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Ⅰ. 서  론

최근 신종 코로나바이러스 감염증(코로나19) 대유행

으로 항공업계는 전례 없는 위기 속에 고전을 면치 못

하고 있다. 코로나19로 직격탄을 맞은 전 세계 항공업

계는 적자경영을 우려하는 가운데, 위기를 기회로 삼은 

국내 일부 FSC는 올해 2/4분기와 3/4분기 연속 흑자

를 기록하는 등 항공화물사업 강화로 흑자경영을 달성

하고 있다. 이처럼 글로벌 위기 속에 항공운송화물 무

역의 중요성은 더욱 크게 부각되고 있다. 

그동안 화물무역 분야는 해상운송을 통한 연구가 주

를 이루었다. 하지만 현재와 같이 운송교통수단의 발달

이 고도화되고 고부가가치 상품 무역이 활발한 시점에

서 항공운송의 중요성은 점차 커지고 있다. 이에 본 연

구에서는 항공화물 무역 분야에 영향을 미치는 요인들

을 분석하고 이를 바탕으로 향후 항공무역 확대에 중

요한 시사점을 발견하고자 한다. 세부적으로 우리나라 

무역에 중요한 부분인 항공화물 운송 무역패턴을 분석

하고, 항공운송 무역에 영향을 미치는 구체적 요인을 

분석한다. 우선 국가의 경제력 중에서도 고부가가치 상

품의 소비와 연관이 높다고 판단되는 1인당 GDP를 포

함하여 인구 및 거리 이외에도 국가면적, 공항 수, 내

륙국가 여부 등을 변수로 추가하여 항공운송 분야 무

역패턴을 분석한다. 또한, 급변하는 세계무역환경 속에

서 국제무역의 큰 이슈인 OECD, APEC, ASEAN+3 

등 다자간 무역통상환경이 우리나라 항공운송 무역에 
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어떠한 영향을 미치는지 살펴보고자 한다. 

본 연구는 다음과 같은 순으로 구성된다. 제2장에서

는 관련연구와 항공운송을 이용한 무역 현황을 조사한

다. 제3장에서는 본 연구의 분석방법 및 분석자료를 소

개하고, 제4장에서는 교역액 분석 후 세부적으로 수출

액과 수입액으로 나누어 분석한다. 제5장에서는 연구

결과를 검토하고 결론을 제시한다.

Ⅱ. 관련연구 및 현황

2.1 관련연구

먼저 항공무역과 관련해 임재환(2019)의 연구에서

는 중력모형을 이용하여 89개 국가를 대상으로 20년

간의 항공화물 무역국간 운송 패턴을 교역액과 교역량

으로 구분하여 분석하였다. 분석 결과를 보면 교역액은 

1인당 GDP에 비례하였으나, 교역량은 1인당 GDP에 

반비례하고 GDP에 비례하였다. 본 연구에서는 분석 

변수를 더욱 세분화하고, 그 범위 및 기간을 확장함으

로써 차별화된 연구를 수행하였다. 먼저 항공화물의 특

징이라 할 수 있는 고부가가치 상품에 주목하여 이의 

소비 가능성을 고려해 1인당 GDP를 사용하였으며, 상

대국 각각의 결과를 살펴볼 수 있도록 각국의 1인당 

GDP로 구분하여 분석하였다. 또한 분석 대상을 2019

년 89개 국가를 대상으로 한 연구보다 109개 국가를 

추가하여 총 198개 국가로 확대하였으며, 기간도 기존 

20년간의 분석에서 10년을 추가하여 총 30년간의 결

과를 분석하였다. 그리고 항공화물 운송 수단의 영향 

변수라 할 수 있는 공항수를 추가하였으며, 최근 항공

화물 수요가 크게 증가하고 있는 ASEAN+3 국가 변수

를 추가하여 이에 대한 분석도 실시하였다. 

이하 문헌연구는 다자간 무역통상협의체 및 경제통

합 변수를 포함한 항공화물 무역 패턴을 분석한 자료

를 중심으로 선행연구를 실시하였으며, 항공화물 무역

현황은 국가별 수출입 자료를 중심으로 분석하였다. 우

선 해외 연구 중 경제통합과 관련된 연구로 Soloaga 

and Winters(2001)는 국가 간 지역무역협정(FTA)을 

체결한 58개 국가를 대상으로 하여 무역협정 체결이 

무역 결정요인으로 작용할 수 있는지를 연구하였다. 분

석에서는 58개국의 횡단면 자료와 17년간(1980

년~1996년)의 시계열 자료를 사용한 패널데이터 분석

을 실시하였다. 그 결과 무역에 영향을 미치는 일관된 

결과를 찾지는 못했다. 그리고 Frankel은 1997년 연

구에서 국가간 발생하는 무역의 결정요인으로 인구, 거

리, 내륙지역 등 지리적 요소가 중요한 역할을 한다고 

강조했다. 또한 APEC이나 NAFTA 그리고 MERCOSUR 

등의 지역경제통합이 국가 간 이루어지는 무역에 영향

을 미친다고 평가했다. 

국내 연구로는 함시창(1996)은 미국의 NAFTA 참

여와 관련해 지역경제통합이 세계무역 거래에 어떤 영

향을 미칠 것인지에 대해 분석하였다. 분석방법으로 패

널 데이터를 활용한 이분산 토빗 모형과 복합오차모형

을 사용한 결과 일반적으로 국가 간 발생하는 무역은 

경제규모에 비례, 거리에 반비례하는 관계를 보였다. 

또한 전의천, 김석민(2003)의 연구에서는 APEC에 가

입한 국가와 비가입 국가 사이의 무역패턴을 분석하였

다. 결과를 보면 한국과 APEC 가입국 간의 무역규모

는 그렇지 않은 국가간에 비해 약 2.7배 많다고 분석하

였다. 반면 ASEM은 APEC과 달리 국가간 무역에 영향

을 미치지 않는다고 하였다. 그리고 윤지희(2008)는 

1962년부터 40여년간의 시계열 데이터와 전 세계 

172개 국가의 횡단면 데이터를 사용하여, 지역무역협

정(FTA)이 무역에 미치는 영향을 파악하기 위해 패널

분석을 실시하였다. 결과를 보면 ASEAN이나 EU를 포

함한 거의 모든 국가에서 지역무역협정(FTA)이 역내무

역을 증가시키는 것을 확인했다. 김상열 외(2015)의 

연구에서는 항공운송 화물을 대상으로 10년간 한국과 

교역국 간의 무역 패턴 및 무역환경 변화에 따른 영향

을 분석하였다. 분석 결과 항공화물 무역은 양 국가의 

경제규모와 1인당 GDP에 양(+)의 영향을, 국가간 거

리에는 음(-)의 영향을 보였다. 그리고 EU 등의 경제통

합 관련 변수는 항공운송 무역에 양(+)의 영향을 가져

오는 변수임을 확인하였으며, 이는 한국의 항공화물 수

출입이 고부가가치화된 구조에서 그 원인을 찾았다.

2.2 항공화물 무역 현황

2.2.1 항공화물 수출 현황

우리나라 항공화물 수출은 제품 고부가가치화, 첨단 

IT 제품 수출, 전자상거래 시장 확대 등으로 매년 증가

하고 있다. 항공화물 총 수출액은 2018년 기준으로 

2,015억 달러이며, 최근 10여년간 매년 총수출액보다 

높은 증가율을 달성해, 총 수출액 대비 그 비중도 계속

하여 상승하고 있다. Table 1과 같이 국가별로 살펴보

면 중국, 홍콩 순이며, 상위 5개 국가가 항공화물 총 

수출금액의 80% 정도를 차지하고 있다. 이들 5개국의 

항공수출 금액은 2014년 951억 달러에서 2018년 

1,597억 달러로 약 68% 증가하였으며, 그 비중도 같



한국항공운항학회 119우리나라 항공화물 무역 분야에 영향을 미치는 요인 연구

은 기간 69.6%에서 79.4%까지 매년 증가하고 있다. 

항공수출 최대 무역국은 중국으로 나타났으며, 총 항공

수출금액의 34.2%를 차지하였고, 이는 전년과 비교해 

약 23% 증가한 수치다. 

2.2.2 항공화물 수입 현황

항공화물 수입액 역시 해외에서 생산되는 반도체 수

입과 상대적으로 국내 자급률이 낮다고 평가되는 반도

체 제조 장비 수입으로 최근 급격하게 증가하고 있다. 

항공화물 총 수입액은 2018년 기준 1,429억 달러로 

약 10여년간 매년 총수입액보다 높은 증가율을 보였으

며, 차지하는 비중 또한 계속 상승하는 추세이다. 

Table 2와 같이 국가별로 살펴보면 중국, 미국 순이

며, 상위 5개 국가가 항공화물 총 수입금액의 65% 정

도를 차지하고 있다. 이들 5개 국가의 항공수입 금액은 

2014년 741억 달러에서 2018년 약 27% 증가한 918

억 달러를 기록하였다. 항공수입 최대 무역국은 수출과 

마찬가지로 중국이며, 전체 항공수입 금액의 23.9%를 

차지하였으며, 전년과 비교해 약 11% 증가하였다. 

Ⅲ. 변  수

본 연구에서 사용한 기본 데이터는 Table 3에서와 

같이 1988년에서 2017년까지 30년간 우리나라와 항

공무역 상대국 198개국에 대한 시계열 데이터와 횡단

면 데이터를 결합한 패널데이터(panel data)이다. 독

립변수는 1인당 GDP, 국가간 수도 거리, 국가면적 자

료와 공항수를 사용하였다. 그리고 내륙국가 여부와 다

자간 무역통상 협의체 가입이 항공운송 무역에 영향을 

미치는지 분석하기 위해 OECD, APEC 및 ASEAN+3 

가입 여부를 반영하였다. 

항공을 이용한 국제무역은 경제발전 정도에 영향을 

받을 것으로 판단하여 1인당 GDP를 사용하였으며, 거

리는 항공기의 이동 특성을 반영하여 양국의 수도간 

거리를 사용하였다. 국가면적은 넓은 면적의 국가일수

록 이를 극복하기 위한 방법으로 항공운송 수단이 발

달할 가능성이 높다고 판단하였고, 공항수는 항공운송

에 반드시 필요한 필수 요소로, 공항시설의 발달은 항

공무역 증가로 이어질 것으로 판단하였다. 내륙국가 여

부는 해운운송 수단의 한계를 극복하기 위해 상대적으

로 항공운송 수단이 발달할 가능성이 높다고 보았다. 

그리고 다자간 무역통상 협의체 가입은 일반적으로 한

국의 국제무역 증가에 긍정적으로 작용하는 요인으로 

알려져 있어 본 연구에 포함하였다. 

3.1 종속 변수

분석 대상은 2017년 기준 한국과 항공무역이 존재

하는 국가 중 해당 국가와의 수도간 거리 그리고 1인

당 GDP 정보가 존재하는 198개 국가를 대상으로 하

였다. 수출입 금액 데이터는 한국무역협회 제공 자료를 

Table 1. Export data by country (단위: 억 달러, %)

구분
순위 1 2 3 4 5

국가 중국 홍콩 베트남 미국 대만

2014년
금액 460 180 91 160 60

비중 33.6 13.2 6.7 11.7 4.4

2015년
금액 474 209 130 156 50

비중 34.1 15 9.4 11.2 3.6

2016년
금액 400 236 163 152 52

비중 29.8 17.6 12.1 11.3 3.9

2017년
금액 561 308 243 166 62

비중 32.1 17.6 13.9 9.5 3.5

2018년
금액 689 376 257 189 86

비중 34.2 18.7 12.8 9.4 4.3

자료: 한국무역협회. 2018년 금액기준 상위 5개 국가

Table 2. Import data by country (단위: 억 달러, %)

구분
순위 1 2 3 4 5

국가 중국 미국 일본 대만 독일

2014년
금액 222 183 158 108 70

비중 20.5 16.9 14.6 10 6.5

2015년
금액 267 207 127 130 70

비중 23.1 17.9 11 11.2 6

2016년
금액 243 196 142 128 65

비중 21.1 17.1 12.4 11.1 5.7

2017년
금액 281 244 160 130 77

비중 20.6 17.9 11.7 9.5 5.6

2018년
금액 312 243 159 125 79

비중 21.8 17 11.1 8.7 5.5

자료: 한국무역협회. 2018년 금액기준 상위 5개 국가
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활용하였으며, 분석 범위는 교역액, 수출액 그리고 수

입액으로 나누어 각각에 대해 분석을 실시하였다. 

3.2 독립 변수

독립변수 중 GDP 자료는 World Bank 데이터를 

사용하였다. 우선 교역액은 GDP를 구성하는 일부분이

므로 수출입 증감은 GDP 증감에 영향을 줄 수 있다. 

즉 GDP와 오차항과의 상관관계가 발생할 수 있기에 

GDP 총액 대신 국가별 인구를 감안한 1인당 GDP 데

이터를 사용하였다. 또한 1인당 소득수준이 높은 국가

일수록 고가의 무역 운송수단으로 사용되는 항공운송

을 수단을 이용할 가능성이 높을 것이라는 추정 때문

이다. 즉, 국제무역의 크기는 무역상대국의 경제규모보

다는 경제발전 정도에 더 크게 영향을 받는다고 추정

해 볼 수 있으므로, 본 연구에서는 각국의 1인당 GDP

를 사용하였다.

지리적 거리에 대한 정보는 CEPII1)에서 제공하는 

한국과 분석 국가의 수도간 거리 정보를 사용하였다. 

일반적으로 많은 수의 공항은 그 규모, 사용빈도 등을 

감안해 대도시 인근 지역에 위치하는 경우가 많다. 이

는 접근성이 공항의 중요 요소 중 하나이며, 현재 많은 

수의 국제공항이 수도 인근에 위치해 있다. 

국가별 면적 자료는 CIA2)에서 제공하는 ‘The World 

Factbook’ 제공 데이터를 사용하였다. 면적이 넓을수

록 자연적으로 거리와 관련된 문제가 발생할 가능성이 

높고 이를 해결하기 위해 자국 내 항공교통 운송수단

의 발달과 이를 활용한 국제무역이 증가할 가능성이 

높다고 보아 변수에 포함하였다. 

국가별 공항수에 대한 자료는 Flight Global에서 

제공하는 2016년 국가별 공항별 항공운송 실적 정보

자료를 활용하였다. 본 연구에서는 해당 년도에 화물항

공기를 이용한 수출입 자료가 존재하는 공항만을 대상

으로 하였다. 연구 범위에 포함되는 198개(한국 제외) 

국가 중 47개 국가에 대해서는 화물기 이용실적을 확

인할 수 없었다. 

3.3 더미 변수

본 연구에서 고려한 더미변수는 다음과 같다. 먼저 

내륙 국가여부는 지리적 특성을 감안했을 때 국제 무

역에서 해상운송 수단을 사용할 수 없다는 제약 요인

을 극복하기 위해 상대적으로 항공운송 수단의 발달이 

필요할 것이다. 내륙국가에 대한 자료는 CIA 제공 자

료를 사용하였다. 

그리고 자유무역협정 및 다자간 무역통상환경이 한

국과 항공운송 무역에 미치는 영향을 측정하기 위해 

OECD, APEC, ASEAN+3의 더미변수를 사용한다. 그

리고 정확한 산정을 위해 다자간 무역통상환경이 체결

된 년도 및 해당국이 가입한 년도를 고려하여 그 이전

과 이후로 구분하였다. 

Ⅳ. 모형 및 분석

최근 국제무역연구에서는 패널자료를 이용한 분석 

연구가 활발하다. 패널자료는 횡단면 자료 분석에서는 

파악하기 어려운 문제들은 물론 일정 집단에서 발생하

는 시계열적 특정 변화를 파악할 수 있다는 장점을 가

지고 있다. 

본 연구에 활용한 패널회귀분석은 독립변수가 강한 

외생성을 가지면 확률효과모형을 일치추정량으로 보

고, 관측되지 않은 개별효과와 독립변수 간 상관관계가 

있는 경우에는 고정효과모형을 일치추정량으로 본다. 

본 연구에서는 분석 결과의 통계적 적합성 판단을 위

해 Hausman test(하우스만 테스트)를 실시하였다. 

1) CEPII: Centre d’Etudes Prospectives et d’Informations Internationales.
2) CIA: Central Intelligence Agency.

Table 3. Variable content and source

변수 내용 출처

Y
 교역액(수출액+수입액), 

수출액, 수입액
한국무역협회

PERGDP 상대국의 1인당 GDP Worldbank

KPERGDP 한국의 1인당 GDP Worldbank

distcap 양국간의 수도 거리 CEPII

area 국가면적 CIA

airport 국제공항수 Flight global

locked 내륙국가 해당 여부 CIA

OECD 경제협력개발기구

외교부
APEC 아시아태평양 경제협력체

ASEAN+3
아세안 10개국 + 

한중일 3개국
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4.1 모형 도출

모형에는 한국과 무역상대국의 1인당 GDP, 한국과 

무역상대국과의 수도간 거리, 무역상대국의 국가면적, 

무역상대국의 공항수, 그리고 내륙국가 여부를 반영한

다. 또한 다자간 무역통상환경 즉, OECD, APEC, 

ASEAN+3 가입 효과를 추가하여 이러한 다자간 무역

통상 협의체 가입이 한국의 항공운송 교역에 미치는 

영향을 분석한다. 본 연구에서의 모형은 아래와 같으

며, 더미변수를 제외하고 나머지 변수는 자연로그를 취

하였다.

ln
  

 
ln

  
ln



 
ln   

ln   
ln 

 
   


  




 
  

 

 : t시점에서 한국과 무역상대국(i) 간의 항공화물 교역

액(수출액, 수입액)

 : t시점에서 무역상대국(i)의 1인당 GDP

  : t시점에서 한국의 1인당 GDP

  : 한국과 무역상대국(i)과의 수도간 거리

  : 무역상대국(i)의 국가면적

  : 무역상대국(i)의 공항 수

  : 무역상대국(i)의 내륙국 여부에 따라 1 또는 0

 : 한국이 OECD 가입 이후는 1, 그 이전은 0

  : 한국이 APEC 가입 이후는 1, 그 이전은 0

 : 한국이 ASEAN+3 가입 이후는 1, 그 이

전은 0

  : 패널 데이터 특성에 따른 오차항이나 확률변수

  : 순수 오차항

계수 과 는 1인당 GDP가 높은 국가일수록 항

공운송을 이용하는 고가의 상품 무역이 많을 것으로 

추정되기 때문에 양(+)의 부호를, 는 상대적으로 가

까운 거리에 비해 거리가 증가할수록 추가적인 비용 

발생 등으로 인해 감소할 것으로 예상된다. 국가면적을 

나타내는 계수 의 경우 상대국의 국가면적이 넓을수

록 항공운송 인프라 발달로 무역이 증가함을, 공항수를 

나타내는 는 상대국의 공항수가 많을수록 활발한 항

공운송 무역이 이루어질 가능성이 크므로 양(+)의 부호

가 예상된다. 그리고 는 내륙국가 여부를 나타내는

데 내륙국인 경우가 비내륙국보다 해운운송 수단의 이

용이 제한되어 상대적으로 항공화물 무역이 늘어날 것

이므로 양(+)의 부호가 예상된다. 계수 , , 은 

각각 더미변수 OECD, APEC, ASEAN+3 가입 여부를 

나타내는데, 한국이 각각의 협력체에 가입함으로써 항

공화물 무역의 증가를 예상해 볼 수 있다. 

본 연구에서는 항공운송 수출과 수입 각 부문의 특

성이 다를 수 있기에 이들의 합인 교역액을 먼저 분석

하고 다시 세부적으로 수출액, 수입액으로 나누어 각 

해당 분야별 특성을 파악한다. 분석은 고정효과모형과 

확률효과모형으로 나누어 분석한 후, 통계적 적합성 검

증을 위해 하우스만 테스트를 실시하여 적합한 모형을 

도출한다. 그리고 특히 고정효과모형을 일치추정량으

로 선택할 경우 시간에 따른 변동성이 없거나 크지 않

은 설명변수의 분석을 위해 Hausman-Taylor(하우스

만 테일러) 추정방법을 추가하여 분석한다.

4.2 분석 결과

4.2.1 교역액

한국의 항공화물 교역액에 대해 고정효과모형과 확

률효과모형으로 분석하고 적합한 모형 추정을 위해 하

우스만 테스트를 실시하였다. 검정 결과를 보면 Table 

4에서와 같이 1% 유의수준에서 확률효과모형의 추정

치가 적합함을 알 수 있다. 또한 확률효과모형을 일치

추정량으로 보기 위해 필요한 강한 가정을 보완하기 위

해 하우스만-테일러 모형을 이용한 분석도 실시하였다.

확률효과모형에 따른 분석 결과를 살펴보면 한국의 

항공화물 교역액은 무역상대국의 1인당 GDP 그리고 한

국의 1인당 GDP에 비례하였다. 비례의 정도는 한국의 

1인당 GDP에 더욱 탄력적으로 반응하였다. 거리 요인

에 대해서는 예상과 같이 반비례하는 결과를 보였다. 또

한 국가면적과 공항수도 항공화물 교역액을 각각 증가

시키는 요인으로 분석되었다. 반면 증가할 것으로 예상

했던 내륙국가 해당 여부에 대해서는 유의미한 결과를 

발견하지 못하였다. 그리고 OECD, APEC, ASEAN+3 

가입 효과를 나타내는 변수 또한 교역증가효과를 나타

냈다. 다만 APEC의 경우 OECD나 ASEAN+3 보다는 

그 영향이 다소 작은 것으로 나타났다. 

4.2.2 수출액

한국의 항공화물 수출액에 대한 분석에서도 적합한 

모형 추정을 위해 하우스만 테스트를 실시하였다. 하우

스만 테스트 결과 Table 5에서와 같이 1% 유의수준에

서 확률효과모형의 추정치가 적합함을 알 수 있다. 
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확률효과모형에 의한 분석 결과를 살펴보면 한국의 

항공화물 수출액은 수출상대국의 1인당 GDP와 한국

의 1인당 GDP에 비례하였다. 비례의 정도는 교역액 

분석에서도 같이 한국의 1인당 GDP에 더욱 탄력적으

로 반응하였다. 거리 요인에 대해서는 예상과 같이 반

비례하는 결과를 보였다. 또한 국가면적과 공항수도 항

공운송 수출액을 증가시키는 요인으로 작용하였다. 반

면 증가를 예상했던 내륙국가 해당 여부는 교역액 분

석에서와 마찬가지로 유의미한 결과를 나타내지는 못

하였다. 그리고 OECD, APEC, ASEAN+3 가입은 항

Table 4. Air transport trade amount analysis 
result

Variable fe re ht

ln_PERGDP
0.7897***

(0.0495)

0.8103***

(0.0451)

0.8106***

(0.0455)

ln_KPERGDP
1.4702***

(0.0538)

1.4453***

(0.0505)

1.4454***

(0.0508)

ln_distcap (omitted)
-1.4923***

(0.2858)

-1.5021***

(0.3050)

ln_area (omitted)
0.4690***

(0.0610)

0.4582***

(0.0649)

ln_airport (omitted)
1.1201***

(0.1735)

1.1380***

(0.1833)

locked (omitted)
0.0619

(0.3838)

0.0747

(0.4062)

OECD
0.4435***

(0.1707)

0.6112***

(0.1604)

0.5915***

(0.1610)

APEC
0.2910*

(0.1699)

0.3071*

(0.1642)

0.3058*

(0.1645)

ASEAN+3
0.7637***

(0.1459)

0.7790***

(0.1444)

0.7764***

(0.1443)

_cons
-12.3363***

(0.3097)

-4.9058*

(2.5982)

-4.7105*

(2.7740)

R 2

0.5074

0.2259

0.3092

0.5073

0.6940

0.6689

hausman 
p-value

0.0255

obs 5240 5240 5240

주1: fe는 고정효과모형, re는 확률효과모형, ht는 
하우스만 테일러모형.

주2: *, **, *** 는 각각 10%, 5%, 1% 유의수준에서 
유의미한 결과임.

주3: R 2는 within, between, overall 순서임.

주4: p-value < 0.01이면 
 

 
  을 

기각하여 고정효과모형이 일치추정량임.

Table 5. Air transport export amount analysis 
result

Variable fe re ht

ln_PERGDP
0.9380***

(0.0503)

0.9147***

(0.0457)

0.9186***

(0.0460)

ln_KPERGDP
1.3301***

(0.0544)

1.3465***

(0.0509)

1.3430***

(0.0511)

ln_distcap (omitted)
-1.4268***

(0.2847)

-1.4338***

(0.2977)

ln_area (omitted)
0.5211***

(0.0608)

0.5106***

(0.0635)

ln_airport (omitted)
0.8946***

(0.1729)

0.9090***

(0.1790)

locked (omitted)
0.0751

(0.3825)

0.0921

(0.3961)

OECD
0.3849**

(0.1696)

0.4573***

(0.1594)

0.4477***

(0.1598)

APEC
0.6888***

(0.1688)

0.6848***

(0.1632)

0.6858***

(0.1633)

ASEAN+3
0.8031***

(0.1450)

0.8215***

(0.1435)

0.8191***

(0.1434)

_cons
-12.6093***

(0.3101)

-6.2789**

(2.5889)

-6.1074**

(2.7095)

R 2

0.5169

0.1998

0.3029

0.5169

0.6750

0.6546

hausman 
p-value

0.1039

obs 5180 5180 5180

주1: fe는 고정효과모형, re는 확률효과모형, ht는 
하우스만 테일러모형.

주2: *, **, *** 는 각각 10%, 5%, 1% 유의수준에서 
유의미한 결과임.

주3: R 2는 within, between, overall 순서임.

주4: p-value < 0.01이면 
 

 
  을 

기각하여 고정효과모형이 일치추정량임.
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공운송 수출을 증가시키는 요인으로 작용하였다.

4.2.3 수입액

한국의 항공화물 수입액에 대한 분석에서도 적합한 

모형 추정을 위해 하우스만 테스트를 실시하였다. 테스

트 결과를 보면 Table 6에서와 같이 1% 유의수준에서 

고정효과모형의 추정치가 적합함을 알 수 있다. 하지만 

고정효과모형에서는 시간에 따라 변하지 않는 변수인 

수도간 거리, 국가면적, 공항수 등의 독립변수는 분석

에서 제외되어 그로 인한 효과를 추정할 수 없게 되므

로, 본 연구에서는 고정효과모형의 이러한 단점을 보완

하기 위해 하우스만-테일러 모형을 이용한 분석도 실

시하였다. 

고정효과모형으로 추정한 결과를 보면 한국의 항공

운송 수입액은 수입상대국의 1인당 GDP와 한국의 1

인당 GDP에 비례하였다. 비례의 정도는 교역액, 수출

액 분석에서도 같이 한국의 1인당 GDP에 더욱 탄력

적으로 반응하였다. 다만 1인당 GDP 비례의 정도를 

수출액 분석 결과와 비교하면 탄력도가 낮게 나타남을 

확인할 수 있다. 거리 요인에 대해서는 예상과 같이 

반비례하는 결과를 보였다. 또한 국가면적과 공항수도 

항공운송 수입액을 증가시키는 요인으로 작용하였다. 

반면 증가를 예상했던 내륙국가 여부는 교역액, 수출

액 분석에서와 같이 유의미한 결과를 나타내지는 못했

다. 그리고 OECD, ASEAN+3 가입은 항공운송 수입

을 증가시키는 요인으로 작용하였다. 다만 APEC 가

입은 수입액 분석에서는 유의미한 결과를 나타내지는 

못했다. 

Ⅴ. 결  론

본 연구에서는 한국과 무역상대국간의 30년간 자료

를 활용하여 항공운송 무역 패턴을 실증분석하였다. 특

히 기존 유사 연구와 비교해 분석 기간의 확대는 물론 

분석 대상국을 198개 국가로 확장함으로서 항공무역

이 발생하는 거의 모든 국가를 대상으로 분석하여 결

과의 신뢰성을 높일 수 있도록 하였다. 또한 전 세계적

으로 활발히 진행 중인 다자간 무역통상협의체 가입이 

한국의 항공운송 무역에 미치는 영향을 분석하였다. 그

동안의 연구에서는 상대적으로 항공운송을 통한 무역

에 대한 연구가 부족한 실정이다. 특히 현재와 같이 첨

단기술, 운송교통수단의 발달이 고도화된 시점에서는 

고부가가치 상품 무역에 적합한 항공운송이 중요한 역

할을 담당하고 있다. 이에 한국의 국제무역에서 큰 부

분을 차지하는 항공화물 무역 부문에 대한 영향요인 

연구는 향후 항공무역 확대에 중요한 부분이 될 것이

라 생각한다.

본 연구의 결과를 정리하면 한국의 항공화물 교역액

Table 6. Air transport import amount analysis 
result

Variable fe re ht

ln_PERGDP
0.7605***

(0.0686)

0.8105***

(0.0598)

0.8070***

(0.0614)

ln_KPERGDP
1.1805***

(0.0763)

1.1131***

(0.0694)

1.1223***

(0.0705)

ln_distcap (omitted)
-1.5568***

(0.3144)

-1.5592***

(0.3682)

ln_area (omitted)
0.3071***

(0.0680)

0.2963***

(0.0792)

ln_airport (omitted)
1.5074***

(0.1918)

1.5477***

(0.2212)

locked (omitted)
0.2872

(0.4213)

0.3500

(0.4889)

OECD
0.7769***

(0.2134)

1.1531***

(0.1980)

1.0629***

(0.2005)

APEC
0.0606

(0.2141)

0.1280

(0.2053)

0.1108

(0.2064)

ASEAN+3
0.9816***

(0.1829)

1.0164***

(0.1811)

1.0047***

(0.1806)

_cons
-10.9430***

(0.4295)

-1.6248

(2.8608)

-1.5652

(3.3473)

R 2

0.3283

0.2775

0.3118

0.3277

0.6616

0.6118

hausman 
p-value

0.0000

obs 4657 4657 4657

주1: fe는 고정효과모형, re는 확률효과모형, ht는 하우스만 
테일러모형.

주2: *, **, *** 는 각각 10%, 5%, 1% 유의수준에서 
유의미한 결과임.

주3: R 2는 within, between, overall 순서임.

주4: p-value < 0.01이면 
 

 
  을 

기각하여 고정효과모형이 일치추정량임.
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과 수출액, 수입액은 한국의 1인당 GDP와 상대국의 1

인당 GDP에 비례하는 결과를 보였다. 또한 운송비용, 

시간 등 무역방해요인으로 작용할 수 있는 거리 요인

에 반비례하였다. 그리고 항공운송 무역에 양(+)의 영

향을 미칠 것으로 예상한 국가면적과 공항수 역시 무

역을 증가시키는 요인으로 작용함을 확인하였다. 하지

만 내륙국가 여부는 모든 분석에서 유의미한 결과를 

제공하지 못했다. 이는 항공운송 무역에서는 지리적 제

약 요인보다 그 국가의 경제력을 포함한 내부 인프라

에 상대적으로 많은 영향을 받고 있음을 추정해 볼 수 

있는 부분이다. 또한 OECD, APEC, ASEAN+3 변수

는 무역액을 증가시키는 요인으로 분석되었다. 수출액

의 경우에는 상대적으로 상대국의 1인당 GDP 계수에 

민감하게 반응하였다. 그리고 수입액의 경우에는 

OECD와 ASEAN+3 가입 여부에는 민감하게 반응하였

으나, APEC 변수의 경우에는 유의미한 결과를 나타내

지 못했다. 

주목할 점은 1인당 GDP가 국가간 항공무역에 영향

을 미친다는 것은 한국의 항공화물 무역 패턴이 고부

가가치 상품 위주로 구성되어 있음을 예상할 수 있는 

부분이다. 따라서 항공화물 분야의 무역 확대를 위해서

는 무역 규모가 크고 거리가 가까운 국가와 무역을 확

대하는 방향이 유리할 것으로 생각되며, 또한 1인당 소

득수준이 높고, 국가의 면적이 넓어 항공교통시설 인프

라가 잘 갖추어진 국가가 유리할 것으로 생각된다. 

본 연구에서는 무역방해요인으로 물리적 거리만 적

용하였다. 하지만 물리적 거리변수는 무역방해요인 중 

하나이므로, 향후에는 운송비용이나 시간 등 추가적인 

요인을 포함한 분석이 필요할 것으로 생각한다. 또한 

OECD나 APEC 그리고 ASEAN+3 등 다자가 무역통

상환경 효과는 본 연구 상에서 살펴본 바와 같이 제한

된 부분의 분석만으로 그 효과를 모두 설명하기는 부

족할 수 있기에 이 부분에 대해서는 향후 지속적이고 

자세한 연구가 필요해 보인다. 
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