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서 론

항공기는 접근 단계에서 활주로와 진행방향을 정렬

하는 과정을 거친다. 이때 정렬과정에서 활주로 중심

선을 교차하여 일정 범위 이상 이탈하는 현상을 최종

접근경로 과이탈이라 한다. 과이탈의 발생 원인으로 

기상, 관제 명령, 조종사 역량, 기체 성능 등 다양한 

요인이 있다.

기존 연구(1)에서는 ADS-B 데이터를 이용하여 최종

접근 과이탈 현상을 탐지하였으나, 과이탈의 발생 원

인에 대한 분석은 수행하지 않았다.

본 논문에서는 과거 개발한 알고리즘으로 산출한 데

이터와 가공된 기상데이터를 결합하여 김해공항에 착

륙하는 항공기의 과이탈 요인을 분석하였다.

본 론

1. 최종접근경로 과이탈

Fig. 1. Overshoot Landing 

최종접근경로 과이탈(Final Approach Overshoot)은

Fig 1과 같이 2D 평면에 투영한 3D 궤적이 활주로 중

심선을 넘어갔을 경우로 정의한다. 비행거리(Travel 

Distance from Threshold)는 현재 위치에서 도착 시단

(Arrival Threshold)까지 남은 비행 궤적을 2D 평면에 

투영한 거리이다. 과이탈거리(Overshoot Distance)는 

활주로 중심선과 항적 사이의 거리이며, 본 논문에서

는 과이탈거리 중 최대 거리를 의미한다.

2. 김해공항 과이탈 결과

Table 1. Number of RKPK Arrival Aircraft

18L 18R 36R 36L
10 3483 112 51016

Fig. 2. Overshoot Distribution(36L)

Table 1은 김해공항에 착륙하는 항공기 수를 활주

로별로 나타낸 것이다. 대부분 항공기가 36L 활주로에 

착륙하고 있으므로 본 연구에서는 36L에 착륙하는 항

공기들의 과이탈을 산출해 분석을 수행하였다. 36L에 

착륙한 항공기 중 3379대가 과이탈이 발생하였으며, 

Fig 2는 과이탈거리의 분포를 나타낸 것이다.

Fig. 3. Point of Overshoot 

Fig 3은 과이탈 거리와 비행거리를 비교하여 나타낸 

것이다. 대부분의 과이탈이 비행거리 8nmi – 12nmi 

지점에서 발생하며, 진행 방향 기준 우측(-)에 분포하 
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것을 확인하였다.

 

3. 접근구간 속도 분포 비교

속도가 과이탈에 미치는 영향을 확인하기 위해 접근

구간에서 정상 항공기와 과이탈 항공기의 속도를 비교

하였다.

Fig 4는 접근구간에서 정상 항공기와 과이탈 항공기

의 대지 속도(Groundspeed) 분포를 나타낸 것이고 

Fig 5는 정상 항공기와 과이탈 항공기의 속도 분포 평

균의 ± 범위를 비교한 것이다.

a. Normal b. Overshoot

Fig. 4. Approach Ground Speed Distribution 

Fig. 5. Speed Comparison of

Normal vs Overshoot

Fig 5의 비교결과 정상 항공기보다 과이탈 항공기의 

속도가 더 크고, 과이탈 발생 이전 위치인 12nmi – 

13nmi에서 속도 차이가 더 크게 나타난다.

4. 바람의 영향 분석

기상이 과이탈 현상에 미치는 영향을 확인하기 위해 

과이탈 발생 지점 이전인 12nmi 에서의 바람 성분을 

분석하였다.

본 연구에서 사용된 기상데이터는 초단기예보모델

(KLAPS)이며, 위치 정보(위도/경도/고도)와 수평 바람 

속도(U/V)를 격자 형태로 가공하였고, 4차 보간을 통

해 항공기 위치에서의 기상 정보를 추출하였다(2).

Fig 6, 7은 항공기 위치에서의 바람을 진북 기준으

로 모두 겹쳐 그린 것이다. 바람의 방향은 중심으로부

터 바깥으로 향하며, 부채꼴의 반지름이 클수록 빈도

가 높고 속도는 색깔에 따라 구분된다. 

Fig 6은 과이탈 유무에 따른 결과이고 Fig 7은 과이

탈 항공기의 진행 방향에 따른 결과이다. Fig 6에서 

과이탈이 발생한 경우 정상 상태에 비해 서풍이 많이 

불었으며, Fig 7에서 항공기가 좌회전으로 정렬할 때 

서풍이 특히 많이 불었음을 알 수 있다.

a. Normal b. Overshoot

Fig. 6. Wind Rose of Normal vs Overshoot

a. Left Turn b. Right Turn

Fig. 7. Wind Rose of Overshoot

결 론

본 논문에서는 2019년도 김해공항에 착륙하는 항공

기의 과이탈 요인을 분석하였다.

김해공항의 경우 과이탈이 대부분 12nmi 이내 진행 

방향의 우측에서 발생하였다. 과이탈 항공기의 경우 

정상 항공기와 비교했을 때 접근구간에서 속도가 컸으

며, 과이탈이 일어나기 이전 구간에서 차이가 더 크게 

나타났다. 또한 과이탈 발생 이전 지점에서 기상데이

터를 이용하여 분석한 결과 과이탈 발생 방향으로 바

람분포가 더 많은 것을 확인할 수 있었다.

추후 타 공항 과이탈 요인 분석, 바람 성분이 과이

탈에 미치는 영향 등의 연구를 진행할 예정이다.
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