
Journal of the Korean Society of Fisheries and Ocean Technology | 57 

Masan Regional Office of Oceans and Fisheries (Masan MOF). 
2020. Fort facility information service. Retrieved from 
http://masan.mof.go.kr./content/view.do. Accessed 30 
October 2020.

Nam GS. 1982. Freshwater replacement time in Masan Bay. 
KIOST Report, 4, 1-10.

NIFS. 1978. Sea water flows around coastal fishery and 
industrial complex. National Institute of Fisheries 
Science, 147-148.

Parker BB. 1991. The relative importance of the various 
non-linear mechanism in a wide range of tidal 
interactions (review) In: Tidal hydrodynamics. Ed. BB. 
Parker, John Wiley & Sons, 237-268.

Pugh DT. 1987. Tides, Surges and Mean Sea-level. a 
handbook for engineers and scientists, John Wiley 
& Sons, New York, 12-26. 

Statistics Korea. 2020. Internal cargo entry status. Korea statistical 
information service. Retrieved from https://kosis.kr/statisticsList/ 

statisticsListIndex.do. Accessed 30 October 2020.
Uncles RJ. 1991. M4 tides in a macrotidal, vertically mixed 

estuary: The Bristol Channel and Severn In: Tidal 
Hydrodynamics. Ed. BB. Parker, John Wiley & Sons, 
New York, 341-355.

Walters RA and Werner FE. 1991. Nonlinear generation of 
overtides, compound tides and residuals In: Tidal 
hydrodynamics. Ed. BB. Parker, John Wiley & Sons, 
New York, 297-320.

Yoon HS, Kim BK, Lee YB, Lee IC and Ryu CR. 2006. 
Real-time three-dimensional numerical modeling of tidal 
currents in Jinhae bay. The Korean Society for Marine 
Environment & Energy, Fall Conference Papers, 72-78. 

2021. 01. 07 Received
2021. 01. 27 Revised
2021. 02. 02 Accepted

설문조사를 통한 연안개량안강망어업의 기본 사항 및              

 어로 작업 중 발생하는 안전사고 분석

장호영·김민선*·황보규·오종철1

군산대학교 해양생산시스템전공 교수, 1군산대학교 수학과 교수

Analysis of the basic items and safety accidents occurring during the fishing 
operation in coastal improved stow net fishery by the questionnaire survey

Ho-Young CHANG, Min-Son KIM*, Bo-Kyu HWANG and Jong Chul OH1

Professor, Marine Production System Major, Kunsan National University, Jeonbuk 54150, Korea
1Professor, Dept. of Mathematics, Kunsan National University, Jeonbuk 54150, Korea

In order to collect basic data for the improvement of fishing systems in coastal improved stow net fishery, a questionnaire 
survey and on-site hearing were conducted from May 10 to June 11, 2019 on the basic items of coastal improved stow 
net fishery and safety accidents that occurred during fishing operation. The questionnaire for the survey on the actual conditions 
of coastal improved stow net fishery consisted of a survey on basic matters (six questions) and a questionnaire (six questions) 
on safety accidents occurring during fishing operation. The results of the survey on basic items were analyzed by region 
(Incheon, Seocheon, Gunsan and Mokpo), by the captain’s age (less than 50 years of age, 50 to 60 years and more than 
60 years of age), by the captain’s career (less than 20 years, 20 to 30 years, 30 to 40 years and more than 40 years) 
and by the age of fishing vessel (less than 10 years, 10 to 20 years and more than 20 years). According to the survey 
on basic items of coastal improved stow net fishery such as the captain’s age, the captain’s career, the age of fishing 
vessel, the fishing nets in use, the crews on board and the operation days per voyage by region, the average captain’s 
age was 55.7 years, the average captain’s career was 20.5 years, the average age of fishing vessels was 9.0 years, the 
average numbers of nets used by fishing boats was 14.0 sets, the average numbers of crew on board a fishing boat was 
4.4 persons and the average numbers of operation days per voyage was 4.9 days (p < 0.05). As a result of the survey 
on safety factors during fishing operations, such as experience of ship accidents, major causes of ship accidents experienced, 
causes of ship accidents (first priority), experience of human accidents, major causes of human accidents, and causes of 
human accidents (first priority), more than 96% of the respondents experienced ship accidents including collisions with 
other vessels or fishing gear during fishing operations. The most significant cause of the accident was the other’s fishing 
gear installed in the fishing grounds. The first possible causes of ship accidents during fishing operations were found to 
be other fishing gear installed in fishing grounds, steering or engine failure, and inability to avoid accidents during casting 
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and hauling nets. The survey of the experience of human accidents, such as injuries or sea falls, showed that more than 
90% of the respondents experienced human accidents during fishing operations. The most important cause of accidents 
experienced during fishing operations was stucked in a fishing gear during casting and hauling nets. The first important 
causes of accidents during fishing operations were movement of the fishing gear during casting and hauling nets, damage 
of the fishing gear such as rope cutting. The results are expected to be provided as a basic data to prevent safety accidents 
occurring during fishing operation and improve the fishing system in the coastal improved stow net fishery.

Keywords: Coastal improved stow net fishery, Questionnaire survey, Fishing system, Safety accident, Fishing operation

서 론

우리나라의 연안개량안강망 어법은 참조기, 갈치, 멸
치 등의 어족자원을 어획하는 데 유용한 어업이다. 기본

적으로 조류가 빠른 곳에서 어구를 닻으로 고정시킨 후, 
어군이 조류에 떠밀려 끝자루까지 이동하도록 하여 어

획하는 강제 함정류 어구의 형태이다. 이러한 안강망 

어업은 에너지 효율적 측면에서 보면 동일 어장에서 조

업하는 기선저인망 어법이나 트롤 어법에 비해 생산의 

관점에서 효율적인 어업이며, 조류가 강한 곳에서도 조

업할 수 있는 어선 어업으로서의 장점을 갖고 있다(Kim, 
2006). 그러나, 연안어업의 업종별 재해율은 정치망>연

안개량안강망>양조망>기타>연안유자망>연안통발>연

안복합>구획어업>연안들망 등의 순이며, 이 중에서 정

치망(104.3‰), 연안개량안강망(82.6‰), 양조망(67.0‰) 
등은 육상의 광업 재해율(67.0‰)과 비슷하거나 높다. 
재해 위험도는 재해율과 같은 순으로 높은데, 연안개량

안강망ㆍ양조망ㆍ정치망과 활어 운반선의 위험도가 다

른 업종에 비해 월등히 높다. 특히, 연안개량안강망은 

근해어업의 평균 위험도보다도 높아서 중점 관리가 요

구된다(Kim et al., 2014). 
우리나라의 연근해어업 실태에 관하여서는 국립수산

과학원, 수산자원관리공단, 각 지방자치단체, 수산경제

연구원 등을 통하여 보고서 형태로 조사되고 있으나, 

학술적인 연구로는 Yoon et al. (2014)의 한국 연안어업

의 실태에 관한 연구와 Hwang et al. (2018)의 설문조사

를 통한 우리나라 연안복합어선의 조업 실태에 관한 연

구, Eh et al. (2020)의 연안어업 생산성에 관한 실증 연구 

등이 있을 뿐이다. 또한, 어선의 해양사고에 관한 연구에

서 Jeong et al. (2007), Song (2011), Kim et al. (2013), 
Kim et al. (2014), Park et al. (2014), Park et al. (2016), 
Cho (2017), Hyun et al. (2020a) 등이 안강망 어선의 해

양사고를 분석한 결과는 있으나, 연안개량안강망 어선에

서 어로작업 중 발생하는 안전사고 등에 관한 연구는 

Hyun et al. (2020b)의 연구가 유일한 실정이다.
따라서, 이 연구에서는 “차세대 한국형 어선 개발”에 

관한 연구의 일환으로 연안개량안강망 어선의 운용에 

관한 기본 사항을 파악하고, 어로작업 중 발생하는 안전

사고의 요인을 분석하여 어로 시스템 개선을 위한 기초 

자료로 제공하기 위하여 우리나라 서해안에서 조업 중

인 연안개량안강망 어선에 대하여 현장 방문조사 및 설

문조사를 수행하여 분석하였다.

재료 및 방법

연안개량안강망어업의 기본 사항 및 어로 작업 중 발

생하는 안전사고에 관한 실태를 조사하기 위하여 2019
년 5월 10일부터 6월 11일까지 설문조사 및 현장 청문조

Contents
Survey region

Total
Incheon Seocheon Gunsan Mokpo

No. of distribution (copies) 45 100 25 40 210
No. of response (copies) 13  87 17 39 156

Rate of response (%) 28.9 87.0 68.0 97.5 74.3

Table 1. The numbers of respondent by area in the questionnaire survey for the basic items and safety accidents occurring on the fishing 
operation of the coastal improved stow net fishery
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사를 실시하였다. 설문조사의 대상 지역은 연안개량안

강망어업이 실시되고 있는 인천, 서천, 군산 및 목포의 4개 

지역으로 정하였으며, 조사 지역별 응답율은 Table 1에 

나타낸 바와 같다.
연안개량안강망어업에 관한 실태조사를 위한 설문지

는 기본 사항에 관한 설문(6문항)과 어로 작업 중 발생하

는 안전사고에 관한 설문(6문항)으로 구성하였다. 기본 

사항에 관한 설문조사 결과는 지역별로 분석하였으며, 
어로 작업 중 발생하는 안전사고에 관한 설문조사 결과

는 지역별(인천, 서천, 군산 및 목포), 연령별(50세 미만, 
50~60세 및 60세 이상), 경력별(20년 미만, 20~30년, 
30~40년 및 40년 이상) 및 선령별(10년 미만, 10~20년 

및 20년 이상)로 구분하여 분석하였다. 

이상의 설문조사의 응답 결과에 대해서는   test 및 

분산분석(ANOVA)을 실시하여 유의성 검정을 하였으

며, 자료의 통계 분석은 IBM SPSS Statistics ver. 26을 

이용하였다.

결과 및 고찰

기본 사항 분석

연안개량안강망어업에 있어서 지역별 선장의 나이, 
선장의 경력, 어선의 선령, 사용 어구 수, 승선 선원 수 

및 항차당 조업일수 등의 6개 문항에 대한 설문조사 결

과는 Table 2에 나타낸 바와 같다.
선장의 나이에 대한 설문조사 결과, 지역별 응답자 

수는 인천 13건, 서천 84건, 군산 16건 및 목포 38건이었

으며, 전체 응답자 수는 151건이었다. 인천 지역 선장의 

평균 나이는 61.4세, 서천 지역은 54.6세, 군산 지역은 

52.8세, 목포 지역은 57.5세로서 전체 평균은 55.7세로 

나타났는데, 선장의 나이는 지역별로 유의한 차이가 있

는 것으로 나타났다(P<0.05). 인천 지역 선장의 평균 나

이가 가장 많았고, 군산 지역이 가장 적었다. 이러한 결

과에서 인천 지역이 다른 지역에 비해 선장의 고령화가 

더 심한 것을 알 수 있었다. 
선장의 경력에 대한 설문조사 결과, 지역별 응답자 

수는 인천 13건, 서천 83건, 군산 17건 및 목포 37건이었

으며, 전체 응답자 수는 150건이었다. 인천 지역 선장의 

평균 경력은 33.7년, 서천 지역은 15.7년, 군산 지역은 

25.5년, 목포 지역은 24.0년으로서 전체 평균은 20.5년

으로 나타났는데, 선장의 경력은 지역별로 유의한 차이

가 있는 것으로 나타났다(P<0.05). 인천 지역 선장의 평

균 경력이 가장 많았고 서천 지역이 가장 적었는데, 인천 

지역은 선장의 경력이 나이에 비례하는 반면, 서천 지역

은 나이에 비해 다른 지역보다 경력이 상대적으로 적은 

것으로 나타났다. 어선의 선령에 대한 설문조사 결과, 
지역별 응답자 수는 인천 12건, 서천 77건, 군산 16건 

및 목포 38건이었으며, 전체 응답자 수는 143건이었다. 
인천 지역 어선의 평균 선령은 15.8년, 서천 지역은 7.2
년, 군산 지역은 9.4년, 목포 지역은 10.3년으로서 전체 

평균은 9.0년으로 나타났는데, 어선의 선령은 지역별로 

Item Region RemarkIncheon Seocheon Gunsan Mokpo Total

Captain’s age
(years)

max. 66
min. 53
(61.4)

max. 70
min. 40
(54.6)

max. 66
min. 35
(52.8)

max. 73
min. 32
(57.5)

max. 73
min. 32
(55.7)

F=5.547
P<0.05

Captain’s career
(years)

max. 43
min. 11
(33.7)

max. 30
min.  5
(15.7)

max. 50
min.  5
(25.5)

max. 40
min.  3
(24.0)

max. 50
min.  3
(20.5)

F=23.314
P<0.05

Age of fishing vessel
(years)

max. 20
min.  4
(15.8)

max. 30
min.  4

(7.2)

max. 19
min.  5

(9.4)

max. 27
min.  2
(10.3)

max. 30
min.  2

(9.0)

F=15.285
P<0.05

Fishing nets in use
(set)

max. 50
min. 20
(26.3)

max. 20
min.  5
(15.4)

max. 30
min. 20
(26.4)

max. 2
min. 1
(2.0)

max. 50
min  1
(14.0)

F=359.638
P<0.05

Crews on board
(persons)

max. 6
min. 4
(5.2)

max. 5
min. 2
(4.0)

max. 6
min. 4
(5.0)

max. 5
min. 4
(4.9)

max. 6
min. 2
(4.4)

F=67.509
P<0.05

Operation days per 
voyage
(days)

max. 13
min.  1

(5.0)

max. 15
min.  1

(2.3)

max. 20
min.  1

(4.6)

max. 12
min.  8
(10.2)

max. 20
min.  1

(4.9)

F=50.037
P<0.05

max.: maximum value, min.: minimum value, (  ): mean value.

Table 2. Analysis of the basic items in the questionnare survey for coastal improved stow net fishery
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유의한 차이가 있는 것으로 나타났다(P<0.05). 인천 지

역 어선의 평균 선령이 가장 많았으며, 서천 지역이 가장 

적었다. 인천 지역 어선의 선령은 서천, 군산 및 목포 

지역의 선령이 10년 내외인 것에 비해 다소 높아 노후화

가 진행되고 있는 것으로 나타났다.
사용 어구 수에 대한 설문조사 결과, 지역별 응답자 

수는 인천 12건, 서천 84건, 군산 16건 및 목포 38건이었

으며, 전체 응답자 수는 150건이었다. 인천 지역 어선의 

평균 어구 수는 26.3통, 서천 지역은 15.2통, 군산 지역은 

26.4통, 목포 지역은 2.0통으로서 전체 평균은 14.0통으

로 나타났는데, 사용 어구 수는 지역별로 유의한 차이가 

있는 것으로 나타났다(P<0.05). 목포 지역에서의 사용 

어구 수가 특히 적었던 것은 갑판에 적재할 수 있는 닻과 

어구만을 사용하여 조업 해역에 도착하면 선미에서 투

망하여 현측에서 양망하는 방식으로 조류가 강한 시기

(사리) 동안 계속 반복해서 조업하는 방식 때문인 것으

로 판단된다. 목포 지역을 제외한 인천, 서천, 군산 지역

에서는 조류가 강한 시기에는 조업 해역에 다량의 어구

를 투망해 놓고 매일 자루그물만 양망하여 어획물을 수

거하고, 조류가 약한 시기(조금) 동안에는 어구를 철망

하는 방식으로 조업하고 있는데, 수산업법 시행령 [별표 

1의2]에서 규정하고 있는 허용 어구 수인 5통을 3배 이

상 초과하여 사용하고 있는 것으로 나타났다. 
승선 선원 수에 대한 설문조사 결과, 지역별 응답자 

수는 인천 13건, 서천 84건, 군산 17건 및 목포 39건이었

으며, 전체 응답자 수는 153건이었다. 인천 지역 어선에

서의 평균 승선 선원 수는 5.2명, 서천 지역에서는 4.0명, 
군산 지역에서는 5.0명, 목포 지역에서는 4.9명으로서 

전체 평균은 4.4명으로 나타났는데, 지역별 승선 선원 

수에는 유의한 차이가 있는 것으로 나타났다(P<0.05). 
인천 및 군산 지역 어선에서의 평균 승선 선원수는 5명 

내외인 반면, 서천 지역의 어선에서는 평균 4명으로 나

타나 다른 지역에 비해 승선 선원 수가 적었는데, 이것은 

서천 지역의 사용 어구 수가 인천 및 군산 지역에 비해 

적은 것과 관련이 있는 것으로 생각된다. 한편, 목포 지

역은 다른 지역의 현측 투망 방식과 달리 선미 투망 방식

으로 조업하기 때문에 승선 선원 수를 직접 비교하는 

것은 적절하지 않은 것으로 판단된다.
항차당 조업일수에 대한 설문조사 결과, 지역별 응답

자 수는 인천 7건, 서천 76건, 군산 17건 및 목포 39건이

었으며, 전체 응답자 수는 139건이었다. 인천 지역 어선

에서의 항차당 평균 조업일수는 5.0일, 서천 지역에서는 

2.3일, 군산 지역에서는 4.6일, 목포 지역에서는 10.2일
로서 전체 평균은 4.9일로 나타났는데, 항차당 조업일수

는 지역별로 유의한 차이가 있는 것으로 나타났다

(P<0.05). 목포 지역 어선에서의 평균 조업일수가 가장 

많았으며, 서천 지역이 가장 적었다. 목포 지역의 연안개

량안강망 어선들은 다른 지역에 비해 원거리 어장에서 

조업하는 비율이 높고, 서천 지역의 어선들은 비교적 

가까운 어장에서 조업하면서 어획물을 당일 위판하는 

비율이 높기 때문으로 생각된다.

어로 작업 중 발생하는 안전사고 분석

연안개량안강망어업에 있어서 어로작업 중 선박사고 

경험 유무, 어로작업 중 경험한 선박사고의 중대 원인, 
어로작업 중 선박사고 발생 원인(1순위), 어로작업 중 

인명사고 경험 유무, 어로작업 중 경험한 인명사고의 

원인 및 어로작업 중 인명사고 발생 원인(1순위) 등의 

6개 문항에 대한 설문조사 결과를 지역별, 연령별, 경력

별 및 선령별로 분석한 결과는 각각 Table 3, Table 4, 
Table 5 및 Table 6에 나타낸 바와 같다.

어로작업 중 선박사고 경험 유무

어로작업 중 타 선박과 충돌 또는 어구 등 다른 장애물

에 걸리는 선박사고를 당할 뻔하였거나 당한 경험 유무에 

대한 설문조사 결과, 지역별 응답자 수는 인천 13건, 서천 

82건, 군산 17건 및 목포 39건이었으며, 전체 응답자 수는 

151건이었다. 인천 지역에서는 ‘있음’ 10건(76.9%), 서천 

지역에서는 81건(98.8%), 군산 지역에서는 16건(94.1%), 
목포 지역에서는 39건(100%)이었으며, 전체 지역에서는 

‘있음’ 146건(96.7%)으로서 대부분 선박사고를 경험한 

것으로 응답하였는데, 이러한 지역별 응답 결과는 유의한 

차이가 있었다(P<0.05). 연령별 응답자 수는 50세 미만 

30건, 50세 이상 60세 미만 70건, 60세 이상 49건이었으

며, 전체 응답자 수는 149건이었다. 50세 미만의 응답자

에서는 ‘있음’ 28건(93.3%), 50세 이상 60세 미만에서는 

70건(100%), 60세 이상에서는 46건(93.9%)이었다. 전체 

연령에서는 ‘있음’ 144건(96.6%)으로서 대부분 선박사고

를 경험한 것으로 응답하였는데, 이러한 연령별 응답 결

과에는 유의한 차이가 없었다(P>0.05).
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유의한 차이가 있는 것으로 나타났다(P<0.05). 인천 지

역 어선의 평균 선령이 가장 많았으며, 서천 지역이 가장 

적었다. 인천 지역 어선의 선령은 서천, 군산 및 목포 

지역의 선령이 10년 내외인 것에 비해 다소 높아 노후화

가 진행되고 있는 것으로 나타났다.
사용 어구 수에 대한 설문조사 결과, 지역별 응답자 

수는 인천 12건, 서천 84건, 군산 16건 및 목포 38건이었

으며, 전체 응답자 수는 150건이었다. 인천 지역 어선의 

평균 어구 수는 26.3통, 서천 지역은 15.2통, 군산 지역은 

26.4통, 목포 지역은 2.0통으로서 전체 평균은 14.0통으

로 나타났는데, 사용 어구 수는 지역별로 유의한 차이가 

있는 것으로 나타났다(P<0.05). 목포 지역에서의 사용 

어구 수가 특히 적었던 것은 갑판에 적재할 수 있는 닻과 

어구만을 사용하여 조업 해역에 도착하면 선미에서 투

망하여 현측에서 양망하는 방식으로 조류가 강한 시기

(사리) 동안 계속 반복해서 조업하는 방식 때문인 것으

로 판단된다. 목포 지역을 제외한 인천, 서천, 군산 지역

에서는 조류가 강한 시기에는 조업 해역에 다량의 어구

를 투망해 놓고 매일 자루그물만 양망하여 어획물을 수

거하고, 조류가 약한 시기(조금) 동안에는 어구를 철망

하는 방식으로 조업하고 있는데, 수산업법 시행령 [별표 

1의2]에서 규정하고 있는 허용 어구 수인 5통을 3배 이

상 초과하여 사용하고 있는 것으로 나타났다. 
승선 선원 수에 대한 설문조사 결과, 지역별 응답자 

수는 인천 13건, 서천 84건, 군산 17건 및 목포 39건이었

으며, 전체 응답자 수는 153건이었다. 인천 지역 어선에

서의 평균 승선 선원 수는 5.2명, 서천 지역에서는 4.0명, 
군산 지역에서는 5.0명, 목포 지역에서는 4.9명으로서 

전체 평균은 4.4명으로 나타났는데, 지역별 승선 선원 

수에는 유의한 차이가 있는 것으로 나타났다(P<0.05). 
인천 및 군산 지역 어선에서의 평균 승선 선원수는 5명 

내외인 반면, 서천 지역의 어선에서는 평균 4명으로 나

타나 다른 지역에 비해 승선 선원 수가 적었는데, 이것은 

서천 지역의 사용 어구 수가 인천 및 군산 지역에 비해 

적은 것과 관련이 있는 것으로 생각된다. 한편, 목포 지

역은 다른 지역의 현측 투망 방식과 달리 선미 투망 방식

으로 조업하기 때문에 승선 선원 수를 직접 비교하는 

것은 적절하지 않은 것으로 판단된다.
항차당 조업일수에 대한 설문조사 결과, 지역별 응답

자 수는 인천 7건, 서천 76건, 군산 17건 및 목포 39건이

었으며, 전체 응답자 수는 139건이었다. 인천 지역 어선

에서의 항차당 평균 조업일수는 5.0일, 서천 지역에서는 

2.3일, 군산 지역에서는 4.6일, 목포 지역에서는 10.2일
로서 전체 평균은 4.9일로 나타났는데, 항차당 조업일수

는 지역별로 유의한 차이가 있는 것으로 나타났다

(P<0.05). 목포 지역 어선에서의 평균 조업일수가 가장 

많았으며, 서천 지역이 가장 적었다. 목포 지역의 연안개

량안강망 어선들은 다른 지역에 비해 원거리 어장에서 

조업하는 비율이 높고, 서천 지역의 어선들은 비교적 

가까운 어장에서 조업하면서 어획물을 당일 위판하는 

비율이 높기 때문으로 생각된다.

어로 작업 중 발생하는 안전사고 분석

연안개량안강망어업에 있어서 어로작업 중 선박사고 

경험 유무, 어로작업 중 경험한 선박사고의 중대 원인, 
어로작업 중 선박사고 발생 원인(1순위), 어로작업 중 

인명사고 경험 유무, 어로작업 중 경험한 인명사고의 

원인 및 어로작업 중 인명사고 발생 원인(1순위) 등의 

6개 문항에 대한 설문조사 결과를 지역별, 연령별, 경력

별 및 선령별로 분석한 결과는 각각 Table 3, Table 4, 
Table 5 및 Table 6에 나타낸 바와 같다.

어로작업 중 선박사고 경험 유무

어로작업 중 타 선박과 충돌 또는 어구 등 다른 장애물

에 걸리는 선박사고를 당할 뻔하였거나 당한 경험 유무에 

대한 설문조사 결과, 지역별 응답자 수는 인천 13건, 서천 

82건, 군산 17건 및 목포 39건이었으며, 전체 응답자 수는 

151건이었다. 인천 지역에서는 ‘있음’ 10건(76.9%), 서천 

지역에서는 81건(98.8%), 군산 지역에서는 16건(94.1%), 
목포 지역에서는 39건(100%)이었으며, 전체 지역에서는 

‘있음’ 146건(96.7%)으로서 대부분 선박사고를 경험한 

것으로 응답하였는데, 이러한 지역별 응답 결과는 유의한 

차이가 있었다(P<0.05). 연령별 응답자 수는 50세 미만 

30건, 50세 이상 60세 미만 70건, 60세 이상 49건이었으

며, 전체 응답자 수는 149건이었다. 50세 미만의 응답자

에서는 ‘있음’ 28건(93.3%), 50세 이상 60세 미만에서는 

70건(100%), 60세 이상에서는 46건(93.9%)이었다. 전체 

연령에서는 ‘있음’ 144건(96.6%)으로서 대부분 선박사고

를 경험한 것으로 응답하였는데, 이러한 연령별 응답 결

과에는 유의한 차이가 없었다(P>0.05).
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경력별 응답자 수는 20년 미만 74건, 20년 이상 30년 

미만 34건, 30년 이상 40년 미만 30건 및 40년 이상 11건
이었으며, 전체 응답자 수는 149건이었다. 20년 미만인 

응답자는 ‘있음’ 72건(97.3%), 20년 이상 30년 미만에서

는 34건(100%), 30년 이상 40년 미만에서는 28건(93.3%), 
40년 이상에서는 10건(90.9%)이었다. 전체 경력에서는 

‘있음’ 144건(96.6%)으로서 대부분 선박사고를 경험한 

것으로 응답하였는데, 이러한 경력별 응답 결과에는 유

의한 차이가 없었다(P>0.05).
선령별 응답자 수는 10년 미만 97건, 10년 이상 20년 

미만 40건, 20년 이상 4건이었으며, 전체 응답자 수는 

141건이었다. 10년 미만인 응답자는 ‘있음’ 96건(99.0%), 
10년 이상 20년 미만에서는 36건(90.0%), 20년 이상에

서는 4건(100%)이었다. 전체 선령에서는 ‘있음’ 136건
(96.5%)으로서 대부분 선박사고를 경험한 것으로 응답

하였는데, 이러한 선령별 응답 결과에는 유의한 차이가 

있었다(P<0.05).
이상의 결과에서 어로작업 중 타 선박과 충돌 또는 

어구 등 다른 장애물에 걸리는 선박사고를 당할 뻔하였

거나 당한 경험이 96% 이상으로 나타났다.

어로작업 중 경험한 선박사고의 중대 원인

어로작업 중 경험한 선박사고의 중대 원인에 대한 설

문조사 결과, 지역별 응답자 수는 인천 7건, 서천 73건, 
군산 14건 및 목포 39건이었으며, 전체 응답자 수는 133
건이었다. 인천 지역에서 가장 응답이 많았던 항목은 

‘조업 중 조타기나 기관 고장’ 3건(42.9%), 서천 지역에

서는 ‘어장에 설치된 다른 어구들’ 38건(52.1%), 군산 

지역에서는 ‘선박 조종 미숙’ 4건(28.6%), 목포 지역에

서는 ‘어장에 설치된 다른 어구들’ 11건(28.2%)이었다. 
전체 지역에서는 ‘어장에 설치된 다른 어구들’이라는 응

답이 53건(39.8%)으로 가장 많았고, ‘조업 중 조타기나 

기관 고장’ 23건(17.3%), ‘투ㆍ양망 작업 중 회피행동 

불가’ 20건(15.0%) 등의 순으로 나타났는데, 이러한 지

역별 응답 결과는 유의한 차이가 있었다(P<0.05).
연령별 응답자 수는 50세 미만 28건, 50세 이상 60세 

미만 64건, 60세 이상 40건이었으며, 전체 응답자 수는 

132건이었다. 50세 미만의 응답자에서 가장 응답이 많

았던 항목은 ‘투ㆍ양망 작업 중 회피행동 불가’ 10건
(35.7%), 50세 이상 60세 미만과 60세 이상에서는 ‘어장

에 설치된 다른 어구들’로서 각각 30건(46.9%)과 14건
(35.0%)이었다. 전체 연령에서는 ‘어장에 설치된 다른 

어구들’이라는 응답이 53건(40.2%)으로 가장 많았고, 
‘조업 중 조타기나 기관 고장’ 23건(17.4%), ‘투ㆍ양망 

작업 중 회피행동 불가’ 19건(14.4%) 등의 순으로 나타

났는데, 이러한 연령별 응답 결과는 유의한 차이가 있었

다(P<0.05).
경력별 응답자 수는 20년 미만 67건, 20년 이상 30년 

미만 30건, 30년 이상 40년 미만 26건 및 40년 이상 8건
이었으며, 전체 응답자 수는 131건이었다. 20년 미만, 
20년 이상 30년 미만 및 30년 이상 40년 미만의 응답자

에서 가장 응답이 많았던 항목은 ‘어장에 설치된 다른 

어구들’로서 각각 28건(41.8%), 14건(46.7%) 및 10건

(38.5%)이었으며, 40년 이상에서는 ‘선박 조종 미숙’ 2
건(25.0%)이었다. 전체 경력에서는 ‘어장에 설치된 다른 

어구들’이라는 응답이 53건(40.5%)으로 가장 많았고, 
‘조업 중 조타기나 기관 고장’ 22건(16.8%), ‘투ㆍ양망 

작업 중 회피행동 불가’ 19건(14.5%) 등의 순으로 나타

났는데, 이러한 경력별 응답 결과는 유의한 차이가 있었

다(P<0.05).
선령별 응답자 수는 10년 미만 88건, 10년 이상 20년 

미만 33건, 20년 이상 2건이었으며, 전체 응답자 수는 

123건이었다. 10년 미만, 10년 이상 20년 미만 및 20년 

이상의 전체 선령별 응답자에서 가장 응답이 많았던 항

목은 ‘어장에 설치된 다른 어구들’로서 각각 37건
(42.0%), 11건(33.3%) 및 1건(50.0%)이었다. 전체 선령

에서는 ‘어장에 설치된 다른 어구들’이라는 응답이 49건
(39.8%)으로 가장 많았고, ‘조업 중 조타기나 기관 고장’ 
20건(16.3%), ‘투ㆍ양망 작업 중 회피행동 불가’ 19건
(15.4%) 등의 순으로 나타났는데, 이러한 선령별 응답 

결과는 유의한 차이가 없었다(P>0.05).
이상의 결과에서 어로작업 중 경험한 선박사고의 가

장 중대한 원인은 ‘어장에 설치된 다른 어구들’인 것으

로 나타났다.

어로작업 중 선박사고 발생 원인(1순위 선택)
어로작업 중 선박사고를 일으킬 수 있는 원인(1순위 

선택)에 대한 설문조사 결과, 지역별 응답자 수는 인천 

11건, 서천 81건, 군산 16건 및 목포 38건이었으며, 전체 

응답자 수는 146건이었다. 인천, 서천 및 군산 지역에서
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의 1순위 선택 항목 중 가장 응답이 많았던 항목은 ‘어장

에 설치된 다른 어구들’로서 각각 5건(45.5%), 35건
(43.2%) 및 5건(31.3%)이었으며, 목포 지역에서는 ‘선박 

조종 미숙’ 11건(28.9%)이었다. 전체 지역에서는 ‘어장

에 설치된 다른 어구들’이라는 응답이 50건(34.2%)으로 

가장 많았고, ‘조업 중 조타기나 기관 고장’ 34건(23.3%), 
‘투ㆍ양망 작업 중 회피행동 불가’ 19건(13.0%) 등의 

순으로 나타났는데, 이러한 지역별 응답 결과는 유의한 

차이가 있었다(P<0.05).
연령별 응답자 수는 50세 미만 29건, 50세 이상 60세 

미만 68건, 60세 이상 47건이었으며, 전체 응답자 수는 

144건이었다. 50세 미만 응답자의 1순위 선택 항목 중 

가장 응답이 많았던 항목은 ‘투ㆍ양망 작업 중 회피행동 

불가’ 10건(34.5%), 50세 이상 60세 미만과 60세 이상에

서는 ‘어장에 설치된 다른 어구들’로서 각각 25건

(36.8%)과 16건(34.0%)이었다. 전체 연령에서는 ‘어장

에 설치된 다른 어구들’이라는 응답이 49건(34.0%)으로 

가장 많았고, ‘조업 중 조타기나 기관 고장’ 34건(23.6%), 
‘투ㆍ양망 작업 중 회피행동 불가’ 19건(13.2%) 등의 

순으로 나타났는데, 이러한 연령별 응답 결과는 유의한 

차이가 없었다(P>0.05).
경력별 응답자 수는 20년 미만 71건, 20년 이상 30년 

미만 34건, 30년 이상 40년 미만 28건 및 40년 이상 11건
이었으며, 전체 응답자 수는 144건이었다. 20년 미만, 
20년 이상 30년 미만 및 30년 이상 40년 미만 응답자의 

1순위 선택 항목 중 가장 응답이 많았던 항목은 ‘어장에 

설치된 다른 어구들’로서 각각 24건(33.8%), 14건

(41.2%) 및 8건(28.6%)이었으며, 40년 이상에서는 ‘조
업 중 조타기나 기관 고장’ 6건(54.5%)이었다. 전체 경

력에서는 ‘어장에 설치된 다른 어구들’이라는 응답이 50
건(34.7%)으로 가장 많았고, ‘조업 중 조타기나 기관 고

장’ 33건(22.9%) 등의 순으로 나타났는데, 이러한 경력

별 응답 결과는 유의한 차이가 없었다(P>0.05).
선령별 응답자 수는 10년 미만 96건, 10년 이상 20년 

미만 36건, 20년 이상 4건이었으며, 전체 응답자 수는 

136건이었다. 10년 미만과 10년 이상 20년 미만 응답자

의 1순위 선택 항목 중 가장 응답이 많았던 항목은 ‘어장

에 설치된 다른 어구들’로서 각각 32건(33.3%)과 14건
(38.9%)이었으며, 20년 이상에서는 ‘선박 조종 미숙’ 1
건(25.0%)이었다. 전체 선령에서는 ‘어장에 설치된 다른 

어구들’이라는 응답이 46건(33.8%)으로 가장 많았고, 
‘조업 중 조타기나 기관 고장’ 30건(22.1%), ‘투ㆍ양망 

작업 중 회피행동 불가’ 19건(14.0%) 등의 순으로 나타

났는데, 이러한 선령별 응답 결과는 유의한 차이가 없었

다(P>0.05).
이상의 결과에서 어로작업 중 선박사고를 일으킬 수 

있는 1순위 원인은 ‘어장에 설치된 다른 어구들’, ‘조업 

중 조타기나 기관 고장’, ‘투ㆍ양망 작업 중 회피행동 

불가’ 등인 것으로 나타났다.

어로작업 중 인명사고 경험 유무

본인의 어선에서 어로작업 중 선원이 부상이나 해상 

추락하는 등의 인명사고 경험 유무에 대한 설문조사 결

과, 지역별 응답자 수는 인천 13건, 서천 80건, 군산 17건 

및 목포 39건이었으며, 전체 응답자 수는 149건이었다. 
인천 지역에서는 ‘있음’ 11건(84.6%), 서천 지역에서는 

71건(88.8%), 군산 지역에서는 14건(82.4%), 목포 지역

에서는 39건(100%)이었다. 전체 지역에서는 ‘있음’ 135
건(90.6%)으로서 대부분 인명사고를 경험한 것으로 응

답하였는데, 이러한 지역별 응답 결과는 유의한 차이가 

없었다(P>0.05).
연령별 응답자 수는 50세 미만 30건, 50세 이상 60세 

미만 68건, 60세 이상 49건이었으며, 전체 응답자 수는 

147건이었다. 50세 미만의 응답자에서는 ‘있음’ 28건
(93.3%), 50세 이상 60세 미만에서는 59건(86.8%), 60세 

이상에서는 46건(93.9%)이었다. 전체 연령에서는 ‘있
음’ 133건(90.5%)으로서 대부분 인명사고를 경험한 것

으로 응답하였는데, 이러한 연령별 응답 결과는 유의한 

차이가 없었다(P>0.05).
경력별 응답자 수는 20년 미만 72건, 20년 이상 30년 

미만 34건, 30년 이상 40년 미만 30건 및 40년 이상 11건
이었으며, 전체 응답자 수는 147건이었다. 20년 미만의 

응답자에서는 ‘있음’ 65건(90.3%), 20년 이상 30년 미만

에서는 34건(100%), 30년 이상 40년 미만에서는 25건
(83.3%), 40년 이상에서는 9건(81.8%)이었다. 전체 경력

에서는 ‘있음’ 133건(90.5%)으로서 대부분 인명사고를 

경험한 것으로 응답하였는데, 이러한 경력별 응답 결과

는 유의한 차이가 없었다(P>0.05).
선령별 응답자 수는 10년 미만 95건, 10년 이상 20년 

미만 40건, 20년 이상 4건이었으며, 전체 응답자 수는 
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의 1순위 선택 항목 중 가장 응답이 많았던 항목은 ‘어장

에 설치된 다른 어구들’로서 각각 5건(45.5%), 35건
(43.2%) 및 5건(31.3%)이었으며, 목포 지역에서는 ‘선박 

조종 미숙’ 11건(28.9%)이었다. 전체 지역에서는 ‘어장

에 설치된 다른 어구들’이라는 응답이 50건(34.2%)으로 

가장 많았고, ‘조업 중 조타기나 기관 고장’ 34건(23.3%), 
‘투ㆍ양망 작업 중 회피행동 불가’ 19건(13.0%) 등의 

순으로 나타났는데, 이러한 지역별 응답 결과는 유의한 

차이가 있었다(P<0.05).
연령별 응답자 수는 50세 미만 29건, 50세 이상 60세 

미만 68건, 60세 이상 47건이었으며, 전체 응답자 수는 

144건이었다. 50세 미만 응답자의 1순위 선택 항목 중 

가장 응답이 많았던 항목은 ‘투ㆍ양망 작업 중 회피행동 

불가’ 10건(34.5%), 50세 이상 60세 미만과 60세 이상에

서는 ‘어장에 설치된 다른 어구들’로서 각각 25건

(36.8%)과 16건(34.0%)이었다. 전체 연령에서는 ‘어장

에 설치된 다른 어구들’이라는 응답이 49건(34.0%)으로 

가장 많았고, ‘조업 중 조타기나 기관 고장’ 34건(23.6%), 
‘투ㆍ양망 작업 중 회피행동 불가’ 19건(13.2%) 등의 

순으로 나타났는데, 이러한 연령별 응답 결과는 유의한 

차이가 없었다(P>0.05).
경력별 응답자 수는 20년 미만 71건, 20년 이상 30년 

미만 34건, 30년 이상 40년 미만 28건 및 40년 이상 11건
이었으며, 전체 응답자 수는 144건이었다. 20년 미만, 
20년 이상 30년 미만 및 30년 이상 40년 미만 응답자의 

1순위 선택 항목 중 가장 응답이 많았던 항목은 ‘어장에 

설치된 다른 어구들’로서 각각 24건(33.8%), 14건

(41.2%) 및 8건(28.6%)이었으며, 40년 이상에서는 ‘조
업 중 조타기나 기관 고장’ 6건(54.5%)이었다. 전체 경

력에서는 ‘어장에 설치된 다른 어구들’이라는 응답이 50
건(34.7%)으로 가장 많았고, ‘조업 중 조타기나 기관 고

장’ 33건(22.9%) 등의 순으로 나타났는데, 이러한 경력

별 응답 결과는 유의한 차이가 없었다(P>0.05).
선령별 응답자 수는 10년 미만 96건, 10년 이상 20년 

미만 36건, 20년 이상 4건이었으며, 전체 응답자 수는 

136건이었다. 10년 미만과 10년 이상 20년 미만 응답자

의 1순위 선택 항목 중 가장 응답이 많았던 항목은 ‘어장

에 설치된 다른 어구들’로서 각각 32건(33.3%)과 14건
(38.9%)이었으며, 20년 이상에서는 ‘선박 조종 미숙’ 1
건(25.0%)이었다. 전체 선령에서는 ‘어장에 설치된 다른 

어구들’이라는 응답이 46건(33.8%)으로 가장 많았고, 
‘조업 중 조타기나 기관 고장’ 30건(22.1%), ‘투ㆍ양망 

작업 중 회피행동 불가’ 19건(14.0%) 등의 순으로 나타

났는데, 이러한 선령별 응답 결과는 유의한 차이가 없었

다(P>0.05).
이상의 결과에서 어로작업 중 선박사고를 일으킬 수 

있는 1순위 원인은 ‘어장에 설치된 다른 어구들’, ‘조업 

중 조타기나 기관 고장’, ‘투ㆍ양망 작업 중 회피행동 

불가’ 등인 것으로 나타났다.

어로작업 중 인명사고 경험 유무

본인의 어선에서 어로작업 중 선원이 부상이나 해상 

추락하는 등의 인명사고 경험 유무에 대한 설문조사 결

과, 지역별 응답자 수는 인천 13건, 서천 80건, 군산 17건 

및 목포 39건이었으며, 전체 응답자 수는 149건이었다. 
인천 지역에서는 ‘있음’ 11건(84.6%), 서천 지역에서는 

71건(88.8%), 군산 지역에서는 14건(82.4%), 목포 지역

에서는 39건(100%)이었다. 전체 지역에서는 ‘있음’ 135
건(90.6%)으로서 대부분 인명사고를 경험한 것으로 응

답하였는데, 이러한 지역별 응답 결과는 유의한 차이가 

없었다(P>0.05).
연령별 응답자 수는 50세 미만 30건, 50세 이상 60세 

미만 68건, 60세 이상 49건이었으며, 전체 응답자 수는 

147건이었다. 50세 미만의 응답자에서는 ‘있음’ 28건
(93.3%), 50세 이상 60세 미만에서는 59건(86.8%), 60세 

이상에서는 46건(93.9%)이었다. 전체 연령에서는 ‘있
음’ 133건(90.5%)으로서 대부분 인명사고를 경험한 것

으로 응답하였는데, 이러한 연령별 응답 결과는 유의한 

차이가 없었다(P>0.05).
경력별 응답자 수는 20년 미만 72건, 20년 이상 30년 

미만 34건, 30년 이상 40년 미만 30건 및 40년 이상 11건
이었으며, 전체 응답자 수는 147건이었다. 20년 미만의 

응답자에서는 ‘있음’ 65건(90.3%), 20년 이상 30년 미만

에서는 34건(100%), 30년 이상 40년 미만에서는 25건
(83.3%), 40년 이상에서는 9건(81.8%)이었다. 전체 경력

에서는 ‘있음’ 133건(90.5%)으로서 대부분 인명사고를 

경험한 것으로 응답하였는데, 이러한 경력별 응답 결과

는 유의한 차이가 없었다(P>0.05).
선령별 응답자 수는 10년 미만 95건, 10년 이상 20년 

미만 40건, 20년 이상 4건이었으며, 전체 응답자 수는 

139건이었다. 10년 미만 응답자에서는 ‘있음’ 86건
(90.5%), 10년 이상 20년 미만에서는 37건(92.5%), 20년 

이상에서는 3건(75.0%)이었다. 전체 선령에서는 ‘있음’ 
126건(90.6%)으로서 대부분 인명사고를 경험한 것으로 

응답하였는데, 이러한 선령별 응답 결과는 유의한 차이

가 없었다(P>0.05).
이상의 결과에서 어로작업 중 선원이 부상이나 해상 

추락하는 등의 인명사고는 지역, 연령, 경력 및 선령에 

관계없이 보편적으로 경험하는 것으로 나타났다.

어로작업 중 경험한 인명사고의 중대 원인

어로작업 중 경험한 인명사고의 가장 큰 원인에 대한 

설문조사 결과, 지역별 응답자 수는 인천 5건, 서천 48
건, 군산 12건 및 목포 39건이었으며, 전체 응답자 수는 

104건이었다. 인천, 서천 및 목포 지역에서 가장 응답이 

많았던 항목은 ‘투ㆍ양망되는 어구에 걸려서’로서 각각 

2건(40.0%%), 17건(35.4%) 및 15건(38.5%)이었으며, 
군산 지역에서는 ‘선박의 통로가 좁아서’ 4건(33.3%)이
었다. 전체 지역에서는 ‘투ㆍ양망되는 어구에 걸려서’라
는 응답이 37건(35.6%)으로 가장 많았고, ‘갑판의 미끄

러움으로’ 12건(11.5%) 등의 순으로 나타났는데, 이러

한 지역별 응답 결과는 유의한 차이가 있었다(P<0.05).
연령별 응답자 수는 50세 미만 27건, 50세 이상 60세 

미만 47건, 60세 이상 29건이었으며, 전체 응답자 수는 

103건이었다. 50세 미만,  50세 이상 60세 미만 및  60세 

이상의 전체 연령별 응답자에서 가장 응답이 많았던 항

목은 ‘투ㆍ양망되는 어구에 걸려서’로서 각각 8건
(29.6%), 19건(40.4%) 및 10건(34.5%)이었다. 전체 연령

에서는 ‘투ㆍ양망되는 어구에 걸려서’라는 응답이 37건
(35.7%)으로 가장 많았고, ‘갑판의 미끄러움으로’ 12건
(11.7%) 등의 순으로 나타났는데, 이러한 연령별 응답 

결과는 유의한 차이가 있었다(P<0.05).
경력별 응답자 수는 20년 미만 57건, 20년 이상 30년 

미만 21건, 30년 이상 40년 미만 18건 및 40년 이상 6건
이었으며, 전체 응답자 수는 102건이었다. 20년 미만, 
20년 이상 30년 미만, 30년 이상 40년 미만 및 40년 이상

의 전체 경력별 응답자에서 가장 응답이 많았던 항목은 

‘투ㆍ양망되는 어구에 걸려서’로서 각각 17건(29.8%), 
10건(47.6%), 8건(44.3%) 및 2건(33.3%)이었다. 전체 경

력에서는 ‘투ㆍ양망되는 어구에 걸려서’라는 응답이 37

건(36.3%)으로 가장 많았고, ‘갑판의 미끄러움으로’ 12
건(11.8%) 등의 순으로 나타났는데, 이러한 경력별 응답 

결과는 유의한 차이가 있었다(P<0.05).
선령별 응답자 수는 10년 미만 62건, 10년 이상 20년 

미만 33건, 20년 이상 1건이었으며, 전체 응답자 수는 

96건이었다. 10년 미만, 10년 이상 20년 미만 및 20년 

이상의 전체 선령별 응답자에서 가장 응답이 많았던 항목

은 ‘투ㆍ양망되는 어구에 걸려서’로서 각각 20건(32.3%), 
11건(33.3%) 및 1(100%)이었다. 전체 선령에서는 ‘투ㆍ

양망되는 어구에 걸려서’라는 응답이 32건(33.3%)으로 

가장 많았고, ‘갑판의 미끄러움으로’ 11건(11.5%) 등의 

순으로 나타났는데, 이러한 선령별 응답 결과는 유의한 

차이가 없었다(P>0.05).
이상의 결과에서 어로작업 중 경험한 인명사고의 가

장 큰 원인은 ‘투ㆍ양망되는 어구에 걸려서’인 것으로 

나타났다.

어로작업 중 인명사고의 발생 원인(1순위 선택)
어로작업 중 인명사고를 일으킬 수 있는 원인(1순위 

선택)에 대한 설문조사 결과, 지역별 응답자 수는 인천 

8건, 서천 81건, 군산 17건 및 목포 39건이었으며, 전체 

응답자 수는 145건이었다. 인천 지역에서의 1순위 선택 

항목 중 가장 응답이 많았던 항목은 ‘로프 파단 등의 

어구 파손’ 4건(50.0%), 서천, 군산 및 목포 지역에서는 

‘투ㆍ양망되는 어구의 움직임’로서 각각 42건(51.9%), 
6건(35.3%) 및 20건(51.3%)이었다. 전체 지역에서는 

‘투ㆍ양망되는 어구의 움직임’이라는 응답이 71건

(49.0%)으로 가장 많았고, ‘로프 파단 등의 어구 파손’ 
28건(19.3%), ‘갑판에 놓아둔 어구’ 10건(6.9%) 등의 순

으로 나타났는데, 이러한 지역별 응답 결과는 유의한 

차이가 있었다(P<0.05).
연령별 응답자 수는 50세 미만 30건, 50세 이상 60세 

미만 69건, 60세 이상 44건이었으며, 전체 응답자 수는 

143건이었다. 50세 미만의 응답자에서 1순위 선택 항목 

중 가장 응답이 많았던 항목은 ‘로프 파단 등의 어구 

파손’ 15건(50.1%)이었으며, 50세 이상 60세 미만과  

60세 이상의 응답자에서는 ‘투·양망되는 어구의 움직

임’으로서 각각 36건(52.2%)과 24건(54.4%)이었다. 전
체 연령에서는 ‘투ㆍ양망되는 어구의 움직임’이라는 응

답이 69건(48.3%)으로 가장 많았고, ‘로프 파단 등의 어
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구 파손’ 28건(19.6%), ‘갑판에 놓아둔 어구’ 10건

(7.0%) 등의 순으로 나타났는데, 이러한 연령별 응답 결

과는 유의한 차이가 있었다(P<0.05).
경력별 응답자 수는 20년 미만 73건, 20년 이상 30년 

미만 34건, 30년 이상 40년 미만 29건 및 40년 이상 7건
이었으며, 전체 응답자 수는 143건이었다. 20년 미만, 
20년 이상 30년 미만, 30년 이상 40년 미만 및 40년 이상

의 전체 경력별 응답자에서 1순위 선택 항목 중 가장 

응답이 많았던 항목은 ‘투ㆍ양망되는 어구의 움직임’으
로서 각각 33건(45.2%), 19건(55.9%), 15건(51.7%) 및 

3건(42.8%)이었다. 전체 경력에서는 ‘투ㆍ양망되는 어

구의 움직임’이라는 응답이 70건(49.0%)으로 가장 많았

고, ‘로프 파단 등의 어구 파손’ 27건(18.9%), ‘갑판에 

놓아둔 어구’ 10건(7.0%) 등의 순으로 나타났는데, 이러

한 경력별 응답 결과는 유의한 차이가 있었다(P<0.05).
선령별 응답자 수는 10년 미만 96건, 10년 이상 20년 

미만 36건, 20년 이상 3건이었으며, 전체 응답자 수는 

135건이었다. 10년 미만, 10년 이상 20년 미만 및 20년 

이상의 전체 선령별 응답자에서 1순위 선택 항목 중 가

장 응답이 많았던 항목은 ‘투ㆍ양망되는 어구의 움직임’
으로서 각각 48건(50.0%), 14건(38.9%) 및 2건(66.7%)
이었다. 전체 선령에서는 ‘투ㆍ양망되는 어구의 움직임’
이라는 응답이 64건(47.4%)으로 가장 많았고, ‘로프 파

단 등의 어구 파손’ 27건(20.0%), ‘갑판에 놓아둔 어구’ 
10건(7.4%) 등의 순으로 나타났는데, 이러한 선령별 응

답 결과는 유의한 차이가 없었다(P>0.05).
이상의 결과에서 어로작업 중 인명사고를 일으킬 수 

있는 1순위 원인은 ‘투ㆍ양망되는 어구의 움직임’, ‘로
프 파단 등의 어구 파손’, ‘갑판에 놓아둔 어구’ 등인 

것으로 나타났다. 이러한 선박사고 및 인명사고를 줄이

기 위해서는 과도한 어구 사용의 제한, 무분별한 어구의 

부설 등에 대한 단속 및 계도가 선행되어야 하겠고, 조업 

시스템의 개선을 통하여 사고율을 줄이기 위한 노력이 

필요할 것으로 생각된다. 

결 론

연안개량안강망어업의 어로 시스템 개선을 위한 기초 

자료를 수집하기 위하여 연안개량안강망어업의 기본 사

항 및 어로 작업 중 발생하는 안전사고에 관하여 2019년 

5월 10일부터 6월 11일까지 설문조사 및 현장 청문조사

를 실시하였다. 연안개량안강망어업의 실태조사를 위한 

설문지는 기본 사항에 관한 설문(6문항)과 어로 작업 

중 발생하는 안전사고에 관한 설문(6문항)으로 구성하

였다. 기본 사항에 관한 설문조사 결과는 지역별로 분석

하였으며, 어로 작업 중 발생하는 안전사고에 관한 설문

조사 결과는 지역별(인천, 서천, 군산 및 목포), 연령별

(50세 미만, 50~60세 및 60세 이상), 경력별(20년 미만, 
20~30년, 30~40년 및 40년 이상) 및 선령별(10년 미만, 
10~20년 및 20년 이상)로 구분하여 연안개량안강망 조

업에 관한 기본 사항을 파악하고, 어로작업 중 발생하는 

안전사고의 요인을 분석하였다. 
연안개량안강망어업에 있어서 지역별 선장의 나이, 

선장의 경력, 어선의 선령, 사용 어구 수, 승선 선원 수 

및 항차당 조업일수 등의 기본 사항에 대한 설문조사 

결과, 선장의 나이는 평균 55.7세, 선장의 경력은 평균 

20.5년, 어선의 선령은 평균 9.0년, 사용 어구 수는 평균 

14.0통, 승선 선원 수는 평균 4.4명, 항차당 조업일수는 

평균 4.9일로 나타났다(P<0.05). 
연안개량안강망어업에 있어서 어로작업 중 선박사고 

경험 유무, 어로작업 중 경험한 선박사고의 중대 원인, 
어로작업 중 선박사고 발생 원인(1순위), 어로작업 중 

인명사고 경험 유무, 어로작업 중 경험한 인명사고의 

원인 및 어로작업 중 인명사고 발생 원인(1순위) 등의 

어로작업 중 발생하는 안전사고의 요인에 대한 설문조

사 결과, 어로작업 중 타 선박과 충돌 또는 어구 등 다른 

장애물에 걸리는 선박사고를 당할 뻔하였거나 당한 경

험은 96% 이상으로 나타났는데, 지역별 및 선령별 응답 

결과에서는 유의한 차이가 있었으나(P<0.05), 연령별 및 

경력별 응답 결과에서는 유의한 차이가 없었다(P>0.05). 
어로작업 중 경험한 선박사고의 가장 중대한 원인은 ‘어
장에 설치된 다른 어구들’인 것으로 나타났는데, 지역

별, 연령별 및 경력별 응답 결과에서는 유의한 차이가 

있었으나(P<0.05), 선령별 응답 결과에서는 유의한 차이

가 없었다(P>0.05). 어로작업 중 선박사고를 일으킬 수 

있는 1순위 원인은 ‘어장에 설치된 다른 어구들’, ‘조업 

중 조타기나 기관 고장’, ‘투ㆍ양망 작업 중 회피행동 

불가’ 등인 것으로 나타났는데, 지역별 응답 결과에서는 

유의한 차이가 있었으나(P<0.05), 연령별, 경력별 및 선

령별 응답 결과에서는 유의한 차이가 없었다(P>0.05). 
어로작업 중 선원의 부상이나 해상 추락하는 등의 인명
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구 파손’ 28건(19.6%), ‘갑판에 놓아둔 어구’ 10건

(7.0%) 등의 순으로 나타났는데, 이러한 연령별 응답 결

과는 유의한 차이가 있었다(P<0.05).
경력별 응답자 수는 20년 미만 73건, 20년 이상 30년 

미만 34건, 30년 이상 40년 미만 29건 및 40년 이상 7건
이었으며, 전체 응답자 수는 143건이었다. 20년 미만, 
20년 이상 30년 미만, 30년 이상 40년 미만 및 40년 이상

의 전체 경력별 응답자에서 1순위 선택 항목 중 가장 

응답이 많았던 항목은 ‘투ㆍ양망되는 어구의 움직임’으
로서 각각 33건(45.2%), 19건(55.9%), 15건(51.7%) 및 

3건(42.8%)이었다. 전체 경력에서는 ‘투ㆍ양망되는 어

구의 움직임’이라는 응답이 70건(49.0%)으로 가장 많았

고, ‘로프 파단 등의 어구 파손’ 27건(18.9%), ‘갑판에 

놓아둔 어구’ 10건(7.0%) 등의 순으로 나타났는데, 이러

한 경력별 응답 결과는 유의한 차이가 있었다(P<0.05).
선령별 응답자 수는 10년 미만 96건, 10년 이상 20년 

미만 36건, 20년 이상 3건이었으며, 전체 응답자 수는 

135건이었다. 10년 미만, 10년 이상 20년 미만 및 20년 

이상의 전체 선령별 응답자에서 1순위 선택 항목 중 가

장 응답이 많았던 항목은 ‘투ㆍ양망되는 어구의 움직임’
으로서 각각 48건(50.0%), 14건(38.9%) 및 2건(66.7%)
이었다. 전체 선령에서는 ‘투ㆍ양망되는 어구의 움직임’
이라는 응답이 64건(47.4%)으로 가장 많았고, ‘로프 파

단 등의 어구 파손’ 27건(20.0%), ‘갑판에 놓아둔 어구’ 
10건(7.4%) 등의 순으로 나타났는데, 이러한 선령별 응

답 결과는 유의한 차이가 없었다(P>0.05).
이상의 결과에서 어로작업 중 인명사고를 일으킬 수 

있는 1순위 원인은 ‘투ㆍ양망되는 어구의 움직임’, ‘로
프 파단 등의 어구 파손’, ‘갑판에 놓아둔 어구’ 등인 

것으로 나타났다. 이러한 선박사고 및 인명사고를 줄이

기 위해서는 과도한 어구 사용의 제한, 무분별한 어구의 

부설 등에 대한 단속 및 계도가 선행되어야 하겠고, 조업 

시스템의 개선을 통하여 사고율을 줄이기 위한 노력이 

필요할 것으로 생각된다. 

결 론

연안개량안강망어업의 어로 시스템 개선을 위한 기초 

자료를 수집하기 위하여 연안개량안강망어업의 기본 사

항 및 어로 작업 중 발생하는 안전사고에 관하여 2019년 

5월 10일부터 6월 11일까지 설문조사 및 현장 청문조사

를 실시하였다. 연안개량안강망어업의 실태조사를 위한 

설문지는 기본 사항에 관한 설문(6문항)과 어로 작업 

중 발생하는 안전사고에 관한 설문(6문항)으로 구성하

였다. 기본 사항에 관한 설문조사 결과는 지역별로 분석

하였으며, 어로 작업 중 발생하는 안전사고에 관한 설문

조사 결과는 지역별(인천, 서천, 군산 및 목포), 연령별

(50세 미만, 50~60세 및 60세 이상), 경력별(20년 미만, 
20~30년, 30~40년 및 40년 이상) 및 선령별(10년 미만, 
10~20년 및 20년 이상)로 구분하여 연안개량안강망 조

업에 관한 기본 사항을 파악하고, 어로작업 중 발생하는 

안전사고의 요인을 분석하였다. 
연안개량안강망어업에 있어서 지역별 선장의 나이, 

선장의 경력, 어선의 선령, 사용 어구 수, 승선 선원 수 

및 항차당 조업일수 등의 기본 사항에 대한 설문조사 

결과, 선장의 나이는 평균 55.7세, 선장의 경력은 평균 

20.5년, 어선의 선령은 평균 9.0년, 사용 어구 수는 평균 

14.0통, 승선 선원 수는 평균 4.4명, 항차당 조업일수는 

평균 4.9일로 나타났다(P<0.05). 
연안개량안강망어업에 있어서 어로작업 중 선박사고 

경험 유무, 어로작업 중 경험한 선박사고의 중대 원인, 
어로작업 중 선박사고 발생 원인(1순위), 어로작업 중 

인명사고 경험 유무, 어로작업 중 경험한 인명사고의 

원인 및 어로작업 중 인명사고 발생 원인(1순위) 등의 

어로작업 중 발생하는 안전사고의 요인에 대한 설문조

사 결과, 어로작업 중 타 선박과 충돌 또는 어구 등 다른 

장애물에 걸리는 선박사고를 당할 뻔하였거나 당한 경

험은 96% 이상으로 나타났는데, 지역별 및 선령별 응답 

결과에서는 유의한 차이가 있었으나(P<0.05), 연령별 및 

경력별 응답 결과에서는 유의한 차이가 없었다(P>0.05). 
어로작업 중 경험한 선박사고의 가장 중대한 원인은 ‘어
장에 설치된 다른 어구들’인 것으로 나타났는데, 지역

별, 연령별 및 경력별 응답 결과에서는 유의한 차이가 

있었으나(P<0.05), 선령별 응답 결과에서는 유의한 차이

가 없었다(P>0.05). 어로작업 중 선박사고를 일으킬 수 

있는 1순위 원인은 ‘어장에 설치된 다른 어구들’, ‘조업 

중 조타기나 기관 고장’, ‘투ㆍ양망 작업 중 회피행동 

불가’ 등인 것으로 나타났는데, 지역별 응답 결과에서는 

유의한 차이가 있었으나(P<0.05), 연령별, 경력별 및 선

령별 응답 결과에서는 유의한 차이가 없었다(P>0.05). 
어로작업 중 선원의 부상이나 해상 추락하는 등의 인명

사고를 응답자의 90% 이상이 경험한 것으로 나타났는

데, 지역별, 연령별, 경력별 및 선령별의 모든 응답 결과

에서 유의한 차이는 없었다(P>0.05). 어로작업 중 경험

한 인명사고의 가장 큰 원인은 ‘투ㆍ양망되는 어구에 

걸려서’인 것으로 나타났는데, 지역별, 연령별 및 경력

별 응답 결과에서는 유의한 차이가 있었으나(P<0.05), 
선령별 응답 결과에서는 유의한 차이가 없었다(P>0.05). 
어로작업 중 인명사고를 일으킬 수 있는 1순위 원인은 

‘투ㆍ양망되는 어구의 움직임’, ‘로프 파단 등의 어구 

파손’, ‘갑판에 놓아둔 어구’ 등인 것으로 나타났는데, 
지역별, 연령별 및 경력별 응답 결과에서는 유의한 차이

가 있었으나(P<0.05), 선령별 응답 결과에서는 유의한 

차이가 없었다(P>0.05). 이상의 결과에서 연안개량안강

망어업에서는 지역별 및 선령별로 차이가 있으나 대부

분의 어선에서 어로작업 중 선박사고를 경험하였으며, 
선박사고의 가장 중대한 원인으로는 ‘어장에 설치된 다

른 어구들’ 때문인 것으로 나타났다. 또한, 지역, 연령, 
경력 및 선령에 관계없이 대부분의 어선에서 어로작업 

중 인명사고를 경험하였으며, 인명사고의 중대한 원인

은 ‘투·양망되는 어구에 걸려서’이며, 인명사고를 일으

킬 수 있는 1순위 원인은 ‘투ㆍ양망되는 어구의 움직임’ 
때문인 것으로 나타났다. 이러한 선박사고 및 인명사고

를 줄이기 위해서는 과도한 어구 사용의 제한, 무분별한 

어구의 부설 등에 대한 단속 및 계도가 선행되어야 하겠

고, 조업 시스템의 개선을 통하여 사고율을 줄이기 위한 

노력이 필요할 것으로 생각된다. 본 연구 결과는 앞으로 

기존 연안개량안강망어업에서의 조업 중 안전사고를 예

방하고, 조업 시스템을 개선하기 위한 기초 자료로 제공

될 수 있을 것으로 기대된다.
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