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Abstract

The purpose of this study is to examine the current situation of Korean shipbuilding industry 
and the effects of free trade agreements (FTAs) in this field. This paper uses empirical research 
models including a panel gravity model based on trade, gross domestic product, purchasing power 
parity, population, distance, and implementation of FTA. 

According to the results of the analysis, FTAs have a positive influence on the Korean shipbuild-
ing industry. Therefore, the Korean government needs to work positively in order to sign FTAs 
and provide support for the industry and related businesses to grow. 
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Ⅰ. 서 론

대한민국 최초로 칠레와 자유무역협정(Free Trade 

Agreement, 이하 ‘FTA’라 한다)을 체결함으로서 

전 세계를 대상으로 한 경제영토 확장에 좋은 기

회를 얻을 수 있었다. 그 후 수많은 국가들과 

FTA 체결 논의를 활발히 진행해 왔고 그 결실로 

2015년 9월 현재까지 총 15개 국가와 FTA 체결 

및 발효를, 또한 그 밖의 여러 국가들과는 현재 

협상 중에 있다. 

FTA는 체결국 간의 관세 철폐를 기본으로 상호 

교역 증진에 목표를 두고 있다. 즉 상품, 서비스, 

투자, 무역구제, 원산지규정, 기술 장벽, 지식재산

권, 전자상거래, 정부조달 등 다양한 분야에 있어 

무역 원활화를 위한 규정을 정하고 이를 준수함으

로서 체결국 간의 교역을 활발히 진행시키는데 목

적이 있다. 결국 여러 산업 분야에 종사하고 있는 

기업 및 개인은 이와 같은 FTA를 비롯한 지역무

역협정(Regional Trade Agreement, 이하 ‘RTA’라 

한다)의 효과를 제대로 얻기 위해 다양한 교육 및 

실무적 접근 방안을 고민하기 시작하였다. 

그러나 모든 경제주체들이 항상 FTA를 통한 긍

정적 수혜자가 될 수는 없다. 즉, 상대방 국가의 

특정 산업에 유리한 조건으로 국내에 수입될 경우 

국내의 관련 산업에 종사하고 있는 기업이나 개인

으로서는 막대한 피해를 감수할 수밖에 없기 때문

이다. 따라서 양국 정부는 최대한 자국 산업의 피

해를 최소화시키기 위해 여러 관련 분야에 대한 

협상을 진행하면서 이에 대한 고려를 충분히 해야 

한다. 최근 타결된 한·중 FTA의 경우 우리나라는 

농산물 개방을 제한하는 대신 우리의 주요 수출산

업인 전자제품 중 대형 가전제품의 중국시장 진출

을 제한시킨 바 있다. 이와 같은 현상은 우리나라

뿐만 아니라 다른 FTA 체결국들도 공통된 모습이

라 볼 수 있다. 따라서 정부 및 관련 기관들은 최

대한 자국 산업의 피해를 최소화시킬 수 있는 방

안을 사전에 수립하고 유리한 협상력을 가질 수 

있도록 노력해야만 할 것이다.

본 연구는 이와 같은 관점에서 대한민국 주요 

수출산업 중 하나인 조선 산업의 수출경쟁력을 살

펴보고자 한다. 특히 FTA 발효가 조선 산업 경쟁

력에 어떠한 영향을 미쳤는지에 대해 집중하여 분

석하고자 한다. 이를 위해 국제무역에서 발생 원

인을 밝히는데 주로 사용되는 중력모형(Gravity 

Model)을 활용하며, 조선 산업의 교역량에 영향을 

미치는 요인 중에 하나로 FTA 효과를 선정하여 

실증분석을 실시하고자 한다. 

특히 우리나라 조선 산업의 주요 교역 상대국들 

가운데 FTA가 발효된 국가들을 중심으로 추정결과

를 도출하고자 한다. 이를 토대로 우리나라가 체

결한 FTA가 조선 산업에 미친 영향을 파악하는데 

본 연구는 집중하려고 한다. 본 연구가 대한민국 

조선 산업의 미래를 위한 해법을 제시하고 해당 

업계 실무자들에게도 도움이 되었으면 한다. 

본 연구의 구성은 다음과 같다. 

제Ⅰ장 서론, 제Ⅱ장에서는 관련 선행연구들을 

분석하고 국내 조선 산업의 전반적인 동향에 대해 

살펴보았다. 제Ⅲ장에서는 본 연구의 실증분석을 

위해 중력모형을 이용한 추정방법에 대해 설명하

였다. 제Ⅳ장에서는 앞의 분석 결과와 조선 산업

에 미친 영향에 대해 제시하였다. 끝으로 제Ⅴ장

에서는 본 연구의 결론으로 구성되어져 있다.

Ⅱ. 선행연구 및 국내 조선 산업 동향

1. 선행연구 분석

대한민국 조선 산업에 관한 연구는 오래 전부터 

다양하게 분석되어져 왔다. 몇몇 선행연구들을 살

펴보면, 우선 구종순·황정현·가이어동(2013)은 

대한민국 조선 산업의 최근 동향을 분석하고 지속

적인 비교우위 유지를 위한 방안 제시에 집중하였
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다. 특히 조선 산업과 관련된 국제경쟁력을 파악

하기 위해 무역특화지수, 불변시장점유율 분석, 수

출경합도, RCA지수, RSCA지수, RCP지수 등 다양

한 방법을 활용하였다. 이를 토대로 한국, 일본, 

중국 등 주요 국가들의 조선 산업 생산성 변화를 

분석하여 생산성이 떨어진 시점을 파악하고 이를 

극복하기 위한 방안으로 기술혁신을 강조하였다. 

이에 대한 분석을 위해 특허를 변수로 하였고 긍

정적 결과가 도출되어 특허와 같은 기술혁신이 조

선 산업의 국제경쟁력을 강화시키는데 영향을 미

칠 것으로 보았다. 구종순·가월위(2013)는 중국 

조선 산업의 경쟁력과 비교우위를 갖추기 위한 대

응방안에 대해 연구하였다. 본 연구에서는 한국과 

중국, 일본을 중심으로 조선 산업의 발전과정과 

현황을 분석하였고 수출경쟁력 분석을 위해 무역

특화지수와 현시비교우위지수, 상대적 경쟁지위 분

석 등을 통해 비교 분석하였다. 분석 결과 무역특

화지수는 1996년 비교우위로 전환되었고 2003년 

이후 지속적 증가추이가 나타나는 것으로 분석되

었다. 현시적비교우위지수 역시 2000년 이후 중국

은 비교우위로 전환되었고 상대적 경쟁지위 분석

에서도 지속적인 증가세를 보여 세계 무역 비중이 

증가하고 있음을 파악하였다. 결과적으로 중국은 

풍부하고 저렴한 노동자원을 활용한 조선 산업 집

중이 중국 조선업 발전에 기여할 것으로 전망하였

다. 강강석·김기승(2012)의 연구는 한국과 중국, 

일본의 조선 산업 중 화물선과 탱커선, 시추선을 

중심으로 3개국 간의 비교분석으로 경쟁력 변화를 

측정하였다. 본 연구를 위해 무역특화지수와 현시

비교우위지수를 함께 사용하여 분석하였다. 본 연

구로 중국의 경쟁력이 다른 두 국가들에 비해 강

화되는 양상임을 확인하였고 특히 화물선과 탱커

선에 대한 중국 조선 산업의 성장세가 강하게 나

타나고 있음을 확인하였다. 심재희·정분도(2011)

는 한국과 중국의 EU시장을 대상으로 한 조선 산

업 선종별 경합도를 비교 분석하였다. 이를 위해 

시장점유율지수, 수출편향지수, 무역특화지수, 수출

경합도지수 등을 활용한 분석을 시도하였고 중국

의 조선 산업이 상당 부분 비교 우위에 있음을 제

시하였다. 이와 같은 현상이 일어난 원인에 대해 

중국은 국가전략산업으로 조선 산업을 육성하여 

가격경쟁력에서 우위를 차지하였음을 지적하였고 

대응방안으로서 국내 수출 선종의 다양화가 시급

함을 주장하였다. 김무형·임대봉(2008)은 환율과 

주요 원자재인 철강 가격 변동이 선박 수출에 미

치는 영향에 대해 분석하였다. 분석 결과 이들 외

부적 요인들은 선박 수출에 상당한 영향을 미치는 

것으로 분석되어 상대국 통화 평가절상이 국내 조

선업계에 미치는 영향은 긍정적일 것으로 판단하

였다. 따라서 개방금융시장의 영향에 따라 전략적

으로 환헷지 등 금융기능을 강화시킬 것을 제시하

였다.

2. 국내 조선 산업 동향

조선 산업은 대한민국의 대표적 수출산업으로 

크게 선박 건조 및 수리, 이와 관련된 부품산업으

로 들 수 있다. 대한민국 전략산업 중 하나로서 

1970년대 이후 급속한 성장을 이어왔다. 1980년대 

대규모 투자로 선박 건조능력을 확대시켰고 1990

년대 조선소의 대형화가 이루어졌다(김미아, 2012). 

대표적 대형 조선업체로는 현대중공업, 삼성중공

업, 대우조선해양 등이 있으며 이들의 시장점유율

은 거의 절반 가까이 차지하고 있다. 대한민국 조

선 산업은 2000년 이후 가장 큰 호황기를 이루었

다. 수주 및 건조에 있어 전세계 1위를 차지하였

고 우수한 기술력으로 경쟁력을 계속해서 높여나

갔다. 그러나 2008년 글로벌 금융위기는 그동안 

호황이었던 조선 업계에 상당한 타격을 주었다. 

그 이전까지는 물동량 증가에 따라 대형선을 많이 

수주하였던 우리 조선 업체들은 글로벌 금융위기

로 인하여 과거에 발주받았던 선박의 인수를 포기

하거나 인도를 지연하는 사태 등이 발생하여 조선 
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업계의 수익성이 악화되기 시작하였다(박석호·김

호남, 2012).

특히 2012년 우리의 조선 산업 수출은 99년 이

후 처음으로 마이너스 증가율을 기록한 바 있다

(구종순 외2인, 2013). 2015년 올 해만 이미 2분

기 조선 3사의 영업손실이 4조 7,500억원에 이르

고 있어 대한민국의 전략산업 중 하나라는 과거의 

영광은 오히려 골치 아픈 존재로 전락한 상황이다

(배재한, 2015). 

또한 조선업계가 미래의 먹거리라 판단하고 대

규모 투자를 시도했던 해양플랜트산업은 현재까지

는 잘못된 시도로 평가되고 있다. 조선 3사의 플

랜트산업 적자규모는 이미 10조원에 육박한 것으

로 알려져 있기 때문이다. 따라서 현재 조선 산업

은 한 때 대한민국의 주요 수출산업으로서 국가의 

핵심전략 중 하나였지만 지금의 현실은 한국 경제

에 오히려 큰 부담으로 다가오고 있다. 결국 기업 

스스로 지금의 어려움을 타개하기 위한 전략을 세

워야 할 때이다. 그리고 정부 역시 조선 산업의 

어려움을 극복하기 위한 제도적 지원을 고민해야 

할 시점이 되었다고 본다.

3. 조선 산업 교역 현황

본 연구는 우리나라 조선 산업 현황을 정확하게 

살펴보기 위해 우리나라 수출입 교역량을 활용하

였다. 현재 우리나라 수출입 통계는 세계관세기구

(World Customs Organization)의 HS code를 기준

으로 분류되고 있으며 조선 산업은 제89류에 해당

되어 있다. 아래의 표 1은 제89류의 세부분류(호)

를 나타낸다.

특히 교역량의 대부분을 차지하는 호는 화물수

송용 선박들이 분류되어 있는 제8901호로서, 대형 

컨테이너 선박과 유조선, 가스선 등이 모두 분류

된다. 다음으로 그림 1은 제8901호 품목과 제89류 

수출에 대한 비교 그래프로서 제89류 수출의 대부

분을 제8901호가 차지하고 있음을 보여주고 있다. 

그리고 아래의 표 2와 표 3은 제89류와 제8901호

의 교역량 변화 추이를 나타내고 있는데 2012년부

터 수출금액이 매년 감소되고 있음을 알 수 있다. 

앞서 살펴본 국내 조선업계의 어려움은 통계적

으로 접근해 보아도 동일한 결과가 나타나고 있다. 

특히 주력 수출품목인 제8901호의 경우 2009년부

터 3년간 일정한 수준을 유지해 오다가 2012년부

터 3년 연속 10% 이상의 감소율을 보이고 있다. 

아래의 그림 2에서 알 수 있듯이 2008년 수출

HScode 품목명

8901
순항선ㆍ유람선ㆍ페리보트ㆍ화물선ㆍ부선 및 이와 유사한 선박

(사람 또는 화물수송용에 한한다)

8902 어선 및 어획물의 가공 .저장용 선박

8903 요트와 유람 또는 운동용의 기타 선박 및 노를 젓는 보트와 카누

8904 예인선과 푸셔 크라프트

8905
조명선ㆍ소방선ㆍ준설선ㆍ기중기선과 주로 항해 외의 특수기능을 가지는 기타 특수선박, 부선거 및 물에 

뜨거나 잠길 수 있는 시추대 또는 작업대

8906 기타의 선박(군함 및 노를 젓는 보트 외의 구명보트를 포함한다)

8907 기타의 물에 뜨는 구조물(예: 부교ㆍ탱크ㆍ코퍼댐ㆍ부잔교ㆍ부표ㆍ수로부표)

8908 선박과 기타의 물에 뜨는 구조물 (해체용의 것에한한다 )

표 1. HS 89류 
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액이 약 50% 가량 증가하였고, 2010년 제8901호

의 무역수지가 346억 달러로 최고치에 도달하였으

나 2011년부터 수출이 감소하면서 무역수지도 역

시 감소하기 시작하였다. 이는 조선 산업이 전자

단위: 천 달러

자료: 한국무역협회
그림 1. HS 제8901호 교역량 변화

연도 수출금액 증감률 수입금액 증감률 전체교역 무역수지

2002 10,672,159 - 426,032 - 11,098,191 10,246,127

2003 11,103,902 4.0 504,346 18.4 11,608,248 10,599,556

2004 15,321,328 38.0 1,028,355 103.9 16,349,683 14,292,973

2005 17,231,478 12.5 1,137,385 10.6 18,368,863 16,094,093

2006 21,492,885 24.7 1,030,571 -9.4 22,523,456 20,462,314

2007 26,631,961 23.9 1,886,945 83.1 28,518,906 24,745,016

2008 40,967,638 53.8 3,360,089 78.1 44,327,727 37,607,549

2009 42,483,425 3.7 2,823,187 -16.0 45,306,612 39,660,238

2010 46,735,317 10.0 3,358,900 19.0 50,094,217 43,376,417

2011 54,133,104 15.8 2,403,478 -28.4 56,536,582 51,729,626

2012 37,828,429 -30.1 2,542,705 5.8 40,371,134 35,285,724

2013 35,869,754 -5.2 1,693,733 -33.4 37,563,487 34,176,021

2014 38,338,234 6.9 1,774,247 4.8 40,112,481 36,563,987

자료: 한국무역협회

표 2. HS 제89류 교역량 변화 

단위: 천 달러, %
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와 자동차 산업과 함께 우리의 주력 수출 산업이

라는 점에서 우려스러운 부분이 아닐 수 없다. 다

만 제8901호의 무역수지가 크게 증가하기 시작한 

2007년은 한･EFTA FTA와 한･ASEAN FTA가 발효

된 시기이고 무역수지가 감소하기 시작한 2011년

은 한·EU FTA가 발효된 시점이다. 따라서 저자

는 이와 같은 상황을 근거로 경쟁력이 떨어지고 

있는 우리의 조선 산업에 과연 FTA 발효가 경쟁

력에 어떤 효과를 나타내는지 연구하고자 한다. 

이를 위해 조선 산업의 경쟁력을 나타내는 지표로

단위: 천 달러

자료: 한국무역협회
그림 2. HS 8901 교역량 변화

연도 수출금액 증감률 수입금액 증감률 전체교역 무역수지

2002 9,563,446 - 308,981 - 9,872,426 9,254,465

2003 10,303,104 7.7 386,168 25.0 10,689,272 9,916,937

2004 12,206,501 18.5 776,588 101.1 12,983,088 11,429,913

2005 14,970,662 22.6 963,595 24.1 15,934,257 14,007,066

2006 19,695,434 31.6 860,447 -10.7 20,555,881 18,834,987

2007 23,585,565 19.8 1,649,974 91.8 25,235,539 21,935,591

2008 34,472,104 46.2 3,088,547 87.2 37,560,651 31,383,556

2009 37,223,157 8.0 2,552,443 -17.4 39,775,600 34,670,713

2010 37,208,066 0.0 2,486,422 -2.6 39,694,488 34,721,643

2011 37,969,842 2.0 2,175,680 -12.5 40,145,522 35,794,163

2012 30,566,112 -19.5 2,353,225 8.2 32,919,337 28,212,886

2013 24,365,534 -20.3 1,388,028 -41.0 25,753,561 22,977,506

2014 21,836,307 -10.4 1,454,317 4.8 23,290,624 20,381,990

자료: 한국무역협회

표 3. HS 8901 교역량 변화 

단위: 천 달러, %
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서 HS 제89류의 교역량을 활용하고자 한다. 이는 

제89류가 화물선박과 기타선박의 수출입 통계를 

나타내며, 석유 시추 플랜트와 같은 해상구조물의 

교역량도 함께 포함되어 전반적인 조선 산업의 경

쟁력을 분석하기에 적합하기 때문이다.

Ⅲ. 중력모형 추정방법

1. 중력모형

앞에서 살펴본 우리나라 조선 산업 현황을 중력

모형을 통하여 실증분석 하고자 한다. 이를 통해 

FTA 발효의 효과가 HS 제89류의 교역량과 어떠한 

관계를 가지는지 판단하여 FTA가 우리나라 조선 

산업에 미치는 영향을 측정하고자 한다. 

중력모형은 국제통상환경의 변화를 측정하는 연

구에서 가장 폭 넓게 활용되고 있다. 아이작 뉴턴

의 만유인력의 법칙을 근간으로 하여 Tinbergen 

(1962)이 사회과학인 국제무역이론에 도입하여 

Anderson(1979)에 의해서 이론적인 토대가 완성되

었다.

만유인력의 법칙에 따르면 물체가 서로를 끌어

당기는 힘(인력)은 두 물체의 질량의 곱에 비례하

고 거리의 제곱에 반비례한다. 여기서 두 물체를 

양 국가, 서로 끌어당기는 힘을 양국의 교역량, 두 

물체의 질량을 양국의 GDP나 인구수와 같은 경제

지표, 거리를 양국의 거리로 대입하게 된다. 즉, 

중력모형의 기본전제는 양국의 교역량이 양국의 

GDP의 곱에 비례하고 양국의 거리에 반비례한다

는 것이다. 그 외에도 경제규모를 나타내는 다른 

변수에 인구수 같은 개념이 포함될 수 있으며, 접

근성의 개념으로 언어, 종교, 정치제도 등이 이용

되기도 하며, FTA와 같은 경제통합 여부 등이 관

측변수로 첨가될 수도 있다.

 ××× ××


×



(식 1)

식(1)에서 i국과 j국의 인구의 크기를 와 로 

나타내고 는 두 나라 사이의 교역량에 부정

적인 영향을 주는 변수를 나타낸다. 상기 식은 두 

나라 사이의 교역량은 두 나라의 GDP와 인구수의 

곱에 비례하고 거리와 기타 변수에는 반비례함을 

나타내고 있다.

본 연구에서 중력모형을 이용한 실증분석은 횡

단면자료와 시계열자료를 혼합한 패널자료를 사용

하고 있다. 패널자료를 활용하게 되면 자유도가 

증가되고 변수들 사이의 공선성이 줄어들기 때문

에 모수 추정의 효율을 높이고, 관측하기 어려운 

기타 변수의 문제도 해결할 수 있다. 패널자료를 

사용한 일반적인 추정 회귀식은 다음과 같다.

        
    
   

    (식 2)

2. 패널자료

FTA 발효로 인한 조선 산업의 교역량 변화를 

살펴보기 위하여, FTA 발효의 영향이 미치고 있는 

국가를 효과집단으로 FTA 효과가 없는 국가를 통

제집단으로 나누어 분석할 필요가 있다. 단순히 

FTA 발효국의 교역량만 관찰하게 되면 FTA 발효

의 순수한 효과를 구별할 수 없게 된다. 교역량 

자료에 FTA 이외의 관측하지 못하는 변수에 의해

서 교역량이 변화 할 수 도 있기 때문이다. 그러

므로 통제집단이 되는 FTA 효과가 없는 국가도 

함께 횡단면자료로 관찰하여야 한다. 또한 중력모

형 수식에 FTA 발효국가는 1의 더미변수를, FTA 

효과가 없는 국가는 0의 더미변수를 부여하여, 

FTA 발효의 효과를 명확하게 관찰하고자 한다.
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효과집단은 한국이 발효한 FTA 상대국이며, 통

제집단은 FTA 협상중인 국가 또는 협상이 타결되

었지만 아직 비준이 되지 않아 미발효 상태인 국

가로 한다. 

또한 본 연구에서는 통계 자료 확보가 가능한 

2014년까지 교역량 데이터를 분석하는 관계로 

2014년 12월에 발효된 캐나다와 2015년 1월에 발

효된 호주의 경우 통제집단에 포함시켰다. 시계열

자료의 경우 각 FTA마다 발효년도가 다르기 때문

에 FTA 발효 이후 년도에는 1의 더미변수를, FTA 

발효 이전 년도에는 0의 더미변수를 부여하여, 

FTA 발효 전 과 그 이후를 명확하게 구별하여 

FTA 발효 효과를 나타내고자 하였다. 총 분석기간

은 최초의 FTA인 한･칠레 FTA 발효 이전인 2002

년부터 2014년까지 총 13년으로 하였다. 또한 시

계열자료를 년도 별로 측정하였으므로 발효 이전

이라도 FTA가 같은 해에 발효되었다면 그 해 전

체 자료를 FTA가 발효된 상태로 가정하였다. 한･
아세안 FTA의 경우 국가별로 발효시기가 다른 관

계로 주요 국가의 상품분야 협정이 발효된 2007년

을 발효 시작으로 가정하였다.

패널자료는 횡단면과 시계열을 함께 고려하는 

방법이다. 본 연구에서는 횡단면을 통제집단과 효

과집단으로 구분하여 더미변수를 부여하고, 시계열

구분 국가 단계

효과집단 칠레, ASEAN 10개국, EFTA 4개국, 인도, EU 28개국, 미국
FTA 발효국

(2013년 이전)

통제집단

중국 FTA 타결국

일본 FTA 협상국

캐나다, 호주
FTA 발효국

(2014년 이후)

표 5. 분석기간

국가 발효 이전 발효 이후

칠레 2002-2003 (2년간) 2004-2014 (11년간)

EFTA 2002-2005 (4년간) 2006-2014 (9년간)

ASEAN 2002-2006 (5년간) 2007-2014 (8년간)

인도 2002-2009 (8년간) 2010-2014 (5년간)

EU 2002-2010 (9년간) 2011-2014 (4년간)

미국 2002-2011 (10년간) 2012-2014 (3년간)

표 6. 더미변수

통제집단 (FTA 미발효국) 효과집단 (FTA 발효국)

FTA 발효 이전 0×0=0 0×1=0

FTA 발효 이후 1×0=0 1×1=1

표 4. 효과집단과 통제집단
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에서는 FTA 발효 이전, 이후를 구분하여 더미변수

를 부여한다. 이렇게 되면 연구모형에서 실제로 

적용되는 더미변수에는 FTA 발효국의 FTA 발효 

이후 년도의 교역량에만 1의 더미변수가 부여 된

다. 이처럼 통제집단과 효과집단을 구분하여 분석

하는 방식은 자연과학 분야에서 사용하는 실험군

과 대조군의 개념을 응용한 것으로 DID(Diffe- 

rence in Difference) 추정법이라 한다.

3. 연구모형

조선 산업에 FTA가 어떠한 영향을 미쳤는지를 

분석하기 위한 패널자료 중력모형의 수식은 다음

과 같다.

Ln  

 Ln

× Ln ×

Ln  × Ln

 × 

(식 3)

모형에서 종속변수는 이며, 우리나라와 

상대국의 HS 제89류 수출금액과 수입금액의 곱을 

의미한다. 모형의 각 변수들은 로그선형을 취하였

으며 변수의 계수값은 탄력계수로 독립변수 1%의 

변화율이 종속변수인 교역량에 미치는 영향을 나

타낸다. 첫 번째 독립변수인  ×는 t시

점에서 한국(i)과 상대국가(j)의 1인당 GDP의 곱이

다. 이 변수는 만유인력법칙에서의 물체의 크기를 

의미 하며, 중력모형에서는 양국의 경제규모를 의

미한다. 이런 GDP변수가 크면 국가의 생산성과 

시장규모가 크다는 뜻이다. 

두 번째 독립변수  ×는 t시점에서 

한국(i)과 상대국가(j)의 구매력지수의 곱으로, GDP

가 내수시장의 규모와 활성화 정도를 정확히 반영

할 수 없기 때문에 국민들의 소득수준을 반영한 

구매력 지수를 사용하였다. 세 번째 독립변수

 ×는 t시점에서 한국(i)과 상대국가(j)

의 인구의 곱으로, FTA를 통하여 확장된 내수시장

의 크기를 의미한다.

양국간 지표상의 비행거리를 의미하는 독립변수 

는 중력모형에서 대표적인 교역 증대 방해요

인이다. 이 거리에는 단순한 물리적 거리뿐만 아

니라 시장접근성과 문화적인 차이를 반영한다고 

가정하는 독립변수이다.

변수 설명

 t시점에서 한국(i)과 상대국(j)간의 조선 산업(HS89류) 교역량(수출액+수입액)

× t시점에서 한국(i)과 상대국(j)의 1인당 GDP 곱

× t시점에서 한국(i)과 상대국(j)의 구매력지수의 곱

× t시점에서 한국(i)과 상대국(j)의 인구의 곱

 한국(i)과 상대국(j)의 거리(Great Circle Distance)

 상대국(j)이 효과집단에 1, 통제집단에 0을 부여하는 더미변수

 FTA 발효 이후의 경우 1, 이전의 경우 0을 부여하는 더미변수

× 효과집단이면서 FTA 발효 이후인 경우에만 더미변수가 1로 나타나는 상호작용 더미변수 

 순수 오차항

표 7. 관세율 인하 변수 설명
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는 더미변수로 상대국이 FTA 발효국인 효

과집단인 경우에는 1을, 통제집단에는 0을 부여하

며, 또 다른 더미변수 는 FTA 발효 이후에 1

을, 이전이면 0을 부여하는 변수이다. 

이 두 가지 더미변수를 상호작용한 더미변수

× 는 FTA 발효국이면서 FTA 발효 이

후인 경우에 1을 부여하는 변수이다. 이런 상호작

용 더미변수는 연구모형에서 가장 핵심적인 관측

변수로 작용한다. 이 변수의 의미가 FTA 발효효과

를 가정하기 때문에 종속변수와의 상관관계를 통

해서 FTA가 조선 산업에 미친 영향을 측정할 수 

있다.

중력모형의 기본 가정에 따르면 양국의 교역량

은 양국의 GDP와 인구의 곱에 비례하고, 양국 간

의 거리에 반비례하게 된다. 이러한 가정에 따르

면 경제규모를 나타내는  ×  (GDP 변

수)와  ×  (구매력지수 변수) 그리고 내

수시장의 절대적 크기를 의미하는  ×  

(인구수 변수)는 양의 부호(+)가 예상이 된다. 그

에 반하여  (거리변수)의 경우 음의 부호(-)가 

예상이 된다.

×  (FTA 발효 더미변수)의 경우 

FTA 발효효과를 나타내는 것으로 부호가 양의 부

호를 나타내면 FTA 발효효과와 조선 산업 교역량

이 함께 늘어난다는 것을 의미하고, 음의 부호를 

나타내면 FTA 발효효과에 비해 조선 산업의 교역

량은 반대로 감소한다는 것을 의미한다. 즉, 각 횡

단면자료(한국과 교역상대국의 조선 산업 교역량)

들이 FTA 발효에 따른 더미변수의 변화(0 → 1)에 

따라 정비례로 증가하면 변수의 부호값은 양수(+)

로 나타날 것이며, 반비례로 감소하면 변수의 부

호값은 음수(-)로 나타날 것이다. 

Ⅳ. 추정결과 및 조선 산업에 미친 

영향 분석

패널중력모형에 있어서는 상수항의 처리방법에 

따라 모형이 구분되는데, 우선 OLS모형은 상수항

의 시간과 횡단면이 모두 같다는 뜻이다. 또한 상

수항의 처리에 따라 고정효과모형과 확률효과모형

으로 나뉘는데, 상수항이 고려되는 시간이 변하더

라도 불변이라고 가정하는 경우에는 고정효과모형

을 사용하고, 상수항이 확률변수로 시간에 따라 

변하는 것으로 가정하는 경우에는 확률효과모형을 

사용한다. 어느 모형이 적절한지는 해당 식을 확

률효과모형으로 추정한 후, 하우스만(Hausman)검

정을 통하여 상관관계가 유의적이지 않을 경우 확

률효과 모형을, 유의적일 경우에는 고정효과모형을 

채택한다.

표 9는 중력모형 분석결과이다. 이를 살펴보면 

하우스만 검정 결과 1% 유의수준에서 귀무가설이 

기각되어, 확률효과모형보다 고정효과모형의 추정

계수가 적합하다고 볼 수 있다. 따라서 고정효과 

변수 설명 예상 부호

× 교역량과 경제규모(GDP)의 관계 (+)

× 교역량과 구매력지수(PPP)의 관계 (+)

× 교역량과 양국 인구규모(POP)의 관계 (+)

 교역량과 양국 간 거리의 관계 (-)

× 교역량과 FTA 발효효과의 관계 (+)

표 8. 관세율 인하 변수의 예상 계수 부호 
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모형을 중심으로 패널중력모형을 분석해 보면, 우

선 분석 결과에서 R-square 값이 0.6910으로 나온 

것은 양국의 교역량에 대해서 약 70% 정도의 정

확도로 설명해주고 있다는 것을 의미한다.

중력모형에 로그선형을 취할 때 계수값은 탄력

계수로 독립변수의 1% 변화율이 종속변수인 교역

량에 주는 영향을 나타낸다. GDP 변수의 계수값

은 1% 유의수준에서 양(+)의 값인 (3.5853)을 나타

내고 있다. 이는 한국의 FTA 상대국과의 조선 산

업 수출입 교역량은 양 국의 경제규모를 나타내는 

GDP가 1% 커질수록 약 3.5% 증가함을 의미한다. 

구매력지수(PPP)변수는 유의하지 않게 나타났으

며 계수값 자체도 중력모형의 일반적인 가정과는 

다르게 음(-)의 값을 나타내고 있다. 이는 구매력

지수와 조선 산업의 교역량은 아무런 관계가 없다

고 볼 수 있는데 조선 산업의 특징이 중후장대형 

산업인 관계로 국민 개개인의 소득수준과 별 관계

를 보이지 않는다 가정해 볼 수 있다.

또 다른 변수인 인구수(POP)변수의 계수값은 

1% 유의수준에서 양(+)의 값인 (1.6183)이며 인구

수가 1% 커질수록 교역량이 약 1.6% 증가한다. 

양국 간 거리를 나타내는 (DIS)변수의 계수값은 

1% 유의수준에 음(-)의 값인 (-1.4010)으로 양국 

간 거리가 1% 멀어질수록 교역량이 약 1.4% 감소

한다는 통계적 결과이다. 

DID 방식으로 FTA 발효효과를 측정하기 위한 

더미변수인 (FTA×AFT)변수의 계수값은 1% 유의

수준에서 양(+)의 값인 (1.0520)을 나타내고 있다. 

모형 변수 계수값 T-값 R-square F-값

OLS

Ln(GDP) 3.3745 2.6636***

0.5763 32.9243

Ln(PPP) -1.6700 -0.8530

Ln(POP) 1.3200 6.9424***

Ln(DIS) -1.0428 -3.3193***

FTA*AFT 0.2777 1.2286

Constant -23.3046 -3.4164***

고정효과 모형

Ln(GDP) 3.5853 2.7050***

0.6910 14.3377

Ln(PPP) -0.9668 -0.4725

Ln(POP) 1.6183 8.8310***

Ln(DIS) -1.4010 -4.7858***

FTA*AFT 1.0520 4.3760***

Constant -34.8810 -5.0348***

확률효과 모형

Ln(GDP) 3.3745 2.9601***

0.5763 32.9243

Ln(PPP) -1.6700 -0.9480

Ln(POP) 1.3201 7.7150***

Ln(DIS) -1.0429 -3.6887***

FTA*AFT 0.2778 1.3654

Constant -23.3047 -3.7967***

Hauseman  37.300078***

주: * p<0.1, ** p<0.05, *** p<0.01

표 9. HS 89류 패널중력모형분석 결과
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이는 효과집단인 FTA 발효국과 통제집단인 FTA 

미발효국을 비교하면, FTA 발효가 조선 산업의 교

역량 증대에 효과가 있다는 것을 의미한다.

횡단면자료와 시간의 흐름을 모두 고려하여야 

하는 패널분석에 있어서 상수항 처리 방법에 따라 

모형이 고정효과모형과 확률효과모형등 으로 세분

화된다. 본 연구에서는 동일한 변수라 하더라도 

모형에 따라 그 결과가 상이한 결과가 나타나므로 

하우스만 검정을 통해 고정효과모형이 채택하였다. 

상기 패널중력모형의 분석에 따르면 종속변수인 

한국과 상대국의 교역량은 경제규모인 GDP, 인구

수, FTA 발효효과와 비례하고, 상대국과의 거리에 

반비례한다. 또한 구매력지수와는 상관관계가 없다. 

이러한 중력모형분석 결과는 우리나라 FTA 발

효로 특혜관세가 적용되고 양국의 경제국경이 사

라지게 되면 HS 제89류의 교역량을 증가시키는 

FTA 효과가 있음을 의미하며, 제89류의 교역량이 

거의 대부분 우리의 선박 수출이므로 선박 수출 

증대에 FTA가 긍정적인 영향을 미친다는 것을 증

명한다. 

이는 제8901호 수출금액이 다수의 FTA 발효 이

후인 2007년부터 증가하여 2011년에 수출금액과 

무역수지 흑자가 최대치에 도달한 사실이 반증하

고 있다. 2012년부터는 수출금액과 무역수지 흑자 

폭이 감소하고 있는데, 건조에 장기간이 소요되는 

조선 산업의 특징상 2012년 수출물량은 1년에서 2

년전 계약이 체결되었다고 본다면 2008년과 2009

년에 발생한 글로벌 경제위기 이후 우리나라 조선 

산업이 경쟁력을 상실했다고 판단된다. 

분명한 사실은 FTA 발효효과 그 자체는 제89류

의 교역량을 증가시키는 영향을 주고 있다는 것이

다. 앞으로 FTA 대상국이 더욱 확대된다면 그 효

과로 인해 선박 수출량 감소가 완화될 수 있으며, 

차후에 조선 산업이 호황으로 전환되는 경우 교역

량 증가를 더욱 강화시키는 효과를 가져다 줄 것

이라 가정해 볼 수 있다. 

Ⅳ. 결 론

우리나라의 조선산업은 2000년대 중반 큰 호황

기를 보내다가 2010년대에 들어와서 글로벌 경제

위기를 겪고 그와 함께 해운시장이 침체됨에 따라 

선박의 수요가 줄어들게 되어 수출이 급감하여 조

선 산업 전반에 걸쳐서 어려움을 겪고 있다. 이러

한 상황에서 본 연구는 2007년 이후 본격화된 우

리나라의 FTA가 조선 산업의 교역량에 어떠한 영

향을 미치는지를 살펴보았고, 이를 통해 FTA가 조

선산업의 경쟁력에 어떠한 영향을 미치는지를 분

석하였다. 

이를 위해, 선박 및 수상구조물의 수출입 통계

가 집계되는 HS 제89류의 교역량 자료를 패널중

력모형으로 분석하였다. 분석은 통제집단인 FTA 

미발효국과 효과집단인 FTA 발효국으로 횡단면자

료를 구성하였고 2002년부터 2014년까지 13년간의 

시계열자료를 사용하였다. 분석 결과 종속변수인 

제89류 교역량은 FTA 발효효과와 정비례 관계를 

나타내었다. 이는 FTA 발효가 조선 산업의 교역량 

증가에 긍정적인 효과를 미쳤다는 것을 나타낸다. 

이러한 분석 결과는 FTA 발효 효과 그 자체는 조

선 산업의 수출과 수입을 늘리는데 영향을 미쳤다

고 볼 수 있다. 하지만 FTA 발효 효과만으로는 

글로벌 경제위기 이후 약화된 조선 산업의 경쟁력

을 회복시키지 못하였으며, 2012년 이후 약화된 

경쟁력으로 인하여 선박 수출이 계속해서 감소하

고 있는 것도 사실이다. 특히 조선 산업의 침체로 

인해 조선 업계가 새롭게 시도했던 해양플랜트사

업은 오히려 잘못된 투자로 기업 부담만 가중한 

형국이 되었다.

조선 산업은 국가경제에 큰 이바지를 하는 기간

산업이자 우리의 주력 수출산업이다. 이러한 조선 

산업의 침체를 막고 수출을 증대시키기 위해서는 

조선 산업 자체의 경쟁력을 높이기 위한 노력과 

함께 FTA를 적극적으로 활용할 수 있는 토대를 
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마련하는 것이 중요하다.

따라서 정부는 다른 국가들과의 FTA체결을 위

한 협상에 있어 전체 내용에 대한 분석과 접근도 

필요하겠지만 특정 분야와 산업에 대한 다양한 업

계 전문가들과의 협의도 지속적으로 이루어져야 

할 것이다. 이를 통해 업계가 진정 필요로 하는 

내용도 협약에 반영시킬 수 있을 것이다. 이와 동

시에 주력산업들이 해외시장으로 진출할 수 있도

록 보다 실질적인 지원과 혜택 마련에 고민해야 

할 것이다. 또한 현재 조선 3사에 집중되어 있는 

산업을 선박관련 부품업과 수리업 등 관련 업계가 

하나의 산업단지를 형성하여 상생할 수 있도록 정

부차원의 적극적인 검토가 필요한 시점이라고 본

다. 그밖에 관련 지역에 관광업 등 선박 건조 이

외의 다른 산업들과도 연계될 수 있도록 지역사회

와의 협조 역시 절실히 필요하다고 본다.

FTA체결은 기업에게 새로운 도전과 기회를 창

출할 수 있다. 그러나 전략적인 접근 없이 관세혜

택 등 비용적인 이익만 생각하고 해당 시장에 진

입한다면 오히려 낭패를 볼 수 있다. 조선 산업의 

경우 이미 우리나라는 전 세계 최고의 선박 건조

기술을 인정받고 있다. 우리나라와 FTA를 체결하

여 발효시킨 국가들 내에 해당산업이 발전하고 성

장할 수 있도록 다른 산업들과의 연계를 고려해 

보아야 할 것이다. 특정 산업뿐만 아니라 선박이 

필요로 하는 산업이 함께 성장할 수 있도록 정부

의 지원과 기업의 투자가 함께 이루어지는 중장기

적 전략 수립이 중요한 시점이다.

해양플랜트사업처럼 신시장 개척 자세도 분명 

필요하다. 그러나 FTA발효가 조선 산업에 긍정적 

영향을 미친다면 이를 활용한 산업간 상생할 수 

있는 전략과 이에 따른 투자 역시 필요하다. 이는 

결과적으로 대한민국 주력산업 중 하나인 조선 산

업을 다시 부활시킬 수 있는 밑거름이 될 것이라 

판단된다. 

본 연구에서는 FTA 발효효과가 제89류 교역량 

증대에 미치는 영향을 분석하여 조선 산업에 FTA

가 미친 영향을 살펴보았다. 연구를 마침에 있어

서 아쉬운 부분은 HS 분류의 특성상 조선 산업의 

선박부품과 부분품의 경우에 제89류에 분류되지 

않고 HS 품목표 전반에 걸쳐서 흩어져 있어서 이

에 대한 FTA 효과를 측정하지 못하였다는 점이다. 

향후 이러한 선박 부품 산업에 미친 FTA 발효 효

과도 실증적으로 분석되어 조선 산업 전반에 걸친 

현황을 살펴볼 필요가 있다고 판단된다.
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안태건·김성룡

국문요약

본 연구의 목적은 FTA 발효효과가 제89류 교역량 증대에 미치는 영향을 분석하여 조선 산업에 FTA
가 미친 영향을 살펴보고자 함에 있다. 이를 위해 HS 89류 교역량 자료를 패널중력모형으로 분석하였
다. 분석 결과 종속변수인 제89류 교역량은 FTA 발효효과와 정비례 관계를 나타내었다. 이러한 분석 
결과는 FTA 발효 효과 그 자체는 조선 산업의 수출과 수입을 늘리는데 영향을 미쳤다고 볼 수 있다.

우리나라의 조선 산업은 2012년 이후 약화된 경쟁력으로 인하여 선박 수출이 계속해서 감소하고 있
다. 이러한 조선 산업은 국가경제에 큰 이바지를 하는 기간산업이자 우리의 주력 수출산업이다. 이러한 
조선 산업의 침체를 막고 수출을 증대시키기 위해서는 조선 산업 자체의 경쟁력을 높이기 위한 노력과 
함께 FTA를 적극적으로 활용할 수 있는 토대를 마련하는 것이 중요하다. 

주제어: 조선 산업, 자유무역협정, 중력모형 


