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1. 2020년이후해사산업에영향을미치는지정학적사건
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 2020년 이후 해운시황은 선박의 수급보다 코로나19와 더불어 지정학적 사건에 좌우되는 현상을 보임

 해운업에 대한 영향은 조선업으로도 이어져 신조선 수요에도 영향을 미침

러시아-우크라이나전쟁
(2022) 미중무역분쟁및 패권경쟁, 

미국보호무역정책
(2017)

홍해사태(2023)

이란전쟁, 
호르무즈사태

(2026)

미-중대만해협갈등

미국의베네수엘라
침공(2026)



2. 지정학적사건의해운업및조선업시황에대한영향
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< 유조선 용선료 추이> 

< 컨테이너선 운임지수 추이> 

< 선종별 신조선 발주량 추이> 

< LNG선 정기용선료 추이> 



2. 지정학적사건의해운업및조선업시황에대한영향
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지정학적 사건 연도 영향 주요 영향 (잠재적 영향 포함)

미-중 갈등 2017 부정적
- 관세 등 영향으로 교역 위축
- 인플레이션 등으로 세계 경기 위축
- USTR 제재로 한국 조선업의 반사적 이익도 나타남

러-우 전쟁 2022 긍정적
- 석유, 가스의 교역로 장거리화로 탱커 수요 증가
- 전후복구 사업으로 교역량 증가 기대
- LNG선의 추가 발주 등으로 한국 조선업도 일부 수혜

홍해 사태 2023 매우긍정적
- 수에즈운하 통항 차질로 교역루트 장거리화 : 운임 상승
- 특히, 컨테이너선 운임 급등으로 선사 수익성 호조
- 컨테이너선 등 신조선 발주량 증가 효과

이란 전쟁 2026 긍정적/부정적
영향 혼재

- 단기적으로 탱커 운임과 용선료 상승
- 장기화될 경우 에너지 제품 교역량 위축, 교역루트 장거리화 예상
- 유가스 등 화석연료에 대한 리스크 가시화로 재생에너지 투자 촉진

가능성 : 잠재적인 해운 위축 요인

대만해협 갈등 ?
긍정적/부정적

영향 혼재
(잠재적)

- 해협 분쟁 발생시 중국의 남중국해 폐쇄 우려
- 한국, 일본 등의 교역 노선 차질, 선박 운항의 장거리화 불가피
- 세계적인 공급망 혼란 : 해운업에 단기적 긍정 효과도 가능하나, 세계

경제 위축 불가피, 해운업도 위축 가능



4. 지정학적사건에대한국가적관점과영향
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최근 지정학적 사건 대부분 해운과 조선 시황에 긍정적

그러나 국가적 관점에서 이 사안들을 긍정적으로 볼 수는 없음
 최근 지정학적 리스크는 강대국간 패권 경쟁, 국제 질서의 재편 등

 대부분의 국가에서 안보 불안 증가

선박은 비상시 한 국가의 생존을 좌우할 수도 있는 중요한 자산
 선박은 한 국가가 필요한 물자를 해외로부터 조달해야 하는 전략 자산

 전시에는 자국군 전쟁물자(무기, 연료, 식량 등) 보급을 책임져야 하며 승패를 좌우하는 요인

 공급망 교란, 비상 상황 발생시 국가는 최대한의 선박을 확보하여 자국 필요 물자 조달 의무를 가짐

각국의 자국 해운사 선박 확보 지원으로 과도한 선복 과잉 우려
 각국은 비상시 자국의 생존을 위한 물자조달 능력 확보를 위해 자국 지배선대 증대에 지원 노력

 이는 과도한 선박투자로 이어지며 해운, 조선 시황에 영향을 미칠 수 있음

 주요 해운, 조선산업국인 우리나라로서도 이들 산업을 시장 논리에만 맡겨서는 안되며 총체적 지원 필요



<참고> 비상시선박수요급증시나리오사례
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 평시 울산-사우디 Ras Tanura항 간
11.5knot 운항 항해일수는 왕복 45일

 호르무즈 봉쇄로 일부 석유를 홍해연안
Yanbu항으로 우회했는데, 이때 후티
반군이 홍해입구를 차단했다면 아프리
카를 일주하는 원거리 운항 불가피

 동 항로의 11.5knot 운항시 왕복 항해
일수는 114일

 비상시 연료비용 및 온실가스 비용을
감수하고 16knot로 속도를 올리면 왕
복 일수는 82일

 수에즈 운하의 수심제한으로 인한 운송
량을 고려하면 동일 물량 석유 운송에
3.6배의 선박 수요 발생

 대만해협 사태가 발생할 경우 우리나라
수입노선이 길어지는 등의 잠재적 위험

Yanbu

Ras Tanura

15,750NM

6,250NM



5. 최근안보불안국면에서우리의선택은? 
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 우리 국민의 삶을 보호할 충분한 정도의 적정
선복량 확보 제도화 : 선박 보유 확대 및 지원

 그리고 유사시 자체 선박 공급을 위한 조선
능력 유지

 시장 논리에 따른 조정보다 우리의 안보 상황
우선 고려 → 해사산업 지원책 확대 필요

안보 불안감고조
• 국제질서 재편, 강대국간 패권 경쟁 격화
• 군사, 에너지, 식량, 경제안보 등 위기 인식

각국 비상시물자 확보를 위한 정책 입안
• 에너지, 식량, 무기 등 필수 물자 조달 능력

확보를 위한 정책 지원 확대

자국 선박 투자 지원
• 신조선, 중고선 등 최대한 확보 가능한 선박 확보
• 이를 위한 투자 등 지원 확대

선복량 과잉발생 우려
• 각국의 선박 소유 증대를 위한 투자 확대
• 수요 이상의 투자로 해운시장에서 공급과잉 발생

해운ㆍ조선시장 위기 발생
• 머지 않은 미래에 시장 위기 발생 가능성
• 우리 해운업 및 조선업 위기 재발 가능성

우리의
정책은? 

•시장기능에맡긴조정?

•인위적구조조정?

•무조건적보호?  



6. 우리나라해운업의문제
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 최근 10년간 우리나라의 상선 보유량 점유율은
축소됨

 신조선 발주에 있어서도 큰 변화를 보이지 않음
 일본은 우리의 244%를 보유하고 있는데 현재

발주 잔량은 420%
 향후 선복량 과잉 시황 발생시 불리한 입지

2015 2025
등수 국가 척수 천DWT 점유율(%) 등수 국가 척수 천DWT 점유율(%)

1 그리스 4,017 279,430 16.1 1 그리스 5,124 397,650 16.9
2 일본 3,986 230,675 13.3 2 중국 10,440 347,215 13.3
3 중국 4,966 157,557 9.1 3 일본 4,083 240,678 10.4
4 독일 3,532 122,035 7.0 4 싱가포르 2,922 153,429 6.3
5 싱가포르 2,356 84,022 4.8 5 홍콩 2,081 139,503 5.8
6 한국 1,618 80,181 4.6 6 한국 1,700 98,533 4.2
7 홍콩 1,258 75,321 4.3 7 독일 2,016 71,530 3.2
8 미국 1,972 60,264 3.5 8 대만 1,063 64,876 2.6
9 영국 1,227 48,382 2.8 9 UAE 1,598 57,431 2.4
10 노르웨이 1,857 46,371 2.7 10 영국 1,275 56,991 2.3

0

100

200

300

400

500

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

그리스 일본 중국 독일

싱가폴 한국 노르웨이
억달러

< 각국의 신조선 투자액 추이 > 

데이터 : UNCTAD

< 주요국 상선 보유량 (1,000GT 이상급) > 
데이터 : Clarkson



7. 우리나라조선업의문제
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 ‘23년 이후 심각한 수주점유율 저하
 ‘24~’25년 신조선 발주는 사상 최대 호황수준에

근접하였으나
 국내 수주는 추세를 따라가지 못하였고, 수주잔량

증가에 실패
- 현재 수주잔량 중국 5.5년치, 한국은 3.0년치 일감

 점유율 저하, 중국과의 수주잔량 차이 등은 수요
감소시 위기를 예고!!

데이터 : Clarkson

< 세계 및 한국의 수발주량 및 건조량 추이 > 
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8. 지정학적안보불안은공급(선복량)과잉을악화시킬리스크요인
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 2008 금융위기 이후 형성된 선복량 과잉 기조는 개선된 바가 없으며 오히려 지속적으로 악화
- 해운업 성장 속도보다 선박의 증가 속도가 더 높았으나, 코로나19, 지정학적 사건에 의한 비효율성 등이

시황을 지지하는 역할

 안보 불안은 주요국의 선박 확보를 위한 투자 독려, 노후선 폐선 보류 등으로 이어져 선복량 과잉 심화 우려

 이에 대한 국가의 전략적 대응 필요

0

5

10

15

20

25

30

35

40

45

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10

2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019 2021 2023 2025 2027

물동량/선복량비(톤수기준-좌축) 물동량/선복량비(톤마일기준-우축) 

금융위기와
조선업호황에
의한선복량과잉
시작

미국의셰일가스
및석유수출로
인한톤마일비율
소폭개선

홍해사태에의한
톤마일수요개선

데이터 : Clarkson



9. 주요국의대응정책
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 중국
- 자국 전략물자의 50% 이상을 국적선으로 운송한다는 지침을 자국내 기업에 권고 및 압박 (國貨國運)
- 정부 지침(의견), 해운조례, 수출관리법, 국가안전법 등에 자국 해운업 보호, 외국 해운사 통제 및 보복 조치
방안 등을 명시하고 적극적인 법적용을 통해 자체적인 해운공급망 확보에 주력

- 오랜 국수국조 정책, 중국제조 2025에 의한 국가 지원, 각종 금융지원 등으로 자국 조선업 육성
- 일대일로와 해양굴기 등의 정책도 해운 및 조선업 역량 제고 등 해사산업 강화로 이어짐

 일본
- 해사산업강화법, GX경제이행채에 의한 해사산업 지원 정책 등으로 정부의 대기업 영향력 강화
- 암묵적인 자국 선사 우선 적취 권고 정책 : 주요 화주와 선사의 장기간 운송계약 관행
- 2017년 일본 공정위의 LNG 거래 계약시 목적지 제한이 일본 독점금지법 위반 판정 이후 일본 선사가 주도
권을 가지는 FOB 방식 계약을 적극 권장하고 정부의 에너지기본계획 등에도 이를 반영

- 다카이치 정부 출범 후 사나에노믹스에 중점 육성 분야 17개 중 조선업 선정
- ’25년 12월 “조선업 재생을 위한 로드맵” 발표 – 장기적으로 1,800만GT 생산능력 확보, 1조엔의 민관기금

 유럽
- 탈탄소 규제 강화와 역내 해사산업 지원을 통한 역내 국적선사 적취율 제고 전략 : 친환경 및 디지털 전환, 
해상운송 보조금 지침 등

- EU Industrial Maritime Value Chain Alliance 출범 : 해운업 및 조선업 강화, 아시아 의존도 축소 전략
- 안보 관점에서 해군관련 조선업 지원 : 연구비 지원, 유사시 해군 조선소로의 전환을 위한 금융 등



11. 주요국정책기조및우리나라정책의문제
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 국가 안보산업으로서의 인식 부재 - 상업적 산업으로만 인식

- 안보산업으로 자리잡을 역사적 배경 없음 : 수출산업, 단순 물류산업으로 시작하여 담당 부처도 이원화

 국적선사 적취율 제고를 위한 노력 부족

- 일본의 국적선사 적취율 66.2% (수출 47.3%, 수입 70.3%, 2022 기준), 한국은 40%대 추정

- 자연스러운 시장 경쟁력에 맡기는 비중이 높아 국내 국적선사 적취율 제고를 위한 정책은 부족

 해운업과 조선업의 연계성 부족, 관련 촉진 정책도 부족

- 해운업은 중형선 위주, 조선업은 대형선 위주의 수요-공급 부조화

- 국내 선사의 중국 발주 비중이 높으며 국내 조선업 수주에서 차지하는 비중도 낮음

< 주요국 해사산업 정책의 기조 > 

안보산업 國貨國運 國輸國造

< 우리 해사산업 정책의 문제 > 
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 해사산업의 국가 안보적 가치 인식과 제도화
- 중국, 일본, 미국 그리고 유럽에서 조차도 해운, 조선산업은 패권 경쟁과 안보의 도구로서 가치를 인식

하고 국가가 총력 지원
- 이러한 상황에서 우리만 시장 기능과 논리에 경쟁력을 맡기는 것은 무모함
- 조선, 해운업에 대한 지원은 통상분쟁에서도 실질적인 의미가 없음
- 우리 안보를 지키기 위해 해사산업을 안보산업으로 규정하는 법제화와 제도화 필요

 전략상선대 제도 도입 필요
- 국가 비상시 실질적 활용 기대감이 낮은 국가필수선박 제도를 폐지하고 전략상선대 도입 필요
- 전략상선대는 모두 국내에서 건조된 선박으로 구성되어야 하며, 기자재도 최대한 국내산으로 적용
- 조선사에 표준 화물선 선형개발비 지원, 선사에는 중국산과의 차액 보전 등 국가 지원 필요
- 선사에 대한 실질적 혜택과 국내 필수물자 수입시 활용 의무화, 비상시 국가 요구에 응할 강력한 의무화

 국적선사 적취율 제고
- 무역대국 한국의 위상을 최대한 활용
- 2024년 국내 수출입 물동량은 세계 물동량의 5.6% 추정, 상선대 보유 점유율은 4.2% : 개선 가능성
- 국가필수물자 적취율 제고, 전략상선대 활용 의무화 등을 통해 일본 수준으로 적취율 제고 필요
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 중소 조선산업 활성화 및 국내 해운업계와의 상생 연계
- 유사시 효용성이 높은 중소선박 공급 능력을 위해 위축되고 있는 국내 중소 조선산업 활성화 필요
- 중소형선 위주의 국내 해운업계 수요와도 일치 : 상생협력 유도
- 중소형선에 한해 일본의 해사산업 강화법 유사 제도 시행 필요
- 다양한 선종 개발 지원 : 국가 전략상선대 자체 개발 및 건조 지원

 조선업 필요 인력 양성 및 국가 지원
- 미국 하와이 지역 : 고물가로 인한 MRO 조선소 인력 이탈 방지를 위해 군인에게 주어지는 주택 혜택 검토
- 필수 안보산업인 조선소의 인력난 해소를 위해 청년주택 혜택 등 국가적 지원을 통한 인력 유치 및 양성
- 조선소 자동화에 대한 세제 혜택 등 국가지원을 통한 자동화 유도

 조선기자재산업 유지를 위한 지원 필요
- 국내 전략상선대 건조 시 국내산 기자재 적용 의무화 추진
- 국내 대형 조선사의 해외 진출시 적극적인 수출 또는 현지 진출 지원 필요
- R&D 지원뿐 아니라 개발된 기자재의 실운영 실적 확보를 위한 실선 건조 및 운영 프로젝트 지원 필요

: 다소간의 보조금 및 선사 협력 필요
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 화주-선사-조선-정부 간 상생 협력 도출을 위한 논의의 장 필요

- 국적선사 적취율 제고, 국내 해운사의 국내 조선소 발주 증가 촉진, 국내 해운 및 조선업 경쟁력 유지 등
을 위한 화주-선사-조선사-정부 간 협력 논의의 장 필요

- 기자재사, 선급, 금융기관, 연구기관 등도 참여하는 확대된 공식 논의 기구 필요
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양종서 / 기술경영학 박사
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