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Ⅰ. 서  론

1.1 연구의 배경

항공운송사업자가 안전한 항공기를 운영하기 위해 
항공기 정비를 수행하거나, 국내의 항공기 정비업체 또
는 국외의 정비업체와 계약을 통해 외주 정비로 진행
되고 있다. 외주정비 확대와 사고·품질 리스크가 커지

는 상황에서 국내 제도의 책임·권한 설계가 충분한지 
검토가 필요하다.

국토교통부는 2025년도 항공안전 혁신 방안을 통해 
항공사의 정비인력을 확충하면서 정기편 5회 이상 취
항하는 해외 공항은 현지 정비체계 구축을 의무화하도
록 하여 신속한 항공기 정비 대처를 도모하고자 하였
다(MOLIT, 2025).

해외에 현지 정비 업체 위탁 정비를 계약하거나, 국
내의 정비사를 해외로 파견하여 정부의 안전 정책을 
이행하기 위해서는 항공사의 외주정비 관리 체계가 더
욱 강화될 필요성이 있다.

항공운송사업자는 계약에 따라 외주정비를 활용하더
라도 항공기의 지속적 감항성 유지에 대한 최종 책임
을 부담한다. 감항성을 안정적으로 확보하기 위해서는 
제작사가 제시한 정비프로그램을 충실히 운영하는 한
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편, 외주 정비조직과 계약 전 단계에서 위험평가와 적
격성 확인 권한을 행사하고, 수행 단계에서 작업중지·
변경승인 권한을, 완료 단계에서 최종 인수 및 기록검
토 권한을 명확히 보장받아야 한다. 

미국은 14 CFR §121.368(d) 및 CASS 프로그램을 
통해 외주정비 범위와 권장 계약사항, 지속적 감항성 
프로그램의 요구를 계약서에 명시하도록 하고 있으며, 
유럽 역시 CAMO 체계를 중심으로 유사한 권고를 제
도화하고 있다. 그러나 국내의 경우 항공안전법 등에서 
항공운송사업자의 책임은 규정하고 있으나, 외주정비 
제공자에 대한 사전·수행·사후 단계별 관리 권한과 방
법론은 세부화가 부족하여 항공사별 관리 수준과 감사 
주기가 상이하게 운영되는 한계가 있다.

1.2 연구의 목적

본 연구는 국내의 항공정비조직 품질 관리 방안을 해
외의 제도와 비교하여 국내 제도 환경과 정합성을 이루는 
외주정비 품질관리 표준화 모델을 제안하는 것을 목적으
로 한다 계약 전—수행—사후의 전 주기에 걸쳐 항공운
송사업자의 권한을 계약서와 감독지침에 일관되게 반영
하는 문서화 프레임을 제시한다. 민간 항공분야의 항공기 
외주 정비품질을 관리하기 위한 개선 방안을 강구하고, 
항공기 정비 조직의 품질 관리 체계를 보완하기 위하여 
외주 정비 시 표준화된 계약 사항을 통해 정부, 항공사의 
책임 관리 범위를 명확히 하고자 한다. 외주정비 물량이 
확대되는 환경에서 국내 항공사의 감항성 책임을 실효적
으로 이행하고, 감항당국의 제한된 자원을 기반으로 항공
기 정비 품질의 신뢰성을 체계적으로 제고하고자 한다.

Ⅱ. 본  론

2.1 국내의 항공기 외주정비 관리 실태

국토교통부는 항공기를 유지(maintenance), 보수(r
epair), 오버홀(overhaul)하는 정비산업(MRO) 경쟁력 
강화 방안을 발표하면서 국내의 정비 물량을 2020년
도 44%에서 2025년도 70% 수준까지 향상시켜 해외 
정비 의존도를 30% 이내로 감축하고자 하였다.

그러나 국적항공사의 국내 정비 비율은 2020년도 4
4.4%에서 2023년도 41%로 오히려 감소하였다. 저비
용항공사의 경우 2023년도 71%를 해외에서 항공기 
정비를 지원받았고, 정비 비용은 1조 9,898억 원이 발
생하였다. 정부에서 국내 항공산업 육성 방안으로 국내 

민간 항공정비 업체를 설립하였지만 저비용항공사 정
비는 8.5% 수준으로 처리가 되고, 군 항공기 정비는 6
5% 비율로 처리가 되고 있다.1) 

국내의 항공 MRO산업 발전을 위한 정책이 제시되
었지만 실제 항공사의 국외 정비 현황은 증가하고 있
으며, 항공기 안전 보증을 위한 상시 안전 감독 활동도 
해외정비현장을 대상으로 수행해야만 하는 상황이다. 

국토교통부는 정비업체의 품질관리체계 등 정비능력 
확인을 위해 서류 및 현장검사를 실시하고 있으며, 기
준에 적합할 경우 정비조직 인증서를 교부하고 있다. 
국내 정비조직(aircraft maintenance organization, '
AMO')에 대한 안전점검은 연 1회, 국외 정비조직의 
경우 2년마다 인증서 갱신검사를 실시하고 있다. 국내 
AMO는 국외 AMO는 달리 별도의 갱신기간을 정하지 
않고 있으며, 인증기준 이행 여부 확인을 위한 현장검
사를 연 1회 진행하고 있다(MOLIT, 2018).

검사업무는 정비조직의 소재지 또는 신청자의 선택
에 따라 서울지방항공청과 부산지방항공청, 제주지방
항공청이 분담하여 수행한다. 

국토교통부가 인가한 정비조직은 정비 범위와 업무 
한정에 따라 관리하고 있으며, Table 1에 국내외 정비
조직인증 업체의 수를 분석하였다. 2020년은 코로나 1
9로 해외 정비조직은 인증심사를 수행하지 못했고, 20
19년도 인증받은 업체는 포함되었다. 국토교통부의 정
비조직인증 관리는 2022년도부터 재개하였다. 

안전 보증활동을 위한 상시 안전감독 활동은 국제, 
국내항공운송사업자와 국내에 취항하는 외국항공사를 
대상으로 수행한다. Fig. 1에는 최근 5년간 정부의 상
시 안전감독 활동을 나타내었다. 5년간 평균 2,222건
의 상시 안전 감독 활동을 수행하였고, 해마다 총감독
횟수는 증가하였다. 정비 분야에 대한 감독횟수는 5년
간 평균 1,074회가 수행되었다. 정부의 안전점검 횟수

1) 제22대 국회 2024년도 국토교통위원회 국정감사 회의록 
p.87.

Table 1. Certify status of AMO

연도 국내외 정비조직인증

2018 145

2020 54

2022 149

2023 145
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는 항공사의 업무범위2)에 따라 차이가 있는데, 2020
년에는 신생항공사인 플라이강원과 에어로케이를 대상
으로 점검 활동이 증가되어 총 안전감독횟수가 증가하
였다. 

상시 안전감독활동을 통해 개선된 조치 건수는 5년
간 평균 251건이며, 2022년도에 개선조치 건수가 급
감한 이유는 코로나 19로 항공기 운항 건수가 감소하
였기 때문이고, 2023년은 운항 노선·사업의 확장으로 
기재가 도입되는 등 운항체계에 중대한 변화가 예상되
는 항공사를 집중 관리하였기 때문에 개선조치 사항이 
증가한 것으로 분석하였다(MOLIT, 2023).

2.2 국내의 AMO 관리 제도

지속적인 항공기 감항성을 유지하기 위해 국제민간
항공기구(Intenatioanl Civil Aviation Organizatio
n, 'ICAO')의 체약국은 항공기 정비프로그램을 운영하
고 항공사 또는 운영자가 정비 프로그램의 성능을 모니
터링하고 분석하는 최적화 시스템을 운영해야 한다.

국내의 항공기 외주 정비 조직 인증과 관리 제도를 
살펴보고, 해외의 항공기 외주 정리 관리 방안과 비교
하여 국내 제도의 미비점을 분석하고자 한다. 

2.2.1 AMO 인증 제도

정비 조직 인증을 위한 심사 방법과 지침은 총 14개
의 조문과 9개의 별표로 구성되어 「항공안전법」제 97
조에 따라 항공기, 엔진, 프로펠러, 장비품 또는 부품을 
정비하고자 하는 국내와 외국의 정비업자를 대상으로 
적용한다.

정비조직 인증은 5단계로 진행되며 Table 2에 따라 
각 단계별로 요구 사항을 충족해야 한다. 

2) 중요 정비시설 유무, 자체 수리능력 범위가 고려되어야 함.

AMO 인증 신청을 위해서는 신청 서류 점검표를 활
용하며, 정비조직절차교범에는 업무범위와 수행능력목
록, 정비방법 빛 절차, 품질관리 방법 및 절차, 조직도 
및 업무분장, 정비확인자 및 검사원 인력 명부, 건물 
및 시설의 주소 배치도, 교육훈련프로그램, 위탁 정비 
목록 등이 포함된다. 

국토교통부는 접수 받은 서류를 정비조직 인증 점검
표에 따라 검사를 실시해야 하며, 부적합 사항이 발견
되면 보완요청서 작성을 통보한다. 현장검사는 정비조
직인증 현장검사 점검표에 따라 수행하며, 부적합 사항
에 대한 조치는 서류검사절차와 동일하다. AMO 인증 
대상이 운항정비인 경우에는 2일 이상, 공장 정비인 경
우에는 3일 이상 현장검사를 실시한다. 이러한 검사 결
과 AMO 인증 기준이 적합하면 인증서와 운영기준을 
발급한다. 

2.2.2 AMO의 품질관리 방안

국내 규정에서는 AMO 인증 단계에서 [별표9] 정비
조직인증 점검표에 따라 품질 관리 절차를 확인한다. 
정비 조직의 자체 심사 기능이 있어야 하며, 심사 결과
에 대한 시정 조치 결과를 확인해야 한다. 또한 AMO 
조직은 고객의 요구 사항을 반영한 작업 수행 여부도 
확인해야 하고, AMO가 계약정비업체와 정비를 수행
할 때 인가된 제작 회사 자료 보유 확인, 고객 사양과 
법적 사항이 충족된 품질 제공, 계약된 정비 작업 승인 
내용 관리 등을 심사한다. 

정비 조직의 인증 취소과 과징금 부과 사항에 대해 
「항공안전법」 제98조와 제99조에 명문화되어 있다. 거
짓이나 부정한 방법으로 AMO 인증을 받거나, 항공안
전관리시스템 운용 기준을 위반하고, 고의 또는 중대한 

Table 2. AMO certification process

Step Contents

신청 전
신청서 작성요령, 해당 법령 지침 또는 기
준, 정비조직인증 과정, 정비조직절차규범 
등 제출 서류 사항, 그 밖의 문의사항

신청
신청서, 정비조직절차교범, 최신 기술자료 
확보, 필요 장비 확보(임차서류 등), 수수료 
납부

서류검사 제출 서류 검사

현장검사 현장 검사(운항 정비 2일 이상, 공장 정비 
3일 이상 실시)

증명서 발급 AMO 인증서와 운영기준 발급

Fig. 1. Airworthiness surveillance activity for 
the past five years.
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과실에 의하거나 항공종사자에 대한 상당한 주의 관리 
의무를 게을리하여 항공기 사고가 발생한 경우 AMO 
인증 취소대상이다. 이러한 사항은 과징금 처분 대상이 
되며, 최대 5억 원까지 부과할 수 있고, 업무 정지 처
분이 내려진다. 

점검표에서 계약정비에 관해 확인하는 사항은   
Table 3과 같다.

정비조직인증 심사표에서는 해당 AMO의 품질심사
에 관한 제도를 확인하고 있고, 계약 정비에 대해서는 
절차의 유·무를 점검하고 있다. 계약 정비의 의미는 A
MO 조직이 외주 계약하는 하도급 형태의 정비를 의미
하는 것으로 보이며, AMO 조직의 품질 관리 범위와 
확인하는 세부 사항에 대한 것은 규정되어 있지 않은 
것으로 보인다.

2.3 해외의 항공기 외주정비 관리

2.3.1 미국

Rajee, Mark, and Bettina(2020)는 항공기 정비
의 경제성과 외국의 임금 격차로 인해 외주 정비 비용
이 감소되고 미국과 해외에서 항공기 외주 정비에 관
한 법적 필요성이 대두되었으며, 9/11 사건으로 항공기 
안전과 관련하여 외주 정비 수요가 37%(1996년)에서 
64%(2009년) 약 2배 가량 증가하였다고 연구하였다. 
AMO와 관련한 위험 요인으로는 조직의 복잡성과 미
인가 부품 사용 가능성, 항공운송사업자(air operatio
n carrier, ‘AOC’) 와의 지리적 위치로 인한 소통의 
문제, 감항당국을 벗어난 정비 감사에 관한 정비 품질
등을 언급하였는데, 정기적인 감사를 수행하여 안전을 
증진하고 항공사와 항공기 제작사의 책임 역할을 명학
히 하면서 전략적인 글로벌 파트너쉽 체결과 데이터 
수집 및 분석 자료, 법적 규제와 인적요인을 강화하는 
안전관리 필수 프로그램 도입을 권고하였다. 

미국은 14 C.F.R §121.368에서 항공기 외주 정비
를 의미하는 계약 정비에 관한 사항을 명시하고 있다. 

'Contract Maintenance'의 의미는 항공운송사업자가 
정비를 위탁하는 조직을 포함하여 위탁 계약을 통해 
외주 정비를 제공하는 정비 제공자(maintenance pro
vider)의 의미로 개정하였다. 2016년 발행된 기술 권
고(advisory circular, ‘AC') 120-106A에서는 § 121.
368(a)(1)에 따른 정비 제공자를 AOC가 직접 교육하
고 고용한 사람 외에 항공기 외주 정비업자로서 정비, 
예방 정비 또는 개조 작업을 수행하는 자로 정의하였
다. 과거에는 아웃소싱, 계약, 긴급, 공급업체 등으로 
지칭하였으나 개정된 AC에서는 정비 제공자로 용어를 
정의하였다(FAA, 2016).

하지만, 14 C.F.R §43에서는 정비의 개념을 정의하
면서 예방정비는 제외하였는데, AC 120-106A에서 정
비 제공자의 개념을 확장하였으나, 법에 정의된 정비 
의 의미에는 반영되지 않아 개정이 필요하다고 생각된
다. 

정비 제공자에 의해 수행된 모든 일에 대한 책임은 
AOC가 갖게 된다. 작업에 사용하는 매뉴얼은 AOC가 
제공한 것이어야 하며, 정비 제공자는 AOC의 감독과 
통제하에 작업을 수행하지 않는 한 포괄적인 작업을 
수행할 수 없다.3)

해당 업무를 직접 담당하는 항공운송사업자의 대표
자는 정비제공자를 지속적으로 관찰하고 지시할 필요
는 없으며, 지시나 결정이 필요한 사항에 대해 조언을 
줄 수 있어야 한다. 

항공운송사업자는 정비 프로그램과 매뉴얼을 기반으
로 계약 정비를 완료하기 위한 정책, 절차, 방법 및 지
침을 개발하고 정비 제공자에게 제시해야 한다. 

정비 제공자가 수행하는 정비, 예방 정비 및 개조 작
업 등의 계약된 모든 작업에 대해 § 121.373(a) 및 § 
135.431(a)에 따라 지속적인 분석 및 감독 시스템(co
ntinuing analysis surveillance system, ‘CASS’)을 
통해 확인해야 한다.

CASS는 미국의 항공운송사업자로서 인가받은 조직
이 운영하는 프로그램을 의미한다. 항공기 정비 프로그
램을 효과적으로 수행하기 위해 성능을 모니터링하고 
분석하며 최적화하는 시스템을 의미한다. 

CASS는  1964년  5월  20일  29  연방관보(FR)   65
22호에  따른  규칙  제정을  통해  도입된  연속  감항성 
 프로그램의 한 요소이다. 

항공기 사고 조사 및 항공사 정비 활동에 대한 연방항
공청의 감시 과정에서 일부 항공사의 정비 프로그램의 

3) 14 CRF part 121. 368(a)-(d).

Table 3. Contract maintenance check items of 
AMO

계약 정비 점검사항

계약정비 정보의 개정, 유지 및 관리 절차

계약된 정비기능의 현황 유지 및 개정 절차

외부 정비조직에 대한 능력 평가 절차

관할 지방항공청 통보 절차
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안전 문제와 취약점 발견에  대응하는 것을 목적으로 제
정되었다. 

CASS는 감시 - 분석 - 시정 조치 - 후속 조치 등의 
4단계의 과정으로 진행이 되고, 조직의 내부를 대상으
로 하는 감사와 부품 및 서비스를 공급업체에 대한 외
부 감사로 구분된다. 

외부 감사 제도로는 항공기 제작업체의 품질 관리를 
위해 공급업체와  부품 제조사를  감사하고,  참여  항공
사에 부품  및  정비  서비스를  공급하는  공급업체의  
적합성을  분석,  관리  및  판단하는 (coordinating ag
ency for supplier evaluation, 'C.A.S.E.')가 있다(F
AA, 2022).

항공운송사업자는 모든 외주 정비 업체와 부품을 공
급하는 업체가 자격을 갖추고 있는지를 확인해야 하며, 
현장 검사를 실시하여 필수로 수행해야 하는 정비 능
력을 제공하기 위한 인력과 시설, 장비 등을 갖추고 있
는지 확인해야 한다(FAA, 2013).

C.A.S.E.에  참여하는  경우,  CASS  절차에는 감사 
실시 여부와 수행 근거가 명시되어야 하는데,4)  감사 
대상  기능이  프로그램의  세부  사항에  따라  달라지는
경우,  C.A.S.E.  감사만으로는  충분하지  않을 수 있으
나, 중요한  점은  CASS에서  C.A.S.E. 감사  결과를  언
제,  어떻게  사용할  것인지에  대한 정책과 절차라 명
시되어 있다는 것이 의의가 있다. 

항공운송사업자는 계약을 통해서 항공기 외주 정비
를 수행하고 인가받은 정비 프로그램과 기술 문서에 
따라 정비가 진행되었는지를 지속적인 감사와 분석 프
로세스를 적용하여 항공기 외주 정비 업체의 품질을 
관리하고 있다. 

미국의 항공기 외주정비에 대한 품질관리는 과거 외
주 정비업체의 관리 감독에 대한 실패를 통해 현재의 
규정이 정립되었다고 본다. 

항공기 외주 정비업체의 잘못으로 인한 항공기 사고
사례로는 1996년 발생한 ValuJet 항공사의 화재로 인
한 항공기 추락 사건이 있다.  

정비 외주 업체인 SabreTech에서 보관기간이 만료
된 산소발생기(위험물)를 부적절하게 포장·표기하여 59
2 비행편에서 화재가 발생하였고, 항공사의 항공사 감
독 부실과 미 연방항공청의 화물칸 감지‧소화 기준 미
비가 복합 원인으로 지목되었다.

사고 발생 이후, 미국 정부는 조사 결과에서 ValuJet

4) FAA order 8900.1 volume 20 continuous air-
worthiness maintenance program chapter 8. 

의 외주 정비 업체인 SabreTech의 품질심사를 수행하
며 C.A.S.E.에서 만든 점검표가 사용된 것을 확인하였
다. 1996년 ValuJet이 수행한 품질심사에서 6개의 지
적 사항이 발견되고, 30일 이내에 수정 조치를 요청하
였지만 두 달이 지나도록 응답을 받지 못하였고, 정비 
조직의 심사 주기는 24개월로 다음 심사까지 주기적으
로 시설, 인력, 정비 결과 등을 모니터링을 하면서 3명
의 특별 심사관을 구성하여 외주 정비 업체를 방문하였
다. 그러나, 외주 정비 계약에 따라 강제로 SabreTech
의 직원을 감독하거나 업체를 통제할 수 없었고, 연방
항공청에서 수행된 정기 감사에서 항공운송사업자인 V
aluJet이 항공기의 정비 기능의 문제를 발견하지 못하
였고, 제한된 감사 조건을 발견하는데 실패한 것으로 
보았다. 

항공운송사업자가 지속적으로 정비 조직에 대한 품
질 감사를 할 수 있는 법적 근거가 미비함을 기여요인
으로 확인하였다(NTSB, 1998).

외주 정비업체의 관리 실패가 운영자 최종책임과 규
제의 실행 규칙(위험물·절차·감지/소화 기준)으로 연결
되어야 함을 보여주는 대표적인 사례로 분석되고 있다. 

2023년 미국에서 항공기 정비 조직을 평가하기 위
해 C.A.S.E. 제도를 AOC의 운영기준에 포함하는 법안 
제시되었으나, 2024년 입법의 미비점을 이유로 현재는 
취소된 상태이다.5) 그러나, 항공기 공급된 부품의 제작
업체를 평가하는 도구로서 미국 내에서는 활용을 해오
고 있기 때문에 지속적으로 활용하고 있는 제도이다. 

항공기 제작 과정에서 외주 업체의 과실로 인하여 
미국의 Alaska Airlines 1282 비행편에서 항공기의 
중간 도어가 이탈하여 비행 중 압력이 급하게 떨어지
는 사건이 발생하였다. 미국의 항공사고조사위원회는 
제작·조립 과정의 체계적 품질관리 실패와 정부기관의 
감독 업무의 미흡으로 위험 요소를 사전에 발견하지 
못하였다고 하였다(NTSB, 2024). 

이번 사건은 항공기의 외주정비 이슈와는 결이 다르
지만, 공급망(제작사·하청사) 품질보증과 관리 감독 기
관의 기능의 중요성이 강화된 사례로서 지속적인 항공
기의 안전성과 감항성을 유지하기 위해 품질 관리의 
체계적인 운영이 필요한 사례라고 본다. 

2.3.2 유럽

유럽의 항공기 정비 조직은 Europe Union 'EU' N

5) FAA Notice N 8900.679.
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o. 1321/2014 Annex II(Part-145)에 따라 국가 또
는 유럽 항공안전청의 승인을 받아야 한다. 승인에 필
요한 요건으로는 시설, 인력, 장비, 품질보증 체계 요구 
그리고 정비 수행 범위 등이 있다. 

미국의 항공기 정비 조직에 대한 지속적인 감사 프
로그램과 유럽의 제도에서 가장 큰 차이점은 민간기관
에서 수행하는 감항 관리 조직(Continuing Airworthi
ness Management Organisation, 'CAMO')의 운영
이다. 

CAMO는 계약된 감항성 유지 업무 관리, 하도급 업
체 관리, 항공운송사업자와 정보교환, 교육, 감항 당국
으로의 보고 등의 업무를 수행하는 조직이다. 

항공운송사업자는 지속적인 감항 업무를 수행하기 위
해 CAMO(감항관리조직) 승인이 필요하며, 외주 정비를 
포함하여 정비프로그램의 개발과 통제, 정비 이력과 감
항 기록 유지 그리고 감항성 검토 등의 일을 수행한다. 

미국의 제도와 동일하게 항공기 감항성에 대한 최종 
책임은 항공기 소유자 또는 항공기 운영자에게 있고, 정
비 조직이 수립하는 정비 절차는 하도급 업체도 동일한 
품질 기준으로 관리될 수 있도록 해야 한다고 하였다.

항공기 외주 정비는 문서화된 계약으로 체결하도  록 
명문화되어 있으며, 감항성 관련 업무 분담, 정비 계획 
통보 절차, 기록 및 문서 보관 방식, 기술 문제 보고 체
계등을 계약서에 포함하도록 규정하고 있다(EU, 2025).

유럽에서도 외주 정비 업체의 품질관리에 대한 권한
을 법제화하였다. Table 4에는 항공기 정비 계약 시 
고려해야 하는 권고 사항을 명시하였고, 업무 범위부터 
정비 조직과 항공운송사업자와의 미팅을 통한 항공기 
정비 품질관리 시스템을 구축하도록 외주 정비를 포함
한 정비 계약의 표준기준을 마련하도록 하였다.

한편, 미국과 유럽의 상호 인정 계약 조항의 갱신으
로 MAG가 2025년 10월 발효되었다(MAG, 2025).

미국과 유럽연합의 양자 간 협정 내용의 갱신으로 
미국에 위치하고 유럽 항공안전청의 인가를 받은 정비
조직은 항공안전프로그램을 운영해야 한다. 외주 정비 
업체가 미국인 경우 계약과 품질감사에서 이 요건을 
점검표에 포함하도록 권장하였다.

유럽 체계에서는 정비를 수행하는 조직과 항공기의 
감항성을 관리하는 조직인 CAMO를 통해 역할을 분리
하였다. 항공기 외주 정비와는 무관하게 항공기 감항성
의 최종책임은 운영자에게 귀속되며, 정비 조직의 항공

안전프로그램 운영을 통해 위험기반의 품질관리 제도
가 갖추어졌다. 

미국은 지속적인 분석 및 감시 프로그램(CASS)를 
통해 계약정비의 위험관리 지침을 기반으로 정비 제공
자 선정·감사·성과평가를 데이터 기반으로 운영하도록 
요구하고 있다. 이에 반해 유럽은 정비 조직과 감함성 
관리 조직을 제도적으로 분리하여 정비조직의 품질·안
전관리 내부감사, 보고, 시정조치와 CAMO의 감독·승
인·재평가를 연계하여 정비 조직을 관리하고 있다. 

2023년 Snecma社에서 제조한 엔진 CFM56-7B의 
부품 수리 후 위조 서류가 발행된 것으로 영국과 유럽 
연합이 확인에 나섰다. 영국에 위치한 항공기 정비업체
인 ‘AOG Technics'가 시험 감독관의 서명을 임의로 
만들어 엔진 부품의 감항성을 인가하는 위조된 증명서
를 발급하였다. 일부 CFM56 계열의 엔진 부품을 공급
한 정황이 드러나 일부 항공기는 운항이 중단되었다(K
aty & Lora, 2023).

서류가 위조된 항공기 부품이 전 세계로 판매가 되
어 항공기 부품 공급망에 대한 품질 관리의 중요성이 
강화되었고, 외주 정비에 대한 계약 진행 시 감항성 책
임자인 AOC의 정비 품질에 대한 관리 감독의 권한을 
부여하고자 Table 4에 명시된 내용이 계약서에 반영
되도록 명문화한 것으로 보인다. 

Table 4. Clauses to be included in a main-
tenance contract of EASA

정비 범위 시설 주소

하도급 계약 정비 프로그램

품질 모니터링 감항 당국의 개입

정비 데이터 항공기 입고 상태

AD/SB, 개조사항 항공기 사용시간

TRP/LLP 폼목 부품 공급

운항 정비 부품 현황 정시 점검 항목

고장 또는 비 정시점검 정비 이월 사항

정비 스케쥴과의 차이 시험 비행

엔진 시험 시 CAMO 입회 여부 작업 완료 후 인계서류

정비 기록 정보 교환

미팅(계약서 검토, 작업 범위, 기술지원, 품질 관리, 신뢰
성 관리 등).
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Ⅲ. 결  론

3.1 연구 결과 요약: 제도 개선 방안

항공운송사업자는 계약에 의한 항공기 외주정비를 
수행하더라도 감항성 유지에 대한 최종 책임을 갖는다. 
지속적인 항공기 감항성을 유지하기 위해 AOC는 제작
사가 제시한 정비 프로그램을 운영해야 하고, 이에 따
라 AMO 업체와 외주 정비 계약 전 위험평가·적격성 
확인 권한, 수행 중 작업중지·변경승인 권한, 작업 후 
최종 인수·기록검토 권한이 명확히 부여되어야 한다. 

이러한 권한은 내부 규정과 계약서, 감독당국 지침 간 
일관된 근거 문서화를 통해 실효성이 확보될 수 있다.

미국은 항공운송사업자와 정비조직이 항공기 감항성 
계약 범위와 권장하는 계약 사항에 대해 정비를 수행
하는 방법과 지속적인 감항성 유지를 위한 프로그램의 
요구 사항을 계약서에 명확히 명시하도록 하였다. 정비 
제공자가 지속적으로 규정을 준수하고 있는지를 확인
하는 것은 CASS의 주요 기능이기 때문이다.

AOC는 규정에 따라 정비조직이 유능한 인력, 적절
한 장비 및 시설을 갖추고 있는지 확인할 수 있어야 하
며, 현장 감사 및 감독을 통해 제공된 정비 프로그램에 
따라 항공기 감항성을 유지하기 위한 정비를 수행했는
지 확인해야 한다. AOC 정비 계약에 따라 AMO 조직
의 성과를 감사하고 점검하기 위한 일정 수립을 해야 
하며, AOC와 정비 제공자의 감항성 계약에 관하여 모
든 정책과 절차는 상호 동의하에 작성하였다라는 문구
도 삽입되어야 한다. 

하도급이 몇 단계로 진행되어도 항공기 감항성의 책
임은 AOC에게 있다.

AOC는 정비 프로그램을 수행하면서 발견된 결함이
나 불충분한 점에 대해 시정 조치를 취해야 하며, 여기
에는 AMO 조직이 대신 수행하는 작업도 포함된다(FA
A, 2024).

국내는 항공기 외주 정비에 대해 책임의 범위는 명
시하였지만 정비 계약업체에 대한 관리 권한은 없다. 
실질적으로 AOC가 계약하는 정비 제공자의 수행 능력
과 품질 관리 방법 등은 매우 다르다. 

국내의 항공 정비 산업의 체계적인 육성과 품질 관
리를 통한 안전성 확보를 위해 정부에서 CASS 유지를 
목적으로 하는 AMO 관리 표준방안과 정비 계약에 관
한 세부 사항을 제시할 수 있어야 한다. 

AOC의 외주 정비 품질 관리 중요성 증가로 미국 연
방항공청은 14 C.F.R.§121.368(d)를 통해 법적으로 권

한을 부여하였다. 유럽 항공안전청은 CAMO 조직을 통
해 항공기 감항성 관리를 하고 있지만, 미국과 유사하게 
외주 정비 계약에 대한 권고사항을 명문화 하였다.

항공안전법에 기반한 요구 사항을 완전히 준수하도
록 하기 위해 특정 요구 사항을 감항성 계약에 삽입할 
필요성을 포함하고 있다. 항공운송사업자는 자격자이
거나 무자격자의 정비 제공자가 수행한 정비 업무에 
대하여 항공기 감항성에 대한 책임을 지고 있다. 그러
나, 정비 제공자가 제공하는 항공기 정비 품질을 확인
하고 분석하기 위해서는 현재 AMO 인증 및 관리 제도
로는 미국과 유럽의 제도를 비교할 때 AOC의 권한이 
명확하지 않음을 알 수 있다. 

국내 규정은 AOC의 책임은 있으나, 구체적인 권한 
범위가 없고, 항공사마다 외주정비 업체 관리 방법과 
감사 횟수, 요구 정도가 다를 수 있다.

Cho(2021)는 연구에서 국내 항공사의 외주 정비의 
계약에 있어 조항에 대한 이해 부족, 정비 작업 중의 
비용 부담 주체와의 분쟁 처리 문제, 품질 손상에 대한 
과도한 지출로 인해 계약에 불리한 사항 등의 전문성
이 결여된다고 하였다. 이를 위해 정비 조직간 체결된 
계약서의 여러 요소를 철저하게 분석하여 비용과 효율
적인 정비 작업을 수행하고, 고품질의 정비 행위가 수
행된 항공기를 인도 받기 전에 필요하다고 하였다. 

Bryan, Timm, and Chad(2018)의 연구에서 FAA
는 감독 활동을 위해 표준과 기초 사항이 무엇인지를 
제시해야 한다고 연구하였다.

국내의 정비 조직에 대하여 위험 기반 안전 감독 체
계를 도입하는 안전관리 초기 연구가 진행되고 있으나, 
항공 선진국의 규정을 국내에서 인용 도입하기에는 법
적 근거에 차이가 있다. 국내의 AMO는 현재 지방항공
청의 주관으로 지속적인 안전 점검/관리가 진행되고 
있다고 하였다(Nam et al., 2021) 

현대적인 안전관리는 현장에서 발생한 사건이나 상
황은 시스템이 가진 부정적 조건이 상호 영향을 받아 
발생하므로 체계적인 시스템을 통해 적절히 방어해야 
한다고 한다(Kim et al., 2023) 

국제항공운송협회(International Aviation Transp
ortation Association, ‘IATA’)는 항공기 외주 정비에 
관한 표준 계약서를 만들어 사용을 권장하고 있다. 통
상 항공기 정비 계약서는 AMO 업체가 먼저 제안을 하
게 된다. 항공기 운영자나 그 감항당국이 필요할 때 항
공기 외주 정비를 맡긴 업체를 감독하도록 하였다(IAT
A, 2016).

CASS의 목적은 정비프로그램을 AMO 조직이 제대
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로 수행하고 있고, 외주 정비인 경우 계약에 따른 정비
를 제공하고 있는지 상시 감독할 것을 권고한다.

정비품질관리는 최소한 매일 수행하거나 주간 단위
로 수행하여 계약서 미 충족 사항을 발견하여 품질 저
하를 대비할 수 있어야 한다고 하였다(Cho 2021).

정비 규정은 항공운송사업자가 반드시 준수해야 하
는 법적 구속력이 있는 문서로서 외주 정비 업체의 품
질 관리를 위한 책임과 권한을 부여할 수 있는 수단이 
될 수 있다. 따라서 항공운송사업자의 항공기의 외주 
정비 계약시 지속적인 분석과 감독 업무 체계를 유지 
하기 위한 관리 내용을 정비 규정에 포함하여 인가받
을 수 있도록 제도적 장치가 마련되어야 한다.6)

3.2 정책적 시사점

국내 정비조직의 품질관리 제도는 기본 틀은 갖췄지
만 외주정비가 확대되는 환경에서 조직의 책임과 권한
의 귀속, 실행수단이 FAA AC 120-106B, 120-79A 
비교해 볼때 구체성과 일관성이 부족하다. 

현행 규정은 항공기 정비의 책임을 AOC가 지도록 
명문화 되어 있으나, 외주 정비 수요가 증가하고 있는 
정비 산업의 현실을 반영한 계약정비의 재정립, 외주 
정비 업체를 관리하기 위한 표준화된 관리 방안 등이 
마련되어야 한다. 정비 데이터의 제출 수준 등 운영 단
계의 구체적인 규칙이 부족하고, 감독기관의 한정된 자
원으로 인해 위험도에 따라 차등 감사하기보다는 균등
주의적 점검이 이루어지는 경향이 있으며, 외주정비 데
이터의 표준화와 제출 주기, 반복결함 정의 등 CASS형 
데이터 체계가 기관이나 업체별로 상이하여 비교와 분
석 피드백이 어려울 수 있다. 

이러한 한계를 극복하기 위해서는 단계적 로드맵이 
요구된다. 단기적으로는 책임과 권한이 명료한 외주 정
비의 표준 계약사항이 도입되어 계약, 작업 승인, 변경
관리, 최종 항공기 인수, 예방 정비 등의 중요 사항의 
활동별 수행주체와 최종책임자를 명문화 해야 한다. 

중기적으로는 외주정비 공급자에 대해 위험도와 성
과를 교차한 등급제를 도입하여 승인 기준, 감사 주기
와 감사 수행 정도, 품질 관리에 대한 재승인 조건을 
차등화하고, 인센티브나 패널티를 포함한 성과연계 계
약조항을 표준안으로 정립할 필요가 있다.

장기적으로는 국내 항공사 간 공동 체크리스트를 기

6) 항공안전법 제97조(항공운송사업자의 운항규정 및 정
비규정) [시행 2025. 8. 28.] [법률 제20981호].

반으로 한 상호인정형 공유 감사 제도를시범 운영하여, 
감항당국이 설정한 요건, 범위, 유효기간을 조건부 인
정으로 제도화함으로써 중복감사를 줄여 항공기 안전
운항 관리를 효율적으로 할 수 있다.

Nam et al.(2022)은 항공 산업의 품질 관리를 위해 
국내 항공당국의 품질 관리 시스템의 지속적인 품질 
평가의 필요성 및 평가 방안을 제시하여 보편적인 기
준을 바탕으로 교육도 제공해야 한다고 연구하였다. 

향후 국내의 항공기 외주 정비에 관한 표준화된 품
질 관리 체계가 마련되어 항공기 정비 품질을 제고하
고, 해외의 품질 관리 제도와 상호 인정 제도를 통해 
국내의 항공기 정비 수준을 순차적으로 강화하는 노력
이 필요할 것이다.
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