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Abstract
This paper conducts a Structural Dcomposition Analysis on the structure of factors contributing to 
the output growth of Korean Maritime and Port Industry during year 2000~ year 2017. Some of 
results are as follows. The output growth rates of the industry (yearly average 4.3%) was far lower 
than the average growth rates of Service as well as of Manufacturing Industries (yearly average 9% 
and 6.8%, respectively) due to the lower output growth of Maritime Industry. Among the growth 
contributing factors, change in domestic demand for final goods is the first contributing factor, and 
then change in technology, change in export and import substitution for intermediate goods are 
followed in order, but import substitution for final goods decreased its output. However, in each 
respective sub-periods of pre-global financial crisis and post-global financial crisis, change in the 
export, especially change in the export of Maritime Industry is the dominant determinant of output 
change in the Maritime and Port Industry in opposite ways. In the periods of the former the increase 
in the export of Maritime Industry overwhelmingly led the output growth of the Maritime and Port 
industry, but in the periods of the latter the decrease in its export was the culprit of lower output 
growth of the industry. On the other hand, among all industries of service and manufacturing sectors, 
Wholesale and Retail industry is the leading industry in contributing to the output growth of the 
Maritime and Port Industry, and Transportation Equipment industry is the leading industry among 
all manufacturing industries.
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Ⅰ. 서론

해운항만은 하나의 독립된 산업일 뿐만 아니

라 국가경제의 국내외 해상물류를 위한 사회간

접자본으로서 국가경제활동의 가장 중요한 지

원시스템이다. 특히, 경제의 대외 의존도가 높

은 우리나라 경제구조를 고려할 때 국가경제 

경쟁력의 핵심적인 결정인자로서 해운항만산

업 경쟁력의 강화는 매우 중요하다고 하겠다. 

그리고 이러한 중요성에 따라 해운항만산업 육

성을 위한 정책적 지원 등 다양한 노력을 해왔

으며, 결과적으로 우리나라 해운항만산업은 

2018년 기준으로 약 20억 2천만 톤의 물동량 

처리와 세계 6위의 컨테이너항만을 보유하고 

있다. 하지만, 이러한 해운항만산업의 외형적 

성장에 비해 국가경제의 생산에서 차지하는 해

운항만산업의 비중은 상대적으로 미미하다. 또

한, 해운항만산업의 성장률도 국가경제성장률

에 큰 차이로 미치지 못하며, 특히, 해운항만산

업 생산 증가가 해운물동량 증가에 크게 미치

지 못하는 것으로 나타난다.1) 국가경제성장이 

해운항만산업 성장으로 이어지지 못하고 있다

는 것이다. 문제는 이러한 추세가 지속될 경우 

산업적 측면에서 국가경제에서의 해운항만산

업의 위상은 점점 추락할 것이라는 점이다. 따

라서 점점 심화되고 있는 대외 의존적인 경제

구조에서 국가경제에서 해운항만 역할의 원활

한 수행을 위해서는 외형적 성장을 넘어 국가

경제에서 차지하는 중요성에 상응할 정도로 해

운항만산업의 내실 있는 성장이 필요하다. 특

히, 물동량 증가에 미치지 못하는 해운항만산

업 생산증가는 해운항만산업 성장구조의 취약

성을 나타낸다. 따라서 물동량 확대 중심에서 

벗어나 고부가가치 창출과 관련 산업과의 연관

성, 그리고 이들 산업의 발전 등과 더욱 밀접하

게 연계된 해운항만산업 발전에 대한 고민이 

1) 본 연구에서 추정한 국가 총 생산액에서 해운항만산

업 생산액의 비중은 2000년 기준 1.22%에서 2017년 

기준 약 0.91%로 감소함. 또한 해운항만산업 생산액

의 연평균 증가율도 2000년~2017년 기간 약 4.3%로 

국가경제 총 생산액 증가율 7.7%에 크게 미치지 못

할 뿐만 아니라, 특히 이 기간 연 평균 항만물동량 

증가율 약 6%에도 미치지 못함.

필요하다고 하겠다. 이런 측면에서 해운항만산

업의 성장에 영향을 미치는 요인, 해운항만산

업과 타 산업과의 연관성, 그리고 이러한 연관

성에 의한 타 산업 생산활동의 해운항만산업 

성장 기여도 등에 대한 정확한 정량적인 계측

이 요구된다. 본 연구는 이러한 배경 하에 한국 

해운항만산업의 성장구조를 분석하여 해운항

만산업의 지속적이고 안정적인 성장을 위한 정

책적 노력에 도움이 될 수 있는 기초자료와 시

사점을 제공하고자 한다. 이를 위해 2000

년~2017년 기간의 해운항만산업 성장기여요인

과 이들 요인의 성장기여구조에 대해 산업연관

모형의 구조분해분석법으로 분석한다. 또한, 

2000년 이후 세계경제에 가장 큰 충격인 글로

벌 금융위기는 한국경제 전반적으로 큰 영향을 

미친 것으로 다양한 연구의 분석결과로 나타난

다. 이에 해운항만산업의 성장구조도 글로벌 

금융위기 전·후로 변화가 있을 것으로 추정된

다.2) 이에 글로벌 금융위기 전후 해운항만산업 

성장구조에 대한 비교분석을 추가한다. 특히, 

통상적인 성장기여요인의 해운항만산업 성장

기여도 분석 외에 산업별/업종별 성장기여도 

분석의 미시적 분석을 통해 해운항만산업 성장

구조분석의 정교성을 높이고자 한다. 

논문의 구성은 II장에서 선행연구에 대해 검

토하고, III장에서 구조분해분석법과 해운항만

산업 구성을 위한 산업분류에 대해 논의한다. 

IV장에서 해운항만산업 성장구조에 대해 분석

하며, V장에서 결론과 시사점을 제시한다.

Ⅱ. 선행연구 검토

투입산출 산업연관모형을 활용한 해운항만

산업 연구는 대부분 해운항만산업의 경제적 파

급효과 중심으로 이루어졌다. 이러한 연구는 

크게 국가산업연관모형에서의 국가경제 파급

효과분석과 지역산업연관모형에서의 지역경제 

파급효과분석 중심이다. 국가산업연관모형을 

2) 글로벌 금융위기 이후 2009년~2017년 기간 해운항만

산업 연 평균 성장률이 1.4%로 글로벌 금융위기 이전 

2000년~2009년 기간의 6.1%에 비해서 크게 약화된 

것으로 추정됨. 
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활용하여 해운항만산업의 국가경제 파급효과

분석 연구로는 Jung Bong-Min, Ma Mun-Shik 

and Lee Ho-Choon(2004), Jeong Boon-Do 

and Shim Jae-Hee(2011) 등이 있다. 지역산업

연관모형에서 해운항만산업의 지역경제 파급

효과분석 연구로는 Kim Sang-Choon and Choi 

Bong-Ho(2015)은 해운항만산업의 부산지역의 

경제적 파급효과를 분석하며, Park Seon-Youl 

et al(2019)는 해양산업의 부산지역 경제적 파

급효과를 분석한다. Yoo Hong-Sung et al 

(2010)은 인천항의 지역경제적 파급효과를 분

석한다. Joo Kyeong- Won et al(2009)은 광양

지역 항만산업의 지역경제 파급효과를 분석한

다. 또한, 해운항만산업 경제적 파급효과의 지

역 간 비교연구도 진행되어 Lee Min-Kyu and 

Lee Ki- Youl(2016)은 항만물류산업의 지역경

제적 파급효과를 부산, 인천과 울산 지역 간에 

비교하며, Choi Bong-Ho(2009)는 지역 항만산

업을 동남권, 전라권, 수도권 각각의 광역권 항

만산업으로 확대하여 경제적 파급효과를 분석

하고 이들 광역권 간에 비교한다. 또한, 항만산

업 경제적 퍄급효과의 지역 간 비교를 국간 간 

비교연구로도 확장하여 Kang Jun-Gu, Lee 

Hong-Shik and Jeong Seong-Yeon (2011)는 

항만산업을 포함한 광의의 물류산업의 경제적 

파급효과를 한국, 중국과 일본 간에 비교한다. 

한편, 항만에서 처리되는 화물의 경제적 파급

효과를 분석하는 연구도 진행되어 Choi 

Bong-Ho and Kim Sang-Choon(2013)은 항만

액체화물의 국가 경제적 파급효과를 분석하고, 

Kim Sang-Choon and Choi Bong- Ho(2015)는 

부산항 컨테이너화물처리의 부산지역의 경제

적 파급효과를 분석한다. 이와 같이 산업연관

모형을 활용한 해운항만산업의 경제적 파급효

과분석 연구는 특정 시점의 해운항만산업 최종

수요요인에 의한 경제적 파급효과를 분석하는 

것이다. 물론 해운항만산업의 경제적 파급효과

분석은 중요하며 많은 연구를 통해서 국가경제

나 지역경제에 해운항만산업이 지대한 영향을 

미친다는 것을 확인하였다. 하지만, 해운항만

산업의 중요성을 고려할 때 해운항만산업의 성

장구조에 대한 분석은 경제적 파급효과 분석 

이상으로 중요하다고 하겠다. 

투입산출 구조분해분석법을 적용한 국내연

구는 대부분 특정산업의 성장기여구조분석 중

심이다. Park Jae-Min and Jeon Ju-Yong(2008)

은 정보통신산업의에 대해 분석한다. Her 

Jae-Jeong and Lim Hea-Jin(2012)는 도시가스

산업, Kim Pang-Ryong and Hong Jae-Pyo

(2014)는 지식서비스산업에 대해 각각 분석한다. 

반면에, Shin Sang-Hwa(2009)은 경제전체의 

성장요인분석에 구조분해분석법을 적용하며, 

Kim Sang-Choon and Choi Bong-Ho(2017)은 

전체 제조업종에 대한 분석으로 확대하여 한일 

제조업 간 성장기여구조 비교에 구조분해분석

을 적용한다. 한편, 해운항만산업에 대해 구조

분해분석법을 적용한 연구는 상대적으로 미흡

하다. Park Jae-Un, Won Hee-Yeon and Lee 

Dai-Shik(2009)는 1985년~2007년 기간의 물류

산업 성장기여구조에 대해 분석하였고, Kim 

Gyeong-Pil and Lee Jin-Sang(2014)은 2005

년~2012년 기간의 해상운송산업 성장요인에 

대해 분석하였다. 하지만, 이들 연구를 해운항

만산업 성장구조분석 연구로 이해하기에는 제

한적이라고 하겠다. 또한, 이들 연구는 통상적

인 투입산출 구조분해분석법에 따라 단순히 경

제전체의 수요변화나 기술변화에 의한 성장기

여도 분석 중심이다. 하지만, 특정산업의 성장

은 많은 다른 산업의 성장과 연계되어 있다는 

점을 고려할 때 이런 특성을 간과하고 있는 기

존 연구의 한계는 분명하다고 하겠다. 따라서 

본 연구는 투입산출 구조분해의 통상적인 분석 

외에 서비스업과 제조업의 개별 업종별 해운항

만산업 성장기여구조를 분석하여 해운항만산

업의 성장구조분석에 미시적 정교성을 더한다.

Ⅲ. 분석방법과 해운항만산업 분류

1. 투입산출 구조분해분석

투입산출 구조분해분석(I-O SDA)은 산업연

관표를 활용하여 시점 간 산출액의 변동을 야

기한 요인별 기여도를 측정한다. 분석방법은 

실제변동의 절대차이를 분석하거나 불변부문

별 비율방법을 적용하여 균형성장 혹은 비례성
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장으로 부터의 편차를 분석하는 방법이 있다. 

본 연구에서의 분석법은 실제성장의 절대차이 

분석법이다.구체적으로 보면, 먼저, 산업부문

으로 구성된 경제전체의 수급균형행렬식을 산

출액 중심으로 식(1)로 정리한다. 

 (1)

여기서 , , , 와 는 총산출 벡터

(×), 수입벡터(×), 중간수요벡터(×), 

국내최종수요벡터(×)와 수출벡터(×)를 

각각 나타낸다. 그리고 식(1)‘을 국산거래표와 

수입거래표를 활용하여 식(2)로 다시 정리할 

수 있다. 

    (2)

여기서  는 국산투입계수행렬, 은 수입

투입계수행렬,  은 중간재 수입벡터,  는 

최종재수입벡터이다. 또한,  이고, 

국내최종수요에 대한 최종재 수입비율을 이

라 하면  이므로 식(2)는 식(3)으로 정

리된다.

 
   


편의상    

(3)

그리고 두 시점 간(기준시점   , 비교시점 

  )의 산출액 차이는 식(4)로 나타낼 수 있다.

∆

  
  

(4)

이를 비교시점의 역행렬 가중치를 사용하여

(파셰방식) 두 시점 간 산출액 변동요인을 구조

분해분석법에 따라 5개 요인으로 분해하여 식

(5)로 정리할 수 있다. 참고로, 본 연구에서는 

파셰방식과 기준시점의 역행렬 가중치를 사용

하는 라스파이레스방식을 각각 활용한 산출액 

변동 추정치와 실제변동간의 편차 비교에서 파

셰방식의 편차가 적은 것으로 나타나 파셰방식

을 활용한다. 

∆∆
∆

 





 
 ∆



 

여기서 


 행렬의 성분 


는 

  행렬

의 성분 
 과 행렬의 성분 의 비

율과 행렬의 성분 의 곱, 즉 



 

 로 계산된다. 

(5)

식(5)에서 산출액 변동요인을 구체적으로 보

면, 식(5)의 오른 쪽 첫 번째 항은 국내최종수요 

변화효과, 두 번째 항은 수출변화효과, 세 번째 

항은 최종재수입대체효과, 네 번째 항은 중간

재수입대체효과 그리고 다섯 번째 항은 투입계

수의 변화에 의한 기술변화효과이다. 그리고 

국내최종수요는 소비, 고정투자와 재고투자의 

합으로 구성되기 때문에 국내최종수요효과는 

세분하여 소비변화효과, 고정투자변화효과와 

재고투자변화효과 등으로도 분석할 수 있다.

2. 해운항만산업 분류

해운항만산업은 해상화물의 이동운반에 요

구되는 모든 경제적인 활동으로 해상운송, 선

박입출항, 화물 하역 및 이송보관 등과 관련된 

생산활동으로 구성되는 것으로 정의된다. 법률

상 규정에 따라 해운항만산업 분류를 하면, 해

운법상의 해운업인 해상여객운송업, 해상화물

운송업, 해운중개업, 해운대리점업, 선박대여업

과 선박관리업, 항만운송사업법 상의 항만하역

사업, 검수사업, 감정사업, 검량사업 등을 포함

하는 항만운송사업과 항만용역업, 물품공급업, 

선박급유업과 컨테이너수리업을 포함하는 항

만운송관련사업, 항만법 상의 예선업, 그리고 

유선 및 도선사업법상의 도선업 등을 포함하는 

것으로 정의한다. 해운항만산업을 통계청의 운

수산업통계조사보고서의 분류기준에 따라 분

류하면 수송운송업, 창고 및 운송관련 서비스 
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중 보관 및 창고업 일부, 기타수송운송지원서

비스, 수상화물취급업, 기타운송관련서비스업 

중 일부 등이 해운항만산업에 포함되는 것으로 

정의한다. 또한, 한국은행의 산업연관표상의 

분류기준에 따라 해운항만산업을 분류하면, 중

분류의 수상운송업, 소분류의 운수보조서비스

업 중 수상운수보조서비스업, 그리고 소분류의 

화물취급업, 보관창고업과 기타운송관련 서비

스업 중 일부 등이 해운항만산업에 포함된다. 

따라서 본 연구에서는 산업연관표상의 분류를 

기준으로 하여 통계청 자료와 산업연관표 자료

를 통합하여 해운항만산업을 구성한다. 구체적

으로, 산업연관표상의 수상운송, 수상운수보조

서비스와 기타운수관련서비스의 27.1%를 해운

산업으로 구성하고, 하역의 75.8%, 보관 및 창

고의 64.6%와 기타운수관련 서비스의 10.4%를 

항만산업으로 구성한다. 산업연관표 상의 분류

별 해운산업과 항만산업의 비중(%)은 통계청 

운수업 분류별 통계 중 해운산업과 항만산업에 

해당하는 매출액 비중으로 정하였다.

한편, 연구시점에 활용 가능한 최신 투입산

출자료가 2017년 자료인 관계로 본 논문에서는 

2000년~2017년을 기본적인 분석대상기간으로 

하고 글로벌 금융위기 전·후의 해운항만산업 

성장구조의 동태적 변화를 분석하기 위해 대상

기간을 2000년~2009년과 2009년~2017년으로 

나누어 이들 시기 각각의 성장구조에 대해서도 

분석하고 두 시기 간에 비교한다. 그리고 한국

은행 생산자가격 기준의 2000년, 2009년, 2017

년 투입·산출 산업연관자료를 2009년 불변가

격으로 조정하며, 3개 연도 산업연관표 간의 산

업분류을 일치시키기 위해 이들 각각의 산업연

관표 상의 통합대분류를 27개 부문(업종)으로 

통일 조정한다. 조정된 27개 부문은 서비스업

은 해운, 항만, 전력가스수도재활용, 건설, 도소

매상품중개업, 음식숙박, 통신방송, 금융보험, 

부동산사업서비스, 행정국방사회보장, 교육보

건사회복지, 사회기타서비스 등이며, 제조업은 

음식료, 섬유가죽, 목재종이인쇄복제, 석유석

탄, 화학, 비금속광물, 1차금속, 금속가공, 일반

기계장비, 전기전자정밀기기, 운송장비, 기타제

조 등이고, 그리고 농림수산업, 광업과 기타 등

이다. 그리고 해운과 항만 각각에 대한 분석을 

통합하여 해운항만으로 정리한다.

3. 해운항만산업 생산액 추이 

앞 절의 산업분류에 따라 해운항만산업을 구

성하고 산업연관자료를 통해 추정한 2017년 기

준 해운항만산업의 총 생산은 약 37조 원이다. 

이는 경제 총 생산 약 4,105조 원의 약 0.91%로 

2000년, 2009년 각각 1.22%, 1.16%에 비해 크

게 감소하였다. 이 중에서 해운산업 생산은 

2000년과 2009년 각각 약 19조 원과 30조 원으

로 경제 총 생산 대비 각각 1.07%와 1.09%이었

으나 2017년에는 약 22조 원으로 오히려 2009

년에 비해 감소하였다. 반면에 항만산업 생산

은 2017년에 약 15조 원으로 경제 총 생산 대비 

약 0.38%의 비중을 차지하여 2000년, 2009년

의 비중 약 0.15%, 0.11%에 비해 2배 이상 증

가하여 해운산업과의 격차가 크게 줄어들었다. 

따라서 2017년 해운항만산업 침체는 해운산업

의 생산침체가 원인인 것으로 확인된다. 생산 

변화율을 보면, 2000년~2017년 기간 해운항만

산업의 생산은 연 평균 9,264억 원, 약 4.3%성

장하였다. 시기별로는, 글로벌 금융위기 이전 

2000년~2009년 기간에 해운항만산업 생산은 

연 평균 1조3,296억 원, 약 6.1% 증가한 반면에 

글로벌 금융위기 이후 2009년~2017년 기간에

는 연평균 4,730억 원, 1.4%의 성장률로 거의 

정체되었다. 특히, 해운산업의 생산이 2000

년~2009년 기간에는 연평균 1조 4,162억 원 약 

6.6%로 증가하였으나 2009년~2017년 기간에

는 오히려 연 평균 1조2,569억 원, 3.5%씩 감소

하여, 2000년~2017년 기간 해운산업의 생산은 

연 평균 1,680억 원, 0.9%의 증가에 그쳤다. 반

면에 항만산업 생산증가는 2000년~2009년 기

간에 연 평균 약 727억 원, 3.1%씩 증가하였으

나, 2009년~2017년 기간에는 연 평균 약 1조 

5,266억 원, 46.8%씩 증가하여 서비스업과 제

조업의 모든 업종 중에서 가장 높은 증가율을 

보였다. 이로 인해 2000년~2017년 기간에 항만

산업의 연 평균 생산증가와 증가율은 각각 

7,569억 원, 29.0%로 서비스업과 제조업의 모

든 업종 중에서 가장 높았다. 

한편, 경제 총 생산은 2000년 약 1,778조원
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에서 2017년 4,105조원으로 2000년~2017년 기

간 연 평균 약 7.7% 증가하였다. 이 중 서비스

업 생산은 2000년 약 892조원에서 2017년 

2,256조원으로 연 평균 약 9% 증가하였으며, 

제조업 생산은 826조원에서 약 1,780조원으로 

연 평균 약 6.8% 증가하였다. 따라서 이 기간 

해운항만산업의 생산 증가율은 제조업과 서비

스업은 물론 전산업의 평균 성장률에도 미치지 

못하였다. 글로벌 금융위기 이후 기간의 해운

산업의 역성장이 이러한 해운항만산업의 저성

장을 초래하였다. 한편, 2000년~2017년 기간의 

상대적인 저성장으로 인해 경제의 총생산 증가

에 대한 해운항만산업의 기여율도 0.7%에 불과

하다. 이 중에서 0.6%가 항만산업 생산증가에 

의한 기여율이며, 해운산업의 기여율은 0.1%로 

매우 미미하였다. 이는 2000년~2009년에 1.0%

의 기여율로 경제 총 생산증가에 대한 해운항

만산업의 기여율 1.1%를 주도한 해운산업의 기

여율이 글로벌 금융위기 이후인 2009년~2017

년에 오히려 –0.7%의 기여율로 경제 총 생산증

가에 부정적으로 기여하였기 때문이다. 반면에 

항만산업의 기여율은 2000년~2009년 기간에 

0.1%에서 2009년~2017년 기간에는 1.0%로 크

게 증가하였다. 

Ⅳ. 실증분석

본 장에서는 투입산출 구조분해분석에서 성

장기여요인인 국내최종수요변화, 수출변화, 최

종재수입대체, 중간재수입대체와 기술변화의 

해운항만산업 생산변화(성장)에 대한 기여도를 

2000년~2017년 기간과 이를 글로벌 금융위기 

이전 2000년~2009년의 1기와 글로벌 금융위기 

이후 2009년~2017년의 2기 나누어 분석한다. 1

절에서 통상적인 구조분해분석에서와 같이 성

장기여요인별 해운항만산업 성장기여도를 분

석한다. 2절에서는 1절에서의 분석결과를 산업

별/업종별로 세분화하여 산업별/업종별 해운항

만산업 성장기여도를 분석한다. 분석결과는 각

각 <Table 2>, <Table 3>, <Table 4>와 <Table 

5>와 같다.

Table 1. Output and Annual Rate of Change in Output in Maritime and Port Industry, and 

Key Sectors during year2000~year2009~year2017

Classification

Output (Billion Korean Won)
(Percentage to Total Output %)

Annual Average Rate of Change(%)
(Rate of Contribution to Change in 

Total Output(%))

2000 2009 2017 2000~2009 2009~2017 2000~2017

Maritime
·Port 

21,714
(1.22)

33,680
(1.16) 

37,463
(0.91)

6.1
(1.1)

1.4
(0.3)

4.3
(0.7)

Port 
2,611
(0.15) 

3,265
(0.11) 

15,478
(0.38)

3.1
(0.1)

46.8
(1.0)

29.0
(0.6)

Maritime
19,103
(1.07) 

30,415
(1.05) 

21,985
(0.53) 

6.6
(1.0)

-3.5
(-0.7)

0.9
(0.1)

Service Total
891,645
(50.15)

1,453,870
(50.01) 

2,256,073
(54.95)

7.0
(49.8)

6.9
(66.9)

9.0
(58.6)

Manufacture 
Total 

826,221
(46.47)

1,388,394
(47.76) 

1,780,365
(43.36)

7.6
(49.8)

3.5
(32.7)

6.8
(41.0)

Agricultural· 
Fishery· 

Mining Total

52,246
(2.94) 

57,415
(1.97)

65,178
(1.59)

1.1
(0.5)

1.7
(0.6)

1.5
(0.6)

Total 1,777,827 2,907,155 4,105,546 
7.1

(100)
5.2

(100)
7.7

(100)
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1. 성장기여요인별 해운항만산업 
성장기여도 분석

2000년~2017년 기간 연 평균 9,260억 원의 

해운항만산업 생산증가 중에서 항만산업 생산

증가가 약 7,651억 원으로 81.7%이고 해운산업 

생산증가가 약 1,699억 원으로 18.3%의 비중으

로 항만산업 생산증가의 비중이 압도적으로 크

다. 이를 1기와 2기로 구분하면, 1기에는 연 평

균 1조 3,330억 원의 해운항만산업 생산증가로 

중에서 연 평균 약 1조 2,432억 원 생산이 증가

한 해운산업의 비중이 93.5%로 연 평균 약 869

억 원 생산이 증가한 항만산업의 비중 6.5%를 

압도하였다. 하지만, 2기에는 연 평균 약 1조 

542억 원의 생산이 감소한 해운산업의 역성장

으로 인해 연 평균 1.4%의 증가율로 연 평균 

4,730억 원의 생산증가에 그친 해운항만산업 

성장은 연 평균 약 1조 5,272억 원의 생산이 증

가한 항만산업 생산증가에 의해 전적으로 주도

되었다. 글로벌 금융위기 이전과 이후 기간 간

에 해운산업 생산의 큰 변동성으로 인해 해운

항만산업 성장도 큰 변동성을 보였다.

성장기여요인별 해운항만산업 성장기여율을 

보면, 2000년~2017년 해운항만산업 성장에 가

Table 2. Contributions to the Output Growth of Maritime and Port Industry, and Key 

Industries in Korean Economy by Each Growth Contributing Factor

(Unit : %)

Classification 
Annual Average 

Output Growth Rates 
CDFD CE ISFG ISIG CT

2000~2017

Maritime·Port 4.3 33.3 27.4 -2.6 12.5

Port 29.0 32.6 22.0 -1.5 17.1

Maritime 0.9 36.4 51.3 -7.3 -7.9

Other Services 9.1 83.5 13.9 -1.1 -0.2

All Services 9.0 82.9 14.1 -1.2 -0.1

Manufacturing 6.8 40.2 65.4 -3.6 -2.7

Others 1.5 179.5 36.3 -31.3 -13.5
All Industries 7.7 66.3 35.1 -2.3 -1.1

2000~2009

Maritime·Port 6.1 0.8 88.6 -0.3 8.3

Port 3.1 -1.5 5.6 -2.2 145.0

Maritime 6.6 0.9 94.4 -0.2 -1.3

Other Services 7.0 75.0 16.0 -0.8 -0.7

All Services 7.0 73.2 17.7 -0.8 -0.5

Manufacturing 7.6 16.7 72.2 -1.9 -0.4

Others 1.1 93.9 21.6 4.0 -42.4
All Industries 7.1 45.8 44.3 -1.3 -0.6

2009~2017

Maritime·Port 1.4 119.9 -190.7 -6.9 -6.5

Port 46.8 30.4 15.4 -1.1 0.0

Maritime -3.5 9.8 -107.9 -1.4 -3.0

Other Services 7.0 86.4 11.6 -1.3 -0.9

All Services 6.9 86.5 10.5 -1.3 -0.9

Manufacturing 3.5 70.5 59.7 -5.2 -10.5

Others 1.7 192.9 29.2 -60.2 33.7

All Industries 5.2 84.7 27.9 -3.1 -4.0

Note : CDFD, CE, ISFG, ISIG and CT stand for Change in Domestic Final Demand, Change in Export, 
Import Substitution for Final Goods, Import Substitution for Intermediate Goods and Change in 
Technology, respectively. 
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장 큰 기여요인은 기여율 33.3%의 국내최종수

요변화이며, 이어서 기여율 29.4%인 기술변화, 

27.4%의 수출변화, 12.5%의 중간재수입대체이

다. 최종재수입대체는 –2.6%의 기여율로 해운

항만산업 생산을 감소시켰다. <Table 2>에서 

보는 바와 같이 서비스업 평균과 비교해서 국

내최종수요변화의 기여율이 상대적으로 작으

며, 수출변화와 기술변화의 기여율은 상대적으

로 크다. 제조업 평균과 비교해서는 국내최종

수요변화와 수출변화의 기여율이 상대적으로 

작으며, 기술변화의 기여율이 상대적으로 크

다. 항만산업과 해운산업별로 구분하면, 전체 

해운항만산업과 유사하게 항만산업의 성장에

는 국내최종수요변화 32.6%, 기술변화 29.9%, 

수출변화 22%, 중간재수입대체 17.1%의 순으

로 기여하였으며, 최종재수입대체는 –1.5%의 

부정적인 기여율을 보였다. 반면에 해운산업 

성장에는 51.3%의 기여율인 수출변화가 가장 

큰 기여요인이며, 이어서 기여율 36.4%의 국내

최종수요, 27.4%의 기술변화의 순이다. 반면

에, 항만산업과는 달리 최종재수입대체 외에 

중간재수입대체도 기여율 각각 약 –7.3%와 –
7.9%로 해운산업 생산을 감소시켰다. 하지만, 

이러한 요인별 해운항만산업 성장기여도는 글

로벌 금융위기 이전과 이후 기간에 큰 차이를 

보인다. 

글로벌 금융위기 이전 기간에 해운항만산업

의 성장을 견인한 것은 기여율 88.6%의 수출변

화이다. 수출변화의 압도적인 기여도로 인해 

수출변화 외 기여요인의 기여율은 매우 미미하

다. 국내최종수요변화의 기여율은 0.8%, 기술

변화의 기여율은 2.6%에 불과하다. 최종재수입

대체의 기여율은 –0.3%이다. 오히려 중간재수

입대체가 기여율 8.3%로 수출변화에 이어 두 

번째 기여요인이다. 항만산업과 해운산업별로 

보면, 이 기간 연 평균 약 869억 원의 생산증가

로 상대적으로 저성장한 항만산업의 성장에 가

장 크게 기여한 요인은 기여율 145%인 중간재

수입대체이다. 반면에 수출변화의 기여율은 

5.6%에 불과하고 국내최종수요변화와 최종재

수입대체의 기여율은 –1.5%와 –2.2%로 오히려 

항만산업의 생산을 감소시켰다. 특히, 2000

년~2017년 기간에 기여율 29.9%로 국내최종수

요변화에 이어 항만산업 성장의 두 번째 기여

요인인 기술변화의 기여율이 2000년~2009년 

기간에는 –46.9%의 기여율로 항만산업 생산을 

크게 감소시켰다. 수출변화의 상대적으로 낮은 

기여도와 기술변화, 국내최종수요변화와 최종

재수입대체의 부정적인 기여도가 이 기간 항만

산업의 저성장의 원인이다. 한편, 1기에 연 평

균 약 1조 2,431억 원의 생산이 증가한 해운산

업 성장의 최대 기여요인은 수출변화이다. 수

출변화의 해운산업 성장기여율은 94.4%에 달

한다. 이는 이 기간 경제 총 수출변화의 전체 

해운항만산업 성장기여율 88.6% 중에서 99.6%

로 1기의 해운항만산업 성장은 수출변화로 인

한 해운산업 생산증가에 의해서 주도되었다고 

할 수 있다. 수출변화 외에 그나마 유의미하게 

해운산업 성장에 기여한 요인은 기여율 6.1%의 

기술변화이다. 국내최종수요변화의 기여율은 

0.9%로 매우 미미하며, 특히, 최종재수입대체

와 중간재수입대체는 각각 기여율 –0.2%와 –
1.3%로 해운산업 생산을 감소시켰다. 

한편, 글로벌 금융위기 이후 기간에는 이전 

기간과는 달리 오히려 수출변화가 해운항만산

업 저성장의 원인이다. 수출변화의 기여율은 –
190.7%로 이 기간 해운항만산업 생산증가의 두 

배에 가까울 정도로 해운항만산업 생산을 감소

시켰다. 수출변화 외에도 최종재수입대체와 중

간재수입대체도 각각 기여율 –6.9%와 –6.5%로 

해운항만산업 생산을 감소시켰다. 따라서 1기

에 비해 해운항만산업 성장에 대한 수출변화와 

중간재수입대체의 기여도는 부정적으로 바뀌

었으며, 최종재수입대체의 부정적인 기여도는 

더욱 강화되었다. 반면에 기술변화와 국내최종

수요변화의 긍정적인 기여도는 각각 184.3%와 

119.9%로 1기에 비해 크게 강화되었다. 하지만 

기술변화와 국내최종수요변화의 높은 기여율

도 수출변화의 압도적인 부정적인 기여율로 인

한 해운항만산업 저성장을 극복할 정도로 충분

하지는 않았다. 항만산업과 해운산업별로 보

면, 이 기간 연 평균 약 1조 5,272억 원의 생산

증가로 상대적으로 고성장을 한 항만산업 성장

에 가장 큰 기여요인은 기여율 55.3%의 기술변

화로, 1기에 –46.9%의 부정적인 기여율에서 극

적으로 반전하였다. 따라서 글로벌 금융위기 
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이후 기간 전체 해운항만산업 성장의 최대 기

여요인인 기술변화의 기여율 184.3% 중 97%가 

기술변화로 인한 항만산업 생산증가에 의한 것

이다. 항만산업 성장의 두 번째 기여요인도 기

여율 30.4%의 국내최종수요변화로 1기의 기여

율 –1.5%에서 크게 반전하였다. 이 또한 국내

최종수요변화의 해운항만산업 성장기여율 119.9%

의 81.8%에 달한다. 수출변화의 기여율은 1기

보다 증가한 15.4%이다. 중간재수입대체는 1

기에 항만산업 성장의 최대 기여요인에서 글로

벌 금융위기 이후 기간에는 항만산업 생산에 

거의 영향을 미치지 못하였다. 최종재수입대체

는 기여율 –1.1%로 1기에 이어 항만산업 생산

을 감소시켰다. 한편, 2기에 연 평균 약 1조 

542억 원의 생산이 감소한 해운산업 역성장의 

가장 큰 원인은 기여율 –107.9%의 수출변화이

다. 이는 이 기간 성장률 1.4%인 전체 해운항만

산업의 성장에 –171.7%의 기여율로 해운항만

산업의 생산을 감소시켰다. 따라서 수출변화로 

인한 해운산업 생산감소가 글로벌금융위기 이

후 기간 해운항만산업 저성장의 원인임을 알 

수 있다. 또한, 최종재수입대체와 중간재수입

대체도 1기 보다 강화된 각각 기여율 –1.4%와 

–3.0%로 해운산업 생산을 감소시켰다. 반면에 

국내최종수요변화는 기여율 9.8%, 기술변화는 

기여율 2.5%로 1기에 이어 해운산업의 생산 증

가에 기여하였다. 다음 절에서는 본 절에서의 

경제전체 총 기여요인별 해운항만산업 성장기

여도를 산업별/업종별로 구분하여 산업별/업종

별 해운항만산업 성장기여도를 분석한다. 

2. 산업별/업종별 해운항만산업 
성장기여도 분석

1) 서비스업 전체

2000년~2017년 서비스업 성장기여요인은 

해운항만산업 생산을 연 평균 약 5,454억 원 증

가시켜 해운항만산업 성장에 약 58,9%기여하

여 해운항만산업 성장에 제조업에 비해서 서비

스업이 더 크게 기여하였다. 이 중에서 항만산

업 생산증가가 약 5,140억 원이고 해운산업 생

산증가는 약 314억 원으로 서비스업은 해운산

업 성장에 비해서 항만산업 성장에 절대적으로 

크게 기여하였다. 서비스업의 성장기여요인 중

에서 국내최종수요변화의 기여도가 가장 크며, 

이어서 중간재수입대체, 기술변화, 수출변화의 

순이며, 최종재수입대체는 해운항만산업 생산

감소요인이다. 요인별 기여도를 구체적으로 보

면, 국내최종수요변화는 해운항만산업 생산을 

연 평균 약 2,570억 원 증가시켜 해운항마만산

업의 성장에 약 27.8%기여하였다. 이는 서비스

업 해운항만산업 성장기여의 약 47.1%이며, 경

제전체 총 국내최종수요변화의 해운항만산업 

성장기여의 약 83.4%이다. 서비스업 중간재수

입대체는 해운항만산업 생산을 연 평균 약 

1,277억 원 증가시켜 해운항만산업 성장에 약 

13.8%기여하였다. 이는 서비스업의 해운항만

산업 성장기여 중 약 23.4%이다. 특히, 이는 경

제 총 중간재수입대체의 성장기여 중 약 110.2%

로 경제전체 중간재수입대체로 인한 해운항만

산업 생산증가는 전적으로 서비스업의 중간재

수입대체에 의해 이루어졌다. 서비스업의 기술

변화는 해운항만산업 생산을 연 평균 약 973억 

원 증가시켜 해운항만산업 성장에 약 10.5%기

여하였다. 이는 서비스업 성장기여요인의 해운

항만산업 성장기여 중 약 17.8%이며, 경제 총 

기술변화로 인한 해운항만산업 생산증가의 약 

35.7%이다. 그리고 서비스업의 수출변화는 해

운항만산업 생산을 연 평균 약 752억 원 증가시

켜 해운항만산업 성장에 약 8.1%기여하였다. 

이는 서비스업의 해운항만산업 성장기여 중에

서 13.8%이며, 경제 총 수출변화에 의한 해운

항만산업 성장기여 중에서 약 29.7%이다. 반면

에 서비스업의 최종재수입대체는 오히려 해운

항만산업 생산을 연 평균 약 118억 감소시켜 해

운항만산업 성장에 –1.5%의 부정적인 기여를 

하였다. 이는 서비스업 성장기여요인의 해운항

만산업 성장기여 중에서 약 –2.2%이며, 경제 

총 최종재수입대체에 의한 부정적인 해운항만

산업 성장기여도의 약 49.2%이다. 정리하면, 

서비스업은 제조업에 비해 국내최종수요변화

와 중간재수입대체를 통해 해운항만산업 성장

에 더 크게 기여하였으며, 제조업은 수출변화

와 기술변화를 통해 해운항만산업 성장에 더 

크게 기여하였다. 최종재수입대체를 통한 해운
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항만산업 성장에 대한 부정적인 기여는 두 산

업에서 비슷한 것으로 분석된다. 이러한 서비

스업과 제조업 성장기여요인별 해운항만산업 

성장기여도 비교는 <Table 3>에서 확인할 수 

있다. 

한편, 1기와 2기 간에 서비스업의 해운항만

산업 성장기여도는 정반대의 패턴을 보여준다. 

특히 해운항만산업 자체 성장기여요인, 특히 

해운업의 수출변화에 절대적으로 의존적이다. 

이에 더하여 2기에 수출변화의 압도적인 부정

적인 기여도로 인해 성장기여요인 간의 기여도 

차이가 1기에 비해 크게 확대되었다. 

1기에 서비스업의 성장기여요인에 의한 해

운항만산업 생산증가는 연 평균 약 1조 818억 

원으로 경제전체 성장기여요인에 의한 해운항

만산업 성장기여의 약 81.3%를 차지하였다. 1

기에 제조업에 비해서 서비스업의 기여도가 압

도적임을 알 수 있다. 이 중에서 해운산업 생산

증가가 약 1조1,181억 원이며, 항만산업의 생산

은 오히려 363억 원 감소하였다. 특히 해운항만

산업 자체 성장기여요인에 의한 해운항만산업 

성장기여도가 73.1%로 서비스업 해운항만산업 

성장기여도의 약 89.9%이다. 해운항만업 이외 

서비스업의 해운항만산업 성장기여율은 8.2%, 

약 1,010억 원의 생산증가에 불과하다. 서비스

업 기여요인별로는, 수출변화로 인한 해운항만

산업 생산증가가 연 평균 약 1조 663억 원으로 

해운항만산업 성장에 80.2%기여하였다. 특히, 

해운산업 수출증가로 인한 해운항만산업 생산

증가가 약 1조 1,268억 원에 달하여 서비스업 

총 수출변화로 인한 해운항만산업 생산증가를 

초과하였다. 수출변화 외에 중간재수입대체와 

국내최종재수요변화도 해운항만산업 생산을 

각각 연 평균 약 1,050억 원과 160억 원 증가시

켜 해운항만산업 성장에 각각 7.9%와 1.2%기

여하였다. 반면에 서비스업 기술변화와 최종재

수입대체는 해운항만산업 생산을 각각 연 평균 

약 1,045억 원과 10억 원 감소시켜 해운항만산

업 성장에 각각 –7.9%와 –0.1%기여하였다. 따

라서 1기의 해운항만산업 성장은 해운항만업 

자체 성장기여요인, 특히 해운업의 수출증가가 

주도하였다고 할 수 있다. 반면에 글로벌 금융

위기 이후 2기에 서비스업의 성장기여요인은 

해운항만산업 생산을 연 평균 약 555억 원 증가

시켜 해운항만산업 성장에 약 11.7%기여하였

다(참고로 제조업의 기여율은 약 88.8%). 해운

항만산업 성장기여에서 1기와 달리 서비스업과 

제조업의 위치가 바뀌었다. 이 중에서 항만산

업 생산증가는 약 1조2,359억 원이며, 해운산업 

생산은 오히려 약 1조 1,804억 원 감소하였다. 

1기와 달리 서비스업 성장기여요인의 항만산업 

생산효과와 해운산업 생산효과가 정반대로 되

었다. 한편, 1기에 비해 2기에 서비스업의 해운

항만산업 성장기여도 감소는 전적으로 해운항

만산업 자체 성장기여요인에 의한 해운항만산

업 생산감소가 원인이다. 특히 해운업 수출감

소로 인한 해운항만산업 생산감소가 연 평균 

약 1조2,099억 원으로 해운항만산업 성장에 약 

–256%로 부정적으로 기여하였다. 반면에 해운

항만산업 이외 서비스업의 성장기여요인에 의

한 해운항만산업 생산증가는 연 평균 약 7,368

억 원으로 해운항만산업 이외 서비스업의 해운

항만산업 성장기여도는 1기의 8.2%에 비해 

155.7%로 크게 증가하였다. 한편, 2기에 서비

스업 성장기여요인 중에서 해운항만산업 성장

에 최대로 기여한 요인은 기술변화로 기술변화

의 기여도는 1기와 정반대로 되어, 이로 인한 

해운항만산업 생산증가는 연 평균 약 6,266억 

원이다. 이는 서비스업의 해운항만산업 성장기

여 중 약 132.4%이며, 경제 총 기술변화로 인한 

해운항만산업 성장기여도의 71.9%이다. 서비

스업 국내최종수요변화의 해운항만산업 성장

기여도도 1기에 비해 크게 증가하였다. 이로 인

한 해운항만산업 생산증가는 연 평균 약 4,635

억 원으로 해운항만산업 성장기여도는 98%이

다. 반면에 서비스업 중간재수입대체의 기여도

는 3.9%로 1기에 비해 크게 감소하였으며, 최

종재수입대체의 부정적인 해운항만산업 성장

기여도도 –3.4%로 1기에 비해 강화되었다. 정

리하면, 1기에 비해 강화된 서비스업의 기술변

화와 국내최종수요변화의 높은 기여에도 불구

하고 해운업 수출감소의 부정적인 기여로 인해 

해운항산업의 성장률은 1기에 비해 2기에 크게 

감소하였다. 다음에는 개별 서비스업종별 해운

항만산업 성장기여도에 대해 논의한다
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Table 3. Contribution to the Output Growth of Maritime and Port Industry by Each Industry 

in Service and Manufacturing Sectors during year 2000~year 2017 (Unit : %)

Classificat'n CDFD CE ISFG ISIG CT Total

Maritime·
Port

1.3
(2.5,-1.2)

4.7
(2.8, 1.9)

-0.9
(0.0,-0.8)

10.7
(0.0, 10.7)

-0.8
(0.2, -1.0) 15.1

Other 
Transport

0.5
(0.4, 0.1)

0.1
(0.0, 0.0)

-0.3
(-0.2-0.1)

2.6
(0.6, 2.0)

-2.7
(0.4, -3.1)

0.2
(1.2, -1.0)

Power·
Water

0.2
(0.1, 0.1)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.3
(0.2, 0.1)

0.5
(0.3, 0.2)

Construct'n 6.4
(4.1, 2.3)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

-0.2
(-0.1,-0.1)

0.1
(0.5, -0.4)

6.3
(4.5, 1.9)

Wholesale·
Retail

7.5
(6.6, 0.9)

2.7
(2.4, 0.3)

0.0
(0.0, 0.0)

0.2
(0.2, 0.0)

11.2
(10.0, 1.1)

21.6
(19.3, 2.4)

Restaurant·
Lodging

2.6
(2.1, 0.6)

0.2
(0.1, 0.0)

-0.1
(-0.1, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.3
(0.3, 0.0)

3.1
(2.5, 0.6)

Cmmunicatn·B
roadcast'g

1.0
(0.8, 0.2)

0.1
(0.1, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.4
(0.4, 0.0)

1.5
(1.3, 0.2)

Finance·
Insurance

0.3
(0.3, 0.1)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.2
(0.1, 0.1)

0.5
(0.4, 0.1)

Real Estate 2.2
(1.7, 0.5)

0.4
(0.3, 0.1)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

1.0
(0.8, 0.2)

3.6
(2.8, 0.8)

Administ'n·
Defence

0.9
(0.6, 0.2)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

-0.1
(-0.1,-0.1)

0.7
(0.6, 0.20

Education·
Health

3.4
(2.6, 0.8)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

-0.1
(-0.1, 0.0)

0.5
(0.4, 0.1)

3.8
(3.0, 0.8)

Other Services 1.4
(1.1, 0.3)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.5
(0.2, 0.3)

0.1
(0.4, -0.3)

1.9
(1.6, 0.3)

Service Total 27.8
(22.8, 5.0)

8.1
(5.8, 2.3)

-1.3
(-0.3-1.0)

13.8
(14.6, -0.8)

10.5
(12.7,-2.2)

58.9
(55.5, 3.4)

Food·
Beverage

1.1
(0.8, 0.3)

0.4
(0.3, 0.1)

-0.5
(-0.4-0.1)

-0.2
(-0.1, -0.1)

3.9
(2.7, 1.2)

4.7
(3.3, 1.50

Textile·
Leather

0.5
(0.4, 0.1)

-0.2
(-0.1-0.1

-0.2
(-0.2-0.1)

-0.4
(-0.3, -0.1)

1.6
(1.1, 0.5)

1.4
(1.0, 0.4)

Lumber·
Paper

-0.1
(-0.1,0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

1.0
(0.8, 0.3)

0.9
(0.7, 0.2)

Petroleum·
Coal

0.0
(0.0, 0.0)

0.6
(0.3, 0.3)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
0.0, 0.0)

0.1
(-0.4, 0.5)

0.7
(-0.1, 0.8)

Chemicals 0.1
(0.1, 0.0)

4.2
(2.7, 1.5)

-0.2
(-0.1-0.1)

-0.3
(-0.2, -0.1)

2.5
(1.7, 0.8)

6.4
(4.2, 2.2)

Nonmetalic 
Mineral

0.0
(0.0, 0.0)

0.4
(0.2, 0.2)

0.0
(0.0, 0.0)

-0.1
(0.0, 0.0)

1.9
(1.0, 0.9)

2.2
(1.1, 1.1)

Primary Metal -0.1
(0.0, 0.0)

2.1
(1.1, 1.0)

0.0
(0.0, 0.0)

-0.6
(-0.3, -0.3)

1.6
(0.6, 1.0)

3.1
(1.3, 1.7)

Metal Product 0.3
(0.2, 0.1)

0.6
(0.4, 0.2)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.4
(0.4, 0.0)

1.3
(0.9, 0.4)

Machinary 1.4
(0.9, 0.5)

2.1
(1.3, 0.8)

0.1
(0.1, 0.0)

-0.1
(-0.1, 0.0)

0.9
(0.6, 0.3)

4.4
(2.9, 1.5)

Electrical·
Electronoics

0.1
(0.1, 0.1)

4.8
(3.0, 1.8)

-0.2
(-0.2-0.1)

0.0
(0.0, 0.0)

1.8
(1.0, 0.9)

6.6
(3.9, 2.6)

Transport 
Equipment

2.0
(1.5, 0.6)

4.1
(2.9, 1.2)

-0.2
(-0.1, 0.0)

0.0
(0.0 0.0)

1.8
(1.5, 0.3)

7.7
(5.7, 2.0)

Manufactur
Total

5.4
(3.7, 1.7)

19.3
(12.2, 7.1)

-1.2
(-0.9-0.4)

-1.6
(-1.0, -0.7)

17.7
(10.9, 6.8)

39.6
(25.1,14.5)

Total 33.3
(26.6,6.7)

27.4
(18.0, 9.4)

-2.6
(-1.3-1.3)

12.5
(14.0, -1.4)

29.4
(24.4, 5.0)

100
(81.7,18.3)

Note: The first number and second number in parenthesis are the contribution to the output growth of 
Maritime and Port industry by each industry in Service and Manufacturing sectors through the 
effect on the output change in Port industry and Maritime industry, respectively.
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1기에 서비스업의 성장기여요인에 의한 해

운항만산업 생산증가는 연 평균 약 1조 818억 

원으로 경제전체 성장기여요인에 의한 해운항

만산업 성장기여의 약 81.3%를 차지하였다. 1

기에 제조업에 비해서 서비스업의 기여도가 압

도적임을 알 수 있다. 이 중에서 해운산업 생산

증가가 약 1조1,181억 원이며, 항만산업의 생산

은 오히려 363억 원 감소하였다. 특히 해운항만

산업 자체 성장기여요인에 의한 해운항만산업 

성장기여도가 73.1%로 서비스업 해운항만산업 

성장기여도의 약 89.9%이다. 해운항만업 이외 

서비스업의 해운항만산업 성장기여율은 8.2%, 

약 1,010억 원의 생산증가에 불과하다. 서비스

업 기여요인별로는, 수출변화로 인한 해운항만

산업 생산증가가 연 평균 약 1조 663억 원으로 

해운항만산업 성장에 80.2%기여하였다. 특히, 

해운산업 수출증가로 인한 해운항만산업 생산

증가가 약 1조 1,268억 원에 달하여 서비스업 

총 수출변화로 인한 해운항만산업 생산증가를 

초과하였다. 수출변화 외에 중간재수입대체와 

국내최종재수요변화도 해운항만산업 생산을 

각각 연 평균 약 1,050억 원과 160억 원 증가시

켜 해운항만산업 성장에 각각 7.9%와 1.2%기

여하였다. 반면에 서비스업 기술변화와 최종재

수입대체는 해운항만산업 생산을 각각 연 평균 

약 1,045억 원과 10억 원 감소시켜 해운항만산

업 성장에 각각 –7.9%와 –0.1%기여하였다. 따

라서 1기의 해운항만산업 성장은 해운항만업 

자체 성장기여요인, 특히 해운업의 수출증가가 

주도하였다고 할 수 있다. 반면에 글로벌 금융

위기 이후 2기에 서비스업의 성장기여요인은 

해운항만산업 생산을 연 평균 약 555억 원 증가

시켜 해운항만산업 성장에 약 11.7%기여하였

다(참고로 제조업의 기여율은 약 88.8%). 해운

항만산업 성장기여에서 1기와 달리 서비스업과 

제조업의 위치가 바뀌었다. 이 중에서 항만산

업 생산증가는 약 1조2,359억 원이며, 해운산업 

생산은 오히려 약 1조 1,804억 원 감소하였다. 

1기와 달리 서비스업 성장기여요인의 항만산업 

생산효과와 해운산업 생산효과가 정반대로 되

었다. 한편, 1기에 비해 2기에 서비스업의 해운

항만산업 성장기여도 감소는 전적으로 해운항

만산업 자체 성장기여요인에 의한 해운항만산

업 생산감소가 원인이다. 특히 해운업 수출감

소로 인한 해운항만산업 생산감소가 연 평균 

약 1조2,099억 원으로 해운항만산업 성장에 약 

–256%로 부정적으로 기여하였다. 반면에 해운

항만산업 이외 서비스업의 성장기여요인에 의

한 해운항만산업 생산증가는 연 평균 약 7,368

억 원으로 해운항만산업 이외 서비스업의 해운

항만산업 성장기여도는 1기의 8.2%에 비해 

155.7%로 크게 증가하였다. 한편, 2기에 서비

스업 성장기여요인 중에서 해운항만산업 성장

에 최대로 기여한 요인은 기술변화로 기술변화

의 기여도는 1기와 정반대로 되어, 이로 인한 

해운항만산업 생산증가는 연 평균 약 6,266억 

원이다. 이는 서비스업의 해운항만산업 성장기

여 중 약 132.4%이며, 경제 총 기술변화로 인한 

해운항만산업 성장기여도의 71.9%이다. 서비

스업 국내최종수요변화의 해운항만산업 성장

기여도도 1기에 비해 크게 증가하였다. 이로 인

한 해운항만산업 생산증가는 연 평균 약 4,635

억 원으로 해운항만산업 성장기여도는 98%이

다. 반면에 서비스업 중간재수입대체의 기여도

는 3.9%로 1기에 비해 크게 감소하였으며, 최

종재수입대체의 부정적인 해운항만산업 성장

기여도도 –3.4%로 1기에 비해 강화되었다. 정

리하면, 1기에 비해 강화된 서비스업의 기술변

화와 국내최종수요변화의 높은 기여에도 불구

하고 해운업 수출감소의 부정적인 기여로 인해 

해운항산업의 성장률은 1기에 비해 2기에 크게 

감소하였다. 다음에는 개별 서비스업종별 해운

항만산업 성장기여도에 대해 논의한다.

(1) 해운항만업

2000년~2017년 해운항만산업 자체 성장기

여요인은 해운항만산업 생산을 연 평균 약 

1,394억 원 증가시켜 해운항만산업 성장에 

15.1%기여하였다. 이는 도소매상품중개업에 

이어 두 번째 기여도이다. 이 중에서 항만산업 

성장기여요인에 의한 생산증가가 약 508억 원

이며, 해운산업 성장기여요인에 의한 생산증가

가 약 886억이다. 항만산업에 비해 해운산업 성

장기여요인이 해운항만산업 성장에 더 크게 기

여하였다. 하지만, 이러한 두 업종 각각의 성장
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Table 4. Contribution to the Output growth of Maritime and Port Industry by Each Industry 

in Service and Manufacturing Sectors during year 2000~year 2009 (Unit : %)

Classificat'n CDFD CE ISFG ISIG CT Total

Maritime·
Port

-4.6
(-2.4-2.3

79.9
(-4.8.84.1)

0.0
(0.0, 0.0)

5.0
(0.0, 5.0)

-7.1
(0.1, -7.2)

73.1
(-7.2,80.2)

Other 
Transport

0.2
(0.1, 0.1)

-0.1
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

2.7
(0.7, 2.0)

-4.8
(-1.5,-3.2)

-2.0
(-0.8-1.2)

Power·
Water

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

-0.1
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

Construct'n 2.3
(0.8, 1.5)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

-0.1
(0.0, -0.1)

0.1
(0.0, 0.1)

2.3
(0.8, 1.5)

Wholesale·
Retail

0.6
(0.3, 0.3)

0.3
(0.1, 0.2)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

4.1
(1.8, 2.3)

5.0
(2.2, 2.8)

Restaurant·
Lodging

0.5
(0.3, 0.2)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

-0.2
(-0.3, 0.1)

0.3
(0.0, 0.3)

Cmmunicatn
·Broadcast'g

0.1
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.1
(0.1, 0.0)

0.2
(0.1, 0.0)

Finance·
Insurance

0.1
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.1
(0.0, 0.1)

Real Estate 0.2
(0.1, 0.1)

0.1
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.3
(0.1, 0.2)

Administ'n·D
efence

0.4
(0.2, 0.2)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.4
(0.2, 0.2)

Education·
Health

0.8
(0.4, 0.4)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

-0.1
(-0.2, 0.0)

0.7
(0.2, 0.5)

Other 
Services

0.6
(0.3, 0.4)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.4
(0.1, 0.3)

0.1
(0.1, 0.1)

1.2
(0.4, 0.8)

Service Total 1.2
(0.1, 1.1)

80.2
(-4.0,84.2)

-0.1
(-0.1,0.0)

7.9
(9.1, -1.2)

-7.9
(-7.8, 0.0)

81.3
(-2.7,84.1)

Food·
Beverage

0.2
(0.1, 0.1)

0.2
(0.1, 0.1)

-0.1
(0.0,0.0)

-0.2
(-0.1, -0.1)

1.9
(0.8, 1.1)

2.1
(0.9, 1.2)

Textile·
Leather

0.2
(0.1, 0.1)

-0.5
(-0.3-0.2)

-0.1
(-0.1-0.1

-0.1
(0.0, 0.0)

0.9
(0.4, 0.4)

0.5
(0.2, 0.2)

Lumber·
Paper

-0.7
(-0.3-0.4

0.0
(0.0, 0.0)

0.6
(0.2, 0.3)

0.0
(0.0, 0.0)

0.4
(0.0, 0.4)

0.3
(-0.1, 0.3)

Petroleum·
Coal

-0.1
(-0.1,0.0)

0.4
(0.3, 0.1)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.1
(-0.1, 0.2)

0.4
(0.1, 0.3)

Chemicals 0.4
(0.2, 0.2)

1.3
(0.6, 0.7)

-0.6
(-0.3-0.3

0.0
(0.0, 0.0)

0.8
(0.3, 0.5)

1.8
(0.7, 1.1)

Nonmetalic 
Mineral

0.1
(0.0, 0.1)

0.0
(0.0, 0.0)

-0.1
(0.0,-0.1)

-0.2
(0.0, -0.2)

0.7
(0.0, 0.8)

0.6
(-0.1, 0.6)

Primary Metal -0.5
(-0.2-0.3

1.0
(0.5, 0.6)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.2
(-0.2, 0.4)

0.8
(0.1, 0.7)

Metal Product -0.3
(-0.1-0.1

0.5
(0.2, 0.3)

0.1
(0.0, 0.1)

0.0
(0.0, 0.0)

0.2
(0.1, 0.1)

0.6
(0.2, 0.3)

Machinary 0.2
(0.1, 0.1)

0.9
(0.4, 0.5)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.7
(0.3, 0.4)

1.7
(0.8, 1.0)

Electrical·
Electronoics

-0.3
(-0.2-0.1

2.4
(1.5, 0.8)

0.1
(0.0, 0.0)

0.2
(0.1, 0.1)

2.7
(2.1, 0.6)

5.1
(3.7, 1.5)

Transport 
Equipment

0.4
(0.2, 0.2)

2.2
(1.1, 1.1)

-0.1
(0.0, 0.0)

-0.2
(-0.1, -0.1)

0.7
(0.3, 0.4)

3.0
(1.4, 1.6)

Manufactur
Total

-0.4
(-0.2-0.2

8.6
(4.5, 4.1)

-0.2
(-0.1-0.1

-0.2
(-0.1, -0.2)

9.5
(4.0, 5.4)

17.1
(8.1, 9.0)

Total 0.8
(-0.1,0.9)

88.6
(0.4,88.3)

-0.3
(-0.1-0.1

8.3
(9.5, -1.2)

2.6
(-3.1, 5.7)

100
(6.5, 93.5)
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Table 5. Contribution to the Output growth of Maritime and Port Industry by Each Industry 

in Service and Manufacturing Sectors during year 2009~year 20017 (Unit : %)

Classificat'n CDFD CE ISFG ISIG CT Total

Maritime·
Port

17.7
(16.4,1.3)

-230.5
(25,-256)

-1.6
(0.1,-1.7)

2.5
(0.0, 2.5)

67.8
(0.4, 67.4)

-144.0
(42.-182.6)

Other 
Transport

1.0
(0.8, 0.3)

0.6
(0.5, 0.2)

-1.2
(-0.9-0.3

0.5
(0.1, 0.4)

10.2
(10.8,-0.7)

11.2
(11.3,-0.2)

Power·
Water

0.4
(0.3, 0.2)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

2.1
(1.3, 0.9)

2.6
(1.6, 1.0)

Construct'n 12.4
(8.2, 4.2)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

-0.1
(2.5, -2.6)

12.3
(10.8, 1.5)

Wholesale·
Retail

22.0
(19.5,2.5)

7.3
(6.4, 0.8)

0.0
(0.0, 0.0)

0.1
(0.7, -0.6)

44.8
(48.8,-4.0)

74.2
(75.4,-1.2)

Restaurant·
Lodging

7.7
(6.4, 1.4)

0.8
(0.6, 0.1)

-0.6
(-0.5-0.1

0.2
(0.1, 0.0)

2.2
(2.7, -0.4)

10.3
(9.3, 1.0)

Cmmunicatn
·Broadcast'g

6.1
(5.5, 0.7)

0.9
(0.8, 0.1)

-0.1
(-0.1,0.0)

-0.1
(0.0, 0.0)

-0.9
(-0.9, 0.0)

6.0
(5.2, 0.8)

Finance·
Insurance

1.1
(1.0, 0.2)

-0.1
(-0.1, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

-0.1
(-0.1, 0.0)

0.8
(0.8, 0.0)

1.8
(1.6, 0.1)

Real Estate 16.8
(15.2,1.5)

1.8
(1.6, 0.2)

0.2
(0.2, 0.0)

0.3
(0.2, 0.1)

6.0
(5.2, 0.8)

25.0
(22.4, 2.6)

Administ'n·D
efence

2.0
(1.5, 0.4)

0.0
(0.0, 0.0)

0.0
(0.0, 0.0)

0.2
(0.1, 0.1)

-1.2
(0.8, -0.4)

1.0
(0.8, 0.1)

Education·
Health

7.0
(5.7, 1.4)

0.0
(0.0, 0.0)

0.2
(0.2, 0.0)

-0.3
(-0.2,-0.1)

4.5
(4.2, 0.4)

11.5
(9.8, 1.6)

Other 
Services

3.7
(3.2, 0.5)

-0.1
(0.0, -0.1)

-0.3
(-0.3,0.0)

0.5
(0.4, 0.1)

-3.8
(-1.7,-2.1)

0.0
(1.6, -1.5)

Service Total 98.0
(84,14)

-219.3
(31.-251)

-3.4
(-1.3-2.1

3.9
(5.7, -1.8)

132.5
(142.0-9.5)

11.7
(261,-250)

Food·
Beverage

2.7
(2.0, 0.7)

0.6
(0.5, 0.2)

-1.7
(-1.2-0.5

0.3
(0.3, 0.0)

9.6
(8.2, 1.4)

11.6
(9.7, 1.9)

Textile·
Leather

0.8
(0.6, 0.2)

2.0
(1.4, 0.5)

-0.4
(-0.3-0.1

-0.9
(-0.6,-0.3)

2.4
(2.0, 0.4)

3.8
(3.1, 0.7)

Lumber·
Paper

0.3
(0.2, 0.1)

0.1
(0.0, 0.0)

0.1
(0.1, 0.0)

0.1
(0.0, 0.0)

2.3
(2.6, -0.4)

2.8
(3.0, -0.3)

Petroleum·
Coal

0.3
(0.2, 0.2)

0.8
(0.4, 0.4)

0.0
(0.0, 0.0)

-0.3
(-0.2,-0.1)

0.3
(-1.6, 1.9)

1.1
(-1.2, 2.3)

Chemicals 0.8
(0.5, 0.3)

7.8
(5.1, 2.7)

0.3
(0.2, 0.1)

-1.9
(-1.1,-0.9)

11.6
(9.1, 2.5)

18.5
(13.8, 4.7)

Nonmetalic 
Mineral

0.0
(0.0, 0.0)

1.3
(0.6, 0.7)

0.1
(0.1, 0.1)

1.5
(0.8, 0.7)

6.6
(5.1, 1.5)

9.5
(6.6, 2.9)

Primary Metal 3.5
(1.9, 1.6)

2.3
(1.2, 1.1)

-1.2
(-0.6-0.5

-6.4
(-3.4,-3.0)

13.0
(6.4, 6.6)

11.2
(5.5, 5.7)

Metal Product 1.4
(0.9, 0.5)

-0.6
(-0.4-0.2)

0.3
(0.2, 0.1)

-0.4
(-0.2,-0.2)

2.1
(2.5, -0.4)

2.9
(3.1, -0.3)

Machinary 4.5
(2.9, 1.6)

3.7
(2.4, 1.3)

0.7
(0.5, 0.2)

-1.1
(-0.6,-0.5)

1.1
(1.5, -0.4)

9.0
(6.8, 2.2)

Electrical·
Electronoics

1.4
(0.9, 0.5)

9.1
(5.9, 3.2)

-0.9
(-0.6-0.3)

-2.3
(-1.4,-0.9)

-5.5
(-7.5, 2.0)

1.7
(-2.7, 4.5)

Transport 
Equipment

5.4
(3.9, 1.5)

0.9
(0.7, 0.2)

-0.2
(-0.2-0.1

1.6
(1.0, 0.6)

8.6
(8.6, -0.1)

16.3
(14.1, 2.2)

Manufact're
Total

21.3
(14.2,7.2)

28.6
(18.3,10.3)

-2.9
(-2.-1.0)

-9.7
(-5.1,-4.6)

51.5
(36.9, 14.5)

88.8
(62.4, 26.4)

Total 119.9
(98, 21.8)

-190.7
(59-240)

-6.9
(-3.7-3.2)

-6.5
(0.1, -6.7)

184.3
(178.7, 5.5)

100
(323-223)
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기여요인의 생산효과는 항만산업에 압도적으

로 크게 나타났다. 항만산업 생산증가가 연 평

균 약 1,675억 원인 반면에 해운산업 생산은 오

히려 연 평균 약 281억 원 감소하였다. 구체적

으로 보면, 항만산업 성장기여요인은 해운산업 

생산에 대한 영향 없이 항만산업 생산을 508억 

원 증가시켰고, 반면에 해운산업 성장기여요인

은 오히려 해운산업 생산을 약 283억 원 감소시

키고 항만산업 생산을 1,170억 원 증가시켰다. 

해운항만업 성장기여요인 중에서 가장 큰 기여

요인은 중간재수입대체이다. 이로 인한 생산증

가는 연 평균 약 989억 원으로 경제 총 성장기

여요인에 의한 해운항만산업 생산증가의 

10.7%이며, 해운항만산업 성장기여요인에 의

한 해운항만산업 생산증가의 약 71%에 달한다. 

특히, 이는 경제 총 중간재수입대체의 해운항

만산업 성장기여도 중 85.6%를 차지할 정도로 

모든 업종 중에서 압도적으로 크다. 이 중에서 

해운산업 중간재수입대체로 인한 해운항만산

업 생산증가가 약 990억 원이다. 반면에 항만산

업 중간재수입대체는 해운항만산업 생산에 거

의 영향을 미치지 못하였다. 중간재수입대체에 

이어 기여도가 높은 요인은 수출변화이다. 해

운항만산업 자체 수출변화로 인한 생산증가는 

연 평균 약 437억 원으로 해운항만산업 성장에 

4.7%기여하였다. 이 중에서 항만산업 수출변화

로 인한 항만산업 생산증가 약 262억 원이고 해

운산업 수출변화로 인한 해운산업 생산증가 약 

172원이다. 따라서 중간재수입대체와 수출증가

의 기여도를 합한 기여도 15.4%는 해운항만산

업 자체 성장기여요인의 해운항만산업 성장기

여도 15.1%를 초과한다. 반면에 중간재수입대

체와 수출변화 외의 해운항만산업 성장기여요

인의 기여도는 매우 미미하거나 부정적이다. 

해운항만산업 국내최종재수요변화의 기여도는 

1.2%이며, 최종재수입대체와 기술변화는 오히

려 각각 기여율 –0.9%와 –0.8%로 해운항만산

업 생산을 감소시켰다. 

한편, 1기와 2기 간에 해운항만산업 성장기

여요인의 해운항만산업 성장기여는 정반대로 

되었다. 또한, 항만산업과 해운산업 성장에 대

한 기여도 정반대로 되었다. 앞에서 논의한 바

와 같이, 1기에 해운항만산업 자체 성장기여요

인은 기여율 73,1%로 해운항만산업 성장을 주

도하였지만, 2기에는 오히려 해운항만산업 생

산을 연 평균 약 6,813억 원 감소시켜 해운항만

산업 저성장의 원인으로 되었다. 특히, 성장기

여요인 중에서 수출변화, 특히 해운업 수출변

화가 1기와 2기 해운항만산업 생산변화에 정반

대 방향으로 압도적으로 영향을 미쳤다. 1기에 

해운산업 수출증가로 인한 해운항만산업 생산

증가는 연 평균 약 1조1,268억 원으로 해운항만

산업 성장기여요인에 의한 해운항만산업 성장

기여의 116%이며, 경제 총 성장기여요인에 의

한 해운항만산업 총 생산증가 1조3,330억 원의 

약 84.5%이다. 이 중에서 해운산업 생산증가가 

1조1,181억 원이며, 항만산업 생산증가는 약 

86억 원에 불과하다. 반면에 항만산업 수출변

화는 전적으로 항만산업 생산감소를 통해 오히

려 해운항만산업 생산을 연 평균 약 646억 원 

감소시켰다. 반면에 2기에는 오히려 해운산업

의 수출감소로 인해 해운항만산업 생산이 연 

평균 약 1조900억 원 감소하였다. 이는 2기 해

운항만산업의 연 평균 생산증가 4,730억 원의 

약 –230%에 달한다. 반면에 항만산업 수출변화

는 1기와 달리 해운항만산업 생산을 연 평균 약 

1,198억 원 증가시켰다. 이와 같이 1기와 2기 

모두 해운항만산업 생산변화에 해운산업 수출

변화의 압도적인 영향으로 인해 해운항만산업

의 다른 성장기여요인의 기여도는 상대적으로 

작으며, 특히, 1기에는 더욱 미미하다. 1기에 

수출변화 외에 유일하게 해운항만산업 생산증

가에 기여한 요인인 중간재수입대체의 기여율

은 1기에 5%에서 2기에 2.5%로 약화되었다. 

반면에 1기에 기여도 각각 –7.2%와 –2.3%로 해

운항만산업 생산을 각각 연 평균 941억 원과 

616억 원 감소시킨 기술변화와 국내최종수요변

화는 2기에는 반전하여 해운항만산업 생산을 

각각 연 평균 약 3,207억 원, 약 840억 원 증가

시켰다.

(2) 도소매상품중개업

도소매상품중개업의 성장기여요인은 2000

년~2017년 기간에 해운항만산업 생산을 연 평

균 약 2,000억 원 증가시켜 해운항만산업 성장
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에 약 21.6%기여하였다. 모든 서비스업종과 제

조업종 중에서 가장 큰 기여도이며, 특히, 해운

항만산업의 자체 성장기여도 15.1%를 초과할 

정도로 압도적이다. 이 중에서 항만산업 생산

증가가 약 1,780억 원이며, 해운산업 생산증가

가 약 220억 원이다. 성장기여요인 중에서 기술

변화의 기여율이 11.2%로 도소매상품중개업의 

해운항만산업 성장기여도의 약 52%이다. 이 중 

89%가 항만산업 생산증가이다. 기술변화에 이

어 국내최종수요변화가 기여율 7.5%로 두 번째

로 기여하였다. 수출변화의 기여율은 2.7%이

다. 특히, 이와 같은 국내최종수요변화와 기술

변화로 인한 해운항만산업 생산증가효과는 모

든 서비스업종과 제조업종 중에서 가장 크다. 

수입대체 중에서는 중간재수입대체가 기여율 

0.2%로 미미하나마 해운항만산업 생산을 증가

시켰다. 반면에 최종재수입대체는 해운항만산

업 생산에 영향을 미치지 못하였다. 한편, 도소

매상품중개업 의 해운항만산업 성장기여도는 1

기 5%, 해운항만산업 생산증가 연 평균 약 660

억 원에서 2기에 74.2%, 약 3,510억 원으로 모

든 업종을 압도할 정도로 크게 증가하였다. 특

히, 2기의 해운항만산업 생산증가는 전적으로 

항만산업 생산증가로 인한 것이며, 해운산업 

생산은 오히려 감소하였다. 성장기여요인 증에

서는 기술변화의 기여율이 1기에 4.1%에서 2기

에 44.8%로 가장 크게 증가하였고 이어서 국내

최종수요변화의 기여율이 0.6%에서 22%, 수출

변화의 기여율이 0.3%에서 7.3%로 증가하였

다. 1기에 비해 절대적으로 기술변화의 기여율

이 가장 크게 증가하였으나 상대적으로는 국내

최종수요변화의 기여율이 더 강화되었다. 최종

재 및 중간재 수입대체의 기여도는 미미한 수

준으로 1기와 2기 간에 큰 변화가 없었다. 

(3) 건설업

2000년~2017년 건설업의 성장기여요인에 

의한 해운항만산업 생산증가는 연 평균 약 587

억 원으로 해운항만산업 성장에 약 6.3%기여하

였다. 해운항만업 이외 서비스업종 중에서 도

소매상품중개업 기여도와 큰 차이가 있지만 해

운항만산업 성장에 두 번째로 크게 기여하였

다. 이 중에서 항만산업 생산증가로 약 414억 

원이고, 해운산업 생산증가는 약 172억 원이다. 

건설업 성장기여요인 중에서 국내최종수요변

화의 기여율이 6.4%로 건설업의 해운항만산업 

성장기여도를 초과한다. 따라서 건설업의 해운

항만산업 성장기여는 전적으로 국내최종수요

변화에 의해 주도되었다. 기술변화의 기여율은 

0.1%로 매우 미미하며, 최종재수입대체와 수출

변화는 해운항만산업 성장에 영향을 미치지 못

하였다. 중간재수입대체는 기여율 –0.2%로 오

히려 해운항만산업 생산을 감소시켰다. 한편, 

건설업의 해운항만산업 성장기여도는 1기의 

0.8%에 비해 2기에 12.3%로 크게 증가하여 해

운항만산업 생산을 1기 연 평균 약 300억 원에

서 2기에 약 583억 원 증가시켰다. 이 중에서 

항만산업과 해운산업 생산증가가 1기에 각각 

108억 원과 196억 원에서 2기에는 각각 510억 

원과 73억 원으로 되어 글로벌 금융위기 이후 

기간에 해운산업 생산증가에 대한 기여는 오히

려 감소하였다. 1기에 이어 2기에도 건설업의 

해운항만산업 성장에 대한 기여는 전적으로 국

내최종재수요증가에 의해 이루어졌다. 수출변

화와 최종재수입대체는 1기와 2기 모두 해운항

만산업 생산에 영향을 미치지 못하였다. 기술

변화는 1기에 0.1%의 기여율로 미미하게나마 

해운항만산업 생산을 증가시켰으나 2기에는 오

히려 –0.1%기여율로 해운항만산업 생산을 감

소시켰다. 반면에 중간재수입대체는 1기에 

-0.1%의 부정적인 기여율로 해운항만산업 생산

을 감소시켰으나 2기에는 해운항만산업 생산에 

영향을 미치지 못하였다. 

(4) 부동산사업서비스업

2000년~2017년 기간에 부동산사업서비스업

의 성장기여요인에 의한 해운항만산업 생산증

가는 연 평균 약 331억 원으로 해운항만산업 성

장기여도는 약 3.6%이다. 이는 해운항만업 이

외 서비스업종 중에서 도소매상품중개업, 건설

업, 교육보건사회복지업에 이어 네 번째의 기

여도이다. 이 중에서 항만산업 생산증가가 약 

257억 원, 해운산업 생산증가가 약 74억 원이

다. 기여요인 중에서 국내최종수요증가와 기술
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변화가 각각 해운항만산업 생산을 각각 약 206

억 원과 94억 증가시켰다. 이들 두 요인에 의한 

생산증가가 부동산사업서비스업의 해운항만산

업 성장기여도의 약 91%를 차지한다. 이들 요

인 외에 수출변화로 인한 생산증가는 약 32억 

원이다. 중간재와 최종재 수입대체는 해운항만

산업 생산에 거의 영향을 미치지 못하였다. 한

편, 부동산사업서비스업의 해운항만산업 성장

기여도는 1기에 0.3%에서 2기에 25%로 서비스

업과 제조업 모든 업종 중에서 도소매상품중개

업에 이어 두 번째로 크게 증가하였다. 따라서 

해운항만산업 생산증가에 대한 기여도 1기에 

약 36억 원에 불과하였으나 2기에 1,183억 원

에 달하였다. 특히 항만산업 생산증가가 약 11

억 원에서 1,060억 원으로 증가하여 2기 해운항

만산업 생산증가의 약 90%를 차지하였다. 기여

요인 증에서는 국내최종수요변화의 기여도가 

압도적으로 강화되었다. 국내최종수요변화로 

인한 해운항만산업 생산증가가 1기에 28억 원

이었으나 2기에는 793억 원으로 2기 해운항만

산업 성장에 16.8%기여하였다. 이 중에서 약 

90%인 720억 원이 항만산업 생산증가이다. 1

기에 국내최종수요변화 외에 유일하게 해운항

만산업 성장에 기여한 수출변화의 기여도도 1

기 0.1%에서 비해 2기에 1.8%로 강화되었으나 

증가폭이 상대적으로 크지는 않았다. 반면에 

기술변화의 기여도가 수출변화에 비해 2기에 

크게 강화되었다. 기술변화는 1기에 해운항만

산업 생산에 영향을 미치지 못하였으나 2기에 

기여율 6%로 약 282억 원의 해운항만산업 생산

을 증가시켜 국내최종수요증가에 이어 두 번째 

기여요인으로 되었다. 

(5) 교육보건사회복지업

2000년~2017년 기간에 교육보건사회복지업

의 성장기여요인은 해운항만산업 생산을 연 평

균 약 355억 원 증가시켜 해운항만산업 성장에 

약 3.8%기여하였다. 이는 서비스업종 중에서 

도소매상품중개업, 건설업에 이어 세 번째 기

여도 이다. 이 중에서 항만산업과 해운산업 생

산증가가 각각 약 277억 원과 78억 원으로 항

만산업 생산증가의 비중이 약 78%이다. 교육보

건사회복지업 성장기여요인 중에서 국내최종

수요변화로 인한 생산증가가 약 315억 원으로 

교육보건사회복지업의 해운항만성장기여도의 

88.7%이다. 국내최종수요변화가 교육보건사회

복지업의 해운항만산업 성장기여를 주도하였

다. 국내최종수요변화 외에 해운항만산업 성장

에 기여한 요인은 기여율 0.5%의 기술변화이

다. 수출변화와 최종재수입대체는 해운항만산

업 생산에 거의 영향을 미치지 못하였으며, 중

간재수입대체는 기여율 –0.1%로 해운항만산업 

생산을 감소시켰다. 한편, 교육보건사회복지업

의 해운항만산업 성장기여도는 1기에 0.7%로 

약 92억 원의 해운항만산업 생산증가에서 2기

에는 11.5%로 약 543억 원의 생산증가이다. 대

부분의 업종처럼 글로벌 금융위기 이후 기간에 

해운항만산업 성장기여도가 강화되었다. 이 중

에서 86.5%인 약 465억 원이 항만산업 생산증

가로 1기의 항만산업 생산증가의 비중 32.6%와 

비교할 때 항만산업 생산과 해운산업 생산에 

대한 기여효과는 글로벌 금융위기 이후에 반대

로 되었다. 교육보건사회복지업 성장기여요인 

중에서 국내최종수요변화의 기여율이 1기에 

0.7%에서 2기에 7%로 강화되어 1기에 이어 2

기에도 국내최종수요변화가 교육보건사회복지

의 해운항만산업 성장기여를 주도하였다. 하지

만, 1기에 해운항만산업 생산에 영향을 미치지 

못한 기술변화가 2기에 기여율 4.5%로 해운항

만산업 생산을 연 평균 214억 원 증가시켜 교육

보건사회복지업의 해운항만산업 성장기여도 

중에서 국내최종수요변화의 비중은 글로벌 금

융위기 이후에 감소하였다. 한편, 1기에 해운항

만산업 생산에 거의 영향을 미치지 못한 수출

변화, 최종재수입대체와 중간재수입대체 중에

서 수출변화는 2기에도 여전히 해운항만산업 

생산에 영향을 미치지 못하였으며 최종재수입

대체와 중간재수입대체는 2기에 각각 –0.1%의 

기여율로 오히려 해운항만산업 생산을 감소시

켰다.

(6) 음식숙박업

2000년~2017년 기간 음식숙박업의 성장기

여요인은 해운항만산업 생산을 연 평균 283억 
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원 증가시켜 해운항만산업 성장에 3.1%기여하

였다. 이 중에서 231억 원이 항만산업 생산증가

로 해운산업 생산증가 약 52억 원을 압도하였

다. 성장기여요인 중에서 국내최종수요변화가 

해운항만산업 생산을 약 244억 원 증가시켜 음

식숙박업의 해운항만산업 성장기여도의 86.2%

를 차지하였다. 이 중에서 항만산업 생산증가

가 약 192억 원이다. 국내최종수요변화 외에 기

술변화와 수출변화도 해운항만산업 성장에 기

여하였으나 기여율은 각각 0.3%와 0.2%로 국

내최종수요증가에 비해 매우 미미하다. 수입대

체 중에서 중간재수입대체는 해운항만산업 생

산에 거의 영향을 미치지 못하였으며 최종재수

입대체의 기여율은 –0.1%로 부정적이다. 한편, 

음식숙박업의 해운항만산업 성장기여도도 대

부분 서비스업종과 마찬가지로 글로벌 금융위

기 이후에 더 강화되어 1기에 기여율 0.3%로 

단지 해운항만산업 생산을 약 42억 원 증가시

키는 데 그쳤으나 2기에는 기여율 10.3%로 약 

485억 원 증가시켰다. 최대기여요인인 국내최

종수요증가가 1기에 0.5%의 기여율로 성장기

여요인 중에서 유일하게 해운항만산업 생산을 

약 66억 원 증가시킨데 이어 2기에도 더욱 강화

된 7.7%의 기여율로 해운항만산업 생산을 약 

366억 원 증가시켰다. 수출변화, 최종재수입대

체 그리고 중간재수입대체는 1기에 해운항만산

업 생산에 거의 영향을 미치지 못하였으나 2기

에는 수출변화와 중간재수입대체는 각각 기여

율 0.8%와 0.2%로 해운항만산업 생산을 증가

시켰으며, 반면에 최종재수입대체는 –0.6%의 

기여율로 해운항만산업 생산을 오히려 감소시

켰다. 특히, 기술변화의 기여도는 1기에 –0.2%

에서 2기에 2.2%로 반전하여 국내최종수요증

가에 이어 두 번째 기여요인으로 되었다. 

(7) 통신방송업, 사회기타서비스업

2000년~2017년 사회기타서비스업과 방송통

신업의 성장기여요인에 의한 해운항만산업 생

산증가는 각각 연 평균 180억 원과 142억 원으

로 해운항만산업 성장에 각각 1.9%와 1.5% 기

여하였다. 이 중에서 항만산업 생산증가가 각

각 151억 원과 121억 원으로 두 업종 모두에서 

해운산업에 비해 항만산업 생산증가가 압도적

이었다. 성장기여요인 중에서 가장 큰 기여요

인은 사회기타서비스업과 방송통신업 모두 국

내최종수요변화이다. 국내최종수요변화로 인

한 해운항만산업 생산증가는 각각 130억 원과 

92억 원으로 이들 업종의 해운항만산업 성장기

여도 중 72.2%와 64.8%를 차지하였다. 국내최

종수요증가 외에 해운항만산업 생산증가에 기

여한 요인은 사회기타서비스업에서는 중간재

수입대체와 기술변화이고 방송퉁신업에서는 

기술변화와 수출변화이다. 하지만, 사회기타서

비스업의 중간재수입대체와 기술변화로 인한 

해운항만산업 생산증가는 각각 4억 원과 11억 

원이고, 방송통신업의 기술변화와 수출변화로 

인한 해운항만산업 생산증가는 각각 38억 원과 

13억 원에 불과하다. 이 외 사회기타서비스업

의 수출변화와 최종재수입대체, 그리고 방송통

신업의 수출변화, 최종재수입대체와 중간재수

입대체는 해운항만산업 성장에 영향을 미치지 

못하였다. 한편, 사회기타서비스업은 1기에 해

운항만산업 생산을 연 평균 154억 원 증가시켜 

해운항만산업 성장에 1.2%기여하였지만 2기에

는 거의 영향을 미치지 못하였다. 반면에 방송

퉁신업 성장기여요인에 의한 해운항만산업 생

산증가는 1기에 연 평균 20억 원에 불과하였으

나 2기에는 연 평균 282억 원으로 해운항만산

업 성장기여도가 1기에 0.2%에서 2기에 6%로 

증가하였다. 사회기타서비스업의 성장기여요

인 중에서 1기에 각각 0.6%, 0.4%와 0.1%의 기

여율로 해운항만산업 생산을 각각 약 83억 원, 

52억 원과 20억 원 증가시킨 국내최종수요변

화, 중간재수입대체와 기술변화 중에서 국내최

종수요변화는 2기에 더욱 강화된 기여율 3.7%

로 해운항만산업 생산을 174억 원 증가시켰다. 

반면에 중간재수입대체의 기여율은 2기에 

0.5%로 증가하였지만 해운항만산업 생산증가

는 오히려 26억 원으로 감소하였다. 특히, 기술

변화는 2기에 오히려 해운항만산업 생산을 연 

평균 179억 원 감소시켜, 국내최종수요변화로 

인한 해운항만산업 생산증가를 모두 상쇄하였

다. 따라서 기술변화가 2기에 사회기타서비스

업의 해운항만산업 성장기여를 소멸시킨 주요

인이다. 이 외에 1기에 해운항만산업 생산에 영
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향을 미치지 못한 수출변화와 최종재수입대체

도 2기에 각각 기여율 –0.1%와 –0.3%로 해운항

만산업 생산을 감소시켰다. 한편, 방송통신업 

성장기여요인 중에서 유이하게 1기에 각각 

0.1%의 기여율로 해운항만산업 생산을 각각 10

억 원씩 증가시킨 국내최종수요변화와 기술변

화 중에서 국내최종수요변화는 2기에 기여율 

6.1%로 해운항만산업 생산을 연 평균 약 290억 

원 증가시킨 반면에, 기술변화는 2기에 해운항

만산업 생산을 연 평균 약 42억 원 감소시켰다. 

따라서 글로벌 금융위기 이후 기간 방송통신업

의 해운항만산업 성장기여는 전적으로 국내최

종수요변화가 주도하였다. 이 외에 1기에 해운

항만산업 생산에 영향을 미치지 못한 수출변

화, 최종재수입대체와 중간재수입대체 중에서 

수출변화는 2기에 0.9%의 기여율로 해운항만

산업 생산을 증가시킨 반면에 최종재 및 중간

재 수입대체는 각각 –0.1%의 기여율로 해운항

만산업 생산을 감소시켰다. 

(8) 행정국방사회보장업, 금융보험업, 

전력가스수도업, 기타운수보관업 

2000년~2017년 행정국방사회보장업, 금융

보험업, 전력가스수도업과 기타운수보관업 각

각의 성장기여요인에 의한 해운항만산업 연 평

균 생산증가는 각각 약 69억 원, 47억 원, 45억 

원과 19억 원으로 해운항만산업 성장에 각각 

0.7%, 0.5%, 0.5%와 0.2%기여하였다. 그리고 

대부분 서비스 업종처럼, 이들 업종 모두 해운

산업 대비 항만산업 생산증가에 더 크게 기여

하였다. 특히, 기타운수보관업 성장기여요인은 

항만산업 생산을 연 평균 약 113억 원 증가시킨 

반면에 해운산업 생산을 오히려 연 평균 94억 

원 감소시켰다. 이들 업종별 기여요인 중에서 

해운항만산업 성장에 가장 크게 기여한 요인은 

행정국방사회보장업과 금융보험업에서는 국내

최종수요변화, 전력가스수도업에서는 기술변

화, 그리고 기타운수보관업에서는 중간재수입

대체이다. 이 중에서 행정국방사회보장업과 금

융보험업의 국내최종수요변화는 각각 해운항

만산업 성장에 대한 기여율 0.9%와 0.3%로 이

들 업종의 해운항만산업 성장기여의 100%와 

60%를 각각 차지하였으며, 전력가스수도업의 

기술변화로 인한 해운항만산업 생산증가는 동 

업종의 해운항만산업 성장기여의 60%를 차지

하였다. 특히, 기타운수보관업의 중간재수입대

체는 해운항만산업 성장에 대한 기여율 2.6%로 

동 업종의 해운항만산업 성장기여도를 크게 초

과하였을 뿐만 아니라 해운항만산업 이외 모든 

개별 서비스업종과 제조업종의 중간재수입대

체의 기여도 중에서 가장 크다. 이들 요인 외에 

해운항만산업 성장에 기여한 요인은 금융보험

업에서는 기술변화, 전력가스수도재활용업에

서는 국내최종수요변화, 그리고 기타운수보관

업에서는 국내최종수요변화로 각각 0.2%, 

0.2%와 0.5%의 기여율로 해운항만산업 생산을 

증가시켰다. 반면에 해운항만산업 생산감소에 

기여한 요인은 행정국방사회보장업에서는 기

술변화, 기타운수보관업에서는 기술변화와 최

종재수입대체로 이들 요인의 부정적인 기여율

은 각각 –0.1%, -2.7%와 –0.3%이다. 이 중에서 

기타운수보관업 기술변화로 인한 해운항만산

업 생산감소는 기타운수보관업 최대 성장기여

요인인 중간재수입대체로 인한 생산증가를 상

쇄하고 남을 정도로 크다. 기술변화가 기타운

수보관업의 낮은 해운항만산업 기여도의 원인

이다. 이 외 요인은 해운항만산업 성장에 영향

을 미치지 못하였다. 한편, 이들 업종 중에서 

기타운수보관업의 성장기여요인은 1기에 해운

항만산업 생산을 연 평균 약 271억 원 감소시켰

지만 2기에 크게 반전하여 기여율 11.2%로 528

억 원 증가시켰다. 따라서 글로벌 금융위기 이

후 기간에는 기타운수보관업의 해운항만산업 

성장기여도가 서비스업종 중에서 다섯 번째로 

크게 되었다. 하지만, 2기의 기타운수보관업의 

해운항만산업 성장기여는 전적으로 항만산업 

생산증가에 의한 것이며, 기타운수보관업 성장

기여요인은 1기에 이어 2기에도 해운산업 생산

을 감소시켰다. 한편, 기여요인 중에서 1기의 

기타운수보관업의 부정적인 해운항만산업 성

장기여도를 2기에 극적으로 반전시킨 요인은 

기술변화이다. 기타운수보관업 기술변화는 1기

에 해운항만산업 생산을 약 271억 원 감소시켜 

기타운수보관업의 부정적인 해운항만산업 성

장기여의 원인이었지만, 2기에는 기여율 10.2%
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로 해운항만산업 생산을 약 480억 원 증가시켰

다. 이는 2기 기타운수보관업 해운항만산업 성

장기여도의 약 91%에 해당한다. 국내최종수요

변화와 수출변화의 기여율도 1기에 각각 0.2%

와 –0.1%에서 비해 2기에 각각 1%와 0.6%로 

미미하지만 강화되었다. 반면에 중간재수입대

체의 기여율은 1기 2,7%에서 2기에 0.5%로 감

소하였으며, 최종재수입대체의 기여율은 2기에 

오히려 –1,2%로 부정적으로 되었다. 한편, 행

정국방사회보장업, 금융보험업과 전력가스수

도재활용업의 해운항만산업 성장기여율도 1기

에 각각 0.4%, 0.1%와 0.0%에서 2기에 각각 

1.0%, 1.8%와 2.6%로 증가하였다. 기여요인별

로는, 1기에 행정국방사회보장업의 성장기여요

인 중에서 해운항만산업 성장에 유일한 기여요

인인 국내최종재수요변화의 기여율이 1기에 

0.4%에서 2기에 2%로 증가하였다. 그리고 1기

에 해운항만산업 성장에 영향을 미치지 못한 

중간재수입대체와 기술변화 중에서 중간재수

입대체는 2기에 0.2%의 기여율로 해운항만산

업 성장에 기여한 반면에 기술변화는 –1.2%의 

기여율로 해운항만산업 생산을 감소시켰다. 한

편, 금융보험업 성장기여요인 중에서 해운항만

산업 성장에 유일한 기여요인인 국내최종수요

증가의 기여율은 1기에 0.1%에서 2기에 1.1%

로 증가하였으며, 또한 1기에 해운항만산업 생

산에 영향을 미치지 못한 기술변화도 2기에는 

0.8%의 기여율로 해운항만산업 생산을 증가시

켰다. 반면에 1기에 해운항만산업 성장에 영향

을 미치지 못한 수출변화와 최종재수입대체는 

2기에 각각 기여율 –0.1%로 해운항만산업 생산

을 감소시켰다. 전력가스수도재활용업의 모든 

기여요인은 1기에 해운항만산업 성장을 영향을 

미치지 못하였지만 2기에는 기술변화와 국내최

종재수요변화가 각각 기여율 2.1%와 0.4%로 

해운항만산업 성장에 기여하였다. 

2) 제조업 전체

2000년~2017년 제조업의 성장기여요인은 

해운항만산업 생산을 연 평균 약 3,663억 원 증

가시켜 해운항만산업 성장에 약 39.6%기여하

였다. 이 중에서 항만산업 생산증가가 약 2,320

억 원이고 해운산업 생산증가가 약 1,343억 원

이다. 서비스업과 마찬가지로 제조업 성장기여

요인도 해운산업에 비해서 항만산업 성장에 더 

크게 기여하였다. 하지만, 서비스업에 비해서 

제조업의 해운산업 대비 항만산업 성장기여 비

중은 상대적으로 크게 축소되었다. 제조업 성

장기여요인 중에서 수출변화가 해운항만산업 

성장에 최대로 기여하였으며, 이어서 기술변화

와 국내최종재수요변화이다. 하지만 수출변화

와 기술변화의 기여도 간의 차이는 크지 않다. 

반면에 중간재수입대체와 최종재수입대체는 

해운항만산업 생산을 감소시켰다. 구체적으로 

보면, 제조업 수출변화는 해운항만산업 생산을 

연 평균 약 1,788억 원 증가시켜 해운항만산업 

성장에 약 19.3%기여하였다. 이는 제조업의 해

운항만산업 성장기여도 중 약 48.8%이며, 경제 

총 수출변화의 해운항만산업 성장기여도 중 약 

70.5%이다. 제조업 기술변화는 해운항만산업 

생산을 연 평균 약 1,641억 원 증가시켜 해운항

만산업 성장에 약 17.7%기여하였다. 이는 제조

업의 해운항만산업 성장기여도의 약 44.8%이

며, 경제 총 기술변화의 해운항만산업 성장기

여도의 약 60.2%이다. 수출변화와 기술변화가 

제조업 해운항만산업 성장기여의 약 93.6%를 

담당하였다. 그리고 제조업의 국내최종재수요

변화는 해운항만산업 생산을 연 평균 약 501억 

원 증가시켜 해운항만산업 성장에 약 5.4%기여

하였다. 이는 제조업의 해운항만산업 성장기여

도 중 약 13.7%이며, 경제 총 국내최종재수요

변화의 해운항만산업 성장기여도 중 약 16.3%

이다. 반면에 제조업 중간재수입대체와 최종재

수입대체는 해운항만산업 생산을 각각 연 평균 

약 152억 원과 약 115억 원 감소시켜 해운항만

산업 성장에 각각 –2.9%와 –1.6%로 부정적으

로 기여하였다. 이는 제조업의 해운항만산업 

성장기여도 중에서 각각 –4.1%와 –3.1%이며, 

경제 총 중간재수입대체의 해운항만산업 성장

기여 중에서 약 –13.1%, 그리고 경제 총 최종재

수입대체의 부정적인 해운항만산업 성장기여 

중에서 약 48%이다. 따라서 제조업의 해운항만

산업 성장기여는 수출변화와 기술변화에 의해 

주도되었으며, 또한, 경제전체 수출변화와 기술

변화로 인한 해운항만산업 성장기여도 제조업
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의 수출변화와 기술변화에 의해 상대적으로 주

도되었다. 

한편, 제조업의 해운항만산업 성장기여도는 

1기에 비해 2기에 크게 증가하였다. 1기에 제조

업은 해운항만산업 생산을 연 평균 약 2,270억 

원 증가시켜 해운항만산업 성장에 약 17.1%기

여하였으나 2기에는 약 4,200억 원 증가시켜 해

운항만산업 성장에 약 88.8%기여하였다. 따라

서 글로벌 금융위기 이후 기간 해운항만산업 

성장은 글로벌 금융위기 이전과 달리 제조업이 

주도하였다. 이 중에서 항만산업 생산증가와 

해운산업 생산증가가 1기에는 각각 약 1,078억 

원과 1,193억 원으로 큰 차이가 없었으나 2기에

는 각각 약 2,949억 원과 약 1,251억 원으로 해

운산업 생산증가에 비해서 항만산업 생산증가

에 약 두 배 더 컸다. 제조업 성장기여요인 중

에서 수출변화와 기술변화의 기여도 모두 1기

에 비해 2기에 크게 강화되었다. 수출변화는 1

기에 해운항만산업 생산을 연 평균 약 1,138억 

원 증가시켜 해운항만산업 성장에 약 8.6%기여

한 데 이어 2기에는 약 1,352억 원 증가시켜 

28.6%기여하였다. 기술변화도 1기에 해운항만

산업 생산을 연 평균 약 1,257억 원 증가시켜 

해운항만산업 성장에 9.5%기여하였으며, 2기

에는 약 2,436억 원 증가시켜 해운항만산업 성

장에 51.5%기여하였다. 따라서 제조업 성장기

여요인 중에서 1기에 비해 2기에 기술변화의 

기여도가 가장 크게 증가하였다. 또한, 국내최

종재수요변화의 기여율도 1기에 –0.4%로 약 

60억 원의 해운항만산업 생산감소에서 2기에는 

21.3%로 약 1,010억 원의 생산증가로 크게 반

전되었다. 반면에 최종재수입대체와 중간재수

입대체의 부정적인 기여율은 1기에 각각 –0.2%

에서 2기에는 각각 –2.9%와 –9.7%의 더욱 강화

되었다. 다음에는 개별 제조업종별 해운항만산

업 성장기여도를 분석한다. 

 (1) 운송장비업

2000년~2017년 운송장비업의 성장기여요인

은 해운항만산업 생산을 연 평균 약 716억 원 

증가시켜 해운항만산업 성장에 약 7.7%기여하

였다. 제조업종 중에서 가장 큰 기여도이다. 이 

중에서 항만산업 생산증가가 530억 원이고 해

운산업 생산증가는 186억 원이다. 운송장비업 

성장기여요인 중 수출변화로 인한 생산증가가 

377억 원으로 52.7%의 비중을 차지한다. 이어

서 국내최종수요증가와 기술변화로 인한 생산

증가가 각각 189억 원과 169억 원이다. 수입대

체 중 중간재수입대체는 해운항만산업 생산에 

거의 영향을 미치지 못하였으며, 최종재수입대

체는 생산을 23억 원 감소시켰다. 한편, 운송장

비업의 해운항만산업 성장기여도는 1기에 3%, 

약 403억 원의 생산증가에서 2기에 16.3%, 약 

770억 원의 생산증가로 강화되었다. 1기 대비 

2기의 기여도 증가가 제조업종 중에서 화학업

에 이어 두 번째이다. 특히, 1기에는 항만산업 

생산증가 약 193억 원과 해운산업 생산증가 약 

210억 원으로 두 업종 간에 큰 차이가 없었지

만, 2기에는 약 102억 원의 해운산업 생산증가

에 비해 약 668억 원의 항만산업 생산증가로 항

만산업 성장에 대한 기여가 압도적으로 되었

다. 기여요인 중에서 최대 기여요인인 수출변

화는 1기에 2.2%의 기여율로 해운항만산업 생

산을 약 293억 원 증가시켰지만 2기에는 0.9%

로 감소하여 43억 원의 생산증가에 그쳤다. 반

면에 수출변화와 국내최종수요변화에 이어 세 

번째 기여요인인 기술변화의 기여는 1기에 

0.7%의 기여율에 약 94억 원의 생산증가에서 

2기에 8.6%의 기여율에 약 405억 원의 생산증

가로 글로벌 금융위기 이후 운송장비업의 성장

기여요인 중에서 가장 크게 강화되었다. 국내

최종수요변화의 기여율도 1기에 0.4%에서 2기

에 5.4%로 크게 강화되어 2기에 기술변화에 이

어 운송장비업 해운항만산업 성장에 두 번째로 

기여하였다. 수입대체 중 최종재수입대체의 부

정적인 해운항만산업 성장기여율은 1기 –0.1%

에서 2기에 –0.2%로 강화되었으나 이로 인한 

생산감소의 크기는 각각 약 10억 원으로 두 시

기 간에 변화가 없었으며, 중간재수입대체의 

기여율은 1기에 –0.2%에서 2기에는 1.6%로 반

전되었다. 

 (2) 전기전자정밀기기업

2000년~2017년 전기전자정밀기기업의 성장
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기여요인은 해운항만산업 생산을 연 평균 약 

607억 원 증가시켜 해운항만산업 성장에 6.6%

기여하였다. 따라서 전기전자정밀기기업은 제

조업종 중에서 운송장비업에 이어 해운항만산

업 성장에 두 번째 기여업종이다. 이 중에서 항

만산업 생산증가가 약 363억 원이고 해운산업 

생산증가가 약 244억 원이다. 전기전자정밀기

기업의 성장기여요인 중에서 수출증가가 최대 

기여요인으로, 수출증가로 인한 해운항만산업 

생산증가는 연 평균 약 444억 원으로 해운항만

산업 성장에 4.8%기여하였다. 이는 모든 개별 

업종의 수출변화의 해운항만산업 성장기여도 

중에서 가장 높다. 이어서 기술변화에 의한 생

산증가가 약 170억 원이고, 국내최종수요변화

로 인한 생산증가는 14억 원으로 상대적으로 

미미하다. 중간재수입대체는 해운항만산업 생

산에 영향을 미치지 못하였고 최종재수입대체

는 오히려 해운항만산업 생산을 연 평균 약 23

억 원 감소시켰다. 한편, 전기전자정밀기기업

의 해운항만산업 성장기여는 1기에 기여율 

5.1%, 연 평균 약 683억 원 생산증가로 서비스

업과 제조업 모든 업종 중에서 최대였지만, 2기

에는 기여율 1.7%, 연 평균 약 82억 원 생산증

가로 크게 약화되어 석유석탄업에 이어 두 번

째 최저기여업종으로 되었다. 특히, 1기에 항만

산업 생산을 연 평균 약 489억 원 증가시키고 

해운산업 생산을 연 평균 약 194억 원 증가시켜 

항만산업 생산기여효과가 해운산업 생산기여

효과를 상회하였지만, 2기에는 반대로 되어 항

만산업 생산을 오히려 연 평균 129억 원 감소시

킨 반면에 해운산업 생산을 약 211억 원 증가시

켰다. 따라서 2기에 전기전자정밀기기업은 모

든 제조업종과 서비스업종 중에서 석유석탄업 

외에 항만산업 생산을 감소시킨 유일한 업종으

로 되었다. 한편, 최대기여요인인 수출변화의 

해운항만산업 성장기여는 1기에 기여율 2.4%, 

연 평균 약 316억 원의 생산증가에서 2기에는 

기여율 9.1%, 연 평균 약 432억 원의 생산증가

로 강화되었다. 하지만, 두 번째 기여요인인 기

술변화는 1기에 연 평균 약 365억 원의 해운항

만산업 생산을 증가시켰지만 2기에는 연 평균 

약 261억 원의 생산을 감소시켰으며, 또한 1기

에 해운항만산업 생산을 연 평균 약 40억 원 증

가시켰던 수입대체도 2기에는 오히려 기해운항

만산업 생산을 연 평균 약 154억 원 감소시켰

다. 반면에 국내최종수요변화는 1기에 해운항

만산업 생산을 연 평균 38억 원 감소시켰지만 

2기에는 약 65억 원 증가시켰다.

(3) 화학업

2000년~2017년 화학업 성장기여요인은 해

운항만산업 생산을 연 평균 약 589억 원 증가시

켜 해운항만산업 성장에 약 6.4%기여하였다. 

이 중에서 항만산업 생산증가가 약 386억 원이

고 해운산업 생산증가가 약 203억 원이다. 화학

업 성장기여요인 중에서 수출증가와 기술변화, 

국내최종수요는 해운항만산업 생산을 증가시

켰으며, 최종재수입대체와 중간재수입대체는 

해운항만산업 생산을 감소시켰다. 이 중에서 

최대기여요인인 수출변화는 해운항만산업 생

산을 연 평균 약 389억 원 증가시켜 해운항만산

업 성장에 약 4.2%기여하였으며, 두 번째 기여

요인인 기술변화는 해운항만산업 생산을 연 평

균 약 235억 원 증가시켜 2.5% 기여하였다. 이 

외에 국내최종수요변화의 해운항만산업 성장

기여는 0.1%로 미미하였으며, 최종재수입대체

와 중간재수입대체의 해운항만산업 성장기여

율은 각각 –0.2%와 –0.3%로 부정적이었다. 한

편, 화학업의 해운항만산업 성장기여는 1기에 

기여율 1.8%, 연 평균 약 245억 원의 생산증가

에서 2기에 기여율 18.5%, 약 877억 원의 생산

증가로 제조업 중에서 1기에 비해 2기에 해운

항만산업 성장기여도가 가장 크게 증가하여 글

로벌 금융위기 이후 기간에 제조업종 중에서 

해운항만산업 성장에 가장 크게 기여하였다. 

특히 항만산업 생산증가와 해운산업 생산증가

를 통한 해운항만산업 성장기여도가 1기에 각

각 0.7%와 1.1%에서 2기에 각각 13.8%와 

4.7%로 되어 항만산업 생산증가를 통한 기여도

가 상대적으로 크게 강화되었다. 최대기여요인

인 수출변화의 기여가 1기에 기여율 1.3%, 연 

평균 약 177억 원의 생산증가에서 2기에 기여

율 7.8%, 약 379억 원의 생산증가로 강화되었

다. 두 번째 기여요인인 기술변화도 1기에 기여

율 0.8%로 해운항만산업 생산을 연 평균 101억 
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원 증가시킨데 이어 2기에는 기여율 11.6%로 

해운항만산업 생산을 약 549억 원 증가시켰다. 

따라서 2기에 화학업의 해운항만산업 성장기여

도 중에서 약 63%가 기술변화에 의해 이루어져 

글로벌 금융위기 이후 기간에 기술변화가 화학

업의 해운항만산업 성장기여에 최대로 기여하

였다. 국내최종수요변화의 기여율은 1기에 기

여율 0.4%에서 2기에 0.8%로 증가하였으나 이

로 인한 생산증가는 1기에 50억 원에서 36억 

원으로 오히려 감소하였다. 최종재수입대체의 

기여율은 1기에 –0.6%에서 2기에는 기여율 

0.3%로 반전되었다. 반면에 중간재수입대체는 

1기에는 해운항만산업 생산증가에 매우 미미하

게 기여하였으나 2기에는 오히려 기여율 –1.9%

로 해운항만산업 생산을 연 평균 약 92억 원 감

소시켰다. 

(4) 음식료업

2000년~2017년 기간 음식료업 성장기여요

인은 해운항만산업 생산을 연 평균 약 438억 원 

증가시켜 해운항만산업 성장에 약 4.7%기여하

였다. 이 중에서 항만산업 생산증가가 약 303억 

원이고 해운산업 생산증가가 약 135억 원이다. 

음식료업 성장기여요인 중에서 해운항만산업 

생산증가에 기여한 요인은 기술변화와 국내최

종수요변화, 수출변화이고 생산감소에 기여한 

요인은 최종재수입대체와 중간재수입대체이

다. 이 중에서 기술변화로 인한 해운항만산업 

생산증가가 약 361억 원으로 음식료업 해운항

만산업 성장기여의 82.4%를 차지하였다. 이는 

모든 개별 제조업종의 기술변화의 해운항만산

업 성장기여도 중에서 가장 크다. 이어서 국내

최종수요변화와 수출변화로 인한 해운항만산

업 생산증가가 각각 약 99억 원과 39억 원이다. 

수출변화로 인한 기여도가 다른 제조업종에 비

해서 상대적으로 작다. 반면에 최종재수입대체

와 중간재수입대체는 해운항만산업 생산을 각

각 약 47억 원과 14억 원 감소시켰다. 한편, 음

식료업의 해운항만산업 성장기여는 1기에 기여

율 2.1%, 연 평균 약 278억 원의 생산증가에서 

2기에는 기여율 11.6%, 550억 원의 생산증가로 

강화되어 화학업, 운송장비업에 이어 세 번째

에 위치하였다. 기여요인별로는, 기술변화가 1

기에 1.9%의 기여율로 해운항만산업 생산을 연 

평균 약 258억 원 증가시킨데 이어 2기에는 더

욱 강화된 기여율 9.6%로 약 465억 원 증가시

켰다. 하지만 1기에 음식업의 해운항만산업 성

장기여도 중에서 기술변화의 기여도 비중이 

92.8%이었으나 2기에는 84.5%로 감소하였다. 

반면에 국내최종수요변화가 1기에 미미하게 해

운항만산업 생산을 약 31억 원 증가시켰지만, 

2기에는 해운항만산업 생산을 약 129억원 증가

시켜 음식업의 해운항만산업 성장기여도 중에

서 국내최종수요변화의 기여비중이 1기에 

11.7%에서 2기에 23.5%로 약 2배 증가하였다. 

한편, 해운항만산업 생산감소 기여요인인 최종

재수입대체와 중간재수입대체 중에서 최종재

수입대체의 부정적인 기여율은 1기에 –0.1%에

서 2기에 –1.7%로 크게 증가한 반면에 중간재

수입대체의 기여율은 1기에 –0.2%에서 2기에

는 0.3%로 반전되었다. 

(5) 일반기계장비업

2000년~2017년 일반기계장비업의 성장기여

요인은 연 평균 약 409억 원의 해운항만산업 생

산증가를 통해 해운항만산업 성장에 4.4%기여

하였다. 이 중에서 항만산업 생산증가가 약 266

억 원이고, 해운산업 생산증가가 약 143억 원이

다. 기여요인 중에서 수출변화, 국내최종수요

변화, 최종재수입대채와 기술변화는 해운항만

산업 생산을 증가시켰고, 중간재수입대체는 감

소시켰다. 생산증가 기여요인 중에서 수출변화

로 인한 해운항만산업 생산증가가 연 평균 약 

193억 원으로 가장 크며, 이어서 국내최종수요

변화로 인한 생산증가가 약 132억 원이다. 세 

번째 기여요인인 기술변화도 해운항만산업 생

산을 연 평균 약 82억 원 증가시켰다. 따라서 

주요 성장기여요인들 간의 해운항만산업 성장

기여도 차이가 주요 제조업종에 비해 상대적으

로 작다. 반면에 최종재수입대체로 인한 해운

항만산업 생산증가는 연 평균 약 11억 원, 중간

재수입대체로 인한 해운항만산업 생산감소는 

약 9억 원으로 상대적으로 미미하였다. 한편, 

대부분의 제조업종과 마찬가지로 일반기게장
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비업의 해운항만산업 성장기여도도 글로벌 금

융위기 이후 기간에 증가하였다. 일반기계장비

업의 성장기여요인은 1기에 연 평균 약 232억 

원의 해운항만산업 생산증가를 통해 해운항만

산업 성장에 1.7%기여한데 이어 2기에도 약 

424억 원의 생산증가를 통해 해운항만산업 성

장에 9%기여하였다. 최대기여요인은 국내최종

수요변화이다. 일반기계장비업 국내최종수요

변화는 1기에 기여율 0.2%로 해운항만산업 생

산을 연 평균 약 21억 원 증가시켰지만, 2기에

는 기여율 4.5%로 해운항만산업 생산을 연 평

균 약 213억 원 증가시켰다. 물론 2000년~2017

년 일반기계장비업의 해운항만산업 성장기여

에 최대기여요인인 수출변화의 기여율도 1기에 

기여율 0.9%에서 2기에 3.7%로 증가하였지만, 

국내최종수요변화의 기여도 증가에는 미치지 

못하였다. 반면에 기술변화는 1기에 기여율 

0.7%로 해운항만산업 생산을 연 평균 약 91억 

원 증가시켰으나 2기에는 1.1% 기여율로 해운

항만산업 생산을 53억 원 증가시켜, 성장기여

율 증가에도 불구하고 생산증가규모는 감소하

였다. 한편, 1기에 해운항만산업 생산에 영향을 

미치지 못한 최종재수입대체와 중간재수입대

체의 기여율은 2기에 각각 0.7%와 –1.1%로 되

었다. 

(6) 1차금속업

2000년~2017년 1차금속업 성장기여요인은 

해운항만산업 생산을 연 평균 약 283억 원증가

시켜 해운항만산업 성장에 약 3.1%기여하였다. 

이 중에서 123억 원이 항만산업 생산증가이고 

161억 원이 해운산업 생산증가이다. 주요 제조

업종과는 달리 1차금속업은 해운산업 생산증가

에 더 크게 기여하였다. 기여요인 중에서 해운

항만산업 생산증가 기여요인은 수출변화와 기

술변화이며, 생산감소 기여요인은 국내최종수

요변화와 중간재수입대체이다. 이 중에서 최대

기여요인인 수출변화는 해운항만산업 생산을 

연 평균 192억 원 증가시켜 1차금속업의 해운

항만산업 성장기여의 67.8%를 차지하였다. 두 

번째 기여요인인 기술변화도 해운항만산업 생

산을 연 평균 약 150억 원 증가시켜 해운항만산

업 성장에 1.6%기여하였다. 생산감소 기여요인 

중에서는 중간재수입대체에 의한 해운항만산

업 생산감소가 연 평균 약 56억 원이고, 국내최

종수요변화로 인한 생산감소가 약 7억 원이다. 

반면에 최종재수입대체는 해운항만산업 생산

에 거의 영향을 미치지 못하였다. 한편, 1차금

속업은 1기에 기여율 0.8%로 해운항만산업 생

산을 연 평균 약 107억 원 증가시킨데 이어 2기

에는 기여율 11.2%로 해운항만산업 생산을 연 

평균 약 530억 원 증가시켜, 제조업종 중에서 

화학업, 운송장비업과 움식료업에 이어 네 번

째의 해운항만산업 성장기여업종으로 되었다. 

성장기여요인 중에서 기술변화의 기여율이 1기

에 0.2%로 미미하였으나 2기에는 13%로 크게 

증가하였다. 이는 2기 1차금속업의 해운항만산

업 성장기여도 11.2%를 초과하는 것으로 글로

벌 금융위기 이후 1차금속업의 해운항만산업 

성장기여는 전적으로 기술변화에 의해 주도되

었다고 할 수 있다. 수출변화의 해운항만산업 

성장기여율도 1기에 1.0%에서 2기에 2.3%로 

증가하였지만 이로 인한 해운항만산업 생산증

가는 1기에 약 139억 원에서 2기에 108억 원으

로 오히려 감소하였다. 국내최종수요변화의 기

여율은 1기에 –0.5%로 부정적이었지만 2기에

는 3.5%로 반전하였다. 한편, 1기에 해운항만

산업 생산에 영향을 미치지 못한 최종재수입대

체와 중간재수입대체의 기여율은 2기에 각각 –
1.2%와 –6.4%로 부정적으로 되었으며, 특히, 

이 중에서 중간재수입대체는 해운항만산업 생

산을 301억 원 감소시켰다. 

(7) 비금속광물업

2000년~2017년 비금속광물업 성장기여요인

은 해운항만산업 생산을 연 평균 약 204억 원 

증가시켜 해운항만산업 성장에 2.2%기여하였

다. 이 중에 항만산업 생산증가가 약 103억 원

이고 해운산업 생산증가가 약 101억 원이다. 비

금속광물업 성장기여요인 중 기술변화가 비금

속광물업의 해운항만산업 성장기여을 주도하

였다. 기술변화는 해운항만산업 생산을 연 평

균 약 173억 원 증가시켜 비금속광물업의 해운

항만산업 성장기여의 84.8%를 차지하였다. 이
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어서 수출증가가 해운항만산업 생산을 연 평균 

약 38억 원 증가시켰다. 반면에 중간재수입대

체는 해운항만산업 생산을 연 평균 약 7억 원 

감소시켰다. 이 외에 국내최종수요변화와 최종

재수입대체는 해운항만산업 생산에 영향을 미

치지 못하였다. 한편, 비금속광물업의 해운항

만산업 성장기여는 1기에 0.6%의 기여율, 약 

76억 원의 생산증가에서 2기에 9.5%, 약 450억 

원의 생산증가로, 생산증가기여규모가 1기에 

비해 2기에 약 6배 증가하였다. 특히, 1기에 항

만산업 생산을 약 8억 원 감소시켰지만, 2기에

는 약 313억 원의 증가시켜 항만산업 생산증가

에 대한 기여가 크게 번전되었다. 물론 해운산

업 생산증가도 1기에 약 84억 원에서 2기에 

138억 원으로 증가하였지만 항만산업 생산증가

에는 미치지 못하였다. 최대기여요인인 기술변

화도 1기에 0.8%기여율로 해운항만산업 생산

을 연 평균 약 102억 원 증가시킨데 이어 2기에

도 6.6%의 기여율로 약 313억 원으로 증가시켜 

1기와 2기 모두 비금속광물의 해운항만산업 성

장기여를 주도하였다. 하지만, 비금속광물업의 

해운항만산업 성장기여도에서 차지하는 기술

변화의 비중은 1기에 약 121%에서 2기에 약 

70%로 감소하였다. 이는 두 번째 기여요인인 

수출변화가 1기에 약 4억 원 생산증가의 미미

한 기여에서 2기에 약 61억 원의 생산증가를 통

해 해운항만산업 성장에 1.3%기여하였으며, 또

한, 중간재수입대체의 기여율도 1기에 부정적

인 –0.2%에서 2기에 1.5%로 반전되는 등, 수출

변화와 중간재수입대체에 의한 기여도가 증가

했기 때문이다. 최종재수입대체의 기여율도 1

기에 –0.1%에서 2기에는 0.1%로 미미하게나마 

반전되었다. 반면에 1기에 0.1%기여율로 미미

하지만 해운항만산업 성장에 기여한 국내최종

수요변화는 2기에 해운항만산업 생산에 거의 

영향을 미치지 못하였다.

(8) 섬유가죽업, 금속가공업

2000년~2017년 섬유가죽업과 금속가공업의 

성장기여요인은 해운항만산업 생산을 각각 연 

평균 약 126억 원과 121억 원 증가시켜 해운항

만산업 성장에 각각 1.4%와 1.3% 기여하였다. 

섬유가죽업의 해운항만산업 성장기여 중에서 

항만산업 생산증가가 약 88억 원으로 약 70%의 

비중을 차지하여 섬유가죽업은 항만산업 생산

증가에 더 크게 기여하였으며, 반면에 금속가

공업의 해운항만산업 성장기여 중에서는 해운

산업 생산증가가 약 88억 원으로 약 73%의 비

중을 차지하여 금속가공업은 해운산업 생산증

가에 더 크게 기여하였다. 업종별 성장기여요

인 중에서 섬유가죽업의 해운항만산업 성장기

여에 가장 크게 기여한 것은 기술변화이며, 금

속가공업에서는 수출변화이다. 섬유가죽업의 

기술변화는 연 평균 약 152억 원의 생산증가를 

통해 해운항만산업 성장에 1.6%기여하여 섬유

가죽업의 해운항만산업 성장기여도 1.4%를 초

과하였다. 기술변화가 섬유가죽업의 해운항만

산업 성장기여를 주도하였다. 금속가공업의 수

출변화는 기여율 0.6%로 해운항만산업 생산을 

연 평균 약 58억 원 증가시켜 금속가공업의 해

운항만산업 성장기여도의 약 48%를 차지하였

다. 한편, 섬유가죽업 성장기여요인 중에서 기

술변화 외에 해운항만산업 생산증가에 기여요

인은 국내최종수요변화로 해운항만산업 성장

기여율은 0.5%이다. 금속가공업 성장기여요인 

중에서 수출변화 외에 해운항만산업 성장에 기

여한 요인은 기술변화와 국내최종수요변화로 

기여율은 각각 0.4%와 0.3%이다. 반면에 해운

항만산업 생산감소기여요인은 섬유가죽업에서

는 최종재수입대체와 중간재수입대체, 수출변

화로 기여율은 각각 약 –0.4%, -0.2%와 –0.2%

이다. 금속가공업에서 해운항만산업 생산감소

기여요인은 없으며, 최종재수입대체와 중간재

수입대체는 해운항만산업 생산에 영향을 미치

지 못하였다. 한편, 섬유가죽업과 금속가공업 

두 업종 모두 해운항만산업 성장기여도가 1기

에 비해 2기에 강화되었다. 섬유가죽업은 1기

에 기여율 0.5%로 해운항만산업 생산을 연 평

균 약 61억 원 증가시킨 데 이어 2기에는 기여

율 3.8%로 생산을 연 평균 약 181억 원 증가시

켜, 1기에 비해 2기에 해운항만산업 생산증가

기여규모가 약 3배 증가하였다. 이 중에서 항만

산업과 해운산업 생산증가가 1기에 각각 약 28

억 원과 33억 원에서 2기에 각각 약 146억 원과 

35억 원으로 되어 1기 대비 2기의 생산증가는 
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전적으로 항만산업 생산증가에 의해 이루어졌

다. 금속가공업은 1기에 해운항만산업 생산을 

연 평균 약 78억 원 증가시켜 해운항만산업 성

장에 0.6%기여하였으나 2기에는 연 평균 약 

135억 원 증가시켜 해운항만산업 성장에 2.8%

기여하였다. 생산증가기여규모가 1기에 비해서 

2기에 약 2배 가까이 증가하였다. 기여요인별

로는 섬유가죽업의 해운항만산업 성장기여에 

최대 기여요인인 기술변화는 1기에 기여율 

0.9%로 해운항만산업 생산을 약 117억 원 증가

시킨데 이어 2기에도 기여율 2.4%로 해운항만

산업 생산을 약 112억 원을 증가시켰다. 하지

만, 생산증가기여규모는 오히려 1기에 비해 2

기에 감소하여 기술변화가 섬유가죽업의 해운

항만산업 성장기여에서 차지하는 비중은 1기 

약 192%에서 2기에는 약 62%로 크게 감소하였

다. 반면에 수출변화의 기여율이 1기에 –0.5%

에서 2기에 기여율 2%로 반전되었으며, 국내최

종수요변화의 기여율도 1기 0.2%에서 2기에 

0.8%로 증가하였다. 반면에 최종재수입대체와 

중간재수입대체의 부정적인 해운항만산업 성

장기여도도 1기에 각각 –0.1%에서 2기에 각각 

–0.4와 –0.9%로 강화되었다. 한편, 금속가공업

의 기여요인 중에서 수출변화의 기여율은 1기

에 0.5%에서 2기에는 –0.6%로 정반대로 되었

으며, 반면에 기술변화의 기여율은 1기에 0.4%

에서 2기에는 2.1%로 증가하여, 금속가공업 기

여요인 중에서 해운항만산업 성장기여도가 1기

에 비해 2기에 가장 크게 증가하였다. 또한, 국

내최종수요변화의 해운항만산업 성장기여율도 

1기에 –0.3%에서 2기에 1.4%로 반전되었다. 

반면에 최종재수입대체와 중간재수입대체로 

인한 해운항만산업 생산변화는 1기와 2기 간에 

큰 변화가 없었다. 

(9) 목제종이인쇄복제업, 석유석탄업

2000년~2017년 목재종이인쇄복제업과 석유

석탄업의 성장기여요인은 해운항만산업 생산

을 각각 연 평균 약 85억 원과 61억 원 증가시

켜 해운항만산업 성장에 각각 0.9%와 0.7% 기

여하였다. 목재종이인쇄복제업의 해운항만산

업 성장기여 중에서 항만산업 생산증가가 약 

63억 원으로 약 74%의 비중이다. 반면에 석유

석탄업의 해운항만산업 성장기여 중에서 해운

산업의 생산증가가 약 70억 원이며, 항만산업 

생산은 오히려 연 평균 약 9억 원 감소하였다. 

기여요인 중에서 목재종이인쇄복제업의 해운

항만산업 성장기여는 전적으로 기술변화에 의

해 주도되었다. 이러한 기술변화로 인한 해운

항만산업 생산증가는 연 평균 약 94억 원이다. 

반면에 목제종이인쇄복제업의 국내최종수요변

화는 오히려 해운항만산업 생산을 연 평균 약 

10억 원 감소시켰으며, 이 외 수출변화와 최종

재수입대체, 중간재수입대체는 해운항만산업 

생산에 영향을 미치지 못하였다. 한편, 석유석

탄업 성장기여요인 중에서 수출변화가 석유석

탄업의 해운항만산업 성장기여에 최대로 기여

하였다. 이러한 수출변화로 인한 해운항만산업 

생산증가는 연 평균 약 56억 원으로 석유석탄

업의 해운항만산업 성장기여도의 약 92%이다. 

이 외 요인 중 기술변화가 미미하지만 해운항

만산업 생산증가에 기여하였다. 국내최종수요

변화, 최종재수입대체와 중간재수입대체는 약 

5억 원이하의 미미한 수준으로 해운항만산업 

생산을 감소시켰다. 한편, 목재종이인쇄복제업

의 해운항만산업 성장기여는 1기에 0.3%의 기

여율로 해운항만산업 생산을 연 평균 39억 원 

증가시켰으며 2기에는 기여율 2.8%로 해운항

만산업 생산을 약 132억 원 증가시켜 글로벌 금

융위기 이후에 성장기여도와 생산증가규모 모

두 증가하였다. 하지만, 항만산업과 해운산업 

생산기여효과는 1기와 2기에 정반대로 되어 1

기에는 항만산업 생산을 약 7 억 원 감소시켰지

만, 2기에는 오히려 해운산업 생산을 12억 원 

감소시켰다. 목재종이인쇄복제업의 성장기여

요인 중에서 기술변화의 기여율이 1기에 0.4%

에서 2기에는 2.3%로 1기에 비해 2기에 가장 

크게 증가하였다. 최종재수입대체는 1기에 기

여율 0.6%로 기술변화의 기여율을 초과하였으

나 2기에는 해운항만산업 성장에 거의 영향을 

미치지 못하였다. 반면에 국내최종수요변화는 

1기에 해운항만산업 생산을 연 평균 약 94억 원 

감소시켜 목제종이인쇄복제업의 저조한 해운

항만산업 성장기여의 원인이었지만 2기에는 반

전하여 해운항만산업 생산을 연 평균 15억 원 
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증가시켜 해운항만산업 성장에 0.3%기여하였

다. 이 외에 수출변화와 중간재수입대체는 1기

와 2기 모두 해운항만산업 생산에 거의 영향을 

미치지 못하였다. 한편, 석유석탄업은 1기에 약 

0.4%의 기여율로 해운항만산업 생산을 연 평균 

약 53억 원 증가시켰으며, 2기에는 약 1.1%기

여율로 해운항만산업 생산을 약 50억 원 증가

시켰다. 따라서 석유석탄업의 해운항만산업 성

장기여도는 1기에 비해 2기에 증가하였지만 1

기 대비 2기의 생산증가규모는 미미미하지만 

감소하였다. 성장기여요인 중에 수출변화의 기

여율이 1기에 0.4%에서 2기에 0.8%로 증가하

였다, 하지만, 해운항만산업 생산증가규모는 1

기에 연 평균 약 58억 원에서 2기에는 약 35억 

원으로 오히려 감소하였다. 기술변화의 기여율

도 1기에 0.1%에서 2기에 0.3%로 증가하였지

만, 생산증가규모는 13억 원으로 1기와 2기 간

에 변화가 없었다. 반면에 국내최종수요변화의 

해운항만산업 성장기여율은 1기에 –0.%에서 2

기에 0.3%로 반전하였다. 한편, 최종재수입대

체는 1기와 2기 모두 해운항만산업 생산에 영

향을 미치지 못하였으며, 중간재수입대체는 1

기에는 해운항만산업 생산을 영향을 미치지 못

하였으나 2기에는 –0.3%의 기여율로 해운항만

산업 생산을 감소시켰다. 석유석탄업 성장기여

요인 중에서 중간재수입대체가 글로벌 금융위

기 이후 기간에 유일하게 해운항만산업 생산감

소요인이었다. 

Ⅴ. 결론

해운항만산업은 물동량 처리, 항만개발 등의 

외형적 성장에도 불구하고 생산 등에서 이에 

상응하는 성장을 하지 못하여 산업적 측면에서 

국가경제에서 차지하는 위상이 점점 위축되고 

있다. 특히 해운항만 물동량 증가율에 미치지 

못하는 해운항만산업 성장은 산업자체는 물론 

다른 산업과의 연관관계에서 상당한 구조적문

제를 나타낸다고 하겠다. 외형적 성장에 상응

하는 내실있는 성장을 위한 노력이 필요하다고 

하겠다.

본 연구는 이러한 배경 하에 투입산출 구조

분해분석모형으로 2000년~2017년 기간 해운항

만산업의 성장기여요인과 성장구조를 분석하

였다. 분석결과와 시사점을 간단하게 정리하면 

다음과 같다 2000년~2017년 기간 해운항만산

업 생산에서 지배적인 비중을 차지하는 해운산

업 저성장으로 인해 해운항만산업 성장은 항만

산업 성장에 절대적으로 의존적이었으며, 또한, 

서비스업종과 제조업종의 평균 성장에 미치지 

못하였다. 특히 글로벌 금융위기 이후 기간의 

해운산업 수출침체가 해운항만산업 저성장의 

주원인으로 분석되었다. 이로 인해 수출변화는 

해운항만산업 성장기여도에서 국내최종수요변

화, 기술변화에 이어서 세 번째 기여요인으로 

되었다. 대외의존적인 해운항만산업의 특성을 

고려할 때 이러한 성장구조는 해운항만산업의 

저성장의 원인이 해운항만산업 자체 수출부진

임을 재확인할 수 있다. 해운항만산업의 지속

적 성장을 위해 수출변화, 특히 해운산업 자체 

수출변화의 기여도를 증가시킬 필요가 있다. 

한편, 수입대체 중 중간재수입대체는 해운항만

산업 성장에 기여한 반면에 최종재수입대체는 

해운항만산업 생산을 감소시켰다. 하지만, 이

를 해운산업 중심으로 보면, 중간재수입대체와 

최종재수입대체 모두 해운산업 생산을 감소시

켰다. 이는 해운물동량의 꾸준한 증가에도 불

구하고 글로벌 금융위기 이후 기간에 오히려 

해운산업 수출이 침체하였다는 것은 해운물류

서비스의 상당부분이 수입서비스에 의해 대체

되었다는 것을 의미하며, 해운물류서비스의 국

산화 강화를 통해 해운항만산업 성장기여도를 

강화할 필요가 있음을 시사한다. 한편, 해운항

만산업 성장에 대한 해운항만산업 자체 기여도

가 상대적으로 낮으며, 시기별 큰 변동성으로 

매우 불안정적이다. 또한, 특정 업종에의 의존

도가 매우 높다. 가령, 도소매상품중개업의 해

운항만산업 성장기여도가 21.5%로 해운항만산

업 자체 기여도 15.1%를 크게 상회한다. 또한, 

서비스업종 중에서 도소매상품중개업, 건설업, 

부동산사업서비스업, 음식숙박업 등 4개 업종

의 기여도가 해운항만업을 제외한 서비스업 총 

기여도의 77.2%를 차지하며, 제조업종 중에서

는 운송장비업, 전기전자정밀기기업, 화학업, 

일반기계장비업과 음식료업 등 5개 업종의 기
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여도가 제조업 총 기여도의 75%를 차지한다. 

이와 같이 해운항만산업 자체의 불안정적이고 

상대적으로 낮은 성장기여도와 몇몇 특정업종

에 과도하게 의존적인 성장구조는 해운항만산

업의 성장이 외부환경변화에 매우 민감할 수 

있다는 것이다. 또한, 서비스업과 제조업의 성

장에 미치지 못하는 해운항만산업 성장은 서비

스업과 제조업 성장의 과실이 해운항만산업으

로 충분히 파급되지 못하고 있다는 것을 나타

낸다. 이는 산업연관성측면에서 해운항만산업

의 타 산업과의 전방연관성이 전반적으로 높지 

않다는 것을 의미한다. 이러한 낮은 전방연관

구조로는 해운항만산업과 타 산업 간의 상생적 

발전에 한계가 있다고 하겠다. 하지만, 해운항

만산업의 경제적 파급효과를 분석한 많은 연구

에서 알 수 있듯이 해운항만산업의 타 산업과

의 상대적으로 높은 후방연관성은 해운항만산

업과 이들 산업의 상호발전을 위한 긍정적 측

면이다. 해운항만산업의 전방연관성이 강화된

다면 해운항만산업과 이들 산업과의 지속적인 

상생 발전이 가능하기 때문이다. 

정리하면, 해운항만산업의 지속적이고 견실

한 성장을 위해서는 해운항만물류서비스의 국

산화 강화와 이와 연계된 수출역량 제고, 그리

고 항만시설의 질적 개선과 소프트웨어측면의 

항만인프라 확충 등의 해운항만산업 자체 성장

역량을 강화할 필요가 있다. 동시에 이를 바탕

으로 타 산업 성장의 과실이 해운항만산업으로 

충분히 파급될 수 있도록 가능한 다양한 산업

과의 산업적 연관성을 더욱 강화하여 이들 산

업의 발전이 해운항만산업의 발전으로 이어지

고 다시 해운항만산업의 발전이 이들 산업의 

발전으로 이어지는 선순환적인 성장전략을 적

극적으로 추진해야 할 것이다. 
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