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Ⅰ. 서  론

민간항공 조종사 지원자는 전문교육기관 비행교관에
게 조종훈련을 받고, 조종사 자격증명을 취득한 다음, 
비행경력을 쌓아서 항공사 채용 전형에 합격하는 커리
어 패스(Career path)를 거쳐야 한다(K 항공사, 2023). 

많은 수의 지원자들은 조종사 자격증명을 획득한 이후 
비행경력을 쌓는 과정에서 전문교육기관의 비행교관 
역할을 수행하기도 한다. 이들은 비행교관이라는 자격
을 가지고 후배 조종사 지원자를 지도하면서 자신의 
미래 목표를 준비하는 2가지 임무를 동시에 수행하기 
때문에 비행 환경적, 신체적, 심리적으로 다양한 스트
레스에 노출될 가능성을 내포하고 있다. 

선행연구에 따르면 근로자들에게 적절한 스트레스는 
동기 부여와 생산성 향상에 도움을 줄 수 있지만, 과도
한 스트레스는 직무성과에 부정적 현상을 발생시킨다
고 하였다(McGrath, 1976).

전문교육기관의 비행교관은 일반적인 직업군과 다른 
직무 특수성을 가지고 있다. 조종 학생의 비행 지식과 
기량을 교육하고 훈련시킬 뿐 아니라, 향후 민간항공 
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조종사라는 자신의 목표를 이루는데 필요한 비행경력 
축적을 동시에 달성해야 하기 때문이다.

비행교관 역할을 수행하기 위해서는 개인 비용을 들
여 특별한 연성훈련을 받아야 하고, 비행교관이 된 이
후에는 불규칙한 비행스케줄 및 월 의무비행시간의 적
용과 같은 특수한 여건 속에서 과중한 업무수행을 요
구받으며, 적절한 휴식 시간을 보장받지 못한 상태에서 
비행에 투입되는 사례가 잦아 높은 피로에 노출되기도 
한다. 더욱이 COVID-19로 인한 수년간의 항공산업 
침체기는 비행교관들의 민간항공 취업 가능성을 제약
하여 어려움을 가중시켰다.

이처럼 전문교육기관 비행교관은 비행 환경에 의해 
발생하는 스트레스, 근무 여건에 의해 발생하는 스트레
스, 불확실한 미래 항공사 취업에 관한 스트레스 등 직
무를 수행하는 과정에서 다양한 스트레스에 노출되고 
있다.

이러한 스트레스는 비행안전에 영향을 미칠 뿐만 아
니라, 비행교관의 직무만족에도 좋지 않은 영향을 미치
게 되고, 결과적으로 양질의 비행교육 수행에도 부정적
인 영향을 미칠 것으로 예상된다.

이에 본 연구는 스트레스에 관한 선행연구 결과를 
바탕으로 우리나라 전문교육기관 비행교관이 체감하는 
직무스트레스를 비행 측면, 신체적 측면, 심리적 측면
에서 고찰하여 이러한 스트레스가 비행교관의 직무만
족에 미치는 영향이 어떠한지를 파악하고자 수행되었
다.

Ⅱ. 이론적 고찰

2.1 비행교관의 자격증명

비행교관이 되기 위해서는 항공안전법 제34조제2항 
및 동법 시행규칙 별표4에 따라 사업용 조종사 자격증
명을 취득한 이후 조종교육증명을 취득해야 한다(항공
안전법, 2023). 조종교육증명을 취득하기 위한 요구조
건은 Table 1과 같다(항공안전법 시행규칙, 2023).

항공안전법 시행규칙 별표4의 조종교육증명 학과교
육은 지방항공청장이 인정한 교육으로써 전문교육기관
에서는 총 510시간 이상의 교육을 실시해야 한다(항공
안전법 시행규칙, 2023). 항공안전법 시행규칙 제98조 
제4항에 따라 초급 조종교육증명 비행교관은 조종교육 
비행시간이 100시간 미만이거나 조종교육을 한 기간
이 6개월 미만일 경우 선임 조종교육증명 비행교관의 
관리하에서 업무를 수행할 수 있고, 동법 동항 제1호에 
따라 지상교육과 비행교육이 가능하며, 조종연습생의 
단독비행에 대한 허가는 가능하지만, 조종연습생의 최
초 단독비행을 허가할 수는 없다. 이에 반해 선임 조종
교육증명을 받은 비행교관은 초급 조종교육증명 비행
교관이 하는 업무를 포함해서 조종연습생의 최초 단독
비행에 대한 허가를 할 수 있다(항공안전법 시행규칙, 
2023).

또한 비행교관은 항공안전법 제40조(항공신체검사
증명)에 따라 사업용 조종사와 동일한 항공신체검사증
명을 1년에 한 번씩 반드시 받아야 하고, 기준과 유효
기간은 Table 2와 같이 항공안전법 시행규칙 별표8에 
제시되어 있다. 따라서 비행교관은 제1종 항공신체검
사증명을 받아야 하며, 유효기간은 연령에 따라 6개월 
또는 12개월이 될 수 있다.

구분 비행/학과 요구시간 비고

자가용 조종사 자격증명
・비행 40시간 / 학과 180시간
  (전문교육기관 교육과정 이수자는 비행 35시간)

17세 이상

계기증명

・비행 50시간 / 학과 70시간
  (비행시간은 기장으로서 야외비행경력 10시간 포함)
・40시간 이상의 계기비행훈련(20시간 범위에서 모의비행장치 또는 

비행훈련장치로 실시한 계기비행훈련시간 포함 가능)

자가용 또는 사업용 조종사 
자격증명 必

사업용 조종사 자격증명 ・비행 200시간 / 학과 510시간(자가용 학과 포함)
  (전문교육기관 교육과정 이수자는 비행 150시간)

자가용 자격증명 必
(18세 이상)

조종교육
증명(초급)

・비행 200시간 이상 / 학과 135시간 이상(실기비행 교육시간 15
시간 이상) 사업용 조종사 자격증명 必

조종교육
증명(선임) ・비행 500시간 이상(조종교육업무 275시간 이상) 초급조종교육증명 必

Table 1. Requirements for obtaining qualification for aviation workers



한국항공운항학회 107전문교육기관 비행교관의 직무스트레스가 직무만족에 미치는 영향

이처럼 비행교관으로서 임무를 수행하기 위해서는 
사업용 조종사 자격증명 및 조종교육증명을 취득하고, 
건강하다는 것을 입증할 수 있는 신체검사증명을 보유
해야 한다.

2.2 국내 비행교관 현황

항공안전법 제48조(전문교육기관의 지정 등) 제1항
에 따르면 항공종사자를 양성하려는 자는 국토교통부
령으로 정하는 기준에 따라 교유과목, 교육방법, 인력, 
시설및 장비 등 교육훈련체계를 갖추어야 한다(항공안
전법, 2023).

항공종사자 중 조종사에 해당하는 자격증명에는 자
가용 조종사, 사업용 조종사 등이 포함되기 때문에 조
종사를 양성하는 비행교육원은 반드시 전문교육기관으
로 국토교통부의 지정 인가를 받아야 하고, 이를 위해 
소요 교관을 확보해야 한다.

국내 조종사 양성 전문교육기관은 크게 항공운항학
과를 설치한 대학교의 비행교육원, 직업전문학교, 항공
기 사용사업체 등 3가지 유형으로 구분할 수 있고, 국
내 모든 조종사 양성 전문교육기관은 지방의 공항, 비
행장 등에서 비행교육을 수행하고 있다(국토교통부, 
2023).

한국항공협회(2022)는 2021년까지 최근 5년간 우
리나라 조종사 자격증명 취득현황으로 Table 3과 같
이 연평균 사업용 조종사 1,338명, 자가용 조종사 531
명이 양성되었다고 하였다.

하지만, 동일 기간 국내에서 조종교육증명 취득자가 
몇 명인지에 대한 자료는 공개되지 않고 있고, 조종교
육증명을 취득한 이후 전문교육기관에 비행교관으로 
채용된 인력 수 또한 제시되지 않고 있다. 이는 우리나
라의 비행교관 조종사에 대한 관리가 체계적이지 못한 

것은 아닌지 의문을 가지게 하는 부분이다.
국내에서는 전문교육기관으로 지정 인가받은 한국항

공대학교 등 11개의 대학교 비행교육원, 2개 직업전문
학교 및 6개 항공기 사용사업체에서 총 129대의 조종
사 양성용 훈련기를 운용하고 있다(국토교통부, 2023).

이에 본 연구는 국내 전문교육기관이 보유한 항공기 
대수를 기반으로 기관별 비행교관의 수를 항공기 대수
의 2배수로 추정하여 약 250여 명의 비행교관이 조종
사 양성 교육을 수행하고 있을 것으로 예상하였다.

2.3 비행교관의 역할 및 근무 여건

고정익 항공기를 위한 운항기술기준은 운항증명
(AOC) 소지자 및 항공기 운영자에게 조종사 1명을 기
장(PIC; Pilot In Command)으로 지명하도록 하고 있
고, 기장(PIC)은 비행 중 항공기의 운항 및 안전을 책
임지는 조종사를 의미한다(국토교통부, 2022). 따라서 
전문교육기관에서 학생과 함께 비행하는 비행교관은 
훈련항공기의 기장이라고 말할 수 있다.

비행교관이 기장으로서 가지는 책임과 권한으로는 
이륙을 목적으로 비행기가 이동을 시작한 시점부터 비
행의 최종 종료단계에서 엔진의 작동이 멈출 때까지 
비행기의 안전과 보안 및 운항에 대하여 책임과 비행
기 운항에 대한 최종적 권한 등이 포함된다(국토교통
부, 2022). 이에 따라 훈련항공기 비행시 기장 역할을 
수행하는 비행교관은 비행 전 항공기 점검 및 학생조
종사의 지식과 기량을 확인하는 것 외에도 비행중 발
생하는 모든 안전사고에 대해서도 책임과 의무를 다해
야 한다. 

비행교관은 초급 비행교관과 선임 비행교관으로 구
분되고, 초급 비행교관 자격 취득 요건은 사업용 조종
사 자격증명을 취득하고 총 비행시간 200시간(전문교

자격
증명

항공신체검사
증명의 종류

유효기간

40세 미만
40세 이상
50세 미만

50세 이상

사업용 
조종사 제1종

12개월 미만, 다음 각 호의 사람은 6
개월
1. 항공운송사업에 종사하는 60세 이상
2. 항공기사용사업에 종사하는 60세 이상 
3. 1명의 조종사로 승객을 수송하는 항

공운송사업에 종사하는 40세 이상

Table 2. Types and validity of aviation physical 
examination certificates

연도 사업용 자가용

2017년 1,462 573

2018년 1,559 550

2019년 1,727 536

2020년 1,050 501

2021년 892 493

평균 1,338 531

Table 3. Status of obtaining qualification for do-
mestic aviation workers
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육기관에서 교관 자격 취득 훈련시에는 150시간)을 충
족하였을 때 자격시험에 응시할 수 있으며, 교관으로서 
비행 및 교육 경력을 축적한 다음 선임 비행교관 자격 
취득 시험에 응시할 수 있다.

초급 비행교관 자격을 취득하고 전문교육기관에 교
관으로 임용된 이후 실제 비행교관의 역할을 수행하기 
위해서는 임용된 기관으로부터 교관 연성 비행훈련을 
받아야 한다. 국내 대부분의 전문교육기관이 규정하고 
있는 교관 연성 비행훈련 시간은 약 24간이며, 이 훈련
에 대한 비용은 개인이 부담하도록 하고 있다(A 대학
교 비행교육원, 2022). 교관 연성 비행훈련 비용은 기
관별 차이가 있기는 하지만, 평균 시간당 28만 원 수준
으로 이 훈련에만 대략 672만 원이 소요된다는 계산이 
가능하다.

비행교관은 항공사 운항승무원처럼 비행에 대해서는 
스케줄에 따라 승무하지만, 비행이 종료되었다고 하더
라도 교육기관에서 하루 8시간의 근무를 해야 한다(A 
대학교 비행교육원, 2022). 즉, 하루 4시간의 비행을 
했다면 이후 4시간은 행정업무를 수행해야 한다.

비행교관의 고용 형태는 정규직 교관이 일부 있기는 
하지만, 대부분의 비행교관이 계약직 형태로 근무하고 
있으며, 주말, 야근 등 특별근무시간에 대한 수당이 따
로 지급되지는 않는 것으로 알려져 있고, 모든 비행교
육원이 지방에 위치하여 개인적으로 숙소 마련, 차량 
운영 등 보수 대비 생활비용 지출 비율이 높다.

또한, 다수의 비행교관들이 월 의무비행시간에 관한 
전문교육기관 규정을 적용받는다(A 대학교 비행교육
원, 2022). 예를 들어, 비행교관의 월 의무비행시간이 
40시간인 A 비행교육원에서 해당 교관이 한 달에 30
시간 비행을 하였다면, 다음 달에는 임금 또는 수당의 
증액 없이 50시간을 의무비행시간이 할당된다.

이처럼 전문교육기관 비행교관은 학생 조종사를 가
르친다는 기본 역할 외에도 기장(PIC)으로서 비행안전 
책임 부담, 교관 자격 획득을 위해 소요되는 경제적 문
제, 불완전 고용 및 임금 대비 높은 생활비 지출 환경, 
불규칙한 비행 스케줄 및 장시간 근무로 인한 피로, 월 
의무비행시간의 적용 등 비행 환경적, 신체적, 심리적
으로 다양한 스트레스 유발 요인에 폭로된 상태에서 
교관 직무를 수행하고 있다. 더욱이 지난 수년간 
COVID-19에 의한 항공업계 침체는 항공사 취업을 목
표로 비행경력 축적을 병행하기 위해 시작했던 비행교
관 의미를 상쇄시키는 커다란 심리적 스트레스 요인이 
되었을 것으로 추정된다.

2.4 직무스트레스

현대인들은 복잡하고 바쁜 일상생활 속에서 다양한 
스트레스를 받으며 살아간다. 스트레스(Stress)의 어원
은 라틴어인 ‘Strictus’ 또는 ‘Stringere’에서 유래하였
고, 정신적 압박감 때문에 몸이 긴장되고 ‘팽팽한’ 느낌
을 받는 상태로써 생체의 평형, 리듬을 깨뜨릴 수 있는 
모든 자극을 의미하며, 스트레스는 사람이 살아가는 과
정에서 어려운 상황이나 신체적, 심리적으로 자극 또는 
위협상황 때문에 발생할 수 있다(장세진 외, 2005).

이 외에도 강용학(2001)은 McGrath(1976)의 주장
을 인용하여 스트레스를 환경의 지나친 요구가 개인의 
능력 한계를 벗어나게 되면서 개인과 환경의 불균형, 
부적합 상태가 발생하는 것이라고 하였고, 송민정
(2014)은 스트레스를 Iancevich and Matterson (1987)
이 언급했던 심리적 과정에 의한 전달, 조정된 적응반
응 또는 개인의 차이라고 하였다. 또한 Lazarus(2003)
는 스트레스를 자극에 대한 개인의 반응이라고 하였다.

이와 같은 선행연구들의 정의를 정리하면, 스트레스
는 외부환경에서 유발되는 자극 때문에 생성된다는 특
성을 가진다고 볼 수 있다. 즉, 스트레스는 일상생활에
서 발생하는 사건, 사고, 고통 등 외부환경으로 인하여 
개개인에게 나타나는 반응, 자극이라고 할 수 있을 것
이다.

McGrath(1976)는 적당한 수준의 스트레스는 개인 
및 조직의 활력을 높이고 생산성을 증가시키기도 하지
만, 과도한 스트레스는 신체적 기능, 상황판단, 집중력 
등을 저하하고, 심리적 불안감을 유발함으로써 개인과 
조직의 성과를 해친다고 하였다.

Jensen(1995)은 항공기 운항시 조종사의 직무와 관
련된 스트레스는 논리적 의사결정을 방해하고, 지각 및 
사고(思考)의 축소를 유발하며, 불충분한 정보교환으로 
인하여 안전운항에 악영향을 발생시킨다고 하였다. 따
라서 안전운항을 목표로 하는 조종사에게 직무스트레
스 관리는 매우 중요한 요소라고 할 수 있다.

조율현 등(2021)은 조종사들의 직무스트레스에 영
향을 미치는 요인 연구를 통해 업무공백에 대한 부담
이 클수록 스트레스가 높고, 업무공백 기간이 길어질수
록 실수 빈도도 증가하는 것을 확인하였으며, PF(Pilot 
Flying)의 비행 공백기간은 조종사 업무수행 중 정서변
화에도 영향을 미치므로 규정된 관리기간에 따라 관리
하기보다는 보다 적극적인 조종사 역량관리가 필요하
다고 주장하였다.

한국산업안전보건공단(2002)은 한국인의 직무와 관
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련된 스트레스 유발 8개 영역을 지정한 직무스트레스 
요인 측정지침(KOSHA CODE H-42-2006)을 제안하
였고, 이 지침을 본 연구의 관심 대상인 전문교육기관 
비행교관에게 적용하였을 때 Table 4와 같은 비행교
관 직무스트레스 유발요인(Job stressor)을 식별할 수 
있었다.

2.5 직무만족

직무만족에 대해 이종수(2012)는 성원 개개인이 자
신의 직무나 직무경험을 평가한 결과로 얻어지는 긍정
적 감정 상태라고 하였고, 교육학 용어사전(1995)은 
주어진 직업이 얼마만큼 개인의 자아를 충족시켜 주는
가에 관한 척도라고 정의하고 있다.

Poter and Lawler(1968)는 직무만족을 보상적 관
점에서 실제로 얻는 보상이 정당하다고 인지되는 수준
이라고 정의하였고, 개인이 인지하는 수준보다 보상이 
적을수록 주어진 상황에 대한 불만은 커진다고 하였다. 
Locke(1976)는 직무만족을 종업원이 자신의 직무에 
대한 평가에서 결정되는 유쾌한 감정 또는 긍정적 감
정 상태라고 하였다.

또한, 신유근(1985)은 직무만족에 대해서 업무와 환

경 사이의 관계를 보여주는 요소 중의 하나이면서 직
업과 관련된 태도를 측정하는데 사용하는 유용한 요소
라고 하였다. 

이러한 관점의 연장선상에서 백기복(2001)은 다양
한 직업군에서 구성원들의 직무만족도가 높아지면 이
직이나 결근이 줄고, 조직에 도움이 되는 행동을 더 많
이 보이게 된다고 하였다. 

Ⅲ. 연구 방법 및 내용

3.1 연구모형

이론적 고찰을 통해 전문교육기관 비행교관의 직무
스트레스가 그들의 직무만족도에 영향을 미칠 수 있다
는 가능성을 파악하였다. 특히, 비행교관의 역할 및 근
무여건 고찰을 통해 ⓛ 학생 조종교육과 기장(PIC)으로
서 비행안전 책임 등에 의한 비행 스트레스, ② 불규칙
한 비행 스케줄, 월 의무비행시간의 적용, 불완전 고용 
및 장시간 노동 등 신체적 스트레스, ③ COVID-19에 
의한 항공업계 침체가 유발한 심리적 스트레스가 전문
교육기관 비행교관의 직무만족에 영향을 미칠 수 있다
고 예상하였다. 

영역 CODE H-42-2006의 직무스트레스 요인 비행교관의 직무스트레스 요인

물리적 
환경

작업방식의 위험성, 공기오염, 신체부담, 일반적인 
물리적 환경 등

・악기상(항공법상 비행은 가능하지만, 안개, 구름 등
으로 인한 시정 불량)

・항공기 결함(항공기 정비상태 등)

직무 
요구

시간적 압박, 업무량 증가, 책임감, 과도한 직무부
담 등 직무에 대한 부담 정도

・불규칙한 스케쥴 근무
・월 비행의무시간 
・연속 비행시 식사 불가
・교육생의 과조작 수습 및 사고시 모든 책임

직무
자율

기술적 재량 및 자율성, 업무예측 가능성, 직무수
행권한 등 직무에 대한 의사결정권한과 자신의 직
무에 대한 재량 활용성 수준

・제한된 훈련공역
・비행스케줄로 인한 교육미흡

직무
불안정

구직 기회, 고용안정성 등 자신의 직업 또는 직무
에 대한 안정성 정도 ・고용형태(계약직, 파트타임)

관계
갈등

회사 내에서의 상사 및 동료간 도움 또는 지지부
족 등의 대인관계

・상사의 부당한 지시
・동료 교관 간 비행시간 경쟁

조직
체계

조직적 정양 및 운영체계, 자원, 조직 내 갈등, 합
리적 의사소통 수준 ・수직적 의사소통

보상
부적절

존중, 내적 동기, 기대 부적합 등 업무에 대하여 
기대하고 있는 보상 정도와 적절성 ・비행사고시 모든 책임을 지는 것에 비해 낮은 급여

직장
문화

한국적 집단주의 문화, 비합리적인 의사소통체계, 
비공식적 직장문화 등 ・출신, 배경 등에 의한 사적 모임

Table 4. KOSHA CODE H-42-2006 & flight instructors' job stressors
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이러한 예상하에 한국산업안전보건공단(2002)의 직
무스트레스 요인 측정지침(KOSHA CODE H-42- 
2006) 기반의 비행교관 직무스트레스 유발요인(Job 
stressor) 분석자료를 토대로 Table 5와 같은 변수의 
조작적 정의를 실시하였고, 관련 내용을 설문화하여 측
정도구로 활용하였다. 

본 연구는 Table 5의 3가지 직무스트레스 요인이 
전문교육기관 비행교관의 직무만족에 부정적 영향을 
미치는지를 검증하고자 Fig. 1과 같은 연구모형을 수
립하였다.

 
3.2 연구가설

가설 1. 전문교육기관 비행교관의 비행 스트레스는 
그들의 직무만족도에 부(−)의 영향을 미칠 
것이다.

가설 2. 전문교육기관 비행교관의 신체적 스트레스

는 그들의 직무만족도에 부(−)의 영향을 미
칠 것이다.

가설 3. 전문교육기관 비행교관의 심리적 스트레스
는 그들의 직무만족도에 부(−)의 영향을 미
칠 것이다.

3.3 측정도구의 구성

비행교관의 직무스트레스에 관한 측정도구는 한국산
업안전보건공단의 OSHA-CODE-H-42-2006, 직무스
트레스요인 측정지침을 교관조종사의 업무환경에 적합
하게 반영하여 리커트 5점 척도(Likert scale)로 작성
하였다. 하위요인으로는 교수역량, 미래직업 연계성 예
측, 조종학생관리 등 3가지 요인으로 구성하였다.

직무만족에 관한 측정도구는 민간항공 조종사의 직
무만족도를 파악하기 위해 변지환(2021)이 사용하였던 
문항을 기반으로 비행교관의 업무환경과 입장에 적합
한 문구로 수정하여 리커트 5점 척도(Likert scale)로 
작성하였다.

3.4 분석방법

국내 전문교육기관에서 비행교관 역할을 경험하였거
나 수행 중인 비행교관을 대상으로 실시한 설문조사를 
통해 수집한 총 70명의 응답 결과를 바탕으로 Excel, 
Jamovi를 활용하여 통계적 유의도를 검증하였다.

설문에 참여한 표본의 일반적 현황을 파악하기 위해 
인구통계학적 분석을 실시하였고, 각 설문 문항별 상관
관계 분석 및 Cronbach’s Alpha 계수를 이용한 신뢰
도 검증을 실시하였다. 또한, 3가지 스트레스 요인별 
상관관계 분석을 위해 Pearson 상관계수를 도출하고, 
다중회귀분석을 실시하였다.

Ⅳ. 실증분석

4.1 표본의 인구통계학적 특성

본 설문은 국내 대학교 비행교육원, 사설 비행교육
원, 직업전문학교 등 전문교육기관 비행교관 중 무작위 
선정한 90명을 대상으로 2023년 10월 말부터 11월 
초까지 약 2주간에 걸쳐 수행하였다. 설문에 응답한 인
원은 총 70명이었다. 

표본의 특성은 Table 6과 같으며, 응답자의 연령대
는 20~30대가 80%를 차지하였고, 소속별로는 대학교 
비행교육원이 67.1%, 사설 비행교육원 25.7% 순이었

비행교관
의 직무
스트레스

조작적 정의 세부항목(영향요인)

비행
스트레스

학생 조종교육과 기장
(PIC)로서 비행안전 책 
임자로서의 스트레스

・교육생의 과조작 수습
・사고발생시 책임
・악기상 파악 및 대비 
・항공기 결함 대처

신체적
스트레스

불규칙한 비행 스케
쥴, 월 의무비행시간, 
불완전 고용 및 장시
간 노동에 의한 스트
레스

・불규칙한 비행스케줄
・월 비행의무시간 
・근무시간
・급여수준
・조직내 의사소통 수준

심리적
스트레스

Covid-19 등 항공업
계 침체로 인한 스트
레스

・항공사 취업 전망
・경제적 여건 전망 

Table 5. Operational definition

Fig. 1. Research model
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다. 교관 경력 측면에서는 6개월~2년이 61.4%를 차지
하였고, 3년 이상도 30% 수준이었으며, 교관 비행시간
은 500시간~1,500시간이 54.3%, 500시간 미만이 
38.6%이었다. 

본 설문에 참여한 비행교관의 과반은 대학교 비행교
육원 소속으로 연령대는 20~30대이며, 6개월~2년 사
이의 기간 동안 500~1,500시간의 비행경력을 가지는 

것으로 확인되었다.

4.2 요인분석 및 신뢰도 검증

설문을 통해 얻은 데이터는 전문교육기관 비행교관
의 직무스트레스에 관해 비행 스트레스, 신체적 스트레
스, 심리적 스트레스 등 3가지 요인으로 분석하였다.

Table 7은 비행 스트레스, 심리적 스트레스, 신체적 
스트레스에 관한 각 설문 문항의 상관관계를 분석하여 
범주화 한 것이다.

설문 항목과 스트레스 요인의 상호 관련성을 파악하
기 위해 요인분석을 수행하였으며, 요인부하량은 0.6 
이상으로 설정하여 변수의 설명력을 확인하였다.

비행 스트레스 문항 중 0.6 이상의 요인부하량을 나
타내는 문항은 6, 9, 11, 13, 15번 문항으로 한정된 
공항 및 루트의 야외비행, 기상악화, 불안전한 항공기 
및 악기상 도래 등에 관한 질문으로 구성되어 있다. 해

항목
요인명 Cron-

bach’s 
alpha

비행
스트레스

신체적
스트레스

심리적
스트레스

비행
스트레스 11 .812 .278 .364

.796

비행
스트레스 15 .750 .363 .144

비행
스트레스 9 .710 .363 .369

비행
스트레스 13 .692 .161 .552

비행
스트레스 6 .607 .399 .259

신체적
스트레스 7 .321 .869 .170

.874신체적
스트레스 6 .338 .689 .364

신체적
스트레스 5 .542 .680 .179

심리적
스트레스 9 .357 .342 .799

.881심리적
스트레스 11 .496 .096 .782

심리적
스트레스 10 .079 .602 .705

Table 7. Reliability and validity of job stress mea-
surement

구분 항목 빈도 비율(%)

연령

20대 15 21.4

30대 41 58.6

40대 12 17.1

50대 이상 2 2.9

소속

사설 비행교육원 18 25.7

대학교 비행교육원 47 67.1

직업전문학교 5 7.1

직책
비행교관 56 80.0

비행훈련생 14 20.0

교관경력

6개월~1년 26 37.1

1~2년 17 24.3

2년 이상 6 8.6

3년 이상 21 30.0

기종

세스나 172 25 35.7

다이아몬드 40NG 37 52.9

시러스 SR20 8 11.4

총 비행시간

300~500시간 이상 24 34.3

500시간 이상 25 35.7

1,000시간 이상 11 15.7

1,500시간 이상 10 14.3

해기종 경력

2년 미만 36 51.4

2~4년 미만 21 30.0

4~6년 미만 8 11.4

6~8년 미만 5 7.1

교관
비행시간

500시간 미만 27 38.6

500~1,500시간 38 54.3

1,500시간 이상 5 7.1

Table 6. Results of frequency analysis of ge-
neral matters of the study subjects
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당 문항은 비행 스트레스와 정적 상관관계를 가지지만, 
신체적 스트레스와 심리적 스트레스와는 낮은 상관관
계를 가짐을 알 수 있다.

신체적 스트레스 5, 6, 7번 문항 또한 0.6 이상의 
요인부하량을 가지는 것으로 나타났으며, 비행 중 생리
현상, 야간비행 근무 등의 질문으로 구성되어 있다. 이 
문항들은 신체적 스트레스와 정적 상관관계를 가지지
만 비행 스트레스 및 심리적 스트레스와는 낮은 상관
관계를 가짐을 확인할 수 있었다.

심리적 스트레스 9, 10, 11번 문항의 경우, 0.7 이
상의 높은 요인부하량을 나타내었고, 비행중 비행교관 
간 의사소통 오류, 미래 민항사 취업 가능성 등으로 구
성되어 있다. 이 문항들은 심리적 스트레스와 정적 상
관관계를 가지며, 비행 스트레스 및 신체적 스트레스와
는 낮은 상관관계를 가짐을 알 수 있었다.

측정도구의 신뢰성을 검증하기 위해 Cronbach’s 
Alpha 계수를 사용한 신뢰도 분석을 실시하였고, 결과
는 비행 스트레스가 0.796, 신체적 스트레스가 0.874, 
심리적 스트레스가 0.881로써 신뢰할 수준이었으며, 
분석 도구로 사용하기에 문제가 없는 것을 확인하였다.

4.3 요인별 상관관계 분석

스트레스 요인 간의 상관관계를 확인하기 위하여 
Pearson 상관계수를 산출하였다. 상관분석의 상관계
수는 –1~+1 사이의 값을 가지며, 0에 가까울수록 두 
변수 간의 선형관계가 없는 것을 의미한다.

비행 스트레스와 직무만족도는 상관계수가 –0.560
으로 음(−)의 상관관계로 나타나 비행 스트레스가 적을
수록 직무만족도는 높음을 알 수 있었다. 심리적 스트
레스와 또한 직무만족와의 상관계수가 –0.509의 음 
(−)의 상관관계를 가지며, 심리적 스트레스가 낮을수 
록 높은 직무만족도를 가지는 것으로 나타났다. 신체적 
스트레스와 직무만족도 역시 –0.632로 가장 높은 음
(−)의 상관관계를 보였으며, 신체적 스트레스와 직무만
족도는 반비례함을 알 수 있었다. 아울러 전체 스트레
스와 직무만족도의 상관관계를 분석한 결과, 상관계수
가 –0.627로 나타나 비행교관의 스트레스가 높을수록 
직무만족도는 낮아짐을 확인할 수 있었다.

3가지 스트레스 요인 간의 상관관계를 살펴보면 모
두 양(+)의 상관관계가 나타나고 있음을 확인할 수 있
으며, 그중에서도 비행 스트레스와 전체 스트레스의 상
관관계가 0.937로 가장 높은 상관성을 띄고 있음을 확
인할 수 있다(Table 8).

4.4 다중회귀분석

다중회귀분석은 2개 이상의 독립변수가 어떻게 종
속변수에 영향을 미치는지를 알 수 있게 한다. 비행 스
트레스, 신체적 스트레스, 심리적 스트레스가 직무만족
에 어떠한 영향을 미치는지를 알아보기 위하여 다중회
귀분석을 실시하였고, 결과는 Table 9와 같다.

분석 결과, 모형 F값이 15.757로 나타났고, 결정계
수(R2) 또한 41.7%로 본 설문결과과 통계적으로 유의
한 회귀모형임을 확인하였다. 다중공선성(VIF, Varia-
tion Inflation Factor) 값이 10 이하이므로 다중공선
성 문제는 없으며, Durbin-Watson의 결과 또한 2에 
가까운 1.831로써 자기상관 없이 잔차의 독립성 조건
을 만족한다고 할 수 있다.

유의수준 0.05(95%)를 기준으로 신체적 스트레스가 
통계적으로 유의한 음(−)의 영향을 주는 것으로 나타났
으며, 비행 스트레스와 심리적 스트레스는 통계적으로 
유의하지 않는 것으로 확인되었다.

Ⅴ. 논의 및 결론

5.1 연구요약 및 논의

 본 연구는 스트레스에 관한 선행연구 결과를 바탕
으로 우리나라 전문교육기관 비행교관들이 체감하는 
직무스트레스가 비행교관의 직무만족에 어떠한 영향을 
미치는지 파악하고자 수행되었다.

이론적 고찰을 통해 전문교육기관 비행교관의 직무

비행
스트레스

심리적
스트레스

신체적
스트레스

전체
스트레스

직무
만족도

비행
스트레스 1

심리적
스트레스 .760** 1

신체적
스트레스 .758** .689** 1

전체
스트레스 .937** .883** .901** 1

직무
만족도 -.560** -.509** -.632** -.627** 1

* p<0.05, ** p<0.01.

Table 8. Analysis result of correlation between the 
factors of research
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스트레스가 그들의 직무만족도에 영향을 미칠 수 있다
는 가능성을 파악하였고, 특히, 비행교관의 역할 및 근
무여건 고찰을 통해 ⓛ 학생 조종교육과 기장(PIC)으로
서 비행안전 책임 등에 의한 비행 스트레스, ② 불규칙
한 비행 스케줄, 월 의무비행시간의 적용, 불완전 고용 
및 장시간 노동 등에 의한 신체적 스트레스, ③ 
COVID-19에 의한 항공업계 침체가 유발한 심리적 스
트레스 등이 전문교육기관 비행교관의 직무만족에 영
향을 미칠 수 있다고 예상하였다. 

이러한 예상을 검증하기 위해 실시한 설문조사 결과
에 기초하여 요인분석을 실시한 결과, 비행 스트레스, 
신체적 스트레스, 심리적 스트레스 모두 직무만족에 음
(−)의 상관관계가 있음을 확인하였다. 또한, 3가지 스
트레스 요인 간의 상관관계는 모두 양(+)의 상관관계로 
나타났으며, 그중에서도 비행 스트레스와 전체 스트레
스가 가장 높은 양(+)의 상관관계를 가지는 것을 알 수 
있었다.

다중회귀분석 결과에서 유의한 변수로 나타난 신체
적 스트레스의 비표준화계수(B)를 확인한 결과, -0.494
의 음수로 나타나 신체적 스트레스가 높을수록 직무만
족도는 낮아진다는 것을 확인할 수 있었다. 즉, 비행 
스트레스와 심리적 스트레스는 비행교관의 직무만족도
를 저하시키는 요인으로 유의미하게 작용하지는 않았
고, 신체적 스트레스만이 비행교관의 직무만족을 저하
시키는 주요 요인이 되는 것을 확인할 수 있었다.

본 연구를 통해 파악한 실무적 시사점은 다음과 같
다. 

첫째, 학생 조종교육과 기장(PIC)으로서 비행안전 
책임 등에 의한 비행 스트레스가 직무만족도 저하에 
유의미한 영향을 미치지 않았던 이유는 인구통계학적 
분석 결과에서 실마리를 찾아볼 수 있다고 생각한다. 

본 연구에 참여했던 표본의 58.6%가 30대이었고, 대
학교 비행교육원 소속이 67.1%, 비행훈련에 사용하는 
해 기종 비행경력 6개월~2년이 61.4%, 평균 1,000시
간 이상의 교관비행시간 보유자 54.3% 등 어느 정도 
연륜과 경력을 가진 비행교관이 과반수 이상을 차지하
였기 때문에 이들은 학생 조종교육에 상당한 노하우를 
가지고 있으며, 기장으로서 비행안전 등에 관한 책임감 
또한 높은 수준으로 유지하고 있다고 판단된다. 따라서 
이러한 역량을 가진 비행교관들이 느끼는 비행 스트레
스는 직무만족에 부정적으로 작용하는데 영향이 크지 
않았을 것으로 추정된다.

둘째, 2020년 시작되었던 COVID-19 팬대믹은 항
공업계의 침체를 유발하였기 때문에, 본 연구는 미래 
민간항공 조종사로 진출하기 위한 교두보로 비행교관 
생활을 고려했던 자원에게 이 상황이 커다란 스트레스
로 작용할 것으로 예상하였다. 하지만, 설문을 진행한 
2023년 10월 현재는 포스트 코로나가 한창 진행 중이
고, IATA(2022)는 2022년부터 항공수요 회복세가 두
드러지게 향상되고 있다고 하며, 2025년에는 팬대믹이 
시작되었던 2019년 대비 111%까지 항공수요가 회복
할 것으로 예측하였던 것을 고려하면, 항공시장의 리오
프닝(Re-opening)은 미래 민간항공 조종사의 진출 기
회 축소 또는 차단에 의해 발생하는 비행교관의 심리
적 스트레스도 많이 약화시켰을 것으로 추정된다.

셋째, 그럼에도 불구하고, 비행교관의 신체적 스트
레스는 비행교관 직무만족에 유의미한 부정적 영향을 
미치고 있음을 확인하였다. 대표적인 신체적 스트레스 
유발 요인에는 불규칙한 비행 스케줄, 월 의무비행시간
의 적용, 불완전 고용 및 저임금 수입, 장시간 노동 등
이 포함된다. 이러한 요소들은 한국산업안전보건공단
(2002)이 제시한 8가지 직무스트레스 요인 중 시간 압

종속변수 직무 만족도

독립변수 B SE Beta t p VIF DW R2 F

(상수) 5.344 .514 10.39 .000

1.831 .417 15.757**

(.000)

비행
스트레스 -.224 .251 -.149 -.895 .374 3.154

신체적
스트레스 -.494 .157 -.470 -3.141 .003** 2.534

심리적
스트레스 -.091 .189 -.072 -.479 .634 2.552

* p<0.05, ** p<0.01, ad R2=.391.

Table 9. Results of multiple regression analysis of job satisfaction
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박, 업무량 증가, 과도한 직무 부담 등이 포함되는 직
무요구 영역, 그리고 존종, 내적 동기, 기대 부적합 등 
보상 부적절 영역에서 발생하는 스트레스라고 판단할 
수 있다. 이는 보상적 관점에서 실제로 얻는 보상이 정
당하다고 인지되는 수준을 직무만족이라고 정의하고 
개인이 인지하는 수준보다 보상이 적을수록 주어진 상
황에 대한 불만이 커진다고 언급한 Poter and Lawler 
(1968)의 주장과도 맥락을 같이 한다. 

비행교관은 미래 조종사를 양성하는 중요한 업무를 
수행한다. 이들은 비행교관 업무믈 수행하는 과정에서 
비행경력도 축적함으로써 민간항공 조종사가 되기 위
한 준비를 함께 진행하게 된다. 하지만 그 과정에서 과
도한 직무요구, 부적절한 보상체계에 노출됨으로써 비
행교관이라는 직무에 대한 만족이 떨어지게 된다면 양
질의 조종사 양성에 부정적 영향이 발생하게 되고, 이
는 우수한 조종사 수급 문제를 발생시킬 수 있으며, 비
행사고를 유발할 수 있는 잠재적 위험성을 높이는 결
과를 초래할 수 있다. 또한 이러한 상황을 인지한 학생 
조종사들이 외국의 비행훈련과정으로 발길을 돌린다면 
국가 경제에도 부정적 영향을 미치게 될 것이다. 

본 연구는 전문교육기관 비행교관의 직무만족에 영
향을 미칠 수 있는 요인을 파악하고 이를 검증해 보았
다는 것에 의의를 가지며, 이 결과가 조종사 양성 전문
교육기관에게 비행교관의 직무만족도를 향상시킬 수 
있는 방안 마련의 기초자료로 사용될 수 있기를 희망
한다. 

5.2 연구의 한계

본 연구가 가지는 한계는 다음과 같다고 판단한다.
첫째, 본 연구에 활용한 표본의 수가 제한적인 점은 

결과의 객관성 확보에 제약을 가지고 있다. 좀 더 많은 
표본이 참여한 설문을 진행하였더라면 인구통계학적 
특성도 달라질 가능성이 존재하고, 본 연구에서는 유의
미한 영향으로 파악되지 않았던 비행 스트레스나 심리
적 스트레스 또한 비행교관의 직무만족에 부정적 영향
을 미치는 요인으로 나타날 가능성도 존재한다고 판단
된다. 

둘째, 본 연구는 비행교관의 직무스트레스 유형이 
직무만족에 미치는 영향만을 파악하였다. 하지만, 비행
교관의 스트레스는 직무만족 뿐 아니라 비행안전에도 
부정적 영향을 미칠수 있다. 비행교관의 직무스트레스
로 인한 직무만족 저하가 비행안전에 미치는 영향에 
관한 연구와 스트레스가 피로에 미치는 인과적 관계 

파악도 필요하다고 판단된다.
셋째, 본 연구는 전문교육기관 비행교관을 대상으로 

수행되었다. 향후 군 및 항공사 교관조종사를 대상으로 
스트레스와 직무만족의 상관관계를 연구한다면 더욱 
포괄적인 결과를 확인할 수 있을 것으로 예상한다.
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