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약   어

AIP Airman Information Publication(항공정보간행물)

ARAIB Aviation and Railway Accident Investigation Board

          (항공·철도사고조사위원회)

CG Center of Gravity(무게중심)

CFIT Controlled Flight Into Terrain(조종상태에서의 지형충돌)

CRM Crew Resource Management(승무원 자원관리)

CVR Cockpit Voice Recorder(조종실음성기록장치)

DME Distance Measuring Equipment(거리측정장치)

DP Descent Point(강하지점)

ELT Emergency Locator Transmitter(비상위치표지용 송신기)

FDR Flight Data Recorder(비행기록장치)

GPWS Ground Proximity Warning System(지상접근경고장치)

ILS Instrument Landing System(계기착륙시설)

MFD Multi Function Display(다기능비행화면)

PFD Primary Flight Display(주비행화면)

ROTC Reserve Officers Training Corps(학생군사훈련단)

SOP Standard Operating Procedures(표준운영절차)

TAWS Terrain Awareness Warning System(지형인지경고시스템)

TOD Top of Descent(강하시작지점)

TOW Take Off Weight(이륙중량)

VOR VHF Omni directional Range(초단파 전방향무선표지시설)

VORTAC  VOR & Tactical Air Navigation(전방향무선표지시설)

VVI Vertical Velocity Indicator(수직속도지시계)
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야간비행으로 울진비행장 접근 중 칠보산 충돌

∙  비행기 운영자: 한서대학교

∙  비행기 제작사: 세스나 사(The Cessna Aircraft Company)

∙  비행기 형식: C172

∙  비행기 등록부호: HL1144

∙  발생장소: 경북 영덕군 병곡면 칠보산 능선

    (위도: N 36° 37′39.99″, 경도: E129° 21′01.56″) 

∙  발생일시 : 2013년 11월 12일 19:36경 (한국표준시각1))

   

개 요

2013년 11월 12일 19:36경 한서대학교 태안 비행교육원 소속 C172(HL1144) 비

행기가 학생조종사 야간 야외시계비행 훈련목적으로 태안비행장을 이륙하여 울

진비행장에 접근을 위한 강하단계에서 경상북도 영덕군 병곡면 칠보산 정상 부

근의 능선에 부딪힌 후 추락하였다. 이 사고로 탑승하였던 교관조종사 1명, 학

생조종사 2명, 총3명이 모두 사망하였고 비행기는 전파되었다.

항공·철도사고조사위원회는 이사고의 원인은 「비행경로상의 산악지역 장

애물을 인지하지 못하여 최저비행고도 미만의 고도로 강하를 하였고, 시계비

행규칙 미준수로 구름에 진입된 후 회피조작을 하지 않은 것」으로 결정하

였다.

기여요인은 「①강하접근브리핑 미실시 등 비행경로변경 및 고도강하 관련 

CRM 부족 ②교관조종사의 일방적인 의사결정 및 지시와 비행경로에 대한 

상황판단 미흡 ③지형인지경고시스템(TAWS)2) 사용에 대한 표준화절차 미수

립」으로 결정하였다.

1) 본 보고서상의 모든 시각은 24시를 기준으로 한 한국표준시각 임.

2) 지형인지경고시스템(Terrain Awareness Warning System)은 지상접근 경고장치에 해당되지 않으나,

지형과 장애물의 데이터베이스에 근거하여 장애물의 근접을 시각정보로 제공함으로써 조종사의 상

황인식을 돕는다. 지형 또는 장애물의 존재에 관하여 녹음메시지나 문자지시는 제공되지 않는다.
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항공ㆍ철도사고조사위원회는 이와 관련하여 한서대학교(비행교육원)에 5건, 

부산지방항공청(항공관제국)에 1건의 안전권고를 발행하였다.
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1. 사실 정보

1.1 비행 경위

2013년 11월 12일 17:54경, 태안에 위치한 한서대학교 비행교육원(이하비

행교육원이라 한다) 소속의 세스나 172 비행기, HL1144(이하 “HL1144”라 

한다)는 태안비행장 활주로 33로 이륙하였다. HL1144의 비행은 좌측 석에 탑

승한 학생조종사의 자가용조종사 과정의 야간야외비행과목훈련을 위한 것으로, 

우측 석에는 교관조종사, 뒷좌석에 관숙목적의 학생조종사(이하 “관숙조종사”라 

한다)가 탑승하였다. 

청주공항 항공정보실에는 17:30경 태안비행장을 이륙하여 시계비행방식으로 

영목-부여-금산-김천-안동-영양을 거쳐 19:30경 울진비행장에 착륙하는 것

으로 HL1144의 비행계획이 접수되었다. 이륙하여 계획한 경로에 근거하여 야

간항법비행을 하던 HL1144는 안동을 지나 울진비행장 시계비행 입항지점인 

'S'(sierra)로 향하여 강하하며 접근하던 중, 19:36 경 포항접근관제소의 레이더

에서 사라졌다. 이때 목격자는 없었고, 동시간대에 울진 비행장으로 같은 소속 

비행기 1대와 항공대학교 비행기 1대가 접근 중 이었다.

 

인천지역관제소 레이더항적자료에 의하면 HL1144는 태안비행장에서 이륙 후, 

700피트에서 좌선회하였고 18:07:17에 기수방향 108도, 지상속도 113노트로, 

순항고도 7,500피트에 도달하였다. 18:48:41에 강하를 시작하여 18:56:46에 

6,300피트 도달 후 18:59:55에 다시 상승하여 19:03:54에 7,500피트에 도달하

였다. HL1144는 19:27:37에 지상속도 107노트 기수방향 099도로 고도 7,700

피트에서 강하를 시작하여 19:36:12경 2,600피트에 도달하였고, 19:36:46경 칠

보산 정상부근 능선의 소나무에 부딪힌 후 추락하였다. 이때 기수방향 74도, 지

상속도 107노트, 고도 2,600피트로 기록되었다.

인천지역관제소 레이더항적자료에 근거하여 작성한 HL1144의 이륙부터 충돌

까지의 실제 비행경로와 수직항적은 [그림 1]과 [그림 2]와 같다.
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[그림 1] HL1144의 계획경로와 실제 비행경로 

[그림 2] 인천지역관제소의 HL1144 레이더항적자료



사실정보                                                      항공기 사고조사보고서

- 5 -

1.2 인명피해

피해 정도 승무원 승객 기타

사 망 2 - 1*

중 상 0 - -

경상/부상 없음 0 - -

계 2 1

[표 1] 인명피해  * 관숙조종사 

1.3 비행기 손상

HL1144는 칠보산 능선의 나무와 일차 충돌하며 동체와 양쪽 날개가 분리되었

고 지상에 추락하며 전파되었다. 

1.4 기타 손상

추락현장의 수목 20여 그루가 손상되었다.

1.5 인적 정보

1.5.1 교관조종사

교관조종사(여 28세)는 한서대학교 항공운항학과를 2008년도에 졸업하였고 

2008년 1월 3일부터 2008년 5월 18일까지 기간에 태안 비행교육원의 조종교

육증명과정을 이수하였다. 한라스카이에어와 비행교육원에서 교관조종사로 3년

간 재직하였다. 2011년부터 해양경찰청에서 CN235기종 부기장으로 2년간 근

무하고, 2013년 10월에 비행교육원 교관조종사로 재 채용되었다. 

교관조종사는 유효한 사업용조종사(육상 단/다발, 계기비행증명, 조종교육증

명)3)자격증명, 항공무선통신사자격증4) 그리고 제1종 항공신체검사증명서5)를 보

3) 자격증번호 : 12-006714

4) 자격증번호 : 05-34-2-0074
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유하였다. 

교관조종사는 총 비행 1,620시간, CN235기종 618시간, C172기종 1,002시간, 

C172교관 789시간의 비행경력을 보유하였다. 교관조종사는 2009년 9월 1일 

태안 비행교육원 교원으로 임명되어 2011년 4월 17일 까지 505시간의 비행을 

하였다. 

재입사하여 2013년 9월 30일부터 시뮬레이터 1.5시간을 포함하여 총 9회에 

걸쳐 9.1시간의 자격유지훈련을 실시하였고 사고 일까지 84.8시간의 비행을 하

였다.  자격유지훈련동안 제한사항은 없었다. 교관조종사는 사고기준 최근 3개

월 간 100.6시간, 최근 1개월 간 76.4시간, 최근 1주 간 13.8시간의 비행을 하

였다. 

교관조종사는 11월 9일과 10일은 본가에 있으면서 별다른 외출은 하지 않았

다. 11일은 09:00경 본가에서 출발하여 11:00경 태안에 도착하였고 13:00경 태안

비행장에서 관숙조종사와 약 1.2시간의 비행훈련을 하였다. 사고당일에는 10:30

경 출근하여 11:30경부터 13:30경까지 비행훈련을 하였다.

1.5.2 학생조종사 

학생조종사(남 24세)는 한서대학교 항공운항학과를 2009년도에 입학하였다.  

병역을 마치고 복학하여 아시아나항공 연계 학생으로 3학년 재학 중이었다.

학생조종사는 유효한 비행기 조종연습허가서6)와 항공무선통신사자격증7) 및 

제1종 항공신체검사증명서8)를 보유하였다. 

학생조종사는 통합사업용조종사과정을 이수하기 위한 자가용조종사과정 훈련 

중이었다. 학생조종사는 항공운항학과 교육과정에 편성된 교과목을 수강9)하였

5) 유효기간 : 2014. 04.30까지

6) 서울지방항공청발행 제4135호
7) 자격증번호 : 10-34-1-0022

8) 유효기간 : 2013. 12. 31.까지
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고, C172 비행기로 단독비행 4.4시간을 포함하여 66.7시간의 비행훈련을 하였다. 

학생조종사는 2013년 10월 5일 태안-여수 구간의 야외비행 이 후, 사고 전까지 

비행이 없었으며, 그 기간 동안 총 5회 2.7시간의 모의비행장치 훈련을 하였다. 

최근 3개월 동안 19.7시간 비행을 하였다.

11월 9일, 10일, 11일은 비행이 없었다. 11일에는 15:30부터 18:00까지 항공

학수업을 받았고 19:00경 저녁을 마친 후 휴식과 비행준비를 하였다. 12일 새

벽 02:00경 취침을 하여 10:00경 기상을 하였다. 15:00부터 16:00까지 비행준

비를 하였다. 

1.5.3 관숙조종사 

관숙조종사(남 21세)는 한서대학교 항공운항학과 재학생으로 2011년도에 입학

하였다. 학생군사훈련단(ROTC)에 선발되어 졸업 후 공군장교로 복무할 예정이

었으며, 사고당시 야외비행 교육에 대한 관숙비행을 위하여 뒷좌석에 탑승하였

다.

관숙조종사는 유효한 비행기 조종연습허가서10), 항공무선통신사자격증11) 및 

제2종 항공신체검사증명서12)를 보유하고 있었다.

사고 당시 통합사업용조종사과정을 이수하기 위해 자가용조종사과정 훈련을 

받고 있었고, 항공운항학과 교육과정에 편성된 교과목을 수강하였으며, 단독비

행경험은 없었고 C172 비행기로 49.4시간을 비행하였다. 관숙조종사는 사고기준 

최근 3개월 간 29.1시간, 최근 1개월 간 7시간, 최근 1주 간 1.2시간의 비행을 

하였다. 

2013년 11월 9일, 10일은 비행이 없었다. 11일에는 13:00경 태안비행장에서 

9) 한서대학교 태안비행장 교육규정 제14조(교과와 수업): 재학생의 경우 학과 교육과정에
   편성된 교과목을 수강한 경우 학과교육을 이수한 것으로 인정한다

10) 서울지방항공청발행 제4130호
11) 자격증번호 : 12-34-1-0333

12) 유효기간 : 2017.11.30까지 
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구분 항공기 엔진 프로펠러

형식 C172S 10-360-L2A 1A170E/JHA7660

일련번호 172S10686 RL-18256-51E YH23043

사용시간 2,794시간 793시간 793시간

장착일자 2008. 4. 28. 2012. 9. 4. 2012. 9. 4.

제작회사 Cessna Lycoming McCauley

[표 2] 항공기 제원

교관조종사와 함께 약 1.2시간의  훈련비행을 하였다. 20:00경 저녁을 마친 후 

휴식을 하였다. 자정에 취침을 하여 06:00경 기상을 하였다. 10:00부터 12:00

까지 학과수업이 있었고 14:00부터 16:00까지 취침을 하였다. 

1.6 항공기 정보

HL1144기는 미국 세스나사(Cessna Aircraft Co.)에서 2008년 4월 28일 제작되

었으며, 한서대학교 비행교육원에서 비행교육을 목적으로 도입하여 2011년 3월 

22일 국토해양부(현 국토교통부)에 등록하였다. HL1144는 기체, 승무원/승객, 제

3자 배상책임 조건으로 ㈜메리츠 화재해상보험13)에 가입하였다.

1.6.1 항공기의 제원

HL1144기 항공기의 제원은 [표 2] 및 [그림 3]과 같다.

                                          

13) 유효기간: 2013. 3. 1.~2014. 2. 28, 보장금액: 기체(2억원), 승무원/승객(2억원/1인), 제3자(1억원)
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[그림 3] C172 항공기의 제원(단위: cm)

1.6.3 정비이력

한서대학교는 항공법 제15조 제4항, 같은 법 시행규칙 제21조 및 항공기기술기

준(Part 21)에 따라 2011년 3월 30일 서울지방항공청으로부터 지속감항 검사

프로그램(Cessna 172S NAV Ⅲ)을 인가 받았다. HL1144기는 이 검사프로그램

을 적용하여 정비업무를 수행함으로써 비행기 운항의 안전성과 감항성을 확

보하고 있었다. 정시점검 프로그램은 3단계로 구분되어 있으며 각각의 수행

현황은 [표 3]과 같다. 

정시점검 이외 최근 3개월 내 실시한 주요 정비내역은 주 착륙장치와 전방 

착륙장치의 타이어 3개 및 조종실 내 스위치를 새것으로 교환하였으며, 기체의  

부식예방 프로그램을 수행 한 실적이 있었다. 이 기간 동안 통상적인 정비이외 

특별한 결함기록이나 정비사항이 발생하지 않았다. 도입이후 비행기에 대한 

대수리 작업 또는 개조한 실적은 없었다. 

사고 당일 주간에 총 5회의 비행이 있었으며 비행 전(pre-flight) 점검에서 

기체, 엔진 또는 조종계통(system) 등의 결함 기록은 없었으며 정비 이월된 
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내용도 없었다. 일반적으로 비행 전 점검은 교관이나 학생조종사에 의해 수행되고 

있었으며, 사고로 이어진 마지막 구간 비행 전 점검기록은 탑재일지(Flt & 

Maint Log Book)에 기록 되어있지 않았다. 그러나 비행 전 정비결함이 보고 

된 사실은 없었다. 

구분 수행주기 최근 수행일
수행 후
비행시간

비고

Phase Ⅰ 100시간 2013. 10. 15 71.2시간

Phase Ⅱ 100시간 2013. 11. 1. 11.2시간
Phase Ⅲ 수행 시 

동시 수행 

Phase Ⅲ
100시간 또는 

1년
2013. 11. 1. 11.2시간

 [표 3] 검사프로그램 수행 현황

 

1.6.4 중량 및 평형

HL1144의 이륙 시와 사고당시 예상 중량 및 평형자료는 [표 4] 및 [그림 4] 

와 같다. 비행기의 이륙중량(TOW)과 무게중심(C.G.)은 정상 허용범위 내에 있었

으며, 탑재연료는 계획된 훈련비행시간을 충족시키는 양이었다. 사고당시 예상

된 중량과 무게중심 또한 정상 허용범위 내에 있었다.
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구분

이륙 시 사고당시 예상

비고무게
(lbs)

Arm*
(inch)

모멘트
(lbs·inch)

무게
(lbs)

Arm
(inch)

모멘트
(lbs·inch)

기본

자체중량 
1733.7 41.48 71,907 1733.7 41.48 71,907

탑재연료 318 15,500 211.5 10,000
106.5lbs 

소모

전방좌석 286 37 10,582 286 37 10,582
교관128lbs, 

학생158lbs

후방좌석 143 73 10,439 143 73 10,439
관숙학생 

143lbs

짐 10 95 950 10 95 950

총계 2,490.7 43.9 109,378 2,384.2 43.5 103,878

[표 4] 중량 및 평형    *reference datum: Fire wall

사고시점

이륙시점

[그림 4] 중량 및 평형
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1.6.5 G1000의 지형인지경고시스템(TAWS)

HL1144는 항공법 제41조(항공계기 등의 설치ㆍ탑재 및 운용 등)과 동법 시

행규칙 제135조의2(사고예방장치 등)에 따른 지상접근경고장치(Ground 

Proximity Warning System)를 갖추어야 할 경우에 해당하지 않는다.

HL1144에는 모든 비행계기와 현재 위치, 항법시설, 통신 등을 한 화면에 전시

해주는 장비인 G1000이라는 통합비행데크가 설치되어 있다. G1000 장비에는 지

형인지경고시스템(TAWS)기능이 내장되어 있었다. 

지형인지경고시스템(TAWS)은 항공기 주변의 지형/장애물의 상대고도를 등고

선형태로 색상으로 구분하여 다기능비행화면(MFD)에 시현한다. [그림 5] 우측하

단의 범례와 같이 항공기 주변의 지형/장애물의 고도가 현재 항공기 고도보다 

높거나 100피트이내인 경우는 붉은 색(경고)으로, 1,000피트 이내인 경우는 노란

색(주의)으로, 1,000피트보다 아래인 경우는 검은색(위험 없음)으로 다기능비행화

면(MFD)에 시현된다. 붉은색은 경고로서 “상승을 시작하라 그리고/또는 지형/

장애물을 피해가라”는 의미이다.

[그림 5] TAWS 지형/장애물 위치와 색상 
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1.7 기상정보

HL1144는 태안비행장 운항실로부터 기상정보를 제공받았다. 사고 당일 관측

된 기상과 예보는 [표 5]와 같으며 태안의 일몰시간은 17:30, 포항은 17:17이었

고, 항로상 순항고도의 평균 바람은 북북서풍 약 25kt 이었다.  

구분 관측소
풍향/풍속

(m/s)

시정
(마일)

하늘상태

정시

관측기상

(17:00)

서산 350/04 7 3,000 피트 적은 구름

포항 280/09 7 맑음

예천 300/07 7 맑음

예보기상

(19:00)

포항 210/06 7 3,000 피트 적은 구름

예천 280/06 7 3,000 피트 적은 구름

[표 5] 태안비행장 운항실 기상정보

동시간대 태안-울진 구간의 야외 계기비행 중이었던 조종사의 진술에 의하

면, 울진비행장 부근 내륙지역은 대구에서 동해바다 오징어잡이 배 불빛이 보일

정도로 맑은 하늘 상태였으며, 해상에서는 5,000ft ~ 6,000ft 사이에 적은 구름

이 있었다고 진술하였다.

사고당시 울진비행장 및 포항공항의 정시관측(METAR) 기상은 [표 6]과 

같다.

구분 시 각
풍향/풍속

(m/s)

시정
(마일)

기온
(℃)

하늘상태
기압
(mb)

울진

비행장

18:00 Calm 7 7 관측기록*

없음

3005

19:00 280/3 7 7 3005

포항

공항

18:00 260/8 7 9
3,000 및 20,000 피트에 

적은 구름
3009

19:00 260/7 7 8
3,000 및 20,000 피트에 

적은 구름
3011

[표 6] 울진비행장 및 포항공항 정시관측기상 정보

*울진비행장에는 기상대가 없어 하늘상태는 관측되지 않음
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HL1144가 울진비행장 접근 중 칠보산에 충돌할 당시 기상청 기상레이더 

및 기상위성으로 관측된 기록은 [그림 6] 및 [그림 7]과 같으며 칠보산 부근

에 구름은 관측되지 않았다.

[그림 6] 기상청 기상레이더 관측 기록(2013. 11. 12. 19:30 및 19:40)

[그림 7] 기상청 기상위성 관측 기록(2013. 11. 12. 19:30 및 19:45)
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1.8 항행안전시설

1.8.1 항법계획서와 시계비행용 지도

사고현장에서 학생조종사의 것으로 추정되는 항법계획서(NAVIGATION LOG)

와 1:500,000축척의 지도14)를 수거하였다. 

다음 [그림 8]은 울진비행장 시계입항을 위한 강하접근구간에서 HL1144가 비

행 전 계획한 비행경로와 실제 비행경로 등을 인천지역관제소 레이더항적자료, 

항공교통관제 통화기록, 항법계획서에 근거하여 구글지도에 도시한 것이다.

[그림 8] 강하접근구간에서 HL1144의 비행 전 계획과 실제 비행경로

1.8.1.1 항법계획서

HL1144는 RKTA(태안비행장)-영목-부여-금산-김천-안동-영양-RKTL(울진비행

장)의 비행경로를 선정하여 [그림 8]의 ①과 같이 영양에서 울진비행장15)으로 

14) 첨부참조

15) 기상에 따라 활주로방향이 변경되므로, 일단 비행 전 울진비행장으로 직항하는 것으로 하여 계획

한 것으로 해석된다. 비행 중에는 ② 또는 ③의 경로로 변경하여야 한다.
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바로 진입하는 것으로 하여 항법계획서를 작성하였다. 

HL1144는 순항고도 7,500피트에서 108노트16)의 대지속도로 하여 2,500피트까

지 강하하는데 소요되는 거리로 18NM을 산출하였다. 따라서 HL1144는 울진

VOR(UJN) 248°R/18NM에 위치한 영양을 강하시작지점(TOD)17)로 선정하였고, 

울진비행장을 향하여 2,500피트까지 강하하는 것으로 계획하였다. 

항법계획서 뒷장에는 목적지의 보고된 기상 란에 320/06 CAVOK, 예보된 기상 

란에 1206/1312 270/06G16KT 9999 3CT030로 기록되었고, 활주로35일 때 시계비

행 입항경로로 [그림 8]의 ③‘N’→‘A’(2,000) → Downwind 와 ②‘S’→

‘B’(2,000)→ ‘A’(2,000)의 두 경로가 기록되어 있었다. 

1.8.1.2 시계비행용 지도

현장에서 수거된 축척 1:500,000의 지도에는 제작처와 제작일자 등 제작관련

정보가 명시되어 있지 않았다. 이 지도에는 HL1144가 계획하였던 비행경로가 

그려져 있었으며, 영양에서 울진공항으로 직항하는 비행경로의 좌측에 높이 

3,337피트 산악장애물, 우측에 3,294피트의 백암산, 그리고 남동쪽에 칠보산이 

2,657피트로 도시되어 있었다. 

1.8.2 레이더항적자료 

GPS제작사18)에 문의한 결과, GPS 수신 장비는 비행기 위치정보에 대한 저장 

기능이 없는 것으로 확인되었다.

16) 순항고도는 7,500피트, 수정속도는 97노트, 7,500피트의 진대기속도는 108노트, 온도는 –2°C, 바람

은 330/30노트로 하였고, 2,500피트의 진대기속도는 104노트, 온도는 2°C, 바람은 330/20노트로 하

였다. 
17) 비행교육원은 일반적으로 100노트의 계기속도로 분당 500피트의 고도(500FPM)를 강하하는 것으로 

하여 강하시작지점(top of descent)을 산출한다. 강하소요시간(7,500-2,500)/500=10분, 10분동안 비행

거리=대지속도108노트X10/60=18NM. 

18) GPS 제작사: 가민
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위원회는 인천지역관제소레이더와 울진레이더의 항적자료를 확보하여 HL1144

의 항적과 비행행태를 분석하였다. 인천지역관제소 레이더 자료에는 약 12초 간

격으로, 울진레이더 자료에는 약 5초 간격으로 고도, 대지속도, 기수방향(상대위

치), 위치정보가 기록되었다.

1.8.2.1 인천지역관제소 레이더항적자료 

 [그림 1]과 [그림 2]와 같이 HL1144는 김천-안동구간에서 타 항공기와 분리

를 위한 관제사의 지시로 고도 강하 및 상승을 하였고, 계획한 비행경로를 벗어

나게 되었으나 안동지점에서 계획한 비행경로로 재 진입하여 영양을 향하여 비

행하였다. 

[그림8]과 같이 안동에서 기수방향 71도로 영양을 향하여 비행하던 HL1144

는 19:26:07경 우선회를 시작하여 19:26:50경 기수방향 99도에 정대하였다. 

19:27:36경19) HL1144의 고도는 7700피트에서 7600피트20)로 변하며 강하가 시

작되었다. HL1144는 19:36:12경 ‘S’(sierra) 약 4.5NM 전 위치에서 고도 2,600

피트21)에 도달하였다. 이때 대지속도는 107노트, 기수방향 78도였다.

19:36:25경22) HL1144의 고도는 2,500피트, 대지속도 93노트, 기수방향 84도였고, 구

름진입 약 1.3초전인 19:36:35.6경  고도 2,600피트, 대지속도 107노트, 기수방향 75도

였다.

 

19:36:54경23) HL1144의 트랜스폰더 코드는 이전의 1244에서 0000로 변하였다.

1.8.2.2 울진 레이더항적자료

19) '‘S’'로부터 18.8NM 거리
20) 울진레이더 자료에 의하면 고도7,500피트에서 19:27:35경 7,400피트로 변하였다. 인천레이더자료의 

고도는 울진레이더 및 HL1144와 비교하여 약 100피트정도의 차이가 있다.

21) 울진레이더 자료: 19:36:11경 2,500피트 대지속도 103노트
22) 울진레이더 자료: 19:36:21경, 2,400피트, 대지속도 103노트

23) 고도 2,600피트, 대지속도 107노트, 기수방향 85도
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 울진레이더 항적자료에 근거하여 작성한 HL1144의 최종비행경로는 다음 [그

림 9]와 같다.

[그림 9] HL1144의 최종비행경로 (근거: 울진레이더 자료) 
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1.9 통신

1.9.1 관제통신기록 

위원회는 HL1144와 포항접근관제소와의 통신내용에 대한 관제교신 녹취록24)

을 작성하였다.

1.10 비행장정보

1.10.1 울진비행장

울진비행장에는 국내 조종사 양성을 위하여 정부가 주도하여 설립한 울진비행

훈련원이 있다. 사고당시에는 한국항공대학교 울진비행훈련원과 한서대학교 울

진비행교육원으로 구성되어, 각각 세스나 172R과 172S 비행기로 훈련비행을  

하고 있었다.

     

울진비행장의 활주로 방향은 35/17이고 길이와 폭은 1,800×45m(6,000×150 피

트)이며 아스팔트로 포장되어 있다. 활주로에는 CAT-1에 적합한 등화시설이 설

치되어 있고, 계기비행을 위한 계기착륙시설(ILS), 전방향무선표지시설(VOR) 및 

거리측정장치(DME)가 설치되어 있으며 정상 운영되고 있었다.

1.10.2 울진비행장 시계비행 입·출항 절차

사고당시 관련근거로는 항공정보간행물(AIP)의 RKTL AD 2.22 FLIGHT 

PROCEDURE(13 JUN 2013)와 울진비행장 항공교통업무 표준운영절차(8차  

개정판 2013. 8. 16.)가 있다.

울진비행장에 시계비행으로 진입하는 경로는 ②25)‘S’→‘B’와 ③‘N’→

24) 붙임 참조

25) 'S': R205/6.2DME, 'B': R223/3.6DME)
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‘A’로 가는 두 경로가 있으며 사용 활주로의 방향(35/17)과 무관하게 모두 선

택할 수 있고 어떤 경로를 선택하는가에 따라 비행장 장주 진입형태가 다르게 

된다. 

항공정보간행물(AIP)에는 울진비행장의 사용 활주로가 35일 경우,  북쪽에서 

진입하는 N → A(2,000 FT) → Downwind경로와 남쪽에서 진입하는  S → 

B(2,000 FT) → A(2,000 FT) → Downwind → Left Base → 2 NM(Final)경

로가 명시되어 있었다. 

울진비행장 표준운영절차에 명시된 북쪽진입경로는 항공정보간행물과 동일하

였으나 남쪽진입경로는 S → B(2,000 FT) → Downwind → Left Base 또는 S → 

B(2,000 FT)→ 2~3 NM(Final)로 명시되어 항공정보간행물(AIP)과 차이가 있었다. 

항공정보간행물과 울진비행장 표준운영절차에‘B’지점의 고도는 2,000피트로 

명시되었고, ‘S’지점은 명시되지는 않았지만 울진비행훈련원의 조종사들은 통

상적으로 고도 2,500피트를 적용하고 있었다. 

1.10.3 안동-칠보산 구간 산악장애물

칠보산 정상의 고도는 해발 2,657FT이며, 사고지점은 칠보산 정상의 남쪽 능

선부분으로, 해발 2,512FT이다. 칠보산 정상의 342°R/4.6NM위치에 해발 3,294

피트의 백암산이 위치하고 있다. 사고지점으로부터 반경 20NM 내의 가장 높은 

산의 고도는 4,000FT이며, HL1144가 강하를 시작한 시점부터 사고지점 전까지

의 비행경로상의 높은 산의 고도는 1,982FT이다.  

1.10.4 울진공역

HL1144가 사고 전 통과한 항공정보간행물에 명시된 접근관제구역은 [그림 

10]과 같다. 울진비행장이  관할하는 포항접근관제구역은 ‘T32’, ‘T33’, 

‘T34’ 및 ‘T42’이다. 포항접근관제구역 중 ‘T42’ 구역은 울진비행
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장에 입출항하는 항공기의 관제를 위한 울진섹터이며 수직으로 지상에서 

9,500피트까지의 공역이다.

포항공항 항공교통관제업무 표준운영절차26)제20조제1항에 따르면, “울진

비행장의 비행훈련 항공기 관제시 레이더의 제한적인 운영으로 인해 레이더

를 이용한 관제업무를 제공할 수 없으며 비레이더 관제업무 제공을 기본으

로 한다.”라고 정하고 있었다.

[그림 10] HL1144가 사고 전 통과한 접근관제구역

26) 부산지방항공청 포항공항출장소(2013. 5. 28. 개정)
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[그림 11] HL1144가 포항접근관제소 레이더에 마지막 포착된 위치

HL1144가 포항접근관제소 울진도착관제석 관제사와 교신하면서 19:33:50에

“Uljin traffic HSF1144 now 235 radial 13 mile, descending to 2,500, direct 

Sierra."라고 통보한 후 19:36:48에 레이더에서 사라진 위치는 [그림 11]과 같이 

울진 전방향무선표지시설(VORTAC)로부터 220도 방향에 9.3NM 예천접근관제구

역(‘T36')이다.

1.10.5 울진 공항감시레이더

울진비행장 구역 내 설치된 공항감시레이더는 2013년 12월 1일부터 운용이 

개시되었으며, 이에 따라 포항공항 항공교통관제업무 표준운영절차가 개정되어 

계기비행방식으로 울진비행장에 입출항하는 항공기에 대하여 레이더 유도방식

을 적용하여 관제업무를 제공하는 것으로 정하고 있다. 
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1.11 비행기록장치

1.11.1 비행자료기록장치

HL1144 비행기에는 비행자료기록장치(FDR) 및 조종실녹음기록장치(CVR)가 장

착되어 있지 않았다.  항공법 및 규정에 따라  HL1144 비행기에 이 기록장치들

을 설치할 의무는 없다.

1.11.2 휴대전화기 음성녹음자료

위원회는 사고현장에서 학생조종사와 관숙조종사의 휴대전화기를 수거하였고, 

이들에 저장된 자료를 국립과학수사연구원을 통하여 인출하였다. 관숙조종사의 

휴대전화기에는 이륙 직후부터 사고까지 HL1144 조종실내의 대화 및 통화 내용

이 녹음되어 있었다. 위원회는 이 녹음자료에 대한 녹취록을 작성하였고, 이를 

HL1144 항적 및 비행 행태를 분석하는데 이용하였다.
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시각 경과
시간

대화
자 휴대전화기에 녹음된 주요내용

17:55:23.7 00:00:39.0 학생
해미 APP, HSF114, just departing from 태안 airfield, out of 1,200.
Climb for 7,500. Request VFR flight following to 울진 airport.

17:58:25.1 00:03:40.4 교관
이걸 건드려야지. 봐봐. Flight plan으로 들어가지 되지? 여기 
아무것도 창에 안 뜨지? 이걸 어떻게 할 꺼야? 그냥 갈 꺼야?
여기서 저장되어 있는 거 불러보자.

17:59:30.4 00:04:45.7 교관 너가 잡은 게 어디 어디라고?
17:59:31.9 00:04:47.2 학생 네. 오늘 ??? 부여 넣고, 금산 가서, 김천으로?? 올라갑니다.
18:08:11.3 00:13:26.6 교관 내가 김천은 넣어 줄께.
18:12:47.7 00:18:04.3 교관 안동은 안 해 놨어?
18:12:49.0 00:13:33.4 학생 아닙니다. 대구로 부터 010 Radial에 40nm입니다.
18:13:30.0 00:18:45.0 교관 너가 쭉 해 논거 같아서~ 김천 지났다, 안동 지났다, RKTL.
18:13:33.0 00:18:48.0 학생 ???습니다.
18:13:34.0 00:18:49.3 교관 RKTL 위에다가 RK..어… 어디지, Runway 뭐 쓰니?

18:13:41.9 00:18:57.2 학생
지금, 그러니까 바람은 확인했습니다. 북서풍 부니까 35 사용 하고 
있습니다.

18:13:45.4 00:19:00.7 교관 35이고, Sierra, Bravo. 고도 넣어! 있다가 보자.
18:14:39.8 00:19:55.1 교관 Sierra 다음에 Bravo지?

18:14:46.7 00:20:02.0 학생 
제가 그 아까 짠 걸로는······ 그 35사용하니까, 이렇게 Sierra가서 
Bravo가서 Alpha에서 이렇게 다시 돌아오는 것 보다 그냥 바로 
North로 가서······.

18:14:59.5 00:20:14.8 교관 그때 돌아와야 돼?
18:15:00.3 00:20:15.6 학생 엽. 예?

18:15:03.6 00:20:18.9 학생

STAR가 여기서 이쪽을 사용 할 때는······남쪽에서 들어 갈 때는 
Sierra가서  Bravo가서 Alpha에서 이 downwind 진입해 가지고 
이렇게 들어오는 거라고 그래서, 먼저 갔던 동기가 North로 찍어서 
바로 들어······이렇게 downwind들어가서 35로 landing하는 게 
편하다고······.

18:15:24.3 00:20:39.6 교관 어 참 알겠어! 일단 그건 가면서 결정하고······.

18:29:02.7 00:34:18.0 교관
Runway 35쓰면 Bravo에서 바로 final로  껴줘. 그런 말 안하디?
애들이?

18:29:12.5 00:34:27.8 학생
그거는 여기로 갔다가, 이렇게 와서 Runway에서  left base
진입한다고. 처음에는 VFR······ 거기에는 그렇게 써져 있습니다.

18:29:22.5 00:34:37.8 교관 나도 듣기로는 그냥 Sierra Bravo만 가서 바로 final보내 준다던데!
18:29:29.0 00:34:44.3 학생 절차 서류상으로······.
18:29:32.8 00:34:48.1 교관 가본 애들이 그런 거야?

1.11.2.1 휴대전화기 녹음기록 주요 내용

 학생조종사와 관제사간 무선통신 장애는 없었고 통신의 품질도 양호하였다. 녹취록

에서 발췌된 주요 내용은 [표 7]과 같다.
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18:29:42.4 00:34:57.7 학생 
올라가서 North에서 November에서 North에서  이렇게 와가지고 
downwind 들어가서 내린다고······.

18:47:50.7 00:53:06.0 관제사 Negative. Below seven point five.
18:47:56.7 00:53:12.0 교관 Below seven point five. Descent to 6,500 HL1144.
18:49:34.7 00:54:50.0 관제사 Roger. Maintain this heading.

18:49:36.7 00:54:52.0 교관
Maintain this heading,1144. 비상주파수에서 저희보고 heading을 
돌리라고 해서요. 이 heading 유지하겠습니다.

18:57:32.7 01:02:48.0 관제사
HSF1144. Traffic no factor. Fly seven point five. 낙동에 
inbound하는 fighter 있습니다. Maintain VFR.

18:57:41.7 01:02:57.0 교관
Traffic no factor. Climb to 7,500. 감사합니다.1144.You have control.
칠천오백 올라 가!

19:03:24.7 01:08:40.0 교관 아카시아, HSF1144, request heading 040.
19:03:28.7 01:08:44.0 관제사 Heading to 040. Maintain VFR.
19:03:31.7 01:08:47.0 교관 040, maintain 7,500, 1144.
19:10:49.7 01:16:05.0 교관 Runway 35 준비해!
19:12:46.7 01:18:02.0 학생 안동까지 6.4마일 남았습니다.
19:12:48.8 01:18:04.1 교관 안동에서 Sierra point로 가는 거지? Sierra가서 Bravo가자!
19:12:54.2 01:18:09.5 학생 알겠습니다.
19:17:17.7 01:22:33.0 교관 자 나오지······???에서 헤딩이 087이래.
19:17:24.9 01:22:40.2 교관 아 저 Sierra point 안 잡았잖아! 아 나 이걸 믿고 갈께! 이번엔.

19:18:18.7 01:23:34.0 교관
Sierra point 까지 34마일 남았고, 울진으로부터  우리는 
37마일이야.

19:22:57.7 01:28:13 관제사 HSF1144.포항 Approach. Altimeter 30.11. Say intention?
19:23:04.0 01:28:19.0 교관 Altimeter 30.11. VFR to 울진 for full stop. 1144.

19:26:06.8 01:31:22.1 학생
HSF1144 250radial 25mile of Uljin airport, request 7,500, request
VFR Flight following to Uljin airport, full stop.

19:26:34.0 01:31:49.3 관제사 HSF1144, Uljin field condition VMC, Runway 35, altimeter 3005.
19:26:43.3 01:31:58.6 학생 3005, maintain VFR, HSF1144.
19:26:51.5 01:32:06.8 교관 고도 5500으로 내려도 되지?
19:26:59.3 01:32:14.6 교관 ??? 고도 언제부터 내릴 꺼야?
19:27:02.1 01:32:17.4 학생 고도는 저기……영양이면…….
19:27:14.7 01:32:30.0 학생 저희 영양point도 안 잡았죠. 중간에 DP로 해서, 영양······.

19:27:15.7 01:32:31.0 교관
안 잡았어! 안  잡았어! 안 잡았어! Heading 유지하고, 내가  
요청할 께.

19:27:26.0 01:32:41.3 교관
Uljin Arrival HL1144. Descend to 5,500 feet. Proceed direct Sierra
point.

19:27:32.1 01:32:47.4 관제사 HSF1144 Roger.
19:27:34.7 01:32:50 교관 내려가면 Mixture rich!

19:27:36.7 01:32:52.0 학생
Descent check list. Seat belt fasten. Fuel selector both. Mixture
rich. Power reduce 1800, maintain heading ??? -2.5도.

19:27:54.7 01:33:10.0 교관 아 헤딩. 자 헤딩버그  맞춰 줄 테니까. 080헤딩 set.

19:28:04.2 01:33:19.5 UNS117
5

Uljin traffic, UNS1175 200 radial 18 DME, descending to 2,500,
heading to Sierra point, Uljin traffic.

19:28:48.5 01:34:03.8 교관
Uljin traffic, HSF1144 now 250radial 20mile, descend to 5,500.
Proceed direct Sierra point.

19:30:29.7 01:35:45.0 교관 아유, 어느 세월에 내려갈래! 너 지금, 고도처리 되겠냐? 내려 
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와라!

19:30:38.9 01:35:54.2 교관
Uljin traffic, HSF1144 now 245 radial 18 mile, descend to 5,500,
direct to Sierra point.

19:30:52.5 01:36:07.8 관제사
HSF1144 and UNS1175, Uljin arrival advise, maybe 1175 first,
second Univers······.HSF1144.

19:31:08.9 01:36:24.2 교관 1144가 number 2란 말씀이시죠?

19:31:11.1 01:36:26.4 관제사
네, 지금 UNS1175가 190 radial 13 DME, correction 12 DME에 
있습니다.

19:31:18.0 01:36:33.3 교관 네, 알겠습니다. Number 2 traffic, looking out 1144.

19:31:24.5 01:36:39.8 관제사
1144 조금 더 East로 가셔가지고 Sierra point로 가시면 분리가 될 
것 같습니다.

19:31:30.0 01:36:45.3 교관
네 알겠습니다. 현재 present heading 유지해서  East로 나가도록 
하겠습니다. 1144.

19:31:38.7 01:36:54.0 학생 100 feet to go.
19:31:50.3 01:37:05.6 교관 Uljin Arrival, HSF1144, request to continue descending to 2,500.
19:31:55.7 01:37:11.0 관제사 1144, Roger.
19:31:58.7 01:37:14.0 교관 ???오백까지 내려간다.
19:32:01.7 01:37:17.0 학생 Descent to 2,500.
19:32:02.7 01:37:18.0 교관 지금 11마일 남았고, 2,500까지 내려가야 되고.
19:32:42.7 01:37:58.0 교관 야! 더 빨리 내려가! 조금.
19:32:45.7 01:38:01.0 학생 빨리 내려가???니까? 예.

19:33:22.6 01:38:37.9 관제사
HSF1144, traffic advice, now UNS1175 9 mile south of Uljin,
approaching Sierra point.

19:33:32.5 01:38:47.8 교관 Contact, looking out, 1144. 감사합니다.

19:33:49.5 01:39:04.8 교관
Uljin traffic, HSF1144 now 235 radial 13 mile, descending to 2,500,
direct Sierra.

19:33:57.7 01:39:13.0 교관 에휴······.

19:33:59.8 01:39:15.1 UNS
1175 Uljin traffic, 1175 we have in-sight 44 approaching Sierra, 2,500.

19:34:08.7 01:39:24.0 교관 power를 빼서 더······.

19:34:10.3 01:39:25.6 UNS
1175 Uljin Arrival, UNS1175 approaching Sierra, leaving your frequency.

19:35:24.7 01:40:40.0 학생 ??? passing 3,000.
19:36:05.8 01:41:21.1 교관 헤딩 070.
19:36:16.7 01:41:32.0 학생 pitch up. Power······.
19:36:36.9 01:41:52.2 교관 아~ 또 구름이야!
19:36:38.3 01:41:53.6 교관 고도 유지해, 밖에 보지 말고, 안에 봐. 파워 빼······.
19:36:41.3 01:41:56.6 교관 속도 많아.
19:36:45.1 01:42:00.4 학생 Check.
19:36:46.0 01:42:01.3 [1차 충격음, 4.2초 길이]
19:36:51.1 01:42:06.4 [2차 충격음, 7.5초 길이]

[표 7] 휴대전화기 주요 녹음내용
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녹음기록에 의하면 교관조종사는 비행 전 브리핑에서 확인해야 하는 다음의 

내용을 비행 중 학생조종사에게 확인 하였다. 

녹음기록 18:14:40 - 울진 입·출항 지점 확인

녹음기록 18:29:03 - 울진 입·출항 절차 확인

녹음기록 18:58:46 - 울진 비행장 표고 확인

녹음기록 19:10:09 - 울진도착관제 주파수 확인

녹음기록 19:12:07 - 울진 입항 시 맹목방송 하는 지점

녹음기록 19:12:49 - 안동에서 다음 POINT 확인

녹음기록 19:14:57 - 포항접근관제 주파수와 울진도착관제 통화절차

1.12 잔해와 충격정보 

1.12.1 지상충돌과정과 잔해분포

HL1144의 우측 주익은 칠보산 능선에 있는 소나무(높이 15m, 직경 40cm)의 

약 7m 높이 부분에 최초 충격되었다. 일차 충격되며 좌·우측 주익은 능선부근

에 떨어졌고, 동체는 약 95m 전방으로 진행하여 약 45도 경사면의 계곡에 추락

하였다.

HL1144의 칠보산 능선 수목 충격 경로 및 잔해 분포는 [그림 12]와 [그림 

13]과 같다. 동체가 능선상의 수목들을 수평으로 충격하며 통과하여, 수목의 절

단된 부분의 높이는 일정하였다. 동체는 뒤집어진 상태로 조종실이 압착되며 후

방지점에서 절단되었으나, 전선다발에 의해 연결된 상태가 유지되었다.

HL1144의 충돌 지점과 좌․ 우측 날개 잔해, 동체 전방․ 후방의 잔해는  [그림 

14]와 같다. 
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95m

85m 동체

우측날개

좌측날개

120m

[그림 12] HL1144의 능선 수목 충격경로 및 잔해 위치

                                                                 

[그림 13] 잔해 분포도
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최초 수목 충돌(우측날개) 수목 절단

우측날개 잔해 좌측날개 잔해

동체전방 잔해 동체후방 잔해

[그림 14] HL1144 충돌지점 및 잔해
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좌·우측 주 날개와 꼬리날개는 동체에서 완전히 분리되어 떨어져 나갔으며, 

동체도 크게 두 부분으로 절단되었다. 좌·우측 주 날개의 전연은 수목과의 충

돌로 심하게 찌그러졌으나 후연이나 날개의 상․하면은 상대적으로 손상이 적었

다. 엔진에 장착 된 각종 구성품들은 비교적 손상상태가 적었으며 연결부 이탈

로 인한 연료나 오일 등의 누설흔적은 없었다. 연료분사장치(fuel injector)의 밸

브는 완전히 열린 상태로 발견되었다. 프로펠러 블레이드는 2개 중 1개가 90°

로 구부러지며 심하게 손상되었다. 

[그림 15] 엔진 손상 모습

1.13 의학 및 병리학적 정보

  

HL1144 탑승자들의 업무수행 능력에 영향을 줄 수 있는 병리학적 요소나 부

정적인 사항은 발견되지 않았다.

1.14 화재

 

이 사고에서 화재는 발생하지 않았다.
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1.15 생존분야

1.15.1 일반

    

구조요원의 진술에 의하면 관숙조종사는 동체잔해로부터 비행기 진행방향에서 

우측 전방 약3~5m에 위치한 나무하단에 걸쳐있었고, 교관조종사와 학생조종사

는 전복된 동체 안에서 발견되었으며, 인양을 위해 학생조종사의 좌석벨트를 끊

었다고 하였다. 탑승자3명은 모두 사망한 상태로 발견되었으며, 사인은 추락으

로 인한 다발성 골절, 실혈로 검안되었다.

1.15.2 비상대응

19:49경 HL1144가 실종되었음이 울진비행장으로부터 119에 신고되었다.  

19:55분에 탑승자들의 이동전화 위치추적이 시작되었다. 19:56에 영덕 영해대에

서 구급대가 출동하였고 19:57에 경찰, 해경, 공군, 육군, 중앙119구조본부, 영덕

군청 등 유관기관에 전파되어 수색 및 구조가 시작되었다. 22:24경 해양경찰청 

탐색구조용 장비를 장착한 수송기가 사고현장을 향하여 김포공항을 이륙하였다. 

11월 13일 00:30경 수색에 동원된 유관기관27)은 일차 수색을 종료하였고, 06:00

경 육해공28) 합동으로 입체적 수색을 재개하여 07:15경 칠보산 능선에서 

HL1144의 기체잔해를 발견하였다. 07:28경 경북소방항공구조대 119특수구조단이 

사고현장에 투입되었고, 10:15경 탑승자 3구의 시신은 울진비행장을 경유하여 

인근병원으로 이송되었다. 

1.15.3 비상위치표지용 송신기(ELT)

  HL1144의 비상위치표지용 송신기(ELT)29)의 신호는 해경상황실30)에 수신31)

27) 소방, 경찰, 해경, 군청, 군
28) 총 동원인력 895명. 공중-소방헬기2, 경찰헬기1, 산림청헬기1, 해경초계기1, 한서대C172(울진비행교

육원)1. 해상-해경경비함 3척, 해경인력. 육상-소방, 경찰, 해경, 군청, 육군. 

29) ELT(Emergency Locator Transmitter)는 121.5Mhz와 406Mhz로 조난신호를 보내며, 406Mhz 신호는 
위성을 통하여 해경상황실 LUT안테나에서 수신된다. 해상으로부터 수신된 신호는 5개 RCC로, 육
상으로부터 수신된 신호는 중앙119구조대로 자동 송신된다. 

30) 대한민국 내에서 발신되는 ELT 신호 수신 및 전파 책임부서
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이 되지 않았다.  HL1144에 장착된 비상위치표지용 송신기(ELT)의 사양은 [표 

8]과 같다.

구 분 제작사 제작년도 모델번호 고유번호 주파수(Mhz)

HL1144 Artex 정보 없음 ME406 06778 121.5/406

[표 8] HL1144 ELT 사양

1.16 시험 및 TEST 

1.16.1 모의비행장치에서 사고비행 시현 점검

2014년 10월 16일 한서대학교 비행교관요원 4명과 위원회 조사관 2명이 참

여한 가운데 한서대학교의 C172 모의비행장치에서  HL1144의 비행조건과 동

일한 상황을 재현하였고, 비행교육원의 야외비행과목 비행절차, 울진비행장 시

계입항 경로와 장주진입 패턴, 지형인지경고시스템(TAWS), 안전저해요인 등을 

점검하였다. 

비행 전 계획한 비행경로의 입력시기에 대한 질문에 대하여 비행교육원은 

엔진을 시동한 후 지상이동 전 점검표(before taxi checklist)의 3번 항목인 

AVIONICS-set를 수행할 때, 계획한 비행경로를 다기능비행화면(MFD)의 비행

계획(flight plan)창에 입력을 한다고 진술하였다.

지형인지경고시스템(TAWS)의 TERRAIN 기능을 지상에서 작동한 상태로 태안

비행장을 이륙을 하였다. 이륙 전 주비행화면(PFD)과 다기능비행화면(MFD)에는 

[그림 16] 좌측하단과 같이 모두 붉은색으로 지시하는 단점이 있었으나, 이륙 

직후 고도가 상승함에 따라  곧 정상화되었다.

.

31) HL1144의 사고현장의 비행기 잔해에서는 ELT에서 불빛이 방출되고 있었으나, 해경상황실과 중앙
119구조대에서 ELT 신호는 수신되지 않았다. 추락 시 HL1144의 송신 안테나가 파손되었고, 이로 
인하여 위성까지 406Mhz신호가 도달되지 못하였던 것으로 추정된다.
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[그림 16] 지상에서 TAWS 작동하였을 때의 PFD화면

HL1144 비행상황을 재연하여‘S’지점으로 직항하였다. 고도 7,500피트에서 고

도 2,500피트를 향하여 강하하며 강하시작지점 선정, 강하조작 등을 점검하였

다. 

선정고도 도달정보(selected altitude intercept arc) 기능을 점검하였다. 모의비

행장치는‘S’지점 4.5NM전에 2,500피트에 미리 도달하게 됨을 다기능비행화면

(MFD)의 MAP창에 청색호로 시현하였다. 

지형인지경고시스템(TAWS)의 TERRAIN 기능을 사용하며 사고비행을 재연하

였다. HL1144 충돌지점도달 약 1.8NM전, 고도 2,700피트에서 모의비행장치의 E

다기능비행화면(MFD)에는 아래 [그림 17]과 같이 붉은 색 직사각형으로 비행경

로 전방 연장선상의 장애물이 있음이 시현(경고)되었다. 
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[그림 17] MFD에 장애물(칠보산)을 시현하는 TAWS 기능

 

 항공정보간행물(AIP)에 명시된 시계입항경로 S → B(2,000 FT) → A(2,000 

FT) → Downwind → Left Base → 2 NM(Final)와 울진비행장 표준운영절차에 

명시된 경로 S → B(2,000 FT) → Downwind → Left Base 및  경로 S → 

B(2,000 FT)→ 2~3 NM(Final)를 경유하여 울진비행장 활주로35에 2회 이착륙을 

수행하며 안전요소 등을 점검하였다.

1.17 조직 및 관리정보

1.17.1 일반사항

사고당시 한서대학교는 부설교육기관으로서 태안의 비행교육원과 정부에서 조

종사양성을 위하여 설립한 울진비행훈련원 산하 교육기관으로 울진비행교육원

을 운영하고 있었다. 
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사고가 발생한 충청남도 태안의 한서대학교 비행교육원은 2006년 2월 20일 국

토해양부장관으로부터 전문교육기관32) 지정을 받았으며, 자가용조종사과정, 통

합사업용조종사과정(자가용/계기/사업용), 조종교육증명과정, 등급한정추가과정, 

경량항공기조종사과정 등을 운영하고 있다. 

1.17.2 한서대학교 안전관리시스템

한서대학교는 항공법 제49조 및 같은 법 시행규칙 제143조의4부터 7까지의 

규정과 국가항공안전프로그램의 내용 및 국토교통부 안전관리시스템 권고 매뉴

얼에 근거하여 2011년 6월 21일 안전관리시스템 매뉴얼을 제정하여 시행하고 

있었다. 

최고관리자인 항공부총장, 안전관리자, 운항·정비·관제·시설의 안전위원들

로 구성되어 분기 1회 개최하는 안전위원회 그리고 안전보증활동 등을 통하여 

위험요인을 식별, 분석, 평가, 관리하였다.

1.17.3 태안 비행교육원 표준운항절차

비행교육원은 월별 부정기적으로 전 교관요원들이 참석하는 표준화회의를 

개최하여 비행과 관련된 전반적인 부분들에 대한 토의를 한다. 이 회의의 구

체적인 내용은 비행브리핑에서 학생들에게 교육되고 있었다.

비행교육원의 규정, 비행의 표준절차 및 지침 그리고 비행관련교범으로는  

운항지침서, 교육규정, 태안비행장 비행절차, C172 NAV III 표준운영절차, 

G1000 Cessna NAV III Pilots Guide, 표준훈련교범, FAA의 비행 관련교범 등

이 있다.

2010년 8월 1일 개정된 CESSNA 172S의 표준운영절차(SOP)에는 표준통

화, 비행 전 절차, 정상절차, 비상절차, 비정상절차에 대한 내용이 수록되어

32) 항공법 제29조의3, 시행규칙 제94조 제1항, 제4항 및 항공종사자 자격별 훈련기준 지침 및 전문교
육기관 지정요령(고시 제2009-886호)
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있다.

운항지침서의 제7장 항공기운항에는 ‘비행 단계별 표준운영 절차는 점검

표에 따른다. 점검표는 비행교범(flight manual)에 언급된 절차를 준수한다. 

정상점검표(normal checklist)는 매 비행 시 각 비행단계별로 사용해야 한

다.’고 명시되어 있었다.

비행교육원의 C172 비행기는 초기 도입 시 지형인지경고시스템(TAWS) 기

능이 없었으나 2008년 이후 이 기능이 추가되었다. 비행교육원은 HL1144 비

행기가 보유하였던 지형인지경고시스템(TAWS) 사용에 대한 표준화절차를 수

립하지 않았다. 

비행교육원의 규정, 지침 등에는 학생조종사와 교관조종사들이 야간 및 야

외 비행 시 준수하여야 하는 절차, 지침, 규율, 책임 및 권한, 업무분담 등에 

관한 내용이 구체적으로 기술되어있지 않았다.

야간 및 야외비행과목 운영에 있어 비행교육원은 교과일람을 기준으로 한 

해당 교보재로 교육하고 있었으나 비행 전 브리핑, 비행경로 입력, 비행 중 

브리핑, 입항경로선정, 강하시작지점, 접근 및 강하 조작 등 세부절차 및 특

정 비행장에 대한 안전취약요인 등이 수록된 표준화된 별도의 교안은 유지

하지 않았다. 

강하시점 산출기준, 강하조작 방법 및 우선순위, 그리고 강하경로 판단 및 조절 방

법 등에 대한 질문에 일부 교관요원들의 답변들은 일관되지 않았다. 

비행교육원 관계자는 야외비행과목 항법계획서 작성과 관련하여 500FPM의 강하율

로 강하시점을 산출하며 강하율은 100노트의 계기속도를 대지속도로 환산하여 강하

율을 산출한다고 하였다. 강하조작으로는 약 1,800~2,000RPM의 추력의 범위에서 

100노트의 계기속도를 유지하며 500FPM의 강하를 한다고 진술하였다.
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1.17.4 학생조종사 및 교관조종사 교육과정

학생조종사와 관숙조종사가 입과하였던 통합사업용조종사과정 중 자가용조종

사과정과 교관조종사의 조종교육증명과정 및 자격유지훈련과정의 학과교육 및 

비행훈련 실태를 확인하였다. 비행교육원은 국토해양부 전문교육기관 지정요

령33) 및 한서대학교 전문교육기관지정 교육규정 등에 따라 해당 과정의 교과일

람에 배당된 학과시간 및 내용을 교육하였고, 교과일람에 따라 비행훈련을 하였

다.

1.17.4.1 학생조종사 자가용조종사 과정 

1.17.4.1.1 학과교육

학생조종사는 자가용조종사과정 학과교육은 마친 상태였다. 비행교육원은 법

적인 교육과목 외의 비행 방식에 관하여는 미연방항공청(FAA) 비행교범 등의 

내용을 위주로 교육하였다. 비행교육원은 의사소통 및 의사결정 등 승무원자원

관리(CRM: Crew Resource Management)에 관하여 항공학 시간에 Instrument 

Commercial Manual 교범으로 교육을 하였다. 비행교육원은 시계비행 중 구름

진입 등 계기비행 기상상황에 진입하였을 때 계기비행 전환요령에 관하여 

Airplane Flight Handbook 교범 등으로  교육을 하였다.

야외비행과목의 구체적인 사항34)에 관하여서는 교관조종사가 비행 전 브리핑

에서 교육하고 있었다.

1.17.4.1.2 비행교육

비행교육원의 자가용조종사 비행훈련과정은 3단계로 구분되며 1단계에서는 단

독비행, 2단계는 단독야외비행, 3단계는 자가용조종사 실기평가 대비를 위한 훈

련을 한다. 

33) 항공종사자 자격별 훈련기준 지침 및 전문교육기관 지정요령(고시 제2009-886호)

34) 비행항로계획, 고도선정, 국지절차, 교신절차, 울진 인근 산악지역 위험요소 등
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학생조종사는 자가용조종사 비행훈련 2단계 과정에 있었다. 

단독야외비행을 목표로 한 2단계의 교과일람은 비행과목 23부터 비행과목 34

까지로 구성되었다. 학생조종사는 2013년 10월 5일 기준, 교관동승으로 야외 

비행과목 30까지 실시한 상태였고, 교관동승 야외비행시간으로 할당된 총 11.8

시간 중 7.7시간을 충족하였다. 2013년 9월 5일 이후 사고 전까지 학생조종사

는 모의비행장치로 7회에 걸쳐 4.3시간의 항법숙달 훈련을 받았다.

학생조종사는 2회에 걸쳐 0.7시간의 기본자세계기비행 그리고 1회의 비정

상자세회복절차 계기비행훈련을 받았다.

1.17.4.1.3 야간야외비행 과목

 

HL1144의 사고 당일 비행은 비행학과 30의 교관동승 야외비행과 비행학과 

31의 2시간의 야간비행요구량을 충족하기 위한 것이었다. 

한서대학교 태안비행장은 야간비행을 위한 등화 시설을 갖추었으나 주변 민원

인의 반발에 의해 활주로의 야간사용이 제한되었다. 따라서 한서대학교 태안비

행교육원은 태안비행장에서 일몰 전 이륙하여 야간 이착륙이 가능한 울진, 여

수, 대구비행장에 착륙하는 형태로 야간야외비행과목을 운영하고 있었다. 양양, 

울산, 무안공항 등은 일몰 전에 공항운영이 끝나 실제로 야간이착륙이 이루어지

지 않고 있었다.

자가용조종사 과정의 교과일람에 의하면 비행과목 30의 훈련목표는 항법

(pilotage), 추측항법(dead reckoning), 무선항법(radio navigation)을 훈련하여 야

외비행 능력을 배양하는 것이다. 비행과목의 내용은 구술과 비행으로 나누어진

다.

구술 부분의 내용은 항공간행물, 노탐, 기상정보, 고도와 항로 선정, 항공기 

성능과 제한, 항법 계획서, 연료산정, 중량 및 평형, 비행계획, 야외비행 비상 등
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이다. 비행 부분의 내용은 야외비행 토론, 비행준비, 항법(pilotage), 추측항법

(dead reckoning), 무선항법(radio navigation), 도착예정시간, 연료산정, 항법계

획서 사용, Radar services, 회항, 통신두절절차, 기본계기비행, 비행 후 절차 

등이다. 

과목 31의 훈련목표는 야간비행을 경험하는 것이며 구술 부분의 내용은 항공

의학적 요인, 준비와 야간장비, 활주로와 유도로 표식 및 등화, 야간활주, 야간

이륙 및 착륙, 야간야외비행 비상절차 등이다. 비행 부분의 내용은 야간비행토

론, 비행준비, 공중항법, Radar services, 무선통신, 장주패턴, 측풍이착륙 등이

다.

1.17.4.2 교관조종사 조종교육증명 과정

교관조종사는 2008년 1월 3일부터 2008년 5월 18일까지 태안 비행교육원에

서 조종교육증명과정을 이수하였다. 

조종교육증명 과정은 135시간의 지상학과 과정과  3단계로 구분된 총 25시간

의 비행훈련 및 평가과정으로 구성된다. 

교관조종사는 사업용조종사 및 계기비행증명의 학과교육, 항공법규, 교육심리

학, 교육방법, 비행안전론, 승무원자원관리(CRM), 인적성능과 한계 등에 관한 지

상학과 교육을 받았다.  

교관조종사는 야외비행 3.3시간, 야간비행 2시간, 계기비행 5.1시간이 포함된 

총 33.8시간의 비행훈련을 실시하여 이 과정의 훈련요구량을 모두 충족하였다. 

교관조종사는 1단계 비행평가에서 불합격하였으나 재평가에서 합격하였고 2단

계 및 3단계 비행평가에 합격하였다. 

1.17.4.3 교관조종사 교원 교육

교관조종사는 한서대학교 비행교육원에서 비행교원으로 근무경험이 있었기 때
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문에, 비행교육원의 ‘운항지침서 5-4 비행교원 훈련‘에 따라 표준화훈련이 포

함된 자격유지훈련을 받았다.

 자격유지훈련의 과목 및 시간은 “해당되는 조건에 따라 교육원장이 선정함”

으로 되어 있으며, 표준화훈련은 “학과 3시간, 비행 3시간”으로 되어 있었다.

  교관조종사는 시계비행방식의 야외비행에 관한 내용이 포함된 5시간의 지상

학술 교육을 받았고, [표 9]와 같이 표준화 훈련과 병행하여 총 5회에 걸친 5.6

시간의 C172-S 비행훈련과 1회 0.9시간의 모의비행장치 훈련을 받았다. 

  

 교관조종사는 2013년 10월 7일에 실시한 구술평가, 2013년 10월 8일에 실시

한 모의비행장치 비행평가 그리고 2013년 10월 9일에 실시한  C172 비행평가에 

모두 합격하였다.

 

순서 날짜 시간 교육내용 비고

1 13. 9. 30. 0.8 장주비행 C172

2 13. 10. 1. 1.8
장주비행, 자가용 기동, 

계기비행
C172

3 13. 10. 4. 1.0 장주비행 C172

4 13. 10. 4. 1.3
장주비행, 자가용 기동, 

사업용 기동 , 계기비행
C172

5 13. 10. 5. 0.7 장주비행 C172

6 13. 10. 7. 1.2 자가용, 사업용 기동 C172 평가

7 13. 10. 8. 0.9 야외비행 모의비행장치 훈련

8 13. 10. 8. 0.6 평가 모의비행장치 평가

9 13. 10. 9. 0,8 야외비행, 계기비행 C172 평가

[표 9] 교관조종사 비행교원 비행훈련 내용

  

1.17.5 울진비행장 입·출항 경험

학생조종사와 관숙조종사는 울진비행장 입·출항 경험이 없었고, 교관조종사
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는 [표 10]과 같이 4회의 경험이 있었다.

날짜 등록부호 기종 시간
Day / 

Night
목적

2010. 7. 8. HL1092 C172 5.7 Day 학생 교육

2010. 8. 5. HL2025 PA34 3.4 Day 다발 연성

2013. 10. 17. HL1128 C172 1.8 Night 학생 교육

2013. 10. 18. HL1096 C172 1.4 Day 학생 교육

[표 10] 교관조종사 울진비행장 입·출항 경험

1.18 기타 사항

1.18.1 시계비행 관련법령 내용

항공법 시행규칙 제184조(시계비행의 금지) 제5항과 동법 시행규칙 제171조 

제1호 나목을 종합하면 “사람 또는 건축물이 밀집된 지역 외의 지역에서 시계

비행방식으로 비행하는 항공기는 지표면·수면 또는 물건의 상단에서 150미터

(500피트) 미만의 고도로 비행해서는 아니 된다.”로 요약된다.

항공법 시행규칙 제184조의4(비행시정 및 구름으로부터의 거리)와 동법 시행

규칙 별표 8을 종합하면 “BㆍCㆍDㆍEㆍF 및 G등급의 공역에서 특별시계비행

방식은 제외하고 시계비행방식으로 비행하는 항공기는  비행시정 5천 미터, 구

름으로부터 거리가 수평으로 1,500미터, 수직으로 300미터(1,000피트) 미만인 

기상상태에서 비행해서는 아니 된다.”로 요약된다.

1.18.2 표준운영절차(SOP)의 강하점검표

휴대폰녹음기록에 의하면 HL1144는 접근브리핑을 실시하지 않았고,  강하점

검 절차를 수행할 때 표준운영절차(SOP)의 강하점검표에 명시된 ‘접근브리

핑...........완료(APPROACH BRIEFING ........COMPLETE)’항목을 빠뜨리고 다음 
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항목부터 복명  복창을 하였다.

C172 표준운영절차(SOP)에 기록된 강하점검 및 접근브리핑 항목에 관한 내용

은 [표 11]과 같다.

DESCENT CHECKLIST

1. APPROACH BRIEFING ............................................ COMPLETE

2. SEAT BELTS ................................................................. FASTEN

3. FUEL SELECTOR VALVE ............................................... BOTH

4. MIXTURE ............................................................................ RICH

5. AVIONICS/FLIGHT INSTRUMENTS ..................................... SET

6. DESCENT CHECKLIST ............................................. COMPLETE

DESCENT CHECKLIST (Extended)

1. APPROACH BRIEFING ............................................. COMPLETE

The Approach Briefing can include but is not limited to:

- ATIS Information

- Altimeter Settings

- NOTAMs

- Terrain or Obstacles

- Runway in Use

- Traffic Pattern (Left Pattern or Right Pattern)

- Crosswind

- Wind Information

[표 11] C172 표준운영절차(SOP)의 강하점검 및 접근브리핑 항목
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2. 분석

위원회는 휴대폰녹음기록을 항공교통관제 녹취록, 인천지역관제소 레이더 항

적자료 그리고 울진레이더 항적자료와 GPS시간에 맞춰 각각 통합하였고, 이 통

합된 자료들을 통하여 HL1144 최종강하구간의 비행을 비교, 분석하였다. 

2.1 고도계 보정(altimeter setting)

HL1144는 19:26:34경 울진접근관제로부터 고도계 보정(altimeter setting)35)으로 

3005를 통보받았고 이를 복창하였다. 5,500피트를 향하여 강하하며 19:31:39경36) 

학생조종사가 “100ft to go”37)라고 하였을 때 인천레이더 항적자료에는 고도 

5,800피트~5,700피트, 울진레이더 항적자료에는 5,600피트로 기록되었다. 

HL1144가 최종고도 2,500피트에 도달하였을 때, 인천레이더 항적자료에는 

2,600피트~2,500피트, 울진레이더 항적자료에는  2,500피트~2,400피트로 기록되었

다.  

따라서 인천레이더 항적자료의 고도는 HL1144와는 약 100피트 정도 차이가 

있으며 HL1144의 고도계는 제공된 보정치가 정상적으로 설정되었고, 고도계의 

지시 또한 이상이 없었던 것으로 분석되었다. 

2.2 비행경로 입력부터 충돌까지 분석

2.2.1 비행계획경로 이륙 후 입력

 HL1144는 RKTA(태안비행장)-영목-부여-금산-김천-안동-영양-RKTL(울진

비행장)의 경로로 비행계획서를 제출하였고, 영양을 울진비행장 시계비행입

35) 한국에서는 14,000피트 아래의 고도에서 고도계(altimeter)에 해당 지역의 기압 수치를 설정(setting)
하여 평균해수면으로부터 항공기의 고도를 지시하게 함, 

36) 고도5,800피트~5,700피트
37) 목표고도 도달 100피트 전을 알리는 것으로 여기서는 5,500피트의 100피트 전인 5,600피트를 통과

하고 있음을 의미함 
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항경로 ② (‘S’->‘B’) 또는 ③(‘N’-> ‘A’) 직전의 최종 항법지점과 강하시

작지점으로 선정하였다. 

계획한 비행경로입력 시기에 대한 질문에, 비행교육원은 지상에서 엔진시

동 후 지상이동 전 점검표(before taxi checklist) 수행시점에 다기능비행화면

(MFD)의 비행계획(flight plan)창에 입력을 한다고 진술하였다. 하지만 

HL1144는 교관조종사가 이륙 3분 40초 후인 17:58:25부터 비행 전 계획한 경

로를 비행계획(flight plan)창에 학생조종사에게 설명을 하며 순차적으로 입력

을 하였다. 이때 교관조종사는 계획한 비행경로지점 명칭들을 매번 학생조종

사에게 질문을 하며 입력을 하였다. 

교관조종사는 이외에도 학생조종사에게 지점위치, 주파수 등 항법에 관련

된 사항들에 대한 질문하는 내용으로 보아 항법계획서 사본을 지참하지 않

았을 가능성이 있다.

2.2.2 울진비행장 입항경로 선정 및 접근강하구간 계획변경

교관조종사는 안동지점까지 비행경로를 입력한 후, 영양지점을 입력하지 

않은 상태에서 18:13:30.0경 “너가 쭉 해 논거 같아서~ 김천 지났다, 안동 

지났다, RKTL.”하자 학생조종사는“???38)습니다.”로 긍정형태의 답변을 하

였다. 이 대화에서 교관조종사는 영양지점이 비행계획 되었음을 간과하고 있

으며, 이로써 영양지점이 비행경로에서 제외되게 되는 시발점이 되었다.

이어서 18:13:34경 울진비행장 사용 활주로가 35임을 상호 확인한 후, 교관

조종사는 시계비행입항경로로 남쪽경로 ‘S’(Sierra)→‘B’(Bravo)를 학생조종사에

게 입력하라고 하며 확인질문을 하였다. 학생조종사는 앞서 비행을 하였던 동기

의 조언을 언급하며 AIP에 명시된 ‘남쪽 경로(Sierra→Bravo→Alpha)는 북쪽으

로 올라갔다가 다시 돌아오게 되므로  차라리 북쪽 경로(November→Alpha→

Downwind)가 장주진입과 착륙에 편하다’고 하였다. 교관조종사는 18:15:24.3경 

“어 참 알겠어! 일단 그건 가면서 결정하고......”라고 하여 안동이후 울진비행장

38) ???: 음성녹취 과정에서 명확하게 식별되지 않은 부분
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사이의 비행경로 결정(입력)을 뒤로 미뤘다. 

18:29:02경 교관조종사는‘활주로 35 일 때, 울진비행장 표준운영절차에 명시

된  S → B → Final경로를 사용한다고 들었다’고 하였고 학생조종사도 ‘그 내

용을 알고 있다’고 하였다. 

19:12:49경 교관조종사는“안동에서 Sierra point로 가는 거지? Sierra가서 

Bravo가자!”고 하자, 학생조종사는“알겠습니다.”라고 하였다. 이는 교관조

종사가 안동을 최종항법지점으로 그리고 울진비행장 활주로35의 시계입항경

로로 남쪽경로를 확정하는 것으로써, 영양지점이 최종경로에서 제외되게 되

었다.

휴대폰음성기록에서 교관조종사는 비행경로 변경에 대하여 전혀 언급을 하

지 않는 것으로 보아, 단순히 영양을 인지 못하였던 것이고 변경의 의도는 

없었을 가능성이 있다. 학생조종사는 ‘S’(Sierra) 전 최종항법지점으로 영양

을 계획하였음에도 경로변경과 관련한 교관조종사의 진의를 확인하지 않았

고, 뜻에 따르겠다는 의미의 답변을 하였다. 

이로써  비행 전에 수립한 울진비행장 접근강하경로계획이 상호 의사소통

이 불명확한 가운데 비행 중 변경되게 되었다.

2.2.3 접근강하구간 경로변경

인천레이더항적자료에 의하면 HL1144는 안동에서‘S’로 바로 직항하지 

않고 [그림 8]과 같이 한동안 안동에서 영양을 향하여 기수방향 71도로 비행

하였다. HL1144는 울진접근관제에 19:26:07경 울진비행장의 남서쪽 

25NM(250°R/25NM)위치에서 시계비행방식으로 울진비행장까지 비행을 요청

한 후, 오른쪽으로 선회를 시작하여 19:26:50경 기수방향 99도를 유지하였다.

 이는 영양 도달 약 7NM전 산악지역 상공에서 선회를 시작하여 ‘S’지점 

남쪽 약 5NM 지점을 향하여 정대한 것으로써 HL1144는 이 후 영양으로 비
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행하지 않았다. 휴대폰녹음기록에는 선회에 대한 특별한 언급이 없었다.

기수방향이 영양에서 변경되고, 19:26:59.3경 교관조종사가 “??? 고도 언제부터 

내릴 꺼야 ?”라고 하자, 학생조종사는 19:27:15에 이때서야 ”저희 영양 point도 안 

잡았죠? 중간에 DP(descent point)로 해서, 영양······.“라고 영양을 강하지

점으로 입력할 것을 제안하였다. 그러나 교관조종사는 19:27:16경‘안 잡았

어! 안 잡았어! 안 잡았어! 헤딩 유지하고. 내가 요청할 께“라며 영양으로 가

지 않을 것임과 변경된 기수방향을 유지하라고 하였다. 

교관조종사는 이내 울진접근관제에 ‘S’지점으로 직항함과 5,500피트로 강

하함을 통보하였고 HL1144는 19:27:36경 변경된 기수방향 99도로 바로 강

하를 시작하였다.

HL1144가 비행경로를 계획보다 남쪽으로 미리 변경한 것은 경로①의 좌우

에 위치하였던 3,337피트와 3,294피트의 백암산 등의 높은 산악지형을 회피

하려하였을 가능성이 있다. 하지만 변경된 경로에는 2,657피트 높이의 칠보

산이 있었다.  

2.2.4 울진접근관제 항적조언

강하를 시작하며 HL1144의 기수방향은‘S’지점을 향하여 조금씩 좌로 변

경되었다. 

19:31:25경39) 울진접근관제는 “1144 조금 더 East로 가셔가지고 Sierra 

point로 가시면 분리40)가 될 것 같습니다”고 하였고 교관조종사는 “네 알

겠습니다. 현재 present heading41) 유지해서 East로 나가도록 하겠습니다. 

39) 고도 5,900피트, 대지속도 99노트, 기수방향 82도

40) 19:28:04경 항공대학교 울진훈련원 소속 UNS 1175는 RKTL 200R/18NM에서 ‘S’로 직항하고 있었
다. 19:28:48경 HL1144는 RKTL 250R/20NM에서 기수방향 090°로‘S’로 직항하고 있었으며 이때 
두 비행기간의 거리는 약 16NM이 된다. 19:30:39경 HL1144는 RKTL 245R/18NM 위치, 기수방향 82
도, 대지속도 94노트였다, 19:31:11경 UNS1175는 RKTL 190R/12NM 위치에서 ‘S’지점으로 직항하
고 있었으므로 기수방향을 352도로 하여 산정하면, 이때 두 비행기간의 거리는 약 13.5NM이 되며 
상대 기수방위각은 약 90도정도 일 것으로 추정된다.

41) 기수방향 82도
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1144”라고 하였다. 이 후, HL1144의 기수방향은 충돌 시까지 82도~74도 범

위에서 유지되었다. 

[그림 8] 강하접근구간에서 HL1144의 비행 전 계획과 실제 비행경로

2.2.5 고도강하 ~ 2,500피트 도달

2.2.5.1 강하시점 산정 및 강하율 조정 일반

강하계획에서 기준은 강하각 경로이다. 일반적으로 3°(5%) 강하각42) 경로를 선정

하며 장애물이 있는 곳에서는 더 깊은 강하각을 선정할 수 있다. 이 결정된 강하각, 

비행기 대지속도, 처리할 고도에 따라 강하율과 강하시작지점이 산출된다. 

3°강하각은 1NM당 약 300피트의 고도를 강하하는 것이다. 이를 강하율로 환산하

면 대지속도 100노트일 경우에는 500FPM43)이 되나, 100노트 계기속도를 맞추어 강

42) 3°강하각 경로를 유지하기 분당 강하율 산출계산식은, 분당 강하율(FPM)=3°×GS ×100/60 이다. 
3°는 환산하면 5%의 강하각이며 1NM당 300FT의 고도를 강하함을 의미한다. 계기접근에서는 최
적강하각의 기준을 일반적으로 초기접근단계에서는 4%로 하며 최종접근단계에서는 5%로 한다. 장
애물을 피하기 위하여 초기접근단계에서 최대 8% 강하각 까지 가능하다. 

43) HL1144는 대지속도 108노트로 강하시점을 산출하였으므로 3°강하경로의 강하율은 약 540FPM이 
된다. 즉 HL1144가 계획한 500FPM의 강하경로는 100노트보다 증가된 대지속도로 3°보다는 낮은 
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하할 때는 적은 양이지만 대지속도 증감에 따라 강하율도 증감하게 된다. 

강하율 500FPM으로 산출된 강하시작지점에서 100노트의 계기속도를 맞추어 강하

를 하면 실제는 100노트에서 증감된 대지속도에 비례하여 3°강하각 경로에서 변화

된 다른 강하경로를 비행하는 것이 된다.  

비행 중 강하시작지점과 강하율을 정확하게 계산하기도 힘들고 또한 강하율을 나

타내는 비행기의 수직속도지시계기(VVI)는 민감하여 조종사가 계산된 강하율을 정확

히 유지하고 비행하기는 힘들다. 

따라서 조종사들은 비행 전 계획한 지점 또는 비행기 항법시스템에서 자동 계산하

여 제공하는 강하시작지점에서 대지속도에 따라 증감된 500FPM 부근의 강하율을 기

준으로 맞추며 강하하되, 반드시 3°강하각 경로 보다 높은지 낮은지를 주기적으로 

판단하여야 한다. 현재 위치에서 목표지점까지의 남은거리(NM)에 300피트를 곱한 고

도와 상대고도44)를 비교하여 3°강하각 경로 보다 높은지 낮은지를 판단하고, 즉시 

강하율을 조정하여 계획한 강하경로에 진입하기 위한 조작을 하여야 한다. 

 

2.2.5.2 HL1144 강하시점 산정

HL1144는 울진비행장에서 18NM에 위치한 영양45)을 강하시작지점으로 산

정하였다. 이는 약 500FPM의 강하율로 강하접근을 시작하는 것으로 비행 전 

계획한 것으로 추정된다. 하지만 HL1144는 영양으로 비행하지 않았고, 교관

조종사의 의도 하에 19:27:36경46) 'S' 로부터 약 18.8NM거리의 지점(영양 

227°R/4.9NM)에서 5,500피트47) 고도를 향하여 강하를 시작하였다. 강하시점

강하경로가 된다.

44) 예를 들면 ‘S’를 2,500피트로 계획하였다면, ‘S’도착 5 NM 전지점에서는 5 X 300 = 1,500피
트의 상대고도, 즉 2,500+1,500= 4,000피트가 되어야지 3°강하각 경로를 비행하는 것이다.

45) 영양은 울진VOR(UJN)의 248°R/18NM에 위치함.  HL1144는 비행 전 계획에서 대지속도 108노트로 
하여 7,500피트에서 2,500피트까지 약 500FPM으로 강하하는 것으로 하여 18NM의 강하시작지점을 
산정한 것으로 추정된다. 강하소요시간(7,500-2,500)/500=10분, 10분동안 비행거리=대지속도108노트
X 10/60=18NM. 

46) 고도 7,600피트, 기수방향 098°, 대지속도 107노트

47) 자방위 000°~179°로 시계비행방식으로  비행 시, 홀수 천단위의 고도에 500피트를 더한 고도를 
순항고도로 선정한다. 따라서 HL1144는 산악장애물 고도를 고려하여 초기 5,500피트로 강하한 것
으로 판단된다.
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으로 보아 교관조종사 또한 500FPM의 강하율로 강하를 하여 [그림18]과 같이 ‘S’

지점을 2,500피트에 도달하려고 비행 중 계획하였던 것으로 추정된다. 

[그림 18]에서 이 강하시점은 영양 지점을 비행하지 않음으로 인하여 비행 전 계획보

다는 약 3.3NM 앞서 강하한 것이 된다. 그렇지만 비행 중 3°강하각경로, 즉 교관 

강하계획경로(노란색 사선) 대로 비행한다면 비행 전 강하계획경로(초록색 사선)에 비

하여 낮은 경로지만 칠보산 상공에서 500피트 이상의 고도가 확보되므로 문제는 없

었다. 

[그림 18] HL1144의 강하계획과 고도, 속도, 기수방향(근거: 인천레이더항적자료) 

2.2.5.3 강하조작

인천레이더 자료에서 HL1144는 19:27:36경 고도 7,600피트48)에서 강하를 시

48) 울진레이더 고도자료는 7,500피트로 인천레이더 자료보다 약 100피트 낮게 지시하였다.



분석                                                         항공기 사고조사보고서

- 50 -

작하여, 19:36:12경 2.600피트49)에 도달하였고 강하 중 평균 대지속도는 약 

101노트였다. 따라서 3°강하각50)경로를 유지하기 위한 분당 강하율은 505FPM

이 된다. 

HL1144는 강하하는 8.6분 동안 평균 분당 약 580FPM51)의 강하율로 강하하

였다. 이는 평균 약 3.45°강하각으로 강하한 것이 된다. HL1144가 도달한 

2.600피트의 고도는 교관이 계획한 강하경로보다 약 688피트52) 낮은 것 이었

다.

 HL1144는 [그림 18]과 같이 19:32:00경까지 강하 전반부에는 평균 강하율 500FPM

을 초과하지 않고 정상 3°강하각 경로를 유지하였다. 

하지만 정상적인 강하경로였음에도 교관조종사는 19:30:29.7경부터 시작하여 

19:32:42.7 및 19:32:45.7경에 학생조종사에게 고도를 빨리 내려가라고 하였다. 

HL1144는 19:31:51경 5,500피트에 접근하며 다시 2,500피트53)로 계속 강하를 요청

하였고 울진접근관제는 알았다고 하였다. 

 19:32:00경 고도 약 5,500피트부터 19:35:48경 고도 약 2,800피트까지 [그림 19]의 

붉은색 타원 구간에서 HL1144의 강하율54)은 500FPM이상으로 증가되었다. 앞서 언급

한 대로 HL1144는 주기적으로 ‘S’지점까지의 거리를 파악하여 1NM 당 약 300피트

의 상대고도가 확보되는 지를 점검하여야 하였고, 낮은 것을 인지하였다면 즉시 3°

강하각 경로로 진입하기 위한 강하율을 줄이는 조작을 하였어야 하였다. 하지만 

HL1144는 500FPM 이상의 강하율을 계속 유지하였고 결과로‘S’지점으로부터 약 

49) 울진레이더 고도자료는 2,500피트로 인천레이더 자료보다 약 100피트 낮게 지시하였다.

50) 한서대학교는 표준화되지는 않았으나 3°강하각을 선택하여 일반적으로 100노트의 계기속도, 
500FPM의 강하율로 강하시작지점을 산출한다.

51) (7,500-2,500)/8.6=581FPM

52) 8.6 X (580-500)=688
53) 야간시계비행으로 산악지역에서 강하하는  HL1144는  2,500피트 고도를 선정하여 강하하면 안 되

었다. 전방 경로에 2,657피트의 칠보산이 위치하고 있음을 인지하였다면 우선 2,657+500피트 이상
의 고도를 목표로 강하하여야 하였다.

54) 인천레이더 항적의 고도자료에서 약 36초와 약 26초 간격의 고도변화를 기준으로 하여, 각각 
DESRATE3와  DESRATE2의 강하율을 산출하였다.
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4.5NM전인 19:36:12경 고도 2,600피트55)에 도달하였고 이는 충돌 약 0.85NM 전 이

었다. 

19:36:17경56) 학생조종사는 ”Pitch up. Power······.“라고 하며 2,600피트

에 순항하기 위한 조작을 하였고 19:36:25경57) HL1144의 고도는 2,500피트, 속도는 

93노트로 감소하였는데 이는 순항조작시기와 추력보충이 다소 늦었기 때문인 것으로 

판단된다. 

[그림 19] HL1144 고도강하와 분당 강하율 변화(근거: 인천레이더항적자료)

55) 대지속도 107노트, 기수방향 78도, 울진레이더 자료, 녹음기록을 종합하면, 이때 HL1144는 2,500피
트 고도에 도달한 것으로 판단된다.

56) 고도 2,600피트~2,500피트,  울진레이더 자료: 19:36:16경, 고도2,500피트, 대지속도 101노트

57) 대지속도93노트, 기수방향 84도, 울진레이더 자료: 19:36:21경, 2,400피트, 대지속도103노트
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2.2.6 구름진입 – 충돌

HL1144는 구름진입 약 1.3초전인 19:36:35.6경  2,600피트 고도로 복귀하였고 대지

속도는 107노트로 증가되었으며 기수방향은 75도였다. 2,500피트에서 2,600피트로 상

승하며 속도가 함께 증가한 것으로 보아 HL1144의 엔진은 정상적으로 작동하였음을 

추정할 수 있다.

 교관조종사는 19:36:3758)경 “아~ 또 구름이야.”, 19:36:38경“고도 유지해, 밖에 

보지 말고 안에 봐. 파워 빼”, 19:36:41경 “속도 많아”라고 하자, 19:36:45경 학생

조종사는 “Check”라고 하였다. 

휴대폰에는 19:36:46경 일차 충격음, 19:36:51경 이차 충격음이 녹음되었고, 19:36:54

경59) 인천레이더항적자료에서 HL1144의 트랜스폰더 코드는 이전의 1244에서 

0000로 변하였다.

현장 잔해조사에서 좌우측 주익은 일차 충격되며 능선에 먼저 떨어졌고, 분리된 동

체는 약 5초 진행한 후 계곡에 추락하였다. 능선상의 손상된 수목들의 절단부위의 

높이는 일정하였다. 

따라서 2,500피트 고도에 도달하였던 점, 충돌 전‘고도 유지해‘라고 하였던 

점 등으로 보아, HL1144는 수평 직진 비행 중 능선상의 수목을 충격한 것으로 

판단된다. 

HL1144는 구름에 진입 후 계기비행으로 전환하였고, 수평 직진 비행으로 능선상

의 수목을 충격한 것으로 보아, HL1144는 일차 충돌할 때까지 구름으로 가려졌

던 장애물이 있음을 인지·예측하지 못 하였고, 구름에 진입 후 회피하기 위한 조

작을 하지 않았던 것으로 판단된다.

58) 고도 2,600피트, 대지속도 107노트, 기수방향 75도

59) 인천레이더 자료에서 고도 2,600피트, 대지속도 107노트, 기수방향 75도로 기록되었다. 충돌 이후
의 자료는 19:36:37경 구름에 진입할 때와 비교하면 위치좌표와 트랜스폰더 코드만 바뀌었을 뿐 고
도, 속도, 기수방향은 동일하게 기록되어 신뢰할 수 없다.
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 비행기 잔해, 휴대폰 녹음기록, 레이더 자료들을 종합 검토한 결과, HL1144는 충

돌 직전까지 엔진 및 비행기 조종계통에는 이상이 없었던 것으로 분석되었다.

 2.2.7 조종상태에서의 지형충돌(CFIT)60)사고

 

 교관조종사가 계획된 강하경로보다 낮았음을 인지하고도 의도적으로 2,500피트 고

도에 빨리 도달하려고 강하율을 증가하였었는지, 아니면‘S’지점으로부터 상대적인 

거리에 따른 고도 판단이 미흡하여, 의도하지 않았지만 2,500피트에 미리 도달하게 

되었는지 확인 할 수 없었다.

전방 경로 상에 위치하였던 칠보산보다 낮은 고도 2,500피트로 강하를 한 점, 

‘S’ 지점 4.5NM 전에 2,500피트 고도에 미리 도달하는 데도 강하율을 줄이지 않고 

오히려 증가시킨 점, 시계비행방식을 유지하여야 함에도 구름에 진입된 후, 벗어나기 

위한 상승조작 등을 실시하지 않은 점, 휴대폰 녹음에서 지형 장애물에 대한 브리핑 

및 대화내용이  확인되지 않은 점 등으로 보아, HL1144 조종사들은 비행 중 변경된 

비행경로 상에 2,657피트의 칠보산이 있음을 인지하지 못하였던 것으로 판단된다.

2.3 주요 안전요인

HL1144가 칠보산을 인지하지 못한 것과 고도를 낮게 강하한 것에 관련된 

요인들은 다음과 같다.

2.3.1 비행 전 브리핑 미흡

HL1144의 비행 전 계획은 교관조종사의“안동에서 Sierra point로 가는 거

지?”의 질문으로 변경되게 되었다.

교관조종사는 안동 다음에 영양 지점임을 HL1144의 비행 전 브리핑과 비

60) CFIT(controlled flight into terrain): 운항승무원이 조종하는 법적 또는 기계적으로 정상적인 항공기
를 사전에 사고의 위험을 모르는 상태에서  부주의나 실수로 지면이나 장애물 또는 수면에 충돌하
여 발생하는 사고  
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행계획서 제출 단계에서 파악하였어야 하고, 비행 중 항법계획서를 확인하였

다면 본인이 질문한 내용이 비행계획과 다름을 바로 알 수 있었을 것이다. 

또한 휴대폰녹음기록에 의하면 교관조종사는 울진 입출항 절차, 안동 다음 

항법지점, 주파수 등 비행 전 브리핑에서 확인해야 할 사항들을 비행 중 학

생조종사에게 확인하였다. 

교관조종사는 비행경로, 입항절차, 장애물 등 비행안전과 관련한 요소들에 

대하여 비행 전 브리핑에서 검토를 충실히 하지 않은 것으로 추정된다.

2.3.2 즉흥적 비행계획 경로 변경으로 장애물 파악 안됨 

 HL1144는 비행 전 계획단계에서 강하시작시점인 영양이후 [그림 8] ②와 

③의 최종강하접근구간과 그 주변의 산악지형의 고도를 파악하였을 것이고 

그에 따른 고도처리계획을 준비하였을 것이다. 

하지만 HL1144는 비행 전 강하접근구간으로 계획한 영양-Sierra경로를 비

행 중 안동-Sierra경로로 변경하기로 하였다. 비행 중 경로가 변경됨으로써 

최종구간에 대해 비행 전 준비한 사항들은 의미가 상실되었고 HL1144는 새

로운 경로에 대한 장애물, 강하시점, 고도처리 방법 등을 다시 검토하여 준

비를 하여야 하였다.

HL1144는 변경하기로 한 안동에서 Sierra 경로로 바로 비행을 하지 않았

고, 한동안 안동에서 영양으로 비행하다가 산악지역의 상공 임의의 지점에서 

별다른 의사교환 없이 기수를 우로 틀어 경로변경을 시작하였다. 초기 

HL1144는 기수를‘S’지점 남쪽 약 5NM 지점으로 정대하여, 목표한 지점 

또한 불명확하였다. 

따라서 HL1144는 야간비행의 좁은 조종실 환경에서 현재 비행하고 있는 

경로를 지도상에 명확하게 도시하기는 어려웠을 것이다.
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조종을 하고 있던 학생조종사는 교관조종사의 주도하에 비행계획과 비행경

로가 변경되었고, 영양이란 기준점이 사라짐으로 인하여 현재 위치와 비행 

중인 경로를 파악하지 못 하였을 것이다. 그리하여 장애물, 강하시작시점, 강

하경로의 높고 낮음에 대한 판단을 하지 못 하였을 것이다. 

 교관조종사 또한 이들에 대한 충분한 검토를 하지 못하여 학생조종사의 

지도에 도시되었던 2,657피트 높이의 칠보산이 비행경로 상에 위치하고 있

음을 인지하지 못하였을 것으로 판단된다.

2.3.3 접근브리핑 미실시, 표준통화절차 일부 누락

HL1144는 표준운영절차(SOP)에 명시된 접근브리핑을 하지 않았고 강하점

검표(DESCENT CHECKLIST)의 첫 항목인‘접근브리핑........완료(APPROACH 

BRIEFING.......COMPLETE)’를 빠뜨리고 다음 항목부터 수행하였다. 비행교

육원 표준운영절차(SOP)의 접근브리핑의 세부 내용에는‘Terrain or 

Obstacles(지형 또는 장애물)’항목이 예시되어 있었다.

HL1144는 표준운영절차에 따라 변경된 비행경로와 장애물 그리고 그에 따

른 고도처리 계획을 반드시 상호 확인한 후 강하를 하였어야 하나, 브리핑을 

하지 않음으로 이 단계에서 칠보산을 파악할 수 있는 기회를 상실하였다.

2.3.4 강하조작-단계적 고도설정, 강하율 조정, 선정고도 도달정보

항공법 시행규칙 제184조(시계비행의 금지)와 동법 시행규칙 제171조에 

따라, 산악지역의 시계비행에서는 장애물 상공으로부터 최소 500피트 이상의 고도

로 비행하여야 한다.

야간비행의 경우 등화되지 않은 산악장애물은 식별이 되기 어렵다. 따라서 야간 시

계비행방식으로 비행장 접근을 위해 강하할 때, 육안식별에 의존한 장애물회피 비행

방식만으로는 안전이 확보되지 않는다. 시계비행을 원칙으로 하되, 항법보조시설
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(NAVAID) 등을 통하여 위치와 비행경로를 정확히 파악하고, 이를 적용한 고도처리를 

함에 있어 안전비행이 확보되는지를 주비행계기를 통하여 수시로 확인하여야 한다.

비행 전 지상에서 장애물과 입항절차 등에 대한 세심한 검토를 통하여 적합한 비

행경로를 설정하고, 강하구간의 장애물을 고려하여 단계적 고도강하 계획을 수립하

여야 한다. 

실제 비행에서는 비행경로 주변의 가장 높은 장애물 고도를 재확인한 후 여기에 

최소 500피트를 더한 고도를 설정한 후 강하하여야 하며, 장애물 통과를 확인한 후 

다음 안전 고도로 강하하여야 한다. HL1144의 경우, 변경된 강하시작지점에서 ‘S’

지점까지의 가장 높은 장애물은 2,657피트의 칠보산이다. HL1144는 칠보산을 통과할 

때까지 우선 2,657+500=3,157피트 이상의 고도를 설정하여 강하하여야 하였다. 칠보

산 능선을 모두 지난 것이 확실하고 장애물이 없음이 육안으로 확인될 때 2,500피트

고도를 설정하여 ‘S’지점으로 강하하여야 하였다. 

강하 중에는 칠보산 또는‘S’지점까지의 거리에 따른 상대고도를 점검하여 계획한 

강하경로보다 낮은지 높은지를 판단하여 계획한 강하율을 조정하며 비행하여야 한다. 

 만약 HL1144가 선정고도 도달정보(SELECTED ALTITUDE INTERCEPT ARC) 기능

을 사용하였다면,  다기능비행화면(MFD)의 MAP창에는 ‘S’ 지점 4.5NM전에 2,500

피트 도달하게 됨이  청색호로 시현되었을 것이고 조종사들은 이를 통하여 계획한 

강하경로 보다 낮게 비행하고 있음을 인지할 수 있었을 것이다. 

2.3.5 지형인지경고시스템(TAWS) 미 사용 추정

비행교육원은 G1000의 지형인지경고시스템(TAWS)의 TERRAIN 기능에 대

해서 반드시 ON을 해야 한다는 표준화절차를 수립하지 않았다. 휴대폰 녹음

기록에서 이 시스템 및 장애물 관련한 언급이 없었던 것으로 보아 사고당시 

HL1144는 TERRAIN 기능을 꺼놨을 것으로 판단된다.
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 만약 HL1144가 지형인지경고시스템(TAWS)의 TERRAIN 기능을 사용하였

었다면, 약 100노트의 대지속도였으므로 [그림 17]과 같이 다기능비행화면

(MFD)에 충돌위험이 약 1분전(약 1.8NM전)에 붉은색으로  경고되어 인지될 

수 있었을 것이다.

2.3.6 시계비행규칙 미 준수, 구름진입

항공법 시행규칙 제184조의4와 동법 시행규칙 별표 8에 의하면 시계비행

방식으로 비행하는 항공기는  구름으로부터 수평거리는 1,500미터, 수직으로 

300미터(1,000피트) 미만인 기상상태에서 비행해서는 안 된다. 

19:00경 포항과 예천의 기상예보에 3,000피트에 적은 구름이 예보되었고  

항법계획서에 따르면 HL1144도 목적지에 3,000피트에 구름이 예보되었음을 

인지하였다.  HL1144는 구름이 야간 저고도 산악지역에서 강하 중 위험요인

이 될 수 있음을 비행 전 인지하였어야 하였고, 구름회피계획과 의도치 않게 

구름에 진입하더라도 안전하게 강하를 할 수 있는 완벽한 고도처리계획을 

준비하였어야 하였다. 또한 비행안전에 조금이라도 의심이 생길 때는 회피조

작을 즉시 시행할 수 있는 명확한 판단기준을 가지고 있어야 하였다.

하지만 HL1144는 구름에 진입하였고, 교관조종사는 학생조종사에게 밖을 

보지 말고 계기비행을 하라고 하였다. 교관조종사는 구름 속에서 비행착각

(vertigo)만을 우려하여 그러한 지시를 하였을 것이라고 판단되나, HL1144는 

야간비행 저고도 산악지역에서 구름에 진입하여 사방시야가 확보되지 않으

므로 위험한 상황임을 인지하였어야 하고, 교관조종사는 즉시 학생조종사로

부터 조종권한을 이양 받아 급상승 또는 상승선회하여 구름에서 벗어나기 

위한 조작을 바로 수행하였어야 하였다.  

2.3.7 의사소통, 의사결정 과정

 교관조종사는 “너가 쭉 해 논거 같아서~ 김천 지났다, 안동 지났다, 
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RKTL”와 “안동에서 Sierra point로 가는 거지?”로 계획된 비행경로와 차

이가 있는 질문들을 하였고, 학생조종사는 각각 “???습니다.”와 “알겠습니

다.”로 긍정의 답변을 하였다. 

학생조종사는 ‘따르겠다’는 의미의 답변이전에 안동에서 영양으로 계획하였

음을 교관조종사에게 알리며 혹시 교관이 안동이후 비행경로를 잘 못 알고 

있는 지를 즉시 확인했어야 한다.

영양으로 향하던 비행경로가 변경되었고 교관조종사가 5,500피트로 강하

의사를 나타내자, 학생조종사는 이때서야 영양지점을 강하지점으로 입력할 

것을 제안하였다. 그러나 교관조종사는 안 잡았음만을 강조하며 기수방향을 

유지하라고 하며 학생조종사의 제안을 수용하지 않았다.

또한 교관조종사는 학생조종사가 울진비행장 시계비행 입항경로로 북쪽에

서 진입하는 경로의 장점을 피력하였음에도 최종 남쪽경로를 선택하였다.

[그림 8]에서 사용 활주로 35일 때 ③번 북쪽‘N’에서 진입하는 경로는 

높은 산악들이 있는 반면 배풍구간(downwind leg) 장주로 직접 여유 있게 진

입 할 수 있는 장점이 있었다. 반면 교관조종사가 결정한 ②번 남쪽‘S’에

서 진입하는 경로는 통상‘B’에서 바로 베이스구간(Base leg) 시작지점이나 

최종경로로 관제유도 되기에 배풍구간(downwind leg) 장주가 생략될 수 있어 

초보 학생조종사들에겐 어려운 패턴이었다.  

교관조종사는 학생조종사가 울진비행장에 야간비행으로 처음 비행하는 초

보자임을 고려하여 안전에 저촉되지 않는 한 학생의 제안을 적극 검토하여 

학생수준에 맞고 비행훈련효과를 높일 수 있는 의사결정을 하여야 한다고 

판단된다.

교관조종사는 또한 강하경로가 높지 않았음에도 몇 번에 걸쳐 빨리 내려가

라고 하였지만 그 이유에 대한 구체적인 설명은 없었다. 내려가야 하는 이유
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에 대한 의사소통 과정이 있었다면 학생조종사가 반론을 제기할 수도 있었

을 것이다.

HL1144는 비행경로변경, 고도강하과정에서 상호 의사소통이 미흡하였고, 

교관조종사는 비행경로변경, 고도강하과정, 입항경로 선정과정에서 학생의 

수준과 제안을 고려하지 않고 일방적인 의사결정을 하였다.

2.3.8 태안 비행교육원

비행교육원의 모든 학생 및 교관조종사들은 비행교육원의 구체적으로 표준

화된 규정과 지침, 교안 등에 따라 동일한 절차, 개념, 조작요령으로 야간 야

외비행과목을 수행하여야 한다고 판단된다. 

학생조종사는 비행교육원의 표준화된 기준과 정보에 따라 야간 야외비행과

목과 관련된 모든 사항을 숙지를 한 상태에서 효율적으로 세심하게 비행계

획을 준비를 하고, 비행 전 브리핑 시간에 교관조종사는 당해 비행의 안전과 

과목목표 달성 등에 필요한 부분은 반드시 확인, 교정, 약속하여야 하고, 최

종적으로 지상에서 비행계획을 확정하여야 한다. 

비행 중에는 비행교육원의 표준화된 절차와 개념, 안전준수사항, 조작요령

을 상호 준수하며 비행 전 브리핑에서 약속되고 계획된 사항을 실습하는 시

간이 되어야 한다. 그럼으로써 교육효과를 높이고 상호 견제와 보완을 통한 

비행기강, 비행안전이 확보될 수 있다고 판단된다.

이러한 관점에서 비행교육원은 야간 야외비행과목의 비행준비부터 비행종

료까지 학생조종사와 교관조종사가 준수하여야 하는 구체적인 비행절차와 

내용, 그리고 접근하는 비행장별로, 입항절차와 연계된 비행경로 선정, 안전

취약요인 등에 대한 정보가 수록된 표준화된 교안을 제작하고, 교육하여야 

한다고 판단된다. 
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비행교육원은 이번 HL1144 야간 및 야외비행 사고조사보고서에 언급된 비

행 전 준비, 비행 전 브리핑, 비행계획입력시점, 지형인지경고시스템(TAWS) 

사용 절차, 비행 중 브리핑, 강하시점과 강하조작, 비행경로변경절차, 의사소

통 및 의사결정, 교관조종사와 학생의 표준화된 비행절차 등에 대한 전반적 

점검과 보완을 하여야 한다고 판단된다. 

2.4 야간 야외시계비행

HL1144가 울진비행장으로 접근할 때가 일몰 후 약 2시간이 지난 야간이

었고 비행경로는 넓은 산악지역으로서 인공조명시설이 없을 뿐만 아니라 보

름달과 같은 자연 조명상태가 아니었기 때문에 상당한 주의를 하지 않으면 

지형장애물과의 거리를 인지하는 것이 용이하지 않을 수 있다. 

HL1144가 고도 5,500피트에서 울진비행장 시계보고지점 ‘S'로 직진하면

서 2,500피트로 강하를 서둘렀고 칠보산 능선을 넘기 전, 산악의 구름으로 

인해 지형장애물을 보지 못하고 충돌하였는데 이는 지형장애물에 대한 상황

인식을 못한 결과이며 특히 인공조명이나 자연적인 조명이 없는 산악지역 

상공을 야간에 주의 깊게 비행하지 못한 것이 지형장애물의 존재를 인식하

지 못하는데 기여하였던 것으로 판단된다.

따라서 울진비행장의 서쪽 산악지대를 넘어서 야간에 시계비행으로 울진

비행장으로 접근하는 항공기들의 안전한 비행을 위하여 울진섹터 서쪽 경계

선을 넘을 때까지 포항접근관제소의 레이더 유도를 받거나, 울진섹터 내에 

위치하면서 산악지역을 안전하게 회피할 수 있는 고도로 새로운 시계보고지

점을 설정하여 현 시계보고지점 ‘N' 또는 ’S'로 진입하게 하는 시계비행 도착

절차를 마련할 필요가 있는 것으로 판단된다.
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3. 결론

 

3.1 조사결과

1. 학생조종사와 관숙조종사는 유효한 조종연습허가증과 항공신체검사증명

을 보유하고 있었다.

2. 교관조종사는 비행에 적합한 항공종사자자격증명 등과 유효한 항공신체

검사증명을 보유하고 있었다.

3. HL1144 비행기는 「항공법」에서 정한 절차에 따라 적법하게 항공기 등

록, 감항성 인증, 운용한계지정, 무선국허가를 받았고, 운항이 인가되었

다.

4. HL1144 비행기는 관련 규정에 따라 적절하게 정비 및 관리되었다.

5. HL1144 비행기는 비행 전 또는 비행 중 엔진 및 동력전달계통, 조종계

통에 이상이 발생하였을 것으로 판단되는 어떠한 증거도 발견되지 않았

다.

6. HL1144 비행기의 이륙 및 사고 시의 중량 및 평형은 허용범위 내에 있

었다.

7. HL1144의 고도계는 제공된 보정치가 정상적으로 설정되었고, 고도계의 지

시 또한 이상이 없었던 것으로 판단된다. 

8. 비행교육원은 HL1144 비행기가 보유하였던 지형인지경고시스템(TAWS)

의 TERRAIN 기능의 사용에 대하여 표준화 절차수립을 하지 않았다. 

9. HL1144는 사고당시 지형인지경고시스템(TAWS)의 TERRAIN 기능을 
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사용하지 않았을 것으로 판단된다.

10. 비행교육원의 규정, 지침 등에는 학생조종사와 교관조종사들이 야간 및 

야외 비행 시 준수하여야 하는 절차, 지침, 규율, 책임 및 권한, 업무분

담 등에 관한 내용이 구체적으로 기술되어있지 않았다.

11. 야간 및 야외비행의 전반적 부분에 대한 세부절차 및 특정 비행장에 

대한 안전취약요인 등이 수록된 비행교육원의 표준화된 별도의 교안은 

없었다. 

12. 교관조종사는 비행 전 브리핑에서 확인하여야 하는 사항인 비행경로, 

주파수, 울진비행장 입항절차 등을 비행 중 확인하였다.

13. 비행 전에 수립한 울진비행장 접근강하경로 계획이 상호 의사소통이 

불명확한 가운데 비행 중 변경되게 되었다.

14. HL1144는 비행 전 계획한 RKTA(태안비행장)-영목-부여-금산-김천-안

동-영양-RKTL(울진비행장) 경로를 비행 중에 순차적으로 입력을 하며 

비행을 하였고, 계획을 변경하여 강하시작기준점으로 선정하였던 영양

을 비행경로에 입력하지 않은 것으로 판단된다. 

15. HL1144는 비행 중에 안동에서‘S’지점으로 비행경로를 변경하기로 하

였으나, 안동에서 영양방향으로 비행하다가 영양 약 7NM전 위치에서  

‘S’ 지점 남쪽 약 5NM 지점으로 기수를 변경하였다. 

16. HL1144는 2,657피트 높이의 칠보산 도달 전에 고도2,500피트로 강하를 

시작하였고, 충돌지점 약 0.85NM 전, ‘S’지점으로부터는 약 4.5NM전

에 2,500피트에 도달하였다.

17. 교관조종사는 19:30:29.7와 19:32:42.7 및 19:32:45.7경 학생조종사에게 고도를 
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빨리 내려가라고 하였고, 19:32:00경 고도 5,500피트부터 19:35:48경 고도 2,800

피트까지의 구간에서  HL1144의 평균 강하율은 500FPM이상으로 증가되었다. 

18. HL1144는 19:36:37경 구름에 진입되었고 구름회피조작은 하지 않았으며 

19:36:46경 칠보산 능선에 충돌하였다. 

19. 19:00경 포항과 예천에는 3,000피트 고도에 적은 구름이 예보되었고 

HL1144 항법계획서에도 목적지 기상 예보란에 3,000피트 고도에 3/10

의 운량이 기록되어 있었다.

20. HL1144 조종사들은 비행 중 변경된 비행경로 상에 2,657피트의 칠보산이 있음

을 인지하지 못하였던 것으로 판단된다.

21. 교관조종사는 비행 전 브리핑에서 확인하여야 하는 비행경로, 입항절

차, 장애물 등 비행안전과 관련한 요소들에 대한 검토를 충실히 하지 

않은 것으로 판단된다.

22. HL1144는 비행경로변경, 고도강하 과정에서 상호 의사소통이 미흡하였

고, 교관조종사는 비행경로변경, 고도강하과정, 입항경로선정과정에서 

학생의 수준과 제안을 고려하지 않고 일방적인 의사결정을 하였다.

23. 사고당시 유효하였던 항공정보간행물(AIP)의 RKTL AD 2.22 FLIGHT 

PROCEDURE(13 JUN 2013)와 울진비행장 항공교통업무 표준운영절차(8차  개

정판 2013. 8. 16.)에 울진비행장 시계입출항 절차의 비행경로에 대하여 동일

한 내용을 기술하고 있지 않았다.
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3.2 원인

항공·철도사고조사위원회는 이사고의 원인은 「비행경로상의 산악지역 장

애물을 인지하지 못하여 최저비행고도 미만의 고도로 강하를 하였고, 시계비

행규칙 미준수로 구름에 진입된 후 회피조작을 하지 않은 것」으로 결정하

였다.

기여요인은 「①강하접근브리핑 미실시 등 비행경로변경 및 고도강하 관련 

CRM 부족 ②교관조종사의 일방적인 의사결정 및 지시와 비행경로에 대한 

상황판단 미흡 ③지형인지경고시스템(TAWS) 사용에 대한 표준화절차 미수

립」으로 결정하였다.
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4. 안전권고

2013년 11월 12일 HL1144가 야간비행으로 울진비행장 접근 중 칠보산에 

충돌한 사고 조사결과에 따라 항공·철도사고조사위원회는 다음과 같이 안

전권고를 발행한다.

한서대학교(비행교육원)에 대하여

1. 지형인지경고시스템(TAWS)의 사용절차를 표준운영절차(SOP)에 명시하고 

모의비행장치에서 이에 대한 훈련을 수행 (AAR1306-1)

2. 비행계획, 비행절차, 업무분담, 조작요령, 안전준수사항 등 야간야외비행 

과목 수행과 관련된 전반적인 사항에 대하여 구체적으로 표준화된 내용을 

교안, 규정 등에 명시하고 이에 대한 교육을 수행 (AAR1306-2)

3. 조종교육증명 과정과 자가용조종사 과정의 최초 야간야외비행과목 훈련 

전, 강하각, 강하시작지점, 강하율 선정방법과 강하경로를 판단하고 강하

율을 조절하는 방법, 단계적 고도강하 등에 대한 이론교육을 강화하고 모

의비행장치에서 해당 비행장으로 강하접근하며 이들에 대한 실습훈련을 

수행  (AAR1306-3)

4. 학생 및 교관조종사들의 원활한 의사소통과 합리적 의사결정을 위한 강화

된 CRM 교육 및 훈련 방안을 마련하여 수행 (AAR1306-4)

5. 교관조종사의 자격유지훈련과 표준화훈련에 있어 지상학술 및 비행훈련 

요구량을 늘리고, 교관조종사들에 대한 평가시스템을 강화하는 방안을 검

토하여 수행 (AAR1306-5)
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부산지방항공청 (항공관제국)에 대하여

1. 야간에 시계비행방식으로 울진비행장의 서쪽 산악지대를 지나 울진비행장으로 입항하는 

항공기에 대하여, 조종사 요구 시 또는 관제사가 레이더 유도를 제안 시, 울진섹터 서쪽 

경계선(예: 산악지대)을 지날 때까지 레이더 유도 방식으로 관제하거나, 시계보고지점 ‘N' 

또는 ’S' 진입 전 산악지역 지형장애물을 회피할 수 있는 고도와 위치를 가진 시계보고지

점을 추가 설정하는 등의 ‘시계비행입항절차’를 검토 및 보완 (AAR1306-6)
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∎ 붙 임

‣ 학생조종사가 지참했던 항법계획서

 [항법계획서 앞면]

 [항법계획서 뒷면]
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‣ 학생조종사가 지참했던 1:500,000 축척 지도
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송신시각 송신자 송신 내용

19:25:37 조종사 Uljin Arrival HSF1144 VFR request.

19:25:46 관제사 HSF1084, Did you call us?

19:25:49 조종사 HSF1144.

19:25:50 관제사 1144 stand by.

19:26:05 관제사 HSF1144 go ahead.

19:26:07 조종사
HSF1144 250 radial 25 mile of Uljin airport, request 7,500,

request VFR Flight Following to Uljin airport full stop.

19:26:19 관제사 HSF1144, roger, proceed Uljin airport, maintain VFR.

19:26:27 조종사 Uljin Arrival HSF1144, your radio sometimes cut off, say again.

19:26:34 관제사 HSF1144, Uljin field condition VMC, runway 35, altimeter 3005.

19:26:43 조종사 3005, maintain VFR, HSF1144.

19:26:53 조종사
Uljin Arrival UNS1174, passing 2,600, climbing to 6,000,

executing missed approach. request ILS runway 35 approach.

19:27:04 관제사
1174 roger, continue executing missed approach, climb to

6,000.

19:27:12 조종사
Continue executing missed approach, continue climbing 6,000,

UNS1174.

19:27:26 조종사
Uljin Arrival HSF1144, Descend to 5,500 feet, proceed direct

Sierra point.

 ‣ HL1144 관제교신 녹취록

HL1144 관제교신 녹취록

제 목
HL1144 (C172) 야간비행으로 울진비행장 접근 중 칠보산

충돌 사고

관제시설 포항접근관제소 울진도착관제석(Uljin Arrival Sector)

교신기간 2013. 11. 12. 19:25:37 ～ 19:46:58

관제주파수 122.550Mhz
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송신시각 송신자 송신 내용

19:27:32 관제사 HSF1144 roger.

19:28:04 조종사
Uljin traffic, UNS1175 200 radial 18 DME, descending to

2,500, heading to Sierra point, Uljin traffic.

19:28:28 조종사 UNS1175 leaving 5,500 feet, heading to Sierra point.

19:28:35 관제사 75, roger.

19:28:49 조종사
Uljin traffic, HSF1144 now 250 radial 20 mile, descend to

5,500, proceed direct Sierra point.

19:29:00 관제사
Oh, UNS1174 cancel 6,000, climb to 5,000. You are number

2 traffic.

19:29:08 조종사
Cancel 6,000, climb to 5,000, number 2 traffic, UNS 1174.

감사합니다.

19:29:13 관제사
HSF1096 descend to 6,000, clear for ILS/DME RWY 35

approach, report leaving DAEGE.

19:29:23 조종사
Descend to 6,000, cleared ILS RWY 35, report leaving

DAEGE, HSF1096.

19:29:34 관제사 UNS1174 hold over DAEGE as published 5,000.

19:29:39 조종사 Hold over DAEGE as published, UNS1174

19:29:43 조종사 5,000, 1174

19:30:39 조종사
Uljin traffic, HSF1144 now 245 radial 18 mile, descend to

5,500, direct to Sierra point.

19:30:53 관제사
HSF1144 and UNS1175, Uljin arrival advise maybe 1175 first,

second Univers...HSF1144.

19:31:09 조종사 1144가 number 2란 말씀이시죠?

19:31:11 관제사
네, 지금 UNS1175가 190 radial 13 DME, correction 12 DME

에 있습니다.

19:31:17 조종사 네 알겠습니다. number 2 traffic, looking out 1144.

19:31:24 관제사
1144 조금 더 East로 가셔가지고 Sierra point로 가시면 분리

가 될 것 같습니다.
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송신시각 송신자 송신 내용

19:31:30 조종사
네 알겠습니다. 현재 heading 유지해서 East로 나가도록 하

겠습니다. 1144

19:31:37 조종사
Uljin Arrival, HSF1144 request to continue descending to

2,500.

19:31:42 관제사 1144, roger.

19:32:14 관제사 HSF1096, say estimate leaving DAEGE.

19:32:20 조종사 35 DAEGE

19:32:22 관제사 Roger.

19:32:50 관제사 UNS1174 expect further clearance at the 41, now 33.

19:32:57 조종사 41, 33, UNS1174.

19:33:23 관제사
HSF1144, traffic advice, now UNS1175 9 mile south of Uljin,

approaching Sierra point.

19:33:32 조종사 Contact, looking out, 1144. 감사합니다.

19:33:50 조종사
Uljin traffic, HSF1144 now 235 radial 13 mile, descending to

2,500, direct Sierra.

19:34:00 조종사
Uljin traffic, 1175 we have in-sight 44 approaching Sierra,

2,500.

19:34:11 조종사
Uljin Arrival, UNS1175 approaching Sierra, leaving your

frequency.

19:34:16 관제사 UNS1175, roger, contact Tower.

19:34:19 조종사 Contact Tower, UNS1175.

19:34:54 조종사 Uljin Arrival, HSF1096 leaving DAEGE

19:35:00 관제사 HSF1096, roger, report crossing 100 radial.

19:35:08 조종사 Report crossing 100 radial, HSF1096

19:35:33 조종사 Uljin Arrival, HSF1096 passing 100 radial

19:35:40 관제사 Oh, roger, report descend.

19:35:46 조종사 Now descend to 3,800, 1096.
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19:35:53 관제사 UNS1174 climb to 6,000.

19:35:59 조종사 Climb to 6,000, 1174.

19:36:08 관제사
UNS1174 clear for ILS/DME RWY 35 approach departing

DAEGE at or later 41, over.

19:36:19 조종사 Cleared RWY 35 ILS approach, UNS1174.

19:36:25 조종사 This is(????) 41.

19:36:27 관제사 Roger.

19:37:55 관제사 HSF1144 radio check.

19:38:03 관제사 HSF1144 Uljin Arrival, radio check. How do you here me?

19:38:14 조종사 1144, Arrival에서 부릅니다.

19:38:24 관제사 HSF1144 Uljin Arrival, radio check. How do you here me?

19:38:41 조종사
Uljin Arrival, HSF1085 200 radial 29 mile 5,500, request VFR

to Uljin.

19:38:56 관제사 HSF1085 roger, main.... correction, say intention.

19:39:04 조종사 VFR to Uljin.

19:39:07 관제사 HSF1085, roger.

19:39:11 관제사 UNS1144 Uljin Arrival, radio check. How do you hear me?

19:39:27 조종사 Uljin Arrival UNS1174 confirm?

19:39:48 관제사
HSF1144 Uljin Arrival, 121.5 if you here me, contact Uljin

Arrival 118.55, on guard out.

19:40:14 관제사 HSF1144 Uljin Arrival, 121.5, if you here me.

19:40:30 관제사
HSF1144 Uljin Arrival, 121.5, if you here me, contact Uljin

Arrival 122.55 on delta out OUT

19:41:06 관제사 HSF1085 proceed to Uljin, maintain VFR.

19:41:13 조종사 HSF1085 go ahead.
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19:41:17 관제사 HSF1085 proceed to Uljin, maintain VFR.

19:41:21 조종사 Maintain VFR, HSF1085.

19:41:25 조종사 Uljin Arrival, UNS1174 leaving DAEGE 6,000.

19:41:29 관제사 Roger, report established on the localizer.

19:41:32 조종사 Report established on the localizer, UNS1174.

19:41:36 관제사 HSF1085 ULJIN.

19:41:38 조종사 1085 go ahead.

19:41:41 관제사

예, HSF1144가 10 mile radial 200 정도에서 한 2,500에서 갑

자기 radar contact lost가 됐는데요. 그 주변에 체크 좀 해

주시기 바랍니다.

19:41:53 조종사 Say again, please.

19:41:56 관제사

HSF1085, HSF1144가 approaching Sierra point 접근 중 10

mile south에서 Radar contact lost가 됐습니다.

지금 레디오 교신이 안 되는데 봐 주시기 바랍니다.

19:42:13 조종사 울진으로부터 South 10 마일이요?

19:42:15 관제사 네, 10 mile South of ULJIN, radial maybe 220.

19:42:25 조종사 220 radial 10 mile, roger, copy.

19:42:31 조종사 타워에서 contact 안 들어갔어요?

19:42:36 관제사 네, 지금 타...

19:42:43 조종사 Uljin Arrival HSF1085.

19:42:53 조종사 Uljin Arrival, HSF1096 established on the localizer.

19:43:00 관제사 HSF1096 contact Tower.

19:43:03 조종사 Contact, 1096. 감사합니다.

19:43:24 조종사 Uljin Arrival HSF1085.

19:43:30 관제사 1085 go ahead.

19:43:32 조종사 타워에 contact 안 됐어요?
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19:43:34 관제사
네 지금 관제탑에도 안 왔고요, radio 교신이 안 되고 있습

니다.

19:45:40 조종사
Uljin traffic, UNS1174 136 radial 12 DME, leaving 6,000, ILS

RWY 35 approach. Uljin traffic.

19:46:31 조종사 Uljin Arrival HSF1085.

19:46:31
타워

관제사

This is Uljin Tower, Uljin Tower, if here me, come up

frequency 118.55 118.55.

19:46:58 조종사 Uljin Arrival HSF1085.

19:47:03 관제사 HSF1085 go ahead.

19:47:05 조종사
우리 220 radial 10 mile에서 한번 holing 할 테니까요. 그 부근에

traffic 있는지 봐 주십시오.

19:47:13 관제사
예, 지금 현재 traffic 없으니까요. maybe 200 radial 10 mile에

서 8 mile 고 사이에요. 한번 선회해 주시기 바랍니다.

19:47:24 조종사 Roger, 1085.

19:47:27 조종사
Arrival HSF1096, 지금 타워에서 요청으로 저희 Sierra point로

이동 중에 있습니다. west 2 mile 2,500 for holding.

19:47:38 관제사 OK, copy that, 2,500.

19:47:43 조종사 HSF96, HSF85.

19:47:46 조종사 Go ahead, sir.

19:47:48 조종사 연료충분하지?

19:47:49 조종사 네 많습니다.

19:47:51 조종사 뭐 특별한 거...... 위치가 어디야? Sierra 야?

19:47:54 조종사 네, 현재 1 mile west of Sierra point, 2,500, sir.

19:48:00 조종사 특별한 항적 없어요?

19:48:03 조종사 아, 지금 진입 중이라서 현재 보고 있습니다.

19:48:09 조종사 아, roger. HSF95가 보고 있고, 우리 그대로 85가 내릴 테니까.


