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ABSTRACT

The passenger security screening is a mandatory procedure for boarding the aircraft according to 

ICAO standard as well as national law of each country. The  enhanced threat of terrorism have 

had the security procedure strengthened since 9/11 events. However the effectiveness of 

passenger screening is not satisfactory and the service level for passenger is getting worse 

because of tightened security measurements. This research studied the responsibility issue for the 

enhancement of the effectiveness and service quality in passenger security screening. The study 

concluded that a desirable responsibility assignment for passenger screening is to the airport 

authority at normal time and to the government authority at the time of high threat.
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I. 서  론

   1974년에 채택된 국제민간항공조약의 부속서 17이 명시하고 있는 표준에 의하여 전 세계 거의 모

든 국제공항에서는 국제선 항공기에 탑승하려는 모든 승객들에 대하여 100% 보안검색을 실시하고 있

으며, 2002년 개정된 표준에 의하면 국내선 항공활동도 국제보안 표준을 가능하면 준수하도록 하여 

국내선 여객도 보안 검색이 의무화 된 실정이다. 항공여객 보안 검색의 목적은 항공여객이나 여객의 

기내 반입 휴대품에 범죄 행위에 사용될 수 있거나 항공안전에 위해 되는 물품이 포함되어 있는지를 

탐지 하는데 있다. 주로 항공기 납치나 폭파 행위 또는 항공안전을 위협하는 범죄행위에 사용할 수 

있는 무기, 위협에 사용할 수 있는 물품, 폭발물, 기타 위험 물질을 탐지하여 기내 반입을 금지시키거

나 범죄 행위를 기도하는 자를 사전에 색출해 내는데 그 목적이 있다. 대부분의 국가들은 기내 반입 

금지 물품을 규정하고 금속 탐지기와 X-레이 장비에 의해 승객의 신체와 휴대품을 검색하여 반입 금

지 물품을 탐지하는 절차를 수행하고 있는데, 검색의 실효성과 검색 활동에 의한 혼잡과 지연의 문제 
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및 승객들의 불편 문제가 기본적으로 해결 또는 개선해야 할 문제로 인식되고 있다. 예를 들면 미국

의 한 연구기관이 2004년 10월에 발표한 뉴욕의 뉴와크 공항 (Newark Liberty International Airport)

에서 실시한 모의점검 결과에 의하면 폭발물이나 무기를 포함한 테스트용 가방들을 검색대에 통과한 

결과 평균 4개 중 1개에서는 해당 불법 물품을 탐지하지 못하였다[7]. 이와 같은 보안 검색의 실효성 

문제와 더불어 혼잡과 지연의 문제도 심각한 수준이다. 보안 검색을 받기 위하여 승객들이 기다리는 

시간이 인천공항의 경우만 하더라도 피크 타임에는 20분 정도나 소요되며, 뉴질랜드 공항의 경우는 

출발 승객이 수속을 밟기 위하여 기다리는 시간(항공사 첵크 인 수속과 출국 수속 포함)이 약 50분 

정도로 조사되었다[7].    

   본 연구의 목적은 항공여객과 여객의 휴대품 검색 활동을 개선하여 검색의 실효성을 높이고 동시

에 승객들의 불편을 줄일 수 있는 검색 업무의 서비스 개선 방안을 찾아보는데 있다. 연구의 대상은 

인천국제공항 여객 터미널의 항공여객 보안 검색 활동이다. 인천 공항의 항공여객 보안 검색의 실효

성은 수차례의 비공식 조사에 의하여 미국 등 선진국의 주요 공항과 마찬가지로 만족스럽지 못한 것

으로 나타났다. 물론, 대부분이 비공식적인 조사 자료이므로 밝힐 수 없는 상황이지만 개선의 필요성

이 있는 것만은 사실이다. 검색활동의 영향에 의한 혼잡과 지연도, 피크 타임에는 대기 시간이 20분

에 육박하여 검색지역의 혼잡은 모든 승객들이 공감하고 있는 문제점이다. 이러한 문제의 해결을 위

하여 개선해야 할 분야가 많으나 본 연구에서는 검색업무 절차와 검색 업무 책임 주체 문제를 중심

으로 다루었다. 검색 업무 절차개선은 검색효과 개선뿐만 아니라, 혼잡 문제 해결에 도움이 될 수 있

고, 책임 주체 문제는 검색 도중 또는 검색 결과 문제가 발생한 경우 신속하고 효율적인 처리를 위하

여 검토해 보아야 할 필요가 있을 것이다.   

II. 문헌 고찰

    항공보안 활동 중 특히, 항공여객과 휴대품에 대한 검색과 관련된 문헌을 중심으로 고찰해 본다. 

가장 기본적인 문헌으로, 국제민간항공조약 부속서 17 "보안(security)" 이 있으며 이는 1974년 최초 

제정되었고 2002년 제7판이 발행되었는데 항공보안에 관한 정의와, 정부의 항공보안 책임부서 지정 

및 조직구성의 의무, 국제협력의 의무와 예방적 보안활동으로서 공항에서 이루어져야할 보안활동 등

의 국제 표준을 규정하고 있다. 특히, 국제민간항공조약 체약국들이 자국 관할의 국제공항 및 국내공

항에서 출발하는 모든 항공여객에 대하여 보안 검색을 실시한 후 항공기에 탑승시킬 것을 의무화하

고 있으며 환승 여객에 대해서도 보안조치를 취할 것을 규정하고 있다[15]. 이외에도 국제민간항공기

구가 발행한 항공보안매뉴얼에서는 각 체약국의 항공보안활동의 지침과 항공여객 및 휴대 수하물의 

검색 방법을 소개하고 있다[16]. 이와 같은 매뉴얼에 의하면 각 체약국은 국제공항에서 출발 여객을 

검색할 때 휴대품은 x-레이를 통하여 검색하고 승객의 신체는 문형 금속탐지기와 휴대용 금속 탐지

기를 보완적으로 활용하여 무기나 불법 물질을 색출 할 것을 권고하고 있다.

    우리나라의 항공보안에 관한 법규체계는 항공안전 및 보안에 관한 법률(건설교통부, 2002)을 중

심으로 하위 시행규칙, 지침 등과 공항과 항공사의 보안규정 등으로 구성된다. 우리나라 항공보안 법

규 체계는 출발하는 승객에 관한 검색을 공항운영조직이 책임지도록 하고 있다. 그러나 한국공항공사

나 인천국제공항은 실제의 검색 업무는 계약에 의해 대행업체가 수행하도록 하며 공항공사는 감독업

무만 수행하고 있다. 우리나라의 항공보안 활동은 국제민간항공조약 부속서 17의 표준을 준수할 수 

있도록 규정되어 있으며 대부분 절차와 시설 등도 국제민간항공기구의 항공보안 매뉴얼을 기본적 지

침으로 하여 마련되었다.  

   유광의와 이주형은 공항에서 수행하는 항공보안활동의 효과적인 업무 성과를 위한 명령체계를 연
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구하였는데, 주요 선진국의 항공보안 업무 책임분담 현황도 검토하였다[5]. 이 연구에 의하면. 미국은 

항공여객 검색업무의 책임을 9.11 테러 사건을 계기로 2002년에 신설한 정부 조직인 교통보안청 

(Transportation Security Administration: TSA)에서 담당하고 실제 보안검색 업무 및 업무 감독도 

TSA가 수행하는 방법을 채택함으로써 9.11사건 이전에는 항공사 책임 중심으로 수행하던 검색업무

를 정부 책임으로 이관하여 수행하고 있다. 이는 항공보안이 항공사의 보호뿐만 아니라 일반 국민의 

생명과 재산의 보호와 국가 안위를 위하여 필요하다고 인식했기 때문이다. 캐나다도 미국과 비슷하게 

CATSA (Canadian Air Transport Security Authority)라는 정부 조직이 여객 검색 업무를 포함한 항

공보안 업무를 책임지도록 하고 있다. 반대로, 영국은 공항당국이 여객 검색업무의 책임을 부담하도

록 하고 있으며, 실제 검색업무의 수행은 계약에 의하여 전문 업체가 대행하는 공항이 많으나 감독은 

공항당국이 수행하도록 하고 있다. 또한, 스위스나 싱가폴 공항에서는 경찰이 여객 검색업무의 책임

을 지며, 홍콩의 경우는 공항보안자회사를 설립하여 이 회사가 여객 검색을 포함한 일체의 공항보안

업무를 담당하도록 하고 있고, 일본의 경우는 항공사가 여객 검색업무를 수행하는데 장비와 재정적 

부담은 공항과 항공사가 반반씩 책임지는 것으로 소개하고 있다.

   Askew (2004)도 항공여객 검색업무의 “총괄책임부서 (Who is the Screening Boss)"에 관하여 연

구를 했는데, 공항의 보안업무 수행체계 모델을 규제당국(regulator), 검색당국(screening authority), 

업무수행자(service provider)로 나누어 검토하였다. 규제당국은 대개가 정부이고 검색당국은 정부인 

경우도 있고 공항운영자 또는 여객 청사 운영자인 경우도 있으며 업무수행자는 정부 공무원, 공항직

원, 민간대행업체인 경우로 나눌 수 있다고 분석하였다. 이 연구는 항공여객 검색업무에 대하여 정부

가 책임을 주로 지는 경우나 민간이 책임을 지는 경우나 검색의 효과에는 큰 차이가 없다고 분석 결

과를 내놓았다. 다만, 정부 책임으로 검색업무를 수행하는 경우 관리 계층이 단순화되고 책임분담이 

명확하며, 자원 활용이나 배분의 효율성을 얻을 수 있는 장점이 있는 반면, 민간이 주도적으로 수행

하는 경우는 의사결정이 빠르고, 업무의 효율성과 유연성이 높으며, 비용 절감, 업무 성과 향상 등이 

가능하다고 주장했다.

   국제항공운송협회(International Air Transport Association: IATA)는 검색업무 책임 부담에 관한 

조사보고서를 발간하였는데[13], 총 조사국 67 개국 중 정부가 검색업무를 책임지는 국가가 37개국 

(55%), 공항이나 여객청사운영자가 책임지는 경우가 27개국 (40%), 항공사가 책임지는 국가가 3개국 

(4.3%) 인 것으로 밝히고 있다. 또한 검색업무 수행 주체의 경우는 정부의 공무원이 수행하는 나라가 

45%, 공항운영자 또는 여객 청사 운영자의 직원이 수행하는 나라가 30%, 항공사가 수행하는 나라가 

2.5%, 민간대행업체가 수행하는 나라가 22.5%인 것으로 보고하고 있다. 즉, 검색업무의 책임은 정부

가 담당하는 경우가 절반 이상이지만 업무 수행 주체는 민간인 경우가 절반 이상임을 보이고 있다.

   앞에서 언급한 국제민간항공조약 부속서 17은 항공여객 검색요원에 대해서 정부가 검색원 자격 

제도를 운영하여 검색원 자격증 소지자만이 검색업무를 할 수 있도록 감독할 것을 규정하였고, 국제

민간항공기구가 개발한 교육 훈련교재는 항공여객 검색원 교육 내용을 소개하고 있다. 이 문헌은 검

색방법, 검색업무조의 구성 등을 다루고 있는데, 검색 방법은 각 국가나 공항별로 표준업무절차

(Standard Operating Procedure : SOP)를 제정하여 수행할 수 있으나 체계적으로 탐지할 수 있는 절

차를 적용하여 검색 부위가 누락됨이 없도록 할 것을 권하고 있다. 검색업무조는 예상되는 피 검색 

항공여객 수에 따라 달리 구성될 수 있으나 피크 타임의 경우 검색대 마다 7명이 투입되어, 안내자 1

명, 문형탐지기 검색자 1명, 남, 여 휴대용 탐지기 검색자 각 1명, X-레이 벤치 관리자 1명, X-레이 

화면 판독자 1명, 감독자 1명 등이 배치되는 상황을 일반적인 것으로 상정하고 있다. 또한, 이 문헌은 

감독자의 임무에 대하여 상세히 설명하고 있는데, 감독자는 업무를 관장하고, 비 정상 사태 발생시 

초동 조치를 해야 하며, 부하 직원들을 통솔하고  관리하며, 부하 직원의 인사고 과를 담당하고 SOP 

개발에도 주도적인 역할을 할 것을 내용으로 하고 있다.
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III. 승객 검색 업무 책임주체와 절차

 1. 전반적 공항보안 책임주체에 관한 논점

   현행 항공안전 및 보안에 관한 법은 공항에서의 보안활동, 특히, 보안검색과 관련된 거의 모든 책임을 공항운

영자가 지도록 규정하고 있으며(항공안전 및 보안에 관한 법률 제11조, 12조, 13조, 15조, 16조), 항공운송업자는 

항공화물 및 항공기 등에 대한 보안책임을 지도록 규정하고 있어(동법 제14조, 시행령 제12조), 항공사에 대해서

는 책임을 완화시켜 준 반면 공항당국에 대해서는 더 무거운 보안책임을 부여하고 있다. 물론 공항운영의 대부

분 활동을 책임지고 있는 공항운영자가 공항운영 활동의 하나인 보안분야에 대해서 책임을 부담하는 것은 당연

한 일이지만, 공항에서의 보안의 중요성과 보안활동 수행과정에서의 정부 관련기관과의 관계 등을 감안 할 때, 

공항운영자가 보안책임을 담당해야 한다는 당위성에 대해 재고의 여지는 있는 것이다. 미국의 경우 9.11 테러 이

후 공항에서의 보안활동 강화를 위해 정부기관인 교통보안청(Transportation Security Administration : TSA)이 

책임을 부담하고 있는 것과 비교가 될 것이다. 미국 정부는 그러나 일부 공항을 민간 업체가 검색 업무를 수행

하도록 하면서 정부(TSA)가 수행하는 경우와 비교하는 작업을 수행하고 있다.

   또한 공항 보안업무 수행에 있어서 정부의 보안당국 특히 정보기관의 영향력 배제 및 공항운영자의 자율성 

확보도 중요한 현안으로 부각되고 있다. 관련 규정에 따르면 공항운영자는 공항에서의 보안업무의 효율적 수행

을 위하여 「항공안전 및 보안 시행계획」을 수립․시행토록 되어 있고(항공안전 및 보안에 관한 법률 제10조), 

이 계획은 「공항안전운영협의회」의 협의를 거쳐 건설교통부장관의 최종 승인을 받도록 되어 있다(동법 제10조, 

시행령 제4조). 

2. 승객검색업무 절차 

  항공여객 신체 및 휴대품에 대한 보안검색 책임주체는 앞에서 지적한대로 공항운영자이다. 인천공

항공사는 그러나 실제적 여객 검색 업무 수행은 계약에 의하여 보안 전문 회사가 대행하도록 하고 

인천국제공항공사의 보안 요원이 감독 업무를 담당하고 있다. 인천국제공항 소속의 보안 감독자는 검

색대 주변에 상시근무하며 대행업체의 검색 업무 수행 상황을 감시 감독하여 규정된 업무 절차대로 

검색 업무가 수행되도록 한다. 

   검색 대행업체는 6명으로 구성된 검색조(檢索組)를 각 검색대에 투입하여 업무를 수행하는데 이 

중 한 명은 검색 반장으로서 부하 직원을 통솔하고 문제 발생 시 대응조치를 취해야 할 책임이 있다. 

검색원은 승객들이 외투, 휴대품, 신발을 X-레이 검색대에 통과시키도록 유도하고, 승객은 문형 금속 

탐지기를 통과하도록 하여 1차적으로 금속 물질을 탐지한다. 문형 탐지기를 통과한 승객은 다시 휴대

용 금속 탐지기로 신체 부위 별로 금속 탐지를 한다. 이 과정에서 금속 물질이 발견되면 해당 금속 

물질이 무기 또는 위험물품인 경우에는 반장에게 보고하여 조치를 취하도록 한다. 만일, 문형 탐지기

나 휴대용 탐지기로 확인이 불가능하면 정밀탐지실로 해당 승객을 안내하여 밀폐된 정밀 탐지실에서 

정밀검색을 한다. 휴대품과 외투, 신발 등은 X-레이 장비를 통과 후 이상이 없으면 승객에게 인도되

는 게 통상적이나 경우에 따라 무작위 추출에 의하여 또는 특정 정보에 근거하여 일부 승객의 휴대

품은 폭발물질 포함여부를 검색하거나 개봉하여 정밀 검사를 한다. 만일, 기내 반입이 금지된 물품을 

승객이 목적지까지 가져가려면 휴대하지 않고 체크인 수하물에 포함시켜 운송할 수 있으나 이 경우 

승객이 직접 항공사 카운터로 되돌아가서 수속을 하는 번거로운 문제가 있다. 또한, 국적항공사인 대
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한항공과 아시아나항공의 첵크인 카운터가 모두 여객터미널 동(東)측에 배정되어 일부 검색대에 승객

이 몰리는 검색대 배정 문제도 고려 대상으로 볼 수 있다.

   검색대 주변에는 만일의 사태 발생의 경우에 강제적 공권력 행사를 위하여 경찰이 배치된다. 승객

의 검색 거부 등에 의한 다툼이나 검색 중에 무기, 폭발물 등의 위험 물품이 발견된 경우 해당 검색

원은 반장에게 보고하고 반장은 합동상황실에 보고하고 합동동상황실에서 조사를 수행한 후 그 결과

에 따라 공권력을 가진 경찰에게 사건을 넘겨서 처리하도록 되어있다. 따라서 검색대 주변에는 검색 

대행업체, 인천국제공항공사, 경찰 등의 세 개 조직에서 파견된 인원이 각기 자신의 책임을 수행하고 

있는 것이다. 또한, 항공보안에 관한 정부 규제당국인 항공안전본부는 항공보안감독관이라는 점검관

(inspector)제도를 두어 정기적으로 항공보안 검색업무를 포함한 공항의 전반적 보안업무 수행 실태를 

점검한다.

   

3. 검색업무 책임과 업무 분담 구조 해외 사례

  앞에서 살펴본 대로, 국가마다 또는 공항에 따라 항공여객 검색업무의 책임분담은 상이하며 보안 

효과를 높이기 위한 업무 분담이나 절차 개선의 여지는 존재하는 것이다. 즉, 공항공사가 직접 검색

업무를 수행하는 체제가 더욱 효과적인 상황이 될 수도 있고, 경찰이 보안검색업무를 수행하거나 감

독업무를 수행하는 체제(9/11테러 이전에 한국의  공항에서는 경찰이 보안검색감독을 하거나 직접 검

색업무를 수행한 사례도 있음)를 생각할 수도 있으며 과거처럼 항공사 책임 하에 항공여객 검색업무

를 수행하는 것이 효과적일 가능성도 있는 것이다.  주요 선진국의 보안 검색업무 책임분담 상황은 

<표 1>과 같다.

<표 1> 항공여객검색업무 책임분담

국가 규제당국 검색업무 책임주체 검색업무수행주체

미국 TSA TSA TSA

캐나다 교통성(TC) CATSA 민간대행업체

뉴질랜드 CAA AVSEC NZ AVSEC NZ

오스트랄리아 DOTRAS 여객청사운영회사 민간대행업체

영국 DFT 공항운영기관
민간대행업체 

또는 공항직원

주 : TSA (Transportation Security Administration) : 미국 교통보안청

 TC (Transport Canada) : 캐나다 교통성,  CATSA (Canadian Air Transport Security 

Authority): 캐나다 항공보안청, CAA (Civil Aviation Authority): 뉴질랜드 항공청

 AVSEC NZ (Aviation Security Service New Zealand) : 뉴질랜드 항공보안업무국

 DOTRAS (Department of Transport and Regional Services) : 호주 교통및지역사업부

 DFT (Department for Transport) 영국 교통성

자료원: Geoffery D Askew (2004), "Who is the screening boss? - Does it really matter?", 

Proceeding, AVSEC World 2004 Seminar, Vancouver Canada

 

IV. 연구 방법

   

 본 연구는 항공여객 검색업무와 관련된 실무 경험자 및 전문가의 의견을 조사하여 항공여객 탑승 

전 검색 활동의 실효성 및 검색 강화에 의한 서비스 수준을 높이기 위한 개선 방안을 찾아보았다. 의
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견 조사에 의해 수집된 자료의 분석방법으로 계층화분석(AHP:Analytic Hierarchy Process)을 사용하였

는데 이는 1970년 Satty에 의하여 개발된 기법으로 전문가 집단에 의한 의사결정에 유용한 분석의 방

법 가운데 하나이다.

1.  계층화 분석(AHP:Analytic Hierarchy Process)의 개요

  AHP는 T .L.Saaty가 개발한 다기준을 포함한 문제해결에서 의사결정자를 지원하도록 고안된 기법

으로 의사결정자가 각 기준에 따라 의사결정 대상이 되는 대안의 상대적 중요성을 판단하여 기술하

고 이를 종합하여 분석하는 과정으로 진행된다. 계층화 분석의 결과는 각 항목에 대한 상대적 중요도

와 이를 통한 제시된 대안들에 대한 우선순위를  제시된다. 

계층분석과정(AHP)은 해결하고자 하는 문제요소들의 계층적 구조로 나타내는 체계적인 방법이므로 

해당문제를 보다 작은 부분들로 세분화한 후에 문제의 각 부분을 일련의 쌍별비교(Pairwise 

Comparison Judgement)를 통해 각계층간 구성요소들 간의 상대적 중요도(Importance), 선호도

(Preference) 등을 숫자로 바꾸어 대안들을 평가한다.

계층분석과정의 유용성은 정성적 혹은 무형적 기준(qualitative or intangible crit eria)과 정량적 혹은 

유형적 기준(qualitative or intangible criteria )을 비율척도를 통해 측정하는데 있으며 또한, 큰 문제

를 점차로 작은 요소로 분해함으로써 단순한 쌍별비교에 의한 판단으로 문제해결을 가능하게 하는 

장점이 있으며 다음과 같은 특징을 가진다. 

1) 다기준의사결정(Multiple Criteria Decision Making)의 하나의 기법으로 다속성(multiple attributes)  

   또는 다양한 목표(multiple goals)의 경우에 유용하다.

2) 가중치를 이용하는 방법 가운데 가장 용이한 방법이다

3) 상대적의사결정의 방법이므로 선호도의 파악에 용이하다

4) 하위 세부항목을 확인 할 수 있으므로 의사결정을 위한 정확도를 증가시킬 수 있다.

2. 계층화 분석과정

계층분석과정은 연구자의 방법에 따라 다소 상이하나 대체적으로 다음의 4단계를 거친다.

<표 2> 계층화 분석과정

단계 1 의사결정의 문제를 구조화

단계 2 쌍대비교의 행렬을 구성

단계 3 고유치 계산을 통하여 상대적 가중치 산출

단계 4 일관성 검증과 우선순위 결과를 종합

- 의사결정의 문제를 구조화:

계층분석과정(AHP)을 위해서는 우선적으로 먼저 계층을 구성하여야 한다. 계층이란 하나의 목표를 

향한 하위 시스템이나 구성요소들을 체계화하여 구성하는 것으로 각각의 중간과정들을 단계(level)이
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라고 부르며 각 단계는 요소(elements)들로 구성된다.  

- 쌍대비교의 행렬을 구성:

쌍별비교(Pairwise Comparison )행렬은 요소간의 우월성을 나타내며 정수 형태로 기록한다.  만일 A

요소가 B요소보다 우월하면 A쪽 항에 우월성을 나타내는 지수를 기록하며 상호 우월성이 같을 경우

에는 중간에 위치한 0에 기입을 한다. 중요성의 평가기준은 1∼9까지의 홀수를 사용하고, 두 홀수 사

이에 짝수를 도입하여 한정된 등급내의 적절성을 유지한다.

- 고유치 계산을 통하여 상대적 가중치 산출:

쌍별비교를 마치고 모든 수치를 입력하고 나면, 고유치(Eigen value)를 이용하여 평가의 일관성을 검

증한다. 가중치란 상대적인 비중 또는 상대적인 중요도를 뜻한다. 만일 속성이 둘뿐이라면 그 둘을 

직접 비교하여 상대적인 비중이나 중요도를 바로 판단할 수있다. 그러나 속성이 여러 가지 일 때 각

각의 상대적인 비중이나 중요도를 모두 고려하여 단번에 가중치를 정하기는 어렵다. 따라서 AHP방법

에서는 속성들을 두 개씩 뽑아 쌍비교하게 된다. 앞서 말한 계층구성이 끝나고 나면 각 계층별로 각 

단계의 요인들을 쌍비교하여 가중치를 구한다. 쌍비교에 사용되는 척도는 인간이 느낄 수 있는 차이

를 최대한도로 반영할 수 있는 범위를 요구한다. 1956년 밀러(Miller )의 심리학 실험에서 인간은 

7(±2)개의 대상을 혼돈없이 동시에 가능하다 라는 결과로부터 척도 범위는 <표 3>과 같이 1에서 9까

지의 수들로 한다. 

<표 3>  AHP의 쌍별 비교 척도 

척도 정의

1 동등하게 중요하거나 선호(Equal)

3 약간 더 중요하거나 선호(moderate)

5 강하게 중요하거나 선호(strong)

7 아주 강하게 중요하거나 선호(very strong)

9 극도로 중요하거나 선호(Absolute importance)

- 일관성 검증과 우선순위 결과를 종합:

임의의 n에 대해 확률적으로 생성된 일관성지표(Consistency Index: C.I.)와 일관성지표(C.I.)의 차이로

부터 평가의 일관성을 나타내는 일관성비율(Consistency Ratio: C.R.)를 구한다. AHP방법은 쌍별 비

교에 의한 판단의 일관성은 일정한 계산절차에 따라 산출되며 Satty는 일관성 측정방법을 다음과 같

이 개발하였다. 일관성 비율(Consistency Ratio: C.R.)은 C.I/R.I. 로 계산되어 진다. 일관성이 완벽한 

경우에는 C.I.값은 0이 될 것이고 따라서 일관성 비율(C.R)도 0이 될 것이다. 그러나 일관성이 나빠질

수록 C.I.나 C.R.은 커지게 된다. 

한편, 무작위 지표 R.I.(Random Index )란 1에서 9까지 정수들을 무작위 추출하여 역수 행렬을 작성

한 후 이로 부터 일치지표를 구한 것으로 Satty는 표본500개로부터 무작위 지표를 구하여 평균한 값

으로 <표 4>와 같이  Average random consistency (RI)를 개발하였으며 AHP 분석에서는 이를 활

용하여 일관성을 검증한다.

<표 4> 무작위 지표 (R.I: Average random consistency)

행렬의 크기 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

무작위 지표(R I) 0 0 0.58 0.9 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49

자료원: T.L. Satty & L.G. Vargas, The logic of Priorities, Kluwer-Nijhoff Publishing, 1982
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복잡하고 까다로운 판단과제에서 인간의 판단력에는 한계가 있기 때문에 대체로 C.R.>0이 된다. 그러

나 C.R.값이 너무 크면 의사결정자의 일관성이 지나치게 나쁘다고 보아야 하며 그 판단으로부터 도출

되는 중요도는 분석에 이용하기 곤란해진다. 그래서 Saaty는 C.R.≤0.1일 때에만 인정해주고 C.R>0.1

이면 다시 판단하게 하거나 판단과제를 수정해줄 필요가 있다고 주장하였다. 이와 같은 과정을 각 계

층구조 내의 모든 수준에 대해서 반복하며 계층구조내의 차하위 수준과 관련된 고유벡터의 가중치들

의 합계를 구하며 이를 통하여 전 계층구조의 일관성을 구한다. 이들을 종합하여 전체적인 우선순위

와 각 level에 대한 우선순위를 산출하여 분석에 활용한다.

   

V. AHP 분석을 위한 자료 수집 및 분석 결과

1. 자료 수집을 위한 설문조사 설계 및 조사 실시

  본 연구에  활용된 자료는 2건의 설문조사에 의하여 수집되었다. 하나는 2005년 4월에 실시된 설문

조사로서 항공여객 검색 업무 개선을 위하여 고려해야 할 검색 업무의 책임주체와 업무 절차 요인들

의 상대적 중요도를 밝히기 위한 조사였다. 이 조사는 인천국제공항의 승객 보안검색요원과 보안검색 

감독자를 대상으로 하였다. 보안검색 요원은 경력 3년 이상의 경험자를 대상으로 하여 29명이 조사에 

응했고 보안 검색감도고자는 25명이 조사에 응했다. 보안검색요원은 인천국제공항공사와 계약을 맺고 

보안서비스를 제공하는 보안업체 소속이고 감독자는 인천국제공항의 직원인 신분이다. 이 설문조사는 

승객 검색 업무와 관련된 전반적인 요인에 대한 중요도를 묻는 설문이었으나 본 연구에서는 책임주

체와 업무절차와 관련된 요인만 다루므로 본 연구와 직접 관련된 부분만 소개하겠다. 

   또 다른 설문조사는 2005년 9월에 실시된 조사로서 보안업체, 항공사, 항공보안 관련 정부기관, 공

항공사 등의 보안업무 전문가 및 관리자를 대상으로 하여 승객 및 휴대품 검색 업무의 책임 주체에 

관한 의견을 묻기 위한 것이었다. 의뢰한 설문지 45매 중 44매가 수거되었으며 이 가운데 유효한 표

본은 42매였다. 이 설문조사는 공항 내 보안 업무 전반적인 책임 구조를 묻기 위한 것이었으나 이 조

사 중에서도 역시 본 논문과 관련된 부분 중심으로 논의를 전개하겠다. 결국, 본 논문은 승객 보안 

검색 업무의 책임 주체에 관한 논의를 현장 실무자 (검색요원과 보안검색 감독자) 의견 조사와 보안 

전문가 및 관리자 의견조사를 별도로 조사한 후 종합 분석하여 결론을 얻게 될 것이다.   

   첫 번째 AHP 모델 도출을 위한 제1차 설문조사의 검색 업무 절차와 책임주체에 관한 의사결정 

구조는 <표-5>와 같이 구성하였다. 승객검색업무를 구성하고 있는 세부 업무들을 제시한 후 각각의 

중요도를 물었고 업무 책임주체에 대해서도 가능한 기관들을 제시하고 책임 주체로서 적정성의 가중

치가 측정될 수 있도록 했다. 두 번째 조사는 설문 대상이 전문가 또는 관리자로서 지적(知的)으로 

우수한 집단이므로 약간 복잡한 방법으로 설문조사를 설계하였다. 즉, 책임주체 선정의 기준이 되는 

평가 항목을 책임감, 보안성, 효율성, 경제성, 비상대응능력 등 5개 항목을 지정하여 먼저 제시하여 평

가 항목 자체의 중요도를 물은 후 책임 주체를 평가하도록 했다 (<그림-1> 참조). 5개 평가 항목에 

대한 설명은 다음과 같다.

 (1) 책임감: 해당 조직에서 수행해야할 당위성을 의미 한다. 법적으로 책임을 부여 했을 경우 책임감  

            은 확실해지나 포괄적으로 책임을 부여 한 경우 응답자의 해석에 의해 판단이 다양할   

            수 있을 것이다.

 (2) 보안성: 보안 업무의 성과 즉, 보안검색을 통하여 무기나, 위험물질을 적발해 낼 수 있는 능력을  

            의미한다.  

 (3) 효율성: 검색업무를 신속하고 유연하게 수행할 수 있는 능력을 의미한다.
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 (4) 경제성: 비용을 절감할 수 있는 가능성을 의미한다.

 (5) 비상대응능력: 테러 분자가 발견되거나 폭발물, 무기 등이 발견되었을 때의 대응능력을 의미한   

                  다. 

<표-5> AHP 의사결정 모델 (1차 조사)

의사결정 목표
(Level 1)

검색업무 개선

평가 항목
(Level 2)

업무 주체 업무 절차

세부평가 항목
(Level 3)

• 공항공사

• 검색업체

• 정부항공당국

• 검색대 배치

• 신체 검색절차

• 휴대품 검색절차

의사결정 목표
(Level 1)

검색업무 개선

평가 항목
(Level 2)

책임감 보안성 효율성 경제성 비상능력

대안
(Level 3)

정부 

항공당국
공항공사 항공사 공항경찰 보안업체

<그림 1> AHP 의사결정 모델 (2차 조사)

2. 제1차 설문조사 자료에 의한 AHP 모델 도출 결과

  보안 검색요원과 승객보안검색 감독자 그룹을 대상으로 한 제 1차 설문 조사로 얻은 자료를 분석

한 결과 다음 표들과 같은 모델이 도출되었다. 처음에는 검색요원 그룹과 감독자 그룹을 결합하여 모

델 도출을 시도하였으나 일관성 있는 결과가 도출되지 않아 보안요원 그룹과 감독자 그룹을 분리하

여 별도의 모델을 도출하여 결과 일관성 있는 결과를 얻었다. 즉, <표-6>과 <표-7>로 제시된 모델

들은 AHP에서 요구하는 일관성 지표가 유의함으로 분석에 활용할 수 있다.    
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<표 6> 검색영향요소의 가중치 분석 결과 (인천국제공항 감독자 그룹)                

목     표 평가기준(Level 2) 세부평가 항목

검색업무 개선

업무주체 C31 (0.55)

공사                        C311 (0.618)

검색업체                    C312 (0.297)

정부당국                    C313 (0.086)

업무절차 C32 (0.45)

신체 검색절차               C321 (0.280)

휴대품 검색절차             C322 (0.280)

금지품 처리절차            C323 (0.312)

검색대 배정                 C324 (0.127)

  

                                

<표 7> 검색영향요소의 가중치 분석 결과 (검색요원 그룹)   

목     표 평가기준(Level 3) 세부평가 항목

검색업무 개선

업무주체 C31 (0.48)

공사                        C311 (0.390)

검색업체                    C312 (0.410)

정부당국                    C313 (0.200)

업무절차 C32 (0.52)

신체 검색절차               C321 (0.240)

휴대품 검색절차             C322 (0.289)

금지품 처리절차             C323 (0.296)

검색대 배정                 C324 (0.175)

3. 제1차 설문조사 자료에 의한 모델의 해석

  승객 보안 검색 업무 주체에 대해서 감독자그룹은 업무 주체자로서 현행대로 공항 당국이 책임을 

지는 것이 옳다고 한 반면 검색요원들은 검색회사가 업무 책임까지 담당하는 것이 옳다는 평가를 했

다. 이와 같은 결과는 자기 조직의 중요성을 강조한 편견이라고 볼 수 있다. 그러나 상대적 가중치를 

보면 감독자들이 공항공사에 부여한 중요도가 검색요원 그룹이 검색회사에 부여한 가중치보다 좀 더 

크다는 점이 지적되어 둘 중 하나를 선택해야 한다면 공항공사가 업무 주체가 되어야 한다고 분석되

었다고 볼 수 있다.

   업무 절차에 대해서는 검색요원 그룹이 개선의 필요성을 더욱 비중 있게 부여했는데 이는 특히, 

검색 도중 발견된 불법 물품 또는 위험물품에 대한 처리 문제로 승객들과 다툼이 자주 발생하는 점

이 주요 원인일 것으로 사려 된다. 즉, 검색 활동을 통하여 휴대품이나 승객의 신체에서 칼, 송곳 등

의 무기류나 위협에 사용될 수 있는 금지품이 발견된 경우 승객이 휴대를 포기 하면 문제가 간단하

나 적지 않은 수의 승객들은 여행 중 필요하다는 이유로 동반 운송을 요구하고 있다. 일부 품목은 첵

크인 수하물로는 운송이 허락되는 상황이 종종 발생하는데, 이 경우 승객들은  항공사 체크인 카운터

로 되돌아가서 다시 수하물 첵크인을 해야 하는 번거로운 절차가 적용되고 있다. 이와 같은 절차는 

승객들을 매우 불편하게 하고 검색원의 입장을 어렵게 하여 검색원들로서는 업무절차 개선의 필요성

을 주장하게 된 것으로 판단된다.  따라서 검색 도중 발견된 객실 반입 금지 품목 중 첵크인 수하물

로 운송이 가능한 물품에 대해서는 검색 장에서 항공사와 협조하여 처리할 수 있는 절차의 개발이 

필요하다.
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4. 제2차 설문조사 자료에 의한 AHP 모델 도출 결과

  제2차 설문조사에서 얻은 자료는 두 가지 분석결과가 도출되었다. 하나는 책임감, 보안성, 효율성, 

경제성, 비상능력 등 승객 검색 업무 관련 5개 평가 기준 항목의 중요도가 분석된 결과이고 다른 하

나는 승객 검색 업무 책임 주체 기관 선정의 중요도 분석 결과이다. 제2차 설문조사로 얻은 자료도 

각 기관에서 얻은 응답을 통합하여 모델을 도출하려했으나 일관성이 결여된 결과가 도출되어 기관별

로 분리하여 분석할 수밖에 없었다. 2차 설문 조사에 참여한 기관은 항공보안관련 정부당국, 공항공

사, 항공사, 보안업체 등 4개 기관이나 되어 4개 기관의 자료로 각 각 도출된 AHP 모델을 별도로 소

개하지 않고 아래와 같이 복합적인 그림으로 제시 하였다. 
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보안업체 항공사 공항공사 보안기관
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보안성
효율성
경제성
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<그림 2> 승객검색 평가요인 중요도 분석 모델
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<그림 3> 승객 보안 검색 업무 주체 결정 모델 
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5. 제2차 자료에 의한 모델의 해석

  먼저, 평가 요인의 중요도 인식을 해석해 보자 (그림-2). 인천국제공항공사의 보안전문가와 관리자 

그룹은 책임감을 업무 주체 결정에 있어서 가장 중요한 평가 요소라고 응답했다. 두 번째가 보안성, 

세 번째가 효율성으로 답하였다. 공항당국으로서는 공항 운영 전반에 대하여 책임을 지므로 책임감을 

가장 중요하게 평가한 듯하다. 항공사 소속의 보안전문가와 관리자들은 보안성, 비상대처능력, 효율성 

등을 중요하게 생각하여 공항공사 응답자들과 매우 다른 의견을 보이고 있다. 항공사의 경우는 보안

성과가 미흡하면 비행에 투입되는 항공기와 여객이 공격을 받게 되어 직접적인 피해 대상자가 되기 

때문에 무엇보다도 보안성을 중요하게 평가했을 것이다. 보안업체도 보안성을 가장 중요하게 평가하

였고 그 다음으로 비상 대처능력에 무게를 두었다. 정부기관의 보안전문가들은 비상시 대처 능력을 

가장 중요한 평가 요인으로 고려했으며 이어서 효율성, 경제성, 책임감 순으로 중요도를 평가했다.

  다음은 승객 보안검색 업무 주체에 관한 모델을 해석해 보자 (그림-3). 현재 승객 검색 업무를 직

접수행하고 있는 보안업체의 전문가 및 관리자들은 공항공사가 업무 주체가 되어야 한다는 데 가장 

많은 의견을 모으고 있고(31.9%), 다음이 정부 항공당국, 공항경찰  순으로 평가 하고 있다. 항공사의 

보안 전문가들은 보안업체와 매우 다른 의견을 보이고 있다. 즉, 항공사 소속의 응답자들은 정부의 

항공당국이 보안업무 책임주체가 되어야 한다는 의견을 압도적으로 많이 보였고(45.5%), 그 다음이 

공항공사, 항공사 순이었다. 이는 정부가 책임을 지는 경우 보안 비용이 일반 예산으로 충당됨으로써 

승객들의 직접 부담하는 공항사용료가 줄어들어 항공수요가 늘어나는 효과가 있을 것으로 기대하기 

때문이 아닌가 생각된다. 정부의 보안기관에 속한 응답자들은 공항공사가 책임 주체가 되어야 한다는 

의견이 가장 많고 다음이 공항경찰이었다. 끝으로 공항공사의 보안전문가와 관리자들은 정부 항공당

국이 보안책임 주체가 되는 것이 가장 좋다고 평가하였고 다음으로 공항공사를 꼽았다. 

  결국, 승객 검색 보안 업무에서 중요하게 고려되는 평가 요인에 대해서나 효과적인 책임주체에 대

해서나 기관별로 서로 다른 의견을 제세하고 있음을 알 수 있다. 하지만, 본 연구의 목적 달성을 위

해 대체적인 종합 정리를 해보지 않을 수 없다. 우선, 승객 보안 검색 업무의 평가 항목들의 중요도

에 대해서 정리해본다. 항공사와 보안업체 등 산업에 속해있는 민간조직 (Industry Organization)은 

보안성을 제일 중요하게 꼽았다. 즉, 항공보안사고의 직접적인 피해 당사자가 될 수 있음으로 불법물

질 탐지 능력인 보안성을 가장 중요하게 고려했다고 본다. 반면, 공항운영의 책임을 맡고 있는 공항

공사는 책임감을 중요하게 생각했고, 비상대책의 책임을 지고 있는 정부 당국자들은 비상대처능력을 

가장 중요하게 고려했다. 

   책임주체에 관한 의견을 정리해보면, 공항공사가 책임주체가 되어야 한다는 의견과 정부 당국이 

책임 주체가 되어야 한다는 의견으로 양분됨을 알 수 있다. 정부 당국이 책임 주체가 되어야 한다는 

의견은 주로 비용을 정부의 일반 예산으로 충당할 수 있다는 가능성에 기대를 걸 수 있기 때문인 듯

하다. 반면에 공항공사가 책임 주체가 되어야 한다는 견해는 공항 운영 전반적 책임과의 연계성을 중

요하게 여겼기 때문인 것으로 판단된다.                              

  

VI. 결  론

    

   본 연구는 항공여객과 여객의 휴대품 검색 업무를 개선하여 검색의 실효성을 높이고 동시에 승객

들의 불편을 줄일 수 있는 검색 업무의 서비스 개선 방안을 찾아보는 노력을 해 보았는데, 검색업무 

절차와 검색 업무 책임 주체 문제를 중심으로 다루었다. 승객 보안검색에 간여하는 주요 기관의 보안 

전문가, 관리자는 물론, 현장에서 검색업무를 수행하는 검색요원과 이를 감독하는 감독자의 의견을 

조사함으로써 다양한 각도에서 평가한 의견들을 종합하여 해석해 보았다. 
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   본 논문이 수집한 자료를 분석하고 해석하여 얻은 결론을 다음과 같이 요약할 수 있을 것이다. 첫

째로 검색 업무 서비스 개선을 위한 업무 절차 분야에서는 불법 물질이나 물품 발견 시 취하는 조치

가 개선되어야 할 것이다. 기내 반입은 불허되나 첵크인 수하물로 운송이 가능한 품목을 검색 현장에

서 처리할 수 있는 절차가 마련되어야 할 것이다. 출발 여객의 처리 동선은 일단 출발 수속 지역에 

진입하면 되돌아가는 것이 어렵게 되어 있고 이러한 상황이 자주 발생하면 심각한 혼잡으로 발전되

기가 쉽기 때문이다. 둘째로, 검색 업무 책임주체에 관해서는 기관마다 의견이 상이한데 대체적으로 

위협수준이 높지 않은 평상시에는 공항공사가 책임주체가 되는 것에 의견이 모아졌다고 평가된다. 정

부당국이 책임 주체가 되어야 한다는 의견도 표출되었으나 이는 비용 전가를 염두에 둔 의견으로 판

단되며 공항운영 전반적 책임을 담당하는 공항공사가 보안 검색 업무의 책임 주체가 되는 것을 전반

적으로는 합당하다고 판단하고 있다. 그러나 테러 활동이 왕성하거나 기타의 이유로 위협 수준이 높

아지는 경우는 정부당국이 책임주체가 되는 것이 옳다고 판단했다고 볼 수 있다. 즉, 정부당국자들은 

비상사태 대처 능력을 가장 중요한 평가 요인으로 응답함으로써 비상사태에 무게를 두고 업무 책임

을 맡을 것이라 추론할 수도 있고 비교적 테러 위협 수준이 높은 지역인 미국에서 정부 당국이 승객 

검색 업무를 책임지고 있는 사례를 고려해도 그러한 판단을 내릴 수 있을 것 같다.                  
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