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특집
중소 조선산업 대안시장으로써의 

친환경 선박 개조산업
이희웅, 박재현, 김정환(한국조선해양기자재연구원)

1. 서 론

국내 대형 조선 3사를 제외한 중소 조선소 대부분은 법정

관리, 채권단 공동 관리 등 자율적인 회사 운영을 진행 하지 

못하고 있는 실정이며 이에 따라 신조 시 필요한 펀드 구성

(RG 발급), 신조 영업 활동에 제약이 따르고 있다. 2000년대 

초반의 조선 경기 상승에 힘입어 대부분의 조선소에서 많은 

신조 물량을 확보하여 사업규모를 확장하였지만 중반(2006년) 

이후 신조 선박 수주가 급격히 감소하고 있다. 이에 국내 조

선시장은 대형조선소를 중심으로 한 해양플랜트 시장과 특수

선박 시장을 중심으로 성장세 유지하고 있다. 반면 국내 중소

형 조선소는 경제위기 이전 조선산업 활황기에 과도한 투자에 

따른 경영위기를 극복할 수 있는 대안을 찾지 못하여 대부분 

채권단 공동운영(또는 법정관리)함에 따라 중소형 조선소의 

명맥만 유지되고 있는 실정이다. 또한 대부분 조선소에서 대

규모 인력 감축, 설비 매각을 통한 회생절차를 진행 중에 있

어 기술력 향상이 현실적으로 어려운 실정이다.

3대 선종 중소선박의 분기별 발주량은 에코십 발주가 절정

에 이른 2013년 4분기 680척까지 기록한 바 있으나 2016년 1

분기 31척까지 감소하였다. 저유가 기조의 지속으로 에코십 

투자매력도가 크게 감소하였고, 여기에 해운시황이 극도의 침

체상태에서 벗어나지 못하고 있어 중소선박 시장의 발주량이 

크게 침체한 것으로 보인다. 선박 발주시황이 호황이었거나 

양호한 수준을 나타낸 시기의 중소선형 발주량은 척수기준으

로 전체 선박시장의 60% 이상을 차지하였으나 발주침체기에 

있어서는 점유율이 40%대 혹은 그 이하로 떨어지는 경향을 

볼 수 있는데, 이는 시황침체기에 중소 조선 시장이 더 큰 타

격을 입는다는 점을 의미한다.

이러한 시항침체기와 경영위기 상황에서 기존 신조 시장에

만 의존해서는 상황은 더욱 악화될 뿐이며 새로운 대안 시장

에 대한 모색과 대비가 필요한 시점이다.

2. 친환경 선박시장

기존 선박에 비해 연비(燃比)가 좋고 대기 및 해양 오염 물

질 배출량을 획기적으로 줄인 선박을“친환경 선박”이라 하

며, 에코십(ECO-Ship) 또는 그린십(Green ship)이라고도 한

다. 현재“친환경 선박”이라 함은 IMO에서 논의되고 있는 신

조선 에너지효율지수(EEDI, Energy Efficiency Design Index) 

관련 요건을 만족할 수 있는 선박을 통칭하지만 장기적인 관

점에서 정의하였을 경우 선박으로부터 기인하는 모든 오염원

으로부터 자유로운 선박을“친환경 선박”이라고 정의한다.

그림 1 강화되는 환경규제 의제

즉, 선박을 대형화하고 선형을 개선해 기름을 종전보다 

20~30%가량 덜 쓰고도 같은 효율을 내면서 새로운 국제 환

경규제를 충족하는 선박, 선박 연료로 석유화 액화천연가스를 

동시에 사용하여 효율을 높이고 동시에 환경규제까지 만족시

키는‘LNG연료추진선박’이 친환경 선박의 대표적인 예라 할 

수 있다. 따라서 친환경 선박이라 함은 CO2 규제, NOx 규제, 

SOx규제 및 Ballast Water 배출 규제 등 환경 규제에 적합한 

기술을 적용한 선박으로,

1) 신조선은, 신조 설계 시부터 해당 기술을 적용한 선박

2) 현존선은, 인도 후 운항 중인 선박의 개조설계를 통하여 

해당 기술을 적용한 선박으로 정의할 수 있다.

조선·해운업계는 국제해사기구(IMO)의 온실가스·유해물

질·평형수 등의 환경 관련 규제가 2015년 말부터 순차적으

로 시행되는 만큼, 비용 경쟁에서 밀리고 환경기준도 충족하

지 못하는 기존 선박들이 에코십으로 완전히 대체될 것으로 

전망된다. 이러한 환경변화로 인해 조선사들은 친환경선박 건

조 수요가 증가할 것으로 예상하는 반면, 해운사들은 친환경 

선박 확보를 위한 비용 부담이 증가할 것으로 예상된다.
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그림 2 황산화물 배출 단계별 규제 내용

전 세계적으로 강화된 환경규제로 인한 다양한 기술을 적

용한 친환경 선박/기자재 개발에 박차를 가하고 있다. 선박평

형수처리 장치의 경우 유럽, 중국, 일본 등 대부분 국가의 선

도 기업을 통한 기술개발이 완료되었으며 신조에 적용하고 있

는 실정이며 선박 배기가스 저감 규제 강화에 따른 EGR, SCR, 

Scrubber를 이용한 유해가스 저감 장치의 개발과 LNG 등 배

출가스가 기존 연료 대비 월등히 작은 연료를 사용하는 기술에 

대한 개발 및 적용을 진행 중에 있다.

3. 선박개조 산업

환경 규제 발효가 시행되면 적용대상이 신조 선박뿐만 아

니라 현존 선박 모두 포함되어 이에 따른 대응을 준비 중에 

있다. 대표적인 사례가 Keppel(싱가폴)에 의한 BWTS Retrofit 

표준화로, BWTS의 설계 효율 향상을 추진하기 위하여 선종/

크기에 따른 대표 BWTS 제품을 선정, 표준화 추진 중에 있다.

싱가포르의 조선산업은 신조 보다는 수리, 개조가 높은 비

중을 보이고 있으며 신조 비중은 지속적으로 하락하고 있다. 

대표 기업인 Semb Corp, Keppel, Singapore Technologies 

Marine(ST Marine)은 선박 건조, 개조, 수리 기업은 대형 선

박이 접안 할 수 있는 부두와 부대 시설을 갖추고 있으며 원

스탑 서비스(설계, 기자재 구입, 생산/개조)를 진행할 수 있도

록 준비하고 있다.

Keppel의 경우 세계적인 개조 엔지니어링 전문 회사로 중

국(케펠 난퉁조선소), 필리핀(케펠필리핀스마린), 미국(Arab 

Heavy Industry, 케펠 AmFELs), 브라질(KepplelFELS), 아제

리바이잔(Caspain 조선소), 네덜란드(케펠 Verolme), 카타르

(케펠-Nakilat yard venture)을 보유하고 있어 설계, 개조, 건

조를 원스탑으로 제공하는 세계적인 엔지니어링 기업이다. 이

와 같이 싱가포르의 주요기업은 설계, 제품 선정, 개조를 종합 

관리하여 실질적인 이윤을 획득하고 있다.

일본의 경우 친환경 선박 관련 기술 개발 및 국적선의 Retrofit

을 위한 설계 엔지니어링 회사 확보, 중소형 수리조선소 확보

에 많은 노력을 기울이고 있다.

그림 3 Singapore ship repair turnover in Billion SGD
(출처: ASMI (Association of Singapore Marine Industries)

미쓰비시 중공업, Oshima 조선 등은 온실가스 배출량을 줄

이기 위해 공기 윤활 방식의 선형 개발을 통한 온실가스 배출

량 저감하였으며 Kawasaki중공업은 선박의 디젤 엔진에서 배

출되는 이산화탄소, 질소산화물 등의 오염 물질을 감축시키는 

시스템을 세계 최초로 개발하였다. 또한 친환경 기술 적용 기

자재의 현존선 탑재를 위하여 국적선의 Retrofit 엔지니어링 

기술 개발, 또한 중소형 수리소 확보를 위하여 중국, 싱가포르 

등 해외 수리조선소 확보에 노력하고 있으며 대형 수리조선소 

23개소를 보유 (10.3%)하고 있어 세계 수리조선소 중 높은 비

율의 대형 수리조선소 보유중이다. (출처, Class NK) 

그림 4 Ship maintenance, repair & conversion Turnover
in million Euros (출처: SEA Europe)

중국의 경우 선박 수리업을 통한 이익 5.047% 상승하였다. 

2015년 조선수리업의 매출액은 227.4억 위안으로 전년대비 
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0.1% 하락했지만, 이윤은 10.2억위안으로 전년대비 5,047% 

대폭 상승하였다. 특히 상위 15위 조선 수리기업의 매출액은 

129억위안으로 전년대비 9.6% 증가, 수리조선수는 3,740척으

로 전년대비 12.8% 증가하였다. (출처: 한국무역협회 상해지부 

‘최근 중국 조선 산업 현황 및 특징’)
그림 4는 유럽 수리 및 개조 시장을 나타낸 것으로 2000년

대 후반 시작된 매출 감소추세가 2012년을 기준으로 증가세로 

돌아서고 있음을 나타낸다. 이는 Retrofit 시장 규모가 커지고 

있음을 의미하며 이에 대한 대비를 위해 유럽 각국은 친환경 

선박시장 진출을 위한 현존선 개조 기술에 대한 정책적인 지

원을 추진하고 있다.

덴마크의 경우 그림 5와 같이 환경오염방지 기자재 생산기

업과 서비스 엔지니어링 기업 간의 컨소시엄 구축을 통한 신

조, 개조 시장에 대한 대응을 추진하고 있다. (PSS 기반 컨소

시엄 구성)

그림 5 덴마크 조선산업의 환경혁신 주도모델

Argo Navis(그리스)의 경우 3D Scanning 방식을 활용한 

Retrofit 설계를 통한 사업 확장 추진하고 있고 LNG 연료 추

진선박 관련 기술은 환경규제에 민감한 노르웨이를 중심으로 

추가 개발이 진행되어 소형 페리선을 제작 하였으며, 연안 여

객선에 대한 Retrofit 사업을 추진 중에 있다.

Retrofit 시장 규모를 Retrofit 대상 선복량으로 추정하면 

‘14년 기준 전체 선복량 106,833척에서 20년 이상 선복량 

19,485척을 제외한 87,348척의 중 약 80%를 대상으로 고려

하면 69,878척이 Retrofit 대상으로 추정할 수 있다.

선박평형수 처리장치 규제가 현존 선박에 대해 2019년 발

효가 예정되어 이에 따른 현존선박의 Retrofit 시장 확대 예상

된다. B-3규정의 Option 1과 증서조화제도에 따라 2024년까

지 BWTS 장착대상 현존선박 대부분이 선박 정기검사 시기

에 맞추어 BWTS Retrofit을 수행할 것으로 예상되며 이에 따

라 2019년 이후 BWTS Retrofit 시장의 급격한 성장이 예상

된다.

그림 6 Argo Navis RetroFit

BWTS를 장착(Retrofit) 해야 하는 대상선박의 수는 50,422

척에 달하며 관련 시장의 규모는 약 60조원(척당 12억원, 장

치비 + 설치비)에 이를 것으로 예상되며 이중 BWTS Retrofit 

관련 시장 규모는 약 30조원에 이를 것으로 예상된다.

CO2, NOx 감축 규제의 경우 2016년 1월 Tier III 규제 발효, 

ECA/SECA 존 확대로 인한 신조 및 개조 시장 확대 예상된다.

그림 7 현존선박의 연도별 BWTS RetroFit 소요예상

대기오염 저감 시스템의 대표적인 기술인 LNG 연료추진 시

스템은 일반 연료유 사용 선박 대비 투자회수기간 1.7년($285/ 

ton)에서 5년($666/ton)으로 기존 선박을 LNG 연료추진선박

으로 개조 했을 시 경제성이 있는 것으로 분석된다.(2015년 

유가 기준) 이에 따라 LNG 연료추진 선박의 신조 및 개조 시

장이 2025년 까지 148조원로 확대(연간) 될 것으로 예상된다.

한국 조선산업은 신조 중심의 설계 및 건조능력을 최고수

준으로 보유하고 있으며 지난 시기 세계 시장 1위의 점유율로 

선박을 건조하여‘11년 기준 국적선 3만톤 이상 수리수요가 

약 760척으로 추정되는 것을 고려하면(약 7천억 잠재시장) 잠

재적인 통합 Retrofit의 기회가 발생할 것으로 예상된다.
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국내 주요 조선 3사 뿐만 아니라, 중소 조선사는 매출규모

가 큰 신조에 집중해 왔으며, 반면 상대적으로 수익성은 좋으

나 매출액이 작은 선박 수리 분야는 중국 등 후발 국가에서 시

장을 장악해 왔다. 특히 LNG 선박의 경우 건조 및 유지보수 

기술은 우리나라가 세계 최고이지만, 동 선박의 수리는 싱가

포르에서 주로 이루어지고 있다.

하지만 전통적인‘수리(Repair)’시장과는 다르게‘개조

(Retrofit)’시장은 EPC(설계, 조달, 건조)가 요구되는 기술 중

심의 시장으로 한국 조선소에서 선박을 건조, 인도받은 선주

들의 통합 Retrofit 수요를 흡수할 경우, 현재의 조선업 위기를 

극복할 수 있는 수요를 창출할 수 있을 것으로 예상된다.

한국 조선소에서 건조, 인도한 선박을 우선 대상으로 할 경

우, Retrofit에 필요한 엔지니어링 요소를 대폭 줄일 수 있어 

가격경쟁력이 높아질 수 있으며 설계, 생산 인력과 건조설비

의 사용이 가능하여 Retrofit을 위한 추가 인프라 소요를 최소

화할 수 있을 것이다.

따라서 중소조선 산업의 선박 Retrofit에 대한 경제적 효과를 

다음과 같이 기대할 수 있다.

∙ IMO의 엄격해진 환경 규제로 인하여 SOx 및 NOx 저감

장치인 Scrubber, SCR & EGR의 설치가 필수적임

∙ 이와 관련된 기술 경쟁력이 뛰어난 국내 조선사들이 

Retrofit 시장에 뛰어들 경우 관련 시장을 과점하던 동아

시아, 유럽으로부터 상당한 물량을 빼앗아 올 수 있을 것

으로 기대됨

또한 기술적으로는 친환경 선박 Retrofit에 대한 기술과 경

험 축적은 향후 LNG선과 같은 고부가 가치선 신규 수주, 설

계 및 건조에 많은 도움이 될 것으로 기대 된다.

4. 결 론

2000년대 시작과 더불어 당시 국내 유일한 수리 전문 조선

소였던 현대미포조선이 신조로 전환함으로써 국내 수리 전문 

조선소는 자취를 감추게 되었다. 또한 국내에서의 개조·수리 

산업은 3D 산업으로 분류되어 대부분의 조선소에서 사업 추

진에 소극적이었다.

그러나 환경규제 대응을 위한 개조·수리 사업은 동남아시

아 및 중동에서 활성화된 해체 및 수리 조선업에 비해 Clean 

산업으로 분류될 수 있으며 신조 시장의 불황을 타개하기 위

한 틈새전략으로써 국내 중소 조선소를 위한 개조·수리 사업

은 불황 극복을 위한 원동력이 될 수 있을 것이다.

현재와 같은 신조 불황 시장에서 중소 조선소의 비전은 생

존 그 자체라고 할 수 있으며, 시황이 회복될 때까지 어떻게 

버티느냐가 우선 과제라는 점에서 개조사업은 불황을 극복하

는 기회 요인임이 분명할 것이다.
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