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Thisstudyistheenhancementofsafemaneuveringforcustomspatrolboatof
50tonsclassthatcustomsservicespossess.Thatis,thisstudyanalyzessafe
maneuveringfortheshipofBUSAN365(ShipNumber)of50tonsclasswhichis
disposedatKamchunPort,Busan.
Weexchangealotofgoodswithforeigncountrythroughouttheinternational
overseatrade,butafew stillsmuggleinthewayofillegalmethod.
Soinchapterone(1)describedtherolesandobjectivesofcustomspatrolboatto
bansmuggling.



Inchapter2introducedthecharacteristicsofthecustomsmonitoring station,
andsurveillancesection.Alsothispartexplainstheroles,servicemanagementand
theimprovementofthepatrolboatofadvancedmaritimecountries(UniteStateof
America,Japan,Netherlands,Hongkong,Singapore etc).Especially,with these
advanced countries strengthening the ability of information analysis, they
preponderantly enlargeinformation ability ofshipsandcargoes.Thereforethey
concentratedly inputtheir patrolboatinto the dangerous elements and utilize
flexiblyasurveillance.Thatis,wecanknow theypositivelyoperatemaneuvering
surveillancesystem.
In ordertoperform thistask successfully,firstofallwemustsecuresafe
maneuvering ofpatrolboat.Soin thisstudy Ievaluatedcharacteristicsofsafe
maneuveringforcustomspatrolboatof50tonsclassonthebaseofcharacteristics
forthestabilityinregularwave.
Inchapter3and4,Icomparedandcontrastedshipstabilitywithpassengership
and customs patrolboaton the base ofthe Ship Safe Actto examine safe
maneuveringofship.AndIanalyzedavarietyofthedatafrom theheelingtest
andseatrialtestofthecustomspatrolboatof50tonsclass.BesidesIcarriedout
the motion calculation ofthe customs patrolboatfrom the N.S.M(New Strip
Method)simulationthatthecustomspatrolboatmotionspecialitybasedonocean
environmentalcondition.From this calculation,considered thattheir customs
patrolboataveragespeedinvoyage,andIalsograspedthehulltouse6free
motion in adjusted which thoseitems arewave-length,wave-high and wave
attackangleturnedintovariablefunctiontousecomparedrespectivelyanalyzed.
Inconclusion,wegotthefollowingresultsthroughthedatafrom heelingtest
forstabilityandseatrialtestformaneuveringabilityanddatafrom manykindof
printsandalsotheresultsofN.S.M.simulationcarriedoutinvariousseastatus
conditionsforthesafemaneuveringabilityofthecustomspatrolboat.



Firstly,The GM ofcustoms patrolboatneeds to 0.354m under status of
Lightshipcondition,FullloaddepartureconditionandFullloadarrivalcondition
accordingtostabilityrulesoftheshipsSafetyAct.Buttheresultsofthisship
heelingtestshowedthatinLightshipstatewas1.761m,Fullloaddeparturestate
was1.530m andFullloadarrivewas1.638m,itmeans4.3～5timeshigherthan
thatvaluesoftheruleoftheShipsSafetyAct.Generallyspeaking,incaseof
merchantshipGM isappropriatefor3% moreorlessinship'sbreadth,therefore
customspatrolboatGM aretooexcessiverespectively.
Secondly,Accordingtotheanalysisfrom theresultsoftheN.S.M.simulation
program forcustoms patrolboatin motion characteristics,among the abreast
motion,Heaving wasscoredhigh,whileduring intherotating motion,Rolling
wasmosthigh.Especially,respondenceofRollingmovementwasthemosthigh
attheabout90°ofwaveattack angleagainstcenterlineand wave-length is
almostsameastheLOA(λ/L≒1),maximum Rollingwas40°.
Finally,From customspatrolboatinstabilityandmovingcharacteristicsduring
navigationinthesmoothwaterareaofharbor,thetestresultsshowedenoughto
navigatesafelywithgoodstability.Butifwave-lengthismorethan2.5m andthe
ratio(λ/L)ofLOA andship-widthisnearly1.0,itwillhaveseverepossibilityof
RollingandHeaving,sointhiscasedonotguaranteeship'ssafestabilityunder
normalship'sspeed.Thereforewhenthisvesselnavigatesintheopenseastate,
whichneedstoresearchandanalyzesystematicallythroughvesselvaluedmethod
afterfrom thisdays.
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111...111 연연연구구구의의의 배배배경경경

우리 사회가 다원화되고 세계화되면서 국가간에는 국제적인 해상무역을 통하여 수
많은 물품들의 교역이 이루어지고 있다.이러한 다자간 국제무역에 있어서 대부분의
물품들은 합법적인 절차와 방법에 따라서 교역이 이루어지지만 일부에서는 아직도 불
법적인 방법을 통한 밀수가 성행하고 있다.특히 우리나라와 같이 삼면이 바다로 둘
러싸여서 약 6,088해리의 해안선을 갖고 있고 주변에는 값싼 농수산물을 생산하는 거
대한 중국대륙과 선진공업국인 일본이 이웃하고 있는 상태에서는 불법적인 밀무역 거
래가 꾸준히 증가하고 있다.이러한 밀수거래 특히 분선밀수를 막기 위하여 관세청에
서는 외국무역선에 대한 입․출항수속과 관세청의 해상감시 활동 등을 강화하고 있으
며,이를 위하여 세관감시정 모두 39척을 확보하여 전국 항만세관에 배치함으로써 그
감시업무를 수행하고 있다.최근 들어서는 밀수업자들이 총기․마약 등을 반입하기위
하여 지능화,전문화됨으로서 감시업무에 많은 어려움을 겪고 있다.이에 따라서 효율
적인 해상감시의 업무수행을 위하여 세관감시정의 성능을 지속적으로 향상시키고 있
으며,또한 지역 환경 및 자체 실정에 맞게 근무형태와 감시정의 운용을 변화시켜서
대응하고 있다.

111...222 연연연구구구의의의 목목목적적적

분선밀수를 통한 해상에서 일어나는 합법적인 가장밀수에 능동적으로 대응하기 위
하여 특별히 민첩한 조종성능 및 운동특성과 함께 고속추진이 요구되는 감시정이 필
요하며,또한 이러한 감시정의 선교 조종자는 자선의 안정성능을 숙지하고 적절히 운



용하는 것이 대단히 중요하다.이를 위하여 선교의 조종자는 선박안전법에서 규정하
고 있는 자선의 복원성 기준에 대하여 충분한 이론적 지식과 신조시에 경사시험을 통
하여 얻어진 복원성 결과 자료를 충분히 활용할 수 있어야 한다.아울러 이들 자료를
통하여 각종 해상상태에 따른 자선의 운동특성을 평가하여 선박운항 안정성(安定性)
을 항상 확보하여야 한다.이를 위하여 지금까지 세관감시정을 운항하면서 제기된 안
전운항과 관련된 제반 문제점들을 도출하여 그 보완 및 개선방안을 제안하고자 한다.

111...333연연연구구구의의의 방방방법법법

일반 선박에 있어서는 시운전시의 선회권시험성적표를 참고하여 조종성능의 개략치
를 추정하고 있으나,실제 조종은 다양한 조건하에서 다양한 타각을 사용하여 조선하
게 되므로 조선소에서 제공한 선회권시험 성적표만으로는 한 선박의 직진성 및 선회
특성을 포함하는 침로안정성과 선회성을 파악하는 것이 불충분한 경우가 대부분이다.
또한,조종성능의 특성을 나타내는 침로안정성과 선회성은 서로 상반되는 성질이 있
어서 선회성이 좋은 선박은 침로안정성이 나쁜 것이 일반적인 성질이다.1)

그러므로 이 연구에서는 50톤급 세관감시정(부산386호)의 복원성 측정을 위한 경사
시험결과서 및 각종 도면자료와 그리고 선회권과 침로안정성에 대한 선박 조종성능을
측정한 시운전 성적서를 비교․분석하였다.그리고 그 결과를 기초로 하여 각종 해상
상태에서의 운동특성을 N.S.M.(New StripMethod)시뮬레이션 프로그램을 통하여 계
산 평가하여 그 안정성 한계를 분석하였고 또한,세관감시정의 안전운항 성능을 향상
시키기 위하여 승선 실무자들을 통한 설문조사를 실시하여 그 개선방안을 제시하였
다.



제제제222장장장 세세세관관관감감감시시시정정정의의의 운운운영영영현현현황황황

우리나라 세관은 효율적인 관세업무를 수행하기 위하여 관세청 예하에 6개의 본부
세관(서울중부본부세관,인천공항본부세관,부산경남본부세관,인천경기본부세관,대구
경북본부세관,광주전라본부세관)과 29개의 예하세관(서울세관,인천세관,성남세관,
구로세관,안양세관,수원세관,평택세관,안산세관,천안세관,청주세관,대전세관,동
해세관,부산세관,용당세관,김해세관,양산세관,마산세관,창원세관,거제세관,대구
세관,포항세관,구미세관,울산세관,광주세관,광양세관,목포세관,여수세관,군산세
관,제주세관)으로 나뉘어져 있으며,특별히 외국무역선에 대한 입출항 수속업무 및
해상감시 업무 등의 원활한 업무수행을 위하여 세관감시정을 각 예하 세관에 배치시
키고,그 성능향상과 효율적인 유지관리를 통해 해상감시의 능률을 향상시키고 있다.

<그림 2-1> 임무수행 중인 50톤급 세관감시정

해상감시관은 해상에서 외국무역선과 관계법령의 적용을 받는 각종 선박과 사람,
물품에 대한 감시 단속 업무 및 통선장을 통하여 외국무역선과 왕래하는 모든 것에



대해 감시업무를 수행하기 위하여 편성된 반을 말하는 것으로서 총기,폭발물 등 테
러관련 물품의 반입 방지에 관한 사항과 선박의 입‧출항 및 검색에 관한 사항,그리
고 감시정 및 감시장비 확보계획의 수립 및 운용에 관한 사항을 맡고 있다.특히,감
시정은 외국무역선의 정박현황 파악 및 우범지역 순찰과 유동감시를 실시하여 밀수방
지와 항만질서유지 등의 감시행정을 효율적으로 집행한다.

222...111 세세세관관관감감감시시시정정정의의의 종종종류류류 및및및 배배배치치치 현현현황황황

2.1.1 세관감시정의 종류
해상밀수가 성행하던 60～70년대에는 감시정과 선박직원이 상당히 많았으나,해상

을 통한 직접밀수가 컨테이너를 통한 합법 가장한 위장밀수로 전환되면서 상대적으로
인력수요가 감소하게 되었다.

<그림 2-2> 100톤급 세관감시정의 계류장모습



따라서 1983년 3월에 관공선 업무의 효율화를 위하여 법무부 출입국관리사무소,보
건사회부의 검역소 등에서 독립적으로 운영하던 관공선을 세관중심으로 통․폐합 조
치하여 3개 기관에서 보유,운영하고 있던 70척의 관공선을 55척으로 축소 운영하였
다.하지만,세관감시정은 1990년대 이후에는 30톤급이하 소형 감시정을 다수 보유하
여 항만 내 위주의 감시활동을 펴 왔으나,최근 들어 연안을 중심으로 감시범위가 넓
어지면서 연차적으로 대형화 및 쾌속선으로 점차 교체하여 왔다. 그래서 현재는 전
국에 100톤급이 2척,50톤급이 23척,30톤급이 14척으로 총 39척을 감시정이 그 고유
의 업무를 수행하고 있다.

<그림 2-3> G/T30톤급 세관감시정의 운항모습

2.1.2.감시정의 현대화 종합계획
세관감시정의 현대화계획에 따라서 15년 이상 노후화된 감시정을 연차적으로 워터

젯트(WaterJet)추진방식의 고속 감시정으로 건조 개량하려 하였으나,2004년 기준
으로 6척 건조에 그쳤으며,나머지 노후화선의 계속적인 운영으로 인한 해상 안전사
고를 우려하여 해상 감시력의 한계를 가져오고 유지보수비용이 과다 소요되고 있어,



2003년 12월 기준으로 감시정 39척 중 11척이 선령 15년 이상으로 조사되어 있다.

<그림 2-4> 초기 세관감시정 취항식 장면(대한조선공사)

따라서,현재 보유하고 있는 세관감시정 39척 중 15년 이상 된 노후 감시정을 매년
2～3척씩 고속 감시정으로 교체하여 항해 안전성 확보 및 해상 감시력을 증강하고,
종전의 강화수지인 F.R.P.소재의 선체를 내구성과 안전성이 뛰어난 알루미늄(부산
302호)또는 특수강의 신소재로 건조하고 있으며,추진기도 진동과 소음이 적고 고속
을 낼 수 있는 워터젯트(WaterJet)추진방식을 채택하여 해상감시의 고속 업무수행
을 가능하게 하고 있다.
선박의 일반적 내용연수 12년의 기준을 감안해 볼 때 신조 감시정은 선령이 15년

이상된 노후 선박을 대상으로 교체하되 수리비용이 과다하게 소요되는 선박을 우선
교체하고,외항선 입출항이 많고 우범성이 큰 항만세관에 신조 감시정을 배치하여 감
시정에 의한 감시업무량을 매년 평가하여 보유 감시정수를 조정하고,감시정 성능향
상 및 유지를 위해 기관수리,주요 부품확보 및 관련법규에 의한 수리검사,예방정비
및 일일점검을 철저히 하고,감시정 관리,안전운항,입출항 절차 등에 대해 주기적인



승무원의 교육을 실시하는게 중요하다
한편,장비도입 계획의 단일화 및 기간연장으로 사업추진의 효율성을 제고하고 두

계획을 통합 관리함으로써 체계적인 사업추진을 가능케 하여 예산편성의 정확성을 기
하고,내용연수 경과와 장비의 적기교체 등 체계적이고 지속적인 장비확충과 관리를
가능케 한다.

<그림 2-5> 신조감시정의 해상시운전 모습

그리고,밀수 및 총기류 등 밀반입의 효과적인 단속을 가능케 하여 국내외 조사감
시 환경에 적합한 첨단 감시 장비를 도입 운용함으로써 공항만 감시 여건변화에 능동
적으로 대처하여 밀수 및 총기류 등 사회 안전을 저해하는 물품 밀반입을 단속하여
효율성을 통해 세관행정 서비스 이미지를 제고한다.

2.1.3 세관감시정의 전국 배치현황
초일류세관을 위한 “선박직 및 감시정의 효율적 운영 방안”에 따라서 각 해역별로

세관감시정을 배치하였으며,특별히 감시정이 미배치되어 있던 평택항과 광양항에 인



천 및 제주항의 50톤급 감시정을 감축하여 각각 1척씩 배치하였으며,감시수요가 증
가한 울산항의 해상밀수 감시단속 및 주변해역 감시강화의 필요에 따라서 사천출장
소의 30톤급을 증척 배치하였다.

<표 2-1> 세관별 감시정 정수표  

구분
기관명

정 수 (T/E)
비 고

100톤급 555000톤톤톤급급급 30톤급 합 계
부 산 1 444 5 10 -사천출장소 30

톤급 1척 감축

-인천세관 50톤
급 1척 감축

-평택세관 50톤
급 1척 증척

-울산(온산항)세
관 30톤급 1척
증척

-광양세관 50톤
급 1척 증척

-제주세관 50톤
급 1척 감축

동 해 - 111 1 2
대 산 - 111 - 1
마 산 - 222 - 2
거 제 - 222 - 2
통 영 - 111 1 2
사 천 - 111 - 1
인 천 - 222 1 3
평 택 - 111 - 1
포 항 - 111 1 2
울 산 - 222 1 3
군 산 - 222 - 2
목 포 1 111 1 3
여 수 - 222 1 3
광 양 - 111 - 1
제 주 - 111 - 1
합 계 2 222555 12 39

한편,50톤급 고속감시정은 조사감시 장비현대화 계획에 따라 새로운 선형을 개발
하여 속력 35Kts이상의 고속감시정 건조를 추진하여 1,2호정을 부산,여수세관에
취항시켰고,3,4호정을 2004년 3월에 신조선(부산302호)을 취항하였으며,그 주요 제
원 및 탑재장비로는  전장 23.00m,수선간장 21.50m,폭 5.30m,깊이 2.50m,흘수



1.00m,최대속력 35Kts이상,항속거리 300Mile,선급은 한국선급의 제조 중 등록 검사
한 것으로써,주요 탑재장비는 주기관 (MTU16V 1,428HP ××× 2 PCS),추진방식
(WaterJet),발전기 (MWM 43BHP×××2PCS),Radar(72Mile,Alpha기능),GPS(10
Inch이상),자이로컴퍼스,야간관측경,오수진공흡입장치,팩시밀리,컴퓨터,각종 통신
장비 등을 탑재하고 있다. 

222...222 세세세관관관감감감시시시정정정의의의 역역역할할할과과과 업업업무무무

항계내‧외에 묘박된 외국무역선이나 연안내의 분선밀수를 단속하고 사회의 안녕과
재산을 보호하여 밀수품 및 총기,마약류 등 사회 안정 위해물품 등의 불법반입을 집
중 단속하여 입출항 선박에 대한 출무와 불시 임검 및 우범선박 검색 등을 실시한다.

2.2.1세관감시정의 역할
국내에 입‧출항하는 모든 외국적 선박에 대해서 감시하고 특히,항내‧외에 접안된

외국무역선과 분선밀수를 단속하여 국가와 개인의 재산을 보호하고,나아가 금수품
및 화약,총기류 등 사회 안정 위해물품 등의 불법반입을 관세선에서 최초에 차단하
여,입항 및 출항하는 선박에 대해서 불시임검 및 우범선박 등을 검색하여,수출입화
물의 하역작업 감시확인 및 우범선박에 대하여 검색 등을 실시한다.
그리고,선용품 적재․하선확인 및 선내시봉과 선원 휴대품검사 및 면세․유치 등

을 조치하고,무단 승선자 단속 및 부두출입자,차량 등에 대해서 불시점검을 실시하
여,외국무역선의 정박현황 파악과 우범지역 순찰 및 유동감시를 한다.또한 예인선,
부선,작업선,기타 항내에 운항하는 선박에 대한 감시 및 밀수품 적재 여부 등을 발
췌 점검하고,감시정의 안전관리를 하는 것이 큰 역할이라 하겠다.
현재 운용중인 세관감시정은 100톤급,50톤급,30톤급 등 3종류가 있으며 각 크기별

상세한 업무분장은 다음과 같다.



1)100톤급 감시정의 업무분장  

100톤급 세관감시정은 승선 인원이 정장,기관장 이하 항해부 3명,기관부 3명으로
총 8명이 승선하고 있고 모든 감시정의 기획업무를 담당한다.또한,항계내에서의 운
항뿐만 아니라 항계밖까지 운행하며,관할구역으로는 해상1관실 및 해상2관실을 포함
하여 동쪽으로는 기장 원자력 발전소에서부터 서쪽으로는 경남 가덕도 및 거제도까지
연안해역을 전체적으로 커버하고 있다.그리하여 조사관실에 있는 조사과 직원과 합
동으로 단속 및 검색을 실시하며,30톤급 및 50톤급과 마찬가지로 밀수감시 및 안보
감시 그리고 수출입 화물을 관리한다.하지만,선용품 수리,적재확인 등과 같은 업무
는 100톤급 세관감시정에서는 담당하고 있지 않고 50톤급과 30톤급 감시정에서 업무
를 전담하지만 각 지역세관마다 약간의 차이가 있다.

<그림 2-6> 부산항 권역내 세관감시정 감시구역도

2)50톤급 및 30톤급 감시정의 업무분장
50톤급과 30톤급 세관감시정은 통합해서 항내에서의 감시업무를 수행하고 있는데,
담당 구역별로 해상감시1관실은 4개의 해상감시반으로 나누어 남내항 해상감시반은



영도대교에서부터 남부민 방파제 내를 관할구역으로 하고,남외항 해상감시반은 남부
민 방파제로부터 남외항항계 내(생도까지),북내항 해상감시반은 영도대교로부터 북외
항 항계 내까지,북외항 해상감시반은 북내항 방파제로부터 북외항 항계 내까지에 걸
쳐서 하고 있다.
한편,해상감시2관실은 2곳으로 나누어,감천항 해상감시반은 감천항 전해상과 관할

구역내 조선소 및 육상기동감시반 관할구역이외의 부두 및 부두 부지를 관리하고,다
대포항 해상감시반은 다대포항과 감천항 동방파제의 두도와 항계선을 잇는 직선을 기
점으로 하는 서쪽 해역 및 다대포 조선소를 관리한다.
따라서,세관감시정은 밀수감시,선박검색,선용품 적 하륙 확인 및 수출․입 화물

관리뿐만 아니라 안보감시를 하여 국민의 인명과 재산을 보호한다.

2.2.2 세관감시정의 업무
세관감시정의 업무는 외국무역선과 교통하는 선박과 사람에 대하여 검색을 실시하

고,수출입물품의 하역작업,선용품의 적재,하선에 관한 사항이 허가서와의 일치 여
부를 점검하여 무단 승선자를 단속하며,정박하고 있는 외국무역선의 위치를 정확하
게 파악하고 투묘시간과 타 묘지로 이동하는 사항을 수시로 종합상황실에 보고한다.
그리고,작업선에 승선한 자 중 본선 선원들 외에 승선한 자가 있는지를 점검하고,운
항허가를 받지 아니한 잡선 등의 외국무역선과 교통을 금하게 하여 동 잡선박을 발견
한 즉시 임검하여 밀수품이나 안보위해물품 등의 적재유무를 확인하여야 한다.
특히,우범선박 감시에 주력하고 계류중인 부선에 대하여는 발췌해서 임검하고 통

선 등의 지정된 통로 이탈여부를 감시하여 타 기동반과 수시로 상호 연락체제를 구축
하고 나아가 정보를 교환하며 지정된 해상감시구역에 배정된 감시정으로 유동감시를
실시한다.선박검색반은 선박검색반장이 선박검색반 근무직원을 지휘 감독하여 소관
업무를 총괄 관장한다.그리고,입․출항 우범선박을 검색하고 검색이 필요하다고 지
정한 선박에 대한 검색과 해상감시관이 지시하는 선박의 검색 그리고 기타 야간 우범
선박 또는 우범지역에 대한 감시를 실시한다.근무는 해상순찰주무가 입항보고서를
토대로 입항예정선박에 대한 자료를 검토하여 검색대상선박으로 지정하고 이를 선박



검색반에 통보한다.
감시정 출동사항 점검에 있어서 감시정의 위치 및 이상유무와 통신망을 확인하는데

이는 근무자가 해상구역별 감시정 및 승선 근무자 배치자료를 접수한 후에 감시정의
위치,해상기동상태,통신장비 이상유무 등 특이사항을 확인한다.
순찰중 특이사항 발생할 시에는 즉시 상황실로 통보하고,근무자는 그 내용을 파악

한 후 보고하고 관련 부서에 상황을 전파한다.특히,기상악화 등으로 인하여 피항 할
때에는 피항시간과 선박명을 익일 또는 일일현황보고서에 기록한 후에 과장 및 국장
에게 보고한다.

1)100톤급,50톤급 및 30톤급 세관감시정의 임무
각 해상감시반장은 해상감시반 근무직원을 지휘 감독하며 소관업무를 총괄 관장한

다.그래서,해상감시관은 해상감시단속을 위한 다음의 각호의 임무를 수행하는데 우
선 항내 운항선박에 의한 밀수품,사회안전 위해물품 불법반입 단속을 위한 선별을
점검하고 수출․입 물품과 선용품 및 기타 관세법 적용을 받는 물품과 사람에 대해서
감시단속을 한다.뿐만 아니라 선용품 적재,하선 확인 및 선내시봉을 실시하고,전환
선박에 대한 물품과 선용품의 적재여부를 확인하여 해상에 정박하고 있는 외국무역선
에 대해 현황 파악을 실시한다.그리고,우범지역을 순찰 활동하고 관할 해상을 유동
감시를 하며 해상에서의 출항허가신청 선박에 대한 출무를 결정하고 출항절차를 수행
한다.또한 EDI에 의해서 출항허가를 실시하여 외곽 해역에 대한 입항 감시등의 업무
를 담당한다.

2)기동감시의 근무요령
해상감시반,통선장,감시종합상황실 등과 상호연락과 정보교환 체제를 유지하여야

하고 해상에 정박한 외국무역선과 우범선박 등의 장소별 현황을 파악하여 감시업무에
활용한다.그리고 외국무역선과 접촉하는 잡선박에 대하여 감시단속하고,예인선,작
업선,물품공급 용역제공 선박 등에 대하여 임검을 실시하여,무단 승선자나 밀수품,
안보 위해물품 등의 반출․입 유무를 확인 한다.



한편,통선 등의 지정된 통로 이탈 여부를 감시하고 임검하여 의심나는 부분이 있
으면 선내 검색을 실시하고,선용품적재․하선확인시 허가서를 확인한다.또한 수출입
물품의 하역실태 및 필요시 부선에 대해서도 임검을 실시할 수 있다.그리고,우범선
박의 집중감시와 관할해상을 수시 순찰하고 유동감시를 실시한다.
부두를 포함한 수리 조선소등에 순찰함이 설치된 우범지역에 외국무역선이 접안할

때에는 1일에 2회 이상 순찰을 실시하고 순찰함에 그 사실을 기록하여,월말에 수거
하여 해상감시관의 결재를 받아 보관한다.또한 근무중 특이사항을 발견할 시에는 즉
시 보고하고 감시관의 지시에 따라 처리하고 다음 근무자에게 인계하여야 한다.

3)출항절차의 근무요령
최초 출항보고서가 접수되면 입항시의 시봉내역,면세품 적재내역,우범성 여부 등

을 검토하여 창구절차 대상선박 및 출무대상 선박으로 선별한다.그리고,창구절차 대
상 선박에 대한 출항허가는 요청시 즉시 하여야 한다.
한편,출무절차를 종료한 때에는 EDI출항보고 화면에서 출무결과를 등록하고,이상

이 없는 경우에는 즉시 출항허가를 하여야 한다.만약,출항절차(창구,출무)수행시
특이사항이 발생하였을 때에는 해상감시관에게 보고하고 필요한 조치를 하여야 하며
교대시 다음 근무자에게 인계한다.그 후 근무중 처리한 업무에 대한 출항관리대장을
출력하여 해상감시관의 결재를 받아야 한다.

222...333 세세세관관관감감감시시시정정정의의의 운운운용용용과과과 안안안전전전운운운항항항  

2.3.1 세관감시정의 운용
세관감시정은 외국무역선에 대한 입․출항수속(C.I.Q기관)업무와 해상감시의 원활

한 수행을 위하여 세관감시정의 성능향상과 효율적인 유지관리를 통해 감시능률을 향
상시키기 위하여 필요하다.따라서,세관감시정의 운용목적을 해상감시업무 수행능력
을 최고도로 유지하고,해상특유의 위험으로부터 항해 안정성 확보와 국가의 재산과



인명을 보호하고,원활한 외항선 입․출항 업무 및 해상감시에 최선을 다하는 것이다.

1)감시정 기본운용계획 수립
감시정관리운용에관한시행세칙 제8조에 의거하여 전년도 운항실적과 당년도의 기본

운용계획을 수립하여 예산집행과 감시정의 운용체제를 수립한다.그리고 전년도 업무
계획에 의한 실적을 분석하여 문제점 및 대책을 수립하며,감시정 운용 업무의 처리
흐름도와 자세한 내용은 다음과 같다.

기기기본본본운운운영영영
계계계획획획수수수립립립

-검토,결재,본청보고
-국립검역소 및 출입국관리소통보
-감시정 정장 공람↓↓↓

감감감시시시정정정 일일일일일일
근근근무무무배배배치치치

-감시정 일일근무 배치
-입출항 수속,해상기동감시 및 검역지원,
감시정 일일 배치 및 결재↓

출출출동동동명명명령령령서서서
작작작성성성 및및및 교교교부부부 -운항(출동)명령서 과장결재 후 교부→정장

감감감시시시정정정
운운운항항항

-감시정 장비점검 및 이상유무 확인
-운항일지 작성

운운운용용용결결결과과과
보보보고고고

<그림 2-7> 감시정운용 업무처리 흐름도

한편,당해연도 업무추진계획 수립으로 감시정 현황과 현재 보유하고 있는 감시정
수,주기관 및 보조기관의 엔진 종류별 보유 대수 및 당해연도 선박비 집행계획을 들



고,이에 추진방향으로 기본적으로 당해연도의 중점추진 방향을 설정한다.

2)감시정 및 근무자 일일배치
해상감시관,해상감시과장,조사심사과장,출장소장은 감시정 및 근무자를 매일 배

치하여 정장에게 시달한다.그리고 이들 장은 출입국관리사무소 및 검역소의 감시정
사용 계획표를 문서 또는 전화로 제출 받아 합동 또는 개별로 배치 운용한다.

<그림 2-8> 순찰중인 50톤급 세관감시정

3)운항명령서 작성과 발급 및 감시정 운항과 결과보고
해상감시관,해상감시과장,조사심사과장,출장소장은 업무지원 요청시 일일배치에

따른 근무배치표 또는 운항명령서를 발급하고,정장은 운항명령에 의해 감시정을 운
항한다.따라서 정장은 출항 전에 각종장비를 점검하고 이상 유무를 확인한 후에 출
항한다.단,안전운항에 만전을 기하고 정장 책임하에 운항하는데,정장 부재시 대행
자를 임명하여 감시정을 운항토록하고,발부된 운항명령서 또는 근무배치표에 의해서
운항하여 입항 즉시 관련기관의 장에게 보고한 후에 운항명령서는 감시정에 편철 보



관한다.운항사항은 운항일지에 자세히 기록유지하고 매일 정장 및 기관장이 결재한
후 매월 말에 과장결재를 한다.그리고 운항일수,기관정지 후 유동감시를 포함한 항
해시간,기관가동시간,유류소모량,유류비를 월말기준으로 집계 심사 결재한 후에 분
기별로 본부세관장에게 보고한다.

2.3.2 세관감시정의 안전운항 수칙  

감시정의 성능을 최상으로 유지하고 해상에서 항해 안전성을 확보하여 통신장비 및
기타 장비의 성능유지와 운용교육을 실시,황천(태풍),협수로 운항,화재 등 긴급 사
항에 대처할 수 있는 능력을 배양한다.

1)기본수칙
감시정 운항은 정원이 모두 승선함을 원칙으로 한다.다만,부득이한 경우 항내․외

를 구분하여 안전운항에 지장이 없는 인원이 승선하도록 한다.
구명동의 착용은 폭풍주의보 이상 발효하는 기상 악화시 운항 또는 본선에서 타 선

박으로 전선하는 승무원 및 편승자는 구명동의를 착용하여야 한다.그리고,GAS사용
시 용기는 옥외에 보관하고 직사광선이나 외부로부터 충격을 피할 수 있도록 보관함
에 설치하고,용기로부터 GAS기기가 3m이상일 때는 연결호스를 동파이프로 사용한
다.GAS사용에 있어 누출시 감지 경보기 및 자동차단 장치 등을 설치하고 작동여부
를 수시로 점검한다.외출 후 GAS를 초기 사용할 때는 실내에 GAS누출여부를 확
인하고,만약 냄새가 난다면 즉시 주 밸브를 잠그고 모든 화기는 사용 중지하고 환기
시킨 후 잔류 GAS가 있는지 여부를 확인한다.그리고나서 필요시 전문업체에 안전점
검을 의뢰하며 GAS사용 중 최종 이석자는 필히 GAS기기를 잠그고 중간 및 주 밸브
를 차단하여야 한다.한편,감시정관리운용에관한시행세칙에는 관세청 훈령 제783호
그리고,선박안전법 및 국제해상충돌예방규칙에 근거를 둔다.
인명구조 안전수칙에서 수난자를 발견한 자는 부유물을 즉시 던져주고 정내 총원이
들을 수 있도록 고성으로 외치며,한사람은 수난자를 계속 감시하고 즉시 경보기를
울려야 한다.인명구조 요원은 Lifejacket을 착용하고 반시계방향의 정내 보행규칙을



준수하여 인명 구조시 구조요원은 침착,신속해야 하며 서둘러서는 안된다.인명구조
배치는 적절히 되어있어야 한다.구조자는 구명의를 착용하고 구명환과 구명줄을 소
지하고 수난자를 감시,방위와 거리를 알리며 상어의 접근을 방지하며 신호는 다음과
같다.

주주주간간간 :::“““OOO”””기기기 게게게양양양 야야야간간간 :::홍홍홍등등등 222개개개 기기기적적적 :::단단단성성성 666발발발

인명 구조시 인원을 신속하게 파악하고 지휘자에게 보고한 다음,수난자를 구조하
면 즉시 응급조치 후 신속하게 후송 조치한다.무선전화에 의한(수난,조난)호출사항
은 다음과 같다.

조조조난난난 통통통보보보시시시 호호호출출출부부부호호호 송송송신신신 횟횟횟수수수

조조조난난난,,,MMMaaayyyDDDaaayyy 333회회회

여여여기기기는는는,,,TTThhhiiisssHHHeeerrreee 111회회회

조난 및 수난자의 위치,조난의 종류와 상황,필요로 하는 구조의 종류,기타 구조
에 필요한 사항 등이다.입항시 점검사항으로 감시정 정장은 항해를 마치고 계류장에
정박한 후 각종 장비 및 계류상태 등 안전여부를 확인한다.반대로 출항시 점검사항
으로 감시정 정장은 일일 점검표에 의해 각종 장비를 점검하고 기상상태,항로 주변
상황,특기상황 등을 승무원에게 알린 후 출항한다.그리고,안전 운항수칙의 흐름도
는 다음과 같다.

2)출항전 준비 및 운항중 유의 사항
조타기,항해등,레이더 및 항해장비,통신기 등을 작동시켜 이상유무를 확인하고,

연료유는 충분히 확보,윤활유 점도 및 냉각수 등을 점검한다.주기 및 보기의 가동상
태를 점검하고,각종 계기의 작동상태,연료유,윤활유,냉각수 온도 압력을 확인한다.
정장은 항해하고자 하는 출발지부터 목적지까지 예상항로를 면밀히 검토 및 기상상태
를 파악하여 출항을 준비한다.



기기기본본본수수수칙칙칙

․승무원의 정원
․구명의 착용
․GAS안전수칙 숙지
․인명구조 수칙 숙지
․입․출항 점검 사항

GGGAAASSS안안안전전전수수수칙칙칙 인인인명명명구구구조조조 안안안전전전수수수칙칙칙

․GAS용기는 옥외에 보관
․연결호스는 동파이프를 사용
․누출시 감지경보기 및 자동
차단장치 등을 설치

․GAS누출 수시 확인
․최종 이석자는 필히 GAS
기기를 끄고 중간 및 밸브
차단

․수난자 발견시 조치요령 숙지
․구조요원은 라이프 자켓을 착용
반시계방향으로 정내 보행규칙
준수

․구조요원은 침착,신속해야 한다.
․적절히 배치된 구조배치
․인명구조 준수사항 숙지↘↘↘

출출출항항항
준준준비비비사사사항항항

․각종장비의 점검
․목적지의 기상상태 확인

↘↘↘
운운운항항항중중중
주주주의의의사사사항항항

․정숙보행
․견시철저
․추월,병렬항해 금지

↘↘↘
안안안개개개
시시시계계계
불불불량량량시시시

․레이다로 선동동향파악
․무중신호주의
․비상시 즉시 감속․정지

↓↓↓

황황황천천천시시시
안안안전전전수수수칙칙칙

협협협수수수로로로
및및및 어어어장장장

←←← 황황황천천천항항항해해해 수수수칙칙칙
준준준수수수 ←←← ․정장이 직접 조선

․기관 및 앵커 사용
․조류 및 시정이 양호한 항해

<그림 2-9> 안전운항수칙 흐름도

그리고 운항중 조타실에서는 항시 정숙하여야 하며,경계를 철저히 하여 다른 선박



이 접근하는 여부를 계속 감시하고 항법관계를 잘 판단하여 피항선인 경우 충분한 거
리를 두고 대각도로 변침하거나 감속 운항시 기관의 사용을 주저하지 말아야 한다.
악천후 시에는 무리하게 운항하지 말고 미리 회항하여 피항의 시기를 놓치지 말아야
하고 항로상에서 다른 선박을 추월하거나 병렬항해를 하지 않으며,다른 선박에 영향
을 미치지 아니할 정도의 속력으로 항해한다.
시계상태에 따른 안전한 속력으로 항해하며 무중신호를 발신하고 가능한 추월을 삼

가하며 추월시에는 추월방법을 준수하여 신호를 이행한 다음 안전거리를 확보한다.
협수로 통과는 시정이 나쁠 때 또는 조류가 강할 때를 피하는데 가급적 전 선원이 비
상부서에 배치하여 기관의 사용과 앵커 투묘를 준비한다.

3)시계불량 및 태풍시의 안전수칙
모든 유동 물건을 단단히 고박하고 수밀방지를 위해 각종 출입구 및 햇치를 닫아

불필요한 통풍구는 막는다.위험한 황천이면 안전한 항으로 미리 회항(피항)하며 모든
근무자는 구명동의를 착용하고 갑판에 나가지 말아야 한다.조난에 대비하여 통신기,
라디오 등 각종 무선통신망을 점검한다.
투묘 및 계류(피항)중에는 태풍내습(주의,경보)시 기상청 예보를 24시간 청취하고

태풍의 크기,진로 등에 신속하게 대처할 수 있도록 피항장소 등을 현지답사를 하고
피항시기를 놓치지 않도록 판단을 빨리하고,전 직원은 태풍권에서 완전히 벗어날 때
까지 비상근무에 임한다.피항장소와 주 근무지와의 거리,주위여건,태풍에 영향을
받지 않는 장소를 사전에 물색하여 전 승무원에게 주지시켜서 피항지를 지정하여 관
세청에 사전보고(l피항지,2피항지 지정)를 하고,집단 계류시 타선박과 충돌을 최소
화하고 선체보호를 위한 조치를 다 하여야 한다.
비상용 및 예비용품의 계류색은 모두 사용 가능토록 준비하고 계류색의 장력이 같

도록 조정하여 비상시에 대비 로프를 절단할 수 있는 도구를 용이한 곳에 비치한다.
전용 계류지를 이탈 피항시에는 충분한 연료를 공급받고 식수 및 비상식량(라면,빵)
등을 충분하게 사전에 준비하도록 한다.



222...444 외외외국국국 세세세관관관감감감시시시정정정의의의 운운운영영영 현현현황황황  

관세행정에 있어서 감시단속업무의 기능과 역할은 각 나라의 정치,경제,사회,문
화,역사적 배경과 국민정서 등 다양한 환경과 여건에 따라 달라질 수 있다.즉 미국
을 비롯한 일부 선진 국가들은 국경을 통한 마약류의 밀거래와 불법 이민자의 색출이
주된 기능이라고 한다면,우리나라를 비롯한 동남아 국가들은 인접국가간의 비교우위
(Comparativeadvantage)1)에 있는 상품들에 있어 전자제품,농산물,일반잡화 등의
밀수행위의 단속업무가 세관의 주된 기능이 될 수 있다.
2.4절에서는 주요 외국세관들의 항만감시제도를 중심으로 제도,인력,감시장비와

정보수집․분석기능과 외부 민간업체와 협력부분들에 대하여 그 운용실태를 알아보고
비교․분석해 보고자 한다. 

2.4.1.미국(美國,UnitedStatesofAmerica.)

1)일반 현황
알래스카와 하와이를 포함한 미국의 전국토 면적은 한반도의 43배인 약 937만㎢이며,
국경은 96,000Mile이고,인구는 약 2억 5천만 명이다.
이러한 광활한 영토와 인구의 관세업무를 담당하는 미국 관세청(United Statesof
AmericaCustomsHouse)은 재무성에 속하는 10개 부(部)가 있고 관할세관 및 지구세관
은 별도로 없으나 다만 일선세관은 항구세관(PortofEntryCustoms)으로 일원화되어 있
다.전국적으로는 업무부가 관할하는 20개소의 세관관리센터가 설치되어 있고,전략무역
부 관할아래 전략무역센터(StrategicTradeCenters)가 5개소에 배치되어 있으며,일선세
관은 전국 301개소에 있으며 전체 세관직원은 19,235명 규모이다2).
그래서,미국 관세청은 관세,수입물품 관련 내국소비세,수수료 징수 및 밀수출입

1) 경제학에서 두 생산자간 기회비용(opportunity cost)의 크기를 비교할 때 비교우위라는 개념을 사용한

다. 두 생산자중 어느 재화의 생산에 있어 그 재화의 기회비용이 낮은 생산자가 비교우위를 지니고 있다

고 한다.

2)관세청,「미국의 통관제도」1999.4월 p5-12참고



단속을 하며 항만세관은 선박입항시 입․출항 절차 및 톤세,수수료 수납을 담당한다.

<그림 2-11> 미국 항내를 순찰중인 세관쾌속정

 

         

<그림 2-10> 마약 밀거래를 단속중인 미국 세관감시정



2)항만 감시장비 보유현황
미국세관에서 보유하고 있는 주요 감시장비 중의 하나인 고속 감시정과 위성통신망

을 이용한 해상감시 활동과 헬리콥터를 이용하여 넓은 해안선을 통한 분선밀수 및 밀
입국자 등을 단속하는 감시업무를 수행하고 있다.

2.4.2.일본(日本,Japan)

1)일반 현황
일본은 우리나라 남한 면적의 4배(378,000㎢)에 해당하는 국토로 本州,北海道,九

州, 西國 4개의 큰 섬과 약 7,000개의 작은 섬으로 구성되어 있으며 인구는 약 1억 2
천 7백만 명이 있다.0.1㎢ 크기의 섬을 제외한 6,852개 섬을 포함한 총 해안선 길이
는 33,000㎞이며,개항 120개 항구를 포함한 4,000여개의 항구와 그리고 세관업무와
관련된 공항 22개가 있다.
2000년 전체 여행객 수는 2,300만명이고 대부분의 여행객 98%는 공항을 통하여 입

국하고 있으며,승무원의 입국은 약 340만명이며 선박으로 입항하는 승무원은 약

56% 정도이다.

2)일본세관의 조직
관세업무를 담당하는 곳은 재무성 관세국(구,대장성)과 우리나라의 본부세관급에

해당하는 9개의 세관 및 68개 세관지서 그리고,126개 세관출장소와 세관지서출장소
그 예하에 7개 세관감시서와 세관지서감시서가 있으며 전체공항 25개,항만 120개가
있다.2003년도 일본세관 전체인원 8,334명으로 구성되어 있고,재무성 예하에 세관교
육원(CustomsTraining Institute)및 관세중앙분석소(CustomsLaboratory)가 있다.
관세국에는 국장외 심의관 2명과 7개 부서로 구성되어 있고,정원은 2003년도 정원
172명으로 구성되어 있다.



<그림 2-12> 일본 지역세관 위치도

일선세관에는 재무성 지방지분부국 예하에 오키나와 지구세관 포함한 9개 세관으로
동경,요코하마,고베,오사카,나고야,나가사끼,모지,하꼬다테 세관 및 오끼나와 지
역 세관이 있다.

<표 2-2> 일본세관의 감시장비 보유현황
장장장비비비명명명 종종종류류류 보보보유유유대대대수수수 장장장비비비명명명 종종종류류류 보보보유유유대대대수수수

CCTV
고정식 181

감감감시시시정정정(((척척척)))
35m 이상 3

차량탑재 44 25m～35m 6
간이설치형 3 소형정 33

X-Ray
콘테이너 용 1 순찰차량 단속용 230
고정식 127 심리용 63
이동식 35 망원경 NightScope 199

IONSCAN 4 휴대전화 495
무선기 929

3)일본 세관감시정의 운용 현황
감시정의 주요 수행임무는 해상 선박검색과 화물검색 그리고 해상 순찰활동을 통한

감시활동을 한다.또한,해상 감시단속은 주로 감시정이 최근 불개항장 등에서의 밀수



가 빈발하고 있어 거점관서에 중대형 25m형 이상 광역 단속정의 배치를 추진하며,
부두의 현대화로 필요성이 줄어든 항내 단속용의 10～20m형의 감시정을 정리 통합하
였다.감시정 운항인원은 선박의 크기에 따라 조금씩 다르나 보통 소형선박에는 2명,
25m 이상의 대형 감시정에는 5명 정도의 인원이 운항을 담당한다.

<그림 2-13> 일본 모지(moji)세관에 활동중인 세관감시정

해상 출동시 감시정 운항인원은 감시정 운항만을 담당하며 감시정 운항 요원 이외
의 감시반원이 반드시 탑승하여 해상활동을 수행한다.
일본 전체 38척의 감시정을 운영하고 있는데,감시정의 운영요원은 감시정 크기에

따라 조금씩 다르나 보통 3～5명 탑승하고 순수하게 감시정 운행만을 담당하고 있다..
감시정 운행시 운행요원 이외에 감시직원이 탑승하여 운행하며 주간에만 근무하고
토․일요일은 운행하지 않는다.
감시정은 선박검색반을 탑승시키고 인원을 후송하며 사무연락과 순회단속 등의 기

능을 수행하는데,기존 소형 감시정으로 수행하던 항내 단속에서 규모가 큰 거점세관
에 대형 감시정을 운영하여 광범위한 지역을 단속할 수 있는 대형 감시정(35m이상)



을 요코하마 세관,가코시마 세관지서 등에 배치 운용하고 있다.
동경세관은 감시정을 3척이 운행하고,고베세관은 2척이 운행하고 있으며 특히,지

서에는 8척의 감시정을 보유하고 있다.한편 25m 이상의 대형 감시정은 주변 해역의
광역감시를 위한 광역 감시정으로 운영되고 있고 고베세관에 보유하고 있는 감시정 2
척 중 1척은 길이 27.3m,최고 속력 43.5(80Km)Kts로 GPS,Radar를 장착하고 광역
감시 활동을 수행하고 있어 광역감시정은 보통 외항지역이나 주변 해역에 대한 감시
를 담당하고 1년에 6회 정도 4박 5일간 관내 정보수집과 우범항 포구 감시등을 위해
주변 해역을 순회 감시활동을 수행하고 있다.

<그림 2-14> 일본 동경만에서 운행하는 세관쾌속정

한편,세관과 비슷한 업무를 하는 해상보안청(JapaneseCoastGuard)은 우리나라의
해양경찰과 동일한 업무를 수행하고 있는데,해상보안청은 자체 선박을 보유하고 해
상에서 일어나는 모든 상황을 컨트롤하며 세관감시정과의 합동으로 우범선박에 대한
검색,정보교환 등을 통해 정보 교환등을 유지하고 있다.



2.4.3.네덜란드(Netherland)

1)네덜란드의 세관 감시정의 업무
CoastGuardCenter운영은 CoastGuardCenter를 따로 두고 세관․해경․해군이

합동으로 근무하고,이를 통해 해상활동을 조율하고 지령을 전달한다.그리고,이들 3
개의 기관이 합동으로 탑승하여 임무를 수행하기 위한 선박을 따로 두고 있는데,로
테르담 항만의 경우 총 5척이 운영하여 이 중 2척은 세관소속으로 되어 있다.
CoastGuardShip은 세관․해경․해군이 합동으로 운행 한 후 세관 소유 선박은

세관에서 관리하고,해경․해군․소유선박은 해경이 관리하며,해군은 평상시에 주로
외항지역에 순찰,선박 검색등을 담당하다가 출동사유가 생길 경우에만 출동하며 필
요에 따라서 각 기관 단독 혹은 합동으로 탑승하여 검색을 실시한다.

<그림 2-15> 세관․해경․해군이 합동으로 외항을 순찰하는
모습

감시정 운영은 네덜란드 세관 전체 중 로테르담세관에 3척 보유한 것을 포함한 총



7척을 보유하고 있는데,감시정 운행요원은 1척당 2명으로 감시정 직원들은 일본 세
관 형태와 비슷한 것으로 순수하게 감시정 운행만을 담당하며,감시정 운행시 별도로
감시직원이 탑승하여 임무를 수행하고 있다.

<그림 2-16> CCTV에 비친 네덜란드 세관감시정

따라서,선박검색,순찰 등을 위해 해상감시팀이 5～6명이 승선하여 감시활동을 수
행하고,선박 검색의 경우 다른 10명으로 이루어진 검색팀이 출동하는데 정밀검색이
필요한 경우에는 2～3개 반이 합동으로 출동하기도 한다.

2.4.4.홍콩(春港,HongKong)

1)일반 현황
홍콩의 정식명칭은 중화인민공화국 홍콩특별행정구(SAR :SpecialAdministrative

Region)이고 홍콩섬(80㎢)과 구룡반도(11㎢),신계지(984㎢)외 약 235개의 섬으로 구
성되어 있으며,면적은 서울의 약 1.8배인 1,075㎢이고 인구는 688만5천명으로 이 중



중국계가 98%정도이다.

2)홍콩 세관감시정의 업무
해상통관 및 감시업무는 지적재산권국의 ShipSearch& CargoCommand에서 담

당하고,5개과와 정원 552명을 단위업무에 따라 UnitTeam제 형태로 운영하여 홍콩
세관의 업무가 고정된 조직체계가 아닌 타 업무와 관련 있는 업무를 함께 수행하는
기능적인 조직체계라고 할 수 있다.

<그림 2-17> 홍콩 세관감시정의 해상 퍼레이드 모습

또한,선박검색은 4개조로 편성된 SearchTeam에서 총 146명으로 구성되어 있고,
각 팀은 7.5시간씩 3교대 근무하여 한번에 약20여명의 세관직원이 동시에 투입하기도
한다.1일 평균 120여척 입항할 경우 3척 정도를 수색하며 화물수색은 더 적은 인원
으로 특정화물에 대하여만 집중수색업무를 수행한다.우범성이 없는 단순 입항보고서
접수시에는 세관직원 2명이 1개조를 편성하여 선박에 출무하고 확인하는 것으로 이루
어져 있다.



한편,선원 휴대품 검사 시에는 검사대 근무 직원이 선원휴대품을 검사하고,외항에
있는 선박 및 컨테이너 터미널에 선박이 접안하여 세관검사대가 없는 곳에서 선원이
상륙하는 경우에는 입항보고시 휴대품 검사로 갈음한다.또한,컨테이너 터미널 순찰
조가 순찰도중 불시 검색하는 것 외에는 별도의 확인절차는 하지 않는다.

<그림 2-18> 홍콩세관의 선내 임검하는 모습

선용품 적재 확인과 같은 경우 과세대상인 술,담배,육류,메틸알콜의 4개 품목에
대해 적재할 때에는 세관직원의 확인을 받아야 하며,선용품의 적재하선은 세관의 규
제대상이 아니므로 별도의 관리나 확인절차는 없으며,세관 순찰직원이 선원들에 대
한 불시 검문검색으로 불법유출을 단속하고 있다.

2.4.5 싱가포르(Singapore)

1)싱가포르 세관조직
미국 뉴욕에서 발생한 9․11테러와 발리섬 폭탄테러 이후 싱가포르 정부는 테러분

자 및 테러물품의 반입을 방지하기 위해 공항․항만 등 국경의 보안 강화가 시급함을
인식하고 있다.
따라서,이를 위해 공항․항만 등 국경지역의 출입국 관리와 물품 통관,검색 등 이

전의 세관에서 수행하던 기능을 통합하여 단일 기관이 이를 수행할 수 있도록 기존의
내무부 예하 SingaporeImmigration& Registration(SIR)과 재무부 예하의 Customs



& Excise Department(CED)의 기능 일부를 통합하여 내무부(Ministry ofHome
Affairs)예하에 Immigration& CheckpointAuthority(ICA)를 신설하는 조직개편을
단행하여 2003년 4월 1일부터 시행하였다.

2)싱가포르의 세관감시정 운영 현황
싱가포르 세관은 별도의 감시정을 보유하고 있지 않고,ICA가 해상감시활동을 위해

16척의 감시정을 보유하고 있는데,싱가포르 항만의 경우 내항에 입항하지 않고 외항
에 입항하여 급유,선용품 적재 및 선원 교체 등을 위해 정박하는 경우가 많기 때문
에 감시정은 외항 순찰 등의 업무와 밀입국 단속 등 출입국 업무를 수행하며 24시간
근무체제로 운영된다.
감시정은 1척당 크기에 따라 보통 6명에서 11명의 인원이 탑승하며 보통 감시직원

이 함께 승선하여 순찰,출입국 업무,선박 검색 업무를 수행하고 감시정은 해상 선박
검색,밀입국 단속 등 항만감시 업무를 수행하며 24시간 운영한다.

2.4.6 외국 감시정 운영제도의 특징
이상 5개 국가들에 대하여 세관 감시정 운영제도의 특징으로 우선,정보 분석을 강

화하였는데,대부분 입항선박․화물에 대한 정보 분석을 집중시키고 이를 통하여 집
중감시대상 선박을 선정하는 것이다.그리고,선박을 정밀하게 검색 한다는 점이다.
이 경우 집중감시대상으로 선정된 선박은 10명이상의 대규모 인원이 투입되어 정밀
검색을 실시한다는 점을 볼 수 있다.
그리고 ‘감시대상 분야를 축소하여 총기․마약 등 안보위해물품 밀반입 방지를 위

해 감시역량을 집중하고 기타 부분에 대한 감시는 과감하게 생략했다는 점이 눈에 띄
었고
마지막으로 기동감시체제를 운영하는데 부두 출입구의 초소 또는 별도의 인력을 투

입하지 않고 위험요소에 감시정이 집중적으로 투입하는 등 융통성 있게 배치하여 감
시요원을 탄력적으로 대처하고 기동감시체제를 운영하고 있는 것이 주된 공통점이자
외국 선진세관들의 항만감시제도의 비교 분석한 두드러진 특징이다.
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선박의 복원성 기준 등에 관하여 필요한 사항을 선박안전법 제12조의2제2항에서 자세히
규정하고 있으며,그 중에서 중요한 내용을 보면 다음과 같다.
이 규정은 “여객선과 연해구역이상을 항행구역으로 하는 배의 길이 24m이상의

여객선 및 어선 이외의 선박에 적용하고,특수한 구조나 형상을 가지는 선박 기타 해
양수산부장관이 이 기준의 규정을 적용하는 것이 곤란하거나 적당하지 아니하다고 인
정하는 선박에 대하여는 이 기준의 규정에 불구하고 해양수산부장관이 정하는 바에
의한다.”라고 규정되어 있다.그러므로 세관감시정은 여객선에 준하는 상태로 가정하
여 적용하도록 한다.

<표 3-1> 표준재화 상태

표표표 준준준 재재재 화화화
상상상태태태의의의 구구구분분분 적적적 재재재 기기기 준준준

공창출항상태
(LightWeigh)

경하상태에 선원 및 선원소지품,기관부예비품,창고품
잡용수등을 탑재하고 연료,청수,식료품등을 만재한 상태

공창입항상태
(LightWeigh)

공창출항상태로부터 연료,청수,식료품등 소모품을 90%
소비한 상태

만재출항상태
(FullyLoad
Departure)

공창출항상태에 여객 및 여객소지품,여객용화물,화물등
만재한 상태

만재입항상태
(FullyLoad
Arrival)

만재출항상태로부터 연료,청수,식료품등 소모품을 90%
소비한 상태



선박의 복원성을 계산하기 위해서는 선박을 횡경사 시켜서 선박의 무게중심위치
산정에 필요한 사항을 측정하는 경사시험을 하도록 하고 있다.
또한 여객선은 선박을 동요시켜 선박의 횡요주기 산정에 필요한 사항을 측정하는 동

요시험을 하도록 하고 있다.선박의 복원성을 확인하기 위해서는 복원성 시험결과를
기초로 하여 선박의 경하상태 및 표준재화상태 그리고 기타 필요한 상태에서의 중량ㆍ중
심 및 트림과 횡요주기 등에 대하여 계산을 하도록 하고 있다.
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3.1.1 세관감시정의 복원성 기준
우리나라의 선박안전법에서는 세관감시정과 같은 고속선에 대한 복원성 기준을 따로 규정
하고 있지 않다.그래서 이 연구에서는 여객선의 복원성 기준을 준용하여 적용하였으며 그
내용은 다음 각호와 같다.

① 한계경사각(α)에 있어서의 복원정(GZα)이 경사우력정(MW )이상일 것

<그림 3-1> 한계경사각과 복원정 기준

② 액체의 자유표면의 영향을 고려한 무게중심으로부터 횡 메타센타까지의 높이를 말
하는 값 GoM은 양(+)의 값일 것



연해구역이상을 항행구역으로 하는 여객선의 복원성은 제1항의 규정에 의한 기준 외
에 다음 각호의 기준에 적합한 것이어야 한다.
① 다음 <그림 3-2>의 복원정곡선에 있어서 면적 ABC가 면적 BDE보다 클 것.

이 경우 <그림 3-3>과 같이 면적

ABC(b)는 복원정(GZ)이 경사우력정(MW )

의 1.5배와 같은 복원정곡선상의 점 B및 C
를 통하는 직선과 복원정곡선에 포위된 부
분의 면적이고,면적 BDE(a)는 복원정(GZ)

이 경사우력정(MW )과 같은 복원정곡선상

의 점 F에서 왼편으로 횡요각(θo)과 같은
거리에 있는 종축에 평행한 직선과 점 B와 C를 통하는 직선 및 복원정곡선에 포위된 부분
의 면적이다. 다만,제6조제3항의 규정에 의하여 동 <그림 3-3>상의 점 C의 각도가
해수유입각(θf)을 초과하는 경우에는 해수유입각까지로 한다.

<그림 3-3> 복원정 곡선과 면적

② 복원정의 최대값(GZm)이 배의 너비(강선구조기준․목선구조기준 또는 강화 플라TM

<그림 3-2> 복원정 곡선



틱(FRP)선특수 기준에 의한 배의 너비(B)를 말한다)의 0.0215배 또는 0.275m 중 작은값
이상일 것.이 경우 규정에 의하여 복원정 곡선을 해수유입각(θ)까지로 하는 경우 복원정
의 최대값(GZm)은 해수유입각(θf)까지의 범위내로 한다.

③ 여객선의 한계경사각(α)은 다음 조건식을 만족하는 각도로 한다.

tanα =0.8tanβ

이 식에서 β는 선박의 직립상태에서 현단이 수면에 달할 때까지의 횡경사각(이하
“현단몰입각”이라 한다),20°또는 해수유입각중 최소의 것.이 경우 한계경사각 및 각도
의 산정방법은 다음에 의한다.
1)한계경사각 및 각도는 선박의 직립상태에 있어서 선체중심선과 흘수선과의 교차점
을 통하는 것으로 한다.

2)현단은 원칙적으로 현측의 최저점에 있어서 상갑판의 상면의 연장과 외판의 외면
과의 교점으로 한다.다만,상갑판에 현측수도 또는 양압재를 설치하는 경우에는 그
내측에 있어서 갑판의 상면의 연장과 외판의 외면과의 교점으로 한다.

3)평수구역을 항행구역으로 하는 선박에 대하여는 현측이 상갑판 보다 상방에 있고 그
강도 및 수밀성에 대하여 충분하다고 인정되는 경우에는 그 위치를 현단으로 할 수
있다.

4)상갑판 바로 위에 전통선루를 가지는 선박에 대하여는 선박이 경사한 경우 당해 선
루의 선측에 있어서 폐쇄장치가 전부 개방된 상태에서 당해 폐쇄장치의 개구의 하
연의 부분 중 최저점(당해 선루의 선측에 개구가 없는 경우에는 당해 선루갑판의
상면과 외판의 외면과의 교점)을 현단으로 할 수 있다.
여객선의 한계경사각에 있어서의 복원정(GZ)은 평수구역을 항행구역으로 하는
선박(플레어 또는 텀블홈을 가지는 선박 등 특수한 형상을 가지는 선박을 제외한다)
에 대하여는 이를 다음 산식에 의한 것으로 할 수 있다.



GZ=GoM․tanα (m)

여객선의 경사우력정(MW )은 다음 산식에 의한 것으로 한다.다만,연해구역이상

을 항행구역으로 하는 선박에 있어서 동 산식중 1개의 여객탑재장소에 대하여

n
a≒0,b=bo(당해 여객탑재장소의 최대너비)(7- na)nㆍb=7nㆍbo로 하여도 기준

에적합한경우에는a및b의 계산을 생략할 수 있다.

M
W =

1.71(A․H)+0.214∑(7- n
a)n․b

100W (m).

(카훼리여객선에 대하여는 1.71(A․H)를 2.74(A․H)로 한다)

이 식에서 A는 직립상태에서 선박의 흘수선 윗부분의 선체종단면에 대한 투영면
적(m). 이 경우 가능한 한 선박의 광범위한 부분을 산입하고 적어도 다음의 부분을 
포함시켜야 한다.

  1)상갑판하의 부분 2)선루 3)갑판실 4)위벽 5)불워크 6)연돌 7)단정 8)마스
트붐등 9)천창,창구,갑판상의 탱크등 10)황천시 취외하는 통풍통 이외의 통풍통
H는 선박의 선체종단면에 대한 투영면적에 있어서 직립상태에 있어서의 선박의 흘수
선 윗부분의 중심으로부터 흘수선 아랫부분의 중심까지의 수직거리(m).이 경우 H의
하단은 보통의 선형을 가지는 선박에 대하여는 흘수의 2등분점으로 할 수 있다.

n은 각 여객탑재장소의 여객수.이 경우 여객탑재장소는 원칙적으로 동일 갑판에 있
는 것을 1개의 여객탑재장소로 한다.다만,동일 갑판에 있더라도 상호간에 다른 갑
판을 경유하지 아니하면 통할 수 없는 경우에는 별개의 여객탑재 장소로 본다.



a는 각 여객탑재장소의 바닥면적(m).이 경우 a에는 여객실,통로,식당,휴게실,
유보갑판등 여객출입이 가능한 장소를 포함 시켜야 한다.다만,너비가 40Cm 미만인
장소 및 욕실,화장실,세면소등의 장소는 제외되는 것으로 하고 책상,의자등이 차지하
는 장소는 포함되는 것으로 한다.

b는 각 여객탑재장소의 여객의 이동 가능한 평균너비(m).이 경우 b는 여객탑재장소
에 대하여 한쪽현의 a의 면적중심에서 반대쪽 현의 중심까지의 거리의 2배로 한다.

b=2(ℓ1+ℓ2)

<그림 3-4> 복원정의 면적 중심

여객선의 경사우력정( MW )은 다음 산식에 의한 것으로 한다.

M
W = K․A․H

W (m)

이 식에서 A,H는 각각 제1항의 규정에 의한 A,H와 같으며,K는 다음 표에 의한
계수이다.



<표 3-2> 선박별 K의 값

선선선박박박의의의 구구구분분분 KKK

근해구역이상을 항행구역으로 하는 선박 0.0514

연해구역을 항행구역으로 하는 선박 0.0274
(카훼리여객선의 경우에는 0.0514)

연해구역의항행예정시간이2시간미만인선박 0.0171
(카훼리여객선의 경우에는 0.0274)

여객선의 횡요각(θo)은 다음 산식에 의한 것으로 한다.

θo= 138rㆍs
N (°)

이 식에서 r은 다음 산식에 의한 값

r=0.73+0.6OGdeq

이 식에서 OG는 직립상태에 있어서의 선박의 무게중심으로부터 수선면 (흘수선)까
지의 수직거리(m).다만,선박의 무게중심이 수선면하에 있는 경우에는 음(-)의 값으로
한다.deq는 기선으로부터 측정한 상당흘수(배수량에 대한 등흘수)(m),s는 다음 산식에 의
한 값.다만,0.1보다 큰 경우에는 0.1로 하고 0.035보다 작은 경우에는 0.035로 한다.

s=p-q․Ts

이 식에서 Ts는 선박의 횡요주기(초)p및 q는 다음 표에 의한 계수이다.



<표 3-3> 선박별 p및 q의 값

선선선박박박의의의 구구구분분분 ppp qqq
근해구역이상을 항행구역으로
하는 선박 0.151 0.0072

연해구역을 항행구역으로
하는 선박

0.153
(카훼리여객선은 0.151)

0.0100
(카훼리여객선은0.0072)

연해구역의 항행예정시간이
2시간 미만인 선박

0.155
(카훼리여객선은0.153)

0.0130
(카훼리여객선은0.0100)

N은 만곡부용골이 있는 통상의 선형의 선박에 있어서는 0.02,만곡부용골이 없는 선
박에 있어서는 0.01,큰 스케그가 있는 선박에 있어서는 0.015,만곡부의 형상이 각형
인 선박에 있어서는 0.02,기타 선박에 있어서는 해양수산부장관이 정하는 값이다.

3.1.2 세관감시정의 복원성 특성  

1)세관감시정의 복원성 자료
본선의 경사시험을 통해서 얻은 복원성과 관련된 자료를 총괄하면 아래표와 같으

며,50톤급 세관감시정의 주요제원(PrincipalParticulars)은 다음과 같다.

LengthOverAll 19.900(m)
L.B.P 19.000(m)
Breadth(Max) 4.760(m)
Depth(Mld) 2.450(m)
Draft(FullLoad) 0.875(m)
Speed(Max) 24.0(Kts)
MainEngine DetroitDiesel8V-92TA,650BHP×2300RPM 2Sets



<표 3-4>G/T 50톤급 세관감시정의 종합 대조표

LLLoooaaadddCCCooonnndddiiitttiiiooonnn
IIIttteeemmm

LLLiiiggghhhttt
WWWeeeiiiggghhhttt...

FFFuuulll///LLLoooaaaddd
DDDeeepppaaarrrttt...

FFFuuulll///LLLoooaaaddd
AAArrrrrriiivvvaaalll...

Displacement (ton) 29.805 34.389 31.577
Draft (Deq.) (m) 1.337 1.406 1.364

Draft

(dF) (m) 1.246 1.401 1.321
(dA) (m) 1.406 1.409 1.397

(dM) (m) 1.326 1.405 1.359

Trim (Aft.-) (m) -0.160 -0.008 -0.076
M.T.C 0.789 0.820 0.800
T.K.M 3.346 3.109 3.251
K.G. 1.585 1.554 1.586
G.M. 1.761 1.555 1.665
L.C.B.(Aft.-) -0.995 -1.040 -1.016
L.C.G.(Aft.-) -1.418 -1.060 -1.208
B.G.L. -0.423 -0.020 -0.192
L.C.F.(Aft.-) -1.405 -1.299 -1.358
G.Go. 0.000 0.025 0.027
Go.M. 1.761 1.530 1.638
K.Go. 1.585 1.579 1.613
GoM Required 0.150 0.150 0.150
Stab.Crit. Good Good Good

(주): 선수방향을 (+),선미방향을 (-)



※※※ 용용용 어어어 설설설 명명명

Draft(Extreme) : BaseLine하방 508mm로 부터의 흘수
Dispt : 배수량
Volume(MLD) : 형 배수 용적
L.B.P. : 수선간 길이
Cb : 방형 계수
Cp : 주형 계수
Cw : 수선면 계수
Cm : 중앙 횡단면 계수
L.C.B : 선체 중앙에서 부심까지 수평거리
L.C.G : 선체 중앙에서 무게 중심까지의 거리
BGL : L.C.B와 L.C.G간의 거리
L.C.F : 선체 중앙에서 부면심까지의 거리
KB : 기선으로부터 부심까지의 연직높이
K.G. : 기선으로부터 무게 중심까지의 연직높이
T.K.M : 기선으로부터 횡 메타센터까지의 높이
T.P.C : 흘수 1Cm 증감에 상당하는 배수량
M.T.C : 트림 1Cm 변화에 상당하는 모멘트
G.M : 연직 메타센터 높이
G.GO : 액체의 자유표면 영향에 의한 GM 감소치
S.G : 비중

2) 공선상태 (LightWeight)
본선 신조후 경사시험을 통하여 측정한 복원성과 관련된 각종 값은 다음과 같다.



IIIttteeemmm WWWeeeiiiggghhhttt
(((TTTooonnn)))

LLL...CCC...GGG
(((mmm)))

LLLCCCGGG---MMMTTT
(((TTT---MMM)))

KKK...GGG...
(((mmm)))

KKKGGG---MMMTTT
(((TTT---MMM)))

ExperimentCondition. 28.932 -1.386 -40.100 1.637 47.358

AddedItems 1.455 -2.456 -3.574 1.135 1.651

DeductedItems -0.582 -2.428 1.413 3.055 -1.778

Total(Displacement.) 29.805 -1.418 -42.261 1.585 47.231

CorrespDraft (m): 1.337 M.T.C (T-m): 0.789

ForeDraft (m): 1.246 L.C.B. (m): -0.995

AftDraft (m): 1.406 L.C.F. (m):-1.405

MeanDraft (m): 1.326 L.C.G (m): -1.418

Trim (m):-0.160 B.G.L(LCG-L.C.B) (m):-0.423

T.K.M (m): 3.346 G.Go (m): 0.000

K.G (m): 1.585 K.Go(K.G.+G.Go) (m): 1.585

G.M (m): 1.761 Go.M(G.M-G.Go) (m): 1.761

위의 한국선급(KR)이 요구하는 여객선의 복원성 기준조건을 세관감시정에 적용하
면 복원정(GZ)은 선폭(B)의 0.0215배 또는 0.275m 중 작은 값을 취하도록 되어 있다.
그러므로,세관감시정의 복원정(GZ)은

GZ=선폭(B)×0.0215배
=4.76×0.0215
=0.10334(m)



그리고 한계경사각(α)은 다음의 조건식을 만족시키는 각도(β)로 하여야 하며,이 식
에서의 β는 횡경사각 20°또는 해수유입각 중 최소의 것이어야 하므로 이 조건을 세
관감시정에 적용하면 아래와 같다.

tanα =0.8tanβ

=0.8×tan20°
=0.8×0.3640
=0.2918(m)

따라서,여객선의 한계경사각에 있어서 복원정(GZ)은 평수구역을 항행구역으로
하는 선박에 대하여는 다음 산식에 의한 것으로 할 수 있으므로 이 조건을 세관감시
정에 적용하면 다음과 같다.

GZ=GoM․tanα (m)
GoM =GZ×1/tanα

=0.10334×1/0.2918
=0.354(m)

GGGooo...MMM CCCaaalllcccuuulllaaattteeeddd 〉〉〉 GGGooo...MMM RRReeeqqquuuiiirrreeeddd

1.761(m) 〉〉〉 0.354(m)

위의 자료에서 알 수 있는 바와 같이 세관감시정의 공선상태(LightWeight)에서의
GM은 한국선급(KR)이 요구하는 여객선의 기준조건인 0.354(m) 보다 훨씬 큰
1.761(m)로써 여객선 규정을 적용하여 계산한 값의 약 5배정도로 과대함을 알 수 있
다.



(1)경사시험에 포함된 장비목록(AddedItem)

IIIttteeemmm WWWeeeiiiggghhhttt
WWWeeeiiiggghhhttt
TTToootttaaalll
(((TTTooonnn)))

LLLCCCGGG
(((mmm)))

MMMooommmeeennnttt
(((TTT---mmm)))

KKKGGG
(((mmm)))

MMMooommmeeennnttt
(((TTT---mmm)))

111... Anchor& Rope 0.090 8.500 0.765 1.500 0.135

222... BoatHook 0.010 -0.500 -0.005 2.650 0.027

333... Chair(6ea) 0.030 4.400 0.132 1.300 0.039

444... Chair(W/H) 0.020 1.900 0.038 3.200 0.064

555... Chair(1ea) 0.015 1.200 0.018 1.200 0.018

666... BedCushion 0.080 4.100 0.328 1.800 0.144

777... 소 화 기 0.085 -7.900 -0.672 1.200 0.102

888... CoolW.Overboard 0.040 -2.400 -0.096 2.100 0.084

999... E/RGrating 0.095 -2.700 -0.257 1.000 0.095

111000... W.COverboard 0.020 -6.600 -0.132 1.100 0.022

111111... SofaCushion 0.010 -6.800 -0.068 1.200 0.012

111222... Inventory 0.095 3.500 0.333 1.800 0.171

111333... Sofa 0.055 0.100 0.006 2.900 0.160

111444... Table 0.020 4.500 0.090 1.400 0.028

111555... 조타실 Grating 0.030 0.850 0.026 0.520 0.016

111666... 조타기 유압유 0.060 2.000 0.120 0.500 0.030

111777... Battery 0.700 -6.000 -4.200 0.720 0.504

TTToootttaaalll 111...444555555 ---222...444555666 ---333...555777444 111...111333555 111...666555111



(2)경사시험에서 제외된 장비 항목(DeductedItem)

IIIttteeemmm QQQ'''TTTYYY
(((EEEaaa)))

WWWeeeiiiggghhhttt///
UUUnnniiittt
(((KKKggg)))

WWWeeeiiiggghhhttt
TTToootttaaalll
(((TTTooonnn)))

LLLCCCGGG
(((mmm)))

MMMooommmeeennnttt
(((mmm)))

KKKGGG
(((mmm)))

MMMooommmeeennnttt
(((mmm)))

111... Check
Man 1 75.0 0.075 7.800 0.585 3.200 0.241

222... Surveyor 1 75.0 0.075 -5.900 -0.443 3.210 0.241

333... Test
Weight 2 216.0 0.432 -3.600 -1.555 3.000 1.296

TTToootttaaalll 0.585 -2.428 -1.413 3.055 1.778

(3)LightWeight

Displacement (Dis.):29.805Ton

Verticalcenterofgravitycorr (Kgo):1.585Meter

Metacentricheight (Go.M):1.761Meter

AssumedK.G. (K.G'):0.000Meter

AAAnnngggllleeeooofffhhheeeeeelll(((DDDeeeggg...))) 111000 222000 333000 444000 555000 666000 777000

RRRiiiggghhhtttiiinnngggllleeevvveeerrrkkknnn 0.566 0.981 1.287 1.553 1.784 1.907 1.887

KKK...GGGooo***sssiiinnn(((aaannngggllleee))) 0.275 0.542 0.793 1.019 1.214 1.373 1.489

RRRiiiggghhhtttiiinnngggllleeevvveeerrrGGGZZZ 0.291 0.439 0.494 0.534 0.570 0.534 0.398



∴ StabilityCriteriabyIMOA.167에 대한 복원성 지침

AAAccctttuuuaaalll
vvvaaallluuueee MMMuuussstttgggrrreeeaaattteeerrrttthhhaaannnRRReeeqqquuuiiirrreeeddd

AAArrreeeaaauuunnndddeeerrrcccooovvveeerrruuuppptttooo333000DDDeeeggg... 0.176 m.-rad. Good 0.055

AAArrreeeaaauuunnndddeeerrrcccooovvveeerrruuuppptttooo444000DDDeeeggg... 0.265 m.-rad. Good 0.090

AAArrreeeaaabbbeeetttwwweeennn333000dddeeegggtttooo444000DDDeeeggg... 0.089 m.-rad. Good 0.030

MMMaaaxxx...GGG...ZZZ---VVVaaallluuueeebbbeeeyyyooonnnddd333000DDDeeeggg... 0.572 meters Good 0.200

AAAnnngggllleeeaaatttwwwhhhiiiccchhhMMMaaaxxx...GGG...ZZZ...oooccccccuuurrrsss 51.10 degrees Good 25.000

MMMeeetttaaaccceeennntttrrriiiccchhheeeiiiggghhhttt(((GGGooo...MMM))) 1.761 meters Good 0.150

<그림 3-5>LightWeightCondition에서의 경사시험 자료



3) 만선출항상태 (FullyLoadedDeparturePort)

IIIttteeemmm WWWeeeiiiggghhhttt
(((tttooonnn)))

LLL...CCC...GGG
(((mmm)))

LLLCCCGGG---MMMTTT
(((TTT---mmm)))

KKK...GGG...
(((mmm)))

KKKGGG---MMMTTT
(((TTT---mmm)))

Lightshipcondition. 29.805 -1.418 -42.261 1.585 47.231
AddedItem 4.584 1.264 5.796 1.355 6.211
Total 34.389 -1.060 -36.465 1.554 53.442

CorrespDraft (m): 1.406 M.T.C (T-m): 0.820
ForeDraft (m): 1.401 L.C.B. (m):-1.040
AftDraft (m): 1.409 L.C.F. (m):-1.299
MeanDraft (m): 1.405 L.C.G. (m): -1.060
TRIM (m):-0.008 B.G.L.(LCG-L.C.B.) (m):-0.020
T.K.M (m): 3.109 G.Go. (m):0.025
K.G. (m): 1.554 K.Go.(K.G.+G.Go.) (m):1.579
G.M. (m): 1.555 Go.M.(G.M.-G.Go.) (m): 1.530

유동수의 자유표면효과 (Effectiveoffreesurface)

TTTaaannnkkkNNNaaammmeee III(((MMM^̂̂444))) SSS...GGG... III***SSS...GGG...
F.O.T 0.680 0.860 0.585
F.W.T 0.270 1.000 0.270
Σ(I*S.G.) 0.855
G.Go.=Σ(I*S.G.)/Disp. 0.025

GGGooo...MMM...CCCaaalllcccuuulllaaattteeeddd 〉〉〉 GGGooo...MMM...RRReeeggguuuiiirrreeeddd
1.530(m) 〉〉〉 0.354(m)



위의 자료에서 알 수 있는 바와 같이 세관감시정의 만선출항상태(Fully Loaded
Departurel Port)에서의 GM은 한국선급(KR)이 요구하는 여객선의 기준조건인
0.354(m)보다 훨씬 큰 1.530(m)로써 여객선 규정을 적용하여 계산한 값의 약 4.3배
정도로 과대함을 알 수 있다.

(1)경사시험에 포함된 장비목록(AddedItem)

IIIttteeemmm WWWeeeiiiggghhhttt
(((TTTooonnn)))

LLL...CCC...GGG
(((mmm)))

LLLCCCGGG---MMMTTT
(((TTT---mmm)))

KKKGGG
(((mmm)))

KKKGGG---MMMTTT
(((TTT---mmm)))

1. Crews (8p) 0.960 3.700 3.552 1.800 1.728
2. Store 0.360 1.228 0.442 1.561 0.562
3. Provisions 0.100 1.300 0.130 1.800 0.180
4. F.O 96% 2.476 -0.400 -0.990 1.350 3.343
5. L.O 96% 0.088 -5.205 -0.458 1.795 0.158
6. F.W 100% 0.600 5.200 3.120 0.400 0.240

TTToootttaaalll 444...555888444 111...222666444 555...777999666 111...333555555 666...222111111

(2)Fullyloadeddepartureport

Displacement (Dis.):34.389ton

Verticalcenterofgravitycorr. (Kgo):1.579Meter

Metacentricheight (Go.M):1.530Meter

AssumedK.G. (K.G'):0.000Meter

AAAnnngggllleeeooofffhhheeeeeelll(((DDDeeeggg...))) 111000 222000 333000 444000 555000 666000 777000

RightingleverKN 0.553 0.961 1.278 1.552 1.767 1.877 1.861

K.Go*Sin(angle) 0.274 0.540 0.790 1.015 1.210 1.367 1.484

RightingleverGZ 0.259 0.421 0.488 0.537 0.557 0.510 0.377



∴∴∴ StabilityCriteriabyIMOA.167에 대한 복원성 지침

AAAccctttuuuaaalll
vvvaaallluuueee MMMuuussstttgggrrreeeaaattteeerrrttthhhaaannn RRReeeqqquuuiiirrreeeddd

AAArrreeeaaauuunnndddeeerrrcccooovvveeerrruuuppptttooo333000dddeeeggg... 0.166 m.-rad. Good 0.055

AAArrreeeaaauuunnndddeeerrrcccooovvveeerrruuuppptttooo444000dddeeeggg... 0.254 m.-rad. Good 0.090

AAArrreeeaaabbbeeetttwwweeennn333000dddeeegggtttooo444000dddeeeggg... 0.088 m.-rad. Good 0.030

MMMaaaxxx...GGGZZZ---VVVaaallluuueeebbbeeeyyyooonnnddd333000dddeeeggg... 0.557 meters Good 0.200

AAAnnngggllleeeaaatttwwwhhhiiiccchhhmmmaaaxxx...GGG...ZZZ...oooccccccuuurrrsss 50.00 degrees Good 25.000

MMMeeetttaaaccceeennntttrrriiiccchhheeeiiiggghhhttt(((GGGooo...MMM))) 1.530 meters Good 0.150

<그림 3-6> FullyLoadedDepartureCondition에서의 경사시험
자료



4) 만선입항상태 (FullyLoadedArrivalPort)

IIIttteeemmm WWWeeeiiiggghhhttt
(((TTTooonnn)))

LLL...CCC...GGG
(((mmm)))

LLLCCCGGG---MMMTTT
(((TTT---mmm)))

KKK...GGG...
(((mmm)))

KKKGGG---MMMTTT
(((TTT---mmm)))

Lightshipcondition. 29.805 -1.418 -42.261 1.585 47.231

Addeditem 1.772 2.318 4.108 1.603 2.840

Total 31.577 -1.208 -38.153 1.586 50.071

Corresp.Draft (m): 1.364 M.T.C (T-m): 0.800

ForeDraft (m): 1.321 L.C.B (m):-1.016

AftDraft (m): 1.397 L.C.F (m):-1.358

MeanDraft (m): 1.359 L.C.G (m):-1.208

TRIM (m): -0.076 B.G.L(LCG-L.C.B) (m):-0.192

T.K.M (m): 3.251 G.Go (m): 0.027

K.G. (m): 1.586 K.Go.(K.G.+G.Go.) (m): 1.613

G.M. (m): 1.665 Go.M(G.M.-G.Go.) (m): 1.638

유동수의 자유표면효과 (Effectiveoffreesurface)

TTTaaannnkkkNNNaaammmeee III(((MMM^̂̂444))) SSS...GGG... III***SSS...GGG...
F.O.T
F.W.T

0.680
0.270

0.860
1.000

0.585
0.270

Σ(I*S.G.) 0.855
G.Go.=Σ(I*S.G.)/Disp. 0.027



GGGooo...MMM CCCaaalllcccuuulllaaattteeeddd 〉〉〉 GGGooo...MMM RRReeeggguuuiiirrreeeddd

1.638(m) 〉〉〉 0.354(m)

위의 자료에서 알 수 있는 바와 같이 세관감시정의 만선입항상태(Fully Loaded
ArrivalPort)에서의 GM은 한국선급(KR)이 요구하는 여객선의 기준조건인 0.354(m)
보다 훨씬 큰 1.638(m)로써 여객선 규정을 적용하여 계산한 값의 약 4.6배 정도로 과
대함을 알 수 있다.

(1)경사시험에 포함된 장비목록(AddedItem)

IIIttteeemmm WWWeeeiiiggghhhttt
(((TTTooonnn)))

LLL...CCC...GGG
(((mmm)))

LLLCCCGGG---MMMTTT
(((TTT---mmm)))

KKKGGG
(((mmm)))

KKKGGG---MMMTTT
(((TTT---mmm)))

1. Crews (8p) 0.960 3.700 3.552 1.800 1.728

2. Store 0.360 1.228 0.442 1.561 0.562

3. Provisions 0.100 1.300 0.130 1.800 0.180

4. F.O 10% 2.478 -0.400 -0.099 1.100 0.273

5. L.O 50% 0.044 -5.205 -0.229 1.795 0.079

6. F.W 10% 0.060 5.200 0.312 0.300 0.018

TTToootttaaalll 111...777777222 222...333111888 444...111000888 111...666000333 222...888444000



(2)Fullyloadeddepartureport

Displacement (DIS.):31.577ton
Verticalcenterofgravitycorr. (KGo):1.613Meter
Metacentricheight (Go.M):1.638Meter
AssumedK.G. (K.G'):0.000Meter

AAAnnngggllleeeooofffhhheeeeeelll(((DDDeeeggg...))) 111000 222000 333000 444000 555000 666000 777000

RightingleverKN 0.553 0.974 1.284 1.552 1.778 1.896 1.877

K.Go*Sin(Angle) 0.280 0.552 0.807 1.037 1.236 1.397 1.516

RightingleverGZ 0.273 0.422 0.477 0.515 0.542 0.499 0.361

∴ StabilityCriteriabyIMOA.167에 대한 복원성 지침

AAAccctttuuuaaalll
vvvaaallluuueee MMMuuussstttgggrrreeeaaattteeerrrttthhhaaannnRRReeeqqquuuiiirrreeeddd

AAArrreeeaaauuunnndddeeerrrcccooovvveeerrruuuppptttooo333000dddeeeggg... 0.168 m.-rad. Good 0.055

AAArrreeeaaauuunnndddeeerrrcccooovvveeerrruuuppptttooo444000dddeeeggg... 0.254 m.-rad. Good 0.090

AAArrreeeaaabbbeeetttwwweeennn333000dddeeegggtttooo444000dddeeeggg... 0.086 m.-rad. Good 0.030

MMMaaaxxx...GGGZZZ---vvvaaallluuueeebbbeeeyyyooonnnddd333000dddeeeggg... 0.543 meters Good 0.200

AAAnnngggllleeeaaatttwwwhhhiiiccchhhMMMaaaxxx...GGG...ZZZ...oooccccccuuurrrsss 50.51 degrees Good 25.000

MMMeeetttaaaccceeennntttrrriiiccchhheeeiiiggghhhttt(((GGGooo...MMM))) 1.638 meters Good 0.150



<그림 3-7> FullyLoadedArrivalCondition에서의 경사시험 자료

5) 하이드로-스테틱 표(HydrostaticTable)
본선의 Draft"0"Point는 Baseline하방 508mm이다.

Hydrostatictable은 Baseline을 "0"Point로 하였기에 Draft는 Table에서 읽은 값에
508mm를 더해야 한다.

예)Lightweight시 Displacement=29.019Ton
Draft=0.818m(hydrostatictable에서 읽음)+0.508m =1.326m

따라서,LightWeight:(dM)(m)1.326-0.508=0.820m
FullyLoadedDeparturePort:(dM)(m)1.405-0.508=0.900m
FullyLoadedArrivalPort:(dM)(m)1.359-0.508=0.850m



<표 3-5> 하이드로-스테틱 표(HydrostaticTable)

HHHyyydddrrrooossstttaaatttiiicccPPPrrrooopppeeerrrtttiiieeesss
N0Trim,NoHeel,VCG=0.000

Draft@
Origin

Displacement
Weight(MT)

Buoyancy
LCB

Ctr.
VCB

Weight/
CM LCF Moment/

CM trim KML KMT

0.795 27.52 0.960a 0.542 0.66 1.457a 0.77 53.05 3.504
0.800 27.85 0.965a 0.545 0.66 1.450a 0.77 52.57 3.479
0.805 28.18 0.971a 0.548 0.66 1.443a 0.77 52.12 3.455
0.810 28.51 0.976a 0.551 0.66 1.435a 0.78 51.67 3.432
0.815 28.84 0.981a 0.554 0.66 1.427a 0.78 51.24 3.409
0.820 29.17 0.986a 0.557 0.66 1.419a 0.78 50.82 3.387
0.825 29.50 0.991a 0.560 0.66 1.412a 0.78 50.40 3.365
0.830 29.84 0.995a 0.563 0.66 1.404a 0.79 50.00 3.344
0.835 30.17 0.999a 0.566 0.66 1.396a 0.79 49.60 3.324
0.840 30.50 1.004a 0.569 0.67 1.389a 0.79 49.21 3.304
0.845 30.84 1.008a 0.572 0.67 1.381a 0.79 48.82 3.284
0.850 31.17 1.011a 0.575 0.67 1.373a 0.79 48.45 3.265
0.855 31.50 1.015a 0.578 0.67 1.362a 0.80 48.12 3.252
0.860 31.84 1.018a 0.581 0.67 1.345a 0.80 47.86 3.247
0.865 32.18 1.022a 0.584 0.67 1.339a 0.80 47.48 3.227
0.870 32.51 1.025a 0.587 0.67 1.333a 0.80 47.12 3.208
0.875 32.85 1.028a 0.590 0.67 1.327a 0.81 46.76 3.189
0.880 33.19 1.030a 0.592 0.67 1.321a 0.81 46.40 3.171
0.885 33.52 1.033a 0.595 0.67 1.315a 0.81 46.06 3.153
0.890 33.86 1.036a 0.598 0.68 1.308a 0.81 45.72 3.135
0.895 34.20 1.038a 0.601 0.68 1.302a 0.82 45.39 3.118
0.900 34.54 1.041a 0.604 0.68 1.296a 0.82 45.06 3.102
0.905 34.88 1.043a 0.607 0.68 1.290a 0.82 44.74 3.085
DistanceinMeter Waterspecificgravity=1.025. MomentinM-MT
Draftisfrom baseline. Trim isper19.00m



333...222 세세세관관관감감감시시시정정정의의의 시시시운운운전전전결결결과과과 분분분석석석

G/T 50톤급 세관감시정의 시운전 성적서 작성을 위한 시험순서는 속력시험(Speed
test),긴급정지 및 전‧후진시험(Crash stop astern & ahead test),선회권시험
(Turningcircletest),관성시험(Inertiatest),조타시험(Steeringtest),긴급조타시험
(Emergencysteeringtest),주기성능시험(M/E Performancetest)등의 순서로 수행
되었으며,각 항목별 구체적인 시험내용은 다음과 같다.

3.2.1 속력시험(Speedtest)
속력시험 전 계측 항목으로는 선수,선미부의 좌,우현 흘수를 목측으로 계측하고,

해수 온도 및 밀도를 측정하여,본선의 탱크 측심에 의하여 각 탱크내의 액체량을 계
산한다.그리고 시험방법은 다음의 순서로 실시하였다.
1)정지간 표주간을 주행하여 1회 왕복 항주로서 계측하여 그 평균값을 정하였다.
2)표주간에 들어가기 전에 직선 항주는 충분한 관성력을 가질 수 있도록 한 후 표
주간에 돌입하였다.

3)2회 왕복 항주에 있어서 주축 회전수는 ±1% 이내로 하였다.
4)속력 계측은 스톱와치(Stopwatch)로 하며 2개 이상 사용하였다.

그리고,계측 사항으로는 다음과 같다.
① 소요 시간 ② 시험 해역 수심 ③ 정기 회전수

해해해상상상 상상상태태태 BeaufortScale#3 시시시험험험일일일 1994.11.08
조조조류류류 속속속도도도 3m/Sec 풍풍풍 향향향 남 서 풍

흘흘흘 수수수
선선선 수수수 1m 290mm 풍풍풍 속속속 3.5m/Sec
선선선 미미미 1m 436mm 수수수 심심심 20m
트트트 림림림 선미 146mm 해해해수수수 비비비중중중 1.025g/m3

배배배 수수수 량량량 31.50Ton



MMM///EEERRRPPPMMM RRRuuunnn TTTiiimmmeee(((MMMiiinnn,,,SSSeeeccc))) SSSpppeeeeeeddd(((KKKtttsss)))

1449 1/4
(Deadslow ahead)

03분 45초 14.36

03분 34초 15.10

1826 2/4
(Slow ahead)

02분 46초 19.46

02분 38초 20.45

2090 3/4
(Halfahead)

02분 30초 21.54

02분 23초 22.59

2300 4/4
(Fullahead)

02분 01초 26.70

01분 58초 27.38

위의 속력시험을 통하여 알 수 있는 것은 처음으로 Eng,start하여 최대출력의 1/4
에 해당하는 Deadslow ahead상태까지는 약 3분 40초가 소요되고,그 후로 1/4씩
증속하는데 있어서 Slow ahead에 2분 42초,Halfahead에 2분 26초 그리고 Full
ahead에 2분정도가 소요되어 Eng.start에서 최대출력을 올리기까지는 약 10분 48초
정도가 소요되어 약 27Kts의 속력을 나타내었음을 알 수 있다.
그러므로 이 선박은 기동력 측면에 있어서는 분선 밀수선을 추적하는 목적을 충분

히 충족시킬 수 있을 것으로 판단된다.

3.2.2 긴급정지 및 전후진 시험(Crashstopastern& aheadtest)
본 시험의 목적은 전진 및 후진 항해시에 선박의 반응상태(선박정지거리,시간)를

알기위해 실시하며,측정 방법은 다음의 순서로 실시한다.
1)Crashstopasterntest:M/E최대 RPM 으로 전진중에 후진 발령을 하여 선체
가 완전 정지할 때까지의 전진거리,소요시간을 계측하고,후진 최대 RPM이 될
때까지의 시간을 계측하였다.

2)Crashstopaheadtest:후진 최대 속력으로 후진중에 전진 발령을 하여 선체가



완전 정지할 때까지의 전진거리 소요시간을 계측하고,전진 최대 RPM이 될 때
까지의 시간을 계측하였으며,계측사항은 다음과 같다.
① 주기 회전수 ② 각 단계에서의 전진,거리,소요시간 ③ 해상 상태 및 수심

배배배 수수수 량량량 31.50Ton 해해해상상상상상상태태태 BeaufortScale#3

풍풍풍 향향향 남 서 풍 풍풍풍 속속속 3.5m/sec

최최최대대대속속속도도도 27.38Kts 수수수 심심심 20m

DDDiiirrreeeccctttiiiooonnn AAAhhheeeaaadddtttoooaaasssttteeerrrnnn

TTTiiimmmeee(((SSShhhiiipppfffuuullllllaaahhheeeaaadddtttoooSSShhhiiipppssstttoooppp)))
TTTiiimmmeee(((SSShhhiiipppssstttoooppptttooofffuuullllllAAAsssttteeerrrnnn)))

DDDiiissstttaaannnccceee(((SSShhhiiipppfffuuullllllaaahhheeeaaadddtttoooSSShhhiiipppssstttoooppp)))

3.5sec
11sec
46m

DDDiiirrreeeccctttiiiooonnn AAAsssttteeerrrnnntttoooaaahhheeeaaaddd

TTTiiimmmeee(((SSShhhiiipppfffuuullllllaaasssttteeerrrnnntttoooSSShhhiiipppssstttoooppp)))
TTTiiimmmeee(((SSShhhiiipppssstttoooppptttooofffuuullllllAAAhhheeeaaaddd)))

DDDiiissstttaaannnccceee(((SSShhhiiipppfffuuullllllaaasssttteeerrrnnntttoooSSShhhiiipppssstttoooppp)))

5.3sec
6.3sec
17m

위의 긴급정지 시험을 통하여 알 수 있는 것은 전속전진엔진 상태에서 긴급 전속후
진엔진을 걸었을때,최대후진출력을 내는 데는 시간적으로는 약 15초정도가 소요되고,
최대 전진거리는 46m 로서 선장의 2.4배 정도임을 알 수 있다.또한 전속후진엔진 상
태에서 전속전진 엔진을 걸었을 때에는 전진최대출력을 내는 데는 약 11.6초가 소요
되었으며,후진거리는 약 17m 로서 선장의 약 0.9배 정도임을 알 수 있다.



그러므로 이 선박은 전속항해 중에 전후방에 긴급한 위험 상황이 발생했을 경우에
는 선장의 3배 거리이내에서 응급조치가 가능할 것으로 판단된다.

3.2.3 선회권 시험(Turningcircletest)
선회시험의 목적은 본선의 선회조정성능을 알기 위해 실시하며,그 측정방법은 다

음과 같은 M/Erpm과 2종류의 타각(15゚,35゚)에서의 양 현측으로 실시하였으며,계
측 항목은 다음과 같다.
1)주기 회전수 2)타각 3)선수각 (5초 간격으로 계측,진입 초기 선수각으로부

터 420°될 때까지 계측하였다.) 4)소요 시간

배배배 수수수 량량량 31.50Ton 해해해상상상상상상태태태 Seastat#3

풍풍풍 향향향 남 서 풍 풍풍풍 속속속 3.5m/sec

최최최대대대속속속도도도 27.38Kts 수수수 심심심 20m

RRRPPPMMM SSSpppeeeeeeddd
(((KKKtttsss)))

AAAnnngggllleee 111555°°° 333555°°°

PPPooorrrttt///SSSttt'''bbbddd PPPooorrrttt SSSttt'''bbbddd PPPooorrrttt SSSttt'''bbbddd

1826
(Slow ahead) 22.59

소소소요요요시시시간간간(((SSSeeeccc))) 1'11 1'06 35 36

선선선회회회경경경 (((mmm))) 263 244 130 133

2300
(Fullahead) 27.38

소소소요요요시시시간간간(((SSSeeeccc))) 41 40 20 22

선선선회회회경경경 (((mmm))) 184 179 90 99

위의 선회권 시험을 통하여 알 수 있는 것은 우현전타기준으로 Slow ahead상태가



Fullahead보다 선회경은 1.34배 정도 크고,시간은 1.64배 정도 더 걸림을 알 수 있
다.그리고 전속전진엔진 상태에서 우현 최대타각에서의 선회경이 좌현 최대타각에서
보다 더 크다는 것을 알 수 있으며,선회경의 길이는 선장의 약 5.21배 정도로 일반상
선의 경우에 선장의 4〜6배임을 감안할 때 고속선에서는 선회권이 비교적 커서 선박
조종성능 평가에 있어서의 선회성지수 K가 큼을 알 수 있다.

3.2.4 관성 시험(Inertiatest)
본 시험의 목적은 관성 항해(InertiaSailing)시에 선박의 반응상태(정지거리,시간

및 감속상태)를 알기 위해 실시한다.측정 방법은 M/E최대 rpm으로 전진 중에 기관
정지 발령에 따라 기관을 정지시킨 후 선박거리를 정지할 때까지의 시간 및 거리를
측정하였고,선속이 2Kts이하가 되면 정지한 것으로 완료하였으며,계측사항은 다음
과 같다.
1)발령 직전의 주기 회전수
2)M/EStop까지의 소요 시간 및 거리
3)발령부터 선체 속력 2kts가 될 때까지의 시간 및 거리
4)해상 상태 및 수심

배배배 수수수 량량량 31.50Ton 해해해상상상 상상상태태태 Seastat#3

풍풍풍 향향향 남 서 풍 풍풍풍 속속속 3.5m/Sec

최최최대대대속속속도도도 27.38Kts 수수수 심심심 21m

MMM///EEErrrpppmmm 2300rpm

SSSpppeeeeeeddd 27.38Kts

정정정지지지 발발발령령령부부부터터터 선선선체체체 정정정지지지까까까지지지의의의 시시시간간간 11sec

선선선체체체 이이이동동동 거거거리리리 46m



이 관성시험을 통해서는 위에서 실시한 긴급정지 시험을 통하여 얻은 자료를 확인
하는 정도로서 전속전진엔진 상태에서 긴급 정지까지는 시간적으로는 11초 만에 46m
전진함을 알 수 있다.

3.2.5 조타 시험(Steeringtest)
본 시험의 목적은 선박의 정상 항해시 선박의 조종 능력을 알기 위해 실시한다.
측정 방법은 다음 순서로 실시한다.
1)본 시험은 주기 회전수 2200rpm에서 실시하였다.
2)각 주기 회전수에서 직선 항로를 유지하여 항진하다가 시험시작 신호와 함께
Rudder를 0°～P35°,P35°～S30°,S30°～P35°,P35°～0°순으로 시험을 실시하였
다.

그리고,계측 사항으로는 다음과 같다.
① 주기 회전수 ② 각 단계에서 목적한 Angle에 도달할 때까지의 소요 시간
③ 함수각 ④ 시운전 구역 해상 상태 및 수심

배배배수수수량량량 31.50Ton 해해해상상상상상상태태태 Seastat#3

풍풍풍 량량량 남 서 풍 풍풍풍 속속속 3.5m/Sec

AAAnnngggllleee 0°～ P35° P35°～ S30° S30°～ P35° P35°～ 0°

소소소요요요시시시간간간(((SSSeeeccc))) 5.24 14.42 15.55 6.19

위의 조타시험을 통하여 알 수 있는 것은 Midship(0〬)에서 Hard port(35〬)까지는
5.24초 걸리고,Hardport(35〬)에서 다시 Hardstarboard(35〬)까지는 14.42초 걸려서 전
체적으로는 19.66초가 소요되어 선박설비규정에서 규정하고 있는 28초를 상당히 단축
하고 있음을 알 수 있으며,이것은 선박조종성능 평가에 있어서 추종성지수 T가 우수
함을 나타내고 있다.



3.2.6 긴급 조타 시험(Emergencysteeringtest)
본 시험의 목적은 선박의 정상항해가 불가능한 경우를 가정하여 선박의 비상조타능
력을 알아보기 위해 실시하였으며,측정 방법은 다음 순서로 실시하였다.
1)1826rpm으로 전진 항해 중에 비상 조타를 발령하였다.
2)RudderAngle이 0°～P15°,P15°～S15°,S15°～P15°,P15°～0°까지의 시간을 계
측하였다.

그리고,계측 사항으로는 다음과 같다.
① 주기 회전수 ② 소요 시간

배배배수수수량량량 31.50Ton 해해해상상상상상상태태태 Seastat#3

풍풍풍 량량량 남 서 풍 풍풍풍 속속속 3.5m/sec

RRRuuuddddddeeerrrAAAnnngggllleee 0°～P15° P15°～S15° S15°～P15° P15°～0°

소소소요요요시시시간간간(((SSSeeeccc))) 1.85 3.84 3.83 2.31

<그림 3-8>시운전분석에 사용된 50톤급 세관감시정 내부 모습
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444...111 NNN...SSS...MMM...에에에 의의의한한한 세세세관관관감감감시시시정정정의의의 운운운동동동특특특성성성 분분분석석석

선박 설계자의 최종 목표는 승무원,선체 및 화물을 안전하고 신속하게 운반할 수
있는 선박을 설계하는 것이다.파랑중을 항해하는 선박의 성능 평가 변천 과정을 살
펴보면 과거에는 주로 조선학 및 항해학 각각의 입장에서 이루어졌다.조선학의 입장
에서는 평수중에서의 저항 추진성능 및 조종성능으로 선박고유의 성능을 평가하고 항
해학의 입장에서는 좁은 의미의 운항 성능이라고 할 수 있는 조선성능을 평가하였다.
그 후 운항성능에 관한 약간의 자료들이 조선으로 피드백(feedback)되면서 선박의
초기설계 단계에서 선박의 성능에 대한 고려가 이루어졌다.앞으로는 선박성능에 대
한 평가로서 조선학과 항해학의 경계가 무너지고 선체의 안정,내항성능,경제성 등이
가미된 운항 성능의 관점에서 종합적으로 이루어 질 것으로 예상된다.
일반적으로 항해하는 선박의 성능 평가에 내항성능이 평가의 대상으로 떠오른 것은

비교적 최근의 일이다.내항성능은 ‘어떤 사명을 부여받은 선박이 예정된 취항 항로
혹은 해역을 항해함에 있어,해상 조건에 관계없이 승무원의 안전은 물론이고 선체에
탑재된 제설비의 기능 및 성능의 저하 없이 그 사명을 수행하는데 요구되는 성능’이
라고 정의 될 수 있다.이 정의에 의하면 내항성능은 선박 고유의 파랑중 성능만을
말하는 것이 아니고,승무원-선체 및 탑재 기기로 된 인간-기계(Man-Machanics)시
스템으로서 선박의 파랑중 성능을 말하는 것이다.따라서,선박의 운동특성은 승무원,
선체,탑재기기(추진기관)가 유기적으로 결합해서 파랑중을 항행하는 선박 시스템에서
바람,파랑 등에 의해 선박의 각 서브시스템의 기능과 성능이 어떻게 영향을 받는가
를 평가하는 것이다.
50톤급 세관감시정의 경우 그 고유 임무를 수행하기 위한 해역 범위가 비교적 항만

또는 연안을 대상으로 하고 있고,주워진 업무 특성상 통상적인 항해보다는 일반 선
박의 감시 및 통제에 있다고 볼 수 있다.이러한 점을 감안하여 볼 때 세관감시정이



갖추어야 할 운항 성능이란 고속 기동력,충분한 복원력 및 비교적 거친 해상에서도
기동이 가능한 운동 성능의 확보라 할 수 있다.내항성능 측면에서 고려하여 보면 일
반적인 평수중의 항행보다는 비교적 기상이 고르지 못한 해상 상태에도 감시정의 안
전 운항과 승무원의 안전이 보장하는 일이라 할 수 있다.따라서 세관감시정은 적어
도 대형 선박들이 항행 가능한 해상상태 내에서는 언제든지 기동이 가능해야 하며 고
속 기동으로 인한 과도한 선체 운동이 발생하지 않도록 설계되어야 한다.또한 과도
한 선체 운동으로 인해 승무원의 신체적 피로 및 업무 능률 저하 등이 발생하지 않도
록 설계 초기에서부터 선박의 성능에 대한 종합적인 검토 및 분석이 요구된다.
여기서는 일반적인 선박의 제원을 토대로 계산 가능한 규칙파 중의 선체 응답을 정

량적으로 산출하고 세관감시정의 고유 운동특성을 평가하고자 한다.

4.1.1 선박 내항성능의 평가요소  

파랑 중을 항행중인 선박에서 인명,선체,화물 등의 안전을 포함한 선박의 내항성
능을 평가하기 위한 평가요소로서는 파랑 중 선체의 운동에 기인한 다음과 같은 현상
을 내항성능 평가요소로 하고 있다.
① 갑판 침수(Deckwetness)
② 슬래밍(Slamming)
③ 횡동요 운동(Rolling)
④ 선수 수직가속도(Bow Acceleration,Vertical)
⑤ 횡방향 가속도(LateralAcceleration)

위와 같은 내항성능 평가요소로부터 선박의 안전도를 정량적으로 평가하기 위하여
Comstock등은 주어진 해상상태에서 각 선박의 사명 달성 정도를 수량화한 평가함수
를 도입하여 주로 군함의 초기설계에 응용하는 방법을 개발하였고,細田등은 신뢰성
공학의 이론을 이용하여 정수중 성능을 100%로 보고 파랑 중에서의 성능 감소율로
평가함수를 나타내었다.Comstock이나 細田등이 Missioneffectiveness의 개념을 도
입한 반면 Bale등은 6개의 선형 파라메터(Parameter)와 선체운동 등의 관계를 파악



하는 방법을 개발하였고,KIM등은 시스템의 신뢰도 평가수법을 이용하여 선박의 운
항 관점에서 본 내항성능 평가함수를 제안하였다.본 연구에서는 KIM등의 이론을 바
탕으로 50톤급 세관감시정의 내항성능을 평가하였다.
각 내항성능 평가요소가 어떤 주어진 한계치(X)를 초과할 때,선박은 파랑 중에서

인명,선체 및 화물의 안전을 포함한 내항성능 면에서 그 기능을 잃게 되든지 아니면
위험하게 된다.이러한 현재까지의 연구에 의해 제안된 내항성능 평가요소의 시스템
적 결합은 직렬결합으로 어느 한 개의 요소라도 그 발생확률이 한계발생확률을 넘게
되면 선박이 내항성능을 잃게 되는 것을 나타낸다.단,슬래밍은 선저 노출과 동시에
파에 돌입할 때의 선저의 파면에 대한 상대속도가 한계속도를 초과해야 하므로 이 두
요소는 병렬결합을 하고 있다.먼저,본 연구에 이용된 이제까지 여러 학자들에 의해
제안된 기존 내항성능 평가요소에 대한 한계치와 그 한계발생확률을 보이고 그에 따
른 평가결과를 검토해 보았다.전술한 내항성능 평가요소들의 한계치와 한계발생확률
은 다음과 같다.

1)갑판 침수(Deckwetness)
갑판 침수는 슬래밍 등과 같이 선체자체의 안전과 관련이 있는 내항성능 평가요소

로 정수중 항주시의 수위 상승을 고려한 선수에서의 상대운동이 주어진 건현을 (여기
서는 Rampgate와 선수부 사이 수밀부의 최상단)초과하면 발생하게 된다.갑판침수
에 대한 한계발생확률은 G.Aertssen이 제안한 5/100로 하였다.

2)슬래밍(Slamming)
슬래밍(Slamming)은 선저 노출과 동시에 파에 돌입할 때의 선저의 파면에 대한 상

대속도가 ThresholdVelocity를 초과할때 선저면에 큰 충격압력을 유발하고,이에 따
른 선체의 진동현상을 가리키며,선체자체의 안전에 직접 관련되어 있다.Threshold
Velocity=0.09이고 계산위치는 S.S.8½(0.15LabaftoftheF.P)이며,한계발생확
률은 G.Aertssen이 제안한 5/100로 하였다.



3)횡동요 운동(Rolling)
횡동요 운동에 대한 평가기준 값은 승선감과 선체의 안전면에서 결정된다.여객페

리의 경우 차량고박장치가 횡동요 각 20̊ 한계치가 되어있고,또 여객 및 선체의 안전
면에서 선체 중앙부 WeathersideBulwark의 큰 개구(Opening)로 해수가 유입하는
것을 병행하여 기준으로 채택하였고,그 한계발생확률은 0.001(횡요 주기로 볼 때 약
1시간에 1회)로 하였다.

4)선수 수직가속도(Bow Acceleration)
선수수선(F.P)에서의 수직가속도는 전반적인 선체의 수직방향운동(Heaving,

Pitching,Deckwetness,Slamming)의 대소를 나타내는 요소로 상당히 중요하며,이
내항성능 평가요소는 선박간의 내항성능을 비교하는데 사용된다.G.Aertssen은 선박
의 길이에 따라 그 한계치를 달리하고 있고,여객페리의 경우 길이가 작아 그 한계치
및 한계발생확률은 0.7g와 0.001로 취했다.

5)횡방향 가속도(LateralAcceleration)
좌우 가속도는 컨테이너선의 경우 컨테이너 라싱(Containerlashing)강도를,군함

의 경우 헬리콥터의 이착륙 또는 탑재를 그 한계치로 하고 있고,일반화물선의 경우
또는 여객선에서는 Humanfactor를 이용하여 작업의 정도에 따른 능률 감소에 한계
치를 두고 있다.여기서는 E.V.Lewis가 설정한 0.4g을 한계치로 하고,그 한계발생
확률은 1/25로 하였다.

4.1.2 세관감시정의 운동 계산
세관감시정의 운동특성을 파악하기 위하여 우선 규칙파 중에서 선체 응답 함수를

파도와의 만남각별로 계산한다.통상적으로 해면에서 운동하고 있는 세관감시정은 운
동역학적으로는 선박을 강재로 간주하여 강체의 공간으로서 일반적으로 취급되고 있
다.따라서,선박중심의 병진운동과 그 중심주위의 회전운동의 2종류로 이루어진다.
병진운동은 배의 중심 G를 원점으로 하는 관성주축 G-x,y,z방향의 운동으로 전후



요(Surging),좌우요(Swaying),상하요(Heaving)로 불리고,또 회전운동은 이들 3축
주위의 운동으로 횡요(Rolling),종요(Pitching),선수요(Yawing)라 불리는 고유의 이
름이 붙여져 있다.

<그림 4-1> 선체의 6자유도 운동

일반적으로 파랑중에서는 이들 6방향의 운동을 선박이 파랑을 받는 방향과 밀접하
게 관계하며,어느 방향의 운동이 극히 현저하게 나타나거나 또는 그렇지 않게 나타
나기도 한다.이러한 상태를 배의 파랑을 받는 방향에 의해 분류하여 선박이 파랑을
전방으로부터 받을 때를 선수파(Headsea),정횡으로부터 받을 때를 횡파(Beam sea)
라 하고,후방으로부터 받을 때를 추파(Followingsea),거기에다 사면 전방으로부터
받을 때를 사파(Obliquesea)또 사면 후방으로부터 받을 때를 사파(Quarteringsea)
라 부르고 있다.
세관감시정의 규칙파중의 운동 계산은 선박의 운동특성 분야에서 선체 운동 계산시

에 흔히 사용하는 N.S.M.(New StripMethod)를 통해 실시하였으며,파도와의 만남각
은 선수파(180°)에서 추파(000°)까지를 030°간격으로 7가지를 변수로 하였고,선속은
통상적인 기동 속력인 27Kts와 25Kts를 고려하였다.규칙파 중의 선체 운동 이론은
선형이론으로 단위 파고에서 일어나는 선체 응답을 구하는 것으로,특정 해상 상태



(4m 이하의 파고)에 따른 운동특성은 단위 파고에서 발생한 선체 응답에 비례한다고
가정한 이론이다.
본 연구에서는 규칙파 중의 선체 운동을 계산하기 위해 우선 세관감시정의 선형 특

성을 각 단면별로 최대 흘수,최대 폭,단면적 등을 입력 변수로 단위 파고(1m)당 선
체에 발생하는 6자유도 운동을 계산한다.운동 계산 결과에 대해서는 선속별로 구분
하여 파도와의 만남각별로 무차원화 응답치를 파장-선박 길이비(λ/L)에 따라 4.1.3절
에서 나타낸다.무차원화는 병진운동(surge,sway,heave)는 단위 파고(ζ)로,회전운동
(roll,pitch,yaw)의 경우에는 운동 각을 파수 κ (κ =2π/λ)와 파고(ζ)로 무차원화 한

다.6자유 운동에 대한 선체 응답치를 병진운동의 경우에 대해서는 선수요(surge)를
Xa,좌우요(sway)를 Ya,상하요(heave)를 Za라 하고,회전운동의 경우 횡요(roll)를 Φ,
종요(pitch)를 θ,선수요(yaw)를 ψ로 표시한다.

4.1.3 N.S.M.(New StripMethod)입력 자료
50톤급 세관감시정의 운동특성 시뮬레이션인 N.S.M.(New StripMethod)계산법을

사용하기 위해 입력한 자료는 다음과 같다.

<표 4-1> N.S.M.(New StripMethod)입력 자료표
NNNooo 입입입력력력 값값값 입입입력력력 내내내용용용 단단단위위위

1
50tonclass
Custom
patrolboat

ShipName

2 19.00 LBP(AP～ FP거리) m
3 4.760 Breadthofmidship m
4 1.363 Even.Draft m
5 0.540 BlockCoefficient:Cb=배수량 /L*B*d

6 -0.274 VCG(OG):평균흘수에서 KG를 뺀값 (평균흘수보다 아래뺵+뺶)
VCG = 평균흘수 -KG

7 -1.386 LCG(GMID):CG(Midship에서 FP쪽에 있을때“+”) m



NNNooo 입입입력력력 값값값 입입입력력력 내내내용용용 단단단위위위

8 1.655

GM :Transverse metacentric heightabove centerof
gravity

GM =KMT -KG
KMT :Transversemetacentricabovebaseline
KG:Verticalcenterofgravityabovebaseline

m

9 0.240 종관성 반경 :Kyy/LBP≒0.24～0.26(관성 Moment관련)
10 0.350 횡관성 반경 :Kxx/B≒0.35～0.39(관성 Moment관련)
11 0.940

MaxDepth(최대 흘수값) m

12 0.950
13 0.960
14 1.040
15 1.130
16 1.180
17 1.230
18 1.235
19 1.240
20 1.300
21 1.363
22 1.363
23 1.363
24 1.363
25 1.363
26 1.363
27 1.363
28 1.363
29 1.363
30 1.245
31 0.360
32 1.970

HalfBreadth(반복 최대치) m
33 1.990
34 2.030
35 2.080
36 2.120



NNNooo 입입입력력력 값값값 입입입력력력 내내내용용용 단단단위위위
37 2.130

HalfBreadth(반복 최대치) m

38 2.150
39 2.200
40 2.240
41 2.250
42 2.250
43 2.230
44 2.200
45 2.130
46 2.060
47 1.910
48 1.750
49 1.480
50 1.120
51 0.710
52 0.140
53 1.786

Area(면적) m

54 1.824
55 1.859
56 1.913
57 1.967
58 2.032
59 2.097
60 2.161
61 2.224
62 2.246
63 2.267
64 2.180
65 2.110
66 1.980
67 1.823
68 1.602
69 1.382
70 1.094
71 0.773
72 0.440
73 0.025
74 1.000 IHH :Flagrolldamping

(1:Measuredvalue, 0:Onlywavedamping)
75 0.065 B44:횡요감수계수



4.1.4 규칙파 중을 항행하는 50톤급 세관감시정의 운동특성
50톤급 세관감시정이 통상적인 속도로 항행하는 경우에 대한 6자유 운동 시뮬레이

션(simulation)결과를 각 운동 상태별로 항행 속도가 27Kts와 25Kts인 경우에 대해
다음과 같이 표와 그림으로 제시한다.
운동 계산 결과에 대해서는 4.1.3절에서 기술한 바와 같이 파장과 선박 길이비(λ/L)

를 변수로 단위 파고당 일어나는 선체 응답치를 무차원화 하여 나타낸다.또한 파도
와의 만남각을 180°에서 000°까지 30°간격으로 나타내어 파도와의 만남각에 따른 선
체운동특성을 표시하였다.다음의 각 표 및 그림에서 나타내는 응답치는 무차원화 한
값으로 병진운동(surge,sway,heave)의 경우에는 단위 파고(ζ)로,회전운동(roll,
pitch,yaw)의 경우에는 파수(κ)와 파고(ζ)를 이용하여 무차원화 하였다.

<표 4-1>에서 운동 계산 결과를 우선 선속에 따라 비교하여 보면 파장과 선장비
가 클수록 비교적 선속이 빠른 27Kts의 경우가 25Kts보다 운동특성이 크게 나타났
으나,그 값의 차이는 그다지 크지 않았다.
병진운동의 경우 상하요 운동(heaving)이 파장과 선장비가 1.7부근에서 파도와의

만남각이 120°인 경우에 응답치가 1.9로 가장 크게 일어났다.전후요(surge)운동은
선속에 따라 최대 응답치를 나타내는 파장과 선장비가 다르지만 λ/L=2.8부근에서
크게 나타났고,추파인 선미에서 파를 받을 경우 상대적으로 큰 값을 나타내는 경향
을 보였다.좌우요(sway)운동의 경우 파장과 선장비가 1.0부근에서 큰 값을 나타내
고,파도와의 만남각이 선미 060°에서 정횡 090°까지가 영향이 큰 것으로 나타났다.
회전운동에서는 횡동요 운동(rolling)이 가장 크게 발생하였으며,파장과 선장비가

1.1부근에서 파도와의 만남각이 090°인 경우에 응답치가 2.4로 가장 크게 일어났다.
종동요 운동(pitching)의 경우에는 파장과 선장비가 2.8부근에서 크게 발생하는 경향
을 나타내었고,파도와의 만남각이 선수파인 180°에서 120°범위에서 비교적 크게 발
생하였다.선수요 운동(yawing)은 횡동요 운동(rolling)과 종동요 운동(pitching)에 비
해 그다지 크지 않았으나 파도와의 만남각이 060°에서 가장 큰 값을 나타내는 특성을
보였다.



1) 선속 27Kts(FN=1.017)에서의 운동특성
(1)Surge

<표 4-2> surge운동에 대한 응답 특성
λλλλ///LLL 111888000°°° 111555000°°° 111222000°°° 999000°°° 666000°°° 333000°°° 000°°°
000...000000000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
000...222555000 0.000 0.000 0.000 0.008 0.003 0.000 0.000
000...222777777 0.000 0.000 0.001 0.010 0.004 0.000 0.000
000...333000999 0.000 0.000 0.001 0.013 0.005 0.001 0.000
000...333444666 0.000 0.000 0.001 0.017 0.008 0.001 0.001
000...333999111 0.000 0.000 0.002 0.021 0.015 0.001 0.001
000...444444444 0.000 0.010 0.003 0.026 0.028 0.002 0.001
000...555111000 0.001 0.010 0.004 0.031 0.055 0.003 0.002
000...555999222 0.001 0.010 0.006 0.039 0.062 0.006 0.003
000...666999555 0.002 0.015 0.009 0.048 0.085 0.014 0.006
000...888222666 0.003 0.020 0.013 0.067 0.098 0.029 0.015
111...000000000 0.035 0.025 0.018 0.127 0.150 0.060 0.033
111...222333555 0.048 0.037 0.024 0.240 0.390 0.122 0.069
111...555666333 0.062 0.039 0.034 0.405 0.650 0.263 0.145
222...000444111 0.075 0.043 0.050 0.532 0.870 0.665 0.330
222...777777777 0.041 0.065 0.077 0.623 1.020 0.890 0.945
444...000000000 0.070 0.080 0.126 0.654 0.890 0.830 0.930
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<그림 4-2> surgemotionwiththeincidentwaveangle



2)Sway

<표 4-3> sway운동에 대한 응답 특성
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<그림 4-3> swaymotionwiththeincidentwaveangle

λλλλ///LLL 111888000°°° 111555000°°° 111222000°°° 999000°°° 666000°°° 333000°°° 000°°°
000...000000000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
000...222555000 0.000 0.001 0.002 0.241 0.004 0.001 0.000
000...222777777 0.000 0.000 0.005 0.267 0.009 0.001 0.000
000...333000999 0.000 0.005 0.008 0.294 0.016 0.002 0.000
000...333444666 0.000 0.002 0.008 0.320 0.025 0.001 0.000
000...333999111 0.000 0.001 0.005 0.349 0.045 0.002 0.000
000...444444444 0.000 0.002 0.003 0.412 0.076 0.003 0.000
000...555111000 0.000 0.005 0.016 0.476 0.147 0.004 0.000
000...555999222 0.000 0.005 0.034 0.589 0.299 0.003 0.000
000...666999555 0.000 0.002 0.056 0.712 0.467 0.008 0.000
000...888222666 0.000 0.006 0.081 0.856 0.740 0.027 0.000
111...000000000 0.000 0.017 0.109 1.000 0.974 0.064 0.000
111...222333555 0.000 0.032 0.139 1.049 1.058 0.095 0.000
111...555666333 0.000 0.049 0.173 1.078 1.075 0.116 0.000
222...000444111 0.000 0.069 0.234 1.080 1.098 0.138 0.000
222...777777777 0.000 0.098 0.438 1.140 1.102 0.280 0.000
444...000000000 0.000 0.206 0.578 1.160 1.098 0.320 0.000



3)Heave

<표 4-4> heave운동에 대한 응답 특성
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<그림 4-4> heavemotionwiththeincidentwaveangle

λλλλ///LLL 111888000°°° 111555000°°° 111222000°°° 999000°°° 666000°°° 333000°°° 000°°°
000...000000000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
000...222555000 0.002 0.001 0.004 0.064 0.023 0.003 0.004
000...222777777 0.002 0.003 0.007 0.131 0.055 0.006 0.005
000...333000999 0.003 0.004 0.008 0.255 0.092 0.013 0.007
000...333444666 0.005 0.003 0.005 0.473 0.086 0.009 0.012
000...333999111 0.003 0.005 0.003 0.781 0.212 0.015 0.011
000...444444444 0.005 0.010 0.017 1.035 0.467 0.044 0.014
000...555111000 0.010 0.010 0.032 1.123 0.578 0.069 0.043
000...555999222 0.010 0.003 0.046 1.123 0.623 0.043 0.067
000...666999555 0.020 0.012 0.060 1.104 0.627 0.224 0.029
000...888222666 0.015 0.027 0.099 1.087 0.618 1.450 0.294
111...000000000 0.029 0.040 0.241 1.073 0.638 1.283 1.712
111...222333555 0.050 0.092 0.897 1.063 0.693 0.998 1.367
111...555666333 0.181 0.319 1.911 1.053 0.768 0.870 1.012
222...000444111 0.712 1.223 1.678 1.044 0.846 0.830 0.887
222...777777777 1.540 1.754 1.355 1.035 0.907 0.853 0.863
444...000000000 1.425 1.379 1.164 1.027 0.950 0.904 0.895



4)Roll

<표 4-5> roll운동에 대한 응답 특성
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<그림 4-5> rollmotionwiththeincidentwaveangle

λλλλ///LLL 111888000°°° 111555000°°° 111222000°°° 999000°°° 666000°°° 333000°°° 000°°°
000...000000000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
000...111555666 0.000 0.000 0.004 0.222 0.003 0.000 0.000
000...222555666 0.000 0.002 0.006 0.378 0.007 0.000 0.000
000...333000999 0.000 0.013 0.005 0.467 0.013 0.008 0.000
000...333444666 0.000 0.024 0.007 0.578 0.015 0.001 0.000
000...333999111 0.000 0.035 0.008 0.725 0.025 0.002 0.000
000...444444444 0.000 0.046 0.032 0.968 0.046 0.004 0.000
000...555111000 0.000 0.057 0.098 1.308 0.078 0.006 0.000
000...555999222 0.000 0.065 0.210 1.785 0.113 0.006 0.000
000...888222666 0.000 0.076 0.480 2.298 0.296 0.039 0.000
111...000000000 0.000 0.082 0.690 2.443 0.387 0.092 0.000
111...222333555 0.000 0.157 0.980 2.345 0.479 0.121 0.000
111...555666333 0.000 0.287 1.257 2.112 0.567 0.145 0.000
222...000444111 0.000 0.551 1.680 1.911 0.662 0.191 0.000
222...777777777 0.000 1.247 1.979 1.621 0.762 0.254 0.000
444...000000000 0.000 1.489 1.350 1.432 0.862 0.328 0.000



5)Pitch

<표 4-6> pitch운동에 대한 응답 특성
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<그림 4-6> pitchmotionwiththeincidentwaveangle

λλλλ///LLL 111888000°°° 111555000°°° 111222000°°° 999000°°° 666000°°° 333000°°° 000°°°
000...000000000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
000...222555000 0.000 0.001 0.001 0.013 0.007 0.001 0.001
000...222777777 0.001 0.001 0.001 0.025 0.010 0.002 0.001
000...333000999 0.001 0.001 0.000 0.045 0.009 0.002 0.003
000...333444666 0.001 0.002 0.003 0.075 0.006 0.004 0.003
000...333999111 0.002 0.003 0.007 0.115 0.062 0.011 0.004
000...444444444 0.004 0.003 0.012 0.140 0.104 0.016 0.012
000...555111000 0.003 0.002 0.015 0.141 0.097 0.012 0.018
000...555999222 0.003 0.009 0.017 0.132 0.103 0.025 0.012
000...666999555 0.012 0.017 0.026 0.121 0.123 0.144 0.038
000...888222666 0.020 0.022 0.067 0.112 0.169 0.525 0.201
111...000000000 0.025 0.033 0.175 0.104 0.239 0.408 0.720
111...222333555 0.063 0.106 0.473 0.096 0.317 0.363 0.514
111...555666333 0.230 0.349 1.298 0.089 0.386 0.417 0.471
222...000444111 0.839 1.267 1.200 0.081 0.432 0.534 0.556
222...777777777 1.867 1.638 0.866 0.072 0.461 0.669 0.706
444...000000000 1.567 1.371 0.719 0.063 0.477 0.687 0.725



6)Yaw

<표 4-7> yaw 운동에 대한 응답 특성
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<그림 4-7> yaw motionwiththeincidentwaveangle

λλλλ///LLL 111888000°°° 111555000°°° 111222000°°° 999000°°° 666000°°° 333000°°° 000°°°
000...000000000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
000...222777777 0.000 0.000 0.002 0.087 0.001 0.000 0.000
000...333000999 0.000 0.001 0.001 0.098 0.003 0.000 0.000
000...333444666 0.000 0.000 0.001 0.114 0.008 0.001 0.000
000...333999111 0.000 0.001 0.005 0.125 0.018 0.001 0.000
000...444444444 0.000 0.002 0.011 0.145 0.031 0.002 0.000
000...555111000 0.000 0.002 0.020 0.174 0.042 0.002 0.000
000...555999222 0.000 0.001 0.032 0.219 0.053 0.005 0.000
000...666999555 0.000 0.006 0.048 0.275 0.078 0.012 0.000
000...888222666 0.000 0.015 0.069 0.331 0.123 0.023 0.000
111...000000000 0.000 0.038 0.099 0.373 0.235 0.056 0.000
111...222333555 0.000 0.080 0.145 0.415 0.450 0.100 0.000
111...555666333 0.000 0.158 0.225 0.425 0.689 0.186 0.000
222...000444111 0.000 0.240 0.389 0.418 0.676 0.254 0.000
222...777777777 0.000 0.325 0.395 0.415 0.634 0.354 0.000
444...000000000 0.000 0.380 0.399 0.445 0.599 0.407 0.000



2) 선속 25Kts(FN=0.942)에서의 운동특성

(1)Surge

<표 4-8> surge운동의 응답 특성
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λλλλ///LLL
<그림 4-8> surgemotionwiththeincidentwaveangle

λλλλ///LLL 111888000°°° 111555000°°° 111222000°°° 999000°°° 666000°°° 333000°°° 000°°°
000...000000000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
000...222555000 0.000 0.000 0.001 0.002 0.003 0.000 0.000
000...222777777 0.000 0.000 0.001 0.005 0.005 0.001 0.000
000...333000999 0.000 0.000 0.001 0.008 0.021 0.001 0.000
000...333444666 0.000 0.000 0.001 0.009 0.043 0.001 0.001
000...333999111 0.000 0.000 0.002 0.011 0.071 0.002 0.001
000...444444444 0.000 0.001 0.003 0.043 0.098 0.003 0.002
000...555111000 0.001 0.001 0.005 0.089 0.157 0.004 0.002
000...555999222 0.001 0.002 0.007 0.134 0.246 0.009 0.004
000...666999555 0.002 0.003 0.010 0.190 0.312 0.100 0.040
111...000000000 0.007 0.009 0.019 0.401 0.589 0.400 0.240
111...222333555 0.012 0.015 0.026 0.465 0.723 0.579 0.450
111...555666333 0.019 0.022 0.037 0.487 0.865 0.754 0.649
222...000444111 0.029 0.033 0.054 0.500 0.898 0.790 0.756
222...777777777 0.045 0.052 0.082 0.523 0.734 0.608 0.645
444...000000000 0.076 0.087 0.134 0.556 0.656 0.613 0.690



2)Sway

<표 4-9> sway운동에 대한 응답 특성
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<그림 4-9> swaymotionwiththeincidentwaveangle

λλλλ///LLL 111888000°°° 111555000°°° 111222000°°° 999000°°° 666000°°° 333000°°° 000°°°
000...000000000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
000...222555000 0.000 0.001 0.002 0.236 0.011 0.000 0.000
000...222777777 0.000 0.012 0.007 0.261 0.021 0.002 0.000
000...333000999 0.000 0.001 0.009 0.286 0.055 0.001 0.000
000...333444666 0.000 0.002 0.010 0.311 0.076 0.001 0.000
000...333999111 0.000 0.001 0.006 0.340 0.123 0.002 0.000
000...444444444 0.000 0.002 0.003 0.389 0.212 0.004 0.000
000...555111000 0.000 0.005 0.017 0.451 0.275 0.005 0.000
000...555999222 0.000 0.005 0.036 0.530 0.345 0.004 0.000
000...666999555 0.000 0.002 0.059 0.617 0.445 0.011 0.000
000...888222666 0.000 0.006 0.085 0.687 0.560 0.038 0.000
111...000000000 0.000 0.018 0.113 0.723 0.654 0.081 0.000
111...222333555 0.000 0.033 0.143 0.743 0.775 0.101 0.000
111...555666333 0.000 0.051 0.178 0.765 0.799 0.155 0.000
222...000444111 0.000 0.071 0.287 0.780 0.822 0.211 0.000
222...777777777 0.000 0.103 0.464 0.870 0.843 0.376 0.000
444...000000000 0.000 0.222 0.586 0.876 0.865 0.498 0.000



3)Heave

<표 4-10> heave운동에 대한 응답 특성
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<그림 4-10> heavemotionwiththeincidentwaveangle

λλλλ///LLL 111888000°°° 111555000°°° 111222000°°° 999000°°° 666000°°° 333000°°° 000°°°
000...000000000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
000...222555000 0.002 0.002 0.004 0.059 0.031 0.004 0.005
000...222777777 0.002 0.003 0.007 0.121 0.080 0.007 0.005
000...333000999 0.003 0.005 0.008 0.233 0.143 0.042 0.008
000...333444666 0.005 0.003 0.006 0.450 0.132 0.096 0.014
000...333999111 0.004 0.005 0.004 0.706 0.232 0.102 0.013
000...444444444 0.005 0.011 0.017 0.845 0.445 0.132 0.017
000...555111000 0.011 0.010 0.033 0.901 0.522 0.203 0.053
000...555999222 0.009 0.003 0.048 0.912 0.548 0.365 0.084
000...666999555 0.003 0.013 0.065 0.915 0.552 0.576 0.306
000...888222666 0.016 0.028 0.116 0.945 0.563 0.876 0.507
111...000000000 0.030 0.040 0.283 0.965 0.605 1.154 0.598
111...222333555 1.254 0.112 0.778 0.975 0.679 1.098 0.745
111...555666333 1.087 0.383 1.439 0.998 0.769 1.006 0.910
222...000444111 0.998 1.359 1.363 1.042 0.899 0.923 0.840
222...777777777 0.984 1.278 1.206 1.034 0.910 0.843 0.842
222...777777777 0.963 1.256 1.186 1.035 0.907 0.854 0.863
444...000000000 0.954 1.012 1.030 1.027 0.950 0.899 0.864



4)Roll

<표 4-11> roll운동에 대한 응답 특성
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<그림 4-11> heavemotionwiththeincidentwaveangle

λλλλ///LLL 111888000°°° 111555000°°° 111222000°°° 999000°°° 666000°°° 333000°°° 000°°°
000...000000000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
000...222555000 0.000 0.001 0.004 0.465 0.004 0.001 0.000
000...222777777 0.000 0.001 0.005 0.523 0.010 0.003 0.000
000...333000999 0.000 0.001 0.006 0.598 0.018 0.000 0.000
000...333444666 0.000 0.001 0.005 0.689 0.020 0.001 0.000
000...333999111 0.000 0.002 0.008 0.821 0.011 0.003 0.000
000...444444444 0.000 0.006 0.026 0.980 0.054 0.005 0.000
000...555111000 0.000 0.010 0.101 1.109 0.135 0.008 0.000
000...555999222 0.000 0.053 0.212 1.320 0.221 0.007 0.000
000...666999555 0.000 0.097 0.321 1.540 0.298 0.006 0.000
000...888222666 0.000 0.146 0.424 1.750 0.351 0.059 0.000
111...000000000 0.000 0.201 0.621 2.050 0.425 0.124 0.000
111...222333555 0.000 0.268 0.876 2.197 0.508 0.144 0.000
111...555666333 0.000 0.367 1.198 2.123 0.600 0.165 0.000
222...000444111 0.000 0.602 1.542 1.865 0.697 0.216 0.000
222...777777777 0.000 1.196 1.698 1.612 0.795 0.280 0.000
444...000000000 0.000 1.321 1.132 1.178 0.891 0.353 0.000



5)Pitch

<표 4-12> pitch운동에 대한 응답 특성
λλλλ///LLL 111888000°°° 111555000°°° 111222000°°° 999000°°° 666000°°° 333000°°° 000°°°
000...000000000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
000...222555000 0.000 0.001 0.001 0.013 0.008 0.001 0.001
000...222777777 0.001 0.001 0.001 0.024 0.013 0.003 0.002
000...333000999 0.001 0.001 0.000 0.042 0.015 0.002 0.003
000...333444666 0.001 0.002 0.004 0.070 0.012 0.005 0.003
000...333999111 0.002 0.040 0.008 0.107 0.053 0.013 0.005
000...444444444 0.004 0.030 0.013 0.136 0.067 0.020 0.014
000...555111000 0.003 0.020 0.016 0.142 0.077 0.016 0.023
000...555999222 0.003 0.010 0.019 0.135 0.088 0.029 0.016
000...666999555 0.013 0.018 0.031 0.126 0.112 0.201 0.046
000...888222666 0.021 0.023 0.186 0.117 0.186 0.378 0.282
111...000000000 0.028 0.040 0.325 0.108 0.247 0.307 0.511
111...222333555 0.077 0.127 0.538 0.101 0.329 0.320 0.404
111...555666333 0.272 0.410 1.292 0.094 0.393 0.398 0.428
222...000444111 0.992 1.123 1.198 0.086 0.437 0.533 0.540
222...777777777 1.511 1.381 0.836 0.078 0.463 0.677 0.708
444...000000000 1.187 1.098 0.709 0.068 0.477 0.782 0.860
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<그림 4-12> pitchmotionwiththeincidentwaveangle



6)Yaw

<표 4-13> yaw 운동에 대한 응답 특성
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<그림 4-13> yaw motionwiththeincidentwaveangle

λλλλ///LLL 111888000°°° 111555000°°° 111222000°°° 999000°°° 666000°°° 333000°°° 000°°°
000...000000000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
000...222555000 0.000 0.000 0.002 0.073 0.002 0.000 0.000
000...222777777 0.000 0.002 0.002 0.087 0.001 0.000 0.000
000...333000999 0.000 0.000 0.002 0.100 0.003 0.000 0.000
000...333444666 0.000 0.000 0.001 0.115 0.010 0.001 0.000
000...333999111 0.000 0.001 0.009 0.135 0.023 0.001 0.000
000...444444444 0.000 0.002 0.027 0.174 0.025 0.002 0.000
000...555111000 0.000 0.002 0.032 0.212 0.041 0.002 0.000
000...555999222 0.000 0.001 0.052 0.256 0.053 0.006 0.000
000...666999555 0.000 0.007 0.062 0.298 0.074 0.015 0.000
000...888222666 0.000 0.016 0.074 0.341 0.123 0.028 0.000
111...000000000 0.000 0.030 0.092 0.368 0.217 0.046 0.000
111...222333555 0.000 0.050 0.134 0.399 0.431 0.076 0.000
111...555666333 0.000 0.085 0.203 0.406 0.601 0.123 0.000
222...000444111 0.000 0.145 0.342 0.391 0.553 0.221 0.000
222...777777777 0.000 0.235 0.363 0.376 0.523 0.301 0.000
444...000000000 0.000 0.293 0.342 0.387 0.512 0.356 0.000



따라서 위의 <그림 4-2>에서부터 <그림 4-13>까지의 그림과 <표 4-2>에서부
터 <표 4-13>까지의 표를 종합적으로 비교․분석해 볼 때 50톤급 세관감시정의 항행
중의 운동특성으로부터 일반적인 해상상태인 비교적 평온한 항계내의 파고 1m 이하
인 평수 구역에서는 운동특성이 양호하여 선박의 운항 안정성이 확보되어지나,해상
파고가 2.5m 이상이 되면 횡동요(rolling)및 상하요(heaving)가 심하게 발생할 수 있
어 통상적인 선속으로도 선박의 안정성을 보장하기가 어렵다고 사료된다.

444...222 세세세관관관감감감시시시정정정의의의 안안안전전전 운운운항항항성성성능능능 향향향상상상 방방방안안안
50톤급 세관감시정을 운용함에 있어서 안전 운항성능 개선을 위하여 실제 승무원들

을 대상으로 현장 업무수행에 있어서 개선을 필요로 하는 사항에 대하여 설문조사를
실시하여 각 항목별로 응답한 주요 내용을 요약하면 다음과 같다.

<<<설설설문문문내내내용용용과과과 응응응답답답 >>>

111...세세세관관관감감감시시시정정정의의의 개개개선선선할할할 부부부분분분은은은 무무무엇엇엇입입입니니니까까까???(((주주주관관관적적적으으으로로로 형형형식식식에에에 구구구애애애 받받받지지지 마마마시시시
고고고,,,기기기술술술 하하하시시시면면면 됩됩됩니니니다다다...)))

ⓛ 선체 구조적인 부분에 대해서?
-선체의 상부구조물이 전체적으로 높고 하부가 뽀족하여 rolling이 심하고,기관실
내가 협소함에 따라 밧데리 교체 등에 상당한 어려움이 있어서 밧데리 장소 재
배치 등을 검토하여야 하며,선수부의 폭이 선체에 비해 넓어서 유수의 저항을
많이 받아 전체 선체길이에 비해 shaft길이가 짧아 속도저하의 원인이 된다.

② 청수보급 부분에 대해서?
-기관실내 장소의 협소성으로 인해 청수용량이 적고,관세청 소속 세관감시정의



주기관 및 보조기관의 종류가 너무 다양하여 관리하거나 또는 예비 부분품 등을
구입하는데 어려움이 있어,가급적 표준 주기관 및 보조기관을 단일화 하는 것이
세관감시정 운용에 효율적이라고 생각된다.

③ 밸러스트(Ballast)보급에 대해서?
-50톤급이 있는 부산 감천항과 100톤급이 있는 부산 중앙동 본부세관에는 수돗물
호스를 이용하여 청수를 보급하는 등 그렇게 특히 개선할 사항은 없다.

④ 엔진부분에 대해서?(예,펌프 용량이 적다든지 기타 등등....)
-2000년도 이후로 신조선이 건조되는 세관감시정은 주기관 마력이 필요이상으로
높은데 따른 유류비 과다로 일선 예하세관에서 세관감시정 운용에 적지 않은 어
려움이 대두되고 있어 전국 39척의 세관감시정을 적정 마력으로 재검토하여 통
일 시킬 필요가 있다.

⑤ 기타?
-현재 관세청 소속 세관감시정의 재질에 따라서 주로 강화 F.R.P혹은 알루미늄
선체를 사용하고 있는데,F.R.P는 환경에 미치는 영향으로 인하여 알루미늄 선체
선박으로 대체되고 있는 실정이나 알루미늄 선박의 관리상 유지비가 높아지는데
따른 예산이 반영되어야 한다.

222...근근근무무무환환환경경경에에에 대대대해해해 개개개선선선하하하고고고 싶싶싶은은은 점점점은은은 무무무엇엇엇입입입니니니까까까???

-해상계 직원들은 감시 업무 특수성에 의해 항상 바다 위에서 유동 중이므로 인터
넷 사용이 곤란하므로 무선 인터넷 사용이 요구됩니다.해상계 직원들이 부담없
이 이용할 수 있는 직원 전용 컴퓨터가 사무실이나 기타 선내에 없어 입․출항
선박 파악 등 각종 정보를 검색을 하려고 해도 현재 그렇지 못한 것이 현실이며,
사무실의 컴퓨터는 각자의 사용 직원이 있으므로 때때로 사용이 용이하지 않은



경우가 많다.무선 인터넷이 가능한 컴퓨터를 감시정에서도 설치되어야 한다.

333...기기기타타타 좀좀좀더더더 효효효과과과적적적인인인 세세세관관관감감감시시시정정정 운운운항항항에에에 필필필요요요한한한 사사사항항항은은은 무무무엇엇엇입입입니니니까까까???

-선박 검색이나 임검 또는 출무시 보조장구인 가스총이나 수갑 등의 보조장구의
착용 필요성이 절실히 요구되어 진다.

이상의 설문응답 내용을 분석 정리하여 보면,세관감시정의 선박안정성과 관련된
선체의 구조적인 문제점과 운영상의 문제점으로 구별할 수 있으나,보다 구체적으로
세분화하면 다음과 같이 안전운항성능 향상방안으로 6가지로 대별할 수 있다.

4.2.1 50톤급 세관감시정 선체의 구조적인 안전성 확보
선체의 상부구조물이 전체적으로 높고 하부가 뽀족하여 rolling이 심하고,선수부의

폭이 나머지 선체에 비해 넓어서 유수의 저항을 많이 받아 선속저하의 원인이 된다.
되는 불편이 있다.

<그림 4-14> 50톤급 세관감시정의 횡단면도



따라서 <그림 4-14>의 세관감시정의 횡단면도에서 알 수 있는 것같이 선수부의 측
면적이 선미부분에 비하여 너무 넓어서 횡 방향에서 오는 작은 파도나 너울에도 쉽게
영향을 받아서 yawing운동이 심하게 나타나므로 선수부의 측면적을 축소시키거나 선
미부의 측면적을 넓힐 필요가 있다.그리고 감시정 갑판의 양현측 가장자리로 핸드레
일(handrail)이 고정적으로 설치되어 있지 않아서 고속 주행시나 롤링이 심할 경우에
갑판 상에서의 안전이 확보되지 않으며,특히 선박 접․이안 검문검색 중 붙잡을 곳
이 마땅치 않음으로 인하여,승무원이 물에 빠질 수 있는 위험성이 내재되어 있다.

4.2.2 기관실 내부 공간 문제
기관실 내부의 공간이 비좁고 협소하여 당직근무자들이 보행과 행동에 제약을 심하

게 받으므로 최소한 보행할 수 있을 정도의 공간이 확보되어야 한다.특히 기관실내
가 협소하여 밧데리 교체 등에 상당한 어려움이 있으므로 밧데리 저장소의 재배치 등
을 검토하여야 하며,청수 저장탱크의 용량이 너무 적어서 수시로 청수공급을 받아야
한다.

4.2.3 선형에 따른 엔진마력의 표준화
세관감시정의 관할수역을 감안할 때 2000년도 이후로 신조되는 세관감시정은 주기

관 마력이 필요이상으로 높은 것으로 판단되며,이에 따라서 유류소비 과다로 현장에
서의 세관감시정 운용에 적지 않은 어려움이 대두되고 있으므로,전국 39척의 세관감
시정을 적정 마력으로 재검토하여 표준화시킬 필요가 있다.또한 세관감시정의 주기
관 및 보조기관의 종류가 너무 다양하여 관리하거나 또는 예비부품 등을 구입하는데
어려움이 있으므로,선형에 따라서 표준 주기관 및 보조기관으로 단일화하는 것이 세
관감시정운용에 효율적일 것으로 판단된다.

4.2.4 신조감시정은 알루미늄 선체로 대체 필요
대부분의 세관감시정은 선체의 재질이 강화 F.R.P로 되어 있으나,최근의 조선기술

의 발달에 힘입어 고속 신조선들은 알루미늄 선체를 많이 사용하고 있다.



콘크리트 부두 정박시에 F.R.P선체는 파랑에 의한 작은 충격에도 손상을 입기가 쉽
고 또한 F.R.P재질은 인체에 해를 끼치는 물질로 알려져서 선진국에서는 F.R.P재질의
세관감시정을 폐기처분하는 추세인데 반해 우리나라에서는 아직도 F.R.P선박이 주종
을 이루고 있으며,앞으로 신조시에는 알루미늄선으로 교체하여야 한다.또한 기존의
F.R.P감시정은 선체 중량이 알루미늄 감시정에 비하여 많이 나가므로 관리상 유지비
가 높으며 이에 따른 적절한 예산반영이 필요하다.

4.2.5 세관감시정의 최신 정보 공유 필요성
우범선박으로 지정된 선박에 대한 입․출항 출무시에 그 선박의 선원들에 대한 전

과기록이나 밀수수법 및 적재 신고된 면세품 등에 대한 상세한 정보를 각각의 세관감
시정에 근무하는 직원들에게 공유할 필요가 있다.특별히 해상계 직원들은 감시업무
의 특수성에 따라서 항상 감시정과 함께 바다위에서 활동하고 있으므로 유선인터넷
사용이 불가능하므로 무선 인터넷 사용을 통하여 실시간으로 최신의 정보를 교환할
수 있어야 한다.
해상계 직원들은 부두정박 중에도 감시정내나 사무실에 전용 컴퓨터가 따로 설치되

어 있지 않으므로 입․출항 선박 파악 등 각종 정보를 검색하려면 사무실 직원들의
개인용 컴퓨터를 이용해야 되는 어려움이 있다.그러므로 각각의 세관감시정에도 전
용 정보검색용의 컴퓨터의 설치가 필요하다.

4.2.6 감시정 근무 세관직원들에 대한 이미지 개선
세관 감시정은 국가의 공공기관의 재산으로서 선박의 안정성능을 개선하여 해상 조

난사고시에 대민봉사를 적극적으로 지원해야 한다.그리고 우리나라에서도 관세의 날
을 제정하고,모든 국민들에서 해상계 세관직원들의 이미지를 개선하기 위하여 세관
감시정을 공개하여 국민들에게 좀 더 친숙하게 다가갈 수 있도록 노력하여야 한다.
그리고 러시아 선박들이 많이 입출항하는 부산 감천항의 경우에는 선박 검색이나

임검 또는 출무시에 체격이 큰 러시아 범법자들을 제압하기 위한 가스총이나 수갑 등
의 보조장구의 확보가 절실히 요구된다.
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관세청에서는 밀수거래,특히 분선밀수를 막기 위하여 외국무역선에 대한 입․출항
수속과 관세청의 해상감시활동 등을 강화하고,이를 위하여 세관감시정을 전국 항만
세관에 배치하여 그 감시업무를 수행하고 있다.최근 들어서는 밀수업자들이 총기․
마약 등을 반입하기 위하여 지능화,전문화됨으로써 감시업무에 많은 어려움을 겪고
있다.
이러한 현실에 능동적으로 대응하기 위하여,특별히 민첩한 조종성능 및 운동특성

과 함께 고속추진이 요구되는 세관감시정에 있어서 선교의 조종자는 자선의 복원성
기준에 대하여 이론적 지식과 신조시에 경사시험을 통하여 얻어진 복원성 결과 자료
를 충분히 활용할 수 있어야 하며,아울러 이들 자료를 통하여 각종 해상상태에 따른
자선의 운동특성을 평가하여 선박의 운항에 있어서의 안전성을 항상 확보하여야 한
다.
이 연구에서는 50톤급 세관감시정의 복원성 경사시험 결과와 시운전성적서를 포함

하여 각종 도면(drawing)과 운용 매뉴얼(manual)를 통하여 얻은 자료를 바탕으로 각
종 해상상태에서의 선박 운동특성에 대하여 시뮬레이션을 수행하여 얻은 결과와 설문
지를 통하여 얻은 내용을 기초로 하여 다음과 같은 결과를 도출하였다.

1)50톤급 세관감시정의 GM은 선박안전법상의 여객선 복원성기준의 적용에 의하면
공선상태,만선출항상태 및 만선입항상태에서 0.354m를 요구하고 있으나,이 선박
의 경사시험 결과 성적표에 의하면 공선상태에서 1.761m,만선출항상태에서
1.530m,만선입항상태에서 1.638m로 약 4.3～5배 정도로 높은 것으로 나타나고 있
다.일반 상선에 있어서도 GM은 선폭의 3% 범위내가 적당한 것으로 평가하고 있
음을 감안할 때 이 선박의 GM은 너무 과도한 것으로 평가된다.

2)50톤급 세관감시정의 운동특성에 대하여 N.S.M.시뮬레이션 프로그램을 통하여 얻



은 결과를 분석하여 보면,병진운동 중에서는 상하요가 가장 큰 값을 나타내고,회
전운동에서는 횡동요 운동이 가장 크게 일어났다.특히 횡동요 운동에 대한 응답
치는 파의 만남각이 선수미선을 기준으로 선수로부터 좌우로 90°전후의 범위에서
크게 일어났고,선장과 동일한 파장(λ/L≒1)일 경우에 최대 rolling각이 약 40°까지
발생하였다.

3)해상의 파고가 2.5m 이상이고 파장이 선박 길이 정도에 해당되는 해상 상태에서는
가급적 정횡에서 파를 받지 않도록 조선하는 것이 바람직하고,운항 도중에 선체
운동이 점점 커지는 경우에는 가급적 선속을 낮추는 것이 좋다.이와 같이 해상
상태에 따른 세관감시정의 선체 운동특성과 복원성 특성을 이해함으로써 향후 선
박의 운항에 있어 자선의 안정성 확보 및 운항 효율을 향상시키는데 유용하게 활
용될 수 있을 것으로 기대된다.

4)세관감시정의 횡단면도를 통하여 알 수 있는 바와 같이 수면하의 선수부의 측면적
이 선미부분의 면적에 비하여 너무 넓어서 횡방향에서 오는 작은 파도나 너울에도
쉽게 영향을 받아 yawing운동이 심하게 나타나므로 보침성이 나쁘고 선속 저하의
원인으로 작용한다.그러므로 선수부의 측면적을 축소시키거나 선미부의 측면적을
넓힐 필요가 있다.

5)이 선박의 시운전 시험을 통한 선회권 측정에서 알 수 있는 것은 선회경의 길이가
선장의 약 5.21배 정도로서 일반상선의 4〜6배와 비교 할 때 선회권이 비교적 커
서 선회성지수 K가 큼을 알 수 있고,조타시험을 통하여 알 수 있는 것은
Midship(0〬)에서 Hardport(35〬)후 다시 Hardstarboard(35〬)까지 전체적으로 19.66
초가 소요되어 선박설비규정에서 규정하고 있는 28초를 상당히 단축하고 있음을
알 수 있으며,이것은 선박조종성능 평가에 있어서 추종성지수 T가 우수함을 알
수 있다.



6)50톤급 세관감시정의 복원성 특성과 항행중의 운동특성으로부터 일반적인 해상상
태나 비교적 평온한 항계내의 평수구역에서는 복원특성과 운동특성이 양호하여 선
박의 운항 안정성이 확보되어지나,해상 파고가 2.5m 이상이고 파장에 대한 선장
비(λ/L)가 1.0부근에서는 횡동요(rolling)및 상하요(heaving)가 심하게 발생할 수
있어 통상적인 선속으로도 선박의 안정성을 보장하기가 어렵다.그러나 해상상태
에 따른 선박 운항에 대한 구체적인 한계치 및 항행 위험도 등에 관해서는 세관감
시정의 운동특성 평가 기법을 통해 보다 정량적으로 연구 분석할 필요성이 있다.
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도록 도와주시고 컴퓨터에 익숙하지 못해 애를 먹을 때 옆에서 항상 도와주시고,격

려해 주시던 이윤석 박사님께도 감사를 드립니다.

늘 필요한 자료를 위해 도움을 청했을 때 선뜻 도와주신 부산세관에 감시장비과의

옥영철 과장님을 비롯한 전 직원들과 특히 호순이 형과 세관운영과의 박정우씨 그리

고,해상2관실에 근무하시는 임찬순 과장님이하 김점호 계장님,이천규 계장님,홍순

확 계장님,조진환 반장님,양성운 반장님,이용관 반장님,강세일 반장님,김준호 반

장님,홍순봉 반장님,박준철 반장님,성호형,성헌이형,철이형,근수형,수기형 그리

고,용익씨 등등 부산세관 해상감시2관실 전 직원들에게 감사의 마음을 전하고 싶습

니다.

특히 항상 업무와 학업에 지친 모습을 위로하고 늘 걱정해준 11월에 나의 아내가

될 정희와 무언의 격려를 보내주시는 아버님,어머님,장인,장모님께 존경의 마음을

담아 이 논문을 바칩니다.
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