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1. 서 론

어선을 타고 나가 바다에서 조업하는 해면어업

종사자들은 조업 특성상 배의 침몰과 좌초, 전복,

충돌, 행방불명, 질병 등의 재해가 닥칠 수 있는

위험에 상시로 노출되어 있다. 

국제노동기구(ILO)는 최근 개최한 회의에서 바

다에서 조업하는 전 세계 3천만 명의 어업인이 가

장 위험한 직업군에 종사한다고 규정했으며, 해양

수산부와 통계청, 한국은행 등의 집계에 따르면

우리나라의 어업종사자 수는 모두 134,139명이며

이중 바다에서 조업하는 해면어업 종사자는

128,048명에 달한다고 한다. 

우리나라의 경우 해양사고에서 어선이 차지하

는 비율은 매우 높아 최근 5개년 동안 전체 해양

사고 중 어선사고 척수 및 비율은 4,361척 중

2,967척으로 약 68%를 점유하고 있으며, 또한
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요 약

우리나라의 경우 해양사고에서 어선이 차지하는 비율은 매우 높아 최근 5개년 동안 전체 해양

사고 중 어선사고 비율이 약 68%를 점유하고 있어 해양사고 비율이 가장 높은 어선사고로 부터

인명손실을 예방하기 위한 실용적이고 효과적인 대책이 시급한 실정이다. 본 연구는 어선사고

중 다른 사고에 비해 막대한 인명피해나 재산상의 손실을 초래하는 어선사고 유형인 전복∙

침몰∙화재와 최근에 많이 발생하고 있는 낚시어선사고와 어업재해사고를 중점 대상으로 사례

조사를 통하여 자율적인 어선 인명사고 예방체제 수립 및 어업종사자와 안전의식 고취를 제고

하고자 한다.

※ 핵심용어 : 어선 해양사고, 어선 인명사고
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험 지급실적을 보면 전체 지급건수 11,462건 중

승무중 재해사고가 1,262건으로 가장 많았고, 질

병이 323건, 침몰이 207건, 해상충돌이 73건, 화

재폭발이 53건, 행방불명이 18건, 좌초가 8건, 전

복이 6건 등의 순이었다. 

이같이 어업인들이 상시적인 위험에 노출돼 있

는 데 비해 버는 돈은 다른 직군에 비해 가장 적은

측에 속한다. 2005년 기준 어가소득은 연간 2천 8

백만원 수준으로, 3천만원 수준인 농가소득이나 3

천 9백만원에 달하는 도시근로자가구소득에 비해

훨씬 적었으며, 어가소득 중 어촌관광사업 등으로

인한 어업외소득의 비중이 34.5%에 달했고, 외지

의 자녀가 보내주는 돈이나 정부가 지원하는 정책

자금 등 이전수입의 비중도 26.8%나 돼 순수 어업

생산으로인한소득은극히적은것으로나타났다. 

어선원의 경우 고령화 추세가 매우 빠르게 진행

되고 있으며 1선주 어선이 대부분인 점을 감안 어

선의 안전관리 수행인력 부족 및 선박소유자의 안

전관리 능력이 부족하여 자율적 안전관리가 어렵

고 어선에 대한 전문 안전관리 인력이 매우 부족

한 실정이다. 그리고 해양사고의 주요한 원인이

복잡한 유형이 아니라 원인 및 대책 모두가 명백

한 것들로 반복적으로 발생하고 있다. 따라서 해

양사고의 합리적인 대응책 마련이 시급하며 전체

해양사고 원인 중 80% 이상이 인적과실로서 인적

과실을 줄이는 것이 해양사고를 예방할 수 있는

관건이다. 

본 연구는 어선사고 중 다른사고에 비해 막대한

인명피해나 재산상의 손실을 초래하는 어선사고

유형인 낚시어선사고, 전복/침몰사고, 화재사고와

최근에 많이 발생하고 있는 어업재해사고를 중점

대상으로 사례조사를 통하여 자율적인 어선 인명

사고 예방체제 수립 및 어업종사자의 안전의식 고

취를 제고 하고자 한다.

2. 어업의 정의

어업이란 수산업법 제2조에 의하여 수산동식물

을 채취∙포획 또는 양식하는 사업을 말하며, 어

업은어선및수산물의어획방법에따라매우다양

한종류가존재하며이에따른작업과정역시상이

하다. 또한 어선의 규모화 형태에 따라서 안전과

관련된문제의종류와심각성이각각다르다. 

어업의 경우에는 계절적으로 잡히는 어획물의

종류가 차이가 나기 때문에 어로형태의 차이가 크

다. 따라서 어업의 종류와 어선의 형태에 따라 각

각의 과정에서 나타나는 유해인자, 인간공학적 측

면에서의 평가가 매우 중요하며 이에 대한 근본적

인 어선의 인명 안전관리 대책이 필요하다.

3. 어선 안전관리 현황 및 문제점

국제어업질서의 변화와 연근해 어장축소 및 어

자원고갈 등의 국내상황에 고유가로 인한 우리나

라 연근해 어업의 경영악화는 이를 극복하기 위한

무리한 조업강행으로 이어지고 이것은 해양사고

증가로 귀결되고 있는 것이 현실이다.

해양사고율을 줄이기 위하여 정부 및 관련기관

에서도 많은 노력을 하고 있으나 이 사고율을 줄

이기 위한 어법별 사고유형과 다양한 사고원인을

정확히 밝히는 것부터가 선결 문제이지만 아직까

지 만족할 만한 결과가 나오지 않은 현실이 안타

까운 일이다.

따라서 어선 해양사고에 대하여는 지속적이고



40

기술논문

장기적인원인분석및근본대책마련이필요하며어

선안전관리에대한주요한문제점은다음과같다.

가. 해양사고에서 어선이 차지하는 비율이

높음

우리나라의 경우 해양사고에서 어선이 차지하

는 비율은 매우 높아 최근 5개년 동안 전체 해양

사고중 어선사고 척수 및 비율은 4,361척 중

2,967척으로 68%를 점유하고 있으며 또 어선에

있어서 총톤수 20톤 이하의 소형어선에 의한 사

고가 85%를 차지하고 있다.

따라서 해양사고비율이 가장 높은 어선사고로

부터 인명손실을 예방하기 위한 실용적이고 효과

적인 대책이 시급한 실정이다.

나. 어업의 산업재해율이 월등히 높음

노동부의 각 연도별 산업재해율을 근거로 어업

분야의 산업재해율을 분석하여 보면 2000년 이후

2005년 까지 타산업에 비하여 연평균 산업재해율

은 약 9배 정도로 월등히 높았으며 2002년은 약

14배 높았다. 어업분야의 재해율은 2002년을 정

점으로 하여 재해율 및 사망자는 감소되고 있으

나, 아직도 어업분야는 타산업에 비하여 해상을

수반한 열악한 작업환경과 인적요인, 물적요인 등

환경적인 요인에 기인하며 타 산업에 비하여 산업

재해율이 월등히 높은 현실이다. 

이러한 현실은 소형 연안어업종사자의 이탈을

초래하여 어업을 더욱 위축시키는 요인이 되고 있

다. 따라서 어로작업에 있어서 인명안전을 확보하

기 위한 안전조업에 관한 체계적인 분석과 연구가

필요하다.

어업에 대한 산업안전규정은 각국마다 매우 상

이한 정책을 갖고 있으며 더욱이 어선의 규모와

특징에 따라서 그 정책을 달리하고 있다. 그러나

공통적으로는 대형 규모의 어선보다 작은 규모의

어선 일수록 규제가 적은 것을 특징으로 하고 있

다. 특히 필리핀과 같은 동남아 국가의 아주 작은

어선인 경우에는 그 어떠한 규제도 없는 경우도

있는데 이는 거리상의 제한이거나 혹은 정책을 펼

칠만한 자원이 부족한 경우이다. 그러나 규제나

정책이 없다고 하더라도 일부국가에서는 자치단

체나 혹은 민간단체에서 다양한 조치를 취하고 있

다. 예를들면 호주의 경우 서오스트레일리아 어업

협회(Western Australia Fishing Industry

Council, WAFIC), 선주협회 등에서는 서오스트

레일리아 산업안전기구에서 의뢰를 받아“트롤 어

부들의 산업안전 및 법령”을 제정하여 실행하고

있다. 그리고 WAFIC 에서는 어업 근로자들의 안

전과 보건에 관한 학술지와 집담회 등을 개최하면

서 어업근로자들의 안전과 보건에 관한 관심을 높

이고 있다. 칠레에서도 정부기관보다는 안전과 보

건에 대한 사항은 민간기구에서 이러한 역할을 담

당하고 있다. 또한 캐나다의 경우에는 산재보험위

Table1.  선박용도별 해양사고 현황

(단위 : 척, %)

출처 : 중앙해양안전심판원, 해양사고통계(각 연도별)

구분
비어선 어선

계
척수 점유율 척수 점유율

2002년 266 34.0 509 66.0 775

2003년 284 37.0 483 63.0 767

2004년 336 31.0 734 69.0 1,070

2005년 227 26.0 657 74.0 884

2006년 281 32.0 584 68.0 865

계 1,394 32.0 2,967 68.0 4,361
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원회에서 이러한 역할을 하도록 하여 지역 특성에

맞는 유연한 정책을 세울 수 있도록 하고 있다. 그

러나 우리나라의 경우에는 선원법 적용을 받지 않

는 어민의 안전과 보건에 관하여는 자치단체 및

민간단체의 조치가 다소 부족한 실정이다.

해상에서 안전사고를 당할 경우 육지와는 달리

응급조치에 많은 시간이 소요돼 과다출혈 등 치명

타를 입을 수 있으며, 최근에는 그물 양망 작업 중

양망기 옆에서 작업을 하던 중 양망기 사이로 빨

려들어 가면서 양망기 로라에 끼어 발생하는 사망

사고나, 어로작업 중 양망기에 오른손 장갑이 말

려들어가면서 발생하는 손가락 절단사고, 로프에

팔과 가슴에 줄이 감겨 팔이 골절되는 사고 등“어

로작업시 기본적인 안전수칙”을 지키지 않아 발생

하는 재해사고가 많이 발생되고 있어 이에 대한

예방대책 마련도 시급히 필요하다. 

다. 어선의 규모가 작고 영세함

어선의 규모를 구분 할 때 총톤수 20톤미만 어

선이 전체의 96.7% (80,571척)을 차지하고 있으

며 대부분의 소형선은 1선주 1선박의 형태로 매우

영세하여, 안전관리에 한계가 있다.

라. 어선의 선질의 대부분이 FRP재질로

화재에 취약

2006년 기준 국내 등록어선 총 86,113척 중

FRP 재질의 선박이 64,614척(75%)이었다.

이 중 비교적 소형인 연안어업을 하는 연안어선

은 총 59,889척 중 47,972척(80.1%)이 FRP 재질

로 되어있다. 따라서 어선 선체의 대부분이 불에

타기 쉬운 가연성 재질로 화재 안전성이 취약한

실정이다.

마. 안전작업에 대한 표준화된 지침서 부재

○ 어로장비의 안전사용 지침서가 없음

○조업방법에따른안전수칙및교육자료가없음

바. 어선 선원의 인적자원 취약

○어선에 승선하는 해기사의 면허는 보통 6급

이하로 대체로 낮음

Table2.  산업재해율
(단위 : %)

출처 : 노동부, 산업재해현황분석(각 연도별)

구분
전산업 어업

비고
재해율 재해율 전산업과 비교

2005년 0.77% 2.3% 3.0

2004년 0.85% 9.9% 11.6

2003년 0.90% 9.3% 10.3

2002년 0.77% 10.7% 13.9

2001년 0.77% 5.1% 6.6

2000년 0.73% 6.7% 9.2

계 0.80% 7.3% 9.2

Table3.  어선업종별 선질
(단위 : 척)

출처 : 해양수산부, 해양수산통계연보(2006년)

구 분 계 강선 목선 F.R.P 기타

원양어선 483 482 1 - -

근해어선 3,629 1,406 390 1,826 7

연안어선 59,889 108 11,670 47,972 139

양식어선 16,337 11 5,736 10,582 8

내수면 4,150 80 628 3,424 18

기타어선 1,625 257 529 810 29

계 86,113 2,344 18,954 64,614 201
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○청년층의 승선기피로 선원의 연령이 고령화

증가

4. 어업기본 통계조사

어선안전관리를 위한 주요한 문제점을 도출하

고자 통계청의 2006년 어업기본통계조사를이용

하여 어가규모 및 어가구조등 어업현황을 조사하

였다.

가. 어가규모 및 인구

2006년 11월 1일 현재 어가수는 77,001가구,

어가인구는 211,610명으로 2005년 대비 3.7% (-

2,941가구), 4.3%(-9,522명) 각각 감소하였고,

매년 지속적으로 줄어들고 있는 추세이며 또한 총

가구 대비 어가구성비는 0.5%, 어가인구는 총인

구기준 0.4%로 나타나 전산업에서 차지하는 비중

이 매우 적었으며, 이는 간척사업 이나 어장훼손

으로 인하여 어가인구의 전출 및 타산업으로 전환

등으로 어가수가 감소되었음을 알 수가 있다.

이러한 어업인구수의 감소는 어업의 영세화와

함께 기계화 어업의 현실을 반영하는 것으로 산업

재해의 증가로 연결될 수 있는 가능성이 높다는

것을 보여준다.

<참고> 2000년부터 어가수가 감소하다가 2005

년도 어가수가 10.2% 증가한 이유는 2005 농림

어업총조사시 해양수산부가 관리하는 행정자료를

활용함에 따른 어가 증가에 기인함

나. 어업종사자의 인구구조

연령대별로 어업종사자 연령이 50�59세에서

31.7% (40,580명)로 가장 높은 비중을 나타내고

있으며, 40�49세가 22.8%, 65세 이상이 22.2%

의 비중을 나타내어 초고령화 사회의 구조로 생산

성 향상을 위한 인력구조의 개선이 시급하게 필요

하며, 인력이 고령화 된다는 것은 산업안전분야에

있어서재해가증가될수있는큰가능성을 강력하

게시사하며이에대한산업안전대책이필요하다.

Table4.  총가구 대비 어가추이
(단위 : 가구, %)

출처 : 통계청, 어업기본통계조사 (각 연도별)

구분 2000년 2004년 2005년 2006년

총가구(천가구) 14,609 15,539 15,789 15,989

어가(천가구) 82 73 80 77

어가증감율(%) 16.6 0.3 10.2 3.7

어가비중(%) 0.6 0.5 0.5 0.5

Table6.  연령계층별 어업종사자

(단위 : 명, %)

출처 : 통계청, 어업기본통계조사 (각 연도별)

※ 고령화율 : 65세이상 인구비중(7~14%미만 → 고령화사회,
14~20% → 고령사회, 20%이상 → 초고령사회)

구 분 30세미만 30�39세 40�49세 50�59세 60�64세 65세이상

2005년 2,456 9,684 31,067 40,084 18,011 29,287

구성비 (1.9) (7.4) (23.8) (30.7) (13.8) (22.4)

2006년 3,044 8,396 29,250 40,580 18,415 28,363

구성비 (2.4) (6.6) (22.8) (31.7) (14.4) (22.2)

증감률 23.9 13.3 5.8 1.2 2.2 3.2

Table5.  총인구 대비 어가인구 추이
(단위 : 명, %)

출처 : 통계청, 어업기본통계조사 (각 연도별)

구분 2000년 2004년 2005년 2006년

총인구(천명) 47,008 48,039 48,138 48,297

어가인구(천명) 251 210 221 212

어가인구증감율(%) 20.3 1.1 5.4 4.3

어가인구비중(%) 0.5 0.4 0.5 0.4
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다. 어업형태별 어가

어선비사용어가는 16,924가구, 어선사용어가는

36,088가구, 양식어가는 23,989가구로 나타나

전년보다 11.6%, 1.8%, 0.4% 각각 감소하였으며,

어업형태별 비중을 보면 어선비사용어가는

22.0%, 어선사용어가는 46.9%, 양식어가는

31.2%를 차지하고 있다.

어업형태별로 어업종사자 구성비를 살펴보면,

어선사용 어업종사자 비중이 44.3%로 가장 높으

며, 양식어업 종사자가 35.6%, 어선을 사용하지

않은 어업종사자가 20.1%를 차지하였으며, 어선

을 사용하지 않은 어업종사자는 전년대비로

16.0% 감소하였고, 양식어업종사자는 9.4% 증가

한 것으로 조사되었다.

라. 어선 총톤수별 어가

어선규모가 총톤수 2톤미만이 차지하는 비중은

56.6%로 전체 어선보유어가 중에서 절반이상을

차지하며, 총톤수 2�5톤미만은 27.9%, 총톤수

5�10톤미만은 10.5%를 차지하였으며, 전년에 비

해 총톤수 2�5톤미만은 -9.1%, 총톤수 5�10톤

미만 어선보유어가는 -13.4% 감소하였으나, 총

톤수 2톤미만과 10톤이상은 각각 9.3%와 4.4%

증가한 것으로 나타났다.

5. 해양사고 분석

가. 중대 해양사고

과거 10년간 총 8,903척의 선박이 충돌, 좌초,

전복, 화재 및 폭발, 침몰 등 큰 재산상손실을 발

생하여 총 2,606명의 인명피해를 가져 왔다. 이

중 어선에서 6,323척 1,679명(64.4%)의 인명사고

가 발생하여 다른 용도의 선박보다 해양사고 및

인명피해가 월등히 많이 발생 하였으며 Table. 10

에 의하여 사고종류별 중대 해양사고로 인한 인명

피해 발생현황을 분석하면 다음과 같다. 

Table7.  어업형태별 어가구성
(단위 : 가구, %)

출처 : 통계청, 어업기본통계조사 (각 연도별)

구분 합계
어 로 어 업

양식어업
계 어선비사용 어선사용

2005 79,942 55,867 19,134 36,733 24,075

구성비 (100) (69.9) (23.9) (45.9) (30.1)

2006 77,001 53,012 16,924 36,088 23,989

구성비 (100) (68.8) (22.0) (46.9) (31.2)

증감률 3.7 5.1 11.6 1.8 0.4

Table9.  보유어선 총톤수별 어가

(단위 : 가구, %)

출처 : 통계청, 어업기본통계조사 (각 연도별)

구분
보유어선 총톤수별 어가

합계 2톤미만 2~5톤 5~10톤 10톤이상

2005년 45,266 23,576 13,965 5,535 2,190

구성비 (100) (52.1) (30.9) (12.2) (4.8)

2006년 45,536 25,770 12,687 4,792 2,287

구성비 (100) (56.6) (27.9) (10.5) (5.0)

증감률 0.6 9.3 9.1 13.4 4.4

Table8.  연령계층별 어업종사자
(단위 : 명, %)

출처 : 통계청, 어업기본통계조사 (각 연도별)

구 분 합 계 어선비사용 어선사용 양식어업

2005 130,589 30,701 58,257 41,631 

구성비 (100) (23.5) (44.6) (31.9)

2006 128,048 25,781 56,743 45,524 

구성비 (100) (20.1) (44.3) (35.6)

증감률 1.9 16.0 2.6 9.4
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○충돌사고 : 과거 10년간 총 449명이 사망(행

방불명 포함)하였고, 이 중 어선에서 322명

이 발생하여 전체 충돌사고 사망자의 약

71.7%를 점유

○좌초사고 : 과거 10년간 총 56명이 사망(행

방불명 포함)하였고, 이 중 어선에서 24명이

발생하여 전체 좌초사고 사망자의 약 42.9%

를 점유

○전복사고 : 과거 10년간 총 301명이 사망(행

방불명 포함)하였고, 이 중 어선에서 239명

이 발생하여 전체 전복사고 사망자의 약

79.4%를 점유

○화재 및 폭발 : 과거 10년간 총 91명이 사망

(행방불명 포함)하였고, 이 중 어선에서 40명

이 발생하여 전체 화재 및 폭발사고 사망자

의 약 43.9%를 점유

○침몰사고 : 과거 10년간 총 482명이 사망(행

방불명 포함)하였고, 이 중 어선에서 340명

이 발생하여 전체 침몰사고 사망자의 약

70.5%를 점유

나. 인명피해 및 해양사고 증감추이

과거 10년간 인명손실 및 해양사고의 증감추이

를 분석해 보면, 사망자수(행방불명 포함)가 연평

균 2.38%씩 증가한 것으로 나타났다. 

전체 해양사고는 연평균 0.05%씩 감소하였지

만, 어선사고의 경우에는 연평균 1.31%씩 증가하

는 추이를 보였다.

이는 연도별 인명손실과 해양사고가 다음과 같

이 심한 파동성을 지니면서 전체적으로 점증하는

특성에서 비롯된 것으로 판단되며, 인명손실의 파

동율이 63.5%로 특별히 높은 이유는 당해년도에

여객선/유선 사고, 기상악화에 의한 어선사고의

증가에 따라 사망∙행방불명의 숫자가 큰 차이를

보이기 때문인 것으로 추정된다.

○ 인명손실 파동율 : 63.5%

○ 전체사고 파동율 : 40.8%

○ 어선사고 파동율 : 47.2%

Table10.  인명사고현황(1996~2005년 누계)
(단위 : 명, %)

출처 : 통계청, 어업기본통계조사 (각 연도별)

Fig. 1.  전체인명사고와 어선인명사고의 추이

구분
사망(행불포함) 인명사고 구성비(%)

전체 어선 전체 어선 전체 어선

충돌 449 322 938 636 36.0 24.4

접촉 2 1 53 21 2.0 0.8

좌초 56 24 146 38 5.6 1.5

전복 301 239 322 260 12.4 10.0

화재폭발 91 40 178 82 6.8 3.1

침몰 482 340 498 351 19.1 13.5

행방불명 69 65 69 65 2.6 2.5

기관손상 - - 2 2 0.1 0.1

조난 23 18 25 19 1.0 0.7

인명사상 226 164 367 203 14.1 7.8

기타 - - 8 2 0.3 0.1

계 1,699 1,213 2,606 1,679 100 64.4
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다. 최근 5년간 어선사고의 유형

인명피해사고의 경우 최근 2002년부터 2006년

까지 5년간 선박에서 발생된 인원수는 총 1,450

명으로 이 중 어선에서 994명이 발생 약 69%를

점유하여 매우 높은 비중을 차지하고 있으며,

2004년을 정점으로 어선 및 일반선 모두 감소하

고 있는 추세이다.

2006년 어선 해양사고 기준으로 2005년을 대

비하여 비교하였을 경우 인명피해는 21.5% (214

명 168명) 감소, 해양사고 발생건수는 4.5% (515

건 492건) 감소, 해양사고 발생척수는 11.1% (657

건 584건) 감소하였으며, 2002년을 대비하여 비

교하였을 경우 인명피해는 10.1% (187명 168명)

감소, 해양사고 발생건수는 26.1% (390건 492건)

증가, 해양사고 발생척수 는 14.7% (509건 584

건) 증가하였다. 

따라서 어선 인명피해의 경우 해양사고건수나

척수에 비하여 많이 줄어들고 있는 것으로 나타났

고, 해양안전심판원의 재결서를 기준으로 어선의

주요사고 유형별 특징은 다음과 같았다.

○충돌사고의 경우 운항과실로 인한 인적사고

가 전체의 약 96%(506건)를 차지하여 항해

당직자의 철저한 법규 준수 및 근무기강 확

립이 필요하였다.

○접촉 및 좌초사고의 경우 운항과실로 인한

사고가 52건 발생 전체의 약 94%를 차지하

였다. 

Table11.  과거 10년간 인명손실 및 해양사고 추이

(단위 : 명, 건, 척)

출처 : 중앙해양안전심판원, 해양사고통계 (각 연도별)

연도
구분

1996 1997 1998 1999 2000

인명
손실

사망 49 48 26 43 41
행불 98 179 117 121 108
계 147 227 143 164 149

증감율 - 54.4 △37.0% 14.7% △9.1%
해양사고(건) 661 840 772 849 634

증감율 - 27.1% △8.1% 10.0% △25.3%

어선사고(척) 577 759 700 781 586

증감율 - 31.5% △7.8% 11.6% △25.0%

연도
구분

2001 2002 2003 2004 2005

인명
손실

사망 52 61 36 90 45

행불 122 124 83 115 141

계 174 185 119 205 186

증감율 16.8% 6.3% △35.7% 72.3% △9.3%

해양사고(건) 610 557 531 804 658

증감율 △3.8% △8.7% △4.7% 51.4% △18.2%

어선사고(척) 537 509 483 734 657

증감율 △8.4% △5.2% △5.1% △52.0% △10.5%

Table12.  과거 10년간인명손실및해양사고파동율

(단위 : 명, 건, 척, %)

출처 : 중앙해양안전심판원, 해양사고통계 (각 연도별)

구분 인명손실
해양사고

전체 어선

연평균 170명 692건 632척

최대치
227명

(1997년)
840건

(1999년)
781척

(2003년)

최소치
119명

(2003년)
557건

(2002년)
483척

(1999년)

파동율 63.5% 40.8% 47.2%

주) 파동율 = (최대치 - 최소치)/연평균 x 100

Table13.  과거 5년간 해양사고 발생현황

(단위 : 건, 척, %)

출처 : 중앙해양안전심판원, 해양사고통계 (각 연도별)

구분
어선 해양사고

비고
건수 척수 인명피해

2002년 390 509 187

2003년 357 483 162

2004년 575 734 263

2005년 515 657 214

2006년 492 584 168

계 2,329 2,967 994
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○화재∙폭발사고의 경우 취급불량 및 결함으

로 인한 사고가 107건 발생 전체의 약

93%(99건)를 차지하였으며, 그 중에서 화기

취급불량, 전선노후 등의 사고가 가장 많이

발생하였다.

○침몰사고의 경우 운항과실로 인한 사고가 85

건 발생 전체의 약 45%(38건) 차지하였으며,

그 중에서 기상악화대비와 대응불량이 가장

많았다.

○기관손상사고의 경우 취급불량 및 결함으로

인한 사고가 전체의 100%를 차지하였다.

○사상사고의 경우 운항과실로 인한 사고가 37

건 발생 전체의 약 81%(30건) 차지하였으며,

대부분 선내작업안전수칙 미준수로 인하여

발생 하였다.

6. 어선의 인명사고 유형조사

어선에서인명사고가많이발생하는유형의현상

과 문제점을 파악함과 동시에 해상의 안전성을 제

고하기 위한 방안을 조사하고자 어선사고 중 다른

사고에 비해 막대한 인명피해나 재산상의 손실을

초래하는 해양사고 유형인 낚시어선사고, 전복∙

침몰사고, 화재사고와 최근에 많이 발생하고 있는

어업재해사고를중점대상으로조사를하였다.

가. 낚시어선의 사고

최근에는 주 5일 근무제가 정착이 되었고, 국민

소득의 향상에 따라 해양레저에 관련된 국민적 관

심이 늘어난데 따른 낚시이용객이 증가하여 2006

년말 기준 우리나라의 낚시어선 신고척수는

5,198척으로 연간 230만 5천명이 낚시어선을 이

용하여 바다낚시를 즐기고 있어 어업인의 소득증

대와 여가활동 다양화에 기여하고 있다.

Table 14에서 보는바와 같이 낚시어선은 1999

년 3,637척에서 2006년 5,198척으로 매년 195척

증가하였고, 낚시이용객은 1999년 58만 5천명에

서 2006년 230만 5천명으로 폭증하여 연평균 약

37% 증가하였다. 이러한 낚시승객의 증가추세로

미루어 판단하면 낚시승객의 안전대책 마련이 시

급한 실정이며 소형 낚시어선의 경우 척당 10인

이상의 많은 승객의 인명을 탑승하여 운항하고 있

으므로“대형 인명사고에 항상 노출”되어 있다.

따라서 낚시어선의 승객 및 사업자 모두는 구명

동의 착용 등 안전수칙을 철저히 준수해야 인명사

고를 예방할 수 있다. 이에 최근에 발생된 낚시어

선사고의 주요 문제점과 유형을 살펴보고 이에 따

른 예방대책을 수립해 보았다. 

1) 낚시어선의 인명사고

2000년 이후 낚시어선의 사고는 증가하고 있으

며, 특성상 많은정원이 승선하여 운항함으로써 사

고발생시 대형 인명사고를 유발시키고 있다.

Table14.  낚시어선 및 이용객 현황

(단위 : 척, 명)

출처 : 해양수산부

구 분 1999년 2000년 2001년 2002년

낚시어선 3,637 4,000 4,240 4,401

이 용 객 585,800 667,340 784,265 1,014,469

구 분 2003년 2004년 2005년 2006년

낚시어선 4,423 5,191 5,115 5,198

이 용 객 1,442,209 1,438,206 2,023,826 2,305,937
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2) 낚시어선의 사고원인 및 문제점

Table 16은 2001년부터 2006년 까지 해양경찰

의 낚시어선 단속실적으로 출∙입항 신고미필, 정

원초과, 미신고 영업, 금지구역 하선행위 등인데

이는 인명사고와 직결되는 행위로 운항자나 낚시

어선업자들이 스스로 안전의식을 제고하여야 하

며, 출∙입항 신고기관의 장은 사전에 어선의 안

전관리상태나 기상 및 해상상황 등을 파악하여 안

전 확보가 곤란하다고 인정될 경우에는 출항을 제

한할 수 있도록 하며, 시∙군 등 지자체는 좀 더

강력한 현장계도 및 점검을 하여 안전사고를 예방

할 수 있도록 하여야 하며 낚시어선의 주요 운항

상의 문제점은 다음과 같다.

○ 입출항 신고 불철저

○고객확보를 위하여 입∙출항제한에도 불구

하고 물때에 맞추어 출항

○갯바위에 낚시꾼을 내리거나 올릴 때 추락

및 선체 파손 우려

○좋은 낚시터가 많지 않아 승객을 경쟁적으로

빨리 수송하기 위하여 과속운항 및 야간운

항, 날씨가 나쁠 때 운항 등 무리한 운항

○섬이 많은 지역은 중간에서 탑승시킬 수 있

는 등 최대탑승인원의 초과가 다반사

○선주는 대부분 여성이고 실제 운항자(선장)

는 따로 있어 교육이수는 선주가 받고 있음

○많은 승객을 승선함에도 전문교육을 받지 않

은 일반인이 쉽게 습득 가능한 소형선박조종

사 면허만으로 운행이 가능하여 안전교육이

미비

○낚시장소인 갯바위에 선박을 바싹 붙인 채

승객을 승∙하선 시켜 동력전달장치의 급격

하고 반복적인 변화로 (ahead <=> astern)

기관고장사고의 위험이 높음

3) 낚시어선의 인명사고 예방대책

낚시어선의 사고는 낚시승객이 증가하면서 운

항회수를 늘리기 위한 과속, 승선정원초과 행위가

많아지면서 발생한다. 또한 낚시승객의 요구사항

즉 낚시가 잘되는 장소와 시간을 요구하기 때문에

좋은 장소 선점을 위한 경쟁적 과속, 야간의 무리

한 운항 등으로 사고가 발생한다. 결국 낚시어선

의 사고는 안전운항과 기상불량에 따른 안전의무,

지리적 특성을 잘 파악하는 운항자의 경험, 또한

선상에서 낚시활동시 구명동의 착용 등 안전주의

의무를 이행한다면 사고예방이 가능하다.

Table15.  낚시어선 인명사고
(단위 : 명)

출처 : 해경백서

구 분 2000년 2001년 2002년 2003년 2004년 2005년 2006년

사 망 10 1 22 2 6 6 14

구 조 2 23 22 55 56 43 80

계 12 24 44 57 62 49 94

Table16.  낚시어선 단속실적
(단위 : 명)

출처 : 해경백서

구 분
출∙입항
신고미필

정원
초과

미신고
영업

금지구역
(갯바위)

기 타

2001년 457 207 170 127 282

2002년 516 190 117 229 393

2003년 147 140 93 65 348

2004년 91 111 77 4 377

2005년 144 102 89 49 410

2006년 93 96 65 56 536

평균 241 141 102 88 391
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나. 전복 및 침몰사고

어선은 어로작업 등에 사용할 목적으로 건조된

운송수단으로서그사용목적을달성하기위해서는

바람 및 파도 등 악조건하의 해상상태에서도 안정

성을 확보하여야 하며, 특히 어선 전복사고를 방지

하기위해서는선박의복원성능확보가중요하다.

어선의 복원성능 등 감항성의 부족으로 발생되

는 전복 및 침몰사고는 사고에 따른 인명손실이

많은 사고일 뿐만 아니라 전복에 이은 침몰사고도

수반하게 되므로 어선의 멸실 또는 인양 및 수리

에 따른 경제적 손실과 어선내 유류의 유출에 의

한 해양오염사고를 초래하게 된다.

이러한 어선의 전복사고의 원인을 간단히 설명

하면 선박이 항해하고 있는 해상상태에서 어선에

작용되는 바람 및 파도의 영향으로 인한 전복에너

지 등과 같은 외부에서 작용하는 전복력에 비해서

어선의 형상에 따라 결정되는 복원에너지가 작기

때문이다.

1) 전복 및 침몰로 인한 인명사고

1980년부터 2005년까지 26년간의 사고종류별

사고척당 평균 인명피해 발생율을 살펴보면 전복

으로 인한 사고척당 평균 인명피해가 2.35명으로

충돌사고 0.27명, 침몰사고 1.05명 등 다른 사고

보다 월등히 높음을 알 수 있다. 

이러한 경향은 전복사고가 다른사고에 비해 막

대한 인명피해나 재산상의 손실을 초래하는 해양

사고임을잘나타내주고있는것으로전복및침몰

사고 방지대책의 중요성과 시급함을 알 수 있다.

2) 전복 및 침몰사고의 원인 및 문제점

어선 전복사고의 근간에는 복원력 부족에 있음

은 거론할 필요는 없으며, 전형적인 현상은 다음

과 같은 과정을 거쳐 발생되고 있다.

해양안전심판원의 재결서에 따른 어선의 주요

전복사고와 관련된 사항을 조사하여 정리한 결과

Table 18에서 보는바와 같이 황천항해 92건, 과적

및 적재불량이 80건의 순으로 가장 많이 차지하

였으며 주요 문제점 및 사고원인은 다음과 같다.

첫째, 선령 20년 이상 노령화된 상태의 어선에

서 사고발생율이 높으며 선박이 노령화되면 장기

간 사용에 따른 선체수리로 인한 강재의 부착, 각

종 어구나 장비 등의 불용자재(不用資材)의 증가

등으로 불명중량(不明重量)이 선령에 비례하여 증

가하게 된다. 이 불명중량의 증가도 역시 건현을

감소시켜 복원력에 나쁜 영향을 미치게 된다.

Table17.  사고종류별 사고척당 평균 인명피해 발생율
(단위 : 명)

복원성 약화(개조, 갑판과적) => 선체경사
(갑판유입수, 배수불량) => 경사현측전타

Table18.  어선의 전복사고 원인
(단위 : 명)

어 선

과적,

적재불량,

어구

이동

갑판

유입수

조선

및 조타

불량

황천

항해,

복원력

부족

선체

해수

유입

외력

영향
기타

80 52 41 92 34 31 70

구 분 충돌 접촉 좌초 전복
화재
폭발

침몰
기관
손상

기타

사망 0.04 0.02 0.03 1.28 0.19 0.22 0.00 0.63
행방불명 0.11 0.01 0.05 1.01 0.08 0.81 0.01 0.74
부상 0.12 0.28 0.08 0.06 0.26 0.02 0.01 0.45

계 0.27 0.31 0.17 2.35 0.53 1.05 0.02 1.81
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둘째, 전복사고의 대부분이 폭풍주의보 등 황천

항해상태에서 발생하며, 악천후상태에서 항해중

이거나 예망조업을 하던 중 파도에 의하여 갑판상

에 다량의 해수가 범람하거나 이동물 등이 한쪽

현으로 쏠리면서 배수구를 막아 다량의 해수가 한

쪽 현으로 몰리면서 선체가 경사되는 가운데 복원

되지 아니하고 더욱 경사가 가중되어 전복되는 것

이 악천후 황천사고의 일관된 유형이다.

셋째, 어선의 경우 적재물 및 조업특성에 따라

선박의 복원성에 크게 영향을 미치고 있었으며 다

음과 같은 사항의 문제점을 안고 있었다.

○저인망어선, 트롤어선은 어로작업중일 때는

어망의 위치가 수시로 갑판상에 올라와 있고

어망은 항상 해수에 젖어 있는 상태와 해수

에 젖은 어망은 그물의 재질에 따라 부가적

으로 어망의 무게도 증가되고 있으며, 또한

성어기에는 어획물을 어창에 완전히 적재후

상갑판에도 유동성이 강한 오징어 등의 어획

물을 적재하여 과적으로 인한 무게중심 상승

과 악천후시 어획물이 한쪽으로 몰리면서 경

사 증가후 전복사고를 당하고 있었다.

○안강망 어선의 경우 현측조업방법으로 작업

시 한쪽으로 쏠려 횡경사모우먼트가 발생

되어 한쪽 현으로 기울어져 사고의 위험

이 높아 어로작업시 항상 주의를 기울여야만

하였다.

○채낚기 어선의 경우 어획물 냉동창고가 상갑

판의 WHEEL HOUSE 전부에 위치하고 있

었으며, 활어조를 과다 설치치 조업시 중량

중심이 상승하고 유동수 효과 증대되어 복원

성이 약화되고 있다.

○연승어선의 경우 어로작업의 편의를 위하여

갑판일부에 비∙바람막이 구조물을 설치하

는 경우가 있는 것으로 나타나는데, 이러한

구조물은 풍압측면적을 증가시켜 횡풍횡파

시의 영향을 초래하고 있었다.

○통발어선의 경우, 조업지역 또는 어황에 따

라 통발어구의 적재량을 변경하는 것으로 나

타났으나, 대부분의 통발어선이 통발어구를

상갑판에 구조물을 설치후 높게 적재하여 풍

압면적이 다른 어선에 비해 큰 상태로 운항

하며, 어구적재량에 따라 중량중심의 상승과

풍압측면적이 상승하여 적절한 복원력 확보

에 영향을 주고 있었다.

○유자망 어선의 경우 그물 등의 어구를 상갑

판에 적재한 후 항해하고 있으며, 어로작업

시에는 어획된 고기와 그물을 함께 감아 올

리기 때문에 무게중심이 상승하는 것으로 나

타났다.

넷째. 추가시설물의 문제인데 최근에는 선원난

및 생력화를 위해 양망장비등의 어로장비의 자동

화 설비를 탑재하고 있으며, 어획물의 신선도를

유지하기 위하여 냉동설비를 추가 설치하고, 작업

의 편의성을 위하여 비∙바람막이 등을 설치하는

경우가 있는데 이러한 설비는 중심(重心, G점)을

상승시키고 건현(예비부력)을 감소시켜 복원력에

악영향을 미치게 된다.

3) 침몰 및 전복사고 예방법

침몰사고는 황천대비 불량, 조선 부적절 등 운

항과실 및 운항관리 부적절 등이 주요한 원인으로

여러가지 요인이 복합하여 발생하는 경우가 많지
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만, 사고방지책으로는 선박의 복원성 및 건현 확

보가 가장 중요하며, 어구 등의 이동물 고박, 과적

금지, 수밀철저, 적절한 조선술 시행, 기관실 침수

방지 등이 될 것이며, 이에 대응하는 기준설정 등

의 지속적인 개발이 필요하다

다. 어선의 화재사고

2006년 기준 우리나라 등록어선 총 86,113척

중 FRP 재질의 어선이 64,614척(75%)이었으며,

비교적 소형인 연안어업을 하는 연안어선의 경우

총 59,889척 중 47,972척(80.1%)을 차지하여 어

선 선체의 대부분이 FRP 재질로 불에 타기 쉬운

가연성 재질로 되어있어 화재 안전성이 취약한 현

실이며, 또한 화재사고는 다른 사고에 비하여 선

체 및 인명이 입는 피해정도가 상대적으로 심각하

다. 따라서 어선의 화재예방을 위해서는 화재 위

해요소를 제거 하거나 억제하는 것이 필요하고 효

과적인 대응방안이 필요하다.

1) 화재로 인한 인명사고

FRP 재질은 무게가 가볍고 건조단가가 비교적

저렴해 현재까지 연안어선 건조시 대부분 사용되

어 왔으며, 재질 자체가 불에 타기 쉬운 가연성 재

질로 화재 확산속도가 빨라 초기진화 에 실패하였

을 경우 막대한 재산과 인명피해를 발생 시킬 수

있다. 

Table 17에서 보는바와 같이 사고종류별 사고

척당 평균 인명피해 발생율이 0.53명으로 전복사

고 2.35명, 침몰사고 1.05명 다음으로 월등히 높

으며, 다른 사고에 비해 어선이 입는 피해정도가

상대적으로 심각하다.

2) 화재사고의 원인

2001년부터 2005년 까지 최근 5년간 해양안전

심판원의 재결서 총 98건을 중심으로 어선의 화재

사고 원인을 분석한 결과 어선 화재사고의 과반수

이상인 59건 60.2%가 전기계통의 화재이며 이들

사고의 주요원인은 전선단락∙합선 40건 40.8%,

축전지 전선단락 11건 11.2%, 배전반 전선단락 4

건4.1%, 안정기4건4.1%이었다.

전기계통이외의 사고원인은 연료라인이나 오일

라인으로 부터 과급기나 배기관에 기름이 비산

되어 발생한 화재사고가 17건 17.3%를 차지하였

으며, 난방기구, 취사실, 화기취급불량, 연통의

불티등으로인한화재사고도약3�5% 정도발생

하였다.

3) 화재사고의 문제점

가) 구조적인 문제

소형어선의 경우 기관실이 협소하고 통풍기능

이 미약하여 기관실의 온도가 높은 실정이며, 주

기관 및 보조기기로부터 발생되는 작동유의 누설

과 유증기의 발생, 기관실내 배터리창고나 기계창

Table19.  어선 화재사고 원인별 분석

(단위 : 건, %)

구분 계
전선
단락
합선

축전지
전선
단락

배전반
전선
단락

안정기
과급기배
기관기름

비산

계 98 40 11 4 4 17

구성비 100 40.8 11.2 4.1 4.1 17.3

난방
기구

화기
취급
불량

취사실
화기
사용

연통의
불티

용접
작업

연료
누출

기 타

5 4 3 3 2 2 3

5.1 4.1 3.1 3.1 2.0 2.0 3.1
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고가 없어 윤활유통 등과 기름장갑 및 기름걸레의

인화성 물질이 방치되어 있으며, 거주구에는 취사

장이 없으며 있더라도 내부에서 최소한의 안전 이

격거리가 확보되지 않아 항상 위험이 상존하고 있

는 실정이다.

나) 사용설비의 문제

연료유탱크 유면계의 경우 유리 유면계를 사용

토록 하고 있으나 잘 지켜지지 않는 경우가 않았

고, 내화성이 검증되지 않은 PVC호스를 사용하고

있는 경우도 있었으며 또한 기관실 고온부위인 배

기관의 FRP 선체 관통부와 폐기관 등의 방열조치

시공 및 격리상태가 미흡한 경우 있었다. 전선의

경우 선박용 전선이 아닌 제 규격에 못 미치는 육

상용 전선을 사용하는 경우가 있었다.

소화기의 경우 또한 눈에 잘 띠고 언제든지 사

용가능한 장소에 비치를 해야 하는데 거주구나 기

관실의 깊숙한 곳에 보관하여 화재시 초기대응이

불가한 경우도 있었다. 

4) 어선에서 화재사고의 예방대책

화재사고 원인분석 및 문제점을 근거로 하여

어선의 화재원인으로 발생율이 가장 높은 전기 화

재, 화재발생장소로 발생율이 가장 높은 기관실

화재, 그리고 어선에서 불을 가장 많이 사용하는

취사실 화재 세 가지 부분으로 나누어 예방대책을

제시하고자 한다.

가) 전기에 의한 화재

절연이 충분치 않은 전동기, 규격 이상의 퓨즈를

사용하여 과전류가 흐르는 전선, 그리고 노출된 전

구등은사용중과열되어주위에열을발산하기쉽

다. 이런 열에 의해 인접한 가연성 물질이나 또는

절연물까지도 불이 붙어 화재가 일어난다.

또한 낡은 전선과 불량한 전기접점 등에서는

항상 스파크가 생길 수 있으며, 전구가 깨어질

때나 회로를 개폐할 때, 릴레이 접점이 개폐될

때 등에도 스파크는 발생한다. 이러한 스파크

에 의해서 주위의 가연성가스, 인화성액체의

증기, 폭발성 분진, 퇴적한 섬유가루 등이 폭

발 또는 발화하게 된다. 즉 이런 위험물이 장

소 내에서 동력이나 조명 등의 목적으로 전기

기기를 사용할 경우에는 스파크의 발생으로

인화 또는 폭발사고가 일어날 위험성이 매우

높다. 따라서 모든 전기장치는 규정용량 이상

으로 부하를 걸지 말고, 배전반, 축전지 등의

접속단자는 풀리지 않도록 꽉 조여 두고, 모든

전기장치는 요구되는 절연저항치를 갖도록 하

는 것이 필요하다.

나) 기관실 화재

기관실에서는 배기관의 고온 노출부, 발전기나

전선의 단락, 배전반과 축전지 등의 접속 단자부

이완, 베어링의 과열 등이 주된 발화원인이 된다.

또한 부주의하게 취급한 작업시의 불꽃이나 담뱃

불 등이 발화원이 되는 경우도 적지 않다. 한편 연

Fig. 2. 절연저항 측정방법
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료탱크 에서 넘쳐흐른 기름과 각종 배관계통에서

새어나온 기름 및 기름걸레, 빌지 등도 가연물이

된다. 

즉 대부분의 기관실화재는 넘쳐흐르거나 새어

나온 기름이 고온부에 접촉하여 발화하거나, 전기

적 단락에 의한 불꽃이 주위의 기름증기, 기름, 나

무 및 걸레 등에 옮겨 붙어 발생한다. 그리고 용

접, 절단 등 열작업시에 튀어나간 불꽃이나 전도

된 열이 주위의 빌지 등 가연성 물질에 옮겨 붙는

경우도 흔히 볼 수 있다. 따라서 기관실의 연료유

나 윤활유가 절대 넘쳐흐르거나 새지 않도록 하

고, 항상 청결하게 하며, 특히 빌지에 유의해야 하

며, 항상 통풍이 잘 되도록 하고, 가연성가스 등이

차지 않게 하도록 주의해야 한다

다) 취사실 화재

취사장은 항상 어수선할 뿐만 아니라 매우 위험

한 장소이기도 하다. 노출된 불꽃, 연료계통, 전열

기, 유지류, 쓰레기 등과 같은 상당한 화재위험물

이 도사리고 있다.

특히 취사작업 도중에 작업장소를 이탈하는 것

은 중요한 화재의 원인이 될 수 있으며 전열기를

사용하여 요리하는 경우는 전선의 누전이나 과부

하로 인하여, 액체나 기체연료의 경우는 연료의

누설로 인하여 화재가 발생할 수도 있다. 또한 프

라이 팬이나 튀김남비 등도 취사장 화재의 원인이

된다. 

따라서 취사장은 항상 청결하게 유지하고, 쓰레

기는 불연성 통에 모아 두었다가 수시로 버리며,

임시로 전기콘센트를 설치하거나, 전선에 과부하

를 걸지 말아야 하며, 모든 취사도구는 지정된 위

치에 두고 취사도구 위에는 물건을 올리지 말아야

한다.

라. 어선의 재해사고

해상에서 안전사고를 당할 경우 육지와는 달리

응급조치에 많은 시간이 소요돼 과다출혈 등 치

명타를 입을 수 있으며, 최근에는 그물 양망작

업 중 양망기 옆에서 작업을 하던 중 양망기 사

이로 빨려들어 가면서 양망기 로라에 끼어 발생

하는 사망사고나, 어로작업중 양망기에 오른손

장갑이 말려들어가면서 발생하는 손가락 절단

사고, 로프에 팔과 가슴에 줄이 감겨 팔이 골절

되는 사고 등“어로작업시 기본적인 안전수칙”

을 지키지 않아 발생하는 안전사고가 많이 발생

되고 있다.

최근에는 어선원의 고령화, 노동의 강화, 각종

생력화 기기의 도입 등 노동환경의 변화도 증가

하고 있는 인명 산재사고의 배경으로서 지적되

고 있으며, 소형어선은 황천시 동요하기가 쉽고,

미끄러지기 쉬우며, 어로작업시 부자연한 자세

등 동작이 원인이 되어 인체손상사고가 일어나

기 쉬워 이에 대한 예방대책 마련이 시급한 실정

이다.

1) 어업분야의 산업안전관리 실태

최근 연근해 수산자원의 고갈, 연안의 산업시설

의 확장 및 어장오염 등으로 인한 어획감소로 무

리한 조업, 선원인력의 감소로 인한 1인 다중작업

으로 인한 과도한 노동 등을 요구하는 주변여건은

어업종사자들이 안전보건에 주의할 여유가 없도

록 하여 기본적인 안전조치도 무시하고 작업을 행

하는 경우가 대부분이다. 이는 재해의 증가로 이

어지고 있어 대책마련을 위한 현황을 요소별로 살

펴보면 다음과 같다. 
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첫째, 어로작업은 육상의 작업과는 달리 특수성

을 수반하며 유동적인 해상작업으로 재해 위험성

이 매우 높고 갑작스러운 악천후 직면시 피할 곳

이 없어 기상재해에 완전 노출되고 있다. 또한 작

업인원의 소수화로 인한 다중작업, 청년층의 승선

기피로 작업자의 노령화 및 미숙련화로 인한 위험

대처 능력의 감소와 조업여건의 악화로 무리한 작

업행위를 할 수 있다.

둘째, 어로장비의 안전작업에 대한 표준화된 운

영 지침서 및 교육여건 부족과 선원부족에 따른

어업생력화로 기계기구의 위험성은 더 높아지고

있으며 사용방법 또한 경험으로 작동을 하고 있는

실정이며 조업방법에 있어서도 안전수칙 및 교육

자료가 구비되지 않고 있다. 

셋째, 어선원의 고령화 및 1선주 어선이 대부분

인 점을 감안 어선의 안전관리 수행인력 부족 및

선박소유자의 안전관리 능력이 부족하여 자율적

안전관리가 어렵고 어선에 대한 전문 안전관리 인

력이 전무한 실정이다.

2) 어업 재해사고 발생유형

2001년에서 2005년 동안 노동부의 산업재해현

황분석에 따르면 전체 어업재해중 조업중 어로장

비의 롤러 등에 의해 작업복이 감기거나 끼이는

협착사고가 가장 많이 발생 (28.6%)하였으며 발

생형태 우선순위는 미끄럼에 의한 전도, 충돌, 낙

하비래, 추락 등의 순으로 발생하여 어로장비 안

전사용방법 및 선상의 미끄럼 방지대책이 필요한

것으로 파악 되었다.

어업근로자의 산업재해 유형에 관한 근로복지

공단의 업무상 효율성에 따라 업종별 분류를 하여

분석한 결과 Table 21과 같으며 일반적으로 어선

에서 해상 산재사고 발생 위험도는 육상에서 멀어

질수록 위험도가 높다.

3) 재해사고 예방대책

소형어선은 황천시 동요하기 쉽고, 미끄러지기

쉬우며, 작업시 부자연한 자세∙동작이 원인이 되

는 인적재해가 최근 들어 많이 발생되고 있다. 어

선원의 고령화, 노동의 강화, 각종 생력화 기기의

도입 등 노동환경의 변화도 인적 재해사고의 배경

으로 지적되고 있는데, 이는 현측난간 설치, 위험

개소에 위험표시, 갑판의 미끄럼 방지용 도장 등

Table20.  재해발생 형태별 분석

(단위 : 명)

출처 : 노동부, 산업재해현황분석(각 연도별)

구분 계
감김
끼임

전도 충돌
낙하
비래

재해자 514 147 94 74 59

분포(%) 100% 28.6% 18.3% 14.4% 11.5%

구분 추락
무리한
동작

작업관련
질병

화상
화재

기타

재해자 20 13 12 14 81

분포(%) 3.9% 2.5% 2.3% 2.7% 15.8%

Table21.  어선 산재사고 발생유형

사고
발생유형

미준수 작업항목
안전수칙
준수항목

충돌, 좌초,
전복, 추락 등

출항준비 및 항해중
안전수칙 미준수

안전운항 준수

끼임, 전도,
협착, 충돌 등

투망 및 양망시 로프의
안전수칙 미준수

조업중
안전관리 준수

협착, 밀림,
감김, 끼임 등

양망기, 조상기, 롤러, 크레인
등 어로기계 안전수칙 미준수

어로기계
안전수칙 준수

좌초, 전복
기상악화 및 어구적재시
안전수칙 미준수

기상재해
대피요령 준수

감전, 화재,
폭발

가스, 전기, 냉동기의
안전수칙 미준수

선박내
안전수칙 준수

전도, 충돌 기관정비 점검 미준수
기관

정기점검 준수
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이 인적 재해사고 방지책이 될 수 있다고 판단이

된다. 따라서 이들 어선재해에 대한 다양한 실태

조사가 필요하며, 이를 토대로 세부적인 어선원

재해예방대책 수립이 시급하다.

7. 결 론

국제어업질서의 변화와 연근해 어장축소 및 어

자원고갈 등의 국내 상황에 고유가로 인한 우리나

라 연근해 어업의 경영악화는 이를 극복하기 위한

무리한 조업강행으로 이어지고 이것은 해양사고

증가로 귀결되고 있는 것이 현실이다.

해양사고율을 줄이기 위하여 정부 및 관련기관

에서도 많은 노력을 하고 있으나 이 사고율을 줄

이기 위한 어법별 사고유형과 다양한 사고원인을

정확히 밝히는 것부터가 선결 문제이지만 아직까

지 만족할 만한 결과가 나오지 않은 현실이 안타

까운 일이다.

해상에서의 어선과 관련하여 발생하는 모든 사

고의 해양사고는 인적인 선원의 요인, 자연적 요

인, 교통 환경적 요인, 선박적 요인, 사회경제적

요인으로 분류 할 수 있으며 이 가운데 사회경제

적인 간접요인을 제외하고는 독립적으로 해양사

고를 직접 발생시킬 수 있으며 대부분의 사고는

서로 복합적으로 작용하여 해양사고를 발생 시키

는 경우가 많음을 알 수 있다.

상기 조사결과를 근거로 해양사고의 원인을 어

선의 안전을 구성하는 요소를 사람, 어선, 어업환

경 3가지로 나눈 후 제도개선 방향을 사람에 대한

인적요소, 어선 및 어업환경에 대한 물적요소로

나누어서 개선방안을 제시하였으며, 어선 사고원

인의 대부분이 운항과실임을 감안할 때, 운항과실

을 줄이는 것이 해양사고로부터 인명손실을 줄이

는 관건이라 할 수 있으며 또한 해양사고관리를

현재 총수량주의에서 인명사고 수량주의로 전환

하여 인명사고 예방 우선정책이 우선적으로 시행

되어야어선의인명손실또한저감이될수가있다. 

가. 인적요인 개선방안

1) 어선 안전관리 개선 및 대행체제 도입검토

어선에서 해양사고의 원인은 복잡한 유형이 아

니라 원인 및 대책모두가 명백한 것들로 반복적으

로 발생하고 있는 실정이다. 

어선원의 경우 고령화 추세가 매우 빠르게 진행

되고 있으며 1 선주 어선이 대부분인 점을 감안 어

선의 안전관리 수행인력 및 선박소유자의 안전관

리 능력이 부족하여 자율적 안전관리가 어렵다.

또한 어선 및 어선사업장의 지도 및 감독업무가

지자체에 위임되어 있으나 인력∙전문성 부족으

로 개별어선에 대한 직접관리가 곤란하다. 따라서

인적관리능력을 제고할 수 있는 두 가지 방안을

제시 하고자 한다.

첫째, 일선에서 직접적으로 어선안전관리를 담

당하고 있는 지자체를 비롯한, 수협 등 기관의 업

무를 재분석하여 업무를 분담하는 등의 개선의 검

토가 필요하다.

둘째, 어선의 경우 고령화 증가 및 육상에서 어

선의 안전관리를 수행 할 수 있도록 일반선박의

내항선 안전관리체제(CSMS)처럼 안전관리능력

이 부족한 선박소유자로부터 위탁받아 영세한 어

선 종사자들의 안전관리를 대행할 수 있는 안전관

리대행 체제의 도입검토 또한 필요하다.
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2) 해양사고 사례집 발간

어선 종사자의 경우 안전교육의 기회 및 시간이

부족하여 교육시 효율성이 떨어지며 안전의식 또

한 낮은 실정이다. 이를 보완하기 위한 방법으로

해양사고 사례집을 발간하여 안전교육시 활용하

는 방안을 제안하고자 한다.

해양사고 사례를 자세하게 원인별로 분석하여,

예방대책을 함께 제시하면 교육의 효율성도 높아

지고, 유사사고 방지와 더불어 어선 종사자에 대하

여 안전의식 제고와 함께 사고예방 경각심도 올라

가인명사고예방의효과도거둘수있을것이다. 

3) 유기적인 안전관리 시스템화

어선의 안전관리에 대한 정부의 행정기관은 해

양수산부, 해양경찰청, 해양안전심판원 이며, 정

부 행정기관 아래로 지자체를 비롯한, 수협, 검사

기관이 있다. 따라서 이들 기관이 상호협조가 잘

될 경우 어선 안전관리에 대한 시너지 효과도 극

대화 될 수 있다

나. 물적요인 개선방안

1) 선박 출항 통제기능 강화

어선의 경우 전복이나 침몰사고에서 볼 수 있듯

이 원거리 조업으로 기상특보 발효시 적기 대피미

흡으로 사고가 발생되고 있어 기상악화시 출어어

선의통제기능강화및기준개선이요구되고있다.

어선에 있어 선박통제란 선박통제규정 제3조에

“선박을 통한 간첩 또는 불순분자의 침투 및 탈출

의 방지와 선박의 항해 및 조업의 안전에 대하여

출∙입항 항해 및 조업에 관한 제한 지시 및 임무

를 부여하고 이를 확인하는 일체의 조치를 말한

다.”라고 정의 되어 있으며, 안전점검은 업무의

특성상 강력한 집행력을 요구함에도 불구하고 이

들 업무를 수행하는 수협요원은 사법권이 없는 민

간인 신분인 관계로 효과적인 업무수행이 곤란하

고, 조합직원 신분으로 소속 조합원을 단속하는

체제로 되어 있어 엄격한 통제가 곤란하다. 

현재 안전점검요원의 경우 인력운영의 한계가

있어 연간 1인당 평균 2,107 척(2006년 점검실적

: 117,972 척)으로 1인당 안전점검척수가 많고, 어

선의 출항시 일시적으로 많은 수요가 발생하여 한

정된 인원으로 출항시 확인점검이 곤란한 등의 비

효율적인 요소를 가지고 있으며, 선박통제소에는

민간인인 수협요원과 해양경찰관이 합동으로 근

무함으로써 상호간의 소속기관, 지휘명령 체계가

상이하여 문제의 소지가 항상 내재되어 있다. 따

라서 이들 통제업무를 개선 하거나 엄격한 통제를

할 수 있는 기능이 강구된다.

2) 해상정보 수시제공

어선에서 해양사고가 많이 발생하는 유형인 충

돌 및 좌초사고의 경우 지역적으로 편중되는 현상

을 보이고 있으며, 이는 지역적인 특성이 사고에

큰 영향을 미치고 있는 것을 알 수 있다.

따라서 어선의 조업 질서 및 안전의 확보를 위

하여 어선의 항행∙조업 안전에 관한 시설을 확충

하고 항행정보를 어선에 수시 제공하여야 한다.

3) 선상어로작업 위험요인 관리방안 강구

어선에서는 출항부터, 조업, 어획물 선별, 귀항,

어획량, 작업인원수, 어로기능의 차이가 매 공정

마다 다르게 되어 있다. 이러한 작업 공정과정이

완벽하게 이루어지지 않으면, 작업능률이나 조업



56

기술논문

횟수, 어획량의 저하를 초래하고, 선상 안전사고

가 발생할 가능성도 매우 크다. 따라서 어로작업

위험도를 저감시키기 위한 작업환경에 대해서 세

부적인 고찰이 필요하며 위험구역에서는 작업을

행하게 하지 않도록 하여야 한다. 

따라서 어선에서의 재해발생이 특히 많은 어로

작업시 안전의 확보에 중점을 둔 선상안전예방 보

급용 책자 등의 제작으로 위험요인을 사전에 주지

하여증가하고있는선상안전사고를막아야한다.
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