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121-915 서울시 마포구 매봉산로 45 (KBS미디어센터빌딩 16층)
※ 이 자료는 KMI의 비영리 학술활동의 일환으로 제공되고 있습니다. 

 P3 네트워크 무산. 안심할 만한 상황 아니다
▸ 중국 상무부는 5월 17일 반독점심의회를 개최하여 Big 3의 동맹체인 P3 네트워크에 대해 

불허판정을 내렸으며, 머스크는 P3 네트워크 추진을 중단한다고 발표하였음
- 중국 상무부에 따르면 P3 네트워크를 불허한 이유는 “이미 막강한 경쟁력을 갖춘 기업

들이 경쟁력을 과도하게 높여 시장을 지배하려는 행위는 시장의 공정경쟁에 영향을 준
다"고 판단하였기 때문임

- 그러나 중국이 P3 네트워크를 불허한 실제 이유는 중국의 해운업 보호에 맞춰져 있는 
것으로 판단됨. 세계 해운경기 악화로 중국 선사인 COSCO는 지난 3년간 연평균 100
억위안의 적자를 기록중이며, CSCL도 작년 26억 5,000만위안 적자를 기록하였음

▸ 글로벌 3대 선사인 머스크, MSC, CMA-CGM이 P3 네트워크를 설립하려고 했던 목적은 
기존 얼라이언스와 글로벌 선사들에 대해 지속적인 비용경쟁적 우위를 확보하면서 서비
스의 지역적 범위를 확대하려는 데 있다고 판단됨
- 초대형선박을 갖춘 3대 선사도 단독으로는 다양한 노선에서 서비스를 제공하기 어려우나 

동맹체를 구성할 경우 기존 선박만으로 서비스 루트를 확대하는 동시에 ‘규모의 경제’를 
통한 비용경쟁력을 더 높일 수 있기 때문임

▸ 세계 컨테이너선 시장의 점유율은 2014년 2분기 기준으로 P3 41%, 얼라이언스(G6, 
CYHKE) 42.5%, 독립선사 16.5%로 P3 소속인 3대 선사들도 단독으로는 기존 얼라이언
스에 대해 압도적인 경쟁우위를 갖기 어려움
- 아시아-유럽항로의 경우, 점유율은 G6와 머스크가 19%대, CYHKE가 18%대, MSC가 

15%, CMA-CGM 11%로 머스크를 제외하면 기존 얼라이언스가 MSC와 CMA-CGM를 
앞서고 있다는 점에서 P3 네트워크의 설립목적이 무엇인지 알 수 있음

▸ 앞으로 세계 해운시장은 선종을 가리지 않고 지속적인 비용우위를 가진 선사가 시장을 선도
하는 구조가 더욱 심화될 것이라는 점에서 세계 3대 선사들은 비용경쟁적 우위를 지킬 수 
있는 대안을 계속 모색할 것으로 예상됨
- 예를 들어 G6, CYHKE와 같은 방식으로 얼라이언스를 설립하여 중국 정부의 승인을 얻어 

내는 방안을 추진할 가능성이 있음. 이러한 경우, 세계 3대 선사로 구성된 얼라이언스의 
비용경쟁력은 기존 얼라이언스와 독립선사를 압도할 수 있을 것으로 판단됨

▸ P3 네트워크가 중단되어 세계 컨테이너선 시장은 당분간 2개 얼라이언스, 3대 선사, 기타 
독립선사가 경쟁하는 현재의 경쟁체제를 유지할 것으로 예상됨. 그러나 현재의 경쟁체제
하에서도 지속적인 비용우위를 가진 선사가 시장을 주도해 가는 것은 변함이 없음
- 국적선사들의 입장에서 P3 네트워크가 중단된 것은 경쟁환경이 더 악화되는 것을 피한 

것으로 보아야 하며, 경쟁상황이 개선된 것이 아님. 따라서 국적선사들은 P3 네트워크 
중단에 불구하고 비용경쟁력을 강화하기 위한 노력을 계속해야 할 것임
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 파나막스 선령 물동량부진으로 시황 급락
▸ 최근 BDI는 867p(6월 18일)를 기록, 전주 대비 11p(11%) 하락하였음

- 케이프 운임은 전주 대비 1,527달러(일)(11%) 하락하여 12,700달러/일을 기록
- 파나막스 운임은 전주 대비 1,493달러(일)(27%) 하락한 3,953달러(일)을 기록하며 운항

변동비(OPEX)에도 미치지 못하는 상황이며, 2012년 10월 이후 최저치를 기록
- 수프라막스 및 핸디사이즈도 각각 8%, 5% 하락
- FFA 시장은 현물시장 하락세를 반영하여 모든 선형이 하락세임. 특히 파나막스는 7월물 

파나막스 운임 평가치가 10% 하락한 5,375달러(일), 4분기물은 11% 하락한 10,025달러
(일)을 기록함. 또한 수프라막스는 7월물 6%, 4분기물 7% 하락하여 앞으로 시장운임에 
부정적인 영향을 미칠 것으로 보이며, 케이프와 핸디막스도 1%~4% 하락함

▸ 케이프는 지난 주에 이어 브라질 철광석 물동량이 시장에 유입되고, 서호주 철광석 물동량도  
유입되었으나 선복과잉으로 운임이 하락하였음
- 브라질-아시아 항로의 경우 물동량 유입이 계속되고 있으나 아직은 선주의 협상력 보다 

용선주의 협상력이 우위에 있어 물동량 유입에 따른 운임상승이 제한되고 있는 모습임. 
아울러 대서양 R.V. 항로가 선복과잉으로 운임약세를 보이는 것이 케이프 시장의 운임상
승에 제약요인으로 해석됨

- 한편, 중국 항만의 철광석 재고량이 여전히 1억 1천만톤을 상회하는 가운데 중국 금융당
국이 투기적 철광석 수입에 신용장 개설을 못하게 하는 것으로 알려져 철광석 수입에는 
부정적 영향을 미치는 것으로 판단됨

▸ 파나막스는 대서양 R.V. 운임이 1,000달러(일), 태평양 R.V. 운임이 4,000달러(일) 수준으로 
FH 항로를 제외하고 운임이 운항변동비를 하회하고 있음
- 이에 따라 대서양 수역을 중심으로 선박이 계선되는 상황이 발생
- 태평양의 경우 인도 몬순시기로 인해 인도네시아-인도 항로의 석탄 물동량이 부족하고, 

대서양의 경우 남미 곡물시즌이 거의 끝나가는 동시에 유럽의 석탄수요가 부진한 것이 
시황부진의 주요 요인임

▸ 수프라막스 이하에서는 양대 수역에서의 물동량 부진에 따라 운임이 하락함
- 태평양 수역의 경우 인도네시아 석탄 물동량 유입이 부진하였으며, 대서양의 경우 미국 

Gulf만-유럽 항로 물동량이 일부 유입되었으나 시황상승으로는 이어지지 못함
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 아시아 역내 물동량 증가 기대
▸ 중국 컨테이너 운임지수인 CCFI는 전주 대비 6p 하락하한 1,103p, 상해발 운임지수인 

SCFI는 전주 대비 13p 하락한 1,075.4p를 기록하여 전체적으로 약세를 보였음. 반면 
용선료 지수인 HRCI는 전주 대비 6.9p 증가한 540.3p를 기록함
- 최근 미국, 유럽 등 선진국의 각종 경제지표들이 하락세를 보이고 있고, IMF, 세계은행 등

에서 세계경제 성장률을 하향 조정하고 있어 컨테이너선 시황에 당분간 약세가 예상
▸ 아시아-유럽 항로는 SCIF가 전주 대비 TEU당 19달러 상승한 1,202달러를 기록한 반면 

CCFI는 전주 대비 13.7p 하락한 1,438.1p을 나타내 전체적으로 혼조세를 보였음
- 다만 하이팍 로이드가 7월 9일 운임을 TEU당 1,000달러 인상을 예고하여 운임이 다시 

반등할 가능성이 있음
▸ 아시아-북미 항로는 SCIF의 경우 미서안항로가 전주 대비 TEU당 41달러 하락한 1,761

달러, 미동안항로가 전주 대비 TEU당 18달러 하락한 3,268달러를 기록하였고, CCIF의 
경우 미서안항로가 전주 대비 17.8p 하락한 949.6p, 미동안항로가 전주 대비 7.3p 상
승한 1,231.1p를 기록하여 전반적으로 하락함
- 일부 선사들이 GRI를 시도하였음에도 불구하고 다른 선사들의 가격인하로 3주째 하락세를 

보였음. 다만 COSCO가 7월 1일 아시아-인도-북미 서안항로 운임을 TEU당 300달러  
인상할 계획을 발표하여 상승세로 전환될지 주목됨

▸ 지난 6월 17일 중국 정부가 P3 네트워크에 승인을 불허하였음. 이로 인해 Maersk, MSC, 
CMA-CGM의 수익구조 제고에 지장이 있을 것으로 예상되며, 이들 선사는 지속적인 비용
우위를 확보하기 위해 새로운 전략을 도모할 것으로 예상됨

▸ 한편 Drewry에 따르면 아시아 역내시장은 올해 저렴한 용선료와 화물량 증가를 바탕으로  
수익성이 높은 항로로 부상하고 있음. 또한 JOC도 올해 물동량 증가율이 가장 높은 항로는 
아시아 역내항로가 될 것으로 예상하고 있음
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 VLCC, 극동아시아 정제수요 살아나며 성약건수 증가
▸ 중국의 원유수요가 증가하면서 중동 및 서아프리카 성약건수가 전주 대비 2배 증가하였

으나 그러나 중동지역 선복과잉이 심해 운임 추가상승이 어려운 실정임
- VLCC 평균 수익이 12,127달러(일)로 전주 대비 2,999달러(32.9%) 상승하였음에도 

불구하고 중동-일본 운임지수는 WS 36.5로 전주 대비 1.0p(2.7%) 하락
- 6월 18일 페르시아만 30일 가용선박은 119척으로 전주 대비 2척(1.7%) 증가하였으며, 전년 

동기 대비 18척(17.8%) 증가
▸ 항로별 평균 운임수익은 중동-아시아 62~100%, 중동-유럽 19%, 중동-미국 36% 상승하

였으며 서아프리카 시장도 항로별로 다르나 최대 115%까지 상승하였음.
- 선박유(380cst)의 경우, 유럽은 로테르담항이 반등하였으나 전반적으로 약세가 계속되고 

있으며 북중미도 휴스톤을 제외하고 약세가 계속되고 있음. 반면 아시아항은 반등하였음
▸ 금년 3분기 계절수요에 따른 극동아시아 정제가동률 상승으로 VLCC 성약건수 증가가 

기대되나 현재 선복과잉이 2012년 8월 이후 최고 수준을 나타내고 있음
- VLCC는 금년 3분기 말까지 운임회복이 늦어질 가능성이 있으며, 최근 이라크 내전으로 

인한 중동지역 공급저하 또한 시황개선의 악재로 작용
 제품선, 대서양 시장 성약건수 증가에도 시황 개선 어려움

▸ 대서양 시장 성약건수가 전주와 비슷한 수준을 유지하여 운임상승 효과가 크지 않았음. 
반면 미걸프 지역 2주간 가용선복량이 38척으로 전주 대비 32% 줄었음
- 석유제품선 평균 수익은 8,034달러(일)로 전주 대비 655달러(7.5%) 하락하였으며, 싱가

포르-일본 항로 운임은 WS 110.0로 전주와 동일
- 전주 대비 항로별 수익은 북해-미동안 33%, 북해-서아프리카 12% 상승한 반면 미걸프-

남미동안은 23%, 싱가포르-일본 14%, 인도-일본은 10% 하락
▸ 6월 13일 기준 미국의 정제가동률은 87.1%이며 원유재고는 전주 대비 58만배럴(전략적 

비축유 제외) 감소한 3억 8,635만배럴을 기록함
- 휘발유 재고는 2억 1,427만배럴로 증가하였으며 중간유분은 1억 1,939만배럴, 중유는 

3,876만배럴을 기록하였고, 수입량은 원유 7,234(k)bpd, 제품유 2,038(k)bpd를 기록
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 유럽계 3사, 중국의 얼라이언스 불허로 P3 네트워크 추진 중단 

▸ 머스크라인, MSC, CMA-CGM의 유럽 3사의 얼라이언스인 P3 네트워크에 대해 중국 
상무부가 6월 17일 얼라이언스를 불허한다고 발표함
- 유럽계 3사는 같은 날 각각 성명을 발표, “결정에 실망했다”라며 불만을 나타내었지만 

중국 상무부 결정에 방침에 따를 것이라고 발표
▸ 중국 상무부는 아시아-유럽 항로에서 유럽 3사의 시장점유율이 46.7%에 이르고 있다

면서 얼라이언스 결성에 의해 시장지배력이 더욱 커질 것이라고 지적함
- 중국 상무부는 P3 네트워크 ‘거래의 집중’과 다른 기업에 대해 시장 진입장벽을 높이는 

결과를 초래하여 시황에 영향을 미치기 때문에 P3 네트워크를 불허했다고 밝힘
- 중국 상무부는 P3 네트워크의 승인 검토는 2013년 가을부터 시작되었으나 수차례의 

검토를 거쳐 6월 17일 최종적으로 P3 네트워크를 불허한다고 공표하였음
▸　한편 P3 네트워크 출범에 대비하여 G6는 회원사간 협조범위를 북미 동ㆍ서안, 대서양 

각 항로까지 확대하였고, CKYH도 대만 Evergreen을 얼라이언스에 참가시키고 북미와 
대서양 항로에서의 협조범위 확대에 대해서도 논의를 시작한 바 있음

(출처: Marinavi, 2014.06.19.)

 새로운 원유 운송로 ‘캐나다-아시아’ 항로 주목

▸ 캐나다가 ‘Northern Gateway’ 파이프라인 사업을 승인함에 따라 캐나다 서안 키티메트 
항에서 아시아로 이어지는 원유운송로가 향후 10년 내에 개시될 전망임
- 캐나다 정부는 알버타지역 오일샌드를 추출하여 캐나다 서안으로 운송하는 파이프라인 

사업을 허가함에 따라 이를 연결하는 730마일의 파이프라인이 건설될 예정
- 최근 미국이 ‘Keystone XL’ 파이프라인 건설을 연기함에 따라 캐나다의 오일샌드 원유 

수출감소를 우려했던 캐나다에서 수출 다변화의 측면에서 파이프라인의 중요성이 부각
되고 있음 

▸ ‘캐나다-아시아’ 항로가 개시될 경우 대서양 원유의 아시아행 운송수요가 증가하며 해운
시장에 긍정적인 요인으로 작용할 전망 
- 이 파이프라인을 통해 일간 52만 5,000bpd의 원유가 운송될 예정이며 이는 아프라막

스(60만배럴) 1척을 가득 채울 수 있는 수량임
- 또한 북미의 원유수출량이 크게 증가함에 따라 원유의 톤마일 증가, 선박수요 증가로 

이어져 운임상승에 기여할 것으로 전망

(출처: Lloyds Lists, 2014.06.18)
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⣿ 건화물선 운임 지수 ⣿

Baltic Exchange. 
⣿ 건화물선 용선료 ⣿                                                          $/day

Clarkson.

⣿ 컨테이너선 운임 지수 (CCFI) ⣿

상해항운교역소.
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⣿ 컨테이너선 용선지수 (HRCI) ⣿

Lloyd's List.
⣿ 유조선 운임지수(WS) ⣿

Fearnleys.
⣿ VLCC & Clean Product(MR) Average Earnings ⣿                         $/day  

Clarkson.
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주요 해운지표 추이


