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찬카이항의 전략적 의미와 미래 전망1)

남미 서부 페루 태평양 연안에 위치한 찬카이항은 에콰도르, 콜롬비아, 브라질, 

볼리비아, 칠레와 국경을 맞댄 전략적 요충지다. 페루는 국토 면적 128.5만㎢, 인구 

약 3,400만 명 규모의 국가로, 주요 교역 상대국은 중국(34%), 미국(15%), 유럽연합

(13%)이다.

최근 페루 경제의 성장 동력은 광업 회복과 농업 확대, 그리고 찬카이항 같은 

중국 투자 인프라 프로젝트가 주도하는 건설업 성장에서 비롯되고 있다. 찬카이항

은 중국원양해운그룹(COSCO)과 페루 광산기업 볼칸(Volcan)이 공동 투자해 건설

한 심수(深水)항만으로, 2024년 10월부터 본격 운영에 들어갔다. 수도 리마에서 북

쪽으로 약 58km 떨어진 이 항만은 연간 100만 TEU 처리능력을 갖췄으며, 남미 

태평양 연안에서 최초로 24,000TEU급 이상의 초대형 컨테이너선이 기항할 수 있

는 시설이다. 이로써 남미 서해안뿐 아니라 전 세계 해운 질서에도 변화가 예상된

다.

찬카이항의 전략적 의미

찬카이항은 중국이 라틴아메리카에서 추진하는 대표적인 대규모 인프라 투자 

사업이자, ‘21세기 해상 실크로드’ 구상의 핵심 거점이다. 그 의미는 단순한 물

류·무역 거점을 넘어, 중국과 라틴아메리카 간 경제외교, 운송 안전, 글로벌 공급

망 재편까지 폭넓게 아우른다.

남미 지역의 전략 허브로서 찬카이항의 건설과 운영은 글로벌 공급망의 회복 

탄력성을 높이는 데 크게 기여할 수 있다. 전통 항로에 대한 의존도를 낮추고 물류 

리스크를 분산함으로써, 핵심 자원의 안정적 공급을 보장할 수 있기 때문이다. 특

히 찬카이항이 남미 서해안의 새로운 물류 허브로 자리 잡게 되면, 글로벌 해운 

네트워크 재구성이 가능해진다. 기존에 비어 있던 남미 서해안 지선 항로를 구축

하고, 허브 앤 스포크(Hub-and-Spoke) 모델로 화물을 집중·환적함으로써 운송 

시간과 물류비를 절감할 수 있다. 이 과정에서 육상 환적 부담과 관세 장벽도 완화

된다.

또한, 지정학적·지경학적 영향력도 강화된다. 파나마운하에 대한 의존도를 줄

이고, 극동—남미 동부(아르헨티나·브라질) 항로의 대체 축으로서 기능할 수 있

1)《航运交易公报》总第1443期，2025年8月5日出版, 钱凯港的战略意义及未来愿望
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다. 아울러 남미 지역의 경제 통합에도 긍정적인 효과를 미친다. 철도와 도로망 

연계를 통해 볼리비아(리튬), 브라질 서부(대두·쇠고기), 에콰도르(바나나·수산

물) 등 내륙국과의 연결성을 높임으로서 고부가가치 무역을 확대하고 항공 운송 

의존도를 줄일 수 있다. 예컨대 ‘중국 자동차 부품 → 찬카이항 → 페루 현지 

조립 → 미주 수출’과 같은 니어쇼어링 모델도 실현할 수 있다.

인프라 우위

찬카이항은 천혜의 조건을 갖춘 심수항으로, 연간 100만 TEU의 컨테이너와 

16만 대의 자동차를 처리할 수 있는 역량을 갖추고 있다. 항만 부지에는 52만㎡ 

규모의 컨테이너 야드와 10만㎡ 규모의 벌크·잡화 전용 야드가 마련돼 있으며, 

최대 25,680TEU를 수용할 수 있는 장치장을 보유하고 있다. 또한, 독립적인 통관 

신고 기능을 갖춰 물류 처리 속도를 크게 높였다.

교통 접근성 측면에서도 뛰어나다. 찬카이 항만은 북미와 남미를 잇는 범미(泛
美)고속도로와 직접 연결되어있다. 더불어, 중원해운항구(CSP)가 항만과 수도 리

마를 잇는 1.8km 길이의 전용 터널과 2km 구간의 도로를 건설해, 항만에서 고속도

로까지 차량으로 약 10분이면 도달할 수 있다.

시설 구성 역시 다양하다. 찬카이항은 컨테이너·벌크·RORO(차량 운반) 화

물을 모두 처리할 수 있는 다목적 부두를 운영하고 있다. 다목적 부두 2선석과 

컨테이너 전용 부두 2선석을 갖추고 있으며, 컨테이너 부두의 연간 처리능력은 

100만 TEU에 달한다.

해운 분야에서의 우위

2025년 4월 기준, 중국과 페루의 교역액은 153억 3,400만 달러로 전년 대비 

31.8% 증가했다. 이는 세계 평균 무역 성장률을 크게 웃도는 수치다. 이 가운데 

페루의 대중국 수출은 99억 5,400만 달러로 33.3% 늘었고, 중국으로부터의 수입은 

53억 8,000만 달러로 29.0% 증가했다. 중국은 명실상부하게 페루의 최대 교역 파트

너로 자리매김했다.

페루의 대중국 수출은 농산물이 주력 품목이며, 전반적으로 부가가치가 높은 

편이다. 블루베리와 포도 같은 과일이 새로운 성장 동력으로 자리 잡았으며, 2024

년 농산물 수출액은 116억 달러로 전년 대비 21.6% 늘었다. 아보카도는 안정적인 

물량을 유지했고, 블루베리는 매년 증가세를 이어가고 있다. 특히 올해는 수확과 

출하 시기가 예년보다 빨라져, 중국과 인근 아시아 시장에서 점유율을 높이는 데 
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한층 속도를 냈다.

중국의 대페루 수출은 기계·전기 제품과 공산품이 주를 이룬다. 자동차 및 

부품, 휴대전화, 컴퓨터 수출이 각각 8.7%, 29.1%, 29.3% 증가하며 전체 수출액의 

절반 이상을 차지했다. 공산품 중에서는 철강제품, 의류, 선물류 등의 증가세가 

두드러졌는데, 이는 페루의 인프라 투자 확대와 소비시장 성장세를 반영한다.

물류 측면에서도 기반이 강화되고 있다. 현지 운송업체들은 찬카이항 ‘라스트 

마일(Last Mile)’ 운송에 대한 화주들의 우려를 해소하고, Door-to-Door 서비스가 

실질적으로 가능하도록 인프라를 갖췄다. 현지에서 확보한 트레일러 차량은 수요

를 충분히 감당할 만큼 확보돼 있으며, 서비스 범위는 찬카이항에서 인근 내륙 

주요 거점까지 폭넓게 이어진다. 일부 차량은 냉동·냉장 컨테이너 운송 자격을 

갖춰, 신선 농산물 등 콜드체인 수출 확대에도 기여하고 있다.

페루는 중국, 미국, 유럽연합, 일본 등 세계 주요 경제권과 자유무역협정(FTA)

을 체결하고 있으며, 이들 국가가 대외무역의 대부분을 차지한다. 이러한 교역망 

확대는 해상 운송 수요를 직접적으로 끌어올려, 페루 해운업에 안정적인 화물 공

급 기반을 마련하고 있다.

찬카이항과 상하이항을 잇는 직항 노선 개통 이후, 단방향 해상 운송 기간이 

기존 33~43일에서 23일로 단축되며 약 50%의 기간 절감 효과를 거뒀다. 운송 시간

이 짧아진 만큼 해상 운임도 큰 폭으로 내려갔다. 40피트 컨테이너 기준 운임은 

2024년 5,937달러에서 2025년 1월 3,986달러로 떨어졌다. 이러한 변화는 페루 제품

의 국제 경쟁력을 높이는 동시에, 무역 확대와 해운 수요 증가를 더욱 가속했다.

2025년 7월 현재 찬카이항에는 해운 동맹 소속의 남미 서안 3항로(WSA3), 5항

로(SA5), 4항로(WSA4) 등 3개 주요 노선이 기항하고 있다. WSA3에는 

8,000~10,000TEU급 선박 12척, SA5에는 6,000~10,000TEU급 선박 10척, WSA4에는 

8,000~16,000TEU급 선박 11척이 투입됐다. 노선들은 페루, 칠레, 콜롬비아, 에콰도

르 등 태평양 연안국을 직접 연결하며, 철도·도로망을 통해 브라질, 볼리비아 등 

내륙국과도 연계된다. 향후 더 많은 글로벌 선사들이 찬카이항에 기항할 것으로 

전망된다.

개항 이후 찬카이항은 빠른 성장세를 보였다. 2025년 상반기 기준, 페루 전체 

항만의 수출입 컨테이너 물동량은 전년 대비 28% 증가했고, 환적 물동량은 75%나 

늘었다. 이에 발맞춰 COSCO는 남미 서안 항로 서비스를 전면 개편했다. 새롭게 

개편된 WSA3 항로는 목적지를 압축해 중국 주요 항만과 멕시코, 페루, 칠레를 빠
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르게 연결하며, 상하이-찬카이 간 최단 25일 배송을 실현했다. 새로운 WSA5 항로

는 중국 주요 항만과 멕시코, 콜롬비아, 페루 찬카이항 등 남미 서안의 핵심 항만을 

두루 연결해 물류 효율을 높였으며, 찬카이-상하이 간 최단 23일 배송을 가능하게 

하였다.

남미 서해안의 신흥 물류 허브로 부상한 찬카이항은 지선수송 서비스(Feeder 

Service) 확충에도 속도를 내고 있다. 2025년 7월 중순 기준, CHX, CHX2, WSX 

등 3개 지선 노선이 운영 중이며, COSCO의 현지 공공 지선수송 서비스 

‘EXPRESS’를 비롯해 여러 선사가 참여하고 있다. 이 지선들은 파나마 발보아, 

에콰도르 과야킬, 칠레 북부 아리카·이키케, 칠레 남부 산안토니오·리르켄, 페

루 남부 마타라니·파이타 등 중남미 주요 항만을 긴밀하게 연결하고 있다.

향후 경쟁 구도 전망

찬카이항은 향후 남미 해운·물류 판도를 바꿀 수 있는 잠재력을 지닌 항만이

다. 우선, 남미 무역의 핵심 거점으로 도약할 가능성이 크다. 페루, 칠레, 에콰도르 

등 태평양 연안국을 직접 연결하고, 철도와 도로망을 통해 브라질·볼리비아 등 

내륙국까지 물류 네트워크를 확장할 수 있다. 또한, 파나마운하 의존을 줄이는 새

로운 선택지가 될 수 있다. 지금까지 남미 서안의 대부분 화물은 유럽이나 미국으

로 향하기 위해 파나마운하를 거쳤지만, 찬카이항이 본격 가동되면 우회 구간이 

줄어들고 아시아–남미 간 운송 시간도 단축된다.

찬카이항은 수심 18m의 심수항으로 세계 최대 규모인 24,000TEU급 초대형 컨

테이너선 접안을 가능하게 한다. 이를 통해 환적을 거쳐야 하는 기존 항만보다 

운송 효율과 비용 방면에서 경쟁력을 확보할 수 있다. 여기에 물류 인프라 확장 

계획도 속도를 내고 있다. 2단계 확장이 완료되면 연간 처리능력은 150만 TEU로 

늘어나고, 물류단지와 콜드체인 시설이 함께 들어선다. ‘찬카이항–리마–쿠스

코’ 경제 회랑 조성도 논의 중이며, 철도망을 통해 페루 중부의 구리광산 등 자원 

생산지와 직접 연결하는 ‘항만–광산–수출’ 일체형 물류 체계가 가능해진다. 운

영 효율 역시 경쟁 항만을 크게 웃돈다. 시간당 350TEU 처리 속도는 카야오항

(220TEU)보다 59% 빠르며, 평균 하루 1만 2,500달러 수준인 페루 항만 체선료를 

5,000달러 수준으로 낮추는 것을 목표로 하고 있다.

더불어, 찬카이항은 친환경·디지털 전환 협력의 시험무대이기도 하다. 중국이 

강점을 가진 스마트 항만 기술과 신재생에너지 설비를 페루 항만 현대화에 접목하

면, 운영 효율과 지속가능성을 동시에 높일 수 있다.
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마지막으로, 대외무역 성장의 촉매제로 작용할 가능성이 크다. 페루 정부는 

2030년까지 수출 규모를 1,000억 달러 이상으로 확대한다는 목표를 세우고 있으며, 

최대 교역국인 중국과의 무역은 앞으로도 높은 성장세를 유지할 것으로 전망된다.

찬카이항의 발전 과정은 세 시기로 나눠볼 수 있다. 초기(2025~2030년)에는 시

범 운영 단계로, 기존 주요 항만에 미치는 직접적인 영향은 크지 않을 것으로 예상

된다. 중기(2030~2035년)에 접어들면 지선 네트워크가 본격적으로 구축되면서 

‘페루 허브–주변 지선’ 구조가 자리 잡고, 이에 따라 칠레와 에콰도르의 일부 

항만 기능을 대체할 가능성이 높을 것으로 예상된다. 후기(2035년 이후)에는 지역 

철도망이 완전히 연결돼 찬카이항이 남미와 아태 지역을 잇는 핵심 관문으로 성장

할 것으로 전망된다. 이 단계에 이르면 동남아에서 싱가포르항이 누리는 전략적 

위상에 버금가는 입지를 확보할 것으로 보인다.
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트랜스 카스피안 국제 운송 루트의 품질 향상 및 확장 진행2)

최근 두 달간, 트랜스 카스피안 국제 운송 루트(TITR)의 부분 핵심 프로젝트가 

잇따라 실행되었다. 6월에는 중국과 카자흐스탄이 공동으로 건설한 악타우항 컨테

이너 허브 1기 선도 구역이 공식적으로 가동되었고, 7월에는 호르고스 동문 드라

이포트에서 10개의 광궤 철도 노선이 정식으로 운영되기 시작하면서, 카자흐스탄

의 철도 운송 연결 능력이 TITR 내에서 한층 강화되었다. 이처럼 신규 프로젝트가 

TITR에 새로운 활력을 불어넣고 있으며, 이미 운영 중인 사업들도 이 회랑의 실질

적 가치를 드러내고 있다. 2024년 6월에 개최된 제2차 중국–중앙아시아 정상회의

에서 시진핑 국가주석은“2년간 중국과 중앙아시아 국가 간의 ‘일대일로’ 공동 

건설이 깊이 있게 진행되었고, 카스피해 운송회랑의 품질 제고와 확장 또한 성과

를 내고 있다. 중국은 각국과 함께 노력해 중국–중앙아시아 협력이 지속적으로 

새로운 성과를 거두기를 바란다”라고 밝혔다.

중국 외에도 카자흐스탄, 아제르바이잔, 조지아 등 TITR을 관통하는 여러 국가

들도 각자의 인프라 프로젝트를 추진하고 있으며, TITR은 독자적인 지리적·전략

적 장점을 바탕으로 전 세계의 주목을 받고 있다.

유라시아를 잇는 ‘중앙 회랑’

TITR은 중국 신장(新疆)에서 출발해 카자흐스탄·카스피해·아제르바이잔·

조지아를 거쳐 터키를 통한 육상 노선 또는 흑해를 통한 해상 노선을 따라 유럽 

각지로 이어지는 ‘황금 루트’로, 국제무역에서 중요한 대안 통로를 제공한다. 

이 항로는 유라시아 대륙의 한가운데를 가로지르는 지리적 특성에 따라 ‘중앙 

회랑(Middle Corridor)’으로도 불린다. 이 항로는 철도·도로·해상 운송을 결합

한 복합운송 방식을 활용하며, 중국과 유럽을 연결하는 가장 짧은 무역 루트로 

전체 소요 기간은 약 12~15일이다.

TITR의 개념은 1993년 유럽연합(EU)이 제안한 ‘유럽–캅카스–아시아 운송회

랑 계획(TRACECA)’에서 비롯되었다. 그러나 TRACECA 구상 이후에도 유럽–흑
해–캅카스–카스피해–중앙아시아를 연결하는 운송 네트워크는 장기간 본격 개발되

지 못했다. 당시 카스피해 및 흑해 연안 국가의 부족한 통합 교통·물류 이니셔티

브, 화물 통관의 낮은 효율, 복잡한 운송비 산정 방식, 항행 권한 분쟁, 노후한 항만 

인프라, 제한적인 철도망 등의 이유로 실질적 실행이 지연되었다.

2)《航运交易公报》总第1443期，2025年8月5日出版, 跨里海国际运输走廊“提质扩容”进行时
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2013년 중국의 ‘일대일로(一带一路)’ 구상 이후, 세계는 카스피해를 가로지

르는 이 복합운송 무역 루트에 대한 기대를 다시 높이며 회랑 건설을 적극 추진하

기 시작했다. 같은 해 11월 카자흐스탄·아제르바이잔·조지아 3국은 《카스피해 

국제운송로 개발 조정위원회 설립 협정》을 체결했고, 2014년에는 카스피해 국제

운송로 개발 조정위원회가 정식 출범하였다. 2016년 12월에는 3국 교통 당국이 

아스타나에서 공식적으로 ‘카스피해 국제운송회랑 국제협회(약칭: 카스피해 운

송협회)’를 설립했으며, 이후 중국·터키·우크라이나 등 국가의 철도·항만·

물류 기업이 잇따라 참여해 해당 루트 운영에 필요한 국경 간 조율과 정보 공유 

체계를 구축했다. 2017년에는 캅카스 지역 철도망이 유럽 철도망과 연결되면서 

회랑의 운송 잠재력이 급격히 확장되었고, TITR은 본격적인 형태를 갖추게 되었

다.

최근 몇 년간 중국은 주요 외교 무대에서 TITR 건설에 대한 확고한 지지를 

거듭 표명해 왔다. 2024년 7월 시진핑 주석은 카자흐스탄의 《카자흐스탄 진리

보》와 카자흐 국제통신사 기고문에서 “중국은 카자흐스탄과 함께 카스피해 국

제운송회랑 건설을 적극 추진하고, 입체적이고 다원적인 연결망을 구축해 나가기

를 원한다”고 밝혔다.

2025년 7월 중–유럽 카스피해 직통 운송 국제세미나에서는 《중–유럽 카스피

해 도로운송 가이드라인 2.0》이 발표되었으며, 이는 운송 회랑상의 국가 간 상호

연결 수준을 높이고 중–유럽 간 카스피해 직통 운송의 고품질 발전을 추진하는 

것을 목표로 한다. 같은 달 열린 상하이협력기구(SCO) 회원국 교통장관 제12차 

회의에서 류웨이 장관은 “카스피해 운송회랑 건설을 가속화하고, 국경 간 교통 

인프라를 업그레이드하며, 중국–키르기스–우즈베키스탄 철도와 중국–카자흐스탄 

제3철도 통로 건설을 신속히 추진해 복합운송 교통회랑과 물류 허브를 적극 조성

해야 한다”고 강조했다.

TITF에서의 중국의 역할

최근 몇 년간 중국은 이 회랑을 따라 여러 주요 인프라 프로젝트를 연이어 실현

해 왔으며, 이는 회랑 발전을 견인하는 핵심 동력이 되고 있다.

2024년 2월, 시안 찬바(浐灞) 국제항 내 ‘카자흐스탄–시안 터미널’이 정식 

운영을 시작했다. 이 프로젝트는 시안 국제항만구 관리위원회와 카자흐스탄 국영

철도공사(KTZ)가 공동으로 투자·건설·운영을 맡았으며, 지분은 중국 측이 51%, 

카자흐스탄 측이 49%를 보유하고, 총투자액은 약 6,210만 달러에 달한다.
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중국 기업은 설계, 시공, 장비 공급, 디지털 시스템 구축 등 전 과정을 총괄하며 

이른바 ‘중국 속도’를 보여주었다. 중국건축실크로드건설투자유한공사(中建丝
路)와 중국건축제6공정국(中建六局)은 불과 88일 만에 9.2만㎡ 규모의 장치장, 

1.2km 철도 하역선, 사무실 건물을 완공했다. 해당 터미널에는 중국이 독자 개발한 

스마트 물류 감시 시스템이 탑재되어 있어, 컨테이너 위치를 실시간 가시화하고, 

작업 현장을 영상으로 모니터링하며, 빈 컨테이너와 화물 적재 컨테이너를 자동 

분류·집계할 수 있다. 하역 장비는 상하이 즈헝(ZPMC)이 제공한 400톤급 궤도형 

크레인 2기로, 24시간 작업을 지원한다.

현재까지 이 터미널은 17개월간 안정적으로 운영되고 있다. 시안철도국 산하 

시안철도물류센터 자료에 따르면, 운영 1년 만에 누적 15만 톤 이상의 화물을 집

결·환적했으며, 2024년 한 해 동안 중앙아시아 방면으로 출고된 컨테이너는 

76,404TEU로 전년 대비 47.6% 증가했다.

2024년 1월부터 5월까지 이 터미널을 기반으로 ‘시안–카자흐스탄 국제화물열

차’는 총 19회 운행되어 화물 908량(car)을 수송했다. 국경 간 환적 소요 시간은 

기존 3~4일에서 3시간 이내로 줄었고, 컨테이너 회전율은 30% 이상 향상되었으며, 

운송비용은 20% 절감되었다. 시안–카자흐스탄 구간의 ‘카자흐스탄–시안 터미

널’은 ‘허브–허브 연결(hub-to-hub)’ 방식을 채택하여, 수출 화물을 시안에서 

집결 및 컨테이너화한 뒤 중유럽행 열차를라산커우(阿拉山口) 또는 호르고스(霍尔
果斯)를 거쳐 출국한다. 이후 카자흐스탄에서 환적한 뒤 악타우항(Aktau Port)을 

통해 카스피해를 횡단한다.

이와 동시에 복합운송도 실질적으로 발전하고 있다. 2024년 7월 3일, 시진핑 

주석과 카자흐스탄 대통령 토카예프는 중국–유럽 간 카스피해 직통 고속 운송

(TIR) 개통식에 화상 방식으로 공동 참석했다. 이번 개통식은 중국–유럽 간 해운·

항공·철도 외에 ‘제4의 물류 루트(도로)’가 공식 개통되었음을 의미한다.

현재 TIR은 개통 1주년을 맞아 여러 정량적 성과를 거두고 있다. 중국 산둥성 

교통운수청에 따르면, 2024년 개통된 ‘중국–아제르바이잔–터키’ 리튬전지 국제

운송 루트는 TIR + 해운 복합운송 방식을 통해 유럽까지 10일 만에 도달하며, 기존 

중유럽화물열차 대비 운송시간이 50% 이상 단축되었다. 지린성 교통청 테스트 결

과, 호르고스–트빌리시(조지아 수도) 구간을 TIR로 운송할 경우 10일이 소요되며, 

동일 구간의 중유럽 열차는 18~24일이 걸려 시간 효율성 측면에서 TIR이 우위를 

보였다. 정저우 항공항구 관리위원회에 따르면, 현재 해당 항구에 TIR 운송 자격 

기업 25곳이 입주해 있으며, 이를 기반으로 콜드체인 운송, 절화, 대형 화물 운송 
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등에서 전국 최초 사례를 다수 창출했고, ‘9610(국경 간 전자상거래 수출 무역 

코드) + TIR’ 통합 경로도 개설했다. 카스피해 운송회랑의 연결은 신에너지 차량, 

전자제품 등의 수출에서도 핵심적이다. 이를 위해 화펑페이(华鹏飞)는 선도적으로 

TIR에 참여한 기업으로, 올해 광둥–홍콩–마카오 대만구(粤港澳大湾区) 최초로 TIR 

차량을 투입했다. 화펑페이 관계자는 “TIR을 통해 대만구–유럽 간 운송 기간이 

기존 45~60일에서 20일로 단축되었다”고 밝혔다.

이처럼 이미 운영 중인 여러 프로젝트가 TITR의 운송 가치를 입증하고 있는 

가운데, 올해 상반기에는 중국 자본이 참여한 또 다른 프로젝트들이 본격적으로 

운영을 시작하며 회랑 발전에 새로운 활력을 더하고 있다.

2024년 6월 9일, TITR 제10만 번째 컨테이너(TEU)를 실은 중유럽 열차가 악타

우항 컨테이너 허브 1기 선도구역에 도착함과 동시에, 중국–카자흐스탄이 공동 

건설한 악타우항 컨테이너 허브 프로젝트가 시범 운영 단계에 들어갔다.

이 프로젝트는 카자흐스탄 국영철도공사(KTZ), 악타우국제무역항만국유지분

회사(Aktau Sea Port JSC), 중국 연운항항구홀딩그룹(连云港控股)이 함께 추진한 

3자 합작 사업으로, 중국이 카스피해 연안에서 첫 번째로 가동한 물류 프로젝트이

다. 연운항홀딩이 지분 51%를 보유하고 있으며, 이는 연운항 중국-카자흐스탄 물

류 협력 기지, 호르고스 동문 드라이포트에 이어 ‘일대일로’의 세 번째 대표 

물류 협력사업이다. 해당 프로젝트의 총 면적은 약 19헥타르, 연간 설계 처리량은 

24만 TEU에 달한다. 공사는 2단계로 진행되며, 1기 선도지구 가동과 함께 컨테이

너 환적 및 적치 작업이 가능하며, 올해 말까지 1기 공사가 완공되어 운영에 들어

갈 것으로 기대된다.

중국항만(中国港湾)은 시공 총괄 계약자로서 설계와 조달을 담당하고, 기술진

을 현장에 파견해 하역 장비 설치와 시운전을 직접 지도하고 있다. 한편 카자흐스

탄 정부는 이에 맞춰 항만 진입 철도를 확장 건설 중이며, 이는 중국 연운항–시안–
악타우항을 하나의 축으로 연결하는 육해 복합운송 구조를 형성하는 데 기여하고 

있다.

또한 호르고스–동문 드라이포트도 새로운 성과를 거두었다. 2024년 7월, 해당 

드라이포트는 10개의 광궤 철도 노선을 정식 개통했다. 이 드라이포트는 중국 신

장 호르고스시에서 불과 15km 떨어진 곳에 위치하며, 신 유라시아 육해상 복합운

송 루트 상의 핵심 환적 거점이다. 완공 후 총 19개 작업 노선을 운영할 수 있어 

항만 운영 효율을 크게 높일 것으로 기대된다. 
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이 밖에도 중국 기업들은 TITR 관련 철도와 금융 분야에 관여하고 있다. 예를 

들어, 중국중차다롄회사(CRRC,中国中车)는 카자흐스탄에 향후 총 100대의 화물용 

디젤 기관차를 순차적으로 수출할 예정이며, 이를 통해 카자흐스탄 도스틱–모이니

트(Dostyk–Moiynty) 구간 철도 수송 능력은 하루 12회 운행에서 60회로 5배 확대될 

전망이다.

금융 분야에서도 중국국가개발은행과 중국수출입은행이 3,500억 위안 규모의 

전용 금융창구를 개설했고, 실크로드펀드(丝路基金)는 800억 위안을 추가 투입하

여 TITR 등 관련 프로젝트를 지원하고 있다.

중국은 하드웨어뿐 아니라 제도적 ‘소프트 연결(soft connectivity)’ 측면에

서도 지속적으로 신경을 쓰고 있다. 앞서 언급된 중–유럽 간 카스피해 직통 고속운

송은 중국 TIR 차량과 TITR의 완전 연계를 의미하며, 중국 세관이 카자흐스탄, 

아제르바이잔, 조지아와 구축한 ‘3국 세관 통합인정 시스템(三关合一)’은 통관 

소요 시간을 40% 이상 단축시키는 효과를 내고 있다.

이처럼 TITR은 현재 ‘중국 장비 + 중국 자금 + 중국 기준’을 기반으로 한 

공동 건설 및 공유의 새로운 협력 모델을 형성하고 있다. 카스피해 운송협회 사무

총장 아부지크리모프는 다음과 같이 평가했다:“중국의 지원은 구호에 그치지 않

고 실제 행동으로 옮겨지고 있으며, 카스피해 국제운송회랑의 건설에 실질적 희소

식을 가져왔다.”

현재의 물류 데이터도 TITR의 ‘금융·전략적 가치’가 점차 상승하고 있음을 

입증하고 있다. 카스피해 운송협회 공식 웹사이트에 따르면, 2022년부터 TITR의 

화물량이 본격적으로 증가해 해당 해 연간 148.5만 톤, 전년 대비 153% 성장했고, 

2023년에는 276.4만 톤(전년 대비 86% 증가), 2024년에는 333.2만 톤으로 20.55% 

추가 증가했다. CCTV 뉴스 보도에 따르면, 2024년 중국에서 TITR을 통해 유럽으

로 운송된 화물량은 2023년 대비 33배 증가했으며, 올해 1분기(1~3월) 카자흐스탄 

교통부 발표에 따르면, 화물량은 110만 톤으로, 전년 동기 대비 6.3% 증가하였다.
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[2017-2024년 TITR 물동량]
단위:천 톤

자료: 트랜스-카스피안 국제운송루트

이처럼 잇따라 실현되고 있는 프로젝트 성과들은 TITR의 전략적 가치를 뚜렷

하게 보여주고 있으며, 일부 중국 자본 참여 프로젝트는 예정보다 앞당겨 착공되

기도 했다.

2025년 4월 29일, 중국–키르기스스탄–우즈베키스탄 철도(CKU 철도)의 주간선 

핵심 통제 공정인 12km 터널이 공식 착공되었다. 이는 당초 착공 예정일보다 2개

월 앞당겨 진행된 것이다. 해당 프로젝트는 중국철도국제유한공사(中国铁路国际
有限公司)가 주도하며, 중국 측이 51%의 지분을 보유, 키르기스스탄과 우즈베키스

탄은 각각 24.5%씩 보유하고 있다. 이 철도는 중국 신장(新疆) 카스(喀什)에서 출발

해 키르기스스탄을 거쳐 우즈베키스탄으로 연결되며, 총 길이는 약 523km이다. 

완공되면 이 철도는 중유럽 화물열차의 남부 통로 및 카스피해 국제운송회랑의 

중요 연결 구간으로 작용하며, 중국과 중앙아시아를 잇는 최단 육상 루트가 개통

된다. 또한 중동 및 남유럽으로 향하는 철도 운송 거리 역시 현재 노선 대비 약 

900km 단축되고, 운송 시간도 최소 1주 이상 절감될 것으로 기대된다.

2025년 6월에 열린 중국 교통운수부 정례 브리핑에서, 교통운수부 국제협력사 

왕싱싱(王星星) 부사장은 다음과 같이 밝혔다: 카스피해 국제운송회랑의 화물 수

송량이 안정적으로 증가하고 있으며, 이는 지역 경제 발전에 실질적인 기여를 하

고 있다. 중국이 회랑 건설에 더 적극적으로 참여함에 따라, 카자흐스탄은 2030년

까지 연간 화물 운송량을 1,000만 톤으로 확대하겠다는 자신감을 표명했다. 세계

은행과 국제부흥개발은행(IBRD)의 예측에 따르면, 2030년까지 TITR의 연간 화물 
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수송량은 1,100만 톤에 이를 가능성이 있다.

향후 착공 예정 사업의 발전 잠재력

TITR의 발전은 일련의 핵심 인프라 프로젝트의 추진과 분리될 수 없다. 이러한 

프로젝트들은 회랑의 운송 능력을 향상시킬 뿐만 아니라, 물류 네트워크를  최적

화하여, 글로벌 무역에서 더 큰 역할을 발휘하도록 할 것이다.

항만과 허브 확장 측면에서, 카자흐스탄의 악타우항 컨테이너 허브가 확장 계

획을 실행 중이며(1기는 올해 말 운영, 2기는 2026년 완공 예정), 해당 국가의 쿠릭

항도 이미 확장 방안을 내놓았고 현재 준설 공사를 진행하고 있다. 카자흐스탄 

정부의 「2024-2028년 해양 인프라 발전 종합 계획」에 따르면, 향후 몇 년 동안 

쿠릭항을 확장하여, 새 부두 1곳을 신설하고 다기능 부두와 곡물 부두를 건설하여, 

매년 300만 톤의 화물을 추가로 처리할 수 있게 할 것이다. 이 건설 프로젝트는 

쿠릭항이 TITR에서의 화물 처리 능력과 운송 효율을 더욱 높이고, 카자흐스탄 내

륙과 카스피해 운송을 연결하는 중요한 거점으로서의 기능을 강화할 것이다.

아제르바이잔의 바쿠항도 2단계 확장 공사를 진행할 예정이며, 목표는 항만의 

연간 처리량을 1,500만 톤에서 2,500만 톤으로 늘리는 것이다. 확장 계획에는 신규 

컨테이너 부두 건설, 부두 및 다중 운송 시설 업그레이드가 포함된다. 물류 병목이 

해소되면, 2035년까지 이 항만의 컨테이너 처리 능력이 세 배로 증가할 것으로 

예상된다.

조지아에 위치한 포티항도 확장 계획을 맞이할 것이다. 1단계는 예상 건설 기

간이 24~30개월로, 빠르면 2026년에 완공될 수 있다. 2단계에서는 길이 300미터의 

컨테이너 부두를 건설하고, 첨단 안벽 컨테이너 크레인 3대를 설치할 계획이다. 

이를 통해 이 항만의 연간 컨테이너 처리 능력은 두 배로 늘어나 100만 TEU를 

초과할 것으로 예상된다. 포티항은 조지아, 아르메니아, 아제르바이잔 국제 무역

의 유럽 관문으로서 지리적 위치가 뛰어나며, 조지아의 모든 주요 도시와 철도로 

연결되고, 루마니아까지 직행 페리 운송이 있어, 카스피해 국제운송회랑에서 화물 

환적과 유럽 운송 네트워크 연결의 중요한 기능을 담당하고 있다.

철도 네트워크 업그레이드 측면에서, 카자흐스탄 도스틱–모이니트 철도 구간

은 복선 업그레이드 공사를 진행 중이며, 현재 신호, 집중 및 폐색 장치의 연결 

작업이 순조롭게 완료되었고, 화물 열차가 이미 발카시 호와 모이니트 사이의 새

로운 복선에서 운행 중이다. 카자흐스탄 철도 운영사에 따르면, 대부분의 공사가 

완료되었으며, 2025년 여름 완공이 예상된다. 도스틱은 중국과 접경한 중요한 철
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도 물류 허브로, 많은 열차가 이곳에서 서쪽으로 향한다. 복선 업그레이드 후, 이 

노선의 수송 능력은 5배로 향상될 것이다.

카자흐스탄은 또한 알마티 외곽 순환철도 건설을 적극적으로 추진하고 있다. 

현재 철도 노반 공사가 96% 완료되었고, 600만 입방미터 이상의 토사가 성토되었

으며, 30km 이상의 레일과 침목이 설치되었다. 계획된 19개의 교량 중 17개가 완공

되었고, 55개의 파이프라인 중 49개가 설치 완료되었다. 프로젝트는 2025년 말 완

공이 계획되어 있다. 그 핵심 역할은 알마티 철도 허브의 운송 압력을 40% 완화하

고, 화물 운송 시간을 단축하며, 카자흐스탄이 TITR에서의 철도 운송 효율을 강화

하는 데 있다. 이는 TITR 철도 네트워크 구성을 완비하는 데 있어 중요한 의미를 

가진다.

바쿠–트빌리시–카르스(BTK) 철도는 현대화 개조가 논의되고 있다. 이는 아제

르바이잔과 조지아를 연결하는 국제 철도 프로젝트로, 2017년에 공식 개통되었지

만, 현재 여전히 궤간 불일치, 신호 시스템 노후, 국가 간 전력화 표준 불일치와 

자금 배분의 어려움 등 일련의 문제가 존재한다. 현재 조지아는 비교적 적극적인 

개선 태도를 보이며, 9km 길이의 새로운 터널을 건설 중이고, 경사도를 1.7%로 

낮추며, 여객·화물 열차의 속도를 향상시킬 계획이다. 완공 후, 조지아 수도 트빌

리시에서 흑해 연안 도시 바투미까지의 철도 운행 시간은 대폭 단축되어 3시간 

20분이 걸리고, 연간 화물 처리 능력은 1억 톤으로 향상되어 운송 효율이 높아질 

것이다. 2025년 11월에 전면 운영 예정이다. 아제르바이잔은 터키와 함께 1억 달러

를 투자하여 선로 업그레이드와 세관 절차 최적화를 진행할 계획이지만, 현재는 

아직 구상 단계에 머물러 있다.

다중 운송 노드 측면에서, 아제르바이잔 전문가들은 카스피해와 흑해를 연결하

는 터널 운하 건설을 제안하고 있다. 완공되면 열차가 환적하지 않고도 직접 바다

를 건널 수 있어, 화물 손실과 시간 비용을 줄일 수 있으며, 최근 몇 년간의 카스피

해 수위 급락 문제도 완화할 수 있다. 그러나 이 프로젝트는 여전히 기술 타당성 

검토 단계에 있다.

얼마 전, 아제르바이잔 수도 바쿠에서 카스피해 해저 광섬유 케이블 협정이 

성공적으로 체결되었다. 계획은 아제르바이잔의 숨가이트와 카자흐스탄의 악타우

를 연결하는 380km 길이의 광섬유 케이블을 설치하는 것으로, 데이터 전송 능력은 

400Tbps에 달하며, 유라시아 대륙의 디지털 통신 범위를 넓힐 것이다.

TITR 참여 국가들은 빠른 속도로 발을 맞추어, 이 ‘황금 회랑’을 유라시아 
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대륙을 연결하는 새로운 대동맥으로 만들기 위해 힘을 모으고 있다.

[TITF 핵심 프로젝트 진척 상황]
프로젝프 
분야

국가 명칭 핵심 내용 진척 상황

항구·물류
센터 확장

카자흐스탄

악타우항 
물류센터 증설

화물 처리 능력와 환적 효
율 최적화

1단계 연말 운영 예정, 2단
계 2026년 완공 예정

쿠르크항 확장
내륙-카스피해 운송 연결의 
핵심 허브 기능 강화

준설 공사 진행중

아제르바이
잔

바쿠항 증설 컨테이너 처리 능력 향상 검토중

그루지아 포티항 증설
화물 환적 및 유럽 운송망 
연결의 핵심 역할 수행

1단계 2026년 완공 예정

철도망 
개선

카자흐스탄

도스틱-모인트 
구간 복선화

중국-서방 간 물류 과부하 
해소

2025년 여름 완공 예정

알마티 우회 
철도 건설

알마티 철도 허브의 물류 
과부하 해소 및 철도 운송 
효율 개선

2025년 말 완공 예정

아제르바이
잔, 그루지
야, 터키

바쿠-트빌리시-
카르스(BKK)철도 
현대화

철도 수송 능력 향상, 운송 
효율 개선

검토중

다중 운송 
노드

아제르바이
잔

카스피해 해저 
터널

해상·육상 복합운송 시
간·비용 절감, 카스피해 수
위 하락 문제 완화

검토중

숨가이트-악타우 
해저 광케이블 
프로젝트

유라시아 대륙 디지털 통신
망 범위 확대

협정 체결 완료

자료: 저자 작성

여러 제약 사항의 압력

그러나 카스피해 국제운송회랑은 발전 과정에서 또한 여러 가지 제약 사항과 

도전에 직면하고 있다.

우선, 카스피해 페리선 운송 능력이 심각하게 부족하여 회랑 발전을 제약하는 

핵심 요인이 되고 있다. 세계은행의 데이터에 따르면, 2024년 말 기준 카자흐스탄 

악타우항과 아제르바이잔 바쿠항을 오가는 화물선은 단 7척뿐이며, 총 운송 능력

은 15,500TEU를 넘지 않는다. 이러한 운송 능력 수준은 날로 증가하는 무역 수요

와 전혀 맞지 않아, 화물 운송이 자주 지장을 받는다. 이는 운송 효율을 하락, 운송 

비용 상승, 카스피해 국제 운송 회랑의 화물 운송 저해를 유발한다.

철도 궤간 차이 또한 골칫거리다. 카자흐스탄은 1,520mm의 광궤를, 아제르바
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이잔은 1,435mm의 표준궤를 사용하고 있다. 이러한 불일치는 양국 국경에서 화물

을 인계할 때 반드시 시간과 노력이 많이 드는 환적 작업을 거쳐야 함을 의미한다. 

업계 전문가들은, 한 대의 열차가 궤간 변환을 완료하는 데 보통 6~8시간이 소요되

며, 이는 화물 운송 시간을 연장시키고, 화물 손상 위험을 증가시키며, 카스피해 

국제 운송 회랑에서의 철도 운송 연계 효율을 악화시킨다고 지적한다.

카스피해의 수위 하락 문제 또한 운송 회랑에 지속적인 위협을 준다. 러시아 

아스트라한 국립기술대학교 전문가에 따르면, 카스피해 수위는 매년 약 70cm 속

도로 하락하고 있으며, 약 2만 제곱킬로미터의 해안선이 침식되고 있다. 수위 하락

은 카스피해에 대규모 얕은 수역을 발생시켜 선박 항행에 중대한 지장을 초래한

다. 예를 들어 많은 대형 화물선의 적재량 제한, 항행을 유지하기 위해 관련 항만들

의 준설 작업 빈도 증가로 이는 운송 회랑 운영 부담을 가중시킨다.

그 외에도, 국제 정세의 불확실성은 TITR의 건설과 운영이 정책 불안정, 투자 

위험 증가 등 여러 문제에 직면하게 만든다.

TITR은 유라시아 대륙을 연결하는 중요한 물류 통로로서, 세계 무역 구도에서 

무시할 수 없는 지위를 가지고 있다. 그러나 직면한 문제 또한 간과할 수 없으며, 

참여 국가들과 관련 기업이 함께 노력해야 한다.
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중국선주협회, 상하이서 디지털 및 스마트화 항해 전문위원회 

출범해…3)

중국선주협회는 7월 29일 상하이에서 ‘디지털 및 스마트화 항해 전문위원

회’ 출범식을 개최했다. 이번 행사의 핵심 주제는 ‘스마트 선박 협업 플랫폼, 

공급망 디지털 플랫폼, 산업 공공 서비스 플랫폼 구축’으로, 업계 전문가들이 모

여 항해 산업의 디지털 전환 및 스마트화 발전 전략을 논의했다.

교통운수부 해사국 천더리(陈德丽) 부국장은 행사에서 “전문위원회는 업계의 

기술 혁신을 촉진하고, 디지털 및 스마트 기술이 실제로 적용될 수 있도록 해야 

한다”며, “이를 통해 중국의 스마트 항해 산업 발전에 내적 동력을 제공하고, 

성과를 공유할 수 있도록 해야 한다”고 말했다.

교통운수부 수운국 리칭(李清) 부국장은 축사에서 “스마트화와 디지털화는 

항해 산업 질적 발전을 위한 중요한 요소”라며 “중국의 스마트 항해 기술은 이

미 본격적으로 구현되었고, 많은 성과를 거두었다”고 강조했다. 그는 “중국선주

협회는 기술 교류와 업계 공감대 결집을 위해 많은 노력을 해왔으며, 이번 전문위

원회 출범은 그간 노력의 결실”이라고 덧붙였다.

중국선주협회 완민(万敏) 회장은 “이번 전문위원회의 설립은 글로벌 산업의 

디지털화와 스마트화 흐름에 발맞추어, 중국이 항해 강국으로 거듭나기 위한 중요

한 발판이 될 것”이라며, “전문위원회가 플랫폼을 활용해 스마트 기술과 항해 

산업을 융합하고, 혁신을 주도하는 역할을 할 것”이라고 전했다.

이번 행사에서 중국공정원 얀신핑(严新平) 원사는 ‘항해 디지털 및 스마트화 

기술 연구’을 주제로 발표를 진행했다. 그는 “스마트 선박이 단순한 운송 수단

을 넘어 해양 데이터 허브, 부유 에너지 플랫폼, 이동 감지 단말기로서 물류 시스템

의 핵심으로 자리 잡을 것”이라고 예측했다.

교통운수부 수운과학연구원 류펑(柳鹏) 원장은 “디지털 및 스마트 전환은 외

부 충격에 대응하고, 교통 물류의 효율을 높이는 필수적인 요구”라며, “디지털

화와 기술 연구 강화를 통해 중국 해운산업의 발전을 이끌어가야 한다”고 강조했

다.

3) 中国船东协会数智航运专业委员会在沪成立 助推航运业数智化转型
(2025.7.31.), https://finance.sina.com.cn/jjxw/2025-07-31/doc-infikers7325293.shtml?froms=ggmp
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중국선주협회 디지털 및 스마트 항해 전문위원회의 출범은 중국 해운산업의 

디지털화·스마트화 전환에 있어 중요한 이정표로 평가된다. 전문위원회는 정부, 

기업, 학계, 연구기관 간의 협력 네트워크를 바탕으로 스마트 항해 기술의 보급을 

촉진하고, 국제 협력 기반을 구축하는 데 주력할 예정이다. 이를 통해 중국 해운산

업은 보다 효율적이고 친환경적인 방향으로 한층 더 도약할 것으로 기대된다.
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틸라피아 가격 반등 조짐... 미·중 관세 유예가 숨통4)

틸라피아 시장이 모처럼 활기를 되찾고 있다. 미·중 무역협상에서 24%의 추

가 관세 부과를 90일간 유예하기로 하면서 수출 부담이 완화됐고, 산지 가격도 

소폭 상승세를 보이고 있다.

7~8월은 신어가 대거 출하되는 시기다. 공급은 넉넉하지만, 중국 내 소비 부진

과 가공업체의 대형 어종 선호, 관세 정책으로 인한 해외 수요의 불확실성이 겹치

며 시황은 여전히 불안정하다. 일부 지역에서는 가격이 오름세를 보이고 있으나, 

전반적으로는 안정과 하락 사이에서 등락을 반복하는 모습이다.

광둥성 마오밍(茂名)·잔장(湛江) 지역의 0.6~1근급 틸라피아 산지 가격은 근당 

2.65위안, 1근 이상은 3.65~3.75위안으로, 전주보다 0.1위안 올랐다. 양장(阳江) 지

역은 1근급이 3.43.5위안으로 0.1~0.2위안 상승했다. 하이난 원창(海南文昌)은 11.6

근급이 3.9~4.0위안으로 안정세를 유지했고, 윈난(雲南) 일부 지역에서는 1.2근 이

상 어종이 4.5~4.6위안으로 전주 대비 0.1위안 올랐다.

이번 가격 반등의 배경에는 미·중 간 관세 유예 합의가 있다. 양국은 지난 

8월 12일 중국 상품에 대한 24% 추가 관세를 오는 11월 중순까지 90일간 유예하고, 

기본 관세 10%만 유지하기로 했다. 이로써 미국 시장에서의 수요가 일부 회복될 

가능성이 커졌다.

중국 내 시장도 변화 조짐을 보인다. 지난 4월, 징둥(京东) 슈퍼마켓은 ‘수출을 

내수로 전환하기 위한’ 보조금을 활용해 틸라피아 4마리(총중량 2.8근)를 33위안

에 판매하며 온라인 판매량을 6배 끌어올렸다. 여기에 중추절과 국경절 등 성수기 

수요가 더해지면, 9월에는 중국 내 생선 유통량 증가와 함께 산지 가격의 추가 

상승이 기대된다.

업계는 관세 유예 기간을 활용해 1근 이상 대형 어종 출하를 확대하고, 가공업

체의 성수기 매입 수요를 노릴 것을 권고한다. 0.6~1근급 어종은 전체 양식 비중을 

30% 이하로 유지하는 것이 바람직하다. 또한, 온라인 직거래나 대형마트 직납 등 

유통 단계를 줄이는 방식으로 마진을 높일 수 있다.

4) 反转？中美关税再延，罗非鱼止跌回涨？叉尾冲至9元，而这条鱼飚到29元！
(2025.8.12.), https://mp.weixin.qq.com/s/1tTg2fWMPOuxMsspuQIeZg
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10~11월에는 관세 정책 연장 여부가 최대 변수다. 유예가 이어진다면 일부 대

형 어종을 비축해 수출 피크를 겨냥할 수 있지만, 정책이 변동되면 신속히 국내 

도매시장으로 방향을 틀어야 한다. 외식업계와의 직거래 채널을 확대하는 것도 

부가가치를 높이는 방법으로 꼽힌다.

단기적으로는 ‘소폭 상승·안정세’가 이어질 가능성이 크지만, 생산원가를 

감안하면 수익성 개선은 제한적이다. 업계 관계자는 “11월 협상 결과가 틸라피아 

가격 흐름을 결정지을 것”이라며 “정책 호재가 이어지는 동안 최대한의 수익을 

확보할 수 있도록 생산·판매 전략을 유연하게 조정해야 한다”고 전했다.



20

   

포커스

2025년 8월 26일
제 8 호

상하이 국제해사중재센터 건설을 위한 주요 과제와 정책 

제언5)

글로벌 해운업 경쟁이 갈수록 치열해지는 가운데, 해사 중재는 해상 무역 분쟁

을 해결하는 핵심 수단으로서 그 중요성이 매우 크다. 중국 공산당 중앙위원회와 

국무원은 해사 중재 제도의 발전을 꾸준히 중시해왔으며, 특히 제20기 3중전회에

서는 중재 제도 개혁에 관한 중요한 방안을 내놓아 향후 해사 중재 발전의 방향을 

제시했다. 상하이 국제해사중재센터의 건설은 상하이를 세계적인 국제해운센터로 

완성하는 데 있어 필수적인 구성 요소다. 그렇다면 새로운 환경 속에서 상하이 

국제해사중재센터를 어떻게 구축해야 할까?

1. 상하이는 이미 국제해운센터를 구축했는데, 왜 국제해사중재센터는 없을까?

상하이는 이미 국제해운센터로서의 면모를 거의 완성했다. 중국은 세계 1위 

선주국이자 조선국이며, 상하이는 중국 내는 물론 전 세계에서도 손꼽히는 거대 

항만군의 중심에 있다. 2024년 상하이항의 컨테이너 처리량은 5,000만 TEU를 돌파

했다. 상하이는 세계에서 가장 붐비는 내륙수로인 장강(長江)의 출구이자, 금융·

보험·해운·법률 등 각 분야의 전문 인력이 풍부하고 해외 인재 유입 경로도 원

활하다. 또한, 해사 중재 발전을 장려하는 정책과 지방 입법, 그리고 우호적인 사법 

감독 체계까지 갖추고 있다.

그런데도 상하이는 아직 국제 해사 중재 중심지가 아니다.

흔히 런던이 국제 해사 중재 중심지가 된 이유로 런던이 국제해운센터이자 금

융 중심지이며, 영국이 영미법 체계와 영어 사용 국가라는 점을 꼽는다. 영미법과 

영어가 런던의 국제 해사 중재 중심지의 지위를 보장했다는 주장이다.

하지만 뉴욕은 어떨까? 뉴욕은 런던보다 훨씬 발달했고, 국제해운센터 순위도 

런던보다 앞서며, 항만 규모와 처리량은 런던과 비교할 수 없을 정도다. 금융 중심

지로서의 현대화 수준도 뉴욕이 더 높다. 두 도시 모두 영미법을 적용하고 영어를 

사용하지만, 왜 런던은 국제 해사 중재 중심지가 되고 뉴욕은 그렇지 못했을까? 

영미법과 영어가 정말 필수 조건일까?

또 다른 주장으로는, 런던이 국제 해사 중재 중심지가 된 것은 오랜 역사를 

5) 上海国际海事仲裁中心建设的若干问题及建议(2025.8.6.), https://mp.weixin.qq.com/s/prPZXwTXDNB0txEXm
xoQ8A
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가지고 있기 때문이라는 해석이 있다. 그러나 런던의 해사 중재 역사는 스톡홀름

보다 길지 않다. 그럼에도 스톡홀름 국제해사중재센터의 영향력은 왜 런던만큼 

크지 않을까?

중국 내 현실을 보면, 대형 선박 용선 계약이나 매매 계약에서 두 국유기업 

또는 중앙기업 간 분쟁이 발생하면, 계약서에 종종 ‘런던 중재’를 명시한다. 왜 

‘뉴욕 중재’는 쓰이지 않는 걸까? 또는 훨씬 편리한 중국 내 중재 기관을 택하지 

않는 이유는 무엇일까? 어떤 이는 런던의 중재법이 더 “선진적”이라고 말한다. 

그러나 사실 영국의 현행 중재법은 1996년에 제정돼, 중국의 현행 중재법(1994년 

제정)보다도 늦다. 이전 중재법도 1955년에 만들어졌는데, 이는 중국해사중재위원

회가 1959년에 설립된 것보다 겨우 4년 빠를 뿐이다.

결국, 핵심은 당사자들이 왜 런던 중재를 선택하는가이다. 그 ‘진짜 이유’를 

파악해야만, 런던이 국제해사중재센터로 성장한 배경을 제대로 이해할 수 있고, 

이를 토대로 상하이가 국제해사중재센터로 도약하기 위해 무엇을 해야 하는지도 

명확해질 것이다.

2. 국제 해사 중재 중심지가 되기 위한 상하이의 필수 조건

국제 해사 중재 중심지로 자리 잡기 위한 경쟁이 치열한 가운데, 상하이가 그 

중심에 서기 위해 필요한 조건은 무엇일까? 흔히들 런던이 해사 중재의 중심이 

된 배경으로 영어 사용, 영미법 체계, 오랜 전통 등을 꼽지만, 이는 본질적인 요인

이 아니다. 런던이 해사 중재 중심지로 부상한 진짜 이유는 국제 보험과 재보험의 

핵심지이기 때문이다.

런던, 전 세계 선박 책임보험의 중심지

원양 항해를 하는 모든 선박은 선주상호보험(P&I 보험)을 의무적으로 가입해야 

한다. 이는 자동차의 의무보험과 같은 개념으로, 보험에 가입하지 않으면 항구 출

입 자체가 불가능하다. 현재 세계 선주상호보험의 약 90%는 런던에 본사를 둔 국

제 P&I Club 그룹 소속 12개 협회가 보유하고 있다. 이들이 발행하는 보험계약서에

는 거의 예외 없이 ‘분쟁은 런던 중재를 통해 해결한다’는 조항이 삽입되며, 

이는 계약 당사자가 임의로 수정하기 어렵다. 반면, 중국 선주상호보험협회의 전 

세계 시장 점유율은 7% 채 미치지 않는다.
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재보험도 결국 런던으로… 위험분산의 관문

중국에 입항한 외국 원양선박이 중국에서 선주상호보험에 가입할 경우, 중국 

국내 보험사나 중국 선주상호보험협회는 리스크 분산을 위해 재보험을 들게 된다. 

이때 최대 80%에 달하는 재보험이 대부분 다시 런던으로 향한다. 런던은 세계 최

대 규모의 재보험 시장이자 국제 재보험의 중심지로, 전면적인 재보험·공동보험 

체계를 통해 안정적이고 강력한 인수 능력을 유지하고 있다.

재보험 계약을 체결할 때는 반드시 분쟁 해결 조항을 포함하게 되는데, 이 조항 

역시 런던 중재를 명시하는 것이 통례이며, 거의 수정이 불가능하다. 보험·재보

험을 런던에서 체결했다면, 분쟁 발생 시 반드시 런던 중재로 넘어가게 된다. 이 

같은 구조는 단지 보험 문제에 국한되지 않는다. 두 국유기업이나 중앙기업 간에 

체결된 대형 선박 임대 계약이나 매매 계약에서조차 분쟁 발생 시 런던 중재를 

선택하는 근본적인 이유가 여기에 있다. 나아가 런던이 해사 중재 중심지로 굳건

히 자리 잡을 수 있었던 결정적 배경이기도 하다.

따라서 상하이가 국제 해사 중재 중심지로 발돋움하기 위해서는 국제 보험·

재보험 허브로서의 위상을 확보하는 것이 선결 과제라 할 수 있다. 보험·재보험

은 단순한 금융계약을 넘어, 사고 발생 이후 국제 금융결제, 선박 등급심사, 감정·

검사, 법률서비스 등 방대한 연계 산업을 함께 촉발한다. 런던은 이러한 생태계를 

바탕으로 글로벌 금융 결제 허브, 세계적인 선박 등급심사 및 감정 중심지, 해사 

법률서비스 중심지로 성장했다. 이러한 서비스 생태계는 런던의 보험·재보험 시

장의 지위를 더욱 공고히 하고, 다양한 계약서에 명시되는 ‘런던 중재’ 조항을 

통해 중재 중심지로서의 영향력 또한 강화되는 선순환 구조를 형성했다. 바로 이 

점이, 런던이 국제 해운 중심지로서의 위상은 다소 하락했음에도, 해사 중재 중심

지의 지위만큼은 여전히 건재한 이유이다.

한편, 중국은 11개의 전문 해사법원을 갖춘 나라 중 가장 정비된 해사 사법 

체계를 보유하고 있다. 반면, 영국은 독립된 해사법원이 존재하지 않아, 당사자들

은 소송보다는 중재에 의존할 수밖에 없는 구조적 한계를 안고 있다. 그러나 중국 

내외에서 중국의 해사법원 존재 자체가 간과되거나, 홍보가 부족한 탓에 국제 사

회에서는 중국 해사 중재의 역량과 제도적 우수성이 충분히 인지되지 못하고 있는 

실정이다. 이에 전문가들은 중국의 해사 중재를 국제적으로 설명할 때 ‘런던·싱

가포르와의 비교’ 구도에서 벗어나야 한다고 지적한다. 이는 자칫 외국 도시의 

브랜드를 강화해주는 결과를 낳을 뿐만 아니라, 중국이 갖고 있는 해사 사법체계

의 독자성과 장점을 스스로 약화시키는 오류를 범할 수 있기 때문이다.
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3. 상하이 국제해사중재센터 조성을 위한 전략

상하이가 국제 해사 중재 중심지로 도약하기 위해 가장 먼저 공략해야 할 지점

은 보험과 재보험 중심지로서의 입지 확보다. 보험·재보험 허브 구축은 단지 여

러 보험사를 모아두는 것으로 성과를 낼 수 없다. 예를 들어, 영국은 오직 런던 

한 도시 만을 보험·재보험 중심지로 추진해 기능하고 있으며, 이러한 단일 도시 

구조가 오히려 그 위상을 강화하는 기반이 되었다. 따라서 전국적 역량을 집중해 

상하이를 중심지로 삼는 전략이 필요하다. 런던의 재보험 시장이 강력한 이유는 

단지 보험사 수가 많아서가 아니라, 합리적이면서도 일정 부분 강제성이 있는 공

동보험 체계를 갖추고 있기 때문이다. 다시 말해, 런던은 세계 각국 보험사들이 

위험을 이전하는 핵심 재보험 수취지이자 거대한 ‘보험 풀(pool)’을 구성하는 

중심지다.

반면 중국 일부 도시는 재보험 부서를 유치해놓고 재보험 중심지라 홍보하는 

경우도 있으나, 실제로는 대부분 ‘해외로 분산’하는 기능에 집중돼 있을 뿐, 글

로벌 리스크를 유치하는 진정한 허브로 기능하지 못하고 있다. 이러한 구조적 한

계를 넘기 위해선 글로벌 보험·재보험의 중심지가 되는 것 이외에도 다른 노력이 

필요하다.

선박·금융리스 중심지의 역할 강화

금융 중심지를 조성하는 과정에서 상하이는 베이징과 비교해 제도적 격차가 

존재한다. 중앙 금융관리 부처와 4대 국유은행 본사가 모두 베이징에 위치해 있는 

것은 수도로서 베이징이 가진 태생적 강점이다. 그러나 오늘날 은행이 가장 큰 

'금융 선주(financial shipowner)'로 부상하고 있다는 점에 주목할 필요가 있다. 더

불어, 중앙정부가 비수도 기능을 베이징에서 분산시키는 정책을 강력히 추진 중이

라는 점도 상하이에 새로운 기회를 제공한다.

이에 상하이는 국내외 정책금융기관 및 비은행계 금융기관이 밀집한 구조적 

장점을 적극적으로 활용해야 하며, 이를 바탕으로 선박 및 항공기 금융리스 산업

을 루자쭈이(陸家嘴) 금융지구의 차세대 성장 동력으로 육성할 필요가 있다. 이러

한 전략적 전환을 통해 ‘상하이 선박 금융리스 중심지’의 구축을 본격적으로 

추진해야 한다. 특히 선박 금융리스는 건당 거래 규모가 매우 크며, 금융리스를 

통한 선박 교역량 역시 지속적으로 증가하는 추세다. 따라서 이러한 금융리스 계

약에 중재 조항을 명시적으로 포함하고, 중재지를 ‘상하이’로 설정하는 방식을 

제도화할 경우, 이는 상하이를 국제 해사 중재 중심지로 육성하는 데 있어 결정적
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인 견인차 구실을 할 수 있다.

‘중국표준 계약 조항’의 제정과 보급

국제 해운업계에서는 세 가지 주요 표준 계약이 널리 사용되고 있다. 바로 

GENCON, GRAINCON, NYPE이다. 이들 계약서는 원래 회원사 간 사용을 전제로 

만들어졌지만, 현재는 전 세계 선사들이 보편적으로 활용하는 국제 표준으로 자리 

잡고 있다. 이런 상황에서, 세계 최대의 해운국이자 최대 선박 보유국, 석유 및 

광석의 최대 수입국인 중국이 국제 사회에서 통용되는 자체 표준 계약 조항을 아

직 갖추지 못했다는 점은 주목할 만하다.

상하이항은 연간 컨테이너 처리량이 5,000만 TEU를 돌파, 14년 연속 세계 1위

를 기록하고 있으며, 전 세계 200여 개국 700여 항만을 연결하는 항로망을 바탕으

로 주당 320편 이상의 정기선이 입출항하고 있다. 이처럼 물동량과 물류 허브로서

의 지위는 세계 최고 수준에 이르렀지만, 그에 상응하는 국제 표준계약서 개발과 

보급은 아직 미흡한 상황이다. 그러므로, 정부 주무 부처가 전면에 나서고, 업계 

협회는 중심 역할을 맡아, 선사·보험사·법률 전문가가 공동 참여하는 방식으로 

‘중국표준 조항’을 제정할 필요가 있다. 제정 이후에는 국가의 정책적 의지를 

바탕으로 국유기업과 중앙기업에서 선도적으로 이를 적용하도록 유도하고, 점진

적으로 국제 해운 시장 전반으로 확대 적용해야 한다.

이와 관련해, 일부에서는 “외국 기업과의 계약에서 분쟁 해결 조항을 중국 

중재로 설정하는 것이 어렵다”거나 “외국 측이 중국 중재를 꺼리는 경향이 있

다”고 지적한다. 이는 일정 부분 사실이다. 그러나 국유기업은 시장 상황을 정확

히 판단한 후, 구매자 시장 또는 판매자 시장으로서의 주도권을 발휘해 계약의 

분쟁 해결 조항을 보다 능동적으로 설계해야 한다. 특히 국가 차원의 외교 정책이

나 양자·다자간 외교 관계에 따른 대외 조달이 필요한 경우에는, 중재지의 선택 

원칙과 임시중재 문제를 전략적으로 고려해야 한다. 조달 담당 기업은 자신이 가

진 시장 내 주도적 지위와 협상력을 충분히 인식하고, 계약상 유리한 중재 조건을 

확보하는 데 적극적으로 나설 필요가 있다.

중재지에 대한 법적 인식 제고

중재지는 국제해사중재센터를 구축하는 데 있어 가장 핵심적인 요소다. 상하이

를 이 분야의 중심지로 발전시키기 위해서는, 무엇보다 도시 자체를 중재지가 될 

수 있는 법적·제도적 기반 위에 세우는 작업이 선행되어야 한다. 중재지는 단순

히 절차가 진행되는 장소를 넘어, 사법 주권의 행사와 중재 감독 권한, 그리고 적용 



25

   

포커스

2025년 8월 26일
제 8 호

법률의 결정에 직접적인 영향을 미치는 법적 개념이다. 따라서 상하이를 중재 중

심지로 육성하려면, 이 도시가 실질적인 중재지로 기능할 수 있도록 제도와 운영 

방식을 설계해야 한다.

현재 상하이는 지방 입법이나 행정 규정을 통해 일부 해외 중재 기관의 입주를 

유도하고 있다. 그러나 외국 기관이 사무소만 설치하고, 정작 중재는 다른 곳에서 

진행한다면, 이는 중재지로서 상하이의 위상을 강화하는 데 실질적인 도움이 되지 

못한다. 따라서 향후 해외 중재 기관의 유치를 추진할 때는, 일정 수 이상의 사건을 

상하이에서 실제로 중재하도록 의무화하는 조건을 명시할 필요가 있다. 이렇게 

하면 해외 당사자들이 자연스럽게 상하이를 중재지로 인식하고 선택하는 기반을 

마련할 수 있다. 반대로 이러한 장치를 마련하지 않고 단순히 시장만 개방할 경우, 

해외 기관들에 일방적인 진입 기회를 제공하는 결과로 이어질 수 있다. 이는 상하

이 국제해사중재센터의 실질적인 위상 제고와 발전에 기여하지 못하고, 오히려 

중국 내 제도권 안에서의 존재감만 약화시킬 위험이 있다.

다기관 난립 문제 해법 필요

현재 중국 전역에는 총 284개의 중재 기관이 운영 중이며, 상하이만 해도 국내 

기관 3곳, 해외 기관 사무소 2곳을 포함해 여러 개의 내외국 중재 기관이 존재한다. 

이에 비해 런던은 단 하나의 국제중재기관(런던국제중재법원, LCIA)과 임시중재를 

관장하는 협회(영국 왕립공인중재인협회, CIArb)만이 활동하고 있으며, 싱가포르 

역시 중재 기관은 한 곳뿐이다. 이처럼 선진 중재 중심지는 단일기관 체제를 유지

하면서도 강력한 국제적 신뢰를 구축해왔다. 결국, 중재 중심지의 위상은 기관의 

‘수’보다는 ‘질’과 ‘통합력’에 달려 있다는 점을 상기할 필요가 있다.

중국은 명목상 중재 기관이 행정기관에 소속되어 있지 않지만, 실제로는 대부

분이 직할시나 구·현(县) 행정단위를 기반으로 설립돼 있어 강한 행정적 색채를 

띠고 있다. 이로 인해 각 지역 중재 기관은 독립적으로 움직이며, 전국 단위의 일관

된 운영보다는 ‘지역 분권화’ 혹은 ‘지방 할거’ 형태를 보이고 있다. 이러한 

행정 기반 구조는 중재 기관이 다른 지역에 분사무소를 설치할 때도 제약으로 작

용한다. 법무부 규정상, 두 성(省)급 사법행정기관의 공동 승인을 받아야 하지만, 

실제 절차는 복잡하고 시행도 어렵다. 이처럼 지역 중심의 파편화된 구조는 통합

적 중재 시장 형성을 저해할 뿐 아니라, 국제적으로 경쟁력 있는 중재 기관으로 

도약하는 데도 걸림돌이 되고 있다. 따라서 상하이가 진정한 국제 해사 중재 허브

로 도약하기 위해서는, 중재 제도의 통합과 효율화를 중장기적으로 염두에 두고, 

조직 구조와 운영 체계의 정비를 선제적으로 추진해야 한다. 
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국제 해운산업 협회 조직의 적극적인 유치

상하이가 진정한 국제 해운 중심지로 도약하기 위해서는, 영향력 있는 국제 

해운 관련 협회 조직을 유치하거나 주도적으로 설립하는 노력이 필요하다. 현재 

상하이에는 선박, 항공, 해운 분야에서 국제적 영향력을 가진 협회 본부가 존재하

지 않는다. 하지만 해운업은 관례에 크게 의존하는 산업으로, 일부 국제 관행은 

조약이나 협약보다 더 강력한 영향력을 발휘하기도 한다. 이러한 관행의 대부분은 

국제 해운 협회에서 비롯되며, 주요 국제 조약이나 협약 역시 이들 협회를 중심으

로 논의가 시작되는 경우가 많다. 국제 해운 협회는 표준계약서, 약관, 업무 지침 

등을 제정해 우선 회원사 간 사용을 장려하고, 이후 비회원사로까지 확산시킴으로

써 시장의 규범 형성과 방향을 주도해왔다. 이처럼 협회가 마련하는 기준과 지침

은 해운산업 전반의 발전 흐름을 이끄는 중요한 역할을 한다. 따라서 상하이가 

향후 시장 개방과 국제화를 본격화하는 과정에서, 이들 협회를 유치하거나 유사한 

국제기구의 설립을 지원하는 것이 핵심 과제로 떠오르고 있다.

중국선급사 본부의 상하이 이전

상하이는 중국 여타 도시들과 비교해 해운 관련 주요 요소가 가장 많이 집중된 

지역이다. 그러나 이처럼 다양한 해운 주체들이 모여 있음에도 불구하고, 유독 국

가급 선급 기관 본부만은 빠져 있는 실상이다.

선급사는 신조 선박의 기술 검사를 수행하며, 이 과정에서 관련 규범과 기준을 

마련하고, 정부의 위임을 받아 해사 활동에 참여한다. 선박의 건조, 진수, 항해, 

입항 및 정박에는 선급의 등급 인증과 기술 검사 증서가 필요하며, 이는 선박 보험 

체결과 사고 발생 시 손해사정 및 배상 판단의 핵심 근거로 작용한다. 또한, 선급사

가 제정하는 기술 기준은 선박 운항과 선단 운영의 실질적 규범이 되며, 이와 관련

한 계약에 명시되는 분쟁 해결 방식은 감정, 보험, 법률서비스 등 다양한 연관 산업

에 직접적인 영향을 준다. 이러한 점을 고려할 때, 상하이에 국가 선급 기관 본부가 

없다는 것은 항만도시로서의 기능에 있어 마지막 조각이 빠진 셈이다. 따라서 이

는 단순한 기관 이전이 아니라, 국가 해운 전략 차원에서 반드시 보완해야 할 과제

이다.

중소형 선주의 책임보험 가입 어려움 해소

중국선주상호보험협회는 중국 내 유일한 선주 상호보험 기관으로, 약 1억 톤에 

달하는 선박을 맡고 있으며, 글로벌 P&I 협회 중 8위를 기록하고 있다. 그러나 단일

기관만으로는 세계 최대 선주국인 중국의 보험 수요를 감당하기에 부족하다. 특히 
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연해 및 내륙수로를 운항하는 중소형 선박이나 특수선박의 경우, 중국 내 보험 

가입이 쉽지 않아 많은 선주가 런던 등 국제 보험시장에서 보호 배상 보험에 가입

하고 있다. 이 과정에서 대부분 런던 중재 조항을 수용하게 되고, 결과적으로 국내 

소송이나 중재의 기회를 상실하게 된다. 이는 런던 중재가 지속적으로 우위를 점

하고 있는 배경 중 하나다.

현재 런던에 본부를 둔 국제 P&I Club에는 총 12개 회원사가 있으며, 이 중 

7개는 런던에 본사를 두고 있다. 특히 이들 중에는 중소형 선박 및 특수선박에 

특화된 보호 배상 보험을 제공하는 기관도 존재한다. 반면, 중국은 오직 하나의 

상호보험협회만을 보유하고 있어 다양한 시장 수요를 충족시키기 어렵다. 또한, 

중국 인민보험(PICC), 태평양보험(CPIC) 등 상업 보험사가 제공하는 책임보험의 

보장 한도는 최대 2,000만 위안에 불과하다. 이는 원양선박에서 발생할 수 있는 

손해배상 규모에 비하면 턱없이 부족한 수준이다. 따라서, 상하이를 중심으로 제2, 

제3의 선주상호보험협회 설립 가능성을 적극적으로 검토할 필요가 있다. 

해사중재위원협회 설립을 통한 임시중재 제도 정비

영국 런던에는 런던국제중재원 외에도 ‘영국 왕립공인중재인협회’가 존재

한다. 이 협회는 흔히 말하는 런던의 임시중재를 실질적으로 관리하는 조직으로, 

런던이 국제 해사 중재 중심지로 자리 잡는 데 결정적인 기여를 했다. 반면, 중국은 
아직 전국 단위의 중재인 협회를 갖추지 못한 상황이다. 일부 성(省)이나 자치구, 
도시 등에서 성급(省级) 중재협회를 설립하긴 했지만, 이들 협회 역시 지역 내 
중재 기관을 중심으로 구성되어 있어 범위와 영향력이 제한적이다. 더불어 중국 
전역을 대표하는 중재위원협회도 부재한 실정이다. 그러므로, 상하이를 중심으로 
한 항운 산업협회가 주도해 ‘상하이 해사중재인협회’를 설립할 필요가 있다. 해당 
협회는 임시중재 활성화를 위한 핵심 플랫폼으로서, 임시중재의 조직, 홍보, 등록, 
관리 등의 기능을 맡게 된다. 아울러, 상하이시가 추진하고 있는 산업협회 주도의 
임시중재 규칙 제정 장려 정책에 발맞춰, 해당 협회가 독자적인 임시중재 규칙을 
마련하도록 유도해야 한다.

4. 상하이 국제해사중재센터: 지리적 개념을 넘어 제도적 실체로

상하이 국제해사중재센터는 단순한 지리적 개념을 넘어, 동시에 기관적 개념으

로 인식되어야 한다. 국가의 전략적 구상과 사법부의 “네 개 중심(四个中心)” 

구축 계획에 따르면, 상하이 국제해사중재센터는 기본적으로 지리적 개념으로 정

의된다. 이는 일반적으로 언급되는 ‘런던 국제해사중재센터’도 마찬가지다. 하

지만 상하이 국제해사중재센터가 실질적 임무를 수행하기 위해서는 반드시 기관
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으로서의 실체를 가져야 하며, 이러한 기관적 기반이 없다면 ‘센터’는 실질적 

의미를 잃게 된다. 이는 런던의 런던국제중재원, 싱가포르와 홍콩의 국제중재센터

가 각각 실질적인 중재 기관으로 기능하고 있다는 점과 같은 맥락이다. 따라서 

‘지리적 중심’과 ‘기관적 중심’이라는 개념은 충돌하지 않으며, 양측 모두 

동시적 기획과 병행 구축이 이뤄져야 한다.

이 과정에서 반드시 짚고 넘어가야 할 한 가지 잘못된 인식이 있다. 바로 ‘기

관 중재’와 ‘임시중재’가 서로 대립하는 개념이라는 오해다. 많은 사람이 런던 

중재를 이야기할 때 자연스럽게 ‘임시중재’를 떠올리고, 일부 학자들은 런던을 

예시로 들어 임시중재의 필요성을 강조하지만, 이는 사실과 다르다. 런던에는 임

시중재를 관리하는 왕립공인중재인협회뿐만 아니라, 명실상부한 기관 중재를 담

당하는 런던국제중재원도 존재한다. 런던의 해사 중재 체계는 이 두 기관의 공존

과 상호작용을 통해 완성된 것이다.

세계 어느 나라에서도 임시중재만 존재하고 기관 중재가 전혀 없는 사례는 없

다. 중국에서도 임시중재는 일정한 수요와 기능을 갖고 있지만, 이는 어디까지나 

보완적 역할에 가깝고, 중재 발전의 주류이자 방향성은 기관 중재에 있다. 비록 

상하이 등 일부 지역이 지역 입법을 통해 임시중재의 법적 지위를 인정하고는 있

지만, 임시중재는 말 그대로 기관의 지원 없이 운영되는 중재다. 이로 인해 중재 

판정문에 기관의 공식 직인이 없고, 오직 중재판정부 구성원의 서명만 남게 된다. 

그 결과, 상대방이 판정을 이행하지 않을 경우 인민법원에 집행을 신청하는 데 

법적 근거가 부족한 문제가 발생한다. 이는 현재 중국에서 임시중재 제도를 추진

하는 데 있어 가장 큰 현실적 제약 중 하나로 작용할 수 있다.

5. 현행 중재법 체계에서 상하이 국제해사중재센터의 구축 경로

현재 상하이시는 이미 상하이 중재위원회를 설립한 바 있으며, 현행 중재법 

체계 하에서는 동일 지방정부가 중재 기관을 추가로 설립할 법적 근거가 부족한 

상황이다. 그럼에도 불구하고, 상하이가 국제해사중재센터를 조성하려는 국가 전

략적 과제를 추진하는 과정에서, 선도적 시범지역으로서 창의적이고 유연한 해법

을 제시할 수 있을 것으로 기대된다. 특히 해운산업의 핵심 주체들이 밀집해 있는 

지역적 강점을 활용하면, 전문화된 중재 기관 설립도 충분히 실현 가능하다.

2024년 1월, 국가발전개혁위원회 인프라 개발사가 상하이를 방문해 국제해운

센터 조성과 관련한 현황을 조사했을 당시, 저자는 상하이 국제해사중재센터를 

두 단계에 걸쳐 구축하는 방안을 제안한 바 있다.
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우선 1단계로는, 상하이에 위치한 중국선주협회와 중국 선박그룹유한공사를 

기반으로 ‘상하이국제선박중재원’을 설립하고, 중국항만협회와 상하이 국제항

만그룹(SIPG) 등을 중심으로 ‘상하이국제항만중재원’을 구성하는 방안이다. 아

울러, 중국잠수구조업협회 법률전문위원회, 교통운수부 동해구조국, 상하이구조

국 등을 활용해 ‘상하이 국제잠수구조중재원’을 함께 설립하는 구상을 포함한

다.

2단계로는, 향후 중재법 개정을 통해 법적 기반이 마련되는 즉시, 앞서 설립한 

이들 전문 중재 기관을 하나의 체계로 통합해 ‘상하이 국제해사중재센터’의 정

식 구성 조직으로 편입시키는 것이다. 이를 통해 상하이는 법 개정이 완료되는 

시점에 즉시 전문성과 경쟁력을 갖춘 국제급 해사중재기관으로 도약할 수 있다.

이러한 전략은 상하이 국제해사중재센터를 단순한 지리적 개념에서 벗어나, 

실질적인 제도와 조직 역량을 갖춘 중재 허브로 탈바꿈시키는 데 있어 핵심적인 

추진 방식이 될 것이다.
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■ 경제 

▶ 중국 제조업 PMI 

자료: 중국국가통계국

▶ 중국 철강 생산량

자료: 중국국가통계국

<중국 제조업 PMI(%)>
<중국 철강 생산량(만톤)>

▶ 중국 에너지 생산량

자료: 중국국가통계국
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▶ 중국 수출입액

자료: 중국국가통계국

■ 해운

자료: 항운교역소

<중국 컨테이너 운임지수(CCFI)>
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■ 항만

▶ 중국 컨테이너항만 처리량 (만 TEU) 

자료: 중국 교통운수부 

 <중국 컨테이너 항만 처리량 (만 TEU)>
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■ 수산

▶ 중국 수산물 생산량

자료: 중국 어업어정관리국
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