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Ⅰ. 서  론

운송용 조종사 자격증명(airline transport pilot 

license, ATPL)은 ｢항공안전법｣상 조종사 자격증명의 

최상위 단계로서, 항공운송사업에서 기장(pilot in com-

mand)으로 운항하기 위해 요구되는 핵심 자격이다. 특

히 다인 승무원 운항(multi-crew operation)을 전제로 

하는 항공운송의 특성상 운송용 조종사의 전문적인 교육·

훈련과 역량 확보는 항공안전의 중요한 요소이다.

국제민간항공기구(International Civil Aviation 

Organization, ICAO)는 Annex 1(personnel 

licensing)을 통해 항공종사자 자격증명에 관한 국제

표준 및 권고사항(standards and recommended 

practices, SARPs)을 제시하고 있으며, Doc 93791)

를 통해 국가의 자격증명제도 구축 및 운영에 관한 세

부 지침을 제공하고 있다. 또한 USOAP CMA2)의 

protocol questions(PQ)3)을 통해 회원국의 국제기준 

1) Doc 9379: 국제민간항공기구(ICAO)가 발행한 국가 
항공종사자 자격증명 제도 수립 및 운영절차 지침서. 

2) USOAP CMA(universal safety oversight audit 
programme continuous monitoring approach): 
국제민간항공기구(ICAO)가 2013년부터 전면 시행 
중인 항공안전 상시 평가 제도.

3) Protocol questions: 각 국가가 ICAO 국제기준을 
얼마나 잘 이행하는지 검증하기 위한 구체적인 세부 
평가 문항.
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이행 여부를 지속적으로 점검하고 있다. 따라서 각국은 

이러한 국제기준을 자국의 법령과 교육·훈련체계에 적

절히 반영할 필요가 있다.

그러나 국내 제도를 검토한 결과, ｢항공안전법｣ 제48

조는 항공종사자 전문교육기관(Approved Training 

Organization, ATO) 지정제도를 규정하고 있음에도, 

동법 시행규칙 별표 12의 전문교육기관 지정기준에는 

자가용 및 사업용 조종사 과정과 달리 운송용 조종사 과

정에 대한 구체적인 지정기준이 마련되어 있지 않다. 이

에 따라 국내 운송용 조종사 양성은 국가가 지정한 전문

교육기관보다는 항공운송사업자의 자체 교육훈련체계와 

개인의 비행경력 축적에 의존하는 구조를 보이고 있다.

이러한 제도적 공백은 ICAO의 국제기준을 자국의 

교육·훈련 및 자격체계에 구체적으로 반영하고 있는 

미국, 유럽 및 캐나다 등의 제도와 비교할 필요가 있

다. 특히 운송용 조종사에게 요구되는 역량을 자격 취

득 이전 단계에서 체계적으로 확보하고 이를 교육·훈

련 및 평가체계와 연계하는 것은 항공안전 측면에서도 

중요한 과제이다.

이에 본 연구는 ICAO Annex 1, Doc 9379 및 

USOAP CMA의 protocol questions를 중심으로 운

송용 조종사 자격증명 관련 국제기준을 검토하고, 이를 

국내 ｢항공안전법｣ 및 하위법령과 비교하여 제도적 격

차를 규명하고자 한다. 또한 미국·유럽·캐나다의 운송

용 조종사 교육훈련 및 자격증명 체계를 비교 분석하

여 국내 제도개선에 필요한 시사점을 도출하고, 이를 

토대로 운송용 조종사과정 전문교육기관 지정기준의 

개선 방향을 제시하고자 한다.

본 연구는 설문조사나 통계분석을 통한 실증연구가 

아니라, 관련 법령·국제기준·제도 및 문헌을 대상으로 

한 문헌분석, 비교법적 분석 및 정책분석을 활용한다. 

이를 통해 국제기준과 국내 제도 간의 구조적 차이를 

체계적으로 분석하고, 국내 항공산업의 현실을 고려하

면서 국제적 정합성과 항공안전을 동시에 확보할 수 

있는 운송용 조종사 전문교육체계의 정책적 대안을 제

시하고자 하였다.

Ⅱ. 이론적 고찰 

2.1 운송용 조종사 자격증명 제도의 개념

운송용 조종사 자격증명은 ICAO Annex 1에 규정

하는 항공종사자 면허 체계 중 최고 수준의 조종사 자

격으로서, 자가용 조종사(private pilot license, PPL) 

및 사업용 조종사(commercial pilot license, CPL)

의 권한을 모두 포함하며 다인 승무 체계 항공기 운항

을 전제로 설계된 전문 자격이다. Annex 1은 ATPL 

발급을 위한 요건을 연령(만 21세 이상), 학과 지식(항

공법·항공기 일반지식·비행성능 및 계획·인적 성능·기

상·항법·운항 절차·비행 원리·무선전화 등 9개 영역), 

경력(총 비행시간 1,500시간 이상 및 기장·야외비행·

계기비행·야간비행 등 세부 항목별 최소기준), 비행교

육(CPL 및 계기비행증명 취득에 필요한 교육 이수), 기

량(정상·비정상·비상 상황에서의 항공기 운항 능력 및 

승무원 협조 능력), 신체 적합성(제1종 신체검사 증명

서)의 여섯 가지 범주로 구조화하고 있다.

이러한 개념 구조에서 주목할 지점은, ATPL이 단순

히 개별 자격의 총합이 아니라 CPL과 계기비행증명

(instrument rating, IR)을 전제로 한 상위 단계의 통

합적 자격이라는 점, 그리고 그 발급 요건이 비행시간

이라는 양적지표뿐만 아니라 학과·기량·경력 구성 요

소별 세부 기준을 동시에 요구하는 다차원적 구조를 

가진다는 점이다. 이는 후술할 국내 제도의 ‘비행시간 

총량 중심’ 접근과 대비되는 지점으로, 본 연구의 Gap 

Analysis4)에서 핵심적으로 다루어진다.

2.2 ICAO 국제기준 체계

ICAO의 자격증명 관련 국제기준은 세 개의 층위로 

구성된다. 첫째, Annex 1은 회원국이 준수해야 할 표

준과 권고사항을 제시하는 최상위 규범으로서, ATPL

의 발급 기준, 업무 범위, 군 조종사 자격의 인정 방법 

등을 규정한다. 

둘째, Doc 9379는 Annex 1의 기준에 초점을 맞춘 

이행 매뉴얼로서, 응시 자격, 학과시험 9개 과목, 실기

시험의 평가 요소, 장비 기준(모의비행훈련장치, flight 

simulation training device, FSTD), 비행경력의 세

부 구성요소를 구체적으로 제시한다. Doc 9379가 지

향하는 방향은 전통적인 ’비행시간 축적 중심 자격제

도’에서 ’운항역량 중심 자격제도’로의 전환이며, 이는 

ICAO가 최근 강조하는 역량 기반 훈련 및 평가

4) Gap analysis: “차이 분석”으로서 현재 상태(as-is)와 
목표 상태(to-be) 사이의 차이(gap)를 파악하고, 그 
격차를 줄이기 위한 해결 방안을 찾는 전략적 분석 
기법.
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(competency-based training and assessment, 

CBTA) 개념과 궤를 같이한다.

셋째, USOAP CMA는 회원국의 국제기준 이행 수

준을 상시적으로 점검하는 평가 체계로서, PEL(per-

sonnel licensing and training) 분야의 protocol 

questions는 시험 출제자·평가자의 최소 자격 요건, 

비행 및 실기시험관 지정 체계, 시험 시행의 감독·통제 

시스템, 훈련기관 승인 절차, 교육기관 강사의 자격·역

량 보장 체계, 훈련기관 승인 시 고려 요소로서의 시

설·장비·인력·조직, 교육 프로그램 승인 절차 등을 포

괄한다. 이들 PQ를 종합하면, ICAO는 “전문교육기관

–교육과정–교관–시험관–시험체계”를 국가가 통합

적으로 관리하는 구조를 요구하고 있음을 확인할 수 

있다. 즉 ATO는 단순한 교육 수행 기관이 아니라 국

가가 품질을 보증하는 ’운영 체계 기반 인증 조직’으로 

규정되며, 이것이 본 연구가 국내 제도의 핵심 공백으

로 지목하는 지점과 직결된다. 다만 ICAO Annex 1, 

Doc 9379 및 USOAP PQ는 그 법적 성격을 구분할 

필요가 있다. Annex 1은 국제민간항공협약 체계에서 

항공종사자 자격증명에 관한 국제표준을 제시하는 반

면, Doc 9379는 회원국의 제도 이행을 지원하는 지침

적 성격을 가지며, USOAP PQ는 국제기준의 이행 여

부를 점검하기 위한 평가도구이다. 따라서 ICAO 기준

만으로 모든 회원국에 운송용 조종사 전담 ATO의 설

치가 직접적으로 요구되는 것은 아니다. 본 연구에서 

지적하는 제도적 문제는 특정 형태의 ATO 부재 자체

가 아니라, 운송용 조종사 교육·훈련과 평가에 대한 국

가의 체계적인 관리기준이 국내 제도에 충분히 마련되

어 있는지를 검토하는 데 있다.

2.3 국내 항공안전법령 체계와 전문 교육 기관 
제도

국내 항공종사자 자격증명 제도는 ｢항공안전법｣ 제

35조(자격증명의 종류)와 제48조(전문 교육 기관의 지

정 등)를 근간으로 하며, 세부 기준은 같은 법 시행규

칙 별표 4(자격증명별 응시자 요건) 및 별표 12(전문 

교육 기관 지정기준), 그리고 ｢운항기술기준｣에 규정되

어 있다. ｢항공안전법｣ 제48조는 자가용·사업용·운송

용 조종사 등 일부 항공종사자에 대해서는 전문 교육 

기관 지정을 통한 양성을 의무화하고 있으나, 시행규칙 

별표 12는 자가용 조종사과정과 사업용 조종사과정에 

대한 지정기준만을 두고 있어 운송용 조종사과정은 지

정기준의 규율 대상에서 제외되어 있다.

이에 따라 국내에서 운송용 조종사로 진입하는 일반

적인 경로는, 먼저 ATO를 통해 자가용 및 사업용 조

종사 자격과 계기·다발 한정을 취득한 후, 항공운송사

업자에 채용되어 항공사 자체 훈련체계(기종전환훈련, 

노선운항훈련 등)를 이수하면서 비행 경험을 축적하고, 

법정 최소 비행시간(1,500시간)을 충족하여 운송용 조

종사 자격증명시험에 응시하는 방식으로 구성되어 있

다. 즉 운송용 조종사 자격 취득 과정에서 핵심적인 훈

련이 국가의 전문 교육기관이 아니라 항공사 내부 훈

련체계에 의해 수행되는 것이 국내 제도의 구조적 특

징이다. 

2.4 선행연구 검토

운송용 조종사 자격증명 및 교육·훈련체계와 관련한 

선행연구는 자격제도의 법적 정합성, 역량기반훈련, 전

문 교육 기관, 모의비행훈련장치, 교관·평가관 및 국가

의 관리·감독체계 등을 중심으로 이루어져 왔다.

첫째, Bang & Lee(2016)는 운송용 조종사 훈련프

로그램의 개선을 통해 항공사 안전경영을 강화하는 방

안을 연구하고, 선진화 교육 도입과 모의비행장치를 활

용한 역량 중심 훈련 및 정부의 훈련프로그램 인가·감

독 강화를 제시하였다. 

둘째, Park(2020)의 수면비행선박 조종사 면허제도

와 항공기 조종사 자격증명제도의 법적 비교검토 연구

는 수면비행선박과 항공기 조종사의 자격 및 양성체계

를 법적으로 비교하여, 조종사 자격증명과 교육·실무경

력의 제도적 연계 필요성을 제시하였다. 이는 조종사 

자격제도를 단순한 시험제도가 아니라 교육과 경력을 

포함한 종합적인 자격체계로 접근할 필요성을 보여주

었다.

셋째, Kim et al.(2023)의 부조종사 자격증명(MPL) 

제도 시범운영 로드맵에 관한 연구는 ICAO의 역량기

반 MPL 제도를 국내에 도입하기 위해 교육과정, 교관·

평가관, 훈련장비, 전문인력 및 관리체계를 단계적으로 

구축해야 하며, 정부·항공사·훈련사업자의 역할분담이 

필요하다고 제시하였다. 

넷째, Kang(2025)의 한국형 도심항공교통(K-UAM) 

조종사 자격증명 정립에 대한 연구는 국내외 조종사 자

격증명과 교육·훈련체계를 비교하고, K-UAM 조종사

에게 요구되는 자격·경력·교육체계를 제시하였다. 
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다섯째, Kwon et al.(2022)은 국내 항공종사자를 

대상으로 MPL 자격증명에 대한 인식과 수요를 분석하

여, MPL 훈련에 대한 수요가 존재하며 특히 취업 및 

항공사 채용과의 연계성이 주요 영향요인임을 제시하였

다. 또한 MPL이 FSTD를 활용하여 CRM(승무원 자원 

관리, crew resource management)과 TEM(위협 및 

오류 관리, threat and error management) 등 다인

승무원 역량을 배양하는 교육 체계임을 설명하였다.

여섯째, Kim et al.(2022)은 MPL 비행교관 훈련프

로그램을 연구하여 국내에는 당시 MPL 교관훈련에 관

한 구체적인 규정과 지침이 부족하다는 점을 지적하고, 

역량기반훈련에 따른 교관의 자격·핵심역량·훈련 및 

평가기준을 제안하였다. 이는 전문 교육 기관의 교육품

질 확보를 위해 교관 및 평가관의 국가적 관리 기준이 

필요함을 시사한다.

일곱째, Park et al.(2024)은 ICAO Annex 1과 국

내 항공안전법의 항공기 자격증명 규정을 비교분석하

여, 국내 조종사 자격요건이 ICAO의 연령·의료·비행

경력 및 지식요건을 대체로 반영하고 있음을 확인하였

다. 특히 운송용 조종사의 연령과 1,500시간 비행경력 

등 핵심 자격요건이 ICAO 기준과 동일하게 적용되고 

있음을 제시하였다.

여덟째, Park(2016)의 국내 항공기 조종사 자격증

명 취득 표준교재 제공에 관한 고찰은 미국 FAA 등의 

표준교재 제공 사례를 분석하고 국내 조종사 자격증명 

교육에서 표준화된 교육자료의 필요성을 제시하였다. 

이는 전문 교육 기관의 교육 내용과 교육 품질을 일정 

수준 이상으로 표준화하기 위한 국가 차원의 지원 필

요성을 보여준다.

아홉째, Lee et al.(2021)의 한국형 UAM 조종사 

자격증명 제도 마련에 대한 고찰은 해외 제도를 참고

하여 국내 UAM 조종사 자격체계를 마련하는 방안을 

검토하고, 새로운 자격체계 도입 시 법령과 세부적인 

제도기준을 함께 마련할 필요성을 제시하였다. 이는 새

로운 항공종사자 자격체계를 구축할 때 국제기준과 국

내 법체계의 연계가 중요함을 보여준다.

열번째, Yang(2022)의 국내 항공정비사 자격증명 

시험 평가제도에 관한 비교분석 및 개선방안 연구는 

국내와 EASA·CASA의 자격증명 및 시험·평가체계를 

비교하여 지식수준의 명확한 정의, 시험체계의 세분화 

및 역량 중심 평가의 필요성을 제시하였다. 특히 전문 

교육 기관의 교육과정 관리·감독과 국제기준에 부합하

는 역량기반 훈련·평가체계의 필요성을 강조한 점에서 

본 연구에 시사하는 바가 크다.

이상의 선행연구를 종합하면, 기존 연구는 ① 조종사 

자격증명의 국제기준 정합성, ② CBTA 및 증거기반훈

련(evidence-based training, EBT)강조, ③ FSTD 활

용, ④ 교관·평가관의 역량, ⑤ 교육훈련체계 및 국가 

감독, ⑥ 자격시험 및 평가체계의 개선 등에 관한 다양

한 시사점을 제시하였다. 그러나 대부분의 연구는 자격

요건, 훈련프로그램 또는 개별 제도의 개선에 초점을 

두고 있으며, ICAO Annex 1·Doc 9379·USOAP 

CMA PQ와 국내 ｢항공안전법｣ 및 시행규칙을 직접 대

응시켜 운송용 조종사과정 ATO 지정기준의 제도적 공

백을 분석한 연구는 상대적으로 드문 편이다.

따라서 본 연구는 기존 연구를 토대로 국제기준과 

국내 법령 간 gap analysis를 실시하고, 미국·유럽·캐

나다의 운송용 조종사 교육·자격체계를 비교하여 국내 

운송용 조종사과정 ATO 지정기준의 구체적인 개선 방

향을 제시한다는 점에서 차별성을 가진다. 

III. 연구 방법

3.1 연구설계

본 연구는 개인 또는 집단의 인식·행태를 측정하는 

실증연구가 아니라, 국가 간 법령과 제도 그 자체를 분

석 단위로 하는 정책 및 제도 비교분석 연구로 설계되

었다. 연구 대상의 성격상 설문조사나 통계적 가설검증

이 적용될 수 있는 개인 수준의 변수가 존재하지 않으

며, 오히려 국제기구가 제시하는 규범적 기준과 복수 

국가의 실정법·행정규칙이 어떻게 상이하게 구조화되

어 있는지를 체계적으로 비교·해석하는 것이 연구의 

본질적 과제이다. 

이에 본 연구는 문헌분석(literature review), 비교

법적 연구(comparative legal analysis), 정책분석

(policy analysis)의 세 가지 방법을 결합하고, 그 중

심축으로 국제기준과 국내 제도 간의 gap analysis 틀

을 설정하였다. 구체적으로 문헌분석을 통해 국제기준

과 국내 법령의 핵심 내용을 검토하고, 비교법적 연구

를 통해 미국·유럽·캐나다의 제도 운영 사례를 분석한 

후, 이를 바탕으로 국제기준과 국내 제도 간의 차이를 

gap analysis를 통해 확인하였다. 이후 분석된 제도적 

차이와 해외 사례를 종합하여 국내 여건에 적합한 개
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선 방향을 도출하였다.

3.2 문헌분석

문헌분석은 1차 자료와 2차 자료로 구분하여 수행

하였다. 1차 자료는 ICAO Annex 1(Personnel Li-

censing, 14th Edition, 2022), Doc 9379(Manual 

of Procedures for Establishment and Manage-

ment of a State’s Personnel Licensing System, 

2nd Edition, 2012), Doc 9841(Manual of ATO), 

USOAP CMA protocol questions(PEL 분야)와 같은 

국제기준, 그리고 미국 14 CFR Part 61, 121, 135, 

142, 유럽 EASA Part-FCL(easy access rules for 

flight crew licensing), 캐나다 CARs standard와 같

은 각국 항공 법령과 국내는 ｢항공안전법·시행령·시행

규칙｣·｢운항기술기준｣·｢항공종사자 전문 교육 기관 지

정기준｣등 국내 법령 등을 포함한다. 

2차 자료로는 국내 항공 관련 학술지, 학위논문 등

에 게재된 선행연구와 정책연구 보고서 등을 활용하였

다. 문헌 선정 기준은 발간 시점 최근 10년 내외 자료

를 원칙으로 하되, ICAO Annex 1과 같이 지속적으로 

개정되는 국제기준의 경우 최신 개정판을 기준으로 하

였으며, 국내 법령은 연구 시점의 현행 법령을 기준으

로 하였다.

3.3 비교법적 연구

본 연구가 비교법적 연구 방법을 채택한 데에는 다

음과 같은 방법론적 당위성이 있다. 첫째, 본 연구의 

핵심 과제인 '국내 제도의 국제기준 이행 여부' 판단은 

ICAO Annex 1, Doc 9379가 제시하는 기준만으로는 

완결될 수 없다. ICAO 기준은 회원국이 자국 실정에 

맞게 구체화할 것을 전제로 한 최소 기준이므로, 국내 

시행규칙 별표 12의 공백이 실제로 '국제기준 대비 제

도적 결함'에 해당하는지를 판별하려면 동일한 기준을 

이미 구속력 있는 국내법으로 구체화한 다른 회원국의 

입법례와 대조하는 절차가 필수적이다. 즉 비교 대상국

의 법령은 국내 제도를 평가하는 규범적 준거점 역할

을 하며, 이는 국내 법령만을 대상으로 하는 문헌분석

으로는 대체될 수 없는 비교법 고유의 기능이다.

둘째, 본 연구가 규명하고자 하는 제도적 격차는 개

인의 인식이나 행태 변수가 아니라 법령 조문 그 자체

의 구조적 차이에서 비롯되므로, 분석의 단위가 처음부

터 법과 규정이다. 이러한 연구 대상의 성격상 설문조

사나 통계적 가설검증은 애초에 적용될 수 없으며, 법

령과 제도를 직접 대조·해석하는 비교법적 방법이 연

구 목적에 부합하는 사실상 유일한 방법론적 선택이 

된다.

셋째, 비교법적 연구는 동일한 목적(운송용 조종사

의 사전 역량 확보)을 각국이 상이한 법적 수단으로 달

성하고 있다는 기능적 등가성(functional equivalen-

ce)을 발견하게 한다는 점에서 실천적 유용성을 가진

다. 미국의 ATP-CTP 의무화, 유럽의 ATO 중심 통제, 

캐나다의 FTU5) 이원적 인증은 법적 형식은 상이하지

만 동일한 규제 목표를 달성하는 대안적 해법이며, 이

러한 기능적 등가물을 식별하는 것은 특정 국가의 법

체계를 그대로 이식하지 않고 국내 여건에 맞는 실행 

가능한 대안을 도출하는 데 필수적인 전제가 된다. 이

에 본 연구는 문헌분석만으로 그치지 않고 비교법적 

연구를 결합함으로써, 국제기준 이행이라는 규범적 요

청과 국내 여건에 맞는 현실적 대안 모색이라는 실천

적 요청을 동시에 충족하고자 하였다.

비교법적 연구는 ICAO 국제기준을 실제 자국 제도

로 구현하고 있는 미국(FAA)·유럽(EASA)·캐나다(TC) 

3개국을 비교 대상으로 선정하여 수행하였다. 비교 항

목은 응시자격(연령·선행 자격증명·신체검사), 비행경

력 요건(총 비행시간 및 세부 구성요소), 사전 전문 교

육 제도의 유무 및 성격(예: FAA의 ATP-CTP, EASA

의 MCC/APS MCC 등), 모의비행훈련장치 활용 방식

과 인정 범위, 실기 검증 방식, 전문교육기관 지정·인

증 체계와 교관·시험관 관리 체계의 5개 범주로 구성

하였다.

이러한 유형화는 각국 법령의 구체적 조문에 근거한

다. 응시자격·비행경력 요건은 미국 14 CFR 61.153, 

61.159, 유럽 Part-FCL.510.A, 캐나다 CARs 

standard 421.05에서 총 1,500시간 및 세부 경험 구

성요소를 공통적으로 규정하고 있으나, 결정적 차이는 

사전 전문 교육의 의무화 여부와 그 실시 주체에 있다. 

미국은 14 CFR 61.156을 통해 학과시험 응시 전 

ATP-CTP 이수를 의무화하되 그 운영은 part 142 인

증 훈련센터에 맡기며, 유럽은 part-ORA에 따라 

FCL.735.A, subpart F 교육을 국가가 승인한 ATO 

내에서만 수행하도록 하여 교육 주체 자체를 사전 통

5) Flight Training Unit: 비행교육 및 조종사 자격증 
과정을 제공하는 전문비행 교육기관.
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제한다. 반면 캐나다는 별도의 사전 통합교육 의무 조

항 없이 CARs subpart 406의 FTU 인증으로 훈련기

관의 조직관리 체계를 승인하고, 실기 검증은 Stan-

dard 421.34에 따른 조종사 기량과 노선 운항 평가로 

실제 운항 수행능력을 확인하는 이원적 구조를 취한다. 

국내 ｢항공안전법｣시행규칙에 대응시켜 보면, 별표 4

는 총 비행시간 중심 요건만을 규정할 뿐 미국의 

61.156, 유럽의 FCL.735.A, part-ORA, 캐나다의 

Subpart 406에 상응하는 사전교육·기관인증 조항이 

별표12에는 존재하지 않는다는 점에서 3개국과의 근

본적 차이가 확인된다. 즉 세 나라의 유형화는 '사전 

전문교육의 의무화 여부(미국·유럽) 대비 실비행경험 

검증 중심(캐나다)'이라는 법적 설계상의 실질적 차이

에 근거한 것이다. 이러한 세 가지 상이한 모델을 비교

함으로써, 국내 제도개선에 있어 특정 국가의 제도를 

그대로 이식하기보다 국내 여건에 맞는 혼합형 모델을 

설계하기 위한 비교 기준점을 확보할 수 있다.

3.4 정책분석과 Gap Analysis 분석틀

정책분석은 위 문헌분석과 비교법적 연구의 결과를 

국내 정책 맥락에 투영하여, 실행 가능성(feasibility)과 

국제기준 정합성(compliance)을 함께 고려한 개선 대

안을 도출하는 단계로 설계하였다. 이 과정에서 본 연

구의 중심적 분석틀로 활용한 것이 Gap analysis이다.

Gap analysis는 국제기준(ICAO Annex 1, Doc 

9379, USOAP PQ)이 요구하는 ‘있어야 할 상태

(to-be)’와 국내 ｢항공안전법｣ 체계가 현재 규정하고 

있는 ‘현재 상태(as-is)’를 항목별로 대응시켜 그 차이

(gap)를 규명하고, 항공 선진국의 실제 이행 사례를 참

조하여 그 격차를 메울 수 있는 정책 대안을 제시하는 

방식이다.

본 연구의 분석범주는 ICAO의 운송용 조종사 자격

증명 관련 기준과 국가의 자격관리체계에서 공통적으

로 확인되는 핵심 요소를 중심으로 선정하였다. 이에 

따라 운송용 조종사 자격증명 과정의 전반적인 흐름을 

고려하여 ‘응시자격 및 경력 요건’, ‘학과교육 체계’, 

‘실기평가 체계’, ‘전문교육기관 지정·운영 체계’, ‘교관 

및 시험관 관리체계’의 다섯 가지 범주로 구분하였다. 

각 항목의 gap은 국제기준에서 요구하는 요소가 국내 

제도에 반영되어 있는지, 관련 세부 기준과 운영체계가 

마련되어 있는지를 중심으로 판단하였다. 즉, 국제기준

상 요구되는 요소가 국내 법령에 없거나, 제도적 근거

는 있으나 구체적인 시행기준이 마련되어 있지 않은 

경우, 또는 제도가 실제 교육·훈련 및 평가체계와 충분

히 연계되지 못하는 경우를 주요한 제도적 gap으로 보

았으며, 해당 분석 항목의 세부적인 내용은 “Ⅳ 연구결

과”에 상세히 기술하였다.

3.5 연구의 신뢰성 확보

본 연구는 통계적 신뢰도·타당도 검증이 적용되지 

않는 문헌·비교법 연구의 특성상, 자료의 교차검증을 

통해 분석의 신뢰성을 확보하고자 하였다. 구체적으로 

각국의 법령(1차 자료)을 우선적으로 검토하고, 이를 

각국 항공당국의 공식 웹사이트 게시 자료와 대조하여 

최신성과 정확성을 확인하였다. 또한 국제기준 조항과 

각국 법령 조항, 국내 법령 조항을 항목별로 병기하는 

매트릭스 방식을 채택함으로써, 분석자의 자의적 해석 

개입 가능성을 최소화하고 재현 가능성(replicability)

을 높이고자 하였다.

Ⅳ. 연구 결과

4.1 ICAO 기준과 국내 제도 간 Gap Analysis

4.1.1 응시자격 및 경력 요건의 차이

ICAO Annex 1과 Doc 9379는 ATPL 발급 요건으

로 연령(만 21세 이상), 선행 자격증명(CPL 또는 MPL 

및 계기비행증명), 신체검사(제1종), 총 비행시간

(1,500시간 이상)과 함께 야외비행·야간비행·계기비

행·기장(PIC) 시간 등 경험 구성요소별 세부 최소기준

을 요구한다. 국내 제도 역시 ｢항공안전법｣ 시행규칙 

별표 4에서 유사한 총량 기준(비행시간 1,500시간)을 

규정하고 있으나, ICAO 기준이 요구하는 경험의 ‘다양

성’ , 즉 세부 구성요소별 최소 기준을 통해 조종사가 

다양한 운항환경을 실제로 경험하도록 유도하는 설계

에 대응하는 세부 규정의 정교화 수준은 상대적으로 

낮은 것으로 분석되었다. 이는 “국내의 총시간 중심 구

조와 비교할 때 경험 구성요소별 최소 기준 설정의 필

요성”을 시사하는 지점이다.

4.1.2 학과교육 체계의 차이

Doc 9379는 항공법규·항공기 일반지식·비행성능 

및 계획·인적 수행 능력·기상·항법·운항 절차·비행 원
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리·무선통신의 9개 학과시험 과목을 요구하며, 이는 

Annex 1이 제시하는 표준과 일치한다. 국내 제도의 

학과 과목 구성은 이러한 국제기준과 유사한 외형을 

갖추고 있으나, 실제 항공사 운항환경을 반영한 심화 

수준은 예컨대 RNAV6)/RNP7) 운항, 고고도 기상 판

단, CRM 기반 의사결정 등으로의 질적 고도화가 필요

한 것으로 나타났다. 즉 과목의 ‘형식적’ 대응은 이루어

져 있으나, 그 내용의 심도와 최신성 측면에서 차이가 

존재한다.

4.1.3 실기평가 체계의 차이

Doc 9379가 규정하는 ATPL 실기시험은 단순한 기

동 수행 능력 평가를 넘어, 정상·비정상·비상 상황 전

반에서 항공기를 안전하게 운항할 수 있는 통합적 능

력을 검증하는 데 초점을 두며, 판단력·지휘력·절차 수

행의 확실성·ATC(항공교통관제, air traffic control)

와의 의사소통 능력을 강조한다. 이는 ICAO가 지향하

는 CBTA 개념 및 실제 운항 상황 중심(lineorie-

nted) 평가로의 전환과 궤를 같이한다. 반면 국내 제도

는 비행시간과 자격 조건이 일정 수준을 충족하면 비

행 실기가 면제되고 구술시험만으로 평가가 이루어지

는 경향이 확인되어, 국제기준이 요구하는 시나리오 기

반·모의비행장치 활용 평가체계와의 격차가 뚜렷하게 

나타났다. 이는 본 연구가 도출한 차이 중 가장 실행 

우선순위가 높은 항목으로 평가된다.

4.1.4 전문교육기관 지정·운영 체계의 차이

이 부분이 본 연구가 규명한 가장 근본적인 제도적 

공백이다. USOAP PQ는 훈련기관의 시설·장비·인력·

조직체계 및 교육과정에 대해 국가가 승인하고 지속적

으로 관리·감독하는 체계를 갖추고 있는지를 점검하는 

평가 문항으로 구성되어 있으며, 이는 전문 교육 기관

이 단순한 교육 수행 조직이 아니라 국가의 품질관리

와 감독을 받는 조직이어야 함을 확인하기 위한 것이

다. 그러나 국내 ｢항공안전법｣ 제48조는 전문 교육 기

관 지정 제도를 규정하면서도 시행규칙 별표 12에 운

6) RNAV: area navigation, 지상에 설치된 항행안전시
설이나 항공기 자체의 관성항법장치(INS/IRS), 위성 
신호를 조합한 항법.

7) RNP: required navigation performance, 특정 공
역이나 비행 절차에서 항공기가 반드시 유지해야 하는 
정확도와 성능 기준.

송용 조종사과정에 대한 지정기준을 두지 않아, 운송용 

조종사 교육·훈련에 대한 국가 차원의 구체적인 승인·

관리기준이 마련되어 있지 않은 상황이다. 그 결과 국

내 전문 교육 기관은 비행 경험이 제한적인 초기 단계 

조종사를 대상으로 한 기초·중급 수준의 교육에 국한

되며, 운송용 조종사 자격 취득을 전제로 한 통합적·고

급 단계의 교육과정에 대해서는 국가 차원의 구체적인 

관리기준이 마련되어 있지 않다. 이는 ICAO 국제기준

이 지향하는 국가 차원의 교육훈련 품질관리 수준과 

비교할 때 가장 구조적이고 근본적인 차이로 평가된다.

4.1.5 교관 및 시험관 관리체계의 차이

USOAP PQ는 시험 출제자, 평가자, 교관에 대한 

최소 자격요건, 국가 승인 기반의 지정 절차(신청–평

가–승인–유지), 시험 시행의 일관성·신뢰성을 보장

하는 감독체계가 국내에 마련되어 있는지를 점검한다. 

ICAO는 교관을 단순한 비행경력 보유자가 아니라 

CRM 교육 수행 능력과 CBTA 기반 훈련 운영 능력을 

갖춘 역량 기반인력으로 규정한다. 반면 국내에서는 교

관 자격이 주로 비행시간 중심으로 판단되는 경향이 

있어, 초기 교육 과정, 정기 재훈련, 표준화 교육

(standardization), 교육 품질 평가 체계의 도입이 필

요한 것으로 분석 되었다. 이상의 다섯 개 항목별 Gap 

Analysis 결과를 요약한 것이 다음 <Table 1>과 같다.

4.2 미국·유럽·캐나다 국제기준 비교분석

미국 FAA는 ‘비행경력 중심+사전 전문 교육 결합

형’ 제도를 운영한다. 원칙적으로 1,500시간의 비행경

력(Restricted ATP의 경우 예외 인정)을 전제로 하면

서도, 학과시험 응시 이전에 ATP-CTP과정을 의무적

으로 이수하도록 하여, 항공사 입사 이전 단계에서 국

가가 요구하는 최소한의 운송용 조종사 역량과 항공사 

수준의 인지·절차·CRM 역량 등 을 제도적으로 선행 

확보하도록 설계되어 있다. 모의비행훈련장치는 교육·

훈련의 보완 수단으로서 제한적으로 시간이 인정되며, 

기량 검증은 실기평가와 항공사 훈련의 연계를 통해 

이루어진다. 

유럽 EASA는 ’사전 역량 중심 교육체계형’으로, 응

시자는 MPL 또는 CPL+IR을 전제로 MCC 및 APS 

MCC 과정을 이수한다. APS MCC는 후퇴익 제트 항

공기 기반의 항공사 시나리오 훈련(scenario based 
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training)과 최종 평가를 포함하며, ICAO의 증거 기반 

훈련 개념을 반영하여 CRM·TEM 역량을 비행 이전 

단계에서 체계적으로 교육·평가한다. 모의비행훈련장

치는 역량기반 훈련의 핵심 수단으로 적극 활용되며, 

기량 검증은 교육과정 내 평가를 중심으로 이루어진다. 

캐나다 TC는 ’실 비행경험 중심 자격체계형’으로, 별

도의 ATP 사전 통합과정 없이 실제 항공기 운항 경험을 

통한 조종사 역량 검증(PPC, pilot proficiency 

check)을 핵심으로 한다. 모의비행훈련장치 활용에는 

상대적으로 보수적인 태도를 취하며, 다발·다인승·IFR 

운항 능력을 자격조건의 핵심으로 강조한다. 다만 캐나

다 역시 FTU 인증 제도를 통해 훈련기관의 조직관리 능

력, 운항통제 체계, 훈련 설계 능력을 포괄적으로 심사

하는 구조를 갖추고 있으며, ATPL 통합과정의 경우 최

소 12개월~최대 60개월의 교육 기간 동안 750시간 이

상의 이론교육과 205시간 이상의 비행시간(MCC 훈련 

15시간 포함)을 요구하는 등, 단순한 시간 축적을 넘어

선 체계적 교육과정을 규정하고 있다. 3개국을 종합적

으로 비교하여 정리한 것이 다음 <Table 2>와 같다.

4.3 국내외 전문 교육 기관 체계 비교분석

ICAO 및 3개국의 전문 교육 기관 체계를 국내 제도

와 비교 분석한 결과, 각 기관은 동일한 ICAO 기준을 

근간으로 하면서도 실제 운영 방식에서 뚜렷한 구조적 

차이를 보이는 것으로 확인되었다. ICAO는 Annex 1

을 통해 ATPL 취득에 필요한 지식·기량·경험 요건을 

제시할 뿐, ATO의 구체적 운영 방식이나 시설 요건은 

최소 수준으로만 규정하는 ‘기준 제시형(framework 

중심)’ 성격을 가진다. 이는 역량 기반(competen-

cy-based) 체계로서 유연성은 높으나 국가 간 이행 편

차를 유발할 수 있는 구조적 특징을 내포한다. 이에 비

해 FAA는 ATP-CTP 제도를 통해 교육과 시험을 연결

하는 전이단계(bridging system)를 구축한 ‘실무 연계

형(trainingoperation)’ 체계를 운영하며, 항공사 또

는 교육기관이 수행하는 훈련을 제도적으로 인정한다. 

EASA는 모든 교육이 승인된 ATO에서 수행되어야 하

며 교관·교육과정·장비·품질관리까지 세밀하게 규정하

는 ‘통제형(ATO 완전 중심)’ 체계로서, 교육의 표준화

와 안전성은 높으나 상대적으로 유연성이 낮다. 캐나다 

TC는 ICAO 기준을 기반으로 하면서도 FAA와 유사하

게 현장 경험과 항공사 연계를 중시하는 ‘혼합형

(ATO+운항 경험 병행)’ 구조를 갖는다. 

특히 캐나다의 FTU 인증제도는 매뉴얼 기반 관리체

계(운영 매뉴얼·훈련 매뉴얼)와 품질보증 프로그램(정

기 내부감사, 시정조치 절차)을 결합하여, 교육기관을 

소규모 항공운송조직에 준하는 안전관리 체계를 갖춘 

조직으로 규율하고 있다는 점에서 시사하는 바가 크다. 

국내 제도는 위 네 가지 유형 중 어디에도 완전히 부합

하지 않는 '제도적 공백형'에 해당한다. 국내 ATPL 제

도는 현재 항공운송사업자(air operator's certifi-

cate, AOC)가 자체적으로 수행하는 부조종사 훈련을 

기반으로 자격시험 응시 요건(비행경력)을 충족시키는 

구조를 가지고 있어, ICAO 국제기준 및 항공 선진국

Analysis criteria ICAO standards (To-Be) Domestic regulations 
(As-Is) Key gaps

Eligibility requirements & 
experience

총 1,500시간+야외·야간·
계기·PIC 등 구성 요소별 

세분 기준
시행규칙 별표4: 

총 비행시간 중심 기준
경험의 ‘다양성’ 확보를 위한 

세부 구성요소 기준 미비

Ground school training 9개 과목, 항공사 수준 
심화 내용

유사한 과목 편제, 
심화 수준 낮음

형식적 대응, 내용의 질적 고
도화 필요

Practical skills assessment 시나리오 기반·CBTA·FSTD 
활용 통합 능력 검증

비행 실기 면제 및 구술시험 
중심 운영 경향

시나리오 기반·모의비행장치 
활용 평가체계 격차

Approved training 
organizations

시설·장비·인력·조직·교육과정 
국가 승인 통합인증

시행규칙 별표12에 
운송용조종사 과정 지정기준 

부재

ATPL 교육·훈련에 대한 국가
차원의 승인·관리체계 부재 

(가장 근본적 gap)

Instructor & examiner 
management

역량기반 지정·재평가·
표준화 체계

비행시간 중심의 자격 
판단 관행

국가 차원의 역량기반 
관리·재훈련 체계 미흡

Table 1. Gap analysis matrix between ICAO international standards and the Korean regulatory 
system
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들이 지향하는 국가 차원의 훈련기관 승인·관리체계와

는 근본적인 구조적 차이가 존재한다.

4.3.1 국내 적용 가능성 논의

3.3절에서 제시한 비교법적 연구와 <Table 2>의 비

교분석 결과를 종합하면, 3개국 모델의 국내 적용 가능

성에는 뚜렷한 차등이 존재한다. 미국의 ATP-CTP 모

델은 '기존 훈련 인프라의 국가 인증 편입'이라는 설계 

원리로 인해 국내의 AOC 중심 훈련 관행과 정합성이 

높아 단기적으로 도입 가능성이 가장 크다. 캐나다의 

FTU 인증 모델은 실 비행경험을 중시하는 국내 관행

과 철학적으로 부합하면서도, 훈련기관에 대한 국가 승

인 체계라는 제도적 장치를 함께 갖추고 있어 중장기

적인 목표 모델로 적합하다. 반면 유럽의 완전 통제형

(part-ORA) 모델은 국내에 즉시 이식하기에는 인증비

용·행정부담 측면에서 한계가 있으나, 교육기관의 품질

기준을 설계하는 참고자료로서는 유효하다. 이에 본 연

구는 미국형·캐나다형을 중심으로 하고 유럽형을 보완

적으로 결합하는 단계적·혼합적 적용을 국내 제도개선

의 실행 전략으로 제안한다.

4.4 종합 시사점 및 개선 방향

이상의 gap analysis와 항공 선진국 비교분석을 종

합하면, 국내 제도개선의 방향은 다음 세 가지로 수렴

된다.

첫째, 신규 ATO를 별도로 구축하는 방식보다는 기

존 항공운송사업자의 교육 훈련 체계를 ATO 수준으로 

인정 또는 연계하는 현실적 혼합형 모델이 바람직하다. 

이는 미국 FAA가 항공사 또는 교육기관 훈련을 제도

적으로 인정하는 방식, 캐나다 TC가 항공사와 연계된 

다인 승무원 협력 훈련을 FTU 인증 체계 내에 포함하

는 방식과 유사한 접근으로서, 별도의 대규모 제도 개

편 없이 기존 항공사 훈련 인프라를 활용하여 운송용 

조종사의 질적 수준을 실질적으로 제고할 수 있는 현

Category FAA EASA Transport Canada

Key features of the 
system 

비행경력 중심+
사전 전문 교육 결합 사전 역량 중심 교육체계 실 비행경험 중심 

자격체계

Underlying philosophy
충분한 비행경력을 전제로 
항공사 수준의 운항역량을 

면허 취득 전 확보

비행 이전 단계에서 다인
승·운항조직 적응 역량을 
제도적으로 선행 확보

실제 항공기 운항 경험을 
통해 조종사 역량을 검증

Total flight hour 
requirements

원칙 1,500시간
(Restricted-ATP 

예외 존재)
원칙 1,500시간, 통합·모듈 
과정에 따라 단계적 충족 1,500시간 이상

Flight experience 
structure

야외·야간·계기·다
발·PIC/PICUS 등 운항환

경별 세분화
비행시간보다 운항 전 팀·

절차 역량을 중시
다발·다인승·IFR 중심의 실

비행시간 비중 매우 큼

Pre-qualification 
professional training

ATP-CTP 의무화
(학과시험 이전) MCC / APS MCC 운영 별도의 ATP 사전 통합과정 

없음(FTU 인증 체계)

Key prerequisite 
competencies

항공사 수준의 인지·
절차·CRM 역량

CRM·TEM + ICAO EBT 
개념 반영

사전 역량 과정보다는 실비
행 기량 중시

Use of FSTD 교육·훈련 보완 수단
(일부 시간 제한 인정) 역량기반훈련의 핵심수단 시간 인정에 보수적, 

실 비행 우선

Proficiency assessment 
method 실기평가+항공사 훈련 연계 교육과정 내 평가 중심 실제 운항 기량 검증

System flexibility Restricted-ATP로 안전성
과 인력수급 균형 추구

교육 품질 중심의 
표준화체계

규정은 엄격하나 
운항 실무 중심

Institutional evaluation 경력 축적과 항공사 적응을 
제도적으로 연결 모델

ICAO EBT 기반 조종사 
양성의 대표적 모델

실제 운항 경험을 최우선하
는 보수적·안전 모델

Table 2. Comparison of airline transport pilot training, qualification, and licensing systems in leading 
aviation countries
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실적 대안으로 평가된다. 다만 이 경우에도 EASA의 완

전 통제형 모델이 시사하듯, 교관·교육과정·장비에 대

한 국가 차원의 품질관리 기준은 명확히 설정되어야 

한다. 따라서 제도개선은 새로운 독립형 ATO를 신설

하는 방식에 한정할 필요는 없다는 것이다. 현행 ｢항공

안전법｣상 전문교육기관 지정제도를 활용하여 운송용 

조종사 과정에 필요한 교육과정, 교관, 평가 및 품질관

리 기준을 하위법령에 구체화하고, 일정한 기준을 충족

하는 기존 항공운송사업자의 훈련체계를 국가의 전문

교육기관 관리체계와 연계하는 방안을 검토할 수 있다. 

이를 위해서는 관련 시행규칙 및 전문교육기관 지정기

준의 개정을 통해 운송용 조종사 과정의 인정요건과 

관리절차를 명확히 할 필요가 있다.

둘째, 실기평가 방식을 기존의 구술 중심 평가에서 

모의비행훈련장치 기반의 시나리오 평가로 전환할 필

요가 있다. 이는 ICAO가 지향하는 CBTA 개념, EASA

의 역량기반 훈련·평가 체계와 정합성을 가지며, 실제 

비행 상황을 재현하여 비정상·비상 상황까지 포함한 

종합적 능력을 검증할 수 있다는 점에서 항공 안전 제

고에 직접적으로 기여할 수 있다.

셋째, 교관 및 시험관에 대한 국가 관리체계를 강화

할 필요가 있다. 신규 인력을 별도로 양성하기보다는 

항공사 내에서 이미 훈련을 수행하고 있는 인력 중 자

격요건에 합당한 인원을 위촉하여 활용하되, 국가 차원

의 자격 부여·재평가·표준화 교육 체계를 별도로 정립

함으로써 USOAP PQ에 요구하는 역량기반 관리체계

를 구현해야 한다.

종합하면, 국내 ATPL 제도개선의 방향은 “형식적 

ATO를 신설하는 것이 아니라, 기존 AOC 기반 훈련을 

제도적으로 ATO化 하는 것”으로 요약될 수 있으며, 

이러한 접근은 항공사·국가·조종사 모두에게 중복 투

자 최소화, 국제적 정합성 확보, 자격증명의 실질적 가

치 향상이라는 효과를 동시에 가져올 것으로 기대된다.

Ⅴ. 결론 및 향후 연구 계획

5.1 연구 결과의 요약

본 연구는 ICAO 국제기준과 국내 ｢항공안전법｣ 체

계 간의 구조적 격차를 문헌분석·비교법적 연구·정책

분석을 결합한 방법론을 통해 규명하였다. 분석 결과, 

국내 제도의 가장 근본적인 공백은 ｢항공안전법｣ 제48

조가 전문 교육 기관 지정 제도를 규정하고 있음에도 

시행규칙 별표 12에 운송용 조종사과정에 대한 지정기

준이 존재하지 않는다는 점, 즉 운송용 조종사 교육·훈

련에 대한 국가 차원의 구체적인 승인·관리기준이 마

련되어 있지 않다는 점으로 확인되었다. 이 밖에도 응

시경력의 세부 구성요소 기준, 학과교육의 심화 수준, 

실기평가의 실질성, 교관·시험관에 대한 역량기반 관리

체계 등 다섯 개 범주에서 국제기준과의 격차가 확인

되었다.

미국·유럽·캐나다의 비교분석을 통해서는, 항공 선

진국들이 각기 상이한 제도 철학(실무 연계형·통제형·

혼합형)을 취하면서도 공통적으로 자격시험 응시 이전 

단계에서 국가가 인정하는 전문 교육 기관을 통해 운

송용 조종사 역량을 사전에 확보하도록 제도화하고 있

다는 공통점을 확인하였다. 이를 토대로 본 연구는 국

내 제도개선의 현실적 방향으로, 기존 AOC 훈련체계

의 ATO化, 모의비행훈련장치 기반 실기평가로의 전

환, 교관·시험관 국가 관리체계 강화라는 세 가지 정책 

대안을 제시하였다.

5.2 정책적 시사점

본 연구의 정책적 시사점은 크게 두 가지 차원에서 

논의될 수 있다. 첫째, 본 연구가 구성한 gap analysis 

매트릭스는 국토교통부가 ｢항공안전법 시행규칙｣ 별표 

12 개정을 추진하는 과정에서, PQ 항목별 국내 이행 

수준과 개선 필요사항을 체계적으로 정리한 실무 참고 

자료로서의 활용 가치를 가진다. 둘째, 정책 실행 가능

성 차원에서, 본 연구가 제안하는 ‘AOC 기반 훈련의 

ATO化’ 모델은 신규 인프라 구축에 따른 재정적 부담

과 이해관계자(항공사, 자격증명 위탁기관, 조종사 협

회 등) 간 갈등을 최소화하면서도 국제기준에 부합하는 

제도를 구축할 수 있는 점진적·현실적 접근이라는 점

에서 정책 수용성이 높을 것으로 판단된다. 셋째, 다만 

미국·유럽·캐나다의 제도를 국내에 적용하는 과정에서

는 각국의 법체계와 항공산업 구조 차이에서 비롯되는 

현실적 제약도 함께 고려될 필요가 있다. 미국의 

ATP-CTP 모델은 항공운송사업자의 운항증명과 별개

로 Part 142 훈련센터를 독립적으로 인증하는 체계를 

전제로 하는데, 국내에는 이에 상응하는 별도의 훈련기

관 인증 범주가 없고 시행규칙 제88조 등 실기시험 면

제 규정과의 정합성도 함께 정비되어야 하므로, 단순한 

제도 명칭 도입을 넘어 관련 법령의 동시 개정이 수반
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되어야 한다. 유럽의 part-ORA 기반 완전 통제형 모

델은 시설·인력·품질관리에 관한 상세한 조직승인 기

준을 전제로 하므로, 이를 그대로 적용할 경우 국내 중

소 훈련기관이나 저비용항공사에는 인증비용과 행정부

담이 상대적으로 크게 작용하여 훈련기관 간 형평성 

문제를 유발할 수 있다. 캐나다의 FTU 모델은 다수의 

소규모 훈련기관이 경쟁하는 캐나다의 항공훈련 시장 

구조를 전제로 설계된 것으로, 소수의 대형 항공운송사

업자를 중심으로 조종사 양성이 이루어지는 국내 항공

산업 구조에 그대로 적용할 경우 항공사 규모별 훈련

역량 편차나 소속 항공사가 없는 자가양성 조종사의 

훈련기관 접근성 문제가 발생할 소지가 있다. 따라서 

각국 제도의 도입은 개별 조문의 형식적 이식이 아니

라, 국내 ｢항공안전법｣ 체계 및 항공산업 구조와의 정

합성을 함께 검토하는 단계적 접근으로 추진될 필요가 

있다.

5.3 연구의 한계 및 향후 연구 방향

본 연구는 다음과 같은 한계를 가진다. 첫째, 본 연

구는 문헌분석과 비교법적 연구에 기반한 정책분석 연

구로서, 실제 항공사·전문 교육 기관·조종사를 대상으

로 한 설문조사나 심층 인터뷰와 같은 실증적 방법을 

결합하지 못하였다. 이에 따라 제안된 개선 방안의 현

장 수용성이나 실행상의 애로사항에 대한 이해관계자

별 인식 차이를 구체적으로 파악하는 데는 한계가 있

다. 둘째, 비교 대상국을 미국·유럽·캐나다 3개국으로 

한정함에 따라, 일본·호주·뉴질랜드 등 아시아·태평양 

지역 국가나 우리와 항공 산업 구조가 유사한 국가의 

제도적 시사점은 충분히 반영되지 못하였다. 셋째, 본 

연구에서 제시한 개선 방안이 실제 법령 개정으로 이

어질 경우 발생할 수 있는 규제 비용, 항공사의 재정적 

부담, 조종인력 수급에 미치는 영향 등에 대한 정량적 

분석은 후속 연구의 과제로 남는다.

이에 따라 향후 연구는 다음과 같은 방향으로 확장

될 필요가 있다. 첫째, 본 연구가 제시한 gap analysis 

결과와 개선방안에 대해 항공사·전문 교육 기관·조종

사·자격증명 시험 위탁기관 등 이해관계자를 대상으로 

한 설문조사 및 심층 인터뷰를 통해 실행 가능성과 수

용성을 실증적으로 검증하는 후속 연구가 필요하다. 둘

째, 아시아·태평양 지역 항공 선진국(일본, 호주 등)의 

제도를 추가로 비교분석함으로써 비교 대상의 지역적 

다양성을 확보하는 연구가 요청된다. 셋째, 전문 교육 

기관 지정기준 개정이 조종인력 수급, 항공사 훈련 비

용, 항공 안전 지표에 미치는 영향을 정량적으로 분석

하는 정책 효과성 평가 연구가 후속 과제로 수행될 필

요가 있다. 이러한 후속 연구들이 축적될 경우, 국내 

운송용 조종사 자격증명 체계는 국제기준과의 정합성

을 확보함과 동시에 국내 항공산업의 지속가능한 성장

을 뒷받침하는 실효적 제도로 발전할 수 있을 것으로 

기대된다.
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