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항공기를 이용하는 사람들의 가장 큰 두려움은 추

락 사고다. 그런데 항공기 추락으로 인한 사망자보다 

항공기가 내뿜는 배기가스로 인한 사망자가 더 많다

면 믿을 수 있을까? 

‘사이언스타임스’에 따르면 지난 2010년‘내셔널 지

오그래픽’뉴스는 흥미로운 연구결과를 발표했다. 매

년 전 세계에서 항공기 추락 사고로 숨지는 사람은 약 

1,000여 명인데 비해 항공기가 내뿜는 배기가스로 인

한 사망자 수는 연간 약 1만 명에 이른다는 것이다.

현재 항공기가 내뿜는 배기가스는 전 세계 이산화탄

소 배출량의 약 2%에 불과하다. 하지만 추락 사고보다 

항공기의 배기가스가 더 많은 사망자 수를 발생시키는 

데는 이유가 있다. 항공기는 자동차처럼 지상에서 운행되는 

것이 아니라 성층권에서 운행되기 때문이다.

성층권에서 배출된 배기가스는 대기 중의 수증기와 결합

해 비행운을 형성한다. 비행운이 지구온난화에 미치는 영

향은 이산화탄소의 3~4배에 이르며, 지구 복사열 방출을 

억제해 기후변화를 더욱 악화시킨다. 또한 높은 순항고도

에서는 편서풍 같은 기류를 타고 오염물질이 더욱 멀리 날

아가게 된다. 이로 인해 인도에서는 매년 1,640명이 사망하

는 것으로 추정된다. 항공기 운항이 훨씬 많은 미국보다 7

배나 많은 수치다. 유럽이나 북미의 높은 고도에서 발생한 

항공기 배기가스가 편서풍을 타고 인도 지역에 떨어지기 

때문이다.

그런데 항공산업 규모는 세계 경제가 성장함에 따라 날이 

갈수록 커지고 있다. 국제민간항공기구(ICAO)는 금세기 중

반까지 항공 부문의 온실가스 배출량이 2005년에 비해 7

배 이상 증가할 수 있다는 전망을 내놓고 있다. 이에 따라 기

후변화에 대처하기 위해서는 전기자동차만큼 시급하게 개

발해야 할 것이 전기항공기라는 주장이 최근에 대두되고 

있다. 전기항공기의 개발이 필요한 또 다른 이유는 날로 엄

격해지는 규제 때문이기도 하다.

■ 전기항공기, 운항 비용 40% 절감 가능

기후변화로 전기항공기 투입되나 ... 배터리 개발 활발

2016년 국제선 운항 항공기에 대한 온실가스 배출기준을 

새로 정한다고 발표한 ICAO는 2028년부터 기준을 따르지 

않는 항공기 생산을 중단시킨다. 유럽연합(EU)은 2050년

까지 항공 부문에서 이산화탄소 배출 75%, 산화질소 배출 

90%, 소음 공해의 60%를 감축한다는 목표를 정했다. 이미 

노르웨이는 2040년까지 모든 단거리 노선에 전기항공기를 

투입하기로 결정했다.

전기항공기의 장점은 배출가스의 저감에만 있는 것은 아

니다. 전기모터는 연료 라인 및 밸브, 배기 시스템이 필요하

지 않는 등 기계적으로 덜 복잡해 새로운 디자인을 장착한 

항공기의 개발이 가능하다.

미 항공우주국(NASA)에서 개발 중인‘X-57’이란 전기

항공기가 좋은 예다. 14개의 전기모터가 설치된 이 비행기

의 날개 앞쪽 가장자리에는 12개의 소형 프로펠러가 달려 

있다. 따라서 기존 항공기에 비해 크기가 훨씬 작은 날개로

도 이착륙을 할 수 있다. 항공기의 날개가 큰 것은 이륙해서 

순항고도에 도달할 때까지 많은 에너지를 필요로 하기 때

문인데, 그처럼 넓은 표면적은 고속에서 항행의 효율을 떨

어뜨린다. 즉, 날개가 작다는 것은 비행 중의 에너지를 그만

큼 절약할 수 있다는 의미다. X-57과 같은 디자인은 이착

륙시 활주 거리가 짧아 거대한 공항을 필요로 하지 않는다.

그 밖에도 전기모터 엔진의 경우 화석연료 엔진 항

공기에 비해 정비비가 낮아지고 효율이 높아져 전체 

운항 비용이 약 40% 절감된다. 또한 객실 소음이 기

존보다 절반으로 줄어들며 항공기의 이착륙시 발생

하는 소음도 크게 감소하게 된다. 하지만 전기항공기

의 상용화를 위해서는 반드시 풀어야 할 숙제가 있다. 

전기모터를 구동하는 배터리 문제다. 

■ 2030년대까지 전기여객기 상용화 추진

이에 따라 최근에는 리튬이온전지의 단점을 보완해 

에너지 밀도를 높인 리튬황전지를 개발하는 연구가 

활발히 진행 중이다. 또한 일부 자동차에서 적용되고 

있는 수소연료전지도 전기항공기의 상용화를 이끌 

수 있는 후보로 부상하고 있다.

전기항공기 시장을 선점하기 위한 대형 항공업체들의 기

술 개발 경쟁은 치열하게 전개되고 있다. 2014년에 2인승 

전기항공기‘이팬(E-Fan)’을 공개한 에어버스는 올해까지 

그보다 규모가 큰 이팬-X를 개발한다고 발표했다. 최고 시

속 220㎞를 낼 수 있는 이팬은 2015년 영국해협 횡단에 성

공했다. 

에어버스와 함께 전기항공기의 엔진을 개발 중인 롤스

로이스도 올해까지 최고 시속을 내는 전기항공기를 개발

한다는 목표를 세웠다. 이 항공기는 750㎾ 급 전기모터와 

배터리셀 6,000개를 이용해 최고 시속 480㎞를 낼 계획이

다. 미국의 보잉의 목표는 2030년대까지 100~200명 정도

의 인원이 탑승할 수 있는 전기항공기를 상용화한다는 것

이다.

사실 세계 최초의 전기항공기는 프랑스 공학자 샤를 르나

르와 그랩스가 1884년에 선보인‘라 프랑스(La France)’다. 

조종이 가능한 이 전기비행선은 8마력의 전기모터를 사용

해 23분간의 비행에 성공했다. 하지만 그 후 증기기관 대신 

가솔린을 활용한 연소 기관이 나오자 전기동력장치에 대

한 관심이 자연히 줄어들었다. 이처럼 화석연료에 의해 밀

려났던 전기항공기가 기후변화라는 새로운 바람을 타고 비

상할 수 있을지 주목된다.

▲ NASA에서 개발 중인 전기항공기 ‘X-57’. 사진=NASA


