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Ⅰ. 서  론

국제민간항공기구(ICAO)는 항공기와 공항 주변 장애

물의 충돌을 방지하기 위해 장애물제한표면(Obstacle 
Limitation Surface, OLS)을 제정·보급해 왔으며, 회
원국은 이를 근거로 공항 주변 공역을 관리해 항공기의 
안전 운항을 보장해 왔다(Choi, 2023; ICAO, 2018). 
그러나 항공기 성능, 항행·항법 기술의 발전에도 불구하
고 OLS는 장기간 본질적 개정이 이뤄지지 않아, 일부 
지역에서는 최신 운항 환경 대비 과도한 고도 제한이 적
용된다는 지적이 제기되어 왔다(Kim, 2019).
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이러한 문제의식 속에서 ICAO는 제38차 총회 및 
제12차 항행회의의 논의를 바탕으로 2015년 개정 작
업을 착수하였고(Choi, 2022), 2023년 Annex 14, 
Volume I 개정(안)을 마련했으며, 2028년까지의 단계
적 전면 개정을 추진 중이다. 국내에서는 관계 법령·기
준 정비를 거쳐 2030년 11월 전면 시행이 예정되어 
있다(MOLIT, 2025).

개정안의 핵심은 기존 OLS를 무장애물표면(obstacle 
free surface, OFS)과 장애물평가표면(obstacle evalu-
ation surface, OES)으로 이원화하는 것이다. OFS는 장
애물 침투를 원칙적으로 허용하지 않는 필수 보호 공역이
며, OES는 항공학적 검토(aeronautical study)를 통해 
침투 허용 여부를 판단할 수 있는 평가 표면이다(ICAO, 
2023). 이를 통해 기존의 일률적 제한 방식에서 벗어나, 
안전성을 전제로 한 유연한 적용(도시개발‧주민 재산권 
고려)이 가능해졌다.

김포국제공항은 서울 도심과 인접한 대도시권 공항으
로, 주변에 비행금지공역(P-518, P-73)과 제한공역
(R-75)이 설정되어 있어 항공기 운항에 제약이 있으며, 
서쪽에는 인천국제공항, 북동쪽에는 수색비행장이 위치해 
별도의 비행 절차가 운용되고 있다. 이러한 지형·공역·절
차적 특수성은 항공학적 검토를 통해 합리적 고도 완화 
가능성을 검토하기에 적합한 조건을 제공한다.

이에 본 연구는 김포국제공항의  주 활주로인 14L- 
32R을 대상으로 현행 공항시설법 상 OLS와 개정 
ICAO의 OFS/OES를 비교․분석하고, 인근 5개 인구 밀
집 지역(원종동, 화곡동, 신월동, 신정동, 목동)에 대한 
OFS 및 OES를 GIS 기반으로 적용하여 실증적인 고도
제한 변화를 정량 평가 한다. 아울러 김포국제공항에 
수립된 계기비행 절차를 반영한 항공학적 검토 방안을 
제시함으로써, 개정 ICAO 기준의 국내 적용 모델과 운
용 최적화를 위한 정책적․기술적 제언을 도출한다.  

Ⅱ. 이론적 고찰

2.1 김포국제공항 현황

2.1.1 김포국제공항 OLS

OLS는 항공기의 비행 안전을 확보하기 위해 장애물
이 없는 구역을 설정하고, 해당 구역 내 장애물의 높이
를 제한하는 일련의 표면의 조합을 의미한다. OLS는 외
부수평표면, 원추표면, 내부수평표면, 진입표면, 내부진

입표면, 전이표면, 내부전이표면, 착륙복행표면, 이륙상
승표면 등 총 9개 표면으로 구성되며(ICAO, 2023), 이․
착륙 방식과 접근 절차, 활주로 사용 방식에 따라 구성 
조합은 달라진다. 국내의 경우 ｢공항시설법｣에 따라 외
부수평표면은 적용되지 않는다.

OLS에 의한 고도제한 산출 시 적용되는 기준 표고
는 Table 1과 같이 각 표면별로 상이하며, 수평․원추표
면은 활주로 중심선의 양 끝 중 가장 높은 지점을 기준
으로 한다. 진입표면은 활주로 시단 중앙 지점의 표고
를, 전이표면은 진입표면 표고 또는 가장 가까운 활주
로 중심선 표고를 적용한다(MOLIT, 2017).

김포국제공항 활주로 14L-32R는 공항시설법에 따라 
Table 2와 같이 착륙대 등급은 “A”이며, 정밀접근이 적
용되어 진입표면 길이는 15,000m(경사도 1/50∼1/40)
이다. 수평표면 반경은 4,000m(고도제한 45m), 원추표
면 길이는 1,100m(경사도 1/20), 전이표면은 경사도 
1/7이 적용된다. 김포국제공항의 OLS 범위를 도식화하
면 Fig. 1과 같으며, 전체 면적은 약 181.7km2로 산출
되었다. 

수평․원추표면의 기준 표고는 활주로 시단 중 가장 높
은 RWY 32R 시단 중심 표고(12.8m)를 적용하며, 진
입표면과 전이표면은 장애물 위치에 따라 RWY 14L 

Fig. 1. Gimpo Airport OLS

착륙대
등급

착륙대
폭(m)

진입표면 수평표면
(m)

원추표면
(m)길이(m) 경사도

A 140m
∼3,000 1/50

4,000 1,100
∼12,000 1/40

Table 2. Coverage of Gimpo Airport OLS

수평/원추표면 진입표면 전이표면

활주로 중심선의 
끝 높이 중 가장 

높은 점

활주로 시단의 
중앙지점의 표고

진입표면의 표고,가
장 가까운 활주로 

중심선의 표고

Table 1. Reference elevation standards for OLS 
height restrictions
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(11.6m) 또는 RWY 32R(12.8m)을 적용한다.

2.1.2 김포국제공항 계기비행절차

김포국제공항 활주로 14L-32R에 수립된 계기비행절
차는 Table 3과 같이 수립되어 있으며, 출발절차(SID) 
6개 절차와 계기접근절차 6개 절차가 수립 운용되고 있
다. 계기접근절차는 분류 방법에 따라 정밀접근(ILS), 비
정밀접근(LOC, VOR, LNAV) 그리고 수직유도접근절차
(LNAV/VNAV)로 분류된다(MOLIT, 2024).

김포국제공항의 계기접근절차를 검토한 결과, 모든 
접근절차는 직진입(straight-in)만 가능하며, 선회접근
은 Fig. 2와 같이 미승인되어 있는 것으로 확인되었다
(circling not authorized) (MOLIT, 2024).

2.2 개정 OLS 

2.2.1 항공기 설계군(ADG)

OFS와 OES의 치수는 Table 4와 같이 새로운 항공
기 설계군(aircraft design group, ADG) 분류에 따라 
결정된다(Choi, 2022). ADG는 항공기의 운항 성능과 
기체 치수를 기준으로 하며, 특히 활주로 시단에서의 
착륙기준속도(VREF)와 항공기 날개폭(wingspan)을 주
요 분류 기준으로 한다(ICAO, 2023).

기존의 공항기준코드(aerodrome reference code, 
ARC)는 공항 인프라(활주로, 유도로 등) 설계를 위한 
기준으로 사용되어 왔으나, 개정안에서는 보다 세분화된 
ADG 분류체계를 도입하여 활주로 접근 및 이․착륙 성
능 요구사항을 정밀하게 반영한다. 이 새로운 ADG 분
류체계는 Table 5와 같고, ICAO Annex 14, Volume 
I, Chapter 4에 수록될 예정이며, 기존 ARC 코드와의 
대응 관계도 함께 제시된다(ICAO, 2023).

2.2.2 무장애물표면(OFS) 

OFS는 정의된 범위 내에 장애물이 존재하지 않도록 설
정된 표면으로, 현재와 미래의 공항 수용 능력을 보장하는 
것을 목적으로 한다(ICAO, 2018). OFS는 기존 무장애물
구역(obstacle free zone, OFZ)을 포함하며, 일부 기존 
OLS 표면을 대체하여 구성된다. 이 구역 내에서는 비행 안
전에 영향을 미치지 않는 기존 지형이나 장애물을 제외하
고는 새로운 장애물의 존치를 허용하지 않는다. 단, 설치가 
불가피한 시설․장비는 frangibility(쉽게 파손되는 설계)를 

Fig 2. Circling approach limitations at Gimpo 
Airport

ARC(기존 코드) ADG(신규 분류)

1 I

2 II A / II B / II C

3∼4 III / IV / V

Table 4. Comparison ARC and ADG

구분 수립 절차

SID

Ÿ RWY 14L/R 
- RNAV OSPOT 2U, RNAV EGOBA 2U
- RNAV NOPIK 2U, RNAV BULTI 2U
- RNAV BULTI 2Z, RNAV OSPOT 2Z

SEL 1F, SOT 1E
Ÿ RWY 32L/R 
- RNAV NOPIK 2T, RNAV BULTI 2T,   
  RNAV OSPOT 2T, RNAV EGOBA 2T
- RNAV NOPIK 2Q, RNAV BULTI 2Q,

RNAV OSPOT 2Q, RNAV EGOBA 2Q
- SEL 1W, SOT 1W, KARBU 1W

계기
접근

- RWY 14L - ILS Z or LOC Z
- RWY 14L - ILS Y or LOC Y
- RWY 14L - RNP
- RWY 32R - ILS or LOC
- RWY 32R - RNP
- RWY 32R - VOR

Table 3. RWY 14L-32R instrument approach pro-
cedure

ADG 기준 속도 (VREF) 날개폭 기준

I < 169km/h (91 kt) < 24m

IIA < 169km/h 24m ≤ w < 36m

IIB 169-224km/h < 36m

IIC 224-307km/h < 36m

III < 307km/h 36m ≤ w < 52m

IV < 307km/h 52m ≤ w < 65m

V < 307km/h 65m ≤ w < 80m

Table 5. ADG classification
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갖추어야 한다(ICAO, 2023).
OFS는 다음 여섯 가지 표면으로 구성된다.

Ÿ 진입표면(approach surface)
Ÿ 전이표면(transitional surface)
Ÿ 내부 진입표면(inner approach surface)
Ÿ 내부 전이표면(inner transitional surface)
Ÿ 착륙복행표면(balked landing surface)
Ÿ 이륙상승표면(take-off climb surface)

OFS의 규격은 ADG에 따라 결정되며, 각 표면의 설정 
목적은 Table 6과 같고, 비고 란의 수치는 ADG “V” 그룹 
정밀접근 활주로를 기준으로 하였다.

OFS의 고도제한 기준 표고는 표면별로 상이하게 적
용된다. 접근표면은 활주로 시단 중앙점의 표고를, 전
이표면은 활주로 시단 중 가장 높은 지점의 표고를 기
준으로 한다(ICAO, 2023). 이륙상승표면은 TODA(이
륙가용거리) 끝점부터 이륙상승표면 내측 경계 사이 활
주로 중심선 연장선상의 최고 지점을 기준으로 한다. 
김포국제공항 활주로 14L-32R에 적용한 결과, 접근표
면의 경사도는 3.33%로 이륙상승표면(2.00%)보다 
1.33% 가파르며, 면적은 약 20km2 넓게 나타났다. 내
부표면을 제외하고, 접근표면과 이륙상승표면의 중복 

면적을 제거한 총 OFS 면적은 약 28.8km2로 산출되었
다(Table 7 및 Fig. 3).

2.2.3 장애물평가표면(OES)

OES는 OFS 하부와 그 외곽 구역에 설정되는 평가 
표면으로, OFS 외부에서 장애물이 비행 안전에 미치는 
영향을 분석하기 위한 기준을 제공한다(MOLIT, 
2019). OES 내 장애물이 비행 안전에 미치는 영향이 
경미하다고 판단될 경우, 침투를 제한적으로 허용할 수 
있다.

OES는 다음과 같이 세분화되며, 각 표면의 설정 목
적과 적용 여부는 활주로의 이․착륙 방식과 절차 유형
에 따라 결정된다(Table 8).
Ÿ 수평표면
Ÿ 직진 계기접근표면
Ÿ 계기출발표면
Ÿ 정밀접근표면
   - 접근요소
   - 실패접근요소

 - 전이요소
OES의 고도제한 기준 고도는 표면별로 상이하다. 수

평표면과 직진계기접근표면은 공항기준고도를 기준으로 
하며, 계기출발표면은 TODA(이륙가용거리) 끝점에 위
치한 활주로 중심선 및 그 연장선의 고도보다 5m 높은 
지점을 기준으로 한다. 또한 정밀접근의 경우 기준점의 
중앙 표고를 기준으로 한다. 김포국제공항 활주로 

구분 목적 비고

접근
표면

표준 3.0도 접근 경사를 따르는 
착륙접근의 시각비행 구간 동안 

항공기 보호

길이 4,500m
경사도 3.33%

전이
표면

표준 3.0° 접근 이후의 활주로 
상공 비행 또는 복행 절차 중 

항공기 보호

높이 60m
경사도 20%

내부
접근
표면

항공기가 시단 전 하강 중 마지
막 구간에서 이동물체(예: 항공
기, 차량) 또는 고정물체와 충돌 

보호

길이 1,350m
경사도 3.33%

내부
전이
표면

표준 3.0° 접근 절차 후 복행 
또는 늦은 복행 시 항공기가 상
승하는 구간에서, 고정 장애물 
및 이동 장애물이 존재하지 않

도록 공역 확보

경사도 33.3%
길이 1,800m

복행
착륙
표면

정밀접근활주로에서 항공기가 
시단에서 매우 낮은 고도에서 

복행 착륙 또는 지연된 복행 시 
항공기 보호

길이 120m
경사도 3.33%

이륙
상승
표면

정상 운항 조건 하에서의 이륙 
중 항공기 운항 제한에 영향을 
줄 수 있는 장애물로부터 보호

길이 10,000m
경사도 2%

Table 6. Purpose and dimensions of OFS

구분 비고
접근표면 길이 4,500m, 경사도 3.33%
전이표면 높이 60m, 경사도 20%

이륙상승표면 길이 10,000m, 경사도 2%

Table 7. OFS dimensions for Gimpo Airport

Fig. 3. Diagram of OFS at Gimpo Airport
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14L-32R에 OES를 적용한 결과는 Table 9와 같으며, 
ADG “V” 그룹을 기준으로 수평표면 반경을 설정하였
고, 직진계기접근표면의 치수, 계기출발표면 및 정밀접
근표면의 구성 요소별 길이와 경사도가 제시되었다.

III. 고도제한 실증 분석

3.1 연구 방법

본 연구는 김포국제공항 활주로 14L-32R을 대상으
로 현행 공항시설법상의 OLS와 ICAO 개정안의 OFS 
및 OES을 비교·분석하였다. 연구 절차는 다음과 같다.

➀ 분석 대상 지점 선정

공항 인근 고밀도 주거지역 중 개발 수요가 높고 고
도제한 완화 요구가 제기된 지역(부천시 원종동, 서울
시 신월동, 화곡동, 신정동, 목동)을 선정하였다. 각 지
역 대표 지점의 WGS-84 좌표(위도·경도)를 수치지형
도와 항공사진을 이용해 도출하였다.
➁ 기준 자료 수집

현행 기준은 공항시설법 시행규칙 및 국토교통부 고
시(2024년 기준)를 사용하였고, 개정 기준은 ICAO 
Annex 14, Vol. I, 개정안(ICAO, 2023)를 참조하였
다. 아울러 AIP RKSS Aerodrome Information을 
이용하여 활주로 데이터와 계기비행 절차(ILS, RNAV, 
SID 등)를 확보하였다.
➂ 표면별 고도제한 산출

각 표면(OLS, OFS, OES)에 대해 규격 및 기준 표
고를 적용하여 대상 지점별 제한 고도를 산출하였다. 
계산은 대상 지점의 활주로 시단 및 중심선과의 위치·
거리를 고려하여 수행하였다.
➃ GIS 기반 위치․이격거리 분석

QGIS 3.34 환경에서 GRS-80 좌표체계와 국토지
리정보원 수치지형도를 기반으로 분석하였다. 각 지점
의 활주로 중심선으로부터의 수평 거리, 활주로 연장선
과의 관계, 시단 기준 이격거리를 산출하고 이를 스케
치업과 구글어스를 통해 시각화하였다.
➄ 결과 비교․검토

산출된 고도제한 값을 지점별·표면별로 비교하여 현
행 OLS와 개정 기준 간 차이를 정량 분석하고, 평가 
대상 계기비행절차에 대해 분류하였다. 

3.2 현 OLS 적용 시 고도제한

김포국제공항 인근 5개 인구 밀집 지역(원종동, 신
월동, 화곡동, 신정동, 목동)을 대상으로 현행 장애물제
한표면(OLS)을 적용한 고도제한을 산출하였다. 각 지
점의 좌표 및 활주로와의 이격거리는 Fig. 4 및 Table 

구분 목적 비고

수평
표면

선회절차공역, 시계 장주비행, 
PBN 접근 절차, 조기 선회 복

행절차 장애물 평가 

높이 
45m∼90m

직진
계기
접근
표면

수평표면 미설정 또는 부분적 
설정된 직진 계기접근 절차 장

애물 평가(PBN, VOR)

높이
45m∼60m

계기
출발
표면

전방위 계기 출발 절차(SID)
장애물 평가

길이 11800m
경사도 2.5%

정밀
접근
표면

일반적인 직진 정밀접근 절차 
(ILS, SBAS 등)장애물 평가

접근 및 실패
접근, 전이표면

적용

Table 8. Purpose and dimensions of OES

구분 표면 치수

수평
표면

- I∼IIA ; 3,350m, 45m(반지름, 높이)
- IIB : 5,350m, 60m
- IIC ∼ V : 10,750m, 90m

직진계기
접근표면

- 하위 구역 : 수평표면 ADG I
- 상위 구역 : 7,410m×5,350m, 높이 60m

계기출발
표면

- 1구간 : 3,500m, 2.5%
- 2구간 : 8.300m, 2.5%

정밀접근
표면

ㅇ 접근 구성요소
  - 1구간 : 3,000m, 2.5%
  - 2구간 : 9.600m, 2.5%
ㅇ 복행접근(실패접근) 구성요소
  - 1구간 : 1,800m, 2.5%
  - 2구간 : 10.200m, 2.5%

Table 9. OES dimensions for Gimpo Airport

Fig. 4. Location of analysis points within OLS
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10에 제시하였다.
분석 결과, A지점(원종동)은 기준 고도(12.80m)에 

45m를 가산한 수평표면에 포함되어 57.80m의 제한
고도가 적용된다. B지점(신월동)은 활주로 연장선에 근
접하여 접근표면의 영향을 받아 87.01m로 산출되었
다. C지점(화곡동) 또한 수평표면에 속해 57.80m가 
적용된다. D지점(신정동)은 원추표면의 경사 기준에 따
라 108.01m의 제한고도가 산출되었으며, E지점(목동)
은 원추표면 외곽 경계 밖에 위치하여 현행 OLS 기준
에 따른 고도제한은 적용되지 않는다(Table 10).

요약하면, A·C지점은 수평표면, B지점은 접근표면, 
D지점은 원추표면에 의해 제한을 받고 있으며, E지점
은 OLS 적용 범위 외부에 있어 현행 기준상 고도제한
을 받지 않는다. 

3.3 개정 OLS 적용 시 고도제한

3.3.1 OFS 고도제한 분석

개정 기준의 OFS 분석 결과(Table 11), A·C·D·E 
지점은 진입표면 및 이륙상승표면의 보호영역에 포함
되지 않아 OFS에 의한 직접적 고도제한은 발생하지 
않았다. 반면, B지점(신월동)은 활주로 연장 방향에 위
치하여 진입표면 적용 시 133.03m, 이륙상승표면 적
용 시 80.14m가 각각 산출되었으며, 두 값 중 더 보수
적인 80.14m가 적용될 것으로 판단된다. 결과적으로, 
OFS에 제한을 받는 지점은 B지점에 한정되며, 나머지 
A·C·D·E 지점은 OES 포함 여부에 따라 항공학적 검토
가 수행되어야 한다(Fig.5).

3.3.2 장애물평가표면(OES) 분석

OES 분석 결과(Table 12)는 ICAO 개정 기준에 따
라 각 지점의 좌표와 활주로 중심선·시단 이격거리를 산
출한 후, 표면별 규격(길이, 경사도, 기준 표고)을 적용
하여 제한 고도를 산출하였다. 기준 표고는 표면별로 상
이하며, 수평표면과 직진 계기접근표면은 김포국제공항 
기준고도(18.0m)에 표면 고도를 합산하여 산출하였다.

① 수평표면(Fig. 6)
A·C지점은 수평표면 45m 구역에 위치하여 각각 

63.0m(18.0+45.0), D지점은 60m 구역에 위치해 
78.0m, E지점은 90m 구역에 위치해 108.0m로 산출
되었다. B지점은 수평표면 범위에 포함되지 않았다. 

② 직진 계기접근표면(Fig. 7)
A·C지점은 하위구역(45m)에 위치하여 63.0m, D·E

지점 지명 좌표 이격거리
(m)

고도제한
(m) 

A 원종동 37.520538°
126.806231° 3,019 57.8

B 신월동 37.522245°
126.833740° 3,676 87.01

C 화곡동 37.534962°
126.840726° 3,295 57.8

D 신정동 37.526351°
126.858069° 5,088 108.01

E 목동 37.533988°
126.873392° 6,057 -

Table 10. Current status by analysis point

지점 지명 진입표면(m) 이륙상승표면(m)
A 원종동 - -
B 신월동 133.03 80.14 
C 화곡동 - -
D 신정동 - -
E 목동 - -

Table 11. Height restrictions within OFS

지점 지명 수평
표면

직진 
계기

정밀접근 계기 
출발32R 14L

A 원종동 63.0 63.0 - 271.1 -

B 신월동 - - 87.0 173.5 102.0

C 화곡동 63.0 63.0 143.9 159.4 -

D 신정동 78.0 78.0 221.1 203.3 131.8 

E 목동 108.0 78.0 - - -

Table 12. Height restrictions within OES

Fig. 5. Location of each point within OFS
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지점은 상위구역(60m)에 위치하여 78.0m가 적용되었
다. B지점은 해당 구역 내에 위치하지 않았다. 

③ 정밀접근표면(Fig. 8 및 Fig. 9)
14L 접근 방향에서는 A지점(전이요소) 271.1m, B지

점 173.5m, C지점 159.4m, D지점 203.3m로 나타났
으며, E지점은 구역 외부에 위치하였다. 32R 접근 방향
에서는 B지점 87.0m, C지점 143.9m, D지점 221.1m
로 산출되었고, A·E지점은 구역 밖에 위치하였다. 

④ 계기출발표면(Fig. 10)
B지점은 1구간에 위치해 고도제한이 102.0m, D지

점은 2구간에 위치해 고도제한이 131.8m로 나타났다. 
A·C·E지점은 출발표면 적용을 받지 않았다.

3.4 현 OLS vs 개정 OLS 비교 

각 지점 별로 현 OLS와 개정 OLS(OFS/OES)에 의

한 고도 제한 변화를 비교해 보면 A지점은 현행 
57.8m에서 개정 OLS(OES) 고도제한(63.0m) 적용 시 
최소 5.2m 완화가 예상된다. B지점은 현행 87.01m에
서 개정 OLS(OFS) 고도제한(80.14m) 적용 시 약 7m 
고도 제한이 낮아지는 것으로 나타났다. C지점은 현행 
57.8m에서 개정 OLS(OES) 고도제한(63.0m) 적용 시 
최소 5.2m 완화가 예상된다. D지점(신정동)은 현행 
108.1m에서 개정 OLS(OES) 고도제한(78.0m) 적용 
시 약 30m 고도제한이 낮아지는 것으로 분석되었다. 
E지점(목동)은 현행 미적용에서 개정 OLS(OES) 적용 
시 78.0m의 고도제한을 받을 것으로 예상된다. 하지
만 OES에 위치하고 있는 B·C·D·E 지점의 경우 향후 
항공학적 검토를 통해 비행 안전에 영향이 없을 경우 
추가적인 고도제한 완화가 가능할 것으로 판단된다
(Table 13).

3.5 각 지점별 평가 대상 절차

분석 대상 5개 지점에 대해 ICAO 개정 기준의 
OFS와 OES 적용 여부를 검토한 결과는 다음과 같다
(Table 14).
Ÿ A 지점(원종동)은 OFS 적용 대상 표면이 없었으며, 

OES에서는 수평표면, 직진계기접근표면, 정밀접근표
면이 해당되었다. 이 지점의 평가 대상 절차는 ILS, 

Fig. 6. Location within horizontal surface

Fig. 8. Location within RWY 14L precision 
approach surface

Fig. 9. Location within RWY 32R precision 
approach surface

Fig. 10. Location within instrument departure 
surface

Fig. 7. Location within straight-in instrument 
approach surface
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VOR, PBN 절차이다.
Ÿ B 지점(신월동)은 OFS에서 접근표면과 이륙상승표

면이 모두 적용되었고, OES에서는 직진계기접근표
면, 계기출발표면, 정밀접근표면이 적용되었다. 평
가 대상 절차는 ILS, VOR, PBN, SID 절차이다.

Ÿ C 지점(화곡동)은 OFS 적용 표면이 없었으며, OES
에서는 수평표면, 직진계기접근표면, 정밀접근표면
이 해당되었다. 이 지점의 평가 대상 절차는 ILS, 
VOR, PBN 절차이다.

Ÿ D 지점(신정동)은 OFS 적용 표면이 없었으며, OES에
서는 수평표면, 직진계기접근표면, 계기출발표면, 정밀
접근표면이 적용되었다. 평가 대상 절차는 ILS, VOR, 
PBN, SID 절차이다.

Ÿ E 지점(목동)은 OFS 적용 표면이 없었으며, OES에
서는 수평표면과 직진계기접근표면이 해당되었다. 이 
지점의 평가 대상 절차는 VOR, PBN 절차이다. 

Ⅳ. 결  론

4.1 시사점

본 연구는 김포국제공항을 대상으로 ICAO 개정 
OLS를 현행 국내 기준과 비교·분석하여, 대도시 밀집
지역과 공항 운영의 공존 가능성을 높이기 위한 제도
적 개선 방향을 모색하였다. 특히 OES의 도입은 공항
별 운영 여건을 반영한 탄력적 적용을 가능하게 하며, 
수평표면의 적용 여부와 절차 기반 표면 구분이 실제 
고도제한의 완화 가능성과 직결됨을 확인하였다.

ICAO 개정안의 주요 변화는 다음 다섯 가지로 요약
된다.

➀ OFS·OES 이원화에 따른 관리체계 변화
➁ 수평표면의 3단계 계단식 구조 도입
➂ 항공기 설계군(ADG) 기반 표면 규격 반영
➃ 비행 절차 중심의 표면 설정 방식 적용
➄ OES 구역 내 항공학적 검토를 통한 고도제한 완

화 가능성 확대
김포국제공항 인근 5개 고밀도 주거지역(원종동, 화

곡동, 신월동, 신정동, 목동)에 대한 실증 분석 결과, 
개정 기준 적용 시 기존 수평표면 내 위치 지역은 기준 
높이 변경으로 인해 약 5m 이상의 제한 완화가 가능한 
것으로 확인되었다. 또한 OES 영역 내 장애물은 김포
국제공항의 지형 및 공역 특성을 고려한 항공학적 검
토를 통해 추가적인 완화 가능성이 존재함을 보여주었
다. 다만, 개정 기준에서 수평표면의 적용 범위가 확대
될 경우, 해당 지역 주민의 재산권 침해 가능성이 제기
될 수 있다. 그러나 김포국제공항의 운용 특성(예: 선회
접근 미인가)을 반영한 공역 설정이나 세부 항공학적 
검토를 통해 이러한 갈등을 합리적으로 조정할 수 있
을 것으로 판단된다.

ICAO는 2030년 전면 시행을 목표로 개정안을 마
련하였으나, 회원국별로 조기 적용도 가능함을 명시하
고 있다. 본 연구는 이러한 국제 정책 변화를 실증적으
로 뒷받침하며, 공역 관리와 장애물 제한을 균형 있게 
해석함으로써 항공안전과 도시 발전의 조화로운 공존 
가능성을 제시했다는 점에서 의의가 있다.

4.2 연구의 한계 및 향후 과제

본 연구는 ICAO 개정 OLS와 현행 국내 기준을 비
교하여, OFS 및 OES의 적용 가능성과 안전성을 김포

지점
OLS
(m)

OFS
(m)

OES(m)
최소 최대

A 57.8 - 63.0 271.1
B 87.01 80.14 87.0 173.5
C 57.8 - 63.0 159.4
D 108.01 - 78.0 221.1
E - - 78.0 미적용

Table 13. Current OLS vs. revised OLS comparison

지점
장애물제한표면

평가 대상절차
OFS OES

A - 수평, 직진계기
접근, 정밀접근 ILS, VOR, PBN, 

B 접근,
이륙상승

직진계기접근, 
계기출발, 
정밀접근

ILS, VOR, PBN, 
SID

C - 수평, 직진계기
접근, 정밀접근 ILS, VOR, PBN, 

D -
수평, 직진계기
접근, 계기출발

정밀접근 
ILS, VOR, PBN, 

SID

E - 수평, 
직진계기접근 VOR, PBN

Table 14. Applicable surfaces and procedures for 
points
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국제공항 사례를 통해 검토하였다. 분석 결과, 개정안 
적용은 안전성 확보와 규제의 유연성 측면에서 일정 
부분 긍정적인 효과가 확인되었다. 그러나 연구 범위와 
조건상 다음과 같은 한계가 있으며, 이를 보완하기 위
한 후속 연구가 필요하다.

첫째, 분석 범위를 김포국제공항 활주로 14L-32R
에 한정하였다. 따라서 다른 활주로 방향, 지방 중·소형 
공항, 산악지형 공항, 민군 공용 공항 등 다양한 유형
에 대한 적용 가능성을 검토하지 못하였다. 향후 연구
에서는 다공항 비교분석을 통해 개정 기준의 일반화 
가능성을 검증할 필요가 있다.

둘째, 본 연구에서 산출한 OFS 및 OES 범위는 
ICAO 제시 기준을 그대로 적용한 결과이며, 회원국 
재량에 따른 설정 변경 가능성은 고려하지 않았다. 이
에 대해서는 국토교통부 등 관련 기관 차원의 정책 논
의와 실증 검증이 병행되어야 한다.

셋째, 연구 범위는 특정 활주로 방향과 일부 계기비행
절차에 국한되었으며, 시계비행절차, 항행안전시설 배치, 
공항의 중·장기 발전계획 등은 분석 대상에서 제외되었
다. 이러한 요소들은 공역 구조와 장애물 제한 적용에 직
접적으로 영향을 미칠 수 있으므로, 향후에는 보다 포괄
적이고 장기적인 관점에서의 연구가 필요하다.

넷째, 본 연구는 현재 김포국제공항에서 선회접근 절차
가 미인가 상태임을 전제로 분석을 수행하였다. 그러나 향
후 신규 절차 도입이나 운항 시나리오 변화가 발생할 경우 
고도제한 분석 결과가 달라질 수 있다. 따라서 다양한 운
항 시나리오를 반영한 시뮬레이션 기반 연구가 요구된다.

요약하면, 본 연구는 김포국제공항을 사례로 개정 
OLS의 국내 적용 가능성을 검토한 초기 단계 연구로서 
의의가 있으며, 향후 다공항·다절차 기반의 확장 연구
를 통해 학술적·정책적 타당성을 강화할 필요가 있다.
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