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Ⅰ. 서  론

오늘날 현대 사회는 수많은 자동차의 교통혼잡으로 

인한 지상 교통의 한계와 환경문제에 직면해 있다. 글

로벌 교통분석 전문기관인 Inrix 社가 공개한 2019 세

계교통현황 분석자료(global traffic scorecard)에 따

르면 영국 운전자들이 지난해 교통정체로 인해 도로에

서 허비한 시간은 평균 115시간으로 추산되며, 가치로 

환산하면 1인당 894£(약 137만원)를 길에 버린 셈이

며, 우리나라도 한국교통연구원에서 ’15년도에 발표한 

전국 교통혼잡비용 산출과 추이분석에 따르면 교통혼

잡비용이 무려 33조 3천억 원에 달한다.

또한, 전 세계적으로 도시화(urbanization)가 빠르

게 진행되고 있고, UN 경제사회국에 따르면 2010년을 

기점으로 전 세계 도시인구는 지방 인구를 추월하기 

시작했으며, 도시화율은 2018년 55.3%에서 2020년에

는 56.2%으로 증가되어, 2050년의 전 세계 도시화율

은 무려 68.4%에 이를 것으로 전망된다. 우리나라의 

도시화율도 이미 81.5% 수준이며, 2050년 86.2%에 

달할 것으로 예측된다. 또한, 서울의 경우 972만 명으
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로 이미 1,000만 명에 육박하고 있다. UN의 조사결

과, 전 세계에 1,000만 명 이상이 거주하는 매가시티

(Megacity)는 1990년 10개에 불과하였으나, 2018년 

33개로 증가했고, 2030년에는 43개에 이를 것으로 전

망되고 있다. 따라서 전 세계적으로 메가시티와 대도시

의 수는 점점 증가하고 있으며, 교통혼잡 문제는 더욱

더 심화될 수밖에 없다. 그러나 이런 교통 혼잡을 개선

하기 위해서 지하철과 버스와 같은 대중교통의 공급을 

무한정 늘릴 수도 없고, 도로와 철도의 확장에도 지상

교통 혼잡은 지속될 것으로 전망되기 때문에 근본적인 

문제 해결을 위해서는 기존 교통체계의 패러다임을 바

꿀 혁신적인 교통시스템이 필요하다. 이런 와중에 최근 

기업들이 교통문제를 해결하기 위한 4차 산업혁명의 

신사업으로 주목하는 분야 중 하나가 바로 드론택시 

사업이다. 아직까지 드론택시는 상용화되지는 않았지

만, 머지않아 도입될 것으로 보이며, 전 세계적으로 급

성장하고 있고, 교통수송 효과와 경제적 파급효과가 매

우 높기 때문에 정책적 지원이 잘 뒷받침된다면 국가

경쟁력을 선도해 나갈 수 있는 신산업으로 평가된다.

따라서 본 연구에서는 현 단계에서의 드론택시 개발

현황을 설명하고, 교통시간 단축효과와 산업연관분석

으로 드론택시의 각종 유발계수를 도출하여 경제적 파

급효과를 추론하였다. 그런데 지금까지 항공기 개발의 

경제성 분석은 투입예산이 제작(개발투자)분야에 한정

되었으나, 드론택시는 새로운 교통시스템이기 때문에 

전용 터미널을 구축해야 하는 등 교통플랫폼 전반을 

건설해야 함으로 기존 선행연구들과는 달리 투입예산

을 제작 외에 최초로 인프라(건설) 및 서비스 분야를 

추가하여 생산유발효과를 분석하였다. 또한, 드론택시

의 경제적 파급효과를 최초로 입증함으로써 신속한 기

술개발 확보 등 정부와 기업체들에게 중요한 실무적 

시사점을 제공하고자 한다.

Ⅱ. 드론택시의 개발현황

하늘을 나는 교통수단으로서 초기 모델인 Fig. 1의 

플라잉카 모델은 도로주행과 공중비행 모두 가능하지

만, 대부분이 이륙을 위해서는 활주로가 필요하고, 내

연기관 엔진을 사용해 공해를 유발하며, 소음 때문에 

도시의 환경오염이나 교통체증 등 문제들을 해결하기

에는 다소 한계가 있는 단점이 있었다. 

따라서 이러한 문제를 개선하여 상업 운송용으로 개

발된 모델이 드론택시이다. 드론택시는 아직까지 국내

법 및 국제법 등 정의된 것은 없지만, 본 연구에서는 

드론택시에 대한 정의로 “수직이착륙 방식으로 사람이

나 화물을 운송하는 유․무인 항행 비행체”(수직이착륙

+운송+유․무인비행체)로 정의하고자 한다. 따라서 드

론택시는 Fig. 2의 전기동력수직이착륙(Electric-powered 

Vertical Take-Off and Landing, eVTOL)) 방식으로 

헬리콥터의 장점을 보유하고 있고, 수직이착륙과 공중 

정지(hovering), 저소음(멀티로터), 친환경 및 저비용

의 장점이 있기 때문에 저고도의 공중을 활용한 도시 

단거리 항공운송산업인 도심항공 모빌리티(Urban Air 

Mobility, UAM) 신사업에 적합한 교통혁신수단이 될 

수 있다고 사료된다.

현대자동차는 2020년 1월 CES에서 우버 엘리베이트

와 손잡고 개인항공기 ‘S-A1’모형(Fig. 3)을 선보였고, 

영국 모빌리티 기업 ‘어반 에어포트’와 플라잉카 시제품 

및 UAM 인프라 개발을 위해 업무협약(MOU)을 2020

년 8월 맺고, 개인용 비행체(PAV)개발에 이어 이․착륙 

및 탑승시설을 갖춘 공항 인프라, 네트웍 서비스까지 사

업을 확장해 생태계 전반을 이끌겠다는 구상이다.

한화시스템도 2019년 미국 오버에어와 손잡고 PAV 

‘버터플라이’(Fig. 3) 공동개발에 나섰으며, 버에어에 

기술자를 파견하여 공동개발 중에 있으며, 2025년 상

용화를 목표로 개발하고 있다.

항우연은 2022년 유․무인 개인항공기 ‘오파브(OP 

틸트로터

(Vectored 
Thrust)

고정익․회전익 
복합

(Lift + Cruise)

멀티로터

(Wingless
(Multirotor))

※ 헬기가 아닌 전기 추진 수직이착륙기를 만드는 이유 : 
수직이착륙기가 경제성을 확보하려면 시속 150마일(약 
240km) 이상으로 이동해야 하기 때문에 헬기와는 
비행방식이 달라야 하고, 헬기처럼 회전 날개로 이륙한 
뒤 비행기 날개처럼 속도를 내야 한다.

Fig. 2. eVTOL Classification system

Transition Liberty AeroMobil 3.0

Fig. 1. Flying-car model
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PAV)’ 시제기(Fig. 3)를 선보일 계획으로 전기 배터리

를 동력으로 하는 1인승 수직이착륙기를 시작으로 향

후 2∼8인승 개발에 들어갔으며, 정부의 실증 사업에

는 항우연의 시제기가 투입될 것으로 보인다.

보잉, 에어버스, 벨 등 항공기술을 선점한 항공사는 

물론 현대자동차, 토요타, 아우디, 다임러 등 대규모 양

산이 가능한 자동차업계까지 200여개 업체가 기체 개

발에 진출 및 투자 확대 중이다. 현재 전 세계 시장에

서 가장 앞선 기술력을 보유하면서 생태계를 주도하고 

있는 플랫폼 기업인 우버는 2023년 에어택시를 상업

적으로 이용하겠다는 목표로 240km/h로 비행하여 조

종사 1명과 승객 4명을 추가 전력 없이 약 100km 내

에서 운송할 수 있도록 현재 ‘우버에어(자율 비행이지

만 비상상황에서는 조종사가 조종)’라는 드론택시 서비

스를 개발하고 있다. 

Ⅲ. 드론택시의 교통 및 경제적 효과

3.1 교통시간 단축 효과

우버가 2019년 7월부터 맨해튼에서 존 F 케네디 공

항까지 ‘우버콥터(uber copter)’ 서비스를 도입하였듯이 

우선 도심과 공항을 오가는 셔틀 노선이 먼저 적용될 가

능성이 높아 보이며, 그 뒤에 도심의 출퇴근 통근 노선으

로 확대 적용될 것으로 예상된다. Fig. 4의 Porsche 

Consulting(‘the future of vertical mobility’)에 따르

면, 20km 이상의 거리에서는 드론택시가 전통적인 택시

보다도 훨씬 매력적인 교통수단이며, 공항에서 도시까지 

30km 거리를 속도 200km/h 이하로 10분 만에 도착할 

수 있는데, 비용은 약 100€(123$)정도 예상된다.

인천공항의 공항셔틀은 여객의 접근성을 획기적으로 

제고하여, 해외 관광객 유치와 공항 이용객 증가에 크

게 영향을 미칠 것이며, 초기에는 안전을 위해 아라벳

길과 한강의 해상공역 노선을 이용하다가 점차 도심을 

관통하는 최단거리 노선을 운영할 것으로 예상된다.

Fig. 5에 따라서 인천공항에서 서울역까지 택시로 

이동 시 62분이 소요나, Porsche Consulting에 따라

서 환승(연결)시간 및 탑승시간을 제외하고, 이동거리 

30km당 비행시간 10분을 적용하여 계산하면 인천공

항에서 서울역까지 해상공역(아라벳길 및 한강)으로 드

론택시를 이용 시 18분(44분 단축)만에 도착할 수 있

고, 최단거리로 이동시에는 15분(47분 단축)만에 도착

할 수 있을 것으로 추정된다. 서울역 인근에 드론택시 

전용 공항 인프라가 구축되어 있고, 택시나 대중교통의 

S-A1(현대) 버터플라이(한화) 오파브(항우연)

Fig. 3. Domestic PAV development model

Fig. 4. Travel time comparison road vs. air

인천공항 공항셔틀 노선

[차량과 UAM(아라벳길 및 한강)의 이동시간 비교]

                                    (단위 : km/분)

노선 여의도역 서울역 강남역

수단 차량 UAM 차량 UAM 차량 UAM

거리 54 53 60 56 66 63

시간 52 17 62 18 73 21

비교 35분 단축  44분 단축 52분 단축

 [차량과 UAM(최단거리)의 이동시간 비교]

                                     (단위 : km/분)

노선 여의도역 서울역 강남역

수단 차량 UAM 차량 UAM 차량 UAM

거리 54 43 60 47 66 51

시간 52 14 62 15 73 17

비교 38분 단축 47분 단축 56분 단축

Fig. 5. Comparison road vs. 
air from Incheon Airport
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환승(연결)시간도 고려하지 않았고 환승시간도 고려하

지 않은 추정치인 면이 있지만, 30km를 직선거리로 

10분 이내에 비행이 가능하다는 결과이다.

한편, Fig. 6에 따라서 김포공항에서 서울역까지 택

시로 이동 시, 36분이 소요나, 해상공역(아라벳길 및 

한강)으로 UAM을 이용시 7분(29분 단축)만에 도착할 

수 있고, 최단거리로 이동시에는 5분(31분 단축)만에 

도착할 수 있을 것으로 추정된다.

3.2 경제적 파급효과

3.2.1 선행연구

지금까지의 선행연구들은 스마트무인기(사람이 탑승

하지 않고 외부의 명령 및 자동조종 방식으로 비행) 기

술개발의 경제적 효과 측정(박상범, 2011)과 무인항공

기(원격조종) 산업의 경제적 파급효과 분석(김광훈, 원

동규, 여운동, 2018) 및 중형항공기 개발프로젝트에 

대한 경제성 분석(홍창목, 이재경, 이태희, 김도현, 2010)

으로 투입예산이 기술개발(제작)의 경제적 파급효과 측

정에 국한되어 왔다. 그런데 드론택시는 사람과 화물을 

운송하는 새로운 교통시스템이기 때문에 전용 터미널

(vertiport)을 구축해야 하고, 첨단기술 기반 교통관리

(관제)와 보안검색 시스템 구축 등 교통플랫폼 전반을 

건설해야 하기 때문에 기존 논문과는 달리 투입예산을 

제작과 인프라(건설) 및 서비스분야의 3가지로 구분하

여 생산유발효과의 분석이 필요하다는 것을 보여주고 

있다.

3.2.2 연구의 필요성

2019년 발표한 모건스탠리 보고서에 따르면 드론택

시 시장은 2040년 약 1,800조원까지 성장할 전망이

며, 집현컨설팅은 741조원까지 성장할 것을 전망하고 

있다. 즉, 드론택시는 전 세계적으로도 연구개발이 활

발히 이루어져 빠른 속도로 발전하고 있고, 한국은 IT

와 전기배터리 등에서 핵심기술을 가지고 있기 때문에 

지속적인 투자가 있을 경우 이 분야에서 국가경쟁력을 

선도해 나갈 수 있을 것으로 기대된다. 또한 드론택시

의 경제적 파급효과를 연구 성과로 입증함으로써 정부

와 기업체들에게 원천기술 확보에 과감히 투자하여 신

속한 기술개발 확보로 경쟁력을 확보할 수 있도록 중

요한 실무적 시사점을 제공하고자 한다.

지금까지의 선행연구들은 무인항공기(사람이 탑승하

지 않는 원격조정방식)의 경제적 파급효과에 대해 연구

하였으며, 드론택시에 대해서는 아직까지 경제적 파급

효과 분석을 시도한 연구가 없다는 점에서도 본 연구

는 중요한 의미를 갖는다.

3.2.3 연구대상 및 효과분석

드론택시의 기술개발로 인한 제품화를 통한 생산의 

파급효과는 기술개발이 완성되어 제작될 경우, 생산과

정에서 중간재 투입 등을 통하여 타산업의 생산활동을 

유발하는 효과를 말하며, 특정 산업부문의 외생화 모형

에 의해 산출될 수 있으나, 드론택시의 향후 수요와 구

입비용에 대한 전문가들의 전망도 오차가 매우 크고 

한계가 있어서 파급효과 분석 모형을 행렬식으로 계산

하는 것은 현 단계에서는 적정하지 않다고 판단된다.

    
  

 (1)

단, X : 생산유발액 벡터

김포공항 공항셔틀 노선

 [차량과 UAM(아라벳길 및 한강)의 이동시간 비교]

                                      (단위 : km/분)

노선 여의도역 서울역 강남역

수단 차량 UAM 차량 UAM 차량 UAM

거리 17 20 23 22 28 29

시간 24 7 36 7 36 10

비교 17분 단축  29분 단축 26분 단축

 [차량과 UAM(최단거리)의 이동시간 비교]

                                      (단위 : km/분)

노선 여의도역 서울역 강남역

수단 차량 UAM 차량 UAM 차량 UAM

거리 17 12 23 15 28 21

시간 24 4 36 5 36 7

비교 20분 단축 31분 단축 29분 단축

Fig. 6. Comparison road vs. air from 
Kimpo Airport
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  
   : 역행렬

 : h산업부분 생산액

 
 : h산업 외생화환 투입계수 행렬


 : h산업 투입계수 백터

따라서 산업연관효과에 근거한 생산유발효과 분석방

법으로 경제적 파급효과 분석을 시도하였으며, 생산유

발계수 열 합계는 특정산업에 대한 투자로 새로운 수

요가 생길 때, 이로 인해 해당 산업뿐만 아니라, 다른 

산업에 미치는 영향을 함께 측정하는 것이다. 

산업연관표를 이용한 생산유발효과의 추정모델을 살

펴보면 다음과 같다. 한 경제 내에 개의 산업이 존재

할 때 산업에서 생산된 재화 는 산업의 중간재로서

의 수요 를 산업의 최종수요 에서 수입 를 차

감한 것으로 표시할 수 있다. 이때 중간재 수요 를 

산업에 투입되는 산업의 투입량 비율  = 로 

표시하면 를 다음과 같이 표시할 수 있다.

   
  



       (2)

이를 ×행렬로 표시하여 각 산업의 생산량에 대

해 풀면 다음과 같이 표시할 수 있다.

 ⇔   ⇔ 

,         (3)

×행렬인 (⁻¹은 투입역행렬(input inverse 

matrix)라 하며, 각 원소 는 δδ이므로 산업의 

최종 수요 한 단위 증가가 산업의 재화 생산에 미치는 

직․간접적인 총 효과인 생산유발계수를 나타낸다. 투

입 역행렬의 산업 열의 생산유발계수 합계는 산업

의 최종 수요가 한 단위 증가하여 재화가 한 단위 더 

생산되었을 때 이를 충족시키기 위해 전 산업에서 

직․간접적으로 유발되는 생산액을 의미한다. 산업연

관효과 중 특히 생산유발계수 열 합계는 특정 산업에 

대한 투자로 새로운 수요가 생길 때, 이로 인해서 해당 

산업뿐만 아니라, 다른 산업에 미치는 영향을 총괄한 

경제체제 내의 총생산에 미치는 영향을 측정하는 것이

다(홍창목, 이재경, 이태희, 김도현, 2010).

 따라서 상기 방식으로 산업연관효과 분석을 통해 

드론택시의 파급효과를 측정할 수 있다. 

정부는 “도시의 하늘을 여는 도심항공교통 로드맵

(2020. 5)”에서 2040년까지 13조원(제작 1.2, 인프라 

2.0, 서비스 9.8)의 개발비를 투자하겠다고 발표하였으

며, 이 투자액을 전제로 2040년까지의 경제적 파급효

과를 분석하였다. 한국은행은 산업연관표를 5년 단위

로 발표하는데, 2005년도 산업연관표에는 항공운송서

비스 관련 세부적인 생산유발효과가 제시되지 않아서 

2010년과 2015년 산업연관분석표로 분석하였으며, 본 

연구에서는 항공기술의 발전에 따라 수입대체효과가 

발생하는 것으로 추정하기 때문에 수입유발계수를 포

함한 생산유발계수를 사용하였다. 또한 「설계/개발자, 

제작사(양산), 항공소재, 배터리, 통신 부품제작사 등」 

제작관련 생산유발효과가 산업연관표에 제시되지 않아 

항공기 생산유발계수를 제작관련 생산유발효과로 적용

하였다. 「건축설계, 건설․시공사, 임대․운영사업자, 

전력 공급자 등」 인프라 관련 생산유발효과는 교통시

설건설 생산유발효과를 인프라관련 생산유발효과로 적

용하였다. 「운송사업자, MRO, 금융/보험, 교육/보험, 

운항 지원서비스, 통신 등」 서비스관련 생산유발효과는 

항공운송서비스 생산유발효과를 서비스관련 생산유발

효과로 적용하였다. 

Table 1의 통계에 따라서 제작분야(항공산업)의 생

산유발계수는 2010년 2.483에서 2015년에는 2.209

으로 단조 감소한 것으로 나타났고, 이 기간의 연간 생

산유발계수의 평균 증가율 (—)2.3%를 적용하여 연도별 

생산유발계수를 추정하였다. 또한, 이 증가율을 2020

년 이후에도 확대 적용하였다.

인프라(교통시설건설)의 생산유발계수는 2010년 2.492

에서 2015년에는 2.26으로 단조 감소한 것으로 나타

Table 1. Production induction coefficient

비고 2010년 2015년

수입유발계수_항공기 0.47 0.407

생산유발계수_항공기 2.013 1.802

소계 2.483 2.209

수입유발계수_교통시설 건설 0.23 0.151

생산유발계수_교통시설 건설 2.262 2.109

소계 2.492 2.26

수입유발계수_항공운송서비스 0.591 0.5

생산유발계수_항공운송서비스 1.345 1.428

소계 1.936 1.928
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났고, 이 기간의 연간 연도별 생산유발계수의 평균 증

가율 (—)2.0%를 적용하여 연도별 생산유발계수를 추

정하였다. 또한 이 증가율을 2020년 이후에도 확대 적

용하였다.

서비스(항공운송서비스)의 생산유발계수는 2010년 

1.936에서 2015년 1.928로 단조감소한 것으로 나타

났고, 이 기간의 연간 생산유발계수의 평균 증가율 (—) 

0.1%를 적용하여 연도별 생산유발계수를 추정하였다. 

또한, 이 증가율을 2020년 이후에도 확대 적용하였다.

이와 같은 가정을 추정할 경우, Table 2의 통계와 

Fig. 7의 표에 따라서 2020년부터 21년 기간 동안 총 

1.2조억원의 제작 분야 투자에 따른 생산유발액은 

2021년도에 1,295억원이 되고, 2040년에는 694억원

이 되어 2040년까지의 이들의 총합계는 2조 1,392억

원에 달하는 경제적 파급효과가 예상된다. 

또한, Table 3의 통계와 Fig. 8의 표에 따라서 

2020년부터 21년 기간 동안 총 2조억원의 인프라 분

야 투자에 따른 생산유발액은 2021년도에 221억원이 

되고, 2040년에는 1,539억원이 되어 2040년까지의 

이들의 총 합계는 3조 6,768억원에 달하는 경제적 파

급효과 예상된다.

그리고, Table 4의 통계와 Fig. 9의 표에 따라서 

2020년부터 21년 기간 동안 총 9.8조억원의 서비스 

분야 투자에 따른 생산유발액은 2021년도에 192억원

이 되고, 2040년에는 8,693억원이 되어 총 합계는 18

조 6,789억원에 달하며, 결과적으로, 2040년까지의 

이들(제작+인프라+서비스)의 총 합계는 약 24조원에 

달하는 경제적 파급효과(생산유발 효과)가 예상된다. 

Ⅳ. 결  론

본 연구에서 분석한 것과 같이 드론택시의 교통효과

는 도시 권역 60km의 이동거리를 승용차로 1시간 걸

리는 거리를 단 20분 이내에 도달할 수 있는 혁신적인 

Fig. 7. Input vs. production 
inducement(manufacture)

Table 2. Economic effects(manufacture)

구분 생산유발계수
투자액

(제작/억원)

생산유발액

(억원)

2020 2.209 600 1,325

2021 2.158 600 1,295

2022 2.109 600 1,265

2023 2.060 600 1,236

2024 2.013 600 1,208

2025 1.966 600 1,180

2026 1.921 600 1,153

2027 1.877 600 1,126

2028 1.834 600 1,100

2029 1.792 600 1,075

2030 1.750 600 1,050

2031 1.710 600 1,026

2032 1.671 600 1,002

2033 1.632 600 979

2034 1.595 600 957

2035 1.558 500 779

2036 1.522 500 761

2037 1.487 500 744

2038 1.453 500 727

2039 1.420 500 710

2040 1.387 500 694

소계 - 12000 21,392 Fig. 8. Input vs. production inducement(infra)
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교통서비스로 확인되었고, 2019년 발표한 모건스탠리 

보고서에 따르면 드론택시 시장은 2040년 약 1,800조

원까지 성장할 전망이다(Fig. 10 참조).

따라서 시장 지배력을 높이기 위한 전 세계 기업들

의 경쟁이 치열할 것으로 전망되며, 우리나라는 자동

차, 배터리, 전자, IT, 부품소재 등 초융합 산업에서 높

은 경쟁력을 갖추고 있기 때문에 지속적인 투자로 핵

심역량을 확보해 나간다면 이 분야에서 국가경쟁력을 

선도해 나갈 수 있을 것으로 기대된다. 

지금까지의 선행연구들은 사람이 탑승하지 않는 원

격조정방식 무인항공기에 대한 기술개발의 경제적 효

과 대해 연구하였으며, 사람과 화물을 운송하는 드론택

시에 대해서는 본 연구에서 최초로 경제적 파급효과 

분석을 시도하였다. 그런데 드론택시는 새로운 교통시

스템이기 때문에 전용 터미널(vertiport)을 구축해야 

Table 4. Economic effects(service)

구분 생산유발계수
투자액

(서비스/억원)

생산유발액

(억원)

2020 1.928 - -

2021 1.926 100 192

2022 1.924 500 962

2023 1.922 4,600 8,842

2024 1.920 4,600 8,833

2025 1.918 4,600 8,824

2026 1.916 4,600 8,815

2027 1.915 6,000 11,487

2028 1.913 6,000 11,475

2029 1.911 6,000 11,464

2030 1.909 6,000 11,452

2031 1.907 6,000 11,441

2032 1.905 6,000 11,429

2033 1.903 6,000 11,418

2034 1.901 6,000 11,407

2035 1.899 6,000 11,395

2036 1.897 6,000 11,384

2037 1.895 5,200 9,856

2038 1.894 4,600 8,710

2039 1.892 4,600 8,701

2040 1.890 4,600 8,693

소계 - 98,000 186,789

Table 3. Economic effects(infra)

구분 생산유발계수
투자액

(인프라/억원)

생산유발액

(억원)

2020 2.260 - -

2021 2.217 100 221

2022 2.175 500 1,087

2023 2.134 700 1,493

2024 2.093 1,000 2,093

2025 2.053 1,000 2,053

2026 2.014 1,200 2,417

2027 1.976 1,500 2,964

2028 1.938 1,500 2,907

2029 1.902 1,500 2,852

2030 1.866 1,000 1,865

2031 1.830 1,000 1,830

2032 1.795 1,000 1,795

2033 1.761 1,000 1,761

2034 1.728 1,000 1,727

2035 1.695 1,000 1,694

2036 1.663 1,000 1,662

2037 1.631 1,000 1,631

2038 1.600 1,000 1,600

2039 1.570 1,000 1,569

2040 1.540 1,000 1,539

소계 - 20,000 36,768

Fig. 9. Input vs. production inducement(service)
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하고, 첨단기술 기반 교통관리(관제)와 보안검색 시스

템 구축 등 교통플랫폼 전반을 건설해야 하기 때문에 

기존 논문과 달리 투입예산을 제작 외에 인프라(건설) 

및 서비스분야도 추가하여 3가지로 구분하여 생산유발

효과의 분석을 시도하였다.

다시 말해서, 기존 항공기 개발 프로젝트 및 무인항

공기 개발의 경제성 분석은 투입예산이 개발투자(제작)

에 한정되었으나, 드론택시는 새로운 교통시스템이기 

때문에 Vertiport와 같은 이착륙장과 전용 터미널을 

구축해야 하는 등 교통플랫폼 전반을 구축해야 함으로 

투입예산을 ①제작(설계/개발자, 제작사(양산), 항공소

재, 배터리, 통신 부품제작사 등)과 ②인프라(건축설계, 

건설·시공사, 임대·운영사업자, 전력 공급자 등) 및 ③

서비스(운송사업자, MRO, 금융/보험, 교육/보험, 운항 

지원서비스, 통신 등)분야의 3가지로 구분하여 생산유

발효과를 분석하였다. 

정부는 “도시의 하늘을 여는 한국형 도심항공교통 

로드맵(2020. 5)”에서 2040년까지 13조원(제작 1.2, 

인프라 2.0, 서비스 9.8)의 개발비를 투자하겠다고 발

표하였으며, 이 투자액을 전제로 2040년까지의 경제적 

파급효과를 분석하였다. 

그 결과 2020년부터 2040년까지 총 1.2조억원의 

제작 분야 투자에 따른 생산유발액은 2조 1,392억 원

에 달하며, 총 2조억원의 인프라분야 투자에 따른 생산

유발액은 3조 6,798억 원 그리고, 총 9.8조억 원의 서

비스 분야 투자에 따른 생산유발액은 18조 6,789억 

원에 달하는 것으로 확인되었다. 즉, 2040년까지 국내 

13조원을 투자(제작+인프라+서비스)하여 총 약 24조

원에 달하는 경제적 파급효과(생산유발 효과)가 있는 

것으로 보인다. 

투자 대비 생산유발액의 비율은 제작이 178%, 인프

라는 184%, 서비스는 190%로 서비스와 인프라 그리고 

제작의 순서로 생산유발효과가 큰 것으로 분석되었다.

본 연구를 통해 드론택시의 경제적 파급효과를 입증

함으로써 정부와 기업체들이 과감히 투자하여 신속한 

기술개발 확보에 노력할 수 있도록 기여할 수 있을 것

으로 사료된다. 또한, 성장 동력 발굴에 어려움을 겪고 

있는 기업체들은 새로운 기회를 모색해 볼 필요가 있

고, 터미널 건설에 따른 건설과 인프라 업계에도 새로

운 바람을 불어넣을 수 있을 것이며, 터미널을 거점으

로 새로운 상권이 형성되어 식음료 및 소비재 산업에

도 적지 않은 영향을 미칠 것으로 예상된다.

드론택시의 성공적 도입을 위해서는 제작 분야의 핵

심기술 외에도 교통관제와 소음분야 등 해결해야 할 

과제가 많은 것이 사실이며, 후속 연구에서는 이러한 

점에서 연구가 진행되기를 희망한다.

 그리고 정부기관, 지자체, 기업 및 대학 등 다양한 

이해관계자가 전략적 파트너십 진영을 구축하여 종합

적으로 함께 해결해 나가는 것이 필요하다고 사료된다. 

또한, 글로벌 표준을 한국이 주도하기 위해서는 주요 

기관․협회․학회 등과 공동으로 연구를 확대하여야 

하며, 국제화를 위해서 주요 선진국 및 해외 학회와도 

정보를 공유하고 국가와 학회차원에서 국가연합 컨퍼

런스를 개최하여 이슈를 선도하고, 각종 운영기준 마련

과정에도 주도적으로 참여하여야 할 것이며, 전문가 양

성 및 교육지원이 필요하다고 사료된다.
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