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I. 서 론

공항 운영 면에서 국제적으로 항공운항의 양을 급속하게 성장시키는 한편, 국 

제화에 대응하는 전략으로 허브 앤 스포크 시스템(Hub and Spoke System)。의 구 

축을 들 수 있다 (Gerber, 2002). 이 시스템은 경제, 고용, 지역, 사회정책 등의 많 

은 긍정적인 파급효과를 가져줄 뿐만 아니라, 더 나아가 국제적 환경으로의 접근 

을 용이하게 해주는 사회의 하부시설(infrastructure)로서도 자리 잡아가고 있다 

(Button et al., 1999; Jarach, 2001; Gerber, 2002).
이러한 측면에서 자국(自國)공항이 주변 국제 교통의 중심지인 허브 공항으로 

성공한다는 것은 국제화에 대응한 강력한 경쟁력을 갖추고 있다는 것이며，또한 

국가 경제 발전에 결정적인 요소를 지니고 있다는 것을 의미한다- 아시아의 각 

국이 허브 공항 건설에 박차를 가하고 있는 것은 2010년까지의 아 • 태 지역의 방
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문객이 2억 4천만 명으로 전 세계 관광객의 약 1/4을 차지함으로써 유럽에 이어 

세계에서 두 번째로 큰 시장으로 성장할 것이 확실시되고 있기 때문이다 (WTO, 
1997). '

우리나라의 외국인 방문객은 1990년대 중반 이후부터 매년 10% 정도씩 증가 

하여 올 해 2002 FIFA 월드컵 및 2002 아시안 게임과 다양한 종류 국제회의 및 

컨벤션 등과 같은 세계적인 행사를 지속적으로 유치함에 따라 항공수요 측면에 

서의 김포국제공항은 이미 시설처리 능력과 규모에서 포화상태에 이르렀다 (한 

국경제 비지니스, 2001). 따라서, 국제 관광 수요를 위한 국제 공항으로서의 경쟁 

력을 상실할 절박한 상황 하에 인천국제공항의 설립은 보다 효과적인 항공 수요 

를 창출할 수 있는 계기를 마련하였고, 그동안 김포국제공항의 부족한 활주로 및 

공항면적 때문에 취항을 꺼려온 외국 항공사들을 유치할 수 있게 되었다.

그러나 국제적인 경쟁력의 측면에서 인천국제공항은 싱가포르의 창이 공항과 

홍콩의 첵랍콕 공항보다 떨어지고2), 더구나 위치는 좋지만 배후 시설 등의 소프 

트웨어가 열악하여 홍콩이나 일본에도 뒤지고 있다는 결과가 나왔다 (조선일보, 

1997). 또한 8조원이라는 막대한 투자에 따른 재정위기를 공항 사용료만으로는 

극복하기가 어려운 현실에 직면하고 있는 실정이다 (한국경제 비지니스, 2001).
한편, 국제적으로 경쟁력이 있는 항공사들을 유치하는 것이야말로 공항의 발 

전과 깊은 관련이 있다는 관점에서 본다면, 실질적으로 인천국제공항이 유치한 

항공사는 47개 항공사3)로 김포국제공항에서보다 단지 몇 개 항공사만이 확대되 

었으며, 또한 미국의 대표적 인 항공사인 아메 리칸 에 어라인(American Airline)이나 

영국의 브리티시 에어라인(British Airline) 등의 대형 항공사는 유치하지 못하고 

있는 실정이다. 이는 인천국제공항이 인천공항공사가 운영하는 비영리 조직이라 

는 한계성을 벗어나 항공사를 성공적으로 유치하기 위해서는 상업적인 공항 운 

영의 경영 방식의 도입이 절실한 실정임을 시사한다. 외국의 허브 공항들은 이미 

항공사들에 대하여 다양하고 차별화 된 서비스를 제공하는 포지셔닝(positioning) 
공항경영의 방식을 도입하여 운영 중이다 (Jarach, 2001). 따라서, 인천국제공항이 

동북아시아의 많은 초대형 국제 공항간의 허브 공항으로서의 치열한 외국 항공 

사 유치 경쟁에서 살아남지 못한다면, 국가적인 경제 손실은 물론 더 나아가 국 

1) 항공사가 노선망을 구성함에 있어서 취항도시를 선형으로 연결하지 않고 특정 공항을 중심으로 하 

여 방사형으로 연결할때 이것을 허브 앤 스포크 시스템 (Hub & Spoke System: HSS) 이라고 하며, 이 

때 허브는 중심에 위치하는 공항을, 스포크는 허브에서 방사형으로 뻗어 나가는 노선을 형상화하여 

지 칭 하는 것 이 匸"2) 이 연구는 국토개발연구원등의 연구기 관들이 미 국과 아시 아 주요국가 공항관련 학자와 공항 종사 

자, 항공사 경영관리자들을 대상으로 아시아 지역 9개국 18개 공항의 경쟁력을 비교, 평가한 결과 3 
위로 나타났다. 이 조사는 지리적 접근성, 환경, 항공사 영업 활동 여건, 사회파급효고］, 주변지 司, 이 

용요금, 계획 실현성, 운영기술, 시설물의 배치에 이르는 10개 항목을 赤각 1 점씩 만점으로 평가, 합 

산한 다음 10으로 나눈 종합경쟁력지수에 따라 순위를 메겼다. 창이 공항은 0.6466으로 1 우］, 첵金콕 

공항은 0.5884로 2위, 인천국제공항이 0574로 3위를 차지한 결과이다.
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제 관광의 목적지로서 외면될 수 있는 매우 심각한 상황도 도래할 가능성 이 있 

다고 하겠다(방연근, 2000 ; 이승창, 1996; 한국경제 비지니스, 2001).
인천국제공항은 정상 개항의 많은 문제점들이 제기되었지만 2002년 3월 29일 

로 개항 1년을 맞이하였다. 이러한 측면에서 인천국제공항은 실로 엄청난 투자비 

로 규모나 시설에서 최고를 지향한다는 취지에 실제로 인천국제공항에 취항하고 

있는 국내 • 외 항공사를 대상으로 인천국제공항을 상대적으로 어떻게 파악하고 

있는지를 살펴보는 것은 매우 의미 있다고 할 수 있다

공항의 품질(quality)과 항공사의 허브 네트워크의 선택과의 연관성에 대한 주제 

는 외국 문헌에서도 거의 다루어지고 있지 않으며, 대부분 승객의 관점에서 공항 

의 품질(quality)을 다루고 있으며, 주로 레스토랑의 수(數)같은 공항의 편의 시설이 

나 교통의 접근의 용이성 및 소요시간을 다루고 있다 (Alder & Berechman, 2001; 
Alder & Golany, 2001). 국내 관광경 영 학 분야에서도 공항의 컨세션(concession) 및 

항공기의 유 • 무형적인 서비스 품질, 승무원, 승객들을 대상으로 하는 연구는 비교 

적 이루어졌으나 항공사를 대상으로 공항의 서비스 평가에 대한 실증 연구는 국 

가의 공공기관에서 실시한 몇 개를 제외하고는 거의 없는 실정이다.

이제 관광경영학 분야에서도 공항은 '관광과 레저 목적지，라는 마케팅 개념이 

도입되고 있고, 국제 관광 수요의 관문으로서 관광객의 도착과 출발의 과정을 통 

해 목적지에 대한 이미지를 구축하는 한 구성요소임을 감안할 때, 증가하고 있는 

국제 관광객을 보다 편리하고 효율적으로 서비스하기 위해 생겨난 허브 공항에 

대한 학문적 접근의 필요성이 점차 대두되고 있다 (Alder, 2001; Sasaki et al., 
1999).
공항의 품질은 항공사가 허브 지역을 선택하는 요인 중에 하나이다 (Alder, 

2001). 본 연구의 목적은 인천국제공항이 허브 공항으로 성공하기 위한 첫 단계 

로 공항의 1차 고객인 항공사를 대상으로 인천국제공항의 기본적인 제반 공항 

서비스 및 허브 공항의 요건에 대한 실태에 대해 상대적으로 평가하게 함으로써 

이를 토대로 항공사 고객들이 인천국제공항의 어떠한 개선점이 중요하고 필요한 

지에 대한 정보를 제공하고자 한다.

IL 이론적 배경

기•.공항서비스 상품

항공운송사업은 복합적인 거대한 산업(rnacro-industry)으로 그 구성 요소는 승 

3) 2002년 1월기준4) 영국 런던의 Heathrow airport, 독일의 Munich airport
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객, 화물 항공사, 공항 관계자, 에이전트, 기내식 공급 회사, 렌트카, 항공기 제조 

업자, 하드웨어 공급자, 여행업자, 관광 에이전트들의 역할이 상호 보완적으로 조 

화하는 거대한 활동의 네트워크로 이루어져 있으며, 공항은 위의 각 고객군을 만 

족시킴으로써 다양한 형태의 서비스를 제공하는 상업적 공항의 개념이 도입되고 

있다 (Jarach, 2001).
공항의 전통적 인 역 할은 주요 고객으로서 항공사에 중점을 두며, 많은 운항을 

유도하기 위하여 기존 취항 항공사와 신규 취항 항공사를 증가시켜 해당 공항을 

중심으로 수요개발을 하는 것이 가장 중요하다(Jarach, 2001). 그러므로 공항은 항 

공사가 원하는 가장 바람직한 서 비스를 제공해 주어야 한다. 항공사는 장기적으 

로 공항을 사용하는 고객이 된다. 이러한 항공사의 발전은 해당 공항의 연결 노 

선망을 확장시키고 운항횟수를 늘려 허브 공항이 될 수 있는 결정적인 역할을 

하게 된다.

따라서 치열한 경쟁 환경 속에서 공항은 다양한 서비스의 제공자로서 역할을 

함과 동시에, 이에 따른 공항 하부구조의 구조적인 중요성이 점차 증대하고 있다 

(Jarach, 2001). 공항은 항공사를 유치하기 위해 경쟁력 있는 하부구조와 각종 서 

비스 상품을 개발하여 타 공항보다 더 경쟁 우위를 점할 수 있는 환경을 제공하 

여 할 것이다. 다음〈그림 1>은 공항이 제공하는 서비스를 Levitt와 Kotler의 모델 

을 적 용하여 공항의 서 비스를 나타내고 있다 (Levitt, 1969; Kotler & Scott, 1997).
기본적으로 공항이 서비스의 대상인 항공사와 이용객에게 제공되어지는 유 • 

무형적 인 서 비스와 항공사가 기본적으로 요구하는 서비스의 내용을 다음〈표 1> 
에 정 리 하였다.

나. 허브 공항

최근 20년 동안, 허브 앤 스포크 시스템은 항공사들의 상당한 관심을 끌어왔다 

(Sasaki et al, 1999). 항공사는 운영 의 효율성 과 고객 에 대 한 서 비스의 품질을 향 

상시키고, 또한, 국제선 승객을 더욱 효율적이고 편리하게 운송함으로써 허브 앤 

스포크 시스템은 국제적으로 널리 확대되어 가고 있는 추세 이다 (Sasaki et al., 
1999).
승객의 입장에서 허브 앤 스포크 시스템은 직항(non-stop) 서비스가 줄어들기 

때문에 목적지를 가기 위해 더 긴 시간과 거리가 소요된다. 그러나, 공항의 입장 

에서는 1978년 이후부터 허브화(hubbing)에 따라 탑승 승객 수는 오히려 매년 

55%까지 늘어나게 됨으로써 큰 혜택을 보게 되었으며, 항공사의 입장에서는 더 

줄어든 노선(route) 때문에 더 잦은 운항의 서비스를 제공할 수 있게 됨으로써 항 

공사는 허브 공항을 찾는데 관심 이 높아지고 있다 (Button et al., 1999; Sasaki et 
al., 1999). 결과적으로 허브 앤 스포크 시스템의 운영의 혜택은 항공사와 승객 모 

두에 게 이 익으로 돌아간다 (US Federal Aviation Administration, 1991). 항공사는 경
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〈 그림 1> 서 비스 단위 ( unit) 로서 공항이 지 니는 다양한 서 비 스 가치 수준

식음료서비스

services)

(logistic services)

단채죄 의 서 비 스

(congressional

확장상품《WIDE PRODUCT)

-간 실 팅 시 비 스(consunine services)

상용시 비 스

(commercial

services)

- 간광긱서비스

(tourist

services)

제적인 혜택과 항공 수요에 대한 시장성으로 실제적으로 1%의 승객의 수가 늘 

면, 전체 비용의 0.8%가 감소되는 분석이 나오고 있다(Button et al., 1999). 더 나 

아가 허브 앤 스포크 시스템을 구축한 공항은 지역 경제를 위한 구조적인 이점 

에 중요하며, 그 지역의 하이테크 관련 직업을 창출하기 위한 자극제로서의 역할 

도 하게 된다 (Button et al., 1999).
위와 같이, 인천국제공항은 이제 세계적인 대규모 공항 및 동북아시아의 허브 

공항으로서 성공을 하기 위해서는 세계적인 대규모 항공사가 인천 국제공항을 

외국 허브(Foreign Hub)로 지정하도록 유도하는 것이 공항의 허브화에 매우 큰 

영향을 미 친다 (유광의, 1998). 따라서 공항과 허브지정 항공사는 흥망을 같이 한
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〈표 1> 공항 제공 서비스 내용 및 시설

주) a) Flight Information Display Systemb) 활주로(Lamp Area)와 유도로(Taxi Area)의 안내 표지 시 설 및 지 면시 설, 조명c) Automatic Terminal Information Serviced) 적절한 용어의 사용, 이상적인 교통량의 배분, 안전거리 확보 및 공중충돌 위험방지e) 안개, 테러 등의 일련의 사태를 위한 소방 및 구급대0 착륙지 역, 관제시설, 비상장비시 설들을 제공하고 관리 하는데 소요되는 비용

자료 Gillen & Lail (1997); Jarach (2001); 방연근 (2000); 유광의 (1997, 1998); 이 승칭•( 1996); 이 강석(1999, 2001); 교통개 발연구원 (1996, 1997); www.airport.or.kr

서비스 종류 내용 시 설

항공노선
항공기 운항을 하기 위한 

기본시설

다양한 노선의 확보 

효율적 인 노선의 구조

공항 제반 

서 비스 시설

고객 이 사용 하는 유형 적 시 설물

항공편 운항안내 방송, FIDS。공항시 설 에 대 한 

안내표지판, 안내시설, 운항정 보 스크린, 엘리 

베 이터, 에스컬레 이 터, 자동보도, 화장실, 흡연 

실, 의료시설, 식음료 시설, 상점, 쇼핑시설, 장 

애자 시설, 어린이 시설, 라운지, 종교시설 등

- 항공사

공항내에서 항공사의 운항및 

여객처리 업무를원활하게 할 

수 있도록제 공되는제반시설

사무실, 체크인데스크, 수하물 운반대, 게이트 

배 정, 안내시설, 통신시 설, 지 상조업 서 비 스, 활 

주로 및 항공기 이 동지 역 내 (TAXI way) 시 설 七 

배 수시 설, 이 착륙 시 스템, ATISC, 관제 서 비 스七 

비상 장비 시설。

, 승객

탑승하고자 하는 항공편에

불편이 없는 시설 및 서비스

예 약 서 비스, 접근도로 및 제 공서 비스, 출발 • 

도착 • 환승시설, 탑승교, 램프버스 및 탑승시 

설, 연결항공편

저렴힌- 

공항 사용료
공항의 시 설 사용료 여객 공항 사용료, 착륙료'', 주기 료

고속성, 

정시 운항

정시성에 의한공항에서의 

신속하고 정 확한 처 리 를 위 한 업 무

항공기 이 • 착륙절차, 탑승 - 하기수속, 수하물 

처리, 공항출입국 관리 업무의 신속성, 공항세 

관통과의 편리성

항공사의 이미지 

제고를 위한서비 

스 수준의 유지

공항 당국의 운영 방침 및 공항 직 

원의 업무처리 능력

깨 끗하고 고급스러 운 분위 기 유지 

상용 고객 우대 서비스

타항공사제휴서비스혜택

홍보，및 광고 공항에 대한 다양한정보의 제공

• 항공사

항공 수요 증대 현황, 노선별 수요의 특성, 승 

객 구조의 변하■, 조직구조, 시설 개선 및 시설 

도입 계획, 공항시설, 운영절차,노선계획

, 승객

비행편 및 공항제공서비스

다고 해도 과언이 아니 다.

국제선의 허브 앤 스포크 시스템의 구축은 자국공항을 허브로, 주변국 도시를 

http://www.airport.or.kr
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연결하는 노선을 스포크로 하기 때문에 주변국 항공시장의 잠식을 통해서만 성 

공할 수 있다. 따라서 인접국의 항공사들이 국제선 허브 앤 스포크 시스템을 구

〈표 2> 허브 공항이 되기 위한 요건

자료: Button et al. (1999), Gerber (2000), Morrison (1997), Reantragoon (1994), 교통개 발연구원(1996,

요 건 내 용

• 충분한항공수요

해당 공항을 중심으로 발달된 노선과노선 당 운항편수가 많아 연계 운송 수 

요를유인할 수 있으므로기본적으로어느 정도규모 이상의 기•종점수요 

가존재

-연계수요의 개발
만족스러운 공항의 유 • 무형적인 서비스 제공으로 연계 승객의 공항 선택 

요인의 동기화

• 지리적 위치
무착륙(non-stop)*  운항 가능한 위 치 및 최 전방(entry point)에 위 치 하는 것 이 

유리

-접근교통시설의 용 

이성

도심에서 공항까지의 도시간 철도와 고속도로 등다양하고 편리한 접근교 

통시설의 제공

-직항노선과의 관계 직항노선과 연계 노선은 화폐비용, 시간비용, 편의성 등으로 경쟁하게 됨

• 공항의 마케 팅 정책
항공사를 유치와 연계수요를 유치하기 위해서는 공항의 공항사용료, 부대서 

비스요율,환승 시설의 편의 등의 서비스제공 정책

•항공 정책
영 공자유화(open skies)가 확대 됨 에 따라 지 속적 인 자국 항공사를 위 한 개 방 

적 인 항공정 책

• 핵심 항공사의 존재

특정 대형 항공사가 해 당공항을 거 점으로 연계 운항 활동을 활발히 전개해 

나감이 매우중요하며,제일 먼저 자국 항공사를육성, 발전시키고 이것이 불 

가능한 경우 외국 항공사를유치하여 핵심 항공사로 활동할 수 있는 정책적 

배려

〈자국 항공사〉① HSS  노선 망 구성 이 유리 하도록 슬롯 배 정**
② 터미널 및 램프지역 공간이용과게이트 spot 배정의 배려

③ 수준 높은 항공기 및 화객 처 리 업무 능력

④ 공항사용료의 적정화

〈외 국 항공사〉

① 항공수요, 잠재 항공 수요의 분석 하여 긍정 적 홍보

② 경 쟁 공항보다 유리 한 공항사용료

- 타 운송 수단과의 

연계

연계 수송 수요는 타 운송수단과(버스, 철도, 선박등)의 연계 수송수요도 포 

함

• 인근허브공항과의 

경쟁

시장이 충분히 큰 지역 내에서는 복수의 허브공항이 존재할 수 있으며 지역 

적 , 정 치 적으로 보완관계를 유지

• 활주로 큰 활주로 용량을 소유

• 독립적인 터미널
항공사의 효율성을 증진시킴으로써 이용객에게 실질적인 혜택을줄수 있으 

며,환승객의 신속한이동에 유리

1997); 방연근 (2000); 유광의 (1997, 1998, 1999); 이 승창 (1996); 이 강석 (1999); www.airport.or.kr
*출발에서 도착까지 non-stop 운항 구간

曲 and Spoke System

http://www.airport.or.kr
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축하게 되면 국가 간의 경쟁이 치열해 지게 되는 것이다.

허브 앤 스포크 시스템은 항공사로 하여금 비행노선상의 서비스를 제공하므로 

기 • 종점 수요만 많은 공항은 그 규모가 아무리 커도 허브 앤 스포크 시스템을 갖 

춘 허브 공항이라고 할 수 없다 (Gerber, 2000). 허브 공항은 비허브 공항과는 다 

른 항공 교통 서비스(air transport services)들을 제공해야 하는데, 여기에는 더 잦 

은 운항과, 더 많은 직항편, 그리고 더 많은 국제 비행편을 제공하여야 한다 

(Morrison, 1997; Oum and Tretheway, 1990). 이는 허브에서 각 스포크로 이어지는 

환승 비행편 및 환승 여객의 수가 많아야 한다는 것을 의미한다. 위와 같이 공항 

이 허브 공항이 되기 위해서는 성립 요건들의 전제 조건들이 반드시 충족되어야 

만 한다. 다음〈표 2＞는 허브 공항이 되 기 위 한 요건을 제시 하였다.

다. 현황분석

1. 공항의 유형

공항간의 치열한 경쟁은 공항 운영자들로 하여금 새로운 형태의 마케팅 지향 

적인 접근 방법을 시도하게 함으로써 항공사에 대한 다양한 서비스 제공과 각 

공항의 포지셔닝에 따른 차별화된 수준의 서비스를 제공하게 되었다 (Jarach, 
2001).
공항이란 거대한 산업을 구성하는 각각의 구성 요소들에 대한 다양한 서비스 

제공자로서 공항의 포지셔닝에 따라 다음〈표 3＞과 같이 정리하였다.

우리나라는 1999년 건설교통부의 제 2차 공항개발 중장기 기본계획 수립조사 

보고서에서 국내 공항체계를 중주공항(Hub Airport), 관문공항(Gateway Airport), 
지 역 거 점 공항(Regional Airport), 지 방공항(Local Airport), 기 타경 비 행 장(General 
Aviation Airport)으로 정립하고 인천국제공항을 우리나라를 대표하는 동북아 허브 

공항으로서의 위상을 정 립하였다 (건설교통부, 1999).

2. 인천국제공항의 1차 경쟁공항의 비교

아시아 • 태평양 지역은 급속한 경제발전과 관광 수요의 증대에 따라 인적 • 물적 

교류가 활발해져 항공운송의 규모가 점점 증가하고 있고, 2010년까지 전 세계 항 

공운송 수요의 약 50.5%를 점유할 것으로 예상되어지고 있다. 또한, 아 • 태 지역 

내의 국제항공수요는 대부분 동북아 지 역 내의 국가에 집중되어 있으며, 2010년 

에는 아 • 태 지역내의 수요가 1억8천7백만 명으로 전 세계 항공 수요의 70%를 점 

유할 것으로 전망된다. 국적별 국제항공수요의 순위는 일본, 홍콩, 싱가포르, 대 

만, 태국, 한국의 순으로 나타났으며, 향후 중국이 최대의 변수로 부상할 것으로 

예측되어지고 있다 (교통개발연구원, 1997). 동북아 지역의 일본, 한국, 홍콩 및 

중국은 대규모의 공항개발 및 확충에 착수하였으며, 각 국가별로 허브 공항의 역 

할 선점을 위한 치열한 경쟁이 불가피 할 것으로 보인다 (교통개발연구원, 1996).
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〈표 3그 공항의 포지셔 닝

자료: Jarach (2001)를 토대로 논자가 재 구성 함.

포지셔닝 내 용 외국의 주요공항및 지역

1차적 허브 （Primary hub） 하나 또는 그 이 상의 항공사 운영 으로 보 

통비즈니스나관광객의 기•종점 움직 

임의 수요 경제적인 중심지에 세워진다.

CDG（파리 ）, Schiph이（암스텔 담）, Kloten（ 
쮜 리 히）, Malpensa（밀 란）, Main（프랑크 

푸르트）, Fiumicino（로마）, Heathrow 및 G 漬 wick（런던）,Barajas（마드리 드）, O'Hare。］ 카고）, Heartsfeild（아틀란타）, Ft. Worth（달라스）2차적 허브 （Secondary hub） 공항 관계 자와 지 역 항공사간의 협 조로 

그 지역을 저밀도 및 많은 노선의 네트워 

크를위해 허브로만든다.

Clemont FeiTant, Montpellier, Basel, Barcelona, Lione, San Juan, Seattle
지 역 거 점 공항 （Regional airport） 주로 비 즈니 스 지 향적 인 세 분시 장의 비 

행 으로 지 점 에 서 지 점 간의 서 비스에 중 

점을둔다.도시 공항이 여기에 포함된다.

Milan Orio, London City, Stuuugard, Valencia, Chivago Midway
저비용 공항 （Low-cost airport） 저 비 용 오퍼 레 이 터 를 유치 하는데 중점 을 

두고 항공사에 게 비용과 가격을 최소화 

하기 위해 노력한다.

Stansted（런 던）, Luton（런 던）, Love Field（ 
달라스）

화물 공항 （Cargo airport） 화물 오퍼 레 이 터 를 유치 하는데 중점 을 

두며 화물 운송을 위한 폭넓은 기술적인 

하부시설을 갖추고 있다.

CDG（파리 ）, Memphis, Louisville, subic Bay

각국의 공항개발은 싱가포르의 창이 공항이 1991년, 일본의 간사이국제공항이 

1994년, 홍콩 첵 랩콕 공항이 1998년, 말레 이지아의 세팡 공항 또한 1998년에 개 

항했으며 중국의 푸동국제공항은 1999년, 인천국제공항은 2001년, 그리고 대만의 

중정 공항은 2000년에 확장을 끝내고 개항하였다. 아 • 태 지역의 항공수요는 일본 

을 중심으로 이루어져 있으며, 경제력과 수요측면에서 일본은 아시아의 최고의 

시장이며, 공항역할의 측면에서도 아 • 태 지역의 어느 공항보다도 앞서고 있다 교 

통개발연구원, 1997).
인천국제공항이 1차 경쟁대상으로 삼고있는 국제 공항은 일본 간사이국제공 

항과 중국 상하이의 푸동국제공항이다. 그 이유는 이들이 비교적 최근에 개항한 

신공항인데다, 비행거리가 3.5시간 이내 위치해 여객수요층을 공유하는 공항이기 

때 문이 다. 좀 더 넓 게 보면 싱 가포르의 창이 공항이 나 말레 이 시 아의 세팡 공항, 

홍콩의 첵랩콕 공항도 2차 경쟁 공항에 속한다. 다음〈표 4＞는 인천국제공항의 1 
차적 경쟁 공항인 일본의 간사이국제공항과 중국의 푸동국제공항의 시설들을 비 

교한 결과를 제시 하였다.

각 공항의 시설들을 살펴보면, 인천국제공항이 다른 경쟁 상대 공항보다 뛰어 

나다. 전체 규모보다 더 중요한 것은 활주로와 여객 및 화물처리 능력으로 인천 

국제공항이 장기적으로 일본 간사이국제공항과 중국 푸 국제공항을 훨씬 앞서고
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V표.4그 인천국제공항의 1차 경쟁공항의 시설비교

구 분 인천 일본 간사이 k n sr 도 
亏nf -厂농

개항일
1 차 2001.3.24-26 98.7.3 1999
최종 2020 2007（2차） 2005

도심과의 거리 도심 서쪽52km 50 km 30 km
부지면 적 355 천평 1,543 천평 2,870천평
공사비 5,339백만달러 1 조4,300억엔 1,400백만달러

운항능력 （연간） 17 만회 16 만회 12 만회
여객처리 능력（연간） 2,700 만명 2,400 만명 2,000만명
화물처리 능력（연간） 170만톤 - 75 만톤

활주로
수량 2 본 1 본 ［본

간격 414 m, 2,075 m - -
활주로 규격 3,750 X 60 m 3,600 X 60 m 4,000 X 60 m
탑승구 44 개 33 개 34 개
착륙등급 CAT-IIIaa CAT-IIb CAT-II
관제 탑 높이 108 m - 一

여객청사면적 110 천평 89 천평 -
체크인 카운터 수 256개 - 34 개

여객 1천명당여 객터미널면적 13.2 m2 10.0 m2 8 m2
화물청사면적 148 천평 56천평 15천평
수중］■물 처 리 능력 16,800개/시간 -
수하물 처 리 시 간 5-!5분 - -

주） a） 착륙등급으로 육안 시안거리가 200m만 되 어도 비행기 이착륙이 가능하도록 초정 밀 자동 착 

륙시스템b） 착륙등급 350 m
자료: www.airport.or.kr
있다.

또한 일본의 간사이국제공항은 지반의 침하가 심하기 때문에 6백 명 이상의 

초대형 점보 제트기의 이착륙이 쉽지 않고, 활주로 신설 등 시설 확대가 힘들며, 

중국의 푸동 국제공항의 경우 많은 외국 항공사들이 중국의 잠재적인 항공수요 

를 예상하여 항공편을 늘리고는 있지만 허브공항보다는 기 • 종점 공항으로 인식 

되고 있으며, 기본적인 항공 인프라가 열악한데다 미국 등 주요 국가와 자유 항 

공（Open Sky）협정을 맺지 않고 있다는 점등은 인천국제공항이 발전기회의 경쟁 

력을 갖게 하는 요인이다.

http://www.airport.or.kr
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III. 실증 분석

가. 조사 설계 및 분석 방법

본 연구에서는 실증분석 방법으로 인천국제공항에 취항하는 47개 항공사(2002 
년 1월 기준)를 대상으로 조사의 특성상 전문가의 견해를 수렴하기 위해 전문가 

집단 조사인 델파이 기법(delphi technique)을 사용하였다. 본 연구의 조사 분석 설 

계를 아래 의〈표 5＞에 정 리 하였다.

설문지는 크게 네 부문으로 구성되어 있다. 첫 번째는 인천국제공항의 제반 서 

비스에 대한 평가 속성 31문항, 두 번째는 허브공항으로서 인천국제공항에 대한 

평가 속성 20문항은 ①，매우 나쁨，에서 ⑦，매우 좋음，까지의 7점 척도로 평가 

하도록 하였다. 세 번째는 동북아시아 허브 공항으로서 인천국제공항의 발전 가 

능성에 대한 1문항으로 평가하기 위한 척도는 ① '매우 낮음'에서 ⑦ '매우 높음' 

까지의 7점 척도로 평가하도록 하였다. 마지막으로 인구통계적 문항은 응답자의 

직책과 근무 년 수를 질문한 두 문항으로 구성되었다. 각 부문별 속성은 응답자 

의 만족도에 따라 평균값과 표준편차의 기술분석으로 각 속성의 상대적인 만족 

도를 나타내었다.

다음〈표 6＞은 본 연구에서 실증분석의 대상으로 선정한 전문가 집단의 구성 

특성을 나타내고 있다.

다음〈표 7＞은 인천국제공항의 제반 서비스에 대한 응답자 평가에 대한 기술 

분석의 결과이다. 분석의 결과, 인천국제공항이 상대적으로 높은 평가를 나타내 

는 부문은 대체적으로 인천국제공항의 유형적인 서비스 부문으로 taxi way, 대체 

공항과의 거리, 배수 시설, 관제 서비스, 활주로의 이용, Automatic Terminal 
Information System, 이 • 착륙 시스템, 통신 시설이 양호한 것으로 나타났으며, 상대 

적으로 낮은 평가를 나타낸 부문은 인천국제공항의 무형적인 서비스 부문으로 

공항직원의 서비스 수준, 공항 사용료, 게이트의 배정으로 나타났다.

다음의〈표 8＞는 인천국제공항의 허브공항으로서 지녀야 할 속성들에 대한 기 

술분석의 결과이다. 야간 운행 허용 여부, 무착륙 가능한 위치, 대형 용량의 활주 

로, 적절한 규모 이상의 터미널 수요의 부문이 우수한 것으로 평가되었으며, 도 

심에서 공항까지의 교통시설, 공항 주변의 환경, 슬롯 배정, 타 운송과의 연계, 

심야 대체편의 능력의 부문이 뒤떨어지는 것으로 나타났다.

다음의〈표 9＞는 인천국제공항이 동북아시아의 허브공항으로서 발전 가능성 

에 대한 평가도의 결과 평균값 이 5.05로 비교적 그 잠재 가능성이 비교적 높은 

것으로 나타났다.

다음의〈그림 2＞는 인천국제공항에 대한 제반 서비스와 허브공항으로서의 평 

가를 평 균값을 중심 으로 구분하여 2차원적 인 공간에 표시 하였다.
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〈표 5> 조사 분석 설계

연구 모집단 • 국내 항공사 및 외국 항공사에 근무하는 항공 전문가

표본단위
• 인천 국제공항에 2002년 1 월 현재 취 항하고 있는 국내 - 외 항공사의 경 영 • 관리 

실무자 및 Pilot
유효 표본의 크기 • 총 25 부

조사 범 위 • 인천국제공항

조사 기 간 • 2。02년 2월 1 일 - 2002년 2월 16일
〈표 6> 전문가 집 단의 구성 특성 (N=25)

구 분 인 원(명) 비 율(%)

직 책

여객운송담당 5 20.0

운항담당 10 40.0
기 장 5 20.0
부 기 장 5 20.0

경 력

5년-10년 미만 6 24.010년-15년 미 만 15 60.015년 이상 4 16.0
위와 같이 Group I에서는 인천국제공항 내에 항공사의 운항 및 여객 처리 업 

무를 원활하게 처리할 수 있도록 제공되는 시설물들은 만족스러운 것으로 평가 

되었다. 보통으로 평가된 된 서비스들은 Group II, III에 위치하고 있다. 즉, 항공 

기 운항을 위 한 기본 시설인 항공 노선, 정시운항을 위 한 항공 업무, 對항공사 및 

고객을 위한 마케팅 활동 및 환승 혜택 등이다. Group IV는 제일 불만족스럽다고 
평가되어진 서비스들로써 접근성, 주변 환경, 슬롯배정, 공항 직원들의 서비스 수 

준 등으로 나타났다.

IV 시 사점

2010년에는 아 • 태 지역의 방문객이 2억4천만 명에 이를 것으로 전망되어 지고 

있으며, 이에 따라 세계에서 유럽에 이어 두 번째로 큰 시장으로 부상하게 될 것 

이라는 예측 하에, 인천국제공항은 동북아시아의 관문으로서의 역할을 위해 국 

가적인 사업의 일환으로 건설되었다 (WT0, 1997). 그러나, 인천국제공항은 한국 

공항공단이라는 비영리조직의 경영아래 건설 도중과 개항 시초에 많은 문제점이 

제기되어 왔지만 그 문제점들이 표면화되지는 않았다. 이와 같은 상황아래, 본
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〈표 7> 인천국제공항의 제 반 서비스 평가도

속 성 순 위 평균값 a 표준편차taxi way 의 시 설 1 5.90* 0.64
대체 공항과의 거리 2 5.75* 1.48
배수 시설 3 5.55* 0.82
관제 서비스 4 5.55 辛 0.89
활주로 이용 5 5.50* 1.05Automatic Terminal Information System 6 5.50* 1.09
이 . 착륙 시 스템 7 5.50* 1.19
통신 시설 8 5.35* 0.93
부대시설물의 편의성 9 4.90 1.51
착륙료 10 4.65 1.42
지상조업 업무환경 11 4.50 0.82
신속하고 안전한 수하물의 처 리 12 4.15 0.93
전반적인 안전도 13 감.00 1.12
효율적 인 공항시설 14 3.90 0.78
신속한 탑승 • 하기 수속 15 3.85 0.93
공항 출입국 관리 업무의 신속성 16 3.70 0.80
공항에 대한전반적인 홍보및 관련 정보의 제공 17 3.70 1.26
상용 고객 우대 서비스 18 3.60 0.75
다양한 노선 19 3.60 0.94
공항 접근의 용이성 20 3.60 1.31
공항세관통과의 편리성 21 3.55 0.75
타항공사 제휴 서비스 혜택 22 3.50 0.89
효율적인 노선의 구조 23 3.35 0.87
예 약서 비스 24 3.35 0.88
정시 운항 25 3.35 1.08
비상 상태 대처 능력 26 3.25 1.25
편리한비행 스케줄 27 3.10 1.11
항공사사무실 공간 및 위치 28 3.05 1.05
공항직원의 서비스 수준 29 2.95** 1.05
공항 사용료 30 2.8（尹* 1.47
게이트 배정 31 2.5* 1.39
주) a) 1: 매우 나쁘다 <-> 7: 매우 좋다

*상대 적으로 좋은 평 가도를 보임 **상대적으로 나쁜 평 가도를 보임
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〈표 8> 인 천국제공항의 허브공항으로서 평가도

주） a） 1: 매우 나쁘다 <-> 7: 매 우 좋다

*상대 적으로 좋은 평 가도를 보임 "，상대 적 으로 나쁜 평 가도를 보임

속 성 순 위 평균값 a 표준편차

야간 운행 허용 여부 1 6.5（尹 0.82
무착륙 가능한 위 치 2 5.75* 140
대형 용량의 활주로 3 5.70* 0.97
적절한규모 이상의 터미널 수요 4 5.35* 1.38
환승 비행 편 및 여 객에 대 한 공항의 사용료의 혜 택 5 4.80 0.95
항공 교통량의 규모 6 4.65 1.30
기내식 공급 7 4.15 0.87
공항의 지리적 위치 8 4.10 1.10
연계 수요의 개발의 정도 9 4.10 1.11
항공사 마케 팅 정책 10 3.95 0.82
환승 처 리 속도 11 3.80 1.05
항공 정책 12 3.60 1.09
타 공항보다 유리 한 공항 사용료 13 3.45 1.19
충분한 항공 수요 14 3.30 1.26
연계 노선의 다양성 15 3.30 1.27
도심 에서 공항까지 의 교통시 설의 용이성 16 2.95** 1.05
공항주변의 환경 17 2.95** 1.82
슬롯 배정 18 2成（尹* 1.40
타운송과의 연계 19 2顷* 0.94
심야대체편의 능력 20 1.80** 1.39

〈표 9> 인천국제공항의 허브공항으로서의 발전 가능성

주） a） 1: 매우 낮다 <-> 7: 매우 높다

공항명 평균값 a 표준편차

인천 국제 공항의 허 브공항의 발전 가능성 5.05 0.99

연구는 직접 인천국제공항에 취항하고 있는 각국의 항공사 직원들과 인천국제공 

항에 취 항하고 있는 항공사의 기 장과 부기장 등의 전문가 집 단을 통하여 인 천국 

제공항에 대한 문제점에 대한 상대적인 평가를 실시하였다. 그 결과 항공사의 관 

점에서 인천국제공항이 동북아시아의 허브공항으로서 그 가능성과 한계에 대한 

실태를 파악해 볼 수 있었으며, 이를 토대로 현재 인천국제공항이 지니고 있는
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< 그림 2> 공항 서비스의 평균값에 의한 분류표

〈팔주호의유용성〉

.대형 용량의 활주로

.환주로의 이용

.Taxi 의 시 실

.무착륙가능한위치

. 배수시설

<항공사의 克휼싱〉

.야간 운헹 허용여부

.내채 공항과의 기 리

• 직질한규모이상의 터미널 

수

〈재반기 상환깅〉

.공항의 기리직위치

.항공 교통망의 订도

.전반적인 안진도

•부대시설의편의성

. 기상조입 입早환셩

.신속하卫안전한수하물의 키 리

j〈환승 시스템〉

= .환승 비혱푄밒 이게에데한

: 궁항사용료헤테

: .착륙 W
: 財니」식공급

GROUPI a

<Information service〉
. 관재서 비 스

.ATIS
，동신 시 설

•이 착륙 시스템

:
:
:GROUPnb

:
:

〈항공사서 비 스〉

.항강사 마히］ 팅 정 책

. 공항에 대한전반적인尊里 및 

관린 정노의 재강

.상용고객우대서 叫 스

.따 항공사제휴서비스혜대

.항공사사무 실 공간 및 위 치

.예 약 시 비 스

. 편리한운항스케준

〈항공 졍 책 닟 수요〉

.항공징채

.종분한항공 수总

.공항 접근의 용이성

〈항공 노선〉

.효율적인 노신의 〒조

.인거i 노신의 다양싱

.댜 양한 노신

〈정시운항은위한공항업무〉

. 정 시 운힝，

. 비 상 상대의 내 지 능덕

. 공항세관통과의 펀리싱

, 공항 즐입국 관리 업 부의

신속성

,도심 에시 궁항까치 의 교통 시 실의 편의 성

.공항 주빈의 환경

슬롯 배깅

타운송과의인게

•공항 직원의 시비스수준

.공항 사용已

.개이트배경

.심야 태 채핀의 능릭

GROUPmc

. 신속한 탑승 하기 수속 

.공항시설!및 조직구조 

.환승처리속도 GROUPWd

한계점 및 향후 한계점을 중점 적으로 극복해 나가야 할 방안들에 대해 살펴보도 

록 한다.

첫째, 실증분석에서 나타난 것처럼 항공사 운항 및 여객 처리 업무를 원활하게 

처리할 수 있도록 제공되는 시설물들은 만족스러운 것으로 평가되었다. 즉 인천 

국제공항의 시설 요소들은 적정한 것으로 경쟁력을 갖추었다고 할 수 있다. 둘 

째, 보통으로 평가된 된 서비스들은 항공기 운항을 위한 기본 시설인 항공 노선, 

정시운항을 위 한 항공 업무, 對항공사 및 고객을 위한 마케 팅 활동 및 환승 혜 택 

등이다. 그러나, 항공사나 여객이 직접적으로 공항으로부터 제공받는 서비스가 

보통으로 평가된 것은 우려할 만 한 것이다. 즉, 8조원이라는 막대한 시설 투자 

비에 비해 공항의 기본 시설의 효과가 평범한 수준이라면 인천국제공항이 고객 
의 욕구와 기대를 충분히 만족시키지 못하고 있다는 사실을 나타내고 있다. 즉, 
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이는 인천국제공항의 경쟁력 상실을 의미할 수 있는 것이다. 일례로 공항의 안내 

표지판이 총체적으로 부실하여 알아보기도 힘들뿐만 아니라, 표기도 미비하여 

많은 불편을 야기하고 있는 것으로 나타났다（안은주, 2001）. 이는 대고객 서비스 

의 실질적인 측면에서 공항은 고객의 욕구와 기대에 부응하고, 또한 운영 측면에 

서도 효율성을 주구하여 더 많은 이윤을 주구하는 운영 방식 이 절실함을 시사한 

다고 하겠다.

셋째, 제일 불만족스럽다고 평가되어진 서비스들은 접근성, 주변 환경, 슬롯배 

정, 공항 직원들의 서비스 수준 등으로 나타났다. 이 가운데에서 우려할만한 문 

제점은 슬롯배정이나, 게이트의 배정부분 등에서 외국항공사들이 불공정한 대우 

를 받고 있다고 인식하고 있는 점이다. 이러한 불만족스러운 서비스들은 인천국 

제공항이 외국의 대형 항공사들에 의해 허브 공항으로 지정되기 위해서는 반드 

시 보완되어져야 할 부분들이다. 다시 말하면, 인근 경쟁 공항에 비해 외국 항공 

사에게 보다 경쟁적인 이점을 제공하는 것이 가장 시급한 해결 과제이며, 또한 

무엇보다도 많은 항공사를 유치하여야 하는 현 시점에서, 외국 항공사들이 공정 

한 대우를 받고 있지 못하다고 인식하고 있다는 것은 외국 항공사들에게 매우 

부정적인 요인으로 작용할 것임이 명백하다. 또한, 인천국제공항의 무리한 가격 

책정의 실행은 많은 항공사들로 하여금 불만을 사고 있으며, 실제로 본 연구의 
조사 결과 항공사들이 공항사용료 책정이 가장 불만족한 서비스인 것으로 나타 

났다. 인천국제공항은 경쟁 공항에 비해 항공사들에게 단거리 노선의 비행편수 
를 늘리기 위해서 단거리 노선에 대한 공항사용료를 낮추는 정책과 함께 국제적 

표준과 동떨어지지 않는 더욱 경쟁력 있는 공항 사용료 가격 정책을 책정하여야 

하는 것 이 시 급한 문제 임 을 고려 해 야 한다.

한편, 교통 시설은 2000년 신공항고속도로가 완공되었지만 몇 년 내 한계용량 

에 도달할 것으로 예상되어 보완대책이 시급한 실정이다. 공항 주변의 환경 역시 

24시간 운영되는 공항의 기능 활성화를 위하여 공항 이용객 및 종사자에게 숙박, 

쇼핑, 위락 및 업무 기능 등을 one-stop 서비스로 제공할 목적으로 계획되어진 국 

제업무단지가 아직도 건설 중에 있기 때문에 완공되기까지는 관련 문제점들이 

내재되어 있다고 하겠다. 따라서, 허브 공항이 지역 경제와 고용의 파급 효과를 

창출하는 사회의 하부 시설임을 감안할 때, 공항의 도시화는 인천국제공항이 허 

브공항으로서 시너지 효과를 극대화할 수 있고 주변 경쟁 공항으로부터 경쟁력 

을 갖추는 점에서 하루빨리 완공되어야 할 것이다.

또한 외국 항공사들이 인천국제공항이 제공하는 제반 서비스에 불만족스러움 

을 나타내 는 이유는 인천국제 공항의 운영을 인천공항공사라는 비 영 리조직 에서 

관리하고 있으며, 이에 따른 한계성과 독점적인 위치 때문에 공항직원의 서비스 

수준이 떨어질 뿐만 아니라, 높은 수준의 서비스를 제공하려는 경영 마인드 역시 

아직은 소극적이기 때문이다. 따라서 인천국제공항은 과거의 이 • 착륙 절차만을 

강조하던 전통적인 공항의 개념에서 벗어나 복합적인 상업시설로서 수익 지향적 
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인 마케팅 경영의 원칙의 수립이 전제되어야 할 것이다.

위와 같이 인천국제공항이 동북아시아의 허브 공항으로서 자리를 잡기 위해서 

는 외국 항공사에 대한 공정한 대우와 적절한 공항 사용료, 공항 직원의 서비스 

개선, 접근을 용이하게 하기 위한 편리하고 다양한 교통 시설의 확보 및 공항을 

활성화하기 위한 공항 주변 지역의 부대시설 등을 하루 빨리 건설하는 것이 시 

급하다. 그러나 본 연구의 응답자들은 위와 같은 문제점에도 불구하고 인천국제 

공항의 허브공항으로서의 잠재적인 발전 가능성을 비교적 밝은 것으로 평가하였 

다. 그러므로 인천국제공항은 취항 항공사들이 인지하고 있는 실질적인 문제점 

들을 하루 빨리 시정 하여, 향후 더 많은 항공사를 유치함으로써 동북아시아의 관 

문으로서의 입지를 다질 수 있는 기반을 구축해 나가야 할 것이다.

이에, 본 연구는 다음의〈표 10>에 인천국제공항이 허브 공항으로서 지니고 있 

는 가능성과 한계점에 대해서 일본 간사이국제공항과 비교한 내용을 나타내었다

V 결 론

공항은 이제 더 이상 항공교통의 이용 장소로서 뿐만 아니라 공항 내에서의 

쇼핑이나 관광, 국제회으］, 숙박과 휴식 등이 이루어지는 상업적인 기능으로 점차

〈 표 10> 인 천국제공항과 일본 간사이 국제공항의 가능성 과 한계 비 교

나리.（공항명） 가능성 한게

인천국제공항

- 활주로의 유용성

- 야간운행

一 대체 공항과의 가까운 거리

一적절한터미널 수요

- 접근교통 시설의 불편

- 공항 주변의 환경

-불공정한슬롯배정

-불공정한게이트배정

- 과다한 공항 사용료

-공항 직원의 서비스저하

-심야대체편의 부재

일 본（간사이）

- 자연환경 보전을 위한 해상공항

（소음,공해 방지）-24 시간운영 공항

- 국제선/국내선 연계운항의 편리성

-공항접근의 용이성

（자동차, 전철, 선박등）

- 시설구조의 복잡성 및 긴 동선

- 국제선의 공간의 배치, 운영의 비 

효율성

- 각종 공항시설 및 부대시설의 과다 

한공항 이용료

자료: 본 연구 결과 및 일본 간사이국제공항은 교통개발연구원 （1997） 및 www.medicaltour.co.kr 참조함
5） Crouch는 국제 관광 수요에 대한 일련의 선행연구 68개를 검토하여 각 연구의 방법론과 채택된 독립 

변수와 종속 변수들을 살펴보았다. 그 결과, 각 선행 연구들의 63%가 수요의 측정을 관광객의 도착 （tourist arrivals）과 출발（departures）의 수를 종속변수로 측정 하였다.

http://www.medicaltour.co.kr
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로 변모되고 있다. 공항은 국제 관광 수요5)뿐만 아니라 국가 관광 활동 지수 

(national tourism activity index)，의 측정 할 수 있는 척도의 하나로 관광객 이 관광목 

적지를 방문하는 첫 관문이며 여행의 마지막 일정을 끝내고 돌아가는 곳이다 

(Crouch, 1994; De La Vina et al., 1994).
인천국제공항은 우리나라 유일의 국제 경쟁력을 갖춘 독보적인 공항으로 우리 

나라의 경제파급 효과 및 세 계화에 큰 영향을 줄 수 있는 기본적 인 하부시설임 

을 감안할 때 즉, 항공운항의 양과 경제적 발전이 맞물려 발전해 나가는 현실에 

서 인천국제공항이 허브 공항으로 입지를 구축한다는 것은 그만큼의 우리나라의 

경제 및 관광산업의 경쟁력을 키워 나가는 것이라 할 수 있다.

세계화로 나가기 위해서는 인천국제공항은 동북아시아의 경쟁 공항뿐만 아니 

라 더 나아가 세계의 공항과 비교해 서비스 경쟁력을 키워 나가야만 할 것이다. 

급속하게 증가하게 될 세계 항공사들의 진출을 위한 대비는 막대한 시설비의 투 

자로 세계 제일의 첨단 시설의 시스템을 토대로 허브 공항으로서 효율적인 공항 

운영의 마케팅 개념이 도입되어야 함을 시사한다. 아울러, 국가적인 관광산업의 

진흥책에 대한 과감한 투자가 전제되어야 할 것이며, 이는 항공산업의 발전뿐만 

아니라 관광산업의 수요 예측과 발전에도 기여할 것이다.

본 연구의 한계점으로는, 인천국제공항의 1차 경쟁상대 비교 분석에서 중국의 

푸동국제공항이 포함되지 못하였다〈표 10 참조〉. 이는 중국의 경우, 사회주의 

국가의 특성 때문에 공공기관의 장단점을 유출하는 관련 정보 및 문헌을 확보하 

는데 많은 어려움이 있었기 때문이다. 한편, 경쟁대상 공항간의 비교뿐만 아니라, 

인천국제공항을 이용한 승객을 대상으로 공항에 대한 전반적인 평가에 대한 연 

구가 필요하다고 사료되는바 이를 향후 연구과제로 제시하고자 한다.

6) 각 나라의 관광의 활동 정도를 나타내주는 척도이匸］■. De La Vina가 미국 택사스 산안토니오(San Antonio)지역 경제 관광의 강점과 약점을 평가하기 위한 지표를 제공하기 위하여 선택한 네 개의 변 

수는 호텔의 세금(tax), 객실의 판매 개수(hot여 room night), 공항에서의 입국자(deplanements), 산안토니 

오 관광지의 방문객수(attendance)이다.
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