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Abstract 

 This study aims to analyze safety reports received through the recently added SMS safety self-report in the 
Air Force’s “integrated air control management” system, identify hazards, present improvements by region 
(base), and lay the foundation for future data-based safety management. To identify risk factors, it was first 
classified by base based on data classified into 16 groups in the autonomous reporting system, and second 
classified in detail based on the type and description. Risk factors were analyzed for the most reported 
control cooperation (306) items, and improvements were derived by dividing risk factors into information 
sharing, regulations, procedures, education, training, and equipment items based on the analysis results. It was 
confirmed that risk factors and specific improvements vary by base (12), which is important data that can 
present statistical analysis and the direction of safety management in the flight control field by base (region). 
In addition, since there is no data-based risk factor analysis study for each specific base (region), it can be 
used in the future as basic research data for data-oriented safety management.

초초    록록

 본 연구는 공군에서 운영되고 있는 항공관제통합관리 체계 내 최근 추가된 항공안전관리시스템 안전“ ” (SMS) 
자율보고를 통해 접수된 안전보고 사례를 분석하여 위해요인을 식별하고 해당 지역 기지 별 개선사항을 제, , ( )
시하여 향후 데이터 기반의 안전관리를 수행할 수 있는 기초를 마련하기 위함이다 위해요인 식별을 위해 자, . 
율보고체계 내 개로 분류된 데이터를 기반으로 차적으로 기지별 분류를 하였고 기종 및 기술된 내용을 16 1 , 
기반으로 세부적으로 차 분류하였다 가장 많은 보고가 이루어진 관제협조 건 항목에 대하여 2 . (306 ) 

이하 과정 연구자 작성 을 거쳐 위해요RCIAA(Reporting, Category, Identification, Analysis, and Action, RCIAA) ( )
인을 분석하였으며 분석한 결과를 토대로 위해요인을 크게 정보 공유 규정 절차 교육 훈련 및 장비 항목으, , , , ·
로 나누어 개선사항을 도출하였다 위해요인 및 특정 개선사항이 기지별 개 로 상이함을 확인할 수 있었으. (12 )
며 통계적 분석을 바탕으로 기지 지역 별 운항관제분야 안전관리의 방향을 제시할 수 있는 근거로 활용할 수 , ( )
있다 또한 을 통틀어 특정 기지 지역 별 데이터 기반의 위해요인 분석 연구가 부족한 점에 비추어 볼 . , · ( )民 軍
때 데이터를 기반으로 한 안전관리의 중요성을 재확인 할 수 있는 결과로 제시할 수 있을 것으로 사료된다. 
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공협약 부속서 안전관리 에 따라 국가는 의무보고19( ) , ‘

제도를 통해 포착되지 않는 안전 데이터와 정보를 수

집하기 위해 자율보고제도를 운영하여야 한다 는 국.’ 

제 표준에 근거하여 만들어진 제도이다.[1] 이벤트와  

관련된 데이터를 수집 및 활용하는 시스템은 항공美 

우주국(NASA) ASRS(Aviation Safety Reporting 

국토교통부의 보고시스템이 대표적이다System), .[2]

민간항공사의 조종사 정비사 운항관리사 및 객실승무, , 

원 등 항공종사자를 비롯하여 항공안전을 저해하거나, 

저해할 우려가 있다고 판단되는 상태나 상황 또는 사

건을 접하거나 알게 된 경우 자율적으로 보고하도록 

하고 있다.[3] 우리나라는 한국교통안전공단 항공안전 (

처 에서 수행하고 있으며 각 분야 조종 관제 정비 및 ) , ( , , 

객실 전문 분석위원들이 정기적인 분석 회의를 통해 ) 

심층 검토 및 분석하여 발굴된 주요 위해요인과 개선

조치 사항 중 긴급 개선이 필요한 경우에는 관계법규

에 따라 긴급전파 등 적절한 조치를 취하고 있다.[4] 

위해요인 식별과 개선을 위한 연구 중 신옥식 은 (2008)

관제 안전정보 관리체계 개선을 위한 연구에서 실무 

에러 탐지와 다양한 안정정보 분석을 위해 자율보고제

도 체계의 필요성을 언급하였고 김재윤 은 자율, (2009)

보고제도 활성화 요인 분석에서 위험요인과 사고의 연

계성 분석을 위해 자율보고를 활용한 바 있다.[5][6] 

백현진 등 은 안전정보데이터를 사용한 위해요인 (2022)

위험도 정량적 평가기법 연구에서 식별된 위해요인이 

위험도와 심각도를 기반으로 정량적 평가가 이루어져

야 하며 이를 지표화하여 안전의사결정에 활용하는 , 

연구 방법을 제시하였으며 손병헌 은 한 미 연, (2011) ·

합 항공관제체계 통합 구축방안에서 관제 관련 상호 

추적 및 공유 차원의 비행 정보 공유체계의 단계적 구

축방안을 제시한 바 있다 현재 공군에서는 .[7][8] 美 

공군 조종사를 대상으로 ASAP(Airman Safety Action 

프로그램을 통해 비행 전 후 수집된 이벤트와 Program) ·

위해요인 데이터를 활용하여 예방적(Hazards) 

안전관리를 수행하는데 활용하고 있는 실정(Proactive) 

이다 항공안전자율보고제도의 필요성을 인식한 대한.[9] 

민국 공군은 년 통합안전관리 시스템을 구축하였2016 “ ” 

고 년도 후반 비행분야에 적용해 오고 있는 항공, 2020

안전관리시스템 이하 (Safety Management System, 

을 운항관제분야로 확대 적용하여 시범운영 중에 SMS)

있다.[10][11] 우리나라의 인천공항을 제외한 대부분 

공항 김해 대구 포항 청주 원주 광주 사천 군산 ( , , , , , , , 

등 이 합동으로 관제 및 공역을 통제함으로 이로 ) ·民 軍 

인해 이 착륙 및 관제권 내 항공기 통제 간 다수의 위·

험요소가 존재하며 이는 위에 언급한 체계를 통해 식, 

별이 가능하다 그러나 이렇게 식별된 데이터.[12][13] 

의 경우 단순 데이터 축적 외에 위해요인 분석을 통한 , 

개선사항과 안전관리 차원의 활용도가 미흡한 실정이

다. 따라서 본 연구에서는 공군에서 운영되고 있는 항“

공관제통합관리 체계 내 안전자율보고를 통해 보고 및 ”

접수된 운항관제분야 안전보고 사례 데이터를 분석하

여 위해요인을 식별하고 해당 지역 기지 별 개선사항, , ( )

을 제시하여 향후 차원의 데이터 공유를 통한 종·民 軍 

합적 안전관리의 필요성과 중요성을 강조하고자 한다.

본본        론론22..  

공공군군  운운영영22..11  SSMMSS  
항공안전관리시스템 의 기본 구성요소 안전정책(SMS) ( , 

위험관리 안전보증 안전증진 를 기반으로 공군의 규, , )

제 승인부서는 본부 운영관리는 사령부 안전관/ XX , XX (

리자 명 운영 실무부서는 각 비행단 지역안전관리1 ), (

자 으로 구성되어 있다 구성요소 내 자율보고제) . SMS 

도는 통상 안전보증에 속해 있는데 공군에서 운영하, 

는 안전 관련 지침서 내에 안전보증 활동이라는 규정

을 통해 자율보고제도를 운영하고 있다 또한 운영지. , 

침을 기반으로 항공관제통합관리체계 내 항목을 SMS 

신설하여 자율보고제도 및 위험 안전평가에 대한 사항/

들을 공유하도록 권고하고 있다.[14]

공공군군  항항공공관관제제통통합합관관리리체체계계22..22  
과 같이 항공관제통합관리체계 내 안 Figure 1 SMS 

전자율보고를 통해 운항 관제분야 모든 임무 요원으로·

부터 이벤트 내용을 전달받아 각 비행단 업무 (Event) 

담당자가 각 건씩 매달 제출하도록 의무화하고 있다4 . 

통상 민간의 안전자율보고는 항공종사자 및 누구나 , 

이벤트가 식별되었을 경우 자유롭게 보고하는 것이 , 

원칙이지만 공군은 초기 안정적인 제도 정착과 자료 , 

수집을 위해 매달 제출하도록 의무화하여 운영하고 있

으며 차츰 데이터의 양을 고려하여 자유롭게 보고가 , 
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이루어질 수 있도록 제도를 개선하고 있다.[15]

⇨

Fig. 1 Integrated Air Control Management System

 보고된 내용은 와 같이 개의 대분류 요인 항공Fig 2 16 (

기 결함 근접조우, , TCAS(Traffic Alert and Collision 

이하 발생 비행절차 비Avoidance, System , TCAS) , , 

행조작 관제지시 관제협조 관제환경 항행안전시설, , , , , 

비행시설물 조류 조수활동, / , F.O.D(Foreign Object 

이하 지상사고 악기상 공역 및 기Damage, F.O.D), , , 

타 으로 분류가 이루어진다) . 

Fig. 2 Voluntary Reporting Classification Items

안안전전자자율율보보고고  현현황황  분분류류22..33  
항공관제통합관리체계 내 안전자율보고는  ’20. 10. 

최초 보고 이후 현재 기준 까지 약 12. (’22. 11. 30. )

건의 보고가 이루어졌다1,981 . 

Fig. 3 SMS Voluntary Reporting from 2020 to 2022

전체 건 중 항공기 결함 건 근접조우1,981 (78 ), (142

건 발생 건 비행절차 건 비행조작), TCAS (1 ), (112 ), (84

건 관제지시 건 관제협조 건 관제환경), (285 ), (306 ), (204

건 항행안전시설 건 비행시설물 건 조류 조수), (52 ) (42 ), /

활동 건 건 지상사고 건 악기상(83 ), F.O.D(58 ), (90 ), (27

건 공역 기타 건 로 나뉘며 각각의 발생 보), (28), (389 )

고 건수 중 총 건수를 기반으로 가장 많은 건수별 우

선순위를 분석하면 과 와 같다, Fig 3 Table 1 . 

Table 1 SMS Voluntary Reporting from 2020 to 2022

건건수수별별  

순순위위
자자율율보보고고  분분류류

건건수수((yyeeaarr)) 비비고고

계계(( ))22002200 22002211 22002222

관관제제협협조조 68 163 75 330066

관관제제지지시시 71 141 73 228855

관관제제환환경경 40 111 53 220044

근근접접조조우우 33 63 46 114422

비비행행절절차차 25 57 30 111122

지지상상사사고고 17 42 31 9900

비비행행조조작작 13 45 26 8844

조조류류 조조수수활활동동// 15 42 26 8833

항항공공기기결결함함 14 42 22 7788

FF..OO..DD 3 23 32 5588

항항행행안안전전시시설설 13 26 13 5522

비비행행시시설설물물 9 19 14 4422

공공역역 11 14 3 2288

악악기기상상 6 16 5 2277

발발생생TTCCAASS  0 0 1 11

기기타타 80 185 124 338899

총 -- 441188 998899 557744 11,,998811

안전자율보고를 통해 보고된 총 건의 내용 중  1,981

관제협조와 관련된 보고 건수가 건으로 가장 많으306

며 이어서 관제지시 관제환경 근접조우 비행절차, , , , , 

지상사고 비행조작 조류 조수활동 항공기결함, , / , , 

항행안전시설 비행시설물 공역 악기상F.O.D, , , , , 

발생순으로 보고되고 있으며 기타 자율보고로TCAS , 

는 공항 주변 소음 무인기 레이저광선 주파수 등과 , , , 

같은 다양한 내용이 포함되어 있으며 상세분석은 다, 

음과 같다.

안안전전자자율율보보고고현현황황분분류류 분분야야별별 연연도도별별22..33..11  (( // ))

건306 (19%) 건285 (18%) 건204 (13%)

Fig. 4 Voluntary Reporting(Coordination/Instruction/Environment)
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와 같이 전체 건 중 관제협조는 건 Figure 4 1,592 306

을 차지하고 있으며 연도별로는 년 건(19%) , 2021 163

년 건 년 건 으로 분석(53%), 22 75 (25%), 20 68 (22%)

되었다 두 번째로 보고가 많은 관제지시는 건. 285

연도별로는 년 건 년 건(18%), 2021 141 (49%), 22 73

년 건 으로 분석되었으며 관제환경(26%), 20 71 (25%) , 

은 건 연도별로는 년 건204 (13%), 2021 111 (54%), 22

년 건 년 건 으로 분석되었다53 (26%), 20 40 (25%) .

건142 (9%) 건112 (7%) 건90 (6%)

Fig. 5 Voluntary Reporting(Near-miss/Procedures/Ground)

이어서 와 같이 근접조우는 건 을 차지하 Fig. 5 142 (9%)

고 있으며 연도별로는 년 건 년 건, 2021 63 (43%), 22 46

년 건 으로 분석되었으며 비행절차는 (32%), 20 33 (23%) , 

건 연도별로는 년 건 년 건112 (7%), 2021 57 (51%), 22 30

년 건 으로 분석되었고 지상사고는 (27%), 20 25 (22%) , 

건 연도별로는 년 건 년 건90 (6%), 2021 42 (47%), 22 31

년 건 으로 분석되었다(34%), 20 17 (19%) .

건84 (5%) 건83 (5%) 건78 (5%)

Fig. 6 Voluntary Reporting(Flight-Control/Bird-strike/Defect)

과 같이 비행조작은 건 을 차지하고 있 Figure 6 84 (5%)

으며 연도별로는 년 건 년 건, 2021 45 (54%), 22 26 (31%), 

년 건 으로 분석되었고 조류 조수충돌은 20 13 (15%) , / 83

건 연도별로는 년 건 년 건(5%), 2021 42 (51%), 22 26

년 건 으로 분석되었으며 항공기결함(31%), 20 15 (18%) , 

은 건 연도별로는 년 건 년 78 (5%), 2021 42 (54%), 22 22

건 년 건 으로 분석되었다(28%), 20 14 (18%) .

건58 (4%) 건52 (3%) 건42 (3%)

Fig. 7 Voluntary Reporting(F.O.D/Navigation/Facilities)

  는 건 의 보고 중 연도별로는 년 F.O.D 58 (4%) 2022 32

건 년 건 년 건 으로 분석되(55%), 21 23 (40%), 20 3 (5%)

었으며 항행안전시설은 건 연도별로는 년 , 52 (3%), 2021

건 년 건 년 건 으로 26 (50%), 22 13 (25%), 20 13 (25%)

분석되었고 비행시설물은 건 연도별로는 , 42 (3%), 2021

년 건 년 건 년 건 으로 19 (45%), 22 14 (33%), 20 9 (21%)

분석되었으며 과 같다, Fig. 7 .

건28 (2%) 건27 (2%) 건1 (1%)

Fig. 8 Voluntary Reporting(Airspace/Severe Weather/TCAS)

  과 같이 Figure 8 공역과 관련된 보고는 전체 자율보

고 건수 건 중 건 연도별로는 년 1,592 28 (2%), 2021 14

건 년 건 년 건 으로 분석되(50%), 20 11 (39%), 22 3 (11%)

었고 악기상 관련 보고는 건 연도별로는 , 27 (2%), 2021

년 건 년 건 년 건 으로 16 (59%), 20 6 (22%), 22 5 (19%)

분석되었으며 발생 보고는 전체 건 으로 , TCAS 1 (1%)

분석되었다.

안안전전자자율율보보고고현현황황  분분류류  종종합합22..33..22  
년 월 최초보고를 시작으로 년 월  2020 10 2022 11 30

일까지의 연도별 분야별 평균을 비교 분석하여 이를 종/ , 

합하면 와 같이 전체 건 중 년이 Fig. 9 1,592 2021 804

건 으로 가장 많이 보고가 이루어졌으며 년 (51%) , 2022

건 년 건 보고되었다450 (28%), 2020 338 (21%) .
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전체 건 중1,592 개 분야별 16
종합 년(2022 )

개 분야별 16
종합 년(2021 )

개 분야별 16
종합 년(2020 )

Fig. 9 Total SMS Voluntary Reporting(Category/Year)

 현황 종합을 기초로 세부적으로는 년은 관제 지2020

시가 총 건 중 건 으로 가장 많았고338 71 (21%) , 2021

년과 년 관제협조가 각각 총 건 중 건2022 804 163

총 건 중 건 로 가장 많은 보고가 (20%), 450 75 (17%)

이루어졌으며 개의 분야별 연도별 분포를 살펴보면 , 16 /

년 약 개월간 총 건 중 가장 많이 보고된 관2020 3 338

제 지시에 이어 관제 협조 건 관제환경 건68 (20%), 40

근접 조우 건 비행절차 건 지(12%), 33 (10%), 25 (7%), 

상사고 건 조류 조수충돌 건 항공기결17 (5%), / 15 (4%), 

함 건 비행조작 건 항행안전시설 건14 (4%), 13 (4%), 13

공역 건 비행시설물 건 악기상 (4%), 11 (4%), 9 (3%), 6

건 건 순으로 분석되었다(2%), F.O.D 3 (1%) . 년 2021 1

월부터 월까지의 보고를 살펴보면 총 건 중 가장 12 804

많이 보고된 관제 협조에 이어 관제 지시 건141 (18%), 

관제환경 건 근접 조111 (14%), 우 건 비행절차 63 (8%), 

건 비행조작 건 지상사고 건 조류57 (7%), 45 (6%), 42 (5%), 

조수충돌 건 항공기결함 건 항행안전시설 / 42 (5%), 42 (5%), 

건 건 비행시설물 건 악기26 (3%), F.O.D 23 (3%), 19 (2%), 

상 건 공역 건 순으로 분석되었다 마지막16 (2%), 14 (2%), . 

으로 년 월부터 월까지의 보고를 살펴보면 총 2022 1 11

건 중 관제 협조 건 관제 450 75 (17%), 지시 건73 (16%), 

관제환경 건 근접 조53 (12%), 우 건 건46 (10%), F.O.D 32

지상사고 건 비행절차 건 비행조작 (7%), 31 (7%), 30 (7%), 

건 조류 조수충돌 건 항공기결함 건26 (6%), / 26 (6%), 22

비행시설물 건 항행안전시설 건 악(5%), 14 (3%), 13 (3%), 

기상 건 공역 건 발생 건 순으로 분5 (1%), 3 (1%), TCAS (1 )

석되었다.

위위해해요요인인  식식별별  및및  사사례례분분석석22..44  
위해요인을 식별하는 방법은 연구자가 각 보고 내용 

을 정독하며 위해요인으로 판단되는 항목에 표시, ( )⧠

를 했으며 공통적이고 주관적 입장에서 위해요인이라, 

고 식별되는 요인들을 종합하였다 앞서 언급한 . 1,592

건의 사례 중 보고 건수가 가장 많은 관제협조 건(306 )

에 대한 내용을 분석하되 사후적 관리 차원(Reactive) 

의 건 에 대한 상세분석을 수행229 (‘20. 10 ~ ‘21. 12)

하여 나머지 분류에도 적용할 수 있도록 접근방법을 , 

제시하고자 한다.

보보고고  및및  조조치치  절절차차22..44..11  
 자율보고체계를 통해 축적되고 있는 안전 데이터는 

과 같이 보고 분류Fig 10 (Reporting) (Category) → → 

식별 분석 조치(Identification) (Analysis) (Action)→ → 

의 과정을 거쳐 앞서 언급한 건에 대한 위해RCIAA 229

요인 분석을 실시하였다.

Fig. 10 Reporting and Action Process(RCIAA by 
Researcher)

1) 분류 및 식별

자율보고체계 내 개로 분류된 데이터를 기반으로  16 1

차적으로 기지별 분류하였고 기종 및 기술된 내용을 , 

기반으로 세부적으로 차 분류하였다 위해요인 식별을 2 . 

위해 보고 건수가 많은 순으로 정리하여 재구성하였으

며 보고서의 내용 중 사건 상황 기술 내용을 정독하, /

여, 위험요소로 인식되는 주요 위해요인 을  (Key word)

식별하는 과정을 거친다.[16] 사례 건 관제협조 을 229 ( )

월별 기지별로 정리하면 / 과 같다
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세부적으로 비교하면 년 건에서 년에 건 ’20 66 ’21 153

으로 건 증가하였지만 이는 년의 경우(131.8%) 87 , ’20 , 

약 개월 월 월 까지의 보고이므로 년 총 3 (10 ~12 ) ’21 12

개월의 보고 내용과 비교하였을 때 상대적으로 증가하

였다고 볼 수 없다 월별로는 건 중 년 월 . 219 ’20 11

건 으로 가장 많았으며 월 건28 (13%) , 10 23 (10%), ’21

년 월과 월 각 건 월 건 월 1 12 20 (9%), 8 19 (8%), 2 18

건 년 월 건 년 월 각 건(8%), ’20 12 17 (7%), ’21 6 15

월 건 월 건 월과 월 각 (7%), 9 13 (6%), 4 12 (5%), 3 7

건 월 건 월 건 월 건11 (5%), 11 9 (4%), 5 8 (3%), 10 5

으로 관제협조 관련 위해요인이 식별되었고(2%) , Fig. 

과 같다11 . 

Fig. 11 Number of Reporting Comparison between 
Bases by month

기기지지 세세부부
년년22002200 년년22002211

1100
월월

1111
월월

1122
월월

월월11 월월22 월월33 월월44 월월55 월월66 월월77 월월88 월월99
1100
월월

1111
월월

1122
월월

계계 계계

A-1
접수 건( ) 4 2 5 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 2 0 16 16

항목비율(%)
25
%

13
%

31
%

0% 0% 0% 0% 0% 6% 6% 0% 6% 0%
13
%

0%
100
%

7%

B-1
접수 건( ) 0 0 2 1 2 1 1 0 2 2 1 0 1 0 2 15 15

항목비율(%) 0% 0%
13
%

7%
13
%

7% 7% 0%
13
%

13
%

7% 0% 7% 0%
13
%

100
%

7%

C-1
접수 건( ) 0 4 1 2 2 0 1 1 5 0 3 0 0 0 0 19 19

항목비율(%) 0%
21
%

5%
11
%

11
%

0% 5% 5%
26
%

0%
16
%

0% 0% 0% 0%
100
%

8%

D-1
접수 건( ) 2 0 0 1 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 6 6

항목비율(%)
33
%

0% 0%
17
%

33
%

0%
17
%

0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
100
%

3%

E-1
접수 건( ) 6 1 0 1 0 0 1 1 4 0 0 0 1 0 0 15 15

항목비율(%)
40
%

7% 0% 7% 0% 0% 7% 7%
27
%

0% 0% 0% 7% 0% 0%
100
%

7%

F-1
접수 건( ) 0 3 1 1 4 3 4 3 2 2 4 1 0 1 1 30 30

항목비율(%) 0%
10
%

3% 3%
13
%

10
%

13
%

10
%

7% 7%
13
%

3% 0% 3% 3%
100
%

13%

G-1
접수 건( ) 3 3 3 1 1 1 1 0 0 0 1 3 0 0 0 17 17

항목비율(%)
18
%

18
%

18
%

6% 6% 6% 6% 0% 0% 0% 6%
18
%

0% 0% 0%
100
%

7%

H-1
접수 건( ) 0 4 0 4 5 3 2 0 1 3 3 0 0 2 3 30 30

항목비율(%) 0%
13
%

0%
13
%

17
%

10
%

7% 0% 3%
10
%

10
%

0% 0% 7%
10
%

100
%

13%

I-1
접수 건( ) 6 1 3 1 0 3 1 1 0 3 1 3 3 0 2 28 28

항목비율(%)
21
%

4%
11
%

4% 0%
11
%

4% 4% 0%
11
%

4%
11
%

11
%

0% 7%
100
%

12%

J-1
접수 건( ) 2 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 10 28

항목비율(%) 7% 0% 0%
18
%

0% 0% 0% 7% 0% 0% 0% 0% 0% 4% 0%
36
%

12%

K-1
접수 건( ) 0 8 1 0 0 0 0 0 0 0 6 5 0 3 12 35 35

항목비율(%) 0%
23
%

3% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
17
%

14
%

0% 9%
34
%

100
%

15%

L-1
접수 건( ) 0 2 1 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 8

항목비율(%) 0%
25
%

13
%

38
%

25
%

0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
100
%

3%

총
접수 건( ) 23 28 17 20 18 11 12 8 15 11 19 13 5 9 20 229 229

항목비율(%)
10
%

12
%

7% 9% 8% 5% 5% 3% 7% 5% 8% 6% 2% 4% 9%
100
%

100
%

Table 2 Number and Percentage Ratio of SMS Voluntary Report by Base
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분분석석  결결과과33..  

기기지지별별  위위해해요요인인  분분석석33..11  
기지별 분석에 따른 위해요인은 크게 정보공유의 미 

흡 교육 훈련 부족 절차의 부재 규정 미준수 일부 , · , , , 

장비의 결함으로 분류할 수 있다 에서 보는 바. Fig 12

와 같이 공군에서 운영하는 기지별 분포를 크게 A 

point(G-1, E-1, I-1, L-1), B point(J-1, D-1, K-1, 

로 나누H-1), C point(A-1), D point(F-1, B-1, C-1)

었으며 각 에 위치한 기지별 주요 위해요인을 세, Point

부적으로 분석하였다. 

Fig. 12 Waypoint of each base

기기지지별별  주주요요  위위해해요요인인 및및  33..22  ((kkeeyy  wwoorrdd))  
사사례례분분석석
33..22..11  AA--11  ~~DD--11  wwaayyppooiinntt
 사례 건 중 항로 Waypoint(A-1, B-1, C-1, D-1) 55

변경 및 미식별 항적 비행계획 변경 기상변화 및 다수, , 

의 항적 정보 미제공으로 인한 보고 즉 정보제공 미흡, 

이 가장 많으며 이는 이 착륙 관제사 접근 관제사 및 , · , 

항로 관제사 업무 수행 간 긴밀한 정보공유와 관제 협

조에 대한 공동의 인식 개선 노력이 필요할 것으로 사

료 된다 고도 및 항로 미준수 합의사항 미준수 로 인해 . ( )

군과 민의 항공기간 근접 조우 발생이 빈번하므로 이는 

다수의 항적이 중복되는 항로의 규정개선이 필요하며, 

아울러 이러한 위험 상황 발생 시 이를 협조하기 위한 

관제기구 관제사 (TWR:Tower/RADAR/APP:Approach) 

및 통제사 간 규정화되어 있지 않은 관제 협조 MCRC ) 

미흡 상황이 빈번하고 민간항공기 운영기관과의 사전, 

협조 미흡 및 정보제공 미흡 공역 통제, , NOTAM 

이하 제한 구역 레이더(Notice to Airmen, NOTAM), , 

유도 제한 등 이를 개선하기 위한 절차 개선사항이 다

수 식별되었다 또한 관제권 이양 시 항적 분리 및 이. , ·

착륙 간격 분리 미흡 조종사 관제사 의도, & (Intention) 

식별 불가 장비 사용 및 미실시 교신 불, Read-back , 

량 시 조치 미흡 인지 및 인식 미흡 변경사, Point-out , 

항에 대한 정보발부 미실시 조종사 의도 및 비 표준관, 

제용어 사용 등과 같은 관제 미숙으로 인한 교육 훈련·

의 필요성이 일부 개선사항으로 식별되었으며 종합은 , 

과 같다Fig 13 . 

Fig. 13 Improvement factors of A-1~D-1 Waypoint

33..22..22  EE--11  ~~  HH--11
 사례 건 중 입 출Waypoint(E-1, F-1, G-1, H-1) 92 ·

항 항공기에 대한 관제 중 다수의 항적 에 대(Traffic)

한 정보제공 미흡 및 누락 조류충돌 정보 교환 지연, , 

관제 조언 및 협조 미흡 불이행 요청사항 미 협조 관/ , , 

제 구역 침범 사전 미협조 항적 난기류 및 게이트 변, , 

경정보 지연 제공 제공된 항적 정보 미 일치 근접 항, , 

적 및 조우 정보 미제공 등 관제 협조 미흡으로 인한 

지연 발생 항공기 분리 미흡과 절차 미준수 미허가에 , , 

따른 공역 침범 출항 경로와 다른 비행 및 항적 미 인, 

지 등을 개선하기 위한 관제의 애로사항이 많은 부분 

식별되었으며 타 기관의 무허가 고도 변경과 같은 합, 

의서 위반사항에 대한 후속 조치 조종사의 접근절차 , 

A-1 B-1

C-1 D-1
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숙지 미흡, GCA BRS(Ground Controlled Approach 

이하 미지원 상황에Basic Radar Service, GCA BRS) 

서의 외래기 접근 정보제공 미흡 등 이를 위한 공VFR 

동의 개선사항으로 규정 절차 개선 및 확인절차 숙지, , 

조종사의 관제지시 불이행 조종사 절차 미준수 점검절, , 

차 미 실시 조종사와 관제사 경, Miss-communication, 

로 중첩 및 항적 미인지 비상 상황 대처 미흡 장비고, (

장 통화 불릉 지상 항공기 이동 미인지 고도분리 미, , , 

흡 항적 위치 식별 부족 활주로 폐쇄 및 절차 변경 시 , , 

대처요령과 같은 교육 훈련을 통한 개선항목이 식별되

었고 일부 신속한 관제 협조 및 지원을 위한 통신장비, 

의 불량으로 인한 개선 조치의 필요성이 식별되었으며 

종합은 와 같다Fig 14 .

Fig. 14 Improvement factors of E-1~H-1 Waypoint
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및 고도분리 시 MCRC(Master Control and Reporting 

이하 간 정보제공 및 업무 협조Center, MCRC)-APP , 

민간분야 비행 안전 간담회 시 적극적 정보공유 불필, 

요한 항적 분리로 인한 업무 로드 저감 상황인식 신원, , 

미상 항적 공역 무단변경 및 기상악화 뇌우 등의 조, , ( ) 

치를 위한 규정 개정 사항이 식별되었고 특히 관제 과, , 

정에서 관제 지시 미이행 관제 협조 미흡 경로 유지 , , 

실패 저고도 및 레이더 식별 불가 주파수 임의변경, , , 

항적 식별 및 교신 지연 에 대한 정보 미제, Blind Area

공 정보 및 정보 미 제공, Block time NOTAM , ASR 

작동 불가상황 시 대처에 대한 합의서 미체결 등으로 

인해 반복적인 위반사항 발생 관제 시 기관, 

간 사전 정보제공 분리조(TWR/APP/RACON-MCRC) , 

치 미흡 등 이에 대한 철저한 정보공유 등 적극적 관제 

지시와 협조 요청만으로는 해결되지 않기에 추가적인 

조종사 관제사 간 관제사 통제사 간 교환 교육 및 훈- , -

련을 통해서 개선사항을 공유할 필요성이 식별되었고, 

교육 훈련 개선사항으로 콜사인 중복 및 착각 근접 조, 

우 예상 및 상황인식 일부 업무 미숙 등이 식별되었고, , 

종합은 와 같다Fig 15 .

Fig. 15 Improvement factors of I-1~L-1 Waypoint

결결        론론44..  

 데이터 기반의 안전관리는 항공분야를 비롯하여 다양한 

분야에서 그 중요성이 날로 대두되고 있다 특히 항공분. , 

야에서 항공안전자율보고제도는 기밀유지(Confidential), 

면책기능 공유 라는 중요한 원(Non-Punitive), (Sharing)

칙을 기반으로 일반적으로 식별되지 않는 항공안전 저해

요인과 저해할 우려가 있는 위해요인을 식별하는데 중요

한 역할을 하고 있다 이에 대한민국 공군은 년 통. 2016 “

합안전관리 시스템을 구축하여 시스템 항공안전경” , “內 

험 자율공유 체계를 운영해왔으며 년도 후반기를 ” , 2020

기점으로 비행 분야에 적용해 오고 있는 를 운항관SMS

제분야로 확대 적용하였고 이를 기초로 ,  운항관제분야

만의 안전관리를 목적으로 사용 및 관리되고 있는 항“

공관제통합관리 체계 내 안전자율보고제도 를 별도로 ” “ ”

관리 운영하고 있다 그간 이 제도를 통해 축적된 약 . 

건에 대한 현황 분석을 실시하여 분야별 연도별 1,981 , /

현황 및 종합 분석을 제시하였다 특히 세부 분야 중 . , 

가장 보고 건수가 많았던 관제협조에 대한 개 지역12

E-1 F-1

G-1 H-1

I-1 J-1

K-1 L-1
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기지 별 사례분석을 통해 위해요인을 식별하였고 이를 ( ) , 

근거로 지역 기지 별 개선사항을 식별하여 세부 개선사( )

항을 분석 제시하였다 주목할 점은 우리나라의 인천공. 

항을 제외한 많은 공항 김해 대구 포항 청주 원주( , , , , , 

광주 사천 군산 등 이 합동으로 관제 및 공역을 , , ) ·民 軍 

통제함으로 이로 인해 이 착륙 및 관제권 내 항공기 통·

제 간 다수의 위험요소가 복합적으로 존재함을 식별할 

수 있었다 특히 각 지역 기지 에 대한 위험요소와 이. , ( )

에 대한 개선사항은 장기적으로 세밀하게 분석되고 관

리되어야 할 필요성을 인식할 수 있었으며 특히 민간, , 

에서 참고용으로 사용하고 있는 비행정보(Fig 16. 

를 기반으로 지역 기지 별 항적별 항로Flightradar24) ( ) , , 

별 위험요소를 예측적 관리 차원에서 활용(Predictive) 

할 수 있을 것으로 기대된다. 

Fig. 16 Examples of flight information(flightradar24)  
 by bases and air carriers

아울러 차원의 빅데이터 분석과 데이터 정보 , · ( ) 民 軍 

공유를 통한 사후적 사전적 예(Reactive), (Proactive), 

측적 안전관리의 필요성과 중요성을 강조(Predictive) 

하며 본 연구를 마치고자 한다.

후후        기기

본 논문은 년 월 일 개최된 년도 항공우  22 5 18 2022

주시스템공학회 춘계학술대회에서 발표한 내용을 기초

로 작성하였으며 군 , 기지 지역 에 대한 세부 명시는 ( )

군 관련 보안 사항으로 특정 기지명을 알파벳으로 대

체하여 명시하였음을 언급하고자 한다.
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