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I. 서 론

섬은 헌법에 명시되어 있는 바와 같이 영토의 

일부로 영토적 가치가 가장 중시되었으나, 최근

에는 자원, 환경, 생태적 보전 등 다양한 분야에

서 그 가치가 중요해지고 있다. 특히 최근 세계

적으로 유행한 코로나19 팬데믹으로 관광자원으

로서 섬의 가치가 증가하고 있다.
바닷물과 머드, 해조류 등 해양자원을 이용한 

완도의 해양치유센터, 일(work)과 휴양(vacation)을 

결합한 워케이션(workation)의 새로운 형태를 지

향하는 통영 두미도의 섬택근무, 그리고 관광과 

K-컬쳐 체험을 융합한 ‘가고싶은 K-관광섬’ 여수

시 거문도, 군산 말도·명도, 방축도, 옹진군 백령

도, 울릉군 울릉도, 신안군 흑산도 등이 매력적인 

섬 관광지로 부상하고 있다. 
하지만, 섬은 주위가 수역으로 완전히 둘러싸

인 육지 일부로, 현재 기준으로 제주특별자치도
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Abstract 

This study aims to establish policy directions for supporting coastal passenger ships to revitalize tourism 
in island regions, an area that has recently garnered significant attention. Using nationwide coastal 
passenger route data from 2018 to 2023, the study seeks to identify the dynamic causal relationship 
between the supply and demand of coastal passenger ships. To achieve this, the number of operations was 
employed as a proxy variable for supply, and transport performance was used as a proxy for demand. The 
analysis of the Granger causality, based on a panel vector error correction model, revealed that the supply 
of coastal passenger ships Granger-causes demand, but demand does not Granger-cause supply. In other 
words, the domestic coastal passenger shipping industry operates in a manner where supply generates 
demand. Although the specific characteristics and conditions of each route must be comprehensively 
considered, it is deemed necessary to prioritize support policies for the stable supply of coastal passenger 
ships to promote tourism in island regions. 
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와 연륙・연도가 되어있는 곳을 제외한 나머지 

섬에서는 섬과 섬, 섬과 육지로 이동을 위해서는 

선박을 이용할 수밖에 없어 대규모 투자를 통한 

섬 지역 개발에도 불구하고 접근성이 열악하여 

관광 활성화가 되지 못하고 있다. 특히 섬 지역 

관광에 대한 한국해양수산개발원 동향 분석

(2019)의 대국민 인식조사 결과를 살펴보면 섬 

여행 및 방문 시 불편한 점에 대해 응답자의 

79.6%가 배편 부족, 비싼 배 이용료, 기상 악화 

등의 뱃멀미 등 연안여객선에 관련한 어려움을 

지적하였다.
정부에서는 2020년「대중교통의 육성 및 이용

촉진에 관한 법률」을 개정하여 연안여객선과 도

선을 대중교통으로 편입하여 대중교통의 수단으

로써 지원받을 수 있는 근거를 마련하였다. 그러

나 연안여객선은 육상교통에 비해 경제성이 낮다

는 경제적 논리에 따라 지원대상에서 소외되고 

있고, 서비스 수준 저하 등 지속적인 문제가 발

생하고 있다. 또한 정부는 연안여객의 안전성 강

화 및 서비스 수준 개선을 위한 정책을 시행 중

이나 예산 등 가용 자원의 유한성으로 지원정책

의 우선순위가 중요한 논란 중 하나가 되고 있

다. 
특히 연안여객선에 대한 섬 주민, 관광객 등 

이용자의 입장과 연안여객선 사 등 서비스 공급

자의 견해가 달라 지원정책의 우선순위에 대해서

도 의견이 대립하고 있다. 즉, 섬 주민과 관광객 

등 여객 수요자의 입장은 연안여객선의 공급이 

안정적이지 않기 때문에 수요 감소와 국민의 교

통 이동권이 침해되어 연안여객선의 안정적 공급

을 위한 정책이 우선되어야 한다는 의견이다. 이

에 비해 여객선사는 연안여객의 수요 감소로 지

속적인 적자와 이에 따른 경영 악화가 심각하여 

연안여객선에 대한 수요를 늘리는 지원정책이 선

행되어야 한다는 의견이다. 
이와 같은 연안여객선의 공급 우선 지원과 수

요 우선 지원정책의 선행 논란은 경제학 분야에

서 고전적 질문으로, 그 인과관계를 확인하는 것

은 향후 연안여객선 지원정책의 방향성 제시에 

있어 정책적 의의가 크다.
따라서 본 연구는 국민의 교통이동권 향상과 

연안여객선 서비스 개선의 정책적 우선순위 설정

을 위한 방향 제시를 위해 연안여객선의 공급과 

수요 간 인과관계를 확인하고자 한다. 특히 공급

과 수요는 연구자와 연구 범위에 따라 다양한 대

리변수가 존재할 수 있으나, 본 연구에서는 공급

의 대리변수로 운항횟수 그리고 수요의 대리변수

로 운송실적을 활용하여 연구를 진행하고자 한

다. 연안여객선이 섬과 섬, 섬과 육지를 연결하는 

유일한 교통수단임을 고려하여 여객선의 운항횟

수는 연안여객의 안정적 공급을 확인할 수 있는 

지표로 활용할 수 있기 때문이다. 
본 연구에서는 연안여객선의 공급과 수요의 인

과관계, 즉 운항횟수와 운송실적의 동태적 인과

성(dynamic casualty)을 분석하기 위해 패널벡터오

차수정모형(panel vector error correction model)을 

기반으로 하는 그랜저 인과성 검정(granger 
causality test)을 활용하였다. 해양・수산 분야에서 

방법론 측면으로 변수간 인과관계를 확인한 연구

는 다양하게 진행되었다. Kim et al.(2020)은 건화

물선 시장을 중심으로 해운 경기와 선박 가격 지

표인 발틱운임지수(Baltic Dry Index)와 파나막스

(Panamax), 핸디(Handy), 케이프(Cape) 선박의 신

조, 5년 차, 10년 차 선박 가격의 인과관계를 확

인하였다. 분석 결과, 운임은 선가에 대한 영향은 

존재하나, 선가는 운임에 영향을 주지 않는 것으

로 나타나 해운 경기에서 선박 수요에 대한 단방

향의 인과관계가 있음을 확인하였다. Jeon et 
al.(2021)은 제주와 완도 지역의 양식 넙치 산지 

가격에 대한 동태적 인과관계를 확인하였으며, 
분석 결과 제주와 완도 두 지역 간 양식 넙치 산

지 가격 변화율은 상호 영향을 주고받는 것으로 

확인되었다. Lee et al.(2022)는 해상운임지수인 발

틱해운 운임지수, 케이프 운임지수(Baltic Cape 
Index), 파나막스 운임지수(Baltic Panamax Index), 
핸디 운임지수(Baltic Handy Index)와 파나막스, 



이정우ㆍ장철호

- 1228 -

핸디, 케이프 선박의 5년, 10년 차 중고선박 가격

의 인과관계를 확인하였다. 분석 결과, 케이프 운

임지수(BCI)를 제외한 나머지 해상 운임지수와 

중고선박의 가격은 상호 쌍방향 영향을 주고받는 

것으로 확인되었다. 그리고 Lee et al.(2023)은 선

박의 해체가격과 세계고철 가격, 20년 차 케이프 

중고선박 가격과 신조 가격, 케이프 운임지수

(BCI), 환율의 동태적 인과관계를 분석하였다. 분

석 결과, 장기적으로는 세계고철 가격과 20년 차 

케이프 중고선박과 신조 선박, 환율은 선박 해체

가격에 양의 영향을 주는 것으로 확인되었으며, 
단기적으로 세계고철 가격이 선박 해체가격에 영

향을 주는 것으로 확인되었다. 하지만 본 연구의 

주제인 연안여객선의 운항횟수와 운송실적의 인

과관계에 관한 연구는 거의 진행되지 못하여 연

구의 차별성이 있다. 본 연구의 구성은 다음과 

같다. 제2장에서는 국내 연안여객 현황을 검토하

고, 제3장에서는 인과관계 확인을 위한 분석과 

그 결과를 제시하였다. 그리고 제4장에서는 결론

을 제시하였다. 

Ⅱ. 연구 방법 

1. 연안여객 현황

항로당 선박 수는 연안여객 현황을 확인할 수 

있는 중요한 정보를 제공한다. 국내 연안여객선

은 2023년 12월 말을 기준으로 전국 103개 항로 

155척이 운영 중이다. 103개 항로 중 일반항로는 

74개, 보조항로는 29개 항로이며, 선박은 총 155
척이 운항 중이다. 이중 일반항로 운항 선박은 

127척, 보조항로 운항 선박은 28척으로 일반항로

의 항로 당 선박 수는 1.72척, 보조항로는 0.96척

이다. 대부분 항로가 2척 미만으로 만약 현재 운

항 중인 선박이 고장 등의 이유로 정비를 하면 

정비기간 동안 해당 항로의 이동 수단이 없음을 

의미한다. 주변의 유휴 선박을 대체 활용하는 방

안도 고려해 볼 수 있으나 현행법상 사전 항로 

적합성 검증 등을 받지 않은 선박은 대체 투입이 

불가하다.
연안여객 운송실적은 2014년 1,427만 명에서 

2017년 1,691만 명까지 증가하였으나 2020년 

1,060만 명까지 감소하였다. 2023년 말 기준 연안 

local
number of routes number of ships Number of 

companiessubtotal general line subsidized line subtotal general line subsidized line
Busan 0 0 0 0 0 0 0

Incheon 15 12 3 22 19 3 8
Yeosu 13 12 1 15 14 1 9
Masan 13 11 2 22 20 2 9

Donghae 2 2 0 2 2 0 2
Gunsan 5 1 4 6 2 4 3
Mokpo 40 25 15 65 50 15 19
Pohang 4 4 0 6 6 0 7
Daesan 7 3 4 8 5 3 2

Jeju 4 4 0 9 9 0 4
Total 103 74 29 156 129 27 62(54*)

* Number of companies excluding duplicate companies
Source: Status of coastal passenger ship companies in 2024, KSA(2024)

<Table 1> Status of Coastal Passenger Routes and Ships 
(unit : pcs, boats)
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여객 운송실적은 1,327만 명으로 일반 여객 999
만 명과 도서민 여객 328만 명을 기록하고 있다.

2020년 코로나19 영향으로 전체 연안여객 운송

실적이 크게 감소하였으나 생활항로인 보조항로

는 큰 영향을 받지 않았으며 오히려 2014년 대비 

연평균 2.61% 증가하고 있는 것으로 나타났다. 
반면 관광객이 주로 이용하는 일반항로는 2020년 

전년 대비 약 28% 감소 이후 점차 회복하고 있

으나, 2014년 대비 연평균 0.84% 감소한 것으로 

나타났다. 
연안여객선의 결항 원인은 크게 외부적 요인과 

내부적 요인으로 나눌 수 있다. 외부적 요인은 

기상 악화에 따른 여객선 출항통제 및 정지가 있

으며, 내부적 요인은 선박 검사와 정비, 휴업 및 

폐업 등이 있다. 여객선 출항통제는 해상에 기상

특보가 발표되거나 제한된 시계 등으로 선박의 

안전 운항에 지장을 줄 우려가 있다고 판단되는 

경우로 해상교통안전법 36조(선박 출항통제), 
시행규칙 제33조(선박 출항통제) 별표 10에 따

라 출항을 금지한다. 출항 정지는 해운법 제22조

(여객선 안전운항관리), 시행규칙 제15의2조(운항

관리규정에 포함되어야하는 사항 등)에 의거 선

박별 운항관리규정 상 운항가능 조건 초과 시 지

방해양수산청장이 출항 정지를 결정하며, 운항관

리자가 기상특보 사항 및 시정상태를 확인한 후 

여객선의 안전 확보를 위해 긴급히 조치해야 할 

사유가 있는 경우 출항을 정지할 수 있다. 결항 

원인 중 항로가 연근해와 먼바다를 모두 포함하

는 경우, 연근해와 먼바다의 기상 상황이 달라 

연근해는 충분히 안전한 운항이 가능한 경우라도 

전 구간의 항로가 결항하여 불편함을 겪는 경우

를 포함하여, 안전상의 이유로 출항통제 및 정지

되는 경우 큰 논란의 여지는 없으나, 경영 악 편

함을 겪는 경우를 포함하여, 안전상의 이유로 출

항통제 및 정지되는 경우 큰 논란의 여지는 없으

나, 경영 악화에 따른 잦은 휴업 및 미운항 혹은 

폐업 후 장시간 신규 사업자 미선정 등이 문제가 

되고 있다.

Year

general line(A) subsidized line(B) Transportation performance
(C = A + B)

general 
public islanders subtotal general 

public islanders subtotal general 
public islanders total

2014 10,453 3,417 13,870 206 195 401 10,659 3,612 14,271
2015 11,460 3,510 14,970 217 193 410 11,677 3,703 15,380
2016 11,497 3,510 15,007 227 189 416 11,723 3,700 15,423
2017 12,936 3,523 16,459 259 192 451 13,194 3,716 16,910
2018 10,786 3,431 14,217 226 182 408 11,012 3,613 14,625
2019 10,763 3,557 14,120 264 200 465 11,027 3,557 14,585
2020 7,348 2,796 10,144 260 197 457 7,608 2,994 10,602
2021 8,234 2,769 11,002 264 198 462 8,498 2,966 11,464
2022 10,618 2,876 13,494 297 201 497 10,914 3,077 13,991
2023 9,686 3,062 12,748 305 214 519 9,991 3,277 13,268

CAGR -0.76% -1.09% -0.84% 4.00% 0.93% 2.61% -0.65% -0.97% -0.73%

Source: Status of coastal passenger ship companies in 2024, KSA(2024)

<Table 2> Status of Coastal Passenger Transport
                                (unit :  thousand people)
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Ⅲ. 연구 결과

1. 자료설명

본 연구는 변동성을 가지고 있는 연안여객의 

운항횟수와 운송실적의 동태적 인과성을 확인하

기 위해 연안여객 항로를 기준으로 데이터를 패

널 데이터로 재구성하였다. 분석 기간인 2018년

부터 2023년까지 5개년의 항로 데이터를 2023년 

말 현재 운항 중인 항로 103개를 기준으로 재정

리하였으며, 분석 기간 중 신규 생성 및 폐지, 운

항 중지 등으로 데이터의 연속성 및 신뢰성이 부

족한 15개 항로를 제외한 총 88개 항로를 분석대

상으로 활용하였다. 데이터는 연안여객선사의 조

합인 한국해운조합에서 매년 발행하는「연안여객

선 업체 현황」을 활용하였다.
본 연구에서는 선행연구에서 각 변수 간 인과

관계를 확인하기 위해 주로 사용한 패널벡터오차

수정모형 기반 그랜저 인과성 검정을 활용하여 

지금까지 연구가 활발하게 진행되지 못한 연안여

객의 공급과 수요, 즉, 결항횟수와 운송실적의 인

과관계를 확인하였다. 

2. 패널 단위근 검정

분석에 앞서 활용데이터의 안정성 확인을 위해 

단위근 검정을 하였다. 일반적으로 시계열 자료

의 단위근 검정은 ADF(Augmented Dickey Fuller) 
검정 혹은 PP(Phillips Perrons) 검정 등이 활용되

나, 본 연구와 같은 패널 데이터의 단위근 검정

에서는 우월한 방법론이 존재하지 않는다. 따라

서 본 연구에서는 Levin, Lin and Chu(2002)의 

LLC 검정, Harris-Tzavalis(1999)의 HT검정, 
ADF-Fisher형 검정을 하여 그 결과를 종합적으로 

확인하였다. 패널 단위근 검정은 다수 계열을 가

진 패널 데이터 구조에 효율적으로 적용할 수 있

을 뿐 아니라 전통적인 시계열 관점이 아닌 그룹 

관점에서 다수 계열 구조를 한 번에 검정할 수 

있다는 장점이 있다. 본 연구에서 활용한 패널 

데이터의 단위근 검정 결과는 <Table 3>과 같다. 

test operations transport 
performance

LCC -14.0856*** -31.2670***

HT 0.2518*** 0.0136***

ADF-F -11.0961*** -16.2645***

PP-F  -8.5356*** -11.1724***

note)  * : p < 0.1, **: p < 0.05, *** : p < 0.01

<Table 3> panel unit root test analysis results

분석 결과, 연안여객의 운항횟수와 운송실적 

변수 모두 패널 단위근이 존재하지 않는 것으로 

확인되었다. 따라서 각 데이터가 모두 정상 자료

임으로 다음으로 패널 공적분 검정을 수행하여 

패널벡터자기회귀모형(panel vector autoregressive 
model)에 기초한 그랜저 인과관계를 분석할 것인

지 아니면 패널벡터오차수정모형에 기초한 그랜

저 인과관계를 분석할 것인지 결정토록 한다.

3. 패널 공적분 검정

패널 공적분 검정은 Westerlund and Edgerton 
(2007) 검정법을 활용하였다. 일반적인 시계열 자

료에서의 공적분 검정은 주로 요한슨 공적분 검

정(Johnsen cointegration test)을 활용하나, 단위근 

검정과 같이 패널 공적분 검정에는 우월한 방법

론이 존재하지 않는다. 따라서 본 연구에서는 다

수 계열의 내생적 구조를 확인하고 상호의존성을 

확인할 수 있는 Westerlund 공적분 검정을 시행하

였다. 패널 공적분 검정의 귀무가설은 “모든 변

수에 대한 추정계수는 0이다”로 가설 기각 시 패

널 그룹에 공적분 관계가 존재하며, 장기 균형의 

존재 여부를 확인할 수 있다. 패널 공적분 검정 

결과는 다음 <Table 4>와 같다.
분석 결과, 운항횟수와 운송실적 데이터 간 패

널 그룹과 항로 간 패널 공적분 관계가 성립하는 

것으로 확인되어 패널벡터오차수정모형에 기초한 
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그랜저 인과관계를 분석하였다.

Westerlund panel 
cointegration test results

operations-
transport performance

Gt 3.719***
Ga 2.826**
Pt 9.156***
Pa 2.786***

note)  * : p < 0.1, **: p < 0.05, *** : p < 0.01

<Table 4> panel cointegration test results

4. 패널 그랜저 인과관계

본 연구는 연안여객선의 공급과 수요, 즉, 운항

횟수와 운송실적의 인과관계를 분석하기 위해 패

널벡터오차수정모형에 기초한 그랜저 인과관계를 

분석하였다. 방법론으로는 일반적인 시계열 분석

에서의 그랜저 인과관계와 유사하나, 본 연구는 

패널 데이터를 활용하므로 시계열과 횡단면 자료

의 정보를 모두 활용할 수 있어 유의성 측면에서 

통계적으로 유용하다. 
본 연구에서는 연안여객선 공급의 대리변수인 

운항횟수를  , 수요의 대리변수인 운송실적을 

로 설정하고, 두 변수를 활용한 패널벡터오차

수정모형은 다음 식(1)과 (2)로 구성하였다. 

 
 




 



 ············ (1)

 
 




 



 ··········· (2)

여기서 는 운항횟수, 는 운송실적을 의미

하며, 는 연안여객선 항로, 는 시간, 는 

AIC(Akaike information criterion)로 선택한 최적 

시차를 의미한다. 그리고 는 결항횟수의 과거 

데이터가 운송실적의 그랜저 원인인지를 파악하

는 계수를 의미하고, 는 운송실적의 과거 데이

터가 운항횟수의 그랜저 원인인지를 파악하는 계

수를 의미한다. 따라서 

      ⋯     이라는 가설이 기

각되면 운항횟수가 운송실적의 그랜저 원인이 되

며,       ⋯     이 기각되면 

운송실적은 운항횟수의 그랜저 원인이 된다. 
패널 그랜저 인과관계 분석 결과는 다음 

<Table 5>와 같다. 분석 결과 AIC로 선택한 최적 

시차를 적용하여 인과관계를 분석한 결과 “운항

횟수 → 운송실적”의 방향성은 성립되지만, “운
송실적 ↛ 운항횟수”는 성립하지 않는 것으로 확

인되었다. 즉, 연안여객선의 안정적인 공급은 운

송실적으로 대리되는 연안여객의 수요에 그랜저 

원인이 되나, 연안여객의 수요는 연안여객의 공

급에 그랜저 원인이 되지 않는다. 따라서 연안여

객의 안정적인 공급이 선행되어야 연안여객의 수

요를 증가시킬 수 있다. 

variable
operations → 

transport 
performance

transport 
performance ↛ 

cancellations

 4.122** 0.608

optimal time 
difference by 

AIC
1 1

hypothesis test reject fail to reject

note)  * : p < 0.1, **: p < 0.05, *** : p < 0.01

<Table 5> Panel Grandeur causality results

5. 충격반응효과

그랜저 인과관계는 변수 간 인과성에 대한 영

향은 설명할 수 있으나 시간의 흐름에 따른 동태

적 영향을 확인할 수 없는 단점이 있다. 따라서 

시간의 변화에 따른 변수 간 상호 영향을 확인하

기 위해 충격반응분석을 실시하였다. 충격반응분

석은 그랜저 인과관계를 통해 확인된 원인변수의 

변화가 다른 변수에 미치는 영향을 확인할 수 있

다. 
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[Fig 1]은 운항횟수의 오차항에 충격이 가해졌

을 경우 20시차인 20년 간의 충격 영향에 대한 

반응을 분석한 결과이다. 

[Fig 1] Results of impulse response analysis in 
operation of boats impulse

운항횟수, 즉 연안여객의 공급이 증가하면 연

안여객 수요는 6년차까지 양(+)의 영향을 받다가 

음(-)의 영향이 약하게 나타난 후 11년이 지나면

서 0으로 수렴하였다. 여기서 연안여객 공급 충

격의 특이점이 나타난다. 즉, 일반적인 충격반응

분석에서는 충격이 발생한 연도가 가장 크고 점

차 영향이 줄어들어 0으로 수렴하는 형태를 띄

나, 연안여객 공급의 충격효과는 지속적으로 증

가하는 형태로 충격이 발생한 연도가 아닌 3년차

에 가장 큰 영향을 주는 것으로 확인되었다. 이

는 새로운 교통수단이 도입된 후 정착이 되기까

지 약 3년에서 5년이 소요된다는 Aarts(1996), 
Cain A. et al.(2007) 연구결과와 유사하다. 또한 

최근 연안여객선사는 신규 항로 개설 후 2~3년 

간의 운영 실적을 통해 사업 유지 여부를 결정하

거나 정부 혹은 지자체에서 항로 위탁운영 사업

자 선정 시 2년 혹은 3년을 계약기간으로 하고 

있으나 본 연구를 통해 연안여객 공급 이후 사업

자의 이익이 극대화하는 시점은 5~6년이므로 이

를 고려한 의사결정이 필요하다.

Ⅳ. 결 론

본 연구는 2018년부터 2023년까지 5년 간의 전

국 연안여객 항로 데이터를 활용하여 연안여객선

의 공급과 수요의 동태적 인과관계를 확인하였

다. 이를 위해 연안여객선 공급의 대리변수로 운

항횟수를 활용하였으며, 수요의 대리변수로 운송

실적을 활용하였다. 연안여객선의 항로별 운항횟

수와 운송실적의 패널 데이터를 구축하고, 먼저 

자료의 안정성 확인을 위해 LLC 검정, HT 검정, 
Fisher형 검정 등 패널 단위근 검정을 실시하였

다. 패널 단위근 검정 결과, 자료 모두 단위근이 

존재하지 않는 것으로 확인되었다. 다음으로 

Westerlund 공적분 검정을 하였다. 공적분 관계 

확인에 따라 패널벡터오차수정모형에 기초한 그

랜저 인과관계를 분석 결과는 다음과 같다. 
분석 대상인 국내 연안여객선 총 88개 항로는 

연안여객 결항횟수는 운송실적의 그랜저 원인이 

되나, 운송실적은 결항횟수에 그랜저 원인이 되

지 않는다. 즉, 연안여객선의 공급은 수요의 그랜

저 원인이 되나, 수요는 공급에 그랜저 원인이 

되지 않는다. 따라서 국내 연안여객선은 프랑스 

경제학자 장 바티스트 세(Jean-Baptiste Say)가 주

장한 세이의 법칙(Say’s law)과 같이 “공급은 수

요를 창출(supply creates its own demand)”하는 형

태로 확인되었다. 그러므로 연안여객 지원 정책 

수립 및 시행에 있어 섬 주민과 관광객의 입장과 

같이 연안여객의 수요보다는 안정적인 공급을 중

시하는 지원정책이 우선되어야 할 것으로 판단된

다. 항로별 특성 및 상황 등을 종합적인 고려가 

선행되어야 하나, 기상 악화 등에 따른 결항을 

감소하기 위한 대형 연안여객선의 투입, 1일 2항 

차로 섬 지역 생활권 보장을 위한 여객선 야간 

운항 지원 및 오전 섬 지역 출항 지원 등 안정적

인 연안여객선 공급을 위한 정책을 우선적으로 

시행할 필요가 있다. 
또한 충격반응분석을 통해 연안여객 공급이 수
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요에 미치는 영향을 분석한 결과, 연안여객 공급 

충격은 3년차까지 지속적으로 증가한 후 점차 감

소하여 6년차까지 양(+)의 영향을 미치는 것으로 

나타났다. 이후 11년차까지 약한 음(-)의 영향을 

미친 후 0으로 수렴하였다. 이를 통해 연안여객

은 신규 항로 개설 및 투자 이후 여객 수요 증가

율이 가장 높은 시점까지는 최소 3년이 소요되

며, 사업 수익이 가장 많은 시점까지는 6년이 소

요되는 것을 확인하였다. 따라서 연안여객선사는 

최소 3년에서 6년 동안 사업 유지가 필요하며, 
이를 위한 정책적 지원방안 모색도 필요할 것으

로 판단된다. 
본 연구는 섬 관광 활성화를 위한 연안여객선 

지원정책 방향 설정을 위해 지난 5년 간의 연안

여객선 항로 데이터를 활용하여 통계학에 기초한 

정량 연구를 진행하였다. 다만, 분석 기간에는 코

로나 19 등 특수한 상황을 포함하고 있으나, 데

이터 수집의 한계로 이 기간을 포함하여 분석을 

진행한 한계가 있다. 또한 연안여객선 공급의 대

리변수로 다양한 변수들이 있음에도 불구하고, 
데이터 신뢰성의 문제 등으로 결항횟수만 고려한 

한계가 있다. 연안여객선에 대한 신뢰할 수 있는 

데이터가 지속적으로 축적된다면 향후 연구에서

는 다양한 변수를 활용한 보다 체계적인 연구가 

수행될 수 있을 것으로 기대한다.
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