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이 연구는 조직 이론의 시각에서 사고와 위기가 조직 성과에 미치는 영향과 사고와 위기의 상호작용에 대해 탐색한다. 선행 

연구들이 사고와 위기의 원인 탐색, 예방 전략, 대응 전략 등 사전(pre)-사후(post) 관리에 주목했던 반면, 다양한 경계 

조건에 따른 사고와 위기의 차별적 영향에 대해서는 상대적으로 논의되지 않았다. 이 연구는 위기가 조직 성과에 미치는 부

정적인 영향이 시간의 흐름에 따라 감소할 것이며, 사고가 조직 성과에 미치는 부정적인 영향은 위기와의 상호작용에 의해 

감소할 것이라 제안하고 실증 분석한다. 구체적으로 인명 피해와 같은 심각한 사고와 테러와 같은 산업 위기가 발생했을 때 

조직 성과에 미치는 부정적인 영향을 분석하고, 나아가 사고의 영향이 위기 상황의 발생 후 시간이 경과함에 따라 비선형적

으로 조절되는 모습을 밝힌다. 이러한 가설을 검증하기 위해 1978년부터 2012년까지 미국 항공 산업 데이터를 기반으로 

실증 분석한 결과, 인명 사고와 같은 중대한 항공 사고와 9․11 테러와 같은 산업 위기가 항공사 성과에 부정적인 영향을 

미치며, 산업 위기의 부정적 효과는 시간이 경과됨에 따라 감소하는 것으로 나타났다. 아울러 산업 위기는 항공사 사고의 

부정적 효과를 약화시킨다는 사실을 밝혔다. 연구 결과를 통해 사고와 위기가 조직 성과에 부정적인 영향을 미칠 뿐 아니라 

시간의 흐름에 따라 그 크기가 달라짐을 제시하고, 조직 내부에서 발생한 사고와 조직 외부에서 주어진 위기의 상호작용을 

확인함으로써 조직 이론 분야에서의 사고와 위기 연구를 확장시킨다.

주제어: 사고, 위기, 경과 효과, 9. 11 테러, 항공 산업

This study examines how accidents and environmental crises affect organizational performance and how 

these two factors interact. In organizational studies, accidents and crises have primarily been discussed 

concerning pre- or post-event management, such as elucidating causes, prevention, and reaction strategies. 

However, few studies have attempted to measure and empirically test the direct impact of accidents or 

crises on organizational performance. Additionally, limited attention has been given to examining the 

differential effects of accidents or crises under specific boundary conditions. This study proposes that 

accidents and crises negatively impact organizational performance but at a diminishing rate, indicating 

that the negative relationships are nonlinear. Specifically, the study investigates the negative impacts 

on organizational performance when severe accidents, such as fatalities, and environmental crises, such 
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Ⅰ. 서 론

이 연구는 조직 내부에서 발생한 사고와 외부에서 

발생한 위기의 관계를 탐색한다. 이 연구는 “사고와 

위기가 조직에 직접적으로 어떤 영향을 미치는가?” 

그리고 “사고와 위기가 조직 성과에 미치는 영향은 시

간에 따라 어떻게 달라지는가?”라는 질문에서 시작되

었다. 이러한 질문에 답하기 위해, 1978년부터 2011

년까지의 미국 항공 산업 데이터를 활용하여, 항공 사

고와 산업 위기, 그리고 위기의 경과 효과와 같은 요

인들이 조직 성과에 미치는 선형적 및 비선형적 영향

을 실증적으로 분석하였다. 최근 COVID-19 바이러

스 확산, 우크라이나-러시아 전쟁, 이스라엘-하마스 

전쟁 등 전 세계적인 위기가 발생하며, 위기가 조직

과 산업에 미치는 심각한 피해와 그에 대한 대응의 

중요성이 경영계에서 더욱 강조되고 있다. 위기 발생 

시 피해 상황을 신속하게 분석하고 대응하는 것은 

피해를 최소화하거나 복구에 소요되는 시간과 비용

을 줄이는 데 중요하다. 소규모 사업장에 대한 법 적

용이 2년 유예된 중대재해처벌법이 2024년부터 시행

됨에 따라, 산업 현장에서의 안전 사고 예방과 인명 

사고와 같은 치명적인 사고가 조직에 미치는 영향에 

대한 관심도 점차 높아지고 있다.

사고에 대한 기존 문헌들은 사고 예방의 어려움

(Perrow, 1985; Reason, 1987; 1997; Rijpma, 

2002)과 사고 후 재무적 손실, 기업 평판 악화, 생산

성 저하 등의 부정적 결과에 주목해왔다. 이 연구들은 

개인의 실수나 시스템 오류 등 사고 원인을 분석하

거나(Reason, 1987), 사고와 밀접한 조직 환경의 

특성(high-reliability organization)을 연구하며

(Weick, Sutcliffe, & Obstfeld, 1999; Greve, 

Palmer, & Pozner, 2010; Bechky & Okhuysen, 

2011), 사고로부터의 학습 과정(Haunschild & 

Sullivan, 2002; Madsen & Desai, 2010; Miner, 

Kim, Holzinger, & Haunschild, 1996)을 밝히

는 데 집중해 왔다. 위기에 대한 기존 조직 연구들 역

시 위기 예방(pre-crisis prevention), 센스메이킹과 

같은 위기 상황에서의 인지 과정, 위험 경직성(threat- 

rigidity)으로 인한 의사결정의 위축(Staw et al., 

1981; Weick, 1988; 1993a; 1993b; Roberts, 

Madsen, & Desin, 2010)에 대해 개념적으로 분석

하거나, 평판 관리를 포함한 사후 위기 관리(Sohn 

& Lariscy, 2012; Kahn, Barton, & Fellows, 

2013) 등에 주목해 왔다. 

그러나 위와 같은 사고와 위기 관련 논의들은 몇 가

as terrorism, occur. Moreover, the study introduces the concept that the effects of accidents are non-linearly 

moderated by both the crisis itself and the duration after the crisis erupts. To verify these hypotheses, 

data from the U.S. aviation industry, spanning from 1978 to 2012, was analyzed. The results indicate 

that both the fatality rate and the 9/11 terrorist attacks had a negative impact on airline performance, 

and these negative effects diminished in a non-linear manner over time. This study contributes to the field 

of organizational theory on accidents and crises by demonstrating that both accidents and crises negatively 

impact organizational performance but at a decreasing rate over time. It also advances the literature by 

suggesting the potential interaction between accidents, as events occurring at the organizational level, 

and crises, as events occurring at the environmental level.

Keyword: accident, crisis, depreciation effect, September 11 terrorist attacks, aviation industry
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지 공통된 한계를 가지고 있다. 첫째, 사고와 위기가 

조직에 부정적인 영향을 미치는 비정상적인(abnormal) 

사건으로 유사하게 정의되고 있음에도 불구하고, 사

고와 위기 각각 어떤 수준과 차원에서 정의되는 개

념인지 대조하거나 구분하려는 노력이 상대적으로 부

족했다. 둘째, 사고와 위기가 조직과 산업에 미치는 

부정적인 영향을 악화하거나 완화하는 상황 요인과 경

계 조건에 대한 구체적인 논의가 부족했다(Coombs, 

2007; Sellnow & Seeger, 2013). 사고와 위기 

발생 이후 어떤 상황적 요인이나 조직 특성이 경계 

조건이 되어 사고와 위기의 영향을 강화하거나 약화

하는지에 대한 탐구가 매우 부족할 뿐만 아니라, 상

황적 맥락에 따라 사고와 위기의 부정적인 효과가 다

르게 나타날 수 있다는 점에 대해서도 상대적으로 관

심이 적었다. 셋째, 사고와 위기의 심각성에 많은 관

심이 집중된 것에 비해, 사고와 위기의 상호작용 가

능성에 주목하고 이를 실증한 연구는 많지 않다. 특

히, 사고와 위기가 별개의 이론적 관심사로 논의되어 

왔기 때문에, 현실 상황에서 사고와 위기의 동시 발

생과 상호작용에 대해서는 간과했다는 한계가 있다.

선행 연구의 한계에 주목하여, 이 연구는 조직 내 

발생한 사고와 조직 외부에서 발생한 위기의 관계를 

탐색하여, 사고와 위기가 조직과 산업에 어떻게 영향

을 미치는지, 사고와 위기가 조직 성과에 미치는 영

향이 시간에 따라 어떻게 달라지는지, 그리고 사고와 

위기가 조직에 미치는 영향이 어떻게 상호작용하는

지를 연구 질문으로 제시한다. 이러한 질문에 답하기 

위해, 1978년부터 2011년까지 미국 항공 산업 데이

터를 활용하여, 항공 사고, 산업 위기, 위기의 경과 

효과가 조직 성과에 미치는 선형적 및 비선형적 영향

을 실증적으로 분석하였다. 항공사 매출액을 종속 변

수로, 인명사고 수와 9․11 테러, 테러 발생 이후 시

간의 경과를 독립 변수로 설정하여 일반화추정방정

식과 고정효과 일반화최소자승법을 수행한 결과, 이 

연구에서 제시한 모든 가설이 지지되었다. 이를 통해 

사고와 위기는 조직 성과에 부정적인 영향을 미치며, 

위기의 부정적 영향이 사고의 부정적 효과를 완화할 

수 있음을 확인하였다. 또한, 위기의 파급력이 시간의 

흐름에 따라 감소하여 비선형적으로 조직 성과에 영

향을 미친다는 점도 확인하였다.

Ⅱ. 연구 모형과 가설

본격적인 논의에 앞서, 사고와 위기의 개념을 명확

하게 정의할 필요가 있다. 사고와 위기는 논의된 분야

에 따라 다양한 학문적 관점을 가진 연구자들에 의해 

광범위하고 다르게 정의되어 왔다(Shaluf et al., 

2003; Turner & Pedgeon, 1997). 위기는 비상

사태(emergency), 재난(disaster, hazard), 위험

(risk, danger), 위협(threat), 재앙(calamity, 

catastrophe), 돌발 상황(contingency), 사고

(incident, accident) 등의 개념들과 유사한 속성을 

공유하며 혼재되어 사용되기 때문에, 위기에 대한 개

념적 정의를 명확히 할 필요가 있다. 기존 연구들에서 

사고와 위기는 모두 부정적인 사건으로 간주되어, 성

공적인 조직을 한순간에 몰락시킬 수 있는 심각한 결

과를 초래한다는 점에서 유사하지만, 조직 이론 분야

에서는 두 사건이 분리되어 독립적으로 발전해왔다. 

이 연구는 조직 분야에서 사고와 위기에 대한 기존 

연구들을 검토하고 다음과 같은 정의를 따른다. 먼저, 

사고(accident)는 조직에서 상대적으로 드물게 발생

하지만 재앙적 결과를 초래하는 사건으로 정의하고

(Reason, 1997; 2016), 위기(crisis)는 전조 증상 

없이 매우 낮은 확률로 갑자기 발생하는 비정상적인 
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상황으로, 조직의 가장 근본적인 목표를 위협하거나 

파괴할 수 있는 사건으로 정의한다(Mitroff et al., 

1996; Shaluf, 2003; Tushman & Anderson, 

1986; Weick, 1988).

2.1 조직 위기의 종류

조직 위기(crisis)와 재난(disaster)에 대한 기존 문

헌들을 살펴보면, 보편적으로 받아들여지거나 합의된 

위기의 정의는 존재하지 않는다(Turner & Pedgeon, 

1997; Shaluf et al., 2003; Shaluf, 2007). 조

직 분야의 위기 연구자들은 원인, 특징, 영향을 미치

는 범위 등을 중심으로 위기를 정의하려고 노력해 

왔는데(e.g., Darling, 1994; Howard, 1993; 

Shrivistava & Mitroff, 1987; Shrivastava et 

al., 1988; Turner & Pedgeon, 1997; Quarantelli, 

1988), 예를 들어, Shrivistava와 Mitroff(1987)

는 위기를 촉발하는 원인과 조직 내외부의 위치에 따

라 분류하고자 했다. 그들은 조직이 겪는 위기를 조

직 내부에서 발생하는 위기와 외부에서 발생하는 위

기로 나누었다. 조직 내부 발생 원인에는 제품이나 생

산 기술의 결함, 조직 구조의 결함, 인적 및 물적 자

원 배분의 문제가 포함되며, 조직 외부 발생 원인에

는 인프라와 시설의 결함, 부적절한 규제나 감시, 자

연재해나 테러 등과 같은 사건들을 제시했다. 이후 

대부분의 위기 관련 연구들은 조직 내부 원인과 외

부 원인에 따라 위기를 분류하는 접근법을 적용했다

(Dubrovski, 2016; Okumus et al., 2005; 

Okumus & Karamustafa, 2005; Thakur & 

Hale, 2021; Hong et al., 2013). 위기의 사전 

예방, 위기 관리, 위기의 결과를 탐구한 선행 연구들 

역시 조직 내부와 외부 관점에서 각각 분류될 수 있

다. 위기의 사전 예방에 관한 선행 연구는 조직 내부 

관점에서 조직 준비성을 통한 위기 예방(Ashforth & 

Anand, 2003; Weick, Sutcliffe, & Obstfeld, 

1999; Wowak, Mannor, & Wowak, 2015)과 

조직 외부의 이해관계자와의 관계를 통한 위기 예방

(Alpaslan, Green, & Mitroff, 2009; McDonnell 

& King, 2013)이 주로 진행되어왔다. 위기 관리의 

매커니즘으로 내부적으로는 리더십의 역할(Pfarrer 

et al., 2008; Kim et al., 2024)과, 외부적으로는 

이해관계자들의 인식(Claeys & Cauberghe, 2012; 

Jung & Noh, 2020; Pfarrer, Pollock, & Rindova, 

2010; Hoffman & Ocasio, 2011)이 주요 연구 주

제로 다뤄졌다. 조직에 나타나는 위기의 결과 역시 조

직 내부 관점에서 조직 학습(Haunschild, Polidoro, 

& Chandler, 2015; Haunschild & Sullivan, 

2002; Madsen & Desai, 2010; Min, 2019; 

Min, Yasuda, & Kim, 2024) 연구가, 외부 관점에

서는 사회적 평가(social evaluation)의 변화를 중심

으로 진행되어왔다(Claeys & Cauberghe, 2014; 

Coombs & Holladay, 2007; Zyglidopoulos, 

2001).

조직 위기는 사고를 포함하는 보다 포괄적인 개념

이다. 조직 사고는 조직 운영에 따른 오류나 결함에 

의해 발생하는 사건을 의미한다. 반면, 산업 위기는 

조직의 운영 결함이나 조직 내부 복잡성에 의한 것이 

아닌 미처 대비할 수 없었던 외부 요인에 의해 발생

하는 사건을 의미한다. 따라서 이 연구는 발생 원인

과 전개에 따라 조직 사고와 산업 위기의 효과를 구

분하여 분석하고, 각기 다른 원인에 의해 발생한 사

고와 위기의 상호작용을 살펴보는 것이 중요하다고 

제시한다.

조직 외부에서 촉발되는 위기가 조직 내부에서 발

생한 사고와 질적으로 다른 이유는 위기가 ‘외생성

(exogeneity)’과 ‘전방위적 충격(field-level shock)’
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이라는 두 가지 특징을 가지기 때문이다(Kim & 

Shin, 2021). 첫째, 외생성은 분석 모형 밖에서 값

이 결정되어 시스템에 주어진 것으로, 산업 전반에 걸

친 거시적 수준의 변화를 야기한다(Greene, 2018; 

Argote, 1982; Lawrence and Lorsch, 1967; 

Duncan, 1973). 둘째, 조직 외부에서 발생한 위기

는 조직이 속한 환경 전체의 불확실성과 변동성

(volatility)을 증대시킨다(Ererdi, Nurgabdeshov, 

Kozhakhmet, & Demirbag, 2021; Soofi, Nystrom, 

& Yasai-Ardekani, 2009). 결과적으로 외부 요인

으로 인한 급격한 환경 변화 속에서 조직이 기존에 

해오던 운영 방식과 의사결정은 더 이상 유효하지 않

게 된다. 둘째, 산업 전반에 발생한 전방위적 충격은 

조직뿐만 아니라 외부 이해관계자들의 인식에도 부정

적인 영향을 미친다. 이해관계자들은 외부 충격으로 

인한 센스메이킹 붕괴(collapse of sensemaking)로 

인해 무질서 상태가 된 산업 전체를 이해하거나 인지

하기 어렵게 된다.

이 연구는 위기의 개념을 조직 내부에서 발생하는 

조직 사고와 조직 외부에서 발생하는 산업 위기로 구

분하고, 이들 각각의 효과에 영향을 미치는 상황적 요

인으로서 시간의 경과와 두 개념 사이의 상호작용 가

능성에 주목한다.

2.2 조직 위기가 조직 성과에 미치는 부정적 효과

2.2.1 조직 사고의 부정적 영향

조직 사고는 다양한 분야에서 여러 연구 관심사에 

따라 정의되고 논의되어 왔다. 존슨앤존슨사의 타이

레놀 독극물 주입 사건(1982년), 정유업체 엑손의 

발데즈호 기름 유출 사건(1989년), 도요타 자동차 

리콜 사태(2009-2010년), 폭스바겐 배기가스 배출 

조작 사건(2015년)과 같은 중대한 제품 결함이나 사

고들은 다양한 원인으로 발생하여 다양한 영향을 미

쳤지만, 공통적으로 오랫동안 쌓아온 회사의 평판을 

훼손하거나 회사의 존립에 영향을 미칠 수 있는 사건

이다(Kim, 2012). 조직 사고는 드물게 발생하지만 

재앙적인 결과를 초래할 수 있으며, 복잡한 현대 기

술이 사용되는 원자력 발전소, 항공 산업, 석유 화학 

산업, 해양 및 철도 시설, 은행 등에서 주로 발생한다

(Reason, 1997; 2016). 이 연구가 주목하는 항공 산

업에서는 연방 규제에 따라 ‘심각한 부상이나 사망 등 

인명 피해를 입히거나 기체를 심각하게 손상시키는 

사건’으로 조직 사고를 정의하고 있다(Haunschild 

& Sullivan, 2002; NTSB, 2001). 

기존 연구에 따르면, 사고는 회사의 평판(reputation), 

사고의 심각성(severity), 사고의 복잡성(complexity), 

언론의 주목(media attention) 등에 따라 사회적 

성과(social performance)와 재무적 성과에 영향을 

미친다(Bier, Glyer, Tracey, & Welsh, 2003; 

Fardnia, Kaspereit, Walker, & Xu, 2019; Graham 

& Bowes, 1979; Golbe, 1986; Zyglidopoulos, 

2001).

사고로 인해 조직에 발생하는 비용은 직접 비용과 간

접 비용으로 나눌 수 있다(Battaglia et al., 2014; 

Heinrich, 1927; 1941; Lebeau & Duguay, 2013). 

직접 비용은 주로 부상과 사망과 같은 사고와 직결

되는 비용을 뜻하며, 간접 비용은 생산성 손실, 일정 

붕괴와 마감일 지연, 벌금 등의 법률 비용, 조직 이미

지의 손상 등을 포함한다(Ibarrondo-Davila et al., 

2015; Feng et al., 2015). 사고 비용의 중요성을 

강조한 초기 연구들(Heinrich, 1927; 1941)은 사

고로 인한 직접 비용이 상당한 경우에도 간접 비용

이 그보다 훨씬 더 클 수 있음을 강조했다. 이 연구

는 사고의 간접 비용을 결정하는 요인 중 외부 이해
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관계자들의 인식에 주목한다. 이해관계자들의 조직에 

대한 인식은 조직의 사회적 승인(social approval)을 

형성하는 데 중요한 역할을 하기 때문이다(Fombrun, 

1996; Fombrun & Shanley, 1990; Pollock & 

Rindova, 2003).

사고는 조직 평판에 부정적인 영향을 미친다

(Zyglidopoulos, 2001). 조직의 평판은 조직에 부

여되는 전반적인 평가와 기대를 뜻하며(Fombrun, 

1996, p.37), 조직을 둘러싼 이해관계자들이 조직

의 여러 양상이나 활동에 대해 평가하면서 생겨나는 

지식이나 감정들의 총합으로 정의된다(Hall, 1992; 

1993). 사고는 이해관계자들로 하여금 조직에 대해 

부정적인 감정을 불러일으키고, 조직에 대한 정보를 

재평가하게 만든다. 특히 사고가 심각할수록 이해관

계자들은 조직 운영에 결함이 있다고 판단할 가능성

이 높아진다. 이러한 부정적인 인식은 조직 평판을 손

상시키는 원인이 된다(Perrow, 1984). 이처럼 이

해관계자들의 기대에 어긋나는 사고들로 인해 사회적 

승인이 감소하면, 이해관계자들은 해당 조직과의 거

래를 중단하게 되고, 이는 조직 성과에 부정적인 결과

로 이어진다(Jonsson, Greve, & Fujiwara-Greve, 

2009).

항공 산업은 안전성(safety)이 특별히 강조되는 산

업이다(International Air Transport Association 

[IATA], 2014; International Civil Aviation 

Organization [ICAO], 2015). 항공사의 안전성 인

식(safety perception)은 소비자의 선택(Oyewole, 

Sankaran, & Choudhurry, 2007; Gilbert & 

Wong, 2003)과 고객 만족 및 충성도(Sandada & 

Matibiri, 2016)를 결정하기 때문에, 항공사의 성과

에 중요한 영향을 미치는 요인이다(Squalli & Saad, 

2006). 사고는 항공사의 안전성에 영향을 미치는 중

요한 요인 중 하나로, 항공사 사고가 가시화될수록 

안전성과 신뢰성에 대한 인식은 낮아진다(Rhoades 

& Waguespack, 1999). 따라서 사고로 인해 형성

된 이해관계자들의 부정적 인식과 평가는 항공사에 

대한 수요와 비용에 영향을 미쳐, 결과적으로 조직 

전반의 성과를 낮출 수 있다. 특히 이 연구에서는 항

공 산업에서 발생한 인명 사상과 같은 심각한 사고가 

항공사에 대한 안전성과 신뢰성을 저해하여 조직 성

과에 부정적인 영향을 미칠 것이라고 예상한다.

가설 1: 인명 사상과 같은 심각한 항공 사고 발생

은 차기 연도 항공사 성과에 부정적 영향

을 미칠 것이다. 

2.2.2 산업 위기의 부정적 영향

이 연구는 위기에 대해 연구한 조직 분야 연구자들

의 정의에 따라, 위기를 매우 낮은 확률로 발생하지

만 매우 큰 영향을 미쳐 조직의 가장 근본적인 목표를 

위협하는 사건으로 정의한다(Tushman & Anderson, 

1986; Weick, 1988). 이 연구는 다양한 위험과 위

기 가운데, 조직 외부 환경으로부터 발생하는 위기의 

영향을 살펴본다. 구체적으로, 1980년대 오일 쇼크

와 2007-2008년 미국 서브프라임 모기지 사태로 

시작된 글로벌 금융 위기(Global Financial Crisis)

처럼, 시스템 외부 변수로 인해 발생한 산업 위기의 

사례로서 9․11 테러에 주목한다.

9․11 테러는 미처 대비할 수 없었던 외생적 원인

인 테러로 인해 산업 전반에 부정적인 파급 효과를 미

쳤다는 점에서, 산업 위기의 대표적인 사례라고 할 

수 있다(Kim & Gu, 2004; Soofi et al., 2009). 

9․11 테러 발생 이후, 거시 경제 상황과 경제 상황

이 조직에 미치는 영향력, 그리고 환경에 대한 조직의 

대응 역량 측면에서 모두 불확실성이 증가했다(Soofi 
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et al., 2009). 특히 테러와 직접적인 연관이 있었던 

항공 산업의 경우, 후속 공격 가능성에 대한 공포와 

불안감이 확산되어 광범위한 부정적 영향을 받았다

(Araña & Leon, 2008; Ashworth and Hartmann, 

2005; Drakos & Kutan, 2003; Kosová & Enz, 

2012; Pizam, 1999). 항공사 고객들은 비행기를 이

동 수단으로 선택하는 것을 피하게 되었고, 보험사는 

안전 관리와 직결된 보험료를 크게 인상했다(Kim & 

Gu, 2004). 이러한 변화들은 항공사 성과에 부정적

인 영향을 미쳤다.

산업 위기가 발생이후 다양한 전개과정을 통해 항

공사 성과에 부정적인 영향을 미친다. 첫째, 위기 발

생 시 항공 여행에 대한 수요가 급격히 감소하며, 이는 

항공사 매출 감소로 이어진다(Araña & Leon, 2008). 

수요 감소는 항공사들이 항공편을 줄이거나 일부 노

선을 폐쇄하도록 만들며, 추가적인 운영 비용을 초래

할 수 있다. 둘째, 위기 이후 보안 강화와 같은 추가

적인 안전 조치로 인해 항공사의 운영 비용이 증가한

다(Kim & Gu, 2004). 셋째, 보험사들은 위험이 

커짐에 따라 항공사에 부과하는 보험료를 크게 인상

하며, 이는 항공사의 재정적 부담을 가중시킨다(Kosová 

& Enz, 2012). 넷째, 위기는 항공사 주가 하락과 

자본 비용 상승을 초래할 수 있으며, 이는 항공사의 

확장 계획을 지연시키고 장기적인 성과에 부정적인 

영향을 미친다(Drakos & Kutan, 2003). 다섯째, 

공급망 혼란과 규제 강화는 항공사의 운영 유연성을 

제한하고 서비스 품질을 저하시켜 고객 이탈을 초래

할 수 있다(Ashworth & Hartmann, 2005). 이러

한 요인들은 항공사의 안전성과 신뢰성을 저해하며, 

조직 성과를 낮추는 결과로 이어진다. 따라서 이 연구

는 9․11 테러와 같은 산업 위기가 산업 전체의 안

전성과 신뢰성을 저해하여 조직 성과에 부정적인 영

향을 미칠 것이라고 예상한다.

가설 2: 9․11 테러와 같은 산업 위기의 발생은 

차기 연도 항공사 성과에 부정적 영향을 

미칠 것이다.

2.3 산업 위기의 경계조건: 시간의 경과 효과

이 연구는 산업 위기의 부정적 효과가 시간의 경과

에 따라 조직 성과에 어떻게 영향을 미치는지를 심

층적으로 분석한다. 기존 연구들은 위기 관리와 회복 

전략에 중점을 두었으나, 시간에 따른 위기의 부정

적 영향 변화에 대한 연구는 상대적으로 부족하였다

(Doherty, 2009; Jung, Kang, & Shin, 2022; 

Thakur & Hale, 2022). 위기 상황에서의 효과적인 

대응은 시기별, 단계별로 달라질 수 있으며(Claeys 

& Coombs, 2020; Schakel & Wolbers, 2021; 

Yao et al., 2019), 이를 이해하는 것은 위기 관리

의 중요한 요소이다. 특히, 시간의 흐름에 따라 위기

의 부정적 효과가 어떻게 변화하는지를 분석하는 것

은 조직이 장기적 회복 전략을 수립하는 데 핵심적인 

통찰을 제공한다.

외생적 충격이라는 특징에 의해 산업 위기는 시스

템에 속한 행위자들 모두에게 전에 없던 대비할 수 

없는 큰 혼란을 제공한다. 사건에 대해 이해하고 분

석하기 위한 정보와 단서가 절대적으로 부족하기 때문

에, 조직 의사결정자들은 위기 상황에 대한 센스 메

이킹을 하기 어렵다(Weick, 1988; 1993). 위기 발

생 직후 급격하게 변화한 환경에서는 조직이 기존에 

해오던 운영 방식과 의사결정이 더 이상 유효하지 않

음에도 불구하고, 조직 의사결정자들에게는 공격적으

로 새로운 기회를 탐색하기 보다는 기존 지식과 역량

을 활용하는 보수적이고 경직적 반응이 나타날 가능

성이 높다(March, 1991, Staw et al., 1981). 따

라서 산업 위기가 발생한 초기에는 급작스럽고 커다란 
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환경 불확실성에 의해 부적응(maladaptation)이 일

어난다. 그러므로 즉각적인 부정적 효과는 위기 발

생 직후 매우 크게 나타난다.

하지만 산업에 속한 다양한 이해관계자들과 조직, 

정부, 정책 입안자 등의 노력으로 거시적 환경 수준

에서 예전 상태로 회복될 수 있도록 하는 활동들이 진

행된다. 시간이 흐름에 따라 산업 위기의 파괴적인 

효과로부터 회복하고 재건하여 정상성을 되찾아가기 

때문에 위기로 인한 부정적인 영향은 점차 줄어들게 

된다. 또 위기 발생 이후 시간이 경과되면서 조직은 

위기에 대한 정보의 제약을 점차 해소하고 센스 메이

킹하거나 적절하게 대응할 수 있는 전략을 마련할 수 

있다. 산업 수준에서의 회복과 조직 수준에서의 적응

이 결합되어, 조직 성과에 영향을 미치는 산업 위기의 

부정적 효과는 시간이 지남에 따라 완화될 수 있다.

나아가, 이 연구는 시간에 따른 위기의 부정적 효과 

감소가 단순한 선형적 패턴을 따르지 않고, 비선형적 

특성을 보일 수 있다고 제시한다. 위기 초기에 급격

한 성과 하락이 발생하는 것은 일반적이지만, 이후 이

해관계자, 조직, 정부, 정책 입안자들이 협력하여 다

각적인 대응을 전개함에 따라 회복 속도가 빨라지고, 

성과의 부정적 영향도 점차 완화될 수 있다. 이러한 

과정은 조직 외부의 불확실성이 감소하고 내부의 학

습과 적응 과정이 서로 맞물리면서 나타나는 결과이다

(Ren, 2000). 산업 수준에서 환경 불확실성이 낮아

지는 과정과 조직 수준에서 환경에 대해 학습하고 적

응하는 과정이 상호작용하여 동시 회복(co-recovery)

함에 따라 부정적 영향의 감소율은 시간이 지남에 따

라 더욱 증가한다. 이러한 비선형적 회복의 양상은 조

직이 위기 초기에는 큰 어려움을 겪지만, 학습과 적

응을 통해 빠르게 회복 궤도에 진입할 수 있음을 시

사한다.

이에 따라 이 연구는 산업 위기의 부정적 영향이 초

기에는 강하지만, 시간이 지남에 따라 점차 완화되며, 

성과의 감소폭도 시간이 지남에 따라 줄어드는 비선

형적 경향을 보일 것이라고 제안한다. 조직이 초기 위

기 대응의 비효율을 극복하고, 전략적 학습과 적응을 

통해 보다 효과적인 회복 경로를 구축함으로써 성과

의 감소폭이 줄어들 것이라 예상한다. 따라서 위기 발

생 이후 시간이 경과함에 따라 조직 성과에 미치는 부

정적 영향은 감소할 것이다. 

가설 3: 산업 위기가 조직 성과에 미치는 부정적 영

향은 시간의 흐름에 따라 줄어들 것이다.

2.4 산업 위기와 조직 사고의 상호작용

이 연구는 조직 수준의 사고와 산업 수준의 위기 간 

상호작용에 주목한다. 기존 연구들은 조직 사고와 산

업 위기를 개별적으로 다루었지만, 두 사건이 동시에 

발생할 경우 그 상호작용에 대한 논의는 부족하다. 실

제 경영 환경에서 사고와 위기가 동시에 발생할 가능

성이 높은 만큼, 두 사건의 상호작용과 이에 대한 대

응 우선순위를 정하는 것은 조직 의사결정자에게 중

요한 과제다. 특히, 사고의 사후 관리와 위기 대응 간 

자원 배분과 우선순위 설정은 조직의 성과와 생존에 

큰 영향을 미친다. 

이 연구는 청중의 주의 이동과 사회적 인식 변화를 

통해 사고와 위기의 상호작용이 조직에 미치는 영향

을 설명한다. 산업 위기 상황에서 조직의 사고가 발

생할 때, 청중의 주의와 인식이 어떻게 변하는지에 대

해 상반된 견해가 존재한다. 하나의 관점은 위기가 

산업 전반에 대한 엄격한 감시를 강화하여 개별 조

직의 위험을 증가시킨다고 본다. 이 관점에 따르면, 

산업 위기는 청중의 위험 회피 성향을 자극하여 산업

에 속한 조직들에 대한 부정적 인식을 유발할 수 있
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으며, 특히 미디어의 부정적 보도가 그 영향을 강화

한다(Desai, 2011; Dewan & Jensen, 2020; 

Barnett & King, 2008; Greve et al., 2010; 

Carroll, 2009). 반면, 다른 관점에서는 산업 위기

가 심화되면 개별 조직의 사고는 상대적으로 주목받

지 않을 수 있다고 본다. 이 경우, 산업 전반에 대한 

부정적 인식이 개별 조직의 사고로 인한 부정적 평가

를 가릴 수 있다(Han et al., 2024; Naumovska et 

al., 2021; Zavyalova et al., 2012; Barnett & 

King, 2008).

주의에 관한 사회심리학 연구는 새롭거나 드문 특

징을 가진 존재가 그렇지 않은 환경 내 다른 존재에 

비해 더 청중의 주의를 끌게 된다고 주장한다(Jones 

& McGillis, 1976). 반대로 주변의 존재가 자신과 

비슷해지면 새롭거나 두드러진다는 인식이 감소하여 

청중의 주목도 다른 곳으로 옮겨갈 것이다(Ahmadjian 

& Robinson, 2001; Pfarrer et al., 2008). 조

직과 산업 수준에서 부정적 인상이 어떻게 형성되는지

를 연구한 Zavyalova, Pfarrer, & Reger(2012)

의 연구는 산업 내 부정 행위를 저지르는 기업의 수

가 많아질수록 개별 기업이 부정 행위를 저질렀을 때 

받는 패널티 효과가 상쇄된다고 밝혔다.

이 연구는 주의 이동과 사회적 인식 변화에 대한 

사회심리학 이론을 바탕으로, 산업 위기 상황이 조직 

사고에 대한 부정적 평가에 미치는 영향을 완화시킬 

것이라 주장한다. 일반적으로 조직의 사고는 평판을 

악화시키고 성과에 부정적 영향을 미치지만, 산업 전

반에 걸친 위기 상황에서는 청중의 주의가 개별 조직

보다는 산업 전체로 향하게 된다. 따라서 위기 상황

에서는 개별 조직의 사고와 그로 인한 부정적 영향이 

덜 부각될 수 있다. 즉, 산업 위기가 발생하면 사고

가 조직 성과에 미치는 부정적 영향이 약화될 수 있다. 

또한, 위기의 영향은 발생 이후 시간경과 함에 따라 

변한다. 위기의 부정적 효과가 비선형적으로 감소하

면서, 그로 인해 사고의 부정적 효과를 가리는 효과

도 점차 줄어들 것으로 예상된다. 따라서 위기 직후

에는 사고의 부정적 영향이 완화되지만, 시간이 흐름

에 따라 그 완화 효과는 점차 약해진다. 종합적으로, 

이 연구는 항공 사고가 성과에 미치는 부정적 영향

이 산업 위기로 인해 조절될 수 있으며, 이러한 조절 

효과는 시간에 따라 비선형적으로 변화할 것이라고 

예측한다.

가설 4: 항공 사고가 성과에 미치는 부정적 영향

은 위기 발생 이후 시간이 경과함에 따라 

약해질 것이다.

Ⅲ. 방법론 

3.1 미국 항공 산업의 위기: 2001년 9월 11일 테러 

공격과 경제적 손실

9․11 테러(September 11 attacks)는 2001년 

알카에다와 관련된 무장세력이 미국 목표물을 대상으

로 항공기 납치와 자살 공격을 감행한 사건이다. 이 

테러로 뉴욕에서 2,750명, 국방부에서 184명, 펜

실베이니아에서 40명이 사망했으며, 뉴욕 현장에서 

400명 이상의 경찰관과 소방관이 희생되었다. 세계 

무역 센터가 위치한 뉴욕 금융 지구는 이로 인해 큰 타

격을 입었고, 금융 시장의 불안과 항공 산업 전반에 

걸쳐 큰 변동성이 발생했다. 9월 13일까지 미국 영공

은 상업용 항공기에 대해 폐쇄되었고, 강화된 보안 

조치로 인해 많은 사람들이 이동에 제한을 받았다.

9․11 테러는 전 세계 항공 보안에 근본적인 변화
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를 가져왔고, 미국 정부는 항공 보안 강화 정책을 마

련했다. 항공 및 교통 보안법(TSA)은 2001년 11월 

발효되어 비자 발급 절차를 엄격히 하고, 공항 보안 규

제를 강화했다. 테러 이후 국민들의 항공 여행 기피

로 승객 수는 18% 이상 감소했으며, 이로 인해 미국 

항공사들은 큰 손실을 입고 일부는 파산 보호를 신청

했다. 미국 항공사들은 2001년에만 110억 달러의 순

손실을 기록했고, 2002년 2분기에도 14억 달러의 손

실이 이어졌다. 주요 항공사들의 손실은 아메리칸 항

공 4억 9500만 달러, 유나이티드 항공 3억 4100만 

달러, 델타 항공 1억 8600만 달러 등으로 심각했다

(Kim, 2002).

이에 대한 대응으로 2001년 9월 22일 부시 대통령

은 ATSSSA(항공 운송 안전 및 시스템 안정화법)에 

서명하여 항공사에 50억 달러의 현금 보상과 100억 

달러의 대출 보증을 제공했다. 그럼에도 불구하고, 

2001년과 2002년 동안 미국 항공사들은 총 177억 

달러의 손실을 입었다(Arndt & Zellner, 2003). 

9․11 테러로 인해 2001년 9월부터 12월까지 항공 

여행은 전년 동기 대비 20% 감소하면서 항공업계는 

심각한 금융 위기에 직면했다(Blunk, Clark, & 

McGibany, 2006; Federal Aviation Administration, 

Aviation Policy, and Plans, 2000; 2001). 9.11 

테러가 미국과 글로벌 항공 산업에 미친 운영 및 재

정적 영향은 <Table 1>에 요약하여 기술하였다.

3.2 데이터 수집과 분석

가설들을 실증하기 위해, 이 연구는 1978년부터 

2011년까지 미국 항공 산업의 항공 사고 데이터와 재

무 데이터를 수집하고 분석했다. 관측 기간을 1978

년부터 시작한 이유는 미국 항공 산업에 근본적인 영

향을 미친 규제 완화(deregulation) 효과를 반영하

기 위해서이다. 1978년 미국의 항공산업 규제 완화 

개혁은 항공사 설립 기준을 대폭 완화하고 초기 진입 

비용을 절감하여 자유 경쟁을 촉진했으며, 이는 미국 

내 항공 산업뿐만 아니라 전 세계 항공 산업의 근간

에 주요한 영향을 미쳤다.

이 연구는 실증 분석을 위해 다양한 출처로부터 데

이터를 수집했다. 첫째, 전체 항공사 모집단과 항공

사 기본 정보는 Smith(2002)의 ‘항공사 백과사전

(The Airline Encyclopedia)’, 미국항공수송협회

(ATA, Air Transportation Association of 

America) 보고서, 개별 항공사 공식 웹사이트 내 정

보와 연간 보고서를 통해 수집했다. 둘째, 항공사고와 

관련된 정보는 미국교통부(USDoT, U.S. Department 

of Transportation), 미국연방교통안전위원회(NTSB, 

National Transportation Safety Board), 항공 

안전재단(The Aviation Safety Foundation)에

서 제공하는 자료를 사용했다. 마지막으로 항공사의 

재무 정보와 운영 정보는 OSIRIS 데이터베이스와 개

별 항공사의 연간 보고서를 통해 수집했다.

연구모형에 사용된 모든 독립변수와 통제변수는 역

인과 관계 발생 가능성을 피하기 위해 종속변수보다 

1년 앞선 값을 사용하였다. 이러한 조정 후 최종 관측

값은 109개 항공사의 1,385개(항공사 × 연도) 자료

로 구성되었다. 시계열 불균형 패널데이터를 활용한 

연구에서 자연스럽게 발생할 수 있는 결측값 문제는 

다음과 같이 처리하였다. 우선, 다양한 변수를 복수

의 출처에서 수집하고 통합하는 과정에서, 관측기간 

내 신규 설립된 항공사와 폐업한 항공사가 포함되어 

일부 정보를 확인할 수 없는 경우에는 해당 값을 결

측값으로 처리하였다. 또한, 희소한 사건 연구 특성

상 결측값이 포함된 관측값을 제거하지 않고 최대한 

포함하여 연구모형 분석에 활용하고자 하였다.
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3.3 변수 측정: 종속변수

3.3.1 조직 성과

미국 항공 산업에서 성과를 연구한 기존 문헌을 

참고하여, 이 연구는 항공사 성과를 측정하기 위한 

다양한 지표를 탐구했다. 항공사 성과는 재무성과와 

비재무성과로 나눌 수 있다. 항공사 성과를 측정하

기 위한 다양한 접근법을 제안한 선행 연구들에 따

르면, Dresner, Windle, and Yao(2002)는 항공

사의 주요 성과를 생산성, 비용 효율성 또는 수익성, 

고객 서비스 평가로 분류했으며, Feng and Wang 

(2000)은 서비스 제공, 마케팅, 실행 과정에 걸친 63

개의 성과 지표를 활용했다. Ryu(2021), Lee(2009), 

Yang et al.(2018) 등은 종업원과 고객의 관점에

서 서비스 성과에 대해 연구했다. 한편, 항공사 성과 

항목 세부사항

영공 폐쇄
2001년 9월 10일에 미국 공항에서는 38,047편의 항공편이 운항되었지만, 9월 12
일에는 252편의 상업용 항공편만을 운행. 일주일 후(9월 18일)에는 34,743편 의 항
공편 운항 수준 회복

미국 항공사 운영 수익($)
2000년 1,053억 달러에서 2001년 920억 달러로 감소하였고, 2004년(1,067억
달러)까지 2000년 수익수준을 회복하지 못함

미국 항공사 여객 수익($)

2000년 22억 달러 수익을 기록하였으나,  2001년 80억 달러 순 손실을 기록. 손실은
2005년까지 계속되어, 2001-2005년 총 순 손실은 606억 달러을 기록하였지만
(Chapter 11 파산 관련 조정이 포함된 손실). 해당 기간 동안 영업 수준(EBIT) 손실
은 총 283억 달러를 기록

미국 내 여객 교통량(RPM)
수익 승객 마일(Revenuue Passenge Mile, RPM)으로 측정한 여객 교통량은 2000
년에 비해 2001년에 5.9% 감소했고, 2001년에 비해 2002년에는 추가로 1.4% 감
소. 2004년까지 2000년 교통량 수준을 회복하지 못함

미국 여객 항공사 고용(명)
2000년에 520,000명으로 정점을 찍고 2010년에 378,600명으로 최저치에 도달
한 후 2019년에 9.11 이후 최고치인 448,400으로 상승. COVID-19 영향으로 인해
2021년 391,300 수준으로

항공사 운영 수익은 2000년 3,285억 달러에서 2001년 3,075억 달러, 2002년
3,060억 달러로 감소,  수익은 2004년까지 2000 수준을 회복하지 못함(3,788억 달
러).

항공사들은 2000년에 37억 달러를 벌어들인 후 2001년130억 달러 손실을 기록. 손
실은 2005년까지 계속되어, 2001-2005년 총 순손실  415억 달러 기록.
2001~2003년 기간 동안 영업 수준(EBIT) 손실은 총 181억 달러를 기록

글로벌 여객 교통량(RPK)
(RPK)는 2000년에 비해 2001년에 2.9% 감소. 교통량 2002년부터 다시 증가하기
시작했지만 2004년까지 2000년 교통량 수준을 회복하지 못함

출처:  IATA Fact Sheets (2021 Sep)

글로벌 영향

<Table 1> 9.11 테러가 미국과 글로벌 항공 산업에 미친 운영 및 재정적 영향
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측정에 중요한 관점을 제시한 Schefczyk(1993)은 

항공사 성과를 객관적으로 평가하기 위해 공개된 재무 

정보를 사용할 것을 제안했다(Guzhva & Pagiavlas, 

2004).

이 지표들 중에서 이 연구는 두 가지 이유로 항공사 

매출을 조직 성과 변수로 측정했다. 첫째, 1978년

부터 2011년까지의 관찰 기간 동안 설립되거나 해

산된 항공사에 대한 정보를 수집할 때, 매출은 모든 

항공사가 공통적으로 보고하는 정보이기 때문이다. 둘

째, 9․11 테러로 인한 노선 폐쇄, 여객 수 감소 등

의 직․간접적 영향과 항공 사고가 미치는 종합적인 

성과와 이들의 상호작용을 분석하는 연구 목적에 따

라, 항공사의 운영 수준과 수익성을 최종적으로 반영

하는 재무성과인 매출을 조직 성과 변수로 활용했다.

3.4 변수 측정: 독립변수

3.4.1 항공 사고

항공 사고는 미국 연방 교통안전위원회(NTSB, 

National Transportation Safety Board) 분류 

기준에 따라 인명사고(fatal accident), 비인명사

고(non-fatal accident), 사고(incident), 납치

(hijacking) 네 가지 카테고리로 분류된다(NTSB, 

2001). 변수 측정의 엄밀성과 타당성을 위해, 이 

연구는 기존 항공 사고 관련 연구들을 바탕으로 항

공사의 정상적인 운영과 관계없이 발생하는 외생 

변수인 항공기 납치, 새 충돌(bird strike), 결로

(condensation, 結露) 등과 같은 부수적인 문제로 

정의되는 사고(incident)를 분석에서 제외했다. 다

음으로, 미국 연방 교통안전위원회의 항공 사고 정의

에 따라 사망 사건 발생 여부에 따라 유의미한 차이

가 있는 비인명사고도 분석에서 제외했다. 최종적으

로 항공 사고 변수는 항공사별 연간 1인 이상 사상자

가 발생한 인명사고 건수의 총합으로 측정하였다.

3.4.2 산업 위기

산업 위기는 조직과 이해관계자에게 직간접적으로 

영향을 미칠 수 있다. 이 연구가 실증 분석하고 있는 

미국 항공 산업에서 2001년 9월 발생한 테러 공격

은 미국 항공 산업뿐만 아니라 전 세계 항공 산업에 

지대한 영향을 미친 결정적인 사건이었다. 미국 최

대 항공사인 유나이티드 항공(United Airlines)과 

아메리칸 항공(American Airlines)의 항공기 납치 

사건과 세계무역센터(WTC) 테러 공격의 여파로 미

국 항공 산업은 유례없는 변동성과 불확실성에 직면

했다. 사건이 발생한 뉴욕 지역의 영공이 폐쇄되고 일

부 노선의 운항이 중단되었다. 또한, 강화된 이민 보

안 정책의 시행은 여객과 화물 운송 사업에 심각한 영

향을 미쳐 항공사의 운영 수익을 크게 감소시켰다. 

따라서 이 연구는 9․11 테러 전후로 질적으로 근본

적인 차이가 발생한 2001년을 더미 변수로 측정하여 

산업 위기가 항공 사고에 미치는 영향을 분석했다.

3.4.3 위기의 경과

2001년 미국에서 발생한 세계무역센터 테러는 미

국 항공 산업뿐만 아니라 미국 경제, 외교, 안보에도 

광범위한 영향을 미쳤다. 미국 정부는 특정 지역과 관

련된 항공 노선을 없애고, 항공 산업 전반에 걸쳐 광

범위한 보안 조치를 시행했다. 이처럼 산업 위기로 인

해 변화된 산업 환경에 대한 항공사의 전략적 대응은 

위기 발생과 복잡하게 연결되어 있다. 그러나 위기의 

영향은 수반되는 규정과 정책이 제정되고 실효화되면

서 시간이 지남에 따라 감소하는 경향이 있다. 따라서 
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이 연구는 2001년 항공 산업 위기 이후 시간의 경과

를 변수로 측정하여, 시간에 따른 위기의 효과가 개별 

항공사 성과와 항공 산업에 미치는 영향을 분석했다.

추가적으로 시간에 따른 위기 영향의 비선형적 감소

를 검증하기 위해 이 연구는 조직 학습 연구자(Argote 

et al., 1990; Arthur & Huntley, 2005; Darr 

et al., 1995; Madsen & Desai, 2010)들이 사

용하는 감가상각 승수 접근 방식(예, 동일한 기간 동

안 더 큰 폭 또는 작은 폭으로 감소)을 활용하였다. 

위기의 경과 효과 = 위기 발생 × λ관측연도-위기발생연도

이 측정 방식에 따르면, 위기의 영향은 시간의 흐

름에 따라 감가되며, 감가상각 계수는 0과 1 사이의 

값을 가질 수 있다. 0은 위기 효과의 완전한 부재를, 

1은 위기 효과의 완전한 영향을 의미한다. 감가상각 계

수를 결정하기 위해, 이 연구는 Madsen & Desai 

(2010)가 사용한 최대 우도 추정(Maximum Likelihood 

Estimation)을 위한 그리드 탐색 절차(Grid Search 

Procedure)를 사용하여 모델 적합도를 최대화하는 

람다(λ) 값을 결정했다(Judge, Griffiths, Hill, 

Lutkepohl, & Lee, 1985). 그리드 탐색에서 예비 

모델은 0과 1 사이의 모든 가능한 람다 값을 0.01 

단위로 증가시키며 추정되었고, 모델의 로그 우도를 

최대화하는 값(λ = 0.67)을 선택했다. 이 값을 위기 

발생 더미 변수 1에 곱하여 위기 경과의 비선형적 

효과를 측정했다.

3.5 변수 측정: 통제변수

3.5.1 사업 분류

미국 교통부(US DoT, U. S. Department of 

Transportation)는 매년 항공사의 사업 범위와 규

모에 따라 사업 범위와 규모에 따라 분류한 기준에 

따라 메이저, 전국, 지역, 저가 항공, 화물, 기타 등 

항공사 하위 사업 분류로 분리하고 있다(14 CFR 

Part 121 Air Carrier Certification Share). 항

공 산업 특성상 항공사들의 사업 분류 변화가 빈번

하지 않지만, 이 연구의 관측기간인 1978-2012년 

34년의 기간 동안에 운영 수익, 사업 영역 등의 변

화로 사업 분류가 변화하는 항공사도 관측되기 때문

에 고정효과 분석은 유효하다. 항공사 사업 분류 내

에서 관찰되지 않은 이질성이 성과에 미치는 영향을 

통제하기 이 연구에서는 Greene(2008)이 제안한 

접근 방식에 따라 범주 더미 변수를 생성하여 모형

에 포함하였다. 

3.5.2 조직 연령

조직 생태학은 조직 연령이 높을수록 구조적 관성

으로 인해 변화하기 어렵거나 변화에 대응하기 어렵

고, 연령이 어릴수록 혁신적 성향을 갖게 된다고 주

장한다(Hannan & Freeman, 1984). 따라서 사고 

발생과 위기가 조직 성과에 미치는 영향에 미치는 

조직 연령의 잠재적인 영향을 통제하기 위해 이 연

구는 관측 시점에서 각 항공사의 설립 연도를 빼서 

조직 연령을 측정했다.

3.5.3 수익성

이 연구가 주목하는 사고와 위기가 조직 성과에 

미치는 영향을 엄밀하게 분석하기 위해 항공사 매출 

이외 다른 재무성과 변수를 통제 변수로 연구 모형

에 포함하였다. 항공사의 수익성을 측정하기 위한 

변수로 당기순이익을 선정하여 분석에 반영하였다. 
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3.5.4 출항 횟수

항공 산업에서 항공기 출항 횟수는 항공사 성과와 

매우 밀접한 관련이 있다. 동시에 항공사가 소유한 

항공기의 수는 항공사 운영 시스템에서 특히 사고와 

관련하여 중요한 역할을 한다(Kim & Shin, 2021). 

따라서 이 연구는 항공사별 연간 출항 회수를 항공사

가 소유한 항공기 수로 나누어 항공사의 출항 횟수가 

성과에 미치는 잠재적인 영향을 통제하였다. 각 변

수들의 조작적 정의와 측정 방법은 <Table 2>에 기

술하였다. 

3.6 통계 분석 방법론

이 연구는 항공 사고와 항공 산업 위기가 항공사 성

과에 미치는 영향과 위기의 조절 효과를 검증하기 위

해 일반화추정방정식(GEE, Generalized Estimating 

Equation)을 사용하고, 통계적 엄밀성을 위해 동일

한 연구 모형을 고정효과 일반화최소자승법(GLS, 

Generalized Least Squares Regression Fixed- 

effect)으로 추가 분석했다. 다만 일부 변수들이 시간

에 따라 고정불변하는 특징을 가지기 때문에, 고정효

과 모형으로 분석하는 과정에서 시간에 따른 변화가 

없는 일부 변수들이 분석에서 제외되었다. 내생성 문

제와 역인과 관계 문제를 통제하기 위해 실증 분석에 

사용된 모든 독립변수와 통제변수는 종속변수보다 1

년 앞선 값을 사용했다.

Ⅳ. 실증분석 결과

<Table 3>는 분석에 활용된 모든 변수들의 기초 

통계량과 피어슨 상관관계를 개괄적으로 정리하고 있

다. 피어슨 상관관계를 분석하여 다중공선성 가능성

을 확인한 결과, 일부 변수들(출항 횟수 - 조직 성과, 

출항 횟수 - 조직 연령)을 제외하고는 상관계수가 0.6

을 넘는 변수는 없었다. 통계 분석의 엄밀함을 위해 

추가적으로 VIF(Variance Inflation Factor)를 

계산한 결과, 가장 높은 VIF 값을 가지는 변수는 메

변수명 조작적 정의 측정

조직 성과 연간 총 매출(달러) 연간 총 매출 / 산업 총 매출, 표준화 변환

항공 사고 인명사고: 사고 발생 후 30일(30) 이내에 사망에 이르는 모든 사고 Σ 항공사별 연간 인명사고 발생 사건 수

산업 위기(9.11) 9.11 테러 9.11 테러 발생 연도(2001) = 1, 그외 연도 = 0

위기의 경과효과 9.11 테러 발생 이후 연수 관측년도 - 2001, 2001년 이전 연도 = 0

위기의 경과 효과(λ=0.67) 9.11 테러 발생 이후 연수의 감가상각 9.11 테러 발생 더미 변수  감가상각계수^(관측년도 - 2001)

사업 범위(메이저 항공사) 주요 항공사(연간 운영 수익이 10억 달러를 초과하는 항공사) 메이저 더미, 메이저 항공사  = 1, 그외 항공사 = 0

사업 범위(국내 항공사) 국내 항공사(연간 운영 수익이 100만~10억 달러 사이인 항공사) 국내 항공사 더미, 국내  항공사  = 1, 그외 항공사 = 0

사업 범위(지역 항공사) 지역 항공사(연간 운영 수익이 100만 달러 미만인 항공사) 지역 항공사 더미, 지역  항공사  = 1, 그외 항공사 = 0

저비용 항공사
전체 산업 평균보다 낮은 인프라 및 항공기 운영 비용을 갖춘 저비

용 비즈니스 모델을 운용하는 항공사
저비용 항공사 더미, 저비용  항공사  = 1, 그외 항공사 = 0

화물 항공사 화물 항공사는 항공으로 화물을 운송하는 데 중점을 두는 항공사 화물 항공사 더미, 화물  항공사  = 1, 그외 항공사 = 0

조직 연령 관측 시점 당시 설립년도로부터의 연수 관측 연도 - 설립 년도

출항 횟수 연간 항공사별 항공기 출항 횟수 항공사별 연간 출항 횟수 / 항공기 보유 대수

수익성 당기순이익 당기순이익 표준화 변환

<Table 2> 변수의 조작적 정의와 측정
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이저 항공사(3.98)였으며, 평균 VIF 값은 1.70으로 

매우 낮은 수준이었다. 이 결과는 Chatterjee & 

Hadi(2013) 등 통계 방법론 연구에서 제시하는 사

회과학 연구에서 일반적으로 허용할 수 있는 수준으

로, 다중공선성 문제로 인해 통계적 엄밀함이 저하될 

우려는 매우 낮다고 할 수 있다.

<Table 4>는 항공 사고와 산업 위기가 성과에 미

치는 부정적 영향과 이를 조절하는 위기의 비선형적 

영향을 실증 분석한 결과를 제시한다. 모형 1은 기

존 문헌들에서 항공사 성과에 잠정적인 영향을 미칠 

것으로 논의된 통제변수들을 포함한 분석 결과이다. 

기존 연구들에서 제시한 것과 같이, 연령이 많은 성숙

한 항공사일수록(β = .071, p < .001), 출항 횟수가 

많을수록(β = .398, p < .001) 성과에 긍정적인 영

번호 변수명 평균 표준편차 최소값 최대값 1 2 3 4

1 조직 성과 .000 1.000 -.459 8.006 1.000

2 항공 사고 .012 1.013 -.180 9.090 .142 1.000

3 산업 위기(9.11) .037 .190 .000 1.000 -.014 .027 1.000

4 위기의 경과효과 2.039 2.961 .000 9.000 .060 -.074 -.136 1.000

5 사업 범위(메이저 항공사) .183 .387 .000 1.000 .607 .187 -.021 -.116

6 사업 범위(국내 항공사) .184 .388 .000 1.000 -.142 .021 -.030 -.097

7 사업 범위(지역 항공사) .162 .368 .000 1.000 -.158 -.034 -.010 .107

8 저비용 항공사 .049 .217 .000 1.000 -.047 -.043 .020 .037

9 기타 항공사 .153 .360 .000 1.000 -.181 -.055 .004 .011

10 조직 연령 29.931 21.998 .000 86.000 .471 .092 -.025 .016

11 출항 횟수 .015 1.014 -.664 4.478 .697 .205 -.010 -.074

12 수익성 -.001 1.036 -23.953 25.836 -.060 -.028 -.023 -.015

번호 변수명 5 6 7 8 9 10 11 12

1 조직 성과

2 항공 사고

3 산업 위기(9.11)

4 위기의 경과효과

5 사업 범위(메이저 항공사) 1.000

6 사업 범위(국내 항공사) -.225 1.000

7 사업 범위(지역 항공사) -.208 -.209 1.000

8 저비용 항공사 -.108 -.108 -.100 1.000

9 기타 항공사 -.202 -.202 -.187 -.097 1.000

10 조직 연령 .575 .071 -.101 -.161 -.323 1.000

11 출항 횟수 .765 -.114 -.010 -.066 -.241 .479 1.000

12 수익성 -.062 .011 .009 .003 .008 -.063 -.046 1.000

<Table 3> 기초통계량과 피어슨 상관계수
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향을 미치는 것을 확인하였다. 모형 2는 인명 사고가 

성과에 미치는 영향을 검증한 결과이다. 첫 번째 가

설에서 예측한 것과 같이, 항공 사고, 특히 사망자가 

발생한 인명 사고가 많을수록 성과에 유의미하게 부정

적인 영향을 미치는 것을 확인할 수 있다(β = -.028, 

p < .001).

모형 3은 산업 위기가 성과에 미치는 부정적인 영

향을 검증한다. 두 번째 가설에서 예상한 것과 같이, 

9․11 테러와 같이 외생적으로 발생하여 산업에 심

각한 영향을 준 위기는 항공사 성과에 부정적인 영

향을 미친 것으로 확인되었다(β = -.075, p < .05). 

모형 4는 시간의 흐름에 따른 위기의 경과 효과를 검

증하고 있다. 위기의 경과 효과와 조직 성과의 관계

를 선형적, 비선형적(2차항)으로 확인한 결과, 위기 

발생 이후 조직 성과는 부정적 영향을 받지만(β = 

-.052, p < .001), 시간이 지남에 따라 성과를 회복

하는 것으로 나타났다(β = .004, p < .001). 이 결

과는 위기 발생 이후 일시적으로 영공 폐쇄, 보안 정

책 강화, 항공기 탑승에 대한 불안감 등으로 인해 항

공사 운영이 어려움을 겪지만, 시간이 흐르면서 정부

변수명 모형 1 모형 2 모형 3 모형 4 모형 5 모형 6

항공 사고 -.028  -.024  -.042 

(.008) (.004) (.007)
산업 위기(9.11) -.075  -.190 

(.038) (.023)
위기의 경과 효과 -.052  -.082  -.052 

(.010) (.007) (.009)
위기의 경과 효과2 .004  .006  .016 

(.001) (.001) (.003)
항공 사고  위기의 경과 효과 .004 

(.001)
사업 범위(메이저 항공사) -.297 -.293 -.298 -.384 -.437 -.377

(.212) (.212) (.212) (.247) (.272) (.246)
사업 범위(국내 항공사) -.316 -.316 -.318 -.337 -.351 -.338

(.209) (.208) (.209) (.245) (.271) (.244)
사업 범위(지역 항공사) -.234 -.235 -.236 -.233 -.235 -.234

(.210) (.209) (.210) (.246) (.272) (.244)
저비용 항공사 -.313 -.311 -.318 -.360 -.413 -.351

(.236) (.235) (.237) (.262) (.279) (.260)
기타 항공사 -.097 -.093 -.099 -.138 -.169 -.133

(.213) (.212) (.213) (.247) (.272) (.246)
조직 연령 .041  .040  .041  .051  .057  .051 

(.001) (.001) (.001) (.002) (.001) (.002)
출항 횟수 .398  .405  .400  .370  .361  .378 

(.021) (.021) (.021) (.018) (.012) (.017)
수익성 -.010 -.010 -.010 -.009 -.009  -.010 

(.007) (.007) (.007) (.006) (.004) (.005)
상수 -.952  -.945  -.949  -1.128  -1.233  -1.119 

(.183) (.183) (.183) (.216) (.238) (.214)

관측값 1385 1385 1385 1385 1385 1385

조직수 109 109 109 109 109 109

Wald Chi-Square/F-stat 4433.59 2226.14 2159.17 3321.13 7328.82 3554.56

† p < .10, * p < .05, ** p < .01, *** p < .001

<Table 4> 일반화추정방정식: 사고와 위기가 성과에 미치는 영향과 상호작용
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의 규제 완화 및 후속 대응 등에 의해 성과가 회복된 

결과라고 해석할 수 있다. 이 결과들은 독립변수들을 

모두 포함한 모형 5에서도 유의미하게 확인되었다.

모형 6은 항공 사고가 조직 성과에 미치는 영향을 

완화시키는 위기 경과의 조절 효과를 검증하고 있다. 

항공사 성과에 심각한 영향을 미치는 항공 사고 발생

은 위기 상황이 발생하고 시간이 흐름에 따라 선형적

으로 완화되는 것으로 나타났다(β = .004, p< .001). 

이러한 결과는 9․11 테러와 같은 산업 전체 구성원

들의 영업 활동이 위축되고 정상적인 운영이 어려운 

상황에서 발생한 항공 사고의 부정적인 영향이 시간

이 지남에 따라 완화된 것으로 해석할 수 있다.

<Table 5>는 통계적 엄밀성을 위해 시계열 데이

터를 활용하여 조직 성과를 추정하기 위한 조직 및 

경영 연구에서 일반적으로 사용되는 통계 방법론인 

고정효과 회귀 모형을 이용하여 동일한 연구 모형을 

분석한 결과를 나타낸다. 이 분석 결과 또한 유의수

준에서 약간의 차이가 있을 뿐, 가설들에서 예측한 

방향과 동일한 방향으로 회귀 계수가 추정됨을 확인

했다.

변수명 모형 7 모형 8 모형 9 모형 10 모형 11 모형 12

항공 사고 -.027  -.024 † -.041 

(.013) (.013) (.014)
산업 위기(9.11) -.078 -.207 

(.064) (.068)
위기의 경과 효과 -.070  -.092  -.069 

(.020) (.021) (.020)
위기의 경과 효과2 .005  .007  .016 

(.002) (.002) (.005)
항공 사고  위기의 경과 효과 .005 

(.002)
사업 범위(메이저 항공사) -.157 -.159 -.156 -.244 † -.268 † -.242 † 

(.140) (.140) (.140) (.141) (.141) (.140)
사업 범위(국내 항공사) -.156 -.163 -.156 -.159 -.165 -.166

(.125) (.125) (.125) (.124) (.123) (.123)
사업 범위(지역 항공사) -.072 -.079 -.072 -.047 -.044 -.055

(.141) (.141) (.141) (.140) (.139) (.139)
저비용 항공사 -.313 -.313 -.317 -.265 -.262 -.258

(.217) (.217) (.217) (.217) (.216) (.216)
조직 연령 .043  .043  .043  .057  .060  .056 

(.002) (.002) (.002) (.004) (.004) (.004)
출항 횟수 .388  .395  .390  .354  .353  .362 

(.035) (.035) (.035) (.036) (.036) (.036)
수익성 -.009 -.009 -.009 -.008 -.009 -.009

(.011) (.011) (.011) (.011) (.011) (.011)
상수 -1.187  -1.174  -1.186  -1.496  -1.571  -1.475 

(.094) (.095) (.094) (.121) (.124) (.120)

관측값 1385 1385 1385 1385 1385 1385

조직수 109 109 109 109 109 109

R-Square (within) .3853 .3873 .3860 .3937 .3999 .3998

R-Square (between) .2934 .2939 .2934 .2511 .2421 .2525

R-Square (overall) .3659 .3670 .3661 .3175 .3073 .3206

† p < .10, * p < .05, ** p < .01, *** p < .001

<Table 5> 고정효과 일반화최소자승법: 사고와 위기가 성과에 미치는 영향과 상호작용
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<Table 6>은 감가상각 계수(λ)를 활용하여 산업 

위기의 경과의 비선형적 효과를 보다 정밀하게 검증

한 추가 분석 결과를 제시한다. 감가상각 계수를 활

용한 위기 경과의 비선형적 효과를 각각 일반화추정

방정식(모형 14)과 고정효과 일반화선형회귀분석(모

형 16)으로 추정한 결과, 항공 사고가 성과에 미치는 

부정적 영향이 9․11 테러와 같은 위기 상황이 발생

하고 시간이 지남에 따라 비선형적으로 완화되는 것

(β = .004, p < .001)을 확인할 수 있었다.

<Figure 1>은 항공 사고가 항공사 성과에 미치는 

영향을 조절하는 위기 경과의 효과를 보여준다. 산업 

위기가 발생하고 시간이 얼마 지나지 않았을 때는 

항공 사고 -.024  .103  -.209  -.206 

(.004) (.018) (.069) (.068)
산업 위기(9.11) -.198  -.195  -.023 † .103 

(.019) (.012) (.013) (.044)
위기의 경과 효과(λ=0.67) .366  .353  .396  .382 

(.021) (.021) (.078) (.078)
항공 사고  위기의 경과 효과(λ=0.67) .142  .141 

(.013) (.047)
사업 범위(메이저 항공사) -.447 -.443 -.273 † -.270 † 

(.279) (.278) (.141) (.140)
사업 범위(국내 항공사) -.350 -.351 -.164 -.166

(.279) (.277) (.123) (.123)
사업 범위(지역 항공사) -.230 -.231 -.042 -.044

(.279) (.278) (.139) (.139)
저비용 항공사 -.414 -.406 -.250 -.243

(.283) (.282) (.215) (.215)
기타 항공사 -.174 -.174

(.279) (.278)
조직 연령 .059  .059  .061  .061 

(.001) (.001) (.004) (.004)
출항 횟수 .355  .356  .349  .351 

(.010) (.010) (.036) (.036)
수익성 -.009  -.009  -.009 -.009

(.003) (.003) (.011) (.011)
상수 -1.635  -1.618  -1.989  -1.967 

(.246) (.245) (.186) (.186)

관측값 1385 1385 1385 1385

조직수 109 109 109 109

Wald Chi-Square/F-stat 11393.11 12034.13

R-Square (within) .3985 .4042

R-Square (between) .2394 .2410

R-Square (overall) .3033 .3066

† p < .10, * p < .05, ** p < .01, *** p < .001

모형 14

변수명
FE GLSGEE

모형 15 모형 16모형 13

<Table 6> 위기의 경과효과: 감가계수(λ)를 활용한 추가분석
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항공 사고 발생 건수가 항공사 성과에 유사한 영향

을 미친다. 그러나 산업 위기가 발생한 후 시간이 경

과함에 따라(평균 +1 표준편차), 항공 사고가 성과

에 미치는 영향은 더 완만해진다. 이는 항공 사고의 

영향을 완화시킬 것이라는 가설 4를 지지하는 근거

를 시각적으로 확인할 수 있게 한다.

Ⅴ. 결론과 토론

이 연구는 조직 내 발생한 사고와 조직 외부에서 

발생한 위기의 상호작용이 각 사건이 조직 성과에 미

치는 부정적 영향을 탐구한다. 1978년부터 2012년

까지 미국 항공 산업 데이터를 기반으로, 항공 사고가 

성과에 미치는 부정적 영향과 9․11 테러와 같은 위

기가 성과에 미치는 부정적 영향을 확인하고, 산업 

위기가 발생하고 시간이 경과함에 따라 항공 사고가 

성과에 미치는 영향이 선형적, 비선형적으로 조절될 

것이라고 예상하여 실증 분석했다. 구체적으로, 인명 

사고와 심각한 사고가 산업 전체에 근본적이고 중대

한 영향을 미치는 위기가 발생하고 시간이 경과함에 

따라 성과에 미치는 부정적 영향이 비선형적으로 점

차 완화되는 것을 확인했다.

이 연구는 다음과 같은 이론적 및 실무적 시사점

을 제시한다. 첫째, 사고와 위기가 조직 성과에 미치

는 영향을 체계적으로 분석함으로써 위기 관련 연구

의 이론적 담론을 풍부하게 했다. 기존 연구들은 사

고의 원인과 예방, 사후적 대응 전략, 사고로 인한 

조직 간 다이내믹스 등의 다양한 파생 현상에 대해 

논의해 왔으며, 위기와 관련해서도 센스메이킹과 같

은 위기에 대한 인지 과정(Weick, 1988; 1993)과 

위기가 주는 위험 경직성(Staw et al., 1981)에 대

한 개념적 논의가 활발했다. 사고와 위기가 조직 성과

에 미치는 영향에 대해서는 부정행위(wrongdoing)

와 결함에 의한 리콜 등을 중심으로 진행되어왔다

(Gwebu et al., 2018; Kölbel et al., 2017; Liu 

& Shankar, 2015; Liu et al., 2017; Rhee & 

Haunschild, 2006; Zavyalova et al., 2012). 

그러나 위기가 조직과 산업에 미치는 피해를 다양한 

<Figure 1> 항공사고와 항공사 성과의 관계를 조절하는 산업 위기의 경과 효과



김도윤․임수빈

1556 경영학연구 제53권 제6호 2024년 12월

이해관계자 측면에서 종합적으로 고찰한 연구는 많지 

않았다. 이 연구는 사고와 위기의 부정적 영향이 미

치는 과정을 기업, 정책입안자, 소비자의 측면에서 다

양하게 이론적, 실무적으로 고찰하고 실증 분석했다

는 점에서 차별점을 지닌다. 또한, 조직 수준의 사고

와 환경 수준의 산업 위기를 구분하여 각각의 효과를 

살펴봄으로써 이들 간의 상호작용 가능성에 대한 고

찰의 발판을 마련했다는 의의가 있다.

둘째, 조직 수준에서 발생하는 사고와 산업 수준에

서 발생하는 위기의 상호작용을 탐구하고, 그 부정

적 영향을 통합적으로 분석함으로써 재난과 위기에 

대한 대응과 사고 관리에 필요한 지식을 제공한다. 

사고에 관한 문헌들에 따르면, 조직 수준의 사고는 

원인을 분석하고 학습이 가능하며(Haunschild & 

Sullivan, 2002), 다른 조직의 사고 역시 영향을 미

칠 수 있지만(Madsen & Desai, 2010), 산업 전체

에 근본적이고 심각한 영향을 미치는 위기는 환경의 

불확실성을 극도로 증가시키고, 현상에 대한 해석과 

추정을 방해한다(Weick, 1988; 1993). 이 연구는 

사고와 위기가 미치는 부정적인 영향을 실증하는 것

을 넘어, 사고와 위기의 상호작용을 살펴봄으로써 위

기 상황이 개별 조직의 사고가 성과에 미치는 영향을 

어떻게 조절하는지 확인했다. 이를 통해, 조직 성과에 

부정적인 사건이라는 공통점이 있는 두 사건의 관계

를 종합적으로 조명했다는 점에서 이론적 공헌이 있

다. 또한, 거시적 수준의 위기 상황이 조직 수준의 사

고에 대한 가시성과 해석에 영향을 미쳐 사고의 부

정적 영향을 희석시킬 수 있다는 관점을 제시한 것

이 이 연구의 공헌이라 할 수 있다. 실무적으로도, 러

시아-우크라이나 전쟁, 하마스-이스라엘 분쟁, 다양

한 외생적 위기가 발생하고 불확실성이 고도로 높아

지는 경영 환경에서 위기와 사고의 상호작용에 대한 

중요성을 환기했다는 점에서 의의가 있다.

셋째, 위기 상황 발생 시 조직 성과에 영향을 미치

는 사고의 시간 경과에 따른 차별적 영향을 확인함으

로써, 사고와 위기 발생 시 조직이 선택할 수 있는 대

응 전략과 사고 및 위기 관리에 대한 실무적 시사점

을 제시한다. 글로벌 금융위기, COVID-19 바이러

스 확산, 러시아-우크라이나 전쟁과 같은 전 세계적

인 위기의 경우, 위기의 원인이 해결되거나 각 행위자

의 제도적, 사회적 대응에 따라 위기의 영향력이 얼

마나 지속될지 예측할 수 있을 것이다. 이 연구는 항공 

산업에서 발생한 가장 심각한 위기 상황이 어느 정도

의 기간 동안 어떻게 영향을 미치는지를 확인하기 위

해 위기 경과 효과의 비선형적 양상을 실증 분석했다. 

위기 상황이 발발하고 산업과 조직에 미치는 영향을 

보다 입체적으로 분석했다는 점에서 공헌이 있을 것으

로 생각한다. 앞으로 위기 상황이 미치는 영향에 대한 

다차원적, 다각적인 논의가 활발해지기를 기대한다.

한편 이 연구는 다음과 같은 한계점을 가진다. 첫째, 

항공사 데이터 수집 과정에서 실증 자료의 부족으로 

인해 다양한 재무 성과 변수와 조직 변수들을 모형에 

포함하지 못한 한계가 있다. 시계열 패널 데이터를 활

용한 실증 분석의 특성상, 1978년부터 2011년까지 

34년의 기간을 관측 기간으로 설정하면서, 이 기간 

내에 폐업하거나 다른 항공사와 인수합병되어 정보를 

추적할 수 없는 항공사들은 분석에 포함시키지 못했

다. 동일한 이유로 조직 성과에 잠정적으로 영향을 미

치는 다른 조직 수준의 변수들을 통제하는 것도 현실

적으로 불가능하다. 그럼에도 불구하고, 사고와 위기

가 조직 성과에 미치는 실질적인 피해와 이를 완화하

거나 강화하는 경계 조건을 탐색하는 것을 핵심으로 

하는 연구에서, 성과—특히 재무 성과—와 관련된 다

양한 변수와 잠정적 영향을 미칠 수 있는 조직 변수

들을 통제하지 못한 것은 이 연구의 주요한 한계점이 

될 것이다. 따라서 이후 연구에서는 항공 사고, 항공
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사, 항공 산업과 관련된 다양한 재무 성과 정보를 충

분히 확보할 수 있는 기간으로 관측 기간을 한정하

는 노력이 필요할 것이다.

둘째, 항공 사고와 산업 위기가 항공사 성과에 미

치는 영향을 검증함에 있어 이벤트 효과를 보다 정확

하게 측정하지 못한 방법론적 한계가 있다. 이 연구

는 항공 사고의 영향을 발생 건수로, 산업 위기의 영

향을 더미 변수로 측정하여 성과에 미치는 영향을 분

석하고, 시간의 흐름에 따른 위기 경과의 감소 비선

형적 효과를 감가상각 계수를 활용해 검증했다. 그

러나 항공 사고의 발생 건수와 산업 위기의 더미 변

수는 이 연구가 실증 분석하는 1년의 시차 간격 내

에서만 유효한 설명을 제공할 뿐, 시계열적인 변화를 

포함하지 못하는 한계가 있다. 따라서 향후 연구에서

는 사고와 위기 발생과 같이 원인과 결과가 명확한 이

벤트 영향을 검증하는 데 일반적으로 활용되는 방법

론인 이중차분법(Difference in Differences, DiD) 

등을 사용해 사건과 위기의 단기 영향뿐만 아니라 시

계열적 영향을 보다 엄밀하고 정확하게 검증하기를 

기대한다.

셋째, 시간에 따른 감소 효과를 제안하는 부분에

서, 시간이 경과함에 따라 조직의 적응에 의해 부정적

인 효과가 경감된다고 주장하면서도 모든 조직이 일

관되게 동일한 수준의 적응을 보이는 것은 아니라는 

점을 반영하지 않았다. 현실에서 모든 조직이 같은 

속도로 회복하지 않는다는 점을 고려할 때, 위기로

부터의 서로 다른 회복 양상을 살펴보는 것은 조직 

이론 분야의 위기 연구뿐만 아니라 조직학습 이론 영

역에도 기여할 여지가 많다. 후속 연구에서는 조직

의 특성이나 위기의 종류에 따라 조직들의 회복 속도

가 다를 수 있다는 점을 보여주는 것을 향후 과제로 

제안한다.

넷째, 위기와 관련하여 정부, 유관 기관 등 항공 

산업이라는 조직 필드(organizational field)의 주

요 행위자들의 대응과 정책을 충분히 반영하지 못한 

것도 이 연구의 한계점이다(DiMaggio & Powell, 

1983). 항공 산업은 대표적인 규제 산업으로, 항공

사뿐만 아니라 항공사 설립, 운행, 안전, 보안과 관

련된 다양한 정부 및 유관 기관들이 중요한 역할을 하

고 있다. 특히 이 연구에서 주목하고 있는 항공 사고

와 9․11 테러와 관련해서는 미국 연방 교통안전위

원회, 미국 교통부, 미국 상하원 의회, 미국항공수송

협회 등 여러 기관들이 관여하고 있다. 그러나 이 연

구는 항공사 조직을 분석 단위(unit of analysis)로 

설정하고 분석 범주를 한정했으며, 재무 정보와 마찬

가지로 항공 사고와 9․11 테러와 관련된 모든 정보

를 확보하는 것은 불가능했다. 향후 연구에서는 항공 

산업의 주요 행위자인 정부와 규제 당국의 역할과 

이들의 영향을 종합적으로 분석하는 시도를 하는 것

이 의미가 있을 것으로 생각한다.
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∙ 저자 김도윤은 연세대학교 경영대학에서 학사, 박사학위를 취득하고, 울산과학기술원 연구조교수로 재직 중이다. 주 관심분야는 조직

이론, 조직학습, 기술경영, 창업과 기업가정신 등이다. 고려대학교 경영대학, 연세대학교 경영대학, 한양대학교 경영대학에서 재직하며 
조직이론, 전략경영, 벤처경영 등을 강의하고 인사조직연구, 경영학연구, 전략경영연구, 벤처창업연구 등의 학술지에 논문을 게재하였다.

∙ 저자 임수빈은 연세대학교 경영학과를 졸업하고 동대학원 석박통합과정에 재학중이다. 주요 관심분야는 신제도이론과 조직지위이론이
며 경영 환경 변화에 따른 조직 대응 양상에 관한 연구를 진행하고 있다.
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