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I •서론

가. 연구의 목적

국제민간항공기구(ICAO)는 미국이나 유럽 등 항공선진국과 공조하여 항공운송 

사업자, 공항운영자, 항공교통관제 기관에 적용되는 항공안전 규제에 대하여 국제적 

으로 통일하려는 노력으로 기준과 적용방법에 대해 주도하고 있다. 항공운송시장의 

자유화 추세속에서 모든 국가와 항공사가 이를 준수하려는 방향으로 이를 정비하고 

있는데 우리나라도 이러한 국제적 수준의 항공안전 강화의 노력없이는 국제경쟁력 

을 상실할 수 있게 되기에 이에 대한 중요성이 강조되어야 한다. 미국 보잉사의 예측 

에 의하면 2015년까지 전세계적인 항공사고율을 줄이지 않는다면 전세계적으로 항 

공기 사고는 거의 1주 간격으로 발생할 것이라는 예측으로 항공사고로 인한 항공안 

전에 경종을 울리고 있다.'〉또한 우리 나라의 경우 국적항공기의 연간 총 비행시간 

으로 산정한 년간 항공사고 발생 확률은 2004년경에 2,408,102시간으로 괌에서 발

1) FAA(1996), 90 Day Safety Review, p.4.

한국항공진 흥협회 연구개발부 
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생한 항공기 추락사고와 같은 대형항공사고가 매년 1회씩 발생하는 상황이 도래할 

것으로 예상된다.2)

최근 우리나라는 급변하는 세계 항공운송시장의 환경변화에 따른 한국 항공운송 

산업의 역할과 항공안전에 대한 국제경쟁력 강화차원에서 항공운송산업의 핵심역할 

을 담당하고 있는 항공사의 역할에 대한 비중이 큼에도 불구하고 1993년 7월 아시 

아나 항공의 목포사고와 1997년 8월 대한항공의 괌사고에 이 어 1998년 8월 대한항 

공의 김포공항 사고, 1999년 2월 대한항공의 포항사고, 동년 4월의 중국 상하이에 

서의 잇다른 항공사고와 12월의 영국 스텐스테드 공항의 항공기 사고는 국민들이 

항공교통을 이용할 경우 이에 따른 불안요인의 가중은 물론 국제적인 신인도(信認 

度)가 하향되는 상황이 발생하고 있으며 사고항공사와 운항편명공유(code- 

sharing)를 잠정적으로 중단하는 외국항공사도 나타남으로써 항공사의 이미지 개선 

이 필요한 시점이라고 할 수 있다.

이에 세계항공운송시장에서의 경쟁을 위하여 노력을 기울이고 있는 항공사에 초 

점을 맞추고 국내 항공사를 이용하는 국내 • 외 항공이용자들이 최근 빈번하게 발생 

하는 항공사고로 인하여 항공안전에 대한 관여도(involvement)에 따른 항공사 선 

택에 미치는 영향과 그 동안 한국운송시장에서의 항공사 선택에 있어서 크게 영향을 

미치지 못한 것으로 인식되었던“항공안전(aviation safety)"이라는 변수가 중요해 

짐으로서 항공사고가 항공사를 선택하는 소비자의 행동의 변화에 연구초점을 맞추 

었다.

나. 연구의 방법 및 범위

1.연구의 방법

주 분석방법으로는 한국, 일본, 중국, 영어권 국가의 항공이용자간의 항공안전에 

대한 인식의 집단간 차이를 분석하기 위해 Duncan Grouping을 행하였으며 , 연령 

별 항공안전에 대한 인식을 알아보기 위해서는 SNK(Student Newman Keuls)방 

법에 의한 분산분석 (ANOVA)을 행하였다. 또한 신뢰성 검증을 통하여 문항의 내적 

일관성이 있는가를 파악하였고, 기술적 통계분석은 빈도분석과 평균분석을 이용하 

였다. 검증은 T-TEST를 이용하여 항공안전 반영도와 항공사 선택변경 여부와의 차 

이를 검증하였고, 항공이용 경험회수와 다른 항공안전 변수와의 상관분석을 실시하 

였으며, 항공서비스 관련 변수들의 각각의 개념 측정치들을 대상으로 주성분요인분

2) 정홍철(1999),「항공안전기구 설립의 당위성과 설치 및 운영방안」, 항공안전관리 개선을 위한 

정책 토론회 , pp. 9-10.
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석을 통해 각 요인별로 전체의 관찰변수에 실린 적재량 제곱에 대한 분산이 최대가 

되도록 요인축을 회 전하는 방법 인 Varimax 분석을 실시하였다.

또한 항공안전과 관련된 변수들(안전성 관련 요인들의 평균, 국내선/국제선에서 

의 안전성 고려비중, 안전확신도, 항공안전 구성요소, 항공사고 이후 반영도)을 독 

립 변수로 하고 항공안전 변수들에 의 한 구매행동을 종속변수로 하여 이들간의 관계 

를 주정하기 위해 로지스틱 회귀분석 (Logistic Regression)을 실시하였다. 로지스 

틱 회귀분석에서는 시계열분석, 다변량 분석 등 통계학 전반에 걸쳐 모혀을 선택하 

는 판단기준인 AIC(Akaike Information Criterion, Akaike 정보판단기준)를 사 

용하였으며 사용되는 통계분석에는 SPSS Ver 8.0과 SAS Ver 6.12를 이용하였다.

2. 연구의 범위

본 연구의 조사대상으로는 항공안전이 항공이용자의 행동에 미치는 영향을 조사 

하기 위하여 한국의 김포공항을 이용하는 내 • 외국인 항공이용자를 대상으로 한다. 

조사대상을 대분류로 한국권, 미 • 유럽권, 일본권, 중국권 항공이용자로 구분하였으 

며 내국인 항공이용자라 함은 국적이 한국인임을 의미하며 외국인 항공이용자라함 

은 국적별로 영어권이면서 1인당 GNP가 높은 항공선진국으로 미국, 영국, 독일, 프 

랑스, 캐나다, 호주인과 일본권인 일본인, 중국권인 중국, 홍콩, 대만인을 의미한다.

I • 항공운송시장의 소비자행동 연구

가. 소비자행동의 개념과 행동의 3요소

한국 항공운송시장에서의 항공안전과 관련한 소비자3)의 행동 변화를 알아보기 위 

해서는 소비자행동(Consumer Behavior)의 개념少과 어떻게 소비자가 의사결정을 

하는가의 일련의 과정을 연구하는 것이 중요하다. 일반적으로 소비자행동은 각 개인 

소비자가 자신의 욕구를 충족시킬 것으로 기대하는 제품이나 서비스를 탐색 - 구

3) 소비자(consumer)와 구매자(buyer)는 항상 일치하는 것은 아니며 소비자의 심리를 이해하는 

것은 개인구매자(individual buyer)의 심리를 이해하는 것임. 본 연구에서는 소비자를 '항공 

이용자'로 통용하기로 하며 개인구매자 대신 항공권 구매시 항공이용자가 개인의 의사결정에 

의해 선택하는 것이 아니라 여행사(Agency)가 항공사를 대신 선택하는 것은 가능한 한 배제하 

고 개인 소비행태 위주의 연구에 초점을 맞추었음.

4) Loudon, David and Albert J. Della Bitta(1993), Consumer Behavior •' Concepts and
Applications, 4th ed.. New York : McGraw Hill.
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〈그림 1〉소비자 행동의 3요소

자료: 홍성타］（1999）, 소비자심리의 이해, 서울 : 나남출판, p.16.

〈그림 2> 네 가지 소비자 행동유형의 구분
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지■료 : Assael, Henry(1992), Consumer Behavior and Marketing Action, 4th ed., Pws-Kent, p.100. 
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매 • 사용 • 평가 , 처분하는 과정이라고 할 수 있으며 소비자의 구매행동은 인지, 태 

도와 행동으로 이루어진다. 소비자 행동의 3요소는 '개인소비자' , '환경의 영향' , 

및 ' 마케팅 전략 3 요소간의 상호작용으로 이해된다 a

소비자 행동의 주요 연구대상은 소비자의 태도와 행동인데 태도의 형성과 변화를 

설명하는 것은 행동을 이해하는데 도움을 주며 소비자가 선택하는 행동은 문제의 인 

식 , 정보의 탐색6), 대안의 평가, 구매, 구매후 평가등의 의사결정을 통해 발생하므

로 이러한 일련의 과정을 연구하는 것이 중요하다 »

가. 소비자 행동의 의사결정과 관여도

소비자행동은 의사결정의 정도와 관여도의 두가지 측면에 따라 서로다른 행동 유 

형을 보이는데〈그림 2〉는 이러한 유형을 설명하고 있다.

〈그림 2〉의 네가지 소비자 행동유형의 구분중 첫 번째 측면은 의사결정의 정도로 

서 본격적인 의사결정이냐 아니면 습관이냐하는 것이다. 복잡한 의사결정 (complex 

decision making)의 단계로 소비자는 신념 一＞ 평가 一* 행동의 전통적 계증에 따라 

행동한다. 두 번째는 상표충성도(brand loyalty)의 경우 신념이나 평가 없이도 구매 

행위가 일어날 수 있다는 점이 중요한 차이점이다. 셋째 관성(inertia)의 경우 관여 

도가 낮고 습관에 의한 구매가 타성 또는 관성에 의한 구매이다• 가짜 충성도 

(spurious loyalty) 라고도 한다. 넷째 , 제한적 의사결정 (limited decision making) 

으로 저관여 상황에서도 약간의 의사결정이 필요할 수 있다.

제한적 의사결정의 중요한 형태로는 다양성 추구가 있다. 많은 저관여 제품에 대 

하여 소비자는 때로는 평범하기 에 다양한 상표를 시험구매한다. 저관여 제품을 다른 

상표로 전환한 소비자의 대부분이 이 전의 상표에 대해 우호적 인 태도를 유지하고 있 

었다. 이는 소비자가 관여도가 낮은 상황에서 불만족을 느끼기 보다는 변화에 대한 

욕구나 새로운 것에 대한 추구때문에 상표를 전환하는 경우도 있다.

본 연구에서는 항공사고 이후에 항공이용자가 항공사를 선택하는 행동변화에 대 

한 것이므로 이러한 결정과는 다를 수 있으나 항공안전과 관련한 항공사의 선택과 

단지 제한적 의사결정에 의한 것일 수도 있고 한편으로는 단지 사고가 발생되어 항 

공사 이용을 변경하였다기 보다는 변화에 대한 새로운 욕구에 의해 이용하던 항공사

5) 홍성태(1999),「소비자심리의 이호恥, 나남출판, pp. 15-17.
6) 정보에의 접근과 이용가능성이 많으면 외적탐색량은 일반적으로 증가하게 된다. 가전제품을 선 
택하는 상황에서는 정보의 이용가능성과 외적탐색량간에는 정의 상관관계가 있다고 선행연구 

는 보고하고 있다.(Carpon & Burke, 1980)
7) 임종원외 3인(1998).「소비자 행동론j. 서울 : 경문사, pp. 31-32.
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〈표 1〉고관여 대 저관여 소비자의 의사결정 과정의 차이점

행동적 차원 고관여 관점 저관여 관점

정보탐색
소비자는 능동적으로 제품과 

상표정보 탐색

소비자는 제한된 제품과 상표정 보 

탐색

인지적 반응
소비자는 불일치하는 정보에 

저항, 반박주장 펼침

소비자는 불일치 하는 정 보를 수동적으로 

받아들여 제한된 반박의견만을 가짐

정보처리과정
소비자는 효과의 계층도 순서에 

의해 정보를 처리함

소비자는 인식에서 사용의 단순화된 

결정순서 에 따라 정보를 처 리함.

태도변화 태도변화는 어둡고 약함 태도는 빈번하나 일시적 임

반복
설득을 위하여 메시지의 수보다 

메시지의 내용이 중요함

메시지의 빈번한 반복이 설득을 

유도할 수 있음

상표선호 상표충성도가 일반적 임.
소비자는 충성심에 의한 것이 아닌 

일상적으로 같은 상표를 구매함

인지적부조화 구매후 부조화가 일반적 임 구매후 부조화 현상이 적음

개인적 영향
다른 사람들이 정보나 사회적 

모방에 쓰임.

다른 사람들은 거의 개인적 인 

영향을 미치지 못함

자료 : Robertson, Thomas S., Joan Zielinski, Scott Ward(1984). Consumer Behavior, Robertson &

Robertson Inc., p.125.

선택을 변경하는 경우도 있을 수 있다고 판단된다. 또한 항공이용자는 사고를 발생 

시킨 항공사는 이용을 자재하여 항공사를 변경할 수도 있지만 이와는 반대로 항공사 

고를 발생시킨 항공사는 항공사고 직후에 회사안전 정책의 강화를 통해 더욱 항공안 

전에 대해 철저히 대비할 것이라는 판단으로 어떤 항공이용자는 기존의 항공사를 그 

대로 이용하는 경우도 생각 할 수 있다.〈표 1〉은 항공이용자가 항공사고 이후에 항 

공사를 선택하는데 있어서 의사결정 과정을 고관여와 저관여의 입장에서 차이점을 

기술하였다.

우리나라 국내선과 국제선의 항공운송시장을 절대적으로 고관여 혹은 저관여 시 

장으로 구분하여 단정짓는 것은 어렵다. 또한 항공상품은 일회성이며 소멸성의 상품 

속성을 가졌기 때문에 제품수명주기상에서 분석하기도 어렵다(Stephan Shaw, 

1990). 이러한 가운데 최소한 우리나라 국내선시장의 소비자행동은 복잡한 의사결 

정 (complex decision making)을 거친다고 보기는 어렵다.

어떤 결정이 신속히 이루어져야 한다면 복잡한 의사결정은 이루어질 수 없다. 비 

행시간이 1시간 이내이고 비용도 최고 6만원 내외의 국내선에서 항공이용자들의 항 

공사 선택은 유사한 항공운임과 서비스가 보장된다면 스케줄이 편리한 항공사를 선 

택할 확률이 매우 높고 이러한 특징은 저관여 상품을 선택하는 것과 유사한 소비행 

동 패턴이 나타난다.

한편 국제선 시장은 국내선보다는 고가의 상품이고 비행시간도 길며 다양한 서비
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스 상품과 항공사가 존재하기 때문에 항공이용자들은 비교적 복잡한 의사결정을 내 

려야 한다. 일반적으로 국내선시장은 저관여 시장의 특성이 우세하고 국제선시장은 

고관여 특성이 우세하다고 할 수 있다. 그러나 국제선 시장이 국내선에 비해 고관여 

시장의 성격을 많이 가지고 있을지라도 국적항공사 중심의 우리나라 항공운송시장 

은 미국이나 유럽에 비해 항공사 선택의 폭도 적고 시장규모도 한정되었을 뿐만 아 

니라 항공서비스 변수인 가격이나 서비스 수준에서 거의 평균화가 되어 있기 때문에 

저 관여 적 인 소비 행동의 패턴도 나타난다.

최근 잦은 항공사고는 이제까지 우리나라 항공시장에서 항공이용자들이 비교적 

저관여적인 소비행동을 보였던 것을 보다 고관여적인 소비행동으로 바뀔 수 있는 계 

기가 될 수 있었으리라 생각한다. 왜냐하면 과거 우리 국적항공사가 많은 항공사고 

를 유발했음에도 불구하고 항공이용자의 행동에는 커다란 변화가 나타나지 않았으 

나 최 근의 항공 사고 이 후에는 국적 항공사간의 탑승율에 현저 히 변화가 나타남에 따 

라 "항공안전” 이라는 변수가 항공이용자들을 저관여에서 고관여로 변화시킨 주요인 

이 된 것으로 생각된다.

n. 한국 항공운송시장의 소비자행동 변화 실증분석

가. 연구가설

본 연구가설의 주안점은 최근 1년에 2회이상 빈번하게 발생한 국적항공사의 항공 

사고에 대하여 국내 공항을 이용하는 내 . 외국 항공이용자의 인식을 중심으로 실중 

분석을 하기 위해 항공기 사고이후 항공이용자의 항공사 선택, 항공이용 경험도에 

따른 행동 변화, 각국의 항공안전도에 대한 인식 차이, 연령별 항공안전의 중요도를 

중심으로 다음과 같은 가설을 설정하였다.

〔가설 1) 최근 1년에 2회이상 빈번한 항공사고 후 국내선 항공이용자는 항공교통 

이외의 타 운송 수단을 선호할 것이다.

〔가설 2〕최근 1년에 2회이상 빈번한 항공사고 후 국제선 항공이용자는 사고항공 

사에 대한 선호도가 낮아졌을 것이다.

〔가설 3] 항공사고 이후 항공안전에 대한 영향은 항공이용자의 항공사 선택행동 

에 보다 적극적인 영향을 미칠 것이다.

〔가설 4) 항공이용 경험도는 항공이용자의 항공안전에 대한 태도나 행동에 상관 

관계가 나타날 것이다.

〔가설 5] 항공여행의 안전도에 대한 확신은 빈번한 항공사고를 접한 국가에서 낮
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은 영 향이 나타날 것이다.

〔가설 6] 선진국의 항공이용자는 항공여행시 고려되는 안전성의 비중을 높게 인 

식할것이다.

〔가설 7] 항공여행시 안전도의 확신정도와 항공안전의 중요도는 연령이 높을수록 

높게 나타날 것이다.

나. 설문조사

설문지의 구성은 항공사고가 발생한 시점을 기준으로 항공이용자의 항공안전에 

대한 인식 변화를 연구하기 위해 경제성, 안전성, 이미지, 서비스, 편의성에 대한 문 

항, 국내선/국제선에서의 안전성 고려 비중, 안전 확신도, 항공기 안전에 중요 요소, 

항공사고 이전, 이후의 항공안전 반영도, 항공사 선택변경 여부, 항공사고를 통한 항 

공상식 증가 여부, 인구통계학적 문항을 포함하여 총 43문항으로 구성하였다. 제1 

차 설문조사에 착수하기 전에 설문지의 타당성 여부를 검 증하기 위 하여 1999년 6월 

4일 예비조사를 실시하였으며 설문의 응답도가 낮은 문항에 대하여 보완작업을 하 

였다. 그 후 이 조사를 바탕으로 제 1차 설문조사는 1999년 6월 14일, 15일 양일간 

에 걸쳐 한국인만을 대상으로 설문을 실시하였는데 설문장소는 김포국제공항의 국 

내선과 국제선 제 1, 제2청사의 탑승장에서 총 175매를 면접설문하여 그중 170매를 

회수하였으며 분석에 이용할 수 있는 표본수는 164매였다(유효율 94%).处

제2차 설문조사는 제:！차 설문조사의 한계점이었던 한국인에 한정된 조시-, 체계적 

표본추출인 Systematic Sampling 부족 등에 대한 보완을 거쳐 제 1차 설문조사 시 

점에서 1년후 한국인의 항공안전 인식의 변화 및 내 • 외국인간의 항공안전에 대한 

인식을 비교 분석하기 위하여 2000년 5월 25일부터 6월7일까지 14일간 실시하였 

다. 설문대상은 제1차 설문조사와는 차별성을 기하고 한 차원높은 설문조사를 위하 

여 한국어, 일어, 중국어, 영어 설문지를 각각 180매씩 작성하여 한국권, 미 • 유럽 

권, 일본권, 중국권 항공이 용자에게 조사하였고 설문장소는 김포국제공항의 국내선, 

국제선 제1, 제2청사의 도착라운지, 출발게이트, 체크인 카운터에서 하였으나 효율 

적인 설문작성을 위해 항공사의 Time Table을 이용하였으며 한국인 및 외국인이 도 

착, 출발을 가장 많이 하는 시간대를 선별하여 5명중 1명씩 표본을 선정하는 계층적 

표본조사(Systematic Sampling) 충실하였다.

또한 내 - 외국인의 단체 항공이용자는 여행사의 임의적인 항공사 선택으로 인해

8) 이강석 • 이승창(2000),「항공안전이 소비자들의 항공사 선택에 미치는 영향」, 한국항행학회논 

문지 , 한국항공대학교, 제4권 제1호.
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항공이용자 개인의 항공사 선택에 대한 행동에 제약을 가져오기 때문에 배제하였으 

며 여객은 일년에 1회 이상의 항공여행 경험자를 대상으로 실시하였다.

김포국제공항의 국제선, 국내선을 이용하는 탑승자를 대상으로 한국인 173명 (총 

180매중 96% 이용 가능), 외국인은 미 • 유럽권 169명 (94%), 일본권 116명 

(61%), 중국권 128명(70%)을 설문 조사하였다. 국적별로 회수된 설문지는 총 

720매였는데 미 배포되거나 검증과정을 통해 분석의 기준이 되는 인적사항을 기재 

하지 않았거나 불성실하게 설문에 응한 120매의 설문지와 한국권, 미 • 유럽권, 일 

본권, 중국권 항공이용자 이외에 설문에 응했던 러시아, 이란, 아프리카, 베트남, 파 

키스탄, 인도, 차모르, 필리핀 등의 항공이용자는 본 설문에서 제외하였다. 따라서 

최 종분석 대상으로 확정된 설문지 는 586매 였는데 제 2차 설문조사에서 의 주안점 은 

장시간이 소요되더라도 설문지의 유효회수율을 높이고 외국인과 면담조사에 대한 

충실도를 향상시키기 위하여 본 연구자가 직접 참여하여 설문조사를 시 행하였다.

다. 가설 검증

1.〔가설 1〕의 검증

"최근 1년에 2회 이상 빈번하게 발생한 항공사고 후 국내선 항공이용자는 항공교 

통 이외의 타 운송수단을 선호할 것이다”는 가설은 최근 빈번한 항공사고가 발생하 

였음에도 불구하고 다른 항공사로 변경하겠다고 응답한 항공이용자가 타 운송수단 

으로 변경하겠다고 응답한 항공이용자 보다 높으며 제1차, 제2차 설문조사에서 각 

각 42.1%, 41.6였으며 타 교통수단으로의 변경에는 제1차, 제2차 각각 7.8%, 

8.3%로 나타났다.

이러한 설문결과는 가설과는 달리 항공사고 이후 국내선에서 항공사의 선택을 변 

경하겠다는 항공이용자는 타 교통수단으로 변경하겠다는 항공이용자 보다 타 항공 

사로의 선호도 변경율이 상당히 높다는 것을〈표 2〉를 통해서 알 수 있었다. 이러한 

항공이용자의 의사결정은 항공교통수단에 대해서 안전의 우려가 심각한 수준은 아 

니라고 생각되나 고속전철과 같은 경쟁적인 교통수단의 개발은 장래 조사연구에 상 

당한 영 향을 미 칠 것이 라고 판단된다.

앞의 분석은 국내선에서 항공사고 이후 항공이용자의 항공사 선택변경 여부를 변 

경한 빈도수를 통한 분석을 하였으나〈표 2-1〉에서는 국내선 항공사 선택을 변경한 

항공이용자를 대상으로 다른 항공사를 이용하겠다는 항공이용자와 타 교통수단을 

이용하겠다는 항공이 용자간에 제 1차 설문조사시와 제 2차 설문조사간에 Chi- 

square test를 실시하였는데 결과는〈표 2-1〉과 같이 유의하지 않다라고 결과가 도 

출되었다. 이는 국내선 항공사 선택을 변경한 항공이용자를 대상으로 다른 항공사를
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〈표 2> 국내선 선택변경 방향 변경율 비교

구 분 제 1차설문 제2차 설문 합계

빈 도수 (frequency) 81 80 161

다른항공사로 변경율 (%) 42.19 41.67 83.85

변경 Row Pct 50.31 49.69

Col Pct 84.38 83.33

빈도수 (frequency) 15 16 31

타 교통수단 변경율 (%) 7.81 8.33 16.15

으로 변경 Row Pct 48.39 51.61

Col Pct 15.63 16.67

변경 빈도수
96 96

합계 (frequency)
192

변경율 (%) 50 50 100

표 2-1〉국내선 선택변경 방향에 따른 Chi-Square Test

검증방법 Chi-Square 값 자유도 Prob

Chi-Square 0.038 1 0.845

Likelihood Ratio Chi-Square 0.038 1 0.844

Continuity Adj. Chi-Squai'e 0.000 1 1.000

MantebHaenszel Chi-Square 0.038 1 0.845

Fisher's Exact Test(Left) 0.652

(Right) 0.500

(2-tail) 1.000

Phi Coefficient 0.014

Contingency Coefficient 0.014

Cramer s 0.014

이 용하겠다는 항공이 용자와 타 교통수단을 이 용하겠다는 항공이 용자간에 는 차이 가 

없다라고 분석된다.

항공사고 이후 항공이용자의 국제선 항공사 선택을 변경하지 않은 이유에 대해서 

항공이용자를 대상으로 설문한 결과는〈표 2〉에 나타나 있으며 제1차 설문시에 국 

제선 항공사를 변경치 않은 항공이용자는 140명중 78명(55.7%)이고, 제2차 설문 

시에는 1기명중 116명 (60.2%)이었다.

제 1차, 제2차 설문 전체에서 국제선 항공사를 변경치 않은 항공이용자 중 비율은 

제1차 설문조사에서 40.2%, 제2차 설문조사에서 59.7%로 나타나 변경선택 비율 

로도 제：!차 설문조사와 제2차 설문조사에는 유의한 차이가 나타나고 있으며, 제 1차 

와 제2차 설문결과를 종합하여 국제선 항공사를 변경하지 않은 이유 중 선호순위는 



95

항공산업연구

편리한 스케쥴(29.90%), 마일리지(26.80%), 가격(13.92%), 좋은 서비스 

(13.40%)로 나타났는데, 제1차 설문조사에서는 스케줄(30%), 마일리지 (25.7%), 

가격 (17.1%), 서비스(4.3%)로 나타났었다.

제2차 설문조사에서는 스케쥴, 마일리지는 1년 전과 비교하여 변화가 없었으나 

가격(13.9%), 서비스 (13.4%)의 변수는 커다란 변화의 양상을 나타내었다. 항공 

사고 이후 항공이용자가 국제선 항공사 선택을 변경하지 않은 경우〈표 3-1〉에 나타 

나 있듯이 국제선 선택변경 사유에 따른 Chi-Square Test를 한 결과도 제 1차 설문 

조사와 제2차 설문조사가 Chi-Square 값이 큰 차이를 나타내고 있다. 또한 P- 

Value를 살펴 보더 라도 유의 하다는 결론을 도출할 수가 있다.

따라서 국내선의 경우는 국내선 항공사 선택을 변경한 항공이용자를 대상으로 다 

른 항공사를 이용하겠다는 항공이용자와 타 교통수단을 이용하겠다는 항공이용자간 

에는 차이가 없었으며 이는 주성분 분석(principal component analysis)에서 회전 

방식 (Rotation Method) 인 博RIMAX방법 에 서 도 살펴 보았듯이 요인이 재구성된 

측면에서 항공이용자는 항공사의 서베스가 좋으면 기꺼이 항공운임을 지불하겠다는 

항공이용자의 인식과 일치한다고 할 수 있다.

따라서 가설 1인 “최근 1년에 2회 이상 빈번하게 발생한 항공사고 후 국내선 항공 

이용자는 항공교통이외의 타 운송수단을 선호할 것이다” 라는 가설은 기각되 었고 다 

른 항공사로의 선택 변경 이 유의적 이 라고 할 수 있다.

2.〔가설 2)의 검증

"최근 1년에 2회 이상 빈번한 항공사고 후 국제선 항공이용자는사고항공사에 대한 

선호도가 낮아졌을 것이다”라는 가설은 국제선 항공 이용에 있어서 항공사를 변경하 

겠다고 응답한 사람은 제 1차 설문조사와 제2차 설문조사의 결과가 유사하게 나타났 

다. 저U차 설문에서는〈표 3〉에 나타났듯이 국내선에서 항공사 선택의 변경율보다 

보다 15%나 적은 45.5%로 나타났다. 제2차 설문조사에서는 표 3T〉에서 보듯이 

제 1차 설문조사 보다는 약간 감소한 45%의 변경율이 었기에 그다지 큰 변화가 없었 

는데 이는 국내선보다 국제선에 있어서 항공사 선택변동의 폭이 적다는 것이고, 기 

존의 항공사를 계속적으로 이용하게 하는 유인이 그만큼 강하게 작용했다는 증거라 

고 할 수 있다.

그리고 국제선에서는 응답자가 사고항공사라 생각하는 국적항공사에 대해 제1차 

설문조사에서는 45.5%가 항공사를 변경하겠다고 응답했고 54.5%는 변경하지 않 

는 것으로 나타났다. 제2차 설문조사에서도 유사하게 45%가 변경 , 55%가 변경치 

않겠다고 응답해 제1차 설문 1년후의 국제선 항공이용자의 항공사 선택에 대한 인 

식은 변함이 없었으며 , 마일리지 , 스케줄, 가격 , 서비스 등의 변수들이 국내선에서의 
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표 3> 국제선 선택 변경사유

구 분 제 1차설문 제2차 설문 합계

마일리지

빈도수 (frequency) 

선택율 (%)

Row Pct

C이 Pct

22

11.34

42.31

28.21

30

15.46

57.69

25.86

52

26.80

편리한

스케쥴

빈도수 (frequency) 

선택율 (%)

Row Pct

Col Pct

21

10.82

36.21

26.92

37

19.07

63.79

31.90

58

29.90

가격

빈도수 (frequency)

선택율(%)

Row Pct

Col Pct

12

6.19

44.44

15.38

15

7.73

55.56

12.93

27

13.92

좋은 

서비스

빈도수 (frequency) 

선택율 (%)

Row Pct

G)1 Pct

4

2.06

15.38

5.13

22

11.34

84.62

18.97

26

13.40

기 타

빈도수 (fYequoncy) 

선택율 (%)

Row Pct

C아 Pct

19

9.79

61.29

24.36

12

6.19

38.71

10.34

31

15.98

합 계

미변경 빈도수 

(frequency)
78 116 194

선택율 (%) 40.21 59.79 100

표 3-1 > 국제선 선택변경 사유에 따른 Chi-Square Test

검증방법 Chi~SquareS 자유도 Prob

Chi-Square 13.079 4 0.011

Likelyhood Ratio Chi-Square 0.038 4 0.008

Continuity Adj. Chi-Square 0.000 1 0.485

Mantel~Haenszel Chi-Square

Fisher s Exact Test(Left)

(Ri 앖由

(2-tail)

0.038 1

영향력 보다 국제선의 경우 강력하게 기존의 고객을 계속 유지하는 유인으로서 작용 

한 것으로 보인다.

따라서 가설 2인 "최근 1년에 2회이상 빈번한 항공사고 후 국제선 항공이용자는
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표 4> 국제선 항공사 선택 변경 여부 （제1차 설문조사）

국제선 항공사 선택 변경 여부（N=145） 표본수 비율

변경 66 45.5%

미 변경 79 54.5%

합계 145 100.0%

표 4-1 > 국제선 항공사 선택 변경 여부 （제2차 설문조사）

국제선 항공사 선택 변경 여부（N=311） 표본수 비율

변경 140 45.0%

미 변경 171 55.0%

합계 311 100.0%

〈표 5> 항공안전 변수가 항공사 선택변수로서의 반영도 평균

구 분 사고이전 항공안전 반영도 사고이후 항공안전 반영도

평 균 3.40 3.88

사고항공사에 대한 선호도가 낮아졌을 것이다'라는 가설은 국내선의 항공사 선택변 

경율인 1차 설문조사에는 59%, 제2차 설문조사에는 56%보다는 낮지만 제1차 설 

문조사 45.5%, 제2차 설문조사 45% 라는 거의 반수의 많은 설문응답자들이 사고 

항공사에 대해 항공사 선택시 선호방향이 변동된 것으로 볼 수 있기에 가설 2는 채 

택되었다.

3.〔가설 3〕의 검증

“항공사고 이후 항공안전에 대한 영향은 항공이용자의 항공사 선택 행동에 보다 

적극적인 영향을 미칠 것이다'라는 가설은 최근 2년 동안의 잦은 항공사고 이전에 

항공안전이라는 변수가 항공사를 선택하는데 있어서 얼마만큼 반영이 되었는가에 

대한 문항（설문V）으로서 평균은〈표 5〉에서 보듯이 5점 척도를 기준으로 3.40에서 

사고 이후에는 3.885. 증가하였다.

제 1차 설문조사에서는 항공안전과 관련된 변수들 즉, 안전성 관련 요인들의 평균 

（설문문항 1-4, 5 ,6）, 국내선/국제선에서의 안전성 고려비중（설문문항 I）, 안전 

확신도（설문문항 I）, 항공안전 구성요소（설문문항 ]V）, 항공사고 이후 반영도（설문 

문항 VI）를 독립변수로 하고 항공안전 변수들에 의한 구매행동（설문문항 VE, 皿）을 

종속변수로 하여 로지스틱 회귀 분석 （Logistic Regression）을 실시하였고 “국내선과 

국제선에서의 안전성 고려비중” （설문문항 R）은 각각 분리하여 분석을 하였으며 그
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〈표 6> 항공안전 반영도와 항공사 선택변경 분석

1)t값은 사고이전/이후의 반영도와 국내선/국제선 선택 변경여부의 평균 차이에 대한 것 
주). *** 1% 유의도

6a

국내선

선택

변경한

경우 (N= 92)

사고시점 사고이 전 사고이 후

반영도 평균값 3.5652 4.1413

상관관계 값 e 0.424***

사고 전,후 반영도의 t 값 11 -5.604*

6b

국내선

선택

변경치

않은경우 (N = 64)

사고시점 사고이전 반영도 평균 사고이후 반영도 평균

반영도평균값 3.1563 3.5625

상관관계 값 e 0.497、*

사고 전,후 반영도의 t 값 11 -4.108'^

6c

국제선

선택 

변경한

경우 (N = 66)

사고시점 사고이전 반영도 평균 사고이후 반영도 평균

반영도 평균값 3.6364 4.1818

상관관계 값 e 0.433***

사고전,후 반영도의 t 값 11 -5.034…

6d

국제선)

선택

변경치

않은경우 (N = 79)

사고시점 사고이전 반영도 평균 사고이후 반영도 평균

반영도 평균값 3.1772 3.6329

상관관계 값 e 0425***

사고 전,후 반영도의 t 값 11 4170* 心

〈표 7> 항공안전이 구매행동에 미친 영향에 대한 로지스틱 회귀 분석

주) N=146 ** 5% 유의도, *** 1% 유의도

변 수 국내선 모형 국제선 모형

안전성 관련 요인들의 평균 0.7382*** L0254***

국내선/국제선에서의 안전성 고려 비중 0.00975 0.0302**

안전확신도 -0.00969 -0.0143

항공안전 구성 요소 T.082L _工6794***

항공사고 이후 반영도 0.6223** 0.7627**

~2Log(L) 33.815*** 54.889***

결과는〈표 7〉과 같다.

제 1차 설문조사에서 안전성 관련요인은 요인분석을 통해 안전성 요인으로 그룹화 

된 3가지 항목에 대한 평균으로 구하였고, 국내선과 국제선에서 항공이용자가 항공 

사를 선택하는 데 있어서의 고려비중은 각각 다른 모형으로 분석하였다. 분석결과 

국내선에서는 안전성 관련 요인들, 항공안전 구성요소, 항공사고 이후 반영도 변수 

가 소비자의 국내선 구매행동에 유의한 영향을 미친 것으로 나타났고, 국제선에서는 

안전성 관련 요인들, 국내선/국제선에서의 안전성 고려비중, 항공안전 구-성요소, 항 

공사고 이후 반영도 변수가 소비자의 국제선 구매행동에 유의 한 영 향을 미친 것으로 
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표 8> 항공기 사고이후 구매행동에 유의성 있는 변수（국내선의 경우）

주） 구매행동 = -8.0641 + 0.7330（안전성） + 0.4051（운임 , 서비스） + 0.5421（공항시설）

변수 자유도 모수추정 표준에러
Wald 

chi-square

Pr) 

chi-square

INTERCEPT 1 1 -8.0641 1.6817 22.9951 0.0001
안전성 1 0.7330 0.2392 9.3866 0.0022

운임,서비스 1 0.4051 0.1904 4.5286 0.0333
공항시설 1 0.5421 0.2209 6.0252 0.0141

criterion Intercept only Intercept & Covariates chi-square for Covariates

AIC 191.947 187.187

SC 194.888 237.195

-2 LOG L 189.947 153.187
36.759 with 16

DF(p=0.0023)

Score 32.854with 16

DF(p-0.0077)

표 8-1 > 항공기 사고이후 구매행동에 유의성 있는 변수（국제선의 경우）

주) 구매행동 = -5.4680 + 0.5526(안전성)

변수 자유도 모수추정 표준에러
Wald 

chi-square

Pr) 

chi-squai'e

INTERCEPT 1 1 -5.4680 1.2311 19.8582 0.0001
안전성 1 0.5526 0.2255 6.0040 0.0143

criterion Intercept only Intercept & Covariates chi-square for Covariates

AIC 186.467 176.779

SC 189.372 223.263

-2 LOG L 184.467 144.779
39.688 with 16

DF(p=0.0005)

Score - 32.643with 16

DF(p-0.0053)

나타났다.

제2차 설문에서는 항공사고 이후의 항공안전 반영도에 대해서 로지스틱 회귀분석 

（Logistic RegressiorD에서 모델을 선택하는데 있어서는 AIC（Akaike Information 

Criterion, Akaike 정보판단기준）를 사용하였으며 변수선택방법은 후진선택법 

（Backward Elimination Procedure）을 이용해서 최우법으로 （Method of 

Maximum Likelyhood Estimate）분석했으며 요인분석 이외에도 Factor Score（요 

인점수）를 이용해서 분석하였는데〈표 8〉에서 보여지듯이 항공사고이후 항공이용자 

의 구매행동에 유의성 있는 변수는 안전성 , 항공운임 • 서비스, 공항시설이라고 분석 
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되었다. 한편,〈표 8-1〉은 항공기 사고이후 국제선의 경우는 구매행동에 가장 유의성 

있는 변수는 안전성 이 라고 분석되 었다.

분석 결과 항공사고 이후 "항공안전'이 라는 요인이 사고 이전보다 항공이용자들의 

항공사 선택에 많은 영향을 미치고 있음을 알 수 있다. 이에 항공안전 반영도와 국내 

선/국제선에서 항공사 선택변경/변경치 않은 항공이용자의 차이가 있는가를 검증한 

결과는 국내선과 국제선, 항공사 선택을 변경한 사람과 변경치 않은 사람간의 차이가 

있었으며 , 사고이전의 항공안전 반영도보다 사고이후의 반영도가 큰 것을 알 수가 있 

다. 즉, 가설 3의 "항공사고 이후 항공안전에 대한 영향은 항공이용자의 항공사 선택 

행동에 보다 적극적인 영향을 미칠 것이다”라는 가설은 채택됨을 알 수 있다.

4.〔가설 4〕의 검증

“항공이용 경험도”는 항공이용자의 항공안전에 대한 태도나 행동에 상관관계가 

나타날 것이다. 라는 가설은 경험이 많은 소비자는 경험이 적은 소비자보다 상품선 

택에 있어서 나름대로의 일관성을 가지고 소비행동을 하기 때문에 항공여행경험의 

회수는 항공안전 확신도와 유의한 상관관계를 가질 것이라고 예상하였었다. 제1차 

설문결과에서는 국내선과 국제선에서의 여행경험 회수는 항공안전 변수와 특별한 

상관관계가 없음이 나타났으나 제1차 설문조사와 제2차 설문조사를 비교하여 상관 

분석(Correlation Analysis)을 실시한 결과 국내선에서는 여행경험횟수가 항공안 

전이나 태도에 대하여 유의한 영향을 미치지 않았다고 분석되었다.

그러나 국제선의 경우는 제 1차 설문 1년 후 제2차 설문에서의 상관분석에서는 국 

제선 여행경험횟수가 안전성에 대하여 유의적인 음의 상관관계 수치가 미미하■여 여

〈표 9> 항공이용 경험회수와 다른 항공안전 변수와의 상관관계

구분 국내선 여행경험 회수 국제선 여행경험 회수

항공안전 확신도 -.88 -.008

신형항공기 중요도 -.31 -.123

조종사 실력 중요도 -.99 .094

공항시설 중요도 .68 .154

회사 안전정책 중요도 -.011 .084

사고이후 항공안전 반영도 -.106 .091

안전성 -.055 -.025

이 미 지 -.010 .085

편의성 .38 .207*

경 제 성 .009 .095

서 비 스 .034 .167"

주) * 5% 유의도(2-tailed)



101

항공산업연구

행경험회수는 항공안전에 대한 확신도와는 상관이 없다라고 해석 할 수 있으나 제한 

적인 선택의 여지 밖에 없는 국내선 항공사 선택에 비해 다양한 항공사 항공운임이 

나 서비스, 안전성 등을 고려 할 수 있는 항공이용자가 여행경험이 많으면 많을수록 

항공기를 이용할 때 여행경험 이 적은 항공이 용자보다 안전성 에 대한 확신도가 떨어 

진다는 것이다. 이 연구에서는 항공이용자가 항공여행경험 회수가 많을수록 항공안 

전에 대한 확신도가 낮다라고 판단하였다.

따라서 가설 4인 항공이용 경험도는 항공이용자의 항공안전에 대한 태도나 행동 

에 상관관계가 나타날 것이다”는 국제선에서 채택되었다.

5. 〔가설 5）의 검증

"항공여행의 안전도에 대한 확신은 빈번한 항공사고를 접한 국가에서 낮은 영 향 

이 나타날 것이다.” 라는 가설에서 항공여행의 안전도에 대한 확신정도를 권역 별로 

살펴본 결과 항공기 사고 이후 항공안전도에 대한 확신은 일본권, 미 • 유럽 권, 중국 

권이 한 그룹으로 형성되었고 한국권은 집단간 차이로 항공안전에 대한 확신정도가 

상당히 낮게 나타났다. 이는 최근 한국의 국적항공사로 인해 발생한 일련의 항공사 

고로 인하여 한국인들의 의식속에 자리잡은 항공안전에 대한 불신 감과 신문지상과 

매스컴에서 항공안전에 대한 문제를 실제로 부각시켜서 항공여 행이 안전하다는 인 

식이 조사연구 대상이었던 다른 권역별 국가에 비해 상대적으 로 낮다고 할 수 있다. 

따라서 가설 5인 "항공여행의 안전도에 대한 확신은 빈 번한 항공사고를 접한 국가 

에서 낮은 영향이 나타날 것이다.라는 가설은 채택 되었다.

6. 〔가설 6）의 검증

"선진국의 항공이용자는 항공여행시 고려되는 안전성의 비중을 높게 인식할 것이 

다.”라는 가설에서 항공여행시 고려하는 사항의 비중중 안전성의 비중은 중 국권만 

이 큰 차이를 나타내고 있고 일본권, 미 • 유럽권, 한국권이 비슷한 그룹으 로 형성되 

어 있는데 중국권은 GNP의 영향도 있겠지만 사회주의 체제로 인해 항 공운임에 대

〈표 10> 항공여행 안전도에 대한 확신 정도

Duncan Grouping 평균 표본수 국가권

A 81.133 105 일본권

A

A 80.232 166 미 • 유럽권

A

A 78.792 120 중국권

B 73.373 166 한국권
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〈표 11〉항공여행시 안전성의 비중

Duncan Grouping 평균 표본수 국가권

A 50.374 107 중국권

B 38.379 87 일본권

B

B 37.171 155 미 • 유럽권

B

B 32.516 153 한국권

한 고려가 상대적으로 다른 비교 국가에 비해 적으므로 안전에 대한 비중이 높게 나 

타났고, 반면 선진화된 국가는 항공여행시 항공이용자가 고려하는 안전성의 비중이 

낮다고 분석되어진다.

따라서 가설 6인 “선진국의 항공이용자는 항공여행시 고려되는 안전성의 비중 을 

높게 인식 할 것이다.” 라는 가설은 기각되었다.

7. 가설 刀의 검증

"항공여행시 안전도의 확신정도와 항공안전의 중요도는 연령이 높을수록 높게 나 

타날 것이다.의 가설 7을 검증하기 위해서는 ANOVA 테스트를 통해 SNK 

(Student Newman Keuls)방법을 사용하였다.〔표 12a, b, c, d, e〕중 표 12a〕는 

항공여행의 안전도 확신에 대한 연령별 분석한 표로 항공안전 확신도에 대한 응답은 

연령별로 차이가 존재하지 않았다. 또한〔표 12b〕는 항공안전의 중요성 중 항공기 

기령에 대한 연령별 분석에서도 항공안전 변수에서 항공기 기령이 중요하다고 응답 

한 항공이용자는 연령별로 차이가 존재 하지 않는다.

항공안전 변수에서 조종사 실력이 중요하다고 응답한 항공이용자는〔표 12c〕에서 

보듯이 연령별로 차이가 존재하지 않았다. 한편〔표 12d〕는 항공안전의 중요성 중 

공항시설에 대한 연령별 분석은 항공안전 변수에서 공항시설이 중요하다고 응 답한 

항공이용자는 연령별로 차이가 존재하는데 20세 이하의 항공이용자는 나머 지 집단 

과 차이가 나타나는데 이는 연령이 높은 항공이용자보다 공항시설에 대한 중요도는 

타 집단보다는 덜 중요하다고 인식하는 것으로 판단되어진다.

〔표 12e〕는 항공안전의 중요성 중 회사안전정책에 대한 연령별 분석에서는 항공 

안전 변수에서 회사안전정책이 중요하다고 응답한 항공이용자는 연령별로 차이가 

존재하지 않았다. 따라서 가설 7인 "항공여행시 안전도의 확신정도와 항공안전 의 

중요도는 연령이 높을수록 높게 나타날 것이다.”라는 가설은 공항시설에 대 한 연령 

별 차이에만 유의성이 나타났으나 나머지 변수에는 연령별 차이가 없으므 로 가설 7 

은 기각되었다.
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〔표 12a, b, c, d, e) 항공이용자의 안전에 대한 연령별 분석

항공여행의 안전도 확신에 대한 연령별 분석 ANOVA TEST

〔표 12a]

Source DF Sum of Square Mean Square F value pr>F

Mod 시 4 1575.0778079 393.7694520 0.96 0.4301

Error 312 128076.94381 410.5029961 - -

교정 합 316 129652.01261 - - -

구 H
R2 C.V. Root MSE Mean

0.012149 27.11600 0.4736726 1.3455882

항공안전의 중요성 중 항공기 기령에 대한 연령별 분석 ANOVA TEST

〔표 12b]

Source DF Sum of Square Mean Square F value pr>F

Model 4 24.54893316 6.13723329 2.78 0.0404

Error 322 6776.6804246 21.04559138 一
교정 합 326 6801.2293578 - - -

구분
R2 C.V. Root MSE Mean

0.003609 107.3053 4.58754738 4.27522936

항공안전의 중요성 중 조종사 실력에대한연령별분석 ANOVA TEST

〔표 12c〕

Source DF Sum of Square Mean Square F value pr>F

Model 4 8.61790205 2.15447551 0.41 0.7987

Error 323 1681.8577077 5.20698981 -

교정 합 327 1690.4756097 - - —

구 H
R2 C.V. Root MSE Mean

0.005098 49.56673 2.28188295 4.60365854

항공안전의 중요성 중 공항시설에 대한 연령별 분석 ANOVA TEST

〔표 12d〕

Source DF Sum of Square Mean Square F value pr>F

Mod 아 4 4.78346956 1.19586739 1.56 0.1857

Error 323 248.14031093 0.76823626 - -

교정 합 327 252.92378049 - -

구분
R2 C.V. Root MSE Mean

0.018913 21.82908 0.87649088 4.0152 세 390

항공안전의 중요성 중 회사안전정 책에 대한 연령별 분석 ANOVA TEST

〔표 123

Source DF Sum of Square Mean Square F value pr>F

Model 4 2.11004514 0.52751128 0.87 0.4812

Error 323 195.49971096 0.60526226 - -

교정 합 327 197.60975610 - - -

구분
R2 C.V. Root MSE Mean

0.010678 17.62289 0.77798603 4.41463415
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IV. 요약 및 결론

과거 에 우리나라에서 국적항공사가 많은 항공사고를 유발했음에도 불구하고 항공 

이용자의 행동에는 지속적이고 커다란 변화가 나타나지 않았다. 이는 기존대안보다 

새로운 대안이 새로이 도입됨으로써 열등한 대안 보다 우월한 기존대안의 선택확률 

이 증가되는 유인효과가 컷기 때문이다. 그만큼"항공안전'이라는 변수가 다른 항공 

서비스 변수보다 항공사 선택요인으로서 크게 작용하지 못한 것이다. 하지만 최근의 

지속적인 대규모 항공사고는 분명히 항공이용자의 행동에 변화를 가져왔다고 판단 

된다.

본 연구의 결과는 첫째, 최근 3년 동안 국적항공사의 항공사고가 빈번히 발생되어 

항공이용자의 지각수준에 커다란 영향을 미친 것이 사실이며 과거 단발적인 항공사 

고 후와는 전혀 다른 양상으로 항공이용자가 항공사를 선택하는데 있어서 커다란 변 

화를 가져온 것이다. 이는 매스컴이나 주위 사람들에 의한 부정적 커뮤니케이션을 

통해 더욱 더 확산된 것으로 보여지며 이러한 결과는 전체 응답자의 59%가 국내선 

항공사 선택을 바꾼 것으로 나타났다.〔가설 1〕의「최근 1년에 2회 이상 빈번한 항공 

사고 후 국내선 항공이용자는 항공교통 이외의 타 운송수단을 선호할 것이다.」는 기 

각되었으며 이는 타 운송수단 보다는 타 항공사로의 선호도가 변경되었음을 알 수 

있다.

둘째 , 국제선의 경우는 국내선보다는 45% 정도가 사고 이후 항공사 선택을 바꾼 

것으로 나타나며 , 이 는 국제 선 이 국내 선보다 비 교적 고관여 구매 (high 

involvement purchase) 를 요하고 항공이용자의 의사결정 각 단계를 거치면서 항 

공안전 이외의 마일리지 , 스케줄, 가격 , 서비스 등의 변수들이 국내선보다 강력하게 

기존의 고객을 계속 유지하는 유인효과로서 작용한 것이다.

특히 본 연구에서 도출된 가장 중요한 결과 중 한가지는 제 1차 설문조사와 제2차 

설문조사 기간이 1년이라는 시차를 두고 행하였기 때문에 국제선에서 항공이용자를 

유인하는 요소들의 변경부분에 대한 추세분석이 가능하였는데 제 1차 설문조사의 결 

과와 제2차 설문조사 결과에 대한 차이점으로는 항공이용자가 국제선 항공사를 변 

경하지 않는 요인 중 가격과 서비스 부문이 제2차 설문에서 상당히 향상되었다. 이 

는 항공이용자는 항공사의 서비스가 향상되면 더 높은 운임을 지불하더라도 기꺼이 

탑승권을 구매할 용의가 있다라고 해석된다.〔가설 2〕인「최근 1년에 2회 이상 빈번 

한 항공사고 후 국제선 항공이용자는 사고항공사에 대한 선호도가 낮아졌을 것이 

다.」라는 가설은 채택되었으며 45.5%라는 많은 응답자들이 사고항공사에 대한 선 

호방향을 바꾼 것으로 나타났다.

세째,〔가설 3〕의「항공사고 이후 항공안전에 대한 영향은 항공이용자의 항공사 선
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택행동에 보다 적극적인 영향을 미칠 것이다.」는 채택되었는데 이는 항공사고 이후 

항공사 선택에 있어서 항공안전에 대한 반영도가 현저하게 증가함으로써 알 수 있 

다. 또한 항공안전을 얼마만큼 고려하여 항공사를 선택했는지는 국내선과 국제선에 

서 항공사 선택을 변경한 사람과 변경치 않은 사람간의 유의한 차이가 있었으며 사 

고이전의 반영도보다 사고이후의 반영도가 큰 것으로 나타났다.

네째 , 우리나라 항공운송시장에서「항공이용 경험도가 항공이 용자의 항공안전에 

대한 태도와 행동에 상관관계가 나타날 것이다.」라는 가설에서 국제선의 경우는 안 

전성에 대하여 음의 상관관계 수치가 미미하여 여행경험회수는 항공안전에 대한 확 

신도와는 상관이 없다라고 해석 할 수 있으나 제한적인 선택의 여지 밖에 없는 국내 

선 항공사 선택에 비해 다양한 항공사 항공운임 이나 서비스, 안전성 등을 고려 할 수 

있는 항공이용자는 항공여행경험 회수가 많을수록 확신도가 낮다라고 판단하였다. 

따라서 국제선에서는〔가설 4〕가 채택되었고 국내선에서는 기각되었다. 이는 아직 

까지 도 항공운송수단이 우리 나라의 소비 자들에 게 지 속적 관여 (enduring 

involvement) 의 대상이라기 보다는 상황적 관여 (situational involvement) 의 대 

상(Michael J. Houston and Michael L. Rothschild, 1978)에 가깝기 때문에 계 

층간 뚜렷한 소비행동의 패턴을 찾기가 힘들다고 생각된다. 만약 양 국적항공사의 

운임 이 같고 서비스의 질도 유사하다면 항공안전도에 다소 차이가 있다고 할 지 라도 

소비자들에게는 빠른 항공편을 이용하는 것이 가장 중요한 항공사 선택 기준이 될 

수 있는 것이다.

다섯째,「항공여행의 안전도에 대한 확신은 빈번한 항공사고를 접한 국가에서 낮 

은 영향이 나타날 것이다.j라는 가설에서는 항공여행의 안전도에 대한 확신정도가 

일본권, 미 • 유럽권, 중국권이 한 그룹으로 형성되었고 한국권은 집단간 차이로 항 

공안전에 대한 확신정도가 상당히 낮게 나타났다. 이는 최근 1년에 2번 이상 발생한 

항공사고로 인하여 한국인들의 인식속에 자리잡은 항공안전에 대한 불신감과 신문 

지상과 매스컴 에서 발표한 항공안전에 대한 문제를 실제로 부각시켰다. 조사연구 대 

상이었던 다른 권역별 국가의 항공이용자에 비해 항공여행이 안전하다는 인식은 한 

국이 상대적으로 낮다고 할 수 있다. 따라서〔가설 5〕는 채택되었다.

여섯째,「선진국의 항공이용자는 항공여행시 고려되는 안전성의 비중을 높게 인식 

할 것이다.」라는 가설에서 항공여행시 고려하는 사항의 비중 중 중국권만이 타 그룹 

과 차이가 존재하는데 이는 GNP의 영향도 있었겠지만 사회주의 체제로 인해 항공 

운임에 대한 고려가 상대적으로 다른 비교국가에 비해 적으므로 안전에 대해 비중이 

높게 나타났고 반면 선진화된 국가는 안전성의 비중이 낮다고 분석된다. 따라서〔가 

설 6〕은 기각되 었다.

일곱째,「항공사 여행시 안전도의 확신정도와 항공안전의 중요도는 연령이 높을수 



106

항공산업연구

록 높게 나타날 것이다」라는 가설은 항공안전도에서 유의성이 나타났을 뿐 연령과 

항공안전도의 확신정도와 중요도와는 상관이 없다고 나타났으므로〔가설 기은 기각 

되었다.

우리나라 항공운송시장에서 항공사 선택 요인으로써 이제까지 크게 고려되지 않 

았던 "항공안전” 이라는 변수가 최근의 항공사고 이후 중요한 선택기준으로 부각되었 

는데 이에 대한 소비자의 행동 변화를 실증 분석했다는 점에서 의의가 있다고 생각 

한디-. 정부의 항공안전에 대한 근본적인 정책과 이러한 항공안전정책에 기초한 항공 

사의 항공안전에 대한 제도적 장치 마련을 통하여 항공사가 일으키는 항공사고를 감 

소시킴으로써 항공안전의 향상에 일조 할 것으로 기대한다.
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