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Ⅰ. 서  론

항공기를 운용하는 주체로서 기상정보를 필요로 하

는 수요자 그룹은 크게 정기 항공사와 부정기 항공사

로 구분된다. 대부분 중대형 항공기를 운용하는 정기 

항공사의 경우에는 20,000ft 이상의 정규항로를 비행

하기 때문에 이․착륙 시 AMOS 등 공항 내 기상 관측 

장비에 의해 생산되는 기상정보를 활용하고 있으며, 항

공로 상을 비행 시에는 레이다, 위성, 낙뢰 및 수치모델 

생산 자료로 수요를 충족시킬 수 있다. 그러나 지상 가까

이 또는 10,000ft 이하 저고도로 운항하는 교육용 비행

기나 헬리콥터와 같은 소형 항공기의 경우에는 공항 외

의 지역을 목적지로 하거나, 비행 중에는 지상 근처에서 

발생하는 각종 기상현상의 영향을 받으므로 비행에 필요

한 세부적이고 정확한 기상정보를 더욱 필요로 한다[1].

저고도항공기 범주에는 소형비행기, 헬리콥터, 경량

항공기 및 초경량 비행장치 등으로 구분되며, 학교등의 

교육기관 교관 조종사 및 학생 조종사, 군헬리콥터 조
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종사 그리고 산림항공, 소방항공, 해양경찰 등이 해당

되는 국가기관 헬리콥터 조종사, 항공레저사업자 및 동

호인 등이 저고도항공기 운용자에 포함된다. 대부분의 

소형 항공기가 준용하고 있는 시계비행규칙(VFR: visual 

flight rule)은 최소 5,000m 이상의 시정과 구름으로

부터 최소 이격거리 등을 규정하고 있기 때문에 주변

의 항공기 및 장애물과의 충돌 회피를 위해 시정, 구름 

등 기상요소는 저고도항공기 운항 결정 및 비행안전을 

결정하는 중요한 요소이다. 특히 저고도항공기의 경우

에는 저시정 및 낮은 구름 등의 영향으로 운항을 취소

하는 사례와 무리한 운항, 급변하는 기상현상 등에 의

한 항공기 사고도 지속적으로 발생하고 있다. 

최근 저고도항공기의 대표적인 헬리콥터의 운항중 

저시정 환경에서 무리한 운항으로 인해 발생한 대표적

인 사고 사례는 다음과 같다. 2013년 11월 16일, LG

전자 헬리콥터가 김포공항에서 잠실헬기장으로 이동 

중 짙은 안개로 인해 항로를 이탈, 한강주변 아파트와 

충돌하여 조종사 2명이 사망하였으며, 2014년 7월 17

일, 세월호 참사 지원 활동을 마치고 복귀하던 소방청 소

속 헬리콥터가 구름 속에서 조종사의 비행착각으로 인해 

광주 시내에 추락하여 소방대원 5명이 사망하였다. 또한 

2016년 2월 28일, 김포국제공항을 이륙하여 훈련비행 

예정이던 한라스카이에어 소속의 세스나 172기가 이륙 

직후 위험기상으로 인해 추락해 조종사와 학생 2명이 사

망한 사고가 있었다. 이렇듯 저고도에서 저시정으로 인

한 안타까운 사고들이 지속적으로 발생하고 있다.

‘저고도항공기’에 대한 정의는 현재 명확히 정의된 바

는 없지만, 항공안전법에서의 고고도항공기의 정의와 항

공기상업무에서의 저고도 기상정보 제공 고도 등을 적용

하면 10,000ft 이하의 고도에서 비행하는 항공기를 ‘저

고도항공기’로 규정할 수 있다. 이러한 저고도항공기에

는 기본적으로 헬리콥터를 포함하여 국내에서 훈련용 항

공기로 많이 활용되는 세스나 등의 단발․다발엔진을 장

착한 비행기들이 있을 것이며, 공역체계 특성과 저고도

항공기 비행임무 등 기타 저고도 항공운항 시스템을 고

려했을 때 대부분 소형 항공기일 것으로 추정할 수 있다.

국내 항공 산업 및 문화 구조를 고려 시 저고도항공

기를 위해 제공되는 기상 정보를 이용하는 사람들은 

많지 않을 것이라 판단하기 쉽지만, 지정전문교육기관 

등 국내 12개 대학 항공운항 및 헬리콥터조종학과 학

생 조종사, 교관 조종사, 산림청을 포함한 저고도 비행

임무를 실시하는 국가기관 등 헬리콥터 조종사, 일반 

작전상 산악 비행 및 조종사 구출 임무를 진행하는 군 

헬리콥터 조종사, 기타 일반인 신분의 조종 연습생 그

리고 드론산업분야 등 저고도 운용에 관한 정확한 기

상정보의 수요가 많다. 그러나 한반도 지형 특성상 산

악 지형에서의 국지적인 기상이변, 저시정 및 운량/운

고, 윈드시어(windshear) 발생으로 항공안전에 대한 저

해가 우려된다[2].

특히 윈드시어는 보통 2,000ft 이하에서 예기치 못한 

상승․하강풍을 만나 양력을 잃고 실속에 이르러 추락

의 원인이 되는 위험요소이다.[3] 그러나, 돌풍(gust)을 

포함하는 바람정보 정도의 정보제공이 비교적 한정되어 

있어, 상황에 따라서 강수현상 및 그에 따라 발생되는 

착빙(icing) 등도 제빙장치(de-icing) 또는 방빙장치

(anti-icing)가 설치되어 있지 않는 저고도항공기에게는 

모두 비행 중 안전저해요인으로 위협이 될 수 있다.

이러한 정보들은 공항에 설치된 기상관측시설에 국

한되지 않은, 지역별 다양한 소스와 그를 위한 많은 매

개체가 존재할수록 저고도항공기 조종사들의 신뢰도 

및 활용도는 더욱 증가할 것이다.

본 연구는 저고도항공기 조종사들을 대상으로 설문

조사를 통해 항공기상 항목 중 비행 전(비행 계획) 단

계와 비행 중 단계에서 저고도 비행을 위해 중요하다

고 생각되는 항공기상서비스 항목을 식별하고, 요구도

를 분석하여 실제 정확한 항공기상정보 중 세부항목에 

대하여 식별하였다.

Ⅱ. 이론적 고찰

2.1 국내 소형항공기 현황

국내 소형항공기의 정의는 미국과 유사하게 최대 이

륙 중량 5,670kg(12,500lbs) 이하의 항공기로 정의할 

수 있으며, 이에 해당하는 소형항공기는 보통 좌석수가 

2~4개로 정조종사와 부조종사를 제외하고, 여유 좌석

이 최대 2개 정도로 정기 여객 운송에 활용되기 보다

는 관광, 교육 등의 목적으로 활용되고 있다. 최근 국

내 소형항공기의 전체 대수는 주로 대학교 및 국가기

관에서 교육, 구조 등의 목적으로 증가하고 있으며, 일

부 개인 자가용 항공기의 경우에는 레저용 항공기인 

경량항공기 수요로 반영되고 있는 형태이다[4]. 

국토교통부가 고시한 바와 같이 Table 1에 따르면 

국내 소형항공기 도입 현황을 살펴보면 소형항공기의 

등록은 2013년부터 폭발적으로 증가했다가 점점 줄어

드는 것을 볼 수 있다[5].

또한, 최근 10년간의 소형항공기의 도입 목적을 분

석하면 Table 2와 같이 소형항공기 도입 대수 증가는 
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교육용 항공기 중심이며, 사업체나 개인이 도입하는 대

수는 일정하거나 감소되는 것으로 나타났다. 소형항공

기 증가의 주요인은 국내 항공 관련 학과를 운용 중인 

대학교의 재단이 구입한 교육용 항공기나 국내 사용사

업체 중에 항공교육 관련 사업을 진행 중인 사업체들

이 구입한 항공기들이 주를 이루었다. 도입한 항공기들

의 대부분은 세스나 항공기 계열의 단발, 프로펠러, 왕

복 엔진 항공기이다. 국내에 도입된 소형항공기 중 제

트 항공기는 매우 적었으며, 이마저도 C525 계열의 교

육용 항공기가 주를 차지하고 있다.

2.2 국내 소형항공기 전망

대부분의 저고도 운용 항공기는 해외 제작 항공기의 

도입이 2010년 초반까지는 주를 이루었으나, 최근 국내 

소형 항공기 제작 및 개발이 활발히 이루어지고 있어 내

수 공급이 용이할 전망이다. 2013년 한국항공우주산업

(주)의 4인승 소형 비행기 KC-100이 제작 및 인증 완

료하여 국토교통부의 인증을 받아 상용화 되었다[6].

이를 시작으로 2016년 건국대학교와 베셀(주)의 2인

승 초경량비행장치 KLA-100도 안전성 인증을 받았으

며, 현재는 무인항공기화 하는 연구가 진행 중에 있는 

등 국내 소형항공기 개발 움직임이 활성화되고 있다. 

더불어 KLA-100의 후속 개발로 베셀(주)의 KLA- 

200 이라는 4인승 항공기도 개발 중에 있다. 또한, 현

대자동차의 PAV 사업을 비롯한 무인항공기의 개발도 

활발히 진행 중에 있다.

앞서 Table 1 그리고 Table 2와 같이 소형항공기

의 현황과 도입목적을 살펴보았을 때, 이에 대한 전망

이 비약적으로 증가가 기대되지 않을 것 같이 보일 수 

있지만, 그동안의 방식과 같이 해외 제작 항공기 도입 

뿐 아니라, 국내 소형항공기 개발 및 상용화가 활발히 

진행되고 있으므로 국내 소형항공기 시장이 비약적으

로 확대될 것이라 전망한다. 

2.3 저고도 항공기 사고 사례

저고도항공기 범주에는 소형비행기, 헬리콥터, 경량

항공기 및 초경량 비행장치 등으로 구분되며, 학교기관

의 교관조종사 및 학생조종사, 군과 국가기관 헬리콥터 

조종사, 항공레저사업자 및 동호인 등이 저고도항공기 

운용자에 포함된다. 대부분의 소형항공기가 준용하고 있

는 시계비행규칙(VFR: visual flight rule)은 최소 

5,000m 이상의 시정과 구름으로부터 최소 이격 거리 등

을 규정하고 있기 때문에 주변의 항공기 및 장애물과의 

충돌 회피를 위해 시정, 구름 등 기상요소는 저고도항공

기 운항 결정 및 비행안전을 결정하는 중요한 요소이다.

국내 항공철도 사고조사위원회에서 조사․보고된 

2008년부터 2017년까지 10년간 항공기 사고 유형을 

분석해 보면, Table 3과 같이 항공기 사고 중 기상이 

직․간접적인 원인이 되어 발생한 사고는 총 170건 중 

21건으로 12.3% 정도의 낮은 비율을 차지하고 있으

나, 사고의 대부분은 비행 중 예상하지 못한 위험기상

에 조우하여 발생하였다[7].

21건의 사고가 물론 기상이라는 요인 하나 때문에 

발생한 것이 아니라, 조종사의 조종 미숙, 비상절차 수

행 미흡, 기상 상황의 부정확한 파악 등이 복합적인 원

인이 되어 발생한 것이기 때문에 사고를 방지하기 위

해서도 단순히 한 가지의 해결책이 아닌 다양한 해결

책을 동시에 수행하는 것이 바람직하나, 명확한 사실은 

기상이 원인이 되어 발생하고 있는 사고가 전체 항공

기 사고의 낮은 비율을 차지하고 있지만, 매년 꾸준히 

발생하고 있다.

2.4 국내 항공기상 서비스 현황

체코를 비롯한 여러 국가의 경우에는 항공스포츠 기

상정보 제공을 위한 각종 애플리케이션(application)

연 도 ’09 ’10 ’11 ’12 ’13 ’14 ’15 ’16 ’17 ’18

대 수 19 22 14 13 22 33 36 11 10 12

Table 1. Adoption status of small aircraft in Korea

연  도 ’09 ’10 ’11 ’12 ’13 ’14 ’15 ’16 ’17 ’18

사업체 10  4  6 -  6  3  5  1  1  5

교 육  9 17  7 10 15 30 30 10  8  7

개 인 -  1  1  3  1 -  1 -  1 -

총 계 19 22 14 13 22 33 36 11 10 12

Table 2. Classification according to the purpose 
of adoption small aircraft in Korea

연도 ’08 ’09 ’10 ’11 ’12 ’13 ’14 ’15 ’16 ’17 계

전체
(건)

14 23 19 19 17 16  7 20 30  5 170

위험
기상
(건)

 3  2 0  1  2  3  1  2  4  3  21

비율
(%)

21  9 0  5 12 19 14 10 13 60 12.3

Table 3. Low-altitude aircraft accident types in Korea
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등의 시스템을 개발하여 무료로 배포하는 등 저고도항

공기 조종사를 위한 정확한 기상정보 제공을 위해 노

력하고 있다.

반면 국내의 경우, 정보 제공처에 대한 선택지조차 

없는 상황이다. 단, 국내 기상청에 대한 국민 신뢰도는 

상당히 낮지만, 의외로 2005년부터 2007년까지 3년

간 공항의 예보 정확도는 85%였으며, 이는 국제기상기

구의 권고 수치를 만족시키는 수치다. 이를 고려하면 

굳이 항공기상청의 서비스 외의 서비스에 대한 수요가 

충분히 존재할까에 대한 의문이 생길 수도 있다. 그러

나 2015년까지 기상청에 대한 국민 신뢰도가 74.8%

였다가 2016년 신뢰도가 46.9%로 급속히 하락한 것

을 봤을 때, 국내 기상 정보 제공 서비스에서 중점적으

로 다루어야 할 부분은 다양한 UI 및 정보 소스가 아

닌 예보 모델의 정확도가 되어야 할 것이다[8].

Fig. 1은 스마트폰을 이용해 항공기상 관련 정보를 

제공하는 애플리케이션을 검색한 결과로 첫 페이지에 

검색되는 애플리케이션의 개수부터 차이를 보인다. 미

국(왼쪽)의 경우, 어떤 정보를 제공하는지에 따라 초점

을 제각각 다르게 맞춘 다양한 애플리케이션이 있었으

며, 그 중에는 레이다 영상을 전문적으로 제공하는 애

플리케이션부터 기상에 따라 적절한 VFR 항로 계획단

계를 제공하는 애플리케이션까지 사용 목적에 따라 종

류는 무궁무진했다.

한편, 국내(오른쪽)의 경우, 항공기상 관련 정보를 제

공받을 수 애플리케이션은 항공기상청 애플리케이션 하

나뿐이었으며, 그마저 저고도항공기를 위한 항공기상 

정보 제공 웹 사이트에 대한 투자는 미흡한 상황이다.

Ⅲ. 설문조사 

3.1 표본 분포 

본 설문은 항공기상정보의 한계점 및 문제점을 도출

하기 위해 저고도항공기 조종사를 대상으로 설문조사

를 실시하였으며, 인구학적 특성에 따른 차이를 검정하

기 위해 교차분석을 실시하였다.

설문조사는 2018년 5월 20일부터 6월 22일까지 

32일간 지정전문교육기관 교관조종사 및 학생조종사, 

국가기관항공 조종사 및 국가기관항공 조종사 등 총 

300명을 대상으로 실시하였으며, 배포된 설문지 중 총 

228부의 유효설문지가 회수(응답률 76.0%)되었다.

설문조사 표본은 Fig. 2와 같이 20대 이하(49.1%)가 약 

절반을 차지하였으며, 30대(31.1%), 40대(13.2%), 50대 

이상(6.6%)의 대부분 연령대가 조사대상에 포함되었다.

설문 대상자 성별은 Fig. 3과 같이 남성(89.0%), 여

성(11.0%)로 남성의 비율이 높게 나타났다.

설문 대상자가 현재 조종하고 있는 항공기 종류는 

Fig. 4와 같이 비행기(46.9%), 헬리콥터 (50.9%)로 대

부분을 차지하였으며, 초경량 비행장치, 경량항공기 조

종사도 5명(2.2%)이 포함되었다.

Fig. 1. Comparison of aviation weather Fig. 3. Gender distribution

Fig. 2. Age distribution
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설문 대상자 비행 경력은 Fig. 5와 같이 10년 이상

(26.8%), 5∼10년(15.4%), 2∼5년(21.1%), 2년 이하

(36.8%)로 10년 이상의 비행 경력을 가진 설문 대상자

는 교관조종사, 일반항공 조종사, 군 조종사 중 기장 

이상 등급의 조종사이며, 2년 이하의 비행 경력을 가진 

설문 대상자는 학생조종사와 군 조종사 중 부기장 자

격의 조종사로 조사되었다.

설문 대상자 주 비행활동(mission)은 Fig. 6과 같이 국

가기관항공 소속의 헬리콥터 조종사(15.8%), 학생조종사

(27.6%), 군 헬리콥터 조종사(37.7%), 교관조종사(18.9%)

로 임무특성상 그리고 항공기 특성상 대부분 저고도 비행 

위주로 많이 수행하는 직업군이 포함되어 있다.

설문 대상자의 비행 중 불안전한 상황(사고, 준사고, 

안전저해요소 등)을 경험한 사례를 분석한 결과, Fig. 

7과 같이 비행 중 위험기상 조우에 의한 위험 사례

(63.3%)가 가장 높은 비율을 차지하고 있었으며, 그 다

음으로 항공기 결함(18.4%), 승무원 협동절차(CRM) 

미숙(9.5%), 통신 결함(4.7%) 순으로 조사되었다.

조사결과, 설문 대상자는 연령, 비행기종, 비행 경

력, 비행활동 등에 있어서 국내 비행활동 대부분, 특히 

저고도항공기 비행활동이 포함되어 있으며, 비행 중 불

안전한 상황을 경험한 사례의 63% 이상이 위험기상 

조우에 의한 위험 사례로 분석되었다. 이 같은 분석 결

과는 저고도항공기 조종사들에게 가장 위험한 사고 요

인이 비행 중 위험기상에 의한 조우이며, 비행 전 또는 

비행 계획단계, 비행 중 정확한 항공기상 정보 확인 가

능한 매체의 부재가 가장 큰 원인으로 분석되었다.

3.2 설문내용

본 연구에서는 소형항공기 운항 지원을 위하여 효율

적인 정보 전달 체계를 위한 운용자 요구도 조사 및 분

석을 위해 Table 4와 같이 비행 전 또는 비행 계획단

계에서의 기상정보(5문항), 비행 중 기상정보(5문항), 

기타(3문항)의 총 13문항으로 구성하였다.[9]

3.3 요구도 조사결과

비행 전 또는 비행 계획 단계에서 활용하고 있는 기

상정보의 제공 형태는 항공기상청 웹사이트와 비행(운

항)정보실 자료를 주로 활용(70.6%)하고 있으며, 비행 

중에는 비행(운항)정보실과 관제기관 자료를 많이 활용

(63.1%) 중이었다. 저고도 비행특성 상 비행 중에도 디

지털 정보 수집을 활용하는 비율(33.8%)도 높은 것으

로 분석되었다. 기타 의견으로는 애플리케이션에 대한 

정보 신뢰도, 정보 접근의 편의성, 실시간 영상정보체

Fig. 4. Aircraft type distribution

Fig. 6. Main flight mission

Fig. 5. Flight career distribution

Fig. 7. Unsafe situation in flight
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계 등 운용자 입장에서의 편리성과 제공되는 정보에 

대한 신뢰도 향상에 대한 의견을 제공하였다.

항공기상 제공정보 중 중요하다고 생각되는 정보는 

비행 전 또는 비행 계획 단계와 비행 중 단계 동일하게 

운량/운고 정보를 가장 중요하다고 판단하고 있으나, 

시정 역시 비행 전 또는 계획단계에서 87.3%, 비행 중 

81.7%로 높은 비율을 차지하였다. 이는 항목에 대한 

복수선택이 가능하도록 한 결과물로, 조종사가 비행 전

/비행 중 동일하게 중요하다고 생각하는 기상 정보는 

운량/운고, 시정, 풍향/풍속 등으로 분석되었다. 이를 위

한 시정 및 운고 측정을 위한 정확한 측정 장비 설치 및 

국지적 운량, 운고 시현 등의 장비 활용을 요구하였다.

필요한 정보의 정확도에 대한 중요도는 Fig. 8과 같

이 비행 전 또는 비행 계획 단계와 비행 중 동일하게 

시간에 대한 정확도는 비행 전 또는 계획단계에서 

52.2%, 비행 중 50.9%로 중요하다고 판단하였으며, 

비행 전 또는 계획단계에서 47.8%, 비행 중 49.1%로 

위치에 대한 정확도가 비교적 균등하게 요구되어지고 

있다. 추가적인 의견으로는 지역과 시간이 좀 더 세분

화 된 기상정보 제공과 짧은 시간의 예보, 저시정에 대

한 구역정보 등을 요구하였다.

제공되는 기상정보 중 높은 정확도가 요구되는 항목

은 비행 전 또는 비행 계획 단계와 비행 중 단계 동일

하게 시정 정보를 비행 전 또는 계획단계에서 43.9%, 

비행 중 46.1%로 가장 중요하다고 판단하였으며, 운량

/운고 역시 비행 전 또는 계획단계에서 30.7%로 높은 

비율을 차지하고 있었다.

기상정보의 제공 형태는 비행 전 또는 비행 계획 단

계와 비행 중 단계 동일하게 텍스트 형태, 그래픽 형태

를 주로 선호한다. 이를 위해 CCTV를 활용한 공항기

상정보 및 각종 교통관련 기관과 연계한 기상정보시스

템 구축, 공항 주변을 제외한 지역에서의 기상자료 획

득 방안 등이 제안되었다.

반면, 비행 중에는 비행 조작에 방해가 될 수 있는 

영상정보 형태보다는 음성정보 형태의 정보제공을 조

금 더 선호하는 것으로 분석되었다. 

3.4 항공활동 특성에 따른 분석

설문조사 결과를 바탕으로 응답자의 항공활동 특성

에 따라 비행 전 또는 비행 계획 단계와 비행 중 단계

로 구분하여 활용하는 항공기상정보 제공 형태, 정보의 

정확도, 높은 정확도가 요구되는 항목, 기상정보의 제

공 형태로 구분하여 차이를 확인하기 위해 교차분석을 

실시하였다.

Table 5는 응답자의 항공활동 특성에 따른 비행 전 

또는 비행 계획 단계에서 활용하는 항공기상정보 제공 형

태의 차이를 확인하기 위해 교차분석을 실시한 결과이다.

주 비행활동에 따라 항공기상청 웹사이트를 활용하

는 인원은 교관조종사 31명(72.1%), 국가기관항공 조

종사 19명(52.8%), 학생조종사 29명(46.0%)으로 높게 

나타났고, 군 헬리콥터 조종사는 비행정보실(운항정보

실)을 활용하는 인원이 48명(55.8%)으로 가장 높게 나

타났으며, 통계적으로 유의미한 차이가 있는 것으로 나

타났다(=91.957, p<.001). 항공기상청 웹사이트를 

활용하는 그룹의 경우, 일반항공에서 비행 중인 조종사

가 대부분을 차지하고 있기 때문에 비행 전 또는 비행 

계획 단계에서는 항공기상청 웹사이트 의존도가 높게 

나타나고 있으며, 군 헬리콥터 조종사의 경우 일반항공 

구분
설문조사 

항목
설문조사 내용

Ⅰ

비행 전 
또는 

비행 계획 
단계 

기상정보

 1. 활용하는 기상정보 제공 형태

 2. 항공기상 제공정보 중 중요하다고 생각
되는 것

 3. 정보의 정확도에 관하여 중요한 항목

 4. 제공되는 기상 정보 중 높은 정확도가 
요구되는 항목

 5. 기상정보의 제공 형태

Ⅱ
비행 중 
기상정보

 1. 활용하는 기상정보 제공 형태

 2. 항공기상 제공정보 중 중요하다고 생각되
는 것

 3. 정보의 정확도에 관하여 중요한 항목

 4. 제공되는 기상 정보 중 높은 정확도가 요
구되는 항목

 5. 기상정보의 제공 형태

Ⅲ 기  타

 1. 항공기상 정보 해독 시 주로 활용하는 단위

 2. 현재 활용 중인 항공기상 정보의 한계점

 3. 개발되는 기상정보체계에 포함되어야 할 내용

Table 4. Content by survey item

Fig. 8. Importance of weather information 
accuracy on aircraft
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　구  분
군 기상 
정보체계

디지털 
정보수신

내부 
정보

문서 
또는 전화

복수
활용

비행정보
실(운항
정보실)

인터넷 
도로 
교통 

CCTV

항공 기
상청 웹
사이트

전체 χ2 p

연 령

20대 

이하

빈도 2 26 0 3 1 34 0 46 112

22.227 0.566

% 1.8 23.2 0.0 2.7 0.9 30.4 0.0 41.1 100.0

30대
빈도 2 13 1 2 1 22 0 30  71

% 2.8 18.3 1.4 2.8 1.4 31.0 0.0 42.2 100.0

40대
빈도 1  5 0 2 0 12 1  9  30

% 3.3 16.7 0.0 6.7 0.0 40.0 3.3 30.0 100.0

50대 

이상

빈도 0  7 0 0 0  2 0  6  15

% 0.0 46.7 0.0 0.0 0.0 13.3 0.0 40.0 100.0

성 별

남성
빈도 5 47 1 7 1 59 1 82 203

 7.181 0.517
% 2.5 23.2 0.5 3.4 0.5 29.1 0.5 40.4 100.0

여성
빈도 0  4 0 0 1 11 0  9  25

% 0.0 16.0 0.0 0.0 4.0 44.0 0.0 36.0 100.0

현재 비
행 항공
기 종류

경량

항공기

빈도 0  1 0 0 0 0 0  0   1

49.748 0.002

% 0.0 100.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0

비행기
빈도 0 18 0 1 2 21 0 65 107

% 0.0 16.8 0.0 0.9 1.9 19.6 0.0 60.7 100.0

초경량

비행장치

빈도 0  1 0 0 0  1 0  2   4

% 0.0 25.0 0.0 0.0 0.0 25.0 0.0 50.0 100.0

헬리콥터
빈도 5 31 1 6 0 48 1 24 116

% 4.3 26.7 0.9 5.2 0.0 41.4 0.9 20.7 100.0

비행 
경력

10년 이
상

빈도 2 16 0 2 0 18 1 22  61

26.700 0.319

% 3.3 26.2 0.0 3.3 0.0 29.5 1.6 36.1 100.0

5년~10년
빈도 1  6 1 0 0 11 0 16  35

% 2.9 17.1 2.9 0.0 0.0 31.4 0.0 45.8 100.0

2년~5년
빈도 1  8 0 4 1 18 0 16  48

% 2.1 16.7 0.0 8.3 2.1 37.5 0.0 33.3 100.0

2년 이하
빈도 1 21 0 1 1 23 0 37  84

% 1.2 25.0 0.0 1.2 1.2 27.4 0.0 44.0 100.0

주 비행 
활동

교관

조종사

빈도 0  6 0 1 0  5 0 31  43

91.957* 0.000 

% 0.0 14.0 0.0 2.3 0.0 11.6 0.0 72.1 100.0

군 
조종사

빈도 5 13 1 6 1 48 0 12  86

% 5.8 15.1 1.2 7.0 1.2 55.8 0.0 14.0 100.0

학생
조종사

빈도 0 20 0 0 1 13 0 29  63

% 0.0 31.7 0.0 0.0 1.6 20.6 0.0 46.0 100.0

국가기관
항공

조종사

빈도 0 12 0 0 0  4 1 19  36

% 0.0 33.3 0.0 0.0 0.0 11.1 2.8 52.8 100.0

* p<.001

Table 5. Test of differences in the types of aviation weather information
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보다는 군 헬리콥터를 비행 중인 조종사의 분포가 높기 

때문에 군 자체적으로 운용 중인 비행정보실(운항정보

실)을 의존하는 비율이 높게 나타난 것으로 분석되었다.

비행 전 또는 비행 계획 단계에서 활용하는 항공기상

정보 제공 형태에 따른 교차분석 실시 결과, 현재 비행 

항공기 종류에 따라 시간정확도를 중요하게 생각하는 항

공기 종류는 비행기 71명(66.4%), 초경량비행장치 3명

(75.0%)으로 가장 높게 나타났고, 위치정확도를 중요하게 

생각하는 항공기 종류는 경량항공기 1명(100%), 헬리콥터 

71명(61.2%)으로 가장 높게 나타났으며, 통계적으로 유의미

한 차이가 있는 것으로 나타났다(=18.874, p<.001). 

비행기의 경우, 특정 공항에서 이륙하여 목적지 공

항으로 착륙하는 특성으로 인해 이․착륙 시간과 관계 

깊은 시간정확도를 주로 선택하였으며, 헬리콥터의 경

우 공항에 아닌 산악지역이나 건물 옥상 등의 helipad

나 임무수행 특성상 임의 지점에 착륙을 해야 하는 가

능성이 비행기에 비해 상대적으로 높은 특성으로 인하

여 위치정확도를 선택한 비율이 높게 나타난 것으로 

분석되었다.

Table 6은 응답자의 항공활동 특성에 따른 비행 전 

또는 비행 계획 단계에서 높은 정확도가 요구되는 항

공을 확인하기 위해 교차분석을 실시한 결과이다. 비행 

전 또는 비행 계획 단계에서 높은 정확도가 요구되는 

항목에 따른 교차분석 실시 결과, 연령에 따라 시정을 

　구  분 시간정확도 위치정확도 전체 χ2 p

연 령

20대 이하
빈도 63 49 112

 2.206 0.531

% 56.3 43.8 100.0

30대
빈도 32 39  71
% 45.1 54.9 100.0

40대
빈도 16 14  30
% 53.3 46.7 100.0

50대 이상
빈도  8  7  15
% 53.3 46.7 100.0

성 별
남성

빈도 105 98 203

 0.163 0.686
% 51.7 48.3 100.0

여성
빈도 14 11  25
% 56.0 44.0 100.0

현재 비행 
항공기 
종류

경량 항공기
빈도  0  1   1

18.874* 0.000 

% 0.0 100.0 100.0

비행기
빈도 71 36 107
% 66.4 33.6 100.0

초경량 비행장치
빈도  3  1   4
% 75.0 25.0 100.0

헬리콥터
빈도 45 71 116
% 38.8 61.2 100.0

비행 경력

10년 이상
빈도 31 30  61

 2.256 0.521

% 50.8 49.2 100.0

5년~10년
빈도 16 19  35
% 45.7 54.3 100.0

2년~5년
빈도 23 25  48
% 47.9 52.1 100.0

2년 이하
빈도 49 35  84
% 58.3 41.7 100.0

주 비행 

활동

교관 조종사
빈도 23 20  43

 4.625 0.201

% 53.5 46.5 100.0

군 조종사
빈도 38 48  86
% 44.2 55.8 100.0

학생 조종사
빈도 39 24  63
% 61.9 38.1 100.0

국가기관항공 조종사
빈도 19 17  36
% 52.8 47.2 100.0

* p<.001

Table 6. Test of differences in the accuracy
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선택한 그룹은 20대 이하 39명(34.8%), 40대 21명

(70.0%), 50대 이상 13명(86.7%)으로 높게 나타났고, 

운량/운고는 30대에서 33명(45.1%)으로 가장 높게 나

타났으며, 통계적으로 유의미한 차이가 있는 것으로 나

타났다(=54.765, p<.001).

연령에 따른 차이는 시정을 선택한 20대 이하, 40

대, 50대 이상의 연령층은 계기비행 한정자격이 없는 

학생조종사나 계기비행이 주 임무가 아닌 군 헬리콥터 

조종사, 국가기관항공 조종사가 주로 포함되어 있으며, 

운량/운고를 선택한 30대의 연령층은 초경량 비행장치

를 비행하는 조종사 및 비행 경력 5∼10년 사이의 조

종사가 포함이 되어 있고, 시정과 운량/운고 모두 시계

비행방식에서 계기비행방식으로의 전환을 요구하는 공

통적인 위험기상을 유발하는 요인으로 분석할 수 있다. 

Table 7과 같이 비행 중 단계에서 활용하는 항공기

상정보 제공 형태에 따른 교차분석 실시 결과, 주 비행

활동에 따라 디지털 정보 수신을 활용하는 인원은 교

관조종사 16명(37.2%), 학생조종사 28명(44.4%), 국

가기관항공 조종사 21명(58.3%)으로 가장 높게 나타

났고, 군 조종사는 비행정보실(운항정보실)을 활용하는 

　구  분 관제기관
디지털 정
보 수신

비행정보실

(운항정보실)
없음 타 항공기 전체 χ2 p

연 령

20대 이하
빈도 27 39 43 0 3 112

13.218 0.353

% 24.1 34.8 38.4 0.0 2.7 100.0

30대
빈도 27 20 20 1 3  71
% 38.0 28.2 28.2 1.4 4.2 100.0

40대
빈도 13 11  6 0 0  30
% 43.3 36.7 20.0 0.0 0.0 100.0

50대 이상
빈도  4  7  4 0 0  15
% 26.7 46.7 26.7 0.0 0.0 100.0

성 별
남성

빈도 65 71 61 1 5 203

 3.817 0.431
% 32.0 35.0 30.0 0.5 2.5 100.0

여성
빈도  6  6 12 0 1  25
% 24.0 24.0 48.0 0.0 4.0 100.0

현재 비행 
항공기 
종류

경량
항공기

빈도  0  1  0 0 0   1

 6.539 0.887

% 0.0 100.0 0.0 0.0 0.0 100.0

비행기
빈도 34 39 29 1 4 107
% 31.8 36.4 27.1 0.9 3.7 100.0

초경량
비행장치

빈도  1  1  2 0 0   4

% 25.0 25.0 50.0 0.0 0.0 100.0

헬리콥터
빈도 36 36 42 0 2 116
% 31.0 31.0 36.2 0.0 1.7 100.0

비행 경력

10년 이상
빈도 23 24 13 0 1  61

17.571 0.129

% 37.7 39.3 21.3 0.0 1.6 100.0

5년~10년
빈도 12  9 11 1 2  35
% 34.3 25.7 31.4 2.9 5.7 100.0

2년~5년
빈도 16 12 20 0 0  48
% 33.3 25.0 41.7 0.0 0.0 100.0

2년 이하
빈도 20 32 29 0 3  84
% 23.8 38.1 34.5 0.0 3.6 100.0

주 비행 
활동

교관

조종사

빈도 13 16 13 0 1  43

34.675* 0.001

% 30.2 37.2 30.2 0.0 2.3 100.0

군 조종사
빈도 33 12 38 1 2  86
% 38.4 14.0 44.2 1.2 2.3 100.0

학생 조종사
빈도 14 28 18 0 3  63
% 22.2 44.4 28.6 0.0 4.8 100.0

국가기관항
공 조종사

빈도 11 21  4 0 0  36

% 30.6 58.3 11.1 0.0 0.0 100.0
* p<.001

Table 7. Test of differences in the types of aviation weather information
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인원이 38명(44.2%)으로 가장 높게 나타났으며, 통계

적으로 유의미한 차이가 있는 것으로 나타났다(=34.675, 

p<.001).

Table 8은 응답자의 항공활동 특성에 따른 비행 중 

제공되는 기상정보 중 정확도에 관해 중요하다고 생각

되는 항목의 차이를 확인하기 위해 교차분석을 실시한 

결과이다.

교관조종사, 학생조종사, 국가기관항공 조종사 등 

일반항공에서 비행하는 경우 저고도 비행 및 비행기 

안정성 등의 특성으로 인한 디지털 정보 수신 의존도

　구  분 시간정확도 위치정확도 전체 χ2 p

연 령

20대 이하
빈도 64  48 112

 7.187 0.066

% 57.1 42.9 100.0

30대
빈도 28  43  71

% 39.4 60.6 100.0

40대
빈도 14  16  30

% 46.7 53.3 100.0

50대 이상
빈도 10   5  15

% 66.7 33.3 100.0

성 별

남성
빈도 102 101 203

 0.295 0.587
% 50.2 49.8 100.0

여성
빈도 14  11  25

% 56.0 44.0 100.0

현재 비행
항공기 종류

경량 항공기
빈도  0   1   1

15.744* 0.001

% 0.0 100.0 100.0

비행기
빈도 69  38 107

% 64.5 35.5 100.0

초경량 비행장치
빈도  2   2   4

% 50.0 50.0 100.0

헬리콥터
빈도 45  71 116

% 38.8 61.2 100.0

비행 경력

10년 이상
빈도 30  31  61

 9.194 0.027

% 49.2 50.8 100.0

5년~10년
빈도 14  21  35

% 40.0 60.0 100.0

2년~5년
빈도 19  29  48

% 39.6 60.4 100.0

2년 이하
빈도 53  31  84

% 63.1 36.9 100.0

주 비행 활동

교관 조종사
빈도 21  22  43

15.163 0.002

% 48.8 51.2 100.0

군 조종사
빈도 31  55  86

% 36.0 64.0 100.0

학생 조종사
빈도 41  22  63

% 65.1 34.9 100.0

국가기관항공 조종사
빈도 23  13  36

% 63.9 36.1 100.0
* p<.001

Table 8. Test of differences in the accuracy
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가 높게 나타나고 있으며, 군 조종사의 경우 군 헬리콥

터를 비행 중인 조종사의 분포가 높기 때문에 군 자체

적으로 운영 중인 비행정보실(운항정보실)을 의존하는 

비율이 높게 나타난 것으로 분석되었다.

비행 중 단계에서 활용하는 항공기상정보 제공 형태

에 따른 교차분석 실시 결과, 현재 비행 항공기 종류에 

따라 시간정확도를 중요하게 생각하는 항공기 종류는 

비행기 69명(64.5%), 초경량비행장치 2명(50.0%)으로 

가장 높게 나타났고, 위치정확도를 중요하게 생각하는 

항공기 종류는 경량항공기 1명(100%), 초경량비행장치 

2명(50.0%), 헬리콥터 71명(61.2%)으로 가장 높게 나

타났으며, 통계적으로 유의미한 차이가 있는 것으로 나

타났다(=15.8744, p<.001). 비행 전 및 비행 계획

단계에서의 분석과 동일하게 비행기의 경우 특정 공항

에서 이륙하여 목적지 공항으로 착륙하는 특성으로 인

해 이․착륙 시간과 관계 깊은 시간정확도를 주로 선

택하였으며, 헬리콥터의 경우 공항에 아닌 임의 지점에 

착륙해야 하는 특성으로 인해 위치정확도를 선택한 비

율이 높게 나타난 것으로 분석되었다.

경량항공기의 경우, 설문 대상자 1명만을 포함하고

있어, 분석에서는 제외하였다.

Table 9는 응답자의 항공활동 특성에 따른 비행 중 

구  분
강설형태 
/강설량

강수형태 
/강수량

기압
(지면
기압)

시정
온도 / 
이슬점 
온도

운량 / 
운고

풍향 / 
풍속

전부
포함

전체 χ2 p

연 령

20대 
이하

빈도 1 7 4 45 0 3 27 25 112

42.296 0.004

% 0.9 6.3 3.6 40.2 0.0 2.7 24.1 22.3 100.0

30대
빈도 3 3 2 27 0 1  7 28  71
% 4.2 4.2 2.8 38.0 0.0 1.4 9.9 39.4 100.0

40대
빈도 0 1 0 20 1 1  1  6  30
% 0.0 3.3 0.0 66.7 3.3 3.3 3.3 20.0 100.0

50대 
이상

빈도 0 0 0 13 0 0  1  1  15
% 0.0 0.0 0.0 86.7 0.0 0.0 6.7 6.7 100.0

성 별
남성

빈도 4 10 6 91 1 5 33 53 203

 2.899 0.894
% 2.0 4.9 3.0 44.8 0.5 2.5 16.3 26.1 100.0

여성
빈도 0 1 0 14 0 0  3  7  25
% 0.0 4.0 0.0 56.0 0.0 0.0 12.0 28.0 100.0

현재 
비행 

항공기 
기종

경량 
항공기

빈도 0 0 0  1 0 0 0  0   1

15.886 0.776

% 0.0 0.0 0.0 100.0 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0

비행기
빈도 3 7 4 38 0 4 22 29 107
% 2.8 6.5 3.7 35.5 0.0 3.7 20.6 27.1 100.0

초경량 
비행장치

빈도 0 0 0  2 0 0  1  1   4
% 0.0 0.0 0.0 50.0 0.0 0.0 25.0 25.0 100.0

헬리콥터
빈도 1 4 2 64 1 1 13 30 116
% 0.9 3.4 1.7 55.2 0.9 0.9 11.2 25.9 100.0

비행 
경력

10년 이
상

빈도 2 2 0 36 1 1  3 16   61

28.964 0.115

% 3.3 3.3 0.0 59.0 1.6 1.6 4.9 26.2 100.0

5년~10년
빈도 1 2 1 16 0 1  2 12   35
% 2.9 5.7 2.9 45.7 0.0 2.9 5.7 34.3 100.0

2년~5년
빈도 0 2 2 22 0 1  7 14   48
% 0.0 4.2 4.2 45.8 0.0 2.1 14.6 29.2 100.0

2년 이하
빈도 1 5 3 31 0 2 24 18   84
% 1.2 6.0 3.6 36.9 0.0 2.4 28.6 21.4 100.0

주 비행 
활동

교관 
조종사

빈도 2 1 0 19 0 2  4 15   43

30.495 0.082

% 4.7 2.3 0.0 44.2 0.0 4.7 9.3 34.9 100.0

군 조종사
빈도 1 5 3 40 1 0  9 27   86
% 1.2 5.8 3.5 46.5 1.2 0.0 10.5 31.4 100.0

학생 
조종사

빈도 1 4 2 23 0 2 19 12   63
% 1.6 6.3 3.2 36.5 0.0 3.2 30.2 19.0 100.0

국가기관
항공 

조종사

빈도 0 1 1 23 0 1  4  6   36

% 0.0 2.8 2.8 63.9 0.0 2.8 11.1 16.7 100.0

* p<.001

Table 9. Test of differences in items requiring high accuracy
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제공되는 항공기상 정보의 항목 중 높은 정확도가 요

구되는 항목의 차이를 확인하기 위해 교차분석을 실시

한 결과이다.

비행 중 단계에서 높은 정확도가 요구되는 항목에 

따른 교차분석 실시 결과, 통계적으로 유의미한 차이는 

없는 것으로 나타났다.

구  분　 없음
전부 다 

해당

TAF의 긴 
시간 간격 
(6H 이상)

정보의 낮은 
정확도

정보의 
종류 제한

TAF의 지역
적 범위 한계

전체 χ2 p

연 령

20대 이하
빈도 1 1 17 47 13 33 112

11.705 0.701

% 0.9 0.9 15.2 42.0 11.6 29.5 100.0

30대
빈도 0 0 13 23 12 23  71

% 0.0 0.0 18.3 32.4 16.9 32.4 100.0

40대
빈도 0 0  3 11  2 14  30

% 0.0 0.0 10.0 36.7 6.7 46.7 100.0

50대 이상
빈도 0 0  4  7  0  4  15

% 0.0 0.0 26.7 46.7 0.0 26.7 100.0

성 별

남성
빈도 1 0 33 75 24 70 203

11.894 0.036
% 0.5 0.0 16.3 36.9 11.8 34.5 100.0

여성
빈도 0 1  4 13  3  4  25

% 0.0 4.0 16.0 52.0 12.0 16.0 100.0

현재 
비행 

항공기 
종류

경량
항공기

빈도 0 0  1  0  0  0   1

15.814 0.395

% 0.0 0.0 100.0 0.0 0.0 0.0 100.0

비행기
빈도 0 1 15 51 12 28 107

% 0.0 0.9 14.0 47.7 11.2 26.2 100.0

초경량
비행장치

빈도 0 0  1  2  0  1   4

% 0.0 0.0 25.0 50.0 0.0 25.0 100.0

헬리콥터
빈도 1 0 20 35 15 45 116

% 0.9 0.0 17.2 30.2 12.9 38.8 100.0

비행 
경력

10년 이상
빈도 0 0 12 26  3 20  61

14.811 0.465

% 0.0 0.0 19.7 42.6 4.9 32.8 100.0

5년~10년
빈도 0 0  4  9  6 16  35

% 0.0 0.0 11.4 25.7 17.1 45.7 100.0

2년~5년
빈도 0 0  6 18  9 15  48

% 0.0 0.0 12.5 37.5 18.8 31.3 100.0

2년 이하
빈도 1 1 15 35  9 23  84

% 1.2 1.2 17.9 41.7 10.7 27.4 100.0

주 
비행 
활동

교관
조종사

빈도 0 0  4 23  5 11  43

16.665 0.339

% 0.0 0.0 9.3 53.5 11.6 25.6 100.0

군 조종사
빈도 1 0 13 29 14 29  86

% 1.2 0.0 15.1 33.7 16.3 33.7 100.0

학생
조종사

빈도 0 1 11 25  7 19  63

% 0.0 1.6 17.5 39.7 11.1 30.2 100.0

국가기관
항공

조종사

빈도 0 0  9 11  1 15  36

% 0.0 0.0 25.0 30.6 2.8 41.7 100.0

* p<.001

Table 10. Test of differences in information limits or problems on aircraft
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활용 중인 항공기상 정보의 한계점 또는 문제점에 

따른 교차분석 실시 결과, 응답자의 항공활동 특성과 

무관하게 대부분의 응답자는 정보의 낮은 정확도를 한

계점 또는 문제점으로 응답하였고, 그 다음으로는 TAF

의 지역적 범위에 대한 한계를 선택하였으며, 통계적으

로 유의미한 차이는 없는 것으로 나타났다.

Ⅳ. 종합 및 결론

교차분석 결과를 종합하면 항공기상정보 제공 형태

는 비행 전 또는 비행 계획 단계에서 일반항공 조종사

의 경우 항공기상청 웹사이트를 많이 활용하며, 군 헬

리콥터 조종사의 경우 군 자체적으로 운영 중인 비행

정보실(운항정보실)에 나타나는 국지 기상정보(AMOS 

등)나 이를 분석하는 비행정보실 근무자의 분석 등을 

의존하는 비율이 높게 나타났다. 비행 중 단계에서는 

일반항공 조종사의 경우 디지털 정보 수신 비율이 높

게 나타났고, 군 헬리콥터 조종사의 경우 무선통신을 

활용하여 인근 군 비행정보실(운항정보실)을 의존하는 

비율이 높게 나타났다.

정보의 정확도에 있어서 비행 전 또는 비행 계획단

계와 비행 중 단계 모두 현재 비행 항공기 종류에 따라 

차이를 보이고 있다. 차이를 보이는 이유는 비행기의 

경우 특정 공항에서 이륙하여 목적지 공항으로 착륙하

는 특성으로 인해 이․착륙 시간과 관계 깊은 시간정

확도를 요구하였으며, 헬리콥터의 경우 공항이 아닌 임

의 지점에 착륙해야 하는 특성으로 인해 위치정확도를 

선택한 비율이 높은 것으로 분석되었다.

높은 정확도가 요구되는 항목은 비행 전 또는 비행 

계획 단계에서 연령에 따라 차이를 보이고 있었으며, 

20대 이하, 40대, 50대 조종사의 경우 시정의 정확도

를 요구하였고, 30대의 경우 운량/운고의 정확도를 요

구하였다.

저고도항공기 조종사의 경우 비행 계획 단계에서 항

공기상청, 운항정보실 자료를 주로 활용하며, 비행 중

에는 관제기관의 정보도 활용하고 있다. 특히, 저고도 

운항 시 데이터 수신이 가능하다는 장점으로 기상 정

보를 확인할 수 있는 디지털 정보 수신을 활용하는 비

율도 높은 것으로 확인되었다. 따라서 저고도항공기상 

서비스 개발 단계에서 실제 운용자의 요구도를 반영한 

프로그램을 개발한다면 정보제공의 정확성과 편리성을 

높일 수 있을 것으로 예상된다.

제공되는 항공기상 정보 중 비행 전 또는 비행 계획 

단계 및 비행 중 단계 모두 시정, 풍향, 풍속 등 바람 

정보, 운량, 운고 등 구름 정보의 중요성이 높다고 조

사되었으며, 이는 저고도항공기를 위한 항공기상 서비

스 컨텐츠의 개발이 필요하다는 결론을 도출하였다. 이

때 제공되는 정보의 질적 수준은 시간정확도와 위치정

확도 모두 적정한 수준 이상을 보장해야 하며, 특히, 

시정에 관련된 정보는 관련 항공기상 정보 중 가장 높

은 정확도가 요구되는 것으로 확인되었다. 이것은 실제 

항공기의 이․착륙 단계에서 가장 중요한 요건이 지상

의 장애물 또는 활주로를 직접 식별하는 것으로, 안전

한 이․착륙뿐만 아니라 저고도항공기의 운용 특성상 

장애물과의 근접 비행이 이루어질 때 안전 확보를 위

해서도 필요한 것이다.

조종사를 포함한 항공기 운용자는 기존과 같은 텍스

트 형태의 항공기상 정보를 선호하는 것으로 조사되었

으나, 정보의 시인성을 높일 수 있는 그래픽 형태의 정

도에 대한 요구도 있는 것으로 조사되었다. 또한, 실제 

저고도의 시정 정보 등을 직관적으로 확인할 수 있는 

CCTV 등의 영상 형태 정보도 요구하고 있으며, 이러

한 정보는 전국적으로 구축되어 있는 공공용 CCTV 등

을 활용하는 등 향후 개발되는 서비스에서는 이러한 

요구도를 충분히 반영해야 할 것이다.
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