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ABSTRACT

Since the tax-free system for overseas laborers was implemented in 1974, the tax-free

limits of international air crew, overseas construction workers and crewmen of deep-sea

fishing ships and ocean-going ships had been identical by 2005, but there are big

differences, currently. The Ministry of Strategy and Finance pointed out the poor working

environments and international competitiveness of the industries to explain the reason for

the differential tax-free limit. From this perspective, the fairness of the tax-free system for

overseas laborers was analyzed. This is an empirical study, based on the objective fact. The

study finding showed that international air crew were working in the structural flight work

environments to threaten the right of health due to jet lag and excessive exposure to

high-altitude cosmic radiation. Therefore, it was analyzed there should be a proper system

reform to apply the tax-free limits to international air crew which are identical to those

applied to overseas construction workers and crewmen of deep-sea fishing ships and

ocean-going ships, for a fair taxation.
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1. 서 론

2013년 기획재정부는 열악한 근무환경과 산업의

국제경쟁력 제고라는 이유를 들어 소득세법 시행

령 제 16조(국외근로자의 비과세 급여의 범위)에서

해외건설노동자, 원양ㆍ외항선원의 국외근로자 비

과세한도를 월 300만원으로 상향 조정하였다. 국외

근로자 비과세제도는 주로 국외를 운항하는 선박,

항공기 그리고 해외건설에 종사하는 노동자에게

적용하고 있다. 이러한 측면에서 국외근로 비과세

적용을 받고 있는 국제선항공승무원들의 근무환경

과 항공 산업의 국제경쟁력을 검토하고 현재 시행

하고 있는 국외근로자 비과세제도의 문제점을 분

석하고자 한다. 본 연구는 국제선항공승무원들의

근무환경을 가능한 객관적으로 검증하기 위해 실

제 비행스케줄과 항공사가 제출한 병가현황, 정부

의 문서를 기반으로 객관적 사실에 기초한 실증적

연구로서 진행한다. 본 연구의 목적은 국제선항공

승무원의 근무환경을 중심으로 비슷한 상황의 해

외건설노동자, 원양ㆍ외항선원과 비교분석하고 국

외근로자 비과세제도에 대한 조세부담 공평성 여

부를 검토하는 것이다. 이러한 연구를 통하여 국외

근로자 비과세제도 정책개선에 이바지하고자 한다.

http://dx.doi.org/10.12985/ksaa.2015.23.3.042
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구분
비행

시간

해외비행

일수

최근1년

비행시간

김** 98 18 1010

이** 92 20 983

박** 90 20 967

홍** 94 19 1062

김** 88 19 1040

본 연구는 국내소득세법의 적용을 받는 국내기

업 소속의 근로자들을 대상으로 하였다.

국외근로자 비과세제도에 대한 연구가 전무한

상태에서 비행시차와 우주방사선 연구, 소득세의

공평한 적용에 대한 연구를 관련선행연구로 살펴

보았다. 이승환은 비행시차 문제에 대한 연구로

항공여행객을 대상으로 설문조사방식으로 진행하

였고 시차변화의 영향이 여행 초기 현저히 증가

되다가 5일째부터 회복된다고 하였다[1]. 이재진

은 북극항로 우주방사선 안전관리정책 개발연구

프로젝트에서 승무원들에 대한 방사선 안전관리

방안으로 승무원들에 대한 적절한 비행시간 관리

를 권고하였다[2]. 이균봉은 소득세의 공평성에

관한 실증적 연구로 사업소득자와 근로소득자의

수직적 공평성과 수직적 공평성을 비교 분석하였

다. 분석결과는 사업소득자의 조세부담이 근로소

득자보다 큰 것으로 나타났다[3].

2. 본 론

2.1 국제선항공승무원 비행근무환경

2.1.1 비행근무시간

항공승무원은 근로기준법 제 50조(근로시간)에

서 정한 1일 8시간, 1주 40시간의 근로시간 기준

보다는 운항과 관련한 비행시간 기준으로 항공법

에서 정한 기준을 따르고 있다. 항공승무원들의

근로는 비행시간(Flight Time), 비행근무시간

(Flight Duty Period), 근무시간으로 나누어진다.

조종사 연간비행시간제한은 유럽(EASA)이 900시

간, 미국(FAA)은 1000시간을 상한선으로 정하고

있다. 우리나라 항공법은 조종사 연간비행시간제

한을 1000시간으로 정하고 있다[4]. 대한항공은 편

승시간1)을 포함하여 1050시간, 아시아나항공은

1100시간이 상한선이다. 객실승무원에 대하여

ICAO는 조종사와 동일하게 적용할 것을 권고하

고 있으나[5], 우리나라는 연간 1200시간을 상한선

으로 정하고 있다[6]. 지난 2002년 노동환경건강연

구소(원진재단)의 ‘아시아나항공 관련 종사자들의

작업환경 평가와 건강영향에 관한 연구’에 따르면

외국 승무원들의 한 달 평균 비행시간은 50~80시

간이나 우리나라는 60~117시간으로 나타났다. 김

소연은 국내항공사 객실승무원 월 평균비행시간은

83시간정도라고 발표했다[7]. 유럽 메이저항공사인

1) 다음 비행을 위해 승객 자격으로 승객 자리에서 이

동한 시간.

에어프랑스 조종사들 실제 연평균비행시간이

500-600시간 수준이고 프랑스저비용항공사는

700-750시간 수준인 것으로 알려져 있다[8]. Table

1은 국내A항공사 국제선조종사 15명의 2015년 5

월 비행스케줄 표를 분석한 내용이다.

Table 1. A Airline Pilot Schedule Analysis

구분
비행

시간

해외비행

일수

최근1년

비행시간

강** 74 14 840

정** 78 13 975

고** 84 15 858

홍** 72 16 838

송** 81 15 985

추** 76 15 799

한** 85 17 862

서** 81 13 971

김** 68 14 979

박** 85 15 814

원** 78 15 915

천** 72 14 896

안** 84 15 906

조** 77 15 996

최** 75 14 858

평균 78 15 899

조사에 응한 조종사들은 5월평균 78시간의 비

행과 평균 15일정도 비행스케줄로 연평균 180일

정도를 해외비행하며, 1년 평균비행시간은 899시

간 수준인 것으로 나타났다. 이는 보고된 에어프

랑스 조종사들보다 30%이상 더 비행근무를 하고

있는 것이라 할 수 있다.2)

Table 2는 A항공사 객실승무원 20명의 2015년

5월 비행스케줄 표를 분석한 내용이다.

Table 2. A Airline Cabin Crew Schedule

Analysis

2) 조사된 평균은 전체인원의 평균이 아닌 정상적으로

한 달 동안 국제선비행업무에만 종사한 승무원들의

평균치임.
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전** 90 19 1054

유** 87 14 1035

이** 91 19 936

김** 86 17 1008

박** 87 16 1045

문** 96 21 1081

김** 91 19 1082

윤** 93 23 1047

정** 96 19 1091

김** 94 21 940

성** 84 22 944

이** 93 20 1027

김** 76 20 795

최** 98 17 1062

송** 93 19 1089

평균 91 19 1014

조사에 응한 객실승무원들은 한 달 평균 91시

간의 비행과 평균 19일정도 비행스케줄로 연평균

220일 정도를 해외비행하고 있다. 1년 평균비행

시간은 1014시간으로 나타나고 있다.

2.1.2 비행시차 (Jet lag)

세계보건기구(WHO)는 시차를 몸의 "내부시

계"상태와 24시간리듬(일주기)의 붕괴로 인한 증

상에 사용되는 용어라고 설명하고 있다. 생체리

듬의 붕괴는 동쪽에서 서쪽으로, 서쪽에서 동쪽

으로 비행하거나, 여러 시간대를 교차하는 비행

을 할 때 발생한다. 즉 비행시차는 짧은 시간 동

안에 여러 시간대(time zone)를 횡단함으로써 생

기는 생리적, 심리적인 변화를 말한다[9]. 미국항

공우주국(NASA)은 시차1시간의 차이가 정상적

인 생체리듬으로 회복되는데 대략 1일이 필요한

것으로 밝히고 있다. 이것은 5시간의 시차지역을

다녀와서 생체리듬이 정상으로 회복하는데 5일이

필요하다는 것을 의미한다. 이승환은 미주와 유

럽여행객을 대상으로 한 시차연구에서 수면 중

각성시간, 아침에 각성 시 졸리움, 낮잠 등이 여

행 초기 현저히 증가되다가 5일째부터 회복된다

고 하였다. 특히 동쪽 군에서 그 손상 정도가 심

하며 연구의 결과로 동쪽으로 여행 후 최소 3일,

서쪽으로 여행 후 2일간은 중요한 모임을 계획하

지 말 것을 제안하고 있다 [1]. Table 2에 나타난

바와 같이 월간 90시간 정도 해외비행을 하려면

한 달에 미주와 유럽, 동남아 국가를 4~7회 정도

왕복해야 한다. 서울과의 시차는 유럽 쪽은 7~8

시간, 미주 쪽은 13~19시간 정도 시차가 발생한

다. 이렇게 미주로, 유럽으로 한 달에 몇 번씩 비

행을 하게 되면 시차변화로 인한 생체리듬의 혼

란이 발생하고 건강상 문제가 발생할 개연성이

있다고 할 수 있다.

2.1.3 비행시차와 건강

장거리 해외여행을 할 때 느껴지는 시차증후군

은 집중력과 판단력이 떨어지고, 머리가 멍해지

는 두통 및 식욕. 체력저하 등의 증세가 나타나

는 것을 말한다. 일상생활에서 낮과 밤이 뒤바뀌

는 시차문제가 신체에 주는 영향은 생체리듬이

깨지고 숙면을 방해받고 쉽게 피로해지는 것을

들 수 있다. 또한, 식욕부진, 설사 등 소화계통

이상이나 두통, 신경과민, 사고력 저하, 면역력

저하 등을 가져오게 한다. 사람의 몸은 24시간을

주기로 자연과 조화롭게 활동하도록 생체리듬이

만들어져 있는데 갑작스런 시간과 환경의 변화로

인해 깨지게 된다. 통상 짧게는 2-3일 길게는 1

주 이상 일상생활에 영향을 줄 수도 있다[10].

Science News 2001는 영국 브리스톨 의과대학의

항공승무원들에 대한 시차연구에서 만성 시차가

뇌의 손상을 가져온다고 밝히고 있다. 연구는 시

차 8시간 이상을 비행한 승무원이 일반 공항직원

에 비하여 심장질환과 당뇨병 등에 영향을 주는

코르티솔 수치가 높게 나왔다. 이것이 뇌 세포

손상을 초래한다고 밝혔다[11].

2.1.4 야간비행

2007년 국제암연구소(IRAC)는 항공승무원을

포함한 연구에서 야간근무가 멜라토닌 레벨을

감소시키고, 종양의 발생 또는 성장을 증가시켜

유방암 발생 위험이 높아진다는 연구 결과를 발

표하였다. 그리고 야간근무를 발암물질 등급 가

운데 두 번째로 높은 ‘2A’로 정했다[12]. 야간근

무, 그것도 3만 피트 이상 고고도에서 장시간 야

간비행은 여러 가지 질병의 원인이 될 가능성이

높아진다. 호흡기질환과 불규칙한 식사로 인한

만성적인 소화 기능 장애가 발생하고 심장질환

발생 가능성도 높아진다고 할 수 있다.

2.1.5 고공우주방사선

한국수력원자력과 원자력문화재단에서 발표한

자료에 따르면 비행기를 타고 서울에서 뉴욕을 1
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회 왕복하면 0.2밀리시버트(mSv)의 방사능에 노

출되는 것으로 조사되었다. 지난해 원전에서 일

하는 직원 한 사람이 1년 동안 받은 방사능은 평

균 0.82mSv다[13]. 국제선항공승무원이 한 달에

뉴욕을 4번 왕복하면 원전에서 1년 동안 일하는

직원과 같은 방사능을 쬐게 되는 셈이다. 연간

기준으로는 국제선항공승무원이 원전직원보다 10

배정도 더 많은 양의 방사능에 노출된다는 결론

이 나오게 된다. 흉부 엑스레이를 한 번 찍으면

최대 0.1mSv의 방사능에 노출된다고 알려져 있

다. 이를 기준으로 본다면 국제선항공승무원들은

매달 6회 정도의 흉부엑스레이를 찍는 방사능에

노출되는 근무를 하고 있는 것이라 할 수 있다.

연간방사선선량에 대한 기준은 유럽은 6mSv, 일

본은 5mSv이다. 한국천문연구원은 "북극항로 우

주방사선 안전관리정책 개발 연구"에서 국내승무

원에 적용하는 방사선 기준선량을 6mSv로 정할

것을 제안하고 있다.[2].

2.1.6 객실승무원 감정노동

감정노동은 주로 대면 서비스 업무를 하는 구

성원들에게 조직이 원하는 특정한 감정을 표현하

고 개인의 느낌을 관리 또는 통제하는 것으로 정

의될 수 있다[14]. Hochschild는 The Managed

of heart에서 델타항공사 승무원을 대상으로 한

연구를 통해 감정노동을 최초 제기하였다[15]. 감

정노동은 직무특성상 조직의 목표를 달성하기 위

해 구성원들이 고객 또는 대외적으로 나타내야하

는 적정한 표현(display)을 관리하기 위한 감정

관리의 행위이며[16], 이를 위한 개인적인 노력,

계획, 통제를 말한다[17]. 이러한 감정노동은 감

정노동자들의 신체적 정신적 건강과 많은 밀접한

문제가 발생하고 있다. 객실승무원은 다양한 국

적과 연령, 다양한 여행 목적에 맞추어 적절한

서비스를 제공할 때 개인의 감정을 감추고 통제

하며 회사와 승객이 기대하는 대면서비스를 실행

해야 한다. 2015년 A항공사 사내 게시판에 공개

된 고객 서신을 보면 절차무시, 태도, 업무지식,

실수 등 4가지 항목에 모두 30개의 고객 불만 내

용이 공개되었다. 이중 25개의 내용이 태도관련

불만이다. 태도의 내용을 살펴보면 표정, 배려부

족, 적극성 부족, 콜 응대 미비, 말투 등으로 나

타나고 있다. 이는 감정노동과 직접적인 관련이

있는 항목이다. 여러 연구에서 객실승무원 감정

노동의 부정적 영향으로 소진[18], 우울감[19], 삶

의 질 저하[20], 이직의도[21]등이 나타난다고 밝

히고 있다.

2.2 항공승무원 건강상태

국제선항공승무원의 종합적인 건강에 대한 국

내연구는 거의 없는 상태이다. 국제적으로는 항

공승무원들이 적지만 피부암과 백혈병, 여성의

유방암과 남성의 전립선암이 증가하고 있는 것으

로 보고된 바 있다[22]. 미국항공승무원연맹

(AFA)의 연구에 따르면 항공승무원의 유방암 발

병률이 일반 사람들보다 30% 더 높은 것으로 나

타났다. 전문가들은 승무원의 유방암 증가현상을

‘우주방사선 노출’ 때문인 것으로 말하고 있다.

특히 우리나라항공사들이 많이 이용하는 북극노

선의 방사선 노출정도는 적도부근의 2배에 달한

다. 또한 최근 국제적인 연구에 의하면 항공승무

원들이 일반인에 비해 피부암에 걸릴 확률이 2배

이상 높게 나오는 것으로 발표되었다[23]. 2015년

2월 영국에서 개봉된 영화 다크 리플랙션은 항공

기내의 오염된 공기로 인한 건강과 항공안전의

문제를 다루고 있다[24]. 미국연방항공국(FAA)은

지난 1999년부터 2008년 사이 항공운항 기록을

면밀히 조사한 결과 926편의 항공기에서 기내 공

기 오염 사례가 발견됐다는 사실을 발표했다. 대

부분의 항공기 기내 공기는 엔진시스템에서 만들

어지는 '블리드 에어'3) 를 사용하는데 완벽하게

필터링하기가 쉽지 않아 객실공기의 오염가능성

이 있다. 오염된 객실공기에 장시간 노출될 경우

기억상실, 만성피로, 장기적 신경 및 호흡기 질

환, 심지어 뇌종양으로 이어질 수 있다고 보고되

고 있다[25].

2002년 노동환경연구소(원진재단)의 ‘아시아나

항공 관련 종사자들의 작업환경 평가와 건강영향

에 관한 연구’에 따르면 아시아나항공 승무원들

은 업무를 수행하면서 평소와 달라진 건강상 문

제점으로 무기력(58.9%), 피부질환(50.8%), 생리불

순(43.6%), 피로(77.2%), 기억력 감퇴(74.9%), 소화

불량(48.8%) 등을 호소하고 있다. 좁은 항공기내

에서 장시간 비행근무로 근골격계 질환도 제조업

보다 심각한 것으로 나타났다. Table 3은 국회에

제출된 국내B항공사의 2014년도 조종사와 객실

승무원, 일반직원에 대한 병가현황 기록이다.

2014년 1년 동안 B항공사의 병가현황은 조종

사는 전체의 12.9%, 객실승무원은 18.2%, 일반직

원은 1.7%를 나타내고 있다. 병가를 낸 승무원들

의 횟수가 비행을 하지 않는 일반직원에 비하여

비행을 하는 조종사는 7배, 객실승무원은 10배의

높은 수치를 보여주고 있다. 이러한 결과는 항공

3) Bleed Air-엔진 압축기에서 뽑아낸 고온의 압축공기

를 말한다.
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구분
전체

인원

병가

인원
총 병가일수

조종사 1,297명 167명
2,803일

(16.8일/인)

객실

승무원
3,837명 697명

6,614일

(9.4일/인)

일반

직원
3,907명 66명

1,896일

(28.7일/인)

승무원 근무환경의 열악성을 단적으로 보여주는

것이라 할 수 있다. 조종사의 병가질환으로는 내

과적 관찰 (심혈관, 고혈압, 당뇨, 장염 등)과 이

비인후과적 관찰 (항공성 중이염, 감기 등), 정형

외과적 관찰 (골절, 인대손상) 등이 주를 이루고

있다. 객실승무원은 경추/요추 질환(염좌, 추간판

탈출증 등), 이비인후과 질환(중이염등), 내과질환

(장염, 위염 등)이 주를 이루고 있다. 이에 비하

여 일반직원은 정형외과 질환(염좌, 골절 등), 내

과질환(장염 ,위염 등), 수술 등으로 인한 입원

등이 주를 이루고 있다.

Table 3. B Airline Employee Sick Leave

Status[26]

김철홍은 조종사 건강상태 관련 설문조사결과

소화불량 72%, 두통 60%, 가슴 답답 48%, 불안

52%, 요통은 70%가 있는 것으로 발표하였다[27].

2.3 국외근로자 비과세제도

2.3.1 소득세법시행령 제16조 (국외근

로자의 비과세급여의 범위)

국외근로자 비과세제도는 주로 국외를 운항하

는 선박, 항공기 그리고 해외건설에 종사하는 노

동자에게 적용하고 있다. 소득세법시행령 제16조

(국외근로자의 비과세급여의 범위)는 다음과 같

다. 국외 또는 「남북교류협력에 관한 법률」에

따른 북한지역에서 근로를 제공하고 받는 보수

중 월 100만원[원양어업 선박, 국외 등을 항행하

는 선박 또는 국외 등의 건설현장 등에서 근로

(감리업무를 포함한다)를 제공하고 받는 보수의

경우에는 월 300만원] 이내의 금액이다. 급여는

국외 등을 항행하는 선박 또는 항공기의 승무원

이 국외 등을 항행하는 기간의 근로에 대하여 받

는 급여에 한한다[28]. 소득세법시행규칙 제8조

(원양어업 선박, 국외 등의 건설현장 및 외항선

박 승무원 등의 범위)는 외국을 항행하는 기간에

는 해당 선박이나 항공기가 화물의 적재·하역,

그 밖의 사유로 국내에 일시적으로 체재하는 기

간을 포함한다. 승무원에는 해당 선박에 전속되

어 있는 의사 및 그 보조원을 포함한다[29].

2.3.2 소득세의 과세원칙

우리나라 헌법 11조 1항은 모든 국민은 법 앞

에 평등하다고 규정하고 있다. 이러한 “법”에는

조세법도 포함된다. 조세법의 기본원칙은 공평성

으로, 응능부담(ability-to-pay)의 원칙이 그 기본

이라 할 수 있다. 응능부담의 원칙이란 경제적인

급부능력에 따른 과세의 원리로서 동일한 경제적

능력에 대하여는 동일한 조세가 부담되어야 한다

는 것이다[30].

조세제도는 국가운영의 근간이 되는 것이며 증

세와 감세 논쟁은 항상 첨예하게 대립하고 있는

문제이다. 정부의 재정정책, 재정건전성 확보를

위한 주요한 세입기반은 소득세와 법인세, 부가

가치세라 할 수 있다. 증세논의로서 법인세의 강

화, 의사나 변호사 등 고소득 전문직 개인사업자

과세 강화, 임대소득에 대한 과세, 종교인 과세

등이 거론되고 있다. 또한 자영업자 간이과세 정

비, 고소득자 탈세 적발 등을 통한 세수 확충과

조세 공평성 확보 방안 등이 거론되고 있다. 정

부의 세수확충 문제로 비과세혜택 축소문제와 대

기업의 법인세 인상 문제가 대립하고 있는 실정

이다.

2.3.3 항공승무원 소득과세제도 비교

우리나라 항공승무원들의 소득세율은 조종사가

35%(과세표준소득 8,800만원 이상)이고 객실승무

원 대부분은 24% (과세표준소득 4,600만원초

과~8,800만원 이하)이다. 항공승무원 소득세에 대

한 외국의 사례들을 살펴보면 아랍에미레이트와

쿠웨이크는 승무원 임금 전액에 대하여 면세(일

반개인소득자도 전액 면세)이며[31], 호주의 경우

는 하루에 121불 면세 규정이 있다[32]. 국제간

객실승무원 임금비교 자료에 의하면 소득세를 포

함한 모든 세금이 적용되는 의무공제

(compulsory deductions)는 미국 21%, 일본

18%, 영국 23%, 중국 8%, 쿠웨이트 0%인 것으

로 조사되었다[33].
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1

9

9

5

년

종전 국외근로자비과세 : 월50만원

개정 월100만원으로 인상

이유 비과세한도 증액 및 세제단순화

2

0

0

0

년

종전 국외근로자비과세 : 월100만원

개정 전체 월150만원으로 인상

이유 물가상승률 감안 상향조정

2

0

0

6

년

종전 국외근로자비과세 : 월150만원

개정

-비과세한도 축소 : 월100만원

-원양·외항선원은 월150만원

(현상유지)

이유

-해외근무선호현실과 국내근로자와의

불평등 해소차원

-선원은 열악한 근무환경과 해운산업

국가경쟁력 제고차원

2

0

0

9

년

종전

-일반비과세(항공승무원, 건설노동자

포함) : 월100만원

-원양·외항선원 : 월150만원

개정 해외건설노동자 : 월150만원으로 인상

이유
국내근무와의 급여차이 감소로 해외

근무기피

2

0

1

2

년

1

월

종전

-일반(항공승무원 포함) : 월100만원

-해외건설노동자, 원양·외항선원 : 월

150만원

개정
-해외건설노동자, 원양·외항선원 : 월

200만원으로 인상

이유 건설노동자 등의 해외진출지원

2

0

1

2

년

종전

-일반(항공승무원 포함) : 월100만원

-해외건설노동자, 원양·외항선원 : 월

200만원

개정 해외건설노동자 :월300만원으로 인상

3

월

이유
건설노동자의 해외진출지원

2

0

1

3

년

종전

-일반(항공승무원포함) : 월

100만원

-원양·외항선원 : 월200만원

-해외건설 : 월 300만원

개정 원양·외항선원도 월300만원으로 인상

이유
장기간 해외 선박 근무 등 열악한 근

무여건 고려

2.3.4 국외근로자 비과세제도 변천사

국외근로자 비과세제도는 외화획득차원에서

1974년 도입되어 시행되었다. 그 주요 변천과정

은 Table 4와 같다.

Table 4. Tax-Free System for Overseas

Laborers History

국제선항공승무원과 해외건설노동자, 원양ㆍ외

항선원은 2005년까지는 동일하게 월 150만원의

국외근로비과세를 받아왔다. 그러나 2006년 항공

승무원은 비과세한도가 월 100만원으로 축소된

이후 현재에 이르고 있지만 해외건설노동자와 원

양ㆍ외항선원은 비과세 한도가 지속적으로 인상

되었다. 기획재정부는 2012년 해외건설노동자 국

외근로비과세를 300만원으로 인상하였다. 새누리

당에서는 2012년 원양ㆍ외항선원의 비과세 300만

원 인상을 핵심민생정책과 19대 총선공약으로 채

택하였다[34]. 2013년 기획재정부는 열악한 근무

여건과 산업의 국제경쟁력제고 차원이라는 이유

를 들어 원양ㆍ외항선원의 비과세를 월300만원으

로 인상하였다. 원양ㆍ외항선원의 범주에는 해당

선박에 전속되어 있는 의사도 포함되고 있다.

2.4 근무실태와 임금

2.4.1 해외건설노동자

해외건설은 건설과 플랜트를 중심으로 이루어

져 있다. 공사현장 하급인력 대부분은 제3국 노

동자들이 담당하고 있으며 한국인들은 사무나 설

계 및 기술 엔지니어 등 전문 인력, 관리감독 위

주의 업무를 담당하고 있다. 중동 등 사막지역과

동남아시아지역, 해양플랜트 공사 현장이 주를

이룬다. 해외근무는 보통 1년 정도 걸리며 휴가

는 4개월에 한번 2~3주 정도 나간다.

2014년 고용노동부 고용노동통계자료에 의하면

300인 이상 건설업 평균 연봉은 6,710만원으로

나타나고 있다. 해외건설대기업인 대림산업과

GS건설 직원의 2011년 직급별 초임 임금은

Table 5와 같다[35].
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Table 5. Construction Industry Wage Table

구분
대림산업(만원) GS건설(만원)

본사 해외 본사 해외

사원 5,230 8,100 4,890 7,910

대리 5,860 9,080 5,760 9,310

과장 7,680 9,480 6,930 11,160

차장 8,210 12,550 8,080 12,010

부장 9,270 15,180 9,380 13,680

2.4.2 원양ㆍ외항선원

원양ㆍ외항선원은 선장과 기관장을 비롯한 해

기사와 갑판, 기관, 조리를 담당하는 부원의 직책

이 있다. 외항선은 잡화, 컨테이너, 유조, LNG,

케미컬, 급유, 자동차, 여객 등으로 나누어진다.

원양어선은 선망, 트롤, 채 낚기 등으로 나누어진

다. 원양ㆍ외항선원은 1년에 절반 이상을 가족과

떨어져 살아야 한다. 휴가는 대기업기준 6개월에

2개월 정도 주어진다. 육상이 아닌 바다 위 좁은

선내에서 장기간 생활은 원양ㆍ외항선원이 겪어

야 하는 대표적인 열악한 근무환경이라 할 수 있

다. 원양어선의 저급선원은 제3국 노동자들이 많

이 근무하며 내국인 선원들은 외항선근무를 선호

하는 편이다. 한국선원복지고용센터의 2014년 선

원선박통계 자료에 의한 원양어선과 외항선원 임

금수준은 Table 6와 같다[36].

Table 6. Shipping Sector Wage Table

구분 연봉(만원)

원양어선
선장 13,224

전체평균 7,218

외항선
선장 9,090

전체평균 6,361

해외취업

어선

선장 13,794

전체평균 7,569

2.4.3 국제선항공승무원

국제선항공승무원은 조종사와 객실승무원으로

나누어진다. 한 달에 미주나 유럽, 동남아지역을

4~7회 정도 왕복비행하며 1년에 절반이상은 해

외에 체류하는 비행근무를 한다. 국제선항공승무

원 시차문제와 고고도우주방사선 노출 등 구조적

으로 일반인들과 전혀 다른 특수한 환경 속에서

대부분의 근무를 하고 있다. 2014년 대한항공 국

제선항공승무원의 임금은 Table 7과 같다.4)

Table 7. KAL Air Crew Wage Table

구분 연봉(만원)

조종사
초임부기장 9,288

경력15년 기장 12,717

객실

승무원

초임 3,199

경력10년

사무장(과장)
5,634

대한항공의 경우 비행경력1000시간 이상의 경

력자를 선발하는 초임부기장 연봉은 9300만원 수

준이다. 입사 15년차 5호봉 기장은 1억2천~3천만

원 수준이다. 객실승무원 초임연봉은 3,200만원

수준이다. 경력10년, 과장급 임금은 5천6백만 원

수준이다. 비행에 따라 연장, 야간, 휴일 수당 등

이 추가된다.

2.5 산업의 국제경쟁력

2.5.1 해외건설 산업

국토교통부는 국내기업들의 해외건설 수주 액

이 2011년 591억 달러, 2012년 649억 달러, 2013

년 652억 달러에 이어 2014년에는 660억 달러를

기록하여 세계 6위 수준을 보이고 있다고 발표했

다. 국토교통부는 2015년 해외건설 수주 700억

달러를 목표로 하고 있다고 밝혔다.

2.5.2 해운산업

만준빈에 의하면 우리나라 해운산업2010년 기

준 종합국제경쟁력지수는 세계 4위, 현재 국제경

쟁력지수는 세계3위, 잠재경쟁력지수는 세계6위

를 나타내고 있다[37]. 2014년 국가미래연구원 발

표에 의하면 우리나라 해운업은 수출품목 기준 8

위로 2013년 315억 달러였다. 2013년 우리나라

해운업의 지배선대는 75.1백만 DWT로 세계5권

을 유지하고 있다. 선박 수는 1,576척으로 세계시

장 점유율 5.5%를 차지하고 있다[38].

4) 대한항공조종사노동조합 제공, (2014년 기준)
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구분
2014년

실적 증감률

여객

국내 2,465만명 10.3%

국제 5,678만명 11.4%

계 8,143만명 11.0%

화물

국내 28만톤 12.0%

국제 341만톤 5.1%

계 369만톤 5.6%

구분 근무여건

해외건설

노동자

-해외건설현장근무

-1년 정도 해외체류

-정상 가정생활 불가능

-척박한 기후환경

원양ㆍ외항선

원

-해상 선상근무

-연간 절반 이상 해외체류

-정상 가정생활 불가능

-좁은 선상과 해상생활로 건강상

문제 발생

항공

승무원

-고고도 공중근무

-연간 절반 이상 해외비행

-정상 가정생활 어려움

-시차문제 등 건강상 문제 발생

2.5.3 항공운송산업

Table 8은 2014년 항공운송산업현황이다. 2014

년 우리나라 여객항공운송은 8,143만 명이었으며

국제선승객 운송은 5,678만 명을 기록하였고 연

11%의 성장률을 보이고 있다. 항공화물 수송은

반도체 등 첨단제품을 중심으로 국제선 341만 톤

을 포함하여 369만 톤을 수송하였고 연 5%대의

성장률을 보이고 있다. 2014년 세계은행(IBRD)에

서 발표한 우리나라 여객운송은 세계 17위 수준

[39], 화물운송은 세계 4위 수준을 보이고 있으며

[40], 우리나라의 주요한 외화획득 산업으로 자리

잡고 있다.

Table 8. 2014 Air Transport Industry Status

2.6 국외근로자 비과세제도 문제점 검토

조세제도의 기본원칙은 공평성이다. 현행 유지

되고 있는 국외근로자 비과세제도는 해외건설노

동자, 원양ㆍ외항선원의 열악한 근무환경과 산업

의 국제경쟁력제고를 이유로 개정 변경되었다.

이러한 관점에서 각 산업 근무자들의 근무환경과

산업의 국제경쟁력을 비교분석하였다.

2.6.1 각 산업의 근무여건 비교

각 산업의 일반적인 근무여건을 종합적으로 비

교하면 Table 9과 같다.

해외건설의 경우 공사현장의 하급노동자들은

대부분 제3국 노동자가 투입되며 내국인 건설인

력의 경우, 관리직이나, 기술전문직 위주로 해외

파견근무가 이루어지고 있다.

Table 9. Each industry-Specific Working

Conditions

해운산업은 원양어선의 경우 제3국 노동자들이

많이 투입되고 있으며 근무가 힘든 편이고, 내국

인 선원들은 상대적으로 상선이나 유조선 등의

근무를 선호하는 것으로 나타나고 있다.

국제선항공승무원도 주기적으로 집에는 돌아오

지만 연중 많은 시간동안 해외비행을 하게 된다.

국제선항공승무원과 해외건설노동자, 원양ㆍ외항

선원의 열악한 근무환경은 그 고유한 근무환경의

차이 등으로 상호 단순 비교하여 우열을 가리기

는 쉽지 않다. 전체적으로 공통된 점은 장기간

해외체류로 정상적인 가정생활과 사회생활을 영

위하기가 어렵다는 점을 들 수 있다. 해외건설은

해외에서 장기간 체류하고, 원양ㆍ외선원은 바다

위 선내 좁은 공간에서 몇 달씩 생활해야 하는

어려움이 있다.

국제선항공승무원도 마찬가지로 한 달에 절반

이상 미주나 유럽 등으로 비행을 하면서 극심한

시차문제와 과다한 고고도 우주방사선 노출 등의

근무환경에 놓여 있다. 한 미국 언론자료에 의하

면 조종사의 경우 어떤 집단에서 이혼율이 75%

에 이른다는 보고가 있다[41]. Todd Hubbard,

Dr Robert Bor는 영국항공의 승무원을 대상으로

조사한 결과 승무원들이 시차문제 등 스트레스와

오랜 기간 집을 비우는 문제 등으로 가정생활과

사회생활에 문제가 발생하고 이혼율도 다른 노동

자들에 비하여 높은 것으로 나타난다고 제시하였

다[42].
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구분 직급 연봉(만원)

대한항공 경력10년 사무장 5,634

대림산업 해외근무대리 9,080

원양어선 선원전체평균 7,218

구분 산업의 국제경쟁력

해외건설 2014년 해외건설수주 세계 6위권

해운
2013년 지배선대기준 세계 5위권

항공운송
2014년 여객수송 세계18위,

화물수송 세계 4위권

2.6.2 임금수준 비교

조종사는 대한항공기장 기준으로 해외건설부장

급(대림산업), 선장과 비교하고, 사무장급 객실승

무원은 해외건설대리급과 선원전체기준으로 비교

하였다.

Table 10. For Comparisons Pilots Wage

구분 직급 연봉(만원)

대한항공 경력15년 기장 12,717

대림산업 해외근무부장 15,180

원양어선 선장 13,224

Table 11. For Comparison Cabin Crew Wages

Table 10 과 11에서 비슷한 직급대비로 비교하

여 볼 때 임금수준 비교는 기장은 선장이나 건설

회사 부장급과 비슷한 수준이고, 객실승무원은

해외건설노동자에 비하면 62% 수준이고, 선원에

비하면 78% 수준인 것으로 조사되었다.

2.6.3 산업의 국제경쟁력 비교

Table 12는 각 산업의 국제경쟁력 수준이다.

해외건설과 해운, 항공 산업은 우리나라에서 어

느 것 하나 소홀히 할 수 없는 중요한 기간산업

으로서 회화획득의 선봉적 역할을 담당해 왔다고

할 수 있다. 현재도 외화획득의 중요한 역할을

하고 있으며 국제경쟁력 제고에 대한 그 우선순

위를 정하기는 어려운 실정이라 할 수 있다.

Table 12. The International Competitiveness

of Industry

2.7 국외근로비과세 제도 공평성 검토

이상에서 살펴본바와 같이 해외건설노동자, 원

양ㆍ외항선원, 항공승무원들은 각기 고유한 근무

환경 속에서 나름의 어려운 조건들을 가지고 있

다. 임금수준을 비교해 볼 때 외부에서 바라보

는 화려한 모습과는 달리 항공승무원들이 해외건

설이나 원양ㆍ외항선원들에 비하여 상대적으로

적은 것으로 조사되었다. 또한, 외화 획득의 수단

으로서 산업의 국제경쟁력 제고는 어느 산업의

우열을 가리기 쉽지 않은 상황이라 할 수 있다.

그럼에도 열악한 근무환경과 국제경쟁력 제고

를 이유로 국제선항공승무원의 비과세 한도는

2006년 월 150만원에서 100만원으로 축소하고,

해외건설노동자, 원양ㆍ외항선원의 비과세한도는

2012년 월 200만원으로, 2013년 월 300만원으로

증액 개정한 것은 조세제도의 기본원칙인 공평성

을 위배하고 있는 것이라 할 수 있다.

3. 결 론

1974년 외화획득을 목적으로 국외근로자 비과

세제도가 시행된 이후 2005년까지 국제선항공승

무원, 해외건설노동자, 원양ㆍ외항선원의 국외근

로자 비과세한도는 동일하였으나, 현재는 큰 폭

의 차이를 보이고 있다. 현재 국외근로자 비과세

한도는 국제선항공승무원은 월100만원인 반면,

해외건설노동자, 원양ㆍ외항선원은 월300만원으

로 증액된 상태이다.

기획재정부는 비과세한도 차등의 이유로 열악

한 근무환경과 산업의 국제경쟁력제고를 들었다.

해외건설노동자와 원양ㆍ외항선원들은 척박한

환경과 장기간 해외체류라는 열악한 근무환경을

가지고 있다. 그와 마찬가지로 국제선항공승무원

들도 한 달에 절반 이상 해외 비행과 시차문제,

고고도우주방사선 과다노출 등 건강권이 위협받

을 수 있는 구조적인 공중근무환경 속에서 근무

를 하고 있다. 동일한 항공사에서 진단서에 의한

항공승무원과 일반직원의 병가현황을 조사한 결

과 비행근무를 하지 않는 일반직원에 비하여 비

행을 하는 조종사는 7배, 객실승무원은 10배나

높은 수치를 보였다. 이는 비행을 하는 항공승무

원의 건강상태가 일반인들에 비하여 매우 좋지

않은 상태임을 보여주는 것이라 할 수 있다.
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이러한 측면을 고려해 볼 때 항공승무원들의

근무환경이 해외건설노동자나 원양ㆍ외항선원들

에 비하여 결코 우월한 상태는 아닌 것이라 할

수 있다. 객실승무원 임금수준은 해외건설노동자

에 비하면 62% 수준이고, 선원에 비하면 78% 수

준인 것으로 조사되었다.

외화획득차원에서 산업의 국제경쟁력제고는 항

공 산업과 해외건설, 해운산업 모두 국가적 차원

에서 어느 하나 소홀히 할 수 없는 중요한 기간

산업들이라 할 수 있다.

그럼에도 국제선항공승무원과 해외건설노동자,

원양ㆍ외항선원의 비과세한도를 심하게 차별하

고 있는 것은 공평성을 우선으로 해야 하는 조세

기본원칙을 위배하고 있는 것이라 할 수 있다.

공평한 조세차원에서 국제선항공승무원도 해외건

설노동자, 원양ㆍ외항선원과 동일한 국외근로비

과세한도 적용을 할 수 있는 적절한 제도개선이

필요해 보인다.
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