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Ⅰ. 서  론

우리나라는 저비용항공사의 진입과 공급으로 항공 

수요가 지속적으로 증가하였고, 운항횟수 등이 많아지

면서 항공기 지연이 지속적으로 발생하고 있다. 항공기 

지연의 종류는 기상, 연결편 지연, 정비, 여객·화물 처

리, 운항기준·승무원, 항공교통흐름(ATFM), 지상조업, 

공항·출입국, 기타 절차 등 대분류 9개와 세부적으로 

97개로 구분하며 공항 운영, 공역, 지상 중에 다양한 

요인들이 중복되어 복잡하게 발생하고 있다. 항공기 지

연의 정의는 사전적으로는 정시운항 스케줄 보다 늦은 

것을 의미하며, 정책적으로 지연 판단 기준은 2022년

까지 활주로 이착륙 기준 국내선 30분 초과, 국제선 1

시간 초과 기준으로 정의되었으나 2023년부터 EU, 다

른 나라와 동일하게 주기장 인·아웃 기준으로 변경하
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였다(MOLIT, 2024). 

이러한 기준 변경은 국제적 기준과 함께 실제 운항 

현황을 보다 정밀하게 반영하기 위한 것으로 항공사 

및 공항의 운항관리와 이용자의 지연시간 괴리를 줄이

는데 의미가 있다. 국내선 지연이 가장 크게 발생하는 

원인은 항공기 연결(2023년 78.4%, 2024년 79%, 

2025년 78.7%)이다. 

연결편 지연이 발생하는 이유는 최초 비행기가 출발

지나 목적지에서 출발이나 도착이 기상 등으로 지연이 

발생 되었다면, 해당 비행기가 후속적으로 지연이 계속

해서 발생되어 해당 노선에는 연결편 지연으로 분류되

고 있기 때문이다. 비행기의 장시간 지연이 발생했을 

경우 계속해서 지연이 발생하고 소비자 피해가 연속적

으로 이루어질 가능성이 높다. 이에 따라 정부는 

Table 1과 같이 비행기 지연 기준을 강화하고 주요 원

인인 ‘연결편 연쇄 지연’을 방지하기 위해 국내선 내륙

과 제주 노선별 구간 운항 시간대를 확대하여 스케줄

을 인가하고 있다. 

항공기 지연을 평가하는 지표인 지연율은 운항횟수 

차이에 따라 오해의 소지가 있다. 예를 들어 일주일 동

안 운항횟수가 A항공사 50회와 B항공사 10회를 운항

했을 때 5번의 지연이 발생했다면 A항공사는 10%, B

항공사는 50%의 지연율이 발생한다. 즉, 동일한 지연 

건수라도 운항횟수에 따라 지연율은 크게 달라진다. 

따라서 항공기 지연을 평가할 때 지연이 얼마나 자

주 발생하는지와 지연이 오래 지속되는지, 장시간 지연

이 발생하는지도 함께 분석할 필요가 있다. 

본 연구는 국내선 정기 여객편을 대상으로 지연율과 

함께 신규 지표로 지연시간(평균지연시간, 장시간 지

연)을 함께 분석하여 국내선 항공 지연의 특성을 기존 

연구에서 한단계 더 파악하고자 한다. 

이를 위해 국내선 중 제주 노선과 내륙 노선, 대형항

공사와 저비용항공사, 개별 항공사, 출발·도착 기준, 시

간대별로 지연 특성을 다지표 관점에서 비교 분석한다. 

이를 통해 항공사별 지연의 발생빈도, 평균지연시

간, 장시간 지연 특성을 종합적으로 분석하여, 정책적 

시사점을 도출하고, 향후 소비자의 항공사 선택 및 운

항 효율성 제고를 위한 기초자료로 활용하고자 한다.

Ⅱ. 이론적 배경 및 선행연구

2.1 선행연구

항공 지연에 관련된 선행 연구들은 크게 세 가지 범

주에 포함될 수 있다(Table 2). 첫 번째 범주는 ‘소비자 

보호 및 법제도’에 관련된 연구로서 Lee(2013, 2022)

와 Seo(2019), Park & Son(2018) 등은 항공 지연 및 

결항 시에 관련된 소비자 보호제도, 지연 손해, 국내외 

유형 연구자 주요 내용

소비자 보호 및 
법제도

(Lee, 2013), (Park & Son, 2018), 
(Seo, 2019), (Lee, 2022)

- 항공 지연 관련 법령·약관·판례 분석, 제도 비교(EU/미국
/한국), 분쟁사례 분석

지연 예측 및 
운항 효율

(Park et al., 2015), (Seok, 2018), 
(Kim et al., 2019), Choi & 

Yang(2021), (Hong et al., 2024), 
(Yoon et al., 2025), (Kim et al., 

2025)

- 공항/항공편 단위 지연 확률·시간 예측(랜덤포레스트 
등 모형 활용)

- 항공운항 수요 예측과 항공 지연에 따른 비용 예측 

지연 파급효과 (Kafle and Zou, 2016), (The Korea 
Transport Institute, 2025) - 지연 파급에 대한 메커니즘 분석

Table 2. Previous studies on flight delays

김포-제주 원주-제주 청주-제주 대구-제주 김해-제주 광주-제주

75분 이상 75분 이상 70분 이상 65분 이상 60분 이상 55분 이상

울산-제주 여수-제주 포항-제주 사천-제주 군산-제주 무안-제주

65분 이상 55분 이상 65분 이상 60분 이상 60분 이상 60분 이상

김포-김해 김포-광주 김포-여수 김포-사천 김포-울산 김포-포항

65분 이상 55분 이상 60분 이상 60분 이상 60분 이상 60분 이상

Table 1. 2025 Summer operating time guidelines by domestic route
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법적 기준 등에 중점을 두고 연구하였다. 두 번째, ‘지연 

예측 및 운항 효율성 향상’을 연구로 Park et 

al.(2015), Seok(2018), Kim et al.(2019), Choi & 

Yang(2021), Hong et al.(2024), Yoon et al.(2025), 

Kim et al.(2025) 등은 예측 모델을 통해서 항공 및 공

항 단위의 지연 및 확률을 연구하였다. 셋째, 지연 파급

효과에 관한 연구로 Kafle & Zou(2016), The Korea 

Transport Institute(2025)는 최초 발생 지연에 따른 

이후 노선과 공항에 지연을 분석하였다. 

위 연구들은 지연율이라는 단일 지표, 1개 노선, 예측 

모델 중심으로 분석하였고 국내선 전체 지연율·평균지연

시간·장시간 지연을 동시에 비교 분석하고, 노선 유형(내

륙/제주)·항공사 유형(대형 및 저비용항공사)·시간대별 패

턴을 종합적으로 제시한 연구는 상대적으로 미흡하였다. 

따라서 본 연구는 기존 선행연구에서 제한적으로 이

루어진 항공지연 특성을 보완하여 국내선 전체를 대상

으로 지연율, 평균지연시간, 장시간 지연의 세 지표를 

동시에 활용하는 다지표 분석하고 제안하고자 한다.

Ⅲ. 분석방법

3.1 데이터 및 분석대상

본 연구의 분석 대상은 한국공항공사와 인천국제공

항공사로부터 운항기초데이터를 제공받아 2023년 1월

부터 2025년 12월까지 3개년간 국내선 정기 여객편의 

전체 운항 실적이다. 국적사 전체 항공사(대한항공, 아

시아나항공, 제주항공, 진에어, 에어부산, 에어서울, 이

스타항공, 티웨이항공, 에어로케이항공)의 국내선 정기 

여객편을 대상으로 하였다. 분석 기간의 총 운항편수는 

2023년 374,209편, 2024년 370,306편, 2025년 

355,705편이다. 지연 시간이 비정상적으로 기록된 이

상값은 제외하였다(예: 비행기가 게이트를 출발한 시각

이 활주로를 이륙한 시각보다 늦게 기록되는 등의 시

간순서가 뒤바뀐 경우).

3.2 지연의 정의

Table 3과 같이 지연 관련한 지표는 지연율, 지연

시간, 장시간 지연으로 구분할 수 있다. 

항공기 지연과 지연율은 계획 대비 15분 초과를 기

준으로 하고 있다. 지연시간과 장시간 지연에 따른 기

준은 국내외에서 명확하게 구분하고 있지 않다. 다만 

미국은 이동지역 지연(tarmac delay)1)의 경우 국내선

은 3시간, 국제선 4시간 초과했을 경우 탑승객이 하기

가 가능하고, 매월 발간하는 EU의 CODA 지연 리포트

에서는 15분 구간별로 구분하면서, 60분 초과를 최대

로 구분하고 있다. 그리고 우리나라 공정거래위원회의 

소비자분쟁해결 기준에 따르면 항공 부분에서는 국내

선 항공사 귀책일 경우 국내선은 1시간 이상, 국제선은 

2시간 이상일 경우에 대해 배상에 대한 권고 차원의 

가이드 라인을 제시하고 있다. 기준 1은 조기출발 편을 

음수값으로 포함하는 경우 실제 값을 정확하게 반영하

는 장점이 있지만 정책적, 이용자 체감(즉, 조기 출발은 

이득으로 느끼지 않음)에는 부적합한 것으로 판단되며, 

기준 3은 지연이 발생한 항공편만을 대상하는 평균값

1) 여객을 태운 항공기가 지상에서 장시간 대기하는 상황
을 의미.

구분 정의

지연 - 국내 공항 주기장(탑승 게이트) 출·도착시간이 비행계획으로 제출된 출발·도착시간보다 15분을 초
과한 경우

지연율
- 운항 계획 대비 지연된 항공편 수의 비율
  * 지연된 항공편 수 / 전체 항공편 수

지연 시간(분)
- (기준 1) 운항 계획 대비 초과한 항공편들의 평균지연시간(조기 출·도착 포함)
- (기준 2) 운항 계획 대비 초과한 항공편들의 평균지연시간(조기 출·도착을 0값으로 처리)
- (기준 3) 지연된 항공편의 평균지연시간(15분 초과된 항공기)

장시간(분) 지연 - 국내/국제 1시간 이상 초과한 출도착 항공편

Table 3. Definitions of flight delays (delay rate, delay duration, and long time delay duration)
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으로 전체 운항 실적 대비 지연의 정도를 평가하는데 

한계점이 있다. 따라서 본 연구에서는 기존 연구를 보

완하고 이용자 체감을 반영하기 위해 지연시간(분)은 

기준2인 운항 계획 대비 초과한 항공편들의 평균지연

시간(조기 출·도착은 0값으로 처리)으로 분석하였다. 

이는 공정거래위원회 소비자분쟁해결기준에서 지연 배

상 기준을 실질 초과시간을 기반으로 삼고 있는 점과

도 일치한다. 장시간 지연은 국내/국제 구분 없이 1시

간 초과로 정한다. 또한 분석의 대상은 출발 및 도착 

모두를 기준으로 하며, 항공편 명 단위로 집계하였다. 

Ⅳ. 분석 결과

4.1 국내선 전체

Fig. 1에서는 3년간 국내선 전체 출도착 운항편의 

전반적인 특성은 지연율과 평균지연시간과 양(+)의 높

은 상관관계(단순선형회귀 기준으로 2023년 R2 0.71, 

2024년 R2 0.72, 2025년 R2 0.732))를 가지고 있으

며, 국내선 지연이 반복적이면서도 구조적, 누적되는 

특성을 가지고 있다. 또한 2023년∼2025년까지 항공

기 편명에 대한 분포와 밀도를 지연의 특성이 변화한 

것을 확인하였다. 2023년도에는 상대적으로 지연율이 

40∼60%, 평균지연시간이 15∼25분에 분포하고 있으

며, 일부 항공편들은 30분 이상 또는 지연율이 70%이

상에 위치해 상대적으로 높은 지연 수준을 보여주고 

있다. 하지만 2024년도에는 전체 분포가 좌측 하단으

로 이동하면서 지연율과 평균지연시간이 감소하였고 

장시간 지연의 분포도 축소되었고 이러한 변화는 

2025년까지 추세가 유지되고 있다. 하지만, 여전히 운

항편의 분포 형태가 우측 또는 상단에 있는 항공편이 

있어 구조적인 지연 문제가 발생하고 있는 것으로 분

석되었다. 전반적으로 지연율과 평균지연시간 분석으

로 지연율이 약 20∼25%, 평균지연시간은 약 20분 이

하로 구간에 집중되어 있다. Table 4는 2023년부터 

2025년까지 국내선 대형항공사와 저비용항공사의 지

연율 및 평균지연시간을 비교 분석하였다. 

분석 결과 국내선 전체 지연율은 2023년 23.7%, 

2024년 22.2%, 2025년 20.4%로 감소하였고 평균지

연시간도 2023년 15.3분, 2024년 15.1분, 2025년 

14.0분으로 감소하였다. 또한 3개년 모두 대형항공사

2) 변수의 전체 변동성을 얼마나 설명하는지 나타내는 지
표로 1에 가까울수록 높은 설명력을 가짐.

는 저비용항공사보다 지연율과 평균지연시간이 낮은 것

으로 분석되었고 저비용항공사는 2023년 대비 2025년 

지연율이 26.6%에서 22.5%, 평균지연시간이 16.5분에

서 15.0분으로 절대적인 수치는 대형항공사 보다 크며 

감소 폭이 큰 것으로 나타나 저비용항공사에서도 지연 

2023년

2024년

2025년

Fig. 1. Distribution of domestic flight delays by 
delay rate and average delay time
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개선이 이전보다 크게 있는 것으로 나타났다. 

Table 5는 2023년부터 2025년 전체 운항편의 정

시운항과 지연을 구분하였고 지연은 15분 초과∼1시

간, 1시간 초과인 장시간 지연으로 구분하였다. Table 

4의 결과와 마찬가지로 정시 운항비중은 2023년 

285,364(76.3%), 2024년 288,092(77.8%), 2025년 

283,294(79.6%)로 계속해서 증가하고 있는 추세로 나

타났으며, 지연 및 1시간 이상 장시간 지연 초과 비중

도 지속적으로 감소하고 있다. 

Table 4와 Table 5에 대한 분석을 종합하면 국내선 

지연 및 정시 운항의 비율과 지연시간은 지속적으로 감

소하고 있으며, 이는 항공사의 운항 효율성, 정부측면

의 지연 관리, 항공편 감소 등에 다양한 요인에 의해 기

인한 것으로 판단한다. 연도별 15분 이내 정시 운항 비

율은 76.3%∼79.6%이며, 지연은 약 20.3%∼23.7%의 

비율을 차지하고 있다. 이 중 1시간 초과 장시간 지연

은 2.0%∼2.8%의 비율을 차지하고 있다. 

국내선 지연 비율과 지연시간은 지속적으로 감소하

는 추세를 보이고 있다. 동일 기간 전체 운항편 수 역

시 2023년 374,209편에서 2025년 355,705편으로 

감소하고 있어 지연 감소의 원인이 정책 효과(운항 스

케줄 및 블록 타임 변경)에만 기인하는지, 아니면 운항 

감소에 따른 공역·공항 혼잡 완화에도 영향을 받은 것

인지에 대해서는 추가적인 분석이 필요하다. 본 연구는 

추세 분석에 초점을 두고 있으므로, 정책 효과는 향후 

연구 과제로 남긴다. 

하지만 전체 운항은 여전히 반복적으로 발생하고 있

어 항공사와 내륙과 제주 노선에 대해 시간대를 중심

으로도 검토할 필요가 있다. 

전체 지연율과 평균지연시간은 2023년부터 2025년

까지 지속적으로 감소하는 추세를 보이고 있다. 항공사 

간 및 노선 간 지연 특성의 차이를 검증하기 위해 편명 

단위를 관측치로 하는 일원분산분석(one-way ANOVA)

을 연도별로 실시하였다.

노선별 분석은 출·도착 방향을 통합한 노선 단위(연

도별 22∼23개)로 실시하였으며, Levene 등분산 검정 

결과 모든 비교에서 등분산 가정이 충족되지 않아 사

후검정은 Games-Howell을 적용하였다. 

항공사 간 지연율 차이는 3개년 모두 통계적으로 유

의하였으며, 효과크기(η²)는 2023년 .195에서 2025년 

.097로 감소하였으나 중간 수준 이상을 유지하였다. 

사후검정 결과 대형항공사(대한항공, 아시아나항공)와 

저비용항공사 간 유의한 차이가 3개년 모두 확인되었

으며, 대형항공사 지연율(17.0∼18.9%)은 저비용항공

사(22.5∼26.6%)보다 일관되게 낮았다.

항공사 간 평균지연시간도 3개년 모두 유의하였으

나 η²(.036∼.108)은 지연율에 비해 낮아, 지연시간의 

절대적 격차는 지연 발생 빈도보다 상대적으로 작음을 

의미한다. 

노선 간 비교에서도 지연율과 평균지연시간 모두 3

개년에 걸쳐 유의한 차이가 확인되었다. 특히 노선별 

지연시간의 η²(2023년 .149)가 지연율(2023년 .065)

을 상회하여, 노선에 따른 지연 시간의 편차가 발생 빈

구분
2023년 2024년 2025년

지연율(%) 평균지연시간(분) 지연율(%) 평균지연시간(분) 지연율(%) 평균지연시간(분)

대형항공사 18.9% 13.0 17.3% 12.8 17.0% 12.4

저비용항공사 26.6% 16.5 25.1% 16.3 22.5% 15.0

전체 23.7% 15.3 22.2% 15.1 20.4% 14.0

Table 4. Analysis of delays for full-service and low-cost carriers (delay rate and average delay time)

연도 (정시)15분 이내
지연

전체
15분 초과∼1시간 (장시간) 1시간 초과

2023년 285,364 (76.3%) 78,265 (20.9%) 10,580 (2.8%) 374,209 (100.0%)

2024년 288,092 (77.8%) 72,598 (19.6%) 9,616 (2.6%) 370,306 (100.0%)

2025년 283,294 (79.6%) 65,194 (18.3%) 7,217 (2.0%) 355,705 (100.0%)

Table 5. Number and share of on-time and delayed flights by delay category
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도보다 두드러지는 것으로 분석된다. 

종합적으로 항공사 간·노선 간 지연 특성의 차이는 

통계적으로 유의미한 것으로 확인되었다(Table 6). 

4.2 내륙 및 제주

국내선은 내륙과 제주 노선으로 구분할 수 있으며, 

2023년에는 거점 공항 특성에 따라 지연율은 낮지만, 

2019년도에 신규 운송면허를 발급 받은 항공사인 에어

로케이와 플라이강원이 높은 것으로 나타났고, 지연율이 

높은 항공사는 저비용항공사 위주인 것으로 나타났다. 

이러한 이유는 저비용항공사의 경우 불가피한 정비나 

기상 상황 등 비정상적인 운항 상황일 때 대체 항공기가 

없거나 엔도스3) 체계가 갖추어지지 않았기 때문이다. 

Fig. 2 및 Table 7과 같이 내륙과 제주 노선에 대

해 항공사별 시계열과 분포를 보면, 내륙노선은 대형항

공사가 저비용항공사 보다 낮은 지연율을 보이고 있다. 

제주 노선의 특성은 상대적으로 지연율이 내륙보다 높

고 변동이 크며, 특히 저비용항공사가 대형항공사보다 

전반적으로 지연율이 높았다. 제주항공은 2023년 제주 

노선 지연율은 31.8%로 높았으나, 2025년에는 22.4%

로 개선되었으며 평균 지연시간도 13분대 수준으로 감

소되었다. 진에어와 이스타항공은 2025년에도 각각 

27.5%, 24.9%로 여전히 높은 지연율을 보였으며, 평

균 지연시간 또한 15분 이상으로 장기화되는 경향을 

유지하였다. 티웨이항공은 제주 노선에서 2023년 

34.6%였던 지연율이 2025년 18.8%까지 크게 낮아지

며 개선되었다.

3) 엔도스(Endorsement)는 항공사 재량으로 다른 항공사 
운항편으로 대체해주는 시스템.

대형항공사는 내륙과 제주 노선 비교 분석 결과 제주 

노선이 혼잡·기상 영향으로 지연이 더 높게 나타났다. 

한편 저비용항공사는 전반적으로 지연율이 높으며 

제주 노선에서 높고, 제주항공·티웨이항공은 이전보다 

개선을 보였으나 진에어·이스타항공은 상대적으로 높

은 수준을 유지하고 있다(Fig. 3).

추가적으로 지역 거점을 기반으로하고 있는 에어부

산(김해)과 에어로케이항공(청주)은 상반되는 결과로 

나타났다. 에어부산은 내륙 노선에서 11.8% 제주 노선

에서는 17.8%로 저비용항공사 중 가장 낮은 지연율을 

보였다. 청주를 기반으로 운영하는 에어로케이항공은 

제주 노선만 운항하고 있으며 지연이 증가하는 추세로 

이어지고 있다. 이외 에어서울은 제주 노선 지연율이 

2023년 40.1%에서 2025년 30.8%로 낮아졌으나 전

체 국적 항공사들 중 평균 대비 가장 높은 지연율을 보

이고 있다. 

시간대별로 분석했을 때 내륙 노선은 오후 18∼20

시 대, 제주 노선은 오후 16∼17시 대에 지연이 집중

되는 패턴을 보이고 있다. 

공통적으로 오전 시간대는 지연율과 지연시간이 낮

은 것으로 분석되었으며, 이는 전술하였다시피 최초에 

지연이 되면 후행 항공기도 지연되고 공항내에 여러 

항공기가 출도착이 이어지면서 공항 혼잡, 피크 시간대 

수요 집중 등으로 이어지기 때문이다. 

이러한 지연 패턴의 관계는 항공사 입장에서 영업이

익과 필수 정비에 영향을 미치지 않는다면 정부, 공항

운영자와 이착륙 스케줄 시간대에 대한 조정 및 협조

가 필요하다. 또한 소비자가 항공권 구매 시 고려해야 

할 사항으로 판단된다.

구분 2023 2024 2025

항공사별
지연율 F(9,893)=24.001 p<.001*** 

η²=.195
F(8,776)=17.248 p<.001*** 

η²=.151
F(9,784)=9.409 p<.001*** 

η²=.097

지연시간 F(9,893)=9.566 p<.001*** 
η²=.088

F(8,776)=3.574 p<.001*** 
η²=.036

F(9,784)=10.591 p<.001*** 
η²=.108

노선별
지연율 F(22,1875)=5.962 p<.001*** 

η²=.065
F(21,1612)=6.900 p<.001*** 

η²=.082
F(21,1622)=4.473 p<.001*** 

η²=.055

지연시간 F(22,1875)=14.951 p<.001*** 
η²=.149

F(21,1612)=8.258 p<.001*** 
η²=.097

F(21,1622)=4.195 p<.001*** 
η²=.052

주: ***p<.001 / η²=부분 에타제곱(효과크기 기준: .01 소, .06 중, .14 대) 사후검정: Levene 등분산 검정 결과 등분산 가정 
위반(p<.05) 확인 → Games-Howell 적용(노선별 분석은 양방향 노선, 분석년도에 따라 22∼23개 노선)

Table 6. Results of one-way ANOVA for group differences in delay rate and average delay time
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Ⅴ. 결론 및 시사점

본 연구는 기존 지연연구에서 지연율 분석을 확장하

여 평균지연시간(분)과 장시간 지연(분)에 대한 연구로 

국내선 제주와 내륙을 구분하여 연도별 항공사들의 지

연을 지연율, 지연시간 등 다지표 관점으로 분석하였다. 

분석 결과를 요약하면 다음과 같다. 지연율과 평균

지연시간, 장시간 지연시간은 연도별로 감소하는 추세

로 나타났다. 이는 정책적으로 정부의 국내 노선별 운

항 시간 가이드라인 정책과 매년 수행 중인 국토부 항

공교통서비스 평가, 항공교통서비스 보고서를 통한 지

연관리 등 정책적 개입 효과로 지연 감소에 기여 했을 

연도 내륙노선 제주노선

2023년

2024년

2025년

Fig. 2. Distribution of airline delay rates and average delay time for inland and Jeju routes
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가능성이 있다. 다만, 운항편수가 약 4.9% 감소하여 

운항감소에 따른 공역 등 외생 요인의 영향 역시 배제

할 수 없다. 따라서 본 연구는 추세 분석의 결과를 제

시하되 정책효과에 대한 추론은 향후 연구로 제안한다. 

또한 항공사 간 및 노선 간 지연 특성의 차이를 일

원분산분석(one-way ANOVA)으로 검증한 결과, 지연

율과 평균지연시간 모두 3개년에 걸쳐 통계적으로 유

의한 집단 간 차이가 확인되었다. 특히 대형항공사와 

저비용항공사 간 지연율 격차, 그리고 김포-제주 노선

의 높은 지연율은 단순한 평균값의 차이가 아니라 일

관되게 관찰되는 구조적 특성임을 통계적으로 뒷받침

하였다. 다만 항공사 간 지연율의 효과크기(η²)가 

2023년 .194에서 2025년 .097로 감소한 점은, 항공

사 간 지연 격차가 줄어들고 있는 것으로 확인되었다. 

저비용항공사 및 신생항공사의 경우 항공기 기체 

수, 항공기 예비기 운영 여력, 스케줄의 유연성 등으로 

인해 기존 항공사들보다 상대적으로 지연이 많은 것으

로 분석되었다. 

이는 향후 신규로 항공사 운송면허를 발급 받거나 

기존 항공사들의 장거리 등 새로운 시장의 노선 취항 

시 지속적인 모니터링이 필요함을 시사한다. 

시간대별 지연율과 지연시간 분석결과 지연율과 지

연시간은 저녁 시간대 일수록 증가로 관리가 필요하고 

소비자 입장에서는 항공권 구매 시 사전에 참고할 필

항공사 내륙/제주
2023년 2024년 2025년

지연율 (%) 평균지연
시간 (분) 지연율(%) 평균지연

시간 (분) 지연율 (%) 평균지연
시간 (분)

대한항공
내륙노선 12.9 10.6 14.9 12.5 16.9 12.8

제주노선 18.5 12.6 18.3 13.3 16.7 12.3

아시아나항공
내륙노선 20.2 13.5 13.6 11.6 9.7 9.3

제주노선 21.5 14.2 17.7 12.4 18.4 12.7

제주항공
내륙노선 21.7 14.9 25.5 15.7 22.5 14.6

제주노선 31.8 17.5 28.9 17 22.4 13.9

진에어
내륙노선 25.5 15.6 32.9 18 27.5 14.9

제주노선 28.8 18 27.5 17.2 27.5 16.3

에어부산
내륙노선 8.3 8.1 7.9 8.4 11.8 10.5

제주노선 14.5 12.2 12.7 11.8 17.8 14.1

에어서울
내륙노선 36.4 16.3 -　 -　 -　 -　

제주노선 40.1 19.4 31.0 17.3 30.8 17.6

이스타항공
내륙노선 -　 -　 27.8 16.3 24.0 14.9

제주노선 26.0 15.5 23.8 16.9 24.9 17.7

티웨이항공
내륙노선 22.6 14.5 23.9 15.1 13.8 11.7

제주노선 34.6 19.3 31.7 18.3 18.8 14

에어로케이
항공

제주노선 8.5 11.5 10.5 10.6 24.5 23.1

파라타항공
(구 플라이강원)

내륙노선 11.1 56.4 -　 -　 -　 -　

제주노선 12.5 14.9 -　 -　 14.9 11.1

Table 7. Analysis of delays on inland and Jeju routes
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내륙노선

제주노선

Fig. 3. Time-of-day distribution of delay rates and average delay time on inland and Jeju routes 
(2025)
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요가 있다. 또한 1시간 이상 장시간 지연이 되면 후행 

항공기가 연속적으로 지연이 되고 소비자에게 피해가 

커질 수 있음에 따라 정책적으로 장시간 지연은 중점

적으로 관리할 필요가 있다.

항공기 지연은 공항에서 여객 대기 시간으로 이어지

게 된다. 이는 공항 주요 시설인 터미널과 활주로 기준 

시설 및 운영 용량에 영향을 미치게 됨에 따라 공항 확

장, 계획, 설계 시 공항별 특성4)에 따라 다르게 반영할 

필요가 있다. 특히 장시간 지연 발생 빈도가 높은 항공

사와 노선에 대해서는 사전 스케줄 조정과 예비 항공 

운영 계획 등을 포함한 관리가 필요하다. 

국내선 전체 여객 점유율 74.1%를 차지하고 있는 

김포공항과 제주공항의 활주로 시설용량은 각각 53회, 

40회이며, 운영 용량(슬롯 기준)은 48회, 35회이다. 공

항 계획 및 운영 측면에 소비자 편익을 위한 지연에 따

른 시설 및 운영 용량에 반영해야하며 소비자 후생에 

있어 통행시간 신뢰성 가치(value of travel time 

reliability, VTTR) 관점에서 연구가 필요하다.

아울러 본 연구에서 제시한 평균지연시간과 장시간 

지연 분석은 기존의 지연율의 한계를 보완할 수 있으

며, 지연율, 평균지연시간(분), 장시간 지연(분)을 함께 

제시하여 이용자에게 보다 필요한 정보를 제공하고 항

공사 간에 비교를 통해 서비스 질이 제고될 것이다.

현재 우리나라 항공운송시장 정책적 부문으로도 항

공기 지연을 줄이는 것은 가능할 수 있다. 하지만 천재

지변, 공역, 상대공항의 상황 등 항공운송산업의 연결

된 사유로 인해 0에 가까운 수치로 줄이기는 어렵다. 

하지만, 정부나 소비자, 유관 관계자들은 사전 준비한

다면 지연은 현재 수준보다 더 감소시킬 수 있는 여지

가 충분하다. 

특히 항공산업은 버스, 철도 등 타 교통과 다르게 항

공기가 스케줄에 따라 국제 운항과 안전에 대한 특수

성 등 여러 제약 조건 등 복합적인 요인으로 지연은 언

제든지 발생할 수 있기 때문에 여객에게 항공권 구매 

또는 비행기 탑승 전 관련 정보를 충분히 인지를 시킬 

필요가 있다. 

종합하면 항공기 지연 관리는 단기적인 지연율 개선

과 장시간 지연의 구조적 발생을 최소화하는 방향으로 

목표를 설정하고 항공사의 운항, 노선, 시간대 등의 특

성을 종합적으로 고려한 지연 관리가 요구되며 해당 

4) 제주공항 등 국내 공항 확장과 향후 개항 예정인 도
서공항(울릉, 흑산, 백령 등)은 터미널 계획 시 충분히 
고려할 필요.

연구는 정책적 기초 자료로 활용될 것으로 기대된다. 

향후 국제선 지역별 또는 공항 도시 수준의 패턴에 

대한 후속연구가 필요하고, 지연에 대한 비용 추정, 항

공사 및 공항 등의 운영 특성을 반영한 지연시간에 따

른 전파지연과 지연에서 정상적인 운항되기까지의 연

구 등 필요하다.
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