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Ⅰ. 서  론

조종사들의 비행기술 숙달 및 비상상황에 대비하기 

위해 활용되는 비행시뮬레이터는 모든 IT 장비(소프트

웨어, 전기, 전자, 기계 등)의 집약체로서 승객운송뿐만 

아니라, 항공기를 이용하여 다양한 업무를 수행함에 있

어 항공안전을 증진시킬 수 있는 중요한 장치이다. 특

히 헬리콥터의 경우, 산불진화, 화물운송, 항공촬영 등 

다양한 임무를 수행하기 때문에 비행 중 사고율을 감

소시키기 위하여 지상에서 실제 비행환경 및 비행 감

각과 예기치 못한 비상상황을 경험하고 대비하기 위한 

헬리콥터 시뮬레이터의 필요성이 계속 제기되고 있다

[1]. 또한 80년대 이후 고정익 정기항공사들은 CRM 

(Crew Resource Management), LOFT(Line Oriented 

Flight Training)기법을 발전시켜 왔고, 국제민간항공

기구(ICAO) 및 각국 정부에서도 시뮬레이터에 의한 조

종사 초기 훈련(initial training), 6개월마다의 정기 
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훈련(recurrent training)을 의무화하여 과실, 착오, 

판단 및 행동오류 등 인적요인에 의한 사고예방에 전

력을 다하고 있다[2].

이에 국내 및 국외의 헬리콥터를 운용하고 있는 대

부분의 나라는 시간과 장소, 기상의 영향을 받지 않고, 

상시 특수임무 및 비상훈련, 계기비행과 고난이도 임무

에 대한 조종사의 대처능력과 훈련 중 발생할 수 있는 

사고를 예방할 수 있고, 교육훈련효과도 매우 큰 비행

시뮬레이터의 운용을 통해 비용절감이라는 실질적인 

효과로 실 비행보다는 비행시뮬레이터의 훈련을 확대

하는 분위기이다.

현재 육군에서도 이러한 변화에 따라 조종사 양성반1) 

과정에 실 비행을 대체할 수 있는 비행시뮬레이터 과목연

구와 비행훈련체계 발전에 많은 노력을 기울이고 있다.

그러나 아직은 보수적인 관점에서 비행시뮬레이터보

다는 실 비행 위주의 훈련을 강조하고 있는 경향이 강하

다. 이러한 영향은 여러 가지 이유가 있겠지만, 그 중 하

나는 고정익 위주의 연구는 많이 되어 있으나, 헬기조종

사의 비행시뮬레이터와 실비행과의 차이에 대한 설득력

이 있고, 체계적으로 비교 분석한 연구 자료가 전무하다.

선행연구를 통해 헬기 조종사의 연구자료가 부족한 

이유는 환경적인 여건이 많이 제한됨을 알 수 있다. 그 

중 몇 가지 환경적인 여건의 제한을 통해 예를 들 수 

있는데, 첫째는, 대상 표본수가 적은 문제가 있다[3]. 

둘째는, 비행시뮬레이터 훈련 및 평가이후 바로 실 비

행과의 훈련과 평가의 연속성에서 제한되는 경우이다

[4]. 셋째는, 초임 조종사가 평가 대상으로 적절한데[5], 

이러한 체계적인 교육시설이 많지 않기 때문이다. 넷째

는, 비행시뮬레이터의 교육효과를 분석하기 위해서는 

계기비행과목의 영향이 크다는 것을 알고 있지만[6], 초

임과정부터 고정익이 아닌 이상 헬리콥터의 계기비행을 

전문적으로 양성하는 기관이 전무하기 때문이다.

따라서 앞서 설명하였던 환경적인 제한사항을 보완하

고 연구할 수 있는 항공학교2)의 여건을 보면, 다양한 비

행시뮬레이터(KUH, UH60, AH-1S, UH-1H)와 각 기

종별 교관 및 평가관으로 구성되어 있으며, 조종사 양성

반의 경우도 초임조종사를 대상으로 비행시뮬레이터와 

실비행과의 연속성 있는 비행훈련과 평가가 진행되어, 

비행 시뮬레이터의 훈련효과를 분석하는데 최적의 조건

을 가지고 있다. 이러한 기반을 중심으로 비행시뮬레이

터와 실 비행훈련과의 효과를 비교 분석함으로써, 조종

사 양성과정의 교육방향을 근거있게 제시하고, 항공안전 

및 교육, 비용절감에도 매우 기여할 것으로 기대된다.

Ⅱ. 본  론

2.1 선행연구

비행시뮬레이터의 비행교육은 제한기간 내에 일정 

수준의 교육을 이수해야 하는 군 교육의 능률성에서 

매우 효과적이다.

예를 들어 악천후로 실비행이 제한될 시 비행시뮬레

이터로 대체하여 교육시간을 보장할 수 있는 장점이 

있으며, 매우 효과적인 장비이다. 이러한 단적인 예를 

들었지만 보다 과학적이고 현장중심의 실증적인 분석

의 연구가 지속적으로 필요한 시점이다.

국내 선행연구를 살펴보면, 비행시뮬레이터를 활용

한 조종사 비행훈련과정의 비행적성평가 및 비행훈련 

적용방안에 관해서도 공군과 기관 위주 연구에 중점을 

두고 있다.

비행시뮬레이터가 실 비행훈련의 교육효과에 대한 

분석방법에 있어서도, 주요 설문지와 20명 이하의 실험

대상과 실 비행결과에 대한 비행교관의 조언 등을 통해 

분석 등, 여러 환경의 제한 등으로 다양한 방법에서 추정

하였으나, 체계적인 분석의 연구가 많이 되어 있지 않다.

주요 연구로 조영진(2017) 국내 헬리콥터 시뮬레이

터 현황 및 필요성 검토에서 국내조종사 모의 비행훈

련 분석결과를 보면, 리커트 5점 척도의 100부에 대한 

유효 설문조사 결과, 보통이다(12%), 만족한다(17%), 

매우 만족한다(79%)로 만족도가 높은 것으로 만족도 

위주로 분석하였다[7].

최성옥, 조용관, 은희봉(2001)은 모의비행 훈련을 

통한 비행적성 판단모형 연구를 하였는데, 연구의 주요

내용으로는 모의비행훈련 결과가 추후 실 비행결과에 

어떠한 영향을 미치는지에 대한 비행적성모형을 연구

하기 위해, 임관전의 공사생도 20명을 통해 모의비행

훈련을 실시 및 평가하고, 졸업후 임지에서 20명에 대

한 실제비행훈련을 담당하고 있는 비행교수(관)들의 조

언을 통해 비행적성 판단 모형을 연구하였다[8].

연구결과의 한계로 20명의 Sample도 적었지만, 생

도시기에 모의비행평가와 졸업이후 임지에서의 비행평

가에 조언에 의한 연구에 연속성 있는 데이터 구축면

1) 임관 후 다른 병과에서 1년 이상 근무한 장교
2) 국토교통부 항공종사자 조종사 과정 전문교육기관 지정(1997.12.19.)
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에서 향후 발전사항을 제시하였다.

박용진, 정지훈, 함대영, 이동호, 전향식, 최형식의 

헬리콥터 비행시뮬레이터의 조종사 비행훈련 적용에 

관한 연구로 시뮬레이터의 실제비행으로의 전환효과

(transfer effectiveness)을 제시하기 위해 연구한 논

문으로 자격이 있는 조종사의 모의비행 능력을 평가함

으로써 시뮬레이터의 전환효과를 간접적으로 산출하여 

신뢰성이 보장되지 않는 단점과 기성조종사의 모의비

행 장비를 이용한 실제평가기준의 충족도를 도출한다

고 하여 전환효과지수를 판단하는 것은 실 비행에 대

한 충족도 자료가 부재하기 때문에 비교대상이 없어 

무리가 따른다고 하였다[9].

즉, 과제를 선정하고 비행시뮬레이터로 훈련을 실시

한 이후, 동일한 대상으로 연속성 있는 실 비행 평가에 

제한 사항이 있고, 기성조종사를 대상으로 비행시뮬레

이터 비행평가 결과가 실 비행평가결과에 적용하기에

는 무리수가 따른다.

이처럼 제한된 자료의 선행 연구 자료를 통하여 비

행시뮬레이터와 실 비행훈련과의 효과를 비교분석하기 

위한 방법을 정리하여 제안하면, 훈련효과가 가장 잘 

나타나는 계기비행과목을 선정하고, 기성조종사가 아

닌 100명 이상의 학생조종사를 대상으로 다양한 비행

시뮬레이터(FTD, FSS) 훈련과 평가 이후 실 비행훈련 

및 평가를 통하여 비교, 분석한다면, 정확한 비행시뮬레

이터의 훈련효과를 증명할 수 있으리라 예상할 수 있다.

따라서 본 연구에서는 과거 연구에서 다루지 않았던 

육군 헬기조종사 양성과정의 학생조종사를 130명을 대

상으로 비행시뮬레이터와 실비행과의 연속성 있는 데이

터를 분석하기 위해, 계기비행과목으로 개인별 특성인 

인구통계학적 데이터와 다양한 기종별 비행시뮬레이터

와 실비행훈련과의 차이를 상호 분석함으로써 비행시뮬

레이터의 운용방안 및 기초자료로 활용하고, 교육훈련

발전과 경제적 군 운영에 기여할 것으로 판단된다.

2.2 육군 헬기 비행시뮬레이터 운용과 훈련체계 

항공학교에 보유하고 있는 비행 시뮬레이터는 회전

익위주로 다양한 FFS급 및 FTD급이다.

FFS3)(Full Flight Simulated) KUH, UH60, AH-1S 

와 FTD4)(Flght Training Device)급 UH-1H를 보유

하고 있으며, FFS급의 주요 훈련으로는 계기비행, 기

종전환, 비상절차훈련을 FTD급인 UH-1H는 계기비행

과 비상절차훈련 위주로 운용하고 있다. 항공학교의 조

종사 양성교육은 크게 ① 기초비행 → ② 기종전환 → 

③ 계기비행 → ④ 전술비행 → ⑤ 야간비행 5단계로 

구분하여 실시한다. 기초비행 단계에서는 처음 헬기를 

접하는 교육생을 대상으로 항공기의 점검 및 기본적인 

취급법을 비롯하여 이․착륙을 포함한 헬기 조종의 기

본능력을 구비하게 된다. 2단계인 기종 전환은 기종별 

훈련을 실시하며, 기종 전환이후 각 기종별 평가에 합

격한 학생조종사에 한하여 3단계인 계기비행을 실시한

다. 계기비행훈련 총 20시간의 비행실습과  일정기간 

70시간의 이론교육, 기종별 10시간의 계기비행시뮬레

이터의 훈련을 받는데, 이때 일일평가는 담당교관에 의

해 평가를 받고, 일정시간이 되면 별도 기종별 평가관

에 의하여 개인평가가 진행되며, 계기비행시뮬레이터 

합격자에 한하여, 다음 10시간의 실 계기비행 과정으

로 전환되어 기종별 훈련을 실시하게 된다. 훈련 후에 

별도 기종별 계기 평가관에 의해 실 계기비행평가를 

받게 된다. 이후 합격자에 한하여 4단계인 전술훈련, 5

단계인 야간비행으로 훈련이 진행된다.

2.3 자료 및 연구방법

본 연구의 표본은 2017~2018년 학생조종사로 선

발된 130명을 대상으로 하였으며, 계기비행훈련으로 

비행시뮬레이터의 평가항목과 실 비행훈련의 평가항목

의 변수명은 Table 1과 같다.

대상은 육군항공학교 조종사 교육과정에 입과한 교

육생으로 성별, 전공, 연령, 결혼, 복무구분, 거주지 등 

기본적인 개별특성을 구분하였고, 이러한 개별특성이 

비행시뮬레이터와 실 비행훈련과의 차이를 분석토록 

다양한 자료로 구분하였다.

STATA 프로그램을 활용하여 t-검정, 다중회귀분석

을 실시하였으며, 비행 시뮬레이터 및 실 비행훈련과의 

평균차이와 상관관계를 비교분석하였다.

Ⅲ. 실증분석

3.1 개별적 특성 분석

선발된 학생조종사는 기초비행과 기종 전환이후 각 

기종별 계기비행과정에 입과하게 되며, 일정기간 비행 

시뮬레이션 훈련 및 평가에 합격한 조종사에 한하여, 실 

3) 실제의 항공기와 동일한 성능을 갖춘 계기 및 시간 장치상에 보여주는 장치를 말한다.
4) 항공기 시스템의 이해와 계기비행상태 하에서의 비행절차를 숙달시키기 위해 고안된 장치를 말한다.
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계기비행훈련 및 평가로 진행된다. 이러한 학생조종사들

을 대상으로 개별적 특성(성별, 전공, 연령, 결혼, 복무

구분, 거주지)이 비행시뮬레이터와 실 계기비행에  미치

는 요소에 대한 상관관계(평균의 차이)를 분석하였다.

3.1.1 비행시뮬레이터와 개별적 특성(t-검정) 

성별, 전공, 연령, 결혼, 복무구분, 거주지 변수를 더

미변수로 조정하여 실 계기비행평가와 평균의 차이를 

분석하였다. t-검정 결과는 Table 2의 성별 a1(남,여)

경우 비행시뮬레이터평가(s1)에서는 유의미한 차이가 

없는 것으로 나타났다.

Table 3의 전공 여부(공학전공자와 타전공자)에 있

어서는 실 계기비행평가와 평균의 차이가 없었다.

Table 4의 연령(20대 및 30대)의 평균의 차이는 신

뢰구간 p<.05, 95% 수준에서 유의미한 것으로 나타났

으며, 20대에서 평균점수가 높았다. 

Table 5의 결혼(미혼, 기혼)의 평균차이는 유의미한 

결과가 없었다.

변수명 항 목 내   용

a1 성 별 0: 여자, 1: 남자

a2 전 공 0: 문과, 1: 이과

a3 연 령 0: 20대, 1: 30대

a4 결 혼 0: 미혼, 1: 결혼

a5 복무구분 0: 단기, 1: 장기

a6 거주지 0: 서울, 1: 기타 지역

s1∼s6

비행

시뮬레이터

(실습)

s1 : 비행시뮬레이터 평가종합

s2 : KUH 시뮬레이터 평가

s3 : UH60 시뮬레이터 평가

s5 : AH-1S 시뮬레이터 평가

s6 : UH-1H 시뮬레이터 평가

v1∼v6
실비행훈련

(실습)

v1 : 실 계기비행 평가결과종합

v2 : KUH 실비행 평가

v3 : UH60 실비행 평가

v5 : AH-1S 실비행 평가

v6 : UH-1H 실비행 평가

Table 1. Classification of individual characteristics
and evaluation items

Group Obs Mean Std. Dev. 95% Conf. Interval

Female 8 25.771 3.414  22.917    28.626

Male 122 20.870 7.907  19.453    22.287

Diff -4.9014 -10.483    0.6801

diff = mean(0) - mean(1)             t =  -1.737

Ho: diff = 0            degrees of freedom =128

Ha: diff < 0

Pr(T<t) = 0.0423

Ha: diff != 0

Pr(|T|>|t|) = 
0.0847

Ha: diff > 0

Pr(T>t) = 
0.9577

Table 2. Flight simulated instrument flight evaluation 
t-test by gender

Group Obs Mean Std. Dev. 95% Conf. Interval

Single 122 21.273 7.7683 19.881   22.666

Married 8 19.618 8.4917 12.519   26.718

Diff 1.655 -3.9845  7.2948

diff = mean(0) - mean(1)             t =  0.580

Ho: diff = 0           degrees of freedom =128

Ha: diff < 0

Pr(T<t) = 0.718

**Ha: diff != 0

Pr(|T|>|t|) = 0.562

Ha: diff > 0

Pr(T>t) = 0.2812

Table 5. Flight simulated instrument flight evaluation 
t-test by marry

Group Obs Mean Std. Dev. 95% Conf. Interval

30y 
below

100 22.416 6.635 21.100    23.733

30y 
above

30 17.022 9.821 13.355    20.690

diff 5.394 2.3144    8.4739

diff = mean(0) - mean(1)              t =  3.465

Ho: diff = 0            degrees of freedom =128

Ha: diff < 0

Pr(T<t) = 0.9996

**Ha: diff != 0

Pr(|T|>|t|) = 
0.0007

Ha: diff > 0

Pr(T>t) = 0.0004

 ** p<.05

Table 4. Flight simulated instrument flight evaluation 
t-test by age

Group Obs Mean Std. Dev. 95% Conf. Interval

Non-
engine

80 21.472 6.919 19.932    23.012

Engineer 50 20.691 9.064 18.114    23.267

Diff 0.781 -2.004   3.5674

diff = mean(0) - mean(1)            t =  0.5849

Ho: diff = 0           degrees of freedom =128

Ha: diff < 0

Pr(T<t) = 0.7100

**Ha: diff != 0

Pr(|T|>|t|) = 0.579

Ha: diff > 0

Pr(T>t) = 0.290

 ** p<.05

Table 3. Flight simulated instrument flight evaluation 
t-test by engineering majors



한국항공운항학회 79헬리콥터 비행 시뮬레이터와 실 비행훈련과의 효과 분석

Table 6의 복무구분(단기, 장기)의 분석 결과, p<.05 

신뢰구간에서 유의미하게 장기복무자의 평균점수가 높

은 것으로 분석되었다.

Table 7의 거주지(서울, 지방) 분석결과, 평균차이

는 유의미한 결과가 없었다.

결론적으로 여러 개별특성과 비행시뮬레이터에서는 

연령과 복무구분이 p<.05 신뢰구간에서 유의미하게 분

석되었으며, 나이는 30대 이하에서 복무구분에서는 장

기복무자의 평균점수가 높은 것으로 분석되었다. 이러

한 결과는 기초 비행시는 공학전공자와 비행경험자가 

유의미하게, 장주 이․착륙 시에는 비행경험만이 의미

있게 분석되었다. 즉, 단계별 비행훈련이 진행됨에 따

라 개별특성의 영향은 점차 감소하거나 또는 영향을 

주지 못하거나[10] 다른 개인적 특성 요소의 평균이 높

게 나타날 수 있음을 알 수 있다.

그 외 개별특성으로 성별, 전공, 결혼, 거주지는 크

게 영향을 주지 않는 것으로 분석되었다.

3.1.2 실 비행과 개인별 특성(t-검정)

개별특성인 성별, 전공, 연령, 결혼, 복무구분, 거주

지 변수를 더미변수로 조정하여 실 계기비행평가와 평

균의 차이를 분석하였다.

t-검정 결과는 Table 8의 성별(남, 여) 경우, 실 계기 

비행평가에서 유의미한 차이가 없는 것으로 나타났다.

Table 9의 전공 여부(공학전공자와 타전공자)에 있

어서는 실 계기비행평가와 평균의 차이가 없었다.

Table 10의 연령(20대 및 30대)의 평균의 차이는 

Group Obs Mean Std. Dev. 95% Conf. Interval

Seoul 30 21.261 9.142 17.847    24.675

Province 100 21.145 7.387 19.679    22.611

Diff 0.444  -3.105     3.3367

diff = mean(0) - mean(1)                t =  0.071

Ho: diff = 0             degrees of freedom =128

Ha: diff < 0

Pr(T<t) = 0.528

 **Ha: diff != 0

Pr(|T|>|t|) = 0.943

Ha: diff > 0

Pr(T>t) = 0.471

Table 7. Flight simulated instrument flight evaluation 
t-test by regidence

Group Obs Mean Std. Dev. 95% Conf. Interval

Short 
term

79 19.394 9.161 17.342    21.446

Long 
term

51 23.925 3.592 22.914    24.935

Diff -4.530  -7.194    -1.866

diff = mean(0) - mean(1)             t =  -3..364

Ho: diff = 0            degrees of freedom = 128

Ha: diff < 0

Pr(T<t) = 0.0005

**Ha: diff != 0

Pr(|T|>|t|) = 0.001

Ha: diff > 0

Pr(T>t) = 0.999

Table 6. Flight simulated instrument flight evaluation 
t-test by service classification

Group Obs Mean Std. Dev. 95% Conf. Interval

30y 
below

100 17.836 5.071 16.830    18.842

30y 
above

30 13.507 7.669 10.643    16.371

Diff 4.328  1.954     6.702

diff = mean(0) - mean(1)               t =  3.607

Ho: diff = 0             degrees of freedom =128

Ha: diff < 0

Pr(T<t) = 0.9998

**Ha: diff != 0

Pr(|T|>|t|) = 
0.0004

Ha: diff > 0

Pr(T>t) = 0.0002

 ** p<.05

Table 10. Actural instrument flight evaluation t-test 
by age

Group Obs Mean Std. Dev. 95% Conf. Interval

Non-
engine

80 17.082 5.308 15.901    18.264

Engineer 50 16.445 7.065 14.437    18.452

Diff 0.637 -1.517    2.7928

diff = mean(0) - mean(1)              t =  0.5855

Ho: diff = 0            degrees of freedom = 128

Ha: diff < 0

Pr(T<t) = 0.7204

**Ha: diff != 0

Pr(|T|>|t|) = 0.559

Ha: diff > 0

Pr(T>t) = 0.279

 ** p<.05

Table 9. Actural instrument flight evaluation t-test 
by engineering majors

Group Obs Mean Std. Dev. 95% Conf. Interval

Female 8 20.258 2.463 18.198    22.318

Male 122 16.613 6.126 15.514    17.711

Diff -3. 6456 -7.9675    0.6762

diff = mean(0) - mean(1)             t =  -1.669

Ho: diff = 0            degrees of freedom =128

Ha: diff < 0

Pr(T<t) = 0.0488

Ha: diff != 0

Pr(|T|>|t|) = 
0.0975

Ha: diff > 0

Pr(T>t) = 0.9512

Table 8. Actural Instrument flight evaluation t-test 
by gender
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신뢰구간 p<.05, 95% 수준에서 유의미한 것으로 나타

났으며, 20대에서 평균점수가 높았다. 

Table 11의 결혼(미혼, 기혼)의 평균차이는 유의미

한 결과가 없었다.

Table 12의 복무구분(단기, 장기)의 분석 결과, p<.05 

신뢰구간에서 유의미하게 장기복무자의 평균점수가 높은 

것으로 분석되었다.

Table 13의 거주지(서울, 지방) 분석결과, 평균차이

는 유의미한 결과가 없었다.

결론적으로 다양한 개별특성을 비행시뮬레이터와 실 

비행훈련과의 비교분석이 동일하게 연령과 복무구분에

서 신뢰구간 p<.05, 95% 수준에서 유의미한 것으로 

나타났으며, 그 외 개별특성인 성별, 전공, 결혼, 거주

지는 유의미한 결과가 없는 것으로 분석되었다.

따라서, 비행시뮬레이터와 실 비행훈련과의 t-검정결과, 

평균차이가 없어 상호 유의미한 관계가 있음이 판명되었다.

3.1.3 개별적 특성과 비행시뮬레이션 및 실 비행훈련

과의 상관관계

첫번째로 비행시뮬레이션 평가(s1)를 종속변수로 개

별적 특성을 독립변수로 성별(a1), 전공(a2), 연령(a3),

결혼(a4), 복무구분(a5), 거주지(a6)하고, 이어 두 번째

로, 실 비행평가(v1)을 종속변수로 개별적 특성을 독립

변수로 성별(a1), 전공(a2), 연령(a3), 결혼(a4), 복무구

분(a5), 거주지(a6)와의 다중회귀분석을 통한 상관관계

분석을 통해 t-검정결과와 차이를 분석하고자 한다. 

Table 14 다중회귀분석을 통한 개별적 특성과 비행

시뮬레이터의 평가와 상관관계 분석을 보면, 연령(a3, 

coef -4.452)과 복무구분(a5, coef 3.615)이 신뢰구

간 90~95% 수준에서 유의미한 결과를 보여주었는데, 

이는 t-검정결과의 분석과 유사하며, 의미있는 분석으

로 판명되었다.

Table 15 다중회귀분석을 통한 개별적 특성과 실 

계기비행평가와 상관관계 분석도 보면, 연령(a3, coef 

-3.671)과 복무구분(a5, coef 2.600)도 신뢰구간 90~ 

95% 수준에서 유의미한 결과를 보여줌으로써, 이는 t-

검정결과의 분석과 유사하게 분석되었다.

Group Obs Mean Std. Dev. 95% Conf. Interval

Short 
term

79 15.554 7.210 13.939    17.169

Long 
term

51 18.824 2.438 18.139    19.510

Diff -3.270  -5.343     -1.197

diff = mean(0) - mean(1)             t =  -3..122

Ho: diff = 0            degrees of freedom = 128

Ha: diff < 0

Pr(T<t) = 0.001

**Ha: diff != 0

Pr(|T|>|t|) = 0.002

Ha: diff > 0

Pr(T>t) = 0.998

Table 12. Actural instrument flight evaluation t-test 
by service classification

Group Obs Mean Std. Dev. 95% Conf. Interval

Single 122 16.909 6.006 15.832    17.985

Married 8 15.743 6.650 10.183    21.303

Diff 1.165           -5.529

diff = mean(0) - mean(1)              t =  0..528

Ho: diff = 0             degrees of freedom =128

Ha: diff < 0

Pr(T<t) = 0.709

**Ha: diff != 0

Pr(|T|>|t|) = 0.598

Ha: diff > 0

Pr(T>t) = 0.299

Table 11. Actural instrument flight evaluation t-test 
by marry

Group Obs Mean Std. Dev. 95% Conf. Interval

Seoul 30 16.495 7.016 13.875    19.115

Province 100 16.940 5.731 15.802    18.077

Diff 0.444 -2.935     2.045

diff = mean(0) - mean(1)            t =  -0..353

Ho: diff = 0           degrees of freedom = 128

Ha: diff < 0

Pr(T<t) = 0.362

**Ha: diff != 0

Pr(|T|>|t|) = 0.724

Ha: diff > 0

Pr(T>t) = 0.637

Table 13. Actural instrument flight evaluation t-test 
by regidence

Number of obs = 130

F(6, 123) =   3.56

Prob > F =  0.0028

R-squared = 0.1478

Adj R-squared = 0.1063

Root MSE = 7.364

s1 Coef. Std. Err. t P>|t|
95% Conf. 

Interval

a1 2.3867 2.753456 1.03 0.305 -2.6135    8.2880

a2 -0.82012 1.37864 -0.59 0.553 -3.5490  -1.19254

**a3 -4.45241 1.64686 -2.7 0.008 -7.71228 -1.19254

a4 2.2383 2.8630 0.78 0.436  0.8192   6.41090

**a5 3.6150 1.4124 2.56 0.012 0.8192    6.4109

a6 3.21045 1.56318 0.21 0.838 -2.7713    3.4152

_cons 16.798 6.5860 2.55 0.012 -3.762     29.835

Table 14. Correlation of instrument flight simulation 
evaluation vs individual characteristics
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3.2 기종별 비행시뮬레이터와 실 비행과의 상관관계 

분석

첫 번째로 비행시뮬레이터 평가(s1)와 실 비행훈련 

KUH(v2), UH60(v3), AH-1S(v5), UH-1H(v6)의 성

적결과와의 상관관계를 통해 비교분석을 하고, 둘째로 

실 계기비행(v1)평가를 종속변수로 기종별 비행 시뮬레

이터를 독립변수로 다중회귀분석을 통하여 KUH(s2), 

UH60(s3), AH-1S(s5), UH-1H(s6)의 성적결과와 상

관관계를 분석하였다.

Table 16의 비행시뮬레이션 평가(s1)와 실비행훈련 

성적결과의 상관관계 분석결과, 기종별 실계기 비행훈

련 KUH(v2), UH60(v3), AH-1S(v5), UH-1H(v6)의 성

적도 비행시뮬레이션 평가(s1)와 비행평가와 신뢰구간 

90~95% 수준에서 모두 유의미한 결과로 분석되었다.

Table 17의 실 계기비행평가(v1)와 비행시뮬레이션 

성적 결과의 상관관계 분석결과, 기종별 시뮬레이션인 

KUH(s2), UH60(s3), AH-1S(s5), UH-1H(s6)의 성적

이 실 비행평가(v1)와 신뢰구간 90~95% 수준에서 모

두 유의미한 결과로 분석되었다.

결론적으로 실 비행평가(v1)에서 기종별(s2, s3, s5, 

s6) 비행시뮬레이터 성적에 분석되었으며, 반대로 비행

시뮬레이터 평가(s1)도 기종별 실 계기비행성적(v2, v3, 

v5, v6)에 유의미하게 영향을 미치는 결과를 도출하였다.

이러한 결과를 볼 때, 비행 시뮬레이터가 실 비행훈

련과는 통계학적으로 상관관계가 유의미한 것으로 판

명되었으며, 특히 비행시뮬레이터의 교육효과 면에서 

실 비행훈련에 미치는 영향이 매우 크다라고 해석할 

수 있다.

Ⅳ. 결  론

육군 헬기 조종사 교육 대상자중 130명을 대상으로 

비행시뮬레이션과 실비행과의 차이점을 비교분석하기 

위하여 계기비행 훈련과목으로 개별 특성과 비행시뮬

레이션 및 실 비행훈련의 t-검정을 통해 평균의 차이를 

분석하고, 다중회귀분석을 통해 개별 특성과 비행시뮬

레이션(s1) 및 실 비행훈련(v1)의 상관관계를 분석하였

고, 최종 검증으로 첫 번째, 비행시뮬레이션평가(s1)와 

기종별 실 비행성적(v2:KUH,v3:UH60, v5:AH-1S, v6: 

UH-1H)과의 상관관계와 둘째로는 반대로 실비행평가

(v1)와 비행시뮬레이터(s1: KUH, s3:UH60, s5:AH-1S, 

s6:UH-1H)의 검증을 하였다.

실증분석 결과로 개별특성의 t-검정과 상관관계 분

석결과, 계기비행훈련에 영향을 주는 요소는 연령과 복

무구분으로 시뮬레이션 및 실 계기비행에서도 동일하

게 유의미한 결과가 분석되었다.

Number of obs =   130

F(8, 96) =   5.62

Prob > F =  0.0000

R-squared = 0.3190

Adj R-squared = 0.2622

Root MSE = 2.2004

v1 Coef. Std. Err. t P>|t| 95% Conf. Interval

a1 2.0454 2.1305 0.96 0.339 -2.1718    6.2627

a2 -0.6907 1.06676 -0.65 0.519 -2.8023    1.4208
**a3 -3.6714 1.2743 -2.88 0.005 -6.1938   -1.1489

a4 1.8819 2.2153 0.85 0.397 -2.5032    6.2670
**a5 2.6003 1.0929 2.38 0.019  0.4369    4.7636

a6 0.7325 1.2095 0.61 0.546 -1.6616    3.1268

_cons 13.2269 5.0961 2.60 0.011  3.1394    23.314

Table 15. Correlation of actural instrument flight 
evaluation vs individual characteristics

Number of obs =   130

F(4, 125) =  17.50

Prob > F =  0.0000

R-squared = 0.3590

Adj R-squared = 0.3385

Root MSE = 6.3355

s1 Coef.
Std. 
Err.

t P>|t|
95% Conf. 

Interval

**v2 1.49157 0.2239 6.66 0.000 1.04830  1.9348

**v3 1.07868 0.2064 5.22 0.000 0.66997  1.4873

**v5 1.47231 0.2352 6.26 0.000 1.00680  1.9378

**v6 1.46382 0.2123 6.89 0.000 1.04356  1.8840

_cons 4.02834 3.9235 -1.03 0.307 -11.7935  3.7368

Table 16. Correlation of instrument flight simulation 
evaluation vs actural instrument flight 
types score

Number of obs =    130

F(4, 125) =  12.31

Prob > F =  0.0000

R-squared = 0.2825

Adj R-squared = 0.2596

Root MSE = 5.185

v1 Coef. Std. Err. t P>|t|
95% Conf. 

Interval

**s2 0.60603 0.1289 4.70 0.000 0.35074  0.86132

**s3 0.36646 0.1180 3.11 0.002 0.13291  0.60000

**s5 0.62263 0.1400 4.45 0.000 0.34547  0.89979

**a6 0.62465 0.12411 5.03 0.000 0.37901  0.87028

_cons 4.12964 2.8602 1.44 0.151 -1.5310   9.79033

Table 17. Correlation of actural flight evaluation vs 
instrument flight simulator types score
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각 기종별 비행시뮬레이터와 실 비행훈련과의 다중

회귀분석을 통한 상관관계 분석에서도 매우 의미 있는 

결과가 도출되었는데, 비행시뮬레이터의 성적이 실 비

행평가결과(v1)에도 하였으며, 역으로 실 비행훈련간 

기종별 평가한 성적을 비행시뮬레이션(s1)에 적용해도 

동일하게 유의미한 결과가 분석되었다.

이러한 분석결과는 비행시뮬레이터의 활성화에 기여

할 것으로 예상된다. 예컨대 계기비행 훈련시에 비행시

뮬레이션과 실비행과의 동일한 교육시간을 적용하고 

있는데, 이러한 통계데이터를 통해 융통성 있는 교육훈

련의 여건을 보장할 것으로 예상되고, 국토부 계기비행

증명의 비행시뮬레이터의 인정시간과 계기비행의 경험

도 확대될 수 있는 근거자료로 유용할 것이다. 또한 헬

기의 조종분야도 과학화 되면서 조종사의 인지적 사고

가 더욱 중요한데, 이러한 인지적 사고 향상에 도움이 

되는 비상상황 훈련 여건에도 도움을 줄 뿐만 아니라, 

조종사 양성과정의 교육방향을 근거있게 제시하고, 항

공안전 및 교육비용 절감에도 매우 기여할 것으로 기

대된다.

다만, 본 연구의 한계로 육군의 헬기 조종사 양성과 

관련하여 비행시뮬레이터와 실비행과의 차이를 계기비

행훈련 위주로만, 비교 분석하였는데, 추후 다양하게 

적성평가와 기초비행, 장주비행, 야간비행 등의 훈련결

과를 반영하고 연구한다면, 향후 헬기 조종사 비행훈련

의 효율성 및 효과면에서 의미있는 데이터 구축을 통

해 항공안전 및 교육훈련 발전에도 도움이 될 것으로 

예상된다.
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