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[요    약]

항공 산업의 지속 가능한 발전을 위해서는 항공에서 발생하는 온실가스(이산화탄소)를 줄여야 한다. 운영 개선으로 항공부문의 

탄소 감축에 크게 기여할 수는 없지만, 단시간 내에 실질적으로 배출을 감소할 수 있다. ICAO는 글로벌 항공 교통 관리와 운영 절

차를 최적화하기 위해 GANP와 ASBU를 개발하였고, 각국은 이를 이행하기 위해 인프라 확충과 기술 개발에 노력을 기울여야 한

다. 운영 개선의 합법적 장벽은 시카고 협약의 영공주권개념으로 국가는 국경에 기반한 비효율적인 관제를 하거나, 자국 영공의 

통과를 제한하거나 금지할 수 있어 항공기 우회경로 운항으로 탄소 배출이 증가한다. 그러나 시카고 협약은 체약국에 영공의 자

유를 무제한 부여하지 않으며, 영공 주권개념을 시대 흐름에 맞추어 해석한다면 원활한 항공 운영 개선을 이룰 수 있을 것이다. 

[Abstract]

It is necessary to reduce aviation GHG(CO2) emission to ensure aviation sustainable development. Operational improvements may not 

contribute significantly to carbon reduction but it can sustatially reduce emission in a short term. ICAO has developed GANP and ASBU to 

optimize operations and countries are making efforts to expand infrastructure and develop technology. The legal barriers to operational 

improvement are based on the notion of state sovereignty under the Chicago Convention which allows countries to control inefficiencies 

based on borders or limit or prohibit the passage of  aircraft. Chicago Convention does not grant unlimited freedom of air sovereignty  and 

if the concept of state sovereignty is interpreted according to the times it is possible to achieve smooth operational improvement.
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Ⅰ. 서  론

항공에서 배출되는 온실가스를 줄이는 것은 환경적으로 지

속 가능한 항공 산업 성장을 실현하는 데 핵심적인 요인이다. 

IATA는 항공 온실가스 배출 감소는 항공 교통 관리를 최적화

하기 위한 개혁과 투자가 선행되어야지만 진정한 진전을 이룰 

수 있을 것이라 하였고[1], ICAO 이사회 전 의장인 Roberto 

Kobe Gonzalez는 2013년 World ATM Conference에서 현재 

항공교통관리(ATM; air traffic management) 관행이 항공 운항 

효율성 향상에 걸림돌이 된다는 데 동의하였다.

그러나 운영 개선(Operation Improvement)은 항공에서 발생

하는 탄소 배출량을 크게 줄일 수는 없다. 2021년 제77차 IATA 

연례총회에서 발표한 항공 탄소 중립 2050 달성 전략[그림 1]

에 따르면, 인프라와 운영 효율성 개선으로는 단 3%의 탄소 배

출량을 감소할 수 있을 뿐이다. 

그림 1. IATA 항공 탄소 중립 2050 달성 전략

Fig. 1. IATA strategy toward net zero by 2050

그럼에도 불구하고 이 환경 조치는 몇 가지 이유로 간과해서

는 안 된다. 첫째, 지구 평균 온도 상승을 1.5도 아래로 유지하

자는 2015년 파리협정의 목표를 달성하려면 인간 활동으로 인

해 발생하는 모든 밀리그램의 온실가스를 줄여야 한다. 둘째, 

단일 조치만으로는 항공 탄소 중립 2050 목표를 달성할 수 없

다. 셋째, 탄소 감축률 65%인 대체연료(SAF), 13%인 전기·수

소 항공기의 개발은 기술 면에서는 가능하나 경제적인 상용화

까지 오랜 시간이 걸리고, 19%의 탄소 상쇄는 ‘그린워싱(위장 

환경주의)’에 불과하다는 지적이 제기되는 가운데[2], 운영 개

선은 단시간에 실질적으로 탄소를 감축할 수 있다는 점에서 그 

중요성은 실제로 크다고 할 수 있다.

따라서 본 논문은 운영 개선을 가속하기 위해 현재 이루어지

고 있는 노력을 살펴보고, 운영 개선을 방해하는 걸림돌이 무

엇인지 파악한 후 그것을 극복하려는 방안에 대하여 논의하고

자 한다. 

Ⅱ. 운영 개선을 위한 기술 개발 현황

운영 개선은 항공 탄소 배출을 줄이기 위한 새로운 전략은 

아니다. 항공업계는 1920년대부터 ATM 운영 개선을 위해 점

진적으로 노력해 왔다. 이 작업은 통신, 항행, 감시 및 교통 관

리(CNS/ATM; Communication, Navigation, Surveillance / Air 

Traffic Management) 시스템의 개발에 따라 가속화되었다[4]. 

민간 항공에 대한 국제 표준 및 규정을 개발하는 ICAO 다양

한 방법으로 운영 개선을 촉진해 왔다. 2011년 11월 ICAO는 

IATA와 민간항행서비스기구(CANSO; Civil Air Navigation 

Services Organization)와 긴밀히 연계하여, 이산화탄소 배출량

을 줄이면서 증가하는 항공 교통량을 효율적으로 관리하는 새

로운 항공시스템비행계획을 도입하였다[5]. 

ICAO의 항공환경보호위원회(CAEP;  Committee on Aviati

on Environmental Protection)는 국가와 기타 이해관계자에게 

항공기 무게 감소에서 공항운영, 운항 관리 개선까지 항공배출

물을 줄이기 위한 최신 조치와 모범 사례를 제공하고, 연료 사

용을 최소화하고 배출량을 줄이는 운영 방법에 대한 지침 자료

를 개발하고 업데이트한다[6]. CAEP는 CNS/ATM 환경평가수

행에 대한 추가 지침 자료를 개발하고 이사회의 승인을 받는다[7]. 

ICAO는 지역, 하위 지역 및 국가의 항행 계획 준비를 지원

하기 위하여 핵심 민간 항공 정책 원칙 다루는 포괄적인 프레

임워크인 세계항행계획(GANP; Global Air Navigation Plan)을 

게시하고 업데이트한다. GANP의 목표는 항공이 환경에 미치

는 영향을 줄이면서 전 세계 항공 운송의 안전성, 효율성을 향

상하는 것이다. GANP 제6판은 2035년까지 전 세계 항행시스

템 개발을 위한 전략적 비전과 목표를 설정하며, 성능기반항행

(PBN; Performance-based navigation)으로의 발전, 공역 용량 

및 효율성 증대, ATM 현대화, 글로벌 항행서비스의 상호운용

성 보장에 중점을 둔다[8]. 

ICAO는 국가가 운영 개선의 이행으로 얻는 연료 절감액과 

환경적 편익을 추정할 수 있는 도구인 IFSET(ICAO Fuel 

Savings Estimation Tool)를 개발하였고, 2032년까지 전 세계

적으로 항행시스템을 단계적으로 업그레이드하는 계획인 

ASBU(Aviation System Block Upgrades)를 개발하였다.

ASBU는 환경적으로 책임 있고 비용 효율적이면서 전 세계

적으로 조화를 이룬 기반에서 항공 안전과 운영 개선이라는 과

제를 수행할 수 있도록 개발되었다. 각 국가 간 경제적, 지역적, 

기술적, 재정적, 환경적 여건 등이 상이하여 항공교통시스템의 

선진화 진행속도와 이행 수준이 불균형하여서 최근 몇 년간 항

공업계의 핵심 과제는 기술, 절차, 운영 개념에 대한 우선순위

를 정하고 합의를 구축하는 것이었다. ASBU는 다음의 목표를 

합리적인 비용으로 보장하는 것을 목표로 한다.

- 항공 안전 유지 및 향상

- 항공교통관리개선 프로그램의 효율적 조화 

- 미래의 항공 효율성과 환경적 이득에 방해되는 장애물 제거

ABSU는 모든 국가가 글로벌 시스템에 유연하게 접근하여, 

특정 운영 요건에 따른 항공 운항 능력을 향상할 수 있도록 하

는 것으로 GANP에 ASBU 체계, 모듈(세부 중점추진과제) 및 

통신, 감시, 항행, 정보 관리, 항공전자가 포함된 기술 로드맵이 
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제시되어있다. 

ABSU의 핵심은 실용적인 모듈 시스템으로, 모듈은 특정 성

능기능을 달성하기 위한 기술과 절차로 구성되어 있다. 각 모

듈은 1) 공항운영개선, 2) 시스템 및 데이터의 상호운용성 증대, 

3) 공항 수용량 및 비행 유연성 증대, 4) 효율적인 비행경로 운

영의 4개의 성능개선영역(PIA; Performance Improvement 

Areas)으로 연결된다. 모듈에는 관제 연속강하운항(CDO; 

Continuous Descent Operations), 연속상승운항(CCO; 

Continuous Climb Operations) 등이 있으며, 제5판 GANP에서 

ICAO는 PBN, CDO, CCO의 개발과 구현에 집중하였다[9].

PBN은 ASBU 구현에 필수적이며 CDO와 CCO를 가능하게 

하기에 매우 중요하다. PBN은 수평면에서의 효율성을 높여 항

공기가 선호하는 4D 궤적에 더 가깝게 비행할 수 있게 해준다. 

ICAO는 PBN을 계기접근절차, 지정된 공역, 항공교통서비스

(ATS)항로를 따라 운항하는 항공기가 갖추어야 할 성능요건이

라고 정의하며, 성능요건은 특정 공역에서 운항 시 요구되는 

정확성, 무결성, 연속성, 가용성, 기능성에 관한 사양으로 표현

된다. PNB은 RNAV(Area Navigation), RNP(Require 

Performance Navigation) 사양을 적용하여 최적화된 비행경로

를 지정할 수 있고, 지상 항행 시설의 지원이 없이도 일정한 각

도로 안정된 상승·강하가 가능하여 연료 소비감소로 인한 온실

가스 배출을 감소하고 이·착륙 시 소음을 줄일 수 있다[10]. 

그러나 전 세계적으로 PBN을 완벽하게 구현하기까지는 어

려운 과정이 남아 있다. 글로벌 전문성과 기술력이 부족하고, 

일부 공항에는 PBN 절차가 준비되어 있지 않고, 장비와 시스

템이 장착되지 않은 노후 항공기도 운항 중이다. PBN 가능 항

공기와 비 가능 항공기는 동일한 항공로에서 운항하는 것이 어

렵기에 항공교통관리의 복잡성을 최소화하기 위해 특정 고도

를 기준으로 재래식 비행기의 항공로를 따로 구분하여 운영해

야 한다. PBN 없이 ASBU를 구현할 수 없고 또한 GANP도 성

공할 수 없기에, PBN의 적용으로 완전한 환경적 이익을 얻기 

위해서는 이러한 어려움을 극복해야 한다 [11].

ICAO에 따라 각 국가 및 국가 그룹, 지역 조직도 ATM 시스

템을 개선하기 위해 노력을 하고 있다. 미국 연방항공청(FAA; 

Federal Aviation Administration)은 2003년부터 차세대항공교통

체계(NextGen; Next Generation Air Transportation System)을 개

발했으며, 글로벌 항공 교통 분야의 주도권 유지, 수용량 증대, 

안전보장, 환경 보호, 국가안보보장, 국가 보안이라는 6대 목표

를 설정하고 이를 위한 접근 방법과 전략을 세웠다. 

EU는 ATM 시스템을 개선하기 위해 SESAR(Single 

European Sky ATM Research) 프로젝트를 기반으로 하는 단일 

유럽 공역(SES; The Single European Sky) 계획을 수립하였다. 

SES는 국경이 아닌 항공 교통 흐름에 따라 공역을 기능적 블록

으로 구성하는 것이다. 

아태지역서 주목할만한 계획은 ASPIRE(Asia and South 

Pacific Initiative to Reduce Emissions)가 있다. ASPIRE는 Air 

services Australia, Airways New Zealand, FAA가 설립한 구상

이다. 이후 일본 ANS, 싱가포르민간항공청, AeroThai가 합류

하였다. ASPIRE는 아시아와 남태평양 전역에서 항공의 환경 

영향을 줄이는 목적으로, 각 파트너는 개선된 환경 기준과 비

행 운영 절차 개발에 초점을 맞춘다 [12].

우리나라는 2015년 차세대 항공교통시스템 구축계획인 

NARA(날개를 뜻하는 순우리말)를 수립하였고, 2017년 NARAE

추진위원회도 구성되었다. 그러나 계획 수립 시 지역항행계획, 

국내 여건이 충분히 반영되지 않아 운영·시설 간 조화가 미흡

하고 국토부 차원의 계획으로 이행력이 약하고 체계적인 이행 

관리도 부족하다. 변화하는 국제 정책에 적기 대응하고, 항공 

탄소 배출을 줄이기 위하여 국가적인 차원에서 운영 개선 연

구·개발에 충분한 지원이 이루어져야 할 것이다[13]. 

Ⅲ. 운영 개선의 법적 장애

3-1 시카고협약의 영공주권

시카고협약에 명시된 국제 관습법인 국가 주권의 개념은 운

영 개선을 달성하는 데 걸림돌이 될 수 있다. 시카고협약 제1조

는 체약국은 영토 위의 영공에 대한 완전하고 배타적인 주권을 

갖는다고 명시한다. 이 원칙으로 항공항행서비스(ANS; Air 

Navigation Service)가 국가 영공 내로 한정되거나, 항공기가 

직선 항로로 운항할 수 없는 이유가 된다. 

시카고협약의 확고한 영공 주권 주의로 인하여 국가는 영공

의 항행서비스(ANS; Air Navigation Service) 권한을 다른 국가

나 기관에 위임하려 하지 않는다[14]. 유럽의 상공은 수많은 국

가의 영공으로 나누어져 있고 각 국가의 ANS는 서로 다른 기

술과 절차를 사용한다. 유럽의 ATM은 각기 다른 37개의 항공 

운항 서비스 담당 기관이 제공하여 영공 관리의 효율성이 떨어

져 유럽 공역 사용에 대한 항공사 측의 비용을 증가시키고 유

럽 항공 서비스 경쟁력을 저해한다. 예를 들어 마드리드에서 

바르샤바로 가는 LOT434편 조종사는 3시간 35분 비행시간 동

안 45명의 다른 항공 교통 관제사와 통신하거나 4.7분마다 다

른 관제사와 통신하게 된다. 이러한 유럽의 비효율적인 관제 

시스템은 더 많은 항공 온실가스 배출을 초래하게 된다 [15].

항공기가 더 가까운 경로로 운항할 수 없는 이유 역시 시카고

협약의 영공 주권에 기반한다. 시카고협약 제68조에 따르면 체

약국은 자국 영토 내에서 국제 항공로와 공항을 지정할 권리가 

있다. 그리고 시카고협약 부속서 11에 따라 체약국은 국가 영토 

위 영공에 항공교통서비스가 제공될 구역 (클래스 A- E 공역)을 

정해야 한다. 시카고협약 제9조는 체약국에 군사적 또는 공공 

안전을 이유로 정기항공서비스를 제공하는 국내 및 외국 항공

기가 자국 영토의 특정 지역을 비행하는 것을 일률적으로 제한

하거나 금지할 수 있는 권한을 부여하고, 제한 또는 금지 구역

에 진입하는 항공기는 국가 영토 내의 일부 지정된 공항에 즉

시 착륙시킬 수 있으므로, 민간 항공기는 제한되거나 금지된 

공역을 피해야 하므로 이런 항공편은 직선 경로를 설정할 수 

없다. 
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2022년 2월 러시아는 우크라이나 침공에 대한 국제사회의 

제재에 대응하여 EU 27개 회원국과 미국, 캐나다를 포함한 36

개 항공사의 러시아 영공통과를 금지하였다. 런던에서 서울까

지 약 8,255km 거리 중 러시아 영공을 지나는 항로는 4,300km

에 달하며 러시아 영공을 우회하기 위해서는 남쪽으로 

1,400km를 우회해야 한다. 

그림 2. 러시아 영공통과 직접 노선과 우회 노선

Fig. 2. Direct and bypass routes of Russian sovereignty passage

보잉 777-300ER 항공기로 러시아 영공을 비켜 남쪽으로 우회

할 경우 비행시간은 2.4시간의 추가되고, 약 5,600갤런의 연료

를 더 소모하여 연료 소비가 약 20% 증가하고, 60ton의 이산화

탄소를 추가로 배출하게 된다 [16].

연료 소비를 줄이기 위해 항공기는 더 직항로로 운항해야 하

며 더 많은 국경을 넘나드는 ANS 제공이 필요하다[17]. 이와 

관련하여 국가는 제한 구역 및 금지된 영공의 규모를 축소해야 

하고, 최소 피크타임 대에는 민간 항공기의 접근을 허용해야 

한다[18]. 또한, 국가는 국경 기준이 아닌 국경을 넘는 ASN 제

공을 선택해야 한다. 민간과 군사 당국 그리고 특히 영공 주권

의 개념에 기반을 둔 국가 간의 더 큰 협력과 조정이 요구된다

[19]. 

3-2 국가 주권개념의 진화

국가는 주권이란 “현재 당면한 사회 기조의 영향을 받으며 

진화하는 개념”이라는 것을 인식해야 한다. 항공의 환경적 영

향은 현재 전 세계적인 관심사이기 때문에 영토 위 영공에 대

한 국가 주권의 개념에 영향을 미칠 수 있다[20].

16세기 프랑스 법학자 Jean Bodin은 ‘주권론’에서 국가 주

권의 개념을 서구 세계에 소개하였다[21]. 국가 주권은 본질적

으로 영토 내에서 다른 국가를 배제하는 기능을 행사할 수 있

는 국가의 권리를 의미한다. 이러한 주권의 배타성에 대한 규

범적 관점은 1960~70년대 냉전의 종식과 함께 세계화와 민주

화를 수용하는 접근법으로 전환되었다[22]. Starke는 오늘날 국

가 주권은 국제법이 정한 범위 내에서 국가가 소유한 권력의 

잔여물을 의미한다고 말하는 편이 더 정확할 것이라고 하였다

[23]. 1981년에 Matte 교수는 최우선이라고 여기는 주권의 위

치가 새로운 국제 법질서에 의해 추월당할 것으로 예측하였다. 

그리고 “항공항행협상에서 도출된 것과 같이 중요성의 순서가 

바뀌어 국제 이동의 자유가 국가 주권보다 더 우선되도록 진화

할 것”이라고 보았다. 40년 후 이 예측은 실현되고 있다. 영공 

주권의 특성과 그에 대한 해석은 꾸준히 바뀌고 있고, 경제나 

환경 등의 다른 요인들이 변화를 주도함에 따라 기존의 개념과 

다른 영공 주권 체제로의 움직임은 계속될 것이다[24].

Manfred Lachs 판사는 영공 주권의 법원인 라틴어 법언 

cujus est solum ejus usque ad coelum (토지소유권은 그 위로 무

한한 상공과 그 지하까지 미친다)는 법이 아니라고 주장한다. 

이 법언은 단지 법적 규칙을 요약하거나 방향성을 나타낼 뿐이

라 하였다[25]. 실제로 시카고협약은 체약 국가에 무제한의 자

유를 부여하지 않는다. 이는 시카고협약 제9조에서 명확해진

다. 비록 국가에 영공제한 또는 금지 구역을 설정할 수 있는 권

리를 부여하지만 이러한 금지 구역은 항공 운항을 불필요하게 

간섭하지 않도록 합리적인 범위와 위치에 있어야 한다. 또한, 

시카고협약 제22조에 따르면 체약국은 특별 규정의 시행이나 

다른 방법을 통하여 체약국 영토 사이에서 항공항행을 촉진하

고, 항공기· 승무원·승객 및 화물에 대한 불필요한 지연을 방지

하기 위해 모든 실행 가능한 조치를 채택하는 것에 동의한다. 

3-3 주권개념 진화를 이끄는 새로운 힘: 환경 보호

기후 위기 속에서 전 세계의 지구 온난화, 기후변화 방지에 

대한 노력은 현시대를 이끄는 새로운 힘이다. 국경 간 대기 오

염 문제는 1941년 Trail Smelter 중재에서 이미 국가 영공 주권

의 행사를 제한하였다. 이 사건은 캐나다 컬럼비아강 연안 

Trail에 있는 제련소에서 배출된 아황산가스가 미국 워싱턴주

의 농작물과 삼림자원에 손해를 끼친 사건이다. 중재판결은 영

역의 사용에 관한 국가의 관리책임이라는 국제법상 원칙을 최

초로 인정하였고 이는 국경을 초월한 대기 오염이라는 새로운 

사례에 적용한 점에서 의의가 있다[26]. 이 중재는 국가가 자신

의 자원을 개발할 수 있는 주권적 권리를 갖고 동시에 국가의 

관할권 내의 활동이 다른 국가 또는 지역의 환경에 위해를 가

하지 않도록 보장할 책임이 있다는 국제 관습법 원칙을 낳았다. 

이 원칙은 후에 장거리 월경 대기오염협약, 비엔나협약, 유엔기

후변화협약의 근거가 되었다[27]. 

환경 보호에 대한 국제적 우려는 국가 주권을 행사하는 방식

의 진화를 가져올 것이다. 그리고 환경 문제를 수용하는 국가

의 주권 행사는 이미 시작되었다. 영공 주권에 대한 새로운 인

식은 국가 주권의 본질을 훼손하지 않으면서 ATM 운영 개선

에 방해되는 사항들을 제거하는 데 도움이 될 것이다[28].

항공 산업에서도 운항 개선을 가속하기 위해 영공 주권을 

행사하는 새로운 방법에 대한 이해를 요구하고 있다. Roberto 

Kobe Gonzdlez는 “글로벌하고 조화로운 항공 항법 프레임워

크의 맥락에서 주권을 고려할 필요성”을 강조하고, 국제 항공 

운항 시스템의 효율성을 올리는 데 필요한 변화를 제도적으로 

만드는 데 있어서 주권이 걸림돌이 되어서는 안 된다고 하였다. 

CANSO는 ANS에 대하여, 영공 관리는 국경에 기반한 방식이 
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아닌, 성능에 기반한 글로벌하고 원활한 접근 방식이 필요하기

에, 국가와 모든 이해 당사자들은 주권을 현재와 미래의 정치·

경제·사회 현실에 맞게 이해해야 한다고 주장하였다[29].

3-4 지속 가능한 운항 관리를 위한 각국, 국가 그룹의 노력

유럽은 지속 가능한 운항 관리를 위해 다양한 계획을 실행하

였고, 이는 유럽 영공 내에서 영공 주권에 대한 새로운 이해를 

촉진하였다. 이러한 계획 중 SESAR 프로젝트가 지원하는 단

일 유럽 공역(SES; Single European Sky)은 주목할만하다. 유

럽은 시카고협약의 완전하고 배타적인 영공 주권의 개념이 모

든 참가국의 이익을 위해 극복될 수 있다는 점과 주요한 경제

적 요인들이 시카고협약의 절대 주권 공식을 밀어내고 있음을 

보여준다[30]. 

군사구역의 비행 금지·제한 구역 영공에 관하여, 2012년 캐나다

ANS를 담당하는 민간 법인 NAV Canada는 퀘벡주 Bagotville

에서 국방부, 제3 비행단(3 Wing)과 함께 민간 항공기가 군사

훈련이 없을 때 해당 영공에 접근할 수 있도록 합의하고 군사

훈련이 필요한 경우는 NOTAM으로 공역을 확보하기로 하였

다. 이 결과로 비행기 한 대당 약 6분의 비행시간을 단축할 수 

있으며 연간 약 2백만 CAD의 연료비를 절약할 수 있었다[31]. 

그림 3. 군사구역 영공의 유연한 사용

Fig. 3. Flexible use of military airspace

국가의 주권을 위임할 수는 없지만, 자국 영공의 ANS를 다

른 국가나 기관에 업무를 위임할 수는 있다. 사실 ANS의 위임

은 주권 행위이다. 그러한 예로는 미국과 캐나다가 ANS를 상

호 위임하였고, 통가와 사모아는 뉴질랜드에 위임하였다. 유럽

에서도 핀란드, 프랑스, 노르웨이, 스웨덴, 스위스를 망라하는 

ANS 위임이 있다. 자국 영공의 ANS를 다른 국가나 기관에 위

임한 경우는 모두 시작부터 아무 문제 없이 성공적으로 운영되

고 있으며 이러한 위임의 법적 근거에 대해서도 의문이 제기되

지 않았다는 점에 주목해야 한다 [32].

Ⅳ. 결  론 

2015년 파리 협약은 지구 온난화를 방지하기 위해 온실가스

를 줄이자는 전 지구적 합의이다. 항공부문에서 발생하는 이산

화탄소를 줄이기 위한 노력으로 대체연료, 전기·수소 항공기의 

개발, 운영 개선, 탄소 상쇄의 조치가 있다. 이 중 운영 개선으

로 줄일 수 있는 항공부문의 탄소 배출감축량은 단 3%로 적지

만, 짧은 시간에 실질적으로 탄소를 감축할 수 있다는 점에서 

그 중요성을 간과할 수 없다. 그러나 운영 개선을 위해서는 두 

가지의 큰 장애물을 넘어야 한다. 

첫 번째는 기술적 문제로 운영 개선을 위한 기술 개발은 

ICAO의 주도로 이루어지고 있다. ICAO는 글로벌항공항행계

획(GANP; Global Air Navigation Plan)을 개발하여 전 세계 항

공 항행시스템의 개선을 이끌고 있으며, 2032년까지 전 세계적

으로 항행시스템을 단계적으로 업그레이드하는 계획인 

ASBU(Aviation System Block Upgrades)를 개발하였다. 

ASBU는 환경적으로 책임 있고 비용 효율적이면서 전 세계적

으로 조화를 이룬 기반에서의 운영 개선을 목표로 한다. ASBU

를 완벽하게 구현하기 위해서는 성능기반항행(PBN; 

Performance-based navigation)시스템이 갖추어져야 하지만, 아

직 전 세계적으로 PBN을 완벽하게 구현하기에는 글로벌 전문

성과 기술력이 부족하고, PBN의 인프라와 절차가 갖춰지지 않

은 공항이 있으며, PBN 미장착 노후 항공기의 운항 등의 문제

가 있다. 운영 개선을 통한 완전한 환경적 이익을 얻기 위해서

는 전 세계적으로 PBN 구현과 관련한 기술확보, 공항 인프라 

확충, 항공기 성능개선 등의 문제를 해결해야 한다.

두 번째 운영 개선에 대한 합법적 장애물은 시카고협약에 명

시된 영토 위 영공에 대한 완전하고 배타적인 주권개념이다. 

이 원칙으로 영공의 교통관제가 글로벌하고 원활한 항공 교통 

흐름이 아닌 국경에 기반한 비효율적인 방식으로 이루어져 더 

많은 항공 탄소 배출이 야기된다. 또한, 시카고협약을 근거로 

체약국은 정치·군사적 목적으로 자국의 영공에 국내 및 외국 

정기 항공 운송의 통과를 제한하거나 금지하여 항공기들이 직

선의 단거리 경로가 아닌 우회 경로로 운항하게 한다. 

이 장애물을 넘기 위해서는 국가 주권개념에 대하여 진화된 

해석이 이루어져야 한다. 시카고협약은 체약국에 무제한 영공

의 자유를 보장하지 않으며, 1941년 Trail Smelter 중재재판에

서는 환경 보호에 관하여 국가 영공 주권의 행사를 제한하였다. 

유럽의 단일 유럽 공역(SES; Single European Sky) 창립과 캐

나다의 NAV Canada가 군사구역의 비행 금지·제한 구역 영공에 

민간 항공이 접근할 수 있도록 국방부와 합의한 것은 정치·경제·

사회적 요인으로 시카고협약의 절대 주권 공식을 밀어낸 경우

라고 볼 수 있다. 그리고 자국 영공의 ANS를 다른 국가나 민간 

기관에 위임하고 성공적으로 운영되고 있는 여러 사례가 있다. 

운항 개선을 위해서 주권 행사에 대한 새로운 방식의 이해가 

이루어져야 한다. 환경 보호는 현시대를 이끄는 큰 힘이고, 항

공탄소배출 감소 문제를 수용하여 영공 주권을 해석한다면 시

카고협약의 개정 없이도 원활한 항공 운영 개선을 이룰 수 있

을 것이다. 

항공이 환경에 미치는 영향을 줄이기 위하여 운항 개선은 계

속되어야 하고, 이를 위한 새로운 접근 방식은 기술적으로뿐만 

아니라 법적으로도 지속적인 개발이 이루어져야 한다. 
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