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Ⅰ. 서 론

1.1 연구의 배경

항공운송 수요의 지속적인 증가로 항공교통 시

설 특히, 공항의 수용능력의 확장이 불가피한 상

황이지만, 공항에서의 항공운송 수요의 미래 성

장이 전적으로 물리적 용량 확장에 의해 충족 될 

수 있다는 개념은 비현실적이라고 여겨지며 수요

의 관리가 미래에는 가장 중요한 것으로 인식되

고 있다[1].

보잉의 항공운송 시장 전망에 의하면 지난 5년

간 전 세계 여객 수요는 연간 6.2%, 향후 20년간

에는 4.7%, 아시아 지역에서는 5.7% 성장을 예측

하고 있다[2]. 이렇듯 최근의 폭발적인 수요 증가

와 향후 예상되는 지속적인 수요 증가에 대비하

여 세계 각국은 공항 수용능력의 확장을 추진하

고 있으며, 인천국제공항도 2018년 1월 18일에 

기존의 1개 여객터미널 운영으로 인한 수용능력 
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포화상태를 해소하고자 제2여객터미널의 운영을 

개시하였다.

공항슬롯은 공항에서의 여객처리를 위한 터미

널시설의 수용능력 뿐 아니라 항공기 이착륙에 

필요한 활주로 용량 및 공역 이용을 고려한 ATC

능력 등의 전체적인 규모를 고려하여 최저 수용

력을 기준으로 그 규모를 결정하고 있다. 국내의 

슬롯조정 대상 공항의 경우 슬롯 배정의 기준으

로 항공기의 시간당 도착 및 출발편의 수를 지정

한 ATC 기준, 시간당 출도착 여객의 규모를 정

한 CIQ 기준 그리고 노선별 기준 시간당 배정횟

수를 정하여 각각의 기준을 모두 충족할 때에만 

슬롯을 배정하도록 하고 있다. 즉 특정 시설의 

규모 확장만으로는 슬롯의 용량을 확대할 수 없

으며, 최근 제2여객터미널을 운영을 개시한 인천

국제공항의 경우도 여객터미널의 용량은 충분히 

확대되었지만 같은 공역을 사용하는 상황은 개선

된 점이 없기 때문에 기존과 동일한 슬롯용량으

로 운영되고 있다. 현재 인천국제공항의 공항 수

용능력의 문제는 공역과 관련된 ATC 용량에 있

으며 특정시간대로 항공기 이착륙이 몰리는 첨두

시간과 심야시간 등의 비첨두시간대로 뚜렷이 구

분될 수 있을 정도로 공항 자원의 배분이 효율적

으로 이루어지고 있지 않고 있다.

따라서 비록 제2여객터미널이 운영을 개시하여 

기존에 이루어지고 있었던 입출국 절차와 관련된 

서비스 품질은 향상되었다고 하더라고 눈에 보이

지 않는 혼잡의 문제는 여전히 상존하고 있다.

즉, 항공 여행을 떠나려는 여객이 아무리 빠르게 

출국 수속을 하고 탑승구에 대기하거나 항공기에 

탑승하였다고 해도 출도착 항공기가 밀집되어 있

는 시간에는 탑승지연이나 이륙지연 등이 빈번히 

발생하는 것이다. 본 논문은 이러한 문제점을 해

소하고 공항 자원의 효율적 배분 및 이용을 위한 

새로운 개념의 슬롯배정 모델이 제시되어야 하겠

다는 필요성에서 출발하였다.

1.2 연구의 목적

공항슬롯의 배정은 가용한 공항 인프라가 부족

한 공항에서 필요하며, IATA의 WSG(Worldwide

Slot Guidelines)에서는 이들 공항을 제3종1) 공항

1) “3종 공항(Level 3)”이라 함은 공항능력대비 

항공교통흐름 등이 매우 혼잡하여 당해 공항에 도

착 또는 출발 항공기를 운용하고자 하는 자는 반

으로 지정하고 해당공항의 슬롯의 배정을 담당하

는 슬롯 코디네이터의 허락이 있어야 사용이 가

능하도록 규정[3]하고 있으며, 미국을 제외한 전 

세계 대부분의 국가에서 IATA의 규정을 준수하

거나 준용하고 있다. 즉, 공항슬롯 배정의 목적은 

혼잡한 공항에서 가장 많은 수의 수요자에게 공

항 인프라를 가장 효율적으로 사용하도록 하기 

위한 것으로 공항의 슬롯 조정자의 허락으로 사

용이 가능한 특정일 특정시간의 항공기의  도착

과 출발 시간대를 말한다.

공항슬롯의 배정은 물리적인 확장 한계성을 지

닌 공항의 수용능력 부족 문제를 해결하기 위하

여 희소한 자원의 효율적 사용을 극대화하는 방

향으로 이루어져야 한다.

지금까지 공항 슬롯 배정에 관한 선행연구가 

많이 있어왔지만 주로 이론적인 검토나 행정적 

절차나 지연 등에 따른 단순한 용량부족과 혼잡

비용 발생에 관한 것 등 원론적인 수준으로 연구

되었음을 알게 되었고 구체적인 배정모델에 대한 

연구는 발견하지 못했다.

따라서 저자는 통신분야에서 전파대역에 따른 

사용의 혼잡성을 해소하는 방안으로 제시된 AIP

모델[4]을 공항슬롯 배정체계에 도입하여 혼잡한 

공항 특히, 특정시간대 용량이 부족한 공항에서 

불균형적으로 이루어지고 있는 배정을 균형 잡힐 

수 있도록 하는 새로운 슬롯배정 모델 개발의 필

요성을 인식하였다.

본 연구는 공항슬롯 배정과 관련하여 단순한 

이론적 검토 및 의견제시를 넘어 슬롯조정이 필

요한 제3종 공항에서 시장 메커니즘을 반영하여 

공항자원의 효율적 활용을 극대화하는 적용 가능

한 균형적 공항슬롯 배정 모델을 구체적으로 제

시하고자 한다.

1.3 연구의 범위

현행 공항슬롯 배정체계는 자국의 독자적인 슬

롯배정 체계로 운영되는 미국식 방식과 IATA의 

지침에 따르는 유럽식 방식으로 대별되어 있으

며, 미국을 제외한 국가들은 유럽식 공항슬롯 배

정체계를 적용하고 있으며 한국 또한 IATA의 

WSG를 준용하여 정부 지침을 제정하고 대상공

항의 슬롯배정 업무에 적용하고 있다.

드시 사전에 슬롯조정을 받아야 운항할 수 있는 

공항을 말한다.
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공항슬롯 배정체계에 관한 기존의 연구들은 대

부분 미국 및 IATA방식의 공항슬롯 배정 규칙에 

대한 이론적 분석을 통하여 배정체계에 따른 특

징들을 살펴보는 수준이었다. 비록 시장기반 접

근법으로 최적의 사용료 수준 결정과 연계된 슬

롯배정 체계나 공항 슬롯의 경매 그리고 1차 슬

롯 조정의 비효율성을 수정하기 위한 2차 거래 

등을 연구하였고 공항 슬롯 배정 전략에 따른 슬

롯배정 체계에 관한 연구가 진행되었지만 구체적

으로 실무에서 적용 가능한 슬롯배정 모델에 대

한 제안은 발견하지 못하였다.

본 연구는 IATA 방식의 공항슬롯 배정 체계를 

준용하는 국내 공항의 슬롯배정 규칙에 시장 메

커니즘을 접목하였다. 즉, 항공사가 기꺼이 많은  

비용을 지불하더라도 선호하는 시간대의 공항슬

롯을 사용할 수 있는 배정 모델을 제안하는 것을 

연구 범위로 하였다. 실증분석은 인천국제공항을 

대상으로 2017년 하계 성수기 가운데 가장 운항

편이 많은 날짜의 실제 공항 슬롯 배정 데이터를 

사용하였다.

Ⅱ. 이론적 배경

본 연구는 기존의 공항슬롯 배정 체계의 한계

를 극복하고 기득권의 보유는 인정하되 원하는 

수익자 부담의 원칙을 적용하여 기득권 보유 항

공사가 비용 지불을 통하여 원하는 슬롯을 계속

하여 보유하거나 보유를 포기하고 풀(pool)로 반

환하여 신규 진입 항공사나 보유가 더 절실한 항

공사에게 기회를 제공함으로써 희소한 공항자원

을 보다 더 효율적으로 이용하기 위한 아이디어

에서 출발하였으며, AIP 모델을 적용한 슬롯배정 

체계에 관한 선행연구에서 착안하여 시작하였다.

초기 슬롯배정 체계는 항공교통 흐름을 보다 

효율적으로 유지되도록 행정적 또는 절차적 접근

에 주안점을 두고 있었다. 행정적 조치는 교통흐

름을 공간적으로 전환하여 허브공항 또는 위성공

항으로 수요를 분산하는 것으로 특정공항에서 항

공사가 슬롯의 경제적 가치에 따라 기꺼이 비용

을 지불하고자 하는 재정적 도구와는 거리가 있

다. 항공사가 슬롯을 사용하면서 지불하는 착륙

료 등의 공항시설 사용료는 전형적으로 MTOW

에 따라 획일적으로 부과하였다.

본 연구의 이론적 배경은 공항슬롯 배정체계에 

관한 선행연구에서 나타난 미국식 및 IATA식의 특

징을 먼저 소개하고 다음으로 공항슬롯 배정체계에 

대한 주요 이론들을 살펴본 뒤 마지막으로 AIP모델

에 관하여 고찰하고자 한다.

2.1 미국, IATA의 슬롯 배정체계 비교

미국식 공항슬롯 배정 체계는 먼저 신청한 자

에게 먼저 제공하는 방식(a first-come first-serve

basis)으로 미리 예약하는 것이 허용되지 않는다.

이러한 미국식 공항슬롯 배정 체계는 현재의 높

은 수준의 항공교통 수요를 처리하는 것에 부적

당하기 때문에 경제적인 비효율을 초래한다[5].

미국식 공항슬롯 배정체계의 선착순 방식은 4개

의 대규모 공항에서는 예외적으로 고밀도 규칙을 

적용하도록 허용하였고 1985년까지 지속되었다.

1986년부터는 매매 규칙(Buy-Sell Rule)을 도입

하여 2차 시장에서 공항슬롯을 거래할 수 있도록 

하였다. 슬롯 거래는 항공사 뿐 아니라 은행 및 

기타 이해관계자들이 참여할 수 있도록 한 점이 

유럽식 규칙과 다른 점이라 하겠다.

Table 1. USA vs IATA Approach

구분 Us-Approach IATA-Approach

적용 미국 유럽 및 대부분의 국가

특징

-First-Come First-

Serve Base

-Buy-Sell Rule

-Grandfather Right

-Use it lose it Rule

신청

자

항공사 및 항공기 

운영자

항공사 외에도 은행 

등 기타 이해관계자

유럽은 1993년 공항슬롯 배정 공통 규칙을 제

정하였는데, IATA의 WSG를 기반으로 하여 공항

슬롯의 효율적 사용과 비차별 접근이 가능하도록 

하고 있다. 미국식 방식과 크게 다른 점은 항공

사와 항공기 운영자에 한하여 정해진 우선순위에 

따라 공항슬롯을 배정하고 있으며 공항슬롯의 기

득권을 인정하여 지난 시즌에 보유한 슬롯은 동

일기간 동안 현재 시즌에도 보유할 수 있는 권리

를 확보할 수 있다. 다만 Use-It-Lose-It 규칙을 

적용하여 부여받은 슬롯을 계획대비 80% 이상 

사용할 경우에만 기득권을 확보할 수 있으며, 그

렇지 않을 경우 해당 슬롯은 슬롯 풀로 반환되게 

된다. 즉, 공항 슬롯을 항공사의 재산권으로 보지 

않으며 공항시설 사용권으로 간주하고 있는 것이

다. 그러나 공항슬롯의 소유권에 대한 논쟁이 완

전히 정리된 것은 아니다[6].
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IATA식 공항슬롯 배정 체계는 현행 항공사가 

운항계획의 안정성과 투자의 용이성 측면에서 장

점을 보이고 있으나 경제적인 효율성 측면에서는 

한계를 보이고 있다고 보는 데 그것은 첫째, 희

소한 공항 자원을 기득권에 의한 배정 원칙 때문

에 가장 가치창출 측면에서 적합한 항공사에 배

정할 수 없으며[7], 둘째, 항공서비스 후속시장에

서의 경쟁을 금하고 있어 기존 항공사에게 유리

하게 작용하고 있다[8]. 아울러 투자에 의한 규모

을 확장하는 공항당국에 충당할 비용이 마련되지 

않는다는 것이다. 즉, 희소한 공항 자원인 공항슬

롯에 대한 효율적인 사용과 비차별적인 접근이 

가능하도록 하기 위한 조치가 필요하다.

2.2 시장기반의 공항슬롯 배정 체계

공항슬롯 배정 체계의 경제적 효율성 추구를 

위하여 John Sickmann은 시장기반의 접근법으로 

최적의 사용료, 경매, 2차 거래를 제시하였다[9].

(1) 최적 사용료(Optimal User Charges)

공항 슬롯 사용과 관련하여 최적의 혼잡수수료

와 용량은 효율성을 달성하도록 동시에 결정되어

야한다. 최적의 용량은 추가되는 공향 용량에 기

인하여 전 기간동안 모든 사용자의 지연비용의 

절감이 해당 용량의 원가와 같을 때 나타난다.

과도한 수요가 발생할 때 수요과 공급이 연관되

는 수준까지 수수료의 인상은 불가피한데 그것은 

공향 용량의 부족에 기인한다.

CAA(Civil Aviation Authority, UK, 1989)는 

런던의 히드로와 게트윅 공항의 여객 이용료를 

수요와 공급의 조화를 위해 2배 인상의 필요성이 

있다고 주장했다.

Morrison과 Winston[10] 등은 미국에서 시간변

량 사용료의 도입에 따른 연간 순익에 대해 추정

하였다.

Mayer 와 Sinai[11]는 네트워크 항공사 만이 

네트워크 효과를 취할 수 있기 때문에 만약 여객

이 환승이 가능한 시간을 확보하고 있다면 집중

시간에 모든 항공편을 묶을 것이며, 다른 항공사

들은 그외 시간대를 사용할 수 있다. 따라서 네

트워크 항공사들은 집중시간대의 대부분의 지연 

비용을 참아낸다고 주장하였다.

이론적으로 최적의 공항사용료는 혼잡 외부성을 

내재화하고 최적 공항용량을 할당하며 모든 항공사

에 대한 비차별적 접근을 보장함으로써 항공서비스 

후속시장에서의 경쟁을 촉진할 수 있다[12].

(2) 경매(Auctions)

최적의 사용료 책정시에 제기되는 공항슬롯에 

대한 정보문제에 기인하여 경매가 대체되는 가격 

책정 방법으로 종종 사용된다. 경매는 수요와 공

급이 일치하는 가격 책정으로 가장 높은 가격을 

지불하고자 하는 항공사가 공항슬롯을 확보하며 

첨두∙비첨두 간의 변화에 대한 인센티브 가격 

책정이 가능하다. 또한 혼잡과 희소성에 대한 가

격을 찾을 수 있기 때문에 최적의 투자수준에 대

한 정보가 공개된다. 따라서 공항슬롯에 대한 경

매는 최적의 사용자 요금 책정을 가능하게 한다.

그러나 경매방식은 공항슬롯에 대한 기득권의 철

회가 전제되어야 하며 희소성에 대한 할증료 부

과가 불가하다. 또한 공항슬롯 경매는 매우 복잡

하고 고도의 경매설계가 요구되며 항공사의 공항

슬롯 사용 의도를 알지 못하면 용량을 계산하기

가 어렵다.

지금까지 제시된 주요 경매 모델은 GIP 모델,

RSB 모델, Second Best 모델, SMRA 모델 등이 

있다.

GIP 모델은 Grether, Isaac 그리고 Plott이 

1979년 미국 항공 위원회에서 의뢰한 경매모델로 

제시한 것으로 이착륙 권한의 배정을 2단계에 걸

친 경매방식으로 시행하는 내용이다. 즉, 1단계에

서는 균일한 가격 경매를 실시하며 6개월간 항공

사는 공항슬롯에 대한 완전한 재산권을 확보하게 

되며 경매는 공항마다 독립적으로 수행한다. 1차

경매에서 보완해야 할 점은 2차시장에서 익명의 

중앙식 컴퓨터 거래로 시행한다[13].

RSB 모델은 1982년 Rassenti, Smith와 Bulfin이 

개발한 모델로 가격이 봉인된 입찰방식을 결합한 

경매 모델이다. 이 모델에서는 공항용량은 외연

적으로 결정되며 모든 공항슬롯을 동시에 경매하

는 방식이다. 공항슬롯 패키지에 지불할 가격은 

개별 공항슬롯의 한계 그림자가격(Shadow Price)

에 의해 결정되며 RSB가 개발한 알고리즘의 도

움을 받은 조건부 입찰에서 산정된다[14].

Second Best 모델은 1995년 Wolf에 의해 제시

된 모델로 모든 공항슬롯에 대한 동시 경매는 높

은 거래비용을 이유로 거부되었고 효율손실을 최

소화하고자 하였다. 핵심슬롯과 보완슬롯의 패키

지 방식의 입찰을 가능하게 하였고 공항슬롯에 

대한 가격은 핵심슬롯과 보완슬롯의 입찰가의 합

계로 결정되도록 하였다[15].
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SMRA(Simultaneous Multiple Round Auction)

모델은 2002년 DotEcon에 의해 개발된 모델로 

공항슬롯 배정을 15-30분 단위의 시간 간격으로 

정의하고 이 단위내의 슬롯조정은 항공교통관제

에서 시행토록 하였다. 이 경매에 참여하는 항공

사는 항공기 구성, 노선방향 등이 고려된 지불의

사가 담긴 종합입찰가를 제출하며 경매인은 용량 

및 사용요소를 고려하여 가장 높은 가치를 생성

하는 입찰자를 선택하도록 하였다[16].

John Sickmann은 종합적으로 GIP 모델은 공

항슬롯을 효율적으로 배정하는데 적합하지 않은

데 이는 용량 결정의 내생요인 뿐 아니라 1차 배

정에서 상보성의 문제를 무시하고 있고 터미널과 

주기장의 용량도 무시하고 있기 때문이다. RSB

모델은 상보성을 고려한 효율적인 공항슬롯 배정

을 할 수 있지만 높은 거래 비용이 발생된다.

SMRA 모델이 공항슬롯 경매모델로서 가장 적합

하다고 판단하였다.

(3) 2차거래(Secondary Trading)

슬롯의 거래는 공항슬롯의 초기 배정의 문제점

을 보완하고 향상시킬 수 있는 보조적인 슬롯배

정 메커니즘이며 관리적, 시장접근법적 방식과 

함께 사용될 수 있다. 슬롯 거래에 관한 아이디

어는 새로운 경제적 문헌연구가 아니며 1960년에 

Coase의 이론에 근거하고 있다[17].

거래비용이 없는 왜곡이 없는 시장과 잘 정의

된 공항슬롯에 대한 재산권에서 시장은 1차 배정

과 관계없이 경제적 효율성을 달성할 것이며, 2

차 거래는 경매와 마찬가지로 공항슬롯을 받기 

위해 기꺼이 비용을 지불하는 사용자를 허용하여 

효율적인 슬롯배정을 보장하는 것이다.

2차 거래의 도입은 현재 공항슬롯 사용자를 위

한 시장가격 수준에서 기회가격을 창출할 수 있

고 1차 거래에서 비효율이 발생한다면 2차 거래

에 의한 이익이 달성된다. 또한 슬롯을 확보하고 

진입비용이 드러나는 효율적인 투자수준이 확인

되기 때문에 잠재적 경쟁자들에게 시장 진입을 

가능하게 한다.

그러나 2차 거래와 관련하여 공항슬롯을 누가 

소유해야 하는지와 Use it or Lose it 규정의 준

수여부 등에 대한 논란이 있다.

2.3 전략에 따른 공항슬롯 배정 체계

Madas 등은 공항슬롯 배정 체계와 관련하여 

공항슬롯 배정 전략에 따라 향상된 현상유지 전

략(The enhanced status quo strategy), 점진적 

전략(The gradual strategy), 통제된 거래전략(The

controlled trading strategy), 혼잡가격 책정전략

(The congetion pricing strategy), 빅뱅전략(The

big bang strategy)로 정의하였다[18].

(1) 향상된 현상유지 전략

향상된 현상유지 전략((The enhanced status quo

strategy)은 기존의 슬롯배정 체계의 최소수준에서 

출발하여 기득권과 슬롯배정의 행정적 조정의 이

론적 근거를 바탕으로 하는 공항슬롯 배정의 기

본원칙을 준수한다.

기득권을 보호하며 기득권이 없는 슬롯은 슬롯 

풀(slot pool)로 반환되며 슬롯 풀은 경쟁촉진, 신

규진입 촉진, 지역노선/공항 보호, 일반항공을 위

해 활용될 수 있도록 따로 떼어 놓는다. 공항슬

롯은 먼저 요청하면 먼저 배정(first request-first

award) 방식으로 적격자에게 주어지며 2-3년간 

유효할 수 있으나 사용되지 않으면 슬롯 풀로 반

환된다. Use it or lose it 규칙을 엄격히 적용하

며 조정된 슬롯 거래로 인한 수익은 공항에 귀속

시켜 용량확대에 사용토록 한다.

(2) 점진적 전략

점진적 전략(The gradual strategy)은 시장 

메커니즘 쪽으로 방향성을 갖고 현상유지 전략에

서 조금 과감한 개정을 하지만 여전히 보수적인 

전략이다. 공항슬롯에 대한 1차 조정에서는 기득

권을 인정하지만 보다 명확한 준시장 메커니즘을 

사용한다. 따라서 점진적 전략에서는 기득권 슬

롯과 정책적으로 할당된 슬롯을 제외하고 공항에

서 항공사간 금전적인 거래에 의해 경매를 할 수 

있도록 허용한다. 특히, 기득권은 유효하지만 판

매할 수 없고 비금전적인 슬롯교환은 가능하며 

슬롯 풀에 있는 슬롯은 2차 거래가 허용된 경매

에 의해 공항수준에서 배정된다. 경매와 기득권 

수수료는 공항에 귀속되고 2차거래의 수입은 판

매자에 귀속된다.

(3) 통제된 거래전략

공항슬롯 배정 전략(The controlled trading strategy)

에서 보수적인 요소와 진보적인 요소가 결합된 

것으로 공항슬롯 기득권에 대한 약간의 수정/적

용하나 공항과 항공사간(1차거래), 항공사간(2차 
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거래) 슬롯 풀에 대하여 양자협정을 기반으로 완

전한 금전적 거래를 허용한다. 통제된 거래의 특

성은 완전한 거래가 허용되지만 1차 배정은 공항

슬롯을 사고 팔수 있는 슬롯에 대한 기득권 보유

와 관련되어 있다는 사실로부터 기인한다. 특히,

공항슬롯에 대한 기득권에 일시적으로 철회되어 

기 보유 슬롯, 항공사 운영실적에 따른 재배분 

슬롯, 슬롯 풀에 반환된 슬롯으로 구축된다. 즉,

1차 배정에서는 이전 동일시즌 기득권을 갖는 항

공사만 참여 가능하고 2차 배정에서 기득권 슬롯

의 일부가 모든 항공사에 공개되며 갱신된 기득

권 슬롯은 공항슬롯 조정자의 감독하에 항공사간 

쌍무협상을 통하여 거래될 수 있다. 나머지 슬롯

은 슬롯 풀로 반환되며 풀링된 슬롯의 일부는 따

로 떼어내어 정책 목표에 따라 먼저 요청에 먼저 

배정하는 방식으로 배정된다.

1차 거래 수준에서 풀링된 슬롯은 공항당국의 

소유이며 중앙집중식 거래시스템에 의해 항공사

와 일대잉 협상을 통해 판매될 수 있다. 슬롯은 

최저가격으로 제시되고 항공사의 최고입찰자에게 

슬롯이 판매되도록 유도된다. 또한 2차 거래 수

준에서 슬롯을 보유한 항공사는 이를 교환하거나 

판매할 수 있다. 1차 거래 이던 2차 거래이던 일

정한 보유기간이 경과하면 모든 슬롯은 슬롯 풀

로 반환되며 이는 다시 공항과 항공사간 협상을 

통해 거래가 된다. 1차 거래에서 발생한 수익은 

공항에 귀속되나 항공사간 2차 거래로 인한 수익

은 슬롯 보유 항공사가 확보한다.

(4) 혼잡가격 책정전략

혼잡가격 책정 전략(The congestion pricing strategy)

은 공항운영에서 수요와 공급의 불일치를 해결하

기 위해 재정적 수단을 더욱 직접적으로 사용하

는 전략으로 공항슬롯의 기득권을 버리고 혼잡기

반의 가격을 책정하는 전략이다. 특히, 각 항공사

는 기회비용 즉, 혼잡을 포함한 모든 경제적 비

용을 포함하는 수수료을 지불함에 의해 슬롯을 

사용한다. 혼잡가격 책정전략은 다양한 정책 또

는 운영 목표를 다루는 다양한 구성요소/유형의 

수수료를 포함하도록 구성이 가능하며 가정 널리 

논의되는 가격 구성 요소의 일부는 전통적인 중

량기반 사용료, 여객이용료, 예약수수료 등으로 

혼잡기반 가격을 결정한다.

혼잡기반 요금은 혼잡시간에 적용되는 희소성

에 대한 추가요금으로 반복적인 조정과정을 통하

여 수요와 용량을 조화시킬 것이라는 기대감으로 

설정된다. 즉, 결과적인 운항횟수가 실질적으로 

더 많거나 더 적으면 혼잡가격이 그에 따라 조정

될 것이다. 여기서는 Use it or lose it 규칙이나 

재활용 메커니즘은 의가가 없으며 슬롯 조정자에 

의해 모든 사용자에게 공항슬롯이 공개될 것이

다. 이 혼잡가격으로 파생된 수입은 실제 공항슬

롯 공급자인 공항운영 당국에 귀속된다.

(5) 빅뱅전략

빅뱅전략(The big bang strategy)은 가장 급진

적인 전략으로 공항슬롯에 대한 기득권을 완전히 

폐지한다. 공항에서 가용한 슬롯의 수은 공항의 

안전한 수용능력을 기반으로 반영되며, 기득권은 

박탈되고 공항슬롯 포트폴리오가 설정된다. 공항

슬롯 풀의 일부는 정책 추진 목적으로 따로 떼어

두며 이 슬롯은 판매될 수 없지만 같은 목적지 

슬롯은 교환할 수 있다. 착륙료는 계속 존재하며 

공항슬롯은 최소한의 슬롯사용 규칙이 적용되는 

대상이다.

남아있는 슬롯은 공항수준에서 조직된 정규적

이고 분산된 경매의 대상이다. 경매슬롯에 대하

여는 착륙료가 면제된다. 2차 수준에서 이러한 

슬롯은 항공사간에 매매된다.

Use it lose it 규칙은 최소 슬롯 사용기준을 

준수하지 않는 슬롯과 항공사와 공항간의 거래에 

의해 생생된 슬롯을 몰수한다.

공항은 슬롯을 매매하는 것으로부터 이익을 얻

고 있는 항공사들과 1차 경매 과정에서 얻은 수

익을 보유하게 된다.

2.4 인센티브 가격책정 메커니즘모델

이 연구논문에 모티브를 제공한 인센티브 가격

책정 메커니즘 모델(Incentive pricing mechanism)

은 당초 통신분야의 AIP(Administered incentive

pricing) 모델에 기초하는 이론을 기반으로 공항

슬롯 배정 문제와 연계하여 효율적인 공항슬롯 

배정을 위하여 제안된 통제시장 메커니즘을 정의

한 모델이다.

(1) AIP모델

AIP(Administered incentive pricing)는 통신에서 

무선 주파수 대역에 대한 사용료를 책정하는 모
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델로서 무선 주파수 대역의 사용료는 관리비용이 

아닌 다른 용도 및 사용자에게 거부된 주파수 대

역의 기회비용을 반영하여 책정하는 모델이다.

이 모델은 2009년 Ofcom에서 영국의 무선주파수 

사용에 관한 정책평가보고서에서 설명되었다[19].

AIP는 주파수 대역 사용자에게 주파수 대역 값의 

장기 신호를 제공하기 위한 것이다. 이 장기 값 신호

는 주파수 대역 사용자와 그 공급 업체가 무선 기술

에 대한 주파수 대역 및 투자의 사용과 관련하여 보

다 효율적인 결정을 내리는 것을 돕기 위한 것이다.

AIP 모델은 무선전신법(Wireless Telegraphy

Act)으로 1998년 영국에서 처음 도입되었는데, 그 

당시까지는 주파수 대역 사용료 책정에 대하여 

새롭고 근본적으로 다른 접근방식으로서 보수적

으로 적용되었다. 구현은 주파수 대역의 다른 사

용자에게 천천히 퍼져 나갔고 사용료 수준은 일

반적으로 추정된 전체 기회비용에 대해 기껏해야 

50% 수준으로 설정되었다. 현저한 사용료 인상은 

수년에 걸쳐 단계적으로 실행되었다.

AIP는 본질적으로 주파수 대역 사용자에게 다

른 입력과 함께 사용하는 주파수 대역의 가치를 

보다 신중하게 고려하고 사용 가능한 주파수 대

역의 최적 사용으로 이어질 가능성이 높은 의사 

결정을 하도록 인센티브를 부여한다는 것이다.

AIP 모델은 정체된 주파수 대역의 모든 대체 

용도를 고려한다. 최종 사용자에게 특정 네트워

크 서비스를 제공하기 위해 주파수 대역을 사용

하는 경우, 방해 받은 주파수 대역의 대체 사용

을 고려하여 적절하게 가격을 책정해야 한다. 따

라서 인센티브 가격은 주파수 대역 사용에 대한 

사회적 기회 비용을 반영한다. 인센티브 가격이 

과도하면 권리 보유자는 할당된 주파수 대역을 

공개하고 재할당을 위해 정부에 반납할 수 있다.

따라서 AIP 모델은 자원 사용을 합리화한다.

인센티브 가격은 부족한 자원을 보다 효율적으로 

사용하는 기술 또는 덜 혼잡한 자원에 대한 수요 

변화로 인한 변경을 고려하여 주기적으로 업데이

트 되어야 한다.

(2) 인센티브 가격책정 메커니즘 모델

인센티브 가격책정 메커니즘(Incentive pricing

mechanism) 모델은 Alessandro Avenali 등이 AIP

모델을 기반으로 2014년에 제안한 공항슬롯 배정 

체계에 대한 모델로 공항슬롯 배정을 인센티브 

가격책정과 연계하여 공항슬롯 사용의 경제성 확

보와 공항슬롯 배정에 완전한 시장경제 메커니즘 

적용에 따른 단점을 보완하기 위한 목적으로 제

시되었다[20].

이 모델은 공항 슬롯에 인센티브 가격을 도입

하여 시장 실패를 극복하는 통제 시장 메커니즘

을 정의하고 있다. 인센티브 가격은 공항슬롯 간

의 상호 의존성을 고려하므로 항공사들이 공항슬

롯 사용에 관한 효율적인 결정을 내릴 수 있다.

또한 이 모델은 노선에 따라 배정된 공항슬롯은 

다른 가능한 노선 및 다른 가능한 최종 사용자로

부터 감산되므로, 네트워크의 모든 슬롯을 공급

하는 총 비용의 회수를 보호하면서 최종 사용자

에 대한 슬롯의 한계 값의 추정치를 반영하여 공

항슬롯에 대한 인센티브 가격을 책정하는 방식이

다. 즉, 공항슬롯에 대한 인센티브 가격책정은 양

적 측면에서는 여객 수와 질적 측면에서 이동시

간을 고려하여 해당 슬롯에 대한 접근이 거부될 

때 항공 수송 서비스 제공의 퇴보수준을 평가하

여 공항슬롯의 한계 값을 계산하는 방식이다. 이

것은 슬롯을 사용할 수 없게 된 경우 최종 사용

자의 이용 손실을 반영한다.

인센티브 가격책정 메커니즘 모델의 가격책정 

절차는 다음과 같다. 먼저 네트워크 내부의 공항

슬롯의 모든 다른 대체 사용을 확인한다. 그런 

다음 항공 운송 서비스의 수준을 측정하는 측정 

항목을 선택하고 최종 사용자에게 서비스를 개선

하는 데 얼마나 많이 공항슬롯이 기여할 수 있는 

지 즉, 공항슬롯의 최대 한계 기여도를 평가한다.

끝으로, 공항슬롯의 서비스 수준에 대한 공항슬

롯의 한계 기여도를 기반으로 네트워크의 모든 

공항슬롯에 공급하는 총 비용을 할당하여 공항슬

롯에 대한 인센티브 가격을 책정한다. 인센티브 

가격책정은 공항슬롯 사용의 변화를 고려해야하

므로 주기적으로 갱신되어야 한다.

III. 연구의 설계

3.1 연구 모형

미국을 제외한 유럽 등 대부분의 국가에서 적

용하고 있는 IATA규칙 기반의 현형 공항슬롯에 

대한 배정체계는 WSG에 따른 공항슬롯의 배정

의 효율성과 안정성은 확보하고 있다고 할 수 있

지만 희소한 공항자원의 하나인 공항슬롯 사용에 

대한 자원 이용의 효율성이나 경제적 효율성 측
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면에서는 한계를 보이고 있다. 이러한 문제점을 

개선하기 위하여 선행연구에서 제시된 이론이 인

센티브 가격책정 메커니즘 모델이지만 공항슬롯 

사용에 따른 기회비용을 기준으로 O&D 공항의 

공항슬롯 배정을 연구대상으로 하고 있다.

본 연구는 저자가 공항슬롯 조정자로서의 실무 

경험에서 특정공항에서 실제로 공항슬롯 배정에 

직접 적용가능한 공항슬롯 배정 모델의 개발 필

요성을 인식하였고 희소한 공항자원 사용의 불균

형을 해소하고 특정시간대의 혼잡도를 완화하여 

궁극적으로 공항운영 전 시간대의 공항슬롯 활용

이 균형적으로 이루어 질 수 있는 모델을 제시하

고자 하였다. 이를 위하여 현행WSG기반으로 정

립된 공항슬롯 배정 규칙을 준수하면서 항공사의 

선택에 따라 자연스럽게 균형잡힌 슬롯배정이 이

루어 질 수 있도록 관리된 인센티브 가격책정 방

식을 결합한 균형적 공항슬롯 배정 모델은 이러

한 점에서 선행연구와 많은 차이가 있다.

본 연구는 IATA의 WSG기반의 공항슬롯 배정 

규칙(훈령)의 개정이나 변경 없이 현행 체제를 준

수하므로 슬롯 기득권(Grandfather Right)이나 

Use it loseit규칙이 허용되는 공항슬롯 배정체계

에 관리된 인센티브 가격책정을 결합하며 공항슬

롯을 이용하는 항공기에 대한 공항시설 사용료

(착륙료)에 직접적인 영향을 미치도록 하여 기준

시간(1시간단위) 당 배정편수를 전체 배정된 공항

슬롯에 대한 점유율을 기준으로 차등화된 사용료

를 지불하도록 하는 모델이다. 결국 동일 기종의 

항공기라 하더라도 배정받은 공항슬롯의 시간대

별 점유율에 따라 지불해야 하는 착륙료는 많은 

차이가 발생하게 되며 공항슬롯을 사용하는 항공

사는 상대적으로 과다한 공항시설 사용료를 지불

해야 하는 밀집 시간대 공항슬롯을 포기하거나 

해당 슬롯에 대한 경제성을 감안하여 해당 비용

을 기꺼이 지불하고 사용하게 될 것이며, 심야 

시간 등 비 첨두 시간대 공항슬롯을 사용하는 항

공사는 매우 저렴한 비용으로 공항슬롯을 사용할 

수 있게 되는 특징을 보이고 있다. 연구모형 즉,

균형적 공항슬롯 배정모델은 Figure 1과 같다.

Figure 1 Research Model

3.2 연구 방법

연구모형을 검증하기 위하여 인천국제공항의 

2017년 하계 성수기 최대 슬롯 배정일의 실제 배

정된 공항슬롯 데이터를 사용하였다. 공항슬롯의 

균형적 배정은 공항당국 또는 공항슬롯 조정자의 

임의대로 조정할 수 없는 한계가 극복되어야 하

는데 현 공항슬롯 배정 체계로는 불가능하다고 

판단하였다. 따라서 새로운 모델의 개발이 불가

피하였고 본 연구는 현재의 공항슬롯 배정 규칙

은 유지하고 여기에 관리된 인센티브 가격 책정 

개념을 결합하기로 결정하였다.

관리된 인센티브 가격책정은 균형적 공항슬롯 

배정모델의 핵심적 요소로 시간대별 배정된 공항

슬롯의 밀집도에 따른 혼잡비용을 해당 슬롯을 

사용하는 해당 항공편에 징수하는 개념이다.

관리된 인센티브 가격책정은 특정일의 전체 공

항슬롯 배정 편수를 기준으로 각 시간대별 배정

된 항공편수, 시간대별 점유율, 가중치 추출 과정

에서 필요한 편수제곱의 수, 시간대별 가중치, 시

간대별 1편당 가중치, 공항슬롯 사용료 산출의 

방식으로 진행되었다.

최종적 인천국제공항 특정일의 실제 공항슬롯 

배정 데이터를 사용하여 균형적 공항슬롯 배정 

모델을 검증하였다.

IV. 균형적 공항슬롯 배정 모델 검증

4.1 연구모형의 해석

공항슬롯 배정은 제3종 공항(IATA, 2017)에서 
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슬롯 조정자(Slot Coordinator)에 의해 IATA의 

WSG(Worldwide Slot Guidelines)에 기반한 국가

별 규칙에 따라 배정된다. 우리나라도 항공기 운

항시각(Slot) 조정업무에 관한 지침과 항공기 운

항시각 조정업무 세부운영지침에 따라 제3종 공

항으로 지정된 인천국제공항, 김포국제공항, 제주

국제공항에 대하여 슬롯조정업무를 수행하고 있

다. 본 논문의 균형적 공항슬롯 배정 모델에서는 

공항슬롯 배정체계에서 중요한 규칙으로 간주된 

기득권(Grandfather Right)과 Use it lose it 규칙

에 대한 수정 없이 온전히 유지하고 있다. 따라

서 각 공항의 슬롯조정자는 항공사의 슬롯사용 

신청에 대하 현행과 동일한 기준에 따라 배정업

무를 수행하면 된다.

AIP는 균형적 공항슬롯 배정모델의 핵심적인 

부분으로 기존의 공항슬롯 배정체계에 관리된 인

센티브 가격 책정을 통하여 기준 시간대별 배정

된 항공편에 책정된 가격을 적용하여 공항슬롯 

사용료를 생성하는 도구이다. AIP를 통한 항공편

당 슬롯사용료 책정 과정은 먼저 기준시간(1시간)

대별 슬롯 배정 편수를 파악하고 특정일의 전체 

슬롯배정 편수를 기준으로 각 시간대별 슬롯 점

유율을 산출해낸다. 다음으로 시간대별 슬롯배정 

편수에 대한 제곱의 값을 내게 되는데 이것은 다

음 단계인 시간대별 가중치 산정을 위해 필요하

기 때문이다. 시간대별 가중치는 시간대별 슬롯

배정 편수의 제곱의 값에 계수값을 곱해서 산출

하는데, 계수값은 전체 슬롯배정 편수를 제곱의 

값의 합계값으로 나눈 값이다. 각 슬롯배정 항공

편에 대한 공항슬롯 사용료 책정에 필요한 개별 

가중치는 시간대별 가중치를 시간대별 배정편수

로 나눈 값으로 생성된다. 이 개별 가중치에 해

당 시간대의 슬롯을 배정받은 항공편의 기종의 

무게(톤)와 톤당 사용료를 곱하게 되면 관리된 인

센티브 가격 책정 방식에 따른 최종 공항슬롯 사

용료가 나타나게 된다. AIP 구성요소들의 산식은 

다음과 같다.

-시간대별 점유율 = 시간대별 슬롯배정 편수 /

특정일 전체 슬롯배정 편수

-계수값 = 특정일 전체 슬롯배정 편수 / 시간   

대별 편수의 제곱값의 합

-시간대별 가중치 = 시간대별 슬롯배정 편수의  

제곱값 × 계수값

-시간대별 편당 가중치 = 시간대별 가중치 /

시간대별 슬롯배정 편수

-공항슬롯 사용료 = 시간대별 편당 가중치 ×

슬롯배정 항공기 기종 무게(톤) × 톤당 사용료

공항슬롯 사용료는 기존의 착륙료를 대체하는 

개념으로 도착 및 출발편에 대하여 최대착륙중량

(MLW, Maximum Landing Weight)과 최대이륙 

중량(MTOW, Maximum Take-Off Weight)으로 

분리하여 해당 무게에 따라 공항슬롯 사용료를 

부과하는 개념이다. 이럴 경우 현재 착륙료로 1

회 부과하는 방식에서 이륙료, 착륙료로 2회 부

과하게 되는 번거로움은 있을 수 있지만 항공기

의 실제 이륙 및 착륙 중량이 다른 만큼 실제 무

게에 맞는 사용료를 부과하는 것이 더 타당하다 

하겠다. 또한 공항슬롯 배정 내역과 실제 항공편 

운항과는 다소 차이가 발생하는 일이 빈번하지만 

공항슬롯 사용료는 공항슬롯 배정 데이터를 근거

로 산출해야 한다.

공항슬롯 풀(Pool)은 공항의 가용한 공항슬롯

을 말하는 것으로 항공사는 원하는 슬롯을 신청

하여 사용할 수 있을 뿐 아니라 기존에 보유하고 

있는 슬롯을 반환하여 슬롯 풀로 남길 수 있다.

본 연구에서 추구하는 균형된 공항슬롯 배정 모

델의 핵심인 AIP 과정을 거친 후 나타난 사용료

를 보고 항공사에서는 기존의 보유하고 있는 슬

롯을 반환할 수 도 있고 지속적으로 보유할 수 

도 있는데, 그것은 항공사의 해당 슬롯에 대한 

경제성 검토를 통하여 결정될 것이다.

슬롯 배정요청은 배정결과에 따라 나타나는 슬

롯 사용료를 참고하여 신규 슬롯의 배정, 기존 

슬롯의 반환 또는 이동 등이 이루어지는 것으로 

항공사는 해당 공항의 슬롯 조정자에게 특정시간

대의 슬롯 배정을 요청하는 것을 의미한다.

4.2 균형적 공항 슬롯 배정 모델 검증

이 논문에서 제시하고 있는 균형적 공항 슬롯 

배정 모델의 검증은 2017년 8월 6일 인천국제공

항의 실제 공항슬롯 배정 데이터를 근거로 진행

하였다. 인천국제공항의 공항슬롯 용량은 시간당 

63회이나 비정상 상황 발생 등을 대비하여 1개 

슬롯은 여분으로 확보하기 때문에 실질적으로는 

시간당 62회로 볼 수 있다.

우리나라 공항의 슬롯 배정 기준은 ATC능력,

CIQ여객처리 능력을 기준으로 하고 있다. 최근 

제2여객터미널을 완공하여 운영을 개시하고 있으

나 인천국제공항의 시간당 공항슬롯 용량은 동일
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하게 유지되고 있다. 이것은 ATC 능력에 영향을 

미치는 공역이 동일하기 때문이다. 결국 획기적

인 항공기 관제기술의 개발이나 공역 사용의 범

위를 확장하는 등의 조치가 선행되지 않으면 지

상에서 처리되는 용량이 아무리 커진다 해도 시

간당 배정 가능한 공항슬롯의 용량은 동일하게 

유지될 수 밖에 없다. 따라서 이러한 물리적 용

량의 확장이 매우 어려운 상황에서 희소한 공항

슬롯을 최대한 효율적으로 사용토록 하는 획기적

인 방안이 제시되어야 한다.

본 논문은 공항슬롯 확장의 한계적인 상황에서 

소프트웨어 측면에서 공항슬롯 사용의 효율성을 

증대시키는 방안을 제시하는 것으로 이를 위해서 

공항슬롯 배정 과정에 공항 슬롯이용의 첨두시간

대 및 비첨두시간대 사용 항공기에 대한 가중치

를 적용한 관리적 인센티브 가격책정(AIP) 모델

을 결합하여 공항슬롯 사용 밀집도에 따라 시간

대별 항공기의 공항슬롯 사용료를 차등화하여 징

수토록 함으로써 결국 특정시간대로 집중된 공항

슬롯 사용이 전 시간대로 확산되도록 하는 균형

적 공항슬롯 배정 모델을 제시하고 있다.

연구모형의 해석부분에서 제시하고 있는 산식

을 토대로 Table과 같은 결과를 산출해 내었다.

인천국제공항 슬롯은 시간대별 63대로 제한되

어 있다. 시간대는 05분에서 정시로 구분하며 5

분단위로 나누어 배정한다. 분석에 사용된 해당

일의 인천국제공항 공항슬롯의 시간대별 배정은 

최대 62회, 최소 5회로 배정되었다.

전체 배정된 공항슬롯은 1,091회이며 시간대별 

배정 슬롯 회수를 전체 배정 슬롯으로 나누어 점

유율을 확인하였다. 점유율은 최대 5.68%, 최소 

0.45%이다. 점유율의 합은 100%이기 때문에 점유

율을 관리된 인센티브 가격책정(AIP)을 위한 구

성요소로 사용할 수 없다. 따라서 시간대별 가중

치를 산출해 내어야 하였다. 가중치는 전체 공항

슬롯 배정편수인 1,091회를 시간대별 공항슬롯 

배정편수의 제곱값의 합인 60,507회로 나누어 계

수값인 0.018을 각 시간대별 공항슬롯 배정편수 

제곱값에 곱해주면 나타난다.

시간대별 가중치의 합은 결국 전체 공항슬롯 
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배정편수와 동일하게 나타났으므로 가중치 산정

은 적합하게 이루어졌음이 확인되었다. 시간대별 

공항슬롯 배정에 대한 가중치는 최대 69.31회, 최

소 0.45회로 나타났다. 시간대별 편당 가중치는 

시간대별 가중치를 시간대별 배정편수로 나누어 

산출하며 시간대별 편당 가중치는 최대 1.11, 최

소 0.09로 나타났다.

균형적 공항슬롯 배정 모델의 핵심적인 요소인 

시간대별 관리된 인센티브 가격 책정 모델의 적

용결과인 배정된 공항슬롯에 대한 사용료는 시간

대별 가중치를 슬롯사용 항공기의 중량에 따른 

사용료를 곱해서 산출한다.

슬롯을 사용하는 기종이 다양하므로 항공기 당 

사용료 또한 다양하게 책정되지만 동일한 기종을 

사용하며 기준사용료는 1,500,000원이라는 가정에 

산출하였다. 시간대별 사용료는 최대 103,966,582

원, 최소 676,161원이며 해당 시간대별 공항슬롯 

이용 항공기에 대한 편당 사용료는 최대 

1,676,880원, 최소 135,232로 큰 차이를 나타내고 

있다는 것을 확인할 수 있다.

V. 결론

본 연구는 공항슬롯 용량 확대의 한계성을 바

탕으로 기존의 용량범위 안에서 공항슬롯의 이용

을 균형적으로 사용할 수 있도록 AIP모델을 응

용한 공항슬롯 배정 모델을 제시하였다. 새로운 

모델은 ‘균형적 공항슬롯 배정 모델’이라 칭하며

이는 기존의 연계성 없이 일괄적으로 적용된 공

항시설 사용료 체계를 공항슬롯 배정 체계와 결

합하여 ‘관리된 인센티브 가격책정’ 방식의 시장 

논리적 성격을 도입한 것이 특징이다. 이 모델은 

공항슬롯의 균형적인 사용을 통하여 혼잡도를 해

소하고 희소한 공항슬롯 자원 활용의 효율성을 

극대화하고자 하였다.

관리된 인센티브 가격책정은 시간대별 공항슬

롯 배정의 밀집도에 따라 사용료를 차등화하여 

징수하는 체계이며, 공항에서 징수하는 전체 사

용료의 총액은 변함이 없도록 설계되었다.

따라서 공항 슬롯 사용에 대한 비용을 지불하는 

항공사는 새로운 슬롯배정 모델에서 차등화되어 

발생하는 비용을 기반으로 원하는 시간대의 슬롯

을 결정할 수 있다. 이는 시장 논리에서 나타나는 

기꺼이 많은 비용을 지불하는 항공사가 선호하는 

공항슬롯을 사용할 수 있도록 하는 체계이다. 물리

적인 시설확장이 용이하지 않는 공항은 공항슬롯

의 균형적 사용을 유도하는 새로운 공항슬롯 배정

체계를 통한 공항자원의 균형적 활용으로 원활한 

24시간 운영공항으로 발전할 수 있다.

인천국제공항의 특정일의 실제 슬롯배정 자료

를 바탕으로 분석한 결과를 보면 시간대별 슬롯

배정의 밀집도에 따라 동일 기종이라는 가정(기

본 단위 사용료 1,500,000원)에서 공항슬롯 사용

료가 최대 1,576,880원, 최소 135,232원으로 매우 

큰 차이를 보이고 있음을 확인하였다.

공항슬롯을 사용하는 항공사는 비록 특정시간

대의 필요한 슬롯에 대하여 최대 사용료를 지불

해야 할 경우에도 해당 슬롯이 전략적이나 경제

적으로 필요하다고 판단되면 많은 비용을 들여서

라도 확보하고자 할 것이며 그렇지 않을 경우에

는 공항슬롯 사용료가 저렴한 시간대의 공항슬롯

을 선택하게 된다.

본 연구의 성과는 최근 국내공항에서 저가항공 

수요급증 여파로 공항이 과포화가 되면서 정부가 

이에 대한 대책 마련에 나섰지만 뚜렷한 대안이 

없어 고민이 깊어지고 있다는 기사가 있었다. 이

는 공항슬롯 용량부족에 따른 것으로 근본적으로 

시설확장이 필요하나 단기간에 가능한 일은 아니

다. 기존의 슬롯을 보유한 대형항공사들은 보유

슬롯을 지속적으로 확보하려 하며, LCC등 신규

노선 개설 등으로 공항슬롯에 대한 신규수요가 

발생한 항공사들은 정부에 해결책을 요청하는 실

정으로 정부는 다양한 슬롯 배정 방식을 가지고 

효과적인 방안을 검토하고 있다고 한다.

본 연구는 시급한 공항슬롯 부족 해소 문제에 

대하여 시설확장이 한계적인 현 상황에서 공항슬

롯 배정 체계를 획기적으로 변화시킬 수 있는 새

로운 제안으로 특정시간대 밀집되어 있거나 저조

한 시설활용 시간대의 공항슬롯 배정을 균형적으

로 조정할 수 있는 모델의 개발이라 할 수 있다.

그러나 본 연구는 시간대별 슬롯배정 횟수만을 

기준으로 한 데이터를 사용하여 도착 및 출발 항

공편에 대한 슬롯배정을 구분하여 분석하지 않았

다는 연구한계를 가지는데 이는 연구중점을 연구

모형에 대한 논리적 설명만을 하였기 때문이다.

향후 이러한 점을 보완하고 실제적으로 항공사들

의 공항슬롯 사용료가 슬롯배정 시간대 변경으로 

어떻게 차이가 나는 지 등에 대한 시뮬레이션 분

석을 통한 보다 세부적인 연구가 요구된다.
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