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Ⅰ. 서 론

지난 30여년간 우리나라 항공수요는 꾸준히 

증가해 왔다. 더욱이 최근 저비용항공사의 근거

리 국제선 노선 증가와 화물 분야의 활발한 국

제 교역으로 매년 최대 수치를 갱신하고 있다.

항공 분야는 타 교통수단에 비해 단기간에 급격

한 공급 증감이 불가능하므로, 항공수요에 대한 

지속적인 예측을 통하여 통제 불가능한 외부충

격에 철저히 준비할 필요가 있다. 이러한 점에

서 정확한 수요예측은 수요자와 공급자를 넘어,

사회 경제적으로 충분한 사전 검토가 필요한 부

분이다. 따라서 본 연구에서는 항공수요에 영향

을 미치는 요인들을 선정하여 다중회귀분석을 통해

국제선 항공수요를 분석․예측하고, 이에 대한 

검토를 실시하였다.

본 연구의 관측기간은 1997년 1월부터 2015년 

9월까지를 대상으로 분기별 자료를 사용하였으

며, 예측기간은 2015년 4분기부터 2016년 4분기

까지를 대상으로 하였다. 또한 이 결과에 대한 

사후 검토를 실시하고, 시사점을 제시하고자 한

다. 본 연구에는 OLS 다중회귀분석을 이용한 관
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측자료를 활용하여 수요예측을 실시하였으며,

교차검증(Cross-Validation)을 활용하여 최적 조

합을 통한 예측 결과를 제시하고자 한다. 분기

별 데이터 구분은 설명변수의 대부분이 경제변

수이고, 이들 정보의 제공 기간이 분기 자료임

에 착안하였으며, 분기별 구분에 대한 신뢰성에 

대해서는 white noise test를 통해 확인하였다.

이하에서는 수요예측과 관련된 이론적 배경과 

선행연구를 살펴보고, 수요예측에 사용된 변수

와 모형, 그리고 수요예측을 통한 예측값과 실

제값과의 비교 검토를 실시한다. 그리고 마지막

으로 결과를 정리하고, 결론을 제시하고자 한다.

Ⅱ. 관련 연구

2.1 이론적 배경

일반적으로 수요예측에서는 기초자료 분석을 

통해 관측 결과를 종합한 후, 향후 수요를 예측

한다. 예를 들어 항공산업의 경우, 전체의 수요

가 양적·질적으로 어떠한 경향을 나타내고, 어떤 

상태에 있는가를 과거 및 현재의 자료를 기초로 

하여 예측할 수 있다. 한편, 수요예측에서는 동

일한 자료를 사용하더라도 예측 방법에 따라 다

양한 결과가 나타날 수 있으므로, 예측 기법의 

특성을 이해하고, 예측 대상과 목적에 적합한 

방법을 찾는 과정 또한 중요하다.

수요예측 방법은 크게 정성적 분석 방법과 정

량적 분석 방법으로 구분할 수 있다. 정성적 분

석 방법은 중장기적 예측에 많이 사용되는 방법

으로 예측기법의 적용에 소요되는 시간과 비용

이 높은 것이 특징이다. 이는 전문가 개인의 주

관이나 판단 또는 의견을 종합하여 수요를 예측

하기 때문인데, 주로 과거의 자료가 충분하지 

않거나 신뢰할 수 없는 경우에 적합한 방법이라

고 할 수 있다. 대표적인 예로는 델파이법, 시나

리오 설정법, 사례 분석법 등이 있다.

정량적 분석 방법은 명시된 과거 자료를 바탕

으로 통계적으로 미래 수요를 예측하는 방법으

로, 과거 자료를 통하여 동향과 변화를 파악하

고, 변수들 간의 관계를 규명하여 미래 수요를 

예측하는 기법이다. 대표적인 예로는 다양한 패

턴을 가진 시계열 자료에도 적용할 수 있는 

ARIMA 모형과 종속변수와 독립변수의 인과관

계를 함수관계로 표현하여 분석하는 계량적 모

형이 있다.

계량적 분석모형 중 회귀분석모형은 항공수요 

예측에서 가장 널리 사용되는 방법으로 특정변

수의 변화가 원인이 되어 다른 변수를 변화시킨

다는 가정하에 변수들 간 함수관계를 분석하는 

방법으로, 예측대상의 과거 데이터와 인과관계

를 가진 다른 변수들까지 포함하여 분석한다.

특히 본 연구에서 사용한 다중회귀분석(Multiple

Regression Analysis)은 한 개의 종속변수와 다

수의 독립변수를 통해 한 개의 종속변수를 예측

하는 분석방법으로, 예측 기간에 포함된 독립변

수의 수치 확보가 결과의 신뢰성에 상당히 중요

한 부분으로 작용한다.

2.2 선행연구

관련 연구를 살펴보면, 유정훈 외 1인(2018)의 

연구에서는 관측하기 어려운 지방의 고유 특성

을 반영하여 영남권 국제선 항공수요 분석에 패

널회귀 방법을 적용하였다. 분석에 사용된 변수

는 광역권의 국제선 이용객 수, 인구수, GRDP

등이 있으며, 패널회귀 분석 방법 중 고정효과 

모형(Fixed-effects model)이 영남권 국제선 수요

예측에 가장 적합한 모형임을 밝히고 있다[1].

임재욱(2012)의 연구는 한국의 국내선 및 국

제선에서 항공 공급이 수요를 창출하는 효과를 

회귀분석을 통해 분석하였다. 분석에 사용된 독

립변수로는 총인구와 1인당 GNI, 총수출입액 그

리고 환율이 사용되었는데, 분석 결과 항공수요

에 영향을 미치는 주요인은 1인당 GNI와 총수

입액, 환율이었으며, 항공사의 공급 요인은 그 

영향이 제한적임을 밝히고 있다[2].

박재성 외 3인(2016)의 연구에서는 항공수요 

계량경제모형 개발을 위해 시계열 자료의 특성

을 검정하기 위한 단위근 검정을 수행하였으며,

변수들 간의 장기균형관계 분석을 위해 공적분 

검정을 수행하였다. 모형 적용을 위해 제주공항 

국내선을 분석하였으며, 수요 모형의 설명변수

로는 GDP와 항공요금지수 그리고 제주 방문 관
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광객수 자료를 사용하였다[3].

김병종 외 1인(2008)의 연구에서는 부산권 항

공수요 예측에서 기본변수를 부산의 GRDP, 인

구, 전국 1인당 소득과 각 노선의 항공, 철도의 

요금 및 시간을 적용하였다. 특히 고속철도 개

통, 공항별 주요 고속도로 개통 및 IMF를 더미

변수로 추가하여 예측하였다[4].

유혜미 외 1인(2013)의 연구에서는 국내 주요 

대도시권의 공항과 제주국제공항의 출발 여객수

송량의 변화추이와 결정요인을 분석하였다. 해

당 연구에서는 패널회귀분석을 위해 주요 공항

의 연도별, 노선별 항공여객수송량 자료를 종속

변수로 사용하였다[5].

이상에서 살펴본 바와 같이 그동안의 관련 연

구들은 대부분 특정 지역이나 노선에 한정된 분

석이 대부분이다. 따라서 본 연구에서는 그 범

위를 우리나라 국제선 전체를 대상으로 설정하

였고, 설명변수 선택에 있어서도 경제 전반을 

살펴볼 수 있는 GDP와 개인의 소비가능 여력을 

나타내는 민간소비증감률을 사용하였다. 유가와 

환율은 항공사의 원가 구조에 민감한 요인이므

로 포함하였고, 더미변수에서 고려한 변수는 일

시적 충격을 반영하기 위함이다.

Ⅲ. 모형 검토

3.1 영향요인 분석

항공수요에 영향을 미치는 변수는 여러 가지

가 있겠지만, 일반적으로 경제, 사회, 정치, 문

화, 환경, 기술 등 다양한 변수들의 영향을 받을 

수 있다. 물론 타 교통분야보다 사회적 요인에 

민감한 특성으로 인해 발생하는 불확실성의 증

가는 예측의 정확성을 감소시키는 요인으로 작

용할 수 있겠다.

본 연구에서 사용한 변수는 1인당 국내총생산

(GDP), 민간소비증감률, 유가, 환율, 소비자물가

지수(CPI), 근원 인플레이션율, 수출입의 대 국

민총소득(GNI) 등의 사회·경제 변수와 ‘IMF,

911테러, SARS, KTX, LCC, 세계금융위기, 메르

스’ 등의 정책변수와 우발변수를 더미 변수로 

고려하였다. 하지만 경제 변수 중에서는 일부 

예측자료를 확보하지 못한 소비자물가지수, 근원 

인플레이션율, 수출입의 대 GNI 비율 등은 신뢰

성 확보를 위해 수요예측 분석모형에서는 고려하

지 않았고, White-Noise test에만 활용하였다. 또

한 더미 변수에서 고려한 KTX, LCC 등의 변수

는 분석 기간 내에서는 국제선에 미치는 영향이 

크지 않다고 판단하여 본 국제선 수요예측에서는 

제외하였다. 또한 분석기간의 분기별 설정으로 4

개 분기별 기간 구분에 대한 더미변수도 추가적

으로 고려하여 각 기간별 자료가 분석 기간에 미

칠 수 있는 가능성을 모형에서 배제하였다.

3.2 예측모형 검토

본 연구에서는 항공수요예측에 영향을 미치는 

다양한 요인을 선정하고, 다중회귀분석을 통해 

분석 기간을 관측하고, 교차검증 방법을 통해 

최적 조합을 구성하여 수요예측을 실시하였다.

먼저 모형내 모든 값은 로그변환하였으며, 예측

에 필요한 값 또한 로그변환을 실시하였다. 로

그변환을 통해 설명변수와 종속변수 간에 발생

하는 지수적인 패턴의 발생 가능성을 고려하였

고, 정책 및 우발변수 중 일부는 더미변수로 고

려하였다. 본 연구에서 사용한 교차검증 방법은 

일반적으로 한 표본에 대해 성공한 방법을 다른 

표본에 적용시켜 그 정당성을 확인하는 방법이

다. 이 방법은 주로 예측이나 판별이 목적인 경

우에 사용되는데, 특히 변수의 기본 표본의 수

가 많을 때 사용되는 방법이다.

본 연구에서는 최적 모형 선정을 위해, 우선 

주요 변수를 1인당 GDP, 민간소비증감률, 유가,

환율, 더미 등 5가지로 구분하였다. 변수 구분에 

대한 기준으로는 각 변수가 가지는 고유한 특징

을 고려하였으며, 결과 설명시 영향 요소의 명

확성을 고려하였다. 충분한 교차검증을 위해 모

두 8가지 모형으로 조합하여 추정을 실시하였으

며, 예측 오차를 최소화할 수 있도록 최소 Mean

값을 기준으로 최종 모형으로 선정하였다. 일부 

예측자료 확보에 어려움이 있는 소비자물가지수 

등의 변수는 예측모형에서는 반영하지 않았으

나, White- Noise test시에는 모두 고려하였다.
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Ⅳ. 수요예측

4.1 기초자료

분석에 필요한 데이터 중 실적 자료는 한국공항공

사 항공통계와 한국은행 경제통계시스템, 한국석유공

사 등 국내 기관에서 제공하는 자료를 사용하였으며,

예측에 필요한 1인당 GDP, 민간소비증감률, 유가, 환

율에 대한 예측 자료는 산업연구원 경제산업 전망 

자료를 사용하였다. 더미변수는 각 요인별 상당한 영

향을 미쳤을 것으로 판단되는 기간을 적용하였다.

4.2 수요예측

국제선 수요예측을 위해 1997년 1분기부터 2015

년 3분기까지 분기별 자료에 대해 OLS 다중회귀분

석을 실시하였으며, 교차검증을 위해 4개의 선택변

수(1인당 GDP, 민간소비증감률, 유가, 환율)와 더미

변수(IMF, 911테러, SARS, 세계금융위기, MERS)의 

선택 조합으로 모두 8개의 모형을 설정하였다.

모형 구성 조합

1
1인당 GDP, 민간소비증감률, 유가, 환율, 더

미

2 1인당 GDP, 민간소비증감률, 유가, 더미

3 1인당 GDP, 민간소비증감률, 환율, 더미

4 민간소비증감률, 유가, 환율, 더미

5 1인당 GDP, 유가, 환율, 더미

6 유가, 환율, 더미

7 1인당 GDP, 민간소비증감률, 더미

8 더미

Table 2. Contents of eight observation
models

4.2.1 여객 수요예측

아래 Table 3에서 보는 바와 같이 국제선 여

객 수요예측에서 4개 분기 구분에 대한 적절성은 

White-Noise test를 통해 검증하였으며, 교차검증 

결과는 모형 5가 Mean 값이 가장 낮아 국제선 

여객 수요예측시 최종 모형으로 선정하였다.

구분 1기간 2기간 3기간 4기간

Adj R2 0.9777 0.9764 0.9756 0.9740

Prob>chi2 0.9491 0.9524 0.9145 0.9120

Table 3. White noise test results(Passenger)

항목 구분 자료 출처 및 기준

여객 실적

한국공항공사 항공통계,
출도착 합계 유임여객 기준

관측(1997.1∼2015.9),
실적(1997.1∼2016.12)

화물 실적

한국공항공사 항공통계, 순화물+수
화물+우편물의 총합

관측(1997.1∼2015.9),
실적(1997.1∼2016.12)

1인당
GDP

실적
한국은행 경제통계시스템

(1997.1/4∼2015.3/4), 분기별 자료

예측
산업연구원 ‘2016 경제·산업 전망’,

반기별 자료

민간소비

증감률

실적
한국은행 경제통계시스템

(1997.1/4∼2015.3/4), 분기별 자료

예측
산업연구원 ‘2016 경제·산업 전망’,

반기별 자료

유가

실적
한국석유공사(19997.1∼2015.9),

월별 자료

예측
산업연구원 ‘2016 경제·산업 전망’,

반기별 자료

환율

실적
한국은행 경제통계시스템
(1997.1∼2015.9), 월별 자료

예측
산업연구원 ‘2016 경제·산업 전망’,

반기별 자료

소비자

물가지수
실적

한국은행 경제통계시스템
(1997.1∼2015.9), 월별 자료

근원

인플레이
션율

실적
한국은행 경제통계시스템
(1997.1∼2015.9), 월별 자료

수출의 대
GNI 비율

실적
한국은행 경제통계시스템

(1997.1/4∼2015.2/4), 분기별 자료

수입의 대
GNI 비율

실적
한국은행 경제통계시스템

(1997.1/4∼2015.2/4), 분기별 자료

Table 1. Data source and criteria [6, 7, 8, 9]

IMF 더미 기간(1998.1/4∼1998.4/4)

911 테러 더미 기간(2001.3/4∼2002.2/4)

SARS 더미 기간(2002.4/4∼2003.3/4)

세계금융
위기

더미 기간(2007.4/4∼2009.1/4)

MERS 더미 기간(2015.2/4∼2015.3/4)



102 김영록 Vol. 27, No. 3, Sep. 2019

Variable Obs Mean
Std.
Dev.

Min Max

모형 1 75 .0062673 .02597 1.78e-10 .22037

모형 2 75 .0074668 .02241 1.80e-06 .18865

모형 3 75 .0064319 .02524 6.60e-07 .21378

모형 4 75 .0066197 .02767 1.05e-06 .23209

모형 5 75 .0059914 .02541 3.38e-09 .21476

모형 6 75 .0062721 .02694 4.26e-06 .22620

모형 7 75 .0073991 .02224 1.14e-06 .18665

모형 8 75 .0094605 .02598 9.28e-07 .21665

Table 4. Cross-validation test results(Passenger)

최소 Mean 값을 나타내는 모형 5의 조합은 1

인당 GDP, 유가, 환율, 더미 변수의 조합이며,

대상 기간에 대한 분석 결과는 Table 5와 같다.

ln_

dpass
enger

Coef.
Std.
Err.

t P>|t|
95%
Conf.

Interval

t .03409 .02134 1.60 0.115 -.00857 .07676

q1 .10840 .04597 2.36 0.022 .01652 .20029

q3 .13874 .02088 6.64 0.000 .09700 .18049

q4 .00005 .04104 0.00 0.999 -.08198 .08208

imf .00109 .04873 0.02 0.982 -.09631 .09850

subp .01413 .03067 0.46 0.647 -.04717 .07543

911 .02935 .03753 0.78 0.437 -.04567 .10438

sars -.12366 .03495 -3.54 0.001 -.19352 -.05380

mers -.03875 .05812 -0.67 0.507 -.15493 .07742

gdp .69690 .34074 2.05 0.045 .01577 1.3780

oil -.00115 .00063 -1.83 0.073 -.00240 .00011

exchan
ge

-.00043 .00009 -4.82 0.000 -.00060 -.00025

_cons 13.598 .46589 29.19 0.000 12.667 14.530

Table 5. Passenger demand forecast results

분석결과를 보면 1인당 GDP는 국제선 여객

수요에 정(+)의 영향을 주며, 유가와 환율은 모

두 부(-)의 영향을 주는 것으로 나타났다. 정(+)

의 요인을 미치는 1인당 국내총소득은 개인의 

소비 여력을 나타내는 대표적인 항목으로 볼 수 

있으므로, 해당 요인의 증가는 국제선 여객수요

에 긍정적인 방향으로 작용하였음을 분석결과로 

알 수 있다. 하지만 유가의 상승과 환율 상승의 

경우, 항공 운송료 상승의 요인으로 작용할 수 

있고, 이는 국제선 여객수요에 부(-)의 요인으로 

작용하였음을 알 수 있다.

일시적 외부 충격의 경우, 특히 질병 요인이

라고 볼 수 있는 SARS와 MRES 등은 국민 건

강과 직결되는 민감한 부분으로 볼 수 있기에,

그 결과 국제선 여객수요에 부(-)의 영향을 미치

는 것으로 나타났음을 알 수 있다.

Fig. 1을 살펴보면, 전반적으로 1997년 IMF

외환위기, 2008년 세계금융위기에 일시적이지만 

대폭 감소하였고, 특히 2002년부터 일정 기간 

지속된 질병 요인인 SARS의 영향으로 또 한번 

큰 폭으로 감소하였음을 확인할 수 있다.

Fig. 1. Passenger demand forecast graph

4.2.2 화물 수요예측

아래 Table 6에서 보는 바와 같이 국제선 화

물 수요예측에서 4개 분기 구분에 대한 적절성은 

White-Noise test를 통해 검증하였으며, 교차검증 

결과는 모형 7이 Mean 값이 가장 낮아 국제선 

화물 수요예측시 최종 모형으로 선정하였다.

구분 1기간 2기간 3기간 4기간

Adj R2 0.9848 0.9828 0.9826 0.9820

Prob>chi2 0.7410 0.8971 0.8920 0.9558

Table 6. White noise test results(Freight)
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Variable Obs Mean
Std.
Dev.

Min Max

모형 1 75 .0048394 .00597 4.72e-06 .02969

모형 2 75 .0043234 .00464 2.92e-06 .02188

모형 3 75 .0045383 .00550 1.19e-06 .03038

모형 4 75 .0057153 .00647 2.52e-06 .03599

모형 5 75 .0046884 .00620 4.48e-08 .03403

모형 6 75 .0056377 .00617 2.62e-06 .03188

모형 7 75 .0041079 .00445 2.04e-06 .02343

모형 8 75 .0069164 .00747 .0000106 .02760

Table 7. Cross-validation test results(Freight)

최소 Mean 값을 나타내는 모형 7의 조합은 1인

당 GDP, 민간소비증감률, 더미 변수의 조합이며,

대상 기간에 대한 분석 결과는 Table 8과 같다.

ln_df
reight

Coef.
Std.
Err.

t P>|t|
95%
Conf.

Interval

t -.06268 .01669 -3.76 0.000 -.09603 -.02933

q1 .16937 .03937 4.30 0.000 .09070 .24805

q3 .02127 .01995 1.07 0.290 -.01860 .06113

q4 -.09259 .03238 -2.86 0.006 -.15730 -.02788

imf .03253 .05061 0.64 0.523 -.06860 .13365

subp .02311 .02717 0.85 0.398 -.03118 .07740

911 -.05859 .03268 -1.79 0.078 -.12389 .00671

sars -.01701 .03279 -0.52 0.606 -.08253 .04851

mers -.05652 .04723 -1.20 0.236 -.15089 .03786

consump .00762 .00414 1.84 0.070 -.00065 .01589

gdp 1.6719 .25799 6.48 0.000 1.1563 2.1874

_cons 9.7793 .31536 31.01 0.000 9.1492 10.410

Table 8. Freight demand forecast results

분석결과를 보면 1인당 GDP와 민간소비증감

률은 국제선 화물수요에 정(+)의 영향을 주는 

것으로 나타났다. 이는 여객수요와 달리 항공화

물 부문은 소비지출과 직결되는 개인의 소득 증

대와 민간소비 여력 등 경제적 요인의 영향을 

받는 것을 알 수 있다.

일시적 외부 충격 중에서는 질병과 테러 등 

안전 요인이 국제선 화물수요에 부(-)의 영향을 

주는 것으로 나타나, 사회적 안전 요인 또한 국

제선 화물 수요에 영향을 미치는 중요한 요인임

을 알 수 있다.

Fig. 2를 살펴보면, 화물수요의 경우 1997년 

IMF 외환위기, 2008년 세계금융위기 그리고 911

테러에 일시적이지만 상당한 영향을 받았음을 

알 수 있으나, 여객수요와 달리 2002년부터 일

정 기간 지속된 SARS의 영향은 상대적으로 크

게 나타나지 않았음을 알 수 있다.

Fig. 2. Freight demand forecast graph

4.3 수요예측 결과 검토

4.3.1 여객수요 검토

국제선 여객수요는 2008~2009년 글로벌 경제

위기 이후 높은 증가율을 지속하고 있다. 하지

만 2015년 2분기와 3분기에 발생한 메르스 사태

로 인해 2016년 국제선 여객수요는 2015년 예측

치 대비 약 10.41% 증가한 6,643만명 수준을 기

록할 것으로 예측되었다. 하지만 메르스 사태의 

지속기간 단축과 국내외 LCC의 신규 국제노선 

운항 및 공급량 확대 등으로 일시적 외부충격 

이후 매우 급속히 증가하여 7,127만명을 기록하

였다. 따라서 여객수요의 경우 일시적 외부충격

에 상당히 민감한 영향을 받는다고 추측해 볼 

수 있다.
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기간(t) 실적값(명) 예측값(명) 예측오차(%)

2014 전체 56,778,762 56,397,498 -0.67

2015

3분기까지 45,094,155 44,446,043 -1.44

4분기 15,983,169 15,721,540 -1.64

전체 61,077,324 60,167,583 -1.49

2016

1분기 17,210,378 16,505,963 -4.09

2분기 16,951,923 14,810,135 -12.63

3분기 19,001,075 18,773,977 -1.20

4분기 18,115,062 16,342,707 -9.78

전체 71,278,438 66,432,782 -6.80

Table 9. Passenger demand annual result
table, 2014∼2016

4.3.2 화물수요 검토

국제선 화물수요는 중국과 미국의 경기둔화,

유럽의 재정위기 등에도 불구하고, 동남아 신흥

성장국을 중심으로 한 반도체 공급 증가와 개인

의 해외 상품 수요의 증가로, 2016년 국제선 화

물 수요는 2015년 예측치 대비 11.02% 증가한 

4,063천톤을 기록할 것으로 전망되었다. 하지만 

2016년 실제 화물수요는 2015년 실적치 대비 

4.35% 증가한 3,633천톤에 머물렀다. 화물수요의 

경우, 여객수요만큼 일시적 충격에 크게 영향을 

받지 않고, 상대적으로 경제적 요인의 영향을 

많이 받는다고 추측해 볼 수 있다.

기간(t) 실적값(톤) 예측값(톤) 예측오차(%)

2014 전체 3,448,921 3,634,651 5.39

2015

3분기까지 2,615,827 2,599,836 -0.61

4분기 866,154 1,059,939 22.37

전체 3,481,981 3,659,775 5.11

2016

1분기 849,656 1,040,969 22.52

2분기 893,350 878,773 -1.63

3분기 911,364 1,132,675 24.28

4분기 978,812 1,010,779 3.27

전체 3,633,182 4,063,196 11.84

Table 10. Freight demand annual result table,
2014∼2016

Ⅴ. 결 론

본 연구에서는 한국의 국제선 여객수요와 화

물수요를 OLS 다중회귀분석을 통해 관측하고,

예측오차를 최소화하는 조합을 구성하여 교차검

증 방법을 통해 예측하고, 그 결과를 실적치와 

비교하였다. 먼저 국제선 여객수요는 1인당 GDP,

유가, 환율에 영향을 받는 것으로 분석되었다.

반면, 화물수요는 1인당 GDP, 민간소비증감률에 

영향을 받는 것으로 분석되었다.

개인의 소득 증가 등 소비 여력 증대는 국제

선 여객수요에 정(+)의 영향을 주었으며, 유가의 

상승과 환율 상승 등 항공 요금 인상과 관련된 

불리한 요인은 여객수요에 부(-)의 영향을 주었

다. 유가의 경우, 직접적으로 항공 운송료 부담

을 가중시켜 항공수요를 감소시킬 수 있으며,

환율 상승의 경우, 상대적인 요금 인상 효과를 

가져와 항공수요를 감소시킬 수 있다. 또한 질

병 요인은 국민 건강에 상당한 위험 요인으로 

작용하여 국제선 여객수요에 부(-)의 영향을 미

친 것으로 분석된다.

국제선 화물수요의 경우 1인당 GDP와 민간

소비증감률에 정(+)의 영향을 받는 것으로 나타

나 실제 경제생활에 있어 구매에 영향을 미칠 

수 있는 경제적 요인 변수가 중요한 것으로 나

타났다. 또한 일시적 외부 충격 중에서는 테러 

등 사회적 안전 요인이 화물 수요에 영향을 미

치는 것으로 분석되었다.

이상에서 살펴본 바와 같이 여객수요와 화물

수요는 그 회복 패턴이 서로 다름을 알 수 있

다. 먼저 여객수요의 경우, 메르스 등의 외부충

격 이후 그 수요가 급격히 증가한 것으로 보아,

일시적 외부 충격에 많은 영향을 받는다는 것을 

알 수 있다. 반면, 화물수요의 경우에는 일시적 

외부 충격에는 그 영향이 크지 않고, 순수한 경

제적 요인에 많은 영향을 받는다는 것을 알 수 

있다.

향후 연구에서는 FSC와 LCC를 구분하여 분

석하고, 분석 대상 기간을 확대한다면 부문별 세

부적인 정책 시사점 도출은 물론 더욱 정확한 

수요예측 연구가 가능할 것으로 생각된다.
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후 기

본 연구는 한국항공운항학회 2019년 춘계학술

대회에서 발표된 논문을 수정 보완하였음을 밝

혀둡니다.
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