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I.서 론 『국내선 항공운항기업들의 전략유형

I. 국내 항공운항산업 현황 분석

N. 결 론

I .서론

가. 연구목적

1988년 정부의 아시아나 항공에 대한 정기운항사업 허가에 따라 국내 항공운항 

사업은 과거 대한항공에 의한 독점체제에서 경쟁체제로 전환하게 되었다. 이에 따 

라 국내 항공운항산업은 양기업간의 경쟁우위 확보를 위한 치열한 경쟁으로 나타 

나고 있으며 이러한 경쟁우위 유지 및 확보전략은 국제선 운항부문에 특히 두드러 

지고 있다.

이에 비해 국내선 운항부문은 최근까지 정부의 항공요금 상한제 실시와 여객기 

의 단거리 운항에 따른 비용증가요인 때문에 양기업은 상호 가격경쟁을 회피해 왔 

다. 이들 두 기업은 물가인상을 고려한 정부의 항공요금에 대한 규제에 따라 정부 

허용가격 범위내에서 동일노선에 대해서 그동안 단일운임을 적용하여 왔다. 또한 
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여객기는 장거리일수록 효율성이 높아 비용이 급속히 감소하는 반면, 단거리일수 

록 원가부담요인이 높기 때문에 단거리 노선에서는 가격경쟁을 하기가 어렵다. 이 

들 기업은 이와 같은 요인때문에 그동안 암묵적으로 상호간의 경쟁을 회피해 왔다. 

그러나 90년대 중반들어 국내선에서도 경쟁이 점점 가열되기 시작하였다. A사는 

1996년 2월 1일부터 국내선 전 구간에 대해 5%의 요금인하를 단행함으로써 그동 

안 암묵적 가격 담합행위는 폐지되었다.

이 와 같은 A사의 가격 인하에 대 한 대응전략으로 B사는 기 존가격 을 그대로 유지 

하는 대신 여객기 신기종의 지속적 도입을 통한 안전성 및 쾌적성 향상과 탑승객에 

대한 기내서비스 수준을 높이는 등 품질향상 전략을 추구함으로써 A사와의 차별 

화전략을 추구하고 있다. 이와 같이 최근들어 국내 운항산업에 있어서 양기업의 전 

략유형은 전혀 다른 형태로 전개되고 있다. 운항산업의 경쟁유형에 대한 기존의 연 

구결과들에 의하면 과점시장에서 국내선 항공사들의 경쟁 양상은 버트란트 전략유 

형이거나 꾸르노 전략유형을 따른다는 것이 일반적이다.

본 연구는 국내 항공운항산업의 특수성을 살펴보고, 이와 아울러 최근 복점하에 

서 국내 항공운항기업 인 A사와 B사간의 경쟁우위 확보전략을 꾸르노 전략, 버트 

란트 전략, 그리고 카르텔 전략차원에서 파악하고 이들이 어떤 전략유형을 따르는 

지 연구해 보고자 한다.

나. 연구방법 및 범위

본 연구는 Conjectural Variation Model을 사용하여 기업들의 행동전략을 추정 

하며 J.A. Brander & A. Zhang(1990)의 Market conduct in the airline : an 
empirical investigation의 연구결과를 국내선에 적 용시 켜 보고자 한다.

연구범위는 A사의 가격인하시점 이후인 1996. 4〜6월(3개월)까지의 A사와 B 
사가 경쟁하고 있는 국내선 운항구간에 대해 분석한다. 자료의 수집 및 활용은 건 

설교통통계연보와 한국공항공단이 보유한 업체별, 월별, 노선별 여객관련 자료를 

협조받아 활용한다. 또한 비 용관련자료는 각 업 체로부터 협조받아 분석 한다.

본 연구의 순서 를 보면 먼저 I 장은 국내 항공운항산업의 특징적 인 현상을 살펴 

보고자 국내 운항산업의 현황을 분석하였으며 , 皿 장은 Conjectural Variation 
Model 및 기타 과점모델에 대한 외국의 실증분석 문헌들에 대한 고찰과 함께 이를 

토대로 국내선 운항기업들의 행동전략을 추정해 본다. 마지막으로 N장은 본 연구 

를 통해 도출된 각 기업들의 경쟁우위 확보전략에 대한 시사점과 본 연구의 한계점 
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을 간략하게 제시 한다.

H . 국내 항공운항산업 현황

가. 일반현황

1995년 말 현재 국내선 항공을 이용한 총여객수는 약 2,100만명정도로서 국민 

2인당 약 1회정도로 국내선 여객을 이용하였다. 최근 10년간 국내선 여객의 연평 

균 증가율을 보면 90년대 전반기 （1991~95년）는 13.7%로서 비교적 높은 수준의 

증가세를 기록하였다. 그러나 80년대 후반기（1985~90）의 26.1%에 달하는 연평 

균 증가율에 비해서는 상당히 둔화되고 있는 추세이다. 이와 같이 항공여객 수요가 

증가하고 있는 원인으로는 80년대 중반부터 급격히 증가한 국민소득의 영향으로 

그동안 비교적 고급교통수단으로 인식되어 온 항공수요를 촉발시킨 것으로 보인 

다. 이와 아울러 자동차 보급의 급격한 증가에 따른 교통체증은 대체교통수단으로 

서의 항공여객 수요를 크게 향상시킨 견인차 역 할을 한 것으로 보인다.

한편, 1995년말 현재 국내선 교통을 인（人）-키로（Km） 1）로 보면 74억 500만 

인-키로에 달한다. 인-키로도 역시 여객수와 마찬가지로 90년대에 들어서 80년에 

에 비해 증가율이 상당히 둔화된 주세를 보였다.

〈표 1> 국내선 항공여객 증가추이

（단위 :천명, 천명-키로, %）

구 분 1985 1988 1990 1993 1995
연평균 증가율

1985〜90 1991 〜95

여객수 3,467 6,297 11,064 15,550 21,009 26.1 13.7

인-키로 1,181,644 2,190,983 4,010,705 5,510,984 7,405,542 27.7 13.1

자료:건설교통부,『건설교통통계연보』, 1996.

1. 업체별 현황

1995년 말 현재 정기노선을 기준으로 업체별 시장점유율 현황을 보면 여객수에 

있어서는 A사 69.1%, B사 30.9%로 A사의 압도적 우위에 있다. 이를 인-키로로

1） 항공여객의 총이동거리, 즉, 인-키로=총탑승객수*운항거리  
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보았을 때도 점유율은 큰 변화를 보이지 않고 있다. 그러나 운항회수면에 있어서는 

A사가 8만 7,804회로 전체의 63.2%를 차지하여 시장점유율에 비해 상대적으로 

낮은 비중을 보이고 있다.

이와 같은 원인으로는 A사는 B사에 비해 비교적 규모가 큰 여객기를 국내선에 

투입 하였기 때문에 운항회수가 낮은데도 불구하고 높은 시 장점 유율을 차지 한 경 우 

와, B사가 운항빈도는 높으나 수요자가 A사를 선호하는 경 우로 생각해 볼 수 있겠 

다. 효율성에 대한 지표로는 업체별 여객기의 좌석이용률2)을 통해서 파악해 볼 수 

있는데, A사는 76.0%인데 비해 B사는 72.7%에 불과하여 A사가 보다 효율적으로 

운영되고 있음을 알 수 있다.

〈표 2> 업체별 시장점유율 현황(정기노선 : 1995년말 기준)
(단위 :천명, 천명-키로, %)

구 분 여객수 인-키로 운항회수 좌석이용률

A사 (A) 14,104 4,976,573 87,804 76.0

贵KB) 6,309 2,195,538 51,089 72.7

합계 (C) 20,413 7,172,111 138,893 75.0

A사점 유율 (A/C) 69.1 69.4 63.2

B 사점 유율 (B/C) 30.9 30.6 36.8 -

자료 건설교통부,『건설교통통계연보』, 1996.

1995년말 현재 업체별 주요노선에 대한 여객운송 현황을 정기노선을 중심으로 

보면, A사는 서울-부산이 27.4%로 가장 높은 비중을 차지하고 있으며 , 서울-제주 

는 21.4%로 2위, 부산-제주는 10.4%로 3위를 차지하고 있다. 이에 비해 B사는 

1, 2위의 순서는 A사와 동일하나 비중면에서는 상당한 차이를 보이고 있으며 특히 

3위는 서울-광주, 4위는 서울-대구로 나타나 업체들간의 주도노선이 확연하게 구 

분되고 있다.

또한 A사는 상위 3개노선이 전체시장의 59.4%를 차지하여 이들 3개 노선중심 

으로 사업이 영위되고 있는데 반해 B사는 주요 3개 노선의 비중이 51.4%로서 상 

대적으로 특정 노선의 여객집중도가 낮다. 이를 상위 5개 노선으로 확대해 보았을 

때도 A사와 B사는 각각 70.6%, 65.8%로 나타나 B사의 집중도가 상대적으로 낮

2) 좌석이용률=(총여객수/총좌석수) * 100
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（단위 :천명 , %）

〈표 3> 업체별 주요 노선 여객운송 현황（정기노선, 1995년）

구 분 A 사
비 중

B 사
비 중

합 계
비 중

서울 - 부산 3,858 27.4 1,346 21.3 5,204 25.5

서울 1 제주 3,024 21.4 1,183 18.8 4,207 20.6

부산 - 제 주 1,473 10.4 357 5.7 1,830 9.0

서울-광주 820 5.8 680 10.8 1,500 7.3

서울 i 대구 782 5.5 585 9.3 1,367 6.7

기 타 4,147 29.4 2,158 34.2 6,305 30.9

합 계 14,104 100.0 6,309 100.0 20,413 100.0

자료:건설교통부,『건설교통통계연보如 1996.

은 것으로 나타났다. 그러나 양사 모두 소수의 노선에 시장이 집중된 특징을 보이 

고 있다.

한편, 정기노선을 기준으로 업체별 시장점유율 추이를 보면 연도별 시장점유율 

이 A사는 대략 69〜71%가 유지되고 있는 반면, B사는 28〜31% 수준을 유지하 

고 있어 각 업체별로 70%, 30%선에서 시장확보를 위한 치열한 경쟁이 계속되고 

있음을 볼 수 있다.

〈그림 1> 업체별 연도별 시장점유율 추이（정기노선）
（단위:%）

자료:건설교통부,『건설교통통계연보』, 1996.
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업체들의 핵심 생산자원인 여객기 보유현황을 보면 1995년말 현재 A사는 100 
대를 보유하여 전체의 70.9%를 차지한 반면, B사는 41대에 불과한 보유대수를 기 

록하고 있다. 이들 운항업체의 여객기 보유에 대한 공통된 특징을 보면, 양사 모두 

좌석수 250석급 이상의 대형여객기와 150석 이하의 소형여객기에 대한 집중적인 

수요를 보이고 있는 반면, 150〜250석 규모의 중형여객기에 대한 수요는 매우 미 

미한 것으로 나타났다는 점이다.

그러나 소 • 대형여객기에 대한 양업체의 수요패턴은 매우 다르게 나타나고 있 

다. 즉 a사는 전체의 75%가 250석급 이상, 22%가 150석급 이하로 나타나 대형 

여객기에 대한 수요가 집중되고 있는 반면, B사는 각각 53.7%, 46.3%로 나타나 

상대적으로 소형여객기 보유량이 높다.

이와 같은 여객기 보유량을 가지고 추정해 보았을 때 양사의 시장진입 및 확대 

전략을 어느정도 추정해 볼 수 있다. 즉, 대한항공은 장거리 운항에 적합한 대형여 

객기를 많이 보유함으로써 국내선보다는 국제선에 치중하는 경향이 높을 것이며 

특히 미주, 유럽 위주의 장거 리노선을 지향할 가능성 이 높다. 이 에 비해 B사는 소 

형여객기 비중이 높기 때문에 A사에 비해 상대적으로 국내선에 높은 비중을 두는 

경향이 높을 것이고 국제선에서도 비교적 중단거리 위주의 동남아 노선을 목표시 

장으로 할 가능성 이 높다.

〈표 4> 업체별 여객기 보유현황서995년 말 현재）
（단위 :대 , %）

구 분 A 사
비중

B4
비중

합계
비중

350석급 이상 36 36.0 11 26.8 47 33.3

250〜350석 39 39.0 11 26.8 50 35.5

150 〜250석 3 3.0 - - 3 2.1

150석 이하 22 22.0 19 46.3 41 29.1

합 계 100 100 41 100.0 141 100.0

자료:건설교통부,『건설교통통계연보』, 1996.

마지막으로, 업체별 노선현황을 보면 각 업체들이 취항하고 있는 국내노선은 총 

27개이며 이중 24개노선은 A사, 21개노선은 B사가 취항하고 있다. 업체별 취항 

노선의 특징을 보면 대부분의 노선은 양사가 비슷한 취항률을 보이고 있으나 제 
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주델타지역에서는 큰 차이를 나타내고 있다. 동 구간에서 A사는 개설된 9개노선 중 

8개노선에 취항하고 있는 반면, B사는 5개노선만 취항하고 있다는 점이다.

이들 양업체가 공동으로 취항하여 경쟁이 이루어지고 있는 노선은 서울 기점 12 
개노선, 부산기점 2개노선, 그리고 제주기점 4개노선으로서 총 18개 노선이다. 따 

라서 본 연구에서는 이들 두 업체간에 경쟁이 이루어지고 있는 18개 공동 노선을 

중심으로 이들 2개 업체들의 행동전략을 추정해 보고자 한다.

（단위 :백만불, %）

〈표 5> 국내 업체별 노선현황서996.6월말 현재）

노선명
운항업체

A 사 B 사 공동노선

서 울 

(13)

부 산 • . •

제 주 . • •

광 주 . . •

대 구 • . •

속 초 .

진 주 • . •

여 수 • • .

울 산 . • •

포 항 . • •

강 릉 © • .

예 천 • . •

목 포 • . •

군 산 . . •

부 산

(4)

광 주 .

강 릉 . . •

목 포

제 주 • • •

제 주

(9)

광 주 e • .

대 구 • • •

진 주 •

여 수 .

울 산 • •

포 항 •

예 천 .

목 포 .

군 산 e • •

광 주⑴ 강 릉 .

합 계 27 개 24 21 18

자료 한국공항공단, 1996.12.
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m . 국내선 항공운항기업들의 전략유형 분석

가. 최근동향

시장 지배적 위치에 있는 A사는 지난 3월부터 전노선의 항공운임에 대해 5%의 

가격인하를 실시하여 B사와의 가격경쟁전략을 구사하였다. 이에 따른 1996년 2/4 
분기의 항공여객의 시장점유율을 보면 A사 69.5%, B사 30.5%를 차지하고 있다. 

그러나 B사의 시장점유율은 전년동기대비 69.9%에 비해 오히려 0.4%가 감소하 

였다. 이에 비해 B사는 A사보다도 가격이 5% 높은데도 불구하고 시장점유율은 

더욱 높아졌다.

〈표 6> 국내 기업별 시장 점유율 변화 （전체노선）
（단위 :천명 , %）

구 분
,95. 2/4분기

(A)

'96. 2/4분기

(B)
증감 (A/B)

비 중 비 중

A사 3,842 69.9 4,092 69.5 6.5

B 사 1,652 30.1 1,798 30.5 8.8

합 계 5,494 100.0 5,890 100.0 7.2

자료 한국공항공단, 1996.12.

양업 체들이 경쟁하고 있는 18개 노선에 국한시켜 동기간의 시장점유율을 본 결 

과도 A사는 전년대비 0.2% 감소한 것으로 나타나고 있다. 따라서 시장점유율에 

의한 단순비교를 통한 결과에 의하면 크게 두가지 가능성을 추정해 볼 수 있다. 첫 

째, 국내 여객수요는 가격인하에 대해서 비탄력적으로 반응한다는 가능성이며 둘 

째, B사의 동일노선을 포함한 취항노선 수의 증가에 따라 이것이 점유율에 의해 

영향을 미쳤을 것이라는 가능성을 생각해 볼 수 있다. 그러나 실제 조사 결과 후자 

의 경우 동기간에 취항노선 수의 증가는 2개노선에 그쳤고 그 규모도 크지 않아 점 

유율 변동에 그다지 큰 영향을 미치지 못한 것으로 나타났다.
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（단위 :천명, %）

〈표 7> 국내 기업별 시장 점유율 변화 （전체노선）

구 분
,95. 2/4분기

(A)

,96. 2/4분기

(B)
증감 A/B)

비 중 비 중

A사 3,597 69.1 3,882 68.9 7.9

B 사 1,611 30.9 1,756 31.1 9.0

합 계 5,208 100.0 5,638 100.0 8.3

자료 한국공항공단, 1996.12.

나. 국내기업의 전략유형 분석

1. 기본 모형

국내 운항기업의 전략유형에 관한 연구는 이미 언급한 바와 같이 Conjectural 
Variation Model을 사용하며, 특히 J.A. Brander & A. Zhang（1990）의 "Market 
conduct in the airline : an empirical investigation” 의 연구결과를 기 본으로 하 

여 이를 국내선에 적용시켜 보고자 한다. Brander & Zhang에 의하면 본 모형의 

설정은 다음과 같다. 먼저 기본가정은 기업수가 2개이며 서로가 동질적인 제품을 

생산하고 있다는 점에서 출발한다.

= Xip （X） - G （&） ----------①

단 代는 기업 i의 이유 免•는 기업 诊] 생산제품, X는 총생산량（즉, 기업 i 
와 기업 ] 생산의 합（X = ^ + "）, C,.는 기업 i의 생산비용

따라서 기업의 이익을 극대화시키고 내수균형의 1계조건을 만족시키기 위해 식 

을 미분하면 다음과 같은 식 이 도출된다.

代=力+ （1+传）一 =0 ----------②

단, 여기서 v^dxj/dxi（0.는 행동모수）, 그리고 dK/dXj = 血./血 + 翊•/物.（총생 

산X는 缶 생산의 함수이므로）

여기서 복점기업들의 행동전략 모수를 추정하기 위해서 식 ②를 다시 쓰면

传=（D - S QQ/0心）-1 ----------③



국내선 항공운항업체들의 경쟁전략에 관한 연구 29

단, 〃（X）는 시장수요의 탄력도, 金•는 기업 1의 시장점유율
그러므로 여기서 0=0의 경우 국내 운항산업은 꾸르노 전략을 따를 것이다.

또한, q.=T의 경우 국내 운항산업은 버트란트 전략을 따를 것이다.

그러나 0=1의 경우 국내 운항산업은 카르텔 전략을 따를 것이다.

따라서 국내 복점운항기 업들의 행동전략을 추정하기 위해서는 다음과 같은 자료 

들이 필요하다.

- 각 항공사의 한계비 용

- 각 항공사의 운임

-수요탄력도

- 각 항공사의 시장점유율

위의 필요자료에서 각 항공사의 운임 및 항공사의 시장점유율은 공개된 자료들 

로서 어느정도의 접근이 가능하다. 그러나 각 항공사의 한계비용 및 수요탄력도는 

자료접근이 어려워 확실한 값을 알기가 어렵다. 따라서 이들 자료에 대한 추정도 

본 연구에 있어서 중요한 과제 라 할 수 있다.

2. 한계비용의 도출

각 항공사들에 대한 한계비용의 도출방식은 Douglas & Miller（1974） 가 사용 

한 선형방정식으로 도출할 수 있다. 이들에 의하면 특정노선에 대한 총비용함수는

G （筮）=略 + + Fi ----------④

단, 為•는 i 항공사의 여객수, 方는 항공기 비행회수, 但는 승객 1인당 비용, 九•는 

1회 비행당 비용, 恥는 고정비용.

으로 표시할 수 있으며 주어진 노선에서의 승객당 한계비용을 구하기 위해서는 식 

④를 미 분한다. 이 결과 승객당 한계비 용은

q （笏）=的+ bffi '（妇 ------⑤

로 표시할 수 있다. 그러나 실제로는 한계비용 측정이 상당히 어려운데 그 이유는 

변동비와 고정비간의 구분이 어려울 뿐만 아니라, 일반적으로 모든 항공사들이 공 
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개하는 각종 재무제표에서의 비용은 총비용개념이며 노선당 비용으로 구분하지 않 

기 때문이다.

따라서 한계비용에 대한 대리변수로서 일반적으로 사용하는 경상비, 즉 평균비 

용을 적용한다. 항공운항산업에 있어서 경상비 추정에 있어 가장 편리한 방법은 

인-키로를 기준으로 한 비용 추정방법을 들 수 있다. 즉,

AVj = OCj / TPDj ----------⑥

단, 4匕 :승객 1인당 평균비용, oc, ：경상비용, 총승객의 운항거리

식 ⑥에 의하여 국내 각 항공사들에서 입수한 내부자료를 가지고 승객당 한계비 

용, 즉 평균비용을 도출하였다. 이 결과 1인당 승객 평균비용은〈표 8〉에서 보는 

바와 같이 A사는 82.25원, B사는 100.25원으로 집계되었다.

< 표 8> 업체별 평균비용*

(단위:천원)

구 분 A 사 5

총 원 가 (A) 229,736,000 122,318,000

인-키로 (B) 2,793,069,888 1,220,142,280

평균비용 (A/B) (원) 82.25 100.25

자료: 한국공항공단, 1996.12. 각사 내부자료 

주: *는 1996년 상반기 (1〜6월) 평균임 .

이 비용을 노선별 비용으로 전환시키기 위해서는 승객의 킬로미터당 비용 

(cpm)을 거리(D)에 대한 탄력도(0)로 측정하여야 할 것이다. 여기서 승객당 비 

용과 거리는 역함수관계에 있으므로 탄력도는 음(-)을 나타낼 것이다. 따라서 이 

탄력도를 정(+)의 관계로 나타내기 위해서는 0=-(dcpm/dD)/(cpm/D)로 전환시 

켜 야 한다.

여기서는 Baily, Graham & Kaplan(1985), Morrison & Winston(1986), 
Hurdle et al. (1989) 등이 추정 했던 값인 0 = 0.5의 탄력도를 기본값으로 사용하 

기로 한다. 그러나 민감도분석에서는 0 = 0.25 및 0.75를 동시에 사용하여 탄력도 

변화에 따른 각 노선별 한계비 용의 차이 를 분석 한다.

이에 따라 기업 1의 k노선에 있어서의 승객당 비용 c旎는



국내선 항공운항업체들의 경쟁전략에 관한 연구 31

Cik = cpwii (、Dk / AFLi )-e Dk ----------⑦

단, 物=i 기업 승객의 K所(인-키로)당 비용, 0 = K노선 운항거리,

AFL, = 기업 1의 평균 운항거리, 0= -(dcpmldD)l{cpmID)

로 표시된다. 식 ⑦을 기본으로 하여 각 업체별 노선별 한계비용을 추정하기 위해 

서는 각 기업의 인-키로 평균비용과 평균운항거리 (AFL)에 대한 자료가 필요하다. 

개별기업의 인-키로 평균비용은 그 기업의 인-키로당 비용(cpm)으로 대체할 수 

있으며 각각의 cpm은 위의〈표 8〉에서 본 바와 같다. 그리고 AFL은〈표 5〉에서 

본 각 기업의 1996년 6월 현재의 취항노선에 전구간에 대한 평균 운항거리를 도출 

하면 될 것이다. 이 결과에 의하면 A사와 B사의 AFL은 각각 290.9Km, 
309.2Km로 나타났다. 이에 따라。= 0.5를 사용하여 각 업체의 노선별 한계비용 

을 추정 한 결과는〈표 9〉와 같다.

（단위 :Km, 원）

〈표 9> 국내 각 업체의 노선별 거리 • 운임 및 한계비용서996.4〜6월

노선명 거 리
A 사 B 사

운 임 한계비용 운 임 한계비용

부 산 367 34400 26876 36200 33771

제 주 469 44000 30381 46300 38176

광 주 287 26900 23766 28300 29864

대 구 274 25700 23221 27000 29180

진 주 378 35500 27274 37200 34273

서 울 여 수 372 34900 27057 36700 34000

울 산 330 30900 25484 32500 32023

포 항 298 27900 24217 29400 30431

강 릉 202 18900 19938 19900 25054

예 천 172 16100 18398 16900 23119

목 포 332 31100 25561 32800 32120

부 산
강 릉 310 29100 24700 30600 31037

제 주 300 28100 24298 29500 30533

광 주 181 17000 18873 17800 23716

제 주 대 구 370 34700 26984 36500 33908

울 산 355 33300 26432 35000 33213

자료: 건설교통부,『건설교통통계연보』, 1996. 

주: 9= 0.5의 경우임.
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3. 업체별 시장점유율 및 수요탄력도

업체별 전략적 행동모수를 추정하기 위해서는 앞에서 본 한계비용과 운임 이외 

에도 각 업체의 노선별 시장점유율과 수요탄력도가 파악되어야 할 것이다.〈표 10〉 

은 1996년 2/4분기의 국내 운항업체들의 노선별 시장점유율을 나타낸 것이다.

〈표 10〉국내 업체별 노선별 시장점유율 현황서996.4〜6월말 기준)

(단위 :인, %)

노선명 AAKA) B 사 (B) 합계©
A 사점유율 

(A/C)

B사 점유율 

(B/C)

부 산 1,088,306 340,849 1,429,155 76.2 23.8

제 주 946,581 332,526 1,279,107 74,2 25.8

광 주 239,490 198,677 438,167 54.7 45.3

대 구 231,791 170,648 402,439 57.6 42.4

속 초 81,612 - 81,612 100.0 -

진 주 105,784 104,036 209,820 50.4 49.6

서울 여수 113,091 52,016 165,107 68.5 31.5

울 산 152,603 114,333 276,936 55.1 44.9

포 항 146,509 76,342 222,851 65.7 34.3

강 릉 67,280 36,903 104,183 64.6 35.4

예 천 33,367 40,538 73,905 45.1 54.9

목 포 29,902 28,523 58,425 51.2 48,8

군 산 15,658 760* 16,418 95.4 4.6

광 주 - 20,552 20,552 - 100.0

부사 강릉 21,424 11,616 33,040 64.8 35.2

」 목포 10,901 - 10,901 100.0

제 주 464,353 109,366 573,719 80.9 19.1

광 주 148,058 55,621 203,679 72.7 27.3

대 구 77,981 48,465 128,446 60.7 29.3

진 주 23,534 23,534 100.0 -

여 수 28,503 - 28,503 100.0 -

제주 울산 13,739 14,263 28,002 49.1 50.9

포 항 - 20,491 20,491 - 100.0

예 천 10,428 - 10,428 100.0 -

목 포 25,459 25,459 100.0 -

군 산 15,220 342* 15,562 97.8 2.2

광주 강릉 - 10,866 10.866 - 100.0

합 계 4,091,574 1,797,744 5,889,318 69.5 30.5

자료 한국공항공단,:1996.12.

주: *는 6월 취항
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한편, 서울-군산 및 제주-군산구간에서 두 업체는 다른 구간과는 비교가 되지 않 

을 정도로 매우 큰 시장점유율 차이를 보이고 있는데 , 그 이유는 B사가 1996년 6 
월에 이들 2개 구간에 대해 취항하였기 때문이다. 따라서 업체들의 전략 평균모수 

의 추정에는 이들 2개 구간을 제외한 16개 구간에 대해서 분석하기로 한다.

수요탄력도는 기존의 학자들이 연구한 내용이 충분히 검증된 바 있으므로 이를 

기본으로 본 연구에 적용한다. 그런데 수요탄력도는 학자들의 연구결과에 따라 약 

간씩 다르다. Brander & Zhang(1990)은 기존학자들이 분석한 미국 항공노선의 

탄력도 지표를 가지고 사용하였다. 그들은 〃=1.6를 기본으로 하여 2.0을
동시에 고려하였다. 그러나 수요탄력도에 대한 학자들의 분석결과는〈표 11〉에서 

보는 바와 같이 门= 0.5~3.2에 이르기까지 상당히 다양하게 나타나고 있다.

〈표 11〉수요탄력도 추정

연구형태와 모델 시장탄력도 자료 원

〈여객 수요함수〉

-Brown & Watkins -2.1 미국 단거리시장 전체

-Straszhein -1.5 토론토-뉴욕

〈멀티모드 수요모델〉

“ Baumol-Quandt ~23~-3.2 캘리포니아 16개 도시의 왕복노선

-Quandt-Young -1.7—3.8 32개 동북지역 도시의 왕복노선

-SARC -0.9 동북지역 전노선

- 캐나다 운송통신 -2.7 토론토-몬트리 얼-오타와지 역

-Pickrell -1.1 미국 140개 커뮤터노선(저밀지역)

〈모드 선택모델〉

-Stoper

•업무 -1.0 22도시의 2,085회선

•비업무 -1.9

-Grayson

•동북지 역 -0.5 동북지역의 1,458회선

•여행다발지역 -0.6 교통량이 많은 46도시의 1,658회선

자료: D」H.,Pickrell, The demand for short - haul air service, Deregulation and 

the New Airline Entrepreneurs (MIT), 1984,
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본 연구에서는 77=12를 기본으로 하고 이를 1.0, 1.4, 1.6으로 확대하여 업체별 

로 민감도분석을 행한다. 이 와 같이 기 본탄력 도를 미국학자들이 사용한 지표와 달 

리 사용하는 이유는 한국의 국내선 운항산업은 미국에 비해 경쟁강도가 낮은 반면, 

미국의 운항시장은 이미 상당히 성숙한 단계에 있어 가격에 대한 수요탄력도가 전 

반적으로 높기 때문이다. 특히 , 한국의 항공운항산업은 제 ][ 장에서 본 바와 같이 

산업 발전의 초기단계에서 나타나는 고속성 장률고卜, 제한된 도로와 철도여건으로 인 

해 대체교통 수단에 대한 수요자선택의 폭이 그다지 높지 않다는 점 , 그리고 서울­

부산 등 일부노선을 제외한 대부분의 노선은 일일 여객기 운항횟수가 제한되어 있 

다는 점에서 가격에 대한 수요탄력도가 미국보다 낮을 것으로 추정된다.

4. 업체별 행동모수 추정

이미 언급한 바와 같이 업체별 전략적 행동모수의 추정은 식 ③에 의해 가능하 

다. 따라서 식 ③을 於1.2로 가정하고 각 노선별로 적용해 보면〈표 12〉와 같은 결 

과를 도출해 낼 수 있다.〈표 12> 에 따르면 대부분의 노선이 에 가깝거나 오히 

려 -1 보다 높아 버트란트 전략을 따르고 있는 것으로 나타났다.

전반적으로 볼 때, 거리가 짧은 노선은 장거리 노선에 비해 더욱 경쟁적（행동모 

수가 낮음）임을 알 수 있다. 예를 들어 0 = 0.5의 경우 서울-예천구간은 거리가 

190km로 최단거리 구간인데 A사, B사의 전략적 행동모수는 각각 -1.38,-1.80 
을, 거리가 202Kni인 서울-강릉구간은 각각 -1.10, -1.88을 나타냈다. 이에 비해 

최장거리구간인 서울-제주간의 A사, B사 전략적 행동모수는 각각 -0.50, -0.18로 

비교적 높게 나타나 꾸르노 전략에 가까워짐을 볼 수 있다. 특히。의 값이 높을수 

록 장거리 노선의 전략적 행동모수값은 높아지는데 비해 단거리노선의 행동모수값 

은 빠른 속도로 감소하고 있다. 따라서 양 기업은 단거리 노선의 경쟁이 더욱 치열 

하여 버트란트형 전략의 경쟁유형을 따르는 반면, 장거리일수록 꾸르노형 전략의 

경쟁유형에 가까워지는 형태를 취하고 있다.
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〈표 12> 국내 업체별 노선별 행동모수서996.4〜6월)

A 사 B 사
노선명

0=0.25 0=0.5 0=0.75 0=0.25 0=0.5 0-0.75

부 산 -0.72908 -0.65556 -0.58606 -0.86754 -0.66168 -0.46432

제 주 -0.64104 -0.49942 -0.37372 -0.6049 -0.18389 0.235622

광 주 -0.73789 -0.74441 -0.75094 -1.09482 -1.1464 -1.19891

대 구 -0.77108 -0.79904 -0.82742 -1.13742 -1.22851 -1.32233

진 주 -0.5721 -0.44829 -0.33239 -0.92443 -0.80964 -0.70044

서 울 여 수 -0.69245 -0.60632 -0.52535 -0.88665 -0.71974 …0.5603

울 산 -0.67579 -0.61828 -0.56253 -1.00395 -0.96077 -0.91826

포 항 -0.76845 -0.75889 -0.74933 -1.08937 -1.12269 -1.15624

강 릉 -0.9313 -1.10202 -1.28915 -1.44715 -1.87795 -2.35729

예 천 -1.00545 -1.37978 -1.80665 -1.39655 -1.80435 -2.27655

목 포 -0.64731 …0.58257 -0.51995 -0.9922 -0.94902 -0.90659

H 사 강 릉 -0.74513 -0.71999 -0.69518 -1.05091 -1.04869 4.04646
~r 산

제 주 -0.80923 -0.7993 -0.78949 -1.17102 -1.22 -1.2692

광 주 -0.97689 -1.18186 -1.41265 -1.72725 -2.46092 -3.29979

제 주 대 구 -0.65572 -0.5604 -0.47067 -0.88387 -0.70916 -0.54219

울 산 -0.59494 -0.49594 -0.4017 -0.9583 -0.87963 -0.80372

주: 门=1.2의 경우임

6=0.5, 77=1.2의 경우를 가정한 상태에서 전체노선을 평균하여 업체별 대표적 

인 전략유형을 나타내는 전략적 행동모수를 추정해 보면〈표 13〉과 같다. 이는 앞 

에서 언급한 바와 같이 서울-군산, 제주-군산의 2개구간을 제외한 16개 노선에 대 

한 평균값을 구한 것이다. 본 결과에 의하면 A사는 버트란트형 전략적 행동모수값 

인 -1 에 상당히 못미치는 -0.75이며 B사는 버트란트형 전략적 행동모수값을 상회 

하는 평균값 -LU을 나타내고 있다. 각 업체들의 표준오차는 A사 0.26, B사 0.55 
로서 B사의 표준오차가 비교적 높게 나타났다. 이를 보면 양기업 이 모두 버트란트 

행동전략을 따르고 있으며 그 정도는 A사보다는 B사의 경 우가 더 심하다. 특히 B 
사의 전략적 행동모수는 버트란트 행동모수의 한계치인 -1 을 초과하고 있는데, 이 

는 한계이윤이 Zero(MR=0)가 될 때까지 경쟁하는 버트란트모형보다도 더욱 치 

열하다는 것을 의미한다. 따라서 B사의 현재 국내선 경영상황은 비용이 수익을 초 

과하는 경 우로 적자상태 에 있음을 알 수 있다.
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한편, 업체별 전략적 행동모수의 민감도를 측정하기 위해 승객의 킬로미터당 비 

용의 거리에 대한 탄력도를 나타내는。와 수요탄력도 "를 각각 변화시켜 보았다. 

먼저 비용에 대한 탄력도인。를 보면,。가 0.25씩 증가하는데 대해 A사의 행동모 

수 변화는。=0.25~0.5구간에서는 시장탄력도에 따라 0.0~0.07로 증가하는데 비 

해。=0.5~0.75 구간에서는 탄력도에 상관없이 0.1 씩 감소하고 있다. 한편 B사는 

전구간에서 0.03~0.07씩 감소하고 있다.

다음은 수요탄력도 가 변화함에 따른 전략적 행동모수의 변화를 보도록 하자. 

수요탄력도가 0.2씩 증가하는데 대해 A사의 전략적 행동모수는 대부분이 

0.04~0.07«] 증가하고 있다. 이에 비해 B사는 동일한 수요탄력도 변화상황에서 

대부분의 구간에서 0。2~0.04씩 감소하고 있다. 따라서 수요탄력도가 높을수록 A 
사는 버트란트형에서 꾸르노형 전략 유형으로 이동하며, B사는 버트란트형 전략 

의 -1 보다 더욱 멀어지는 결과를 보인다.

〈표 13〉업체별 행동모수의 민감도 추정

시장탄력도
A 사 B 사

0 = 0.25 定0.5 3=0.75 0=0.25 0-0.5 0-0.75

-0.86 -0.79 -0.80 -1.06 -1.09 -1.13
〃一 LU

(0.20) (0.22) (0.34) (0.22) (0.46) (0.71)

77=1.2
-0.79 -0.75 -0.76 -1.08 -1.11 T.16

(0.11) (0.26) (0.41) (0.27) (0.55) (0.85)

〃=1.4
-0.71 -0.71 -0.72 -1.06 -1.13 _1.19

(0.15) (0.31) (0.48) (0.22) (0.64) (1.00)

7?=1.6
-0.66 -0.66 -0.67 -1.10 -1.15 -1.22

(0.17) (0.35) (0.55) (0.36) (0.73) (1.14)

주：()는 표준오차

종합적으로 볼 때 A사는。의 값이 낮고 7]의 값이 높을수록 전략적 행동모수값 

이 높아지는 경 향이 있으며 , B사는。의 값이 높고 〃의 값이 높을수록 전략적 행동 

모수 값이 낮아진다.
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IV. 결 론

본 연구의 결론을 요약하면 다음과 같다.

첫째 , 양기업은 모두 버트란트형 전략유형을 추구하며 A보다 B사가 그러한 경 

향이 더욱 강하다.

둘째, 수요탄력도가 높을수록 두 기업의 행동전략은 달라지는 경향을 보이고 있 

다. 즉, A사는 버트란트형에서 꾸르노형 전략으로 지향하는 반면, B사는 더욱 버 

트란트화하고 있다.

셋째 , 수요탄력도의 변화에 따른 전략적 행동모수의 값이 기존연구에 비해 그다 

지 높게 변화하지 않았다. 이 의미는 수요탄력도가 기업들의 행동전략에 그다지 큰 

영향을 미치고 있지 않음을 뜻하는 것이다. 즉, 기존연구들은 77=0.4변화에 따라 

전략적 행동모수는 0.25〜0.303)정도 변화하는데 비해 본 연구에서는 변화가 없거 

나(Zero) 최대 0.13에 그치고 있다. 따라서 국내 기업들은 전략수립시 수요탄력도 

에 그다지 많은 비 중을 둘 필요가 없다.

넷째, B사의 행동모수는 버트란트 모형의 한계치인 -L0을 초과한 -1.11 로서 수 

익보다 비용이 높은 상황에서 경쟁하고 있다. 실제로〈표 9〉의 공동노선의 각 노선 

별 운임 및 한계비 용에서 보는 바와 같이 운임 보다 한계비 용이 높은 노선은 A사는 

3개인데 비해 B사는 9개를 차지하고 있으며 한계비용과 운임이 거의 동일한 수준 

도 2개노선이다. 따라서 B사는 1996년 초에 A사의 5% 가격인하에 대응하지 않 

았던 점도 이와 같은 이유 때문으로 추정된다.

다섯째, 위의 결과들을 추론해 볼 때 B사의 국내선에서의 지위는 더욱 약화될 

것으로 예상된다. 제트여객기가 취항하는 단거리 여객시장에서 경쟁하기 위해서는 

가격경쟁 전략이 주효하며, 특히 신규진입 자의 입 장에서는 가격경쟁력 에 기 반한 

경쟁전략을 추구해야 한다는 주장들이 많다3 4). 따라서 이 주장들이 옳다면, 그리고 

현재 이들 양사가 이와 같은 전략을 계속 견지한다면 현재 약 30%내외에 머물고 

있는 아시아나의 국내선 시장지위는 더욱 약화될 것이다.

3) Brander.J.A. & Zhang. A., Market conduct in the airline industry： an empirical 

investication

4) Pickrell, D.H., The demand for short - haul air service, Dereguration Snd the new 

airline entrepreneurs (MIT), 1984.
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전반적으로 볼 때 양기 업은 모두 버트란트 행동전략을 추구하고 있으며 특히 B 
사는 버트란트형 전략적 행동모수의 한계치 인 -1 보다 낮다. 이와 같은 결과는 기존 

연구5) 결과가 꾸르노형 전략보다는 경쟁적이거나, 혹은 꾸르노모형에 가깝다(행 

동모수값 0.06〜0.12, 단 0=0.5, z? = L6)는 것과는 상당히 다르다. 실제로 기존연 

구와 동일한 수요탄력도(〃 = 1.6)를 가정한 상태에서도 A사, B사의 행동모수는 각 

각 -0.66, -1.15를 나타내어 버트란트 행동전략을 추구한다는 점에서는 차이를 보 

이지 않고 있다. 이와 같이 국내 양기업이 모두 버트란트 전략행동을 취하는 원인 

은 B사의 한계이윤은 O(Zero)이하로서 적자상태를 면치 못하고 있으며 A사도 마 

찬가지로 한계이윤이 0에 가깝기 때문이다.

시장규모가 계속 증가하는데도 적자가 계속되자 B사는 A사의 가격인하에도 불 

구하고 가격을 인하시키지 못하였으며 오히려 1996년 말부터 약 10%내외에 달하 

는 운임을 인상할 계획을 밝혀 A사와의 가격격차는 약 15%내외로 벌어졌다6). 이 

와 같은 B사의 가격인상은 수요의 탄력도가 낮은 상황에서는 어느정도 타당성을 

갖는다. 그러나 최근의 항공여객수요는 완만한 상승세에 있어 90년대 초반까지의 

고도성장기와는 상당히 다르며 조만간 안정적으로 변화할 가능성이 높다. 이와 같 

이 향후 국내선 항공여객시장이 선진국형으로 안정적 추세를 보이거나, 국내 경제 

상황에 극심한 충격이 올 경우 수요의 탄력도는 상당히 높아져서 그에 따른 업체들 

의 전략적 행동모수도 크게 달라질 것이다. 그렇게 되면 가격인상을 행한 B사의 

시장지위는 크게 약화될 가능성이 높다. 특히〈표 4〉의 업체별 여객기 도입실적에 

서 본 바와 같이 B사의 생산자원인 보유 여객기가 상대적으로 단거리용에 많은 비 

중으로 구성되어 있는 점으로 미루어 볼 때, 동업체의 국내선에서의 지위향상 전략 

은 상당한 타격을 받을 가능성 이 높다.

경쟁열위 극복을 위한 B사의 전략을 살펴보면 무엇보다도 비용압박 요인을 극 

소화시켜 한계비용이 O(Zero) 이상이 되도록 경 영자원을 재조정하는 조치가 필요 

하다. 구체적인 비용축소 방법으로는 현재 운용되고 있는 고가의 제트기종을 비용 

이 저렴한 터보프롭(Turbo-Prop) 기종으로 전환하는 방안을 검토해 볼 수 있다. 

일반적으로 제트기종(100석급 기준)은 터보프롭 기종(50〜80석 기준)에 비해 대 

5) Brander& Zhang, ibid.

6) 1997년말에 시작된 외환위기로 인해 1998년 초 양기업은 국내선 항공요금을 인상한 바 있 

으며 동일노선에 대한 금액도 동일하게 책정하였음.
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당 가격이 2〜3배 높아 고정비 부담이 높다. 뿐만 아니라 제트기종은 터보兰롭에 

비해 높은 연료소모량과 2~3배의 승무원 운용이 필요하는 등 변동비 즉면에서도 

매우 불리하다. 이와 같은 요인 때문에 항속거리 2,000Km 내외의 단거리에서는 

터보프롭기종이 경쟁력이 높다. A사 역시 국내선에 제트기종을 투입하고 있으나 

A사는 동분야에서의 오랜 운항경험과 여객기 보유대수면에서 최소한의 규모의 경 

제를 활용할 수 있는 이점을 활용하여 이를 통한 경영자원을 적절히 배분하고 있기 

때문에 B사보다 다소 유리 한 위치 에서 경쟁하고 있다.

B사가 한계비용 0이상으로 경쟁하기 위한 또 다른 방안으로는 정부규제에 의해 

억제되고 있는 운임상한제가 철폐되도록 정부에 요구7)하여 적정수익이 보장된 상 

태에서 경영활동을 수행하는 것이다. 그러나 위의 방식은 수요가 탄력적으로 변화 

하고 A사가 기존가격을 그대로 유지할 경우 B사의 시장지위는 더욱 약화될 수 있 

으며 , 양사의 암묵적 담합에 의해 지나친 운임인상이 이루어질 경우 수요전환을 가 

져와 궁극적으로는 시장전체가 축소 조정 될 가능성 이 있다. 또한 정부는 항공운송 

의 공공성을 감안하여 지 나친 운임 인상은 사회후생의 감소를 가져올 수 있다는 점 

을 주시하여야 할 것이다. 따라서 규제자로서의 정부는 가격뿐만 아니라 신규진입 

규제를 대폭 완화시켜 업체간 경쟁을 촉진시킴으로서 국민의 후생증가와 소비자 

선택의 폭을 넓혀야 할 것이다.
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