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<요 약>

I. 팬데믹 전후의 항공운송산업 동향

2020년 전세계 항공사 매출은 코로나 영향으로 2019년 8,380억 달러에서 55.5% 감소한 

3,730억 달러로 축소

Ÿ ’20년 전세계 항공사의 영업손실은 1,108억 달러로 ‘19년 432억 달러 영업이익에 비해 대폭 축소

‑ ’20년 전세계 항공사 고용인원은 ‘19년 대비 15.6% 감소한 것으로 조사됨

(여객) 코로나로 인한 셧다운·국가간 이동 제한조치로 ’20년 유상여객킬로미터(RPK)는 전년 

대비 65.9% 감소하며 여객 운송산업이 위기를 맞음

Ÿ 백신 접종 등으로 이동제한 조치가 완화되면서 항공 여객 운송시장은 천천히 회복 중

‑ 국제선 및 국내선 시장이 모두 회복하면서 ’21년 12월 RPK는 ‘20년 동월 대비 79.5% 

증가하였으나 아직 ‘19년 12월과 비교하면 45.5% 감소한 수준

Ÿ 팬데믹 영향으로 전세계 항공사의 ‘20년 여객 운송사업 매출은 ‘19년과 비교해서 68.9% 감소

(화물) 코로나19로 인해 ’20년 화물톤킬로미터(CTK)는 전년대비 8.7% 감소하였으나 곧 회복되어 

팬데믹 이전 수준을 넘어서는 실적 달성

Ÿ ’20년 CTK는 ‘19년 대비 8.7% 감소하였으나 화물 운송 가격이 상승하며 항공사의 화물운송사업 

매출은 ’19년 대비 27.7% 증가

Ÿ 전세계적인 공급망 차질과 해상 운송지연으로 항공화물 수요가 증가하여 ’21년 CTK는 ‘19년 수준을 

넘어서며 역대 최고 실적 달성

II. 코로나 이후 항공산업

(수요 회복) 국제항공운송협회(IATA)에 따르면 항공여객수요는 2024년에야 2019년도 수준을 
회복할 전망이며 항공화물수요는 2022년에도 높은 수준을 유지할 전망

Ÿ (여객) ’22년 국내선과 국제선 유상여객킬로미터(RPK)는 각각 ‘19년도의 93%, 44% 수준을 회복할 

것으로 전망 

‑ 변이바이러스 확산과 백신보급에 따른 국가정책 등으로 국제 여객 운송수요 회복 속도에는 

지역별로 차이가 날 전망이며 중동지역은 ’26년에야 ‘19년도 항공운송 수요를 회복할 것으로 예상

Ÿ (화물) ‘22년에도 화물톤킬로미터(CTK)는 높은 수준을 유지하여 ‘19년도에 비해 24% 증가할 전망

Ÿ (국내) ’22년 국내선 여객은 ’19년 대비 4.2% 증가를 예상하나 국제선 여객 수요는 완만한 

증가세를 보이며 ‘19년 대비 4~45% 수준을 회복할 전망

‑ 항공화물 수요 호조세는 지속될 전망으로 FSC와 LCC의 수익성 차이는 확대될 전망
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(친환경 확대) 2021년 10월 국제항공운송협회(IATA)는 2050년까지 탄소 순배출량을 제로로 

만드는 결의안 통과

Ÿ 지속가능한 항공연료(SAF) 사용, 새로운 항공기 기술, 인프라·운영 효율 증대 등을 통해 ’넷-제로(Net-Zero)‘ 

달성을 목표로 함

Ÿ SAF(Sustainable Aviation Fuel)는 항공기의 탄소배출을 가장 크게 줄일 수 있는 기술로 이산화탄소 

배출량을 기존 연료 대비 80%까지 줄일 수 있을 것으로 기대

Ÿ 한 번에 장거리를 이동하는 항공기 특성상 전기·수소를 동력으로 이용하는 항공기는 기술발전과 안전 

인증 등을 거쳐 2035년에는 단거리용으로 상용화가 될 전망

III. 시사점 및 전망

코로나19 이후 업황개선이 기대되나 통합항공사의 출현 및 LCC 신규진입‧재운항 등 항공산업 

재편이 예정되어 있어 항공사의 경쟁력 제고를 위한 노력 필요

Ÿ (FSC) 공정거래위원회는 일부 슬롯(slot)을 반납하는 조건으로 대한항공-아시아나항공 결합을 잠정 

승인

‑ 대한항공-아시아나항공 통합 조건인 슬롯 반납으로 인한 통합항공사의 경쟁력 저하와 사업축소로 인한 

인력 구조조정 우려도 있음

‑ 그러나, 영업실적 악화와 높은 부채비율 해결을 위해 수익 다각화가 필요한 LCC에게 기회로 작용할 

것이라는 시각도 존재

Ÿ (LCC) 대한항공-아시아나항공 합병 이후 자회사 LCC 진에어-에어부산-에어서울의 다양한 통합 방안이 

논의 중

‑ 진에어·에어부산·에어서울 통합과정에서 공정거래위원회가 별도의 조건(ex. 매각 등)을 부여할 수도 

있어 귀추가 주목됨

‑ 장기간 이어진 코로나19로 LCC는 높은 부채비율을 보이고 있어 향후 경영실적 개선여부에 따라 

추가적인 M&A 가능성 존재

팬데믹 시기에 은퇴·해고·휴직 등으로 줄어든 조종사·승무원으로 인한 항공인력 부족 문제에 

사전에 대비

Ÿ 한국의 경우 조종사·승무원 등 감원 거의 없어 인력난 우려는 없을 것으로 평가되나 휴직 인력의 

재교육 등 준비 기간이 필요

‑ 신규 조종사 육성에는 오랜 시간이 소요되며 기존 조종사 복귀 후에도 재훈련 기간이 필요한 만큼 

사전에 준비를 하여 수요회복 단계에서 경쟁력 확보 필요
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I. 팬데믹 전후의 항공운송산업 동향

1. 전세계 시장 동향

2020년 전세계 항공사 매출은 코로나 영향으로 2019년 8,380억 달러에서 55.5% 감소한 3,730억 

달러로 축소

Ÿ ’16년부터 ‘19년까지 코로나19 이전 유상여객킬로미터(RPK)와 화물톤킬로미터(CTK)는 각각 연평균 6.5%, 

3.3% 성장하고 있었음

‑ 같은 기간 세계 GDP와 세계무역규모는 각각 연평균 4.7%, 5.8% 성장한 것과 비교하면 항공운송산업은 

코로나 팬데믹 이전까지 높은 성장률을 보임

‑ 도시간 연결노선 수는 ’16년 18,691개에서 ‘19년 22,104개로 확대

‑ 코로나로 인한 항공산업 피해는 911테러, 금융위기 등의 이전 세계적인 사건보다 크고 장기간 지속

Ÿ ’20년 전세계 항공사의 영업손실은 1,108억 달러로 ‘19년에는 432억 달러 영업이익을 낸 것과 

비교하여 대폭 축소됨

‑ ’20년 전세계 항공사 고용인원은 ‘19년 대비 15.6% 감소한 것으로 조사됨

전세계 항공사 매출 및 영업이익 추이

자료: IATA 재구성
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(여객) 코로나로 인한 셧다운·국가간 이동 제한조치로 ’20년 유상여객킬로미터(RPK)는 전년 대비 

65.9% 감소하며 여객 운송산업이 위기를 맞음

Ÿ ‘20년 국제·국내 RPK는 ’19년 대비 각각 75.6%, 48.8% 감소하였으며 전체적으로 65.9% 감소

‑ 월별로는 국가간 이동제한이 생긴 ‘20년 4월에 RPK가 최대폭으로 하락하여 국제선 98.4%, 국내선 

86.9% 감소

Ÿ 백신 접종 등으로 이동제한 조치가 완화되면서 항공 여객 운송시장은 천천히 회복 중

‑ 국제선 및 국내선 시장이 모두 회복하면서 ’21년 12월 RPK는 ‘20년 동월 대비 79.5% 증가하였으나 

아직 ‘19년 12월과 비교하면 45.5% 감소한 수준

Ÿ 팬데믹 영향으로 전세계 항공사의 ‘20년 여객 운송사업 매출은 ‘19년과 비교해서 68.9% 감소

* 여객 매출(억 달러): (‘16) 5,450 → (‘17) 5,810 → (‘18) 6,050 → (‘19) 6,070 → (‘20) 1,890 → (‘21E) 2,270

(화물) 코로나19로 인해 ’20년 화물톤킬로미터(CTK)는 전년대비 8.7% 감소하였으나 곧 회복되어 

팬데믹 이전 수준을 넘어서는 실적 달성

Ÿ ’20년 CTK는 ‘19년 대비 8.7% 감소하였으나 화물 운송 가격이 상승하며 항공사의 화물 운송사업 

매출은 ’19년 대비 27.7% 증가

‑ 전세계 항공사의 항공화물 매출 비중은 12%~14% 수준에서 ’20년 37%까지 증가

* 화물 매출(억 달러): (‘16) 808 → (‘17) 959 → (‘18) 1,133 → (‘19) 1,008 → (‘20) 1,288 → (‘21E) 1,750

Ÿ 전세계적인 공급망 차질과 해상 운송지연으로 항공화물 수요가 증가하여 ’21년 CTK는 ‘19년 수준을 넘어서며 

역대 최고 실적 달성

전세계 항공 여객(좌) 및 화물(우) 운송량 추이

자료: IATA 재구성
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2. 국내 시장 동향

국내 8개 항공사1)의 2020년 매출은 12조 2천억으로 2019년 21조 9천억 원에서 44.5% 축소

Ÿ 팬데믹 이전 3년(’16년~‘19년)동안의 RPK, CTK는 각각 연평균 7.9%, 1.6% 성장

‑ 같은 기간 한국의 GDP는 연평균 3.4% 성장하였으며 수출입금액 규모는 연평균 5.1% 증가

Ÿ 팬데믹으로 인한 8개 항공사의 ‘20년 영업손익은 △7,999억 원으로 ‘19년 영업손실 대비 83.8% 

확대된 수준

‑ 국내 항공사의 고용인원은 2만4천여 명이며 직원의 65%는 휴직상태이고 지상조업 인력의 17%는 

실직상태

(여객) 많은 국가의 입국 제한 조치가 시행된 ’20년 2분기 이후로 국제선 여객수는 97% 이상 감소

Ÿ ‘20년 국제·국내 여객수는 ’19년 대비 각각 84.2%, 23.7% 감소하였으며 전체적으로 68.1% 감소

* ‘20년 전년동기 대비 국제선 여객수 증감률: (1Q)△45.6% → (2Q)△97.9% → (3Q)△97.2% → (4Q)△97.2%

Ÿ ’20년 방한 외래관광객수 및 내국인의 해외여행자수는 각각 전년대비 85.6%, 85% 감소하며 국내 

항공·관광사업은 큰 타격을 받음

Ÿ ‘21년 국제선 여객수는 트래블버블 및 기저효과 등으로 2분기 이후 증가 추세를 보이고 있으나 ’19년 

대비 3% 수준

* ‘21년 전년동기 대비 국제선 여객수 증감률: (1Q)△95.5% → (2Q) 33.6% → (3Q) 41.8%

Ÿ ‘21년 2분기 국내선 여객수는 팬데믹 이전 수준을 회복하며 여객 운송실적을 이끔

* ‘21년 전년동기 대비 국내선 여객수 증감률: (1Q) 18.3% → (2Q) 73.9% → (3Q) 14.3%

* ‘21년 ’19년동기 대비 전체 여객수 증감률: (1Q)△77.4% → (2Q) △68.5% → (3Q) △70.9%

(화물) 2020년 화물 운송은 팬데믹 영향으로 2019년과 대비 23.9% 감소하였으나 해운 
물류대란으로 2021년 항공화물 실적 증가

Ÿ ’20년 여객기 운항이 줄어들며 수하물2)이 감소한 영향으로 전체 화물 운송량은 ‘19년 대비 23.9% 

감소하였으나 수하물을 제외한 항공화물 운송량은 0.6% 감소

Ÿ ‘21년 1~3분기 화물운송 실적은 ’20년 동기 대비 11.8% 증가

‑ 국내선 여객 증가로 인한 수하물과 국제 항공화물 수요 증가가 화물운송 실적 주도

Ÿ 세계적인 물류대란으로 ’21년 1~3분기 수하물을 제외한 항공화물은 ‘20년 대비 20.5% 증가하였으며 

’19년과 비교해도 17.4% 증가

‑ ’21년 한국의 항공화물을 통한 수출 비율은 금액 기준으로 전체 수출의 35.5%를 차지

‑ 전체 수출액의 56.6%를 차지하는 상위 10개 품목의 항공화물 수출 비율은 43.8% 

* 주요 항공화물 수출 품목: 반도체, 컴퓨터, 무선통신기기, 의약품 등

1) 운항이 정지된 이스타항공과 ‘20년 이후의 신규 항공사(에어로케이, 에어프레미아)를 제외한 8개 항공사: 대한항공, 
아시아나항공, 제주항공, 진에어, 에어부산, 티웨이항공, 에어서울, 플라이강원

2) 항공화물은 (순)화물, 수하물, 우편물을 포함
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국내 연도별 항공수송실적

자료: 국토교통부, 에어포털

(항공사 영업이익: 코로나19 이전) 국적항공사는 팬데믹 이전인 2019년부터 저조한 

여객실적·환율상승 등으로 대한항공을 제외한 모든 항공사가 영업손실을 기록하고 있었음

Ÿ (FSC3)) 미중 갈등·경기 성장 둔화로 항공 화물 실적이 감소하였으며 환율 상승으로 인한 외화비용 증가 

등의 외적 요인으로 실적 악화

‑ ’19년 한국의 항공 화물 실적은 ‘18년 대비 3.8% 감소

‑ 대한항공은 델타항공과 조인트벤처로 공동운항, 상호보완 스케줄 운영을 확대하며 미주노선 매출 확대

‑ 그러나, ’19년 대한항공의 화물운송사업 매출이 ’18년 대비 15% 감소하였고 영업비용이 증가하는 등 

영업이익은 ’18년 대비 70% 감소한 2,046억 원 기록

‑ 아시아나는 화물운송사업 매출감소 및 안전운항을 위한 투자 등의 영향으로 ‘19년 4,867억 영업손실을 

기록하였으며 이는 ‘18년 영업손실 대비 1,287% 확대된 수준

‑ ’19년 11월 HDC-미래에셋 컨소시엄이 아시아나 매각 우선협상대상자로 선정되었으나 ‘20년 9월 계약 

해지

Ÿ (LCC4)) 일본 관광 위축·홍콩 시위 등으로 여객운송 성장 둔화, 항공사간 경쟁 심화로 제주항공, 

진에어, 에어부산, 티웨이항공, 이스타항공 모두 영업이익 적자를 기록

‑ LCC의 주요 수익노선인 일본여객 감소로 영업 적자 전환

‑ ’19년 가장 큰 적자를 나타낸 항공사는 이스타항공으로 △794억 원 영업손실을 기록하였으며 

뒤를이어 진에어, 제주항공, 에어부산 등 300억 원 넘는 적자 기록

‑ ’19년 경영난에 빠진 이스타항공을 제주항공이 인수하기로 하고 ‘20년 4월 공정거래위원회의 승인까지 

받았으나 코로나 등으로 불확실성이 커지며 같은 해 7월 인수 포기

3) FSC(Full Service Carrier): 모든 서비스를 제공하며 대형 항공기 등을 갖춘 항공사 ex) 대한항공
4) LCC(Low Cost Carrier): 서비스를 최소화, 기종 축소 등으로 항공권 가격을 낮춘 저비용항공사 ex) 제주항공
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(항공사 영업이익: 코로나19 이후) 6개 상장 국적항공사의 2020년 영업손실 총합은 전년대비 

163.9% 확대된 1조 510억원을 기록하였으나 2021년 대한항공과 아시아나항공은 화물운송으로 

흑자전환

Ÿ (FSC) 주요 항만의 병목현상과 코로나 진단키트·백신·반도체 등 항공화물 수요 증가로 대한항공과 

아시아나항공은 화물 운송사업을 확대하며 실적 개선

‑ 대한항공과 아시아나항공의 운송사업에서 화물운송 비율은 ’19년 20% 수준에서 ‘21년 70%까지 증가

‑ 항공 화물 수요 증가로 평균 화물운임이 상승하며 높은 실적을 달성

* 대한항공 국제선 화물 평균 운임비용 (’19) 2.04$/kg → (’20) 3.14$/kg → (‘21 3Q) 3.96$/kg

‑ ’21년 대한항공의 영업이익은 전년 동기 대비 514.5% 증가한 1조 4,644억 원 달성

‑ ’21년 대한항공은 3조원 규모의 유상 증자에 성공하였고 큰 규모의 영업이익을 기록하며 상장 항공사 

중 유일하게 부채비율이 감소 예상

‑ 대한항공은 재무구조를 개선하기 위해 ’21년 12월 5,579억 원에 송현동 부지 매각을 결정하였으며 

’22년 6월 최종 처분 예정

‑ ‘21년 아시아나는 흑자전환에 성공하며 영업이익 4,565억 원 기록

‑ ‘21년 국세청은 ‘15~’17년 법인세 등 세무조사 결과 아시아나항공에 973억 추징금 부과

‑ 아시아나항공은 화물운송으로 영업실적이 개선되었으나 이자부담 등으로 재무상태 개선은 쉽지 않음

Ÿ (LCC) 여객운송이 주요한 사업인 저비용항공사는 팬데믹 이후 영업이익률이 최대 △100%까지 

하락하고 부채비율이 크게 증가하는 등 위기 봉착

‑ 코로나19로 인해 ‘20년 LCC의 영업손실은 ’19년에 비해서 대폭 확대되었는데, 특히 제주항공의 경우 

‘19년 △348억 원이던 영업손실이 ’20년 △3,313억 원으로 증가하며 적자폭이 852% 증가

‑ ‘20년 진에어, 에어부산, 티웨이항공의 영업손실은 ‘19년 대비 각각 279%, 399%, 743% 증가한  

1,847억 원, 1,887억원, 1,737억원을 기록

‑ ’20년 에어부산의 부채비율은 838%까지 상승하였으며 가장 낮은 제주항공도 부채비율이 430%에 이름

‑ ’20년 10월 국토교통부는 티웨이항공·제주항공·진에어에 화물운송을 승인하였으나 화물전용기 부재 및 

운항노선의 한계로 LCC의 화물운송사업은 매출의 4%에도 미치지 못함 

‑ ‘21년에도 LCC의 영업손익은 ’20년 수준을 유지하거나 더 높은 수준의 적자를 내고 부채비율도 ‘20년 대비 

증가한 것으로 추정

‑ LCC는 국내선 운항을 확대하여 국내선에서 차지하는 비율이 ‘19년 58% 수준에서 ’21년 72%까지 

확대되었으나 국내선 경쟁 과다로 국내선 평균운임은 약 30% 하락

* 제주항공 국내선 평균운임: (‘19) 51,806원 → (‘20) 36,330원 → (‘21 3Q) 31,531원

‑ 3개의 신규 LCC(플라이강원, 에어로케이, 에어프레미아) 진입으로 경쟁은 더욱 심화될 예정

‑ 제주항공은 ‘22년 상반기 화물기를 도입하여 수익 다각화 계획

‑ 무착륙 관광 등의 사업을 실시하는 등 실적개선을 위한 노력을 하고 있으나 국제선 여객 회복이 시급
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상장 국적항공사의 영업이익(좌) 및 부채비율(우) 추이

*대한항공‧아시아나항공 ‘21년 영업이익은 잠정실적

*그 외 LCC ’21년 영업이익은 FnGuide 컨센서스

자료: 금융감독원 전자공시(별도), FnGuide
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(정부의 항공산업 지원) 기간산업인 항공산업 생태계 유지를 위해 10차례 이상의 대책을 
발표하며 항공사에 3조원 이상의 정책금융 지원 

Ÿ 산업은행‧수출입은행은 ‘20년 자산유동화증권(ABS) 인수 등을 통해 대한항공에 1.2조원, 

아시아나항공에 1.7조원을 긴급지원 

Ÿ 항공산업 긴급지원 방안 등으로 LCC에 산업은행을 통한 5천억 원 이상 무담보 대출 지원

Ÿ 항공운송업 등을 특별고용지원업종으로 지정하여 2천억 이상의 고용유지지원금을 통해 항공사 전체 

고용 90% 수준 유지 (이스타항공 제외)

Ÿ 팬데믹에 따른 경기위축·고용불안 대책으로 40조 규모의 기간산업안정기금 조성

‑ 아시아나 3,000억원, 제주항공 1,824억원 지원하고 고용유지·경영개선 노력 의무 부여

각국 정부의 항공산업 지원

각국 정부는 팬데믹으로 위기를 맞은 항공산업을 위해 금융지원·세금 납부 유예‧세금 
감면·임금 보조금 지급 등으로 2021년 9월까지 2,430억 달러 지원

Ÿ 이탈리아, 포르투갈, 케냐는 각각 알리탈리아, TAP항공, 케냐항공을 국유화 하였으며 독일은 루프트한자의  

지분 20%를 ’23년까지 보유하는 방식으로 부분 국유화

Ÿ (미국) ‘21년 코로나19로 인한 피해 지원 및 경기부양을 위한 2.2조 달러 규모의 CARES Act 

(Coronavirus Aid, Relief, and Ecomomic Security Act) 통과

Ÿ (중국) 좌석킬로미터(ASK)에 따라 보조금을 지원하며 착륙료·주기료 감면, 세제 혜택 및 금융지원 제공

Ÿ (일본) 피해기업 대상 108조엔 규모의 긴급경제 대책을 발표하고 경제 회복을 위한 관광진흥책 ‘Go 

To 캠페인’에 1조7,000억엔 투입

Ÿ (독일) ‘경제안정화기금(WSF) 57억 유로+독일재건은행(KfW) 30억 유로+WSF의 지분매입 3억 유로’ 

로 구성된 90억 유로를 루프트한자항공에 지원 

Ÿ (영국) 피해기업에 3,300억 파운드 대출 및 휴직자 급여의 80% 보전

Ÿ (프랑스) 항공우주산업 지원 프로그램(총 150억 유로) 실행 예정으로 에어프랑스에 70억 유로 지원

전세계 정부의 항목별 항공사 지원 규모

자료: IATA
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II. 코로나 이후 항공산업

1. 수요 회복 전망

(전세계) 국제항공운송협회(IATA)에 따르면 항공여객수요는 2024년에야 2019년도 수준을 
회복할 전망이며 항공화물수요는 2022년에도 2021년 수준의 높은 수요가 유지될 전망

Ÿ (여객) ’22년 국내선과 국제선 유상여객킬로미터(RPK)는 각각 ‘19년도의 93%, 44% 수준을 회복할 

것으로 전망 

‑ 변이바이러스 확산과 백신보급에 따른 국가정책 등으로 국제 여객 운송수요 회복 속도에는 지역별로 

차이가 날 전망이며 중동지역은 ’26년에야 ‘19년도 항공운송 수요를 회복할 것으로 예상

‑ 여행 수요가 출장보다 먼저 회복될 것으로 예상하며 유럽 국가의 방역조치 완화를 시작으로 국가간 

이동 제한 조치 완화 기대

‑ 국제민간항공기구(ICAO)에 따르면 ‘22년 여객수는 ’19년과 비교해 68%~73% 수준에 달할 것으로 전망

Ÿ (화물) ‘22년에도 화물톤킬로미터(CTK)는 높은 수준을 유지하여 ‘19년도에 비해 24% 증가할 전망

전세계 국내‧국제 RPK 전망

자료: IATA

(국내) 2022년 여객‧화물 항공수요 증가가 기대되나 변이바이러스 등 불확실성 존재

Ÿ ’22년 국내선 여객은 ’19년 대비 4.2% 증가를 예상하나 국제선 여객 수요는 완만한 증가세를 보이며 

‘19년 대비 4~45% 수준을 회복할 전망

‑ ’22년 국내‧국제 전체 여객수는 ’19년 대비 30~60%까지 회복할 전망

‑ ’22년 항공사의 여객실적은 ‘20년 대비 소폭 개선될 것으로 예상하나 영업 흑자 전환은 불투명

‑ 항공화물 수요 호조세는 지속될 전망으로 FSC와 LCC의 수익성 차이는 확대될 전망

Ÿ 백신·반도체 등 고부가 물품의 중요도가 올라가면서 항공화물을 통한 수출 수요는 높은 수준을 유지할 

전망으로 LCC의 화물운송사업 확대 고려

‑ 한국의 반도체·바이오·의약품 등 향후 항공 수출의 비중은 더욱 커질 것으로 예상하며 기간산업의 

안정적인 유지는 필수적
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2. 친환경 확대

2016년 UN 산하 국제민간항공기구(ICAO)는 항공분야에서 발생하는 탄소배출을 2020년 수준으로 
동결하는 ’국제항공 탄소상쇄·감축제도(CORSIA)‘ 결의

Ÿ 기준량은 ’19~‘20년 평균 탄소배출량을 사용할 예정이었으나, ’20년 코로나 팬데믹으로 항공운송이 

급감한 것을 감안하여 ‘19년 배출량을 기준으로 결정

Ÿ CORSIA에 참여하는 항공사는 탄소배출량 검증을 통해 기준량을 초과 시 배출권 구매

‑ 기업이나 기관으로부터 직접 구매하거나 시장에서 배출권 구매

Ÿ ’22년 1월부터 참여 예정인 국가는 107개이며 ‘21년부터 ‘26년까지 자발적인 참여 단계를 거치고 

‘27년부터 의무적인 참여 단계로 구분

2021년 10월 국제항공운송협회(IATA)는 2050년까지 탄소 순배출량을 제로로 만드는 결의안 통과

Ÿ 지속가능한 항공연료(SAF) 사용, 새로운 항공기 기술, 인프라·운영 효율 증대 등을 통해 ’넷-제로(Net-Zero)‘ 

달성을 목표로 함

Ÿ SAF(Sustainable Aviation Fuel)는 항공기의 탄소배출을 가장 크게 줄일 수 있는 기술로 이산화탄소 

배출량을 기존 연료 대비 80%까지 줄일 수 있을 것으로 기대

‑ SAF는 비식용 식물, 폐유, 폐기물 등 다양한 원료를 통해 만들 수 있으며 항공유와 물리적·화학적 특성이 

거의 동일하여 혼합해서 사용할 수 있고 기존 시설·항공기를 그대로 사용 가능하다는 장점이 있음

‑ SAF의 전주기평가시, 연료로 사용하며 배출하는 이산화탄소 양과 원료가 되는 식물이 성장하는 과정에서 

흡수하는 이산화탄소 양이 거의 유사하여 탄소 중립 달성

Ÿ EU는 기존 화석연료와 SAF를 의무적으로 혼합하여 사용하도록 혼합비율을 설정

‑ SAF 혼합비율을 ‘25년 2%에서 ’50년 63%까지 올리는 것이 목표

Ÿ 한 번에 장거리를 이동하는 항공기 특성상 전기·수소를 동력으로 이용하는 항공기는 기술발전과 안전 

인증 등을 거쳐 2035년에는 단거리용으로 상용화가 될 전망

Ÿ 미국은 ‘30년까지 항공분야 온실가스 배출량 20% 감축 목표

‑ 연료 효율 향상을 위한 기술 개발과 ’50년까지 SAF에 의한 항공연료 수요의 100% 충족 등으로 탄소 배출량 

감축 목표 달성

탄소배출 감축 수단별 기여도

자료: ATAG
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III. 시사점 및 전망

코로나19 이후 업황개선이 기대되나 통합항공사의 출현 및 LCC 신규진입‧재운항 등 항공산업 

재편이 예정되어 있어 항공사의 경쟁력 제고를 위한 노력 필요

Ÿ (FSC) 공정거래위원회는 일부 슬롯(slot)5)을 반납하는 조건으로 대한항공-아시아나항공 결합을 잠정 승인

‑ 통합항공사의 출현 이후 일부 국제노선에서의 독과점 문제6) 해결을 위해 슬롯 재분배 조건이 최종 결정될  

가능성이 높음

‑ 대한항공-아시아나항공 통합 조건인 슬롯 반납으로 인한 통합항공사의 경쟁력 저하와 사업축소로 인한 

인력 구조조정 우려도 있음

‑ 그러나, 영업실적 악화와 높은 부채비율 해결을 위해 수익 다각화가 필요한 LCC에게 기회로 작용할 것이라는 

시각도 존재

‑ 기업결합 심사를 하는 국가 중 터키, 태국, 대만, 베트남, 필리핀, 말레이시아, 싱가포르의 승인을 받았으며 

미국, EU, 중국, 일본, 영국, 호주의 심사가 남음

‑ EU는 최근 유럽-캐나다 항공편 경쟁 감소를 이유로 캐나다 항공사 에어캐나다‧에어트랜셋의 합병을 

불허하였으며, 이전 스페인 항공사인 IAG-에어유로파의 합병 또한 불허하여 까다로운 심사가 예상됨

Ÿ (LCC) 대한항공-아시아나항공 합병 이후 자회사 LCC 진에어-에어부산-에어서울의 다양한 통합 방안이 

논의 중

‑ 자회사인 진에어·에어부산·에어서울의 시장점유율은 ’19년도 3분기 전체 여객의 19%이며 LCC 중에서는 

39%로 통합시 국내 1위 LCC가 될 전망

‑ 진에어·에어부산·에어서울 통합과정에서 공정거래위원회가 별도의 조건(ex. 매각 등)을 부여할 수도 있어 

귀추가 주목됨

‑ 장기간 이어진 코로나19로 LCC는 높은 부채비율을 보이고 있어 향후 경영실적 개선여부에 따라 

추가적인 M&A 가능성 존재

‑ 이스타항공이 재운항을 시작하면 국내에는 9개의 LCC가 존재하여 과도한 경쟁이 우려되어 항공사별로 

차별화된 수익모델 개발 필요

‑ 대한항공-아시아나항공 합병조건으로 반납되는 슬롯을 확보하기 위해 국내 LCC는 중·장거리 취항이 

가능한 중대형 항공기 도입 검토

‑ LCC는 대한항공-아시아나항공 통합으로 나온 슬롯을 배분 받아 노선을 다양화하고 미래사업 투자 등 

수익 다각화를 실시하여 실적개선 필요

팬데믹 시기에 은퇴·해고·휴직 등으로 줄어든 조종사·승무원으로 인한 항공인력 부족 문제에 

사전에 대비

Ÿ 팬데믹 이전부터 중국 항공 수요 증가 등으로 조종사 부족 문제는 꾸준히 제기되고 있었으며 팬데믹 

이후 여행 수요 회복 단계에서는 인력난 문제가 더욱 심각해질 것으로 예상

‑ 캐세이퍼시픽 항공은 에어버스와 협력하여 1인 조종사 시스템을 구축 시도

5) 슬롯(slot): 항공기가 특정시간에 공항에서 이·착륙을 하기 위해 배분된 시간으로 항공사의 주요 자산
6) 인천-LA, 인천-뉴욕, 인천-장자제, 부산-나고야 등 65개 노선에 경쟁 제한성 발생 우려
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Ÿ 여행 수요가 회복 중인 미국에서는 기상악화와 인력부족 문제로 수천편의 항공편이 취소되는 사태 발생

‑ 미국 항공사는 조종사 및 승무원 채용을 확대 중이며 대한항공 또한 화물 운송 수요 증가 및 여행 

수요를 대비하여 조종사 추가 채용을 추진 중인 것으로 알려짐

Ÿ 한국의 경우 조종사·승무원 등 감원 거의 없어 인력난 우려는 없을 것으로 평가되나 휴직 인력의 

재교육 등 준비 기간이 필요

‑ 신규 조종사 육성에는 오랜 시간이 소요되며 기존 조종사 복귀 후에도 재훈련 기간이 필요한 만큼 

사전에 준비를 하여 수요회복 단계에서 경쟁력 확보 필요

방역 강화·비대면 서비스 등으로 여행안전권역(트래블버블)을 확대하여 해외 여행객 유치

Ÿ 여행수요 회복단계에서 우수한 방역상태를 유지하여 여행안전권역을 확대

‑ 세계여행관광협회(WTTC)-트립닷컴그룹 조사에 따르면 ’22년에 미국·영국 등 주요국의 여행자 중 70%는 

지난 5년보다 여행에 더 많은 지출을 할 계획으로 밝혀 여행 수요는 있는 것으로 확인

‑ 공항, 항공기, 여행지, 숙소 등 전체적으로 신뢰도 높은 방역으로 해외여행객 유치 노력이 필요

Ÿ 여행객에게 편리하고 안전한 여행 경험을 제공하는 비대면·비접촉 서비스 수요가 높아질 것으로 예상

‑ 모바일 및 키오스크를 통한 셀프 체크인부터 생체 정보를 이용한 탑승 수속까지 비행기 탑승 전 

과정에서 비대면 서비스 확대

‑ 항공 데이터 기업 시리움의 중국·미국 설문조사에 따르면 ‘공항·항공기 비접촉 기술’이 비행을 더 편하게 

만드는 요소 3위로 꼽힘

‑ 미국에서 1위와 2위는 ‘기내 개인 공간 증가’, ‘공항·항공기 청소 강화’이며 중국은 반대 순서

‑ 이에 따라 비대면 기술 도입·확대 여부에 따라 여행자 수에 영향을 줄 수 있음

Ÿ 비대면 기술은 공항의 혼잡도를 줄여 팬데믹 종료 후에도 빠르고 편리한 여행 경험을 제공할 것이며 

인건비 등 비용 절감 효과도 기대

친환경·빅데이터·AI 등 장기 계획 수립에 항공사의 적극적인 투자가 필요하며 정부의 정책적인 

뒷받침으로 미래 항공산업 경쟁력 제고

Ÿ 스마트공항, 지속가능한 항공연료, 전기·수소 항공기 등 미래 항공산업 경쟁력 확보를 위해  

항공산업관련기업·에너지기업·테크기업간 협력 강화 필요

Ÿ 관제시스템 등 항공산업과 연관이 많은 UAM과 같은 신산업 투자 및 사업확장으로 미래시장 선점

‑ 이동용 개인항공기(PAV)·재난용 무인기 등 세분화하여 안전기준 마련 및 정책적 지원으로 미래산업 

경쟁력 확보
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