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1. 조선산업의 특성

(1) 막대한 초기자본이 소요되는 장치산업

○ 대형설비를 필수적으로 갖춰야 하기 때문에 막대한 설비자금이

필요

- 선대, 도크, 크레인 등의 대형 건조설비의 확충에 대규모 자금이

소요되며 이러한 설비가 효율을 발휘하기까지 장시간이 소요됨.

(2) 중장기 경기순환이 있는 산업

○ 세계 조선산업은 1 9 6 0년대 이후 확장기( 1 9 6 0∼7 4년), 구조조

1

<그림 1 > 1 9 6 0년대 이후의 조선산업 경기변화(선박 건조량 기준)
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자료 : Lloyd’s .

세계 선박 건조량추이



정기( 1 9 7 5∼9 0 )를 거쳐 대체수요기( 1 9 9 0년 이후)에 진입

- 조선산업의 경기는 거시적으로 세계 경제, 해운시황 등의 영

향을 받기 때문에 중장기적으로 경기가 순환되는 양상을 보여

왔음.

(3) 높은 고용효과 및 산업연관효과

○ 조선산업은 적정규모의 기술 및 기능인력 확보가 필수적인 노동

집약적 산업

- 조선산업은 건조공정이 매우 다양하고 대형 구조물의 제작상

자동화에도 한계가 있기 때문에 다수의 기능인력이 필요한 산

업임.

- 국가의 관점에서는 실업문제를 완화할 수 있는, 즉 높은 고용효

과를 이룰 수 있는 산업이므로 주요 산업으로 육성하고 유지하

려는 경향이 있음.

2

<표 1> 조선산업의 고용효과 비교(고용유발 계수)

자료 : 한국은행, 「산업연관표( 1 9 9 8 )」, 2001.

주요 품목 고용유발계수

선 박

자동차

전 자

일반기계

철 강

석유제품

0 . 0 0 9 8 4

0 . 0 1 2 0 0

0 . 0 0 7 1 4

0 . 0 1 5 0 6

0 . 0 0 7 6 5

0 . 0 0 1 3 7



○ 조선산업은 전방산업은 물론 후방산업인 기계, 철강, 전기, 전

자, 화학, 비철금속 및 가구 등에 큰 영향

- 특히 철강 부문의 경우 주요 수요산업이 되기 때문에 생산 파급

효과가 큰 것으로 나타나고 있음. 

(4) 방위산업

○ 조선산업이 국가 방위산업이라는 관점에서 주요국들은 조선산

업을 지속적으로 유지

- 즉 조선산업은 상선 및 여객선 외에 일반군함, 잠수함 및 항공

모함 등 해군에서의 중요한 장비인 군용선을 건조하는 산업임. 

- 선진국들은 이러한 이유 때문에 경쟁력 측면에서 이미 뒤지고

있는 조선산업을 계속 유지하고 있고 특히 미국, EU의 경우

이러한 경향이 강함.

1. 조선산업의 특성 3

<표 2 > 조선산업의 생산파급효과 비교(영향력 계수)

자료 : 한국은행, 「산업연관표( 1 9 9 8 )」, 2001.

주요 품목 영향력 계수

선 박

자동차

전기·전자

일반기계

철 강

원유·L N G

석유제품

0 . 9 3 7 5

1 . 2 7 2 1

0 . 9 3 7 6

1 . 1 0 2 6

1 . 3 1 9 3

0 . 5 4 6 0

0 . 6 2 1 6



•따라서 상선분야의 경쟁력 열위로 폐쇄 위기에 있는 조선소를

존립시키기 위해 다양한 형태의 보조금을 지급하고 있고, 고

가 군함을 지속적으로 발주하여 조선소를 가동시키고 있는 경

우가 많음.1 )

- 중국의 경우도 1 9세기 중반부터 조선소가 건립되고 산업을 영

위해 왔으나 1 9 8 0년대까지는 국방의 한 방편으로 유지해 왔고,

최근에는 상선 건조에 주력하고 있으나 여전히 해군력 증대에

필수적인 산업이라는 인식이 강함.

○ 국내 조선산업은 군함 건조 조선업체의 경우 군함의 건조비율은

10% 미만으로 낮지만 중요한 사업부문

- 국내 조선산업에서 건조하는 군용선은 선진국에 비해 선종, 건

조규모 등의 면에서 뒤지지만 군수산업의 자립화, 국가 방위

4

1) 금액면에서 비교해 보면 미국 조선산업의 군수부문 규모가 작지 않음을 알 수 있음

(국내 수주잔량 규모( 2년치 조업량)는 2 0 0 2년 1 1월말 기준 2 3 1억 5 , 0 0 0만 달러로

나타나고 있음) .

<표 3> 미국 조선산업의 군용선 부문 현황

단위 : 억 달러, %

자료 : www.coltoncompany.com/shipbldg/contracts/ 

주 : 군용선의 경우는 건조기간이 장기인 경우가 많고, 상선의 대부분은 부가가치가

높은 바지선, 여객선, tug선, OSV, PSV 등임.

군용선 상 선 계

수주잔량 2 4 4 . 5 ( 7 3 . 5 ) 8 8 . 1 ( 2 6 . 5 ) 3 3 2 . 6 ( 1 0 0 . 0 )



의 관점 및 특수선에 대한 기술축적 등의 면에서는 여전히 중

요함.

(5) 수주에서 인도까지 장기간 소요되는 산업

○ 자본 회전율이 낮아, 즉 장기간의 선박 건조에 소요되는 운영자

금을 확보해야 하기 때문에 파이낸싱 및 장기 자금순환을 커버

할 수 있는 능력이 중요

- 대형 선박의 경우 건조기간이 평균 2년 정도 소요되기 때문에

선박의 건조에 소요되는 각종 자재의 구입자금, 인건비 등을

감당해야 함.

○ 선박의 견적을 제시할 때부터 건조를 완료하여 선주에게 인도할

때까지의 건조공정은 복잡하고 장기간 소요

- 선박 한척을 건조하기 위해서는 대체적으로 설계기간 7∼8개월

을 포함하여 1 . 5∼2년 정도가 소요됨. 

1. 조선산업의 특성 5



2. 세계 조선시장의 경쟁구조

(1) 선박 건조량 변화 추이

○ 1 9 6 0년대 이후 최근까지 세계 조선산업의 공급구조는 선박수요

및 건조능력에 따라 많은 변화

- 로이드의 통계에 의하면 1 9 6 5년 이후 세계의 선박건조물량은

1 9 7 5년에 3 , 4 2 0만 G T로 최고수준을, 1988년에 1 , 0 9 1만 G T

로 최저를 기록한 것으로 나타나고 있음. 

6

<그림 2> 세계 선박 생산량 추이

자료 : Lloyd’s .
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- 그러나 1 9 9 0년대 들어 세계경제 및 해운산업이 회복되면서 세

계의 선박건조물량은 꾸준히 증가하여 2 0 0 0년에는 3 , 1 2 4만

G T까지 늘어났고 2 0 0 1년에는 3 , 11 8만 G T를 기록함.

○ 선박에 대한 수요증가는 주로 노후 선박의 대체수요, 해양오염 규

제강화, 해상물동량 증가 등과 같은 요인들에 의한 것으로평가

- 우선, 노후선박의 대체와 세계적으로 확산되고 있는 환경 관련

이슈와 관련된 것으로 해양오염을 줄이기 위한 기준미달 선박

에 대한 해체 증가로 대체수요가 증가함.

- 이 밖에 경제회복에 따른 해상 물동량 증가, 해운업체들의 규모

의 경제를 추구하기 위한 선박 대용량화 추세에 의한 수요 증

가 등을 들 수 있음.

(2) 건조능력 추이

○ 선박의 건조능력은 건조설비, 조선인력 및 건조자금 조달능력

등에 의해 결정

- 그러나 일반적으로 건조능력은 하드웨어로서의 건조설비 능력

과 소프트웨어로서 생산성 및 기술력 등 인력에 체화된 능력이

포함된 전체적인 능력을 의미함. 

○ 건조설비 측면에서 볼 때 세계 조선산업의 건조능력 확대는 선

박의 수요 증가에 대비한 설비확충의 결과로 발생
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- 1970년대 중반에 이루어진 일본과 서유럽의 대대적인 설비확

대 및 개체, 1990년대 중반 이후에 추진된 한국, 중국의 설비

확대 및 일본의 설비효율 제고를 통한 건조능력 증가 등을 들

수 있음.

- 1990년대 중반 이후 한국은 탱커의 대체수요 증가에 대비하기

위해, 중국은 국가적 기간산업으로의 육성 정책에 따라 설비확

충을 꾀했음. 

- 2005년의 세계 조선산업의 건조능력은 1 9 9 8년 대비 연평균 약

3 . 0 %의 증가율을 보이고 있으며, 2000년 이후의 건조능력 증

가는 주로 설비의 효율성 증대(설비증설 중인 중국은 예외), 인

력에 체화된 생산성 증대 등에 의한 것으로 추정됨.

8

<표 4 > 한·중·일 선박건조 능력의 변화 추이

단위 : 백만 C G T

자료 : OECD WP6.

주 : 로이드통계 기준인 100GT 이상의 상선이 대상임.

1 9 7 5 1 9 8 0 1 9 8 5 1 9 9 0 1 9 9 5 1 9 9 8 2 0 0 1 2 0 0 5

일 본

한 국

중 국

유 럽

9 . 0

0 . 4

0 . 3

8 . 5

7 . 0

0 . 6

0 . 5

5 . 6

6 . 5

1 . 7

0 . 4

4 . 4

5 . 5

1 . 8

0 . 5

3 . 5

6 . 5

2 . 4

0 . 6

4 . 0

7 . 2

5 . 1

1 . 3

5 . 2

7 . 2

6 . 5

1 . 5

5 . 4

8 . 7

7 . 2

2 . 2

6 . 1

세 계 2 2 . 4 1 7 . 8 1 7 . 2 1 5 . 0 1 7 . 7 2 1 . 6 2 3 . 2 2 6 . 5



(3) 시장 점유율 분석

1) 국별·선종별 분석

○ 조선시장은 세계적으로 단일시장이고 자유경쟁의 원리가 지배

하기 때문에 조선국의 주요 업체들은 세계 수요를 놓고 치열하

게 경쟁

- 선박은 국제적 상품이므로 일정 수준 이상의 건조기술과 가격

경쟁력을 갖춘 조선업체는 신조선 수주를 선별적으로 할 수 있

고 건조능력을 최대한 활용하려고 노력함. 

- 또한 선주는 경쟁력이 종합적으로 반영된 각 조선업체들의 조

건과 선박의 운항 수익성을 극대화할 수 있는 조건을 고려하여

발주를 하게 됨.

○ 1 9 8 0년대 중반 이후 최근까지 세계시장에서의 점유율은 일본이

2. 세계조선시장의 경쟁구조 9

<표 5> ` 세계시장 점유율의 국별 비교(건조량 기준)

단위 : %, 만 G T

자료 : Lloyd’s .

주 : 100GT 이상의 선박이 대상.

1 9 6 5 1 9 7 0 1 9 7 5 1 9 8 0 1 9 8 5 1 9 9 0 1 9 9 2 1 9 9 4 1 9 9 7 2 0 0 1

한 국

일 본

유 럽

중 국

n . a

4 1 . 5

4 9 . 2

n . a

n . a

4 8 . 1

4 0 . 4

n . a

1 . 2

4 9 . 7

3 8 . 2

n . a

4 . 0

4 6 . 5

2 2 . 6

n . a

1 4 . 4

5 2 . 3

1 6 . 3

0 . 9

2 1 . 8

4 3 . 0

1 7 . 9

2 . 3

2 4 . 7

4 1 . 6

1 8 . 1

1 . 9

2 1 . 5

4 4 . 1

1 9 . 0

5 . 5

3 2 . 5

3 9 . 1

1 6 . 5

5 . 8

3 7 . 2

3 8 . 6

1 3 . 8

5 . 9

세계전체

건조량
1 , 1 7 6 2 , 0 9 8 3 , 4 2 0 1 , 3 1 0 1 , 8 1 6 1 , 5 8 9 1 , 8 2 0 1 , 9 6 2 2 , 5 3 0 3 , 1 1 8



40% 내외, 한국이 35% 내외, 유럽국가들이 15% 정도, 중국이

5% 내외를 차지

○ 건조량(CGT) 기준 국별 세계시장 점유율의 변화를 보면 2 0 0 0

년에 한국의 점유율이 일본을 0.4% 앞선 것으로 나타나고 있으

나 2 0 0 1년에는 다시 일본이 4.3% 추월

- 한국의 수주량이 1 9 9 9년과 2 0 0 0년에 일본을 앞섰고 확충설비

및 인력의 효율성 증가, 그리고 일본 조선업체들의 경쟁력 저

하에 따른 수주량 감소 및 조선사업 실적 악화 등을 감안할 때

2 0 0 0년의 건조량 추월은 예견된 것이었음. 

○ 선박의 수주실적은 1 9 9 9∼2 0 0 0년 기간 동안 한국의 수주량이

크게 증가하여 일본을 추월했으나 2 0 0 1년에는 다시 하락

1 0

<그림 3 > 국별 세계시장 점유율 변화 추이( C G T기준)

자료 : Lloyd’s .

4 5

4 0

3 5

3 0

2 5

2 0

1 5

1 0

5

0
1 9 9 4 1 9 9 5 1 9 9 6 1 9 9 7 1 9 9 8 1 9 9 9 2 0 0 0 2 0 0 1

( % )

일본 한국 유럽 중국



- 한국의 경우 충분한 물량 확보, 고부가가치 선박으로의 수주전

략 선회, 미국 테러사태 등으로 인한 발주량 감소 등에 따른 영

향으로 2 0 0 1년에 전년비 38% 감소를 기록함. 

•대부분의 선종에서 수주 감소를 기록했으나 L N G선의 수주가

큰 폭으로 증가하였음.

- 한국의 2 0 0 2년 수주실적은 전년비 18.5% 증가한 7 5 9만 C G T

를 기록한 것으로 추정되고 있음.

- 중국의 경우 2 0 0 1년 세계 발주량이 전년 대비 19.1% 감소했

음에도 불구하고 수주량이 전년비 37.3% 증가하였음.

○ 선박 건조량은 2 0 0 1년 기준 한국이 감소를 보인 반면 일본과 중

국은 다소 증가
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<그림 4> 한·중·일 선박 수주량 비교

자료 : Lloyd’s .
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- 중국의 경우에는 신규 확충설비의 가동이 본 궤도에 오르지 못

하고 있고 선박 건조에 있어서의 생산성도 낮아 수주 증가추세

를 따라가지 못하고 있음.

- 한국의 2 0 0 2년 건조량은 전년 대비 5.9% 증가한 6 8 2만 C G T

로 사상 최대를 기록한 것으로 추정되고 있으나 일본의 실적에

는 못 미친 것으로 예상됨.

○ 선박의 수주잔량은 1 9 9 9년, 2000년 한국의 수주량이 크게 증가

한 반면 일본이 저조한 실적을 보여 최근까지 일본을 추월

- 한편, 중국의 경우에는 1 9 9 8년 이후 수주량이 크게 늘면서 수

주잔량도 증가추세를 보이고 있고 2 0 0 1년 기준 수주잔량의 세

계시장 점유율이 9 . 8 %에 이르고 있음.

○ 선종별 시장 점유율을 살펴보면 한국은 L P G / L N G선, 탱커 및

1 2

<그림 5 > 한·중·일 선박 건조량 비교

자료 : Lloyd’s .
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컨테이너선 시장에서, 일본은 벌커, 탱커 및 L P G / L N G선 시장

에서 두각을 나타내고 있으며, 중국은 탱커와 벌크캐리어 건조

비율이 증가

○ 원유 및 석유제품을 실어 나르는 탱커의 시장 점유율은 한국이

지속적으로 우위

- 한국은 1 9 9 0년대 합리화조치 해제 이후의 설비확충을 탱커의

대체수요에 맞춰 추진했던 만큼 VLCC 등의 건조에 있어서는

경쟁국에 비해 뛰어난 기량을 발휘하고 있음.

- 중국은 2 0 0 1년의 탱커 건조량이 1 4만 C G T로 점유율 면에서

꾸준히 증가 추세를 보이고 있음.

○ 한편, 벌크캐리어는 건조 레이아웃을 벌크캐리어에 맞춰 전문화
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<그림 6> 한·중·일 선박 수주잔량 비교

자료 : Lloyd’s .
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한 일본이 강세를 보여 세계 전체 건조량의 6 3 . 6 %를 차지

- 일본의 경우 레이아웃의 강점으로 벌크캐리어의 시리즈 건조가

가능하여 생산단가 면에서 우위에 있음.

- 중국의 경우 벌크캐리어 건조비중이 세계 전체의 7 . 1 %로 한국

에 점차 접근하고 있음. 

○ 컨테이너선의 경우에는 한국이 1 9 9 9년 이후 일본을 크게 추월

한 것으로 나타나고 있고 2 0 0 1년에는 세계 전체 건조량의

4 8 . 6 %를 차지

- 컨테이너선 시장은 1 9 9 5년 이전까지 일본과 유럽이 70% 가까

이 차지해 왔으나 한국의 기량이 향상되면서 시장 점유율이 급

상승함.

1 4

<그림 7> 한·중·일 탱커 건조량 비교

자료 : Lloyd’s .
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- 특히 한국의 경우 비교적 기술집약적 상선인 컨테이너선의 건

조량이 일본을 추월했다는 것은 설계기술은 물론 건조기술의

수준이 일본과 대등하거나 일부는 우위로 평가된다는 반증일

수 있음.

- 벌크캐리어나 탱커의 발주에 머물렀던 일본 선사들도 최근에는

대형 컨테이너선, LPG선 및 L N G선 등 고기술 선박의 대한국

발주가 크게 늘었음. 

- 한편, 중국의 경우 최근 5 , 0 0 0 T E U급 이상의 대형 컨테이너선

의 건조에 착수한 것으로 조사되었음.

○ 고기술 고부가가치 선박으로 간주되는 가스운반선의 경우 1 9 9 9

년 이전까지는 일본이 세계시장의 50% 이상을 차지했으나

2 0 0 0년을 전후하여 한국의 시장점유율이 급상승

2. 세계조선시장의 경쟁구조 1 5

<그림 8> 한·중·일 벌크캐리어 건조량 비교

자료 : Lloyd’s .
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- 한국의 L N G선 수주 및 건조는 2 0 0 0년을 전후하여 크게 늘어

나고 있으며 2 0 0 1년 기준 수주잔량은 3 2척, 243만 C G T에 이

르고 있음.

- 특히 2 0 0 1년에는 세계적인 LNG 수요 증가추세로 L N G선이

다량 발주되었고, 이를 한국이 3 0척 가운데 2 3척을 수주하여

L N G선 시장(수주잔량 기준)에서 차지하는 비중이 6 0 %에 이

르고 있음.

- 중국의 경우는 전량 L P G선 건조실적이며 최근 자국선 L N G선

건조계획(광동 프로젝트)이 추진되고 있는 것으로 조사됨.

○ 한편, 크루즈선을 포함한 여객선 시장의 대부분은 유럽이 차지

- 특히 크루즈선은 유럽에서 전량 건조되고 있으며 향후 노령인구

1 6

<그림 9> 한·중·일 컨테이너선 건조량 비교

자료 : Lloyd’s .
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의 증가 및 실버산업의 발달과 함께 시장 증가가 예상되고 있음.

- 일본의 경우 미쓰비시 중공업이 건조선종을 고부가가치선으로

2. 세계조선시장의 경쟁구조 1 7

<그림 10> 한·중·일 L P G / L N G선 건조량 비교

자료 : Lloyd’s .

<그림 1 1 > 주요국별 여객선(크루즈선 포함) 건조량 비교

자료 : OECD WP6.
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선회하면서 크루즈선의 건조를 추진하고 있음. 

- 한국의 여객선 건조실적은 극히 미미한 수준이고 중국의 경우

연안 및 하천운항용 여객선 건조실적이 한국보다 많은 것으로

나타남.

2) 한국의 시장집중도 및 업체별 점유율

○ 한국 조선소들의 생산실적 및 비중은 설비확충 이전에는 현대의

시장점유율이 국내의 경우 5 0 %를 상회하여 시장집중도가 0 . 3

을 상회하였으나 최근 들어 대우, 삼성 및 현대삼호의 실적이

늘면서 0 . 2로 저하
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<표 6> 한국 조선소별 점유율 및 시장집중도 추이

단위 : 천 GT, %

자료 : 한국조선공업협회 통계 참조.

주 : 1) 중-대형선 기준임.

2) 시장집중도는 국내 공급시장 기준임.

1 9 8 5 1 9 9 0 1 9 9 7 2 0 0 1

생산

실적

시장점유율 생산

실적

시장점유율 생산

실적

시장점유율 생산

실적

시장점유율

국내 세계 국내 세계 국내 세계 국내 세계

현 대

대 우

삼 성

한 진

현대삼호

기 타

1 , 4 2 3

9 3 0

2 7 3

1 2 4

9

3 7

5 0 . 9

3 3 . 3

9 . 8

4 . 4

0 . 3

1 . 3

6 . 7

4 . 7

1 . 5

0 . 5

0 . 0 5

0 . 1

1 , 8 0 2

1 , 1 0 1

4 0 9

1 3 0

7 2

5 9

5 0 . 4

3 0 . 8

1 1 . 4

3 . 6

2 . 0

1 . 6

1 0 . 7

6 . 3

2 . 1

0 . 5

0 . 4

0 . 2

2 , 5 1 0

1 , 9 1 8

1 , 2 8 2

6 1 5
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3 3 3

3 3 . 7

2 5 . 7

1 7 . 2

8 . 3

1 0 . 6

4 . 5

1 0 . 5

8 . 0

5 . 4

2 . 6

3 . 3

1 . 4

3 , 7 6 0

3 , 2 6 1

2 , 1 2 2

5 9 0

1 , 2 4 5

8 1 6

3 1 . 9

2 7 . 6

1 8 . 0

5 . 0

1 0 . 6

6 . 9

1 2 . 1

1 0 . 5

6 . 8

1 . 9

4 . 0

2 . 6
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시장집중도
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○ 국내 대형 5사(현대, 대우, 삼성, 한진, 현대삼호)의 2 0 0 1년 세

계시장 점유율은 건조량 기준 1 . 9∼12.1%, 수주량 기준 1 . 3∼

9 . 6 %

- 현대는 설비증설 이후 건조능력 및 경쟁력 면에서의 우위로 높

은 세계시장 점유율을 나타내 왔으나 2 0 0 0년 이후 현대삼호의

선박수주까지 겸하면서 수주량 점유율이 크게 낮아졌음.

- 대우는 그룹의 와해 및 법정관리 위기를 넘기면서 높은 생산성

및 경쟁력 제고로 세계시장 점유율이 높아졌고 특히 2 0 0 1년

수주량 점유율은 9 . 6 %로 현대 및 삼성을 크게 앞선 것으로 나

타남.

- 최근까지 세계 조선시장의 호조로 대형 5사의 매출액은 증가추
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<표 7> 한국 조선소의 세계시장 점유율

단위 : %

주 : 물량(총톤) 기준임. 

1 9 9 5 1 9 9 6 1 9 9 7 2 0 0 0 2 0 0 1

현대중공업
건 조

수 주

1 1 . 1

8 . 5

1 2 . 8

1 0 . 5

1 0 . 5

1 2 . 5

1 0 . 8

1 0 . 1

1 2 . 1

5 . 5

대우조선해양
건 조

수 주

6 . 6

4 . 6

8 . 5

7 . 4

8 . 0

1 0 . 5

6 . 7

6 . 5

1 0 . 5

9 . 6

삼성중공업
건 조

수 주

6 . 3

7 . 5

6 . 4

6 . 0

5 . 4

5 . 9

6 . 7

9 . 0

6 . 8

5 . 8

한진중공업
건 조

수 주

1 . 7

1 . 6

1 . 4

1 . 9

2 . 6

0 . 8

2 . 9

1 . 7

1 . 9

1 . 3

현대삼호중공업
건 조

수 주

1 . 5

3 . 8

2 . 5

2 . 5

3 . 3

3 . 9

1 . 1

3 . 4

4 . 0

3 . 1



이를 나타내고 있으나 낮은 선가, 원화 절상 등이 경영에 부담

을 주고 있는 것으로 지적됨.

(4) 선가 추이 및 전망

○ 1 9 9 9년부터 꾸준한 회복세를 나타내 왔던 신조선가는 2 0 0 1년

하반기 이후 지속적 하락추세를 보여왔으나 2 0 0 2년 11월 프레

스티지호 침몰사고 이후 탱커, 벌커의 경우 상승추세로 전환

- 2002년 하반기 이전까지는 선가 하락이 지속적으로 이어져

E U와의 통상마찰 유발요인이 되었는가 하면 탱커(VLCC), 컨

테이너, LNG선은 1 9 9 0년 이후 최저치의 선가를 기록하였음.

2 0

<그림 12> 세계 신조선 수주 船價 추이

자료 : 한국조선공업협회, 「조선정보」, 각호.

주 : 탱커는 300K DWT, 벌커는 170K DWT, 컨테이너선은 3 , 5 0 0 T E U ,

L N G선은 1 3 8 K m3 기준임.

3 0 0

2 5 0

2 0 0

1 5 0

1 0 0
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0

(백만달러)
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컨테이너선
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- 특히 미국의 9 . 11 테러사태 이후 선종 및 선형에 관계없이 전

체적으로 하락세가 심화되었으며, 특히 대형 탱커, 컨테이너선

및 L N G선의 하락세가 두드러졌음.

- 선가하락의 주요 요인은 세계 경제성장 회복 지연에 따른 신조

선 수요 감소, 선주들의 선복과잉 우려로 인한 발주 자제, 향후

해운시황 전망의 불확실성 증대 및 일부 조선소의 물량확보를

위한 공격적 수주 때문이었던 것으로 해석됨. 

- 향후 이라크전과 같은 변수가 있기는 하지만 주요 조선소들의

충분한 건조물량 확보, 원화 및 엔화의 절상, 주요 원자재인 철

강 가격의 상승 등의 요인들을 종합해 볼 때 점진적 선가 상승

이 예상되고 있음.
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3. 경쟁요소별 분석

(1) 경쟁력 종합평가

○ 조선산업의 경쟁력에 대한 종합평가는 일본이 한국에 비해 우월

한 요소가 다소 있고, 중국은 크게 열위

- 한국의 경우 선박, 특히 범용 선박인 상선의 수주에 영향력이

큰 가격 경쟁력, 제품 개발 및 설계능력이 일본에 비해 우위에

있거나 대등한 것으로 평가되고 있음. 

- 일본의 경우 대부분의 지표에서 우월한 것으로 나타나고 있으

며 가격경쟁력이 한국에 비해 다소 열위인 것으로 평가됨. 

- 중국은 상대적으로 크게 낮은 인건비가 가격경쟁력을 뒷받침하

고 있으나 낮은 생산성, 높은 임금상승률, 퇴직자 부양 및 부대

시설의 지원부담 등으로 경쟁력이 상실되고 있음. 

○ 한국의 경쟁력이 지속적으로 제고될 수 있었던 것은 규모의 경

제를 실현시킬 수 있는 대형선 위주의 건조설비에 의한 비용절

감, 꾸준한 연구개발을 통한 다양한 선형 설계 및 개발기술의

보유, 신공법 개발을 통한 지속적 생산성 향상 등이 배경

- 선주들의 요구가 다양화되고 있어 일본의 정형화된 생산체제

및 부족한 설계 인력으로는 대응이 어려운 것으로 지적되고
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있음.

- 일본의 경우 조선소들의 생산성 제고가 한계에 봉착한 반면

한국의 조선소들은 생산성 향상 여지가 많이 있는 것으로 평

가됨.
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<표 8> 조선산업의 주요국별 경쟁요소 비교

자료 : 삼성경제연구소(2001), 일본 해사산업연구소(2002) 등 참조.

주 : 세부요소 평가는 우위(●), 대등(○), 미흡(△), 열위(×)인 경우임.

경쟁요소 세부 요소
경쟁력 수준

비 고
한국 일본 중국

마케팅 능력

(수주 능력)

가격경쟁력

파이낸싱 능력

수주·건조경험

●

△

○

△

●

●

○

×

×

- 한·일은환율이최대영향변수

- 한국, 중국의 금융조건 불리

- 한국, 일본 건조경험 풍부

제품개발
신제품 개발능력

개발 설비

○

○

●

○

×

×

- 지속적인 투자로 개발능력 및

관련 설비의 한·일 격차 거

의 없으나 중국은 열위

제품설계

설계인력

설계 유연성

설계 자동화

●

●

○

○

○

●

△

×

×

- 한국이 설계인력 확충, 설계

유연성으로 우위, 중국은 열위

- 한·일 모두 3차원 CAD 활용

생산성

인력 숙련도

생산효율

생산자동화

○

△

○

●

●

●

×

×

×

- 일본이 우위, 중국은모두열위

- 일본이 세계 최고수준의 효율

- 한국이 일본에 거의 접근

기자재 및

설비

조선 기자재

건조설비

△

●

●

○

×

△

- 일본>한국>중국 순

- 한국이 최신 도크설비 보유

납 기 건조기간/납기준수 ○ ● × - 일본 우위

A / S
보증, A/S 네트워

크, 부품 공급 등
△ ● × - 일본우위(A/S 네트워크보유)



(2) 가격경쟁력

1) 원가구조

○ 한국과 일본의 원가수준을 비교해 보면( 2 0 0 0년 기준) 한국이

인건비에서 7.8%, 자재비에서 약 4.9% 우위에 있어 전체적으

로 12.7% 우위에 있는 것으로 평가

- 중국의 경우 임금수준이 크게 낮아 건조 단가가 한국에 비해

다소 낮을 것으로 추정되고 있으나 임금의 연평균 상승률이

약 1 5∼2 0 %에 달하여 저임금 유인이 사라지고 있는 것으로

조사됨.

•반면 생산성제고는 연평균 약 3 %에 불과하여 임금상승률과
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<표 9> 한·중·일 조선산업의 임금수준(생산직) 비교

자료 : 한국조선공업협회, 「조선자료집」, 2002.

통계청, 「광공업통계조사보고서」, 2001.

中國機械工業年鑑編輯委員會, 「中國機械工業年鑑」, 각호.

주 : 한국의 전체인력은 통계청 수치( 2 0 0 0년 기준), 중국의 중대형조선소 인력수는

C S S C와 C S I C의 조선부문 인력의 합계임.

한 국 일 본 중 국

중대형조선소

인력
6만 3 , 9 5 0명 3만 8 , 9 1 5명 1 7만명

월평균 임금 약 2 , 3 0 0달러 약 2 , 9 5 1달러

- 공 원 : 1,000위안( 1 2 0달러)

- 신입직원 : 1,500위안( 1 80 〃 )

*급료외 주택·교통·교육수당 별

도 지급(실질임금은한국의1 / 6∼

1/5 수준)

*임금상승률 : 연평균 약 20% 



큰 격차가 발생하고 있으며, 일부 조선소의 경우 조선 생산인

력 외에 학교, 병원 등의 인력과 퇴직인력(고용인력의 약

2 0 % )에 대한 임금 및 생활비 부담이 원가부담을 가중시키고

있는 것으로 조사됨.

○ 한·중·일 조선산업의 원가구조를 살펴보면 중국의 경우 인건

비 비중이 약 1 5 %로 낮게 나타났으나 기타경비의 비중이 높은

것으로 나타났음.

- 이는 중국 조선소의 경우 학교, 병원 등 지원시설에 대한 부담

및 은퇴인력에 대한 지원비용에 의한 것으로 추정됨.

○ 중국의 경우 원자재 가운데 상등급 후판, 중대형 디젤엔진 및

부품 등을 수입에 의존하고 있어 원가비중이 낮지 않은 것으로

조사

3. 경쟁요소별 분석 2 5

<표 10> 한·중·일 조선산업의원가구조 비교

단위 : %

자료 : 산업자원부, 「한·중 기술경쟁력 연구(선박 및 조선기자재)」, 2003. 1 등 참조.

한 국 일 본 중 국

재료비

강 재 16.9 (15) 16.7 (17) 1 2

엔 진 11.2 (10) 11.8 (12) 1 5

기자재비 38.2 (34) 34.3 (35) 3 8

소 계 66.3 (59) 62.8 (64) 6 5

인건비 23.6 (21) 28.4 (29) 1 5

기타 경비 10.1 ( 9 ) 8.8 ( 9 ) 2 0

계 100 (89) 100 (102) 1 0 0



- 중국의 국산 기자재 탑재율은 수출선의 경우 4 0 % (한국은 약

8 5 % )에 불과한 것으로 조사됨.

- 선박용 디젤엔진의 경우 후동중화조선소의 계열사인 후동중공

업에서 선박엔진 원천기술업체인 B & W, 슐츠와 라이센스계약

을 맺고 7 5 0 H P급의 엔진 생산을 시작하였음.

- 주요 자재인 후판의 경우 단가가 매년 평균 6% 정도 상승하고

있어 상등급 후판의 단가는 한국보다 고가인 것으로 나타나고

있고 고강도 강판은 수입에 의존하고 있음.

2) 환율변화

○ 1 9 9 0년대 이후 환율의 변동 폭이 커지면서 가격경쟁력의 주된

구성요소(임금, 자재비 등)보다 환율이 가격경쟁력의 주요 영향

요인으로 등장

- 한·일 조선산업의 가격경쟁력은 1 9 9 0년대 이후 주로 환율에

2 6

<표 11> 대 달러 환율변동에 따른 한·일 가격경쟁력 변화

자료 : 일본 해사산업연구소, 대우증권 자료 참조.

주 :      부분이 한국 우위영역임.

1 , 0 0 0원 1 , 1 0 0원 1 , 2 0 0원 1 , 3 5 0원 1 , 5 0 0원

1 1 0엔 - 1 2 . 3 - 1 6 . 1 - 1 9 . 3 - 2 3 . 2 - 2 6 . 3

1 2 0엔 - 6 . 0 - 1 0 . 1 - 1 3 . 5 - 1 7 . 7 - 2 1 . 0

1 3 0엔 0 . 1 - 4 . 8 - 7 . 9 - 1 2 . 4 - 1 5 . 9

1 4 0엔 6 . 0 1 . 4 - 2 . 5 - 7 . 2 - 1 1 . 0



의해 크게 영향을 받았음.

- 한국의 가격경쟁력이 엔고가 지속되던 1 9 9 6년 초까지 1 0∼

20% 앞선 것으로 나타났으나 엔저 추세가 지속되면서 외환위

기 이전까지는 일본에 5∼3% 뒤지는 것으로 추정되었음. 

- 그러나 외환위기 이후 원화가치 하락으로 다시 역전되어 현재

까지 한국이 일본보다 약 12% 앞서는 것으로 평가되고 있음.

- OECD WP6의 각국 환율과 선가지수 변화의 비교표에 의하면

1 9 9 7년 이후 한국의 환율이 크게 상승했으나 고정환율제인 중

국의 위안화 외에 일본의 엔화환율도 상승추세를 보여 일부 효

과가 상쇄된 것으로 추정됨.
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<그림 13> 주요국의 대미 달러 환율 변화 추이

2 2 0

1 9 0

1 6 0

1 3 0

1 0 0

7 0

자료 : IMF for Exchange Rates, Clarkson Research Studfes Price Index.

엔(일본) 원(한국) 마르크(독일) 유로(1999. 1=100) 위안(중국) 신조가격지수

1994. 1  7  1995. 1  7  1996. 1  7  1997. 1  7  1998. 1  7  1999. 1  7  2000. 1 7  2001. 1  7



3) 생산성

○ 선박건조의 생산성은 일본에 대해(일본 1.0) 한국이 3/4 수준,

중국이 1/6 수준으로 평가되고 있으며 특히 한국과 중국과의 격

차는 점차 축소 추세

- 선박건조에 있어서의 생산성은 일본 조선업계가 세계 최고수준

을 자랑하는 경쟁우위 원천으로, 현장의 끊임없는 혁신 및 공

정개선 노력, 체계적인 관리 등을 통해 건조효율의 극대화를

추구해 왔음.

- 한국의 생산성은 일본의 3/4 수준으로 향상되었으나 기관 및

의장부문의 생산성은 미흡한 것으로 평가됨.

- 중국도 과거 생산관리의 부재상태에서 벗어나 생산성 향상을

위해 가공공수 감축, 탑재 블록 대형화 및 부재 감소를 꾀하고

있음.

- 중국은 공정간 조정기능이 떨어지고 계획과 실제 공정간의 괴

리가 상당히 존재하고 있으며 아직 인건비가 저렴하기 때문에

자동화를 위한 로봇 등의 도입이 미흡한 수준임.2 )

○ 주간 근무패턴은 한국이 주 6일제인 반면 일본은 주 5일제, 중

국은 격주 5일제이고 연간 노동시간도 한국이 가장 많은 것으로

평가

2 8

2) 생산성의 많은 부분이 설비에 의해 차이(약 7 0 % )가 발생함을 전제할 때 중국도 신설

조선소를 중심으로 최신 설비를 확충하게 되면 급속하게 차이가 줄 것으로 예상됨.



- 일본을 1로 볼 때 한국은 1.3, 중국은 1 . 2로 나타나 한국의 노

동시간이 가장 긴 것으로 평가됨.3 )

○ 한편, 임금수준은 일본에 비해 한국이 1 / 2∼1/3 수준, 중국이

1 / 6∼1/12 수준으로 나타나 일본이 가장 높은 것으로 평가

(3) 기술경쟁력

○ 조선산업의 기술경쟁력은 일본이 모든 부문에서 우위에 있는 것

으로 평가되고 있으나 설계기술 일부 항목의 경우 한국이 일본

에 비해 동등 혹은 우위로 평가

- 현재 한국은 상세설계 및 생산설계의 경우 일본보다 다소 우위

에 있는 것으로 평가되고 있으며, 중국은 기본설계의 경우 다
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<표 12> 한·중·일 조선산업의 생산성 및 노동시간 비교

자료 : 중국 현지조사, 일본 해사산업연구소 자료 참조.

한 국 일 본 중 국

생산성

가공공수

( D H - V L C C기준)

3 / 4∼4 / 5

5 0만∼7 0만H

( 7∼1 1개월)

1 . 0

4 0만∼6 0만H

( 6∼8개월)

1 / 6

1 5 0만∼2 2 0만H

( 2 0∼2 8개월)

노동시간

(연간)

1 . 3

주 6일제

( 2 , 5 0 0∼3 , 0 0 0 )

1 . 0

주 5일제

( 2 , 1 2 0 )

1 . 2

격주 5일제

( 2 , 5 0 0∼2 , 7 0 0 )

임금수준

(달러/시간)

3 / 4

( 1 2∼1 5 )

1 . 0

( 2 2 . 0 )

1 / 6∼1 / 1 2

( 4 . 0∼2 . 0 )

3) 그러나 한국의 경우 주 5일제가 본격적으로 시행되면 노동시간이 감축될 전망이

며, 일부 기업의 경우 조만간 주 5일제를 시행할 것으로 논의되고 있음.



소 미흡한 것으로 상세 및 생산설계는 열위에 있는 것으로 평

가되었음.

- 2010년에 이르면 한국의 설계기술은 모든 부문에서 우위에 있

을 것으로, 중국은 생산설계는 미흡한 상태로 추정되나 기본

및 상세설계는 동등한 수준에 이를 것으로 평가됨.

○ 생산기술의 경우 현재 한국은 용접 및 의장에서 미흡한 수준이

고 중국은 모든 부문에서 열위에 있는 것으로 평가

- 관리기술의 경우 현재 한국은 모든 부문에서 다소 미흡한 수준

으로, 중국은 모든 부문에서 열위에 있는 것으로 평가되었음.

○ 한편, 중국 조선소들의 기술수준을 요인별로 살펴보면, 다양한

3 0

<표 1 3 > 한·중 조선산업의 기술경쟁력 비교(일본: 1 0 0 )

자료 : 산업자원부, 「한·중 기술경쟁력 연구(선박 및 조선기자재)」, 2003. 1 등 참조.

일 본
한 국 중 국

현재 2 0 0 5 2 0 1 0 현재 2 0 0 5 2 0 1 0

설계

기술

기본설계 1 0 0 9 5 1 0 0 1 0 5 8 0 8 5 9 5

상세설계 1 0 0 1 0 5 1 0 5 1 1 0 6 0 8 0 9 5

생산설계 1 0 0 1 0 5 1 0 5 1 1 0 6 0 7 0 8 0

생산

기술

절 단 1 0 0 9 5 1 0 0 1 0 0 7 0 8 0 9 5

용 접 1 0 0 9 0 1 0 0 1 0 0 7 0 8 0 9 5

의 장 1 0 0 9 0 1 0 0 1 0 0 6 0 7 0 8 0

탑 재 1 0 0 9 5 1 0 0 1 0 0 6 0 7 0 8 0

관리

기술

원가관리 1 0 0 8 5 1 0 0 1 0 0 4 0 6 0 7 0

자재관리 1 0 0 8 5 1 0 0 1 0 0 5 0 6 0 7 0

생산관리 1 0 0 9 0 1 0 0 1 0 0 4 0 6 0 7 0

인력관리 1 0 0 8 5 1 0 0 1 0 0 6 0 6 5 7 0
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<표 14> 주요 핵심기술 비교

자료 : 산업자원부, 「한·중 기술경쟁력 연구(선박 및 조선기자재)」, 2003. 1 등 참조.

주 : 수준비교는 우위(●), 양호(○), 미흡(△), 열위(×) .

주요 핵심기술

수준 비교

중국의 향후 전망한

국

중

국

일

본

설계

기술

기본

설계

선형개발, 수조시험 및 구조, 진동,

소음해석 등 요소기술
○ △ ●

군함설계인력이상선분야로

이동시급속수준향상예상

상세

설계

IMO, class rule, authority 법

규 등 이해 수준, 설계표준화, 3D

MODEL 적용 수준

● × ○
다종다양한 설계 경험의 뒷

받침이 필요

생산

설계

생산기술표준, CAD에서 BOM 및

PCS 자동 생성 적용 수준, 설계정

보 일관화 수준, 생산자동화 정보

생성 수준 등

● × ○
3D CAD의 적용수준 및

LIB 구축정도에 따라 변화

생산

기술

절단
NESTING 정보의 C A M화, 자동

절단 장비적용 등
○ △ ●

NESTING PROG 도입 여

부, 자동절단장비 도입여부

가 관건

용접

용접자동화율, 자동용접기 적용 수

준, JIG이용률, 용접결함률, BLK

정도율, 용접사 자격취득률 등

○ △ ●

shrinkage margin의 정확

도 및 용접결함률의 최소화

단계에 훨씬 뒤짐

의장

시스템에 대한 이해, JIG이용률,

선행의장률, 선행도장률, 용접사자

격 취득률, 진수전 선행의장률 등

○ × ●

선행의장을 위한 설계에서

의 back up이 가장 중요하

나 현재는 가능성 희박

탑재

BLOCK P.E율, 용접사 자격취득

률, 진수전 족장해체율, 탑재B L K

정도율, 용접결함률 등

○ × ●
선행의장률이 상승하지 않

는 한 장기간 소요 예상

관리

기술

원가

관리

자재 및 공수 실행 예산 제도 운영,

자재구매 시스템 적용 등
○ × ●

사회 구조적인 문제를 안고

있어 본 제도 및 관리기술

의 정착은 1 0년 이상 소요

예상

자재

관리

강재를 포함한 자재재고율, JIT자

재배송시스템 구축, 자재대기시간,

공통자재 적용률 등

○ × ●

생산

관리

대,중 일정관리 공정시스템의 구축

및 준수율, 생산공수 예산제도의

확립, POP 시스템 적용 등

○ × ●



선박건조 실적으로 보아 설계기술은 상당 수준에 이른 것으로

추정되고 있으나 생산기술 및 자동화 정도가 낮고, 공장 레이아

웃의 비효율, 생산관리기술이 낙후

- 설계기술의 경우 대형선의 경우에는 과거 일본 조선소들과의

기술제휴 및 합작경험, 한국 선박설계업체로부터 기술을 전수

받고있어 한국 조선소와의 격차가 크지 않을 것으로 추정됨.

- 그러나 생산기술의 경우 한국에서 일반화된 각종 공법의 채용

이 거의 전무한 상태였고 건조공정의 흐름이 비효율적으로 추

진되고 있는 등 극히 미흡한 상태로 조사됨.

(4) 금융조건

○ 선박거래에 필요한 자금을 알선하는 파이낸싱은 선박의 수주에

3 2

<표 15> 기술인력의 수준 비교

주 : 수준비교는 우위(●), 양호(○), 미흡(△), 열위(×) .

기술인력 수준
질적 수준 비교

한국 중국 일본

설계기술 ● △ ○
- 일본은 설계인력의 확보에 애로가 있는 것으로 나타

나고 있고 한국은 충분한 설계인력 및 유연성 확보

- 중국의 경우 현재는 열위에 있으나 중국정부의 선

종별, 사이즈별, 조선소별 특화정책 및 자국선 자

국건조의 원칙이 이행된다면 기술/기능인력의 수

준이 예상보다 빨리 향상될 것으로 추정됨. 그러나

관리기술수준은 인력에의 체화가 쉽지 않고 기술도

입도 어려울 것으로 예상되어 장기간 소요될 전망

생산기술 ○ × ●

관리기술 ○ × ●



큰 영향을 미치며, 따라서 금리, 상환기간, 지원비율 등의 금융

조건은 매우 중요한 경쟁요소

- 중국의 경우 중국은행(Bank of China), 중국수출입은행

(Import & Export Bank of China)을 통해 환급보증을 하

고 있으며, Bridge Financing의 경우 CSSC 및 C S I C에서

파이낸싱을 담당한 은행에 보증서를 발급해 주고 있음. 

•CSSC 및 C S I C에 소속되어 있는 중국선박공업무역공사

( C S T C )에서 조선소에 환급보증을 알선하는 한편 금융회사로

부터 건조자금을 C S T C의 이름으로 빌려 조선소에 공급하는

형태로 선박금융을 지원함.

•선박금융의 대출기간은 전체 건조기간에 해당하는 기간으로

하고 이자율은 수출선의 경우 낮은 이자율이 제공되며 내수선

박의 경우 통상 이자율이 적용됨.

- 한국은 1 9 7 6년 한국수출입은행을 설립하여 선박연불수출금융

을 지원해 왔고 이 밖에 선박금융의 종류로 B B C금융, 계획조

선제도, 선박리스 등이 있음. 

•한국의 경우 실질적으로 수출입은행의 연불수출금융이 유일한

선박금융 재원이며 금리, 대출기간 등의 면에서 중국, 일본에

비해 불리함.

- 중국은 통상 대출 이자율이 5 . 3 1 %로 낮음에도 불구하고 수출

선박은 더 낮은 금리를 적용하는 것으로 조사됨. 
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- 일본은 輸銀 이외에 민간신용인 종합상사금융을 이용하여

OECD 기준보다 유리한 조건(금리, 대출비율, 상환기간)을 제

시하고 있어 대일 발주 해외선주의 약 80% 이상이 일본의 상

사금융에 의존한 것으로 나타났음. 

- 금융비용의 절감은 선주입장에서 볼 때 선박가격의 인하와 동

일한 영향을 미치기 때문에 금융조건의 개선은 가격경쟁력의

제고와 동일한 효과를 가진다고 볼 수 있음. 

(5) 기능인력 비교

○ 생산부문에 종사하는 기능인력의 숙련도는 일본이 가장 우위에
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<표 16> 주요국의 선박금융별 조건 비교

자료 : 한국조선공업협회 자료 등 참조.

주 : 1) 연불수출금융은 8 % (상환기간 8 . 5년)에서 2 0 0 2년 1월부터 CIRR 조건으로

변경되었음(금리는 달러기준) .

주 : 2) C I R R은 Commercial Interest Reference Rates(상업표준 금리)로서 국

채(통상 5년기준)의 수익률에 1% 포인트( 1 0 0 b p )를 가산한 금리이며, 원화

CIRR 기준금리는 5년만기 국민주택 채권수익률을 채택하고 있음.

조 건

금 리 상환기간(년) 지원비율( % )

한 국
·연불수출금융

(OECD 양해조건)

C I R R 1 2 8 0

중 국 ·선박금융(수출선)
통상 이자율

5.31% 보다 저리

대출기간:선박건조

기간(일반은 1년)
n . a

일 본

·상사금융

·연불수출금융

(OECD 양해조건)

L I B O R + 1 %

C I R R

1 2

1 2

1 0 0

8 0



있고 한국은 양호한 수준인 반면 중국은 미흡한 것으로 평가

- 한국의 조선업계는 3 0대 후반의 종사자가 가장 많은 반면 일본

은 4 0대 중반, 중국은 4 0대 초반이 많은 것으로 조사됨.

- 종업원 평균연령은 한국이 약 4 0 . 3세, 중국이 4 2세, 일본이 약

4 5세로 한국의 연령수준이 가장 낮은 것으로 조사되어 기능인

력의 고령화 측면에서는 한국이 다소 유리한 것으로 평가되고

있음.

- 특히 한국은 1 9 9 0년대 중반의 설비투자와 함께 채용했던 젊은

신규인력들의 생산성이 지속적으로 향상되고 있으나 일본은 기

능인력의 고령화 심화로( 1 9 9 9년 기준 중형급 조선소의 5 0세

이상 고령 기능인력의 비중이 약 38%) 생산성 향상은 둔화되

고 있음.

(6) 자동화 수준

○ 여타 산업과 마찬가지로 조선산업의 설계, 생산 및 관리분야 자

동화추세도 빠르게 진전되고 있으며, 자동화 수준은 일본이 우
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<표 17> 한·중·일 조선산업의 인력 비교

자료 : 산업자원부, 「한·중 기술경쟁력 연구(선박 및 조선기자재)」, 2003. 1 등 참조.

주 : 우위(●), 양호(○), 열위(×) .

한 국 중 국 일 본 비 고

숙련도 ○ × ● 일본 우위

평균연령 4 0 . 3세 4 2세 4 5세 한국 유리



위를, 한국이 대등한 수준을 보이고 있는 반면 중국은 미흡한

수준

- 일본은 거의 대부분의 분야에서 우위에 있거나 양호한 수준을

보이고 있고, 한국은 대부분의 경우에 대등한 것으로 나타난

반면 중국은 초기설계만 대등한 수준으로 평가되었음.

- 그러나 과거보다 하드웨어의 환경이 매우 좋아졌을 뿐 아니

라 조선소도 IT산업 발전의 영향을 받기 때문에 중국의 경우

자동화 정도의 격차가 좁혀지는 시간은 과거 한국이 일본을

따라갈 때와는 IT 환경이 틀리므로 상당히 줄어들 것으로 예

상됨.

•특히 이러한 환경적 변화는 컨테이너선과 같은 비교적 기술집

약 상선이라 할 수 있는 분야의 설계 및 생산 기술을 줄이는데

상당히 영향을 줄 것으로 보임.

•특히 신설된 외고교 조선소는 모든 설비가 신형이고 과거의

공법을 버리고 한국과 일본에서 하고 있는 진보된 공법을 적

용하기 위해 모든 신설비에 초점을 맞추고 있었으며 이는 결

국 고기술선 즉 컨테이너선, FPSO, LNG선 등의 생산 경쟁

력으로 이어질 것으로 예상됨.

•따라서 이러한 조선소들(외고교, 신대련 조선소 등)이 중국

조선산업을 선도할 것으로 보이며 이들 조선소와 여타 조선소

와의 기술공유가 이뤄지면 경쟁력 제고 속도도 가속화될 것으
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로 예상됨.

(7) 연관산업 비교(기자재산업, 해운산업)

○ 조선산업의 기반이 되는 조선기자재산업의 경우 선박에의 탑재

율을 기준으로 한 국산화율이 일본 95%, 한국 85%, 중국

4 0 %선

- 주요 기자재 가운데 하나인 선박용 엔진의 경우는 시장점유율

면에 있어 한국이 우위에 있고 현대중공업, HSD엔진이 세계

1, 2위의 생산실적을 나타냄.
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<표 18> 한·중·일 조선산업의자동화 수준 비교

자료 : 산업자원부, 「한·중 기술경쟁력 연구(선박 및 조선기자재)」, 2003. 1 등 참조.

주 : 수준비교는 우위(●), 대등(○), 미흡(△), 열위(×) .

한 국 중 국 일 본

설계기술분야

- 선박설계전용 D B관리

- 초기설계/선박형상 최적화 분야

- 선체설계 전산화분야

- 의장설계 전산화분야

- 설계 Expert 시스템

○

○

○

○

△

△

○

△

△

×

●

○

○

○

△

생산공정/관리분야

- 절단가공

- 조립분야(용접)

- 탑재분야

- 의장분야

- 도장분야

○

○

○

○

○

△

△

△

△

△

●

●

○

○

●

컴퓨터 통합 조선생산시스템( C I M S ) △ × ○



- 그러나 네비게이션 시스템(navigation system) 등 항해 및

통신계기분야, 고부가가치선용 핵심기자재 등의 개발에 있어

일본은 우위에 있는 반면 한국은 미흡한 수준으로, 그리고 중

국은 열위로 평가됨.

○ 한편, 조선산업의 내수규모를 결정짓는 해운산업의 여건을 비교

해 보면 일본이 우위, 중국은 양호, 한국은 열위인 것으로 추정

- 보유선박의 규모면에서 일본은 6 , 9 2 2만 G T로 세계에서의 비

중이 12.8%, 중국은 4 , 6 6 0만 G T로 8 . 6 %에 이르는 반면 한국

은 1 , 7 3 7만 G T로 3 . 2 %에 불과한 것으로 나타남.

3 8

<표 20> 한·중·일 해운산업 비교( 2 0 0 0 )

단위 : 만 GT, %

자료 : Llyod’s .

주 : 1) 실제 보유선박 기준이며 중국은 홍콩선박 포함.

2) 내수선박 건조비중은 2 0 0 1년 기준임(중국은 2 0 0 0년) .

한 국 중 국 일 본 비 고

보유선박 규모

(세계비중)

1 , 7 3 7

( 3 . 2 )

4 , 6 6 0

( 8 . 6 )

6 , 9 2 2

( 1 2 . 8 )
일본 우위

내수선박 건조비중 0 . 1 3 6 5 2 . 0 〃

<표 19> 한·중·일 기자재산업 비교

자료 : 산업자원부, 「한·중 기술경쟁력 연구(선박 및 조선기자재)」, 2003. 1 등 참조. 

주 : 우위(●), 양호(○), 미흡(△), 열위(×) .

한 국 중 국 일 본 비 고

국산화율( % ) 8 5 4 0 9 5 일본 우위

핵심 기자재 개발 △ × ● 〃



- 특히 중국은 國輸國造정책, 저렴한 선원인건비와 저비용 구조

를 내세운 적극적인 세계 해운시장 진출 등으로 향후 해운산업

의 빠른 성장세가 예상되고 있고 이에 따라 내수선박의 건조도

크게 늘어날 것으로 예상되고 있음. 

- 최근의 내수선박 건조비중을 비교해 보면 2 0 0 1년 기준 일본은

52%, 중국은 3 6 %에 이르는 반면 한국은 극히 미미한 수준으

로 나타나고 있음. 
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4. 조선산업의 향후 전망

(1) OECD WP64 )의 조선 수요 전망

○ OECD WP6의 조선산업 수요 전망에 따르면 2 0 0 4년을 정점으

로 다소 감소추세로 나타나고 있으나 2 0 0 1년보다는 높은 수준

- 특히 환경규제 등이 강화될 경우 수요규모가 더 커질 것으로 예

측하고 있음. 

(2) 주요국의 신조선 수요 전망

○ 주요국의 조선공업협회에서 최근 발표한 세계 선박건조 수요 전

망에 의하면 향후 2 0 1 5년까지 조선산업의 호조세는 지속될 것

4 0

<표 21> 세계 조선산업의 수요 전망

단위 : 백만 C G T

자료 : OECD WP6, 2001.

주 : 1) 규제강화시의전망은해양오염방지를위한국제협약등환경규제강화시의수치임. 

2 0 0 1 2 0 0 2 2 0 0 3 2 0 0 4 2 0 0 5 2 0 0 6 2 0 0 7 2 0 0 8 2 0 0 9 2 0 1 0

정상조건 2 0 . 0 1 9 . 7 2 0 . 8 2 2 . 4 2 2 . 2 2 1 . 1 2 0 . 4 2 0 . 6 2 0 . 4 2 1 . 0

규제강화1 ) 2 0 . 0 2 0 . 0 2 0 . 8 2 4 . 3 2 2 . 6 2 2 . 0 2 1 . 3 2 0 . 8 2 0 . 2 2 0 . 4

4) OECD Working Party-6로‘OECD 제6조선작업부회’라 칭하며 현재 2 3개국이

가입되어 있음. 우리나라는 1 9 9 0년 1 0월에 가입하였음. 



으로 예상5 )

- 이 같은 전망은 세계경제의 성장추세에 따른 해상물동량의 증

가, 선복량 및 선박 해체량 등을 감안한 결과임. 

- 주요국의 신조선 수요를 비교해 보면 한국이 가장 낙관적인 반

면 유럽과 일본은 보수적 전망을 하고 있음.

- 기간별로는 한국과 중국은 탱커의 대체수요 등을 감안하여

2 0 0 1∼2 0 0 5년 기간의 수요가 가장 클 것으로 예상한 반면 일

본은 2 0 0 6∼2 0 1 0년, 유럽은 2 0 11∼2 0 1 5년의 실적이 클 것으

로 예측하고 있음.

- 1996∼2 0 0 0년까지의 실적치는 1 9 9 6년 기준의 가장 낙관적인

전망치( K S A )를 크게 상회한 것으로 나타났음.
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5) 한·중·일·유럽 조선공업협회의 2 0 1 5년까지의 건조수요 전망에 의하면 평균

2 , 8 3 8만 G T로 2 0 0 1년 실적 2 , 8 6 7만 G T에 접근. 

<표 22> 주요국의 신조선 수요 전망

단위 : 백만 G T (백만 C G T )

주 : AWES는 유럽, CSSC는 중국, KSA는 한국, SAJ는 일본의 조선공업협회임.

2 0 0 1 ~ 2 0 0 5 2 0 0 6 ~ 2 0 1 0 2 0 1 1 ~ 2 0 1 5 2 0 0 1 ~ 2 0 1 5

A W E S 2 3 . 8 ( 1 6 . 6 ) 2 5 . 7 ( 1 8 . 3 ) 2 8 . 5 ( 2 0 . 2 ) 2 5 . 9 ( 1 8 . 3 )

C S S C 2 9 . 9 ( 2 1 . 2 ) 2 8 . 6 ( 2 1 . 4 ) 2 8 . 2 ( 2 0 . 5 ) 2 8 . 8 ( 2 1 . 0 )

K S A 3 4 . 1 ( 2 2 . 0 ) 3 1 . 6 ( 2 2 . 4 ) 3 3 . 6 ( 2 2 . 9 ) 3 3 . 1 ( 2 2 . 4 )

S A J 2 5 . 0 ( 1 7 . 1 ) 2 6 . 9 ( 1 8 . 3 ) 2 5 . 1 ( 1 7 . 9 ) 2 5 . 7 ( 1 8 . 2 )

평 균 2 8 . 2 ( 1 9 . 2 ) 2 8 . 2 ( 2 0 . 1 ) 2 8 . 9 ( 2 0 . 4 ) 2 8 . 4 ( 2 0 . 0 )



(3) JAMRI의 선박 건조량 전망

○ 일본 해사산업연구소( J A M R I )의 선박 건조량 전망에 따르면

2 0 0 1년을 정점으로 감소를 보여 2 0 1 0년에 저점을 기록할 것으

로 예측

- JAMRI의 이 같은 전망은 1 9 6 0년 이후의 장기추세곡선(건조

량)에 의한 것으로 예상됨.

- JAMRI의 長塚誠治(S. Nagatsuka)의 견해에 따르면 2 0 1 0년

이후에 중국의 부상이 더욱 두드러질 것으로 보고 있음.

•중국의 경우 현재 계획된 투자가 완료되면( 2 0 0 5년) 건조능력

이 약 5 0 0만∼6 0 0만 G T에 이를 것으로 보이나 2 0 1 0년 이후

의 수요증가를 겨냥하여 다시 건조 도크를 늘린다면(우리의

경우도 1 9 9 3년 합리화 조치 해제 후에 탱커의 대체수요를 겨

4 2

<그림 14> 선박 건조량 전망( J A M R I )

4 0 , 0 0 0

3 5 , 0 0 0

3 0 , 0 0 0

2 5 , 0 0 0

2 0 , 0 0 0

1 5 , 0 0 0

1 0 , 0 0 0

5 , 0 0 0

0
6 0 6 3 6 6 6 9 7 2 7 5 7 8 8 1 8 4 8 7 9 0 9 3 9 6 9 9 2 0 0 5 2 0 1 0 2 0 1 52 0 2 0

천 G T



냥하여 건조설비를 확충, 건조능력을 배가시켰음) 한국의 상

황이 재현될 수도 있을 것임. 

(4) 향후 중국과의 경쟁 전망( 2 0 1 0년)

1) 종합 전망

○ 중국 조선산업의 한국에 대한 경쟁력 열위 요소가 해소되면서

투입자원 측면에서 향후 양국간 격차는 빠르게 줄어들 전망

- 현재 우위를 보이고 있는 인력 관련 항목들은 향후에도 여전히

같은 추세를 보일 것으로 판단되어 풍부한 노동력 및 인건비

측면에서의 우위가 예상됨.

- 건조설비의 경우 계획되었던 설비확장이 마무리되고 대형선 건

조가 가능한 대형 도크의 건설이 완료되면 설비측면에서도 거

의 대등한 수준이 예상됨. 

○ 선형개발, 생산공정 등의 측면에서는 일부는 열위로 남아 있겠

지만 대부분 근소한 차이를 보이는 수준으로 추격 예상

- 신선형의 개발 및 고부가가치 선박에 대한 독자 설계능력 확보

는 어려울 것으로 판단되어 한국의 경쟁 우위가 여전히 유지될

것으로 예상됨.

- 생산공정은 자동화의 진전, 생산효율의 향상 및 옥내 조립의 증

가 등으로 한국과 근소한 차이를 보이는 수준까지 향상될 것으
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로 예상됨.

- 마케팅 측면은 수주 및 건조경험의 축적과 화교권 선주들에 대

한 영업력 우위로 한국에 비해 우위를 보일 것으로 전망됨.

○ 연관산업 및 주요 조선국의 동향을 감안한 주변여건에서는 중국

이 점차 대등하거나 우위를 점할 것으로 전망

- 중국의 철강 및 선박용 엔진산업 등 후방산업의 성장이 가속화

되면서 한국과 대등한 수준의 경쟁력을 갖출 것으로 예상됨.

- 전방산업인 중국 해운산업의 성장도 빠르게 추진되면서 내수건

조물량 확대 등의 측면에서 유리한 위치에 서게 될 것임.

- 일본, EU 등의 조선산업은 경쟁력이 뒤지면서 쇠퇴할 것으로

예상되고 한국의 성장세도 둔화될 것으로 예상됨.

2) 주요 품목별 경쟁 전망

○ 중국의 건조설비 및 타깃으로 추진하고 있는 건조 선종이 한국

과 많은 부분 중복되고 있어 한국 조선산업은 대부분의 선종에

서 중국과 경쟁을 벌일 것으로 예상

- 중국 조선업계는 현재 추진 중인 대규모 설비확충이 완료되면

VLCC, 대형 컨테이너선, LNG선 등 부가가치가 높은 대형 선

박분야 건조에 본격 참여할 것으로 예상되고 있음.

- LNG선 등 일부 고부가가치선을 제외하고는 한국 조선업계가

4 4



우위를 유지할 수 있는 선종이 점차 줄어들 것으로 전망되고

있음.

- VLCC, 초대형 컨테이너선 등 한국 조선업체들의 주력선종 분

야에서 중국이 최대 경쟁국으로 부상할 전망임.

○ 한·중 조선기술 격차는 2 0 1 0년 이전에 상당히 좁혀지겠지만,

생산관리기술 및 신선형 개발기술 등은 한국이 우위를 유지할

것으로 예상

- 가공, 용접 등의 공작기술은 2 0 0 5년 이후에 근접이 가능할 것

으로 예상되고, 가공조립의 정도, 선행의장, 총조공법 등의 생

산기술은 현재 격차가 크지만 2 0 1 0년 경에는 근접한 수준까지

향상될 것으로 예상됨.

- 공정과 자재·도면의 일정관리, 공수와 원가관리, 정도와 품질
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<표 23> 선종별 한·중 경쟁시기 전망

자료 : 산업자원부, 「한·중 기술경쟁력 연구(선박 및 조선기자재)」, 2003. 1 등 참조. 

환경변화 및 중국의 경쟁 원천 해당 선종

2 0 0 5
·주요 조선국(한·일)의 수주비중 축소

(선가하락 등으로 원가구조 악화)
일반화물선, 벌크선

2 0 1 0

·수주물량을 바탕으로 건조경험이 축적되면서 중

국의 경쟁력 급신장

·대형선 건조에 적합한 신설 대형 도크 가동

·중국 정부의 적극적인 지원

VLCC, 컨테이너선

2010 

이후

·핵심기술 확보 및 체득이 어려움

·한국과 대등한 수준의 건조 경험 및 설계 자동화

환경 구축에 장기간 소요

L N G선, 여객선



관리, 안전관리 등에서의 기술격차는 좁아지겠지만 2 0 1 0년 이

후에도 한국이 우위를 유지할 것으로 보이며 신선형 개발기술

도 마찬가지로 우위 유지가 가능할 것으로 판단됨.

○ 건조선종에 있어서는 중국의 구조개혁에 의한 효율 향상, 기술

개발 가속화 등으로 경쟁력이 급성장할 전망

- 벌크선은 2 0 0 5년 이후에 수준이 근접할 것으로 보여 경쟁이 예

상되며, VLCC, 대형 컨테이너선은 2 0 1 0년 경에 대등한 수준

에서 경쟁이 이뤄질 전망임.

- 한편, LNG선 및 여객선의 경우에는 2 0 1 0년 이후에 본격적으

로 경쟁이 이뤄질 전망임.

○ 5∼1 0년 내에 한국의 중대형 조선소와 경쟁하기 시작할 것으로

예상되는 중국조선소는 대략 4개 조선소

- 중국 최초로 V L C C와 F P S O를 건조한 新大連造船所, 일본 가

와사키중공업과 합작한 조선소로 대형컨테이너선 및 V L C C를

건조할 수 있는 능력을 갖춘 南通 가와사키 조선소, 중국 최신

예 조선소로 건설중인 外高橋造船所, LNG선을 건조하는 광동

프로젝트에 참여하고 있으며 V L C C도 건조할 수 있는 능력을

갖춘 東中華造船 등임.
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5. 대응전략

(1) 기술 경쟁력 제고

○ 선박의 대형화·고속화에 대한 기술개발, 미래수요제품 개발,

선박 생산시스템 기술의 고도화, 조선산업 정보화를 위한 네트

워크 구축 등을 추진

- 장기투자가 필요한 차세대 선박 개발, 미래 수요제품의 개발을

위해서는 산·학·연 등의 공동개발체제 구축을 추진함.

- 차세대 설계시스템 기술, 공정계획 및 생산관리시스템 기술, 생

산자동화 시스템 기술 등 선박생산시스템 기술분야에 대한 집

중 개발을 추진함. 

○ 미래 수요가 예상되는 해양 관련 신산업에 대한 기술개발을 적

극적으로 도모하고 해양구조물 관련 기술개발 추진

- 메가플로트, 헬리포트, 인공섬 등의 해양 구조물사업은 조선산

업의 공급역량을 활용할 수 있는 분야로서 향후 수요증가가 예

상되고 있음.

(2) 조선 기자재의 품질제고 및 핵심 기자재 개발 추진

○ 고부가가치 선박용 기자재 및 핵심 기자재의 개발과 품질제고를
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적극 추진하여 국산 기자재의 선박 탑재율 제고

- 핵심 기자재의 국산개발 및 국산 기자재 탑재는 선박건조 비용

의 절감을 가져오는 동시에 향후 기자재 수출기반이 될 수 있음.

○ 조선기자재연구원의 기능강화 및 활성화를 통한 기자재 품질제

고 도모

- 조선기자재연구원의 핵심 기자재에 대한 기술개발, 성능평가

및 국제공인 품질 인증시스템 확보 등의 기능 강화는 중소업체

의 기자재 품질을 제고할 수 있는 계기가 될 것임. 

(3) 안정적인 인력 공급체계 확립

○ 고령화 추세 및 부족한 기능인력에 대한 체계적인 대응방안 모색

- 업계 자체의 훈련 프로그램을 강화하고 정부지원을 다각화하여

기능인력 훈련기관을 설립함.

- 여성인력 및 외국인 근로자 활용방안도 모색하여 기능인력 부

족 및 고령화 추세에 대비함.6 )

○ 전문 기술인력의 지속적인 배출이 원활하게 이뤄질 수 있도록

산·학·연 공동 노력
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한진 8명 등으로 나타남.



- 우수인력의 조선전공 기피는 한·중·일 모두 발생하고 있으며

조선공학 전공자들의 조선산업 기피도 심각한 것으로 지적되고

있음.

- 조선 전공 전문인력의 유치는 물론 조선산업 분야에서 필요한

타 전공인력의 적극적인 유치 및 우수인력의 조선전공 유도를

위해 장학기금 조성 및 지원방안을 모색함.

(4) 조선업체간 협력 강화

○ 조선업체간 협력을 통하여 공동 이익을 꾀하고 통상문제 완화

도모

- 출혈 경쟁을 지양하여 수익성을 제고하고, 기술·영업·자재

조달 등에서의 협력을 통해 상호 이익을 도모하는 한편 통상문

제에 대해 공동 대처함.

○ 충분한 건조물량을 확보하고 있는 대형 조선업체와, 건조 및 수

리물량 부족으로 악화일로에 있는 중소형 조선소와의 협력 도모

- 중소 조선소의 기능인력을 활용한 블록생산 등 건조물량의 하

청을 통해 상호 이익을 도모함. 
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