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ABSTRACT: Composite materials used in aircraft must be certified using approved materials to ensure the the
airworthiness of the aircraft. Certification is carried out by verifying the physical properties and processes of the
materials, and producing material and process specifications. The composite material certification system in
ROK(Republic of Korea) has been established through the MOLIT(Ministry of Land, Infrastructure and Transport)
pilot certification project for aircraft composite materials. Currently, the KIAST(Korea Institute of Aviation Safety
Technology) operates and manages the certification and shared data system. This study identifies realm for
improvement in the established certification system for aircraft composite materials based on empirical evidence and
aims to propose measures for the certification and industrial promotion of domestically produced aircraft composite
materials.

초 록: 항공기에 사용되는 복합소재는 항공기의 감항성 확보를 위하여 인증된 소재를 사용해야 하며 소재의 물
리적 특성 및 공정을 확인하여 재료규격 및 공정규격서등의 인증 문서와 시스템을 승인하는 방식으로 인증이 진
행된다. 국내 복합소재 인증시스템은 국토교통부의 항공기용 복합재료 시범인증 사업을 통해 마련되었으며 현재
항공기 전문검사기관인 항공안전기술원에서 인증 및 공유 데이터시스템을 구축하여 운영하고 있다. 본 논문은 실
증을 바탕으로 구축된 항공기용 복합소재 인증체계의 개선사항을 식별하고 이에 대한 개선 방안 도출을 통해 국
산 항공기용 복합소재의 인증 및 산업 활성화 방안을 제시하였다. 

Key Words: 복합재료(Composite materials), 이방성(Anisotropic), 재료규격승인(Material Qualification), 재료인증
(Material Certification), 빌딩블록접근법(Building Block Approach)

1. 서 론

복합소재는 일반적으로 서로 다른 두 가지 이상의 재료
를 결합하여 각각의 재료물성보다 더 우수한 새로운 기계
적∙물리적 성질을 가지도록 만든 재료를 말한다. 그 중 중
요 특징중의 하나인 방향에 따라 다른 물성값을 가질 수 있
는 이방성(anisotropic) 특성은 항공기에 작용하는 하중을

고려하여 항공기 구조물의 각 위치별로 요구되는 강도나
강성에 적합하도록 섬유 방향으로 적층한다. 이를 통해 복
합소재는 최적의 경량화를 실현함으로써 효율이 좋은 구
조물을 만들어 내는 특성을 갖게 된다[1]. 이러한 장점으로
인하여 항공용 복합소재의 적용 범위는 항공 및 우주 발사
체 등에 급격하게 증가하는 추세를 보이게 되었다. 또한, 항
공 및 우주 분야에 사용하고자 하는 소재는 감항성 확보를
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위하여 안전성, 내구성, 화학적 안정성, 기계적 특성과 생
산 공정의 지속가능성, 추적성 등 품질관리시스템에 대하
여 감항당국의 승인을 필요로 한다. 따라서, 항공용 복합소
재의 개발 및 인증은 매우 중요한 기술적 도전이며 다양한
분야의 전문가들과 협력하여 고도화된 연구와 개발이 필
요하다. 이에 산업통상자원부(MOTIE: Ministry of Trade,
Industry and Energy)에서는 우주항공∙방산시대에 필수 소
재로 꼽히는 탄소복합재의 경쟁력을 선진 수준으로 끌어
올리고 육성하기 위해「탄소산업기술로드맵」을 통하여
2030년 고성능 탄소 복합재 기술자립화 달성 및 4인승급
UAM/소형발사체/저궤도 소형 위성등의 3대 대규모 실증
프로젝트를 추진하고 있다(Fig. 1).
항공기용 소재인증을 위하여 인증과정에서 ‘재료규격승인

(Material Qualification)’과 ‘재료인증(Material Certification)’이
라는 용어가 혼용되고 있는데 다음과 같이 용어 정의를 하
였다. 항공기용 소재 인증에서 Qualification(규격승인)과
Certification(인증)은 항공기 구조물의 소재로 사용하기 위
하여 필요한 과정으로 Qualification은 소재의 기술적 요구
사항을 충족시키는 것의 확인을 말하며, Certification은 이
러한 소재가 특정한 인증기준을 충족시키는 것을 말한다.
따라서, Qualification을 받은 소재가 항공기에 사용되려면
소재 생산자는 감항당국으로부터 재료인증을 받아야 한
다. 그러기에 Certification은 항공기 인증기준에 따라 검증
되며 이런 과정을 통해 항공기의 안전성, 운용성, 성능 등
을 평가하게 된다. 또한, Qualification은 소재의 설계, 제조

및 시험 단계에서 수행되며 Certification은 제조된 부품 소
재에 대한 최종 검증단계에서 수행될 것이다. 이처럼
Qualification과 Certification은 각각 항공기용 소재의 기술
적 검증과 항공기 인증에 관련된 용어로 항공기용 소재의
안전성과 신뢰성을 보장하기 위해 필수적인 절차라고 할
수 있으며, 각각 용어의 의미와 차이점을 Table 1에 설명하였다.
항공기 부품에서의 소재 적용은 그 부품을 만들기 위한
설계의 첫 단계로 복합소재의 경우만 보더라도 소재 물성
치는 원재료나 프리프레그 제작 방식, 섬유와 수지의 비율,
섬유 방향, 복합재 구조물 제작공정, 환경조건, 시험방법 및
절차등에 상당한 영향을 받게 된다[3].
산업계에서는 인증된 동일한 소재의 경우에도 비슷한 재
료인증 프로세스를 중복적으로 승인해야 하는 과정으로 인
하여 시간과 비용이 소요되고 인증당국은 과도한 업무부
담 등이 발생하게 된다. 이를 위해서 항공산업에 적용되는
소재인증체계의 합리적 연구등을 통하여 구축 발전되어야
할 필요가 있다. 또한, 국내 복합재료산업 상태계는 크게 원
소재산업군(원사제조사, 수지생산업체), 복합재료생산산업
군(프리프레그제조업체, 부품제작업체), 시편가공 및 물성
시험(시편가공업체, 복합재료시험기관), 수요기업등으로 나
눠 볼 수 있으며 국산 소재 개발 및 인증 데이터베이스 등
재는 국내 항공기 개발 환경과 신비행체등의 등장으로 앞
으로도 더욱 더 발전할 것으로 보인다. 이러한 항공기용 소

Fig. 1. Carbon Fiber Technology Roadmap & 3rd Pilot R&D
Project (Ref. MOTIE 2022) [2]

Table 1. Comparison of meaning and difference between composite material qualification and certification

Term Meaning Difference

Qualification The process of verifying compliance with the technical 
requirements of composite materials

Conducted during the design, manufacturing, and test-
ing phases of composite materials

Certification The process of confirming that composite materials 
meet specific certification standards

Conducted during the final verification stage of manu-
factured composite material products

Fig. 2. Ecosystem of the composite material industry
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재인증 신청은 다양한 형태로 신청이 가능할 것으로 예상
된다(Fig. 2).
본 연구는 복합재료 인증체계등에 대한 많은 관련 논문
고찰과 항공기용 복합재료 시범인증 사업을 통해 소재검
증 및 품질보증을 완성하고자 하였고 실증을 바탕으로 구
축된 항공기용 복합소재인증 체계 검증을 통한 개선사항
을 도출하고 활성화 방안을 제시하고자 한다.

2. 본 론

2.1 개요

항공기용 소재 인증은 소재제조업체 뿐만 아니라 항공
기 부품 제조업체의 제조공정등 인증신청자가 수행하는 과
정이다. 따라서, 재료의 기계적∙물리적 물성치 입증과 이에
대한 감항당국 검증까지의 일련의 과정으로 항공기 제작
업체가 수행하는 동등성 입증 이전 단계로 진행된다[4]. 일
반적으로 복합재료를 항공기 구조물에 적용하기 위해서는
항공기 기술기준(KAS Part 23, 25, 27, 29, 33의 603(재료),
605(공작법), 613(재료의 강도특성 및 재료 설계값)의 요구
사항을 충족 충족하기 위하여 재료규격서와 공정규격서등
이 인증프로세스를 통하여 감항기관의 승인을 받아야 한다[5].
항공기 제작사와 부품 업체의 경우, 일정기간 동안 항공
기기술기준에 대한 적합성 입증 등을 거쳐 항공기 형식증
명을 취득하게 된다. 형식설계를 구성함에 있어 항공기에
KAS§21.31은 구조 강도를 정의하는데 필요한 재료 및 공정
에 대한 정보를 요구하고 있다. 또한, KAS §2x.603(재료)에
서는 모든 재료의 적합성 및 내구성이 안전에 위험이 없도

록 경험 및 시험, 승인된 규격에 적합해야 한다고 요구하고
있다.
일반적으로 항공기등의 제품 또는 부품을 제작시 관련
인증을 진행할 경우 항공기 제작사는 설계시 반영되는 설
계허용값 및 제작에 적용되는 재료와 공정등을 항공기 기
술기준에 의거하여 적합성을 입증하게 되는데 이러한 이
러한 소재 인증 과정을 통해 얻게 되는 재료 물성치는 설계
허용값으로 데이터를 인증받기 위해서는 3~5년 정도의 시
간이 필요하게 된다. 그러므로 FAA와 같은 해외 감항당국
에서는 이러한 항공기 제작사의 부품 등을 항공기 형식증
명 전에 항공기에 적용하는 재료에 대하여 인증을 선 수행
함으로써 형식증명을 신청한 기간 동안 동등성 시험만으
로 입증을 하여 시간과 비용을 절감할 수 있게 된다[6]. 이
러한 소재인증의 장점으로 인하여 항공기 적용 소재는 재
료물성 데이터베이스(DB)를 지속적으로 유지하여, 이를 바
탕으로 재료물성치를 설계시에 반영하고 시험을 통해 그
부분이 문제없음에 대한 적합성을 증명하는 절차를 구축
했기 때문에 항공기 기술기준의 재료 항목으로 자리잡게
되었다. 이러한 관련 입증들은 소재들을 적용한 부품들의
시험, 해석등은 오랜 기간 동안 기술관리 및 품질관리가 되
어 왔기 때문이라 볼 수 있지만 적용된 소재 인증을 배제하
고 단지 적용 부품의 관점에서만 본다는 것은 많은 리스크
를 안고 있다고 볼 수 있다. 항공기 인증은 생산되는 부품
의 추적성과 지속감항성을 유지하기 위한 품질관리시스템
을 갖춘다는 관점으로 볼 때, 항공기용 복합소재 인증도 항
공기 인증과 다르지 않음을 알 수 있다(Table 2).
항공 선진국의 경우 항공기에 적용되는 재료들은 제품

Table 2. Comparison of aircraft certification process and material qualification process

Category Design Stage Manufacturing Stage Operating Stage

Aircraft and
Parts

Type Certification Production Certification Airworthiness Certification Continuous Airworthiness

Compliance with 
Airworthiness 
Standards for Type 
Design

Conformity Verification of 
Reproduced Aircraft Type 
Design

- Verification of Individual 
Aircraft's Airworthy 
Condition

- To operate an aircraft,
continuous airworthiness is 
essential

- Aircraft safety ensured 
through inspections, 
maintenance, checks, and 
modifications

- Maintenance Manual, SB 
(Service Bulletin), AD 
(Airworthiness Directive)

Materials
Qualification

Material Specifications Process Specifications/
Process Control Documents

Material Specification Data 
Report/Material Qualification 
Statistical Analysis Report

Material Qualification 
Database

Specification of 
Requirements for 
Constituent Raw 
Materials in Composite 
Materials

- Test Panel Fabrication Process 
for Material Certification and 
Quality Inspections

- Composite material production 
process, source of constituent 
materials, and their physical/
mechanical properties 
specification

- Revision and Change Management 
- Continuous Maintenance
- Equivalency Test
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또는 부품 제작을 전제로 형식증명등을 인증으로 진행하
는 것이 원칙이나 NCAMP(National Center of Advanced
Materials Performance)의 재료시험 및 검사 활동을 통해 등
록된 물성치에 대해서 미연방항공청(FAA)과 유럽항공안전
청(EASA)의 인증당국이 직접 확인한 것과 동등함을 정책
적으로 인정하고 있다[7,8](Fig. 3).
이렇듯이 항공기에 적용되는 소재는 단지 부품에 의해
명시된 인증 항목이 항공기 감항기준에도 다양하게 포함
되어 있기 때문에 소재인증 부분을 명확히 해 두는 것이 개
발과정 중에서 부품을 제작한 후 시험으로 보이기 위한 적
합성 입증방법 과정에서 좀 더 명확하고 추적이 가능한 설
계가 반영된 점을 확인할 수 있을 것이다.

2.2 항공용 복합재료 소재인증 배경

2.2.1 해외 소재 인증체계[9]
2.2.1.1 미국 연방항공청(FAA)
미국은 FAA(Federal Aviation Administration), NASA 및
산업체와 함께 AGATE(Advanced General Aviation Transport
Experiment) 프로그램을 만들어 일반 항공기 제작시 재료
물성치와 공정규격을 공유하여 인증에 소요되는 시간과 재
료단위의 적합성 입증에서 발생할 수 있는 반복적인 활동
비용을 절감할 수 있도록 하였다. 이를 기반으로 수송급 항
공기에도 복합재료를 공유하여 사용할 수 있도록 NCAMP
체계로 발전시키고 복합재료에 대한 전문적인 인증심사를
수행하는 역할을 부여하였다[10,11]. 

FAA는 항공기용 복합소재의 인증에 대한 규정인 ‘복합
재료 항공기 구조에 대한 계정(AC 20-107B)’과 ‘복합재료 회
전익항공기 구조의 입증(AC 29 MG8)’ 및 ‘FAR Part
23,25,27,29의 2x.305,307,573,601,603,605,613,619 등’을 제공

하였다. 그리고, 이 규정은 항공기용 복합소재의 설계, 제
조, 시험, 검증, 승인 및 인증에 대한 요구사항을 제시하고 있다.

2.2.1.2 유럽항공안전청(EASA)
유럽항공안전청(EASA)는 Certification Memorandum

(CM-S-004)을 발행하여 NCAMP 절차로 개발한 복합재료
규격 및 설계치 공유 데이터베이스를 수락할 수 있게 하였
다. NCAMP에 참여하여 절차와 기준 수립을 함께하고, 미
국에서 제작한 항공기의 경우 복합재료 인증과제에 대하
여 검증(validation)을 통해 수락하고 유럽 인증의 경우,
NCAMP와 EASA에 모두 수락한다. 항공기용 복합소재의
인증에 대한 규정인 Notice of Proposed Amendment(NPA)
No 2009-06과 “CS-25 Amendment 17”, “CS-23 Amendment
5”, “CS-27 Amendment 4”, “CS-29 Amendment 5”를 제공한
다. 이 규정은 FAA 규정과 유사한 요구사항을 포함하며 유
럽지역에서 사용되는 항공기용 복합소재에 대한 인증을 담
당한다.

2.2.1.3 국제민간항공기구(ICAO)
국제민간항공기구 ICAO(International Civil Aviation

Organization)는 항공기용 복합소재의 인증에 대한 규정인
“Annex 8 - Airworthiness of Aircraft”를 제공하고, 이 규정은
항공기용 복합소재의 인증 및 유지보수(정비)에 대한 요구
사항을 제4장 설계와 구조, 4.1 일반, 4.1.1 입증시험, 4.1.2 재
료, 4.1.3 제조방법에서 제시하고 있다. 이 외에도 일부 국
가나 지역에서는 자체적으로 항공기용 복합소재에 대한 인
증 규정을 제공할 수 있다. 따라서, 항공기용 복합소재를 사
용하려는 경우 해당 지역의 규정을 준수해야 한다.

2.2.1.4 미국재료시험협회(ASTM International)
미국재료시험협회는 1898년 설립된 국제적인 재료와 제
품표준개발을 위한 비영리 표준개발 기구이다. 복합재료의
인증과 관련하여 시험 및 품질표준을 개발하고 유지하여
ASTM 인터내셔널의 표준은 복합재료의 제조, 시험, 특성
및 성능을 정의하고 제조업체와 사용자 간의 일관된 기준
을 제공하여 제품의 품질과 재료의 안전성과 성능을 보장
하는 역할을 수행한다.

ASTM은 다양한 종류의 복합재료에 대한 시험 및 품질 표
준을 개발한다. 이 표준은 복합재료의 제조, 시험, 특성 및
성능을 다루며, 이를 준수하는지 여부를 확인하는 데 사용
된다. 예를 들어, 복합재료의 필요한 물성치, 내구성, 내화
학성 등을 충족해야 할 수 있다. 또, 복합재료의 시험 방법
과 절차를 포함한다. 제조업체는 이러한 표준에 따라 제품
을 시험하고 결과를 기록하여 제품이 표준을 충족하는지
확인한다. 인증기관은 이러한 시험 결과를 검증하고 제품
이 표준을 만족하는지 여부를 인증한다. 일련의 프로세스
를 거쳐 이루어지는데 제조업체는 먼저 해당 ASTM 표준

Fig. 3. FAA and EASA Memorandum
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에 따라 제품을 시험하고 결과를 문서화한다. 그런 다음, 이
시험 보고서 및 관련 정보를 인증기관에 제출한다. 인증기
관은 이를 검토하고 필요한 추가 시험을 요청할 수 있다. 모
든 시험이 통과되면 제품은 ASTM 인증을 받게 된다. 이러
한 복합재료의 인증은 표준을 개발하고 이를 기반으로 시
험 및 인증 절차를 수행하여 제품의 품질과 성능을 보증한
다. 이는 제조업체와 소비자 간의 신뢰를 구축하고 안전한
제품을 생산하는 데 기여한다.

2.2.2 국내 소재 인증체계
국내에서는 2023년까지 인증 이력을 가진 복합재료 물성
데이터베이스를 국내 민간 항공 부품등 제작에 적용 및 사
용한 사례는 없고, KC-100(나라온) 개발 당시에 입증된 국
산 인증 복합소재가 부재하여 미국 NCAMP에 등재된 해외
프리프레그(Prepreg) 3종을 적용하였고, 이후 국산 복합재
료 프리프레그 개발 및 시범인증을 통해 인증시스템 구축
과 DB를 확보하였으나 항공기용 소재인증 승인 주체 및 공
유시스템 부재로 최종 국산 소재 승인은 이후 진행되었다.
FAA와 EASA의 재료시험과 검사활동에 의해 개발된 복합
재료 규격 및 설계물성값을 인정하는 별도의 방침을 마련
하고[12,13] 이후 미국 NCAMP의 복합소재 인증시스템 연
구개발[14]과 ㈜효성에서 탄소섬유를 국산화함에 따라 국
산 소재 프리프레그 인증신청과 함께 항공기용 복합소재
의 국산화 개발과 인증신청 수요등을 감안하여 감항당국
에서는 복합소재 인증지침 3종을 제정 승인하게 되었고[15]
이를 바탕으로 2019년 12월에는 프리프레그 2종의 항공기
용 복합재료 소재인증신청과 시범인증사업을 통하여 구축
된 인증체계 시스템 실증을 수행하게 되었다(Fig. 4).

2.2.3 국내 소재 인증체계 구축 현황
국내의 경우 재료규격과 공정규격의 내용들은 DOT/FAA

/AR-07/3 and DOT/FAA/AR-02/110 가이드라인을 기반으로
NCAMP와 AGATE 인증시스템을 참조하고 있다. 국내 소
재인증 환경을 반영한 소재인증시스템과 NCAMP 사이에
는 약간의 차이가 있으나 복합재료 자격요건은 동일하다.
공유 재료데이터베이스를 구축하고 다중 사용자간 데이터
공유, 통계적 연속성 및 실험을 줄이고 항공기 소재시장의
확대와 발전 및 국내 인증체계 구축 시급성을 고려하여 감
항당국은 전문검사기관에 위임하고 시범인증사업을 검증
하게 되었다. 국내 소재업체의 실정에 맞게 최적화하여 신
청된 소재가 감항성에 문제없도록 소재인증 문서들의 연
구와 승인 프로세스를 통한 검증등을 바탕으로 수정 보완
하여 확정된 체계프로세스를 완성하였다. 소재인증 신청자
는 인증 신청소재가 품질관리시스템속에서 지속적으로 생
산이 가능함을 인증문서등을 통하여 제시하고 인증기관에
서는 합치성을 확인하고 소재 물성을 확인하기 위한 기계
적, 물리적 공인시험등으로 시험결과보고서, 통계분석보고
서등을 바탕으로 데이터를 확보하고 이 생산된 데이터를
공유하고 인증시스템을 지속적으로 유지 관리할 능력이 있
는 신청자를 최종 승인하게 되고 신청한 소재는 항공기 사
용에 적합한 인증소재로 등재되는 과정이다[16].

2.3 항공기용 복합소재 인증체계 고찰

2.3.1 항공기 복합소재 인증체계 제언
국내 복합소재 인증시스템에 있어서는 Fig. 5와 같이 소
재인증 시범체계사업을 통하여 구축된 전문검사기관, 시험
평가기관, 시험기관, 신청자들로 구성되어 있다. 국토교통
부로부터 전문검사기관으로 위임받은 항공안전기술원(이
하 KIAST)의 업무 역할과 시험평가기관(제안, 재료물성평
가기관(가칭))의 업무는 KIAST의 업무 효율성 차원에서 시

Fig. 4. Laminate B-basis values(Carbon UD/Fabric)
https://kiast.or.kr/composite/user/referenceDetail.do 

Fig. 5. Qualification and certification in composite material
pathway
(*MOLIT: Aviation Authority  **KIAST: Certificate of Authorized
Aircraft Certification Agency)
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험평가기관의 업무내용과 분리체계를 만들 필요는 없어 보
인다. 각 기관의 전문적인 업무 특수성은 있지만 전문검사
기관의 여력에 맞춰 시험평가기관을 탄력적으로 운영하면
될 것으로 본다. 소재인증 신청 및 소재형태에 따라 인증지
원등 위탁(용역)형태로 신청대상 각 소재/공정의 전문성에
따라 분류화하여 복수 지원기관으로 체계를 구성하는 것
이 합리적으로 보인다. 현실적으로 소재인증 신청기관과
인증기관에서의 여러 관련 인증 지원업무등 원할한 인증
프로세스를 위해서는 시험평가기관의 지원(용역)업무들이
유용함을 시범인증사업을 통하여 확인한 바 있다. 
또, 소재인증 체계구축 시범사업을 통하여 도출된 시스
템의 각 기관들의 명칭 중 수정제안을 하자면 시범운영 결
과 전문검사기관의 위탁지원기관이었던 시험평가기관과
소재인증 신청업체 단계에서의 시험기관과의 명칭에 대한
혼란이 야기되는 점을 고려하여 인증체계 시험평가기관을
‘재료물성평가기관’으로 명칭 변경을 제안한다.

2.3.2 항공기 복합소재 인증대상 연구
복합소재 인증신청 과정 중에서 인증신청 대상을 단지
프리프레그 뿐만 아니라 원소재 강화재나 매트릭스를 인
증대상으로 볼 것이냐 아니면 이를 통한 제조공법에 관한
사항을 인증 대상으로 볼 것이냐에 대한 인증대상 주체에
대한 문제가 발생하였다. 즉, 그동안 프리프레그의 관점에
서 소재인증을 보았다면 이제는 새롭게 출현하는 다양한
제작방법과 소재 등으로 인한 소재인증 대상에 대한 고민
이 필요한 시점이 된 것이다. 이를 명확히 하는 것이 소재
인증의 대상이 될 수 있을 것이다. 그렇지만 이러한 모든 상
황에서도 소재인증에서 가장 중요한 것은 항공기의 감항
성에 따른 추적성, 연속성을 지닌 지속적인 품질관리등의
관점으로 보는 명확한 인증 대상에 대한 고민일 것이다. 그
렇기 때문에 다양한 복합재료의 공법을 바탕으로 적용되
는 소재 각각의 대상 기준을 프리프레그와 같이 적용되는
소재 부분으로 볼 것인지에 대한 고민이 필요하다. 프리프
레그 형태가 아닌 다양한 복합소재 제조공법(Liquid Resin
Molding Methods, 열가소성수지 적용공법등)에서 적용되
는 소재인 경우 이를 부품을 제작하기 위한 공법에 사용되
는 소재로 볼 경우, 제작공법에 적용되는 국한된 소재의 관
점으로 대상 인증소재로 보기에는 한계가 있을 것으로 보
여 진다. 종래의 프리프레그를 적용한 소재와 그렇지 않은
소재의 단순한 분류보다는 좀 더 구체적으로 인증신청 대
상이 적용된 소재인증 대상 개념을 새로이 도입하거나 연
구하여 적용하는 것이 합리적일 것으로 생각한다.

2.4 국내 항공기 제조환경에서의 복합소재 인증활성화 방안

2.4.1 신비행체 소재인증센터 추진 필요성
일반적으로 많은 분들이 항공기 구조 감항성을 인증하
기 위한 BBA(Building Block Approach)[17]의 쿠폰 단위의

소재인증보다는 항공기 인증 단계에 있어서 부품 단위에
서의 적합성 입증 및 인증과정을 거치면 될 것으로 이해하
는 경우가 많다. 또, 이러한 소재 쿠폰단위까지 인증을 요
구하는 것은 과도한 규제 정책으로 오해하는 경우가 있는
데, 항공 선진국인 미국의 경우에서도 소재인증을 반영한
점을 볼 때 소재인증의 필요성을 이해하면 좋을 듯하다. 항
공기 기술 발전이 규제 지침의 개발 속도를 앞서가는 동
안, 그 다음으로 따라오는 도전과제는 인증일 것이다. 항공
기 인증은 복잡하고 포괄적인 테스트와 검증을 필요로 하
며 인증과정은 몇 년에 걸쳐 완료되기 때문에 항공기 소재
인증시스템은 이러한 인증과정을 통해 구축된 공유시스템
의 데이터를 공유함으로써 인증과정과 개발비용을 절감할
수 있는 장점을 가지게 된다. 또한, 개발 인증 항공기에 적
용된 부품의 기계적, 물리적 물성 데이터들의 추적성과 지
속가능한 소재 품질시스템 유지 등 필요성이 대두되고, 이
러한 항공기에 적용되는 소재들의 인증 신청업체들이 지
속적인 소재인증 품질시스템 관리와 감항당국의 소재인증
대국민 지원, 데이터 관리, 동등성시험 적용, 제작 및 시험
과정에서의 변동성을 줄이기 위한 데이터베이스 기록유지,
템플릿 개발 및 물성데이터를 항공기 설계등에 적용하기
위한 공유시스템을 지속적 유지관리하며 신비행체에 적용
되는 연구개발, 다양한 제작공법 출현(예: 3D프린팅 등)과
신항공소재등의 표준절차수립 및 인증체계구축등 다양한
연구 및 산업체의 발전을 위한 개발 지원을 위하여 복합소
재인증이 ‘항공법 제17조(형식증명)’의 일부로써 이 조항을
근거로 한 항공기용 소재인증분야 전문검사기관 지정기반
의 ‘신 비행체 소재인증센터(가칭)’ 설립 필요성이 매우 높
아질 것으로 예상된다. 이는 앞으로 항공산업에 적용될 복
합소재 인증신청 뿐만 아니라 신소재 기술과 확대되고 있
는 인증소재들을 고려해 볼 때, 항공산업을 이루기 위해서
는 필수적이라 하겠다. 따라서, 이러한 인증체계를 소재인
증 등재 후 유지관리하기 위해서는 소재업체들의 지속적
인 지원 등이 우선되어야 할 것이다. 또, 새로운 항공기술
에 준한 해외 표준인증기관들과 기술업무 협약 및 표준시
험방법 연구, 인증방법 연구와 국내외의 신비행체 적용 소
요자재 연구[18] 및 공정개발등 연구협약들을 위해서도 필
요하다.
또한, 항공기용 인증소재의 수출화를 위한 장기적인 전
략으로 항공기용 복합재료 및 3D프린팅 소재인증 역할을
수행중인 미국의 NCAMP와 국내 전문검사기관이나 제안
한 ‘신비행체 소재인증센터’에서 항공기용 소재인증 부분
에 대한 상호연구협약을 통해 신뢰를 쌓고 나아가서 항공
기용 인증소재 상호인증 프로세스를 추진함으로써 국내 항
공소재의 수출 교두보 확보를 하여야 할 것이다.

2.4.2 민∙군 항공용 소재 인증 인정체계 마련
항공용 인증소재의 개발부품, 항공기 사업화 및 적용 활
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용들을 위해서는 국내 항공 개발 환경에서 볼 때, 국방개발
사업에 적용할 수 있는 여력이 아직은 민수분야보다는 크
다고 할 수 있다. 그런데, 현재 민∙군에서의 항공인증소재
의 경우는 같은 복합재료 및 제조공법일지라도 상호인정
체계가 확보되지 않은 터라 각각의 인증요구로 인한 재료
시험 데이터 마련과 소요경비등의 중복성이 제기되는 문
제점이 도출되게 되었다. 항공소재 인증시스템 구축이 미
비한 국방 소재인증체계에서 빌딩블록접근법(BBA)의 쿠폰
단위(coupon testing)에서 각각 따로 민·군의 인증체계를 운
용하기보다는 구축된 민수분야 항공소재 인증체계를 통해
승인된 소재만큼은 최소한의 동등성시험 입증방법을 통해
인정해줌으로써 소요군, 개발기관, 소재공급업체의 불필요
한 추가개발비용과 개발시간을 절감할 수 있기 때문에 논
의가 필요해 보인다[19]. 또한, 국방 사업에 적용되는 소재
선정에 있어서 ‘상용규격 존재 시 우선 적용함’이라는 국방
고시 규정에서 보더라도 항공기 인증소재의 적용된 상용
규격*을 통해 구축된 민수 항공소재 인증체계를 적용해야
할 당위성이 있다[20].(∗누구나 사용, 산업화 가능) 이것은
테일러링 컨셉을 적용한 요구도에 따른 국방 표준화, 규격
화를 위한 지속적인 품질관리, 소재 추적성과 설계허용값
등이 가능한 인증된 소재만을 선택함으로써 분명 국내 항
공 인증소재 부분의 생태계 활성화에도 한몫을 할 것으로
예상된다.

2.4.3 지속적인 항공소재 DB 확보 및 유지관리
항공기 설계와 제작을 위해서는 일반적으로 인증된 10~20
여종의 복합소재 물성치(설계허용값 인증데이터)가 필요하
다. 국내 항공소재 산업 활성화 방법으로 이러한 데이터들
을 소재인증 신청업체가 개발 및 유지 관리하기에는 많은
시간과 재원확보의 어려움이 있다. 이러한 현실적 한계로
수요군과 소재인증 신청업체 간의 온도차가 여전히 존재하
고 있다. 이것은 국내 항공기 제작 환경을 대변한다고 말할
수 있다. 그렇다고 늘어가고 있는 복합소재 항공기들의 성
장과 변화하고 있는 항공 환경에서 여전히 고가의 수입 인
증자재에만 의존한다면 항공소재산업 자립화에 큰 걸림돌
이 될 것이다. 다행히 항공기용 복합소재 시범인증사업을
통하여 국내 소재제작업체의 수준이 경쟁력을 가진 물성을
생산할 능력은 갖춘 것으로 확인하였다. 이렇듯이 국가경
쟁력과 항공산업 활성화를 위해 항공소재 산업 수준이 국
가 경쟁력을 가지기까지 정부의 지속적인 지원과 항공소재
생태계 환경조성이 필요하다. 항공 선진국인 미국의 경우
도 초창기 항공 생태계 생성과정에서는 국가의 꾸준한 지
원과 도움을 바탕으로 성장하였으며 현재 전 세계 항공시
장에 필요한 규정을 제정하면서 우위를 점유하고 있다.
국내 항공기 전문검사기관(KIAST)에서는 미국의 항공용
복합소재 인증기관인 NCAMP의 항공기용 소재인증 데이
터베이스 확보 전략을 벤치마킹하여 국내 항공산업에 우

선적으로 필요한 소재들의 수요 및 요청을 통해 이를 정부
가 지속적인 관심과 연구개발(예산지원포함) 지원하도록
함으로써 복합소재 데이터를 지속적으로 확보해야 한다.
이를 위해 고도화된 공유시스템을 구축하여 항공기 복합
재료 소재데이터베이스를 유지, 관리, 공유함으로써 국가
경쟁력을 확보할 것을 제안한다.

3. 결 론

복합소재 인증은 항공법 제17조(형식증명)에 포함되는
업무이므로 항공법 제154조 제2항에서 명시한 제17조의 규
정이 위임대상 업무를 정의한 것으로 해석할 수 있다[4]. 또
한, 국내 항공기용 복합소재 인증체계는 항공기 기술기준
의 법적근거와 미국 NCAMP 소재인증시스템을 바탕으로
한 해외 수준의 인증체계임을 확인할 수 있었다. 또한, 실
증된 복합재료 인증체계 고찰을 통하여 구축된 체계의 명
칭수정제안과 인증대상에 대한 연구의 필요성을 확인하였
다. 다양한 소재 신청으로 인한 데이터베이스의 고도화와
해외 표준인증기관들과의 소재인증 상호연구협력의 필요
성을 통하여 신비행체 소재인증센터 추진 필요성과 민∙군
항공용 소재 인증 인정체계 마련을 통한 국내 생태계 활성
화 방안을 제안하였으며, 지속적인 항공 소재 데이터베이
스 확보의 필요성과 유지관리 방법을 국내 항공기 제조환
경에서의 복합소재인증 활성화 방안을 통하여 서술하였다.
끝으로 국산 복합재료 인증, 산업규격 및 활성화를 위하
여 ‘항공기용 복합재료 용어사전’을 제작, 보급함으로써 복
합재료 용어에 대한 명확한 이해와 산업 생태계 기술 발전
에 도움이 될 것을 기대한다.
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