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Ⅰ. 서 론

항공운송산업은 다른 교통수단에 비해 자본의 

집중적인 투자와 끊임없는 연구를 통해 비약적인 

발전을 거듭하고 있으며 이와 함께 항공운송 수

요 또한 지속적으로 증가하고 있다.

국제항공운송협회(IATA: International Air Tra

nsport Association)에 따르면 국제항공여객 수요

는 매년 3.7%의 증가세로 성장하여 2035년에는 

약 72억 명을 돌파할 것이라고 예측하였다. 특히 

아시아 태평양지역의 경우 이보다 높은 4.7%의 

성장률을 전망하였다[1].

또한 국제공항협회(ACI: Airport Council Inter

national)는 ‘2016~2040 세계항공교통량예측(WAT

F: World Airport Traffic Forecasts)’에서 전 세계 

항공 교통량은 2029년 이후 약 2배 이상의 성장

률을 예측하였고 매년 증가하는 항공수요를 수용

하기 위해서는 항공교통자료에 기반 한 공항의 

설계 및 공항 인프라의 확충이 반드시 필요할 것

이라 주장하였다[2].

국내의 경우 2016년 연간 항공여객 수요 1억
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명 돌파, 전년대비 16.6%의 성장률을 기록하였고  

항공자유화, 인천공항 및 지방공항 활성화 추진,

저유가, 저비용항공사의 운항 확대 등에 따라 지

속적인 항공수요의 증가를 전망하고 있다.

이처럼 지속적으로 증가하는 항공수요분배 및 

원활한 항공교통흐름을 제공하기 위해 동일 지역

에 2개 이상의 공항을 운영하는 복수공항시스템

(Multi-Airport System)이 꾸준히 증가하고 있는 

추세이다. 국내에서는 인천-김포공항이 복수공항

으로 운영되고 있으며 2025년 완공 예정인 제주

신공항의 경우 복수공항으로 운영될 것이다. 그

러나 이처럼 한 도시 안에 2개 이상의 공항이 존

재하다보니 두 공항 간의 운영수익증대를 위한 

불가피한 경쟁과 법적규제, 정치적 의사 등의 영

향으로 문제가 발생하기도 한다[3].

본 연구에서는 현 제주공항의 운영노선, 연간

교통량, 여객, 화물의 증감률 등 현황분석 및 국

내외 복수공항시스템의 운영전략, 운영시스템의 

효과성 분석을 바탕으로 제주 신공항의 효율적인 

복수공항 운영방안을 모색하고자 한다.

Ⅱ. 본 론

2. 이론적 배경

2.1 제주국제공항 현황

제주국제공항은 부지 356만 1,679㎡, 활주로 2

본(3,180×45m, 1,900×45m)의 CatⅡ등급의 공항으

로 1948년 5월 민간 항공기의 첫 취항을 시작하

였다. 현재 국내선 12개, 국제선 20개의 노선과 2

7개의 항공사가 취항하고 있고 특히 제주-김포 

노선의 경우 영국의 경제주간지 「이코노미스

트」에서 전 세계에서 가장 붐비는 공항으로 선

정된 바 있다[4].

연도
공항이용객(단위: 천명) 증가율 (%)

계 국내선 국제선 계 국내선 국제선

2011 17,200 16,482 718 9.40 9.81 0.74

2012 18,442 17,357 1,085 7.22 5.31 51.0

2013 20,054 18,492 1,562 8.0 6.1 30.5

2014 23,197 20,940 2,257 13.5 11.7 30.8

2015 26,236 24,243 1,993 11.6 13.6 -13.2

연평균증가율 8.8 8.0 22.6

Source: 한국공항공사 공항통계자료 

Table 2.1 CJU Annual Passengers.

또한 저가항공사의 급성장, 제주지역 관광활성

화 정책 등으로 인하여 2011년 정부의 예측치를 

4년이나 앞당긴 연간 1,720만명의 이용객수를 기

록하였고 이후 국제선승객 22.6% 국내선승객 8.

0% 연평균 8.8%의 증가세를 기록하며 지연율 또

한 지속적으로 증가하였다.

Fig 2.1 CJU Delays & Cancellation

이처럼 공항수용능력은 점차 한계에 도달하게 

되었고 이에 따라 정부는 슬롯확장, 고속탈출유

도로 및 활주로대기구역의 신설, 이용객 주차장 

확장 등 해결방안을 모색하게 되었다.

그러나 이와 같은 단기적인 해결방안으로는 

매년 증가하는 항공수요의 근본적인 해결방안이 

되지 못하였다.

따라서 정부는 제주신공항 건설을 검토하였고 

제주시 성산읍 신산리 일대 675만6191 를 매입

하여 활주로 3,200m 너비 60m 규모의 제주 신공

항건설 사업을 추진 하였다.

Fig 2.2 Jeju New Airport Location & Air

Space
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해당사업은 공사비용, 부지매입 비용, 소음보

상비용 총 4조 5,678억원의 예산의 투입되고 건

설기간은 최소 8년으로 2017년 기본계획수립, 20

18년 실시설계, 2025년 완공을 예상하고 있다[5].

그러나 제주신공항 설립에 따른 제주 신·구공

항의 역할분담 및 운영방안은 아직 미 수립 단계

이다. 따라서 효율적인 복수공항의 운영방안을 

모색하기 위해 복수공항운영 시스템의 고찰이 필

요할 것이다.

2.2 복수공항 운영 시스템

복수공항시스템이란 수요의 증가, 노선의 확대 

및 환경적인 영향 등으로 한 개의 도시에 여러 

개의 공항을 운영하는 시스템으로 군 공항을 제

외한 상업적 수송을 목적으로 사용하는 민간공항

만이 해당된다[3].

복수공항시스템은 일반적으로 교통량에 따라 

주공항(Primary Airport)과 부공항(Secondary Ai

rport)으로 구분하며 대부분 2개의 공항(1개의 주

공항, 1개의 부공항)으로 운영되지만 John F. Ke

nnedy, Newark, LaGuardia, Teterbor 공항들과 

같이 다수의 형태로 운영되기도 한다.

Bonnefoy, P. A(2008)는 복수공항시스템을 연

간 최소 50만 명 이상 수송하며 이중 주공항의 

경우 20%이상, 부공항의 경우 10~20%이상의 교

통량을 처리하는 공항시스템으로 정의하였고 이

를 운영형태에 따라 기존 주공항, 교통량 증가에 

따른 주공항 및 부공항의 역할변경, 신설되는 주

공항 또는 부공항으로 구분하였다[6].

김기웅(2011)은 전세계 59개의 복수공항시스템

의 교통량 변화를 바탕으로 4가지 유형으로 분류

하였고 이중 주공항과 부공항의 운영방식이 57.

6%로 가장 높은 비율을 차지한다고 기술하였다.

또한 해당시스템의 발전은 규제적, 정치적 영향

을 받으며 교통량 분포가 중요한 영향을 미친다

라고 주장하였다[7].

박우진(2007)은 복수공항시스템의 발전에 중요

한 영향을 주는 요소는 공항이용객과 항공사의 

선택이며 이들의 관점에 기초한 개념을 사용하여

야 한다고 주장하였다[8].

이처럼 동일 지역의 복수공항시스템은 교통량

확보를 위해 서로 경쟁해야 하고 동일기관에서 

두 공항을 소유하여도 공항이용객, 항공사의 관

점 및 규제적 정치적인 의견을 반영하여 각 공항

의 특성에 맞는 운영, 효율적인 노선의 분배가 

필요하다.

특히 제주신공항과 같이 부설도시를 포함하고 

있지 않은 독립된 도시, 섬지역의 경우 내수시장

의 의존도가 높기 때문에 공항이용객 및 항공사

의 관점을 기본으로 하는 수요의 예측 및 교통량

의 확보, 편의성 제공을 위한 규제적 완화가 반

드시 수반되어야 할 것이다. 또한 국내외 복수공

항들의 사회 규제적, 정치적인 측면 및 운영적인 

측면의 분석을 통하여 국내 실정에 맞는 운영체

제의 도입이 필요할 것이다.

3. 연구의 방법

본 연구에서는 제주신공항 설립에 따른 복수

공항시스템의 효율적인 운영 방안을 모색하기 위

해 제주국제공항의 국내외 취항노선, 여객, 화물 

수요 등의 시계열 분석을 통해 운항특성을 도출

하였다.

운영형태와 입지 조건이 비슷한 국내ㆍ외 복

수공항시스템 공항들을 바탕으로 공항운영전략,

항공교통량의 분배 전략, 이를 통한 교통량, 여

객, 화물의 증가율 및 효과성을 분석하였다.

3.1 제주국제공항 노선분석

운항특성을 도출하기 위해 항공정보포털시스

템의 실시간 운항정보 데이터를 바탕으로 제주국

제공항의 5년간 데이터를 분석 하였다.

먼저 혼잡도를 확인하기 위해 지연 및 결항율 

분석한 결과 결항율의 변동은 미미하지만 지연율

은 연평균 약 33.7%의 증가세를 보였으며 특히 

2011년 대비 2015년의 경우 무려 200.1%가 증가

했다.

운항

구분
2011년 2012년 2013년 2014년 2015년

증감율

(%)

출발 107,623 114,846 122,126 131,153 137,695 5.1

결항 1,350 1,712 724 1,681 1,062 -4.7

지연 7,325 7,057 9,859 15,251 21,976 24.6

Source: 항공정보포털시스템 실시간 운항정보 데이터 

Table 3.6 CJU Delays&Cancellations

다음으로 국제선과 국내선의 입ㆍ출항 및 연간 

항공교통량을 분석하였다.
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구

분
2,011 2,012 2,013 2,014 2,015

I/O

국제 3,249 4,421 6,184 8,464 7,592

국내 54,604 57,397 60,115 65,590 72,847

TTL 57,853 61,818 66,299 74,054 80,439

O/B

국제 3,116 4,392 6,462 8,549 7,511

국내 55,329 57,405 59,938 65,482 72,783

TTL 58,445 61,797 66,400 74,031 80,294

TTL

국제 6,365 8,813 12,646 17,013 15,103

국내 109,933 114,802 120,053 131,072 145,630

TTL 116,298 123,615 132,699 148,085 160,733

Table 3.1 CJU Total Number of Flights

제주국제공항의 5년간 항공기 총 운항편수는 

681,430편으로 매년평균 약 8.44% 증가하고 있으

며 국제선의 경우 2012년 38.46%, 2013년 43.4

9%, 2014년 34.53%, 2015년 -11.22%로 매년 급격

히 증가하다가 2015년 일부 하락하였지만 2011년 

대비 137% 증가하였고 국내선의 경우 2012년 4.

42%, 2013년 4.57%, 2014년 9.17%. 2015년 11.1%

로 지속적인 증가세로 분석되었다.

국가 2011년 2012년 2013년 2014년 2015년
비율

(%)

중국 3,021 5,240 9,674 14,079 13,032 75.2

일본 2,711 2,810 1,936 1,695 992 16.9

대만 385 708 589 443 266 3.9

미국 176 13 353 361 244 1.9

동남

아시아
44 5 46 387 553 1.73

기타 28 37 48 48 16 0.3

Total 6,365 8,813 12,646 17,013 15,103 19

Table 3.2 CJU Flights By Country

국제선 취항노선은 대부분 아시아지역의 전세

기편으로 총 항적의 약 9.39%를 차지하며 중국(7

5.2%), 일본(16.9%) 순으로 높은 비율을 차지하였

다. 또한 중국노선은 연평균 78.5%씩 성장하고 

있는 반면 일본노선은 연평균 20.3%씩 감소하고 

있는 것으로 분석되었다.

그러나 2017년 사드보복 규제이후 중국노선은 

잠정적으로 운항이 정지된 상태이다.

노선 2,011 2,012 2,013 2,014 2,015

김포-제주 67,679 70,682 75,718 82,170 89,138

원주-제주 732 730 730 730 730

양양-제주 0 0 0 371 122

청주-제주 7,915 8,189 8,010 8,373 10,376

대구-제주 5,940 6,007 6,149 8,728 10,197

포항-제주 288 313 310 156 0

군산-제주 1,534 1,402 1,460 1,271 1,460

광주-제주 6,098 6,191 5,839 6,661 7,880

여수-제주 208 244 220 208 286

무안-제주 197 212 215 333 926

사천-제주 433 421 416 416 416

김해-제주 16,923 18,073 18,719 20,125 23,037

울산-제주 521 347 208 228 232

인천-제주 1,465 1,991 2,059 1,302 830

total 109,933 114,802 120,053 131,072 145,630

Table 3.3 CJU Domestic Routes

국내노선의 경우 총 621.490편으로 연평균 7.

3%씩 증가하고 있으며 김포(62.01%), 김해(15.

6%) 노선이 가장 높은 비율을 차지하였고 다음

으로 청주(6.9%), 대구(5.9%), 광주(5.2%), 기타(4.

2%)순으로 분석되었다.

특이사항으로 포항공항은 활주로 재포장공사

로 인하여 2014년 하반기부터 운항이 일시적으로 

중단되었었고 인천공항은 김포공항으로 일부 노

선들이 이전되었으며 양양공항은 2013년 신규 취

항하였다.

또한 국제선 중심의 인천-제주 노선의 운항이

다. 이는 국내선 및 환승여객의 수요 증가 요구

에 따른 노선으로 국제선 중심인 인천국제공항에

서 이례적으로 국내선 정기편이 운항하였고 2013

년 기준 제주노선의 5.8%까지 차지하였다.

월별 2011년 2012년 2013년 2014년 2015년
증감율

(%)

1월 8,221 9,528 9,637 9,884 12,539 8.8

2월 7,915 8,754 8,951 9,374 11,485 7.7

3월 9,331 9,937 9,990 10,938 12,966 6.8

4월 10,189 10,712 11,265 12,592 13,711 6.1

5월 10,370 11,373 11,957 13,388 14,752 7.3

6월 9,613 10,551 11,498 12,655 12,578 5.5

7월 10,088 10,354 11,860 13,268 12,708 4.7

8월 10,941 11,134 12,443 14,032 13,812 4.8

9월 9,965 10,417 11,543 13,286 13,853 6.8

10월 10,525 11,044 12,223 13,586 14,628 6.8

11월 9,639 9,506 10,971 12,555 13,856 7.5

12월 9,501 10,305 10,371 12,527 13,215 7.8

TTL 116,298 123,615 132,709 148,085 160,733 6.7

Table 3.4 The Number of Monthly Flight
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다음으로 월별 운항횟수의 경우 약 7~9%로 

대체적으로 매월 고르게 분포되어있으며 1~3월

의 경우 평균 7.31%로 운항횟수가 상대적으로 

낮으며 행락성수기인 5월, 8월, 10월의 경우 9.

1%로 상대적으로 높은 것으로 나타났다.

시간 2011년 2012년 2013년 2014년 2015년
증감율

(%)
0 39 59 72 8 9 -25.4
1 21 29 2 1 1 -45.6
2 7 9 0 1 0 -100
3 3 3 1 0 0 -100
4 94 1 1 0 0 -100
5 72 5 2 0 1 -57.5
6 405 1,175 1,119 1,348 1,041 20.8
7 2,909 2,915 3,670 3,788 6,027 15.7
8 8,632 9,770 10,517 11,253 11,547 6.0
9 9,407 10,769 11,044 10,953 11,185 3.5

10 4,872 4,395 6,421 8,866 10,199 15.9
11 7,722 7,454 7,149 9,179 10,091 5.5
12 9,923 10,210 10,459 10,912 11,625 3.2
13 7,318 7,608 8,401 9,492 10,362 7.2
14 7,584 8,229 8,669 10,063 10,769 7.3
15 7,511 9,584 9,941 11,073 11,645 9.2
16 9,496 8,902 8,452 9,246 9,758 0.5
17 8,599 8,805 9,855 10,157 11,094 5.2
18 6,782 7,467 7,079 8,918 9,819 7.7
19 7,872 9,366 9,390 10,056 11,158 7.2
20 10,375 10,527 11,420 11,989 12,048 3.0
21 5,150 4,716 6,936 8,223 9,560 13.2
22 1,360 1,599 2,106 2,551 2,785 15.4
23 145 18 3 8 9 -42.6

TOTAL 116,298 123,615 132,709 148,085 160,733 6.7

Table 3.5 Number of Flights According to

CJU Time Zone

제주국제공항의 운항횟수를 시간대별로 분석

해보면 먼저 공식적인 Curfew는 운영되고 있지 

않지만 공항주변의 소음관련 민원 등으로 인하여 

운항의 94.8%가 오전 8시부터 오후 9시까지 이

루어지고 오전6시~7시, 오후10시 각각 3.58%, 1.5

1%의 적은노선이 운영되며 오후11시~오전5시(0.0

92%)는 특별한 경우 이외에는 운영되지 않았다.

제주국제공항은 매년 8.44%의 운항편이 증가

하고 있고 국제선 약 9.39%를 제외한 나머지 90.

6%가 국내노선에 집중 되어있다. 따라서 국내 

행락시즌인 5월, 8월, 10월에 더욱 교통량이 많은 

편이다. 이처럼 꾸준히 증가하는 항공수요로 인

하여 지연율 또한, 매년 증가세를 보이고 있다.

이러한 운영특성을 바탕으로 다음과 같은 사항을 

도출하였다.

먼저 국제선과 국내선의 분리운영을 통하여 

교통량의 흐름을 원활하게 나눌 필요가 있다. 이

를 통해 항공기의 지연율과 공항이용객에 의한 

공항혼잡도 또한 해결이 가능할 것이다.

다음으로 야간시간대 교통량의 수용가능성에 

따라 분리, 통합적 운영이 필요할 것이다. 공항

운영시간의 확대를 통해 행락시즌 및 비즈니스 

고객의 수용능력의 증대 및 국제선의 확대운영,

국제 신규 노선의 도입이 가능할 것이다.

제주국제공항의 운영방안에 따른 예상운영효

과성의 검증 및 운영전략 수립을 위하여 국내외 

비슷한 복수공항시스템 운영사례를 분석하였다.

3.2 오사카 공항과 간사이국제공항

오사카(이타미)공항은 이·착륙 시 전파장애 및 

소음문제로 지역 주민들과 마찰, 수용능력의 한

계, 확장을 위한 추가부지 확보의 어려움 등으로 

인하여 신규항공사 유치요구에 대응할 수 없었고 

오사카를 중심으로 한 간사이지방의 국제화 계획

의 지연, 경제 활동의 위축현상이 발생하였다.

따라서 국제선의 거점화와 중계지로서 24시간 

운영 할 수 있는 새로운 공항의 필요성이 제기되

었고 육지에서 약 4km 떨어진 인공섬인 간사이

국제공항을 개항하였다[9].

최초 오사카공항은 간사이국제공항 개항과 동

시에 폐쇄될 예정이었지만 교통량, 항공수요의 

증가에 따라 복수공항시스템의 필요성이 언급되

었고 운수성과의 합의를 통해 오사카공항은 국내

선만 운영하는 부공항으로 간사이국제공항은 국

내, 국제선 모두 운영하는 주공항의 역할을 수행

하는 복수공항시스템을 도입하였다.

단위 : 천명

구분 공항

공항여객처리실적

(2010-2014) 분담률 특징

국내 국제 합계

주 KIX 26,781 45,375 81,157 54%

국제선

중심

국내선

보조

부 ITM 69,132 69,132 69,132 46%
국내선

전용

합계 150,289 100% -

Source : KIX-ITM Traffic Report, New Kansai International

Airport Company Ltd(KADA, January 2015)

Table 3.7 Osaka Area Multi Airport Status
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복수공항시스템 운영이후의 효과성 분석을 위

해 Kansai Airport Company의 자료를 바탕으로 

시계열 분석을 수행하였다.

Source: New Kansai International Airport Co.,Ltd. (2016)

Fig 3.1 KIX Effect Ingredient.

24시간 운영 및 ITM의 국제노선이 KIX로 이

전하면서 2001년까지 매년 평균 운항편수 3.1%,

탑승객수 2.9%, 화물량 11.18%로 꾸준히 증가하

였다.

Fig 3.1 보면 국제선운항편이 2001년 -13.32%,

2003년 -1.37%로 감소한 것을 볼 수 있는데 이는 

9.11 테러 및 사스발생 등 국제 경기침체로 인한 

것으로 국내선의 경우 반대로 7%의 증가하였다

[10].

이후 2004년 상승세를 회복하였으나 2006년 

도시의 경쟁력강화 정책으로 고베공항이 개항하

게 되었고 오사카 지역 반경 25km 이내에 3개의 

공항이 난립하게 되었다. 이로 인해 2006년부터 

2009년까지 간사이공항의 운항편수 및 탑승승객

은 연평균 4.8%, 2006년 대비 2009년 –18.9% 감

소하였으며 화물 운송량은 –28.4%로 급격하게 

감소하였다.

그러나 2007년부터 Jetstar Japan, Peach 항공

의 신규 취항 등 LCC 활성화 전략을 바탕으로 2

009년부터 2012년까지 연 평균 6.68%로 탑승객

이 증가하였고 2012년에는 이를 바탕으로 한 Hy

brid Model 적용, 운영주체의 통합 등 운영전략 

및 운영시스템의 개선을 통해 연 평균 12.7%의 

탑승객 증가율을 보이고 있다. 24시간운영, 국제

선을 중심으로 운영되는 간사이국제공항과 다르

게 오사카공항은 이타미시 도심과 인접하여 소음

피해를 최소화하기 위해 1일 항공기 운항횟수를 

370회로 제한하고 오전7시부터 오후 9시까지만 

이·착륙을 허용하고 있으며 국내선전용 공항으로 

운영 하고 있다.

Source: New Kansai International Airport Co.,Ltd.(2016)

Fig 3.2 ITM Effect Ingredient.

이러한 특성으로 2001년 9.11 테러와 2003년 

사스발생 당시 국내선만 운영하는 오사카공항은 

오히려 매년 약 7%의 탑승객이 증가하였다.

그러나 2006년 고베공항 개항 당시 간사이국

제공항과 마찬가지로 공항운영 재정적자로 인해 

재무구조가 악화된 상태에 놓이게 되었고 2009년 

까지 연평균 탑승객 –6.4%, 운항편 –0.3%, 화

물 –4.5%로 감소하였으며 2012년 통합운영체제 

전환 이후 약 3년간 운항편수 4.2%, 탑승객 4.4%

의 증가율을 보였다.

이처럼 일본 오사카 지역의 복수공항시스템의 

성공적인 정착에는 공항운영주체 및 유관기관의 

협력 및 다각적인 운영전략, 시스템의 따른 효과

로 볼 수 있다.

먼저 운영전략을 살펴보면 24시간 운항으로 

국외자본과 자국자본으로 이루어진 Hybrid Mod

el의 신규항공사 유치, LCCT 운영을 통한 공항

사용료의 인하, 발권시스템의 개선을 통한 발착

시간 지연, 결항의 최소화 등으로 공항환경에 대

한 개선을 실시하였다.

또한, 자국항공사의 가격경쟁력을 보호하는 정
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책으로 제 1터미널과 2터미널의 이용요금을 차등

적용 하여 운영하고 있으며 이를 통해 자국 LCC

의 거점공항화 전략을 수립하고 있다[10].

다음으로 공항운영시스템의 변화를 보면 이전

에는 오사카공항과 간사이국제공항은 서로 독립

된 주식회사 운영으로 인한 과도한 경쟁, 유지보

수 비용 등 1994년 개항 후 10년 동안 총부채 22

조 원, 연간 이자비용으로 2,400억 원의 지출로 

재무구조가 악화되었다.

그러나 2012년 신간사이 국제공항 주식회사의 

통합운영형태로 바뀌면서 유지보수의 일원화, 신

규항공사 유치전략 비용의 감소, 효과적인 교통

량의 분배 전략 등 복수공항시스템이 제 기능을 

하게 되었고 탑승객과 운영소득이 지속적으로 회

복되었다[11].

따라서 제주지역의 복수공항시스템의 정착을 

위해서 공항운영주체, 항공사, 유관기관의 협력을 

통한 항공교통량의 분배, 다각적인 운영전략, 상

황에 따른 유동적인 운영시스템의 전환이 반드시 

필요할 것이다.

3.3 송산공항과 타오위안국제공항

대만의 송산공항은 1950년 4월 16일 개항하여 

국제, 국내선을 모두 담당하는 관문 공항의 역할

을 수행하였다. 그러나 점차적으로 취항노선, 교

통수요의 증가에 따라 공항 수용량의 한계에 이

르게 되어 공항확장을 고려하였다.

그러나 타이베이 도심지역 가운데 위치하여 

확장부지가 제한적이며, 고도제한 및 소음문제 

등 지역 주민들과의 마찰로 인하여 신공항 계획

을 수립하게 되었고 1979년 2월 26일 타이베이시

를 중심으로 북서쪽으로 약 40km 떨어진 타오위

안 지역에 타오위안 국제공항을 개항하게 된다.

타오위안 국제공항이 개항하면서 송산공항은 

타오위안 국제공항에 국제선 노선을 이전하게 되

었고 부 공항의 역할을 수행하게 되었다[12].

단위 : 천명

구분 공항

공항여객처리실적

(2010-2015) 분담률 특징

국내 국제 합계

주 TPE - 185,823 185,823 86%
국제선

중심

부 TSA 16,699 14,690 31,390 14%
국내선

전용

합계 100% -

Source : Songshan, Taotuan Airport Annual report. (2015)

Table 3.9 TSA and TPE operations center

복수공항시스템 운영 초기 항공교통량의 분배

를 바탕으로 공항이용객 1,500만명을 돌파하는 

등 효과적으로 운영되는 듯 했으나 2000년대 유

류비 상승, 군공항의 일부 국내노선 허용, 대만 

서부지역 교통망 정비, 2005년 내륙을 연결하는 

고속도로시스템 구축과 2007년 고속철도가 개통

하여 2005부터 2009년까지 운항편수가 약 59%,

연간 승객 수는 약 67%로 감소한 것을 볼 수 있

다.

Source: TSA Airport Annual report. (2005~2015)

Fig 3.3 TSA Effect Ingredient.

이후 송산공항은 양안협정으로 2009년부터 

전세기 노선(Cross Strait charter flight)을 재

개하였고 2009년 약 4,000편의 전세기 운항으

로 연 약 16%의 성장률을 보였다.

Source: TSA Airpot Annual report. (2005~2015)

Fig 3.3 TSA Cross Strait Charter Flights
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또한, 2009년 Business Jet 운영으로 매년 

운항편수는 약 54%, 탑승객수는 약 51.3%씩 

증가하였다.

Source: TSA Airpot Annual report. (2005~2015)

TSA Business Jet Flights

2010년 송산공항의 단거리 국제선 운항으로 

타오위안국제공항의 비즈니스 승객수요가 송

산공항으로 이전되었으며, 2010년 홍차오-송산

노선을 시작으로 하네다-송산 푸동-송산 2012

년 김포-송산 등 국제선 노선을 개설하여 연간 

성장률 약 160%를 기록하였다[13].

Source: TSA Airpot Annual report. (2005~2015)

Fig 3.6 TSA International Charter Flights

2010년부터 2013년 까지 운항편수가 약 63%,

탑승객 수는 약 73%로 증가하였으나 2014년 타

오위안국제공항의 단거리 노선의 확충영향으로 

송산공항 수요는 운항편수가 약 3.19%, 탑승객 

수는 약 –0.11%로 미비하게 감소하였다. 이에 

따라 송산공항은 2015년부터 현재까지 동북아 거

점공항을 대상으로한 일본과 중국의 추가 노선을 

확충하는 중에 있다 [14].

송산공항은 동북아 노선의 신규 취항, Busines

s Jet, 전세기 등을 통한 운영전략에도 불구하고 

미비한 운항실적을 보였는데 이는 한정된 내수항

공수요와 제한적인 입지조건으로 인한 전략적 운

영의 제약 때문이다.

Source: TPE Airport Annual report. (2005~2015)

Fig 3.7 TPE Effect Ingredient.

타오위안국제공항의 경우 탁월한 입지조건으

로 24시간 운영, FSC-LCC의 연계, 거점공항 활

용전략으로 연 평균 운항편 11%, 탑승객수 23%

의 성장세를 보이고 있다[14]

2009년 양안협정으로 송산공항의 단거리 국제

선이 개설되어 타오위안국제공항의 탑승객수는 

약 0.66% 감소하였지만 2011년 국제노선 확충과 

외항사의 유치로 중국노선이 41개로 확대되면서 

운항편수가 4.6%로 증가하였다. 2012년 동북아 

노선 연구개발 및 편의시설 확충으로 탑승객 

11.58% 증가하였으며 항공교통량이 29.7% 증가

하였다. 2013년부터 외항사들의 진입과 동남아와 

동북아의 국제선 확대, 북아메리카 노선의 확충

으로 2013년부터 2015년까지 운항편수 약 13%,

탑승객수 약 25%로 증가하였으며 2015년부터 장

거리 노선을 추가적으로 확충하는 중에 있다[13].

대만의 복수공항시스템은 타오위안국제공항을 

허브공항으로서 발돋움하게 하였으며 국제선을 

집중 공략하여 지속적인 상승률이 나타났지만,



한국항공운항학회              복수공항시스템 분석을 통한 제주신공항 운영방안 연구 97

송산공항은 제한된 항공수요, 입지 조건 등의 제

약으로 미비한 상태를 유지하는 수준이다.

이는 복수공항시스템 운영초기단계에 국제선

과 국내선의 이원화운영계획을 수립하였지만 고

속도로와 고속철도 등 내륙교통시스템구축의 영

향을 고려하지 못하였고 각 공항의 역할에 따른  

수요유발에 집중하다 보니 동북아 항공시장의 변

화에 따른 유동적인 대응이 늦어졌기 때문이다.

또한 설립초기 항공수요의 개발이 타오위안국제

공항에 편향되어 송산공항의 노선개발 및 신규항

공사 유치가 늦어 양 공항이 동반성장을 목표로

한 전략과 정책이 충분히 고려되지 못하고 경쟁

구도 중심으로 운영되었기 때문이다.

따라서 제주공항과 제주신공항의 동반성장을 

위한 운영방안과 연구개발이 설립초기부터 모색

되어야 할 것이며 제주도와 대만은 지리적 위치

와 면적에서 차이가 있지만 섬지역이라는 특성과 

내수항공수요의 개발이 제한적이라는 공통점 또

한 고려하여야 할 것이다.

3.4 김포국제공항과 인천국제공항

김포국제공항은 인천국제공항 개항이전 우리

나라의 관문공항으로 95개의 노선, 1,800만명의 

국제선 여객을 포함한 연간 총 2,300만의 여객,

140만톤의 화물을 처리하였다. 그러나 1980년대 

해외여행의 자유화 이후 지속적으로 증가하는 항

공수요로 인하여 수용능력 한계 및 주변 소음피

해 갈등이 심각해졌다. 이에 정부는 신 공항 건

설을 검토하는 동시에 동북아지역의 항공교통 허

브기능을 수행 할 수 있는 공항 발전 전략을 수

립하였으며 국제선은 인천국제공항에 국내선은 

김포국제공항으로 수도권 공항 간 역할분담방안

을 추진하였다[15].

단위 : 천명

구분 공항

공항여객처리실적

(2010-2015) 분담률 특징

국내 국제 합계

주 ICN - 243,788 243,788 66.99
국제선

중심

부 GMP 97,135 23,008 120,143 33.01
국내선

전용

합계 100% -

Source : 인천공항공사, 한국공항공사 항공통계자료

Table 3.10 ICN and GMP operations center

김포국제공항은 인천국제공항 개항 후 ‘김포국

제공항 종합개발계획’을 수립하여 인천국제공항 

개항으로 발생한 여유시설을 활용하였고 수익 감

소에 대한 재무구조 개선을 실시하였다.

아래의 표와 같이 국제선 기능이 인천국제공

항으로 이전되는 2001년 이후부터 김포국제공항

의 운항편수가 크게 감소하는 것을 볼 수 있다.

Source: 한국공항공사 항공통계자료(2000년-2016년)

Fig 3.8 GMP Effect Ingredient.

2001년 3월 국제선을 인천국제공항으로 이관 

후 국내·국제 운항편수가 약 27만 편에서 15만 

편으로 약 41.4% 감소하였으며 탑승객의 경우 

약 39.8%가 감소하였다. 또한 국내선의 경우 200

4년 –16.2%, 2005년 –12%의 감소율을 보이는

데 이는 2004년 4월 고속도로 교통망 확충 및 

고속철도 개통으로 제주노선을 제외한 모든 노선

의 항공기 운항횟수가 급격하게 감소하였기 때문

이다.[16]

그러나 김포국제공항의 우수한 접근성, 유휴시

설 활용문제, 복수공항시스템의 양극화 문제 등

으로 인해 정부는 김포국제공항에서도 제한적인 

비즈니스 단거리 국제선 노선을 허용하였다.

일 시 내 용
2003년 11월 김포-하네다 노선 개설(일 8편)

2005년 김포-하네다 노선 증설(일 16편)

2007년 10월 김포-홍차오 노선 개설

2008년 12월 김포-오사가 노선 개설

2010년 3월 김포-나고야 노선 개설

2010년 10월 김포-하네다 노선 증설

2011년 7월 김포-북경 노선 개설

2012년 4월 김포-쑹산 노선 개설

Table 3.11 GMP International Line Setup
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2003년 11월 김포-하네다 노선의 일 8편 개설

을 시작으로 2007년 10월 홍차오 노선 개설, 201

1년 7월 북경노선 개설, 2012년 쑹산 노선이 개

설되어 김포국제공항의 국제선은 2009년 250만

명, 2010년 316만명으로 26.4%가 증가하였고 201

1년도는 16.4%가 성장한 368만명이 되었다.

2003년 김포-하네다 노선이 처음 개설된 이후 

2004년부터 2011년까지 연평균 17.4%의 높은 성

장을 기록하였다.

Source: 한국공항공사 항공통계자료(2000년-2016년)

Fig 3.9 ICN Effect Ingredient.

인천국제공항은 공항 인근에 도심이 없어 야

간 운항 금지(curfew)로부터 자유로워 24시간 공

항운영이 가능하다. 개항 이후 동북의 허브공항

으로 급성장하였고 2003년에는 총 130,175편으로 

전국의 27.3%, 2005년에는 160,833편으로 전국의 

36.4%를 차지할 만큼 수송 능력이 빠른 속도로 

증가하였다[17].

2008년 2단계 확장공사가 완료되어 정부의 일

관된 동북아 허브공항의 정책으로 지속적인 성장

을 보이고 있다.

인천국제공항 실적의 경우 2003년 사스로 인

해 탑승객이 전년대비 –5.4% 감소하였지만 200

4년부터 2007년까지 운항편수의 가파른 증가세가 

보이는데 이는 저비용항공사들의 출연으로 취항

이 증가하였기 때문이다.

그러나 2007년부터 2009년까지 탑승객과 운항

편수의 감소는 김포국제공항의 국제 단거리 노선 

개설 등에 의한 것으로 분석된다. 그 후 인천국

제공항의 탑승객 수는 7.9%, 운항편수는 9.5%의 

꾸준한 증가율을 보이고 있는데 이는 2009년 항

공법에 규정된 신규 항공사의 국제선 취항규제가 

폐지되면서 LCC의 국제선 취항 증가로 인한 것

으로 분석된다[15].

2015년 기준 90개 항공사 54개국 186개의 도

시를 취항하고 있고 운항편수는 전년대비 5.3%,

여객 수는 8.3%가 증가하였다. 이는 신규 항공사 

유치, 25개 신규 노선 확대, 저유가 및 LCC 운항 

확대 효과로 분석된다. 또한 인천국제공항에는 1

5개 LCC가 취항하고 있고 39개 도시를 연결하고 

있으며 전체여객의 16.0%를 점유하고 있다[18].

앞서 본 바와 같이 정부는 증가하는 항공수요

를 시기 적절히 대비하고 효율적으로 처리하기 

위해 인천국제공항을 건설하였고 이를 동북아의 

허브공항으로, 김포국제공항은 국내선 중심으로 

운영하되 비즈니스 및 소규모 관광수요에 맞춘 

제한적 국제선을 운영하고 있다.

이처럼 제주도의 신공항 건설 후 복수공항시

스템의 운영 방식 또한 기능적, 효율적 관점에서 

바라봐야 할 것이다. 제주도는 섬지역이라는 특

성과 항공교통을 이용한 관광객들의 관광 수입 

비중이 높은 편으로 이를 감안한 국제선과 국내

선의 적절한 노선배분이 필요할 것이다.

Ⅲ. 결 론

국제항공사회는 점진적으로 증가하고 있는 

항공 여객수요를 효율적이고 안전하게 관리하기 

위해 국제적으로 비교 가능한 공항교통자료에 근

거하여 미래의 공항 수용 요구량을 통한 공항교

통예측 방향성의 제시, 공항설계 및 인프라 구축 

등으로 활용하고 있다.

이에 따라 본 연구는 2025년 개항을 앞두고 

있는 제주 신공항의 효율적인 운영방안을 모색하

기 위해 공항교통자료에 근거하여 제주국제공항

의 현황분석, 국내외 복수공항시스템(KIX-ITM, T

PE-TSA, ICN-GMP)의 운영 배경, 복수공항의 특

징, 설립이후 효과성 및 운영전략에 대한 분석을 

실시하였고 이를 바탕으로 다음과 같은 공통적인 

사항을 찾을 수 있었다.

첫째, 항공수요에 대한 수용능력이 한계에 다

다르고 복잡해지면서 높은 수용능력을 허용 할 

수 있는 신 공항이 건설되었다.

둘째, 신 공항 건설 시 지리적인 요건, 공항 

운영시간 등을 고려하였고 24시간 운영 가능한 

공항을 건설했다는 것이다.
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셋째, 복수공항시스템 운영 초기 구공항의 교

통량을 분배하였고 구공항은 새로운 항공수요,

또는 전략의 수립이 필요하다는 것이다.

마지막으로 복수공항시스템의 성공적인 운영

을 위해 정부의 정책을 중심으로 한 공항운영주

체 및 유관기관의 협력 반드시 필요하다는 것이

다.

이러한 공통점을 고려하여 각 공항의 분석된 

내용을 바탕으로 다음과 같은 결론을 도출하였

다.

첫째, 제주 신공항은 24시간 이용 가능한 공항

으로 운영 되어야 한다.

제주국제공항은 공식적인 Curfew는 없지만 소

음 등의 문제로 인하여 23:00부터 05:00까지 운항

을 제한하고 있다.

앞서 언급한 세 공항의 운영사례를 보면 24시

간 운영과 기존 공항의 국제노선 이전으로 인한 

운항편수, 탑승객 등이 지속적으로 증가하였다.

국내의 경우 중국, 동남아, 대양주 노선 등이 저

녁에 이뤄지고 있는 점을 고려할 때 제주 신공항

의 24시간 운영을 바탕으로 중장거리 노선개발,

신규항공사 유치로 항공수요를 증진시킬 수 있을 

것이며 신ㆍ구 공항의 활성화에 기여할 수 있을 

것이다.

또한 교체공항으로서의 역할을 수행할 수 있

을 것이다. 국내에는 인천공항을 제외 하고 24시

간 운영하는 공항이 없어 야간 항공편의 비정상 

상황 발생 시 교체공항 선정에 어려움을 겪고 있

는 실정이다.

따라서 제주 신공항을 24시간 운영한다면 교

체공항으로서 임무를 수행할 수 있을 것이며 특

히 남쪽에서 들어오는 비정상 항공기에 대해 보

다 신속하고 안전하게 제주공항으로 회항 할 수 

있을 것이다.

둘째, 국내선 중심의 구 공항과 국내선, 국제

선을 모두 운영하는 신공항의 형태로 분할 운영

방식을 도입해야 한다.

앞서 분석한 오사카-간사이, 송산-타오위안, 인

천-김포의 경우 국제선, 국내선의 운영방식을 통

해 증가하는 항공수요를 분배 하였고 이후 기존 

공항의 또는 구 공항의 노선개발 및 연계 수요 

확보를 통해 국제선과 국내선의 혼합 운영형태로 

진화하였다.

그러나 제주지역은 국내선의 수요가 높은 지

역으로 이를 반영한 항공교통량의 분배가 필요하

다. 또한 강제적인 교통량 분배는 각 항공사의 

이익창출 및 노선개발의 방해요소가 될 수 있으

므로 각 항공사의 자율적인 참여에 따라 교통량

을 분배하되 참여도에 따른 우선적인 슬롯분배,

공항 사용료 할인 등 혜택을 제공하여 자율적인 

항공수요의 분배를 유도하여야한다.

다음으로 관광자원이 풍부한 제주지역의 장점 

과  24시간 운영정책을 바탕으로 신규노선유치,

제주를 거쳐 내륙지방 또는 제3국으로 운항하는 

연계노선개발, FSC와 LCC를 연계한 Hybrid 전

략 등 이용객의 실효성 있는 선택 기준을 정립해

야 할 것이다.

셋째, 공항의 특성, 지리적인 위치, 교통량의 

분배방법, FSC와 LCC 연계수요의 개발, 24시간 

운영 방침 등을 고려하였을 때 단일주체의 통합

적운영관리가 필요하다.

송산-타오위안의 경우 신공항에 대한 편중된 

투자 및 교통량 분배로 인해 구 공항과 신 공항

의 동반성장 정책이 충분히 고려되지 못하였고 

항공시장의 변화에 유연한 대응이 늦어지는 결과

를 초래하였다.

또한 간사이와 오사카의 경우 확실한 통합주

체의 필요성에 대해 확인할 수 있다. 각기 다른 

주체로 운영 되던 2012년 이전까지 과도한 경쟁

으로 인하여 재무구조의 악화, 경영난 등 적자운

영이 불가피 했었지만 신간사이 주식회사로 두 

공항의 운영주체가 통합된 이후 유지보수의 일원

화, 신규항공사 유치, 비용 감소, 연계수요 및 노

선개발을 통한 노선분배 등으로 인하여 운항실적

개선과 순이익 또한 증가하였다.

이처럼 복수공항 운영 시 탄력적인 노선배분,

간접투자비의 절약, 연계수요의 유발, 신규노선의 

유치 등 양 공항 모두 상생할 수 있는 전략정책

을 위해 단일주체의 통합운영이 필요하다.

마지막으로 복수공항운영은 국익과 이용자 위

주의 관점에서 이루어져야 한다.

24시간 운영, 국제선과 국내선의 분리, 통합주

체의 운영을 기본으로 하되 급변하는 항공 시장

에 유연하게 대처할 수 있는 미래지향적 운영기

반을 구축해야 할 것이다.

오늘날 우리나라는 ICAO 6연임 이사국이자 

세계 항공운송실적 8위에 해당하는 항공대국으로 

성장하여 현재도 수준 높은 항공교통서비스를 제

공하고 있다. 하지만 보다 높은 도약을 위해선 

현재에 만족하지 않고 지속적인 쇄신이 필요하며 

이제는 이해관계자인 정부, 항공사, 공항공사, 항

공산업 전반 이해당사자들의 충분한 의견 수렴을 

통해 공감대를 형성하고 모두가 함께 국내 실정

에 맞는 가장 적합한 복수공항시스템의 구축이 

필요할 것이다.
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