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조종사의 안 행동을 측하는 조직의 안 문화와

개인의 안 태도 안 동기 간의 계:

공군 부 와 조종사를 상으로 한 다층자료 분석*

한 정 원 이 경 수 박 찬 신 손 우†
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본 연구는 조종사 개인이 가진 안 태도와 안 동기, 그리고 개인이 속한 조직의 안 문화가 안 행동에

어떤 향을 미치는지 알아보았다. 이를 해 공군 13개 비행 에 소속된 202명의 조종사들을 상으로

안 태도, 안 동기, 안 문화, 안 행동을 측정하는 설문조사를 실시하 다. 먼 개인 수 의 변인들(안

태도와 안 동기)과 안 행동과의 계를 분석하 고, 집단 수 의 변인(안 문화)이 앞에서 밝 진 개

인 수 의 변인들 간의 계에 어떠한 향을 미치는 지 살펴보았다. 개인 변인들 간의 계는 계 회

귀분석을 통해 매개효과를 검증하 고, 개인이 속한 집단 변인의 조 효과를 살펴보기 해 다층자료분석

을 하 다. 분석결과에 따르면 조종사의 개인 변수인 안 태도와 안 동기, 안 행동은 상호 정 인 련

이 있고 안 동기가 안 태도와 안 행동 간의 계를 부분 매개하는 것으로 나타났다. 한, 집단 변수

인 안 문화가 개인 변수인 안 태도가 안 동기에 미치는 향을 조 하는 것으로 나타났다. 즉, 조직의

안 문화가 높을수록 개인의 안 태도가 안 동기에 미치는 향이 작아지는 것으로 나타났다. 본 연구의

결과는 항공 사고와 하게 연 된 조종사 개인의 안 행동에 한 기존 연구에서 제공하지 못했던 개

인-조직 간의 계를 규명한 의의를 가진다.

주요어 : 조종사, 안 문화, 안 행동, 안 동기, 안 태도, 다층자료분석
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항공사고는 비교 낮은 발생 비율에 비해

한번 발생하면 형 참사로 이어지기 쉽다는

특성을 가지고 있다. 따라서 민간과 군을 포

함한 항공 분야에서는 안 에 한 심이 지

속 으로 유지되고 있으며, 그에 따라 항공시

스템의 자동화 차의 정교화가 이루어져

왔다. 하지만 최근 자료에 의하면 과거에 비

해 항공 사고의 비율 자체는 크게 어들었으

나, 인 요인에 의한 항공사고율은 지속 으

로 80% 이상의 높은 비율로 보고되고 있다

(Wiegmann & Shappell, 2003). 한 향후 항공

교통량은 세계 으로 지속 인 증가가

상되는 상황이다. 에어버스사에 따르면 2026년

경에는 세계의 여객 수송량이 오늘날의 거의

3배 수 으로 매년 4.9% 증가할 것으로 상

된다(Doran, 2008). 이러한 항공 교통량의 증가

와 더불어 혼란과 사고를 최소화하는 것이 당

면한 요한 과제로 두되고 있다. 따라서

앞으로 항공분야에서의 인 오류로 인한 사고

율을 이기 해 다양한 원인 분석과 연구가

요구되고 있다.

그러나 기존의 여러 사고 연구는 본질 인

인 오류의 원인을 찾아내는데 실패하 으

며, 오직 피상 인 원인만을 설명하고 있다

( , Reason, 1990; Helmreich & Merritt, 1998;

Wiegmann & Shappell, 2003; von Thaden,

Wiegmann & Shappell, 2006). 즉, 기존의 연구에

서는 장에서 일어나는 사고가 ‘개인의 안

하지 않은 행동’으로 인한 것이라고 간주되어

왔다. 하지만 최근 분석(Diaz & Cabrera; 1997,

Neal & Griffin, 2006; Von Thaden, Kessel, &

Ruengvisesh, 2008)에 의하면, 잘못된 사람의 행

동은 시스템을 통해 오랜 시간에 걸쳐 만연되

어온 외 요인들로부터 시작됨을 알 수 있다.

를 들면, 첨단 기술 장비들(비행 컴퓨터,

자비행 지도, 자동비행 장치 등)이 최신화가

되어 있지 않거나, 시스템 오류가 생긴 경우

이는 보다 심각한 인 오류를 발생시키는 외

요인이 될 수 있다. 이 게 잠재 인 오류

요인들은 비상 상황이 발생된 직후 얼마간의

시간 인 지연을 두고 나타나게 된다. 이러한

잠재 인 결함들은 다른 실제 결함들과 결합

하여 드러나는 경향이 있는데, 이 게 서로

다른 결함들이 서로 결합할 경우 잘못된 행동

하나로 인해 야기되는 것보다 더 큰 사고로

귀결된다. 따라서 사고를 감소시키기 해서

는, 잠재 요인들을 제거하기 한 개인 차

원에서뿐만 아니라 시스템 혹은 조직 차원에

서의 체계 인 노력이 병행되어야 할 것이다.

항공 사고에 향을 미치는 조직 요인들

에 한 이 연구에서 von Thaden, Wiegmann

그리고 Shappell(2006)은 조직이 크던 작던 간

에 경 자들 모두에게서 조작상의 차들

는 지침들과 련된 문제들을 발견했다. 그들

의 연구 결과에 따르면 작은 규모의 경 자들

에게서는 훈련, 리더십과 품질 리의 역에

서 많은 수의 조직 인 결 들이 발견된 반면

에, 보다 큰 규모의 항공사들은 정보의 교환,

의사소통과 문서분류 시스템에서 그러한 문제

들이 발견되었다. 상업용 항공분야에서 에러

의 발생이 조직 원인에 기인한다는 논의가

제기되면서, 연구자들은 에러에 지속 으로

향을 미치는 조직문화에 을 맞추기 시

작하 고, 이를 통해 안 을 증진시킬 수 있

는 방안을 탐구하기 시작하 다.

이에 본 연구에서는 조종사 개인의 안 행

동에 향을 미치는 요인으로 조직 차원에서

의 안 문화와 개인 차원에서의 안 동기, 안

태도를 분석하고 상호 연 계를 살펴보고

자 한다.
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안 행동

Reason(1990)은 사고(accidents)에 한 분석을

통해 사고(accidents)와 행동 혹은 문화들이 가

지는 계에 한 가설을 세울 수 있다고 주

장하 다. Reason에 따르면, 사고는 형 으

로 실책(slip), 사소한 과실(lapses), 혹은 실수

(mistake)와 같이 의도치 않은 에러에 의해 야

기되기도 하지만, 실패에 취약한 시스템을 만

들어온 이 의 험요소에 의해 발생하기도

한다. 그리고 이러한 험한 상황들은 개

사람들의 안 하지 못한 행동들에 의해 야기

된다. 안 차에 한 불복종과 안 을 증진

시키는 활동에 참석하기를 거부하는 것은 직

이고 즉각 인 사고로 이어지지 않을 수

도 있지만, 차후에 다른 사람을 해칠 수 있는

험한 상황을 만들 수 있다. 즉, 안 행동을

수행하지 않는 조직원의 비율이 커질수록 조

직의 험요소는 증가할 것이다. 이러한 논의

는 안 행동과 사고간의 계를 개인 수 보

다는 집단 수 에서 찰되어져야 함을 제시

한다.

더구나 안 에 이 되는 이러한 험 요

소들은 오랜 시간에 걸쳐 축척되고, 그것들에

의한 부정 인 결과는 시간 으로 지연되어

나타나게 된다. 그러므로 그룹 내에서 안

차에 한 복종과 참여의 반 인 참여 수

을 변화시켜서 사고율을 이고자 한다면

어느 정도의 시간이 소요되어야 함을 알아야

한다. 다시 말하면, 조직원들의 자발 인 안

행동을 통해 사고를 이기 해서는 어느 정

도의 시간에 걸쳐서 안 차를 지키고자 하

는 반 인 분 기가 형성되어야 한다는 것

이다. Hofmann과 Stetzer(1996) 역시 그들의 연

구를 통해 조직의 안 문화의 형성 정도가 사

고의 언자라고 주장하 다. 그리고 Neal과

Griffin(2004)은 안 행동이 이 계를 재할

것이라고 주장하 다.

이 밖의 여러 연구자들이 안 행동과 다

른 변인들 간의 계를 밝히고자 하 는데,

Griffin과 Neal(2000)은 직무 성과에 한 이론

들이 안 풍토(climate)와 안 행동 간의 계

를 개념화하는데 유용한 기 를 제공한다고

주장하 다. 그들은 구성원들이 인식하는 조

직의 안 풍토가 구성원들의 안 행동보다 선

행한다고 주장했다. 한 개인이 안 행동을

수행하기 한 노력을 의미하는 안 동기가

안 풍토와 안 행동 간의 계를 조정한다고

주장했다. 이와 같이 안 행동과 련된 여

러 선행 연구들을 통해 알 수 있듯이, 직장

내에서 수행되는 개인의 안 행동은 안 하게

행동을 하고자하는 개인의 안 동기와 그들이

속한 조직의 안 문화의 향을 받는 것을 알

수 있다.

안 동기

과거 연구에서는 안 동기가 안 행동에

향을 주며(Probst & Brubaker, 2001, Neal &

Griffin, 2006), 한 동기가 조직의 풍토(climate)

와 직무 행동 간의 계를 조 한다는 것을

밝 왔다(Brown & Leigh, 1996). 안 동기는

개인이 안 하게 행동하기 해 노력을 기울

이는 상태, 그리고 안 행동에 요성을 부

여하는 상태를 말한다(Neal & Griffin, 2006).

Campbell, McCloy, Oppler와 Sager(1993)는 동기

를 안 성과의 요한 결정요소로 규명하 는

데, 동기는 의지행동의 방향과 폭, 그리고 지

속시간을 결정하고, 행동은 상황의 동기 특

성에 의존한다는 것이다. 이러한 주장과 함께,
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안 동기는 직장에서의 안 행동의 범 에

향을 미치는 것으로 나타났다(Griffin & Neal,

2000; Neal, Griffin, & Hart, 2000; Probst &

Brubaker, 2001).

이밖에도 안 풍토와 안 동기 간의 계

를 밝힌 여러 이론들이 있는데, 그 에는

사회 교환 이론(social exchange theory: Blau,

1964)과 기 가 이론(expectancy valence theory:

Vroom, 1964)이 있다. 사회 교환 이론에서

는 조직이 피고용인들의 복리에 심을 갖고

있다고 피고용인들이 인식한다면 그들은 조직

에 이익을 주는 행동을 함으로써 보답하기

해 무조건 인 복종을 할 것이라고 측한다.

Hofmann과 Morgeson(1999)의 안 련 연구에

서는 피고용인들이 안 을 우선시 하는 환경

에서 일하게 할 경우, 안 차들을 수행함

으로써 이에 보답한다고 했다. 기 가 이론에

서는 만일 피고용인들이 그들이 하는 행동들

이 가치 있는 성과를 이끌 것이라고 믿는다면,

안 차들을 수행하고 안 활동들에 참여

하도록 동기를 부여받을 것이라고 측한다.

Zohar(2003)은 안 풍토에 한 인식이 안

의 요성에 한 피고용인들의 믿음을 반

하며 이러한 인식들은 행동-성과 측을 알려

다고 했다. 그러나 항공분야에서 조종사의

안 행동을 측하는 동기의 역할에 해서는

아직 연구가 부족한 실정이다.

안 태도

Hannaford(1976)는 안 태도를 “특별히 긴장

을 야기하는 상황에서 효과 이고 안 하게

반응하려는 비상태”라고 정의를 내렸다. 태

도에 한 연구는 1960년 부터 상당히 발

하여 왔는데, 그 당시에는 태도가 행동에 주

는 향이 그리 요하지 않다고 여겨졌으며,

행동에 한 약한 측변인이었다(Eagly, 1992).

하지만 이후 연구들은 행동과 련된 한정된

태도들을 평가함으로써 태도와 행동 간의 보

다 강력한 계를 찰하 다.

운 자들과 련된 연구에서는 교통법규

반과 과속에 한 운 자들의 태도를 운 자

의 행동을 측하는 변인으로 선택하 는데,

그 결과 Iversen과 Rundmo(2004)는 교통법규

반이나 과속에 한 운 자들의 태도가 운

자들의 험한 운 행동과 련이 있음을 밝

냈다. 이후 Newnam과 Griffin(2008)은 운 자

의 안 에 한 태도가 안 행동의 동기 요

소에 선행한다는 것을 그들이 정의한 안 구

조의 맥락 내에서 증명해냈다.

비록 조종사들을 상으로 안 태도와 안

동기, 안 행동과의 계를 하나의 구조 내에

서 설명한 연구가 많지 않지만, 본 연구에서

는 선행 연구들을 토 로 조종사의 안 태도

가 안 동기에 향을 으로써 안 행동에

직․간 으로 련이 되는 선행 변인으로서

의미가 있는지 살펴볼 것이다.

안 문화

과거 몇 년 동안, 고 험 산업분야에 있는

조직들은 조직 문화가 안 경 을 결정하는데

요한 역할을 한다는 것을 인식해오고 있다.

체르노빌(Chernobyl) 재앙, 챌린 (Challenger) 폭

발사고, 그리고 콜롬비아 우주왕복선의 비극

을 포함한 몇몇 한 사고들은 강력한 안

심 문화의 결핍이 그 원인으로 제시되고 있

다( , Columbia Accident Investigation Board,

2003; Cox & Flin, 1998; Mearns & Flin, 1998;

Pidgeon, 1998; Vaughan, 1996). 그 결과로, 조직
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의 안 문화가 제조업 건설업(Dedobbeleer &

Beland, 1991; Janssens, Brett, & Smith, 1995;

Zohar, 2000)에서 발 소(Yule, Flin, & Murdy,

2001)에 이르는 다양한 산업체에서 연구되어

져 왔다. 특히 항공 산업에서는 1991년 콘티

넨탈 익스 스 항공기(Flight 2574)의 추락

사고에서 안 문화가 사고의 원인으로 제시되

면서 큰 심이 모아지기 시작하 다(National

Transportation Safety Board, 1992).

안 문화는 주로 안 풍토(Safety Climate)

라는 개념으로 연구되어 왔는데, 이를 구성하

는 요소들은 다양한 범주와 개념들로 이루어

져 있다. 그 로, Flin, Mearns, O'Connor 그리

고 Bryden(1998)이 만든 안 풍토에 한 질

문지는 직무 압력과 역량에 따른 리, 안

시스템, 그리고 험과 련된 평가 등을 포

함하고 있다. 한 안 풍토는 안 과 련

된 다른 변인들과 련이 있음이 밝 져 왔는

데, Lee와 Harrison(2000)은 고용인들의 안 에

한 부정 인 태도가 사고의 가능성과 유의

미하게 련되었음을 규명했다. Neal과 Griffin

(2006)도 그룹의 안 풍토는 개인의 안 동기

를 만들고, 이는 개인의 안 행동에 향을

미치고, 결국에는 사고율에 향을 다는 것

을 증명함으로써 안 풍토와 사고율간의 계

를 입증했다.

체로 안 문화는 상 수 의 경 방침에

의해 강하게 향을 받지만, 조직구성원의 행

동에 향을 주는 개인 참여, 책임, 의사소

통, 그리고 학습과 같은 주요 쟁 들 역시 안

문화에 통합 인 향을 미친다(Wiegmann,

Zhang, von Thaden, Sharma, & Gibbons, 2004).

이는 어떠한 조직 내에 기본 으로 존재하면

서 다양한 특성으로 표 되는 안 문화가 있

음을 암시한다. 한 조직이 일 이고 정

인 안 문화를 만들도록 그 조직의 강 과

약 들을 반드시 평가해야만 한다는 을 내

포한다.

이런 들을 고려할 때, 조직의 안 문화

는 개인의 안 동기나 안 태도가 안 행동

으로 나타나는데 향을 미칠 것으로 상할

수 있다. 하지만 조직의 안 문화 자체가 직

으로 안 행동을 만들기 보다는 개인에

게 향을 미침으로써 안 행동으로 나타나

는 것이기 때문에 안 행동에 한 직 인

변인이기 보다는 개인 변인들을 조 하는

역할을 할 것으로 추측할 수 있다. 따라서 본

연구에서는 조직의 안 문화가 개인의 안

태도가 안 동기를 유발되는 과정이나 개인

의 안 동기가 안 행동으로 나타나는데 있

어서 조 변인의 역할을 할 것으로 측하

다. 그리고 그 효과가 안 태도가 안 동기

를 형성하는 과정에 향을 미칠지 혹은 안

동기가 안 행동으로 실 되는 과정에 향

을 미칠 것인지 검증해보고자 하 다.

본 연구에서 공군의 안 문화를 측정하기

하여 Von Thaden(2008)의 안 문화 척도를

응용하여 크게 4가지 범주로 나 었으며, 그

범주는 다음과 같다: 조직의 참여, 경 상호

작용, 공식 인 안 시스템, 비공식 인 안

시스템.

이 척도는 미국의 일리노이 학에서 상업

용 항공안 질문지(Commercial Aviation Safety

Survey: CASS)로 개발되어 약 2000년부터 규

모 소규모 항공사를 포함하여 세계 으

로 항공 산업에 사용되어지고 있으며, 이를

통해 조직의 안 문화의 강 , 약 과 같은

재의 상황을 규명할 수 있다. 본 연구에서

신뢰도 계수(Cronbach's α)를 살펴본 결과 조직의

참여는 .84, 경 상호작용은 .77, 공식 인 안
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시스템은 .85, 비공식 인 안 시스템은

.83으로 나타났다.

조직의 참여는 세 가지 주요 역에서 반

되는데, 리더십에 의해 언어와 행동으로 표

된 안 련 태도와 가치인 ‘안 가치’, 훈련

자격, 교범 등과 같은 안 의 규정된 측면들

을 수락하는 ‘안 원칙’, 그리고 비록 규정에

의해 요구되진 않더라도 조직 자원들( , 장비,

개인시간)의 분배에 있어서 ‘안 에 우선권을

주는 것’이 포함된다.

경 상호작용은 조종사들과 간 경 인

사들, 리자들, 그리고 다른 경 인사들( ,

기장, 교 들/훈련생들, 지상근무자들, 승무원

들, 정비사들 등) 간의 직무 연계를 반 한다.

이는 경 권에 의해 부여된 안 에 한 우선

권과 장 비행과 련한 실제 험들과 쟁

들에 한 고려를 포함하고 있다.

공식 인 안 시스템은 세 가지 역들에서

반 되는데, 항공사의 공식 인 안 보고

로그램의 근성, 친근성, 실제 사용여부를 포

함하는 ‘보고시스템’과 보고된 안 정보에

한 응답과 피고용인들에게 안 정보를 달하

는데 있어서의 시기 함과 타당함을 포함하

는 ‘응답 피드백 시스템’, 그리고 공식 으

로 안 련 역할을 하는 사람들에 한 존

과 인식되고 있는 효과성을 측정하는 ‘안 요

원 시스템’이 포함된다.

마지막으로 비공식 인 안 시스템은 안

하지 못한 행동에 한 개인들의 ‘책임’, 안

과 련된 의사결정에 있어서의 피고용인들

의 ‘참여와 권 부여’, 그리고 조종사 ‘ 로근

성’과 같은 안 에 한 동료 문화를 반 한

다.

연구 목 가설

본 연구의 목 은 조종사의 개인 수 의 변

인들(안 태도, 안 동기, 안 행동)과 집단 수

의 변인인 ‘안 문화’ 사이의 련성을 탐색

하는데 있다. 이를 해 개인 수 의 변인들

간의 계를 정립한 후, 집단 수 의 변인이

개인 변인들 간의 계에 어떠한 향을 미치

는 지 살펴볼 것이다.

개인 변인들 간의 매개효과

A. 조종사의 안 태도와 안 행동은 정

계를 형성할 것이다.

B. 조종사의 안 동기는 안 태도가 안 행

동에 미치는 향을 매개할 것이다.

집단 변인의 조 효과

C. 조종사의 안 태도가 안 동기에 미치는

향을 집단의 안 문화가 조 할 것이다.

D. 조종사의 안 동기가 안 행동에 미치는

향을 집단의 안 문화가 조 할 것이다.

E. 조종사의 안 태도가 안 행동에 미치는

향을 집단의 안 문화가 조 할 것이다.

그림 1. 조종사 개인변인과 집단변인 간의 련성

에 한 모델
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연구 방법

설문 상자

본 연구 상은 역 공군 조종사 202명이

다. 설문 배부는 총 14개의 비행 를 상

으로 310부를 보냈으나 회수된 설문은 13개의

비행 에서의 223부로 회수율은 72%이다.

구체 인 연구 상은 표 1과 같다.

설문 내용 차

설문지는 조직의 안 문화, 개인의 안 동

기, 안 태도, 안 행동을 측정하는 질문들과

설문자의 개인 정보를 묻는 부분이 포함되었

다. 모든 설문은 어를 한 로 번역하 으며,

2개 언어를 능통하게 할 수 있는 번역자 2명

을 통해 역번역(back-translation)을 실시하 다.

연구자가 공군부 를 직 방문, 혹은 우편을

통해 설문지를 배포하 다.

측정 변인

안 문화

Von Thaden(2008)의 안 문화 척도를 응용하

여 집단의 안 문화를 측정하 다. 이때 집단

의 단 는 ‘비행 ’를 기 으로 하 다. 이

때 Von Thaden(2008)이 민간 항공사의 조종사

들을 상으로 안 문화를 측정하기 해 사

용한 질문 문항 일부를 공군에서 사용하는

용어로 변형하 으며, 총 55개의 문항 공

군 조직에는 없는 ‘운항 리사’와 련된 4개

의 질문들을 제외하고 총 51개의 문항을 Likert

5 척도로 측정하 다.

안 동기

Newman & Griffin(2008)의 연구에서 사용된

운 자의 안 동기를 측정한 문항내용을 일부

수정하여 공군조종사가 개인이 속한 조직

개인의 비행안 을 요하게 여기는지를 묻는

질문으로 변형하여 안 동기를 측정하 으며,

총 3개의 문항을 Likert 5 척도로 측정하

다. 본 연구에서 신뢰도 계수(Cronbach's α)를 살

펴본 결과 .89로 나타났다.

안 태도

Hunter(2005)가 조종사들을 상으로 험

태도를 측정하기 해 사용한 ASAS(Aviation

Safety Attitude Scale)의 문항 일부를 공군에

서 사용하는 항공용어로 수정하여 안 태도를

측정하 으며, 총 27개의 문항을 Likert 5 척

기종
설문

회수/배부

분석

상

평균비행시간

(표 편차)

1
A

20/20 19 979.42 (747.502)

2 17/20 16 758.13 (634.867)

3

B

17/20 16 521.94 (536.398)

4 9/20 9 667.78 (321.939)

5 12/20 12 821.67 (514.937)

6 26/40 22 729.55 (301.527)

7 25/40 22 341.36 (135.832)

8

C

15/15 14 846.93 (850.821)

9 16/20 16 816.25 (650.651)

10 19/20 17 940.00 (579.828)

11 15/15 14 567.86 (263.969)

12 20/20 15 1736.67 (750.349)

13 12/20 10 1160.00 (356.526)

계 310 202 816.92 (630.217)

표 1. 연구 상
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도로 측정하 다. 이 척도는 특별히 항공 안

과 련된 쟁 들과 련된 조종사의 태도

를 평가하기 해 만들어졌다. 10개의 문항들

은 Berlin(1982)에 의해 제안된 5가지 험 태

도를 반 하고 있으며, 나머지 문항들은 운

항 에 조우하는 기상 험과 련된 태

도, 사고 경험의 가능성, 그리고 자기인지 기

술들을 측정한다. 본 연구에서 신뢰도 계수

(Cronbach's α)를 살펴본 결과 자신감은 .85, 험

정 는 .57, 안 정 는 .50으로 나타났다. 이

때 험정 와 안 정 의 문항 간 신뢰도 계

수가 낮게 나왔는데, 이는 본래의 연구에서와

유사한 값들이다.

안 행동

Neal & Griffin(2006)가 일반 직장인들을 상

으로 직장 내에서 안 장비를 착용하거나 안

차를 수행하는 등의 안 행동을 측정하기

해 사용한 질문 문항들을 조종사에게 용

할 수 있도록 일부 수정하여 조종사의 안 행

동을 측정하 으며, 총 6개의 문항을 Likert 5

척도로 측정하 다. ‘안 순응’과 ‘안

참여’라는 안 행동의 2가지 구성요소들이

각각 3개의 항목으로 측정되었다. 본 연구에

서 신뢰도 계수(Cronbach's α)를 살펴본 결과 안

순응은 .82, 안 참여는 .78로 총 6개 문항

의 신뢰도 계수는 .84로 나타났다.

자료 분석방법

결과는 크게 개인 변인들 간의 계와 집단

변인의 조 효과로 나 어서 분석하 다. 개

인 변인들 간의 매개효과를 분석하기 해

SPSS의 계 회귀분석을 사용하 고, 개인

변인들 간의 계에 한 집단 변인의 조 효

과를 분석하기 해 HLM 6(Scientific Software

International, Inc.)를 사용하 다. HLM 분석은 2

수 (조종사, ) 다층자료분석을 용하

다. 1수 변인은 조종사 개인의 안 태도, 안

동기, 안 행동을, 2수 변인은 조종사가

속한 의 안 문화이다.

연구 결과

본 연구의 결과를 살펴보기 에 각 변인의

평균 표 편차에 한 기술 통계치를 살펴

보면 다음과 같다(표 2 참조).

추가하여, HLM 분석의 수 별 기 통계치

는 다음과 같다(표 3 참조). HLM의 1수 에서

안 태도의 평균은 3.27, 안 동기의 평균은

4.31, 안 행동의 평균은 3.66으로 나타났다. 2

수 에서 의 안 문화 평균은 3.58로 나

타났다.

한 2수 에서 사용한 각 의 안 문화

의 평균을 집단변수로 사용할 수 있는지 검증

하기 해 ICC(intraclass correlation)를 구했다.

이때 ICC(1)은 총 분산 (집단)에 의해,

즉 간 차이에 의해 설명되어질 수 있는

분산의 퍼센트를 의미한다. 재, 안 문화의

ICC(1)은 0.26으로 총 분산 26%가 에

의해 설명되어진다는 것을 의미하며, 이는 각

구성원들의 평균을 의 안 문화로

사용할 수 있다는 것을 의미한다. ICC(2)는

(집단) 평균의 신뢰성을 의미한다. 재 안

문화의 ICC(2)의 값은 0.91로 상당히 높은

수 임을 알 수 있으며, 이는 James (1982)가

제시한 기 을 상회하고 있다. ICC(1), ICC(2)를

통해 안 문화는 수 에서 합쳐서 평균

을 사용하여도 무방하다는 것을 알 수 있다.
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개인 변인들 간의 매개효과

안 태도와 안 동기, 안 행동의 계

조종사의 안 태도와 안 동기, 그리고 안

행동이 서로 정 인 계를 가지는지 알아

보기 해 세 변인들 사이의 상 계를 살펴

보았다(표 4 참조). 결과 으로 안 태도와 안

동기, 안 행동은 서로 매우 높은 정 인

계를 가지는 것으로 나타났다. 따라서 안

태도와 안 행동이 정 계를 형성할 것이

라고 상하는 가설 A가 지지되었다.

기종 안 태도 안 동기 안 행동 안 문화 N

1
A

3.08( .36) 4.44( .588) 3.69( .64) 3.59( .48) 19

2 3.08( .23) 4.50( .439) 3.91( .59) 3.83( .22) 16

3

B

3.07( .28) 4.33( .730) 3.68( .27) 3.70( .44) 16

4 3.07( .25) 4.63( .423) 3.63( .35) 3.81( .35) 9

5 3.04( .36) 4.53( .577) 3.78( .64) 3.96( .40) 12

6 2.97( .31) 4.45( .488) 3.67( .46) 3.76( .34) 22

7 3.24( .33) 4.41( .674) 3.75( .67) 3.72( .46) 22

8

C

3.02( .20) 4.21( .711) 3.69( .33) 3.44( .38) 14

9 3.24( .35) 4.25( .735) 3.77( .44) 3.50( .51) 16

10 2.89( .31) 4.12( .645) 3.41( .47) 3.29( .45) 17

11 2.90( .14) 4.14( .701) 3.55( .66) 3.36( .23) 14

12 3.24( .34) 4.16( .881) 3.90( .60) 3.59( .46) 15

13 2.54( .33) 3.73( .644) 2.90( .62) 2.95( .28) 10

계 3.05( .34) 4.31( .658) 3.66( .57) 3.59( .46) 202

표 2. 각 변인의 평균 표 편차( 호 안의 값이 표 편차)

변인명 사례수 평균 표 편차 최소값 최 값

1수 (조종사)

안 태도 202 3.27 0.29 2.67 4.30

안 동기 202 4.31 0.66 2.00 5.00

안 행동 202 3.66 0.57 2.00 5.00

2수 ( )

안 문화 13 3.58 0.27 2.95 3.96

표 3. HLM 분석의 수 별 기 통계
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안 태도가 안 행동에 미치는 향에

한 안 동기의 매개효과

우리는 이미 안 태도가 안 동기와 높은

정 계를 가지며 안 동기와 안 행동 역

시 높은 정 계를 가짐을 보았다. 더 나아

가서 안 태도가 안 행동의 동기 요소에

선행하고, 이로 인해 안 행동에 간 으로

도 련이 있을 것이라는 가설을 검증하기

해 안 동기의 매개효과를 살펴보았는데, 이

를 해 Baron과 Kenny(1986)의 매개 모형 검

증 방법을 이용하 다. 먼 1단계로 독립 변

인이 종속변인에 미치는 향을 알아보기

해 안 태도가 안 행동에 미치는 향을 회

귀분석을 이용하여 분석하 다. 분석 결과, 안

태도는 안 행동에 해 유의미한 정

계를 가지는 측변인이었다(β = .544, p <

.001). 2단계로 독립 변인이 매개 변인에 유의

한 향을 주는지 알아보기 해 안 태도가

안 동기에 미치는 향을 회귀분석을 통해

알아보았다. 분석 결과, 안 태도는 안 동기

와 유의미한 정 인 계를 가지고 있었다(β 

= .181, p < .01). 마지막 3단계로 종속 변인

에 한 매개 효과를 검증하기 해서 독립변

인이 주는 향을 통제한 상태에서 매개변인

이 종속변인에 주는 향을 검증하 다. 이를

한 계 회귀 분석 결과, 매개변인은 종

속변인과 정 인 계를 가지고 있었고(β =

.463, p < .001), 독립변인이 종속변인에 주는

효과는 매개변인을 넣기 보다 어들었지만

여 히 유의미한 향을 미치는 것으로 나타

났다(β = .461, p < .001). 즉, 조종사의 안

동기는 안 태도가 안 행동에 미치는 향을

부분 매개하는 것으로 나타났다(그림 2 참조).

따라서 안 동기는 안 태도가 안 행동에 미

치는 향을 매개한다는 가설 B 역시 지지되

었다.

그림 2. 안 태도와 안 행동의 계에 한 안 동

기의 매개효과

( 호 안의 숫자는 매개변인이 추가되기 의 β 

값; **p<.01, ***p<.001)

집단 변인의 조 효과

안 태도와 안 동기 간의 계에 한

안 문화의 조 효과

․조종사수 모형

Yij = B0j + B1j(안 태도) + Rij,

Rij～N(0, σ² )

․ 수 모형

B0j = G00 + G01(안 문화) + U0j,

U0j～N(0, τ00 )

B1j = G10 + G11(안 문화) + U1j,

U1j～N(0, τ11 )

안 태도 안 동기 안 행동

안 태도

안 동기 .497***

안 행동 .622*** .544***

***는 유의도 .001 수 에서 유의(2-tailed)

표 4. 안 태도, 안 동기, 안 행동 사이의 상

계
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여기서,

⌈U0j⌉ N �⌈0⌉ ⌈τ00 τ01⌉�

⌊U1j⌋～ �⌊0⌋, ⌊τ10 τ11⌋�

이다.

Yij : j번째 의 i번째 조종사의 종속변인(안

동기)의 값

B0j : j번째 의 상수(집단평균의 추정치)

B1j : j번째 의 종속변인(안 동기)에 한 독

립변인(안 태도)의 회귀계수

Rij : j번째 의 i번째 조종사의 오차고정효과

모수>

G00 : 종속변인(안 동기)에 한 모집단 평균의

추정치

G01 : 종속변인(안 동기)에 한 수 독립

변인(안 문화)의 회귀계수

G10 : 종속변인(안 동기)에 한 조종사수 독

립변인(안 태도)의 회귀계수

G11 : 안 동기에 한 조종사수 독

립변인의 상호작용에 한 회귀계수무선효과

모수>

U0j : j번째 와 련된 편의 유일한 증가분

U1j : j번째 와 련된 기울기의 유일한 증

가분

τ00 = VAR(U0j) : 각 집단평균(B0j)의 모집단

분산

τ11 = VAR(U1j) : 각 회귀계수(B1j)의 모집단

분산

τ01 = τ10 = COV (U0j , U1j) : 두 회귀계수의

상 을 나타내는 공분산

모형을 간단히 설명하면, j개의 가 있고,

각각의 집단 내에 1개의 종속변인과 1개의 독

립변인이 존재하며, 오차는 정상 으로 분포되

어 있고, 즉 평균이 0이고, 분산은 σ²이다. 집

단 내 모형을 통해 각각의 집단별로 고유한

두 개의 회귀계수(B0j, B1j)를 얻을 수 있다. 이

두 개의 고유한 회귀계수를 각 집단의 속성을

표하고 있다고 볼 수 있으며, 한 여러 집

단의 회귀계수들은 체 의 모집단에서

무선 으로 추출한 결과이므로 이원정상분포

(bivariate normal distribution)를 이루고 있다.

집단 내 모형에서 얻은 두 개의 회귀계수는

모두 집단 간 모형에서 종속변인으로 활용된

다. 특히 집단수 모형에서 생겨난 오차분산

은 서로 상 이 있으며, 그것은 공분산구조를

이룬다. 왜냐하면, 집단 내 모형에서 얻은 회

귀계수들은 서로 상 을 갖는다고 가정할 수

있기 때문이다.

이와 같이 개인 변인들 간의 계에 한

집단 변인의 조 효과를 분석하기 해 HLM

6 로그램(Scientific Software International, Inc.)

을 사용하 다. HLM 분석은 2수 (조종사,

) 다층자료분석을 용하 다. 1수 변인은

조종사 개인의 안 태도, 안 동기, 안 행동

을, 2수 변인은 조종사가 속한 의 안

문화이다.

우선, 수 의 안 문화가 조종사의 안

태도와 안 동기의 계를 조 하는지 분석

하 다. 이때, 조종사 수 의 투입 지표인 안

태도만 투입된 모형(모형 1)과 수 의

투입 지표인 안 문화를 안 태도와 동시에

투입한 모형(모형 2)을 구분하여 살펴보았다

(표 5 참조). 모형 1에서 조종사 수 의 투입

지표인 안 태도가 안 동기에 미치는 향력

을 측정한 결과, 안 태도는 안 동기에

한 유의미한 측변인인 것으로 나타났다(G10,

β = 1.118, p < .001). 다음으로 모형 2의 결

과를 보면, 수 의 투입지표인 안 문화

는 조종사의 안 동기와 유의미한 련이 있

는 것으로 나타났고(G01, β = 0.782, p <

.001), 조종사 수 의 안 태도가 안 동기에

미치는 향(기울기)을 안 문화 수가 언
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하는 것으로 나타났다(G11, β = -1.385, p <

.001)(그림 3 참조). 따라서 조종사의 안 태도

가 안 동기에 미치는 향을 집단의 안 문

화가 조 할 것이라고 측하는 가설 C 가 지

지되었다.

안 동기와 안 행동 간의 계에 한

안 문화의 조 효과

․조종사수 모형

Yij = B0j + B1j(안 동기) + Rij,

모형 1

고정효과 회귀계수 표 오차 df t-값

편, B0

G00( 평균) 4.304 0.055 12 78.760***

안 태도 기울기, B1

G10(안 태도) 1.118 0.167 200 6.700***

무선효과 표 편차 변량분할 df χ²

U0j( 수 ) 0.144 0.021 12 24.426*

Rij(조종사수 ) 0.567 0.321

모형 2

고정효과 회귀계수 표 오차 df t-값

편, B0

G00( 평균) 4.299 0.020 11 213.004***

G01(안 문화) 0.782 0.062 11 12.617***

안 태도 기울기, B1

G10(안 태도) 1.154 0.135 198 8.559***

G11(안 문화) -1.385 0.227 198 -4.996***

무선효과 표 편차 변량분할 df χ²

U0j( 수 ) 0.004 0.00002 11 3.739

Rij(조종사수 ) 0.548 0.30001

*p<.5, **p<.01, ***p<.001

표 5. 안 태도와 안 동기 간의 계에 한 안 문화의 조 효과 분석

그림 3. 안 문화에 따른 조종사의 안 태도와 안

동기의 조 효과
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Rij～N(0, σ² )

․ 수 모형

B0j = G00 + G01(안 문화) + U0j, U0j～

N(0, τ00)

B1j = G10 + G11(안 문화) + U1j, U1j～

N(0, τ11)

Yij : j번째 의 i번째 조종사의 종속변인(안

행동)의 값

B0j : j번째 의 상수(집단평균의 추정치)

B1j : j번째 의 종속변인(안 행동)에 한 독

립변인(안 동기)의 회귀계수

Rij : j번째 의 i번째 조종사의 오차 고정효과

모수>

G00 : 종속변인(안 행동)에 한 모집단 평균의

추정치

G01 : 종속변인(안 행동)에 한 수 독립

변인(안 문화)의 회귀계수

G10 : 종속변인(안 행동)에 한 조종사수 독

립변인(안 동기)의 회귀계수

G11 : 안 행동에 한 조종사수 독

립변인의 상호작용에 한 회귀계수 무선효

과 모수>

U0j : j번째 와 련된 편의 유일한 증가분

U1j : j번째 와 련된 기울기의 유일한 증

모형 1

고정효과 회귀계수 표 오차 df t-값

편, B0

G00( 평균) 3.644 0.064 12 56.975***

안 동기 기울기, B1

G10(안 동기) 0.439 0.054 200 8.186***

무선효과 표 편차 변량분할 df χ²

U0j( 수 ) 0.208 0.043 12 44.032***

Rij(조종사수 ) 0.461 0.213

모형 2

고정효과 회귀계수 표 오차 df t-값

편, B0

G00( 평균) 3.647 0.037 11 98.983***

G01(안 문화) 0.736 0.199 11 3.700**

안 동기 기울기, B1

G10(안 동기) 0.441 0.054 198 8.106***

G11(안 문화) 0.122 0.234 198 0.520

무선효과 표 편차 변량분할 df χ²

U0j( 수 ) 0.078 0.00605 11 16.835*

Rij(조종사수 ) 0.463 0.214

*p<.5, **p<.01, ***p<.001

표 6. 안 동기와 안 행동 간의 계에 한 안 문화의 조 효과 분석
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가분

τ00 = VAR(U0j) : 각 집단평균(B0j)의 모집단

분산

τ11 = VAR(U1j) : 각 회귀계수(B1j)의 모집단

분산

τ01 = τ10 = COV (U0j , U1j) : 두 회귀계수의

상 을 나타내는 공분산

두 번째로, 수 의 안 문화가 조종사

의 안 동기와 안 행동의 계를 조 하는지

분석하 다. 표 6의 모형 1을 보면, 조종사 수

의 투입 지표인 안 동기가 안 행동과 상

호 유의미한 상 이 있는 것을 알 수 있다

(G10, β = 0.439, p < .001). 다음으로 모형 2

의 결과를 보면, 수 의 투입지표인 안

문화는 조종사의 안 행동과 유의미한 련

이 있으나(G01, β = 0.736, p < .01), 조종사

수 의 안 동기가 안 행동에 미치는 향

(기울기)을 안 문화 수가 언하지 못하는

것으로 나타났다(G11, β = 0.122, p > .5)(표 6

참조). 따라서 조종사의 안 동기가 안 행동

에 미치는 향을 집단의 안 문화가 조 할

것이라고 측하는 가설 D는 지지되지 않았다.

안 태도와 안 행동 간의 계에 한

안 문화의 조 효과

․조종사수 모형

Yij = B0j + B1j(안 태도) + Rij, Rij～

N(0, σ²)

․ 수 모형

B0j = G00 + G01(안 문화) + U0j, U0

j～N(0, τ00)

B1j = G10 + G11(안 문화) + U1j, U1

j～N(0, τ11)

Yij : j번째 의 i번째 조종사의 종속변인(안

행동)의 값

B0j : j번째 의 상수(집단평균의 추정치)

B1j : j번째 의 종속변인(안 행동)에 한 독

립변인(안 태도)의 회귀계수

Rij : j번째 의 i번째 조종사의 오차 고정효

과모수>

G00 : 종속변인(안 행동)에 한 모집단 평균의

추정치

G01 : 종속변인(안 행동)에 한 수 독립

변인(안 문화)의 회귀계수

G10 : 종속변인(안 행동)에 한 조종사수 독

립변인(안 태도)의 회귀계수

G11 : 안 행동에 한 조종사수 독

립변인의 상호작용에 한 회귀계수 무선효

과 모수>

U0j : j번째 와 련된 편의 유일한 증가분

U1j : j번째 와 련된 기울기의 유일한 증

가분

τ00 = VAR(U0j) : 각 집단평균(B0j)의 모집단

분산

τ11 = VAR(U1j) : 각 회귀계수(B1j)의 모집단

분산

τ01 = τ10 = COV (U0j , U1j) : 두 회귀계수의

상 을 나타내는 공분산

마지막으로, 수 의 안 문화가 조종

사의 안 태도와 안 행동의 계를 조 하는

지 분석하 다. 표 7의 모형 1을 보면, 조종사

수 의 투입 지표인 안 태도가 안 행동과

상호 유의미한 상 이 있는 것을 알 수 있다

(G10, β = 1.135, p < .001). 다음으로 모형 2

의 결과를 보면, 수 의 투입지표인 안

문화는 조종사의 안 행동과 유의미한 련

이 있으나(G01, β = 0.741, p < .01), 조종사

수 의 안 태도가 안 행동에 미치는 향

(기울기)을 안 문화 수가 언하지 못하는
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것으로 나타났다(G11, β = 0.457, p > .5)(표 7

참조). 따라서 조종사의 안 태도가 안 행동

에 미치는 향을 집단의 안 문화가 조 할

것이라고 측하는 가설 E는 지지되지 않았다.

논 의

본 연구는 기존의 안 행동에 한 연구들

의 심이 되어 왔던 조종사의 개인 변수들

이외에, 조종사가 속한 집단의 변수로서 안

문화가 조종사의 안 행동에 어떠한 향을

미치는지 알아보기 해 진행되었다. 이를

해 안 행동과 련된 안 태도, 안 동기와

같은 개인 수 의 변인들 간의 계를 정립한

후, 집단 수 의 변인이 개인 수 의 변인들

간의 계에 어떠한 향을 미치는 지 살펴보

았다.

먼 , 조종사의 개인 변인인 안 태도와 안

동기, 그리고 안 행동 간의 계를 살펴본

결과, 상호 정 인 련이 있는 것으로 나타

났다. 즉, 조종사의 안 에 한 태도가 ‘안

모형 1

고정효과 회귀계수 표 오차 df t-값

편, B0

G00( 평균) 3.644 0.065 12 56.458***

안 태도 기울기, B1

G10(안 태도) 1.135 0.147 200 7.743***

무선효과 표 편차 변량분할 df χ²

U0j( 수 ) 0.214 0.046 12 49.777***

Rij(조종사수 ) 0.434 0.188

모형 2

고정효과 회귀계수 표 오차 df t-값

편, B0

G00( 평균) 3.646 0.037 11 97.905***

G01(안 문화) 0.741 0.200 11 3.704**

안 태도 기울기, B1

G10(안 태도) 1.123 0.147 198 7.635***

G11(안 문화) 0.457 0.781 198 0.585

무선효과 표 편차 변량분할 df χ²

U0j( 수 ) 0.090 0.00816 11 19.104*

Rij(조종사수 ) 0.434 0.189

*p<.5, **p<.01, ***p<.001

표 7. 안 태도와 안 행동 간의 계에 한 안 문화의 조 효과 분석
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하게 비행하고자 노력을 기울이는 상태’인 안

동기에 향을 미치고, 이 게 안 행동에

요성을 부여하는 안 동기는 안 행동으로

이어져서 나타난다고 할 수 있다. 한 동기

요소가 안 태도와 안 행동 간의 계를

매개할 것이라는 가설을 검증하 다. 그 결과

조종사의 안 동기는 안 태도가 안 행동에

미치는 향을 부분 매개하는 것으로 나타났

다. 그러므로 다른 직무 역에서의 선행연구

(Probst & Brubaker, 2001; Neal & Griffin, 2006;

Iversen & Rundmo, 2004; Newnam & Griffin,

2008)와 마찬가지로, 항공분야에서도 안 동기

는 안 행동을 측하고, 안 태도는 안 행

동을 측하는 요한 변인임과 동시에 안

동기에 향을 으로써 안 행동에 간 으

로 련이 되는 선행변인으로서도 의미가 있

음을 알 수 있다.

이어서, 조종사의 안 태도, 안 동기, 안

행동과 같은 개인 변인에 한 안 문화라는

집단 변인의 조 효과에 해 살펴본 결과,

조종사의 안 태도가 안 동기에 미치는 향

을 집단의 안 문화가 조 하는 것으로 나타

났다. 연구 결과, 각 집단( )마다 다른 수

의 안 문화가 존재했으며, 이때 그림 3에서

나타나듯이 안 문화 수 이 높은 집단일수록

안 하게 비행하고자 하는 조종사들의 안 동

기의 수 도 높아졌으며, 동시에 개인차 변인

(안 태도)의 효과를 여 으로써 집단의 구

성원들 간의 안 동기가 보다 완만한 수 의

차이를 유지할 수 있게 해주었다. 특히 낮은

수 의 안 태도를 지닌 조종사 그룹을 보면,

높은 수 의 안 문화를 지닌 집단에서 낮은

수 의 안 태도를 지닌 조종사들의 동기를

높여주고 있다는 것을 알 수 있다.

그러나 조종사의 안 동기와 안 태도가 안

행동에 미치는 향을 집단의 안 문화가

조 하는지 살펴본 결과, 안 문화의 조 효

과가 없는 것으로 나타났다. 물론 안 문화

수 이 높을수록 조종사들의 안 행동의 수

은 높아졌으나, 개인차 변인(안 동기와 안

태도)의 효과를 여주지는 못했다. 즉, 집단

의 안 문화 수 과 상 없이 조종사 개인의

안 동기나 안 태도가 낮으면 안 행동의 수

도 낮고, 안 동기나 안 태도가 높으면 안

행동의 수 도 높았다.

요약하면 집단의 안 문화는 태도에서 동기

로 가는 과정을 조 하지만, 동기에서 행동

혹은 태도에서 행동으로 가는 과정은 조 하

지 않았다. 즉, 조직의 안 문화는 개인이 안

에 한 태도를 형성하고 그 태도가 안 을

지키고자 하는 동기로 이어지는 좀 더 상

수 에서 향을 주는 것이지 직 으로 안

행동이 나타나는 과정에 향을 주는 변인

은 아니라는 것이다. 하지만 이러한 결과가

나타난 원인으로 다음과 같은 방법론 혹은

가설 설정의 문제 들을 생각해볼 수 있다.

첫째, 조종사의 안 행동이라는 변인을

하게 측정하지 못했을 수도 있다. 피험자의

‘행동’을 객 으로 평가하는 방법이 아닌,

질문지를 활용한 측정 방법이 피험자의 실제

행동이 아닌 행동을 하겠다는 ‘의도’를 반 했

을 가능성이 있다. 그리고 이러한 의도가 행

동의 단계로 가정한 동기나 태도의 개념과

거의 유사했기 때문에 집단 변수의 조 효과

가 충분히 반 되지 않았을 수 있다. 이에

해서 실제 행동을 측정한 이후 집단 변수의

조 효과가 있는지 분석하는 추후 연구가 요

망된다.

둘째, 공군의 안 문화의 수 이 어느 정도

평 화가 이루어져 있어서 집단 변수의 조
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효과가 약하게 나타났을 수도 있다. 즉, 본 연

구에서는 집단을 공군에 속한 13개의 로

구분하여 집단 변수인 안 문화의 조 효과를

살펴봤는데, 표 2의 기 통계 결과치를 보면

알 수 있듯이 특정 하나만 특별히 낮은

수치를 보이는 반면, 나머지 간 안 문

화의 차이는 크지 않음을 알 수 있다. 이에

해서 문화나 가치가 완 히 다른 조직에 속

한 집단들을 조사하여 집단 변수의 조 효과

가 있는지 분석하는 추후 연구가 요망된다.

하지만 이런 가능한 문제 들에도 불구하

고, 조직의 안 문화가 개인의 동기와 행동

간의 계보다는 그 이 단계인 개인의 태도

와 동기 사이의 계에 향을 미친다는 결과

는 요한 함의 을 가진다고 볼 수 있다. 즉,

안 문화는 개인의 행동을 직 변화시키기

보다는 안 태도가 동기로 이어지는 과정에

서 향을 미친다는 것인데 이는 개인이 가진

안 에 한 요도 인식에 향을 미칠 수

있다는 것이다. 그리고 일단 개인이 안 행

동을 하고자 하는 동기의 수 이 형성되면 안

문화를 통해 개인의 안 행동을 변화시키

고자 하는 노력이 효과가 없을 수 있다는 것

을 의미한다. 그러므로 각 개인의 안 동기

가 형성되기 이 에 안 에 한 요성을 강

조하는 안 문화를 경험하게 함으로써 안

동기를 높여주는 것이 조직이 개인의 안 행

동에 향을 미칠 수 있는 방법이라고 볼 수

있다.

종합 으로, 본 연구의 결과는 조종사의 안

행동에 향을 주는 요인으로 조종사의 개

인 변인뿐만 아니라 집단 차원의 안 문화

의 요성을 제시함으로써, 사고를 감소시키

고 안 한 비행 환경을 이루기 해서는 조직

차원의 노력이 필요함을 강조하고 있다.
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Linking organizational safety culture and individual safety attitude

and motivation to pilot safety behavior: A multi-level analysis

of the Republic of Korea Air Force air units and pilots

Jung Won Han Kyung Soo Lee Chan Shin Park Young Woo Sohn

Department of Psychology, Yonsei University

This study examined the relationship between organizational safety culture and individual safety attitude,

motivation, and behavior by surveying a sample of 202 pilots in 13 Republic of Korea Air Force air

units. At the individual level of analysis, the relationships between three individual factors were explored

using a hierarchical linear regression. Safety attitude was positively associated with safety motivation and

behavior. Furthermore, safety motivation partially mediated the relationship between safety attitude and

behavior. This study also explored cross-level relationships between organizational safety culture and the

individual-level factors using a multi-level analysis. Safety culture of air units moderated the relationship

between safety attitude and safety motivation. In other words, the higher organizational safety culture, the

less individual safety attitude influences on safety motivation. Of significance in this research is

determining the multi-level influence on pilot safety behavior that has been explored in limited research.

Key words : air-force pilot, safety culture, safety behavior, safety motivation, safety attitude, multi-level analysis


