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ABSTRACT

Urban Air Mobility is attracting attention as a future innovation industry around the world, 

and leading industries are considering the application of composite materials for structural 

robustness and lightening in the designing and manufacturing new concept eVTOL aircraft. To 

apply composite materials to the new concept of eVTO aircraft, this paper was analyzed about 

composite material qualification system of FAA & EASA and institutionalized by Korea 

Government, including the procedures and methods, the organization to carry out the material 

verification for domestic conditions. The domestic composite material qualification system will 

not only make it easier for manufacturers of eVTOL aircraft with a new concept to apply 

composite materials to domestic aircraft through pre-material qualification, but also reduce the 

burden of material qualification within the period of type certification. In addition, domestic 

manufacturers of composite materials with qualified material quality and performance will be 

easy to enter for domestic aircraft applications and composite material manufacturers with 

experience in applying to aircraft will have a positive impact on overseas exports. This system 

will be able to promote the development eVTOL aircraft industry of a new concept and 

enhance international credibility of made aircraft in Korea.

   록

전 세계적으로 도심항공교통이 미래 혁신산업으로 주목받고 있으며 국내/외 유수의 산업체들은 

신개념의 전기동력 수직이착륙 항공기 설계 및 제작에 구조적 강건성과 경량화를 위해 복합재료의 

적용을 고려하고 있다. 본 논문에서는 신개념의 전기동력 수직이착륙 항공기에 복합재료를 적용하

기 위하여 항공선진국의 복합재료 인증체계 및 국내 실정에 적합한 항공용 복합재료 인증 절차 및 

방법, 재료 입증을 수행할 조직구성 등 항공안전기본계획에 의해 제도화된 복합재료 인증체계에 

대해 분석하였다. 국내에서 수립된 항공용 복합재료 인증체계에 의해 신개념의 전기동력 수직이착

륙 항공기 제작사는 사전 소재인증을 통해 국산 항공기에 복합재료를 적용하는 것이 용이해졌을 

뿐만 아니라 형식증명 기간 내에 소재 입증에 대한 부담이 감소할 것이다. 또한, 재료 품질 및 성

능이 입증된 국산 복합재료의 제작사는 국산 항공기 적용을 위한 진입이 수월할 것이며 항공기에 

적용한 경험이 있는 재료 제작사는 해외 수출에도 긍정적인 영향을 미칠 것이다. 이를 통해 신개

념의 전기동력 수직이착륙 항공기 산업발전을 도모하고 국내에서 제작된 기체의 국제적 신인도 제

고를 기대할 수 있을 것이다.
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Ⅰ. 서  론

전 세계적으로 도시화는 급속도로 진행되고 있다. 

유엔은 ‘State of the Future’ 보고서를 통해 2030년 

전후 전 세계 인구 60%가 도시에 거주할 것으로 예

측했다[1]. 인구 집중화로 인한 교통혼잡비용 상승은 

클 것으로 예상했으며, 우리나라는 그 비용이 이미 

2015년에 연간 33조원에 달하고 있다. 도심지 교통 

혼잡으로 인한 사회경제적 비용을 절감하기 위한 방

안으로 지상에 한정되어 있던 교통을 하늘로 확장한 

도심항공교통(UAM)이 주목받고 있다. 도심항공교통

이란 플라잉카, 드론 택배, 에어택시, 에어엠뷸런스 

등의 신개념 비행체의 도심 운용을 위한 인프라와 플

랫폼 서비스를 포함하는 미래형 교통 시스템 모두를 

포괄하는 개념이다. 이를 통해 이동의 효율성은 극대

화하고 사회경제적 비용은 감소시킬 수 있을 것으로 

전망되어 새로운 미래 혁신산업으로 떠오르고 있다. 

해외 감항당국은 신개념 항공기의 안전한 설계 및 

운항을 위해 제도를 정비하였다. 국제민간항공기구

(ICAO)의 국제표준을 반영하여 각 국가별 법령에 의

해 법적 기준을 수립하였으며, 세계 유수 항공기 제작

업체들은 감항기준에 따라 현재 인증을 진행 중이다. 

미연방항공청(FAA)은 성능기반으로 전면 개정된 14 

CFR Part 23 보통급 비행기 감항기준(Amendment 

23-64)을 바탕으로 산업규격(Consensus Standard)의 

적합성 입증 방법(Means of Compliance)을 적용하도

록 제시하고 있다. 전면 개정된 14 CFR Part 23 감

항기준은 성능기반으로 감항요건을 단순화하였고, 감

항요건의 규정체계는 상위수준의 기본 안전성 목표를 

제시하였다[2]. 기존 감항요건에 포함된 설계요건, 시

험조건 및 입증방법은 산업규격에 반영하여 적합성 

입증을 수행하도록 하였다[3]. 신기술의 설계특성에 

의해 적용되는 감항요건이 존재하지 않는 경우, Fig. 

1과 같이 §21.16 Special Condition 또는 §21.17(b)을 

활용하여 적합성을 입증 받을 수 있도록 방안을 마련

하였다. 

반면, 유럽항공안전청(EASA)은 수직이착륙 항공기

의 설계 및 제작에 대한 안전성 검증을 위하여 별도

의 임시규정(SC-VTOL)을 신설하여 7개 Subpart에 

대한 64개의 감항요건을 수립하였다[4]. 그리고 Fig. 

2와 같이 주요 감항요건 37개에 대해 적합성 입증 방

법(Proposed MOC SC VTOL) 초안을 발표하였고 나

머지 요건에 대해 ’20년 11월 중에 발표할 예정이다

[5]. 또한 EUROCAE 등 산업규격단체들은 유럽항공

안전청, 전기동력 수직이착륙 항공기 제작사 및 부품 

제작사를 비롯한 유관기관들이 분기별 정기적인 회의

를 통해 적합한 적합성 입증 방안을 강구하고 있다.

항공선진국은 세계적 추세에 앞장서 신개념의 항공

기 개발에 박차를 가하고 있다. 전기동력 수직이착륙 

방식을 적용한 도심항공교통 시장은 세계적으로 에어

버스, 보잉, 릴리움, 우버 등을 포함하여 200여개 이상

의 기술 경쟁력을 갖춘 기업들이 도심항공교통 서비

스 진출을 앞두고 있거나 준비 중이다. 항공기 제작사

들은 기체의 구조적 강건성을 확보하기 위하여 기존 

재료보다 강성과 강도 성능이 등등하거나 뛰어난 복

합재료 적용을 고려하고 있다. 또한 복합재료는 기존 

재료보다 밀도가 낮기 때문에 기체의 경량화에 따른 

높은 연료효율을 기대할 수 있을 것이다. 본 논문에서

는 신개념의 전기동력 수직이착륙 항공기에 복합재료

를 적용하기 위한 국내/외 복합재료 인증(Composite 

Material Qualification) 제도 및 절차에 대해 소개하고 

적합성을 입증하는 방법에 대해 제시하고자 한다.  

Fig. 1. Utilization of revised FAR part 23(23-64) for eVTOL 

Key Words : eVTOL(전기동력 수직이착륙), UAM(도심항공교통), Material Qualification(재료인증), 

Material Equivalency(재료 동등성), Means of Compliance(적합성 입증 방법)
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Ⅱ. 본  론

2.1 국외 복합재료 인증제도

복합재료는 설계값 및 분석방법이 표준화된 금속

재료와 달리 특수공정에 해당하며 동일한 재료임에

도 작업 환경(온도, 습도, 해발고도 등), 작업자 능력 

등에 따라 설계값이 불분명하여 상당한 변동성을 야

기한다. 이와 같은 특성을 지닌 복합재료를 신개념의 

항공기에 적용하기 위해서는 감항당국의 승인이 절

대적으로 필요하다. 그러나 전 세계적으로 재료만을 

위한 감항당국 차원의 인증제도는 존재하지 않는다. 

항공기 등의 제품 또는 부품 제작을 전제로 형식증

명 등 인증을 통해 진행하는 것이 원칙이며 항공기 

제작사는 항공기 설계 및 제작에 이용되는 재료와 

공정에 대해 Table 1과 같이 항공기기술기준에 의거

하여 적합성을 감항당국으로부터 승인을 받아야 한

다. 복합재료의 경우 항공기 형식증명 기간(3~5년) 

안에 새로운 재료/공정 규격 및 재료물성치와 설계

허용치를 획득하는 것은 일정상 어려운 과정이다. 따

라서 해외 감항당국은 항공기 제작사 및 부품 제작

사가 항공기 형식증명 전에 재료에 대한 입증을 완

료하여 형식증명 기간 동안 추가의 재료입증 시험없

이 인정할 수 있는 제도를 마련하였다. 

2.1.1 NCAMP

미연방항공청 및 유럽항공안전청은 NCAMP(National 

Center of Advanced Materials Performance)의 재료

시험과 검사활동에 의해 개발된 복합재료 규격 및 

설계물성값을 인정하는 별도의 방침(Memorandum)

을 마련하였다[6,7]. NCAMP는 Witchita 주립대학의 

부설 항공전문연구기관인 NIAR(National Institute 

FAA

Part No. Requirement

Part 23

§23.2240 Structural Durability

§23.2250 Design and construction principles

§23.2260 Material and processes

Part 27

29

§2x.603 Material and Workmanship

§2x.605 Fabrication Methods

§2x.613 Material Strength Properties and Design Values

Part 33
§33.15 Material

§33.17 Fire protection

EASA

Ref. No Requirement

SC VTOL

VTOL.2240 Structural Durability

VTOL.2250 Design and construction principles

VTOL.2260 Material and processes

Tab le 1. FAA/EASA Airworth iness Requerment for Composite Material Qualific ation

Fig. 2. Proposed MOC SC VTOL Requirements
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for Aviation Research) 조직에 속한 하나의 독립된 

센터로서 재료인증(Material Qualification) 및 재료 

동등성(Material Equivalency)을 위한 표준절차 수립 

및 관리, CMH-17 등재를 위한 재료물성값 도출 및 

공유 등의 업무를 수행한다. 

NCAMP는 복합재료 규격 확립을 위하여 조직, 재

료인증 및 물성데이터 획득절차 등 시험절차 및 방법

을 제시하는 SOP(Standard Operating Procedures) 기

술문서를 발행하였다[8]. 복합재료 규격 확립을 위한 

조직체계는 Fig. 3과 같이 RGB(Regulatory Governing 

Board), NCAMP, MAB(Manufacturers Advisory Board), 

SAB(Suppliers Advisory Board), PRT(Performance Review 

Team)로 구성되어 있고 NCAMP는 각 조직의 의견이 

효율적이고 합리적인 의사소통이 이루어질 수 있도

록 조율한다. 

① RGB 그룹은 미 공군, 육군, FAA, NASA 및 해

군 등 정부기관 소속으로 구성된다. RGB의 주된 역

할은 생성된 설계데이터가 규정요건의 충족여부를 확

인하는 NCAMP 절차를 감독하는 것이다. 또한 항공

산업 요구조건에 충족하는 역량과 성과를 확인하는 

NCAMP의 활동을 감독할 뿐만 아니라 필요에 따라 

NCAMP 특정절차에 대한 가이드라인을 수립할 수도 

있다. ② MAB 그룹은 OEMs(Original Equipment 

Manufacturers), 1차 협력사로 구성된 항공기 제작사

로 45명 이상의 회원으로 구성되어(2017년 기준) 

NCAMP 절차, 재료물성 및 사양에 대한 항공우주 

설계요건의 충족 여부를 확인하는 역할을 한다. 그리

고 MAB는 NCAMP에게 요구조건 충족 여부에 따른 

피드백 및 의견을 제출해야하는 의무가 있다. ③ 

SAB 그룹은 재료공급자, 2차 협력사 및 3차협력사로 

구성된 항공업체로 구성된다. SAB의 주요 역할은 재

료물성 데이터베이스의 공유를 위해 최신 재료 및 

공정기술을 NCAMP에 제공한다. SAB는 NCAMP 

문서 검토 프로세스에 참여하며 NCAMP 자료의 품

질표준을 수립하는데 중요한 역할을 한다. 재료공급

자는 NCAMP에 피드백을 제공해야할 책임이 있으

며, 특히 재료규격 요구도와 관련된 정보를 제공하고 

해당 재료가 모든 NCAMP 요구조건을 충족하는지 여

부를 확인해야 한다. ④ PRT 그룹은 외부 전문가, 

NCAMP AIR(Authorized Inspection Representatives), 

NCAMP AER(Authorized Engineering Representa- 

tives)로 구성된다. PRT는 공정한 업무를 수행하기 위

한 높은 수준의 청렴성, 객관적인 판단력을 유지해야

할 책임이 있으며 AIR 또는 AER의 의무를 수행하는 

개인은 외부로부터 부당한 압력을 받지 않고 직무를 

수행할 수 있어야 한다. 

복합재료 규격 확립을 위한 NCAMP 문서로는 재료

인증 시험계획서, 재료/공정 규격서, 공정관리문서, 재

료물성 데이터 보고서, 재료인증 통계분석 보고서 등

이 있으며 다음의 목적으로 작성된다. 

* 재료인증 시험계획서(Qualification Test Plan)

 - 재료허용치 생성 및 재료물성데이터 획득 계획

 - 시험온도, 시험방법, 시편형상 등 요구조건 포함

* 재료규격서(Material Specification)

 - 단방향 및 직물 프리프레그, 탄소섬유 토우 또

는 직물에 대한 요구조건

 - 인증 데이터(Qualification data)로부터 계산된 규

격 한계(Specification limits) 포함

 - DOT/FAA/AR-06/10 및 DOT/FAA/AR-07/3 

기술문서 준용

* 공정규격서(Process Specification)

 - 시험패널 생산 방법

 - 치공구, 배깅 재료 및 절차, 경화사이클 같은 지

속적이고 반복적인 품질을 보장할 수 있는 제

작공정

 - DOT/FAA/AR-02/110 기술문서 준용

* 공정관리문서(Process Control Documents)

 - 재료/공정 규격서에 따른 프리프레그 생산 방법

 - 재료물성 및 품질 관리 목적

 - 원재료(Raw Material) 이름, 생산자, 생산번호 및 

관리방법, 공정흐름, 관리되는 공정변수, 공정공

차 및 공정 시험정보 등에 대한 세부적인 사항 

기록

* 재료물성 데이터 보고서(Material Property Data 

Report)

 - 시험계획서에 따라 확보된 재료물성데이터 기록

 - CMH-17의 Complete Documentation 요건 준용

* 재료인증 통계분석 보고서(Qualification 

Statistical Analysis Report)

 - CMH-17이 승인한 최신 프로그램(Spreadsheet 

macros) 절차서 및 지침 준용

   (ASAP,  STAT17, CMH-17 STATS, HYTEC)

 - B-basis value와 같은 재료 허용치 Fig. 3. NCAMP Organizational Struc ture 
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2.1.2 재료인증(Material Qualific ation)

항공기 구조물에 사용되는 모든 복합재료의 공정

절차는 재현가능하고 신뢰할 수 있는 설계를 입증하

기 위해 충분한 시험에 기반하여 검증되어야 한다. 

특히 새롭게 제작된 복합재료의 인증(Qualification)

을 위해서 항공기 제작자 및 부품 제작자는 반복적

이며 일관된 품질의 재료를 생산할 수 있도록 재료 

및 공정 규격을 확립해야 한다.

CMH-17에 등재되어 있지 않는 복합재료는 재료인

증을 위해서 Fig. 4와 같이 최소 3배치에서 18개 시

험시편을 제작하여 각 시험종류 및 환경조건에 따라 

시편시험을 수행하여 통계적 물성치를 확보해야 한

다. 시험종류는 8가지로 0°/90° 방향의 인장탄성률 

및 강도 시험, 0° 방향의 압축탄성률 및 강도 시험, 

90° 방향 인장탄성률 및 강도, 면내전단 탄성률 및 

강도시험, 숏빔 전단시험이 있으며 환경조건은 4가지 

CTD(Cold Temperature Dry), RTD(Room Temperature 

Dry), ETD(Elevated Temperature Dry), ETW(Elevated 

Temperature Wet)가 있다[9]. 

복합재료 인증을 획득하기 위해서 통계적 방법에 

기반한 재료 설계허용치를 계산해야 한다. 재료의 모

집단으로부터 필요한 시료를 로버스트 샘플링(Robust 

sampling) 혹은 축약 샘플링(Reduced Sampling)을 

통해 추출해야 한다. 축약 샘플링을 이용하여 경화된 

라미나의 기계적 물성시험 수행 시 필요한 배치당 시

험시편수는 Table 2와 같다. 시편시험을 통해 확보된 

데이터베이스는 CMH-17이 승인한 절차와 지침에 따

라 통계분석을 수행하여 B-basis와 같은 재료허용치

와 재료규격한계값을 계산한다. NCAMP는 확보된 

모든 기술문서에 대해 검토하고 CMH-17에 등재될 

수 있도록 업무를 수행한다. 

2.1.2 재료 동등성(Material Equivalenc y )

항공기에 복합재료를 적용하기 위한 또 다른 입증

방법으로 재료 동등성(Material Equivalency)이 있다. 

재료 동등성 시험을 통한 입증방법은 기 입증된 복

합재료에 대해 제3자가 동등한 품질을 지속적으로 

만족시킬 수 있음을 감항당국으로부터 입증받는 것

이다. 항공기 제작사 및 부품 제작사는 기 입증된 복

합재료에서 얻은 재료물성을 통계적으로 비교하여 

원래의 품질과 동등한 물성을 갖는 시험패널을 생산

할 수 있어야 하며 CMH-17에 등재되어 규격화된 체

계를 갖춘 복합재료 물성데이터, 설계허용치 및 규격

을 활용할 수 있다. 재료 제작의 전체 시스템을 검증

하는 대신 NCAMP 데이터베이스의 시스템을 활용하

여 동등성을 입증하고 복합재료 인증(Qualification) 

시험보다 간소화된 시험방법 및 환경조건, 시편개수 

등으로 짧은 시간에 입증이 가능하다. 

동등성 프로세스는 재료 및 공정의 사소한(Minor)

변경을 평가하기 위한 것으로 신청자와 감항당국은 

Fig. 4. Material Qualific ation Reduc ed Sampling

Test

No. of Spec imens Per 
Test Condition

CTD RTD ETD ETW

0 ° (warp) Tensile 
Modulus, Strength  

and Poisson’s 
Ratio 

3 x 6 3 x 6 3 x 6 3 x 6 

9 0 ° (fill) Tensile 
Modulus and 

Strength  
3 x 6 3 x 6 3 x 6 3 x 6 

0 ° (warp) 
Compressive 

Strength  
3 x 6 3 x 6 3 x 6 3 x 6 

0 ° (warp) 
Compressive 

Modulus 
3 x 6 3 x 6 3 x 6 3 x 6 

9 0 ° (fill) 
Compressive 

Strength  
3 x 6 3 x 6 3 x 6 3 x 6 

9 0 ° (fill) 
Compressive 

Modulus
3 x 6 3 x 6 3 x 6 3 x 6 

In-Plane Sh ear 
Modulus and 

Strength  
3 x 6 3 x 6 3 x 6 3 x 6 

Sh ort-Beam Sh ear - 3 x 6 - -

Tab le 2. Rec ommended test matrix  for c ured   

 lamina mec h anic al test 

기 입증된 재료물성치와 차이점(Deviation) 유무에 

따른 심각성 정도를 확인하여 동등성을 입증하기에 

적절한지의 여부를 확인해야 한다. 또한, 차이점 중 

공통적으로 적용되는 형태의 하나로서 복합재료 생

산 환경을 고려해야 한다. 기 입증된 시험패널과 재
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Fig. 5. Test Method and Environmental Condition 

Used to Establish Material Equivalence 

료동등성 시험패널의 경화여부는 해발고도 차이에 

따라 민감할 수 있기 때문에 재료동등성 시험은 제

작 환경의 고도 변화에 따른 잠재적인 영향을 검토

해야 한다. 

재료인증(Material Qualification) 시험과 달리 재료

동등성 시험은 Fig. 5와 같이 2개의 독립적인 경화과

정을 통해 각각 4개씩 시편을 제작하여 각 시험 종

류 및 환경조건에 따라 시험을 수행하여 통계적 물

성치를 확보해야 한다. 시험 종류는 재료인증과 동일

하게 8가지이지만, 시험환경조건은 2가지로 RTD, 

ETW만 수행한다. 

2.2 국내 복합재료 인증제도

국내에서는 국산 복합재료 데이터베이스 구축 및 

공유시스템 개발을 위한 연구들을 통해 복합재료 제

작 및 인증기술을 향상시켰다. 그러나 이러한 복합재

료 인증체계를 운용하고 실행할 조직 및 제도적 마

련이 뒷받침되지 않아 Fig. 6과 같이 국산 항공기에 

국산 복합재료 적용 및 해외 항공기 제작사에 국산 

복합재료 수출의 제약이 발생하였다. 또한, 재료제작

사는 항공기 개발 시 적용되지 않은 재료에 대해 양

산의 기회가 제한되어 낮은 경제성을 이유로 항공기 

적용 실적을 쌓기가 현실적으로 쉽지 않았다. 

국내 항공기 제작사는 인증을 받은 이력이 없는 

국산 복합재료 품질의 신뢰성을 확인할 수 없었기 

때문에 국산 복합재료를 국산 항공기에 적용할 계획

조차 수립하지 못했다. 또한, 재료의 사전 인증제도

가 구축되지 않았기 때문에 소재 인증시간을 고려한 

항공기 개발일정은 항공기 제작사 입장에서 부담스

러울 수밖에 없어 활성화 되지 못하였다. 

 Fig. 6. Difficulty in the Application of Composite  

 material for Aircraft and Material         

 manufacturer

이러한 현실을 개선하고자 국토교통부는 국내/외 

항공환경 변화에 따라 항공안전에 대한 체계적․포괄

적․미래지향적 항공안전정책 수립을 위하여 항공안

전에 대한 정책을 종합하는 5년 단위의 항공안전정책

기본계획을 고시하였다.(국토교통부고시 제2017-934호) 

항공기 인증 및 운항안전 고도화를 위한 중점추진 과

제로서 항공기용 복합재료 인증 시스템 구축을 선정

하여 항공선진국과 동등한 복합재료 인증체계 구축을 

위한 계획을 수립하였다. 

항공기 인증 전문검사기관 항공안전기술원은 항공

기용 복합재료 인증체계 수립을 위한 제도를 정비하

여 국내 실정에 적합한 복합재료 인증기준, 절차 및 

방법 등에 대한 방안을 마련하였다. 항공안전기술원 

규정으로 제정하여 항공기용 복합재 관련된 인증방

안 시스템을 구축하였다.

 - 항공기용 복합재료 인증 검사업무지침

 - 항공기용 복합재료 시험평가기관 지정 및 관리

지침

 - 프리프레그 공정관리문서 작성 및 관리 지침

국토교통부와 항공안전기술원은 NCAMP와 동등한 

업무를 수행할 수 있도록 복합재료 시험평가기관(한

국산업기술시험원)을 지정하여 보다 효율적인 업무수

행이 이루어질 수 있도록 Fig. 7과 같이 조직을 세분

화 하였다. 

재료인증 및 물성치데이터 획득과정의 단계별 업

무 프로세스는 Fig. 8과 같다. ① 항공기 인증전문기

관은 신청자로부터 신청서를 접수하고 복합재료 인

증에 제반되는 재료인증 계획서, 인증검사 계획서, 

재료/공정 규격서 및 공정관리문서, 재료물성 데이터 

Fig. 7. Composite Material Quailfication Organization
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보고서, 통계분석 보고서, 복합재료 데이터베이스를 

승인한다. 또한, 승인된 항공기용 복합재료에 대해 

재료 동등성 입증이 가능하도록 데이터베이스를 공

유한다. ② 복합재료 시험평가기관은 검사조직을 운

영하여 재료인증에 제반되는 필수 서류를 검토한다. 

시험패널 및 시험시편에 대한 요구조건에 대해 검사

확인(Inspection Verification)을 수행하고 차이점

(Deviation)이 발생할 경우 처리지침(Disposition)을 

수립하여 시험 입회 및 합치성 검사를 수행한다. 또

한 시험평가기관은 확보된 데이터를 토대로 재료물

성 데이터보고서 및 재료인증 통계분석 보고서를 작

성하고 시험 데이터 획득/처리를 위한 품질체계를 

수립하여 획득된 시험데이터를 저장 및 시험결과보

고서를 작성하여 전문검사기관에 제출한다.

이와 같은 적법한 절차를 통해 확보된 복합재료의 

데이터베이스는 전문검사기관의 내부 서버를 이용하

여 홈페이지에서 공유가 가능할 수 있도록 준비 중

이다. 인증된 복합재료 데이터베이스를 활용하고자 

하는 산업체 및 연구기관들이 국산 복합재료를 적용

한 항공기 설계에 사용하도록 하는 것을 목표로 하

고 있다.

Fig. 8. A Series of Material Qualific ation

Ⅲ. 결  론

2020년 1월 CES(Consumer Electronics Show) 2020

을 통해 국내 산업체가 신개념의 전기동력 수직이착

륙 항공기 개발을 선언하여 현재 개발 중이다. 신개

념 항공기 구조물에 복합재료를 적용하기 위해서 감

항당국으로부터 재료 입증은 필수이며 승인을 획득

해야 항공기에 적용이 가능하다. 

재료를 입증하는 방법은 재료인증 및 재료 동등성 

시험 방법이 있으며 이는 항공기 형식증명 기간 동

안 동시에 진행되기에는 일정상 어려운 과정이다. 그

러나 정부의 항공안전정책기본계획에 의해 수립된 국

내 복합재료 인증체계를 통해 항공기 제작사는 사전

에 소재를 입증 받아 항공기 적용하는 것이 가능해졌

기에 개발 지연을 미연에 방지할 수 있으며 재료 제

작사는 인증된 복합재료를 활용하여 해외 수출 활로 

개척을 위한 산업화의 초석을 다질 수 있을 것이다. 

국내 복합재료 인증체계 구축을 발판삼아 한 단계 

더 도약하는 방안을 제언하고자 한다. 항공용 복합재

료 인증체계를 시작으로 금속재료 및 3D 프린팅 등 

기타 재료에 대한 인증을 확대할 필요가 있다. 신개

념의 항공기뿐만 아니라 항공용 부품에 대한 미래 

신소재 및 3D 프린팅 등 신기술을 활용한 재료/공정 

규격을 데이터베이스화 할 수 있는 제도적 정립이 

요구된다. 정부 및 유관기관은 해외 인증 절차에도 

부합하는 인증 가이드라인을 제시하여 유관 분야 선

진기관과의 협조 및 기술자문을 통해 방안을 모색해

야 할 것이다. 따라서 확대된 재료 인증에 대한 절차

를 제도화하여 혁신기술을 산업에 적용할 수 있는 

통로를 마련해야 할 것이다.

이를 통해 신개념의 도심항공교통 산업 발전을 도

모하고 국내에서 제작된 기체의 국제적 신인도 제고

를 기대할 수 있을 것이다. 

후  기

본 연구는 국토교통부 연구개발사업의 자율비행 

개인항공기 인증 및 운용기술개발사업(No. 20ACTO-

B151661-02)의 일환으로 수행하였으며 지원에 감사드

립니다. 
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