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Ⅰ. 서 론

우리나라 항공운송산업은 1948년 10월에 창립된 대한국민항공사(KNA)가 그

시초이며, 순수 민간자본으로 설립된 대한국민항공사가 1962년에 파산위기에

처하자 정부에서는 국영 대한항공공사(KAL)를 설립하기에 이르렀다. 그 후 경

영부실에 허덕이던 대한항공공사는 1969년 3월에 완전 민영화되어 현재의 대한

항공으로 자리 잡게 되었다. 민영화 이후 성장을 거듭하던 우리나라 항공운송산

업은 1988년 제2민항인 아시아나항공의 출범으로 경쟁체제에 돌입하게 되었고, 

2005년 8월 한성항공과 2006년 6월 제주항공의 출범으로 저비용항공사라는 새

로운 비즈니스 모델의 항공사가 출현하였다. 현재 대한항공과 아시아나항공 2개

의 대형항공사 외에 제주항공, 진에어, 에어부산, 이스타항공, 티웨이항공 등 6

개의 저비용항공사, 화물전용항공사인 에어인천 등 총 9개의 국제항공운송사업

면허를 보유한 항공사가 활발하게 사업을 영위하고 있다. 2017년 기준으로 우리

나라는 항공운송 수송실적(국내+국제)이 세계 8위를 차지할 정도로 세계 항공업

계에서 그 위상을 확고히 하고 있다.1)

2018년 11월 현재 에어로 K, 플라이강원, 에어프레미아, 에어필립 등 4개의

법인이 국제 항공운송사업 신규면허를 신청하였고, 국토교통부는 면허심사에

착수하여 2019년 1분기에 면허발급 여부를 결정할 것이라고 밝혔다.2) 국토교통

부는 2018년 10일 30일 공포된 개정 항공사업법시행령 및 2018년 10월 31일 공

포된 개정 항공법시행규칙에 따라 신규항공사들의 면허신청서를 심사하고 국제

항공운송사업 면허발급 여부를 결정할 것으로 보인다. 이렇게 여러 기업들이 신

규 항공사 설립을 추진함에 따라 현재 9개의 항공사가 있음에도 불구하고 수요

가 충분하기 때문에 추가로 항공사 설립을 허용함으로써 고객의 편익을 제공하

도록 해야 한다는 의견이 있는 반면, 이미 포화상태에 이른 항공운송산업에 신

규업체가 또 진입할 경우에는 과당경쟁으로 인한 폐해를 국민들이 떠안게 될 것

이라는 의견이 팽팽히 맞서고 있다.3)

1) ICAO, Annual Report of the Council 2017. 
2) 국토교통부, 항공운송사업 신규면허 심사 추진계획 발표 (2018.10.8.보도자료)
3) 관련기사 (https://news.naver.com/main/read.nhn?mode=LSD&mid=sec&sid1=101&oid=008&aid=0004122813)
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본고에서는 국내 항공운송산업의 성장과정과 현재 우리나라 항공운송산업에

대한 분석을 통해 국내 항공운송산업의 내재적 문제점과 그에 대한 정책적 내지

법적으로 보완할 사항이 무엇인지에 대해 살펴보고, 향후 우리나라가 글로벌 항

공 강국으로 지속 발전할 수 있는 ‘항공정책 방향’을 제언해 보고자 한다. 본고

에서는 최근 항공운송사업에 진출하려는 기업들이 늘어나고 있고 국토교통부에

서도 면허기준을 변경하는 등 항공업계의 관심이 저비용항공사의 추가설립에

집중되는 사정을 고려하여 여객 항공운송사업을 중심으로 연구하고자 한다.

연구방법은 국토교통부, 법무부 출입국·외국인정책본부, 한국항공협회, 한국

관광공사, 인천국제공항공사, IATA 등 공신력 있는 기관의 통계자료와 국내외

의 선행연구 자료를 근거로 문제점을 분석하고 대안을 제시하고자 한다.

Ⅱ. 국내 항공운송산업의 현황

1. 항공운송산업의 성장과정

항공운송사업의 벌전을 위해서는 항공기술의 발전과 자국경제의 성장이 바탕

이 되어야 함은 재론의 여지가 없지만, 우리나라 항공운송산업이 현재처럼 성장

할 수 있었던 데에는 몇 가지 중대한 분기점들이 있었다. 사견으로는 해외여행

전면 자유화, 저비용항공사의 출범, 항공자유화의 확대 등 세 가지가 가장 큰 분

기점인 것으로 사료된다. 

첫째, 1989년 1월 1일부터 내국인의 완전한 해외여행 전면 자유화조치가 시행

됨에 따라 항공수요의 저변이 그게 확대되었다. 해외여행 자유화 조치 이전에는

내국인들의 해외여행은 제한을 받았고, 수요가 부족한 국적항공사는 일본을 비

롯한 해외발 수요에 크게 의존하고 있었다. 해외발 수요는 외국항공사들과 치열

한 경쟁을 해야했기 때문에 경쟁력이 약한 국적항공사는 낮은 가격을 제시할 수

밖에 없어 항공사의 영업수지는 부실할 수밖에 없었다. 이러한 때에 단행한 해

외여행 자유화조치는 폭발적으로 증가하는 내국인들의 해외여행 수요를 확보할
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수 있게 된 국적항공사들에게 더 없는 호재였으며, 우리나라 항공운송사업이 한

단계 도약할 수 있는 밑거름이 되었다. 실제로 해외여행 전면 자유화 첫해인

1989년 내국인 출국자수는 1,529,048명으로 1988년의 1,005,320명보다 약 53% 

증가함으로써 해외여행 전면 자유화의 효과를 확실하게 보여주었다.4) 

둘째, 2000년대 중반부터 시작된 저비용항공사의 출범이었다. 2005년 8월에

한성항공이 청주-제주 노선에서 정기편을 개시한 것이 그 시작이었으나, 경영난

으로 인해 2008년 10월에 사업을 중단하였다.5) 한편 제주항공은 2006년 6월에

첫 운항을 개시한 이래 성장을 계속하고 있으며 2018년 10월말 현재 항공기 38

대를 보유하고, 57개 도시를 운항하는 등 저비용항공사의 선두주자 자리를 지키

고 있다. 그 밖에도 진에어가 2008년 7월, 에어부산이 2008년 10월, 이스타항공

이 2009년 1월에 각각 취항을 시작하여 현재에 이르고 있으며, 2018년 3월 31일

현재 우리나라 항공사 현황은 <표 1>과 같다. 

<표 1> 국적항공사 현황 (2018.3.31. 기준)

* 출처 : 한국항공협회 ‘포켓 항공현황 2018’, 각 항공사 홈페이지 및 국토교통부 항공안
전관리시스템(http://atis.koca.go.kr/ATIS/) 참고

* 에어인천은 국제항공화물 전용 회사임

셋째, 항공자유화의 세계적인 확산과 주요국과의 항공협정을 통한 운수권 확

대이다. 미국이 1978년 이후 항공산업에서 규제를 철폐하고 주요 국가들과

Open Sky협정을 맺기 시작한 이래 항공자유화는 항공 강대국을 중심으로 전세

계로 확산되기 시작하였다. 특히 우리나라 항공운송산업 발전에 크게 영향을 미

친 것은 2000년대 중국노선의 운수권 확대6)와 2011년 7월에 시행된 일본의 항

4) 출입국·외국인정책본부 홈페이지 통계자료실, 출입국통계연보(1988년, 1989년)
5) 한성항공은 2010년 8월에 회사명를 지금의 (주)티웨이항공으로 변경하고, 9월에 운항증명을
다시 발급받아 김포-제주 구간에 하루 8회 운항을 시작하여 현재에 이르고 있다.



국내 항공운송산업의 현황 및 지속발전을 위한 정책제언 7

공자유화이다. 그리고 개방화·자유화의 정책을 통해 우리나라 항공운송산업의

시장 확대와 동북아 허브 기지로서의 위상을 확보하려는 정부정책7)에 따라 태

국, 베트남, 필리핀 등 동남아 국가를 연결하는 운수권을 대규모로 확보하면서

우리나라의 항공영토가 넓어진 것이다. 저비용항공사들은 이 때 확보한 운수권

을 사용하여 단거리 국제선에 안정적으로 진출하였고, 결국 항공자유화와 운수

권 확대가 저비용항공사들의 고도성장을 이끄는 원동력이 되었다.8)

<표 2> 아시아 주요국가와의 항공협정 현황

* 출처: 외교부 홈페이지 조약정보-양자조약(http://www.mofa.go.kr/www/wpge/m_3834/contents.do)

6) 이영근, “인천국제공항의 미래성장을 위한 허브화 전략방안”, ｢교통기술과 정책｣ 제8권
제4호, 대한교통학회, 2011. p.14.

7) 이영혁·홍순길, “규제완화와 자유화의 항공정책방향과 항공사의 경영전략에 관한 연구”, 
｢한국항공우주정책·법학회지｣제12권, 한국항공우주정책·법학회, 2000. p.208.

8) 박종흠·안승범·임미순, “항공자유화가 항공운송시장에 미친 효과에 관한 연구”, ｢교통
연구｣ 제18권 제2호, 한국교통연구원, 2011. pp.25-27. 
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2. 항공운송사업의 면허체계 변화

1961년 3월 7일 법률 제591호로 제정되고 1961년 6월 8일부터 시행된 우리나

라 최초 항공법에서는 항공운송사업을 정기항공운송사업(제80조), 부정기항공

운송사업(제98조)으로 구분하여 면허를 부여하도록 규정하고 있었다. 그 후 48

년간 유지되던 항공운송사업 면허체계는 2009년 6월 9일 항공법 개정(2009년 9

월 10일 시행)으로 국내/국제 항공운송사업(제112조), 소형항공운송사업(제132

조)으로 변경되고 국내/국제 항공운송사업은 면허제, 소형항공운송사업은 등록

제를 시행하였다.

2009년 6월의 항공법 개정은 2008년 12월 30일 정부가 제출한 항공법 개정안

을 근거로 한 것으로서, 당시 정부의 법률안 제안이유에는 《첫째, 종전에는 항

공운송사업을 정기항공운송사업과 부정기항공운송사업으로 구분하였으나, 정기

와 부정기의 개념이 불명확하여 사업의 영역에 관하여 혼란이 있고, 국제 항공

운송 환경과 맞지 아니하는 등의 문제점이 있음. 둘째, 항공운송사업의 종류를

국내항공운송사업, 국제항공운송사업 및 소형항공운송사업으로 구분하고, 국내

항공운송사업 및 국제항공운송사업을 경영하려는 자는 국토해양부장관의 면허

를 받도록 하며, 소형항공운송사업을 경영하려는 자는 국토해양부장관에게 등

록하도록 함. 셋째, 이와 같이 항공운송사업의 종류를 구분하여 항공운송사업자

가 사업능력에 따라 다양한 사업형태를 경영할 수 있도록 함으로써 항공산업의

국제경쟁력을 도모할 수 있을 것으로 기대됨》이라고 되어 있다.9) 

즉 기존의 정기와 부정기 개념은 국제항공운송 환경에 맞지 않고, 새롭게 국

내, 국제, 소형사업으로 구분함으로써 사업능력에 따라 다양한 사업형태를 경영

할 수 있도록 하겠다는 취지로 면허체계를 변경한 것이다. 한편, 개정 항공법 부

칙 제5조 및 제6조에서는 기존의 정기항공운송사업자는 국제/국내 항공운송사

업 면허를 받을 것으로 보고, 부정기항공운송사업자 중 자본금이 50억원 이상이

고, 20인승 이상 항공기를 보유한 경우에는 국내항공운송사업 면허를 받은 것으

로 간주하였다. 그리고, 부정기항공운송사업자 중 20인승 미만 항공기를 보유한

경우에는 소형항공운송사업을 등록한 것으로 간주하였다. 

9) 2008년 12월 30일 제출 항공법 일부개정법률안 참조
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<그림 1> 항공운송사업의 면허체계 변화 (2009년 9월 10일)]

2009년 6월 면허체계 변경이후 국내/국제 항공운송사업 면허를 취득한 항공

사는 에어인천(화물)과 에어서울이 있으며, 이들 항공사들은 모두 국내가 아닌

국제 항공운송사업 면허를 취득하였다.10) 2017년에 에어로K와 플라이양양도 처

음부터 국제 항공운송사업 면허를 신청하였다가 반려된 바 있는 등 대부분 국제

항공운송사업에 진입하고 있다. 사견으로는 국내선 사업은 이미 포화상태에 이

르러서 더 이상 국내선 운영만으로는 수익성과 성장성을 담보할 수 없기 때문으

로 판단된다. 그 결과, 현재 국내 항공운송사업 면허는 국제 항공운송사업 면허

에 흡수되어 본연의 기능을 상실한 채 유명무실해진 상태이고, 실제로는 국제항

공운송사업과 소형항공운송사업 2가지로 구분된다고 할 수 있다.

3. 항공운송산업의 현황과 국적항공사의 실적

(1) 우리나라 항공운송산업의 위상

우리나라에는 대한항공, 아시아나항공 2개의 대형항공사(Full Service Carrier)

와 제주항공, 진에어, 에어부산, 이스타항공, 티웨이항공, 에어서울 등 6개의 저

비용항공사(Low Cost Carrier) 등 총 8개의 항공사가 국내외 항공운송사업을 운

영 중이다. 이들 항공사가 항공운송사업용으로 2018년 현재 보유한 항공기는 총

348대 이며, 2017년 연간 국제선 5,257만명, 국내선 3,240만명을 수송하였다.11) 

10) 에어서울의 경우 국제항공운송사업 면허를 취득하였으며, 당시 항공법 제112조 제1항
단서의 규정에 따라 국내항공운송사업의 면허를 받은 것으로 간주되었다. (현행 항공
사업법 제7조 제1항 단서도 동일)

11) 국토교통부 항공통계정보 (http://www.molit.go.kr/USR/WPGE0201/m_52/DTL.jsp)
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이것은 2017년 일본의 항공기 등록대수 1,335대, 국내선 1억 212만명, 일본국적

항공사의 국제선 수송 2,239만명12)임을 고려할 때, 우리나라 국적항공사들의 수

송실적이 상대적으로 크다는 것을 알 수 있다. 즉, 일본은 섬이 많은 특성상 국

내선 항공수요는 우리보다 훨씬 많으나, 국적항공사의 국제선 수송실적 부문에

서는 우리나라가 일본보다 2배 정도 더 많이 수송한 것이다.

한편, 2017년 우리 국적항공사들은 여객·화물·우편물 등을 합산한 전체 항공

운송 실적이 246억 유상톤킬로미터로서 세계 8위를 기록하였고.13) 여객수송 기

준으로는 1,493억 유상승객킬로미터14)를 수송하여 세계 14위를 기록하였다. 

(2) 국적항공사의 사업실적 및 재무상태

우리나라 국적항공사들의 2017년에 <표 3>에서 보는 바와 같이 8개 국적항공

사 모두 영업이익 흑자를 기록하였다. 전체 매출규모는 약 21조원, 당기순이익

은 약 1조 2,800억원으로 6.0%의 순이익률을 기록하였다. 

<표 3> 2017년 국적항공사 실적

* 출처 : 한국항공협회, 포켓 항공현황 2018, pp.99-108

12) 日本 國土交通省 交通関係統計等資料 (http://www.mlit.go.jp/k-toukei/index.html)
13) 유상톤킬로미터(Revenue Tonne-Kilometers)는 RTK라고 하며, 여객·화물·우편물 수송실
적을 무게와 거리를 곱하여 환산한 지표이다. 즉, 수송량(톤)×거리(킬로미터)이다. 

14) 유상승객킬로미터(Revenue Passenger Kilometers)는 RPK라고 하며, 수송승객(명)×수송
거리(킬로미터)이다. 
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2017년 실적만을 기준으로 보면 비교적 실적이 양호한 편이나, 2000년 이후의

실적을 보면 대형항공사를 제외한 나머지 항공사들은 설립이후 3년 시점까지

모든 저비용항공사들이 자본잠식 상태를 벗어나지 못하고 있었다.15) 이것은 항

공운송산업 특성상 초기비용이 크기 때문일 수도 있으나, 일정 정도의 항공기를

보유하여야 규모의 경제가 실현되고 비로소 이익을 창출할 수 있음을 입증하는

사례라고 볼 수도 있다. 실제로 제주항공과 진에어가 금융감독원 전자공시시스

템을 통해 공시한 2017년 사업보고서와 기타 저비용항공사들의 홈페이지 연혁

자료에 의하면, 제주항공(2010년), 진에어(2011년), 에어부산(2011년), 티웨이

(2013년) 모두 설립 4년차에 7대의 항공기를 도입한 이후에 비로소 순이익이 발

생하였음을 확인 할 수 있다. 다만, 이스타항공의 경우 설립 7년차에 17대의 항

공기를 보유할 때부터 순이익이 발생하기 시작했고, 9년차인 2017년에 비로소

자본잠식 상태에서 벗어났다.

(3) 신규 항공사의 진입 시도

2018년 10월 30일 국토교통부는 “항공교통서비스 이용자의 피해를 최소화하

고 항공운송사업의 규모의 경제를 도모하기 위하여 국내 및 국제 항공운송사업

의 면허기준 중 재무능력과 관련하여, 종전에는 운항개시 예정일부터 2년 동안

사업운영계획서에 따라 항공운송사업을 운영하였을 경우 예상되는 운영비 등의

비용을 충당할 수 있는 재무능력을 갖추도록 하였는데, 앞으로는 운항개시 예정

일부터 3년 동안 운영비 등의 비용을 충당할 수 있는 재무능력을 갖추도록 하고, 

여객을 운송하는 국제항공운송사업의 면허기준 중 항공기 대수를 3대 이상에서

5대 이상으로 상향하되 운항개시 예정일부터 3년 이내에 그 기준을 충족하도록

하는 등 현행 제도의 운영상 나타난 일부 미비점을 개선․보완”하기 위해 항공

사업법시행령의 별표1 제1호를 개정하였다.16) 

그리고 2018년 10월 31일 “국내항공운송사업 또는 국제항공운송사업의 신규

면허 시 전문인력의 수급상황 등을 검토하기 위하여 항공운송사업의 면허기준

의 하나로 운항승무원, 객실승무원 등 인력확보 계획의 적정성과 운수권 확보

15) 한국항공협회, 포켓 항공현황 2018, pp. 110-111. 참조. 항공사 재무상태 참조. 이스타항
공의 경우 설립 8년차까지 완전 자본잠식 상태였다.

16) 대한민국 관보 제19367호(2018.10.30.) p.29
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가능성 및 노선별 취항계획의 타당성을 추가하는 한편, 항공교통안전 제고 및

항공교통이용자 보호를 위하여 항공운송사업자에 대한 재무구조 개선명령 요건

을 강화하는 등 현행 제도의 운영상 나타난 일부 미비점을 개선․보완”하기 위

해 항공사업법 시행규칙을 개정하였다.17)

이에 따라 플라이강원, 에어로 K, 에어프레미아, 에어필립, 가디언즈(화물) 등

의 회사들이 개정된 항공사업법 시행령과 시행규칙에 따라 국내/국제 항공운송

사업 면허를 신청하였다. 플라이강원은 이미 2016년에 플리이양양이라는 이름

으로 법인을 설립하고 양양공항을 근거로 한국행 외국인 수요를 중심으로 항공

운송사업을 수행하겠다는 계획으로 면허를 신청하였으나 국토교통부로부터 반

려된 바 있으며, 에어로 K 역시 2016에 법인을 설립하고 청주공항을 기반으로

항공운송사업을 하겠다는 취지로 면허를 신청하였으나 공항사정 등을 고려할

때 운항계획의 이행에 현실성이 떨어진다는 취지로 면허가 거부된 바 있다. 이

들 항공사들은 그 동안 절치부심한 끝에 다시 면허를 신청하였으며, 정부에서도

과거와는 달리 신규 항공사 면허발급에 대해 긍정적으로 검토하고 있는 것으로

언론에 보도되고 있다.18) 따라서 항공사업법 시행규칙 별지 제1호 서식에 따라

면허 심사기간이 90일인 점을 고려하면 2019년 1분기에 새로운 국적항공사가

몇 개 더 출범할 수도 있을 것으로 예상된다.

Ⅲ. 국내 항공운송산업의 한계와 문제점

우리나라 항공운송산업은 2000년대 후반부터 크게 성장하고 있으며, 특히 저비

용항공사들의 수송실적 증가가 큰 비중을 차지하고 있다. 아래에서는 항공운송산

업의 성장이 언제까지 계속될 것인지, 성장과정에서 나타나는 부작용은 없는지, 

항공사의 재무상태는 적절하게 관리되고 있는지 등에 관해 살펴보기로 한다.

17) 대한민국 관보 제19368호(2018.10.31.) pp.33-34
18) 한국경제신문 2018.10.18.기사(http://news.hankyung.com/article/2018101805661) 참조
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1. 항공운송산업의 성장가능성과 한계

2008년 이후 최근 10년간 우리나라 여객 항공운송실적은 <표 4>에서 보는 바

와 같이 연평균 8.7%의 성장을 보여 10년만에 운송실적이 2배 이상 증가하였다. 

국내 항공시장의 이러한 성장률은 <표 5>의 세계 항공시장의 10년간 평균 성장

률 5.6%를 3%포인트 초과하는 매우 높은 성장률이다. 다만, 세계성장률과 비교

할 때 성장률의 편차가 크게 나타나는 것은 우리나라 항공수요가 외부상황에 더

민감하게 변화하고 있다는 것을 의미한다고 할 수 있다. 

<표 4> 최근 10년간 국내 항공여객 운송실적

* 출처 : 국토교통부 항공통계자료 (http://stat.molit.go.kr/portal/main/portalMain.do) 

<표 5> 최근 10년간 세계 항공여객 운송실적

* 출처 : ICAO, Presentation of 2017 Air Transport Statistical Results 

우리나라와 지정학적 위치가 비슷한 일본의 경우에는 <표 6>에서 보는 바와

같이 최근 10년간 연평균 1.9%의 항공여객 수송 증가율을 보였다. 2011년까지

는 2000년대 후반에 발발한 글로벌 금융위기와 2011년 3월 11일 발생한 동일본

대지진의 영향으로 일본 국내경기가 침체되고 내국인들의 여행수요도 현저히

줄어들어 항공여객 운송실적이 마이너스 성장을 하였으나, 2012년 이후에는 일

본의 경제회복과 더불어 3%대 이상의 안정적인 수송증가율을 보여주고 있다.
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<표 6> 최근 10년간 일본 항공여객 운송실적

* 출처 : 日本 國土交通省 交通関係統計等資料 (http://www.mlit.go.jp/k-toukei/index.html)

우리나라의 최근 10년간 항공운송산업 성장률이 세계나 일본보다 높은 것은

저비용항공사들의 성장과 그 궤를 같이 한다고 볼 수 있다. 그것은 대형항공사

들의 수송실적이 5%대 미만의 성장률을 보인 반면, 저비용항공사들의 수송실적

이 30% 이상 성장하는 것에서도 확인할 수 있다.19) 다만 유의할 점은 최근 5년

간 저비용항공사들이 보여준 30%의 수송실적 성장률이 언제까지 지속될 것인

지가 국내 저비용항공사들의 수요기반인 내국인의 단거리 국제선 수요가 얼마

나 증가할 것인가에 따라 좌우될 수 있다는 것이다. <표 7> IATA의 10년간 “한

국 출도착 항공수요전망”에 따르면 국내선은 2025년까지 연평균 4.3% 성장하

고, 국제선은 4.5% 성장하는 것으로 전망하고 있다. 특히 저비용항공사들이 주

로 취항하는 일본노선은 3.8%, 중국노선은 4.3%, 동남아시아노선은 6.1% 증가

하는 것으로 전망하고 있다. 저비용항공사들이 그 동안 기존의 수요층이 아닌

신규수요층을 자극하여 항공수요를 창출해온 것을 인정한다고 하더라도, 장기

적으로는 항공수요자체의 증가율이 둔화될 가능성이 있음을 나타내는 것이다.

<표 7> 한국 출도착 항공수요전망

(단위 : 천명)

* 출처 : IATA, Airline Industry Forecast (2016)

19) 국토교통부/한국항공협회 항공정보포탈 시스템, 주요정책 통계(국적항공사 수송실적 및
비율) 참조



국내 항공운송산업의 현황 및 지속발전을 위한 정책제언 15

2. 고속성장에 따른 부작용

항공운송산업의 성장이 지속되려면 사업운영에 필요한 인적·물적 자원의 뒷

받침이 원활해야 함은 두말할 나위도 없다. 그런데 최근 우리나라 항공운송산업

은 저비용항공사들을 중심으로 급격하게 성장하면서 항공안전을 위해 필수적인

항공종사자(조종사, 정비사)들의 확보에 곤란을 겪고 있을 뿐만 아니라, 인천공

항, 제주공항, 김해공항 등 국내 주요공항의 슬롯이 포화상태에 이르고 있는 등

여러 가지 문제점들이 드러나고 있다.

(1) 항공 전문인력의 부족

2000년대 이후 우리나라는 항공사 신설 및 항공운송산업의 성장으로 인해 항

공종사자들이 대규모로 필요하게 되었다. 그러나 조종사와 정비사와 같은 전문

인력은 단기간에 양성할 수 없는 한계가 있다. 따라서 신생 저비용항공사들은

숙련된 조종사와 정비사를 국내 대형항공사로부터 유입하거나 외국으로부터 조

달할 수밖에 없는 상황이다. 대형항공사들의 조종사들이 중국항공사로 대규모

로 전직하는 것에 더하여 저비용항공사의 신규 수요까지 겹치면서 국적항공사

들은 만성적인 조종사 부족사태에 시달리고 있다. 조종사의 경우에는 국내 인력

외에 외국으로부터 유입할 수도 있으나, 정비사의 경우에는 숙련된 정비사를 외

국으로부터도 충원하기 어려워 더욱 문제가 되고 있다. 즉, 국제적으로 인증받

은 숙련된 정비사가 국내 항공사에서 일하려면 국내 면장으로 전환해야 하는데, 

이때 한국어로 시험을 치러야하기 때문에 외국인 정비사의 국내 유입은 사실상

한계가 있다.20) 따라서, 저비용항공사들은 자체적으로 정비사 인력를 양성할 인

적·물적 인프라가 부족하여 대형항공사에서 퇴직하는 정비사들 중심으로 고경

력 정비사들을 충원하고 있으나 향후 정비인력이 고령화되어 현업에서 은퇴하

게 되면 정비사 부족 사태는 더욱 심각해질 것으로 예상된다. 따라서 향후 저비

용항공사들이 더 크게 성장·발전하기 위해서는 지금부터 자체적인 조종사와 정

비인력 양성을 서둘러야 할 것이다. 

20) 뉴시스(2018.11.4.) 기사(http://www.newsis.com/view/?id=NISX20181102_0000462205&cI
D=13001&pID=13000)
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우리나라도 항공안전법 제48조 및 동법 시행규칙 제104조의 규정에 따라 항공

종사자 전문교육기관을 지정·운영하고, 전문교육기관에서 조종사, 관제사, 정비

사 등의 항공종사자들을 배출하여 항공전문인력 양성을 담당하고 있다. 그러나

국내에서 운영하고 있는 항공종사자 양성시스템은 항공사에서 요구하는 수준에

미달하여, 국내교육기관을 이수한 이후에도 일정량의 경험을 축적해야 현업에 투

입될 수 있는 실정이다.21) 따라서 정부에서는 차세대 항공인력 양성을 위한 사업

을 시행함에 있어 국제적으로 공인된 ICAO의 교육 및 훈련내용과 시험체계에

따라 자격증명제도와 전문교육기관이 운영될 수 있도록 제도화하여, 항공사에서

즉시 업무에 투입할 수 있는 항공전문인력을 양성하여야 할 것이다.22)

(2) 주요공항 슬롯 포화

현재 국내 주요공항의 슬롯 현황을 보면 인천공항은 시간당 63회, 김포공항

41회, 제주공항은 35회, 김해공항은 주중 20회, 주말 26회이다.23) 김포공항을 제

외한 나머지 공항은 오선 7시부터 저녁 9시 시간대의 슬롯이 거의 포화상태에

이르러 더 이상 항공기 추가 운항이 불가능한 상황에 처해 있다. 인천공항은 4

단계 확장사업을 진행중이고, 김해공항은 “V”자형 활주로 신설을 골자로 하는

확장을 검토 중이며, 제주공항은 신공항건설을 추진중이다.24) 공항의 확장 또는

신공항건설이 완료되기 까지는 슬롯 제한으로 인해 신규노선 개설이 사실상 곤

란하기 때문에 항공운송산업이 성장하기 위해서는 더 큰 규모의 항공기로 대체

하거나, 지방공항에 신규노선을 개설하는 수밖에 없다. 현재 저비용항공사들이

대구공항이나 무안공항 등에 신규노선을 늘리고 있는 것도 이처럼 주요공항의

슬롯제한 때문에 부득이한 측면이 있는 것이 사실이다. 

21) 실제로 국내지정교육기관을 이수하고 자격증명을 취득하더라도, 조종사들은 최소 500
시간 이상의 비행경력을 보유해야 항공사 취업이 가능하고, 항공사에 취업한 정비사
도 실무경험을 쌓은 후에 정비 현업에 투입된다. 

22) 김웅이·노건수, “차세대 항공전문인력 양성을 위한 인력양성체계의 평가”, ｢한국항공
운항학회지｣ 제21권 제2호, 한국항공운항학회, 2013. p.91.

23) KASO(Korea Airport Schedule Office) 홈페이지(http://www.slotkorea.kr/site_kaso/main10.
jsp) 및 언론기사 (https://www.yna.co.kr/view/AKR20180111048000003) 참조

24) 인천공항공사 보도자료(2018. 8.23), 국토교통부 보도자료(2018. 7. 2. 및 2018. 9. 6.) 참고
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3. 항공운송사업자 재무상태 관리 문제

항공운송산업은 유가, 환율, 금리와 같은 경제지표에 따라 사업수지가 민감하

게 변동할 뿐만아니라, 해당지역의 정치상황, 천재지변, 전염병, 테러발생 등 무
수한 변수에 따라 수요가 급변하는 산업이다. 그래서 미국과 같은 항공선진국에
서도 수많은 항공사들이 외부환경 변화에 다라 파산하는 등 부침을 거듭하고 있

는 것이다. 미국의 사례를 보면 1979년부터 2018년 현재까지 203개의 항공사가
파산신청을 하였으며, 그 중 23개 항공사(아래 <표 8>의 적색표시)는 즉시 청산
절차에 돌입하였고 나머지 180개 항공사들은 법정관리를 통해 회생하거나 결국

청산 또는 흡수합병되었다. 이러한 현실을 고려할 때, 우리나라도 지금은 항공
운송산업이 번영일로를 걷고 있으나, 만에 하나라도 산업환경의 급격한 변화로
인해 항공수요가 급감할 경우를 대비해서 평소부터 항공사들의 재무건전성을

모니터링하고 관리할 필요가 있을 것이다. 왜냐하면 항공사의 재무건전성은 다
른 산업과 달리 고객의 생명 및 안전과 직결되는 중요성을 지닐 뿐만 아니라,25) 
국적항공사들의 재무구조 악화와 파산은 결국 항공권을 구매한 불특정 다수 국

민들의 손해로 귀결되기 때문이다. 

<표 8> 1979-2018 미국 항공사 파산신청 현황26)

* 출처 : Airlines For America http://airlines.org/dataset/u-s-bankruptcies-and-services-cessations/

25) 김남곤·김지현, “항공운송기업의 증자방식별 유상증자에 대한 연구”, ｢한국항공경영학
회지｣ 제16권 제2호, 2018. p.66.

26) 붉은색으로 표시된 항공사는 U.S. Bankruptcy Code의 Chapter 7(liquidation), 나머지는
항공사들은 Chapter 11(reorganization) 절차를 진행하였다.
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Ⅳ. 국적항공사의 지속발전을 위한 정책 제언

국내 항공운송산업의 지속 발전과 국적항공사들의 균형 성장을 위해서는 국

적항공사들이 국내수요에 안주하지 않고, 외국 항공사들과의 경쟁에서 살아남

고 글로벌 시장을 공략할 수 있어야 한다. 그리고 산업규모에 걸맞는 항공 인프

라를 갖추고 효율적으로 사용할 수 있도록 국가에서도 체계적으로 뒷받침하여

야 한다. 뿐만 아니라 국적항공사들은 항공산업의 안전을 담보하고 지속 성장을

위해 자체적인 항공 전문인력 양성시스템을 구축·운영해야 할 것이다. 또한 국

적항공사의 파산은 국민들에게 큰 피해를 입히게 되므로 평소에 항공사의 재무

구조 건전성 관리를 강화하는 정책들을 시행해야 할 것이다. 

1. 글로벌 항공시장 개척 역량 강화

2017년 우리나라의 내외국인 출입국 인원은 39,893,205명으로 그 중 93%인

37,285,889명이 항공편을 이용하였다. 2008년 대비 10년간 2배 이상 성장하였으

며, 특히 내국인 출국 비중이 67%로서 외국인 입국의 2배 수준으로 규모도 크고

증가율 또한 더 큰 것으로 나타났다. 이것은 내국인 출국수요가 우리나라 항공

운송산업 성장에서 큰 비중을 차지하고 있음을 보여주는 지표이다.27) 

<표 9> 내외국인 출입국 현황

* 출처 : 한국관광공사 한국관광통계 (http://kto.visitkorea.or.kr/kor/notice/data/statis/profit.kto)

27) 한국관광공사, 2017년 한국관광통계 기준 (외국인 입국자 중 외교, 군인, 영주, 방문동
거, 거주 등은 제외하여 항공사의 국제선 수송실적과는 차이가 있음) 
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대형항공사들의 경우에는 한국행 또는 한국 경유 외국인 승객이 상당부분 차

지하고 있으나, 저비용항공사의 경우 거의 대부분이 내국인 수송에 치중하고 있

는 것이 현실이다. 그런데 2018년 11월 7일 국회 의원회관에서 개최된 ‘남북 항

공협력과 항공혁신 세미나’에서 윤문길 교수는 우리나라의 출국자수는 인구감

소 추세를 고려할 경우 증가세가 현저히 둔화되어 향후 15년간 1.7%의 증가율

을 보일 것으로 전망하였다.28) 이것은 향후 내국인 항공수요의 증가에는 한계가

있음을 보여주는 것이며, 국적항공사들의 항공수요 기반을 확대하기 위해서는

외국인들의 국내방문을 늘리는 정책이 필수적임을 나타내는 것이다.

외래 관광객의 유치방안과 관련하여, John Swarbrooke 교수는 외국인 관광객

유치는 크게 4자지 방법으로 가능하다고 설명하고 있다. 즉 천연자원 관광

(Natural attractions such as beaches, mountains, lakes and forests), 고대문화유산

관광(Man-made attractions that were not originally designed for tourism but 

which are now seen as tourist attractions, such as cathedrals), 테마파크 등 인공

관광자원(Man-made attractions which are purpose built to attract tourists, such 

as theme parks), 이벤트와 축제(Events and festivals which are not physical or 

permanent but which attract visitors) 등을 통해 유치할 수 있다고 한다.29) 우리나

라도 위 4가지 유형의 관광객을 유치 위해 문화체육관광부를 중심으로 정부와

민간이 협력하여 천연자원, 문화유산을 해외에 적극적으로 홍보하고, 한류열풍

을 활용한 글로벌 문화행사를 상시적으로 개최하여 다양한 국가의 외국인들이

우리나라를 연중 방문할 수 있도록 하여야 한다. 아울러, 각종 국제회의와 스포

츠행사도 적극적으로 유치하여 우리나라를 외국에 적극적으로 알리는 기회로

활용하는 한편 외국인들의 직접 관람을 유도해야 할 것이다. 이렇게 외국인 관

광객 수요가 증가하게 되면 국적항공사들이 그 수요를 유치함으로써 지속 성장

의 기반을 확보할 수 있을 것이다.30) 

또한, 우리나라의 지정학적 이점을 활용하여 인천공항을 동북아시아의 관문

인 허브공항으로 성장·발전시킴으로써, 국적항공사를 이용하는 환승승객을 확

28) 윤문길, “중장기 항공여객 수요동향 및 대응과제”, 남북 항공협력과 항공혁신 세미나
(2018.11. 7.), 발표자료. pp.19-20.

29) John Swarbrooke, “Journal of Retail & Leisure Property” VOL.1 NO. 4, 2001. pp.318-319, 
30) 배기형, “지방공항의 문제점과 활성화 전략”, ｢문화무역연구｣ 제5권 제2호, 한국문화산업
학회, 2005. pp. 125-126. 
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대하는 방안도 적극적으로 추진해야 한다. 우리나라 대표 국제공항인 인천국제

공항의 2017년 환승률은 약 11.8%(총 수송인원 62,082,032명 중 7,319,144명 환

승)에 불과하여31) 대표적인 허브공항인 프랑크푸르트공항, 파리 드골공항, 암스

테르담 스키폴공항, 일본 나리타공항의 환승률이 30% 이상인 것과 비교하면 현

저히 낮은 수준이다. 뿐만 아니라 취항도시수 및 취항도시당 1일 운항횟수로 평

가하는 허브화 지수도 타 허브공항에 비해 낮은 수준을 보이고 있다. 따라서 인

천공항의 허브기능 강화를 통한 외국인 수요를 늘리기 위해서는 인천공항과 연

결하는 취항도시를 대폭으로 늘리는 한편, 환승편의를 위해 취항도시의 1일 운

항횟수 또한 적극적으로 확대하도록 해야 할 것이다.32) 

<그림 2> 2017년 국제선 항공사별 분담비율

* 출처 : 국토교통부/한국항공협회 항공정보포탈, 주요정책 통계(국적항공사 수송실적 및 비율)
(http://www.airportal.go.kr/knowledge/statistics/new_index2.jsp?pg=06)

2. 항공 인프라의 효율적 사용

이미 언급한 바와 같이 인천공항, 김해공항, 제주공항은 슬롯이 포화상태에

이르렀다. 제주공항과 김해공항의 경우 야간시간대 이착륙을 제한하고 있기 때

문에 신공항 건설이나 기존 공항시설의 확대 외에 별다른 대안을 생각해보기 어

31) 인천국제공항공사, “2017년 인천국제공항 항공통계 분석보고서” pp.80-81. 
32) 김영일·김기웅, “인천국제공항의 글로벌 경쟁력에 관한 연구”, ｢항공진흥｣제57호, 한국
항공협회, 2011.12. pp. 53-54.
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려우나, 인천공항의 경우 기존 시설의 효율적 사용을 통해서도 활용도를 높일

여력이 있다. 예를 들어 밤 10시부터 새벽 5시까지 심야시간대 슬롯은 여유가

있다. 인천공항은 24시간 운영하는 공항을 목표로 건설되었다는 점을 생각하면

심야시간대 운항편수를 확대하는 것이 공항운영의 취지에도 부합하고, 아시아

관문 허브공항으로서의 기능을 다하기 위해서도 24시간 동안 고르게 슬롯을 활

용하는 것이 중요하다. 현재와 같이 심야시간대, 특히 00시부터 04시까지는 여

객기 이착륙이 거의 없는 것은 24시간 운영 공항으로서의 역할을 충분히 하지

못하고 있음을 의미한다. 

따라서 인천공항공사는 심야시간대 항공편에 대해서는 착륙료 등 공항사용료

를 획기적으로 낮추는 등의 유인책을 마련해야 하고, 정부에서도 심야시간대 운

항 항공사에 대해서는 혼잡시간대 신규슬롯 우선 배정권 부여나 운수권 배분에

있어 인센티브를 부여하는 등의 정책적 지원을 할 필요가 있을 것이다. 슬롯이

나 운수권 배분에 있어 인센티브를 부여하기 위해서는 국토교통부령인 “국제항

공운수권 및 영공통과 이용권 배분 등에 관한 규칙”과 “운항시각 조정ㆍ배분 등

에 관한 규칙”을 취지에 맞게 개정하면 될 것이다. “운항시각 조정ㆍ배분 등에

관한 규칙”은 기본적으로 국제적 표준이라고 할 수 있는 IATA의 Worldwide Slot 

Guideline의 원칙을 따르고 있으나, 정책적 필요에 따라 우리나라 실정에 맞게

보완하더라도 문제는 없을 것이다. 슬롯 부족문제와 관련한 ICAO의 Circular 283

(2001)에서도 각국의 공항이 슬롯 배정기준을 공항에 맞게 운영하고 있음을 인

정하고 있고, EU의 경우에도 Konstantinos G. ZografosㆍMichael A. Madasㆍ

Konstantinos N. Androutsopoulos 교수의 ｢Increasing airport capacity utilization 

through optimum slot scheduling｣라는 논문에서 “Slots are allocated according to 

a complicated set of administrative rules, criteria and priorities within a framework 

of voluntary guidelines developed and evolved over the years under the auspices 

of IATA (IATA 2014b) with local interpretations and adaptations. Since 1993, the 

IATA-based slot allocation system has been adapted, complemented and further 

updated or amended by European Union regulation (European Commission 1993, 

2004, 2009, 2011) for EU airport(슬롯은 지역적 해석 및채택과 함께 IATA(IATA 

2014b)의 후원으로 개발되고 개선된 자발적 지침의 프레임워크 내에서 복잡한

행정규칙, 기준 및 우선순위에 따라 할당된다. 1993년부터 IATA 기반 슬롯 할
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당 시스템이 적용되었으며 유럽연합 규정(유럽 위원회 1993, 2004, 2009, 2011)

에 따라 조정, 보완 및 추가 개정되었다)”라고 하고 있음을 볼 때, IATA의 Guide

line을 적용하되 EU의 현실에 맞게 보충하고, 수정한 규정을 운영하고 있음을

알 수 있다.33) 

아울러 인천공항은 대중교통의 24시간 연결 측면에서 인접한 홍콩의 책랍콕

공항, 중국의 푸동공항, 일본의 간사이공항 등 경쟁공항에 비해 경쟁력이 낮은

점을 고려하여 신공항철도와 공항버스의 운영간격 등을 24시간 운영 공항에 맞

게 조정하는 등 연계교통 대책을 강화해야 할 것이다.34)

한편, 현재 인천공항, 김해공항, 제주공항과 같은 주요 공항의 포화상태가 지

방공항 활성화라는 부수적인 효과를 거두고 있다. 저비용항공사들을 중심으로

대구공항, 청주공항, 무안공항 등 지방 국제공항에 단거리 국제노선을 개설함으

로써 지방공항들이 활성화되고 있는 효과를 거두고 있는 것이다. 이러한 현상은

우리나라 항공 인프라의 균형적인 사용이라는 측면에서 매우 바람직한 현상으

로, 주요공항의 슬롯 제한으로 인한 임시 돌파구에 그쳐서는 안되며 항구적으로

지방공항의 운항편을 유지·확장시킬 수 있는 방안을 모색해야 할 것이다. 사견

으로는 지방공항의 활성화를 위해 내국인의 출국수요 뿐만 아니라, 외국 관광객

을 유치할 수 있는 지방의 특색있는 문화를 관광상품화하는 것이 바람직할 것으

로 사료된다. 지방자치단체를 중심으로 해당 지역의 전통문화나 음식, 공연과

같은 문화상품을 개발하고 대외홍보를 적극적으로 시행하고, 항공사들도 지방

공항 노선들이 경쟁력을 갖출 수 있도록 수요개발 노력을 계속해야 할 것이다. 

3. 항공 전문인력의 체계적 양성

국적항공사들의 항공기 보유 및 종사자 현황에 관한 <표 10> 자료를 보면, 대

형항공사들은 보유 항공기 대비 조종사, 정비사 등 항공종사자가 많은 반면, 저비

용항공사들은 항공기당 항공종사자 숫자가 상대적으로 적은 것을 볼 수 있다.35)

33) Konstantinos G. Zografos · Michael A. Madas · Konstantinos N. Androutsopoulos, “Increasing 
airport capacity utilization through optimum slot scheduling : review of current developments 
and identification of future needs”, ｢Journal of Scheduling｣ (2017) 20:3-24. p.7.

34) 조인환·유도재, “동북아시아 허브공항으로서의 인천국제공항 경쟁력 분석”, ｢관광경영
학연구｣제9권 제3호, 관광경영학회, 2005. p.518.
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<표 10> 국적항공사 항공기 및 항공종사자 현황 (2018년 3월 31일 현재)

* 출처 : 한국항공협회 항공정보포탈 시스템, 주요정책 통계(항공종사자 현황) 참조
(http://www.airportal.go.kr/knowledge/statistics/new_index2.jsp?pg=06)

특히 주목할 것은 저비용항공사의 조종사 중 운송용자격증명을 보유한 조종사

비율이 낮다는 것이다. 이는 저비용항공사들의 경우 비행경험이 풍부한 조종사의

비율이 상대적으로 낮다는 것을 의미한다.36) 객실승무원의 경우에는 현재까지 수

급에 어려움을 겪고 있다는 보고도 없고 항공안전법에서 항공종사자로서 자격을

관리하고 있지도 않지만, 항공기 운영에 필수적인 전문인력이라는 점을 고려하면

항공종사자에 포함하거나 적어도 자격제도를 도입할 필요는 있을 것이다.37) 그러

한 취지에서 <표 10>에서도 객실승무원을 항공종사자에 포함하여 산정하였다.

우리나라와 미국 항공사들의 조종사 채용조건을 비교해보면, 국적항공사들의

조종사 경력이 상대적으로 부족함을 알 수 있다. 즉, 우리나라 국제항공운송사

업 항공사들이 최소 300∼1,000시간의 비행경험을 가진 조종사를 채용하고 있

는 반면38), 미국의 경우에는 커뮤터항공사는 보유항공기에 따라 다르기는 하지

35) 대형항공사들의 경우 항공종사자 숫자가 항공기 대당 70명을 넘고 있으나, 저비용항
공사들은 항공기 대당 40∼60명 수준에 그치고 있다.

36) 항공안전법시행규칙 제75조 및 별표4에 따라, 운송용조종사는 최소 비행시간 1,500시
간 이상의 경력을 보유해야하고, 사업용조종사는 최소 200시간 이상의 비행경력을 보
유하면 된다.

37) 황호원, “항공 객실승무원의 자격제도 도입에 관한 연구”, ｢한국항공경영학회지｣ 제13권
제2호, 한국항공경영학회, 2015. pp.77-78.

38) 언론기사 참고 (http://www.mediapen.com/news/view/342026)
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만 평균 500∼2,000시간의 비행경력을 가진 조종사들을 채용하며, 메이저 대형

항공사들은 3,000∼5,000시간의 비행경력을 가진 조종사들을 채용하고 있다.39) 

국내 항공운송산업의 안전을 미국과 같은 수준으로 강화하기 위해서는 미국처

럼 조종사들이 면장을 취득한 이후 Flying School & Flying Club → Commuter 

& Regional Airline → Major Scheduled & Non-Scheduled Airline 순으로 단계적

으로 취업하는 조종사 Career Path 모형이 정착되어야 하며,40) 국내/국제 항공운

송사업을 수행하는 항공사의 경우에는 최소 3,000시간 이상의 경력을 가진 조종

사들을 채용하는 방향으로 조종인력을 양성하여야 할 것이다. 이를 위해서는 비

업무용 개인운송이나 여가운송, 비행훈련, 기업의 내부 운송수단, 의료, 항공관

측, 관광 등에 활용되는 20인승 이하의 비상업적인 운송인 일반항공(General 

Aviation)41)과 같은 기반산업을 미국처럼 활성화시키는 등 항공운송산업의 구조

를 피라미드형으로 튼튼하게 하는 것이 선행되어야 할 것이다.42) 일반항공이라

는 항공산업의 저변이 넓어질 경우 항공망(Aviation Network)은 대·중·소 규모의

피라미드 구조가 되어 항공운송 역할을 분담하게 되고, 부수적으로는 조종사, 

정비사 등 항공종사자 수급도 수직적으로 원활하게 공급될 수 있을 것이다.43)

한편, 국토교통부는 2018년 10월 31일 항공사업법시행규칙 제8조의2(국내항

공운송사업과 국제항공운송사업 면허의 기준)를 신설하여 항공운송사업의 면허

기준의 하나로 “운항승무원, 객실승무원 등 인력확보계획이 적정할 것”을 추가

하여 신설 항공사에 대해 항공안전을 확보할 수 있을 정도의 실질적인 항공종사

자 확보방안을 갖출 것을 요구 하고 있다. 이러한 조치는 매우 합당한 조치로서, 

향후 항공안전법을 개정하여 “항공기의 신규 등록, 노선 신설, 증편 등 사업 확

장의 경우에도 정적 인력(조종사, 정비사) 확보여부를 확인한 후 적합한 경우에

만 인·허가를 할 계획”이라고 한다.44) 개정 항공안전법이 시행될 경우 항공사들

39) 김칠영·김연명, “조종사 선발 및 양성체계에 관한 연구”, ｢항공우주의학｣제12권 제2호, 
항공우주의학회, 2002. p.80.

40) 김칠영·김연명, 앞 논문 pp.83-84. 
41) 이창재, “일반항공에서의 제조물책임에 관한 연구”, ｢항공우주정책·법학회지｣제29권 제

2호, 항공우주정책·법학회, 2014. p.59.
42) 박원화·하헌구·허종·함상민·정윤희·김훈희, “일반항공(General Aviation) 활성화 방안 연구”, 
인하대학교 산학협력단, 2009. pp.157-158.

43) 이강석·강훈,, “한국 소형 비행장 시설의 활용성 증대에 관한 연구”, ｢항공우주정책·법
학회지｣제14권, 항공우주정책법학회, 2001. p.354.
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은 사업의 지속과 확장을 위해서는 조종사와 정비사 등 항공 전문인력부터 확보

해야 하므로, 정부와 항공업계가 협력해서 장기적인 관점의 국내 항공전문인력

수급계획을 수립하고 우수인력을 양성하여야 할 것이다.

2010년 정부가 울진비행교육훈련원을 개원하여 조종인력을 양성한 후, 그 수

료생들이 국적항공사에 취업하면서 국내 조종사 부족문제을 일부 해결하고 있

는 것이 항공전문인력 양성의 모범적인 사례라고 할 수 있다.45) 사견으로는 정

부(또는 민관합동)가 정비훈련기관도 직접 설립하여 항공현장에 직접 투입가능

한 수준의 역량을 갖춘 정비인력을 양성하여 공급하는 것도 조종사 양성사례와

같은 훌륭한 정비사 인력난 해소방법이 될 것이라고 사료된다.

4. 항공사 재무상태 관리 강화

정부는 항공수요가 그 특성상 외부환경에 따라 급변하고, 항공사들의 사업수

지 역시 경제상황에 따라 변동성이 심한 사정을 고려하여 국적항공사들의 재무

상태를 철저히 관리하여야 한다. 항공권 구입은 일반 상품의 구입과 달리 서비

스 제공 시점보터 길게는 1년 전 시점에 이루어지기 때문에, 항공사들이 큰 금

액의 선수금을 보유하게 되는 것이 일반적이다. 이를 소비자 입장에서 보면 교

통수단 이용대금 중에서 비교적 큰 금액을 미리 항공사에 지급하기 때문에 그

항공사의 재무상태가 불안정하다면 항공권 대금의 회수 또는 항공운송서비스를

제공받을 수 있을지 여부가 매우 불안정하게 된다. 따라서 정부에서는 수많은

불특정 다수의 소비자들이 피해를 입지 않도록 국적항공사의 재무상태를 상시

적으로 점검할 필요가 있는 것이다. 동일한 이유로 우리나라에 취항하는 외국항

공사의 재무상태에 대해서도 면밀히 관리할 필요가 있음은 물론이다. 

기업의 재무상태 점검을 위해서는 항공사들에게 분기별로 재무제표를 제출하

도록 하는 것이 가장 효과적일 것이나, 항공사 입장에서 보면 상장법인은 공시

자료를 그대로 활용하면 되지만 비상장법인은 감독관청인 국토교통부에 제출하

기 위해 분기별 재무제표를 특별히 작성해야 하는 부담이 있게 된다. 따라서, 항

44) 국토교통부 보도자료(2018.11.14.) 참조
45) 최진호, “국내 항공조종인력 양성사업 정책현황과 성과”, ｢항공진흥｣제60호, 한국항공협회, 

2013. p.49.
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공사에게 특별한 부담을 주지 않으면서도 해당 항공사의 재무구조 건전성을 평

가할 수 있는 기업의 신용등급 변화를 주기적으로 점검하는 것도 하나의 방법이

될 것이다. 기업들은 신용등급에 변화가 생기면 자금조달에 영향을 미치기 때문

에, 신용등급 변화에 민감하게 대응하고 있음이 실증되고 있기 때문이다.46)

항공사업법제27조제8호와동법제28조제1항제16호에따르면, 특정항공사의

재무상태가 자본잠식 상태에 이르면 국토교통부는 재무구조 개선 명령을 내리고, 

개선되지 않을 경우에는법에따라면허를 취소할 수 있다. 따라서항공사들은재

무구조를튼튼히하기위해다양한방법의재무구조개선노력을하게된다. 즉, 이

익창출을통해서자본을확충하는것이가장바람직할것이나, 이익창출을통한자

본확충이 여의치 않을 경우에는 유상증자를 통해 자본금을 확충하고 있다.47)

정부는 2018년 10월 30일 항공사업법시행령 [별표1] 국내항공운송사업 및 국

제항공운송사업의 면허기준을 개정하여 국내/국제 항공운송사업의 면허기준을

“운항개시예정일로부터 3년(종전에는 2년) 동안 운영비용을 충당할 수 있는 재

무능력을 갖출 것”으로 요건을 강화하였다. 이것은 우리나라 저비용항공사들 모

두가 설립 3년 시점에 자본잠식 상태였던 것을 고려하면 바람직한 법개정이라

고 할 것이다.

다만, 현행 항공사업법 제27조 제8호 및 항공사업법시행규칙 제30조에 의하

면 “1. 자본금의 2분의 1 이상이 잠식된 상태가 1년 이상 지속되는 경우48), 2. 

완전자본잠식이 되는 경우[자기자본이 영(0)인 경우]”에 국토부장관은 해당 항

공사에 대해 재무구조 개선을 명할 수 있고, 항공사업법 제28조 제1항 16호에서

는 “항공사업법 제27조제8호에 따른 사업개선 명령 후 2분의 1 이상 자본잠식이

3년 이상 지속되어 대통령령으로 정하는 안전 또는 소비자 피해가 우려되는 경

우”에 면허를 취소하거나 6개월 이내의 기간 동안 사업의 전부 또는 일부정지

처분을 할 수 있도록 규정하고 있다. 그러나 자본잠식으로 인한 재무개선 명령

46) 신민식·김수은, “기업의 신용등급 변화가 자본구조 결정에 미치는 영향”, ｢재무관리연구｣
제27권 제4호, 한국재무관리학회, 2010. pp.54-55.

47) 김남곤·김지현, “항공운송기업의 증자방식별 유상증자에 대한 연구”, ｢한국항공경영학
회지｣ 제16권 제2호, 한국항공경영학회, 2018. p.82. 

48) 2018년 10월 31일 개정 전의 항공사업법 시행규칙에서는 “자본금의 2분의 1 이상이
잠식된 상태가 3년 이상 지속되는 경우”에 재무개선을 명할 수 있었으며, 2018년 10
월 31일 개정으로 개무구조 사후관리를 강화하였다.
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을 내리고도 3년간 2분의 1이상 자본잠식 상태를 허용하는 것은 바람직하지 않

다. 항공사업법 제28조 제1항 16호의 즉시 개정을 통해 “재무구조 개선명령 이

후 1년 이내에 자본잠식 상태에서 벗어나지 못하면 면허를 취소”하도록 함으로

써 국적항공사의 재무구조 관리를 강화하도록 하는 것이 바람직할 것이다. 또한, 

정부에서는 재무구조 개선명령 이후 해당 항공사의 재무구조 개선노력을 적극

적으로 독려하고, 진행사항을 관리함으로써 조속히 자본잠식 상태에서 벗어나

도록 유도해야 할 것이다.

Ⅴ. 결 론

1948년 10월 대한국민항공사(KNA)가 사업을 개시한 이래, 우리나라 민간항

공은 70년 동안 비약적으로 발전하여 세계 8위권의 항공강국이 되었다. 그 동안

의 고도성장 과정에서 대내외 경제상황 변화로 인해 수많은 역경을 겪기도 했으

나, 그 위기들을 극복하고 항공강국으로서 국제사회의 당당한 일원이 된 것이다. 

앞으로도 급격한 성장에 따른 성장통과 부작용들을 잘 수습하고 예방하여야 우

리나라 항공운송산업이 지속 가능한 발전을 이룰 것이다. 

우리나라 항공운송산업의 지속적인 발전을 위해서는 정부와 항공사들이 힘을

합쳐서 다음과 같은 노력들을 해야 할 것이다. 첫째, 2017년 현재 우리나라 항공

운송산업 규모는 연간 약 1억명 정도를 수송하고 있으나, 글로벌 항공수요는 연

간 40억명 정도로서 국적항공사들의 시장점유율은 불과 2.5% 수준에 그치고 있

다. 국적항공사들이 성장기반을 내국인 수요에 그치지 않고, 세계 항공시장의

무한한 수요에 초점을 맞추고 국제경쟁력을 갖추어 나가면 우리의 항공영토를

더욱 확대할 수 있을 것이다. 둘째, 정부에서도 항공 인프라를 우리나라 항공운

송산업 규모에 맞게 지원함으로써 국적항공사들의 국제 경쟁력을 향상시켜 나

가야 할 것이다. 셋째, 정부와 국적항공사 모두가 항공안전의 책임자이며, 항공

산업의 균형성장을 실현하는 주인공이라는 책임감을 가지고 우리나라 항공운송

산업의 미래를 이끌어 나갈 항공 전문인력을 체계적으로 양성해야 할 것이다. 

넷째, 정부는 신규 항공사의 면허발급 시점뿐만 아니라, 기존 항공사들에 대해
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서도 상시적으로 재무상태를 관리하여 항공사의 재무상태 악화로 인한 소비자

의 피해를 미연에 방지해야 할 것이다. 그리고 항공사업법 제65조(항공사업자에

대한 재정지원) 및 동법 시행령 제27조(항공사업의 진흥)에 근거하여 필요한 경

우에는 항공운송사업자에 대한 재정지원도 적극적으로 검토하여야 할 것이다.

현재 항공운송산업은 전세계가 서로 연결되어 있고, 항공사간의 무한경쟁이

일상화 되어 있다. 국적항공사의 지속가능한 발전을 위해서는 항공사들이 모두

치열하게 노력해야 할 뿐만 아니라, 정부의 모든 기관들도 우리 항공사들이 국

제경쟁에서 이길 수 있도록 정책적으로 뒷받침 해나가야 할 것이다. 
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초 록

우리나라 항공운송산업은 1948년 10월에 대한국민항공사(KNA) 설립된 이후, 

올해로 민항 70년의 역사를 이어 왔다. 현재 우리나라는 9개의 국제항공운송사

업 면허를 보유한 항공사가 활발하게 사업을 영위하고 있으며, 2017년 기준으로

우리나라는 항공운송 수송실적(국내+국제)이 세계 8위를 차지할 정도로 세계 항

공업계에서 그 위상을 확고히 하고 있다.

본고는 현재 우리나라 항공운송산업에 대한 분석을 통해 국내 항공운송산업

의 내재적 문제점과 그에 대한 정책적 내지 법적으로 보완할 사항이 무엇인지에

대해 살펴보고, 향후 우리나라가 글로벌 항공 강국으로 지속 발전할 수 있는 ‘항

공정책 방향’을 제시하는데 그 목적이 있다. 

항공관련 통계자료를 분석해보면, 우리나라 항공운송산업은 매우 높은 성장

률을 보이고 있으며, 국적항공사들도 지속성장을 위한 투자를 계속하고 있다. 

나아가 새로운 기업들도 시장진입을 위해 노력하고 있다. 2018년 11월 현재 4개

기업이 국제항공운송사업 면허를 신청하였고, 1개 기업이 (화물)국제항공운송사

업 면허를 신청한 상태이며 국토교통부는 2019년 1분기까지 면허발급 여부를

결정할 것으로 예상된다. 이러한 상황에 대해 일부에서는 경쟁촉진을 통한 가격

인하와 소비자 편익 향상을 기대하고 있으나, 반대편에서는 경쟁심화로 인한 항

공사의 재무구조 악화와 안전투자 소홀을 우려하기도 한다.

현재 상황에서 우리나라 항공운송산업의 문제점을 정리하면 첫째, 저비용항

공사들이 내국인 수요 유치에 집중하는 반면 외국인 수요 유치에 대한 노력이

부족하여 장기적이고 지속적인 성장의 기반이 취약하며, 둘째, 최근 몇 년간의

고도성장에 따라 조종사, 정비사와 같은 항공 전문인력의 부족과 주요공항의 슬

롯이 포화상태에 이르러 지속성장의 장애가 되고 있으며, 셋째, 항공사들의 재

무건전성이 체계적이고 지속적으로 관리되지 않아서 급작스런 지정학적 리스크

나 글로벌 경기 침체시에는 항공사들의 재무상태가 일시에 급격이 나빠지고, 그

피해는 고스란히 소비자들에게 귀결될 위험이 있다.

국적항공사들이 지속 발전하기 위해서는 첫째, 성장기반을 세계 항공시장의

무한한 수요에 초점을 맞추고 국제경쟁력을 갖추어 나가고, 둘째, 정부에서 항
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공 인프라를 항공운송산업 규모에 맞게 지원하여야 하며, 셋째, 우리나라 항공

운송산업의 미래를 이끌어 나갈 항공 전문인력을 체계적으로 양성하고, 넷째, 

정부는 상시적으로 항공사들의 재무상태를 관리하여 소비자의 피해를 미연에

방지해야 할 것이다.

현재 항공운송산업은 극심한 경쟁이 일상화 되어 있다. 국적항공사의 지속가

능한 발전을 위해서는 항공사들이 모두 치열하게 노력해야 할 뿐만 아니라, 정

부의 모든 기관들도 우리 항공사들이 국제경쟁에서 이길 수 있도록 정책적으로

뒷받침 해나가야 할 것이다. 

주제어 : 항공운송사업, 글로벌 항공시장, 항공 인프라, 전문인력 양성, 재무상태

관리, 항공운송사업면허, 항공정책방향
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Abstract

Present Status of Domestic Air Transport Industry and Policy 
Proposal for National Carrier’s Sustainable Development 

 Doo-Hwan Choi* · Ho-Won Hwang**
49)

Korea's air transport industry has a 70-year history since Korea National Airline 

was establishment in October 1948. Korea has 9 airlines which have international 

air transport business licenses, and as of 2017, air transport performance(Domestic 

& International) is ranked 8th in the world.

Through analysis of Korea’s air transport industry, this paper examines the 

essential problems of the domestic air transport industry and what policies and laws 

should be supplemented, and presents an “Policy Directions for the Air Transport 

Industry” that can continue to grow into a global aviation leading country in the 

future.

Analysis of aviation statistics shows that the nation's air transport industry has 

a very high growth rate, and national airlines continue to invest in sustainable 

growth. Furthermore, new companies are also trying to enter the market. As of 

November 2018, four companies applied for licenses for international air transport 

business, one for international air transport business (cargo) license, and the 

Ministry of Land, Infrastructure and Transport is expected to decide whether to 

issue the license by first quarter of 2019. While some expect price reductions and 

consumer benefits through competition promotion, others worry about worsening 

airline financial structures and reducing safety investment due to competition.

To sum up the problems of the nation's air transport industry, first, low-cost airlines 

focus only on attracting domestic demand, and thus have a weak foundation for 

*  V.P. of Korean Air. Ph. D. candidate, Graduate School, Korea Aerospace University.
** Professor, School of Air Transport, Transportation and Logistics, Korea Aerospace University.
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continued growth. Second, the rapid growth in recent years has led to the lack of 

aviation professionals such as pilots and technicians and the saturation of slots at 

major airports. Third, since the financial soundness of airlines is not systematically 

managed, the financial situation of airlines can quickly deteriorate and the damage 

can be attributed to consumers. 

In order for the national airlines to continue to develop, the first is to focus on 

the endless demand of the global aviation market and to secure international 

competitiveness. Second, the government should support the airline infrastructure 

according to the size of the air transport industry, third, we will systematically 

nurture aviation experts who will lead the future of the nation's air transport industry, 

and finally, the government will have to continuously manage the financial status of 

airlines to prevent consumer damage in advance.

Nowadays the air transport industry has become very competitive. Not only do 

airlines have to work hard for the sustainable development of national airlines, 

but all government agencies must support our airline companies in policy to win 

international competition.

Key words : air transport performance, global aviation market, airline infrastructure, 

aviation expert, financial status, air certificate, policy directions




