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자전거포를 경영하던 라이트 형게(Wright Broth응rs)가 동력비행을 시도하 

게 된 겻은 항공기를 개발하여 군에 납품하려는 동기에서부터 출발하였다. 그때 

부터 항공산업은 국가 안보와 밀접한 관계속에 성장발전되어 왔다. 세계 1,2차 

대전과 중동전, 한국전쟁 및 월남전을 통하여 항공기술이 급속히 발전되어 대량 

의 항공기 생산과 방위산업으로 정칙■이 되고 그 기술이 민용화로 활용되면서 여 

객과 화물의 운송수단으로 인류의 복지증진에 기여하여 왔으며 앞으로도 더욱 

발전된 상태에서 인간의 꼲임없는 과학기술 발전의 욕구를 충족해 나아가리라고 

생각된다.

우라나라는 해방후 산발적으로 항공기 개발에 대한 노력이 있었으나 조직적이고 

최종 상품화를 목표로 하며 국가정책적 지원과 법적 뒷받침을 근거로 시작된 사업 

은 500MD 헬기와 F-5E/F 전투기 기술도입 생산이 그 시작이 라고 생각된다.

1978년 "항공공업진홍법” 제정예 뒤이어 1987년 12월에 이를 보완한 "향공 
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우주산업 개발촉진법"이 국민경제의 건전한 발전과 국민생활에 기여하기 위하여 

제정 공포되었으나 많은 사람들의 생각과 기대와는 달리 획기적 발전이 이루어 

지지 못하고 있다고 생각된다.

필자는 기회가 있을 때마다 초 • 중등 훈련기급 개발생산과 기술도입생산을 병 

행하면서（참고문헌1） 부품생산으로 일부 국제분업에 참여하여 제 1단계 정착 

과정을 거치고 적절한 프로그램을 창출하여 제 2단계 항공산업이 정착되어야 함 

을 제기한 바 있으며 , 88년 공군 제 3회 Symposium 에서 90년대 전술기 걔 

발 접근으로（참고문헌 2） 2단계 정착 발전방향이 적절함을 피력한 바 있다. 본 

고에서는 장기적으로 향후 20여년간을 지향한 군용기 개발생산 방향에 대하여 

논하고자 한다.

I. 우리나라의 항공기산업은 왜 필요한가

지정학적으로 우리나라는 해양국인 미국과 일본 그리고 대륙국인 중국과 러시 

아에 들러싸여 음으로 양으로 많은 영향을 받아가며 지내온 우리의 역사와 현실 

을 가지고 있다. 미국이 우리나라와 직접적 연관을 갖기 시작한 것은 100여년 

전이지만 일본은 구한말 을사보호조약을 시작으로 우리나라를 36년간 통치했던 

불행한 과거뿐만 아니라 훨씬 그 이전 16세기 임진왜란시 조총을 앞세우고 우 

리나라의 전국토를 몇 년간 전쟁터화 하였으며 중국은 수와 당나라의 고구려 침 

략, 당나라의 3국통일 개입, 원나라의 고려 지배, 청나라의 병자 • 정묘호란 등 

의 민족의 수난과 청일전쟁, 노일전쟁 등이 전혀 우리의 의사와 관계없이 우리 

나라가 전쟁터로 되었던 삐야픈 과거를 일시에 잊어서는 안된다고 생각한다.

이미 서두에서 언급된 바와 같이 항공산업은 국가방위의 중추적 역할을 하는 

항공무기 체계와 불가분의 관계이다. 미국은 자유경쟁 형태의 기업에 의한 항공 

산업 형태이나 군용기 개발은 국가가 개발비를 부담하면서도 경쟁체제를 가지고 

있으며 영국, 불란서. 독일, 이태리나 스페인 등은 국가가 기본투자를 하는 국 

영 항공회사들이 군용기를 국가투자에 의하여 개발하나 자유기업 형태로 외국의 

수출이나 국내운영도 기업성 관리방식을 택하고 있다.

일본은 여러 개 회사가 있지만 방위청 연구본부의 주관으로 협조적인 체제를 

이루어 적절한 업무분담과 협조로 군용기가 개발되고 있다. 또한 현재까지 많은 

나라들의 항공기 산업은 군용기 개발에 대부분 의존하고 있으며 최소한 우리나 
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라도 남북의 안보환경뿐만 아니라 통일이후의 새로운 환경속에 균형있는 역할을 

담당하기 위하여 항공무기체계는 현재 이상의 필요성을 요구하게 될 것이 틀림 

없으므로 항공산업은 국가안보를 위하여서도 육성이 되어야 한다.

둘째는 경제적 인 구조변화이다, 항공산업은 노동집 약적 , 기술집 약적 이면서 고 

부가가치 산업으로 이미 우리 정부가 신경제 5개년 계획의 중점분야로 추진 중 

이다. 현재는 제조업의 0.1%정도에 불과하지만 매년 급성장하고 있을 뿐만 아 

니라 부품수출 및 기술도입 생산에 의한 고용창출과 조세 세원 증가와 전체 시 

스템 개발 이후 수출로 이어질 때 그 영향은 대단히 클 것이다. 일본의 T-4 군 

용훈련기는 영국의 HAWK 나 불란서와 독일 합작의 ALPHA-Jet 등과 충분 

히 견줄 수 있는 고등훈련기면서도 우리에게 널리 알려져 있지 않은 이유는 지 

금까지는 일본의 군수물자 수출금지에 의한 일본의 정책 때문이라고 생각되나 

앞으로 그 변화 향방 가능성을 누구도 점치기 어렵지 않나 하는 생각이 든다.

이와 같이 일본의 상혼이 투입되기 이전에 우리의 항공기 전체 체계가 세계시 

장으로 진출하여야 하고 중화학공업 기반을 토대로 항공우주에 의한 산업구조가 

고도화 되어 나아가야 할 것이다.특히 항공기 개발기술은 경험인력과 장비시설 

속에 베어 있는 무형의 자샨이며 개발비용의 50-75%가 인건비이며 그 중에서 

도 직접 창의력 개발업무에 투입되는 설계 • 해석 등의 인력으로써 우리나라에 

약 1000TL500명 정도만 현용인력이 보완 유지되어도 충분히 발전의 기본 도약 

대 역할을 할 수 있으며 현재 여러 기관에 산재되어 있지만 이들의 노력을 잘 

결집할 수 있다면 아직도 선진국에 비하여 저임금 상태의 고급인력을 지혜롭게 

활용할 시기로서 부가가치의 가장 중요한 활동인 전체 시스템을 설계 종합하여 

가시화 된 외형의 항공기를 개발 생산하여 상품화 하는 것이 매우 유익한 시기 

라고 생각된다.

항공기 개발하면 소재개발, 부품 또는 통신장비, 항법장비, 시현장비 및 무장 

투하 S/W 등 구성품 걔발이 있고 이를 잘 조화있게 종합하여 안전하고 효율적으 

로 비행할수 있도록 설계, 해석, 제작, 지상시험 및 비행시험 등을 종합하는 활 

동 등을 말한다. 이러한 체계종합의 방법도 외국의 경험과 기술을 활용하면서 점 

차적으로 우리에 맞도록 특성화해 나아가는 총체적 국산화가 시도되어야 하며 설 

계과정은 기본기술 위에 신기술이 첨가되고 새로운 개념으로 발전할 때는 최신 

구성품의 장착도 고려하여 설계, 해석, 시험과 시제제작 및 비행시험을 통한 개 

발과 감항인증을 거쳐 생산하게 될 뿐만 아니라 폐기될 때까지 기체 수명도 적절 
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히 관리하여야 하므로 이 모두를 합친 복합기술로서 산업적 파급효과가 많다.

국방과학 기술의 민수화에 대한 언론보도도 있었지만 항공기 브레이크 디스 

크 기술은 소결 마찰제로서 고에너지 항공기 제동력에 사용하는 제동장치에 쓰 

이므로 지상 중장비 제동장치에 쉽게 쓰일 수 있으며 복합소쟤 구조는 고속열 

차의 일부 경량화 부분에 적용도 가능할 것이다. 항공산업의 필요성 중의 하나 

가 바로 이러한 기술의 파급효과와 인간의 진리 탐구에 고차원적 가치관을 가 

지므로 젊은 세대의 희망과 인생의 생동력을 불러오는 것도 중요한 요소이다.

항공기 설계는 개념설계, 기본설계, 세부설계 단계를 거치며 설계와 해석에 사 

용되는 S/W To샤도 매우 다양하며 KTX-L의 개발과정에서 획득발전시킨 

Program만도 80여종이나 되어 앞으로 다른 항공기 개발시 좋은 자료가 될 수도 

있다. 공정설겨】, 치공구 및 금형설계 제작, 가공조립 등의 생산기술과 최종조립 

된 항공기의 비행시험을 위한 조종사 맟 기술사의 양성, 비행시험시설, 시험방법 

(Testing Technique) 등이 항공기 개발에 필요한 거술들로서 어떠한 항공기든 

기술도입 생산이 아니고 개발하는 항공기는 길고 짧거나 손쉽고 어려울지는 몰라 

도 이러한 과정을 거쳐야 하기 떄문에 부가가치가 크게 되고 비행시험 기술의 파 

곱효과는 단적으로 앞으로 민용기가 걔발 시제제작이 되었을 때 다양한 비행시험 

은 군용기와 같이 그 기술이 이용되며 산업구조 고도화에 큰 도움이 될 것이다.

지금까지는 직접적 규제가 없었으나 앞으로 UR협상에서 민항기의 경우 정부 

지원을 규제하는 제도가 마련될 수도 있을 것이나 군용기의 경우는 정부주도 육 

성에 매우 편리한 방법이므로 대만 등이 정부주도 전략 산업으로 육성 중이다. 

또 다른 이유는 2000년대 4000여억불 시장규모가 예상되는데 만일 지금 산업고 

도화의 준비없이 2000년이 되었을 때 현재의 20억불 무역적자가 10배 이상의 

적자 수입 유발을 할 수도 있을 것이며, 2000년대 예상되는 국내 소요 모두를 

외국구매 또는 수입에 의존할 때 어떻게 될 것인가 하는 것은 불을 보듯 명확히 

우리의 입지가 매우 좁아짐을 알 수 있다.

n. 군용기 개발의 특성과 경제성

항공우주산업 의 중요한 기술발전은 국가얀보를 위 한 항공무기 체 계를 개 발하 

는 과정에 얻어진 것이 많은 점은 공통성이 있으나 미국을 위시한 서구진영의 

선진국들온 국가경제 발전과 밀접한 상호연관성을 잘 고려하여 손익계산을 해가 
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면서 발전되어온 반면 몰락된 동구권 특히 구소련의 경우 무모한 군사력 경쟁만 

을 앞세운 항공우주기술에의 과투자가 오늘날의 급격한 침체기를 자초했다고 생 

각된다.

오늘날 항공산업의 생산물량에는 감소위축되고 있어 현용 전술비행단을 감축 

하고 있으나 미국의 경우 잠재력 확보를 위해서는 오히려 연구개발비를 다소나 

마 증가시키는 경향을 표1（참고문헌3）에서 볼 수 있으며 이는 국방력의 양에서 

질로의 대치하려는 정책임을 인식할 수 있다고 생각한다.

우리는 지난 짧은 기술발전의 역사를 돌아보면서 발전의 형태는 다르지만 근 

본적 정신은 10만양병론의 율곡 이이 선생의 국가 100년대계 안보관을 생각해 

보지 않을 수 없다. 군대를 백년동안 한 번도 사용아니할 수도 있으나 단 하루 

라도 이를 갖추고 있지 않을 때 나라가 위태롭다는 생각은 오늘날 국방과학기술 

의 잠재력이 없을 때 경제적 불이익과 정치외교적 능력을 발휘할 수 없다는 말 

로 대치하여 계속적인 기술의 발전을 이룩해야 한다고 본다.

1945년 제2차 세계대전이 끝나고 UN이 창설되어 영원햔 세계의 평화가 오 

리라고 많은 사람들이 믿었었지만 15년간의 정체기를 지나 60년대 초부터 선진 

국들은 자국의 방어를 위한 새로운 전투기 개념을 설계하기 시작하였다.

1930년대부터 시작된 군용기 개발은 매 10-15년마다 새로운 개념의 전투기 

가 미국과 구소련을 필두로 유우롭 등 경쟁 속에 자라왔고 일본과 중국 및 이스 

라엘 등이 제2의 발돋움을 하여 왔으나 우리는 항공에 관한한 너무나도 깊은잠 

속에서 깨어나지 못하던 가운데 1983년 KFP사업에 대한 제기와 UH-6017] 

기술도입 사업에서 시작이 되었으나 아직도 단기적 가시화된 물량생산의 시각에 

사로잡혀 있지 않나 하는 생각도 해보아야 할 것이다. 70년 대 말부터 시 작된 

500MD 및 F-5E/F기술도입 생산시부터 개발노력이 병행된 짜임새있는 프로그 

램이 추진되었던들 오늘의 상황은 달라졌을 것이다.

율곡 이이 선생의 10만 양병론이 이루어졌을 때 우리의 역사는 달라졌을 것 

이며, 오늘날 우리는 다른 형태로 기술적 잠재력을 가지려는 노력이 꾸준히 이 

루어지지 않을 때 30년, 50년후의 우리 후손들의 국제화된 사회의 활동입지는 

매우 좁아질 것이다. 항공기 개발은 노동집약적이고 기술집약적인 특수성을 가 

지고 있으며 대형사업의 프로그램 하나 하나에 큰 영향을 받게 되어 있기 때문 

에 기술의 동향과 다른 나라 프로그램 진행에 대햔 정보가 향상 필요하다.
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〈표1〉미국의 국방 연구개발비

Summary By Appropriation

Thousands of Dollars

FY 1992 FY 1993 FY 1994

Research Development Test & Eval Army 6,436.946 6,015,110 5,249,948

Research Development Test & Eval Navy 8,642.894 8,933.536 9.215,604

Research Development Test & Eval AF 13,139.124 13,155.598 13.694,984

Research Development Test & Eval Defwide 9.674,405 9,800,638 10.174.549

Director of Test & Eval Defense 210.225 259,021 272.592

Director of Operational Test & Evaluation 12.836 12.333 12,650

Total R催arch, Development, Test & Evaluation 38.116.430 38.176.236 38,620,327
Summary Recap of Research Categories

Research 1,145,776 1,323,732 1,255,869

Exploratory Development 2.958,521 3,610.733 3,109,448

Advanced Development 10.323,765 10,843,078 9,387,458

Engineering Development 9.822,550 8,885,632 8,890,238

Management and Support 3,043,929 2,786,30) 2,984,669

Research and Development (FYDP Program 6) 27.294,541 27,449,475 25,627,682

Operational Systems Development 10,821,889 10,726,761 12.992,645

Total Research. Development. Test & Evaluation 38,116,430 38.176.236 38,620.327

1940년대 젯트엔진의 출현과 후퇴익을 사용하는 항공역학적 발전으로 F-86과 

MIGT5로 대표되는 천음속 영역의 M=0.9로의 접근이 40년대말 시작으로 광 

적인 군용기 속도의 경쟁은 FT00과 MIG-19로 50년대초 이미 M=1.3 속도에 

도달하게 되었다. 60년대말에서부터 70년대초에 F-14, F-15, F-16 등 대형사 

업이 미국에서 시작이 되었고 유우롭에서는 영국의 Jaguar 및 공동개발의 

Tornado, 스웨덴의 Viggen, 구소련의 MIO23과 Su-19 등이 시작되어 10년 

가까운 개발기간을 거쳐 지금도 최신예기로 운영이 되는 중요한 기종으로 다른 

사업들도 많이 진행이 되었지만 이러한 중요한 사업속에 최신기술이 대부분 발 

전되어 나아가는 특성을 군용기가 가지고 있음을 볼 수 있다.

70년대초 군요구에 의하여 걔발된 항공기들은 M=2.0 대역이며 저공침투항공 

기들을 공격할 수 있는 하방가시능력 (Look Down) 하방공격능력을 갖추기 위 

한 레이다의 장착과 FTL4로 시작된 이러한 항공기들은 선회율을 최적화 하기 

위하여 비교적 낮은 날개하중 (50-70 lb冷2)을 갖는 설계형태다. 또 하나의 특
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성은 모뜬 속도영역에서 좋은 항공역학적 특성을 갖기 위한 비행 중 날개 모양 

의 변화를 갖는 가변익 개념이었다.

80년대 시작된 90년대말 또는 2000년대 운영 군용기 설계개념이 항공기 생 

산비용에 맞추어지기 시작했지만 엄청난 생산단가의 군용기들이 개발되고 있는 

빠. 미국의 F-22, F-15F, 영국, 독일, 이태리, 스페인의 EFA2000, 불란서의 

Rafale 등이 2000년대 중요한 전투기들이 될 것이다.

군용기 개발은 대략 10년 정도의 개발과정（그림1 참조）을 거치지만 체계개발 

이 시작되면 그 기종에 공동개발이나 경제적, 기술적 협력 참여가 용이하지 않 

기 때문에 유우롭의 경우 초기부터 공동요구조건이나 개발업무분담 등이 정해지 

면서 프로그램이 진행된다.

최근 항공전력의 중요성은 너무나도 잘 알려진 사실이지만 항공전력이 독자적 

지원 능력을 가지고 제구실을 하려면 어느 정도의 기술기반이 구축이 되어야 하 

고 기술기반의 구축은 걔발생산 물량과 연결고리가 이루어질 때 그 罕리를 내렸 

다고 생각할 수 있다. 항공기술은 경험있는 인력이 주축이 되어 장비와 시설을 

활용하는 매우 보수적 발전성（기체개발에 관한한 안전운행을 위한 점차적 변형） 

을 가지고 있으므로 계속적인 발전이 이루어질 때 세계 기술발전속에 경쟁력을 

갖게 된다.

독일은 2차대전후 1956년까지 연합국에 의하여 항공산업이 금지되고 대학의 

항공공학과도 운영이 되지 못할 정도였으나 음성적으로 항공기술을 계속 발전시 

키려 했지만 결과적으로 유사한 영국이나 불란서에 뒤떨어졌다가 현쟤는 지난 

40여년 노력 결과 거의 대등한 위치가 되었으며 일본은 2차대전전에도 80,000 

대 이상의 항공기를 생산했고 영전투기와 같은 그 시대 고성능 항공기를 개발했 

던 경험이 았으나 2차대전후 52년까지 역시 미국에 의하여 항공산업이 금지되 

어 왔던 7년간의 공백기를 메꾸기 위하여 공거역학적 설계방법이 유사한 고속전 

철（시캰센）사업을 제기하여 그 경험인력들을 유지하였으며 기술도입생산과 병행 

하여 발전시킨 저급항공기 개발 생산기술이 오늘날 T-4 개발 및 FS-X전투기 

개발에 확신을 갖게 된 연유이다. 특히 일본의 경우 군용기 관련 수출이 금지되 

어 있음에도 최신예 군용기까지 개발생산하는 이유는 국가방위 목표에 의한 것 

이며 참고적으로 모든 기술 즉, 소재에서부터 설계제작 맟 시험평가를 망라한 

종합기술을 확보하는 과정에서 구매보다 2배나 고가임에도 불구하고 기술도입 

또는 개발생산을 하고 였음을 우리도 명심하여야 될 것이다.
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항공산업은 단기적 승부가 불가능한 사업이다. 1970년대초 독일은 고등훈련 

기 ALPHA Jet는 불란서와, 전투기 Tornado는 영국과 이태리, 민항기 Air 

Bus 300은 영국, 불란서, 스페인과 대형 개발사업이 친전이 되어 40년후 선진 

국과 대등한 입장에 와있으며 일본은 ALPHA Jet나 HAWK예 못지않은 T-4 

고등훈련기를 개발생산하고 있음에도 수출을 못하고 있어 우리에게는 유리한 입 

장이므로 일본의 상혼투입이 이루어지기 전에 탈냉전시대의 호기를 우리는 잘 

활용해야 할 것이다.

항공기 개발생산비의 50%-75%는 인건비 특히 설계.해석 기술자의 봉급으로 

아직도 우리나라의 인건비 수준이 낮을 때 많은 개발 노력이 집중될 수 있는 호 

기라고 생각한다.

군용항공기의 특징은 인증과정에서 군사규격(Mil Specs)을 적용하는 점이다. 

민간항공기 인증은 형식증명 (Type Certificates), 김항증명(Airworthiness 

Certificates) 및 생산증명 (Production Certificates)으로 나눌 수 있으며 군 

용기에 적용되는 군사규격은 특수한 비행성능을 보장하는 까다로운 추가내용들 

이 있다. 대표적인 미국의 법규체제를 따라 대부분의 나라들이 같은 형태의 절 

차를 거치고 있어 미국의 항공법규체제〈그림2〉를 요약해 보면 미국의 민항과 군 

용항공기의 소관기구는 민항의 경우 교통성, 군용의 경우 국방성(각군)이 주무 

소관 기구이다.
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적용되는 규정은 군용항공기의 경우 미국방성 무기체계 획득관리 규정과 국방 

규격인 군사사양서(Mil Spec.) 및 군사표준서(Mil Std.)이다. 민항기 인증의 

경우는 연방항공법(Federal Aviation Act)의 제6장 제603조 항공기 인증 규 

정을 적용한다.

〈그림2〉항공법규체제

우리나라도 유사하게 민항기의 경우 교통부가 미국의 FAA를 준용하여 감항 

인증을 하고 있는 반면 군용기는 미국의 군사규격 (Mil Spec.)을 참조하여 설 

계나 지상 및 비행시험 등의 절차를 거치며 인증하게 되어 있으며 KTXT의 경 

우 표2의 몇가지 예와 같이 시험기준을 설정하여 인증절차를 진행하고 있다.

다른 무기체계와 달리 군용항공기 개발생산은 많은 민/군 공용기술과 수출을 

통한 경제적 이득도 될 뿐만 아니라 파급효과가 대단히 크다. 일반적으로 자국 

의 수요를 충당하는 군용기 개발의 경우 국가가 전적으로 조기투자를 담당하나 

방산수출용으로 외국에 판매의 경우 기업이 추가적 부분투자를 할 경우도 있다.
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군용기 개발 시장성 분석을 위하여 어떠한 나라가 어떤 시기에 어떠햔 임무수 

행이 가능한 항공기를 가격정도와 경쟁 가능한 거종이나 정치적 장애요소들을 

면밀히 검토분석해 볼 필요가 있다. 국가가 투자를 하든 기업이 투자를 하든 모 

두 투자가치의 이득을 바라나 그 형태는 좀 다를 것이다. 즉. 국가의 경우 직접 

투자하므로 항공기 판매단가를 감소시키고 항공산업을 신장시켜 고용을 창출하 

고 외국에 판매시 세금재원이 되는 등 간접효과까지를 그 이득으로 고려할 수 

있으나 개인기업의 경우 그 이득은 직접적 금전이윤과 산업체의 번창을 의미할 

것이다. 따라서 기업은 현재 현금가치와 초기 투자와의 차이가 특정기간 기업의 

이윤목표보다 높을 때만 투자의 의미를 갖게 된다.

N （현금가치）

즉, NPV= &L은행翁广 초기투자 그 기업이윤목표'
t=l

로 t 는 시간（년）, N 는 전사업기간이고 NPVCNet Present Value）는 현가가 

치이다.

10년후 상품의 시장을 예측하기란 그리 용이한 일은 아니며 특히 군용항공기 

의 경우 현재의 탈냉전시기와 같이 정치적 환경변화에 민감할 수도 있다. 그러 

나 고등훈련기나 지상공격 등 비교적 가격이 저렴하며 제한적 전투임무를 수행 

할 수 있는 고등훈련 겸 경공격기의 경우 그 변화의 폭이 매우 작을 것이며 수 

량의 일부 조정은 가능하나 훈련자체는 평시건 전시건 꼭 필요한 기종이라고 생 

각된다.

■■고등훈련의 경우 수명을 30년, 경공격 겸용인 경우 25T0년 수명주기와 

0.5% 소모률로 가정하고 획득계획, 초기배치 가능시기, 기체수명, 수명연장계 

획 맟 임무분석 등을 고려하여 1993년부터 2030년을 대상기간으로 조사연구하 

여 본 결과 표3에서 보는 바와 같다. 고등훈련기만으로 활용되는 시장규모는 약 

1300여 대이며 고등훈련 겸 경공격 임무를 포함하는 F-5급 이하까지를 포함할 

떼 300。여대의 커다란 시장이 있음을 알 수 있다. 이 조사연구는 DMS 

（Defense Material Sales）나 Jane s Aircraft 등 여러 가지 자료에 근거한 

것이며 창정비, 수명연장사용 및 군사력 감소 등도 고려되었고 이와 같은 시장 

이 예상되는 이유 중의 하나가 현재 운용되고 있는 훈련기 3000여대 중 대부분 

이 20여년전 설계된 고야음속기이며（표4） 2000년 이후 30여년 운용될 새로운 

개념을 수용하는 훈련기 개발 프로그램어 현재 거의 없기 때문이다.

항공기 시장점유률은 개발항공기의 생산단가와 퍈매단가에 직접적 영향을 미 
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치며 국가가 투자할 경우에는 개발한 국가가 구매하는 항공기에는 개발상환금 

(R으coupment)이나 이윤을 부과하지 않기 때문에 실제 판매단가가 저렴하게 

되며 외국에 판매하는 항공기에도 국가 투자가 항공기 판매단가에 매우 유리하 

다. 국가나 기업에 따라 그 정도가 다르겠지만 항공기 생산단가와 걔발비 상환 

금이나 기업이 투자시 투자비 상환금에 따른 판매단가의 변화를 고등훈련기급 

항공기 경우 표5에서 보는 바와 같이 생산대수와 기업의 투자비율에 따라 생산 

단가의 20-50% 정도 인상된 판매단가에 영향을 주고 있음을 알 수 있다.

〈표 3> 고등훈련기급 시장규모

종 
국가^

고등훈련/공중통제 경공격 (대지)
계

소요시기 소요량 소요시기 소요량

* 미 국 '06 418 418

* 스 페 인 '03 이후 100 100

터어 키 '00-'05 116 116

독 일 '03 24 24

그리스 '06 34 34

영 국 '06 69 69

모로코 *05 10 10

이스라엘 '30-'60 50 50

알제리아 ,04 8 8

아르헨티나 '03 10 '05-10 92 102

에콰도르 '03 22 '02 -'06 14 36

온두라스 '03 12 12

페 루 '05 30 30

베네스웰라 '30 20 20

인도네시아 ，06 19 19

파키스탄 '03 10 '00 - '04 18 28

타일 랜 드 '08 12 12

남아프리카 街-'05 30 '0"08 60 90

잠 비 아 '07 12 12

기 타 '03 6 ，04 19 25

계 901 408也 1.30&W
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〈표 4> 현용 고등훈련기급은 대부분 20년전 설계된 고아음속 항공기임

<DMS Data)

수평최대 

속도 (SL)
기 종

개발 

년도

개 발

국 가
운용 실태 총수량

M1.05 T-38 1959 미 국 • 서독41 • 포르투칼12
• 터키20 I기공군804

4개국

877

M0.83 Hawk 1974 영 국 • 영국 162 ・ 한국 20

• 미해군 300(T-45) • 필란드 45(58)
,사우디 30(90) •두바이 8(9)
• 아부다비 16(36) • 인도네시아 16(20)
, 쿠웨이트6(12) • 스위스12(20)

,집바베 7(13) •브르네이 (16)
• 오멘 (16) • 말레이지아 (28)
• 케냐 12

15개국

812

M0.82 Alpha 
Jet

1973 블란서 

서 독

• 벨기움31 • 블란서 160

• 서독 105 • 이집트 44
•모로旬14 * 나이제리아11
, 카메룬5 • 아이보리코스트4

•토고5 •쿼타6

10개국 

385

M0.6 C-101 1977 스페인 • 스페인85 • 첼레36

• 요르단 14 ・ 온드라스 4
4개국

139

M0.72 MB-339 1976 이태리 • 이태리85 , 아르젠티나18
• 말레이지아 10 •뉴질랜드 18

• 나이지리아12 •페루16

6개국 

173

M0.86 AMX 1984 이태리 

브라질

• 이태리 48(90) • 브라질 20(45)

• 태국 (45)
3개국

180

M0.80 Su-25 1980 소 련 • 소련 385 • 불가리아 39
• 이락34 • 체코30
•헝가리15 •북한20

6개국 

523

소계 3,089
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표 5> 개발후 항공기 생산단가가 900만 불일 때 정부기관과 

사기업이 공동 투자시 항공기 단가에 마치는 영향

단위 : 백만불（1993 기준）

기업 투人

산량（대）
400 684 800 1,000

0

생산단가 9.0 9.0 9.0 9.0

개발비 상환금 3.25 2.01 1.63 1.30

판매단가 12.15 11.01 10.63 10.37

10(%)

생산단가 9.0 9.0 9.0 9.0

개발비 상환금 3.00 1.85 1.50 1.20

투자비상환금 0.76 0.55 0.48 0.43

판매단가 12.76 11.40 10.988 10.63

30(%)

생산단가 9.0 9.0 9.0 9.0

개발비상환금 2.50 1.54 1.25 1.00

투자비상환금 2.28 1.66 1.45 1.28

판매단가 13.78 12.20 11.70 11.28

50(%)

생산단가 9.0 9.0 9.0 9.0

개발비상환금 2.00 1.23 1.00 0.80

투자비상환금 3.80 2.76 2.42 2.13

판매단가 14.80 12.99 12.42 11.93

개발비 상환금 〜 정부환수금, 투자비 상환금 t 산업체 환수금 （투자비+기업이윤）

N. 주변국■의 항공산업 육성과 군용기 개발 생산관리

현재 1500여억 불 시장규모를 위하여 세계 30여개 나라들이 항공산업에 참여 

하여 왔으며 zi 나라마다 특성에 맞는 항공산업을 육성하여 왔다. 미국, 영국, 

불란서, 독일. 이태리, 스페인 및 스웨덴 등이 현시점에서 최신예 군용기를 개 

발하고 있고, 개발할 수 있는 선진국들이며 일본이 매우 이들에 가까운 군용기 

기술을 가지고 있고 항공용 3차원 레이더 기술 등과 같이 특정한 분야는 역으로 

미국에 공여할 수 있을 정도가 되었다.

일본 이외에 우리의 관심대상의 후발국들은 대만, 중국, 이스라엘, 인도네시 
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아 및 브라질 등을 생각해 볼 수 있으며 잠재능력을 가지고 있으면서도 발전하 

지 못하는 인도의 경우를 생각해 볼 수 있다.

일본은 50년대 국민 1인당 소득 1800불 정도이고 70년대 1200불 정도의 경 

제력 시기부터 이미 항공산업을 육성하여 왔으며 표6에서 보는 바와 같이 초기 

항공산업 육성 시점부터 기술도입생산에 병행하여 저급항공기의 독자 개발생산 

과정을 밟아왔으나 우리는 일본과 비교하여 볼 때 독자적 개발생산 노력이 너무 

나도 늦게 시작되었음을 볼 수 있다.

일본은 T-33, F-86 외에도 F-104, UH-1, P-2J, PS-1, F-104J 및 F- 

15J 등을 면허 생산하면서 동시에 T-l, T-2, C-l, T-3, T-4 및 F-1 을 개발 

생산 배치하였으며 1996년 생산을 목표로 미국 LFWC（Lockheed Fortworth 

Company와 공동개발 중인 FS-X 는 방위청 산하 기술연구본부 （TRDI- 

Technical Research and Development Institute）의 항공개발본부를 통하 

여 자위대 공군과 산업체와의 긴밀한 유대속에 개발관리 진행이 되고 있다.

일본은 항공산업을 금지당했던 7년간의 공백을 메꾸기 위하여 매우 조직적인 

군용기 개발관리를 하여 왔다. 표 7에서 보는 바와 같이 일본 자위대 공군의 복 

잡한 훈련체계 과정을 거쳐 오면서 T-1 개발생산이 시작되어 T-2, T-3, T-4 

등 훈련기 개발생산이 완성 단계에 오면서 F-1 을 개발 배치하였고, 현재는 

FS-X 개발생산으로 F-1 을 대치하며 F-4 및 FT5를 제외한 모든 훈련기 및 

전투기 자족능력을 갖추고 일본방위청이 F-15 전투기 성능개량도 미국에 방위 

기술 교류 구체안을 제안하고 있을 정도이다. （동아일보, 94.8.20 일자）뿐만 

아니라 차세대 전투기 13년 개발계획이 언론에 보도될 정도로 2000년대 항공무 

기체계 완전 자급 능력 계획이 진행 중임을 감지할 수 있다. （참고문헌 5）

항공기 개발관리는 요약하면 성능, 일정 및 개발비를 계획할 수 있고 또 계획 

대로 잘 집행할 수 있는 능력이라고 말할 수 있고, 또 이들 3요소는 상호연관 

관계를 가지고 있어 일본만 하더라도 대형 프로젝트의 경우 항공기 개발비 계획 

에 큰 확신을 못가지고 있기 때문에 2T년 단위 확정예산으로 사업이 추진되고 

있다.

T-4 개발시에는 불란서, 독일 합작의 ALPHA Jet와 영국의 HAWK 구매 

방법 등 심오한 검토가 있었을 뿐 아니라 개발기간이 짧았음에도 미스비시에 비 

하여 경험이 없는 가와사끼가 주계약업체가 되어 5년간에 설계검토를 거치면서 

까지 성공적인 개발로 소요군에 배치 운영되고 있다.
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이와 같이 일본이 항공무기체계의 완전한 자족능력을 갖추게 되는 반면 현재 

인도공군은 넓은 국토와 저임금의 고급인력을 대량 보유하면서도 앞으로 5년내 

에 커다란 위기를 맞을 것이다. 객관적 분석 （참고문헌 6）에 의하면 향후 5년 

이내에 50%의 군용기를 교체하지 않을 때 마비상태에 직면하게 된다고 판단하 

고 있다. 27% 증가된 94- 95 예산 12억 불 중에 60〜70%가 차관지불, 부품 

및 유지에 활용되고 나면 3,5억 불 정도밖에 남지 않은 예산으로 250 대의 

MIG-21을 개량하려 하고 있으나 100여대 정도밖에 못할 것이며 이렇게 해서 

앞으로 년 MIG~21 을 더 사용해야 된다는 이야기이다. MIG-21 개량 마 

저 구소련에 의존하여 왔기 때문에 러시아에 의존 성능개량 계획이 진행되고 

있다.

〈표 6> 주변국 항공산업과 군용기 개발현황
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F-15

〈표 7> 일본의 훈련체계 전환과정

①
T-34 . T-1 T-33 <j> Wing F-86 I

（왕복표） ' ' * 1

Wing - 전투기
② T-34 1 T-1 . T-33 <j> T-2 . F-104 i

（왕복표） ' ' ' I 1

③ T-3 1 T-1 （ T-4 <j> Wing T-2 （ F-104 |

④

Illi

1 T-3 T-4 <> T-2 전 투 기

1 FT（FS-X로 대치 예정）

F-4

V. 훈련기 개념발전과 기술개발

최신예 전투기를 조종하기 위한 비행훈련을 공중조작과 작전가능 및 전투훈련 

으로 요약될 수 있으며 공중조작을 목표로 하는 훈련기의 발전개념은 당연히 최 

신예 전투기나 공중작전 임무수행을 담당할 항공기를 조종관리할수 있는 능력을 

부여하는 방향으로 정립되어야 할 것이다. 이러한 훈련과정은 할 수만 있다면 

한 기종으로 모든 훈련을 담당할 수 있는 것이 가장 경제적이지만 대부분의 기 

종이 그■것을 담당할 능력이 없으므로 3단계 또는 4단계의 기종 과정을 가지고 

있으며 초기단계의 초등훈련기는 과거나 지금이나 미 래에도 비교적 크게 변화되 

지 않고 조종학생의 비행관숙을 판단하거나 공중적응 적성을 가려내는 것으로 

충분할 것이다. 중등, 고등비행과정으로 올라가면서는 최신예 항공기의 가속능 
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력의 변화나 시현장비의 탑재 등 특성이 달라짐에 따라 훈련기도 새로운 개념으 

로 개발이 되어야 할 것이다.

그러나 지금까지 다른 기종에 비하여 고등훈련기는 표 4에서 보는 바와 같이 

영국의 HAWK 계열, 불란서의 ALPHA Jet, 일본의 T-4 및 대만 AT-3 등 

에 불과하며 일본은 자위대의 헌법상 이유로, 대만은 항공후발국이란 불리한 점 

때문에 HAWK와 ALPHA Jet 가 국제시장의 대부분을 점유하고 있는 실정 이 

며 2000년대 이후 운영될 고등비행훈련 및 작전가능훈련용 항공기 개발개념 발 

전이 지금이 가장 좋은 적기임을 우리는 인지해야 되리라고 생각한다.

훈련기 단계는 근본적으로 인간이 통상 비행환경변화（속도, 고도, 기동성 등） 

적응과정에서 될수록 많은 과정을 거치는 것이 자연스러운 훈련이 되지만 기종 

의 다양화에 따른 경제성이 문제가 되므로 초기 비행적성분류 과정을 거쳐서 2 

단계 또는 3단계의 과정을 통상 밟게 된다. 많은 나라들이 있는 항공기를 쓰거 

나 조직적으로 장기적인 훈련개념을 발전해 나아가려고 할 때는 과도기적 복잡 

한 전환과정을 거쳐야 한다. 일본의 항공자위대가 이런 과정을 30여 년 오랜기 

간을 거치며 2차대전후 자국이 개발한 훈련기를 사용하고 있다.

그러나 고등비행훈련과 작전가능훈련을 담당할 고등훈련기는 점차적으로 개 

념이 발전되어야 하며 이러한 발전개념의 중요한 변수가 추력（T）과 무게（W）의 

비（寺）와 무게와 날개 넓이（S）및 항력계수 기울기 （ 뜨 ）의 비（*）이며 그 

이유는（专） 및（岑）로 정의 되는 변수들이 항공기 속도, 가속성능,상승율, 

선회율 등 모든 항공기 자체의 성능을 결정하는 중요한 변수이기 때문이다.

점차적으로 2000년대 전투기들은 고기동성과 민첩성이 요구되므로 그림3과 

같이 고등훈련기도 차세대전투기 경향과 부합이 되도록 지금부터 설계되어야 

2000년대부터 25-30년간 매우 적합한 항공기가 될 것이다.

또한 우리는 기술전수나 능력죽척 과정에서 선진국이 이루어 놓은 결과를 당 

연히 효율적으로 흡수 활용해야 되지만 일시에 너무 많은 욕심을 가질 때 자칫 

많은 투자와 연구의 결과를 자그마한 시행착오도 없이 줄이려고 오히려 더 큰 

시행착오를 가져올 수 있다는 사실을 마음속에 새겨 보아야 할 것이다.
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〈그림 3> 훈련기 개념 밭전
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우리의 현실과 군용기 개발생산 관리방향

일반적으로 우리는 자신이 가지고 있는 능력 현황에 대하여 너무 과소평가 하 

는 경향이 있으나 기술적으로 우리는 독자개발을 할 수 있는 기본 능력을 많이 

구비하여 가고 있고 발전할 수 있는 도약대가 마련되어 있다고 생각한다.

개발생산활동의 세부내용을 설명한 바 있지만 생산을 위한 공정설계, 제작 및 

지상시험 능력은 기술도입생산을 위하여 정착이 되어 있으며 개발을 위한 시스 

템 설계 해석과 비행시험 능력도 KTX-1 시제개발 경험에서 한 주기 경험하게 

되었다. 학문적 교육을 받은 항공, 기계, 전자 및 소재분야의 훌륭한 기술자 

(Engineer)들을 우리나라가 보유하고 있을 뿐만 아니라 해마다 많은 숫자가 배 

출되고 있으나 다만 경험이 없었던 것 뿐이다.

KTXT의경우 초기 卜2명 정도 걔념 형성을 할 때 아무도 비행시험까지 성 

공하리라고 생각하는 사람들이 없었지만 우리 기술자들의 의지가 200명 300명 

의 기술자들의 일량을 창출하게 되고 소수의 지도팀에서 많은 경험자를 일하면 

서 교육하게 되었고, 현재는 적어도 500~600명 현장개발 활동 기술자들이 활동 
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하고 있는 것이다. 불필요한 외부경쟁 대상자들의 피상적 판단에 현혹되어서는 

안된다고 생각한다.

자그마한 진전이지만 기본훈련기 ,터보프롭 KTXTL과 창공91호의 경험이 우 

리의 위상을 대단히 높이 고양시킬 수 있고 또 그것이 잘 활용되게끔 기술자 집 

단의 축을 만들어 주어야 한다고 생각한다. 좋은 예로서 KTX2 은 군사규격에 

잘 맞도록 스핀 복원 능력을 가지고 있게 하기 위하여 수직 풍동시험, 원격조종 

에 의한 모형시험과 비상회복용 낙하산 장착후 공중전개 맟 스핀 복원시험을 

200여시간 중 120여회 실시하는 과정예서 낙하산 등 보조기구 설계개발과 시험 

등이 우리 기술자와 조종사들에 의하여 이루어졌으며, 모든 분석과 자료화 할 

수 있는 능력은 그 절차나 방법이 모든 항공기에 유사하며 공중 비상 회복용 낙 

하산 전개시험이 가능했던 것 등은 우리 기술자들의 독창력 있는 능력을 그대로 

보여주는 결과라고 생각한다.

이러한 군용기 개발을 위한 특수한 풍동인 수직풍동은 미국의 경우 1940년, 

불란서는 1966년, 일본은 19"년에 건설하여 매우 대조적이면서 항공산업의 능 

력 바로메타의 하나가 되지만 후발국들이 자구의 노력속에 비슷한 능력을 갖추 

어 가고 있는 것이다.

우리나라의 항공산업 육성의 필요성과 추진방향에 대한 많은 토론과 계획추진 

이 되면서도 급속히 발전되지 못하는 중요한 이유는 항공산업은 보수적 발전성 

을 지닌 항공기술과 초기의 한정된 시장속에 자금회전의 장기성으로 자본, 장비 

시설과 인력투자 등 장기적 조직화된 단일기구의 관리와 계속적인 투자가 이루 

어지지 못하고 있으며 항공산업은 국가적 경영을 필요로 하기 때문이다.

지금까지 세계 여러 나라의 항공산업 발전의 시초는 군소요를 근간으로 발전 

이 되어 왔으며, 치열한 경쟁속에 초기에 민항기 경쟁 진입은 대단히 커다란 어 

려움을 가지고 있다고 생각된다. 현재까지 우리나라는 군용항공기의 창정비, 기 

술도입생산 등을 통하여 확보된 제작 능력기반과 여러 가지 방산기술 발전 과정 

에 확보된 시설, 장비등을 활용하여 소요가 확실시되는 군용기 개발 프로그램을 

과감히 추진하는 과정에서 기술확보와 소요의 충족으로 국가 안보에 기여하는 

일조이석의 역할을 담당하게 되리라고 생각한다.

기술의 수준을 개량화하기란 대단히 어려우나 경험과 경험있는 기술자들의 느 

낌의 공감대를 요약 정리할 수는 있다고 생각한다. 고등훈련기 또는 경공격기 

정도 개발 생산하는 데 필요한 기술기반은 우리나라에서 일부 기술지원을 구매 
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하면 독자적으로도 추진할 수 있는 시기에 와있다고 생각된다.

또한 국내 정부기관과 산업체의 업무분담도 항공기 개발의 경우 표8에서 보 

는 바와 같이 두부모 짜르듯 업무구분이 단계화 되어 있지 않기 때문에 연구기 

관과 산업체가 기술적 콘소시엄 형태로 진행하는 것이 군용기의 경우 매우 적절 

하리라고 생각한다.

고정익기 분야는 KTX-1 개발을 통하여 축적된 기술로 기술적인 단계뿐만 아 

니라 장차 소요의 경향 등을 고려할 때도 고등훈련 겸 경공격기 체계개발의 적 

기라고 생각되고 이미 분석한 시장성 등을 감안할 때 중요한 시기를 상실하지 

말아야 할 것이다.

다음은 수직 이착륙인 （V/STOL） 이나 단거리 이착륙 （STOL） 항공기의 군 

용 활용 가능성에 대하여 언급해 보고자 한다. 미국, 영국. 독일 등 선진국이 

30여년 가까운 수직 이착륙 항공기 개발 노력을 하여 왔으나, 유일하게 영국의 

헤리어（日arrier）만이 실용화되고 기술적 어려움으로 많은 프로젝트들이 개발로 

끝났지만, 날개를 사용하지 않고 로타를 이용하여 상승, 전진비행하는 헬리콥터 

는 한국전쟁후 60년대부터 30여년간 많은 발전과 군용 무기체계로서 뿐만 아니 

라 민수용으로도 활용 가치가 매우 높아졌다.

대표적 미군의 경우 한국전 당시 100대 미만의 헬기 보유에서 10,000대 이상 

다양한 발전을 계속하다 최근 22개 기종에서 점차 9개 기종으로 다목적화 하는 

2000년대를 대비한 RAH 66 프로그램을 진행 중에 있다.

20년 미 육군 현대화 계획은 ① 소형경량화 ② 기동성 향상-③ NCBE （핵, 

화학, 생물, 전자）전에 대처능력 ④ 공대공 전투능력 ⑤ 자기방어 및 생환능력 

향상 ⑥ 자체 전개능력 확대 ⑦ 운용유지의 간편화를 도모하는 헬기 기종의 단 

순 표준화 （다목적헬기）를 목표로 하고 있다.

유럽 여러 나라의 2000년대 헬기 설계개념을 도출하기 위하여 조사한 결과 가 

장 큰 소요■가 운용비 절감이며, 다음이 전천후 능력이고, 다음이 속도증가, 항속 

거리 증가 및 임무장비 개선이었다. 따라서 헬기의 기술개발 목표는 표9에서 보 

는 바와 같이 정리될 수 있으며 작전임무로서는 탐색구조 및 공중 기동뿐만 야 

니라 대전차 지역제압 및 대함등 공중화력으로서 그 역할이 증대 되고 있으며 

지상군의 병력 이동에 의한 공중 강습용으로도 점차적 소요가 예상이 된다.

그러면 우리의 2000년대를 대비한 헬기의 개념도 부분적으로 다른 점이 있을지 

모르나 기술적 접근 방법은 유사한 방향이 되지 않을까 하는 생각을 가지게 된다.
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경공격, 경기동 맟 정찰 업무를 감당하기 위해서는 7,000-10,000 Lb급 이륙 

중량이면 임무장비의 호환성을 고려하여.여유를 가지게 되며 주야간 악천후, 고 

기동, 은밀작전 수행능력이 있고 소화기탄이나 적외선. 레이다 및 레이저 시그 

네춰가 적어 생존력이 강화될 뿐만 아니라 고온 고고도에서 적절한 수직 상승력 

도 가져야 할 것이다’ 이러한 임무수행 목표로 가장 적절하개 개발되는 RAH- 

66 프로그램은 90년대말 부대배치 하려고 진행 중이다. 그 이외의 현용 기종은 

임무능력 요구에 적절치 않으며 이러한 다목적 임무달성에는 1500-1800 마력급 

엔진에 최적설계된 단일기체로 임무장비의 효율적 호환성을 통하여 획득비용이 

나 운용유지비가 저렴한 혤기 획득이 요망되며 2000년대를 향한 개발 노력이 

지금부터 출발되어야 할 것이다.

〈표 8> 군용기 개발 역할 분담 - 국가마다 조금씩 상이

（자국 여건의 관리형태 도출）

개념설계 기본설계 세부설계 및 설계 시험평가
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〈표 9> 헬기의 기술개발 목표

목 표 주요 내용

비행성능 향상
O 자동 감소

0 연료 소비율 감소

운항능력 확장

O 비행성향상（（卜Sft）, 최저고도
0 주야간/악천후 비행능력

O 경음, 레이다, 적외선에 대한 노출 감소

o 취약성 （Vulnerability） 감소

운용대 효과 향상
o 자동 감소에 의한 탑재량 증가

0 로타 호버 링 （Hoverin官） 효율향상

안전성 향상

o 쌍발엔진 장착
o 신소재 개발
0 내충전성 향상

W. 결어

항공산업은 국가안보와 밀접한 관계속에 발전이 되어야 하며 우리나라 주변 

안보 형태변화 2세계적 발전속에 항공무기체계는 새로운 형태의 주요 무기체계 

로서 현재와 미래에 중요한 역할을 담당할 것이다.

군용기 개발은 운용상 특성으로 10-15년 단위로 새로운 개념이 발전되며 

200（卜2030년대를 대비한 우리의 준비가 항공기 개발에 관한한 지금부터 조직적 

이고 과감한 발전이 시작되어야 하며 주변국이나 유사한 나라들의 항공산업육성 

이유와 과정속을 관찰하므로 우리의 항공산업 발전상을 정립하여야 할 것이다.

우리나라는 창정비 및 기술도입생산을 통한 생산 기술기반과 KTX-1 실험시 

제 개발을 통한 설계해석 및 시스템 종합 관리기술과 비행시험 기법을 발전시켜 

왔으므로 고등훈련기급 개발에 적절한 시기며 데이탕드 물결속에 보완되어야 할 

일부 기술전수도 어느 정도 용이하다.

군용기 개발 관리체제는 나라마다 특유의 적절한 관리체제를 발전시키고 있으 

며 우리의 경우 서구 기술전수 과정에서의 개념과 주변 유사국의 개념뿐만 아니 

라 현실적 최적화 방법으로 국가기관과 산업체의 콘소시엄 형태 발전이 매우 적 

절하다고 생각이 된다.

헬기의 단기 소요로 제외한 2000년대 장기 예상 소요를 위한 다목적 개념의 

발전과 준비가 필요하다고 생각한다.
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