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The powered purse seine fishery is an important fishery accounting for 19.4% of  adjacent water fishery production in Korea, 

and the commercial fishing is associated with high rate of fatal and non-fatal occupational injury. The hazard analysis for the 

fishermen's safety of offshore large powered purse seiner was conducted to serve as a basic data for improving the healthy 

and safe working environment of fishermen using fishermen's occupational accidents of the national federation of fisheries 

cooperatives (NFFC) in 2013 (n=583). As a result, the occupational accident occurrence rate of this fishery was 182.6‰ in 

all industries 30.9 times the rate of that. In addition, death and missing rate was found to have a very serious level management 

to 25.1‱ in all industries of death of 17.5 times. The accident occurred in 72.3 to 85.8% was happened at sea. The others, 

slipping and struck by object etc occurred more frequently in order in the frequency of accident occurrence pattern. However, 

the occurrence rate of death and missing did not match the frequency of accident pattern. In other words, slipping occurred 

frequently higher while death and missing risk was not high. And the contact with fishing gear and fall in the waters was 

low while death and missing risk was high. The results are expected to contribute for identification and assessment of safety 

hazard occurred in offshore large powered purse seiners.
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서 론

우리나라 일반 해면어업은 2006년 천해 양식업에게 

추월당하기 전까지 어업별 생산량 중 가장 높은 비율을 

차지하였다. 최근 10년간 일반 해면어업의 생산량은 

104.5~128.5만 톤을 유지하고 있으며, 2013년도 어업생

산량 313.5만 톤 중 약 33.3%인 104.5만 톤을 차지하였
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다 (MOF, 2014).　일반 해면어업 중 주요 어업별 생산량

에서 가장 많은 부분을 차지하는 어업은 선망으로 

19.4%이다. 선망어업은 연안선망어업과 근해선망어업

으로 대별할 수 있으나, 본 연구에서는 선망어업 생산

량의 대부분을 차지하고 있는 근해대형선망어업에서 

조업 중에 발생할 수 있는 어선원들의 안전 위험요소에 

대해서 식별하고자 한다.

어선원들의 안전에 관한 국내 연구로서는 Kim et al. 

(2014)의 수산업협동조합중앙회의 재해 보험급여 분석

을 통한 연근해 어선원 재해현황과 저감 대책에 관한 

연구, Kim and Chang (2006)의 설문조사와 인터뷰를 

통한 어선원 직업관련 질병 실태에 관한 연구, Song et 

al. (2005)의 동해안 연안 어선원들을 대상으로 한 설문

조사를 통한 산재현황과 예방에 관한 연구가 있다.

한편, 국외 연구에서는 설문조사 및 인터뷰 등을 통

하여 어선원의 안전의식 및 안전정책에 관한 연구가 있

으며 (Thorvaldsen, 2013; Davis, 2012; Levin et al., 

2010; McDonald and Kucera, 2007), 일본에서는 정부

주관으로 1968년부터 선원재해방지 (어선원 포함)를 위

해 필요한 대책에 관한 기본 사항을 5년 주기로 정하는 

기본 계획과 매년 수립하는 실시 계획이 있어 어선원재

해 발생을 최소화하기 위하여 지속적으로 관리하고 있

다 (MLIT, 2014). 

그러나 우리나라 어선원 안전에 관한 연구는 선행연

구에서 기술한 것과 같이 전체적인 현황 및 설문조사에 

의한 질병 실태 등의 연구는 이루어졌으나, 해면어업에

서 중요한 부분을 차지하고 근해어업 어선원들에 대한 

연구는 거의 이루어지지 않고 있으며, 어선원 안전사고

에 관한 통계도 찾아보기 어려운 실정이다. 또한, 해양

사고의 통계로 많이 활용되고 있는 해양안전심판원의 

최근 5년간 어선 해양사고 종류별 인명피해 현황 중 인

명사상을 살펴보면 사고가 가장 많았던 2011년 68명

(59명, 사망‧실종자)에서 2013년 38명(23명, 사망‧실종

자)으로 44.1% 감소하여 안전한 어로환경이 조성된 것

으로 판단하기 쉬우나 (KMST, 2014), 해양안전심판원

의 인명피해 현황에는 노출되지 않은 어선원의 조업 중 

안전사고가 많을 것으로 판단된다.

그래서 본 연구에서는 해양수산부와 수산업협동조합

중앙회의 협조 하에 어선원들의 건강하고 안전한 조업

환경을 만드는 기초자료로 활용하기 위하여 2013년도 

수산업협동조합중앙회 재해 보험급여 결정 및 지급명

세서를 이용하여 근해대형선망어선에서 어선원들이 조

업 중 발생하기 쉬운 안전 위험요소들을 식별하고, 그 

관리에 대하여 고찰하고자 한다.

재료 및 방법

어선원 안전 위험요소 식별을 위하여 이용된 자료는 

수산업협동조합중앙회에서 2013년에 지급 승인 처리된 

재해 보험 4,106건 중 근해대형선망어업과 관련된 재해 

보험급여 결정 및 지급명세서 583건 전수를 발생 위치

별, 형태별 발생빈도, 위험도를 분석하여 어선원의 안

전 위험요소를 식별하는 기초자료로 활용하였다. 

근해대형선망어선별 재해발생률 계산에 이용된 어선

원수는 한국선원복지고용센터의 2013년 선원통계, 해

양수산부의 업종별 어선척수와 한국해양수산개발원의 

어선원 고용실태와 제도개선방안으로부터 어선척수에

서 근해소형선망어선 척당 평균 7.0명을 이용하여 추정

하였다 (KMI, 2008; KSWEC, 2014; MOF, 2014b). 

또한, 선박별 재해 발생 형태는 근해대형선망 선단에

서 조업 시 역할별로 본선, 등선, 운반선으로 나누고, 

조업 중 어선원에게 위해를 입힐 수 있는 어선의 구조․
설비 또는 운용에 의한 위험요소의 식별을 위하여 Kim 

et al. (2014)과 같이 안전보건공단 (Korea Occupational 

Safety Health Agency: KOSHA)의 산업재해 기록․분류

에 관한 지침(KOSHA, 2006)의 발생형태 분류코드의 

대분류인 물체 및 설비에 접촉 항목에 해상에서 발생할 

수 있는 분류 항목을 떨어짐, 물에 빠짐, 넘어짐, 부딪

힘, 맞음, 끼임, 걸림, 깔림, 진동, 기타 등으로 나누어 

분석에 활용하였다. 그리고 선박별 재해 형태별 위험

도 분석은 재해 형태별 보험급여의 최고치, 최저치, 평

균과 표준편차를 활용하여 그 심각성을 분석하였고, 

빈번하게 발생하는 심각한 재해에 대해서는 근해대형

선망 조업과정별, 선박별로 안전 위험요소들을 식별하

였다.

결과 및 고찰

어선원 재해 발생 현황

근해대형선망어업의 2013년 재해 발생 현황은 Table 

1과 같다. Table 1에서와 같이 재해 583건 중 본선이 

232건으로 39.8%, 등선이 95건으로 16.3%, 운반선이 

256건으로 43.9%를 차지하였다. 그러나 근해대형선망
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어업에서 선단 내 선박의 척수와 어선원수가 각각 상이

함으로 단순 비교하는 것은 무리가 있다. 그래서 선박

별 연간 재해발생률을 천인률 (‰)로 환산하여 비교한 

결과, 본선이 196.4‰로 재해가 가장 빈번하게 발생하

였고, 운반선이 195.1‰로 본선과 비슷하였으며, 등선

이 본선과 운반선에 비하여 다소 낮은 135.7‰이었다. 

한편, 이와 같은 같은 재해발생률을 다른 산업과 비교

하면 2013년 우리나라 전 산업의 산업재해발생률은 5.

9‰이고, 산업재해발생률이 가장 높은 광업이 79.1‰이

라면 근해대형선망어업의 평균 재해발생률 182.6‰이 

얼마나 심각한 수준이고, 관리가 시급한 것인지 알 수 

있다 (KOSHA, 2014).

Table 1. The occurrence status of accident by vessel type in large 
powered purse seiners

Items
Vessel type

TotalNet 
vessel

Light 
vessel

Fish 
carrier

Number of accident (%, A) 232
(39.8)

95
(16.3)

256
(43.9) 583

Occurrence rate of accident 
(‰)* 196.4 135.7 195.1 182.6

Number of death and missing 
(B) 2 0 6 8

Occurrence rate of death and 
missing (‱)** 16.9 0.0 45.7 25.1

Estimated number of fisherman 
on board during the year (C) 1,181 700 1,312 3,193

 *number of accident per year in thousands × (‰),
**number of death and missing per year in ten thousand 
 × (‱).

재해발생 중 사망․실종 발생률을 만인율 (‱)로 나타

내면 운반선이 45.7‱로 가장 높았고, 본선이 16.9‱이

었고, 등선에서는 사망․실종이 발생하지 않았다. 사망․
실종 재해발생률을 다른 산업과 비교하면 2013년 사망 

재해발생률이 가장 높았던 광업의 326.3‱에 비교하면 

상당히 낮은 수준이라 할 수 있으나, 전 산업의 사망 재

해발생률이 1.25‱이고, 광업을 제외하고 사망 재해발

생률이 2번째로 높았던 건설업이 2.2‱임을 감안하면 

대형선망어업의 사망․실종 재해발생률 25.1‱이 얼마나 

심각한 수준이고, 관리가 시급한 것이지 알 수 있다 

(KOSHA, 2014).

재해 발생 위치별 빈도

선박별 재해 발생 위치 현황은 Fig. 1과 같다. Fig. 1

에 나타낸 것과 같이 재해의 72.3~85.8%가 해상 (어로, 

정비․관리, 기타)에서 발생하였으며, 운반선 특성상 부

두계류상태 (하역작업 포함)에서 23.8%를 나타내었다. 

더욱이 해상을 작업별로 세분화하면 어로 중 발생한 재

해가 본선이 72.8%로 가장 높았고, 등선과 운반선이 각

각 56.8%, 52.7%를 나타내어 근해대형선망 어선들의 

52.7~72.8%는 해상 어로작업 중에 발생하므로 어선원

들은 어로작업 중에 위험에 노출되는 것으로 판단되었다.

Fig. 1. The occurrence rate by place of accidents in large powered purse 
seiners.

재해 형태별 발생 빈도

선박별 재해 발생 형태별 현황은 Fig. 2와 같다. Fig. 

2에서 나타낸 것과 같이 본선에서는 기타 (27.6%)>넘어

짐 (25.4%)>맞음 (20.7%)>부딪침 (9.5%)>끼임 (9.1%) 

순이었고, 등선에서는 기타 (42.1%)>넘어짐 (28.4%)>부

딪침 (9.5%)>맞음 (7.4%)>끼임 (6.3%) 순이었고, 운반

선에서는 기타 (31.6%)>넘어짐 (30.9%)>맞음 (15.6%)>

부딪침 (10.5%)>떨어짐 (6.6%) 순이었다.

선박별 재해 형태별 발생 빈도에서 본선 27.6%부터 

운반선 42.1%까지 가장 많은 부분을 차지한 기타에는 

재해 형태별 분류에 포함되지 않은 복통 및 근골격계 

질환 등이 다수 포함되어 있으며, 그 다음은 선박 종류
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에 상관없이 모두 넘어짐이 25.4~30.9%로 두 번째 많

은 부분을 차지하였다. 

Fig. 2에서 가장 많은 부분을 차지한 기타에 근골격

계 및 요통 등의 질환이 다수 포함되어 있어서 어로활

동 이외의 다른 요인의 가능성을 확인하기 위하여 기타

로 분류된 항목에 어선원들의 연령을 조사하여 나타낸 

결과는 Fig. 3과 같다.

Fig. 3에서 나타낸 것과 같이 60대에서 최빈치를 이루

고, 50세 이상의 고연령 어선원의 비율이 운반선 

88.9%, 본선 89.4%, 등선 95.0%이었다. 따라서, 근골격

계 및 요통 등의 질환에 대하여 고연령 어선원과 관계를

Fig. 2. The occurrence rate by vessel type and accident patten.

Fig. 3. Age distribution of injured fishermen by vessel type at accident 
occurrence pattern of others.

정량적으로 단정할 수는 없지만 연관성이 있는 것으로 

판단되며, 이를 방지하기 위해서는 작업 전의 준비운동 

외 중량물 인양 자세 등에 대한 안전교육을 철저히 할 

필요가 있다.

그 외 특징적인 것은 본선에서 어로장비에 끼임이 

9.1%로 다른 선박에 비하여 많은 것을 확인할 수 있는

데, 이것은 근해대형선망 조업 특성 상 본선에는 투․양
망에 필요한 파워블록, 죔줄윈치, 사이드롤러, 양망기 

등 다양한 어로기기가 설치, 운용되기 때문인 것으로 

판단된다. 그리고 운반선에서는 떨어짐이 6.6%로 다른 

선박에 비하여 많은데 이것은 어획물을 적재․양륙하는 

과정에 어창을 열어 놓고 얼음과 해수로 수빙작업 중 

어선원들의 부주의로 어창 등에 떨어지는 재해가 발생

하는 것으로 판단된다.

재해 형태별 위험도

선박별 재해 형태별 위험도 분석 결과는 Fig. 4와 같

다. Fig. 4에서 위험도는 보험급여가 많이 지급된 것이 

심각한 재해, 즉 위험도가 높은 재해라 판단하고, 재해 

형태별 보험급여의 최고치, 평균과 표준편차, 최저치를 

나타내었다.

본선에서 사망․실종은 Table 1에서 나타낸 것과 같이 

2건으로 맞음과 어구에 걸림으로 발생한 것이고, Fig. 2

의 재해 형태별 발생 빈도에서 기타>넘어짐>맞음>부딪

힘>끼임 등의 순이었으나, Fig. 4의 위험도에서는 걸

림>맞음>떨어짐>끼임 등의 순이었다. 즉, 기타와 넘어

짐은 발생빈도는 높았으나, 위험도는 높지는 않은 반

면, 어구 등에 걸림은 발생빈도는 낮았으나, 발생하면 

대형사고로 이어지는 재해로 위험도가 아주 높게 나타

났다.

등선은 Table 1에서 나타낸 것과 같이 본선과 운반선

에 비하여 상대적으로 재해 발생빈도도 낮았고, Fig. 4

의 위험도에서 기타>끼임>걸림>미끄러짐 등의 순으로 

나타났으나, 위험도는 본선과 운반선에 비하여 상대적

으로 낮았다.

운반선의 위험도를 본선과 비교한 결과, 재해 발생형

태별로 선박 특성상 상이하였으나, 본선에 비하여 다소 

높은 것으로 판단되었다. 한편, 사망․실종은 Table 1에서 

나타낸 것과 같이 6건으로 떨어짐 (물에 빠짐)이 2건, 

깔림 1건, 기타 3건 발생하였고, Fig. 2의 재해 형태별
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Fig. 4. The hazard assessment using the payment of insurance proceeds 
by vessel type and accident occurrence pattern.

발생 빈도에서 기타>넘어짐>맞음>부딪힘>떨어짐 등의 

순이었으나, Fig. 4의 위험도에서는 깔림>떨어짐>기

타>맞음 등의 순이었다. 특히 깔림은 어획물 하역 중 

데릭의 블록파손으로 1건 발생하여 사망함으로서 Fig. 

4와 같은 결과가 되었다.

근해대형선망어업 과정별 안전 위험요소

우리나라 근해대형선망 선단은 본선 1척, 등선 2척, 

운반선 3척으로 구성되는 것이 보통이며 척당 본선에 

28명, 등선에 8명, 운반선에 10명 정도 승선하고 있다.

근해대형선망 선단의 어로 및 어획물 적재․하역작업

을 단순화하면 Table 2와 같이 8단계로 나눌 수 있고, 

각 단계별로 주로 발생하는 재해 형태는 다음과 같다.

Table 2에서 어선원들이 어로 중 파단된 로프 등에 

의하여 맞거나, 신체 일부가 어로기기에 끼이거나, 어

구에 걸리거나, 높은 곳에서 떨어지거나 물에 떨어짐 

등은 발생하면 사망․실종으로 연결될 수 있는 고위험 

(◎) 재해 형태이다. 한편, Fig. 2의 재해 형태 분류항목 

중 넘어지거나 부딪히는 것 등은 빈번하게 발생하지만, 

Fig. 4에서 나타낸 것과 같이 사망․실종으로 연결되지는 

않으므로 어선원들의 안전을 위협하는 위험 (○) 재해 

형태이다. 물론 Table 2에서 작업 단계별로 나타내지 

않는 재해 형태들이 위험하지 않다는 것은 아니며, 어

떤 재해 형태든 주의하지 않으면 위험한 재해로 연결될 

수 있으며 Table 2에서는 보다 고위험 및 위험 재해 형

태를 강조하기 위하여 단순화하였다.

어선원과 어선의 안전평가를 위하여 위험 요소의 식

별, 평가 및 결정, 조치 및 통제연습 (위험요소의 제거, 

차단, 최소화), 재검토와 같이 4단계로 나누어 실시하고

Table 2. Mainly occurred accident pattern in fishing, fish loading and unloading process

All vessel Net vessel and light vessel Fish carrier

Navigation Searching 
fish

Preparation for 
setting net Setting net Pursing Net hauling Fish 

loading
Fish 

unloading
Struck by object ◎ ◎ ◎ ◎

Slipping ○ ○ ○ ○ ○ ○

Bumping ○ ○ ○ ○

Falls from height, Falls into water ◎ ◎ ◎ ◎

Burning
Contact with machinery ◎ ◎ ◎ ◎ ◎ ◎

Contact with gear ◎ ◎ ◎

Collapsing by object ◎ ◎

Others

○: disaster, ◎: heavy disaster.
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있다 (Park et al., 2012). 그래서 본 연구에서는 해양수

산부와 수산업협동조합중앙회의 협조 하에 2013년 어

선원 재해 보험급여 결정 및 지급명세서를 이용하여 근

해대형선망어선에서 어선원들이 조업 중 발생하기 쉬

운 안전 위험요소들을 식별하고 평가하였다. 

이와 같은 어선원의 안전 위험요소들의 평가를 바탕

으로 이들을 제거, 차단 및 최소화하기 위한 노력을 기

울인다면 어선원들의 보다 안전한 어로환경을 조성할 

수 있을 것으로 판단된다.

한편, 과거 축적된 근해대형선망어선에서 발생한 재

해의 수협통계 자료를 입수하는 것은 매우 어려운 실정

이어서 분석에 사용한 자료는 2013년에 국한된 것이었

다. 그러나 본 연구는 근해대형선망어선의 재해 발생 

위치 및 형태의 경향을 분석한 첫 시도로 그 의미를 찾

을 수 있을 것이며, 향후 대표성을 확보하기 위해서는 

다년간의 자료를 축척하고, 선상에서 어선원들의 행동 

동영상 자료 등을 활용하여 보다 세밀히 분석할 필요가 

있을 것이다.

결 론

본 연구는 선원들의 건강하고 안전한 조업환경을 만

드는 기초자료로 활용하기 위하여 2013년도 수산업협

동조합중앙회 보험급여 결정 및 지급명세서를 활용하

여 근해대형선망어선에서 어선원들이 조업 중 발생하

기 쉬운 안전 위험요소들을 식별한 결과, 근해대형선망

어업의 재해발생률은 182.6‰, 사망․실종 재해발생률은 

25.1‱로 아주 심각한 수준으로 관리가 시급한 것을 확

인할 수 있었다.

재해 발생 위치에서는 재해의 72.3~85.8%가 해상에

서 발생하였으며, 운반선 특성상 부두계류상태에서 

23.8%를 나타내었다. 재해 발생 형태에서는 기타>넘어

짐>맞음>부딪침 >끼임 순이었고, 등선에서는 기타>넘

어짐>부딪침>맞음>끼임 순이었고, 운반선에서는 기

타>넘어짐>맞음>부딪침>떨어짐 순이었다. 그러나 사

망․실종 위험도에서는 재해 발생 빈도와 일치하지는 않

았다. 즉, 넘어짐 등은 발생빈도는 높았으나, 그렇게 위

험도가 높지 않은 반면, 어로기기에 끼임, 어구 등에 걸

림, 물 또는 높은 곳에서 떨어짐은 발생빈도는 낮았으

나, 발생하면 대형사고로 이어지는 재해로 위험도가 아

주 높게 나타났다.

이와 같은 연구결과는 어선원들이 조업 중 발생하기 

쉬운 안전 위험요소들을 식별하고 평가하는 귀중한 자

료가 될 것으로 판단된다.
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