
  学习目标:通过本章的学习,使学生了解人类航空发展的简要历程,帮助学生理解航空

安保的概念,厘清航空安保和其他相关概念的关系,使学生掌握航空安保的界定,明确航空

安保的地位和作用,理解航空安保的内在价值目标并应用于将来的岗位工作中。此外,通过

学习,增进学生对民航行业及安保工作的理解,为学生职业精神的培养奠定基础。

航空安保全称航空安全保卫。在日常生活中,大多数人听得更多的词恐怕不是“航空安

保”,而是“航空安全”。在人类航空活动发展的整个过程中,安全从来都是首要问题。然而,
“航空安全”从航空发展伊始至今,其内涵发生过变化吗? 是否“航空安全”就等同于“航空安

保”呢? “航空安保”和“航空安全”究竟有何差异呢? 如果我们不能厘清这两个概念之间的

区别和联系,就无法有效地区别民航主管部门发布的政策法规和各航空公司采取的措施所

针对的事项,且也容易对各岗位的职责产生混淆和误解。导论将在简单介绍人类航空发展

的过程后,对相关概念进行界定,并对航空安保涉及的一些内容进行介绍。

第一节 人类航空发展简介

一、飞行的初级阶段

  自古以来,人类就有一个飞天梦想。这种对未知世界的探索和渴望既体现在嫦娥奔月

和太阳神之子法厄同驾战车飞行等中外神话传说中,也体现在实实在在的人类对飞行技术

一次又一次的研究和尝试之中,其中包含中国的竹蜻蜓、孔明灯和达·芬奇在五百多年前绘

制的扑翼机设计草图等。
真正首次实现人类升空飞行的是法国的蒙哥尔费兄弟。他们在观察壁炉火焰的时候发

现,很多火星和灰尘被热量驱动上升进入烟囱,于是,他们利用这个原理进行了多次实验。

1783年6月4日,他们先是在家乡小镇广场上成功放飞了不载人的热气球。同年9月19
日,在当时法国国王路易十六的邀请下,蒙哥尔费兄弟来到凡尔赛宫中央广场,把一只山羊、
一只公鸡和一只鸭子送到了518米的高空,飞行8分钟后,成功降落在距离起飞地3.2千米

的农田中。1783年11月21日,人类第一次载人热气球飞行正式实施。该热气球直径15



米,高23米,升到150米高,飞行了20分钟后平安降落。
自此之后,人类对飞行的热情愈发高涨。1849年,英国人乔治·凯利造出了世界上第

一架不可操纵的滑翔机。1852年,法国人吉法尔发明了世界第一艘软式飞艇。1891年,德
国人李林达尔造出了世界上第一架可操纵的滑翔机。1900年,德国人齐柏林造出了第一艘

硬式飞艇———齐柏林飞艇LZ-1。人类在这条路上继续艰难地迈进,有人终其一生研究航空

器,也有人在飞行或试验中不幸遇难。正是有了这么多人的前赴后继,航空技术才能不断取

得进步。

二、固定翼飞机的出现和航空业的发展

1903年12月17日,这是一个划时代的日子。这一天,美国北卡罗来纳州的莱特兄弟研

制的“飞行者”1号成功首飞,尽管飞行时间只有12秒,高度只有1米左右,飞行距离也只有

36.68米,但这次飞行却是人类历史上飞机的第一次成功飞行。
尽管热气球、飞艇甚至飞机在发明不久就被尝试投入人员、货物和邮件的运送,但动力

一直是航空活动最大的掣肘。1937年,德国的亨克尔和英国的惠特尔分别在两地发明了喷

气式发动机,随后在较短的时间内,人类航空就进入了喷气时代。也正是由于第二次世界大

战期间航空技术的大发展,商业航空在战后进入全面高速发展的时代。尽管人类还在进行

着新一代超音速飞行等技术的研究和尝试,但航空业早已深刻地改变了人们的生活。

第二节 安全的概念

从现代汉语的解释来看,“安全”指的是没有危险、不受威胁和没有事故,它表明的是一

种状态。在英语中,表示安全的词主要有两个:一是safety;二是security,但两者在使用中

却存在着一定的差别。依据牛津词典①,safety意为thestateofnotbeingdangerous,而

security则表示theactivitiesinvolvedinprotectingacountry,buildingorpersonagainst
attack,danger,etc.依据以上两个释义,我们可以看出:safety强调的是人、物、环境等本身

处于一种安全的状态,而security侧重于描述为了保证国家、建筑和人员等免受攻击而采取

的行动,强调的是避免来自外在攻击行为的干扰。简而言之,前者表示人、物、环境等内在的

安全性,是能够抵御外在风险的一种状态;后者主要表示防范人为的攻击和非法干扰的

活动。
在国际民航组织的文件中,两者在使用中存在上述区别,例如:GlobalAviationSafety

Plan(Doc.10004)中文版名称为《全球航空安全计划》,其主要目标是通过全球合作降低民用

航空活动本身的运行风险;GlobalAviationSecurityPlan(Doc.10118)的中文版名称为《全
球航空安保计划》,其主要目标是通过合作降低对民用航空的非法干扰风险。
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① 参见https://www.oxfordlearnersdictionaries.com网页的牛津在线词典查询。



第三节 航空安全的内涵

在汉语中,“安全”包含了safety和security两个词的含义。因此,“航空安全”是指航空

活动处于无危险、无威胁且不发生事故受损的状态。在我国民航行业内,通常认为航空安全

包括两大块内容:一是飞行安全;二是空防安全。

一、飞行安全

“飞行安全”在英语中的表述为aviationsafety,其强调的是航空活动的运行安全,涉及

的多是非人为且故意的对航空活动产生干扰和破坏的因素,例如,航空器本身在设计和制造

过程中所需要达到的标准和应该实现的性能,航空活动所需要的航空通信和导航等设施、设
备的有效性和稳定性,航空活动进行中可能遇到的雷电、风切变等气象因素,从事航空活动

的相关人员的入职、培训和管理以及应急事件的演练和处置等问题,其主要目的是避免航空

事故的发生。

二、空防安全

“空防安全”一词的产生具有鲜明的时代特色和历史背景,是我国民航特有的一种表述,
从实际代表的工作内容和目标看,其基本等同于英语中的aviationsecurity。

众所周知,1949年11月9日,在中国共产党的领导下,原中国航空公司和中央航空公司

的爱国员工在我国香港宣布起义,中国航空公司10架、中央航空公司2架共计12架飞机北

飞至北京和天津。在新中国成立初期,这12架飞机和后来修复的国民党败退时遗留在祖国

大陆的16架飞机奠定了新中国民航机队的基本构架,在起义中回归的原“两航”人员成为新

中国民航的中坚力量。正如有人描述的那样:“‘两航’起义的胜利,不仅为粉碎国民党妄图

占据西南、负隅顽抗的阴谋创造了条件,也为成立新中国的民航事业奠定了基础,新中国的

民航事业,正是依靠‘两航起义’的飞机和技术业务骨干组建起来的。”①

中华人民共和国成立以后,民航局下设于人民革命军事委员会,受空军指导。这种军队

领导为主、政企合一和半军事化的状态直到1980年才被打破。因此,在当时的形势下,面对

国民党反动派的破坏,民航提出了要建立“空中防线”的安全保卫工作目标。“空防”即是“空
中防线”的简称。在民航总局党委制定的《关于空中防线工作的措施和规定》中,明确提出保

卫空中防线安全是民航政治工作的一项重要任务。“空中防线安全”在民航诞生后的很长一

段时期内,成为民航安全保卫工作的标准和方向。②

虽然“空防安全”的提法产生在当时比较特殊的时代背景和国际形势之下,但这个词却

沿用至今,尽管其与“航空安保”存在着一定的区别,行业内仍然在很多场合下将其和“航空

安保”等同起来,并在一定程度上进行混用。
值得一提的是,国内学者根据词义和词性的分析,结合对航空安保工作手段和目的的分
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①

②

李显臣.试述空防安全的概念[J].中国民用航空,2000(4):20-21.
参见百度百科:“空防安全”,载于https://baike.baidu.com,最近一次访问在2021年9月12日。



析,认为航空安保(原文为“航空保安”)是手段,空防安全是航空安保工作所要实现的目的,
因此主张保留空防安全的概念。① 在找不到更合适的词的前提下,就此角度而言,按照使用

习惯,结合现在新的内涵和外延,编者认为也未尝不可。

第四节 航空安保的界定

一、“航空安保”的提出

  据考证,国际社会最早 提 出security一 词 是 在 国 际 民 航 组 织(InternationalCivil
AviationOrganization,ICAO)的前身———临时国际民航组织的临时决议当中。② 随着时代

的发展和民航客货运输量的不断攀升,我国民航和国际民航的交流与合作不断增加,航空活

动天然具有的国际性也要求我们在一些概念和标准上进行统一。此外,国内航空活动越来

越频繁地遭到劫持航空器等犯罪行为和扰乱客舱秩序等违法行为的干扰。受以上因素的影

响,我国逐步提出了“航空保安”这一概念。近年来,出于规范和统一等方面的考虑,这一用

词又逐步转变为“航空安保”,例如,2020年3月的第11版《国际民用航空公约》附件17的中

文版中就将其标题security翻译成了“安保”,而在此之前,我们一直将其译为“保安”。在民

航局制定、发布的规章和文件中,“安保”也多次被使用。当然,不论我们的措辞如何变化,英
语中指代航空安保的始终是aviationsecurity。

二、对“航空”的理解

航空本意是指利用航空器在空气、空间内进行的活动。若从航空涉及的领域看,其可以

包括航空器的设计和制造、航空器的运营、政府的监管和国防军事等诸多方面。在航空安保

这一概念中,作为安全保卫对象的航空活动仅指民用航空活动,包括公共航空运输和通用航

空活动,具体含定期或不定期的航空客、货运输和作业等活动。需要明确的是,航空安保的

对象一般不包括国家航空器。所谓国家航空器,是指用于军事、海关和警察部门的航空器。③

三、航空安保的概念

通过分析,我们可以认为,航空安保是指为了保障民用航空活动正常、有序进行,防范和

制止对民用航空的非法干扰和扰乱行为,保护航空活动涉及的场所、设施设备、航空器及其

所载的人或物,以及其他人员等的安全和航空运输秩序而进行的系统性的、有组织的活动。
从安保活动的内容看,既包括对各类非法行为具体的预防和处置措施,也包括航空安保的组

织和管理、航空安保文化的建设、国家和部门的立法以及各项新型安保技术手段的研发和应

用等。
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①

②

③

贺元骅.航空保安原理[M].北京:中国民航出版社,2009:5.
参见Abeyratne,R.I.R.,AviationSecurity:legalandregulatoryaspects,AshgatePublishingLimited1998,p.48.

转引自:王怀玉,等.航空保安法导论[M].北京:中国民航出版社,2008:3.
参见《国际民航公约》第三条第2款。



四、航空安保的地位和作用

(一)航空安保的地位

  航空安保属于国家安全①体系下社会安全中不可或缺的一部分,是国内和国际反恐工作

体系当中的重要一环,也是维护航空运输秩序,确保人民生命财产安全和社会经济稳定发展

的重要保障。
航空安保在航空活动本身中所处的地位是不言自明的,其在反恐和国家安全工作中的

地位也有法律予以直接或间接明确。
我国《中华人民共和国反恐怖主义法》以下简称《反恐怖主义法》第三十一条规定:“公

安机关应当会同有关部门,将遭受恐怖袭击的可能性较大以及遭受恐怖袭击可能造成重大

的人身伤亡、财产损失或者社会影响的单位、场所、活动、设施等确定为防范恐怖袭击的重点

目标,报本级反恐怖主义工作领导机构备案。”第三十三条规定:“重点目标的管理单位应当

对重要岗位人员进行安全背景审查。对有不适合情形的人员,应当调整工作岗位,并将有关

情况通报公安机关。”第三十五条规定:“对航空器、列车、船舶、城市轨道车辆、公共电汽车

等公共交通运输工具,营运单位应当依照规定配备安保人员和相应设备、设施,加强安全检

查和保卫工作。”航空运输系统显然具有上述防范恐袭的重点目标的特征,无论是航空从业

人员的背景调查还是航空器上安保人员的配备一直以来都是航空安保工作的内容。从过往

发生过的事件来看,航空业都是恐怖袭击的主要目标之一。因此,航空安保是反恐工作不可

回避且极其重要的一环。
此外,我国《中华人民共和国国家安全法》(以下简称《国家安全法》)第二十八条规定:

“国家反对一切形式的恐怖主义和极端主义,加强防范和处置恐怖主义的能力建设,依法开

展情报、调查、防范、处置以及资金监管等工作,依法取缔恐怖活动组织和严厉惩治暴力恐怖

活动。”第二十九条规定:“国家健全有效预防和化解社会矛盾的体制机制,健全公共安全体

系,积极预防、减少和化解社会矛盾,妥善处置公共卫生、社会安全等影响国家安全和社会稳

定的突发事件,促进社会和谐,维护公共安全和社会安定。”航空安保工作的内容既包括防范

和制止恐怖袭击,也包括对非恐袭类危害公共安全的暴力犯罪的预防和处置。因此,航空安

保工作也就成了国家安全的重要组成部分。美国政府之所以在2001年9月11日恐怖袭击

之后成立交通运输安全局并划归其国土安全部管理,便是出于航空运输安全已经在某种程

度上上升到国家安全的考虑。我国在2015年1月的空防安全工作会议上,时任民航局局长

李家祥也曾明确指出:“包括空防安全在内的航空安全是国家战略和国家安全的重要组成

部分。”

(二)航空安保的作用

航空安保的直接和间接作用主要包括以下几个方面。
首先,有助于国际反恐工作的完善和实现。由于恐怖主义在全球的快速蔓延,反恐早已

5

① 2014年4月15日,习近平总书记在中央国家安全委员会第一次会议中,提出了11种国家安全:政治安全、国土

安全、军事安全、经济安全、文化安全、社会安全、科技安全、信息安全、生态安全、资源安全和核安全。2021年1月,经国

务院学位委员会批准,决定设置“交叉学科”门类(门类代码为“14”),其中,“国家安全学”成为一级学科(学科代码为

“1402”)。



不是一国国内事务。此外,航空活动的国际性也决定了航空安保的国际性,没有各国之间的

协调和配合,跨国航班的航空安保工作将很难开展。因此,反恐工作和航空活动的国际性都

决定了航空安保在国际反恐合作中也处于重要的地位。20世纪60年代至70年代初制定的

《关于在航空器内的犯罪和犯有某些其他行为的公约》(下文称《东京公约》)、《关于制止非法

劫持航空器的公约》(下文称《海牙公约》)以及《关于制止危害民用航空安全的非法行为的公

约》(下文称《蒙特利尔公约》)既是航空安保公约,从某种程度上来说也是国际反恐公约体系

的一部分。
其次,有助于维护正常的航空运输秩序。航空安保一方面在反恐工作中发挥着巨大的

作用;另一方面在维护航空运输的正常秩序方面担负着重要职责,甚至可以说这是日常航空

运输活动得以保持稳定、高效和安全的最主要的依靠。就航空安保而言,对于航空安全的威

胁除了恐怖袭击等严重犯罪以外,还有大量的扰乱航空运输秩序、进而可能危及航空安全的

事件。事实上,这些扰乱行为是航空安保工作人员最常面对的挑战。总之,无论是对犯罪还

是一般违法行为的防范和打击,都是航空活动正常运行的重要保障。
再次,有助于社会经济的稳定发展和社会运行效率的提升。曾有学者提到,安全活动既

是一种消费活动,以生命与健康安全为目的;也是一种投资活动,以保障经济生产和社会发

展为目的。航空业是一国国民经济的重要组成部分,其在国民经济中的投入产出比约为1∶8。
从全产业链的角度看,航空业上下游产业贯穿了投资、生产、流通和消费等环节,涉及制造、维
修、营销、服务等多个领域。根据我国民航局发布的2019年和2020年民航行业发展统计公报,
截至2019年年底,全行业业完成旅客运输量65993.42万人次,完成货邮运输量753.14万吨。
截至2020年年底,我国共有运输航空公司64家,机队规模达到3903架。航空业不仅助力

高附加值和生鲜、易腐等产品的运输,促进了现代服务业的发展,同时,由于全产业链的作用

显现,也促进了区域经济的发展,改善了地区间的不平衡,催生了科技创新。随着我国航空

业的发展以及航空人口的增加,其将在国民经济中占有越来越重要的地位。而这些,都是以

航空业的安全、有序发展为前提的。因此,就此而言,航空安保间接保障了国民经济的健康

有序发展和社会运行效率的提升。
最后,有助于促进国家和地区间的经济、文化交流。在全球化进程几乎不可逆转的

今天,航空业承担了大量的国际客货运输任务,对外贸易货物价值中航空运输所占的比

重逐年升高。此外,在对外合作和交往中,航空业也成为发展双边或多边关系的纽带。
各国政府有时利用飞机的采购、航线的开辟、机场的开放等,加强彼此间的政治互信和

经贸联系。在开展和“一带一路”沿线国家的合作中,航空运输也始终是一个绕不过去

的话题。在文化交流方面,航空运输以高效的方式实现了文化之间的相互了解和认同,
促进了人员在世界范围内的流动和文化的传播与互动。然而,以上所有目标的实现都

有赖于航空安全的保证,而航空安保又是其中重要的保障手段。我国在早期民航发展

中,机场并未实施有效的安检措施,20世纪70年代,在国际空防安全形势恶化,航空安

保压力持续加大的情况下,为了保证飞行正常,保障与其他国家和地区的交往,也是为

了回应国际社会的要求,我国于1981年4月1日开始对国际航班进行安检,同年11月

1日,开始对所有航班进行安检。因此,航空安保在维护空防安全、保障对外正常合作

和交流中起着十分重要的作用。
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第五节 航空安保的内在价值目标

一、航空安保应具备合理性

  航空安保工作和社会其他领域的安保工作一样,在实施过程中必然涉及对公民权利的

一定限制,对社会运行效率会产生一定的影响,同时要考虑投入与产出的关系等。例如,旅
客要乘坐飞机,必然要在购买客票时就提交并验证身份信息,而不能以隐私权为由拒绝提

供;在进入机场隔离区之前,旅客必须接受在机场实施的反恐防爆安全检查和乘机安全检

查,同样也不能以人身权受侵犯为由拒绝接受安检。

2016年夏季,由于等待安检的人太多,美国运输安全管理局和各大航空公司都曾提醒

乘客需提前两小时到达机场,而在夏季出游高峰期间,这个时间还得提前。当年5月6日,
至少5架飞机在达拉斯-沃斯堡国际机场延迟起飞,原因都是要等待尚在安检的乘客。其中

一架飞机原定上午7时20分起飞前往拉斯维加斯,距离起飞仅有10分钟时,160名乘客中

仍有52人在等待安检。飞机不得不推迟13分钟起飞,最终仍有29名乘客错过航班。而相

隔不远的另一个登机口前,27名乘客因安检错过飞往奥兰多的航班。有网友上传安检口前

“人山人海”的照片称,在芝加哥奥黑尔国际机场等待两个半小时才得以通过安检。还有网

友晒出晚上疲惫趴在临时行军床上的照片,称“感谢两个多小时排队等待安检,(我)错过3
趟航班”。然而,针对此种情况,时任美国国土安全部部长的杰·约翰逊仍然声称,政府已有

应对安检问题的新计划,但没有忽视其阻止恐怖分子的责任。即使面对长长的安检队伍,
“我们也不会在航空安全上妥协”,约翰逊说。①

此外,安保工作是否投入越大,社会效益就越好,两者之间是否表现为一种恒定的正相

关? 在现有的技术条件下,在既有可投入的资源相对固定时,投入一开始是能够产生较为明

显的收益的,但从经济学角度看,其社会收益可能出现边际递减的情况。也就是说,当在安

保工作中投入资源数超过一定的阈值,造成对其他领域投入的实质性挤压时,可能会导致社

会资源投入在结构上的失衡,从而导致社会运行成本升高,社会总体效率降低,继而造成社

会总收益的降低,影响社会的整体发展。这种情况若是放到航空企业当中,也会呈现出一样

的变化趋势。
由此可见,从社会和行业整体运行发展的角度考虑,航空安保工作需要在成本与收益、

安全与效率、权力与权利之间进行适度的比例分配,需要找到一个让社会各界都能接受的平

衡点。从某种程度上看,这和行政法当中的比例原则②有着一定程度的契合。换句话来说,
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②

参见新华网:“美国机场安检人太多‘乘客要有耐心’”,http://www.xinhuanet.com//world/2016-05/20/c_

129001414.htm,最近一次访问在2021年9月10日。
其基本含义是指行政主体在实施行政行为时,如果不得不损害相对人利益时,应兼顾行政目标的实现和相对人

权益的保护,要做到行为实施的必要、适度和合理,将对相对人造成的损害降至最低,在行政目标的实现和相对人利益权

益保护之间找到必要的平衡点。



也就是航空安保工作要讲求适当性和必要性,努力争取在对社会影响程度最小的情况下,实
现航空安保的目标。这就使得航空安保工作需呈现出一定的合理性,或者也可称为平衡性

或协调性。

二、航空安保应具备合法性

我国目前正处于法治社会的建设和完善阶段,这就要求我们在各行各业形成依法办事

的风气。如前文所述,航空安保在实施过程中,经常会碰到权力、权利和各方诉求的碰撞,若
是违背了合法性的要求,极易产生矛盾和冲突,影响航空安保工作目标的实现。

首先,合法性体现在缔约国对航空安保公约的遵守。就国际社会而言,《国际民航公约》
及其附件17、《东京公约》等航空安保三大公约以及2010年的《制止与国际民用航空有关的

非法行为的公约》(下文称《北京公约》)和《制止非法劫持航空器公约的补充议定书》(下文称

《北京议定书》)等,都给缔约国提出了要求、标准和建议,国家在组织本国航空安保工作以及

开展航空安保的国际合作时,都必须遵守条约规定,履行条约义务,也即国际法上的“条约必

须信守”。
其次,合法性也体现在国内航空安保各个领域和环节的工作要求和标准之中。就我国

而言,目前已经基本形成了覆盖航空安保活动各个方面的法律法规和规章体系,例如在法律

层面有《中华人民共和国民用航空法》《中华人民共和国反恐怖主义法》《中华人民共和国安

全生产法》等,行政法规层面有《民用航空安全保卫条例》,涉及各相关方职责的部门规章有

《公共航空运输企业航空安全保卫规则》《外国航空运输企业航空安全保卫规则》《民用航空

运输机场航空安全保卫规则》《公共航空旅客运输飞行中安全保卫工作规则》《民用航空安全

检查规则》和《中国民用航空监察员管理规定》等。从现行法律法规及规章看,它们为航空安

保活动各参与方提供了工作的标准和依据,并通过相应的规范性文件细化了工作程序和

要求。
综上所述,航空安保的合法性要求各参与主体应该在工作中恪守法律底线,严格依法行

使权力,依法履行义务和职责,维护航空安全。

三、航空安保应具备系统性

现代航空活动具有覆盖面广、涉及主体多的特点,因此,现代航空运输系统是一个庞大

的组织体系,在这个体系中,包含有多个航空活动的参与主体和工作环节及内容,例如,航空

活动的主体包括空管、气象、航油、货运代理人、航空运输企业、机场以及行业主管部门等;航
空运输活动的环节及内容包括客货运销售、值机办票、机场安检、航空器监护、机供品的供

应、飞行中的安全保卫等多个方面。
航空活动的这种复杂系统的特点相应地决定了航空安保在复杂性的基础上,具有了系

统性的特征。航空安保的系统性主要体现在以下两个方面。
一方面,从横向看,航空安保覆盖了各个航空活动的参与主体;从纵向看,航空安保贯穿

了航空活动的各个环节,这决定了航空安保是一个立体的工作体系,具有系统性。在这样一

个复杂的体系中,相互独立必将导致航空安保顾此失彼,容易产生各种问题,而且难以形成

防范和制止非法干扰的合力,无法有效地保证航空安全。因此,航空安保的有效实施必然依

赖于各主体之间的协同和各环节之间的组织和衔接,避免安保漏洞的出现,以此产生“1+
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1>2”的效果。进一步而言,国内安保是一个系统,国际航空安保同样可以视作一个系统,国
家和国家之间只有在统一的宗旨、标准和要求下互相协同与合作,才可能避免木桶理论中的

“短板效应”,通过国际民航组织提出的“不让一个国家掉队”口号的落实,最终实现航空安保

的目标。
另一方面,就航空安保自身而言,其所应用和采取的措施也是一个有机的整体,具有系

统性。航空安保的措施体系包括思想建设、组织管理和技术革新三个方面。思想建设方面

包括安保意识的培养和安保文化的建设等;组织管理方面包括安保立法和规章制度的建立

和维护以及风险管理等;技术革新方面包括新设备、新器材的研发和应用。在现代航空安保

中,这三个方面缺一不可,思想建设可以化被动为主动,有效的组织和管理可以克服人性的

弱点;技术革新可以降低成本,实现安保工作的提质增效,只有将这三方面有机地结合在一

起,形成系统性的措施体系,才能有效实现航空安保的目标。

四、航空安保应具备科学性

航空安保的科学性是指航空安保的实施要遵循事物的客观规律,研究人的心理和行为

特征,对需要采取的措施做好论证、分析和持续评估,不能仅凭经验和感觉开展工作。其主

要包括两个方面:一是组织管理的科学性;二是技术手段的科学性。
管理实践自古已有,小到一个作坊,大到一个跨国集团。在最初仅凭一己之力的管理者

最终发现自己难以驾驭一个庞大的组织。此时,管理科学便逐渐浮出水面。作为一门软科

学,管理学的存在已有超过百年的历史。迄今为止,社会已经认可了管理的科学地位。管理

科学发展至今,其越来越借助于多学科的综合应用,经济学、统计学、心理学、法学、IT技术、
人工智能等纷纷在管理领域找到了应用场景。

航空安保的管理虽然只是社会管理实践的一种,但在管理基础理念和原则等方面

都具有相同的特质,因此,航空安保的管理也必须遵循管理科学的原则和规律,不盲从

不冒进,在客观分析安全形势的基础上,做好风险评估和制度建设,尽可能做出最优的

决策。
马克思曾指出:“社会劳动生产力,首先是科学的力量。”邓小平同志也多次强调:“科学

技术是第一生产力。”航空安保工作效率的提升和效果的改善,除了增加人员、优化流程等以

外,最有效的方法就是技术手段的创新和设施设备的研发和应用。
有业内人士曾经做过统计,在现有安检技术手段的前提下,全国机场安检通道高峰时段

通过率基本维持在每小时120~160人,每名旅客接受安检的时间为2~5分钟,安检速度几

乎已经达到了极限。① 从这个数据可以看出,阻碍安检效率提升的其实就是新型安检设备的

研发和应用。
此外,仍以机场安检为例,新型设备的研发和应用除了可以提高效率外,还能有效改善

安检效果。例如,近年来,毫米波安全门在我国机场的逐步铺开和应用,有效克服了传统金

属探测门的弊端,提高了违禁物品的检出率。
总而言之,对科学性的追求是实现航空安保目标的有力保障。
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练习与思考

(1)飞行安全和空防安全的联系和区别是什么?
(2)航空安保的概念是什么?
(3)请简述航空安保的地位和作用。
(4)航空安保的内在价值目标有哪些?
(5)试举例说明航空安保应具备哪些合理性。
(6)航空安保和空防安全之间是什么关系?

本章配套资源
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