
- 107 -

Journal of Korea Port Economic Association
Vol.39, No.4, 2023, pp.107-125.

https://doi.org/10.38121/kpea.2023.12.39.4.107

지속가능전환 시기를 맞은 해양산업의 탄소거래 및 해양금융 
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 A study on the carbon trading and maritime finance ecosystem for the maritime industry 

in the era of sustainability transition 
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Abstract

The pace of sustainability transition within the maritime industry has been accelerating. This shift 
primarily necessitates changes in the industry's heavy reliance on fossil fuel-driven ecosystems. 
Additionally, numerous sustainability laws and regulations, such as the EU’s CBAM and IMO’s EEXI, 
have been implemented. This transition is poised to amplify the competitive edge of firms equip-
ped with greater resources, as it introduces substantial operational burdens due to expensive 
eco-friendly fuel adoption and regulatory compliance. To diverge from the traditional competitive 
landscape, this paper aims to explore innovative maritime finance models enabling domestic firms 
to gain competitive advantages on a global scale. Employing analogical reasoning and modeling as 
a research method, this paper demonstrates that maritime firms can leverage the sustainability tran-
sition by aligning sustainable maritime operations with ETS (Emission Trading Schemes). Expanding 
on this novel approach, the paper delves into potential connections between CCM (Compliance 
Carbon Market), VCM (Voluntary Carbon Market), and digital asset exchanges. This newly proposed 
digital/net-zero maritime ecosystem holds the potential to significantly impact the shipping, ship-
building, and ship finance industries, positioning Busan as a sustainable maritime finance hub. This 
study holds significance as pioneering research that may stimulate subsequent case-based studies 
and offer strategic guidance to market participants and policymakers as the maritime industry moves 
towards a net-zero transition
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Ⅰ. 서 론

유엔 지속가능발전목표(UN SDGs), 기후관련 재무

정보공개 태스크포스(TCFD) 등 주요 글로벌 이니셔

티브가 부각되고 있으며 이에 따라 국제기구와 각국

의 탈탄소 규제가 강화되고 있다. 선박은 화석연료에 

거의 전적으로 의존하여 운항되어 전세계 이산화탄

소배출량의 약 3%를 차지하고 있기 때문에 해양산업

은 중요한 탄소배출관리대상 산업으로 인식되고 있

다.

이러한 추세를 반영하여 국제해사기구는 친환경 3

대 규제(EEXI, EEDI, CII)를 강화해 나가고 있고 이

에 따라 Maersk, MSC 등 글로벌 선도 해운사들이 

친환경선박 발주를 늘리고 있다.1) 우리나라에서도 

지난 6월 해사주간에 해양 7개국이 모여 ‘2050 녹색

해운 전환을 위한 서울선언문’을 발표하기도 했다.

친환경 전환을 위해 대표적으로 거론되는 암모니

아, 메탄올, 수소연료 추진선박의 경우 상용화되기까

지에는 엔진기술 개발, 공급망 구축, 인프라 확보와 

같은 많은 난관이 예상된다. 이러한 사안들은 국내 

조선사, 해운사, 선주사들에게 공통적으로 경영부담

으로 다가오고 있는 실정이다. 특히 친환경 연료는 

열량대비 기존연료 보다 높은 가격을 형성하고 있어 

친환경 연료 사용에 따라 선주-화주-해운사간 비용분

담에 대한 갈등도 예상되고 있다2). 

해양기업들은 선박발주, 연료구매, 그리고 운항에 

이르는 해운 전주기에 걸쳐 지속가능 전환을 요구

받고 있다. 이에 산업계와 학계는 공통적으로 탈탄

소 전환에 따른 전략수립과 연구의 중요성을 제안

했으며(김영수, 2023; 신상훈·신용존, 2023; 이재

훈·장명희, 2022) 해양경쟁력 제고를 위한 연구의 

필요성도 제기되고 있다(안순구·윤희성, 2023). 

1) 세계 최대선사인 머스크(Maersk)사는 2040년까지 탄소중립 
목표를 설정했으며 바이오연료 생산, 메탄올추진선 발주 
등 친환경 전환을 가속화하는 중임.

2) 한국해운신문 해사포럼 현장중계, ESG, 해운업계의 대응방
향 (2021.11.30)

본 연구는 지속가능전환을 맞은 해양산업의 경쟁

력제고를 위해 국내선사의 친환경선박 운항과 탄소

배출거래제를 연동하는 생태계를 구상하는 방안을 

제시한다. 기존에는 해양 지속가능전환이 주로 기업

의 재원을 필요로 하는 비용(cost)으로 인식되었다. 

이 연구에서는 친환경선박 운항이 탄소배출권거래제

와 연동되어 해운사들이 탄소상쇄권(탄소크레딧)3)을 

획득하며, 거래소에서 배출권 수요자와의 거래를 통

해 가치를 획득하는 메커니즘을 구현할 수 있음을 

밝혔다.

국내 해운산업과 탄소금융과의 연계는 2021년부터 

제도적으로 준비되고 있는 상황이나 산업계와 학계

에서 이루어지는 대부분의 논의는 기존의 해양산업 

생태계를 유지하며 선박운항에 따른 탄소배출을 상

쇄하기 위한 배출권 구매에 초점이 맞춰져 있었다(이

현균, 2021). 전략학자들은 이와 같은 산업 패러다임 

전환기에 기존 생태계와 비즈니스 모델을 유지하면 

기업성과에 부정적인 영향을 미칠 수 있음을 피력하

고 있다(Chesbrough, 2010; Baden-fuller & 

Haefligher, 2013; Tripsas & Gavetti, 2017). 

이 연구에서는 해양산업의 탈탄소 및 디지털 전환 

시기를 맞아 국내 선주 및 해운사들이 친환경 선박

을 운항하며 지속가능가치를 탄소상쇄권 형태로 확

보해 새로운 해양산업 생태계를 선도적으로 조성하

고 경쟁우위를 확보하는 방안에 대해 기술했다. 이러

한 모델 구상은 운송이라는 측면에서 해운과 유사한 

자동차산업의 예에서도 볼 수 있다. 테슬라의 경우 

친환경 전기자동차 판매에 대한 수익과 함께 탄소배

출권제도 하의 탄소상쇄권을 정부로부터 제공받아 

이를 시장에 매각함으로써 수익 다원화와 추가이윤

을 창출하고 있다(Leard & McConnell, 2017). 이러

한 비즈니스 모델 차별화는 내연기관 생산에 집중했

던 기존 기업들과 비교해 핵심 경쟁우위요소로 고려

되고 있다.

3) 탄소상쇄권은 탄소크레딧과 동일한 의미로 사용되므로 이 
논문에서는 탄소상쇄권으로 통일함.
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본 연구에서는 해양산업의 경쟁우위 확보를 위한 

선진 탈탄소 산업생태계 구현과 비즈니스 모델 구상

을 위해 유추적 추론(analogical reasoning)에 기초해 

해운산업 생태계의 다원화 가능성을 우선 제시한다

(Grégoire and Shepherd, 2012). 이러한 가능성을 

구체화하기 위해 산업생태계 다원화와 비즈니스 모

델링(business-modelling) 연구방법을 적용해(Aversa 

et al., 2021; Gawer, 2014) 친환경 운항과 연계된 

해양금융 모델을 제시했다. 이어서 금융생태계 확장

을 위해 탄소배출권을 디지털 자산 거래소와 연계하

는 구상안을 제시했다.

이 논문은 다음과 같은 구조를 갖는다. 서론에 이

어 II장에서는 연구의 배경과 연구방법을 기술한다. 

III장에서는 연구방법을 적용해 지속가능전환시대의 

해양 탄소금융 모델을 우선 제시하고 이어서 디지털 

금융과 연계한 생태계 조성 및 확장방안을 설명한다. 

마지막 장에서 결론과 시사점을 제시한다.

Ⅱ. 연구의 배경과 방법론

1. 탈탄소 전환과 배출권거래제 도입

1992년 154개국이 모여 유엔기후변화협약(United 

Nations Framework Convention on Climate 

Change, UNFCCC)을 출범하고 첫 번째 당사국총회

인 COP(Conference of the Parties)를 개최하였다. 

첫 번째 당사국총회 이후 온실가스(Green House 

Gas, GHG) 배출 증가의 심각성을 인지해 84개 국가

가 협의해 1997년에 교토의정서(Kyoto Protocol)를 

체결하였다4). 교토의정서는 선진국과 개발도상국간

의 격차를 인정하고 각 국가마다 차별적인 온실가스 

감축노력을 이행하는 것을 내용으로 한다. 교토 메커

4) 교토의정서는 미국, 유럽 등 주요 선진국들의 온실가스 감
축이 강조되었으나 전 세계 제조업을 주도하고 있는 중국
이 참여하지 않았다는 한계가 있음.

니즘이라고 불리는 청정개발체제 (Clean 

Development Mechanism)5), 배출권 거래제도

(Emission Trading Scheme), 공동이행제도(Joint 

Implementation)의 이행을 통해 온실가스 감축에 대

한 노력을 결의한 것이었다. Annex 1에 소속된 선진

국들은 2012년까지 온실가스 배출량을 1990년 대비 

5.2% 감축하기로 결의했다. 교토 메커니즘을 적용해 

세계 최초로 영국이 2002년 배출권 거래시장을 조성

했으며, 2005년에는 유럽연합의 EU-ETS와 일본의 

JVETS 제도가 출범하였다. 

우리나라 또한 이러한 탈탄소 전환의 중요성을 인

식해 2012년 '온실가스 배출권의 할당 및 거래에 관

한 법률'을 제정했다. 이어서 2015년부터 한국거래소

를 통해 국내 배출권 거래시장을 조성하고 있다. 

파리기후협정 체결로 국가별 온실가스 감축목표

(Nationally Determined Contribution, NDC)를 세웠

으며 이에 따라 대한민국도 탄소배출권 거래제 시행, 

한국형 녹색분류체계(K-Taxonomy) 발표, 사회책임

투자채권 제도 마련, ESG공시 로드맵 예고 등 지속

가능사회 전환을 위해 산업구조 전환을 도모하고 있

다. 

대한민국을 포함해 배출권거래소는 2015년을 기점

으로 빠른 성장을 보였는데 다음과 같은 범정부적 

협의 때문이었다. 국제협약으로 2015년 파리기후협

정이 체결되며 IPCC에서 권고된 바와 같이 지구온난

화를 산업시대 이전기준 1.5도로 제약하기 위한 국

제사회의 협의가 이뤄졌으며, 이와 함께 같은 해 UN

은 새천년 발전목표(Millennium Development 

Goals)를 계승하는 지속가능한 발전목표(Sustainable 

Development Goals, SDGs)를 발표하며 기후변화, 

지속가능한 소비 및 생산 등 17개의 목표를 제시했

다. 이와 같은 범정부적 합의에 따라 2023년 현재 

30개 이상의 국가에서 배출권거래제도가 적용되고 

있다(World Bank, 2023).

5) 선진국이 개발도상국에 대한 탄소절감을 감축실적(Certified 
Emission Reduction)으로 인정해주는 메커니즘
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한편, 배출권거래제의 중요성은 해운분야에서도 

강조되는데 대표적으로 최근 적용이 시작된 유럽연

합의 탄소국경조정제도(Carbon Border Adjustment 

Mechanism, CBAM)를 들 수 있다. 탄소국경조정제

도는 2021년 제안된 'Fit for 55'6) 패키지의 일환으로 

시작되었으며 23년 4월 공식적으로 출범했다. 

 탄소국경조정제도는 유럽연합 역내로 수출하는 

기업들이 제품에 대한 탄소배출량을 보고하며 기준

량을 초과할 경우 초과분에 대해 EU-ETS의 탄소배출

권 혹은 자국 탄소배출거래소의 배출권을 구입하여 

상쇄해야 하는 의무를 규정한 제도이다. 2023년 10

월부터 시멘트, 전기, 비료, 철강, 알루미늄, 수소의 

6개 제품군에 대해 적용되었으며 단계적으로 산업군

을 늘린다는 계획을 발표했고, 2026년부터는 본격적

으로 탄소배출권과의 연동이 시작된다(산업통상자원

부, 2023). 

유럽연합은 탄소국경조정제도를 해운산업에도 

2024년부터 적용한다는 계획을 발표했다. 이에 따라 

해운기업에 적용될 배출권거래제는 총톤수 5,000톤 

이상 선박을 기준으로 2024년에 배출량의 40%, 2025

년 70%, 2026년부터는 100%를 단계적으로 적용한다

(ESG경제, 2023). 

해양산업의 탈탄소 전환 규제에 따라 예상되는 영

향에 대해 구체적으로 다음 섹션에서 기술한다. 

2. 지속가능 전환과 경쟁우위

해양산업 특히 해운산업의 경우 높은 화석연료 의

존도로 매년 약 9억 4천만 톤 이상의 이산화탄소를 

배출하고 있어 전세계 온실가스 배출의 3% 이상을 

차지하고 있다. 해운산업의 높은 온실가스 배출을 규

제하기 위해 UN은 유엔환경개발회의 기후변화협약

(UNFCCC)의 교토의정서와 파리협정 등 해양분야의 

6) 2030년까지 온실가스 55% 이상의 탄소배출감축을 목표로 
정한다는 제안으로서 'Fit for 55' 패키지로 지칭되고 있으
며 EU-ETS 활성화, 사회적 기후기금 결성 (Social Climate 
Fund), 탄소국경조정제도 추진을 주요 내용으로 설정함.

온실가스 감축목표 이행을 위한 모든 사안을 국제해

사기구 IMO에 위임했다.

표 1. 국제해사기구의 온실가스 감축을 위한
주요 규제

구 분 규제 주요내용

EEDI

(2013~)

신조선박의 에너지 효율 설계지수로 선

박 1톤이 1해리 운송 시에 대한 배출량

에 대해 감축목표 설정. 5년마다 강화되

며 현재 Phase 2단계이고, Phase 3는 

2025년 부터 시작되어 30% 이상 감축 

필요

EEXI

(2023~)

현존선 에너지 효율지수로 기존 운항 선

박 400GT(총톤) 대상으로 적용되는 규제

로 1톤 화물을 1마일 운송하는 데 배출

되는 이산화탄소량을 계산해서 지수화한 

값. 23년은 80% 기준

CII

(2023~)

탄소집약도지수. 1톤의 화물을 1해리 운

송하는데 배출되는 이산화탄소량을 지수

화한 값으로 23년 기준치는 2019년 CII

의 95% 수준

출처 : 국제해사기구, KDB산업은행

국제해사기구는 2011년 에너지 효율 규정을 채택

해 해운분야의 최초 선박온실가스 규제를 적용했다

(IMO, 2023). 이어서 지속가능한 발전목표의 기후변

화 목표에 대응하기 위해 2015년부터 신조선박에 대

한 에너지효율 설계지수를 측정하는 EEDI를 단계적

으로 적용했다. 이어서 2023년부터 EEXI, CII를 적용

해 선박운항에 대해 본격적인 온실가스 감축규제를 

적용하기 시작했다.

한편, 국제해사기구는 2050년까지 해양산업의 탄

소중립을 실현한다는 목표를 공표했으며 2023년 서

울선언문, 그리고 IMO 제 80차 회의에 따라 해양 

넷제로 이행 목표 강화를 밝혔다(IMO, 2023). 
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구 분 특  징 적용 어려움

메탄올

상온에서 액상으로 

보급가능해 비교적 

연료공급이 쉬움

기존 연료보다 부피

가 큼, 높은 단가

암모

니아

보관을 위한 기존 

인프라 보유

독성, 부식, 악취 등.

암모니아 추진엔진 

개발 중

수소
친환경 무탄소 

연료

보관 및 유통 어려움

(영하 250℃ 이하에

서 보관)

엔진기술 개발 중

표 2. 해양 지속가능전환을 위해 주로 거론되고 
있는 연료

자료 : 김대진, KDB산업은행 자료 재작성 (2023.07)

친환경 전환을 위해 대표적으로 거론되는 연료는 

메탄올, 암모니아, 수소가 거론되고 있다(김대진, 

2023). 이러한 신연료는 화석연료 대비 온실가스 배

출 감소가 최대 95% 이상으로 확인되고 있어 넷제로 

전환을 위한 필수 연료로 고려되고 있다. 하지만 현

재 해당 연료들을 기반으로 하는 엔진추진 기술이 

개발 중에 있으며 공급량 증대, 제반 인프라 확충, 

그리고 공급망 참여기업 확대 등이 필요한 실정이다

(김동호 외 2022). 특히 공급량 추이의 경우 예상 수

요와 비교해 상당히 부족할 것으로 예상된다(강미주, 

2020). 

이처럼 기술개발, 제반 인프라 확충, 공급망 확보 

등과 같은 난관으로 친환경연료 적용은 장기적인 대

체연료로 고려되고 있으며, 중단기적으로는 바이오

연료, LNG 등의 연료를 적용할 전망이다. 하지만 바

이오연료의 경우에도 적은 공급량으로 기존연료 대

비 가격이 3배 가량 높게 책정되고 있다. 이처럼 친

환경 연료들은 현재 선박의 주요 연료인 석유와 비

교해 적은 공급량과 증대되는 수요로 인해 시장에서 

프리미엄을 형성하고 있다(김대진, 2023).

고가의 친환경연료 사용 및 탄소국경조정제도에 

따른 탄소배출권 구매는 국내 해양산업의 경영성과 

악화에 기여할 수 있다는 학계와 산업계 우려가 제

기되고 있다. 대표적으로 탄소국경조정제도 적용에 

따라 2020년 EU MRV 적용대상 선박을 기준으로 

2030년까지 약 53조 원의 추가비용이 발생할 것으로 

추산된 바 있다(부산국제금융진흥원, 2023).

기존에 해운산업의 경쟁우위는 선복량확보에 따른 

규모의 경제와 교섭력(bargaining power)이 중요했

다(안순구·윤희성, 2023; 윤희성 2019). 더 많은 선

복량과 재원을 가진 기업들이 경쟁우위를 확보하며 

Maersk, MSC와 같은 소수의 글로벌 선사들이 60% 

이상의 시장점유율을 유지하고 있는 상황이다. 자사

의 재원을 바탕으로 주요 글로벌 선사들은 이미 메

탄올 연료 추진선박 발주를 시작했으며, 해운산업의 

넷제로 전환을 위해 중장기적으로 대비하며 지속가

능한 경쟁우위를 확보한다는 전략을 발표했다.

탈탄소 전환에 따른 해양기업들의 자산 투자와 운

용비 등의 증가는 재무적 우위에 기초하여 경쟁우위

를 확보한 기존 기업들에게 유리할 수 있는데, 친환

경 연료도입과 탄소배출권 구매에 따른 수익하락에

도 불구하고 규모의 경제(economies of scale)에 따

른 수익창출을 기대할 수 있기 때문이다. 따라서 레

드퀸 효과(Red Queen Effect)에 기반한 독자생존효

과 (Winner-Take-All effects)가 향후에 가속화될 수 

있다(Barnett & Hansen, 1996). 

레드퀸 효과는 Organizational Ecology 이론에 근

거해 제안된 기업 간 경쟁을 통해 서로 간의 학습효

과가 강화되는 현상으로 이런 현상이 있을 때 제한

된 역량의 강화가 계속되는 'Competency Trap'이라

고 불리는 역량함정(Siggelkow & Levinthal, 2005)

에 빠질 수 있음을 이전 연구들이 시사했다(Barnett 

& Pontikes, 2008; Peli, 2009). 

다가오는 지속가능 전환시대에 국내 해운사들과 

관계사들의 경쟁력 제고와 경쟁우위 달성을 위한 

연구가 필요하다. 구체적으로 해운강국 도약을 위해 

선복량에 중점을 둔 기존 해양 모델과는 차별적인 

해양산업 가치창출 및 가치획득 모델의 구상이 필

요하다(안순구·윤희성, 2023). 
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다음 장에서는 국내 해양기업들의 경쟁우위 달성

을 위한 탄소배출거래제를 연계한 차별적 해운금융

모델과 생태계 구상을 기술한다. 

3. 연구 범위 및 방법

위와 같은 연구필요성에 따라 본 연구는 해양 산

업의 차별적 금융모델 구현을 위한 탐색적 개념연구

(exploratory conceptual study)를 시행한다. 이 연구

는 해양산업이 넷제로 전환에 따라 구현 가능한 생

태계를 제시하는 ‘선도적’ 연구이다. 탄소배출권거래 

생태계 조성은 국제적으로도 초기 단계에 머물러 있

다(Biermans et al., 2023). 국내외적으로도 관련 모

델 및 사례가 희소하여 케이스 스터디를 포함한 실

증연구 진행에 한계가 있다는 것이 탐색적 연구방법

을 선택한 이유가 되었다. 연구의 신뢰성을 증진을 

위해 국내외 해운금융과 탄소배출 거래제, 그리고 디

지털 금융분야에 대한 문헌조사와 전문가 인터뷰를 

진행했다. 

해양산업 모델에 대한 탐색적 개념연구 시행을 위

해 구체적으로 Grégoire & Shepherd (2012)가 제시

한 유추적 추론(analogical reasoning)를 적용했다. 

유추적 추론은 모델 구현에 주로 적용되는 방법으로 

(Morgan, 2012), Grégoire & Shepherd (2012)는 논

문에서 새 비즈니스 모델 혹은 생태계 구현을 위해 

구조적 유사성(structural similarities)과 표면적 유사

성(superficial similarities)을 복합적으로 감안할 수 

있음을 시사하였다. 

구조적 유사성은 두 물체, 개념, 혹은 상황 등이 

유사한 구조를 형성하여 공통적인 논리적 관계를 가

지고 있는 것으로 정의될 수 있다(Greogire & 

Sheperd, 2012). 예를 들어 비행기 조종사의 훈련프

로그램과 ADHD 증후군 치료 프로그램은 겉으로 보

기에 다르나, 유사한 메커니즘으로 해당 사용자들의 

집중력을 향상시키는 것이어서 구조적 유사성이 높

은 것으로 여겨진다. 

표면적 유사성의 경우 두 물체, 개념, 혹은 상황이 

표면적으로 혹은 정보적으로 비슷하여 유사한 것으

로 간주되는 것이다(Gentner, 1983; Rattermann & 

Gentner, 1998). 예시로 나사의 우주선 개발과 항공

기 엔진 추진기술은 표면적으로 높은 유사성을 보이

나 구조적으로는 낮은 유사성을 나타낸다.7)  

연역적인 유추적 추론의 적용을 위해 지속가능전

환에 대한 선진 금융모델을 구축하고 있는 인접 산

업분야의 주요 케이스 4개를 선정했다(표 3). 해당 

케이스들은 자동차 및 항공 등 운송분야

(transporation)에 속해 있어 해운분야와 높은 표면적 

유사성과 구조적 유사성을 지니고 있다. 

 기업 넷제로 적용을 통한 금융사업 모델

에미레이트 항공
지속가능 항공연료(sustainabile avaiaton fuel)를 사용하여 항공 운항에 따라 Shell Aviation 프로그

램인 Avelia로 부터 탄소상쇄권을 획득하여 가치창출(2023.10)

머스크 라인 친환경 선박운항으로 지속가능연계 여신(sustainability-linked loan) 미화 5조 달러 확보 (2020)

테슬라
친환경 전기차 생산으로 유럽연합과 미국으로부터 탄소상쇄권을 할당받고 있으며 이를 타 자동차 

제조사 등에 판매해 수익 창출

쏘카 국내 탄소배출권거래제에 따라 300여 대 전기차에 대한 탄소상쇄권 사업진행(2023.06~)

표 3. 해운산업과 구조적/표면적 유사성을 지닌 혁신 탄소금융 사업 모델 

자료 : 각사 자료 참조 저자 재작성7)

7) 항공기 엔진의 경우 제트엔진 혹은 프로펠러 엔진 등 지속성과 재사용가능성에 집중한 반면, 우주선의 경우 미사일과 같이 사용 
후 재사용이 힘든 기술적 차이점이 있음. 
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예를 들면 해양 인접분야인 자동차 산업에 속해 

있는 테슬라는 전기자동차 제조 및 운행기술을 개발

하는 기업으로 해운산업과 비교 시 높은 표면적 유

사성을 가지고 있다. 또한 비즈니스 모델 또한 운송

수단으로서의 가치창출과 가치획득에 중점이 있음에 

따라 높은 구조적 유사성이 있다고 판단된다.8) 이와 

같이 높은 표면적 유사성과 구조적 유사성에 기초해 

선별된 4개의 케이스 모델을 해양산업에 적용에 해

운금융모델을 구상했다.

구체적으로 모델 구현을 위해 연구기법으로 비즈

니스 모델링(business modelling)을 채택했다. 해당 

기법은 탐색적 개념연구에서 빈번히 사용되는 방법

으로(Shipilov & Gawer, 2020; Furnari, 2015) 이전 

해양연구(백종실, 2019; 조진행, 2019; 안순구·윤희

성, 2023)에서도 차별적 해양금융 및 해운생태계 모

델 제시를 위해 적용된 바 있다. 이와 같은 연구기법

을 기반으로 다음 장에서 해운 탈탄소 금융생태계 

모델을 제시한다. 

Ⅲ. 지속가능전환에 따른 해운금융 모델 구현

1. 지속가능 해운경영과 탄소배출권을 연계한 기본 

모델 설계

최근까지 지속가능 전환에 따른 해양생태계의 가

치모델 구현은 연역적 방법으로 제한되었다. 구체적

으로 지속가능전환을 위한 친환경 연료 사용의 필요

성은 주로 비용부담으로 인식되어 가치창출과 획득

에 대한 모델 구상과 이에 대한 논의에는 한계가 있

었다(김대진, 2023). 이 연구에서는 위에 언급한 연

구방법에 기초해 유사 산업군의 가치모델을 유추적 

접근을 통해 해양산업에 적용하여 연역적 접근의 한

계를 개선하고자 했다. 이를 통해 지속가능전환을 

‘비용’ 관점에서 ‘가치창출-획득’의 관점으로 전환하여 

기존 넷제로(Net-zero)에 대한 관점의 한계를 개선할 

수 있었다. 

8)

해운사

화주
VCM: 자발적 탄소시장

친환경 선박 운항에
대한 탄소상쇄권

친환경
선박운항

선주

친환경 선박
구매

조선사

친환경
선박 용선

CCM
,VCM

친환경 선박
건조에 대한
탄소상쇄권

탄소배출권 거래소
(KRX, EUA Spot market, 
자발적 탄소 거래소 등)

수요측

탈탄소 해운 생태계

공급측

탈탄소전환 해양생태계 운영

탄소상쇄권 이동

상쇄권 판매

상쇄권 판매

CCM: 정부주도의 규제적 탄소시장

그림 1. 해양생태계의 지속가능전환에 따른 해양 탄소금융 모델

자료 : 저자 작성

8) Grégoire & Shepherd(2012)가 제시한 분석방법을 적용해 기술
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유추적 추론의 적용을 위한 대표적인 케이스로는 

<표 3>과 같이 Shell사의 Avelia 프로그램에 참여 중

인 에미레이트 항공이 있다. 최근까지 항공산업은 화

석연료에 주로 의존해 온실가스 배출의 주범으로 간

주되고 있었다. 이에 최근 기후변화와 온실가스감축

의 중요성으로 순환경제 폐기물과 잔류물(동물성 지

방 및 폐식용유 등)을 주 연료로 하는 지속가능 항공

연료(sustainable air fuel)의 도입이 촉구되고 있다. 

지속가능 항공원료는 현재까지 고가의 생산비용으로 

인해 기존 항공사들이 도입을 꺼려하는 실정이다. 최

근 Shell사의 Aviation Program의 일환으로 시작된

(Shell Global, 2022) Avelia는 지속가능 항공연료의 

구매와 사용을 디지털 블록체인에 저장하는 항공 프

로그램으로 다양한 항공사와 항공운항을 이용하는 

기업고객들의 사용자참여를 기반으로 운영된다. 

Shell사가 공급하는 지속가능 항공연료를 구매한 항

공사는 블록체인상에 항공운행이 추적 및 기록되며, 

친환경 항공기를 이용하는 기업고객들의 이용내역도 

기록되어 항공사와 기업고객 모두에게 탄소상쇄권을 

제공하고 있다. 이에 따라 프로그램에 참여하고 있는 

에미레이트 항공과 같은 항공사들은 지속가능 항공

연료를 사용하는 한 운항시간이 증가할수록 더 많은 

탄소크레딧을 확보할 수 있게 되었다. 

이와 유사하게 테슬라의 탈탄소 모델은 전기자동

차 제조에 따라 미국과 유럽정부로부터 탄소상쇄권

을 제공 받고 있다. 이에 따라 전기자동차를 소비자

에게 판매할 뿐만 아니라 제공받은 탄소상쇄권을 배

출권거래소에 판매하여 추가 수익원으로 활용하고 

있다. 탄소상쇄권 매각에 따른 테슬라의 매출은 

2018년 약 400억 달러에서 2022년 약 1,800억 달러 

규모로 성장하여 <그림 2>와 같이 기업의 주요 수익

원으로 자리잡았다.

그림 2. 테슬라사의 탄소상쇄권 확보를 통한 
매출추이 (단위: 미화 십억 달러)

자료 : Tesla Annual report

한편, 글로벌 해운선사인 Maersk사도 일정수준의 

친환경 선박운항을 전제조건으로 하는 지속가능연계 

여신(sustainability-linked loan) 형태의 신디케이트

론 조달을 시도했으며 2020년 미화 5조 달러 규모의 

여신을 확보했다(Maersk, 2020).

국내의 경우 쏘카가 배출권상쇄제도에 등록된 방

법론을 이용해 자사보유 전기차 300여 대에 대한 탄

소상쇄권 사업을 2023년 6월부터 시작했다. 이에 따

라 전기차 운행에 비례해 쏘카는 탄소상쇄권을 부여

받게 된다. 

위의 사례를 참고해 <그림 1>과 같이 해운 넷제로 

운항 시에 해양기업이 탄소상쇄권을 획득할 수 있는 

해양금융모델을 구상할 수 있다. 우선 CCM 

(Compliance Carbon Market)으로 지칭되는 각국 정

부의 탄소배출권거래제 하에 해운 넷제로 운항을 온

실가스 감축을 위한 사업으로서 인가받아 탄소상쇄

권을 제공받는 방안이 있으며, 또한 이와 유사하게 

민간주도의 탄소배출권거래시장(Voluntary Carbon 

Market, VCM)에 참여해 자발적 탄소상쇄권을 제공

받는 것이 있다.

CCM을 적용한 모델의 구상을 위해 국내 한국거래

소의 탄소배출권시장을 기준으로 탄소상쇄권 발급을 

위한 절차는 다음과 같이 요약할 수 있다. 온실가스 

배출권의 할당 및 거래에 관한 법률 및 시행령에 따

라 승인된 탄소배출감축에 대한 방법론9)을 참고해 

9) 민간과 공공 모두 방법론을 개발해 승인 허가를 위한 신청
을 할 수 있으며, 신청 후 관계부처에서 검토한 후 환경부
와 협의과정을 거쳐 탄소상쇄권 방법론으로 등록 가능
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상쇄사업을 등록해야 한다. 사업등록 후 기업들은 외

부 사업인증실적인 KOC(Korea Offset Credit)를 부

여받고 이를 탄소상쇄권인 KCU(Korean Credit Unit)

로 전환한다.10) 

이와 같은 모델 구현을 위해 <표 4>와 같이 최근 

국내 등록된 국내 탄소상쇄권 방법론들을 활용해 화

물선 및 여객선 등 다양한 해운사업과 탄소배출권 

연계의 모색을 도모할 필요가 있다. 예를 들면 <표 

4>의 해운분야 상쇄방법론을 활용해 각 해운사들은 

협력사들과 연계해 환경부에 사업을 신청하며 이에 

대한 인가를 받는 것이다. 따라서 해운사는 선박 운

항 거리가 증가할수록 더 많은 탄소상쇄권을 제공받

을 수 있다.

분 야 탄소상쇄권 방법론 주요 내용

해운
전기 및/또는 하이브리드 추진 내항여객선의 도입에 

따른 화석연료 절감 사업의 방법론(23.06)

전기 및 탈탄소 연료를 여객선에 도입함에 따라 

탄소상쇄권 부여

해운 국내 선박의 저탄소 연료전환 사업의 방법론(21.12) 저탄소 연료전환에 따른 탄소상쇄권 부여

대중교통
공유 자전거 도입을 통한 교통수단 대체사업의 방법

론(22.12)

공유자전거 이용에 따른 탄소감축분에 대한 탄소

상쇄권 부여

자동차
저공해자동차 대체에 따른 온실가스 감축 사업의 방

법론(22.06)

기존 화석연료에 의존한 자동차를 하이브리드 자

동차 등 저공해 자동차로 전환함을 통해 온실가스 

감축분에 대한 상쇄권 부여

자동차
수소전기자동차 도입에 따른 화석연료 절감 사업의 

방법론(22.06)

수소 및 전기추진 자동차 사용으로 인한 탄소절감

으로 탄소상쇄권 부여

항공
공항특수차량의 전기차량 대체에 따른 화석연료 절감

사업의 방법론(23.09)

공항특수차에 대한 전기차 도입으로 인한 탄소절

감분에 대한 탄소상쇄권 부여

표 4. 해운을 포함한 운송수단에 대한 탄소상쇄권 방법론 등록 현황

자료 : 상쇄등록부시스템 자료(저자 재작성)

한편, 부여받은 탄소상쇄권에 대한 분배를 위해 선

주사-해운사-화주사간 협의가 필요한데 상쇄권에 대

한 각 주체들이 권리를 주장할 경우 해양생태계 내

의 탈탄소 관련 가치창출과 획득관련 갈등이 예상되

기 때문이다. 갈등과 분쟁 발생 시 생태계 구성원 간

의 갈등은 생태계 내 협력적 가치창출과 획득에 부

정적으로 영향을 끼칠 수 있어(Jacobides et al., 

2018) 국내해양생태계의 경쟁성 저하를 야기할 수 

있다(Gawer & Cusumano, 2002). 이에 따라 추진하

는 탄소상쇄권 사업별로 해운산업에 참여하는 각 주

체 간의 협력적 논의가 사전에 필요하다10).  

10) 장기적으로는 ‘시장’ 메커니즘을 통한 해결도 기대해 볼 
수 있는데 예를 들어 조선소가 탄소상쇄권을 가격에 반

해운생태계 내 협의에 따라 탄소상쇄권을 부여받

은 해양기업은 이후 탄소배출거래제에 참여해 탄소

상쇄권 공급기업으로서 추가수익 확보를 기대할 수 

있다. 해운사가 탄소상쇄권을 확보할 경우 수익원 다

원화와 함께 친환경 연료도입으로 인한 비용부담을 

줄일 수 있어 해운기업의 글로벌 경쟁력제고에 공헌

할 수 있다. 특히 해양산업에 화석연료기반의 선박이 

대부분인 점을 감안할 때 향후 전 세계적으로 대규

모의 친환경선박 도입이 가시화될 것이다(김대진, 

영하면 신조선가가 낮아지고 선박의 소유자인 선주가 이
를 용선료에 반영하면 용선료가 하락할 것임. 궁극적으로
는 운송서비스의 최종소비자인 화주에게 효익이 이전될 
것임  
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2023). 이에 탄소배출거래제와 연계한 비즈니스모델 

차별화는 국내해운기업의 경쟁우위 확보에 기여할 

것이다(안순구·윤희성, 2023; Ahn & Baden-fuller, 

2023).

한편, 친환경 연료기반 신조선박의 발주를 받은 조

선사 또한 탈탄소 경제에 대한 공헌으로 위에서 기

술한 테슬라의 사례와 같이 탄소상쇄권 획득을 기대

할 수 있다. 조선사는 탄소상쇄권 확보에 따른 가치

획득에 따라 친환경 선박에 대한 기술향상과 선박건

조를 더욱 중점적으로 추진할 것으로 예상된다. 

탄소상쇄권을 제공받은 해운사와 조선사는 KRX와 

EUA Spot market 등 정부주도의 탄소배출권거래제

(CCM)에 참여해 탄소상쇄권을 매각해 수익을 올리

게 된다. 본 논문은 해양생태계의 주요 개체인 조선

사-선주-해운사-화주 등이 모두 참여해 탈탄소 해운

에 대한 가치를 창출하고 획득하는 해운금융모델을 

기술했다. 한편, 앞서 기술했듯이 현재 활성화 되고 

있는 다양한 VCM에도 참여해 자율적 탄소상쇄권을 

제공받고 거래하는 방안도 함께 구상할 수 있다

(Biermans et al., 2023).

본 연구에서 제시한 해양 탄소금융모델 활성화를 

위해 다음 섹션에서는 탄소상쇄권의 디지털 토큰화

(tokenization) 등 디지털 금융제도와 연계한 발전

에 대해 기술한다. 

2. 디지털 금융과 연계한 해양 탄소금융 생태계 

확장방안

기후변화의 중요성과 함께 글로벌 탄소배출금융

시장은 계속적인 성장세를 보였다. 2022년 기준 미

화 960조 달러 규모의 시장을 형성하고 있으며 국

가별 탄소배출규제 도입증가로 탄소배출시장은 계

속적으로 확대될 것으로 예상되고 있다. 

탄소상쇄권 

구분
거래처(적용처)

발급규모

(21년 기준)

V e r r a 사 의 

VCU 크레딧

CORSIA, 콜롬비아 

및 남아공 CCM

6.05억톤 

($1.62/톤)

ACR의 ERTs 

크레딧

CORSIA, 캘리포니

아 CCM

1.72억톤

($5.38/톤)

CAR의 VCS 

크레딧
VCU와 연동

1.65억톤

($2.34/톤)

표 5. 자발적 탄소배출거래제의 국가주도 
탄소거래제(CCM) 연동 사례

자료 : 각사 자료(저자 재작성)

거래 형태별로는 국내 탄소배출권 거래시장의 경

우 아직 스팟마켓(spot market)으로 불리는 현물거

래시장만 조성되어 있으며11). 21년 기준 시장규모 

1조 원 대를 기록했다12). 이와 비교해 글로벌 탄소

금융시장의 90%를 차지하고 있는 유럽연합과 캘리

포니아 거래시장의 경우 다양한 탄소배출 선물과 

옵션을 출시해 상용화 중이다(김수경, 2014). 이에 

따라 국내 탄소배출거래제 활성화를 위해 다양한 

파생상품의 개발이 필요하며, 중단기적으로 상용화

될 것으로 예상된다.13)

한편, 자발적 탄소배출권시장은 2021년 기준 미화 

2조 달러 규모의 시장을 형성해 CCM과 비교해 소규

모이나 2020년과 비교해 4배 이상 성장하여 빠른 성

장세를 보이고 있다14). 자발적 탄소배출권은 일부 

민간 디지털 거래소에서 거래되고 있는 상황이며 일

부 선도 프로그램의 경우 국가주도의 CCM과 연동이 

시작되었다. 예를들면 Verra사의 자발적 탄소상쇄 프

로그램 VCS에서 제공하는 자발적 탄소상쇄권인 

11) 탄소배출권, 주식처럼 증권사서 위탁 거래...선물 및 ETF 
상품도 출시, ESG경제 (2023. 9. 21)

12) 한국거래소, 배출권시장 정보플랫폼

13) ESG경제, 탄소배출권, 주식처럼 증권사서 위탁 거래...선
물 및 ETF 상품도 출시 (23. 9. 21)

14) Morgan Stanley에 따르면 2050년까지 미화 250조 달러 
시장 형성. Morgan Stanley 공식 웹페이지: Where the 
Carbon Offset Market is Poised to Surge (2023. 4. 11)
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VCU(Verified Credit Units)는 CORSIA(국제항공 탄

소상쇄 및 감축제도)와 콜롬비아와 남아공의 국가주

도 탄소배출거래제와 연계되어 해당국가의 탄소배출

거래소에서 거래되고 있다.15)  

또한 자발적 탄소상쇄권의 민간 거래를 위해 민간

주도의 자발적 탄소거래소가 미국과 싱가포르 등 최

근 각국에서 설립되고 있다. 예를 들면 2023년  6월 

싱가포르거래소 출자로 디지털 탄소배출거래소 

Climate Impact X가 설립되어 자발적 탄소상쇄권의 

거래중계를 시작했다. 

글로벌 동향을 요약하자면 세계 각국에서 CCM과 

VCM을 적용하는 탄소배출권 거래제도의 도입이 증

가하고 있으며 탄소배출권과 거래소가 설립되고 있

다. 더불어 이들 간의 상호연결·운용성(interoperability)

이 확대되고 있다. 앞서 기술한 Verra사의 크레딧 

VCU와 CCM의 연결성이 대표 예시였다. 

또한 탄소배출권에 대해 블록체인 기술을 적용해 

배출권을 디지털 토큰화(tokenization)하며 디지털 

자산거래소에 상장시켜 수요측과 공급측의 거래를 

촉진하고 있다.16)

이와 같은 동향을 고려해 해양 탄소금융 활성화

를 위한 디지털금융생태계 조성 모델을 <그림 3>과 

같이 제시했다. 해당모델은 국가주도의 탄소배출거

래제도와 민간주도의 자발적 탄소배출거래제도, 그

리고 디지털 자산거래소를 연계한 혁신금융생태계 

조성을 주요 내용으로 한다.

그림 3. 해양 탈탄소금융 활성화를 위한 디지털-탈탄소 금융연계 생태계 조성방안

자료 : 저자 작성15)16) 

15) Verra 공식웹페이지, The VCs in compliance markets

16) 자발적 탄소배출거래제인 MOSS Earth의 경우 탄소배출권을 디지털 토큰화한 MCO2 토큰을 Probit, Gate.io, Mercado Bitcoin 
등 다양한 디지털자산거래소에 상장해 수요측과 공급측의 거래를 촉진하고 있다. 
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구체적으로 해양기업은 친환경 선박건조와 탈탄

소 운항 등 탄소중립기반의 가치창출활동에 대해 

CCM과 VCM 제도를 활용해 탄소상쇄권을 제공받

아 가치획득을 할 수 있다. CCM제도를 이용할 경

우 부여받은 탄소상쇄권을 국가가 지정한 한국거래

소에서 거래하며, VCM제도의 경우 민간배출권 거

래소에서 거래할 수 있다. 각각의 거래소에서는 현

물거래(spot market)와 함께 파생상품 (선물, 옵션, 

스왑 등)을 제공해 기업들은 리스크 관리와 금융수

익을 기대할 수 있다. 

기존에는 부여받은 탄소상쇄권을 지정된 거래소

에서만 거래할 수 있었으나 제시된 모델에서는 탄

소상쇄권에 대한 디지털 토큰화를 구현해 탄소상쇄

권을 디지털자산거래소로도 이전해 탄소금융과 디

지털 자산산업의 연계 생태계 조성을 구상했다. 즉, 

해양기업들은 탄소상쇄권을 디지털 자산거래소로 

이전해 디지털 자산과 교환하거나 스마트 컨트랙트 

기반 파생상품을 이용할 수 있다.

예를 들면 이더리움기반 스마트컨트랙트 서비스 

Polymarket은 이벤트기반 시나리오성 예측문제를 

제공하고 있다. 대통령선거, 날씨예측, 축구경기결

과 등 다양한 문제에 대한 시나리오를 제공하며 이

용자의 예측이 맞을 시 스마트컨트랙트 기반으로 

보상한다. 그러나 시나리오 예측이 맞지 않을 시 

손실을 감수해야 하는 파생서비스이다. 이러한 디

지털자산기반 파생상품은 기존 금융권에서 제공하

는 파생상품과는 컨텐츠와 질적으로 차별화되며 

2022년 기준 미화 1,000억 달러가 넘는 시장규모를 

조성하고 있다(안순구·이민규, 2023).

또한 탄소상쇄권을 디지털자산거래소에서 달러 

스테이블코인과 비트코인 등 디지털 자산과 교환해 

해양기업의 재원다원화를 추구하여 리스크 관리와 

금융수익실현을 기대할 수 있다. 대표적으로 미국

의 마이크로스트래티지(MicroStrategy), 테슬라, 

Square와 같은 기업들이 비트코인을 포함 다양한 

디지털 자산을 고물가와 인플레이션에 대응한 리스

크관리 방안으로 제안하고 있다.

이와 같은 디지털 자산 생태계와의 연계는 국내 

해운산업 경영에 핵심 난관으로 거론되었던 ‘경기순

행성(pro-cyclicality)’ 대응을 위한 방안으로 고려될 

수 있다. 해운산업에서는 해운시황의 활황 이후 선복

량에 대한 공급증가로 글로벌 경쟁이 가속화되어 해

운운임이 낮아지고 수익성이 악화되는 시장 싸이클

이 반복됨에 따라 경기순행성에 대한 대응방안의 필

요성이 강조되었다(전형진 외 2019). 해운시황이 열

악할 때를 대비해 해양기업들이 디지털 자산확보로 

자산의 다원화를 구현하고 타 해양기업들과 전략적 

차별화를 통해 경쟁우위를 확보할 수 있는 방안이 

될 것으로 기대한다.17) 한편, 탄소상쇄권을 디지털 

자산으로 전환함으로써 나타나는 포트폴리오 효과로 

해운기업 성과의 운임에 대한 의존성이 경감되어 시

장위험(가격위험)의 축소로 이어질 수 있을 것으로 

기대된다. 

3. 기대효과 - 해양 지속가능금융 플랫폼 생태계 

메커니즘 구현

여기서는 앞서 기술한 해양 탄소금융 모델(그림 2)

과 디지털 금융 연계방안(그림 3)이 궁극적으로 국내 

해양 지속가능금융 플랫폼 조성에 기반이 될 수 있

음을 기술한다.

<그림 4>와 같이 앞서 기술한 두 모델들의 구현으

로 해양 탄소금융의 수요측과 공급측의 참여를 촉진

하는 메커니즘인 네트워크 효과18)(안순구·윤희성, 

17) 예를 들면 1989년 설립된 마이크로스트레티지
(Microstrategy)는 소프트웨어 개발 및 공급을 주 사업으로 
영위하였으나 2020년부터 디지털 자산인 비트코인 확보를 
주 사업으로 전환해 디지털 자산관련 대표적인 기업으로 
시장에서 평가받고 있음. 

18) 플랫폼 생태계 조성은 수요와 공급의 매칭을 통해 구현이 
되며, 수요자와 공급자 간의 높은 보완성 
(complementarities)으로 인해 수요측의 참여는 공급측의 
참여를, 공급측의 참여는 수요측의 참여를 촉진하는 효과
를 네트워크 효과로 일컬음.
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2023) 발현을 기대할 수 있다. 우선 한국거래소 

K-ETS, 디지털자산거래소, 그리고 자발적 탄소시장

의 연결은 탄소배출권에 대한 수요측 확장에 기여한

다. 디지털자산거래소 시장 참여자가 현재 9백만 명

으로, 향후 범세계적인 온실가스 감축 정책에 의해 

탄소배출권의 가격상승을 기대하는 개인투자자들과 

스테이블 코인과 같은 개념으로 디지털 탄소배출권

을 구매하려는 수요 또한 예상할 수 있다. 

한편, 이러한 수요측 참여 확대에 따라 네트워크의 

반대편에서 탄소상쇄권을 공급하는 다수 해양기업들

의 참여 또한 예상된다. 지속가능 해양가치창출을 통

해 탄소상쇄권을 확보하고 시장에서 이를 판매해 매

출을 실현한 기업들은 타 해양 기업들의 선도사례로 

인정될 수 있다. 이에 따라 다수의 해양기업들이 탄

소배출권 시장을 인지하게 되며 해양 지속가능 가치

창출에 참여하는 것을 예상할 수 있다.

결과적으로 본 논문에서 시사한 해양 디지털-탈탄

소 금융 모델들은 네트워크효과에 기반해 지속적으

로 수요측과 공급측의 참여가 촉진되는 지속가능금

융 플랫폼 생태계조성에 공헌할 수 있음을 시사하고 

있다. 플랫폼 생태계 조성을 통해 지속가능금융의 양

적규모가 증대될 뿐만 아니라 보완적 혁신서비스 개

그림 4. 해양 지속가능금융 플랫폼 조성 메커니즘

메커니즘 구분 세부내용

해양 탄소금융 참여자 확대

∙ 해양탄소금융의 수요측 참여 기반확대: 디지털 자산거래소와의 연계로 국내 기준 약 

9백만 명의 기존 사용자가 탄소배출권 거래에 참여할 것으로 기대

∙ 네트워크 효과에 따라 수요측의 참여 증가로 더 많은 해양기업들의 탄소금융 생태계 

참여 기대

해양 시황역행성 실현 및

전략 발현

∙ 해양기업들이 탄소배출권을 비트코인, 이더리움 등 다양한 디지털 자산으로 변환 가

능해 사업운영과 전략적 다각화 가능

출처 : 저자 작성
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발을 통해 지속가능금융의 혁신플랫폼 (innovation 

platform) 조성을 기대할 수 있다.19)

VI. 결론 및 시사점

본 연구는 해양산업의 지속가능전환을 맞아 해양

기업이 탄소중립 및 친환경기반 가치창출에 대한 가

치획득을 실현하는 방안에 대한 모델을 제시했다. 구

체적으로 본 연구가 시사하는 점은 다음과 같다.

첫째, 이 연구는 해양산업의 적극적인 지속가능전

환이 해양기업의 경쟁우위 확보와 연계될 수 있음을 

시사하였다. 주요 연구 내용으로 친환경 선박건조 및 

운항과 같은 탈탄소 해양활동을 탄소금융제도와 연

계시켜 탄소상쇄권을 제공받고, 거래를 통해 가치획

득을 하는 모델을 제시했다. 이같은 구상은 주로 추

가비용으로 여겨졌던 지속가능 해양 경영활동을 수

익 창출을 할 수 있는 경쟁우위 경영요소로서 전환

할 수 있는 계기가 된다. 테슬라 사례에서 보여지듯 

자동차, 항공 등 다양한 운송분야가 지속가능전환 운

영으로 기업성장을 실현하고 있는 만큼 적극적인 넷

제로 전환과 탄소금융 기반 가치획득 모델 구현으로 

국내 해운사와 조선사의 글로벌 경쟁력을 제고할 필

요가 있음을 밝혔다. 

둘째, 본 연구에서 제시한 해양 탄소금융의 활성화

는 국내 해양기업의 수익성 제고와 함께 선박금융에 

대한 민간금융 활성화의 촉매제가 될 수 있음을 시

사하고 있다. 해양산업의 특성상 해상운임의 변동성

이 해운기업의 수익성과 밀접한 연관이 있음에 따라 

선박금융에 대한 민간참여가 감소하는 추세였다. 이

19) 거래플랫폼과 혁신플랫폼 생태계의 차이점을 Gawer 
(2021), Bonina et al., (2021) 등 다수의 학자들이 강조
하고 있다. 거래 플랫폼의 경우 수요와 공급의 단순한 
매칭을 주로 매개하나, 혁신플랫폼의 경우 보완적 혁신 
(Complementary innovations)을 기반으로 잠재적으로 제
한없는 혁신서비스 구현을 통해 계속 성장할 수 있는 경
제생태계이다. 

에 민간금융 참여 확대가 주요 정책 및 연구과제 현

안으로 부상했다 (전형진 외 2019; 안순구·윤희성, 

2022). 이 연구는 친환경 선박건조와 선박운항이 탄

소상쇄권 기반 수익창출을 통해 중장기적으로 해양

기업들의 수익성 제고로 나타날 수 있음을 시사하고 

있다. 이에 해양 탄소금융이 선박금융에 대한 민간 

참여를 확대를 할 수 있는 증진요소가 될 수 있음을 

시사하였다.

셋째, 해양 탄소금융 활성화를 위해 본 연구는 연

계 디지털 금융생태계의 조성 필요성에 대해서도 기

술했다. 일부 자발적 탄소거래소와 디지털 자산거래

소와의 연동이 이미 확인되는 만큼 글로벌 선도 해

양 탄소금융생태계 활성화를 위해 본 연구에서 제시

한 CCM/VCM-디지털 자산거래소 생태계 연계 모델 

구현을 기대할 수 있다. 이와 같은 해양산업의 디지

털 전환은 탄소금융과 함께 STO 선박금융(안순구·

윤희성, 2022)으로 대표되는 차세대 선박금융 활성화 

등 해양금융과 경영혁신에 직접적으로 연관됨을 시

사하고 있다. 

경영혁신사례로 글로벌 선진해운사의 경우 해양경

영에 이미 블록체인 기술을 적용해(장명희·김윤미, 

2019) 혁신 가치를 클라이언트에게 제공하고 있다. 

예를 들면 Maersk사는 선박운항에 대한 탄소배출량

을 디지털 토큰화로 구현하여 공급망에 대한 투명한 

탄소배출측정을 구현하고 있다. 이에 따라 Maersk의 

고객사들은 탄소배출측정 시 Scope 3에 대한 효율적 

측정이 가능해졌다. 이는 본 연구에서 역설한 탄소상

쇄권에 대한 토큰화와 함께 탄소배출측정 등 다양한 

해양경영분야에 대한 디지털 토큰화(tokeniziation) 

구현의 필요성을 제시하는 사례로 볼 수 있다(S&P 

Global, 2023).

한편, 본 연구에서 제시한 신(新)해양 생태계 구현 

모델은 해양특화 금융중심지인 부산국제금융중심지

와 유관한데 한국거래소의 탄소배출권거래소가 부산

에 위치해 있으며, 블록체인 생태계 조성을 위해 부

산시 주도로 부산 디지털자산거래소 설립을 앞두고 



지속가능전환 시기를 맞은 해양산업의 탄소거래 및 해양금융 생태계 구축 연구 121

있기 때문이다(안순구·이민규, 2023). 한국거래소, 

금융위원회, 예탁결제원, 부산시 등 주요 기관이 협

력하여 선진 해양 탈탄소 금융생태계 조성, 탄소배출

권 디지털 토큰화 등 본 논문에서 제시한 디지털-탈

탄소 해양금융 생태계 모델 구현을 적극적으로 추진

하면 부산을 지속가능한 해양금융중심지로 발전시킬 

수 있을 것이다.

특히 2009년 부산이 해양·파생특화 금융중심지로 

지정된 이후 런던, 홍콩, 싱가포르와 같이 세계적인 

해양중심지이자 국제금융중심지로 발전하기 위한 정

책과 연구가 진행되었다 (이재민 외, 2013; 김명희 

외, 2016; 이기환, 2019). 지속가능전환을 맞아 금융

을 포함한 전 산업분야가 변화함에(안순구·윤희성, 

2023) 따라 기회(opportunities)와 위험(risks) 요인이 

논의되고 있다. 이에 국제 해양금융중심지들 간의 경

쟁과 위상 변화 또한 예상되며 지속가능전환은 부산

국제금융중심지의 발전을 적극 도모할 수 있는 기회

가 될 수 있다. 

최근 Maersk사는 친환경선박 도입을 위해 2023년 

9월 약 9,800억 규모의 녹색채권을 발행하는 등

(Marine Money, 2023) 넷제로 운항과 해양금융분야

에 활발한 행보를 보이고 있다. 국내에도 최근 녹색

펀드 조성을 통한 친환경 선박투자 필요성에 대한 

정책연구가 발표되었으며(김태일 외, 2023) 산업계에

서 팬오션, SK해운, 현대중공업이 2021년부터 녹색

채권을 발행하고, 해양진흥공사도 1,500억원 규모의 

ESG 발행을 하는 등 지속가능성과 연계된 자금조달

을 진행하고 있어 지속가능 해양금융 생태계가 활성

화되고 있다. 

이렇듯 해양지속가능금융에 대한 논의가 최근 시

작된 점과 현재 정책·연구에서 집중하고 있는 자금

조달 측면을 보완하여 이 연구는 혁신금융모델 도입

을 통한 차별적 지속가능 금융활성화를 논의했다는 

점이 의의가 있다. 또한, 본 연구에서 제시한 민관 

협력 해양 탄소금융생태계 활성화 사례는 현재 국내

외적으로 유사사례를 확인할 수 없는 최초사례로서 

국내 해양산업 경쟁력강화와 부산국제금융중심지 위

상제고를 위해 유용하게 적용될 수 있다는 가치가 

있다. 모델 구현을 위한 예로 해양진흥공사의 보유선

박을 활용해 환경부와의 협의를 통한 탄소금융 시범

사업을 시현하는 방안을 구상해 볼 수 있는데 시범

사업의 구체적인 전개는 향후 정책과제 및 연구에서 

기대해 본다.

디지털-탈탄소 패러다임을 맞아 다양한 생태계 구

현이 예상됨에 따라 (안순구·윤희성, 2023) 장기적

으로 해운산업의 지속가능전환은 친환경, 디지털, 해

양에 대한 융복합적 요소를 고려해야 한다. 친환경 

선박 확보를 위한 STO 조각투자 등 혁신금융서비스 

구현(안순구·윤희성, 2022)과 함께 글로벌 디지털 

해운거래소, 자율운항 상용화 등 기술발전은 기존 해

운 가치창출방안의 계승과 함께 새로운 가치창출 모

델의 등장을 예견하므로 국내해양기업들의 꾸준한 

시장 탐색(market sensing)과 변화하는 환경에 대한 

적응(adaptation) 필요성이 제기된다(Baden-fuller 

and Teece, 2020). 

요약하자면 이 연구에서 시사하는 모델들은 지속

가능전환기에 해양기업들이 기존의 재원기반 경쟁우

위에서 벗어나 차별적 생태계 조성과 비즈니스 모델

을 통해 경쟁우위를 확보함으로써 글로벌 경쟁력을 

제고할 수 있는 방안들이며 이의 구체화를 위해서는 

더 다양한 모델과 차별생태계 발현에 대한 후속 연

구의 필요성이 제기된다(안순구·윤희성, 2022; 

2023). 

이 연구에서는 모델 구현을 위해 조율해야 할 

법·제도에 대한 논의가 일부 진행되었으나 세부적 

내용에 대한 기술에는 한계가 있었다. 이는 연구의 

목적이 신(新)해양산업 생태계 구현으로 설정된 결

과로 탄소상쇄권의 토큰화와 거래소 간의 연동 등

에 대한 국내외 법·제도에 대한 검토와 기술적 고

려는 연구범위에서 제외되었다. 모델 구현을 위해 

한국예탁결제원, 한국거래소, 금융위원회, 환경부 

등 다양한 기관과의 협의가 필요한 만큼 후속 연구
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에서 이 같은 한계점이 보완될 것을 기대한다. 
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지속가능전환 시기를 맞은 해양산업의 탄소거래 및 해양금융 

생태계 구축 연구

안순구·윤희성

국문요약

기후변화에 따라 지속가능전환을 위한 범세계적인 노력이 촉구되고 있는 가운데 서울선언, IMO의 탈
탄소 지침으로 해양산업의 탈탄소 전환도 가속화되고 있다. 지속가능전환은 기술개발, 고가의 대체연료 
및 친환경연료 사용, 인프라 확충 필요성 등으로 인해 주로 ‘비용’으로 여겨졌다. 해운산업의 경쟁우위 
확보는 최근까지 선복량에 중점을 두어 더 큰 재원적 우위를 지닌 글로벌 선사들에게 유리했다. 다가오
는 지속가능전환은 친환경 연료비 부담 등 해양기업들의 비용적 부담으로 기존 재원적 우위를 지녔던 
기업들의 경쟁우위 확보 구도가 공고해지며 레드퀸 효과(Red Queen Effect)의 발현이 예상된다. 이에 
따라 본 연구는 신(新)해양생태계 발현과 가치창출-획득에 대한 다원화를 통해 다가오는 지속가능전환을 
맞아 국내 해양기업들의 경쟁우위 확보 방안에 대해 탐구했다. 이를 위해 신(新)해양생태계와 모델 구
상을 위해 인지관점의 유추적 추론기법(analogical reasoning)에 근거해 해운산업과 인접한 산업분야의 
유사사례들을 참고하고, 모델링 기법을 적용해 지속가능전환시대의 경쟁우위 확보에 기여할 수 있는 해
양 탄소금융 모델을 우선 제시했다. 이와 함께 제시한 해양 탄소금융 모델의 활성화를 위해 탄소금융과 
디지털금융을 연계한 CCM-VCM-디지털 자산거래소 연계생태계 조성방안을 기술했다. 특히 한국거래소
의 탄소배출권거래소와 블록체인규제자유특구가 위치한 부산국제금융중심지에서 해당 모델들의 구현을 
통해 지속가능해양금융중심지로서의 발전을 기대해 본다. 이와 같은 구상은 기존 선복량과 재원중심의 
경쟁구도에서 열세에 있던 국내 해양산업에 있어 혁신생태계 발현과 선점을 통해 경쟁우위 확보에 기여
할 수 있으며, 해양 지속가능금융 플랫폼 생태계 조성을 위한 선제적 연구로서 의의가 있다.
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