국내 자동차수요 중장기 전망
(KAMA조사부 김준규차장)

국내경제가 안정적으로 성장할 것으로 전제하면, 총자동차수요는 2005년까지는 경제성장률을 웃도는 증가세를 보여 2004년에 과거 최고치(‘96년 164만대)를 넘어서고, 2010년에 207만대 수준에 이를 것으로 전망된다. 2006년부터는 증가세가 5% 이하로 둔화되고 2008년 200만대를 넘으면서 총수요는 정체될 것으로 보인다. 이 때부터는 선진시장과 같이 대체수요에 70~80% 정도를 의존하게 되면서 경기변화에 더욱 민감하게 될 전망이다.

’97년 이후 시장성숙화로 경기 민감도가 커진 내수

최근 국내 자동차수요는 ‘98년 급락 이후 회복세에 있으나 과거와는 달리 경기동향과 매우 밀접한 움직임을 보이고 있다. IMF 경제위기에 빠진 ‘98년 경제성장률이 마이너스 성장으로 전환되면서 내수가 48.5%나 급감했으나, ‘99년과 2000년 경제성장률이 10.7%와 8.8%로 회복되면서 내수도 ‘99년 63.2%, 2000년 12.4%나 증가하는 빠른 회복세를 보였다. 그런데 2001년 들어서는 구조조정 지연과 경기회복에 대한 불안감이 형성되면서 자동차판매가 1.5% 증가로 대폭 둔화되기도 했다. 90년대 중반까지 매년 높은 증가세를 유지해왔던 국내수요가 이와 같이 경기동향에 매우 민감한 변화를 보이고 있는 것은 국내 모터리제이션(자동차대중화)이 성숙단계에 이미 진입했기 때문이다.   

자동차대중화 현상이 성숙기에 접어들면서 가장 두드러지는 특징은 내수증가율이 크게 둔화된다는 점이다. 자동차수요가 급격히 증가하는 모터리제이션 현상이 국내에서는 대체로 ‘87년에 시작된 것으로 보고 있다. 이 시기 소형승용차 가격이 1인당 국민소득의 2배 이하로 낮아지면서 자동차판매가 급격히 늘어났다. 즉 국내판매가 ‘87년 전년비 45.7%나 폭증하여 ‘88년에 50만대를 넘어서고, ‘91년에 100만대를 넘어서 ‘93년까지 7년 연속 두자리 수의 증가세를 이어갔다. 그러나 ‘94년부터는 증가세가 한자리 수로 둔화되었고 ‘97년 이후에는 IMF 경기침체로 내수가 급격한 조정기를 맞게 되었다.

국내 자동차수요와 증가율 추이
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자료 : KAMA

자동차보급 확산으로 선진국형 시장구조로 변모

국내 자동차보유대수는 ‘85년 100만대에 불과했으나 ‘92년 500만대를 넘고 ‘97년에는 1,000만대를 돌파하여 2001년 말 현재 1,300만대 수준에 이르고 있다. 이 중에서 승용차가 68.8%인 889만대로 우리나라 일반가구의 60.9%가 승용차를 갖고 있는 것으로 나타났다. 자동차 보유수준의 변화는 신차수요와 밀접한 관계를 갖는다. 즉 보유대수의 증가는 신차수요의 증가를 의미하기도 하지만 증가된 보유대수는 신차수요를 제약하는 요인으로도 작용하기 때문이다. ‘97년 이후 보유대수 증가도 한자리수로 낮아져 국내 자동차보유도 성숙화되었음을 알 수 있다. 

자동차 내수 및 보유대수 변화

(단위 : 만대, %)

	
	1980
	1986
	1996
	2001
	연평균증가율

	
	
	
	
	
	‘86~’96
	‘96~2001

	자동차내수

(승용차)

(상용차)
	10.4

4.6

5.8
	28.8

15.6

13.2
	164.4

123.9

40.5
	145.1

106.5

38.6
	19.0

23.0

11.9
	-2.5

-3.0

-1.0

	보유대수
	52.8
	130.9
	955.3
	1,291.5
	22.0
	6.2


모터리제이션 기간을 거치면서 내수시장 구조가 선진시장으로 변모되었다. 우선 승•상용차 수요구조가 승용차 위주로 전환되었는데, 80년대 중반까지만 해도 승용차 : 상용차 수요구조가 50:50이었으나 모터리제이션으로 자가용 승용차가 폭발적으로 늘어나 현재에는 73:27로 바뀌었다. 구입성격에서도 대체수요가 절반 이상 차지하고 있다. 승용차의 경우 모터리제이션 초기에는 신규수요가 대부분을 차지했으나 ‘94년을 기점으로 대체수요가 신규수요보다 많아져 최근에는 65.9%에 이르고 있다. 반면, 신규수요는 줄어들어 20% 이하로 줄어들었으며 복수보유가 확산되면서 복수보유가 10% 이상을 차지하고 있다.    

차량과 유지비의 실질가격 하락이 모터리제이션을 촉진 

자동차수요에 영향을 미치는 요인으로는 소득수준, 승용차가격 및 유지비 등 직접적인 요인과 도로길이, 도로밀도, 포장률 등의 도로여건, 대체교통수단의 가용성, 가구수 등 여러 요인이 있다. 우선 1970~2000년간의 시계열 데이터를 이용하여 국내 승용차수요에 영향을 미치는 요인을 분석해 보았다.

회귀분석 결과는 표에 나타나 있는 바와 같이 모든 변수에서 기대했던 부호가 나왔다. (Model 1)과 (Model 2)에서 소득변수와 승용차가격, 휘발유가격은 승용차수요에 통계적 유의성이 있었으나 도로밀도와 가구수는 유의성이 없는 것으로 나타났다. (Model 3)에서 승용차수요의 소득탄력성은 2.35, 가격탄력성은 1.17로 탄력적으로 나타난다.주1) 실제로 승용차 실질가격은 추정기간중 대체로 하락했기 때문에 자동차가격 하락이 수요확대에 (+)로 작용한 것으로 판단된다. 

국내 승용차수요의 회귀분석 결과
	
	승용차수요대수(Log-Linear Form)

	설명변수
	Model 1 
	Model 2
	Model 3

	상수
1인당GDP(만원)

가구수(천가구)

도로밀도(km/km2)
승용차가격(95년 기준)

휘발유가격(원, 95년 기준)
	14.27(2.46)

2.14(5.53)

-
0.36(0.57)

-1.29(-2.81)

-0.88(-4.41)
	7.68(0.80)

2.03(2.58)

0.66(0.41)
-
-1.19(-2.87)

-0.83(-5.36)
	11.47(3.78)

2.35(18.96)

-

-

-1.17(-2.91)

-0.81(-5.49)

	Adjusted R2  
dw 통계량
	0.9899
1.9040
	0.9899
1.9094
	0.9904
1.9399


주 : ( ) 안은 t값.

유지비의 대용변수인 휘발유가격의 수요탄력성은 0.81로 다소 비탄력적으로 나타난다. 휘발유의 실질가격도 2차 오일쇼크 이후 ‘97년까지 40% 이상 하락하였다. 즉, 모터리제이션 기간중 자동차가격뿐만 아니라 휘발유의 실질가격 하락은 신차수요를 과도하게 빠르게 진행시켰을 것으로 추정된다.

표본기간중 도로관련 변수들은 신차수요에 통계적 유의성이 없는 것으로 나타났는데, 이는 신차수요 증가율에 비해 도로길이 등 사회간접시설 증가가 미약했기 때문으로 추정된다. 우리나라는 도로여건은 도로밀도나 자동차당 도로길이에서 미국, 일본, 독일 등 자동차선진국에 비해 매우 열악한 수준에 있어 향후에는 도로관련 변수가 자동차수요와 이용에 제약요인으로 작용할 것으로 예상된다. 

자동차보급률은 소득, 도로여건, 인구밀도의 함수

중장기 자동차수요를 전망하기 위해서는 우선 향후 자동차가 어느 정도 보유될 것인가를 예측하여야 한다. 통상 보유대수를 예측하기 위해서 자동차보급률 곡선을 이용한다. 이는 매기의 판매대수보다는 매우 안정적인 추세를 보일 뿐만 아니라 나라마다 일정한 형태를 갖고 있기 때문이다. 여기서는 국제비교를 통해 우리나라 보급률 상한을 설정하여 자동차의 향후 보유대수를 추정한 후, 차종별 중장기 수요전망을 하기로 한다. 

일반적으로 자동차보급률은 모터리제이션이 시작되면서 급성장하다가 시장이 성숙화되면서 그 증가율이 둔화되는 성장곡선의 형태를 띄는 것으로 알려져 있다. 우리나라도 자동차보급률이 전형적인 성장곡선의 모습을 보이고 있는데 승용차의 경우 더욱 뚜렷이 나타난다. 인구 1,000명당 승용차보유대수를 의미하는 승용차보급률을 살펴보면 ‘83년 10대 미만으로 정체되어 있었으나 모터리제이션이 시작된 ‘87년(20대)부터 급격히 높아지기 시작해 7년만인 ‘94년에 100대를 넘어섰으며 ‘96년 152대 이후 그 증가세가 둔화되면서 2001년말 현재 188대에 이르고 있다. 그러나 국가마다 보급률 곡선은 도로 등 사회간접자본 등으로 상한이 존재한다. 여기서 상한선 설정이 매우 중요하기 때문에 주요국(30개국)의 보급률을 비교 분석한 후 상한선을 선정하고자 한다.     

30개 샘플은 2000년을 기준으로 자동차를 연간 10만대 이상 생산하는 국가로 선정하였다. 자동차생산국을 선정한 것은 경제규모나 사회간접자본이 일정수준 이상이고, 자동차가 교통수단중 중요한 수단으로서의 역할을 할 것으로 기대되기 때문이다. 샘플 중에서 최대 자동차생산국은 미국(1,277만대 생산)이고 오스트리아(14만대 생산)가 최소생산국이었다. 또 보급률이 가장 높은 국가는 이탈리아(561대)이고, 가장 낮은 국가는 중국(6대)이었다.

 승용차보급률을 1인당GDP(달러), 인구밀도, 도로혼잡도(자동차수/Km2), 도로밀도(Km/Km2) 등으로 회귀분석한 결과는 다음과 같다. 첫째, 소득은 승용차보급률을 결정하는 가장 중요한 변수로 작용한다. 회귀식에 의한 평균수준보다 높은 보급률을 보이고 있는 국가들은 영국, 이탈리아, 캐나다, 스페인 등이며, 반면 일본, 대만, 한국, 태국 등 아시아국가들은 평균보다 낮은 보급률을 갖고 있는 것으로 나타났다. 둘째, 도로밀도와 도로율은 승용차보유에 긍정적인 영향을 미친다는 사실이다. 이탈리아, 스페인, 체코, 프랑스, 벨기에 등 보급률이 높은 나라들은 도로시설이 상대적으로 우월하다. 셋째, 인구밀도는 보급률에 부정적인 영향을 미친다. 인구밀도가 높을수록 대중교통수단이 발달하여 개인 운송수단에 대한 수요가 줄어들기 때문으로 보인다.  

주요국의 1인당GDP와 승용차보급률(2000년)
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주 : 승용차보급률 = 87.08 + 0.015(1인당GDP), R2=0.82, F=74.47, ( )안은 t값

                  (3.05)  (8.63) 

2010년 자동차보유대수는 현재의 1.5배인 1,910만대 예상  

우리나라 자동차보급률 수준은 국제적인 관점에서 높은 수준은 아니다. 향후 소득이 증가하고 도로 등 SOC가 확충되면 지속적으로 상승할 여력이 충분이 있다. 그러나 우리나라는 앞에서 살펴본 바와 같이 인구밀도가 높고 도로여건이 미흡하다는 점에서 일본보다도 불리해 보인다. 향후 우리나라의 도로여건 확충계획, 사회•제도적인 여건을 감안할 때 보급률 상한선은 승용차가 300대, 상용차는 110대 수준이 적정할 것으로 보인다. 승용차보급률이 300대라는 것은 3.3명당 승용차 1대를 갖거나, 또는 운전가능인구 2명당 승용차 1대를 보유한다는 의미이다.

승용차의 보급률 추정에는 로지스틱함수를, 상용차의 경우에는 변곡점이 빨리 나타나는 콤퍼츠함수를 선택하였으며 그 결과는 다음과 같다. 설명변수로는 1인당GDP, 승용차가격, 휘발유가격, 도로밀도, 도로길이, 가구수 등이며, 추정기간은 ‘76~2000년간이다. 승용차의 경우 1인당GDP, 승용차 및 휘발유가격, 천명당 도로길이 등이 통계적으로 유의성이 있는 것으로 나왔다. 상용차의 경우 1인당GDP만이 통계적 유의성이 있었다.

ln(C300) = -3.85 + 0.0051X1 – 0.0019X2 – 0.0006X3 + 0.9698X4, 

(-9.29)  (10.49)    (-5.23)    (-2.69)     (2.56)     

Adjusted R2=0.9941, F=647, dw값=1.802

ln(T110) = 2.43 – 0.0025X1  - 0.5096X4 , 

                   (8.22)   (-9.43)     (-1.84) 

 Adjusted R2=0.9861, F=426, dw값=1.939 
 C300=승용차보급률/(300-승용차보급률), T110=ln(110/상용차보급률) 

X1 : 1인당GDP(만원),  X2 : 실질승용차가격(만원)
X3 : 실질휘발유가격(원/리터), X4 : 천명당도로길이(km), ( )안은 t값

향후 2010년까지의 경제성장률은 KDI(비전 2011)에서 제시한 연간 4.5%로 전제하고, 인구증가율은 통계청의 장래인구추계를 이용한다. 도로길이는 건설교통부의 도로정비기본계획에 따라 연간 2% 늘어나는 것으로 보고, 승용차와 휘발유의 상대가격은 향후 큰 변화가 없을 것으로 가정한다. 

이상과 같은 가정 하에서 승용차보급률은 2001년 188대에서 2005년 238대로 높아지고 2010년에는 284대 수준에 이를 것으로 예상된다. 이에 따라 승용차보유대수는 2001년말 889만대에서 2005년 1,153만대, 2010년에는 1,407만대까지 늘어나 동기간 연평균 5.2% 증가할 전망이다. 상용차의 보유대수는 2001년 403만대에서 2010년 503만대로 동기간 연평균 2.5% 증가에 그칠 전망이다. 승용차와 상용차를 합한 총자동차 보유대수는 2005년에 1,601만대로 증가하고 2010년에는 1,910만대로 증가하여 2001년말보다 50% 정도 늘어날 것으로 전망된다. 

국내 자동차보유대수와 보급률 전망

[image: image3.emf]0

500

1,000

1,500

2,000

80 83 86 89 92 95 98 '01 '04F '07F '10F

0

100

200

300

400

�ڵ��������

(

����

)

�¿������޷���

(

����

)

(

����

) (

��

)


국내 자동차보유대수 전망

(단위 : 만대, %)

	
	승용차
	상용차
	총보유대수

	
	
	보급률(대)
	
	
	전년비증가율

	2001

2003F

2005F

2007F

2010F
	889

1,003

1,153

1,278

1,407
	188

209

238

261

284
	403

425

448

469

503
	1,291

1,428

1,601

1,747

1,910
	7.1

6.7

5.5

4.2

2.5


자동차수요 2008년 200만대로 성장전망

보유대수 전망과 폐차율 추세를 통해서 매기의 신차수요를 도출할 수 있다. 즉, 폐차대수(St), 신차수요(Nt), 보유스톡(Yt)간에는 다음과 같은 관계가 성립한다.

                 St = Yt-1 + Nt - Yt,       

이를 신차수요에 대해 정리하면 Nt = (Yt - Yt-1)+ St 가 된다. 즉, t기의 신차수요는 보유대수의 증가분(Yt - Yt-1)과 t기의 폐차대수(St)의 합계이다. 따라서 차종별 보유대수 전망과 폐차율 전망을 통해 신차수요를 예측할 수 있다.

일반적으로 폐차율은 경기동향과 정부의 자동차검사 횟수 및 강도, 도로상태 등에 크게 의존한다. 승용차의 경우 시장이 성숙화된 선진국의 경우 폐차율은 매년 5~8% 수준에서 안정적인 추세를 보이고 있다. 우리나라의 승용차폐차율을 살펴보면, ‘86년까지는 6~16% 수준에서 다소 불안정한 모습을 보였으나 그 이후로는 6~8% 수준으로 변동성이 좁아지다가 ‘99년과 2000년에 각각 8.6%, 10.3%로 높아졌다. 상용차의 경우 폐차율은 일반적으로 승용차에 비해 높고 변동성도 크다. 과거의 폐차율을 살펴보면 80년대 6~8% 수준에서 ‘90~’91년에 10%로 높아진 이후 하향안정세를 보이고 있다. 최근에는 자동차분류기준 변경도 있어 다소 불안정하나 향후에는 보유대수의 증가와 함께 하향 안정세를 보일 것으로 예상된다. 일본의 경우도 보급률이 200대를 초월하는 80년대 들어서는 폐차율이 7~8%로 안정세를 보이고 있는 점에 비추어 우리나라도 향후 유사한 모습을 보일 것으로 가정하였다.

승용차의 경우 신차수요는 구입성격에 따라 처음으로 차를 구입하는 신규수요(추가수요 포함)와 보유하고 있는 차를 처분하고 신차를 구입하는 대체수요로 나눌 수 있다. 대체수요는 차령에 따른 교체확률과 잔존율을 적용하여 도출할 수 있으며, 신규수요는 총 신차수요에서 대체수요를 제외하면 된다. 최근의 승용차시장조사에 따르면 국내 소비자의 대체기간은 평균 59개월로 3~7년된 보유차에서 대체가 가장 많이 발생하는 것으로 나타났다. 향후 평균주행거리의 감소, 차량의 내구성 향상, 도로개선 등으로 대체기간이 점차 장기화될 것을 감안하여 교체확률과 차량의 잔존율을 설정하여 대체수요를 추정하였다.

향후 국내경제가 안정적으로 성장할 것으로 전제하면, 총자동차수요는 2005년까지는 경제성장률을 웃도는 증가세를 보여 2004년에 과거 최고치(‘96년 164만대)를 넘어서고, 2010년에 207만대 수준에 이를 것으로 전망된다. 2006년부터는 증가세가 5% 이하로 둔화되고 2008년 200만대를 넘으면서 총수요는 정체될 것으로 보인다. 이 때부터는 선진시장과 같이 대체수요에 70~80% 정도를 의존하게 되면서 경기변화에 더욱 민감하게 될 전망이다. 

차종별 국내 자동차수요 전망(2002~2010년)
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승용차수요 2005년 139만대, 2010년 157만대 예상
‘99년 이후 회복세를 보이고 있는 승용차수요는 2004년 129만대로 과거 최고치(‘96년)을 넘어서고 2007년 151만대, 2010년에는 157만대로 성장할 전망이다. 보유대수의 꾸준한 증가로 대체수요는 지속적으로 증가하지만 2005년 이후 신규수요가 급격히 감소하면서 승용차수요 증가율은 5.0% 이하로 둔화될 전망이다. 이에 따라 대체수요 비중이 2005년 이후 70% 이상으로 안정세를 보이면서 총수요의 경기민감도가 더욱 높아질 전망이다. 대체수요 비중이 높아지게 되면 소비자욕구가 다양화되면서 수요의 상급화 현상이 지속되고 RV 선호경향이 더욱 커질 것으로 예상된다.

한편, 상용차수요는 2003년까지는 빠른 회복세가 예상되지만 그 이후에는 중소형 트럭과 버스를 중심으로 44~50만대 수준에서 정체를 보일 것으로 예상된다. 이는 상용차가 사회간접자본의 제약 등으로 신규수요가 크지 않고 대체수요가 수요의 대부분을 차지하기 때문이다. 더욱이 ‘98년 이후 수요가 늘어나고 있는 미니밴이 분류기준 변경으로 2001년부터는 승용차로 등록되어 향후 상용차는 큰 폭의 수요증대를 기대하기 어려울 전망이다.

국내 자동차수요 전망

(단위 : 만대, %)

	
	승용차
	
	상용차
	총수요

	
	
	신규수요
	대체수요
	
	

	2001

2003F

2005F

2007F

2010F
	106.5(0.7)

120.7(7.7)

138.8(7.4)

150.9(3.1)

156.5(0.4)
	37.2

38.6

41.6

41.5

40.7
	69.3

82.1

97.2

109.4

115.8
	38.6(3.6)

42.6(5.7)

45.7(3.8)

47.1(1.9)

50.2(2.9)
	145.1(1.5)

163.3(7.2)

184.5(6.5)

198.0(2.8)

206.6(1.0)


   주 : ( ) 안은 전년비증가율

주1) 미국의 경우도 자동차수요의 소득탄력성은 1.0~4.0으로,  가격탄력성은 1.0~1.5로 대체로 탄력적으로 나타남. Walter Adams & James W.Brock, The Structure of American Industry, pp 126~171 
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