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Abstract

Purpose - This study aims to strengthen the economic cooperation 
between Korea and Japan by studying the pattern of trade between 
them and identifying drawbacks. Thus, it aims to enable trade ex-
pansion by analyzing the factors that affect trade and identifying 
ways to improve them. If economic cooperation is improved, transport 
and communication costs, as well as the transaction cost of economic 
exchanges, can be minimized. 

Research design, data, methodology – The trade intensity index de-
veloped by the Japanese economist Yamazawa under his trade in-
tensity theory was used to analyze the trade decision factor of Korea 
and Japan. Trade structure and decision factors were analyzed for the 
target period of 2000 to 2012, and the period ranging from 2000 to 
2005 was compared with the period ranging from 2005 to 2012. This 
paper is an analysis of the resultant time series. The data were col-
lected from Korea Traders Association, Korea Customs Office, and 
UN Comtrade (2000, 2005, 2012) and whole table indexes were cal-
culated by the author. Trade related index was used to analyze the 
comparative advantage based on time-series analysis statistics data 
(2000. 2005, 2012) through an analysis of the trade intensity index 
(TII), revealed comparative advantage index (RCA), and trade special-
ization index (TSI). 

Results - The trade intensity index of the industries of Japan and 
Korea is 1.814 in 2000. The export ratio of Japan against China was 
slightly higher at 2.128. TII is indicated to be 1.600 in both 2005 
and 2012, which means export ratio of Japan against China is consid-
erably maintained in 2005; however, export ratio of Japan against 
China is diminishing gradually as its index is 1.600 in 2012.

Second, as per the trade specialization index of the ship industry 
in Japan and China, TSI is indicated to be –0.818 in 2000, -0.308 in 
2005, and -0.847 in 2012. Generally, it is still closer to –1 and espe-
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cially, we can see it is more closer to –1 in 2012. Third, as per the 
revealed comparative advantage index of the ship industry in Japan 
and China, the RCA index in 2012 is 0.007, which is quite far from 
1 as compared to the value in 2000 and 2005. Hence, the Japanese 
ship industry has a significant comparative disadvantage against the 
Chinese ship industry.

Conclusions – Both countries invest most of their capital in the 
shipping industry. It is the shipping industry that receives the most 
capital investment in the two countries is invested and governmental 
policy funds are needed. As both countries have large shipping in-
dustries, this research project is very valuable. Japan and China are 
compared because they are Korea’s neighbors. Also, Korea is strategi-
cally located in Northeast Asia and has a history of foreign intrusion 
from several countries. Therefore, the purpose of this research study 
is to understand the trade structures of both countries and intensify 
the economic cooperation between Japan and China. 
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1. 서론

동북아시아의 국가들은 지리적으로 모두 태평양 서북부 해안에 
인접해 있어 경제협력이 강화될 경우 운송 및 통신비용을 경감시
킬 수 있고, 경제교류에 수반되는 거래비용을 최소화시킬 수 있다. 
또한 공통적이고 포괄적인 문화적 특징들은 역내 무역특히 산업 
내 교역을 촉진시킬 수 있는 충분조건으로 작용하여 상호수요확대
에 기여할 수 있다. 특히, 동북아시아 국가들 중에서 일 · 중 양국
은 지리적 근접성과 오랜 역사적 교류경험을 통해 언어, 생활풍습, 
관습 등 유사한 문화적 공통점을 많이 가지고 있으며, 경제면에서
도 일, 중 양국은 상호보완적 성격을 띠고 있다. 즉 일본은 자본과 
첨단 과학기술을 그리고 중국은 타국에 비해 짧은 기간이지만 강
도 높은 개발경험과 노동력, 풍부한 자원을 제공할 수 있기 때문
이다. 이로 인한 역내경제간의 잠재적 보완성은 무한하다고 할 수 
있으며, 여기서 발생하는 기대이익 역시 세계 어느 지역의 경제통
합체와 비교하더라도 손색이 없을 만큼 충분히 보장되어지리라 보
인다. 중국 경제의 입장에서만 보더라도 동북아시아 경제협력은 
산업간 경쟁이 날로 가속화되는 가운데 일본과 산업기술협력의 기
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회를 제공하고, 중국 수출시장의 확대 및 다변화와 함께 안정된 
자원공급원을 확보할 수 있게 하여 매우 긍정적 효과를 가져다 줄 
것으로 기대된다. 아울러, 특별히 선박산업이 연구 대상으로 선택
된 이유에 대한 설명을 덧붙이자면, 일본과 중국의 산업에서 가장 
많은 자본이 투입되며 국가적인 정책자금이 필요로 하는 산업 중
에 하나가 선박산업이라고 할 수 있으며 따라서, 각국은 이렇게 
막대하게 투입된 자금을 회수하려는 목적으로 자국선박의 이용률
을 높이려는 정책의 하나인 자국선불취항증명서제도를 도입하고 
있는 바와 같이 일본과 중국의 많은 산업가운데 선박산업이 차지
하는 비중이 매우 높기 때문에 연구대상으로 가치가 있다고 하겠
다. 그리고 중국과 일본을 비교해야 하는 이유를 설명한다면, 한국
은 과거부터 동북아의 중심국가로서 전략적인 요충지였으며, 따라
서 많은 국가로부터 외세의 침략을 받은 역사적 배경에서 한국의 
주요 주변국가는 바로 일본과 중국이 되겠으며 이것이 중국과 일
본을 비교해야 하는 이유인 것이다.

이에 본 연구의 목적은 일 · 중간의 경제협력 강화를 위해 양국
간 무역구조를 파악하고 무역구조에 영향을 주는 요인을 분석하여 
교역의 문제점을 알아보고 그 개선방향을 통해 교역증대 방안을 
모색하는데 있다.

본 연구는 다음과 같이 구성된다. 2장에서는 본 연구와 관련된 
선행연구와 함께 실증분석에 사용되는 통계자료를 설명한다. 3장
에서는 일반적인 무역통계를 이용하여 일중 선박산업의 구조적 특
징을 살펴본다. 4장에서는 UN Comtrade(17-18세기 이래의 서구의 
통계학 · 통계조사의 발달이 지속되다 산업혁명에 자극을 받아 과
학기술에 관한 사람들의 지적 호기심이 확산되어가는 것에 부응하
여 1831년에 설립된 영국 과학진흥협회(British Association for the 
Advancement of Science)에서 협회의 창설자인 배비지가 1833년에 
통계부회를 설치했다. 그것이 계기가 되어 같은 해 맨체스터와 런
던에 통계학회가 생겼다. 1838년에 『런던 통계협회연보』(Journal of 
the Statistical Society of London)가 창간되었으며, 이후 통계에 관
한 내용이 계속 발전되어왔으며, 근대에 들어서 IMF의 통계와 더
불어 UN산하단체에서 운영하는 UN Comtrade는 대표적인 통계자
료 및 그 분석에 관한 권위있는 국제기구의 하나이다.) 통계와 더
불어 무역결합도지수, 무역특화지수, 현시비교우위지수를 통한 상
호간의 무역관계를 분해하고 측정한다. 마지막으로 5장에서는 본 
연구의 분석결과를 요약하고 최종 마무리한다.

2. 선행연구 및 통계자료

일·중 양국간 무역결정요인을 분석하기 위해 일본의 Yamazawa 
(1970)의 무역결합도 이론을 이용하여 무역결합도 지수(Index of 
trade intensity)를 사용하여 분석하였다. 이러한 무역결정요인을 분
석하는데 있어서 구체적인 요인을 규명해야 하지만, 현실적으로 
국가 간의 무역에 있어서 규명되지 않은 많은 요소들의 존재와 그 
다양함으로 인하여 구체적인 설명이 어려워 이에 본 연구의 초점
이 무역결정요인 분석을 무역구조 요인과 무역구조 외적인 요소를 
중심으로 살펴보기 위한 시계열 분석이 효과가 있다고 하겠다. 따
라서, 분석 대상기간은 양국 간의 교역구조 분석을 위해 2000년부
터 2012년까지로 하였으며, 양국 무역결정 요인 분석에 있어서는 
2000년부터 2005년 2012년까지로 한정하여 비교하였다. 본 논문은 
시계열 분석입니다. 1~2년 연이은 자료는 별 의미가 없고 분석에 
따른 가치가 없다고 보여 5년을 기점으로 자료분석 및 계산을 하
였으며 마지막 연도에는 2010을 하지 않고 2012년을 한 것은 가장 

최근의 연도의 자료를 명기함으로서 본 논문의 자료 분석 및 계산
의 현실성 및 up-to-date한 질적 향상을 높이려고 애썼으며, 이런 5
년 단위의 분석이 시계열 분석의 백미라고 사료된다. 이는 국제 
통계자료의 최근 통계자료가 발표되지 않았거나 국내에 반입되지 
않아 자료의 취득이 매우 어려웠기 때문이다. 선행연구를 보면 무
역 특화지수를 이용한 분석으로 Jang(2008), Lee(2010), Jeong 
(2011), 현시비교우위지수를 이용한 Han(2005), Kim(2009a), Yoo & 
Han(2012) 그리고 무역결합도지수를 이용한 Kim(2009b), Kim & 
Kim(2011), Jeong(2012)가 있는데 본 논문은 상기 언급한 3가지 지
수를 전부 사용하여 연구한 논문이기에 다른 논문과 차별성을 갖
는다고 할 수 있다.

본 연구는 통계자료를 이용하여 실증적 분석을 주로 하였으며, 
특히 일본 · 중국의 교역분석에 있어 객관적이려고 노력하였다. 따
라서 일본을 중심으로 한 양국의 입장에서 상대국을 조명하였으
며, 통계 자료이용에 있어 국제기구에서 발간하는 통계자료를 주
로 이용하였다. 주로 이용한 자료는 표준국제무역분류 (Standard 
International Trade Classification - Revision 3), 관세청, 한국무역협
회, UN의 UN Comtrade 무역통계(여기서 무역통계란 사전적 의미
로 국민경제가 다른 나라와의 사이에서 행하는 화물의 교류에 관
한 통계를 의미하며 일국의 경제영역으로 반입(수입)되거나 반출
(수출)됨으로써 그 나라의 물적 자원을 증가 또는 감소시키는 모
든 상품이 기록되며, 단순히 한 나라를 통과하는 물품(통과물품)이
나 일시적으로 반입 또는 반출되는 물품은 그 나라의 물적 자원량
을 증가시키거나 감소시키지 않기 때문에 무역통계에 포함되지 않
는다.)를 기준으로 작성하였다. 

3. 일중 선박산업의 현황과 특징

2010년 기준 중국에는 815개의 선박 관련기업이 있으며, 이 중 
강선 건조 조선소는 332개, 종업원 수는 약 17만명이며, 선박 건조
능력은 1,200만 DWT 이상이며, 10만톤급 이상 건조 가능 신조설
비(dock/berth)는 총 13기가 존재하고 있으며, 중국의 수주, 인도, 
연말 수주잔량은 1,874만 DWT, 1,310만 DWT, 4,118만 DWT로 각
각 전년 대비 9%, 49%, 19%가 증가하였고, 평균 3년간 조업량을 
확보하고 있다. 2010년 인도 선박 중에서 벌커가 47%, 탱커가 
30%, 컨테이너선이 20%로 주류를 차지하며, VLCC, Roro선, Gas 
운반선, Offshore 제품 등 고부가가치 선박의 개발 및 건조도 활발
하게 진행하고 있다. 

선박의 수출은 769만 DWT(전체 건조량의 59%)로 전년 대비 
37% 증가하였으며, 수입은 9억달러로 40% 감소하였다. 

조선업체의 이익 합계는 25억위안으로 2009년 대비 15억위안이 
증가하여 수익성이 개선되었음을 보여 주고 있다. 

건조 선박의 80% 이상이 조기 인도되고, 1인당 연간 노동생산
성이 105,839위안(13,230달러)으로 2000년의 2배 수준으로 증가하
는 등 생산성이 지속적으로 상승하고 있다.

연구개발에 있어서는 '고기술 선박 연구개발 계획'의 추진에 따
라 많은 진전이 있었으며, 자체 지적재산권을 보유한 신선형이 대
량 수출되었으며 그간 수입에 의지하던 기자재의 자체생산, 
Offshore 부문 신제품 개발, 선박의 병렬건조 등 현대적인 조선기
술이 세계 선진 수준으로 성장하여, 산업기술 수준이 빠르게 상승
하였음을 알 수 있다.

선박부문 : 중국 자체 설계 30만톤급 VLCC 누적 25척 수주, 자
체 개발한 17.5만톤급 환경친화형 벌커 세계적인 브랜드로 성장, 
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8,000TEU 급 초대형 컨테이너선 개발에 성공, LNG선의 핵심 건조
단계를 무사히 진행하여 첨단 하이테크 선박시장에 진입하였다. 
특히, Offshore 부문에서는 20만톤급 이상 FPSO 및 대형 자승식 
Rig 등 다양한 종류의 Offshore 설비를 개발하거나 건조하였으며, 
기자재 부문에서는 세계 최초 6K80MC-C 엔진, 중국 최초 VLCC 
용 7S80MC 엔진 및 7K90MC-C 형 고출력 저속 디젤엔진 자체개
발하였고, 선박용 대형 저속엔진용 크랭크샤프트 자체생산 실현하
였으며, 초대형 선박용 앵커체인을 자체설계 제조하여 VLCC, 
8,530TEU 급 컨테이너선에 장착 하였다. 

<표 1>일본의 선박 수출입현황

단위:천불(USD1,000),톤(TON)

기간
국가
명

품목
명

HS
코드

수출
중량

수출금액
수입
중량

수입
금액

무역
수지

1995 일본 선박 89 838,702 21,440 212,589 232,874 -211,434
1996 일본 선박 89 912,615 44,443 153,745 164,628 -120,185
1997 일본 선박 89 7,712 16,780 148,714 179,782 -163,002
1998 일본 선박 89 10,893 5,669 50,955 61,111 -55,442
1999 일본 선박 89 81 545 104,665 72,500 -71,955
2000 일본 선박 89 5,755 2,541 134,171 84,907 -82,366
2001 일본 선박 89 21,081 4,553 229,523 89,048 -84,495
2002 일본 선박 89 21,610 5,377 258,091 108,304 -102,927
2003 일본 선박 89 7,902 2,799 311,725 176,111 -173,312
2004 일본 선박 89 14,740 7,935 495,258 381,163 -373,228
2005 일본 선박 89 5,250 5,438 394,784 420,784 -415,346
2006 일본 선박 89 25,890 69,816 470,799 399,254 -329,438
2007 일본 선박 89 11,900 35,506 927,755 1,066,748 -1,031,242
2008 일본 선박 89 46,263 92,246 665,257 1,201,279 -1,109,033
2009 일본 선박 89 17,051 22,292 616,140 612,479 -590,187
2010 일본 선박 89 25,391 13,952 693,123 658,474 -644,522
2011 일본 선박 89 120,369 146,164 405,582 519,644 -373,479
2012 일본 선박 89 168,473 220,645 604,740 546,381 -325,736
2013 일본 선박 89 33,206 54,928 383,299 191,992 -137,063
총계 - - - 2,294,885 773,068 7,260,914 7,167,460 -6,394,392

출처 : UN Comtrade data(2012)로 계산함

<표 2>중국의 선박 수출입현황

단위:천불(USD1,000),톤(TON)

기간
국가
명

품목
명

HS
코드

수출중량 수출금액 수입중량 수입금액 무역수지

1995 중국 선박 89 574,137 2,289 709 1,018 1,271
1996 중국 선박 89 73,001 18,455 15,879 17,824 630
1997 중국 선박 89 11,978 3,370 14,094 23,981 -20,611
1998 중국 선박 89 57,781 16,793 129,551 232,517 -215,724
1999 중국 선박 89 34,604 6,124 15,225 13,462 -7,338
2000 중국 선박 89 19,265 6,096 22,288 10,278 -4,181
2001 중국 선박 89 35,330 14,879 28,436 27,910 -13,031
2002 중국 선박 89 70,535 9,183 165,694 58,437 -49,254
2003 중국 선박 89 47,666 23,560 27,856 16,529 7,032
2004 중국 선박 89 229,212 433,629 48,518 55,483 378,146
2005 중국 선박 89 37,743 36,185 213,177 186,570 -150,385
2006 중국 선박 89 17,898 20,932 136,398 79,114 -58,182
2007 중국 선박 89 34,278 76,623 106,836 203,143 -126,520
2008 중국 선박 89 41,625 578,214 379,664 593,784 -15,570
2009 중국 선박 89 43,420 87,613 379,330 725,059 -637,446
2010 중국 선박 89 91,090 140,164 649,761 1,463,967 -1,323,802
2011 중국 선박 89 62,838 101,791 661,110 897,330 -795,539
2012 중국 선박 89 54,129 29,359 887,256 1,074,968 -1,045,609
2013 중국 선박 89 179,484 290,018 510,965 368,130 -78,112
총계 - - - 1,716,015 1,895,277 4,392,749 6,049,504 -4,154,226

출처 : UN Comtrade data(2012)로 계산함

주요 조선업체들이 '현대적인 조선 모델 구축'을 통해 건조기술 
및 생산효율의 상당한 제고를 이룬 결과 주요 선박의 건조기간이 
세계 선진 수준에 근접하게 대폭 단축되었다. 

Hudong Zhonghua 조선소 5,688TEU급 컨테이너선을 총 건조기
간 171일, 4,250TEU 급 컨테이너선을 총 건조기간 157일, Dalian 
조선 4,250TEU 급 컨테이너선을 평균 22일에 1척씩 인도하였으며, 
NACKS 조선소 1인당 1CGT 생산에 소요시간 17.89 시간으로 단
축하는 등, 양대 조선그룹 건조 선박의 90%를 조기 인도하기도 
했다.

상기 <표 1>과 <표 2>을 비교해 보면 일본의 선박 수출입현황 
1995년부터 2013년 올해까지 무역수지를 비교해 보았을 때 한 번
도 무역수지 흑자를 본적이 없으며, 1998년 2001년 사이에는 무역
수지 적자가 1억달러 이하로 내려갔는데 그 이후 무역수지 적자가 
꾸준히 상승하다가 2007, 2008년에는 선박산업의 무역수지 적자가 
10억달러 이상 상승하였으며 그 이후 안정세를 보이며 2011, 2012
년 각각 3억달러 이상의 적자를 보이고 있다. 

<표 3>의 무역수지에서 알 수 있듯이 계속하여 수입이 수출보
다 많은 무역역조 현상을 보이고 있는데, 이는 선박 노동자들의 
고임금으로 인한 생산채산성 악화로 선박의 수출경쟁력 상실과 신
흥 개도국으로 선박주문의 이동 현상으로 볼 수 있겠다. 따라서 
일본의 선박제조업체들은 개발도상국으로 해외합작투자(해외투자
는 일반적으로 금융자산에 대한 투자와 직접투자로 대별할 수 있
다. 합작투자는 직접투자의 한 형태로서 현지자본과 공동으로 투
자하여 기업을 경영하는 것을 말한다. 차관이나 유가증권의 투자
와 같은 금융자산에 대한 투자는 기업경영에 대한 참여없이 단순
히 과실 수입만을 목적으로 하는데 비하여 직접투자는 주식을 소
유함으로써 경영에 직접 참여하는 것을 말한다.)를 통한 기업이전
으로 이러한 생산성 악화를 극복하고 수출의 교두보를 확보하려는 
노력이 1980년 후반부터 매우 지속적으로 이루어지고 있다.

반면에 중국은 1995년, 96년에는 미미하지만 선박산업의 무역수
지가 흑자였으며, 이후 약간의 기복이 있는 무역수지 적자 기미를 
보이다가 2003, 2004년에는 7백만불, 3억8천만불 정도의 흑자를 보
였는데 이는 2001년 WTO가입을 통해 무역자유화와 직접투자의 
수용을 통해 세계경제와 일체화가 진행되고 그 속도가 점점 가속
화되고 있다는 것이 선박산업에도 영향을 주었음을 의미하며, 중
국은 고성장을 배경으로 GDP규모 확대까지 더해져 중국은 이제 
세계의 공장뿐만 아니라, 세계의 시장으로서의 존재감도 늘어나고 
있다. 중국 수출입은 1978년 총 206억 달러로 세계 29위이며, 2001
년에도 여전히 세계 6위였다. 하지만 2012년 수출은 2.05조 달러, 
수입은 1.82조 달러에 달해 수출입 합계는 3.87조 달러로 미국(수
출 1.55조 달러, 수입은 2.28조 달러, 수입 및 수출 합계는 3.82조 
달러)을 제치고 세계 1위를 차지하고 있다(WTO, 2013). 무역 규모
의 급속한 확대로 세계 무역에서 중국이 차지하는 점유율은 점차 
높아지고 있다. 그 이후 중국의 선박산업의 무역수지가 다시 적자 
폭이 커졌으며, 2010, 2012년에는 10억 달러이상의 적자를 보였다.

<표 3>일본의 대중국 수출입현황과 무역수지 (단위 : US$)
연도 2000 2005 2012
수출 $30,382,095,707 $80,074,348,387 $144,207,683,123
수입 $55,106,750,252 $108,477,568,677 $188,434,778,869
무역
수지

-$24,724,654,545 -$28,403,220,290 -$44,227,095,746

출처 : UN Comtrade data(2012)를 바탕으로 저자 직접 계산함
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<표 3>의 무역수지에서 알 수 있듯이 계속하여 수입이 수출보
다 많은 무역역조 현상을 보이고 있는데, 특히, 2012년에는 급격한 
무역수지 적자를 보이고 있는데 이는 선박 노동자들의 고임금으로 
인한 생산채산성 악화로 선박산업의 수출경쟁력 상실로 볼 수 있
겠다. 따라서 일본의 선박 생산업체들은 개발도상국으로 해외합작
투자(해외투자는 일반적으로 금융자산에 대한 투자와 직접투자로 
대별할 수 있다. 합작투자는 직접투자의 한 형태로서 현지자본과 
공동으로 투자하여 기업을 경영하는 것을 말한다. 차관이나 유가
증권의 투자와 같은 금융자산에 대한 투자는 기업경영에 대한 참
여 없이 단순히 과실 수입만을 목적으로 하는데 비하여 직접투자
는 주식을 소유함으로써 경영에 직접 참여하는 것을 말한다.)를 
통한 기업이전으로 이러한 생산성 악화를 극복하고 수출의 교두보
를 확보하려는 노력이 1980년 후반부터 매우 지속적으로 이루어지
고 있다.

구체적으로 분석해 본다면 일본은 2000부터 2005년까지는 247
억∼280억 정도의 수입 초과 현상이 있었으나, 2012년도에는 442억
달러 정도로 약 2배 가까운 수입초과 현상을 보이고 있다. 이는 
일본과 중국의 산업 전반에서 무역역조 현상이라고 볼 수는 없지
만, 선박산업이 한 국가의 기간산업이라고 보았을 때, 중국과의 무
역역조를 시정 시키지 못하면 전 산업으로 무역수지 악화현상이 
진행될 수 있는 개연성을 내포하고 있다고 하겠다. 대책으로는 한
국 정부와 같이 대외통상정책으로 수입선 다변화 정책을 통해 중
국 이외의 국가에서 수입을 허가하는 제도를 시행하여 수입초과 
현상을 지속적으로 관리를 한다면 한국경제의 전철을 밟지 않고 
다른 나라 산업과의 경쟁에서 열위에 서는 위치를 벗어날 수 있을 
것이며, 이는 한국경제가 2012년도에는 예년에 비해 상당한 비율
로 수출과 수입의 격차를 줄였다는 것에서 일본은 학습효과를 얻
을 수 있을 것이다.

4. 일본과 중국 선박산업의 실증 분석

4.1. 일본과 중국 선박산업의 경쟁력 분석을 위한 측정방법

일·중간 선박산업의 경쟁력을 이해하기 위해서는 전통적으로 많
이 활용되는 몇 가지 분석방법을 활용할 필요가 있다. 바로 무역
결합도, 무역특화지수, 그리고 현시비교우위지수 등이다. 각 경쟁
력 측정지수는 어느 한 측면을 보는 단편적인 분석방법일 수 있고 
또 문제점들이 내포되어 있으나 산업경쟁력의 결과 드러난 무역구
조를 살펴보는데 도움이 된다. 무역결합도 지수는 수입국의 수입
흡수력과 수출국의 비교우위, 그리고 2국간 및 세계 무역흐름을 
종합적으로 고려한 경쟁력 분석지표인 상대적 무역결합도를 가지
고 일·중간의 해외시장에서의 경쟁관계를 분석한다. 무역특화지수
는 세계의 총 무역흐름을 전혀 고려하지 않고 수출국과 수입국의 
2국간 거래만 고려하는 약간의 문제점은 있다. 또한, 현시비교우위
지수는 수출국의 실현된 경쟁력을 보여주고 있지만 수입국의 시장
상황 등 수입흡수력은 전혀 고려하고 있지 않다는 문제가 있다. 
교역이 수입국의 수입수요와 수출국의 공급력을 만나는 점에서 결
정되지만 현시비교우위지수는 수출국의 상대적인 수출비중만을 고
려한다는 단점을 가지고 있다. 구체적인 산출방법과 이를 통해 도
출되는 지수를 살펴본다. 먼저 무역결합도는 Yamazawa(1970)가 제
시한 것으로써 수출국의 수입국에 대한 수출의 상대적인 시장집중
도를 나타낸다. 따라서 무역결합도는 다음과 같이 정의될 수 있다.

  

 
 

여기서   국의국에대한무역결합도
  국의국에대한수출
  국의총수출
  국의총수입
 세계총수입총수출

무역결합도의 경제적 의미를 살펴보면 특정분야에 있어서I국의 
j국에 대한 수출비중이 클수록 또는 j국의 수입이 세계의 총수입에
서 차지하는 비중이 낮을수록 이 지수는 높아진다. I국의 총수출 
중 j국에 대한 수출이 1%이고, j국의 수입이 세계총수입의1%이면 
이 지수는 1이 될 것이다. 따라서 (1)식을 바꾸어 써 보면 다음과 
같다. 

  

 
 ′

(1)'식의 분자는 I국의 j국 시장 점유율을 나타내며 분모는 I국의 
세계시장 점유율을 나타낸다는 것을 알 수 있다. 즉, 이 지수는 I
국의 세계시장 점유율에 대한 j국 시장 점유율을 의미하는 것이기 
때문에 이를 상대적 시장집중도라고도 한다. 또한, 일·중간 선박산
업의 보완관계를 양적인 지표가 아닌 질적인 지표를 이용하여 심
층적인 분석을 하기 위해 무역특화 정도를 측정한다.

 

 
  특정산업의수출   특정산업의수입

무역특화 지수(Eijk)는 최대값 1과 최소값-1 사이의 값을 가지게 
되는데, 동 지수가 클수록 대외경쟁력이 있다는 것을 나타내며, ㅇ
일 경우에는 수출액과 수입액이 동일하고 –1에 가까울수록 수입특
화의 정도가 높아지며 1에 가까울수록 수출특화의 정도가 높아짐
을 의미한다. 수출에 있어서의 상대적인 비교우위를 나타내는 지
표로서 특정시장에서 양국 또는 대 세계간 경쟁력을 분석하기 위
한 지표로서의 의미도 포함하고 있다. 즉, 만약 0<Eijk<1이면 수출
특화를 나타내고 -1<Eijk<0이면 수입특화를 나타낸다. 그리고 무역
특화 지수 값이 +1이면 완전 수출특화를 의미하고, 반대로 무역특
화 지수 값이 -1이면 완전 수입특화임을 의미한다. 그리고 이 지
수가 0에 가까울수록 수출과 수입이 균형을 이루는 것을 의미하는
데 현실에서는 산업내 무역이 활발하게 이루어지고 있다고 볼 수 
있다. 무역특화지수는 일정 시점에서 품목별, 국별 분석이 가능하
고 동시에 시계열 비교가 가능하여 양국 간의 무역 또는 분업구
조를 설명하는 데 유용하다. 현시비교우위지수(RCA : Revealed 
Comparative Advantage)는 특정상품의 수출 경쟁력을 나타내는데 
가장 많이 사용되는 지수이다. 현시비교우위지수는 특정제품을 어
느 정도 국가가 다른 국가보다 상대적으로 많은 비율을 수출하고 
있다면 이는 수출경쟁력이 있기 때문이라는 가정에 근거하고 있
다. 현시비교우위지수는 한 나라의 특정국에 대한 어떤 품목의 수
출점유율이 그 나라의 특정국에 대한 총수출 점유율에서 차지하는 
비중이 무엇인가를 계산해서 얻어지는 지수이다. 이는 경제규모가 
상이한 국가 간에도 경쟁력을 쉽게 비교할 수 있는 장점이 있다. 
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RCA가 1보다 크면 이 품목은 자국의 다른 품목에 비해 비교우위
가 있는 것으로 해석할 수 있다. 현시비교우위지수는 특정국에 있
어서 각국의 품목별 수출점유율을 각국의 특정국에 대한 총수출 
점유율로 나눈 값이다. 즉, 현시비교우위지수란 (RCA; Revealed 
Comparative Advantage)란 세계 전체수출시장에서 특정상품(서비스 
포함)의 수출이 차지하는 비중과 특정국의 수출에서 동 상품수출이 
차지하는 비중사이의 비율로 특정 상품의 비교우위를 판단하는 데 
널리 쓰이며 이 지수가 1보다 크면 비교우위가 있다고 판단한다. 
Balassa(1970), Kojima(1970) 등이 제안한 현시비교우위지수(RCA, 
Revealed Comparative Advantage)는 다음 식에 의해 산출한다.

<식> RCAi = ╱
╱  ×100

(EXi : 특정국가의 i산업의 수출액, WEXi : i산업의 세계수출액, TEX : 특정국가의 
총수출액, TWEX : 세계상품 전체의 수출액)

특정산업(품목)의 현시비교우위지수가 1보다 크다는 것은 특정
국의 특정산업(품목)이 여타산업(품목)에 비해 비교우위가 있다는 
것을 의미하며, 마찬가지로 현시비교우위지수가 1보다 작다는 것
은 여타산업(품목)에 비해 비교열위에 있다는 것을 의미한다. 이와 
같은 현시비교우위지수는 당초 상대생산비용이나 상대가격 자료의 
획득가능성에 대한 현실적인 제약 하에 대안적인 비교우위 산출 
방식으로 제시되었으나, 결과적으로는 비교우위의 성과를 보여줌
으로써 특정 비교우위이론에 귀속되지 않고 기술적 요인, 부존요
소비율의 차이 등에 기인한 상대가격 변화에 따른 비교우위 가능
성과 규모의 경제에 기인한 시장점유율 및 교역의 변화 가능성이 
모두 포괄된 지표로서 이용된다. 

현시비교우위지수가 1보다 크면 해당 품목은 자국의 여타 품목
에 비해 비교우위가 있는 것으로 해석할 수 있다. 이제 위에서 설
명한 세 가지 경쟁력 비교 지표를 이용하여 일·중 선박산업의 경
쟁력을 무역결합도, 무역특화지수, 그리고 현시비교우위지수 차례
로 살펴보면 아래의 분석 데이터에 잘 알 수 있겠다.

4.2. 일본과 중국 선박산업의 실증분석결과

4.2.1. 일본과 중국 선박산업의 현시비교우위지수 

그러면, 구체적으로 일중간 선박산업의 현시비교우위지수를 계
산해 보면 다음과 같다.

<표 4>일본의 대중국 선박 수출액          (단위:US$)

Period Trade Flow Reporter Partner Code Trade Value
2000 Export Japan China 89 $4,530,488  
2005 Export Japan China 89 $67,708,749  
2012 Export Japan China 89 $10,577,819  

출처 : UN Comtrade data(2012)를 바탕으로 저자 직접 계산

<표 5>선박 전 세계 수출액

Period Trade Flow Reporter Partner Code Trade Value
2000 Export world world 89 $39,626,135,706
2005 Export world world 89 $67,942,832,289
2012 Export world world 89 $140,008,904,280 

출처 : UN Comtrade data(2012)를 바탕으로 저자 직접 계산

<표 6>일본의 대중국 총수출액

Period Trade Flow Reporter Partner Code Trade Value
2000 Export Japan China TOTAL $30,382,095,707
2005 Export Japan China TOTAL $80,074,348,387
2012 Export Japan China TOTAL $144,207,683,123

출처 : UN Comtrade data(2012)를 바탕으로 저자 직접 계산

<표 7>세계상품전체의 수출액

Period Trade Flow Reporter Partner Code Trade Value
2000 Export world world total $6,338,632,926,696 
2005 Export world world total $10,361,240,970,216 
2012 Export world world total $15,117,806,098,405 

출처 : UN Comtrade data(2012)를 바탕으로 저자 직접 계산

<표 8>일중간 선박산업의 현시비교우위지수

2000 0.000114331 0.004793162 0.023852897
2005 0.000996555 0.007728258 0.128949453
2012 0.000075551 0.009538929 0.007920281

출처 : UN Comtrade data(2012)를 바탕으로 저자 직접 계산

결론적으로 특정산업의 현시비교우위지수가 1보다 크다는 것은 
특정국의 특정산업이 여타산업에 비해 비교우위가 있다는 것을 의
미하며, 마찬가지로 현시비교우위지수가 1보다 작다는 것은 여타
산업에 비해 비교열위에 있다는 것을 의미하므로, 상기 <표 8>에
서 산출된 2000년도 값이 0.023, 2005년도 값이 0.128이며, 2012년
도 값이 0.007을 기록하여 1보다 크게 모자라는 수치이므로, 일본
의 선박산업이 여타산업에 비해 중국에 매우 비교열위에 있다고 
하겠으며, 시계열로 분석해 보았을 때 2000년부터 10여년간 계속 
일본의 선박산업이 중국의 선박산업에 비해 비교열위에 있으며, 
2005년도 잠시 0.1까지 왔으나 비교열위의 정도가 더 심해졌음을 
알 수 있다.

결국 일본의 기간산업에 하나인 선박산업에서 이처럼 비교열위
가 심각하다는 것은 향후 한국과 마찬가지로 무역역조의 심화 가
능성이 제기되므로 무역의 다변화 등과 같은 통상정책으로 이러한 
편향성을 개선할 필요가 있겠다.

4.2.2. 일본과 중국 선박산업의 무역특화지수 

무역특화지수는 최대값 1과 최소값-1사이의 값을 가지는데 이 
지수가 클수록 대외경쟁력이 있다는 것을 나타내며, 0일 경우 수
출액과 수입액이 동일하고, -1에 가까울수록 수입특화의 정도가 
높아지며, +1에 가까울수록 수출특화의 정도가 높아짐을 의미한다. 
수출에서 상대적 비교우위를 나타내는 지표로서 특정시장에서 양
국 또는 대세계간 경쟁력을 분석하기 위한 지표로서도 의미도 포
괄하고 있다. 따라서 본 분석에서 일본 � 중국 간의 선박산업의 무
역특화지수를 아래의 <표 9>에서 일본의 대중국 선박 수출이 
2000년부터 2012년까지 시계열 분석방식으로 보면 2000년에 450
만달러에서 2005년에 6,770만달러로 껑충 뛰어 올랐으나 2012년에 
다시 1000만달러로 급속히 위축되는 것을 볼 수 있다. 즉, 2000년
에는 특화지수가 –0.81, 2005년에는 -0.30, 2012년에는 –0.84의 무
역특화지수를 각각 나타내므로, 이는 0을 기준으로 2005년에는 약
간의 정도의 차이는 있으나 전체기간을 놓고 봤을 때 -1에 가까우
므로 일본은 선박산업에서 수입특화의 정도가 높으며, 반면, 중국
은 일본과 계산되어진 지수 측면에서는 같으나 무역특화지수가 전
부 양(+)의 부호를 가지므로, 즉, +1에 가까우므로 수출특화의 정
도가 높다고 할 수 있다.
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<표 9>일본의 대중국 선박수출액

Period Trade Flow Reporter Partner Code Trade Value
2000 Export Japan China 89 $4,530,488
2005 Export Japan China 89 $67,708,749
2012 Export Japan China 89 $10,577,819

출처 : UN Comtrade data(2012)를 바탕으로 저자 직접 계산

<표 10>중국의 대일본 선박수출액

Period Trade flow Reporter Partner Code Trade value
2000 Export China Japan 89 $45,354,369 
2005 Export China Japan 89 $128,235,415 
2012 Export China Japan 89 $128,348,873

출처 : UN Comtrade data(2012)를 바탕으로 저자 직접 계산

<표 11>일본의 대중국 특화지수

2000 -$40,823,881 $49,884,857 -0.81836
2005 -$60,526,666 $195,944,164 -0.3089
2012 -$117,771,054 $138,926,692 -0.84772

출처 : UN Comtrade data(2012)를 바탕으로 저자 직접 계산

<표 12>중국의 대일본 특화지수

2000 +$40,823,881 $49,884,857 +0.81836
2005 +$60,526,666 $195,944,164 +0.3089
2012 +$117,771,054 $138,926,692 +0.84772

출처 : UN Comtrade data(2012)를 바탕으로 저자 직접 계산

4.2.3. 일본과 중국간 산업의 무역결합도 

국제무역의 전통적 이론들은 국제무역이 2개 국가 간에 이루어
지고 국제간의 교역에 있어서 필연적으로 발생하는 지리적, 제도
적 장애인 수송비나 관세 등은 존재하지 않는다고 가정하고 있으
며, 이러한 가정 하에 국제무역은 가격 차이에 의해서 결정된다고 
설명하고 있다. 전통적 이론들은 이러한 가격차의 원인을 국가들
의 생산조건 차이에 의해서 발생한다고 설명하고 있다. 그러나 다
수 국가가 존재하는 현실세계에서는 수송비나 관세와 같은 가격에 
영향을 주는 요소와 문화적 동질성과 역사적 배경과 같은 비가격
적인 요소들도 무역의 흐름에 영향을 주게 된다. 따라서 현실세계
에서의 무역의 흐름은 비교우위 외적인 요소에 의해서도 영향을 
받는다. 이렇게 다수 국가가 존재하는 상황에서 무역흐름을 설명
하는 것이 무역결합도 분석이다. 

무역결합도 분석은 무역의 흐름은 각국의 비교우위 구조와 비
교우위 외적인 요소에 의해 영향을 받는다는 가정을 하고 있다. 
따라서 교역 당사국들의 비교우위 구조에 의해 사전적으로 결정되
는 총수출입량과 비교우위외적인 요소가 존재하는 사후적 총수출
입량을 비교함으로써 교역간의 무역흐름의 결정요인을 설명한다. 
즉 무역결합도 분석은 무역결합도 지수(Index of trade intensity)를 
이용하여 자국과 상대국간의 세계무역 속의 비중과 상대국 수입상
품구조의 변화와 자국 수출상품구조의 변화 등을 대비시켜 양국 
간의 무역흐름을 분석하는 것이다. 

일중간의 선박산업분야에서 2000년에는 <표 17>에서 나타나듯
이 1.814의 지수가 도출되었는데 앞장의 실증적 분석기법에서 무
역결합도의 개념을 “무역결합도의 경제적 의미를 살펴보면 특정분
야에 있어서 I국의 j국에 대한 수출비중이 클수록 또는 j국의 수입
이 세계의 총수입에서 차지하는 비중이 낮을수록 이 지수는 높아
진다. I국의 총수출 중 j국에 대한 수출이 1%이고, j국의 수입이 
세계총수입의 1%이면 이 지수는 1이 된다”고 하였으므로, 일본의 

중국에 대한 수출비중이 약간 높다고 할 수 있으며, 
2005년과 2012년에는 2.128과 1.600을 나타내는데 2005년에 일

본의 중국에 대한 수출비중이 상당히 높아졌다가 2012년 1.60을 
나타낸다는 것은 일본의 중국에 대한 수출비중이 점차 작아지고 
있다는 것을 나타낸다고 할 수 있다. <표 18>에서 2000년도 0.063, 
2005년의 0.134, 그리고 2012년도의 0.180의 수치가 나온 것은 각 
연도의 일본의 중국 시장 점유율을 나타내며, 또한 2000년도의 
0.034, 2005년의 0.063 그리고 2012년도의 0.112은 각 연도에 일본
의 세계시장점유율을 나타낸다는 것을 알 수 있다. 따라서 (1)‘식
의 A값/B값의 이 지수는 일본의 세계시장 점유율에 대한 중국시
장 점유율을 의미하는 것이기 때문에 이를 상대적 시장집중도라고 
한다.

<표13>일본의대중국수출액   <표 14>일본의 총수출액   
단위: US$

2000 $30,382,095,707 
2005 $80,074,348,387 
2012 $144,207,683,123  

단위: US$  
2000 $479,275,540,084 
2005 $594,940,865,790 
2012 $798,567,587,570 

출처 : UNComtrade 데이터(2012)로 직접 계산함

<표 15>중국의 총수입액   <표16>세계총수입액=세계총수출액
단위: US$

2000 $225,093,731,030 
2005 $659,952,762,119 
2012 $1,818,199,227,571  

단위:US$
2000 $6,441,833,133,028 
2005 $10,438,594,791,955 
2012 $16,151,203,818,648 

출처 : UNComtrade데이터(2012)로 직접 계산함

<표 17>일본과 중국의 무역결합도

일본의대중국수출액/중국
의총수입액---A

일본의총수출액/세계
총수출액---B A값/B값

2000 0.134975308 0.07440049 1.814
2005 0.121333454 0.056994344 2.128
2012 0.079313466 0.05 1.600 

출처 : UN Comtrade data(2012)를 바탕으로 저자 직접 계산함

<표 18>일본의 중국에 대한 상대적 시장집중도

일본의대중국수출액/일
본의총수출액---A

중국의총수입액/세계총
수입액---B A값/B값

2000 0.063391709 0.034942 1.814172307
2005 0.134592113 0.063222 2.128868327
2012 0.18058294 0.112574 1.604132173

출처 : UN Comtrade data(2012)를 바탕으로 저자 직접 계산

5. 결론 및 시사점

본 연구는 최근 10여 년간(2000, 2005, 2012) 일본 � 중국 양국
간에 무역의존관계가 어떠한 형태로 변화하고 있는지를 무역결합
도, 무역특화 및 현시비교우위지수를 이용하여 정량적으로 분석하
였으며, 이를 통해 일본 � 중국 양자간 무역의존관계 구조적 요인
을 살펴 보았다.

본 연구의 실증분석을 통해 나타난 결과 및 시사점을 요약 � 정
리하면 다음과 같다.

첫째, 일본과 중국 양자간의 산업분야에서 무역결합도를 보면 
<표 17>의(1)식에서 2000년에는 1.814로 일본의 중국에 대한 수출
비중이 약간 높다고 할 수 있으며, 2005년과 2012년에는 2.128과 
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1.600을 나타내는데 2005년까지는 일본의 중국에 대한 수출비중이 
상당히 높게 유지되었으나 2012년에 1.600을 나타낸다는 것은 일
본의 중국에 대한 수출비중이 점차 작아지고 있다는 것을 나타낸
다고 할 수 있다. 또한, <표 18>의 (1)‘식에서 2000년도 0.063, 
2005년의 0.134 그리고 2012년도의 0.180은 각 연도의 일본의 중
국시장 점유율이며, 그리고, 2000년도의 0.034, 2005년의 0.063 그
리고 2012년도의 0.112는 각 연도에 일본의 세계시장점유율을 나
타낸다. A값을 B값으로 나눈 지수는 일본의 세계시장 점유율에 
대한 중국 시장 점유율을 의미하는 것이기 때문에 이를 상대적 시
장집중도라고 한다.

둘째, 일중간 선박산업의 무역특화지수를 <표 11>에서 보면, 2000
년도에는 –0.818이었으며, 2005년에는 –0.308, 2012년에는 –0.847로 
나타났다. 0을 기준으로 전체기간을 보았을 때 2005년에만 약간 
수치가 낮아졌지만 전반적으로 여전히 –1쪽으로 가까우며 특히 
2012년에는 –1에 더욱 가까워지고 있다는 것을 알 수 있다. 따라
서 일본은 점차 수입특화에 비교 우위가 있고 반면에 중국은 수출
특화에 비교우위가 각각 있다고 하겠다.

셋째, 일중간 선박산업의 현시비교우위지수를 <표 8>에서 보면 
2012년도에는 현시비교우위지수는 2000년과 2005년에 비교하여 볼 
때, 0.007을 기록하여 1보다 크게 모자라는 수치이므로 일본의 선
박산업이 여타산업(품목)에 비해 중국에 매우 비교열위에 있다고 
하겠으며, 2000년에는 0.023이며 2005년에는 0.128으로서 이 수치 
또한 2012년 보다 훨씬 개선된 수치이나 여전히 낮은 수치로 나타
나는 바, 10여년 전에도 역시 여타산업(품목)에 비해 일본이 중국
에 비교열위가 현저했다는 것을 의미하며, 결국 일본의 국가 기간
산업중 하나인 선박산업에서 이처럼 비교열위가 심각하다는 것은 
향후 한국과 마찬가지로 무역역조의 심화 가능성이 제기되므로 무
역의 다변화 등과 같은 통상정책으로 이러한 편향성을 개선할 필
요가 있겠다.
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