
118 박성식, 추한철 Vol. 34, No. 1, Mar. 2026

Ⅰ. 서  론

항공운송산업은 COVID-19 극복 이후 글로벌 교역 
확대와 여객·화물 수요 증가에 따라 지속적으로 성장해 
왔다. 공항은 단순한 항공기 이·착륙 시설을 넘어 복합 
물류 및 항공서비스 플랫폼으로 기능을 수행하고 있다. 

특히 지상조업(ground handling service), 항공기 정
비(MRO), 화물 하역, 제설·제빙, 항공보안 및 시설 유
지관리 등 다양한 공항 에어사이드에서 행하여지는 공
항 운영은 항공기 운항 안전성과 정시성 확보에 직결
되는 핵심 요소이다. 

이러한 활동을 지원하기 위해 공항 내에는 장비정치
장(equipment parking and staging area)이 설치·
운영되고 있으며, 이는 지상조업장비(GSE: ground 
support equipment) 및 특수장비의 보관·대기·정비
를 위한 필수 인프라이다.

그러나 최근 공항 운영환경의 변화—항공기 회전시
간(turnaround time) 단축 압력, 저비용항공사(LCC, 
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low cost carrier)의 증가, 공항 혼잡도 심화, 친환경 
전동화 장비 확대 등으로 인해 공항 에어사이드 내 장
비정치장이 극심한 포화상태에 이르고 있다. 이로 인해 
장비 정치장에 대한 공간 효율성과 운영체계에 대한 
점검이 절실한 실정이다. 특히 항공기 입출항 슬롯의 
용량이 이미 포화상태에 다다른 연간 이용객 2천만 명
급 국내공항(김포, 김해 및 제주국제공항)이나 부지 확
장이 제한적인 일부 공항들의 경우, 장비정치장의 물리
적 한계로 인해 운영 비효율, 장비 이동 동선의 장거리
화, 장비 정치장 이격에 따른 조업자의 산업재해 등 안
전 리스크 증가 등의 문제가 발생하고 있는 실정이다.

더욱이 장비정치장은 공항 운영주체(공항공사)와 지상
조업사 간의 계약관계 속에서 사용료 체계가 적용되는 
공간이기도 하다. 사용료 산정 기준이 면적 기반인지, 장
비 대수 기반인지, 혹은 운영 시간·점유율 기반인지에 따
라 비용 부담 구조와 시장 경쟁 환경이 달라질 수 있다. 
만약 사용료 체계가 시장 원리 및 비용 회수 원칙과 괴
리되어 있을 경우, 공정경쟁 저해, 과소·과다 이용, 비효
율적 공간 점유 등의 문제가 발생할 수도 있다.

따라서 본 연구는 공항 장비정치장의 효율적 활용방
안과 합리적인 사용료 체계에 대한 종합적 분석을 수
행하고자 하였다. 연구자는 에어사이드 내 공항 운영의 
효율성을 제고하고, 지상조업자의 안전도를 향상 그리
고 이해관계자 간 형평성 확보 측면에서 본 연구가 학
술적·정책적 시사점을 제시하고자 하였다.

Ⅱ. 본  론

2.1 선행연구와의 차별성

공항의 운영 효율성에 관한 국내외 선행연구들은 주
로 공항 터미널의 여객처리용량(capacity), 계류장 운
영 최적화, 항공기 운항횟수에 따른 활주로 처리능력
(runway capacity), 또는 공항 사용료 체계(landing 
fee, passenger charge 등)에 연구의 초점을 맞추어 
왔다. 일부 연구에서는 지상조업 효율성, 장비 배치 최
적화, GSE 동선 최소화 모형 등을 다루고 있으나, 장
비정치장이라는 공간 단위에 집중하여 공간 활용 효율
성과 사용료 체계를 동시에 분석한 연구는 상대적으로 
제한적이었다.

공항의 시설 사용료에 관한 연구는 ICAO의 비용회수 
원칙(cost recovery principle) 및 비차별성(nondis-

crimination) 원칙을 중심으로 착륙료, 여객시설사용
료, 소음부담금(noise charge) 및 ICAO CORSIA 시
행에 따른 탄소배출부과금(carbon tax) 등에 대한 연
구가 주류를 이루어 왔다. 반면, 장비정치장과 같은 부
대시설에 대한 요금체계는 개별 공항의 내부 규정에 
의존하는 경우가 많아 학술적 검토가 충분히 이루어지
지 않았던 것이 현실이다. 이에 본 연구는 다음과 같은 
차별성을 가진다고 평가할 수 있다.

첫째, 공항 장비정치장의 공간 활용 현황을 실증적
으로 분석하고, 둘째 장비 배치 및 운영 동선 관점에서 
효율성 지표를 도출하며, 마지막으로 사용료 체계의 산
정 기준과 적정성을 비용·형평성·유인(incentive) 구조 
측면에서 분석함으로써 효율적 활용방안과 합리적 요
금체계 개선모형을 통합적으로 제시하였다.

2.2 공항 사용료 이론

공항 사용료는 공항 운영자가 항공사 및 관련 사업
자에게 공항 인프라 사용에 대한 대가로 부과하는 요
금으로, 전통적으로 착륙료(landing fee), 여객서비스
료(passenger service charge), 계류장 사용료(ramp 
charge) 등 항공기 운항과 직접적으로 연계된 항목이 
중심을 이루어 왔다(Adler and Berechman, 2001). 
그러나 최근에는 상업시설, 정비구역, 장비정치장 등 
부대시설에 대한 사용료 체계 역시 공항 재무구조와 
경쟁환경에 중요한 영향을 미치는 요인들 중 하나로 
인식되고 있다(Button, 2008). 공항 사용료 이론은 크
게 원가 기반 접근(cost-based approach), 한계비용 
가격이론(marginal cost pricing), 그리고 시장지향적 
접근(commercial or market-based pricing)으로 
구분할 수 있다(Forsyth, 2006).

첫째, 원가 기반 접근법은 공항 시설 사용료를 부과
하는 목적이 공항 인프라의 건설·운영·유지관리 비용을 
회수하는 것이다. 공항을 공공재 또는 준공공재로 간주
하는 관점에서 출발한다. 이 경우 요금은 투자비 회수 
및 합리적 수익 확보를 전제로 산정된다(ICAO, 2022). 

둘째, 한계비용 가격이론은 사회적 자원배분 효율성
을 극대화하기 위해 한계비용에 근접한 요금을 부과해
야 한다는 이론이다. 혼잡이나 피크시간대 수요 집중이 
존재하는 경우, 혼잡비용(congestion cost)을 반영한 
차등요금제가 효율적이라는 주장으로 확장된다(Brue-
ckner, 2002). 

셋째, 시장지향적 접근은 공항을 하나의 기업으로 보
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고, 경쟁공항 또는 대체교통수단과의 경쟁 환경을 고려하
여 요금을 전략적으로 설정하는 방식이다. 특히 허브공항 
간 경쟁, 저비용항공사 유치 전략 등은 차별적 요금정책
의 근거가 된다(Oum et al., 2008; Vogel, 2016).

장비정치장의 경우, 전통적 착륙료와 달리 수요의 
파생적 성격을 갖는다. 즉, 항공기 운항 규모와 지상조
업 활동량에 따라 장비 수요가 결정된다. 따라서 장비
정치장 사용료는 항공운송시장 구조, 지상조업사 경쟁
환경, 공항의 공간 제약 수준 등과 밀접하게 연계되어 
있으며, 단순 면적 임대료 개념을 넘어 전략적 요금정
책의 대상으로 분석될 필요가 있다.

2.3 비용회수 및 공정성

공항 시설 사용료 체계는 국제민간항공기구(ICAO)
가 제시한 비용회수의 원칙(cost recovery principle)
과 비차별성(non-discrimination) 원칙에 기반하여 
설계되는 것이 일반적이다(ICAO, 2019). 비용회수의 
원칙은 공항 운영자가 합리적인 범위 내에서 투자 및 
운영비용을 회수할 수 있도록 보장하는 것을 의미하며, 
이는 공항 인프라의 지속가능성을 확보하기 위한 최소 
조건으로 간주된다. 비차별성 원칙은 동일 조건의 이용
자에게 동일한 요금을 적용해야 함을 의미한다(IATA, 
2021). 이는 공정경쟁 환경을 유지하고 특정 사업자에
게 부당한 특혜 또는 차별이 발생하지 않도록 하는 규
범적 기준이다. 그러나 실제 공항 운영에서 다음과 같
은 쟁점들이 발생할 수 있다.

첫째, 비용 배분 문제(cost allocation)와 관련하여 

공항 전체 운영비 중 장비정치장에 귀속되는 비용을 
어떻게 산정할 것인가라는 쟁점이 발생할 수 있다.

둘째, 공간 기회비용(opportunity cost)과 관련하
여 제한된 공항 부지를 장비정치장으로 사용하는 경우, 
다른 용도로 활용할 수 있었던 잠재가치는 어떻게 반
영할 것인가라는 쟁점이 대두될 수 있다.

마지막으로 형평성(equity) 및 효율성(efficiency) 측
면에서 면적기반 요금은 형평성 측면에서 단순·명확하
나, 실제 점유율이나 회전율을 반영하지 못할 수 있다. 
반면, 사용시간 또는 장비 대수 기반 요금은 효율적 이
용을 유도할 수 있으나 관리비용이 증가할 수 있다. 따
라서 장비정치장 사용료의 적정성은 단순 원가회수 여
부를 넘어, 형평성, 효율성 및 조업사에 대한 인센티브 
제도 등을 동시에 고려한 다차원적 분석이 요구된다.

2.4 차지면적에 따른 혼잡도 분석

연구자는 장비정치장 혼잡도 계산을 위해 각 공항별 
등록 장비를 파악하고 각 장비가 차지하는 면적을 계산하
였다. 연구 대상이 된 표본은 2021년을 기준으로 국내 
공항들 중 인천국제공항을 제외한 가장 연간 여객수요 및 
항공기 운항횟수가 많은 A-공항, B-공항 및 C-공항을 
대상으로 수행하였다. 인천국제공항의 경우 공항 에어사
이드 면적이 충분하고 현재 4단계에서 5단계 개발까지 
지속적으롱 인프라 확장계획이 추진 중이기 때문에 본 연
구의 분석대상에서 제외하였다(Table 1, Table 2).

국내 A-공항, B-공항 및 C-공항에 2021년 기준으
로 등록된 항공기 지상조업장비 통계자료를 입수하여 

구분 장비정치장 면적 (m2) 등록 장비 면적 (m2) 혼잡도 (%)

A-공항 60,614 40,267.5 66.43

B-공항 42,960 20,454.5 47.61

C-공항 40,893 23,834.5 58.29

Table 2. Measuring the congestion of GSE equipment parking areas at airport

구분
등록장비 (unit) 차지 면적 (m2) 소계

동력 비동력 동력 비동력 등록장비 차지 면적

A-공항 534 1,263 14,907.5 25,360 1,797 40,267.5

B-공항 468 536 11,085.9 9,368.6 1,004 20,454.5

C-공항 481 594 13,735 10,099.5 1,075 23,834.5

Table 1. Overview on occupied area of GSE equipment at airport
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등록장비의 길이, 폭을 이용하여 장비 차지면적을 계산
하였다. 혼잡도 분석을 위해 각 지상조업장비들이 장비
정치장에 정치되어 있을 시 장비들의 폭을 최소 기준
인 1m로 계산하였다. 이러한 분리 기준을 통해 각 장
비들의 길이와 폭에 1m씩을 추가하여 지상조업장비가 
차지하는 면적을 계산하였다.

장비 댓수 및 차지면적 현황을 분석한 결과 A-공항
에 등록된 GSE 장비와 장비 차지 면적이 가장 많은 것
으로 나타났다. B-공항이 가장 적은 등록 장비와 장비 
차지 면적을 가지고 있었지만, C-공항과 B-공항의 등
록 장비와 장비 차지 면적은 유의미하게 큰 차이가 없
는 것으로 나타났다. A-공항의 경우 일반 차량을 제외
한 등록 장비는 총 1,797대이며 해당 등록 장비는 
40,267.5m2의 면적을 차지하고 있었다. B-공항의 경
우 일반 차량을 제외한 등록 장비는 총 1,004대이었으
며, 해당 등록 장비는 20,454.5m2의 면적을 차지하고 
있었다. 마지막으로 C-공항에는 일반 차량을 제외한 
등록된 GSE 장비 댓수는 총 1,075대이었으며, 해당 
등록 장비는 총 23,834.5m2의 면적을 차지하고 있는 
것으로 파악되었다. 

장비정치장의 면적 대비 등록된 GSE 장비 면적을 
측정한 결과 A-공항은 약 66.43%의 혼잡도를 나타냈
으며, B-공항의 경우 47.61% 그리고 C-공항의 경우 
58.29% 혼잡도를 나타냈다. 해당 혼잡도 수치만 본다
면 장비정치장 면적 대비 등록장비가 차지하는 면적이 
47∼66% 수준으로적절하다고 판단될 수 있다. 하지
만, 본 연구에 제시된 국내 3개 대형 공항 에어사이드
에서 지상조업사 및 정비업체들이 조업 시 원격 주기
장 주변에 마련된 장비정치장을 활용하는 비중이 현저
히 낮기 때문에, 여객 및 화물터미널 앞에 마련된 장비
정치장은 극심한 혼잡도를 나타내고 있는 실정이다.

A-공항 및 C-공항의 경우 원격 주기장 주변 장비정
치장의 위치가 국내선 및 국제선 터미널 혹은 에어사이
드 내에서 조업하는 지상조업사 사무실과의 거리가 매우 
이격되어 있어 원격 주기장 주변 장비정치장의 활용도가 

저조하다 왜냐하면 국내선 및 국제선 터미널 또는 지상
조업사 사무실에서 원격 주기장 주변 장비정치장으로 이
동하기 위해서는 주기되어 있는 항공기 및 타사 지상조
업 장비들을 피해서 일직선 최단거리 이동이 불가능하기 
때문에 원거리를 돌아서 원격 주기장으로 이동이 필요하
기 때문이다. 아울러 원격 주기장 주변 장비정치장에 장
비를 정치 시 지상조업 작업자들이 한파, 폭염시 피할 장
소가 없고 휴식을 할 장소가 없어 원격 주기장 주변 장
비정치장의 활용도가 많이 떨어지는 상황인 것이다.

2.5 K-Mean 군집분석

본 연구는 Table 3과 같이 계류장 사용료 부과체계
를 기준으로 사용료 적정성을 분석하고자 하였다. 공항
시설료 사용규정(제5차 개정, 2020)에 따르면 지상조
업장비에 대한 계류장 사용료는 동력장비와 비동력장
비로 구분하여 부과하고 있으며 등록장비의 경우 평균 
500원/일에서 600원/일 사이로 부과하고 있는 것으로 
파악되었다. 

연구자는 계류장 사용료 체계를 개선하여 장비정치
장의 혼잡도를 완화하기 위한 개선방안으로 크게 다음
의 실증분석의 목적을 설정하였다. 첫째, 계류장 사용
료 등급제를 통해 장비정치장에 정치하는 지상조업장
비들의 등급별 요율을 산정하고자 하였다. 둘째, 가장 
많은 장비들이 집중되어 있는 등급에 대한 계류장 사
용료 요율을 인상할 것을 제안하고자 하였다. 

이러한 실증분석의 목적을 달성하기 위해서 연구자는 
K-mean 군집분석(clustering analysis)라는 통계적 방
법론을 적용하였다. 본 연구는 계류장 사용료 등급제를 
설계하기 위하여 장비정치장에 정치 중인 지상조업장비
(GSE)의 특성을 기반으로 등급을 도출하고, 각 등급별 
요율 차등화 가능성을 분석하고자 하였다. 이를 위해 비
지도학습(unsupervised learning) 기법 중 하나인 
K-means 군집분석을 적용했다. K-means 군집분석은 
관측치들을 사전에 설정된 군집 수 K개로 분류하되, 동

산정 기준 요금 체계

•차량(동력)이나 장비(비동력)의 공부 상 
자체중량
•1톤 미만은 100kg 단위로 계산하여 적용하되, 

100kg 미만은 100kg으로 간주

(가) A-공항 / B-공항 / C-공항
   • 차량(동  력): 등록된 경우 1일 톤당 500원, 

   비등록된 경우 1회 출입시 톤당 500원
   • 장비(비동력): 등록된 경우 1일 톤당 600원 

  비등록된 경우 1회 출입시 톤당 600원

Table 3. Ramp charge rate 
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일 군집 내 관측치 간 유사성은 극대화하고, 군집 간 이
질성은 극대화하는 것을 목표로 하였다. 본 연구에서 각 
관측치는 개별 지상조업장비이며, 군집은 장비정치장 사
용 특성에 따른 요율 등급으로 해석하였다. 

장비 I (i=1,2,…,n)에 대해 다음과 같은 특성 벡터
를 정의할 수 있다. 전체 데이터는 n×p 차원의 행렬
로 표기된다. 

     (1)

아울러 변수간의 차이를 보정하기 위해서 표준화
(Standardization) 작업을 수행하였다.

(2)

여기서   는 변수 j의 평균이며, 는 표준편차이
다. K-means의 핵심은 군집 내 제곱합(within-
cluster sum of squares, WCSS)을 최소화하는 것이
다. 군집 의 중심(centroid)를 아래와 같이 정의할 
수 있다.

(3)

전체 목적함수도 다음과 같다.

(4)

여기서 는 유클리드 거리(Euclid norm)
를 의미하며, J는 군집 내 제곱거리의 총합 즉, K- 
mean은 다음의 최적화 문제를 해결하게 되는 것이다.

(5)

연구자는 A-공항에서 2019년 9월 기준 이동지역 
차량 및 장비들의 무게 자료를 입수하여 이에 대한 공
항운영당국의 계류장 사용료 부과실적 데이터를 바탕
으로 K-mean 군집분석을 수행하였다. K-mean 클러
스터링 알고리즘은 클러스터링 방법 중 분할법에 속한
다. 분할법은 주어진 데이터를 여러 파티션 (그룹)으로 
나누는 방법이다. 예를 들어 n개의 데이터 오브젝트를 
입력받았다고 가정할 경우, 이 때 분할법은 입력 데이

터를 n보다 작거나 같은 k개의 그룹으로 나누는데, 각 
그룹은 클러스터를 형성하게 된다. 데이터를 한 개 이
상의 데이터 오브젝트로 구성된 k개의 그룹으로 나누
는 것이 본 분석방법의 핵심인 것이다. 

표본을 그룹으로 나누는 과정은 거리 기반의 그룹간 
비유사도(dissimilarity)와 같은 비용 함수 (cost 
function)을 최소화하는 방식으로 이루어지며, 이 과
정에서 같은 그룹 내 데이터 오브젝트 간 유사도는 증
가하고, 다른 그룹에 있는 데이터 오브젝트와의 유사도
는 감소하게 된다.

Table 4∼Table 6에 제시된 군집분석의 결과에 따
라 이동지역 차량 및 장비를 무게와 계류장 사용료에 
근거하여 총 4개의 군집으로 구분될 수 있는 것으로 
분석되었다. 향후 계류장사용료 체계를 개편할 경우 4
등급 체계로 개편하는 데 기초자료로 활용이 가능할 
것으로 판단된다. 

A-공항에 등록된 지상조업장비 및 계류장 사용료 
데이터를 분석한 결과 4등급에 속한 차량 및 장비
(1,971대, 무게 약 1.83톤)가 가장 많았던 것으로 나타
났다. 이동지역 장비정치장 혼잡도를 완화하기 위해서
는 4등급에 속한 장비들(5톤 이하)의 숫자를 감축하는 
것이 가장 효과적인 방법일 것일 것이다.

공항 에어사이드 내 장비정치장 정치된 장비들을 감
축하기 위해 계류장 사용료를 등급별로 차등화하여 점
진적으로 인상함으로써 장기간 방치되거나 버려진 지
상조업장비의 숫자를 감축하게 하는 것이 하나의 대안
으로 판단된다. Table 7에 따라 지상조업장비가 가장 
많이 집중되어 있는 4등급 구간만 매년 점진적으로 
10%씩 인상하는 것으로 가정할 경우, 2020년 기준 
A-공항 계류장 사용료 수입의 총액은 88,921천 원에
서 94,349천 원으로 약 6.1% 인상되는 효과가 발생하
였다. 계류장 사용료 인상은 중앙정부와 협의를 통해 
점진적으로 시행하되 지상조업사들의 부담을 완화하는 
방안으로, 5등급 구간을 신설하여 친환경(전기식, 하이
브리드 등) 지상조업장비로 교체를 유도하는 효과를 기
대할 수 있을 것이다. 아울러 장비정치장 내 미사용 장
기방치된 조업장비들에 대해서는 별도로 최대 200% 
범위 내에서 할증요율을 적용하여 부과하는 방안을 혼
잡도 완화를 기대할 수 있을 것이다. 연구자가 제시한 
최대 200% 범위 내의 할증요율은 다음의 정책적 근거
를 기반으로 하고 있다. 연구자는 '제4차 공항소음 방
지 및 주민지원 중기 계획(2026-2030)'1)에 따라 공항
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소음피해 저감을 위해 야간에 운항하는 항공기에 대한 
할증요율을 친환경 지상조업장비 도입 확대를 위해 공
항 장비정치장에도 동일한 요율을 적용하였다.

Ⅲ. 결  론

공항 에어사이드 내 장비정치장에서 혼잡도를 일으

1) 항공기 소음 저감을 유도하기 위해 항공사에 부과하는 
소음부담금(착륙료의 10∼25%)을 2배 할증하는 시간
대를 심야(오후 11시∼이튿날 오전 6시)에서 저녁·새
벽(오후 7시∼이튿날 오전 7시)까지로 확대.

키는 원인으로 본 연구에서 분석한 결과 다음과 같은 
주요 원인들이 파악되었다. 가장 큰 원인으로는  낮은 
원격 주기장 주변 장비정치장의 활용도였으며 그 외의 
원인들로는 지상조업사별 작업 구역의 구분이 불명확
했고, 조업사 별 장비들이 대부분 중복되었으며, 이동
지역 내 비운용 지상조업장비들이 장기간 방치되고 있
었기 때문이다.

본 연구에서 연구자는 계류장 사용료 체계를 개선하
기 위한 방안을 제시하기 위해서 통계적 실증분석을 수
행하였다. 실증분석 방법론으로서 연구자는 K-mean 
clustering 군집분석을 수행하였다. 국내공항들 중 A-

1등급 2등급 3등급 4등급

무게 (톤) 51.13 38.63 14.08 1.83

사용료 760,012.50 518,950.00 197,788.89 27,542.37

Table 4. K-mean clustering analysis: centroid of clusters

1등급 2등급 3등급 4등급

1등급 241,062.500 491,407.627 321,161.112

2등급 241,062.500 732,470.127 562,223.612

3등급 491,407.627 732,470.127 170,246.515

4등급 321,161.112 562,223.612 170,246.515

Table 5. K-mean clustering analysis: distance among clusters 

군집 오차
F p-value

평균제곱 자유도 평균제곱 자유도

무게(톤) 12401.851 3 5.106 2121 2,428.823 .000

사용료 2,444,631,540,026.306 3 678,345,709.281 2121 3,603.814 .000

Table 6. K-mean clustering analysis : ANOVA

(예시) 표본수 무게 구간 (ton) 사용료 (KRW) 비고

1등급 4 50 이상 500

2등급 6 20∼50 이하 500

3등급 144 05∼20 이하 500

4등급 1,971 0∼05 이하 550 10%/년 요율 인상

미사용 장기방치 - - 1,000 최대 200% 범위 내 할증

5등급 - 면제 면제 친환경 지상조업장비

Table 7. Categories of ramp charge according to K-mean clustering
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공항의 2019년 지상조업장비 현황 및 계류장사용료 데
이터를 표본으로하여 K-mean 군집분석을 수행한 결과 
지상조업장비들을 총 4개 군집으로 구분할 수 있었다. 

본 연구는 공항 장비정치장의 혼잡 완화와 공항운영
당국의 수익성 제고를 동시에 달성하기 위한 정책적 
대안으로, K-means 군집분석을 활용한 장비 등급제 
기반 계류장 사용료 체계 개선방안을 제시하였다.

실증분석 결과, 지상조업장비의 무게를 기준으로 총 
4개 등급(cluster 1∼4)으로 군집화될 수 있음을 확인
하였다. 특히 가장 많은 장비가 집중되어 있는 4등급 
군집은 평균 정치시간이 길고 점유면적 대비 회전율이 
낮은 특성을 보이며, 장비정치장 혼잡에 상대적으로 높
은 기여도를 나타냈다. 이에 본 연구는 다음과 같은 요
율 조정 방안을 제안하였다.

첫째, 4등급 장비에 대해 계류장 사용료 10% 인상하는 
것이다. 집중 군집에 대한 가격 신호(price signal)를 통
해 공간 점유의 기회비용을 반영하였다. 아울러 비효율적 
장기 점유 억제 및 장비 재배치 유도할 것으로 기대한다.

둘째, 연구자는 장기간 미사용 장비에 대한 200% 
할증제 도입할 것을 제안하였다. 이러한 할증제 도입을 
통해 실질적 사용 없이 공간을 점유하는 비활성 장비
에 대한 강력한 페널티 부과하게 되며, 유휴 장비의 자
발적 철수 또는 효율적 활용 유도할 수 있을 것이다. 
이러한 차등요율 구조는 단순한 비용 인상이 아니라, 
혼잡 완화를 위한 행태유도형(incentive-based) 요금
정책이라는 점에서 의의를 가진다.

공항 시설 사용료 체계의 개편은 단순히 연구자의 노
력 혹은 공항운영당국의 정책적 시도로만 이루어지기 어
렵다. 왜냐하면 공항 시설 사용료 체계의 개편은 중앙정
부, 공항운영당국 그리고 수요자(항공사 및 항공기취급
업 사업자 등) 모두의 의견이 반영되어야 하는 중요한 사
안이기 때문이다. 그럼에도 불구하고 본 연구는 국가정
책척 측면에서 매우 편협한 데이터와 분석방법론이지만 
향후 장비정치장 혼잡도 완화를 위해 요금 차등화 정책
이 성공하기 위해서는 본 연구에서 적용한 통계적 방법
론처럼 투명한 기준 설정이 전제되어야 함을 강조한다. 

K-means 군집분석을 활용한 등급 분류는 데이터 
기반(data-driven) 의사결정이라는 점에서 정책 정당
성을 확보하는 데 기여할 수 있을 것이다. 아울러 공항
운영당국은 장비정치장 사용료 개편을 위해  등급 산
정 기준의 사전 공개, 일정 유예기간 부여, 연 1회 재
분류를 통한 객관성 유지 등 다양한 보완책을 고민할 

필요가 있을 것이다. 이를 통해 공항운영당국은 항공사 
및 지상조업사와의 장비정치장 혼잡도 및 사용료 체계 
관련 갈등을 최소화하고 정책 수용성을 높이는 데 기
여할 수 있을 것이다.
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