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1. 서 론

1.1  IMO 2020 : SOx 배출 규제

전 세계적으로 환경을 보호하고자 하는 움직임에 발맞춰 

국제해사구기구(IMO) 역시 다양한 환경 규제를 도입하고 있

다. 그 중에서 IMO 2020으로 통칭되는 황산화물 배출규제는 

2016년 MEPC 70차 회의에서 결의된 MARPOL Annex VI의 

개정 사항으로 해운 산업 전반의 패러다임을 변화시킬 만큼 

강력한 규제이다. IMO 2020에 따라 전 세계 모든 해역을 운

항하는 선박은 2020년 1월 1일부터 황산화물 배출량을 현행 

3.5%에서 0.5% 이하로 낮춰야 하며 따라서 오랫동안 선박의 

주요 연료였던 Bunker C유의 단독 사용이 금지된다.

 

그림 1. IMO 황산화물 배출 규제 
(Source: https://www.dieselnet.com)

1.2  IMO 2020 대응방안

현재 해운 조선업계의 산업 기술력 및 경제적 요인을 모두 

고려하였을 때 IMO 2020 규제를 만족시킬 수 있는 방법은 크

게 3가지이다. 그 중에서 첫 번째는 개정된 IMO 규정에 따라 

Marine gas oil과 같은 저 유황 연료를 사용하는 것이다. 현재 

해상 연료유 가격을 보면 기존에 사용 중인 Bunker C유 

(IFO180, IFO380) 대비 저 유황유의 가격이 약 40~50% 가량 

비싸며 이 차이는 규제가 본격적으로 시작되는 2020년이 되

면 증가할 가능성이 있다. 하지만 이미 건조가 완료되었거나 

현재 해상에서 운항중인 선박의 대다수는 불가피하게 이 방법

을 사용할 것으로 예상된다.

그림 2. 전 세계 주요 20개 항구의 MGO와 IFO380 
가격평균 비교 (Source: https://shipandbunker.com) 

두 번째 방법은 기존의 연료인 고 유황유를 계속 사용하되 

배출가스에서 황산화물을 제거할 수 있는 장비인 scrubber를 

설치하는 것이다. 이 방법의 가장 큰 장점은 기존에 운항중인 

선박도 개조 공사를 통해 비교적 쉽게 적용할 수 있고 초기 

투자비용이 약 200~1,000만$ 정도로 LNG 추진시스템 대비 

상대적으로 낮다는 것이다. 하지만 scrubber는 운영비용이 꾸

준히 발생하며 황산화물만 제거가 가능하고 질소산화물 같은 

다른 오염 물질에 대해서는 절감 효과가 없다. 따라서 장기적

인 관점에서 최적의 방안은 아니라고 할 수 있다.

그림 3. 해상 연료유 가격 추이 (Source: DNVGL)

마지막 방법은 청정에너지인 LNG를 연료로 사용하는 것이
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다. LNG 연료추진선은 초기에 높은 투자비용이 발생하고 기

존에 운항중인 선박의 경우 개조공사가 거의 불가능하다는 단

점이 있다. 하지만 LNG를 연료로 사용할 경우 황산화물뿐만 

아니라 질소산화물과 이산화탄소 배출량 역시 감소시킬 수 있

고 연료비 또한 약 35%가량 절감이 가능하다. 따라서 장기적

인 관점에서 보았을 때 IMO 2020 규제에 대한 최적의 해결 

방법은 LNG 연료추진선이라고 할 수 있다.

선박에 사용되는 LNG 연료탱크는 크게 독립형 탱크와 멤

브레인 형태가 있으며 본 기술보고를 통하여 독립형 LNG 연

료탱크에 대한 일반적인 내용 및 현재 국내조선업계의 제작 

동향을 알아보고자 한다.

2. 독립형 LNG 연료탱크 재료

독립형 LNG 연료 탱크에 사용될 수 있는 재료 중 최근 포

스코에서 개발한 고망간강의 경우 아직 IMO 등재가 되지 않

았으므로 본 기술보고에서는 가장 널리 쓰이는 SUS304L, AL 

5083-O, 9% Ni강에 대해서만 소개한다. 참고로 2018년 12

월 영국 런던에서 개최된 MSC 100차 회의에서 극저온 환경

에 대한 고망간강의 적용에 대하여 임시 지침 초안(draft 

interim guideline)이 승인되었다.

2.1 SUS 304L

항복 강도 175 MPa, 인장 강도 480 MPa 이상으로 SUS 

304대비 탄소 함유량이 낮고 입계부식에 대한 저항성이 우수

하다. 내입계부식성이 크게 요구되는 화학, 석탄, 석유산업 기

기, 건축자재, 내열부품 및 열처리가 곤란한 부품, 온수기, 열

교환기, LNG Tank 등의 재료로 사용된다. 

독립탱크의 재료로서 SUS 304L은 재료의 수급이 용이하고 

부동태화 현상에 따라 도장이 필요하지 않다. 또한 용접성이 

우수하며 조선산업 내에서도 의장재뿐만 아니라 Mark Ⅲ 

membrane 탱크의 1차 방벽의 재료에 사용되는 등 재료의 특

성 및 관리 방향이 잘 정립되어 있다는 장점이 있다. 

하지만 9% Ni강 대비 강도가 낮아 동일한 크기의 탱크 설

계시 중량은 증가하는 반면 현재 단가는 톤당 4,000$ 이상으

로 오히려 톤당 3,000$ 내외인 9% Ni강에 비해 재료비 비중

이 더 높다는 단점이 있다.

2.2 Aluminum 5083-O

알루미늄 합금은 산업 전반에 걸쳐 널리 사용되는 재료로

서 그 중에서도 5083 계열은 비열처리 알루미늄 합금 중 최

고의 강도를 갖고 있다. 성형성은 약간 떨어지나 내식성 및 

용접성이 양호하며 자동차, 철도차량 및 압력 용기 등에 사용

된다. 알루미늄 5083-O는 항복 강도 125 MPa, 인장 강도 

275~350MPa 정도의 기계적 특성을 갖고 있다. 

독립탱크의 재료로서 Aluminum 5083-O는 SUS 304L과 

마찬가지로 재료의 수급이 용이하고 부동태화 현상에 따라 도

장이 필요하지 않다. SUS 304L 및 9% Ni 강과 비교하여 항

복 및 인장강도가 낮아 부재의 두께가 올라가지만 대신 밀도

가 2.66 ton/m3 밖에 되지 않아서 오히려 탱크의 경량화가 가

능하다.

반면 앞서 언급한 바와 같이 다른 독립탱크 재료 대비 상대

적으로 강도가 낮기 때문에 부재의 두께가 전체적으로 높아지

고 응력집중 구간의 경우 매우 높은 두께가 요구된다. 이는 

용접량 증가에 따른 생산성 저하로 이어질 수 있다. 또한 현

재 단가가 톤당 5500$ 내외로서 9% Ni 강과 비교하여 재료비

적인 측면에서 단점이 있다.

2.3 9% Ni 강

9% Ni 강은 산소, 질소, LNG 등 초저온 액체 저장 용기의 

재료로 사용되고 있다. 9% Ni 강의 항복강도는 490 MPa, 인

장강도는 640 MPa로서 기계적 특성이 매우 우수하다. 따라서 

SUS 304L 대비 동일한 크기의 탱크 설계시 중량을 감소시킬 

수 있고 현재 톤당 단가가 3,000$ 내외 이므로 경제적인 이점

이 있다. 또한 열팽창계수가 SUS 304L 및 Aluminum 

5083-O 대비 현저히 낮으므로 LNG containment system의 

재질로 특화되어 있다고 할 수 있다. 과거에는 9% Ni 강을 생

산할 수 있는 mill maker가 제한적이라는 단점이 있었지만 최

근 포스코에서 해당 강에 대한 선급인증을 완료하여 공급 망 

다변화에 따른 수급 여건이 개선되었다.

그림 4. 모재의 자화에 따른 아크 블로우 현상
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반면 9% Ni 강의 가장 큰 단점은 용접성에 있다. 현재 9% 

Ni 강에 사용되는 용접봉의 항복 강도는 425 MPa로서 모재

의 항복 강도보다 더 낮다. 따라서 탱크 설계시에 모재의 항

복 강도를 충분히 활용 할 수 없다. 또한 9% Ni 강은 강자성

체로서 쉽게 자화되는 단점이 있다. 조선소에서 강판을 이용

해 구조물을 만들기 위해서는 용접 과정이 필수적인데 그림 4

와 같이 모재가 자회되어 자성을 지니게 되면 용접 아크가 한

쪽으로 쏠리는 현상이 발생한다. 흔히 이를 아크 블로우(Arc 

blow)라고 하는데 이는 필연적으로 용접 결함 유발 가능성을 

높인다. 따라서 LNG 탱크 재료로 9% Ni 강을 사용하기 위해

서는 강재의 운반 및 보관 그리고 가공 과정에서 자속 밀도가 

높아지지 않도록 관리방안을 정립할 필요가 있다. 

3. 독립형 LNG 연료탱크의 형식

3.1 연료탱크의 형식 선택 및 배치

IMO 규정에 따라 현재 LNG 연료탱크에 적용할 수 있는 

Containment system은 총 3가지이며 이중 어떠한 방식을 선

택할 것인가는 동일 선형의 화물 적재량을 최대한 유지하는 

범위 내에서 선박의 구조적 특성과 연료탱크의 크기 및 배치 

등에 따라 결정된다고 할 수 있다.

유조선의 경우 갑판 상부는 화물의 적재 공간으로 활용되

지 않는다. 따라서 이곳에 연료탱크를 배치하면 기존 동일 선

형 선박과 대비하여 화물 적재량에 손실이 없다. 특히 거주구 

앞, 갑판 상부는 공간상의 제약이 거의 없고 보강재 배치가 

용이하므로 이곳에 연료탱크를 위치시키는 것이 최선이다.

Containment system의 선택에 있어서 앞서 언급한 바와 

같이 공간상의 제약이 거의 없으므로 B형 독립탱크 대비 상대

적으로 제작 및 보온재 작업이 수월하면서도 BOG (Boil off 

gas) 컨트롤이 용이한 C형 독립탱크를 선택하는 것이 일반적

이다.

그림 5. 탱커선의 LNG 연료탱크 배치

벌크선은 유조선과 거의 유사하나 연료탱크를 거주구 앞에 

배치할 경우 Hatch coaming에 의한 공간상의 제약 및 화물의 

양하역시 간섭 등의 문제가 발생한다. 따라서 C형 독립탱크를 

E/room casing 뒤편에 배치하는 것이 가장 합리적이다. 다만 

이 경우 주 기관 및 프로펠러에서 기인한 진동 문제 및 

FGSS(Fuel gas supply system)와 같이 기존의 선박대비 

LNG 연료추진을 위해 추가되는 장비에 따른 인접구조의 배치 

문제를 초기에 철저히 검토하는 것이 바람직하다.

반면 연료소비량이 높고 장거리 운항이 필요한 벌크선의 

경우 특정 홀드(Hold) 내에 B형 LNG 연료탱크를 배치하는 

구조 또한 가능하다.

그림 6. 벌크선의 LNG 연료탱크 배치

컨테이너 운반선은 앞서 언급한 유조선 및 벌크선 대비 고

려해야 할 사항이 많다. 일단 LNG 연료 탱크를 어디에 배치

하더라도 일정부분 컨테이너 적재량이 감소하는 것은 불가피

하다. 적재량 감소를 최소화하기 위하여 Two island 선형이 

적용되는 대형 컨테이너선은 LNG 연료탱크를 거주구 하부에 

배치해야 한다. LNG 연료탱크 형식은 Membrane type 또는 

Prismatic B형 탱크가 가능한데 이중 어떠한 것을 선택할지는 

선주 및 조선소간 선택의 문제라고 할 수 있다. 다만 공간의 

활용도 측면에서는 Membrane type이 강점이 있으며 부분 적

재에 따른 슬로싱(Sloshing) 현상 및 건조기간 단축의 관점에

서는 Prismatic B형 탱크가 유리하다.

그림 7. 대형 컨테이너선의 LNG 연료탱크 배치

10,000 TEU급 이하의 컨테이너선은 거주구가 선미에 위

치하는데 거주구 하부가 엔진 룸으로 사용되므로 이곳에 연료

탱크를 배치하는 것은 용이하지 않다. 따라서 Engine casing 

뒤쪽 홀드에 연료탱크를 배치하는 것이 일반적이며 이 경우 
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다량의 컨테이너 적재량 감소가 불가피하다. 세계 최초의 

LNG 연료추진 컨테이너선(3,100 TEU CLASS, TOTE)의 경

우 연안 항해에 적합한 용량의 C형 독립탱크를 적용하였다. 

3.2 C형 독립탱크

C형 독립탱크는 일반적으로 중소형 액화가스운반선에서 채

용되는 화물창의 한 형태로서 높은 증기압을 견딜 수 있도록 

압력용기 이론에 준하여 설계된다. 이론적으로 탱크의 설계 

수명 동안 표면에 균열이 발생하지 않기 때문에 2차 방벽의 

설치가 면제되는 것이 특징이다. C형 독립탱크의 형상은 보통 

단일 실린더 형태가 많이 쓰이나 화물의 적재 효율을 향상시

키기 위하여 Bi-lobe 형상도 종종 사용된다.

LNG 연료추진선에 있어서 C형 독립탱크는 많은 장점을 갖

고 있는데 그중 첫 번째는 BOG 관리가 용이하다는 점이다. 

IMO 규정에 따라 C형 독립탱크는 최소 2bar 이상의 최소설계

증기압력(Minimum design vapour pressure)을 적용해야 하

며 보통 3.5bar에서 5bar 이상으로 설계되는 경우가 일반적

이다. 이를 통해 정박 또는 LNG를 연료로 사용하지 않는 상

황에서도 일정 기간 동안 BOG 관리가 가능하다.

두 번째로 IMO 규정상 2차 방벽의 설치가 면제되므로 상대

적으로 B형 독립탱크 대비 보온재의 설계 및 제작, 설치 작업

이 용이하다.

세 번째로 C형 독립탱크의 경우 Wartsila, TGE, LGE 등 설

계 및 제작을 전문적으로 수행할 수 있는 국내외 엔지니어링 

회사가 다수 있다. 따라서 독립탱크 및 handling system 설계 

역량을 확보하지 못한 중소형 조선소도 C형 독립탱크를 이용

하여 LNG 추진선의 건조가 가능하다.

그림 8. IMO C형 LNG 연료탱크

하지만 C형 독립탱크는 고압을 견딜 수 있도록 곡면 형상

을 이용하므로 동일한 공간에 대하여 활용도가 낮다는 단점이 

있다. 따라서 컨테이너 운반선과 같이 LNG 연료 탱크 배치에 

따라 적재할 수 있는 화물 양이 영향을 받는 선박의 경우 C형 

독립탱크는 적합하지 않다. 

또한 C형 독립탱크는 일정 크기 이상으로 제작하는 것이 

불가능하다. 탱크의 크기가 증가하면 IGC/IGF code에 따라 

내부설계압력(Internal design pressure)이 증가한다. C형 독

립탱크는 내부설계압력과 곡률에 따라서 외판의 두께가 증가

하므로 강판의 수급 여건을 감안하면 C형 독립탱크의 크기를 

무한정 대형화 하는 것은 불가능하다.

3.3 B형 독립탱크

B형 독립탱크는 형상에 따라 구형인 Moss형과 평면 형상

으로 제작되는 Prismatic 탱크로 구분된다. LNG 연료탱크에 

있어서 Moss형의 경우 C형 독립탱크 대비 큰 장점이 없으므

로 활용되지 않는 반면 Prismatic 탱크는 대형 컨테이너선에 

실제 적용되고 있다. 또한 VLOC 등의 LNG Ready 프로젝트

에서도 Prismatic 탱크를 활용한 사례가 많이 있다.

B형 독립탱크는 1차 방벽의 균열에 의한 화물의 유출 가능

성을 인정하며 안전성 확보를 위해 액화된 화물의 온도가 –
10oC 미만인 경우 부분 2차 방벽이 요구된다. B형 독립탱크의 

개념을 간략히 설명하면 그림 10과 같다. 평상시에는 1차 방벽

이 초저온 상태의 액체를 보관하고 있다. 1차 방벽에 결함이 

발생하여 초저온 상태의 액체가 유출되는 경우, 단열재는 유

출된 액체가 비산하는 것을 방지하는 역할을 수행해야 한다. 

이렇게 유출된 액체는 자연스럽게 단열재를 따라 부분 2차 방

벽에 모이게 되면 IMO 규정상 최소 15일 동안 정상적인 운항

이 가능해야 한다.

그림 9. IMO B형 LNG 연료탱크
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LNG 연료추진선에 있어서 Prismatic B형 독립탱크는 공간

의 활용성 측면에서 큰 장점이 있다. 일반적으로 형상의 제한 

없이 설계 및 제작이 가능하므로 연료탱크 배치 공간 확보가 

까다로운 컨테이너선에 적합하다. 또한 탱크 내부 보강재만 

적절히 배치할 경우 대형화가 용이 하므로 연료 소비량이 크

고 장거리 운항이 필수적인 선박에 장점이 있는 연료탱크 형

식이다.

그림 10. IMO B형 독립탱크의 기술적 원리

하지만 Prismatic B형 독립탱크는 C형 독립탱크와 비교하

여 BOG 컨트롤이 용이하지 않고 균열진전해석 및 판넬형 보

온재 적용 등 기술적으로 매우 높은 난이도를 요구한다는 단

점이 있다. 또한 국내는 물론이고 전 세계적으로도 Prismatic 

B형 독립탱크를 적용한 사례가 매우 드물기 때문에 벤치마킹

이 용이하지 않다. 따라서 연료탱크 형식으로 Prismatic B형 

독립탱크를 적용하는 경우 설계와 제작 단계에서 수반되는 기

술적 난해함 및 위험성에 대해 철저히 대비해야 한다.

4. 국내 LNG 연료추진 상선 건조 

동향

4.1 현대미포: 5만 톤급 LNG 연료추진 벌크선

그린 아이리스호로 명명된 이 선박은 50,000톤급 규모의 벌

크선으로 2018년 현대미포조선에 의해 건조되어 국내 선주사인 

일신 로지스틱스에 인도되었다. 국내에서는 일반 상선에 LNG 

연료추진 시스템을 적용한 첫 번째 선박으로 거주구 뒤쪽에 500 

CBM의 C형 독립탱크를 탑재하였다. 탱크 제작에 사용된 강재는 

포스코에서 자체 개발한 고망간강이 사용되었으며 단열 방식은 

진공단열(Vacuume insulation)이 적용되었다.

그림 11. 현대미포조선 LNG 연료추진 벌크선

4.2 현대삼호: 11.4만 톤급 LNG 연료추진 유조선

114,000톤급 LNG 연료추진 유조선으로 연안뿐만 아니라 

대양에서도 LNG를 연료로 사용할 수 있는 세계 첫 번째 선박

이다. 선주사는 러시아 국영 해운사인 소브콤플로트

(Sovcomflot)이고 내빙 성능(ICE-1B)을 갖추었다. LNG 연료

를 저장하기 위해 거주구 앞쪽에 850 CBM의 C형 독립탱크 2

개가 설치되어 있다. 탱크 제작에 사용된 강재는 9% Ni 강이

며 Spray foam 형태의 단열 방식이 사용되었다. 연료탱크 및 

단열재, FGSS 등 순수 국내 기술로 제작되었으며 2018년 7월 

선주사에 인도되었다. 대양을 운항하는 첫 LNG 연료추진 상

선이라는 기념비적인 의미로 인류 역사상 첫 우주인인 유리 

가가린(Yurii Gagarin)의 이름을 딴 Gagarin prospect호로 명

명 되었다. 이 선박은 2018년 10월 Shell사의 LNG Bunkering 

선박으로부터 연료를 공급받아 북대서양을 항해하였고 이를 

통해 LNG 연료만을 이용하여 대양을 항해한 첫 번째 LNG 연

료추진 상선으로 기록되었다. 

그림 12. 현대삼호중공업 LNG 연료추진 유조선
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동 프로젝트의 2차선인 Lomonov prospect 선은 북극해 항

로(Northern Sea Route)에 대하여 LNG 연료를 이용한 첫 상

업운항에 성공하였다. 이는 극한의 대기환경에서도 LNG 연료

추진 시스템이 정상적으로 작동함을 검증했다는 것에 의미가 

있다. 

4.3 DSEC: 3,100 TEU LNG 연료추진 컨테이너선

이슬라벨라호로 명명된 이 선박은 3,100 TEU급 컨테이너

선으로 LNG 연료추진 시스템이 적용된 세계 첫 번째 컨테이

너 선박이며 2015년 선주사(TOTE)에 인도되었다. 선박 전체

에 대한 설계 및 자재 공급은 디섹(DSEC)에서 담당하였고 건

조는 미국 샌디에고 소재 나스코 (NASSCO) 조선소가 수행

하였다. LNG 연료를 저장하기 위하여 각각 900 CBM의 C형 

독립탱크 2개가 거주구 뒤쪽에 설치되었다. 탱크에 사용된 재

질은 스테인리스 스틸이며 이중 선체 탱크로 부산소재 크리오

스(CRYOS)사에서 제작되었다. 현재 이 선박은 플로리다 잭

슨빌에서 푸에르토리코의 산후안항까지의 정기 항로를 운항

중이다.

4.4 현대삼호: 14.7K TEU LNG 연료추진 컨테이너선

14,700 TEU급 LNG 연료추진 컨테이너선으로 선주사는 싱

가포르 소재 Eastern Pacific Shipping이다. 선체 중앙부에 위

치한 거주구 하부에 LNG 연료탱크를 배치하였으며 형식은 

Prismatic B형 독립탱크가 적용되었다. 연료탱크 제작에 사용

된 강재는 9% Ni 강이며, 연료탱크의 총 용적은 12,000 

CBM으로 1회 Bunkering으로 아시아 유럽 항로의 왕복 운항

이 가능하다. 2018년 11월 현재 LNG 연료탱크의 설계 및 선

급 승인이 완료되었으며 2019년부터 본격적인 생산에 착수, 

2020년 3분기에 선주사로 인도될 예정이다.

그림 13. 현대삼호중공업 LNG 연료추진 컨테이너선

5．결 론

현재 한국 조선 산업은 2014년 본격화된 발주량 급감과 해

양플랜트 부분에서의 막대한 손실로 힘겨운 시기를 보내고 있

다. 2013년 6000만 CGT를 상회하였던 글로벌 연간 발주량이 

2018년 10월까지 2300만 CGT에 불과하다. 장기화된 조선업 

불황으로 인해 조선업 종사자 역시 급감하여 2014년 말까지

는 20만 명을 상회하였으나 현재는 그 절반으로 감소하였다. 

비록 2018년 글로벌 선박 발주량이 지난해 같은 기간에 비해 

10% 이상 증가하였고 한국 조선업의 수주량이 전 세계 1위를 

탈환 하는 등 일부 회복세를 보이고 있긴 하지만 아직 조선 

업황이 회복되었다고 단정하기엔 이르다.

이러한 시기에 IMO의 강력한 황산화물 배출제한 규정인 

IMO 2020이 약 1년 앞으로 다가왔다. 앞서 살펴본 바와 같이 

IMO 2020을 만족시킬 수 있는 기술로서 Scrubber가 있긴 하

지만 질소산화물과 같은 다른 오염물질에 대해서는 절감 효과

가 없고 Scrubber에서 나오는 슬러지 처리문제 등을 고려하

면 완벽한 대안이라고 할 수 없다. 따라서 황산화물뿐만 아니

라 질소환화물, 이산화탄소 등 다른 유해물질 절감효과가 있

고 연료비에서도 장점을 갖는 LNG 연료추진선의 발주가 점차 

늘어날 것이라고 예상되며 이는 현재 어려움에 처한 한국 조

선업에 새로운 성장 동력이 될 것이다.

한국의 대형 조선소들은 LNG선에 사용되는 이중연료 엔진

에서 쌓은 경험과 기술개발을 통하여 LNG 연료추진선의 설계 

및 생산 능력에 대한 충분한 역량을 확보하였다. 또한 중소형 

조선소 역시 가스선 건조는 물론 LNG 벙커링 선박을 건조한 

경험을 갖춘 조선소도 있으므로 LNG 연료추진선 시장에서 충

분한 경쟁력이 있다고 판단된다.

LNG 연료추진선은 이미 북유럽에서 다수의 선박이 운항되

고 있어 완전히 새로운 기술은 아니라고 할 수 있다. 그러나 

현재 북유럽에서 운항되고 있는 LNG 연료추진선은 대부분 예

인선, PSV, 페리 등 일부 선종에 집중되어 있고, 연안이 아닌 

대양을 운항하는 대형 장거리 화물선으로의 적용은 앞서 살펴

본 바와 같이 이제 막 시작 되었다. 

이러한 시점에 11월 22일 정부는‘조선산업 활력 제고 방

안’을 발표하였다. 주요 내용은 친환경 선박의 수요를 창출

하기 위해 2025년까지 140척의 LNG 연료추진선을 직접 발주

하거나, 발주를 유도하는 것이다. 이를 통해 한국 조선업의 강

점인 친환경 선박 기술을 한층 더 향상시켜 경쟁국과의 기술
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력 격차를 벌려 나갈 수 있는 계기로 삼아야 할 것이다. 덧붙

여 관련된 연료탱크 및 FGSS 등의 국내 설계 및 제작 경쟁력

을 충분히 확보하여 외국계 기자재 업체들에게 새로운 시장을 

빼앗기지 않도록 각별한 관심과 노력이 필요하다. 

국내 조선업은 경쟁국 대비 설계 및 생산 능력에 앞도적인 

우위를 갖고 있다. 따라서 한국 조선소간 과당 경쟁을 지양하

고 친환경 선박 시장이 안정적으로 성장할 수 있도록 상호협

력 관계를 유지해 나가는 현명한 선택이 필요하다.
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■ E - mail : hkhyun@hshi.co.kr

유 영 웅
■ 1976년생
■ 2001년 서울대학교 조선해양공학과 석사 졸업
■ 현    재 : 현대삼호중공업㈜ 구조설계부 부장
■ 관심분야 : 선체구조, LNG 독립탱크 
■ 연 락 처 : 
■ E - mail : hero@hshi.co.kr

이 만 섭
■ 1968년생
■ 1993년 인하대학교 선박해양공학과 학사 졸업
■ 2018년 목포대학교 선박해양공학과 석사 졸업
■ 현    재 : 현대삼호중공업㈜ 상무
■ 관심분야 : 친환경 선박기술
■ 연 락 처 : 
■ E - mail : mslee1@hshi.co.kr
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