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Ⅰ. 서  론

1914년 상업용 항공 운송이 시작된 이래, 항공 운
송산업은 꾸준히 성장하여 현재는 전 세계적으로 매년 

약 40억 명 이상의 여행객이 3,500만 대의 항공편을 
이용하는 시대에 도래했다(ICAO, 2024). 항공 수요의 
증가와 함께 항공 안전을 개선하고자 하는 국제적 노
력 또한 발전하였다. 역사적으로 항공 분야 안전관리의 
발전은 세 차례의 단계를 거쳐 현재에 이르렀다(Kim, 
2023). 첫 번째 단계는 1960년대 중반까지의 기술적 
시기로, 이때는 항공기 결함에 대한 조사에 중점을 두
었다. 두 번째는 인간과 기계의 상호작용을 중요시했던 
인적 요인 시기로서 1990년대 초반까지 유지되었으며 
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According to ICAO, aviation safety refers to a state in which the risk status related to 
aviation activities is reduced to an acceptable level and can be controlled. Of course, even if 
aviation accidents have decreased significantly compared to the early days of the aviation 
industry and have been reduced to an acceptable level of risk and can be controlled, efforts for 
safety must be made continuously. Although many mandatory safety management activities are 
being carried out through national aviation safety programs, aviation safety management 
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important system that can identify unreported risks, are in a low state. Accordingly, this study 
investigated the influence of factors affecting aviation safety voluntary reporting on the 
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found to have a partial mediating effect, confirming the correlation and importance implied by 
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세 번째는 1990년대 후반까지의 기간으로 조직의 안
전 문화와 정책, 체계 등 조직적인 영향에 집중하였던 
조직적 시기였다. 1960년대 이후 세 차례의 변화를 거
쳐, 2000년대 이후로는 ‘국가안전프로그램(state saf-
ety programme, SSP)’ 및 ‘안전관리시스템(safety 
management systsem, SMS)’ 등 시스템적 안전관리
를 강조하는 시스템 시대로 변천하였다(Kim, 2023). 
시스템적 관리는 지금의 항공산업 전반에서 적용되고 
있으며 이는 국제민간항공기구(International Civil 
Aviation Organization, ICAO)의 Annex 19(safety 
management)와 관련 지침인 Doc. 9859(safety 
management manual, SMM)에서 제시한 기준을 기
초로 한다.

안전관리 프로세스는 위험 요인(hazard)의 식별을 
전제조건으로 한다(ICAO, 2018). ICAO는 위험 요인 
식별 방법을 사후적(reactive), 사전적/예방적(proa-
ctive) 및 예측적(predictive) 방법으로 구분하면서 이
를 위한 안전 데이터의 수집과 활용을 강조하고 있다. 
한편, 2018년 이후로는 ‘Data-driven Decision 
Making’의 개념을 도입하고, 6단계의 데이터 기반 위
험관리를 신설하였다(Kim, 2022).

데이터의 수집은 사고/준사고의 조사, 의무/자발적 
보고뿐 아니라 일상적인 상황, 시스템의 프로세스 및 
환경의 분석 등 다양한 방법으로 수집할 수 있다
(ICAO, 2016). 우리나라는 항공 안전의 유지 및 증진
을 위한 데이터를 ‘항공안전 데이터’로 정의하고 세부 
분류를 ｢항공안전법｣에 정함으로써 데이터 기반 안전
관리를 위한 토대를 마련하였다(MOLEG, 2025). 다
만, 우리나라는 ‘항공안전 자율보고(이하 ‘자율보고’라 
한다)’를 일찌감치 제도화하였으나, 그 시행 기간과 중
요성에도 불구하고 여전히 부족한 상황이다(Son & 
Kim, 2025). 

항공 안전의 증진을 위한 ICAO와 회원국의 노력에
도 불구하고 항공 사고율은 1997년 정점에 도달한 이
후 일정하게 유지되고 있으며 종종 사고가 발생하고 
있다(Boeing, 2013). 우리나라 항공철도사고조사위원
회 발표에 의하면 항공사고/준사고 빈도는 분야별로 
운항, 정비, 환경, 관제 분야 순으로 발생하고 있음을 
알 수 있다(Aviation and Railway Accident Inves-
tigation Board, 2023). 이러한 결과를 통해 조종사, 
정비사, 관제사의 역할과 항공 안전관리는 밀접한 관계
에 있음을 확인할 수 있다.

본 연구는 데이터 기반 안전관리에서 자율보고 기능
의 중요성에 주목하여 조종사, 관제사, 정비사를 대상
으로 자율보고 활성화 방안을 모색하고자 하였다. 구체
적으로는 자율보고 의향에 미치는 요인들을 확인하는 
한편, 매개변수로서 인식요인의 영향을 확인하였다. 본 
연구는 자율보고를 주제로 요인과 매개효과를 분석함
으로써 요인들 간의 관계를 구체적으로 제시하고, 자율
보고 활성화를 위한 제도적 기초를 제시하고자 하였다.

Ⅱ. 이론적 고찰

2.1 항공사고

항공기 사고는 사람이 비행을 목적으로 항공기에 탑
승한 후 내릴 때까지 사망, 중상 또는 행방불명에 처하
거나 항공기가 파손 또는 구조적으로 손상되는 경우 
등으로 정의되고, 준사고는 항공안전에 중대한 위해를 
끼쳐 항공기 사고로 이어질 수 있었던 상황을 말한다
(MOLEG, 2025).

2012년부터 2023년까지 전 세계에서 발생한 정기
운항 사업용 항공기 사고 현황은 Table 1과 같다
(ICAO, 2017; 2020; 2023). 사고 빈도는 2019년에 
114건으로 가장 높았으며 2020년과 2021년에는 48
건으로 가장 낮았다. 다만, 백만 항공기 편당 사고율은 
2012년에 가장 높았던 반면, 2023년에 가장 낮았다. 

년도 사고(건) 백만 편당 사고율(%)
2012 98 3.10
2013 90 2.80
2014 97 3.00
2015 92 2.80
2016 75 2.10
2017 88 2.40
2018 93 2.60
2019 114 2.94
2020 48 2.14
2021 48 1.93
2022 64 2.05
2023 66 1.87
평균 81 2.47

Table 1. World aviation accident status(regular 
business aircraft with MTOW of 5,700 
kg or more)
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국내에서 발생한 항공사고/준사고 현황은 Table 2와 
같다(MOLIT, 2025). 2012년에는 14건으로 가장 높
았던 반면, 2017년과 2021년은 2건으로 가장 낮았다. 
사고와 준사고의 평균 약 7건이며, 사고의 평균은 3건
이다.

미국 내에서 발생한 항공사고 현황은 Table 3과 같
다(NTSB, 2025). 2012년에는 1,716건의 사고가 발생
하였고, 2020년에 1,307건으로 감소하였다. 조사 기
간 중 사고는 평균은 1,504건이 발생했으며 인명피해

가 있는 항공사고의 평균은 337건이었다. 
항공사고 조사 결과에서 알 수 있듯이, 우리나라와 

미국 등 전 세계적으로 항공사고 발생은 점차 감소하
는 경향이나, 항공 안전을 위한 기술적, 제도적 노력에 
비해 그 감소율은 높지 않고 일정하게 유지되거나 정
체된 상태인 것을 알 수 있다.

2.2 항공안전 자율보고

자율보고는 의무적으로 보고하도록 정해진 것 외의 
사건이나 상태, 상황으로 항공 안전을 저해하거나, 저
해할 것으로 판단되는 것을 자율적으로 신고하는 제도
를 말한다(MOLEG, 2025). 우리나라 자율보고는 항공 
안전 확보를 목적으로 의무보고를 통해서는 수집되지 
않은 위해요소를 발굴하기 위해 시행되고 있다. 자율보
고는 조종, 관제, 정비, 객실, 운항관리, 그 외 항공업
무 관계자 그리고 항공기의 탑승 또는 공항 이용 등 항
공교통 서비스를 이용하는 모든 사람이 할 수 있다.

2012년 이후, 지금까지 신고된 자율보고 현황은 
Table 4와 같다. 신고는 2024년 569건으로 가장 많
았던 반면 2018년에는 105건으로 가장 낮았다
(MOLIT, 2016; 2023). 운항 편수에 대비한 자율보고 
신고율은 2024년에 0.081%로 가장 높았으며 2018년
에 0.015%로 가장 낮았다.

우리나라와 비교하기 위한 미국의 자율보고 현황은 
Table 5와 같다. 2024년에 131,138건으로 신고 건수

년도 사고(건) 준사고(건) 합계(건)
2012 5 9 14
2013 5 4 9
2014 3 3 6
2015 1 11 12
2016 6 5 11
2017 1 1 2
2018 2 1 3
2019 3 9 12
2020 2 2 4
2021 1 1 2
2022 3 1 4
2023 4 2 6
평균 3 4 7

Table 2. Domestic aviation accidents and incid-
ents status

년도 사망 사고(건) 비사망 사고(건) 총 사고(건)
2012 389 1,327 1,716
2013 344 1,118 1,462
2014 361 1,090 1,451
2015 364 1,123 1,487
2016 341 1,200 1,541
2017 338 1,174 1,512
2018 361 1,204 1,565
2019 379 1,125 1,504
2020 294 1,013 1,307
2021 320 1,199 1,519
2022 329 1,212 1,541
2023 294 1,190 1,484
2024 275 1,183 1,458
평균 337 1,166 1,504

Table 3. U.S. aviation accident status 

연도 운항(편) 자율보고(건) 자율보고
신고율(%)

2012 469,354 201 0.043
2013 500,739 211 0.042
2014 536,586 122 0.023
2015 570,597 150 0.026
2016 629,859 173 0.027
2017 653,659 113 0.017
2018 691,523 105 0.015
2019 723,592 163 0.023
2020 339,597 120 0.035
2021 344,140 140 0.041
2022 399,207 169 0.042
2023 602,363 302 0.050
2024 705,869 569 0.081

Table 4. Domestic aviation safety voluntary re-
port rate
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가 가장 높았으며 2020년에는 65,656건으로 가장 낮
았다(NASA, 2025). 운항 편수 대비 자율보고 신고율
은 2024년 1.35%로 가장 높았던 반면, 2012년에 
0.73%로 가장 낮았다(USDT, 2025). 

자율 보고율을 비교하면, 미국은 평균 1% 정도로 유
지되고 있으나, 우리나라는 평균 0.035%로 약 30배의 
차이가 있는 것을 알 수 있다. 우리나라의 자율보고가 
20년 이상 시행되었음에도 신고율이 낮은 이유는 자율
보고에 대한 의향은 단순히 제도에 대한 인식 부족이
나 홍보 미흡보다는 개인적인 제약, 조직의 문화, 국가
의 제도 운용방식 등 다양한 요인에 의해 복합적 요인
에 영향을 받고 있다고 볼 수 있다. 본 연구는 자율보
고 대상자를 중심으로 자율보고 의향에 미치는 요인에 
관한 연구를 통해 그 관계성을 밝히고자 한다.

2.3 선행연구

자율보고와 관련된 문헌과 선행연구를 살펴보면 다
음과 같다. ICAO(2018)는 ｢안전관리 매뉴얼(Doc. 
9859)｣을 통해 국가적 차원, 조직적 차원에서 자율보
고를 위한 권고사항을 설명하였으며 안전 문화, 신뢰, 
믿음, 신원 보호, 비처벌 등을 권고하고 있다. Nor-
man(2016)은 관제사와 운항관리사, 정비사, 조종사를 
대상으로 자율보고에 영향을 미치는 요인들의 관계를 
확인하기 위해 요인을 조직적 안전 가치, 보고 마찰, 
과거 보고 경험, 공정 문화, 보고 경향으로 구분하여 
결과를 제시하였다. Jeon & Kim(2017)은 간호사의 

근접오류 보고 의향과 환자의 안전 문화 인식의 관계
를 분석함으로써 근접오류 보고체계 개선에 관한 연구
를 진행하였다. Sharnparpai et al.(2021)은 자율보
고에 영향을 미치는 요인을 탐색적 요인분석을 통해 
분석하여 보고자의 공공의식, 조직의 관리자, 안전장치
의 구현, 대응 보고 시스템의 효용성, 보고자의 자세 
등 총 5개의 요인을 도출하였다. Sieberichs & Klu-
ge(2021)는 조종사의 자율보고에 관한 연구를 위해 구
성 요인을 개인적 차원, 맥락적 차원, 목표 선택 요인, 
목표 달성 추구 요인으로 구분하였으며 조종사들이 자
발적으로 보고할 때 안전 관련 변화, 조직 학습 등의 
목표를 추구하는 행동에 관한 연구를 진행하였다. 
Under & Gerede(2020)는 관제사가 자율보고를 하지 
않는 원인을 규명하기 위한 연구를 진행하면서 영향을 
미치는 요인을 관계적 및 친사회적 두려움 및 방어적 
정지 및 수용, 분리로 구분하였다.

Ⅲ. 연구설계 및 방법

3.1 연구모형

본 연구는 자율보고 의향에 영향을 미치는 요인과 
그 관계를 확인하기 위해 선행연구를 기반하여 연구모
형을 Fig. 1과 같이 독립변수, 매개변수, 종속변수를 
설정하였다.

먼저, 독립변수는 3개의 요인으로 결정하고 요인별 
잠재변수를 구별하였다. 첫 번째, 국가적 요인(SF)은 
보호체계(PS) 및 보고제도(RS)로 분류하였으며 두 번
째, 조직적 요인(OF)은 안전문화(SC)와 경영진의 지원
(MS)을 분류하고 세 번째, 상황적 요인(SF)은 상황적 
제약(SR)과 보고 경험(REXP)으로 구분하였다.

다음으로 매개효과 확인을 위한 매개변수는 자율보
고 인식요인(VRPF)으로 정의하고 잠재변수는 보고 용
이성(RA), 보고 효용성(RE) 및 보고 두려움(RF)을 지정
하였다. 끝으로 종속변수는 자율보고 의향(VRW)으로 
구분하였다.

3.2 연구가설

Fig. 1의 연구모형을 토대로 변수 사이의 관계를 확
인하고 매개변수의 간접효과를 확인하기 위한 연구가
설은 아래와 같다.

H-1: 국가적 요인은 자율보고 인식요인에 정(+)의 

연도 운항(편) 자율보고(건) 자율보고
신고율(%)

2012 9,805,287 71,531 0.73
2013 9,715,190 71,540 0.74
2014 9,541,924 90,100 0.94
2015 9,533,598 92,228 0.97
2016 9,716,409 91,970 0.95
2017 9,754,085 94,302 0.97
2018 10,025,396 99,010 0.99
2019 10,220,306 107,879 1.06
2020 5,790,832 65,656 1.13
2021 7,596,682 84,821 1.12
2022 8,711,500 95,509 1.10
2023 9,305,028 106,087 1.14
2024 9,733,770 131,138 1.35

Table 5. U.S. aviation safety voluntary report rate
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유의한 영향을 미친다.
H-2: 조직적 요인은 자율보고 인식 요인에 정(+)의 

유의한 영향을 미친다.
H-3: 상황적 요인은 자율보고 인식 요인에 정(+)의 

유의한 영향을 미친다.
H-4: 자율보고 인식 요인은 자율보고 의향에 정(+)

의 유의한 영향을 미친다.
H-5: 국가적, 조직적, 상황적 요인은 자율보고 의향

에 정(+)의 유의한 영향을 미친다.
H-6: 자율보고 인식요인은 국가적 요인과 자율보고 

의향에 유의한 간접효과가 있다.
H-7: 자율보고 인식요인은 조직적 요인과 자율보고 

의향에 유의한 간접효과가 있다.
H-8: 자율보고 인식요인은 상황적 요인과 자율보고 

의향에 유의한 간접효과가 있다.

3.3 자료분석 및 방법

본 연구의 변수들의 개념을 측정하기 위해 선행연구
의 측정 도구를 기초로 재구성하여 총 40개 문항의 측
정 도구를 도출하였다. 모든 항목은 세부적인 조사를 
위해 리커트(Likert) 7점 척도를 사용하여 측정하였다.

첫째, 국가적 요인의 보호체계는 Kim(2009), Un-
der & Gerede(2020)의 연구를 바탕으로 익명성, 법
적 보호, 기밀성, 불이익 4개 문항으로 측정하였다. 보

고제도는 Cheon(2022), ICAO(2018)를 바탕으로 절
차준수, 시스템화, 정보공유·전파, 노력 4개 문항으로 
측정하였다. 

둘째, 조직적 요인의 안전문화 변수는 Jeon & 
Kim(2017), Sharnprapai et al.(2021)의 연구를 바
탕으로 소통 자유, 위험 이해, 정책·규정, 공정 문화 4
개 문항으로 측정하였다. 경영진의 지원 변수는 Shar-
nprapai et al.(2021), Kim(2012)의 연구를 바탕으
로 소통 자유, 위험 이해, 정책·규정, 공정 문화 5개 문
항으로 측정하였다. 

셋째, 상황적 제약은 Sieberichs & Kluge(2021), 
Jausan et al.(2017)의 연구를 바탕으로 업무과다, 시
간 부족, 침묵, 업무 신속 압박 4개 문항으로 측정하였
다. 보고경험은 Norman(2022)의 연구를 바탕으로 피
드백 경험, 개선 경험, 긍정적 경험 3개 문항으로 측정
하였다.

넷째, 자율보고 인식요인에 대한 보고 용이성은 
Sharnprapai et al.(2021)의 연구를 바탕으로 접근 
용이, 사용 쉬움, 설명 명확 3개 문항으로 측정하였다. 
보고 효용성은 Jeon & Kim(2017)의 연구를 바탕으로 
개선, 재발 방지, 피드백, 조사의 4개 문항을 측정하였
다. 보고 두려움은 Sieberichs & Kluge(2021), Un-
der & Gerede(2020)의 연구를 바탕으로 평판, 불이
익, 비난, 처벌, 관계 악화 5개 문항으로 측정하였다. 

Fig. 1. Research model
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다섯째, 자율보고 의향은 Norman(2022), Jo & 
Lee(2024)의 연구를 바탕으로 위험하지 않은 장애, 위
험 장애, 나로 인한 장애, 동료로 인한 장애 4개 문항
으로 측정하였다.

본 조사는 항공사고와 가장 밀접한 관계가 있는 종
사자인 조종사, 관제사, 정비사를 대상으로 2025년 1
월 15일부터 2025년 2월 8일까지 설문지를 배포하여 
534부의 설문지를 회수하였다. 회수된 설문지 중 25개
의 불성실한 답변 설문지를 제외하고, 총 509개 설문을 
분석에 사용하였다. 다양한 종류의 자격증명을 보유한 
조종사의 경우, 사업용 조종사 자격증명 보유자로 현업
에서 근무 경험이 있는 또는 군 조종사로 통제하였다.

실증연구를 위해서 IBM SPSS Statistics v.23과 
PROCESS Macro 4.3을 사용하여 Table 6의 연구 과
정에 따라 분석하였다. 

Ⅳ. 실증분석

4.1 인구학적 특성

본 연구의 509명 인구학적 특성은 Table 7과 같다. 
성별은 남성의 비율(79.8%)이 여성의 비율(20.2%,)보
다 확연히 높았다. 연령대 비율은 30대(36.0%), 40대
(27.1%), 50대(19.1%), 20대(13.9%) 및 60대 이상
(3.9%) 순으로 높았다. 종사자 직군은 조종사, 정비사, 
관제사 순으로 높았으며 각각의 비율은 48.9%, 30.3%, 
20.8%로 조사되었다.

근무 경력은 5년 미만 비율이 27.3%이고, 5∼9년
은 18.3%, 10년∼14년과 25년 이상은 17.9%로 같았
으며 15년∼19년은 10.6%, 20년∼24년은 8.1%로 확
인되었다. 근무 분야는 항공사, 국가기관/공공기관, 군, 

일반항공, 기타 순으로 나타났다.
자율보고 경험은 조직 내 보고 경험이 있는 사람 비

율(41.5%)과 보고 경험이 없는 사람(40.9%)의 비율이 
유사하였으며 이들 비율은 한국교통안전공단에 보고한 
경험이 있는 사람 비율(9.4%)과 한국교통안전공단과 
조직 내 모두에 보고한 경험이 있는 사람(8.3%)에 비
해 월등히 높았다. 

4.2 기술통계 분석

순번 분석 방법 내용
1 빈도분석 인구통계학적 특성
2 기술통계분석 측정변수의 정규성

3 탐색적 요인분석 측정변수의 공통 요인 및 
타당성

4 신뢰도 분석 측정변수의 신뢰성

5 상관관계분석 잠재변수의 상관관계 적합
성 및 내적 일관성

6 Process Macro 
Model 4

잠재 변수 간의 인과 관계 
및 간접효과 

(bootstrapping 5,000번)

Table 6. Research process

구분 빈도
(명) 비율(%)

성별
남성 406 79.8
여성 103 20.2

연령

20대 71 13.9
30대 183 36
40대 138 27.1
50대 97 19.1

60대 이상 20 3.9

직군
조종사 249 48.9
관제사 106 20.8
정비사 154 30.3

근무
경력

5년 미만
(1,000시간 미만) 139 27.3

5∼9년
(1,001∼2,000시간) 93 18.3

10년∼14년
(2,001∼3,000시간) 91 17.9

15년∼19년
(3,001∼4,000시간) 54 10.6

20년∼24년
(4,001∼5,000시간) 41 8.1

25년 이상
(5,001시간 이상) 91 17.9

근무 
분야

일반항공
(교육기관, 측량 등) 72 14.1

항공사 236 46.4
국기기관 / 공공기관 110 21.6

군 74 14.5
기타 17 3.3

자율
보고
경험

예(한국교통안전공단) 48 9.4
예(조직 내) 211 41.5

예(한국교통안전공단 
및 조직) 42 8.3

아니요 208 40.9

Table 7 Demographic statistics
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기술통계 분석 결과는 Table 8과 같다. 총 40개 측
정변수 중 자율보고 의향 2(VRW2)의 평균이 5.752로 
가장 높았으며, 상황적 제약 4(SR4)의 평균이 2.766으
로 가장 낮았다. 전체 측정변수는 평균은 2.0에서 6.0 
범위에 분포하였다. 표준편차는 보고 두려움 5(RF5)의 
표준편차가 1.9827로 가장 높았으며, 자율보고 의향 
2(VRW2)의 표준편차가 1.2477로 가장 낮았다. 전체 
측정변수는 표준편차는 1.0에서 2.0 범위에 분포하였
다. 정규성 확인을 위해 왜도와 첨도를 확인한 결과, 왜
도 절댓값의 가장 높은 값은 자율보고 의향 2(VRW2)
로 -1.196이며, 가장 낮은 값은 보고 두려움 5(RF5)가 
0.026이었다. 첨도 절댓값의 가장 높은 값은 자율보고 
의향 2(VRW2)로 1.629이며, 가장 낮은 값은 보고 용
이성 1(RA1)이 -0.014이었다. 전체 측정변수는 왜도 
절댓값 2 미만, 첨도 절댓값 7 미만 사이에 분포함에 
따라 정규성 기준을 충족하는 것으로 확인되었다.

4.3 탐색적 요인 및 신뢰도 분석

측정 도구에 대한 신뢰성과 타당성을 확인하기 위해 
KMO와 Bartlett의 구형성 검정, 주성분 분석(princ-
ipal component analysis, PCA)과 베리맥스 직각회
전 방식을 활용한 탐색적 요인분석, 크론바흐 알파
(Cronbach's α)를 통한 신뢰도 분석을 진행하였으며 
분석 결과는 아래와 같다.

국가적 요인(SF)에 관한 분석 결과는 Table 9와 같
다. 추출된 측정변수의 공통성 최솟값은 0.778(RS 3, 
4)로 모든 변수가 0.5를 초과하였다. KMO의 표본 적
합도는 0.905로, Bartlett 구형성 검증은 χ2=3,717.447
로 나타났다. 요인은 2개의 하위요인이 추출되었으며 
추출된 각 요인은 고윳값이 1을 초과하였고 추출된 요
인의 누적 분산비(=82.200%)는 60%를 초과하였다. 신
뢰도 크론바흐 알파 값에서는 보호체계(PS)가 0.938, 
보고제도(RS)는 0.912로 확인되었다.

조직적 요인(OF)의 결과는 Table 10과 같다. 추출
된 측정변수의 공통성 최솟값은 0.662(SC 4)로 모든 
변수가 0.5를 초과하였다. KMO의 표본 적합도는 
0.918, Bartlett 구형성 검증은 χ2=4,397.916으로 나
타났다. 요인은 2개의 하위요인이 추출되었으며 추출
된 각 요인은 고윳값이 1을 초과하였고 추출된 요인의 
누적 분산비(=80.263%)는 60%를 초과하였다. 크론바
흐 알파 값은 안전문화(SC) 0.883, 경영진의 지원(MS) 
0.953으로 나타났다.

잠재
변수

측정
변수 평균 표준  

편차 왜도 첨도

PS

PS1 4.257 1.8236 -.154 -1.042
PS2 4.348 1.7226 -.253 -.798
PS3 3.990 1.7686 -.047 -.973
PS4 4.149 1.7938 -.176 -.939

RS

RS1 4.941 1.4324 -.514 -.149
RS2 4.971 1.4732 -.561 -.179
RS3 4.872 1.5335 -.570 -.212
RS4 4.794 1.5391 -.467 -.368

SC

SC1 5.098 1.5580 -.807 .158
SC2 5.361 1.4428 -1.001 .712
SC3 5.314 1.4320 -.847 .387
SC4 4.741 1.7274 -.600 -.586

MS

MS1 4.676 1.6845 -.503 -.558
MS2 4.919 1.7009 -.739 -.243
MS3 4.894 1.6920 -.599 -.426
MS4 4.487 1.7497 -.375 -.728
MS5 4.821 1.6934 -.538 -.446

SR

SR1 3.515 1.7190 .280 -.945
SR2 3.253 1.7047 .503 -.718
SR3 2.823 1.7513 .786 -.447
SR4 2.766 1.6796 .968 .049

REX
P

REXP1 4.167 1.8255 -.223 -.969
REXP2 4.136 1.8463 -.175 -1.020
REXP3 4.538 1.6710 -.446 -.485

RA
RA1 5.010 1.4775 -.653 -.014
RA2 4.782 1.4774 -.341 -.502
RA3 4.743 1.4790 -.386 -.350

RE

RE1 4.772 1.4726 -.549 -.095
RE2 4.984 1.4861 -.605 -.131
RE3 4.861 1.5027 -.568 -.201
RE4 4.762 1.5562 -.581 -.197

RF

RF1 3.914 1.9197 .038 -1.212
RF2 3.990 1.9807 -.029 -1.270
RF3 3.874 1.9512 .046 -1.214
RF4 3.807 1.9658 .108 -1.229
RF5 3.912 1.9827 .026 -1.276

VRW

VRW1 4.955 1.5910 -.612 -.384
VRW2 5.752 1.2477 -1.196 1.629
VRW3 5.527 1.3551 -1.112 1.268
VRW4 5.118 1.4841 -.697 .043

Table 8. Descriptive statistics analysis results
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상황적 요인(SF)의 결과는 Table 11과 같다. 추출
된 측정변수의 공통성 최솟값은 0.538(SR 3)로 모든 
변수가 0.5를 초과하였다. KMO의 표본 적합도는 
0.716, Bartlett 구형성 검증은 χ2=2,197.488로 나타

났다. 요인은 2개의 하위요인이 추출되었으며 추출된 
각 요인은 고윳값이 1을 초과하였고 추출된 요인의 누
적 분산비(=75.303%)는 60%를 초과하였다. 크론바흐 
알파 값은 상황적 제약(SR)이 0.857, 보고 경험

측정
변수 공통성

요인
신뢰도

1 2
PS1 .837 .878 .259

.938
PS2 .854 .843 .378
PS3 .888 .882 .331
PS4 .802 .797 .408
RS1 .825 .445 .792

.912
RS2 .813 .377 .819
RS3 .778 .221 .854
RS4 .778 .334 .816

고유값 3.397 3.179
% 분산 42.458 39.743

% 누적 분산 42.458 82.200
KMO=0.905
Bartlett approx χ2=3,717.447(df=28, p=.000*** )
*p<.05, **p<.01, ***p<.001

Table 9. State factor exploratory factor analysis 
results

측정
변수 공통성

요인
신뢰도

1 2
SC1 .802 .331 .832

.883
SC2 .815 .312 .847
SC3 .723 .400 .750
SC4 .662 .468 .666
MS1 .842 .805 .441

.953
MS2 .850 .811 .439
MS3 .814 .817 .383
MS4 .859 .856 .355
MS5 .855 .868 .319

고유값 4.045 3.179
% 분산 44.945 35.318

% 누적 분산 44.945 80.263
KMO=0.918
Bartlett approx χ2=4,397.916(df=36, p=.000*** )
*p<.05, **p<.01, ***p<.001

Table 10. Organization factor exploratory factor 
analysis results

측정
변수 공통성

요인
신뢰도

1 2
SR1 .787 .887 -.023

.857
SR2 .772 .878 -.013
SR3 .538 .716 -.157
SR4 .737 .854 -.089

REXP1 .793 -.032 .890
.884REXP2 .849 -.085 .917

REXP3 .797 -.116 .885
고유값 2.821 2.450
% 분산 40.307 34.996

% 누적 분산 40.307 75.303
KMO=0.716
Bartlett approx χ2=2,197.488(df=2, p=.000*** )
*p<.05, **p<.01, ***p<.001

Table 11. Situation factor exploratory factor an-
alysis results

측정
변수 공통성

요인
신뢰도

1 2 3
RA1 .861 -.130 .278 .876

.941RA2 .897 -.151 .257 .899
RA3 .829 -.183 .348 .821
RE1 .831 -.239 .835 .276

.937
RE2 .845 -.131 .874 .253
RE3 .874 -.182 .884 .244
RE4 .827 -.226 .842 .258
RF1 .884 .924 -.145 -.095

.974
RF2 .942 .943 -.187 -.133
RF3 .931 .941 -.172 -.126
RF4 .900 .916 -.189 -.162
RF5 .883 .909 -.186 -.146

고유값 4.525 3.373 2.606
% 분산 37.708 28.110 21.713

% 누적 분산 37.708 65.818 87.531
KMO=0.908
Bartlett approx χ2=7,041.816(df=66, p=.000***)
*p<.05, **p<.01, ***p<.001

Table 12. Perception factor exploratory factor 
analysis results
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(REXP)은 0.884로 나타났다.
인식 요인(VRPF)의 분석 결과는 Table 12와 같다. 

추출된 측정변수의 공통성 최솟값은 0.827(RE 4)로 모
든 변수가 0.5를 초과하였다. KMO의 표본 적합도는 
0.908로 확인되었고 Bartlett 구형성 검증은 χ2=704 
1.816으로 분석되었다. 분석을 통해 3개 하위요인을 
추출하였다. 추출된 각 요인은 고윳값이 1을 초과하였
고 추출된 요인에 의한 누적 분산비(=87.531%)는 
60%를 초과하였다. 크론바흐 알파 값은 보고 용이성
(RA) 0.941, 보고 효용성(RE) 0.937, 보고 두려움(RF) 
0.974로 나타났다.

자율보고 의향(VRW)의 분석 결과는 Table 13과 같
다. 측정변수 공통성 최솟값은 0.677(VRW 1)로 모든 
변수가 0.5를 초과하였다. KMO 표본 적합도에서는 
0.780, Bartlett 구형성 검증 결과에서는 χ2=1,020.930으
로 나타났다. 요인분석 결과, 1개의 하위요인이 추출되었
으며 추출된 각 요인은 고윳값이 1을 초과하였고 추출
된 요인에 의한 누적 분산비(=71.896%)는 60%를 초과
하였다. 크론바흐 알파 값은 0.865로 나타났다.

4.4 상관관계 분석

본 연구의 잠재 변수인 보호 체계(PS), 보고제도(RS), 
안전문화(SC), 경영진의 지원(MS), 상황적 제약(SR), 보
고 경험(REXP), 보고 용이성(RA), 보고 효용성(RE), 보
고 두려움(RF), 자율보고 의향(VRW) 간 상관관계를 확
인하기 위해 피어슨의 상관관계 분석(Pearson’s corr-
elation analysis)을 실시한 결과는 Table 14와 같다.

보호 체계는 보고제도(r=0.700, p<0.001)와 상관성
이 가장 높았으며, 보고제도는 경영진의 지원(r=0.617, 
p<0.001)과 상관성이 높게 나타났다. 안전문화는 경영
진의 지원(r=0.773, p<0.001)과 상관성이 가장 높았으
며, 경영진의 지원은 보고 효용성(r=0.716, p<0.001)
과 상관성이 높게 나타났다. 상황적 제약은 보고 두려
움(r=0.362, p<0.001)과 상관성이 가장 높았으며, 보
고 경험은 보고 효용성(r=0.501, p<0.001)과 상관성이 
높게 나타났다. 보고 용이성은 보고 효용성(r=0.595, 
p<0.001)과 상관성이 가장 높았으며, 보고 효용성은 

측정
변수

공통성
요인

신뢰도
1

VRW1 .677 .823

.865
VRW2 .713 .845
VRW3 .767 .876
VRW4 .718 .848

고유값 2.876
% 분산 71.896

% 누적 분산 71.896
KMO=0.780
Bartlett approx χ2=1,020.930(df=6, p=.000***)
*p<.05, **p<.01, ***p<.001

Table 13. Voluntary report willingness factor ex-
ploratory factor analysis results

측정변수 PS RS SC MS SR REXP RA RE RF VRW

PS 1 　 　 　 　 　 　 　 　 　

RS .700*** 1 　 　 　 　 　 　 　 　

SC .569*** .603*** 1 　 　 　 　 　 　 　

MS .577*** .617*** .773*** 1 　 　 　 　 　 　

SR -0.221*** -.262*** -.437*** -.344*** 1 　 　 　 　 　

REXP .375*** .345*** .414*** .410*** -.167*** 1 　 　 　 　

RA .518*** .591*** .523*** .576*** -.312*** .357*** 1 　 　 　

RE .579*** .612*** .678*** .716*** -.308*** .501*** .595*** 1 　 　

RF -.509*** -.393*** -.390*** -.375*** .362*** -.257*** -.350*** -.418*** 1 　

VRW .463*** .440*** .496*** .455*** -.249*** .396*** .463*** .547*** -.411*** 1

*p<.05, **p<.01, ***p<.001

Table 14. Correlation analysis results
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자율보고 의향(r=0.547, p<0.001)과 상관성이 높게 나
타났고 보고 두려움은 자율보고 의향(r=-0.441, 
p<0.001)과 상관성이 있는 것으로 나타났다.

4.5 매개효과 분석 및 가설검정

매개효과 및 가설검증을 위해 Hayes(2022)의 
PROCESS macro Model 4를 통해 검증한 결과는 
Table 15, Table 16과 같다.

첫째, 보호 체계(PS)에서는 보고 용이성(ß=0.062, 
p<0.05), 보고 효용성(ß=0.079, p<0.05)에 정(+)의 영
향을, 보고 두려움(ß=-0.603, p<0.001)에는 부(-)의 
영향을 미쳤다. 보고제도(RS)는 보고 용이성(ß=0.233, 

p<0.001)과 보고 효용성(ß=0.161, p<0.001)에 정(+)
의 영향을 미쳤다.

둘째, 안전 문화(SC)는 보고 효용성(ß=0.183, 
p<0.001)에 정(+)의 영향을 미쳤고 경영진의 지원(MS)
은 보고 용이성(ß=0.135, p<0.001)과 보고 효용성
(ß=0.241, p<0.001)에 정(+)의 영향을 미쳤다. 

셋째, 상황적 제약(SR)은 보고 용이성(ß=-0.761, 
p< 0.01)에 부(-), 보고 두려움(ß=0.409, p< 0.001)에 
정(+)의 영향을 미쳤으며, 보고 경험(REXP)은 보고 용
이성(ß=0.078, p< 0.05)과 보고 효용성(ß=0.224, p< 
0.001)에 정(+)의 영향을 미쳤다. 

넷째, 보고 용이성(ß=0.167, p< 0.05), 보고 효용성

NO. Hypothetical path ß SE t P LLCI ULCI 채택여부

H-1

H-1.1
PS →

RA .062 .030 2.010 .044 .001 .122 Accept
H-1.2 RE .079 .034 2.312 .021 .012 .147 Accept
H-1.3 RF -.603 .077 -7.813 .000 -.754 -.451 Reject
H-1.4

RS →

RA .233 .039 5.964 .000 .156 .310 Accept
H-1.5 RE .161 .043 3.712 .000 .076 .247 Accept
H-1.6 RF .002 .097 .029 .976 -.189 .195 Reject

H-2

H-2.1
SC →

RA .001 .044 .0300 .976 -.085 .088 Reject
H-2.2 RE .183 .049 3.720 .000 .086 .280 Accept
H-2.3 RF -.007 .110 -.063 .949 -.224 .210 Reject
H-2.4

MS →

RA .135 .029 4.632 .000 .078 .192 Accept
H-2.5 RE .241 .032 7.421 .000 .177 .305 Accept
H-2.6 RF -.286 .073 -.391 .695 -.172 .115 Reject

H-3

H-3.1
SR →

RA -.761 .026 -2.870 .004 -.128 -.024 Reject
H-3.2 RE -.017 .029 -.606 .544 -.075 .040 Reject
H-3.3 RF .409 .066 6.184 .000 .279 .540 Accept
H-3.4

REXP →

RA .078 .031 2.446 .014 .015 .140 Accept
H-3.5 RE .224 .035 6.312 .000 .154 .294 Accept
H-3.6 RF -.088 .079 -1.107 .268 -.245 .068 Reject

H-4
H-4.1 RA

→ VRW
.167 .056 2.997 .002 .057 .277 Accept

H-4.2 RE .200 .050 3.964 .000 .101 .299 Accept
H-4.3 RF -.082 .022 -3.714 .000 -.125 -.038 Reject

H-5

H-5.1 PS

→ VRW

.055 .040 1.371 .170 -.024 .134 Reject
H-5.2 RS .003 .050 .072 .942 -.094 .102 Reject
H-5.3 SC .155 .055 2.804 .005 .046 .264 Accept
H-5.4 MS -.046 .038 -1.210 .226 -.121 .028 Reject
H-5.5 SR .009 .034 .287 .773 -.057 .076 Reject
H-5.6 REXP .120 .040 2.949 .003 .040 .200 Accept

Table 15. Results of causal relationship verification of the research model



한국항공운항학회 121항공안전 자율보고 의향에 영향을 미치는 요인에 관한 연구

(ß=0.200, p< 0.001)은 자율보고 의향(VRW)에 정(+)
의 영향을 보고 두려움(ß=-0.082, p< 0.001)은 부(-)
의 영향을 미치는 것으로 나타났다. 

다섯째, 안전문화(ß = 0.155, p< 0.01), 보고 경험
(ß = 0.120, p< 0.01)은 자율보고 의향(VRW)에 정(+)
의 영향을 미치는 것으로 나타났다.

매개효과의 간접효과를 알아본 결과는 다음과 같다. 
보호체계(PS)와 자율보고 의향(VRW) 관계에서 보고 
효용성(RE)은 하한(LLCI=0.0005)과 상한(ULCI=0.03 
68) 신뢰구간 사이에 0을 포함하지 않아 간접 영향을 
미쳤다. 보고 두려움(RF)의 하한(LLCI=0.0169)과 상
한(ULCI=0.0875) 신뢰구간 사이에 0을 포함하지 않아 
간접 영향이 있었다. 보고제도(RS)와 자율보고 의향 간
의 관계(VRW)에서 보고 용이성(RA)의 하한(LLCI=0.0 
086)과 상한(ULCI=0.0749) 신뢰구간, 보고 효용성
(RE)의 하한(LLCI=0.0095)과 상한(ULCI=0.0626) 신
뢰구간 사이에 0을 포함하지 않아 간접 영향을 미치는 
것으로 나타났다.

안전문화(SC)와 자율보고 의향(VRW) 관계에서 보
고 효용성(RE)의 하한(LLCI=0.0094)과 상한 (ULCI= 
0.0739) 사이에 0을 포함하지 않아 간접 영향을 미쳤
으며, 경영진의 지원(MS)과 자율보고 의향(VRW) 관계

에서 보고 용이성(RA)의 하한(LLCI=0.0043)과 상한 
(ULCI=0.0458) 사이에 0을 포함하지 않아 간접 영향
을 미치는 것으로 나타났다. 또한 보고 효용성(RE)도 
하한(LLCI=0.0201)과 상한 신뢰구간(ULCI=0.0805) 
사이에 0을 포함하지 않아 간접 영향을 미쳤다.

상황적 제약(SR)과 자율보고 의향(VRW) 관계에서 
보고 용이성(RA)의 하한(LLCI=-0.0293)과 상한(ULCI 
=-0.0017) 사이에 0을 포함하지 않아 간접 영향을 미
쳤으며, 보고 두려움(RF)의 하한(LLCI=-0.0605)과 상
한(ULCI=-0.0115) 사이에 0을 포함하지 않아 간접 영
향을 미치는 것으로 나타났다. 보고 경험(REXP)과 자
율보고 의향(VRW) 관계에서 보고 용이성(RA)의 하한
(LLCI=0.0001)과 상한 (ULCI=0.0333) 사이에 0을 포
함하지 않아 간접 영향을 미쳤다. 또한 보고 효용성
(RE)도 하한(LLCI=0.0167)과 상한(ULCI=0.0790) 사
이에 0을 포함하지 않아 간접 영향을 미쳤다.

Ⅴ. 결  론

5.1 연구의 시사점

본 연구는 조종사, 관제사, 정비사의 자율보고에 대한 

Hypothetical path Estimate SE LLCI ULCI 채택 여부

H-6

H-6.1

State 
factors

PS →

RA →

VRW

.0104 .0073 -.0006 .0276 Reject
H-6.2 RE → .0159 .0093 .0005 .0368 Accept
H-6.3 RF → .0495 .0182 .0169 .0875 Accept
H-6.4

RS →

RA → .0392 .0167 .0086 .0749 Accept
H-6.5 RE → .0324 .0137 .0095 .0626 Accept
H-6.6 RF → -.0002 .0107 -.0234 .0201 Reject

H-7

H-7.1

Organiza
-tion

factors

SC →

RA → .0002 .0089 -.0174 .0198 Reject
H-7.2 RE → .0368 .0169 .0094 .0739 Accept
H-7.3 RF → .0006 .0108 -.0206 .0244 Reject
H-7.4

MS →

RA → .0227 .0105 .0043 .0458 Accept
H-7.5 RE → .0484 .0153 .0201 .0805 Accept
H-7.6 RF → .0023 .0071 -.0114 .0177 Reject

H-8

H-8.1

Situational
factors

SR →

RA → -.0128 .0072 -.0293 -.0017 Accept
H-8.2 RE → -.0036 .006 -.0164 .0078 Reject
H-8.3 RF → -.0337 .0125 -.0605 -.0115 Accept
H-8.4

REXP →

RA → .0131 .0087 .0001 .0333 Accept
H-8.5 RE → .045 .016 .0167 .0790 Accept
H-8.6 RF → .0073 .0083 -.0083 .0249 Reject

Table 16. Results of verification of mediating effect
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인식요인을 매개로 자율보고에 영향을 미치는 요인들이 
보고 의향에 영향을 미치는 관계를 확인하기 위한 연구
로 자율보고에 대한 인식의 매개효과를 검증하여 자율보
고 활성화를 위한 선행요인으로 자율보고에 대한 인식의 
중요성을 증명하였으며 연구의 결과는 다음과 같다.

첫째, 자율보고에 영향을 미치는 요인이 자율보고 인
식요인에 미치는 영향은 다음과 같다. 국가적 보호체계
가 좋을수록 보고 용이성과 효용성 인식이 좋아지고 보
고 두려움 인식은 낮아지는 것으로 나타났다. 보고제도
가 좋을수록 보고 용이성과 효용성 인식이 좋아진다고 
나타났다. 안전문화는 좋을수록 보고 효용성에 대한 인
식이 높아진다고 나타났다. 경영진의 지원이 좋을수록 
보고 용이성과 효용성 인식이 좋아진다고 나타났다. 상
황적 제약은 많을수록 보고 용이성 인식이 낮아지고 보
고 두려움이 높아진다고 나타났다. 보고 경험이 좋을수
록 보고 용이성과 효용성 인식이 높아진다고 나타났다.

둘째, 자율보고 인식요인이 자율보고 의향에 미치는 
영향은 보고 용이성과 효용성에 대한 인식이 높아질수
록 자율보고 의향이 높아지고 보고 두려움에 대한 인식
이 높아질수록 자율보고 의향이 낮아진다고 나타났다.

셋째, 자율보고에 영향을 미치는 요인이 자율보고 
의향에 미치는 영향은 안전 문화와 보고 경험이 좋을
수록 자율보고 의향이 높아진다고 나타났다.

넷째, 국가적 요인과 자율보고 의향 간에 자율보고 
인식요인의 매개효과는 보호체계가 좋을수록 보고 효용
성 인식이 높아져 자율보고 의향이 높아지고 보고 두려
움은 인식은 낮아져 자율보고 의향이 높아지는 매개효
과를 가지는 것으로 나타났다. 보고제도가 좋을수록 보
고 용이성과 효용성에 대한 인식이 좋아져 자율보고 의
향이 높아지는 매개효과를 가지는 것으로 나타났다. 

다섯째, 조직적 요인과 자율보고 의향 간에 자율보고 
인식요인의 매개효과는 안전문화가 좋을수록 보고 효용
성에 대한 인식이 높아져 자율보고 의향이 높아지는 매
개효과를 가지는 것으로 나타났다. 경영진의 지원이 좋
을수록 보고 용이성과 효용성 인식이 좋아져 자율보고 
의향이 높아지는 매개효과를 가지는 것으로 나타났다. 

여섯째, 상황적 요인과 자율보고 의향 간에 자율보
고 인식요인의 매개효과는 상황적 제약이 많을수록 보
고 용이성에 대한 인식이 낮아지고 보고 두려움에 대
한 인식이 높아져 자율보고 의향이 낮아지는 매개효과
를 가지는 것으로 나타났다. 보고경험은 좋을수록 보고 
용이성과 효용성 인식이 좋아져 자율보고 의향이 높아

지는 매개효과를 가지는 것으로 나타났다.
본 연구 결과에 따라 정부 차원에서는 국가적 노력, 

조직적 차원에서는 개선, 상황적 요인에 대한 해소와 
좋은 보고경험을 통해 자율보고에 대한 인식을 개선하
여 자율보고 의향을 높여 자율 보고율의 증가시킬 필
요가 있을 것이다. 비록 항공 사고율이 낮더라도 안주
하는 것이 아니라 지속적으로 보고되지 않는 위해요인
들의 발굴을 통해 단 한 번의 사고가 일어나지 않도록 
항공 안전을 위한 지속적인 노력이 필요할 것이다.

5.2 연구의 한계점

본 연구는 자율보고에 영향을 미치는 요인들과 관계
를 확인하여 제도적 개선 방안을 제시했다는 점에도 
불구하고 다음과 같은 한계가 있다. 

본 연구는 조종사, 관제사, 정비사 전체를 대상으로 
한 연구로서 종사자 간에 문화, 인식 등에 차이가 있을 
수 있음을 고려하면 후속 연구를 통해 직군별 차이점
을 도출할 필요가 있을 것이다. 그리고 본 연구의 표본 
중 한국교통안전공단 또는 조직 내의 자율보고 경험이 
없는 사람은 40.9%로 상당히 많은 사람이 보고 경험이 
전무한 것으로 나타났다. 이에 본 연구목적에 따른 자
율보고에 영향을 미치는 요인 외에도 자율보고 의향에 
장애가 되는 요소에 관한 추가 연구를 통해 자율보고
를 하지 않는 이유에 대해 좀 더 자세히 알아볼 필요가 
있을 것이다.

연구의 한계점은 추후 연구에 반영함으로써 자율보
고 방식의 정책적, 제도적 개선에 유의미한 방향성과 
시사점을 제언할 수 있을 것이다.
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