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ABSTRACT

We analyse benefits and costs of investment on the assurance of aircraft design and 

development of related infrastructure. Although the discounted cash flow from the 

sales of aircrafts is found to be smaller than the amount of required investment, the 

net present value considering the effects of export increase, import substitution, and 

the accident cost reduction is very high. This justifies governmental investment, for the 

effects are not easily appropriated by private investors.  

초   록

항공기 설계검증 체계를 갖추기 위한 투자 및 인프라개발, 그리고 이 과정에 동반되는 

항공기개발의 경제적인 타당성을 분석하였다. 투자와 항공기 양산판매만을 고려한 현금흐

름분석에서는 음의 순현재가치가 산정되어 경제적 타당성이 부인되었으나, 수출효과, 수

입대체효과 및 사고감소효과를 감안할 때에는 순편익이 투자액의 3-5배에 달하는 것으로 

평가되었다. 편익의 전유성이 매우 낮다는 점을 감안할 때 이 투자는 정부가 주체가 되어 

실행하여야 하며, 재정지출의 경제적 타당성이 충분한 것으로 확인되었다. 

Key Words : Net Present Value(순현가), Cost-Benefit Analysis(편익분석), Design 

Assurance(설계인증)
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I. 서  론

특정한 투자가 과연 투자금액 이상의 바람직

한 편익(Benefit)을 창출할 것인가 하는 점은 투

자자의 입장에서 반드시 검토되어야 할 일이다.

경영 분야에서는 투자안의 내부수익률(IRR)이

나 손익분기점(BEP), 혹은 순현재가치(NPV)등을 

이용하여 재무타당성(Financial Feasibility)을 검

토하는 것이 일반화되어 있고, 공공투자분야에서

는 투자자금이 국가경제에 어떤 영향을 미치는가 

하는 관점에서 경제적인 타당성의 검토가 이루어

지고있다[1].

본 연구에서는 최근 많은 관심을 받고 있는 

중형급 항공기의 설계인증 및 인프라개발에 관련

된 투자가 과연 경제적인 타당성을 가지고 있는

지 검토되었다. 이를 위해 편익의 추정을 실시하

였는데 설계인증과정을 통해 설계된 항공기에 대

한 판매수익, 관련 산업계의 수출증대효과 및 수

입대체효과, 그리고 안전관련 기술의 증대로 인

한 사고 감소효과 등을 추정하였다.

이처럼 편익을 추정한 다음 선행연구에서 산

정된 투자비용 및 투자일정을 근거로 하여 비용-
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편익분석을 실시하였다. 비용-편익분석은 양산판

매수익만을 편익으로 감안한 경우와 다른 파급효

과들을 모두 가산하여 편익으로 감안한 경우 등 

두 가지 관점에서 실시하였으며, 분석방법으로는 

순현재가치(NPV)를 이용하였다. 

Ⅱ. 본  론

2.1 경제적 타당성 분석의 기본 전제

2.1.1. 투자금액 등의 가정 

항공기의 설계검증 및 시험평가 인프라구축, 

그리고 상호인증을 지향한 항공기의 연구개발이 

갖는 경제적 타당성 분석을 진행하기 위해서는 

① 다양한 항공기 기종 중 경제적 타당성 분석을 

위한 기종 ② 투자기간, 투자규모, 기간별 투자

액, ③ 해당 기종의 수요예측과 양산시의 생산단

가와 판매단가 등에 대한 가정이 필요하다. 

본 연구에서는 2008년 항공우주연구원[3]이 대

상기종으로 선정하였던 90인승 터보프롭 항공기

를 대상으로 하고, 투자기간, 투자규모 및 기간별 

투자액 역시 동 연구에서 산정된 투자기간 7년, 

투자규모 개발비 1조 1천억 원, 인증인프라 구축

비용 3,700억 원을 이용한다. 생산단가와 판매단

가, 그리고 수요예측 역시 동 연구의 수치를 기

본 값으로 하여 일부 수정하여 활용한다. 

2.1.2. 분석범위에 대한 전제

항공기의 설계검증 및 시험평가 인프라구축의 

경제적 타당성 분석을 항공기의 개발과 별도로 

분리하여 수행하는 경우를 상정할 수는 있으나, 

실제로는 적절하지 않다. 항공기 기종에 따라서 

인프라 요구수준은 크게 달라지며, 해외 인증기

관, 예를 들어 FAA는 시범인증프로그램(shadow 

program)이라 불리는 항공기개발이 상호인증을 

위해 필요하다고 보고 있기 때문이다[2]. 따라서 

본 연구에서는 설계검증 및 인프라구축의 경제적

인 타당성분석에 항공기 개발에 소요되는 비용과 

항공기의 판매성과를 포함시키고자 한다. 그리고 

인증 인프라 설비를 활용하여 항공기 개발사업 

이외의 독립적인 사업을 수행하는 가능성은 고려

하지 않는다. 

2.1.3. 타당성 분석 주체의 가정 

경제적 타당성은 누구의 입장에서 분석하느냐

에 따라 차이가 있다. 경제적 타당성 분석은 인

증기관의 관점에서 할 수도 있고, 항공기 개발자

의 관점에서 할 수도 있으며, 국가적 관점에서 

분석할 수도 있다[1][3]. 인증기관 관점에서 경

제적 타당성을 분석하는 경우에는 순수하게 인증 

인프라 구축 및 운영에 투입된 금액과 향후 인증

업무로부터 발생하는 수익에 근거하여 재무적 이

익을 창출할 수 있는가 하는 것이 분석의 초점이 

될 것이다. 항공기 개발자의 관점에서는 항공기 

개발에 투입된 투자액과 항공기 생산 및 판매로

부터 발생하는 현금흐름에 기초하여 재무적 타당

성을 분석해야 할 것이다. 국가적 관점에서는 항

공기 개발, 인증 인프라구축, 그리고 생산 및 판

매활동 전체를 고려할 뿐만 아니라 이 과정에서 

발생하는 수출증대효과, 수입대체효과, 항공안전

기술 제고에 따른 항공사고비용감축효과, 생산유

발효과와 해외 기관과의 BASA (Bilateral 

Aviation Safety Agreement) 체결로 인한 항공 

산업에 미치는 파생효과도 고려하여 국가의 재정

지출로부터 유발되는 산업규모의 확대, 현재 시

점에서 존재하지 않는 새로운 기회의 창출과 그

로부터 비롯되는 국부의 축적 등까지 고려하여야 

한다. 

본 연구에서는 항공 산업의 투자주체를 정부

로 가정하여 재정지출의 경제적 타당성을 분석하

는 것을 전제로 한다.

2.2 비용분석 

2.2.1. 개발비 및 인증 인프라 구축비용

항공기의 개발은 인증 인프라 구축과 엄연히 

구별되는 활동이다. 항공 선진국의 경우처럼 민

간부분에서 항공기 개발이 추진되고 국가기구가 

인증 인프라를 구축하여 운영하는 경우에 양자는 

서로 다른 기관에서 자금이 투입되고 회계처리가 

이루어진다. 그러나 우리나라와 같이 정부 재정

지출에 의지해 항공기 개발이 진행되고 동시에 

인증 인프라가 구축되는 경우 이 양자의 구분은 

실제로 모호해진다. 즉 항공기의 설계주체와 인

증 인프라 구축의 주체가 동일하므로 비용구분의 

임의성 문제가 존재한다. 그러나 항공기 개발과 

인증 인프라 구축이 동일 주체에 의해 동시에 진

행되는 것은 총 비용의 절감효과를 야기할 수도 

있다. 예를 들어 인증 인프라 시험설비로 Icing 

test room을 건축하게 되면 약 2,000억 원의 비

용이 소요되는데 여기에는 시험설비의 시운전과 

테스트가 필요하다. 중형항공기를 개발하고 시제

품을 제작하여 Icing 시험이 진행되어야 하는데 

이 비용이 Icing 시험설비의 시험과 동시에 진행

된다면 이중 지출이 아니라 한번만 비용지출이 

되면 충분하다. 이처럼 시너지 효과에 의해 개발

비와 인증 인프라 구축비용의 총액이 감소할 수

도 있는 것이다[5].
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Table 1. 개발 및 인증인프라 구축비용 추정

본 연구에서는 개발비용과 인증관련 비용은 

회계항목처리상 모호한 영역이 존재할 수 있음을 

미리 전제한다. Table 1은 90인승 터보프롭 항공

기의 개발을 전제로 한 개발 및 인증인프라 구축 

투자비용을 나타낸 것이다. 항공기의 개발에 필

요한 투자액은 1조 1,000억 원으로 3차년도부터 

6차년도 사이인 4년간에 95%의 자금소요가 발생

할 것으로 예상된다. 

인증인프라 구축비용은 세 가지 항목으로 나

누어지는데 인증시험설비는 Icing test, Crash 

test, Flight test 시설을 구축하는 비용으로 2,500

억 원이 예상되고, 인증체계를 구축하고, 인증전

문가 인력을 양성․유지하며, 상호인증(BASA)을 

체결하는데 700억 원이 소요될 것으로 보인다. 

추가적으로 인증관련 설계기술을 개발하는데는 

약 500억 원의 투자가 필요할 것으로 예상된다.

2.2.2 판매단가의 추정 

선행연구[6]에서는 100대 생산을 기준으로 양

산시 항공기의 단위당 원가를 대당 16,863K$로 

설정하였다. 그러나 실제 제작비용은 고정비와 

변동비로 나누어지며, 고정비는 생산대수가 증가

함에 따라 단위당 원가가 감소하기 때문에 이를 

반영하여 수정하였다. 즉, 본 연구에서는 총 양산

원가 중에 고정비가 차지하는 부분을 25%로, 변

동비를 75%로 간주하여 해당 금액을 판매대수에 

따라 조정하였다.1) 또한, 비교적 적은 누적생산

량을 가정하여 경험곡선을 통한 변동비의 변화는 

상정하지 않았다. 

2.3 파급효과를 감안하지 않은 NPV 

2.3.1 판매대수의 추정 

Table 2는 선행연구에서 추정한 판매대수를 

1) 선행연구에서 총 단가 중 구매비용이 차지하는 비

율이 61.7%에 달하고 이는 변동비로 분류할 수 있

다. 나머지 투입부분 중에도 변동비 항목이 상당부

분 있을 것으로 간주하여 총 비용 중 변동비를 

75%, 고정비를 25%로 간주하였다.

Table 2. 양산시 판매대수의 추정

조정한 결과이다. 선행연구는 판매대수를 점추정

으로 추정하였고, 초기 단계의 판매량이 다소 과

도하다. Table 2의 기초가정은 판매개시 4년간 

Target Market share를 달성한다는 가정 하에  

시장진입을 초기 3년간 25%, 50%, 75%로 가정한 

결과이다2). 이 수치를 기준 값으로 하되, 판매대

수의 변동에 따른 민감도도 분석하기로 한다. 

2.3.2 NPV의 계산 및 민감도 분석 

순현가(NPV)를 계산하기 위해서 필요한 또 다

른 입력 값은 판매단가이다. 판매단가는 선행연

구에서 분석한 유사항공기의 기준 값[4]을 참고

하고, 시장상황에 따른 변동이 있을 수 있음을 

감안하였다. 선행연구[4]는 3천만 달러를 판매단

가로 추정하였으나 통상 초기 시장진입 시에 할

인된 가격으로 판매하는 점을 감안하여 2천만 달

러, 2천5백만 달러, 3천만 달러일 때로 구분하여 

판매단가와 판매대수가 변동함에 따른 순현금흐

름을 추정하였다.

현재가치계산에서 가장 중요한 수치 가운데 

하나인 할인율은 연 5%로 설정하였다. 이는 우

리나라의 5년 만기 국고채와 10년 만기 국고채의

Fig. 1. 판매단가와 대수변동에 따른 NPV

2) 중형항공기 세계시장을 target market으로 간주하였  

   으며, 시장의 규모는 항공우주연구원이 추정한 결과  

   [4]를 인용하였다.
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시장이자율의 과거 5년 치 평균[6]에 근거하여 

산출한 값(5.5% 내외)에 향후 채권이자율 감소에 

따른 영향을 반영한 값이다.3) 한국개발연구원은 

우리나라 공공사업의 예비타당성 분석시에 과거 

6%의 할인율을 적용하다가 최근에는 5.5%를 적

용하고 있다. 우리나라의 경제규모가 커지고, 그

에 따라 성장률이 완화되고 있는 점, 그리고 경

제의 안전성 등을 고려할 때 향후 할인율은 더 

감소할 것으로 예측할 수 있기 때문에 본 연구에

서는 5%를 할인율로 사용한다. Fig. 1은 판매대

수와 판매단가가 변동하는 경우를 가정한 순현가

의 계산결과를 나타내고 있다.  

Fig. 1에서 판매단가가 2천만~2천 5백만 달러

인 경우 대부분 순현가가 음의 값을 나타내는 것

을 볼 수 있고, 특히 판매단가가 2천만 달러인 

경우에는 항상 음의 NPV를 보이고 있다. 이를 0 

이상으로 전환시키는 손익분기점 대수는 무려 

585대에 달하는 것으로 산정되는데, 이는 10년간 

총 추정 시장수요 3,650대 중 16%에 해당하여 

실현가능성이 매우 낮다.

한편, 판매단가가 2천5백만 달러이고 300대를 

판매할 수 있다고 가정하는 경우 -2,443억 원의 

NPV가 발생하여 보다 많은 판매가 이루어져야 

손익분기점을 넘을 수 있을 것으로 나타났다.  

손익분기점 분석에 따르면 348대 이상을 판매해

야 비로소 순현재가치가 양의 값으로 전환되며, 

이는 전체 예상수요의 9.5%에 해당한다. 판매단

가가 3천만 달러인 경우에는 280대를 판매해도 

2,321억 원의 NPV가 발생한다. 손익분기점은 

248대로서 전체 예상수요의 6.8% 수준을 점유하

면 수익성이 있는 것으로 판단할 수 있다.

2.4 수출입효과 및 사고예방 편익의 산입 

2.4.1. 개발, 인증 인프라구축, 양산판매의 효과 

항공기를 개발하기 위한 개념설계부터 시험기 

생산과 시험평가, 그리고 판매를 위한 양산에 양

산직전단계까지 1조 4,700억 원의 예산이 연구개

발분야, 기계장치구매 및 제작, 시설구축, 교육 

및 엔지니어링에 투자된다. 이러한 투자는 단순

히 중형기 제작․판매라는 프로젝트 단독의 현금

흐름을 창출할 뿐만 아니라 다양한 파급효과를 

일으킬 것으로 예상할 수 있다. 장기에 걸친 설

계, 기술, 제작에 대한 투자로 인하여 기술향상이

3) 현가계산을 위한 할인율은 아래 자료에 근거해서 

연리 5%를 사용

일어나고 미국과의 상호인증(BASA) 확대는 항

공기 이외에 기술표준품과 부품 및 기구에 대한 

수출증대라는 파급효과를 야기할 뿐 아니라 완

제기의 수입과 항공기 부품에 대한 수입을 감소

시키는 수입대체효과 역시 나타나게 될 것이다. 

이와 더불어 항공기 설계 및 제작에 대한 인증 

기준을 적용하고 인증 인프라를 구축하며 또한 

안전성을 확보한 항공기를 직접 제작하게 됨에 

따라 항공안전기술이 향상될 것으로 보이며, 이

는 항공사고비용이 다소 절감되는 효과로 이어

질 것으로 예측할 수 있다. 이번 장에서는 이들 

효과를 각각 추정하여 순현재가치분석에 산입하

고자 한다. 이와 별도로 항공기 개발과정에서 

외국에서 인증을 받지 않아도 된다면 기술의 외

부유출을 차단하는 효과 또한 기대할 수 있다는 

의견이 있으나, 이의 계량화는 현실적으로 매우 

어렵기 때문에 본 연구에서는 감안하지 아니한

다. 

2.4.2. 수출증대효과

우리나라 항공 산업의 수출비중은 과거 10년 

평균 29.4%를 유지하고 있다[6][7][8]. Fig. 2는 우

리나라의 항공 산업의 생산액 대비 수출액의 비

율과, 항공수요대비 수입액의 비율을 보여주고 

있다. 

항공기의 개발, 인증 인프라의 구축과 상호인

증은 한국의 완제기와 항공기 부품산업의 기술력

과 해외인지도를 높이게 될 것이며, 이로 인해 

수출이 증가될 것으로 볼 수 있다. 그러나 수출

증대효과의 계량화는 매우 임의적이기 때문에 수

출비중의 증가를 직접적으로 가정하지 않는다. 

대신 항공 산업의 GDP비중 증대로 인한 수출액 

증가효과만을 고려하였다. 이는 보수적인 접근이

라고 할 수 있을 것이다.

항공 산업의 GDP 비중은 과거 10년간 

0.16-0.19% 수준에 머물러 있었다. Table 3은 세

Fig. 2. 항공 산업의 수입비중과 수출비중
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   Table 3. 세계 주요국가의 GDP 대비 항공 

산업 GDP 비율 (단위: %) [8]

계 주요국과 한국의 GDP 대비 항공 산업 GDP

의 비중을 보여주고 있다. 2006년 현황을 보면 

캐나다가 가장 높아서 GDP의 1.662%를 차지하

고 있고, 그 다음은 프랑스로 1.348%이며, 미국

은 0.726%에 달하고 있다. 일본은 2006년에 

0.273%이고 한국은 0.167%이었으며, 표에 나타나 

있지는 않지만 한국의 항공 산업 GDP 비중은 

2007년과 2008년에는 각각 0.191%와 0.19%를 보

였다. 

항공기술이 발달하면서 주요국 중에서 항공 

산업 비중이 가장 낮은 일본 수준으로 성장이 

가능할 것으로 가정하고, 개발 및 인증 인프라 

구축이 완료되는 7년 후부터 10년의 기간에 걸

쳐 과거 9년간의 평균 GDP 구성비 0.176%에서 

일본의 과거 7년간 GDP 구성비인 0.27%로 성

장한다고 추정하였다. 이를 충족하기 위해서 항

공 산업의 GDP 구성비가 매년 전년대비 

4.386% 증가해야 하는데 이는 매우 보수적인 가

정이다. 

과거 통계치를 활용하여 향후 한국 GDP 성장

률은 과거 4년 평균 성장률의 90% 수준인 4.94%

를 적용하고, 항공 산업의 GDP 비중은 중형기 

양산기간 10년간 0.176%에서 0.27%로 상승하며, 

항공산업 총 생산대비 수출비중은 과거 10년 평

균인 29.4%를 유지한다고 가정하여 개발 및 인

증 인프라구축이 완료된 이후 10년간의 수출증대

효과를 추정하였다.

Table 4는 양산기간 중에 항공 산업의 GDP 

구성비가 성장함에 따라 수출증가액을 추정한 

결과이다. 양산이 시작되는 2017년에 357억 원

의 수출증가가 발생하며, 매년 증가하여 2026년

에는 6,745억 원의 수출증가효과가 예상된다. 10

년간 수출증가효과의 2010년 기준 현재가치합은 

1조 5,930억 원으로 추정되어 총 투입액 1조 

4,700억원을 초과하는 값이다. 수출증대효과에 

대한 추정은 GDP 성장률과 항공 산업의 GDP 

구성 비율 성장 등에 대해서 보수적인 추정을 

적용하였기 때문에 실현가능성이 매우 높다고 

할 수 있다.

Table 4. 수출증대효과의 추정4)5) (단위: 백만원)

2.4.3. 수입대체효과

중형항공기 개발과 인증인프라 구축이 완료되

고 중형기의 제작 및 판매가 이루어지게 되면 그

간 수입해왔던 항공기와 주요 부품에 대한 수입

에 대해서 대체효과가 발생할 것이라고 예상된

다. 우리나라 항공 산업의 수입의존도는 10년간 

51.3~74.9%에 달하고 있으며 2008년도에는 68.8%

를 보이고 있다. 이렇게 수입의존도가 높은 이유

는 민간 항공사의 항공기가 모두 수입품이고 이

들 항공기의 주요 부품 및 국내 제작 항공기의 

주요 부품도 수입품이기 때문에 나타나는 현상이

다[9][10].

1조 4,700억이라는 대규모 자금이 항공기술, 

안전시스템 등에 투자되고 그 결과로 중형항공기

를 제작하게 되면 항공기 부품에 대한 국산화가 

상당부분 일어날 것으로 예상할 수 있다. 개발될 

완제기의 실용화로 인한 완제기에 대한 수입대체

효과도 발생할 것이다. 본 연구에서는 수출증가

효과를 추정한 방법과 마찬가지로 국내총생산을 

추정하고 과거 5년 간 항공 산업 국내수요의 

GDP 구성비 평균인 0.376%를 적용하여 항공 산

업 국내수요를 추정한 다음 수입비중이 감소하는 

것을 추정하는 방법을 활용하였다. 과거 5년간의 

평균 내수 대비 수입비중 68.7%이었는데 항공기

4) 국내총생산(GDP) 성장률 5.49% × 90%에 근거하여 추정

5) 2017년부터 10년간 GDP 대비 항공 산업 비율 0.176%에서  

   일본수준인 0.27%로 성장하는 것을 가정하고, 항공산업 내  

   수출의 구성비는 과거 10년 평균인 29.4%를 적용
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Table 5. 수입대체효과 추정6)7) (단위: 백만원)

양산이 시작되는 2017년부터 이 비율이 감소하여 

10년 후에 60% 수준으로 떨어진다고 가정하였

다. 즉 수입비중이 10년 동안 68.7%에서 60%로 

감소하기 위해 매년 전년대비 1.4%씩 감소하는 

경우와 수입비중이 감소하지 않는 경우를 비교해

서 수입대체효과를 추정하였다.

Table 5는 수입대체효과 추정결과를 제시하고 

있다. 양산이 시작되는 2017년의 수입대체효과는 

552억 원이며 이 금액은 매년 증가해서 2026년에

는 8,026억 원에 이르게 된다. 이러한 10년간의 

수입대체효과를 2010년 기준 현재가치로 할인한 

합계액은 총 1조 9,685억 원에 다다르며, 수출증

대효과보다 훨씬 큰 금액이다. 또한 총 투입액 1

조 4,700억에 비해서도 월등히 큰 규모의 수입대

체효과가 발생하는 것으로 추정된다.

2.4.4 사고비용 절감효과

항공기를 개발하고 인증 인프라를 구축하여 

운영하며, BASA FAR25급 IPA를 체결하게 되면 

항공기 기술 중에 특히 안전성을 확보하는데 가

장 큰 발전이 있을 것으로 기대된다. IATA나 

ICAO에서 민간항공기의 안전성을 가장 중요한 

요소로 정하고 있고 이에 근거하여 FAA나 

EASA는 항공기 사고를 최소화하기 위한 설계,

6) 항공 산업 내수 추정은 과거 5년간 GDP 대비 내수

비율 평균을 적용하였고, 단순수입추정액은 과거 5

년간 내수 대비 수입비율 평균 68.7%를 적용하였음

7) 수입대체는 과거 5년간 수요대비 수입비율의 평균

인 68.7%에서 양산단계 10년간 60% 수준으로 감소

하는 것을 가정

제작 및 운항을 규정하고 있다. 이러한 규정을 

준수하는 수준에 도달할 수 있는지 여부를 

BASA 체결 시에 검증하기 때문에 개발과 인증 

과정에서 우리나라 항공안전기술이 발전하게 될 

것이다.

우리나라는 항공사고비용이 상대적으로 높아

서 Table 6에 나타난 바와 같이 단위 승객 km당 

사고비용이 미국의 11배, 호주의 9.8배 그리고 캐

나다의 3배에 달한다[10]. 인증관련 투자와 이와 

동반된 항공기 개발사업의 총 비용 1조 4,700억 

원으로 인해 장기적으로 우리나라의 항공사고비

용이 캐나다수준까지 향상된다고 가정하면, 그 

순현재가치는 Table 7에 나타난 바와 마찬가지로 

1조 9,000억 원에 가까운 것으로 산정된다.

Table 6. 주요국의 항공사고비용 비교 [4][11]

   Table 7. 항공사고비용 감소효과 추정8)9) 

(단위: 백만원)

8) 양산 판매기간인 2017년부터 2026년도까지 10년에 

걸쳐 현행 단위승객 km당 항공사고비용(9.79원

/km)에서 캐나다 수준(3.15원/km)으로 감소시키는 

것을 가정

9) 항공사고를 감축시키기 위한 비용이 사고비용감소

액의 80%에 달하는 것으로 가정
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이는 항공승객운항거리가 과거 5년과 같이 매년 

8.1% 수준으로 성장하고, 승객km 당 사고비용은 

2016년까지 9.79원/km, 2017년부터 10년간 사고

비용은 매년 10.7%씩 감소하여 2026년에는 3.15

원/km가 되는 것으로 가정하여 추정한 결과이

다.

2.4.5 파급효과를 고려한 NPV : 종합분석 

이상에서 논의한 순현재가치(NPV)분석을 종합

하면 Table 8과 같이 정리할 수 있다. 이 결과에 

따르면 항공기의 판매에 대한 비관적인 시나리오 

의 경우, 즉 대당 2천만 달러의 판매단가와 판매

대수 280대를 가정하는 경우에도 수출증대효과, 

수입대체효과 및 사고비용 절감효과를 고려하면 

4조 6,240억 원의 순현재가치가 발생하는 것으로 

분석된다. 낙관적인 경우(판매가격 대당 3천만 

달러이고, 판매대수 430대)에는 6조 8,560억 원에 

달하는 순현재가치가 발생하는 것으로 추정된다.  

이러한 추정으로부터 중형항공기 개발 및 제작판

매라는 국가적인 프로젝트는 매우 높은 수익률을 

갖는 수익성이 높은 국가적 프로젝트로 판단된

다.

Table 8. 순현재가치 분석 (단위: 백만원)

III. 결  론 

본 연구에서는 항공기설계검증 및 인프라구축, 

그리고 이 과정에서 이루어지는 항공기연구개발

프로젝트에 소요되는 약 1조 4,700억원의 투자의 

타당성 여부를 분석하였다. 투자의 주체가 전유

(appropriation) 할 수 있는 양산판매편익만을 기

준으로 하는 경우 이 투자는 타당성이 부족하나, 

수출증대, 수입대체 및 사고감소 효과 등의 파급

효과를 감안하는 경우, 매우 보수적으로 감안하

더라도 비용 대비 편익이 매우 높은 것으로 계산

되었다. 따라서 동 투자는 정부의 재정지출을 통

해 수행될 가치가 충분한 것으로 판단된다.  

후  기

본 연구는 건설교통기술평가원의 항공기인증 

기획연구의 일부로 수행되었음.
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