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I. 서 론

미국의 규제완화법 제정(1978)을 계기로 전개되어 온 세계 항공업계의 시장경 

쟁은 21세기에 접어들면서 전면적인 시장개방을 표방하는 오픈스카이 시대를 예 

고하고 있다. 그동안 국익을 대리하는 기업으로 인식되어 오던 각국의 국제항공 

사들이 정부의 통제와 보호라는 온실에서 벗어나 시장경쟁의 메카니즘에 적응해 

야 하는 현실에 직면하고 있는 것이다. 그리고 끊임없이 변화하는 국제환경에서 

항공사들은 자사의 상품을 통해 경쟁력을 확보하고 유지하는 것만이 생존의 필 

수적인 조건임을 인식하고 있다.

기 본적 으로 항공사의 상품이 란 용역 으로서 운송서 비 스를 의 미 한다. 운송서 비 

스는 여객과 화물을 수용하는 운송공간과 스케줄, 객실서비스 등 수많은 요소들 

로 구성된다. 이 가운데 여객과 화물을 출발지로부터 최종목적지까지 효율적으 

로 운송하기 위한 운송망, 즉 네트워크의 구성은 운송서비스의 경쟁력을 결정하 

는 가장 중요한 요소 가운데 하나이 다.

이처럼 항공사의 입장에서는 노선망의 구성과 운영이 매우 중요한 경영의사결 

정의 대상이기 때문에 그동안 업계에서는 이에 대해 많은 관심을 기울여 오고
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있다. 그러나 대부분의 노력들이 오늘날 노선망 구성의 전형이 되고 있는 허브

느포크 (hub-spoke) 시스템에 집중되어 왔다. 학계에서 이루어진 연구의 초점 역시 

이러한 노선구조로부터 기대되는 경제적 효과와 마케팅 성과 등에 대한 것이 대 

부분인 반면, 네트워크 성과의 원인이나 배경에 대한 실증적 연구는 흔치 않다.

여기에서는 네트워크 구조에 내재되어 있는 효용성의 원인을 기존연구를 통하 

여 제시하고, 시장성과의 원인과 항공사가 개별노선에서 획득하는 경쟁력과의 

관련성을 분석하고자 한다. 실증분석은 기존의 관련문헌들로부터 추출한 개념들 

을 인용하여 도출한 모형을 기초로 하였다.

본 분석은 네트워크 이론의 관점에서 항공사가 개별노선에서 창출하는 경영성 

과를 살펴보기 위한 단순한 관심 에서 출발하였다. 즉 기존의 네트워크 이론을 항 

공사 내에 특수하게 존재하는 기업 내의 네트워크에 적용시켜 보고자 한 것이다. 

네트워크 이론의 관점에서는 개별 단위의 성과나 활동은 이들 단위를 연결하고 

있는 네트워크에 의해 영향 받는다고 설명하고 있다. 실증과정이 진행됨에 따라 

범위를 확장하여 본 분석에서는 전통적인 네트워크 이론에서 중요하게 간주되는 

명성, 경험, 네트워크의 범위들이 개별노선에서도 시장성과에 영향을 미치고 있 

는가를 통계적으로 검정 하였다.

II. 이론적 배경

가. 네트워크 이론

네트워크는 경제 주체들 사이의 장기적 인 거 래관계를 성사시키는 상호 보완적 

자원을 바탕으로 지속적인 협력관계를 구축하는 기업간 연계 구조를 의미한다. 

네트워크 구조 하에서는 각 기 업들이 자사가 보유하고 있는 자원에 대해 보완적 

인 자원을 가진 기업들과의 장기적인 협력관계를 통하여 협력 당사자들 모두의 

이익을 증진시키고 또한 이를 바탕으로 시너지 효과를 발생시켜 전체 네트워크 

의 효율성이 증진되고 있다. 이러한 관점에서 네트워크 구성원들 간에 장기적으 

로 발생되는 혜 익(benefit)이 네트워크 관계의 핵심 이 된다.

네트워크 관계에서는 시장관계에서처럼 관련 기업들이 매 거래 때마다 여러 

가지 조건의 최적화를 위하여 거래 당사자들을 평가하여 더 나은 조건을 제시하 

는 상대를 선택하는 것이 아니라 특정 거래기업과 장기적인 협력관계를 유지하 

게 된다. 이러한 네트워크 구조 하에서는 계층적 관계와 달리 참여 기업들이 각 

자 독립성을 유지하고 있으며 각 기업들의 자발적인 의사결정에 따라 협력활동 

을 수행하게 된다. 따라서 계층적 권한에 기반을 둔 명령과 복종에 기초하여 유 

지되는 계증적 구조에서는 집합적 효용(collective utility)을 중시하게 되고, 개별 
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경제주체의 단기적인 효용만을 추구하는 시장거래에서는 단기적인 개인 효용 

(short-term individual utility)0] 극대화되는 반면 네트워크 관계에서는 경제주체들 

사이 의 장기 적 인 연대 효용(long term joint utility)이 중요한 가치 로 인식 된다.
이와 같이 장기적 관점에서의 연打！효용을 지속시키기 위해서는 관계 당사자들 

이 상대방이 필요로 하는 자원이나 능력을 겸비하고 있어야 하며 이러한 요소들 

을 상대방이 필요로 하는 시점에 관련 상대자에게 적극적으로 이전할 준비가 갖 

추어져 있어야 한다. 그러나 기회주의적인 속성을 지니고 있는 개인이나 기업들 

이 본인이나 자신의 이익만을 추구하려 할 경우 네트워크 구조가 발생시키는 이 

점 이 감소하게 된다. 이는 바로 네트워크의 구성원들이 향유할 수 있는 혜익의 

감소로 이어져 네트워크의 존립자체를 위협하게 된다. 따라서 네트워크가 견고 

하게 유지되고 그 구성원들이 그 안에서의 상호 혹은 다자간 관계로 인하여 여 

러 가지 혜익을 향유하려 면 각 관련 당사자들 간 신뢰를 기초로 하는 원활한 관 

계형성이 기본 전제가 된다.
네트워크 이론에 의하면 각 관련 당사자들 간 협 력관계의 기초를 이루는 것이 

상호 혹은 다자간 형성되는 신뢰이며 각 기업이 산업 내에서 그간의 영업활동을 

통하여 획득한 명성이 이러한 신뢰형성의 바탕이 된다. 따라서 항공사의 명성은 

상대 항공사에게 자사의 신뢰수준을 나타내는 지표로 기능하여 새로운 네트워크 

를 형성하거나 학장하는 경우에 유리한 위치를 확보할 수 있도록 해준다(Ring 
and Van De Ven, 1992). 또한 협 력관계를 원만하게 진행 하도록 중요한 기능을 수 

행하는 것으로 기업이 축적하는 시장의 경험을 들 수 있다. 경험이 많을수록 제 

휴체결과 진행이나 관리에 보다 효율적인 대응이 가능하기 때문이다(Anand and 
Khanna, 2000).

나. 항공운송시장과 노선 네트워크

1. 시장에 대한 정의

항공운송에서 '시장'의 의미는 두 가지 관점에서 정의할 수 있다(Doganis, 
1991). 첫째, 경제적 관점에서의 시장으로 판매자로서의 항공사와 구매자로서의 

소비자가 상호 작용하는 접점을 의미한다. 따라서 시장은 별개의 세분화된 시장 

(distinct market segment)으로 나누어 질 수 있으며, 이 세부시장 간에는 운임, 좌 

석의 이용가능성, 각종 규제 조건 등이 수요에 영향을 미치고 있다. 이 때, 항공 

운송시 장에서 공통적으로 사용되는 시 장세분화 변수들은 다음과 같다.

• 일등석, 비즈니스석, 일반석

• 상용여객, 관광여 객, 친지 방문여 객

• 셔틀과 공시 된 스케줄

• 장거 리, 중거 리, 단거 리

• 독점노선, 과점노선, 경쟁노선
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• 여행객의 인구 통계학적인 특성

• 국제선과 국내선

또 다른 의미의 시장이란 다양한 수준의 운송서비스가 제공되는 두 지점사이 

를 뜻한다. 즉 항공운송에서는 두 지점간의 노선 그 자체를 시장으로 정의하는 

것으로서 출발지에서 목적지로 향하는 아웃-바운드(out-bound) 노선과 그 역 방향 

인 인-바운드(in-bound)노선으로 구분된다. 대체로 여객의 경우 일부 특별한 노선 

을 제외하고는 양방향의 수요규모가 균형이 잡혀 있는 반면, 화물의 경우는 화물 

흐름의 특성상 양방향 노선의 수요가 많은 차이를 보인다. 이 때 시장이란 그 범 

위를 어떻게 구분하는가에 따라 시장분류의 단위가 달라진다. 단지 개별노선을 

단위로 시장을 구분했을 때는 두 도시간의 항공편이 시장의 단위가 되는 반면, 

개별노선들을 지역별 혹은 대륙별로 집단화 시켜서 구분할 때는 각 지역이나 대 

륙내의 노선집합이 하나의 시장으로 정의된다. 같은 맥락에서 세계를 하나의 글 

로벌 시장으로 인식할 수도 있다.

여기에서 우리는 항공운송시장을 두 가지 개념 가운데 후자의 관점에서 항공 

사의 노선으로 한정하였다. 그 중에서도 가장 좁은 범위의 시장단위를 대상으로 

분석하고자 하였다. 항공노선을 시장으로 정의했을 때 전술하였듯이 시장의 가 

장 기본적인 단위는 개별 노선이 되고 개별 노선보다 단위를 넓히면 대륙별 노 

선 혹은 대륙간 노선이 되며 이를 더욱 확장시켰을 경우는 세계 노선이 하나의 

시장으로 간주된다. 따라서 무형재를 판매하는 운송상품의 시장을 경제적인 관 

점이 아니라 두 지점을 연결하는 노선이나 이러한 개별 노선들의 집합으로 정의 

하는 경우 항공사의 시장성과는 개별 노선 혹은 지역단우］, 네트워크 등의 시장단 

위를 대상으로 측정할 수 있다. 이 같은 시장 단위는 기업의 입장에서 분류하면 

여러 수준의 하부 사업단위나 기업수준단위에 상응하는 개념이다. 다시 말해 여 

기에서는 항공운송시장 가운데 가장 세분된 단위인 동시에 경쟁구조의 관찰이 

가능한 개별 노선을 분석대상으로 한다. 개별 노선의 지리적인 범위는 우리나라 

를 출발하는 국제선으로 제한하였다.

2. 노선 네트워크의 개념

항공운송시장에서 수요는 시장을 단위로 관찰되고 분석되는 반면, 공급과 관 

련된 사항들은 노선망과 관련하여 인식된다. 왜냐하면 항공편은 노선망을 따라 

운항하고 또한 노선망에 따라 개별노선들의 효율성이나 상품성이 많은 차이를 

보이기 때문이다. 따라서 항공운송시장에서의 공급은 기존의 노선망과 최적의 

조화를 이루는 관점에서 결정되어야 한다. 즉 항공운송시장에서 최적의 공급은 

노선망의 구조와 깊은 연관이 있다. 따라서 항공사의 공급기능은 각 개별 시장이 

아니라 전체적인 노선망으로 파악되어야 한다. 어떠한 시장에서도 노선망의 구 

조와 별개로 최적의 공급을 예상할 수는 없다.
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경쟁시장에서 항공사들은 특정 시장에 노선을 개설하기 위하여 각기 다른 항 

로를 설정하며 이를 통해 차별적인 네트워크를 구축하고자 한다. 상이한 항로의 

설정과 그로 인한 차별적인 네트워크의 형성은 특정시장 내에서 개별 항공사들 

의 경쟁적인 지위에 많은 영향을 미친다. 운송시장에서의 루트란 중간 정지지점 

을 포함하여 비행기가 운항하는 일련의 계속적인 연결고리를 의미한다. 커다란 

네트워크 즉 많은 취항 도시수를 보유하고 있는 네트워크 하에서는 조합 가능한 

루트가 많아지게 되므로 이러한 풍부한 루트의 조합가능성은 다양한 승객수요를 

흡수하는데 매우 유리하여 궁극적으로 항공사의 경영성과를 높여주는 역할을 수 

행하게 된다. 더욱이 커다란 네트워크 하에서는 하나의 연결노선이 추가되더라 

도 이를 통해 다양한 루트의 조합이 가능해지기 때문에 전체적인 노선망의 효율 

성이 크게 향상되는 특징이 있다.
이와 같이 운송시장에서의 교통흐름은 네트워크 상의 항로를 띠•라 움직이기 

때문에 공급좌석의 규모는 지역적으로 분산된 다수의 시장에 의해 결정된다. 따 

라서 특정한 스케줄의 범위 내에서 특정한 지점의 시장이 창출한 탑승률을 확인 

하거나 해당 지점의 시장에서 공급과 수요관계를 정확히 분리해 내는 것은 불가 

능하다• 즉, 특정 지점의 성과를 다른 지점의 성과와 완전히 독립적으로 파악하 

는 것이 어렵다. 이러한 이유로 인하여 특정한 지점의 성과보다는 네트워크의 구 

조를 형성하고 있는 개별 노선의 성과를 분석하는 것이 보다 효과적 이다

III. 실증 분석

가. 개 념적 틀 (conceptual framework)

항공사의 상품을 구성하는 핵심적 요소인 스케줄은 기본적으로 단일 노선을 

이용하는 고객들의 편의뿐 아니라 경영관리적인 측면, 즉 항공기 및 승무원의 스 

케줄, 공항이나 지점에서의 비용을 최소화시키는 것 등을 전제로 작성된다. 그러 

나 이러한 방식은 항공운송의 환경 비교적 안정되어 있고 시장경쟁이 제한적인 

조건 하에서만 가능하다. 경쟁 이 치 열한 환경 일수록 또 다른 시장요소들이 고려 

되어야 한다. 특히 영공의 무제한적인 개방을 목적으로 하는 오픈스카이 정책 점 

차 확산되고 있는 오늘날 국제시장의 경쟁구조는 각 항공사로 하여금 보다 다양 

하고 차별화된 상품의 개발에 집중하도록 요구하고 있다.

운송상품의 가장 기본적인 구성요소인 운항스케줄은 이러한 시장여건의 변화 

에 따라 종전과는 달리 보다 중요한 전략적 변수로 인식되고 있다. 즉 개별노선 

승객의 편의나 관리적 차원의 효율성보다는 전체적인 네트워크의 효율성을 강조 

하는 방향으로 초점이 전환되고 있다. 이는 경쟁이 치열해 짐에 따라 보다 다양 
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한 고객집단을 확보하고 유지해야 하므로 규제완화 이전에 널리 이용되었던 단 

일 노선구조만으로는 다양해진 고객의 욕구를 충족시킬 수 없기 때문이다. 따라 

서 1980년대 이후 대부분의 항공사들은 연계노선을 가진 승객들을 유치할 수 있 

는 노선망을 구축하여 경쟁력을 확보하고 궁극적으로 영업성과를 높이고자 노력 

하고 있다(Hanlon, 1996).
경영의 성과에 대한 연구에 있어 논의의 초점은 개별 기업들이 왜 경제적 성 

과나 행태에 유의적인 차이를 보이는가를 규명하는 데 있다. 이러한 현상을 분석 

하기 위하여 기존 연구자들은 기업을 독립적인 주체로 인식하고 이들 기업들이 

자사의 내(Barney, 1991), 외부적인 요인(Porter, 1980)으로부터 기업 경쟁우위의 원 

인을 찾아 이를 기반으로 경쟁력을 확보하는 것으로 평가하였다. 그러나 이전과 

는 달리 오늘날에는 기업활동이 이루어지는 사회 내에는 다양한 형태의 네트워 

크가 존재해야 하며 각 네트워크와의 연관성 하에서 기업의 활동이 전개된다. 따 

라서 환경의 변화에 따라 기업의 활동양상이 변화하였음을 고려할 때 당연히 기 

업을 분석 하는 틀도 바뀌 어 져 야 한다. 즉 기업을 완전한 하나의 독자적 인 조직 

체로서만 인식하여 분석하기보다는 기업과 연결된 다양한 네트워크와의 관련성 

하에서 분석해야만 보다 의미 있는 결과를 기대할 수 있다.

경영전략이론에 따르면 네트워크란 기업을 중심으로 바라보았을 때 각 개별 

기업이 노드(nods)를 통해 형성하는 외부적인 연결구조를 의미한다. 한편 항공운 

송산업에서의 네트워크는 두 가지 관점에서 인식해 볼 수 있다. 첫째는 전략이론 

에서 언급하고 있는 기업의 외부적인 연결구조로서의 네트워크가 있고, 둘째는 

기업 내부적으로 상품의 핵심적인 구성요소로서 각 개별 노선의 집합개념인 네 

트워크가 있다. 항공사 내부적으로도 각 노선을 연결하는 네트워크 구조가 형성 

되어 운송상품을 구성하기 때문이다.

전략이론의 관점에서 설명하는 기업의 외부 지향적인 네트워크와 항공사 내부 

의 네트워크는 개별단위주체의 경영의 성과나 기업의 활동이 해당 네트워크와의 

관련성에 의하여 많은 영향을 받는다는 점에서 개념적으로 거의 일치하고 있다. 

즉 전자의 경우는 네트워크의 단위가 개별 기업이 되고 후자의 경우는 네트워크 

의 단위가 개별 노선이 됨으로서 기업외부의 네트워크 구성단위가 되는 기업수 

준과 비교하였을 때 하부 사업단위가 네트워크의 구성요소가 되는 것이다.

전통적인 네트워크 이론에서는 기업의 경험과 명성이 기업간 관계구조인 제휴 

를 형성하고 관리하는데 매우 중요한 요소로 인식되고 있다(Anand and Khanna 
2000, Ring and Van De Ven 1992). 즉 시장에서 제휴활동에 참여하면서 축적한 경 

험이 많아질수록 기업은 미래의 제휴활동에 보다 효율적으로 대처할 수 있으며 

성공적으로 제휴활동을 진행하게 된다. 이러한 효율적이고 성공적인 제휴관리는 

기업의 성과를 높이는데 기여하게 된다(Anand and Khanna, 2000). 특히 Mcgee, 
Dowling and Megginson(1995)는 경영진의 경험정도가 기업간 협력관계를 원활하 

게 진행하는데 영향을 미침으로서 궁극적으로 기업성과에 영향력을 행사한다고 



7
항공산업연구

주장하고 있다. 전략경영분야에서 설명하고 있는 이러한 이론과 함께 항공운송 

산업은 매우 복잡하고 다차원적 인 특성°을 지니고 있다. 상품의 특성 또한 매우 

다양하여 파생적 수요, 서비스의 동질성, 높은 수요 탄력성(허희영, 2002) 등의 측 

면을 나타내고 있다. 이와 같이 산업 및 상품의 특성은 항공사로 하여금 기업의 

경영이나 상품의 판매에 있어 많은 경험과 노하우를 필요로 한다. 즉 매우 다양 

하고 통제하기 어려운 요인들로 인하여 항공사는 운송활동에 있어 과거에 축척 

된 경험이 자사의 경쟁력을 높이는데 매우 중요한 요소로서 작용할 것이다. 부연 

하면 항공사 내부적으로도 노선개설이나 운영에 대한 경험이 축척 될수록 연계 

노선망의 구성과 그의 운영에 보다 전문적인 태도를 보임으로써 궁극적으로 높 

은 시장성과를 산출하는데 기여 하게 된다.

기업의 명성 또한 자사의 네트워크를 확장하는 데 많은 영향력을 행사하는 것 

으로 알려져 있다.즉 명성이 높은 기업들은 상대기업들로부터 제휴 파트너로 선 

호됨으로써 네트워크의 확장이 보다 용이해 진다는 것이다(Ring and Van De Ven, 
1992). 항공운송에서 상품이란 본질적으로 서비스 측면의 속성을 지니며, 대표적 

인 서비스 상품으로 분류되고 있다. 따라서 항공사의 상품은 무형적인 상품 특성 

으로 인해 고객의 인지구조 속에서 어디에 위치하는가가 매우 중요한 요소이다. 

이러한 관점에서 고객의 기억 속에 자리 잡고 있는 항공사의 명성은 그 중요성 

이 매우 높음을 알 수 있다. Doganis(1991)도 항공사와 항공서비스에 대해 고객 이 

기존에 이미 평가했던 기억이 차후 항공사를 선택하는데 매우 중요하다는 점을 

밝히고 있다.

이와 같은 배경에 따라 우리는 항공사의 개별노선에서 실현되는 경영성과가 

노선망의 효율성 즉, 네트워크의 구성을 비롯하여 기업의 명성, 경험 등에 의해 

서 어떻게 영향을 받고 있는지를 실증자료를 통해 규명해 보고자 한다

나. 연구 가설 (hypothesis)

본 분석은 네트워크이론의 관점에서 항공사의 경험과 명성, 네트워크의 효율 

성 등이 항공사 개별노선의 성과에 미치는 영향력을 살펴보기 위한 것이다• 일반 

적으로 항공편은 노선망을 따라 운항하고 개별 노선의 효율성과 유효성은 전체 

적인 노선망과의 조화에 의해서 영향을 받는다. 이 같은 인과성은 서비스 상품의 

특성상 많은 승객들이 개별 항공노선을 연계 노선의 일부, 즉 인-바운드(in-bound) 
혹은 아웃-바운드(out-bound) 항공편으로 이용하기 때문에 우수한 노선망 속에 포 

함된 노선들이 높은 경제적 성과를 산출하는데 유리하기 때문이다(Tretheway and 
Oum, 1992). 따라서 상대적으로 유수한 노선망의 보유는 해당 노선에서의 성과를

1)항공운송산업은 급속한 기술변화, 고성장 산업, 부정기 운항의 성장, 낮은 수익성，높은 진입장벽，경 

합성 시장(contestable market)구조 등으로 그 시장특성이 요약된匸卜 자세한 내용은 허희영, 항공경영학 

(명 경사, 2002) 제7장 항공운송시 장이론을 참조.
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높이는데 영향력을 미칠 것으로 판단된다. 국적항공사는 한국 출발의 관점에서 

노선을 관찰하였을 때 외국 항공사들에 비하여 상대적으로 매우 다양한 연계 노 

선망의 구성이 가능히-다. 따라서 이는 한국을 출발하는 노선에 대한 고객의 계층 

을 다양화 할 수 있는 요소로 작용할 것으로 기대된다. 같은 맥락에서 제3, 4의 

자유를 이용한 운항과 제 5의 자유를 이용한 운힝⑵도 연계 노선망의 구성에 많은 

차이 점을 예상할 수 있을 것이다. 따라서 다음과 같이 연구 가설(HD을 설정한다.

가설 1 : 네트워크의 범위가 넓을수록 개별노선의 성과는 높다.

가설 2 : 개별 노선에서 국적항공사인 경우가 성과에 긍정적인 영향력을 행사 

한다.

가설 3 : 제 5의 자유를 이용하여 운항하는 항공사의 경우, 운항권의 종류는 

성 과에 부(-)으］ 방향으로 영 향을 미 친다.

네트워크 이론에서 제휴를 체결하고 관리하는 활동을 효율적으로 수행하는데 

있어 경험이 매우 중요한 요소로 작용하고 있다고 언급되고 있다. Gulati(1995)는 

기업이 해당 산업 내에서 활동하는 기간이 길어질수록 기업 활동을 효율적으로 

수행하게 된다는 것을 실증적으로 검증하여 증명하였다. 따라서 경험이 많은 기 

업들은 경험이 없는 기업들과는 근본적으로 그 활동향상이 다를 것이다(Anand 
and Khanna, 2000). 이들은 또한 기업의 보유한 경험의 정도에 따라서도 기업의 

활동양태나 성과들에 차이가 있다고 분석하고 있다. 즉 모든 산업에서 활동하는 

기업들은 각기 다른 연륜과 기업 역사를 가지고 있는데 이들의 상이한 기업 역 

사는 각 기업들의 시장성과에 많은 영향력을 행사하고 있다. 기업의 역사가 오래 

되면 될수록 많은 경험이 축적되고, 축적된 경험은 효율적인 경영을 가능하게 함 

으로써 결과적으로 높은 경제적 성과로 구현될 것이다(Choi 1998, Cho et al. 1997, 
Kerin et al. 1992, Li lien and Yoon 1990, Mitchell 1989, Lieberman and Montgomery 
1988, Robinson and Fornell 1985). 따라서 다음과 같이 연구 가설(日)을 설정 한다.

가설 4 : 국제노선에서의 경험(global experience)이 많을수록 기업의 시장성과, 

즉 개 별노선에서 의 성 과는 높다.

가설 5 : 한국 지점에서의 경험(local experience)이 많을수록 기업의 시장성고卜, 

즉 한국을 출발하는 개별노선에서의 성과는 높다.

네트워크 이론은 기업 혹은 개인의 경제활동은 그들이 소속되고 관련되어 있 

는 사회적인 조건 혹은 환경에 의해 영향을 받는다고 전제힌-다. 경제활동 역시

2) 국제 항공에 있어서 개 별 항공사들은 하늘의 자유에 의 거 하여 상대국에 취 항할 권리를 부여받게 된 

다. 하늘의 자유란 국제항공에서 상업항공권 또는 운수권의 종류를 의미하는 것이다. 초기에는 두 가 

지 하늘의 자유만이 언급되었으나 挣45년에 발효되어 세계 주요 국가의 대부분이 가맹한 결의에서 5 
가지 하늘의 자유로 확대되었고 현재는 8가지 하늘의 자유가 존재한디-. 하늘의 자유에 태한 주요내용 

은 다음고卜 같匸卜. 제 1의 자유는 영공통과의 자유이고, 제 2의 지•유는 기술착륙의 자유이며, 제 3의 자유 

는 자국에서 실은 화객을 상대국으로 수송할 수 있는 자유이고 제4의 자유는 상대국에서 화객을 싣 

고 자국으로 수송할 수 있는 자유이며 , 제 5의 자유는 제 3국간 화물고卜 여 객을 운송할 수 있는 자유를 

의미한다. 
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사회적으로 형성된 네트워크 내의 위치에 의해서도 영향을 받는다고 강조한다 

(Gulati, 1998). 이러한 네트워크 구조의 특징 중 하나는 기업들이 이전에 자사와 

관계를 맺고 있었던 상대 기업들에 대해 다양한 정보를 제공하고 있다는 점이다 

(Burt, 1992). 항공운송의 경우에 있어서도 네트워크 전체 혹은 네트워크 내의 일 

부 노선에서 획득한 명성이 항공사의 현재 고객이나 잠재고객들에게 매우 중요 

한 요소로 부각된다. 즉 현재 구축되어 있는 명성이 고객들로 하여금 운송상품 

즉 항공사를 선택할 때 인지하는 불확실성을 감소시키는 역할을 함으로써 궁극 

적으로는 고객 스스로 자신이 탑승할 항공사를 선택할 때 명성이 높은 항공사들 

을 선택하도록 유도한다는 것이다. 이는 기업이든 개인이든, 경제활동의 주체들 

이 불확실성 하에서의 의사결정 시 지각된 위험을 감소시키는 전략을 활용하고 

있다는 기존 이론에 근거하여 유추한 것이다(Bateson, 1995). 즉 이미 형성되어 있 

는 회사의 명성은 상품의 신뢰성을 나타내는 지표로 활용되어 고객들이 항공사 

선택의 필요성이 발생할 때 동 항공사를 선택하도록 하는 요소가 된다. 또한 서 

비스 관련 요소들은 물리적인 상품속성에 비해 상대적으로 표준화하기가 어려우 

며 세심한 경영진의 관심이 뒷받침되어야 높은 수준의 품질 유지가 가능하고 이 

러한 서비스 측면의 요소들이 회사의 명성을 형성하는 데 중요한 요소로 작용하 

고 있다. 이를 통해 다음과 같이 연구 가설(HD을 설정할 수 있다

가설 6 : 기 업 의 명 성 이 높을수록 시 장성 과는 비 례 적 으로 증가한다

다■. 분석모형(model)

이상의 가설을 검증하기 위해 적용할 분석방법론을 정리해 보면 다음과 같다 

먼저 네트워크 이론의 관점에서 기업의 성과를 분석한다. 네트워크 이론에서 널 

리 가정하고 있는 명성, 경험, 네트워크의 규모 등이 기업의 경영성과에 영향을 

미칠 것인가를 분석한다. 기존의 전략경영 분야에서의 네트워크 관련 연구들과 

의 차이점은 단위를 기업수준으로 분류했을 때의 네트워크가 아니고 기업내부의 

하부 사업단위 수준의 관점에서 연결된 기업내부의 네트워크를 연구대상으로 하 

고 있는 점이다. 즉 항공사의 노선망을 네트워크의 관점에서 분석한다• 따라서 네 

트워크 이론에서 강조되는 기업의 명성, 경험, 네트워크의 효율성 등이 항공사의 

개별노선의 시장성과에 어떻게 영향을 미치는지를 통계적인 방법을 활용하여 실

〈 그림 1> 실증분석의 기본모형

( 노선망의 효율성 )¥、

(— 기업활동경험「)~~시장 성과 | 

( 기업의 명성
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증적으로 검증한다. 이러한 연구의 흐름을 그림으로 나타내면〈그림 1＞과 같다.

따라서 시장성과에 영향을 미치는 결정요인은 다음과 같은 함수 관계로 표현 

된다. 즉 각 변수의 영향력을 단순 회귀함수식을 이용하여 검정하고 이의 유효성 

을 확인하기 위하여 추가적으로 다중회귀분석을 한다. 즉 단순회귀 방정식에 사 

용된 독립 변수들을 상관관계 분석을 거쳐 다중 회귀모형으로 다시 한번 분석한 

후 이 결과를 단순회귀분석의 결과와 비교한다. 따라서 다중회귀 분석에서는 최 

초로 제시된 독립변수들 간의 상관관계를 분석한 후 국제시장에서의 경험 변수 

를 통제하고 분석해 본다. 가설 검정에 대한 지지 및 기각여부는 단순회귀분석을 

이용하여 판단한다.

P =f (Xi, X2, X3, X4, X$ XQ

P ： 시장성고卜, 즉 개별 노선에서의 경쟁력

X| : 세계적인 노선망의 효율성

X2： 국적 항공사 여부

X3 : 운항권의 종류

X4 : 항공사의 경 험(global experience)
X5 : 항공사의 경 험(local experience)
Xo： 항공사의 명성(reputation)

종속변수(F)는 항공사가 개별노선에서 구현하는 경쟁력을 이용하였는데 국제 

노선별 개별 항공사의 운송실적 자료는 총 운송실적 대비 백분율로 산출되어 이 

를 공급점유율에 대비시켜 경쟁력 지수3)를 산출하였다. 국제노선망의 효율성을 

나타내는 변수는 개별 항공사의 취항하는 도시의 수로 정의한다. 이는 운송노선 

이 네트워크화 되어 있어 다양한 연계노선의 구성이 가능하기 때문에 취항도시 

수가 많은 경우 연계노선의 관점에서 매우 유리한 위치를 확보할 수 있기 때문 

이다. 즉 운송대상 승객 층을 폭 넓게 확보할 수 있으므로 경쟁사보다 유리하다 

고 판단되어 현재의 취항 도시 수를 대용지표로 선정한다. 또한 취항도시의 수는 

노선 네트워크의 범위를 나타내 주는 지표가 되기 때문이다• 항공사의 국적 및 

운항권의 종류도 각각 출발지와 목적지를 중심으로 노선을 분석하였을 때 매우 

다양한 연계노선의 구성이 가능해 지므로 네트워크의 효율성을 결정하는 중요한 

요소로 작용한다. 따라서 각각 가변수를 활용하여 그의 효용성을 분석한다. 즉

3) 항공사의 경쟁력을 나타내는 경쟁력 곡선은 S 곡선이라는 용어로도 사용되고 있匸卜. 이는 일정 노선 

에 Z어서의 각 항공사의 시장 점유율이 그 노선에 대한 항공사의 공급점유율과 밀접한 관계가 있음 

을 표시한 이론으로 항공경제학에서는 널리 알려진 이론이다. 즉 각 항공기업의 경쟁력은 시장점유 

율/공급점유율 X 100 으로 계산되어 진다. 따라서 특정 항공사의 시장점유율이 공급점유율보다 높은 

경우에는 경쟁력 지표가 100%이상이 되며, 이는 그 노선에 높은 경쟁력을 확보하고 있음을 의미하게 

된다.
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〈表 1> 관련 변수들의 정의

변 수 대 용 변 수 (proxy variable) 조작적 정의

시 장성 과 (F) 경쟁력 지수

노선망의 효성 세계적인 노선망의 효율성(X|) 취 항도시 수

출발지에서의 노선망의 효율성 (X2) 국적 항공사여부

촐발지 와 목적 지 에 서 의 노선 망의 

효율성(운항권 의 종류)03)
노선취항의 근거가 되는 하늘의 자유 종류

운송활동의 경험 기업의 총체적인 경험이나 역사 (爲) 국제 선 노선에 취 항하여 경과한 기 간

한국지 점 에 서 의 기 업 활동 경 험 (冬) 한국출발노선에 취 항한수 경 과한 기간

기업의 명성 항공사의 명성 (XQ
전문기 관에서 평 가한 항공사 순위 에 대 한 

상대적인 측정 치

국적항공사의 경우 가변수 l(dummy 1)로 처리하였고 운항권의 종류에 있어서는 

제5의 자유를 이용한 노선을 1로서 처리한다. 따라서 노선망의 효율성을 나타내 

는 대용변수들로서 세계적으로 취항하고 있는 도시의 수, 국적항공사 여부, 운항 

권의 종류 등을 이용하였다. 기업의 전반적인 경험이나 역사를 나타내는 변수는 

두 가지 측면에서 관찰된다. 첫째, 기업의 경험은 국제노선의 운송기간을 의미하 

고, 특정 지점에서의 경험은 해당 지점에서 운송활동을 수행한 기간으로 정의하 

였다. 끝으로 항공사의 명성은 매년 전 세계 항공사를 대상으로 고객 만족도를 

조사하여 발표하는 Business Traveller지(誌)의 평가순위를 이용한다. 변수의 처리 

는 가변수를 제외하고는 모두 노선별로 표준화하여 모형에 적용한다. 종속변수 

(K)와 설명변수 (Xi, X2, X3, X4, X$ XQ에 대한 조작적 정의를 정리하면〈表 1>과 

같다.

己卜. 표본(sample)

표본의 추출은 경쟁관계가 성립된 노선에 취항한 항공사를 모집단으로 하였다• 

총 47개 국제노선에서 항공사별로 이루어진 123건의 노선개설사례를 분석의 단 

위로 설정하였다. 표본 추출에 대한 정보 및 주요 자료는 정부에서 간행되는 통 

계자료를 통해 확보하였다. 표본의 설정 후 관련 항공사에 대한 자료의 수집은 

항공사의 내부 기록자료, 담당 직원과의 인터뷰, 인터넷을 통한 홈페이지로부터 

의 정보 검색, 항공관련 잡지, 항공관련기관의 통계자료, 전화나 팩스 혹은 이메 

일 통한 항공사 본사로의 직접문의 등의 방식을 통해 이루어졌다• 1998년말 기준 

으로 우리나라에 취항한 항공사는 총 31개 항공사였으나 분석의 단위가 항공사 

가 아니고 각 노선이 되기 때문에 취항 항공사에 대한 구체적인 정보는 생략하 

였다.
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마. 분석 결과

1. 가설별 검정

① 국제 노선 망의 효용성 에 대 한 가설（假說 1）
회귀분석 결과（〈表 2＞）를 보면 5% 유의수준 하에서 세계적인 네트워크의 범위 

즉 노선망의 효용성이 정（+）의 방향으로 시장성과에 영향력을 행사하는 것으로 

분석되 었다 이는 노선망의 효용성을 측정한 변수인 세 계 취항 도시수가 많을 경 

우 연계되는 노선망을 구성하기가. 매우 유리하여 다양한 고객집단을 확보할 수 

있기 때문에 나타난 결과로 풀이된다. 다중회귀분석의 결과 역시 동일하여 이 가 

설을 지지하고 있다.

② 항공사의 국적 에 대 한 가설（假說 2）
회귀분석 결과에 의 하면 국적 항공사 여부가 5% 유의수준 하에서 시 장성과에 

영향력을 행사하는 것으로 분석되었다. 분석결과를 세부적으로 살펴보면 국적항 

공사인 경우 경쟁력 지수가 11.4% 증가하는 것으로 판명되었다. 다중회귀 분석 

에서도 국적항공사 여부가 시 장성 과에 정 의 방향을 영 향력을 행사하는 것을 보 

이고 있으며 유의수준은 1%를 나타내고 있다. 이는 국적항공사가 출발지를 중심 

으로 다양한 노선을 보유하고 있기 때문인 것으로 풀이된다. 이러한 결과는 다양 

한 노선망의 구성 가능성과 함께 항공 운송산업 분야에서 일반 국민들이 국적 

항공사에 대해 느끼는 애정과 관심도 중요한 요소로 작용했을 것으로 판단된다.

③ 제5의 자유에 관련한 가설（假說 3）
제5의 자유를 이용한 운항이 시장성과에 미치는 영향력의 크기를 도출한 회귀 

함수식（〈表 2＞）을 보면 10%의 유의수준에서 부（_）의 방향으로 영향력이 나타나 

고 있다. 즉 제5의 자유를 이용하여 운항하는 항공사들은 시장에서의 경쟁력 지 

수가 15.5%나 낮아지게 된다. 이러한 결과는 출발지 혹은 목적지에서의 다양한 
연계노선의 존재는 노선의 경쟁력을 높여주는 요소로 작용한다는 것을 입증하W 

것으로서 이는 노선망의 중요성을 입증하는 분석결과이다• 왜냐하면 제5의 자유 

를 이용한 노선을 운항하는 경우 연계노선의 확보에 상대적으로 불리하기 때문 

이다• 이상의 결과는 광범위한 제품라인의 보유가 높은 시장점유율로 이어진다 

는 Robinson and Fomell（1985）의 연구와 일치하고 있다. 그러나 다중회귀 분석에 

서는 제5의 자유를 이용한 운송활동이 시장성과에 통계적으로 의미 있는 수준에 

서 영향력을 행사하지 못하는 것으로 나타났다.

④ 시 장의 경 험 과 성 과에 대 한 가설（假說 4 및 假說 5）
국제노선에서의 운송활동의 역사나 경험은 개별 노선에서의 시장점유율에 영 

향력을 행사하지 않는 것으로 나타났다（〈表 2＞）. 이는 경험이나 학습곡선의 효과 

를 입증한 기존의 연구들과는 상반되는 결과이다. 이 같은 결과는 항공운송산업 

의 경우 시장을 둘러싼 지역적으로 영업환경이 매우 상이하여 영업활동의 결과 

가 현지의 사정이나 환경 등에 대한 적절한 대응이나 적응여부에 따라 결정되고 
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있기 때문이다. 따라서 국제적으로 축적된 경험이나 지식이 현지에서의 영업활 

동에는 커다란 도움이 되지 못하는 것이다. 국제시장에서의 경험은 상관관계 분 

석 에서 국적항공사 여부와 매우 높은 상관성（一0.7090）을 보이므로 다중회귀분석 

에서는 독립변수로서 채택되지 않았다
〈表 2>의 분석결과표에 의하면 현지에서의 상대적인 운송경험의 영향력은 1% 

유의수준에서 정의 관계로 영향력을 행사하는 것으로 나타났다. 다중회귀분석의 

결과도 동일하였다. 이는 국제시장에서의 경험이 한국 출발 노선에서의 시장성 

과에 영향력을 발휘하지 않는다는 결과와 함께 분석해 보았을 때 개별 노선에서 

의 시장성과는 주로 국제시장에서 활동하며 축적된 경험이나 지식보다는 유사한 

환경 하에서 축적된 경험이 보다 중요하게 작용하는 것으로 해석된다

⑤ 기업의 명성과 성고卜에 대한 가설（假說 6）
항공사의 명성이 개별 노선에서의 시장성과에 영향력을 행사하지 못하는 것으 

로 나타났다. 역시 다중회귀 분석도 같은 결과를 보이고 있다. 명성이 높은 항공 

사들이 소비자의 선호도나 의사소통의 효율성 등에 있어 유리한 시장지위를 누 

릴 수 있다. 그러나 개별 노선에서는 보다 구체적이고 세부적인 변수들이 영향을

〈 表 2> 시장성과 관련 변수들에 대한 회귀분석 결과

（종속변수:시장점유율）

*유의 수준 10% 이 하, 蟀유의수준 5% 이 하, ***유의수준 1% 이 하

변 수 회 귀 모형 의 추정 모수값 （P깂）
모 수 

貝）

산
 대
 자

 

분
 확

인

절 편
29.594 

(0.000)"
20.203 

(0.009)"
37.282 

(0.0001)***
38.585 

(0.000)***
20.592 

(0.000尹 5

33.083 
(0.000)***

-6.957
(0.537)

0.0000

국적 항공사（X。
11.409 

(0.01!)**
15.736

(0.003) 석새*
1.726

노선망의 효율성

（취항도시수）（X?）
20.901 

(0.031)**
32.853 

(0.002)***
1.535

제5의 자유를 이 

용한 운항（X）
-15.582
(0.058)*

-H.80I
(0.H7)

1.144

Global 
Experience^)

-7.008
(0.542)

Local
Experience(X5)

21.599 
(0.002)***

13.452
(0.045严

1.237

항공사의 명성 （Xs
3.857 

(0.632)
0.872 

(0.916)
1.502

회 귀 식 의 P 값 0.이严 0.031** 0.058* 0.542 0002*** 0.632 0.000***

설명력 （舟） 8.7% 9.4% 8.0% 7.0% 13.1% 6.0% 48%
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미치기 때문에 상대적으로 추상적인 개념으로 이해되기 쉬운 명성의 영향력이 

나타나지 못하는 것으로 해석된다. 다만 시장의 단위를 좀 더 넓게 정의했을 때 

는 명성의 영향력이 다르게 검증될 가능성은 배제할 수 없다.

2. 종합적 해석

항공사의 명성, 경험, 네트워크의 범위가 시장성과에 영향력을 미치는지를 검 

정한 회귀분석결과를 살펴보면 네트워크의 범위, 즉 노선망의 효율성을 나타내 

는 전 세 계 취 항 도시 의 수, 국적항공사 여 부, 운항권의 종류와 해당 노선에서 의 

운송활동 경험, 등이 통계적으로 의미 있는 수준에서 시장성과에 영향력을 행사 

하는 것으로 나타났다. 반면에 항공사의 명성이나 경험 등은 성과에 영향력을 행 

사하지 못하는 것으로 나타났다. 다중회귀분석의 결과 역시 제5의 자유를 이용한 

운항만 제외하고는 단순회귀분석과 대체로 일치하였다. 단지 유의수준이나 영향 

력의 크기가 다소 다르게 나타났다. 상관관계가 높은 변수는 제거하였기 때문에 

분산확대인자를 확인한 결과 10이상의 수치를 보이는 변수가 없기 때문에 다중 

공선성 문제도 발생하지 않음을 알 수 있다.

이와 같은 결과를 종합하면, 네트워크의 범위와 특정 시장에서 특화된 경험이 

동 시장에서의 성과에 영향력을 발휘하는 것으로 정리된다. 이는 상품 즉 노선의 

경쟁력이 우선 전체적인 네트워크와의 조화에 의해 영향을 받으며 이를 효과적 

으로 관리할 수 있는 경험은 동 노선에 특화되어 축척된 경험이 매우 유용함을 

보여주고 있다. 항공사의 경영진들은 각 개별노선의 시장성과를 높이기 위해서 

는 우선 노선의 연계망을 효율적으로 구축하는데 많은 노력을 기울여 야 함을 의 

미한다. 또한 노선의 운영과 관련해서는 동 노선의 특성에 대한 지식이 많고 노 

선에 특화된 경험이 풍부한 경영진들의 의견을 최대한 수용하여 반영해야 높은 

시장성과를 구현할 수 있을 것이다. 자명한 결론이지만, 취항하는 국가의 특이한 

환경이나 운송여건들을 면밀히 파악하고 또한 노선을 운영하는 데 있어 유리한 

시장지위를 확보할 수 있도록 노력하는 것이 무엇보다 중요하다•

IV결 론

가. 분석결과의 요약

항공사의 경영성과는 개별 노선에서의 운송활동을 통해 실현된다. 따라서 경 

영의사결정을 위해 각 노선별로 운송의 성과를 분석하는 것이 중요하다. 그러나 

현실적으로 개별노선을 분석단위로 하는 실증적 연구에는 많은 제약이 뒤따른 

다. 본 분석에서는 이 같은 점을 고려하여 네트워크 이론의 관점에서 개별노선의 
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시장성과를 설명하기 위한 요인을 가설로 설정하고 이를 각각 통계적으로 검정 

하였다. 분석결과를 요약하면 다음과 같다.

첫째, 항공사의 시장성과에 영향을 미치는 요인을 네트워크 이론의 관점에서 

파악하였다. 네트워크 이론은 경영전략이론에서 개발된 개념인데 이를 항공사의 

노선 네트워크에 적용하여 분석을 시도하였다.

둘째 , 항공운송시장의 구조변수 일부를 분석모형에 포함시킴으로써 서론에서 

밝힌 네트워크 이론과 함께 실증연구의 토대를 제시하였다.

셋째, 실증연구의 모형으로 제시된 틀은 종속변수인 시장성과 즉, 개별노선에 

서의 공급점유율 대비 시장점유율을 반영하는 경쟁력 지수에 영향을 미치는 요 

인으로는 기업의 명성, 경험, 네트워크의 범위 등으로 한정하고 이들 요인들과 

시장성과와의 관련성을 분석하였다.

넷째, 연구의 전반부에서 구축한 모형을 근거로 항공운송시장에서의 경영성과 

와 제시된 변수와의 관련성을 회귀분석을 통해 검정하였다. 분석결과는 네트워 

크의 범위를 나타내주는 노선망의 글로벌화 정도, 국적항공사 여부, 운항권의 종 

류 와 해당 노선에서의 경험 등이 통계적으로 의미 있는 수준에서 시장성과에 

영향력을 행사하는 것으로 확인된 반면, 항공사의 명성이나 국제운송의 경험 등 

은 시장성과에 영향을 미치지 못하는 것으로 나타났다.

나. 시사점과 향후 연구를 위한 제언

분석을 통해 우리는 개별 노선에서 경쟁적인 지위를 확보하는 데에는 국제적 

으로 형성되어 있는 노선망의 구축이 매우 중요한 요소임을 다시 한번 확인하였 

다. 노선망의 다양성 이야말로 다양한 고객 집단을 흡수할 수 있는 토양이 기 때문 

이다. 또한 우리나라를 출발하는 국제노선의 경우, 국적항공사들은 출발지를 기 

준으로 비교적 다양한 연결노선을 보유하고 있다. 이는 네트워크의 범위를 높임 

으로써 새로운 항공수요와 함께 높은 시장성과를 창출하게 되는 요인으로 작용 

하고 있는 것이다. 이는 곧 항공사로 하여금 스케줄 편성에 있어 단일 노선의 관 

점이나 항공사의 운영측면 보다는 연계노선의 관점에서 인식해야 할 필요성을 

일깨워준다. 운항권의 종류가 미치는 영향력 분석도 역시 같은 결과를 산출하였 

는바 이상의 결과가 모두 네트워크의 중요성을 강하게 지지하는 결과로서 네트워 

크의 관점 에 서 개 별노선 에 대 한 스케줄 전 략을 파악해 야 함을 시 사하는 것 이 다.

가설 4와 5의 분석결과를 통해 국내시장에서는 전 세계적으로 보편적으로 축 

적된 경험보다는 우리나라 고유의 시장특성과 환경 등에 대한 이해가 보다 중요 

함을 알 수 있다. 이는 우리나라의 시장특성을 잘 함축하고 있는 데 개별 항공사 

로서는 한국출발 노선에 대해서는 현지 상황에 적합한 마케팅전략을 수립하여야 

함을 지적하는 것이다. 국적항공사는 물론이고 우리나라에 취항하는 외국 항공 

사의 경우도 지점의 운영에 있어 본사차원의 정책이나 마케팅 수단을 여과 없이 
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반영하는 것 보다는 한국의 현지상황을 반영할 수 있는 수단이나 정책을 도입하 

는 것이 매우 필요하다. 같은 맥락으로 본사로부터 파견되는 직원의 비율을 높이 

기보다는 한국의 운송수요에 대한 분석과정에서 상황적합적인 관점을 지닌 현지 

직원들을 적극 참여시켜야 할 것이다.

가설 6에 대한 분석결과는 명성이나 평판이 좋은 항공사라 하더라도 개별 노 

선에서의 시장성과에서는 경쟁적인 위치에 커다란 영향력을 발휘하지 못하는 것 

을 의미한다. 이는 보다 구체적이고 즉각적인 반응을 유도하는 변수에 영향을 받 

는 개별노선의 특징에서 기인한 것으로 판단된다. 그러나 분석 시점을 횡단면적 

으로 구성하지 않고 시계열 자료를 활용하여 분석기간을 확대하였을 때는 기업 

이 현재 구축해 놓은 명성이나 평판이 중요하게 나타날 수도 있음을 기존의 관 

련 연구결과들로부터 알 수 있다. 따라서 항공사는 장기적인 관점에서 기업의 경 

쟁력을 높이고자 할 대는 본 연구 결과를 직접적으로 반영하기 보다는 다양한 

분석기간을 활용한 연구들을 종합적으로 검토해보아야 할 것이다. 한편 본 연구 

는 다음과 같은 몇 가지 한계점을 지니고 있다.

첫째, 회귀분석을 적용할 때 일부 변수가 가변수로 처리되는 등 분석모형의 설 

정을 위한 가정이 적지 않다. 둘째, 분석대상이 한국을 출발하는 국제선으로 한 

정되어 있어 일반화된 명제를 도출하기 어렵다. 셋째, 자료의 부족으로 인해 네 

트워크의 내용과 형태에 따른 시장성과상의 차이를 분석하지 못하였다. 넷째, 운 

송시장에서 시장성과를 네트워크 관점에서 살펴본 선험적 연구이기 때문에 전반 

적으로 실증모형의 구성이 단순하다. 따라서 이러한 연구의 한계점을 고려하여 

다음과 같은 점을 보완한다면 실증적 연구로서 보다 가치 있는 결과를 얻을 것 

으로 사료된다.

첫째, 다양한 대륙별, 국가별 출발지의 노선을 대상으로 분석한다면 보다 일반 

화된 결론의 도줄이 가능할 것이다. 둘째, 시장의 수명주기나 노선별 특성들을 

고려한 모형을 개발하면 보다 세부적인 분석과 관찰이 가능할 것이다. 셋째, 네 

트워크의 내용과 형태가 시장에서의 경쟁력 획득에 어떠한 영향을 미치는지를 

관찰할 필요가 있다. 넷째, 본 연구를 토대로 향후 연구에서는 실증모형을 보다 

정교화 하여 네트워크 관점에서 제기될 수 있는 다양한 변수와 각 변수들 간의 

관계를 다양한 방법으로 분석 할 수 있을 것이다.
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