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요약 : 본 논문은 세계 자동차산업을 대상으로 2015년판 OECD-TIVA 자료 분석을 통해 구축된 수출품의 해외조달 

부가가치 네트워크 특성을 사회네트워크 기법을 활용하여 분석하였다. 그 연구결과를 요약하면 다음과 같다. 첫째, 

1995-2011년 기간 동안에 생산공정 분업은 EU, NAFTA와 같은 역내 경제블록에 한정된 것이 아니라 세계적인 차원으

로 심화되었다. 둘째, 수출품의 부가가치 해외조달 네트워크는 위계적이고 공간적으로 집중되고 평균거리가 짧아지는 

좁은 세상 네트워크의 특성들을 보여주었다. 셋째, 자동차산업 글로벌 가치사슬에서 주요 공급자는 소수의 국가들에 

불과하지만 중간재의 사용자는 다수의 국가들이다. 가장 핵심적인 해외 부가가치의 공급자들인 미국, 독일, 중국 간에 

특징적인 차이가 존재한다. 생산공정 분업이 글로벌 수준에서 전개된 것은 사실이지만 그 이면에 중심과 주변, 국내와 

외국자본의 이분법의 긴장이 놓여 있다.

주요어 : 글로벌 가치사슬, 네트워크 분석, 부가가치 기준 교역, 자동차산업, 국제 산업연관표

Abstract : This paper attempts to understand the nature and dynamics of global value chains in the auto 
industry using the OECD TiVA 2015 edition on the bilateral foreign value added in exports over the 
period 1995-2011 and employing the techniques of social network analysis such as the computation of 
network measures and visualization of value added trade flows. It is shown that there has been a tendency 
towards increasing production fragmentation both within and across regions. The automotive value-
added network is found to have small-world properties with a hierarchical, clustered and dense structure. 
The differences among the US, Germany and China as major suppliers of foreign value added in global 
automotive value chains are remarkably revealed. Although the fragmentation of production has been de-
veloped on a global scale, a dichotomous tension between center and periphery and domestic and foreign 
capital lies behind it.

Key Words : �global value chains, network analysis, trade in value-added, automotive industry, world input-
output table
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1. 서론 

교통과 통신비용의 하락, 기술 진보, 무역장벽

의 해소 등으로 세계적 차원에서 생산공정의 분업

(production fragmentation)이 심화되고 있다. 이

에 조응하는 글로벌 가치사슬(global value chain, 

이하 GVC)1)의 등장은 생산조직의 변화를 수반할 

뿐만 아니라 노동과 생산물시장 및 국제무역과 투

자패턴에도 중요한 영향을 미치고 있다. 이는 재

화의 교역에서 직무와 활동의 교역으로의 변동을 

수반한다(Feenstra, 2010). 생산공정의 분업에 기

반한 GVC의 확대는 원산지(origin of country)의 

개념을 모호하게 만들고 있다. 예를 들면, 어떤 국

가는 특정제품의 생산에 많은 부가가치를 창출하

지 않고서도 이를 대량으로 수출하는 국가로 자리

매김될 수 있다(Amador and Cabral, 2016a). 예를 

들면, 다국적 기업은 GVC를 활용하여 소위 중개

무역 형태의 대량의 수·출입을 발생시킬 수 있으

며, 이는 해당국가에 수출 증가의 착시 현상을 일

으킬 수도 있다(홍장표, 2016). 
GVC에 따른 수직적인 전문화(vertical special-

ization)가 발생하면서(Hummels et al., 2001) 국
가 간 총량적인 교역통계의 중복계산 문제가 발생

하고 있다. 이를 해결하기 위해서는 부가가치 기

준의 교역자료(trade in value added, TiVA)를 구

축하는 것이 필요하다. 이는 총량적인 무역자료가 

특정제품에 체현된 부가가치의 원산지를 추적할 

수 있는 부가가치 기준 교역자료를 통해 보완될 

필요가 있다는 의미에서이다(OECD and WTO, 

2013). 이럴 경우 어느 국가가 대량의 수출을 하

더라도 이로부터 그 국가에 귀착되는 부가가치 규

모를 추정할 수 있다. Dedrik et al.(2010)의 애플 

iPod에 대한 부가가치 원천별 분해 사례는 TiVA 

자료이용의 적실성을 보여준다. 예를 들면, 공장

도 가격이 144달러인 iPod에 대해 원산지별로 부

가가치를 분해하면, 중국의 부가가치 기여도는 

10%미만이고, 주요 부품을 공급하는 일본, 미국, 

한국 등이 그 나머지(약 100달러 정도)의 부가가

치를 담당한다. 총량적인 무역통계는 부가가치 창

출의 지리적 분포를 직접적으로 보여주지 않아 핸

드폰 분야에서 미국의 대중 무역수지 적자 규모를 

과대평가할 수 있다. 

이러한 문제의식 하에서 Dietzenbacher et al. 
(2013)는 EU의 지원을 통해 누구나 자유롭게 이용

할 수 있는 WIOD(World Input-Output Database)
를 구축했다. Johnson and Noguera(2012)는 총량

이 아닌 부가가치 기준으로 수출품에 체현된 중

간 수입재의 비중을 분해한 바 있다. Koopman 
et al.(2014) 및 Wang et al.(2013)은 가장 일반적

인 부가가치의 원천별 분해방법을 제안하고 총수

출에서 차지하는 국내 부가가치 비중을 추정했

다. WIOD 자료를 이용하여 Baldwin and Lopez-
Gonzales(2015)는 글로벌 공급사슬 교역에 관한 

연구를 하였다, Los et al.(2015)는 세계경제에서 

지역 생산 클러스터의 형성에 관한 실증연구를 수

행하였다. 그리고 Timmer et al.(2015)는 자동차

산업을 사례로 글로벌 가치사슬에 관한 연구를 한 

바가 있다. 이 연구들은 국제 산업연관표를 이용

하여 보다 신뢰성이 있는 TiVA 자료의 구축과 관

련된 방법론 개발과 갱신, 그리고 그것의 적용에 

관한 연구들이다. 

국내 연구들은 해외연구들에 비해 많지가 않지

만, WIOD 자료의 응용연구가 대부분이다. 윤우

진 외(2014)는 글로벌 가치사슬의 심화와 그에 따

른 우리나라 산업의 위상을 검토했으며, 김재덕 

외(2014)는 글로벌 가치사슬을 감안하여 산업별 

경쟁력을 분석한 바가 있다. 또한 최낙균(2013)은 

교역의 고용 및 부가가치 유발효과를 분석했으며, 

최낙균·김영귀(2013)는 동아시아의 가치사슬 구

조를 검토하고 이에 따른 역내 FTA의 경제적 효

과를 추정한 바가 있다. 김바우(2015)는 한·일 무

역네트워크의 특성을 규명하기 위해 총량 무역자

료를 이용한 네트워크 분석과 부가가치 교역 자료
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를 활용한 부가가치의 원천별 분해 작업을 수행한 

바가 있다. 

국별 산업연관표를 가지고 편제한 국제 산업연

관표가 있어야 TiVA 자료의 구축이 가능하다. 그

러나 이는 추정치이기 때문에, 정확하고 신뢰성이 

있는 통계자료로서 수용될 수 있는가라는 회의론

이 존재한다. 예를 들면, 일국 산업연관표가 정확

하게 작성되었는지, 그리고 이를 일관성과 신뢰성

에 부합되도록 편제작업이 잘 이루어졌는지에 대

한 의문이 있다(Timmer et al., 2015). 산업연관표

가 산업수준의 총계자료이기 때문에 기업에 대한 

이질성을 고려하지 못하고 있다는 비판도 있다. 

기업의 행태가 규모별, 소유자별, 수·출입 기업

별, 다국적·국내 기업별로 다름에도 불구하고, 산

업연관표의 기술계수는 이를 충분히 반영할 수 없

다는 것이다(Sturgeon, 2013). 이와 관련하여 산업

연관표가 GNP가 아니라 GDP와 같은 개념으로 

편제되어 다국적 기업의 과실송금을 다루기가 쉽

지 않다는 난제가 있다(Timmer et al., 2015). 마지

막으로, Sturgeon(2015)은 산업별 편제범위가 넓

어서 분석의 실제적 유용성이 떨어진다는 점을 지

적하면서 TiVA 자료를 주의 깊게 사용할 것을 권

고하고 있다. 예를 들면, 그의 경험담에 따르면, 

베트남 운송장비산업의 경우 해외 부가가치 조달

비율이 2009년 57%로 나오지만 실제 현장조사를 

해보면 그 수치보다 너무 낮게 나오는 것으로 보

여 ‘하향 편의(downward bias)’가 있다는 것이다. 

또한 베트남 운송장비산업의 경우 모터사이클산

업이 승용차산업보다 더 중요한 위치를 차지하고 

있지만 TiVA 자료가 이러한 세부 산업부문까지 

편제되어 있지 않아 정책적인 유용성이 떨어진다

는 것이다.

이러한 비판과 한계들은 향후 TiVA 자료의 건

설적인 구축에 대한 조언인 것으로 TiVA 자료의 

분석적·정책적 적실성이 떨어진다는 것을 의미하

는 것은 아니다. TiVA는 국제 산업연관표를 이용

하여 한 국가의 수출을 중간 수입재의 국가별 부

가가치들로 분해하려는 의도에서 작성된 것이다. 

총수출에서 차지하는 해외 부가가치의 비율은 후

방 연계를 나타내는 GVC의 대리지표로 사용될 

수 있다(OECD and WTO, 2013). 그리고 이 지표

를 이용한 GVC 네트워크 분석이 가능하다(Ama-
dor and Cabral, 2016b). 

총계적인 무역자료를 이용하여 세계무역의 네

트워크 특성을 분석한 연구들은 상당수 존재한다

(예: Fagiolo et al., 2010; Ferrarini, 2013). 하지만 

최신의 2015년판 OECD-TiVA를 활용하여 GVC 

네트워크의 특성을 분석한 연구는 거의 드물다.2) 

본 연구는 2000년대 이후 국내적으로는 우리나

라의 대표적인 수출산업이자 적극적인 해외 현지

투자가 이루어진, 다른 한편으로 세계적 수준에

서 생산공정 분업이 심화되고 광범위한 산업연관

효과를 갖는 자동차산업을 대상으로 하여 2015년
판 OECD-TIVA 자료의 분석을 통해 구축된 자동

차산업 수출의 해외 조달 부가가치 네트워크의 특

성을 사회네트워크 기법을 활용하여 규명하고자  

한다. 

2장에서는 분석방법과 자료에 대해 기술한다. 

구체적으로 TiVA 자료에 대한 간략한 설명이 뒤

따른 후에 국제 산업연관표를 활용한 국가별 총수

출의 해외조달 부가가치의 분해방법이 제시된다. 

그리고 해외 조달 네트워크가 어떻게 구성되는가

에 대해 기술한다. 3장은 분석결과를 제시하고 이

에 대해 논의한다. 국가별 총수출에서 차지하는 

해외 부가가치의 지리적 분해를 통해 세계 자동차

산업의 생산공정 분업의 심화 현상을 살펴본다. 

이후 자동차산업 수출의 해외 조달 부가가치 네트

워크의 특성을 양적 지표, 도수 분포, 그리고 시각

화를 통해 분석한다. 4장은 이제까지의 논의를 정

리하고 결론을 제시한다. 
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2. 분석 방법과 자료

1) �부가가치 기준 교역에 따른 총수출의 

국내·외 부가가치로의 분해

1990년대 이후 기술진보, 교통과 통신의 발전, 

무역장벽의 해소 등으로 국가 간의 교역이 확대되

고 있으며, 이는 생산의 세계화와 연관되어 있다. 

증가일로에 있는 국가 간의 교역량은 총량(gross)
으로 측정된다. 따라서 추가적인 가공을 위해 국

경을 여러 차례 통과한 제품의 가치는 중복으로 

계상된다. Xing and Detert(2010)가 제공하는 애

플의 아이폰 사례는 국가 간의 교역에서 “당신이 

보는 것이 당신이 얻는 것이 아니다”라는 것을 보

여준다(Maurer and Degain, 2010). 아이폰이 중

국에서 조립되기 때문에 중국의 수출에 크게 기여

하는 것으로 볼 수 있다. 하지만 중국의 부가가치 

비중이 크지 않고 독일, 한국, 일본 등 중간재를 

생산하는 국가들의 부가가치 비율이 더 크다. 이

는 부가가치 기준 교역 개념의 적실성을 보여주고  

있다. 

TiVA는 국내와 해외 부가가치가 결합하여 하나

의 수출제품을 생산한다고 가정한다. 이는 글로

벌 가치사슬에 따라 그 제품의 부가가치를 지리

적으로 배분하는 것으로 1990년대 중반 이후 세

계 교역량이 증가하면서 수출품에 체현된 중간재 

수입이 생산과정에서 중요하다는 것을 반영한다. 

TiVA를 작성하기 위해서는 국가 간 거래 내역을 

담고 있는 국제 산업연관표가 필수적이다. 

TiVA 방법론의 개선이 이루어지면서 Hummels 
et al.(2001)는 “수직적 전문화”의 개념을 제시하

고 부가가치의 국제 간 흐름에 대한 상이한 지리

적 차원을 이해하려고 하였다. 최근의 Koopman 
et al.(2014) 및 Wang et al.(2014) 논의에 따르면, 

총수출은 국내와 해외 부가가치3) 요인으로 정교하

게 분해될 수 있다. 이에 따라 TiVA는 GVC 참여 

정도를 평가하는데 유용한 대용치(proxy)로 각광

받고 있다(OECD and WTO, 2013; Amador and 
Cabral, 2016b). 

Amador and Cabral(2016b)과 마찬가지로, 본고

는 TiVA를 구성하는 해외 부가가치 요인에 주목

하고, 이를 국가별 GVC 참여 정도를 측정하는 후

방 연계의 대리지표로 받아들인다. 그렇다면 총수

출에서 차지하는 해외 부가가치는 어떻게 계산될 

수가 있는가? 

특정 제품의 부가가치 Vp는 국가 i에서 생산된 

부가가치들, 즉 V p=
n
∑

i
VAi

p 으로 분해될 수 있다. 

이러한 분해는 광범위한 공급자 연쇄망의 정보를 

필요로 하기 때문에 현실적으로는 상당히 힘들다. 

OECD and WTO(2013)가 제안하는 바와 같이, 

일국 내에서 총계 통계인 산업연관표를 이용하여 

이러한 작업을 수행하는 것이 실용적이다. 산업연

관표는 일국 내에서 수·출입을 포함하여 재화와 

서비스의 생산자와 사용자들 간의 연관관계를 측

정하고 있다. 또한 이를 이용하여 수출용 재화와 

서비스의 생산에서 수입의 기여도를 추정할 수 있

다. 국내 생산자는 수출을 위해 부품을 해외로부

터 구입하거나, 또는 해외 원자재를 사용하여 부

품을 생산한 국내 생산자로부터 그 부품을 구매한

다. 이처럼 직·간접적인 수입품을 ‘수출품의 수입 

함량’(import content of exports)이라고 한다. 

일국 내 산업연관표에서 생산자와 사용자의 관

계는 g=A·g+y로 정의할 수 있다. 여기서 g는 일국 

내 n산업 산출물의 n×1벡터이고, A는 산업들 간

의 상호관계를 나타내는 n×n 행렬, 즉 ‘기술계수 

행렬’이다. 그 행렬의 원소 aij는 산업 j의 산출물에 

사용된 산업 i의 투입물 비율을 나타낸다. 그리고 

y는 수출을 포함하여 국내에서 생산된 재화와 서

비스 최종수요의 n×1벡터이다. 

특정 산업에서 생산된 모든 재화가 동질적이라

고 가정하면, 수출품의 직·간접적인 수입 함량과 

이러한 생산활동이 유발한 부가적인 경제효과는 

m×(I-A)-1×e이다. 여기서 m은 산업 j의 산출물 
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대비 수입비중으로 원소  mj로 이루어진 1×n 벡

터이다. 그리고  e는 산업별 수출의 n×1 벡터이

다. 마찬가지로 수입 벡터  m을 산출물 대비 부가

가치 비율  V 벡터로 대체하면 부가가치 대비 수출

의 직·간접적인 기여도가 추정될 수가 있다. 이는 

V×(I-A)-1×e이다(OECD and WTO, 2013). 
전술한 방법은 일국 경제에 적용한 것이고, 이

를 세계 경제에 적용하기 위해서는 무엇보다 국

제 산업연관표를 활용해야 한다. 세계 경제의 경

우 총수입의 계산이 일국 경제보다 더 복잡하다. 

예를 들면, 재수입품은 국내 부가가치의 일부분

을 담지하고 있다. 이를 보정하기 위해서는 수출·

입이 중간소비 또는 최종 국내수요로 재배분될 

수 있는 국제 산업연관표가 필요하다(Koopman et 
al., 2014).

OECD and WTO(2013) 및 Amador and Cabral 
(2016b)과 같이 국가 c개와 산업 n개로 구성된 차

원 (n×c)×(n×c)을 갖는 국제 기술계수 행렬 A인 

국제 산업연관표를 상정하면, 국제 레온티에프 역

행렬은 일국의 경우와 같이 L=(I-A)-1이다. 그리

고 국가 r의 산출물 단위당 창출된 부가가치, 즉 

부가가치 계수 벡터(1×nc)는 vr이고, 그 나머지는 

0이다. 또한 국가 r의 수출 벡터(nc×1)는 er이고, 

그 나머지는 0이다. 

전술한 일국 산업연관표와 경우처럼 국가 r의 

총수출의 국내 부가가치 함량, 즉 DVAr=vr×Lrr×

er이다. 마찬가지로 국가 r이 교역상대국 s에서 제

품 수출을 위해 중간재를 수입할 경우 교역상대국 

s가 창출한 직·간접 부가가치를 의미하는 해외 부

가가치 함량, 즉 FVAsr=vs×Lsr×er이다. 이를 모든 

교역상대국들에 대해 더하면 국가 r이 총수출에서 

차지하는 해외 부가가치, 즉 FVAsr= ∑
s, s≠r

vr×Lsr×er

가 된다. 이제까지 논의한 국내 부가가치(DVAr)와 

해외 부가가치(FVAr) 함량을 더하면 총계(gross) 
측면에서 국가 r의 총수출, 즉 X r=DVAr+FVAr이 

된다. 

2) 2015년판 OECD TiVA 자료

본고에서 사용되는 자료는 2015년판 OECD
의 TiVA DB이다. 이는 61개국을 포괄하고 있으

며, 제조업 16개와 14개 서비스업을 포함한 34개 

업종을 망라하고 있다. 그리고 작성년도는 1995, 
2000, 2005, 2008, 2009, 2010, 2011년이다. 이

는 개별 국가의 산업연관표를 바탕으로 작성한 

OECD 국제 산업연관표에 기반한다. 여기서 기

타 세계의 자료는 세계 GDP와 개발도상국가의 투

입-산출 관계에 관한 정보를 활용하여 추정한 것

이다. OECD TiVA DB는 EU가 연구비를 지원하

여 구축된 WIOD를 벤치마킹한 것이다. WIOD
는 40개국을 포괄하고, 35개 산업으로 구성되어 

있으며, 시간적으로는 1995년부터 2011년까지 편

제되어 있다.

WIOD와 비교하면 OECD TIVA DB가 국가의 

수에서 포괄범위가 더 넓으며4) 가장 최근에 공표

된 자료라는 점에서, 본고는 OECD TiVA DB를 

사용한다. 본고가 다루고자 하는 산업은 국내적으

로는 우리나라 대표적인 수출산업이고, 특히 ‘20
세기 자본주의의 꽃’으로 일컬어지며 광범위한 글

로벌 산업연관을 갖는 자동차산업이다. 따라서 동 

산업은 글로벌 가치사슬의 연구대상으로 자주 호

명된다(예: Sturgeon et al., 2008; Timmer et al., 

2015). OECD TIVA DB에서 산업구분은 NACE 

분류에 따르며, 자동차 산업은 “C34: Motor ve-
hicles, trailers and semi-trailers”에 해당된다.

3) 네트워크의 구축

주지하는 바와 같이, 네트워크는 일련의 노드들

과 그것들 간의 관계를 의미하는 링크들로서 구성

된다. OECD TiVA가 61개국을 대상으로 편제되

어 있기 때문에 노드는 61개 국가이다. 기타 세계

는 분석에서 제외된다. 노드 간의 관계를 나타내

는 링크는 국가 r의 수출품을 생산하기 위한 해외 
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부가가치 공급자로서 교역 상대국 s의 위상을 반

영한다, 61개국들 간의 모든 관계들을 네트워크

에 나타내는 것은 매우 복잡할 뿐만 아니라 중요

한 관계를 식별하기 어렵게 만든다. 따라서 해석

의 용이함 및 간명한 네트워크의 시각화뿐만 아니

라 해외 조달 부가가치의 주요 공급자를 파악하기 

위해 링크의 존재에 대한 임계치(threshold)가 설

정된다. 

Amador and Cabral(2016b)의 경우처럼 임계치

는 국가 r의 총수출에서 차지하는 해외 부가가치 

비중 0.01로 설정된다. 즉 FVAsr/X r가 0.01(1%) 미

만이면 0이고, 그렇지 않을 경우 원래의 값이다. 

Amador and Cabral(2016b)와 달리, 본고가 다루

는 분석 대상의 네트워크는 링크의 굵기, 즉 수출

에서 차지하는 해외 부가가치 비중이 고려되는 가

중(weighted) 네트워크이고, 해외 부가가치 공급

자에서 사용자로의 방향을 반영한 유향 네트워크

이다(directed network)이다. 

네트워크 분석에서 가장 단순하지만 강력한 개

념이 바로 노드의 연결도수(degree)이다. 이는 한 

노드가 그 밖의 모든 노드들과 맺고 있는 연결의 

수를 의미한다. 본고가 다루는 네트워크가 유향 

네트워크이기 때문에 외향 연결도수(outdegree)와 

내향 연결도수(indegree) 모두를 고려한다. 따라서 

본고에서 한 국가에서 다른 국가로 향하는 링크는 

해외 부가가치 공급자로 해석되며, 그것의 굵기는 

공급비중을 나타낸다.

3. 분석 결과

1) �생산공정 분업의 심화

교통과 통신기술의 발전, 기술 진보, 그리고 무

역장벽의 해소 등으로 생산공정의 분업이 심화되

고 있다. 이러한 생산공정 분업은 상대적으로 값

싼 숙련 노동력을 활용하기 위해 다국적 기업이 

생산공정의 일부를 본국 이외 지역에 입지하면

서 발생한다. 이에 대해 EU나 NAFTA와 같은 경

제블록 내에 국한된 것인지, 아니면 세계적인 현

상인지에 대한 논쟁이 있다. 대표적으로 Baldwin 
and Lopez-Gonzalez(2015)는 경제블록 내 국가 간

의 중간재 교역 네트워크 형성이 심화되고 있다

는 사실에 주목하여 역내 현상으로서 이해한다. 

Sturgeon et al.(2008)은 자동차산업의 경우 생산

공정의 분업이 지역화와 세계화를 동시에 수반하

고 있다고 제시한 바가 있다. 그들은 자동차 생산

업체가 최종시장 가까이에 조립공정을 입지하는 

것을 선호하며, 전문 공급업체들은 이러한 조립공

장 근처에 집적하는 경향이 있으며, 규모의 경제

와 저임노동을 활용하기 위해 표준 부품은 아시아

에서 생산되고 있다고 주장한 바가 있다. 반면에, 

Timmer et al.(2015)는 WIOD 자료를 활용하여 부

가가치 교역의 입장에서 보면 자동차산업의 생산

공정의 분업이 점차로 글로벌한 현상으로 진행되

고 있음을 보여주고 있다. 

전술한 바와 같이, OECD TiVA 자료를 활용하

면 총수출이 지역별 부가가치로 분해될 수 있다. 

총수출은 국내와 해외 부가가치의 합이다. 글로

벌 네온티에프 역행렬을 이용하여 자동차를 생산

하는 24개 주요 국가들의 총수출을 국내 및 해외 

61개국으로 분해하고, 이를 일정한 지리적 범위로 

묶어 놓은 것이 표 1이다. 

주목할 만한 점은 무엇보다 주어진 기간 동안

에 국가별 국내 부가가치 비중이 줄어들고 해외 

조달 부가가치의 비중이 늘어났다는 점이다. 예

외적으로 네덜란드와 중국의 해외 조달 부가가치 

비중이 크게 낮아졌다. 네덜란드와 중국의 경우 

1995년과 2011년을 비교하여 보면 그 비중이 각

각 -15.40%p와 -25.05%p 감소했다. 전자의 경

우 EU 역내 비중이 급격히 줄어든 것에 기인한 것

으로 보인다. 반면에 후자의 경우 부품의 전반적

인 국산화 노력이 반영된 것으로 보인다. 전체적
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으로 해외 조달 부가가치 비중이 증가했음에도 불

구하고 2011년 기준으로 자동차 생산의 주요 국가

인 미국, 일본, 독일 등의 국내 부가가치 비중은 

약 70% 내외로 높은 편이다. 반면에 최근 자동차 

생산기지로 급부상하고 있는 중동부 유럽의 헝가

리, 체코, 슬로바키아의 경우 약 40% 안팎으로 상

대적으로 낮다.  

주지하는 바와 같이, EU와 NAFTA의 경우 상

대적으로 역내 국가의 부가가치 사용 비중이 높

다. 하지만 역외 지역의 사용 비중이 점차로 증

가하고 있다. 이러한 점에서 생산공정 분업이 역

내 경제블록에 국한된 것이 아니라 세계적인 차원

으로 심화되고 있다고 볼 수 있다. 예를 들면, EU
의 경우, 저임노동을 활용할 수 있는 중동부 유럽

이 EU에 편입되고(이승철, 2003; 문남철, 2006; 
2007), 서유럽 자본이 이 지역에 투자하면서 전반

적으로 EU 국가들 간에 교역이 확대된 것은 사실

이다. 하지만 벨기에, 체코, 네덜란드, 오스트리

표 1. 주요 국가의 자동차 총수출에서 차지하는 해외 부가가치의 지역별 분해
(단위: %)

구분

1995 2011 비중 변화 (2011-1995)

EU
NAF
TA

동아

시아
기타 계 EU

NAF
TA

동아

시아
기타 계 EU

NAF
TA

동아

시아
기타 계

독일 13.35 2.28 1.64 2.76 20.03 15.83 4.78 4.91 5.91 31.43 2.48 2.49 3.28 3.15 11.40 

프랑스 26.14 0.94 0.35 2.30 29.72 29.47 0.89 1.47 5.81 37.64 3.33 -0.06 1.13 3.52 7.92 

영국 21.94 3.55 1.53 3.28 30.31 22.67 6.01 5.83 9.90 44.42 0.73 2.47 4.30 6.62 14.11 

스페인 33.00 0.46 0.97 2.04 36.47 37.78 1.13 0.86 6.32 46.09 4.79 0.67 -0.12 4.28 9.62 

이탈리아 19.94 1.14 0.65 3.84 25.57 22.50 3.17 1.79 6.41 33.86 2.56 2.02 1.13 2.57 8.28 

스웨덴 22.77 7.55 2.56 6.21 39.09 25.04 4.59 3.45 13.33 46.41 2.26 -2.96 0.90 7.12 7.32 

벨기에 48.18 2.45 1.71 3.19 55.53 41.18 3.47 3.36 6.49 54.51 -7.00 1.02 1.65 3.30 -1.02 

폴란드 25.69 0.28 0.13 1.23 27.34 40.56 0.89 0.73 7.11 49.28 14.87 0.60 0.59 5.87 21.94 

체코 46.73 0.28 1.00 7.11 55.12 42.97 0.79 1.10 8.71 53.56 -3.77 0.50 0.10 1.60 -1.56 

네덜란드 40.10 0.60 0.41 2.85 43.96 21.34 0.79 1.37 5.07 28.56 -18.76 0.19 0.96 2.22 -15.40 

오스트리아 41.95 0.60 0.52 2.30 45.38 34.72 6.90 2.48 3.73 47.82 -7.24 6.29 1.95 1.43 2.44 

헝가리 47.48 3.63 0.21 6.36 57.68 48.19 2.19 5.95 5.04 61.37 0.71 -1.45 5.74 -1.31 3.70 

슬로바키아 52.55 0.14 1.64 5.71 60.03 36.49 3.26 11.67 9.42 60.84 -16.05 3.13 10.03 3.71 0.81 

루마니아 13.64 0.42 2.15 6.35 22.55 19.22 0.31 0.61 5.43 25.58 5.59 -0.11 -1.54 -0.92 3.02 

중국 4.14 28.30 7.62 18.12 58.19 4.60 12.83 4.90 10.81 33.14 0.46 -15.47 -2.73 -7.32 -25.05 

일본 1.36 3.13 0.30 1.74 6.54 1.70 5.40 2.53 4.28 13.90 0.34 2.27 2.23 2.54 7.37 

한국 8.36 6.88 0.99 8.33 24.55 4.94 12.23 6.03 14.51 37.69 -3.42 5.35 5.04 6.18 13.15 

대만 3.84 17.06 6.04 11.05 37.99 6.76 22.83 5.89 12.30 47.77 2.92 5.76 -0.16 1.25 9.78 

미국 2.16 15.22 2.27 1.99 21.64 2.84 25.31 3.01 4.24 35.41 0.68 10.09 0.74 2.25 13.77 

캐나다 0.48 50.93 0.31 0.33 52.05 0.62 56.76 0.77 1.21 59.36 0.14 5.83 0.46 0.88 7.31 

멕시코 1.04 38.21 0.05 1.50 40.80 2.48 41.05 1.09 4.99 49.61 1.44 2.83 1.04 3.50 8.81 

브라질 3.29 3.49 0.42 5.48 12.68 2.07 4.75 0.38 12.73 19.92 -1.22 1.25 -0.04 7.25 7.24 

러시아 19.72 0.68 1.45 4.27 26.11 28.02 0.65 1.40 7.60 37.66 8.30 -0.04 -0.05 3.33 11.54 

터키 12.07 0.73 0.10 3.26 16.16 33.72 2.63 0.85 7.00 44.20 21.66 1.89 0.75 3.75 28.04 

주: EU는 2011년 기준 27개 회원국 기준, NAFTA는 미국, 캐나다, 멕시코, 동아시아는 한국, 중국, 일본, 대만의 합계임.

자료: OECD TiVA DB(http://www.stats.oecd.org)에서 계산.
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아, 슬로바키아의 경우 역내 비중이 떨어졌으나 

동아시아 국가의 비중은 상대적으로 올라갔다. 이

는 도요타, 스즈키, 현대자동차 등 아시아국가 자

동차 메이커들이 이들 국가에서 현지 생산을 하고 

있는 것에 기인한다. 표 1을 보면 국가별로 차이는 

있으나 전반적으로 자동차산업에서 역내 지역을 

벗어난 글로벌 소싱이 점차로 확대되고 있다. 이

는 WIOD 자료를 활용한 Los et al.(2015)와 Tim-
mer et al.(2015)의 연구결과와도 부합된다.  

그렇다면 한국, 중국, 일본 등 동아시아로 시야

를 좁혀서 국가별 총수출의 지역별 부가가치 분

해, 즉 한·중·일 부가가치 무역의 분업구조를 살

표 2. 한·중·일의 자동차 총수출에서 차지하는 국내·외 부가가치의 지역별 분해
(단위: %)

원천 국가 1995 2000 2005 2008 2009 2010 2011

한국

동유럽 0.69 0.95 0.58 1.73 1.10 1.58 1.55 

기타 EU 7.66 7.42 7.82 5.32 3.98 3.12 3.38 

NAFTA 6.88 14.56 13.33 14.15 12.80 12.21 12.23 

한국 75.45 71.19 68.47 61.00 65.00 63.68 62.31 

중국 0.41 0.33 2.53 2.65 3.66 4.93 5.29 

일본 0.35 0.38 0.44 0.69 0.47 0.73 0.56 

대만 0.23 0.24 0.23 0.08 0.09 0.17 0.17 

기타 8.33 4.92 6.60 14.39 12.88 13.58 14.51 

계 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

중국

동유럽 0.08 0.28 0.39 0.89 0.58 0.60 0.53 

기타 EU 4.06 8.05 4.95 4.76 4.91 4.41 4.07 

NAFTA 28.30 29.20 24.17 12.63 13.09 12.97 12.83 

한국 0.42 1.90 1.03 1.37 2.01 1.75 2.15 

중국 41.81 46.04 58.94 67.11 68.90 68.55 66.86 

일본 7.09 8.22 4.87 3.96 2.98 3.47 2.40 

대만 0.11 0.63 0.55 0.34 0.36 0.39 0.35 

기타 18.12 5.69 5.09 8.94 7.19 7.85 10.81 

계 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

일본

동유럽 0.03 0.04 0.11 0.21 0.10 0.13 0.14 

기타 EU 1.33 1.31 1.79 2.05 1.31 1.38 1.56 

NAFTA 3.13 4.82 5.62 6.64 4.16 5.06 5.40 

한국 0.09 0.08 0.14 0.19 0.19 0.21 0.25 

중국 0.05 0.15 0.49 1.13 1.27 1.70 2.03 

일본 93.46 92.13 89.16 85.03 89.83 87.78 86.10 

대만 0.16 0.14 0.19 0.13 0.16 0.19 0.25 

기타 1.74 1.33 2.50 4.62 2.98 3.57 4.28 

계 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

주: �EU는 2011년 기준 27개 회원국 기준이고, 동유럽은 EU 가입국 중의 동유럽을 의미하고, 기타 EU는 EU 전체에서 동

유럽을 제외한 것임. 

자료: OECD TiVA DB(http://www.stats.oecd.org)에서 필자 계산.
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펴보자(표 2 참조). 우선적으로 눈에 띄는 점은, 

전술한 바와 같이, 한국과 일본의 국내 부가가치 

조달 비중이 지속적으로 감소하고 있다는 것이다. 

반면에 중국의 경우 부품의 지속적인 국산화 확대

로 국내 부가가치 조달 비중이 지속적으로 증가하

고 있다. 한국의 경우 해외 부가가치 조달 비중이 

높은 지역은 북미 NATFA, 중국, 기타 EU의 순이

다. 특히 동유럽 비중이 1995년 0.69%에서 2011년 

1.55%로 약 2배 이상 증가한 것은 2000년대 현대

자동차의 체코와 슬로바키아 현지 투자에 따른 상

호관계의 증대에 기인한 것이다. 일본의 경우에도 

한국과 마찬가지로 해외 부가가치 조달 비중이 높

은 지역은 NAFTA이고, 그 뒤를 잇는 지역은 중

국이다. 반면에 중국의 경우 NAFTA 및 일본으로

부터 해외 부가가치 조달 비중이 급격히 하락하고 

있다. 그러나 한국으로부터의 해외 부가가치 조달 

비중은 증가하고 있다. 

중국과 일본의 경우 한국으로부터의 해외 부가

가치 조달 비중이 절대적 수준에서는 높지는 않지

만 그 비중이 지속적으로 상승하고 있다. 마찬가

지로 한국과 일본의 경우 중국으로부터 해외 부가

가치 조달 비중이 조금씩 늘어나고 있다. 그런데 

한국의 경우 일본과는 달리 중국의 한국 부가가치 

사용 비중(2011년 2.15%)이 한국의 중국 부가가치 

사용 비중(2011년, 5.29%)보다 낮다. 이러한 점에

서 보면 동아시아에서 중국의 경우 자동차산업의 

부가가치 교역에서 공급자로서 그 위상이 지속적

으로 강화되고 있다. 

2) 전체 네트워크 지표

앞에서 국가별 자동차 총수출에서 차지하는 해

외 부가가치의 61개국으로의 지리적 분해를 통해 

생산공정 분업의 심화 추세를 살펴보았다. 여기

서는 그러한 추세가 해외 조달 부가가치 네트워크 

내에 어떻게 반영되는지를 분석하고자 한다. 

복잡계 연구는 일련의 양적 지표들을 가지고 네

트워크의 구조적인 특성들을 보여준다(김용학, 

2011). 시간 추이에 따른 양적 지표들의 변화를 통

해 본고가 다루는 자동차산업 수출의 해외 조달 

부가가치 네트워크 구조의 동학(dynamics)을 분

석할 수 있다. 표 3은 주어진 기간 동안에 자동차

산업 수출의 해외 조달 부가가치 네트워크의 특성

을 양적 지표들의 추이를 통해 보여주고 있다. 네

트워크의 평균연결도수(average degree)는 가장 단

순한 양적 지표이지만, 네트워크 내 노드들 간의 

연결정도를 일목요연하게 보여준다. 이는 평균적

으로 얼마나 각 국가가 다수의 사용자·공급자 관

계를 가지고 있는가를 나타낸다. 주어진 기간 동

안에 평균연결도수는 전반적으로 증가했다. 특히 

글로벌 금융위기가 발발하기 전까지 이 지표가 급

격히 증가하다 2009년에 감소했으나 2010년 이후 

다시 증가했다. 이 지표가 상승한다는 것은, 국가

들 간에 GVC에 따른 중간재 교역이 증가함으로

써 GVC 네트워크가 복잡해지고 강하게 연계되고 

있다는 것을 시사한다. 

평균경로거리(average geodesic distance)는 두 노

드 간의 최단 경로길이의 평균치로서 네트워크 내 

노드 상호 간이 얼마나 가까운지를 측정하는 지

표이다. 이 지표는 네트워크의 효율성과 통합성

을 나타낸다. WIOD의 재화와 서비스를 대상으

로 한 Amador and Cabral(2016b)의 결과와 유사하

게 그 값이 2005년에 일시적으로 상승한 후에 지

속적으로 감소했다. 동일 규모의 무작위 네트워크

(random network) 경우와 비슷하게 이 값은 상대

적으로 크지 않다. 주어진 기간 동안에 약간의 변

동이 있기는 하지만, 전반적으로 이 값이 하강 추

세라는 것은 자동차산업에서 국가들 간에 경제적

인 통합이 진전되고 있다는 것을 시사한다. 

네트워크의 주요 특징 중의 하나는 네트워크 형

태가 집중화(clustering)되어 있다는 점이다(정준

호, 2014). 이를 측정하기 위한 다양한 지표들은 

네트워크가 전체적으로 얼마나 가까이 엮여 있는

가를 측정한다. 대표적인 지표로서 전체 클러스터
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링 계수(global clustering coefficient)는 노드들이 

서로 이웃을 공유할 경우 두 노드가 연결되어 있

는 확률을 의미한다. 이 지표는 1995년 이후 2000
년에 약간의 변동이 있지만 2008년까지 급격히 증

가하다 글로벌 금융위기의 여파로 2009년에 떨어

졌지만 그 이후 반등했다. 이 값은 동일 규모의 무

작위 네트워크의 그것보다는 상대적으로 매우 크

다. 이는 위계적 구조의 존재, 즉 일부 영향력이 

있는 국가들을 중심으로 그룹지어 있다는 것을 시

사한다(Amador and Cabral, 2016b). 변동이 있기

는 하지만 전반적으로는 이 지표가 상승 추세이므

로 세계 자동차산업의 위계구조가 지속적으로 이

어져오고 있다는 것을 보여준다. 

본고가 다루는 네트워크는 유향 네트워크이다. 

따라서 양자 간의 상호성(dyad reciprocity)을 측정

하는 것은 의미가 있다. 이 지표는 노드 간 관계의 

대칭성 정도를 측정하는 것으로 네트워크 내에서 

두 노드 간의 상호연결 링크의 비율을 계산한 것

이다. 이 지표의 값이 작으면 비대칭성을 의미하

고, 이는 위계적인 구조를 함의한다. 전체적으로 

이 지표의 값이 크지는 않은데, 2000년을 제외하

고 그 값의 변동이 크지 않고 횡보하고 있다. 2000 

-2008년 기간 동안 네트워크 내에서 조금이나마 

쌍방향의 해외 부가가치 흐름의 비중이 증가했다

는 것은, GVC가 심화되어 일부 국가들이 서로에 

대해 해외 부가가치의 사용자와 공급자로서 양자

의 역할을 수행했다는 것과 동시에 NAFTA와 같

은 경제블록을 통해 역내 쌍방향의 교역이 심화됐

다는 것을 함의한다. 

네트워크 내 가장 중요한 노드를 식별하는 양적 

지표는 중앙성(centrality) 지표이다. 여기에는 연

결도수, 인접, 사이, 위세 중앙성 등이 있다. 이 중

에서 위세 중앙성(eigenvector centrality)은 연결된 

이웃의 영향력에 가중치를 부여하는 지표이다. 반

면에 중심화(centralization) 지표는 네트워크가 하

나 또는 소수의 노드를 중심으로 얼마만큼 중앙

에 집중되어 있는가를 측정하는 지표이다(김용학, 

2011). 이는 네트워크 내 가장 중심적인 노드의 중

앙성 지표와 그 밖의 다른 노드들의 중앙성 지표 

간 차이를 파악하여 계산한다. 따라서 중심화 지

표는 네트워크가 전체적으로 어느 정도 중앙 집중

적인 구조를 가지고 있는지를 파악하는 데에 사용

된다. 중앙 집중적인 네트워크 구조는 하나 또는 

소수의 핵심 노드에 의해 전체 네트워크가 좌지우

지되고 있다는 것을 의미한다. 따라서 중앙 집중

도가 매우 높은 네트워크는 외부 충격에 대한 회

복력이 낮다. 왜냐하면 핵심 노드가 존재하지 않

으면 작업의 진행이 매우 더디게 일어나기 때문 

이다. 

연결된 이웃 노드의 영향력에 가중치를 부여하

는 위세 중앙성의 중심화 지표를 보면, 이 지표의 

값은 2008년까지는 조금씩 떨어졌다가 2009년에 

일시적으로 증가했으나 그 이후 감소했다. 이는 

글로벌 위기 전까지 GVC가 심화되는 과정에서 

표 3. 전체 네트워크 양적 지표들의 추이

구분 1995 2000 2005 2008 2009 2010 2011

평균연결도수 6.13 6.30 6.72 7.51 6.98 7.08 7.54 

평균경로거리 3.49 2.70 3.15 2.70 2.83 2.73 2.63 

클러스터링 계수 2.04 1.89 2.17 2.59 1.98 2.01 2.15 

양자 상호성 0.17 0.13 0.16 0.17 0.16 0.15 0.17 

위세 중앙성의 중심화 0.56 0.59 0.55 0.54 0.60 0.53 0.59 

주: 일부 지표들은 노드 간 링크의 가중치 및 방향성을 반영하여 UCINET에서 계산한 것임. 

자료: OECD TiVA DB(http://www.stats.oecd.org).



501OECD 부가가치 기준 교역자료를 이용한 자동차산업 글로벌 생산 네트워크의 특성 분석

기존 주요 국가들이 네트워크 내에서 핵심 지위를 

유지하기는 했지만 그 영향력이 상대적으로 약화

됐다는 것을 시사한다. 환언하면, 이는 다른 일부 

국가들이 GVC에서 주요 행위자로 부상했다는 것

을 함의한다. 하지만 글로벌 금융위기 직후 기존 

강대국의 영향력이 다소 약화되는 추세가 일시적

으로 나타났으나 위기의 여파가 진정되면서 기존 

국가들의 영향력이 회복되는 것으로 보인다. 

요약하면, 전체 네트워크 구조에 관한 양적 지

표들의 분석은 전반적으로 자동차산업 수출의 해

외 조달 부가가치 네트워크가 집중화되어 있으며 

비대칭적이라는 것을 보여준다. 이는 소수의 국

가가 허브로 역할하고 이들이 자신의 영향권을 

창출하고 유지하고 있다는 것을 시사한다. 이는 

WIOD의 자료를 가지고 재화 생산을 대상으로 한 

Amador and Cabral(2016b)의 연구결과와 대체적

으로 유사하다. 

하지만 주어진 시간 동안에 자동차산업 수출의 

해외 조달 부가가치 네트워크는 더 복잡해지고 긴

밀하게 연계됐으며, 글로벌 금융위기 이전에는 그

것의 위계구조가 다소나마 완화되기도 했다. 이는 

새로운 행위자들(예: 중국)의 진입과 이들 간의 새

로운 부가가치 연계구조가 구축되고 있기 때문이

다. 이러한 사실은 일부 국가가 GVC의 참여로 기

회의 창을 적극적으로 활용하고 있다는 것을 함의

한다. 

다른 한편으로, 본고가 다루는 자동차산업 수

출의 해외 조달 부가가치 네트워크에서 좁은 세상 

네트워크(small world network)의 특성이 일부 나

타나고 있다. 좁은 세상 네트워크의 경우 클러스

터링 계수의 값이 크고, 무작위 그래프와 같이 평

균경로거리의 값이 작고, 위계구조가 나타난다

(Watts and Strogatz, 1998). 앞의 분석에서 보듯

이, 이러한 특성들이 전반적으로 자동차산업 수

출의 해외 조달 부가가치 네트워크에서 나타나고  

있다. 

3) 도수 분포

이제까지 전체 네트워크의 양적 지표들을 통해 

자동차산업 수출의 해외 조달 부가가치 네트워크

의 위상학적인 특성들을 기술하였다. 도수 분포를 

살펴보면 네트워크 구조에 대한 추가적인 이해가 

가능하다. 무작위 네트워크와 달리, 대부분의 실

질 세계 네트워크에서는 소수의 노드만이 매우 많

은 연결도수를 가지지만, 다수의 노드들은 상대적

으로 적은 연결도수를 가진다. 따라서 대부분의 

네트워크에서 노드의 연결도수는 오른쪽으로 꼬

리가 긴 분포(right skewed distribution)를 가지고 

있다(Jackson, 2014). 
그림 1은 외향과 내향 연결도수의 경험적 한계

누적분포를 보여주고 있다. 외향(내향) 연결도수

의 누적분포 Pk는 k와 같거나 그 이상인 외향(내

향) 연결도수를 가지는 노드의 백분율을 의미한

다. 그림 1에서 보는 바와 같이, 외향과 내향 연결

도수의 분포는 오른쪽으로 꼬리가 긴 형태를 가

지고 있다. 특히 외향 연결도수의 분포가 내향 연

결도수의 그것보다 더 확연하게 오른쪽으로 꼬리

가 긴 형태이다. 이는 외향 연결도수의 경우 양극

화되어 있다는 것을 시사한다. 이는 소수의 국가

들이 해외 부가가치의 공급을 지배하고 있다는 의

미이다. 예를 들면, 0의 외향 연결도수를 가진 국

가의 수가 1995년 6개국에서 2011년 8개국으로 약

간 증가하기는 했지만, 더 많은 외향 연결도수, 이

를테면 10개 이상의 외향 연결도수를 가진 국가

의 수가 10개에서 2011년 16개로 늘어났다는 점

에서 네트워크의 복잡성은 증대됐다고 볼 수 있

다. 반면에 25개 이상의 외향 연결도수를 가진 국

가의 수는 1995년 4개에서 2011년 5개로 늘어났으

며, 또한 그 최댓값이 42개에서 45개로 증가했다. 

자동차산업에서 1995년에 상위 5대 외향연결수를 

가지는 국가들은 독일, 미국, 영국, 프랑스, 러시

아의 순이었으며, 2011년에는 독일, 미국, 프랑스 

영국, 이탈리아의 순이었다. 이를 보면 5대 해외 
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부가가치 공급자의 리스트에서 큰 변화가 거의 없

다. 이들 국가들의 해외 부가가치 공급자로서 그 

위상과 영향력은 여전히 확고한 것으로 보인다. 

다른 한편으로, 내향 연결도수의 분포도 전술한 

외향 연결도수의 그것과 거의 유사하다. 하지만 

국가 간의 비대칭성의 정도가 내향 연결도수의 분

포에서는 외향 연결도수의 그것에 비해서 매우 심

하지 않다. 그리고 1995년 10개 이상의 내향 연결

도수를 가지는 국가의 수가 8개에서 2011년 18개
로 증가했다는 점에서 GVC가 시간의 흐름에 따

라 복잡하게 전개되어 왔다는 점을 알 수가 있다. 

이제까지의 논의를 요약하면, 자동차산업에서 

외향 연결도수

1995년 2011년

 

내향 연결도수

1995년 2011년

 

그림 1. 외향과 내향 연결도수의 한계누적분포: 1995년과 2011년의 비교

주: x축과 y축은 로그 스케일이고, x축은 외향과 내향 연결도수를, y축은 누적빈도 확률을 나타낸다. 
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해외 부가가치의 공급이란 측면에서 보면 국가 간

의 비대칭성의 정도가 심하지만, 그것의 사용이란 

측면에서는 국가 간의 비대칭성의 정도가 현저히 

떨어진다. 세계 자동차산업의 GVC에서 해외 부

가가치의 주요 공급자는 소수 국가들에 불과하지

만 그것의 사용자는 다수 국가들인 것이다. 이는 

WIOD 자료를 가지고 유사하게 재화 생산을 분석

한 Amador and Cabral(2016b)의 연구결과와 맥을 

같이 하고 있다. 

GVC의 후방 연계 정도를 나타내는 노드의 외

향과 내향 연결도수의 시계열 변화를 통해 네트

워크 내에서 해외 부가가치의 주요 공급자와 사

용자로서 위상 변화가 파악될 수가 있다. 그림 2
는 2011년 기준으로 링크의 가중치를 반영한 외향

과 내향 연결도수가 높은 주요 국가들의 해외 부

가가치 공급자와 사용자로서 위상 변화를 보여주

고 있다. 자동차산업에서 주어진 기간 동안에 가

장 핵심적인 해외 부가가치의 공급자는 미국과 독

일이다. 이는 세계 자동차산업의 주요 생산이 북

미와 유럽에 집중되어 있으며, 이들 지역의 조립

공장 입지는 기존 집적론과 산업입지론으로 설명

될 수 있다는 Klier and Rubenstein(2015)의 주장과 

맥을 같이 하고 있다. 그러나 독일의 해외 부가가

치 공급자로서 위상은 주어진 기간 동안에 큰 변

동이 없지만 미국의 그것은 점차적으로 떨어지고 

있다. 그리고 프랑스. 영국, 이탈리아의 해외 부가

가치 공급자로서 위상은 대체적으로 하향세이긴 

하지만, 예전의 위상이 유지되고 있다(정준호 외, 

2008). 전체적으로 보면 자동차산업에서 기존 주

요 국가들의 해외 부가가치 공급자로서 위상은 독

일을 제외하고 떨어지고 있지만, 상대적으로 이는 

여전히 공고하다. 

내향 연결도수를 통해 해외 부가가치의 사용자

로서 위상이 파악될 수 있다. 주어진 기간 동안에 

슬로바키아, 헝가리, 체코 등 중동부 유럽 국가의 

경우 GVC 네트워크에서 해외 부가가치의 주요 

사용자로서 위상이 높아지고 있지만, 부품의 국산

화를 통한 사용자로서의 위상은 점차로 떨어지고 

있다. 이들 국가에는 독일, 미국, 일본, 한국 등의 

주요 자동차 메이커의 분공장이 운영되고 있다, 

포르투갈과 멕시코도 남부 유럽과 북미에서 이와 

유사한 역할을 수행하고 있다.

그림 2. 글로벌 차원에서의 해외 부가가치의 주요 공급자와 수요자의 위상 변화

주: 여기서 연결도수는 링크의 가중치를 반영한 것임.

외향 연결도수 내향 연결도수
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아시아 차원에서 보면, 그림 3에서 보는 바와 같

이, 중국의 경우 2000년대 중반 이후 해외 부가가

치의 공급자로서 위상이 급격히 높아지고 있다. 

대체적으로 해외 부가가치 공급자로서 일본의 위

상은 떨어지고 있지만, 한국의 위상은 조금씩 높

아지고 있다. 특히 글로벌 금융위기 이후 지속적

으로 그 위상이 올라가고 있다. 인도네시아와 태

국의 경우 해외 부가가치 제공자로서 위상이 전반

적으로 상승하고 있다. 이는 일본이 동남아지역에 

강력하게 구축한 자동차 GVC 네트워크에 기인하

는 것으로 보인다. 

다른 한편으로, 중국을 제외하고 전반적으로 주

어진 기간 동안에 내향 연결도수는 상승하고 있다. 

한국과 일본의 내향 연결도수는 주어진 기간 동안

에 증가하는 추세이며, 특히 한국의 추세가 일본의 

그것보다 훨씬 강하다. 이는 한국과 일본에서 글로

벌 소싱의 강화 및 수입차 시장의 확대 등에 기인

하는 것으로 보인다. 베트남과 캄보디아의 경우에

도 상승 추세이다. 중국의 경우 전술한 바와 같이 

부품의 국산화로 급격한 하향세이지만, 2010년 이

후 그 미약하나마 반전되고 있다. 

요약하면, 내향 연결도수가 높은 국가들(예: 슬

로바키아, 헝가리, 멕시코, 체코 등)은 주로 2000
년대 자동차산업에서 해외직접투자가 집중되었던 

국가들이다. 이러한 투자에 힘입어 완성차 및 부

품 공장들이 입지하고 최종재 및 부품 생산이 확

대되었지만 그 부가가치의 상당부분은 특히 외향 

연결도수가 높은 기존 주요 국가들에서 창출되고 

있다. 따라서 내향 연결도수가 높은 국가들이 창

출하는 부가가치 비중은 상대적으로 낮다. 이는 

글로벌 생산이 확대되고 동유럽, 멕시코 등이 세

계적 차원에서 완성차 및 부품공장이 입지하는 신

흥 국가로 부상했지만 여전히 R&D 등 주요 부가

가치 창출 기능은 이들 국가로 이전되지 못한 채 

기존 핵심 국가들에 집중되어 있으며, 이들 신흥 

국가들은 R&D를 비롯한 고부가가치 창출기능이 

결여된 ‘단순조립 생산기지’로 기능하고 있다는 것

을 함의한다. 그 결과 내향 연결도수가 높은 국가

들에서 자동차 생산이 많이 이루어지고 있지만, 

이들이 생산하는 자동차 수출제품의 수익이 기존 

주요 국가들로 집중되는 위계적이고 불균형적인 

구조가 형성되어 있다. 

그림 3. 아시아 차원에서의 해외 부가가치의 주요 공급자와 수요자의 위상 변화

주: 여기서 연결도수는 링크의 가중치를 반영한 것임.

외향 연결도수 내향 연결도수
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4) 시각화를 통한 네트워크의 구조

네트워크 내에서 개별 노드의 지위와 특성을 파

악하기 위해 네트워크 분석은 각 노드의 양적 지

표들을 계산하고 이를 시각화한다(김용학, 2011). 
그림 4에서 보는 바와 같이, 미국과 독일과 같은 

경제대국이 네트워크의 중앙에 위치하고 있다. 이

들 국가의 노드의 크기는 크고 경제적 영향권을 

형성하여 주변 국가들과 긴밀한 경제적 상호작용

을 한다. 예를 들면, 미국은 캐나다 및 멕시코와, 

독일은 주변 유럽국들과 긴밀한 경제적 거래관계

를 유지하고 있다. 전술한 바와 같이, 이들 국가

는 해외 부가가치의 주요 공급자로서 위상을 가지

고 있다. 반면에 주변 국가들은 주로 경제적으로 

소국이고 네트워크의 외곽에 위치하여 있다. 이들 

국가에서는 대체적으로 해외 부가가치의 사용자

로서 지위가 부각된다. 

1995년과 2011년 사이에 네트워크 밀도가 증가

했다. 1995년 61개국을 연결하는 링크의 수가 374
개였으나 2011년에는 460개로 크게 증가했다. 전

술한 바와 같이, 네트워크의 주요 국가들은 독

일, 미국, 프랑스, 영국, 이탈리아 등이다. Martin 

(2011)이 경험적 연구에서 보여주는 바와 같이, 유

럽에서 독일은 값싸고 숙련노동을 활용하기 위해 

체코, 헝가리, 폴란드, 슬로바키아 등 주변 중동부 

유럽 국가들뿐만 아니라 다른 유럽 국가들과도 광

범위한 긴밀한 연계관계를 형성하고 있다, 미국은 

멕시코, 캐나다와 매우 긴밀한 거래관계를 구축하

고 있다. 동아시아에서 일본은 태국, 인도네시아, 

필리핀 등과 두터운 연계관계를 형성하고 있다. 

이러한 네트워크의 윤곽에서 1995년과 2011년 사

이에 큰 차이는 없다. 그러나 2011년 그림을 보면 

네트워크 중심부인 미국 주변으로 중국과 인도가 

위치해 있는 것이 드러난다. 즉 2011년에는 1995
년에 비해 네트워크 관계가 좀 더 긴밀해지면서 

특히 중국이 네트워크 내부로 진입한 것이다. 

독일과 미국은 여전히 중심적 위치를 점유하고 

있다. 하지만 두 국가에는 미묘한 차이가 있다. 그

림 4와 5를 보면 알 수 있듯이, 미국의 경우 외향 

연결도수와 내향 연결도수 간에 매우 큰 차이가 

존재하지만, 독일의 경우 그 차이가 상대적으로 

덜하다. 미국의 역할이 대개 다른 국가들로의 해

외 부가가치의 공급자인데 반해, 독일은 다른 국

가들로부터 해외 부가가치를 자신의 수출품에 체

현하는 사용자로서 역할을 일정 정도 수행한다. 

이는 독일의 제조업 생산기반이 미국의 그것보다 

강하고 풍부하다는 것을 일정 정도 반영한다. 다

른 한편으로, 이는 미국이 독일과는 달리 첨단의 

금융기법 및 디트로이트 R&D 센터를 중심으로 

한 연구개발능력 등을 통해 제조공장을 적극 활용

하지 않고도 부가가치를 창출·흡수할 수 있는 비

제조업 역량이 뛰어나다는 것을 함의한다. 환언하

면, 20세기 자본주의 헤게모니 국가로서 미국의 

위상을 반영하는 것으로 볼 수 있다. 

전체적으로 1995년과 2011년을 비교하여 보면 

네트워크 밀도가 높아졌으며, 경제블록 내 거래관

계를 넘어서는 네트워크가 형성되고 있다. 중국과 

인도와 같은 새로운 진입자들이 나타나고 광범위

한 지역 간 연계관계가 형성되고 있다. 이는 GVC 

네트워크가 경제블록 차원이 아니라 글로벌 차원

에서 전개되면서, 소위 “made in world” 또는 “fac-
tory world”가 나타나고 있다는 것을 시사한다(Los 
et al., 2015).

4. 요약과 결론

본고는 2000년대 이후 국내적으로는 우리나라

의 대표적인 수출산업이자 적극적인 해외 현지

투자가 이루어진, 다른 한편으로 세계적 수준에

서 생산공정 분업이 심화되고 광범위한 산업연

관효과를 갖는 자동차산업을 대상으로 2015년판 

OECD-TIVA 자료 분석을 통해 구축된 자동차산
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자동차 1995년

자동차 2011년

그림 4. 부가가치 기준 교역의 세계 자동차산업의 생산 네트워크: 외향 연결도수 기준

주: �노드의 크기와 링크의 굵기는 각각 외향 연결도수와 수출에서 차지하는 해외 부가가치의 사용비중과 비례하고, 화살

표의 방향은 해외 부가가치의 공급자에서 사용자로 향하고 있음을 나타냄.
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자동차 1995년

자동차 2011년

그림 5. 부가가치 기준 교역의 세계 자동차산업의 생산 네트워크: 내향 연결도수 기준

주: �노드의 크기와 링크의 굵기는 각각 내향 연결도수와 수출에서 차지하는 해외 부가가치의 사용비중과 비례하고, 화살

표의 방향은 해외 부가가치의 공급자에서 사용자로 향하고 있음을 나타냄.
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업 수출의 해외 조달 부가가치 네트워크의 특성을 

사회네트워크 기법을 활용하여 분석했다. 그 분석

결과를 요약하면 다음과 같다. 

첫째, 1995-2011년 기간 동안 OECD TiVA 자

료를 활용하여 각국 총수출을 지역별 부가가치로 

분해한 결과, 주요 자동차 생산국가에서 전반적

으로 국내 부가가치의 조달 비중이 줄어들고 해외 

부가가치의 조달 비중이 늘어났다. 이러한 생산

공정 분업은 EU, NAFTA와 같은 역내 경제블록

에 한정된 것이 아니라 세계적인 차원으로 심화되 

었다. 

둘째, 세계 자동차산업 수출의 해외 조달 네트

워크의 양적 지표들에 대한 분석 결과는 전반적으

로 자동차산업 네트워크가 집중화되어 있으며 비

대칭적이라는 것을 보여준다. 즉, 독일과 미국과 

같은 소수의 국가가 GVC의 허브로 역할하고, 이

들이 자신의 영향권을 창출하고 유지하고 있다는 

것이다. 하지만 글로벌 위기 전까지 상기의 네트

워크는 복잡해지고 긴밀하게 연결됐으며 중국과 

같은 새로운 진입자의 등장으로 그 위계구조가 다

소나마 완화되었다. 그리고 이 네트워크는 위계적

이고 공간적으로 집중되고 평균거리가 짧아지는 

좁은 세상 네트워크의 특성들을 보여주었다. 

셋째, 자동차산업에서 해외 부가가치의 공급이

란 측면에서 보면 국가 간의 비대칭성의 정도가 

심하지만, 그것의 사용이란 측면에서는 국가 간의 

비대칭성의 정도가 현저히 떨어진다. 세계 자동

차 GVC에서 해외 부가가치의 주요 공급자는 소

수 국가들에 불과하지만 그것의 사용자는 다수 국

가들이다. 1995-2011년 기간 동안에 가장 핵심적

인 해외 부가가치의 공급자는 미국과 독일이다. 

전체적으로 보면 자동차산업에서 기존의 주요 국

가들의 해외 부가가치 공급자로서 위상은 독일을 

제외하고 하향세이지만 상대적으로는 여전히 공

고하다. 반면에 슬로바키아, 헝가리, 체코 등 중

동부 유럽 국가가 GVC 네트워크에서 해외 부가

가치의 주요 사용자로서 위상이 높아지고 있지만, 

그 위상은 부품의 국산화를 통해 점차로 떨어지고  

있다. 

넷째, 시간의 흐름에 따라 네트워크 밀도가 높

아졌으며, 경제블록 내 거래관계를 넘어서는 네트

워크가 외연적으로 형성되고 있다. 즉, 중국과 인

도와 같은 새로운 진입자들이 나타나고 광범위한 

지역 간 연계관계가 형성되고 있다. 이는 GVC 네

트워크가 경제블록 차원이 아니라 글로벌 차원에

서 전개되면서, 소위 “made in world” 또는 “fac-
tory world”가 나타나고 있다는 것을 시사한다. 

세계 자동차산업은 소수의 공급자와 이를 사용

하는 다수의 국가들로 연계된 위계적인 GVC를 

가지고 있다. 중국, 인도 등과 같은 새로운 진입자

들이 등장하여 부가가치 공급자로서 위상이 강화

되어 GVC의 전개에 따른 기회의 창을 활용한 측

면이 있다. 하지만 값싼 저임노동을 활용하는 공

급기지로 부각된 중동부 유럽의 경우 부가가치 공

급자로서 위상은 아직도 미미하다. 따라서 생산

공정 분업이 글로벌 수준에서 전개된 것은 사실이

지만 그 이면에는 중심과 주변, 국내와 외국자본

의 이분법의 긴장이 놓여 있다. 환언하면, 중동부 

유럽, 중국, 남미 등에서 다국적 자동차 기업의 투

자로 인해 완성차 및 부품공장이 입지하여 글로벌 

생산이 확대되고 있지만, 여전히 R&D와 같은 주

요 부가가치 창출 기능은 이들 국가로 이전되지 

못하고 있다. 기존 주요 국가들은 R&D를 비롯한 

고부가가치 창출 기능을 수행하고, 반면에 이들 

신흥국가는 ‘단순조립 생산기지’로 역할하고 있다. 

그 결과 신흥국가에서 자동차 생산량은 늘어나고 

있지만 이들이 생산하는 자동차산업 수출의 수익

이 기존 주요 국가들에게 집중되는 위계적이고 불

균형적인 구조가 형성되어 있다.

마지막으로 본고의 연구결과가 한국 자동차산

업에 주는 정책적 함의를 생각해 보면 다음과 같

다. 첫째, 해외 부가가치의 핵심적 공급자로서 독

일의 위상은 큰 변동이 없는 데 반해, 미국의 위상

이 떨어지고 있는 것이 무엇을 의미하는가에 대해 
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성찰할 필요가 있다. 이는 글로벌화의 진전 속에

서 독일은 국내 산업연관에 기반한 가치사슬의 고

도화를 추진하면서 해외 부가가치의 공급자인 동

시에 사용자로서 그 역할을 지속하는 데 성공했기 

때문인 것으로 해석된다. 이에 비해 미국의 위상

이 떨어지고 있는 것은 미국이 이러한 과제에 성

공적이지 못했다는 것을 의미한다. 다른 한편으

로, 미국은 첨단 금융기법 및 R&D 역량 등 비제

조역량에서는 뛰어나다. 이는 미국의 헤게모니 국

가로서의 지위와 연관된다. 이러한 점을 고려하

면, 한국 자동차산업이 독일을 모델로 하여 국내 

산업연관에 기반한 가치사슬의 고도화를 추진해

야 한다는 것을 보여준다.

둘째, 세계 자동차산업 내 해외 부가가치의 공

급자 및 사용자로서 일본의 위상이 예상만큼 높지 

않은 반면에, 중국의 위상이 급속도로 부상하고 

있다는 사실은 매우 인상적이다. 이는 중국에 투

자한 다국적 자동차기업들의 역할이 GVC의 심화

에 효과적이라는 것을 보여준다. 특히 중국의 ‘한

국 부가가치 사용 비중’이 한국의 ‘중국 부가가치 

사용 비중’을 이미 추월했다는 것은 주목할 만한 

사실이다. 이는 글로벌화의 추세 속에서 한국 자

동차산업이 지속적으로 발전하기 위해서는 국내 

산업연관에 기반한 가치사슬의 고도화를, 보다 개

방된 글로벌 네트워크를 통해 추진해야 한다는 것

을 시사한다. 

주

1) TIVA의 논의에서 가치사슬이란 “최종재의 생산에 필요한 

일련의 부가가치”라고 정의된다(Timmer et al., 2015).

2) 예외적으로 WIOD 자료를 이용하여 부가가치 기준 재화

와 서비스 교역의 네트워크 특성에 관한 연구로는 Amador 

and Cabral(2016b)을 참조할 것.

3) 본고에서 사용되는 해외 부가가치의 의미는 수출을 위한 

중간 수입재의 부가가치 원천이 해외에 있다는 것을 의미

한다. 그리고 부가가치의 공급과 사용은 네트워크 분석에

서 각각 외향 연결과 내향 연결과 대응된다. 전자는 수출

제품을 위한 중간재가 어느 한 국가에서 다른 국가들로 수

출·공급되는 것을 의미하지만, 후자는 다른 국가들에서 어

느 한 국가로 수출제품을 위한 중간재가 수입·사용되는 것

을 나타낸다. 

4) WIOD나 OECD-TiVA 자료 어느 것을 쓰든지 간에 분석 

결과의 차이는 거의 없는 것으로 나타나고 있다. Timmer 

et al.(2015)에 따르면 각각의 자료를 이용한 분석 결과들 

사이의 상관관계가 약 0.9를 넘는다.
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