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Marine casualties originated from fishing vessels occupied about 71.2% of the whole marine casualties in Korea from 
2008 to 2014, which has not changed much for a long time. Therefore, a pragmatic counterplan to decrease in casualties 
in fishing vessel is indispensable for reduction of marine casualties in Korea. Since the casualties occurred by fishing 
vessels may incline to a specific type of casualties according to the difference in the operating type; in this paper,  
11 fishing types which occurred casualties frequently in numbers and occupied ratio were selected. Since the most 
frequent occurring casualties in fishing vessels were from collisions and fire explosion in statistics from KMST 
(2008~2014), the study focused on them. The collision is given a great deal of weight in all the casualties mostly 
due to the negligence of duty regardless of the job types. Gill netter, trap fishing boat, jig boat, multiple fishing boat 
and stow netter have their own specific causes of casualties in collision according to the operating types. The cause 
of fire explosion was mainly due to poor inspection and maintenance the electric cord. For this reason, it may be 
necessary for an operator to make strict precaution on the other vessels under way systematically, keep the regulation 
for preventing collisions, and for an engineer on watch to make a check the electricity periodically to reduce the fire 
explosion.
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서 론

우리나라 중앙해양안전심판원의 해양사고 사례집을 

보면 우리나라 전체 해양사고의 71.2%가 어선에서 발

생하고 있으며 (KMST, 2008∼2014), 이 비율은 과거의 
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통계와 비교해도 거의 변화가 없다.
해양사고에서 어선이 차지하는 비율은 이렇게 높은

데, 그것은 어선의 등록 척수가 전체 등록선의 90% 
정도를 차지한데 기인한 바가 크다 (Kang et al., 2007). 
그러나 우리나라의 해양사고를 경감시키기 위해서는 

무엇보다도 어선의 해양사고를 줄여야 한다는 것은 명

확하다. 그것은 어선의 해양사고 발생 추세가 우리나라

의 해양사고 발생 경향을 좌우하기 때문이다. 또한 어

선의 해양사고는 업종에 따라 사고 발생 양상이 다르

고, 사고 방지 대책도 다를 수 있으므로 어선의 해양사

고를 업종별 해양사고로 구분하여 파악하고, 그에 따른 

대책을 마련하는 것이 타당할 것으로 생각한다.
해양사고의 원인 분석과 대책을 마련할 때 우선적으

로 사용되는 자료가 중앙해양안전심판원의 사례집의 

통계이다. 그런데 이 사례집의 통계가 2008년 이전과 

그 이후에 큰 차이를 보이고 있다. 그 이유는 2014년에 

국민안전처가 출범하면서 이제까지 해양수산부와 해양

경비안전본부의 통계로 이원화되어 있었던 해양사고 

통계를 2008년부터는 해양경비안전본부의 통계로 일

원화했기 때문이다.
이제까지 우리나라 해양사고에 대해서는 적지 않은 

연구들이 수행되어 왔고 (Kang, 1995; Kim, 1994), 어
선의 해양사고에 관한 연구도 많이 이루어져 왔다 

(Kang and Park, 1995; Lee, 2003;Kang et al., 2007; 
Kang et al., 2013; Kim et al., 2013; Park et al., 2014). 
그러나 어선에 대한 연구들은 주로 중앙해양안전심판

원의 해양사고 통계를 이용한 것이므로, 2008년 이후

의 것과 그 이전의 것을 혼용할 경우 일관성에 문제가 

발생할 수 있다.
따라서 여기서는 통계 자료의 일관성을 유지하기 

위해 2008년부터의 자료를 사용하되, 어선과 비어선

의 전체 해양사고는 양 기관의 일원화된 통계를 이용

하고, 어선의 업종별 해양사고에 대해서는 해양안전

심판원의 사례집에 수록된 어선 사고만 발췌하여 취

급하도록 한다. 그 이유는 어선의 해양사고 중에는 

사소한 사고도 많으며 통계로만 잡혀질 뿐, 해양안전

심판원의 재결의 대상은 아니기 때문에 재결 대상이 

된 비중이 큰 해양사고만 취하여 분석하는 것이 보다 

합리적인 사고 원인 분석의 방법이라 할 수 있고, 또
한 그 대책도 거기에 맞추어 수립되어야 한다는 생각 

때문이다.
이상과 같은 관점으로 본 연구에서는 중앙해양안전

심판원의 2008∼2014년도의 사례집에 기록된 어선의 

업종별 해양사고의 발생원인, 업종과 사고의 관련성 여

부, 그리고 예방 대책을 모색하도록 하였다.

재료 및 방법

본 연구는 2008년부터 2014년까지 중앙해양안전심

판원의 해양사고 통계와 재결서 (KMST, 2008∼2014)
를 이용하였다.

먼저 중앙해양안전심판원의 해양사고 통계를 바탕

으로 우리나라 전체 선박의 해양사고에 대해 어선과 

비어선으로 구분하여 사고 현황을 통계 처리하였다.
다음으로 8년간 중앙해양안전심판원의 재결서에 

수록된 어선 관련 사고만 발췌하여, 사고 척수와 사고 

발생 비율을 참고하여 사고 다발 11개 업종을 선정하

였다. 이들 업종의 어선이 일으킨 531척의 사고를 중

심으로, 업종별 다발 해양사고인 충돌과 화재 · 폭발 

사고를 중심으로 원인을 분석하고, 업종과의 연관성과 

예방 대책을 기술하였다. 여기에서 해양사고의 종류는 

해양안전심판원의 분류 방법을 따랐다. 단, 채낚기, 통
발, 연승, 자망 업종의 어선은 모두 연안, 근해, 원양선

을, 안강망 어선은 연안선과 근해선을 포함한 것이다.

결과 및 고찰

어선과 비어선의 해양사고 발생 현황

Table. 1은 7년간 우리나라 선박 등록 현황, 어선과 

비어선의 해양사고 현황을 나타낸 것이다. 우리나라

의 전체 등록 선박은 연평균 84,118척이며, 어선은 

연평균 75,403척으로 전체 등록 선박의 89.6%를 차

지한다. 어선의 해양사고 발생 척수는 연평균 1,224
척으로서, 전체 해양사고의 71.2%를 차지하고 있고, 
척당 사고 발생률은 연평균 1.6%였다. 비어선의 해

양사고 발생 척수는 연평균 495척이며, 척당 사고 

발생률은 연평균 5.7%였다. 따라서 어선이 사고 척

수면에서는 전체 사고의 71.2%를 차지하고 있지만, 
발생률에서는 비어선이 어선보다 3.6배가 높다.

어선 업종과 해양사고 종류별 발생 현황

Table 2는 7년간 해양사고 다발 11개 어선업종의 등
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Table 1. Marine casualties of whole fishing vessels from 2008 to 2014 in Korea 
Items ̍08 ̍09 ̍10 ̍11̍ ̍12̍ ̍13̍ ̍14̍ Mean

Total vessels in register 88,854 86,087 86,015 85,025 84,466 80,647 77,730 84,118

Num. of casualty 1,121 2,103 1,942 2,139 1,854 1,306 1,565 1,719

Ratio of casualty (%) 1.3 2.4 2.3 2.5 2.2 1.6 2.0 2.0

Fishing vessels in register 80,766 77,713 76,974 75,629 77,031 71,287 68,417 75,403

Num. of casualty 864 1,568 1,380 1,573 1,315 839 1,029 1,224

Ratio of casualty (%) 1.1 2.0 1.8 2.1 1.7 1.2 1.5 1.6

Non-Fishing vessels in register 8,088 8,374 9,041 9,396 7,435 9,360 9,313 8,715

Num. of casualty 257 535 562 566 539 467 536 495

Ratio of casualty (%) 3.2 6.4 6.2 6.0 7.3 5.0 5.8 5.7

Table 2. Numbers of fishing vessels by 11 types occurred marine casualties frequently from 2008 to 2014 in Korea

Kind of fishing vessel Numbers registered 
in a year

Numbers of casualty
(7 years)

Casualties 
per year

Occurred Ratio of 
casualty (%)

   Drag boat 211 43 6.1 2.8

   Trawler 202 14 2.4 1.5

   Purse seiner 514 16 2.3 0.4

   Jig boat 556 71 10.1 1.8

   Boat seine 403 13 1.9 0.5

   Stow netter 670 53  7.6 1.1

   Trap fishing boat 5,494 84 12.0 0.2

   Long liner 489 47 6.7 1.4

   Gill netter 14,754 88 12.6 0.1

   Multiple F.boat 23,585 69  9.9 0.0

   Fish carrier 169 30 4.3 2.5

   Total 47,057 531 75.9 0.2

록 척수와 재결서에 기록된 해양사고 발생 건수 (531
척)와 사고 발생률을 나타낸 것이다. 발생 빈도가 가장 

높은 업종은 자망 어선으로 연간 12.6건이었으며, 다음

으로 통발 어선, 채낚기 어선, 연안복합선, 안강망 어선

의 순이었다. 그러나 해양사고 발생률은 발생 건수와는 

다른 결과를 나타내었다. 즉, 사고 발생률이 가장 높은 

업종은 기선저인망으로 2.8%, 다음으로 어획물운반선, 
채낚기, 연승, 트롤선의 순이었다.

Table 3은 사고다발 업종의 어선이 7년간 일으킨 해양사

고 발생 건수 (531척)를 해양사고 종류별로 나타낸 것이다.
발생 빈도가 가장 높은 사고는 충돌이며 (363척, 

68.4%), 충돌사고에서 어선과 충돌한 대상 선박은 화물

선이 45.5%, 어선이 33.5%, 예인선 11.0%, 기타 4.8%, 

여객선 3.8%였다. 따라서 어선 선원들은 운항 중 화물선

과 다른 어선의 행동을 특히 주의 깊게 관찰해야 한다.
두 번째로 높은 사고는 화재․폭발 (59척, 11.1%), 세 

번째는 침몰 (27척, 5.1%)로 충돌 사고와 화재․폭발 사

고를 합하면 약 80%에 이른다. 전체 해양사고의 통계에

서는 기관손상이 차지하는 비율이 높고 충돌의 비율이 

높지 않지만, 본 논문에서는 해양안전심판원의 재결 대

상을 기준으로 하기 때문에 충돌의 비중이 매우 높고 

기관손상은 낮게 나타났다.
본 연구에서는 각 업종에서 다발 사고인 충돌사고

와 화재 ․ 폭발사고 (혹은 침몰사고 등)를 중심으로 원

인, 업종과의 관련성 그리고 사고방지 대책을 고찰하

도록 한다.
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Fig. 1. Marine casualties occurred by gill netter. Fig. 2. Marine casualties occurred by trap fishing boat.

Table 3. Casualties of fishing vessel according to the types of casualty from 2008 to 2014
Casualties

Fishing boat
Collision Ground Capsize Sink Contact Fire / Explo. Mach. dam. Death / Inj. Total

Drag boat 27 3 6 1 2 4 43

Trawler 10 2 3 2 17

Purse seiner 13 1 2 16

Jig boat 50 1 1 1 9 8 1 71

Boat seine 9 1 1 1 1 13

Stow netter 34 7 6 2 4 53

Trap F.boat 64 2 4 4 3 2 5 84

Long liner 16 2 3 3 1 15 6 1 47

Gill netter 67 1 2 3 13 1 1 88

Multiple F.boat 54 3 1 3 1 5 2 69

Fish carrier 19 1 3 3 4 30

Total 363 13 27 22 3 59 23 21 531

Ratio(%) 68.4 2.4 5.1 4.1 0.6 11.1 4.3 4.0 100.0

업종별 해양사고 원인과 대책

자망 어선

Fig. 1은 자망 어선의 해양사고를 나타낸 것으로, 충
돌사고가 가장 많고 (76.1%), 다음으로 화재․폭발 

(14.8%), 침몰 (3.5%)의 순이었다.
충돌의 상황은 선원의 상무 위반에서 가장 많고 

(52.2%), 다음으로 마주치는 상태 (29.3%), 시계제한 상

태에서 과속과 무중신호 불이행 (10.1%), 기타 (8.4%)
로 나타났다. 상무 위반은 경계소홀 (34.3%), 졸음 운항 

(28.4%), 항법 위반 (19.4%), 등화와 형상물 표시 불이

행 (17.9%)이었다. 마주치는 상태에서는 피항 동작과 

피항 협력동작의 위반이 80% 이상이었다. 경계소홀은 

투 · 양망 시, 투망 후 표류 중 또는 어탐 중에 발생하였

다. 따라서 자망 어선은 투 · 양망 시는 물론 자망을 부

설한 후 표류 중 반드시 경계원을 배치하여 경계 의무

를 다해야 하며, 어탐을 행할 때도 주기적인 경계가 필

요하다. 또한 조업 중 등화와 형상물 표시 등의 상무를 

다해야 한다. 타선과 마주치는 상태에서 규정의 피항 

동작과 피항 협력 동작을 하는 것은 당연하나, 충돌의 

위험이 조금이라도 예견되면 충분한 시간적, 공간적 여

유가 있을 때 위험한 상태를 만들지 않기 위해 미리 

조치를 취하는 good seamanship의 태도가 무엇보다 중

요하다. 
화재 ․ 폭발의 원인은 기관실의 전선의 단락과 합선

이 가장 많았으며 (67.8%), 다음으로 윤활유 계통의 

취급 부주의 (17.1%)였다. 따라서 화재의 원인이 되

는 전기 설비의 정비, 점검이 주기적으로 이루어져야 

한다.
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Fig. 3. Marine casualties occurred by jig boat. Fig. 4. Marine casualties occurred by multiple fishing boat.

통발 어선

Fig. 2는 통발 어선의 해양사고를 나타낸 것으로써, 
충돌이 가장 많고 (76.2%), 다음으로 인명손상 (6.0%), 
전복과 침몰 (각각 4.8%)의 순이었다.

충돌의 상황은 선원의 상무 위반에서 가장 많고 

(60.9%), 다음으로 마주치는 상태 (18.8%), 시계제한 상

태 (10.9%), 기타 (9.4%)의 순이었다. 상무 위반은 경계

소홀 (35.8%), 졸음 운항 (31.6%), 등화와 형상물 표시 

불이행 (30.0%), 기타 (2.6%)였다. 마주치는 상태에서

는 피항 동작 위반이 66.7%, 피항 협력동작 위반이 

33.3%이었다. 시계제한 상태에서는 과속과 무중신호 

불이행이 그 원인이었다.
경계소홀은 투 · 양승 작업 중 경계를 소홀히 한 것이 

많았으며, 선교 뒤쪽에 적재된 어상자나 어구로 인해 

큰 맹목구간이 발생하여 후방 경계를 소홀히 한데 기인

한 것도 많았다. 따라서 통발 어선은 항해 중 주기적으

로 후방 경계를 필수적으로 해야 하며, 투 · 양승 중에도 

경계를 소홀히 하면 안 된다.
인명손상의 원인은 안전관리 소홀 (100.0%)에 기인

한 것으로 투승 중 줄(모릿줄과 아릿줄)에 선원이 걸려

서 바다에 추락한 것, 양승 중 줄이 터지면서 선원을 

가격하여 발생한 것 등이었다. 따라서 투 · 양승 중 어구

에 걸리지 않도록 하는 각별한 주의가 필요하다.
전복과 침몰은 기상악화 시 해수가 기관실과 어창에 

유입되면서 기관고장을 일으키고, 또한 복원성을 약화

시켜 발생한 것과 강한 파도의 충격으로 선체에 균열이 

발생하여 일어난 것이었다.

채낚기 어선

Fig. 3은 채낚기 어선의 해양사고를 나타낸 것으로

써, 충돌이 가장 많고 (70.4%), 다음으로 화재․폭발 

(12.7%), 기관손상 (11.3%)의 순이었다.
충돌의 상황은 선원의 상무 위반에서 가장 많고 

(48.0%), 다음으로 마주치는 상태 (30.0%), 조업 중 

(20.0%)의 순이었다. 상무 위반은 경계소홀 (62.5%), 졸
음 운항 (37.5%)이었다. 마주치는 상태에서는 피항 동

작 위반 (65.0%)과 피항 협력동작 위반 (35.0%)이었다. 
채낚기 어선은 “어로에 종사중인 선박” (KMST, 

2007)으로 지정되었으나, 강력한 집어등의 불빛 아래서 

조업하는 상황에서 타선의 접근을 인식하기가 쉽지 않기 

때문에 경계원이 필요하지만 조업에 집중하여 무시하는 

경우가 많았다. 또한 선원들은 자선이 어로에 종사하는 

선박이므로 타선이 당연히 피해갈 것으로 생각하나, 속
단하지 말고, 선원의 상무인 경계와 충돌 회피를 위한 

협력 동작을 적극적으로 취해야 한다. 또한 조업 후 입항 

시 졸음 운항을 방지하기 위한 대책이 마련되어야 한다.
화재 · 폭발의 원인은 점검 · 정비소홀 (67.2%)과 냉

동기 안전 관리 소홀 (22.6%)이 많았다. 채낚기 어선은 

집어등 안정기와 전선 단자의 이완, 전선의 단락이 주

요 요인이므로, 이들 설비에 대해 주기적인 점검이 반

드시 수행되어야 할 것으로 보인다.
채낚기 어선은 기관손상도 많았는데, 주요 원인은 주

기관의 점검 · 정비소홀 (75.0%)과 축계의 재질 불량 

(25.%)으로 나타났다.

연안복합선

Fig. 4는 연안복합선의 해양사고를 나타낸 것으로서, 충
돌이 가장 많고 (79.7%), 다음으로 화재․폭발 (8.7%)이었다.

충돌의 상황은 선원의 상무 위반에서 가장 많았고 

(50.0%), 다음으로 마주치는 상태 (25.0%), 시계불량 



업종별 어선 해양사고의 원인과 대책

- 237 -

Fig. 5. Marine casualties occurred by stow netter. Fig. 6. Marine casualties occurred by long liner.

(10.7%)의 순이었다. 상무 위반은 경계소홀 (67.9%), 졸
음 및 음주 운항 (21.4%), 과속운항 ((10.7%)이었다. 마
주치는 상태에서는 피항 동작과피항 협력동작 위반 

(71.4%), 레이더 운용 자질의 부족 (28.6%)이었다. 
연안복합선의 사고에는 다른 선박에서 볼 수 없는 

음주, 과속 운항 그리고 레이더 운용 자질의 부족이 포

함되어 있으므로, 음주와 과속 운항을 자제해야하며, 
레이더 운용의 능력을 키워야 한다. 연안복합선은 1∼2
인이 승선하는 소형선이 많고, 자망과 통발 또는 낚시

배로 사용되기도 하나, 그에 따른 장비와 조선자의 자

질과 기능이 부족한 경우가 많았다.
화재․폭발의 원인은 기관실의 노후 전선 단락 

(50.0%)과 윤활유 계통의 관리 부실 (50.0%)의 두 가지

였다. 따라서 노후 전선과 윤활 계통의 주기적 점검이 

필요하다.

안강망 어선

Fig. 5는 안강망 어선의 해양사고를 나타낸 것으로

써, 충돌이 가장 많고 (64.1%), 다음으로 전복 (13.2%), 
화재․폭발 (11.3%)이었다. 

충돌의 상황은 선원의 상무 위반에서 가장 많았고 

(73.5%), 다음으로 마주치는 상태 (14.70%)였다. 상무 

위반은 적절한 피항 동작을 하지 않은 것 (50.0%)과 

어장에서 닻 정박 당직을 서지 않은 것 (50.0%)이었다. 
마주치는 상태에서는 경계 소홀과 늦은 충돌 회피동작

이 90% 이상을 차지하였다. 따라서 안강망 어선은 어구

를 부설하고 난 후 닻 정박 시 당직자를 배치하여 경계

를 철저히 해야 하며, 항해중에는 졸음 운항으로 전방 

경계를 소홀히 하지 않도록 노력해야 할 것이다.
전복 사고의 원인은 양망 중 선체경사의 부주의 

(57.1%)와 갑판상 어획물의 부적절한 관리 (28.6%)였
다. 전복 사고는 10톤 이하의 소형 안강망에서 주로 발

생했다. 
화재 · 폭발의 원인은 기관실 전기설비의 점검 · 정비

소홀 (66.7%)과 LPG와 전시설비 취급 부주의 (33.3%)
였다. 따라서 안강망 어선은 양망 시 선박의 횡경사에 

주의해야 하며, 전기설비의 주기적인 점검 · 정비가 이

루어져야 할 것이다.

연승 어업의 해양사고

Fig. 6은 연승 어선의 해양사고를 나타낸 것으로서, 
충돌사고가 가장 많고 (34.0%), 다음으로 화재․폭발 

(31.9%), 기관손상 (12.8%) 순이었다.
충돌의 상황은 선원의 상무 위반에서 가장 많고 

(43.8%), 다음으로 마주치는 상태 (31.3%), 협수로 

(12.5%)의 순이었다. 상무 위반은 경계 소홀 (85.70%)
과 항법 위반 (14.3%)이었다. 마주치는 상태에서는 충

돌예방 조치 미흡 (40.0%), 부적절한 피항 협력 동작 

(60.0%)이었다.
연승 어선은 충돌의 비율이 타선에 비해 매우 낮은 

편이지만, 철저한 경계와 항법 규정을 반드시 지키는 

노력은 여전히 필요하다.
 화재 · 폭발의 원인은 점검 · 정비 소홀이 가장 많고 

(40.0%), 당직 소홀 (60.0%)이었다. 화재․폭발 사고가 

31.9%로 높은 이유는 2014년 서귀포항 부두에 정박 중 

연승 어선에 화재가 발생하여 계류중인 타선에 옮겨 

붙으면서 연승선 9척이 한꺼번에 소실된 것 때문이다. 
따라서 장기, 혹은 단기 다중 계류 어선에 대한 순시를 

위한 대책이 마련되어야 할 것으로 판단한다.
기관손상의 원인은 무리한 기관운전 (50.0%)과 냉각
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Fig. 7. Marine casualties occurred by drag boat. Fig. 8. Marine casualties occurred by fish carrier.

Fig. 9. Marine casualties occurred by trawler.

시스템의 점검 소홀 (50.0%)이었다. 따라서 운항 중 기

관과 냉각시스템의 점검이 주기적으로 행해져야 한다.

기선저인망 어선

Fig. 7은 기선저인망 어선의 해양사고를 나타낸 것으

로서, 충돌사고가 가장 많고 (62.8%), 다음으로 전복 

(14.0%), 인명사상 (9.3%) 순이었다.
충돌의 상황은 선원의 상무 위반에서 가장 많고 

(48.1%), 다음으로 마주치는 상태 (29.6%), 협수로와 제

한시계 (7.4%)였다. 상무 위반은 경계 소홀로 조업 중 

상대선이 충돌을 일으킨 경우 (61.5%)와 상대선의 조업 

중 자선이 충돌을 일으킨 경우 (23.1%)였다. 마주치는 

상태에서는 충돌예방 조치 미흡 (62.5%), 부적절한 피항 

협력 동작 (37.5%)이었다. 따라서 기선저인망 어선은 

조업과 관련하여 충돌 사고가 많이 발생하므로 조업 중 

당직 근무를 보다 철저히 수행해야 할 것으로 판단된다.
전복 사고의 원인은 양망시 부주의로 인한 횡경사로 

인한 기관실 침수에 의한 복원력 상실이 가장 많았고 

(66.7%), 다음으로 피항 실기로 인한 것 (33.3%)이었다. 
따라서 양망시 선박의 횡경사에 대한 주의가 필요하고, 
무엇보다도 피항을 실기하지 않도록 기상 악화 시 무리

한 조업을 자제하는 것이 중요하다.

어획물 운반선

Fig. 8은 어획물운반선의 해양사고를 나타낸 것으로

서, 충돌사고가 가장 많고 ( 63.3%), 다음으로 기관손상 

(13.3%), 침몰과 화재․폭발 (각각 10.0%) 순이었다.
충돌의 상황은 제한시계 (35.7%), 선원 상무 위반 

(28.8%), 협수로 (28.8%)에서 발생하였다. 시계 제한상

태에서 무중신호를 울리지 않고, 과속을 한 것이 많고, 

상무위반은 경계소홀과 부적절한 운항이었다. 따라서 

시계제한 상태에서 적절한 무중신호를 울리며 안전한 

속력으로 항해하는 것이 중요하다.
기관손상의 원인은 장기간 사용으로 인한 재질의 피로

로 크랭크샤프트와 클러치의 파손, 피스톤 고착이 주요 

원인이었다. 따라서 기관의 노후에 대한 대비가 필요하다.
 
트롤 어선

Fig. 9는 트롤 어선의 해양사고를 나타낸 것으로써, 
충돌사고가 가장 많고 (58.8%), 다음으로 침몰 (17.6%), 
화재․폭발과 전복 (11.8%)의 순이었다.

충돌의 상황은 마주치는 상태 (50.0%), 상무 위반 

(20.0%), 제한시계 (20.0%)에서 발생하였다. 마주치는 

상태에서는 모두 피항선과 유지선의 부적절한 동작이

었으며, 상무 위반은 경계 소홀과 졸음 운항이었고, 제
한시계에서는 체계적인 경계 소홀, 무중신호 미실행과 

과속이었다. 따라서 체계적인 경계와 적법한 항법을 철

저히 수행해야 할 것으로 보인다.
침몰의 원인은 악천후에 양망시 어획물의 쏠림과 운

항 부주의에 의한 것이었다. 따라서 악천후가 예상되면 

적기에 피항을 하도록 해야 하며, 피항 전에 철저한 고

박 작업이 선행되어야 할 것이다.
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Fig. 10. Marine casualties occurred by purse seiner. Fig. 11. Marine casualties occurred by boat seiner.

화재 · 폭발의 원인은 선원실과 어창의 전선의 단락

이었다. 따라서 전선의 주기적인 점검이 요망된다.

선망 어선

Fig. 10은 선망 어선의 해양사고를 나타낸 것으로서, 
충돌사고가 가장 많고 (75.0%), 다음으로 인명사상 

(16.7%)이었다.
충돌의 상황은 상무 위반에서 가장 많고 (66.7%), 제

한시계 (22.2%), 항계 내 (11.1%)에서 발생하였다. 상무 

위반은 경계소홀, 형상물과 신호등 미게양, 화물선이 

조업 구역으로 진입한 것이었다. 제한시계에서는 레이

더 경계소홀, 항계 내에서는 항로에서 부적절한 조선이 

그 원인이었다.
인명사상은 투망중 선원이 그물에 감겨 해상으로 추

락한 것이었다.
선망어선은 다른 업종에 비해 해양사고가 적은 편이

나, 주로 20톤 이하의 소형선과 운반선에서 일어나고 

있으므로 충돌 사고를 방지하기 위해서는 이들 선박에 

상무 위반을 하지 않도록 하는 조치가 필요하다.

기선권현망 어선

Fig. 11은 기선권현망 어선의 해양사고를 나타낸 것

으로서, 충돌사고가 가장 많고 (69.2%), 다음으로 화재

· 폭발, 침몰과 인명 사상이 각각 7.7%였다.
충돌의 상황은 협수로 (44.4%), 횡단관계 (33.3%), 

기타 (22.2%)에서 발생하였다. 협수로에서는 경계소홀

이 가장 많고 (55.6%), 다음으로 항법 불이행 (44.4%)이
었으며, 횡단관계에서는 경계소홀로 피항선이 상대선

의 진로를 피하지 않은 것과 유지선의 피항 협력 동작

의 미흡이었다. 기선권현망 어선은 해양사고가 가장 적

은 업종이나, 협수로에서 경계를 철저히 해야 하고, 횡

단관계에서는 항법을 충실히 이행해야 하는 노력은 여

전히 필요하다.
화재 · 폭발은 선원실의 가스히터 관리 부실, 침몰은 선

미갑판 침수에 따른 복원성 감소였고, 인명 손상은 양망 

중 끌줄이 절단되면서 wire rope가 선원을 친 것이었다.
이상 어선의 업종에 따른 해양사고를 살펴본 결과 

모든 업종에서 충돌사고의 발생 비중이 매우 높았으며, 
그 원인으로 모든 업종에서 선원의 상무 위반이 또한 

매우 높은 비중을 차지하였다. 그리고 업종에 따라 특

정 해양사고가 관련되어 있는 업종과 그렇지 않은 업종

이 있었다. 충돌사고를 많이 일으킨 자망, 통발, 연안복

합, 채낚기, 안강망 어선의 사고 관련성을 살펴보면 다

음과 같다.
자망 어선은 투 · 양망 시는 물론 투망 후에도 정류

· 표류 중 경계를 소홀히 하였으며, 통발 어선은 투 · 양
승, 묘박 중 경계를 소홀히 하였으며, 연안복합선은 레

이더 운용미숙과 음주 및 과속 운항, 채낚기 어선은 위

험 각도로 접근하는 타선에 대한 피항 협력동작의 불이

행, 안강망 어선은 어구 부설 후 묘박 시 선교당직자의 

부재로 인한 충돌 사고를 일으키는 것이 특징적이었다.
화재 · 폭발사고를 많이 일으킨 연승, 자망, 채낚기, 

안강망, 연안복합선의 업종에 따른 사고 관련성은 거의 

없으며, 사고 원인은 모두 전기 설비의 점검과 정비 소

홀이 대부분을 차지하였다. 그러나 채낚기 어선은 집어

등으로 전기를 많이 사용하기 때문에 집어등과 안정기

에 의한 사고가 많은 것을 특징으로 볼 수 있었다.

결 론

2008년부터 2014년까지 중앙해양안전심판원의 재결 

사례집에 기술된 우리나라 전체 어선의 해양사고 중 

충돌과 화재 · 폭발 사고를 중심으로 어선의 업종에 따른 
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사고의 원인을 분석하고, 업종에 따른 관련성과 예방 

대책을 고찰하였다. 그 결과를 요약하면 다음과 같다.
어선의 해양사고는 모든 업종에서 충돌이 압도적으

로 많았고, 다음으로 화재 · 폭발, 전복의 순이나, 업종

에 따라 사고의 관련성이 있는 업종과 그렇지 않은 업

종이 있었다. 모든 업종에서 충돌 사고의 원인으로 가

장 많이 차지하는 선원의 상무 위반을 제외하면, 충돌

사고를 많이 일으킨 자망, 통발, 연안복합, 채낚기, 안강

망 업종은 사고의 원인과 관련성이 있는 것으로 판단된

다. 즉, 자망어선은 어탐에 몰두하여 경계를 소홀히 하

고, 투 · 양망시는 물론 투망 후 일정 시간 정류, 표류 

중에 역시 경계를 소홀히 하여 사고가 발생하고 있으

며, 통발어선은 투승과 양승 중 등화와 형상물을 표시

하지 않거나 닻 정박 중 경계소홀로 발생하고 있다. 연
안복합선은 항계 내와 협수로에서 항법 위반, 레이더 

운용미숙 그리고 음주, 과속 운항에 의한 것이며, 채낚

기어선은 접근하는 타선에 대해 최선의 피항 협력 동작

을 하지 않는 것과 졸음 운항이고, 안강망 어선은 어구 

부설 후 닻 정박시 당직자를 배치하지 않거나 졸음 운

항으로 충돌사고를 일으키는 경우가 많다는 것이다.
화재 · 폭발사고를 많이 일으킨 연승, 자망, 채낚기, 

안강망, 연안복합선은 업종에 따른 사고 관련성은 없는 

것으로 판단하나, 채낚기 어선은 집어등과 안정기에 의

한 사고가 많은 것을 특징적으로 볼 수 있었다.
따라서 어선의 해양사고를 경감하기 위해서는 충돌

사고를 우선적으로 줄여야 하고, 충돌사고를 줄이기 위

해서는 무엇보다도 선원의 상무를 철저히 이행해야 하

지만, 선원의 부족과 자질저하 등의 문제로 이러한 점이 

좀처럼 개선되지 않고 있다. 이 근본적인 문제의 해결을 

위하여 업종별 선원의 교육강화, 당직요원의 보충, 보험

과 연계한 경감대책의 도입 등의 노력이 수반되어야 한

다. 그리고 상기와 같은 업종에 따른 해양사고의 특성을 

고려하여 해양사고 경감대책을 강구하여야 할 것이다.

사 사

이 논문은 부경대학교 자율창의학술연구비 (2016년)
에 의하여 연구되었음.

References

Kang CG and Ko CD. 1995. Analysis and counter measure for 
the casualty of ship at sea. J. Soc. Mar. Saf., 1(1), 57-61.

Kang IK, Kim HS, Kim JC, Park BS, Ham SJ and OH IH. 
2013. Study on the marine casualties in Korea, J 
Korean Soc Fish Technol 49(1), 029-039. 
(DOI:http://dx.doi.org/10.3796/KSFT.2013.49.1.029)

Kang IK, Kim HS, Shin HI, Lee YW, Kim JC and Kim HJ. 
2007. Safety countermeasures for the marine casualties 
of fishing vessels in Korea, J Korean Soc Fish Technol 
43(2), 149-159.

Kim WS, Lee JH, Kim SJ, Kim HS and Lee YW. 2013. A basic 
study on control factor for the marine casualties of fishing 
vessels in Korea, J Korean Soc Fish Technol 49(1), 040-050. 
(DOI:http://dx.doi.org/10.3796/KSFT.2013.49.1.040)

Kim YS and Kim JC. 1994. Multivariate data analysis on 
marine casualties. Journal of fisheries and marine 
sciences education. 6(2), 190-197.

Korean Maritime Safety Tribunal (KMST), 2007. Legal 
position of jig boat on the navigation rule. report of 
working group on the committee of written verdict 
annotation. 2, 11-16.

Korean Maritime Safety Tribunal (KMST), 2008∼2014. 
Investigation report of Maritime Safety Judgement. 

Lee, 2003. Research on the pragmatic countermeasure to 
prevent marine accidents of small fishing vessels. 
research report of Korea sea grant program, ministry of 
maritime affairs and fisheries. 62, 94.

Park BS and Kang IK, 1995. The primary factors of marine 
casualties and the counterplan for promotion of marine 
safety. Journal of fisheries and marine sciences 
education 7(2), 173-181.

Park BS, Kang IK, Ham SJ and Park CW. 2014. The main 
factor and counterplan for marine casualties of fishing 
vessel according to the type of fishing job in Korea. 
J Korean Soc Fish Technol 50(3), 252-261. ISSN 
1225-827X (Print), ISSN 2287-4623(Online). 
(DOI:http://dx.doi.org/10.3796/KSFT.2014.50.3.252)

2016. 06. 29  Received
2016. 08. 12  Revised
2016. 08. 16  Accepted


