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I. 서론

항공산업은 고용과 부가가치를 창출하고 자본 및 노

동,재화 이동의 효율성을 극대화할 수 있는 21세기 

핵심 산업이다.일반적으로 항공산업이란 항공기 제

조업,항공 운송업 등을 포괄하여 일컫는데 이는 동 

산업이 서비스업뿐만 아니라 제조업으로서 각종 첨

단산업의 집결이 되는 요체이기 때문이다(허희영.

2003참조).특히 제조업 측면에서 항공산업은 자본 

집약적이고 기술 집약적이며,축적된 기술은 정밀기

계, 전자통신, 병기 생산 등의 공업 분야까지 널리 

응용되므로 기술파급효과가 매우 큰 산업이라고 할 

수 있다(이귀형. 2001 참조).

그리고 서비스업 측면에서는 여객운송서비스와 

함께 물류산업으로 분류될 수 있다.과거에는 소품

종 다량생산,대형 컨테이너 등 대규모의 무역이 중

요했다면 최근에는 전자기기,반도체처럼 규모에 비

해 큰 부가가치를 가지는 재화의 교역이 증가하고 

있기 때문에 물류산업 내에서 항공산업의 기여도는 

지속적으로 커지고 있는 실정이다.정부의 물류산업 

추진계획에서도 인천공항을 중심으로 한 항공물류

산업의 인프라구축은 이미 주요 핵심과제로 다루어

지고 있다(참여정부 물류정책 백서. 2007 참조).

여객운송서비스 측면에서도 항공산업은 국방,외

교,경제정책상 중요한 기간산업이며 특히 국민소득 

증대에 따른 관광수요 증대로 인해 여객수요가 증대

되면서 산업의 파급효과가 매우 커져 있다.특히 현

대사회에서 가장 중요한 자본으로 간주할 수 있는 

인적자본(Human Capital)의 이동은 큰 부가가치를 

유발하는 효과가 있기 때문에 항공여객운송서비스

업의 발전은 국가 및 지역경제에 미치는 파급효과가 

크다고 할 수 있다.

이러한 항공산업은 타 산업과 달리 공항,활주로 

등 대규모의 인프라시설이 필수요소이기 때문에 산

업의 입지가 매우 제한적이어서 지역입지조건에 따

라 수급차이에 의한 지역경제파급효과 또한 격차가 

발생하게 된다. 따라서 항공산업의 정책적 추진에 

있어서 이러한 지역적 산업구조의 차이가 반드시 반

영되어야 할 것이다.이와 같은 측면에서 최근 국토

해양부에서 발표한 제4차 공항개발 중장기 종합계

획(2011~2015)에는 국내선의 수요 감소에 의한 지

역공항의 경쟁력 약화를 보완하기 위하여 기존 공항

건설 및 운영체계1)의 변화를 추진하였다.정책의 기

본방향은 ① 인천공항의 항공 화물 기능강화 및 거

점공항2)의 국제선 기능을 확충하고,② 지역산업과 

연계한 공항 개발과 운영 활성화 및 운영의 효율성 

제고,③ 관광·레저 대중화에 대비한 경/수상 비행장 

개발 및 녹색공항 사업 추진 등 지역 항공산업의 기

능 및 역할적인 측면을 강조하고 있다.즉,단기적으

로 지역균형개발에 기여를 하고,장기적으로는 국가

의 효율적인 항공산업 체계를 수립하는 데 목표를 

두고 있는 것이다.

이렇듯 항공산업은 제조업,여객운송서비스,물류

산업 등 국가 기반산업으로 큰 의미를 가지고 국가 

핵심전략 목표에 포함되어 있는 주요 산업이다.이

러한 정책적 중요성에 따라 본 연구에서는 항공산업

의 역할적 측면에서 지역경제에 미치는 파급효과를 

2005년 지역산업연관표(Regional I-O Table)를 이용

하여 분석해보고자 한다.지역산업연관표를 이용한 

MRIO분석(Multi Regional Input Output Analysis)은 

1) 제3차 공항개발정책에서는 기존거점공항을 중심으로 한 용량확충사업에 머물러 있었기 때문에 다양한 항공수요에 대응하기 위한 

측면에서 문제가 존재하였음.

2) 제3차 공항정책에서 규정하는 거점공항은 대형공항(김포,김해, 제주) 3개와 소형(청주,양양,광주, 여수,무안,대구, 울산) 7개를 

규정하고 있었으나 제4차 공항정책에서는 김포, 청주, 김해, 대구, 무안, 제주 등 6개로 축소함.
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지역 내(Intra-region)의 파급효과뿐만 아니라 지역 

간(Inter-region) 산업이 가지는 공급·수요구조를 이

용하여 특정 산업을 대상으로 생산,부가가치의 지

역적 파급효과를 다방면을 통해 살펴볼 수 있기 때

문에 항공산업이 지역경제에 미치는 효과를 분석하

기 위한 방법으로 적합하다고 판단된다.

본 논문은 다음과 같이 구성된다.제2장에서는 항

공산업의 선행연구를 정리하고,제3장에서는 MRIO

분석을 위한 권역구분과 함께 권역별 항공산업의 현

황을 제시한 후 제4장에서 IO분석 및 MRIO분석의 

이론적 배경,분석 체계 정리와 함께 실증분석 결과

를 제시할 것이다.마지막으로 제5장에서는 분석 결

과를 바탕으로 시사점을 도출하고 그에 따른 정책제

언을 할 것이다.

II. 선행연구

항공산업의 경제성장에 대한 기여도를 분석하는 연

구 중 주로 이용되는 연구방법론은 산업연관분석이

다.산업연관분석은 특정 산업과 타 산업 분야와의 

상관관계를 분석할 수 있으며,특정 산업이 한 나라

의 경제에 미치는 효과와 전체 산업에서 특정 산업

의 위치를 파악할 수 있도록 해준다.

산업연관분석은 Leontief(1951)에 의해서 개발되었

다.산업의 경제적 파급효과 및 구조변화 요인분석,

산업연관효과 등을 파악하는 데 유용성이 입증된 이

후 이론과 응용의 측면에서 연구가 활발히 진행되어 

왔다.초기 산업연관분석에 관한 연구는 지역경제 또

는 국민경제를 대상으로 한 것이었으나 Baker et

al.(1990), Lee and Shulter(1993)에 의해 점차 개별산업

에 대한 연구로 발전하였다.또한 Polenske(1980)는 산

업연관분석을 발전시켜서 다지역 산업연관분석방법

론(Multi Regional Input-Output Analysis)을 제시하였

고,이는 현재까지 지역 간 산업파급효과 분석을 위한 

연구방법론으로 이용되고 있다.

국내에서 항공산업의 경제적 파급효과를 분석한 

연구는 최근에 들어서 본격화되었다. 김상봉(2004)

은 오사카 국제공항 사례분석 및 산업연관분석방법

을 이용하여 지방공항 등 지역 인프라시설이 지역경

제의 생산과 부가가치에 파급시키는 효과를 분석하

였다.그 결과 오사카 국제공항의 소음과 같은 외부

효과를 발생시킴에 불구하고 지역경제에 큰 파급효

과를 미치고 있었으며,이에 따라 지역정부의 공항

활성화 정책추진을 위한 주요 근거자료로 이용할 수 

있었다.

배기형(2006)은 산업연관분석모형을 이용하여 서

비스업 측면의 항공산업,즉 항공운송산업이 국민경

제에 미치는 영향을 생산유발효과,부가가치유발효

과, 취업유발효과, 소득유발효과 등으로 구분하여 

분석하였는데 분석 결과 국내 항공운송산업이 국민

경제에 미치는 파급효과는 타 산업에 비해 미미하다

는 결과가 도출되었다.

박재운·원희연(2008)은 국내 물류산업에 대한 산

업연관관계를 분석하는 과정에서 항공물류산업을 

포함하고 있다.분석 결과 부가가치 비중을 제외한 

대부분의 지표에서 물류산업이 차지하는 국민경제 

비중이 2000년도 이후 급격히 낮아지는 것으로 파

악되었으며, 이러한 침체경향은 연평균 증가율로 

볼 때에도 동일하게 제시되었다.이에 대한 정책적 

대안으로 물류산업의 고부가가치화가 필요하며,대

규모 물류기업의 육성, 규제완화 등이 필요하다고 

주장하였다.

홍창목 외(2010)는 중형항공기 개발프로젝트에 

대한 경제성분석을 생산유발효과 및 생산성제고효

과로 측정하고 타 산업과 비교분석하였다.그 결과 

항공기 개발프로젝트의 생산유발효과가 큰 산업은 

선박,자동차,항공기,일반목적용 기계 및 장비,반

도체 순으로 크게 나타났고,생산성제고효과는 선박,
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항공기,자동차,일반 목적용 기계 및 장비,반도체

의 순으로 크게 나타남에 따라 항공 산업에 대한 투

자의 타당성이 높다고 주장하였다.

이러한 연구들은 주로 항공산업을 분류 하여 각

각 제조업,여객운송 서비스업,물류산업 등 연구목

적에 적합한 산업만을 대상으로 분석하고 있는 것에 

반하여 이영수·여규헌(2008)의 경우는 제조업과 여

객·물류산업을 포함하는 항공산업 측면에서 제조업

과 서비스업 구분을 통해 생산유발계수와 부가가치

유발계수를 도출하였으며, R&D이전과 이후의 구분

을 통해 계수의 변화를 분석하였다.

이렇듯 하부분류를 통하여 항공산업이 국가경제

에 미치는 파급효과에 대해서는 산업연관분석을 이

용한 연구는 많이 진행되었으나,지역산업연관표를 

이용하여 분석한 연구는 찾아보기 힘들다.최근 국

가주요정책의 목표 중 지역균형개발의 중요성이 커

짐에 따라 국가적 측면뿐만 아니라 지역적 측면에서 

항공산업을 다루어야 할 것이다.따라서 본 연구에

서는 MRIO분석을 이용하여 항공산업의 총수요에 

대한 각 지역별 기여도와 각 지역이 타 지역에 미치

는 파급효과를 다방면으로 분석이 가능해지면서 기

존 선행연구와 차별성이 있다고 판단된다.특히 국

가 물류계획 권역을 적용한 5대 권역의 항공산업 비

교분석이 가능함에 따라 국가 항공산업 계획 수립을 

위한 근거 자료로 이용할 수 있으리라 판단된다.

III. 항공산업 MRIO 분석 개요

1. MRIO 분석의 이론적 배경

산업연관표는 전국산업모형으로 구성되어 있는데,

MRIO분석에 사용되는 지역산업연관모형의 경우 

지역 간 서로 다른 생산구조나 교역 상태를 반영함

으로써 국가적 차원의 산업연관표에서 파악하지 못

하는 점을 보완해준다(김한주·이충기. 2007).지역산

업연관표는 전국산업연관표와 유사하지만 차이가 

있다면 이출과 이입이 추가된다는 점이다.즉,특정 

지역에서 생산한 생산물이 지역 내 및 타 지역의 중

간수요나 최종수요로 배분되는 구조가 나타나는 것

이다(한국은행. 2009).이러한 지역산업연관표는 다

음 <그림 1>의 형태로 나타나게 된다.

지역산업연관표로 경제적 파급효과를 분석할 수 

있는 방법론에는 본 연구에서 이용할 다지역산업연

관모형(MRIO: Multi Regional Input Output Model)

외에 연산가능일반균형모형(Computable General

Equilibrium Model: CGE)이 있다. CGE모형은 각 경

제주체,산업부문,지역 등을 동시에 연계하여 그 해

를 구하기 때문에 광범위한 부문의 상호작용을 파악

할 수 있는 동시에 구체적이고 현실적인 경제설명을 

할 수 있다는 장점(Brockmeier. 2001참조)이 있으나 

분석을 위해서는 지역사회행렬계정뿐만 아니라 금

융,노동 등 다양한 변수가 필요하며 항공산업에 영

향을 미칠 수 있는 국제관계 등과 같은 기타 요인변

수들이 필요하다(배정환·조상민. 2006참조). 본 연

구에서는 이러한 변수적 제약으로 인해 다지역산업

연관모형에 의한 부분균형식의 도출이 적합하다고 

판단하여 MRIO 분석을 시행하고자 한다.

그림1_지역산업연관표 구조
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우선 산업연관(IO)모형에서 생산유발효과는 산업

연관표의 내생부문(I)에서 도출되는 투입계수가 안

정적이라는 가정하에 소비,투자,수출 등 최종수요

가 변화할 때 이를 충족하기 위하여 직간접적으로 

필요한 산출단위를 의미한다.그리고 부문통합 시 

경쟁수입형 산업연관표를 사용하였기 때문에 산출

고 모델은 다음과 같다.3)

  <식 1>

단, G는 최종수요 부문별 생산유발액 행렬, A는 

투입계수 행렬, I는 항등행렬, 은 수입계수의 대

각행렬, 은 자급률 대각행렬, FD는 국내최

종수요의 항목별 산업별 행렬, E는 수출 벡터이다.

그리고 생산유발계수는 <식 1>에서 

 이고, 는 외생변

수로서 이미 주어진 최종수요를 나타낸다.

한편 아래 <식 2>에서  는 최종수요 항목

별 부가가치유발 행렬, 는 산업 부문별 부가

가치율을 주대각원소로 한 대각행렬이다. 그리

고 은 앞서 최종

수요항목별 생산유발액을 구하는 공식이다. 여기

서 부가가치율은  (단, j=1,2,,n)로 구할 

수 있으며, 는 부가가치액 열벡터이고 는 산업

부문별 생산유발액 열벡터이다. 또한 

은 부가가치유발계수행렬이 된

다. 부가가치유발계수는 어떤 산업부문의 국내 생

산물에 대한 최종수요가 한 단위 증가하는 경우 

국민경제 전체에서 직간접적으로 유발되는 부가

가치 단위를 나타낸다. 그리고 최종수요 단위당 

부가가치유발계수는 최종수요에 의한 부가가치유

발액을 최종수요액으로 나누어 구한다.

 <식 2>

<식 1>, <식 2>를 지역산업연관표에 적용할 

때 MRIO분석이 된다.즉, IO분석에서는 국가적 차

원의 총수요에 각 산업이 미치는 파급효과를 분석하

는 데 요점을 두었다면 MRIO분석에서는 국가 총수

요에 의한 각 지역별 산업 투입 기여도를 비교할 수 

있으며,또한 각 지역 생산유발에 대한 지역별 수요

비중을 확인할 수 있는 등 다방면의 응용을 통해서 

3) 정확하게는 <식 1>이 수입을 내생화한 경쟁수입형 산출고 모델임. 그리고 우변의 제1항  은 수입을 내생

화한 레온티에프 역행렬(생산유발계수행렬)임. 여기서 A는 경쟁수입형 산업연관표에서 구할 수 있는 것이기 때문에 수입도 

포함되어 있음. 따라서 이 투입계수에 자급률 을 곱하여 수입을 제외한 국산품으로만 되어 있는 투입계수 

로 변환시켰음. 한편 제2항 은 모델의 체계 밖에서 주어지는 외생변수이며, 이 수출을 제외한 최종수요

()도 국산품으로만 되어 있는 최종수요를 구하기 위해 자급률 을 곱하고 있음.

그림 2_전국16개 광역시도와 5개 권역
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산업이 지역 간에 미치는 효과를 비교하는 것이 가

능하다.

2. 권역 분류 체계

2005년 지역산업연관표는 16개 광역시도로 구성되

어 있다. 16개 지역의 MRIO분석의 경우 지역행렬

이 16×16으로 나타남에 따라 지역 간 파급효과가 

매우 복잡하게 나타나기 때문에 지역 간 통합작업이 

필요하다.특히 항공산업의 경우 입지지역이 한정적

이기 때문에 비슷한 속성을 가지는 지역을 통합하여 

권역으로 구분할 필요성이 있다.국토해양부의 공항

개발 권역은 현재 중부권(서울,인천,경기,강원,대

전,충북,충남),서남권(광주,전북,전남),동남권(부

산,대구,울산, 경북,경남)제주권(제주특별자치도)

등 4개 권역으로 구분하고 있는데 여기서 중부권의 

범위가 매우 넓은 것은 지역경제파급효과 분석을 할 

때 문제가 된다. 특히 수도권만으로도 파급효과가 

크다고 볼 수 있으며,중부권 지역을 통합할 경우 수

도권이 대전·충청지역에 미치는 파급효과를 파악하

지 못하기 때문이다.또한 제주권의 경우 항공 운송 

산업에서는 주요한 역할을 하나 지역경제파급효과

를 보기 위해서는 타 권역에 비해 공급 및 수요구조

가 현저히 낮게 나타나므로 지역 간 비교를 하는 데 

무리가 있다.

따라서 본 연구에서는 분석의 용이성을 위해 권

역구분에 있어서 공항개발 4대 권역보다 국토해양

부에서 내륙물류기지 수립을 위해 이용하는 5대 권

역을 대상으로 지역통합을 실시하고자 한다. 5대 권

역은 수도권(서울, 경기, 인천), 중부권(대전, 충북,

충남),호남권(광주,전북,전남), 영남권(대구,경북),

부산권(부산, 경남, 울산)과 기타 지역(강원도,제주

표 1_산업분류

순서 산업부문 순서 산업부문

1 농림수산품 유틸리티

2 광산품 17 전력, 가스 및 수도

제조업 18 건설업

3 음식료품 서비스업

4 섬유, 가죽제품 19 도소매

5 목재, 종이제품 20 음식점 및 숙박

6 인쇄 및 복제 21 항공 제외 운수업

7 섬유 및 석탄제품 22 통신 및 방송

8 화학제품 23 금융 및 보험

9 비금속광물제품 24 부동산 및 사업서비스

10 제1차금속 25 공공행정 및 국방

11 금속제품 26 교육 및 보건

12 일반기계 27 사회 및 기타서비스

13 전기 및 전자기기 28 기타

14 정밀기기 ? 항공산업

15 항공기 제외 수송장비 29 항공기 제조업

16 기타 제조업 제품 30 항공운송서비스업
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도)으로 구분할 수 있다(<그림 1> 참조).

3. 산업 분류 체계

현재 한국은행에서 제공하는 산업연관표의 분류체

계에서는 항공산업을 별도로 분류하지 않고 대분류 

차원에서 제조업, 건설업, 운수업에 기본부문으로 

포함되어 있다.따라서 항공산업에 대한 산업연관분

석을 위해서는 우선 대분류에서 항공산업에 해당되

는 기본부문을 추출하여 별도의 산업 분류로 부분통

합을 실시해야 한다.이때 특정 산업을 한 산업부문

으로 분류하기 위해서는 연관 산업 간 수직적 혹은 

수평적 관계 그리고 생산구조,즉 투입-산출 구조의 

유사성 등이 충족되어야 한다(한국은행. 2004).

산업분류는 <표 1>과 같이 30개로 구분하였다.

한국은행에서 제공하는 2005년 지역산업연관표는 

전국산업연관표와는 달리 공개하는 가장 세분화된 

산업분류체계는 통합소분류(168분류) 수준에서 발

표하고 있다.소분류 차원에서 항공산업으로 분류할 

수 있는 산업은 항공기 제조업(114), 항공 운송업

(136)4) 등 두 산업만이 가능하기 때문에 이 두 산업

을 따로 분류하고,나머지 산업은 통합대분류(28분

류)수준에서 분류 및 부문통합을 하였다.따라서 통

합소분류의 항공기 제조업(114)은 그대로 항공기 제

조업(29)으로 규정지으며,항공 운송업(136)은 항공

운송서비스업(30)으로 규정하였다.이는 항공산업을 

제조업과 서비스업으로 구분하여 분석하기 위함이

다.즉,전국의 산업을 30개로 분류하여 지역산업연

관모형에 적용하고자 한다.또한 16개 광역시도를 5

대권역(수도권, 대전충청권, 광주전라권, 대구경북

권,부산경남권)과 기타권역(강원도,제주도)으로 나

누어서 최종수요에 대한 권역별 기여도와 각 권역 

간에 미치는 파급효과를 분석해보고자 한다.

4. 항공산업 현황 및 수요·공급 구조

<표 2>에는 항공기 부품 및 제조업의 권역별 현황

이 나타나 있다.기업 규모 및 생산 측면에서 보면 

부산경남지역에 항공기 제조업이 발전하였으며,그 

다음으로 대전충청권, 수도권 순으로 나타난다.특

히 경남 사천에 소재하고 있는 국내 유일 항공기 완

제품 생산업체인 한국항공우주산업(KAI)을 중심으

로 경남지역 항공기 제조 및 부품업체들이 클러스터

를 형성하고 있다고 볼 수 있다.

항공운송서비스업은 여객과 물류운송을 포함하

고 있으며,산업분류상 H.운수업의 하위분류인 항공

운송업,5) 항공 운송지원 서비스업,6) 항공 및 육상화

물 취급업7)으로 분류할 수 있다. <표 3>을 통해 

4) 현시점에서 항공운송업은 기본부문에서도 여객운송과 화물운송을 구분하지 않아 분석에서 여객운송서비스와 물류산업을 구분하

지 못하는 한계점이 있음.

5) 항공 운송업(Air Transport. 51):항공기 또는 우주선 등에 의하여 정기 또는 부정기로 여객 및 화물을 운송하는 산업 활동을 의미

함.

표 2_권역별 항공기 제조업 현황(2008년 기준)

시도별

기업

체수
(개)

종사

자수
(명)

출하액
(백만 원)

부가

가치
(백만 원)

수도권 6 69 8,533 3,727 

대전

충청권
5 155 22,774 14,388 

광주
전라권

2 - - -

대구

경북권
2 - - -

부산
경남권

49 6,921 2,047,148 974,509 

주: 1) 강원제주권에는 항공기 제조업이 존재하지 않음.

2) 광주전라권 및 대구경북권은 항공기 제조업이 존재

하나 규모가 매우 협소하여 종사자 수 및 매출액의 

현황이 통계청에서 집계되지 않고 있음.

자료: 광공업 통계(2008), 통계청(http://www.kosis.kr).
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2008년 기준으로 항공운송서비스업의 지역통계를 

보면 산업의 특성상 공항소재 지역에만 존재하기 때

문에 지역 간 격차가 심한 것을 확인할 수 있다.권

역 중 대구경북권의 경우 항공서비스 관련 기업이 

존재하지 않아 실질적인 운송서비스의 기능을 수행

하지 못하는 것으로 나타났으며,나머지 소재 권역 

중 대전충청권,강원제주권 등은 그 규모가 매우 협

소하였다.실질적으로 통계에 집계되는 항공운송서

비스업의 소재 지역은 수도권에 국한되어 있었다.

하지만 비수도권 지역 중 대구경북권과 부산경남권

에서는 항공운송서비스업 중 물류산업과 관계 있는 

항공 및 육상화물 취급업이 존재하고 있었다.특히 

대구경북권과 부산경남권은 제3자 물류업8)의 기능

을 통해 항공운송서비스업에 기여하고 있었다.이러

한 지역별 격차가 심한 항공산업에 대해서 수요 및 

공급 구조를 통하여 지역 간 비교를 하기 위해 <표 

6) 항공 운송지원 서비스업(Supporting Air Transport Activities Operation. 5293): 항공사에 의해 주도되는 항공여객화물 운송지원 
서비스업 일체를 의미함.

7) 항공 및 육상화물 취급업(Air Freight and Land Freight Handling. 52941): 항공 및 육상 운송장비에 화물을 적재 및 하역하는 

산업 활동. 포워딩(3자물류) 업무를 의미함.

8) 3자물류(Third Party Logistics)란 바로 포워더를 의미함. 1자물류는 기업의 자재부기능으로서 기업 내의 조직이 물류를 담당하는 

것을 의미하고, 2자물류란 그룹 내의 물류 전담 자회사를 의미함. 3자물류란 기업의 물류업무를 외주하는 물류전문 주체를 의미함.

표 3_권역별 항공운송서비스산업 현황(2008년 기준)

시도별 산업별
기업체 수

(개)

종사자 수

(명)

매출액

(백만 원)

부가가치

(백만 원)

수도권

항공 운송업 9 25,289 14,521,273 3,238,820 

항공운송지원서비스업 6 6,455 1,858,173 1,240,226 

항공 및 육상화물 취급업 6 1,674 345,103 158,206 

대전충청권

항공 운송업 2 - - -

항공운송지원서비스업 - - - -

항공 및 육상화물 취급업 - - - -

광주전라권

항공 운송업 - - - -

항공운송지원서비스업 - - - -

항공 및 육상화물 취급업 - - - -

대구경북권

항공 운송업 - - - -

항공운송지원서비스업 - - - -

항공 및 육상화물 취급업 2 451 39,175 32,964 

부산경남권

항공 운송업 1 - - -

항공운송지원서비스업 - - - -

항공 및 육상화물 취급업 12 249 15,020 10,638 

강원제주권

항공 운송업 1 - - -

항공운송지원서비스업 - - - -

항공 및 육상화물 취급업 - - - -

주: 1) 광주전라권에는 항공운송서비스 기업이 소재하지 않음.

2) 대전충청권, 강원제주권 등은 항공서비스업이 존재하나 규모가 매우 협소하여 종사자 수 및 매출액의 현황이 통계청에서 

집계되지 않고 있음(항공서비스업 등록 방식에 의한 누락인 것으로 판단됨).

자료: 운수업 통계(2008), 통계청(http://www.kosis.kr).
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4>에 나타나 있는 2005년 지역산업연관표의 중간

투입 및 지역별 최종수요액을 보도록 하자.

항공산업의 공급구조를 살펴보기 위해 지역별 중

간재 투입 비율을 비교해 보면,우선 항공기 제조업

의 경우 공급 측면에서는 사천의 한국항공우주산업

을 중심으로 클러스터를 형성하고 있는 부산경남권

역이 전국 중간재 공급의 95%이상을 차지하고 있

다.부산경남권 외의 권역에서는 대전충청권(3.34%)

순이었으며 나머지 권역은 1%미만에 불과하였다.

항공운송서비스업의 경우 인천국제공항의 소재지인 

수도권이 80%가 넘는 중간재 투입 구조를 가지고,

부산경남권(7.02%),강원제주권(4.50%) 순으로 나타

났다.

지역별 수요 구조를 비교하기 위해 지역별 최종

수요액을 비교해 보면,항공기 제조업의 경우 부산

경남권이 90%이상의 수요를 차지하고,대전충청권

이 7.57%로 나타났다.항공운송서비스업의 최종수

요는 수도권이 90.56%,부산경남권이 7.27%순으로 

나타남에 따라 항공운송수요의 수도권 집중현상이 

두드러지게 나타났다. 즉, 항공산업의 특성상 입지

가 한정적이기 때문에 특정권역에 집중되는 공급·수

요를 가지고 있다고 볼 수 있다.항공기 제조업의 경

우 경남지역을 중심으로 산업클러스터를 형성하고 

있으며 항공운송서비스업의 경우 인천공항을 중심

으로 여객·물류운송서비스업이 발전함에 따라 지역

적으로 산업이 특화된 정도의 격차가 심하며,파급

효과 구조도 다를 것임을 예상할 수 있다.따라서 본 

연구에서는 MRIO분석을 통해 항공산업의 지역경

9) <표 4>와 <표 2, 3>을 비교해보면, 항공산업 관련 기업이 소재하지 않는 도시에서도 중간재투입이 발생하는 경우가 있음.
이는 기업등록 및 소재지역이 항공산업분류에 속하지 않으면서 항공산업과 관련된 부품공급기업이 존재할 때 발생할 수 있는 

부분이며, 지역의 경우도 운송업의 특성상 소재 지역에서 생산 활동이 발생하지 않을 수 있기 때문임. 따라서 본 연구에서는 

산업연관표에서 나타나는 공급 수요구조가 실질적인 경제상황을 반영한다고 가정하고 분석하고자 함.

표 4_지역별 항공산업의 공급 및 수요구조(2005년 기준)9)

(단위: %, 백만 원)

지역
항공기 제조업 항공운송서비스업

중간투입 최종수요 중간투입 최종수요

수도권
2,043   3,861   3,559,508   5,069,966   

(0.50) (1.06) (84.54) (90.56)

대전충청권
13,805   27,733   106,995   26,102   

(3.34) (7.57) (2.55) (0.47)

광주전라권
0   0   28,329   26,699   

(0.00) (0.00) (0.67) (0.47)

대구경북권
3,040   2,335   30,977   44,033   

(0.74) (0.63) (0.73) (0.79)

부산경남권
394,671   332,729   295,812   406,519   

(95.43) (90.75) (7.02) (7.27)

강원제주권
0   0   189,235   24,579   

(0.00) (0.00) (4.50) (0.44)

합계 
413,559 366,658 4,210,856 5,597,896 

(100.00) (100.00) (100.00) (100.00)

주:  ( )는 전국 비중, %

자료: 한국은행(2009)을 이용
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제 파급효과를 권역별로 분석해보고,또한 항공산업

이 각 지역에 미치는 파급경로를 파악해보고자 한다.

IV. 분석 결과

1. 생산유발효과

생산유발효과는 산업연관표의 내생부문(I)에서 도출

되는 투입계수가 안정적이라는 가정하에 소비,투자,

수출 등 최종수요가 변화할 때 이를 충족하기 위하

여 직간접적으로 필요한 산출단위를 의미한다.다음 

<식 1>을 바탕으로 항공산업의 생산유발효과를 보

고자 한다.

  


 

<식 1>

<식 1>을 통해 생산유발계수를 추정한 결과는 

<표 5>에 나타나 있다.여기서 생산유발계수의 열

과 행 합계를 표시하고 있는데,열 합계는 해당 권역

의 산업부문 생산물에 대한 최종수요가 한 단위 증

가할 경우 국민경제 전체에서 생산되어야 할 직간접 

산출단위를 의미하며,행 합계는 각 부문의 최종수

요가 한 단위씩 증가하였을 때,이를 충족하기 위해 

필요한 해당 권역 산업부문의 산출단위를 뜻한다.

전방연쇄효과10)를 반영하는 생산유발계수의 행 

합계를 비교해보면,항공기 제조업의 경우 부산경남

권이 1.3346으로 가장 높게 나타나 타 산업 및 타 권

역에 투입되는 중간재의 생산비중이 전국에서 가장 

높은 지역으로 나타났다.타 권역의 경우는 비슷한 

수준이었으며,강원제주권이 1.0000으로 가장 낮았

다.항공운송서비스업의 경우 수도권이 1.6865로 가

장 높게 나타나 운송업의 투입비중이 가장 높게 나

타났다. 그 다음이 부산경남권(1.0680)이었으며, 강

10) 전방연쇄효과(forward linkage effects)는 다른 부문의 생산에 중간재로 사용되는 정도를 나타내고, 이는 중간수요율에 의해서 측

정할 수 있음.

표 5_생산유발계수

산업 권역 행 합계 열 합계 감응도계수 영향력계수

항공기

제조업

수도권 1.0020 2.0817 0.6038 1.2543 

대전충청권 1.0090 1.5955 0.6080 0.9614 

광주전라권 1.0000 1.0000 0.6025 0.6025 

대구경북권 1.0015 1.6262 0.6035 0.9799 

부산경남권 1.3346 1.6578 0.8042 0.9989 

강원제주권 1.0000 1.0000 0.6025 0.6025 

전체 평균 1.06 1.49 0.64 0.90

항공운송 

서비스업

수도권 1.6865 1.7610 1.0162 1.0611 

대전충청권 1.0065 1.6942 0.6064 1.0209 

광주전라권 1.0050 1.8219 0.6055 1.0978 

대구경북권 1.0075 1.7740 0.6071 1.0689 

부산경남권 1.0680 1.7804 0.6435 1.0728 

강원제주권 1.0046 1.7999 0.6053 1.0845 

전체 평균 1.13 1.77 0.68 1.07
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원제주권(1.0046)이 가장 낮게 나타났다.

후방연쇄효과11)를 반영하는 생산유발계수의 열 

합계를 보면,항공기 제조업의 경우 공급구조와는 

달리 수도권의 항공기 제조업이 2.0817로 가장 높은 

것이 특징이다.이는 수도권의 항공기 제조업 생산

규모가 부산경남권역에 비해 큰 편은 아니지만,기

업규모에 비해 높은 비율로 중간재를 구매하고 있음

을 의미하는 부분이다.즉,상대적인 개념으로 해석

할 수 있으며 제조업에서 타 산업의 생산유발효과가 

효율적임을 의미한다.그 뒤로는 부산경남권(1.6578),

대구경북권(1.6262), 대전충청권(1.5955) 순이었으

며, 광주전라권과 강원제주권은 1.0000으로 후방연

쇄효과가 가장 낮은 지역이었다.항공운송서비스업

의 열 합계는 광주전라권(1.8219)이 가장 높았고 그 

뒤로 강원제주권(1.7999), 부산경남권(1.7804), 대구

경북권(1.7740) 순이었다. 즉, 항공운송서비스업의 

경우 후방연쇄효과가 전국적으로 큰 격차 없이 높게 

나타남에 따라 운송서비스 중간재 구매율은 유사하

게 나타나고 있다.

영향력 계수12)와 감응도 계수13)는 각 산업 및 지

역 간의 상호 의존관계의 정도를 전 산업 평균치 대

비 상대적인 크기로 나타낸 것이다.항공산업의 영

향력 계수를 보면 항공기 제조업의 경우 수도권

(1.2543)이 가장 높았으며,항공운송서비스업의 경우 

광주전라권(1.0978)으로 가장 높게 나타났다.즉,두 

지역의 최종수요가 1단위 증가했을 때,항공산업에 

대한 후방연쇄효과가 상대적으로 높게 나타남을 확

인할 수 있었다.감응도 계수의 경우 항공기 제조업

은 부산경남권(0.8042),항공운송서비스업은 수도권

(1.0162)으로 높게 나타났으며,두 지역은 전국 최종

수요 증가에 전방연쇄효과가 크게 나타나는,즉 중

간재 투입에 특화된 입지인 것을 다시 한 번 확인할 

수 있었다.

<표 6>을 통해서 각 권역에서 최종수요항목별

로 발생시키는 생산유발계수를 비교할 수 있다.항

공기 제조업의 경우 부산경남권의 생산유발계수가 

최종수요합계 0.01187로 가장 높게 나타났으며 각 

항목별로 보아도 부산경남지역의 항공기 제조업의 

생산유발효과가 가장 크게 나타났다.그 뒤로 대전

충청권,대구경북권 순이었으며,광주전라권과 강원

제주권은 항공기 제조업이 존재하지 않는 관계로 0

에 가까웠다.

항공운송서비스업의 경우 수도권의 생산유발계

수가 최종수요합계 0.02356으로 가장 높게 나타났

으며,각 항목별 값도 가장 높았다.그 다음은 부산

경남권, 대구경북권 순이었고, 강원제주권의 경우 

전 항목별 수치가 낮은 편에 속했지만 수출수요에 

있어서는 권역 평균값보다 높게 나타났다.이는 강

원제주권 지역이 관광산업의 수출,즉 해외 관광객 

유치에 의한 수요증가가 타 수요에 비해 상대적으로 

항공운송서비스업의 생산유발을 촉진시키는 것으로 

해석할 수 있다.

그리고 각 권역의 항공산업이 각 권역별 최종수

요에 의한 생산유발 파급효과를 다음 <표 7>에서 

11) 후방연쇄효과(backward linkage effects)는 다른 부문으로부터 중간재를 구매하는 정도를 나타내며, 이는 중간투입률에 의해서 

측정할 수 있음.

12) 영향력계수(effect ratio)는 어떤 산업부문의 생산물에 대한 최종수요가 한 단위 증가하였을 때 산업부문에 미치는 영향,즉 후방

연쇄효과의 정도를 전 산업 평균에 대한 상대적 크기로 나타난 계수로서 당해 산업의 생산유발계수의 열 합계를 전 산업의 
평균으로 나누어 구함.

13) 감응도계수(response ration)는 모든 산업부문의 생산물에 대한 최종수요가 각각 한 단위씩 증가하였을 때, 어떤 산업이 받는 

영향인 전방연쇄효과가 어느 정도인가를 전 산업 평균에 대한 상대적 크기로 나타낸 계수. 감응도계수는 생산유발계수의 행 

합계를 전 산업의 평균으로 나누어 구함.
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확인할 수 있다.항공기 제조업의 경우 생산유발효

과가 가장 높게 나타나는 부산경남권을 기준으로 파

급효과를 비교해보면 대전충청권 수요에 의한 파급

효과가 0.026179로 가장 높게 나타났다.이는 경남

지역의 항공기 제조 산업클러스터와 대전충청권역

의 항공기 제조업과 관련이 깊은 것으로 판단되며,

대전충청권의 중간재 수요율이 높은 것은 충북지역

의 항공기정비산업이 발전하였기 때문으로 해석할 

수 있다. 그 뒤로는 부산경남권(0.016326)순이었고 

타 권역의 제조업 생산유발수요는 낮게 나타났다.

항공운송서비스업의 경우 생산유발효과가 가장 

높게 나타나는 수도권을 기준으로 생산유발수요권

역을 보면,수도권이 0.037843으로 자기권역의 최종

수요에 의해 생산유발효과가 크게 나타나고 있었다.

표 7_각 권역별 최종수요에 대한 생산유발계수

투입 최종수요

산업 권역 수도권 대전충청권 광주전라권 대구경북권 부산경남권 강원제주권

항공기
제조업

수도권 0.000048 0.000094 0.000030 0.000018 0.000033 0.000120 

대전충청권 0.000265 0.001325 0.000145 0.000083 0.000160 0.000290 

광주전라권 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 

대구경북권 0.000034 0.000049 0.000028 0.000475 0.000068 0.000043 

부산경남권 0.008153 0.026179 0.004158 0.009199 0.016326 0.006112 

강원제주권 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 

항공운송

서비스업

수도권 0.037843 0.014115 0.015700 0.014874 0.012979 0.014967 

대전충청권 0.000032 0.000603 0.000424 0.000031 0.000032 0.000139 

광주전라권 0.000076 0.000061 0.000671 0.000082 0.000176 0.000065 

대구경북권 0.000096 0.000051 0.000323 0.000758 0.000073 0.000125 

부산경남권 0.000731 0.000540 0.001820 0.001191 0.005794 0.001010 

강원제주권 0.000111 0.000063 0.000144 0.000088 0.000211 0.068467 

표 6_전국 최종수요에 대한 권역별 생산유발계수

산업 권역
민간

소비지출 

정부

소비지출 

민간고정

자본 형성 

정부고정

자본 형성 
재고 증가 수출 합계

항공기

제조업

수도권 0.000001 0.000017 0.000001 0.000019 0.000005 0.000007 0.00005

대전충청권 0.000008 0.000113 0.000005 0.000118 0.000040 0.000053 0.000337

광주전라권 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0

대구경북권 0.000001 0.000023 0.000001 0.000036 0.000025 0.000002 0.000088

부산경남권 0.000362 0.003275 0.000169 0.003606 0.002929 0.001529 0.01187

강원제주권 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0

합계 0.000372 0.003428 0.000176 0.003779 0.002999 0.001591 0.012345

항공운송

서비스업

수도권 0.003596 0.003549 0.002272 0.001639 0.002174 0.010330 0.02356

대전충청권 0.000018 0.000033 0.000009 0.000011 0.000014 0.000052 0.000137

광주전라권 0.000023 0.000028 0.000012 0.000010 0.000014 0.000065 0.000152

대구경북권 0.000031 0.000036 0.000015 0.000014 0.000017 0.000085 0.000198

부산경남권 0.000286 0.000406 0.000151 0.000138 0.000192 0.000857 0.00203

강원제주권 0.000052 0.000026 0.000011 0.000010 0.000015 0.000376 0.00049

합계 0.00475 0.010934 0.002822 0.00938 0.008424 0.014947 0.051257
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수도권과 비수도권역의 격차가 있지만 전국적으로 

수도권의 항공운송서비스업의 생산유발효과를 발생

하는 수요가 큰 것으로 판단할 수 있으며,이는 항공

운송의 국제노선이 인천국제공항을 중심으로 편성

되어 있기 때문으로 판단된다.그리고 다음으로 항

공운송서비스업의 공급률이 높게 나타난 부산경남

권을 기준으로 보면,부산경남권이 0.005794로 가장 

높은 파급효과를 나타냈으며,광주전라권,대구경북

권,강원제주권,수도권, 대구경북권 순으로 나타났

다.그리고 제3의 공급률을 나타내는 강원제주권의 

경우 자기 권역의 수요에 의해 파급되는 생산유발효

과가 0.068467로 수요 1단위의 효율성 측면에서 봤

을 때는 수도권역보다도 파급효과가 크게 나타나고 

있음을 알 수 있다.

항공산업에 대한 파급효과를 권역별로 비교하기 

위하여 지금까지의 결과들을 공급 측면과 수요 측면

으로 종합하여 비교하도록 하겠다.우선 <표 8>을 

통해서 전국 최종수요 항목에 대한 권역별 투입비중

을 볼 수 있는데,항공기 제조업의 경우 부산경남권

역의 전국최종수요 증가에 따른 생산유발효과의 권

역별 비중이 전국 95%이상을 차지하고 있었고,그 

다음으로 높게 나타나는 지역이 대전충청권(1~3%)

이었다.즉,전국의 최종수요 증가에 있어서 항공기 

제조업의 생산유발이 부산경남권역의 항공기 제조

업 클러스터를 중심으로 발생하는 것을 확인할 수 

있었다.항공운송서비스업의 경우 전국 최종수요 증

가 시 생산유발효과의 대부분이 수도권지역(87~

90%)에서 발생하고,나머지의 대부분은 부산경남권

(6~9%)에 의해 발생하는 것으로 나타났다.

<표 8>이 권역별 투입 비중이었다면, <표 9>

는 전국 최종수요 항목에 대한 생산유발계수의 권역

별 수요 비중을 나타내고 있다.항공기 제조업부터 

살펴보면, 수도권(28.98%)의 민간소비지출 증가 시 

가장 높은 생산유발효과가 나타나고 있었으며,정부

소비지출 증가에 있어서는 대전충청권(57.65%)이 

가장 큰 기여를 하고 있었다.민간고정자본 형성은 

표 8_전국 최종수요 항목에 대한 권역별 투입계수 비중
(단위: %)

산업 권역별 투입 민간소비지출 정부소비지출 
민간

고정자본 형성 

정부

고정자본 형성 
재고 증가 수출 

항공기

제조업

수도권 0.26 0.50 0.34 0.50 0.18 0.46 

대전충청권 2.11 3.29 2.87 3.13 1.33 3.36 

광주전라권 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

대구경북권 0.24 0.66 0.30 0.96 0.84 0.13 

부산경남권 97.40 95.55 96.49 95.41 97.65 96.05 

강원제주권 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

합계 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

항공운송

서비스업

수도권 89.77 87.02 91.95 89.96 89.58 87.80 

대전충청권 0.44 0.81 0.37 0.60 0.58 0.44 

광주전라권 0.58 0.70 0.49 0.57 0.58 0.55 

대구경북권 0.77 0.88 0.63 0.75 0.71 0.72 

부산경남권 7.14 9.94 6.11 7.60 7.91 7.29 

강원제주권 1.30 0.65 0.45 0.52 0.64 3.20 

합계 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

주: (각 권역별 최종수요 투입 생산유발계수/전국 최종수요 생산유발계수)×100
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수도권이,정부고정자본 형성은 대전충청권이 가장 

큰 비중을 차지함에 따라 민간에 의한 최종수요 증

가 기여도는 수도권이 가장 높았고,정부에 의한 최

종수요 증가 기여도는 대전충청권이 높게 나타났다.

재고 증가와 수출의 경우 부산경남권의 기여도(각 

61.24%, 49.91%)가 높았다.

항공운송서비스업에 대한 권역별 수요비중을 보

면,민간소비지출은 수도권의 증가가 가장 높은 기

여도(19.43%)를 나타내고 있었고, 정부소비지출항

목에서는 광주전라권(22.01%)의 기여도가 높았다.

그 외에 투자를 나타내는 지표인 고정자본 형성 및 

재고 증가항목 또한 수도권의 증가에 의한 파급 기

여도가 가장 높았다.수출증가에 대한 기여도는 강

원제주권이 가장 높은 것으로 나타났다.이는 항공

운송서비스업의 경우 수도권 수요 증가에 의한 생산

유발파급효과가 타 지역에 비해 높음에 따라 생산유

발효과가 수도권 수요에 대한 의존성이 크다는 점을 

시사하고 있다.

2. 부가가치유발효과

부가가치유발계수는 어떤 산업부문의 국내 생산물

에 대한 최종수요가 한 단위 증가하는 경우 국민경

제 전체에서 직간접적으로 유발되는 부가가치 단위

를 나타낸다.그리고 최종수요 단위당 부가가치유발

계수는 최종수요에 의한 부가가치유발액을 최종수

요액으로 나누어 구한다.다음 <식 2>를 이용하여 

최종수요 부가가치유발계수행렬을 구하면 <표 

10>과 같이 나타났다.




 

<식 2>

<표 10>의 결과를 보면 항공기 제조업의 경우 

생산유발효과와 마찬가지로 부산경남권의 부가가치

유발효과가 가장 높게 나타났으며,특히 정부고정자

본 형성 및 재고 증가에 기인한 것으로 나타남에 따

표 9_최종수요 항목별 생산유발계수에 대한 권역별 수요 비중
(단위: %)

산업
최종수요

권역별

민간

소비지출 

정부

소비지출 

민간고정

자본 형성 

정부고정

자본 형성 
재고 증가 수출 

항공기

제조업

수도권 28.98 4.29 28.12 14.01 17.89 11.89 

대전충청권 17.51 57.65 16.13 45.26 9.62 6.01 

광주전라권 12.63 5.34 14.01 8.90 3.35 1.56 

대구경북권 13.51 16.59 14.57 19.17 3.95 1.79 

부산경남권 12.81 5.98 13.69 9.74 61.24 49.91 

강원제주권 14.56 10.15 13.47 2.92 3.96 28.84 

합계 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

항공운송

서비스업

수도권 19.43 12.10 18.76 18.09 23.28 22.00 

대전충청권 14.87 13.67 16.17 16.36 14.13 2.40 

광주전라권 17.12 22.01 17.32 17.75 17.96 2.51 

대구경북권 16.28 15.26 16.65 15.70 14.71 3.13 

부산경남권 17.07 19.65 16.11 15.69 15.57 3.93 

강원제주권 15.23 17.31 15.00 16.41 14.34 66.02 

합계 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

주: (각 권역 및 항목별 생산유발계수 합계/전국 최종수요 생산유발계수 항목별 합계)×100
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라 정부에 의한 투위자효과가 큰 것을 확인할 수 있

었다.항공운송서비스업의 경우 역시 생산유발효과

와 마찬가지로 수도권역의 부가가치유발효과가 가

장 크게 나타났으며,이는 수출(0.8906)에 의해서 부

가가치유발효과가 가장 큰 것을 확인할 수 있었다.

이는 항공운송서비스업의 부가가치유발이 수출수요 

증가에 가장 큰 영향을 받는다고 볼 수 있기 때문이

며 수출수요 증가의 경우 물류산업에서는 화물수출

량의 증가,여객운송서비스 측면에서는 해외 관광객

의 유입으로 해석할 수 있다.본 연구에서는 여객·물

류를 구분하지 못함에 따라 두 산업의 상반되는 효

과를 파악하기 어렵지만 수도권의 항공운송서비스

업에서는 물류산업이, 강원제주권에서는 여객운송

에 의한 부가가치유발효과가 큰 것으로 예상할 수 

있다.14) 수출항목 외에는 민간소비지출,정부소비지

출 등 소비지출에 의해서 부가가치유발효과가 크게 

나타났다.

그리고 각 권역별 최종수요에 의한 권역별 부가

가치유발효과를 <표 11>을 통해서 확인해본 결과 

항공기 제조업에서 가장 큰 부가가치유발효과가 발

생하는 부산경남권역을 기준으로 봤을 때,대전충청

권(0.012782)의 수요에 의하여 가장 큰 부가가치유

발을 발생시키는 것을 확인할 수 있었다.그 외에는 

권역 내 수요인 부산경남권(0.011257)이었으며, 두 

권역을 제외한 나머지 권역의 수요에 의한 부가가치

유발효과는 큰 차이가 없었다.

항공운송서비스업의 경우 가장 큰 부가가치유발

효과가 발생하는 수도권지역을 기준으로 권역별 파

급발생수요를 비교하였을 때, 권역 내인 수도권에 

의한 부가가치유발효과가 0.026805로 가장 크게 나

14) 이 부분은 두 권역의 산업특성상 예측할 수 있는 해석이기 때문에 정확한 분석이 아니라는 점에서 본 연구의 한계점이라고 

할 수 있음.또한 수출수요 외에 강원제주권의 파급효과가 전반적으로 부산경남권보다 높지 않은데, 실제 여객·화물 물동량은 
제주항공이 인천, 김포 다음으로 3위에 위치함(2008년 8월 기준,통계청 항공통계). 이러한 분석 결과는 사업체 등록에 있어서 

방식의 차이에 기인한 것으로 판단됨.따라서 실제 활동내용과 약간의 차이가 발생할 수 있으나 산업구조를 파악하는 측면에서 

결과가 현실을 크게 왜곡하고 있지 않다고 판단됨.

표 10_전국 최종수요에 대한 권역별 부가가치유발계수

산업 권역
민간

소비지출 

정부

소비지출 

민간고정

자본 형성 

정부고정

자본 형성 
재고 증가 수출 합계

항공기

제조업

수도권 0.000001 0.000008 0.000000 0.000012 0.000004 0.000006 0.000031

대전충청 0.000004 0.000043 0.000003 0.000062 0.000023 0.000038 0.000173

광주전라 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0

대구경북 0.000000 0.000008 0.000000 0.000018 0.000014 0.000001 0.000041

부산경남 0.000181 0.001355 0.000096 0.002035 0.001827 0.001156 0.00665

강원제주 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0

합계 0.000186 0.001414 0.000099 0.002127 0.001868 0.001201 0.006895

항공운송

서비스업

수도권 0.002052 0.001674 0.001469 0.001054 0.001546 0.008906 0.016701

대전충청 0.000013 0.000020 0.000007 0.000009 0.000013 0.000056 0.000118

광주전라 0.000013 0.000013 0.000008 0.000007 0.000010 0.000055 0.000106

대구경북 0.000017 0.000017 0.000010 0.000009 0.000012 0.000072 0.000137

부산경남 0.000166 0.000194 0.000099 0.000090 0.000139 0.000750 0.001438

강원제주 0.000029 0.000012 0.000007 0.000006 0.000011 0.000321 0.000386

합계 0.002662 0.004758 0.001798 0.005429 0.005467 0.012562 0.032676
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타났으며 수도권과 비수도권의 격차가 큰 것으로 나

타났다.수도권을 제외한 나머지 권역에 의한 부가

가치 파급발생수요는 큰 차이가 없었다.

<표 12>를 통해 전국 최종수요 항목에 대해 권

역별 투입된 부가가치유발효과를 비교해보면,항공

기 제조업의 경우 부산경남권의 투입에 의해서 최종

항목별 부가가치유발효과의 비중이 가장 높았으며

(95~97%),항공운송서비스업의 경우 수도권의 투입

에 의한 부가가치유발효과의 비중이 가장 높았다

(86~89%).그리고 비수도권지역의 경우 부산경남권

이 7~10%수준으로 그 뒤를 차지하고 있었고,나머

지 지역은 1%이하 수준으로 수도권지역과 매우 큰 

표 12_전국 최종수요 항목에 대한 권역별 부가가치유발계수 비중
(단위: %)

산업
권역별

투입 

민간

소비지출 

정부

소비지출 

민간고정

자본 형성 

정부고정

자본 형성 
재고 증가 수출 

항공기

제조업

수도권 0.29 0.55 0.38 0.55 0.19 0.50 

대전충청권 1.97 3.07 2.68 2.93 1.24 3.14 

광주전라권 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

대구경북권 0.21 0.59 0.27 0.86 0.75 0.12 

부산경남권 97.54 95.78 96.68 95.66 97.81 96.24 

강원제주권 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

합계 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

항공운송

서비스업

수도권 89.60 86.73 91.80 89.75 89.36 87.65 

대전충청권 0.55 1.02 0.47 0.75 0.73 0.56 

광주전라권 0.57 0.69 0.49 0.56 0.57 0.54 

대구경북권 0.75 0.86 0.61 0.73 0.69 0.71 

부산경남권 7.24 10.06 6.19 7.70 8.02 7.39 

강원제주권 1.28 0.64 0.45 0.52 0.63 3.16 

합계 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

주: (각 권역별 최종수요 투입 부가가치유발계수/전국 최종수요 부가가치유발계수)×100

표 11_각 권역별 최종수요에 대한 부가가치유발계수

투입 최종수요

산업 권역 수도권 대전충청권 광주전라권 대구경북권 부산경남권 강원제주권

항공기
제조업

수도권 0.000031 0.000050 0.000017 0.000010 0.000020 0.000068 

대전충청권 0.000135 0.000714 0.000070 0.000040 0.000081 0.000145 

광주전라권 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 

대구경북권 0.000017 0.000022 0.000013 0.000225 0.000034 0.000021 

부산경남권 0.004634 0.012782 0.002158 0.004568 0.011257 0.003180 

강원제주권 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 

항공운송

서비스업

수도권 0.026805 0.008967 0.009653 0.009479 0.008277 0.008751 

대전충청권 0.000026 0.000617 0.000315 0.000025 0.000027 0.000102 

광주전라권 0.000047 0.000038 0.000585 0.000052 0.000108 0.000038 

대구경북권 0.000058 0.000033 0.000188 0.000608 0.000047 0.000072 

부산경남권 0.000464 0.000355 0.001121 0.000768 0.004408 0.000602 

강원제주권 0.000066 0.000039 0.000086 0.000054 0.000128 0.047813 
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차이를 보이고 있었다.

마지막으로 부가가치유발에 기여

하는 권역별 최종수요항목에 대한 

비중을 <표 13>을 통해서 보도록 

하겠다. 항공기 제조업의 경우 민간

부문(민간소비지출, 민간고정자본 

형성)은 수도권의 수요증가에 의해

서 가장 큰 부가가치유발을 발생시

키는 것으로 나타났으며, 정부부문

(정부소비지출, 정부고정자본 형성)

은 대전충청권의 수요증가에 의해 부가가치유발

이 가장 크게 나타났다. 재고 증가와 수출항목은 

부산경남권의 수요증가에 의해서 부가가치유발이 

가장 크게 발생하는 것으로 나타났다.

항공운송서비스업의 경우 제조업과 마찬가지로 

민간부문의 경우 수도권에 의한 수요증가가 가장 큰 

부가가치유발효과를 발생시키는 것으로 나타났으

며, 정부소비지출은 광주전라권에 의해서, 또한 정

부고정자본은 수도권의 수요증가에 의해서 부가가

치유발효과가 가장 크게 나타났다.재고 증가 부분

도 수도권의 수요증가에 의해서 가장 크게 나타남에 

따라 항공운송서비스업에 대한 부가가치유발의 증

가는 수도권의 지출 및 투자증가에 크게 의존하는 

것으로 볼 수 있었다.비수도권 지역의 경우 민간부

문은 광주전라권(17%), 부산경남권(16~17%) 순으

로 부가가치유발 수요를 발생시키고 있었으며,비수

도권역 간에는 항공운송서비스업에 대한 부가가치

표 13_최종수요 항목별 부가가치유발계수에 대한 권역별 수요 비중
(단위: %)

산업
최종수요

권역별

민간

소비지출 

정부

소비지출 

민간고정

자본 형성 

정부고정

자본 형성 
재고 증가 수출 

항공기

제조업

수도권 29.03 4.26 27.70 13.88 16.49 10.94 

대전충청권 17.76 58.10 16.69 45.46 8.76 6.02 

광주전라권 12.67 5.04 14.09 8.84 3.03 1.81 

대구경북권 13.42 16.04 14.75 19.21 3.35 1.97 

부산경남권 12.76 6.28 13.76 9.70 65.19 55.13 

강원제주권 14.36 10.28 13.02 2.91 3.17 24.13 

합계 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

항공운송

서비스업

수도권 19.43 12.06 18.41 17.94 23.34 22.92 

대전충청권 15.10 13.84 16.70 16.47 14.14 3.00 

광주전라권 17.24 20.98 17.43 17.73 17.79 3.30 

대구경북권 16.17 14.80 16.82 15.77 14.12 3.90 

부산경남권 17.03 20.74 16.17 15.68 18.07 4.96 

강원제주권 15.02 17.57 14.47 16.42 12.56 61.92 

합계 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

주: (각 권역 및 항목별 부가가치유발계수 합계/전국 최종수요 부가가치유발계수 항목별 합계)×100

표 14_최종수요 항목별 생산 및 부가가치유발효과 요약

최종수요

항목

생산유발효과 부가가치유발효과

항공기

제조업

항공운송

서비스업

항공기

제조업

항공운송

서비스업

민간소비지출 0.0004 0.0048 0.0002 0.0027 

정부소비지출 0.0034 0.0109 0.0014 0.0048 

민간고정 자본 형성 0.0002 0.0028 0.0001 0.0018 

정부고정 자본 형성 0.0038 0.0094 0.0021 0.0054 

재고 증가 0.0030 0.0084 0.0019 0.0055 

수출 0.0016 0.0149 0.0012 0.0126 

합계 0.0123 0.0513 0.0069 0.0327 
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유발 격차가 그리 크지 않았다.그리고 수출항목의 

경우 강원제주권에 의한 수출수요 증가가 항공운송

서비스업에 대한 부가가치유발효과를 가장 크게 발

생시키는 것으로 나타났다.

3. 시사점

MRIO분석을 통하여 항공산업의 지역경제파급효과

를 살펴본 결과 항공기 제조업에서는 부산경남지역

이 가장 높은 중간재투입 구조를 나타냈고,항공운

송서비스업에서는 수도권지역이 중간재투입,즉 전

방연쇄효과가 크게 나타났다.또한 후방연쇄효과 측

면에서는 제조업과 항공운송서비스업 모두 수도권

의 효과가 가장 크게 나타났지만,항공운송서비스업

의 경우 수도권의 생산을 유발하는 수요가 전국적으

로 유사하게 분포하고 있었다.이는 전국 최종수요

에 의한 파급효과에서도 유사한 모습을 보이는데,

전국 최종수요에 의한 권역별 생산유발효과 및 부가

가치유발효과를 보면,항공기 제조업에서는 부산경

남지역이, 항공운송서비스업에서는 수도권지역이 

그 파급효과가 가장 큰 것으로 나타났으며 이는 투

입구조에 기인한 것으로 판단된다.제조업에서는 부

산경남권역의 투입과 대전충청권의 수요와의 관계

성이 높은 것으로 나타났고,항공운송서비스업에서

는 수도권의 투입구조가 전국 5개 권역의 최종수요

와 관련이 깊은 것으로 나타났다.또한 강원제주권

역의 부가가치파급효과는 권역 내의 수출수요에 대

한 의존도가 높은 것을 확인할 수 있었다.

이를 정리해 보면 제조업 측면에서 항공산업의 

산업입지는 부산경남권역을 중심으로 분포되어 있

고,수요유발 차원에서 대전충청권 및 수도권의 영

향력이 큰 것으로 판단된다.이는 서론에서 밝힌 것

처럼 항공기 제조업의 특성상 기술 집약,자본집약

적 성향으로 인해 클러스터 형성과 R&D센터와의 

접근성이 높아야 하는 것을 의미하며 그에 따라 산

업 분포 및 파급효과가 제한적일 수밖에 없음을 시

사한다.

분석 결과를 바탕으로 항공기 제조업과 항공운송

서비스업의 파급효과를 비교해 보면 항공운송업의 

파급효과가 상대적으로 더 크게 나타나는 것을 확인

할 수 있다.항공기 제조업의 경우 주로 정부부문(정

부소비지출,정부고정자본 형성)에 의한 파급효과가 

크게 나타났는데 이는 항공기 제조업 사업이 군수사

업과 연관도가 크고 민간수요보다 정부수요에 의존

도가 큰 것을 의미한다.항공운송서비스 역시 정부

부문 수요에 의한 파급효과가 크게 나타나고,항공

기 제조업과는 달리 민간수요에 의한 파급효과도 큰 

것으로 나타났다.하지만 무엇보다 수출수요에 의한 

파급효과가 가장 크게 나타났고,재고 증가에 의한 

파급효과도 크게 나타났다.생산유발효과 측면에서

는 항공물류산업에 의한 화물운송에 대한 생산유발

이 기업들의 재고 증가,수출증가에 의해 생산유발

효과가 크다고 볼 수 있고,부가가치유발효과에서는 

관광수요 등 여객운송서비스에 의한 부가가치유발

효과가 큰 것으로 판단된다.

분석 결과를 종합해보면 항공산업은 지역적으로 

제한된 공급구조와 전국에 고루 분포된 수요구조를 

가진다고 할 수 있으며,이는 제조업 측면에서는 항

공기 제조사와 부품기업 간의 산업클러스터 형성,

운송서비스업 측면에서는 인천공항을 거점으로 한 

One-port System에 의한 것으로 보인다.따라서 향후 

공항운영을 포함한 항공산업관련 정책추진에 있어

서 지역산업의 역할을 증진시킬 수 있는 방안이 필

요하다고 보이며,지역적으로 이러한 수급의 불일치

를 해소하고,지역 간 투입/수요구조의 효율성을 높

이는 것이 장기적으로 추진해야 할 정책방향이라 판

단된다.
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V. 결론 및 시사점

본 연구는 최근 정책적으로 그 중요성이 높아지고 

있는 항공산업이 지역경제에 미치는 파급구조를 알

아보기 위하여 2005년 지역산업연관표를 이용한 

MRIO분석(Multi-Regional Input Output Analysis)을 

통해 항공산업에 대한 생산유발효과와 부가가치유

발효과를 최종수요 항목별 측면에서 지역 내 및 지

역 간에 미치는 파급효과를 중점으로 분석하였고 그 

결과는 다음과 같다.

분석 결과를 요약하면 제조업 측면에서 항공산업 

입지는 부산경남권역을 중심으로 분포되어 있고,수

요유발 차원에서 대전충청권 및 수도권의 영향력이 

큰 것으로 판단된다.이는 서론에서 밝힌 것처럼 항

공기 제조업의 특성상 기술 집약,자본집약적 성향

으로 인해 클러스터 형성과 R&D센터와의 접근성이 

높아야 하는 것을 의미하며 그에 따라 산업 분포 및 

파급효과가 제한적일 수밖에 없음을 시사한다.또한 

공항운영 측면에서 항공운송서비스업의 파급효과를 

살펴보았을 때,최종수요는 전국적으로 비등하게 발

생하고 있지만 투입구조는 수도권에 집중되고 있음

이 확인되었다.이는 인천국제공항 외에 동일한 기

능을 수행하는 것이 가능한 비수도권 지역의 국제공

항 운영이 실질적으로 어렵다는 것을 시사한다.이

는 국토해양부(2011)의 자료에서 밝힌 것처럼 국내

선의 수요가 감소했기 때문으로 판단할 수 있으며,

실제로 항공운송서비스업의 생산 및 부가가치파급

효과가 큰 수요항목은 재고 증가와 수출이라는 점에 

산업과 관련된 항공물류산업과 해외 관광객 수요와 

관련된 여객운송서비스업이 현 항공운송서비스업에

서 큰 부분을 차지하고 있음을 의미한다.특히 국가 

교통망의 발전과 KTX의 도입으로 국내선의 수요가 

KTX로 대체비중이 높아짐에 따라 국내선의 역할은 

점차 축소될 것으로 예상된다.

국제 여객선 수요의 경우 인천국제공항을 제외하

면 관광산업에 특화되어 있는 강원제주권역만이 흑

자 경영이 가능할 것으로 판단되기 때문에 향후 공

항건설운영 계획에 있어서 수도권과 강원제주권을 

제외한 나머지 권역에 있어서는 항공물류산업을 강

화하는 방향으로 정책을 추진하여야 할 필요성이 있

다.특히 항공운송서비스산업의 수요가 전국 권역별

로 크게 차이가 나지 않는다는 의미는 여객운송수요

와 화물운송수요가 비등하게 존재한다는 것을 의미

하며,항공기 제조업이 특화되어 있는 경남지역 클

러스터뿐만이 아니라 구미를 중심으로 한 대구경북

권 클러스터,첨단산업 및 R&D의 집결지인 대전충

청권 클러스터,그리고 높은 항공운송서비스업 수요

를 가지는 광주전라권 등 향후 공항건설운영계획 및 

항공산업의 정책적 추진에 있어서 항공물류기능으

로서 항공산업의 역할이 중요한 것으로 판단된다.

마지막으로 본 연구에 대한 한계점이라면 기본적

으로 MRIO모형이 갖는 한계점이라 할 수 있다.

MRIO모형은 산업연관표의 기본가정,즉 투입계수

의 안정성을 위한 가정인 생산물이 동질적이고 규모

의 경제가 존재하지 않는다는 가정의 제약에 직면하

는 한계점이 있으며,둘째 시간의 경과에 따라 산업

구조 및 생산기술 등이 변화하여 발생할 수 있는 동

태적 경제 파급효과를 파악하는 것은 불가능하다는 

점이다.하지만 이러한 비판은 산업연관분석이 가지

는 내재적인 문제점이며 MRIO에서는 또한 전국의 

생산 및 분배 과정을 규정하는 데 있어서 각 지역이 

경제적인 측면에서 모두 독자적인 단위로 기능할 수 

있도록 구성되어야 한다는 비현실적인 가정에서 한

계점이 존재한다고 하겠다.하지만 MRIO분석을 통

해서 얻을 수 있는 직간접적인 파급효과 구조 역시 

정책상 중요한 정보라고 할 수 있으며,사업 결정에 

있어서 B/C분석과 혼합 된다면 효율적 정책결정이 

가능하도록 할 것이라는 데에는 이견이 없을 것이
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다.그 외의 한계점으로는 산업연관표 내의 산업분

류 한계상,항공운송서비스업의 분석 시 화물운송부

문과 여객운송부문을 구분하지 못했다는 점이다.본 

연구에서 언급한 것과 마찬가지로 물류산업이 국가

경제에 미치는 파급효과가 커지고 있으므로 물류산

업과 관련된 연구의 발전을 위해서는 통계청에서 물

류산업의 연구가 가능하도록 별도의 분류화를 하는 

작업이 필요할 것이라 판단된다.특히 지역산업연관

표의 경우 기본부문 없이 소분류까지만 발표하고 있

는데,기본부문 및 부분통합 기능이 포함된 지역산

업연관표 자료가 발행된다면 물류산업뿐만 아니라 

다양한 산업에 있어서 파급효과를 분석하는 것이 가

능하다고 생각된다.
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Abstract

An Analysis of Economic Effects of Airline Industry on Regional Economy 

by Using the MRIO Analysis

Keywords: Airline Industry, MRIO Analysis, Multi Regional Input Output Table, 

              Economic Effect, Regional Economy

This paper analyses the economic effects of the airline industry on the regional economy

by 2005 MRIO Table. In the 1st step analysis, we look at the forward and backward

linkage effects by using the production inducement coefficient. The results show that

Pusan·Gyeongnam region’s intermediate goods input effect is the most high in the airline

manufacturing industries and Metropolitan region’s intermediate goods input effect is the

most high in the airline transportation industries. And, we look at backward linkage effects

for the airfreight industries, the results show that Metropolitan regions output is the most

high, but inter-region’s gap is not large. In the 2nd step analysis, we look at the value-added

inducement effects on the regional economy. The results are same as product inducement

effects in the 1st step, Therefore, airline industry shows very large regional gaps in terms

of supplement. So, airline industry should be reconsidered in terms of regional development

policy.

우리나라 항공산업이 지역경제에 미치는 파급효과 분석
: 다지역산업연관분석(MRIO)을 이용하여

주제어: 항공산업, 다지역산업연관분석, 지역산업연관표, 지역경제 파급효과

본 연구는 2005년 지역산업연관표를 이용하여 지역산업연관분석(MRIO)을 통해 항공산업

의 생산유발효과와 부가가치유발효과를 지역 내 및 지역 간을 중심으로 분석하였다. 

생산유발계수를 이용하여 전방연쇄효과 및 후방연쇄효과를 비교한 결과 항공기 제조업에서

는 부산경남지역의 중간재 투입효과가 크고, 항공운송서비스업에서는 수도권지역의 중간재

투입효과가 큰 것으로 나타났다. 후방연쇄효과의 경우 수도권지역이 전국에서 가장 큰 것으

로 나타났지만 투입효과와 비교해서는 전국적으로 격차가 심하지 않았다. 부가가치유발계수

를 이용한 파급효과 분석 결과 또한 생산유발효과의 결과와 유사하였다. 이를 종합해보면 

항공산업은 제조업 측면에서는 부산경남지역의 항공기 제조업 클러스터가 발전되어 있고 

대전충청권, 수도권과의 관련성이 높아 보이며, 운송서비스업 측면에서는 수도권 중심으로 

공급이 이루어지지만 수요는 전국적으로 발생하는 것으로 나타났다. 따라서 공항건설운영 

계획수립 시 여객운송보다 물류 관련 계획을 발전시키는 것이 필요하며 효율적으로 항공물

류체계의 정립을 통하여 공항건설운영계획이 추진되어야 할 것이다.


