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            초록
          
        

        
          Airports want to revitalize airport use by increasing the number of flights. Residents of aircraft noise-affected areas believe that an increase in aircraft operation leads to an increase in aircraft noise. As the distance from the aircraft decreases or the engine thrust increases, the noise increases. However, in the opposite situation, aircraft noise is reduced. The efficient management of aircraft operating conditions can increase the number of flights without increasing aircraft noise, this management of the amount of noise generated by aircraft is defined as an aircraft noise limiting system. In airports, it is necessary to use the aircraft noise limiting system, which does not increase the aircraft noise even if the number of aircraft operations is increased, as it can increase the number of passengers using aircraft and revitalize the airport.

        

      

      
        Keywords: 
Aircraft Noise Limiting System, Noise Quotas/Budget, Noise BUD(Noise Budget Restrictions), Operating Quota
키워드: 항공기 소음 총량제, 소음한도 규제, 소음쿼터 시스템

      

    

    

  
    
      1. 서 론
      항공기가 통과하는 고도와 지점이 변화하거나 운항 지연이나 증편이 되면 항공기 소음도는 변하게 된다. 이륙절차만 바뀌어도 항공기 소음도가 변경되는 사례(1)가 있듯이 항공기의 운항 변경은 소음피해 지역주민들에게는 매우 중요하다.

      항공기 소음감소를 요구하는 주민들에게 안전을 내세워 항로변경은 불가하다고 하면서 항로 변경시에는 현행법상 지자체와 지역주민들에게 협의를 고지할 의무가 없다면서 이·착륙 절차를 변경하고 주민 반발이 심해지면 어쩔 수 없는 선택이라는 논리를 제시하거나 원상복구하기도 하였다(2,3).

      김포, 김해, 제주, 여수, 울산 인천 공항은 항공기 소음으로 인한 피해 범위를 설정하여 항공기 소음피해(예상)지역을 지정·고시하고 있다. 공항은 운항수요를 증대시키는 공항 활성화를 추진하고 있고 늘어난 운항수요로 항공기 소음이 증가하면 항공기 소음피해 대책지역의 지정·고시 범위만 확대하고 있다(4).

      국가는 항공기 소음을 감소시키려는 목표 소음도를 제시해야 한다. 그리고 공항 활성화 정책을 시행하더라도 항공기 소음이 줄어들 수 있는 정책을 수립하고 신뢰할 수 있는 확실한 자료를 지역주민들에게 제공하는 항공기 소음 총량제를 우선 추진해야 공항과 주변 지역은 공생할 수 있다.

    

    

  
    
      2. 항공기 소음 총량제
      국내 공항에서 시행하는 대표적인 항공기 소음감소 정책은 심야시간대 비행금지(curfews), 고소음 기준 초과 항공기에 대한 과태료 부과, 소음경감 이륙절차(NADP, noise abatement departure procedure) 등이 있고 외국에는 야간운항 제한(night time restrictions, noise quota count scheme), 소음한도 규제(noise quotas/budgets), 소음 한도제(cap rules) 등 비행특성과 관련된 운항제한 등이 있다(5).

      항공기 소음 총량제는 공항에 항공기 운항대수를 증가시켜 공항을 활성화하더라도 해당 지역의 항공기 소음을 최소한 유지하거나 연도별 계획에 따라 감소시키기 위하여 시간대별 운항회수를 규제하고, 취항기종의 변경, 추력설정, 이륙중량, 풍향별 운항속도 관리, 항공기의 통과고도와 좌우 폭 설정, 항로 fix 지점의 fly over 설정 등, 항공기 운항을 관리하고 항공기 소음피해 지역주민들의 소음감소를 확인할 수 있는 정확한 정보를 제공하는 양방향 정책으로 정의할 수 있다.

      
        2.1 운항회수 관리
        항공기 소음평가식(WECPNL)은 공항소음 방지 및 소음대책지역 지원에 관한 법률 시행규칙 제2조(소음영향도의 산정방법)에 의하여 평균 최고소음도는 측정된 값(측정회수)을 적용하고 시간대별 운항회수(소음진동공정시험기준(ES 03304.3a)에서 비행회수)는 이륙·착륙 회수를 적용한다.

        소음은 에너지 법칙에 따라 운항회수(N)가 2배가 되면 음의 세기(sound intensity level)가 100 % 증가하기 때문에 소음도는 3 dB(A)이 증가한다(Table 1).

        
          Table 1 
				
          

          
            Log(N) according to the increase in the number of flights
          
          

        

        
          
            
              	Division
              	N
            

            
              	10
              	11
              	12
              	13
              	14
              	15
              	16
              	17
              	18
              	19
              	20
              	30
              	40
              	50
              	60
              	70
              	80
              	90
              	100
              	200
              	300
              	400
              	500
            

          
          
            	10logN
            	10.0
            	10.4
            	10.8
            	11.1
            	11.5
            	11.8
            	12.0
            	12.3
            	12.6
            	12.8
            	13.0
            	14.8
            	16.0
            	17.0
            	17.8
            	18.5
            	19.0
            	19.5
            	20.0
            	23.0
            	24.8
            	26.0
            	27.0
          

        

        

        운항회수가 증가하면 항공기 소음도는 높아지지만 증가할 수 있는 운항회수는 항공기가 지연운항된 시간을 단축한다 해도(예, 1일 16회 비행시 총 지연시간 206분(6)) 10% 이상 증가하기가 어렵다. 실제 항공기의 운항(비행)회수 증가로 인한 소음도 변화를 확인하기 위하여 6개 공항의 2018년도 일평균 운항 실적(7)을 사용하였다. 평균최고 소음도는 동일하고 N값은 시간대별 가중치가 없는 N2시간대(07시 ~ 19시)만 운항한 것으로 가정하면 항공기의 운항(비행)회수가 10 % 증가할 때 Table 2에서도 WECPNL은 0.4 증가한다.

        
          Table 2 
				
          

          
            Changes in noise level due to a 10 % increase in the number of flights(measurement) at the airport where the noise countermeasure project is implemented flights
          
          

        

        
          
            
              	Division
              	Incheon
              	Gimpo
              	Gimha
              	Jeju
              	Ulsan
              	Yeosu
            

          
          
            	Average daily number of flights in 2018 (take-off/landing)
            	531/531
            	193/193
            	152/152
            	231/231
            	10/10
            	7/7
          

          
            	①
            	(Number of measurements in 2018)
            	531
            	193
            	152
            	231
            	10
            	7
          

          
            	②
            	(10log×N)
            	27.3
            	22.9
            	21.8
            	23.6
            	10
            	8.5
          

          
            	③
            	(N for 10 % increase in ①)
            	584
            	212
            	167
            	254
            	11
            	8
          

          
            	④
            	(10logN value of ③)
            	27.7
            	23.3
            	22.2
            	24.0
            	10.4
            	8.9
          

          
            	
            	④ - ②
            	0.4
            	0.4
            	0.4
            	0.4
            	0.4
            	0.4
          

        

        

        소음피해지역 주민들은 항공기 신규 도입이 본인들의 의사와 상관없이 추진하기 때문에 운항회수 증가를 반대할 수밖에 없다. 그러나 운항회수 10 % 증로 인한 0.4WECPNL 증가는 항공기 통과고도 변경과 기종의 변동으로 충분히 감소시킬 수 있으므로 오히려 운항회수 감소 없이 항공기 소음도는 낮출 수 있다.

      

      
        2.2 항공기 운항시간 준수
        07시부터 19시까지 운항하기로 한 항공기가 지연 출발하여 19시 ~ 22시(소음 가증치 3배) 또는 22시에서 익일 07시간대(소음 가중치 10배)에 운항하게 되면 동일한 기종의 항공기가 동일한 추력, 동일한 최단 경사거리(SD : slant distance) 등 모든 조건을 동일하게 운항하더라도 지연운항으로 시간대별 가중치가 반영되어 실제 비행회수 증가 없이도 총 운항회수(N) 증가되어 WECPNL은 높아진다.

        실제 운항회수는 변화가 없더라도 항공기 운항이 지연되어 시간대별 소음 체감의 가중치가 높아지는 시간대에 운항할 때 변화되는 WECPNL을 Table 3에 나타내었다. 운항회수(N값)가 2배(140에서 280)가 되면 평균최고 소음도(90 dB(A))가 동일하더라도 3 WECPNL이 증가하게 된다. 이러한 패턴은 EPNL단위에서도 동일한 형태로 나타난다(8).

        
          Table 3 
				
          

          
            Change in noise level during delayed flight
          
          

        

        
          
            
              	Division
              	Average maximum noise level
(dB(A))
              	Total number of flights (N)
              	WECPNL
              	Difference
            

            
              	Total
              	07:00~19:00
(N2)
              	19:00~22:00
(N3)
              	22:00~24:00
(N4)
              	24:00~07:00
(N1)
            

          
          
            	normal
            	90
            	1401)
            	100
            	10
            	1
            	0
            	84.5①
            	① ‒ ② = 3.0
          

          
            	delay
            	90
            	2802)
            	65
            	353)
            	114)
            	0
            	87.5②
          

        

        
          
            1) 140 = 100+3×10+10( 1+0)
          

          
            2) 280 = 65+3×35+10(11+0)
          

          
            3) The Number of flights in N3 time zone due to delays of 35 scheduled flights in N2 time zone
          

          
            4) The Number of flights in N4 time zone due to delays of 10 scheduled flights in N3 time zone
          

        

        

        항공기 소음대책지역 지정·고시는 장래의 운항회수를 시간대별로 구분하고 시간대별 소음의 가중치를 적용하여 항공기 소음도를 예측한다. 그러나 동계 및 하계 항공기 스케줄 결정과 지연운항으로 소음대책지역 지정·고시된 시간대별 운항회수보다 소음도의 가중치가 발생하는 시간대에 운항하여 소음도가 높아지는 것을 인식하지 못하고 있다.

        항공기 소음을 관리하기 위해서는 항공기 소음도를 고시한 시간대별 운항비율을 준수해야 고시된 항공기 소음도를 유지할 수 있다. 스위스 취리히 공항이나 독일의 프랑크푸르트 공항에서는 항공기 소음도 크기와 시간대별 소음 체감의 가중치를 반영하여 항공기 소음부담금을 징수하고 있음을 고려하고 항공기 소음도와 비례하지 않는 부담금 부과 방식도 개선되어야 할 것이다(9).

      

      
        2.3 취항 기종 통제
        측정된 항공기 소음도를 합산하여 소음피해지역을 지정한 지역에 고시 당시 운항할 것으로 예측되지 않았던 기종이나 특별기의 운항이 신청되는 경우, 소음도가 높은 기종으로 승인된다면 해당 공항 지역의 소음도는 증가할 것이다.

        측정지점에서 항공기의 특성과 이륙과 착륙의 운항조건에 따라 소음의 차이는 발생한다. 원인은 기상조건과 항공기에 장착된 엔진의 추력 특징 및 통과지점에서의 고도와 수음지점 사이(SD)에 따른 거리 감쇠이다.

        Table 4는 2005년 제주공항에서 측정한 기종별 소음도(10)를 나타낸 것으로 항공기의 통과고도는 착륙고도는 해발 100 m 정도이고 이륙은 500 m ~ 600 m이다(10). 착륙이나 이륙하는 항공기 통과 소음도를 비교해보면 동급 기종별 소음도 차이는 최대 약 5 dB(A) 정도이다. 공급 좌석수가 많고 소음도가 작은 기종이 변경되어 운항하게 된다면 해당지역의 소음도는 낮아질 것(8)이므로 공항은 항공기 소음도를 고려하여 취항 항공기의 운항 승인을 결정하여야 할 것이다.

        
          Table 4 
				
          

          
            Aircraft passing noise level at jeju airport
          
          

        

        
          
            
              	Division
              	Aircraft type
              	Registration code
              	Number of seats
              	Average noise level (dB(A))
            

          
          
            	Landing
            	A306
            	HL7243
            	276
            	94.76
          

          
            	A333
            	HL7702
            	276
            	91.94
          

          
            	A321
            	HL7703
            	200
            	89.15
          

          
            	B738
            	HL7557
            	189
            	90.10
          

          
            	B739
            	HL7728
            	188
            	90.98
          

          
            	B734
            	HL7518
            	146
            	91.65
          

          
            	Take-off
            	A306
            	HL7243
            	276
            	85.71
          

          
            	A333
            	HL7702
            	276
            	87.18
          

          
            	A321
            	HL7589
            	195
            	84.25
          

          
            	B738
            	HL7556
            	189
            	82.01
          

          
            	B739
            	HL7719
            	188
            	84.64
          

          
            	B734
            	HL7512
            	146
            	84.01
          

        

        

      

      
        2.4 항공기 엔진추력 설정
        여러 이륙절차(SID, standard instrument departure procedure) 중 소음을 줄이는 목적으로 시행하는 저소음운항절차는 ICAO PANS-OPS(DOC-8168)(11)의 규정된 NADP(noise abatement departure procedure, ‘특정고도 1’에서 ‘특정고도 2’에 도달할 때까지 비행속도와 dlap/slat retraction을 지연하는 절차)이다. 핵심은 항공기 소음을 감소시키려는 주거 지역을 통과하기 시작하는 지점의 ‘특정고도 1’과 통과된 ‘특정고도 2’를 지정(9)하여 해당주거지에서 발생하는 소음이 기준 이하로 전달되도록 추력을 제한하여 거리감쇠로 억제시키는 것이다(Fig. 1)(11).

        
          
          

          Fig. 1 
				
          

          
            NADP (noise abatement departure procedure)
          
          

          

        

        항공사의 비행자료 분석시스템(FOQA, flight operation quality assurance) 프로그램은 ICAO Annex 6에서 명시한 운항 중 발생한 항공기 조작상황, 외부환경 및 비행성능 등의 비행자료에 대한 분석과 통계가 가능하도록 제작된 operation quality assurance 시스템(FDM(flight data monitoring) 또는 FDA(flight data analysis)라고 함)이므로 통계가 불가능한 것이 아니므로 기종별 저소음운항절차에 적합한 기준(P(F)OM, pilot(flight) operation manual)을 수립하고 이행여부를 확인하여야 한다. NADP 이행 실적을 관리하면 소음도를 관리할 수 있지만 권고사항으로 처벌조항이 없다.

        정부는 저소음운항절차의 항로 직하지점에서 항공기 소음을 감소시켜야 하는 지역에서 항공기가 통과해야 하는 고도와 속도에 대한 기준을 관리하고 있지 않다.

      

      
        2.5 통과지점 지정에 따른 소음 관리
        항공기 소음피해지역 주민들은 항공기의 지상통과 고도 변동보다 통과지점의 변동이 더 민감하다.

        김해공항에서는 2017년 5월부터 항공기 이륙 후 임호산 정상부근에서 좌회전하던 항공기가 김해시청 부근에서 김해시 내외동 아파트 지역으로 좌회전하였다. 주민들은 flightradar 24와 같은 항적 프로그램에서 항로를 확인하였고 경로에 대한 민원이 급증하자 관제부서에서는 항로를 원상태로 되돌렸다(Fig. 2 김해시청 자료)(3). 그러나 2021년에도 항로 변경시 공항소음대책위원회의 의견청취에 대한 시행규칙 개정(국토교통부령 제917호 2021.11.29 시행)안이 예정되어 있음에도 불구하고 법 시행 이전이라는 이유로 지역주민들과 사전 협의도 없이 항공기 통과지점을 바꾸었다(3).

        
          
          

          Fig. 2 
				
          

          
            Schematic diagram of passage through Gimhae using runway 36 (data from Gimhae City, 2017)
          
          

          

        

        AIP(aeronautical information publication, 항공정보간행물)에서 항로는 직선으로 표시하지만 항공기는 직선이 아니라 넓은 지역으로 비행한다.

        Fig. 3은 김해공항 36R 활주로를 이륙하여 김포공항으로 향하는 항공기가 김해시 상공(Fig. 2)을 통과한 지점을 표시한 것으로 김해시를 약 5 km의 폭으로 통과하여 넓은 지역에서 항공기 민원이 발생하게 된다.(13). 통과지점이 넓은 이유는 항공기가 이륙 후 통과해야 하는 fix 지점들이 지정되어 있지 않기 때문이다.

        
          
          

          Fig. 3 
				
          

          
            Passage area for aircraft taking off from Gimhae airport to Gimpo using runway 36R (January to May 2018)
          
          

          

        

        항공기 소음은 일반적인 점음원 거리 감쇠와 유사하고 발생원과 측정지점의 SD를 측정하면 소리감쇠 정도를 계산할 수 있기 때문에 통과범위를 지정하면 소음도를 관리할 수 있다. 다만 지상의 측정조건보다 상대적으로 원거리이기 때문에 추가적인 거리 감소 현상(착륙시 SD 125 m와 24 8m 지점 거리감쇠 비교 결과 기종별 5.5 dB(A) ~ 8.7 dB(A) 감소)이 발생한다(12).

        Fig. 4와 Fig. 5는 항공기 소음피해지역에 항공기가 통과하는 지점을 표시한 예시이다(14). 활주로를 이륙한 항공기가 특정지점(Fig. 4의 A와 B)을 통과한다면 Fig. 5의 녹색 원형의 점들은 정면에서 바라볼 때의 통과지점(A에서 B까지 고도 6000 ft의 범위)이다. Fig. 4의 ①과 ② 지점은 Fig. 5의 ④(Fig. 4의 ① 상공)와 ⑤(Fig. 4의 ② 상공)지점이다. Fig. 4의 A와 B가 75WECPNL선이 만나는 지점인 ①(Fig. 5의 ④)과 ②(Fig. 5의 ⑤)의 안쪽은 항공기 소음피해지역이 된다. Fig. 5의 ①지점을 통과하는 항공기에서 WECPNL의 75를 유지하는 소음(dB)이 발생되면 최단 경사거리(SD)에 의하여 ④지점은 75WECPNL이 되고 ⑤지점에서는 ④지점 보다 작은 소음(dB)이 측정될 것이다. Fig. 4와 5의 ③번 지점을 통과한 항공기는 소음지역이 아닌 Fig. 5의 ⑥번 지점을 통과하여 큰 소음이 발생된다. 따라서 항공기가 통과하는 높이와 지점 지정이 중요하고 특히 이륙 통과고도를 변화시킬 수 있는 이륙추력, 상승률, 이륙중량 등을 관리할 수 있어야 한다.

        
          
          

          Fig. 4 
				
          

          
            Example of an aircraft passing point (planar orientation in Fig. 5)
          
          

          

        

        
          
          

          Fig. 5 
				
          

          
            Example of aircraft passing point in Fig. 4 (vertical direction in Fig. 4)
          
          

          

        

        좌우 폭 등 통과범위의 설정방안은 참고논문(15)에 있고 Fig. 5에서 ④와 ⑤의 상공고도 ①과 ②는 항공기가 통과하는 최저고도는 NADP와 연계해서 좌표와 최저 통과고도를 AIP에 등재하여 항공기 소음을 관리하여야 한다.

      

      
        2.6 기종별 고소음기준 적용
        항공기 소음은 높은 고도를 통과하면 낮은 고도를 통과하는 항공기보다 소음이 작은 것이 일반적이지만 다른 경우도 있다. 동일기종에서도 약 10 dB(A)의 소음도 차이도 발생하는데 이유는 항공기의 이륙 중량과 엔진추력 설정이다(16).

        공항에서는 고소음 항공기의 운항에 의한 피해를 저감시키기 위하여 저소음절차에 의하여 고소음 기준을 초과하는 항공기를 적발하여 과태료를 부과하고 있다.

        고소음 기준은 영국 히드로 공항의 사례를 참조하여 B747기종의 소음기준(noise limit)을 측정기가 이격된 거리만큼 감쇠시켜 정하였다. 그러나 가장 소음이 큰 기종만을 기준(김포, 제주 B747-400, 김해 B747-400 및 A340-400)으로 해서 큰 기종보다 소음도가 낮은 대다수의 소형 기종들은 운항의 제한을 받을 필요가 없기 때문에 기준 설정당시 통과고도보다 낮은 고도로 통과하고 있어 항공기들의 운항소음을 낮출(1,15)수 있는 기회를 상실하였다.

        고소음 기준은 각 기종별로 설정하고 해당기종이 소음대책지역의 통과지점을 상승할 수 있는 높이에서 발생시키는 추력을 기준으로 정해야 하고 최저고도까지 못 올라갈 경우 이륙중량 제한하여 지상에서의 소음도는 최소한 유지될 수 있어야 한다.

      

      
        2.7 고소음 항공기의 운항 제한
        ICAO(국제민간항공기구)에서는 항공기 소음이 문제시 되자 1969년 소음증명제도를 도입하여 부속서(annex)16의 chapter 1(FAA 기준 stage 1)에 해당하는 B707, DC-8 등의 고소음 항공기의 운항을 1988년부터 규제하였으나 국내에는 운항하지 않는 기종이었으므로 소음감소 효과는 없었다.

        기종변동으로 소음이 감소한 사례는 김포공항에 있었다. Table 5는 김포공항에서 항공기 소음대책지역(80WECPNL이상지역)이 최초로 지정·고시된 이후 2001년 국제선의 대형기종이 인천공항으로 이전함에 따라 운항회수가 639편에서 317편으로 급격히 줄어들었고 소음피해지역 면적을 2010년에 변경 고시하였다(17). 기존 소음대책지역의 기준인 80WECPL이상지역의 면적은 29.0 km2에서 10.2 km2로 약 64.8 %가 감소하였다.

        
          Table 5 
				
          

          
            Gimpo airport noise countermeasure area
          
          

        

        
          
            
              	Division
              	Existing1)
              	Change2)
            

          
          
            	Class 1 area, noise levels (WECPNL) of at least 95
            	3.5 km2
            	0.8 km2
          

          
            	Class 2 area, noise levels (WECPNL) 90~95
            	3.1 km2
            	1.6 km2
          

          
            	Class 3 
area
            	85~90WECPNL
            	6.9 km2
            	2.0 km2
          

          
            	80~85WECPNL
            	15.5 km2
            	5.8 km2
          

          
            	75~80WECPNL
            	-
            	14.4 km2
          

          
            	total
            	29.0 km2
            	24.6 km2
          

        

        
          
            1) June 21, 1993 designated notice
          

          
            2) October 8, 2010 designated notice
          

        

        

        반대의 사례로 Table 6은 김해공항에서 전투기 소음이 측정되어 측정지점의 소음도를 높인 사례이다. 김해공항은 전투비행단이 주둔하고 있지 않아 민간항공기와 유사한 소음이 발생하는 수송기 종류의 소음이 측정되고 있다. 다만 정비목적으로 입고되는 전투기의 소음이 간혹 측정된다.

        
          Table 6 
				
          

          
            Gimpo airport noise countermeasure area
          
          

        

        
          
            
              	Division
              	Time
              	Type
              	Lmax dB(A)
            

            
              	Case 1
              	Case 2
            

          
          
            	1
            	10:14
            	Airlifter traffic pattern
            	58.3
            	58.3
          

          
            	2
            	10:15
            	B737-8LC take-off
            	74.7
            	74.7
          

          
            	3
            	10:18
            	A350-941 take-off
            	69.0
            	69.0
          

          
            	4
            	10:23
            	Airlifter traffic pattern
            	57.0
            	57.0
          

          
            	5
            	10:24
            	A320-232 take-off
            	64.3
            	64.3
          

          
            	6
            	10:27
            	Airlifter traffic pattern
            	57.0
            	57.0
          

          
            	7
            	10:32
            	Airlifter traffic pattern
            	59.3
            	59.3
          

          
            	8
            	10:34
            	A330-223 take-off
            	76.2
            	76.2
          

          
            	9
            	10:37
            	Airlifter traffic pattern
            	57.0
            	57.0
          

          
            	10
            	10:39
            	Airlifter traffic pattern
            	59.0
            	59.0
          

          
            	11
            	10:41
            	Fighter plane take-off
            	-
            	87.4
          

          
            	Average
            	69.3
            	77.6
          

        

        

        Table 6은 2019년 7월 31일 10대의 항공기 소음 평균이 69.3 dB(A)로 측정되는 곳에서 한 대의 고소음(전투기 소음)이 87.4dB (A)로 측정되자 해당지역의 평균 최고소음도는 77.6 dB(A)로 8.3 dB(A) 증가되었다.

        다음은 김포공항에서 2008년 7월 1일부터 저소음운항절차를 시행하자 소음이 낮은 기종으로 변경한 사례이다. 약 6개월 동안 총 53회 위반 중 J항공사의 B747-300기종이 51회 위반하자 이륙소음이 낮은 B767과 B777기종으로 교체 투입하였다(1).

        고소음 기종을 저소음 기종으로 교체 투입하여 저소음 기종의 비율이 높을수록 소음감소 효과가 나타나므로, 이에 따라 고소음 기준을 강화하여 항공사의 자발적인 저소음 항공기 도입을 유도하여야 한다.

        고소음 기준은 해당 공항을 운항하는 가장 높은 소음을 유발하는 특정 기종을 기준으로 하지 않고 운항하는 기종마다 고소음 기준을 정하고 항공기 소음의 시간대별 가중치를 소음부담금에 적용한다면 소음감소 효과는 극대화될 것이다. 그리고 고소음 기준은 연도별로 강화되는 소음기준이 수립되고 제시되어야 지역주민들도 정부 정책에 호응할 것이고 항공사가 자발적으로 강화되는 기준에 적합한 항공기 교체 계획을 수립할 것이다. 이러한 내용은 국토교통부에서 시행하는 공항 소음방지 및 주민지원 중기계획에 포함되어 수립되어야 한다.

      

      
        2.8 공항소음대책위원회 권한 부여
        김포공항에서는 1982년부터 1987년까지 2단계 확장공사를 하면서 기존 활주로(3200 m × 45 m)를 확장(14L-32R, 3600 m × 45 m)하고 신활주로(14R-32L, 3200 m × 60m)를 추가로 건설하였다. 항로 직하의 주민들에게 어떠한 사전 안내와 동의를 구하지 않았고 1987년 4월 1일 신활주로를 개통하면서 부천시 고강동 상공으로 항공기가 나타났고 집단민원이 시작되었다. 정부는 김포공항 소음대책위원회를 설치(1988년 4월)하였지만 법적 근거 미비로 주민의 의견을 수용할 수 없었고 민원을 해소하기 위하여 항공법을 개정하여 김포, 김해, 제주공항(1995년) 및 여수, 울산(2007년)에 소음대책위원회를 구성하였다. 그러나 소음대책위원회의 주요기능은 공항소음대책사업 및 주민지원사업의 추진계획과 시행방법 및 우선순위를 정하거나 시행결과 개선이 필요한 사항 등 사업에 한정되어져 있어 김포공항 소음피해 1차 손해배상 소송(18)을 시작으로 소음피해 소송이 발생되었다.

        소음대책위원회가 역할을 하기 위해서는 소음을 유발하는 항공사(AOC, airline operator's committee, 항공사 운영자 협의회)와 관제 담당자 및 전문성을 지원할 조직이 포함되어야 하고 구성원 대상의 교육프로그램을 시행하고 항공기 소음발생원에 대한 감소 권한을 수음자인 주민대표에게도 부여되어야 한다.

      

      
        2.9 운항통제권 시행
        초대형 항공기인 A380은 생산이 중단되고 B787의 수요는 지속적으로 유지되는 것처럼 인천공항 허브화 보다는 가덕도 신공항과 같이 지방의 수요가 증가되는 point to point 정책으로 전환될 것으로 예측되고 있다. 따라서 지방공항에도 장거리 항공기의 투입을 예상할 수 있다.

        따라서 운항통제권은 항공정책과 연관되어서 국제항공 운수권 배정과 인천공항 허브화 정책과 연관해서 수립해야 하므로 ‘국제항공운수권 및 영공통과 이용권 배분 등에 관한 규칙’에 항공기 소음과 관련된 조항이 신설되어야 할 것이다.

        소음분야의 운항통제권이란 해당공항에서 항공기 소음을 관리하기 위한 권한이므로 공항 활성화를 위하여 항공기 운항을 증대시키고자 한다면 공항운영기관과 항공사는 지역주민들과 소통하고 협력할 수 있도록 신뢰할 수 있는 관계유지에 노력하고 앞에서 언급한 바와 같이 항공기 소음을 낮추는 계획을 수립하고 실천하여야 한다. 그러기 위해서는 해당공항에 취항하는 항공기의 기종(소음도 크기)을 항공사가 아닌 공항에서 선택할 수 있어야 한다.

      

    

    

  
    
      3. 결 론
      공항 운영자들 및 항공사 관계자들은 항공기 소음피해지역 지정·고시에 사용된 운항회수, 시간대별 운항회수, 기종별 비율, 엔진추력 설정, 상승률, 통과지점의 좌표 등 항공기 소음 증가인자를 고려하지 않고 공항을 활성화하고자 한다.

      항공기 소음이 확산되는 정책이 시행될 때마다 주민들의 반발에 대하여 이해해달라는 읍소정책으로 대응하고 있어 지역주민들은 정부 정책을 더 이상 신뢰하지 않고 있다.

      항공기 소음을 감소시키기 위한 효과를 분석하고 정확하고 신뢰할 수 있는 소음감소 정책을 제시한다면 지역주민들도 공항 활성화를 반대만 하지 않을 것이므로 현재와는 다른 정책을 시행해야 한다.

      항공기 운항수요를 증대시켜 공항을 활성화시키고자 한다면 항공기 운항회수를 증가시키더라도 소음이 증가하지 않는 항공기 소음 총량제를 시행하여야 한다. 항공기 소음 총량제는 기술적으로 어려운 점이 아니므로 정책 당국자에게 다음과 같은 정책(안)을 제시한다.

      
        	(1) 항공기 소음피해지역 지정·고시 소음도 유지를 위한 운항기준 준수 의무화 제도 도입


        	(2) 운항회수 시간대 변경시 사전 승인 제도 도입


        	(3) 소음부담금 시간대별 가중치 반영 부과


        	(4) 저소음운항절차 통과고도 및 폭 설정과 항공사별 이행실적 공개


        	(5) 항로 변경시 지역주민 및 지방자치단체 합의 제도 시행


        	(6) 각 공항별 운항하는 전체 기종별 고소음 기준 적용


        	(7) 소음기준 년도별 감축계획을 국토교통부의 공항소음 중기계획에 반영


        	(8) 소음대책위원회 교육과 자문기구 운영 및 주민 협력체계 구축을 위한 자료제공 시스템 구축


        	(9) 국제항공 운수권 및 영공통과 이용권 배급 등에 관한 규칙 등 항공기 소음 총량제를 위한 관련 법규 개정


        	(10) 항공기 소음을 줄이기 위한 운항통제권 집행에 소음대책위원회의 참여 제도화 시행
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