계 관계자

60여명이 참석한 가운데 2006년도 3/4분기 해운시

황전망 발표회를 가졌다.

이날 KMI 임진수 실장 등 분야별 연구담당자 5

명은 해운환경 분야를 비롯하여 정기선, 부정기선,

유조선 시황전망에 발표했는데, 정기선시황의 경우

아시아-북미 및 유럽항로 운임은 소폭 상승할 것으

로 전망됐다. 그러나 한-중항로와 한-일항로, 동남

아항로의 운임은 약보합세 또는 보합세를 유지할

것으로 분석됐다.

또 부정기선의 경우 케이프사이즈 운임은 철광석

가격인상 타결 이후 물동량 증가로 상승이 예상되

며, 파나막스와 핸디막스사이즈도 호조를 보일 것

으로 예상됐다. 이밖에도 유조선시황은 전년도와

비슷한 수준을 유지할 것으로 전망됐다.

다음은 이날 발표한 설명회 내용을 요약정리한

것이다.

▶ 초대형 컨테이너선 확보경쟁 가열

지난해부터 초대형 컨테이너선의 시장 투입이 본

격화되고 있는 가운데, 최근 들어 주로 유럽 및 중

국계 선사들이 9,000 TEU 급 이상의 초대형 컨테

이너선을 집중적으로 발주∙확보하고 있다.

선협∙해운산업연구원, 해운시황 설명회
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특히 이같은 경향은 금년 5월 이후 유럽 선사들의

가세로 두드러지게 나타났는데, 지금까지 선사들은

주로 8,000 TEU 급 컨테이너를 주로 발주해 왔다.

유럽지역 선사들이 이같은 9000TEU 급 이상의

초대형 컨테이너선 발주를 주도하고 있어 향후 이

들 선사를 중심으로 컨테이너 운송 시장이 재편될

가능성이 큰 것으로 지적되고 있다.

특히 이들 선사가 증강된 수송능력을 바탕으로

시장점유율을 높이기 위해 저가운임공세로 나설 경

우 경쟁력이 약한 선사는 수익이 감소할 가능성도

배제할 수 없는 실정이다.

▶ 북미항로 물동량 증가율 둔화 우려

세계경제가 완만한 하락 기조 국면에 진입하고

있는 가운데, 동-서항로 물동량 증가율이 서서히

감소하고, 선박량은 지속적으로 증대될 것으로 예

상되고 있다.

최근 글로벌 인사이트에 따르면, 올해 아시아-북

미 태평양 동향항로(eastbound transpacific) 교역

물동량 증가율은 작년의 12.6%에 못 미치는 10.1%

로, 내년에는 이보다 더 둔화된 9.6%가 될 것으로

예상됐다.

아시아발 유럽행 항로의 경우에도 교역량 증가율

이 2004년 17.5%, 2005년 14.5%로 증가폭이 줄어

든데 이어 올해에는 12.5%, 내년에는 10.2%로 지

속적으로 둔화될 것으로 전망된다.

또한, 물동량 증가세가 둔화되는 가운데, 선박량

증가세는 지속되고 있는 것도 문제로 지적되었다.

▶ 미국 동안 올워터 서비스 증가

2004년 미국 서안에서 발생한 항만 체증을 계기

로 수에즈운하를 이용한 미 동안 서비스, 즉 올워터

서비스가 파나마 운하를 경유하는 서비스에 비해

경쟁력이 있다는 평가가 나오면서 선사 및 화주, 항

만당국의 관심이 높아지고 있다.

이같은 분석이 나오는 것은 최근 파나마 운하가

높은 통항료와 예약 및 대기 시간이 길어짐에 따라

선박이 통과하는데 어려움이 많기 때문이다.

이에 따라 최근 주요 정기선사들은 수에즈를 이

용해 주로 남중국과 동남아에서 미국으로 향하는

화물을 운송하는 서비스 개설을 확충하고 있다.

드류리(Drewry Shipping Consultants)는 최근

보고서에서 수에즈 운하를 이용한 올 워터 서비스

가 경쟁력을 갖는 이유를 4가지로 분석했는데, △

첫째, 파나마나 수에즈 운하를 불문하고, 올 워터

서비스(all-water service)에 대한 수요가 크게 늘

것이라는 점 △둘째, 과거 2년 전과 달리

NY/NJ(New York, New Jersey) 등 미 동안 항만

들이 포스트 파나막스 급 선박이 기항할 수 있는 충

분한 수심조건을 갖추기 시작했다는 점 △셋째, 미

국의 내륙 철도 운임 상승, 파나마 운하의 통과료

인상 및 할증료가 높아졌다는 점 △마지막으로, 선

박과잉으로 인해 용선료 수준이 예년에 비해 크게

낮아졌다는 점 등을 들었다.

▶ 중국 교통부, THC 담합행위 규제

중국이 최근 자국 항만에서 '같은 시기에 같은 액

수'의 터미널 처리비(또는 터미널 화물 조작료 :

THC)를 부과해온 컨테이너 정기 선사의 행위는 담

합행위로 규정, 규제조치를 내렸다.

[항로별 수출입 물동량 현황과 전망] (단위 : 천TEU)

(자료) Global Insight, CI(2006. 4)를 이용, KMI 재작성
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징계를 받은 업체는 태평양항로안정화협정

(TSA), 유럽-극동 운임 동맹(FEFC) 등 중국 항만

에 기항하는 6개 운임동맹 또는 운임협의체 소속

선사이다. 중국화주협회는 선사들이 2002년부터

20피트와 40피트 컨테이너에 대해 각각 45달러와

67달러씩 THC를 부과하자 교통부에 시정조치를

요구한 바있다.

중국 화물의 경우 대부분 FOB(Free On Board)

로 수출되고 있어 수하인(consignee)이 운임을 지

급하는데도 선사가 중국 화주에 대해 THC를 부과

했기 때문에 특히 문제가 됐었다.

이에 대해 중국 교통부는 운임 동맹 선사들의

THC 담합행위는 공정한 해운질서를 파괴하는 행위

라고 지적하고, 문제가 된 선사는 중국 국제해운조

례에 따라 각각 벌금을 부과하고, 선사들은 개별적

으로 THC를 공시하는 한편, 운임동맹은 기존의

THC 부과기준을개정하고소속선사는이와별도로

THC를부과할수있다는점을밝히라고요구했다.

또한 THC는 운임의 일부이므로 운임을 지급하는

자가부담하는것이타당하다는입장을분명히했다.

▶ 중국과 홍콩 항만보안료 부과

중국이 지난 6월1일부터 자국 항만에 입∙출항하

는 화물(선사)에 대해 3년 동안 한시적으로 항만 보

안료(Port Security Charges)를 부과하고 있다. 중

국은 이같은 제도를 시행하기 위해 지난 4월 항만

부담금에 관한 규칙을 개정, 근거를 마련했다.

그러나, 중국 교통부는 이 같은 항만 보안료 부과

결정 이후 사용 방법 등을 놓고 화주들의 불만이 거

세지자 별도로 구체적인 사용지침을 작성, 각 항만

당국에 통보했다.

즉, 징수한 항만 보안료의 5분의 1은 항만 주변의

공공시설의 보안 시스템을 설치하고 유지하는 비용

으로 충당하고, 나머지는 비용은 각 항만의 보안 시

스템에 사용하도록 지침을 정한 것이다.

중국이 이같은 제도를 도입한 것은 2004년 7월

부터 시행하고 있는 ISPS Code를 이행하는데 따른

비용을 충당하기 위한 것이다.

▶ 시베리아횡단철도 운송량 급감

극동러시아 블라디보스톡항을 경유해 시베리아

횡단철도(TSR)를 통과하는 컨테이너 물량이 지속

적으로 감소하고 있어 한-러시아 극동항만을 운항

하는 선사의 어려움이 가중될 전망이다.

올해 1�5월간 보관과 재수입 등의 목적으로 핀

란드를 비롯해 러시아 인접 국가를 경유하여 러시

아로 수송되던 통과화물은 전년동기 대비 85% 감

소하였다.

또한 블라디보스톡항의 처리물량도 급속히 줄어

들고 있는데, 올해 1분기 처리량은 전년 동기 대비

80% 이상 감소했으며, 5월 처리량(423 TEU)도 지

난해 5월 대비 95% 줄었다.

▶ 태평양항로 소석률 90% 유지

태평양항로안정화협정(Transpacif ic

Stabilisation Agreement : TSA)에 소속되어 있는

11개 선사들의 아시아-북미 항로의 소석률이 90%

이상을 유지하고 있는 것으로 나타났다.

올해 약 4개월 기간 중 미 서안 서비스는 90% 중

반의소석률을보이고있으며, 파나마운하를경유하

는미동안서비스는100%의소석율을기록하였다.

그러나 이처럼 양호한 운항실적에도 불구하고 대

부분의 해운산업 관계자들은 해운시장이 침체기에

들어서고 있다고 분석하고 있다.

전 세계적으로 선박공급량이 올해에 16%, 내년에

15% 증가할 것으로 예상되는 가운데, 컨테이너 교

역량은 10% 정도에 그칠 것으로 전망되고 있기 때

문이다.
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그러나, TSA는 아직까지 태평양 항로에 대한 낙

관적인 전망을 내놓고 있다. TSA는 Piers(Port

Import-Export Reporting Service)의 데이터를

인용, 1월과 2월의 물동량이 작년 동기에 비해 20%

이상의 증가세를 보이고 있다고 주장하는 한편, -

특히 중국과 미국 간의 교역량이 24% 증가함에 따

라 아직 미국의 경제적 기반이 견고하여 컴퓨터, 통

신기기 및 기계류 등에 대한 소비수요가 견실하다

는 설명이다.

▶ 북미항로 운임 소폭 상승 예상

3분기 태평양 동향항로(E/B)는 전통적인 성수기

를 맞이하여 아시아발 미국행 수출화물이 견조한

성장세를 유지할 것으로 전망된다.

미국의 유가 상승, 금리 인상 및 부동산 시장의

하향세로 경기 둔화에 대한 우려감이 있으나, 연착

륙에 성공할 경우 성장세는 양호한 수준을 유지할

것으로 예상된다.

아시아 발 북미 행 컨테이너화물 중 중국 화물의

비중은 약 65% 정도이며 향후 5년간 75% 수준에

이를 것으로 전망된다.

한국과 일본 기업이 생산기지를 중국으로 이전하

고 있는 것도 향후 중국 수출화물의 증가세를 더욱

자극할 것으로 전망되는데, 특히 중국이 위안화의

약세기조를 유지할 것으로 보이는 반면, 원화와 엔

화의 강세기조는 지속될 것으로 예상되어 제조기지

의중국 이전은 계속될 것으로 보인다.

해운시장은 본격적인 성수기에 돌입하면서 미 서

안을 제외하고 북미 전 지역에서 성수기 할증료

(Peak Season Surcharge: PSS)의 부과가 가능할

것으로 전망되는데, TSA는 미 서안 서비스에 대한

할증료로 40피트 컨테이너 당 400달러를 계속해서

부과하는 한편, 미 동안 및 걸프 연안 서비스에 대

한 할증료는 7월15일부터는 500달러, 그리고 8월

15일부터 11월15일까지는 600달러로 인상한다고

발표하였다.

3/4분기 태평양 서향항로(W/B)는 7월 연휴 및 휴

가로 인해 물량 증가세는 다소 완화될 것으로 전망

되나 현재 운임은 유지될 것으로 예상된다.

캐나다의 대 아시아 수출 물량도 호조를 유지할

것으로 예상된다. 공급측면에서는 아시아행 미동안

서비스가 지속적으로 강화될 것으로 분석된다.

▶ 구주항로 운임 소폭 상승 전망

3/4분기 유럽 서향항로는 성수기를 맞아 전년동

기 대비 11% 내외의 견조한 물동량 증가가 기대되

고 있으나 공급측면에서 전년동기 대비 12.5% 내외

의 선복증가가 예상되어 2/4분기에 이어 초과선복

으로 인한 집하경쟁이 지속될 것으로 전망된다.

3/4분기 휴가철에 따른 일시적인 영향은 있겠지

만 물동량의 지속적인 증가가 예상되며, 레진

(resins) 등 화학제품과 가전 및 타이어 등의 꾸준

한수출 증대도 기대된다.

극동지역, 특히 중국에서 동구권, 발틱 3국 및 동

지중해 등으로 수출되는 소비재가 지속적인 증가세

를 나타낼 것으로 전망되고, 서유럽의 경우 독일의

전반적인 경기 회복 및 소비 활성화에 따라 독일 행
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수출 물동량이 전년 대비 약 10% 증가할 것으로 기

대되며, 영국행 수출화물도 지속적으로 증가할 것

으로 예상된다.

그러나 3/4분기 이후 유럽연합의 반덤핑 품목 확

대, 중국정부의 특정산업에 대한 관세 환급 축소,

위안화 절상 등 중국 수출에 대한 악재가 있어 물동

량이 약세로 돌아설 수도 있다는 견해도 관측되고

있다.

2/4분기 중 소석률은 전년 수준을 약간 하회하고

있으나 3/4분기 이후 지속적으로 증가하여 연말에

는전년수준을 상회할 수있을 것으로 기대된다.

또한 전반적인 적용에는 어려움이 있을 것으로

예상되지만, 7월1일부로 통화할증료(CAF)의 인상

(6월 현재 6.1%에서 8.4%로 인상)과 유류할증료의

인상(6월 현재 20피트 당 301달러를 313달러로 인

상), 그리고 8월 1일부터 20피트 당 90달러, 40피

트 당 180달러의 성수기 할증료의 부과로 운임은

전반적으로 상승할 것으로 전망된다.

3/4분기 유럽 동향항로 (E/B)는 7월 계절적 비수

기를 맞이하여 운임 경쟁이 가중되는 양상을 나타

낼것으로 전망된다.

전반적인 상황을 고려할 때, 서향항로 운임은 견

조한 물동량 증가세와 각종 할증료의 부과에 힘입

어 상승할 것으로 예상되나, 1.4% 정도의 소폭 증가

에 머물 것으로 전망되며, 동향항로 운임은 수요증

가에 힘입어 약보합세를 나타낼 것으로 예상된다.

▶ 한-중항로, 약보합 유지

전문가 패널 조사 결과, 한/중 항로의 3분기 운임

은 수출항로가 2분기와 유사한 수준을 유지하고,

수입항로는 2분기 대비 1.8% 하락할 것으로 예상되

었다.

대부분의 전문가 패널들은 여름 비수기에 접어듦

에 따라 물량이 다소 줄어들 것으로 예상했으나, 현

재 한-중항로 운임 수준이 낮게 형성되어 있어 큰

폭의 추가 하락은 없을 것으로 전망했다.

그러나 2분기 경우 운임정책 시행과 유가할증료

인상 등 실질운임 상승효과가 있었으나, 3분기에는

이러한 요인이 적어 결과적으로 운임은 약보합세를

보일 전망했다.

전문가 패널들은 시황 하락요인으로 △계절적 비

수기 진입 △선사간 과열 경쟁 지속 등을 지적했다.

시황 상승요인으로는 △레진 화물량 증가(상해, 닝

보지역 중심) △선복 감축 △원양항로 시황 개선에

따른 로컬화물 집하 자제 △선사협의체 차원의 운

임안정화 노력 등을 지적했다.

▶ 한-일항로 운임 보합 예상

전문가 패널 조사 결과, 3/4분기 한-일항로는 수

입운임이 0.8% 하락하는 등 운임이 보합세를 보일

것으로 전망되었다.

패널들은 물량은 꾸준히 이어질 것으로 전망되

나, 선복 과잉으로 인한 운임경쟁이 지속되어 운임

은 소폭 하락 내지 보합세로 나타날 것이라고 답변

했다.

한-일항로 시황호조 요인으로는 △일본의 기계

및 전자제품 수출물량 증가 △부대비용 징수를 통

한 운임인상 효과 △선사협의체를 통한 공동운임정

책 시행 등을 들었다.

이에 반해 시황하락 요인으로는 △선복 추가 투

입 및 로컬포트 신규 서비스 개설 △계절적 비수기

진입 △3국적 선사의 시장점유 확대 △수출기업의

물류비 인하 압력 등을 들었는데, 전체적으로 시황

하락요인이 지배적이라는 견해를 보였다.

한편, 한국근해수송협의회를 중심으로 서류발급

비 인상, 유가할증료 징수 등의 조치를 시행한 데

이어 오는 8월부터 터미널비용(THC)을 인상하기로

하는 등 부대비용 징수를 통해 원가보전을 모색하
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고 있어 성공적으로 시행될 경우 운임 상승효과로

나타날 것으로 예상된다.

▶ 동남아항로 운임 소폭상승 기대

전문가 패널 조사 결과, 3/4분기 동남아항로의

운임은 수출입항로 모두 2% 내외씩 소폭 상승할 것

으로 예상되었다.

패널들은 동남아항로 물량이 꾸준한 증가세를 보

이고 있으며, 선사협의에 의해 부대운임(유가할증

료) 징수를 통한 운임회복을 강력히 추진하고 있어

이는 운임이 소폭 상승하는 효과로 나타날 것이라

고 답변했다.

그러나 3/4분기 계절적 비수기 돌입한다는 점,

그리고 국적선사들의 시장점유율이 30% 미만인 점

등을 감안할 때 이러한 시도가 전체적인 시황약세

를 반전시킬 수 있을지 여부는 불투명한 것으로 분

석됐다.

동남아항로 시황 상승요인으로는 △수입물량 증

가세 지속 △부대운임 징수를 통한 운임 상승 △

한-동남아 교역규모 확대 등을 들었다.

이에 반해 시황 하락요인으로는 △비수기 돌입

△원화강세 등으로 인한 수출채산성 악화 △저가정

책을 펴는 외국 선사들의 시장점유 확대 △선대 개

편 및 신규서비스 개설에 따른 선복 증가 △중국 직

기항 서비스 증가에 따른 환적수요 감소 등이 지적

되었다.

▶ 3/4분기 컨선 종합용선지수 전망

컨테이너 종합용선지수(HR 종합용선지수)는 3/4

분기에 완만한 하락세를 나타낼 것으로 예상되며

분기 평균 1,340 포인트 수준에 머물 것으로 전망

된다.

근래 2, 3년간의 해운호황기에 발주된 대형 컨테

이너 선박들이 작년 하반기부터 본격적으로 원양항

로에 배치되고 있고, 향후 더욱 가속화될 것으로 예

상되어 용선 가격은 전반적으로 하락 기조를 유지

할것으로 예상된다.

또한, 지난 상반기 동안 선사들의 선대 개편 및

신규 서비스 개설 등이 거의 마무리됨에 따라 신항

로 개척, 물동량 급증 등 용선선박 수요를 견인할

요소가 별로 남아있지 않다는 점도 용선가격 하락

의요인으로 지적되고 있다.

이와 함께, 대형선박의 지속적인 투입은 기존의

간선항로를 운항하던 중형 선박을 피더 네트워크로

전배시키는 효과를 나타낼 것으로 예상되는데, HR

지수의 산정대상 선형이 4,500 TEU급 이하의 중

소형선임을 감안할 때, 중소형 선박의 상대적 수요

감소는 HR 지수에 부정적인 요인으로 작용할 여지

도있는 것으로 분석됐다.

그러나 동서 기간항로 물동량의 성장세가 아직

견조하고, 3분기 중 중국 수출화물의 구성이 동절

기용 섬유류 등 부피가 큰 화물의 비율이 높으므로

해상수송수요 측면에서 긍정적인 요인으로 작용할

것이라는 의견도 제기되고 있다.

▶ 케이프사이즈 운임 상승 전망

3/4분기 브라질-극동(일본) 14만5,000DWT급

철광석 운반선 운임은 톤당 22.87달러로 2분기

21.32달러에 비해 7.3% 상승할 것으로 전망된다.

또한 용선기간 1년인 15만DWT급 케이프사이즈

건화물선의 1일 정기 용선료도 3분기에 평균 2만

9,000달러로, 2분기 2만5,185달러에 비해 15.1%

상승할 것으로 예상된다.

이같이 3/4분기 케이프사이즈 시황 수준이 높아

질 것으로 보는 이유로는 △중국이 브라질 광산업

체들과 19% 철광석 가격 인상안에 합의함에 따라
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철광석 수입이 가시화 되고 △핸디/파나막스의 상

승에 따라 상대적으로 낮게 형성되어 있는 케이프

의 시황을 끌어 올리는 효과를 가져 올 것으로 전망

되기 때문이다.

또한 △중국 제철소들은 인수합병(M&A)을 통한

이합집산 과정에서 인수합병의 주체가 되려는 의도

에서 재고 축적 경쟁을 치열히 전개할 것으로 예상

되고 있고 △선주들이 심리적으로 향후 마켓 전망

을 낙관적으로 보고 있으며 △호주 선적항의 수출

이 원활하게 되어 물동량 증가가 예상되는 한편, △

세계 철강 가격의 꾸준한 상승으로 철광석 수요 증

가가 예상되는데다 △기상재해 등으로 인한 1�2분

기 미 선적량까지 선적해야하는 상황이므로 3/4분

기높은 수준의 시황이 이어질 전망이다.

한편, 2006년 4/4분기 케이프사이즈 시황도 강

보합세로 이어질 전망이다. 이같은 전망은 △중국

과 브라질 철광석 업체간 가격 타결로 인한 철광석

의 꾸준한 수입 증가가 예상되고 △호주 선적항의

수출이 원활하게 되는 한편, 계절적 수요 증가로 물

동량 증가 예상되고 있는데 기인한 것이다.

▶ 파나막스사이즈 운임 상승 예상

3/4분기 미걸프-극동(일본) 5만 2,000DWT급 곡

물운반선 운임은 톤당 평균 38.65달러로, 2/4분기

37.33달러에비해3.5% 상승할것으로예상된다.

또한 용선기간이 1년인 파나막스사이즈 건화물선

의 3/4분기 1일 정기용선료도 평균 2만500달러로,

2/4분기 1만8,500달러에 비해 10.8% 상승할 것으

로 예상된다.

이같이 3/4분기 파나막스사이즈 운임이 상승할

것으로 예측되는 이유는 △용선주들이 향후 시황을

낙관적으로 전망하고 있으며 △특히, 중국 및 인도

향 철광석, 석탄 물동량의 꾸준한 증가 전망되기 때

문이다.

이와함께 △미국향 핸디막스 화물의 파나막스 대

체는 당분간 지속될 것으로 예상되고 △중국 경제

의 연착륙 예상, 일본/유럽 경제의 견조세로 인한

물동량의 증가는 신조선 인도량 증가에도 불구하고

강보합세를 유지하는 배경으로 작용할 것으로 전망

되기 때문이다.

[케이프사이즈 운임 및 용선료 전망]

(단위 : US$/톤, US$/day)

※ 주 : 1) 실적치는 Clarkson 자료를 토대로 작성

2) *는 추정치임

[파나막스사이즈 운임과 용선료 전망]

(단위 : US$/톤, US$/day)

※ 주 : 1) 실적치는 Clarkson 자료를 토대로 작성

2) *는 추정치임
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한편, 2006년 3/4분기 파나막스사이즈 시황의

상승 분위기는 4/4분기에도 이어질 전망인데, 이는

△전통적인 강세의 시기일 뿐만 아니라 약세 요인

이 없다는 점 △미국 곡물 출하에 따른 수요 증가가

예상되기 때문이다.

▶ 핸디막스사이즈 용선료 상승

용선기간이 1년인 핸디막스사이즈 건화물선의

3/4분기 1일 정기용선료는 평균 1만9,200달러로

2/4분기 1만6,522달러에 비해 16% 상승할 것으로

전망된다.

3/4분기 핸디막스사이즈 용선료가 2/4분기에 비

해 높아질 것으로 보는 이유는 △2006년 말까지 지

속적인 수요(철광석, 시멘트, 석탄, 철강 등) 증가가

예상되고 △태평양, 대서양 등 양대 수역에서의 수

요는 1�2분기와 다름없이 견조한데다 △대부분의

전망이 올해는 2004/5년과는 달리 여름장세(약세

장)가 없을 것이라는데 동의 하고 있기 때문이다.

한편, 이같은 분위기는 2006년 4/4분기에도 지

속될 것으로 전망되는데,  그 이유는 △2006년 말

까지 지속적인 수요가 증가할 것이란 점, 그리고 △

3/4분기의 상황이 지속될 것으로 보이며 전통적인

강세의 시기란 점 때문이다.

▶ 3/4분기 건화물선 주요지수

건화물선 주요 선형별 운임에 기초한 BDI 종합운

임지수는 금년 3/4분기에 2,937포인트로, 2/4분기

2,522포인트에 비해 16.4% 상승하여 건화물선 시

장은 강보합세를 보일 전망이다.

이에 따라 건화물선의 주요 선형별 지수인 BCI,

BPI, BSI 가운데 BSI는 전 분기대비 13% 상승하여

가장 큰 폭의 상승이 있을 것으로 보이며, BPI는

12%, BCI는 8.5% 상승할 것으로 전망된다.

건화물선 시황은 지난해 7월 중국의 신철강정책

으로 철광석 물동량이 둔화되면서 BDI 기준으로 하

한선이 2,000포인트로 예상되었다. 

그러나 예상외로 핸디막스 및 파나막스 시황의

호조와 함께 중국의 제철소가 철광석 가격인상 타

결을 늦추면서 3/4분기 이후 물동량이 늘 전망이

며, 전통적인 성수기와 맞물려 시황 강세를 견인할

전망이다.

이에 따라 BDI지수는 4/4분기까지 평균 3,000포

인트까지 육박할 것으로 전망되고 있다.

한편, 클락슨에 따르면 금년말 기준 예상 선박량

은 3억6,650만 DWT인데, 5월 기준 건화물선의 선

대량은 3억5,380만 DWT로 1,300만DWT가 앞으

로 인도될 것으로 전망되고 있다. 이는 금년 인도

예정선박량 2,450만DWT의 53%에 해당된다.

따라서 전반적으로 2006년 이후 다소 비관적 입

장에 있던 건화물선 시황은 예상과는 달리 낙관적

전망이 지배할 것으로 보인다.

▶ 중동-극동향 VLCC 운임 전년수준

금년 3/4분기 중동-극동향 VLCC 운임은 평균

WS 84.5포인트를 나타낼 것으로 전망되었다.

국내 유조선 전문가 설문조사 결과에 의하면, 유

조선 운임이 전분기보다 상승할 것으로 전망되는

[핸디막스사이즈 용선료 전망]

(단위 : US$/day)

※ 주 : 1) 실적치는 Clarkson 자료를 토대로 작성

2) *는 추정치임
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[2006년 유조선 운임지수 전망]

(단위 : WS)

※ 주 : 1) 실적치는 Clarkson 자료를 토대로 작성

것은 계절적 요인에 의한 전통적인 성수기로 접어

들면서 원유수요가 증가할 것으로 예상되기 때문

이다.

3/4분기에 VLCC 운임 시황이 호조를 보일 것으

로 전망되는 이유는 계절적 성수기로 접어들면서

주요 국가의 원유 수입량이 증가할 것으로 예상되

기때문이다.

중국을 포함한 OECD 주요 국가들의 견조한 경

제 성장세가 지속됨에 따라 고유가 상황에도 불구

하고 원유수요는 지속적으로 증가될 것으로 전망

된다.

공급 측면에서는 VLCC 신조선 인도가 지난해보

다는 상대적으로 적어 시장에서 충분히 소화될 것

으로 예상된다.

▶ 2006년 연간 유조선시황 강세 유지

2006년 중동-극동향 VLCC 유조선 운임은

2005년 평균치인 WS 104.6포인트에 비해 WS

3.7포인트 하락한 WS 100.9포인트를 나타낼 전망

이다.

노후선박의 해체 증가율 감소와 VLCC 이외의 신

조 유조선들의 인도로 전체 선복이 증가하는 공급

과잉 상황이 전개됨에도 불구하고 유조선 시황이

견조세를 유지할 것으로 예상된다.

에너지 시장 역시 고유가로 인한 압박과 에너지

물류 공급사슬내의 예상치 못한 돌발 상황으로 매

우불안한 상태이다.

특히, 유조선 운임시장은 외부충격에 따른 불안

정한 상태를 계속 보일 것으로 전망되는 가운데 해

상운송 시장의 변화로 새로운 기회와 긍정적인 효

과가 나타날 가능성도 높은 것으로 분석됐다.

▶ 유조선시장 환경 변화 가속화

원유의 선물가격이 현물가격보다 높은 콘탱고

(contango) 현상이 심화됨에 따라 선진국의 대형

정유사들이 재고확보를 위한 목적으로 대형 유조선

을 저유시설로 활용하기 시작하였다.

OECD 회원국가들의 원유 비축량은 지난 20년

이래 최대 수준을 기록하고 있다. 또 지난 2년간 미

국 멕시코만의 석유생산은 연속적인 허리케인 피해

와 내부 생산 지연 및 빈번한 정제시설 사고 발생으

로 가동률이 현저히 감소하였다.

이에 따라 줄어든 미국 내 생산량을 보충하기 위

해 서아프리카 수역으로부터 VLCC 선박을 통한 원

거리 원유 수입이 확대되어 톤마일이 늘어났다. 따

라서 세계 경제 및 에너지 시장에 대한 정확한 정보

수집과 경향을 파악하여 흐름에 능동적으로 대처할

필요가 있는 것으로 지적됐다.
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한국선주협회는 최근 선박 및 항만시설 보안에

관한 법률제정안에 대한 검토의견을 해양수산부에

제출하고, 법령제정시 반영하여 줄 것을 건의했다.

협회는 검토의견을 통해 보안시설 확보비용은 항

만시설주의 항만시설 운영비용(운영원가)의 일부이

며, 항만시설 운영에 소요되는 제반 비용은 시설운

영자가 이용자로부터 징수하는 사용료(하역료)에

포괄적으로 포함되어 있다고 강조하고, 항만보안료

를 징수토록 규정한 법률제정안 제23조 항만시설

보안료 징수규정을 삭제하여 줄 것을 요청했다.

특히, 협회는 항만시설 운영과 관련된 추가비용

발생시 시설운영자는 법률에 근거하지 않고도 당해

비용을 이용자로부터 징수하는 것은 상식이라고 강

조하고, 만약 시설보안료 징수를 법으로 정할 경우

앞으로 항만시설 관련비용이 추가로 발생할 때 마

다 법으로 정해야 하는 모순이 발생할 우려가 있다

며 항만시설 보안료 징수에 반대한다는 입장을 피

력했다.

협회는 보안시설 확보에 따른 비용 보전은 법으

로 정할 사항이 아니며, 시설운영자와 사용자가 상

관행에 따라 시장에서 자율적으로 결정한 사안이라

고밝히고, 동 규정의 삭제를 거듭 건의했다.

한국선주협회는 7월11일 협회 회의실에서 무역의 날 포상관련 수출실적 확인절차 등에 대한 설명회

를 가졌다.

그동안 제조업의 수출물품에만 적용되던 수출의 범위가 관련법령의 개정을 통해 해운서비스용역(운

수업)까지 확대됨에 따라 2006년도 무역의 날 포상에 해운기업의 참여가 가능하게 됐다.

국적외항선사 기획 및 회계, 경리담당자들이 참석한 가운데 열린 이날 설명회에서는 외국에서 상계

처리후 입금된 매출액에 대한 실적 산출방안, 수출실적 발생기간과 입금일자와의 불일치로 발생하는

수출실적의 산출방안, 은행의 확인절차 등 포상을 위한 수출실적 산출방안에 대한 설명과 함께 실의응

답이 있었다.

한편, 한국선주협회는 7월19일 협회 회의실에서 지방해운대리점료 조정관련 대책회의를 갖고 선형

별, 선종별 요율조정방안을 협의했다.

국적외항선사 실무담당자들이 참석한 가운데 열린 이날 회의에서는 먼저 지방해운대리점협회에서 요

청한 대리점료 요율인상안을 보고받은 뒤 구체적인 조정폭을 논의했다. 협회는 매년 지방해운대리점협

회와 대리점요율 협정안을 체결, 8월1일부터 적용해 왔다.

선협, 항만시설 보안료 징수규정 삭제토록 건의

2006년도 무역의 날 포상에 해운기업의 참여 가능
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봉신
5600톤급 케미컬선 강재절단식

------------------------------------------------

중견 국적선사

봉신(선우해운)

이 지난해 10월

경 목포지역 조

선소인 (주)동방

에 발 주 한

5,600DWT급

케미컬탱커 2척

에 대한 스틸커

팅(강재절단)식이 7월13일 오후 1시 현지에서 개

최됐다.

이날 행사에는 선우상선 정대균사장, (주)동방

함로수사장, 한국선급(KR) 김종철 목포지부장,

신한은행 및 신항캐피탈 관계자 등이 참석한 가

운데 개최됐다. 

봉신이 지난해 발주했던 이들 선박은 이날 강

재절단식을 시작으로 본격적인 건조작업에 들어

가 내년 2007년 6월경 1차선을 완공할 예정이다.

당시 봉신이 발주한 선박은 2척+옵션 2척 등 4

척이다.

선우상선은 현재 7척의 케미칼탱커를 보유하

고 있어 이들 신조선을 인도받을 경우 모두 9척

으로 늘어나게된다.   

SK해운
창립 24주년 기념식 거행

------------------------------------------------

SK해운(대표 이정화)은 지난 6월28일 제24주

년 창립기념일(6월29일)을 맞아 본사 20층 대회

의실에서 기념식을 거행했다. 올해는 본사 전임

직원뿐만 아니라 일본 및 싱가폴 현지법인에서

근무하는 현지 채용인도 참석하여 뜻 깊은 시간

을 가졌다. 

이 날 이정화 사장은 기념사를 통해 SK해운이

대한민국의 자원수송 전문기업으로 성장하는데

노고를아끼지않은임직원들에게감사의뜻을전

하고, 경영환경의불안정성및불가측성이심화되

는하반기도철저한Risk Management를바탕으

로이익관리에만전을기할것을당부했다. 

이 날 SK Manship상 수여식도 거행되었으며,

이 사장은 해상 직원 및 지방, 해외 근무직원에게

도 감사와 격려의 뜻을 전했다. 

STX Pan Ocean
도성어촌계와 자매결연

------------------------------------------------

STX Pan Ocean(대표 이종철)은 '1사 1(어)촌

자매결연'운동의 일환으로 6월27일 충남 서산에

위치한 도성어촌계와 자매결연을 맺었다. 

자매결연 체결 행사에는 STX Pan Ocean 임

직원과 해당기관 및 어민들이 참석했으며, 행사

후 함께 점심식사를 하고 해안청소를 하며 서로

에 대한 관심과 신뢰를 쌓아가는 시간을 가졌다. 

STX Pan Ocean은 이날 어촌계 입구에 '도성

어촌계-STX Pan Ocean 자매결연 마을'이라고



적힌 안내 입간판을 설치했으며, 자연이 아름답

고 굴과 낙지 등 청정해역의 풍부한 수산물이 많

은 이 지역에의 지속적인 지원을 약속했다. 

장금상선
인천행 LCL 서비스 개시

------------------------------------------------

장금상선(대표 정태순)이 7월 하순부터 일본-

인천∙평택간 주 1항차 항로에서 오사카∙고베∙

나고야발 인천행 LCL 서비스를 개시했다. 이 선

사는이미이항로에서일본발평택행LCL서비스

를실시하고있다.

인천 LCL의 인수 제1선은 7월20일 오사카를

출발하는 'Sinokor Masan'호로 알려졌다. 이 선

박의 일본 항만출항은 오사카(목요일)/고베(목요

일)/나고야(금요일) 순이다.

한편, 장금상선은 7월1일부로 서철호 과장을 차

장으로승진시키는등직원승진인사를단행했다.

△차장 : 서철호, 이명고, 손영도, 손정환 △과

장 : 정호일, 이성욱, 안성진,  최성권, 이제헌, 박

대형, 박성수△대리: 호수현, 김정모, 고준영, 정

웅, 박상석, 김민종, 황정진, 이윤성, 안진구, 박진

영, 손효준 △계장 : 강일훈, 유국일,  이용석, 이

만성, 민동현, 박정혜, 최유정, 정수진, 전필선

한진해운
'브레머하펜호' 구주항로 투입

------------------------------------------------

한진해운(대표 박정원)이 최근 세계에서 가장

빠른 6,500TEU급 초고속 최첨단 컨테이너선인

한진 '브레머하펜호'를 아시아-구주 노선에 투입

했다. 

한진해운은 7월5일 울산 현대중공업에서 명명

식을 가진 6,500TEU급 초고속 컨테이너 사선인

한진 브레머하펜(Hanjin Bremerhaven)호를 7

월11일부터 아시아↔구주를 운항하는 FEX(Far

East Europe Express Service)항로에 투입, 서

비스를 대폭 강화했다.

한진 브레머하펜호는 한진해운의 6,500TEU급

신조시리즈8척중처음으로투입되는최신형사

선이다. 이 선박은 5만8,000재화중량톤(Deat

Weight Ton)으로 컨테이너 적재능력 6,655

TEU, 길이 304미터, 엔진출력 9만3,000마력으

로세계에서가장빠른초고속컨테이선이다. 

또한, 최근에 건조된 9,000-10,000 TEU 급

최신형 선박들 보다 더 빠른 세계 최고의 초고속

운항 속도를 자랑한다. 

현대상선
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소니사 '최우수 선사상' 선정돼

------------------------------------------------

현대상선(hmm21.com, 대표 노정익)이 세계

적인 전자회사인 일본의「소니(SONY)」사로부터

3년 연속 '최우수 선사상(Global Partnership

Carrier, GPC)'을 수상했다고 최근 밝혔다. 

소니사는 매년 자사와 거래하고 있는 해운기업

을 대상으로 서비스 경쟁력, 선대 규모, 협력 관

계 등의 요소를 종합적으로 고려하여 최우수 선

사를 선정하고 있는데, 현대상선은 20여개의 세

계 일류 해운업체 중 가장 우수한 평가를 받은 것

이다. 특히 소니사로부터 3년 연속으로 '최우수

선사상'을 수상한 업체는 국내에서 현대상선이

유일하다. 

현대상선측은 "3년 연속 최우수 선사로 선정된

것은 철저한 고객 맞춤형 서비스를 통해 신뢰를

얻었기 때문"이라며, "이를 계기로 현대상선의 대

내외 이미지를 제고하고, 앞으로의 수송계약에서

도 다른 경쟁사에 비해 유리할 것으로 기대한다"

고 말했다. 

현대상선은 지난해 소니사의 컨테이너 물량 중

20,000TEU(1TEU는 20피트 컨테이너 1개)를

수송했으며, 올해는 약 50% 증가한 30,000TEU

에 이를 것으로 예상되어 3,500만달러 이상의 매

출효과가 있을 것으로 보고 있다.  

흥아해운
직원 승진 및 주재원 발령

------------------------------------------------

흥아해운(회장 이윤재)은 7월1일부로 총 48명

의 직원들에 대한 승진인사와 함께 12명의 주재

원에 대한 인사이동을 단행했다.

[승진] △부장대우 : 김성곤(안전관리팀) △과

장대우 : 백근형(상해사무소), 박준형(울산사무

소), 이석영(공무팀), 강승욱(뭄바이사무소), 안종

인(회계팀) △과장 : 이훈호(인천영업소업무팀),

김상국(업무팀), 박재홍(울산사무소), 류규열(수

입삼국간영업팀), 하만기(영업팀), 문제식(영업

팀), 이희연(전산팀), 정두고(영업팀) △대리 : 김

효정(영업팀), 박진숙(수입삼국간영업팀), 서승희

(수입삼국간영업팀), 손지영(총무팀), 김성민(업

무팀), 박형도(수입삼국간영업팀), 박신용(인천영

업소업무팀), 김택록(운항팀), 이학준(해사팀) △

계장 : 손희정(수출영업팀) ,안정미(수출영업팀) ,

차승민(인천영업소업무팀), 김승빈(재무팀), 김민

철(총무팀), 윤성욱(전산팀), 유성만(수출영업팀),

금은희(업무심사팀), 진병훈(영업팀), 박정서(재

무팀), 박영기(수출영업팀), 윤인철(수출영업팀),

황문석(수입삼국간영업팀), 손병철(운항팀), 김명

진(수출영업팀), 전희진(업무심사팀), 윤선재(회

계팀), 정우송(기획팀), 이상욱(해사팀) △4급 :

김보라(총무팀), 이정민(업무팀), 김승빈(업무팀),

김은숙(관리팀), 송영임(컨테이너관리팀), 전정은

(수입삼국간영업팀) 

[주재원 변경] △수출영업팀 정훈 대리→자카

르타 사무소 △수입삼국간영업팀 류규열 과장→

콸라룸푸르 사무소 △회계팀 오지현 계장→방콕

사무소 △콸라룸푸르 사무소 곽동헌 차장→수입

삼국간영업팀 △자카르타사무소 장계용 과장→

수출영업팀 △방콕사무소 김우재 대리→업무심

사팀 △심천 중국본부 한영락 차장→상해 중국본

부 △수입삼국간영업팀 장석기 대리→상해 중국

본부 △수입삼국간영업팀 신성훈 대리→상해 중

국본부 △상해 중국본부 채희준 대리→수입삼국

간영업팀 △안전관리팀 김영민 과장→오사카안

전감독관 △오사카안전감독관 김권추 차장→공

무팀장
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지난해 12월 항만인력공급체제의 개편을 위한

지원특별법이 제정된 이후 약 6개월이 지난 6월

30일 국무회의 심의를 거친 항만인력공급체제의

개편을 위한 지원특별법시행령이 공포(대통령령

제19604호)되어 이날부터 시행에 들어갔다.

정부에서 이 법령을 제정한 것은 항만에서의 생

산성을 높이기 위하여 항운노동조합원을 항만운

송사업자 등이 상시 고용하는 방식으로 항만인력

공급체제를 전환하는 것을 주된 내용으로 하는 '

항만인력공급체제의 개편을 위한 지원특별법'이

지난 2005년 12월23일 제정공포되어 2006년 3

월24일 시행 됨에 따라 정년 전에 희망 퇴직하는

조합원에 대하여 국가가 지급하는 생계안정지원

금의 지급기준∙지급방법 및 그 환수범위 등을 세

부적으로 정하기 위해서이다.

이와함께 항운노동조합원의 권익보호를 위하여

항만운송사업자등에게 취할 수 있는 불이익조치

의 세부사항을 정하고, 그 밖에 항만인력공급체제

개편위원회의 구성 및 운영에 관한 사항을 정하는

등 동법에서 위임된 사항과 그 시행에 관하여 필

요한 사항을 정하기 위해서이다.

이번에 공포된 지원특별법시행령의 주요골자를

보면, 항운노동조합원의 근로조건 보장을 위한 조

치(영 제2조)로서 정부는 항만운송사업자등이 고

용한 항운노동조합원에 대하여 항만인력공급체

제 개편 전에 적용되던 고용∙정년∙임금수준 등

근로조건의 보장사항을 이행하지 아니한 경우에

는 시정권고를 하거나 항만시설 임대기간의 단축

또는 계약해지 등의 불이익조치를 할 수 있도록

했다.

또 생계안정지원금의 지급대상∙지급기준 및

지급방법(영 제4조 및 별표 1)을 정했다. 정부가

지급하는 생계안정지원금의 지급대상은 항운노

동조합원으로서 항만인력공급체제를 개편함에

있어 고용되지 아니하면서 동시에 조합을 탈퇴한

자로 한정하고, 지급기준은 정년 잔여기간별로 구

분하여 항만별 월평균임금액을 기준으로 산정하

도록 하며, 생계안정지원금은 현금으로 일시에 지

급하도록 했다.

그리고, 생계안정지원금의 환수 범위 및 금액

(영 제5조 및 별표 2)을 규정했다. 생계안정지원

금을 지급받은 자가 항운노동조합원에 재가입하

거나 항만운송사업자등에게 재고용되는 경우에

는 재가입하거나 재고용된 날까지의 기간별로 차

등을 두어 환수하고, 지원금을 초과하여 지급받은

경우에는 그 초과분을, 지급대상자가 아닌 자가

지급받은 경우에는 지원금 전액을 각각 환수하도

록했다.

이밖에도 항만인력공급체제개편위원회의 구성

및 운영(영 제7조) 규정을 두었다. 위원회의 위원

장은 지방해양수산청장이 되고, 위원회의 위원은

항운노동조합과 항만운송사업자등이 추천하는

자 각 4인 및 항만이용자대표와 항만공사가 추천

하는 자 각 1인 중에서 해양수산부장관이 임명 또

는 위촉하도록 하며, 위원회의 특성을 반영하여

재적위원 3분의 2의찬성으로 의결하도록 했다. 

항만인력공급체제의개편위한관련법령공포
항만인력공급체제 개편 위원회의 구성과 운영사항 규정
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세계 5위 컨테이너 항만인 부산항에 정기 기항

하는 선사와 국제항로가 4년 전에 비해 크게 늘어

난것으로 나타났다.

부산항만공사에 따르면, 최근 부산항 기항 정기

컨테이너 선박에 대한 실태조사를 벌인 결과, 부

산항에 정기선을 기항시키고 있는 선사는 국적선

사16개,외국선사 55개 등71개사였다.

이들 선사는 부산항에서 전세계 100개국의

500개 항만을 상대로 255개 서비스 노선을 개설,

운용중인 것으로 조사됐다. 

이는 지난 2002년 49개 선사, 217개 항로에 비

해 각각 44.9%와 17.5%가 증가한 것으로 항로의

경우 세계 3, 4위 항만인 중국 상하이항 230여개,

선전항 165개보다 많아 부산항이 동북아 중심항

만임을 입증했다.

지역별 항로 분포는 일본이 60개로 가장 많았

고 이어 동남아 44개, 중국 39개, 미국 36개, 남

미 20개, 유럽 19개, 호주 10개 등 순으로 집계됐

다. 특히 최근 4년 사이 동남아와 미국, 남미, 중

동지역 서비스 노선이 눈에 띄게 늘어나 부산항이

세계적 항만으로 성장하고 있음을 보여줬다.

전체 항로 중 50개와 27개는 각각 광양항과 울

산항을 이중으로 기항하고 있고, 외국선사들은

139개 항로를 개설하고 있으며 세계 30대 선사가

모두 부산항에 자사 선박을 기항시키고 있었다.

외국선사 가운데 일본 NYK와 프랑스 CMA-

CGM, 중국 차이나쉬핑이 각각 가장 많은 10개

항로를, 싱가포르 APL과 중국 코스코 등이 각각

8개 항로를 운용 중인 것으로 나타났다.

국적선사의 경우 흥아해운이 중국, 일본, 동남

아 등에 16개 항로를 개설해 가장 많았고 고려해

운 14개, 범주해운 13개, 장금상선 11개, 한진해운

10개 등 순으로 뒤를 이었다.

한편, 부산항의 컨테이너 물동량은 2002년

945만3천TEU에서 지난해 1천184만3천TEU로

25.3% 늘어났다. 

부산항 정기기항 국내외 선사 국제노선 급증
정기선 실태조사, 71개 선사∙255개항로 운용

부산-히로시마항로 여객운송 재개

지난해 8월 중단된 부산-히로시마 항로의 여객운

송이 재개될 전망이다.

해양수산부는 부산-히로시마 항로에 대한 사업자

선정 공고를 하고, 8월 중에 운송사업자를 최종 선

정해 즉시 면허를 내줄 방침이라고 최근 밝혔다.

해양부는 공정한 사업자 선정을 위해 산∙학∙연

전문가로 가칭‘부산-히로시마 여객운송사업자 선

정위원회’를 구성해 사업수행능력과 재무구조를 평

가해 7할 이상의 점수를 획득한 사업자 중 총평점이

가장 높은 1개 업체를 사업자로 선정할 계획이다.

이와 관련 지난 6월21일에는 히로시마현 공항항

만국장이 방한해 우리 정부 당국자와 항로재개를

협의한 바 있다. 

부산-히로시마 항로는 '2002 한∙일 월드컵' 공

동개최를 계기로 히로시마현이 120억원을 투입해

히로시마항에 국제카페리여객부두를 신축하는 등

의욕을 보임으로써 시작됐다.

2002년 10월 (주)부관훼리에 면허된 부산-히로

시마 항로는 지난해 8월 여객과 화물수요가 당초

예상보다 저조해 휴업에 들어갔으며, 대체선박을 확

보하지 못해 지난 6월 자진 폐업했다.
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정부는 한-미 자유무역협정(FTA) 서비스 분야

에서 방송, 전력, 회계, 의료 등 100여 개 부문을

시장개방 대상에서 제외하겠다는 입장을 미국 측

에 제시했다. 

한-미 양국은 FTA 2차 본협상 기간인 7월13일

상품분야의 개방을 5단계로 분류하는 개방원칙에

합의하고 서비스 분야 협상안을 교환했다. 양국은

농업, 섬유, 의약품 등 분야에서는 의견 차를 좁히

지 못했다. 

김종훈 한국 수석대표는 이날 브리핑에서 "양국

이 현재 서비스 분야에서 개방 유보안을 교환했다

"며 우리측은 한-싱가포르 FTA의 81개 유보안보

다 많은 수준을 제시했다고 말했다. 

한국 측 유보안에는 △방송, 전력, 우편 등 공공

분야 △법률, 회계, 세무, 건축, 의료, 변리사, 약

국 서비스 등의 전문분야 △운송, 도박 등 100여

개 분야가 포함됐다. 외국인투자촉진법에서 외국

인투자 제외, 제한업종으로 규정하고 있는 신문,

잡지, 뉴스제공업(통신사), 교육, 공연예술업 등도

포함됐으며, 안경점업과 해운교육업 등도 새로 추

가됐다. 

미국은 핵발전연료업, 내항해운 등을 유보 대상

으로 제시한 것으로 알려졌다. 

한국은 개방제외 업종별로 현행 법률상 외국인

투자제한 조치 등을 밝히면 FTA에서도 이를 인

정해 개방대상에서 제외하는 방식으로 개방유보

안을 제시했다. 7월부터 절반으로 줄어든 국산영

화 의무상영제도(스크린 쿼터)와 기본통신산업의

외국인 지분 제한(49%) 등도 포함됐다. 

회계, 약국 서비스 등 60여건은 현행 규제 외에

추가적인 규제를 할 수 없는 '현재 유보'로, 방송,

전력 등 40여건은 현재보다 더 큰 규제를 할 수

있는 '미래 유보'로 구분돼 제시됐다. 

또 상품분야에서 한-미 양국은 개방원칙

(frame) 협상에서 관세철폐 이행기간을 즉시 철

폐부터 3, 5, 10년으로 나누기로 합의했다. 여기

에 개방 예외 품목 등 포함할 '기타(Undefined)'

항목을 추가해 개방대상을 5단계로 분류하기로

한것이다. 

양국은 각 품목을 어느 단계에 포함할지를 정한

품목별 시장개방계획(양허안)을 다음달 중 교환하

기로 했다. 

한국은 농업 분야에서 쌀, 보리, 사과, 배, 쇠고

기, 돼지고기 등을 시장개방에서 제외하거나 장기

간에 걸쳐 관세를 감축해 나가는 '기타' 품목으로

제시할 계획이지만 미국은 폭넓은 개방을 요구하

고있다. 

반면 섬유협상에서는 한국이 5년 이내에 시장

을 개방하자고 주장하는 반면, 미국이 수입품 급

증 때 일시적으로 수입을 중단할 수 있는 '특별세

이프가드(긴급 수입제한조치)'의 도입을 요구하는

수세적 입장이다. 

한∙미FTA 서비스분야방송등100개개방제외
외국인투자 제외∙제한업종에 해운교육업 새로 추가
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지난해부터 초대형 컨테이너선의 시장 투입이

본격화되고 있는 가운데, 최근들어서는 주로 유럽

선사를 중심으로 9,000TEU급 이상의 초대형 컨

테이너선이 집중적으로 발주되고 있는 것으로 나

타났다.

특히 이같은 현상은 5월 이후 유럽선사들의 가

세로 더욱 두드러지고 있는데, 지금까지 정기 선

사들은 주로 8,000 TEU 급 컨테이너를 주로 발

주하는데 주력했다.

선사들이 9000 TEU 이상의 초대형 컨테이너

선 발주를 선호함에 따라 선가도 TEU당 1만

3,000달러가 넘는 등 상승세를 타고 있는 것으로

조사됐다.

일본해사신문과 CI 자료 등에 따르면, 6월 현재

인도하거나 신조 발주된 9,000TEU급 이상 초대

형 컨테이너선은 모두 80척으로, 머스크 라인 등

유럽계 선사가 55척을, 코스코 등 중국계 선사가

25척을 발주 또는 인수했다.

유럽계 선사 중에서는 특히 지난해 영국의 피앤

오 네들로이드를 인수한 머스크라인이 18척을 발

주했으며, 중국계 선사 중에서는 코스크가 모두

13척을 발주, 선박 대형화를 주도하고 있다.

이같은 선박 가운데, 머스크 라인이 자회사인

오덴세 조선소에서 발주한 선박을 제외하면, 거의

대부분의 선박이 우리나라 조선소에 발주한 것이

특징이다. 초대형 컨테이너선 발주 가운데 관심이

쏠리고 있는 것은 세계 최대선사인 머스크라인이

1만2,000 TEU급 선박 14척을 포함해 모두 18척

을 발주, 글로벌 리딩선사로서의 입지를 굳혀가고

있다는 점이다.

이와함께 유럽지역의 독립선사들이 이같은

9,000TEU급 이상의 초대형 컨테이너 선 발주를

주도하고 있어 향후 이들 선사를 중심으로 컨테이

너 운송 시장이 재편될 가능성이 크다는 점이다.

또한 우리나라 2대 원양선사가 이같은 대열에

합류하지 못하고 있는 가운데, 중국계 선사가 25

척을 발주, 앞으로 컨테이너 운송 시장은 선두 2

개 그룹 중심으로 움직일 가능성이 더욱 커졌다는

점이다.

하지만 일부에서는 컨테이너선의 초대형화로

인해 시장선점을 위한 경쟁력 측면에서는 유리할

지 모르나, 수익성에 대한 검증이 아직 명쾌하게

드러나지 않는 점을 들어 향후 적정선형에 대한

논란이 일 것으로 예상되고 있다.

유럽선사들, 9000TEU 이상초대형선집중발주
6월말 현재 인도됐거나 발주된 선박 80척여척

[선사별 9000TEU이상컨선발주현황]
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최근들어 주요 정기선사들이 파나마 항로나 수

에즈 운하를 경유하는 미 동안 서비스를 확대하고

있는 것으로 나타났다.

지난 6월 28일 짐(Zim Integrated Shipping

Service)과 에미리트 해운(Emirate Shipping

Line)이 3,000TEU급 선박 9척을 공동으로 배선,

파나마 운하를 경유하는 아시아-미국 동안서비

스인 AGX를개시하였다.

이 서비스는 짐이 7척, 에미리트가 2척을 투입

하는 것으로 전해졌는데, 각각 이스라엘과 아랍

에미리트가 국적인 두 독립선사 간의 전략적 제휴

는 이익을 추구하는 선사들의 합리성을 보여 주는

특징적인 사례이다.

또한 지난 5월 하순 짐과 에미리트, 인도 선사

인 SCI 및 CMA-CGM 산하 영국선사인 마크 앤

드루스 등 4개 해운사가 수에즈 운하를 경유하는

아시아-미 동안 직항서비스인 IDX를 개설하고 6

월부터 운항에 들어갔다.

이와 함께 기존의 아시아-북미동안-유럽 서비

스인 ZCS에는 신규 대형선을 지속적으로 투입할

예정인데 현재 운항선박 14척 중 5,000TEU급 이

상이 12척이며 올해 안에 나머지 2척도 대형선으

로 교체할 예정이다.

그리고, 7월초 CKYH(COSCO, "K"-Line,

Yang Ming, Hanjin) 그룹은 아시아-미 동안 서

비스인 AWE-5에 찰스톤(Charleston)과 노포크

(Norfolk)를 추가하는 서비스 개편을 발표하였는

데, 이 항로는 상하이에서 사바나까지 이송시간이

22일인 초고속 서비스이다.

이처럼 미 동안 서비스에 대한 관심이 급증하

고 있는 이유는 최근 미 서안 서비스의 경우 초과

선복에 따른 지속적인 운임하락 압력이 작용하고

있고, 미 내륙을 경유하는 미니 랜드브리지(Mini

Landbridge)와 내륙지점 복합운송(Inland Point

Intermodal) 서비스의 경우 유가인상에 따른 내

륙수송 비용의 급증으로 선사 운영비용에 부담을

가중 시키고 있기 때문이다.

이와함께 최근에 아시아-미 동안향 컨테이너물

동량이 크게 늘면서 선복부족 현상을 빚음에 따라

이 항로 화주들이 선박확보에 애를 먹은 것도 주

요인으로 작용하고 있는 것으로 분석됐다.

이에 따라 선사들은 미 동안 서비스에 대한 신

규항로 개설과 기존 서비스의 확장을 적극적으로

추진하고 있는데, 화주의 입장에서도 상대적으로

운임이 저렴한 미 동안 서비스를 선호하고 있어

현재 동안을 기.종점으로 하는 태평양 항로의 소

석율은 100%에 이르고 있다.

더구나, 미 동안서비스 확장이 신규항로의 개

설, 기존항로에 대한 기항지 추가, 대형선 투입에

따른 수송용량의 확대, 그리고 전통적인 서비스

루트인 파나마 운하가 아닌 수에즈 운하를 경유하

는방식 등전방위적인 방식으로 추진되고 있다.

한편, 미 동안 서비스에 대한 수요급증과 때를

같이하여 지난 6월26일 파나마 대통령과 내각은

파나마 운하확장 계획을 승인하고 의회에 제출하

였는데, 의회를 통과하게 되면 90일 후 국민투표

를통해 최종 결정이 이루어지게 된다.

이 계획이 실행되면 파나마운하 동항료의 인상

은 물론, 확장공사에 따른 운하의 기능저하로 선

박운항에 차질을 빚을 것으로 예상되고 있다.

세계 정기선사들 북미 동안항로 잇따라 개설
내륙수송 비용 급증으로 운영비용 부담가중
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아시아지역의 건화물선 운임선물 시장에 대한

성장잠재력이큰것으로전망된고있다. 현재철광

석, 석탄, 곡물을 포함한 건화물선 운임선물 시장

의규모는200억달러에이르고있다.

아직까지는현물시장의규모가운임선물시장의

규모보다 2배이상 큰 것으로 나타나는데, 다른 산

업분야에서는선물시장의규모가현물시장보다몇

배이상으로크다.

전문가들은아시아운임선물시장의성장가능성

은상당하지만, 시장에대한정확한이해와위험회

피에대한인식전환이필요하다고강조하고있다.

기본적인선행조건으로시장참가자들이운임선

물의 운영에 대한 정확한 이해와 위험관리에 대한

부정적 인식을 전환해야 하는 것이 시급하다는 지

적이다.

홍콩의 노블 차터링(Noble Chartering)사의 라

구나뜨(Raghunath) 사장에 따르면 아시아 시장

의 유동성 부족문제가 새로운 시장 참가자들의 진

입을막고있는것으로도알려졌다.

현재 아시아 지역의 경우 운임선물 시장의 25%

를, 유럽이 70%, 그리고 미국이 5%를 차지하고

있다.

2004년에는 아시아가 10%를 차지하는데 그쳤

는데, 점차 그 비중이 커져가고 있다. 앞으로 중국

제철회사, 일본 및 한국 해운회사, 호주 1차 상품

거래회사, 인도 해운 및 무역회사들이 운임선물시

장에진입할가능성이매우높은것으로전해졌다.

특히, 인도는 다른 산업분야에서 선물시장이 발달

되어 운임선물시장 활성화가 용이한 것으로 알려

졌다.

상당한 중국 제철소들이 지대한 관심을 표명하

고 있으며, 시장에 대한 준비를 보다 확실히한 후

거래를시작할것으로예상되고있다.

아시아 건화물선 운임선물시장 성장잠재력 지대
건화물선 운임선물 시장규모 200억달러에 달해

독일 선박펀드 KG, 투자범위 다양화

최근 독일의 KG 금융사가 해외 진출 및 실물 투

자의 다양화를 통해 수익성 창출에 나서고 있다.

최근 호주에서 상품 출시를 성공적으로 마친 KG

금융사인 HCI 캐피탈(Capital)의 경우 헝가리 시장

으로 진출한 것으로 보도되었다.

이에 따라 헝가리 개인 투자가들은 7월1일부터

선박투자가 가능해진 것으로 알려졌다. 출시 예정인

Shipping Select ⅩⅦ 펀드는 5척의 선박으로 구

성되어 있는데, 컨테이너선 1척, 다목적선 1척, 2중

선체 유조선 1척, 건화물선 2척 등이다.

HCI의 랄프 프리드리히(Dr Ralf Friedrichs) 이

사는 중.동유럽은 HCI가 시장확대를 노리는 주요

지역이라고 밝혀 향후 추가 시장 확대 가능성을 언

급했다.

한편, HCI 캐피탈 등을 포함한 KG 펀드 운용사

들이 최근 시황 하락 등으로 선박투자에 대한 투자

기회가 점차 줄어 항만투자(port investment)를 준

비하고 있다.

이와 관련하여 HCI 캐피탈의 하랄드 크리스트

(Harald Christ)는 독일 언론과의 인터뷰에서 정확

한 시기를 언급할 수는 없으나 관련 금융사들과 논

의중이라고 밝혔다. 또한 KG 시장을 통해 주로 컨

테이너선, 유조선, 건화물선 등에 투자가 이루어졌

으나, 최근 NSC라는 선사에 의해 3척의 자동차운

반선에 대한 투자가 이루어질 예정이라고 말했다.

이 선박은 크로아티아의 3 Maj 조선소에서 건조

되어 2008년 STX Panocean에 용선, 인도될 것

으로 알려졌다. 
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�해양수산부, 제11회 바다의 날 유공자 포상전수식, 국제물류서비스

혁신 과제 발굴회의 개최, 해상교통관제(VTS) 업무역량 제고를 위한

혁신워크숍 개최(6. 1�2)

�기획예산처, 항만건설사업 예비타당성조사 추진상황 점검회의 개최

�한국항해항만학회 창립기념 심포지움 개최

�부산지방해양수산청, 선박직원 승무기준개선 연구결과 공청회 개최

�한국선주협회, JNG 회의 및 IBF 참가보고회 개최

�한국선주협회, 환적화물처리절차에 관한 특례고

시개정안에 대한 검토의견 관세청에 제출

�해양수산부, 도선업무 제도개선 과제 발굴을 위한

토론회 개최, 10개 기업에 대한 종합물류기업 인

증 심사결과 발표

�한국선주협회, 중앙예선운영협의회 실

무위원회의 개최

�해양수산부, 박의 안전설비기준 개정

고시, '해적피해 예방대책' 홍보책자 발

간 배포

�해양수산부, IMO 회원국감사(MAS) 수감 신청 및 부산항 신항 배후물류부지

입주기업 선정 발표

�한국선주협회, 보세화물 입출항 하선하기 및 적재에 관

한 고시 개정의견 관세청에 제출

�해양수산부, 물류관련 입법 및 국가물류기본계획 공청

회, 부산항 감만부두 선석통합 추진 관련 업무협의회,

항만민자사업 평가체계 향상방안 용역 최종보고회 개최

�한국선주협회, 미국 캘리포니아주의 선박대기

오염 규제관련 의견 해양수산부에 제출

�해양수산부, 항만보안 관련 IT물류시스템 구축

방안 전문가 협의회 개최

�청와대, 대통령주재 제2차 물류∙경제자유구

역회의 개최

�해양수산부, 항만민자사업 중장기 종합추진계

획(안) 점검회의 및 한∙중∙일 물류장관회의

추진을 위한 협상전략반 최종회의 개최

�해양수산부, 찾아가는 현장순회 Edu-ship 홍보 및 설

명회 개최

�부산지방해양수산청, 항로표지 기술혁신과 발전에 관한

세미나 개최

�한국선주협회, 대북지원 비료수송 가능선박 현황

대한적십자사에 제출

�해양수산부, 국제 물류서비스 혁신 및 브랜드 개

발 워킹그룹 회의 및 부산항 인근해역 해상교통

환경 개선방안 공청회 개최, 부산∙인천∙제주항

연안여객터미널 관리운영방안 협의
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�해양수산부, 전국해상산업노동조합연맹 의장단 장관 간담회 개최,

항만서비스 향상을 위한 선상 민관합동 혁신 및 규제개선 토론회

실시(6/20-23)

�부산항만공사, FRID기반 항만물류효율화사업 착수보고회 개최

�한국선주협회, EU의 해운산업에 대한 경쟁법 개정 움직임에

대한 의견서를 유럽연합 각료이사회와 유럽공동체 집행위원회

에 제출

�해양수산부, 국제물류 정보센타(KLIC) 구축 자문위원단 구성

�해양수산부, 여름철 해양재난예방대책 관계관회

의 개최

�해양수산부, 항만인력공급체제의 개편을 위

한 지원특별법시행령 제정공포, 도선법 하위

법령(시행령 및 시행규칙) 개정령 공포시행

�한국선주협회, 2006년도 사장단 연찬회 개최(6/16-17, 용인 SK아카데미)

�해양수산부, 부산(북항) 재개발 관련 국제세미나 개최, 글로벌 물류 기업 육

성 방안 협의회의(6/16-19)

�해양수산부, 금융과 물류를 연계한 해외진출 방안 협의회 및 비유조선

사고 손해배상보장제도 개선회의 개최, 동북아 항만 과장급회의 개최

(6/19-3, 경주 및 울산항)

�국제해사기구(IMO), 제96차 이사회 개최(6/19-23, 영국 런던)

�한국선주협회, 화물유통촉진법 전부개정 법률안

(물류정책기본법안) 입법예고에 대한 검토의견 건

설교통부에 제출

�해양수산부, 물류서비스 품질 혁신 방안 모색을

위한 워크샵 개최, 선원근로감독관 업무혁신 연찬

회 개최(6/22-23, 해양수산인력개발원)

�한국선주협회, 제10회 해운∙조선 발전협의

회 개최

�해양수산부, 지능형 항만물류시스템 연구개

발사업 워크숍 개최(6/29-30, 원주 한솔

오크밸리)


