
Journal of the KIMST, Vol. 20, No. 2, pp. 289-299, 2017 ISSN 1598-9127
DOI http://dx.doi.org/10.9766/KIMST.2017.20.2.289

한국군사과학기술학회지 제20권 제2호(2017년 4월) / 289

1. 서 론

  항공우주산업은 국가 기술역량의 총화라는 평가를 

받는다. 최신의 항공기는 소재와 전자제어, 센서, 통신

기술과 항공기술 등의 융합체이며, 항공우주산업의 국

가브랜드 가치는 반도체, 핸드폰, 자동차 등 타 산업보

다 월등하며, 항공기의 설계, 제작 그리고 운용 및 폐

기에 이르는 전 단계의 위험도를 관리하는 높은 시스

* Corresponding author, E-mail: choicm@add.re.kr
Copyright ⓒ The Korea Institute of Military Science and Technology

템적 프로세스를 가지고 있기 때문이다. 항공기의 위

험도를 높은 수준의 프로세서로 관리하는 이유는 항

공기 사고가 인명(人命)에 미치는 치명성이 타 교통수

단에 비해 높고, 국가 산업 전반에 미치는 파급효과가 

크기 때문이기도 하다. 항공기의 비행안전과 안전한 

운용을 위한 시스템적 접근은 경제적이고 효율적인 기

체를 제작하는 어떤 기술 보다 중요한 것으로, 아무리 

경제적이고 효율적인 기술도 안전이 보장되지 못하는 

기술은 항공우주기술로 활용될 수 없을 것이다.

  각 국의 항공당국들은 항공기의 발명 이래 발생한 

많은 치명적 사고를 통해 항공 안전에 대한 시스템적 
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사고를 적용해야 함을 공감했고, 그 결과로 1944년 시

카고 협약(Chicago Convention)에 의해 1947년 국제민

간항공기구(International Civil Aviation Organization, 이

하 ICAO)가 창설되었다. 유엔 산하의 전문 기구인 

ICAO는 국제민간항공운송에 필요한 원칙과 기술 및 

안전에 관한 많은 공통의 규칙들을 제정했고, 이러한 

공통의 규칙들은 항공기 사고를 지속적으로 감소시켜

왔다. 항공기는 일반 공산품들과 달리 완성품에 대해

서만 인증을 하는 것이 아니라 그 것의 설계에서 부

터 생산에 이르는 과정까지 인증 및 확인을 하고 있

다. 이는 인증이라는 행정적, 규제적 절차(Regulatory 

process)를 통해 항공기에 높은 안전성을 강제하기 위한 

시도이며, 각 나라는 독자적 인증기관을 통해 항공기

의 감항인증에 관한 고유한 권한을 행사하고 있다[1,2]. 

그러나, 민간 항공기와 달리 공통의 안전 규칙이 없

고, 무장 등과 같은 폭발성 물질을 수송하고, 특수한 

작전운용 목적을 가지는 군용 항공기는 필연적으로 

보다 큰 위험도(Risk)를 감내해야만 한다. 군용 항공기

의 큰 위험도는 다양한 요인 중에서도 작전 요구도

(Operational Requirements), 운용 환경의 다양성 및 특

수성에서 기인한다. 이러한 다양성과 특수성은 민간 

항공기와 달리 군용 항공기의 감항(Airworthiness) 인증

업무가 보다 복잡한 고려 요소를 가질 수밖에 없음을 

설명해 준다. 또한 작전 운용자가 특정 수준의 위험도

를 수용하고 지속 유지 및 관리해야 하는 군용 항공기

의 특성을 고려할 때, 각 항공 선진국들이 민간 감항

의 절차와 별개로 고유한 군 감항 기관과 감항 절차를 

적용하는 것은 당연한 일이라 하겠다.

  한편 투자규모가 크고 자본의 회수 기간이 긴 특성

이 있는 항공우주산업에 있어 근래의 국제적 추세는 

유럽의 유로파이터와 미국의 JSF(Joint Striker Fighter)

프로그램의 예에서 볼 수 있듯이 개발에 소요되는 천

문학적 비용에 대한 위험을 분산시키기 위한 다 국가 

협력 체계가 일반화되고 있다는 사실이다. 다 국가 협

력체계는 항공기 인증에 대한 비용과 시간을 절감하기 

위해 감항 분야에서도 확대되고 있는데, 선진국 군 감

항 당국들은 감항 분야의 협력을 위한 군 감항 상호인

정(Military Airworthiness Recognition) 제도를 만들었고, 

국제적 안보협력기구를 중심으로 활발히 적용 분야를 

넓혀가고 있다.

  본 연구에서는 유럽과 미국의 군 감항 상호인정 정

책을 살펴보았고, 우리나라 군 감항 분야에 대한 시사

점을 찾아보았다. 군용 항공기의 획득에 있어서 외국 

정부의 참여를 통해 추진 중인 한국형 전투기사업

(KF-X), 소형무장헬기(LAH, Light Armed Helicopter)와 

소형민수헬기(LCH, Light Civil Helicopter) 개발사업과 

민・군 협력이 필요한 다양한 형태의 사업이 이미 추

진되고 있으며, 국군의 안보협력기구 참여 기회의 증

대와 함께 다양한 다국적 연합작전 및 훈련의 중요성

이 증대되고 있는 국제안보상황을 고려할 때, 선진국

의 군 감항 상호인정 정책을 살펴보는 것은 한국 군 

감항제도 발전에 중요한 교훈을 줄 것이다.

  본문에서는 우리나라 감항 분야 국제 협력 현황을 

민간을 중심으로 살펴보았고, 군사 영역에서의 국제적 

감항 협력을 알아보기 위해 군용 항공기 감항 상호인

정 분야의 선도적 역할을 하고 있는 유럽방위청(EDA) 

산하 군 감항 당국자(MAWA, Military Airworthiness 

Authorities) 포럼을 중심으로 유럽방위청 감항 문서체

계와 유럽방위청 감항 상호인정 정책을 살펴보았다. 

다음으로 국제안보협력 기구인 NATO와 ASIC(Air and 

Space Interoperability Council) 체계에서의 군 감항 분

야의 흐름을 살펴보았고, 마지막으로 미국의 군 감항 

상호인정 정책과 제도, 상호인정 협력 현황을 분석하

였고, 한국 군 감항제도 발전방안을 도출하였다. 결론

에서는 분석된 내용을 통해 우리 군 감항 당국에 대한 

시사점과 발전 방향에 대한 제언을 도출하였다.

2. 우리나라의 감항관련 국제협정

  우리나라의 항공기 감항 제도는 항공법을 근거로 한 

민간 항공기의 감항 체계와 군용항공기 비행안전성 인

증에 관한 법률에 의한 군용항공기 감항 체계가 있다. 

이 중 민간 항공기는 국제민간항공기구(ICAO)의 부속

서 ｢Airworthiness of Aircraft Annex 8｣을 따라 국제적

으로 제도와 절차가 정립되어 있다. 항공 안전을 위한 

국제적 제도와 절차는 미국, 영국과 같은 항공산업 선

진국들을 중심으로 제정, 발전되어 왔고, 우리나라와 

같은 항공산업 후발국은 수출 시장에서 인정받는 국제 

통용의 제도와 절차를 따르면서 국내 감항제도를 발전

시켜 왔다.

  미국은 민간항공당국인 FAA(Federal Aviation 

Administration)로 하여금 항공 안전에 관한 어떤 증명

이나 승인을 위해 자국 감항 기준에 적합한 지의 여부

를 확인하도록 하고 있으며, 이는 미국 내로 수입되는 

항공제품, 항공기 및 항공체계(Air System) 등에도 동
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일하게 적용되는데 감항성 입증에 소모되는 국제적 행

정력과 승인 및 확인 절차를 줄이고, 효율적 항공안전 

관리를 위해 BASA(Bilateral Aviation Safety Agreement)

협약을 확대해 오고 있으며, 지금까지 48개 국가와 

BASA 협정을 맺었다[3]. 우리나라와는 2008년 BASA

협정을 통해 항공기 기술표준품 수준의 협력 체제를 

구성했고, 2014년에는 감항이행절차서(Implementation 

Procedures for Airworthiness) 개정을 통해 소형항공기

급으로 협정의 범위를 확대시켰다. 비록 미국과의 양

자 간의 협정이지만 항공 분야 국제적 규제당국

(Regulatory Authority)이라 할 수 있는 미국의 인정을 

통해 국내 항공우주산업의 기술력과 항공안전에 대

한 국내 절차 등의 국제적 기준 부합성을 증명했다

고 볼 수 있으며, 미국 뿐 아니라 제3국으로의 수출

에 있어서 중요한 교두보를 마련했다고 할 수 있다. 

반면, 민간항공기에 비해 항공기 운항의 목적이 다르

고, 국가별 작전요구도와 작전 운용 환경이 달라 감

항 기준의 완고한 적용이 제한되는 군용항공기 인증

에 대한 국제적 협력은 최근의 다 국가 군용항공기 

개발 사업을 배경으로 유럽방위청과 미 국방부를 중

심으로 협력이 활발해 지고 있다. 우리나라는 아직 

군용항공기 인증에 관한 국제적 협정은 체결된 바 

없으나, 최근에 미국과의 협력을 위한 논의를 시작하

였으며, 이는 미국의 차세대 훈련기(T-X)사업과 보라

매사업을 추진하는 현 시점에 매우 시의적절한 정책

방향이라 하겠다.

3. 군용항공기 감항 상호인정 정책

3.1 감항성의 상호인정

  감항의 인정(Recognition)이란 한 국가 당국의 인증

이나 승인을 다른 국가에서 인정함으로써 한번 인증 

또는 승인된 대상을 타 국가에서 사용 할 수 있게 하

는 것으로 인증 또는 승인의 대상은 각종 시험과 평

가 결과에서부터 정비 시설 및 인적 교육체계에 이르

는 감항 전 과정에 적용될 수 있다. 감항 상호인정의 

동기는 크게 첫째, 정책과 제도적 요구에 의해서 둘

째, 다 국가 간 항공기 프로젝트의 수행에 따라서 셋

째, 행정적 비용 절감과 경제적 효율성 추구가 동기가 

될 수 있다. 상호인정을 통해 감항 당국은 효율적 자

원 활용을 통한 경제적 효과, 국가 간 독립적 평가와 

안전 정보 공유를 통한 지속적 감항성 향상 추구, 국

가 간 군 항공기 안전 운항 보장 등의 이점을 얻을 

수 있다.

  미국 FAA의 BASA협정은 미국과 타국 간의 양자 

간의 협정으로 인증 혹은 승인을 위한 기술자료 등의 

증거들의 상호수용성 증진을 통한 효율적 항공안전 관

리를 최종 목적으로 한다. 미국과의 BASA 협정 국가 

중에 이러한 상호수용성 단계에 이른 당국은 캐나다 

민간 항공안전 당국인 TCCA(Transport Canada Civil 

Aviation)와 유럽의 EASA(European Aviation Safety 

Agency)가 있다[3,4].

  반면, 군용항공기 감항의 상호인정은 그 동안 주로 

유럽방위청과 공중 및 우주 상호운용성 위원회(ASIC, 

Air and Space Interoperability Council)와 같은 국제적 

군사협력기구 내에서 각 국가의 군 감항 당국의 독자

성을 인정하면서 자원 배분의 효율성과 인증 행정의 

절차적 간소화를 위해 추진되어 온 정책이다. 또한 

Table 1에서와 같이 BASA와는 추진배경과 목적 등에

서 차이점을 가진다. 즉, 미국과 맺은 BASA협정과 감

항 이행절차서는 우리나라 항공안전체계와 항공 산업

이 미국의 절차에 걸맞게 성숙되어 있음을 확인하고, 

국내 항공산업의 경쟁력 확보가 일차적 목적이고, 군 

감항의 상호인정은 항공기개발의 효율성과 자원 공유

성, 증빙자료의 상호 교환성 그리고 연합작전의 상호

운용성 보장을 목적으로 안보협력기구 등에서 추구하

고 있는 감항 정책이다[5].

  Table 1. Comparison between BASA and military 

airworthiness recognition

Type Background Effectiveness

BASA
Increasing global 

competition and 

cooperation 

requirement

(in Aviation 

Industry)

Importance of 

combined air 

operations

(in military)

Verifying

globalization of 

national air safety 

system

AW

Recognition

Reduction of 

aircraft’s initial 

certification cost

Increasing 

interoperability 

within combined 

forces
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Table 2. MAWA T/F and it’s related documents

T/F Works Documents

1 U.K.
Development of the 

airworthiness framework

EMAR 1,

EMAD-R 

2 U.K.
Considering of initial 

certification issues
EMAR 21 

3 France 
Examining of continuous 

airworthiness requirements

EMAR 6, 

EMAR 145, 

EMAR 147, 

EMAR M  

4 Italy
Defining 

the certification basis

EMACC 

Handbook,

EMACC 

Guidebook 

3.2 유럽방위청의 군 감항 상호인정 정책

3.2.1 유럽 군 감항 당국자 포럼

  유럽방위청(이하 EDA)은 유럽의 방위 능력을 증진

시켜 위원회와 참여 국가들을 지원할 목적으로 2004년

에 창설되었다. 유럽연합(EU) 참여국가 중에서 덴마크

를 제외한 27개국이 참여하였고, 유럽 의회의 승인에 

의해 비-유럽연합 국가 인 노르웨이(2006년), 스위스

(2012년), 세르비아(2013년), 우크라이나(2015년)도 유럽

방위청의 프로그램에 참여할 수 있는 지위를 가지고 

있다. 유럽방위청은 조화로운 하나의 감항 정책을 통

해 항공기 개발 사업의 지연과 비용 상승의 원인이 되

는 시험 및 평가의 국가 간 협력적 수행과 공통의 감

항 활동을 지원하고 유지 감항을 위한 항공기 정비 및 

인원 교육 시설의 공동 활용 등의 유럽 군 감항을 위

해 EDA 내에 감항 사무국(Airworthiness Office)을 두

고, 2008년에는 27개 프로그램 참여 국가들의 군 감항 

당국자(MAWA: Military Airworthiness Authorities) 포럼

을 창설하였다. MAWA의 궁극적 목적은 참여국 간의 

공통의 감항 절차, 규정, 기준의 적용과 상호인정을 

통해, 유럽 군 합동 감항 당국 조직(European Military 

Joint Airworthiness Authorities Organization)을 설립하는 

것이다[6]. 이런 목표를 위해 MAWA는 Table 2와 같이 

4가지 분야의 협력을 통해 감항 활동의 기반을 구축

하였고, MAWA 활동을 통해 EDA는 유럽 군 감항의 

Fig. 1. MAWA’s basic framework and documents

기본절차와 기준을 정립하였다. 유럽 군 감항 활동과 

그에 따른 문서체계는 Fig. 1과 같다[7]. 형식 인증을 

위한 요구도는 EMAR(European Military Airworthiness 

Regulations) 21에 정의되어 있으며, 각국의 군 감항 

당국은 EMACC의 핸드북을 활용하여 세부적 감항 기

준을 설정할 수 있으며 EMACC(European Military 

Airworthiness Certification Criteria) 핸드북은 DEF STAN 

00-970, US JSSGs, European Aviation Safety Agency 

EASA) Certification Specification(CSs)와 Standardization 

Agreements와 같이 상세한 설계와 감항의 표준

(Standards)이 포함된 인증 규정(Codes)들을 원천 문서

로 참조하고 있다. 형식 인증을 위한 초기 감항 뿐 아

니라 항공기의 유지관리와 정비, 인원의 교육과 인력 

승인과 같은 유지 감항에도 공통의 자원을 활용하고자 

노력하고 있음을 알 수 있다.

3.2.2 유럽방위청의 군 감항 상호인정 체계

  유럽방위청은 인증 당국 간의 공통의 절차와 규칙을 

이행하는 것은 국가 간의 조직화된 승인과 인증을 인

정할 수 있게 해주는 핵심요소가 된다고 보고, MAWA 

T/F를 통해 상호인정을 위한 공통의 절차를 수립토록 

하였다. 영국 군 감항 당국이 주도한 MAWA T/F 1팀
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Fig. 2. Types of recognition

은 합동 승인과 합동 인증 수행, 정비 시설 등 공통의 

자원 공유, 인적 자원의 상호 지원 등의 수행을 통해 

참여 국가 간의 효율적 감항 업무 수행을 위한 유럽 

군 감항 상호인정 정책을 정립하고 이를 EMAD-R 

European Military Airworthiness Document-Recognition)로 

문서화하였다[5]. EMAD-R에서 유럽방위청은 군 감항 

인정의 종류를 Fig. 2에서와 같이 세 가지로 구분하고 

있다. 먼저, 유럽방위청 참여 국가 간에 양자(Bi-lateral) 

혹은 다자(Multi-lateral) 간 이루어지는 상호인정(MR, 

Mutual Recognition)은 공통의 항공기 형식의 합동 승

인과 같이 모든 관계 당국들이 타 당국의 승인 또는 

인용의 이점을 식별했을 경우의 절차이며, 다음으로 

타 유럽방위청 참여국가의 군 감항 인증 또는 승인을 

내부적으로 활용하고자 승인하는 단독(uni-lateral)의 내

부 인정(IR, Internal Recognition)은 특정 프로젝트와 함

께 하는 경우와 같이 하나의 당국 또는 여러 당국이 

타 당국의 결과물을 인정하기 위한 비-상호교환적인 

인정으로 표준 등에 의해 기 생산된(off the shelf) 항

공기 조달 시, 판매 당국의 인증을 인용할 경우에 해

당한다. 마지막으로 비-유럽방위청 국가의 인증 또는 

승인을 유럽방위청 참여국가가 활용하기 위해 단독, 

양자 혹은 다자 간 체결하는 외부 인정(ER, External 

Recognition)이다.

  감항인정의 단계는 3가지로 구분하고 있는데 인정 

파트너들이 인정 인증을 통해 얻게 되는 이점과 인정

의 필요성을 식별하는 단계인 최초 인정 단계(Initial 

Recognition Phase)와 초기 인정을 통해 인정 인증이 발

급된 후에 수립된 인정을 유지시키는 활동과 관련된 

이점 실현 단계(Realization of Benefits Phase)가 그것이

 Fig. 3. Conceptual procedure of mutual and internal 

recognition

다. 먼저, 최초 인정 단계는 인정 인증을 통한 이점과 

필요성을 식별하고, 과정의 승인과 구성을 하고 분석

을 통해 인정을 선언하는 단계이며, 둘째로 인정 검토 

단계는 수립된 인정을 유지시키는 활동들이 이루어지

는 단계이다. 마지막은 이점실현 단계로 인정 인증으

로 인한 이점을 활용하는 단계로 선행 승인과 인증을 

‘인용’하고 국가 기관의 공유된 정비 시설에 대한 계

약 제안 및 공통의 예비 물자(Spares Pool)를 이용하는 

단계이다. Fig. 3은 상호인정과 내부 인정 시 단계별 

절차에 대한 개념도이다. 최초 인정 단계는 크게 동의

서 과정과 평가 과정으로 구분되는데, 인정에 대한 각 

국의 당국 간 공통의 요구도가 식별되고, 이에 따른 

인정의 종류를 결정하고 나면 인정 파트너간의 동의 

절차를 발전시킨다. 동의 절차의 발전에는 각 국의 제

도적 여건 하에 분석하고, 가용한 인적, 물적 자원을 

식별하여 기본 절차를 수립하고 시간계획을 작성하고, 

군 감항 당국 인정 질문집(MARQ, Military Authorities 

Recognition Question Set)의 적절한 범위를 선택한다. 

이 질문집은 최초 인정 단계에서 기본 절차 수립의 
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출발점이 되는 자체 평가의 도구로서 유럽 군 감항 

요구도의 이행 평가표로서 ICAO 문서를 기초로 유럽

방위청이 만든 것으로 군 감항 당국이 주어진 책임을 

어떻게 수행하고 있는지를 4개의 하부 절로 나누어 질

의하고 있다. Fig. 4는 MARQ의 4개의 하부절 중에서 

첫 번째인 1절 감항 당국에 대한 질의서 사항의 예[5]

를 보여준다. 인정 협정 초기에 당국들은 상호 간의 

차이점들에 대해 규정하고 해결 절차를 정하는 단계

를 거치게 된다. 이 후 인정절차 진행을 위한 동의서

가 상호 결재되면 MARQ에 대한 자체 평가를 거치고, 

상호 MARQ 교환을 통해 상대국의 MARQ를 검토·평

가하여 증명이 부족한 부분에 대한 조정과정을 거치

게 된다. 인정 인증서가 발급되고 나면, 모든 기록과 

자료는 유럽방위청 감항사무국(Airworthiness Office)의 

조정지원기능(Coordinating Support Function, CSF)을 통

해 기록 및 저장된다. 기록되고 저장된 인정 자료들은 

이 후 단계인 이점 실현 단계와 인정 검토 단계에서 

활용되며 각 인정 단계로 피드백 되게 된다. 인정 검

토 단계는 조정지원기능을 중심으로 기 인정된 인증

서를 주기적 검토 순기에 따라 검토하여 지속 유효화

하는 단계이다. 인정 파트너에게 본 당국의 인증 체계

에 생긴 중대한 변화점 등을 알리고 인정 인증에 미

치는 영향 등을 분석하고 문제점을 해결하는 활동으로 

구성된다. 인정 검토 단계 이후에는 인정의 결과 활용

을 위한 이점 실현 단계가 있다. 인정 결과의 활용을 

통해 취할 수 있는 이점으로는 타 국가 당국의 승인을 

인용함으로써 생기는 행정적, 경제적 이점이 있고, 승

인을 위한 합동 평가를 실현할 수 있으며, 나아가 인

정 파트너 간에 정보의 공유를 통해 각 국가별 감항 

체계의 발전을 추구할 수 있을 것이다. 정보 공유의 

대상으로는 감사보고서, 조직의 승인문서들, 승인과 인

증에 관련된 특정 긴급 사항 및 진행 중인 감사 보고

서, 감항 조직 변화사항과 기술 감항정보 들이 있다.

  EDA의 감항 상호인정 정책 중의 특징적 사항은 다 

국가 간의 인정 업무를 조정하고 지원하는 기능을 가

지고 있다는 점이다. 즉, EDA 감항 사무소는 최초 인

정 및 인정 검토 단계에 대한 지원을 관리 및 감독하

고, 각 당국에게 권고와 안내를 제공하며, 공유된 자

료들을 기록하고 저장 및 유지하는 기능의 수행을 통

해 인정 검토 단계와 이점 실현 단계에서 주도적 역

할을 하게 된다. 조정지원기능은 어떠한 결정의 책임

은 부여되어 있지 않으며, 각 국가의 최대의 이익을 

위한 결심은 그 나라에 있으며, 오직 조언자로서 역할

을 하게 된다.

Fig. 4. Sample template of MARQ subsection A
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3.3 미국의 군 감항 상호인정정책

3.3.1 국방부 감항 정책분석

  미국은 모든 미 국방부 산하 기관과 조직에 적용되

는 미 국방부 감항정책서를 통해 미 국방부가 소유하

거나, 리스하거나, 운용 또는 이용, 설계하거나 개조하

는 모든 항공기와 항공 시스템(Air System)들이 각 군

성(Military Departments)의 정책에 따른 감항 평가

(Airworthiness Assessment)를 완결하도록 지시하고 있다
[8]. 또한 각 군성의 감항당국들에게 시의적절한 감항

성 평가가 불가능한 경우에는 자체적 감항 안내서에 

의해, 신중한 위험도 경감 도구를 적용하여 군 사령관

들에게 임무 수행을 위한 능력을 제공토록 명하고 있

다. 즉, 작전 운용성의 보장을 군 감항의 중요 관점으

로 두고 감항당국의 역할을 명확하게 규정하고 있는 

것이다. 미 국방부의 감항 정책의 특이점은 많은 다른 

국가와 다르게 국방부 각 군성 뿐 아니라 산하 기관

들을 각각 소관 군성과 부서의 국방 목적의 항공기에 

대한 감항 당국을 독자적으로 지정하고 감항 절차를 

수립할 수 있도록 하고 있다는 점이다. 이에 따라 공

군성(Department of the Air Force), 육군성(Department 

of the Army), 해군성(Department of the Navy)은 각각 

공군, 육군, 해군 및 해병대의 군 항공기에 대한 감항 

당국과 절차를 가지고 있다.

  미 국방부는 JSF 프로그램과 같은 항공기 획득 사

업에서와 같이 미국 내의 민간 감항 당국인 FAA의 

인증을 준용하는 일 뿐 아니라, 합동 전투기 개발 프

로그램의 효율적 수행을 위해 국방부 내부 당국 간의 

감항 인증 절차와 외국 감항 당국과의 상호인정에 대

한 중요성과 필요성을 인식하게 되었고, 국방부 정책

서를 통해 FAA 인증을 준용하거나, 국방부 내 타 당

국의 인증을 준용하기 위한 조건을 제시하였다. 상대 

당국의 인증 준용을 위해 인증을 위한 지속 감항 프

로그램, 제공된 비행 프로파일, 작전 운용 환경이 국

방부의 의도된 활용목적과 유사해야 하며, 각 군성의 

감항 당국이 원래 의도된 형상, 활용목적 및 운용 환

경과 그 들이 의도하는 형상, 활용목적 및 운용 환경 

간의 모든 차이점의 평가를 통해 이를 승인할 수 있

게 하였다. 국방부 각 군성의 합동 프로그램의 경우에

는 해당 획득 프로그램을 주도하는 군의 감항 절차와 

정책을 따르되 없을 경우, 획득 프로그램 담당관(PEO, 

Program Executive Officer)이 감항 당국을 선택하고 그

에 따른 감항 절차를 따르도록 하고 있다.

  외국 군 감항 인증을 준용하기 위한 절차도 미국 내 

감항 당국에 대한 절차와 유사하다. 다만 전제 조건으

로 해당 국가 감항 절차에 대한 미 군성 감항 당국의 

승인 여부를 제시하고 있다. 즉, 각 군 감항 당국은 

해당 외국의 군 감항 절차가 미 국방부 정책서의 표

준을 따르는지의 여부를 반드시 조사하도록 규정하였

다. 외국 군 감항 인증을 준용하기 위한 평가 항목은 

첫째, 해당 항공기나 항공체계의 비행 프로파일 둘째, 

항공기나 항공체계의 운용 환경 마지막으로 지속 감

항(Continuous Airworthiness) 프로그램이다. 여기서 지

속 감항이라 함은 초기 인증된 감항성을 지속적으로 

유지시키는 활동으로 항공기 수명주기 동안에 수행되

는 정비활동, 인력 운용 등을 포함하는 일련의 활동을 

의미한다. 평가 결과의 승인을 위해서는 위 세가지 항

목이 미 국방부의 의도된 활용목적과 유사해야하며, 

이 때 각 군성 감항 당국은 외국 감항 인증과의 모든 

차이점들에 대해 평가하고 승인하는 주체가 된다.

3.3.2 상호인정의 수준과 추진 현황

  미국은 국제안보협력 기구 및 군사동맹 국가와의 군 

감항 상호인정 협정을 활발히 추진하고 있다. 미 국방

부의 감항 상호인정 구조는 Fig. 5에서와 같이 국방부 

내 감항 당국 간의 상호인정과 타 정부기관 감항 당

국과의 상호인정, 민간 감항 당국인 FAA와의 상호인

정이 있으며, 마지막으로 외국 군 감항 당국과의 상호

인정으로 구분 할 수 있다. 미 국방부는 외국 군 감항 

당국과의 상호인정을 3단계로 구분하고 있는데 1단계

는 감항 체계 즉, 조직 구조와 감독에 대한 관점에서

의 상호인정으로 상대 당국의 제도와 절차를 상호인정

하는 단계이며, 2단계 상호인정은 서비스와 감항 관련 

정보를 공유하는 단계로 상대 당국의 정보에 대한 신

뢰와 공유를 통한 상호활용 단계이며, 마지막 3단계는 

형식과 특정 요구도에 대한 상호인정을 의미하는 것으

Fig. 5. Types of US military airworthiness recognition 

(example)
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로 상대 당국의 형식인증 등을 상호인정하는 단계를 

의미한다. 감항 서비스와 정보 지원의 상호인정을 넘

어서 실질적인 형식과 생산의 인증과 요구도의 상호인

정을 위해서는 각 국가의 표준과 기준, 요구도, 전문 

인력 등에 대한 심도 있는 조사가 요구되는데, 현재 

미국은 1단계 상호인정을 중심으로 협정 체결을 지속 

추진하고 있다[9].

  미국의 1단계 상호인정은 항공기의 전 수명 주기에 

대한 감항 당국의 관리·감독 체계에 대한 확신을 가진 

상태를 의미하는 것으로 정책의 수립과 집행, 전문 인

력을 통한 절차 수행과 가용한 도구들의 적절성 등을 

미 국방부 감항 정책서의 지침에 부합하는 지를 평가

한 후에 결정된다. 이를 위해 미국 각 군성의 감항 당

국들은 유럽방위청 MAWA의 상호인정 도구인 MARQs

와 상호인정 절차를 준용하고 있는데, 각 군성이 독자

적 감항제도와 절차를 운용 중인 미군은 각 군 간의 

상호인정과 함께 외국군과의 감항 상호인정을 효율적

으로 수행하고, 국가감항기준의 표준화와 군용항공기 

감항업무의 중복방지, 무인항공기체계와 국가공역체계

(National Air System)에 대한 항공 통합업무 등의 협력 

등을 위해 각 군 감항당국 간의 협력 조직인 국가감항

위원회(NAC, National Airworthiness Council)를 만들었

다. 국가감항위원회는 Fig. 6과 같이 각 군성의 대표를 

위원으로 기타 감항유관기관인 연방항공청(FAA), 국가

항공우주국(NASA), 미해안경비대(USCG)와 국토안보부

(DHS)가 유관기관으로 초대 위원이며, 협력분야에 따

라 산업체 또는 외국 위원이 참여할 수 있도록 하고 

있다[10]. Table 3은 지금까지 미국이 체결한 군 감항 상

호인정 국가를 NAC를 통한 협정 체결국가와 공군이 

직접 체결한 체결 국가들로 구분한 것이다. 미 공군은 

일본을 비롯하여 아시아권 국가 및 유럽 국가들과 지

속적으로 상호인정을 추진 중이며, 우리나라와도 미 

육군, 해군, 공군 감항당국과의 통합 상호인정을 2016 

년 9월 26일 부로 체결하였다[11].

Fig. 6. National airworthiness council(US army, navy, 

and air force from left)

Table 3. USAF international recognitions

체결

절차
NAC 인정 체결

미 공군 

인정 체결

상 호

인 정

국 가

호주, 이스라엘, 영국, 

체코, 뉴질랜드, 

싱가포르, 스웨덴, 

이태리, 캐나다, 

프랑스, 노르웨이, 

독일, 네덜란드

호주, 영국, 

뉴질랜드, 스웨덴, 

이태리, 노르웨이, 

독일, 네덜란드, 

터키

3.4 안보협력기구의 군 감항 상호인정 정책

3.4.1 북대서양 조약기구(NATO)

  소속 인원 또는 파트너 국가들이 NATO 임무를 위

해 항공기를 소유하고, 리스하고, 전세를 내어서 임

무에 활용하기 시작하면서, NATO의 감항 인증에 대

한 요구도와 책임이 식별되기 시작하였다. NATO는 

공중 경찰, 대테러, 난민 작전, 위기 대응 등의 목적

으로 활용하기 위해 보잉 E-3A 조기 경보 통제기와 

C-17 수송기와 무인기를 운용 중이다. NATO 작전은 

NATO 책임 하에 각 국의 영공을 넘나들어야 했는데, 

과거 10년 동안 104건의 치명적 항공 사고 경험을 통

해 NATO 작전을 위한 감항 정책의 필요성을 느끼게 

되었고 이에 따라 2013년 북대서양 위원회의 승인 

하에 관리와 감시 기능을 위한 NATO 감항 담당관

(Airworthiness Executive)을 두고 NATO 감항 정책에 

대한 이행 계획을 발전시키도록 하고 있다.

  NATO 감항 정책의 목적은 경제성과 협력과 상호운

용성을 기반으로 동맹국 내에서 강건한 감항 기본 절

차(Framework)을 수립하는 것이다. NATO 감항은 권한

자가 되는 것이 아니라 조정과 지원의 역할을 하고자 

하는 것으로 감항 요구도를 결정하고, 작전측면을 고

려하고, 감항 절차를 지원하며, 항공 생산물과 부품 

등에 관한 감항당국을 식별하고 상호인정함을 통해서 

각 국 당국과 긴밀한 협력 체계를 구축하려는 것이다. 

이의 실행을 위한 이행 계획에는 NATO 공통 자산과 

관련된 감항 규정, 민간과 군 감항의 상호인정을 위한 

절차와 과정, 개별 국가와 NATO와의 긴밀한 협력 유

지, 국제 항공안전기구들과의 협력, 관리 조직 및 자

원 등이 포함 할 것으로 예상된다[12].

  NATO 감항 정책의 특징은 민과 군의 협력이 중요

하게 대두되고 있는 무인항공기체계에서 민군 공통 
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적용 가능한 감항 기준들을 중심으로 정립해 오고 있

다는 점이다. 2007년 무인기체계 중에서 고정익 비행

체에 대한 표준을 정립하여 유럽 내 무인항공기 운항

을 위한 최초의 공통 기초를 정립하였고, 경량 수직이

착륙 무인기(Light VTOL), 경량 무인기(Light UAS), 회

전익 무인기(Rotary Wing)에 대한 감항 기준과 상호운

용성을 위한 STANAG 4586, 데이터 링크를 위한 

STANAG 4660과 무인기 훈련을 위한 표준까지 정립 

중에 있다. NATO의 무인기 관련 감항 활동들은 향후 

민과 군에서 큰 투자와 활용이 예상되고 민군 간의 

감항 상호인정이 활성화 될 무인기 감항 분야에 시사 

하는 바가 크다.

3.4.2 공중 및 우주 상호운용성 위원회

  공중 및 우주 상호운용성 위원회는 1948년 체결된 

항공 표준화 협정(Air Standardization Agreement)의 

관리를 위해 미국, 영국, 캐나다, 호주와 뉴질랜드가 

1965년 결성한 위원회이다. 표준화를 통한 정보와 

기술을 공유하고 전역(Theater)에서 함께 임무를 수

행하고자 하는 목적에서 2005년 이후에는 원정 작전

(Expeditionary Operations)의 역할을 강조하면서 2011년

에 감항 워킹 그룹을 만들어 ASIC 국가들 간의 강건

한 상호인정 절차를 수립하고, 상호인정을 진행 중이

다. ASIC 상호인정 절차는 유럽방위청 MAWA의 영국 

군 감항당국에서 제안한 EMAD-R 절차를 준용하고 

있다[13,14]. ASIC국가 중에서 호주는 자국 항공산업의 

역량의 취약성에도 불구하고 군 감항 상호인정 정책

을 과감히 추진하고 있는 나라이다. 호주는 ASIC 국

가 간은 물론이며, 호주가 도입하고자 하는 항공기와 

관련된 스페인 및 싱가포르와의 상호인정 협정을 진

행 중이다.

4. 우리나라 군 감항분야 시사점

4.1 국제협력 분야

  항공기 제조 뿐아니라 운송과 정비 및 개조․개량산

업까지 포함하는 항공산업은 항공 운송 시장의 확대와 

부품 및 장비 시장 성장 예상 등으로 지속적 성장이 

예상되는[15] 산업분야로 항공기 생산, 인력 양성 및 정

비 산업의 국제협력은 당연한 흐름이 되어 가고 있다. 

이러한 국제적 흐름은 군 감항 분야에도 그대로 적용

되고 있으며, 항공기 초기 감항 인증 뿐 아니라 지속 

감항 분야에서의 상호인정과 같은 제도 구축을 통해 

비용-편익 측면의 효율성을 보장할 수 있어야 하겠다. 

그러기 위해 먼저, NATO나 유럽방위청의 감항 조직

과의 협력을 통해, 우리 군 감항당국이 회원국에 준하

는 감항 파트너로서 NATO 감항 조직과 MAWA에 직

접 참여하여 국제적 흐름에 동참하고 나아가 국익을 

위해 제도를 제안할 수 있어야 한다. 둘째로 개별 국

가의 군 감항 당국과 상호인정을 적극 추진해야 한다. 

이러한 활동의 확대는 결국 군 항공전력의 연합 작전 

요구도를 효과적으로 보장하는 수단이 될 것이며, 나

아가 국가 항공산업의 기반을 더 넓히는 일이 될 것

이다.

4.2 국내 감항분야 협력

  민-군 감항 당국 간의 협력은 항공산업 발전을 위한 

또 다른 중요한 요소가 되고 있다. 앞서 언급된 소형무

장헬기와 소형민수헬기의 예에서 보듯이 민 또는 군에

서 형식 인증된 항공기를 활용하는 파생항공기 사업에 

대한 감항 업무는 민-군 감항 당국 간의 협력을 통해

야만 효율적으로 수행될 수 있기 때문이다. 또한 세계

적으로 MRO(Maintenance Repair and Overhaul) 사업과 

같이 아웃소싱을 통한 새로운 항공산업의 영역이 확

대되고 있는데, 군 유지 감항(Continuing Airworthiness)

의 영역을 민간으로 확장하는 새로운 영역에 신속히 

대응하고 산업적 기반의 확대를 위해서도 민-군 감항 

당국 간 협력이 필요하다. 초기 단계에 머물러 있는 

국내 민-군 감항 협력을 보다 발전시켜 파생항공기 인

증 문제와 인력 양성, 항공기정비와 같은 총수명주기 

간의 지속 감항 분야의 상호인정이 활성화 되어야한

다. 이를 위해 먼저 현행 법적, 제도적 미흡사항을 분

석하고, 민-군 간의 상호인정을 위한 기본 절차를 정

립해야 할 것이다.

4.3 총수명주기 감항업무 분야

  항공기 감항업무는 항공기의 총수명주기 동안에 수

행되는 업무이다. 많은 항공 선진국들은 각자의 당국

을 통해 초기 인증에서부터 항공기의 폐기까지의 감항

성의 지속유지를 보장하기 위한 제도를 구축하고 있

다. 이러한 보장은 운용 감항(Operational Airworthiness), 

기술 감항(Technical Airworthiness), 군수지원, 항공 안

전업무까지를 포괄하는 개념으로 발전되어 감항 당국

의 역할이 더욱 중요해지고 있다[13]. 하지만, 한국군 

감항의 현실은 이러한 세계적 추세에 다소 미흡하다. 
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항공기의 운용과 유지를 각 군 주도로 수행하고 있고, 

군용 항공기 운항에 대한 권한과 책임이 부여된 항공 

당국과 군 감항 당국과의 긴밀한 협력과 역할에 대한 

정립이 부족하다고 할 수 있다. 이는 군 감항당국인 

방위사업청과 군 전력소요와 운용의 주체인 합동참모

본무 및 각 군 간의 역할 정립과 제도의 보완을 통해 

현재의 총수명주기 감항제도를 보완 발전시켜야 할 

것이다.

5. 결 론

  본 연구에서는 국제적으로 필요성이 증대되고 있는 

군 감항 상호인정 정책에 대해 유럽방위청과 미국을 

중심으로 살펴보았다. 유럽방위청은 MAWA 포럼을 기

반으로 각 국가의 군 감항당국의 권위를 인정하면서 

조화로운 군 감항 제도 구축을 위해 공통의 감항 요구

도와 ICAO의 절차를 발전시켜 감항 인정 제도를 구축

했다. 구축된 인정 제도는 다 국가 간의 협력을 통해 

항공기 개발의 비용과 시간 효율성을 기할 수 있으며, 

나아가 국가별로 보유하고 있는 인적, 물적 자원을 공

유할 수 있는 기반으로 작용할 수 있음을 알 수 있었

다. 유럽방위청 뿐 아니라 NATO와 ASIC은 감항 상호

인정을 통한 군사 작전 수행의 효율성 보장이라는 목

적으로 소속 회원 국가 간의 조정자, 지원자로서 감항 

정책을 수립하고 발전시켜오고 있었고, 미 국방부도 

군 감항의 대상으로 국방부 요원이 이용하고자 하는 

전 항공기를 포함시켜, 연합작전 수행 시에 반드시 검

토되어야 할 요건으로 감항성을 고려하고 있음을 알 

수 있었다.

  한국 군의 감항 제도는 항공기의 수출을 위한 과제

를 해결하는 과정에서 출발하였다. 짧은 시간 동안 제

도와 절차를 지속 발전시켜 항공기 수출국으로서 독

자적 군 감항 당국과 제도를 가지고 있다는 사실은 

매우 고무적이다[16]. 하지만 군 감항당국과 군 항공당

국 간의 역할과 책임이 명확하게 규정되어 있지 못한 

점, 항공기의 설계와 개발을 중심으로 감항 관련 법률

과 규정이 정립되어 있는 점, 군용기의 수요자이자 작

전 운용자인 각 군의 감항업무에 대한 전반적 인식 

수준이 낮은 점 등은 한국 군 감항 제도가 개선 및 발

전해 나갈 방향을 말해 준다.

  본 연구에서 살펴본 바와 같이 선진국과 유럽방위청

과 같은 안보협력기구는 감항 상호인정을 위한 제도와 

절차를 수립하고 적극적으로 타 감항당국과 상호인정

을 진행하고 있다. 항공기 개발의 국제적 추세와 다자

간 안보협력체계 속에서 연합작전의 수행 등 안보환

경의 변화를 고려 할 때 우리나라도 적극적인 감항 

상호인정 협력을 추진해야 할 시기라 생각된다. 그를 

위해 먼저, 우리 군의 감항 정책을 재수립하고 지속 

발전시켜야 하며 둘째, 항공기 총 수명주기 동안의 지

속 감항을 위한 절차와 제도를 보완하여야 하며 셋째, 

법령과 제도의 보완을 통해 국제 감항 상호인정과 국

내 민-군 간 상호인정 제도를 확립시켜야 할 것이다.
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