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L 서 론

우리나라의 항공운송 부문은 지난 약 40년 동안 경제성장과 함께 크게 성장 

해 왔다. 특히 국내여객 수송에 있어서는 1963-97년 간 250배 이상의 경이적인 

신장을 해왔다. 그러나 IMF 경제위기 이후 업계의 과중한 외환이자 부담, 해외 

여행 수요의 격감, 경기침체에 따른 국내 항공운송의 침체 등으로 항공운송 부 

문도 큰 타격을 입었으며, 1998년 이후 회복단계에 있으나 아직 IMF 이전 수준 

에는 못 미치고 있 다.
호남지역은 우리나라의 정치 경제 사회 문화의 제반 활동이 집중되어 있는 

수도권과 지리적으로 원거리에 있고, 고속도로, 철도 등의 교통 인프라 구죽 수 

준이 타지역 에 비해 현저 하게 낮기 때 문에 항공운송의 잠재 적 인 수요가 상대 적 

으로 많은 지역이다. 그럼에도 불구하고, 국내선 항공노선 수도 11개에 불과하 

고, 운송 실적도 영남지역에 비해 매우 낮은 실정이다
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국내선 항공운송이 고속버스, 철도 등의 육상교통 부문에 비해 아직 저위에 

머물고 있는 주요 이유는 국내선에 취항하고 있는 항공운송 업계의 고비용 구 

조 때문이다. 국내선의 노선여건을 감안하지 않고, 국제선에 취항하는 항공기와 

승무원을 국내선에 그대로 투입함으로써 고비용을 초래하고, 이것을 그대로 운 

임에 반영함으로써 항공편을 기회비용이 높은 계층이 이용하는 고급 교통수단 

으로 만든 것이 수요 침체의 원인이다. 따라서 국제선에서는 흑자를 내지만 국 

내선에서는 적자를 면치 못하고 있는 항공업계 입장에서든, 비싼 요금 때문에 

항공편을 선택할 수 없는 잠재적인 소비자들의 입장에서든 중형항공기의 투입, 

기내서비스의 별도 요금부과 등을 통해 국내선의 저비용 구조로의 전환이 무엇 

보다 시급하다. 대체교통 수단의 여건이 열악한 호남지역의 경우 항공운송은 

충분한 소요시간의 절약을 가져다 주기 때문에 항공운임만 적정하게 형성된다 

면 잠재적인 수요가 매우 클 것으로 보인다.

본 연구는 호남지역의 항공운송 수요를 파악하고, 항공운송이 대체 교통수단 

들에 비해 어느 정도의 가격경쟁력을 확보하고 있는지 분석해 보았다. 본 연구 

에서는 잠재적인 항공운송 수요를 개발하기 위해서는 항공업계의 비용절감과 

함께 공항시설의 신설이 필요하다고 보고, 전북지역의 중심지인 전주와 교통의 

사각지대라고 할 수 있는 전남 장흥지역에 공항을 신설하는 것을 가상한 경우 

의 항공수요 및 가격경쟁력도 함께 분석해 보았다.

IL 우리 나라의 국내 항공운송 현황

가. 교통수단별 여객 및 화물 운송분담 체계

우리나라의 여객 및 화물 운송은 I960년대 이후 여객, 화물 모두 도로부문의 

비중이 점차 높아지고 있는 반면, 철도부문은 상대적으로 그 비중이 감소하고 

있는 추세이다.〈표 1＞은 우리나라 여객 및 화물의 수송분담 구조가 어떻게 변 

화해 왔는가를 보여주는 표이다. 여객수송은 60년대 이후 도로부문의 분담 비중 

이 지속적으로 크게 상승하여 1980년에는 인-km 기준으로 75.2%에 이르렀으며, 

1997년 현재 74.3%를 차지하고 있다. 그에 반해 여객수송에 있어 철도의 비중은 

60년대 이후 지속적으로 낮아져 왔다. 60년대 분담률 52.2%로 여 객 수송에 있어 

서 가장 중요한 운송수단이던 것이 1997년에는 20.9%로 크게 축소되어 있는 형 

편이다. 이 밖에 같은 기간 중에 해운의 분담률은 1.6%에서 0.3로 낮아졌고, 항 

공운송은 0.2%에서 4.5%로 크게 높아졌다（〈그림 1＞참조）. 우리나라의 40년간의 

여객운송 구조는 도로 위주 운송구조로의 재편과 항공부문의 확대 등으로 특징 

지을 수 있다.
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여객 수송에 있어서 '60년대 초의 철도 우위 구조가 얼마 되지 않아 도로우위 

구조로 역전된 주된 이유는 일제강점기부터 거의 주종을 이루었던 수송수단인 

철도시설이 6.25동란으로 인해 상당부분 상실된 데다 이후 전쟁복구 과정과 제1 
차 경제개발 5개년계획 기간 동안 도로부문 시설확충에 해외차관을 집중 투자 

한 정부의 정책 때문으로 판단된다.

화물 운송의 추이를 보면, '80년대 초기에 들어서 철도와 도로분담율의 우 

위가 뒤바뀌고 해운이 철도를 앞지르게 된다（〈그림 2> 참조）. 이 시기에 철도 

와 도로분담율이 역전된 주된 이유는 도로의 경우 기계화시공 도입으로 지속 

적인 고속도로망 확충을 한 반면, 철도는 도로부문에 밀려 상대적으로 적은 

투자규모로 철도 전철화사업 등을 시행하였을 뿐이었으므로 지속적인 시설확 

충이 되지 않았기 때문이다. 그리고 해운이 철도를 앞지르게 된 것은 '70년대 

부터 불어닥친 해운운송체계의 일대혁신에 힘입은 것으로 보인다. 즉 컨테이 

너화를 비롯한 선박의 대형화 및 전용선화의 추세에 따라 항만시설의 국제규 

모로의 확충과 하역장비의 현대화가 불가피하게 되자 정부는 국제화 및 증가 

하는 수출입 화물의 수송에 대 비 하여 주요 항의 계 속적 인 확장, 국토의 균형발 

전 및 연안수송능력 강화를 위한 연안화물부두의 확장에 중점을 둔 정책을 

폈었던 것이다.
화물수송부문은 1960년에 철도가 90% 가까운 절대적인 비중을 차지하고 있 

었으나, 그 비중이 지속적으로 낮아져 1997년 현재 10.8%까지 축소되어 있는 상 

황이다. 철도 부문의 비중 축소를 도로와 해운 부문이 대신하고 있는 바, 동 기

〈 표 1> 여객 및 화물 수송 분담구조의 변화
（단위: 백만인 • km, 백만톤 . km）

구분

수송실적 및 분담율

여 객 화 물

도로 철도 해운 공항 도로 철도 해운 항공

1960년
4,344 4,935 147 21 429 4,358 194 0.2

46.0% 52.2% 1.6% 0.2% 8.6% 87.5% 3.9% 0%

1970년
20,045 9,819 241 257 1,441 7,709 4,232 1.5

66.0% 32.3% 0.8% 0.9% 10.8% 57.6% 31.6% 0%

1980년
72,391 22,785 479 557 10,085 10,815 7,927 6

75.2% 23,7% 0.5% 0.6% 35.0% 37.5% 27.5% 0.02%

1990년
126,338 45,361 524 4,447 34,780 14,494 24,737 79

71.5% 25.6% 0.3% 2.5% 46.9% 19.6% 33.4 0.1%

1997년
148,247 41,764 571 9,052 59,082 12,710 45,299 149

74.3% 20.9% 0.3% 4.5% 50.4% 10.8% 38.6% 0.1%
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간 중 도로는 8.6%에서 50.4%로, 해운은 3.9%에서 38.6%로 각각 크게 증가하였 

다. 1997년 현재 화물 운송에 있어서 도로부문과 해운부문이 전체의 90% 정도 

를 담당하고, 나머지를 철도가 담당하며, 항공운송은 0.1% 정도의 극히 낮은 비 

중을 차지 하고 있다

나. 국내 항공운송 현황

우리나라의 항공운송은 앞에서 살펴 본 바와 같이 화물수송에서는 i960년대 

에 비해 더 낮은 분담률을 보이고 있으나, 여객 수송에서는 비교적 큰 성장세를 

보였다.

우리나라의 항공운송은 노선 수에서는 1963년 8개에서 1997년에 34개로 크게 

증가하였다가 IW 경제위기 이후 다시 감소하여 1999년 현재 31개의 노선을 갖 

고 있다. 연간 여객 수는 1963년 94천 명에서 1997년 25,639천 명까지 증가하였 

다가, IMF 경제위기 이후 감소하여 1999년 현재 21,145천 명을 기록하고 있다.

기간별로 보면 경제개발의 초창기인 63-73년에 연간 30% 가까운 증가율로 급

〈 그림 1> 국내 여객수송 분담율 변화추이 .

분담율 (%)
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。

V그림2그 국내화물수송 분담율변화추이 .



56
항공산업연구

〈표 2＞ 항공노선 및 항공여객 수송 증가율

구분 63-73 73-83 83-88 88-97 88-99
노선수 8-16 16-12 12-15 15-34 15-31

여객수(천명) 94-1,269 1,269-2,363 2,363-6,180 6,180-25,639 6,180-21,145
여객 증가율 29.73% 10.64% 10.09% 17.11% 11.82%

성장하였다. 이후 뚜렷한 움직임이 없다가 올림픽 개최를 기점으로 다시 급증 

하기 시작한 바 1988-97년간에는 17%대의 성장률을 기록하였다. 그러나 앞서 

언급한 대로 97년 이후 감소하였다가 다시 회복 단계 에 있다.

III. 호남지 역 의 항공운송 수요

가. 호남지역의 항공운송 수요

현재 우리나라에는 인천공항을 비롯하여 17개의 공항이 운영되고 있고, 양양 

공항과 무안국제공항 두 곳이 건설 중에 있다. 호남지역 에는 군산, 광주, 목포, 

여수의 4개 공항이 운영 중이다.

〈표 3＞에서 보듯이 국내선의 항공노선은 1999년 현재 31개가 운영되고 있는 

바, 대개 서울을 중심으로 하여 운영되고 있다. 1999년 현재 가장 이용객이 많 

은 노선은 서울-부산으로서 연간 이용 여객은 5,452 천명이었으며, 그 다음이 서 

울-제주, 서울-대구, 서울-광주노선의 순이었다.

〈표 3＞을 호남지역 을 중심 으로 자세 히 살펴 보면, 호남지 역 을 기 점 으로 하는 

노선은 서울과 호남지역 4개 공항간의 노선이 주를 이루고 있으며, 여기에 제주 

와 호남 4개 공항간 노선, 부산과 호남 3개 공항간 노선 등 모두 11개의 노선이 

운영 되고 있다. 호남지역 노선의 항공 여 객 운송 실적을 보면 1973년에 230천명 

이던 것이 1983년에는 178천명으로 오히려 감소하였다가, 1999년 현재 3,570천 

명으로 크게 증가하였다. 호남지역 항공 여객 수송량은 1973년에는 전국 항공여 

객 수송량의 18.1%를 차지하였으나, 1999년에는 16.9%로 그 비중이 줄어들었다. 

이는 1973년 이후 다른 지역에 비해 호남지역의 항공 여객 운송수요가 상대적 

으로 적게 늘어났음을 의 미한다.

또한 1993-1999년의 최근 6년간 연평균 여객 증가율을 보면, 우리나라 전체로 

는 기간 중 항공여객이 매년 5.3%씩 증가하였으나, 호남지역은 매년 3.7%씩만 

증가한 것으로 나타난다. 같은 기간 중 전국적으로 여객 운송 증가율이 가장 높 

은 노선은 서울-강릉(96.9%)인 버卜, 이처럼 큰 증가를 보인 것은 금강산 관광 특
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〈표 3> 국내선 항공여객 노선 별 수송 현황
（단위: 천명）

노선명 1973 년 1983 년 1993 년 1999년 93-99증가율 99좌석 이 용율

서울-부산 383 841 3,773 5,452 6.3% 67.9%
서울-제주 198 776 3,551 4,391 3.6% 76.4%
서울-광주 130 11 1,030 1,509 6.6% 84.2%
서울-대구 73 2 866 1,613 10.9% 76.8%
서 울-속초 41 29 333 218 -6.8% 78.4%
서울-진주 11 3 479 772 8.3% 74.0%
서 울-여 수 14 19 449 581 4.4% 64.8%
서울-울산 730 1,207 8.7% 69.5%
서울-포항 4 576 715 3.7% 68.0%
서 울-강룽 2 8 466 96.9% 63.0%
서울-예천 162 164 0.2% 54.0%
서 울-목포 153 270 10.0% 70.2%
서울-군산 5 101 123 3.4% 37.7%
제주-부산 170 450 1,597 1,446 -1.6% 68.2%
제주-광주 55 124 724 755 0.7% 86.4%
제주-대구 71 423 440 0.7% 72.0%
제 주-진주 13 75 63 -2.8% 81.2%
제주-여수 24 98 57 -8.8% 85.1%
제주-울산 65 58 -1.9% 76.3%
제주-포항 1 47 60 4.2% 58.6%
제주-목포 103 58 -9.0% 88.7%
제주-군산 134 128 -0.8% 81.8%
제주-청주 345 71.0% -
부산-광주 26 76 55 -5.1% 51.0%
부산-목포 32 48.5%
부산-강릉 5 82 87.6%
부산-원주 84 56.1%
부산-진주 0.5 85.3%
부산-울산 0.2 98.2%
부산-대구 0.1 38.9%
부산-군산 0.1 35.6%
기타 151
합계 1,269 2,363 15,553 21,145 5.3% 73.3%

호남기점합계 230 178 2,868 3,570 3.7% 73.4%
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수 때문이 아닌가 생각된다. 호남지역에서는 서울-목포 노선의 증가율이 10.0% 
로 전국 평균의 두 배 정도로 제일 높다.

이 밖에도 서울을 기점으로 하는 노선은 비교적 높은 증가율을 보이는 반면, 

제주를 기점으로 하는 노선은 제주-광주 노선을 제외하고는 모두 마이너스 성 

장을 한 것으로 나타난다. 특히 제주-여수, 제주.목포 노선은 매년 평균 -10%에 

가까운 감소를 보이고 있다. 추측하건대, 종전에는 항공요금을 아끼기 위해 제 

주도에 가까운 여수나 목포까지는 열차나 고속버스로 온 후 바다를 건널 때만 

항공편을 이용하던 사람들이 이제는 국민소득의 증가에 따라 해당 지역에서 곧 

바로 제주행 항공편을 이용하는 경우가 많아졌으며, 또한 해외여행의 일반화 

등으로 제주관광 수요 자체가 줄었기 때문이 아닌가 한다. 그 외에도 부산-광주 

간의 노선도 매년 평균 -5%씩 여객이 감소한 것으로 나타난다. 여기에는 동기 

간 중 광주-부산간의 고속도로가 2차선에서 4차선으로 확장됨에 따라 육로교통 

의 소요시간이 크게 줄어든 것도 작용하였으리라고 생각된다.

여객수에 노선의 거리를 곱한 여객-km을 기준으로 하여 1999년의 좌석이용률 

을 계산해 본 결과가〈표 3＞에 함께 나와 있다. 전노선의 좌석이용율이 73.3%인 

데 반해 호남지 역 노선의 그것은 73.4%로 조금 높다. 노선별로는 제주-목포, 제 주 

•■광주, 제주-여수, 제주-군산 등 제주를 기 점으로 하는 노선이 85%를 전후한 이용 

률로 호남지역 노선에서뿐만 아니라 전체 노선들 중에서도 아주 높은 이용률을 

보이고 있다. 이는 앞서 살펴 본 대로 제주를 기점으로 하는 노선들의 항공수요 

가 크게 줄어듦에 따라 운항횟수를 줄인데서 기 인한 것이 아닌가 한다.

좌석이용률을 호남지 역 공항을 중심 으로 보면, 서울-광주 노선은 84.2%의 좌 

석이용률로 1999년에 1백만 이상의 여객을 수송한 전국 주요 노선 중에서도 가 

장 높다. 서울-목포간과 서울-여수간은 각각 70.2%와 64.8%로 전국 평균에 미달 

하고 있으며, 서울-군산의 경우는 37.7%로 부산-군산의 35.6%에 이어 전국 최하 

위 수준이다.

이상의 결과들을 놓고 볼 때 호남지역 공항 중에서는 광주공항권의 여객 수요 

가 가장 많고, 좌석이용률도 매우 높다. 다음으로 여수공항권의 여객수요가 많으 

며, 목포공항권은 여객수요 면에서는 여수보다 적지만 좌석이용률은 높다고 하 

겠다. 군산공항권은 여 객 수요도 적고, 좌석 이용률도 낮은 것으로 나타난다.

나. 대체 교통수단의 여객운송수요

한 지역의 항공 여객 운송수요가 어느 정도인가를 파악해보려면 대체교통수 

단의 수요도 함께 살펴봐야 한다.

1. 고속버스의 여객수송 추이

〈표 4＞은 호남지역에서 타지역으로, 또는 타지역에서 호남지역으로 고속버스
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〈 표 4> 공항권 별 고속버스 승객 수송 추이
（단위: 천명）

구 벼 1985 1990 1993 1997 1999 평균증가율

기존공항권

광주공항권 광주-서울 5,337 7,478 6,319 5,502 4,679 -4.9%
광주-청주 626 1,053 1,070 945 709 -6.6%
광주-부산 1,796 1,377 1,116 935 712 -7.2%
광주-대구 542 521 443 377 343 -4.2%
광주-원주 79 78
광주-포항 93 69 55 51 -4.7%
광주-울산 87 157 92 116 97 1.0%
소계 8,388 10,680 9,109 8,009 6,669 -5.1%

여 수공항권 여수-서울 663 1,112 864 640 606 -5.7%
여수-부산 758 837 612 401 365 -8.2%
여수-대구 92 117 73 46 38 -10.3%
소계 1,513 2,066 1,549 1,086 1,010 -6.9%

목포공항권 목포-서울 526 685 656 907 771 2.7%
군산공항권 군산-서울 2,075 2,456 1,872 1,601 1,284 -6.1%
공항신설시

전주공항권 전주-서울 4,789 5,802 4,702 4,103 3,761 -3.7%
전주-대구 213 209 158 147 120 -4.5%
전주-부산 226 264 192 172 166 -2.4%
전주〜울산 78 88 68 62 47 -6.0%

소계 5,306 6,363 5,120 4,483 4,094 -3.7%
장흥공항권 장흥-서울 0 0 185 374 357 11.6%

합계 17,807 22,249 18,491 16,461 14,184 -4.3%
합계 기타지역포함 18,421 23,134 19,198 17,093 15,367 -3.6%

전국합계 70,454 76,505 57,757 49,134 43,250 -4.7%

를 이용하여 통행하는 여객 수송 추이를 1985년부터 1999년까지, 각 공항권역별 

로 정리한 표이다. 여기에서는 공항권역을 공항에 1시간 정도의 시간 내에 접근 

할 수 있는 지역으로 정의 분류하였다. 또한 기존의 4개 공항권역에 포함되지 않 

는 지역에 대해서는 전라북도 내륙지 역 에 전주공항을, 전남 남부내륙지 역 에 장흥 

공항을 신설한다는 가정 하에 각각 전주공항권과 장흥공항권으로 묶어 보았다.
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〈표 4＞에서 호남지역의 고속버스 여객 수송 추이를 보면, 1985년부터 1990년 

까지는 승객이 늘어나는 추세였으나, 1990년 이후 점차 승객이 줄어들어서 

1993-99년의 6년간 연평균 3.6%씩 감소하였음을 알 수 있다. 이와 같은 승객 감 

소추세는 전국적으로도 나타나는 현상인 바 같은 기간 중에 전국적으로는 연평 

균 4.7%씩 감소한 것으로 나타난다'）.

고속버스 여객 수송 추이를 공항권역별로 보기로 한다.

먼저 광주공항권은 광주를 비롯하여 장성, 담양, 함평, 화순, 고칭-, 영광, 곡성, 

나주 등의 지역을 포함하는 권역으로서, 이곳으로부터 적어도 2시간 이상의 거 

리에 있는 지역으로의 고속버스 운송 수요를 표에 실었다2）. 광주공항권에서 호 

남 밖의 다른 공항지역으로 이동하는 고속버스 여객 운송수요는 역시 광주-서 

울간이 가장 많았고, 그 다음으로 청주, 부산 대구, 울산 등의 순이었다. 광주-서 

울간의 항공운송 수요가 1999년에 1,509천명 이었던 데 비해 고속버스의 그것은 

표에서 보듯이 세 배 정도 수준인 4,679천명에 이른다. 광주공항권과 다른 공항 

권간의 고속버스 여객 수요는 대부분의 노선이 매년 감소하고 있으며, 전체적 

으로 1993-99년간 연평균 5.1%씩 감소하는 것으로 나타난다. 광주-울산간의 경 

우만 1993-99년간 소폭 증가하였다. 광주공항권에서 호남 외의 타 공항권을 여 

행하는 고속버스 여객 수요는 1999년 현재 6,669천명 정도였다참고로 같은 

시기 광주공항에서 다른 공항으로의 항공 여객수송량은 광주-제주 노선의 755 
천명을 포함하여 모두 2,320천명 이 었다.

여수공항권은 여수, 순천, 광양, 구례, 그리고 보성군의 벌교읍 지역을 그 권 

역으로 하였다. 여수공항권에서 호남 밖의 다른 공항권으로 이동하는 고속버스 

여객 운송수요는 1990년 이후 지속적으로 감소하여 1999년 현재 1,010천명 이었 

다. 1993-99년간에는 연평균 6.9%가 감소하였다. 지역별로는 여수-서울간의 운 

송수요가 가장 많았고, 다음이 여수-부산간이었다. 여수-대구간은 1993-99년 기 

간 중 연평균 10.3%나 감소하여 호남 항공권 중에서 최대 감소 노선으로 나타 

났다.

목포공항권은 목포, 무안, 신안, 영암, 흐H남, 진도, 완도, 장흥, 강진 등을 그 권 

역으로 삼았다. 목포를 기점으로 하여 다른 공항지역으로 향하는 고속버스 노 

선은 목포-서울 구간 밖에 없는 것으로 나타난다. 이 구간은 1997년까지 지속적 

으로 증가하였다가 1999년에는 다시 감소하여 7기천명을 운송한 것으로. 나타난 

다. 1993-99년간의 연평균 증가율은 2.7%였다.

1） 앞의〈표 1＞에서는 여객수송에 있어서 육상교통의 수송량 및 비중이 점차 증가하는 것으로 나타난 

바, 고속버스 등 육상 대중교통수단의 이용보다는 자가용 이용의 경우가 많이 늘어나고 있는 것으로 

보여진다.

2） 광주공항권역에서 서울공항권역으로의 여객에는 광주공항권에서 수원 성남 의정부 등 서울공항에 

한시간 내지 길게는 두시간 안에 도달할 수 있는 지역으로 여행하는 사람을 포함시켰음.

3） 고속버스 노선이 없는 경우 예를 들어서 광주-속초 등의 경우는 제외하고, 노선이 있는 경우만 계산 

하였음.



61
항공산업연구

군산공항권은 군산, 옥구, 익산, 김제, 부안 등을 그 권역으로 하고 있다. 군산 

공항권에서 서울공항권으로의 고속버스 운송수요는 1990년에 2,456천명을 최고 

로 차차 감소하여 1999년에는 1,284천명으로 크게 감소하였다. 1993-99년 기간 

중 연평균 6.1%씩 감소한 것으로 나타났다.

호남지역은 우리나라 정치 - 경제 • 문화의 중심지인 수도권과 가장 멀리 위치 

해 있기 때문에 고속버스나 열차를 이용할 경우 다른 어느 지역보다도 소요시 

간이 길다. 따라서 다른 교통수단에 비해 소요시간이 짧은 항공교통수단의 장 

점이 어느 지역보다도 잘 발휘될 수 있는 지역이 호남지역이다. 따라서 호남지 

역의 항공 운송 수요는 다른 지역에 비해, 다른 교통수단에 비해 상대적으로 많 

을 수밖에 없다.

현재 잠재적인 항공 여객 운송수요는 많으나 공항과의 거리가 멀고, 이에 따 

라 공항에의 접근시간이 많이 걸려서 대체교통수단과의 경쟁에서 밀리고 있는 

지역에서는 공항의 신설이 절실하게 요구된다. 본 연구에서는 호남권에 있는 

기존의 4개 공항 외에 이미 각종 연구보고서 등을 통해 소요가 제기된 바 있는 

전주권의 신공항과, 호남 남부지역 중 철도도 가설되어 있지 않아서 원거리 교 

통의 사각지대라 할 수 있는 서남해안의 해남, 강진, 장흥, 고흥 및 보성 일부지 

역을 권역으로 하는 장흥권의 신공항을 가상하였다.

전주공항권은 전주, 완주, 임실, 진안, 장수, 정읍, 무주, 남원 지역을 포괄하는 

권역 이다. 전주공항권에서 의 고속버스 운송은 서 울공항권으로의 운송수요가 가 

장 많고, 다음으로 부산공항권, 대구공항권, 울산공항권으로의 운송수요가 많다. 

전주-서울간의 고속버스 운송수요는 1990년 이후 지속적인 감소 추세를 보여 

1999년 현재 3,761천명이며, 1993-99년간의 연평균 감소율은 3.7%이다. 전주-울 

산간의 감소율이 6.0%로 가장 컸다. 전주공항권에서 호남 이외 지역으로의 고 

속버스 운송 수요는 1999년 현재 총 4,094천명으로 나타났다.

장흥공항권은 해남, 강진, 장흥, 고흥, 보성, 영 암（일부지역） 지 역을 포괄하는 
권역이다4）. 장흥공항권에서 다른 공항권으로의 고속버스 운송수요는 장흥-서울 

간이 유일하다. 이 구간은 1993-99년간 연평균 11.6% 증가한 것으로 나타난다.

호남지역의 기존 4개 공항권과 신설을 가상한 2개 공항권에서의 호남 외부지 

역으로의 고속버스 운송수요는 1999년 현재 14,184천명이다. 이는 전국 고속버 

스 운송수요 43,250천명 의 32.8%를 차지 하는 규모이 다

2. 철도의 여객수송 추이

〈표 5＞는 호남지 역 기존 및 신설 공항권에서 호남 외부지 역으로의 철도 여객 

운송 현황을 보여준다.

4） 장흥공항을 신설할 경우 기존의 목포공항권으로 분류된 지역 중 해남, 강진 장흥, 영암（일부지역） 등 

은 지리적으로 볼 때 장흥공항권으로 분류되어야 한4； 따라서 목포공항권의 운송수요는 다소 줄어 

들 것으로 예상해야 할 것이다.
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〈 표 5> 항공권역별 열차여객수송 현황（1999 년 ）
（단우〕: 천명）

광주공항 여 수공항 목포공항 군산공항 전주공항 장흥공항 힙•계

서울 2,560 1,438 1,106 1,559 2,582 127 9,372

청주 362 288 168 77 404 11 1,310

부산 91 44 51 6 6 41 240

대구 6 8 0 7 13 0 34

원주 3 3 1 2 11 0 20

포항 0 0 0 0 3 0 3

울산 3 2 0 2 1 3 12

강룽 13 5 1 5 8 1 33

예천 3 3 0 2 3 0 11

진주 21 8 5 10 7 51

합계 3,061 1,791 1,336 1,665 3,041 191 11,085

타지 포함 3,140 1,833 1,359 1,720 3,130 195 11,378

전체합계 5,988 2,977 2,522 4,309 4,980 1,068 21,844

자료: 철도청 （2000）, r '99철도통계 연보.

우리나라 1999년의 철도여객 운송 실적은 전국적으로 119,258천명이고 그 중 

18.3%인 21,844천명이 호남지역 6개 공항권을 출발지 또는 목적지로 여행한 것 

으로 나타난다. 이 중에서 호남지역 내에서의 내부여행객은 항공 여객 운송의 

대상이 아니기 때문에 여기서는 제외한 바, 호남지역에서 다른 지역으로의 여 

객운송량은 11,378천명이며, 다시 그 중에서 공항권으로 분류하기 어려운 지역 

으로의 여객을 제외한 호남지역공항권에서 다른 공항권으로의 여객 수는 

11,085천명이다.

호남지 역 각 항공권역별로 열차 여객 수송수요를 파악해보기로 한다.

먼저 광주공항권의 다른 공항권으로의 여객 운송수요는 주로 서울쪽에 집중 

해 있고, 다음이 청주, 부산 등이다. 1999년 광주공항권의 다른 공항권으로의 운 

송수요는 3,061천명이었다. 여수공항권은 역시 서울지역에 집중되어 있는 수요 

에 힘입어 1,791천명이었으며, 목포공항권은 1,336천명, 군산공항권은 1,665천명 

이었다.

신설을 가상한 전주공항권은 광주공항권에 버금가는 철도운송 수요를 갖고 

있는 것으로 나타난다. 전주공항권은 서 울공항권으로의 여 객운송수요가 광주보 

다 많은 2,582천명이나 되며 전체적으로는 3,041천명으로 광주보다 근소하게 작 

은 규모이다. 장흥공항권은 191천명의 매우 작은 타지역으로의 여객운송 규모를
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〈 표6> 호남공항권별수송분담현황
（단위: 천명）

노 선
고속버스 열차 항공

합계
수송량 분담률 수송량 분담률 수송 량 분담률

광주

서울 4,679 53.5% 2,560 29.3% 1,509 17.3% 8,748
부산 712 82.9% 91 10.6% 55 6.5% 858
강릉 0.0% 13 100.0% 0.0% 13
예천 0.0% 3 100.0% 0.0% 3
대구 343 98.3% 6 1.7% 0.0% 349
청주 709 66.2% 362 33.8% 0.0% 1,071
기타 226 89.7% 26 10.3% 0.0% 252
소계 6,669 59.0% 3,061 27.1% 1,565 13.9% 11,295

목포

서울 771 35.9% 1,106 51.5% 270 12.6% 2,147
부산 0.0% 51 61.3% 32 38.7% 83
강릉 0.0% 1 100.0% 0.0% 1
예천 0 0
대구 0 0
청주 0.0% 168 100.0% 0.0% 168
기타 0.0% 10 100.0% 0.0% 10
소계 771 32.0% 1,336 55.4% 303 12.6% 2,410

여수

서울 606 23.1% 1,438 54.8% 581 22.1% 2,625
부산 365 89.2% 44 10.8% 0.0% 409
강릉 0.0% 5 100.0% 0.0% 5
예천 0.0% 3 100.0% 0.0% 3
대구 38 82.7% 8 17.3% 0.0% 46
청주 0.0% 288 100.0% 0.0% 288
기타 0 0.0% 5 100.0% 0.0% 5
소계 1,010 29.9% 1,791 53.0% 581 17.2% 3,382

군산

서울 1,284 43.3% 1,559 52.6% 123 4.2% 2,966
부산 0.0% 6 99.1% 0.1 0.9% 6
강릉 0.0% 5 100.0% 0.0% 5
예천 0.0% 2 100.0% 0.0% 2
대구 0.0% 7 100.0% 0.0% 7
청주 0.0% 77 100.0% 0.0% 77
기타 0.0% 9 100.0% 0.0% 9
소계 1284 41.8% 1,665 54.2% 123 4.0% 3,072

합 계 9,733 48.3% 7,853 39.0% 2,572 12.8% 20,158
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갖고 있는 바 이는 이 지역의 철도노선이 충분하지 않기 때문인 것으로 보인다.

다. 호남지역 항공운송의 비중 및 특징

〈표 6>은 1999년 호남지역 4개 공항권에서의 다른 공항권으로의 항공운송 수 

요와 함께 그 대체 교통수단인 고속버스와 열차의 여객 운송수요를 노선별로 

종합, 정리한 표이다.

1999년 호남지역 의 기존 4개 공항권에서 의 호남 외부의 다른 공항권으로의 

총 여객 운송수요는 20,158천명으로 이중 48.3%는 고속버스가, 39.0%는 열차가, 

12.8%는 항공이 분담하고 있는 것으로 나타난다.

광주공항권의 경우 고속버스가 59.0%를 맡고 있으며, 열차가 27.1%를, 항공 

이 13.9%를 맡고 있다. 목포공항권의 경우는 광주공항권과는 달리 고속버스의 

분담률이 낮아서 32.0%를 맡고 있으며, 열차가 55.4%, 항공이 12.6%를 맡고 있 

다. 여수공항권은 고속버스가 29.9%, 열차가 53.3%, 항공이 17.2%로서 다른 지 

역 에 비해 항공에의 의존도가 높은 편이 다. 군산공항권은 고속버스 41.8%, 열차

〈 표 7> 신설공항권 교통수단별 운송분담 현황
（단우〕: 천명）

노 선
고속버스 열 차 항 공

합 계
수송 량 분담률 수송량 분담률 수송 량 분담률

전주

서울 3,761 59.3% 2,582 40.7% 0.0% 6,343
부산 166 96.5% 6 3.5% 0.0% 172
강릉 0.0% 8 100.0% 0.0% 8
예천 0.0% 3 100.0% 0.0% 3
대구 120 90.2% 13 9.8% 0.0% 133
기타 47 9.8% 429 90.2% 0.0% 476
소계 4094 57.4% 3,041 42.6% 0 0.0% 7,135

장흥

서울 357 73.7% 127 26.3% 0.0% 484
부산 0.0% 41 100.0% 0.0% 41
강릉 0.0% 1 100.0% 0.0% 1
예천 0 0
대구 0 0
청주 0.0% 11 100.0% 0.0% 11
기타 0 0.0% 11 100.0% 0.0% 11
소계 357 65.1% 191 34.9% 0 0.0% 548

합 계 4,451 57.9% 3,232 42.1% 0 0.0% 7,683
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54.2%, 항공 4.0%로서 항공에 의 의존도가 아주 낮다.

이상을 정리해보면 대체로 수도권에서 멀리 떨어진 공항권일수록 항공에의 

의존도가 높은 경향이 있다. 군산공항권은 서울과의 상대적 근접성 때문에 항공 

편 이용이 적은 것 같고, 여수공항권은 서울에서 워낙 원거리이고, 주변에 대규 

모 공단이 조성되어 있는 관계로 비즈니스 여행 수요가 많기 때문에 대도시인 

광주공항권보다 높은 항공편 이용 경향을 보이는 것으로 추측된다. 광주공항권 

과 군산공항권의 고속버스 의존도가 높은 것은 이 지역들의 철도 환경이 여수공 

항권에 비해 상대적으로 열악하기 때문인 것으로 보인다. 그리고 항공 운송 분담 

률이 의외로 높게 나온 이유는 육상교통의 경우 자가용 승용차를 이용한 운송수 

요가 제외되었고, 호남지역 역내간의 운송을 본 연구의 통계에서 제외함으로써 

육상 운송 부분이 상대적으로 적어졌으며, 또한 고속버스나 열차를 이용하면서 

중간지 점 에서 환승하는 경 우가 통계 에 잡히지 않았기 때 문이 라고 생 각된다

노선별로는 대체로 서울권으로의 여행시에 항공편을 많이 이용하는 것으로 

나타난다. 특히 여수공항권의 경우 여수-서울간 여객의 22.1%가 항공편을 이용 

하는 것으로 나타난다.

〈표 7＞은 신설을 가상한 전주공항권과 장흥공항권에서의 호남 외부 공항 

권으로의 고속버스 및 열차의 운송 수요를 정리, 종합한 것이다. 전주공항권 

은 고속버스가 57.4%, 열차가 42.6%를 분담하고 있으며, 장흥공항권은 고속버 

스가 65.1%, 열차가 42.1%를 분담하고 있는 것으로 나타난다. 장흥권의 고속 

버스 의존도가 유난히 높은 이유는 이 지역의 철도 교통 환경이 매우 나쁘기 

때문이다.

IV 호남지 역 항공 운송의 가격경쟁 력

가. 교통수단별 소요시간 및 요금

항공 운송이 다른 교통수단에 비해서 어느 정도의 가격경쟁력을 갖는지 알아 

보기 위해 항공 및 기타 대체교통수단간의 소요시간 및 요금을 20()1년 10월1일 

기준으로 비교해 보았다(〈표 8＞).
〈표 8＞에 따르면, 소요시간은 대부분의 노선에서 항공-고속버스-열차의 순으 

로 적게 걸리는 것으로 나타난다. 항공운송의 경우 우리나라의 어느 노선이든 

지 간에 1시간 이내의 시간이 소요되므로 50분-1시간 정도를 소요시간으로 보 

면 무리가 없다. 고속버스와 열차는 경유노선이 아닌 경우에는 큰 차이가 없이 

고속버스의 소요시간이 다소 적으나, 열차의 특성상 경유노선이 많으며, 이 경 

우의 소요시 간은 고속버스에 비해 상당히 많은 차이를 보인다.
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〈 표 8> 교통수단별 소요시간 및 요금 （2001.10.1 기준 ）
（단우］: 원）

고속버스 열차 항공

노 선 경유지 시간 요금 경유지 시간 요금 요금

광주

서울 4:00 19,300 4:30 17,100 50,500
부산 3:55 17,600 순천 6:50 15,900 42,500
강릉 대전 6:30 28,500 조치원,제천 9:00 26,400 *77,400
예천 대구 5:10 19,700 천안 7:23 24,500
대구 3:30 13,500 조치원 5:22 20,100
청주 2:40 12,800 조치원 3:12 15,600
대전 2:50 11,100 4:15 9,100

목포

서울 5:20 22,800 5:30 19,800 57,500
부산 5:15 19,900 7:30 19,800 48,000
강릉 광주,대전 8:00 33,800 부산진 13:50 42,400 *83,200
예천 광주,대구 6:40 25,000 삼랑진 10:20 28,300
대구 광주 5:00 18,600 창원 7:38 20,900
청주 광주 4:10 18,100 조치원 4:00 18,300
대전 광주 4:20 16,400 익산 3:13 12,600

여수

서울 5:50 25,900 6:00 21,000 64,000
부산 순천 3:15 15,200 순천 4:45 15,500
강릉 대전 8:40 32,500 조치원,제천 10:28 30,400 *88,600
예천 순천,대구 5:20 22,200 순천,삼랑진 7:32 24,000
대구 순천 3:40 16,000 조치원 6:50 24,100
청주 광주 4:40 20,400 조치원 4:40 19,600
대전 5:00 15,100 4:25 13,100

군산

서 울 3:20 15,200 으］ 산 3:35 12,900 42,500
부산 전주 4:50 21,200 익산,순천 6:52 19,200
강릉 대전 5:30 23,400 익산조치원제천 8:05 21,200 *70,800
예천 대전 3:50 16,900 익산조치원김천 5:10 10,600
대구 4:20 12,500 익산,조치원 4:25 9,200
청주 2:40 9,000 익산,조치원 2:15 4,700

전주

서울 3:00 15,000 3:35 13,100
부산 5:15 16,600 순천,부산 6:05 16,900
강릉 다1 전 5:00 23,000 조치원.제천 8:10 22,400
예천 대전 3:20 16,500 조치원,김천 5:15 17,500
대구 3:50 13,500 조치원,대구 4:30 16,100

장흥

서울 5:30 23,500 광주 6:00 22,300
부산 4:20 15,700 순천 6:00 16,400
강릉 광주,대전 8:00 34,200 순천,부산 12:25 39,000
예천 광주,대구 6:40 25,400 순천,삼랑진 8:47 28,700
대구 광주 5:00 19,000 순천,삼랑진 6:09 25,500
청주 광주 4:10 18,500 조치원 4:42 20,800
대전 광주 4:20 16,800 광주 5:45 14,300

주: 1） *표시는 서울경유 노선임. 소요시간 1:50내외.

2） 고속버스는 우등고속버스 요금, 열차와 항공기는 일반석 기본요금임.
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이용 요금은 열차-고속버스-항공의 순으로 적게 든다. 고속버스와 열차간의 

요금 차이는 크지 않으나, 이 두 교통수단과 항공운송간의 요금 차이는 100% 
이상의 큰 격차를 보인다.

소요시간과 요금이라는 관점에서 보면 항공 운송과 경쟁 관계에 있는 교통수 

단은 열차보다는 고속버스일 것으로 보인다. 몇 개의 주요 노선에 대해 고속버 

스와 항공간의 운송수단별 소요시 간 및 요금을 비교해 보기로 한다.

우선, 광주-서울 노선에 있어서 고속버스와 항공의 소요시간은 3시간 차이가 

나고, 요금은 31,200원의 차이가 난다. 항공 운송의 경우 고속버스나 철도에 비 

해 대기시간이 길고, 공항에의 접근 시간도 많이 소요될 것이다. 최종 목적지의 

위치에 따라 다르긴 하겠지만, 이런 시간을 대략 30분-：！시간 정도 더 소요되는 

것으로 추산하면, 광주-서울노선의 소요시간 차이는 2시간 내지 2시간 30분 정 

도로 줄어들게 된다. 여객이 항공기 이용으로부터 다른 효용이나 비효용을 느 

끼지 않는다고 가정하면, 고속버스를 탈 것인가, 항공기를 탈 것인가의 선택은 

결국 2시간 내지 2시간 30분의 시간 절약과 31,200원의 추가지불 간의 선택이라 

고 할 수 있다.

개인이 갖는 항공기 이용의 효용이 동일하다면, 시간당 기회비용이 높은 사 

람일수록 항공기를 선호하게 될 것이다. 2001년 7월 현재 우리나라 10인 이상 

사업체 상용근로자의 월평균임금은 1,803,000 원이다. 하루 8시간씩 25일을 근무 

한다고 하면, 월 200시간을 일하는 셈이 되고 시간당 임금은 대략 9천원 정도이 

다. 그러므로 우리나라 평균적 인 근로자가 광주-서울간을 항공편을 이용하기에 

는 항공요금이 다소 비싸다고 할 수 있다. 적어도 시간당 임금이 1만5천원 이상 

인 사람이 라야 광주-서울간 항공편을 이용한다고 보아야 한다.

광주-서울 노선에 비해 목포-서울 노선은 항공편이 고속버스보다 좀 더 유리 

한 위치에 있다. 양 교통수단간의 시간차이는 부대시간까지 감안한 경우 3시간 

20분 내지 3시간 50분이다. 여기에 요금 차이는 34,700원이므로 시간 당 9천원 

정도의 평균적인 근로자들도 이용할 수 있다는 얘기가 된다. 목포-부산 항공노 

선은 목포-서울 항공노선에 비해 더욱 가격경쟁력이 있다.

여수-서울 항공노선은 고속버스에 비해 3시간 50분 내지 4시간 20분 정도 시간 

이 절약되는 반면, 요금은 38,100원 더 든다. 따라서 시간당 평균 기희비용을 9천 

원으로 계산하면, 이 노선도 상당히 가격경쟁력 이 있는 노선이라고 할 수 있다.

군산-서울 항공노선은 고속버스에 비해 1시간 50분 내지 2시간 20분의 시간 

절약을 가져오는 대신 27,300원의 추가 요금을 발생시킨다. 따라서 가격 경쟁력 

이 낮은 노선이라 할 수 있다.

나. 호남지역 항공운송의 가격경쟁력

〈표 9＞는 이상에서 논의한 바와 같은 방식으로 4개 공항의 주요 노선에 대해
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〈 표 9> 항공운임의 고속버스운임 대비 가격경쟁력
（단위:원）

노 선
절약시간（분） 절약시간가치 요금차액

평가
（D-E）/ 

항공요금A B C*150 D=B^150 E

광주

서울 120 180 18,000 27,000 31,200 X -8.4%

부산 115 175 17,250 26,250 24,900 △ 3.2%

강릉 300 330 45,000 49,500 41,535 O 11.4%

목포

서울 200 230 30,000 34,500 34,700 △ -0.3%

부산 195 225 29,250 33,750 28,100 O 11.8%

강릉 360 390 54,000 58,500 47,400 O 13.7%

여수

서울 230 260 34,500 39,000 38,100 △ 1.4%

부산 75 105 11,250 15,750 - - 一

강릉 400 430 60,000 64,500 38,550 O 36.5%

군산

서울 80 110 12,000 16,500 27,300 X -25.4%

부산 170 200 25,500 30,000 30,670 △ -1.3%

강릉 210 240 31,500 36,000 31,696 O 7.8%

주: 1） A는 부대시간 포함한 항공편이용시간이 2시 간이 소요되는 경우, B는 1시 간 30분이 소요

되는 경우.

2） 절약시간가치는 근로자의 평균임금을 근무시간으로 나누어 구한 분당평균임금 150원을 

곱하여 구한 것임.

3） 강릉노선의 경우 직 항하는 경 우의 요금을 기준으로 하였음.

고속버스에 비해 가격경쟁력이 있는가를 살펴보았다.

표에서 항공편 이용시 절약되는 시간의 가치와 항공편 이용시 추가되는 요금 

차액을 비교하여 전자가 크면 경쟁력이 있다는 얘기가 된다. 따라서 평가 항목 

에서는 절약시간 가치가 요금차액보다 현저히 크면 가격경쟁력이 상당히 있는 

것으로（O으로 표시） 평가하고, 별로 차이가 없으면 가격경쟁력이 약간 있는 것 

으로, 그리고 절약시간 가치가 요금차액보다 매우 작으면 가격경쟁력이 없는 

것으로（ X로 표시） 각각 평가하였다. 현존하는 노선 중에서 광주-강릉, 목포-부 

산, 목포-강릉, 여수-강릉, 군산-강릉 등의 노선이 가격경쟁력이 상당히 높은 노 

선으로 나타났다5）.

5）호남권 공항으로부터 강릉으로의 노선은 경유노선이나 이를 직항할 경우의 가격경쟁력을 구해 

보았다. 이를 위해서 직항노선의 운임을 추산해 보았다 다른 노선의 거리-운임을 비교하여 구한 km 
당 운임은 노선별로 다소 차이 가 있는 바, 172 km 구간은 247원夠m, 261 km 구간은 194원/km, 315 km 
구간은 203원/km 등이 었다.
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（단위 : 원）

〈 표10> 신설공항항공운임의경쟁력

노선
절약시간（분） 절약시간가치 경쟁분기점

예상요금 평가
A B C 드 A*150 D=B*150 D+고속요금

전주

서울 60 90 9,000 13,500 28,500 46,930 X
부산 195 225 29,250 33,750 50,350 43,225 O
강릉 180 210 27,000 31,500 54,500 52,110 O

장흥

서울 210 240 31,500 36,000 59,500 68,005 X
부산 140 170 21,000 25,500 41,200 45,942 △

강릉 360 390 54,000 58,500 92,700 80,185 O

항공편 이용 승객이 일종의 잉여라고 느낄 절약시간가치와 요금차액과의 차 

이가 승객이 무는 비용（항공운임）에 비해 어느 정도의 크기인가를 구한 것이 표 

의 마지막 항이다. 이에 따르면 군산-서울간이 가장 경쟁력이 없는 노선이었다. 

반면 여수-강릉간은 항공운임의 36.5%에 해당하는 잉여를 얻을 수 있는, 가장 

경쟁력 있는 노선이었다6）.
〈표 10>은 신설을 가상한 전주공항과 장흥공항에서 출발하는 노선의 가격경 

쟁력을 분석한 표이다. 전주-서울간은 노선 길이가 190 km로 현행 요금체계에 

서는 46,930원의 요금이 예상된다. 절약시간에 현재 고속버스 요금을 합한 경쟁 

분기점 요금이 28,500원인데, 예상요금이 이를 초과하므로 경쟁력이 없는 것으 

로 평가할 수 있다. 반면 전주-부산간은 상당한 경쟁력이 있고, 전주-강릉간도 

경쟁력이 약간 있는 것으로 분석된다.

장흥을 기점으로 하는 노선 중에서는 장흥-강릉간이 경쟁력이 있다. 장흥-서 

울간은 높은 항공요금 때문에 경쟁력이 없는 것으로 나타난다. 장흥-부산 노선 

은 km당 247원의 높은 단가를 적용한 결과 예상요금이 높아졌으므로, 단가를 

조금만 낮게 적용한다면 경쟁 력 이 확보될 수도 있는 노선이다.

이상에서 분석한 각 노선의 가격경쟁력은 각 노선의 경제성과는 별개의 것이 

다. 가격경쟁력은 항공운임이 다른 운송수단의 운임에 비해서 경쟁력이 있는가 

여부만을 살펴본 것이다. 특정 노선의 경제성 여부는 그 노선의 소요 비용과 유 

효수요 등을 함께 고려 해 야 분석 될 수 있을 것 이 다.

V 요약 및 결론

본 연구는 호남지역의 항공운송 수요 현황을 대체교통수단과의 비교를 통해

6） 표에서 군산-부산 노선은 km당 247원의 비교적 높은 단가를 적용하여 항공운임이 상당히 높게 책정 

되었다. 단가를 조금 낮춰 적용한다면 가격경쟁력이 충분히 있을 것으로 보인다. 
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살펴보고, 아울러 항공운송 운임이 어느 정도 가격경쟁력을 확보하고 있는가를 

분석하였다.
본 연구에서 밝혀 진 내용들을 요약해보면 다음과 같다.

첫째, 우리나라의 국내선 항공운송 수송량은 지난 약 40년간 지속적으로 증 

가하였다. 그러 나 호남지역 의 항공운송 수송량은 지난 1973년에 비해 다른 지 역 

에 비해 상대적으로 적게 증가하였다

둘쩨, 호남지역의 운송수단별 분담 비율을 살펴본 결과, 호남지역에서 2시간 

이상 거리에 있는 지역으로의 운송수요 중 12.8%를 항공이 분담하고 있는 것으 

로 드러났다. 항공권역별로는 여수공항권의 분담률이 17.2%로 가장 높았고, 군 

산 공항권이 가장 낮았다. 이를 통해서 볼 때 수도권과의 거리가 멀어서 대체 

교통수단의 소요시간이 많이 걸리는 지역일수록 항공운송에 보다 많이 의존하 

는 것으로 나타났다.

셋찌］, 호남지역 4개 공항 중 광주공항의 항공운송 수요가 호남 전체 항공수 

요의 50% 이상을 차지하고 있으며, 여수, 목포, 군산의 순으로 항공운송 수요가 

많았다. 특히 광주-서울 노선은 좌석이용율이 84.2%로 전국 주요노선 중에서 가 

장 높았다. 반면 군산-서울, 군산-부산 노선은 전국 최하위 수준의 좌석이용율을 

보였다. 또한 호남지역 의 항공 운송수요는 80% 이상이 서 울 노선에 집중되 어 

있匸+•
넷째, 호남지역에서 2시간 이상 거리에 있는 지역으로의 이동시 적용되는 대 

체교통수단과 항공의 요금을 비교해 본 결과, 고속버스와 철도는 비슷하나, 항 

공요금은 이들의 2배 이상 수준인 것으로 나타났다. 소요시간은 항공의 경우가 

1시간 이내로 가장 적게 소요되고, 고속버스, 철도의 순으로 적게 소요된다..

다섯째, 항공운송 이용자의 추가적인 편익이라 할 수 있는 항공편 이용시 소 

요시간의 절약 부분을 우리나라 산업체근로자 평균 임금을 적용하여 화폐가치 

로 환산한 값과, 항공운송 이용자의 추가부담이라고 할 수 있는 대체교통편요 

금과 항공요금의 차액을 비교한 결과 목포-부산 노선괴-, 직항할 경우의 강릉에 

서 호남권 각 공항으로의 노선 등이 가격경쟁력이 매우 큰 것으로 나타났다. 이 

밖에도 광주-부산, 목포-서울, 여수-서울, 군산-부산 노선의 가격경쟁력이 다소 

있는 것으로 분석되었다. 특히 주목할 만한 사실은 현행 항공요금 하에서는 호 

남지역 주요노선인 광주-서울 노선이 가격경쟁력이 낮은 노선으로, 그리고 여수 

-서울, 목포-서울 노선이 가격경쟁력이 다소 있는 노선으로 나온다는 점이다.

여섯째, 신설을 가상한 전주공항과 장흥공항의 경우, 가격경쟁력이 상당히 있 

는 노선은 전주-부산, 전주-강릉, 장흥-강릉 노선인 것으로 분석되었다. 신설 공 

항의 전주-서울, 장흥-서울 노선은 가격경쟁력이 없는 것으로 나타난다

이상의 분석결과에서 드러났듯이 호남지역의 항공운송 수요는 기본적으로 

수도권과의 거리가 얼마나 멀고, 대체교통수단과의 운송 소요시간 차이가 얼마 

나 되는가에 따라 달라진다. 따라서 잠재적인 항공운송 수요는 많으나 공항과 
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의 거리가 멀고, 공항에의 접근시간이 길어서 대체교통수단과의 경쟁에서 밀리 

고 있는 지역에 대해서는 공항의 신설이 절실히 요구된다. 특히 서울과의 원격 

성과 대체 교통수단 및 시설이 부족한 호남 서남부지역을 권역으로 하는 완도, 

고흥, 장흥권의 공항 신설이 시급하다. 본 연구에서는 장흥지 역 이 목포, 광주 및 

여수공항 등의 사각지대라고 판단하여 장흥공항을 신설하는 것을 가상하고 연 

구를 진행했다.

현행 국내선의 항공요금 체계 하에서는 호남권의 주요 노선들이 가격경쟁력 

이 없거나 약한 것으로 분석되었는 바, 항공운송 수요의 확대를 위해서는 항공 

요금의 인하가 필요하다. 현재 항공업계는 현행 요금하에서도 적자를 시현하고 

있는 바, 요금인하를 위해서는 국내선이나 지방노선만을 전문으로 하는 항공운 

송업체의 진입을 촉진할 필요가 있다. 국민소득의 지속적인 증대와 그에 따른 

고급 교통수단으로의 이행 등을 고려할 때 저 비용 항공운송 업체들에 의해 보 

다 낮은 요금으로 항공운송 서비스가 제공된다면, 대체 교통수단과의 가격 경 

쟁에서 우위를 점하는 노선이 많아지고, 결국 호남지역의 항공운송 수요는 크 

게 확대될 것으로 기대된다
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