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Ⅰ. 서 론

항공산업은 과거의 기계적 결함을 거쳐 현대

의 조직적 결함(종합적 결함)을 식별하고, 예방

하여 항공사고와 사고율을 줄이기 위한 다양한 

접근을 시도하고 있다. 국제민간항공기구(이하,

ICAO)는 항행 안전과 사고예방을 위한 국제적 

안전 표준 및 기준을 마련하여 193개의 체약국

이 따를 것을 권고하고 있으며(ICAO Doc 10004,

2016), 전반적 안전관리 및 항공안전 향상을 위

해 항공안전관리시스템(이하, SMS)의 실시를 의

무화하였다. 국내에서는 2008년 대한항공이 처

음으로 시작하였으며, 국적항공사와 저비용항공

사 모두 SMS를 승인받아 운영하고 있다(ICAO

Annex 19, 2013).

항공산업은 여타 다른 산업과 달리 한번 사고

로 많은 인명피해가 발생함으로 “안전”에 대한 

관심과 노력, 그에 상충하는 다양한 시스템이 요구

되는 것이 현실이다.
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선행연구에서는 항공사의 안전문화가 무엇인

지를 이해하고, 안전관리에 적용을 위한 문화분

석, 안전문화와 공정문화에 대한 비교, 보고문화

에 대한 인식 등 안전문화에 대한 평가와 개선

을 적극적으로 모색하고 있다(Parankar, M. S.

et al. 2010)(Gibbons, A. M. et al. 2006). 또한,

ICAO에서 언급하는 안전관리시스템의 4개의 핵

심요소를 바탕으로 SMS의 이행 정도와 조직 안

전문화 사이의 관계를 연구한 선행연구도 있다

(Wang, S. L. 2018).

그러나 항공사의 안전문화를 파악하고, 이해

하는 일은 쉽지 않다. 업무를 수행하는 각 종사

자(조종사, 정비사, 운항관리사, 객실승무원, 일

반 직원 등)의 업무 환경에서 만들어지는 안전

에 대한 인식도(Safety Perception)를 파악하고,

그렇게 형성된 문화가 항공안전관리에 어떠한 

영향을 미칠 수 있는지에 대한 조사는 다소 미

흡하다. 특히, 운항승무원과 객실승무원은 비행

계획 단계에서부터 업무를 수행할 때가 많으며,

위기상황 시 합동자원관리(JCRM)훈련 등을 실

시하고 있는데, 이는 운항, 객실승무원 및 운항

관리사, 정비사를 대상으로 상호규정 이해와 비

상탈출 절차, 스트레스관리, 안전위협 요소 및 

실수 관리 등을 전반적으로 교육하는 것을 말한

다. 항공기 운항 중 대부분 최종 의사결정이 운

항승무원에게 있고, 그 의사결정에 일정부분 도

움을 주는 것은 객실승무원임을 감안하지 않을 

수 없다.

본 연구에서는 Z항공사의 운항승무원과 객실

승무원을 대상으로 안전프로그램 및 문화에 대

한 인식의 차이를 비교하고 연구하기 위한 설문

을 진행했으며, 이를 토대로 첫째, 인구통계학적 

분석, 둘째, 운항승무원과 객실승무원 간 각 평

균차이 분석, 셋째, 비행경력과 비행시간에 따른 

차이를 분석하였다.

Ⅱ. 본 론

2.1 이론적 배경

2.1.1 항공안전관리시스템

항공안전관리시스템은 4개의 핵심요소(Component)

와 12개의 하위요소(Elements)들로 구성이 되어 

있으며, 그 구성은 Table 1과 같다. 항공분야의 

안전관리시스템은 일반적으로 구조화된 안전프

로그램을 공식적으로 관리하기 위한 일련의 프

로세스와 도구를 가리킨다. 항공에서의 안전관

리는 21세기의 새로운 주제가 아니다. 인간이 

비행을 시작하기 전부터 다른 산업에는 안전관

리프로그램이 있었으며, 대부분의 항공 서비스 

제공업체(Service Provider)는 위험을 허용 가능

한 수준(Acceptable level)으로 완화하기 위한 절

차를 시행하고 있다. 사실, 모든 운영자는 "안전

관리시스템"을 갖추고 있지만, 흔히 SMS라고 불

리는 항공안전관리시스템을 언급할 때, 안전을 

관리하기 위한 공식적인 프로세스(process)와 방

법론(methodology)을 언급한다(ICAO Annex 19, 2013).

오늘날 SMS는 ICAO 표준(Standard) 또는 권

고사항(Recommendation)에 기초하며, 안전프로

그램을 관리하기 위한 지침(Guidelines)은 ICAO

문서 9859에서 확인할 수 있다. 2016년 12월 

3rd 버전이 있으며, 4th 버전은 2018년 초안

(advanced unedited)이 완료된 상태이다.

1. Safety Policy and Objectives

․Management commitment and responsibility

․Safety accountabilities

․Appointment of key safety personnel

․Coordination of emergency response planning

․SMS documentation

2. Risk Management

․Hazard Identification

․Safety risk assessment and mitigation

3. Safety Assurance

․Safety performance monitoring & measurement

․The management of change

․Continuous improvement of the SMS

4. Safety Promotion

․Training and education

․Safety communication

Table 1. ICAO Annex 19(SMS Components)

2.1.2 안전문화(Safety culture)

안전문화는 직원들이 직장이나 지역사회와 같
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은 조직 내의 위험과 관련하여 공유하는 믿음,

인식이나 가치를 모은 것이다. 또한, 각 분야에

서 사업자나 개인이 작업환경에서 ‘안전’이라는 

목표에 도달하는 방식의 하나로 ‘안전에 관하여 

근로자들이 공유하는 태도나 신념, 인식, 가치

관’을 통칭하는 개념이다(Wiegmann, D. A., et al.

2003).

항공분야에서 안전문화는 조직의 안전에 있어

서 우선순위가 무엇인지, 해당 조직이 안전에 

대한 중요성을 어떻게 인식하고 평가할 것이냐

를 의미하며, 직원들이 업무 중 비상상황에 어

떻게 대응하는지, 그리고 조직의 핵심가치에 안

전을 가장 최우선으로 두는지를 확인할 수 있다

(Liao, M. Y. 2015)(Grebensek, M. V. et al. 2015).

항공사의 최고경영자(Top Manager)가 회사설

립 당시 항공안전관리시스템(SMS)의 안전정책 

및 목표에 안전을 최우선으로 생각한다는 것은 

회사의 안전문화를 긍정적(Positive)으로 형성하

는 기초가 된다. 최고경영자의 안전정책 및 목

표를 수립할 때 가장 중요한 것은 정해진 안전

정책과 목표를 바라보는 직원들의 태도와 어떻

게 그것을 효과적으로 문화로 자리매김할 것인

가의 문제이다. 따라서 안전문화는 안전정책과 

목표를 기반으로 전체 직원들에게 회사의 방향

성과 개념을 정립하여 교육 전달하는 것이 반드

시 필요하다(Kim, J. C. et al. 2017).

SMS의 이행 정도가 상위 수준일수록 높은 안

전문화가 조직에 형성된다는 결론은 다양한 선행

연구를 통해 도출된 바 있다(Kim, C. Y. 2012).

이에 따라, 본 연구는 상위의 연구를 토대로 

운항승무원과 객실승무원을 대상으로 안전프로

그램 및 문화에 대한 인식 정도를 파악하고, 비

행시간과 경력에 따른 차이가 있는지를 분석하

여 향후 유효한 데이터에 대한 추가 연구의 필

요성을 제시해 보고자 한다.

2.2 연구방법

2.2.1 측정방법

2.2.1.1 설문의 구성

안전프로그램 및 안전문화에 대한 인식도 측

정을 위해 ICAO의 항공안전관리시스템 및 운영

에 관한 차이분석 66문항, 미국(FAA, Federal

Aviation Administration)의 안전관리 가이드라

인, 캐나다(TSB, Transport Safety Board of Canada)

의 항공사 안전문화 측정을 위한 20문항, 한국

(MOLIT, Ministry of Land, Infrastructure and

Transport)에서 활용되는 항공사 안전문화 측정

가이드 라인(Guideline) 43문항을 종합하여 Table 3

과 같이 30개 문항으로 구성하였다.

ORG. Guideline Measurement contents

ICAO
SMS Manual, 9859
3th. GAP analysis
(66개 문항)

Measuring SMS GAP analysis
checklist and implementation
plan-airlines use to determine
what steps or elements are
missing in from a desirable
state of existence.

FAA

FAA AC 120-92A
Guideline of SMS
concepts, policies
and process.

Implementing a established
safety management system.

TSB
TP 13844–Score
your safety culture
(20개 문항)

Managing the risks of organi-
zational Accident for driving
a company’s safety engine:
Commitment, competence
and cognizance.

MOLIT Airline safety culture
guideline (43 문항)

information and measures
necessary for air transport
operators to manage and
enhance their safety culture.

Table 2. Applied guideline

요인 문항내용 문항수

위험

보고

나는 우리 회사가 효과적인 위험보
고체계를 가지고 있다고 생각한다.

6

나는 위험 보고 과정에 있어서 편안
함을 느낀다.
나는 우리 회사의 위험보고체계는
매우 사용하기 쉽다고 생각한다.
나는 위험을 보고하는 것은 내 안전에
있어서 분명 가치 있다고 생각한다.
나는 몇몇 유형의 문제를 보고하지
않아도 결코 부담스럽지 않다.
내가 목격한 위험한 환경(상황)에 대
해서 항상 보고한다.

경영

관리

나는 경영(관리)가 안전문제를 다루
는데 효과적이라고 생각한다.

6나는 안전문제로 직접 안전관리에 접
근하는 것이 매우 편하다고 느낀다

나는 안전경영(관리)의 결정으로 인

Table 3. Survey questions
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2.2.2 측정대상

본 연구의 표본은 Z항공사의 운항승무원 27

명과 객실승무원 33명으로 총 60명이며, 설문은 

오프라인 방법으로 2019년 4월 8일부터 19일까

지 2주간 시행하였다.

2.3 분석방법

60부의 설문지는 SPSS 25.0을 분석하여 활용

하였다. 첫째, 연구대상의 인구통계학적 특성을 

살펴보기 위하여 빈도분석을 실시하였으며, 측

정도구의 신뢰도를 확인하기 위하여 신뢰도계수

(Cronbach’s a)를 산출하였다.

둘째, 운항승무원과 객실승무원간 안전프로그

램 및 안전문화에 대한 인식도의 평균차를 확인

하기 위해 독립표본 t-검증을 실시하였다.

셋째, 비행경력과 비행시간에 따른 운항승무

원과 객실승무원 간 안전프로그램 및 안전문화

의 차는 일변량분산분석(ANOVA:Analysis of Variance)

을 실시하고, 구체적인 집단 간 차이는 사후분석을

통해 확인하였다.

2.3.1 인구통계학적 특성

운항승무원 27명과 객실승무원 33명이며, 대상의

성별을 살펴보면 운항승무원은 모두 남성이고,

객실승무원은 남성 5명(15.2%), 여성 28명(84.8%)

으로 연구대상의 특성은 Table 4와 같다.

해 내 안전이 직접적인 혜택을 받는
다고 느낀다.

나는 경영진이 안전을 위해 노력한
다고 생각한다.
나는 안전관리자(책임자)가 자신과
기타 직원과 자주 안전 문제를 논의
한다고 생각한다.
나는 경영진이 회사의 안전 성과에 대
해 좋은 피드백을 준다고 생각한다.

안전

문화

나는 동료들이 서로 안전하게 일하
도록 격려하는 것을 느낀다.

6

나는 경영진은 일을 빨리하기보다는
안전하게 수행하는데 더 중점을 두
는 것 같다고 생각한다.
경영진은 직원들이 안전하게 일하는
것을 보면 칭찬한다. 그러한 칭찬을
받아 보거나 들어봤다.
나는 대부분의 직원들이 업무에 있어
서 정책/절차/규정을 준수한다고 생각
한다.
나는 관리자들이 내가 직장에서 다루는
주요한 안전 문제를 알고 있다고 생
각한다.
안전보고를 했을 때, 나는 경영진(관
리자)이 사람을 탓하기 보다는 문제
의 원인을 찾으려 한다고 생각한다.

SMS

지침

나는 안전관리시스템(SMS)에 대하여
알고 있다.

7

나는 업무를 쉽게 완수할 수 있는
충분한 훈련을 받는다고 느낀다.
나는 일상적인 업무를 수행하는데
사용하는 체크리스트를 가지고 있다.
나는 임무(책임)가 힘들거나 어렵다
고 느낄 때 상담할 수 있는 절차가
있다고 생각한다.
나는 안전에 영향을 미칠 수 있는
변화가 있을 때 계속 정보를 받는다
고 생각한다.
비상상황의 경우, 무엇을 해야 하고,
누구에게 연락해야 하는지에 대해
내가 따를 수 있는 비상대응절차가
있고, 효과적이라 생각한다.
나는 경영진이 내가 보고한 문제에
대해 잘 조치하고 있다고 생각한다.

SMS

인식

나는 안전관리시스템(SMS)의 목적과
목표에 대해서 적절한 교육을 받고
있다고 생각한다.

5

나는 우리의 안전프로그램은 매우 잘
되어가고 있다고 생각한다.
나는 우리의 안전프로그램이 나의 안
전에 큰 영향을 미친다고 생각한다.

나는 안전정책, 절차, 체크리스트 등
안전관련 자료를 쉽게 접근하고, 확
인할 수 있다고 생각한다.

나는 안전과 관련된 감사 또는 점검을
정기적으로 실시하고 있다고 느낀다.

구분 내용 운항승무원 객실승무원

직급

기장 선임사무장 12 (44.4) 1 ( 3.0)

부기장 사무장 15 (55.6) 7 (21.2)

선임승무원 9 (27.3)

신입승무
원 16 (48.5)

연령

30세 미만 5 (18.5) 26 (78.8)

30세∼40세 미만 11 (40.7) 6 (18.2)

40세∼50세 미만 7 (25.9) 1 ( 3.0)

50세∼60세 미만 4 (14.8) 0

비행
경력

5년 미만 6 (22.2) 24 (72.7)

5년 이상∼10년 미만 10 (37.0) 7 (21.2)

10년 이상∼15년
미만 5 (18.5) 1 ( 3.0)

15년 이상∼20년 미만 2 ( 7.4) 0 ( 0.0)

20년 이상 4 (14.8) 1 ( 3.0)

비행 1,000시간 미만 3 (11.1) 15 (45.5)

Table 4. Characteristics of research subject
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직급별로는 운항승무원 중 기장 12명(44.4%),

부기장 15명(55.6%)이고, 객실승무원은 선임사무

장 1명(3%)이며, 사무장 7명(21.2%), 선임승무원 

9명(27.3%), 신입승무원 16명(48.5%)을 차지한다.

연령별로는 운항승무원 중 30세 미만 5명(18.5%),

40세 미만 11명(40.7%), 50세 미만 7명(25.9%),

60세 미만 4명(14.8)이며, 객실승무원은 30세 미

만 26명(78.8%), 40세 미만 6명(18.2%), 50세 미

만 1명(3.0%)이었다.

비행경력은 운항승무원 중 5년 미만 6명(22.2%),

5년 이상 10년 미만 10명(37%), 10년 이상 15년 

미만 5명(18.5%), 15년 이상 20년 미만 2명(7.4%),

20년 이상 4명(14.8%)이다. 객실승무원은 5년 미

만 24명(72.7%), 5년 이상 10년 미만 7명(21.2%),

10년 이상 15년 미만 1명(3%), 15년 이상 20년 미

만은 없으며, 20년 이상 1명(3%)이다.

운항승무원의 비행시간과 객실승무원의 경력

은 Table 4의 하단과 같다.

2.3.2 측정도구 및 신뢰도

안전프로그램 및 안전문화 요인은 5개 상위요

소와 30개 하위문항으로 구성되어 있다. 요인의 

신뢰도(Cronbach’s α)는 .612～.883으로 수용할만

한 수준이었으며, 요인별 평균은 경영관리가 상

대적으로 낮고(M=2.906, SD=.744), SMS인식(M=3.450,

SD=.767)과 위험보고(M=3.433, SD=.513)가 높게 

나타났으며, 세부 결과는 Table 5와 같다.

요인 문항 M SD
신뢰도

(Cronbach's α)

위험

보고
6 3.433 .513 .612

경영

관리
6 2.906 .744 .843

안전

문화
6 3.283 .684 .785

SMS

지침
7 3.381 .566 .720

SMS

인식
5 3.450 .767 .883

Table 5. Factor reliability and technical statistics

2.4 연구결과

2.4.1 평균 및 독립표본 t-검증

운항승무원과 객실승무원의 안전프로그램 및 

안전문화의 평균은 Fig. 1과 같다.

Fig. 1. Average of safety programs and
safety culture of flight crews and

cabin crews

또한, 운항승무원과 객실승무원의 안전프로그

램 및 안전문화의 차이를 검증하기 위하여 독립

표본 t-검증을 실시하였다. 분석 결과는 Table 6

과 같이 위험보고와 경영관리는 운항승무원의 

평균이, 안전문화와 SMS인식은 객실승무원의 

평균이 높게 나타났으나, 통계적으로 유의하지 

않았다.

시간

1,000시간 이상∼

3,000시간 미만
7 (25.9) 9 (27.3)

3,000시간 이상∼

5,000시간 미만
6 (22.2) 3 ( 9.1)

5,000시간 이상∼

10,000시간 미만
5 (18.5) 5 (15.2)

10,000시간 이상 6 (22.2) 1 ( 3.0)
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요인

운항승무원

(n=27)

객실승무원

(n=33) t

M SD M SD

위험보고 3.438 .511 3.429 .522 .067

경영관리 2.938 .815 2.879 .691 .306

안전문화 3.216 .658 3.338 .710 -.686

SMS지침 3.381 .559 3.381 .580 .000

SMS인식 3.356 .791 3.527 .750 -.861

Table 6. Verification of the differences in
safety programs and safety culture
of flight crews and cabin crews

2.4.2 비행경력에 따른 차이 검증

비행경력에 따른 안전프로그램 및 안전문화의 

차이를 검증하기 위하여 일원변량분석(ANOVA)

을 실시하였으며, 비행경력집단은 5년 미만, 5년 

이상-10년 미만, 10년 이상의 집단으로 분류하였

다. 분석 결과는 Table 7과 같이 비행경력에 따

른 안전프로그램 및 안전문화 인식도의 차이는 

모두 유의하지 않았다.

요인 비행경력 n M SD F

위험보고

5년 미만 30 3.389 .466

.3785년 이상∼
10년 미만 17 3.431 .610

10년 이상 13 3.538 .505

경영관리

5년 미만 30 2.933 .728

.2795년 이상∼
10년 미만 17 2.961 .744

10년 이상 13 2.769 .821

안전문화

5년 미만 30 3.311 .693

.1085년 이상∼
10년 미만 17 3.294 .713

10년 이상 13 3.205 .674

SMS지침

5년 미만 30 3.400 .580

.3715년 이상∼
10년 미만 17 3.437 .628

10년 이상 13 3.264 .462

SMS인식

5년 미만 30 3.607 .655

1.4445년 이상∼
10년 미만 17 3.365 .955

10년 이상 13 3.200 .707

Table 7. Verification of the differences in
safety programs and safety culture
according to flight experience

2.4.3 비행시간에 따른 차이 검증

비행시간에 따른 안전프로그램 및 안전문화의 

차이를 검증하기 위하여 일원변량분석(ANOVA)

을 실시하였으며, 비행시간은 1,000시간 미만,

1,000시간 이상-5,000시간 미만, 5,000시간 이상

의 세 집단으로 분류하였다. 분석 결과는 Table

8와 같이 SMS 인식 요인에서 집단 간 차이가 

유의하였으며(F=3.646, p<.05), Bonferroni 사후 

검증 결과는 1,000시간 미만 집단 평균이 5,000

시간 이상 집단보다 높게 나타났다.

요인 비행시간 n M SD F 사후
검증

위험

보고

1,000시간 미만
(a) 18 3.454 0.403

.0471,000∼5,000시간
미만(b) 25 3.440 0.569

5.000시간이상
(c) 17 3.402 0.556

경영

관리

1,000시간 미만
(a) 18 3.130 0.643

1.324
1,000∼5,000시간

미만 (b)
25 2.860 0.813

5.000시간 이상
(c) 17 2.735 0.719

안전

문화

1,000시간 미만
(a) 18 3.509 0.635

1.449
1,000∼5,000시간

미만 (b)
25 3.167 0.635

5.000시간 이상
(c) 17 3.216 0.781

SMS
지침

1,000시간 미만
(a) 18 3.548 0.597

1.125
1,000∼5,000시간

미만 (b)
25 3.303 0.495

5.000시간 이상
(c) 17 3.319 0.624

SMS
인식

1,000시간 미만
(a) 18 3.833 0.595

3.646
* c<a

1,000∼5,000시간

미만 (b)
25 3.336 0.797

5.000시간 이상
(c) 17 3.212 0.770

*p<.05

Table 8. Verification of the differences in
safety programs and safety culture
according to flight time
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2.4.4 설문항목에 대한 종합적 분석

위험보고 문화에 대한 인식을 측정하기 위해 

구성된 5개의 세부질문 사항에서 운항과 객실 

모두 “보통이다”에 대한 응답률이 35% 이상으

로 가장 높았으며, 약간 그렇다”에 대한 응답이 

전체 30%를 차지하였다. SMS의 4개의 핵심요소 

중 항공종사자로서 업무 현장에서 반드시 수행

되어야 할 가장 중요한 위험보고에 대한 부분이 

운항과 객실 모두 긍정적이며, 효과적으로 이루

어지고 있다는 답변이 65%를 차지하고 있다. 전

체 안전조사항목 중 경영관리에 대한 인식평가

에서 “거의 그렇지 않다”의 응답률이 전체 조사

항목 중 운항이 19%, 객실이 27%로 가장 높게 

나왔으며, 운항보다는 객실 분야에서 다소 높게 

측정되었다. 안전문화에 대한 인식평가로는 운

항 분야에서 응답자의 38%가 “보통이다”로 평

가한 반면에 객실 분야는 “보통이다”보다는 “약

간 그렇다”에서 32%로 다소 높은 수치를 보였

다. 이는 운항 분야의 종사자에 비해 객실 분야

에 업무를 담당하는 종사자의 비중이 상대적으

로 높으며, 의사결정에 있어서 두 사람 간의 의

사결정을 해야 하는 운항 분야에 비해 다수의 

의견을 수렴하여 의사결정을 해야 하는 객실 분

야의 업무와 분위기 특성상 안전문화에 대한 인

식이 다소 높게 평가된 것으로 판단된다. 법적 

의무 사항인 항공안전관리시스템(SMS)에 대한 

인식 및 이를 따라야 하는 안전지침에 대한 인

식도를 평가는 항목에서 안전지침 항목에 “보통

이다”에 대한 응답율이 운항 41%, 객실이 41%

로 가장 높게 평가되었다. 안전지침의 경우, 실

무자 및 정기 교육을 통해 매년 또는 2년마다 

교육을 실시하고, 그에 따른 평가가 이루어지기 

때문에 운항과 객실 모두 안전지침에 대한 인식

이 높게 평가된 것으로 판단된다. 마지막으로 

전체적인 SMS에 대한 인식도는 객실이 “약간 

그렇다”에 37%의 응답율로 운항의 23%에 비해 

비교적 높게 평가되었다.

Ⅲ. 결 론

본 연구에서는 항공운항이라는 특정 분야에 

종사하는 운항승무원(Flight Crew)과 객실승무원

(Cabin Crew)을 대상으로 안전프로그램 및 안전

문화에 대한 인식도를 5가지의 상위요인과 세부 

하위질문이 포함된 안전조사(Safety Survey)를 

통해 측정하였다.

측정결과, 각 상위요인의 신뢰도(Cronbach’s

α)는 수용할만한 수준이었다. 요인별 평균은 경

영관리가 운항과 객실 모두 동일하게 상대적으

로 낮게, SMS인식과 위험보고가 높게 나타났다.

이러한 결과는 항공안전프로그램에 대한 인식 

및 교육이 효과적으로 이루어지고 있으며, 위험

보고에 대한 평균이 높다는 것은 사내 보고문화

와 같은 안전문화가 효과적으로 이루어지고 있

음을 의미한다.

그러나 이러한 수치가 항공사 전체의 대표성

을 의미하는 것은 아니므로 운항승무원과 객실

승무원의 안전프로그램 및 안전문화의 차이를 

검증하기 위하여 독립표본 t-검증을 실시한 결과,

위험보고와 경영관리는 운항승무원의 평균이 높

고, 안전문화와 SMS인식은 객실승무원의 평균

이 높게 나타났으나, 통계적으로 유의하지 않았

다. 또한, 비행경력에 따른 차이 검증 결과 값도 

모두 유의하지 않았다. 비행시간에 따른 안전프

로그램 및 안전문화의 차이를 비행시간별 세 집

단으로 분류하여 분석한 결과, SMS인식 요인은 

집단 간 유의미한(F=3.646, p<.05) 차이를 보였으

며, Bonferroni 사후검증 결과, 1,000시간 미만 

집단 평균이 5,000시간 이상 집단보다 높게 나

타났다. 이는 통상 비행시간과 경력이 많을수록 

안전에 대한 이행 및 인식이 높다는 통념에서 

벗어난 결과라는 점에서 의미가 있다.

따라서 안전프로그램의 이행 정도가 높을수록 

조직의 안전문화 형성이 높아진다고 연구된 선

행연구에 추가하여 비행시간이 안전프로그램과 

안전문화에 미치는 영향에 대한 연구의 필요성

이 인식된다.

항공산업은 고도화 및 자동화되고 있으므로 

최첨단화 시스템 관리자의 영향력이 더욱 커지

고 있다. 다시 말해 시스템을 통제하고 관리하

는 인간의 영역이 더욱 중요해지고 있는데, 사

람은 자신이 속해 있는 환경의 영향을 받으며,

처한 환경 속에서 특정한 환경적 문화가 만들어
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진다. 그러나 문화의 부분을 단순한 통계적 연

구를 통해 파악하고, 증명한다는 것은 쉽지 않

은 일이다. 따라서 항공종사자의 각 특성을 고

려하여 안전문화를 측정할 수 있는 세부적이고,

체계적인 기법들이 개발 및 통합되어 항공안전

분야에 적용된다면 항공사고 예방 및 안전문화 

정착에 큰 기여할 수 있으므로 이에 대한 향후

연구가 필요하다.
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