
□ 무인수직이착륙기의 구조

일반적으로 무인수직이착륙기는 고정익(Fixed Wing) 비행장치에 수직

이착륙을 위한 회전익(Rotary Wing)을 함께 적용한 비행장치를 의미한다.

이 비행체는 고정익(Fixed Wing)을 이용한 순항(Cruise)이 가능하고

회전익(Rotary Wing)을 이용한 수직이착륙(VTOL, Vertical Takeoff & Landing)이

가능하다.

이렇게 두 종류의 형태로 비행이 가능한 특성으로 인해 다른 비행체와는

달리 비행 중 비행 형태의 전환과정(천이, Transition)을 수행해야 한다.

천이(Transition)는 회전익 비행 형태에서 고정익 비행 형태로의 전환 또는

고정익 비행 형태에서 회전익 비행 형태로의 전환하는 2가지 방식을

말한다.

고정익과 회전익을 함께 가진 형태로 인해 수직이착륙 시 돌풍이나

측풍에 고정익이 반응하여 비행체의 자세가 변경되면 정상적인 비행을

어렵게 하므로 수직이착륙 및 천이과정을 풍향을 지향하여 짧은 시간에

수행해야 한다. 또한 두 종류의 기능을 위한 장치들로 인해 순수 고

정익 비행장치에 비해 이륙 중량이 높아 최소 고정익 비행 가능 속도가

높다. 따라서, 고정익 비행 시 허용 대기속도 이상을 유지해야 한다.

무인수직이착륙기의세부적인구조는기종마다다르지만중요한역할을하는 부분은

다음과 같이 회전익(Rotary Wing), 고정익(Fixed Wing), 동체(Fuselage),

동력장치(Power Plant), 착륙장치(Landing Gear) 부분으로나눌수있다.

가. 회전익(Rotary Wing)은 무인수직이착륙기가 상승과 전진을 하는데 필요한

공기력을 발생시키며 무인수직이착륙기의 핵심 부분 중 하나이다. 회전익

(Rotary Wing)은 두 개 이상의 블레이드(Blade)로 되어 있고, 블레이드의

단면은 에어포일(Airfoil)로 되어 있다.

나. 고정익(Fixed Wing)은 무인수직이착륙기가 순항(Cruise) 비행 시 비행장치의

자중과 같은 공기력을 발생시키며 무인수직이착륙기의 핵심 부분 중 하나이다.

고정익(Fixed Wing)은 좌우 대칭의 주날개 및 꼬리 날개로 되어 있고, 날개의

단면은 에어포일(Airfoil)로 되어 있다.



다. 동체는 무인수직이착륙기의 기본이 되는 중요한 구조물로 동력장치, 고정익,

착륙장치등을지지하고있다. 동체내부는수신기, 배터리, 서보모터등을포함하고,

동체를 뜨게 하는 양력을 발생하는 고정익, 회전익, 회전력을 발생하는

동력장치, 이착륙의 충격을 받고 완화해주는 착륙장치가 장착되므로 구

조적으로 다방면의 힘에 충분히 견딜 수 있는 강도를 유지하여야 한다. 전체적인

형태는 전진 비행에서 최소 항력을 받도록 설계되어 있다.

라. 동력장치는 각 회전익마다 하나씩 연결된다. 특히 수직이착륙을

멀티콥터와 같이 다수의 회전익으로 하는 경우 동력장치의 구동은 비행

제어 시스템에서 도출한 항법 유도 결과에 따라 개별 제어한다.

□ 무인수직이착륙기의 구분 및 천이비행 특성

무인수직이착륙기는 크게 리프트 앤 크루즈(Lift & Cruise), 틸트로터(Tilt

Rotor), 테일시터(Tail-sitter) 형태 3가지로 구분된다.

1. 리프트 앤 크루즈 형태의 Unmanned VTOL은 고정익 비행장치에 멀

티콥터를 결합하여 멀티콥터 형태로 수직비행(상승 및 하강)을

수행하고, 순항(Cruise)은 고정익과 고정익 비행장치의 전진을 위한

회전익으로 전진비행을 수행한다.(그림1참고) 다른 형태의 Unmanned

VTOL에 비하여 비교적 간단한 메커니즘으로 높은 안정성과 운용

효율성을 제공한다.

  
[그림1] 리프트 앤 크루즈 Unmanned VTOL

좌)멀티콥터에 의한 수직이착륙 우)고정익 및 전진용 회전익에 의한 순항(Cruise)



[그림1-1] 리프트 앤 크루즈 Unmanned VTOL

리프트 앤 크루즈의 개념과 비행특성은 다음과 같다.

가. 개념

1) 수직과 수평 비행을 위한 독립된 고정식 추진부를 가짐

2) 이륙 시 고정된 수직 방향 추진부를 가동하며 일정 고도에 도달 후 천이

(회전익→고정익전환)모드진입

3) 천이 비행 시 고정된 수직과 수평 방향 추진부가 함께 가동됨

4) 실속속도를넘음과동시에수직방향추진부의가동이멈추며수평방향추진부로비행

5) 수평방향추진부가동이멈추며수직방향추진부로수직비행하면서착륙함

나. 비행특성

     1) 회전익, 천이 비행, 고정익 세 가지 비행 모드로 비행함

2) 틸트로터(Tilt-Rotor) Unmanned VTOL 보다 수직 이착륙이 양호함

3) 천이 비행 시 모든 추진부가 사용되며 에너지 소모량 및 불안정성이

가장 큼

4) 틸트로터(Tilt-Rotor) Unmanned VTOL 대비 낮은 설계 난이도를 가짐

5) 요축(Yaw axis) 자세 제어 능력 확보를 위해 수직이착륙용 회전익에

기울임각(Cant angle)을 적용하는 경우가 있는데 기울임각은 회전익에 의

한 작용-반작용 토크로 인한 회전력 대비 추력의 일부를 이용하는 효과

적 보완 방안



[그림2] 기울임각(Cant angle) 및 효과
6) 쓰로틀(Throttle)을 사용하여 속도 제어를 하면 천이(회전익 → 고정익 전환)

시이륙 후의 고도에 변화가 미미하지만, 엘리베이터(Elevator)를 사용하

여 속도 제어를 하면 천이(회전익 → 고정익 전환) 시 기수가 하강하여

이륙 후의 고도에 변화가 생김

7) 천이(회전익→고정익전환) 구간에서속도가상승할수록주익에서발생하는

양력이 커짐과 동시에 수직 추진부의 회전수가 서서히 줄어들며, 천이

(회전익→고정익전환) 비행종료후고정익비행으로돌입하여소모전력이

줄어들게 됨

8) 천이(고정익→회전익전환) 시수평방향추진부의회전수가감소하고, 수직

방향 추진부의 시동을 켜 자세 제어가 시작되며, 이때 기수 상승과 함께

비행 속도를 줄이고 고도가 상승

2. 틸트로터 형태의 Unmanned VTOL은 리프트 앤 크루즈 Unmanned

VTOL과 달리 수직·수평 비행을 위한 추진부가 따로 나뉘지 않고

추진부를 틸트(Tilt) 하여 수직 및 수평 비행한다.(그림3 참고) 이를

추력편향(Vectored Thrust)이라 하며 추력의 방향을 변화시키는 것을

의미한다. 틸트로터의 회전익은 헬리콥터와 유사한 스워시

판(Swash Plate)이라는 기구로 회전익 블레이드의 피치각 조절을

하여 회전익의 공기력 크기 및 회전면을 기울여 주는 기능을

적용한 경우도 있고, 단순하게 회전익 및 동력장치 부분을

기울이는 경우도 있다.



[그림3-1 틸트로터 Unmanned VTOL

좌)틸트로터에 의한 수직이착륙, 중) 천이과정 우)고정익 및 틸트로터에 의한 순항(Cruise)

[그림3] 틸트로터 Unmanned VTOL

가. 개념

1) 추진부는 회전이 가능한 추력편향(Vectored Thrust) 형태의 로터임

2) 동일한 추진부가 비행 방향으로 기울어지며 수직과 수평 비행을 함

3) 추진부가 지표면과의 수직을 이룬 상태에서 이륙 및 착륙을 진행함

4) 일정 고도 도달 후 추진부가 비행 방향으로 기울어지며 가속함

5) 실속속도를 넘어서면 추진부가 수평을 이루며 고정익 비행 진행함



[그림4] 틸트로터 Unmanned VTOL 천이 과정

[그림5] 로터 추력의 수평(Horizontal) 및 수직(Vertical) 성분

나. 비행특성

1) 회전익, 천이 비행, 고정익 세 가지 비행 모드로 비행함

2) 전진 비행효율이 높고, 제자리 비행 효율이 낮음

3) 천이 비행 시 특정 틸트 각도와 비행 속도에 따라 고도 감소 및 목표

속도에 도달하지 못하는 문제가 발생할 수 있음

4) 멀티콥터에 비해 전진 비행은 고효율이나 제자리 비행 시 저효율임

5) 천이 비행 시 불안정성과 높은 소음이 발생함

6) 구조가 복잡하여 제어가 어려움

7) 천이(회전익→고정익전환) 비행 시가속비행을위해회전익모드에서가

속시기수를숙임으로인해 고도가 감소하고, 천이(고정익→회전익전환)

시 기수를 들어 고도가 증가함

8) 천이(회전익→고정익전환) 비행시낮은속도에서기울임각도(Tilt angle)가크

면고도손실이발생할수있으며, 추력 성능에 따라 최대 속도가 제한될

수 있음



3. 테일시터 Unmanned VTOL은 리프트 앤 크루즈, 틸트로터

Unmanned VTOL과 달리 동체후미로 이착륙을 하는 형태의

비행체이다. 테일시터 Unmanned VTOL은 고정익 비행장치에 하나 또는

다수의 회전익을 결합하여 꼬리가 땅에 앉는(tail-sitting) 자세로

수직비행(상승 및 하강)을 수행하고 순항(Cruising)은 비행장치를 수평

자세로 기울여 전진비행을 수행한다.(그림6 참고) 테일시터 Unmanned

VTOL은 기존 Unmanned VTOL 유형보다 기계적으로 덜 복잡하여 구축

및 유지 관리가 간편하지만, 비행 중 가장 어려운 이착륙 과정을

꼬리가 땅에 앉는 자세로 수행해야 하므로 비행장치의 구조 및 관련

항공전자 장비가 이에 특화되어 있다.

[그림6] 테일시터 Unmanned VTOL

좌) 회전익에 의한 수직이착륙, 중) 천이과정 우) 고정익 및 회전익에 의한 순항

[그림6-1] 테일시터 Unmanned VTOL

가. 개념

1) 추력 시스템을 위한 별도의 틸팅 메커니즘 없이 동체의 자세를

90도 회전해 수직이착륙과 순항 비행이 가능한 무인기 플랫폼임

2) 이륙 시 일정 고도까지 기체를 수직인 상태로 상승함



3) 이후 자세를 수평으로 바꾸어 수평 비행으로 전환하게 됨

4) 쓰러지는 비행체를 순항 제어기를 사용하여 순항 비행에 돌입함

5) 이착륙 시 조종면을 사용하여 자세 제어함

나. 비행특성

1) 기존의 고정익 항공기의 구조를 가짐과 동시에 수직 이착륙이 가능함

2) 활주로 유무로 인한 문제가 없으며 항속 거리, 시간 및 최대 비행

속도가 고정익에 근접

3) 천이 비행 시 실속의 위험성이 있으며 고도 변화가 심함

4) 수직이착륙뿐만 아니라 고속 장시간 비행이 가능하며 단순한 구조임

5) 기술적인 난이도가 높아 비행체에 대한 동역학적 특성과 제어 시스템

설계에 대해 높은 이해가 요구됨

6) 수직 착륙 시 하강하기 위해 추력을 줄여 조종면의 조종력이 다른

비행 모드에 비해 감소

7) 테일시터 방식은 수직 이착륙을 위해 추가적인 액추에이터가 필요하지

않아 메커니즘이 간단하며, 중량 절감과 비용 절감에 유리함

8) 테일시터 방식은 교란(강한 바람, 충격) 등에 대해 제자리 비행(호버링)을

안정적으로 유지하기 어려움. 특히 고정익 UAV와 달리 모터 토크를

상쇄할 추가 장치가 없음

[그림7] 테일시터 Unmanned VTOL의 이·착륙 과정



□ 무인수직이착륙기의 비행조종 모드

무인수직이착륙기의 비행조종 모드는 일반적으로 다음의 3가지로 분류한다.

1. 회전익 조종모드 : 프로펠러의 회전에 의한 양력으로 비행하는 조종모드

2. 고정익 조종모드 : 날개의 양력을 이용해 비행하는 조종모드

3. 천이 조종모드 : 회전익 조종모드와 고정익 조종모드가 전환되는 모드로

프로펠러의 회전에 의한 양력과 날개의 양력이 공존하는 비행조종 모드

가. 회전익 조종모드

무인수직이착륙기가 프로펠러의 회전에 의한 양력을 이용해 비행하는 회전익

조종모드에서 비행할 때 무인멀티콥터의 조종모드와 동일하게 조종한다.

1) 상승·하강 조종모드

기체를 Z축을 기준으로 상하로 이동시키는 비행조종 모드이다.

[그림8] 상승 하강 조종 모드

기체를 들어 올리는 양력은 프로펠러의 회전으로 발생하는 바람에 의해 얻

어지게 되며, 이러한 프로펠러의 회전 방향과 반대로 작용하는 토크가

발생한다. 프로펠러의 회전수가 변하게 되면 양력과 토크가 동시에 변

하게 된다. 기체는 이러한 양력을 발생시키는 프로펠러들의 회전력 조절

을 통하여 비행 조종을 하게 된다. 프로펠러가 동시에 같은 속도로 회전

하게 되면 수직으로 상승하게 되며, 회전속도가 빠를 경우 상승하는 속도도

향상된다. 이때 시계방향으로 회전하는 프로펠러와 반시계 방향으로 회

전하는 프로펠러에서 발생하는 반토크(Antitorque)를 서로 상쇄시킬 수 있어

야 제자리 비행이 가능하고 비행 안전성을 확보하게 된다. 모든 프로펠러가 같



은 속도로 회전하게 되며, 이러한 회전력 조절은 조종기의 쓰로틀(Throttle)

스틱을 높임에 따라 회전력이 증가하여 상승하게 되고, 쓰로틀(Throttle)을 낮

춤에 따라 회전력이 감소하여 하강하게 된다.

2) 전·후진 조종모드

기체의 전면부와 후면부의 위치를 상하로 피치(Pitch) 조절하여 기체의

전진·후진 추력을 발생하게 변화하여, 전·후로 기체를 이동시키는 비행조종

모드이다.

[그림9] 전·후진 조종 모드

무게중심 전방의 프로펠러가 동일하게 빠른 속도로 회전하면서 기체의중심

보다높은위치를갖게하여기체가후진(조종자앞으로다가오는방향)으로 이동하게

하는 추력을 발생하게 하며, 반대로 전진할 때 무게중심 후방 프로펠러

가 동일하게 빠른 속도로 회전하면서 기체의 중심보다 높은 위치를 갖

게 하여 기체가 전면(조종자에서 멀어지는 방향)으로 이동하게 하는 추력을

발생하게 한다. 이러한 회전력 조절은 조종기의 엘리베이터 스틱을 조작함

에 따라 발생하게 된다. 전방 및 후방 프로펠러가 연동 쌍으로 회전속도를

조절하면서 전체적인 토크(Torque) 균형을 맞춰 안전성을 갖게 한다.

3) 좌/우 이동 조종모드

기체의 좌측부와 우측부의 위치를 상하로 롤(Roll)을 조절하여 기체의 우측

추력 또는 좌측 추력을 발생함으로써 좌/우로 이동시키는 비행조종 모드이다.



[그림10] 좌/우 이동 조종 모드

기체의 우측 프로펠러가 동일하게 빠른 속도로 회전하면서 기체의 중심보

다 높은 위치를 갖게 하여 기체가 좌측(조종자가 보았을 때 좌측 방향)면

으로 이동하게 하는 좌측방향 추력을 발생하게 하며, 반대로 우측으로 이동하게

할 때 좌측 프로펠러가 동일하게 빠른 속도로 회전하면서 기체의 중심보다

높은 위치를 갖게 하여 기체가 우측(조종자가 보았을 때 우측 방향)으로 이동하게

하는 우측 방향 추력을 발생하게 한다. 이러한 회전력 조절은 조종기의 에

일러론 스틱을 조작함에 따라 발생하게 된다. 좌측과 우측 프로펠러가 연

동해서 회전속도를 조절하면서 전체적인 토크(Torque) 균형을 맞춰 안전성을 갖

게 한다.

4) 기수 회전 조종모드

기수 회전 비행은 기체를 수직축(Z축)을 기준으로 좌/우로 회전시키는

조종을 통해 수행하는 비행이다.

[그림11] 기수 회전 조종 모드



좌회전 반토크를 발생시키는 프로펠러가 빠른 속도로 회전하면 기체가 좌

회전(Yaw, Left)하게 되며, 반대로 우회전 반토크를 발생시키는 프로펠러

가 빠른 속도로 회전하면 기체가 우회전 (Yaw, Right)를 하게 된다. 이러

한 회전력 조절은 조종기의 러더 스틱을 조작함에 따라 발생하게 된다.

수직 꼬리날개가 존재하는 무인수직이착륙기의 경우 바람이 불 경우 바

람 방향으로 기수가 회전하려는 경향이 발생하며 바람의 세기가 강할수

록 그 경향이 강하게 나타난다. 이때 기수를 회전하고자 할 경우 바람을

이겨낼 수 있는 기수 회전 토크가 크게 필요하게 되며, 프로펠러의 토크

차이를 통해 충분한 기수 회전 토크를 확보하지 못할 수 있다. 이 경우

모터와 프로펠러의 기울임각(Cant angle)을 통해 추력을 통한 회전 토크

를 부가적으로 생성할 수 있다. 특히, 바람이 강하게 불 경우 기수 방향

을 안정하게 유지하기 위해서는 정풍(Head wind) 방향으로 제자리 비행

을 수행하는 것이 적절하다.

나. 고정익 조종모드

무인수직이착륙기가 날개의 양력을 이용해 비행하는 고정익 조종모드에서

비행할 때 무인비행기 조종모드와 동일하게 조종한다.

1) 쓰로틀(Throttle) 조종모드

조종기의 쓰로틀(Throttle) 스틱을 앞쪽으로 조작하면 비행기 동력장치의 출력이

증가하여 기체의 속도가 증가하며, 쓰로틀(Throttle) 스틱을 뒤쪽으로 조작하면

비행기 동력장치의 출력이 감소하여 기체의 속도가 감소하게 된다.

[그림12] 쓰로틀(Throttle) 조종 모드

쓰로틀 스틱 조작은 회전익 조종모드에서 상승/하강을 조종하게 되고 고

정익 모드에서 속도 조종에 활용되므로 천이로 인해 조종모드가 변경될 때 주

의가 필요하다.



2) 피치(Pitch) 조종모드

조종기의 엘리베이터 스틱을 UP으로 조작하면 비행기의 엘리베이터가

위쪽으로 올라가면서 비행기의 기수가 들리는 피치 업(pitch up) 동작을 하고,

조종기의 엘리베이터 스틱을 DOWN으로 조작하면 비행기의 엘리베이터가

아래쪽으로 내려가면서 비행기의 기수가 숙여지는 피치다운(pitch down)

동작을 한다.

[그림13] 피치(Pitch) 조종 모드

기체가 피치 업 기동을 할 때 상승하게 되고, 피치다운 기동을 할 때 하강하

게 된다. 엘리베이터 스틱 조작은 회전익 조종모드에서 전·후진을 조종하게 되

고 고정익 모드에서 상승/하강에 활용되므로 천이로 인해 조종모드가 변경될 때

주의가 필요하다.

3) 롤(Roll) 조종모드

조종기의 에일러론 스틱을 좌측으로 조작하면 비행기의 좌측, 우측 에일

러론이 각각 상하로 움직여 좌측으로 롤링하는 동작을 하고, 조종기의 에

일러론 스틱을 우측으로 조작하면 비행기의 우측, 좌측 에일러론이 각각

상하로 움직여 우측으로 롤하는 동작을 한다.



[그림14] 롤(Roll) 조종 모드

기체가 좌측으로 롤 기동을 할 때 좌선회를 하게 되고, 우측으로 롤 기동을

할 때 우선회를 하게 된다. 에일러론 스틱 조작은 회전익 조종모드와 고

정익 조종모드에서 동일하게 기체의 롤 기동을 조종하게 된다.

4) 요(Yaw) 조종모드

조종기의러더스틱을좌로조작하면비행기의러더가좌로움직여비행기기수가좌로

움직이는동작을하고, 조종기의러더스틱을우로조작하면비행기의 러더가 우로

움직여 비행기 기수가 우로 움직이는 동작을 한다.

[그림15] 요(Yaw) 조종 모드



러더 스틱 조작은 회전익 조종모드와 고정익 조종모드에서 동일하게 기수

회전을 조종하게 된다.

다. 천이 조종모드

무인수직이착륙기가 회전익 조종모드와 고정익 조종모드가 전환되는 과정에서

프로펠러의 회전에 의한 양력과 날개의 양력을 모두 이용해 비행하는

조종모드로, 천이 모드에서 비행하기 위해서는 천이 스위치를 인가해야 한다.

천이 조종모드에서는 일반적으로 자동 프로그래밍에 의한 조종이 이루어지며,

조종사에 의한 조종은 일부 제한된 조종만 가능하거나 불가하게 된다.

천이 조종모드에서는 안정적으로 회전익 조종모드와 고정익 조종모드를

전환하는 것이 중요하며, 정풍(Head wind) 방향으로 천이를 수행할 경우

신속하고 안정적으로 천이를 수행할 수 있다.

1) 회전익에서 고정익 전환 천이 조종모드

무인수직이착륙기가 회전익 모드에서 고정익 모드로 천이를 수행할 때 기체의

속도가 증가하며, 회전익 모드에서 양력을 발생시키는 프로펠러의 회전수가

감소한다. 날개에서 발생하는 양력만으로 비행할 수 있을 때 고정익

모드로의 천이가 완료되며, 천이가 완료된 시점에서 고정익 조종모드로

조종모드가 변경되므로 주의가 필요하다.

2) 고정익에서 회전익 전환 천이 조종모드

무인수직이착륙기가 고정익 모드에서 회전익 모드로 천이를 수행할 때 기체의

속도가 감소하며, 회전익 모드에서 양력을 발생시키는 프로펠러의 회전수가

증가한다. 회전익 모드에서 안정적인 비행이 가능해질 때 회전익 모드로의

천이가 완료되며, 천이가 완료된 시점에서 회전익 조종모드로 조종모드가

변경되므로 주의가 필요하다.



□ 무인수직이착륙기 비행 전 안전성 점검

복합형 무인동력비행장치 비행 전 세부 점검 내용들은 다음과 같다.

1) 내/외부 조종사의 상호 통신은 가능한지 점검

2) 회전익/고정익 날개 고정부분 상태는 양호한지 점검

3) 동력 장치 및 결합 부분 상태는 양호한지 점검

4) 각 서보모터 및 링크 등 작동부의 상태가 양호한지 점검

5) 조종면 등이 제대로 조정되어 장착되어 있는지 점검

6) 동체가 들뜨거나(delamination) 변형(deformation)된 부분, 부식은 없는지 점검

7) 회전익/고정익의 균열 및 손상이 없는지 점검

8) 전기 배선(특히 기체 구조물 모서리 인접부) 및 커넥터 결합 상태는

양호한지 점검

9) 착륙장치의 장착 상태는 양호한지 점검

10) 내연기관이 있는 경우 연료관의 마찰, 마모, 누설, 고정 상태는 이상이

없는지 점검

11) 내연기관이 있는 경우 연료 탱크 및 필터 상태는 양호한지 점검

12) 내연기관이 있는 경우 연료 주입구 뚜껑이 안전하게 잠기는지 점검

13) 내연기관이 있는 경우 엔진 오일의 상태는 양호한지 점검

14) 내연기관이 있는 경우 점화 케이블의 상태는 양호한지 점검

15) 내연기관 또는 전기모터 장착 마운트와 부싱 등은 양호한지 점검

16) 기어박스가 있는 경우 오일 누설은 없는지 점검

17) 내연기관 또는 전기모터 카울링의 상태(장착고정)와 균열 등 이상이

없는지 점검

18) 내연기관이 있는 경우 소음기의 부착상태는 양호한지 점검

19) 볼트·너트류의 체결 상태 및 인접부 구조 상태는 양호한지 점검

20) 송신기 안테나 및 전원 상태는 양호한지 점검

21) 수신기 및 안테나 장착 상태는 양호한지 점검

22) 수신기 전원 및 배터리 장착 상태는 양호한지 점검

23) 외부 장착 장비의 상태는 양호한지 점검

24) 피토관(pitot tube, 대기속도측정장치)이 있는 경우 외관 및 작동 상태는

양호한지 점검



25) 지상조종장비의 조종기는 내부조종사와 외부 조종사가 동시 또는

분리하여 사용할 수 있는지 점검

26) 내부조종사와 외부 조종사의 조종기는 서로 간섭현상은 없는지 점검

27) 송신기의 range check 모드 상태에서 또는 안테나를 접은 상태에서

10m 이상의 거리에서 작동 상태가 양호한지 점검

28) 전파방해 등의 이유로 통신이 불가능할 경우를 대비하여 안전대책이

마련되어 있는지 점검
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