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Abstract
This study analyzes the economic effect through the use of the RCEP direct transport rules, and 
suggests the necessacity of logistics efficiency and policy alternatives. The advantage of the hub 
network has been widely applied to the international logistics system, but there is a limit in the FTA 
logistics system in which goods must be directly transported between two contracting parties. 
Therefore, based on the new RCEP direct transport rules and the theoretical review on the possibility 
of an FTA logistics hub, FTA logistics efficiency improvement is estimated. This study quantitatively 
estimated the economic effect of direct transportation, unlike the previous studies, which were limited 
to the analysis of judicial precedents or surveys. GTAP model was used through five scenarios 
according to the impact of the RCEP tariff cut and the FTA logistics hub establishment in Singapore 
or Korea. As a result of the analysis, Korea's trade volume increased by 0.38% of exports and 1.63% 
of imports, and RCEP would increase exports by 0.27% and imports by 0.42%. In particular, the 
establishment of an FTA logistics hub (0.71%) was found to have a greater effect on the 
improvement of terms of trade than a tariff cut (0.12%), confirming the necessity of establishing an 
FTA logistics hub in RCEP. As a policy proposal, the institutional support of the customs authorities 
for the use of RCEP, the expansion of the free trade area where BWT traded cargo can be stored, 
and the establishment of a system for issuing back-to-back certificates of origin with approved 
exporters.
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Ⅰ. 서론

코로나19 팬데믹은 인간의 이동뿐만 아니라 

상품의 흐름까지 저해하고 있다. 세계 교역의 

흐름을 맡고 있는 해상 운임 가격은 치솟고 있

고, 수출기업들은 컨테이너를 확보하지 못하여 

화물을 항만 적체 상태로 방치하면서 전체 무

역 비용은 더욱 상승하고 있다. 기존의 글로벌

밸류체인(GVC)이 제대로 작동하지 못하면서, 

2021년 들어 호조를 보이고 있는 수출 증가세

에도 악영향을 미치고 있다. 국제운임을 나타

내는 상하이컨테이너운임종합지수는 2020년 4

월 이후 급격한 상승세로 전환되어 2021년 5월 

현재까지도 상승세가 지속되고 있다. 해상 운

임의 급격한 상승은 수요 증가에 따른 원자재

의 공급이 적기에 공급되지 않는 현상이라고 

볼 수 있는데, 물류 서비스의 공급 부족 측면에

서는 코로나19로 인한 보수적인 선대 운용으로 

인한 해운 서비스 공급 부족, 중국발 물량 증가 

대비 미국발 물량 비대칭에 따른 空 컨테이너

의 미활용, 그리고 코로나19로 인한 항만 하역

자들의 지속적인 감염사태와 이로 인한 물동량 

감소를 들 수 있다(Cho Sung-Dae, 2021). 수요 

측면에서는 비대면 업무 활성화에 따른 반도

체, 가전 등 디지털 제품에 대한 수요 증가, 백

신 개발 및 보급에 따른 코로나19 극복에 대한 

소비심리 확대 등을 들 수 있다(Kim Kyung-

Hoon et al., 2020). 

코로나19로 인한 공급사슬 단절 구조에서는 

기존과 같은 1:1 공급망의 대량 조달을 통한 원

가 절감 보다, 탄력적이고 안정적인 다수의 공

급망을 구축하는 것이 필수적으로 되고 있다. 

가장 효율적인 생산 시설에서 규모의 경제를 

통한 생산 및 조달이 기존 GVC의 특징이라고 

한다면, 코로나19 이후의 역GVC (Reverse-

GVC) 물류 시스템에서는 분산화된 공급처 확

보를 통한 효율적인 물류의 활용이 중요하다고 

할 수 있다. 한국무역협회 국제무역통상연구원

이 실시한 수출기업 애로 요인 조사 결과에 따

르면 2021년 수출 전망에서 ‘원재료 가격 상승

(21.0%)’에 이어 물류 비용 상승(20.3%)가 가장 

큰 애로 요인으로 나타났다.(Doh Won-Bin, 

2021) 

물류 시스템의 효율화는 최근 우리 정부가 

적극적으로 추진하고 있는 메가 FTA 등 새로운 

FTA 협정에서 가능성을 찾을 수 있다. 우리나

라는 지난 2020년 11월 최초의 다자간 메가 FTA인 

역내포괄적경제동반자협정(Regional Comprehensive 

Economic Partnership, 이하 RCEP)에 최종 서

명하였고, 2022년 발효를 목표로 하고 있다. 

RCEP은 우리나라 입장에서 민감성을 충분히 

반영함으로써 관세 인하로 인한 경제 영향은 

크지 않을 것으로 보이나, 아시아 역내 가치사

슬을 공고히 하고 지역 FTA 참여의 디딤돌로 

활용될 수 있을 것으로 평가된다.(Oh Soo-

Hyun et al, 2020) 특히, 원산지 기준을 통합함

으로써 역내 통일된 규범을 마련하고 기업의 

FTA활용 가능성을 높일 수 있을 것으로 기대된

다. RCEP에 새로이 도입된 직접운송원칙은 15

개국 간 원산지 규정을 단일화하면서 기존보다 

완화된 규정을 채택하고 있어, 기존 물류 흐름

을 변화시킬 것으로 예상된다. 물류산업은 FTA

를 통해 활성화가 이루어질 수 있는 대표적인 

산업이며, CBEC(Cross Border E-Commerce) 

물류와 직접적인 관련이 있는 것으로 평가된

다.(Lee Hun-Soo et al., 2019) 

FTA 협정이 체결되고, 거래당사자 간의 수

출입이 발생한다고 해도 모든 물품이 특혜관세 

혜택을 받을 수 있는 것은 아니다. 협정에서 규

정한 원산지결정기준을 충족하는 물품에 한하

여 FTA 혜택을 누릴 수 있다. 원산지규정

(Rules of Origin)은 근본적으로 FTA로 인한 무

역굴절효과를 방지하기 위한 필수적인 규정이

나 이로 인한 부정적인 효과도 존재한다. 이와 

관련한 기존 연구들은 원산지결정기준의 엄격

한 집행으로 본래 받을 수 있었던 특혜적용을 

받지 못하는 사례가 다수 발생하고 있음에 주

목한다. 특히, 직접운송원칙은 원산지 물품임

에도 원천적으로 특혜를 배제할 수 있는 특별

한 조항이다.

직접운송 불충족 원인은 주로 직접운송을 입

증하는 서류를 제시하지 못하여 발생하였다. 

기존 FTA 협정문 및 관련 규칙에서는 직접운송

원칙 입증서류를 일관성 있게 규정하지 않고 

있어 수출입자의 혼란을 초래해 왔다. APTA

(Asia-Pacific Trade Agreement), 한-아세안 
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FTA, 한-베트남 FTA에서는 통과선하증권으로, 

한-EU FTA, 한-중 FTA에서는 복합운송증권으

로 규정되어 있어, 실무상 혼선이 발생한 바 있

다. 또한 직접운송원칙은 직접운송원칙이 없는 

협정에 비하여 거래자 간에 무역 비용의 상승

을 초래한다. Hub-spoke로 대표되는 물류 운

송 방식은 단위당 운송비용을 절감할 수 있는 

물류 효율화 방식이지만, 이는 원산지 규정상 

FTA 물류에서는 적용될 수 없었다. 

본 연구에서는 기존 직접운송원칙이 가지는 

한계점과 RCEP 적용을 통하여 직접운송원칙을 

완화했을 경우 발생하는 경제적 효과를 분석함

으로써 물류 효율화에 어떠한 영향을 미치는지 

살펴보고자 한다. 직접운송원칙과 관련한 연구

는 대부분 협정문상의 직접운송원칙 조항의 비

교 및 법률적 검토와 사례분석이 대부분이다. 

Lee Young-Soo et al.(2012)는 우리나라 기체

결 FTA 협정문 직접운송원칙의 비교분석을 통

하여 직접운송원칙의 중요성, 제3국 운송시 필

요한 작업 및 서류요건 확인의 필요성 등을 제

시하였다. Han Sang-Hyun(2013)은 한-EU 

FTA 사례분석을 통하여 직접운송원칙의 특징 

및 올바른 이해를 강조하였다. Lee Yong-Wan

(2019), Lee Sang-Shin(2020)등은 기존 판례와 

다른 판결 사례로서 ‘통과선하증권’이 직접운송

원칙의 필수서류가 아님을 재검토하였다.

FTA 직접운송원칙 활용을 위한 의무규정이 

교역에 어느 정도의 비용을 유발했는지에 관한 

연구는 아직 이루어진 바가 없다. 다만, Kim 

Young-Chun et al.(2014)는 APEC 회원국들의 

관련 법령을 종합하여 원산지증명서 발행시 필

요한 통관절차의 문제점을 지적하고 단위 비용

을 분석한 바 있다. 컨테이너 1개 비용 920 

USD 중 서류 준비 비용이 172 USD로 조사되

었고, 수출을 위해 준비해야 할 문서의 수는 평

균 4.7개, 평균 서류 준비 기간은 13.1일 등으

로 나타나 FTA 활용시 다양한 비용이 발생하는 

것으로 분석하였다. 그러나 일반적인 서류 준

비 비용에 관한 조사에 그치고 있어, 직접운송

을 위한 서류인 통과선하증권 또는 복합운송서

류에 관한 비용조사는 이루어지지 않았다. 운

송비용을 포함한 보다 포괄적인 개념의 비용 

분석을 수행한 Felbermayr et al.(2019)는 원산

지 규정의 본래 목적인 무역 굴절 방지 비용에 

대하여 분석하면서, FTA 특혜관세로 인한 이득

보다 원산지 규정을 준수하기 위한 운송비용이 

오히려 더 클 수 있음을 설명하였다. 

본 연구는 조항 및 판례 분석이나 기업당 비

용 분석에 그치지 않고, 실제 직접운송 완화에 

따른 거시경제적 효과를 계량적으로 추정해 보

고자 한다. RCEP은 15개국 간 참여하는 메가 

FTA이며 다수의 아시아 국가들이 참여하고 있

어 물류 효율화를 위한 분석 대상으로 적합한 

것으로 판단되었다. 특히, 복잡한 물류 효율화

의 계량화는 기업들의 비용 최소화 원칙에 입

각한 일반균형분석 방식이 적합하여, CGE모형

을 분석 도구로 활용한다. 이에 제2장에서 

RCEP 타결의 의의와 이를 활용한 FTA 물류 효

율화 방안 관련 이론적 검토를 수행하고자 한

다. 제3장에서는 FTA 물류 효율화 경제 효과 

분석을 위한 모형 및 시나리오를 설정하고, 제4

장에서는 시뮬레이션 결과를 분석한다. 제5장

에서는 FTA 물류 허브 구축을 위한 정책적 필

요사항을 제시한다.

Ⅱ. 이론적 배경

1. RCEP협정의 의의

2020년 코로나19는 국제통상부문에서 유례

없는 충격을 안겨다 주었다. 감염병에 의한 사

람 간의 접촉 자체가 위험해지면서 전반적인 

경제활동은 위축될 수밖에 없었고, 생산 활동 

감소는 소득 감소로 이어져 전 세계적인 수요 

감소까지 발생하게 되었다. WTO에 따르면 

2020년 국제교역은 전년 대비 9.2% 감소한 것

으로 나타났으며, 특히 북미지역의 수출입은 

각각 14.7%, 8.7% 감소하여 전체 감소세를 견

인한 것으로 나타났다. 우리나라 역시 2020년 

수출은 6.4%, 수입은 7.6% 감소하여, 큰 폭의 

감소세를 나타내었다.(Kim Kyung-Hoon et al, 

2020) 교역 감소에 따라 세계 경제성장률 역시 

2020년 4.8% 감소한 것으로 나타났다. (Table 1)

우리나라 정부는 교역 증가를 위하여 자유무
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역주의 통상정책을 추진해 왔으며, 2020년 11

월 최종 타결된 RCEP은 이러한 정책의 하나로 

평가된다. 아세안을 중심으로 한, 중, 일, 그리

고 호주, 뉴질랜드 15개국은 RCEP 협정에 합의

하였으며, 2022년 발효를 목표로 추진하고 있

다. 그러나 우리 정부는 RCEP 회원국 중 일본

을 제외한 나머지 13개국과 이미 양자 FTA를 

체결 및 발효한 바 있고, 대부분 기체결 협정의 

양허 수준을 유지하였다고 밝혀, RCEP을 통한 

추가적인 관세 인하 수준은 높지 않은 수준이

다. 또한, 일본과는 최초로 FTA를 체결하는 의

의가 있으나, 관세 철폐 수준은 양국 모두 상호 

83%(품목 수 기준)이며, 자동차ㆍ기계 등 한·

일 간 주요 산업에 대해서는 양허를 제외한 것

으로 나타났다. (Oh Soo-Hyun et al, 2020) 

오히려 RCEP이 경제적으로 중요성이 있는 

부분은 원산지 규정의 단일화, 비관세 장벽의 

완화 등 비관세 부문이다. 특히, RCEP 국가들

이 역내 구축한 복잡한 GVC와 이로 인한 비효

율적인 물류는 통일된 원산지 규정에 따라 기

업들의 효율성을 높일 것으로 예상된다(Flach 

et al., 2021). 원산지 규정은 지역무역협정에서 

일반적으로 채택되는 규정으로서, 역외국으로

부터의 원자재 조달을 막고 역내국 간 무역 창

출을 도모하기 위하여 협정문에 규정된다. FTA

가 체결되었다고 하더라도 원산지 규정을 충족

하지 못하는 상품은 FTA 특혜관세율 적용 대상

이 되지 못한다. 그러나, 다수의 FTA가 체결되

면서 수출기업들이 준수해야 할 원산지 규정이 

늘어나게 되고, 원산지 증빙서류 관련 비용이 

증가하면서 일종의 무역 흐름을 저해하는 역기

능으로 작용하게 된다. 특히, 다수의 국가와 

FTA를 체결하고 있는 국가는 원산지 충족 비용

이 특혜관세 이익을 초과하게 되어 FTA 활용을 

포기하는 경우도 발생한다. RCEP은 우리나라

를 포함한 15개 국가들 간에 체결된 지역무역

협정의 원산지 규정을 하나로 단일화하는 효과

가 있어, 수출기업들의 교역 비용을 낮추는 효

과가 존재할 것으로 예상된다.

RCEP협정의 직접운송원칙은 기존의 FTA 협

정보다 완화된 규정을 채택하였으며, 이는 아

세안 등 RCEP 15개국에 모두 동일하게 적용된

다는 점에서 의의가 있다. 특히, 제3국에서의 

보세창고도 거래(Bonded Warehouse Transaction, 

이하 BWT거래)를 금지한 기존 한-아세안, 한-

베트남, 한-중 FTA와 달리 RCEP은 이에 대한 

제한 규정을 별도로 두고 있지 않아, 아세안-한

ㆍ중ㆍ일간 거래에 따른 FTA 협정 배제 불이익

은 존재하지 않으리라고 예상된다. 다음에서는 

단일화된 직접운송원칙과 BWT거래를 활용한 

물류 효율화 방안에 대하여 설명하고자 한다.

2. FTA 물류 효율화 방안

1) 직접운송원칙과 BWT거래

FTA 협정에서 직접운송원칙이란 원산지 입

증을 위한 요건 중 하나로서, 체약상대국에서 

Table 1. World Trade Volume and Real GDP Changes(2015~2021)

(Unit: Annual % change)

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021(e)

Trade 2.3 1.4 4.7 2.9 -0.1 -9.2 7.2

Exp
orts

North 
America

2.6 0.7 3.4 3.8 1.0 -14.7 10.7

Asia 1.3 2.3 6.7 3.7 0.9 -4.5 5.7

Imp
orts

North 
America

5.2 0.3 4.4 5.2 -0.4 -8.7 6.7

Asia 2.1 2.2 8.4 4.9 -0.6 -4.4 6.2

Real GDP 2.8 2.4 3.1 2.8 2.2 -4.8 4.9

Source: WTO(2020).
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수입국까지 제3국을 경유하지 않고 직접 운송

되어야 할 것을 규정하는 원산지 규정이다. 원

칙적으로 수입물품이 FTA 상대국에서 제조된 

원산지 상품이라 하더라도, 국가 간 직접 운송

되지 않는 경우에는 원산지 지위를 상실하여 

FTA 특혜를 적용받을 수 없다. 당초 원산지 지

위를 충족한 화물이 다른 제3국의 화물로 대체

되거나, 원산지 지위를 잃을 정도의 가공을 거

치는 경우 원산지 지위를 박탈당하게 된다. 그

러나 협정에서 규정하는 일부 증빙서류를 제시

하면 제3국을 경유하더라도 FTA 적용이 가능

한데, 통과선하증권이나 복합운송증권은 직접

운송원칙의 요건으로서 원산지 충족을 가능하

게 하는 입증서류이다.

그러나 기존 FTA 협정에서의 직접운송원칙

은 경유국에서의 엄격한 관할 요건을 두거나 

입증서류를 강화함으로써 환적에 많은 제한이 

뒤따랐다. 인도네시아산 주석 괴(ingot)를 싱가

포르를 경유하여 국내로 반입한 수입자는, 한-

아세안 FTA 협정에서 규정한 통과선하증권

(through B/L)을 제출하지 못하였다는 이유로 

FTA 특혜관세를 적용받지 못하였다(Tax 

Adjudication, 2011). 또한 스페인과 프랑스 등

에서 선적된 물품을 국내 반입 후 한-EU FTA를 

적용하고, 남은 물량을 홍콩으로 반송하였다가 

이를 다시 수입하였는데, 2건의 거래는 각기 협

정에서 정한 수출자(exporter)의 정의상 상이하

므로 FTA 적용 대상에서 제외된다고 판단한 사

례도 존재한다.(Customs Administrative Trial, 

2012) 이러한 사례들은 제3국에서의 거래를 금

지하고 있는 FTA 협정의 직접운송원칙과 관련

된 것으로서, 효율적인 물류의 흐름을 방해하

고 FTA활용도를 저해하는 요인으로 평가되어 

왔다.(Han Sang-Hyun, 2013)

Table 2. Direct Consignment in FTAs Korea entered into force with RCEP member countries

FTA
ASEAN, China, 

Viet nam
Australia, 

New Zealand
RCEP

Operation 
allowed in 

transit

unloading, splitting up 
of loads for transport 
reasons, and reloading, 
or any operation 
necessary to preserve 
it in good condition. 

unloading, reloading, storing, 
repacking, relabelling,
splitting up of loads for 
transport reasons or any 
other operation necessary to
preserve it in good condition 
or to transport the good to 
the territory of a Party

unloading, reloading,
storing, or any other 
operations necessary to 
preserve it in good 
condition or to transport it 
to the
importing Party

Proof 
Documents

airway bill, the bill of 
lading, or the 
multimodal or combined 
transport documents 
covering the whole 
transporting route from 
the exporting Party to 
the importing Party 

No list

airway
bills, bills of lading, 
multimodal or combined 
transport documents,
a copy of the original 
commercial invoice in 
respect of the good,
financial records, a 
non-manipulation 
certificate, or other 
relevant
supporting documents, as 
may be requested by the 
customs
authorities of the importing 
Party.

BWT Not allowed Allowed Allowed
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RCEP 협정에서는 기존 FTA 협정의 직접운

송원칙 완화를 통하여 물류 효율화 가능성을 

제시하였다. 직접운송원칙의 완화란 효율적인 

물류를 위한 제3국 경유시에도 통과선하증권 

등 제한된 종류의 운송서류만을 요구하지 않고 

폭넓게 인정 가능 서류를 규정하고 있다는 점, 

BWT 거래가 가능하여 운송 중에도 얼마든지 

거래할 수 있다는 점, 그리고 15개국이 모두 하

나의 단일한 원산지 규정을 적용한다는 점 3가

지 모두를 의미한다. 기존 아세안, 베트남, 중

국 등 직접운송원칙을 규정하고 있는 협정에서

는 지리적, 운송상의 이유가 있다면 제3국 경유

가 가능하였으나, 통과선하증권 등 제한된 종

류의 운송서류가 필요하였으며 적용 요건이 까

다로웠다. 그러나 RCEP에서는 이러한 3국 경

유 입증서류를 ‘기타 관련 증명서류’로 폭넓게 

규정하고 있어, 제3국 경유시에도 FTA 협정 적

용 가능성을 높였다. (Table 2.)

BWT 거래에 따라 제3국에 보관되던 원산지 

물품도 RCEP 협정 특혜를 적용받을 수 있다는 

점 또한 장점이다. BWT 거래란, 수출국에서 수

입국으로 바로 운송되지 않고 제3국 또는 수입 

예정국의 보세창고에 보관하던 물품을 수출입 

계약이 성립된 후 수입통관을 거쳐 운송하는 

거래이다. 한국과 아세안 간의 무역에서는 싱

가포르와 홍콩을 중계무역국으로 거래되는 

BWT가 발생하는 것이 일반적이다. 우리나라

는 아세안, 베트남, 중국 등 기존 모든 FTA 협

정에서 직접운송원칙을 규정하고 있으나, BWT 

거래와 관련해서는 차이점이 있다. 특히, 아세

안, 베트남, 중국과의 FTA에서는 BWT 거래를 

원칙적으로 금지하고 있어 운송 중 물품의 거

래가 제한적이다. 반면, 호주 및 뉴질랜드와의 

FTA에서는 입증서류 및 BWT거래에 대한 별도

의 제한 규정이 없어, 원산지 상품이라면 직접 

운송되지 않아도 FTA 적용에 문제가 없다. 또

한, 한-미 FTA, 한-칠레 FTA 등 미주권 국가와 

체결한 FTA 역시 운송 중 거래 금지 조항이 없

어, BWT 거래가 가능하다. 이와 같이 RCEP 협

정은 아세안, 베트남, 중국을 포함하여 모든 회

원국에게 완화된 직접운송원칙을 동일하게 적

용한다. RCEP 직접운송원칙은 기존 한-아세안 

FTA에서 규정되었던 입증요건 및 BWT거래 제

한을 완화하여 물류 흐름을 저해하는 요인을 

Fig. 1. Point-Point and Hub-Spoke FTA Logistics Comparison

Point-Point FTA Logistics Hub-Spoke FTA Logistics

Source: Author's description based on Park et al.(2016)
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제거함으로써 물류비용을 감소시킬 것으로 예

상된다. 위와 같은 운송서류의 완화 및 BWT거

래의 장점은 RCEP의 단일 원산지 규정의 도입

으로 더욱 폭넓게 운용될 수 있다. 

2) Hub-Spoke FTA 물류

해운 및 항공 물류 네트워크 등 물류 분야와 

정보통신 산업 관련 분야에서 허브 네트워크

(hub-network)는 이미 그 효율성이 입증되었

다.(Park Jung-Hyun et al, 2016) 허브 네트워

크의 설계는 수송량이 증가함에 따라 비용이 

감소하는 규모의 경제효과를 이용하여 네트워

크의 총 물류비용을 최소화시키는 허브 입지, 

기종점별 수송 경로를 결정하는 최적화 과정이

다.(Kim Nam-Ju et al, 2011) 이러한 허브 네트

워크의 장점은 국제 물류 시스템에도 적용되어 

왔으나, 이는 상품이 FTA 체약국에서 체약국으

로(point-point) 직접 운송되어야 하는 물류시

스템에서는 FTA를 활용할 수 없다는 한계가 있

었다. FTA 특혜관세 적용을 위한 직접운송원칙 

충족을 위하여 국가 간 상품이 직접 이동함으

로써, 관세 비용을 절감할 수 있었으나 물류비

용은 줄어들 수 없었기 때문이다. 

RCEP 협정은 상품이 관세 당국의 적절한 통

제 하에 관리된다는 전제 하에, 선적시 최종 수

입자가 선하증권상에 기재되지 않는 경우에도 

FTA 특혜관세가 가능하도록 직접운송원칙을 

완화하였다. 이로 인해 싱가포르와 같은 물류 

허브 국가를 포함한 아세안과의 FTA에서도 경

유국에서의 상품 거래에 따라 원산지 지위가 

상실되는 것을 방지함으로써, FTA 활용률을 높

일 수 있다(Fig 1.). 아세안의 허브 국가로서의 

가능성이 높은 싱가포르는 정부가 물류산업을 

집중적으로 육성하고 있는 국가로서, 전 World 

Bank LPI(Logistics Performance Index) socre 

7위를 기록(2018년 기준)하였으며, 하역 장비

의 현대화, 화물 입항 전산 통과, 전자문서 교환

시스템 의무화 등 초고속 통관 등 최첨단 프로

세스 관리 기술을 도입하여 물류 효율성을 높

이고 있다.(Kim Hwan-Boong, 2018) 싱가포르

의 물류 허브를 이용하여 아세안 및 중국 등 

RCEP 국가와의 BWT 거래가 활성화 된다면 

FTA 협정관세 적용뿐 아니라 물류비용도 절감

할 수 있을 것이다.

RCEP 회원국이 아닌 홍콩을 대신하여 우리

나라가 RCEP 물류 허브 기지로서의 역할 수행 

가능성도 존재한다. 홍콩은 물동량 1,960만t으

로 세계 7위이자, 미국 헤리티지 재단 집계 경

제자유지수에서 싱가포르(89.4점)에 이어 세계 

2위(89.1점)의 경제구역이다(MK News, 2020). 

우리나라에서 홍콩으로 수출하는 물품의 대부

분은 중국 및 아시아 국가로 재수출되는데, 

2018년 기준 홍콩의 총 수입액 6,029억 달러 중 

87.1%인 5,253억 달러가 재수출된 것으로 나타

났다. 그러나, 2017년부터 시작된 미ㆍ중 무역 

분쟁, 홍콩인권법(Hong Kong Human Rights 

and Democracy Act) 제정에 따른 미국의 홍콩

특별지위 철회(2020.7.)조치는 기존의 ‘아시아 

금융ㆍ물류 허브’ 로서의 홍콩의 위상에 위협을 

가하고 있다. 또한, 2021년 바이든 행정부는 기

존 트럼프 행정부에서 부과한 對중국 관세를 

유지할 것으로 보여, 미국과 중국 무역의 중계 

무역 항구인 홍콩에 미치는 부정적인 영향은 

앞으로 지속될 것으로 예상된다. 이에 따라, 

RCEP 협정 및 코로나19로 인해 재편되는 새로

운 GVC에서 우리나라가 새로운 물류 허브로서

의 역할도 가능할 것으로 예상할 수 있다.

Ⅲ. 분석 모형

1. 일반균형분석(CGE)의 활용

본 장에서는 RCEP 직접운송원칙을 활용한 

FTA 물류 효율화 방안으로서 ‘FTA 물류 허브’ 

모델과 경제적 효과를 분석한다. FTA 물류 허

브는 RCEP 협정과 같이 ①총 15개국이 참여하

는 메가 FTA이며, ② BWT 등 직접운송원칙이 

완화되고, ③ 역내 관세 인하가 이행되는 것을 

전제로 한다. RCEP과 같은 메가 FTA는 양자 

FTA와 비교하여 국가 간 교역 루트가 다양하므

로 FTA 물류 허브의 효과도 클 것으로 예상된

다. 비록 관세 인하 효과는 크지 않을지라도, 

우리나라가 일본과 최초의 FTA를 체결한다는 
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점, 통일된 원산지 규정을 도입한다는 점, 그리

고 싱가포르 및 홍콩과 같은 역내 중심 물류 허

브 국가가 존재한다는 점을 기초로 모형을 설

정하였다. 

Fig. 2. Analysis Modeling and Senarios

본 연구에서는 일반균형모형인 GTAP(Global 

Trade Analysis Project)모형을 사용하였다. 

GTAP은 미국 퍼듀대학교의 Center for Global 

Trade Analysis에서 개발, 관리하는 비교 정태 

모형(comparative static model)으로서, 모형에 

사용되는 데이터베이스를 직접 작성ㆍ배포한

다. 동 모형은 연립방정식과 데이터베이스로 

구성된 GTAP모형은 비용 최소화와 이윤 극대

화와 같은 신고전학파 경제이론을 기반으로 하

여, 정책 변화에 따른 각 경제 주체들의 변화된 

균형 상태를 관측하는 방식으로 이루어진다. 

모형에 대한 높은 신뢰도로 IMF, OECD와 같은 

국제기구뿐만 아니라, USITC(United States 

International Trade Committee) 및 국내 국책

연구기관들에서도 FTA 효과 추정을 위하여 이

용되고 있다. RCEP 협정의 체결에 따른 15개 

국가 간의 물류 효율화 과정을 분석하기 위해

서는, 각 국가들의 생산 및 소비 구조의 변화에 

따라 변화된 교역량 및 경제 규모를 분석하는 

일반균형분석 방법이 적합하다고 판단되며, 이

에 최신의 GTAP모형을 활용하였다(Fig 2.). 

CGE모형을 활용한 FTA 효과 분석시 축차동

태분석 모형인 RunDynam을 활용하여 자본 축

적과 재투자 효과를 반영함으로써 중장기

(10~15년) 효과를 추정하기도 한다. 그러나, 본 

연구에서 분석하고자 하는 FTA 물류 허브 시스

템은 RCEP 협정의 도입과 함께 즉시 물류 시스

템에 반영할 수 있는 단기적 성격이 강하며, 자

본 축적의 효과를 반영하는 경우 특정 국가의 

물류 체계가 유지됨에 따라 경제 효과가 과대 

추정될 우려가 있다. 이에 본고에서는 비교 정

태 모형인 GTAP모형을 사용하여, 선행연구의 

이론적 검토를 바탕으로, RCEP 직접운송원칙

과 FTA 물류 허브 가능성에 대하여 경제적 효

과를 추정해 보고자 한다. 

국제 물류의 효율화에 따른 경제적 효과 분

석은 Shibasaki et al.(2008), JICA(2020), Guan 

et al.(2020)와 같이 Hub-Spoke 물류를 활용으

로 단위 운송비가 절감되고 이에 따라 교역량

이 증가하는 모형을 활용한 바 있다. Shibasaki 

et al.(2008)은 일본 Kanto, Chubu, Kiuki지역

에 Super Hub Port를 구축할 경우의 물류 효율

성 증대를 가정하였고, Guan et al.(2020)은 중

국의 북극 실크로드(Polar Silkroad)의 경제적 

효과를 추정하였다. 이들 연구의 시나리오에 

공통적으로 사용된 물류 효율화 변수 atd(s)는 

s국으로의 물류 효율성 변화를, ats(r)은 r국으

로부터의 물류 효율성 변화를 나타내며, 이는 

국가 간 물류 변화를 나타내는 변수 

atmfsd(m,i,r,s)에 반영되어 qxs(i,r,s)(수출량)

의 증가와 ptrans(i,r,s)(운송 비용)의 감소에 영

향을 미치게 된다. 특정 국가 간 물류 효율성 

변화를 나타내는 변수 atmfsd(m,i,r,s)는 운송수

단(m), 상품(i), 수출국(r), 수입국(s)에 따라 다

음 식(1)과 같이 결정된다.

atmfsd(m,i,r,s) = atm(m) + atf(i) + ats(r) 

+ atd(s) + atall(m,i,r,s)
(1)
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물류 효율성의 증가는 동일한 물류비용으로 

더 많은 물량(qxs(i,r,s))을 수출하고(식(2)), 운

송 비용(ptrans(i,r,s))을 하락시키며(식(3)), 국

가 간 수입가격(pcif(i,r,s))을 하락시켜 최종적

으로 국제 교역의 증가를 유발하게 된다(식(4)). 

qtmfsd(m,i,r,s) = qxs(i,r,s) - atmfsd(m,i,r,s) (2)

ptrans(i,r,s)=sum(m,MARG_COMM,VTFSD_MSH(m,i,r,s)

*[pt(m)- atmfsd(m,i,r,s)])
(3)

pcif(i,r,s) = FOBSHR(i,r,s) * pfob(i,r,s) 

+ TRNSHR(i,r,s) * ptrans(i,r,s)
(4)

본 연구에서 분석 대상으로 하는 FTA 물류 

허브 역시, 거래당사자들이 FTA활용을 위하여 

보다 효율적인 운송 방식을 선택한다는 가정에 

기초를 둔다. 이는 역내 물류 허브 역할 수행이 

가능한 국가의 물류 효율성 증가(ats(r), atd(s))

과 이로 인한 교역량(qxw/qiw)의 증가 및 가격

변화에 따른 교역조건(Terms of Trade, 이하 

TOT)의 변화를 통하여 분석할 수 있다.

2. 데이터와 분석 시나리오

RCEP 국가들의 교역 및 자본의 흐름을 분석

하기 위한 데이터베이스를 직접 구축하는 것은 

개별 연구의 범위를 넘어서는 것이다. 이에, 동 

연구에서는 Purdue University에서 제공하는 

최신 GTAP 데이터베이스(v.10)를 기초로 2019

년 우리나라를 포함한 RCEP 국가들의 GDP를 

반영하는 방식으로 데이터를 현행화 하였다

(Horridge, 2011). 2020년 자료를 활용하지 않

은 이유는 코로나19로 인한 급격한 변화로 인

하여, 데이터의 왜곡이 발생할 수 있으며, 다수

의 아세안 국가들이 아직까지 2020년 통계를 

제공하지 않고 있기 때문이다.

모형에 적용할 시나리오는 다음과 같이 ① 

RCEP 관세 인하, ② FTA 물류 허브 구축 2가지 

외부 충격에 따라 총 5가지 시나리오로 구분하

였다. RCEP 관세 인하 관련 시나리오는 1~2로

서, 관세 인하에 따른 수출입량을 분석하고, 관

세 인하가 아닌 FTA 물류 체계 구축시 변화와 

비교하기 위한 시나리오이다. 관세 인하의 경

우, RCEP의 관세 인하 폭이 크지 않고, 다수의 

국가가 개별국 관세 인하 시나리오를 가지고 

있다는 점을 고려하여 일괄적인 5% 및 10% 인

하(tms) 시나리오를 설정하였다. 관세 인하 수

준의 설정은 우리나라의 對RCEP 평균 관세율

이 10%수준인점을 고려하여 인하 범위를 

5~10%으로 가정하였다. 

시나리오 3과 4는 RCEP 관세 인하에 추가적

으로 싱가포르와 한국을 각각 FTA 물류 허브 

국가로 기능한다는 설정으로서, 각 국가의 물

류 효율성 증대 및 인프라 발전에 따라 물류의 

이동이 증가하게 된다. RCEP의 관세 인하 수준

이 –10%라는 가정 하에, FTA 물류 허브 활용은 

이러한 FTA 관세 이익을 얻는 수준에서 이루어

질 가능성이 높을 것이라고 보고, 물류 효율화 

수준 역시 이와 동일한 수준으로 설정하였다. 

현실적으로 싱가포르의 RCEP 역내 물류국으로

서 역할을 수행할 가능성이 가장 크지만(S3), 

우리나라가 이를 대신할 경우(S4)도 함께 검토

하고자 하였다. 마지막으로 시나리오 5에서는 

RCEP 발효에 따른 관세 인하와 함께 한국과 싱

가포르 양국 모두가 물류 허브 국으로서 기능

할 경우, 경제적 효과를 살펴보고자 하였다.

Table 3. RCEP Logistics Hub Simulation Senarios

[Unit : %]

Shcok Variable S1 S2 S3 S4 S5

Tariff Reduction tms -5 -10 -10 -10 -10

FTA Hub(Singapore)
atd, ats

- - 10 - 10

FTA Hub (Korea) - - - 10 10
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Ⅳ. 분석 결과

1. 우리나라 산업별 교역량 

RCEP 발효로 인한 역내 FTA 물류 허브 구축

시 발생하는 경제적 효과를 우리나라 및 RCEP

의 수출입량과 GDP변화로 분석하였다. 먼저, 

우리나라의 산업별 수출입량 변화율을 살펴보

면, 수출의 경우 시나리오별 0.12~0.38%까지, 

수입은 0.29~1.63%까지 증가하는 것으로 나타

났다. 가능성이 높은 시나리오3을 기준으로 산

업별 차이를 살펴보면, 수출 변화의 경우 농림

수산업이 4.99% 증가로 가장 높으며, 이에 제

조업(0.46%), 전자ㆍ전기(0.34%), 자동차

(0.07%) 산업이 증가하는 순으로 나타났다. 수

입의 경우 자동차 산업이 0.88%로 가장 크게 

증가하였고, 이어 제조업(0.81%), 전자ㆍ전기

(0.63%)순으로 증가하는 것으로 나타났다. 시

나리오별로는 관세 인하 폭이 큰 경우(시나리

오1<시나리오2) 수출입량 변화가 크며, 관세 

인하에 FTA 물류 허브를 구축하는 시나리오(시

나리오 3~5)가 그렇지 않은 경우보다 수출입이 

더 크게 증가한 것으로 나타났다. (Table 4.)

관세 인하율의 증가(5→10%)에 따라 수출입

량도 거의 동일한 변화율을 나타내고 있는데, 

이는 우리나라의 對RCEP 교역 의존도가 매우 

크다는 것을 의미한다. 싱가포르 FTA 물류 허

브를 나타내는 시나리오3에서 물류 효율화에 

따라 운송 및 서비스의 이용량(수출량)은 감소

하였으며, 농림수산업의 교역량은 크게 증가하

였다. 특히, 우리나라 FTA 물류 허브를 나타내

는 시나리오4에서는 농림수산업과 제조업의 수

출입량이 크게 증가하였는데, 이는 관세 인하

율 증가폭보다 더 큰 증가율이다. 다만, 자동차

와 전자ㆍ전기의 교역량은 소폭 감소한 것으로 

나타났는데, 이는 동 산업이 우리나라보다 

RCEP 역내에서의 물류 효율화에 영향을 받기 

때문이다. (RCEP 자동차 수출 0.99%, 전자ㆍ전

기 0.10%증가, 시나리오4 기준) 우리나라와 싱

가포르가 동시에 FTA 물류 허브를 구축하는 시

나리오5는 싱가포르가 FTA 물류 허브국이 되

는 시나리오4와 비교하여 교역량 변화에 큰 영

향을 미치지 않는 것으로 나타난다.

2. RCEP 산업별 교역량 

RCEP 전체 국가를 기준으로 수출입량 변화

를 살펴보면, 수출량 증가율은 0.12~0.27%, 수

입량은 0.19~0.42% 증가하여 우리나라와 마찬

가지로 전반적으로 수출보다 수입 증가가 더 

큰 것으로 나타났다. 시나리오 3기준 산업별로 

수출과 수입 모두 자동차가 가장 크게 증가(수

Table 4. Korea's Export(qxw)/Import(qiw) Changes by Industry

[Unit: %]

Industry

S1
(RCEP 5%)

S2
(RCEP 10%)

S3
(RCEP 

10%/SG)

S4
(RCEP 

10%/KR)

S5
(RCEP 

10%/KR/SG)

Ex Im Ex Im Ex Im Ex Im Ex Im

Agriculture 2.41 0.15 4.94 0.28 4.99 0.31 9.57 1.06 9.62 1.05

Manufacture 0.23 0.40 0.47 0.82 0.46 0.81 2.22 2.39 2.21 2.39

Automobile 0.02 0.44 0.04 0.92 0.07 0.88 -0.62 2.43 -0.59 2.42

Electrocis 0.16 0.32 0.32 0.64 0.34 0.63 -0.47 1.07 -0.45 1.07

Transport 
Servce

-0.21 0.23 -0.42 0.47 -0.51 0.42 -1.85 1.50 -1.94 1.45

Other 
Service

-0.36 0.27 -0.72 0.54 -0.73 0.50 -2.38 1.64 -2.39 1.60

Total 0.12 0.29 0.24 0.59 0.24 0.58 0.38 1.64 0.38 1.63
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출 0.98%, 수입 0.96%)하는 것으로 나타났다. 

관세 인하 효과 역시 존재하는 것을 알 수 있으

며(시나리오 1<시나리오 2) FTA 물류 허브 구

축으로 인한 수출입량 증가 역시 우리나라의 

경우보다 작지만 확인할 수 있다. (Table 5.)

관세 인하율과 비례하여 대부분 산업에서 수

출입량이 증가한다는 것은, RCEP 국가 간 역내 

교역 비중이 높다는 것을 의미하므로, RCEP협

정의 중요성을 확인할 수 있다. FTA 물류 허브

국이 싱가포르인 경우(시나리오3)보다 우리나

라인 경우(시나리오4)에서 RCEP 전체 수출입

량이 더 크게 증가하였으며, 양 시나리오에서 

모두 자동차 산업의 교역 증가율이 가장 큰 것

으로 나타나, RCEP 역내 국가들의 GVC에 자동

차 산업내 무역이 활발하게 일어나고 있다는 

것을 의미한다. 우리나라가 FTA 물류 허브가 

되는 경우에는 싱가포르의 경우보다 농림수산

업과 전자ㆍ전기 산업의 교역량이 더 크게 증

가하여 물류 효율화의 여지가 더 클 것으로 예

상된다.

3. 국가별 GDP와 교역조건

GDP는 한 국가의 전체 부가가치의 누적으

로서 경제 성장의 척도이며, TOT는 교역으로 

인한 실질 소득 증가를 나타낼 수 있다. 교역조

건은 한 나라의 수출상품 1단위를 판매함으로

써 얻을 수 있는 수입상품을 나타내기 때문에, 

교역조건의 상승(악화)은 실질 구매력의 증가

(감소)를 나타내며, 국내 소비자의 후생과 직접

적으로 연결되어 있다는 것을 알 수 있다. 

Kose(2002), Mendoza(1995) 등 기존 연구에 

따르면 교역조건의 개선이 경제성장에 긍정적

인 영향을 미치며, Kohli(2003)은 GDP보다 교

역조건을 반영한 GDI가 경제 현실을 더욱 잘 

반영하고 있다고 하였다.

관세율을 나타내는 시나리오1과 2에서는 교

역량의 변화와 마찬가지로 GDP와 TOT모두 비

례적으로 증가하거나 감소한 것으로 나타났다. 

(Table 6.) 그러나, FTA 물류 허브를 설정한 시

나리오 3과4에서는 싱가포르와 한국의 교역조

건이 각각 0.37%, 0.72% 증가한 것으로 나타났

는데, 이는 GDP 증가율은 0.02%, 0.07%를 크

게 상회하는 수준이다. 즉, 물류 효율화는 수출

상품의 가격 하락보다 수입상품의 가격 하락에 

더 크게 작용함으로써 교역조건을 개선시키고, 

상대적으로 RCEP 역외국들은 자신들의 수출상

품 가격이 상대적으로 하락하여 교역조건이 악

화된 것으로 볼 수 있다. 또한 싱가포르의 FTA 

물류 허브(시나리오3)는 우리나라의 교역조건

도 개선시키나, 우리나라의 FTA 물류 허브(시

나리오4)는 오히려 싱가포르의 교역조건을 악

Table 5. RCEP's Export(qxw)/Import(qiw) Changes by Industry

[Unit: %]

Industry

S1
(RCEP 5%)

S2
(RCEP 10%)

S3
(RCEP 

10%/SG)

S4
(RCEP 

10%/KR)

S5
(RCEP 

10%/KR/SG)

Ex Im Ex Im Ex Im Ex Im Ex Im

Agriculture 0.31 0.14 0.63 0.29 0.67 0.28 0.74 0.30 0.78 0.30

Manufacture 0.13 0.24 0.26 0.49 0.25 0.54 0.27 0.56 0.26 0.61

Automobile 0.48 0.48 0.96 0.93 0.98 0.96 0.99 0.96 1.00 0.96

Electrocis 0.03 0.13 0.06 0.27 0.07 0.27 0.10 0.25 0.11 0.25

Transport Servce -0.11 0.07 -0.22 0.14 -0.21 0.11 -0.26 0.14 -0.24 0.11

Other Service -0.08 0.07 -0.17 0.14 -0.18 0.12 -0.30 0.13 -0.31 0.11

Total 0.12 0.19 0.24 0.38 0.25 0.39 0.27 0.41 0.27 0.42
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화시켜, 우리나라의 FTA 물류 허브의 영향이 

보다 크다는 것을 알 수 있다. 이는 기타 RCEP 

회원국의 교역조건 개선에도 반영되는 것으로 

나타나, 우리나라의 FTA 물류 허브 필요성을 

더욱 부각시킨다고 볼 수 있다.

Ⅴ. 결론

본 연구는 코로나19 팬데믹으로 인한 인적ㆍ

물류 흐름의 저해가 물류 효율성을 하락시킨다

는 판단 하에, RCEP 직접운송원칙을 활용한 

FTA 물류 허브 구축을 대응 방안으로 제시하였

고, 이에 대한 경제 효과를 분석하였다. 일반균

형분석 방식을 사용하여 최초로 직접운송원칙 

완화의 경제적 효과를 추정함으로써, 물류 효

율성의 중요성을 확인하였으며, 이를 개선하기 

위한 정부 정책안을 제시하고자 한다. 먼저 

RCEP 회원국 간의 물류 허브 구축에 따라 우리

나라 및 RCEP 회원국의 총교역량은 증가하는 

것으로 나타났다. 우리나라의 수출입량은 최대 

수출 0.38%, 수입 1.63% 증가하는 것으로 나타

났으며, 수출은 농림수산업, 수입은 제조업과 

자동차 산업의 증가율이 큰 것으로 나타났다. 

RCEP 국가의 경우 최대 수출 0.27%, 수입 

0.42% 증가할 것으로 추정되었으며 산업별로

는 수출과 수입 모두 자동차 산업의 증가율이 

가장 큰 것으로 나타나, 자동차 산업의 GVC 중

요성을 확인할 수 있었다. 국민 후생과 관련된 

지표인 GDP와 교역조건을 살펴보면, 관세 인

하보다 FTA 물류 허브 구축이 우리나라와 싱가

포르의 교역조건을 크게 개선시켰으며, 특히 

우리나라의 교역조건은 관세인하 효과(0.06%

→0.12%)보다 물류 효율화(0.12%→0.72%) 효

과가 큰 것으로 나타나, FTA 물류 허브의 중요

성을 확인할 수 있었다.

코로나19로 인한 기존 GVC 붕괴와 물류 원

활화를 위하여 정부에서는 다양한 대응책을 내

놓고 있다. 기획재정부는 수출 물류 지원을 위

하여 기업당 해상ㆍ항공 운임 지원, 선복량 추

가공급, 항만적체 완화 등 추가 지원방안을 마

련하였으나, 이는 구조적인 해결책과는 거리가 

멀다. 코로나19 단일의 요인이 아닌, 미ㆍ중 관

계의 악화, 각 국가의 경제 봉쇄정책, 그리고 디

지털 무역의 활성화 등 기존 물류 패러다임을 

벗어나는 관점에서 물류 효율성을 증가시킬 필

요가 있다. 

본 연구에서 설정한 우리나라의 FTA 물류 

허브 시나리오는 RCEP의 발효와 더불어 우리

나라가 동아시아 물류 효율성을 증가시켰다는 

전제 하에서 분석한 것이다. 특히 FTA 협정에

서 정한 직접운송원칙을 준수하면서 환적화물

을 유치해야만 FTA 물류 허브로서 기능할 수 

있을 것이다. FTA 물류 허브 구축을 위해서 필

요한 사항을 제시하면 다음과 같다. 첫째, 

RCEP 활용 화물이 직접운송원칙에 위배되지 

Table 6. GDP and TOT effects by RCEP members

[Unit: %]

Industry
S1

(RCEP 5%)
S2

(RCEP 10%)

S3
(RCEP 

10%/SG)

S4
(RCEP 

10%/KR)

S5
(RCEP 

10%/KR/SG)

Korea
GDP 0.01 0.02 0.02 0.07 0.07

TOT 0.06 0.12 0.12 0.72 0.71

Singapore
GDP 0.00 0.00 0.02 0.00 0.02

TOT 0.00 0.01 0.37 -0.01 0.35

Other 
RCEP

GDP 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01

TOT 0.00 0.03 0.03 0.04 0.04

ROW
GDP -0.00 -0.00 -0.00 -0.00 -0.00

TOT -0.01 -0.02 -0.02 -0.02 -0.02
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않도록 우리나라 세관 당국의 제도적 뒷받침이 

필요하다. RCEP을 적용하기 위해서는 경유지

에서 관세 당국의 관할하에 있었다는 공식적인 

증빙을 제출하여야 하는데, 우리나라 세관 당

국에서 증빙서류의 제시가 일부 제한적으로 가

능한 것으로 나타났다. 현재 우리나라는 싱가

포르의 비조작증명서와 같은 증빙서류로서 원

상태반출증명서를 발행하고 있으나, BWT 거래

를 활성화하기 위한 보관 화물에 대해서도 증

빙서류 발행이 필요할 것이다. 둘째, BWT 거래 

화물의 보관이 가능한 물류지역의 확대지정이 

필요하다. ‘글로벌 배송센터(Global Distribution 

Center;GDC)’는 전 세계 물품을 국내로 반입한 

뒤, 추가적인 주문에 따라 최종 국가로 발송하

는 시설로서, 최근 전자상거래 규모 증대로 필

요성이 증가하고 있다.(Kim Hwan-Boong, 

2018) B/L단위로 관리되는 일반화물과 달리 수

량 단위로 화물 단위가 변경되어 전자상거래에 

적합한 상태로 반입, 분류, 보관, 포장, 반출된

다. 인천국제공항공사는 인천 자유무역지역에 

해외 물류기업의 글로벌 배송센터를 유치하기 

위해 마케팅 활동을 진행 중이다. 그러나, 증가

할 것으로 예상되는 전자상거래를 대비하여 기

타 지역의 항만 배후단지 종합보세구역을 GDC

로 확대 지정할 필요성이 제기되고 있다. (Han 

Sang-Hoon et al, 2020) 셋째, 인증수출자

(Approved Exporter)를 통한 연결 원산지 증명

서(back to back Certificate of Origin) 발급 시

스템을 조속히 갖추어야 한다. 환적 국가에서 

수출되는 물품의 FTA 활용은 당초 원산지 증명

서를 기초로 발급된 연결 원산지 증명서를 통

해 가능하다. 한-아세안 FTA에서도 활용된 바 

있으나, 기관발급방식인 한-아세안 FTA와 달리 

RCEP에서는 자율증명방식을 채택하고 있어, 

수출자가 직접 원산지 증명서를 발급해야 한다.

코로나19는 건강을 위협하는 전염병을 넘어 

국가 교역에도 큰 영향을 미치고 있다. 기존 구

축된 GVC를 벗어나 새로운 물류 시스템을 구

축하기 위해서는 최근 도입되는 자유무역협정

을 기반으로 제도의 완화와 수출입 당사자에 

대한 교육이 필요하다. 동 연구는 RCEP협정이 

현 코로나19 시기에 물류산업에 미치는 영향을 

분석함으로써, 자유무역협정이 관세 인하 이상

의 의미가 있다는 점에 주안점을 두고 분석하

였다는 점에 의의가 있다.
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