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Ⅰ. 서  론

태풍은 북태평양 서쪽 열대 해상에서 발생하는 열대
성 폭풍으로 우리나라에는 주로 7월∼9월에 영향을 주

고 있다. 태풍을 포함하는 열대저기압(tropical cycl-
ones)은 최대 풍속에 따라 열대저압부(17m/s 미만), 
열대 폭풍(17∼24m/s), 강한 열대 폭풍(25∼32m/s), 
태풍(33m/s 이상)으로 구분하고 있으며(WMO, 2017), 
우리나라 기상청에서는 열대 폭풍부터 태풍이라고 부르
고 있다. 

Fig. 1은 태풍의 일반적 진로를 보여준다(KMA, 
2011). 태풍의 진로는 주변 기압계에 의해 영향을 받
는데, 특히 북태평양 고기압의 위치와 세력이 크게 작
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용한다. 주로 7월∼9월은 북태평양 고기압의 확장에 
따라 우리나라와 일본으로, 그 외의 시기는 발생 빈도
가 낮고 또한 동남아 방면이나 먼 태평양 방면으로 이
동하는 경로를 취한다.

태풍은 열대 지방 저위도의 고에너지를 고위도로 수
송하는 지구 에너지 순환의 자연스러운 운동이다. 그러
나 태풍은 강풍과 폭우, 뇌우 등 위험기상과 높은 파도
와 해일 등으로 자연재해를 일으키고 있어 지상과 해
상에서 인명과 재산의 피해를 발생시킨다. 과거 대비 
슈퍼컴퓨터에 기반한 태풍의 세력과 진로 예측이 보다 
정밀해지고, 기상위성, 레이더 등으로 실시간 감시가 
가능해졌기 때문에 피해를 최소화할 수 있다.

태풍에 대한 기상학적 및 물리적 특성, 진로, 영향 
등에 대해서는 이미 많이 연구되어 잘 알려져 있다. 최
근 연구 동향은 태풍은 열대 해상에서 발생하기 때문
에 해수와 태풍과의 물리적 메커니즘에 대한 연구가 
활발한 편이다. 이 부분은 나아가 지구 온난화와 해수
면 온도 상승과 태풍의 발생 변화, 강도 증가 등과의 
관계를 규명하거나 예측하는 연구로 이어지고 있다.

Choi et al.(2012)은 우리나라에 태풍 상륙 빈도가 
1981년 이후로 급격히 증가하였음을 확인하고, 이는 
북태평양 고기압이 동쪽으로 이동에 의한 것으로 설명
하였다. Mei et al.(2015)은 저위도 북서태평양의 상
층 해수 온도와 중적도 태평양 해수면 온도를 연구하
였고, 저위도 북서태평양 상층 해양 온난화가 계속된다
면 2100년까지 평균 태풍 강도가 14% 더 증가할 것으
로 예상하였다. Chen et al.(2021)은 미래의 온난화 
기후 환경 조건은 북태평양 서쪽 유역에서 더 극단적

인 태풍을 형성하는 데 기여할 것이며, 동아시아에서는 
태풍 위험이 증가하는 경향이 있다고 하였다.

태풍에 동반된 위험기상인 강풍은 항공기 운항에 직
접적으로 영향을 미쳐 결항, 지연, 회항 등 비정상 운
항을 일으키고, 지상에 주기가 된 항공기에 피해를 줄 
수 있다. 따라서 태풍에 대한 예측과 대응은 항공기의 
안전관리를 위한 핵심적 업무에 해당한다. 태풍은 우리
나라를 위협하는 대표적 위험기상이며, 그 영향도 증가
하는 추세지만 항공기 운항과 관련된 연구는 여전히 
부족한 실정이다. 본 연구에서는 최근 5년간 태풍의 통
계적 현황과 특히 국내 주요 공항인 인천, 김포, 제주 
및 김해공항에 영향을 크게 미쳤던 5개의 태풍과 항공
사의 대응 사례를 연구하였다. 사례 연구 결과를 바탕
으로 항공사의 예방적 안전조치와 공항운영 당국의 공
항시설과 항행안전시설 등에 대한 안전관리를 위한 시
사점을 제시하고자 하였다.

Ⅱ. 본  론

2.1 연구 방법

먼저, 우리나라에 영향을 주는 태풍에 대해 통계로 
알아보고, 최근 5년간 우리나라에 접근, 상륙, 통과를 
한 태풍 중 공항 운영에 영향을 크게 주었던 2019년 
링링(Lingling), 2020년 바비(Bavi), 마이삭(Maysak) 
및 하이선(Haishen), 그리고 2022년 힌남노(Hin-
namnor) 등 5개 태풍을 중심으로 연구하였다. 각 태
풍의 세력을 나타내는 풍속과 기압 수치에 대해 분석
하였다. 나아가 태풍에 따른 항공사의 안전조치 상황에 
대해 당시 실제 사례를 중심으로 연구하였다.

연구자료는 기상청의 태풍 통계와 방재기상정보시스
템의 공항예보(TAF, aerodrome forecast), 정시기상
관측(METAR, aerodrome routine meteorological 
report) 그리고 실시간 기상자료인 공항기상관측장비
(AMOS, aerodrome meteorological observation 
system) 자료를 활용하였다. 아울러 국적사 A 항공사
의 태풍 대응 기록자료를 활용하였다.

2.2 최근 태풍에 대한 사례 연구

2.2.1 태풍 발생과 이동 경로

태풍에 대한 기상청의 통계자료에 의하면, 최근 30
년(1991∼2020) 평균 기준으로 연간 25개 발생하였

Fig. 1. Monthly typhoon track schema
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고 우리나라에 영향을 준 것은 3개였다. 최근 10년
(2011∼2020) 기준으로는 연간 26개, 우리나라에 영
향은 4개로 증가하였음을 보여주고 있다.

Table 1은 본 연구의 중심이 되는, 2019∼2023년, 
최근 5년간 발생한 태풍과 우리나라에 영향을 준 태풍
에 대한 통계자료이다. 최근 5년간 우리나라에 영향을 
준 태풍은 매년 1회∼7회로 가변적이며, 평균적으로는 
4회를 보였다. 2019년은 평균 대비 많은 태풍이 발생
하였고 또한 우리나라에 영향을 미친 태풍도 7개로 가
장 많은 숫자를 보였다. 우리나라에 상륙 또는 인근을 
통과한 태풍 중에서는 그 세력이 유지되어 큰 피해를 
준 사례도 있고 약화된 상태에서 그 영향이 크지 않았
던 사례도 있다.

Fig. 2는 최근 5년간 우리나라에 상륙 또는 인근을 
통과한 태풍 중에서 인천, 김포, 제주 그리고 김해공항
에 영향을 크게 미친 5개 태풍에 대한 이동 경로를 보
여준다.

우리나라로 상륙 또는 인근을 통과하는 경우 태풍에 

동반된 강풍, 폭우, 해일 등에 의해 인명과 재산피해가 
발생한다. 지난 2002년 태풍 루사(Rusa), 2003년 매
미(Maemi)에 의한 인명피해는 각각 246명, 131명을 
보였다. 그러나 태풍에 대한 사전 예측과 안내, 대피 
등이 강화된 최근에 인명피해는 과거 대비 많이 감소
하였다. 2019년 서해안으로 북상한 태풍 링링은 인명
피해 3명, 재산피해 3백억 원을 보였다. 2020년 마이
삭과 하이선은 2명, 2천2백억 원, 그리고 2022년 힌남
노 때는 11명, 2천1백억 원의 피해를 보였다(MOIS, 
2022). Fig. 2의 5개 태풍은 우리나라 중심 통과가 아
닌, 비껴가면서 영향을 주었기 때문에 인명과 재산피해
는 적었다고도 할 수 있다.

Fig. 3은 태풍의 중심이 제주도 인근에 있을 때의 
레이더 영상을 보여준다. 강한 세력을 유지한 채 제주
도 인근을 통과하는 경우 태풍의 소용돌이 폭풍과 태
풍에 동반된 강한 폭우에 의해 큰 피해가 발생한다. 태
풍의 영향 범위는 그 세력에 따라 다르지만, 태풍 중심
이 우리나라로 상륙 또는 인근으로 통과하게 되면 우

연도/월 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 계

2019 1 1 0 0 0 1 4(1) 5(3) 6(3) 4 6 1 29(7)

2020 0 0 0 0 1 1 0 7(3) 4(1) 7 2 1 23(4)

2021 0 1 0 1 1 2 3 4(2) 4(1) 4 1 1 22(3)

2022 0 0 0 2 0 1 3(3) 5(1) 7(1) 5 1 1 25(5)

2023 0 0 0 1 1 1 3(1) 6 2 2 0 1 17(1)

Table 1. Typhoon occurrences from 2019 to 2023 (Typhoons that affected Korea are in parentheses)

2019년 : 링링 2020년 : 바비, 마이삭, 하이선 2022년 : 힌남노

Fig. 2. Typhoons and tracks with strong impact on Korea
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리나라 전 공항이 그 영향권에 들어가게 된다.
주요 공항을 중심으로 살펴보면, 제주공항은 우리나

라로 북상하는 태풍의 이동 경로에 위치하기 때문에 
직접적인 영향을 받게 된다. 김해공항은 태풍 중심이 
인근을 통과하거나 김해공항이 태풍 우측의 위험반원
에 포함될 피해가 커질 수 있다. 한편, 인천과 김포공
항은 강한 세력으로 서해안 또는 중부지방으로 북상하
는 경우 큰 피해를 볼 수 있다.

2.2.2 5개 태풍 세력과 영향

Table 2는 최근 5년 우리나라에 직접 영향을 미쳤
던 태풍 중에서 강한 태풍의 현황에 대해 요약한 것이
다. 우리나라에 상륙 또는 인근 통과 시 중심기압 
970hPa 미만, 그리고 METAR 기준으로 순간최대풍속 
50kt(25.7m/s) 이상을 보였던 5개 태풍이다. METAR
는 활주로 풍향 및 풍속, 시정, 하늘 상태, 운고, 기온 
및 기압 등을 관측한 것으로 풍향은 360 방위 기준으

로 3자리로, 풍속은 2자리로 단위와 함께 표현한다. 순
간최대풍속은 평균풍속 대비 10knot(kt) 이상일 때 
Gust의 약자인 G 뒤에 풍속을 추가하고 있다.

5개 태풍은 우리나라에 상륙 또는 인근 통과 시점에 
중심기압 950∼965hPa, 그리고 중심최대풍속 36∼
44m/s(70∼86kt)로 매우 강한 세력을 보였다. 이에 
따라 제주, 김해, 김포, 인천공항에 기록된 최대 풍속도 
50kt 초과를 보였고, 특히 마이삭 때에 김해공항은 평
균풍향 160도, 평균풍속 45kt, 순간최대풍속 75kt을 
기록하였다.

2019년 태풍 링링, 2020년 바비는 서해안으로 북
상하여 특히 인천 및 김포공항에 직접 영향을 주었고 
항공기 결박과 연료 탑재를 통한 항공기 무게 증대 등 
안전조치를 취하기도 했다. 또한 2020년 태풍 마이삭
과 하이선, 2022년 힌남노의 부산 인근 통과로 김해공
항 항공기를 인천공항으로 소산시키기도 하였다. 본 논
문에서 항공기 소산이란 강풍 또는 기타 사유로 항공
기 피해를 방지하기 위해 안전한 다른 공항으로 항공

2019.9.7. 02:00, 링링 2020.8.26. 14:30, 바비 2020.9.2. 22:00, 마이삭
Fig. 3. Radar images of the center of the typhoon near Jeju

날짜 태풍명 통과 또는 상륙 위치
중심기압
최대풍속

METAR 평균풍향과 풍속 및 순간최대풍속(kt)
제주공항 김해공항 김포공항 인천공항

2019.9.7 링링 목포시 서쪽 
140km 통과

965hPa 
39m/s(76kt) 22034G54 13031G41 17035G59 15050G66

2020.8.27 바비 서귀포시 서남서 
210km 통과

950hPa 
44m/s(86kt) 19025G51 11016G29 12028G43 14043G50

2020.9.3 마이삭 김해시 상륙 950hPa 
44m/s(86kt) 33043G60 16045G75 27024G40 32030G42

2020.9.7 하이선 울산광역시
남쪽 해안 상륙

955hPa 
36m/s(70kt) 33022G39 04055G65 26019G41 27027G40

2022.9.6 힌남노 거제시 상륙 950hPa 
43m/s(84kt) 33034G56 11035G64 05016G28 04019G30

Table 2. Data on the five most intense typhoons
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기를 이동하는 것을 의미한다.
Table 2는 앞으로 더 강한 태풍이 북상하면서 인천, 

김포공항에 더 근접하게 되면 그 세력 여하에 따라 인
천, 김포공항 내 항공기도 주기가 불가하여 타 공항으
로 소산해야 하는 상황도 발생할 수 있음을 보여준다. 

2.2.3 평균풍속 및 순간최대풍속 분석

항공기 운항에 영향을 미치는 바람은 풍향과 풍속을 
바탕으로 정풍 또는 배풍 성분으로 분석하여 운항 여
부를 결정하게 된다. 일반적으로 항공기는 이착륙 시 
측풍 제한치 30kt으로 운영하며, 승객 및 화물 Door
는 40kt으로 제한된다. 그러나 태풍이 인접하여 통과
하는 경우 그 이상의 풍속을 보이기 때문에 항공기 이
착륙은 물론 지상조업 불가로 이어지고 풍속이 더 증
가할 경우는 항공기 결박이나 무게 증대 후 주기 또는 
주기조차도 불가할 수 있다.

연구 대상인 5개 태풍에 대한 각 공항의 평균, 순간
최대풍속 및 기압이 얼마를 보였는지 분석하기 위해 
METAR 자료를 활용하였다. Fig. 4는 인천, 김포, 제

주 및 김해공항에 가장 큰 순간최대풍속을 보였던 시
각과 그때의 풍속을 기준으로 전후 각각 5개 평균풍속, 
순간최대풍속, 그리고 기압을 표출한 것이다.

2019년 링링은 인천공항을 약 114km로 가장 근접
하여 통과하였고, 순간최대풍속 66kt을 기록하였다. 
앞으로 링링과 유사한 또는 더 강한 태풍이 인천공항
을 더 가깝게 근접하여 통과하게 된다면 순간최대풍속 
66kt 이상의 강풍이 예상될 수 있다.

인천공항 대비 내륙에 위치한 김포공항도 링링 때 
59kt을 보였다. 김포공항이 평야지대에 위치한 관계로 
인천공항과 큰 차이 없이 강풍을 보였다는 점이 특징
적이다.
  우리나라로 북상하는 태풍의 길목에 위치하는 제주
공항은 태풍의 통과 위치에 따라 풍속이 달라지는데, 
태풍 마이삭 때 순간최대풍속 60kt을 기록하였다. 제
주도와 제주공항은 태풍의 세력이 유지한 상태로 영향
을 받는 곳이기 때문에 향후 더욱 강한 태풍의 영향에 
유의할 필요가 있다.

김해공항에 근접하여 통과하였던 2020년 마이삭과 

Fig. 4. Average wind speed, maximum instantaneous wind speed 
and barometric pressure at each airport
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하이선, 2022년 힌남노는 김해공항 항공기를 소산하는 
상황이 발생하였다. 마이삭 통과 때 순간최대풍속 
75kt을 기록하였다. 바다에 연해 있는 김해공항은 남
해상에서 세력을 유지한 채 북상하는 태풍이 통과할 
경우 75kt 이상의 강풍이 예보되고 실제 발생할 가능
성이 높다고 할 수 있다.

한편, Fig. 4에 나타난 기압은 해당 공항의 METAR
에 기록된 것으로 태풍 중심에서 떨어져 있기 때문에 
낮지는 않았다. 그러나 2020년 마이삭은 김해공항에 
근접하여 통과하였기 때문에 공항에서 960hPa이라는 
매우 낮은 기압을 보였다.

2.3 항공사의 대응 사례

2.3.1 항공사 통제센터의 대응

2019년 링링, 2020년 바비, 마이삭, 하이선, 그리
고 2022년 힌남노에 대한 국내 A 항공사의 대응 내용
을 살펴보았다.

Table 3은 항공사의 대응 내용 중 스케줄 통제 부
분과 항공기의 지상 안전조치 부분을 요약한 것이다
(Asiana Airlines, 2019∼2023). 무엇보다 항공기의 
이착륙, 지상 조업 및 주기 등 각 단계에서의 항공기 
안전 확보가 최우선이며, 스케줄 조정에 따른 승객 불
편 최소화, 그리고 태풍 이후 스케줄 안정화 등에 초점
을 둘 필요가 있다.

태풍은 우리나라 인근을 통과하거나 상륙하는 단계

에서도 그 세력과 진로, 각 공항의 예보 변화가 계속되
기 때문에 실시간 상황 파악과 대응이 중요하다. 태풍 
접근 전부터 대책을 강구하기 위해 회의하고, 대책반 
운영과 함께 관련 부서 모두 실시간으로 공유 및 대응
할 수 있는 공동 SNS 체계를 갖추는 것도 필요하다.

2.3.2 항공기 결박, 무게 증대, 소산

태풍에 따른 강풍으로 항공기의 안전한 주기를 위해 
조치하는 방법은 항공기 기종과 풍속에 따라 달라진다. 
대표적인 방안으로는, 1) 항공기 결박이 가능한 주기장
에 결박 장비를 이용하여 항공기를 주기장에 고정하는 
방안, 2) 연료 또는 화물, 무게 증대용 밸러스트(bal-
last) 탑재를 통해 항공기 무게를 증대시킨 상태에서 
주기하는 방안, 3) 결박과 함께 항공기 무게 증대를 통
한 방안, 그리고 4) 예상되는 풍속이 공항 내 주기할 
수 없는 기준에 달하게 되는 경우 타 공항으로 항공기
를 소산시키는 방안 등이 있다.

아울러 주기하는 항공기는 강풍에 의해 다른 시설 
또는 물체 등으로부터 충격이나 충돌 등 피해가 발생
하지 않도록 주변 시설과 장비에 대한 안전조치도 수
반되어야 한다.

Fig. 5는 항공기 결박이 가능한 주기장에 결박 장비
를 이용하여 항공기를 주기장에 고정했던 사례를 보여
준다.

결박이 불가하거나 결박하더라도 항공기 무게 증대

스케줄 통제 지상 안전 조치

Ÿ 안전을 최우선으로 위험기상 회피를 위한 결항, 지연 등 
스케줄 사전 조치

Ÿ 국내 도착 장거리 운항편은 현지에서 출발시각 조정
Ÿ 단거리 운항편의 국내 출발은 가능하더라도 현지 출발은 

장시간 지연 가능성 염두
Ÿ 스케줄 조정에 따른 승무원 근무시간 증가, 변동 확인과 

대처
Ÿ 저경력 운항승무원 배정 지양
Ÿ 우리나라 비행정보구역, 주요 공항 운항편 집중에 따른 

항공교통혼잡 대비
Ÿ 동남아 운항편 항로상 태풍 영향 예상 시 우회항로와 필

요한 영공통과 허가 취득
Ÿ 태풍 통과 후 필요노선 대체 편 편성
Ÿ 태풍 영향 이후의 스케줄 안정화에 중점

Ÿ 주기장 내 항공기 결박 조치
Ÿ 항공기 무게 증대 : 연료탑재 또는 ballast 탑재. 기종별 

매뉴얼에 근거하여 조치
Ÿ 격납고 내부 최대한 활용하여 항공기 이동, 주기 조치
Ÿ 이동지역 내 차량, 장비 등을 안전 지역으로 이동, 초크 

작업 및 locking 작업
Ÿ 노출된 곳에 있는 화물, 제반 시설물이 강풍에 날아가지 

않도록 안전 조치
Ÿ 항공기 cargo door, service door, service panels 등 

closed
Ÿ 정비, 지상조업 포함한 제반 시설물에 대한 안전조치 및 

창문 locking 등
Ÿ 항공기 tow bar 장착 및 tow tractor 접현 시 강풍 주의
Ÿ ULD(unit load device) 사용 전 빗물 제거 및 화물터

미널 바닥 물기 수시 제거

Table 3. Airline key measures in preparation of approaching typhoons
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를 통해 안전성을 더 확보하기 위한 방안이 동원된다. 
대표적인 것으로는 항공기 연료 Tank 내 연료를 사전 
탑재하여 항공기 무게를 증가시키는 것이다. 연료 탑재
량은 예상되는 최대 풍속, 각 기종의 탑재 가능한 정
도, 태풍 이후 항공기 운영 계획 등에 따라 달라진다. 
예를 들어 최대이륙중량 89톤인 A321 기종에 최대 연
료 탑재량의 50%를 탑재하게 되면 약 11톤의 무게 증
대 효과를 보게 된다.

한편, 연료 탑재의 방식을 대체할 방안으로 별도의 
무게 증대를 위한 화물이나 밸러스트를 사용하는 방안
이 있다. 화물 탑재는 사전 준비되어야 하고 이후 화물 
하기, 운송 등 업무에 어려움이 있을 수 있다. 한편, 무
게 증대 목적의 밸러스트는 대응이 용이한 면이 있다. 
다만, 별도 보관해야 하는 장소가 요구된다. Fig. 6은 

항공기 무게 증가를 위한 밸러스트용 물탱크의 사례를 
보여준다.

Table 4는 국내 A 항공사의 주요 기종별 항공기 결
박 또는 소산하는 항공기 제작사 기준의 풍속을 나타
낸다. 이 자료는 절대적인 것은 아니며 당시의 결박, 
무게 증가 상황 등과 복합적인 점을 반영해야 하는 것
이다. 특히 공항예보인 TAF는 일반적으로 보수적인 방
향, 즉 강한 풍속으로 예보되는 경향이 있고 또한 태풍 
이동의 변화로 오히려 예보보다 더 강한 풍속이 발생
할 수 있음에 유의해야 한다. 

2020년 태풍 마이삭의 예보 풍속은 80kt, 실제 관
측된 METAR는 75kt, 1분 단위의 실시간 자료는 
77.4kt을 보였다. 2020년 9월 3일 마이삭 접근 시 김
해공항을 중심공항으로 운영하는 에어부산은 김해공항 
주기 예정이었던 23대, 9월 7일 하이선 접근 때 16대, 
그리고 2022년 9월 6일 힌남노 때에 9대를, 인천공항
을 중심으로 소산하였다. Fig. 7은 2020년 태풍 마이
삭 때의 사진으로 당시 코로나19 영향으로 국제선 운
항이 매우 적었던 시기였던 관계로 인천공항 내 주기
장 부족으로 유도로 일부를 폐쇄하고 임시 주기장으로 
활용했다. 

향후 특히 인천과 김포공항에 직접 영향을 주는 경
우 국내 타 공항의 주기장은 제한적이기 때문에 해외
로 소산해야 할 가능성이 있다. 물론, 소산을 최소화하
기 위해 인천공항 도착 예정 항공기를 사전에 해외에 
대기토록 하는 것이 우선일 것이다. 해외공항으로 항공
기를 소산할 경우 주요 고려 사항은 다음과 같다.
① 항공기 소산을 위한 스케줄 편성과 해당 항공기관

의 허가
② 조정된 스케줄 운영과 변화 상황을 반영한 후속 스

케줄 조정
③ 운항승무원, 항공정비사, 운항관리사 등 필수 항공

종사자 업무 지원
④ 해외 출입국, 체류, 지상조업 등 운항에 필요한 제

반 사항 지원 등

Fig. 5. Aircraft tie-down case

구 분 A320F A330 A350 A380 B767 B777 B747

결박 50 65 59 65 60 65 65

소산 80 85 85 100 80 85 100

Table 4. Mooring and evacuation criteria by aircraft type (Unit : kt) 

Fig. 6. Water tank ballast
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2.3.3 연륙교 통제

인천공항으로 이동하는 연륙교인 인천대교 및 영종
대교의 통제 기준도 고려해야 한다. 인천대교 및 영종
대교는 10분간 평균 풍속 25m/s(48.6kt) 이상인 경우 
차량 진입 통제가 되며, 공항철도는 풍속이 20∼
24m/s인 경우 영종대교 구간은 40km/hr 이하로 주
의 운전, 25m/s 이상인 경우 일시 중지한 후 상황에 
따라 운행 재개 여부를 결정한다.

Table 5는 인천공항에 영향을 미쳤던 대표 태풍에 
대해 인천대교 및 영종대교 통제 상황을 나타낸 것이
다. 인천공항에 접근을 위해서는 인천대교, 영종대교 
및 공항철도를 이용해야 하며, 태풍에 따른 강풍 기준
에 의거 통제될 수 있음에 유의해야 한다. 

2.4 해외 공항 피해 사례

태풍의 이동 경로에 있는 우리나라, 일본, 중국, 대
만, 필리핀, 홍콩, 베트남, 그리고 괌과 사이판에 피해

가 큰 사례가 발생하기도 한다. Kwon et al. (2024)
은 기후변화 대응과 관련한 대구공항 연구에서 태풍에 
의한 대구공항 주요 주요 피해사례로 2002년 태풍 루
사에 의한 수목 전도 및 조명등 파손, 2003년 태풍 매
미에 의한 시설물 파손이 있었다고 하였다. 해상에 건
설된 일본 간사이공항, 태풍의 발달기에 통과하는 사이
판공항 사례를 요약하였다. 매우 예외적이기는 하나 우
리나라에서도 발생할 수 있으니 공항 운영과 항공기 
운항 측면에서 참고할 필요가 있다. 

2018년 9월 4일 제21호 태풍 제비(Jebi)가 강력한 
세력을 유지한 채 13:00 KST 경 오사카 간사이공항에 
가장 근접하였으며, 간사이공항에는 사상 초유의 
57m/s 이상의 강풍이 관측되었다. 해상에 건설된 공
항으로 태풍에 의해 오사카만에 가장 높은 파고 약 3m
가 만조 시기와 겹치면서 파도가 공항의 방파제를 넘
어 공항 제 1터미널 인근 A 활주로(RWY 06R/24L)와 
주기장 전 지역이 수심 4∼50cm로 침수(Fig. 8)되면
서 15:00 KST 부로 공항이 폐쇄되었다. 아울러 램프 
지역이 침수되면서 급유시설 및 지상조업 장비들이 다
수 침수되고 급유시설의 사용이 불가하게 되었다.

또한 2,600톤급 선박이 육지와 공항을 연결하는 다
리인 연락교에 충돌하면서 다리의 일부가 파손되어 
12:00 KST 부터 철도, 차량 통행이 금지되는 등 큰 
피해가 발생하였다.

해상에 건설된 간사이공항은 활주로, 유도로, 급유, 
지상조업 시설 및 대중교통 수단 등 전반에 걸쳐 큰 피
해가 발생하였다. 시설을 점차 복구하면서 7일부터는 
침수되지 않은 활주로와 LCC(low cost carrier) 터미
널을 이용하여 일본 국적사 일부 국내선이 제한적으로 

날짜 태풍명 통제 상황

2010.9.2 곤파스 인천대교 2시간

2012.8.28 볼라벤
인천대교 8시간 45분

영종대교 상부도로 통제, 
하부도로 통행

2018.8.24 솔릭 영종대교 상부도로 통제, 
하부도로 통행

2019.9.7 링링
인천대교 3시간 40분

영종대교 상부도로 4시간 
40분, 하부도로 통행

2020.8.27 바비 통제 없음

Table 5. Control of bridges connected to land 
due to strong winds

Fig. 7. Aircraft evacuated to Incheon 
International Airport

Fig. 8. Flooding at Osaka, Kansai International 
Airport
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운항을 재개하였다. 국제선은 항공등화시설, 계기접근
시설, 급유시설 및 지상조업 장비 등의 침수 피해로 복
구가 지체되었고, 공항 폐쇄 10일 후인 14일부터 점차 
재개될 수 있었다.

태풍 발달 최성기에 직접 통과 위치에 있는 사이판
과 괌공항은 지리적 여건 때문에 태풍에 의해 공항시
설이나 항행안전시설 등이 파손될 경우 공항 운영 재
개나 정상적 운영에 상당한 시일이 소요되는 특징이 
있는 곳이다.

2018년 10월 25일 제26호 태풍 위투(Yutu)가 
01:00 KST 경 사이판공항 남서쪽 약 15km 지점을 
가장 근접하여 통과하였다. 강풍과 폭우로 사이판공항
은 25일(목) 14:35 KST 부로 폐쇄되었는데, 전력, 도
로 등 주요 기반 시설은 물론 공항 터미널, 관제탑, 항
행안전시설 포함 피해가 다수 발생하여 공항의 정상적
인 운영이 불가하였다. 활주로 및 유도로에 이상이 없
으나 활주로 항공등화시설이 손상되어 야간 운항이 불
가하였고, 관제탑에 피해가 발생하여 인근 괌 공군기지
에서 이동식 관제탑(mobile tower)을 사이판으로 이
동 설치가 필요하였다(Fig. 9). 또한, 탑승교 손상이 발
생하고, 급유시설에 해수 침수로 항공유의 품질보증이 
불가하여 급유가 불가하였다.

한편, 항행안전시설의 피해 상황으로는, 활주로 07 
계기착륙시스템(ILS)과 무지향표지시설(NDB)이 발생 
당일 15:14 KST 부터 2019년 1월 25일 16:00 KST 
까지 불가하였다. 또한, 항공등화시설은 06:35 KST 부
터 11월 25일 16:00 KST 까지 사용 불가하여 주간 시
간대 중심으로 운항하였다. 우선 체객을 긴급 수송하기 
위한 구호기 목적에 한해 운항이 재개하였으나, 항법시
설 및 항공등화시설 장애로 주간 시간대에만 가능하였

고, 완전 정상화까지는 상당한 기간이 흐르게 되었다.
태풍이 강한 세력으로 북상 시 특히 해안에 위치한 

제주, 김해, 인천공항에 더 큰 피해가 발생할 수 있기 
때문에 각별한 대비가 필요하다. 

Ⅲ. 결  론

최근 5년간 우리나라에 상륙 또는 인근을 통과하여 
항공기 운항에 영향을 주었던 태풍은 평균 연간 4회에 
달한다. 본 연구의 대상이었던 5개 태풍 중 2019년 링
링과 2020년 바비는 인천과 김포공항에 직접, 2020년 
마이삭과 하이선, 2022년의 힌남노는 김해공항에 직접 
영향을 주었다. 또한 우리나라로 북상하는 길목에 위치
한 제주공항은 5개 태풍의 영향을 모두 받았다.

링링과 마이삭의 인천공항과 김해공항에 가장 근접 
시점에 각각 순간최대풍속은 66kt, 75kt을 기록하였
다. 항공사에서는 항공편 결항과 지연 등 스케줄 조치, 
주기 항공기에 대한 결박, 무게 증대 조치, 그리고 항
공기 소산 등 항공기 안전기준에 의한 안전조치가 이
루어졌다.

앞으로 제주, 김해공항은 물론 인천, 김포공항에도 
더욱 강한 태풍이 접근, 영향을 줄 개연성은 더 커지고 
있다. 이에 따라 항공편의 결항, 지연 등 비정상 운항
은 물론 항공기 결박, 나아가 소산해야 하는 상황도 예
견된다. 또한 해외 오사카 간사이공항과 사이판공항의 
태풍 피해 사례를 살펴본 바와 같이 항공기 운항을 위
한 제반 시설과 장비, 그리고 항행안전시설의 피해가 
발생하면 공항의 정상적 운영에 장기간 소요될 수 있
다는 점도 참고할 필요가 있다.

본 연구 결과를 참고하여 항공기에 대한 안전관리는 
물론 공항시설과 항행안전시설 등에 대한 안전관리와 
대비 상태를 점검하고, 태풍의 접근이 예상될 때 강화
된 예방적 안전조치가 필요하다고 판단한다.
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