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해양사고 
사례로 배우는
안전수칙

해양사고 재결사례 교육자료 
이용자 만족도 조사

본 책자는 실제 해양사고 재결사례를 보다 쉽고 직관적으로 이해할 수 있도록 
생성형 AI를 활용하여 제작한 교육용 만화 콘텐츠입니다. 
여러분의 소중한 의견은 교육자료의 개선과 
향후 해양안전 콘텐츠 제작에 적극 활용하겠습니다.

안전교육용 
생성형 AI 활용 

만화 사례집

해양사고 사례로 
배우는 안전수칙
안전교육용 생성형 AI 활용 만화 사례집
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안전교육용 생성형 AI 활용 만화 사례집
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일러두기일러두기  안전교육 안전교육 
활용 안내  활용 안내  

해양안전  해양안전  
공통 공통 체크리스트  체크리스트  

해양사고 재결사례로 배우는 안전한 바다
실제 사고사례에서 배우고, 안전수칙으로 예방합니다.

해양사고 재결서에는 사고의 발생 과정과 원인, 
재발방지를 위한 중요한 교훈이 담겨 있습니다.
하지만 법률적·기술적 내용을 중심으로 작성되어 있어 선원과 해양종사자가 
교육 현장에서 쉽고 빠르게 이해하기에는 어려움이 있었습니다.

이에 부산지방해양안전심판원은 실제 해양사고 재결사례를 
보다 쉽고 직관적으로 이해할 수 있도록 생성형 AI를 활용한 
교육용 만화 콘텐츠로 재구성하였습니다.

이 책자는 이렇게 구성했습니다.
실제 발생한 상선 관련 주요 해양사고 재결사례 10건을 선정하여,
사고 발생과정 → 위험요인 → 사고원인 → 안전수칙
순으로 이해할 수 있도록 사례별 만화로 구성하였습니다.

복잡한 사고 과정을 그림과 이야기로 쉽게 이해하고, 사고가 왜 발생했는지 살펴본 뒤 
현장에서 반드시 지켜야 할 안전수칙까지 자연스럽게 익힐 수 있도록 하였습니다.

이렇게 활용해 주세요.
이 책자는 선박과 해운 현장에서 선내 안전교육, 작업 전 안전점검회의(TBM), 
해양사고 예방교육 등의 교육자료로 활용할 수 있습니다.

한 번의 사고를 되돌아보는 것은 
또 다른 사고를 예방하는 시작이 될 수 있습니다.

사례로 이해하고, 실천으로 예방하는 해양안전교육
부산지방해양안전심판원부산지방해양안전심판원

항해 전 항로·기상·해도·항해장비를 교차 확인한다.

충돌·접촉 위험이 있으면 조기에 감속하고 충분한 피항동작을 취한다.

작업 전 TBM과 위험성평가를 실시하고 역할·신호·금지구역을 공유한다.

기관·전기·배관·화물설비는 점검표에 따라 실제 상태를 확인한다.

계류·양망·잠수·해치커버 등 고위험 작업은 충분한 인원과 감시자를 배치한다.

이상 징후는 즉시 보고하고 작업을 중지한 뒤 안전을 확보한다.

사고 발생 시 인명구조·신고·오염방제 등 비상절차를 신속히 시행한다.

사고 전 상황에서 어떤 위험요인이 있었는지 먼저 찾아봅니다.

사고가 발생한 결정적 순간과 대응 과정을 확인합니다.

15번 컷의 사고원인과 16번 컷의 안전수칙을 함께 토의합니다.

자신의 선박 작업환경에 같은 위험요인이 있는지 점검합니다.

교육 후 실천할 안전수칙 1가지를 정해 현장에서 바로 적용합니다.
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브라질에서 철광석을 싣고 
중국으로 항해 중인 광석운반선

  위험성 평가 후 선장 승인, 
업무회의를 거쳐 작업을 시작합니다.

어제 평형수탱크 검사를 마쳤으니 
오늘은 덕트킬 검사를 진행합시다.

갑판장은 다른 선원들이 출입하는 
해치 부근 경계 임무를 맡아주세요.

평형수 탱크 내부 하부에 위치한 덕트킬의 
배관·용접부 등에 손상이나 균열이 있는지 확인하는 검사

※ 덕트킬 검사란?

알겠습니다!

알겠습니다!

네, 절차대로 
진행하겠습니다.

안전하게 
작업합시다!

1번과 2번 화물창 사이 덕트킬
출입 해치로 진입하여 
점검 작업을 시작합니다.

비가 오니 빗물 유입을 막기 위해 
작업 인원이 내려가며 해치를 
닫아두고, 무전 요청이 오면
그때 다시 열어주세요.

네, 알겠습니다!

선원 5명은 서로 흩어져 
무전으로 교신하며 
덕트킬 점검 작업을 수행했다.

작업을 마친 선원이 해치 개방을 
요청했지만, 갑판장은 응답이 없었다.

해치로 접근한 필리핀 국적 선원이 
해치커버와 코밍 사이에 끼인 손을 발견했다.

급히 타갈로그어로 무전기를 통해 
사고 상황을 알렸다.

사고 선원의 목과 팔이 해치커버와 
코밍 사이에 끼여 있었다.

해치커버를 올리고 심폐소생술을 실시했지만 
사고 선원은 끝내 사망했다.

어? 손이 끼어 있어!
사고 발생!

Aksidente!
May tao na 

nasipit sa hatch!

(사고입니다!
사람이 해치에 끼었어요!)

1등 항해사는 통역을 통해 사고 상황을
인식하고 곧바로 현장으로 달려갔다.

다른 해치커버를 이용해 사고 선원에게 
달려갔다.

해치커버를 
들어 올려!

무슨 일이야!
빨리 가보자!

서둘러!
상태를 확인해!

심폐소생술
지속! … 하지만 
반응이 없어…

고중량의 무거운 해치커버를 혼자 
다루던 중 해치커버가 닫히면서 
목과 팔이 끼어 질식 사망.

고중량 해치커버는 2인 이상 협력하여 개폐한다.

해치커버 개방 시 반드시 핀으로 고정한다.

해치 주변은 항상 깨끗하고 건조하게 유지한다.

작업 중 정기적으로 연락을 주고받는다.

작업 전 위험성 평가를 철저히 하고, 
절차를 반드시 준수한다.

작업 절차는 지켰더라도 
단순 작업이라도 위험 요소는 
항상 존재합니다.

안전은 선택이 아닌 필수! 당신의 생명과 동료의 생명을 지킵니다.

※ 1등 항해사는 해치커버 안에서 
덕트킬 점검 작업 중이었다.

사고 원인사고 원인

교훈교훈

1   광석운반선  덕트킬 검사 중 선원 사망사고 

안전수칙! 반드시 지킵시다!
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2   통선 승객  사망 사건

2024년 5월 24일, 울산항 E-3 묘박지 
유조선에서 통선을 이용하여 
선원 교대가 이루어진 날.

08:50경, 교대를 마친 하선 선장이 
컴비네이션 라더로 내려왔다.

신임 선장을 인계한 후, 
통선을 하선할 선장을 기다리며 
주변 해상에서 대기하였다.

파도가 점점 거세지고, 
통선과 본선의 움직임이 커졌다.

하선 선원은 파일럿트 라더에서 대기하며 
계속 내릴 준비를 하였다.

선장은 손짓으로 위에 있을 것을 
요청하지만...

위에 계세요!
위에 계세요!

알겠습니다.
안전운항 합시다.

네,
감사합니다!

신임 선장님, 
이쪽으로

올라가십시오.

선원 한 분 모셔다 드리고 
선장님 한 분 모시고 오겠습니다.

09:06경, 통선이 파도에 흔들려 제대로 접현하지 못하였으나 
선원이 통선으로 내려오다 바다에 추락하였다.

바다에 빠진 선원을 통선 선미로 끌어당기려 하였으나, 
파도와 선원 무게 등으로 끌어올리지 못하였다.

본선에서도 즉시 상황을 인지하고 해경에 신고, 
구명정을 내리지만 파도가 높아 접근이 어려웠다.

구조된 선원은 육상으로 이송되었으나, 
10:39경 사망 판정을 받았다.

09:36경, 해경정이 도착하여 수색을 시작, 
곧 익수자를 발견하였다.

선장은 즉시 구명환을 던지고 갑판장과 함께 
구조를 시도하였다.

알겠습니다.
안전운항 합시다.

구명환을 
던져라!

09:23경, 바다에 빠진 선원은 힘이 빠져 구명환을 
놓치고 조류에 떠 내려갔다.

안전수칙! 반드시 지켜주세요!안전수칙! 반드시 지켜주세요!
기상 · 해상상황이 나쁠 때는 
승하선을 중단하고 기상이 호전될 때까지 대기합니다.

본선은 하선 선원이 안전한 위치에서 
대기하도록 하고, 직접 관찰 · 감독합니다.
본선과 통선은 긴밀히 협력하여 승하선 안전을 
확보하고, 무리한 하선을 절대 허용하지 않습니다.
개인 안전장비 착용은 기본!!
사고 발생 시 즉시 구조하고, 신속히 신고합니다.

안전한 승하선, 생명을 지키는 첫걸음입니다!
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부산 영도구 봉래동 물양장
석유제품운반선

다음 날, 기관장이 다른 선원들보다 
일찍 출근하여 홀로 승선

다들 오기 전에 
먼저 배로 
올라가자.

갑판 배수구(Scupper)를 
막지 않은 채 작업 시작

배수구를 막지 않으면 
유출 시 바다로 유입!

배출관과 이송호스를 연결 
(캠록 체결 미완료)

안전수칙 (요약)

작업 전 배수구 막기

충분한 인원 배치

통신체계 유지

이송유량 확인

혼자 빠르게 작업하면 
시간을 절약할 수 있어!

전날 폐유 13,510L 수거 후 
계류 완료   폐유 13,510L

수거 완료!

기관실을 순찰하던 중 
압력 증가로 레버가 튕기기 시작

압력이 증가하면
레버가 풀리며 연결부가 풀릴 수 있음!

레버가 완전히 
잠기지 않음!

연료유 이송 펌프 가동

펌프 
가동!

이송호스가 배출관에서 분리!

배수구를 통해 바다로 유출

조사 결과 ①
이송호스 체결 불량

조사 결과 ② 
혼자 작업(감시자 없음)

약 717L 해양오염 발생

폐유가 갑판으로 대량 누출

조사 결과 ③
갑판 배수구 미차단

작업 전 배수구를 
막지 않아
유출된 폐유가
바다로 
흘러들어감!

레버를 완전히
잠그지 않아
연결이 약해 
이송호스가
분리됨

막혀 있지 않은 
배수구를 통해 
바다로 유입!

비상시 대처할 
인원이 없어
즉시 대응
불가!

폐유 약
 717L 유출!

  갑판에 
  폐유가
쏟아진다!

작업 전 갑판 배수구를 
확실히 막아 유출 방지!

배수구 반드시 막기 충분한 인원 배치 레버 완전 체결 및 확인

최소 3인 이상 작업 및 
상호 감시로 안전 확보!

레버를 완전히 잠그고 
누설 여부 상시 확인!

3   석유제품운반선  연료이송 중 폐유 유출사건

사고예방 3원칙사고예방 3원칙
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2024, 5, 10, 05:50경 
여수항 D1 정박지에서
LPG운반선에 중유 600톤 
급유 준비 중.

하역 전
안전점검표
작성하자.

OFF
상태

2번 화물창의 기름 이송을 시작했으나,
4번 화물창의 유입밸브가 열린 상태로 있어
4번 화물창으로 이송!

4번 화물창의 고수위 경보장치가 OFF라 
경보를 알지 못하고 계속 기름 유입!

100%

95%

90%

고수위 경보장치

4번 화물창 수위가 급격히 상승!

결국 해치커버 틈새로 
중유가 분출

선내 및 외부로 중유가 유출되어 
해양오염이 발생

4번 화물창의 유입밸브(디스크)가 
고장나 닫히지 않은 상태! 고수위 경보장치를 OFF 상태로 하고 

급유 작업을 진행함

선장

남서풍
초속 약 2~4m

시정
2마일 이상

파고 0.5m

일등항해사

하역 시 고수위 경보장치는 반드시 ON!

하역안전 점검표를 정확히 확인하고 실천!

유입밸브 등 설비 점검 철저 및 이상 시 
즉시 조치!

담당자는 물론 선장도 감독을 철저히!

중유 유출 및 해양오염 발생!

사고 원인사고 원인 예방 교훈예방 교훈

작은 점검이 큰 사고를 예방합니다!작은 점검이 큰 사고를 예방합니다!

4번 화물창 유입밸브(디스크) 고장으로 
기름이 역류

고수위 경보장치가 작동하지 않아 
해치커버를 통해 중유 분출

06:45경 
펌프 기동!
급유 시작!

네!

5분 지났는데 
아직 상대선에서 

기름이 안 
들어온대요.

별일 없겠지...
정상 작동 체크!

하역안전 점검표

17, 고수위 경보장치
     (고액면 경보장치)

     작동 상태는 
     점검하였는가?

2번 화물창
(이송 시작)

 4번 화물창
(유입밸브 열린 상태)

디스크가
내려가지
않아 유격

발생!

고수위 경보장치

고수위 경보장치가 
꺼져 있었고...
유입밸브도

고장!

4   급유선 중유 이송 중  해양오염사건



부
산

해
양

안
전

심
판

원
 

1514

해
양

사
고

 사
례

로
 배

우
는

 안
전

수
칙

안
전

교
육

용
 생

성
형

 A
I 활

용
 만

화
 사

례
집

5   액체화학품산적운반선  폭발사건

2024년 7월 14일,
전남 신안군 가거도 북서방 59마일 해상

7월 13일 13:00경, 화물창 세정작업 준비

7월 14일 13:55경, 증기세정 시작

폭발 직후 선장의 지시로 상황 대응

예비세정
(Pre-cleaning)

세정
(Cleaning)

헹구기
(Rinsing)

청수로
헹구기

(Flushing)

증기세정
(Steaming)

고인물
빼기

(Draining)

건조작업
(Drying or
Mastering)

평형수를 우현에 
투입하여 경사를 
바로잡아라!

※ 증기세정 단계에서는 가연성가스농도(LFL) 10% 미만 확인 필수!

2번 작업 화물창에서 
폭발이 발생!

안전절차를 지키지 않은 대가는
반드시 따릅니다.

전 선원 비상 소집!
즉시 구조요청 신호 발신!

2번 화물창은 바로 
증기세정 시작하자.
(가스농도 측정 생략)

세정은 총 7단계로 
진행됩니다.

선장

화물창 세정작업 7단계

일등항해사

열분해 가솔린 하역을 
모두 완료했으니,

세정 계획 확인
세정장비 점검
세정 순서 확인
안전장비 준비

선박 약 15도
좌현으로 기울어짐

14:05경

다음 화물 선적을 위해 
화물창 세정작업을 
시작합시다.

모든 선원들의 
이선을 완료했습니다!

2번 화물창 격벽 파손, 
선체 및 데크 손상 발생

날씨 : 흐림
바람 : 남서풍 8~10m/s
파고 : 1.5m
시정 : 2마일 이상

모두 안전합니다.
수고하셨습니다!

16:09경, 인근 선박에 이선

사고 후 선박 상태

원인 분석

재결 결과

직접 원인

사고 당시 해상상황

선원들은 해경정을 통해 목표항으로 이동

폭발의 3요소

가연물

일등항해사 : 승무자격 3개월 정지

선장 : 견책

선박소유자: 시정 권고

산소
(공기)

점화원
(정전기)

모두 충족되어 폭발 발생!

증기세정 전, 
가연성가스농도 측정을 
생략하고 고온의 
증기분사 작업을 하여 
정전기가 잔류가스에 
점화원으로 작용했습니다.

화물창 세정작업 전, 가연성가스농도 측정 필수! (LFL 10% 미만 확인)

세정작업은 매뉴얼의 7단계를 순서대로 준수!

정전기 발생 방지 및 접지 상태 수시 확인!

작업 전 안전회의 및 위험요소 공유!

작업 중 의심 상황 발생 시, 즉시 작업 중지 및 보고!

안전수칙을 반드시 지킵시다!안전수칙을 반드시 지킵시다!

안전은 선택이 아닌, 생명을 지키는 필수입니다!안전은 선택이 아닌, 생명을 지키는 필수입니다!

일등항해사 A



부
산

해
양

안
전

심
판

원
 

1716

해
양

사
고

 사
례

로
 배

우
는

 안
전

수
칙

안
전

교
육

용
 생

성
형

 A
I 활

용
 만

화
 사

례
집

6   컨테이너운반선  방파제 접촉사건

2024년 7월 27일, 2024년 7월 27일, 
컨테이너선은컨테이너선은
부산항으로 항해 중이었다.부산항으로 항해 중이었다.

01:42경, 조도 방파제 남동쪽 01:42경, 조도 방파제 남동쪽 
약 2.9해리 해상에서 약 2.9해리 해상에서 
속력 약 10.4노트로 입항을 했다.속력 약 10.4노트로 입항을 했다.

영도 쪽에서 짙은 안개가 밀려와 영도 쪽에서 짙은 안개가 밀려와 
등대와 유도등이 보이지 않았다.등대와 유도등이 보이지 않았다.

02:48경, 오륙도방파제 약 0.5해리 거리에서 02:48경, 오륙도방파제 약 0.5해리 거리에서 
선장은 충돌을 우려하였다.선장은 충돌을 우려하였다.

회두가 너무 빠르다고 느낀 선장은 회두가 너무 빠르다고 느낀 선장은 
다시 우현을 지시했지만...다시 우현을 지시했지만...

01:57경, 주변 선박과 VTS의 01:57경, 주변 선박과 VTS의 
상반된 기상 정보를 입수하였다.상반된 기상 정보를 입수하였다.

7월 28일 00:45경, 조도 방파제 남쪽 7월 28일 00:45경, 조도 방파제 남쪽 
약 10.8해리 해상에서 선장이 선교에 올라왔다.약 10.8해리 해상에서 선장이 선교에 올라왔다.

연속해서 우현 조타와 기관 지시를 내렸지만 연속해서 우현 조타와 기관 지시를 내렸지만 
선박은 반응하지 않았다.선박은 반응하지 않았다.

선장은 부산항VTS에 사고를 신고하고 선장은 부산항VTS에 사고를 신고하고 
회사의 안전책임자에게 보고 하였다.회사의 안전책임자에게 보고 하였다.

07:25경 2차 이초를 시도하여 07:25경 2차 이초를 시도하여 
성공하였다.성공하였다.

이 사고로 선체와 방파제가 손상되었다.이 사고로 선체와 방파제가 손상되었다.

06:14경, 저조 시 더 큰 피해를 우려해 06:14경, 저조 시 더 큰 피해를 우려해 
예인선 2척을 불러 1차 이초를 시도하였으나예인선 2척을 불러 1차 이초를 시도하였으나
실패하였다.실패하였다.

02:03경, 컨테이너운반선은 02:03경, 컨테이너운반선은 
조도 방파제 끝단과 접촉했다.조도 방파제 끝단과 접촉했다.

기상, 항해장비 
이상 없고 
입항 준비 

완료!

어느 쪽 정보가 
맞는 거지?

알겠습니다!

VTS, 본선이 조도 
방파제와 접촉했습니다.

지원 요청합니다.

이초 완료!

짙은 안개로 시야가 제한된 상황에서 

과도한 변침으로 좌회두가 커졌고

조류의 영향 등으로 우회두가 지연되어 

맞은편 조도 방파제와 접촉함

천천히~
당겨!

VTS는 시정 
좋다고 합니다.

안개 때문에 
방파제에 

부딪힐 것 같아!
좌현 전타!!

너무 많이 
돌고 있어!
우현으로!

시야가 급격히
나빠졌어!

어? 무슨 
소리지?!

선체 손상 방파제 손상

안전한 항해가 최고의 항해입니다!

안전 수칙안전 수칙사고 원인사고 원인

안개 시 감속하고 경계 철저!

항로, 기상, 수심, 조류 등 종합 검토!

과도한 변침 금지! 침착한 조타!

예선 협조 및 VTS 정보 적극 활용!
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7   컨테이너선  좌초사건

컨테이너선은 
부산항을 출항하여 
일본 나가사키항으로 
항해 중이었다.

2등항해사는 GPS Plotter와 
레이더에 Waypoint를 입력하였다.

그러나, 선장은 기상 악화로 
항로를 변경하였다.

2등항해사가 GPS Plotter와 레이더의 항로선을 
변경하면서 실수로 오히키섬 서쪽 변침점(W/P 0514)를 
삭제하였다.

이로 인해 항로가 오히키섬과 이케시마섬 
사이로 잘못 그렸습니다.

 6시간 후, 육지도 남방 해상에서 
선수방위를 일본 쪽으로 변경했다.

당초 항로는 오히키섬 서쪽으로 통과 
(WP/ 0514)할 계획이었다.

항해계획은 기존 계획서
그대로 사용하고, 

잘 확인하고 안전하게 가자.

네, 선장님!

이후 야간 당직이 시작되었다.

2등항해사와 조타수는 GPS Plotter의 
항로선을 따라 항해를 계속 하였다.

2025, 1, 29, 03:17경
오히키섬과 이케시마섬 사이 해역 통과 중...

저수심 해역의 수중 암초에 
선저가 접촉되어 좌초하였다!

종이해도상
두 섬사이는

“NO GO AREA”
라고 표시되어있음

사건 조사 결과

항해가 이어졌다.

선장은 선장지시사항을 적어두고 
침실로 내려가 휴식을 취하였다.

선장지시사항
- 	견시 철저히
- 	항로선 따라 항해
	 �(Keep Course Line)
- 	안전운항 준수

기존 항해계획의
Waypoint 입력

완료!

당초 계획 항로
(오히키섬 서쪽 통과)

풍랑주의보 해역을 
피해서 남서쪽으로 

항로 변경하자.

네, 해도에 
변경항로를 

표시하겠습니다.

대기지점 #0707만 
삭제해야 하는데… 
아차! 오히키섬 서쪽 

변침점(W/P 0514)를 
삭제했네!

항로선 따라
계속 가겠습니다.

속력 13노트, 
선수방위 130도!

잘못된 항로 
(두 섬 사이 통과)

해도를 이용해 위치를 확인하지 않고
GPS Plotter에 잘못 표시된 항로를 따라 항해하여
“NO GO AREA” 해역을 통과, 좌초사고 발생!

해도를 반드시 활용하여 위치를 확인한다.

GPS Plotter 입력은 교차 확인한다.

항로 변경 시 모든 장비를 정확히 수정한다.

항해 중 종이해도와 전자해도를 병행 사용한다.

당직 시 견시 철저! 의심되면 즉시 확인한다.

항해당직 업무 관리가 미흡했던 것도 
일부 원인이 됨.

안전수칙을 반드시 지킵시다!안전수칙을 반드시 지킵시다!

=>  선장은 견책
=>  2등항해사는 업무정지 6개월 정확한 확인과 철저한 당직이 안전한 항해의 시작입니다!

선장

2등항해사

항로선 상에 
문제없습니다

네,
레이더도 

이상 없습니다.

GPS상
항로선이 있으니 

괜찮겠지…  

앞에 섬들이 
가까워 보이는데…

잠깐만?

#0707#0707
(대기지점)(대기지점)

#0514#0514

이케시마섬이케시마섬오히키섬오히키섬

#0707#0707
(대기지점)(대기지점)

#0514#0514

이케시마섬이케시마섬오히키섬오히키섬

#0514#0514

#0707#0707
(대기지점)(대기지점)
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2024년 8월 9일 23:00경, 광양항에서 출항한 
석유제품운반선

03:30경, 통영연안 VTS로부터 
어선이 다가온다는 연락이 왔다

여러 차례 경고에도 반응이 없어 
변침을 결정했다.

다음 목적지는
울산항. 시정도 좋고 

특이사항 없군.

본선 3시 방향에서 
어선이 다가오니
주의 바랍니다.

알겠습니다.
확인하겠습니다.

응답 없고, 침로도 
변하지 않는 것 같습니다.
우현 20도 변침하겠습니다.

통영연안 VTS
알겠습니다.

안개가 너무 짙습니다.
피해 상황을 확인하기가 

어렵습니다.
안개가 짙어졌네...
조금 기다렸다가
천천히 가야지.

충돌 직후, 석유제품운반선은 기관을 멈추고 
상황을 확인하려 했으나 안개로 확인이 힘든 상황.

한편, 어선은 매물도 인근에서 
갑자기 낚시를 마치고 귀항 중이었다.

하지만 변침의 타력이 작용하기도 전에 
갑작스러운 충돌이 발생했다!

안개가 심해 레이더로도 식별이 어려운 상황,
2등 항해사는 경고 조치를 취했다.

안개가 많이 끼었으니 
견시 잘하고, 이상 있으면
바로 호출해

알겠습니다!
잘 살피겠습니다.

안개가 짙어 
식별이 어렵습니다!

상대선박!
저는 A호 입니다!

다음 날 03:00경, 선장은 당직을 교대하여
2등 항해사가 들어섰다.

앞이 거의 
안 보이네···.
일단 정선하고 
기다리자.

안개가 계속되네.
천천히 가자.
항해등과 경광등
모두 켜고 
가야지.

레이더 0.5마일···.
육안도 확인 중인데 
아무것도 안 보이네.

VTS 연락도 없고, 
기적 소리도 없고···.
계속 가면 되겠지?

VTS 경고를 받고도 
적기에 피항동작을 

하지 못했어···.
레이더 탐지거리를 

짧게 설정하고, 
경계를 소홀히 했어….

시계 제한 시 레이더, AIS 등 모든 항해수단을 적극 활용한다.

상대 선박의 동향을 조기에 파악하고, 넉넉한 시간 안에 
피항동작을 취한다.

VTS 경고 및 통신에 신속히 응답하고, 필요한 조치를 즉시 취한다.

항해등, 경광등, 레이더 반사기 등 항해안전 장비를 
항상 정상 작동 상태로 유지한다.

짙은 안개 속, 경계 소홀과 부적절한 조치가 
큰 사고로 이어졌다!

그 순간, 안개 속에서 갑자기 나타난 거대 선박!
양 선박은 정면으로 충돌했다.

레이더는 켜져 있었지만, 탐지거리를 0.5마일로 설정.
상대 선박은 끝내 발견하지 못했다.

02:30경 조업을 마치고 귀항을 시작!
가시거리가 10m 미만인 짙은 안개!

안개가 걷히지 않아 서서히 증속하여 
약 7노트로 항해를 재개했다.

VTS 호출이나 상대선박의 기적 소리도 
들은 바 없어 계속 북상 중이었다.

충돌의 충격으로 어선은 선회 후 
주기관이 정지되었다.

8   석유제품운반선•낚시어선  충돌사건

안전을 위한 우리의 약속!

경계경계는 는 생명!생명! 확인은 필수!  확인은 필수! 안전항해 실천합시다!안전항해 실천합시다!
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시멘트운반선은 광양항을 출항해 
동해항으로 향하고 있었다.

레이더 화면에 우현 쪽에서 접근하는 
어선이 나타났다.

깜빡 잠이 깼을 때, 
이미 두 선박은 지근거리에 있었다!

사고 당시 기상과 해상상태는 다음과 같았다.

심판원의 판단

사고 이후, 양 선박은 부산지방해양안전심판원에서 
조사, 심판을 받았고

04:17경, 시멘트운반선 우현부와 어선 
선수부가 충돌하였다.

두 선박의 충돌로 다친 사람은 없었지만, 
양 선박 모두 손상이 발생하였다.

급히 후진기량을 사용했지만,
충돌을 피하기에는 너무 늦었다.

1등 항해사는 경계를 소홀히 하여 
상대선박과 0.11해리 거리에서 
뒤늦은 피항을 시도하였다.

04:17경, 시멘트운반선 우현부와 
어선 선수부가 충돌하였다.

한편, 어선은 용가자미 조업 후 
조업지를 옮기기 위해 항해 중이었다.

장시간 조업으로 피로가 누적된 선장은 
조타실에서 졸음이 쏟아졌다.

선장은 졸았고, 레이더를 경계하지 않아 
충돌을 피하지 못했다.

04:04경, 레이더에 시멘트운반선이 보였다.
어선 선장은 유지선이니 피하겠지 라고 
생각하며 항해를 계속했다.

1등 항해사 A는 03:45경 당직을 인계받고, 
레이더를 확인하며 항해하기 시작했다.

선수방위 037도, 
속력 11노트로 
항해 중입니다.

충돌 코스다!
빨리 피해야 해!

좌현 10도!!
(잠시 후)좌현 전타!

알겠습니다!

조업지가 안 좋네, 
이동해야겠다.

잠깐! 큰 배가 
너무 가까워!

저쪽에서 
피하겠지, 
계속 가자.

어선
CPA 0.2NM
TCPA 5분

시멘트운반선(A호)는 경계 소홀과 
뒤늦은 피항시도로 충돌을 피하지 못함

어선 (B호)는 졸음운항으로 적시에
피항협력동작을 취하지 못함

작은 부주의가 큰 사고로! 안전수칙 준수가 생명입니다!

A호(1등 항해사) 업무정지 2개월

B호(선장) 업무정지 1개월

1		 철저한 경계와 지속적인 레이더 감시

2		 상대선박의 동향을 일찍 파악하고 
��		 충분한 시간 여유를 가지고 행동

3		 피항선은 적극적으로, 유지선은 
		 협력적으로 행동

4		 피로 누적 시 무리한 항해 금지, 
		 수면과 휴식은 필수!

시멘트운반선 어선

흐림 북서풍
8~10m/s

파고
1.5~2.0m

시정
약 2마일
(양호)

헉!
너무 가까워! 전속후진!

9   시멘트운반선•어선  충돌사건

안전항해를 위한 핵심 수칙!안전항해를 위한 핵심 수칙!
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10   어선• 원유운반선  충돌사건

어선 • 원유운반선 충돌사건 2023년 12월 30일 새벽, 정자항

오전, 대변항 동방 약 10해리 해상

같은 시각, 울산항 부근

울산항 해상교통관제센터(VTS) 하지만...

원유운반선 조타실

귀항 중, 울산 간절곶 동방 약 8해리 해상

오늘도
가자미 많이 잡아서

좋은 가격에 팔아야지!

전면의 어선과 
거리를 두기 위해

우현으로 
약 15도 변침!

우현 전타!
충돌을 피하기
위해 최대한
회피한다!

침로 약 241도, 
속력 약 6.6노트

어선
(선수부 파손)

원유운반선
(선미부 긁힘)

침로 약 355도, 
속력 약 10노트

VTS 권고에 따라 
기적을 울려 

자선의 존재를 
알린다!

가자미
250kg 정도 됐네!
이제 정자항으로 

돌아가자.

도선점으로 
이동 시작!

침로 241도, 
속력 6.6노트.

어선! 어선!
주의하세요!
(채널 16)

(아무것도
들리지 않아...)

레이더에 어선이 
접근하고 있습니다.

침로 355도, 
속력 10.0노트!

좀 피곤하네...
잠깐만

눈 좀 붙여야지...

피항선인 어선이 졸음운항으로 경계를 소홀히 하여 
진로를 피하지 아니한 것이 주된 원인이나, 

유지선인 원유운반선이 적기에 충분한 피항협력동작을 
취하지 못한 것도 일부 원인이 된다.

항해 중 졸음운항 절대 금지! 충분한 휴식과 교대 근무!

항해당직 시 경계 철저! 레이더 ∙ VHF 상시 주시!

VHF 채널 16번 유지! 관제 호출에 항상 응답!

충돌 위험 시, 적기에 충분한 피항동작으로 회피!

안전한 항해가 모두의 생명과 재산을 지킵니다!

작은 부주의가 큰 사고로! 안전수칙 준수가 생명입니다!

어선 측
원인제공비율

70% 30%

원유운반선 측 
원인제공비율

원유운반선 조타실 14:32경.

14:33경.

충돌 후

사고 원인 및 원인제공비율

피해 상황

14:34경, 충돌!

안전수칙, 꼭 지켜야 합니다! -안전수칙, 꼭 지켜야 합니다! -
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