
韓·EU간 조선업 보조금 논란의 현상과 전망

□韓·EU 조선분쟁현황

- (협상경과) 99년말부터진행된국내조선업계구조조정과수출보조금을둘러싼협상이

결렬되면서, EU가국내업체를WTO에제소할가능성이커짐

- (EU의 주장) 한국의 공급 과잉 유발 및 조선소 구조조정 지원, 수출 보조 등으로 인해

EU 업계가피해를입고있으므로, 한국업계가선박수주가격을인상할것을요구

- (배경) EU 업계가경영악화로어려움을겪고보조금도중단될상황에서, 한국이세계수

주물량의 40%를점유하고최근에는여객선분야에도진출하려하자업계의불만고조

□ EU 업계주장의문제점

- (한국, EU 업계의주력선종이다름) 한국과 EU의수주주력선종을비교하면컨테이너
선을제외할경우경합분야가크게 다른 것으로 남. EU의요구대로모든선종에걸쳐
서선가를인상할경우, 일본업체들이수주및이익면에서가장큰수혜를입을것임

- (선가 하락은 수급 불균형의 결과임) 99년까지의 선가 하락은 일시적인 수급 불균형에
의해발생한것이며, 2000년이후선가가회복되는추세임

- (한국의 점유율 증대는 경쟁력 우위의 결과임) 국내 업계는 선박 건조비의 80∼85%를
차지하는 원기자재·노동의 비용 효율성 면에서 EU에 월등하게 우위에 있으며, 이것이
수주점유율향상의근본요인으로작용하였음

- (급격한환율상승으로가격경쟁력제고) 더구나 97년외환위기이후원화가치가크게

하락하면서국내조선산업의가격경쟁력이더욱향상되었음

- (구조조정은 IMF 협약 이행에 따른 것임) 일부 조선소에 취해진 출자전환 등의 조치는

IMF의요구사항을반영한것으로서금지보조금에해당되지않음

- (EU는조선소에막대한보조금 지급) EU는조선소들에대해선가의 9%에달하는 운영

보조금과막대한구조조정보조금을지급해왔음. 그럼에도불구하고한·일에조선산업

주도권을빼앗겼다는것은이미경쟁력을상실했다는것을의미

□전망과대응전략

- (전망) EU가 WTO에 제소하고 한국이 협상을 지속해 나갈 가능성이 가장 높음. 일본이

EU와WTO에공동제소할경우, 무역분쟁이더욱장기화할우려도있음
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- (대응전략) 양보안제시와주요해운선사와의협력을통해협상노력을지속하는한편,

EU의무리한요구가지속될경우 EU의보조금지급에대한WTO 맞제소도고려
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韓·EU 조선 분쟁 현황

- (협상 경과) 99년말부터 진행된 국내 조선업계 구조조정과 수출 보조금을 둘러싼

협상이결렬되면서, EU가 국내 업체를 WTO에 제소할가능성이 커짐

·조선업계 구조조정 및 보조금을 둘러싼 한·EU간 협의가 진행중이던 99년 11월

EU는「제1차 조선산업보고서」를 채택하면서 국내 업계의 사업 관행 및 보조금

지급가능성에대한조사및WTO 제소가능성검토방침을승인

·2000년 4월 보조금 지급 금지, 금융기관의 투명성, 상업적 가격 관행 및 효과적인

메커니즘마련을내용으로하는한·EU 조선합의록합의(6월서명, 발효)

·그러나, 2000년 5월 EU산업이사회가「제2차 조선산업보고서」를 채택하고 무역장

벽규제(TBR, Trade Barrier Regulation)1) 제도를발동할수있도록한국업체의수

주가격·시장관행 자료 수집을 권고한 가운데, 7월 한·EU 조선특별협의에서 수

주가격, 보조금지원여부등을논의하는한편 9월 EU가국내에방문·조사

·2000년 11월 EU집행위가「제3차 조선산업보고서」를 작성하고, 12월 TBR 조사를

결정함에따라 2001년 2월부터 EU의조사관이방한실사

·2001년 6월 한·EU간 최종 협상이 결렬됨에2) 따라 EU가 7월초 집행위 각료이사

회에서 한국 업체의 WTO 제소를 정식으로 결정할 것으로 예상3)되었지만, EU의

역내조선보조금지속여부에대한논란으로결정이늦어지고있음

1) TBR은상품·지재권·서비스등에서 EU의이익에영향을주는 제3국의 무역장벽제거를위한 수
단임. 미국수퍼 301조와유사한 점이 있으나 피제소국이 무역장벽을 제거하지 않을 경우 WTO규
정에 의거하여 제재조치를 시행한다는 점에서 다소 차이가 있음. 조사절차는, 제소→제소후 45일
이내 조사여부 결정→조사후 5∼7개월 이내 결과 제출→종결 또는 WTO 절차→보복 조치(TBR 조
사후WTO 절차회부가능).

2) EU측은한국업체들의 저가 수주 개선을위해 8개 주력 선종 가격을 15% 인상해야 한다고 주장.
한국측은중형컨테이너선과화학, 석유제품운반선등 3개선종에대해 7∼8% 인상안(기존안에
서는 5%) 제시.

3) EU가 제소 절차에 들어가며, 일단 두 달간 양측이 재협상을 벌이고 여기서 타결이 안되면 제3자
들로패널을구성, 1년이내에최종판결을내림.
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- (EU 업계 주장) 한국 업계가 공급 과잉을 유발하였으며, 특히 WTO 금지 보조금
에 해당하는 구조조정 지원 및 선박 수출 금융 등으로 인해 EU 업계가 피해를
보고 있으므로, 대부분선종에 대해 한국이수주가격을인상할 것을 요구

·94∼96년의기간동안한국의조선건조능력증대는조선시장수급불균형의주
요요인이며, 한국 업체의 저가 수주로 국제 선가가 하락함으로써유럽 업체가피
해를입고있다고주장함

·EU는 한국 업체의 저가 수주가 부실 조선소 구조조정 과정에서의 한국 정부의

보조금 지원 및 수출입은행의 금융 보조 등으로 가능했다고 보고, 이를 개선하기

위한수주가격인상(15%), 그리고한국수출입은행에게는이른바 'cost model'4) 도

입을요구

- (배경) EU 조선업계가 경영 악화로 어려움을 겪고 보조금도 중단될 상황에서,
한국 업계가 세계 수주 물량의 40%를 점유하고 최근에는 여객선 분야에도 진출
하려하자 EU 조선업계의 불만이고조

·99년부터 한국 조선업계가 일본을 추월하여 세계 1위의 수주 실적을 보이는 가운
데, EU 조선업계는경영악화및실업증대로위기감이심화됨

·특히, 한국조선업계가 98년이후카페리 7척을수주하는등그동안 EU 업계가주
도하던고부가가치의여객선분야에한국업계가진출하자불만이고조됨

·이를 배경으로 유럽 조선업계는 97년 경제 위기 이후 부실화된 한라, 대동, 대우

등이채권금융기관을통해회생되자한국정부의개입및보조의혹을제기

·물론 이같은 강경 기조는 2000년말 철폐하기로 예정되어 있는 EU 역내 조선업계

에대한보조금의지속을노린것이기도함

EU업계 주장의 문제점

- (한국, EU 업계의 주력 선종이 다름) 한국과 EU의 수주 주력 선종을 비교하면
컨테이너선을 제외할경우경합분야가크게다른것으로 나타남

·한국은유조선, 컨테이너선, 벌크선등이수주주력선종(2000년, 전체수주의 85%)
인 반면, EU는 크루즈 등 여객선과 컨테이너선, LNG선 등에 수주가 집중(2000년,

4) 한국조선업체가수주하는선박의원가를분석하여이를수주가격과비교하고, 원가이하로수주
하는것으로판명되면수주를금지하도록함. 물론이에대한자료는 EU에도공개.
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전체수주의 84%)되어있음

·다만컨테이너선수주에서어느정도경쟁이발생하고있으나, 한국은대형컨테이

너선, EU는중·소형컨테이너선에수주가집중되어있어경합정도가떨어짐

·따라서, EU의 요구대로 모든 선종에 걸쳐서 선가를 일률적으로 인상할 경우, EU

측이 일부 컨테이너선의 수주 증가에 그치는 반면, 유조선 및 벌크선을 주력으로

하여 우리 업계와 경쟁이 치열한 일본 업체들이 수주 및 이익 면에서 가장 큰 수

혜를입을것임

< 한국, EU및일본의선종별수주비중(2000년 GT기준, %) >

자료: Lloyd's Register.

- (선가 하락은 수급 불균형의 결과임) 99년까지의 선가 하락은 일시적인 수급 불

균형에의해발생한것이며 2000년이후선가가 회복되는추세임

·EU는한국 조선업체들의 저가수주로 97년부터 99년까지선가가급락했다고주장

하고있는데, 2000년통계를반영할경우선가하락폭은크지않음

·EU는 97∼99년의 기간 동안 컨테이너선 가격은 28%, 유조선과 벌크선 가격은 각

각 16%정도 하락한 것으로 조사·발표했으나, 최근 선가를 반영할 경우 30만 톤

급 유조선과 3500TEU급 컨테이너선의 가격은 각각 7.2%와 20.8%가 하락했지만,

벌크선은 97년선가수준을완전히회복한것으로나타남

VIP Report 2001.7.13 3



·즉 99년의선가 하락은일시적인 수급불균형에 의해 발생한 것이지, 전적으로 저

가수주가원인으로작용한것은아니라는것을의미함

- (국내 업계의 수주 증대는 경쟁력 우위의 결과임) 국내 조선소들은 선박 건조 비

의 80∼85%를 차지하는 원기자재·노동의 비용 효율성 면에서 EU에 월등하게

우위에있으며, 이것이 수주 점유율향상의근본요인으로작용

·조선소의경쟁력을결정하는요인은원기자재조달및이를결합해선박으로만들

어내는 부가가치 활동의 비용 효율성인데, 부가가치 활동의 비용 효율성을 결정하

는요소인노동비용5) 측면에서국내조선소들이 EU 조선소를크게앞지름

·노동 생산성의 경우 국내 조선소가 유럽에서 가장 생산성이 높은 독일 조선소에

비해 35%(96∼98년) 가량 우위에있으며, 단위 노동 비용에 있어서도 국내 업체는

경제 위기 이전부터 EU에 비해 낮은 수준이었으며 그 격차는 확대됨. 결국 노동

생산성을고려한국내업계의노동비용은독일의 25%수준에불과함

조선소평균노동생산성및단위노동비용

노동생산성(3년평균, CGT/인) 단위노동비용(달러/연간인당)
94∼96 95∼97 96∼98 94 96 98 99

독일 48.1 52.8 58.8 63,654 71,150 63,664 62,931
이탈리아 41.6 34.1 41.9 - 48,913 44,337 43,494
폴란드 NA NA 22.6 - 6,698 7,517 -
한국

(원/인, 천원)
62.5 71.0 79.9

23,779
(19,125)

27,477
(22,064)

17,834
(24,977)

21,507
(25,560)

일본 77.0 82.8 92.4 - 58,712 51,330 59,078
자료: Lloyds Register's Fleet Statistics, OECD, ILO, Drewry Shipping Consultants, "The European

and World Shipbuilding Market", 2001.4에서재인용.
주: 노동 투입수준은 sub-contractor 포함, 한·일의경우보수 인력 부분을 보정한수치임. 한편, 노
동생산성산정시생산량측정의변동성을완화하기위해 3년평균치를사용.

·한편 선박 건조 비용의 60% 정도를 차지하는 강판, 엔진 등의 원재료 및 기자재

조달에있어서도, 전체구매액의 80%가량을국내에서조달하고있는국내조선소

5) VLCC, 벌크선등의경우통상선박건조비용의 20%정도를노동비용이차지함.
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들이구매력우위를기반으로비용을크게절감하고있음. 특히 97년이후원화환

율상승으로그비용절감규모가더욱증대되었음

·핵심 원자재인 강판의 경우, 국내 조선소들은 가격(대량 구매에 의한 할인 포함),

운반비용, 품질면에서유럽등에비해유리한조달환경에있음

·또한선가의 10∼15%(대형컨테이너선, VLCC 등)를차지하는선박용엔진의조달
여건도 매우 유리함. 특히 대형 컨테이너선이나 VLCC 등의 선종에 있어서 절대
적인비용우위를확보하고있음

한·일의선박용엔진생산실적 (대, 천마력)
생산대수 생산마력

한국 일본 세계 한국 일본 세계
1993
1995
1997
1999

72( 9.2)
142(14.3)
190(16.3)
162(13.7)

325(41.5)
355(35.8)
400(34.4)
343(28.9)

783
993
1,163
1,185

1,431(17.3)
2,438(22.8)
3,831(28.2)
2,827(21.5)

3,962(47.8)
4,000(37.5)
4,771(35.1)
4,497(34.3)

8,281
10,671
13,609
13,127

자료: 일본조선통계요람, 삼성경제연구소,「산업경쟁력심포지엄: 조선산업」, 2001.5에서재인용
주: ( )는세계시장대비비중임(%)

- (급격한 환율 상승으로 가격 경쟁력 제고) 97년 외환위기 이후 원화 가치가 크게
하락하면서 국내 조선 산업의가격경쟁력이 더욱 향상되었음

<환율변동과수주량추이>

자료: 한국조선공업협회, 삼성경제연구소,「산업경쟁력심포지엄: 조선산업」, 2001.5에서재인용.
주: 수주격차 = (일본수주량/한국수주량) - 1.

VIP Report 2001.7.13 5



·수출 선박 가격이 대부분 달러 기준으로 결정되기 때문에 조선 업체의 가격 경쟁

력은환율에따라민감하게결정됨. 국내업체의경우 97년외환위기이후원화환
율이크게상승함에따라달러기준가격에서일본, 유럽의조선소에비해가격경
쟁력이제고

·특히, 일본과의 경쟁으로 인해 엔/달러, 원/달러에따라 가격 경쟁력이 크게 좌우
되는데, 원/엔화비율의하락은수주량으로직결

- (구조조정은 IMF 협약 이행에 따른 것임) 일부 조선소에 취해진 출자전환 등의

조치는 IMF의요구사항을반영한 것으로서금지보조금에해당되지 않음

·한국정부는 97년외환위기로인한 IMF 지원금융을받으면서 IMF의구조조정정

책등을따르기로하는협약을체결함6). 특히 99년 11월 IMF는 6번째약정서를통

해 기업구조조정의 각론에 대한 정책 기조를 제시하였으며 차관 지원이 긴급했던

상황에서한국정부는프로그램의성실이행을 IMF와세계은행에확약

·이 약정서7)는 출자전환 등 광범위한 구조조정 방법론을 제시하였는데, 특히 부실

기업 처리를 위한 출자전환과 출자전환된 부채에 대한 각종 규제의 철폐, 그리고

전환된부채의신속인수·관리를위한구조조정기구(CRV) 설립을요구

·따라서 일부조선소에 취해진 출자전환등은 IMF의요구사항이자경제위기국의

구조조정 중 하나로서 임의적인 보조금에 해당되지 않으며, 이러한 조치가 WTO

보조금 규정 위반이라면 과거는 물론 향후에도 경제위기에 처한 국가들이 IMF式

구조조정정책을이행할수없게될것임

- (EU는조선소에 막대한 보조금을 지급) EU는역내 조선소들에 대해선박 가격의

9%에 달하는운영보조금은 물론, 막대한 구조조정보조금을지급해왔음8)

6) 이 협약은 거시경제정책은 물론 재정긴축, 조세제도 개선, 금융·기업구조조정, 회계 투명성 제고
등에걸쳐한국정부가이행해야될사항들을포괄하고있음. 97년 12월의협약체결이후, IMF는
지원금융에대한조건으로서구조조정이행상황을정기적으로점검.

7) 이협약서(Korea Letter of Intent and Memorandum of Economic Policies, November 24, 1999)는 99년
당시 세계은행이 기업·금융구조조정 차관을 제공하면서 체결된 양해각서(Memorandum of
Understanding, November 18, 1999)의형식을담고있으며, 이행내용과시한까지명기되었음.

8) 운영보조금지원한도는소형선박(1,000만 euro 이하)은계약가의 4.5%, 대형선(1,000만 euro 이상)은
계약가의 9%임. 이하보조금지원현황은 EU집행위의 Eighth Survey on State Aid in the European
Union, 2000.11.4"참조.
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·선박 수주 계약 관련 운영 보조금은 EU 조선업계 생산비의 22%(96~98년 연평균)

를 차지하며9), 투입 노동력 기준으로도 1인당 28,000 euro(98년)에 달함. 더구나

개도국에서 발주한 선박의 건조 지원을 위해 96~98년 동안 연평균 7,200만

euro(94~96년연평균 2억 300만 euro)의보조금을지급

EU의긴급보조금지원현황 (백만 euro, %)

1993 1996 1997 1998

제조업긴급보조금
(총보조금대비비중)

2,422
(6%)

3,126
(9%)

3,624
(11%)

1,339
(4%)

제조업총보조금 39,062 34,486 33,730 29,702
자료: EU 집행위, Eighth Survey on State Aid in the European Union , 2000.11.4.

·최근에는경영난에처한역내조선소에대한구조조정지원도크게증가하고있는

데, 96~98년조선산업구조조정을위해지급된보조금은연평균 9억 300만 euro10)

로, 94~96년연평균지급된 6억 5,500만 euro에서크게증가함

·EU 조선업계에 대한 운영보조금 규모만 조선업종 생산비의 22%수준에 달함에도
불구하고한국, 일본에조선산업주도권을빼앗겼다는것은이미 EU 조선소가경
쟁력을상실했다는것을의미11)

전망과 대응전략

- (전망) EU가 WTO에제소하고한국이협상을 지속해나갈가능성이 가장 높음
·EU가 예정대로 WTO에 제소하고 한국이 협상을 지속해 나가는 시나리오가 현재

발생할 가능성이 가장 높음. 향후 2개월간의 재협상 기간과 WTO 조사위원회에서

1년이상의법적공방이예상

9) 제조업전체의경우보조금은전체생산비의 2.3%에불과.
10) 국가별로는독일 2억 euro, 스페인 5억 9,400만 euro, 프랑스 9,000만 euro, 800만 euro, 포르투칼

1,100만 euro(96∼98년)로조사됨.
11) 운영보조금, 구조조정보조금등이외에도 EU각국은직간접으로조선업체를지원하고있음. 최
근 이탈리아는 2000∼2003년 인도 예정인 이탈리아 내 등록 선박에 대해 선가의 20% 정도에 해
당하는세금감면을허용하는새로운세금법안을통과시켰고, 독일의경우의회가 2000년 8,000만
DM(3,530만달러) 규모의조선보조금을통과시킴으로써정부의추가보조금 1억 6,000만 DM, 기
존보조금 7억 2,000만 DM을더해 2000년전체보조금은 9억 6,000만 DM에달함.
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·일본도 EU와의 WTO 공동 제소를준비중에 있다고 발표함으로써 자칫 다자간 통

상마찰로확대될가능성이높아짐

한국과 EU의협상전략선택에따른전망

한국의협상지속 한국의WTO맞제소

EU의WTO 제소

·한국 조선 업체의 선박 생
산원가구조노출
·WTO 조사위원회에서 법적
공방지속

·무역분쟁의장기화
·타 부문의 통상 마찰 확대 가
능성

EU의협상재개
·협상의조기종결
·선가의 과도한 인상에 따른
수주경쟁력위축

-

- (대응 전략) 협상 타결을 모색하는 한편, 주요 해운선사와도 협력하면서 EU의보

조금지급에대한WTO 맞제소도고려

·양보안 제시를 통한 협상 지속: EU 주장의부당성을적극지적하면서, 선가인상

폭 확대 등 양보안을 마련해 협상을 타결하기 위해 노력함. 특히 벌크선 등 주요

선종의 선가 회복과 국내 조선업체의 선별 수주에 의한 시장점유율 개선 노력을

적극적으로홍보함

·EU 주요 해운선사와 협력하여 전후방 압박: 선가의 일방적 인상에 불만을 토로

하고있는 EU의역내해운선사들과협력하여 EU에직·간접적인압력을행사하도

록유도함. 즉한·EU간조선분쟁으로해운선사들의선박도입비용상승으로인

한운임상승압력증가등부작용도크다는것을부각시킴

·WTO 맞제소도 적극 고려: EU의 과도한 요구가 지속될 경우 중·장기적인 관점

에서 EU의역내조선소보조금지급에대해WTO에맞제소하는것도적극적으로

고려할필요가있음

박병칠연구위원 bcpark@hri.co.kr ☎ 3669-4043

정희식연구위원 hsjoung@hri.co.kr ☎ 3669-4022
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