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국 문 요 약

이 논문은 온실가스 감정책으로 인해 에 지가격이 상승될 때, 자동차산업의 생산, 고용, 수출  소비에 어떠한 

향이 있는지를 실증 으로 분석하고자 한다. 자동차산업의 경우 생산액과 부가가치는 에 지가격 상승에 따른 충격

이 유의 이지 않았다. 자동차산업에서 많이 사용하는 력가격의 상승도 생산과 부가가치에 부정  향을 주지만 

유의 이지는 않았다. 고용에 해서는 력가격이 유의 으로 부정  향을 미치는 것으로 나타났다. 수출 역시 

에 지가격이 부정 인 향을 미치는 것으로 나타나지만 유의 이지는 않았다. 소비의 경우에는 석유가격의 상승이 

부정 인 향을 미치기는 하나 유의 이지는 않았다. 이는 탄소세나 배출권거래제도와 같이 력가격을 상승시키는 

온실가스 감정책은 자동차산업의 고용에 미치는 향이 부정 임을 시사한다. 특히 자동차산업의 고용 측면에서는 

온실가스 감정책에 따른 충격을 완화시키는 정책수단이 추가 으로 요구된다고 할 수 있다. 

❙주제어❙ 자동차산업, 에너지가격, 온실가스저감정책 

Abstract

This article analyzes the effects of energy price increase induced by GHGs mitigation policy on 

automobile industry empirically. An increase in energy price due to GHGs mitigation policy does not 

have a significant effect on the production and the value-added in automobile industry. Electricity price 

has a negative effect on the production and the value-added in automobile industry, but it is not significant. 

However, employment is significantly affected by a change in electricity price. Export is also affected 

negatively, but the effect is insignificant. These results imply that GHGs mitigation policy such as carbon 

tax might affect adversely the employment in automobile industry. Especially, their effects on employment 

are significant. Therefore, some moderating measures to relieve the adverse effects on employment 

in automobile industry should be called upon with the implementation of GHGs mitigation policy.   

❙Keywords❙ Automobile  Industry,  Energy  price, GHGs Mitigation  Policy 
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Ⅰ. 서론

환경정책이 기업이나 산업에 미치는 영향은 긍정적일 수도 부정적일 수도 있다. 예

를 들어 기업의 생산물 수요를 창출하거나, 경쟁기업의 비용을 높여1) 기업에 긍정적인 

영향을 미치거나 환경의 질을 개선시켜 생산이 환경의 질에 의존하는 기업2)에 긍정적

인 영향을 미칠 수 있다. 그러나 기업이 생산하는 재화의 수요 감소, 투입비용 증대,3) 

거래비용 상승,4) 또는 새로운 비용요인 유발5) 등의 부정적 영향을 주기도 한다. 뿐만 

아니라 기업의 미래 규제에 대한 불확실성이 높은 경우 새로운 제품이나 기술 개발에 

대한 투자가 지연되기도 한다.6) 

이론적인 연구와 마찬가지로 환경정책이 기업과 산업에 미치는 영향에 대한 실증적 

연구결과들도 긍정적 영향과 부정적 영향이 혼재되어 나타난다. 예를 들어 환경정책과 

생산성의 관계를 밝힌 실증적인 연구들에 따르면, 실증결과가 서로 일치하고 있다고 

보기 어렵다.7) 또한, 환경정책이 기업 경쟁력에 미치는 영향은 부문간 또는 국가간 무

역행태를 반영하고 있어, 처해진 환경과 구조에 따라 실증결과가 다르게 나타난다. 미

시자료를 대상으로 한 연구에 따르면, 환경규제가 무역 수지에 미치는 영향은 부정적

으로 나타났지만, 그 크기가 작고, 국제 시장구조에 따라서 산업마다 다르게 나타났으

며, 시기에 대해서도 다르게 나타나고 있다.8)

1) 환경정책은 경쟁자에게는 비용을 유발하지만 그 기업 자체에는 비용을 유발하지 않을 수 있다. 예를 들어 탄소에 기초한 에너

지 정책과 비화석연료를 사용하는 발전회사를 생각해볼 수 있다. 화석연료를 사용하는 경쟁발전회사의 비용은 증가되나 비화

석연료를 사용하는 해당 기업의 비용은 별다른 영향을 받지 않을 것이다. 또는 해당 기업과 상대 경쟁기업 모두에게 환경정책

에 따른 이행비용이 유발되지만, 규모의 경제 또는 투입요소에 대한 접근성 차이 등으로 비용의 비대칭성이 존재하여 규제로 

인해 경쟁기업이 더 큰 비용을 부담해야 할 수 있다. Reinhardt(1999) 참조.

2) 생산이 환경의 질에 의존하는 기업은 다른 기업이나 사회의 환경적 성과의 개선을 일으키는 정책으로부터 편익을 얻을 수 

있다. 이러한 환경적 개선은 비용을 낮추거나 기업의 생산품의 가치를 높일 수 있다.

3) 예를 들면 환경정책에 따른 전력가격이 상승하는 경우이다.

4) 조세나 규제 또는 배출권거래제도를 수행함에 있어 정책당국과 기업, 또는 기업과 기업 간에 정책 이행에 따른 교섭, 감독, 

측정, 보고 등과 관련하여 비용이 발생한다.

5) 환경정책은 세금, 부과금, 배출권거래 요구 등의 형태로 기업에 새로운 비용요소를 직접적으로 부담하게 할 수 있다.

6) Shadbegian and Gray(2005) 참조.

7) 1997년 이후의 생산성 영향에 대한 연구는 혼재된 결과를 나타내고 있다. 긍정적인 관계를 밝힌 연구로는 Berman and 

Bui(2001), Alpay et al.(2002)에서 멕시코 사례 등을 들 수 있고, 부정적인 관계를 나타내는 연구로는 Gray and 

Shadbegian(2003)과 Dufour et al.(1998)가 있다. Alpay et al.(2002)의 미국에 관한 연구는 생산성과 환경정책의 관계가 

없음을 밝히고 있다.

8) Adams(1997) 참조. 또한, Levinson and Taylor(2008)는 환경정책은 무역에 영향을 주며, 이는 오염회피가설에 부합한다고 

밝혔다. Ederington and Minier(2003)는 환경규제의 수준을 내생적으로 처리하였을 때 환경정책이 무역에 미치는 영향은 

부정적임을 밝혔다.
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환경정책이 경쟁력에 미치는 영향은 산업구조에 따라서도 다르게 나타난다. 이는 산

업구조가 비용 상승을 전가하는 기업의 능력에 영향을 주기 때문이다. 예를 들어 완전

경쟁 시장에서 동질적인 재화를 생산하는 기업은 가격순응자이며, 이 경우 비용 상승

은 고객에게 제품가격의 상승으로 전가되지 못하고, 결과적으로 기업은 이윤의 감소에 

직면하게 된다. 대조적으로, 어느 정도 시장지배력을 가진 기업은 제품가격에 비용상

승을 전가할 수 있으며, 이를 통해 경쟁력 충격을 완화하게 된다. 따라서 환경정책의 

영향을 살펴보기 위해서는 산업적 특성이 반영될 필요성이 있으며, 이를 위해서는 개

별 산업 각각에 대해서 실증적으로 분석하는 것이 요구된다.

최근 우리에게 가장 현실화되어 있는 환경정책은 온실가스저감정책이라고 할 수 있

다. 우리나라는 2020년까지 BAU 대비 30% 온실가스배출 감축이라는 온실가스감축목

표를 대외적으로 공표한 바 있다. 온실가스감축목표를 달성하기 위해서는 온실가스감

축 정책수단을 사용한다. 널리 알려진 바와 같이 경제적으로 효율적인 온실가스 감축

수단은 탄소세나 배출권거래제와 같은 시장기반 감축수단이다. 이러한 정책수단은 기

업으로 하여금 온실가스 배출에 대한 비용을 부담하도록 하여, 온실가스를 배출하는 

산업은 생산비용이 상승하는 부담을 안게 된다. 결국 생산비용이 상승하는 산업은 더 

적게 생산하거나, 생산비용을 가격에 전가하여 소비자에게 부담을 안기게 된다. 만약 

시장구조가 경쟁시장에 가깝다면, 단기적으로 생산 감소가 불완전경쟁시장에 비하여 

더 크게 나타날 것이다. 그러나 산업에 따라 시장구조가 다르므로 탄소에 가격을 부과

하는 온실가스저감정책에 대한 산업의 반응은 다르게 나타날 것이다. 따라서 주요한 

산업에 대해서 온실가스저감정책의 영향을 실증적으로 살펴보는 것은 중요한 과제라

고 할 수 있다. 

자동차는 2만~3만여 개의 부품으로 구성되는 대표적인 종합 기계산업이며, 전후방 

산업연관효과가 커서 철강, 기계, 전자, 전기, 고무∙섬유∙플라스틱 등 관련 산업의 발전

을 선도하는 산업이다. 또한 제조업 생산 및 고용 등에서 차지하는 비중이 높고 수출주

력산업이자 미래 성장산업이다. 한편, 제조원가에서 재료비와 노무비가 차지하는 비중

이 제조업 평균을 상회하는 높은 수준을 나타내고 있는 반면, 품질경쟁력과 수출경쟁

력은 지속적으로 향상되고 있으며, 노동생산성의 증가율도 제조업 평균을 상회하는 것

으로 나타나고 있다.9) 또한, 에너지를 많이 소비하는 8개 제조업 업종10)에 속하고 있

9) 한국개발연구원(2003); 이병희, 강기우(2008).
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어 온실가스저감정책에 따라 생산비용 상승이 예상되는 산업이다. 이와 같이 자동차산

업은 산업연관효과가 크고 수출주력산업이며 동시에 에너지를 많이 소비하는 산업이

어서 국가경쟁력 측면에서 중요한 산업이다. 따라서 온실가스저감정책 시행이 자동차

산업에 미치는 영향을 살펴보는 것은 다른 산업에 비하여 중요한 의미를 가진다. 

이러한 맥락에서 본고는 온실가스저감정책 시행이 자동차산업에 미치는 영향을 사

전적으로 평가하고자 한다. 특히 온실가스저감정책 중에서 탄소세나 배출권거래제도

와 같이 시장기반 온실가스저감정책이 미치는 영향을 살펴보고자 한다. 그러나 실제로 

우리나라에서 이러한 형태의 온실가스저감정책이 시행되지 않았으므로 실제 그 영향

을 살펴보는 것은 가능하지 않다. 대신 이와 유사한 형태의 정책충격을 상정하고 이에 

대한 영향력을 추정하고자 한다. 이를 위해 시장기반 온실가스저감정책은 탄소세의 형

태를 취하든, 배출권거래제의 형태를 취하든 공통적으로 탄소에 가격을 부과하는 효과

를 가져온다는 점에 주목했다. 탄소에 가격이 부과되면 이는 에너지가격의 변동을 초

래할 것이다. 특히 석유와 같은 화석연료의 가격이 상승하고, 에너지 중에서 화석연료

의 비중이 높을수록 전체 에너지를 대표하는 에너지가격 역시 상승하게 될 것이다. 따

라서 에너지가격의 변동에 대한 산업 생산의 반응을 추정한다면 온실가스저감정책 시

행에 따른 산업의 반응을 어느 정도 유추할 수 있을 것으로 기대된다. 이러한 의미에서 

본고에서는 에너지가격 변동에 대한 자동차산업의 생산, 고용, 수출, 소비의 반응을 추

정함으로써, 온실가스저감정책이 자동차산업에 미치는 영향을 추론하고자 하였다. 그

러나 에너지가격 상승효과로 온실가스저감정책의 효과를 판단하는 것은 자동차산업에 

미칠 수 있는 효과들을 모두 고려하고 있지 않다는 점에서 제한적이라고 할 수 있다. 

본고에서는 다른 효과를 고려하지는 않고 온실가스 저감정책이 에너지가격에 미치는 

경로만을 통해서 자동차산업에 미치는 영향을 추론하고자 하였다.

본고는 다음과 같이 구성된다.  II장에서는 모형과 자료가 설명된다.  III장에서는 추정

모형을 이용하여, 자동차산업의 생산, 고용, 수출, 소비에 대한 추정과 그 추정결과를 

설명한다.  IV장에서는 추정결과로부터 결론과 시사점을 도출한다.

10) 부록의 <부표 1> 참조.
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II. 모형과 자료

탄소세나 배출권거래제도와 같은 온실가스저감정책 수단들은 기업이 직면하는 에너

지비용을 상승시키는 효과가 있어 기업들의 생산비용에 영향을 준다. 이러한 생산비용

의 상승은 기업의 생산과 고용 의사결정에 중요한 영향을 미칠 것이다. 해당 산업이 

온실가스저감정책에 얼마나 민감하게 영향을 받는가를 측정할 수 있다면, 온실가스저

감정책에 대한 기업의 경쟁력에 미치는 영향을 평가할 수 있다. 여기서는 기업의 생산

비용이 증가할 때 생산, 고용, 수출 및 소비에 어떠한 반응이 나타나는가를 추정하였다. 

생산비용으로 자본과 노동에 대한 비용과 에너지가격 등 에너지비용을 포함하였다.   

1. 모형

온실가스저감정책이 시행되면 온실가스 배출에 따른 명시적인 또는 암묵적인 비용

이 발생한다. 이는 에너지가격을 변화시켜 기업의 에너지비용에 영향을 미쳐 자동차산

업 등 운송장비산업의 생산, 소비, 고용, 수출에 영향을 주게 된다. 따라서 에너지가격

변수를 사용하여 에너지가격변수가 기업의 생산과 고용 및 민간의 제품 소비에 어떠한 

영향을 주는지를 분석한다. 이를 통하여 온실가스저감정책이 자동차산업의 경쟁력에 

미치는 정도를 가늠할 수 있을 것이다.

기본적인 추정모형은 아래와 같다. 종속변수(Y)로 생산액, 생산지수, 부가가치, 고용

인원, 수출액, 소비액을 사용하였다.

 
 ′ 

여기서 

란 에너지가격변수를 의미한다. 장기적으로 온실가스 배출규제는 에너지

비용 상승을 통해 산업의 생산비용을 상승시키게 된다. 즉, 온실가스에 대한 규제가 

강화되면 화석연료와 전력 등의 에너지가격의 상승을 수반하며, 이는 화석연료와 전력

을 사용하는 자동차산업에서 생산비용 상승을 초래하게 된다. 따라서 에너지가격은 자

동차산업의 생산비용 변화를 나타내는 중요한 변수의 역할을 한다. 본고에서는 에너지

가격변수로서 석유제품가격지수, 에너지가격지수, 전력가격지수를 이용하였다. 자동

차산업은 부록의 <부표 2>에서 볼 수 있듯이 전력에 대한 의존도가 높은 산업이므로 
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전력가격을 모형에 포함한다.11)

생산과 고용에 대한 추정식은 자본과 노동을 생산요소로 하는 Cobb‐Douglas 형태의 

생산함수와 기업의 이윤극대화 의사결정에서 출발한다. 기업은 시장지배력을 가지고 있

어 가격이 주어진 것이 아니라 시장수요곡선에 따라 변동하는 것으로 가정한다. 생산함수

는         이며,  시장수요함수는    

으로 가정한다. 시장지배력을 가진 기업은 이윤을 극대화하기 위하여 아래와 같이 투

입요소 자본(), 노동(), 에너지()의 양을 선택한다. 이를 수식으로 표현하면 아래

의 식과 같다. 

max   

s.  t.     ,    ,  ,    >  0,  ≠

    ,      

상기의 극대화 과정의 일계조건(F.O.C.)을 구하면 다음과 같다.

          (1)

         (2)

          (3)

식(1),  (2),  (3)으로부터 각각 식(4),  (5),  (6)을 도출할 수 있다.


  

(4)


  

(5)

11) 최근의 에너지소비 비중 상으로는 도시가스가 중요하나, 도시가스는 도입의 역사가 짧아 1990년 이후부터 가격자료가 존재

한다. 여기서는 도시가스가격을 대신하여 생산자물가지수의 에너지가격지수를 설명변수에 포함하였다.
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(6)

식(4),  (5),  (6)과 생산함수를 이용하면 다음과 같이 식(7)을 얻을 수 있다.

  
 

(7)

식(7)의 양변에 로그를 취하면 아래와 같은 산출을 위한 추정식을 도출할 수 있다.

ln


 


 


 

여기에서    
ln

한편, 식(5)로부터 양변에 로그를 취하면 다음과 같이 고용식을 얻을 수 있다.

ln lnln ln

여기서 는 생산(부가가치), 는 실물자본,  은 고용, 는 에너지,  는 실질자본

임대가격,  는 실질임금,  는 에너지가격을 의미한다. 자본임대가격에 대해서는 자

본에 대한 비용변수를, 임금에 대해서는 노동비용변수를 이용하였다. 상기의 산출식과 

고용식을 바탕으로 다음과 같이 일반적인 로그선형함수 형태의 산출식과 고용식을 설

정하였다.

lnln lnln  ′              (8)

ln lnlnln ln  ′              (9)

여기서 는 생산과 고용에 영향을 미치는 다른 변수들의 벡터를 의미한다. 상기 추정

식에서 자본과 노동의 가격으로 일반적인 자본과 노동비용을 사용하여 요소비용 변화를 



김영덕･한현옥

104

통제하였다. 자본비용으로는 제조업의 차입금이자율과 금융비용부담률을 사용하였으며, 

노동비용으로는 제조업의 매출액대비 인건비와 영업비용 대비 인건비를 사용하였다. 생

산액에 대한 추정식은 우선, 생산을 위한 자본과 노동비용으로 통제하였고, 추가적으로 

에너지가격변수를 포함하여 다른 조건이 일정할 때 에너지가격이 한계적으로 생산액(부

가가치)에 미치는 영향을 추정하였다. 에너지가격변수로는 앞서 언급한 바와 같이 석유

제품가격지수, 에너지가격지수, 전력가격지수를 사용하였다. 생산액과 부가가치는 실질

변수를 사용하였다. 고용추정식에서는 생산이 고용에 미치는 영향을 통제하기 위하여 

생산액을 모형에 포함하였고, 한계적으로 에너지가격이 고용에 미치는 효과를 살펴보기 

위하여 석유제품가격지수, 전력가격지수, 에너지가격지수 등을 이용하였다.

에너지가격 변동에 대한 수출의 반응을 보기 위하여 수출의 행태식을 다음과 같이 

설정하였다. 수출 결정모형은 Goldstein  and Kahn(1978) 모형에 기초한 윤성훈(2005)

의 수출물량모형을 적용하여 설정하였다. 이에 따르면, 수출물량함수는 세계시장가격 

대비 자국의 수출가격, 자국물가 대비 자국의 수출가격, 세계수입수요 및 자국의 생산

능력의 함수로 설정되며, 이를 축약식으로 설정하면 세계가격 대비 수출가격, 세계수

입수요, 자국공급능력의 함수로 설정된다. 본고에서는 이러한 축약식을 기준으로 수출

가격과 환율을 분리하였고, 우리나라의 수입가격은 세계 시장가격과 세계수요, 우리나

라의 보호정책 등을 반영한다고 보아 추정식에 포함하기도 하였다. 자국의 생산능력 

변수로는 자동차산업의 실질생산액(Y)을 포함하여 추정하였다. 또한 국내가격이 자동

차수출에 미치는 영향을 통제하기 위하여 국내가격을 포함하기도 하였고, 이러한 상태

에서 에너지가격이 수출에 미치는 영향을 파악하고자 에너지가격을 추가하여 추정하

였다. 또한, 자동차의 수출이 환율과 수출단가에 의하여 결정되는 모형도 참조하여 환

율을 수출가격과 분리하여 모형에 포함하였다.12) 이를 바탕으로 다음과 같은 자동차 

수출식을 설정하였다.

ln    ln  ln   ln   ln   ln ln      (10)

여기에서 는 실질수출액을 의미하고,  은 대미환율(￦/$),  은 수입가격,  

는 수출가격,  은 국내가격을 의미한다. 원화가 평가절하(환율상승)되면 수출에는 

12) 장성탁(2005)은 환율변동이 자동차 수출에 미치는 영향을 분석하는 모형으로 자동차수출이 대미달러 원화환율, 대미달러 

엔화환율, 한국 자동차수출가격 및 일본 자동차수출가격의 함수로 자동차수출식을 설정하여 추정하였다.
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긍정적인 효과를 가질 것으로 기대되며, 수출가격이 상승하면 수출은 위축될 것으로 

기대할 수 있다. 수입가격이 오르면 상대적으로 수출가격이 저렴해지므로 수출은 감소

할 것으로 기대된다. 또한, 주어진 상대가격 하에서 세계수요가 증대하거나 국내보호

정책이 강화되면 수입가격이 오르고, 이는 수출수요를 증대시킬 것으로 기대되며, 이

를 통제하기 위하여 수입가격을 독립적으로 수출추정식에 포함하기도 하였다. 한편, 

국내가격을 수출식에 포함하는 경우, 국내가격의 상승은 수출의 기회비용을 상승시켜 

수출을 감소시킬 것으로 기대된다.

한편, 석유가격 변동에 대한 자동차소비의 반응을 보기 위하여 자동차소비의 추정식

을 다음과 같이 일반적인 재화의 수요함수를 기준으로 설정하였다. 일반적인 재화의 

수요는 가격, 소득, 기호 등의 의하여 결정된다. 본고에서 자동차수요는 일반적인 재화

의 수요함수와 동일하게 자동차가격과 소득에 의하여 결정된다고 보았다. 자동차가격

은 국내가격과 함께 수입가격을 고려하였고, 이를 위해 달러표시의 자동차 수입물가지

수()와 함께 대미환율()을 포함하였다. 소득변수로는 GDP를 사용하였다. 이러

한 주어진 자동차수요에 에너지가격이 미치는 영향을 살펴보기 위하여 석유제품물가

지수를 추가적으로 모형에 포함하였다.

ln ln lnln lnln               (11)

는 자동차소비를 의미한다. 소비()는 실질소비액을 의미하며, 이는 생산액에서 

수출액을 차감하고 다시 수입액을 더하여 측정하였다. 따라서 여기서 소비액은 국내에

서 생산된 제품에 대한 소비뿐만 아니라 해외로부터의 수입도 더한 것이다.13)

2. 자료

생산, 고용, 수출, 소비 모형에 사용된 변수명은 아래의 <표 1>에 정리되어 있다. 자

료는 연간자료를 사용하였는데, 연간자료는 장기적인 에너지가격과의 관계를 추정하

는 데 적합하다고 할 수 있다. 

13) 본고에서의 생산, 고용, 수출, 소비의 추정식은 개별적으로 추정하였다. 그러나 생산, 고용, 수출, 소비는 일반균형적 관점에

서 개별방정식으로 추정되기보다는 연립방정식을 추정하는 것이 바람직하다. 이러한 점에서 본고에서 추정하는 개별방정식

의 추정은 한계를 가질 수 있다.
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표 1  생산, 고용, 수출, 소비 추정식에 사용된 변수 일람 

구분 변수명 자료 비고

산출
lcto12

lvao12

운송장비 제조업의 실질생산액(로그수 )

운송장비제조업의 실질부가가치(로그수 )

운송장비제조업은 

KSIC분류상 자동

차   트 일러  

제조업(34)  기

타운송장비제조업

(35)을  포함함.

자동차  트 일

러 제조업은 KSIC 

분류상 자동차  

트 일러 제조업

( 3 4 )에 해당함.

고용 lemp41 자동차  트 일러 제조업의 고용인원(로그수 )

수출 lvexp41 자동차  수송차량의 실질수출액(로그수 )

소비 lconr12 운송장비제조업의 실질소비액(로그수 )

자본비용

lr

fcost

dfrw

제조업 차입 평균이자율

제조업 융비용부담률

국 어음부도율

노동비용
llsmf

llomf

제조업 매출액 비 인건비(로그수 )

제조업 업비용 비 인건비(로그수 )

해외가격

lexr

lpimpd12

lpexpd12

미기 환율(로그수 )

운송장비제조업 달러기  수입물가지수(로그수 )

운송장비제조업 달러기  수출물가지수(로그수 )

소득 lgdp GDP(로그수 )

가격 lp41 자동차  트 일러 제조업의 생산자물가지수(로그수 )

에 지가격

lpoil

lpenr

lpelc

석유제품 생산자물가지수(로그수 )

에 지 생산자물가지수(로그수 )

력 생산자물가지수(로그수 )

산출에 대한 변수로 lcto12(운송장비제조업의 실질생산액)와 lvao12(운송장비 제조

업의 실질부가가치)를 사용하였다.  lcto12와 lvao12는 한국은행의 자료를 이용하였으

며 1970~2009년까지의 자료를 대상으로 하였다. 자동차 및 수송차량의 수출액 자료는 

1977~2009년까지 기간 동안의 통계청 자료를 이용하였다. 소비액은 앞서 언급한 바와 

같이 생산액에서 수출액을 제외하고 다시 수입액을 더하여 구하였다. 자본비용으로는 

자동차산업 고유의 자본비용 자료가 가용하지 않아 제조업 자료를 이용하였다. 여기서 

사용한 자본비용은 금융비용으로서 제조업의 차입금평균이자율과 제조업의 금융비용

부담률을 이용하였다. 노동비용 역시 자동차산업 고유의 노동비용 자료가 장기간의 연

간자료가 가용하지 않아 제조업 전체의 자료를 이용하였다. 노동비용으로서 제조업의 

매출액 대비 인건비와 영업비용 대비 인건비를 사용하였다. 해외가격에 대한 변수로는 

환율과 운송장비 제조업의 달러기준 수입물가지수와 수출물가지수를 사용하였다. 소

득변수는 우리나라 전체 국내총생산(GDP)을 사용하였으며, 자동차가격으로는 자동차 



에너지가격 상승이 자동차산업에 미치는 영향

107

및 트레일러 제조업의 생산자물가지수를 이용하였다. 에너지가격은 세 가지 에너지가

격을 사용하였는데, 석유제품 생산자물가지수(lpoil), 에너지 생산자물가지수(lpenr) 및 

전력의 생산자물가지수(lpelc)를 이용하였다.14) 에너지물가지수가 실제 에너지가격을 

반영하고 있는지를 살펴보기 위하여 1980~2009년 기간 동안 에너지물가지수와 실제가

격 사이의 상관관계를 추정하였다. 추정결과는 <표 2>에 제시되어 있다. 표에 제시된 

바와 같이 전력가격지수(pelc)는 산업용전력단가와 매우 높은 상관관계를 가지고 있으

며, 석유제품가격지수(poil)는 경유, BC유, 프로판과 매우 높은 상관관계를 가지고 있

으며, 에너지가격지수(penr)는 경유, BC, 프로판, 휘발유, 도시가스와 전반적으로 상관

관계가 높은 것을 볼 수 있다. 따라서 본고에서 사용한 에너지가격지수들은 실제에너

지가격을 대표하는 데 무리가 없을 것으로 판단된다. 생산액과 부가가치를 제외하고 

모든 자료는 통계청의 국가통계포털의 자료를 이용하였다.

표 2  에너지가격지수와 실제가격의 상관관계(1980~2009년)

실제가격

물가지수
휘발유 경유 BC 로 도시가스 산업용 력

penr 0.9738 0.9908 0.9836 0.9886 0.9722 0.9241

poil 0.9537 0.9975 0.9904 0.9959 0.9688

pelc 0.9909

원자료의 비정상성 검증을 위해 DF‐GLS 검정(Dickey‐Fuller GLS  unit  root  test)을 

시도하였다. 원자료의 경우 제조업차입평균이자율(lr)을 제외한 모든 변수에서 단위근

을 가진다는 귀무가설을 기각하지 않는 것으로 나타났다. 이를 바탕으로 제조업차입평

균이자율을 제외하고 다른 모든 변수는 Hodrick  and Prescott  filter(HP  filter)를 사용

하여 추세를 제거하였다.15)  이렇게 추세를 제거한 시계열을 DF‐GLS  검정(Dickey‐ 

uller GLS unit  root  test)을 통해 단위근이 없음을 확인하였다. 아래의 추세제거자료에 

대한 단위근 검증에 의해 모든 변수가 정상시계열임을 확인할 수 있다.

14) 에너지가격지수를 사용하여 영향력을 추정하는 경우 개별 실제에너지가격이 갖는 현실적인 영향력을 충분히 반영하지 못할 

수 있다. 예를 들어 석유제품가격지수에서 휘발유비중이 높으면, 휘발유가격 상승은 석유제품가격지수에 큰 영향을 주지만, 

휘발유를 많이 사용하지 않는 산업은 이에 대하여 민감하게 반응하지 않을 수도 있다. 이러한 의미에서 물가지수를 사용하

는 것은 가격 영향력 추정에 한계를 가질 수 있다.

15) HP filter는 추세를 제거하는 데 사용되는 매우 통상적인 방법이므로 따로 설명하지는 않는다. 자세한 내용은 Hodrick and 

Prescott(1997)을 참조할 수 있다.
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표 3  DF-GLS 단위근 검정

변수
원자료 추세제거자료

DF-GLS tau test statistic DF-GLS tau test statistic

lcto12 -0.604 -4.823***

lvao12 -0.475 -5.203***

lvexp41 -0.997 -4.053***

lconr12 -1.180 -4.812***

lr -3.400**

fcost -2.131 -5.370***

dfrw -1.774 -5.478***

llsmf -1.443 -4.536***

llomf -1.341 -4.643***

lsmf -1.554 -3.317*

lomf -1.439 -3.163*

lin12 -1.386 -5.018***

lvwp41 -2.271 -2.866*

lexr -2.176 -5.729***

lpimpd12 -2.376 -5.155***

lpexpd12 -1.976 -5.904***

lgdp -0.210 -6.150***

lp41p -1.486 -5.271***

lpoil -1.599 -7.242***

lpenr -1.600 -7.338***

lpelc -2.273 -8.481***

주: 1) ***, **, *는 각각 1%, 5%, 10% 유의수준을 의미함.

    2) 시차선정을 위해서는 the minimum Schwarz information criterion(SIC)을 이용함.

III. 추정 및 추정결과

생산식은 종속변수로 생산액과 부가가치를 대상으로 OLS를 이용하여 추정하였다. 

생산액을 종속변수로 하였을 때의 추정결과는 <표 4>에 제시되어 있다. <표 4>의 추정

결과를 살펴보면, 차입금평균이자율(lr)과 금융비용부담율(fcost)의 경우 모두 음(‐)의 

계수가 추정되어 자본비용의 상승은 생산액에 부정적인 것으로 나타나고 있다. 반면, 

노동비용인 매출액 대비 인건비(llsmf)와 영업비용 대비 인건비(llomf)의 계수의 경우
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에는 계수의 부호가 일관성을 나타내지는 않았다. 당기와 전기의 계수의 합이 양(+)이 

되기도 음(‐)이 되기도 하는 등 일관성을 가지지 않는다.  이는 매출액 대비 인건비

(llsmf)이나 영업비용 대비 인건비(llomf)가 임금을 완벽하게 대표하지 못하기 때문으

로 보인다. 석유가격지수(lpoil)의 계수는 모두 양(+)으로 추정되어 석유가격의 상승이 

자동차산업의 생산에 부정적인 영향을 주는 것은 아님을 알 수 있다. 당기의 석유가격 

상승이 자동차산업의 생산을 위축시키지 않는 효과를 보여주고 있다.16) 에너지가격의 

경우에도 석유가격과 유사한 결과를 나타내고 있다. 전력가격의 경우에는 음(‐)의 계수

가 나타나기는 하지만 일관되게 추정되지도 않을 뿐만 아니라 유의적이지도 않다. 특

히,  <표 4>의 추정결과 (1)~(3)과 (7)~(9)는 자본비용과 노동비용의 계수합이 음(‐)으로 

추정되어 생산식을 잘 설명하는 결과이다. 이 추정결과에 따르면 석유제품가격지수와 

에너지가격지수의 계수는 모두 유의적이지 않은 것으로 나타났고, 전력가격지수의 계

수는 음(‐)으로 추정되었지만 유의적이지는 않은 것으로 나타나 에너지가격상승이 운

송장비제조업의 생산액에 미치는 영향은 미미한 것으로 볼 수 있다. 결과적으로 운송

장비제조업의 생산에 관한 의사결정에서 에너지가격이 미치는 영향은 유의적이지 않

은 것으로 판단할 수 있다.

부가가치를 종속변수로 놓고 추정한 추정결과는 <표 5>에 제시되어 있다. 생산액과 

유사하게 자본비용에 대한 전기와 당기 계수의 합은 음(‐)으로 나타나는 반면, 노동비

용의 전기와 당기 계수의 합은 일관성을 가지지는 않는다. 단, 전력가격을 포함한 경우 

노동비용의 전기와 당기 계수의 합이 음(‐)이 되는 것은 특징적이다. 자동차산업에서 

전력 비중이 높은 것은 에너지비용으로서 전력가격의 역할이 현실적으로 타당함을 시

사한다. 따라서 전력가격을 포함하였을 때 부가가치식의 추정은 현실에 더 적합하다고 

볼 수 있다. 추정결과 석유제품가격지수와 에너지가격지수 모두 부가가치에 부정적인 

효과는 없음을 제시한다. 반면, 전력가격의 경우에는 10% 유의수준 하에서 유의적인 

결과를 가지고 있기는 하지만 여전히 일관적이지 못한 결과를 제시하고 있다. 자본비

용과 노동비용이 생산액에 미치는 영향이 이론에 부합되게 추정된 결과를 나타낸 

(1)~(3)과 (7)~(9)의 추정결과를 살펴보면, 석유제품가격지수와 에너지가격지수의 계수

는 유의성이 없는 결과를 제시하고 있으나, 전력가격지수의 계수는 유의성이 낮은 음

16) 석유가격의 시차변수를 추정식에 포함하지 않는 것은 전년도의 석유가격이 직접 생산에 미치는 영향보다는 전년도 석유가

격 상승으로 자동차 소비가 위축되어 생산이 주는 효과를 반영할 수 있기 때문이다. 이러한 이유로 전기의 석유가격이나 

에너지가격을 추정식에 추가하지 않았다. 전력가격의 경우에는 특히 전력이 저장되지 못하는 특성을 가지고 있어서 당기의 

전력가격만이 순수하게 전력가격 상승을 통한 당기의 생산비용 상승을 의미하기 때문이다.
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(‐)의 값으로 추정되었다. 이러한 결과는 특히 전력가격 상승의 경우 부가가치에 영향

을 줄 수 있음을 시사한다.

생산액과 부가가치를 이용하여 운송장비제조업의 생산식을 추정한 결과, 석유가격, 

에너지가격, 전력가격 모두에서 일관되게 음(‐)의 계수를 추정하는 데 실패하였다. 이

는 에너지가격의 상승이 운송장비 생산에 미치는 효과가 일관되게 나타나지 않았음을 

의미한다. 전력가격에 대해서 부정적인 영향이 나타났지만 이 역시 일관성이 없다. 결

론적으로 에너지가격 상승이 운송장비산업의 생산에 제약을 줄 만큼 충격적이지는 않

다고 할 수 있다.17) 다만, 전력가격 상승의 영향이 일관되고 유의적이지는 않지만 생산

에 부정적인 영향을 미칠 수 있다는 가능성은 인식할 필요가 있다. 온실가스저감정책

의 영향과 관련하여 언급한다면, 운송장비 생산은 석유 등 에너지비용 상승에 의한 영

향은 제한적이지만, 전력가격 상승에 따른 부정적 영향에는 다소 유의할 필요가 있다. 

탄소세나 배출권거래제와 같은 온실가스저감정책은 다른 에너지가격에 비하여 전력가

격을 상승시키는 효과가 있다.18) 전력가격의 상승에 따라 운송장비 제조업의 산출이 

부정적 영향을 받는다면, 탄소세와 같은 온실가스저감정책은 운송장비제조업의 경쟁

력을 약화시킬 수 있다. 

고용식에서 고용은 자동차 및 트레일러 제조업의 고용인원 자료를 사용하였다. 고용

식은 상기의 식(9)를 기준으로 하였으며, 설명변수 구성에 변화를 주면서 OLS로 추정

하였다. 고용식의 추정결과는 <표 6>과 <표 7>에 제시되어 있다. <표 6>은 산출변수로 

생산액을 사용하여 추정한 결과이다. 대체로 자동차산업의 고용은 생산액과 양(+)의 

관계가 추정되고 있어 생산액의 증대가 고용을 증대시키는 것으로 나타나고 있다. 노

동비용관련 변수들은 음(‐)의 계수값을 가지는 것으로 추정되었으나 유의적이지는 않

다. 자본비용 관련 변수 역시 음(‐)의 값을 나타내기는 하지만 유의적이지 않다. 석유가

격과 에너지가격의 경우에는 음(‐)의 계수값이 추정되지만 유의적이지 않은 반면, 전력

가격의 경우에는 유의적인 음(‐)의 계수값이 추정되고 있다.  특히 그 계수값은 –

1.6~‐1.9의 높은 탄력성을 나타내고 있다. 이는 전력가격 상승이 고용에는 매우 큰 부정

17) 상기의 생산액식에 수입가격이나 수출가격을 추가하여 수출입 교역조건의 변화에 대한 반응을 통제하여 추정하였으나 석유

가격, 에너지가격, 전력가격의 계수에는 특별한 변화가 나타나지 않았다.

18) 전력의 CO2 배출계수는 다른 에너지원에 비하여 높다. 유연탄, 석유, 도시가스의 CO2 배출계수는 각각 약 3.9, 3.0, 2.3 

CO2ton/TOE이나, 전력은 2010년 기준으로 약 4.9 CO2ton/TOE로 나타난다. 따라서 CO2 함유량에 대하여 탄소세를 부과하

게 되는 경우, 다른 에너지원에 비하여 전력의 탄소세 부담은 더욱 커지게 되며, 이러한 탄소세부담을 모두 가격에 전가시키

게 된다면, 탄소세 부과에 따른 전력가격의 상승은 다른 에너지원에 비하여 높을 것으로 예상된다.
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적인 영향이 있음을 의미한다. <표 7>은 부가가치를 산출변수로 사용한 추정결과이다. 

부가가치의 계수가 양(+)의 값으로 추정되고 있으며 유의성은 혼재되어 있다. 부가가

치의 증대가 고용을 확대할 가능성을 시사한다. 석유가격과 에너지가격의 계수는 대체

로 음(‐)의 값으로 추정되었지만 유의적이지는 않은 반면, 전력가격의 계수는 5% 유의

수준 하에서 유의적인 음(‐)의 계수가 추정되고 있다. 계수값도 ‐1.9~‐2.0의 큰 값으로 

추정되고 있다. <표 6>과 <표 7>의 고용식 추정결과에 의하면 고용에서 전력가격이 중

요한 영향력을 행사하고 있음을 볼 수 있다. 이는 전력가격이 생산에 미치는 영향과 

대조적이다. 전력가격이 상승하는 경우 생산에 미치는 영향보다 고용에 미치는 영향이 

더 크다는 점은 특징적이다. 탄소세와 같은 온실가스저감정책은 전력가격을 상승시킬 

것이고, 이러한 전력가격의 상승은 생산에는 상대적으로 약한 영향력을 가지지만, 고

용에는 부정적 영향력이 존재할 수 있다는 것이다. 

수출식은 상기의 추정식(10)을 기준으로 추정하였다. 식(10)에 종속변수의 시차변수

를 포함하였고, 환율(exr), 수입가격(lpimpd12), 국내가격(rp41p)을 순차적으로 제외하

는 구성의 변화를 가지고 OLS를 이용하여 추정하였다. 수출식의 수출은 자동차 및 트

레일러 제조업의 수출액자료를 이용하였으며, 수출가격과 수입가격은 자동차 및 트레

일러 제조업의 자료가 존재하지 않아서 운송장비제조업의 수출가격과 수입가격을 이

용하였다. 추정결과 수출은 자기 시차변수에 대하여 양(+)의 유의적인 계수가 추정되

었으며, 계수값의 범위는 0.45~0.55이다. 환율(exr)계수의 합은 양(+)의 값이 추정되었

으나, 계수 각각은 유의적이지 않다. 환율이 오르면 원화의 평가절하로 수출의 증가가 

기대되는 것과 부합하는 계수값의 방향이 추정되기는 하였으나 유의적이지는 않았다. 

전기의 수출가격에 대해서는 대체로 음의 계수가 추정되었으나 유의적이지 않으며, 수

출상대가격의 계수 합은 음(‐)의 값으로 추정되고 있으나 유의적이지는 않은 것으로 추

정되었다. 이는 수출의 상대가격(rpexpd12)이 상승하면 수출에는 부정적인 영향을 미

친다는 이론적 예측과 부합한다고 할 수 있다. 수입가격(lpimpd12)에 대해서는 당기에

서 유의적인 양(+)의 계수값이 추정되고 있다. 수입가격의 상승은 수출에 우호적인 영

향이 있음을 나타내고 있다. 이는 수입가격 상승이 세계가격의 상승을 의미하여 수출

의 상대가격을 낮추는 효과를 가지거나, 자국의 보호정책에 따른 수입가격의 상승으로 

수출에 유리한 환경을 제시한 것에 의한 것으로 볼 수 있다. 자국의 당기 국내가격

(rp41p)은 수출에 대해서 음(‐)의 계수값이 유의적으로 추정되었다. 이는 국내가격의 

상승이 수출의 기회비용을 상승시켜 수출을 위축시킨다고 설명할 수 있다. 석유가격
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(lpoil), 에너지가격(lpenr), 전력가격(lpelc) 추정식(7)과 (8)을 제외한 모두에서 음(‐)의 

계수값이 추정되고 있으나, 모두 유의적이지 않다. 이러한 결과는 에너지가격 상승이 

수출에 미치는 영향이 미미하다는 것을 의미한다. 온실가스저감정책의 관점에서 이 추

정결과를 해석하면, 우리나라의 온실가스저감정책에 따른 에너지가격 상승이 우리나

라 수출 경쟁력을 훼손하지는 않을 것으로 해석할 수 있다.

소비식의 추정은 추정식(11)을 기준으로 소비의 시차변수를 포함하여 변수 구성의 

변화를 가지고 OLS를 이용하여 추정하였다. 운송장비제품의 소비에 가장 유의적인 영

향력을 가지는 것은 소득(lgdp)이라고 할 수 있다. 운송장비제품 소비(lconr12)의 소득

탄력성은 3.2~5.0 범위에 있으며, 당기의 소득 계수는 유의적인 양(+)의 부호를 가지는 

것으로 추정되고 있다. 석유가격(lpoil) 계수는 대체로 음(‐)의 계수가 추정되지만 5% 

유의수준 하에서는 유의적이지 않은 것으로 나타나고 있다.19) 운송장비의 소비는 석유

가격의 변화에 대해서 부정적이기는 하지만 유의적인 것으로 나타나지 않는다. 석유제

품가격이 상승한다고 하여 운송장비에 대한 수요가 감소하기는 하지만 매우 약하게 

비탄력적으로 감소하는 것으로 나타나고 있다. 이는 연료가격이 오른다 하더라도 운송

장비 제품의 수요가 크게 줄지는 않는다는 의미로 해석할 수 있다. 탄소세와 같이 연료

가격에 영향을 주는 정책은 자동차를 포함한 운송장비 제품에 대한 수요를 크게 줄이

지는 않을 것으로 보인다. 

19) 석유가격의 당기와 시차변수를 추정식에 포함한 것은 석유가격이 상승하면 곧바로 자동차의 소비에 영향을 주기보다는 시

차를 가지고 영향을 주는 것을 감안한 것이다.
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9

0.
00
07

　
(0
.2
53
5)

(0
.2
38
3)

(0
.2
42
4)
*

(0
.2
27
8)

R
-s
qu

ar
ed

0.
39
10

0.
38
61

0.
42
87

0.
68
16

0.
66
28

0.
59
37

0.
38
14

0.
38
25

0.
45
09

0.
71
23

0.
69
21

0.
62
99

주
: 

상
수

항
의

 추
정

값
은

 제
시

하
지

 않
음

. 
*
*
*
, 

*
*
, 

*
는

 각
각

 1
%
, 

5
%
, 

10
%
의

 유
의

수
준

을
 의

미
함

. 
괄

호
 안

의
 값

은
 표

준
오

차
를

 의
미

함
.



표
 6

  
자
동
차
 및

 트
레
일
러
 제

조
업
의
 고

용
추
정
식
 (
1)

le
m
p4
1

(1
)

(2
)

(3
)

(4
)

(5
)

(6
)

(7
)

(8
)

(9
)

(1
0)

(1
1)

(1
2)

le
m
p4
1(
t-
1)

0.
16
98

0.
19
03

-0
.2
45
1

0.
39
37

0.
31
56

-0
.4
74
1

0.
08
35

0.
09
11

-0
.2
38
5

0.
30
56

0.
17
71

-0
.4
68
3

(0
.4
38
4)

(0
.4
00
0)

(0
.3
42
4)

(0
.4
78
3)

(0
.4
67
6)

(0
.4
61
2)

(0
.4
23
0)

(0
.3
89
6)

(0
.3
23
1)

(0
.5
19
5)

(0
.5
12
7)

(0
.4
63
6)

lc
to
12
(t
)

0.
52
85

0.
47
82

0.
29
61

0.
50
72

0.
50
43

0.
44
62

0.
54
76

0.
49
85

0.
24
55

0.
55
96

0.
57
84

0.
38
59

(0
.1
52
9)
**

(0
.1
54
7)
**

(0
.1
54
1)
*

(0
.3
43
9)

(0
.3
29
2)

(0
.2
41
3)

(0
.1
65
3)
**

(0
.1
66
7)
**

(0
.1
82
8)

(0
.3
83
2)

(0
.3
63
1)

(0
.2
73
8)

lc
to
12
(t
-1
)

0.
10
32

0.
13
56

0.
31
88

-0
.2
41
7

-0
.1
03
8

0.
37
34

0.
14
72

0.
19
87

0.
31
26

-0
.1
91
9

-0
.0
21
6

0.
38
16

　
(0
.2
83
9)

(0
.2
70
7)

(0
.2
33
7)

(0
.3
07
4)

(0
.3
32
4)

(0
.3
02
9)

(0
.2
89
6)

(0
.2
81
1)

(0
.2
31
0)

(0
.3
30
9)

(0
.3
55
1)

(0
.3
00
6)

lr(
t)

-0
.2
44
7

-0
.2
08
4

0.
07
02

-0
.1
68
4

-0
.1
26
3

0.
08
06

　
(0
.3
54
2)

(0
.3
41
0)

(0
.3
05
3)

(0
.3
42
0)

(0
.3
29
4)

(0
.2
81
9)

lr(
t-
1)

-0
.2
21
1

-0
.1
88
1

-0
.0
81
0

-0
.2
83
3

-0
.2
49
4

-0
.0
63
0

(0
.4
03
2)

(0
.3
81
7)

(0
.3
09
5)

(0
.3
83
0)

(0
.3
62
7)

(0
.3
03
6)

fc
os
t(
t)

0.
32
11

0.
95
39

2.
17
57

0.
74
46

1.
57
93

1.
99
10

　
(3
.9
53
2)

(3
.8
68
1)

(2
.8
34
0)

(4
.1
57
4)

(4
.0
23
5)

(2
.8
94
8)

fc
os
t(
t-
1)

-3
.2
32
4

-2
.6
38
9

-0
.6
40
5

-3
.2
54
1

-2
.6
97
5

-0
.3
15
4

(3
.4
72
6)

(3
.3
09
7)

(2
.5
15
0)

(3
.4
41
3)

(3
.2
36
6)

(2
.5
84
0)

lls
m
f(
t)

-0
.1
02
7

-0
.1
62
5

0.
10
22

-0
.1
54
4

-0
.2
38
1

0.
10
30

　
(0
.3
30
7)

(0
.3
12
4)

(0
.2
33
4)

(0
.3
57
8)

(0
.3
41
4)

(0
.2
35
8)

lls
m
f(
t-
1)

-0
.1
13
3

-0
.1
68
1

-0
.0
45
3

-0
.1
39
9

-0
.1
87
5

-0
.0
63
7

(0
.3
61
4)

(0
.3
50
1)

(0
.2
70
8)

(0
.3
31
6)

(0
.3
23
6)

(0
.2
32
2)

llo
m
f(
t)

-0
.1
96
7

-0
.2
66
4

0.
19
11

-0
.2
56
4

-0
.3
75
8

0.
19
52

　
(0
.4
19
8)

(0
.3
91
3)

(0
.3
05
9)

(0
.4
64
1)

(0
.4
30
0)

(0
.3
02
2)

llo
m
f(
t-
1)

0.
01
06

-0
.0
63
1

-0
.0
64
1

-0
.0
86
3

-0
.1
33
1

-0
.0
46
6

　
(0
.3
82
0)

(0
.3
74
1)

(0
.2
89
2)

(0
.3
78
1)

(0
.3
60
5)

(0
.2
65
2)

lp
oi
l

-0
.1
03
1

-0
.0
69
7

-0
.1
15
5

-0
.1
04
7

　
(0
.2
20
1)

(0
.2
59
6)

(0
.2
28
3)

(0
.2
72
9)

lp
en
r

-0
.2
83
5

-0
.3
00
3

-0
.3
08
3

-0
.3
65
9

　
(0
.2
95
1)

(0
.3
61
4)

(0
.3
08
5)

(0
.3
72
7)

lp
el
c

-1
.6
16
3

-1
.8
06
8

-1
.7
26
9

-1
.9
02
2

　
(0
.7
00
7)
*

(0
.6
62
3)
**

(0
.7
30
4)
**

(0
.6
91
9)
**

R
-s
qu

ar
ed

0.
86
91

0.
88
07

0.
92
33

0.
85
43

0.
86
60

0.
92
86

0.
86
99

0.
88
20

0.
92
50

0.
85
64

0.
87
11

0.
92
95

주
: 

상
수

항
의

 추
정

값
은

 제
시

하
지

 않
음

. 
 *

*
*
, 

*
*
, 

*
는

 각
각

 1
%
, 

5
%
, 

10
%
의

 유
의

수
준

을
 의

미
함

. 
괄

호
 안

의
 값

은
 표

준
오

차
를

 의
미

함
.



표
 7

  
자
동
차
 및

 트
레
일
러
 제

조
업
의
 고

용
추
정
식
 (
2
)

le
m
p4
1(
t)

(1
)

(2
)

(3
)

(4
)

(5
)

(6
)

(7
)

(8
)

(9
)

(1
0)

(1
1)

(1
2)

le
m
p4
1(
t-
1)

0.
26
57

0.
27
96

-0
.1
78
8

0.
67
62

0.
57
64

-0
.1
90
5

0.
21
91

0.
22
64

-0
.1
35
2

0.
66
70

0.
53
80

-0
.1
87
1

(0
.3
80
0)

(0
.3
36
4)

(0
.2
75
5)

(0
.3
90
4)

(0
.3
80
5)

(0
.4
16
3)

(0
.3
65
4)

(0
.3
27
1)

(0
.2
59
1)

(0
.3
91
9)

(0
.3
90
2)

(0
.3
96
6)

lv
ao

12
(t
)

0.
45
13

0.
40
35

0.
22
19

0.
20
25

0.
23
52

0.
21
27

0.
46
22

0.
41
32

0.
16
82

0.
19
88

0.
24
97

0.
17
77

(0
.1
53
5)
**

(0
.1
45
5)
**

(0
.1
45
6)

(0
.2
43
4)

(0
.2
31
4)

(0
.1
68
5)

(0
.1
64
7)
**

(0
.1
56
1)
**

(0
.1
58
2)

(0
.2
70
6)

(0
.2
54
4)

(0
.1
73
3)

lv
ao

12
(t
-1
)

0.
05
08

0.
09
86

0.
24
83

-0
.1
80
7

-0
.0
72
4

0.
26
21

0.
06
37

0.
13
01

0.
22
46

-0
.1
73
2

-0
.0
38
7

0.
25
60

　
(0
.2
35
2)

(0
.2
17
2)

(0
.1
86
8)

(0
.2
39
6)

(0
.2
49
4)

(0
.2
31
6)

(0
.2
40
7)

(0
.2
26
9)

(0
.1
81
1)

(0
.2
58
3)

(0
.2
69
4)

(0
.2
18
7)

lr(
t)

-0
.3
31
0

-0
.2
98
3

-0
.0
32
3

-0
.2
85
4

-0
.2
47
5

-0
.0
25
2

　
(0
.3
48
6)

(0
.3
19
1)

(0
.2
81
1)

(0
.3
38
2)

(0
.3
10
2)

(0
.2
59
1)

lr(
t-
1)

-0
.1
88
9

-0
.1
46
1

0.
00
76

-0
.2
34
3

-0
.1
89
3

0.
02
53

(0
.3
97
4)

(0
.3
63
7)

(0
.3
02
0)

(0
.3
86
4)

(0
.3
54
8)

(0
.2
90
9)

fc
os
t(
t)

-2
.9
48
7

-1
.7
70
1

0.
00
31

-2
.9
56
3

-1
.6
24
1

0.
25
05

　
(3
.2
02
5)

(3
.2
25
6)

(2
.4
07
9)

(3
.3
05
3)

(3
.3
09
0)

(2
.3
68
3)

fc
os
t(
t-
1)

-0
.3
88
7

-0
.4
45
6

0.
05
12

-0
.4
33
7

-0
.4
92
8

0.
05
16

(2
.7
90
2)

(2
.6
00
2)

(1
.9
48
2)

(2
.8
19
7)

(2
.5
99
8)

(1
.8
87
8)

lls
m
f(
t)

-0
.0
12
1

-0
.0
82
6

0.
29
30

-0
.0
42
5

-0
.1
26
2

0.
29
56

　
(0
.3
49
7)

(0
.3
10
7)

(0
.2
04
5)

(0
.3
64
0)

(0
.3
35
9)

(0
.2
31
0)

lls
m
f(
t-
1)

-0
.0
45
2

-0
.1
35
2

0.
01
09

-0
.1
04
2

-0
.1
48
3

0.
02
61

(0
.3
96
7)

(0
.3
69
7)

(0
.2
81
9)

(0
.3
62
1)

(0
.3
44
4)

(0
.2
57
5)

llo
m
f(
t)

0.
06
77

-0
.1
50
3

0.
38
52

-0
.0
41
7

-0
.1
77
4

0.
39
24

　
(0
.4
41
0)

(0
.3
86
4)

(0
.2
46
3)

(0
.4
66
5)

(0
.4
18
8)

(0
.2
57
8)

llo
m
f(
t-
1)

0.
06
29

-0
.0
44
2

-0
.0
43
4

-0
.1
08
4

-0
.1
38
0

-0
.0
10
5

　
(0
.4
28
3)

(0
.4
01
8)

(0
.3
05
1)

(0
.4
30
5)

(0
.3
99
8)

(0
.2
91
6)

lp
oi
l

0.
24
99

-0
.1
51
6

-0
.2
55
8

-0
.1
54
9

　
(0
.2
26
4)

(0
.2
86
2)

(0
.2
44
2)

(0
.3
17
8)

lp
en
r

-0
.4
80
4

-0
.4
21
0

-0
.5
03
2

-0
.4
63
4

　
(0
.2
83
5)

(0
.3
84
6)

(0
.3
06
8)

(0
.4
17
5)

lp
el
c

-1
.9
10
2

-1
.9
56
2

-1
.9
76
9

-2
.0
45
7

　
(0
.6
63
3)
**

(0
.7
01
5)
**

(0
.6
54
4)
**

(0
.6
89
0)
**

R
-s
qu

ar
ed

0.
83
89

0.
86
59

0.
91
34

0.
82
40

0.
84
37

0.
91
33

0.
83
95

0.
86
59

0.
91
94

0.
82
40

0.
84
52

0.
91
94

주
: 

상
수

항
의

 추
정

값
은

 제
시

하
지

 않
음

. 
 *

*
*
, 

*
*
, 

*
는

 각
각

 1
%
, 

5
%
, 

10
%
의

 유
의

수
준

을
 의

미
함

. 
괄

호
 안

의
 값

은
 표

준
오

차
를

 의
미

함
.



표
 8

  
자
동
차
 및

 트
레
일
러
 제

조
업
의
 수

출
추
정
식

lv
ex
p4
1(
t)

(1
)

(2
)

(3
)

(4
)

(5
)

(6
)

(7
)

(8
)

(9
)

(1
0)

(1
1)

(1
2)

lv
ex
p4
1(
t-
1)

0.
46
70

0.
48
35

0.
50
28

0.
50
76

0.
51
21

0.
52
14

0.
45
69

0.
45
71

0.
45
97

0.
51
24

0.
52
87

0.
54
74

　
(0
.1
90
3)
**

(0
.1
87
8)
**

(0
.1
86
4)
**

(0
.2
13
7)
**

(0
.2
11
5)
**

(0
.2
10
7)
**

(0
.2
02
3)
**

(0
.1
98
7)
**

(0
.1
96
8)
**

(0
.2
09
7)
**

(0
.2
07
1)
**

(0
.2
06
5)
**

le
xr
(t
)

0.
69
73

0.
69
33

0.
69
73

0.
26
02

0.
25
02

0.
17
29

(0
.7
27
2)

(0
.7
27
1)

(0
.7
07
8)

(0
.6
75
4)

(0
.6
79
0)

(0
.6
64
7)

le
xr
(t
-1
)

-0
.0
06
8

-0
.0
00
1

0.
07
29

0.
23
24

0.
25
71

0.
35
32

(0
.4
59
2)

(0
.4
59
3)

(0
.4
81
4)

(0
.4
76
0)

(0
.4
72
8)

(0
.4
79
0)

rp
ex
pd

12
(t
)

-0
.4
49
0

-0
.4
60
0

-0
.4
60
6

1.
21
96

1.
21
49

1.
36
10

0.
64
35

0.
64
29

0.
70
28

-0
.0
77
0

-0
.0
71
5

-0
.0
16
5

　
(0
.8
27
3)

(0
.8
30
3)

(0
.8
41
0)

(1
.1
71
0)

(1
.1
71
2)

(1
.2
02
8)

(0
.8
97
2)

(0
.8
94
8)

(0
.9
03
2)

(1
.0
35
8)

(1
.0
40
7)

(1
.0
63
2)

rp
ex
pd

12
(t
-1
)

-0
.6
43
2

-0
.6
35
7

-0
.7
56
5

-1
.6
12
7

-1
.6
05
0

-1
.5
13
1

-1
.4
22
1

-1
.4
35
8

-1
.2
82
3

-0
.7
34
8

-0
.7
17
0

-0
.7
59
2

(0
.8
47
1)

(0
.8
70
8)

(0
.8
47
8)

(0
.9
26
5)
*

(0
.9
63
5)

(0
.9
18
9)

(0
.8
83
7)

(0
.9
25
3)

(0
.8
62
7)

(0
.9
03
1)

(0
.9
22
4)

(0
.9
15
0)

lp
im
pd

12
(t
)

3.
88
72

3.
86
95

4.
03
25

3.
35
06

3.
34
34

3.
53
24

(1
.6
13
4)
**

(1
.6
02
7)
**

(1
.6
08
8)
**

(1
.4
61
9)
**

(1
.4
56
8)
**

(1
.4
90
8)
**

lp
im
pd

12
(t
-1
)

-2
.3
82
5

-2
.3
79
6

-2
.3
53
2

-2
.3
53
3

-2
.3
64
3

-2
.3
09
0

(1
.6
66
4)

(1
.6
81
2)

(1
.3
47
2)

(1
.6
01
5)

(1
.6
10
6)

(1
.5
56
9)

rp
41
p(
t)

-2
.2
85
2

-2
.2
19
1

-2
.0
79
4

-2
.2
67
1

-2
.2
05
1

-2
.1
00
1

(0
.8
30
3)
**

(0
.8
22
5)
**

(0
.7
87
1)
**

(0
.8
75
7)
**

(0
.8
63
5)
**

(0
.8
11
7)
**

rp
41
p(
t-
1)

1.
01
58

0.
98
83

1.
06
98

1.
13
34

1.
11
67

1.
21
19

(0
.7
74
6)

(0
.7
98
3)

(0
.7
94
6)

(0
.8
55
7)

(0
.8
80
6)

(0
.8
44
6)

lc
to
12
(t
)

0.
79
83

0.
80
20

0.
89
52

1.
01
76

1.
01
75

0.
95
71

0.
57
88

0.
58
65

0.
48
92

1.
02
49

1.
02
10

1.
03
43

(0
.4
55
1)

(0
.4
76
9)

(0
.4
52
6)
*

(0
.6
63
8)

(0
.6
69
6)

(0
.6
66
3)

(0
.4
70
6)

(0
.4
82
8)

(0
.4
44
0)

(0
.6
51
6)

(0
.6
61
5)

(0
.6
65
0)
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IV. 결론 및 시사점

자동차산업은 산업연관효과가 높고 수출주력산업이며 동시에 에너지를 많이 소비하

는 산업이다. 따라서 온실가스감축정책의 시행이 자동차산업의 경쟁력에 미치는 영향

을 살펴보는 것은 산업에 미치는 정책충격의 정도를 가늠하는 데 중요한 작업이다. 이

러한 의미에서 본고는 온실가스저감정책 시행이 자동차산업의 경쟁력에 미치는 영향

을 자동차산업 관련 경제변수를 통하여 평가하고자 한다. 그러나 실제로 온실가스저감

정책이 시행되고 있지 않으므로 이와 유사한 형태의 정책충격을 상정하고 이에 대한 

영향력을 추정함으로써 평가하는 방법을 취하였다. 시장기반 온실가스저감정책 수단

이 사용되면 탄소에 가격이 부과되고 이는 에너지가격의 변동을 초래한다. 특히 석유

와 같은 화석연료의 가격은 상승하고, 화석연료의 비중이 높을수록 전체 에너지를 대

표하는 에너지가격 역시 상승하게 될 것이다. 따라서 에너지가격의 변동에 대한 생산 

활동 등의 반응을 추정한다면 이를 통해 온실가스저감정책 시행에 따른 산업의 반응을 

어느 정도 유추할 수 있을 것으로 기대된다. 따라서 본고는 에너지가격 변동에 대한 

자동차산업의 생산, 고용, 수출, 소비의 반응을 추정함으로써, 온실가스저감정책이 자

동차산업에 미치는 영향력을 추론하고자 하였다.

자동차산업의 생산, 고용, 수출, 소비 등의 에너지가격에 대한 반응을 추정한 결과는 

다음과 같다. 첫째, 에너지가격의 상승이 운송장비 생산에 미치는 효과는 일관되게 나

타나지 않았다. 전력가격에 대해서는 부정적인 영향이 나타났지만 이 역시 일관성이 

없다. 결론적으로 에너지가격 상승이 운송장비산업의 생산에 제약을 줄 만큼 충격적이

지는 않다고 할 수 있다. 다만, 전력가격 상승의 경우에는 비록 일관되고 유의적이지는 

않지만 생산에 부정적인 영향을 미칠 수 있는 가능성은 인식할 필요가 있다. 이를 온실

가스저감정책의 영향과 관련하여 본다면, 운송장비 생산에 대한 석유 등 에너지비용 

상승에 의한 영향은 제한적이지만, 전력가격 상승에 따른 부정적 영향에는 다소 유의

할 필요가 있다. 

둘째, 자동차산업 고용의 경우에는 석유가격과 에너지가격의 계수는 대체로 음(‐)의 

값으로 추정되었지만 유의적이지는 않은 반면, 전력가격의 계수는 유의적인 음(‐)의 계

수가 추정되어 전력가격이 자동차산업의 고용에는 영향력을 가지는 것으로 나타났다. 

탄소세와 같은 온실가스저감정책에 따른 전력가격 상승은 생산에는 상대적으로 약한 

영향력을 가지지만, 고용에는 매우 큰 부정적 영향력이 존재할 수 있다.
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셋째, 운송장비의 수출의 경우에는 석유가격, 에너지가격, 전력가격 대부분 음(‐)의 

계수값이 추정되고 있으나, 유의적으로 나타나지는 않았다. 이러한 결과로부터 에너지

가격 상승에 따른 에너지비용부담이 수출의 경쟁력을 훼손하는 데까지는 이르지 않을 

것으로 볼 수 있다. 수출에서 에너지가격의 상승은 수출의 의사결정에 영향을 미칠 만

큼 심각하다고 보기는 어렵다.

넷째, 운송장비의 소비는 석유가격의 변화에 대해서 부정적이기는 하지만 유의적이

지는 않았다. 운송장비 제품의 소비는 석유가격 상승에 제한적인 영향만을 가지는 것

으로 볼 수 있다. 석유제품가격이 상승한다고 하여 운송장비에 대한 수요가 감소하기

는 하지만 약하게 비탄력적으로 감소하는 것으로 나타나고 있다. 이는 온실가스저감정

책의 시행으로 연료가격이 오른다 하더라도 연료가격 상승에 따른 운송장비 제품의 

수요가 크게 줄지는 않을 것으로 해석할 수 있다.

온실가스저감정책이 시행되어 에너지가격이 상승하는 경우를 상정하여 자동차산업

에 미치는 영향을 살펴보면, 생산이나 수출의 경우에는 에너지가격 상승에 따른 영향

력이 유의할 정도로 심각하지는 않을 것으로 예측할 수 있다. 이는 자동차관련 산업의 

생산이나 수출의 경쟁력이 에너지가격 상승의 부담을 극복할 수 있음을 시사한다. 그

러나 고용의 경우에는 에너지가격 상승에 따른 비용부담이 고용에 부정적인 영향을 

주고 있음을 나타내고 있다. 에너지가격이 상승하면 고용을 절감하는 의사결정을 한다

고 볼 수 있다. 이는 에너지효율성 개선으로 에너지비용부담을 흡수하는 노력이 필요

하고 이를 위한 정책적 고려도 필요하다고 할 수 있다. 자동차소비에 대해서는 석유가

격이 부정적인 영향을 미치지만 유의적이지는 않은 것으로 나타나고 있다.   종합적으

로 자동차에 대한 내수와 수출은 에너지가격 상승에 큰 영향이 나타나지 않고 있어, 

생산에도 영향력이 제한적인 것으로 볼 수 있는 반면, 자동차산업은 에너지가격 상승

에 따른 비용부담을 고용에 전가하는 의사결정을 하는 것으로 볼 수 있다. 따라서 온실

가스저감정책이 시행된다면 정부는 에너지가격 상승과 고용과의 관계에 대한 면 한 

분석과 함께 고용안정에 대한 대책을 동시에 고려할 필요가 있다.

온실가스저감정책의 효과를 적절하게 평가하기 위해서는 장기의 연도자료를 활용하

는 것이 바람직하다. 이러한 의미에서 본고에서는 연도별 자료를 이용하여 에너지가격

에 대한 자동차산업의 경제활동 변수의 반응을 살펴보았다. 다만, 연도자료의 한계로 

충분한 시계열이 확보되지 않은 것과 산업분류 세분화의 어려움 등으로 변수선택에 

제약이 있다는 점은 이 연구의 한계라고 할 수 있다. 향후, 충분한 시계열을 가진 분기

자료 등의 추정결과와 비교한다면 연구 결과 활용 면에서 도움이 될 것으로 기대된다.
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부록

부표 1  제조업 업종별 에너지소비량(2008년 에너지총조사 보고서 기준)

(단 : 10⁹Kcal) (단 : %)

합계 940,266.3 100.0 

코크스, 석유정제품  핵연료 297,982.6 31.7 

화학제품제조업 225,304.1 24.0 

제1차 속산업 204,715.3 21.8 

비 속 물제품 제조업 60,633.1 6.4 

종이제품 제조업 20,753.2 2.2 

음, 식료품제조업 18,934.1 2.0 

섬유제품 제조업 16,573.4 1.8 

자동차 제조업 15,459.0 1.6 

부표 2  자동차산업의 에너지원별 에너지소비량 변화 추이

에 지소비량의 변화 (단 : 10⁹Kcal)
2002 2005 2008

합계 10,041.3 13,755.7 15,613.3 

석탄류 0.4 41.0 55.9 

석유류 1,001.6 786.8 600.1 

도시가스 3,941.0 4,959.5 5,963.6 

력 5,057.7 7,916.6 8,956.1 

열에 지 9.6 20.7 34.2 

기타 31.0 31.2 3.4 

에 지소비량의 비 변화 (단 : %)

2002 2005 2008

석탄류 0.00 0.30 0.36 

석유류 9.97 5.72 3.84 

도시가스 39.25 36.05 38.20 

력 50.37 57.55 57.36 

열에 지 0.10 0.15 0.22 

자료: 에너지총조사보고서(2002, 2005, 2008).


