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ABSTRACT

The Japanese and U.S. governments has signed a Bilateral Aviation Safety Agrement and associated 

implementation procedures for airworthiness on April 27, 2009 to mutually accept the airworthiness 

approvals for aircraft and parts that the other country issue. This bilateral agreements  do not relieve 

the Civil Aviation Authority(CAA) of its statutory responsibilities for certification. However, they 

provide an alternative means for the CAA to make its findings, recognizing the competency of another 

authority to conduct certification functions in a manner comparable to, and on behalf of, the CAA. In 

this way, the bilateral agreements contribute to ensuring aviation safety as well as reducing the 

burden imposed on the aviation industries without compromising safety. This paper is to discuss 

recent status of Bilateral Aviation Safety Agreement and associated Japanese Aircraft Certification 

System.

초  록
2009년 4월 27일 일본과 미국은 항공기 및 부품의 감항성인증을 상호수락하기 위한 항공안전협정

(BASA) 및 감항성이행절차(IPA)를 체결하였다. 항공안전협정이 해당 민간항공당국이 수행해야 하는 법적 

책임을 경감시키지는 않는다. 다만, 역량있는 상대국가의 감항당국이 해당 민간항공당국을 대신하여 자국

의 항공기 인증제도에 필적할 만한 방법으로 수행한 인증기능을 인정하는 방법을 통하여, 해당 민간항공당

국은 적합성판정을 함에 있어서 대체방법으로 활용하는 것이다. 이를 통해 항공안전협정은 안전을 저해하

지 않으면서 여러 국가의 인증에 소요되는 비용과 시간을 경감시키면서 교역을 촉진하는 데 기여하고 있

는 것이다. 본 논문에서는 가장 최근에 미국과 BASA를 체결한 일본의 항공기 인증제도 및 항공안전협정 

체결 현황에 대하여 제시한다.

Key Words  :  Bilateral Aviation Safety Agrement(항공안전협정), Implementation Procedures for 

airworthiness(감항성이행절차), JCAB(일본항공국), FAA(미연방항공청)
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1. 서론

  2007년도 기준 일본 항공기 관련 생산액은 약 1

조1127억엔으로 항공기산업은 자동차나 가전에 

이어 차세대 유망산업으로 기대가 높아지고 있으며 

항공기산업 활성화에의 움직임도 활발해지고 있다. 

  일본의 항공산업은 국제적으로 일반화되고 있는 

공동개발 추세를 최대한 활용하여 미국 보잉사의 

차세대 여객기 787 개발에서 기체의 35%를 일본

기업이 분담하여 제조하고 있다. 또한, 미쓰비시 중

공업은 일본 국산 제트여객기 MRJ의 개발을 진행

하고 있는 등, 일본 항공산업은 세계시장에서 존재

감을 높여가고 있으며, 일본의 항공기산업의 새로

운 성장단계를 맞고 있다고 할 수 있다. 

  이러한 국제적 공동개발 참여, 독자적 민간제트여

객기인 MRJ 개발에는 미국과의 BAA 체결을 위해 

40인승급 BAA 체결 추진을 통해 확보한 인증기술

과 이를 통해 정립된 일본의 항공기인증제도가 뒷받

침하고 있다고 할 것이다. 본 자료를 통해 일본의 항

공기인증제도 현황 및 상호협정(BAA 및 BASA)의 

추진현황에 대하여 소개한다.

2. 일본의 항공기 인증제도

2.1 일반

  항공기의 내공성(우리나라의 경우 “감항성”이라 

함.)을 확보하고 그 항행의 안전을 도모하기 위해서 

실시하는 일본의 법정 검사에는 내공증명(우리나

라의 “감항증명”에 해당함.), 형식증명, 수리 개조 

및 예비품 증명 등의 각종 검사가 있으며, 이러한 

검사의 합리화 및 능률화를 도모하기 위해 항공기 

및 장비품의 수리 또는 개조의 능력에 대해 사업장

별로 시행하는 수리 개조 인정 제도(일종의 “조직

인증” 제도임.)를 운용하고 있다. 또한, 항공 운송 

사업자에 대해서는 항공기의 정비에 대한 정비 규

정을 작성해 인가를 받는 것을 법적으로 의무화하

는 동시에 항공 운송 사업자 및 항공기 사용 사업자

에 대해서는 해외 기지를 포함한 각 정비 기지 및 

기항 기지에 있어서의 항공기 및 장비품의 정비 상

태, 시설 관리 또는 사용 상태 등에 관해서 입회검

사를 실시하고, 해외 정비조직에 대한 일본의 조직

인증 및 관리 활동을 위해 필요한 경우에는 안전성 

확보를 위한 개선 권고를 발행하고 있다.

  또한, 항공기 및 장비품에 대한 검사결과 발견된 

결함사항, 항공기의 사용자로부터의 운용중 경험한 

고장의 보고, 또는 항공기 제조국 항공당국에서의 

결함시정조치에 대한 통보 등에 따라 그러한 고장 

또는 결함사항이 항공기 및 장비품의 안전성에 중

대한 영향을 미친다고 생각할 수 있는 경우에는 내

공성 개선 통보(우리나라의 경우 “감항성개선지시

서(AD)”를 의미함.)를 발행하여 점검, 수리 개조, 

부품 교환 등 적절한 시정 조치를 각각의 항공기 소

유자에게 통보하고 있다. [1]

  항공기의 검사를 행하기 위한 기술적인 기준은 국

제 민간 항공기구에서 정한 바에 따라 가맹국이 세

부적인 규칙을 정하고 있다. 일본은 항공법 시행규

칙 부속서 제일「항공기 및 장비품의 안전성을 확

보하기 위한 기술상의 기준」 및 이것에 근거해 제

정한 내공성 심사 요령을 사용하고 있다. 이 기준은 

연구 성과 및 운용 경험을 반영하기 위한 개정되어 

오고 있다. 또한 최근의 항공기의 대형화, 고속화, 

복잡화 및 가까운 장래에 있어서의 초음속 여객기

의 출현 등은 이러한 기준의 설정에 대한 국제적 협

의가 필요할 것으로 예상하고 있다. 이에 내공성에 

관한 국제 협력의 중심이 되고 있는 국제 민간 항공

기구의 내공성위원회에서 11개국 2국제단체로 구

성된 위원회의 위원으로 참여하여 활동하고 있다.

  항공기의 정비 작업은 일상 점검, 정시 점검 및 오

버홀로 대별되며, 이러한 실시 시간은 비행 시간을 

기준으로 해 정해져 있다. 특히 항공 운송 사업자에

게 이러한 점검 작업의 실시 시기, 각각의 작업 및 

검사의 구분, 그 절차 등은 교통부장관의 인가를 받

은 정비 규정에 따라 규제되고 있다. 항공기의 정비

를 기체, 엔진, 프로펠러, 각종 장비품에 대한 오버

홀까지 사업자 스스로 실시하는 것은 방대한 설비

와 인원을 필요로 하고, 경제상의 부담도 크기 때문

에 특정 제품의 오버홀은 제조 회사등의 전문 사업

자에게 외주하고 있는 곳이 많다. 일본 항공국은 항

공기의 안전 운항을 보강하는 정비 체제를 확립하

기 위해서는 급속히 진행되는 기술 혁신에 대처하
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신규 감항증명 획득 절차 감항증명 갱신 절차

①⤋ ②⤋ ③⤋ ④⤋ ⑤⤋ ⑥⤋ ⑦⤋

감항증명검사
설계: 
-해당 기준에 대한 
적합성 상세검사

제조과정:
-작업, 평가항목에 
대한 검사, 기록 
확인

현상:
-지상검사
-비행검사

형식증명검사
일본 항공국이 형식증명한 항공기.

ICAO조약국
수출감항증명

감항증명검사

설계:  (생략)
제조과정:   (생략)
현상:
- 지상검사
- 비행검사

인정사업장 확인

설계: (생략)
제조과정: (생략)
현상:
-인정사업장　확
인서

감항증명검사
설계: (생략)
제조과정:
-서류검사
현상:
-지상검사
-비행검사

인정사업장 확인

설계:  (생략)
제조과정:
-인정사업장 
확인서

현상:
-인정사업장 
확인서

국내와 동등 
이상의 검사를 
실시하는 외국 
감항당국이 
발행한 수출 
감항증명

(BASA 
체결국)

감항증명검사
설계:
-서류검사
제조과정:
-서류검사
현상:
-지상검사
-비행검사

⤋ ⤋ ⤋ ⤋ ⤋
감항증명서 발행 감항증명서 발행/연장

 일본내에서 실시하는 검사

표1. 일본의 항공기 감항증명제도 체계

고 필요한 설비 투자와 정비인력의 훈련을 진행시

키는 것과 동시에 숙련된 기술자의 집중적 이용, 정

비 작업의 표준화, 부품 보유량의 적정화 등에 의한 

정비 작업의 합리화를 도모하는 것을 향후의 과제

로 삼고 있다.

2.2 항공기 내공성 확인 절차[1]

  일본 항공법 제11조의 규정에 의해, 항공기는 유

효한 내공증명(“감항증명”에 해당함.)을 받고 있는 

것이 아니면, 항공용으로 제공하지 못하도록 명시

하고 있다. (단, 시험 비행등을 실시하기 위해 국토 

교통 대신의 허가를 받았을 경우를 제외한다.) 

  내공증명을 하는 때에는, 일본 항공국이 그 항공

기의 설계, 제조 과정 및 (완성 후의) 현상에 대하

고 검사를 실시해, 안전 확보 및 환경보전을 위한 

기준에 적합하고 있다고 인정하는 경우 내공증명서

를 발행한다. 일본에서 항공기를 새롭게 제조하거

나 수입하는 경우, 내공증명을 받기까지는 다음 중 

하나의 프로세스(표1 참조)를 따른다. [1]

① 설계, 제조 과정, 현상(해당 항공기의 현재 상태)

의 모두를 상세하게 검사하는 것이 기본 원칙.

② 일본에서 이미 형식증명을 발행해 설계의 검사

를 종료한 경우, 설계 검사는 생략하고 제조 과

정을 서류로 검사하고, 현상의 검사(실제의 기

체에 의한 검사)를 실시

③ 일본에서 이미 형식증명을 발행해 설계의 검사

를 종료하였고, 항공국이 인정한 항공기 제조자

(항공기 제조 검사 인정 사업장이라고 함.)가 항

공기의 완성 후의 현상까지 확인하였다면, 항공

국은 실제의 검사를 실시하지 않음.(인정 사업

장의 확인으로 갈음함.)

④ 일본에서 이미 형식증명을 발행해 설계의 검사

를 종료하였고, 일본과 동등 이상의 검사를 실

시하는 외국의 항공당국이 수출내공증명서를 

발행하였다면, 일본에서 실제 검사를 실시하지 

않음. (수출감항증명서로 갈음함.)

⑤ ICAO 조약 체결국이 수출내공증명서를 발행하

고 있는 경우, 설계, 제조 과정은 서류로 검사하

고, 현상의 검사를 실제 항공기를 사용해 검사함. 

  일본의 내공증명 유효기간은 통상 1년이다. 내공

증명을 갱신하려면, 다음 중 하나의 프로세스를 

따른다. 

⑥ 항공기의 현상이 기준에 적합하고 있는 지 여부

를 검사하여 1년마다 갱신

⑦ 국가가 인정한 항공기의 정비 사업자등(항공기 

정비 검사 인정 사업장이라고 함)이 항공기의 

현상을 확인한 경우, 내공증명서 계속 유효
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  항공사(항공 운송 사업자)가 운항하는 항공기는 

국토교통성장관의 인가를 받은 정비규정에 따라서 

다음과 같은 정비가 실시되고 있다. 따라서, 계속해

서 안전성·환경 적합성을 확보할 수 있다고 인정되

는 경우에는 유효기간이 「정비 규정의 적용을 받

고 있는 동안」이라고 여겨지고 있어 현재 항공사

가 운항하고 있는 대다수의 항공기는 1년 마다의 

내공증명의 갱신은 필요하지 않다.

  - 정비 규정에 의해 정비 방법을 정해 정비 체제

를 일정 수준 이상으로 유지. 

  - 정비 규정에 따라서 정비가 이루어지고 있는 것

에 대하여 당국이 지도·감독, 수시 감시를 실시.

  기본적으로 ICAO는 개별 항공기에 대한 감항증

명 발행시 유효한 근거를 바탕으로 발행하도록 요

구하고 있으며, 대부분의 국가는 형식증명 또는 형

식증명승인이 있는 형식의 항공기에 한해 감항증명

을 발행하도록 규정하고 있다. 그러나, 일본은 법적

으로 이러한 형식증명 또는 형식증명승인이 없는 

경우, 신청자가 해당 항공기에 대한 설계, 제조과정 

및 항공기의 상태(감항상태)를 입증할 수 있는 한 

감항증명을 교부할 수 있도록 명시하고 있다. 

형식
증명
유무

검사
대상

ASC1)

/EAC2)

유무

항공법
제10조
관련 항 
및 호

검사범위
검사(●), 

일부생략(X) 비고

설계제조
과정현상

일본
형식
증명

최초:
일본
제작

항공기

AOAPI3) 
발행한 ASC

제6항 
제1호 X X X -조직승인 

(제조검사)

없음 제5항 
제1호 X X ●

있음
최초:
수입

항공기

고시에 정한
국가의 
EAC

제6항 
제2호 X X X -BASA

 /BAA활용

ICAO
회원국
발행한 
EAC

제5항
제1호/
제2호

X X ●

없음

ICAO
회원국
발행한 
EAC

제5항 
제2호 X X ●

갱신 -

AOAMI4)

발행한 ASC
제6항 
제3호 X X X

-조직승인(
정비검사)

-BASA
 /BAA활용

없음 제5항 
제3호 X X ●

이외의 모든 항공기 제4항 ● ● ●

표 2. 항공법 조직 인정사업장 관련 개정[2]

  조직인증에 해당하는 일본의 인정사업장제도가  

동등 이상의 검사능력을 갖춘 BASA(또는 동등 문

서) 체결국의 능력을 인정하는 방법으로 항공법 및 

관련 규정이 개정되었다. 이를 통해 상대국가의 감

항당국의 인증을 최대한 활용할 수 있는 법적 토대

를 정비하였다.

  항공기인증제도와 관련된 항공법 조항을 표5에 

제시하였다. 또한 해당 항공법에 의한 인정사업장 

제도를 표2에 제시하고, 인가한 국내외 조직승인업

체에 대한 예를 그림1에 제시하였다.

사업장명 인정시
기 법인연락처

인정사업장의 능력

항공기 장비품

설계
심사

제조
심사

정비
검사

정비
개조

설계
심사

개조
검사

수리
개조

그림 1. 국내외 항공기/장비품 조직승인 예시(2008) [1]

3. 미국과의 상호협정 체결

3.1 상호내공성협정(BAA)과  YS-11[3, 4]

(1) YS-11 개발 배경 및 형식증명 신청

  일본이 YS-11을 개발하게 된 배경에는 세계최고 

수준을 자랑하던 일본이 전후 7년간의 공백이 지나면

서 매뉴얼, 재고관리, 품질관리, 치공구의 사용방법 

등의 항공기술이 미국보다 10년이상 뒤쳐져 있으며, 

1) ASC(Aircraft Statement of Conformity): 항공기기준적합증 (장비

품 기준적합증)

2) EAC(Export Airworthiness Certificate): 수출내공증명

3) AOAPI(Approved Organization for Aircraft Production & 
Inspection) : 항공기 제조 및 제조후 검사 능력 인정된 조직

4) AOAMI(Approved Organizations for Aircraft Maintenance & 

Inspection): 항공기 정비 및 정비후 검사 능력 인정된 조직
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1956. 중형항공기 국산화 구상(통산성)

1957.5 수송기 설계 연구협회 설립(설계연구)

1958.5 항공기 공업진흥법 제정

1959.3 항공기공업 진흥법 개정

1959.6 일본항공기제조㈜ 설립(설계 개시)

1960.1 YS-11 형식증명 신청

1961.5 항공기 공업 진흥법 개정

1961.6 시작 1호기 제작 착수

1962.7.15 YS-11의 FAA 형식증명 신청

1962.8 시작 1호기 완성

1962.
양산기 생산 계획 개시

(일본내 민수 50, 관용 50, 수출 50)

1962.8 시작 1호기 초도비행

1962.12 시작 2호기 초도비행

1963.2.1 미일간 상호내공성협정(BAA) 발효

1963.2 FAA 평가단 1차 방문

1963.2 YS-11 기준사양에 대한 제조방법 인가

1963.9 FAA 평가단 2차 방문

1964.5 (비행시험 말기) FAA 평가단 공식심사

1964.8 항공국의 최종심사 수행

1964.8 증명에 필요한 모든 시험 완료

1964.8 "내공성심사회" 개최

1964.8.25 일본 형식증명서 교부

1965.9.7 FAA 형식증명 획득

1973.3. 양산 중단(총182기 생산)

1977.11.29 미일간 상호내공성협정(BAA) 개정

1982.9.
계속감항성을 위한 제품지원업무 미쯔

비시 중공업으로 이관시작

1983.3.23
제품지원업무 이관종료

일본항공기제조(주)가 청산

표 3. YS-11 개발 일정 및 미일간 BAA 

협정체결[3,4] 

현 상태대로 진행된다면 항공기술은 설계가 확정된 기

술을 도입하여 생산하는 라이센스 생산이 도달할 수 

있는 한계라는 현실인식이 지배적인 상황에서 이를 타

개하기 위한 방안으로 모색되었다. 

   YS-11의 기본사양이 설정된 1960년 1월 운수대신에 

일본 형식증명이 신청되었다. 이후 항공국에서 항공기의 

형식설계에 대한 항공법에 근거한 심사가 수행되었다.

  일본 항공국은 이 시점에 대형기 심사를 위한 검사

체계를 수립하기 위해 미국 항공규칙인 “Civil Air 

Regulation Part 4b(CAR4b)”을 도입하여 규정을 

정비하고 일본 항공법에 의한 평가의 기준이 되는 안

전규칙인 “수송용 항공기(T)류 내공성 기준”도 정비

하였다.   항공기 “형식설계(Type Design"의 내공성 

확인 심사를 받는 업체입장에서도 일본에서 처음으

로 국제 수준으로 평가가 이루어지는 최초 프로젝트

였으며, 심사를 수행하는 일본항공국도 평가를 받는 

업체와 마찬가지로 경험을 축적해가면서 인증시스템

을 구축해 나간 것으로 이해할 수 있다.

  (2) FAA 형식증명 신청 및 미일간 상호감항성협

정(BAA) 추진

  일본은 내공성 기준 내용의 해석과 YS-11의 미

국수출을 위한 비공식적으로 미연방항공청(FAA)

와의 접촉을 꾸준히 추진하여왔으며, 1962년 7월 

15일 YS-11의 FAA 형식증명을 신청하였다.     

  1963년 2월 1일 미일간 상호내공성협정(BAA)이 

발효되었다. 이 상호 협정은 양구에서 제조된 항공

기 또는 장비품이 상대국으로 수입되는 경우 제조

국에서 내공성(안전성)에 관한 승인이 이루어진 경

우, 이를 수입국에서도 받아들인다는 것이었다. 단, 

내공성 기준에 차이가 있는 경우는 수입국이 제조

국에게 그 차이를 특별요건(Special Requirements) 

로서 적용하는 것을 조건으로 받아들이도록 협정에

서 명시하였다. 미국은 현재나 그 당시에나 마찬가

지로 상호협정을 체결하지 않는 나라로부터는 수입

을 원천적으로 금지하고 있었다.  

  YS-11 프로젝트에서 FAA의 형식증명 신청당시

인 1960년 미국 수출에 대한 구체적 계획이 수립

되지는 않았지만 향후의 수출이 진행될 것이라는 

예상을 하였으며, 미국외의 지역에 수출하기 위해

서도 미국 형식증명을 획득하는 것이 보증문서로서 

유효한 역할을 수행할 것으로 판단하여 미국 FAA

의 형식증명을 신청하게 되었다. 

  이 당시 FAA는 상호협정이 체결되었더라도 모델

별 형식증명의 평가를 위해 추출평가(Spot Check)

를 수행해야 한다는 견해를 갖고 있었다. 이를 위해 

FAA는 1963년 2월과 9월에 일본을 공식적으로 

방문하였으며, 비행시험 말기인 1964년 5월 대규

모의 평가단을 파견하여 기술평가를 수행하였다. 
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  비록 일본이 미국의 규정 CAR4b를 반영하고자 노

력하였지만, 안전성향상을 위해 매년 규정을 개선해 

나간 미국 규정의 표면에 나타나지 않는 이면의 사고 

분석 등의 규정적 배경이 숨어있어서 규정의 해석에 

있어서 미국 FAA의 견해와 의존하지 않을 수 없었

다. FAA의 형식증명을 획득하는 것이 목표였기에 

FAA의 견해를 따를 수 밖에 없었지만 YS-11의 프

로젝트 수행과정에서 일본 항공국과 산업체가 시행

착오 끝에 규정에 대한 이해가 가능할 수 있게 된 계

기가 되기도 하였다. 

(3) 형식증명 획득

  1964년 FAA 평가후, 같은 해 8월에 일본 항공국

의 최종 평가가 수행되었으며 8월 25일 형식증명

서가 교부되었다. 일본 항공국이 FAA가 요구하는 

평가 자료를 송부하면 FAA 형식증명 교부가 완료

되도록 상호합의하였지만, 제출서류 중 매뉴얼류의 

번역에 수개월이 소요되어 실제적인 FAA 형식증

명은 일본 형식증명의 약 1년 후인 1967년 9월 7

일 교부되었다. 

(4) 제품지원(Product Support) 업무 이관

  1983년 일본항공기제조(주)가 청산됨에 따라 

YS-11의 제품지원업무가 미쯔비시중공업으로 이

관되었다. 일본 항공국(운항 분야)은 업무 이관시 

유의해야할 사항으로 “YS-11의 계속적인 안전운

항을 확보에 필요한 사항”을 업체에 제시하였다. 

  가. 제조자 책임의 이행체제의 확보

    - 제조자 책임에 관한 항공사고, 소송 등에 대응

    - 설계서, 설계도면, 시험보고서 등의 형식증명

자료의 유지, 관리 및 제공

    - 각종 매뉴얼의 유지 및 관리

    - 내공성기준의 변경 등에 따른 형식증명의 변경

    - 제조자로서의 법령상 및 계약상 의무 이행

  나. 항공기 사용자에 대한 기술 지원제제의 확보

    - 고장정보의 수집 및 제공 및 고장재발방지책의 

검토 및 주지

    - Service Bulletin, 서비스뉴스 등의 발행

    - 성능 및 비행성에 관게된 사항에 관한 정보의 

제공

    - 여객기에서 화물기로의 개조, 사고기의 수리 

등에 관계된 기술 지원

    - 법령에 근거한 검사, 증명 등에 관한 지원

  다. 부품제조자에 대한 지도 및 관리 체제의 확보

    - 부품제조자에 대한 품질관리의 실시

    - 제품 부적합에 관한 지도

  라. 부품 보급 체제의 확보

    - 부품공급의 확실한 실시

    - 제조중지 부품의 대체품 공급

    - 부품가격의 안정

    - 24시간 AOG 체제의 확보

    - 비행용 및 시뮬레이터용 부품의 공급

3.2 BASA 추진과 MRJ 프로그램

(1) 개발배경 및 형식증명 신청

  제조업에 있어서 첨단을 달리고 있는 일본은 차세

대 주력산업으로서 항공기(여객기) 산업을 추진하

고 있다. 수백만개의 부품으로 구성된 항공기는 자

동차의 부품에 비해 두 자릿수가 많으며, 복잡한 기

술을 필요로 하는 산업이다. 또한 상업용 항공기는 

10억 시간당 사고가 없는 것을 목표로 개발 생산된

다. 이러한 높은 제조기술과 높은 신뢰성, 안전성이 요

구되는 항공기 산업은 다른 산업에의 파급효과가 크다. 

  MRJ(Mitsubishi Regional Jet)는  일본이 독자적

으로 여객기를 개발한 YS-11이 생산 중단된지 반

세기가 지난 후 다시 여객기 개발에 도전하고 그 능

력을 확립함과 동시에 판매, 제조에서 기술지원까

지를 독자적으로 수행하기 위하여 미츠비시항공기

가 개발하고 있는 소형 여객기이다. MRJ개발을 위

해 미츠비시항공은 세계의 항공사 및 공급업체들과

의 협력관계를 구축해 나가고 있다. 이러한 MRJ의 

형식증명일정을 그림 2에 제시하였다.

그림 2. MRJ 형식증명 계획(2009)[5, 6]
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2002. 미일간 BASA 전환 협의 시작

2007. BASA 문안 협의 시작

2007.10. JCAB 형식증명 신청

2009. FAA 형식증명 신청

2009.4.27 미일간 BASA EA/IPA 체결

2010. EASA 형식증명 신청

2012.4.~6. 시제기 초도 비행

2013. 형식증명 획득(JCAB)

2014. 형식증명 획득(JCAB, FAA, EASA)

2014. 항공기 인도

표 4. MRJ 개발계획 및 BASA 

현황[8,9,10,11,12]

(2) JCAB 조직 강화

  일본항공국(JCAB)은 일본에서 독자적으로 개발

하는 항공기의 인증인력을 보강하기 위하여 2004

년 그림4과와 같이 항공기기술심사센터(AECC)을 

신설하였다. 2013년 MRJ의 취항에 대비하여 국토

교통성은 2008년 항공기 안전성 심사를 실시하는 

“항공기 기술심사센터”의 직원을 두배로 증원하기

로 하였다. 충분한 심사체제를 갖춤으로써 안전성

을 어필하여 해외 진출을 후원하는 것이 그 목적이

라고 하겠다. AECC는 MRJ의 형식증명과제를 원

활이 수행하기 위하여 2009년 40명 수준의 인력을 

2010년까지 57명으로 확대할 예정이다.[7]

그림 3. JCAB 조직도[7]

그림 4. AECC 조직도 및 위치[7]

(3) FAA 형식증명 획득을 위한 협력

  MRJ는 2009년 종합계획인 그림3 보다 조금 지연

된  2012년 초도비행이 수행될 예정이며, 2013년 

하반기에 일본 형식증명을 획득할 예정이다. 

  일본 항공국과 미연방항공청(FAA)은 형식증명 

시범사업을 위해 협력하고 있으며, 2014년 초에는 

FAA 형식증명을 획득할 것으로 예상하고 있다. 

  일반적으로 BASA 체결을 위해서는 기술평가가 

성공적으로 종료되어야만 행정협정(EA)과 감항성

이행절차(IPA)에 대한 협의를 수행하는 것이 미연

방항공청의 일반적인 방침이다. 일본의 경우, 이전

의 BAA에서 수송기급에 대한 평가능력을 인정받

아서 BASA가 선 체결되고, MRJ에 대한 평가가 후

속적으로 수행되고 있는 것으로 이해된다.

3.3 일본항공국 BASA 정책

(1) 항공법 개정(1997)[13]

  미국이 상호협정체계를 BAA에서 BASA로 전환

하는 시점인 1997년에 맞추어, 일본은 상호협정을 

체결한 국가에서 교부한 인증서를 최대한 활용할 

수 있도록 1997년 10월 항공법을 개정하였다. 항

공기 인증제도 개선의 주요 골자는 다음과 같다.

- 외국감항당국(FCAA)의 형식증명을 근거로 수입

항공기에 대한 형식증명절차를 간소화시킴.

- 일본항공국이 형식증명을 수행한 경우, 외국감항당국의 

수출감항증명(Export Certificate of Airworthiness)을 

최대한 활용하는 방향으로 감항증명절차를 간소화시킴.
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- 이러한 인증 요건 충족을 위해서 일본항공국과 

수출국 감항당국간 BAA, BASA 또는 이와 동등

한 수준이 요구됨. 

  본 자료의 제2절 항공기 인증제도는 이러한 일본

의 정책이 반영되어 오늘에 이르고 있다.

(2) BASA 추진 정책[5,11]

  일본 국토교통성 항공국 기술부에서는 2008년 및 

2009년 정책자료를 통해서 “일본의 항공안전행정에 

관한 정책”에서 BASA 정책에 대하여 설명하고 있다. 

□ 외국과의 상호인정의 추진

  - 항공기 내공성 증명서 및 운항 승무원자격 훈련 

및 심사에 관해 일본과 동등이상의 제도능력을 

가진 나라와 상호승인을 추진하여, 안전심사에 

관한 업무의 효율화를 도모함과 동시에 외국기관

관의 연계를 강화하여 안전성향상을 도모한다.

□ 미국과 BASA 체결 및 상호승인분야 확대추진

   - 항공기와 장비의 내공성에 대한 상호승인을 추

진하기 위하여 BASA 및 이에 근거한 내공성

이행절차(IPA)의 조기 체결을 목표로 한다.

   - 상호인정분야 확대를 도모하기 위해 내공성에 

관한 내공성 이행절차(IPA)가 체결된 후 신속

하게 정비시설(MIP), 승무원자격(IPL), 시뮬

레이터(SIP) 등의 분야에서 이행절차(IPs) 협

의를 추진한다.

□ 향후, 미국 이외의 국가와 상호승인의 원활한 수행을 

위한 정책

  - 제1단계 

    ․ 상호승인의 필요성을 근거로 상호승인을 진행

하고자 하는 분야 및 대상국을 선정한다.

    ․ 상호승인을 진행시키기 위해서, 상호승인의 대

상분야와 관련된 상대국의 제도에 대한 이해를 

증진한다.

  - 제2단계

    ․ 미국 이외의 국가와도 미국과의 행정협정(EA) 

및 내공성 이행절차(IPA)를 참고하여 대상국

가와 상황에 맞는 틀을 정비하고 상호승인을 

추진한다. 

    ․ 특히, 정비시설과 관련되는 상호승인의 범위

(장비품 수리, 항공기 정비등의 대상업무)에 대

해서는 상호승인에 의한 안전성평가와 필요성

을 감안하여 필요하면 단계적으로 범위를 확대

해 나간다.

  - 분야 및 대상국

    ․  내공성 분야

      ① 유럽 등 : MRJ 개발 관련 협력

      ② 브라질 : 브라질 Embraer  도입예정

    ․  정비 분야

      ① 아시아 : 일본의 사업장인증 다수

  이러한 정책은 일본 국토교통성에 설치되어 있는 

항공안전기준검토위원회가 항공안전기준 업데이트 

프로그램을 2007년 책정함으로써 명문화되었다. 

  일본은 이러한 전략적 접근에 따라 2009년 4월 

27일 미국과의 BASA 체결에 성공하였다. 이 해의 

BASA 체결시 효과에 대한 설명자료에서는 항공기

에 대한 안전성증명을 발행하면서 상호인정을 체결한 

국가에서 발행한 증명을 최대한 활용하여 항공기 안

전성에 대한 심사를 수행하게 되므로 안전성증명에 

요구되는 도면심사, 해석보고서, 지상시험, 비행시험, 

소음시험, 내구성등에 대한 심사를 효율적으로 수행

할 수 있다고 제시하고 있다. 

분류 체결 현황

미국

- BAA 체결(1963년 체결, 1977년 개정)
- 업무약정
  ․ 개별품목에 대한 업무약정 체결 다수
  ․ 미국 제조 항공제품의 환경적합증명에 

관한 업무약정(1977년)
- BASA 체결(2009.4.27)

캐나다
- BASA 체결(1997년)
- 기술약정 체결(1999년 체결, 2002년 개정)

브라질
- Embraer ERJ-170/190에 대한 

업무약정/절차 체결(2001년)

프랑스

- BASA 체결(1997년)
- 업무약정
  ․ Airbus A321 수락(1998년)
  ․ Airbus A320 수락(2003년)
  ․ Eurocopter 헬리콥터 수락(1997년)
  ․ 프랑스 항공제품에 장착될 일본 구성품에 

대한 제조 감독(1996년)

독일

- BASA 체결(1997년)
- 업무약정
  ․ Airbus A321 수락(1997년)
  ․ 헬리콥터 BK117 인증(1997년)
  ․ 일본항공국 정비조직의 JAR-145 승인 및 

독일 정비조직의 일본항공국 승인(2003년)

스웨덴
- BASA 체결(1998년)
- 업무약정
  ․ SAAB 340B, SAAB 2000 수락(1996년)

표 5. 일본 감항성 관련 상호협정 체결현황[14,15,16]
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3.4 협정체결 현황 및 향후 전망

  일본의 상호협정 체결 현황을 표4에 제시하였다.  

 일본은 1963년 미국과 체결되었던 감항성 상호협

정인 BAA를 2009년 성공적으로 항공안전협정

(BASA)으로 전환하였다.  일본은 시뮬레이터, 항

공기 정비 등 기타 분야로의 상호수락범위로 확대

해나가는 것이 중요하다고 판단하고 미국과의 상호

승인 범위를 확대해 나가기 위하여 미국에 진행 의

향을 지속적으로 전달하고 있으며, 향후, 미국의 정

세를 주시하면서 대응해 나가고 있다.

4. 결론

  일본은 상업적으로는 실패를 하였으나 YS-11 사

업을 통해서 형식증명 후 약 20년동안 182대의 

YS-11을 생산하여 세계시장에 판매하였으며, 이

를 통해서 B767 개발의 파트너로 참여하게 되었으

며, B777 여객기 개발사업에서는 개발에서부터 판

매까지 전과정에 보잉상의 협력 파트너로 참여하여 

항공산업 선진국으로 재도약하는 계기를 마련하게 

되었다. 일본은 현재 항공안전협정(BASA)에 의한 

첫 번째 미국 형식증명(TC)을 획득하기 위하여 

MRJ를 대상으로 Part 25급에 대한 형식증명을 추

진 중에 있으며, 이를 통해 새롭게 시장이 활성활 

것이라고 예상되는 지역항공기(Regional Jet) 분야

에서 독작 모델로 세계항공시장을 진입하려는 야심

찬 계획을 추진중에 있다.

  본 자료를 통해서, 상호협정을 위한 일본의 항공기 

인증제도 개정 내용 및 최근의 BASA 추진을 위한 

일본의 추진 전략 및 협정현황에 대하여 제시하였다. 

  세계적으로 항공제품 및 부품의 생산, 그리고 항

공기의 운용이 글로벌화되면서 민간항공기의 안전

을 유지하면서 국가간에 항공안전과 관련된 사안에

서 협력을 증진하고 효율성을 증대하기 위하여 상

호협정 체결이 꾸준히 진행되고 있다. 기술표준품

급에서 소형항공기급 BASA로의 전환을 추진 중인 

우리나라는 항공선진국에 필적하는 항공기인증체

제를 구축함과 동시에 국내 최초의 민간항공기 인

증을 수행하여야 하며, 또한 미국과의 BASA를 성

공적으로 체결해야  한다. 이는 세계시장에서 인정

받을 수 있는 민간 항공기 제조/설계국임으로 진입

하기 위한 필수적인 과정이므로, 국가적 역량을 집

중하여 성공적으로 추진되어야 할 것이다.
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항공법 내용 비고

제10조 1항 내공증명의 시행

2항 내공증명 자격으로 일본국적(단, 고시에서 규정한 수입항공기예외)

3항 내공증명시 국토교통성령으로 항공기의 용도 및 운용 한계 지정

4항 내공증명시 ①설계 ②제조과정 및 ③현상에 대한 검사 실시
- 안전성 기준 및 환경기준에 대한 적합성 확인

5항 다음 항공기의 경우 설계 또는 제조과정에 대한 검사 일부 생략

1. 항공법 제12조에 의한 형식증명 받은 형식의 항공기 형식증명

2. 고시로 정하여 수입한 항공기 
 ※ ICAO회원국이 형식증명한 항공기

서큘러1-001J 2-2(2)

3. 내공증명을 이미 받은 적이 있는 항공기

4. 항공법 제20조제1항제1호에 따라 항공기의 설계 및 설계 후의 검사 능력을 인정받은 조직
이 검사한 항공기

5. 항공법 제20조제1항제1호에 따라 장비품의 설계 및 설계 후의 검사 능력을 인정받은 조직
이 검사한 장비품을 장착한 항공기(해당 장비품의 장착성과 관련된 부분에 한정)

6항 다음 항공기에 대해서는 현상에 대한 검사 일부 생략

1. 제5항제1호의 항공기가 항공법제20조제1항제2호의 항공기의 제조 및 완성 후의 검사 능
력을 인정받은 조직이 제조 및 완성후의 상태를 검사한 항공기

해당함

2. 제5항제1호의 항공기 중 고시로 수입한 항공기
※ ICAO회원국이 형식증명한 항공기 중 BASA 체결국에서 제조 후 수입된 항공기

서큘러1-001J 2-2(1)
(BASA 활용)

3. 제5항제3호의 항공기가 항공기의 정비 및 정비 후의 검사 능력을 인정받은 조직이 정비 및 
정비 후의 검사를 수행하여 제4항에 적합함을 확인한 항공기

제12조 1항 형식증명의 실시

2항 법제10조제4항에 대해 적합여부 확인

3항 형식증명 교부

4항 경제산업장관의 의견 수렴

제13조 1항 형식증명소지자의 해당 형식 항공기에 대한 설계변경 승인 Amend TC

2항 법제10조제4항에 대해 적합여부 확인

3항 법제12조제4항의 준용

4항 항공법 제20조제1항제1호에 따라 항공기의 설계 및 설계 후의 검사 능력을 인정받은 조직이 
해당 항공기가 항공법제10조제4항에 적합한 지에 대하여 설계 및 설계 후 검사를 수행한 경우 
1항의 승인을 받은 것으로 간주

5항 제4항 적용시 즉시 국토교통성 장관에 신고

제13조
의2

1항 형식증명소지자 이외의 자에 의한 항공기 해당 형식에 대한 설계의 일부변경 승인 STC

2항 제1항에 의해 승인된 설계가 적용되는 항공기의 형식설계는 항공법 제10조제5항 및 제6항에 
의한 형식증명을 받은 것으로 간주

3항 제1항의 승인소지자가 해당 승인 설계를 변경시 승인 Amend STC

4항 항공법 제20조제1항제1호에 따라 항공기의 설계 및 설계 후의 검사 능력을 인정받은 조직이 
해당 항공기의 변경에 대한 항공법제10조제4항에 적합한 지에 대하여 설계 및 설계 후 검사를 
수행한 경우 3항의 승인을 받은 것으로 간주

5항 항공법제13조제2항은 제1항 및 제3항 승인시 적용
항공법제13조제4항은 제4항 승인시 적용

제17조 1항 내공증명 항공기의 사용자는 발동기, 프로펠러, 장비품에 대한 예비품 증명을 받을 수 있음
※ 단, 구급 장비는 시행규칙 제150조 및 제152조 적용

예비품증명

2항 항공법제10조제4항제1호의 기준에 적합여부 검사 후 예비품 증명

3항 제1항의 장비품이 다음에 해당시, 예비품증명으로 간주
1. 항공법 제20조제1항제6호에 장비품의 제조 및 완성 후의 검사 능력을 인정받은 조직이 항

공법제10조제4항에 적합한 지에 대하여 확인한 장비품

2. 항공법 제20조제1항제1호에 따라 항공기의 설계 및 설계 후의 검사 능력을 인정받은 조직
이 해당 항공기가 항공법제10조제4항에 적합여부를 확인한 장비품

3. 항공법제20조제1항제7호에 따라 장비품의 수리 및 개조의 능력을 인정받은 조직이 항공법
제10조제4항에 적합한 지에 대하여 확인한 장비품

4. 국토교통성령으로 정하여 수입한 장비품

제18조 - 엔진, 프로펠러, 장비품의 일정시간 사용후 정비 요구 정비

표6. 내공증명/형식증명 및 조직승인 관련 일본 항공법
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항공법 내용 비고

제20조 1항 다음에 대한 사업장 인정의 실시

1. 항공기의 설계 및 설계 후의 검사 능력

2. 항공기의 제조 및 완성 후의 검사 능력 제조검사승인

3. 항공기의 정비 및 정비 후의 검사 능력 정비검사승인

4. 항공기의 정비 또는 개조의 능력 정비개조승인

5. 장비품의 설계 및 설계 후의 검사 능력 설계검사승인

6. 장비품의 제조 및 완성 후의 검사 능력 제조검사승인

7. 장비품의 수리 또는 개조의 능력 수리개조승인

2항 1항 조직의 업무규정 인가, 변경시도 인가

3항 능력이 기술상의 기준에 적합한지 확인 후 인가

4항 제1항의 인정 및 제2항의 인가 관련 사항은 국토교통성령으로 정함.

5항 규정위반시, 기술상의 기준 부적합시 업무운영 개선통보
6개월내 업무의 전부/일부 정지 또는 해당 인정취소

구분 업무 범위 

항공법
제20조 제1항

1∼4호

1. 최대이륙중량 5700kg이하 항공기 (회전익 항공기를 제외.)  
2. 최대이륙중량 5700kgc초과 항공기 (회전익 항공기를 제외)
3. 회전익 항공기

항공법
제20조
제1항
5∼7호

1. 피스톤엔진 2. 터빈엔진
3. 고정피치 프로펠러 4. 가변피치 프로펠러 
5. 회전익(로터) 6. 트랜스미션 
7. 기계 계기 8. 전기 계기
9. Gyro 계기 10. 전자 계기
11. 기계보기 12. 전기보기
13. 전자보기
14. 무선통신기기(전파법 적용받는 무선국 무선설비 제외.)
15. 주요 구성 부품
16. 기타 국토교통성장관 지정/고시 장비품

시행규칙 제2절 사업장의 인정/ 제33조 - 능력의 구분

인정업무 검사 구분 검사방법 

법제20조
제1항제일호

설계 후의 검사 
 법제10조제5항제4호
 법제13조제4항
 법제13조의2제4항
 법제18조제2항제2호 등

설계서류 심사, 지상시험, 비행시험
및 기타 방법 

법제20조 
제1항제2호

완성 후의 검사 
 법제10조제6항제1호 지상시험 

및 비행시험 법제20조
제1항제3호

정비후의 검사 
 법제10조제6항제3호

법제20조 
제1항제5호 

설계 후의 검사 
 법제10조제5항제5호 
 법제14조의2제6항
 법제20구조제2항

설계서류 심사, 기능 시험 
및 기타 방법 

법제20조 
제1항제6호

완성 후의 검사 
 법제17조제3항제1호

기능 시험 
및 기타 방법 

시행규칙 제35조 - 사업장 인정기준 / 제6항

확인 구분 기준 적합증 교부받는자

항공기제조/완성후검사
항공기정비/정비후검사

항공기기준적합증
(제17 호양식) 해당 항공기 사용자 

항공기설계변경/변경후검사
설계기준적합증
(제17호의 2양식) 

형식증명 받은 자 

항공기추가형식설계승인 
/변경후 검사 추가형식설계 승인받은 자 

장비품제조/완성후검사
장비품제조/완성후검사
(AOAPI가 장비품제조시)
장비품수리개조능력

장비품기준적합증
(제18 호양식) 해당 장비품 사용자 

시행규칙 제41조 - 기준적합증의 교부

표6. 내공증명/형식증명 및 조직승인 관련 일본 항공법(계속)
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