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  약  본 연 에 는  마 닝  용하여 항공  사고  사고  한 사망 생 들과 들  

하고  한다.  해, 항공  사고  사고  보 하고 는 미 연 통안 원 (NTSB)  미 연 항

공청(FAA)   사용하 다. 다  사결 나  알고리  사용하여 항공  사고  사고에  사망여

 측 들  하 고   사망 생에 향  주는 주  들과 들  도 하 다. NTSB 

 경우 항공 가 거나 고 동 또는 고 험  수행할  주  사망  생하는 것  알 수 었다. FAA 

 경우 항공 가   경우 사  숙 도가 하거나 미 가 사  경우 사망  생하 , 

고공낙하 프  지상운용단계에  생 는 다양한 사망  들도 견 었다. 또한 도  들  용하여 사

망 사고  한 실용  안들  시한 에  연   찾  수 다.   

주 어 :  마 닝, 사결 나 , 측 , 항공  사고, 항공  사고

Abstract  This study analyzes the influential factors and patterns associated with death from aircraft 

accidents and incidents using data mining techniques. To this end, we used two datasets for aircraft 

accidents and incidents, one from the National Transportation Safety Board (NTSB) and the other from 

the Federal Aviation Administration (FAA). We developed our prediction models using the decision tree 

classifier to predict death from aircraft accidents or aircraft incidents and thereby derive the main 

cause factors and patterns that can cause death based on these prediction models. In the NTSB data, 

deaths occurred frequently when the aircraft was destroyed or people were performing dangerous 

missions or maneuver. In the FAA data, deaths were mainly caused by pilots who were less skilled or 

less qualified when their aircraft were partially destroyed. Several death-related patterns were also 

found for parachute jumping and aircraft ascending and descending phases. Using the derived patterns, 

we proposed helpful strategies to prevent death from the aircraft accidents or incidents.
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1. 

항공 는 3차원 체 통수단  하는 가  빠

 운 매개체 , 여객, 운 , , 료   등 다양

한 야에  용 고 다.  같  항공 운 수단  

용  는 만큼 항공  술 개  또한 

하게 진행 고 다. 러한 술 개 과 어 항공

 경우 공  운 수단 특 상 사고  하여 는 

피해가 타 운 수단보다 매우 큰 만큼 사고   항공

안  향상  한 연 도 하게 진행 고 다.

GAMA(General Aviation Manufacturer Association)에

는 미 연 통안 원 (NTSB, National Transportation 

Safety Board)  미 연 항공청(FAA, Federal Aviation 

Administration)  항공사고  탕  항공  

사고에 한 통계 료  하 다[1].  통계 료

에  1980  후 30 간 항공  사고  약 

40% 도 감 하 , 는 항공  계 술  비약  

과 함께 항공안 에 한 심  한 결과  

해 볼 수 다. 특  승객 운  항공  경우 사고감

 70% 상 , 민수 항공여객 야  항공안  

욱 시  결과   할 수 다. 그러나 체 

항공사고  사망 사고 생  1980  2015  비

 시 여  20% 내 , 는 동차 사망 사고 

생 [2]  약 20  상  수  알 수 다. 라

 항공  사고에  사망  하  한 연  필

 어야 함  알 수 다.

내 많  들에  항공  사고에 한  

하여 그 원  견하고,  해  통하여 항

공안  술  책 에 여하는 연 들  진행하

고 다. 그러나 주  항공  사고 에 통계  

한 연 가 , 항공  사고  근 한

  내에  수집 가능한 항공  사고  한계

 하여  연 가 하게 루어지고 지 않다. 

에 본 연 에 는  다양   근  보

는 NTSB  FAA에  공개하고 는 약 100,000 여건

 항공  사고  용하고  한다. 또한  

마 닝  용하여 항공  사고  사고  생

하는 사망 사고에 한 측  개 하고, 각 사고  

주  들과 사고  하는 연  진행하고  

하 ,  통해 향후 항공  사고  한 실용  

안들  시함   연  차별  가지고

 한다. 향후 본 연  통해 내 항공  사고  

 여러 연 들에   마 닝 술  용한 

  해 본다. 

본 연   다 과 같다. 2 에 는 항공  사

고   주  용어들  하고 내  항공  안

과 사고 에 한 행연 들  살펴보고  한다. 3

에 는 본 연 에 시한 연  프 워크  주  과

들  개하고, 4 에 는 연  프 워크에 라 

NTSB  FAA  하고  한다. 5 에

는 각  항공  사고  사고 시 사망에 

향  주는 들과 들  도 하고 그 결과  비

하고  한다. 끝  6 에  연  시사 과 향후 연

  연  한계 에 해 술하고  한다.

2. 헌연

2.1 항공  사고(Accident)  사고(Incident)

항공  사고 에 한 가별 에는  차 가 

나 민간항공 (ICAO, International Civil 

Aviation Organization)[3]에  시한 항공  사고  

사고  보편  사용하고 다. 내 항공  또

한 민간항공 에  시한 (IIS, International 

Investigation Standards)에 거하여 항공  사고  

항공  사고  다 과 같  하고 다. 

 항공  사고는 항공 가 하   승객

나 승 원  항공 에 탑승한 후 내릴 지 항공  

운항  한 사람  사망 또는 상, 항공  상 등  

항공   든 사고  미한다. 다  항공  

사고  경우, 항공  사고 에, 항공  운항과  

안 에 향  미칠 수 는 든 생사고  다.

본 연 에 도 민간항공 에  시한 항공  

사고  항공  사고 에 라 NTSB  FAA 

 하 다. 

2.2 연  동향

내  항공  사고  연  약하  다 과 같

다. 승  [4]는 럽에  개 고 2010  한 에 

도  항공사고   시스  ECCAIRS(European 

Coordination Centre For Aviation Incidents Reporting 

System)에  392건  내 항공사고  용

하여 항공  별, 월별, 비행단계별  체계별 사

고 생  하 다. 그 결과 하 에 항공  사고

가 집 었 , 비행 가 순항비행(cruise)  하거나 
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착 (landing)할  사고  생 빈도가 았다.

원규 [5]는 1991  2010 지 20 간 에

 생한 항공  사고 사  ECCAIRS  용하여 

하 고, 사 역에  ECCAIRS 프 그램  용 가

능  하고  하 다. 그 결과 ECCAIRS  사고

체계   목 에 맞게  할 경우 ECCAIRS가 

 항공  사고 에 용  수  언 하 다.

태우  재찬[6]  항공사  안 과 경쟁  간  

계에 한 탐색  연  실시하  해 내 항공  

사  상  사고 , 사고   후  치에 

한  진행하 다. 그 후,  결과    

항공사  도  측 과 직  측 에  필 한 

안  개  략들  시하 다. 

채 [7]는 항공  애    상  

스트 마 닝  실시하 다.  통해 항공  

애   픽들과 주  용어들  도 하 고 용어들 

간  계  통해 항공 사고  애 에 한 재 원

들  악하 다. 

 항공  사고  연  약하  다 과 같

다. Lukacova [8]  Gurbuz [9]는 FAA  사고 

에    하나  사결 나  알고리

 용하여 사망 측  개 하고 사망 들  

도 하는 연  진행하 다. 

Nazeri [10]는  마 닝  용하여 각 

 항공  사고  사고  하는 주  과 

그 차 에 해  하 다. 결과 항공  

(engine, flight control, landing gear)들  주  사

고  하 , 그 , 사고   항공 운항, 

사, 사  들도 견하 다. 

Christopher  alias Balamurugan[11]  여러 

 알고리  용하여 항공  사고 측 들  

한 후, 사결 나 에  가   도  한 

것  하 다.

그 에 통계  용하여 헬리콥  사고 

[12]과 본 항공  사고 [13]  한 연 들도 

할 수 었다.

3. 연

3.1 연  프 워크

본 연 에 는 Flg. 1과 같  연  프 워크  

하여 연  진행하 다. 연  프 워크는  수

집, 처리,  균 , 변수 택, 측  , 

   결과 도  단계  다.

Fig. 1. Research Framework

3.2  수집

재 가별  다양한 항공 안 보 리 시스  

운 하여 항공  사고에 한  수집  하

고 다. 내  경우 통 에  운 하는 통합항공

안 보시스  ,  경우 민간항공

 ADREP(Accident, Incident Data Reporting), 

FAA  ASIAS(Aviation Safety Information Analysis 

& Sharing), NTSB  항공  사고 스, 미  항

공우주  ASRS(Aviation Safety Reporting System), 

그리고 럽  ECCAIRS(European Coordination 

Centre for Aviation Incidents Reporting System) 등

 여 에 해당 다. 

본 연 에 는 앞  언 한 여러 항공  사고  

 상  많  사고 사  보 하고 고, 

  근  용 하 ,  태   

 공하는 NTSB  항공  사고  사고 

[14]  FAA  항공  사고 [15]  용하 다.

 해, NTSB에 는 1982  2014 지  

31개 변수   79,025건  항공  사고  사고 

 수집하 고, FAA에 는 1978  2016

지  27개  변수   100,000건  항공  

사고  수집하 다. 수집  에 한 내용  

Table 1과 같다.  
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Database NTSB FAA

Source

Aviation Accident
Database

Accident and Incident
Data System

http://www.ntsb.gov/ http://www.asias.faa.gov/

Type of 
accident

Accident and Incident Incident

Number of 
variables

31 27

Year 1982~2014 1978~2016

Amount 79,025 100,000

Table 1. Description of data sets

3.3 처리(Preprocessing)

지난 30  동안 항공  사고  생  감 하고 

지만 사망  크게 감 하지 않  에 본 연 에

는 사망 사고에 한  에  고 연  진

행하고  한다. 

 처리 단계에 는 보  하는 과

 포함 는 [16], 본 연 에 는 처리 과 에  목  

변수  변 하고 독립 변수  거하는 업  진행하

다.  수집  NTSB  FAA  에  항

공  사망과  변수  목  변수(target variable)  

하 다. NTSB에 는 상 심각도(Injury Severity) 

변수  FAA에 는 사망 (Total Fatalities) 변수  목

 변수  택하 다.  각각  목  변수  값  사망 

생 원  나타내고 었다.  항공  탑승 

원  많 수  사망 생 원  많아진다. 본 연 에 는 

 같  특  에  거하  해 목  변수  값

 사망 생여  진변수  변 하여 사용하 다.

다  독립 변수 후보 들 에  든 변수  값

 달라 에 필 하거나 다수  (null) 값  보

하고 어 에 용하  어 운 독립 변수들  

하 다.

3.4  균 (Data Balancing)

학습 (train data)  통해 측  할 

 목  변수  클래스 포  우  악해야 한다. 

는 목  변수 내에 특  클래스에 하는 값  다  클래

스에 하는 값보다 많  경우,  학습  측

상  많  클래스 주  루어지  에 특  클

래스만   측하는 편향  측   수 

 다. 라  측  하  에  

균  통해 목  변수에 재하는 클래스들  비  

맞 는 업  필 하다.

본 연 에  택한 목  변수들  경우 사망 생보

다는 사망 미 생  포가 편향 어 어  사망 미

생 클래스   사망 생 클래스  언 샘플링

(undersampling)하여 클래스  비  맞 는 업  

진행하 다.

3.5 변수 택(Feature Selection)

처리 단계에  택   독립 변수 후보들 , 목

 변수 측과 평가에 여하지 못하는 변수들  재

할 경우  결과  도   해 해당 변수들

 거하고 측  하는 것  람직하다.  

같  독립 변수 후보들  목  변수 측에 여하는 변

수들  하는 업  변수 택 라 한다. 본 연 에

는 득비(gain ratio)  용하여 변수들  도  

계산하 , 래 (wrapper) 식  하나  역 향 

거  사용하여 측 에 포함  독립 변수  

택하 다. 

  

3.6 측  

본 연 에 는 항공  사고  사고  생 는 사

망여 에 한 측  하  해  마 닝 

 웨카(Weka)  3.8  용하 다. 또한 측

 할  사용  수 는 여러 알고리 들 에  

사결 나 (decision tree)  용하 다. 그 는 

근 공지능 야에  많  사용 는 공신경망  경

우 결과  해  블랙 스 태  나타나  에 

규칙 간  계  악하 가 어 지만, 사결 나  

경우  규칙들  해하  쉬운 태  만들어지고 

규칙  용한 결과 해  또한 용 하  다

[17-19].

4.  

4.1 NTSB  

NTSB  언 샘플링  실시하여 5개  

본  하여 클래스  비  맞 는 업  진행하

다. 그 결과 본별 20,524건(사망 생: 10,262건, 사망 

미 생: 10,262건)  루어진     

  결 하 다. 본 연 에 는  본들

 66%  학습  34%  검  비  할

하여 실험  진행하 다. 
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Table 2는 처리 과  후 NTSB 에  

 16개   독립 변수  목  변수  보여 다. 변수 

택 과  통해 항공  도(Aircraft Damage), 

운항 날씨(Weather Condition), 비행단계(Broad 

Phase of Flight), 엔진수량(Number of Engines), 항공

사고 사  (Investigation Type) 등  순  목  

변수 측에 많  여  하는 변수들  었다. 

Type of Variable Name

Independent
Variable

1 Investigation Type

2 Day

3 Month

4 Year

5 Location

6 Country

7 Aircraft Damage

8 Aircraft Category

9 Make

10 Model

11 Amateur Built

12 Number of Engines

13 Engine Type

14 Purpose of Flight

15 Weather Condition

16 Broad Phase of Flight

Target Variable Injury Severity

Table 2. Initial variables from NTSB

각 본별  역 향 거  용하여 매  도

가 낮  변수  거하  남  변수들  측  개

하 고, 각 측 들  도  약하  Table 3과 같다.

Table 3  보 , 언 샘플링  하지 않고 체 NTSB 

 통해 측  한 경우가 본에  측

 한 것보다   도  한 

것  할 수 다. 그러나 는 앞  한  같

 편향  목  변수  값  한 결과  알 수 

다. NTSB 에  가   도  85.0817%  

보여  측  본 3에  14개  변수  측

 하  다. 본 연 에 는 해당 측  

통해 사망  주  들  도 하고  한다.

4.2 FAA  

NTSB  과 동 하게 FAA 에 도 언

샘플링  실시하여 5개  본  하 고 본별 

1,566건(사망 생: 783건, 사망 미 생: 783건)  균

한       사용하

다. FAA  경우 사고 만  포함하고 

 에 사고  사고   포함하고 는 NTSB 

 보다는 사망 생 건수가  알 수 다.

No.

Before Sampling Sample 1 Sample 2

RV*
Result
(%)

RV
Result
(%)

RV
Result
(%)

0 All 89.1121 All 84.0499 All 84.0355

1 F2 89.1121 F2 84.2792 F2 84.0355

2 F4 89.1121 F4 84.2792 F4 84.6088

3 F3 89.1121 F3 84.2792 F3 84.0355

4 F5 89.1121 F8 84.2792 F5 84.0355

5 F8 89.1121 F5 84.2792 F8 84.0355

6 F11 89.1121 F11 84.2792 F11 84.0355

7 F13 89.1121 F13 84.2792 F13 84.0355

8 F14 88.4343 F14 84.1215 F14 84.0355

9 F9 88.4343 F9 84.0355 F9 83.9496

10 F10 89.4902 F12 83.4766 F12 83.8206

11 F12 89.3920 F10 83.8779 F10 83.8206

12 F16 88.4343 F6 83.8779 F6 83.8206

13 F1 88.4343 F16 83.4623 F16 83.4623

14 F6 88.4343 F1 83.5053 F1 83.4623

15 F15 88.4343 F15 83.5196 F15 83.5483

16 F7 - F7 - F7 -

Table 3. Accuracy of Prediction Models in NTSB 

No.

Sample 3 Sample 4 Sample 5

RV
Result
(%)

RV
Result
(%)

RV
Result
(%)

0 All 85.0817 All 83.6199 All 83.5483

1 F2 85.0817 F2 83.7059 F2 83.5483

2 F4 85.0817 F4 83.7059 F4 83.5483

3 F3 84.4941 F3 83.7059 F3 83.5483

4 F5 84.4941 F5 83.7059 F5 83.5483

5 F11 84.4941 F8 83.7059 F8 83.5483

6 F8 84.4941 F11 83.7059 F13 83.5483

7 F13 84.4941 F13 83.7059 F11 83.5483

8 F14 84.4081 F14 83.7059 F14 83.5483

9 F12 83.8779 F9 83.6486 F9 83.7919

10 F9 83.8779 F12 83.1614 F12 83.2330

11 F10 84.3078 F10 83.6056 F10 83.7203

12 F6 84.3078 F6 83.6056 F6 83.7203

13 F16 83.9782 F16 83.4910 F16 83.7489

14 F1 83.8922 F1 83.4336 F1 83.7489

15 F15 83.7919 F15 83.1040 F15 83.2330

16 F7 - F7 - F7 　-
* RV: Removed variable

Type of Variable Name

Independent
Variable

1 Local Event Date

2 Event State

3 Aircraft Damage

4 Flight Phase

5 Aircraft Make

6 Aircraft Model

Table 4. Initial variables from FAA
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Table 4는 FAA 에   11개   독

립 변수  목  변수  보여 다. 변수 택과  통해 

독립 변수들  도  계산한 결과 NTSB  

사하게 항공  도(Aircraft Damage)  비행단

계(Flight Phase)가 목  변수에 향  크게 미치는 독

립 변수  었다. NTSB 에 없는  변수

는 항공  운항목 (Flight Conduct Code)과 

사  능  나타내는 사 가여 (PIC Certificate 

Type), 사  비행시간(PIC Flight Time Total 

Hrs), 사 해당  비행시간(PIC Flight Time 

Total Make Model) 변수가 었다.

각 본별  역 향 거  사용하여 매  도가 

낮  변수  거하  남  변수들  측  개 하

고, Table 5  같  각 측 들  도  약하 다.

Table 5  통해 가   도  97.1805%  보

 측  본 1에  5개  변수  측  

하   알 수 , 본 연 에 는  해당 

측  탕  FAA 에 한 사망  주  

들  도 하고  한다.  Table 5에 나타

난 FAA  측 도는 Table 3에 나타난 

NTSB  측 도보다 약 10% 상  수

치  보여주고 다. 는 상  특  상 에 만 

한 어 생하는 항공  사고  특 에 한 결과

 할 수 다. 

5. 결과 도

5.1 NTSB  결과 도

본 에 는 NTSB 에  언 샘플링한 본들 

 가   능  보여  본 3  사결 나  

용하여 항공  사고  사고  생 는 사망여

에 한 주  들  도 하고 사망 사고  한 

안들  시하고  한다. 

Fig. 2는 사결 나 에  도  15개  들  

보여주 , 7개  사망 (Fatal)과 8개  비사망 

(Non Fatal)  할 수 다. 견   주  내용

 약하  다 과 같다.

항공  사고  사고  하여 사망  생하는 가

 큰  항공 가 사고 후 었  경우(Aircraft 

Damage = Destroyed)  약 91% 수  사망  생

함  알 수 다. 러한  항공  내 락 시 안  

보  한 연  함께 내 락  감항 사항  지

 항공  개 간 주  고 사항  고 

나, 상  비행간 항공  락사고  경우 체가 

 가능   에 단순  내 락 

능만  향상시키는 계 만 는 락사고 생에 

 생  보 에 한계가 다. 또한 내 락 능  향

상  항공  량/비용 가  드시 수 함  지

할 필 가 다. 라  개  단계에  철 하게 

항공  주   운용 경  고 하여 한 내

락 계수  하는 것도 항공  안 과 함께 운

용 과 측 에  한 고  하나 다. 

Type of Variable Name

7 Flight Conduct Code

8 Total Injuries

9 PIC Certificate Type

10 PIC Flight Time Total Hrs

11 PIC Flight Time Total Make Model

Target Variable Total Fatalities

No.

Before Sampling Sample 1 Sample 2

RV
Result
(%)

RV
Result
(%)

RV
Result
(%)

0 All 99.7308 All 96.9925 All 96.9925

1 F2 99.7308 F2 96.9925 F2 96.9925

2 F12 99.7308 F12 96.9925 F12 96.9925

3 F1 99.7308 F1 96.9925 F1 96.9925

4 F6 99.7308 F5 96.9925 F5 96.9925

5 F5 99.7358 F6 96.9925 F6 96.9925

6 F11 99.7607 F11 97.1805 F11 97.1805

7 F4 99.7358 F10 96.6165 F9 96.6165

8 F9 99.7408 F9 96.6165 F10 96.6165

9 F10 99.6061 F4 96.4286 F4 96.2406

10 F7 98.6489 F7 96.4286 F7 96.0526

11 F3 - F3 - F3 -

No.

Sample 3 Sample 4 Sample 5

RV
Result

(%)
RV

Result

(%)
RV

Result

(%)

0 All 94.5489 All 96.0526 All 94.9248

1 F2 94.5489 F2 96.0526 F2 94.9248

2 F12 94.5489 F12 96.0526 F12 94.9248

3 F1 94.5489 F1 96.0526 F1 94.9248

4 F6 93.9850 F5 96.0526 F5 94.9248

5 F5 95.4887 F6 95.6767 F6 94.9248

6 F11 95.4887 F11 95.8647 F11 94.9248

7 F9 94.7368 F9 94.5489 F9 94.9248

8 F10 94.7368 F10 94.5489 F10 94.9248

Table. 5 Accuracy of Prediction Models in FAA

9 F4 94.7368 F4 94.9248 F4 94.3609

10 F7 94.7368 F7 94.9248 F7 94.3609

11 F3 - F3 - F3 -
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다 는 항공 가  었  경우(Aircraft 

Damage = Substantial)에는 주  고 동 비행단계

(Broad Phase of Flight = Maneuvering) 또는 

공수(Purpose of Flight = External Load), 재진압

(Purpose of Flight = Fire Fighting) 등과 같  고 험 

 수행할  약 67% 상  사망  생함  알 수 

다. 라  고 동, 고 험 수행에  생 는 항공 

사고   하여 항공  동  향상, 동비행  

능 여  별 합한 계(mission dependent 

design)  같   필 하 , 합한 비 여 

 철 한 비행운 리(숙  사, 비 강 ) 

안 또한 다. 

마지막  항공  순항비행 단계에 (Broad Phase 

of Flight = Cruise) 날씨가 지 않  경우(Weather 

Condition = IMC)에는 약 68% 수  사망  생하

 알 수 다. 여 에  IMC(Instrument 

Meterological Condition)는 악천 후  하여 시계비

행  가능할 경우 계  통한 비행  필 한 건  

나타낸다. 라   같  악천후 상 건에  비행

안  향상  하여, 다양한 고 능 항 비  항

보 비(GPS/INS, VOR/ILS, 3D Digital Map) 등  

항공 에 착하는 안  마 어야 한다. 

5.2 FAA  결과 도

Fig. 3  FAA 에  가   능  나타낸 

본 1  사결 나  보여주고 다. 사결 나  

통해 항공  사고  생 는 6개  사망 과 9개

Fig. 2. Decision Tree of NTSB 

Fig. 3. Decision Tree of FAA 



지 복합연  17  986

 비사망  도 하  주  내용  다 과 같다. 

앞  살펴본 NTSB 에  생한 과 동 하

게 항공  사고  하여 사망  생하는 에는 

항공 가 사고 후 었  경우(Aircraft Damage = 

Destroyed)  약 96% 수  사망  생함  알 수 

었다. 그러나 FAA 에 는 항공  사고만  

다루다 보니 체 사고 783건  항공 가  경우

가 20건 에 없어 항공  여 는 다  들과 비

하여 사고 시 사망 생에 큰 향  미치는  

아님  알 수 다.

FAA  경우 항공 가 가 지 않았  경

우(Aircraft Damage = None)에도 다수  사망  생

한 것  할 수 었다. 는 주  고공낙하 프

(Flight Phase = Parachute Jumping)  한 사망 

생  경우가 다수(500여건)  차지하 , 그 에 

항공  하강(Flight Phase = Decent)  착 (Flight 

Phase = Landing Approach) 단계에 도  사망  

생 는 것  알 수 었다. FAA 에  생  

사고  경우 항공  운항 시 생하는 체  사고 

에 다양한 사망 들(고공낙하  한 사망, 비행간 탑

승객  심 마비, 비행  하차 시 승객 계단 락 등)  

포함하는 만큼 특  에만 용할 수 는 안 

보다는 사고별 생 상 과 상  원  통한  

안  마  필 하다. 

5.3 결과 비

본 연 에 는 NTSB  FAA  상

 항공  사고  사고  한 사망 들과 들

 하는 연  실시하 다.    미  

 항공  에 라 항공  사고  사고 

  들  동 하다고 볼 수 다. 그러나 공

는 들에는 다 과 같  차  재하 다. 

첫째, NTSB 는 항공  사고  사고 

  공하고 나, FAA  경우 항공  

사고 만  시하고 다. 

째, 각 에  공하는 항공 사고  양  

NTSB에 는 약 79,000건, FAA에 는 약 100,000건 

도  비슷한 수 었 나, 언 샘플링 후 에 용

  경우 NTSB에 는 20,524건, FAA에 는 

1,566건   양에 어  크게 차  보 다. 

째, 각 에  공    항공  여

, 비행 보, 사고항공 , 사, 엔진 보, 사망여  

등과 같  공통  보 하고 과 동시에, 각 

에 만 공하는 고  들도 재하 다. NTSB 

 경우 항공   날씨 보가 포함 어 었

, FAA 에 는 사  능 과  변수

들  보 하고 었다. 

다 , NTSB  FAA  통해 

 사결 나   측 들  특 과 각 에  

도 한 항공  사고  사고  한 주  사망 들

과 들  비 하 다. 

첫째, 고 도  한 측 에 어  NTSB 

에 는 85.08%, FAA 에 는 97.18%  

하여 FAA  용한 측  상   

도  보여주었다. FAA  경우 항공  사고

만  다루고  에 그 특   결과  해

다. 항공  사고  경우 사고  특 상 사망 생

건수가 783건  상  미비하고, 사망  하

는 건도 상  다양하지 않  결과  다. 

째, 항공  사망에 향  주는 들  공통 

는 항공  여  비행특  식별 었 , 차

별 는 NTSB  경우 날씨  , 

FAA  경우 사  능 과  들  었다. 

째,  측  통한 도   비 해 보

, NTSB  경우 항공  , 고 동 상태에  험 

 수행, 순항비행 상태에  악천후 날씨가 사망  

하는 주   었다. FAA  경우도 항

공  가 사망  하는 주   식별 었

나 체 사고  비 했   그 건수가 미비하 다. 신 

항공 가   경우 사  숙 도가 하거

나 미 가 사  경우 사망  주 생하 , 

사고 에  가  많  사망 사  한 고공낙

하 프  지상운용단계에  생 는 여러 사망 사고  

 들  견할 수 었다. 

6. 결

본 연 에 는 NTSB  FAA  

상   마 닝  용하여 항공  사고 

 사고  생 는 사망여  측하는 들  

한 ,  측  통하여 사망에 향  주는 

주  들과 들  도 한 , 그리고   통

해 항공  사망 사고  한 안들  시한 에  

 연  차별 과 학  시사  찾  수 다.
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본 연 에  도 한 주  들과 들  향후 실

에  항공  사고 과 항공안  향상  한 동

들  계 할  용  수  것 다.

 마 닝  경우 수집   특  

 결과에 많  향  주게 다. 본 연 에 는 항공

 사고  하여 각 에  공 는  

만  용하여  진행하 다. 재 각  감항당

 항공  사고에 한 많  양  사고  보고  

스트 태  보 하고  그  공 하고 

다. 라  측  할  해당 보고 에 스트 

태  시 어 는 비  들  용하는 연

 가  진행한다  보다 다양한 연  결과들  도

 것  해 볼 수 다. 또한 FAA 에  나타

난 항공  사고  경우  수  사망 사고가 특  

들에 편 어 생하  에 사고  다양

한 사망   도 하지 못한  본 연  한계

 식 다. 
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