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제주지역 제조업 활성화를 위한 항공기정비사업(MRO)

도입 필요성 연구

요 약

21세기는 세계화와 개방화로 인해 국가 간의 경쟁이 퇴색되고 지역 간의 경쟁이

확대되고 있다.지방자치시대를 맞아 각 지방자치단체들은 지역 경제활성화와

역량강화를 위하여 지역의 특성에 맞는 다양한 산업의 개발에 관심을 집중시키

고 있다.

제주도는 뛰어난 자연환경과 독특한 문화자원을 바탕으로 감귤 및 관광산업

중심의 산업정책을 일관되게 추진하고 있으나 제조업 기반이 취약한 산업구조를

가지고 있어 국․내외 경기에 민감하게 반응하여 소득증가율 또한 불안정한 모습을

보이고 있다.이러한 산업불균형을 극복하기 위해서는 제주지역의 항공인프라의

장점을 살린 항공산업의 도입이 필요하며 제주특별자치도의 노력과 함께 정부의

지원이 필요하다.

본 연구는 제주지역의 제조업을 활성화하기 위하여 제주지역의 산업구조와 입지적

조건에 대한 분석을 통해 항공기정비사업의 도입 필요성과 함께 제주지역에

적합한 항공기정비사업의 개발 추진 전략을 제시하였다.
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Ⅰ.서 론

1.연구의 배경

오늘날 세계화,개방화된 시장경제체제에서 국가간 경쟁보다는 지역간의 경쟁으로

의미가 변화되고 있다.이에 따라 지역은 경제적,정책적으로 그 중요성이 부각되

면서 지방분권이 확대되고 지방의 역량강화가 무엇보다 절실히 요구되고 있다.

1991년 지방의회가 구성되고 우리나라에 지방자치제가 본격적으로 실시된 이후

지방자치단체들은 지역역량 강화를 위하여 지역 내 전통산업의 개발과 육성을

통하여 경제적 기반을 다지는데 많은 노력을 해오고 있다.그러나 첨단기술 및

생명공학의 발전 등으로 인간의 생명을 제외한 대부분의 것의 기대수명이 짧아

지고 있는 현실에서 과거와 현재의 지역 문화․산업이 미래에도 지속된다는 보

장을 할 수 없게 되었다.

이러한 환경에서 지방자치단체들은 개방화에 근거하여 국내 타 지방단체간의

경쟁을 뛰어넘어 해외 다른 지역과의 경쟁을 전제로 한 지역발전 전략을 수립할

필요성이 있다.

제주도는 뛰어난 자연환경과 독특한 문화자원을 바탕으로 지역발전을 위해

1980년대까지 관광 및 감귤산업 중심의 산업정책을 일관되게 추진하였으나 1990

년대 특별자치도 추진이후 해외여행 자유화와 자유무역협정(FTA)체결에 따른

관광산업의 상대적인 위축과 농산물의 시장개방으로 지역 경제성장에 한계를

보이고 있다.제주지역은 1차 산업과 3차 산업의 비중이 지역경제에서 차지하는

비중이 매우 크며 이러한 산업구조의 불균형은 국․내외 경기에 민감하게 반응

하여 소득증가율이 불안정한 모습을 보이고 있다.이는 내국인 및 일부 국가에

의존하는 관광산업에서 탈피하지 못하면서 국내경제 여건변화에 크게 좌우되는

상황이고 도내 주요 수요를 기반으로 산업이 형성될 수 없는 지역특수성 때문에

외부여건에 의존적인 모습을 보이고 있다.

21세기를 맞아 경제적 국경이 무너지면서 지역 간 무한경쟁이 가속화 되고 있는

시점에서 제주도는 기존의 전략산업인 관광 및 농․생명산업의 육성정책 이외에

새로운 성장기회를 모색할 필요가 있다.

제주도는 섬 지역으로 인한 지리적인 고립성으로 인하여 전체의 연륙 수송량

에서 항공교통이 많은 부분을 차지하고 있으며 국내 타 지방 및 주변의 해외 도
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시에서 뒤지지 않은 공항시설을 지니고 있다.또한 제주특별자치도내에는 항공교

통과 및 신공항 설립추진단 등 항공교통분야 행정조직을 갖추고 있다.이러한 환

경에서 항공산업은 제주도의 관광 및 농․생명산업과 함께 새로운 전략산업으로

발전시킬 충분한 가치가 있으며,2차 산업의 한 부분으로서 제주지역의 산업 불

균형을 해소할 수 있는 대안으로 제시될 수 있으며 특히,항공운송시장의 확대에

따라 새롭게 조명되고 있는 항공기정비사업(MRO1))은 항공산업이 갖는 고부가가

치와 최첨단산업이라는 점에서 제주지역 발전에 미치는 기대효과가 클 것으로

생각된다.

따라서 본 연구는 제주지역의 항공교통 인프라를 바탕으로 도내에서 항공기

정비사업의 발전방향을 거시적인 안목에서 제시하고자 하였다.

2.연구의 목적

세계경제규모의 증가로 항공운송산업이 발전함에 따라 항공기 정비시장은 점차 확

대되고 전문화,클러스터(Cluster)화되어 가고 고부가가치 산업으로 발전하고 있다.

항공안전과 연계되는 항공기정비기술의 국산화 및 선진화를 위해서 2010년 1월에

심의‧의결한 ‘항공산업 발전 기본계획2)(’10～‘19)’에 따르면 정부는 인천 및 청주

등 국제공항을 활용하여 항공기정비사업(MRO)공급기지를 육성하고 전문화를

유도하기 위해 지역 클러스터와 연계하여 시설 및 장비구축 등을 지원한다는 방

침을 밝혔다.항공산업의 특성과 투자 수요 및 경쟁력 등을 감안하여 항공정비

분야별로 특화되도록 유도하고 이를 위해 대형엔진 정비부지 및 시험시설이 집적

된 항공정비 복합시범단지 조성을 추진한다는 것이다.또한 중국,태국 등의 저임

금 항공정비사업에 대응하기 위하여 고부가가치의 정비부품(엔진,항공전자

등)의 연구개발에 집중 지원한다는 내용을 포함하고 있다.

이러한 정부정책과 관련하여 경기도,충청북도,경상남도,경상북도 등 4개 지

방자치단체는 항공기정비사업단지 유치를 위해 총력을 기울이고 있다.

반면 제주도는 지역 내 대형항공기가 이‧착륙 가능한 국제적 규모의 공항시설

및 제주특별자치도내 특화된 항공행정조직이 있음에도 불구하고 항공관련 산업

개발 및 유치를 위한 노력이 없는 실정이다.

1)Maintenance,RepairandOverhaul

2)정부는 2010년 1월21일 제6회 항공우주산업개발정책심의회를 개최하여 항공산업 G7도약을 위한 범부처

(기획재정부,교육과학기술부,국방부,국토해양부,지식경제부,방위사업청)‘항공산업 발전 기본계획(’1

0～‘19)을 심의,의결하였다.
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본 연구의 목적은 제주특별자치도가 안고 있는 1차 및 3차 산업의 위주의

산업구조가 가지고 있는 문제점을 개선하기 위한 2차 산업인 제조업을 육성함과

동시에 신성장 동력산업의 대안으로서 항공기정비사업(MRO)의 필요성을 검토하고

유치 전략을 제시하는 것에 있다.

3.연구의 방법 및 범위

제주지역의 제조업 활성화를 위해서는 지역내 산업구조에 대한 분석이 필요하

다.우선 제주도의 산업부문별 분류표 및 산업별 산출액을 조사하였다.한국은행

및 제주발전연구원의 경제기반 분석 자료를 인용하여 지역산업구조의 문제점을

진단하고 새로운 산업의 도입 필요성을 제시하였다.또한 산업입지 요인을 이용

한 SWOT분석을 통해 항공기정비사업의 도입 가능성을 분석하였다.

제주지역에 적합한 신성장 산업으로 제시한 항공기정비사업 연구를 진행하면서

국내의 항공관련 연구기관,국회도서관 등을 통하여 관련 논문을 검색해본 결과

제반 학술자료는 상당히 제한적이었으나,가능한 국내․외 항공관련기관이나 연구

소등에서 발표한 최신의 자료와 통계,보도자료 등을 망라하려 노력하였다.

국내 자료의 경우 한국교통연구원의 연구자료 및 항공정비사업관련 논문자료 등을

참조하였으며,해외 자료는 국제민간항공기구(ICAO)및 미연방항공청(FAA)의 국

제항공운송사업 전망과 미국의 항공운송사업 관련 연구단체인 ‘AeroStrategy’와 항

공산업 컨설턴트 업체인 ‘TeamSAI’의 자료를 참조하였다.

특히,항공산업의 급성장이 예상되는 아시아․태평양지역의 항공기정비사업

관련자료 등을 체계적으로 종합,분석하는 문헌적 연구방법을 통하여 제주지역에

항공기정비사업의 도입 필요성을 연구하고 낙후된 제주지역의 제조업 활성화

전략을 제시해 보고자한다.
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Ⅱ.이론적 고찰

1.산업입지 및 경제기반 이론  

1)산업입지론(Locationtheory)

(1)전통적 산업입지론

20세기 초반 독일의 학자 베버3)는 산업입지에 관하여 체계적인 이론을 모색하

였다.

베버의 산업입지이론은 입지인자의 개념정립 분류에서 시작하고 있는데 입지

인자란 “일정장소에서 경제활동이 영위될 때 발생하는 비용의 절약”이라고 정의

하고 있다.즉,최소비용지점을 최적의 입지라고 보고 산업입지에 영향을 미치는

요인으로 운송비와 노동비,집적의 이익을 고려하였다.

베버의 이론은 운송비의 매케니즘을 분석한 ‘운송지향론’,운송비와 노동비의

비교우위를 취급한 ‘노동지향론’및 집적과 분산의 원리를 취급한 ‘집적론’을 구

성되어 있다.4)우선 운송지향론에서는 산업이 입지할 수 있는 장소를 원료공급지

와 소비지(시장)로 나누어 분석하고 있는데,어느 지역에서나 얻을 수 있는 보편

적인 원료로 제품을 만들 경우 소비지에 산업을 입지하여 운송비를 절약할 필요

가 있으며 이와 반대로 원료생산지에 산업을 입지하면 원료의 운송비가 절약되

므로 제품의 운송비만 부담하면 된다는 것이다.

이와 연계하여 노동지향론에서는 노동절약이 큰 노동공급지가 별도로 존재한

다고 가정하였을 때 운송지향론에서 결정된 최소운송지점이냐,노동공급지점이냐

에 대한 비교우위에 관한 문제를 다루고 있다.최소운송비지점이란 운송비가 가

장 적게 투입되는 장소이므로 산업이 이 지점을 벗어날 경우 운송비는 상승하게

되며 노동공급지에 산업을 입지하려면 노동공급지에서 운송비 상승액 이상의 노

동절약의 필요함을 나타내고 있다.

마지막으로 집적론에서는 산업의 집적 및 접촉으로 인한 생산내지 판매의 이익을

다루고 있다.일정장소에 산업이 집적되면 원료의 구입이나 창고의 이용,시장개

3) 알프레드 베버(1868~1958)는 막스 베버(MaxWeber)의 동생으로 1909년 ‘산업입지론에 대하여(U berden

StandortderIndustrien)’를 발표하면서 학계에 입문하였다.

4) 형기주,“알프레드 베버의 공업입지론”,공간이론의 산책:국토연구원,1997
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척 등을 생산업자의 노력 없이도 해결이 가능하고,각종 인프라를 공동으로 사용

할 수 있어 비용이 절약된다고 보고 있다.

베버의 이론은 최소운송비 지점,노동비 절약의 지점,집적 이익의 지점을 분석

하여 전체적으로 최소 생산비 지점에 산업이 입지해야 최대의 이윤을 얻을 수

있다고 종합할 수 있으며 오늘날 산업의 지역적 패턴을 이해하는데 도움이 되고

있다.

(2)신 산업입지론 ;클러스터(Cluster)

전통적인 산업입지에 관한 연구는 생산비용,수요지까지의 거리,운송비,원료

생산지 등에 초점을 두는데 비해,새로운 산업입지론은 네트워크 효과,지역권

단위의 공동학습능력 및 지역문화양식 등 사회적 요소가 제도적으로 밀집된

형태로 나타나고 있다.

대표적으로 ‘클러스터(cluster)'를 들 수 있는데 이것은 산업(기업)이나 대학 등

지리적으로 가까운 곳에서 활동하는 다수의 주체가 유기적으로 연결되어 하나의

경제권의 형태를 표현하는 개념으로 사용된다.5)

이러한 새로운 산업입지론이 전통적 입지론과 대비되는 중요한 특징은 지역 특

수성을 강조하고 있는 것이며 이러한 특수성 내에서 지역 내 활발한 커뮤니케

이션을 조성하여 전문적인 지식기반을 발전시키고,노동시장과 서비스를 함께

위협요인까지도 공유하고 있다.

클러스터는 지역권의 핵심 산업과,대학 등 연구기관 그리고 이들 사이를 연결해

주는 산학중계기구로 구성되며 이러한 요소가 활동하는데 영향을 미치는 지역역

량이 포함된다.이중 핵심구성요소는 대학․공적연구기관 등이며 이것은 지식의

창출,축적 및 전수의 거점이 되고 다양한 인재를 모을 수 있는 장이 된다.특히

암묵적인 지식을 신속하게 주변의 관련기관이나 유관산업 등에 제공하는 기능을

담당하며 여기서는 지리적인 근접성이 중요성을 갖는다.

지역권의 핵심 산업은 독자 브랜드 상품이나 판로를 가진 개발형 기업 등을

의미하며 비즈니스 상 관계에 있는 산업을 그 지역에 끌어들이는 역할을 한다.

또한 지역의 정책당국과 지역 내 기업들을 움직이게 하거나 조율하는 역할을 한다.

산학중계기구의 역할은 대학․공적연구기관과 지역권의 핵심 산업을 연결해

주며 이를 네트워크화 하여 대학이 축적한 지식을 관련 산업으로 이전하고 전문

5) 사카다 이치로,「도시경제와 산업 살리기」 한울아카데미,2009,p57
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화된 기업의 육성과 교육을 담당한다.마지막으로 지역역량은 지역의 교육수준,

산업에 대한 지원 수준으로 정의할 수 있으며 산업과 대학․연구기관의 활동에

커다란 영향을 줄 수 있다.지역교육 역량이나 진학률이 높은 지역에서는 기업가

육성기관에 입주가 지역의 기업가가 그렇지 않은 기업가보다 빠른 속도로 성장

하는 경향이 있다는 연구결과도 있다.(Lewis,2002)6)

2)경제기반이론(Economicbasetheory)

(1)산업구조의 개념7)

산업구조란 한나라의 노동자본 및 자원이 각종 산업 사이에 어떻게 배분되며

상호간에 어떠한 생산품이 어떠한 방식으로 공급되는가를 나타낸다.산업구조는

각 국가나 시대의 사회,경제,문화적인 조건과 밀접한 관련이 있는데 시장구조

의 작용에 따라 자율적으로 형성되든가 또는 정부의 정책에 따라 의도적으로 유

도된다.이 경우 산업구조를 결정하는 기본적인 요인은 총수요구조,생산요소의

부존상태,기술수준,시장기구의 상태,정부의 경제 정책 등이 있다.

산업구조는 경제가 성장함에 따라 변화하며 산업구조의 변화 역시 경제발전에

영향을 미친다.실질 경제성장은 취업인구의 증가율과 취업인구 1인당 평균생산성

증가율에 의해 결정되는 데 여기서 중요한 것은 생상성의 증가라고 할 수 있다.

이론적으로 다른 조건이 일정한 상태에서 생산성의 증가는 취업 인구 1인당 실

질소득의 증가를 의미하며 이는 산업구조의 변화를 가져올 수 있다.즉,소득이

높은 사람과 낮은 사람 간에는 소비지출의 구성에 차이가 있는데 실질 소득의

증가는 재화간 소비량의 상대적 변화를 가져오며 이는 궁극적으로 산업구조의

변화를 가져오게 된다.

보통 지역경제성장의 초기단계에서는 1차 산업이 그 경제의 기반산업이 되며 1차

산업이 중요한 이유는 인간이 살아가는데 없어서는 안되는 의식주와 밀접한 관

련이 있기 때문이다.그러나 경제의 규모가 커지고 사회적 잉여가 축적되면 잉여

물을 교환하는 시장의 기능이 보다 중요해진다.더욱이 화폐경제의 발달로 인해

생산과 교환에서 부가가치가 잉여의 주된 부분을 이루게 되면 사회적 생산을 통한

6) Lewis,David "Innovation,spaceandEconomicDevelopment?AnInitialAssessmentofTechnology

IncubatorandSpace"NBIA16thInternationalConferencePaper,2002

7)한승수,「신경제정책론」두산동아,1996
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우회적인 생산으로 경제의 중심은 옮아가게 된다.따라서,경제가 발전한 선진국

으로 갈수록 1차 산업의 비중은 감소하고 생산의 우회도가 높은 2차,3차의 산업

비중이 커지게 된다.경제성장에 따라 산업구조가 변화하는 것은 장기적인 효율

성을 위한 자연스런 시장원리에 의한 경우도 있지만 인위적인 구조의 조정이 경

제발전을 촉진시킬 수도 있다.

산업구조의 조정은 최적의 산업구조를 형성․유지함으로써 지역의 특성에 맞는

자원배분 구조를 적절하게 변화시키는데 목적이 있다.즉,부가가치가 높은 상품

을 생산할 수 있는 방향으로 산업구조를 고도화하여 성장,분배,환경 등 생활의

질을 높이고자 하는 것이다.여기서 산업구조 고도화의 의미는 일반적으로 1차

산업에서 2차 산업으로,그리고 경공업에서 수출산업 및 및 중공업육성을 거쳐

첨단산업,정보화산업 등의 고부가가치 산업으로 구조를 편성하는 과정을 말한

다.이 과정에서 구체적으로 어떠한 산업의 구성 비율을 높이고 어떤 산업을 억

제할 것인가를 가늠하는 기준이 필요하게 된다.일반적으로 고려되는 투자배분의

기준은 다음과 같다.

첫째,소득 탄력성이 큰 재화를 생산하는 산업에 투자배분의 중점을 두어야 한

다.둘째,노동생산성증가율이 높은 산업에 대해 투자배분을 우선해야 한다.셋째,

기술 집약도가 높은 산업을 육성해야 한다.넷째,소량의 자원에너지로 다량의

부가가치를 만들어 내는 산업을 육성해야 한다.다섯째,환경오염이 적은 산업을

육성해야 한다.여섯째,공공재와 사적 재화의 균형이 이루어져야 한다.일곱째,

산업 간에 존재하는 노동생산성 격차를 평준화하는 방향으로 산업구조를 이루어

야 한다.여덟째,국제적 환경 및 조건변화에 대한 적응이 용이하도록 산업구조

를 개선해야 한다.이 밖에도 자급률 기준,고용흡수력 기준,고가공도 기준 등이

고려될 수 있다.

(2)경제기반이론의 개념

경제기반이론(Economicbasetheory)은 수출기반성장이론(Exportbasetheory)

이라고 불리기도하며 미국을 중심으로 발달되어 지역경제를 분석하는 대표적인

이론이다.이 이론은 지역의 성장과정에서 결정적의미를 지니는 것은 지역의 수

출활동이며 이를 정확히 예측할 수 있다면 해당 지역의 경제발전은 어려움 없이

진행될 수 있다고 본다.따라서 지역 외로의 수출산업에 대한 투자수요 증가가

지역성장의 중요한 결정요인이라고 보고 있다.8)
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지역경제를 구성하는 산업구조가 1차,2차,3차 산업 가운데 어떤 산업이 경제

의 주축인 기반산업을 형성하고 있는가에 따라 지역 내의 고용,소득 및 파급효

과 등이 다를 수가 있는 데에 착안한 이론이다.즉,산업이 제조해내는 제품이 지

역 내에서 소비되지 않고 주변 다른 지역에 수출되면 그 만큼의 자금이 지역 안

으로 들어오게 되고,이럴 경우 제품을 다른 지역에 수출하는 산업이 외부지역으

로부터 벌어들인 재화와 용역을 지역에 재투자하여 시설확장 및 고용증대로 이

어져 이를 통한 소득 증대는 지역 내 연관 산업까지 성장시킨다는 것이다.

경제기반이론에서는 한 지역의 경제를 기반산업(baseindustry)과 비기반산업

(non-baseindusty)으로 분류하여 비교함으로써 지역의 경제구조 및 성장 건전도

를 분석할 수 있다.

기반산업은 수출산업을 의미하며 외부로부터 화폐를 유입하여 지역성장에 기

여하는 경제적 활동의 주체가 된다.이것은 외부로부터 들어온 사람에게 서비스

를 제공하고 그 대가로 화폐를 받는 관광산업이 대표적이라 할 수 있다.

비기반산업의 경우 해당 지역내부에서 소비되는 재화와 용역을 생산하여 판매하

는 활동으로 지역소비(localconsumption)만을 충족시키거나 또는 외부에 의존적

성격을 갖는 산업을 말한다.

경제기반분석은 기반산업과 비기반산업의 분리작업을 통하여 다른 지역,다른

산업 혹은 다른 시간대별 기반-비기반 활동을 비교(B/N Ratio)함으로써 지역경제

의 상호의존도 비율을 찾아낼 수 있으며 케인즈의 경제학에서 정립된 승수이론9)

을 응용한 분석기법을 통하여 최종적인 분석을 해 낼 수 있다.이 이론이 갖는

의미는 소비성향에 따라 지역성장의 크기가 결정된다는 것을 보여주고 있으며

기반산업이 성장하면 추가적으로 기반산업에 종사하는 사람들의 소비활동을 위

해 비기반산업 종사자가 증가하여 지역내 총생산이 증가함을 나타낸다.

8)홍기용,「지역경제론」 박영사,1999

9)경제현상에 있어서 어느 경제량이 다른 경제량의 변화에 따라 바뀔 때 그 변화가 한 번에 끝나지 않고 연

달아 변화를 불러 일으켜서 마지막에 가서는 맨처음의 변화량의 몇배에 이르는 변화를 하는 수가 있다.이

러한 변화의 파급관계를 분석하고 최초의 경제량의 변화에 따라 최종적으로 빚어낸 총효과의 크기가 어떻

게 결정되는가를 규명하는 것이 승수이론이다.이 승수이론은 케인즈 체계의 기본을 이루는 것의 하나로서

케인즈는 이 이론을 통해 투자가 파급효과를 통하여 결국은 같은 액수의 저축을 낳는다고 설명했다.네이

버 백과사전,2011
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2.항공산업 이론(Aviationindustrytheory)

1)항공운송산업 시장의 확대와 환경의 변화

세계 항공운송시장은 국제정기운송사업이 활발해짐에 따라 각국 정부의 적극

적인 지원과 자국의 항공산업보호를 위한 강력한 규제를 통해서 성장,발전해 왔다.

항공운송시장의 규제는 운송시장에 임의적인 진입을 어렵게 하여 신규 항공사의

시장 진입은 제한적이었고,이는 기존 항공사들의 독과점 형태의 비합리적인 운

임체계와 서비스의 차별화가 이루어지지 않는 등 항공운송산업 발전을 저해하는

하나의 요인으로 작용하였다.

이러한 가운데 1978년 미국에서 시작된 규제완화(Deregulationact)는 미국 뿐만

아니라 세계 각국에 상당한 영향을 끼쳐 항공운송사업의 구조적 변화를 가져오

는 근본적인 시발점이 되었다.규제완화는 정부의 통제를 완화하고 시장의 힘에

의한 자율적 조정을 요구하고 있는데,결과적으로 항공사의 영업실적에도 긍정적

인 영향을 미쳤으며,공급력 확대를 통한 서비스의 선택 범위 증대.운임의 다양

화 등으로 소비자의 편익 또한 향상시켰다.10)

그러나 항공운송시장에서 경쟁을 유발시키기 위한 규제완화는 1990년대에

들어오면서 신규항공사의 진입을 촉진시켜 공급증대를 야기하고 가격경쟁을

심화시켰다.이때 기존의 대형항공사들은 가격경쟁으로 채산성이 약화된 신규항

공사를 인수․합병(M&A)함으로써 시장을 오히려 독과점적으로 만들어 경쟁에

의한 효율성을 약화시키는 경향을 띄었다.이때 항공사들은 노선의 연결성 극대화 및

수입과 공급의 일치를 위하여 허브공항을 중심으로 글로벌 네트워크를 구축11)하

였다.하지만 직항노선을 선호하는 여객의 편의를 고려하지 않았고,허브공항에

서의 운항 집중은 공항의 혼잡으로 이어졌다.결국 시장진입의 규제완화,운임책

정의 자율화,운항횟수의 규제철폐 등으로 발생된 경쟁심화는 공급과잉으로 이어

져 항공사들에게 새로운 경영혁신과 지속적인 비용절감을 요구하게 되었다.

규제완화라는 정책적 환경변화는 한 때 대형항공사의 독과점을 형성하기도 하

였지만 반면에 세계 각 지역에서 항공자유화(OpenSky)를 촉진시켰고 항공사들

에게 더 많은 수요창출 기회를 제공하였다.

10)나은정,“Opensky정책에 따른 국내 저비용항공사의 경쟁력 확보 방안에 관한 연구”,대한항공,2008

11)지역별 통합 항공운송시장 구축을 통하여 글로벌 제휴항공사들은 항공운송시장에서의 지배력 확대와 운

영비용,네트워크 및 마케팅 능력에서 우위를 확보하고 있다.대표적인 전략적 제휴그룹은 Oneworld,

Skyteam과 StarAlliance로 이들의 점유율은 전체 정기운송사업 시장에서 약 70%이상을 차지하고 있다.



- 10 -

항공자유화를 통한 경쟁 환경의 조성은 서비스,운임 및 노선의 차별화를 유발

시켜 많은 승객이 저렴하게 항공기를 이용하게 하고,서비스를 개선하는 등 신규

고객 창출을 통하여 항공수요를 급격히 증가시켰다.항공자유화로 인해 항공사들

은 정부의 승인을 필요로 하지 않고 특정 노선에서 용량을 바로 증대시킬 수 있

는 유연성을 확보하게 되어 시장에 신규로 진입하는 항공사의 경우도 입지를 공

고히 할 수 있는 기반을 마련할 수 있었다.

아시아․태평양 지역의 경우에도 2004년 이후 항공자유화 협정체결이 활발하

게 진행되어 왔으며 특히 한․중․일 국가의 양자 간 항공협정을 통한 통합항

공운송시장 추진을 전망하고 있다.이것은 전 세계적인 경기침체에도 불구하고

지역의 빠른 경제성장 및 안정성을 기반으로 교역량과 관광시장 규모의 증가가

영향을 미친것으로 나타나고 있다.또한 기존의 대형항공사 위주의 제휴를 넘어

서 저비용항공사(Low CostCarrier)도 다양한 형태의 전략적 제휴로 거대한 전략

제휴그룹이 등장할 것으로 전망되고 있다.

(1)저비용항공(Low Costcarrier,LCC)시장의 확대

규제완화와 이후의 항공자유화로 급속한 성장을 거듭하던 세계항공운송산업은

2000년대 들어 발생한 항공유의 폭등,미국의 9.11테러,이라크 전쟁,동남아시아

지역의 사스(SARs)등으로 항공업계의 경영환경은 크게 악화되었고,이는 항공사

간의 경쟁 심화로 이어지게 되었다.12)

상대적으로 비교우위에 있는 기존 대형항공사(FullServicecarrier,FSC)들과의

경쟁을 위하여 신규 항공사들은 기존 항공사들의 틈새시장을 공략하여 차별화된

전략으로 새로운 집단을 형성하게 되고 노선과 운임에 있어 차별화에 초점을 둔

저비용항공사(LCC)들이 등장하기 시작하였다.

저비용항공사가 발달한 미국,유럽에서는 관련시장이 약 40% 이상으로 성장할 것

으로 예측되고 있으며 이는 인터넷 보급과 IT(InformationTechnology)기술의 급속

한 발전으로 e-commerce와 e-business의 보급을 통한 온라인 판매를 증가시키고 다

양한 상품에 접근을 용이하게 하여 항공운송서비스 제공자와 중간 유통단계를 줄이

므로써 항공사의 비용절감과 효율성 증진에서 기인한 것으로 볼 수 있다.

12)최희재,“우리나라 저가항공사 현황과 경쟁력 강화 전략에 대한 연구”,세종대학교 경제통상대학원,2008
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항공사 구분
시장점유율(%,RPM13)기준)

2000년 2005년 2010년

미국

(국내선)

FullService 76% 60% 47%

Low Cost 19% 28% 39%

Regional 5% 11% 14%

유럽연합(EU)

국가간

(국제선)

FullService 71% 53% 43%

Low Cost 11% 30% 40%

Regional 18% 17% 17%

자료 : Embraer Market Outlook ,2007

비용요소 절감효과 주요요인

인건비 33%
풍부한 인력활용,새로운 보상체계,기내서비스 등의

최소화

판매 및 관리비 15% 직접 판매방식,인터넷 적극 활용,낮은 GDS이용료

<표 1>미국/유럽연합 저비용항공사 전망

이들 저비용항공의 특징은 운영상의 각 부문별 원가를 최소화 하여 운영비를

감축시키는 것에 있다.구체적으로 예를 들면 기내식,음료서비스 등 항공운송에

필수적이지 않은 서비스를 축소시키거나 제공하지 않는 등 기내서비스를 줄이고

안전법규에서 규정하는 최소의 승무원을 운영하는 것이다.또한 객실은 좌석등급

의 구분을 없애고 간격을 좁혀 가능한 많은 탑승객을 수용하고 좌석 당 평균비

용을 감축시켜 기존의 대형항공사보다 수익성을 높일 수 있다.

일부 저비용항공사들은 자율 좌석제를 운영하여 체크인 및 탑승시간을 줄이기도

한다.또한 중․소형기,단일기종 위주의 구성으로 연료효율성을 높이고,항공기

정비 등에 대한 운영 및 관리비용을 최소화 한다.단일 기종은 제조사로부터 임

대 및 구매가 수월하며 다양한 기종의 부품을 보유할 필요가 없고,정비사의 자

격을 단순화하여 전문화를 기하고 교육훈련비를 절감할 수 있는 장점이 있다.

미국의 대표적인 저비용항공사인 사우스웨스트항공(SouthwestAirlines,SWA)의

경우 보잉사의 737단일 기단 구성으로 조종사,객실승무원,정비사의 인력

운영․교육 및 항공기 관리비용을 절감하고 있다.

<표 2>저비용항공사와 대형항공사의 운영구조 차이

13)RevenuePassengerMile:항공사들이 운임 책정 기준으로 사용하는 승객 마일 당 운임수입(박시사,「항

공관광론」백산출판사,2003)



- 12 -

항공기 정비비 13% 단일 기단구성,경쟁 입찰에 의한 업체 공모

지상조업비 12% 빠른 항공기 회전율 및 여객의 처리

착륙료 9% 중소형 기종에 따른 낮은 착륙료,보조공항 이용

기타 18% 부가서비스 무(無)제공

자료: 이주철, “국내저비용항공사 경쟁력제고방안에 관한연구”,2005 

아시아․ 태평양 지역의 경우 미국,유럽에 비해 대도시 및 인구수가 많기 때문에

항공교통 활성화를 위한 기반이 상당히 양호하다.

세계 지역별 대도시수를 비교해 보면 미국이 70개,유럽이 159개 아시아지역이

268개이며 특히 동북아시아지역에 대도시가 많이 집중되어 있다.또한 인구수는

미국이 약 182백만명,유럽지역이 251백만명에 비해 아시아지역은 555백만명으로

항공교통 이용 잠재력이 크며 지속적인 경제성장과 상대적으로 널리 보급된 인

터넷은 저비용항공이 성장할 수 있는 요건을 제공하고 있다.

<표 3>세계 지역별 대도시 수와 인구 수 비교

구분 대도시 수 인구수(백만명)

미국 70 182.2

유럽 159 250.7

아시아 전체 268 555.1

동북아시아 139 267

동남아시아 38 96.8

서부아시아 91 191.2

자료: CAPA,「LCM report by the route development company」,2003

이러한 잠재력으로 인해 2001년 아시아․태평양 항공시장에서 저비용항공사가

차지하는 점유율은 약 1.3%에 불과하였으나,2007년에는 12%를 넘어섰고 2010년

에는 약 17.6%를 기록하는 등 날로 증가하는 추세를 보이고 있다.이것은 저비용

항공사 시장 점유율이 유럽의 35.3%,글로벌 평균 약 23.4%보다 낮은 17.6%를

나타내고 있어 향후 지속적인 성장이 가능할 것으로 예상 된다14).

14)한국항공진흥협회,저가항공사의 전세계 도처에서의 활동과 전망,2010
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보유사(대수) 기종 제작사 도입시기 탑승인원(명)

대한항공 (2)
G-Ⅳ Gulfstream (미국) ‘94.11.17 19

B737-700 Boeing(미국) ‘10.07.14 16

<그림 1>세계 저비용항공사 시장점유율 변화

자료 : 한국항공진흥협회, “저가항공사의 전세계 도처에서의 활동과 전망”, 2010

(2)비즈니스 항공(BusinessAviation)시장의 성장

비즈니스 항공은 항공기를 사업상 업무 용도로 사용하는 활동으로 초기 1차

세계대전 후 남아도는 군용기를 이용하여 광고나 업무출장에 이용하면서 태동하

였다.1920년대 들어서 미국의 스탠더드 오일(StandardOil),택사코(Texaco)등

세계적인 석유회사들에 의해서 본격적으로 이용되었고,1950년대 산업 환경이 급

변함에 따라 비즈니스 항공이 비약적으로 발전하면서 후반기에는 비즈니스 제트

(Businessjet)가 최초로 등장하게 되었다.

전통적으로 북미지역에 집중되었던 비즈니스 항공시장은 2008년 미국에서부터

시작된 글로벌경제위기로 그 수요가 다소 감소하였으나 중국,인도를 비롯한

아시아 지역에서 수요가 증가하는 추세를 보이고 있으며, 국내에서는 대기업을

중심으로 자가용 항공기(Businessjet,Privatejet)의 보유가 늘어나고 있다.

1991년 쌍용그룹이 Challenger601(제작사:Bombardier)을 업무에 도입하면서

시작된 비즈니스항공은 1994년 대한항공이 G-Ⅳ(제작사:Gulfstream)를 도입하고

이후 2002년 삼성그룹이 보잉에서 제작한 20인승 자가용 제트기(B737-700)를 들

여온 이래 LG그룹과 SK그룹도 비즈니스항공기를 도입하여 운용하고 있다.

<표 4>국내 비즈니스 항공기 운용현황
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BD700-1A10 Bombardier(캐나다) ‘11.01.11 14

삼성 (2)
BD700-1A10 Bombardier(캐나다) ‘06.01.09 13

B737-700 Boeing(미국) ‘08.04.05 18

LG(2)
GⅤ-SP Gulfstream (미국) ‘08.04.19 14

GⅤ-SP Gulfstream (미국) ‘11.02.23 12

SK(1) GⅤ-SP Gulfsteram (미국) ‘09.09.17 19

현대자동차 (1) B737-700 Boeing(미국) ‘09.02.05 16

한화케미컬 (1) B737-700 Boeing(미국) ‘10.09.30 19

자료: 한국항공진흥협회,「포켓 항공현황」, 2011

2009 Business Aviation Fleet(30,590 Aircraft)

<그림 2>전세계 비즈니스항공기

지역별 운영대수
자료 : Kevin Michaels, "Outlook For The Business 

Aviation MRO Market", AeroStrategy, 2010 

비즈니스 항공의 특징은 글로벌화 되어가는 산업 환경에 시간적 가치가 부각

됨에 따라 공항 내 대기시간의 비효율적인 인식이 확대되고 기존의 허브 앤 스

포크15)(Hub& spoke)공항시스템에 만족 못하는 고객을 중심으로 비즈니스

항공의 수요가 증가하고 있다.이에 따라 기존 항공사의 스케쥴에 따라 다니는

전통적인 항공여행을 탈피하여 개인이 원하는 시간에 원하는 목적지로 편리하게

이동하는 시장이 형성되고 있다.

2009년 기준 세계적으로 30,590대의 비즈니스 항공기가 운영 중에 있는데,이

가운데 북미와 유럽지역이 전체의 79%를

차지하고 있다.아시아․태평양 지역의 경우

현재 세계시장에서 5%에 불과하지만 향후

10년간 세계시장의 10%로 확대될 것으로

예측되고 있다.이것은 중국과 인도의 경

제적 고도성장으로 인한 동반상승으로 예

상되며 특히,중국의 경우 비즈니스항공이

급팽창 할 것으로 보인다.

아시아 최대 규모의 비즈니스항공업체인

‘아시아제트’는 중국 시장이 향후 10년간

20~25% 성장할 것으로 예상하고 있으며

6시간이상 논스톱 운항이 가능한 12인승 이

15)허브 앤 스포크(Hub&spoke)시스템은 중심이 되는 허브(또는 중심점)을 두고 수많은 가지로 연결하는

방식으로 적은 항공노선으로 많은 지점의 연결이 가능하여 적은 비용으로 연결망의 구축이 수월하지만 인

접한 스포크간의 연결이라해도 허브를 거쳐야 하므로 스포크-스포크 간의 비효율성이 발생할 수 있다.
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제작사(국가)설립연도 비즈니스급 기종 항공기 점유율16)

Gulfstream

(미국)
1958년

G150,G280,G350,G450,G500,

G550,G650등
13.5%

Cessna

(미국)
1927년

CitationSeries

-Mustang,CJ2+,CJ3,CJ4,XLS,

Sovereign,X,TEN 등

※ 1968년부터 비즈니스항공기 시장진출

40.4%

Hawker

Beechcraft

(미국)

1932년
Hawker400XP,750,850XP,900XP,

4000,BeechcraftpremierⅠ등
13.9%

Bombardier

(캐나다)
1986년

Learjet(소형급),Challenger(중형급),

GlobalExpress(대형급)
21.4%

Embraer

(브라질)
1969년

Phenom 100,300(초소형급)

Legacy450,500,600(소형급)

Lineage1000(대형급)

※ 2000년부터 비즈니스항공기 시장진출

3.3%

상의 중형항공기를 선호한다고 발표했다.

한편 유럽 및 미주 지역에서는 에어택시라는 항공서비스업무가 활발하게 이

루어지고 있다.비즈니스항공기가 10∼30인승의 항공기로 기내에 일정 수준의

사무환경과 기내 서비스를 제공하는 비교적 중장거리 비행이 가능한 항공 서비스

인데 비해서,에어택시는 3∼5명 정도의 승객만이 탑승하여 2∼3시간 이내의 짧

은 구간을 이동하는 개인 운송서비스인 점에서 서로 구분된다.국내에서도 (주)

이스트아시아에어라인과 (주)코리아익스프레스에어가 21인승 METRO-23과

Beechcraft1900D 기종으로 에어택시를 운영 중에 있으며 향후 비즈니스항공

시장을 대중화 시킬 수 있을 것으로 예상된다.

주요 비즈니스항공기 제작사로는 미국의 걸프스트림(Gulfstream),세스나(Cessna),

호커 비치크래프트(HawkerBeechcraft),캐나다의 봄바르디어(Bombardier),브라질의

엠브레어(Embraer),프랑스의 다소(DassaultAviation)등이 있으며,최근 Boeing

과 Airbus와 같은 대형항공기 제작사들도 비즈니스 항공기 제작 사업에 참여하고

있다.

<표 5>비즈니스항공기 제작사 및 기종

16)GAMA.GeneralAviationStatisticalDatabook&IndustryOutlook,2008
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Dassault

(프랑스)
1930년

Falcon7X,Falcon900,1000

※ 1965년부터 비즈니스항공기 시장진출
6.2%

Boeing

Business

Jet(미국)

1996년
BBJ(B737-700 기반),BBJ2(B737-800

기반),BBJ3(B737-900ER기반)등
0.5%

Airbus

Crporate

Jet(유럽)

1997년
ACJ318,319,320

ACJ330,340,380(Prestige급)
0.8%

자료: 항공기 제작사별 홈페이지자료 재구성

(3)시사점

규제완화(deregulation)를 통한 저비용항공사 시장 확대는 지역별 항공기대수의

증가를 가져오고, 동시에 항공기의 운항횟수가 증가된다.항공기의 운항횟수 증

가는 항공기의 주기적인 점검시기를 앞당기게 되므로 그만큼의 정비물량이 증가

하게 된다.특히,저비용항공사에서 운용하는 중형급이하의 항공기는 단거리를

주로 운항하기 때문에 잦은 이착륙으로 정비항목이 증가된다.

과거 항공기가 부유층의 전유물이었던 시기를 지나 항공기를 통한 이동이

보편화되면서 비즈니스항공 시장도 점차 확대되고 있다.산업 환경에서 시간이

중요한 요소로 인식됨에 따라 원하는 목적지로 비교적 자유롭게 이동할 수 있는

비즈니스 항공기의 수요는 증가할 것으로 예상된다.대형항공기를 주로 제작하던

보잉이나 에어버스사의 경우에도 비즈니스항공시장에 뛰어들고 있으며 이는 항

공기정비사업 시장을 더욱 팽창시킬 동기를 제공해 줄 것이다.

2)항공정비의 개념

초창기 항공기는 필요할 경우 정비를 수행하였으며 비행시간에 따라 여러번의

정비가 요구되기도 하였다.주요정비는 주기적으로 모든 구성품을 분해하여 정밀

히 점검(overhaul)하였으며 항공기와 시스템이 간단하였음에도 불구하고 큰 비용

이 소요되었다.

이후 항공기 기술이 발전함에 따라 복잡해진 항공기는 안전성과 정비성이 함께

고려되고 모든 항공기는 세분화된 정비프로그램이 갖추게 되었다.
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항공기 정비프로그램은 초기 항공기 운영자(airlines)의 목적에 맞추어 운영되

었으며 이후 항공기 제작사,운영자 및 항공당국(administration)의 지속적인

노력으로 어떠한 환경에서도 항공기의 안전성(Airworthiness)이 지속적으로 유지

될 수 있도록 개발되고 있다.

일반적으로 항공사에서는 보급(servicing),수리(repair),개조(modification),

분해(overhaul),검사(inspection)및 상태점검을 수행하여 항공기를 사용가능한

상태로 유지하거나 회복하는 행위를 항공정비로 정의하고 있으며,미연방항공청

(FAA17))나 유럽항공안전기구(EASA18))에서는 항공정비를 검사(Inspection),분해

(Overhaul),수리(Repair),개조(Modification),교환(Replacement)및 결함의 수정

(Defectrectification)이라고 정의하고 있다.

이를 개념화하자면 항공정비는 항공기의 설계 목적에 부합하는 신뢰성과 안전성을

유지시키기 위하여 요구되는 시스템 및 성능을 보증하기 위해 수행하는 절차라

고 할 수 있다.

(1)항공기 정비프로그램(Aircraftmaintenanceprogram)

① 정비프로그램의 목적

항공사는 운용중인 항공기 및 장비품이 제작당시의 성능을 유지할 수 있도록

일정한 주기로 상태 및 성능을 점검할 수 있는 계획을 수립해야 하는데 이를 정비

계획프로그램(MaintenancePlanningDocument;MPD)이라고 한다.

효과적인 정비프로그램의 설정은 항공기의 운항 신뢰성과 안전성을 보증하고

항공기의 운항일정에 맞추어 운영되도록 시스템을 구축하는 것이며 아래와 같은

목적을 갖는다.19)

-항공기 운항일정에 맞추어 감항성이 있는 항공기의 지원

-필요한 모든 정비 및 가능한 조치를 수행하여 항공기 지원

17)FederalAviationAdministration(미연방항공청)

18)EuropeanAviationSafetyAgency(유럽항공안전기구)

19) HarryA.Kinnison,"AviationMaintenanceManagement",McGrawHill,2004,p39
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미국 Boeing社 유럽 AIRBUS社

FAAMaintenanceReview Board(MRB)

Report

EASAMaintenanceReview Board(MRB)

Report

FAAAirworthinessDirective(AD) EASAAirworthinessDirective(AD)

BoeingServiceBulletin(SB) AirbusInspectionServiceBulletin(ISB)

BoeingServiceLetter(SL) AirbusServiceInformationLetter(ISL)

CertificationMaintenanceRequirement

(CMRs)

CertificationMaintenanceRequirement

(CMRs)

- AirworthinessLimitationItems(ALI)

- AirbusModification(MOD)

- AllOperatorTelex(AOT)

자료 : 김병희, “우리나라에서 항공기 정비사업(MRO)의 경쟁력 실태 연구”, 2010 

가.제작사 정비프로그램

항공기 제작사는 항공기를 구매하여 운용하는 항공사가 그들의 회사의 운용

조건에 적절한 개별 항공기의 정비프로그램을 개발할 수 있도록 정비프로그램을

제공한다.제작사는 항공사에서 운용중 발생하는 결함 등 항공기 성능에 영향을

미치는 요인들을 수집․ 분석하여 제작사 정비프로그램 개정에 반영한다.

미국 보잉사 및 유럽의 에어버스사의 경우 제작사 정비프로그램을 개발하는

데 반드시 반영해야 할 자료는 다음과 같다.

<표 6>정비프로그램 개발시 반영 자료

나.항공사 정비프로그램

항공사는 자사의 항공기가 감항성을 유지할 수 있도록 보유항공기의 모델별로

고유의 정비프로그램을 개발하여야 한다.개발된 정비프로그램은 정부의 인가를

득한 후 사용하여야 한다.항공사의 정비프로그램은 제작사의 정비프로그램을 기

초로 하여 항공사의 환경에 적합한 운용조건을 반영하여 개발한다.
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② 항공기 정비프로그램의 발전

초기 항공기정비 프로그램은 정비사에 의해서 개발되었으며 이는 특별한 분

석기법 없이 단순했다.1968년 보잉사 B747항공기 개발로 대형 제트여객기가 시

장에 등장하면서 항공기 제작사가 정비프로그램을 개발하기 시작하였다.이 시점

에서 보잉사는 향후 항공기를 운용할 항공사와 이를 감독하는 미연방항공청

(FAA)가 참여하는 정비프로그램 개발조직을 구성하였으며 여기서 만들어진 것이

MSG(MaintenaceSteeringGroup)정비방식이다.

가.MSG-2기법

1980년 미국항공운송협회(ATA ;AirTransportAssociation)에서 개발한 정

비프로그램 개발분석 기법으로 두가지의 기본적인 정비방식인 과정중심접근방식

(process-orientedapproach)과 과업중심(task-orientedapproach)에 의하여 발전되어

왔으며 대부분의 항공사는 과정중심정비방식을 채택하고 있다.

MSG-2기법은 항공기 부품의 결함분석을 시작으로 하는 상향식 (Bottom up)

접근방식으로 HT(HardTime),OC(On-Condition)및 CM(ConditionMonitoring)

으로 구성된다.

가)하드타임(HardTime,HT)

항공기 시스템이나 부품이 정해진 사용시간에 도래하였을 경우 항공기나

그 상위부품으로부터 장탈하여 폐기(discard)및 분해(Overhaul)하는 초기 예방정비

방식이며 부품의 사용한계 시간은 항공사의 신뢰성 프로그램에 의해서 정해진다.

나)온 컨디션(On-Condition,OC)

항공기 기체,엔진 및 장비품 등을 일정한 주기에 점검하여 다음 점검주기

까지 성능을 유지할 수 있다고 판단되면 계속사용하고,발견된 결함에 대해서는

수리 또는 장비품을 교환하는 작업을 수행하는 정비기법으로 다음의 사항들이

요구된다.
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-주어진 점검주기를 요한다.

-점검주기를 반복적으로 행사는 검사,점검,시험 및 보급 등을 요한다.

-감항성 유지에 적절한 점검 및 작업방법이 적용되어야 하며,효과가

없을 경우 컨디션모니터링(CM)으로 관리할 수 있다.

-장비품 등이 정기적으로 항공기에서 장탈되어 분해되지 않고 정비

되는 것은 온컨디션(OC)에 속한다.

-부품이 고장 났을 경우 백업시스템에 의하여 항공기의 안전운항에

지장이 없는 경우

-부품의 기능이 알려진 것 이외에는 없을 것,즉 조종사들이 알지

못하는 기능을 가지고 있지 않을 것.

-부품이 반드시 항공사의 신뢰성 관리프로그램에 의하여 관리되는

부품일 것

다)컨디션 모니터링(ConditionMonitoring,CM)

항공기의 시스템이나 부품이 하드타임(HT)나 온컨디션(OC)를 적용받지 않을

경우 사용되며 컨디션 모니터링(CM)을 적용받는 부품은 고장이 발생할 때 까지

사용하다가 고장이 발생할 경우 정비하는 비계획정비방식이다.이러한 CM 방식

으로 정비하는 부품은 다음의 3가지 조건에 합당한 부품에만 적용하여야 한다.

나.MSG-3기법

MSG-2기법을 발전시킨 정비방식으로 MSG-2기법의 항공기 부품중심 정비

방식에서 고장을 분석하고 높은 수준으로 관리하여 적절한 점검주기를 정하여

고장예방과 항공기 고유의 신뢰성을 유지하는데 사용한다.

MSG-3기법에는 육안점검(Visualcheck),작동점검(Operationcheck),기능점검

(Functioncheck),윤활/서비스(Lubrication/Service),환원정비(Restoration)및 폐기

(Discard)가 있으며 중요작업은 다음과 같다.
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-기체 시스템 작업 :윤활,서비스,검사,기능점검,작동점검,육안점검,

환원작업,폐기

-구조부 작업 :환경에 따른 품질저하,사고로 인한 손상,피로

(fatigue)에 의한 손상

-구획정비작업(zonalMaintenancetask):부품이 장착될 구체적인 구획

(zone)에 대한 적절한감독업무

(2)항공정비의 대상에 따른 분류

① 기체정비(AirframeMaintenance)

항공기 기체(Airframe)는 외부의 동체(Fuselage), 날개(Wing), 꼬리날개

(Empennage)와 내부의 장비(Cabin,Galley,Lavatory)등으로 구성된다.

기체정비는 비행시간에 따라 주기적으로 주요 부분품을 점검 및 시한성관리부품

(TRP20))을 교환하는 계획정비(ScheduledMaintenance)와 고장이나 결함이 발생

시 수행하는 비계획정비(UnscheduledMaintenance)로 구분된다.

계획정비는 운항정비(LineMaintenance)중에 발견되어 해소된 결함 및 운항에

영향을 미칠 수 있는 계통에 대해 감항성을 확인하는 정비작업이며 제작사에서

권고하는 방식에 따라 분할하여 수행할 수 있으며 항공사가 더욱 세밀한 점검주

기를 설정할 수도 있다.

② 운항정비(LineMaintenance)

항공기가 운항중에 발생되는 고장에 대한 수리,결함에 대한 수정 및 부품의

교체 등 운항 정시성(定時性)을 위해 실시하는 일상적인 경정비로 크게 비행중간

점검(TransitCheck,TRCheck),일일/주간 점검,‘A'check로 구분할 수 있다.

20)TimeRegulatedParts:일정한 시간이 도래하는 경우 교환해야하는 부품
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구분 정비작업 정비내용
점검주기

(비행시간)

소요시간

(Turn-around

time)

인시수

(Man-hrs)

운송용

'C'

check

기체,부품,보기류에 대한 정

밀검사(부식방지프로그램포함)

2,500

~

3,000

72시간

2,000

~

4,000

'D'

check

초기 제작당시의 상태로의

원상을 목표로 전반적인 구

조검사 및 분해정비 실시

20,000

~

24,000

(약 5~8년)

30일

10,000(소형)

~

50,000(대형)

비즈니스

및

일반항공

중정비

(Major)

항공기 전반에 대한 구조검

사 및 분해정비

3,000

~

6,000

5~7일 2,000~5,000

자료: AeroStratege 홈페이지(www.aerostrategy.com)

구분 정비작업 정비내용
점검주기

(비행시간)

인시수

(Man-hrs)

운송용

비행중간

점검

(TRcheck)

기체,부품,보기류에 대한 운항가

능상태 확인점검.

장비품의 작동,부품의 고정상태,

외관검사(Walkaroundcheck)

매 비행시 1~4

일일/

주간점검

결함수정과 정비계획부서에서 지

정하는 일상적인 작업

24~36시간

/4~8일

일일:5~10

주간:10~30

‘A'

check

액체 및 기체류 보충 및 항공기

객실 장비 점검,결함의 수정작업

소형기:350~450

중대형기:500~700

소형기:50~100

중대형기:100~250

비즈니스

및

일반항공

경정비

(Minor)

윤활유,타이어압력,항공등화장치

점검 등
300~500 4~15

자료: AeroStratege 홈페이지(www.aerostrategy.com)

<표 7>운항정비 내용

③ 기체 중정비(AirframeHeavyMaintenance)

기체정비 중 부식방지프로그램,구조(Structure)검사,기체 분해(Overhaul)작업을

포함하는 기체 및 부품에 대한 주기별 검사 및 상세검사를 수행하는 것이며 중

정비는 다음과 같이 구분된다.

<표 8>기체 중정비 내용
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구분 정비작업 정비내용
점검주기

(비행시간)
소요비용

운송용

오버홀

(Cold

Section

Inspection22))

분해,검사 ,수리 및 부품의

교체,재조립,성능점검

4,500

~

24,000

$450,000~$5,500,000

비즈니스

및

일반항공

Hot

Section

Inspection23)

연소실,노즐,터빈에 대한

엔진내시경(Bore-scope)검사

1,000

~

3,000

$25,000~$150,000

오버홀
분해,검사 ,수리 및 부품의

교체,재조립,성능점검

3,500

~

7,000

$200,000~$800,000

자료: AeroStratege 홈페이지(www.aerostrategy.com)

④ 엔진정비(EngineMaintenance)

엔진정비는 항공기에 장착된 상태(On-Wing)에서 수행하는 정비와 날개에서

엔진을 분리하여 엔진공장(Engineshop)에서 수행하는 작업으로 구분된다.일반

적으로 엔진을 날개로부터 분리하여 분해(Overhaul)하여 엔진의 상태검사

(PreliminaryInspection),수리작업,성능시험을 수행한다.

항공사내 별도의 엔진공장이 없는 운송용 항공기의 경우 감항당국에서 정한

수명한정부품(LLP21))을 교체하는 것 말고는 필요한 경우에만 실시한다.

일반항공이나 비즈니스항공의 엔진 중정비는 제작사가 정한 지침에 의거 주

기적으로 수행한다.

<표 9>엔진정비 내용

⑤ 부품정비(ComponentMaintenance)

항공기 운항에 필수적인 유압(Hydraulic),전기ㆍ전자 및 기계계통의 종합적인

부분품 정비를 말하며 항공사에서 운용하고 있는 신뢰성프로그램에 따라 분해,

작동점검(Benchcheck),기능점검(Functioncheck)등을 수행한다.

21)Life-limitedparts:사용수명이 운용시간 또는 운용횟수의 한정된 수로 제한된 항공기 부품

22)Hotsectioninspection보다 정비범위가 큰 엔진에 대한 전면수리 작업으로 저압축기(Lowcompressure)부

터 저압터빈(Lowturbine)까지 모듈에 대하여 점검과 교환,수리작업을 수행한다.

23)엔진으로부터 열을 가장 많이 받는 부분(연소실,노즐,터빈)에 대한 정비방식으로 열로 인해 정비주기가

짧고 금속의 피로도가 높으므로 엔진내시경 및 비파괴검사(NDI)를 이용하여 점검을 수행한다.
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구분 내용 정비가격비율

브레이크계통 브레이크패드,바퀴,안티스키드 등의 수리,교체 17%

항공전자(Avionics) 항법장비,통신장비,Autopilot등의 수리,교체 15%

전기계통 발전기 및 배전계통의 수리,교체 4%

보조동력 보조동력유닛(APU)의 수리,교체 13%

연료계통 엔진연료조절계통 및 기체연료계통의 수리,교체 8%

유압계통 유압펌프,유압전달계통의 수리,교체 4%

비행조종계통 주조종장치 및 보조조종장치의 수리,교체 8%

역추력장치 엔진 역추력장치(TrustReverser)의 수리,교체 5%

착륙장치 착륙기어의 수리,교체 4%

기타 엔터테인먼트장비,여압장비,공압계통등의수리,교체 22%

자료: OAG Avation(www.oagaviation.com)

<표 10>부품정비의 내용

(3)항공정비 수행주체에 따른 분류

① 자가정비(In-HouseMaintenance)

항공사가 직접 시설,장비,인력을 확보하여 수행하는 정비형태로 운항정비를

비롯하여 항공기 중정비,부품의 정비 등을 자체 시설을 이용하여 수행한다.대

부분의 대형항공사 자가정비 형태를 유지하고 있었으나 격납고 시설 및 장비 등에

대한 고정자산 투자비용이 너무 커 최근에는 자체 정비능력을 최소로 유지하는

추세이다.

② 계약정비(ContractMaintenance)

계약정비는 자격을 취득한 개인에 의해 수행되는 형태와 정부로부터 승인된

정비조직(AMO24))에 의해 수행되는 형태가 있으며 아래의 4가지 로 분류할 수

있다.

24)정비조직인증(AMO)은 정부(감항당국)로부터 항공기 또는 부분품의 정비를 수행할 수 있는 시설,장비 및

인력에 대한 승인을 말하며 검사,분해,수리,개조 및 항공기 사용가능 확인 등의 업무를 포함한다.항공

기정비사업(MRO)의 경우 반드시 정비조직인증을 받아야 한다.



- 25 -

가.정비위탁업체 :항공사와 계약을 통해 국내외 공항에서 항공사의 항공기

에 대한 정비확인을 수행하는 정비회사 또는 항공사를

말한다.

나.정비지원업체 :항공사와 계약을 통하여 국내외 공항에서 항공사의 항공

기 정비에 필요한 인력,시설,장비 등을 지원하는 정비

회사 또는 항공사를 말한다.

다.정비외주업체(MRO):항공사 또는 항공기 소유자와의 계약을 통하여 항

공기 중정비, 도장(Painting), 엔진 분해수리

(Overhaul)등을 수행하는 정비조직을 말한다.

라.부품수리업체(Vender):항공사의 장비품 또는 부품을 위탁 수리하는 외주

수리업체를 말한다.

3.제주지역 산업현황 및 입지분석

 1)제주지역 산업구조 및 경제기반 분석

(1)제주지역 산업구조 분석

제주발전연구원25)의 제주지역의 산업부문별 분류표에서 나타난 산업구조의 특징은

‘감귤’이 포함되어 있다는 것과 ‘관광업’이 세분화되어 있다.실제로 제주지역의

산업구조는 감귤산업이 포함된 1차 산업과 관광을 비롯한 3차 산업이 차지하는

비중이 75%에 이른다.80년대 중반까지 감귤과 관광산업을 특화시키는 제주발전

전략은 제주도민의 소득증가율이 전국 평균을 상회할 만큼 성공을 거둔 것이 사실

이나 이후 한국경제가 자동차,조선,반도체 등의 중화학공업을 기반으로 산업

구조를 고도화,다양화한 것에 반해 이를 반영한 질적인 산업구조 조정이 이루어

지지 않은 것이 제주지역의 산업구조 불균형을 가져왔다.

25)고부언,“2000년 기준 제주지역 산업연관 모형 활용방안에 대한 연구”,제주발전연구원,2006



- 26 -

부문 부 문 명 부문 부 문 명

1 벼,맥 류,잡 곡 22 일 반 기 계

2 채 소 및 과 실 23 전 기 및 전 자 기 기

3 감 귤 24 정 밀 기 기

4 기 타 식 용 작 물 25 수 송 장 비

5 감 자 26 가구 및 기타 제조업제품

6 화 훼 및 비 식 용 작 물 27 전 력,가 스 및 수 도

7 축 산 28 건 설(건축및건축보수)

8 양 돈 29 건 설(토목건설)

9 임 산 물 30 도 소 매

10 수 산 어 획 31 관광산업1(음 식 점)

11 수 산 양 식 32 관광산업2(숙박)

12 광 산 품 33 관광산업3(관광객운송서비스)

13 음 식 료 품 34 관광산업4(여행관련서비스)

14 섬 유 및 가 죽 제 품 35 관광산업5(문화,오락)

15 목 재 및 종 이 제 품 36 운 수 및 보 관

16 인 쇄,출 판 및 복 제 37 통 신 및 방 송

17 석 유 및 석 탄 제 품 38 금 융 및 보 험

18 화 학 제 품 39 부 동 산 및 사 업 서 비스

19 비 금 속 광 물 제 품 40 공 공 행 정 및 국 방

20 제 1차 금 속 41 교 육 및 보 건

21 금 속 제 품 42 사 회 및 기 타 서 비 스

자료: “2000년기준 제주지역산업연과모형 활용방안에 대한 연구” 제주발전연구원, 2006

<표 11>제주지역 산업부문별 부문분류표

<표 12>제주지역 산업별 산출액

(단위 :십억원,%)

구분

지역 총산출액

제주도 전국

산출액(십억원) 구성비(%) 산출액(십억원) 구성비(%)

합계 12,988.4 100 1,740,945.3 100

농림(감귤)․어업 1,727.9 13.3 39,288.1 2.3

광업 29.9 0.2 3,359.8 0.2

제조업 953.1 7.3 775,094 44.5

전기․가스․수도사업 2,061.4 15.9 181,463.4 10.4

서비스업 7,983.6 61.5 706,177.3 40.6

기타 232.6 1.8 35,622.8 2.0

자료 : “제주지역 산업연관표를 이용한 제주지역 경제구조 분석” 한국은행 ․ 제주발전연구원,2008
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2008년 기준 제주지역의 총 산출액26)은 12조 9,884억원으로 전국의 0.7%를 차

지하고 있으며 산출액의 산업별 비중을 보면 서비스(61.5%)의 비중이 가장 높고

전기․가스․수도사업 등 사회간접자본 및 건설(15.9%),농림어업(13.3%),제조업

(7.3%)등의 순으로 나타났다.다른 지역에 비해 농림어업,건설업(13.6%)및 서

비스의 비중이 높고 제조업의 비중은 낮았다.

제주지역 산업부문별 분류표 및 총산출액을 비교하여 지역내 산업의 특징을

살펴보면 첫째,산업구조가 1차,3차 산업에 편중도가 높고,동 산업 내에서도 감

귤산업과 관광산업의 비중이 과다하여 FTA 및 경기침체 등 외부환경요인에 따

라 관련 산업 전반에 타격을 받을 수 있으며 1차 및 3차 산업을 보완할 수 있는

제조업 기반이 매우 취약하다는 문제점이 있다.둘째,제조업 구조의 영세성에

있다.식음료,비금속소재 등 재래업종 중심의 영세한 구조를 가지고 있어 지역

내 제조업 성장전망이 불투명하다.셋째,산업간의 연계성이 취약하다.관광산업

과 농․수․축사업 간의 연계성이 약하고 이들 산업을 고부가가치화 할 수 있는

촉매산업이 부재하다.

(2)제주지역 경제기반분석

영국의 경제학자 콜린 클라크(ColinClark)는 그의 저서 ‘경제진보의 조건(The

conditionsofEconomicProcess)에서 경제개발은 1차,2차 및 3차 산업의 연계적

성장에 의해서 이루어진다고 보았다.지역산업이 발전해 감에 따라 지역산업의

중요성은 1차 산업에서 2차 산업으로 이어지고 다시 3차 산업으로 이전해 간다

고 주장한다.앞서 분석한 제주지역의 산업구조를 보더라도 감귤산업과 관광산업

을 중심으로 한 1차 산업과 3차 산업의 비중이 지역 전체산업의 75%를 육박할

정도로 기형적인 형태를 지니고 있다.

26)“제주지역 산업연관표를 이용한 제주지역 경제구조 분석”한국은행‧제주발전연구원,2008
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구분

산업별

전국

GDP

제주

GRDP

잉여자지표

(S)
B/N비 BM

L․Q

계수

농림어업 22,912,464 978,228 762,851 3.74 1.267 4.74

광업 1,403,272 31,928 18,738 1.52 1.654 2.52

제조업 169,020,547 166,899 -1,421,894 0 0 0.10

전기․가스․수도사업 16,941,225 116,740 -42,507 0 0 0.76

건설업 61,686,152 852,857 273,008 0.44 3.241 1.44

도․소매업 46,210,941 402,691 -31,691 0 0 0.96

음식숙박업 18,338,728 414,689 242,305 1.51 1.661 2.51

운수업 28,459,963 325,159 57,636 0.26 4.711 1.26

통신업 16,641,692 133,933 -22,498 0 0 0.98

금융보험업 56,891,664 505,001 -29,780 0 0 0.89

부동산․사업 서비스 86,894,664 610,382 -206,427 0 0 0.78

공공행정․국방․사회보장 39,155,383 525,001 156,941 0.48 3.041 1.48

교육서비스 36,884,980 433,120 86,402 0.30 4.281 1.30

보건 ․ 사회복지 15,774,993 165,278 16,994 0.16 7.092 1.16

기타서비스 24,305,204 422,394 193,926 0.93 2.074 1.93

합계 641,321,674 6,084,300

*경제기반분석 산출근거

① 잉여자지표 :S=ei-et/Et(Ei);S>0기반산업,S<0비기반산업

② B/N 비 :Basic/Non-basic[Basic:ei(L․Q-1)/L․Q,non-basic:ei/L․Q]경제 상호의존도

③ BM :TotalGRDP/BasicGRDP-> 기반산업 활동이 1증가하면 *,***씩 증가 효과

④ L․Q계수법 :(ei/et)/(Ei/Et)-기반산업활동분석 ;L․Q>1산업의 특화,전문화,성장가능성 증가

자료 : 한국은행, “제주지역 경기변동성 분석 및 시사점” 2006

<표 13>제주지역 경제기반분석(2004년 GRDP기준)

(단위 :백만원)

2004년 지역내총생산(GRDP,GrossRegionalDomesticProduct)기준 제주

지역의 경제기반분석 자료는 농림어업이 제주경제의 제1기반산업 임을 보여

주고 있으며 또한 지역경제 내에서 농림어업이 전문화․특화된 산업임을 나

타낸다.음식숙박업으로 대표되는 관광산업 또한 기반산업으로 나타나고 있

다.그러나 제조업의 경우 비기반 산업으로 90%이상(B/N비가 0.1)이 타지

역에 의존하고 있음을 보여준다.이는 제주지역의 경제가 1,3차 산업에 집

중화되어 있음을 증명해주는 수치적인 결과로 제주경제에 있어 제조업은

상당히 영세함을 알 수 있다.
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2)제주지역 산업입지 SWOT분석

지역의 경쟁력강화를 위한 산업의 도입에 있어 지역이 지닌 경쟁력의 장점과

단점을 분석하여 장점을 적극 살리고 단점을 보완하는 과정이 필요하다.SWOT

분석이란 조직이나 지역의 환경분석을 통해 강점(Strength)와 약점(Weakness),기

회(Opportunity)와 위협(Threat)요인을 규정하고 이를 토대로 전략을 수립하는

기법으로 여기서는 제주지역이 당면하고 있는 환경과 상황을 인식하고 잠재능력

을 파악하여 대응방안을 모색해 보고자 한다.

(1)강점(Strength)

① 항공운항 노선 집중에 따른 충분한 항공인프라 구축 가능

제주국제공항은 대한항공,아시아나항공 등 대형항공사와 저비용항공사의 주

요노선으로 2010년 기준 운항편수가 103,426편으로 김포국제공항의 118,514편에

버금가는 운송규모를 확보하고 있어 항공정비사업 도입시 항공기가 정비를 위하

여 별도의 추가이동 없이 항공사별 운항스케쥴과 연계하여 정비위탁이 가능하다.

또한 제주공항 주변 유휴지에 대한 개발을 통하여 정비를 필요로 하는 항공

기를 수용할 수 있는 격납고(Hanger)와 공항 유도로(taxiway)의 연결이 가능하여

항공기에 대한 안정적인 정비지원을 가능하게 할 수 있다.

② 국제자유도시 및 영어교육도시와 연계

제주국제자유도시특별법에 따라 해외투자유치를 위한 적극적인 환경조성과

신사업 육성 및 지역사회의 국제화 등이 가능하며,특히 영어교육도시의 조성을

통해 항공관련 외국 교육기관의 유치가 가능하다.

항공업무는 국제규정의 표준과 절차를 준수하는 것이 목적이므로 영어교육도시를

통한 영어교육은 연계는 항공기정비사업에 중요한 영향을 미칠 수 있을 것으로

예상된다.참고로 싱가포르의 경우 영어를 공용어로 사용하기 때문에 Pratt&

Whitney,HamiltonStandard,LufthansaTechnic등 30여개의 외국 전문 항공정

비사업체와의 전략적 제휴에 상당한 도움이 되었다.
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③ 동북아시아의 중심으로써 주변국가와의 근접성

제주도의 지정학적 위치를 살펴보면 반경 1.200km 이내에 베이징,상하이,도쿄,

오사카 등 동북아시아의 대도시들이 일정한 범위 안에 모두 들어있다.

이 도시들은 약 10억의 인구가 분포하는 인구밀집지역으로 항공교통으로 3시간

이내에 연결할 수 있는 위치다.이것은 제주도가 한국,일본,중국,러시아를 연

결하는 동북아시아의 허브(hub)로서 비약적인 발전을 할 수 있는 유리한 위치라

고 할 수 있다.다만 섬이라는 약점 때문에 접근성에

제약이 있긴 하지만 항공정비사업은 항공기의 운항과

연계되기 때문에 이러한 단점을 극복할 수 있는 산업임에

분명하다.또한 아시아․태평양 지역의 항공운송산업

의 비약적인 성장은 제주지역 항공정비사업 도입활성

화에 긍정적으로 작용할 것이 분명하다.

<그림3>제주의지정학적위치

(2)약점(Weakness)

① 제조업이 취약한 산업구조

제조업은 주변 시장과의 접근성이 중요한 산업이다.제주도는 지리적 약점으로

인해 접근성이 떨어지므로 도내 제조업의 성장은 한계가 있을 수 밖에 없다.

하지만 항공기정비사업은 기계,용접 등 연관 산업단지 조성이 필수적이므로

현재 도내 제조업의 중심을 이루고 있는 화북공업단지의 연계활용을 통하여

취약한 제조업을 활성화 시킬 수 있으며 항공정비단지와 화북공업단지의 시너지

효과 창출은 도내 산업구조를 변화시키는데 중요한 역할을 할 것이다.

② 항공부문 교육기관의 부재

제주지역의 공업계열 특성화 고등학교의 경우 제주고,서귀포산과고,한림공고

등 3개 학교가 있으나27)산업기계,자동차 및 일반기계 등의 학과로 구성되어 있어

항공관련 교육기관이 부재하다.향후 항공정비사업의 도입추진 전략추진과 함께

27)제주특별자치도 교육청(www.jje.go.kr)
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<그림 4>항공기정비사업장 환경
자료 : Eagle-Service Asia/싱가폴

항공기정비에 필요한 자격 및 기술습득을 위한 ‘산업연계 맞춤형 교육과정’을 개

발하여 운용하고,향후 항공기정비사업체와 공조하여 기업에서 요구하는 능력에

맞춤형으로 교육하여 취업을 보장하는 방안이 필요하다.

③ 환경생태적 제약요인

제주도는 유네스코 지정 생물권보전지역,세계자연유산 및 세계지질공원으로

선정되는 등 전세계에서 유래가 드문 환경생태계

보전지역으로 각종 개발에 제한이 있어 산업의

도입에 있어 어려움이 있다.

그러나 항공기정비사업의 특징은 원료로부터

새로운 제품을 생산하는 일반적인 중공업과

다르게 생산된 부품의 교체나 조립 등의 공정이

수행되므로 환경적인 오염원이 적으며 탄소배출

규제 등 국제적인 환경규정 준수가 철저하게

수행되므로 제주지역에 적합한 산업이 될 것이다.

(3)기회(Opportunity)

① 향후 항공운송사업시장의 확대로 인한 정비물량의 증가

국내 저비용항공시장의 확대와 아시아지역 경제성장으로 인한 항공시장확대로

중형급 항공기도입 물량이 증가하여 항공기정비 수요가 급증할 것으로 전망된다.

특히 중국의 경제성장은 비즈니스항공의 수요를 촉진하여 중형항공기와 함께

비즈니스항공기의 정비시장이 새로운 블루오션으로 성장할 가능성이 크다

② 국내 및 아시아지역 항공산업 성장으로 전문인력에 대한 수요증가예상

국내 저비용항공시장의 확대와 아시아지역 항공운송시장의 성장은 항공기정비

시장의 확대로 연결될 수 있으며 이로인해 항공기 기술인력에 대한 수요가 가속화

될 것으로 전망된다.
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(4)위협(Threat)

① 국내 다른 지방자치단체와의 경쟁불가피

충청(청주),경남(사천)및 경기도 등 타 지방자치단체에서 항공산업을 성장동력

으로 삼기위하여 항공산업 클러스터를 조성하고 항공정비사업 유치에 참여하고

있어 국내 경쟁이 불가피한 실정이므로 이러한 문제점을 해결하기 위해 지방자치

단체간 과도한 해외 업체 유치경쟁을 지양하고 대형기,중형기,비즈니스 및

연구센터 등을 지역별로 특화시켜 운영하는 전략적인 대응이 필요하다.

② 해외 선진 항공기정비사업체의 국내 내수기반 잠식

중국 등 해외 항공기정비사업체의 풍부한 기술인력 및 상대적으로 저렴한

임금 등으로 국내 내수시장의 잠식이 우려되므로,이에 대응하여 국내 기술인력의

저임금 고효율의 인력구조 구축 및 품질경쟁력을 확보하고 비즈니스항공 고급인

테리어 사업 등 특화된 정비서비스 개발이 필요하다.

<그림 5>SWOT분석

제주는 내부적으로 제조업 취약의 산업구조 불균형과 환경 친화적 정책추진으

로 공업관련 산업의 유치에 취약성을 가지고 있지만,항공운송산업이 활성화되고

있는 동북아시아의 중심에 위치하고 있고 접근성이 양호하여 항공기정비사업 유

치로 제주도내 제조업은 활성화가 가능할 것으로 판단된다.
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4.항공기정비사업(MRO)의 환경분석

1)항공기정비사업의 발전

1978년의 미국의 규제완화(Deregulationact)가 시행되기 이전 시기에 몇몇의

대형공사의 경우 항공기와 부분품의 정비작업을 수행할 수 있는 자체정비능력을

보유하고 있었지만 대부분의 항공사의 경우 자본집중이 필요한 자체정비능력을

확장시킬 여력이 없었으므로 일부 정비업 제공자 또는 대형항공사 중 정비여력

이 있는 업체에 작업을 위탁하여 정비를 수행하였다.

이러한 가운데 FedEx및 UPS등 화물운송 전문업체의 등장은 정비사업자에

게 새로운 기회를 제공하였다.FedEx는 비용절감을 위해 중고기를 도입하였으며

UPS는 항공소포배달사업을 확장하면서 많은 화물기를 도입하기 시작하였다.

대형항공사의 여유정비능력은 항공운송사업의 확장에 따라 증가하는 정비수요에

역부족이었으며 노후항공기를 이용한 화물기전환사업28)은 독립적인 정비사업자

(MRO)의 성장을 촉진하게 되었다.

1996년 발생한 미국의 ValueJet항공기 사고29)는 항공기외주정비에 대한 관심을 불

러일으켰다.이 사고로 항공기외주정비의 낮은 작업품질은 위험성으로 이어질 수 있

다는 분위기가 항공시장에 확대되었으며 결국 ValueJet사고조사 결과 원인은 정비관

리(MaintenanceManagement)의 심각한 부실에서 기인된 것임이 확인되었다.

ValueJet은 항공기 정비를 정비사업자(MRO)에게 위임하였으나 항공기 소유 및

운영사로서 정비수행절차에 대한 관리를 수행하지 않은 것으로 조사되었다.항공

법에서는 정비 및 엔지니어기능을 외주정비사업자에게 위임하고 있으나 정비수

행의 결과는 해당 항공기 소유자가 책임지도록 규정되어 있다.

ValueJet의 사고이후 미연방항공청(FAA)은 모든 항공기외주정비사업자에 대한

감독강화를 위하여 CFRPART-145(RepairStation)30)을 신설하였고,UPS등 항공

기를 100% 외주정비하는 항공사의 경우 별도의 MRO 관리조직을 신설하여 운영

하는 등 안정성과 신뢰성을 확보에 노력하고 있다.

1990년대 이후 항공기 정비사업은 독자적인 사업영역을 구축하는 형태로 발전하였다.

28)승객운송용 항공기를 화물전용기로 변화시키는 작업(PassengertoCargoconversion)

29)1996년 5월 11일 미국 마이에미 국제공항을 이륙,애틀랜타로 가던 ValueJet항공사 소속 DC-9592편 항

공기가 공항 서쪽 160km 상공에서 조종실에 연기가 발생하여 회항하는 과정에서 추락한 사고로 승객 및

승무원 109명 전원이 사망하였다.

30)미연방항공법(CodeofFederalRegulation)중 수리개조사업장(RepairStation)에 대한 규정으로 인증,시

설 및 장비,인력운용,운영기준 등이 명시되어 있다.
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<그림 6>항공기 정비 외주(Outsourcing)현황

자료: TeamSAI, MRO Conference Maintenance Outsourcing, 2004

이전 항공기 조립업체에 부분품의 형태로 납품하던 제작업체들이 항공기 및

부분품에 대한 정비서비스를 제공하기 시작하였다.예를 들어 항공기 엔진제작사는

그동안 엔진을 제작 판매함으로써 이익을 창출하였으나 1990년대 이후 항공기

엔진 판매량이 줄어듦에 따라 수익률 감소를 줄이기 위해서 각 항공사와의 임대

협정(Leasingarragement)를 맺기 시작했다.이는 항공기 엔진을 판매하는 것이

아니라 사용시간(Flighthour)등에 따라 비용을 받는 형태로 수익을 창출하는 방

식이다.이러한 항공기 및 엔진에 대한 임대업의 성장으로 제작사 및 항공사는 각

각의 주력사업에 역량을 집중할 수 있었으며 항공사로서는 과도한 정비시설에 대

한 투자비용 및 관리비용을 최소화 하여 비용절감을 추진할 수 있었다.특히 저비

용항공사의 경우 설립초기 투자비용이 많이 소요되는 정비부문을 외주

(Outsourcing)화 하여 비용을 절감시키는 전략을 세우고 있다.

과거 20년전만 해도 상업용 항공기 정비의 60%이상은 자가정비(In-house)로 수

행되었으나 2000년대 들어 발생한 항공유의 폭등,미국의 9.11테러,이라크 전쟁,

동남아시아 지역의 사스(SARs)등으로 급감한 항공여객 수요는 항공사의 경영환

경을 악화시켰으며 항공사는 비용절감을 위해 항공기정비의 65%이상을 외주화하는

항공사의 증가로 항공기정비사업(MRO)은 활기를 띠고 있다.

항공기 정비대상에 따른 외주정비 현황을 보면 2007년 기체(HMV31))정비는 53%에

서 2009년 58%로 5%증가하였고,엔진(Engine)정비는 70%에서 81%로 11%증가하였다.

31)HMV(HeavyMaintenanceVisit)는 항공기 정비점검의 포괄적인 개념이며 일반적으로 'D'check로 알려져

있다.보통 4~5년 주기로 점검을 수행하며 항공기의 전반적인 부분을 점검한다.
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<그림 7>항공기 정비대상별 외주(Outsourcing)현황

자료: TeamSAI, MRO Conference Maintenance Outsourcing, 2009  

부분품(Components)정비의 경우 2007년 63%에서 2009년 84%로 21%증가하는 등

외주정비에서는 상당한 부분을 차지하고 있다.반면에 운항(Line)정비는 17%에서

28%로 여전히 자가정비(In-house)로 운영하는 항공사가 많아 외주화의 비율이

상대적으로 낮지만 운항정비를 외주화하는 저비용항공사 등의 증가로 가파른

상승세를 보이고 있다.

특히 주목할 만한 사항은 기술지원(Technicalsupport)사업의 성장에 있다.기술

지원 사업은 오랜 정비경험과 기술을 바탕으로 저비용항공사나 신생 항공사를

대상으로 정비에 대한 기술과 관리 업무룰 지원해 주는 것이며 독일의 루프트한자

테크닉(LufthansaTechnic)은 러시아의 아에로플롯(Aeroflot)을 지원하고 있고,스

위스의 에스알 테크닉(SR Technic)도 바레인의 걸프에어(GulfAir)에 정비와

기술지원을 하고 있다.또한 이러한 전문 정비사업체는 2004년 이후 항공운송 수요

감소에 따른 치열한 가격경쟁에 있어 규모의 경제를 앞세운 구매교섭력 확보를 위하

여 항공정비업체의 합병 인수를 가속화하고 있으며 항공운송 시장이 급격히 성

장하고 있는 아시아․태평양 지역의 진출을 위해 Join-venture형태로 진출하고

있다.
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<표 14>유럽 항공기정비업체의 아․태지역 시장진입 현황

MRO 지역 관련사업체 업무내용

Lufthansa

Technic

중국

AMECO-Beijing 중국내 대형항공사 MRO제공

LufthansaTechnicShenzhen
Compositairframecomponent

(reverser,inletcowl)

필리핀 LufthansaTechnicPhilippines 필리핀 항공 MRO 작업

말레이지아 MTUAeroEngine Low pressureTurbineBlades

AirFrance

Industry

중국 HangxinGroup
포괄적 AviationEngineering

service제공

베트남 Vietnam Airlines
교육, 정비감독 등을 실시하고

workshop및 격납고시설 건립 등

SRTechnic 홍콩 DragonAir
Partnership형식의 협정체결

A320항공기에 대한 기술관리

자료: 대한항공 내부자료, 2005

2)세계 항공기정비사업 시장 전망

(1)항공수요 전망

세계 경제위기의 영향으로 2008년 이후 위축되었던 항공운송시장은 2009년 하

반기부터 회복세를 보이고 있으며 2029년까지 20년간 연평균 항공운송수요는

4.8% 증가할 것으로 예측되고 있다.지역별로는 아시아․태평양 지역의 항공수요

가 시장 성장을 견인할 것으로 추정되고 있다.

<그림 8>지역별 항공수요 전망
자료: 보잉사(www.myBoeingfleet.com) 2009
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항공 운송수요의 증가는 항공기 운용 대수의 증가로 이어지며 신형항공기 제작시장

역시 동반 성장이 예상된다.신형항공기의 도입은 항공기정비사업 수요를 일시적

으로 감소시키는 효과가 있지만 항공기의 정비특성상 주기적인 정비를 필요로

하기 때문에 향후 항공기정비사업 시장의 확대는 가속화 될 것으로 예상된다.

<그림 9>향후 20년간 신형항공기 출하 현황
자료: 에어버스사(www.airbus.com) 2009

Airbus社는 100인승 이상의 대형기가 향후 20년간 약 25,850대가 생산될 것으로

예측되고 있으며,이중 단일통로기(Single-aisle)32)와 같은 상대적으로 소형기종이 대

수기준으로 69%,금액기준으로 40%를 점유할 것으로 예측하고 있다.

단일통로기의 경우 저비용항공(LCC)에서 주로 사용되는 기종으로 이는 향후

항공기정비사업의 시장 흐름이 단일통로기 분야 중심으로 성장할 가능성이 높다는

것을 보여 준다.

(2)운송용항공기 정비사업 시장

운송용 항공기정비사업 시장은 2010년 423억 달러에서 5년간 3.4% 연평균복합

성장률(CAGR33))4.4% 성장하여 2020년까지 653억 달러에 달할 것으로 전망된

다.

32)단일통로기는 Narrowbody항공기라고도 하며 중앙의 하나의 통로를 기준으로 2열에서 6열의 좌석이 배

치된다,대표적인 기중으로 Airbus의 320시리즈와 Boeing의 737시리즈가 있다.

33)CompoundAnnualGrowthRate
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2009년 457억 달러34)였던 글로벌 항공기정비사업(MRO)시장은 2010년 경기침

체로 인한 국제유가의 변동 등으로 인하여 단기간 약 7% 감소하였으나 2012년부터

다시 회복될 것으로 전망하고 있다.

<그림10>2010글로벌MRO전망 <그림 11>지역별 MRO성장 전망
자료: "The global MRO Forecast 2010-2020"(www.teamsai.com)

지역별 성장 전망은 아시아지역이 연평균 복합성장률이 6.8%로 높은 성장률을

기록할 것으로 보인다.

미국의 경우 항공기정비사업 시장점유율이 37%에서 31%로 감소하고 성장률은

2.4%에 머물 것으로 예상되며,유럽의 경우 시장점유율은 30%에서 31%로 소폭

상승하고 성장률은 4.7%을 나타낼 것으로 예상된다.반면에 아시아지역의 시장점유

율은 23%에서 27%로 다른 지역에 비하여 높은 성장이 예상되며 이는 아시아지역의

경제성장으로 인한 항공수요의 증가와 항공정비인력의 저렴한 인건비를 경쟁력으로

하여 지역의 항공기정비사업은 높은 성장률을 기록할 것으로 전망된다.

이에 비해 국내의 경우 항공기 보유규모로 산정한 항공기정비사업의 규모는

2008년 기준 약 8억 달러 규모로 아시아 시장의 13%이고,세계시장의 1.7%에 불과

하다.

34)TheGlobalMROForecast(MROAsia2009Conference)
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(3)비즈니스항공기 정비사업 시장

비즈니스 항공기 정비사업(MRO)시장은 2008년 71억 달러에서 미국발 경제위기로

인하여 2009년에는 62억 달러로 하락하였으나 향후 10년간 연평균복합성장률

8.3% 성장하여 2018년까지 126억 달러로 성장할 것으로 전망된다.

특히,성장세는 2009년에서 2013년 사이에 점진적으로 세계경기 침체기 이전

수준으로 회복될 것으로 보이며 개인의 취향에 따른 항공기 내․외부의 변경

(Modification)사업이 탄력을 받을 것으로 기대된다.

<그림 12>비즈니스항공 MRO성장전망

(분야별)

<그림 13>비즈니스항공 MRO성장전망

(지역별)
자료: "Outlook for the business Aviation MRO Market", AeroStrategy, 2010(www.aerostrategy.com) 

지역별로는 국제유가의 상승에 따른 중동지역의 평균 복합성장률이 12.1%로

가장 높은 성장률을 기록할 것으로 보이며,유럽이 11.4%로 예상되나 최근의

유로존(Eurozone)경제위기에 따라 다소 유동적일 수 있다.

아시아지역의 성장률은 11.3%로 특히 중국의 비즈니스 항공수요의 폭발적 증가

예상으로 지역의 MRO는 기대치 이상으로 성장할 가능성이 높다.

비즈니스항공 정비사업에서 주목할 만한 분야는 소비자의 취향에 맞춘 변경

(Modification)작업이며 항공기 내부 인테리어(Interior),외부 페인팅(Painting),

항공전자(Avionics)및 객실전자장비(CabinElectronics)등 4개의 부분으로 나눌 수

있다.
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<그림 14>비즈니스항공 정비사업 성장가능 분야  

자료:"Outlook for the business Aviation MRO Market", AeroStrategy, 2010(www.aerostrategy.com)  

항공기 인테리어는 객실좌석,회의실,및 기내 소품 등을 고급화 하는 작업을

포함하며,장기간 항공기를 탑승해야 하는 소유자에게 안락함을 제공해 줄 수 있다.

페인팅 작업은 부식으로부터 항공기를 보호해주는 작업으로 항공기의 수명을

연장해주는 필수적인 작업이지만 항공기 소유자의 취향 및 이미지를 나타내줄

수 있어 비즈니스항공 정비사업에서 중요한 부분을 차지한다.그러나 무엇보다도

항공전자와 객실전자 장비에 대한 정비사업이 가장 큰 성장을 할 것으로 보인다.

비즈니스항공기를 이용하는 소비자는 정확한 시간에 원하는 장소로의 안전한

운항을 원하기 때문에 신뢰성 있는 항공전자장비가 설치된 항공기를 선호하며

주요 항공전자장비로는 GPS(위성합법시스템),EGPWS(지상근접경고장치),TCAS

(공중충돌경고장치)등이 있다.또한 장시간 운항 중 신속한 업무처리와 쾌적성

유지를 위한 인터넷 및 멀티미디어 장비 등이 포함된 IFE(In Flight

Entertainment),CMS(CabinManagementsystem)등 객실전자장비도 포함된다.

3)아시아 및 국내 항공기정비사업 분석

(1)아시아지역 항공기정비사업체 현황

아시아지역의 항공기 수요증가에 따라 싱가포르 및 중국에서는 이미 항공정비

사업(MRO)에 대한 시설확충이 진행 중에 있으며 기체 및 엔진 정비시장의 70%

이상을 점유하고 있다.중국의 경우 풍부한 내수를 바탕으로 상대적으로 저렴한
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임금 및 풍부한 기술인력을 통하여 기체 중정비 시장이 빠르게 성장하고 있으며

이와 연계한 엔진,부분품의 정비시장도 함께 성장하고 있다.

① AMECO(AircraftMaintenance&EngineeringCorporation)

독일의 LufthansaTechnics와 중국국제항공(AirChina)이 공동지분을 투자하여

1989년 설립된 합작회사(Joint-venture)로 수익구조는 엔진 39%,운항정비 29%,

기체정비 18%,부분품 정비 14%로 이루어져 있다.

주로 미국 보잉사의 중대형기종 및 P&W,GE의 엔진에 대한 정비를 수행하

고 있으며 정비능력은 다음과 같다.

<표 15>AMECO정비능력

분 류 정 비 능 력 기종별 정비점유율

기체

공장정비

￭ B737CcheckSI(구조부점검)check

￭ B757Ccheck

￭ B767C&StructureCcheck

￭ B747-100,200,300,400C&Dcheck

￭ B777-200,300Ccheck

￭ A340Ccheck

1.75%

-

19.75%

42.95%

23.96%

-

엔진정비

Pratt&WhitneyJT9D,PW4000Overhaul

Rolls-RoyceRB211Overhaul

GeneralElectricCFM56-3:onlymodulechange

자료: 중국 AMECO사(www.ameco.com.cn) 

정비시설은 B747항공기를 동시에 6대 수용 가능한 격납고와 A380항공기를 2대

정비가 가능한 격납고가 있으며,B747항공기 1대의 페인팅이 가능한 시설을 보유

하고 있다.또한 항공기 정비인력은 약 700명으로 FAA와 EASA가 인정하는 자격을

보유하고 있다.

② GAMECO(GuangzhouAircraftMaintenance&EngineeringCorporation)

중국남방항공이 투자하여 1989년 광저우에 설립된 항공기정비사업체로 1990년

FAA로부터 FAR-145정비수리사업장 인증을 취득하였다.주로 보잉과 에어버스

의 기체 중정비를 담당하며 정비능력은 다음과 같다.
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<표 16>GAMECO정비능력

분 류 정 비 능 력 기종별 정비점유율

기체

공장정비

￭ B737CcheckSI(구조부점검)check

￭ B757,B767,B777C&Dcheck

￭ B747-200,300,400C&Dcheck

￭ A320FC&Dcheck

￭ A300/A330C&Dcheck

￭ A300/B737FreighterConversion

20%

40%

2%

28%

10%

-

엔진정비
-CFM56-3,CFM56-5B,CFM56-7B,GECF6-80C2modulechange

-IAEV2500시리즈,PW4000modulechange

자료: 중국 GAMECO사(www.gameco.com.cn) 

정비시설은 A3802대 및 B7472대 또는 B737급 13대를 동시에 정비를 수행할수

있는 격납고와 B747급 1대의 페인팅이 가능한 전용격납고를 보유하고 있다.

B737의 개조작업과 A300항공기의 Cargoconversion(여객기를 화물기로 개조)

하는 능력을 가지고 있다.항공기 정비인력은 약 1,400명으로 미국,유럽연합 등

17개국으로부터 정비조직 인증을 받았다.

③ HAECO(HongKongAviationEngineeringCo.Ltd)

1965년 케세이퍼시픽(CathayPacific)에서 운항한 Convair880M항공기를 시작

으로 정비사업체로서 범위를 확대해 나갔다.주 고객은 케세이퍼시픽 항공사로

홍콩국제공항과 첵랍콕 국제공항에서 운항정비와 기체중정비를 제공하고 있다.

계열사로는 TAECO(Taikoo(Xiaman) Aircraft Engineering Co. Ltd)와

STAECO(Taikoo(Shangdong)AircraftEngineeringCo.Ltd),SCTAECO(Taikoo

SichuanAircraftEngineeringServiceCo.Ltd)가 있다.

<표 17>HAECO정비능력

분 류 정 비 능 력

기체

중정비

￭ B737CcheckSI(구조부점검)check&FreighterConversion

￭ B757Ccheck&FreighterConversion

￭ B767/B777Ccheck

￭ B747-200,300,400C&FreighterConversion

￭ A320/A330/A340Ccheck

￭ MD-11Ccheck

엔진정비
Rolls-RoyceRB211&TrentseriesOverhaul

GE90Overhaul
자료: 홍콩 HAECO사(www.haeco.com) 
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정비시설은 2개의 격납고로 구성되며 제1격납고는 B7473대와 추가로 2대의

중형기를 수용할 수 있으며 페인트 작업도 가능하다.또한 제2격납고는 2대의 대

형(Wide-body)항공기와 추가로 1대의 B767급 항공기를 정비를 수행할 수 있다.

항공기 정비인력은 약 1,121명으로 미국,유럽연합 등 26개국으로 부터 정비조직

인증을 받았다.

④ EGAT(EvergreenAviationTechnologyCorporation)

1998년 대만의 EvergreenAirline에서 독립하여 GE(GeneralElectricCo.)와

합작하여 설립되었으며 기체정비 및 수리개조와 엔진 오버홀 능력을 갖추고 있다.

주로 보잉과 에어버스의 경정비에서 기체 공장정비 및 엔진중정비 등 Total

service를 담당하며 정비능력 다음과 같다.

<표 18>EGAT정비능력

분 류 정 비 능 력 기종별 정비점유율

기체

중정비

￭ B737/B757/B777-200,300Ccheck

￭ B767-200/300C&SCcheck

￭ B747-100,200,300,400C&FreighterConversion

￭ A320/A321/A330Ccheck

￭ MD-11/MD-90/DC-10Ccheck

25%

10%

30%

35%

-

엔진정비
IAEV2500Overhaul

GE CF6-80C2,CF6-80E1Overhaul

자료: 대만 EGAT사(www.egat.com.tw) 

정비시설은 3개의 격납고로 구성되어 있으며 제1격납고는 3대의 대형기종의

정비가 가능하고 제2격납고의 경우 1대의 대형기종과 2대의 중형기종의 정비수

행이 가능하다.또한 제3격납고는 1대의 대형기종과 2대의 중형기종 정비가 가능

하여 총 대형기종 5대와 중형기종 4대의 정비를 수용할 수 있는 시설을 갖추고

있다.

항공기 정비인력은 약 400명으로 미국 및 유럽연합으로부터 정비조직인증을 받았

으며 30여개 항공사 및 엔진제작사가 고객으로 있다.특히 국내 아시아나항공의

정비위탁을 받고 있다.
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⑤ STA(SingaporeTechnologiesAerospaceEngineeringLtd)

1975년 항공기정비사업에 중심을 두고 기체,엔진 및 부분품의 정비와 기술지원

및 자재지원 서비스를 싱가포르 공군과 제휴를 맺고 싱가포르 군공항에 시설을

갖추고 광범위하게 시작하였다.

STA는 총 매출액이 연간 1조 6,000억원으로 전세계 기체정비기준 항공기정비사업

(MRO)1위 업체로 미국,중국,파나마 등 전세계 지역에 총 20여대 이상의 항공기 정비가

동시에 가능한 격납고 시설을 운영중에 있으며 약 7,000명의 직원이 근무한다.

<표 19>STA정비능력

분 류 정 비 능 력(군항공기 정비능력 제외)

기체

중정비

￭ B727/B737/B747/B757/B767/B777Ccheck

￭ B757-200PTF(PassengertoFreighter)Conversion

￭ A300/A310/A320/A330/A340C check

￭ MD10/MD80/MD90,DC9/DC10Ccheck

￭ Learjet35,45,60IFE(In-FlightEntertainment)

￭ EmbraerERJ135,145/E190Ccheck

엔진정비

P&W JT8D,JT8D-200

GE CFM56-5B,CFM56-3,CRM56-7B

IAEV2500

자료: 싱가폴 STA사(www.staero.aero) 

⑥ JetAviation

1967년 Gulfstream을 제작하는 미국 GeneralDynamics의 자회사로 설립되었

으며 비즈니스항공기에 대한 종합서비스를 제공한다.약 5,000명의 직원이 유럽,중동,

아시아 및 북미와 남미지역 등 전 세계 26개 공항시설에서 근무한다.

JetAviation에서는 항공기정비,개조(Refurbisment),기술지원(Engineering),

FBO(FixedBaseOperations),전세항공기(Charter)서비스 및 항공기판매 등 비즈

니스항공기에 대한 전반적인 관리를 수행한다.
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<그림 15>비즈니스항공 정비사업체 현황(미국지역 제외)
자료: "Outlook for the business Aviation MRO Market", AeroStrategy, 2010(www.aerostrategy.com) 

(2)국내 항공기정비사업체 현황

아시아․태평양지역의 항공기 수요증가의 영향에 따라 국내에서도 2004년 이후

저비용항공사의 설립으로 항공기 운영대수가 증가하고 있으나 국내에서는 저비

용항공사에 대한 위탁정비를 대행할 전문 항공기정비업체(MRO)가 없으며 대부

분 해외로 위탁정비를 하고 있는 실정이다.

기존 국내 대형항공사의 경우 오랜 민항기 정비경험과 항공기 제작에 있어 일부분

상당한 기술을 보유하고 있음에도 불구하고 자사 정비물량 중심으로 운영되고

있어 국내 수요 및 해외수요를 적극적으로 개발하지 못하고 있다.

① 대한항공(KoreanAirline)

1969년 국영항공사에서 민영화되면서 1971년 김포공항에 격납고를 준공하여

자가정비(In-house)형태로 정비작업을 수행하고 있다.경기도 부천의 엔진공장은

P&W 엔진 등 주로 자사보유 엔진에 대한 정비를 수행하고 있으며,경남 김해

테크센터는 B747급 항공기의 도장이 가능한 페인트 격납고를 갖춘 20만평 규모

의 정비단지를 운영하고 있다.최근 잉여 정비인력을 이용하여 외국항공사의 항

공기 중정비 및 객실개조 등의 사업을 수행하고 있다.
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<표 20>대한항공 정비능력

분 류 정 비 능 력

기체

중정비

￭ B737/B747/B777C&Dcheck

￭ A300/A330 C&Dcheck

￭ MD-11C&Dcheck

￭ A300WING개조

￭ B747FreighterConversion

￭ B747/B777Cabinup-grade

엔진정비
P&W JT9D,JT8D,PW4000Overhaul

GE CFM56Overhaul

자료: 대한항공 내부자료, 2009 

항공기 정비인력은 약 3,600명으로 경력 5년 이상의 경력자가 83%를 차지하고

있으며,FAA,EASA로 정비조직인증을 받았다.

② 아시아나항공(AsianaAirline)

1988년 설립되어 운항정비 및 중정비를 자가정비(In-house)형태로 수행하고 있다.

도장시설이나 착륙장치 분해점검 등의 능력을 보유하고 있지 않아 자사의 정비능력

을 초과하는 부문에 대해서는 대만의 EGAT,홍콩의 HAECO,중국의 AMECO,싱가

폴의 SIAEC35)등에 외주정비를 의뢰하고 있다.김포공항에는 중형급 항공기 1대 수행

이 가능한 격납고와 인천공항에 대형기종 1대의 정비용 격납고를 보유하고 있다.

<표 21>아시아나항공 정비능력

분 류 정 비 능 력

기체

중정비

￭ B737C&Dcheck

￭ B747-400Ccheck

￭ B767C&Dcheck및 Pylon개조

￭ A321C&Dcheck

￭ A330Ccheck

자료: 아시아나항공 내부자료, 2009 

항공기 정비인력은 약 1,000명으로 90%이상이 최소 1개 이상의 항공기 한정자

격면허를 보유하고 있다.

35)SIAEC(SingaporeAirlinesEngineeringcompany)은 1992년 싱가포르 항공이 100%출자한 전문정비사업체

로 B747,B777및 A320F와 A340의 기체 중정비 및 엔진정비를 수행하고 있다.
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③ 삼성테크윈(SamsungTechwin)

1978년 GE(GeneralElectric)사와 항공기 창정비 및 제조에 관한 합의 각서를

교환한 후 엔진생산,엔진정비 및 엔진개발사업 등을 수행하고 있다.주로 군항

공기 위주의 사업구조를 가지고 있으며 1989년 영국의 롤스로이스 군용 엔진사

업에 절충교역형태로 참여한 이후 A380항공기 탑재 Trent900엔진의 부품공급

계약을 체결하는 등 민수용 항공기 엔진 MRO사업체도 참여하고 있다.

<표 22>삼성테크윈 정비능력

분 류 정 비 능 력

엔진정비

(군수용)

￭P&W F100(F-16전투기)Overhaul

￭GEJ79(F-4전폭기),J85(F-5전투기)Overhaul

￭AllisonT56(C-130수송기),T53(UH-1H헬기)Overhau등

자료: 삼성테크윈 내부자료, 2009

항공사업 인력은 약 4,000명으로 연간엔진정비능력은 300대 수준이다.

 4)해외 선진사례 분석

  

(1)싱가포르의 사례

싱가포르는 2개의 전문 MRO업체(SIAEC,ST-Aerospace)를 중심으로 10여개의

자회사가 기체 중정비,엔진오버홀,부품정비 등 고부가가치 분야의 항공정비 서

비스를 제공36)하고 있으며 19,000명의 항공종사자가 근무하고 있다.또한 미국

엔진 제작사인 Pratt&Whitney,영국의 Rolls-Royce,미국의 HamiltonStandard

및 독일의 LufthansaTechnic등 30여개 외국 전문 MRO 업체를 싱가포르 내에

유치하고 있다.

36)싱가포르 내 정부 허가 정비업체는 109개이며 이중 43개는 해외에 분포되어 있다(기체 중정비 13개,엔진

정비 21개,부품정비 89개사)
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<그림 16>싱가포르 항공산업단지(창이국제공항)

싱가포르의 MRO시장 점유율은 아시아․태평양 지역의 25% 및 세계시장의 6%를

점유하고 있고,2008년 기준 항공정비사업 매출액은 40.76억 달러를 기록했다.

과거 영국의 식민지배 당시 구축되었던 항공산업 인프라와 MRO 수요가 많은

중국,인도 및 호주와 인접한 지리적인 잇점을 적극 활용하여 항공정비사업을 국

가산업으로 육성․발전 시키고 있다.

싱가포르 정부는 해외투자의 적극 유치를 위해 외국업체와 Joint-Venture방식

으로 고효율 정비사업을 추진하고 있으며, 정부의 신속한 지원을 위해

EDB(Economy DevelopmentBoard)를 두어 MRO 산업지원 관련법(Incoming

TaxAct,EconomicIndustryAct)에 근거하여 세금면제(5년간)지원 등 관련 부처간

업무조정기능을 수행하고 있다.

싱가포르의 항공기정비사업(MRO)는 정부 주도하에 적극적으로 추진되고 있으며

정부의 역할은 인프라 조성 및 세제혜택 등 기본적인 사항에 국한되어 있다.

반면에 기업의 전문화,해외 전문 MRO 업체와의 전략적 제휴 및 해외시장

개척을 장려하여 동남아시아의 항공교통 허브(Hub)라는 장점을 이용하여 지역성

장의 원동력으로 항공정비사업을 육성하고 있다.

중국이 저렴한 인건비와 운송시장의 성장잠재력을 활용하여 구매교섭력을 높혀

자국에 유리한 환경을 조성하는 것과 달리 싱가포르는 납기일 단축 및 Onestop

서비스와 같은 고품질을 제공하고 철저한 고객관리를 통해 고임금 구조를 보완

하고 있다.



- 49 -

(2)독일의 사례

1980년대 과잉공급된 항공기 정비시설을 해결하기 위해서 항공운송사에서 항공

정비업을 분리하여 독립적인 형태로 운영하였으며 전문 MRO의 영역을 새롭게

적립한 국가다.

독일의 대표적인 항공사인 Lufthansa항공그룹은 350개의 자회사로 구성되어

있으며 6개의 사업영역중의 하나로 항공기정비사업(MRO)을 수행하고 있다.

상업용 항공기 및 엔진,부품의 정비 및 관리분야에서 세계시장을 선도하고 있으며

사업규모면에서 유럽,미주,남미,아시아 및 중국지역까지 확장하고 있다.

LufthansaTechnic의 엔진정비 및 관리 능력은 세계평균 보다 30% 정도 수명이

지속된다는 통계가 있을 정도로 기술력이 뛰어나다.

일본의 경우 독일과 비슷한 기술력을 가지고 있음에도 불구하고 항공운송사에

소속된 항공기정비업 구조를 유지하고 있어 해외시장에 적극적인 대응이 어려웠으며

결국 내수중심의 시장으로 전락하고 말았다.

이와는 반대로 독일은 뛰어난 기술력을 바탕으로 적극적인 해외시장 공략을

통하여 세계시장을 선도하고 있으며,특히 MRO 초기 독립적인 운영구조를 통해

다양한 서비스방식을 개발하고 정비능력의 고급화를 추구하였다.

5.선행연구

본 연구의 선행연구에서는 항공기정비사업의 경쟁력 향상을 위한 연구와 지역

내 항공산업 개발구상에 관한 연구로 분류하여 각 연구에서 제안된 방안을 토대

로 제주지역에 항공기정비사업 도입과 관련된 시사점이 무엇인지 분석해 보았다.

1)항공기정비사업(MRO)에 관한 연구

김학종(2005)37)의 연구는 세계 항공기 정비사업 시장현황 및 아시아지역 특히,

중국과 인도의 MRO 시장현황 분석을 통하여 국내 대형항공사인 ‘K'항공의 정비

시설 등 인적․물적 자원을 활용한 해외 전문 MRO업체와 경쟁이 가능한 대응

전략을 제시하고 있다.

37)김학종,“항공기 정비사업의 시장 현황 분석 및 경쟁력 향상에 관한 연구”,인하대학교 국제통상물류대학

원,2005
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이 연구에서 제시하고 있는 경쟁력 향상방안은 ‘K'항공의 정비조직 재구축을

통하여 고객항공사에 항공기 인도기간을 단축시킴으로서 신규정비사업체의 약점을

극복하고,선진 MRO 업체와의 제휴를 통해 고객항공사의 접근성 개선과 함께

다양한 정비서비스 상품 개발을 통해 고객의 니즈(Needs)를 만족시키는데 있다.

또한,요금할인제도 및 부가서비스 등을 제공함으로써 로열티(Royalty)를 확보

하는 방안을 제시하고 있다.

이채영(2007)38)의 연구는 ICAO및 FAA의 항공운송사업 전망을 바탕으로 향후

중국의 운송시장 발전가능성을 분석하여 국내에서 MRO의 발전 가능성을 제시

하고 있다.특히,국내 및 해외 항공기정비사업 면허 취득과정을 비교 소개하여

법률적 절차를 소개하고 있다.

이 연구에서 제시하고 있는 MRO발전가능성은 중국 MRO의 지속적인 성장에도

불구하고 생산품의 저품질에 따른 문제점을 제시하면서 품질우선 전략을 강조하고

있으며 항공기정비사업의 발달이 항공 산업인력의 고용창출 효과와 항공기 제작

산업에의 기술적인 기여를 가져올 것이라고 확신하고 있다.

이태석,윤문길(2008)39)의 연구는 경쟁이 심화된 항공기정비사업 시장에 국내

항공사가 진입하기 위한 전략을 제시하기 위하여 유럽과 중국 등에서 성공적으로

운영 중인 정비사업자를 비교 소개하고 있다.

이를 바탕으로 이 연구에서는 우리나라 정비사업자의 정비능력에 대한 SWOT

분석을 통하여 강점과 약점,위협과 기회에 대한 항목을 분석함으로써 항공기 정

비사업의 발전방안으로 정비조직 및 정비인력의 효율적 운영으로 정비시간 단축

을 통한 고객만족을 제시하고,항공기 정비와 관련된 시설 및 장비를 한곳에 집

중시켜 고객의 편리성을 추구하며,정비품질과 비용수요를 충족시킬 수 있는 항

공사별 맞춤형 정비서비스 등을 제공해야 한다고 제시하고 있다.

또한,정비사업체와 고객의 지속적인 관계형성을 위한 고객관계관리(CRM)프

로그램의 운용도 중요한 수단이라고 강조하고 있다.

김병희(2010)40)의 연구는 해외 MRO 컨설팅업체의 자료와 선진 항공기정비사

38)이채영,“한국에서 항공기 외주수리업의 발전 가능성에 관한 연구”,한국항공대학교 경영대학원,2007

39)이태석,윤문길,“우리나라 항공기 정비사업 시장분석 및 발전방안”,한국항공대학교 경영대학원,2008

40)김병희,“우리나라에서 항공기 정비사업(MRO)의 경쟁력 실태 연구”,한국항공대학교 경영대학원,2010
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연구자 연구목적 내 용 제안내용

김학종

(2005)

항공기 정비사업

경쟁력 향상방안 연구

․중국,인도 MRO시장분석

․‘K'항공사 정비시설,인력 등

비교분석

․정비조직 재구축으로 항공기

정비시간 단축

․다양한 정비서비스 개발

이채영

(2007)

항공기 정비사업 발

전 가능성 연구

․ICAO, FAA 항공운송사업

전망 분석

․국내외 항공기정비사업 면허

취득과정 소개

․항공기 정비품질 향상으로

동남아 정비사업체와 차별화

․항공 산업인력 고용창출 및

제작산업에 기술적기여

이태석

윤문길

(2008)

항공기 정비사업

발전방안 연구

․유럽,중국의 항공기정비사업

체 분석

․우리나라 정비사업의 경쟁력

분석(SWOT)

․정비조직․인력의 효율적 운

영으로 정비시간 단축

․관련시설 집중으로 고객의

편리성 추구

․항공사별 맞춤형서비스 제공

및 고객관계관리(CRM)운영

김병희

(2010)

항공기 정비사업

경쟁력 실태 연구

․해외 항공기정비사업 컨설팅

업체 현황자료 분석

․동남아 지역 항공기정비업체

와 국내 ‘A'항공사 경쟁력

분석

․정비비용 및 자재수급 능력

향상 필요

․효율적 공정관리 및 체계적

기술지원을 바탕을 통한 생

산성 향상

업체를 자료를 통하여 MRO 시장 전망을 분석하였으며 동남아지역 항공기 정비

사업체와 국내 대형항공사인 ‘A'항공사 간의 경쟁력을 분석하였다.

이 연구에서 수행한 경쟁력분석을 통하여 ‘A'항공사는 정비품질과 항공기 정비

시간(TAT,TurnAroundTime)면에서 경쟁력을 가지고 있으나 정비비용 및 자

재수급능력이 떨어지는 것으로 분석되어 경쟁력 강화방안으로 효율적인 공정관리와

체계적인 기술지원을 바탕으로 최소의 인력투입을 통한 생산성 향상을 제시하고

있다.

<표 23>항공기정비사업 경쟁력 향상방안 선행연구 요약

2)지역 내 항공산업 개발구상에 관한 연구

경남발전연구원(2009)41)의 연구는 사천지역을 항공우주산업도시로 육성하기 위한

기본방향을 제시하기 위해서 기존 운영 중인 ‘한국항공우주산업(KAI)'의 시설기

반을 중심으로 지역 내 항공과학 산업벨트 조성을 구상하고 있다.

이러한 개발구상을 위해 항공인력 양성을 위한 항공우주대학 분교유치 및 항

41)경남발전연구원,“사천 항공과학 산업단지 개발구상을 위한 기초연구”,2009



- 52 -

공우주연구타운을 조성하고 항공우주과학관 설립을 통해 항공산업 홍보체계를

구축하여 특수화,규모화 추진을 제시하고 있다.

경북테크노파크전략산업기획단(2009)42)의 연구는 국내외 항공운송시장의 성장에

따른 항공부품산업의 수요 증가가 예상됨에 따라 관련 기술개발과 부품소재의

정비 및 산업화를 위한 단지조성에 대한 타당성을 분석하고 있다.

이 연구에서는 항공부품산업단지 조성을 위한 경북지역의 여건 및 발전 잠재

력을 분석하고 관련추진전략 및 정책제언을 하고 있다.항공부품정비단지 조성을

위한 전략적 과제로는 항공우주기술 혁신센터의 설치와 민군겸용기술이전센터와

국책연구소를 유치하고 교육인증 등 제도적 시스템 구축을 제시하고 있다.

장영근(2010)43)은 경기도의 지리적(‘인천국제공항’인접)및 산업적 이점을 이용

하여 항공우주핵심부품 산업단지와 항공정비사업(MRO)서비스 공급기지를 연계한

항공산업 육성 방안을 연구하였다.이 연구에서 제시한 항공산업 육성전략은

도내 전문교육기관(항공대학교)과 연계한 전문인력 양성과 국제공항 인접 등

지리적 여건을 활용하여 여객 및 화물기 등 항공기정비사업 육성이다.

이러한 방안을 위하여 항공핵심부품 공급기지 조성 및 항공우주분야 연구중심

클러스터를 구축을 제안하고 있으며 지역내 신 성장 동력으로 항공산업에 대한

도민들의 공감대 형성과 투자확대를 제안하고 있다.

최성원(2010)44)의 연구는 청주공항을 항공복합도시로 활성화 시키기 위하여

관련자료 조사 및 해외사례분석을 통해 청주공항에 적합한 산업이 무엇인지 도출

하고 각 산업의 현황 및 여건을 분석하여 개발 전략을 제시하고 있다.

이중 항공기정비사업(MRO)과 관련하여 국내 항공사와 해외 MRO 전문업체와

의 JointVenture를 위한 체계적인 유치 전략이 필요하며,군사공항 이라는 잇점

을 살려 군용 항공기 MRO를 적극적으로 개발할 것을 제안하고 있다.

42)경북테크노파크전략산업기획단,“항공부품정비단지조성 기본계획 및 타당성 분석”,2009

43)장영근,“경기도의 항공우주산업 경쟁력 강화 방안”,경기개발연구원,2010

44)최성원,“복합산업개발을 통한 지방공항 활성화전략_청주공항을 중심으로”,한국항공대학교 항공교통물류

대학원,2010
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연구자 연구목적 내 용 제안내용

경남발전

연구원

(2009)

사천지역 항공우주

산업도시 육성방안

연구

․한국항공우주산업(KAI)현황분석

․항공과학산업벨트 구축방안

․항공우주대학 분교유치 및

항공우주연구타운 조성

․항공우주과학관 설립

경북테크노

파크전략

산업기획단

(2009)

항공부품정비산업

단지 조성 연구

․경북지역 발전잠재력 분석

․정비단지 구축방안 및 타당

성 분석

․항공우주기술혁신센터 설치

․민군겸용기술이전센터 및 국

책연구소 유치

장영근

(2010)

경기도 항공우주

산업 경쟁력 강화

방안 연구

․인천국제공항 등 지리적현황

분석

․경기도내 산업기반에 대한

연구

․항공 전문교육기관을 통한

항공인력 양성

․항공우주분야 연구중심 클러

스터 구축

․도민 공감대 형성 및 투자확대

최성원

(2010)

청주공항 활성화

전략 연구

․복합산업개발 사례연구

․청주공항의 당면과제 및 문

제점 분석

․항공기정비사업(MRO)추진

․항공기 부품제조산업 추진

<표 24>지역내 항공산업 개발구상에 관한 선행연구 요약

3) 시사점

선행연구에서 알 수 있듯이,항공운송 시장의 확대에 따른 고부가가치 산업인

항공기정비사업(MRO)을 선점하기 위한 연구가 진행되고 있으며 특히,경기도,

청주시,사천시 등 일부 지방자치단체의 경우 관련기관 연구용역을 통하여 지역

발전을 위한 대안을 준비하고 있다.

이들 연구의 일반적인 공통점은 해당 지역 내 공항 및 군사시설 등 항공기반

시설을 활용․발전시키는 것을 기본방향으로 제시하고 있지만 항공우주관련 연

구단지 조성 등 국가정책차원으로 접근하고 있다.

반면 제주지역은 1차적 교통수단이 항공교통임에도 불구하고 저비용항공 발전

방안이나 제주도내 항공좌석난 해소방안 등 현실적인 문제해결을 위한 연구를

제외하고 항공산업을 통한 지역 내 발전방향 제시를 위한 연구가 진행된 사례는

없었다.

제주지역의 경우 선행연구 사례에서와 같이 항공우주연구단지 및 기술이전센

터의 도입 등 정책적인 접근보다는 국내․외 항공노선의 거점공항이라는 특징을

적극 활용하여 지역산업 활성화에 도움이 되는 특화된 전문 항공기정비사업의

도입추진 전략이 필요하다.
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6.분석의 틀

제주지역의 산업 경쟁력 강화와 지역발전을 위한 항공기 정비사업의 도입 필

요성을 제시하기 위해서 제주지역의 현실에 적합한 항공기 정비사업 추진방향을

위한 분석의 틀을 구성하였다.

분석의 틀은 최근 제주지역이 갖는 대내외적인 상황을 고찰하고 새로운 산업

전략을 모색하는 기준으로서의 역할을 한다.분석의 틀은 다음과 같다.

첫째,제주지역의 산업별 분류표를 통한 경제기반분석을 통하여 산업구조에 대한

개선방안을 연구하였다.

둘째,산업입지이론을 바탕으로 항공정비사업 도입가능성을 SWOT기법을 통해

분석하였다.

셋째,세계 항공운송사업의 시장 변화에 따른 항공기 정비사업의 발전전망을

분석하였다.

넷째,국내 지방자치단체의 항공산업 도입추진 계획과 해외 사례에서 나타난

시사점을 반영하여 제주형 항공기정비사업의 도입방안을 제시하는 기준을 삼았다.

이상의 분석방법을 도식화 하면 아래와 같다.

<그림 17> 연구의 흐름도 및 분석의 틀

해외 선진사례 
-싱가폴,독일 -

제주지역 산업구조 문제점

항공운송

사업

시장확대

항공기

정비사업

(MRO)

시장성장

               

저비용항공(LCC) 및 

비즈니스항공 시장분석

제주경제

기반분석

제주형 항공기정비사업(MRO) 

도입방안 제시

제주지역 제조업 활성화

산업입지분석

(SWOT분석)
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전략산업
선정근거

업종명 세부업종

관광산업 ․국제회의,실버,휴양 둥 ․제주 제1의 전략산업

건간․뷰티

생물산업

․건강식품(기능성 식품의약)

천연물,향장품,종자․원예등

․생물종 다양성 자원보유,제주

국제자유도시 추진 등으로 산업

클러스터 구축 용이

친환경농업

생명산업
․밭작물,감귤 등

․친환경농업을 실현할 수 있는

자연 생태적 충분조건 구비

디지털 컨텐츠

산업

․문화,정보,게임,영상,캐릭

터 등

․(주)Daum 커뮤티케이션 본사

제주이전,제주국제자유도시 추

진 등으로 산업클러스터 구축

용이
자료: 제1차 국가균형발전 5개년 계획, 국가균형발전위원회․산업자원부, 2004

Ⅲ.제주지역 내 항공기정비사업(MRO)도입 필요성

1.제주지역 산업구조의 새로운 개편

1)새로운 성장동력 산업의 필요성

제주지역의 산업부문별 분류에 따른 경제기반분석 결과는 제주도의 산업구조가

1차 산업인 농업(감귤)과 3차 산업인 관광업이 기반산업임을 나타내고 있다.이

두 산업이 제주지역의 산업에서 차지하는 비중은 75%에 달하고 있다.

지나치게 감귤과 관광산업에 의존하는 기형적인 구조는 급변하는 경제흐름에 탄력

적인 대응을 어렵게 할 수 있다.당장의 FTA로 인한 시장개방은 제주지역 산업

전반에 걸쳐 경쟁력을 약화시킬 것이며 이 시점에서 제주도는 부가가치가 높은

산업의 도입을 통하여 지역 내 산업구조를 변화를 모색해야 한다.

여기서 말하는 산업구조의 변화는 기존의 전통 산업을 배제한 전혀 새로운

산업구조로의 재편이 아니라 기존 1차 산업과 3차 산업의 기반 안에 지역의 안

정적인 산업균형을 유지하기 위한 제조업을 강화하는 것을 의미한다.

2004년 지역 혁신발전방안으로 제시된 제주도의 4대 전략산업을 살펴보면

관광산업,건강․뷰티 생물산업,친환경농업 생명산업,디지털콘텐츠 산업으로

환경적 가치와 세계경제의 개방화와 자유화에 따른 지식과 정보의 중요성을

구체화한 정책방향을 보여주고 있지만 여전히 1차 산업과 3차 산업 중심으로 구

성되어 균형적인 산업구조를 조성하는데 부족함이 있다.

<표 25>국가균형발전계획의 전략산업 선정결과(제주도)
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항공사 외주 정비범위 외주 국가 외주액(백만불/년)

대한항공 일부 엔진 미국(P&W)등 116

아시아나항공 항공기 및 엔진 등 대만(EGAT)등 233

제주항공 항공기 ․ 엔진

중정비 대부분

호주 등 3.1

이스타항공 스위스 2.2

에어부산 엔진 등 아일랜드 1.3

합 계 355.6

자료: 국토해양부 보도자료, 2010

제주도의 지리적 고립성은 지역의 산업 편중도를 높혔지만,한편 섬지역으로서

특수성은 항공교통을 발달시키는 계기가 되기도 하였다.항공교통의 발달은 관련

산업을 발전시키는 기회를 창출할 수 있으며 제조업의 한 분야로서 항공산업은

그 성격상 고용과 재정 및 지역산업에 대한 파급효과 면에서 다른 산업보다 크기

때문에 어느 수준이상으로 높혀 나갈 필요성이 있다.

항공산업의 한 부분인 항공기정비사업(MRO)는 취약한 제주의 2차 산업을

보강하여 지역의 산업구조를 안정화하여 자생력 있는 제주지역경제를 활성화 할 수

있는 최선의 대안이 될 수 있다.

2)항공기정비사업(MRO)의 도입

(1)지역의 경제 활성화

앞서 선행연구에서 시사된 바와 같이 경기도,청주시 및 사천시 등 지방자치단체가

항공기정비산업 유치를 위해 치열하게 경쟁하는 이유는 바로 경제적인 요인이 크게

작용하기 때문이다.

항공기정비사업은 초기 투자비용이 많고 기술적 측면의 진입장벽이 높으나,진

입에 성공한 후에는 장기간의 안정적인 수익을 창출하므로 전략적인 지원이 수

반된다면 지역개발에 적합한 산업이다.

2009년 기준 국내 주요 항공사의 해외에 위탁정비 현황을 보면 연간 약 3억5

천만달러(한화 약 4천2백억원)로 제주도지역총생산액45)중 관광업(음식숙박업)이

차지하고 있는 총생산액 4천1백억원과 비슷한 금액을 나타내고 있다.물론 생산

된 금액이 아닌 해외로 지출된 금액이지만 해당 금액을 산업개발을 통하여 흡수

한다면 이로 인한 지역경제 활성화 효과는 크다고 할 수 있을 것이다.

<표 26>국내 주요 항공사의 해외 위탁정비 현황(2009년)

45)2004년 기준 제주지역총생산액(GRDP) 
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세계시장의 전망을 보더라도 2010년 기준 항공운송사업의 항공정비사업(MRO)

이 423억 달러이고 비즈니스항공사업의 경우 67억 달러를 기록하고 있으며 연평균

복합성장률이 각각 4.4%와 8.3%를 전망하는 등 급성장이 예상되는 사업이다.

이를 종합해 보면 항공정비사업(MRO)은 제주지역 경제의 잠재력을 확장할 수

있는 좋은 기회가 될 것이라 판단된다.

(2)지역내 고용 및 교육기반의 확대

2010년 통계청(kostat.go.kr)자료에 의하면 제주도내 2차 산업(광․공업)에 종사

하는 인원은 9천2백여명으로 도내 전체 취업자수의 3.2%에 불과하다.싱가폴의

STA(SingaporeTechnologiesAerospaceEngineeringLtd)의 업무종사자의 수가

7천 여명이고,국내 삼성테크윈의 경우 종사인원이 4천 여명 인 것과 비교해 볼 때

단일 항공정비사업체의 종사원의 인원과 비슷하거나 두배 정도의 수치를 나타내

고 있다.

항공정비사업은 첨단산업이면서 노동집약적인 산업이기 때문에 향후 고용규모

는 매우 클 것으로 예측된다.특히 이 사업에 대한 고용수준은 다수의 중급이하

의 기술자(Mechanic)와 소수의 고급기술자(Engineer)를 필요로 하기 때문에 이들

인력의 양성에 필요한 전문기술고등학교(또는 전문대학)및 대학(대학원)등이 필

요하다.

이를 위해서는 전문화되고 선진화된 기술교류가 가능하고 축적된 노하우를 교환

할 수 있는 기술집약적 교육공간의 창출을 기본적인 방향으로 설정하는 것이

필요하다.먼저 중급이하의 기술자양성을 위해서는 지역 내 공업고등학교의 특성

화가 필요하다.항공기정비에 필요한 자격 및 기술습득을 위해 ‘산업연계 맞춤형

교육과정’을 개발하여 운용46)하고,향후 항공기정비사업체와 공조하여 기업에서

요구하는 능력에 맞춤형으로 교육하여 취업을 보장하는 방안이 필요하다.

항공정비사업분야에서 고급기술자의 업무범위는 정비를 위탁한 항공기소유자의

요구조건과 항공기가 등록되어 있는 국가의 법규를 반영해야하기 때문에 국제적

인 마인드 및 영어가 필수적이므로 제주영어교육도시를 활용한 항공전문 교육센

터를 구축․활용한다면 지역내 고용증대와 교육기반이 확대될 것으로 예상된다.

46) 이상봉,‘지역기반 산업의 인력수요와 SWOT분석을 통한 특성화 고등학교 개편에 관한 사례연구’,대한공

업교육학회지 제36권 제2호,2011p65-84
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<표 27>제주도 산업별 취업자수(2010년)
(단위 :명)

산업 구분 제주시 서귀포시 계

농업,임업 및 어업 33,200 30,000 63,200

광공업 7,600 1,600 9,200

건설업 16,600 5,600 22,200

도․소매업,음식숙박업 48,100 16,300 64,400

전기,운수,통신,금융업 24,500 6,900 31,400

사업,개인,공공서비스 71,800 20,400 92,200

계 201,800 80,800 282,600

자료 : 통계청 홈페이지(www.kostat.go.kr)

(3)지역 내 해외투자의 확대

항공정비사업(MRO)는 사업자 독자적으로 사업을 운영하기 어렵고 고가의

항공기 부품에 대한 재고관리 및 공급 등이 수월한 부품공급물류 체계가 포함된

산업단지가 필요하고 항공기 정비에 필요한 격납고(Hanger)설비 등을 갖춰야

하기 때문에 도내 건설 산업을 활성화 시킬 수 있다.

또한 MRO에 대한 국내수요 및 해외수요를 동시에 확보하기 위하여 해외 전문

항공기정비업체와의 합작투자(Joint-Venture)형태의 유치는 지역 내 해외투자를

확대하는 기회를 제공해 줄 수 있을 것이다.

2.제주형 항공기정비사업 기반조성 및 운영

제주지역 내 항공기정비사업의 추진은 풍부한 노동력과 저임금 전략을 앞세운

중국 및 동남아시아의 전문 MRO업체와의 경쟁이 불가피하기 때문에 ‘틈새 시장’

공략과 함께 ‘특화된 서비스’의 제공이 성공요인이 될 것이다.

국내의 인건비는 상대적으로 높아 노동집약적인 기체 중정비의 경쟁력은 낮을

것으로 판단되나 최근의 통합항공정비(IntegratedMRO)의 추세를 감안하였을 때

항공기정비의 기본이 되는 기체 중정비 중심의 항공정비사업 추진이 효과적일

것이다.

최근 아시아․태평양 지역의 저비용항공사와 비즈니스 항공시장의 성장은

항공정비사업의 새로운 기회가 될 것이 분명하므로 대형항공기(Twing-aisle이

상)및 엔진․부품정비의 점유율이 높은 중국 및 동남아시아의 항공기정비사업과



- 59 -

항공사 기종 대수
기령

10년이하 20년이하 20년이상 평균기령

대한항공 B737-800/900 30 24 6 0 8년

아시아나항공

B737-400 2 0 2 0 14년

A320-200 11 11 0 0 3.8년

A321-100/200 16 12 4 0 7.5년

제주항공 B737-800 7 2 5 0 10.8년

진에어 B737-800 5 3 2 0 10.5년

에어부산

B737-400 3 0 3 0 14.3년

B737-500 3 0 3 0 16.1년

A321-200 1 1 0 0 7.8년

이스타항공 B737-600 1 0 1 0 11.8년

차별성을 두기위해 저비용항공의 주력 기종인 단일통로기(Single-aisle)중심의 항

공정비사업 개발을 통해 틈새시장에 대한 전략수립이 중요하다.

중국의 비즈니스 항공시장 팽창에 따른 비즈니스항공기의 인테리어,페인팅,

및 객실 전자장비 등의 전문적인 변경(Modification)사업을 중점적으로 개발하여

특화된 정비서비스 제공 전략을 모색할 필요가 있다.

1)저비용항공사(LCC)전문 항공기정비사업 조성

저비용항공사는 운영비를 최소화하기 위하여 중․소형기,단일기종 위주의 기단

구성으로 연료효율성을 높이고 자체 항공정비 시설을 구비하지 않고 대부분의

정비를 외주(Outsourcing)에 맡긴다.

국내에서 운항하고 있는 저비용항공사의 경우 에어부산을 제외한 대부분 항공

사가 B737항공기로 단일기단을 구성하고 있고,운항정비를 제외한 기체 및 엔진

중정비를 중국 및 동남아시아에 소재하고 있는 전문 MRO에 정비를 위탁하고

있는 실정이다.이는 국내 외주정비시장의 형성이 미흡한 결과이며 해외 MRO

공장으로 이동에 따른 정비일수 및 항공사의 추가 정비비용이 증가하고 있다.

저비용항공사에서 정비비용은 전체운영비의 약 13%를 차지하고 있으므로 항공

운송산업의 활성화를 위해서라도 국내 소재 전문 MRO의 육성은 반드시 필요하다.

<표 28>국내항공사 항공기 운영대수 및 기종(단일통로기 기준)
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B737-700 5 5 0 0 8.7년

티웨이항공 B737-800 3 2 1 0 7.1년

합계 87 60 21 0 -

자료: 한국항공진흥협회「포켓항공현황」2011

일반적으로 항공정비사업의 지리적 입지조건은 정비공장이 입지해 있는 공항을

주 노선(MainRoute)으로 사용하는 항공사가 있거나 노선에서 2~3시간 이내에 있

어야 효율적으로 운영될 수 있다.싱가포르의 경우 허브공항인 창이공항을 중심으로

항공기정비사업 단지가 조성되어 있는 것이 좋은 사례로 볼 수 있다.

제주국제공항의 경우 국내 2개 대형항공사와 5개의 저비용항공사가 중심공항

으로 이용하고 있으며 중국,일본 등의 주요 공항이 2~3시간 거리에 위치해 있으

므로 국내 및 주변국가의 저비용항공사 항공기 및 단일통로기종에 대한 정비수요를

확보가 가능한 최적의 위치에 있다.

(1)제주국제공항 주변 항공정비단지 추진전략

① 제주국제공항 자유무역지대 지정

제주국제공항 주변 항공기정비단지의 성공적인 조성을 위해서는 우선 제주

국제공항을 관세자유지역(자유무역지역)으로 지정될 수 있도록 제주특별자치도의

역량을 집중해야 한다.

항공정비업의 특성상 해외 정비물량 및 필요 부품에 대한 무관세,통관절차

의 간소화 등이 필요하며 이러한 조건의 충족을 통해 해외 투자와 항공기정비업

체의 유치가 가능하다.제주특별자치도는 2002년 제주국제자유도시 출범당시 제주

공항 자유무역지역 조성을 7대 선도 프로젝트로 포함하였으나 장기 추진전략으로 분류

되었을 뿐 추진되지 않고 있다.

② 지방자치단체 정비시설 초기투자 및 공동운영

항공기 정비사업은 초기투자비가 높고 수요확보가 어려운 장치산업으로 기업투자

위험도가 높은점을 고려하여 지방자치단체의 초기시설투자 등 자금지원이 필요하다.

대형항공기(B747항공기 급)의 기체정비를 위한 시설은 1BAY47)기준으로 약
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25,000㎡의 부지가 소요되므로 토지비용이 가장 큰 비중을 차지하게 된다.자체

정비시설 마련이 어려운 저비용항공사와 지방자치단체 간 컨소시엄(Consortium)

을 구성하여 정비시설 및 인력․장비의 공동투자를 통하여 공동운영하고,이때

필요한 기술력은 해외 전문 MRO 또는 자체 정비경험이 있는 국내 대형항공사

와의 Joint-Venture를 통해 경쟁력을 확보하는 동시에 해외 정비물량을 수주하는

전략이 필요하다.

③ 국제자유도시를 기반으로 한 항공정비인력의 양성

항공정비는 미국의 FAA및 유럽의 EASA의 정비조직인증 획득이 사업의 기본이

되므로 국제화된 업무방식,절차 및 언어능력이 필수적이다.

제주특별자치도에는 2008년부터 시행중인 ‘제주영어교육도시’의 인프라가

구축되고 있으며 이러한 장점을 살려 항공정비사업 전문인력 양성을 위한 교육

프로그램 마련이 가능하다.

항공정비사업 전문 인력은 정비현장에서의 문제를 신속하게 해결하고,국제인증

업무 등 전문성을 요구하는 분야의 고급인력을 양성하고,도내 기술고등학교 및

전문대학 등을 활용하여 항공분야 초급 및 중급기술자를 양성하여 중국 등 주요

국가와의 임금경쟁력을 확보하는 방안 또한 필요하다.

<그림 18>제주국제공항 주변 저비용항공사 항공기정비사업(MRO)

단지 조성 가능 장소(안)

47)1BAY는 B747-400항공기 1대를 수용,정비할 수 있는 규모임
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2)비즈니스 항공기전문 항공정비사업 조성

비즈니스항공이 발달한 미국에서는 관련 산업이 세부적으로 잘 발달되어 있다.

항공기 제작사 뿐만 아니라 항공기 제작사와 수요자와의 관계를 중심으로 항

공기를 임차해 주는 전세운송(charter)회사,항공기의 지분을 제공하여 지분별로

운송서비스를 제공하는 지분(FractionalOwnership)제공회사,일반항공(General

Aviation)을 중심으로 항공기 경정비를 비롯한 운항에 필요한 지상조업 서비스를

종합적으로 제공하는 FBO(FixedBaseOperator)48)형태의 항공기 관리회사,그리고

비즈니스 항공기를 전문으로 정비하는 항공정비사업 등이다 .

미국의 경우 비즈니스항공의 역사가 오래되고 이미 관련 항공시장이 성숙단계에

있으므로 항공기의 질적 특성 보다는 양적 특성이 강하며,이와 반대로 아시아권

에서는 대기업과 같은 대형 경제 주체가 비즈니스항공을 선호하는 경향으로 고급

인테리어 및 편의장치 등 질적 특성의 요인에 영향을 받을 가능성이 크다.이런

관점에서 향후 비즈니스항공에 대한 항공시장은 고급 편의장치의 개조와 관련된

항공정비사업과 종합적인 서비스를 제공하는 FBO형태로 발전할 가능성이 높다.

소형항공기의 항공기정비사업의 지리적 입지조건 역시 주 공항(Baseairport)

에서 약 3~4시간 이내에 근접 가능한 위치를 제시되고 있으며 주변 동남아시아와

일본,중국 등의 중심에 위치한 제주 정석비행장이 적합한 위치로 판단된다.

제주정석비행장의 경우 대한항공 소유 CESSNA525및 CESSNA560등 비즈

니스급 항공기가 훈련기로 운용되고 있으며 격납고 등 관련 정비시설 등이 설치되

어 있어 향후 비즈니스항공기의 항공기정비사업 개발 가능 지역으로 판단된다.

(1)정석비행장 주변 항공정비단지 추진 전략

① 사설비행장 주변 산업단지 추진에 따른 인센티브 지원방안 마련

제주 정석비행장은 1983년 비행장이 완공되어 1998년부터 현재의 정석비행장으로

운영 중에 있으며, 활주로 2기,항행안전시설,항공등화시설 및 관제탑 등 B747

급 항공기의 이착륙이 가능한 공항시설을 갖추고 있다.또한 항공기의 일부 중정

비가 가능한 1,248㎡ 규모의 격납고 시설이 구비되어 있다.

정석비행장의 소유권 및 재산은 (주)대한항공이 가지고 있으며 항공기정비

48)FBO사업은 소규모공항의 역내 토지 및 시설을 임차하여 일반항공 또는 비즈니스항공에 종합적인 서비스

를 제공하는 사업으로 구체적인 업무는 운항정비,항공기 수리,항공기의 판매,항공기전세 및 임대,조종

훈련등의 업무를 수행한다.
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사업단지 조성을 위해서는 사설 비행장주변에 항공산업단지 추진에 관련 지방자

치단체의 조례 등 법적근거 마련 필요하다.또한 해외 비즈니스항공기 제작사 또

는 전문 항공정비사업 등의 투자유치를 위해 세제혜택 및 인센티브 제공 등을

검토할 필요가 있다.

<그림 19>정석비행장 주변 비즈니스항공기 정비사업(MRO)

단지 조성 가능 장소(안)

② 지방자치단체 정비시설 초기투자 및 공동운영

비즈니스항공기 정비사업 또한 초기투자비가 높고 수요확보가 어려운 장치산

업으로 기업투자 위험도가 큰 점을 고려하여 지방자치단체의 초기시설투자 등

자금지원이 필요하다.

제주특별자치도와 정석비행장 소유주인

대한항공 간 정비시설 및 인력․장비의

공동투자를 통하여 공동운영을 추진하고,

필요한 기술력은 현재 정석비행장에서

운용되고 있는 항공기의 제작사인 CESSNA社

의 아시아지역 OEM 방식으로 초기 추진하여

향후 타 제작사의 항공기로 점유율을 확대해 <그림 20>비즈니스항공기내부 인테리어

나갈 필요성이 있다.

현재 아시아권에서는 JetAviation社가 비즈니스항공기 정비사업에 있어 독점적인

위치에 있으므로 앞서 소개한 고급 편의장치 위주의 전문 항공기정비사업으로 특화

서비스 제공을 통해 경쟁력을 확보해 나가는 전략마련 또한 필요하다.
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Ⅳ.결 론

1.연구결과 요약 및 시사점

본 연구에서는 제주지역의 산업구조 분석을 위해 경제기반 분석 이론과 자료를

이용하였으며,제주지역의 산업입지 SWOT분석으로 산업구조 불균형 해소를 위

한 제조업의 도입전략으로 항공기정비사업(MRO)의 도입 필요성을 제시하였다.

또한,항공기정비사업 도입의 구체적인 방안으로 저비용항공시장과 비즈니스

항공시장의 발전 가능성을 토대로 제주국제공항과 제주정석비행장의 주변 개발

추진 전략을 제시하였다.

제주지역의 당면과제는 1차 및 3차 산업이 제주의 경제활동의 대부분을 차지

하고 있음에 따라 2차 산업인 제조업을 육성하여 산업구조를 강화할 필요성을

분석하였고,이를 위해 항공정비사업의 도입 필요성을 강조하였다.

제주지역 특성에 맞는 항공정비사업의 방식은 저비용항공사(LCC)의 단일통로

형(Single-aisle)항공기급의 전문 항공기정비사업을 도입하는 방식과 비즈니스항

공기의 전문 항공기정비사업 도입하는 방식으로 구분할 수 있다.

먼저 저비용항공사에서 주로 사용하는 단일통로형 항공기의 MRO는 제주국제

공항을 중심으로 주변지역을 개발하여 도입하는 방식으로 이를 위해서는

첫째,제주국제공항을 자유무역지대로 지정될 수 있도록 하여 항공기 정비물량

및 부품 등에 무관세 및 통관절차를 간소화하여 해외투자와 선진 MRO업체의

유치가 가능토록 제주특별자치도의 역량을 집중해야 한다.

둘째,자체 정비시설의 설치 및 운영이 어려운 국내 저비용항공사와 제주특별

자치도간의 컨소시엄을 구성하여 정비시설 및 인력․장비의 공통투자 및 공동운

영으로 초기 기반을 다지는 동시에 해외 전문 MRO와의 Joint-Venture를 통하

여 기술력 확보 및 해외 정비물량을 수주하는 전략 마련이 필요하다.

셋째,제주특별자치도의 영어교육도시 인프라를 활용하여 고급 MRO전문인력을

양성하기 위한 교육프로그램을 구축하고,도내 기술고등학교 및 전문대학을 통하여

초급 및 중급기술자를 양성하여 항공기 정비인력을 원활히 수급할 수 있는 방안이

필요하다.

다음으로 비즈니스항공기 전문 MRO는 제주 정석비행장을 중심으로 주변지역을

개발하는 방식으로 이를 위해서는
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첫째,대한항공이 소유하고 있는 사설비행장의 활용에 따른 지방자치단체 조례

마련등 법적근거 마련과 함께 세제혜택 및 인센티브를 제공하여 원활한 투자가

이루어지도록 하는 방안이 필요하다.

둘째,비즈니스항공기 MRO역시 초기투자비가 많이 소요되는 장치산업이므로

(주)대한한공과 제주특별자치도 간 공동투자를 통하여 공동운영 방식으로 추진하고

비즈니스항공기의 인테리어 및 페인팅 등 소유자의 취향에 맞춘 고급 내․외장

의 변경을 전문으로 수행하는 특화된 서비스 제공으로 경쟁 MRO업체와의 차별

성을 두는 전략이 필요하다.

본 연구의 결과를 바탕으로 다음과 같은 기대효과가 있을 것이다.

첫째,항공기정비사업을 도입․개발함으로써 제주지역의 제조업 기반이 발달하고

이로 인하여 산업구조가 안정화될 것이다.

둘째,저비용항공사 운용항공기의 전문 MRO를 운영함에 따라 저비용항공사의

비용구조를 유지하는데 도움이 되고 나아가 저비용항공이 활성화 되는 기회를

제공해 줄 것이다.

셋째,제주영어교육도시의 활용을 통한 전문인력 양성으로 제주는 교육전문 도

시로서의 이미지를 부각시키고 영어교육도시의 성공적인 정착에 기여할 것이다.

마직막으로 비즈니스항공기 정비의 특화된 서비스 개발 및 제공은 제주지역을

비즈니스항공 산업의 메카로 조성하는 기회를 제공해 줄 수 있을 것이다.

2.연구의 한계 및 향후 과제

본 연구는 해외 및 국내의 문헌 연구를 중심으로 수행되어 문헌 및 자료를 선

택함에 있어 연구자의 주관적인 생각이 개입될 여지가 있으며,선택된 자료를 분

석하는데 객관성이 다소 결여될 가능성도 있다.

제주지역의 산업구조 안정화를 위한 제조업 을 개발에 있어 항공기정비사업

(MRO)의 도입 방안을 정리하였으나 도출된 항공산업에 대한 경제성분석이 뒷받

침되지 못하였다.

본 연구에서는 항공기정비사업이 제주지역의 성장동력으로서 기회제공 가능성을

제시한 것으로 만족하며,향후 항공기정비사업이 지역산업으로서의 경제적 가치,

사업모델별 시장성 분석 등에 대한 실증적인 연구가 진행되길 기대한다.
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SUMMARY

AstudyonthenecessityofMRO(Maintenance,Repair

andOverhaul)introductionforactivatingthe

manufacturingindustryinJeju

Jung,KiWon

DepartmentofLocalGovernment

GraduateSchoolofPublicAdministration

ChejuNationalUniversity

(Advisor:Prof.Hwang,KyungSoo)

In20thcentury,theconceptionalbordersofmanycountriesintheWorld

aregettingbreakingdownandthecompetitionsbetweenthenationsareno

matter any more,since the World becomes open-door,because ofthe

globalizationandopencircumstances.

Incontradiction,thecompetitionsofthedomesticregionsaregettinghotter

andmoreseverely.Thissymptom isresultedwiththeapplicationofthelocal

autonomysystem.These-day,eachlocalautonomyentitiesaredoingtheirbest

to seek the various means and concentrate developing the diverse and

brand-new industries,suitablefortheirregionalspecificities.

Jejuislandiswell-knownfortheoutstandingnationalcircumstancesandthe

uniqueculturalheritage.Duetothefacts,Jejulocalgovernmentisdriving

forwardtoimprovetheirlocaleconomy,justwiththefarmingofthesweet

tangerinesandthetouristindustries.

However,themanufacturingindustryofJejuIslandissofew and weak

thatitwillbedifficulttoseethechimneysofthefactories.
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As a result,economy of the Jeju Island is very sensitive for the

internationalanddomesticbusinessfluctuationandtheearningincreaserate

issounstableaswell.Atthispoint,Iam surethatitwillbetherighttime

thatJejulocalgovernmentmustthinkaboutthealternativefield,suchasan

aircraftindustry,inordertoovercometheunstableeconomicsituation.

Tobepossible,Imightthinktheeffortsofthestategovernmentaswellas

Jejulocalgovernmentwouldbeneededseriously.

Thisresearch isproposing thediversestrategiesand thenecessariesof

introductionofMRO(MaintenanceandRepairOrganization)industryforthe

aircraft,throughtheanalysisoftheindustriesstructureandgeographicaland

locationalconditionsofJeju Island,in orderto activateeconomy ofJeju

island.
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