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CASE 01

해수흡입관과 여과기 소제불량으로 인한 운항저해사고 위험

위험상황

전    개

ㅇ 장기묘박으로 인한 선체 fouling 방지를 위해 단거리 시험항해 

중 해수흡입구(Sea Chest)와 냉각기(Central Cooler)의 압력이 

정상적이지 않음을 발견함

ㅇ 시험항해 종료 후 점검 결과 Sea Chest와 냉각기 여과기

(Strainer)가 다량의 뻘(Mud), 해조류와 조개류 등으로 인해 막힌 

것을 확인하고 소제 정비를 시행함

ㅇ 시험항해 없이 항내로 진입했을 경우 냉각기능 불능으로 기관 및 

발전기 정상가동이 불가하여 사고가 발생할 수 있는 상황이었음

사    고

잠재요인

ㅇ 장기 계류‧정박시 해조류나 이물질의 흡착‧유입으로 인해 해수 

흡입구와 냉각기의 여과장치가 오염되거나 막힐 수 있음을 예상하고

ㅇ 운항 전 확인 및 소제정비를 실시하여야 하나 이를 시행하지 않음

예방교훈

ㅇ 해수 흡입구와 냉각기 여과기 청결상태 확인 점검을 실시하지 

않을 경우, 주기관 및 보조기관의 정상작동 불가로 인해 충돌 

및 좌초 등 해양사고로 이어질 수 있음

ㅇ 장기 계류‧정박 후 항해 개시 전 반드시 기관 냉각수 흡입구와 

여과장치의 상태점검 및 소제정비 시행에 관한 절차를 마련해야 함

유사 사고

및

재결사례

ㅇ 카페리여객선 B호 운항저해사건

  - (사고개요) B호가 조선소에서 입거수리를 마치고 항해하던 중 

발전기와 주기관이 정지하여 운항저해가 발생함

  - (사고원인) 기관장은 기관실 해수흡입관과 발전기 냉각용 해수

펌프 내에 차 있던 공기를 배출하지 않고 해수펌프를 운전하는 

등 기기운전 절차를 준수하지 아니한 것이 사고의 원인임
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CASE 02

위험물 취급 부주의에 의한 인명사고 위험

위험상황

전    개

ㅇ 3등 기관사는 조수기 내부 물 때(Scale) 제거 정비를 위해 빈 통에 

산성의 화학물질(Chemical)을 물과 섞고 있었음

ㅇ 물이 담긴 통에 화학물질을 넣는 과정에서 실수로 화학물질이 

튀어 3기사의 얼굴과 손에 묻음

ㅇ 작업안전수칙에 따라 내산성 고무장갑과 보안경을 착용한 덕분에 

안구 손상은 발생하지 않았으며 즉시 얼굴과 손을 물로 씻어냄

사    고

잠재요인

ㅇ 취급하는 위험물의 특성과 위험성에 대한 작업전 안전교육 및 

산성의 화학물질을 물과 희석 시 발생할 수 있는 화학반응 등 

위험성 평가가 선행되지 않음

ㅇ 얼굴 등의 피부에 산 성분의 화학약품이 튀는 것을 방지할 수 

있는 안면보호구를 포함한 적절한 개인보호장구(PPE)를 착용하지 

않은 채 작업을 실시함

예방교훈

ㅇ 화학약품을 사용하는 작업의 경우 사전에 반드시 해당 물질에 

대한 물질안전보건자료(MSDS)를 확인하여 위험성과 응급조치 

방법 등을 확인하여야 함

ㅇ 해당 작업별 적절한 개인보호장구(PPE)를 착용하고 작업을 수행

하도록 전 선원을 대상으로 교육을 실시해야 함

유사 사고

및

재결사례

ㅇ 유조선 D호 선원사망사건

  - (사고개요) 선수창고의 드럼에 담겨져 있던 톨루엔을 선수 하부

갑판에 있던 플라스틱 용기로 이송작업 중 갑판장이 톨루엔 

가스에 질식되어 의식을 잃었고, 이를 구조하기 위해 들어간 

선장도 질식‧사망하는 사고가 발생함

  - (사고원인) 선박소유자가 선내 안전관리체제의 시행에 적절한 

감독을 행하지 못하였으며, 밀폐구역 작업절차와 개인보호장구 

착용 등 안전수칙을 준수하지 않은 채 홀로 작업을 실시한 것이 

사고의 원인임
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CASE 03

선박계류작업 중 부주의에 의한 안전사고 위험

위험상황

전    개

ㅇ 입항을 위한 계류작업 중 갑판에서 브레스트 라인(Breast Line)의 

Tail Rope에 Heaving Line을 연결해 페어리더(Fair Leader)를 통해 

선외로 신출함

ㅇ Tail Rope가 선외로 신출될 때 Heaving Line이 함께 나가는 것을 

방지하기 위해 갑판원은 Heaving Line이 사려진 끝단을 발로 밟음

ㅇ 계류색 자체 무게로 인해 갑판 상에 사려둔 Heaving Line이 

순간적으로 선외 쪽으로 끌려나가면서 선원의 다리에 감김

ㅇ 즉시 윈치를 사용해 계류색을 감아들여 Heaving Line에 생긴 

장력을 제거 후 선원의 다리에 감긴 Heaving Line을 풀었으나, 

발견 및 대응이 늦었다면 추락 등 인명사고가 발생할 수 있었음

사    고

잠재요인

ㅇ 계류줄이 선외로 신출될 때 계류줄 자체 무게로 인해 발생하는 

순간적인 장력을 고려하지 않음

ㅇ Heaving Line 끝단을 본선에 적절히 체결‧고정하지 않은 채 

계류색과 Tail Rope를 선외로 신출함

예방교훈

ㅇ 계류색을 내어주기 전에 Tail Rope와 연결된 Heaving Line이 

본선에 고정되어 있는지 확인하여야 함

ㅇ 신출될 계류색 등의 일부가 갑판상에 놓여있을 경우, 사려진 

계류색 더미 위 또는 근처에 서있지 않도록 하고,

ㅇ 계류색의 영향이 미치는 SNAP BACK ZONE 등 위험구역을 벗어나 

작업을 실시하는 등 계류작업 안전수칙에 대한 교육을 실시해야 함

유사 사고

및

재결사례

ㅇ 석유제품운반선 Y호 선원부상사건

  - (사고개요) 출항작업 중 선미에서 작업 중이던 선원이 부주의하여 

원형으로 사려놓은 메신저 로프 더미 안에 다리를 집어넣고 있던 

상황에서 선박이 전진하면서 이 선원의 다리가 메신저 로프에 

감겨 바다로 추락하는 사고가 발생함

  - (사고원인) 선원의 부주의가 주원인이나 선장의 안전관리 소홀도 

사건의 일인이 됨
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CASE 04

밸브조작 및 압력확인 소홀로 인한 인명 및 화재사고 위험

위험상황

전    개

ㅇ 기관실 순찰 중 발전기 연료유 필터의 입구 압력과 출구 압력의 
차이가 큰 것을 발견함

ㅇ 발전기 연료유 필터의 압력 게이지 작동상태 확인을 위해 연료유 
감지센서 라인의 밸브를 잠근 후 압력게이지의 니플(Nipple)을 
푸는 순간 고온‧고압의 연료유가 뿜어져 나옴

ㅇ 이에 압력 감지센서 라인의 밸브가 완전히 잠기지 않았음을 
인지하고, 다시 잠근 후 점검한 결과 압력게이지의 고장으로 
확인되어 신환 조치함

사    고

잠재요인

ㅇ 연료류 감지센서 라인의 밸브 닫힘 상태를 정확히 확인하지 않았으며, 
라인 내 잔존압력이 존재할 수 있음을 감안하여 니플을 서서히 
풀어 관내 압력을 낮추는 등의 주의를 기울이지 않음

ㅇ 압력을 충분히 낮추지 않을 경우 압력관 내 고압의 연료유 등이 
누출‧비산되어 작업자가 화상을 입거나 화재로 확대될 수 있음

예방교훈

ㅇ 각종 기기의 정비 또는 분해작업 시 밸브의 개폐 상태를 확인하고, 
차단장치가 정확하게 작동되는지 여부를 확인하여야 함

ㅇ 기기의 정비 또는 분해 작업 시 반드시 내부 압력을 확인하고 
밸브나 차단장치가 비정상적이거나, 개폐여부가 확인되지 않는 
경우에는 기기를 완전히 정지시킨 후 정비작업을 실시해야 함

ㅇ 고온, 고압의 연료유 등이 누출될 경우 작업자가 화상을 입거나, 
누출‧비산된 연료유 또는 유증기가 기관실 내 발화원과 만나 
화재로 확대될 수 있음

유사 사고

및

재결사례

ㅇ 광석운반선 S호 화재사건

  - (사고개요) 기관당직 중 1번 발전기 연료유 펌프에서 누유현상을 
발견한 2등기관사는 발전기를 비상정지하지 않은 채 통상적인 
발전기 정지절차와 같이 벙커체인지를 시도하면서 누유된 경질유
(DO)가 고온의 터보차져(Turbocharger) 흡입구로 비산되면서 
화재가 발생함

  - (사고원인) 발전기 연료유펌프에서 누유현상이 발견되는 경우 
연료유 교체없이 즉시 비상정지하여야 하나, 비상정지 이후 
파이프에서 중질유를 수동으로 뽑아내야 하는 번거로움과 과거 
누유현상이 종종 발생하였으므로 별일 없을 거라는 안이한 
생각에 통상적인 절차와 같이 연료유를 교체하는 등 누유사고에 
대한 대처 소홀이 화재사고의 주요한 원인이 됨 
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CASE 05

안전 난간 미체결에 따른 추락사고 위험

위험상황

전    개

ㅇ 당직기관사는 기관실 순찰을 위하여 타기실(Steering Gear 

Room) 하부에 위치한 비상소화펌프로 이동 중 안전 난간

(Safety chain)이 체결되어 있지 않은 것을 인지하지 못한 채 

기대어 추락할 뻔한 상황이 발생함

ㅇ 당직기관사는 비상소화펌프실 입구의 추락사고 방지를 위해 

안전 난간(Safety Chain)을 제 위치에 체결하고 순찰을 종료함

사    고

잠재요인

ㅇ 고소추락 위험이 있는 장소에 안전 난간(Safety Chain)이 적절히 

설치‧체결되어 있지 않았으며, 작업 또는 순찰장소에 대한 위험

요인을 확인하지 않음

ㅇ 추락 위험이 있는 안전 난간(Safety Chain) 등에 몸을 기대지 

않도록 하는 안전수칙을 간과함 

예방교훈

ㅇ 선장 및 안전관리책임자는 Hand Rail 및 Safety Chain의 설치와 

접근시 주의사항 및 안전수칙에 대한 교육을 실시해야 함

ㅇ 비상소화펌프실 등 고소추락 위험이 있는 장소에 경고문을 부착하여 

사고 위험요인을 사전에 인지할 수 있도록 하여야 함

유사 사고

및

재결사례

ㅇ LNG운반선 H호 선원사망사고

  - (사고개요) 화물탱크 상부에 위치한 보행자 이동통로(Catwalk) 

옆 케이블 트레이에 놓여진 공구보관함을 들어올리던 갑판원이 

체인난간 쪽으로 중심을 잃고 넘어지면서 18미터 아래 상갑판으로 

추락해 사망하는 사고가 발생함

  - (사고원인) ①작업 전 안전관리절차서에 따른 고소작업 안전성

평가를 수행하지 않았으며 ②작업 중 안전감독 및 안전장구 착용 

등 적절한 절차를 준수하지 않은 점 ③선박구조 및 작업에 

익숙하지 않은 선원의 실수와 부주의 함이 사고의 원인임
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CASE 06

계류설비 정비 불량으로 인한 충돌‧접촉사고 위험 

위험상황

전    개

ㅇ 1등 항해사는 선미 갑판 순찰 중 Mooring Winch의 하부 Brake 

Lining Band가 손상된 것을 발견함

ㅇ 조사 결과, 직전 항구를 출항하여 계류색(Mooring Line) 정리 후 

Brake band를 과도하게 조임으로 인해 부식으로 얇아진 Brake 

Lining Band가 파손된 것으로 확인됨

ㅇ 1등 항해사는 작업 일정에 Brake Lining Band 교체 작업을 추가하여 

Band 신환을 완료함

사    고

잠재요인

ㅇ 계류 설비(Mooring Winch 및 Brake band)에 대한 수리정비지침 

미준수 및 Brake band 마모도 확인 소홀

ㅇ 계류중 Brake Linning Band가 손상되었다면 강풍 등 기상악화시 

선박의 부두 이안‧표류으로 인해 타 선박과의 접촉 등 사고가 

발생할 수 있음

예방교훈

ㅇ 윈드라스, Mooring Winch 등 주요기기와 부속품에 대하여 계획

정비제도(PMS)에 따라 매 3개월마다 점검 및 정비를 시행하여야 함

ㅇ Brake Linning Band 마모도를 확인하고, 충분한 예비품을 확보하여 

유사시 즉시 교체 등 정비할 수 있도록 준비하여야 함

유사 사고

및

재결사례

ㅇ 케미컬운반선 G호와 유조선 T호 충돌사건

  - (사고개요) G호 선장은 풍랑주의보가 발효된 사실을 미처 알지

못하고 U항 묘박지에 묘박 후 선박 기관을 완전 정지하였다. 

이후 G호는 강풍으로 주묘되기 시작했으나 충돌시점까지 기관을 

쓰지 못하고 인근에 묘박중이던 T호를 충돌하는 사고가 발생함

  - (사고원인) 묘박중인 선박은 기상 악화시 지속적인 경계를 통해 

주묘상황을 신속히 인지하고 타 선박과의 충돌을 피하기 위해 

조기에 엔진을 사용하는 등 적극적인 피항동작을 취하여야 함. 

그러나 G호는 풍랑주의보 상태에서 적절한 대비를 하지 않고 

주묘하면서 정박중인 T호를 피하지 못하여 발생한 사고임
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CASE 07

고정식 소화장치 정비불량에 따른 화재사고 위험

위험상황

전    개

ㅇ 1등 항해사는 입항 전 PSC 수검에 대비하여 고정식 CO2 소화장치 

점검을 위해 CO2룸에 진입함.

ㅇ CO2 소화장치의 전반을 점검하던 중 CO2 실린더 밸브 측 PILOT 

HOSE가 탈락되어 있는 것을 발견함

ㅇ 이후 1등항해사는 모든 PILOT HOSE를 재점검하고 RETIGHT를 

실시함

ㅇ PILOT HOSE가 탈락된 채 방치되었다면 화재로 인해 고정식 

CO2 소화장치 작동이 불가하여 화재가 확산될 수 있는 상황이었음

사    고

잠재요인

ㅇ PMS에 따라 고정식 소화설비에 대한 주기적 점검 및 정비

(PILOT HOSE 조임상태 확인 포함)가 이행되지 않음

ㅇ 설비의 노후 또는 선체 진동으로 인해 PILOT HOSE 등 연결상태가 

느슨해지거나 탈락 또는 파손될 수 있음

예방교훈

ㅇ 비상시 소화‧구명설비 등의 정상 작동을 담보하기 위해서는 주기적 

점검‧정비를 통한 관리가 필수적임

ㅇ PMS 정비 가이드에 따라 주요 설비에 대하여 주기적 작동점검을 

실시하고, 연결부위가 고착‧파손 또는 헐거워지지 않도록 관리하여야 함

유사 사고

및

재결사례

ㅇ 자동차운반선 A호와 화재사건

  - (사고개요) A호 7번 데크에 적재된 자동차의 연료유 기화, 배터리 

합선 등에 의해 1차 화재가 발생하였으며 고정식 CO2 소화장치 

등을 사용하여 화재를 진압함. 이후 1차 화재 시 손상을 입은 

적재 차량의 전기적 결함 등에 의해 2차 화재가 발생함

  - (사고개요) 항해중이던 A호에서 2차례 화재가 발생한 것으로,  

1차 화재 후 가장 가까운 항만에 기항하여 손상된 차량 등 화재가 

재발할 수 있는 발화원을 제거하고, 고정식 CO2 소화장치의 

이산화탄소 충전 등 선박의 안전을 확보하지 아니한 채 항행한 

것도 일부 원인이 됨
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CASE 08

항해장비의 부적절한 설정에 따른 해저케이블 손상사고 위험

위험상황

전    개

ㅇ 선박은 입항전 PORT CONTROL로부터 입항 후 묘박지에서 대기할 
것과 권장되는 묘박지 위치에 대해 안내 받음 

ㅇ 당직항해사는 ECDIS 상에 안내받은 묘박 위치를 표시하고 묘박
예정지의 저질과 해저 케이블 등 장애물 상태를 확인한 결과, 
해저케이블이나 장애물이 없으며 묘박에 적합한 위치임을 확인함

ㅇ 그러나 이전에 동 항구에 기항했을 때, 묘박지 인근에 몇 개의 
해저케이블이 매설되어 있다는 정보를 접했던 사실을 상기하고, 
ECDIS의 차트 디스플레이 설정을 확인한 결과, 해저 케이블/파이프 
라인의 표시기능이 해제되어 있는 것을 확인함

ㅇ 당직항해사는 ECDIS 화면상에 해저 케이블/파이프 라인이 표시
되도록 설정을 변경하고, 묘박예정 위치 인근에 해저 케이블이 
존재함을 확인 후 묘박위치를 변경함

사    고

잠재요인

ㅇ ECDIC 등의 항해안전정보 표시기능을 부적절하게 설정할 경우, 
항해장애물 등 확인이 어려워 해양사고로 이어질 수 있음

ㅇ VTS 안내사항은 반드시 사실관계를 재확인 한 후 이행하여야 함

예방교훈

ㅇ 묘박 전에는 해도를 확인하여 해저케이블 등 장애물이 있는지 
여부를 철저히 확인하여야 함

ㅇ 또한 묘박중에는 조류 상태와 바람의 영향 등을 고려하여 주묘 
여부를 지속적으로 확인하여야 함

ㅇ 해저케이블을 설치한 자는 어로 및 선박의 묘박 등으로 해저
케이블이 손상되지 않도록 홍보 및 관리를 철저히 하여야 함

유사 사고

및

재결사례

ㅇ 예인선 Y호의 피예인부선 S호 해저케이블 손상사건

  - (사고개요) Y호 측이 피항하기 위하여 닻 정박 장소를 정하면서 
해저 장애물을 확인하지 아니하고 해저케이블이 설치된 장소에 
근접하여 피예인부선의 닻을 투하한 가운데 강풍으로 인하여 
닻이 끌리면서 해저케이블과 접촉하는 사고가 발생함

  - (사고원인) Y호 측이 묘박시 해저케이블 설치 위치를 확인하지 
아니하고 닻을 투하한 것이 주인이나, 해저케이블 설치자가 해저
케이블 관리를 소홀히 한 것과 예인선과 피예인부선의 소유자가 
선박관리를 소홀히 한 것도 일인이 됨



- 10 -

CASE 09

제한흘수에 대한 변경된 정보 미확인으로 인한 좌초사고 위험

위험상황

전    개

ㅇ 선박은 화물선적 작업이 완료되면 바로 출항하기 위해 준비중이었고, 

선장은 입항시와 마찬가지로 출항을 위한 최대허용흘수는 13.06

미터로 알고 있었음

ㅇ 그러나 항만당국으로부터 출항을 위한 최대흘수는 12.83미터로 

변경되었으며, 저수심구역 통과를 위해 출항전 흘수를 보고해야 

하고, 이를 준수하지 않을 경우 출항 일정이 취소되거나 벌금이 

부과될 수 있음을 안내받음

ㅇ 다행히 도선사 승선시까지 3시간 정도 여유가 있었고, 선적예정 

화물 중 1만톤 정도가 아직 선적되지 않은 상태였음

ㅇ 선장은 1등 항해사에게 긴급히 최대흘수를 12.83미터 이하로 

조정하도록 지시했고, 무사히 출항할 수 있었음

사    고

잠재요인

ㅇ Port Regulation을 통해 입출항 최대허용흘수 등 주요정보 확인 

및 최신화가 적절하게 이루어지지 않음

예방교훈

ㅇ 항해계획 수립시 Port Regulation 등을 통해 최신정보를 확인하고 

반영하여야 함

ㅇ 제한흘수 등 항해안전 관련 주요사항의 변경을 인지한 경우 

즉시 선장에게 보고하고 항해당직팀과 공유하여야 함

유사 사고

및

재결사례

ㅇ 광석운반선 S호 좌초사건

  - (사고개요) 화물 만재한 후 미리 작성된 항해계획서에 따라 

진출입수로를 항해하던 중, 물때에 맞추어 통과해야하는 수로에 

접근하면서 도착이 지연되어 수로를 통과할 수 없다고 판단한 

선장은 수로를 우회하기로 결정하고 전속력으로 저수심대를 

항해하던 중 선저가 해저에 접촉하여 좌초됨

  - (사고원인) 선박이 만재상태로 출항하면서 물때가 맞지 않아 

통과할 수 없게 된 수로를 적절한 검토없이 우회하던 중 

저수심대를 전속력으로 항해하면서 발생한 선저침하로 인해 

발생한 사고임


