
CASE 01

항해장비 조작 오류로 인한 충돌 위험(충돌사고)

위험상황

전    개

항해 중 항해 장비 조작 오류로 인한 선박 급선회 

ㅇ 항해 중 당직 항해사는 자이로 콤파스(Gyro Compass) 두 대의 

방위각이 서로 다르게 표시되는 것을 확인함

ㅇ 이를 바로잡기 위해 자동 일치 기능(Alignment)을 작동하자, 자이로 

콤파스의 방위각이 계속 바뀌었고 자동조타모드로 인해 선박의 

선수 방위도 함께 바뀌어 항로를 순간적으로 이탈하였음

ㅇ 즉시 수동조타모드로 전환하고 마그네틱 콤파스로 변경하여 정상 

항로로 복귀함

ㅇ 만약 인근에 다른 선박이 있었다면 충돌사고로 이어질 수 있었음

발    생

원    인

[직접 원인]

ㅇ 자동조타 중 콤파스 방위각 수정 작업으로 항적제어 실패

[간접 원인]

ㅇ 항해설비의 운용상 유의 사항을 제대로 알지 못한 상태에서 

설비를 작동

[잠재 원인]

ㅇ 항해설비의 운용에 대한 선사의 절차 또는 교육·훈련이 불충분 

할 수 있음

유사 사고

및

재결사례

예인선 A호 운항저해 사고

ㅇ (사고개요) 예인선 A호의 선장이 항해장비 등의 조작 미숙으로 

방향을 상실하여 해경정의 안전관리를 받고 입항한 사고

예방교훈

! 항해설비 운용상 유의사항 숙지

[직ㆍ간접적인 준해양사고 발생의 원인을 제거하기 위한 조치]

ㅇ 선원은 항해설비의 운용상 유의 사항과 비상시 대응방법에 대

해 충분히 숙지해야 함

ㅇ 항해 설비의 설정 변경은 절차에 따라 안전한 해역에서 시행



[향후 유사한 상황을 예방하기 위해 추가적으로 필요한 조치]

ㅇ 선사는 항해 설비의 운용과 관련한 선내 절차서 및 교육·훈련이 

충분히 제공되고 있는지 검증하고 필요시 개선

관련 규정 

또는

기    준 

(세부 붙임)

[국제해사기구 또는 타국의 관련 규정]

◎ SOLAS V 

 - 24규칙 (선수방위 및 항적 제어장치)

[산업계 지침]

◎ Bridge Procedures Guides (6th Ed.)

 - 5장 (항해장비의 운용과 정비)



CASE 02

항해등 기준 미달로 인한 충돌 위험(충돌사고)

위험상황

전    개

항해등 조정판 이탈로 인한 조사각 불량

ㅇ 현등의 조사각 (CUT-OFF 각도)에 대한 점검 중 국제해상충돌예방규칙

(COLREG)에서 요구하는 기준을 만족하지 못하는 것을 발견함 

ㅇ 현등 고정용 나사가 느슨해져 있었고 선체의 진동으로 인해 현등격판

(Adjustable Plate)이 제 위치에서 이탈된 상태였음

ㅇ 당직 항해사는 실제 조사각을 측정하여 기준에 맞게 조정판의 위치를 

수정함

ㅇ 만약 야간항해 중이었다면 타 선박이 본선의 방향을 오인하게 할 

가능성이 있었음

발    생

원    인

[직접 원인]

ㅇ 현등격판의 고정이 느슨해져 현등의 조사각에 오류 발생

[간접 원인]

ㅇ 항해등에 대한 정기적인 정비·점검 절차가 부재하거나 정상적으로 

이행되지 않았을 수 있음

[잠재 원인]

ㅇ 선체의 진동 등 구조적 특성이 현등격판 고정에 영향을 미쳤을 

수 있음

유사 사고

및

재결사례

 예인선 B호의 피예인선 C호와 어선 D호와 충돌 사고
ㅇ (사고개요) 예인선 B호는 피예인선 C호를 예인하면서 마스트등 

3개, 예인등, 현등 및 선미등이 모두 점등된 것으로 

인지하였으나, 실제로는 마스트등 1개와 예인등이 소등된 

상태로 운항하였음. 이때 어선 D호는 작업등을 켜 두어 항해등 

식별이 곤란하였고, 그 결과 상호 인식 부족으로 충돌사고가 

발생하였음.

예방교훈

! 항해등 주기적 정비체계 점검

[직ㆍ간접적인 준해양사고 발생의 원인을 제거하기 위한 조치]

ㅇ 선사는 항해등에 대한 정비·점검 절차가 실질적으로 이루어지고 

있는지 검토하고 필요시 개선



[향후 유사한 상황을 예방하기 위해 추가적으로 필요한 조치]

ㅇ 선박 고유의 구조적 특성에 의한 문제점은 없는지 검토하고, 필요시 구조

적인 보강 등 조치

관련 규정 

또는

기    준 

(세부 붙임)

[국제해사기구 또는 타국의 관련 규정]

◎ COLREGs, 

 - Part C (등화 및 형상물) 제20조 (적용)

 - Annex I 등화 및 형상물의 위치 및 기술상세

[산업계 지침]

◎ RESOLUTION MSC.253(83)

 - Annex 의 9항 및 10항

◎ 항해장비 점검표(폴라리스 쉬핑)



CASE 03

도선사 승선지점 이동 중 좌초 위험[좌초]

위험상황

전    개

도선 지시 항로의 수심 미확인 

ㅇ 입항 전 도선사를 승선시키기 위해 도선사의 지시에 따라 승선 

지점으로 접근 중, 도선사가 제시한 항로가 사전에 계획한 항로

보다 얕은 수심 구간(16.3m)을 통과하는 것을 확인함 

ㅇ 당시 조수는 썰물 상태로 실제 수심이 해도 상 수심보다 낮았고, 

선박의 흘수는 14.8m로 측정되었으나 도선사 지시 속도 10노트

로 항해할 경우 선수부 침하(Squat) 현상으로 약 1.5m의 추가 침

하가 예상됨

ㅇ 이에 따라 선박의 실제 여유 수심이 확보되지 않아 2등 항해사는 

즉시 선장에게 보고하고, 항해계획을 수정함

ㅇ 만약 도선사가 지시한 항로대로 이동했다면 좌초로 이어질 가능성이 

있는 상황이었음

발    생

원    인

[직접 원인]

ㅇ 도선사가 제시한 항로에 본선의 여유수심이 확보되지 않는 저수심 

구간이 포함됨

[간접 원인]

ㅇ 도선사가 사전에 선박의 제원을 충분히 고려하지 않고 승선 지

점으로 이동할 항로를 제시했을 수 있음

ㅇ 선박의 제원, 항해계획 등 도선사와 선박 간 정보의 교환이 충분히 

이루어지지 않았을 수 있음

[잠재 원인]

ㅇ 도선사가 항만의 특성에 대한 자신의 지식과 선박조종능력을 맹신했

거나, 도선일정 준수를 위해 저수심 구간의 위험성을 간과했을 수 있음

ㅇ 도선사가 승선하기 전 선박의 조종에 대한 권한의 인계·인수가 

불분명했을 수 있음

유사 사고

및

재결사례

일반화물선 E호 접촉 사고

ㅇ (사고개요) 일반화물선 E호가 부두에 접안하면서 도선사와 선장 

간 부두의 특성 및 선박의 특성을 고려한 도선계획을 공유하지 

아니한 채 과도한 속력으로 접근하는 등 부적절하게 도선하여 

접촉한 사고



예방교훈

! 선장-도선사 간 항해계획 협의 철저

[직ㆍ간접적인 준해양사고 발생의 원인을 제거하기 위한 조치]

ㅇ 도선사는 항만의 특성 및 이동경로와 속력을 포함한 도선계획을 

사전에 선장에게 제공하고 협의된 방법에 따라 도선해야 함

ㅇ 선박은 선박의 제원과 항해설비 운용의 유의사항 등을 도선사와 

사전에 충분히 협의해야 함 

[향후 유사한 상황을 예방하기 위해 추가적으로 필요한 조치]

ㅇ 선사는 선박의 안전을 위한 선장의 최종적이고 전문적인 판단의 

권한이 실질적으로 보장될 수 있도록 조치해야 함

관련 규정 

또는

기    준 

(세부 붙임)

[국제해사기구 또는 타국의 관련 규정]

◎ SOLAS V

 - 34규칙 (안전항해 및 위험상황의 회피)

◎ Res.A.893(21) (GUIDELINES FOR VOYAGE PLANNING)

 - Annex

◎ IMO Res.A.285(8) 

   RECOMMENDATION ON BASIC PRINCIPLES AND 

OPERATIONAL GUIDANCE RELATING TO NAVIGATIONAL 

WATCHKEEPING

 - Annex A 및 B

[산업계 지침]

◎ Bridge Procedures Guides (6th Ed.)

 - 6.4 (Master/pilot information exchange, MPX)

 - 6.5 직무와 책임(Duties and responsibilities)

◎ IMPA Guidance of the Master-Pilot Exchange (MPX) 



CASE 04

 밸브 결함으로 인한 전복·침몰 위험 (전복·침몰사고)

위험상황

전    개

이젝터 밸브 결함으로 인한 평형수 탱크 해수 유입

ㅇ 항해 중 당직 항해사는 선체가 한쪽으로 기울어져 있는 것을 발견

하고, 탱크 수위 확인 결과 비워져 있어야 할 No.3 평형수 탱크(S)

에 해수가 유입되어 있었음

ㅇ 즉시 평형수 배출(deballasting)을 시행하여 선체 경사를 바로잡은 후 점검 

결과, 이젝터 구동 밸브(Driving Valve) 누수가 발생해 밸브가 닫혀 있었음

에도 해수가 유입된 상황이었음

ㅇ 만약 평형수 탱크에 누수가 장시간 지속되었다면 선체의 경사가 

심화되고 복원성에 악영향을 미칠 수 있는 상황이었음

발    생

원    인

[직접 원인]

ㅇ 밸브 결함으로 평형수 탱크에 해수 유입

[간접 원인]

ㅇ 선박의 항해 중 복원성에 영향을 미치는 사항들을 주기적으로 

확인·기록하는 선내절차가 없거나 정상적으로 이행되지 않았을 

수 있음

ㅇ 문제가 된 밸브의 주기적인 점검이 누락 되었거나 제대로 점검

하지 않았을 수 있음

[잠재 원인]

ㅇ 밸브의 위치 및 환경 등 구조적인 특성이 결함의 발생에 영향을 

미쳤을 수 있음

유사 사고

및

재결사례

 화물선 F호 화재사건 사고

ㅇ (사고개요) 부선F호가 피예인 중 평형수 배출구가 수면 아래로 

잠기게 되었고, 평형수 탱크 밸브와 평형수 펌프 배출구 쪽 

버터플라이 밸브가 누설되어 다량의 해수가 유입되면서 부선이 

복원력을 상실하여 전복된 사고. 

예방교훈
! 복원성에 영향을 미치는 사항들에 대한 확인·기록 철저



[직ㆍ간접적인 준해양사고 발생의 원인을 제거하기 위한 조치]

ㅇ 항해 중 선박의 복원성에 영향을 미치는 요소들에 대해 주기적

으로 확인·점검하는 절차가 제대로 수립·이행되고 있는지 확인 

필요

ㅇ 선박 내 설비에 대한 주기적 정비·점검 절차가 제대로 수립·이

행되고 있는지 확인 필요

[향후 유사한 상황을 예방하기 위해 추가적으로 필요한 조치]

ㅇ 선박 고유의 구조적 특성에 의한 문제점은 없는지 검토하고, 필

요시 구조적인 보강 등 조치

관련 규정 

또는

기    준 

(세부 붙임)

[산업계 지침]

◎ A Master’s Guide to: Ship’s piping – Standard Club

 - 09. 배관 유지 관리

◎ 평형수 관리 절차 (선사 운용 매뉴얼)



CASE 05

주기관 고장으로 인한 접촉사고 위험 (접촉사고)

위험상황

전    개

주기관 공기압 밸브 오작동으로 이한 접안 중 추진 이상 발생

ㅇ 방콕항 접안 중 주기관에 정지 신호를 보낸 후 주기관이 정지하

다가 자동으로 재기동 되어 저속 후진(Dead Slow Astern)상태로 

추진하는 이상이 발생함

ㅇ 당시 기관 텔레그래프는 정지 상태(STOP ENGINE)를 유지하고 

있었고, 이상을 확인한 일등기관사는 즉시 비상정지 버튼을 눌러 

주기관을 긴급히 정지시킴

ㅇ 이후 주기관은 정상적으로 작동하였으며, 추후 점검 결과 주기관 

제어계통의 공기압(Pneumatic) 솔레노이드 밸브의 노후화로 인한 

오작동으로 추정됨

ㅇ 만약 신속한 대응이 없었다면 주기관 오작동으로 인해 부두 시

설에 접촉하는 사고로 이어질 수 있었음

발    생

원    인

[직접 원인]

ㅇ 주기관 공기압 솔레노이드 밸브 노후화로 오작동 발생

[간접 원인]

ㅇ 주기관 제어계통에 대한 점검주기가 설정되지 않았거나, 설정된 

주기에 따라 점검을 이행하지 않았을 수 있음

[잠재 원인]

ㅇ 선박 주기관의 운용상 유의사항 및 비상시 대응방법에 대한 선원의 

숙련도가 부족했을 수 있음

유사 사고

및

재결사례

여객선 G호 기관손상사고 

ㅇ (사고개요) 여객선G호의 우현 측 주기관 실린더의 배기가스 

온도가 다른 실린더보다 높게 나타나고 있었으나 점검·정비를 

소홀히 한 채 운전을 계속해 기관손상이 발생한 사고

예방교훈

! 선박 주요설비 정비·점검·교체주기 관리체계 필요



[직ㆍ간접적인 준해양사고 발생의 원인을 제거하기 위한 조치]

ㅇ 주기관 제어계통에 대한 점검주기(또는 교체주기)가 선박안전관

리절차에 반영 및 정상적으로 이행되고 있는지 확인 필요

ㅇ 선사는 선박의 주요설비 교체 주기를 관리하는 등 선원 지원을 

위한 체계를 고려할 필요가 있음

[향후 유사한 상황을 예방하기 위해 추가적으로 필요한 조치]

ㅇ 선사는 선원들이 선박 주기관의 운용상 유의사항 및 비상시 

대응방법을 숙지할 수 있도록 충분한 교육·훈련을 제공할 필요

가 있음

관련 규정 

또는

기    준 

(세부 붙임)

[해사안전 관련 국내법령]

◎ 선박기관기준

 - 제12조 (고장시의 조치)

  

[산업계 지침]

◎ MAN B&W Engine Instruction Manual (ME-C)

 - 2장 (정상 운항 중 정지 상태에서의 정기 점검)

◎ Engine Room Procedures Guide - 2nd Edition

 - 5.5 항해 및 선박 시스템 제어 상실

◎ 선사 선박 관리 시스템(Vessel Manager System)



CASE 06

도선사 승하선 안전설비 불량으로 인한 추락사고 위험 (안전사고)

위험상황

전    개

도선사 하선 중 손잡이 고정 불량으로 인한 추락 위험

ㅇ 도선사 하선 중, 현측사다리 손잡이가 과도하게 흔들리는 것을 

발견하고 이등 항해사와 갑판수가 즉시 고정함

ㅇ 도선사가 안전하게 하선한 후 원인을 확인한 결과, 손잡이 고정용 

볼트가 제대로 체결되지 않은 것을 확인함

ㅇ 만약 이러한 상황을 제때 발견하지 못했더라면, 도선사 하선 중 

손잡이가 이탈되어 추락사고로 이어질 수 있었던 상황이었음

도선사 사다리 로프 절단으로 인한 추락 위험

ㅇ 닻을 양묘하고 일등항해사와 갑판부 선원들이 도선사 승선을 위

해 도선사 사다리와 현측 사다리를 결합하던 중, 도선사 사다리의 

한쪽 로프가 절단된 것을 발견함

ㅇ 즉시 설치를 중단하고 예비 사다리로 교체하여 안전하게 승선 

작업을 완료하였음

ㅇ 만약 이를 발견하지 못했다면, 도선사 승선 중 로프가 끊어져 추락

사고로 이어질 수 있는 상황이었음

발    생

원    인

[직접 원인]

ㅇ 현측 사다리 손잡이 고정용 볼트가 제대로 체결되지 않음

ㅇ 도선사 사다리의 한쪽 로프가 절단됨

[간접 원인]

ㅇ 도선사 승하선 장비에 대한 주기적 정비·점검 절차가 없거나, 제대로 

이행되지 않았을 수 있음

[잠재 원인]

ㅇ 해당 선박 고유의 구조적·환경적 요인이 고정용 볼트 또는 도선사 

사다리의 내구성에 악영향을 미쳤을 수 있음

유사 사고

및

재결사례

일반화물선 A호 추락사고

ㅇ (사고개요) 일반화물선 A호는 접안중, 저조에 따라 이동식 사다리 

위치를 변경하고자 사다리를 선체에 묶어두었던 줄을 풀어 놓은 

상태에서 현문 당직자가 자리를 비운 사이 화물감정사가 사다리를 

이용 중 추락하여 사망한 사고



예방교훈

! 도선사 승하선 장비 장태에 대한 점검 절차 강화

[직ㆍ간접적인 준해양사고 발생의 원인을 제거하기 위한 조치]

ㅇ 도선사용 사다리 및 관련 설비에 대한 주기적 정비·점검 절차의 

수립 및 이행여부 확인 필요

[향후 유사한 상황을 예방하기 위해 추가적으로 필요한 조치]

ㅇ 선박 고유의 구조적·환경적 요인에 따른 문제점이 없는지 식별

하고, 필요시 개선(ex. 도선사용 사다리의 선체 고정방법, 도선사

용 사다리 보관장소 및 방법 등)

관련 규정 

또는

기    준 

(세부 붙임)

 [해사안전 관련 국내법령]

◎ 선박설비기준

 - 제102조 (도산사용사다리)

[국제해사기구 또는 타국의 관련 규정]

◎ IMPA 

  - Requireed Boarding Arrangements for Pilot

◎ SOLAS Chapter 5

 - 제 23 규칙 (도선사용 승강장치)

◎ ISO Standard 799-2021 Ships and marine technology. Pilot 

ladders. Maintenance, use, survey, and inspection, 2021 

Section 

 - 5장 (점검 지침)



CASE 07

예인작업 중 위험구역 진입으로 인한 인명사고 위험 (안전사고)

위험상황

전    개

예인선 예인 중 스냅백 존 내 진입으로 인한 부상 위험

ㅇ 부산항 우현 접안을 위해 좌현 측에 예인선 예인줄을 연결한 상태

에서 예인선 로프에 장력이 걸리려는 순간, 갑판수가 뒤늦게 합류하기 

위해 좌현 측 갑판으로 내려오는 모습을 이등항해사가 발견함

ㅇ 이등항해사는 즉시 타수에게 우현으로 이동할 것을 지시하였으며, 

타수는 지시에 따라 안전한 구역으로 이동하였음

ㅇ 당시 예인줄은 높은 장력이 걸린 상태였으며, 만약 예인줄이 파단

되었다면 갑판수가 스냅백 구간 내에서 심각한 부상을 입을 수 

있는 상황이었음

출항 중 스탭백 존 진입으로 인한 인명사고 위험

ㅇ 출항 작업 중 예인선이 선수 우현에서 본선을 당기고 있었으며, 

예인줄에 장력이 가해지고 있는 상황에서 갑판수가 좌현에서 선수 

갑판을 가로질러 예인 작업 중인 우현으로 이동해 스냅백 존 안

으로 진입하려함

ㅇ 이를 발견한 일등항해사가 즉시 갑판수를 제지하고 안전구역을 

통해 이동하도록 지시해 좌현 측 안전 통로로 이동함

ㅇ 당시 예인줄은 높은 장력 상태에 있었으며, 만약 갑판수를 제지

하지 못하고 예인줄이 파단되었을 경우 인명사고로 이어질 수 

있는 상황이었음

* 스냅백 존 : 계류줄이 빠른 속도로 반동하여 구역 내에 있는 승무

원이 부상또는 사망할 수 있는 것으로 예상되는 공간 

발    생

원    인

[직접 원인]

ㅇ 예인선의 예인줄에 장력이 가해진 상태에서 갑판수가 스냅백 구

역 내로 진입하려 함

[간접 원인]

ㅇ 작업 전 안전회의를 실시하지 않았거나, 갑판작업 선원들에게 충

분한 정보를 제공하지 않았을 수 있음



[잠재 원인]

ㅇ 스냅백 존에 대한 선박 내 안전교육 또는 선원의 이해도가 부족

했을 수 있음

유사 사고

및

재결사례

예인선 A호 안전 사고

ㅇ (사고개요) 기상악화 상황에서 예인선 A호가 부선 B호를 

이동시키기 위해 예인 중 예인줄이 파단되었고 인근에 있던 

크레인 기사가 줄에 맞아 부상을 당한 사고

예방교훈

! 계류작업 안전위치 설정 및 작업 인원에 대한 정보제공 철저

[직ㆍ간접적인 준해양사고 발생의 원인을 제거하기 위한 조치]

ㅇ 계류·예인작업 전 안전회의를 통해 갑판작업 선원들에게 안전 위치 및 

필요한 개인용 안전설비 등에 대한 정보를 충분히 공유할 필요가 있음

[향후 유사한 상황을 예방하기 위해 추가적으로 필요한 조치]

ㅇ 선사는 계류작업 안전위치의 설정 및 운영과 관련해 선원들의 

이해도 제고를 위한 교육을 제공할 필요가 있음

관련 규정 

또는

기    준 

(세부 붙임)

[산업계 지침]

◎ 선내안전보건사고 예방기준

 - 14.2 (양묘·투묘 작업 및 계류 작업 시 선내안전작업관리기준에 

포함할 사항)

◎ Code of safe working practices for merchant seafarers 

amendment

   - 26장 (Anchoring, Mooring and towing operation)

◎ RightShip Inspection Ship Questionnaire (RISQ) (Ver. 3.1)



□ Case 01 관련 규정 또는 기준(상세)

◎ SOLAS Chapter V

 24규칙 

 - 선수방위 및/또는 항적 제어장치

   1. 선박 통항량이 많은 해역, 제한된 시계 그리고 다른 모든 위험한 항해 상황에

서 선수방위 및/또는 항적 제어장치를 사용하는 경우에는 선박의 조타를 즉시 수

동으로 제어할 수 있어야 한다.

   2. 상기와 같은 상황에서, 항해 당직 사관은 조타제어를 항시 인계 받을 준비가 

되어 있는 자격 있는 조타수를 지체없이 이용 가능하여야 한다.

   3. 자동에서 수동 조타로 변환은, 그리고 그 반대의 경우에도, 책임 사관의 감독

하에 또는 책임 사관에 의하여 이루어져야 한다.

   4. 선수방위 및/또는 항적 제어장치를 장시간 사용한 후에, 그리고 특별한 항해상

의 주의가 요구되는 지역으로 들어가기 전에 수동 조타를 테스트하여야 한다.

◎ Bridge Procedures Guides (6th Ed.)

 5. 항해장비의 운용과 정비

5.1. 일반

   선장 및 당직 사관은 선박의 항해 및 선교 장비 사용에 대해 훈련받고 능숙해야 

하며, 그 작동에 친숙해야 함. 이는 다음 사항에 대한 이해를 포함해야 함:

   • 운용 매뉴얼의 내용 및 사용법, 특히 안전 필수 기능 설정

• 장비 및 소프트웨어 업데이트 관리 방식과 업데이트 적용 여부 확인 방법

• 장비 고장 식별 및 대응 절차

• 시스템 및 장비의 성능과 한계



□ Case 02 관련 규정 또는 기준(상세)

◎ COLREGs

  Part C (등화 및 형상물) 

  - Annex I 등화 및 형상물의 위치 및 기술상세

   5. 현등에 대한 차광판

    길이 20미터 이상 선박의 현등에는 광택이 없는 흑색을 칠한 내측 격판을 설치

하여야 한다. 그리고 이 부속서 9절(수평 사광 범위)의 조건에 일치되어야 한다. 

길이 20미터 미만인 선박의 현등이, 이 부속서 제9절의 요구사항에 합치될 필요

가 있을 경우는 흑색의 광택없는 내측 차광판을 설치하여야 한다. 단일수직 필

라멘트를 사용하면서 녹색과 홍색을 구분하는데 매우 좁은 격판을 사용하는 복

합 현등에서는 외부 격판을 설치할 필요는 없다.

    9. 수평 사광 범위

    (a)

    (ⅰ) 선박에 설치된 현등은 선체 앞쪽 방향으로는 최소 요구 광도를 나타내어야 

한다. 광도는 규정되어 있는 사광범위 외측의 1˚∼3˚사이에서 실제적인 차단이 

되도록 감소되어야 한다.

    (ⅱ) 선미등, 마스트정부등 및 현등의 선미방향 22.5도 범위에서는, 규칙 21에서 

규정한 섹터의 경계에서 5도 안쪽까지는 요구되는 최소 광도가 유지되어야 한

다. 규정된 섹터의 경계에서 5도 안쪽 지점부터는 규정된 한계까지 광도를 50%

까지 감소시킬 수 있으며, 규정된 섹터의 바깥쪽 5도 이내에서는 실질적인 차단

에 이르도록 광도가 점진적으로 감소되어야 한다.

    (b)

    (ⅰ) 규칙 제30조에 규정된 정박등을 제외한 전주등은 마스트, 톱마스트 또는 구

조물에 의하여 6˚를 넘는 범위에서 차단을 받지 아니하도록 설치되어야 한다. 그

러나 정박등은 선체 상부의 실행 불가능한 높이에까지 달 필요는 없다.

    (ⅱ) 하나의 전주등을 표시하는 것만으로 이 절의 (b)(ⅰ)항에 따르는 것이 실현 

불가능할 때에는 2개의 전주등을 적당하게 배치하고 차폐함으로써 1해리의 거

리에서 가능한 한 실제로 하나의 등화로 보일 수 있도록 표시하여야 한다.



◎ RESOLUTION MSC.253(83)

  Annex

  9항 항해등과 관련 장비의 설치

  COLREGs(국제해상충돌예방규칙)의 관련 요구사항에 더하여, 항해등(NLs) 및 관련 

장비의 설치는 다음 요구사항을 준수해야 한다.

   .1 항해등 제조자는 COLREGs에서 요구하는 현등(sidelights)용 차광판(screen)의 

설계 및 설치와 함께, 항해등 설치에 관한 지침을 제공해야 한다.

   .2 항해등은 항해 당직(감시) 인원이 직접적 또는 반사된 과도한 눈부심(글레어)에 

노출되지 않도록 설치되어야 한다.

   .3 항해등은 요구되는 가시 호(arc of visibility) 범위 전체에 빛이 비추어지도록 

설치되어야 하며, 모든 정상 운항 시 트림(trim) 조건에서 요구되는 수직 이격

(vertical separation) 및 위치(location) 요구사항을 만족해야 한다.

   .4 COLREGs에 따라 설치된 조종등(manoeuvring light) 운용장비는 조선 위치

(conning position)에 설치되어야 한다. 이 장비는 조타륜(steering wheel)이나 자

동조타/트랙 제어장치(autopilot/track control) 근처에 둘 수 있다.

  10장 유지보수(Maintenance)

   10.1 항해등은 제조자가 지정한 램프(전구)를 복잡한 재교정(recalibration)이나 재

조정(readjustment) 없이도 효율적이고 손쉽게 교체할 수 있도록 설계되어야 한

다.

   10.2 항해등(NLs), 항해등 제어장치(NLCs) 및 관련 장비는 점검 및 유지보수를 위

해 필요시 쉽게 접근할 수 있도록 구조·설치되어야 한다.

   

◎  Bridge Procedures Guides (6th Ed.)

4.16.1. 등화, 형상물, 음향신호

OOW는 상시 COLREGS에 따라 적절한 등화 및 형상물을 표시하고, 정확한 음향 

신호를 취명하도록 보장할 책임이 있음.

   5.7. 항해등과 신호장비

OOW는 항해등, 비상 항해등 및 신호 장비가 정상 작동하고 상시 즉시 사용 

가능한 상태인지 확인할 책임이 있음.

   ...

   등화(Lights), 기류(Flags) 및 형상물(Shapes)의 상태를 정기적으로 점검해야 함.



◎ 항해장비 점검표 (폴라리스 쉬핑)



□ Case 03 관련 규정 또는 기준(상세)

◎ SOLAS V

 34규칙 (안전항해 및 위험상황의 회피)

   1 출항 전, 선장은 기구가 개발한 지침과 권고*를 고려하여, 관련 해역에 대한 적

절한 해도와 해사 간행물을 사용하여 예정 항해가 계획되었음을 확인하여야 한다.
    * 총회 결의서 A.893(21), 항해 계획에 대한 지침을 참조 할 것

   2 항해 계획은 다음과 같은 항로를 확인하여야 한다:

    .1 관련 선박 통항 제도를 고려한 항로;

    .2 항해 전반에 걸쳐 선박의 안전한 통행을 위한 충분한 해역을 확보하는 항로;

    .3 모든 알려진 항해의 위험과 악천후를 예상하는 항로; 그리고

    .4 적용되는 해양 환경보호 조치를 고려하고, 가능한 한 환경에 해를 주는 조치와 

활동을 피하는 항로

◎ IMO Res.A.285(8) 

   Annex A : BASIC PRINCIPLES TO BE OBSERVED IN KEEPING A 

              NAVIGATIONAL WATCH

   (v) Navigation with pilot embarked

   비록 도선사가 임무와 의무를 가지고 있더라도, 그의 승선은 선장의 의무나 당직 

항해사의 선박 안전에 대한 의무와 책임을 면제하지 않는다. 선장과 도선사는 항

해 절차, 현지 상황 및 선박의 특성에 관하여 정보를 교환하여야 한다.

   ANNEX B : OPERATIONAL GUIDANCE FOR OFFICERS IN CHANGE OF A 

NAVIGATIONAL WATCH

   NAVIGATION WITH PILOT EMBARKED

   26. 비록 도선사가 임무와 의무를 가지고 있더라도, 그의 승선은 당직 항해사가 

선박의 안전에 관한 임무와 의무에서 면제되는 것을 의미하지 않는다. 당직 항해

사는 도선사와 긴밀히 협력하고 선박의 위치와 움직임을 정확히 확인해야 한다. 

도선사의 행동이나 의도에 대하여 의문이 있을 경우, 도선사에게 설명을 요청해

야 하며, 여전히 의문이 남아 있다면 즉시 선장에게 보고하고, 선장이 도착하기 

전이라도 필요한 조치를 취해야 한다.



◎ Res.A.893(21) “GUIDELINES FOR VOYAGE PLANNING”

   Annex 

  3 계획(Planning)

   3.1 가능한 한 충분한 평가(appraisal)를 바탕으로, 부두에서 부두까지의 전체 항

해/통항(berth to berth)을 포괄하는 상세한 항해 또는 통항 계획(voyage or 

passage plan)을 수립해야 하며, 그 안에는 도선사(pilot) 서비스를 이용하는 해역

도 포함되어야 한다.

   3.2 상세한 항해 또는 통항 계획에는 다음 요소들이 포함되어야 한다.

   .1 예정된 항해/통항의 항로 또는 항적(route or track)을 적절한 축척의 해도에 

표시(plotting)할 것. 계획된 항로/항적의 진방위(true direction)를 명시해야 하며, 

위험지역(areas of danger), 기존 선박 항로지정 및 보고체계(routeing and 

reporting systems), 선박교통서비스(VTS), 그리고 해양환경보호상 고려가 필요한 

해역도 함께 표시해야 한다.

   .2 의도된 항해/통항 동안 인명안전, 항해의 안전성과 효율성, 해양환경 보호를 

보장하기 위한 주요 요소들. 이러한 요소에는 다음이 포함되되 이에 한정되지 않

는다.

   .1 계획된 항로/항적 주변의 항행 위험물과의 근접성, 선박의 조종 성능, 그리고 

가용 수심에 대한 선박 흘수(draught) 관계를 고려한 안전속력(safe speed).

   .2 항해 중 필요한 속력 변경(speed alterations). 예를 들어 야간 항해 제한, 조류·

조석(tidal) 제한, 또는 선회 시 스쿼트(squat) 및 횡경사(heel) 효과로 인한 흘수 

증가를 감안해야 하는 경우 등이 이에 해당한다.



◎ Bridge Procedures Guides (6th Ed.)

   6.4. Master/pilot information exchange (MPX)

도선사와 선장은 도선사 승선 후 가능한 한 조속히 도선사의 의도, 선박 특성 및 

운항 요소에 대한 정보를 교환해야 함.

   효과적이고 명확한 정보 교환을 위해 MPX 체크리스트를 사용해야 한다.

   6.5 직무와 책임(Duties and responsibilities)

   선장은 선박의 안전과 오염 방지에 대해 최종적인 책임을 진다. 도선사가 승선한 

이후에도 선교팀은 안전한 항해에 대한 책임에서 면제되지 않는다.

 <그림 6.2 : 선교팀/도선사 협력 예시 >



◎ IMPA Guidance of the Master-Pilot Exchange (MPX) 

  - 서문

   “모든 도선 업무는 선장과 도선사의 정보 교환으로 시작되어야 한다. 이러한 교

환은 도선 하에서 성공적인 항해를 위한 전제이며, 항해 중 효과적인 선교자원관

리(BRM)의 핵심 요소이다.”

  - 5조 선장-도선사 정보교환

  “선장과 도선사는 항해 절차, 지역적 조건과 규정, 그리고 선박의 특성에 관한 

정보를 교환해야 한다. 이 정보 교환은 도선 전 기간 동안 일반적으로 지속되

는 연속적인 과정이어야 한다.”

   ...

   “어떠한 항해계획이라도 기본적으로 ‘선호되는 의도’를 나타내는 것임을 명확히 

이해해야 하며, 상황이 요구될 경우 선장과 도선사 모두 그 계획에서 벗어날 

준비가 되어 있어야 한다.”



□ Case 04 관련 규정 또는 기준(상세)

◎ A Master’s Guide to: Ship’s piping – Standard Club

09. 배관 유지 관리

......

다음의 점검 절차가 권장된다.

......

• 특히 자주 사용하지 않는 밸브에 대해 정기적으로 밸브를 열고 닫는다. 선

체와 연결된 밸브에 특별히 주의하여 점검한다.

◎ 평형수 관리 절차 (선사 운용 매뉴얼)

   2.4. 평형수 탱크 & Void space 사운딩 기록

2.4.2. 매일 모든 Tank 및 Void space를 실제로 사운딩하고 결과를 기록한다.   

단, 하기의 경우 예외로 Level gauge 등으로 대체 할 수 있다.

1) 사운딩 수단(e.g. Sounding pipe)이 설치되지 않은 Tank 및 Void space

2) 악천후로 인해 사운딩이 불가능한 경우

 2.4.3. 사운딩 결과가 이전과 상이한 경우 반드시 선장에게 보고하고 사운딩 값이 

상이한 원인을 파악하고 조치한다.

3.1. 평형수 운용 

3.1.3. 평형수 주입 및 배출

7) Ballast Control Room에서 알람, 탱크 레벨 게이지 및 압력 게이지 등을 

지속적으로 모니터링한다.

8) 평형수 주입 및 배출 작업이 종료시 반드시 Main valve와 Stripping 

valve를 열고 닫아 Line 내 잔압을 제거하고 모든 관련 밸브들을 반드

시 닫는다.



□ Case 05 관련 규정 또는 기준(상세)

◎ 선박기관기준

  12조 고장시의 조치

   ①주기관은 다음 각 목의 어느 하나에 해당하는 보기에 고장이 발생한 경우라도 

정상운전이 유지 또는 회복될 수 있는 것이어야 한다. 다만, 개방이 용이하고 고

장을 수리할 수 있는 중요부품을 예비품으로 가지고 있는 경우에는 그러하지 아

니한다.

    3. 가변피치 프로펠러를 포함한 선박의 추진에 관계되는 주기관에 사용되는 유

압식, 공압식 또는 전기식 제어장치

◎ MAN B&W Engine Instruction Manual (ME-C)

6645-0100-0002 Checks During Standstill Period

2.9 엔진 제어 시스템 정기 점검

대부분의 고장은 일일 운전 중 알람 또는 경미한 오동작(연속적인 안전 운전을 

방해하지 않는 수준의 오동작)으로 표시된다.

그러나 적절한 운전 상태 유지와 이중화 확보를 위해 아래에 나열된 시험들은 

운항 중 정기적으로 수행되어야 한다.

1. LOP(Local Operation Panel) 램프 시험

2. Main Start Valve용 Pilot Valve 시험

3. Cylinder Start Valve 기능 시험

4. Hydraulic System의 Master Pump 전환 시험

5. HCU(Hydraulic Control Unit) 세이프티 바이패스

6. 모든 MPC(Multi Purpose Controller) Unit으로의 셧다운 신호 시험

7. 실린더 윤활유 공급기 레벨 센서 감속 기능

8. Hydraulic System의 무결성 검사

9. Hydraulic System의 Leak Indicator Drain Box 알람 기능 시험

10. 엔진 제어 시스템에 연결된 구성품 및 케이블이 포함된 모든 캐비닛 및 

접속함(Junction Box)의 내부 육안 점검



◎ Engine Room Procedures Guide - 2nd Edition

  5.5 항해 및 선박 시스템 제어 상실

주 엔진 또는 보조 엔진 고장으로 인한 정전이나 선박 자동화 또는 조타 시스템 

고장으로 인해 선박 항해 및 기타 시스템에 대한 제어가 상실될 수 있다. 이러한 

상황에 대비하려면 다음을 수행해야 한다.

• Deadship 복구 절차를 마련해야 하며, 기관부는 이 절차에 익숙해야 한다.

• 기관부가 Deadship을 최대한 빨리 복구할 수 있도록 정기적인 Blackout 훈련을 

실시한다.

◎ 선사 선박 관리 시스템(Vessel Manager System)

  - 정비 사항 및 이력에 대해 선박-육상 간 정보 확인/공유





□ Case 06 관련 규정 또는 기준(상세)

◎ 선박설비기준

 제102조 도선사용사다리

  ② 제1항에 따른 도선사용사다리를 비치하는 선박에는 다음 각 호의 설비를 갖추

어야 한다.

  5. 도선사용사다리, 현측사다리 기타 설비의 최상부로부터 해당 선박에 안전하고 

쉽게 출입할 수 있는 다음 각 목에 해당하는 설비<개정 2012. 11. 26>

  가. 레일 또는 불워크에 설치하는 출입구에는 다음 요건에 적합한 적당한 손잡이

가 장치되어 있을 것

   (1) 직경은 32밀리미터 이상일 것

   (2) 불워크의 상단으로부터 위쪽으로 1.20미터 이상의 높이를 가질 것

   (3) 간격은 0.70미터 이상 0.80미터이하일 것

   (4) 아랫부분과 윗부분을 선박의 구조물에  견고하게 고정시킬 것

  나. 불워크 사다리는 넘어지지 않도록 선체에 단단히 고정시켜야 하며, 상기 가목

의 요건에 적합한 2개의 손잡이용 지지대를 선체 양현 도선사 승강지점에 설치

하여야 한다. 지지대 또는 핸드레일을 불워크 사다리에 직접 연결해서는 아니 된다.

◎ IMPA 

  - Requireed Boarding Arrangements for Pilot



◎ SOLAS Chapter 5 

 제23 규칙 도선사용 승강장치

 1. 도선사를 이용할 가능성이 있는 항로의 항해에 종사하는 선박은 도선사용 승강

장치를 설치하여야 한다.

 2. 도선사용 승강장치는 모든 항해 상태에서의 흘수 및 트림 조건하에서도 도선사 

및 기타 인원이 안전하게 승하선할 수 있도록 하여야 한다.

 3. 제1항에 따라 제공되고 2028년 1월 1일 이후 설치되는 도선사용 승강장치는, 결의서 

MSC.576(110)으로 채택한 성능 기준의 서문과 파트 A, B, C에 따라 설계·제조·제작·고

정 및 설치하여야 한다. 이 성능기준이 국제해사기구에 의해 개정 되는 경우에도, 본 

협약 제VIII조에 따른 절차에 따라 채택·발효·발효된 개정사항을 적용하여야 한다.

4. 2028년 1월 1일 전에 설치된 도선사용 승강장치가 SOLAS I장이 적용되는 경우 

2029년 1월 1일 이후 최초 검사* 시 까지 제3항의 요건을 충족해야 한다.

5. 2028년 1월 1일 전에 설치된 도선사용 승강장치가 SOLAS I장이 적용되지 않는 

경우 2030년 1월 1일까지 제3항의 요건을 충족해야 한다.

6. 설치 시기에 관계없이 모든 도선사용 승강장치의 점검, 보관, 유지보수, 교체 및 

친숙화는 결의서 MSC.576(110)으로 채택한 성능기준의 서문 및 파트 D 및 E에 

따라야 하며, 이러한 성능기준이 국제해사기구에 의해 개정되는 경우에도 본 협

약 제I장을 제외한 부속서에 적용되는 개정 절차에 관한 본 협약 제VIII조의 규정

에 따라 채택·발효·발효된 개정사항을 적용하여야 한다.

7. 본 규정에서 “2028년 1월 1일 이후에 설치된”이라는 표현은 도선사용 승강장치의 

계약상 인도일을 의미하며, 계약상 인도일이 없는 경우에는 2028년 1월 1일 이후 

선박에 실제로 인도된 날짜를 의미한다.

8. 제3항에 따라 제공되는 도선사용 승강장치는 결의서 MSC.576(110)으로 채택한 성

능기준의 파트 F에 따라 주관청의 승인을 받아야 하며, 이러한 성능기준이 국제

해사기구에 의해 개정되는 경우에도 본 협약 제I장을 제외한 부속서에 적용되는 

개정 절차에 관한 본 협약 제VIII조의 규정에 따라 채택·발효·발효된 개정사항을 

적용하여야 한다.

9. SOLAS 제I장이 적용되는 선박에 설치된 도선사용 승강장치는 SOLAS regulation 

I/6 및 I/7 또는 I/8에 따라 검사하여야 한다. SOLAS 제I장이 적용되지 않는 선박

의 도선사용 승강장치는 주관청이 만족하는 방식으로 검사하여야 한다.

10. 기계식 도선사용 승강장치는 사용될수 없다.

11. 고정식 또는 휴대식의 적절한 조명수단은 선측의 모든 도선사용 승강장치와 도

선사 및 기타 인원이 승하선하는 갑판 위치를 비출 수 있어야 한다. 휴대식 조명

이 사용되는 경우, 조명을 위치시킬 수 있도록 브래킷을 갖추어야 한다.

12 도선사 또는 기타 인원에 제공된 도선사용 승강장치가 규정을 준수하지 않는 것으로 의심되는 

경우, 선장에게 이를 알리고 해당 승강장치가 규정을 준수할 때까지 사용을 거부하여야 한다.



◎ ISO Standard 799-2021 Ships and marine technology. Pilot ladders. 

Maintenance, use, survey, and inspection, 2021 Section 

   5. Care and maintenance instructions 

Pilot Ladder 제조사는 사용자에게 관리 및 유지보수 지침(Care and Maintenance 

Instructions)을 제공해야 함.

   요구되는 최소 지침은 다음과 같음.

   a) 사용 전후 사다리 점검 지침. 해당 점검용 샘플 체크리스트는 Annex A 참조.

b) 상세 정기 점검 지침 및 점검 권한자 명단. 점검 주기 및 자격 요건은 샘플 

체크리스트를 따름(Annex A 예시 참조). 선급(Classification Society)은 Annex A 

대신 자체 대체 체크리스트 사용 가능.

c) Side Rope 점검에 대한 구체적 지침 (Manila 또는 기타 로프 점검 방법, 계속 

사용 적합성 판단 시 고려 요소 등). 이는 ISO 9554:2019 Annex C를 따라야 함.

d) Rope Seizing 또는 고정 장치(Securing Devices)의 점검 및 수리에 대한 

구체적 지침.

e) 재인증(Recertification) 없이 사용자가 직접 수행 가능한 수리 목록.

f) 화학물질 근접, 일광 영향 또는 기타 사다리 손상(Degradation) 원인(화물 

종류에 따른 영향, 습윤 상태 보관 등)에 대한 구체적 경고를 포함한 관리 및 

보관 지침. (ISO 9554:2010 Annex A 고려).

g) Pilot Ladder 수명을 단축시키는 요소 (예: 날카로운 Coaming 또는 반경이 

작은 굴곡부 통과, Side Rope에 Shackle을 사용하는 등 데크 고정 방식의 차이).

h) Strong Point에 사다리를 고정하는 허용 및 불허 방법 (예: Iron Deck Tongue 

사용은 Pilot Ladder 데크 고정 방식으로 허용되지 않음).

i) 사다리 사용 중단(Withdrawn from service)이 요구되는 손상 또는 상태에 대한 

사진 예시 및 상세 서면 설명.

j) Pilot Ladder의 예상 수명 (30개월 미만일 수 있음, 특히 기계식 Metal Clamp 

사용으로 Side Rope 점검이 불가능한 경우).

k) 점검은 Annex A에 명시된 주기로 수행해야 함.

l) Rope Pilot Ladder의 관리 및 유지보수는 본 조항 및 Annex B의 권고 사항을 

따라야 함.



 <사다리 점검 지침>









□ Case 07 관련 규정 또는 기준(상세)

◎ 선내안전보건사고예방기준 적용 매뉴얼

 14.2 양묘·투묘 작업 및 계류 작업 시 선내안전작업관리기준에 포함할 사항

 양·투묘 작업 또는 계류작업을 시킬 경우 다음의 조치를 함

  1. 작업을 개시하기 전에 양모기 또는 계선장치의 작동상태와 닻 및 삭구류의 상

태를 점검할 것

  2. 양묘기 또는 계선장치의 작동부분을 감아 들이거나 내어 주거나 또는 풀어서 

보내는 경우에 닻 또는 삭구류에 함부로 신체를 접촉시키거나 그소에 걸터 앉거

나 해당 작업에 종사하는 선원 이외의  사람이 근처에 가게 하지 말 것

  3. 투묘작업을 개시하기 전에, 체인로커 내 및 닻 또는 닻이 낙하하는 수면부근에 

사람이 없는 것을 확인할 것

  4. 당김 밧줄 위에서 하는 작업은 위험의 우려가 있는 경우 그 작업의 경험이 있

는 사람에게 시킬 것

  5. 계류작업에 종사하는 자에게 보호모 그 밖에 필요한 보호구를 사용시킬 것

  6. 양묘기 또는 계류장치의 작동 또는 닻 및 삭구의 주행을 인력으로 조정하는 작

업에 종사하는 사람의 복장은 소매 깃, 상의의 옷자락 등을 단단히 고정하는 등 

말려 들어갈 우려가 없도록 할 것

  7. 작업의 지휘를 하는 선원과 체인로커 내에서 닻 조종 작업에 종사하고 있는 사

람과 부이 또는 육안에서 계류작업에 종사하고 있는 사람과의 사이에 신호를 정

하는 등 긴밀히 연락할 것



◎ Code of safe working practices for merchant seafarers amendment

 26장 Anchoring, Mooring and towing operation

   26.1.2 

   위험성 평가에 근거하여 적절한 통제 조치를 마련해야 한다. 특히 위험성 평가에

서는 어떤 장비든 고장(실패)했을 때의 결과를 고려하는 것이 중요하다. 본 장에

서는 투묘(정박), 계류 또는 예인 작업을 수행할 때 주의가 필요한 몇 가지 영역

을 제시한다. 위험성 평가와 통제 조치는 새로운 계류 작업을 할 때마다, 예상되

는 계류 배치(구성)를 고려하여 검토되어야 하며, 특히 스냅백(snap-back) 위험 

가능성에 각별히 주의를 기울여야 한다.

   26.3.2

   계류 갑판의 설계 특성상, 갑판 전체를 잠재적인 스냅백 구역으로 간주해야 한다. 

계류 갑판에서 작업하는 모든 승무원은 명확하고 눈에 잘 띄는 표지로 이를 인지

할 수 있어야 한다. 계류 작업팀 이외의 선원은 계류 및 이안(계류 해제) 작업 중 

계류 갑판에 접근하지 말고 떨어져 있어야 한다.

   26.3.3

   계류 갑판에 스냅백 구역을 페인트로 표시하는 것은, 오히려 잘못된 안전감을 줄 

수 있으므로 피해야 한다. 부록 26.1은 단일 고장 지점이 있는 복잡한 계류 시스

템에서의 잠재적 스냅백 구역을 보여준다. 그러나 이는 예시일 뿐이며, 줄(로프/

와이어)은 어느 지점에서든 끊어질 수 있고 여러 지점에서 동시에 파단될 수도 

있어 스냅백으로 인한 위험 구역이 더 넓어질 수 있다.

   26.3.10

   계류 배치의 레이아웃은 신중히 검토되어야 하며, 줄이 가장 적합한 리드(유도 장

치/도르래/가이드)를 통해 나가도록 하되, 날카로운 각도나 복수의 각도가 생기지 

않도록 해야 한다. 이런 각도들은 줄의 마모를 증가시키고, 줄이 파단될 경우 스

냅백 위험 구역을 확대한다. 로프와 와이어를 동일한 리드나 볼라드(계선주)를 통

해 동시에 통과시키면 안 된다. 이러한 작업은 사전 계획이 필수이며, 특히 비정

상적이거나 비표준 계류 배치가 사용되는 경우에는 작업 전 위험성 평가를 반드

시 완료해야 한다.



   26.3.12

   계류줄에 장력이 걸려 있을 때, 주변의 모든 인원은 안전한 위치에 있어야 하며, 

즉 스냅백 구역을 피해야 한다. 위험 구역을 식별하기 위해 계류 갑판 배치를 조

감도(위에서 내려다본 형태)로 작성하는 것을 강력히 권고한다. 지정된 스냅백 구

역과 무관하게, 선원들은 항상 다른 잠재적 위험 구역도 인지하고 있어야 한다. 

계류 갑판 전체가 위험 구역으로 간주될 수 있다.

   26.5.1

   예인줄을 연결(메이킹 패스트)하거나 해제하는 작업 중 다수의 사고가 발생해 왔

다. 장비가 예고 없이 갑자기 팽팽해져 메신저 라인(messenger)이 파단되고, 스냅

백 구역에 있는 사람을 가격하여 중상을 초래하는 경우가 드물지 않다. 부적절하

게 통제된 예인 작업은 예인선(터그) 승무원에게도 중대한 위험 요소이다.

   26.5.6

   예인 연결이 완료되면 선원들은 작업 구역에서 떨어져 있어야 한다. 예인 작업 

중 누군가가 해당 구역에 남아 있거나 예인 장비를 다루어야 하는 경우, 와이어

나 로프의 고리(bight) 및 스냅백 구역을 항상 피하도록 극도의 주의를 기울여야 

한다.



◎ RightShip Inspection Ship Questionnaire (RISQ) (Ver. 3.1)

   10.13. Is the whole mooring deck area marked with clearly visible signage 

and considered a danger?

[Guide to Inspection]

Mooring Deck 전 구역을 잠재적 Snap-back Zone으로 간주해야 함. 해당 구역 

작업 선원은 명확히 식별 가능한 표지(Signage)을 통해 이를 인지해야 함.

   Mooring Deck에 Snap-back Zone을 도색하는 것은 잘못된 안정감(False sense 

of security)을 줄 수 있으므로 지양해야 함. 사실상 Mooring Deck 전체가 위험 

구역(Danger Zone)으로 간주될 수 있음.

<예시>

선수 & 선미에 진입 전 스냅백 구역을 위해 아래와 같이 표기한다.

갑판상에 위치한 Mooring line 또는 Winch에서 적어도 20m 전 위치에 아래와 

같이 표기한다.

실제 표기 예시



부적절한 표기 방법


