
1. 서 론

경찰 당국은 고속도로 안전을 위해 순찰과 사고 예

방, 사고 조사, 위반 차량 단속 등을 수행하는 고속도

로 순찰대를 운용하고 있다. 경찰 외에 고속도로 안전 

순찰원도 고속도로 안전에 크게 기여하고 있다. 안전 

순찰원의 주요 업무는 노선순찰(교통 위해 요인 처리, 
도로 교통 상황 수집 및 전파, 시설물 및 구조물 상태 

점검), 교통사고 처리(사고 처리, 사고 조사 기초자료 

수집), 고객 응대 및 지원, 법규위반 차량 계도 및 고발 

등이다1). 
미국에서도 고속도로 서비스 순찰원(freeway service 

patrol: FSP)을 각 주별로 운영하고 있다. FSP는 미국 고

속도로 교통 운영과 안전에 중요한 역할을 하고 있으며 

운전자 지원, 잔해물 제거, 교통 통제 및 사고 관리와 같

은 역할을 수행한다2). 그리고 고속도로에 정차한 차량을 

이동시키고 펑크 난 타이어를 교체하거나 휘발유를 제

공하며, 운행이 어려운 차량을 견인하기도 한다3).
1한국도로공사 교통처 부장 (Korea Expressway Division of Traffic Management)
2한국도로공사 서비스 본부장 (Korea Expressway Service)
3중앙대학교 심리학과 부교수 (Department of Psychology, Chung-Ang University)
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Abstract : This study investigated the impact of a safety coaching program on the 
safety behavior and safety climate among expressway safety patrols. Four to seven 
patrols from each of the three branches participated in this study. The safety 
coaching program was developed based on the GROW model, with main contents 
including recognizing individual differences, exploring safety values, communicating 
near-misses, providing effective and efficient feedback, employing non-violent 
communication, and fostering commitment toward safety behaviors. Additionally, 
each session included self-monitoring and peer review of each item based on a 
critical behavior checklist developed for this study, with challenging goals set based 
on the monitoring and review. The safety coaching program comprised six sessions in 
three branches, while three other branches were assigned as a control group. A 
non-equivalent control group experimental design was applied. Dependent variables 
included observed and perceived safety behavior, safety climate, psychological safety, 
and feedback. The results indicated that the safety coaching program effectively 
increased patrols’ safety behavior and safety climate. Furthermore, psychological 
safety and feedback improved. These findings suggest that the developed safety 
coaching program could serve as an alternative method to enhance safety 
management for expressway safety patrols. Finally, the implications, limitations, and 
directions for future research are discussed.
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FSP 운영 목적은 사고 발생 후 고객을 보호하며 사

고 대응 및 정리 시간을 단축시켜 고속도로를 원상태

로 빠르게 복구하는 것이다. 이는 사고로 인한 정체를 

완화하고 2차 충돌 가능성을 낮추는 데 도움이 된다4,5). 
FSP를 운영하는 19개 기관을 대상으로 한 조사에서 

FSP의 편익-비용(Benefit/Cost) 비율은 4.6:1~42:1, 평균 

12.4:1, 중앙값은 9.45:1로 이익이 큰 것으로 나타났다6). 
Lin 등7)의 사례 연구에서는 FSP 비용은 약 1,990만$, 
총 편익은 1억 3,530만$로 6.78:1로 보고되었다.

하지만 고속도로 안전을 위해 필수적인 역할을 수행

하는 안전 순찰원들은 위험에 노출되는 경우가 많다. 
특히 교통사고나 노면 잡물과 같은 교통 위해 요인 처

리 업무는 차량이 고속으로 통행하는 고속도로에서 이

뤄지기 때문에 2차 사고 발생에 노출될 위험이 매우 

높다. 이를 반영하듯 한국도로공사(이하 도로공사) 사
고 자료에 따르면 2008년부터 2023년까지 안전 순찰원 

9명이 사망하였고 60명이 부상을 당했다. 미국에서도 

FSP의 작업을 매우 위험한 것으로 평가하고 있으며, 
공식 통계는 없지만 1999년–2017년 동안 미 전역에서 

최소 20명의 FSP가 사망한 것으로 추정하고 있다5).
안전 순찰원의 사고는 동료 순찰원들에게 불안, 스

트레스, 외상 후 스트레스 장애를 유발하여 근로 의욕

을 좌절시킬 뿐만 아니라 사고 순찰원 가족들의 경제

적, 정신적인 문제에도 영향을 미친다. 또한 해당 기관

의 대외 이미지에도 부정적인 영향을 미칠 수 있다. 
이러한 순찰원들의 안전에 도움을 줄 수 있는 국내 

연구들을 살펴보면, 2차 사고 예방을 위한 사전 정보 

제공 방안8), 스마트 안전 삼각대 디자인 개발9), 고속도

로 환경 센서 예측 시스템10), 2차 사고 방지 안전 모빌

리티 및 앱(APP) 서비스 제안11), 그리고 고속도로 자동 

사고 인식 및 알림 시스템12) 등이 진행되었다. 이러한 

연구들도 순찰원 안전에 간접적인 도움이 될 수 있지

만, 순찰원들의 사고 예방에 직접적인 도움을 주기는 

어렵다고 할 수 있다.
이에 비해 해외에서는 순찰원들의 안전 향상에 좀 

더 직접적으로 도움이 될 수 있는 연구들이 진행되었

다. Salum 등5)은 미국 Florida의 FSP 자료를 바탕으로 

충돌 사고, 사고의 심각도, 갓길 막힘, 주말, 야간, 출동 

기관 수, 견인 등이 사고 처리 시간을 유의미하게 증가

시킨다고 하였다. 이러한 결과는 사고 처리 시간을 감

소시키는 방안을 모색하여 FSP의 안전을 증진시킬 수 

있다는 점을 시사하고 있다. 이외에도 사고 관리와 혼

잡도 완화에 적절한 순찰원들의 순찰 스케줄에 대한 

연구13), 그리고 FSP의 순찰 경로 설계 및 차량 할당 최

적화14)에 대한 연구들도 진행되었다. 

하지만 지금까지 국내외에서 직접적으로 안전 순찰

원들의 안전 의식과 행동 증진을 위한 연구는 수행되

지 않았다. 순찰원들이 작업하는 장소는 차로 수, 교통

량, 통행 차량 종류, 갓길 폭 등 도로 여건이나 상황이 

매우 다양하다. 비록 안전 순찰 업무 매뉴얼이 있지만, 
이 매뉴얼이 모든 세부 상황에서의 안전 작업 지침을 

제공해 줄 수는 없다. 따라서, 도로 순찰원들은 경험과 

절차적 지식 그리고 매뉴얼을 기반으로 현장에 적절하

게 안전 조치를 취할 수 있어야 한다. 그리고 순찰원들

의 업무 중 발생하는 중대 재해에는 주로 운전자의 부

주의, 졸음/음주 운전, 과속 등이 큰 영향을 미치지만, 
이러한 상황에서 피해를 최소화하기 위해서는 자신을 

보호하는 안전행동 외에도 함께 2인 1조로 근무하는 

동료, 상황실과의 적극적인 안전 의사소통을 통해 순

찰원들의 안전을 확보할 필요가 있다. 
물론 기본적인 안전 확보를 위해서는 순찰원 안전 업

무에 대한 교육과 훈련이 필요하다. 하지만 안전 순응을 

넘어 자발적이고 능동적인 안전 노력을 위해서는 교육

만으로는 한계가 있고 안전 코칭이 효과적인 프로그램

이 될 수 있다. 전통적인 교육/훈련(Education/ Training)
은 정보 전달, 시연, 실습 및 수행에 대한 즉각적인 피드

백을 통해 관련 지식, 기술 및 태도의 습득을 촉진하는 

계획적이고 체계적인 과정이다15,16).
이에 비해 코칭은 행동 개선을 목적으로 개인이 가진 

문제를 스스로 해결하도록 돕는 촉진 활동이자17), 피코

치의 목표 달성, 자기 주도적 학습 및 개인 성장 촉진을 

위해 목표 설정, 솔루션 개발과 같은 체계적인 프로세스

에 참여하는 협력적 도움 관계로 정의된다18,19). 조직 장

면에 적용되는 코칭은 ‘개인 및 직장 내 생활에서 목표 

달성 향상을 촉진하는 결과-지향적이며 체계적인 과정’
으로 정의될 수 있다20). 즉 코칭은 교육/훈련과 같이 가

르치기 보다는 피코치가 지식과 경험을 활용하여 문제

를 주도적으로 해결하도록 돕는다. 다만, 조직에서는 구

성원의 성공을 위해 이 둘을 혼용하여 사용하는 경우가 

많다.
최근 다양한 조직에서 관리자와 근로자의 수행 증진

에 코칭이 효과적인지를 검증한 연구들이 진행되어 왔

다. Theeboom 등21)은 코칭에 대한 메타 분석 연구에서 

제조업, 서비스업, 교육업, 광고업, 도소매업 등 다양한 

분야에서 코칭이 수행 향상에 효과적이라고 하였다. 
Grant 등22)의 리뷰 논문에서도 조직 성과 향상에 코칭

이 도움이 된다는 다양한 연구 결과들을 제시하였다.
코칭은 직무 수행뿐만 아니라 안전 영역에도 긍정적

인 영향을 미칠 수 있다. Passmore 등23)은 안전 코칭을 

“안전 코치와 근로자 간의 소크라테스 대화법에 기초
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한 미래 중심 대화로, 코치는 안전 향상의 구체적인 목

표를 가지고 관찰과 증거에 기반한 열린 질문, 긍정, 
요약 및 성찰을 사용하며, 근로자는 안전 목표 달성을 

위해 개인의 위험 인식과 책임감을 가지는 것”으로 정

의하였다. Geller 등24)은 행동 기반 안전 코칭을 “작업

장에서 위험한 행동에 대해 건설적인 피드백을 제공하

고 안전행동 증진을 위한 관찰과 피드백을 제공하는 

대인관계 과정”으로 Wiegand25)는 “안전과 관련된 행동

을 촉구하고(선행 자극), 동기 부여(결과)하는 환경을 

이해하고 조성하기 위해 대인 상호작용을 포함한 행동 

분석 기법”으로 정의하였다. 이러한 내용들을 종합하

면 ‘조직 구성원의 안전과 건강을 위해 전 구성원이 자

발적으로 안전의식과 안전행동을 증진시키도록 협력

하는 과정’으로 정의할 수 있다26). 안전 코칭에 있어서 

중요한 것은 직원들의 태도나 신념, 그리고 성격의 다

양성을 수용하는 유연한 자세 그리고 수평적 관계를 

기반으로 적극적인 안전 소통을 통해 안전 규칙 준수

와 참여를 증진시키는 것이다.
근로자들을 대상으로 직접 안전 코칭을 적용한 연구

들을 살펴보면 Alamgir 등27)의 연구에서 환자 안전을 

위한 동료 코칭 적용이 안전한 환자 취급을 촉진하는 

데 도움이 되고, 직원들의 환자 리프팅 장비 사용에 대

한 안전 의식과 자신감이 증가한 것으로 나타났다. 
Dickerson 등28)은 병원 방사선과 직원들에게 안전 코칭

을 적용한 결과 무사고 기간이 200일에서 1,031일로 증

가하면서 안전 성과가 개선되었다. Skerve 등29)의 연구

에서는 새로운 석유 시설을 공사하는데 여러 업체 간 

협력을 위한 코칭 워크샵을 적용한 결과 탄력적인 협

업의 필요성과 작동 방법을 이해하는 데 도움이 된 것

으로 나타났다. 국내 연구에서는 안전 리더십 코칭의 

효과를 검증한 연구들이 일부 진행되었다. Lee 등30)의 

연구에서 2곳의 건설현장에 행동 기반 안전에 기반한 

안전 리더십 코칭 프로그램을 적용한 결과, 관리자의 

안전관리 행동(관찰, 긍정적, 교정적 피드백)과 근로자

의 안전행동 준수 증진에 코칭이 유의미한 긍정적 영

향을 미치는 것으로 나타났다. 유사하게 자기 관리 기

법을 통한 건설 현장 관리자의 안전관리 행동의 증가

가 근로자의 안전행동을 증진시켰다31).
이러한 안전 코칭의 적용은 안전 분위기 증진에도 도

움이 될 수 있다. 즉 중장기적으로 안전 코칭을 적용했을 

때 안전에 대한 가치 인식 제고, 안전 소통 향상 및 협력, 
안전행동 변화, 안전 노력 인정 등이 향상될 수 있고 궁

극적으로 조직 전체의 안전에 대한 공유된 가치 인식인 

안전 분위기 역시 증진될 수 있다. Krauesslar 등32)은 해

양 석유 및 가스 산업에서 안전 코칭 활용이 각 구성원

들의 안전 신념과 내재적 동기에 접근하여 개인의 성찰

을 자극하고 가치와 실제 행동 간의 일관성을 높이는 데 

도움이 되며 안전경영 및 문화를 관리하고 촉진하는 강

력한 도구가 될 수 있다고 하였다. 노르웨이 사업장에 

코칭 프로그램을 적용한 연구에서는 모든 사업장에서 

사고가 감소했고 조직 내 문화 변화를 통해 안전행동을 

업무의 일부로 받아들이는 데 도움을 주었다33,34). 이처

럼 안전 코칭은 불안전한 관행과 행동을 감소시키고 안

전행동을 증진하여 사고 예방에 도움이 될 수 있으며35) 
안전 문화 증진에도 효과적인 방법이 될 수 있다.

기존 안전 코칭에 대한 선행연구들을 종합해봤을 때 

코칭이 관리자나 근로자의 안전행동, 안전문화 그리고 

안전 성과에 직접적으로 긍정적인 영향을 미칠 수 있

다는 것을 확인할 수 있었다. 하지만 국내 근로자들을 

대상으로 한 연구는 없었고, 해외 연구들도 병원 종사

자들만을 대상으로 하였다. 그리고 안전 코칭이 안전 

소통이나 안전 문화에 어떤 영향을 미칠 수 있는지에 

대한 제안은 많았지만 실질적으로 검증한 연구는 부족

하였다. 따라서 코칭의 효과를 실증적으로 검증하는 

연구들이 더 필요하고, 특히 근로자들을 대상으로 코

칭이 행동 외에 의사소통이나 안전 문화에 미치는 영

향을 종합적으로 검증하는 연구들이 필요하다고 할 수 

있다. 
이에 본 연구에서는 안전 코칭 선행 연구들을 검토하

고 제한점을 반영하여 고속도로 순찰원들의 안전 증진

에 적합한 코칭 프로그램을 개발하고 그 효과를 검증하

였다. 본 연구를 통해 고속도로 순찰원들의 실질적인 안

전 증진과 사고 예방에 도움을 줄 수 있을 것이다. 

2. 방 법 

2.1. 참가자 및 실험 설계

본 연구는 도로공사 전체 지사 중 6곳의 지사에서 

진행되었다. 3곳의 지사는 실험 집단으로 코칭 프로

그램이 적용되었고 3곳의 지사는 통제 집단으로 프로

그램이 적용되지 않았다. 각 지사의 순찰원 수는 16
명 내외로 유사하였고 동일하게 공구별 8명으로 인원

을 편성하여 토·일요일 및 공휴일과 관계없이 24시간 

3교대제로 근무를 하고 있었다. 하루 8시간 근무시간 

중 1시간은 교대시간으로 인수인계가 이뤄지는 시간

이었다.
본 연구는 순찰원들을 무선할당하는 것이 불가능하

여 유사실험 설계(quasi-experimental design)인 비동등 

통제 집단 설계(non-equivalent control group design)가 

적용하였다. 안전 코칭 대상자는 지사별로 특정 공구
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를 선택한 후, 순찰원 중 자발적인 참가자들로 선정하

였다. 각 지사별로 전체 코칭 회기에 참가한 인원은 

4-7명으로 총 15명이었다. 참여 순찰원들의 평균나이

는 47.85 (SD = 5.73)세였고, 경력은 10-15년 미만이 7
명으로 가장 많았다. 

2.2. 행동 체크리스트 개발 및 측정

본 연구에서는 순찰원의 안전행동을 측정하기 위해 

핵심 행동 체크리스트(critical behavior checklist: CBC)
를 개발하였다. 이러한 안전 체크리스트의 장점은 첫

째, 중요한 위험이나 문제를 놓치지 않고 확인하게 해

주기 때문에 실수를 감소시킬 수 있어 심각한 부상이

나 사망을 초래할 수 있는 고위험 작업이나 사업장에 

도움이 된다. 둘째, 표준화된 양식을 바탕으로 안전 

관리 절차가 일관성 있게 진행될 수 있도록 해주고 

결과 해석에서도 경향을 파악할 수 있게 해준다. 체크

리스트 자료를 바탕으로 관리자가 안전관리나 수준에 

대한 검토 자료를 제공할 수 있다. 셋째, 행동 체크리

스트는 필요한 작업이나 활동, 절차를 구체적으로 정

의해 작업을 수행하는 명확한 지침으로 활용될 수 있

다. 특히 작업에 대한 사전 준비와 계획에 도움을 줄 

수 있고 새로운 작업자들도 안전 절차를 쉽게 이해하

고 따를 수 있도록 도와준다. 넷째, 팀이나 부서가 동

일한 체크리스트를 활용한다면 구성원 간 협업이 강

화될 수 있고 효율적인 작업수행이 가능하도록 해준

다. 이외에도 항목에 대한 즉각적인 기록이 가능하게 

해주고 안전 관찰을 쉽게 할 수 있게 해준다. 또한 다

양한 작업에 맞춤형으로 조정하여 사용할 수 있다.
하지만 체크리스트의 단점은 첫째, 모든 위험을 포

함하기 어렵기 때문에 일부 위험 요소가 간과될 수 있

다. 둘째 작업장의 변화에 따라 최신 상태를 유지하기 

위해 정기적으로 검토하고 업데이트해야 한다. 셋째, 
의무적으로 관찰을 시행한 경우 점검을 실제로 수행하

지 않고 체크리스트를 작성할 수도 있다. 따라서 체크

리스트 자료의 타당도 보장을 위해 정기적으로 검토해

야 한다. 넷째 체크리스트가 너무 복잡하거나 너무 길 

경우 작업자들의 혼란을 야기할 수 있다. 
CBC는 Sulzer-Azaroff와 Fellner36)의 행동 체크리스트 

개발 6단계를 기반으로 개발하였다; 1단계: 과거 사고 

기록 분석, 2단계: 인터뷰, 3단계: 안전 감사(safety 
audits), 4단계: 위험도에 따른 우선순위 설정, 5단계: 
각 항목에 대한 조작적 정의, 6단계: 관찰 체계 확립. 
구체적으로 (1) 지금까지 보고된 순찰원 사고 속보와 

사망사고 대책 문서를 바탕으로 사고 현황 분류 및 가

장 빈번한 사고 유형을 분석, (2) 도로공사 교통안전관

리 업무 기준과 안전순찰 업무 매뉴얼을 바탕으로 현

장에서 필요한 안전행동 추출, (3) 추출된 행동들 중 

전체 지사에 적용 가능한 항목을 선정, (4) 각 지사 순

찰원들 토의 후 핵심 행동 최종 선정, (5) 실제 관찰을 

통해서 핵심 행동 정의, (6) 관찰 방법 확립 순으로 

CBC가 개발되었다. 최종적으로 7개 항목이 도출되었

고, 지사별 특성 반영을 위해 1개 항목은 기타로 하여 

직접 행동을 작성하고 평가할 수 있게 하였다(Tab1e 1 
참조).

CBC 개발 후, 코칭 참여 순찰원들을 대상으로 각 항

목을 소개하고 정의를 설명하였다. 각 항목에 대해 지

난 회기 동안 스스로 얼마나 안전하게 수행을 하였는지 

자기-관찰(self-monitoring)을 하게 하고, 동료들이 얼마

나 안전하게 수행하였는지를 평가(peer-review)하게 하

여 안전행동 비율을 측정하였다. 자기-관찰과 동료 평

가는 100%를 기준으로 준수 %를 평가하게 하였고, 분
석에는 동료 평가 비율 점수만을 사용하였다. 이는 자

기-평가의 경우 보통 자기 고양 편향(Self-serving bias)
으로 자신의 행동을 긍정적으로, 타인의 행동을 더 엄

격하게 평가하기 때문에 동료 평가 자료를 분석 자료로 

사용하였다. 관찰 시 특정 항목이 발생하지 않았다면 

평가하지 않았고 관찰 대상의 이름도 적지 않았다.

Table 1. Example of critical behavior checklist used in this 
study 

No Item Eva.
Session

% Goal

1 When exiting the vehicle for work, 
always wear PPE

Self

Peer

2 While working on site, avoid backing up 
and check vehicle status on the road.

Self

Peer

3
When installing or removing safety installer 

always work in pairs and request cooperation 
with fireman and police until final cleanup.

Self

Peer

4 Position patrol vehicle 60M behind the 
accident diagonally stopped.

Self

Peer

5 Place the traffic controller between 
accident location and patrol vehicle.

Self

Peer

6
Discuss important safety practices to 

perform with partner when driving to the 
accident or fallen object site.

Self

Peer

7 Systemic transfer of duties and 
brief training during handover.

Self

Peer

8 Etc.(Fill in item below).
Self

Peer

2.3. 독립변인 및 종속 변인
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2.3.1. 독립변인

본 연구의 독립변인은 순찰원 안전행동 증진을 위한 

안전 코칭 프로그램의 적용이었다. 코칭 프로그램은 

도로공사 사전 안전문화 진단 결과와 기존 안전 코칭 

선행연구의 프로그램 내용을 고려하여 개발하였다. 전
체적인 안전 코칭 구성은 여러 코칭 모델 중 GROW 
(Goal-Reality- Options-Will)37)를 기반으로 하였다.

기존 선행연구들의 경우 Dickerson 등28)은 기대하는 

핵심 안전행동, 행동 관찰 및 평가, 피드백 비율, 의사

소통으로 프로그램을 구성하였고, Tika와 Jhonson의 연

구에서는 핵심 행동, 체크리스트, 피드백 제공, 작은 보

상/공개적 칭찬으로 구성되었다38). 
코칭 시행 전, 전사 안전문화 진단 보고서와 안전 순

찰원 대상 안전분위기 측정 결과에서 낮은 지표는 안

전인정 및 칭찬, 의사소통, 안전 지식이었다. 이러한 낮

은 지표 개선을 위한 내용도 코칭 프로그램에 추가하

였다. 최종 코칭 프로그램 목표는 안전 가치 내재화, 
CBC 안전행동 증진, 안전 소통 역량 증진(개인차의 이

해, 동료 코칭), 효과적이고 효율적인 안전 관찰과 피

드백, 주요 위험 사항 인식 증진이었다. 구체적인 프로

그램 내용은 Table 2에 제시되어 있다.

Table 2. Main contents of coaching program

Se. Contents

1

- Description of this coaching program, Rapport Formation
- Conduct a pre-test
- Communication Style Test: Understanding Interpersonal Differences
- Introduction to CBC and how to use it 
- CBC assessment and goal setting
- Confirm and adjust expectations for the program

2

- Safety task analysis (how long they take, how important, and how 
risky): Setting target need to be changed and  exploring methods

- Safety value, attitude exploration and internalization
- Safety brainstorming, SMART goal setting
- CBC assessment and goal setting

3

- Mistakes workshop (personal/work): Creating psychological safety 
and recognizing the importance of mutual feedback

- Encourage communication of mistakes
- CBC assessment and goal setting

4

- Experiencing feedback and behavior change 
- Effective and ineffective feedback
- Strengths as a feedback giver
- CBC Assessment and Goal Setting

5

- Training in Nonviolent Communication
- Exploring barriers to safe communication and ways to improve
- Applying Nonviolent Communication
- Active listening, questioning, and role playing
- CBC assessment and goal setting

6

- Exploring the social meaning of work
- Consolidating a mindset to sustain safe behavior
- Positive feedback between partners and participants
- Conducting a post-test and reflecting on program participation
- CBC Assessment

코칭 프로그램은 사전에 각 지사를 방문하여 프로그

램을 운영할 4인의 전문가들(심리학 교수 2인, 전문 코

치 2인)이 개발하였고, 동일한 프로그램이 운영될 수 

있도록 하였다. 각 지사별 담당 코치는 지사별 근무 스

케줄에 맞춰 첫 2개월은 2주 간격으로 이후에는 1개월 

간격으로 총 4개월 동안 진행되었다. 대면 집단 코칭으

로 총 6회기 진행되었고 회기별 60분 실시하였다. 
매 코칭 회기별로 CBC 기반 안전행동을 평가하였고 

평가 자료를 바탕으로 순찰원 별로 핵심 안전행동 중 

어떤 행동을 다음 회기까지 몇 %까지 증진시킬 것인

지 스스로 목표 설정하게 하였다. 목표 설정은 SMART 
(specific, measurable, attainable, related, time-limited) 기
법을 적용하였다. 구체적인 행동과 시간은 정해져 있

었기 때문에 순찰원 본인이 자신있는 항목을 달성 가

능한 수준으로 설정하게 하였다. 다음 회기에 목표를 

달성했을 경우, 코치와 동료들은 적극적으로 칭찬과 

인정을 제공하였다. 목표 달성이 어려웠던 경우에는 

목표를 수정하거나, 해당 행동을 증진시킬 수 있는 방

안에 대해 서로 논의하는 시간을 가졌다.

2.3.2. 종속변인 

본 연구의 주요 종속변인은 순찰원들의 안전행동과 

안전 분위기였다. 그리고 코칭이 의사소통과 상호 소

통에 어떤 영향을 미쳤는지를 확인하기 위해 심리적 

안전감과 피드백에 대해 측정하였다. 측정 도구는 기

존 선행 연구들에서 신뢰도와 타당도가 검증된 도구를 

사용하였다. 타당한 응답 확보를 위해 본 설문 조사는 

연구 목적이라는 점을 명확히 하고, 무기명으로 조사

를 실시하였으며, 설문 문항을 순찰원 직무에 적합하

게 그리고 중립적인 표현으로 수정하였다. 또한 설문

조사 응답의 일관성을 파악하기 위해 문항 내적 일관

성 신뢰도(Cronbach’s α) 검증을 실시하였다. 

(1) 안전행동

안전행동은 CBC 항목들의 평균 안전행동 비율과 지

각된 안전행동으로 측정되었다. 순찰원들의 평균 안전

행동 비율은 각 항목의 안전 비율을 합한 후에 전체 항

목 수로 나누어 산출하였다. [각 항목 안전 비율의 총 

합/전체 항목 수ⅹ100]으로 정의되었다. 
지각된 안전행동은 본인의 업무에서 지켜야할 안전 

규정과 절차를 준수하는 순응 행동과 동료의 안전에도 

관심을 가지고 안전 관련 프로그램에 적극적으로 참여

하는 참여 행동을 측정하였다. Neal 등39)이 개발한 순

응행동과 참여행동 각 4문항을 5점 Likert 척도로 측정

하였다. 본 연구에서 응답자들의 문항 내적 일관성 신

뢰도(Cronbach’s α)는 .761이었다.
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(2) 안전 분위기

안전 분위기(Safety Climate)는 박종선 등38)이 개발한 

문항들을 사용하였다. 안전 분위기는 안전 문화의 심

리적 측면으로 조직 안전에 대한 개인과 집단의 가치, 
태도 그리고 지각을 의미한다39). 총 8개 요인(안전 태

도, 의사소통, 조직 시스템, 안전 리더십, 안전 동기, 안
전 인정 보상, 안전 지식, 안전행동) 65문항으로 구성

되어 있었으나, 설문에 대한 피로도를 고려하여 각 요

인별 부하량이 높았던 3문항씩 선정하여 사용하였다. 
총 24문항을 6점 Likert 척도로 측정하고 전체 평균을 

사용하였다. 본 연구에서 Cronbach’s α는 .869였다.

(3) 심리적 안전감

심리적 안전감(Psychological Safety)은 조직 내 직급

과 직무에 상관없이 본인의 생각을 편하고 자유롭게 

표현할 수 있는 분위기를 의미하고 Edmondson40)이 개

발한 7문항을 5점 Likert 척도로 측정하였다. 본 연구에

서 Cronbach’s α는 .626이었다. 

(4) 피드백

피드백(Feedback)은 업무 수행의 변화에 도움이 되

는 수행관련 정보 제공으로 정의할 수 있고, 변화, 성
장, 발전을 위해 필수적이다. 피드백은 여러 차원으로 

구분이 되지만, Jaworski와 Kohli41)가 사용한 긍정적, 
부정적 피드백(교정적 피드백)에 대해 각 3문항씩 7점 

척도로 측정하였다. 본 연구에서 Cronbach’s α는 .949
였다.

3. 연구 결과

3.1. 안전행동

Table 3에는 코칭이 적용된 3개 지사의 CBC 행동비

율의 변화 정도가 제시되어 있다. A 지사의 경우 전체 

안전행동 비율이 1회기에는 48.75%에서 6회기에는 

83.75%로 35% 증가하였고 B 지사는 16.9%, C 지사는 

10.77% 증가한 것으로 나타났다. 각 행동별로는 1번은 

16.02%, 2번은 20.25%, 3번은 26.81%, 4번은 20.21%, 5
번은 16.94%, 6번은 19.63%, 7번은 26.51% 증가하였고 

전체 평균 20.89% 증가하였다.
지각된 안전행동의 경우 코칭 적용 지사(실험 집단) 

내의 코칭 참여 순찰원들과 비참여 순찰원들 그리고 코

칭 미적용 지사(통제 집단) 순찰원들을 구분하여 분석

Table 3. Change % of CBC items 

Site Item
First Middle Final Change

M SD M SD M SD %

A

1 61.25 8.76 71.67 11.93 82.50 7.07 21.25 

2 55.00 9.49 70.00 8.53 83.75 7.44 28.75 

3 45.00 12.47 67.50 6.22 80.00 7.56 35.00 

4 45.00 13.98 70.00 10.44 81.25 9.91 36.25 

5 50.00 10.75 72.50 6.22 85.00 10.69 35.00 

6 41.25 9.72 67.50 11.38 87.50 8.86 46.25 

7 43.75 15.63 80.83 5.15 86.25 10.61 42.50 

Total 48.75 10.96 71.43 9.59 83.75 8.85 35.00 

B

1 43.33 25.17 50.00 8.94 65.00 31.09 21.67 

2 46.67 25.17 51.67 16.02 67.50 12.58 20.83 

3 50.00 20.00 58.33 19.41 70.00 14.14 20.00 

4 46.67 25.17 58.33 19.41 67.50 12.58 20.83 

5 76.67 25.17 85.00 19.75 82.50 22.17 5.83 

6 80.00 17.32 86.67 12.11 87.50 12.58 7.50 

7 53.33 15.28 63.33 21.60 75.00 19.15 21.67 

Total 56.67 23.52 64.76 21.33 73.57 18.50 16.90 

C

1 92.86 7.56 92.50 15.00 98.00 4.47 5.14 

2 87.14 22.15 91.67 7.53 98.33 4.08 11.19 

3 68.57 17.73 82.50 22.17 94.00 8.94 25.43 

4 85.00 17.32 93.33 11.55 88.57 21.93 3.57 

5 86.00 21.91 90.00 17.32 96.00 8.94 10.00 

6 92.86 11.13 95.00 5.77 98.00 4.47 5.14 

7 77.14 23.60 85.00 21.21 92.50 15.00 15.36 

Total 84.09 18.84 90.38 13.11 94.86 11.70 10.77 

Table 4. Means and standard deviations of perceived safety 
behavior across time and group

Group Applying
Coaching

Pre-test Post-test

M SD M SD

Experimental
Applied 4.11 1.08 4.41 .41

Non-Applied 4.32 .59 4.19 .66

Control Non-Applied 4.25 .73 4.26 .61

하였다. 코칭 참여 순찰원들의 지각된 안전행동 평균은 

4.11에서 4.41로 증가하였지만, 그렇지 않은 순찰원들은 

평균 점수에 변화가 없었다(Table 4 참조). 
사전-사후 시점과 집단에 따른 평균 값의 유의미한 

차이를 검증하기 위해 혼합 변량 분석(Mixed-ANOVA)
을 실시하였다(Table 5, Fig. 1 참조). 분석 결과 상호작

용이 유의미한 것으로 나타나(F = 4.388, p < .05). 코칭

의 적용이 지각된 안전행동 증가에 유의미한 영향을 

미쳤다는 것을 알 수 있었다.
Table 5. Result of mixed ANOVA for perceived safety behavior 
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Source SS df MS F p E2

Pre-post .649 1 .649 7.890 .007 .110

Pre-post * 
Applied .361 1 .361 4.388 .040 .064

Error 5.261 64 0.082 　 　 　

Fig. 1. Interaction of time and group for perceived safety 
behavior.

3.2. 안전 분위기

Table 6에는 코칭이 적용된 3개의 지사와 비적용 지

사 3곳의 사전-사후 안전 분위기 평균과 표준편차가 

제시되어 있다. 실험 집단은 사전 4.10에서 사후에 4.37
로 증가하였지만, 통제 집단은 4.68에서 4.31로 감소하

였다. 무기명으로 설문을 실시하였기 때문에 반복측정 

분석을 할 수 없어, 이원 변량 분석을 실시하였다(Two- 
Way ANOVA). 분석 결과 사전-사후와 집단 간의 상호

작용이 유의미한 것으로 나타났다(F = 5.564, p < .05). 
따라서 코칭 적용이 안전 분위기 감소를 막고 증진시

키는 데 유의미한 영향을 미쳤다는 것을 알 수 있다

(Table 7, Fig. 2 참조).

Table 6. Means and standard deviations of safety cimate 
across time and group

Group
Pre-test Post-test

M SD N M SD N

Experimental 4.10 .57 24 4.37 .65 21

Control 4.68 .75 34 4.31 .75 34

Table 7. Result of mixed ANOVA for perceived safety behavior 

Source SS df MS F p E2

Group 7.049 1 7.049 3.624 .060 .032

Pre-post .221 1 .221 .114 .737 .001

Pre-post*Group 10.822 1 10.822 5.564 .020 .049

Error 231.755 113

Fig. 2. Interaction of time and group for safety climate.

3.3. 심리적 안전감과 피드백

심리적 안전감과 피드백 역시 코칭에 참여했던 순찰

원들의 평균 점수만 증가하였고 비참여 순찰원들의 평

균 점수는 거의 변하지 않았다(Table 8, Fig. 3 참조).

Table 8. Means and standard deviations of psychological 
safety and feedback across time and group

Variable Group Applying
Coaching

Pre-test Post-test

M SD M SD

Psy. 
Safety

Experimental
Applied 3.05 .61 3.37 .59

Non-Applied 3.22 .47 3.30 .47

Control Non-Applied 3.27 .61 3.25 .50

Feedback
Experimental

Applied 4.49 1.61 5.50 .62

Non-Applied 4.76 .77 4.80 .93

Control Non-Applied 4.91 .83 4.89 .77

혼합 변량 분석 결과 심리적 안전감(F = 4.170, p < 
.05)과 피드백(F = 18.273, p < .01) 모두 상호작용이 유

의미한 것으로 나타나 코칭 적용이 지각된 심리적 안

전감과 피드백 제공 빈도 증가에도 유의미한 영향을 

미쳤다는 것을 알 수 있었다(Table 9, Fig 4 참조).

Table 9. Result of mixed ANOVA for psychological safety & 
feedback 

Variable Source SS df MS F p E2

Psy. 
Safety

Pre-post .604 1 .604 5.468 .023 .079

Pre-post * 
Applied .461 1 .461 4.170 .045 .061

Error 7.072 61 .111

Feedback

Pre-post 5.388 1 5.388 18.051 .000 .224

Pre-post * 
Applied 5.321 1 5.321 18.273 .000 .222

Error 18.638 64 .291
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Fig. 3. Interaction of time and group for psychological safety. 

Fig. 4. Interaction of time and group for feedback.

4. 논 의

본 연구의 목적은 고속도로 안전 순찰원들의 안전

행동과 안전 분위기 증진을 위한 코칭 프로그램을 개

발하고 그 효과를 파악하는 것이었다. 연구 결과 코칭 

프로그램이 적용된 3곳 지사 순찰원들의 CBC에 해당

하는 안전행동들이 증가하였고, 지각된 안전행동도 유

의미하게 증가한 것으로 나타났다. 그리고 안전 분위

기는 통제 집단은 감소했지만, 실험 집단은 증가하였

다. 또한 의사소통과 관련된 심리적 안전과 피드백도 

코칭을 받은 순찰원들만 유의미하게 증가한 것으로 

나타났다. 
이러한 연구 결과는 안전 코칭이 관리자와 근로자들

의 안전행동 증가에 긍정적인 영향을 미친다는 선행 

연구들27-35)과 일치하였다. 따라서 고속도로 순찰원들의 

안전 향상을 위해 본 연구에서 사용한 프로그램을 사

용한다면 현장 안전 관리에 도움이 될 수 있을 것이다. 
특히 본 연구에서는 CBC를 통해 현장 작업 시 사고 

예방에 필요한 핵심 안전행동을 도출하고 순찰원들이 

자신과 동료들의 안전행동을 관찰하며, 관찰 결과에 

대한 피드백을 정기적으로 받을 수 있었다. 일반적으

로 핵심 과업 명확화(task-clarification)와 수행 피드백을 

정기적으로 제공하는 것은 수행 변화에 긍정적인 영향

을 미치기 때문에 이러한 체크리스트 개발, 관찰 그리

고 피드백이 순찰원의 행동 변화에 유의미한 영향을 

미쳤을 것으로 판단된다.
그리고 본 연구에서 사용한 코칭 프로그램이 소통 

분위기와 안전 분위기 증진에도 긍정적인 영향을 미쳤

다. 이는 코칭 프로그램 내용들이 안전 가치를 내재화

하고 내적 동기로 안전을 준수하게 하며 동료들의 안

전행동에 도움을 주는 데 긍정적 역할을 한 것으로 해

석할 수 있다. 그리고 출동 시 파트너와 현장 안전 조

치에 대한 대화, 인수 인계 정착, 그리고 정기적으로 

안전에 대해 리뷰하고 상호 인정하는 시간을 갖는 것

이 안전 대화에 대한 심리적 부담을 감소시키고, 효과

적이고 효율적으로 동료 간 안전 피드백을 제공할 수 

있게 하여 전반적인 안전 분위기의 증진을 지각했을 

것이다. 즉 본 프로그램이 안전 문화를 관리하고 촉진

하는 데 도움을 줄 수 있는 도구가 될 수 있다31,32). 
추가적으로 본 코칭 프로그램의 만족도와 도움이 되

는 측면에 대한 조사결과, 만족도는 10점 만점에 8.8점
이었고, 순찰원 안전에 코칭 프로그램이 필요하다고 

응답한 비율이 84.6%였으며 다른 순찰원에게도 추천

하겠다는 비율은 76.9%였다. 도움이 되는 구체적인 측

면은 ‘위험한 사항을 전보다 더 살피게 되었다.’, ‘구체

적인 안전행동을 알 수 있게 되었다.’, ‘파트너와의 관

계가 더 좋아졌다.’, 그리고 ‘파트너와 안전에 대한 이

야기가 증가했다.’는 항목에서 7점 이상의 점수를 보고

하였다. 이러한 결과들은 본 연구에서 사용한 코칭 프

로그램을 다른 업종에 적합하게 수정해 사용한다면 안

전행동과 안전문화 증진에 기여할 수 있음을 시사하고 

있다.
본 연구의 시사점에도 불구하고 연구 결과를 일반화

하는 데 다음과 같은 제한점들이 고려되어야 한다. 첫
째, 사전에 정해진 지사의 자발적으로 참여한 순찰원

들만 실험집단으로 구성되었고 무선 할당을 하지 못하

였다. 자발적인 순찰원들은 그렇지 않은 순찰원들보다 

본 프로그램에 적극적으로 참여했을 가능성이 있다. 
이는 본 연구 결과의 내적 타당도를 감소시킨 요인이 

될 수 있어 후속 연구에서는 참가자 모집 후 실험 집단

과 통제 집단에 무선할당할 필요가 있다. 
둘째, 본 연구에서 순찰원들의 안전행동에 대해서 동

료 관찰 수치에 근거하였다. 즉, 연구원이 직접 관찰하

지 못하여 관찰자 간 신뢰도(Inter-Observer Reliability)를 

확보하지 못하였다. 순찰 차량 내에 장비와 도구들이 

있어 연구자가 차량에 탑승하기 어려웠고, 순찰원들의 
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현장 작업에 부정적인 영향을 미칠 수 있어 직접 관찰

을 수행하지 못했다. 비록 동료 관찰 자료를 사용하였

지만 자료의 정확성을 100% 확신하기 어렵다. 추후 연

구에서는 전체가 아닌 일부라도 직접 관찰이나 관리자 

관찰 방법을 통해 관찰된 안전행동 자료의 타당도를 증

가시킬 필요가 있다. 그리고 통제 집단 순찰원들의 행

동 자료도 확보하여 비교 검증할 필요가 있다.
셋째, 본 연구에서는 여러 처치들이 혼재되어 있어 

개별 처치의 순수한 효과를 비교하기는 어려웠다. 따
라서, 후속 연구에서 코칭 프로그램 중 어떤 내용이 안

전행동과 분위기 증진에 가장 큰 영향을 미치는지에 

대한 요소 분석(component analysis)이 이뤄진다면 효율

적인 안전 코칭 프로그램을 구성하는 데 도움이 될 것

이다.
넷째, 코칭에 참여한 일부 순찰원은 전체 코칭 회기

에 참석하지는 못하였다. 코칭 중 고속도로에 사고가 

발생하거나, 이전 사고 처리가 마무리되지 않은 경우 

코칭 프로그램에 참여하지 못한 날도 있었다. 만약 지

속적으로 코칭에 참여하였다면 효과가 더 증대되었을 

것이다. 그리고 안전문화에 대해서는 무기명으로 측정

하였기 때문에 개인별로 추적하지 못하여 지사별로 분

석할 수 밖에 없었다. 특히 통제 집단의 경우 안전 분

위기 점수가 4개월 후 하락했다. 코칭 기간동안 발생한 

민자 도로에서의 순찰원의 사망사고와 노사 관련 이슈

들이 이러한 점수 하락에 영향을 미쳤을 수 있고 이는 

코칭에 참여한 순찰원들 즉 실험 집단에도 영향을 미

쳤을 수 있다. 따라서 실험 집단의 안전 분위기가 하락

하지는 않았지만 크게 증가하지 않았을 수 있다. 코칭 

받은 인원들만 분석할 수 있었다면 안전 분위기 점수

도 더 크게 증가할 수 있었을 것이다.
마지막으로 본 연구에서는 사전-사후만 측정하고 추

후 측정을 하지 못하였다. 추후까지 측정했다면 본 코

칭 프로그램의 효과를 더 상세히 분석할 수 있었을 것

이다. 안전 코칭 기간 동안 만의 변화가 아닌 이러한 

변화가 전이(transfer)되어 꾸준히 유지되는 것이 중요

하다. 특히, 어느 정도의 코칭 기간이 전이와 유지에 

가장 효과적인지를 검증할 필요가 있다.
이러한 제한점에도 불구하고 본 연구는 안전행동과 

안전 분위기를 증진시킬 수 있는 코칭 프로그램을 개

발하고 이를 실제 현장에 적용하여 그 효과를 검증한 

연구로 실용적 의미를 가진다. 특히 위험한 고속도로

에서 작업하는 안전 순찰원들에게 적합한 안전 관리 

방식이며 비용-이익 차원에서 효율적인 프로그램이라

고 할 수 있다. 하지만 아직 국내에서 안전 코칭을 적

용한 실증 연구는 부족한 상황으로 유사 현장에서 추

가적인 연구가 필요하다. 특히 후속 연구에서는 앞서 

언급한 참가자의 무선할당, 요소 분석, 참가자의 전체 

코칭 회기 참여 보장 방안, 장기적인 처치 및 측정과 

같은 실험 진행에서의 제한점을 극복할 필요가 있다. 
또한 행동 관찰 자료의 타당도 확보, 개인 응답 확인 

방안 구축을 통해 본 연구 결과를 좀 더 객관적으로 분

석할 수 있는 방안들을 모색할 필요가 있다.

※ 본 논문은 2023년 한국도로공사 “안전순찰원 행

동주의 기반 안전관리 방안 연구 용역” 보고서 자료의 

일부를 재분석하고 내용을 수정 보완하여 제출하였음.
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