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ABSTRACT

According to U.S. NTSB, accidents of scheduled airliners from 1989 to 1992 caused by the 

lack of SA consisted of approximately 80% of all aircraft accidents, which emphasized the 

importance of maintaining SA.

Furthermore, all of the 27 domestic helicopter accidents between 1996 and 2005 were related 

with pilot SA and of these, 21 events were directly attributed to pilot errors. Therefore, SA is a 

matter of great importance to pilots.

Following the pre-study of the relations between SA and pilot qualifications, the results of 

this study which deals with SA and pilot working careers show the statistical importance 

between those two factors.
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Ⅰ. 서  론

 

항공기 사고는 항공기나 조종사에 의해 주로 발생

한다. 여기서 물리적이고 기계적인 요소의 항공기 

사고는 장비 상의 결함으로 인하여 발생이 되고, 인

적 요인은 훈련과 같은 인간의 심리적인 요소 등의 

주관적인 요소들에 기인한다. 

항공기 사고에 있어 물리적인 원인에 대해서는 많

은 영역에 걸쳐 정확하고 정량적인 분석이 가능하기 

때문에 평가에 용이하지만, 인적 요인은 물리적인 

요인보다 명백하지 않고 정량적으로 표현할 수 없는 

감정적인 문제이기 때문에 해석이 더욱 어렵다[1].   

미국 교통안전국(National Transportation Safety 

Board)의 자료에 의하면 항공사고 원인의 71%가 인적 

요인으로 이 가운데 88%가 상황인식의 문제이며, 

1989년～1992년 사이의 정기항공사에서 발생한 

사고의 80% 이상이 상황인식 부재나 부족으로 

발생할 정도로 이 문제는 매우 중요하다[2]. 

본 연구는 항공기 사고에 있어서 주요 원인이 되

고 있는 인적 요인에 대한 부분을 다루고 있으며, 앞

서 연구한 상황인식 요소와 상황인식 극복요소에 대

하여 헬리콥터 조종사의 비행자격간 상관관계뿐만 

아니라 각각의 상황요소에 대한 설문조사를 통해 얻

어진 결과를 이용하여 비행자격을 독립변수, 각각의 

상황요소를 종속변수로 하여 신뢰성 및 타당성이 검

증되었고, 상황인식 요소는 분산분석, 상황인식 극

복요소는 T-검정 분석방법을 적용하여 통계적으로 

분석한 연구를 기초로 하였다[3].

따라서 본 연구에는 비행자격에 의한 검증과 동일

한  수행방법을 적용한 헬리콥터 조종사의 근무기간



72 최성호, 최연철, 이영혁, 전정대 第17卷 第1號 2009年 3月 31日

이 상황인식 요소와 상황인식 극복요소에 대해 검증

하였으며, 상황인식을 향상시키기 위한 기초자료를 

제공은 물론 헬리콥터 조종사의 교육훈련에 내실을 

기하고자 하는데 그 목적이 있다.  

Ⅱ. 본론

2.1. 선행연구 고찰

  2.1.1 상황인식

  Endsley(1988)는 상황인식을 “특정시간과 공간

내 환경에서 요소들에 대한 인지, 이들의 의미에 

대한 이해, 가까운 장래에 이들의 상태에 대한 

예측”으로 정의하였으며, 상황인식은 성과에 대한 

측정, 질문방법, 주관적 평가, 모의시험을 통하여 

측정할 수 있고, 상황인식 측정에 있어 가장 널리 

알려진 방법으로 SAGAT(Situational Awareness 

Global Assessment Technigue)가 있는데 이것은 

실시간 시뮬레이션을 사용하며, 시나리오 수행 

중 불특정 시점에서 시나리오를 정지하고 운영자

에 대하여 사전 준비된 상황인식 측정질문을 통

하여 상황인식을 측정하였다.

  Tenney(1992)는 “인지적 틀, 즉 상황인식은 주

어진 특정 시점에서 인지의 주기의 상태“라고 제

안하였고, 이들은 상황인식이 사건의 흐름을 해

석하기 위한 큰 그림이나 정황으로 간주되는 항

공기의 상황을 미리 예측해야 하는 항공사 조종

사의 상황인식 특성을 연구하였다.

  Federoco와 Endsley(1995)는 “상황인식이란 자

료의 단순한 인식에서 끝나는 것이 아니라, 그러

한 자료들을 통하여 상태를 파악하여 시스템의 

미래 상태를 예측하는 능력을 말하는 것으로 시

간과 공간 내에서 환경의 변화 요소들을 인식(1

단계, Perception)하여 그들의 의미를 이해(2단계, 

Comprehension)하고 이를 통하여 필요한 정보를 

종합함으로써 앞으로 발생할 상황을 예측(3단계, 

Projection)하는 의사결정 이전의 단계까지를 말

한다”라고 하였다.

  상황인식은 여러 연구가에 의해 ‘정신적 모델’

로 취급되고 있으며, 정신적 모델은 물리적 시스

템이나 소프트웨어에 대한 인간 두뇌 내의 표현

으로 가장 일반적으로 정의되는데 Mogfod(1997)

는 “정신적 모델은 이용자가 조치를 실행하기 전

에 정신적으로 조치를 시도하도록 허용하는 시스

템에 대한 지식으로 상황인식이 기초한 내재된 

지식이다”라고 하였다. 

  2.1.2 조종사와 연계된 상황인식

  Fisher(1995)는 미국 정기항공사 조종사 28명을 

대상으로 상황인식과 연계된 지식구조에 대한 연

구에서 준사고 사례에 대해 조종사가 적절한 의

사결정을 선택하고, 이에 대한 미래의 위험상황 

여부를 범주화하여 분석하였다.    

  Goh와 Wiegmann(2002)은 미국 일반항공 조종사 

64명을 대상으로 한 의사결정에 관련한 연구를 

통해 경험이 많은 조종사가 이전의 경험과는 달

리 비행과 관련된 문제를 분석하는데 확신을 더 

가지고 있다고 느끼지는 않는다고 하였는데 이는 

대부분의 조종사들이 엔진결함 등과 같은 문제점

이 발견하면 이것을 해결하기 위해 문서화된 비

상절차나 지침서에 의존하기 때문에 경험에 대한 

확신을 덜 갖게 된다고 하였다. 

  

2.2. 국내 항공종사자 현황

  2.2.1 총괄 

  우리나라의 정기 및 부정기 항공운송사업, 항

공기 사용사업, 자가용 등의 항공운송사업에서는 

조종사, 정비사 등을 포함한 항공종사자들이 

2008년말 기준으로 9,000명 가까이 종사하고 있

으며, 이중 정기 항공운송사업의 항공사업체 항

공종사자 규모가 대부분을 차지하고 있으면서 항

공안전관리체제가 체계적으로 구축되어 운용되고 

있으나 부정기 이하의 항공운송업체들은 영세이

면서도 소규모로 운영되다보니 투자여력이 제한

되고 항공안전관리에 커다란 제한사항을 가지고 

있는 실정이다.

  <Table 1>은 국내 항공운송사업의 사업자별 

항공종사자 현황을 나타낸 것이다.

      

<Table 1> 사업자별 항공종사자 현황      단위 

: 명

구   분
조  종  사 정  비  사 운  항 

관리사
계

운송용 사업용 계 항공 공장 계

정기 운송 2,395 1,181 3,576 3,819 666
4,485

(1,521)
262 8,323

부정기 운송 95 76 171 164 58
222

(5)
25  418

사용사업  14 42 56 49 7 56 3 115

자가용 등 24 49 73 42 19 61 4  138

계 2,528 1,348 3,876 4,074 750 4,824
(1,526) 294 8,994

주 : (  )안의 숫자는 항공정비사와 항공공장정비사 복수자격  

     소지자임

출처 : 국토해양부 항공안전본부 내부자료, 2008.12.31

  2.2.2 헬리콥터 조종사 및 정비사 현황

위의 총괄에서 언급한 바와 같이 헬리콥터를 
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구  분 계
상황인식 단계 사고 원인

Ⅰ Ⅱ Ⅲ 조종
과실

정비
과실

기체
결함 기타

계 36 30 4 2 28 2 1 5

고정익 9 9 0 0 7 1 0 1

헬리콥터 27 21 4 2 21 1 1 4

<Table 3> 국내 항공기 사고현황     단위 : 건 

이용하여 항공운송업체가 사업을 수행하고 있는 

부분이 부정기 항공운송사업, 항공기 사용사업, 

자가용 등으로 국한되어 있고, 항공종사자들을 

항공법 상에 최소한의 인원으로만 구성하여 운영

하고 있음을 관련분야에 관심을 가지고 있는 사

람이라면 누구나 쉽게 이해하리라 판단된다.

우리나라에서 헬리콥터를 이용하여 항공운송사

업이 주로 국내에서만 이뤄지고 있었으나 최근에

는 외국에까지 진출하여 그 범위가 확대되어 가

고 있는 실정이며, 국내에서도 운용범위가 기업

들뿐만 아니라 지방자치단체까지 확산되어 그 수

요는 점차 늘어나고 있고 이에 따른 항공종사자

의 수요도 더욱 증가할 것으로 예상되고 있다.

헬리콥터 조종사 및 정비사 현황을 살펴보면 

<Table 2>와 같다.  

<Table 2> 헬 리 콥 터  조 종사/정 비 사 현황    
단위 : 명

구   분
조  종  사 정  비  사

운송용 사업용 계 항공 공장 계

부정기 운송 49 49 98 97 37 134

사용사업 7 26 33 17 7 24

자가용 등 8 16 24 16 5 21

계 64 91 155 130 49 179

주 : 국가 및 공공기관은 제외되었음

출처 : 국토해양부 항공안전본부 ATIS자료 재구성, 2008.12.31

2.3 . 헬 리 콥 터  운 용  및 특성,  사고분 석

  2.3.1 헬리콥터 운용

국내의 헬리콥터 운용은 6․25전쟁 당시 미군

의 Bell 47 H-13 Sioux(Bell Helicopter Textron사 

제작)의 운용으로부터 시작되어 1953년 10월 미

국산 헬리콥터를 도입하는 것을 시발점으로 군 

운용 헬리콥터를 제외하더라도 2007년 12월말 기

준으로 약 170여대가 운용되고 있고, 총 등록항

공기가 300여대임을 감안하면 국내에서 헬리콥터

의 운항이 차지하고 있으며, 군 포함시 약 700여

대의 헬리콥터가 운용되고 있기 때문에 우리나라

와 같이 좁은 국토에서 상당히 많은 헬리콥터가 

비관제권 공역을 운항하고 있다고 볼 수 있는데 

최근에는 무인 헬리콥터를 이용하여 농약살포 등 

일부 헬리콥터의 임무를 수행하고 있어 비관제권 

운용 간에 더욱 주의가 요구되고 있다.

또한 항공기 운용대수에 있어서 헬리콥터가 다수

를 차지하면서도 다양한 기종으로 구성되어 있고, 

운용상의 제약요소 뿐만 아니라 항공기 정비에 

대한 부분도 다양성을 내포하고 있는 실정이다.

  2.3.2 헬리콥터 특성

  헬리콥터의 운용적인 측면에서 고정익 항공기

와 가장 대별되는 특성 중에 하나는 수직 이․착

륙이 가능하다는 것이다. 이는 이․착륙간 고정

익 항공기에 비해 좁은 공간을 이․착륙장으로도 

가능하고, 이를 통한 외부화물 인양 등의 비행에 

효율적으로 운용할 수 있는 장점을 가지고 있다.

  반면 헬리콥터는 기계장치가 구조적으로 복잡

하고 헬리콥터 운용상 고속으로 운용이 곤란하

며, 운용 중에는 소음과 진동이 많이 발생함은 

물론 연료소모가 많아 체공시간이 작아지는 결과

로 항속거리는 짧아지고, 정비소요도 많이 발생

함에 따라 운용일수도 줄어드는 단점을 가지고 

있다[4].

  헬리콥터의 경제적인 측면에서는 도입 시에 고

정익 항공기에 비해 비교적 높은 비용지출이 발

생하고 있고, 앞서 기술한 연료소모나 정비소요

가 많이 발생함에 따라 시간당 운영비도 고정익 

항공기에 비해 많이 소요되는 단점을 가지고 있다.

  이와 같이 헬리콥터 운용 시에는 고정익 항공

기 운용에 비해 훨씬 다양한 상황인식을 경험하

게 됨을 알 수 있다.

 

  2.3.3 국내 헬리콥터 사고분석

    국내 항공기 사고를 분석해보면 <Table 3>과 같

이 총 36건의 사고 중에 9건의 고정익 항공기 사고를 

제외한 27건의 헬리콥터 사고들이 상황인식과 관련

되었으며, 사고원인별로는 조종과실이 21건, 정비과

실이 1건, 기체결함 1건, 기타 4건으로 나타났다.  

    또한 사고들은 74.1%인 20건이 비행 중이거나 기

동구간에서 발생하였고, 착륙 중 사고는 14.8%인 4

건, 나머지 3건은 지면에 착륙된 상태에서 일어났는

데 이것은 헬리콥터의 특성과 고정익 항공기에서는 

볼 수 없는 장애물과의 충돌 등 부주의로 인해 발생

된 사고로 분석되었다(항공철도사고조사위원회, 2007).

 주 : 자료는 ‘96. 1. 1 ∼ ‘05. 12. 31사이에 발생한 사고임

 출처 : 국토해양부 항공철도사고조사위원회 자료 재구성, 2006
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변수 

(설문문항)
상황인식 요소 추출변수

경계 

(1～5)

항로준수, 기상상태, 항공기 결함, 장애물,  

타 항공기 조우
자극

인지 

(6～10)

항로이탈 인지, 기상상태 변화 발견, 항공기 

결함 인지, 장애물 인지, 타 항공기 조우 인지

처리
분석 

(11～15)

항로이탈 분석, 기상변화 분석, 항공기 결함

원인 분석, 장애물 분석, 타 항공기 조우 

간격 분석

대책수립 

(16～20)

이탈항로에서 복귀방법, 악기상 조우시    

조치요령, 결함 해결방안 강구, 근접 장애물 

극복, 회피 대안 강구 반응

대책적용 

(21～25)

항로 복귀, 악기상 회피, 결함 시정 / 조치, 

근접 장애물 회피, 타 항공기 회피 기동

<Table 4 > 상황인식 요소에 대한 요인분석 

Ⅲ . 측정  

3 .1. 설 문  구성

  헬리콥터 조종사의 상황인식과 비상상황에서 

의사결정에 영향을 미치는 요인을 조사하기 위하

여 자기기입식 설문기법으로 2부로 나뉘어 설계

하였는데 1부는 Goh와 Wiegmann[5]이 설계한 

상황인식의 설문 20개 문항에 헬리콥터 운항과 

관련한 5개 문항이 추가된 25개 문항으로 구성하

였고, 2부는 비상상황에서의 의사결정 영향요소

에 대한 설문으로 Banbury[6]가 비행기의 비상시 

의사결정 연구에서 사용한 18개 문항에 추가하여 

헬리콥터 관련 전문가들과의 토의에서 도출된 32

개 문항을 합한 총 50문항으로 구성하였다.

3 .2. 표본 및 자료처 리  방 법

  3.2.1 표본

  국내의 헬리콥터 조종사는 대략 2,000여명으로 

추산되는데 본 연구에서는 육군의 헬리콥터 조종

사를 대상으로 표본을 선정하였는데, 이는 군 조종

사의 경우 상황인식과 관련된 사고가 많이 발생

하는 반면 민간조종사는 교육비행도 적고 운용목

적에 따라 비행하는 특성을 가지고 있어 비행횟수

도 적을 뿐만 아니라 비행형태도 현저한 차이를 

보이므로 상황인식이나 비상상황에서 공통성을 

갖지 못한다는 점을 고려하여 공통특성을 가지는 

대상으로 한 표본으로 한정하였다.

  표본은 무작위로 선정하여 5년 이하 24명, 5년 

이상 10년 이하 45명, 10년 이상 15년 이하 18명, 

15년 이상 12명 등 총 99개의 표본으로 구성하였다. 

  3.2.2 자료처리 방법

  통계분석은 SPSS 통계프로그램을 이용하여 타

당성과 신뢰성을 분석하였다.

  설문에 따른 항목들은 다양하고 자료를 축소하

면서 분석대상 변수들 사이에 존재하는 상호관련성

을 규명하고 잠재적으로 존재하는 요인들을 판명

하는 요인분석을 이용하여 타당성을 검증하였으며, 

신뢰성 검증은 알파계수법이 이용되었다[7].

3 .3 . 타 당성과  신뢰성 검증

  3.3.1 타당성

   타당성 검증은 탐색적 요인분석의 주성분 분

석을 적용하였고, 요인구조를 명확히 알기 위하여 

베리맥스 방법으로 요인을 추출하였는데, 3개의 

‘자극’, ‘처리’, ‘반응’의 조작적 정의에 따른 변수

로 <Table 4>와 같이 정의하였다.

 

 출처 : 한국항공운항학회 제15권 제1호, 2007. 3

  2부의 Banbury(2002)가 연구에 적용되었던 비상

상태에서의 의사결정 영향요소에 포함한 설문은 요

인분석한 결과 9개 성분으로 추출되었는데 

<Table 5>와 같이 각각의 항목을 대표할 수 있

도록 적합한 명칭을 부여하였다[7].

상황인식 극복요소 변수

 자동화 절차, 비상절차 remind, 선도비행, 기상,     

 신호에 의한 의사전달, 건강상태, 타 항공기 위치,  

 심리적 상황 등  

심리

 의사소통, 점검표, 비 상  초 기 인 식 , 숙련도, 자신감,  

 경험, 상급기관(자) 지시사항 등
숙달

 타워에 상황통보, 타워 관제사 지시, 비행계획,      

 브리핑시 토의된 비행절차 등
절차

 항공기 위치/고도/속도/방향, 자세
위치 

정보

 사고사례 교육, 차후 행동에 대한 생각, 경험담 등 경험

 리더쉽, 자신의 경험, 비행관련 일반지식, 해 당     

 비 행임 무  등
숙지

 절차숙지, 비행표준화 절차, 최근 비행 대비

 비상상황 인식, 분석, 주의력 분배, 차후 상황예측 예상

 조언, 상호교류, 항공기 성능, 관리 이해

<Table 5> 상황인식 극복요소에 대한 요인분석

 출처 : 한국항공운항학회 제15권 제1호, 2007. 3

  3.3.2 신뢰성

  신뢰성 검증은 측정도구의 신뢰성을 검정하기 

위한 것으로 본 연구에서는 알파계수법을 사용하

였는데, 상황인식 요소에 대한 분석에서는 전체

적인 신뢰성이 0.819이고, 각 성분들에 대한 신뢰

성은 그 보다 높은 0.832∼0.970으로 나타났고, 

비상상태의 의사결정 영향요소에 대한 신뢰도 분
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구분

조종사 근무기간

F값5년 미만 6∼10년 11∼15년 16년 이상

평균(SD) 평균(SD) 평균(SD) 평균(SD)

자극 5.08(0.97) 5.39(0.73) 6.30(0.67) 5.95(0.77) 9.864
**

처리 4.34(0.69) 4.75(0.64) 5.75(0.83) 5.51(0.65) 18.160
**

반응 3.90(1.06) 4.53(0.99) 5.96(0.81) 5.40(0.93) 18.016
**

<Table 6 > 상 황인 식  요 소  분 산분 석 결 과 
구분

조종사 

근무기간
평균 표준편차 t 값

심리
8년 이하 5.07 0.82

-2.924
**

8년 초과 5.54 0.75

숙달
8년 이하 5.33 0.74

-1.763
8년 초과 5.59 0.69

절차
8년 이하 4.87 0.72

-2.146
**

8년 초과 5.22 0.88

위치
8년 이하 5.14 0.75

-0.157
8년 초과 5.17 0.92

경험
8년 이하 4.81 0.74

-2.555
**

8년 초과 5.20 0.78

숙지
8년 이하 5.21 0.68

-3.190
**

8년 초과 5.65 0.65

근심
8년 이하 4.82 0.63

-0.464
8년 초과 4.89 0.77

예상
8년 이하 5.33 0.81

-1.747
8년 초과 5.61 0.70

이해
8년 이하 4.94 0.74

-2.937
**

8년 초과 5.53 1.10

<Table 7 > 상 황인 식  극 복 요 소  t - 검정  결 과 

석에서도 전체적인 신뢰성이 0.899이고, 각 성분

들에 대한 신뢰도가 0.633∼0.897로 나타나 자료

의 내적 일관성, 즉 신뢰성이 비교적 높은 것으

로 나타났다[7].

Ⅳ. 분 석결 과  

4 .1. 상 황인 식  요 소 분 석

  상황인식 요소의 추출된 ‘자극’과 ‘처리’, ‘반응’은 

설문대상 조종사들의 상황인식 단계에 대한 인지

도와 운항 중에 상황을 인지하고 행동단계별 반

응으로 이를 종속변수로 하고, 조종사 근무기간을 

독립변수로 하여 분산분석을 통한 조종사 근무기

간에 따른 통계적인 차이를 확인하였다.

  <Table 6>은 기술통계량의 각 성분별 평균과 

표준편차, 표준오차와 분산분석 결과로 추출된 

Levene 통계량에 따른 각 성분의 유의확률 p>0.05

이므로 󰡒H0 : σ1
2=σ2

2=σ3
2=σ4

2󰡓을 기각하지 못하여 

등분산 가정에 문제가 없다. 따라서 ‘조종사 근무

기간’에 대한 성분별 평균값 차이가 모집단에 동

일하게 분산되어 있다고 해석할 수 있다.

  분산분석 결과 ‘자극’, ‘처리’, ‘반응’이라는 변

수는 F값이 각각 9.864, 18.160, 18.016으로 F분포

표의 값(8.57)보다 크기 때문에 통계적으로 의미

를 가지면서 ‘조종사 근무기간’에 따라 차이를 

갖는다고 할 수 있다.

 ** : 0.05 수준에서 유의함

  이를 세부적으로 분석한 사후검증 결과 ‘자극’

에서 조종사 근무기간이 5년 이하와 6∼10년인 

경우 11∼15년과 16년 이상, 11∼15년인 경우 5년 

이하와 6∼10년, 16년 이상인 경우 5년 이하의 

조종사와는 통계적으로 유의한 것으로 나타났고, 

‘처리’와 ‘’반응‘에선 5년 이하와 6∼10년인 경우 

11∼15년과 16년 이상, 11∼15년과 16년 이상인 

경우 5년 이하와 6∼10년의 조종사와는 통계적으

로 유의한 것으로 나타났다.

  상황인식과 관련된 분석에서 특징적으로 나타

나는 분석은 ‘조종사 근무기간’에 따른 각종 상황

과 대처에 대해 현저한 차이가 있고, 앞서 연구

되었던 ‘비행자격’에 따른 결과와 대별되는 것은 

‘자극’에서도 현저한 차이가 발생된다는 것이다.  

  따라서 ‘조종사 근무기간’에 따라 상황인식의 

차이가 존재한다는 것이다.

4 .2. 상 황인 식  극 복 요 소  분 석

  상황인식 요소분석과 같이 상황인식 극복요소

에서도 ‘조종사 근무기간’에 따라 통계적인 차이가 

확인되었다.

  통계적인 차이를 확인하기 위한 방법으로 앞서의 

상황인식 요소분석과 같이 분산분석을 이용할 수 

있으나 기연구된 ‘비행자격’에서와 같은 t-검정을 

수행하는데 <Table 7>과 같이 ‘조종사 근무기간’

을 기장으로 승급되는 기간을 고려한 8년을 기준

으로 구분한 유의한 표본이 8년 이하가 59명, 8

년 초과가 40명이었다.

  t-검정의 기본요건인 등분산은 Levene의 등분산 

검정결과 ‘이해’는 등분산이 가정되지 않는 문제

를 가지고 있으나 나머지 항목이 모두 p>0.05로 

등분산 가정에 문제가 없었으며, 평균의 동일성

에 대한 t-검정결과 ‘심리’, ‘절차’, ‘경험’, ‘숙지’, 

‘이해’에 대해 유의한 것으로 나타났다.

 ** : 0.05 수준에서 유의함   
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Ⅴ. 결 론

  본 연구는 헬리콥터 조종사의 근무기간이 상황

인식 요소와 극복요소 간의 관련성을 검증한 것

으로 기연구한 ‘비행자격’에서와 같이 유사한 결

과가 도출되었다.

    먼저 상황인식 요소에서는 ‘조종사 근무기간’에 

따라 분석한 결과가 ‘비행자격’에서의 결과와는 달

리 ‘자극’, ‘처리’, ‘반응’ 세 변수 모두에서 유의하다

는 결과가  나타난 것으로 조종사로서 다양한 경험

을 한 조종사일수록 그에 따른 상황인식이 빠르게 

나타났다. 그러나 조종사로서 근무기간이 적은 조종

사는 저조한 원인으로 나타났기 때문에, 이를 향상

하기 위한 부단한 노력을  해야 할 것이며, 16년 이상

의 조종사들이 11∼15년 근무기간의 조종사들에 

비해 저조한 것은 대부분 교관 기장이상으로 숙련도 

면에서는 우수하고 수준에 도달되어 있으나 타 기종

에서 해기종으로 기종을 전환한 기간이 짧거나 어느 

정도 연령대가 높아짐에 따른 요인으로 예상된다.

   두 번째의 상황인식 극복요소에 대한 분석에서는 

8년 미만과 8년 이상의 조종사로 구분하여 독립표본 

t-검정을 수행한 결과 ‘숙달’, ‘위치’, ‘근심’, ‘예상’에

서는 유지하지 않은 것으로 나타났으나,  ‘심리’, ‘절

차’, ‘경험’, ‘숙지’, ‘이해’에서 유의한 것으로 나

타났는데, 근무기간이 8년 이상인 조종사의 경우 

지식습득이나 비행경험이 8년 이하인 조종사에 

비해 많고 차후 ‘비행자격’의 차이나 노하우 등

으로 어느 정도 기량을 가지고 있어 이러한 차이가 

발생하였다고 볼 수 있다.

  따라서 조종사들을 대상으로 한 교육훈련에서 

지식습득이나 비행경험 증진을 위한 시뮬레이터 

훈련 등을 병행 추진하는 노력을 강구하여 이에 

따른 ‘심리’, ‘절차’, ‘이해’ 등이 동반하여 향상될 

수 있을 것이다.

  본 연구의 결과는 설문을 통한 상황인식 요소

와 극복요소에 대해 통계프로그램을 이용하여 실

증적으로 밝혀내었으며, 차후 연구는 상황인식 

평가프로그램을 통해 세부적인 측정과 분석을 하

여 상호 비교하고 이를 증명하고자 한다.

  앞서의 헬리콥터 사고는 연평균 약 3건이 발생

하여 재산피해는 물론 인명피해를 가져오기에,  

사고원인들이 조종과실로 이어지는 부분을 단절

하기 위해선 상황인식에 대한 정보를 지속적으로 

제공함으로써 안전운항에 기여할 것으로 사료된다.  

 

후    기

    이 논문은 한국과학재단의 2007년도 국가 과학

기술 장학사업에 의하여 지원된 연구의 결과임.
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