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초    록 

 

UAM 은 미래 도시 교통의 중요한 요소로 간주되며, 전 

세계적으로 큰 관심을 받고 있는 산업이다. UAM 은 도심내 공중 

공간을 활용하여 미래의 교통 수단으로서 대안적인 해결책을 

제시하고 있다. 

 UAM 기술은 계속해서 발전하고 있으며, 무인 항공기, 전기 

항공기, 자율 주행 등의 기술적 혁신이 UAM 시스템의 안전성, 

효율성, 신뢰성을 향상시킬 것으로 예상된다. 

 그러나, UAM 산업의 성공적인 구현을 위해서는 규제와 인프라의 

개발이 필수적이며 사용자 입장에서 UAM 을 유용하기 위해서는 

서비스 개발 또한 필요하다.  본 연구에서는 성공적인 모빌리티 

서비스의 구현과 수용을 위해 사용자들의 다양한 욕구와 요구를 

반영한 초개인화된 사용자 경험을 시각화 하고자 햐였다. 또한 본 

연구는 UAM 구독 서비스에 초점을 맞추어, 초개인화 UX/UI 

디자인을 통해 사용자들의 참여와 만족도를 극대화하기 위한 

연구를 수행하였다. 

 연구 방법으로는 먼저, UAM 에 대한 문헌조사를 통해 UAM 의 

발전 전망을 조사하였다. 문헌 조사 결과, UAM 은 기존 교통 체계의 

한계와 도시 교통 혼잡 문제를 해결하는 가능성이 있으며, 경제, 

환경, 안전 등 다양한 측면에서 많은 장점을 제공할 수 있다는 것이 

밝혀졌다. 또한, 선행 연구를 통해 초개인화와 자율주행에 관한 

연구들을 분석하였고, 이러한 연구들은 UAM 구독 서비스의 사용자 

경험에 초점을 맞추고 있어 유용한 참고 자료로 활용되었다. 

 사용자 조사를 통해 UAM 구독 서비스에 대한 사용자들의 요구와 

욕구를 파악하였다. 비행 경험 및 비행 환경에 대한 인터뷰와 

항공권 예약 경험에 대한 설문지를 통해 사용자들의 의견을 
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수집하였다. 사용자 조사는 심층 인터뷰와 항목별 설문지 조사를 

통해 진행되었으며, 슈타이너의 12 감각이론과 현상학적 방법론을 

적용하여 사용자들의 경험과 인식을 탐구하였다. 이를 통해 얻은 

결과를 기반으로 시나리오와 페르소나를 작성하였다. 

 인터페이스 디자인 측면에서는 Zero UI 를 반영하여 사용자 중심의 

디자인을 추구하였다. 일반적인 인터페이스 디자인과 Zero UI 

디자인, 두 가지 버전을 구현하여 비교 분석하였다. Zero UI 

디자인은 음성 인터페이스와 제스처 인식 등 시각적 요소를 

최소화하여 사용자 경험을 강화하는 방향으로 진행되었다. 또한, 

사용자 조사를 통해 도출된 사용자 니즈를 반영하여 좌석의 3D 

모델링 작업을 수행하였다. 사용자들의 요구에 맞는 좌석 설정과 

조명 설정 등 실내 공간 설정을 페르소나와 시나리오에 맞추어 

구현하였다. 

 

 본 연구는 도심항공모빌리티(UAM) 구독 서비스를 위한 초개인화 

UX/UI 디자인의 중요성을 강조하며, 사용자들의 참여와 만족도를 

극대화하기 위한 지침과 제안을 제시한다. 또한, UAM 산업 및 관련 

서비스 디자인 분야에 대한 실용적인 시사점을 제공하여 산업의 

성장과 혁신을 촉진시킬 수 있을 것으로 기대된다. 이러한 연구 

결과는 UAM 구독 서비스의 발전과 도시 교통의 효율성 향상을 

위한 유용한 기초 자료로 활용될 수 있을 것이다. 

 

주요어 : 도심항공모빌리티(UAM), 초개인화, 구독, 서비스 디자인, 

유저 인터페이스, 사용자 경험 

학   번 : 2020-21508 
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제 1 장 서    론 

 

1.1 연구의 배경 및 목적 

1903 년 라이트 형제가 최초의 동력 비행기를 제작하여 비행에 

성공한 이후로 항공 산업은 끊임없이 발전해 왔다. 여가와 상업적 

이점을 유지하면서 효율적인 교통 수단으로서의 역할을 자리매김 

해왔다. 이에 따라 항공 산업의 구성원들은 고객의 요구에 맞추어 

더욱 편리하고 효율적인 항공 서비스를 제공하기 위해 첨단항공 

모빌리티 기술을 개발하고 있다. Uber, Joby, beta 등 미국과 유럽 

전역에서 온 도심항공모빌리티 Urban Air Mobility (이하: UAM) 

시장에 뛰어든 다양한 기업들은 CES 2020 에 참가해 교통 혼잡, 

탄소 배출 감소 등 다양한 도시 문제를 해결할 미래도시의 

운송수단으로 자율주행 자동차와 Urban Air Mobility, 두가지를 

선보였다. 한국 또한 국토교통부를 선두로 2020 년 발족한 

도심항공교통 분야 정책공동체 Team Korea UAM 과 SKT와 uber 

elevate , 현대의 Supernal 이 국내 AAM 시장을 선도할 것으로 

예측된다. 이처럼 다양한 기업들이 배터리 기반 모빌리티를 

추구하는 구체적인 배경에는 두가지 이유가 있다. 

첫번째는 도시국가에 버금가는 다양한 부동산, 인프라 문제를 

겪고 있는 도시들 간의 지역경제 활성화이다. UN 경제사회국의 

“세계 도시화 전망(World Urbanization Prospects)” 에 의하면 

2010년을 기점으로 도시 인구가 지방 인구를 추월했으며1, 2022년 

도시화율은 41.7 %를 기록해 전년 대비 1.2% 증가했다. 도시 

인구가 1950년 7억 명 남짓에서 2022년 11월 기준 80억 명으로 

 

1 https://thegoodbook.tistory.com/m/716  

https://thegoodbook.tistory.com/m/716
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급성장한 것이다. 또한 향후 도시 인구는 꾸준히 증가하여 

2050 년에는 전세계 도시화율이 68%에 이를 것으로 전망된다. 

이렇게 빠르게 급증하고 있는 도시 집중 현상은 교통, 주거, 환경 

등 도시 시스템의 여러 방면에서 다양한 문제를 유발한다. 특히 

도로의 자동차는 교통 정체와 환경 오염을 유발하는데, 지하철과 

버스 같은 대중교통의 공급을 늘리는 것도 한계에 다다르고 있다. 

한국교통연구원의 “한국 국가교통통계(국내편)” 에 따르면 2022 년 

기준 우리나라의 도로는 114,314km 연장되어 전년 대비 0.5% 

증가하였고 철도는 2019 년 기준 4,087km 연장되어 0.3% 

증가했다. 2  매년 철도와 도로를 연장하고 있지만 국토는 제한되어 

있기 때문에 그 한계가 있다. 또한 2022 년 말자동차 등록대수가 

2,550 만 3,000 대로 전년대비 2.4% 증가하면서 이동 속도가 감소한 

것으로 보인다.3 

 

표 1. 한국 도로 및 철도 연장 및 등록 대수 

구분 2015 2016 2017 2018 2019 전년 대비 증가율 

도로 총 연장 107,527 108,780 110,091 110,714 111,314 0.5 

철도 총 연장 3,874 3,979 4,078 4,074 4,087 0.3 

자동차 등록대수(만 대) 2,099 2,180 2,253 2,320 2,368 2.1 

 

이와 같은 문제는 다른 주요국가에서도 동일하게 발생하고 

있다. 교통량 분석 업체인 인릭스(INRIX)에 4  따르면 2022 년 

미국인들은 교통 체증 시간은 전체 연평균 51 시간을 잃어버렸으며, 

이로 인해 총 810 억 달러, 1 인당 896 달러의 손실이 발생했다고 

 

2 한국교통연구원. 교통빅데이터연구본부. (2018) 국가교통통계 / 한국교통연구원 [편] 

3 https://brunch.co.kr/@grandmer/503 
4https://www.krpasa.or.kr/p_base.php?action=article_content&board_id=notice&article_no

=337 

https://brunch.co.kr/@grandmer/503
https://www.krpasa.or.kr/p_base.php?action=article_content&board_id=notice&article_no=337
https://www.krpasa.or.kr/p_base.php?action=article_content&board_id=notice&article_no=337
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한다. 5  이미 도시의 지상과 지하 공간은 심각한 포화 상태에 

이르렀다. 도시의 지상에는 각종 건물과 시설이, 지하에는 지하철과 

상하수도관, 가스관, 통신망 등이 가득 차 있다. 하지만 이렇게 

지상과 지하에 신규 교통망을 확충해 나가는 것에도 한계에 다다를 

것이다.6 또한 도시의 교통 문제는 교통혼잡에만 끝나는 게 아니다. 

에너지 낭비와 환경 오염, 소음 발생 등의 연쇄적 문제까지 

일으킨다. 이와 같은 문제를 해결하기 위해서는 근본적으로 기존 

교통 체계의 패러다임을 바꿀 혁신적인 교통 시스템이 필요하다. 

대한민국 통계청에서 발표한 자료 <최근 20 년간 수도권 수도 

이동과 향후 인구전망> 에 따르면 지방에서 수도권으로 인구는 

1 년에 8 만명씩 순 유입되고 있다. 수도권 순 이동률을 보면 전국 

20 대의 이동률이 95%를 육박하고 있으며 이들의 전입사유로 

1 위는 직업 64%, 2 위는 교육 21% 이다. 또한 2020년 전국 4년제 

대학 평가에서 상위 17 개 대학 모두 서울 소재이다. 이처럼 수도권 

중심으로 인프라가 구성되어 있기 때문에 수도권 집중 현상은 

원거리 대중교통이 자차, 기차, 비행기처럼 대중교통보다 접근성이 

좋지 않게 구성되어 있다면 해결될 수 없는 문제들이다. 

두번째 문제는 지구온난화로 인한 기후위기이다. 2021 년 파리 

기후협약이 발효되면서 EU 가 글로벌 친환경 정책을 선도하는 

가운데, 한동안 논의에 빠져 있었던 미국도 2022 년 기준 이 

기후협약에 복귀했으며, 세계 최대의 이산화탄소 배출국인 중국도 

2060 년 탄소중립을 선언하며 기후변화에 대한 논의에 동참하기 

시작했다. 주요국들은 코로나 19 의 시대를 넘어서며, 탄소중립을 

경제 활성화 및 경제혁신 전략과 연계하는 정책을 경쟁적으로 

발표하고 있다. 참고로 파리기후협약은 2015 년 12 월 12 일, 

 

5 https://www.yna.co.kr/view/AKR20230111005000009 

6 https://thegoodbook.tistory.com/m/716  

https://www.yna.co.kr/view/AKR20230111005000009
https://thegoodbook.tistory.com/m/716
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프랑스에서 열린 제 21 차 UN 기후변화협약 당사총회(COP21) 

본회의에서 195 개국이 채택한 협정을 말한다. 버락 오바마 전 미국 

대통령의 주도로 체결된 협정이며, 산업화 이전 수준 대비 지구 

평균 온도가 2 도 이상 상승하지 않도록 온실가스 배출량을 

단계적으로 감축하자는 내용을 담고 있다. 또한 이 협의는 

1997 년에 채택한 교토의정서를 대체하는 의미가 있는데 

교토의정서에서는 선진국만 온실가스 감축 의무를 부과하는 반면, 

파리기후협약에서는 195 개 당사국 모두가 감축 목표를 이행해야 

하는 차이가 있다. 그러한 결과 2030 년 미국은 26~28% 절대량 

감축, EU 는 40% 절대량 감축, 중국은 국내총생산(GDP) 대비 

배출량 기준 60~65% 감축, 대한민국은 배출전망치 대비(BAU) 37% 

감축 등의 목표를 각각 제출하였다. 파리기후협약은 위반할 경우 

벌금 부과 등의 일부 강제력이 있으며, 우리나라를 포함한 회원국은 

온실가스 배출규제 및 친환경 에너지 도입 등의 파리기후협약 

이행을 위한 정책을 추진하고 있다.7 2050 년 전 세계 탄소 중립을 

위해 많은 국가들은 내연기관 차량의 판매와 신규 등록 중단을 

계획하고 있다. 항공산업도 마찬가지로 제트 연료에 의해 구동되는 

항공기가 배출하는 이산화탄소는 전세계 배출량의 2.5% 수준이나, 

스웨덴에서는 민간 차원의 플뤼그스캄(Flygskam) 이란 이름의 

‘비행기 여행의 부끄러움’ 이란 운동이 벌어질 정도로 비행기의 

탄소 감축이 내연기관 자동차 이상의 관심을 받고 있다.  

따라서 본 연구에서는 미래 모빌리티 시장의 또 하나의 큰 축을 

담당하게 될 도심항공모빌리티(UAM)의 예상 사용자를 분석하고 

기존 항공 플랫폼의 사용자 분석을 진행한다. 또한 현 시점에서의 

비행 환경과 사용자 입장에서 비행 경험을 조사하여 더 나은 비행 

경험을 위한 초개인화 서비스를 제안한다. 최종적으로 조사를 통해 

 

7 한대희. UAM : 탄소중립시대 혁신적인 도심항공 모빌리티의 미래 / 한대희 지음 (2022).  
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도출된 UAM 에 대한 활용 시나리오를 바탕으로 최종적으로 UAM 

승객을 위한 구독서비스를 시각화 하고자 한다. 

 

1. 2 연구의 범위 및 방법 

 본 연구에서는 지금부터 10 년간 빠르게 발전할 항공모빌리티를 

중심으로 도심항공모빌리티(이하 UAM)의 정의 종류를 파악한다. 

또한 문헌 조사를 통해 도심항공모빌리티(UAM) 시장 현황과 

인프라 발전 상황을 파악하고 이를 운용하기위한 서비스 범위를 

파악한다. 그 후에 모빌리티 플랫폼의 서비스 구조도와 해당 

인터랙션에 대해 조사한다. 모빌리티  서비스를 이용해본 사용자를 

대상으로 설문지 및 뎁스 인터뷰(Depth interview)를 진행한다. 

이를 바탕으로 8 개의 페르소나를 도출하고 각 페르소나의 니즈를 

반영해 UAM 탑승을 위한 시나리오를 도출한다. 마지막으로  해당 

분야에서 활동하고 있는 전문가 검증을 통해 객관성을 높인다. 최종 

작품은 UAM 를 이용하는 유저의 시나리오에 따른 정보 분류 및 

시각화를 통한 UX/UI 서비스 디자인이다. 
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그림 1. 연구 범위 및 방법 
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1. 3 용어의 정리 

eVTOL(Electirc Vertical Take-off Landing) 

‘전기 동력 수직 이착륙기’를 말하며, 친환경적이고 소음이 적으며 

활주로 없이 도심에서 이용이 가능하다. 진입 장벽이 높은 

항공산업과 달리, 다양한 형상과 성능의 기능이 개발•시연 중이며, 

추진 형태별로 ‘틸트 로터(Tilt-rotor)형, 고정익&회전익 복합형, 

멀티로터 (Multi-rotor)형’ 으로 분류할 수 있다. 

 

버티포트 VertiPort 

비행기를 위한 공항(Airport)과 헬리콥터를 위한 헬리포트 

(Heliport)가 혼합된 용어이다. UAM 의 공항 역할을 하는데 

eVTOL 은 비행기와 달리 수직이착륙이 가능하기 때문에 넓은 

면적이 요구되는 활주로는 필요 없다. UAM 의 이용자의 탑승 및 

환승은 물론 UAM 항공기의 이착륙, 충전, 정비 등이 이루어지는 

종합환승센터의 개념이다. 

 

UAM(Air Taxi) 

승객 운송을 주요 목적으로 공항과 공항 사이를 부정기적으로 

운항하는 소형 항공기를 지칭하나, 최근 AAM 이 부상하며 ‘승객 

운송용 AAM 항공기’를 지칭하는 용어로 통용된다. 

 

승객 드론(Passenger Drone) 

승객 운송 목적의 UAM 항공기를 지칭한다. 구글의 트렌드를 

활용하여 분석한 결과, 2017년 2월을 정점으로 많이 활용되고 있는 

용어이며, 최근에는 EU, 일본, 미국 등의 국가에서 많이 사용했다. 

 

배달드론(Delivery Drone) 
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운송품 배송 목적의 AAM 항공기를 지칭하는 용어다. 단순한 

배송을 넘어 기후, 도로 상황, 주문자가 자주 가는 위치에 대한 

정보 등을 분석해 최적화한 경로로 배송하는 등 방대한 부가 정보 

서비스를 제공할 것으로 기대된다. 기존의 택배 서비스를 

보완・대체할 것이라는 전망에서 ‘드론 택배’ 와 혼용하여 

사용하기도 한다.  

 

UAM 회랑 (UAM Corridor) 

UAM 안전 운항을 위해 전용으로 분리 운영되는 공역으로, UAM 

항공기가 목적지로 이동하는 통로를 말한다. 

 

TLOF(Touchdown and Liftoff) 

헬리콥터가 착륙과 이륙을 하는 공간 

 

FATO(Final Approach and Takeoff) 

헬리콥터가 접근을 끝내고 제자리비행(Hovering) 또는 착륙 단계에 

진입하는 공간 

 

Airworthiness Certification (감항 인증) 

감항인증(堪航認證, Airworthiness Certification)이란 감항인증은 

항공기는 물론, 기체에 장착된 엔진, 소프트웨어, 통신, 

자동비행조종, 무장 등 기타 모든 장착장비를 포함한 모든 항공기가 

설계 단계부터 도태시까지 전 수명주기 동안 비행안정성이 있다는 

것을 정부가 인증하는 것이다. 미국의 경우, FAA(Federal Aviation 

Administration), 유럽은 EASA( European Union Aviation Safety 

Agency) 이 인증 기관을 담당하고 있다. 

 

MaaS (Mobility as a Service) 
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서비스로서의 모빌리티를 의미하며, 승용차, 버스, 택시, 자전거 

등의 이동수단이 개별적으로 제공되는 방식에서 ‘출발지에서 

목적지로 가기 위한 최적의 솔루션을 통합 제공하는 신 모빌리티 

서비스’ 를 말한다. 서비스의 연결 및 통합 정도에 따라 5 단계로 

구분 가능하며, 1단계는 ‘통합이 없는 상태(No Integration)’ 로 개별 

이동 서비스가 상호 연결 없이 별도로 제공된다. 2 단계는 ‘정보의 

통합(Integration of information)’으로 개별 이동 수단의 요금・경로 

등을 종합하여 이용자에게 제공한다. 구글 맵이나 네이버 대중교통 

등이 이에 해당한다. 3 단계는 ‘예약・결제의 통합(Integration of 

booking and payment)’으로 일원화된 정보 중에서 선택된 

이동수단의 예약・결제 등을 하나의 앱에서 일괄 처리한다. 4단계는 

‘서비스 제공의 통합(Integration of service offered)’으로 각종 

이동수단 및 서비스가 종합적으로 제공되고, 이용자는 구독 

서비스를 이용하게 된다. 스웨덴의 유비고(Ubigo) 와 핀란드의 

윔(Whim) 등이 이에 해당하며 선진 사례로 꼽힌다. 마지막 5단계는 

‘정책의 통합(Integration of social goals)’으로 친환경 등의 사회적 

목표를 위해 도시 계획, 인센티브 제공 등 교통 정책이 뒷받침되는 

상태이다. 
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제 2 장 도심항공모빌리티 

2. 1 도심 항공 모빌리티 (UAM) 

 도심항공모빌리티의 정의를 설명하기 전에 먼저 지역 항공 

모빌리티를 정의하고자 한다. Urban Air Mobility, 이하 UAM 은 

도심항공교통으로 번역한다. 도심내 활용이 가능한 항공기를 

이용하여 승객이나 화물 운송 등을 목적으로 타 교통수단과 

연계하여 운용하는 신개념 항공교통 체계를 뜻한다. 즉 UAM 은 

도심을 운영하는 비행기를 포함해 관련 인프라와 서비스 그리고 

운용 시스템 등 전반적인 산업 생태계를 포괄하는 개념이다. 도심을 

중심으로 운송서비스를 제공한다는 점에서 기존의 항공 운송 

서비스와 다르고, 하늘 공간을 활용한다는 점에서 도로나 철도와 

같은 지상 교통 서비스와도 다르다. 비용이나 기술적인 문제도 

있지만 더 큰 것은 안전을 위한 통제 때문이다. 즉 UAM 의 통제 

가능성을 높이기 위해서는 운항 허가를 받은 사업자가 시스템의 

통제 하에 운용하는, 보이지 않는 하늘의 철로를 연결하는 기차로 

구현해야 할 것으로 보인다. 드론 택시는 UAM 의 개념을 잘 설명할 

수 있는 용어이기는 하지만 일반적으로 사람들이 장난감이나 

방송촬영용으로 인식하는 소비자용 드론(Consumer Drone)이 

아니다.8  

 

 

8이재광. (미래 모빌리티)UAM 에 투자하라 : 2 년 뒤 다가올 UAM 시대를 미리 엿보다  



 

 11 

 

그림 2. 초기 K-UAM 교통체계구조9 

 

Urban Air Mobility는 도심 항공 이동수단으로 비슷한 개념으로는 

RAM(Regional Air Mobility)이 있다. RAM 은 항공기의 이착륙에 

소규모 공항들을 이용한다는 점에서 UAM 과 조금 다른 면이 있다. 

일반적으로 소규모 공항들은 활주로 길이가 짧아서 중대형 

항공기들의 이착륙이 어렵기 때문에 공항 이용률이 낮다. 즉, 

RAM 은 가동률이 낮은 소규모 공항들을 이용하여 지역 간 항공 

운송을 원활하게 하려는 개념이라고 할 수 있다. 활주로가 갖춰진 

 

9 한국형 도심항공교통(K-UAM) 운용개념서 1.0 
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공항을 이용한다면 꼭 eVTOL (Electirc Vertical Take-off Landing) 

항공기도 사용할 수 있다.10 

UAM 과 RAM 은 세부적으로는 차이점이 존재하지만 큰 틀에서는 

거의 동일한 개념이다. 따라서 NASA(The National Aeronautics 

and Space Administration, 미항공우주국)에서는 이를 묶어서 

지역항공모빌리티인 UAM(Urban Air Mobility)으로 부른다. 본 

연구에서는 용어의 혼란을 방지하기 위해 UAM 으로 명칭하고자 

한다. 

 

2. 2 UAM (Urban Air Mobility)의 종류  

eVTOL 의 형태는 크게 3 종류로 나눌 수 있다. 

멀티콥터(Multicopter), 리프트 플러스 크루즈(Lift + Cruise), 

벡터드 쓰러스트(Vectored Thrust)이다. 멀티콥터는 여러 개의 로터 

또는 프로펠러를 장착하여 추력을 분산시켜 비행하는 항공기로 

개인이 소유하는 소비자용 드론과 형태가 유사하다. 비행 원리도 

소비자용 드론과 거의 같다. 볼로콥터의 볼로시티, 이항의 EH216이 

대표적인 멀티콥터 형식의 eVTOL 이다. 멀티콥터의 장점은 기체 

구조가 상대적으로 단순하기 때문에 개발 및 제작이 용이하다. 

따라서 감항 인증도 다른 형식의 eVTOL 보다 빨리 받을 가능성이 

높다. 최초의 AAM 은 멀티콥터가 될 것으로 보는 이유이다. 하지만 

양력을 발생시키는 날개가 없어 탑재 중량(Payload)은 적고, 

운항거리는 짧으며, 속도도 느리다. 볼로시티와 이항 216 의 경우 

2 인석으로 조종사를 감안하면 승객은 1 명만 탑승 가능하며 

운항거리는 약 35km, 속도는 시속 100km 내외에 불과하다. 그래서 

 

10 차두원, and 이슬아. 포스트 모빌리티 / 차두원, 이슬아 지음 (2022). Print. 
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볼로콥터와 이항은 후속 모델로 리프트 플러스 크루즈 형식을 

발표하였다.  

 

 리프트 플러스 크루즈는 쉽게 표현하면 고정익인 비행기와 

회전익인 헬리콥터가 혼합된 형태이다. 비행기처럼 양력을 

발생시키는 날개가, 헬리콥터처럼 프로펠러가 달려 있다. 단, 

추진체는 두 종류가 장착되어 있는데, 수직 이착륙 시 쓰는 

추진체와 전진할 때 쓰는 추진체가 그것이다. 즉 고정이과 회전익 

항공기의 특성을 함께 가지면서 추력과 양력을 만드는 각각의 

추진체가 독립적으로 역할을 수행하여 수직 이착륙을 하며, 순항도 

가능하다. 에어버스(Airbus)의 시티 에어버스 넥스트젠(CityAirbus 

NextGen), 볼로콥터의 볼로커넥트(VoloConncet), 위스크(Wisk 

Aero)의 코라(Cora), 베타(Beta Technologies) 의 알리아 0-

250(Alia-250) 등이 이에 속한다. 

 

멀티콥터와 달리 날개가 달려 있고 항력/추력 프로펠러가 

독립적으로 작동하기 때문에 기체 구조는 멀티콥터보다 복잡하나 

성능은 멀티콥터보다 뛰어나다. 더 많이 실을 수 있고, 더 멀리 

그리고 더 빨리 운항할 수 있다. 하지만 기체 구조상 벡터드 

쓰러스트보다는 성능이 뒤처진다. 물론 기체 구조는 벡터드 

쓰러스트보다 단순하여 제조나 감항 인증에서는 용이할 것으로 

보인다.  
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그림 3. eVTOL 추진기술 비교 

 

마지막으로 벡터드 쓰러스트에 대해 알아보겠다. 벡터드 

쓰러스트는 추력 편향이라고도 불리는데 리프트 플러스 크루즈처럼 

고정익 비행기와 회전익 헬리콥터가 복합된 형태라고 볼 수 있다. 

리프트 플러스 크루즈와 다른 점은 추진체가 방향을 바꿀 수 있게 

(Tiliting)설계되어 양력과 추력을 동시에 담당한다는 것이다. 

조비의 S-4, 오버에어(Overair)의 버터플라이(Butterfly), 

아처(Archer)의 메이커(Maker), 릴리움(Lillium)의 제트(Jet), 

버티컬(Vertical) 의 VX4 가 벡터드 쓰러스트 형태의 eVTOL 에 

속한다. 벡터드 쓰러스트의 장점은 멀티콥터/리프트  플러스 

크루즈보다 성능이 뛰어나다는 것이다. 수직비행 추진체와 수평비행 

추진체의 구분이 없어졌기 때문에 같은 승객 수를 태워도 

운항거리가 더 길어질 수 있다. eVTOL 의 성능이 중요한 이유는 

운항 서비스의 수익성 때문이다. 여객 운송 서비스에서 수익성을 

결정하는 것은 결국 같은 시간에 얼마나 많은 승객을 수송하는가 

가 될 것인데, 한번에 많은 승객을 태우고 빨리 갈수록 수익성이 

높을 것이다. 또 운항거리가 길수록 더 많은 수요를 만족시켜줄 수 

있다. 같은 거리를 이동하는 경우에도 운항거리가 긴 eVTOL 은 
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비행 사이에 충전 시간이 적게 들기 때문에 같은 시간에 더 많은 

수익을 창출할 수 있다. 단, 기체의 복잡도가 높아서 개발이 어렵고 

운항 난이도도 가장 높을 것이다. 성능만 보면 벡터드 쓰러스트가 

가장 우수하지만 모든 eVTOL 항공기가 벡터드 쓰러스트 형태로 

통일되진 않을 것이다. 다양한 목적과 경제성에 맞춰 각 운항사에 

맞는 eVTOL이 선택될 것이라고 전망한다. 

 

2. 3 버티포트 

1. 버티포트와 eVTOL 

eVTOL 은 수직 이착륙이 가능한 항공기다. 원활한 UAM 

인프라를 구축하기 위하기 위해서는 적어도 동시에 3~6 대의 

기체가 오고 갈 수 있어야 한다. 수요가 많은 지역에서는 여러 대의 

eVTOL 이 뜨고 내릴 수 있어야 하고, eVTOL 충전과 정비도 

가능해야 한다. 따라서 각 버티포트는 별도의 이착륙 시설과 

소규모의 관제 센터가 구축되어야 한다. UAM 터미널인 버티포트는 

사업의 목적(운송, 정비 등) 과 사업의 범위 (운송, 운송•충전, 

운송•충전•정비 등)에 따라 유형과 등급을 나누는데, 공항과 도심을 

연결하는 소수의 버티포트 인프라가 구축될 예정이다. 

UAM 은 새로운 항공 분야인 만큼 기준과 전례가 없기 때문에 

버티포트 설치에 대한 기준 역시 확립되지 않았다. 하지만 eVTOL 

의 인증과 마찬가지로 버티포트 설치 규제도 FAA 와 EASA 에서 

각각 기존 헬리포트 기반으로 관련 기준을 준비 중이다. 우리나라도 

FAA와 EASA의 규제에 준하는 기준을 따를 것으로 예상된다. 또한 

안전을 위한 규제는 비슷하겠지만 도시 구조 및 주거 형태 그리고 

교통 인프라 발달 수준 등이 다르기 때문에 버티포트의 형태는 각 

나라 그리고 도시마다 다를 것이다. 미국에서는 주차장 건물 

(Parking Garage)을 활용하여 버티포트 네트워크를 구축할 것으로 
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보인다. 이는 선두업체 조비와 아처의 버티포트 계획을 통해 유추할 

수 있다. 2021 년 6 월 조비는 미국의 주차공간 사업체 리프 (REEF 

Technology)와 버티포트 구축에 관한 파트너십을 맺었다. 뒤이어 

8 월에는 아처도 리프와 파트너십을 맺었다. 리프는 북미 지역 

5,000 여 개의 주차장 건물을 보유한 기업이다.. 일단 미국의 주차장 

건물은 사람들이 많이 이동하는 요지에 위치한 경우가 많다. 건물 

자체가 넓고 크기 때문에 각종 관련 시설(승객 대기장소, 운항 

통제소, 충전기 등)을 설치하기도 용이하다.  

 

 

그림 4.  porsche Consulting 

 

대한 민국의 경우, 국토교통부 산하의 기관 K-UAM 에서 

한국공항공사 및 국내 건설사들과 협업하여 버티포트 설계와 

운영을 준비 중이다. 한국공항공사는 UAM 이착륙 시설을 규모와 

기능에 따라 버티허브(VertiHUB)와 버티포트 2 가지로 나눠서 

준비하고 있다. 버티허브는 규모가 크고 이착륙 기능 뿐만 아니라 
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충전이나 정비 등 기체 관리 기능까지 가능한 것, 버티포트는 

규모가 작고 기체 관리 기능은 없지만 이착륙은 가능한 공간을 

의미한다. 즉 넓은 부지 확보가 가능한 곳에 2~3 개의 버티허브를 

구축하고, 넓은 부지는 없지만 수요가 밀집된 구역은 버티포트를 

구축하여 연계 운항 서비스를 하는 계획이다. 서울의 버티허브는  

3 대 도심 지역 사대문 CBD( Central Business District), 여의도 

YBD(Yeouido Business District), 강남(GBD, Gangnam Business 

District)가 될 것이다. 될 것으로 기대된다. 버티포트는 넓은 

부지를 필요로하기 때문에 강남 GBD 는 잠실 운동장 부지가 될 

것으로 예측하고 있고 여의도와 용산에는 현대차 UAM 연구시설을 

중심으로 여의도 공원 혹은 용산 부지가 될 것으로 전망한다. 이와 

같은 국토 부지 계획이 진행된다면 향후 버티포트 숫자는 점점 더 

증가할 것이다. 

 

2. UAM 인프라의 발전 전망 

2030 년 이후 성장기에는 원격조종이 도입되고, 필요시 

안전관리자가 탑승하며, 수도권 및 광역권 고정 하늘길이 열리는 

단계에 이와 같은 버티허브 및 버티포트가 구축될 것이다. 성숙기는 

2035 년 이후 무인 자율비행이 도입되고 전국 도심에 동적 

하늘길이 구성되어 K-UAM 이 성숙화에 이르는 단게이다.  서비스 

호출에 따라 하늘길이 새롭게 정의되고, 전국 도심 서비스 제공을 

위한 촘촘한 버티포트가 구축되는 등 본격적인 온디맨드(On-

Demand) UAM 상용서비스가 펼쳐지게 된다. 
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그림 5. 항공모빌리티의 예상 발전 단계 

 

2020 년 UAM uber 백서를 출간한 우버와 컨설팅 기업 

코건(Corgan)은 버티포트 선정을 위해 다음과 같은 입지 선정 

조건을 선별했다. 

 

 

그림 6.  Uber 의 버티포트 예상도 
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1) 고속도로 (또는 주요 대도로) 주변의 미활용지 

어느 나라나 고속도로/대도로 근처 땅은 미활용지로 남거나 

지가가 저렴하다. 그 외에도 승용차-UAM 간 환승이 용이하고, 

스카이 레인을 도로 상공으로 설정할 수 있어 UAM 항로 설정에도 

용이하다.11 

 

2) 기차역 

철도역에 근접해서 버티포트를 구축하면 UAM-철도-자동차 

간의 환승이 가능하다. 또한 철도 상공으로 스카이 레인 설정이 

가능해진다. 또한 기차 운행 소음이 있어서, UAM 운항소음이 

더해져도 지역 사회 민원에 큰 차이가 없다. 또한 선진국의 

철도교통은 당초 시간 계획대로 거의 정확하게 운영된다. 따라서 

MaaS(Mobility as a Service) 상품화가 용이하다. 기차 운행시간의 

정확도가 높아지면 UAM 예약 부도율과 노쇼 “no-show”가 

적어진다. 또한 기차역은 이용객을 위한 주차장을 이미 가지고 있다. 

기술적인 장점으로는 기차는 전동화가 이미 된 수송체라서 고전력 

공급 인프라 (power grid)가 이미 구축되어 있다는 점이다. 다수의 

UAM 들이 동시다발로 충전할 경우 높은 전력이 필요한데, 기차역에 

버티포트가 있다면 기존의 전력망을 그대로 이용하거나, 추가로 

증설만 하면 되기 때문이다.  

 

3) 대형주차빌딩 

대형주차공간이 있다는 것은 그 지역이 대도심의 집적화된 

상업 지구이거나 대규모 교통 허브가 있다는 말이다. 따라서 

 

11 https://blog.naver.com/myungjip/222078580356 

https://blog.naver.com/myungjip/222078580356
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유동인구가 매우 많다. 또한 대형 주차빌딩은 건축구조가 비교적 

간단해서 버티포트로 건축물 설계변경에 용이하다. 또한 우버, 

리프트 등의 차량공유 플랫폼 서비스와 개인용 모빌리티(Personal 

Mobility)인 전기 스쿠터, 공유자전거 이용도가 증가함에 따라서 

대형주차빌딩의 활용도가 떨어지고 있다. 따라서 대형주차빌딩을 

활용하고자 건물들을 검토해보니 건령이 오래된 경우가 많았다. 

이러한 건물들은 eVTOL 착륙하중을 견딜 수 있게 하는 방안이 

실익이 없다고 판단되었고 그래서 대형주차빌딩 대신에 최근에 

건축한 빌딩 중 쇼핑몰과 주차장을 혼합하여 지은 “콤비형” 

건축물에 관심을 갖게 되었다.  

 

3. UAM 인프라의 최소 입지 조건 

 따라서 우버와 코건은 버티포트의 “최소장소 조건 (Minimum Site 

Criteria)”라는 네가지 평가지표를 선정했다.12  

 

1) 연결성 (Connectivity) 

1. 근접성(Proximity): 주요도로/고속도로 바로 위 또는 

0.5 마일(805m)이내, 스카이 레인 1 마일(1.6km) 이내여야 

한다. 

2. 접근성(Access): 도로에서 접근 가능한 1 개 이상의 측면 

보유, 서로 접한 거리는 시간당 차량 43 대까지 수용, 차량 

하차/탑승을 위한 125 피트(38.1m) 차도 가장자리(Curbside) 

전면부(Frontage)보유해야 한다. 

2) 편리성 (Convenience) 

 

12 https://www.corgan.com/firm/innovation 

https://www.corgan.com/firm/innovation
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근접성(Proximity): 상업/비즈니스/오락 결절점(node) 0.5마일(805m) 

이내, 주거지구 1 마일(1.6km) 이내, 대중교통 환승 지점 

0.25마일(402m) 이내여야 한다. 

3) 장소 (Site) 

300 피트(91.4m) 길이 x 275 피트(83.8m) 폭의 Flight Deck 수용 

가능(Footprint)해야 한다. 

4) 비장애물 접근 및 출발(Unobstructed Approach & Departure) 

각각의 착륙구역(TLOF)으로부터 8:1 slope 조건의 폭 500 피트 

(152.4m) x 길이 4,000 피트(1,219.2m)길이의 가상의 접근면 

(Approach Surface) 위의 비장애물 공역 확보되어야 한다 

 

2. 4  AAM 운영 기업 

 현재 UAM 항공기 개발은 조비(Joby), 릴리움(Lillium), 볼로콥터 

등의 글로벌 스타트업이 선도하고 있다. 볼로콥터가 개발 중인 

‘볼로시티(Volocity)’는 수차례 도심 시연비행은 물론 1,000 회가 

넘는 시험비행을 진행했고 EASA 의 유관 인증도 획득한 상태다. 

또한, 2021 년 9 월 나스닥에서 거래를 시작한 릴리움도 2019 년 

시험비행에 성공했으며, 2021년 8월 뉴욕증권거래소에 스팩(SPAC) 

상장한 조비는 1,000 회 이상의 시험비행을 이미 완료하였다. 아래 

표는 각 기업의 설립 년도와 상용화 목표연도를 정리했다. 

평균적으로 2025년부터 UAM 상용서비스를 시작한다는 계획이다. 
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표 2 UAM 업체 현황 

구분 업체명 대표 모델 설립년도 

/나라 

상용화목

표 년도 

아처(ARCHER)13 

 

Midnight 2020/미국 2025 

조비(JOBY)14 

 

S4 2009/미국 2025 

베타(BETA)15 

 

Alia-250 2017/미국 2026 

위스크(WISK)16 

 

Generatio

n 6 

2019/미국 2025 

 릴리움(LILLIUM)17 

 

Zero 2015/독일 2025 

 

13 https://www.archer.com/  

14 https://www.jobyaviation.com/  

15 https://www.beta.team/  

16 https://wisk.aero/aircraft/  

17 https://lilium.com/  

https://www.archer.com/
https://www.jobyaviation.com/
https://www.beta.team/
https://wisk.aero/aircraft/
https://lilium.com/
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볼로콥터 

(VOLOCOPTER)18 

 

Volocopte

r V2 

2011/독일 2024 

이브(EVE AIR)19 

 

Eve V3 2020/브라질 2026 

오버에어 

(OVERAIR)20 

 

Karem 2019 한국,미

국 

2026 

슈퍼널(SUPERNAL

)21 

 

Supernal 202/한국,미

국 

2028 

 

 

이항(EHANG22) 

 

Ehang184 2014/ 중국 2024 

플라나(PLANA)23 

 

CP-01 2021/한국 2028 

 

18 https://www.volocopter.com/  

19 https://eveairmobility.com/  

20 https://www.overair.com/  

21 https://supernal.aero/ 

22 https://www.ehang.com/ehangaav  

23 https://plana.aero/  

https://www.volocopter.com/
https://eveairmobility.com/
https://www.overair.com/
https://supernal.aero/
https://www.ehang.com/ehangaav
https://plana.aero/
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제 3 장 모빌리티 서비스 

3. 1  모빌리티 서비스 

1. 모빌리티의 정의 

모빌리티는 이동(mobility)을 지원하는 모든 서비스를 뜻한다. 

택시, 버스 , 지하철 등 전통적인 대중교통은 물론 전동 킥보드, 

카셰어링 등 최근 등장한 새로운 이동 수단 및 이동 형태를 

포함한다. 24 .모빌리티는 이동(mobility)을 지원하는 모든 서비스를 

뜻한다. 택시, 버스 , 지하철 등 전통적인 대중교통은 물론 전동 

킥보드, 카쉐어링 등 최근 등장한 새로운 이동 수단 및 이동 형태를 

포함한다. AAM 과 가장 유사하다고 언급되는 UAM (Air 

Taxi)헬리콥터나 소형 비행기 등을 이용하여 승객을 고속 이동 

수단으로 운송하는 것을 말한다. 기존의 지상 교통체계와는 달리, 

공중을 이용하여 이동하므로 지상의 교통 체증을 피하고 빠르게 

이동할 수 있는 장점이 있다. 

UAM 는 일반적으로 도시에서 교통체증이 심한 지역이나 

대도시에서의 이동 수단으로 많이 사용될 것이다. 특히, 대도시의 

공항과 시내를 연결하는 공항 간 이동이나 업무상 필요한 장거리 

이동 등에서 가장 많이 쓰일 것이다.25  

UAM 는 일반적으로 전문적인 운전 기술과 지식이 필요하므로, 

자격 요건을 충족한 조종사들이 운전한다. 또한, 안전 문제와 규제 

문제 등에 대한 이슈가 있어, 현재는 여러 기업과 정부에서 UAM 

서비스에 대한 연구와 개발을 진행하고 있다.26 

 

24 https://www.hyundai.co.kr/tech/1733 현대 자동차 그룹 

25 FAA(Federal Aviation Administration) - https://www.faa.gov/  
26 IATA(International Air Transport Association) - https://www.iata.org/  

https://www.hyundai.co.kr/tech/1733
https://www.faa.gov/
https://www.iata.org/
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따라서 AAM 이 UAM 와 유사하긴 하지만 앞서 버티포트에서 

언급했듯 차이가 있다. 먼저 UAM과 UAM의 주요 차이점은 대부분 

UAM 이 자율 주행 기술을 기반으로 하여 운영된다는 것이다. 즉, 

UAM 은 인간 조종에 의존하지 않으며, 자동화된 프로세스를 통해 

승객을 안전하게 이동시킨다. 또한, UAM 은 비행을 위해 전용 

착륙장이나 공항이 필요하지 않으며, 도시 내의 지정된 이착륙 지점, 

버티포트나 버티허브에서 수직 이착륙이 가능하다.27 

 

3. 2 모빌리티별 탑승시스템 

일반적으로 개인적인 이용이 가능한 자차 외에 대중교통으로 

인식하는 택시, 버스, 지하철과 카쉐어링, 고속버스, 기차를 

운영구조 측면에서 보았을 때 다음과 같이 접근할 수 있다. 

 
그림 7. 모빌리티별 탑승 시스템 

 

UAM 은 도심 상공에서 운영되는 특징에 따라 크기가 너무 큰 

기체는 원활히 운영되기 어렵다. 따라서 한정된 인원이 탑승할 수 

있고 승객이 탑승하기 위해서는 좌석 예약 시스템이 필수가 될 수 

 

27 Uber Elevate - https://www.uber.com/us/en/elevate/  

https://www.uber.com/us/en/elevate/
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밖에 없다. 따라서 표에 언급되었든 정해진 정거장, 정류장이 

있어야하고 안전 및 보안 때문에 예매 표 확인을 비롯한 수속 

절차가 있어야한다. 따라서 현재 상용되고 있는 대중교통 중에서 

고속 버스, 기차, 비행기가 UAM 과 가장 유사하게 운용될 

시스템으로 전망한다.  

  

1. 고속 버스 예약 서비스 

1) 고속 버스 

고속버스는 일반 시외버스에 비해 빠른 속도로 이동할 수 있으며, 

대부분의 주요 도시 및 지역으로 이동이 가능하다. 

 

기본적으로 터미널에서 출발하여 도착지의 터미널에 도착하는 

방식으로 운영되며, 국내 여행객 뿐 아니라 외국인 여행객들도 

이용할 수 있다. 일부 노선에서는 호텔에서 출발하여 도착지의 

터미널이나 공항에 도착하는 등의 서비스도 제공한다. 300km 

이상을 이동하는 대부분 Wi-Fi 와 콘센트, USB 충전 포트 등의 

편의 시설을 제공하여 여행객들의 편리한 이용을 도와준다. 또한, 

일부 노선에서는 VIP서비스를 통해 리클라이닝 시트나 개별 스크린 

등 더욱 편안한 시설을 제공하기도 한다. 기본적으로 정기적인 

노선을 운영하고 있으며, 대부분의 노선에서 예약이 가능합니다. 

예약은 인터넷을 통해 간편하게 진행할 수 있으며, 일부 노선에서는 

터미널에서 직접 예약을 할 수도 있다. 
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2) 서비스 레이아웃 

 

그림 8.고속버스 예약 화면 

 

2. 기차 예약 서비스 

1) 기차 

기차는 대개 두 개 이상의 연결된 객차로 이루어져 있으며, 

각각의 객차는 승객들이 탑승하고 이동할 수 있도록 공간과 시설이 

제공된다. 일반적으로, 기차는 도시와 도시를 연결하거나 지역 간 

이동에 많이 사용된다. 기차는 대부분 정시에 출발하고 도착하며, 

일반적으로 승객들은 역에서 티켓을 구매하여 탑승한다. 

각각의 객차는 일반적으로 좌석과 창문, 화장실 등을 포함한 

시설이 제공된다. 몇몇 기차는 식당이나 카페, 무선 인터넷과 같은 

추가적인 서비스도 제공할 수 있다. 기차는 빠른 이동이 가능하며, 

대개 비행기나 자동차보다 안정적인 운행이 가능하다. 또한, 기차는 

대개 철도망이 발달된 지역에서는 접근성이 뛰어나기 때문에 

교통체증이나 주행 난이도가 높은 지역에서는 대안적인 

교통수단으로 많이 이용된다. 

기차는 친환경적인 교통수단 중 하나다. 일부 전기 기차는 전기를 

사용하여 운행되기 때문에, 대기오염과 기후변화에 대한 영향을 

최소화하는데 도움이 된다. 기차의 종류, 운행 노선, 속도 등에 

따라서 1 시간 동안 이동할 수 있는 거리가 크게 차이가 있을 수 

있지만, 대체로 1 시간 동안 기차로 이동할 수 있는 거리는 

80~120km 정도로 예상할 수 있다. 
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2) 서비스 레이아웃 

 

 

3. 항공편 예약 서비스 

1) 항공기 

항공기는 공중에서 날아다니는 교통 수단 중 하나로, 비행 가능한 

기계를 통칭하며 항공기는 대개 비행기, 헬리콥터, 드론 등으로 

분류된다. 대부분의 항공기는 공기 중의 추진력을 이용하여 

날아간다. 비행기의 경우에는 엔진을 통해 추진력을 만들어서 공기 

중을 비행하며, 헬리콥터는 회전하는 로터 블레이드를 이용하여 

공기 중을 날아간다. 드론은 또한 로터 블레이드를 이용하여 

공중에서 비행한다. 항공기를 이용하면 지구 상의 거리와 시간에 

제한을 받지 않고 빠르게 이동할 수 있기 때문에, 비즈니스, 여행, 

의료 등 다양한 분야에서 많이 활용된다. 

항공기는 대개 비행장에서 이륙하여 공중을 비행하고, 목적지의 

공항에 착륙한다. 항공기는 높은 고도를 유지하면서 빠르게 이동할 

수 있기 때문에, 지구 상의 다양한 지역을 빠르게 연결할 수 있다. 

항공기는 대개 여러 명의 승객과 화물을 운송할 수 있으며 

비행기의 경우, 승객들은 대개 좌석에 앉아서 비행을 즐길 수 있다. 

3 시간 이상 장기 비행을 하는 항공기는 식사와 음료 등의 서비스도 

그림 9. 코레일 예약 서비스 
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제공한다. 또한, 비행기의 큰 수하물 칸에는 대량의 화물을 운송할 

수 있다. 

항공기의 평균 비행 속도는 항공기의 종류, 비행 조건, 대기 상태 

등에 따라 크게 차이가 있다. 그러나, 일부 상용 여객기는 최대 

속도로 약 1,000km/h 이상의 속도로 비행할 수도 있다. 비행기 

이외에도 헬리콥터와 같은 회전날개기체의 경우에는 비행 조건과 

목적에 따라 다르지만, 대개는 200~250km/h 의 속도로 비행한다. 

따라서 항공기가 평균적으로 날아가는 속도는 약 800~900km/h 

이며, 항공기의 종류와 비행 조건에 따라 속도는 다양하게 변할 수 

있다. 본 연구에서는 승객을 실어 나르는 여객기를 주로 운영하는 

항공편 예약 시스템을 중심으로 다루고자 한다.  

 

2) 서비스 레이아웃 

항공편 예약 서비스의 화면들은 대체적으로 탐색에 집중되어 있다. 

각 브랜딩에 맞춰 컬러가 다른 것을 제외하고는 모두 유사한 UI 

구성을 하고 있다. 날짜, 출발지, 도착지, 인원 등을 탐색을 위해 

기입해야 하다 보니 서로 비슷한 이미지의 화면 구성이 된 것이다. 

탐색의 결과 값은 가격을 중심으로 기술이 되어있으며 실시간으로 

탑승권의 시세가 바뀌는 형식이다. 그러다 보니 딱히 어떤 기업이 

싸게 탑승권을 제공하지 않는 이상 사용자의 입장에서는 모든 

서비스 어플리케이션들이 제공하는 결과값은 비슷하다. 또한 

아이디로 가입하여 개인 정보를 저장해 놓아도 실제 탑승권을 

구매할 때 개인정보를 다시 기입해야 하는 번거로움도 있었으며, 

빠르게 정보를 입수하기에는 불가능하도록 길고 가독성이 떨어지는 

취소 및 환불 정책 동의 화면, 결제 정보 기입 화면 등, 연속적으로 

사용자의 부담을 야기하는 구성들도 확인되었다. 
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그림 10. 항공편 예약 서비스 
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제 4 장 초개인화 및 구독 서비스 

4.1 초개인화(Hyper-personalization)의 정의 및 

목적 

"Customizing"은 제품이나 서비스를 사용자의 요구사항에 맞게 

제공하는 것을 의미한다. 이는 사용자가 더욱 만족하는 제품이나 

서비스를 제공할 수 있도록 하며, 이를 통해 사용자들의 만족도와 

충성도를 높일 수 있다. 하지만 최근 들어 커스터마이징에서 한 

발짝 더 나아간 초개인화(Hyper-personalization0 라는 개념이 

새롭게 정의 되고 있다. 이기완 28 에 따르면 초개인화(Hyper-

personalization)의 '초'는 사전적의미로 '개인을 뛰어넘는 마케팅' 

을 말한다. 인문학적 멀티 페르소나 관점에서 개인은 시간, 장소 , 

상황에 따라 많은 자아를 갖고 있다는 것이다. 스마트폰만 보더라도 

우리가 대상과 상황에 따라 각기 다른 자아를 갖고 있다는 걸 알 

수 있다. 특정 자아를 만들고, 원하는 대상을 선택해 나의 프로필을 

보여주는 기능인 SNS 서비스 카카오톡(Kakaotalk)의 멀티 

프로필 29이 초개인화의 대표적 사례다. 최근에는 이런 추세에 따라 

많은 기업들이 사용자 요구사항을 파악하고 이를 반영하는 

커스터마이징 서비스를 제공하고 있다. 항공모빌리티 서비스 또한 

예외가 아닐 것이다. 사용자들은 항공모빌리티를 각자의 용도와 

상황에 맞게 이용하고자 하며, 이를 뒷받침할 다양한 커스터마이징 

서비스가 필요하다. 

 

 

28 https://newsroom.koscom.co.kr/30518 

29 https://news.mt.co.kr/mtview.php?no=2021012907594839927 

https://newsroom.koscom.co.kr/30518
https://news.mt.co.kr/mtview.php?no=2021012907594839927
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1. 초개인화의 목적 

UAM 을 위한 커스터마이징 서비스 디자인에서는 사용자들의 

요구사항을 파악하고, 예약 시스템을 개선하며, 커스터마이징 

서비스를 제공하는 등의 방법을 활용한다. 예약 시스템을 개선하여 

사용자들이 필요한 시간대와 용도에 맞게 예약할 수 있도록 하고, 

이를 통해 사용자들이 더욱 효율적이고 편리하게 항공모빌리티를 

이용할 수 있도록 한다. 또한, 예약 시스템을 개선하여 사용자들이 

항공모빌리티 이용 전에 예약한 좌석에서 주변 시설과 편의시설을 

확인할 수 있도록 하고, 사용자들이 여행 계획을 세우는 데에도 

도움을 줄 수 있는 기능을 추가한다. 

 

커스터마이징 서비스를 제공함으로써, 사용자들이 항공모빌리티를 

각자의 용도와 상황에 맞게 이용할 수 있도록 한다. 예를 들어, 

사용자들이 필요에 따라 항공모빌리티 내부를 커스터마이징할 수 

있도록 하는 서비스를 제공하고, 사용자들이 필요에 따라 추가로 

이용할 수 있는 서비스를 제공하여 사용자들이 항공모빌리티를 

더욱 효율적으로 이용할 수 있도록 합니다. 항공모빌리티 내부에서 

그림 11. 카카오톡의 멀티 프로필 기능 
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인터넷이나 TV를 이용할 수 있는 서비스를 제공하거나, 사용자들이 

필요에 따라 음식이나 음료 등을 주문할 수 있는 서비스를 

제공하는 것이 그 예다. 

커스터마이징 서비스 디자인을 실시할 때에는 항상 안전성을 

고려해야 한다. 사용자들이 자유롭게 항공모빌리티를 커스터마이징 

하면서 안전성이 저하되어서는 안 된다. 따라서, 커스터마이징 

서비스 디자인을 실시할 때에는 항상 안전성을 우선적으로 

고려해야 한다. 커스터마이징 서비스를 제공함으로써, 사용자들이 

항공모빌리티 내부를 조작하면서 안전성이 저하되는 경우를 

방지하기 위해서, 항공모빌리티 내부에 있는 커스터마이징 기능들 

중에서, 안전성을 해치지 않는 범위 내에서만 조작할 수 있도록 

설계할 필요가 있다. 

또한, 커스터마이징 서비스 디자인을 실시할 때에는 환경 친화적인 

서비스를 제공하는 것이 중요하다. 항공모빌리티 이용은 대기오염 

및 기후변화 등 환경에 부정적인 영향을 미칠 수 있다. 그러므로, 

친환경적인 연료나 전기를 이용하는 항공모빌리티 서비스를 

제공하고자 한다. 이를 통해 사용자들이 더욱 친환경적으로 

항공모빌리티를 이용할 수 있으며, 항공모빌리티를 이용하는 

사용자들 뿐만 아니라, 환경 문제에 대한 대처에도 기여할 수 있다. 

 

결론적으로, 사용자들의 요구사항을 파악하고 이를 바탕으로 

커스터마이징 서비스를 제공하는 것은 항공모빌리티 서비스 제공에 

있어서 매우 중요한 요소다. 안전성과 환경 친화성에 대한 고려를 

통해, 사용자들이 더욱 편리하고 안전하고 친환경적인 방식으로 

항공모빌리티를 이용할 수 있도록 노력해야 한다. 
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4. 2 초개인화 방법 

1. 예약 시스템 개선 

사용자들은 각자의 용도와 상황에 맞게 항공모빌리티를 

예약하고자 합니다. 따라서, 예약 시스템을 개선하여 사용자들이 

필요한 시간대와 용도에 맞게 체계적인 예약시스템을 이용할 수 

있도록 해야 한다. 이를 통해 사용자들이 더욱 효율적이고 편리하게 

항공모빌리티를 이용할 수 있다. 

예약 시스템을 개선하여, 사용자들이 항공모빌리티 이용 전에 

예약한 좌석에서 주변 시설과 편의시설을 확인할 수 있도록 할 수 

있다. 또한, 예약 시스템을 개선하여 사용자들이 여행(이동) 계획을 

세우는 데에도 도움을 줄 수 있다. 예를 들어, 항공모빌리티와 

관련된 여행 상품을 제공하거나, 여행 일정을 조정하는 등의 기능을 

추가할 수 있다. 

 

2. 커스터마이징 서비스 제공 

사용자들은 각자의 용도와 상황에 맞게 항공모빌리티를 

이용하고자 한다. 따라서, 사용자들에게 다양한 커스터마이징 

서비스를 제공할 필요가 있다. 예를 들어, 사용자들이 필요에 따라 

항공모빌리티 내부를 커스터마이징 할 수 있도록 하는 서비스를 

제공할 수 있다. 또한, 사용자들이 필요에 따라 추가로 이용할 수 

있는 서비스를 제공하여 사용자들이 항공모빌리티를 더욱 

효율적으로 이용할 수 있도록 해야 한다. 예를 들어, 항공모빌리티 

내부에서 인터넷이나 다양한 콘텐츠를 이용할 수 있는 서비스를 

제공하거나, 사용자들이 필요에 따라 음식이나 음료 등을 주문할 수 

있는 서비스를 제공할 수 있다. 
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커스터마이징 서비스를 제공함으로써, 항공모빌리티를 이용하는 

사용자들이 더욱 만족감을 느끼고, 서비스 사용률이 증가할 것으로 

예상된다. 

 

그림 12. 커스터마이징 성숙도30 

3. 안전성 고려 

커스터마이징 서비스 디자인을 실시할 때에는 항상 안전성을 

고려해야 한다. 사용자들이 자유롭게 항공모빌리티를 커스터마이징 

하면서 안전성이 저하되어서는 안 됩니다. 따라서, 커스터마이징 

서비스 디자인을 실시할 때에는 항상 안전성을 우선적으로 

고려해야 한다. 

커스터마이징 서비스를 제공함으로써, 사용자들이 항공모빌리티 

내부를 조작하면서 안전성이 저하되는 경우를 방지하기 위해서, 

항공모빌리티 내부에 있는 커스터마이징 기능들 중에서, 안전성을 

해치지 않는 범위 내에서만 조작할 수 있도록 설계할 필요가 있다. 

  

 

30
 https://webengage.com/blog/hyper-personalization-marketing-future/ 

https://webengage.com/blog/hyper-personalization-marketing-future/
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4. 환경 친화적인 서비스를 제공 

환경 친화적인 서비스를 제공하는 것도 중요한 요소다. 

항공모빌리티 이용은 대기오염 및 기후변화 등 환경에 부정적인 

영향을 미칠 수 있다. 그러므로, 친환경적인 연료나 전기를 

이용하는 항공모빌리티 서비스를 제공하고자 합니다. 이를 통해 

사용자들이 더욱 친환경적으로 항공모빌리티를 이용할 수 있다. 

친환경적인 기능과 서비스를 안내 및 제공하는 것으로, 

항공모빌리티를 이용하는 사용자들 뿐만 아니라, 환경 문제에 대한 

대처에도 기여할 수 있다. 

 

4. 3 초개인화 사례 

1. Over the Top OTT 

2013 년 온라인 스트리밍 서비스를 시작한 OTT(Over the Top) 

시장의 선두주자 넷플릭스(Netflix)는 대표적인 개인화 서비스의 

사례라고 볼 수 있다. 다양한 영화, 드라마, 어린이 영상 등의 

콘텐츠를 제공하면서 많은 콘텐츠 중에서도 사용자가 특히 관심 

있는 콘텐츠를 찾기 위해서는 검색과 콘텐츠 브라우징 등의 작업이 

필요한데, 이러한 작업은 사용자들이 새로운 콘텐츠를 발견하는데 

많은 시간과 노력을 투자해야 한다. 넷플릭스는 이러한 문제를 

해결하기 위해 해당 시청자를 위한 개인화 서비스를 제공하고 있다. 

이 서비스는 사용자의 취향과 관심사를 파악하여 추천 콘텐츠를 

제공함으로써, 양질의 콘텐츠를 경험할 수 있도록 유도한다. 최근 

머신 러닝 및 인공지능 기술이 발전하면서 더 구체적인 시청자 

유형화가 가능해졌으며 사용자의 시청기록, 평가, 검색어 등을 

분석하여 얻은 데이터를 바탕으로 해당 사용자가 선호할 만한 

콘텐츠를 추천하고 넷플릭스 오리지널 콘텐츠를 양산 할 수 있었다.  
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그림 13. Netflix 커스터마이징 구조31 

 

2. 유통 및 배달 

아마존(Amazon)은 개인화 서비스를 제공함으로써 사용자들에게 

맞춤형 추천을 제공하고 있다. 사용자의 구매내역, 검색어, 관심사를 

파악하여 해당 사용자에게 적합한 상품을 추천함으로써, 사용자의 

쇼핑 경험을 향상시킨다. 아마존의 초개인화 서비스는 넷플릭스와 

마찬가지로 머신 러닝 및 인공지능 기술을 사용하여 작동하는데 

기본적으로 사용자의 구매 기록, 검색어, 평가 등을 분석하여 얻은 

데이터를 바탕으로 해당 사용자에게 가장 적합한 상품을 추천한다. 

이를 위해 아마존은 사용자의 로그 데이터를 수집하고 이를 

기반으로 추천 상품을 제공한다. 이 서비스를 통해 사용자들이 더욱 

쉽고 빠르게 원하는 상품을 찾을 수 있도록 도와주고 있으며, 

사용자들의 만족도와 구매 확률을 높이는데 큰 역할을 하고 있다.    

 

 

31 https://www.rebuyengine.com/blog/netflix 

https://www.rebuyengine.com/blog/netflix
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그림 14.아마존의 배송 경로32 

 

 또한 이를 기반으로 유통시스템을 운영하는데, 아마존의 맞춤형 

서비스는 고객에게 편의성과 유연성을 제공하도록 설계 되어있다. 

아마존의 서비스 키오스크인 Amazon Locker 같은 경우 고객의 

필요도와 선호도에 따라 표준 배송, 신속 배송 및 당일 배송 등 

고객이 편리한 시간과 장소에 택배를 찾을 수 있도록 다양한 배송 

옵션을 선택할 수 있다. 이는 제품의 포장과 전달 부분에도 적용이 

되는데, 아마존에는 고객이 구매한 물건을 포장하여 수취인에게 

개인화된 메시지와 함께 직접 배달할 수 있는 선물 포장 서비스를 

제공한다. 전반적으로 아마존의 맞춤형 서비스는 유통 시스템의 

핵심 부분으로 머신 러닝과 인공지능을 통해 예측 분석 기능과 

맞춤형 배송 옵션을 활용하여 원활하고 양질의 쇼핑 환경을 

구축하여 고객의 배송경험을 향상 시키고 있다. 

  

 

32 https://newsroom.koscom.co.kr/30518 

https://newsroom.koscom.co.kr/30518
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3. 금융 

뱅크 오브 아메리카(Bank of America)는 미국에서 가장 큰 은행 

중 하나로 개인과 기업을 불문하고 광범위한 금융서비스를 

제공하고 있다. 뱅크 오브 아메리카가 제공하는 서비스 중 한가지는 

사용자의 특정 요구와 선호도에 맞춰 은행 경험을 조정할 수 있는 

사용자 맞춤형 서비스이다. 이 서비스는 사용자가 은행 경험을 

본인이 제어할 수 있도록 설계되어 있는데 이 서비스를 통해 

사용자는 자동 결제 설정, 맞춤형 계정 알림 생성, 맞춤형 금융 

자문 액세스 등 다양한 옵션 중에서 선택할 수 있다. 자동 결제 

설정 기능이란,  고객은 주택 담보 대출, 공공 시설 및 신용 카드 

청구서와 같은 청구서 지불 프로세스를 자동화할 수 있다.  

 

 

그림 15.BoA 라이프플랜 커스터마이징33 

 

 

33 https://newsroom.koscom.co.kr/30518 
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 또 다른 주요 서비스 중 하나인 라이프 플랜(Life plan)은 고객이 

미래의 재무상태를 위한 맞춤형 계획을 개발할 수 있도록 지원하는 

포괄적인 재무계획 도구 프로그램이다. 고객이 재무 목표를 

설정하고 진행 상황을 추적하며, 뱅크 오프 아메리카 재무 

관리자로부터 맞춤형 조언과 안내를 받을 수 있다. 라이프 플랜 

프로그램은 고객의 소득, 비용, 자산, 부채 등 각 사용자의 개별 

상황을 고려하고 고객의 고유한 상황에 따라 맞춤형 권장 사항 및 

지침을 제공한다. 라이프 플랜은 사용자의 재무 계획을 개인화하고 

필요와 목표에 따라 구체화하는데 사용할 수 있는 다양한 도구와 

리소스를 제공하고자 한다. 뱅크 오브 아메리카는 이러한 사용자 

맞춤형 초개인화 서비스를 통해 사용자의 개별 요구 사항과 목표에 

맞는 맞춤형 계획을 개발할 수 있으며, 맞춤형 안내 및 지원을 통해 

사용자의 재무 목표를 효율적으로 이룰 수 있도록 지원한다.  

 

4. 교육 

교육에서의 맞춤형 서비스는 코로나 이후 온라인 강의에 대한 

수요가 폭증하며 구체화 되었는데, 교육에서의 맞춤형 서비스의 

장점은 학생들이 자신의 속도로 학습할 수 있도록 하는 것이다. 

이러한 접근법은 학생 개별적으로 각기 다른 과목의 학습과 이해에 

어려움을 겪거나 추가적인 시간이 필요한 학생들에게 특히 

유용한데, 학생들은 이러한 맞춤화 서비스를 통해 개개인별로 편한 

속도로 개념을 이해하고 공부할 수 있다.  
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그림 16. 학습 분석 기반 초개인화 교육의 흐름과 요건34 

 

 또한 광범위한 학습 기회를 제공함으로써 그들의 관심사와 

일치하는 과목과 강의를 추천해줌으로써 학생들의 동기 부여가 

되도록 유도한다. 이러한 데이터는 교사에게도 강의를 진행하는데 

이용되어 각 학생의 고유한 요구에 맞춘 수업계획을 작성할 수 

있고 결론적으로 개개인의 학생별로 보다 나은 학업 결과를 도출해 

낼 수 있다.  

 

5. 모빌리티 

모빌리티 분야에서의 개인화 서비스 트렌드의 선두에 선 기업은 

우버(Uber)이다. 우버가 커스터마이징을 제공하는 주요 방법 중 

하나는 사용자가 원하는 차종을 선택할 수 있는 우버 엑스 

서비스를 제공하는 것이다. 사용자는 예산 및 선호도에 따라 표준 

세단에서 고급 차량까지 다양한 옵션을 선택할 수 있다. 자동차의 

 

34https://www.nrc.re.kr/board.es?mid=a30201000000&bid=0025&act=view&list_no=1745

36&tag=&nPage=1&issue_cd=31 
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종류를 선택하는 것 이외에 차안의 온도와, 음악, 운전자 등 다양한 

측면을 사용자가 지정할 수 있다. 또 다른 서비스, 

우버풀(UberPool)은 사용자가 같은 바향으로 가는 다른 사용자와 

승차권을 공유할 수 있도록 하는 것인데, 이 서비스는 사용자들에게 

더 저렴한 옵션을 제공할 뿐만 아니라 더 환경 친화적인 옵션을 

제공한다. 사용자들은 그들이 아는 사람들과 놀이기구를 공유하거나 

비슷한 경로와 일정에 따라 낯선 사람들과 어울리는 것을 선택할 

수 있다. 우버 외에 Zipcar, Car2go, 탐 같은 회사들은 

사용자들에게 다양한 차종의 선택권을 주면서 동시에 사용자가 

렌트 하는 장소와 기간을 선택할 수 있도록 하며, 이를 통해 각 

사용자가 개인화된 경험을 할 수 있도록 유도하고 있다. 

 

 

그림 17. 커스터마이징 모빌리티 앱 ‘탐’35 

 

 

 

35 https://www.instagram.com/tam_mobility/  

https://www.instagram.com/tam_mobility/
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4. 4 구독 서비스 

1. 구독 서비스의 발전 배경  

2019 년 발병한 Covid-19 는 전세계에 사회적, 경제적으로 동시에 

타격을 주었다. 비말로 전파되는 이 질병은 불특정 다수가 공용으로 

사용하는 물건이나 공간에 대한 불신을 팽배 시켰고 자연스레 

온라인 비대면 구매와 서비스가 활성화되었다. 그 중에서도 영상, 

책, 음악, 교육 등 콘텐츠 구독 서비스 이용자들이 폭발적으로 

늘었고 결과적으로 OTT( Over the Top) 의 정보량이 전년 대비 

2~3 배 상승했다. 집에 머무르는 시간이 많아지면서 ‘오늘의 집’ 

같은 DIY 인테리어 플랫폼이나 동영상으로 배우는 교육 분야의 

구독서비스 가입률도 증가했다. 해외의 경우 아마존 또한 빠른 

무료배송과 각종 혜택을 제공하는 구독 서비스 아마존 프라임을 

런칭하여 매출이 폭발적으로 상승했다. 코로나 전 최근 몇년간은 

공유 경제를 기반으로 한 스타트업이 대거 출범했었다. 하지만 

2019 년 이후 언택트 서비스가 생활 속에 한 문화로 자리잡으면서 

많은 사람들이 불특정 다수와 함께 이용하는 공유 서비스보다  

구독서비스를 더 선호하게 되었고 포스트 코로나를 맞이하고 있는 

지금은 비로소 구독 경제를 활성화시키는 토대가 되었다.   

 

2. 공유와 구독의 차이 

맥킨지 분류법은 소비자들이 물건을 소비하는 데 필요한 시간과 

노력을 줄여주고, 무엇을 구매해야 할지에 대한 고민을 

제거함으로써 소비자들이 편하고 저렴하게 소비할 수 있도록 

도와주는 것을 ‘구독 경제 ’로 정의한다. 효율을 기반으로 한 개인별 

맞춤형 서비스를 이용하는 구독 경제와 달리 공유 경제는 

기본적으로 생산된 제품을 여럿이 공유한다. 구독 경제의 대표적인 

기업인 넷플릭스와 음원 사이트들이 다운로드가 아닌 스트리밍 



 

 44 

형식으로 서비스를 제공하는 것이 그 예다.36 지금은 구독경제, 공유 

경제, 플랫폼 경제가 모두 혼합되어 있고 일정 부분 교집합이 있는 

것도 사실이다. 37  예를 들어 공유 경제, 구독 경제, 플랫폼 경제 

모두 인터넷 세상의 발전으로 인해서 가능해졌고 시장의 성장 

가능성이 높은 서비스다. 기존의 방식과는 반대로 이제는 

온라인에서 오프라인 시장으로 그 영역이 진화하고 있다는 점 역시 

똑같다. 새로 정의되고 있는 경제 트렌드의 기반은 소비자를 

특정하는 것을 기본으로 하고 있다. 그 중에서도 ‘개인 ID’는 

구독경제에서 더욱 특별하다. 따라서 구독 경제만의 개인에 

최적화된 상품을 제공하기 위해서 인공지능(AI)과 빅데이터(Big 

Data)분석을 통해서 고객을 파악하는 것이 무엇보다 중요하다. 

 

36 전호겸. 구독경제 : 소유의 종말 / 전호겸 지음 (2021). Print. 

37 https://v.daum.net/v/20210914150031954  

https://v.daum.net/v/20210914150031954
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3. 구독 경제의 종류 및 전망 

 구독 서비스는 경제학적으로 전통적인 서비스 개념이었으나 

시장에 직접 ‘구독 서비스’ 의 개념을 도입한 첫 회사는 1900 년대 

GM 이 소유하고 있던 ‘General Vehicle Company’이다. 이 기업이 

출시한 제품은 전기트럭으로, 배터리가 내장되어 있지 않았다.  

따라서 운전자들은 충전된 배터리를 배터리 회사에서 빌려 

사용해야만 했다. 배터리가 방전되면 배터리 회사에서 직원이 나와 

충전되니 배터리와 교환해주었는데, 이는 600 만 마일의 충전해주는 

배터리 충전 구독 서비스를 제공하는 것이었다. 미국의 첫 구독 

서비스 모델로 여겨지는 이 서비스는 운영상의 문제로 오래 

지속되지는 못했다. 구독경제는 한국에서 분류하는 방식과 세계적인 

컨설팅 기업 맥킨지에서 분류하는 방법이 다른데 , 한국의 구독 

경제 관련 비즈니스 모델은 다음과 같이 분류된다.  

 

표 3. 한국의 구독 경제 관련 모델 분류 

 

 

 무제한 이용형 모델 정기배송형 모델 렌털형 모델 

정의 일정 금액을 내고 

제품 및 서비스를 

무제한 이용 

금액을 지불하고 제품을 

정기배송을 받는 모델 

일정 금액을 지불하고 일정 

기간 제품을 빌려서 사용하는 

모델 

대표적인 

모델 

스트리밍 영화, 

음악, 게임 

생활용품, 신선식품, 신문 정수기, 공기청정기, 냉장고 

등 

대표적 

기업 

넷플릭스, 구글, 

애플 TV, 디즈니 

플러스, 훌루 등 

마켓컬리, 와이즐리, 쿠팡, 

아등 

웅진 코웨이, SK 매직 
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표 4. 맥킨지의 구독 경제 분류 

 

 

 구독은 생활 용품과 콘텐츠의 영역을 넘어 이제는 주택, 자동차, 

항공까지 지속적으로 영역을 확장하고 있다.마이크로소프트는 

2020년 9 월 인공위성을 구독할 수 있는 서비스 ‘Azure Orbital’ 을 

런칭했다. 이 구독 서비스를 통해 석유 시추 회사들은 바다 

한가운데 있는 시추정 장비를 위성으로 원격 통제할 수 있고 날씨 

예측을 보다 더 정확하게 할 수 있다.  

 미국에서는 젊은 세대 소비자들을 필두로 구독 구매. 결제 

방식이나 구독자들이 시간을 두고 지불하는 ‘ Pay-over-time’ 결제 

방식이 주목받고 있으며 이는 2021 년 더욱 활성화될 것으로 

전망했다. 팬데믹 이후로 구독 결제 방식은 몇 년 전부터 이미 

관심을 얻기 시작했으나 전자상거래의 활성화로 더욱더 주목받게 

되었다. 지금은 온라인상 수많은 제품 페이지에서 구독 결제 옵션을 

찾아볼 수 있다. 구독 서비스는 계약기간보다 먼저 해지하는 경우 

위약금을 지불하는 렌탈 서비스와 다르게 해지가 자유롭고 부가 

 CURATION ACCESS REPLENISHMENT 

정의 상품군에 대한 

큐레이션 서비스 

(의사결정 고민 

감소) 

특정 상품 및 서비스에 무제한적인 

접근( 비용 절감, 만족감 증대 ) 

일상적인 소비재의 지속적인 

재고 보충( 시간, 비용 절감) 

모델 다양한 상품의 

큐레이팅 서비스 : 

의류 주류, 식품, 

화장품 등 

일정 금액을 내고 서비스 권한 

획득 : 헬스장, 스트리밍, 영화, 

음악, 게임 등 

상품/서비스의 지속적인 보충: 

신선식품, 가정용품, 비타민, 

면도기 등 

기업 언니네 텃밭, 

미미박스 등 

플래닛 피트니스, 넷플릭스 등 와이즐리, 아마존, 쿠팡 등 



 

 47 

상품 구매로 인한 추가 지출이 없기에 소비자 입장에서는 합리적인 

소비 방식으로 자리잡고 있는 것이다. 

 

4. 구독 서비스의 인터페이스 및 인터랙션 연구 

 

 
그림 18. 넷플릭스의 구독제 가입 화면 

 

 

 
그림 19. Youtube 의 구독제 가입 화면 
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제 5 장 선행 연구 

5. 1 원격 제어 서비스 

1. 자율 주행의 원리와 TOR 

본 연구가 진행되기 앞서, 자율주행 차량과 원격제어 지원 

시스템을 연구함으로써 도심항공모빌리티의 사용 환경에 대해 

선행연구를 진행하였다. 파일럿의 역량과 기계 자체의 발전 정도가 

중요한 기체 특성상, 자율주행 기술의 발전이 파일럿의 조종 능력을 

향상시키는데 큰 부분을 기여하고 있고 이를 토대로 

도심항공모빌리티 시스템의 운영 구조 및 활성화에 있어서 크게 

영향을 받기 때문이다. 선행 연구에서는 먼저 자율주행의 정의와 

인공지능 기술의 정의에 대해 복기하고, 원격 제어 프로그램의 운영 

청사진과 조종사 입장에서의 유저 플로우를 연구했다. 이를 

바탕으로 차량에 원격 제어 프로그램이 작동되는 경우 

인터페이스를 디자인해서 운전자와 원활한 인터랙션이 가능하도록 

시각화 연구를 진행하였다. 본 연구는 자외선 차광기능 및 스마트 

틴팅 디스플레이(Tinting display)를 연구하는 ㈜디폰과 협업하여 

진행하였다. 

 

1.1 자율주행의 원리 

사람은 운전할 때 4 가지 단계로 신체 기능을 이용한다. 첫번째로 

눈은 전방의 물체들을 ‘인식 ’한다. 어떤 물체인지, 주변에는 무엇이 

있는지, 백미러를 통해 후방에는 무엇이 다가오는지 확인한다. 
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그림 20. 자율주행의 원리 

 

그리고 이렇게 인식된 이미지들을 사람은 뇌를 통해 ‘판단 ’한다. 

전방의 물체가 속도를 조절하며 피해야 할지, 방향을 틀어야 할지, 

차로를 바꿔야 할지 의사결정을 하는 것이다. 38그리고 손을 이용해 

핸들을 꺾어 방향을 조절한다. 카메라나 라이다(Lidar)센서를 통해 

주변 물체와 상황을 인식하고 내부에 탑재된 반도체와 

인공지능에서 작동하는 알고리즘을 통해 빠르게 판단하며, 학습된 

상황에 맞는 결과값에 따라 핸들을 조작해 주행 방향을 결정하고 

브레이크와 엑셀을 작동한다. 

때로는 비상정지버튼을 누르거나 방향 표시등을 켜 뒤에서 오고 

있는 차량에게 의사표현을 하기도 한다. 마지막으로 발로 

브레이크를 누르거나 엑셀을 밟아 속도를 제어하며 가감속 조절을 

한다. 사람은 이 모든 단계를 종합하여 출발, 주행하거나 주차한다. 

따라서 자율주행도 사람의 주행행동을 모사한다고 볼 수 있다. 

 

38 유병용. 자율주행 : A2Z 30 가지 궁금증에 대한 교양적 답변 = Autonomous Vehicle / 

유병용 [외] 지음 (2019). Print. 
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1.2 자율주행의 제어권 천이 

제어권 천이(TOR : Take Over Request)란, 자율주행 차량이 

주행을 하다 특정 상황에서 판단 교착 상태나 소프트웨어, 하드웨어 

부품에서 이상이 생기면 운전자에게 주행 제어권을 받는 것을 

말한다. National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA : 

미국 도로교통안전국)에 따르면 자율주행의 발전 단계에는 총 

5 단계가 있고 제어권 천이 기능이 3 단계에서 중요한 이유는 3 단계 

자율주행에서는 시스템이 대부분의 주행 역할을 맡게 되지만, 공사 

중인 도로나 차량에 장착된 카메라와 센서의 한계로 인해 인지하지 

못하는 경우가 있을 수 있기 때문에 운전자는 직접 운전을 하지 

않더라도 항상 전방을 주시해야 하는 의무가 있기 때문이다.39 

 
그림 21. Levels of autonomous driving by NHTSA 

 

그러므로 주행 정지 상황에 맞닥뜨렸을 때, 운전자는 지체없이 

주행에 투입되어야 하며 이 제어권 천이 때문에 생기는 주행 지연 

시간을 줄이거나 최대한 빨리 주행을 멈춰서 사고 위험을 줄이고 

원인을 파악하고 처리하는 것이 중요하다. 

 

39 https://www.researchgate.net/그림/Levels-of-autonomous-driving-by-

NHTSA_fig1_357350812  
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2. 원격 제어 서비스 

2.1 원격 제어의 원리 

앞서 언급한 National Highway Traffic Safety Administration 

(NHTSA : 미국 도로교통안전국) 의 자율주행 단계별 분류와 함께 

자율주행자동차 상용화 촉진 및 지원에 관한 법률(이하 

‘자율주행차법’이라 한다)과 자동차관리법 등 법률에서는 “운전자 

또는 승객의 조작 없이 자동차 스스로 운행이 가능한 자동차” 를 

자율주행 자동차로 정의한다. 특히, 자율주행차법 에서는 자율주행 

시스템만으로 운행을 할 수 없거나 지속적인 운전자의 전방 주시를 

필요로 하는 등 운전자 또는 승객의 개입이 필요한 

자율주행자동차를 ‘부분 자율주행 자동차’ 로, 자율주행 

시스템만으로 운행이 가능하여 운전자가 없거나 운전자 또는 

승객의 개입이 필요하지 아니한 자율주행자동차를 ‘완전 자율주행 

자동차’로 분류하고 있다. 한편 자율주행자동차의 단계별 개념과 

더불어 자율주행시스템의 운용 방식에 따라 “해당 차량 내에 

사용자(운전자에 상당하는 자를 포함한다)가 존재” 하는 경우와 

“해당 차량 외에 사용자가 존재하고 그 사람의 원격제어 등에 

기초한 자율주행 시스템” 으로 구분할 수 있다.  따라서 원격 주행 

시스템이란, 자율주행 차량을 이용하는 승객 이 운전에 

직간접적으로 참여하지 못하는 경우 원격 지원을 통해 자율주행을 

통제하는 것을 말한다. 자율 주행 차량이 갑작스런 카메라, 센서 

오작동으로 인해 운영하지 못하거나, 운전자가 자율주행이 요청하는 

TOR 상황 시에도 개입하지 못하는 경우, 운전자가 대리주행을 

요청하면 원격으로 그 요청에 응답해 주행에 관여하는 시스템으로 

정의한다. 
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2.2 원격제어 시스템의 현황 

닛산이 개발한 자율주행 프로그램 Seamless Autonomous 

Mobility(이하 SAM)는 공항 관제탑과 같은 개념이다. 자율주행차 

스스로 판단하기 어려운 상황이 있을 경우 자율주행차 무리(fleet)를 

관찰하던 외부 관리자가 직접 개입하여 해결한다. 그리고 관련 

데이터를 네트워크 상에 축적하고 분석한 뒤 다른 자율주행차에 

전달하여 추후 자동으로 대응하도록 하는 아이디어다.40 

 

 
그림 22. 닛산의 SAM 

 

그래서 자율주행 차량이 운영 중에 현재 경로로 주행이 

불가능하다고 판단을 내릴 경우, 차량 내 AI 는 모빌리티 컨트롤 

타워에 우회할 수 있는 경로를 요청한다. 요청을 받은 컨트롤 

타워의 관리자는 적합한 루트를 선별해 차량에 전달하고 주변 다른 

차량에도 정보를 보내 교통 흐름이 끊기지 않도록 하는 것이다. 

하지만 이 기능은 원격으로 요청 시에 마우스로만 통제하는 

환경이기 때문에 인터페이스적 개선이 필요하다.  

 

  

 

40 https://www.youtube.com/watch?v=ZT6D4ahIoSI  

https://www.youtube.com/watch?v=ZT6D4ahIoSI
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2.3. 원격제어 서비스 

본 연구에서 다루는 사고 발생 시 벌어지는 사용자 경험 과정은 

다음과 같다. 먼저 자율주행 차량은 사고 발생 후 서비스 이용자의 

상태를 점검하고 상태 분석을 마치는 동안 동시에 차량 내부, 외부 

고장 여부를 자가 점검한다. 또 통신이 원활한지 파악하며 이용자의 

상태에 따라 구급 대원을 부르기도 하고 보험사에 자동적으로 

연락을 취하면서 자율주행 이용자가 의사결정이 가능한 상태로 

확인되면 차량을 원격제어를 통해 대리주행을 맡길지 직접 운전을 

할지 결정을 기다린다.  

 

 

 
그림 23. 대리 주행의 의사결정 구조도 

 

 

대리 주행을 선택하는 경우 보험사나 제조사 내 원격 제어센터로 

연결이 되며 대리주행 서비스를 시작하고 이용자의 신체 상태가 

예정대로 일정을 소화하는 게 가능하다면 일정대로 목적지까지 

주행한다. 이후 이용자가 최종 목적지에서 일정을 보는 동안 수리 

센터로 자율 주행 차량을 이동시키고 하드웨어를 수리한다. 이렇게 

과정이 일어나는 동안 수리가 필요한 차량을 대체할 렌터카를 

이용자가 있는 목적지에 배달시키고 이용자는 수리나 업데이트에 

대한 기다림 없이 일정을 소화하거나 자율주행 차량을 이용할 수 
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있도록 한다. 이용자가 최종 목적지인 집에 도착하여 휴식을 취하고 

몇일 후 수리가 완료된 이용자의 본래 차량을 원복하여 배달하고, 

렌터카였던 대체 자율주행 차량은 다시 원격센터나 보험사로 

소환되거나 다음 렌트가 필요한 곳으로 주행한다. 

 

 

 
그림 24. 시나리오에 따른 의사결정 구조 

 

위 그림이 사고 상황 시 사용자가 겪게 되는 전반적인 과정을 

정리한 내용이다. 그리고 그림 25 에서는 자율주행 차량 이용자가 

의사 결정을 내리면서 생기는 플로우를 정리하였다. 
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그림 25. 원격제어 서비스 플로우 

 

2.4 원격제어 인터페이스 

그림의 User Flow 는 대리주행자 입장 즉 관리자 입장에서 

서비스 신청부터 목적지 도착까지 필요한 정보를 정리한 플로우 

차트다. 기존 내비게이션과 같이 기본 차량 정보와 서비스 시작지, 

목적지를 확인하고 서비스 신청자의 신체, 상황 정보를 확인하여 

서비스 이용자와 의사소통을 원활히 한다. 주행 중에는 기본적인 

주행 데이터를 GPS 와 자율주행 차량무리의 정보를 지속적으로 

공유하며 마지막으로 위 내용을 기록하여 인공지능의 데이터를 

축적한다. 
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그림 26. 원격제어 서비스 

 

 
그림 27. 원격 제어 서비스의 와이어프레임 

 

그리고 다음과 같은 유저 플로우를 기반으로 모바일 화면에서의 

서비스 와이어프레임을 제작하였고, 약간의 플로우의 수정을 거친 

뒤와이어 프레임을 기반으로 한 인터페이스 디자인을 진행하였다. 

또 차량 내부 인터페이스에 들어가는 화면으로 수리, 정비가 필요한 

차체 부품들의 경고창을 보여주는 화면을 설계했으며, 원격 제어로 

전환되는 화면과 시작하는 화면을 디자인했다. 
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그림 28. 원격 제어 서비스의 인터페이스 디자인 

 
그림 29. 서비스와 연결된 센터페시아 디자인 

 

 
그림 30. 센터페시아 인터페이스 디자인 1  

 
그림 31.센터페시아 인터페이스 디자인 2 
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본 연구를 각각 2022 HCI KOREA 학술대회 와 한국디자인학회에서 

구두 발표를 진행하였다. 

 

 

그림 32. 레벨 4 자율주행 차량을 위한 대리주행 사용자 경험 연구 
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그림 33. 레벨 4 자율주행 차량의 원격주행 서비스 제안 
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5. 2  학습자의 멀티모달 자연어 정보의 수집과 

취합을 위한 교육 소프트웨어 인터페이스 

1. 연구 개요 

본 연구는 2022 년 1 월 (주) 유밥과 진행된 연구 <온라인 학습 

참여 내역 기반 메타데이터 자동 생성> 의 후속 연구로 2022 년 

3 월부터 12 월까지 진행되었다. 1 차로 진행된 연구에서는 온라인 

학습 참여 내역 기반 메타데이터를 기반으로 타겟 유저의 니즈와  

시청 기록을 분석해 새로운 콘텐츠 추천 시스템과 데이터 시각화 

결과를 제안했고 이러한 기술적 기반을 바탕으로 학습자의 학습 

능률을 향상하기 위해 개인별로 최적화된 학습환경과 이력 관리 

환경을 제공하는 것이 목표였다.  

 본 연구의 진행을 위하여 온라인 학습 사이트들의 사례를 

조사하고 벤치마킹과 문헌 연구를 통해 여러 사례들을 조사했다. 

또한 현재 운영되고 있는 사이트를 분석해 개선안을 도출하기 

위하여 사용자 연구를 진행하고 이를 기반으로 메타데이터 기술을 

통해 수집된 정보를 기반으로 개인화된 GUI (Graphic User 

Interface)를 제공하였다.  
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그림 34. 이러닝 시장의 성장 

 

 현재 이러닝 (E-Learning) 시장은 인공지능과 컴퓨팅 기술의 

발달로 학습자의 학습 데이터가 활발하게 수집, 분석되고 있다. 

초개인화 기술은 이러한 데이터를 기반으로 실시간으로 학습자의 

상황과 맥락을 파악하고 이해해 학습자에게 최적화된 학습 경험과 

서비스, 콘텐츠를 제공하기 위해 활용된다.  

 최근까지 데이터를 기반으로 운영되는 서비스들은 기업에서 

상품과 서비스를 만들고 그 상품의 장점을 부각시키는 상품 중심의 

서비스를 공급해왔다. 하지만 데이터 축적 기술들이 발달되고 

세그먼트(Segment)들이 세분화 되면서 고객 개개인의 특성을 

이해하면서 더 세부적으로 나누는 작업을 반복하면서 기존에 

진행되었던 고객 중심 분석이 보다 더 개개인에게 최적화된 

서비스를 제공할 수 있게 되었다. 이를 통해 기업은 사용자의 

만족도를 올리고 매출을 증가시키는 결과를 기대할 수 있게 되었다. 
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그림 35. 초개인화로의 여정 

 

2. 초개인화 정보 수집 및 활용  

본 연구에서는 초개인화를 위한 데이터 수집 방법으로 다양한 

정보 수집 방법을 활용하였다. 학습자의 정보 인풋 관여 수준 

순으로 먼저 문맥 정보(Context Information)는 사용자의 기기의 

흔들림, 주변 빛, 사용 시간 등을 포함한다. 다음으로 시청 기록 및 

영상에 대한 평가, 성향별로 참여 가능하도록 유도한 소셜 러닝 

기능을 포함한 자연적 정보 (Natural Information), 제시된 영상 

수와 메뉴 편집 기능 등을 포함하는 개인화 정보(Customized 

Information) 그리고 이벤트 페이지 활용을 통한 학습데이터와 

대화형 챗봇 로그, 아키 데이터 등 추천 서비스를 포함하는 직접 

정보 (Direct Information)를 수집하였다. 
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그림 36. 정보 인풋 단계 

 

앞서 진행된 데이터 수집 방법을 통해 사용자의 특성을 그룹핑할 

수 있었는데, 그에 앞서 다양한 학습자의 요구를 충족할 수 있도록 

세대별, 학습 목표, 학습 내용, 학습 성향에 따른 세그멘테이션을 

구축하였다. 

  

 
그림 37. 학습자 하이퍼 세그멘테이션 
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3. 이러닝 시장 조사 

사용자 분석에 앞서, 현 시점에서 활발히 운영되고 있는 국내외 

이러닝 기업 25 곳을 분석하여 시장 조사를 진행하였다. 각 

기업들이 추구하는 브랜드 아이덴티티(Brand Identity)와 학습 분야 

전문화 수준에 따라 다음 그림과 같이 정리할 수 있었다.  

 

 

그림 38. 이러닝 시장 조사 

 

또한 각 기업의 서비스를 직접 이용해보고 유저 테스트(User 

test)를 통해 유저 플로우를 파악하고 기능을 파악하여 다음과 같은 

결과를 얻을 수 있었다. 

 

1) 총 11 개의 경쟁사의 화면이 4 개 이상의 네비게이션으로 구성 

되어 있다. 

2) 총 10 개의 경쟁사 메인 페이지에서 검색 기능을 바로 찾을 수 

있다. 

3) 총 9 개의 경쟁사 학습 화면에서 학습 중 동시에 메모를 할 수 

있는 기능이 있다. 
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4) 총 14 개의 경쟁사 학습 화면에서 강사의 말을 텍스트 (대본)로 

볼 수 있다. 

5) 총 9 개의 경쟁사가 학습 영상을 다운로드 할 수 있는 기능을 

제공한다. 

6) 총 15 개의 모든 경쟁사가 학습 목표를 설정할 수 있는 기능 을 

제공한다. 

7) 총 4개의 경쟁사가 그룹 스터디 기능을 제공한다. 

8) 총 12 개의 경쟁사가 사용자의 분야 및 수준 별로 비슷한 

수강생들과 소통할 수 있게 한다. 

9) 총 14 개의 경쟁사에서 발급되는 수료증은 타 커리어 사이트와 

연결될 수 있다. 

10) 총 15 개의 경쟁사에서 발급되는 수료증은 다양한 형태의 

파일(jpg, png, pdf등)으로 다운로드 받을 수 있다. 

 

 
 

그림 39. 브랜드별 기능 분석 데이터 
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그림 40. 이러닝 대상 선정 및 서비스 분석 

 

4. 사용자 연구 

본 연구를 위하여 진행한 사용자 연구에서는 앞서 시장 조사를 

진행하며 수집한 유저 테스트 결과를 바탕으로 다음과 같이 

페르소나를 설정할 수 있었다. 연령대에 따라 학습 목표와 습관, 

친숙한 학습 기기나 정보 습득 방식이 다르고, 하루 일과와 

세대별로 보이는 차이가 크기 때문에 사용자의 세그먼트를 나누는 

첫번째 기준이 세대가 되었으며, 각 세대별로 보이는 학습 성향, 

정보 수집 방법, 가치관 등을 구분하여 세대의 특징을 정리하고 각 

세대별로 페르소나를 구체화하였다.   
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그림 41. 페르소나 방향 

  

각 연령대의 특징과 본 연구를 위해 진행한 20-50 대를 대상으로 

한 인터뷰를 기반으로 5개의 페르소나를 도출해낼 수 있었다. 20대, 

30 대는 사회 생활 적응에 대한 두려움과 부족한 업무 능력을 

타파하기 위해 노력하는 심리를 기반으로 설정되었으며 이러닝 

서비스를 이용하는 시간대와 활동 양상을 예측하여 인터페이스 

디자인에 반영하였다. 

 

 

40-50 대는 주로 안정적인 가정을 꾸리고 있으나 은퇴 후 

수입원이나 자기계발을 중심으로 설정되었다. 직장을 다니며 부족한 

부분을 보충하거나 외국어 공부를 지원하는 등, 다양한 니즈에 맞춰 

그림 42. 페르소나 20,30 대 
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페르소나가 설정되었다. 마찬가지로 하루 일과 중 이러닝 서비스를 

이용하는 시간대를 예측하여 인터페이스 디자인에 참고하였다. 

 

5. 인터페이스 디자인  

페르소나 설정 후 저니맵 (Journey map)을 제작하였으며 이를 

기반으로 시장조사를 참고하여 와이어프레임(Wireframe)을 

제작하고 인터페이스 디자인은 웹과 앱, 두가지 매체를 위하여 

제작하였다. 인터페이스 구성은 동일하나 각 페르소나가 필요로 할 

내용을 기반으로 유저 플로우를 제작하고 화면 구성 및 디자인을 

완성하였고 팝업창과 일러스트 또한 각 상황에 맞추어 뜰 수 

있도록 제작하였다. 

 

 

그림 44. Ubob GUI Guide  

 

그림 43. 페르소나 40,50, 60 대 
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그림 45. Ubob 러닝 페이지 

 

 

그림 46. Ubob 마이페이지 
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제 6 장 사용자 분석 

6.1 조사 대상 및 방법 

1. 인터뷰 대상 선정 및 내용  

본 연구의 대상은 2025~2030 년 상용화를 앞둔 신세대 

모빌리티이기 때문에 시장에 공식적으로 상용화가 된 모델이 

없으며 연구 방법상의 한계가 있으나, 기존에 활발히 연구되고 있는 

자율주행 차량과 고정익 항공기의 실내 환경에 대한 연구를 

바탕으로 새롭게 요구될 사용자들의 니즈(Needs)를 파악한다면 

UAM 사용자들의 실내 활동에 대한 명확한 예측이 어려운 현 

시점에서 방향성을 제시할 수 있을 것이라고 기대한다. 따라서 본 

연구는 문헌 고찰 및 탑승객을 대상으로 한 인터뷰를 통하여 초기 

UAM 잠재 사용자의 니즈를 파악하고자 했으며 UAM 환경 

내에서의 경험을 위해 지원되어야 할 실내 기능에 대한 소비자의 

의식을 파악하고 이해하여 새로운 가치를 창조할 수 있는 UAM 

실내환경 개발 및 연구에 기초자료로 활용될 수 있도록 다음과 

같은 방법을 기반으로 소비자 대상 연구를 진행하였다. 첫째, 앞서 

진행한 문헌 연구의 UAM 의 실내 공간 활용 개념과 그에 따른 

실내 공간 디자인 방향성을 예측하기 위해 모빌리티 실내 환경의 

변화 경향을 루돌프 슈타이너의 12 가지 감각 이론에 대한 문헌 

분석을 포함해 조사하였다. 둘째, UAM 실내행위의 범위를 설정하고 

현행 연구, 개발되고 있는 UAM 사례 분석을 진행하여 모빌리티 

내에서의 실내행위 및 사용자 경험과 관련된 선행연구를 

살펴보았다. 셋째, 이를 바탕으로 비즈니스 클래스 이상 탑승 

유경험자와 연간 비행 횟수 10 회 이상인 사용자를 대상으로 뎁스 

인터뷰(Depth Interview)를 실시하였으며, 그 내용은 아래 표와 

같다. 
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표 5. 인터뷰 개요 

구분 내용 

실험 대상 연간 비행기 탑승 경험 10 회 이상, 비즈니스 혹은 퍼스트 클래스 이용 3 회 

이상, 아기나 강아지를 데리고 타본 적이 있는 탑승객 

실험 기간 2023 년 8 월 17 일 ~ 9 월 2 일 

실험 방법 Depth interview 

 

마지막으로 모빌리티 서비스를 이용한 탑승객들의 항공권 예약 

서비스 사용 및 서비스 만족도에 관한 후기를 조사하였다. 2023 년 

3 월 8 일부터 2023 년 3 월 29 일까지 약 한달간 총 35 명이 

답변하였다. 앞서 조사한 문헌 연구와 뎁스 인터뷰를 바탕으로 

UAM 에 대한 인식과 항공권 예약 환경에 대한 전반적인 조사가 

가능했다. 

 

  



 

 72 

2. 루돌프 슈타이너의 12감각 이론 

루돌프 슈타이너 (Rudolf Steiner)의 감각이론41에 따르면 내부 

영역, 관계 영역, 외부 영역 총 3 단계로 감각을 분류할 수 있으며, 

인간의 감각체계는 실체를 받아들여 지각하고 감각 또한 기존의 

오감에서 확장하여 열(온도), 균형, 고유 운동, 생명 감각 뿐만 

아니라 사고, 언어, 자아감각 등 총 12 개의 감각체계로 구성되어 

있다. 내부영역은 인간의 몸 자체에 대한 자극과 인지가 가능한 

촉각, 생명 감각, 고유운동감각, 균형감각의 4 가지로 분류되어 있고 

관계영역은 직접적 자극 다음으로 외부의 감각을 내면화한 후각, 

미각, 시각, 열(온도 감각)이 있다. 외부 영역으로는 외부의 자극을 

받아들여 내화된 기억, 문화적 배경, 학습 등의 상황들과 결합하여 

인간 내면으로는 작용하는 청각, 언어감각, 사고감각, 자아 감각으로 

분류될 수 있다. 

 

41 이샘, 박경진.(2016).감각기반의 실내공간디자인요소 평가 요소 

구축.한국과학예술융합학회,26(),257-268. 

그림 47. 루돌프 슈타이너의 감각이론 
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본 연구는 이를 바탕으로 설문조사를 진행하였고 UAM 과 

유사한 환경인 고정익 항공기 프리미엄 이코노미 혹은 비즈니스 

클래스를 이용하거나 연간 10 회 이상 비행을 하는 15 명의 

대상자를 선정하여 설문조사를 진행하였다. 

 

3. 인터뷰 구성  

주요 질문은 크게 1)비행 경험 2) 탑승 대기 시간 활용 3) 수납 

4) 좌석 배치 및 칸막이 5)조명 6) 향 에 대한 질문으로 구성되었다. 

인터뷰를 진행하기 전에 UAM 의 개념과 인프라 현황 등에 대한 

간략한 소개와 개념 설명을 진행하여 인터뷰 대상자들의 이해도를 

높였다. 인터뷰 도입에서 대상에 대한 기본 질문: 성별, 연령대, 

직업, 교육 수준에 대한 질문을 한 뒤, 이어 비행 경험에 대한 

이야기, 여행에서 불편했거나, 특이한 서비스를 경험했거나 비행에 

관련된 기억에 남았던 에피소드와 좌석 배치 및 칸막이 유무에 

대한 선호도에 대해 질문하였다. 또한 추가로 조명 밝기나 색 등에 

대한 질문과 실내 향에 대한 질문도 진행하였다. 각 항목은 지금 

현행되고 있는 항공기 내 서비스 와 좌석 및 수납 구조, 실내 

공간에 대한 인식을 위주로 질문하였다. 

 

표 6. 인터뷰 질문지 

구분 질문 

기본 정보 성별 

 연령대가 어떻게 되십니까? 

 직업 

 교육 수준 

 소득세 구간이 어떻게 되십니까? 
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 해당하는 세대 역할을 선택해주세요 

여행 경험 비즈니스나 퍼스트 클래스를 연 몇 회 이용해보셨습니까? 

 주로 이용하는 좌석등급은 무엇입니까? 

 항공기를 이용하는 주된 목적지는 어디입니까? 

 항공기를 이용하는 주된 이유는 무엇입니까? 

 항공편 예약시 여행자 보험(소지품이나 부상 위험에 대한)을 가입하십니까? 

 항공기 이용시 동승 인원은 주로 누구입니까? 

대기시간 활용 근거리 와 장거리 여행을 위한 대기시간의 차이가 있습니까? 

 대기시간 답변에 대한 이유 

 탑승 전 라운지에서 하는 주로 하는 활동은 무엇이 있습니까? (중복가능 2~3 개) 

 탑승하기 전에 챙기는 소지품은 무엇이 있습니까?(중복가능 2~3 개) 

 탑승시 소지품은 어떤 가방을 주로 쓰십니까? 

 2-3 시간 비행시 기내에서 어떤 활동을 하십니까? (중복가능 2~3 개) 

수납 좌석에 비치되어 있는 수납공간/콘솔을 활용하십니까? 

 기내에서 제공하는 담요나 기타 비품은 어디에 두십니까? 

 좌석별 신발 수납공간이 있다면 쓰시겠습니까? 

 행거(코트걸이)가 있다면 쓰시겠습니까? 

좌석 및 칸막이 전반적으로 기체 좌석에 프라이버시 보호를 위한 칸막이 설치를 선호하십니까? 

 칸막이 정도는 얼마나 선호하십니까? 

 낯선 사람과 탑승할 경우, 칸막이 유/무에 대한 선호도는 어떤가요? 

 가족과 함께 탑승할 경우, 칸막이 유/무에 대한 선호도는 어떤가요?(예: 부모님 / 

자녀 / 배우자 / 배우자+자녀 등) 

 친구와 함께 탑승할 경우, 칸막이 유/무에 대한 선호도는 어떤가요? 

 동료와 함께 탑승할 경우, 칸막이 유/무에 대한 선호도는 어떤가요? 
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 칸막이에 대한 답변 사유 

 레그레스트 유무는 어떻게 선호하십니까? 

 레그레스트에 대한 답변 사유 

 좌석 배치는 어떤 것을 선호하십니까? 

 낯선 사람과 탑승할 경우, 어떤 좌석 배치를 선호하시나요? 

 가족과 탑승할 경우, 어떤 좌석 배치를 선호하시나요? (예: 부모님 / 자녀 / 

배우자 / 배우자+자녀 등) 

 친구와 함께 탑승할 경우, 어떤 좌석 배치를 선호하시나요? 

 동료와 함께 탑승할 경우, 어떤 좌석 배치를 선호하시나요? 

 좌석 배치에 대한 답변 사유 

 카시트나 애완동물 이동장을 수반할 수 있다면 어디에 배치하는 것이 제일 

안전하다고 느끼십니까? 

 위와 같이 카시트나 이동장의 배치를 선택하신 이유는 무엇입니까? 

조명 기내 조명 어떤 톤을 선호하십니까? 

 기내 조명은 설정 불가하지만 좌석 개별로 라이트를 설정할 수 있다면 어떤 

조명을 설정하시겠습니까? 

 선호하는 인테리어 

향 시향 테스트 

 

인터뷰를 진행하면서 보다 효율적인 의사 전달을 위해 이미지를 

준비해 대상자에게 전시하였으며 이미지와 관련하여 선호하는 좌석 

방식과 기능에 대한 답변을 받아 정리하였다. 앞서 언급한 

감각이론에 기반하여 인테리어 및 좌석 배치, 공간, 기능 등에 대한 

질문들과 조명, 향의 선호도에 대해 인터뷰했다. 
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4. 설문지 구성 

설문은 2023년 3월 8일부터 2023년 3월 29일까지 약 30 일간 

35 명에게 배포되어 진행되었다. 20~40 세 사이의 남녀를 대상으로 

진행되었으며 60:40 의 비율로 진행되었다.   

질문은 크게 1) 개인정보, 2) 예약 및 탑승 경험, 3) 공항 내 경험, 

4) 기내 경험 그리고 마지막으로 5) 하차 후 경험으로 구성되었다. 

 

표 7. 설문지 구성 

구성 질문 

개인 정보 개인정보 수집 및 이용에 동의하십니까? 

 귀하의 성별은 무엇입니까? 

 귀하의 나이대는 무엇입니까? 

 귀하의 직무는 무엇에 해당하십니까? 

예약 및  얼마나 자주 항공권을 예약하십니까? 

탑승 경험 어떤 목적으로 주로 항공권을 예약하십니까? 

 항공권 예약은 주로 어디서 하십니까? 

 어떤 요일에 항공권 예약을 주로 하십니까? 

 항공권 예약을 할 때, 가격 외에 가장 중시하는 것은 무엇입니까? 

 항공권 예약 시 최소 연령 요구 사항이나 항공사 규정 등을 주의 깊게 

살펴보십니까? 

 항공권 예약 시 예약 취소나 변경 가능 여부를 고려하십니까? 

 항공권 예약 시 어떤 추가 서비스 (예: 좌석 선택, 추가 수하물 등)를 

구매하시나요? 

 항공권을 예매할 때 번거롭다고 느끼십니까? 

 항공권을 예약할 때 구매 결정에 대한 스트레스나 부담감을 느끼십니까? 

 항공권을 예약할 때 스트레스를 받는 이유는 무엇입니까? 

 항공권을 예매할 때 예약 확정 및 구매를 결정하는 기간은? 

공항 내 경험 공항까지 주로 어떻게 이동하십니까? 

 공항으로 출발하기 전이나 가는 중에 어떤 정보를 미리 확인하십니까? 

 체크인은 언제 진행하시나요? 

 공항 내에서 가장 불편한 경험은 무엇이었나요? 
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 공항 내 가장 많이 이용하시는 편의 시설은 무엇입니까? 

 보안 검색 과정에서 불편한 경험이 있으셨나요? 있다면 (기타에 간단하게 

적어주세요) 

 공항 이용에 대해 개선되었으면 하는 부분이 있다면 무엇인가요? 

기내 경험 비행기를 이용할 때 가장 선호하는 좌석은 어디인가요? (예: 창가, 복도, 비상구 등) 

 비행기 내에서 가장 불편한 경험은 무엇이었나요? 

 비행기 내에서 약을 복용하시나요? (예: 비행 중 멀미약,수면제 등) 

하차 후 하차 후 이동 과정에서 놓쳤거나 미처 확인하지 못한 정보 때문에 불편한 점이 

있으셨습니까? 

 비행기 하차 후 이동은 주로 어떻게 하십니까? 

 이동하기 위해 어떤 정보를 미리 확인하시나요? 

 

 개인정보를 수집할 때 본 설문의 대한 목적과 소요 시간을 

명시하고 설문에 대한 개인정보 수집 동의를 받았다. 비행 경험 

전반에 대한 과정을 나누어 사용자들의 예약 경험과 실제 탑승 전 

준비 단계에서 필요를 느꼈을 부분에 대하여 질문하였으며, 하위 

항목 또한 예상되는 반응을 기반으로 구성하였다. 각 질문지에 따라 

선택할 수 있는 하위 항목 외에 의견을 추가하고 싶을 경우를 

위하여 기타 항목도 추가하였다. 

 

6. 2  조사 결과 분석 

1. 현상학적 연구 방법 

 사용자의 경험을 중심으로 진행되는 질적 연구는 내러티브 연구, 

근거이론 연구, 포커스 그룹 등 다양한 연구 방법론이 있으나 아직 

상용화 되지 않은 제품을 간접적으로 접근하여 진행하는 본 연구 

특성을 반영하여 현상학적 연구 방법을 사용하여 자료를 설계하고 

분석하였다. 현상학적 연구란 하나의 개념이나 현상에 대해 

개인들이 체험의 공통 의미를 기술해내는 방법을 활용한 연구로, 
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개인의 경험에서 보편적 본질에 대한 기술을 포착하여 기술하는 

것이며, 이러한 기술은 그들이 ‘무엇’ 을 경험했는지와 그것을 

‘어떻게’ 경험했는지로 구성된다. Stewert 와 Mickunas(1990)에 

따르면 현상학은 4 가지 철학적 관점을 강조하는데, 전통적 

과업으로의 복귀를 요구함으로써 경험 과학에 빠지기 이전의 

지혜에 대한 추구라는 개념과, 전제가 없는 것을 추구하는 것, 

의식은 항상 객체를 지향하는 생각, 마지막으로 주체와 객체에 대한 

이분법을 거부하는 것이다. 42  본 연구에서 인터뷰는 최종적으로 

15 명의 2-40 대의 남녀를 대상으로 진행되었으며 대상의 분류는 

아래 표와 같다. 

표 8 . 인터뷰 대상 

 

42 Creswell, Poth, 조흥식, and Poth, Cheryl N. 질적 연구방법론 : 다섯 가지 접근 / John 

W. Creswell, Cheryl N. Poth 공저 ; 조흥식 [외] 공역 (2021) 

 이름 성별 나이 직업 특징 인터뷰 날짜 

1 A*** 남 20 대 엔지니어 유럽 저가 항공 연 10 회 탑승 8.16 

2 오*석 남 40 대 관리직 비즈니스 클래스 이용 8.16 

3 A*n 남 20 대 엔지니어 유럽 저가 항공 연 10 회 탑승 8.16 

4 이*모 남 30 대 관리직 미국 저가 항공 연 10 회 탑승, 

비즈니스 클래스 이용 

8.18 

5 김*길 남 40 대 영업 비즈니스 클래스 이용 8.25 

6 박*우 남 40 대 엔지니어 비즈니스 클래스 이용 8.25 

7 이*경 남 30 대 관리직 비즈니스 클래스 이용 8.25 

8 장*연 여 40 대 전문직 동남아 항공 연 10 회 탑승 8.29 

9 박*호 남 30 대 영업 비즈니스 클래스 이용 9.1 

10 이*영 남 30 대 운영직 강아지 2 마리 9.1 

11 채*민 여 30 대 운영직 강아지 1 마리 9.2 
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인터뷰 대상자를 선정하기 위해 사전 조사를 실시해 성별 및 나이, 

비행 빈도, 승급 좌석 이용 경험, UAM 에 대한 인지도, 실내 공간 

선호 및 사유 등 의 주요 질문을 척도로 하위 질문들을 작성하고 

질문의 내용과 의도가 정확하게 전달되도록 UAM 에 대한 기초 

설명 및 인프라에 대해서 설명하였다. 앞서 선정된 15 명의 

대상자들을 대상으로 2022 년 8 월 17 일부터 9 월 2 일까지 약 

3 주간 개별 심층 면담을 실시하였다. 각 면담 시간은 1 시간에서 

2 시간 이내였으며 면담장소는 대상자의 직장, 거주지 주변 카페 

등이었다. 앞서 제시한 질문지로 진행되었으며 중간중간 대상자의 

답변에 따라 추가적인 질문을 하는 형식으로 진행되었다. 면담 시 

해당 인터뷰의 목적 및 내용에 대해 고지하였으며 녹음에 대한 

동의를 얻고 진행되었다. 면담 후 이를 축어록으로 작성하였다. 

 

2. 인터뷰 결과 

 인터뷰 질문지는 앞서 언급한 감각이론을 바탕으로 구성되었으나 

인터뷰 결과는 축어록 및 설문지로 구성되어 있기 때문에 먼저 

단답형으로 구성된 설문지로 대상자들의 주 행동 양식과 인테리어, 

수납 방식, 조명과 향 등 각 항목별 선호도를 선별적으로 도출해 

내었으며 기타 주관식으로 답변된 축어록 기록과 녹음본의 텍스트 

치환을 통해 각 대상자들의 키워드가 되는 피칭 포인트(Pitching 

point) 나 페인 포인트(Pain point)를 도출해낼 수 있었다. 

 

12 조*연 남 30 대 관리직 36 개월 미만 영유아 9.5 

13 정*현 남 30 대 엔지니어 36 개월 미만 영유아 9.8 

14 박*영 여 20 대 전문직 강아지 1 마리 9.8 

15 권*찬 남 30 대 디자인 강아지 1 마리 9.8 
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1) [탑승 전] 예약부터 탑승 전 대기 시간 활용 – 라운지 활용 
표 9. 인터뷰 결과 분석 

탑승 전 경험 

번호 구분 답변 

1 여행자 보험 해외에서 학교를 다니다 보니까 비자 없이 

사고가 나면 어떻게 사고가 날 지 무서운 걸 

알아서 무조건 들어요 (이*경) 

 

여행자 보험은 쉽게 가입이 가능하다면 

가입하고자 한다. 

2 탑승 전 대기 시간 짐 부치는 것 때문에 해외 갈 때는 혹시나 일 

때문에 2-3 시간정도 빨리 갔었어요(오*석) 

 

대기 시간은 목적지가 해외인지 국내인지 에 

따라 다르고 탑승 수속 때문에 시간에 여유를 

둔다. 

3 탑승 전 라운지 활동 (중복가능 

2~3 개) 

음주, 식사, 최대한 여유롭게 잡아 놓고 

국제선 기준으로 2-2 시반 전에 도착해서 

준비했어요(장*연) 

 

탑승 수속을 마치고 대기 시간 동안에는 

음주, 식사를 주로 한다.  

4 탑승하기 전에 챙기는 소지품은 

무엇이 있습니까? 

거기 있는 헤드셋으로 보통 쓰고 

오프라인으로 가능한 핸드폰 게임을 주로 해요. 

영화보고 게임, 10 시간 타도 잠은 2 시간을 못 

자요.(박*우) 
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비행기의 엔진 소리, 좌석의 불편함 등 

여러가지 이유로 비행 동안 수면 부족이나 

충분한 휴식을 취하지 못할 때가 있다. 

5 탑승 시 소지품은 어떤 가방을 

주로 쓰십니까? 

소형 캐리어, 크로스백을 갖고 많이 타요. 

손으로 들고 타는 걸 선호합니다. 등에 뭘 닿는 

게 싫어요(박*영) 

 

비행시 소지품은 주로 가볍게 하려고 한다. 

사람들이 동시에 많이 타고 내리기 때문에 

번거롭게 하지 않으려는 편이다. 

6 2-3 시간 비행시 기내에서 어떤 

활동을 하십니까? (중복가능 

2~3 개) 

TV 및 영화 시청, 게임, 유투브를 오프라인 

저장해서 비행기에서 보고 심리적인 안도감을 

느껴요(장*연) 

 

비행 동안 콘텐츠 이용으로 시간을 보내려는 

사람들이 있다.  

 

먼저 탑승 전 라운지 활동은 식사가 6 명(40%)로 가장 비율이 

높았고 쇼핑이 3 명으로 그 다음으로 높았다. 2-3 시간 비행시 

기내에서 하는 활동은 수면 및 휴식이 6 명(40%)로 가장 많았으며, 

좌석 별 콘솔 사용 또한 1-2 개 정도는 쓴다고 답변하였다. 또한 
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앞으로 개발될 UAM 의 좌석에 있어서 좌석별로 신발 수납 

공간이나 외투를 보관하기 위한 행거(Hanger)의 선호도를 

질문하였을 때 4명 (26,6%)가 아주 선호한다고 답변하였다.  

칸막이의 경우 10 명( 66.7%)이 접이식 칸막이를 선호했다. 동료와 

함께 탑승했을 때는 6 명( 40%) 가 칸막이를 선호했고 가족이나 

친구들과의 탑승일 경우에는 12 명 (80%)이 상관이 없거나 

없었으면 좋겠다고 답변하였다.  

 

2) [수납 및 콘솔 활용] 

표 10. 인터뷰 결과 분석-수납 및 콘솔 활용 

수납 및 콘솔 활용 

번호 구분 비율 

1 콘솔 활용 USB 때문에 쓰기도, 콘센트가 있으면 

좋겠다는 생각은 합니다. (이*영) 

수납 파우치가 가 너무 타이트해서 활용도가 

낮고, 테이블 쓰기도 해요(장*연) 

 

좌석내 수납 공간은 쓰기가 불편해 

활용도가 낮고 여러가지 기능을 다음세대 

기체에서는 기대한다. 

2 기내에서 제공하는 담요나 기타 

비품은 어디에 두십니까? 

무릎위에 두기도 하고, 쓰진 않지만 딱히 

둘 데가 없어서 거기다 둡니다.(이*영) 

헤드룸에 안 올렸으면 좋겠어요. 좌석 밑에 

공간을 올렸으면 좋겠어요(이*경) 

 

머리 위로 수납공간에 대해 회의적이다. 

접근성이 낮고 갑자기 열리거나 잘못 

수납했을 시 사고도 있어서 아래에 수납을 

선호한다. 
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3 칸막이 설치를 선호하십니까? 머리와 목 사이 높이까지 가렸으면 

좋겠어요.( 박*호) 

어깨와 팔걸이 높이 정도만 가리면 

적당합니다.(정*현) 

 

칸막이는 옆에 지인이 앉든 낯선 사람이 

앉든 있는 걸 선호한다. 

4 친구와 함께 탑승할 경우, 칸막이 

유/무에 대한 선호도 

접이식이 좋아요(박*호, 장*연) 

 

 

친한 지인일 경우 옵션이 있는 걸 

선호한다. 

5 동료와 함께 탑승할 경우, 칸막이 

유/무에 대한 선호도 

있든 없든 상관 없습니다(채*민) 

 

동료일 경우에도 옵션이 있는 걸 가장 

선호한다.  

 

 

레그레스트의 경우 12 명(80%)가 레그레스트는 있었으면 좋겠다고 

답변했다. 좌석배치는 100%가 전면을 향해 있었으면 좋겠다고 

답변했으며 ‘낯을 가리는 편이라 마주보는 건 너무 부담스럽다’, 

‘마주보는게 싫다기 보다 정면을 봐야 멀미가 덜하다’ 등을 사유로 

답변했다.  
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3) [좌석 배치 및 칸막이]  

표 11. 인터뷰 결과 분석-좌석 배치 및 칸막이 

좌석 배치 및 칸막이 

번호 구분 비율 

1 레그레스트 유무는 어떻게 

선호하십니까? 

등산을 많이 가고 프리미엄 우등 버스를 

타는데 신세계였어요, 무중력처럼 칸막이 다 

되어있고, 자고 일어났더니 피로가 

없었습니다 충전하는 것도 있어서 

좋았습니다(박*호) 

 

레그레스트는 있는 것을 선호. 장시간 

비행일 경우엔 특히 하체에 무리가 많이 가서 

필요하다고 답변했다. 

2 좌석 배치는 어떤 것을 

선호하십니까? 

낯을 가리는 편이라 마주보는 건 너무 

부담스러워요(이*영)  

잠깐은 괜찮은데 몇 시간씩 있는 건 

부담스러울 것 같아요(정*현) 

 

좌석 배치는 현재처럼 전면을 주로 

선호하였으나 관계성에 따라 배치를 다르게 

선호한다. 

3 카시트나 애완동물 이동장을 수반할 

수 있다면 어디에 배치하는 것이 제일 

안전하다고 느끼십니까 

애기 나이에 따라 달라질 것 같아요. 6 개월 

미만의 아기 정도가 마주 보는 게 좋긴 한데 

좀 피곤해요, 좀 더 크면 옆에 있는 게 

좋아요. 차로 타도 와이프랑 아기는 뒤에 

양옆에 앉아요(장*연)  
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자신이 돌봐야 하는 부양자나 애완동물이 

있을 경우에는 마주보는 것도 좋지만,  

전면을 선호한다. 마주보면 눈에 띄고자 하여 

지속적으로 돌봐야 하기 때문이다.  

 

강아지나 6 세 미만의 영유아를 키우고 있는 대상자에게 카시트나 

애완동물 이동장에 대한 질문을 했을 때 5 명(33.3%)가 ‘내가 앉은 

자리의 콘솔 (좌석간 사이, 가운데)’로 답변하였다.  

조명에 대한 항목에 대해 질문했을 때는 12 명 (80%)가 웜톤을 

선호한다고 답변하였으며 만약에 기내 좌석 별 조명을 승객이 

설정할 수 있다면 어떤 조명을 선호하겠냐고 했을 때 

10 명(66.7%)가 ‘한가지 색이 다양한 단계로 변경되는 조명 (1~5 

단계) ‘를 선호한다고 답변하였다.  
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4) [조명 및 인테리어] 

표 12. 인터뷰 결과 분석-조명 및 인테리어 

조명 및 인테리어 

번호 구분 비율 

1 기내 조명 어떤 톤을 선호하십니까? 빛이 있으면 뭐라도 읽을 수 있어서 

좋을 것 같아요, 리무진 탄 느낌으로 , 

백색 소음 같은 배경음악이 있으면 좋을 

것 같네요. 블루투스로 연결 할 수 있으면 

더 좋을 것 같아요(박*영) 

 

음악이나 조명을 기체에서 구성되면 

좋을 것 같다고 답변함.  

2 좌석 개별로 라이트를 설정할 수 

있다면 어떤 조명을 설정 

하시겠습니까? 

안락함을 위함을 위해서, 웜톤을. 

친구들끼리 놀러가면 엠비언트 다양한 

색으로 변화해도 재밌을 것 같아요. 이건 

없어도 그만이에요(이*영) 

 

라이트는 개별적으로 필요할 떄 

사용하는 건 있어야 한다.  

3 선호하는 인테리어는 

무엇입니까?(중복가능 2~3 개) 

깔끔하고 정돈된 분위기가 호불호가 안 

갈릴 것 같아요(박*호) 

 

다양한 사람들이 탑승하는 만큼 

호불호가 갈리는 스타일링은 피하는 걸 

선호한다.  
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4 향 선호도 비행을 하면 긴장이 되는 사람들도 있고 

일을 해야 하는 사람도 있는데 향이 강한 

것보다는 마일드한 게 좋아요. 특히 해외 

항공사 승무원은 향수 냄새가 강해서 머리 

아픈 적이 있습니다 (이*경) 

 

향 또한 호불호가 갈리지 않는 향을 

선호한다. 

 

시향은 13 가지 시향지를 제공하는 특정 업체를 선정하여 

선호하는 향을 답변하게끔 했고 베르가못, 버베나, 머스크 향이 

가미된 제품의 굿 애프터눈을 6 명(40%)가 가장 선호한다고 

답변하였다. 

이어 각 항목을 선호하거나 선정한 사유에 대한 주관적 

답변에서는 워드 클라우드를 통해 키워드를 도출해 낼 수 있었는데 

아래와 같이 각 탑승 행동 범위 별로 페인 포인트(Pain Point)를 

도출해낼 수 있었다. 
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표 13.인터뷰 결과 분석-Pain point 도출 

 

3. 설문조사 결과 분석 

비행 전 예약 경험에 대한 조사를 위해 28 가지 항목을 

설문하였으며 35 명에게서 각 분야별 답변을 받았다. 

구성 RAW DATA PAIN POINTS 

TRAVEL 

EXPERIENCE 

좌석을 고를 수 있으면 제일 

안쪽 창가 자리이나 복도 쪽을 

선호합니다 

예약은 본인이 직접 해야 하고 결제까지 

단계가 많게 느껴질 때도 있다 

좌석을 고를 수 없을 때가 많고 좌석이 많아서 

어디가 어디인지 파악이 안될 때도 있다 

비즈니스 클래스로 올려주거나 코트를 

받아주는 것, 등 알려지지 않은 서비스가 많다 

WAITING 대기시간이 너무 길어서 일을 

할 때도 있었습니다 

출국 수속이 오래 걸릴 수도 있어서 미리 가 

있으려고 2~3 시간 전에 간다. 막상가면 

아기나 강아지를 데리고 타는 걸 문의해야 

하기 때문에 혹은 예상치 못한 변수가 있을 

수 있어서 미리 간다 

 

BOARDING 강아지가 짖거나 아기가 울면 

달래 줘야 하는데 공간분리가 

되어 있지 않아서 다른 

승객에게 죄송했어요 

•강아지를 안고 탔었습니다 

짐을 올리고 내리고 할 때가 귀찮다 

좌석을 옆에 고정해야 해서 아이가 마구 

움직이면 통제하기가 쉽지 않다 

아기나 강아지를 데리고 충분하게 공간이 

확보되지 않은 이동을 하기란 쉽지 않다 

LANDING & 

TRANSFER 

다른 사람들과 함께 내려야 

하기 때문에 민폐 끼칠까봐 

걱정이었었죠 

아기 용품 때문에 짐이 많은데 짐을 내리고 

옮길 때 눈치가 보일 때가 있다 

캐리지의 경우 좌석 아래에 고정할 수 는 없기 

때문에 공간이 한정적이다 
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리커트(Likert)척도 5 가지 항목으로 질문하였을 때 가장 많은 

선택을 받은 내용을 정리하였으며, 내용은 아래와 같다. 

 

표 14. 설문지 결과 분석 

 비행 경험 전반 답변 

 질문지 유의미한 내용 

예약 예약 목적지나 시기에 따라 다르다(45.7%) 

가격 외 중시하는 예약 조건 출발 시간(34.2%) / 도착시간 (31.4%) 

항공권 예약 시 항공사 규정 거의 안 읽는다(60%) 

예약 취소나 변경 가능 여부 고려한다(42.9%), 고려 안 한다(20%) 

예약 날짜별로 가격변동성이 커서 스트레스를 

받는다(48.6%) 

공항 공항으로 이동 공항 버스(48.6%) 

어떤 정보를 미리 확인하는지? 출발까지 남은 시간(74.3%) 

체크인 진행 온라인으로 진행(82.9%) 

공항에서 가장 불편한 경험 가장 가까운 게이트의 위치 확인 불가(34.3%) 

가장 많이 이용하는 편의 시설 면세점(34.3%) / 화장실(20%) 

비행 선호하는 좌석 창가(60%) 

가장 불편한 이유 긴 비행시간(54.3%) / 좌석(22.9%) 

하차 하차 후 불편했던 점 공항버스 매표소 위치 및 구매 방법(32.4%) / 

출구, 수화물 위치 (20.6%) 

이동 수단 택시, 우버(37.1%) / 지하철(31.4%) / 공항 

버스(22.9%) 

이동 방법 목적지까지 예상 시간(65.7%) 

 

 

4. 정리 

 본 6 장 사용자 분석에서는 사용자 비행 경험에 대한 인터뷰와 

설문지 조사를 통해 사용자들의 실제 의견과 요구를 수집하였다. 

이를 통해 우리는 사용자들이 기존 항공서비스에 대해 어떤 경험을 
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갖고 있는지, UAM 에 대해서는 어떤 기대와 욕구를 가지고 

있는지에 대한 통찰력을 얻을 수 있었다. 

 

뿐만 아니라, 현상학적 분석 방법을 적용하여 사용자들의 경험과 

인식을 규명하였다. 슈타이너의 감각이론과 현상학적 방법론을 

활용하여 사용자들이 UAM 비행 시 어떤 감각적인 경험을 기대하며, 

어떻게 이를 인지하게 될지를 탐구했다. 이를 통해 사용자들의 

심리적, 감각적 특성을 이해하고, 보다 개인화된 사용자 경험을 

위한 인사이트를 얻을 수 있었다. 

또한, 이러한 사용자 분석을 통해 UAM 사용성을 개선하기 위한 

기능 제안을 할 수 있었다. UAM 과 유사한 현 비행 경험을 통해 

사용자들이 현재 UAM 서비스에서 느끼는 단점과 장점을 파악하고, 

이를 기반으로  사용자들이 원하는 요구사항과 편의 기능을 

파악했다. 더불어 좌석 설정과 인테리어 구성 등 실내 환경의 

중요성을 이해하고자 했다. 사용자 인터뷰가 좀더 개인화된 

비행경험을 중점적으로 다뤘다면 후반의 설문 인터뷰는 항공권 

예매 및 비행 경험의 전반적인 인식과 공항 경험을 중점적으로 

다루었다. 
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제 7 장 작품 연구 

7.1 시나리오 도출 및 페르소나 설정 

앞서 2-4 장에서 진행한 선행연구와 5~6 장에 걸져 진행한 선행 

연구 및 사용자 분석을 기반으로 실현 가능한 시나리오를 도출해 

낼 수 있었다. 각 시나리오는 UAM 을 중심으로 도심 내 비행상황에 

집중하여 구성하였고 유통, 긴급상황시 운송, 이벤트성 등 미래 

운송수단으로써 UAM 이 맡게 될 다양한 역할을 종합적으로 

검토하였다. 하단의 표는 시나리오 검증을 위해 초빙한 5 명의 항공 

개발 및 서비스 분야의 전문가 대상 개요이다. 

 

표 15. 시나리오 검증 전문가 대상 

번호 성함 연령 직업  연구 분야 

1 오*영 30 대 전략기획 항공분야 시장 전략  

2 조*연 30 대 전략기획 항공분야 시장 전략 

3 정*현 30 대 엔지니어 항공기 개발 및 엔지니어링 

4 박*우 30 대 조종사 항공기 조종, 정비 

5 오*석 40 대 제품기획 항공분야 제품 기획 및 경영 

6 최*수 50 대 기체 정비 기체 정비  

 

 

1. 시나리오 1 차 검증 

 페르소나를 설정하기 앞서 시나리오를 검증하기 위해 전문가 

집단을 구성하여 47 개의 시나리오를 제공하고 이동성(접근성), 

안정성, 신사업성, 편의성을 기준으로 향후 UAM 인프라의 

오퍼레이팅 시나리오에 대한 평가를 받았다. 각 시나리오 별로 1~ 

5 점 점수를 부여하고 최종 합산 점수는 50 점을 기준으로 하였으며 

각 항목간 점수 및 평균, 표준 편차를 구했다.  
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표 16. 시나리오 검증 리스트 

번호 시나리오 1 차 평균 표준편차 그룹 

1 출근을 위해 UAM 을 이용하여 시간을 절약한다. 0.81 0.65 B 

2 출장 중인 비즈니스 여행객들이 UAM 을 이용하여 

도시 간 이동을 한다. 

0.88 0.84 B 

3 신혼 부부가 로맨틱한 UAM 여행을 즐긴다. 0.67 0.76 D 

4 피크 시간대에 교통 체증을 피하고자 UAM 을 

선택한다. 

0.87 0.91 B 

5 의료 긴급 상황 시, 응급 구조를 위해 UAM 을 

호출한다. 

0.86 1 B 

6 관광객들이 도시의 명소를 UAM 에서 감상한다. 0.67 0.51 D 

7 대학생들이 UAM 을 이용하여 학교로 편리하게 

이동한다. 

0.58 1.61 C 

8 주말에 즐기는 공연이나 이벤트에 UAM 으로 참여한다. 0.62 1.07 D 

9 가족들이 휴가 중 UAM 을 타고 유원지를 방문한다. 0.74 1.03 D 

10 스포츠 경기를 관람하기 위해 UAM 을 이용한다. 0.59 0.65 D 

11 비상 상황 시, 소방관이 UAM 을 이용하여 빠른 대응을 

한다. 

0.85 0.76 B 

12 고속 역에서 UAM 을 타고 도심으로 향한다. 0.79 1.14 D 

13 농작물을 운반하기 위해 농부가 UAM 을 사용한다. 0.62 1.28 C 

14 우편 배송 서비스가 UAM 을 활용하여 빠른 배송을 

제공한다. 

0.8 0.74 B 

15 친구들과 함께 UAM 을 타고 조별과제를 한다. 0.39 0.17 D 

16 식당이나 카페에서 고객들을 위해 UAM 을 예약한다. 0.53 0.59 D 

17 가까운 친구의 생일 파티 장소로 UAM 을 타고 

이동한다. 

0.48 0.84 D 

18 영화 촬영 현장에 필요한 장비를 UAM 으로 신속하게 

운송한다. 

0.79 1.39 C 

19 주변 도시에 있는 친척들을 UAM 으로 방문한다. 0.74 1.03 D 

20 스마트 시티의 일환으로 UAM 을 도입하고 이용한다 0.84 0.93 B 
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21 교통체증으로 인한 대기 시간을 UAM 을 타며 

유용하게 활용한다. 

0.85 0.76 B 

22 건축가나 도시 기획자들이 UAM 을 이용하여 설계 

구성을 파악하고 도시 계획을 개선한다. 

0.71 0.95 D 

23 대규모 이벤트에서 UA 을 이용한 교통 체계를 

구축한다. 

0.74 1.07 D 

24 자연재해 후 구호 활동을 지원하기 위해 UAM 을 

투입한다. 

0.82 1.28 A 

25 자녀들을 학교로 안전하게 이송하기 위해 UAM 을 

선택한다. 

0.54 0.44 D 

26 UAM 을 이용하여 고객들에게 경험형 마케팅 서비스를 

제공한다. 

0.73 0.76 D 

27 관광 목적으로 도시 간 UAM 투어를 즐깁니다. 0.81 1.10 B 

28 신혼 여행객들이 호텔로 UAM 을 타고 이동한다. 0.7 0.91 D 

29 UAM 을 이용하여 도시 속 자연 경관을 탐험한다. 0.59 0.51 D 

30 대형 이벤트나 행사 시, 참석자들을 UAM 으로 

운송한다. 

0.67 0.59 D 

31 UAM 을 이용하여 환경 친화적인 교통 수단을 

선택한다. 

0.68 0.74 D 

32 노인들이 UAM 을 활용하여 병원이나 약국으로 

이동한다. 

0.67 0.91 D 

33 UAM 을 통해 도심 속 카페나 레스토랑으로 데이트를 

즐깁니다. 

0.53 0.51 D 

34 자전거 나타나는 교통사고를 피하기 위해 자전거 도로 

위로 UAM 을 운용한다. 

0.42 0.66 D 

35 장애인들이 UAM 을 활용하여 독립적으로 이동한다. 0.62 0.6 D 

36 공연이나 스포츠 경기 등 대규모 행사 시, 

대중교통보다 UAM 을 선택한다. 

0.65 0.76 D 

37 쇼핑 목적으로 다양한 상점을 UAM 으로 순회한다. 0.64 0.63 D 

38 대기 오염을 최소화하기 위해 UAM 을 대중교통 대체 

수단으로 활용한다. 

0.64 0.56 D 

39 UAM 을 이용하여 도시 간 경기를 관람하러 이동한다. 0.71 1.33 C 

40 교통사고의 위험을 피하기 위해 UAM 을 이용한다. 0.5 0.66 D 
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41 UAM 을 이용하여 업무 회의나 프레젠테이션에 

참석한다. 

0.6 0.69 D 

42 UAM 을 이용한 시민 참여형 이벤트를 개최한다. 0.68 0.69 D 

43 휴가 중인 여행자들이 관광 명소를 UAM 으로 

탐험한다 

0.69 1.10 D 

44 UAM 을 활용하여 실시간 교통 정보를 제공하는 앱을 

개발한다. 

0.67 0.43 D 

45 UAM 을 통해 국제 비즈니스 미팅에 참석한다. 0.79 0.59 D 

46 치료를 받기 위해 타 의료 병원으로의 진료, 수술, 

혹은 치료 세션을 위해 환자들이 UAM 을 이용하여 

병원으로 안전하게 이동한다. 

0.95 0.86 B 

47 산불이 난 지역에 응급대원들이 UAM 을 탑승해 

산불을 진화한다 

0.77 0.99 D 

 

총 항목은 47가지 항목으로 분류하였고 결과는 다음과 같았다. 

 

 

그림 48. 1-15 번 항목 
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그림 49. 16-30 번 항목 

 

 

그림 50. 31-47 번 항목 
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표 16의 가시성을 위하여 차트 시각화를 진행하였으며 다음과 같은 

결과를 가져올 수 있었다. 통계의 시각화를 진행함으로써 평균이 

1.2가 넘는 항목들을 색출해 낼 수 있었으며, 마찬가지로 표준 편차 

또한 항목 간의 차이를 확인 할 수 있었다. 이에 따라서 각 항목의 

결과값에 따라 총 4 가지 그룹을 나누었으며, 다음 표와 같은 

기준으로 항목을 구분하였다. 

 

표 17. 표준편차 별 그룹 개요 

그룹 분류 기준 표준편차 

A 평균이 높고 표준편차가 높은 그룹 평균 0.8 이상, 표준 편차 1.2 이상 

B 평균이 높고 표준편차가 낮은 그룹 평균 0.8 이상, 표준 편차 1.2 미만 

C 평균이 낮고 표준편차가 높은 그룹 평균 0.8 미만, 표준 편차 1.2 이상 

D 평균이 낮고 표준편차가 낮은 그룹 평균 0.8 미만, 표준 편차 1.2 미만 

 

A) 평균이 0.8 이상, 표준 편차 1.2 이상인 항목 그룹이다.  

이동성(접근성), 안정성, 신사업성, 편의성의 4 가지 기준에 대해 

평균적으로 높은 점수를 받았지만, 전문가에 따라 점수 편차가 큰 

항목으로, 특수한 상황의 시나리오로 고려될 수 있다. 

 

표 18. 그룹 A 

번호 내용(A : 평균 0.8 이상, 표준 편차 1.2 이상) 편차 

24 자연재해 후 구호 활동을 지원하기 위해 UAM 을 투입한다. 0.82 

 

B) 평균이 0.8 이상, 표준편차 1.2 미만의 항목 그룹이다. 

이 그룹은 4 가지 기준 항목의 평균값이 모두 높으면서 표준편차가 

낮은 항목의 그룹으로, UAM 의 상용화시 가장 빈번하게 나타날 

시나리오로 구성되었다고 볼 수 있다. 2 차 검증 시나리오 항목에 

포함되었다. 
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표 19. 그룹 B 

번호 내용(B : 평균 0.8 이상, 표준 편차 1.2 미만) 평균 

1 출근을 위해 UAM 을 이용하여 시간을 절약한다. 0.81 

2 출장 중인 비즈니스 여행객들이 UAM 을 이용하여 도시 간 이동을 한다. 0.88 

4 피크 시간대에 교통 체증을 피하고자 UAM 을 선택한다. 0.87 

5 의료 긴급 상황 시, 응급 구조를 위해 UAM 을 호출한다. 0.86 

11 비상 상황 시, 소방관이 UAM 을 이용하여 빠른 대응을 한다. 0.85 

14 우편 배송 서비스가 UAM 을 활용하여 빠른 배송을 제공한다. 0.8 

20 스마트 시티의 일환으로 UAM 을 도입하고 이용한다 0.84 

21 교통체증으로 인한 대기 시간을 UAM 을 타며 유용하게 활용한다. 0.85 

27 관광 목적으로 도시 간 UAM 투어를 즐긴다. 0.81 

46 치료를 받기 위해 타 의료 병원으로의 진료, 수술, 혹은 치료 세션을 위해 

환자들이 UAM 을 이용하여 병원으로 안전하게 이동한다. 

0.95 

 

C) 평균이 0.8 미만, 표준편차 1.2 미만의 항목 그룹이다. 

마찬가지로 이동성(접근성), 안정성, 신사업성, 편의성의 4가지 기준 

항목에서 평균과 표준편차가 낮은 그룹이다. 전문가별 평가 평균이 

낮아 기준 항목별 점수가 낮고, 표준편차 또한 낮아 실현 가능성이 

낮은 시나리오로 구성되어 2차 검증에서는 제외되었다. 

 

표 20. 그룹 C 

번호 내용(C : 평균 0.8 미만, 표준 편차 1.2 이상)  평균 

7 대학생들이 UAM 을 이용하여 학교로 편리하게 이동한다. 0.58 

13 농작물을 운반하기 위해 농부가 UAM 을 사용한다. 0.62 

18 영화 촬영 현장에 필요한 장비를 UAM 으로 신속하게 운송한다. 0.79 

39 UAM 을 이용하여 도시 간 경기를 관람하러 이동한다. 0.71 

 

D) 평균이 0.8 미만, 표준편차 1.2 이상의 항목 그룹이다. 
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4 가지 항목에서 평균적으로 낮은 점수를 받고 표준편차는 1.2 

이상인 항목들로 구성된 그룹으로, 그룹 A 의 특수성과 그룹 C 와 

마찬가지로 2차 검증에서는 제외되었다. 

 

표 21. 그룹 D 

번호 내용(D- 평균 0.8 미만, 표준 편차 1.2 미만)   평균 

3 신혼 부부가 로맨틱한 UAM 여행을 즐긴다. 0.67 

6 관광객들이 도시의 명소를 UAM 에서 감상한다. 0.67 

8 주말에 즐기는 공연이나 이벤트에 UAM 으로 참여한다. 0.62 

9 가족들이 휴가 중 UAM 을 타고 유원지를 방문한다. 0.74 

10 스포츠 경기를 관람하기 위해 UAM 을 이용한다. 0.59 

12 고속 역에서 UAM 을 타고 도심으로 향한다. 0.79 

15 친구들과 함께 UAM 을 타고 조별과제를 한다. 0.39 

16 식당이나 카페에서 고객들을 위해 UAM 을 예약한다. 0.53 

17 가까운 친구의 생일 파티 장소로 UAM 을 타고 이동한다. 0.48 

19 주변 도시에 있는 친척들을 UAM 으로 방문한다. 0.74 

22 건축가나 도시 기획자들이 UAM 을 이용하여 설계 구성을 파악하고 도시 

계획을 개선한다. 

0.71 

23 대규모 이벤트에서 UAM 을 이용한 교통 체계를 구축한다. 0.74 

25 자녀들을 학교로 안전하게 이송하기 위해 UAM 을 선택한다. 0.54 

26 UAM 을 이용하여 고객들에게 경험형 마케팅 서비스를 제공한다. 0.73 

28 신혼 여행객들이 호텔로 UAM 을 타고 이동한다. 0.7 

29 UAM 을 이용하여 도시 속 자연 경관을 탐험한다. 0.59 

30 대형 이벤트나 행사 시, 참석자들을 UAM 으로 운송한다. 0.67 

31 UAM 을 이용하여 환경 친화적인 교통 수단을 선택한다. 0.68 

32 노인들이 UAM 을 활용하여 병원이나 약국으로 이동한다. 0.67 

33 UAM 을 통해 도심 속 카페나 레스토랑으로 데이트를 즐깁니다. 0.53 

34 자전거 나타나는 교통사고를 피하기 위해 자전거 도로 위로 UAM 을 

운용한다. 

0.42 

35 장애인들이 UAM 을 활용하여 독립적으로 이동한다. 0.62 
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36 공연이나 스포츠 경기 등 대규모 행사 시, 대중교통보다 UAM 을 선택한다. 0.65 

37 쇼핑 목적으로 다양한 상점을 UAM 으로 순회한다. 0.64 

38 대기 오염을 최소화하기 위해 UAM 을 대중교통 대체 수단으로 활용한다. 0.64 

40 교통사고의 위험을 피하기 위해 UAM 을 이용한다. 0.5 

41 UAM 을 이용하여 업무 회의나 프레젠테이션에 참석한다. 0.6 

42 UAM 을 이용한 시민 참여형 이벤트를 개최한다. 0.68 

43 휴가 중인 여행자들이 관광 명소를 UAM 으로 탐험한다 0.69 

44 UAM 을 활용하여 실시간 교통 정보를 제공하는 앱을 개발한다. 0.67 

45 UAM 을 통해 국제 비즈니스 미팅에 참석한다. 0.79 

47 산불이 난 지역에 응급대원들이 UAM 을 탑승해 산불을 진화한다 0.77 
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2. 시나리오 2 차 검증 

5 점 점수를 부여하고 최종 합산 점수는 50 점을 기준으로 

하였으며 각 항목간 점수 및 평균과 표준 편차를 구했다. 

 

표 22 시나리오 검증 2 차 리스트 

번호 시나리오 2 차 평균 키워드 

1 출근을 위해 UAM 을 이용하여 시간을 절약한다. 0.81 이동, 여행, 통학 

2 출장 중인 비즈니스 여행객들이 UAM 을 이용하여 

도시 간 이동을 한다. 

0.88 이벤트, 공연, 행사 

4 피크 시간대에 교통 체증을 피하고자 UAM 을 

선택한다. 

0.87   

5 의료 긴급 상황 시, 응급 구조를 위해 UAM 을 

호출한다. 

0.86 이동, 긴급 

11 비상 상황 시, 소방관이 UAM 을 이용하여 빠른 

대응을 한다. 

0.85 긴급, 재난 

14 우편 배송 서비스가 UAM 을 활용하여 빠른 배송을 

제공한다. 

0.8 드론, 운송 

20 스마트 시티의 일환으로 UAM 을 도입하고 

이용한다 

0.84 연결성, 

27 관광 목적으로 도시 간 UAM 투어를 즐긴다. 0.81 관광,여행 

46 치료를 받기 위해 타 의료 병원으로의 진료, 수술, 

혹은 치료 세션을 위해 환자들이 UAM 을 이용하여 

병원으로 안전하게 이동한다. 

0.95 이동, 긴급  

 

2 차 시나리오는 앞서 진행한 그룹 B 의 시나리오를 구체화한 

내용으로 진행하였으며,  위와 같은 시나리오를 기반으로 각 

페르소나에게 여정지도 (Journey map)을 구성하였다. 
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3. 페르소나(Persona) 설정 

 페르소나(Persona)는 사용자 중심 디자인(User-Centered 

Design)과 관련하여 1990 년대 초반 스웨덴의 앨런 쿠퍼 (Alan 

Cooper)가 제안한 개념으로, 특정 제품, 서비스 또는 브랜드의 대상 

사용자 또는 고객을 대표하는 가상의 인물을 의미한다. 쿠퍼는 더 

나아가 “The Inmates Are Running the Asylum” 에서 사용자 중심 

디자인의 프로세스와 방법론을 정의하였고 이후 마케팅 및 제품 

개발과 같은 영역에서 사용되었으며 실제 사용자의 특성과 니즈를 

고려하여 제품 및 서비스를 개발하는데 중요한 역할을 해왔다.  

본 연구에서 페르소나는 앞서 검증된 시나리오에 따라 사용자의 

연령대 및 특징을 파악하였으며 6 장 사용자 분석에서 분석한 

인터뷰이의 각 연령대별 특징을 추출하여 4 가지 페르소나를 설정할 

수 있었다. 20대, 30대, 40대, 50대의 페르소나들에게 각각의 니즈와 

성격, 목표, 여행 습관에 대한 정보를 구성하고 그 내용을 다음과 

같이 정리하였다. 
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1) 50 대 페르소나 

표 23. 페르소나 1 개요 

개요 내용 STATEMENT 

이름 PHILLIP ARMAS 출장은 자주 다니지만 그 

안에서 낭비되는 시간은 없다. 
연령 56 세  

직업 글로벌 컨설팅 임원 특징 

PAIN 

POINT 

시간 조율 및 업무 진행에 방해가 되거나 시간 

낭비하는 것 

담배는 안 피지만 술은 많이 

마신다. 비행에 대한 긴장감을 

술로 푼다. 
시나리오 업무 차 한국 방문으로 여의도에서 용산으로 이동 

 

 

그림 51. 페르소나 1 
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2) 40 대 페르소나 

표 24. 페르소나 2 개요 

개요 내용 STATEMENT 

이름 WYLER’S 육아와 업무 어느 것 하나 

놓칠 수 없다 
연령 41 세, 43 세 

직업 주한 외교관 특징 

PAIN 

POINT 

육아와 일을 효율적으로, 문제되는 일 없이 

병행하는 것. 타지 생활 

민폐 끼치는 걸 싫어하고 

아이와 여행을 많이 다니는데 

익숙함 
시나리오 올림픽공원에서 만나 강아지와 아기 둘 다 데리고 

동탄(집)으로 이동 

 

 

그림 32. 페르소나 2. 
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3) 30 대 페르소나 

 표 25. 페르소나 3 개요 

개요 내용 STATEMENT 

이름 ELIYA BERGARA 새로운 것, 재밌는 것은 

세상에 너무도 많다. 
연령 31 세  

직업 인플루언서 특징 

PAIN 

POINT 

 항상 새로운게 많고 소개하고 싶은 콘텐츠가 

너무도 많다. 

여행을 좋아해서 여행을 

컨셉으로 소셜 플랫폼에서 

각광 받음. 까다롭고 취향이 

고급인 면이 있다 
시나리오 여행 영상을 찍기 위해 거주지인 캘리포니아에서 

라스베가스로 이동 

 

 

그림 53. 페르소나 3 
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4) 20 대 페르소나 

표 26.페르소나 4 개요 

개요 내용 STATEMENT 

이름 김하늬 코로나 때가 사실 좋았지만 

어디 가서 이런 말은 못한다.  
연령 28 세  

직업 프리랜서 번역가 특징 

PAIN 

POINT 

사람들이 많은 곳을 가야할 때, 이동만큼은 혼자 

편하게 하고 싶다 

혼자 있는 것을 좋아하고 

사람많고 시끄러운 것을 

싫어함. 
시나리오 외주 관련 미팅으로 동탄에서 코엑스로 이동 

 

 

그림 54. 페르소나 4 

 

4. 최종 시나리오 

 최종 시나리오는 총 두가지로 구성하였으며, 연령대별 인터페이스 

구분을 위하여 크게 40-50 대를 위한 시나리오와 20-30 대를 위한 

시나리오로 구성하였다. 각 시나리오의 특징은 각각 비즈니스를 

위한 이동과 다수 인원과의 이동하는 경우 2 가지이며, 총 4 가지 

시나리오를 구성하여 플로우를 구성하였다. 
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7.2 디자인 컨셉 

앞서 검증한 시나리오 중 UAM 의 핵심 서비스 컨셉은 다음과 

같다. 먼저 개인화된 서비스를 위하여 기존의 비행 경험 후기를 

수집하여 각각의 취향을 존중한 차별화된 서비스를 제공한다. 

정보의 단순화된 전달로 목표까지의 단계를 줄이고 정보의 

직관성을 높인다. 다음으로 꾸준한 수요가 기록이 되면 이를 

구독제로 전환하여 좀더 저렴한 가격으로 서비스를 이용할 수 

있도록 유도한다. 또한 사용자가 처한 상황이나 선호에 맞춰 비행기 

내 무드를 최적화하도록 한다. 

 

 

  

그림 55. 서비스 컨셉 
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1. 브랜딩 

본 연구 작품을 위하여 진행한 브랜드 연구에 있어서는 기존의 

항공사들과 UAM 신진기업들을 중심으로 시장조사를 진행하여 

4 가지의 항목을 중심으로 브랜드 로고 및 아이덴티티를 포지셔닝 

하였다. 이를 참고하여 연결성을 중심으로 브랜딩한 “Airbridge”를 

브랜드 로고로 선정하였다. 또한 신속한, 트렌디한 아이덴티티를 

중심으로 브랜드 포지셔닝 하였다. 

 

 

그림 56. Airlines Brand position 

 

2. 타이포그래피와 로고  

에어브릿지(Airbridge) 서비스는 하늘을 연결하는 다리라는 

뜻으로 작명하였다. 각종 다양한 항공사와 UAM 이 제공하는 

도심항공 서비스를 이용할 수 있도록 한다는 뜻을 담았다. 폰트는 

Lato 를 기본 폰트로 하였으며, 에어브릿지의 로고는 다리의 형상을 

따와서 제작하였으며 컬러는 하늘의 푸른 계열을 주로 썼으며 과 

포인트 컬러로 핑크를 사용하였다. 
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그림 57. AirbridgeTypography 

그림 58. Airbridge Logo 
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7. 3 UX 디자인 

1. 초개인화 정보 수집을 위한 정보구조 

 

그림 59. 초개인화 정보 수집을 위한 구조 
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개인화 알고리즘이 작용되기 위해서는 여러가지 정보가 필요한데 

이에 관련된 수집되어야 할 사용자의 정보구조를 다음과 같이 

정리하였다.  

 

2. 시나리오 시각화를 위한 유저 플로우(User Flow) 

앞서 진행된 정보구조를 기반으로 하고, 시나리오 시각화를 위한 

유저플로우를 기획하였다. 이를 와이어프레임으로 구현하는 것이 

목표로, 다음과 같은 기획을 철저히 함으로써 시나리오의 완성도를 

높이고자 했다.  

 

 

그림 60. 유저 플로우 

3. Zero UI 

Zero UI 는 사용자와 상호작용하는 데에 있어서 사용자 

인터페이스 (User Interface, UI) 요소를 가능한 한 최소화하는 접근 

방식이다. 기존의 UI 디자인에서는 화면 상의 버튼, 메뉴, 입력 

필드 등과 같은 시각적 요소를 통해 사용자와의 상호작용을 
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이루었다. 그러나 Zero UI 는 이러한 시각적 요소를 줄이거나 

없애고, 보다 자연스럽고 무인(Interactionless)한 상호작용을 

추구한다. 

그림 61. Zero UI 제안 

 

Zero UI 는 주로 음성 인식, 제스처 인식, 위치 기반 서비스 등을 

통해 사용자의 의도를 감지하고 처리하는데 예를 들어, 음성 명령을 

통해 스마트 홈 장치를 제어하거나, 제스처를 사용해 화면을 

조작하거나, 위치 정보를 활용해 주변 환경에 대한 정보를 제공하는 

등의 방식으로 Zero UI 를 구현할 수 있다. 

Zero UI 의 목표는 사용자 경험을 더욱 자연스럽고 편리하게 

만드는 것이다. 사용자가 별도의 인터페이스를 조작하지 않아도 

의도를 전달하고, 원하는 결과를 얻을 수 있도록 하는 것이 주된 

목표다.  
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따라서 Zero UI 가 각광받게 된 몇 가지 주요한 이유를 정리하면 

다음과 같다. 

1) 자연스러운 상호 작용 : Zero UI 는 인간의 자연스러운 

상호작용 방식에 가까워 사용자 경험을 향상시킨다. 음성이나 

제스처와 같은 입력 방식은 사용자가 기존의 복잡한 인터페이스를 

거치지 않고도 원하는 작업을 수행할 수 있도록 한다. 

2) 편의성과 효율성: Zero UI 는 사용자에게 편리한 경험을 

제공하고 작업을 간소화한다. 음성 명령을 사용하면 손을 사용하지 

않고도 작업을 수행할 수 있으며, 제스처 인식은 빠르고 직관적인 

상호작용을 가능하게 한다. 이를 통해 작업 수행에 필요한 시간과 

노력을 줄일 수 있다. 

3) 다양한 기기 및 환경 지원: Zero UI 는 다양한 기기와 환경에 

적용될 수 있다. 음성 인식은 스마트 스피커, 스마트폰, 자동차 등 

다양한 기기에서 사용할 수 있으며, 제스처 인식은 터치 스크린, 

웨어러블 디바이스 등에서 활용할 수 있다. 애플 워치의 Assistive 

Touch 와 갤럭시 워치의 One UI 를 예로 들 수 있다. 

 

 

그림 62. 애플워치 Assistive Touch 

 

4) 정보 과부하 방지 : 많은 앱과 디지털 서비스들이 정보 

과부하로 인해 사용자들을 혼란스럽게 만들 수 있습니다. Zero UI 는 
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필요한 정보만을 제공하고, 사용자가 적절한 시기에 필요한 작업을 

수행할 수 있도록 돕는 것을 목표로 한다.  Miller (1956, p. 83) 에 

따르면, 정보는 일정 인계점을 넘어가면 수용자 입장에서는 더이상 

정보를 인식, 처리하는 정도가 현저히 떨어진다. 따라서 이를 

방지하기 위해 최소한의 정보로 화면을 구성하는 방법이 각광받고 

있다.  

 

그림 63. 정보 전달과 인식 정도43 

  

인터넷의 발달로 정보 과부하 시대가 온 현 시점에서, 인터페이스 

분야에서도 마찬가지로 정보 과부하 현상을 인식하고 그것을 

타개하려는 움직임이 일고 있다. 아래 이미지와 같이 ATM 기기 

화면의 간편화가 그 예시다.  

 

 

43https://notes.andymatuschak.org/Channel_capacity_of_humans_as_information_processo

rs 
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그림 64. 은행의 시니어 키오스크 

 

5) 기술 발전: 음성 인식, 제스처 인식 및 기타 센서 기술 등의 

발전으로 인해 Zero UI 가 현실 가능성을 갖추게 되었다. 이러한 

기술의 발전은 Zero UI 를 구현하고 적용하는 데 도움을 준 것이다. 

 

 

그림 65. 구글의 솔리(Soli) 프로젝트44 

 

 

 

44 https://atap.google.com/soli/ 
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4. 구독 서비스 

 구독 서비스의 경우 로그인 및 사용자 프로필에 있어서 사용자는 

서비스에 로그인하여 개인 프로필을 설정하고 관리할 수 있어야 

한다. 프로필에는 사용자 정보, 결제 정보, 선호 루트, 예약 기록 

등이 포함될 수 있다. 

  사용자는 주변에 있는 이용 가능한 UAM 루트를 검색하고 선택할 

수 있어야 한다. 이용 가능한 루트는 지도 위에 표시되어야 하며, 

거리, 예상 소요 시간, 가격 등과 함께 제공되어야 다. 사용자는 

원하는 루트를 선택하고 예약할 수 있어야 한다. 

또한  예약한 UAM 서비스를 관리할 수 있어야 한다. 이는 예약 

내역, 출발 시간, 도착 시간, 탑승 게이트 등과 같은 정보를 

포함한다. 또한 예약의 변경, 취소, 환불과 같은 기능도 제공되어야 

한다. 예약한 UAM 서비스의 실시간 위치 추적은 사용자가 예상 

도착 시간을 확인할 수 있도록 해야 한다. 이는 지도 위에 UAM 의 

현재 위치를 표시하거나, 알림을 통해 알려줄 수 있다. 

마지막으로 사용자는 UAM 서비스의 요금을 결제하고 관리할 수 

있어야 한다. 이는 신용 카드, 전자 지갑 등을 통한 결제 기능과 

결제 내역을 확인할 수 있는 기능을 포함해야 한다. 아래 그림은 

이러한 양식에 따라 시각화한 웹 디자인이다. 
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그림 66. 구독 서비스 이용 가능한 웹페이지 
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5. 프로토타입 및 와이어 프레임 (Prototype & Wireframe) 

 선정된 최종 시나리오와 디자인 컨셉, 정보 구조를 기반으로 한 

유저 플로우를 기획했고 이를 바탕으로 다음과 같이 1 차 

프로토타입, 2차 와이어프레임을 제작하였다.  



 

 118 

 

그림 67. 프로토타입 제작  
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그림 68. General UI wireframe 
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그림 69. onboarding Ux 

 

그림 70. Basic Customization 
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6. 3D 모델링 

1. 좌석 

개인화된 좌석 설정에 대해 보다 시각적으로 서비스를 설명할 수 

있도록 블렌더(Blender)를 이용하여 3D 모델링을 진행하였다. 앞서 

진행한 6 장의 사용자 분석에서 15 명의 대상에게 좌석과 조명에 

관련한 인터뷰에서는 좌석 높이, 수납 방식, 어매니티(Amenity) 

활용과 음료 수납 등 다양한 답변을 받았는데 그 내용을 반영하여 

좌석 디자인을 진행하였으며 기존 비행기 좌석의 레이아웃을 

참고하였으나, 평균적으로 UAM 의 시장에서 각 좌석당 몸무게와 

수납, 장치를 모두 포함하여 100kg 의 페이로드(Payload)를 넘지 

않는다는 전제하여 좌석의 무게를 최대한 줄여야 하기에 가벼운 

쿠션과 얇은 프레임으로 디자인하였다. 하단의 얇은 수납 프레임의 

내구성을 보완하기 위해 넓은 박스형으로 디자인하여 수납력을 

높였고, 좌석의 레그 레스트는 분리하여 각도를 조절할 수 있도록 

디자인하였다. 기존 항공사에서 소형기는 30~32 inch, 대형기는 

32~34inch 를 기준으로 앞뒤 공간을 배치하고있다. 보다 나은 비행 

경험을 위하여 UAM 이 개발되는 만큼, 35 inch 정도로 앞뒤 공간을 

좌석을 배치하고 디자인하였다. 

1) 헤드 레스트에 부착된 접이식 

디스프레이 

2) 각도 조절 가능한 백레스트 

3) 음료를 꽂거나 하단에 수납이 

가능한 간이 냉장고 

4) 각도 조절이 가능한 레그 

레스트 

5) 좌석별로 신발이나 가방이 

수납 가능한 하단 프레임 
그림 71. 좌석 모델링 
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2. 배열 

좌석 배치는 최종적으로 총 3 가지 방식을 고려하였다. 첫번째는 

전방(A)으로 가장 기본적인 배열이다. 6 장 사용자 분석에서 가장 

인기가 많은 좌석 배열이었다. 

그림 72. 좌석 기본 그림 73. 좌석 눕힌 경우 

그림 74. 전방 (A) 
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두번째는 마주보는 배치(B)로, 4 명이 일행이거나 회의를 하거나, 

어느 정도 친목이 있는 경우 선호하는 배열로 조사되었다. 특히  

5 세 미만 영유아를 키우는 부모가 마주보고 아이를 돌볼 수 있어서 

선호하는 것으로 답변하였다. 

 

 

 

마지막으로 개인형에 집중한 배치(C) 이다. 철저하게 각 좌석별로 

개인적인 공간을 연출하기 위해 다음과 같이 배열하였다. 하지만 본 

배치에 대해서는 멀미가 있거나 비행 진동에 예민한 사람들은 

원활하게 이용하기 어려울 수도 있을 것이라는 답변을 받았다. 

그림 75. 좌석구조 (B) 
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  그림 76. 좌석 구조 (C) 
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7. 4  UI 디자인 

 

그림 77. Ui General 
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프로토타입 단계에서 진행한 와이어프레임과 디자인 컨셉을 

기반으로 인터페이스 디자인을 진행하였다.  

 

1) 온보딩(onboarding) 및 개인화 

3 장 의 문헌 연구에서 항공서비스 시장조사를 진행했을 때, 

결과적으로 탑승권 검색을 가장 먼저 배치한 후 마지막 결제 직전 

개인정보를 받음으로써, 도중에 취소하거나 탑승권을 바꾸는 경우 

기존에 기입한 정보들이 다 삭제되는 경우가 많았다. 이렇게 기존의 

다수의 서비스처럼 개인 정보를 후반에 기입하는 경우, 탑승권 구매 

시마다 기입해야 하는 번거로움이 있고, 각 유저의 니즈를 파악해 

유저가 선호할 만한 결과물을 얻어내기 쉽지 않다. 따라서 본 연구 

작품에서는 개인 정보를 온보딩(onboarding)에서 먼저 기입하고, 

그에 맞추어 선호할 만한 탑승권/좌석을 서비스에서 먼저 제안하는 

형식을 하기 위해 다음과 같이 제작하였다. 

 

 

그림 78. 인터페이스 디자인 – 개인화  
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2) 홈과 탑승권 검색 

홈화면에서는 두가지 접근 방식으로 진행하였다. 첫번째는 2-

30 대 페르소나를 위한 시나리오로 18-21pt 의 폰트크기가 표준 

크기로 설정한 일반 디스플레이를 제작하였고, 두번째로 Zero UI 를 

접목한 4-50 대 페르소나를 위한 시나리오로 표준 폰트 크기를 

30pt로 설정한 Zero 디스플레이로 제작하였다.  

 

 

그림 79. 인터페이스 디자인 -홈화면 

 

 

 General UI 에서는 탐색을 중심으로 한 디자인으로, 검색 

결과목록과 필터에 실시간 업데이트 기능으로 결과를 반영하게 끔 

되어있으며 Zero UI 에서는 오른쪽 버튼을 누르면  30 초간 음성 

인식 프로그램이 작동되며 음성인식 검색이 가능하다. 

 

 

그림 80. Zero UI 전환 
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3) 좌석 설정 

 

 

그림 81. 좌석 설정 화면 

 

 좌석 디자인 및 인터페이스 적용을 위한 작품은 3 장 문헌 연구와 

6 장 사용자 분석에서 진행한 인터뷰 결과를 바탕으로 제작하였다. 

인터뷰 당시 각 인터뷰이들의 답변을 통해 좌석 자체의 쿠션감과 
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각도, 앞뒤 공간에 대한 자세한 니즈를 파악할 수 있었다. 또한 

조명 설정 선호도나 육아용품이나 애견 용품의 부피나 수납 방식에 

대한 질문을 통해 새로운 UAM 이용 환경에서는 어떤 공간을 

기대하는지 파악할 수 있었다. 앞으로 새로운 탑승 환경은 개인의 

취향에 더 집중하여 이용자에게 더 안락하고 편안하게 이용할 수 

있도록 자세한 옵션을 제공하고자 하는 것이 본 화면 디자인의 

핵심이었다. 

 

 그림 82. 좌석 설정 상세 
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4) 탑승권 조회 

 

 

그림 83. 예약 화면 

 

 기존의 탑승권은 공항에서 체크인할 경우 종이로 된 탑승권에 

바코드가 찍혀  인쇄되는 형식이다. 탑승 시에는 탑승권의 바코드를 

찍고 본인 확인 후 비행기에 탑승하게 된다. 하지만 비행기가 

연착되거나 지연되는 경우 탑승권을 다시 뽑아야 하는 번거로움이 

있다. 하지만 UAM 의 탑승 환경은 이와는 다를 것으로 기대한다. 

이용자의 휴대폰으로 실시간으로 업데이트 되며, 인쇄된 바코드가 

아닌 QR 코드로 실시간으로 비행 상황이 업데이트 되며 제공될 

것으로 기대한다. 이미 유럽 지역의 저가형 항공사는 앱으로 

운영하여 실시간 모바일 탑승권을 제공한다. 앞으로 UAM 시장 

또한 모바일 환경에 크게 기대어 캐리어를 추적하거나, 연착/지연된 

비행의 정보 또한 실시간으로 제공이 될 것으로 기대된다. 
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7. 5  영상 제작 및 작품 전시 

  2023년 6월 15 일 ~ 6월 18일까지 서울대학교 74동 우석홀에서 

작품 전시를 진행하였다. 총 2 분 가량의 에어브릿지 홍보 영상을 

제작하였으며, 에어브릿지의 Ui 디자인 목업과 3D 모델링 화면들을 

함께 첨부하였다. 4 개의 판넬을 제작해 에어브릿지의 제작 배경과 

UAM 산업군에 대한 전반적인 문헌조사 내용을 요약하여 

인쇄하였다. 또한 에어브릿지 사용을 위한 시나리오 및 페르소나, 

저니맵 등을 첨부하여 관람객의 이해를 도왔으며, UAM 과 

버티스탑의 소형 버전을 전시하여 실제 사용될 UAM 항공 인프라의 

청사진을 전달하였다. 

 

그림 84. 전시 현장 1 
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그림 85. 전시 영상 1 

그림 86. 전시 영상 2 

그림 87. 전시 영상 3 
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그림 88. 전시 판넬 1 
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그림 89. 전시 판넬 2 
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그림 90. 전시 판넬 3 
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그림 91. 전시 판넬 4 
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그림 92. 전시 현장 2 

그림 93. 전시 현장 3 
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제 8 장 결    론 

 

8. 1 결과 요약 

본 연구는 도심항공모빌리티(UAM) 구독 서비스를 위한 초개인화 

사용자 경험(User Experience, UX) 및 사용자 인터페이스(User 

Interface, UI) 디자인의 중요성을 탐구하였다. UAM 은 미래 도시 

교통의 중요한 요소로 간주되며, 그 중요성으로 인해 전 세계적으로 

큰 관심을 받고 있는 산업이다. UAM 은 도심 내 공중 공간을 

활용하여 기존 교통 수단의 한계를 극복하고 도시 교통 혼잡 

문제에 대안적인 해결책을 제시하고 있다. 

연구 결과, UAM 구독 서비스의 성공적인 구현을 위해 사용자 

개인화 UX/UI 디자인의 중요성을 확인하였다. 우리는 사용자들의 

다양한 욕구와 요구를 반영한 디자인을 통해 사용자들의 참여와 

만족도를 극대화할 수 있다는 결론에 도달하였다. 사용자 조사를 

실시하고, 수집한 데이터를 기반으로 개인화된 사용자 경험을 

시각화 하였다. 슈타이너의 감각이론과 현상학적 방법론을 활용하여 

사용자들의 경험과 인식을 규명하였으며, 이를 바탕으로 다양한 

시나리오와 페르소나를 작성하였다. 이러한 과정을 통해 우리는 

사용자들의 다양성과 요구에 부합하는 인터페이스 디자인을 

구현하였다. 

또한, 본 연구에서는 Zero UI 디자인을 채택하여 사용자 중심의 

인터페이스를 구현하였다. Zero UI 는 음성 인터페이스와 제스처 

인식 등의 기술을 활용하여 시각적 요소를 최소화하고, 사용자 

경험을 강화하는 방향으로 진행되었다. 사용자들의 요구에 맞추어 

좌석의 3D 모델링 작업과 실내 공간 설정을 페르소나와 시나리오에 
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기반하여 수행하였다. 이를 통해 맞춤형 서비스 제공과 사용자의 

요구에 최적화된 인터페이스를 구현할 수 있었다. 

본 연구에서는 UAM 구독 서비스가 사용자들의 참여와 만족도를 

극대화하기 위해 개인화된 디자인이 필수적임을 시사한다. 

사용자들은 자신의 요구와 선호를 반영한 개인화된 경험을 원하며, 

이를 통해 UAM 서비스에 보다 적극적으로 참여하고 만족할 수 

있다. 개인화된 UX/UI 디자인은 사용자들의 관점과 욕구를 

고려하여 최적화된 사용자 경험을 제공하며, UAM 산업의 성공적인 

발전과 도시 교통의 혁신을 촉진하는 핵심 요소로 작용할 것이다.  

따라서 본 연구는 UAM 산업에서 사용자 참여와 만족도를 

극대화하기 위한 지침과 제안으로 활용될 수 있다. 더불어, 도시 

교통의 혁신과 발전을 위해 UAM 구독 서비스의 발전과 도시 

교통의 효율성 향상을 위한 추가 연구와 개발이 필요하다는 향후 

과제를 도출하였다. 이를 통해 UAM 산업과 관련 서비스 디자인 

분야에서 실용적인 시사점을 제공하여 산업의 성장과 혁신을 

촉진시킬 것으로 기대됩니다. 또한, 본 연구 결과는 UAM 구독 

서비스의 발전과 도시 교통의 효율성 향상을 위한 유용한 기초 

자료로 활용될 수 있을 것이다. 

 

8. 2 향후 과제 

본 연구에서 도출된 결과를 바탕으로, UAM 구독 서비스의 

성공적인 구현을 위해서는 몇 가지 향후 과제들이 도출되었다. 

첫째로, 사용자 개인화 UX/UI 디자인의 중요성이 확인되었다. 

사용자들의 다양한 욕구와 요구를 반영한 디자인을 통해 

사용자들의 참여와 만족도를 극대화할 수 있다는 사실을 밝혀냈다. 

따라서 향후 연구에서는 더욱 개선된 사용자 경험을 제공하는 

방안을 모색하고, 디자인과 서비스 개발을 진행해야 한다. 심층적인 
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사용자 조사를 통해 사용자들의 요구와 선호를 파악하고, 이를 

바탕으로 디자인 요소와 서비스 기능을 개선하는 데 중점을 둘 

필요가 있다. 

둘째로, 규제와 인프라의 개발이 UAM 산업의 성공적인 구현에 

필수적임을 알 수 있었다. UAM 운영에 필요한 규제 및 정책의 

개선과 도시 내 UAM 을 지원할 수 있는 인프라 구축이 필요하다는 

것을 인지했다. 따라서 향후 연구에서는 이러한 측면에 대한 연구와 

개발을 진행해야 한다. 규제 관련 기관 및 당국과의 협력을 

강화하고, 도시 계획 및 교통 인프라 개발에 UAM 을 적극적으로 

포함시킬 수 있는 방안을 모색해야 한다. 또한, UAM 운영에 필요한 

안전성과 효율성을 보장하기 위한 시스템 및 인프라 구축에 대한 

연구를 수행해야 한다. 

마지막으로 사용자 경험의 개선이 필요하다는 사실을 발견하였다. 

사용자들의 참여와 만족도를 극대화하기 위해 논문에서는 사용자 

개인화 UX/UI 디자인의 중요성을 강조하였다. 사용자들의 다양성과 

요구에 부합하는 인터페이스 디자인과 시나리오 작성을 통해 

최적화된 UAM 경험을 제공할 수 있는 방안을 모색해야 한다. 

심층적인 사용자 조사를 통해 사용자들의 요구와 선호를 파악하고, 

이를 바탕으로 사용자 중심의 디자인과 서비스 개발을 진행해야 

한다. 또한, 새로운 기술과 개념을 적용하여 사용자 경험을 

혁신적으로 발전시킬 수 있는 방안을 탐구해야 한다. 

또한, 향후 연구에서는 화면 외 인터페이스의 적용범위와 기능을 

확장시키는 것이 필요하다. 예를 들어, 음성 인식 기술을 통해 

사용자들이 음성 명령을 통해 UAM 을 조작하고 제어할 수 있도록 

하는 기능을 개발할 수 있다. 또한, 제스처 인식 기술을 활용하여 

사용자들이 직접적인 접촉 없이도 UAM 을 조작할 수 있는 방안을 

탐구할 수 있다. 화면 외 접근을 통해 더욱 다양하고 진보된 기능을 

개발함으로써 사용자들의 편의성을 극대화할 수 있다. 
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이러한 향후 과제들은 UAM 산업의 성공적인 구현과 확대에 

기여할 것으로 기대된다. 추가적인 연구와 개발을 통해 UAM 구독 

서비스의 사용자 경험과 서비스 품질을 더욱 향상시킬 수 있을 

것이며, 도시 교통의 효율성과 지속 가능성을 향상시킬 수 있는 

중요한 도약점이 될 것이다. 이를 위해 학계와 산업체 간의 협력을 

강화하고, 정부와 정책 결정자들과의 긴밀한 협업을 통해 UAM 

산업의 성장과 혁신을 촉진시킬 수 있을 것이다. 
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Abstract 

Hyper-personalized UX/UI design for the 

Urban Air Mobility subscription service 
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UAM is considered an important factor in future urban 

transportation and is an industry that is receiving great attention 

worldwide. UAM uses air space of the city to present alternative 

solutions as a means of transportation in the future. 

 UAM technology continues to develop and technological 

innovations such as unmanned aerial vehicles, electric aircraft and 

autonomous driving are expected to improve the safety, efficiency, 

and reliability of UAM systems. 

 However, for the successful implementation of the UAM industry, 

the development of regulations and infrastructure is essential, and 

service development is also necessary to use UAM from the user's 

point of view.  This study attempted to visualize a super-

personalized user experience that reflects the diverse needs and 

needs of users for the successful implementation and acceptance 

of mobility services. In addition, this study focused on UAM 
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subscription services to maximize user participation and 

satisfaction through ultra-personal UX/UI design. 

As a research method, first, the development prospects of UAM 

were investigated through a literature survey on UAM. Literature 

studies have shown that UAM has the potential to solve the 

limitations of existing transportation systems and urban traffic 

congestion problems and can provide many advantages in various 

aspects such as economy, environment, and safety. In addition, 

studies on super personalization and autonomous driving were 

analyzed through prior studies, and these studies focused on the 

user experience of UAM subscription services and were used as 

useful reference materials. 

Through user surveys, users' needs and desires for UAM 

subscription services were identified. Users' opinions were 

collected through interviews on flight experience and flight 

environment and questionnaires on flight reservation experience. 

User surveys were conducted through in-depth interviews and 

itemized questionnaires, and Steiner's 12 sensory theories and 

phenomenological methodologies were applied to explore users' 

experiences and perceptions. Based on the results obtained 

through this, scenarios and personas were written. 

In terms of interface design, a user-centered design was 

pursued by reflecting the Zero UI. Two versions, general interface 

design and zero UI design, were implemented and compared. Zero 

UI design was carried out in the direction of strengthening the 

user experience by minimizing visual elements such as voice 

interface and gesture recognition. In addition, 3D modeling of 

seats was performed to reflect user needs derived from user 
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surveys. Indoor space settings such as seat settings and lighting 

settings tailored to users' needs were implemented according to 

personas and scenarios. 

 

This study emphasizes the importance of ultra-personalized 

UX/UI design for Urban Air Mobility (UAM) subscription services 

and presents guidelines and suggestions to maximize user 

participation and satisfaction. In addition, it is expected to promote 

the growth and innovation of the industry by providing practical 

implications for the UAM industry and related service design 

fields. These research results can be used as useful basic data for 

the development of UAM subscription services and the 

improvement of urban transportation efficiency. 

 

 

Keywords : Urban Air mobility, Hyper-personalization, 

Subscription, Service design, User interface, User Experience 
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