
[ 물류혁신과 거래소의 기능 ] 

해운거래소 설치를 제안하면서 

 

1. 서론 

 

물류혁신과 거래소? 

운송신문이 간행한 물류용어사전에 의하면 물류1란 ‘재화를 공급자로부터 수용자에게 이동함으로써 시

간적, 장소적 가치를 창출하는 물리적 경제활동을 말한다’라고 정의하고 있습니다. 

 

그러면 물류라는 단어와 혁신을 종합한다면 우리는 간단한 정의를 내릴 수 없을 것 입니다. 왜냐하면 

물류 그 자체는 시간적, 장소적 가치를 창출하는 경제활동이지만 혁신하고자 하는 분야를 분류하자면 

여러 가지 많은 애로사항과 수많은 측면에서 검토해야 할 것이기 때문입니다. 물류혁신을 위한 

① 정책의 수립 

② 거점 및 센터의 운영을 포함한 시스템 구축 

③ 유통비의 관리측면의 경제성과 생산성 

④ 물류를 담당할 인재의 육성 및 발굴 

등은 어느 한 분야를 빼놓을 수 없이 혁신을 위해서는 종합적인 방안이 강구되어야 합니다. 

 

그러나 이 원고에서 다루려는 발표주제는 여러 분야 중에서도 해운과 조선 분야에 한해서 그것도 유통

비의 관리측면과 생산성만을 다루어 초점을 맞춘 혁신 방안을 제안합니다. 

 

‘거래소’는 우리의 주변에서 증권거래소가 있어 그렇게 생소하지 않은 단어입니다. 그렇지만 ‘해운거래

소’는 단지 ‘증권’ 대신 ‘해운’이라는 단어로 대체되었지만 우리나라에 그 제도나 법률적인 뒷받침이 없

어 설치되지 않아 생소하게만 느껴질 것 입니다. 

해운물류 큰사전에 의하면 ‘해운거래소’는 선박의 매매 및 용선거래를 위해서 설치된 시설을 말한다고 

정의합니다. 비교적 정확한 표현입니다만 이 거래소가 설치/운용되기 위해서는 ①필요성과 ②물류에 미

치는 순기능이 크고 ③국내와 국제경제효과가 지대한 경우에 그 당위성이 거론될 수 있을 것 입니다. 

 

우리나라는 부존자원이 부족하여 원료를 수입하고, 나라의 경제를 부흥키 위해 원자재를 가공, 수출을 

늘려 외화를 벌어 들여 나라경제를, 국민의 풍요를 이룬다는 이 내용은 우리가 초등학교를 졸업할 때 

즈음부터 늘상 들어오던 이야기 입니다. 이것이 지난날과 같이 지금도 이 물류혁신을 이루어야 할 과제

이며 토픽입니다만 우리의 위치는 어떻습니까? 

정부가 발표한 ‘해양수산부 주요업무추진계획2’에 의하면 업무추진 계획의 첫 목표가 ‘동북아 물류중심

실현 본격추진’ 입니다. 

이 목표를 본격적으로 추진하기 위한 방안으로 국내에 ‘해운거래소’를 설립하여 선박/화물거래를 원활히 

할 수 있는 장(場)을 만들어 국가 물류비의 경제성과 생산성을 높여야 할 것입니다. 

                                            
1 물류용어사전, 제 11증보판, ㈜운송신문사, Page 614 
2 2004년 경제정책 자료목록, Page 579 



2. 물류혁신과 해송운임 

 

우리나라 무역액의 총규모는 매년 큰 폭으로 증가하고 있습니다. 32004년도 총무역의 그것은 수출(FOB

기준)이 2,538억US$, 수입(CIF기준)이 2,245억US$ 입니다. 이에 따라 입출항 되는 화물량도 운임톤수

로 42003년도를 기준하면 외항기준 수출하는 총화물량은 198,798천톤, 수입하는 총화물량은 474,533

천톤 입니다. 

 

운임중 삼국간으로 표시된 운임액 6,826백만$가 수출과 수입에 어떻게 적당히 배분될 것인가에 대한 

의구심으로 인해 수출/입에 소요된 운임액을 산출하기에 매우 어려우나 대략 추정하면 

5추정수출/입 운임액은 2003년 기준 수출 36억$, 수입 45억$이 됩니다. 이는 운임톤수 기준으로 수출1

톤을 위해서는  18$의 운임이, 수입1톤을 위해서는 9.5$의 운임이 필요케 됩니다. 2003년과 2004년의 

비교운임지수는 VLCC 기준으로 180%, CAPE/PANAMAX 기준으로 180%/190%, CONTAINER 기준으

로 150%가 인상되어 2004년도의 총 수출/입 운임액으로 수출 50억$, 수입 70억$로 되어 총수출입 무

역액에 운임이 차지하는 비중은 4.73%으로 추정됩니다. 

 

이는 수출입에 걸쳐 소요되는 운임이기 때문에 국내에서 생산되는 원자재가 아닐 경우에는 수입할 때의 

원자재 가격에 부가되는 운임액과 완재품을 수출할 때에 소요되는 운임액을 생각할 때 비록 제품에 따

라 차이는 있겠지만 8%에서 10%까지 소요됩니다. 예를 들어보겠습니다. 철근 1톤을 생산하기 위해서는 

원광석을 수입하여 제철소에 도착시키기 위해서 해송운임과 반입, 반출 육상비가 들고 이를 제품으로 

수출하기 위해 또다시 해송운임이 소요된다면 국내에서 생산되는 석회석을 시멘트공장에서 채취하여 이

를 제품으로 수출하는 물류비와는 그 비중에서 많은 차이가 납니다. 

 

이처럼 수출입 규모가 매년 증가하는 우리나라는 물류비에서 차지하는 비중이 큰 해송운임의 경제성을 

도모할 수 있어야 할 것이며, 비교적 운임의 비탄력적 요소가 크고 가격변동이 선폭의 수요와 공급에 

따라 이루어지는 해송운임의 경우 그 거래의 표본과 흥정, 성약에 관한 내용이 국제적으로 알려진 런던

의 볼틱해운거래소(The Baltic Mercantile and Shipping Exchange Ltd)와 같이 거래소의 설치가 시급하

다 할 것입니다. 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                            
3 통계청, ‘한국통계월보’, 2005. 4 
4 한국해양수산개발원 ‘해운통계요람’, 2004. 10, Page 62/65 
5 한국해양수산개발원 ‘해운통계요람’, 2004. 10, Page 226/227  
순수삼국간 6,826백만$ 중 50%를 제외한 운임액을 수출40%, 수입60%로 산출하여 총운임액 산정. 



3. 해송운임과 선가  

 

6해운공급의 탄력성에 따라 운임의 변화는 선복 공급량의 변화를 가져오게 됩니다. 이것은 일반시장에서

의 가격 결정이론과 상이한 구조로 가격이 오르면 수요량의 감소로 되어 가격의 상승을 제한하고, 가격

이 내리면 수요량의 증가로 인해 공급량을 증가하게 될 것이나, 해운공급의 비탄력적인 요소인 선복 공

급의 지연성, 즉 신조선의 경우 3년 이상이 될 경우도 있으나 단기간이라 할지라도 선박이 화물을 싣게 

될 경우에도 몇 주일 또는 몇 달이 소요됨으로 인해, 일반시장의 가격형성과 달리 공급/수요 곡선이 일

정치 않습니다. 또한 해운은 일반운송서비스와 동일하게 생산과 동시에 소비되지 않으면 그 효용성을 

상실하는 즉시재(卽時財, Instantaneous Commodity) 이기 때문에 전체 공급과 수요의 균형을 유지하기 

어렵습니다. 지역별로 또 해역별로 운임이 차이가 나는 것은 이러한 이유입니다.  

마지막으로 해운의 운임 결정은 선박량/수요량 커브(curve) 차에도 많은 요인에 의해 변화를 가져옵니

다. 예를 들어 보겠습니다. 

① 세계정치와 국제간의 갈등에 의한 전쟁지역발생 

② 기후 변화에 의한 재해와 항만의 폐쇄 

③ 곡물생산량의 변화와 세계 자원국의 자원관리 

이러한 해송운임 변화는 정기선, 부정기선 및 전용선 시장 전역에 걸쳐 일어나고 운임변화에 따라, 철강

의 원자재값 상승에 추가하여 신조선의 가격에도 크게 영향을 미치게 됩니다.  

 

1) 대표운임지수 (BDI, Baltic Dry Index) 

 
7[그림1.] 

 

이 운임지수는 건화물선의 대표적인 운임지수입니다. 지난 20년간의 추이를 보면 지수는 1985년 1월에 

1,000으로 시작하여 87년 초부터 90년 7월까지, 3년 6개월 동안 점증된 상하곡선, 90년 7월 Index 

1,000 을 시발로 92년 7월까지 2년 6개월 동안 점증된 상하곡선, 다시 94년 4월까지 1년 9개월 동안 

상하곡선, 또다시 96년 10월까지 2년 6개월 동안 상하곡선, 그 후 별 변화 없이 보합 Index를 보이다

가 99년 8월부터 2001년 9월까지 점증된 상하곡선을 그리다가 2002년 10월부터 급격한 상승곡선을 

그려 2004년 11월부터 최정점을 보여 지금은 Index 기준 3,100에 이르고 있습니다. 이러한 변화곡선

을 보면 건화물 운임 Index는 최근의 3년간의 급격한 상승을 제외하면 2년부터 3년간의 주기를 걸쳐 

                                            
6 해운물류큰사전, 2004, Page 1365 
7 그림1. Allied Shipbrokers, 2005. 10 



변화하고 있음을 알 수 있습니다.  

 

2) 중고선 선가 (중형선 벌커, 파나막스 및 케이프型 건화물선) 

 

왼쪽의 그림은 건화물선의 대표적인 선형인 핸디, 파나

막스 및 케이프型의 지난 10년간의 선령 5년의 중고선 

선가를 나타내고 있습니다. 이는 앞선 BDI의 curve와 

비교적 일치합니다. 이것이 선가와 운임지수의 선형적

인 변화를 가져온다면 우리는 이를 간과해서는 안될 

것입니다. 

다시 한번 자세히 선가의 고저점을 시기별로 검토한다

면 95년 4월, 97년 10월, 2000년 2월, 2004년 2월  

차정점(次頂点)과, 2005년 2월에 정점의 가격을 보이

는 것은 운임 Index보다 3개월 늦게 중고선 선가는  

8[그림2.]                       동일한 변화의 추이를 보이고 있습니다. 

 

4. 해운선물거래소 설립 

 

 

 

앞서 본것과 같이 우리나라에는 증권선물거래소가 설립되어 KOSPI 200의 옵션시장물 외에도 국채선물, 

석유선물, KRX100 지수선물 등 파생상품의 거래를 늘이고 있는 것은 우리모두가 환영할 만한 일입니다. 

또한 괄목한 만한 거래량을 기록하여 현물시장과 함께 증권거래의 양축을 이루어 간다고 하겠습니다. 

그러나 우리나라가 수출입물량의 규모, 보유 선폭량의 규모와 함께 선박의 건조량에서 9세계1위를 차지

하고 있는 조선업의 강점을 살려야 할 거래(去來)의 장(場)은 없습니다. 거래소의 물리적인 건물은 오히

려 문제가 아닐 수 있습니다. 증권거래소와 같이 기업의 활동과 국가경제이익에 관련된 설립 당위성을 

                                            
8 Market Report, R.S. Platou Shipbrokers AS, 2005.9 
9 세계조선시장 점유율, 문화일보, 2005. 10 자료 Lloyd. 



가지고 다음과 같이 추진해 나가는 것이 중요합니다.  

 

① 거래종목의 혁신성 도모 

기존 해운선물거래소는 화물과 선박을 연계하는 용선계약에 종점을 두고 있습니다. 용선계약 그 자체가 

선물 계약임에는 분명하나 장기 대량화물의 선물거래를 통해 원자재의 안정적인 공급, 선주의 선복 확

보와 경영안정의 도모를 가져올 수 있도록 하여야 할 것이며 나아가 조선소의 선좌(Building Berth)를 

선물거래 함으로써 세계 발주자의 관심을 앞으로 설립되어질 거래소에 이끌어야 할 것입니다.   

일반적으로 신조계약이 이루어질 경우 선종 및 선형이 결정되지만 선좌의 확보계약(Berth Occupation 

Contract)이 3년 내지 4년 선물로 이루어지고 해운시황에 따라 선형 및 선종을 결정하는 우선계약

(Option Contract)에 따라 최종계약을 확정하는 시스템은 여타 해운거래소에서 찾아 볼 수 없는 획기적

인 선물계약으로 발전될 것이며 조선소 측면에서는 발주자의 무리한 옵션을 지양하고 부가가치가 높은 

선형과 선종을 건조케 함으로써 추가 선가를 획득하게 됩니다.  

 

또한 해운의 공급측면에서 살펴보면 이는 3년 내지 4년 후의 해운시황예측의 곤란함보다는 2년 정도의 

해운시황예측의 정확도를 높임으로써 해운시황의 선종, 선형별 고저의 폭을 완화할 수 있는 획기적인 

방안이 될 것입니다.  

 

② 거래소 설립의 특별법 제정 

거래소는 건물의 크기에 그 운용성과 발전성을 가져오지 않습니다. 거래의 신용도를 높이기 위해 해당

산업의 공동적인 참여가 필요합니다. 우선 조선산업, 해운업과 관련 부수 산업인 중개업과 보험업 등과 

선박 금융이 주(主)가 되는 금융업 등 거래소에 필요한 제도와 운영을 위한 세부내용이 포함된 법 제정

이 해외 해운선진국의 거래소를 벤치마킹 할 것이 요구됩니다. 거래가 원활히 이루어 지기 위해서는 거

래소의 운용을 위한 인재양성이 또한 필요할 것입니다. 해운과 물류에 대한 경험과 조선사업과 금융에 

대한 이해도가 높은 사람을 키워 세계 선박과 해운물동량 거래 성약으로 국부(國富)를 키워나갈 수 있

어야 법의 신규제정에 국민적인 합의가 쉽게 도출될 것입니다.  

 

5. 결론 

 

물류혁신은 생산성을 높이는 일로 정의 합니다. 이는 좀 더 빠르고 쉽게, 정확한 방법으로 생산자, 소비

자와 가정에 배달되는 택배에 이르기까지 온 국민들의 생활과 직결됩니다.  

 

생산성을 높이는 일은 물류 1단위당 소요 물류비를 최저화 할 것이 요구되며, 우리는 이러한 물류비의 

많은 비중을 차지하는 해송운임과 해송운임의 원가를 차지하는 선박의 발주시기 및 최적의 거래가격은 

해운선물거래소의 거래를 통해 시현될 것임을 확신합니다. 우리의 식탁에 매일 오르는 빵조각도 수입된 

밀로써 제조 되었으며 우리나라는 규모로 보아 세계에서 제4위의 원유 및 석유 관련 제품의 수입국임을 

잊어서는 아니될 것입니다.  

 

거래소를 통해 물류비의 혁신을 이루기 기대합니다.  

 


