
韓國電磁波學會誌 【電磁波技術】 第26卷 第6號 2015年 11月

31

항공서비스와 주파수 정책
배 정 기

국방과학연구소

Ⅰ. 개  요

세계는 지금 지상을 기반으로 하는 항행안전시설에서 위

성을 기반으로 하는 차세대 항행시스템으로 전환이 빠르게

진행되고 있으며, 이미 국제민간항공기구에서는 인공위성
과 디지털 IT 기술을 기반으로 하는 차세대 항행시스템의
국제표준 제정을 추진함에 따라, 우리나라도 세계 항법기술
동향에 발맞춰 다양한 기술을 개발하고, 중․장기적으로 항
공기 감시체계를 개선할 계획이며, 이에 따라 이러한 계획
에 적용되는 항공이동 주파수와 항공무선항행 주파수의 보

호가 중요하게 대두될 것이다.

Ⅱ. 본  문

초연결사회에서 향후에 예상되는 항공서비스는 산업과

기술의 발전 및 유동인구의 증가로 점점 소요가 늘어날 것

이고, 특히 항공분야는 특성상 안전과 직결된 분야로서, 항
공기가 첨단화될수록 탑재된 전자 및 항법장비에 필요한 주

파수는 더욱 증가가 될 것이다. 또한, 정밀 유도를 이용하는
항공절차에 따라 지상 및 탑재된 장비의 주파수는 지속적으

로 소요가 발생할 것이며, 국제민간항공기구를 중심으로 새
로운 항공서비스가 개발됨에 따라 주파수를 이용한 항공분

야의 첨단장비는 전파자원을 더욱 필요로 할 것으로 전망되

고, 특히 미국 FAA에서는 차세대 항공서비스인 NextGen 프
로그램을 통해 항공기 탑재장비와 지상장비 및 위성을 이용

<표 1> 향후 20년간 전세계 항공 수요 전망

구분 2010 2029 증가율(%)

여객(억명) 50.6 108.1 215

화물(천만톤) 9.1 20.2 224

항공기운항(백만회) 76 128 169

    항공기별 탑재장비 현재 비행단계별 서비스 현황

       NextGen 효과 NextGen 항법서비스 전망

[그림 1] 항공기 탑재장비 및 서비스 종류.

한 새로운 항법서비스 계획을 수립하는 등 항공선진국 들은

각각 자국의 항공분야 중․장기 발전계획을 기반으로 미래

항공 수요를 대비한 기술을 개발하고 있으며, 우리나라도
차세대 감시 시스템을 비롯하여 새로운 기술개발을 포함한

중․장기 발전 계획을 진행함에 따라 항공분야에서의 전파

자원은 더욱 중요하게 취급될 것이다.
항공선진국 중 미국은 FAA를 중심으로 NextGen 프로그

램을 진행하고 있으며, 해당하는 6개 분야는 항공감시용

Automatic Dependent Surveillance Broadcast(ADS-B), Colla- 
borative Air Traffic Management Technologies(CATMT), Data 
Communication(Data Comm), National Airspace System Voice 
System(NVS), NextGen Weather 및 System Wide Information 
Management(SWM)로 구성되어 있다.

NextGen 프로그램중주요서비스인항공감시용 Automatic 
Dependent Surveillance Broadcast는 원어로 해석하면 조종사
에 의해 수행되었던 보고가 자동으로 보고되고(automatic), 
이러한 서비스를 위해서는 위성항법시스템과 같은 타 시스

템이 필요하며(dependent), 지원되는 서비스는 항공기 식별
부호와 위치, 속도 및 방향 등을 제공하는 감시데이터(sur- 
veillance)이고, 이러한 서비스는 주기적으로 항공기의 감시
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[그림 2] NextGen 프로그램.

데이터를 방송형태로 송신하는(broadcast) 형태로 구성된 것
을 의미하는 것으로 현재는 지상중계소를 이용하여 전 세계

적으로 서비스를 지원하고 있다.
이러한 서비스는 현재 지상에 설치된 중계소만을 이용함

으로써 지상중계소 설치가 불가능한 해양이나 극지방과 같

은 지역에서는 향후에 위성을 이용한 서비스를 운영할 계획

이며, 이에 따라 본 대역의 주파수는 매우 활용도가 높다고
할 수 있다.
유럽 유로콘트롤 기구는 미국 NextGen 프로그램과 유사

한 SESAR(Single European Sky ATM Research)을 통해 전 유
럽 공역의 차세대 항행시스템에 의한 단일 공역으로 통합시

키는 것을 목표로 미래 항행체계를 추진하게 되었으며, 첨
단 신기술 적용 및 공역 단일화를 통한 안전도 증대와 공

역․공항 수용능력을 획기적으로 개선시키기 위해 노력 중

이고, 또한 궤도 중심의 운항개념을 적용하여 항공기 운항
예측 가능성과 정밀성을 획기적으로 향상토록 하였으며, 모
든 행위 주체들이 정확한 시간에 신속한 정보를 충분히 얻

미국 ADS-B 지상 시스템 탐지 범위

항공기 탐재 ADS-B 화면

[그림 3] 미국 ADS-B 개요.

[그림 4] 저궤도 위성을 이용한 Global ATC 탐지.

을 수 있는 항공교통관리 인트라넷을 도입하였다.
우리나라는 최근헬기 등 소형 항공기 사고가 지속적으로 

발생하고 있고, 훈련 및 레저용 경비행기 증가로 항공기의
시계비행 사고위험이 증가하고 있으며, 산악이 많은 우리나
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[그림 7] 군용 데이터링크 및 민간서비스 현황.

[그림 5] SASAR 프로그램.

[그림 6] 국내 차세대 감시 시스템.

라의 지형 특성을 고려할 때 레이더로는 저고도 운항 경항

공기에 대한 감시가 불가능한 실정이다. 따라서 전국의 항
로 및 접근 관제레이더, ASDE, ADS-B 및 MLAT 등에서 탐
지된 정보를 필요한 관제기관에 실시간으로 제공할 수 있는

감시정보통합처리 시스템 구축을 추진하고 있으며, 1단계로 
경량항공기 안전운항을 위한 ADS-B(1090ES 및 UAT) 시스
템을 구축하고 있다. 이에 따라 기존의 IFF용 주파수의 활용
도가 매우 높아질 것이며, 항공안전을 위해 동 대역의 주파
수는 군용 장비를 비롯한 타 장비 간섭으로부터 보호가 되

어야 할 것이다.
한편, 기존 항행시스템과 마찬가지로통신/항법/감시를비

롯한 모든 CNS/ATM 서비스의 시작은 항공기의 위치와 운
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[그림 8] L-대역 분배 정책.

동 상태를 실시간으로 나타내는 PNT 정보이므로, 차세대항
행시스템에서 위성항법이 차지하는 비중은 매우 높다고 할

수 있다. 그러나 최근 전 세계적으로 재밍과 스푸핑 등 신호
교란에 의한 위성항법의 취약성이 사회적 문제로 대두되고

있음을 감안할 때, 위성항법에 대한 높은 의존성은 미래 항
행시스템 구현의 큰 위험요소로 인식되므로, 이러한 상황을
대비한 대안 항법체계(APTN)가 전 세계적으로 연구되고 있
으며, 본 체계를 운용하기 위한 주파수 소요는 기존의 항행
장비를 활용하므로 주파수의 활용도는 지속적으로 중요성

이 부각되고 있다고 볼 수 있다.
한편, 항공서비스와 관련하여 국제적인 주파수 정책은

ITU-R에서 규정한 전파규칙에 따라 여러 대역으로 구분할
수 있으며, 각 대역별로 정해진 규정에 의해 사용되어진다.
먼저 406∼406.1 MHz 대역은 항공기의 고장이나 사고가

발생할 때 기체의 위치를 인근을 지나가는 배나 인공위성에

게 알려주는 용도의 주파수로서, 필수적으로 보호되어야 하
는 주파수이며, 960∼1,215 MHz 대역은 항공기와 지상 비콘
간의 거리측정장비(DME)로서 ICAO에서 "Safety of Life"로
취급하고, 특히 주파수 960∼1,215 MHz 대역은 ITU-R에서
국제적으로 민간항공운항 안전을 위해 할당된 주파수 대역

이며, 이는 ITU-R R.R(전파규칙) 4.4 조항에 의해 1차 업무
(ARNS, AM(R)S, RNSS)에 비간섭 및 비보호 조건으로 주파
수 공유를 허용하고 있다. 따라서 국제적으로 사용에 제한

을 받는 동 대역의 군용장비는 각국별로 국제민간항공기구

에서 제안한 특별한 규정을 준수해야 한다.
1,030 및 1,090 MHz는 항공기를 식별하는 2차 감시레이더

용주파수이며, 최근에는동주파수를이용하여MLAT, ACAS, 
ADS-B 등 다양한 종류의 항공서비스가 제공되고 있다.

1,215∼1,350 MHz 대역은 항로 및 접근 관제를 위한 장거
리탐지레이더용으로분배되어있으며, 1,559∼1,610 MHz 대
역은 ICAO 표준 위성항법 시스템용으로 활용된다.
또한 1.5 및 1.6 GHz 대역에서 1,545∼1,555와 1,646.5∼

1,656.5 MHz 및 1,610∼1,626.5 MHz 주파수는 ICAO 표준 위
성통신 서비스용으로 사용된다.

2,700∼3,100 MHz 대역은 공항접근 관제레이더용으로 운
용되며, 최근에는 ITU와 유럽 및 미국 주도하에 2,690 이하
와 2,700 MHz 이상에서 지상이동 업무와 공동사용을 위한
연구가 진행되었으나, 실행 불가능한 것으로 판명되었으며, 
추가하여 사전에 진행된 2,700∼3,100 MHz에서의 지상이동
업무와 레이더 간에는 공동사용 연구결과에서도 본 대역은

공동사용이 가능하지 않은 것으로 판명되었다.
3,400∼4,200 MHz은항공목적의고정위성 업무가분배되

어 있으며, 4,500∼4,800 MHz 대역은 항공 및 기상정보 제
공용 지상 기반업무로 사용되고, 3,400∼4,200 MHz 대역의
고정위성업무는 항공이동업무를 지원하는 피더링크로 사용

되나, 3,400∼4,200 MHz 대역의 광대역 무선 엑세스 업무와
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≡ 필자소개 ≡

배  정  기 

1981년 3월: 공군사관학교 항공공학과 (공학사)
1988년 12월: 국방대학원 전산학과 (공학석사)
1989년 1월∼1995년: 공군본부 통신감실 근무
2004년 1월∼2008년 12월: 합동참모본부 지휘통신참모부 전파관리과
근무

2009년 11월∼2012년 11월: 삼성탈레스 경영전략팀 근무
현재: 국방과학연구소 근무
[주 관심분야] 전파, 레이더, 전자전

고정위성업무 및 4,500∼4,800 MHz의 IMT와 고정위성 업무
간에는 ITU-R 연구결과 간섭이 예상된다.

4,200∼4,400 MHz 대역은 항공기가 비행 중 안전에 관련
된 필수적인 무선 고도정보를 제공하는 주파수이며, 5,000
∼5,250 MHz 대역은 현재 정밀착륙 시스템으로 사용되고
있으나, 향후에는 GNSS(GBAS), UAS 지상 및 위성통신, 
AeroMACS 및 항공 텔레메트리용으로 사용될 것으로 예상
된다.

5,350∼5,470 MHz 대역은 항공기 탑재 기상레이더용으로
사용되는 것으로, 본 장비는 조종사에게 위험한 지역을 회
피하도록 하는 기상 안전에 관한 중요한 정보를 지원하며, 
5,850∼6,245 MHz 대역은 항공 및 기상 정보를 제공하는 항
공용 VSAT 망에 사용된다.

Ⅲ. 결  론

현재는 전 세계적인 기술발전의 추세가 각 분야의 기술

을 융․복합하여 새로운 기술을 창조하는 시대이며, 기술이
첨단화, 무인화, 소형화되면서 각각의 기술을 융합하는 것

이 매우 중요한 분야로 대두되고 있다. 특히 항공분야는 안
전에 직접적인 연관이 있는 것으로, 항공수요가 증가함에
따라 안전을 보장하기 위해 첨단화단 기술을 적용한 다양한

형태의 서비스가 개발될 것이고, 이러한 발전은 필수적으로
주파수 소요를 수반하므로 향후 항공분야에서의 주파수 운

영은 국제 기술동향과 보조를 같이하면서, 국내에서 기존
항공용 주파수 대역을 타 업무로부터 보장하기 위해 관련부

서 간 정책적 협의가 필요할 것이다.
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