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Ⅰ. 서  론

우리나라에는 대도시권에 인구의 77.4%(2019년 기

준)가 집중되는 등 심각한 과밀화가 나타나고 있다(관

계부처합동, 2020. 5.). 과밀화는 교통혼잡을 초래하는

데, 2017년 국내총생산의 3.4%에 달하는 59.6조 원의 

혼잡비용을 지출하였다(Chun, Kim, and Lee, 2019). 

그러나 도시에는 도로 등을 증설할 공간이 부족하여 

해결책을 찾기 어렵다. Black(2003)은 도시 지속가능

성을 저해하는 주요 요인으로 교통체증을 지적하였다.

최근 개인용 항공기(Personal Air Vehicle, PAV)

가 도심 교통수단으로 주목받고 있다. 사용도가 낮은 

공역을 사용하여 도심의 교통혼잡 솔루션을 찾는 노력

으로 평가된다. 경비행기나 헬기 등은 이착륙 시설, 높

은 기체가격 및 운용비용, 조종면허 등 대중화에는 한

계가 분명하다. 

2010년부터 배터리, 소재, 제어 등 관련 기술이 발전

하면서 PAV 개발에 속도가 붙었고, 세계적으로 약 200

여 개의 업체가 개발하고 있다(관계부처합동, 2020. 5.). 

PAV는 기체나 부품 생산, 에어택시 서비스, MRO(Main-

tenance, Repair and Operation) 등의 생태계를 형성

하고, 막대한 생산 및 부가가치를 창출할 전망이다(Kim, 

Won, and Yeo, 2018). 

PAV의 첨단성과 상품성에도 불구하고, 소비자로부
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터 선택받는 관문을 통과하여야 한다. 그러나 이 과정

에서 가장 중요한 역할을 할 PAV의 수용도를 파악하

는 노력은 부족했다. 

지금까지 PAV에 대하여 다양한 연구들이 이루어졌

다. 기술개발 동향(Hwang, 2018), 핵심기술 선정(한

국항공우주연구원, 2010. 4.), 개발 전략 및 로드맵

(Han, 2016) 등 기술적 측면의 연구와 함께, 시장전망

(Morgan Stanley, 2019. 1. 23.)과 경제적 파급효과 

추정(Kim, Won, and Yeo, 2018), 운영비용 추정

(Kang, Jung, and Lee, 2010), 시장형성 시나리오(한

국항공우주연구원, 2017.12) 등 경제성 측면의 연구들

도 수행되었다. 그러나 모두 공급자나 정부에 초점을 

맞추었고, 수요자에 대한 연구는 아직 없다.

본 연구는 PAV 개발단계에 소비자의 선호를 반영하

여 PAV 경쟁력을 강화할 수 있도록 개발전략을 제시

하여, 대중화에 기여하고자 한다. 

Ⅱ. PAV 산업 동향

Moore(2003)는 PAV를 대중이 스스로 운용할 수 

있는 항공기로 정의했다. NASA는 240∼320km/h의 

속도로 1,300km를 비행할 수 있는 5인승 이하의 기체

로 정의하였다. 도로주행과 비행을 모두 할 수 있어야 

하며, 자동차 운전면허증으로 기체를 조종할 수 있어야 

한다고 정의하였다(한국항공우주연구원, 2017. 12.). 

Hwang(2018)은 개인의 필요에 따라 언제 어디서나 비

행할 수 있는 수요대응형 공중 모빌리티(on demand 

air mobility)로 정의하였다. 

2.1 PAV 개발동향1)

1980년대부터 Moller International사가 ‘Skycar 

M400’를 개발하면서 현대적인 PAV 개발이 시작된 것

으로 판단된다. 이후 2010년을 전후해 Aurora사의 

NEXT, Terrafugia사의 Transition, PAL-V사의 Liberty, 

Aeromobile사의 Aeromobil 4.0 등의 개발이 시작되

었다. 이들은 항공기형, 자이로콥터형, 자동차형 등 다

양한 형태로 개발되었으며, 날개를 부착하기도 하는 등 

활주이륙 방식이 대부분이었다. 

그러나 도심에서 활주로를 찾기 어려우므로, 드론형

이나 틸팅(tilting)형 등 수직이착륙으로 개발 방향이 

바뀌었다. Volocopter사의 VC200, Ehang사의 184 

등 드론형이 개발되기 시작했고, Joby사의 S2, Bell사

의 NEXUS 4EX, A3사의 Vahana, Lilium사의 Lilium 

Jet 등에 틸팅 기술이 적용되었다. 이 과정에서 비행전

용 싱글모드(single mode)와 드론형이 주류가 되었다. 

최근에는 기술이 축적되면서 비행과 주행이 가능한 듀

얼모드(dual mode) 기체들의 개발계획이 다시 발표되

고 있다2). 

동력은 엔진에서 모터로 바뀌고 있다. 관계부처합동

(2020. 5.)에 따르면 전기 구동 기종이 68%, 하이브리

드 기종이 14% 등이다. 그리고 복수의 로터를 채택하여 

소음을 줄이고, 단일장애지점(single point of failure)

을 없앤 분산추진방식 기체가 늘어나고 있다. 

대부분의 PAV는 자율비행을 목표로 개발되고 있다. 

안전성에 대한 우려를 완화하고, 면허 취득에 따른 경

제적, 시간적인 부담을 줄여서 대중화에 기여할 것으로 

기대되고 있다. 

2.2 PAV에 대한 선행연구 분석

2007년부터 국내에서 PAV의 연구가 시작된 이후, 

해외의 기술개발 동향을 소개하는 문헌이 많았다(Hwang, 

2018; Yang, 2019. 5.). 한국항공우주연구원(2010. 4.)

은 PAV 선행연구를 통해 해외의 개발동향을 종합적으

로 소개하였다. 그리고 PAV의 핵심기술3)을 자율비행, 

구조, 차세대 배터리, 항력 저감, 고장진단, 조종석 디

스플레이, 저소음 고출력 등으로 선정하여 개발방향을 

제시하였다. Seong et al.(2010)도 PAV에 듀얼모드나 

수직이착륙 기능과, 주행모드와 비행모드간 자동전환을 

요구하였다. 

Han(2016)은 PAV 개발전략을 4단계로 제시하였

다. 1단계는 핵심 및 원천기술 개발, 2단계는 기술 응

용, 실증 및 평가, 3단계는 시제기 및 체계기술 개발, 

4단계는 실용화 시제기 개발 등이다. 3∼4단계에서 항

공교통망, 서비스망, 제도 등을 정비해야 한다고 주장

1) PAV 개발업체들의 홈페이지와 ‘The Electric VTOL News’의 ‘eVTOL Aircraft Directory’, 그리고 다수의 전문보
고서를 참고하였다. 

2) Terrafugia사의 TF-X, AeroMobil 5.0 vision, SkyDrive의 SD-XX 등.
3) 자율비행에는 자율 항로예측, Intelligent Navigation System, Automatic Dependent Surveillance, 자동비행기

술 등이 포함된다. 구조에는 Morphing 등 형상 변경, 복합재 내충돌 및 내추락 특성 향상, 저비용, 경량화 기술이 
포함된다. 저소음 고출력에는 Ducted Fan과 Blade 기술이 포함된다. 
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하였다. 

한국항공우주연구원(2017. 1.)은 OPPAV(Optionally 

Piloted PAV) 기획연구를 수행하면서 자율비행, 분산

전기 추진을 핵심기술로 제안하였다. 그리고 유인기 소

형화보다 자율비행 무인기의 유인화가 자율비행 달성

에 효율적임을 주장하였다. 

경제적 측면의 연구들도 다수 수행되었다. 한국항공

우주연구원(2010. 4.)은 PAV 산업이 중립적 전망 하

에서 생산유발 효과 62.5조원, 부가가치 35.8조원 등

의 파급효과를 창출할 것으로 추정하였다. 그러나 항공

산업 부문을 분석하여 PAV와는 산업구조가 상이할 수 

있고, 투입 전망자료가 불확실한 측면도 있다. 

Kim, Won and Yeo(2018)는 무인항공기 산업 기술

군에 대한 특허를 분석하여 투입산출 분석을 수행하였다. 

고용유발계수를 10.017, 부가가치유발계수를 0.9771로 

산정했는데, 이는 제조업 평균 2.285와 0.581에 비해 

4.4배, 1.7배 높다. 

Kang, Jung and Lee(2010)는 20년 후에 PAV가 

자동차 수준의 경제성을 확보할 수 있는 유지비용을 

추산하였다. 운용비용을 자동차 수준인 연간 2∼3만 

달러, 운용시간을 미국의 GA(general aviation) 연간 

운용시간의 3배인 300시간, 탑승률은 북미 2007년 자

동차 탑승률(1.57명)을 참고하여 2명, PAV 구매가격

을 20만 달러로 가정하였다. 분석 결과, 연간 65,317 

달러가 소요될 것으로 나타나, 자동차(13,331 달러)에 

비해 높은 수준이었다. 또한 대중화를 위해 PAV 가격

을 7만 5천 달러까지 낮출 것을 요구하였다. 그런데 대

부분의 분석 자료들을 가정하여 사용함으로써 불확실

성이 크다. 

그 외에도 PAV 시장전망과 시장 형성과정에 대한 연

구들이 이루어졌다. 대부분 2035∼2040년을 성숙기로 

보았는데, NASA(National Aeronautics and Space 

Administration)는 2030년에 연간 25만 대의 PAV가 

생산되고 500억∼1,250억 달러의 시장을 형성할 것으로 

전망하였다(한국항공우주연구원, 2017. 12.). Morgan 

Stanley(2019. 1. 23.)는 자율비행이 실현되면 2040

년까지 최대 2조 9천억 달러까지 시장이 확대될 것으로 

예측하는 등 편차가 컸다. 한국산업개발연구원(2010)은 

2033년에 우리나라에서 6,184대의 시장이 형성될 것

으로 전망하였다. 

PAV는 여객운송보다는 기술장벽이 낮고 규제가 덜

하며, 안전도 요구수준이 낮은 화물운송에서 시장이 먼

저 열릴 것으로 예상된다(Lim, 2019. 2. 12.; 관계부

처합동, 2020. 5.). 특히 의약품, 혈액 등 의료분야에

서 활용도가 높을 전망이다. 여객운송 부문에서는 군대

(Morgan Stanley, 2019. 1. 23.), 해양, 정찰 및 보

안, 토목 ․건설, 농업, 산림관리 등에 우선 사용될 것으

로 전망된다(한국항공우주연구원, 2017. 12.). 그리고 

NASA는 도심과 공항간 셔틀 교통을, Lim(2019. 2. 12.)

은 에어택시 시장을 큰 수요처로 기대하였다. 

2.3 연구문제 도출

많은 업체가 PAV 개발에 뛰어들고, 기술 혹은 경제

성 측면에서 효율적인 대안을 찾고 있다. 업계의 표준

은 아직 결정되지 않았고, 디자인, 성능, 재원이 제품마

다 업체마다 천차만별이다. 이 중, 소비자의 선호에 가

장 부합하는 제품이 경쟁을 뚫고 생존할 것이다. 그러

므로 PAV의 주요 속성에 대한 소비자의 선호를 사전

에 파악하여 반영한다면, 경쟁력을 높일 수 있을 것이

다. 그러나 이러한 연구가 없었던 것으로 조사되므로, 

연구주제를 다음과 같이 제시한다. 

- 연구주제: PAV 기체에 대한 소비자의 수용도를 

주요 속성별로 분석한다. 

Ⅲ. 컨조인트 설문

3.1 진술선호 자료의 수집과 분석 모형

PAV 속성들의 가치는 개인의 선호를 기준으로 평가

되어야 한다. 소비자는 재화를 소비하여 편익(benefit)

을 누리며, 그 범위 내에서 값을 지불한다. 즉, 지불의

사(willingness-to-pay, WTP)의 최대값이 편익과 같

으므로, 편익 추정을 위해서 지불의사액을 추정한다. 

PAV는 아직 시장이 없으므로 수요 추정에 필요한 

자료가 없다. 경비행기, 헬리콥터는 대중성과 거리가 

있어서 PAV에 참고하기 어렵다. 이 경우에는 소비자

에게 선호를 직접 물어보는 수밖에 없다. 가상의 PAV 

시장을 만들고, 가상의 거래에 대한 선택을 설문조사를 

통해 질문하여 진술선호(stated preference) 자료를 

확보한다. 

진술선호 자료의 수집 및 분석에는 조건부가치평가

법과 실험선택법(Choice Experiment)을 사용한다. 

그 중 확률효용이론(Random Utility Theory)에 근거

를 둔 선택실험법은 속성별로 소비자가 부여하는 부분가

치(part-worth)를 추정할 수 있다(Park et al., 2019). 
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컨조인트(Conjoint) 분석법이 실험선택법의 중요한 방

법론이며, 1960년대에 마케팅 영역에서 활용되기 시작

했다. 이후 환경가치 평가, 교통계획, 환경, ICT나 미

디어 분야 등에서 컨조인트 분석법이 활용되고 있다. 

본 연구에서도 PAV 속성들의 가치를 추정하기 위하여 

컨조인트 방법을 채택하였다. 

3.2 속성 선택 및 수준의 결정

컨조인트 설문을 위해 응답자에게 제시할 선택대안 

집합(choice set)을 만들어야 한다. 이를 위해 PAV 선

호에 영향을 미치는 주요 속성들을 발굴하고, 수준을 

결정한다. 그리고 속성의 수준들을 조합하여 가상의 상

품을 만든다. 이 때에 선행연구 문헌과 PAV 개발 동

향, 업계 발표자료 등을 종합적으로 검토하였다. 그리

고 속성별로 수준은 두 개씩 설정하였다. 

NASA는 비행속도와 이착륙 시간, 비행가능 거리, 

운송 하중, 안전성, 편의성, 소음, 배출가스, 적정비용 

등을 PAV의 개발 분야로 제안하였다(한국항공우주연

구원, 2017. 12.). Yang(2019. 5.)은 추진, 소재 ․구
조, 제어 ․안전, 공력, 항행 ․통신, 배터리, 사이버보안 

등 7가지를 핵심기술로 정의하였다. 한국항공우주연구

원(2010. 4.)은 자율비행, 구조, 차세대 배터리, 항력 

저감, 고장진단, 조종석 디스플레이, 저소음 고출력 등을 

핵심기술로 선정하였고, Seong et al.(2010)은 듀얼모

드, 수직이착륙 기능, 자동 모드전환을 요구하였다. 에어

택시 사업을 준비하던 우버(Uber)는 백서에서 eVTOL, 

분산전기추진, 자율비행, 소음저감, 대출력, 대용량 배터

리, 급속충전, 안전성 등을 요구하였다(Uber Elevate, 

2016. 10. 27.). 

현실적으로 제시된 다양한 기술적, 성능적 요구들을 

모두 선택할 수는 없으므로, 다음 기준들에 근거하여 

속성을 채택하였다. 첫째, 본 연구의 목적이 PAV의 시

장 경쟁력 강화에 맞춰져 있으므로, 소비자에게 소구력

이 큰 속성을 선택하였다. 둘째, 설문 응답자인 일반인

이 이해할 수 있는 속성을 선택하였다. 기술적인 내용

을 잘 몰라도 기술이 구현하는 성능이나 혜택은 인식

하는 경우가 많다. 셋째, 속성으로부터 얻는 혜택과 이

를 획득하기 위해 지불해야 하는 화폐적, 시간적, 기술

적 비용이 상충하는 요인들을 선택하였다. 상충하지 않

는다면 그 기술을 누구나 쉽게 채택할 것이므로 분석 

필요성이 낮다. 

NASA는 PAV의 속도와 비행거리를 구체적으로 정

의할 정도로 중요시했다. 또한, 대출력 모터나 고성능 

배터리의 필요성을 제안한 문헌들도 많은데, 비행거리

나 속도와 관련이 큰 요인들이다. 소비자 입장에서도 

빠르고 멀리 이동할 수 있는 기체는 편리성과 활용도

가 좋아서 소구하는 바가 클 것으로 예상된다. 반면, 

배터리 성능 개선이나 기체 무게, 생산비 등의 비용요

소가 있다. 그러므로 비행거리와 속도를 PAV의 선호

를 결정짓는 속성으로 선택하였다. 

비행거리의 속성을 결정하기 위해 개발 중인 PAV들

의 비행가능 거리를 살펴보면, 엔진 기종은 300km 이

상, 모터 기종은 100km 이내로 조사된다(Byun, 2021. 

2.). 지리적으로는 이동 목적이 상이한 도심 ․근교 이동

과 대도시 간 이동을 구분할 수 있겠다. Cho(2001)는 

노르웨이와 우리나라를 비교하면서 도시권 통행의 기

준으로 50km를 제시하였다. 이를 단거리의 수준으로 

선택하고, 장거리의 수준은 서울에서 우리나라를 모두 

커버할 수 있는 350km로 결정하였다4). 

PAV의 속도는 대부분 시속 150∼300km 수준으로 

개발되고 있다(Byun, 2021. 2.). 그러므로 시속 200km

와 300km를 수준으로 선택하였다. 시속 200km는 스

포츠카, 시속 300km는 고속철도의 최고속도에 해당하

므로, 응답자들이 잘 인식할 수 있을 것으로 기대된다. 

많은 연구들에서 듀얼모드와 수직이착륙 기능을 요

구한다. 현재 듀얼모드는 대부분 수직이착륙을 하지 못

하는 날개형이며, 싱글모드는 수직이착륙이 가능한 드

론형이나 일부 날개형이 있다. 도로주행 여부와 수직이

착륙이 강한 부(-)의 상관관계를 맺고 있으므로, 두 속

성 중에 하나만 선택해야 한다. 본 연구에서는 범위가 

좀 더 넓고, 편리성과 경제성 측면에서 소비자들에게 

소구력이 더 클 것으로 생각되는 도로주행 가능 여부를 

속성으로 선택하였다. 듀얼모드 기체는 자동차를 보유할 

필요를 줄여주므로 싱글모드에 비해 경제성이 높다. 주행

과 비행을 반복하면서 갈아타지 않고도 ‘door-to-door’ 

이동이 가능하여 편리하다. 반면 자동차와 비행기는 구

조적이나 공기역학적으로 상이한 특성으로 인해 서로

의 장점을 상쇄할 우려가 있는 등 기술 및 디자인 측면

에서 비용요소가 있다. 초기에는 듀얼모드가 주로 개발

되었지만, 최근에는 싱글모드가 개발 현장에서 대세를 

이루고 있다. 그러므로 듀얼모드와 싱글모드를 수준으

로 선택하였다. 

4) 서울시청에서 50km 이내에 오산, 이천과 가평, 포천, 인천국제공항까지 포함된다. 350km 이내에는 제주도를 제외한 
우리나라 영토 대부분이 포함된다. 
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선행연구들에서 제안한 항력, 공력 등은 기체의 외

형과 관련된 속성이다. PAV의 형상은 날개형과 드론

형으로 구분이 가능하다. 날개형은 비행효율이 높아 속

도가 빠르고 원거리 이동에 편리하다. 드론형은 수직이

착륙이 가능하고, 구조가 단순하며, 단거리용에 적합하

다. 또한 외형은 소비자의 선택에 큰 영향을 미치는 소

구력이 큰 요소이다. 그러므로 외형을 속성으로 선택하

고, 날개형과 드론형을 수준으로 선택하였다.

자율비행도 여러 문헌에서 제안되고 있다. Uber는 

에어택시 운항을 수동비행으로 시작한 후 자율비행으

로 전환할 계획을 발표하는 등, 사업성에 중요한 영향

을 미치는 요인이다. 조종사의 확보와 인건비에 대한 

부담이 크기 때문이다. PAV는 대부분 자동차 면허보

유자의 기능 수준을 요구하는 반자동비행이나, 완전자

율비행 기능을 탑재한 기체들이 개발되고 있다. 자율비

행을 위해서는 LiDar(Light Detection and ranging) 

시스템, 충돌 회피 경로생성 알고리듬, 각종 센서의 개

발이 필요하다(Yang, 2019. 5.). 그런데 시스템 개발

에 시간이 오래 걸리면 PAV의 출시가 늦어질 수 있고, 

가격이 고가이면 대중화에 걸림돌이 될 수 있다. 그리

고 편리성에도 불구하고, 기계에 대한 대중의 신뢰도는 

아직 확신할 수 없다. 비용과 편익요소를 고려하여 운

전형태를 속성으로 선택하고, 반자동과 완전자율 비행

을 수준으로 선택하였다. 

비행 시의 소음을 제안한 문헌들도 다수인데, 특히 

우버가 PAV를 도심이나 주택가에서 운용하는 데에 가

장 큰 제약요인으로 지적할 만큼, 활용도에 영향을 미

친다. 정부는 대화가 가능한 63 dB을 상한으로 제시하

였는데, 헬기의 20% 수준이다(관계부처합동, 2020. 5.). 

분산전기추진방식과, 동력연결장치가 불필요한 모터가 

소음에 유리하다(Yang, 2019. 5.; Hwang, 2018). 그러

므로 비행 소음을 속성으로 선택하였고, 수준은 인식이 

어려운 데시벨(dB) 단위 대신 우버의 제안을 준용하여 

디젤 중형트럭과 디젤 SUV 차량의 소음을 선택하였다. 

가격은 NASA와 Kang, Jung and Lee(2010)가 제

안하였는데, 소비자의 선택에 가장 큰 영향을 미친다. 

대중이 접근할 수 있는 가격대를 최대한 빨리 실현하는 

것이 PAV 보급에 선결과제가 되겠지만, 현재의 기술이

나 생산량 전망을 참고하면 쉽지 않다. 또한 가격은 주

요 속성들의 가치를 화폐 단위로 환산하는 기준이 된

다. 예약 판매 중인 PAL-V사의 리버티는 59만 9천 달

러, 에어로모빌은 120만 유로(Lee, 2020. 6. 2.; Han, 

2020. 1. 7.), Transition, Ehang184, Volocopter 2x 

등은 20∼30만 달러에서 가격이 형성되고 있다(Yang, 

2019. 5.). 우버는 기체 가격이 120만 달러에서 시작

하여 20만 달러까지 하락할 것으로 기대했다. Kang 

et al.(2010)은 7.5만 달러를 요구하기도 했다. 이를 

종합적으로 검토하여 1억 5천만 원을 상한으로 삼고, 

고급자동차 수준인 8천만 원을 하한으로 삼았다. 

컨조인트 설문조사를 위해 비행가능 거리, 최고속도, 

외형, 도로주행 가능 여부, 운전방식, 소음, 가격 등 7

가지 속성들을 선택하였다(Table 1). 

3.3 컨조인트 설문지 구성

속성과 수준을 이용하여 SPSS26으로 주효과 직교

설계를 수행하였고, Fig. 1과 같이 8개의 PAV 상품을 

도출하였다. 속성별로 수준이 동일한 빈도로 고루 제시

된 것으로 나타나, 작업이 잘 수행된 것으로 판단된다. 

컨조인트 설문에서 다양한 방법으로 진술선호를 유

Table 1. Major attributes of PAV

Attribute Level 1 Level 2

Flight distance 50 km 350 km

Shape Wing type Drone ․ duct type

Autonomous Semi Full

Roadable Impossible Possible

Max. speed 200 km/h 300 km/h

Noise
Midium-sized 
truck (diesel 

engine)

SUV

(diesel engine)

Price 80 mil Won 150 mil Won

대안 번호 1 2 3 4
비행거리 350 km 50 km 350 km 50 km

형태 날개형 드론·덕트형 드론·덕트형 날개형
운전방식 완전자동 완전자동 반자동 반자동
도로주행 불가능 가능 가능 가능
최고속도 300 km/h 300 km/h 200 km/h 300 km/h
비행소음 SUV 중형트럭 SUV SUV
가격(만원) 8,000 8,000 8,000 15,000 

대안 번호 5 6 7 8

비행거리 350 km 50 km 350 km 50 km

형태 드론·덕트형 날개형 날개형 드론·덕트형

운전방식 반자동 반자동 완전자동 완전자동

도로주행 불가능 불가능 가능 불가능

최고속도 300 km/h 200 km/h 200 km/h 200 km/h

비행소음 중형트럭 중형트럭 중형트럭 SUV

가격(만원) 15,000 8,000 15,000 15,000 

Fig. 1. Eight conjoint question cards 
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도할 수 있지만, Fig. 2와 같이 카드별로 1점(매우 비

선호)∼10점(매우 선호) 사이에서 선호도에 비례하여 

점수를 부여하도록 요청하였다. 점수법은 응답자의 피

로도가 높으므로 신뢰도를 유지하기 위해 대안의 수를 

최대한 억제하였다. 그리고 속성의 내용과 수준을 정확

히 인식하도록 설명과 그림을 함께 제시하기도 했다. 

3.4 설문조사의 수행

PAV에 대한 진술선호 자료를 수집하기 위해 2020

년 9월에 설문조사를 시행하였다. PAV의 유력한 초기

시장으로 평가되는 서울에 거주하는 만 25~54세의 시

민들을 대상으로 진행하였다. 우리나라는 교통, 정보통

신 인프라의 발달로 지역간 격차가 크지 않으므로, 서

울에 시장이 형성되면 전국으로 쉽게 확대될 것으로 

예상된다.  

설문지를 이용하여 인터넷 패널 설문으로 진행되었

다. 조사는 엠브레인에서 시행하였고, 총 488명으로부

터 응답을 받았다(Table 2). 

인구통계변수를 살펴보면, 남자와 여자가 각 50.4%, 

49.6%이다. 연령별로는 25세부터 54세까지 5년 단위

로 각 16.2∼17.4%를 차지한다. 학력은 고졸 이하가 

10.0%, 대재 ․대졸이 75.6%, 그리고 대학원재 이상이 

14.3%를 차지한다. 

IV. 서열프로빗 분석

4.1 서열프로빗(Ordered Probit) 모형

점수법으로 수집한 데이터를 서열프로빗 모형과 최

대우도 추정법(Maximum Likelihood Estimation)으

로 분석하였다. 이는 종속변수가 이산형이고 독립변수

가 연속형일 때 적합한 방법이다(Oh et al., 1999). 각 

점수가 선택될 확률에 대한 로그우도함수를 구성하고, 

확률을 최대화하는 계수 벡터() 등을 추정하였다. 

     
 



  
 

 

  
 



 

   
 



       
 



 

 

4.2 정산(Calibration) 결과

관찰이 가능한 를 속성변수 벡터 의 선형함수

로 구성하였다. 그리고 속성들에 의해 반영되지 않는 특

성들을 종합적으로 대변하기 위해 대안특화상수(alter-

native specific constant) 를 포함하였다(Hanley 

et al., 1998).

   ×  ×  ×  ×  ×  ×  ×     

정산결과  분포를 따르는 우도비(likelihood raio)

가 935.63으로 나타나, 유의수준 1%에서 모든 설명변

수의 값이 0이라는 귀무가설을 기각하였다(Table 3 참

조). 또한 ‘Max Rescaled  ’는 0.2182로, 연구현장

에서 일반적으로 받아들이는 수준이다(Maddala, 1983; 

Negelkerke, 1991). 

모든 설명변수가 유의수준 1∼10%에서 유의하게 

나타나, 속성 선택이 잘 이루어진 것으로 판단된다. 비

행가능 거리가 길수록, 날개형보다는 드론형이, 완전자

율비행 기능이 포함될수록, 도로주행이 가능할수록, 최

고속도가 높아질수록, 그리고 비행소음이 줄어들수록 

더 높은 점수를 부여하였다. 가격은 저렴할수록 선호가 

높았다. 

회귀모형을 편미분하면 각 속성에 대한 한계지불의

사액(marginal WTP)을 도출할 수 있다. 

문. 카드에는 PAV 상품들이 나타나 있습니다. 귀하가 
PAV를 구매한다고 가정하고, 선호하는 순서대로 점수
를 1점(매우 비선호)에서 10점(매우 선호) 사이에서 기
입해 주시기 바랍니다. 선호할수록 높은 점수를 주시고, 
같은 점수는 없는 것으로 가정합니다. 우선 카드를 선
호그룹과 비선호그룹으로 4장씩 나누고, 각 그룹 내에
서 선호하는 순서를 결정하십시오. 그리고 선호그룹의 
4등과 비선호그룹의 1등을 비교하여 최종적으로 순위를 
정한 후에 점수를 부여하십시오. 

Fig. 2. Conjoint question for survey 

Table 2. Sample design

Description

Population
Seoul citizens aged 25∼54.

(employed, student, housewife)

Priod Sep. 11.∼14., 2020

Sample size 488 people

Confidence 95% ± 4.44%

Sampling Assigned by age, gender

Survey Internet panel survey using questionnaire
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 





  



Table 4에는 속성별 한계지불의사액이 나타나 있

다. 소비자 선호에 가장 큰 영향을 미치는 속성은 도로

주행 기능으로 나타났다. 다른 속성들이 모두 같을 경

우에 도로주행이 가능한 기체는 불가능한 기체보다 

3,114만 5천 원만큼 가치가 높아진다. 이는 중형승용차

의 가격과 비슷한 수준으로, 소비자는 자동차 추가 구입

비용만큼 이 기능에 가치를 부여한 것으로 판단된다. 

두 번째로 가치가 큰 속성은 PAV의 형태와 소음이

다. 날개형보다 드론형이 1,343만 원만큼 추가 가치를 

지닌다. 그러므로 드론형 듀얼모드 기체의 개발이 유효

함을 확인할 수 있다. 소음도 1,330만 원의 가치를 창

출하는 것으로 나타나므로, 소음저감 기술의 개발에 우

선순위를 부여해야 할 것이다. 

완전자율비행은 511만 원의 가치를 보였는데, 기술

의 완성도 못지않게 저렴한 가격을 달성할 필요가 있

다. 비행거리와 최고속도에 대해서는 응답자들이 낮은 

가치를 부여하는 것으로 나타나, 관련기술 개발을 다소 

미루어도 무방할 것으로 판단된다. 

V. 결  론

PAV는 미래의 혁신적인 교통수단으로 각광을 받으

면서 개발이 진행되고 있다. 그리고 기술개발, 시장전망, 

경제성 분석 등에 대한 연구가 이루어졌다. 앞으로 200

여 개가 넘는 공급자들이 시장에 참여하면 치열한 경쟁

이 벌어지며, 소비자의 선택을 받지 못하면 퇴출될 것

이다. 그러나 소비자의 수용도에 대한 연구는 없었다. 

본 연구에서는 경쟁력을 갖춘 PAV의 개발을 지원하

기 위해 PAV의 주요 속성에 대한 수요자의 선호를 화

폐적인 가치로 환산하였다. 설문조사를 진행하여 진술

선호 자료를 수집하고, 컨조인트 분석법과 서열프로빗 

모형을 사용하였다. 지불의사액 추정 결과를 토대로 도

로주행, 드론형, 소음 절감 등의 가치가 높음을 확인하

였다. 

본 연구를 통하여 지금까지 등한시되어 왔던 도로주

행 가능한 기체 개발이 필요함을 확인하였다. 이에 대

한 소비자의 선호는 경제적, 편리성 등에서 유추가 가

능하다. 특히 지금까지 배타적인 듀얼모드 기능과 드론

형 형상 간 결합의 필요성을 확인했다. PAV의 경쟁력 

강화를 위해 이러한 수요를 개발에 반영할 필요가 있다. 

완전자율비행은 기술적 난이도에 비해 가치가 높지 

않았다. 자동차 운전 인구가 많아서 PAV 조종에 대한 

부담이 낮다는 의미로 해석된다. 그리고 자율주행 자동

차의 교통사고 등 부정적인 보도와 함께, 기계에 의한 

낮은 신뢰도 영향을 미쳤을 것으로 판단된다. 그러므로 

업계는 신뢰성에 대한 홍보와 함께 저렴한 가격수준 

Table 4. Estimation of MWTP for attributes

Attribute
MWTP

(10,000won)
Description Rank

Flight 
distance

(km)
13.79 

Value increment for 
another 300 km flying

5

Shape 1,342.58 

Additional value of 
drone-duct type 
compared to wing 
type

2

Autonomous 511.41 

Value increment for 
fully autonomous 
flight compared to 
semi-autonomous 

4

Roadable 3,114.48 Value of road driving 1

Max. speed 
(km/h)

14.21 
Value of 100 km/h 
increase in speed

5

Noise 1,329.59 

Value of noise 
reduction from 
medium-sized trucks 
to SUV levels

2

Table 3. Results of ordered probit model

Attribute Estimated t-statistic

 Constant 1.9251 17.4783***

 Flight distance(km) 0.0016 14.6872***

 Shape 0.1573 4.8105***

 Autonomous 0.0599 1.8323*

 Roadable 0.3649 11.1143***

 Max.speed(km/h) 0.0017 5.0922***

 Noise 0.1558 4.7567***

 Price(10,000won) -0.0001 -24.2499***

Observations 3,904

Likelihood ratio 935.63*** (p -value : 0.000)

Goodness of fit 0.2182 (max rescaled R 2)

주: (***)1% significance level, (**)5% significance 

level, (*)10% significance level.
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달성에도 노력을 기울일 필요가 있겠다. 

비행거리와 최고속도는 가치가 가장 낮았으므로, 가

장 큰 기술요소인 배터리 개발 등은 미루어도 될 것이

다. 사실 이 기술은 배터리 업계의 과제로, PAV 산업

계에서 해결할 기술이 아니므로 다행인 측면도 있다. 

본 연구에서 제시한 PAV의 속성에 대한 수용도 분

석 결과는 PAV의 경쟁력을 강화하는 데 필요한 기술

의 개발순위와 투자 규모를 결정하는 데에 유용한 정

보를 제공할 것이다. 

다만 연구 진행 당시에 우리나라에 본격적으로 PAV

를 개발하는 업체가 없어서 속성 결정 과정에서 현장

의 목소리를 담을 기회가 없었다. 또한 일반인이 인식

하고 이해할 수 있는 범위의 속성에 대해서만 설문조

사가 가능하므로, 본 연구의 결과가 모든 기술에 대한 

가치를 반영하지 못하는 한계도 있다. 

후  기

본 논문은 변상규의 2021년도 박사학위 논문(Byun, 

2021. 2.)을 바탕으로 작성되었습니다.
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