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A S tudy on the Enhancem ent of the Qu ality of Pu s an Port

T raff ic M an ag em ent S erv ice

J e ong - s u Y oon

D ep a r tm en t of M a r i t im e P olic e ,

G ra d ua t e S choo l of K or ea M a r i t im e Univ e rs i ty

A b s tra ct

From a historical per spective, the 21st century will usher in a fourth

w ave of the ocean age, or ocean century . World trade has been increasing

continuously in total volume , on the other hand, environmental protection

on sea and conservation of fishery resources has been rising up the

major issue. All of the world are pushing their effort s two major

purposes to the full, one is taking competitive place in marine

transportation throughout the world and another is environment protection .

Based on geographical advantages, locating in the center of the w orld ' s

trunk routes , Korea has driven 'modernization and expansion of port

facilities ' to become a marine superpow er in the New Ocean Age. At the

same time, in order to actively correspond to the changes in the world

marine environment , PT MS (Port T raffic Management System ) has been
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implemented in 1993 and established in 14 port s of Korea by 1998.

PT MS is integrated marine traffic control system and has been

evaluated revolutionary effective in reducing marine casualt ies from other

countries such as U .K since 1972 and Japan after 1977. Since 1998 in

Korea port s , it ' s apparent that the result of 2 year s ' operation has played

major role in improving safety and protecting coastal environment so far

in Korea .

Also, Pusan Port as world leading port put it s all effort in bring more

ocean going vessels and securing their traffic route by providing them

more information related to marine traffics through PT MS in port . During

tw o years of operation , statistics of marine traffic accident s showed that

many dynamic casualties such as collisions, groundings , and rammings

has been decreased. However , due to increasing cargo volume, limited

w ater area and unpredictable w eather condition , potential risks still exist

high .

In this paper , in order to maximize efficiency of PT MS and reduce

various risks finally in the future, we examine PT MS addressable,

non - addressable factor s and the operational result s in detail, and design

suitable operational methods in Pusan Port .
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제 1장 서 론

1 .1 연구 배경

최근 우리나라 상선대의 급속한 증가와 연안어업의 발달로 인하여 한국

연안에서의 해상교통밀도가 지속적으로 증가하고 있으며, 또한 외향적 경제

발전전략으로 인하여 주요 공업지역이 임해에 집중하게 되어 특정해역의

해상교통량이 급증하게 되었다. 이러한 해상교통량의 급속한 증가는 해난

사고의 직·간접적인 원인이 되어 귀중한 생명과 재산손실은 물론 해양환경

을 크게 위협하게 됨으로 해상교통에 있어서 경제논리에 부가해서 안전논리

가 그 어느 때보다 강조되고 있다.

특히 교통량이 폭주하는 항만에서 입·출항 선박들의 해난사고로 인한

재산 및 인명피해와 더불어 해양환경오염은 전 세계적으로 심각한 문제로

대두되고 있다. 이러한 문제를 해결하고 항만을 물류기지로서 기능을 확보

하기 위하여 실행되고 있는 대책으로 PSC(Port State Control)와

VT S (Vessel T raffic Service)를 들 수 있다. PSC는 선박의 각종 설비과

선원의 자질 등의 결함에 대한 점검을 통하여 선박의 안전운항 및 해양오염

방지에 관한 기준 미달선을 추방하고자 하는 예방적인 해상교통 안전관리

제도이다. 반면 VT S는 하드웨어적인 시스템을 활용하여 선박안전운항 및

준법 항해 여부를 감시하고 필요시 선박들의 통항을 관리하고 항행안전정보

를 제공하는 실시간 해상교통안전 관리행위이다.

세계 각국은 해양사고의 대부분이 해상 교통이 밀집되어 있는 항만이나

항만 진입로 부근, 항구의 인근 수역에서 높은 수치로 발생하고 있으므로 이

지역에 대해서는 집중된 교통관리의 필요성이 제기되어 해상교통관제(VT S)
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제도를 도입하고 있다. 본격적인 감시 장치를 가진 VT S는 1948년 리버풀에서

시작되었으며 1960년대 유럽으로 급속도로 전파되었다. 그 후 북아메리카에서

설치되었고 1980년대에는 세계적으로 보급되었다. 우리나라에서도 VT S는

1993년 포항을 시작으로 여수/ 광양항, 울산항, 마산/ 진해항, 인천/평택항,

대산항, 부산항, 목포항, 군산항, 동해항, 제주항 등 전국 11개 항만에 설치가

완료되어 운영되고 있다. 1999년부터는 종합적이고 향상된 해상교통 관제

서비스를 제공하기 위하여 VT S에서 PT MS (Port T raffic Management

Service Center , 항만교통정보센터 : 이하 PT MS라 칭함)로 개칭하여 운영

하고 있으며 전 연안 해역에서 보다 나은 관제 서비스를 제공하고 효율적인

해상교통관리를 위한 연구가 활발히 진행되고 있다.

특히, 부산항은 국내 최대 무역항으로 경제, 정치, 군사적인 면에서 그

중요도가 날로 증대되고 있어 국고 75억을 투자하여 1996년부터 2년 간의

공사 기간을 거쳐 1998. 12월에 완공된 최첨단 설비를 갖춘 PT MS가 운영되고

있다. 연간 90,000여 척의 입·출항 및 통과 선박에 선진화된 해상교통 관제

서비스를 제공하여 안전유도체제 확립, 항만운영시설의 회전율 증대와 화물

의 유통촉진, 선박 입·출항 정보의 신속·정확한 전파체제 구축으로 대민

서비스 향상을 위해 노력하고 있다.

해상교통관제 분야에서는 VT S의 설치와 운영 효율화에 대한 연구는

조사·문헌 연구[1][2]를 중심으로 활발히 이루어지고 있으나 관제서비스

현장의 데이터와 경험을 바탕으로 업무를 평가하고 실적분석을 통한 관제

서비스의 품질 향상에 관한 연구는 미진한 상태이다.

우리나라에서 VT S를 도입하여 해상교통관제제도를 운영한지 7년 가까

운 시간이 경과되었다. 이 기간동안 쌓은 경험과 실적을 바탕으로 해상교통

관제제도의 역할을 재조명하고 보다 나은 양질의 관제서비스 제공을 위한

실무차원의 연구와 노력이 필요하다.
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1 .2 연구 목적

부산항의 PT MS가 운영된지 2년이 경과되어 운영면에서 경험적인 많은

노하우가 축적되었고 운영 효과면에서도 해상교통안전, 선박운항효율, 항만

운영효율, 대민서비스 등에서 가시적인 결과가 나타나고 있다. 한편 부산항

주변의 관제환경의 변화와 이용자의 기대욕구의 증대에 따라 더욱 다양한

정보제공을 통한 PT MS의 역할이 커지고 있다.

따라서 이용자의 안전에 대한 기대욕구에 부응하고 부산항의 위상에 걸맞

는 안전하고 효율적인 첨단항만으로 자리잡기 위해서는 부산항의 지리적인

특성과 선박 교통의 흐름에 적합한 관제 서비스에 대한 품질 향상이 요구

되고 있는 실정이다.

본 논문에서는 부산항 해상교통관제 서비스의 품질향상을 목적으로 첫째,

그 동안 부산항 PT MS 운영경험을 바탕으로 운영실적을 분석하여 그 운영효

과를 평가함으로서 PT MS의 가치를 정량적으로 추정하고자 한다. 둘째, 부

산항내의 관제 위험요소를 분석하고 해난사고의 추이를 분석하여 관제 서비

스의 개선방안을 모색하고자 한다. 셋째, 해상교통관제 서비스 관련자 즉,

선박운항자, 도선사, 해상교통관제사의 의견을 종합하여 관제서비스의 품질

향상 방안을 제안하고자 한다. 끝으로, 내외적인 환경변화와 다양한 욕구에

부합할 수 있는 센터의 조직 및 운영 활성화 방안을 강구하고자 한다.

1 .3 연구 범위 및 방법

본 연구의 범위는 부산항 PT MS의 2년간의 운영실적을 바탕으로 PT MS

의 효과를 가능한 한 정량적으로 평가를 한 후 부산항 PT MS 영역내의 사고
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를 예방하고 수요자의 요구에 부응하는 관제서비스 품질 향상 방안을 제안하

는 것이다.

연구 방법은 부산항의 PT MS 설치 전후의 1년간의 해난사고을 분석하여

해난사고의 변화추이를 통하여 1차로 PT MS 효과를 평가하고 해상교통관제

당사자의 설문조사에서 나타난 결과와 비교하였다. 또한 다년간의 해상교통

관제 현장 업무의 경험과 운영실적을 바탕으로 관제서비스 품질향상을 위한

부산항에 적합한 해상교통관제 모델을 제시하고자 하였다.

연구는 외국항의 운영실적 등과 같은 문헌연구, 국내운영실적의 분석과

같은 데이터 분석, 부산항 해상교통 흐름의 특성 등과 같은 관측 연구, 해상

교통관제 당사자들의 의견 청취 등과 같은 조사 연구로 이루어졌으며 다년간

의 현장 해상교통관제 경험을 바탕으로 연구를 수행하였다.

1 .4 논문 의 내용

본 논문은 6장으로 되어 있으며 그 내용의 상세는 < Fig . 1>과 같다.
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논문의 내용

< Fig . 1> T he configuration of the thesis
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제 2장 항만교통정보센터의 소개

2 .1 항만 교통정 보센터 의 개요

2 . 1. 1 설 치 목 적

국제해사기구(IMO)는 VT S (Vessel T raffic Service)를 항행상의 안전,

선박교통의 효율성 및 환경 보호를 증진시키기 위하여 주관청(Competent

Authority )에 의해 제공되는 서비스를 말하는 것으로, 이 서비스는 선박교통

과 정보를 교환할 수 있는 능력과 VT S 범위내에서 발생하는 교통상황에

대응할 수 있는 능력을 갖추고 있어야 한다 라고 정의하고, VT S를 설치하는

목적은 해상에서의 인명을 보호하고, 항해의 안전과 효율을 향상시키고 해양

환경과 해운기반을 보호하는 것 으로 정의[3]하고 있다.

부산항도 해양안전과 환경보호에 대한 국제적인 관심에 부응하고 선진항만

으로서 위치를 공고히 하기 위하여 부산항 항만교통정보센터, PT MS의 운영

목적을 항만교통정보시스템 과학화로 해상충돌 예방 및 해양오염방지, 항만

시설 회전율 증대와 선박대기시간 단축으로 항비, 물류비 절감 및 항만 이용

자에 대한 항만운영정보의 적시(適時)제공으로 기업활동의 예측성(豫測成)

부여에 두고 있다.

2 . 1.2 연 혁

부산항 항만교통정보센터는 1962년 부산지방해무청 항무통신소로 업무를

개시하였으며 통신수단은 SSB, 중단파 송수신기로 여객선 위치보고를 수신하는
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업무를 주로 하고 근무자는 통신사 8명으로 구성되었다. 1978년에 입·출항 선박

들에 대한 해상교통관리를 강화하고자 항장제도(HARBOUR MASTER)를 도입

하여 1급항해사 선장 출신을 항장으로 하고 BCT OC에서 예산을 지불한

별도의 조직을 운영하였다. 기존의 항무통신실은 여객선으로부터의 위치통보

를 수신하는 업무를 담당하고 항장실은 항무통신실에서 하던 화물선의 입·

출항을 통보 받는 이원화된 조직으로 운영되었다. 따라서 항장실은 항무통신

실의 일부 근무자가 항장실로 이동하고 신규 인력이 충원되어 6명으로 근무

하였으며 근거리 통신망인 VHF를 사용하여 선박 위치를 확인하는 기본적인

관제 개념을 도입하기 시작하였다. 여객선 위치 통보를 수신하던 항무 통신실

은 1981년 항만관제실(PORT CONT ROL)로 개칭하였으며 당시의 항장실은 행

정선의 개항단속업무, 항로표지 업무 등이 전혀 지원되지 않고 단순한 입·

출항 통보 수신업무에 한정되어 조직의 업무 효과가 전혀 발휘되지 않고 그

기능이 의문시되어 1986년 항만관제실로 재통합되었다.

이후 정부의 해양오염방지대책의 일환으로 해상교통관제장비의 현대화 계획

에 따라 1996년부터 1998년까지 2년여의 각고의 노력 끝에 현재 해양 대학교가

위치하고 있는 조도에 최첨단 장비를 갖추고 1998년 12월 이전·개소하였다.

그리고 명칭도 종래의 입·출항 선박의 관제(CONT ROL)라는 규제, 통제업무보

다는 해상교통·항만 정보를 제공하는 서비스업무를 강화하고자 1999년 PT MS

로 개칭하였으며 근무자도 총 19명으로 증원하여 항행 ·정박 선박에게 중요한

해상교통정보 뿐만 아니라 기상 등 항해 관련 제반 정보를 제공하여 선박의

안전에 크게 기여하고 있다. 그리고 선박과 관련된 선주, 대리점 및 기타 항만

운송부대사업자에게 선박운항정보를 정확하게 제공하여 그들의 경제 활동이

원활해지도록 하고 있으며 고객이 감동할 때까지 라는 서비스 마인드를 갖추고

선진화된 해양서비스행정을 구현하고자 노력하고 있다.
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2 . 1.3 조 직

PT MS는 유관기간간에 운영되는 일종의 서비스 체계라고 할 수 있으며,

크게 관할 조직, 운영조직, 지원조직으로 분류할 수 있다.

<T able 1>은 각 관련조직의 형태를 나타내고 <Fig . 2>는 부산항 PT MS

조직도를 나타낸다. 부산 PT MS의 근무형태는 현재 팀제로 운영되며 팀별

선임 운용요원 1명, 운용요원 3명, 정비 1명 총 5명으로, 3팀이 3교대로 근무

한다.

<T able 1> Related Part s for PT MS

조직 내용 관련부서

관할 조직
PT MS를 직접

관할하는 당국

· 항만당국, 정부, 해안경비대 등

국가별로 다양

· 우리나라는 해양수산부 각 지방청

· 부산항은 부산지방해양수산청

운영조직
PT MS를 직접

운영하는 조직
부산항만교통정보센터

지원조직

정보제공조직

·선박관련 정보

·선박외적인 정보

·해난구조정보

· 선사, 대리점, 도선사

· 기상청

· 해양경찰청
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부산지방해양수산청장

항무과장

PT MS 책임자(실장)

운용요원 정비요원 행정업무

통항정보제공

(14명)
시설유지보수 (3명)

서무 및

보안 (1명)

<Fig . 2> Pusan PT MS Structure T ree

2 . 1.4 제 공서 비스 의 종 류

PT MS는 지리적 범위(Geographical Area), 교통 밀도와 패턴(T raffic

Density and Pattern)을 고려하여 정보서비스(Information Service), 항행원조

서비스(Navigational A ssistance Service), 교통관리서비스(T raffic Organisa-

tion Service)와 같은 기본 서비스를 제공한다. <T able 2>는 이들 기본서비

스의 내용을 나타낸다[4].
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<T able 2> T hree Basic Services supplied by PT MS

서 비스 종류 서 비스의 정의 제 공정보 및 내용

기본 정보

서비스

(Inform ation

S erv ice)

○ 선박에서 항행관련 의사

결정을 하는데 기본적인

정보를 제공 해주는 서비스

·선박의 위치, 목적지

·항세의 변경사항

·PT M S 운영상 변경사항

·기상과 수리적상태 (m et eorologi-

cal and hy drological con dit ion s )

·항로표지의 상태, 조종제한선박

·장해물 등 선박의 항행에 영향

을 주는 변수

항행원조

서비스

(N avig at ional

A ssist an ce

S ervice)

○ 선박에서 특히 어려운 항행,

기상 상태 또는 손상이나

결함이 생긴 경우에 의사결정

을 지원해주고 그 효과를 점검

(m onit or )하는 서비스

· 항행 원조의 개시와 종료는

명확하게 해당선박, 인근 선박

에 통보되어야 함

·위험이나 손상 정도의 파악

·인근 교통의 선명, 위치와

항행의도 통보

·인근 항행선박에 대한 경고

·항해권고(navig at ional adv ice)

제공

·의사결정과정에 참여

교통관리

서비스

(T raffic

Organisat ion

S ervice )

○ PT M S 범위내에서 위험한

교통상황의 발생을 예방하고

통항이 안전하고 효율적으로

이루어지도록 하는 서비스

· 통항정보 제공

· 교통집중시 통항량 조절

· 항로의 운영 규칙준수 강제화

·이동의 우선순위

·이동장소의 지정 및 강제

·항로의 지정

·선속 제한

·교통 정리 시스템 (sy st em of

tr affic clearan ce)의 운영과

설립

·PT M S 항해 계획서(sailing

plan s ) 확인
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2 .2 P T M S 시 스템

2 .2 . 1 구 성

부산항 PT MS 시스템은 부산항 인근 수역의 해상교통 흐름을 효과적으로

추적, 식별할 수 있도록 <T able 3>과 같은 시설들로 구성되어 있다.

< T able 3> Composition of PT MS Sy stem

장치명 역할

방향탐지기 선박의 식별

레이다 선박의 식별, 추적

CCT V 레이다 탐지불능 지역의 감지 및 선명을 확인

VHF통신기 선박과의 통신

컴퓨터 정보센타의 자료처리
기상 및 조수관측기 기상 및 조수관측

M/ W시설 또는

동축케이블시설
레이더 신호전송

자료보관 장치 정보보관

시스템 배치도는 <Fig . 3>과 같이 레이다 싸이트는 영도, 조도, 감천항,

남항, 용호동에 설치되어 총 5개소이며 구덕산에 M/ W중계소가 설치되어

있다. PT MS는 조도에 자리잡고 있고 감천 ,남항, 용호 레이다 싸이트는

구덕산 중계소의 M/ W를 통해서 PT MS와 연결되고 영도 SIT E는 65K

BIT E 전화선으로 PT MS와 연결된다.

장비는 노르웨이의 KONSBERG NORCONT ROL SYST EM A .S사의 VT S

5060 시스템이 설치되어 있다[5].
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<Fig . 3> Arrangement of 5 Radar Sites

2 .2 .2 기 능과 성능

부산 PT MS에 설치된 KONSBERG NORCONT ROL SYST EM A .S사의

VT S 5060 시스템의 주요 기능은 <T able 4>와 같고 주요 성능은

< T able 5>와 같다[6][7].
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<T able 4> Main Function of VT S 5060

장 비 명 기 능

V OC 5060-
W ORKST AT ION/
운용자 콘솔

· 29인치의 대형 모니터로 선박이동상황을 확인

· 원하는 수역을 독립적으로 확대 또는 축소가능

· 선박의 정적, 동적 데이터 전시 및 실시간 확인

· 기상· 조수 데이터 전시 및 실시간 확인

레이다 정보 처리 장치

(R .D.P :RADAR DA T A
PROCES S OR )

· 레이다의 아날로그 신호(비디오 영상)을 디지털

신호로 변환

· 선박의 추적, 포착, 식별번호 부여, 속도계산

· 시뮬레이션기능 수행하여 예측 정보를 제공

VET 5062-
Video ex tr act or and
tr acker

· 레이다의 비디오 신호를 디지털 신호로 변환

· LAN을 통하여 신호 전송을 가능하게 함

· 물표 추적 및 관제기능을 가능하게 함

W IS 5060-
W arnin g an d
int egration serv er

· 레이더에서 추적중인 물표와 추적정보를 수집

· 통합 추적정보를 만드는 m ult i- sen sor fu sion

기능수행

· int egrated t arget table (IT T )과 Int egrated object

t able (IOT )을 생성

IT T : 추적중인 모든 선박 정보와 관련된 T able
IOT : 추적중인 모든 고정 물표와 항해 표지

정보와 관련된 T able

VDB 6060- VT S Dat a
Base

선박에 관한 상세 정보의 저장 및 관리

V S S 5060- VT S S en sor
S erv er

· 원격지의 Ex tern al sen sor로부터 얻은 자료를

수집, 변환

· PT M S 센터로 전송되는 일정한 메시지 레이아웃

작성

· 관리하는 센서는 GP S 트랜스폰다, VHF - DF ,

기상·조수 장비, 레이다, CCT V sy st em 등

VLR 5060-
VT S Log ging and
replay

과거 실행된 선박관제 상황의 재연을 위한 저장 및

전시 기능
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< T able 5> Efficiency of VT S 5060

항 목 성 능

물표의 탐지
· 물표와의 거리 12 마일까지 선박 탐지가 가능

· 탐지 기준 : 20미터 목선, 해면상 높이 3미터

거리분해능 및 정확도

· 거리 6 마일, 30 미터 간격을 두고 있는 2개, 20

미터 길이의 강선을 분해가능

· 6 마일 스케일에서 ±30 미터의 정확도로 측정가능

방위분해능 및 정확도

· 2개의 20미터 길이의 선박이 6마일 거리에서 75

미터 상호 떨어져 각을 이루고 있을 때 분해 가능

· 6 마일의 거리에서 ±60미터의 정확도로 방위

측정 가능

CCT V와의 연결

· 추적 물표의 변경된 새로운 위치나 혹은 임의로

지정한 위치에 대해 X ,Y 좌표 기능을 제공

· 좌표제공은 운용자 콘솔에서 반자동으로 사용가능

외부 시스템과의 연동

· 미래형 설계- 장차 추가되는 데이터 통신망과

연계가 가능

· 데이터베이스의 수정이 용이하여 타 시스템과의

데이터 교환이 가능

VHF DF와의 연결
· VHF DF는 시스템의 일부로 제공

· 방향탐지기의 방위선은 T raffic Display상에 전시

예측 및 시뮬레이션

기능

· 추적되는 물표의 시뮬레이션 기능

· 추적되는 물표이동의 예측이 가능

물표상관관계

· 물표 상관관계 평가가 자동으로 가능

· 동일물표를 다중 레이다로 추적할 경우 비교 평가

하여 동일한 선박으로 인식가능하고 한 개의 물표

로 전시

· GMDS S , DGP S의 데이터와 상호 연동이 가능

· 동시에 1000개의 물표 처리 가능
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2 .2 .3 특 징

부산 PT MS에 설치된 KONSBERG NORCONT ROL SYST EM A .S사의

VT S 5060 시스템의 주요 특징은 <T able 6 >과 같다[8].

< T able 6> Main Character of Pusan PT MS Sy stem

항 목 특 징

시스템의 유효성

· 추적되는 물표의 이동 사항 및 타 선박과의 상관

관계를 자동적으로 인식하고 전시

· 각 시설은 견고하게 설비되어 악천후에도 PT M S 운영

이 가능

· 전자방해 (간섭)에 대해서도 시스템의 운전이 안정적임

· 모든 장비는 대용량 설비로 교통량의 증가에 대비

· A IS 시스템 등의 대비가 가능토록 미래형으로 설계

시스템의 전문성

·부산항의 특성에 맞도록 자동 경보 설정 가능

·현행 개항 질서법 또는 해상교통안전법 등의 선박항행

의 제반 규정에 의거하여 물표를 자동적으로 확인하고

평가가 가능

·변경되는 관련법령이나 부산항의 항세의 수정이 가능

·시스템의 추가 및 수정이 용이함

인체공학적 설계

· W ork St ation의 집약적 설계로 시스템의 운전이 용이

·시스템의 원격조정이 가능하며 시스템 내부의 S elf

T est로 최상의 운전 상태를 유지

·대량의 데이터 중에서 필요한 데이터를 선택해서 한

화면에 전시하여 운영자의 편의성 추구
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2 .3 부산항 P T M S 현황

부산 PT MS 센터에서는 관제 영역을 입·출항·통과하는 선박을 그 선박

으로부터의 입·출항·통과보고 등에 의하여 식별하고, 그 선박에 식별부호

(ID)를 부여하여 추적·관리하며 관제 영역을 통과할 때까지 필요한 정보를

제공하는 과정으로 이루어져 있다. 또한, 기상 등 부산항 PT MS 관할범위내

에서 접수된 항해 안전과 관련된 정보사항은 VHF CH 12에서 일괄 방송

조치하므로 부산항 PT MS 구역을 항해하는 선박은 반드시 VHF CH 12를

청취해야 하며, 부산항 PT MS 센터는 선박안전을 위하여 해상 기상 상태(특보

및 안개 등) 또는 항로 상황을 고려하여 필요시 관할구역내에서 입·출항 및

이동을 제한 할 수 있다.

<T able 7>은 관제 대상 , <T able 8>은 부산 PT MS의 관제영역, <T able

9 >는 위치통보선을 < T able 10 >은 관제 절차를 나타낸다[9].

< T able 7> Limit of PT MS Applicable Vessel

항 목 대 상

관제 대상

·대한민국 국적이 아닌 선박

·대한민국 국적의 선박으로서

- 총톤수 300톤 이상의 선박(단, 내항어선은 제외)
- 해상교통안전법시행규칙 제2조에 정한 위험물 적재 선박

- 예인선열의 길이가 200 미터 이상인 선박

<T able 8> Limit of PT MS Applicable Sea Area

항 목 영 역

관제 영역

부산항 N- 5 묘박지를 포함한 항계내의 수역과 북위 35도

04분01초 동경 129도06분59초, 북위 35도 02분42초 동경

129도07분45초,북위 35도04분14초 동경 129도09분11초 및

북위 35도04분31초 동경 129도07분18초를 잇는 수역
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< T able 9> PT MS Reporting Lines

항 목 내 용

서측선 몰운대에서 목도 정상을 잇는 선

남측선 목도 정상에서 북위 35도00분, 동경 129도10분을 잇는 선

동측선 북위 35도00분,동경 129도10분과 북위 35도05분,동경 129도
15분 지점을 잇는 선

북측선 북위 35도05분, 동경129도15분에서 동백섬 정상을 잇는 선

<T able 10> PT MS Reporting Procedure

항 목 통보 시점 통보 내용

입항예정보고 PT MS 구역진입 2시간전

① 선명 및 호출부호

② 도착지 및 도착예정보고

(ET A)
③항해위치,속력 및 전 출

항지

④위험물 종류 및 톤수 (위험

물 적재시 통보)
⑤ 예부선인 경우 예인선열

의 길이 및 예인상태

⑥기타 안전항행에 필요한

사항

진입보고 PT MS 위치통보선 진입시

① 선명 및 호출부호

② 항행위치, 침로 및 속력

③ 목적지

④기타 안전항행에 필요한

사항

입항보고 접안 또는 정박시

① 선명 및 호출부호

② 정박구역 또는 접안장소

와 도착시간

이동보고 항계내 이동시

① 선명 및 호출부호

② 현 이동장소, 이동시간

및 다음 장소

③ 이동완료시간

출항보고 출항시

① 선명 및 호출부호

② 정박구역 또는 접안장소

③ 출항시간

④ 다음 기항지
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2 .3 부산항 P T M S 메카 니즘

부산항의 PT MS는 선박이 입항할 경우 레이다로 물표를 추적하고 선박과

통화가 이루어지면 선박식별이 된다. 이 시점부터 실제로 관제가 시작되어

항만으로 진입함에 따라 해당 선박이 지속적으로 인식되며 하역작업을 끝내고

부산항을 출항하여 레이다 추적이 불가능한 순간까지 관제가 이루어진다고

볼 수 있다.

<Fig . 4>에서 M/ V. GIANT호가 A의 위치에서 부산항을 향하여 입항할 경

우 먼저 입항 2시간 전에 ET A를 통보한다. 그리고 동 선박이 그림과 같이 동

측 방향의 위치통보선을 통과할 경우 절차에 따라서 진입보고를 하게 되고 부

산항 PT MS에서는 관제 모니터 상에서 선박의 위치를 확인하고 인식된 선박의

선명과 호출부호를 선박의 해당창에 입력한다. 입력된 선명과 호출부호는 선박

의 입항이 완료될 때까지 선박의 이동과 동일하게 이동하고 침로와 속력을 전

시하여 관제사로 하여금 선박교통관리를 용이하게 한다. 선박이 동측선을 통과

하고 선박인식이 완료되면 관제사는 도선선에 선박이 도선지점에 접근하고 있

음을 통보한다. 그리고 선박에도 도선사와 직접 통화토록 도선사 전용 VHF 채

널을 안내한다. 선박이 도선지점에 접근시에 타 선박이 동일시각에 도선지점을

향하여 진입할 경우 반드시 순서를 지정하고 항행관계가 성립될 수 있는 선박

의 선명과 위치, 도선순서를 함께 통보해 준다. 도선지점에서 도선사가 승선하

게 되고 예정된 선석에 접안이 완료되면 선박의 입항관제는 종료된다.

반대로, 선박의 하역작업이 끝나고 도선사 승선하여 선석에서 이안하게 되면

선박의 이안 사실을 PT MS에 통보하게 되고 이때부터 출항관제가 시작된다.

출항관제 절차는 입항관제와 반대 순서로 진행되며 부산항 PT MS LINE의

통과통보를 수신하면 부산항에서 해당 선박의 선박교통관리는 종료된다.
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<Fig .4> PT MS Mechanism in Pusan Port

< Fig . 5> Display of Ships ' Approaching
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<Fig . 5>는 실제 선박의 관제 화면으로 부산북항 도선지점 부근에 M/ V .

Corex Kwangyang호와 M/ V . Seoju호의 항행관계를 운용자 화면에 전시해

주고 있다.

<Fig . 6> Display of Ship ' s T arget and Identification

<Fig . 6>은 선명과 호출부호의 입력창이며 추적되고 있는 선박의 데이터

와 상대선박의 관계를 디지털로 전시해 주고 있다. <Fig . 5>에서 표시한 두

선박의 항행관계는 실시간으로 거리가 2.58 마일이며 CPA가 0.54 마일이며

T CPA는 17.3분이다.
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2 .5 부산 항 P T M S 운 영 실 적

부산항 PTMS 운영실적은 크게 안전관련업무와 항만운영관련업무로 나눌 수

있다. 안전관련업무로는 위치 통보와 관련된 통신, 통항선박 정보제공, 위험물

선박에 대한 통항관리, 기상특보 발효시 정보제공, 입항선박 순차제 실시, 사고

선박에 대한 긴급 조치 업무, 미보고 선박 확인 및 조치, 시정제한시의 통항

관리, 태풍경보시 피항 선박에 대한 조치 등이 있다. 이 안전관련업무는 99년 한

해동안 총 10만여 건으로 매월 평균 9,000 여건이며 총 업무의 70%를 차지하고

점차 증가하고 있다. 부산항 PT MS가 운영을 시작한 지 2년이 경과되고 홍보가

착실히 이루어져 선박 운항자가 PT MS에 적극적으로 참여함으로서 미 통보

선박에 대한 관리 업무는 점차 감소하고 통항 정보 제공 업무가 크게 증가하는

추세이다. PT MS의 감시기능은 선박운항자에게 규제 업무라는 인식을 심어주는

부정적인 요소가 될 수 있으나 선박운항자에게 PT MS 운영에 적극적인 참여를

유도하여 능동적인 기능인 안전통항 관련 서비스가 증가하게 함으로서 PT MS의

해난사고 방지에 대한 예방기능을 한층 더 향상시키고 있다.

항만운영관련업무로는 PORT - MIS 처리, 선석관련 정보제공 업무 등이 있다.

항만운영업무의 비중이 높다고 볼 수 있는 PORT - MIS 처리업무는 주로 입항

선박의 각종 세금이나 선석 등 항만물류와 관련되어 있는 업무로서 입·출항

시간의 입력, 이동 장소·시간의 전산 입력에 치우쳐 있다. 이 업무는 99년 한해

에 전산입력건수 99,369건으로 매월 8.000여건이다. 이 업무는 각종 세금의 기초

자료가 되고 선박의 항차나 선석등 항해기록과 일치해야 하기 때문에 특히 정확

성을 요구하고 센터 업무의 30%를 차지하며 항만운영분야에는 가장 기본적인

기초자료로서 아주 중요하며 매년 입항선박의 척수에 비례하여 점차 증가하는

추세이다. 그리고 항만 운영상 경제적 파급효과를 기하기 위하여 부산항의 통과
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선박을 유치하기 위한 정책의 일환으로 남외항에 입항하여 급수, 급유, 선식을

공급받기 위하여 입항하는 선박척수가 대폭 증가하고 있다. 이러한 선박의 입항

여부 확인이나 위치 확인과 관련된 업무도 증가하고 있는 실정이다.

기타 업무로는 부산해양경찰서, 부산세관, 검역소 및 해군 등 타 기관과 관련

된 의아 선박의 확인이나 범법 선박의 확인 등의 업무가 있다. 이 업무는 업무의

성격상 기관과의 긴밀한 업무 협조가 요구되는 사항이고 부산항은 국제 무역항

이므로 업무 비중이 높다고 볼 수 있다. 이 업무는 증가하는 입·출항 선박척수

에 비례하여 증가하고 있다.

<T able 11>, <Fig . 7>는 1999년도 월별 항만운영관련 업무실적이다.

<T able 11> Result s of PT MS Work Related Port Operation in ' 99

업무구분

/ 월

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 1 12 합계

선 박관제 7 ,8 7 7 7 ,2 7 3 8 ,2 8 3 8 ,4 10 8 ,9 4 3 8 ,6 0 3 8 ,2 7 0 8 ,2 9 0 7 ,7 8 5 8 ,6 6 8 8 ,4 9 8 8 ,4 6 9 9 9 ,3 6 9

교신횟수 13 ,6 0 2 12 ,6 7 4 14 , 19 0 1 5 ,0 0 6 1 5 ,6 18 1 5 ,0 4 3 14 ,8 8 3 14 ,6 7 0 13 ,8 59 1 5 ,2 2 2 14 ,3 8 9 1 5 , 18 2 17 4 ,3 3 8

월계 2 1 ,4 7 9 19 ,9 4 7 2 2 ,4 7 3 2 3 ,4 16 2 4 , 56 1 2 3 ,6 4 6 2 3 , 1 53 2 2 ,9 6 0 2 1 ,6 4 4 2 3 ,8 9 0 2 2 ,8 8 7 2 3 ,6 5 1 2 7 3 ,7 0 7

<Fig . 7> Result s of PT MS Work Related Port Operation in '99
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<T able 12> , < Fig . 8>은 1999년도 월별 안전관련 업무실적이다.

기상정보 제공은 1∼4월까지 즉 동절기(冬節期)에 많았으며 시차제 운영실

적은 월 40∼80건으로 균등히 이루어지고 있음을 알 수 있다. 그리고 위험물

선박관리 업무 중 대부분인 연안 유조선에 대한 안전관리 업무는 점차 감소

함을 알 수 있으며 이러한 이유는 첨단장비 설치후에 유조선 안전항로의

준수여부의 확인이 간단해졌기 때문이다.

<T able 12> Result s of PT MS Work Related Vessel T raffic in ' 99

업무구분 / 월 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 합계

기상정보 103 177 146 105 73 70 76 65 79 84 57 55 1 ,090

시차제운용 84 65 54 59 63 45 67 76 33 3 1 34 35 646

위험물선 박관리 45 50 45 23 30 23 27 29 11 10 21 12 326

사고접수및전파 12 2 11 12 6 4 2 8 8 11 17 3 96

미보고선 박확인 47 45 71 73 76 79 73 100 68 80 77 71 860

누 계 291 339 327 272 248 22 1 245 278 199 216 206 176 3 ,018

관제통신 7 ,8 77 7 ,273 8 ,283 8 ,410 8 ,943 8 ,603 8 ,2 70 8 ,290 7 ,785 8 ,668 8 ,498 8 ,469 99 ,369
총 계 8 ,168 7 ,612 8 ,6 10 8 ,682 9 ,191 8 ,824 8 ,5 15 8 ,568 7 ,984 8 ,884 8 ,704 8 ,645 102 ,38 7

< Fig . 8> Result s of PT MS Work Related T raffic Safety in ' 99
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제 3장 P T M S 운영효과 분석

3 .1 P T M S 운 영효과 평가 방법

본 연구에서는 부산항 PT MS가 영향을 줄 수 있는 항계내의 수역과 항계

로부터 10마일이내의 수역에서 발생한 해난사고를 중심으로 PT MS운영전과

운영후의 해난사고 변화추이를 분석해보고 안전업무관련 운영실적을 토대로

부산항 PT MS의 운영효과를 평가한다[10].

본 평가방법을 택하게 된 이유로는 VT S의 설치목적이 IMO의 VT S지침

과 같이 관할 수역내의 선박의 통항 안전에 있으므로 그 운영이 해난사고

방지라는 1차 목적에 얼마나 충실했는지를 가장 쉽게 평가해 볼 수 있고

아울러 항만운영과 관련된 기여도도 평가해 볼 수 있기 때문이다.

해난사고의 특징은 육상교통과는 달리 사고가 한번 발생하면 선박운항자 자

신의 육체적, 정신적인 피해는 물론이고 선박의 침몰, 오염사고의 발생등 대

형사고로 이어지며 구조나 사고 수습에 엄청난 대가를 치를 뿐만 아니라 구

조나 사고 수습 자체가 불가능할 경우도 종종 있다. 그래서 발생한 해난사고

와 안전업무를 중심으로 부산항 PT MS의 운영효과를 평가함으로서 해난사고

예방에 근접해보고자 한다.

3 .2 부산 항의 해난사 고분석

부산항 PT MS의 운영효과를 분석하기 위하여 운영전인 1995년, 1996년,
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1997년 3년과 운영후인 1999년에 부산항내와 부산항 항계 부근으로부터 10

마일 이내 수역의 범위내에서 발생한 해난사고의 총 발생건수와 사고유형을

조사해 보았다. 1998년은 시험운영 기간이 6개월 포함되어 있어 조사기간에

는 포함시킬 수가 없었다. 4년의 사고현황을 비교하여 사고 추이를 분석해

보면 <T able 13> <T able 14> <Fig . 9> <Fig . 10> <Fig . 11> <Fig . 12>와

같다.

<T able 13> 은 95, 96, 97, 99년도에 발생한 사고이고 <T able 14>는

총사고 및 주요사고의 증감 추이이며 <Fig . 9> < Fig . 10>은 연도별 총사고

발생건수 및 주요사고 발생건수의 변화를 나타내고 <Fig . 11> <Fig . 12>는

년도별로 유형별 사고발생건수를 나타낸다.

사고 유형을 PT MS의 영향을 크게 받는다고 볼 수 있는 충돌, 좌초, 접촉

등의 교통관련사고와 PT MS의 영향을 덜 받는다고 볼 수 있는 침몰, 전복,

표류, 침수, 오염, 화재사고, 환자발생 및 타 기관에서 요청한 출항 통제선박

의 도주 등의 기술관련사고로 분류해 보았다[11].

< T able 13> Statistic of Maritime Casulties "With and Without" PT MS

구 분 사고유형 1995년 1996년 1997년 1999년

PT M S 영향이

많은 사고

충돌 3 5 3 1
좌초 4 3 7 0
접촉 13 11 12 13

PT M S 영향이

적은 사고

침몰 7 5 6 0
전복 2 1 1 2
표류 12 14 11 4
침수 2 1 0 1
오염 5 4 3 3
화재 3 4 4 2
환자 8 10 10 5
기타 2 1 0 8

계 61 59 57 39

[자료 : 부산항 PT M S 해난사고 통계]
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< T able 14> T otal Change Rate of PT MS Addressable Casulties

연도

건 수
95 96 97 99

총사고 61 59 57 39

증감율 - - 3 - 3 - 31

주요사고 20 19 22 14

증감율 - - 5 +16 - 36

[자료: 부산항 PT M S 해난사고 통계 ]

< T able 13> <T able 14>의 연도별 사고 통계를 보면 95년도에는 총 61건,

96년도에는 총 59건, 97년도에는 57건이 발생하였고 부산항 PT MS가 운영

을 개시한 이후 시기인 99년도에는 총 39건이 발생하여 해난사고가 31% 감

소하였음을 알 수 있고 사고 유형에 있어서도 PT MS의 영향을 비교적 많이

받는 충돌, 좌초, 접촉사고가 년도별로 각각 20건, 19건, 22건, 14건 발생하였

고 사고의 비율은 95년, 96년, 97년, 99년 각각 33%, 32%, 39%, 36%로 분

석되었다. 주요사고는 PT MS가 운영되기 전인 97년보다 운영후인 99년도

에는 36%가 감소하여 충돌, 좌초등 중대사고의 비중이 현격히 낮아졌음을

알 수 있고 설치후인 99년에는 해상에서 중대한 사고로 간주되는 침몰이나

좌초사고가 발생하지 않았음은 특히 주목할 만하다.

사고장소는 항계 주위나 항계의 인근 해역에서 대형사고가 많이 발생하였

고 접촉사고의 경우 남외항 정박지에서 많이 발생하였다. 계절별로는 동절기

에 사고율이 높았으며 대형사고가 집중적으로 발생한 시기는 태풍의 내습기였다.

연도별 사고 통계를 그래프로 분석해보면 <Fig . 9> <Fig . 10>과 같이 나타
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나는데 부산항 PT MS 운영전의 96년, 97년의 그래프는 총사고나 주요사고

증감에서 큰 차이를 볼 수 없으나 PT MS 운영후인 99년에는 사고 감소가

현격한 것으로 분석되었다.

<Fig . 9 > T otal Change Rate of Casulties Occured

<Fig . 10 > Change of VT S Addressable Casulties
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< Fig . 11 > T otal Volume of Vessel T raffic Casulties

< Fig . 12 > Change Rate of Vessel T raffic Casulty T ype

- 28 -



사고 유형의 추이를 그래프로 분석해보면 <Fig . 11> <Fig . 12>와 같이

나타나는데 < Fig . 12>를 살펴보면 PT MS 운영전인 96년, 97년에는 사고

유형의 변화에서 큰 차이를 볼 수 없으며 PT MS 운영후인 99년도에는 사고

유형에 따라 큰 차이를 나타내고 있다. 특히 충돌, 침몰, 좌초, 표류사고의

감소율이 크게 나타나며 타 기관 협조와 관련된 사고는 오히려 크게 증가한

것으로 분석되었다. 그리고 접촉사고의 경우 PT MS의 영향을 많이 받는

사고로 분류되므로 사고의 감소가 뚜렷할 것으로 예상했으나 사고증감에

있어서 큰 변화가 없는 것으로 분석되었다. 예상과 달리 사고의 증감에 있어

서 큰 변화가 없는 접촉사고는 주로 남외항에서 발생하였으며 그 주된 원인

은 기상악화로 인한 주묘로 나타났다. 남외항 묘박지의 경우 방파제가 없는

OPEN SEA에 위치해 있고 급유, 급수등 선용품 보급을 위하여 입항하는

통과선박의 수가 지속적으로 증가하고 있으며 운영방식에 있어서 집단묘지

라는 특성에 따라 기상악화시 접촉사고의 발생 개연성이 높다 하겠다.

3 .3 부산 항 P T M S 운영효 과 평가 결과

부산항에서 발생한 해난사고와 PT MS 안전관련 업무실적을 토대로 부산항

PT MS 운영전과 운영후의 변화를 분석해 본 결과 아래와 같이 분석되었다.

① 해난사고 발생의 절대적 감소 효과

PT MS 기여도는 교통이 밀집과 연안 교통량에 따라서 크게 달라진다. 관

할 범위내에서 사고가 많고 교통량이 많을수록 PT MS 운영효과는 크고 관할

범위내의 교통량이 적고 항로가 단순하여 위험도가 낮을 경우에는 그 효과가

크게 나타나지 않는다.

<T able 15>는 대상기간을 1991년부터 1996년까지 5년으로, 대상해역은
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연안으로부터 20마일 이내로 하여 주요 항구별 해난 발생 현황[12]을 작성한

것이다. 이 표를 분석해보면 항외에서 발생한 사고가 항내에서 발생한 사고에

비하여 전체적으로 3배에 이르고 있음을 알 수 있으며 부산항은 오히려 항내

에서의 사고건수가 항외에서 보다 더 많이 발생하였고 인천/평택/ 대산항과

울산항에서도 항내사고건수의 비율이 평균치보다 훨씬 높은 현상을 보이고

있다.

< T able 15> Statistic of Maritime Casulties in Various Port s

항만 / 합 계 항내 항외 합계 비 율 (%, 항 내 / 합계 )

부산 113 93 206 55

군산/ 보령 13 60 73 18

목포/ 완도 8 179 187 4

제주 17 75 92 18

여수/ 광양 21 100 121 17

마산/ 진해 2 70 72 3

인천/대산/ 평택 49 73 122 40

울산 20 36 56 36

포항 6 39 45 13

동해/ 묵호 6 60 66 10

합계
255 785 1040

25
1040

* 항내 : 해안으로부터 20마일 이내 * 항외 : 해안으로부터 20마일 이상

[자료 : VT S 시스템 설치 2단계 기본설계 용역 보고서, 98. 10. 해양수산부 ]

부산항과 다른 항만을 비교하여 볼 경우 < T able 15>에서 나타나는 바와

같이 항내에서 사고율이 타 항만보다 훨씬 높아 위험도가 아주 높은 항만에

속한다고 볼 수 있다. 이런 항만일수록 PT MS의 운영효과는 훨씬 크게 나타

난다.
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전술한 바와 같이 부산항에 PT MS가 운영되기 전인 95년, 96년, 97년과

운영후인 99년을 비교하였을 경우 사고가 크게 감소하였고 부산항 해상교통

관제 서비스가 시행되기 전과 시행 후 각각 1년간의 관제 영역에서 발생한

해난사고의 추이를 분석한 결과 총 사고 건수에 있어서 31%, 주요사고에

있어서 36%가 감소하는 효과로 평가되었다. 이러한 사고 감소 효과를 거두

게 된 이유는 다음과 같다.

첫째 PT MS 위치 통보 영역의 확대이다. 1998년 부산항 PT MS가 운영을

시작할 때부터 위치 통보영역을 특정해역을 포함한 수역까지 확대하고 위치

통보선을 설정하여 위치통보를 하도록 규정하여 적극적인 관제를 펼친 결과

로 판단된다.

둘째, 부산항의 교통환경적 특성과 PT MS 시스템의 장점이다. 부산항은

교통환경적 특성상 통과선박과 입·출항선박이 교차하는 지점에 있고 특정

지점에 교통이 집중되는 특성을 가지고 있다. 그래서 <T able 15>와 같이

항계를 포함한 항만부근의 사고 비율이 가장 높은 항만이다. 그리고 PT MS

는 레이다 특성이 기본이므로 항로나 항만부근 해난 사고의 방지에는 가장

효과가 높다. 항로나 항만내 또는 항만에서 가까울수록 사고방지는 보다 더

효율적으로 이루어진다. 이러한 PT MS시스템의 장점이 부산항의 교통환경적

특성상 가장 교통이 집중되는 지역인 항계부근의 위험을 크게 감소시켰기

때문이다. 그래서 PT MS 운영 효과가 가장 가시적으로 빨리 나타났으며

앞으로도 타 어느 항만보다도 더욱 더 해난사고 감소 비율이 증가할 것이다.

셋째, 관제사의 적극적인 PT MS운영이다. 현재 부산항 PT MS의 법적인

관할구역은 항만법 제 2 조(지정항만)상의 항계내로 보아야 하며 이는 전 세계

적으로 PT MS 영역을 확장하고 있는 현실을 감안할 때 부산항 PT MS의 적극

적인 업무 집행을 저해하는 요소로 작용하고 있다. 그러나, 부산항은 항계

부근이나 인접수역이 해상교통상 위험한 해역이므로 부산항 관제사가 부산
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항을 이용하는 선박들의 안전을 위하여 법적인 영역을 떠나 서비스 마인드로

능동적이고 적극적으로 부산항 PT MS운영에 임한 결과이고 아울러 규제 차

원보다는 친철 서비스로 근무에 충실함으로서 선박운항자의 능동적인 참여를

이끌어 낸 결과이다.

② 항만 효율 증대

부산항은 전국 제일의 항만일 뿐만 아니라 1999년에 컨테이너 6,440,000

T EU를 처리함으로서 세계 제 4 위의 국제 선진 항만이다. 컨테이너의 경우 한

두 시간의 지체는 고객 서비스 만족도에 크게 영향을 줄 수 있으며 선박운항

계획의 재조정 또는 인근에 위치하고 있는 서비스가 좋은 항만으로의 기항지

변경 등으로 부산항을 기피할 수 있는 충분한 사유가 된다.

<T able 16>은 PT MS가 운영하기 전인 96년, 97년과 운영후인 99년의 도

선 업무와 관련된 운영실적이다. 표에서 나타나는 바와 같이 PT MS운영 전에

는 레이다가 항내에 위치에 있었고 통신기에만 의존하여 초보적인 관제를 시행

하였으므로 교통집중시간대인 아침 6∼10시 사이에 선박의 입항시간에 맞는 실

질적인 시차제 시행은 할 수 없었고 운영후인 99년에는 적시 도선을 위한

시차제 운영 실적이 294척으로 대폭 증가했다. 특히 기상특보시의 도선은

PT MS가 설치되기 전에는 기상 악화시의 외항 도선 지점에서의 도선의 어려움

으로 인하여 도선사의 의지에만 의존하는 경향이 많아 입항이 지연되는 사례가

많았으나 PT MS 운영 후에는 선장의 부산항 처녀입항 등 선장의 경험 미숙

으로 인한 입항거부가 아니라면 시스템의 정확한 분석에 의한 항로 이용선박들

의 집중을 고려하고 도선사와 협조하여 방파제 부근까지 선박을 안내하고 도선

사를 승선케 함으로서 기상 악화시 입항 지연 빈도나 지연시간이 감소하였다.
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<Table 16> Operation Result Related to Pilotage of Pusan PTMS

구분
시차제 시행 기상특보시

도선유도(척수)척수 증감율(%)
1996년

(기준년도)
1850 · ·

1997년 2300 12 ·
1999년 5450 294 85

[자료 : 부산항 PT MS 운영실적]

그리고 안개로 인하여 시정이 극도로 제한되었을 경우 PT MS가 시행되

기 전과 시행후의 부산항 입·출항 시행시간을 비교해 보면 < T able 17>과

같다. 부산항에서는 안개가 주로 4∼8월에 걸쳐 발생하며 입·출항 통제

대상시간은 표에서 나타나는 바와 같이 96년, 97년, 99년에 각각 230시간,

240시간, 185시간이다. 그리고 제한된 시정 하에서 입·출항 통제대상 시간과

실질적인 입·출항 시행시간을 비율로 비교해보면 PT MS 운영전인 96년,

97년에는 각각 7%, 8%에 불과 하였으나 PT MS 운영후인 99년에는 65%로

크게 증가하였다. < T able 17>에서 96년, 97년 입·출항 시행시간 15시간,

18시간은 자연현상으로 안개가 일부분 제거되어 일시적으로 입·출항을 시

행하였던 것으로 분석되었다.

<T able 17>에서 나타나는 바와 같이 부산항 PT MS 운영전 과거 구형 레이

다와 VHF만을 사용하여 관제하였을 때는 실질적인 순차 입·출항 시행은

없었으며 입·출항을 전면 금지 할 수 밖에 없었고 부두운영은 농무가 사라

질 때까지 중지하였다는 것을 알 수 있다. 그러나 부산항 PT MS 운영 후에

는 입·출항 통제는 실시하였으나 순차 입·출항을 시행하여 본선의 운항계

획에 큰 차질이 초래되지 않도록 하였으며 항만운영도 지속적으로 이루어 질

수 있도록 함으로서 항만 운영 효율 증대에 기여하였다는 것을 알 수 있다.
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부산항 PT MS 운영으로 인한 경제적 효과를 가시적인 통계나 데이터로 산출

해 내는 데는 어려움이 있지만 부산항 항만 운영 효율을 증대하고 항만경쟁

력의 제고에 기여하고 있음이 분명하다.

< T able 17> Operation Result under Reduced Visibility

구분 안개발생횟수
입·출항 통제

대상시간 (A )

입·출항

시행시간 (B )

입·출항 시행

비율 (% , B/ A )

1996년 15 230 15 7

1997년 17 240 18 8

1999년 13 185 120 65

[자료 : 부산항 PT MS 운영실적]

③ 해양 행정 서비스의 신뢰감 증대

부산항 평가는 부산항 PT MS 센터부터 이루어진다. 외국선박의 경우에서

부터 소형 예부선 작업선에 이르기까지 부산항을 입항하는 선박은 가장 먼저

센터와 음성으로 만난다.

부산항에 PT MS가 운영기전에는 항만행정서비스의 1차 이용자인 선박운항

자가 선박 통항에 관한 질의를 했을 경우 구형 레이다로는 그 어떠한 정보

도 제공해 줄 수가 없었다. 그러나 운영후에는 각종 첨단 장비를 통해서

정보를 수집하고 통항에 관한 엄선된 정보를 충분히 제공하고 있다. 그리고

최첨단 장비가 설치되기 전에는 선박의 교통관리를 선박의 이동에 관한 통제

나 항로 감시를 주로 하는 관제에 집중하였으나 PT MS 운영후에는 종전의

규제행정에 의한 통제 개념보다는 항만 경쟁력 강화를 위하여 선박교통 등
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필요한 정보 제공에 중점을 둔 해상 교통 정보 센터로서의 기능으로 전환함

으로서 해양 행정 서비스에 신뢰감을 가질 수 있도록 최대한 배려함으로서

해양안전에 관한 인식의 증대에도 크게 기여하고 있다.

④ 그 외의 효과로는 타 기관과의 유기적인 협조 체제 구축이다. 부산항

해난사고 변화 추이에서 분석된 바와 같이 타 기관과의 업무 협조와 관련된

업무가 크게 증가하였고 그에 따라 타 기관 관련 사고도 증가한 것으로 평가

되었다. 부산항의 경우 국제 무역항이기 때문에 밀항, 밀수 등 외국과 직접적

으로 연관된 각종 대형 사고가 가장 많이 발생하는 항구이다. 따라서 부산해

양경찰서, 부산세관, 해군 등 다른 기관에서 요청하는 업무가 PT MS 운영전

에 비하여 크게 증가하였고 필요한 정보를 신속하게 제공하고 있다. 타 기

관이나 단체, 해운업체와의 협조나 서비스 제공에 있어서 선박이동이나 선박

관련 제반 사항에 대하여 질의를 해올 경우 디지털로 된 정확한 정보를 제공

함으로써 기관과의 유기적인 협조체제를 구축함에 있어서 중심적 역할을 수

행하고 있다.

3 .4 설문 평가와 의 비 교

PT MS를 먼저 실시한 포항, 울산 및 여수항만에서 아래 <T able 18>과 같

이 관제요원, 선박운항자 및 도선사 총 90명을 대상으로 PT MS 운영효과에

대한 설문조사[13]를 실시한 결과는 < T able 19> <T able 20>과 같다.
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<T able 18> Distribution of Questionnaire Participant

구분 여수/광양 울산 포항 기타 합계

관제요원 26 11 12 · 49

도선사 8 10 1 · 19

선박운항자 · · · 22 22

합계 34 21 13 22 90

[자료 : 국내외 VT S 시스템 운영실태 조사연구, 해양수산부]

여수/광양, 울산, 포항항에서 항내교통안전측면에서 개선효과에 대한 결과

는 < T able 19>과 같이 나타나고 있으며 전체 응답자의 99%가 개선되었다고

응답하였으며 그 중에서 72%가 많이 개선되었다고 응답하였다.

<T able 19> Result s of Questionnaire in T raffic Safety ' s Enhancement

근무분야 많이 개선 약간개선 차이 없다 합계

관제요원 41 8 · 49

선박운항자 11 9 1 21

도선사 12 7 · 19

합계 64(72%) 24(27%) 1(1%) 89

[자료 : 국내외 VT S 시스템 운영실태 조사연구, 해양수산부]

설문조사와 부산항의 PT MS 운영 결과를 비교해보면 부산항의 해난사고

는 PT MS 운영전인 96년, 97년 평균 사고 발생건수 58건에 비해 PT MS
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운영후인 99년도에는 19건이 줄어 32%나 감소하였고 주요사고인 충돌, 좌초,

접촉사고가 36%가 감소하여 실제로 그 효과를 체감할 수 있으며 설문조사와

일치함을 알 수 있다. <T able 15>에서 나타난 바와 같이 부산항은 항만부근

의 사고율이 전체 사고의 55%로 전국 항만중에서 가장 높은 비율을 차지하고

있으므로 실제로 해난사고의 예방효과는 타 어느 항만보다도 높다고 볼 수

있다.

항만운영의 효율성 측면에서 기존항만의 설문조사는 < T able 20>에서 나타

나며 설문조사자의 92%가 개선되었다고 응답하였으며 55%가 많이 개선되었

다고 응답하였다. 부산항 PT MS의 운영실적에서 <T able 16>에서 분석된

바와 같이 교통집중시간대의 입·출항 시차제 실시는 294%로 증가되었고

제한된 시정하에서 입·출항 시행은 65%로 크게 증가되었다. 항만 운영

효율성 측면을 데이터로 정량화하는 것은 어렵지만 항만이용자가 체감하고

있는 설문조사와 일치한다고 볼 수 있다.

<T able 20> Result s of Questionnaire in Port Operation Enhancement

근무분야 많이 개선 약간개선 차이 없다 합계

관제요원 30 16 3 49

선박운항자 10 9 2 21

도선사 9 9 1 19

합계 49(55%) 34(37%) 6(8%) 89

[자료 : 국내외 VT S시스템 운영실태 조사연구, 해양수산부]
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제 4장 부산항의 관제 위험요소 분석

4 .1 연안 어선의 통항관 리 문 제

<Fig . 13>은 다대항 입구이며 어선이 조업차 출항하여 군집 형태로 A의 위치

에서 남쪽으로 이동하고 있다. <Fig . 14>은 부산 북항의 통항 분리대 입구이며

실제 해상 교통의 흐름을 나타내고 있으며 북상하는 어선이 항로를 횡단하며 항

로 입구로 진입하고 있는 선박의 선수를 횡단하고 있는 것을 관측할 수 있다.

특히 연안어선의 경우 어장 형성시 군집으로 이동하여 항로의 무단 횡단하는

사례가 자주 관측된다. 그리고 제한적이지만 특정시기에 항계내 어장 형성시 부

산항 근처에서 다수의 연안어선들이 항계 부근이나 항계내 심지어 오륙도 부근

까지 십여척씩 군집하여 어로 작업을 함으로서 항로를 차단하여 입·출항 선박

들의 통항자체를 불가능하게 하는 사례가 가끔 발생한다. 이러한 경우 해양경

찰서와 긴밀한 협조로 어로작업 철수 등의 조치를 취하고 있으나 실제로 어민과

의 마찰 등의 문제로 철수하는 데 시간이 많이 소요되고 통항 저해요인을 해소

하는 데는 어려움이 제기된다.

또한 부산항 해안선과 항계 사이의 구역은 현행 개항질서법 제17조(좁은 수로

등)가 적용되는 수역으로서 이 구역안에서 항로를 횡단하는 잡종선(부선·단정

및 총톤수 20톤 미만의 선박등)은 항로를 항행하는 선박의 진로를 방해하지 않도

록 규정되어 있다. 그러나 실제로 이 구역에서 이러한 규정을 준수하지 않는 선

박들이 대단히 많기 때문에 입·출항하는 대형선박이 매우 곤란을 겪기 때문에

충돌·좌초 등의 대형사고가 발생할 가능성이 있다. 이 잡종선 중 대부분은 소

형 연안어선들로 부산항을 입·출항할 경우 대부분 해안선에서 2- 3마일 이내로

항행하므로 선박식별을 통한 교통정보제공이 절대적으로 필요함에도 불구하고
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현행 개항질서법 제 28조(항만관제등)에는 연안어선의 경우 제외되어 있어

ＶＨＦ 통화자체가 이루어지지 않고 선박식별 및 정보제공이 불가능하다.

그리고 일부 소형어선은 외판이 강화 플라스틱으로 건조되어 PTMS의 레이다

에 잘 포착되지도 않고 ＶＨＦ통화마저 불가능하여 대형선이 항로상의 선박교통

에 대하여 PT MS에 문의해 오더라도 선박식별이 곤란하여 정확한 정보제공이

곤란하다. 또한 소형어선들은 관습상 대형선박의 선수를 횡단하려는 경향이 있어

입·출항하는 대형선박과 충돌등 사고위험이 항상 잔존하고 있다. 특히 농무시

시계가 제한되는 경우 사고의 위험은 한층 높아진다고 할 수 있다.

그리고 항법 위반 선박을 인지하고 개항단속선박에 통보할 경우 내항에 있는

개항단속선박이 출동하여 현장에 도착하면 이미 본선은 다른 지점에 있기 때문

에 현장 적발이 용이하지 못하고 그 현장이 외해이기 때문에 파고가 조금이라도

높으면 개항단속 선박은 내해용으로 건조되어 출동자체가 불가능하여 항법위반

어선들에 대한 단속의 실효[14]가 미진하다.

< Fig . 13 > Display of Fishing Boats ' Movement
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4 .2 항계 부근의 혼잡도 문제

부산 북항이나 감천항은 도선지점에서 접안 장소까지 길이가 긴 항만은

아니나 부산 북항은 항로입구에서 선박이 과다하게 밀집되고 감천항의 경우

소형어선의 입·출항이 빈번하여 위험을 가중시키고 있으며 다대항의 경우

좁은 항내 수역에 대형 여객선의 기항으로 위험이 가중되고 있는 실정이다.

부산항의 대부분 대형사고는 해안선과 항계로부터 10마일 사이의 해역에서

주로 발생하는 현실을 비추어 볼 때 내항보다는 외항 수역이 훨씬 위험하다

고 평가된다. 실제로 남외항 정박지로 항행하는 선박, 남항을 입·출항하는

어선, 동해안과 남해안으로 항해하려는 통과선박, 부산 북항으로 입·출항하

는 선박 및 감천항과 다대항에서 연안어선이 조업차 이동하고 있는 현 실정을

감안하면 동 수역의 선박통항 혼잡도는 상당히 높다고 할 수 있다.

동해항이나 인근해상에 어장이 형성되면 연안어선이 10척, 20여척이 군집

형태로 동시에 입·출항하게 되고 부산 북항이나 감천항의 입·출항선박들이

집중되는 오전 7시나 오후 5시 이후의 시간과 일치하면 위험은 더욱 높아진

다.

감천항 입항선박은 연 17,000척으로 매년 늘어나고 있으며 다대항에는

신규 항로를 개설하고 기항하는 대형여객선이 연 90항차 정도로 운항함에

따라 감천항 및 다대항 입구의 항계 부근에서 혼잡은 더욱 증가되고 있으므

로 항행위험은 증대되고 있다.

<Fig . 14>는 부산 북항의 통항 분리대 입구이며 항계 부근 수역에서 선박

교통의 혼잡을 단적으로 나타내주고 있다. 이러한 항만인근 수역에서의 교통

혼잡과 빠르게 변화하는 부산항 교통량이나 교통수요에 대처하기 위하여

부산항 교통환경 특성을 고려하여 교통밀도를 평가하고 선박이 이용하는
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수역을 분석하여 해상교통안전법 제 45조( 특정해역의 설정 및 관리)상 특정해

역의 변경이나 특정해역내의 항로지정 방식 개선 등을 고려해 보아야 한다.

< Fig . 14 > Display of Vessel T r affic Congestion

4 .3 통항 분리대 에 항로 표지 문제

북항의 경우 통항분리대의 진입지점에 입·출항항로 분리를 표시하는 항로

표지가 없어 부산항 항세를 잘 모르는 외국 선장의 경우 통항분리대를 횡단

하거나 출항항로 즉 외항서측 방파제 방향으로 접근하여 입항함으로써 출항

선박의 안전통항에 지장을 초래하는 사례가 있고 울산항 쪽에서 마산항 쪽으

로 항행하거나 마산항쪽에서 울산항 방향으로 항행하는 통과 선박들이 통항
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분리대를 횡단하여 항행함으로서 입·출항 선박들에 위험을 초래하는 경우가

있다. 따라서, 통항분리대 입구에 LANBY(Large Automatic Navigationa l Buoy)

와 같은 입·출항 항로를 구분하는 항로표지를 설치한다면 항로의 통항분리대

입구가 정확히 인식될 것이고 항로를 무단 횡단함으로서 생기는 위험은 감소

할 것이다.

4 .4 남외 항 정박 선박 문제

부산 남외항은 수심도 좋고 수역도 넓어 정박지로서 아주 좋은 조건을

갖추고 있다. 그러나 방파제가 없어 남쪽에서 돌풍이 불거나 태풍이 내습할

경우 평소 70∼100척에 달하는 정박선들이 주묘로 인한 접촉 및 좌초사고의

위험에 노출되어 있다. 더우기, 현행 남외항의 정박지 운영방식은 집단 정박

지 체계로 운영되고 있어 항내의 개별 묘지처럼 톤수에 따라 정확한 지점에

투묘토록 유도하는 데는 애로가 있다.

또한, 정박선에 대하여 센터에서 사전에 주묘를 인지하고 경보를 하고자

교신을 시도해도 정박 중 선교당직(정박중에는 풍압의 영향을 많이 받는

컨테이너, 차량 운반선 및 여객선을 제외하고는 선교 당직을 서지 않음)을

유지하지 않음으로서 정박선박에 대한 정보제공이 불가능하여 남외항 정박선

박의 안전관리가 곤란한 실정이다. 따라서 동 묘박지를 개별 묘지화하고 강

제도선 구역화하며 부산항 PORT GUIDE ENT RY등 항만정보지에 정박 중

주의 또는 정박 중 선교 당직 유지 라는 권고 문구 삽입이나 선주 및 대리

점등을 통한 간접적인 홍보, 개항단속선박의 남외항 순찰 강화, 개항단속선

박과 PT MS와의 긴밀한 협조로 정박선박에 대한 합동 홍보 등 적극적으로

대처한다면 남외항 정박선의 안전관리가 크게 향상될 것으로 기대된다.
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4 .5 기상 특보시 도선 문제

현행 기상악화시 부산항 제 1항로에서의 도선은 해상의 파고가 3미터이상

일 경우 외항 방파제 밖에 위치한 도선 지점에서의 승선이 불가능한 실정이다.

따라서 이와 같이 기상악화로 인해 도선사가 승선하기 곤란할 경우 선장의

동의하에 자력으로 외항방파제 내측 부근까지 조선하여 도선사가 승선하고

있다. 그러나 기상이 악화된 상태에서 부산항에 입항하는 선박이 대형선이고

입·출항 경험이 적은 선장의 경우 부산항 항세나 조류에 익숙하지 못하므로

방파제 근접거리까지 센터에서 통신으로 유도하는 것은 대단히 위험한 일이

고 법적인 당위성도 확보하기가 어렵다. 따라서 기상악화시 도선사가 부산

항 PT MS에 파견근무를 하는 방안 등이 검토된 적도 있지만 실행되지 못하

였고 설령 PT MS에 도선사가 파견근무를 수행한다 하여도 대형선을 방파제

로 접근토록 항행을 유도하는 데는 사고시 책임 소재의 문제가 따르게 된다.

따라서 기상악화시 도선이 지연되면 외국항만과의 서비스 경쟁에서 타 선진

항만과 비교하여 항만운영능력이 떨어진다는 지적을 받지 않을까 우려된다.

도선사 협회, 정부, 선주와 대리점 등 관련단체가 협의하여 도선사의 승·하

선시 안전도 확보되고 부산항 국제 경쟁력이 확보될 수 있는 방향으로 개선

방안을 강구하여 악천후가 아니라면 본선 도착 즉시 도선 준비가 완벽하게

될 수 있도록 해야 할 것이다. 외해 전용 도선선의 건조[15]와 이용을 고려해

보고 필요하다면 일정부분의 예산지원 방안 등도 고려해 볼 수 있을 것이다.

4 .6 보조 항로의 미지정

현재 북항의 경우 동해안 쪽에서 남하하여 입·출항하는 소형선박이나 예부

- 43 -



선 및 소형 연안 유조선이 대형선박의 입·출항이 폭주하는 오전 7시에서

10시 사이와 오후 16시에서 20시 사이에 주항로를 이용하여 입항한다면 항로

상 교통이 가중되고 특히 대형선의 경우 항만 인근 수역에서 피험 수역을

충분히 확보 할 수 없기 때문에 대형선 입·출항의 안전에 지장을 초래하게

된다. 따라서 소형선박의 경우 현재 용호동 끝과 오륙도 내측 수역을 항로로

서 사용하고 있는 실정이다. 그러나 동항로는 항로로서 정식으로 고시 지정

된 항로가 아니므로 해난사고시 법적인 문제가 제기될 수 있다. 또한 북항에

서 남외항이나 남쪽 방향으로 출항하는 소형선박 역시 주항로를 이용하여

출항한다면 출항하는 대형선에 지장을 초래 할 수 있으므로 주항로의 혼잡도를

해소하기 위해 조도와 조도방파제 서측 사이로 출항케 하는 방안을 고려 할

수 있다. 오륙도와 용호동사이의 수역과 조도 및 조도방파제 사이의 수역은

소형선박이나 예부선의 통항이 충분히 가능한 해역으로 통항 가능선박의 기준

과 통항 방식을 설정하여 입·출항 선박에 적용한다면 주항로의 통항 혼잡도

를 해소하는데 크게 기여 할 것으로 기대된다.
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제 5장 해상교통관제 서비스 품질향상 방안

5 .1 해상 교통관 제 환경 분야

5 . 1. 1 부 산항 해상 교통 분석

부산항 해상교통의 특징은 첫째, 해상교통 이용 수역에 있어서 통항 분리

대내에서 항로가 긴 편은 아니며 항계부근의 수역이 부채살처럼 펼쳐져 있어

넓은 해상교통 이용 수역을 가진다. 둘째, 항계 부근을 이용하는 선박은 종류

가 다양하며 항로에 있어서도 매우 다양한 양상을 보인다. 셋째, 부산항은 지

리적으로 한반도 남동쪽의 변곡부에 위치하고 있어 통과 선박들의 변침위치

로 활용된다. 넷째, 다대항과 감천항부근의 수역이 해당 항만의 발전으로

최근에는 이용 선박이 크게 증가하고 있으며 그에 따라 혼잡이 가중되고 있

다 다섯째, <T able 15>에서 나타나는 바와 같이 항만인근의 사고율이 전국

항만중에서 55%로 가장 높아 항계 부근이 가장 위험하다.

이와 같은 특성을 고려하여 본 연구에서는 부산항 항계 부근의 해상교통의

분석에 중점을 두고 동 수역내에서의 교통량, 방향, 항로 이용의 연속성을

측정하고자 한다. 해상교통량 측정위치는 동 수역내에서도 교통이 집중되고

변침점으로 이용되고 있어 혼잡이 가장 심하다고 볼 수 있는 해역으로 < Fig .

15>와 같이 A , C, C, D 4곳, 빨강색으로 된 반경 2마일의 원호안의 수역에

서 관측을 실시하였다. 측정값은 장소 및 시간에 따른 선박이동 척수와 방향

에 따른 선박이동척수를 측정하였다.

측정일시는 12월 5일, 6일, 7일 3일간 총 72시간을 측정하여 평균값을 추출

했고 시간대는 24시간을 6종류의 시간대로 구분하고 이동방향은 <Fig . 16>
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과 같이 여덟 방향으로 구분하고 측정 장비는 PT MS의 주요장비인 VLR

5060- VT S Logging and Replay (데이터 저장· 재생장치)를 활용하였다.

<Fig . 15 > T he Research Position of Vessel Movement

< Fig . 16 > T he Research of Vessel Movement Direction
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5 . 1.2 부 산항 해상 교통 분석 결과

위의 방법으로 해상교통을 관측한 결과 시간에 따른 교통이동량은 <T able

21>과 같이 04:00∼08:00, 16:00∼20:00사이에 가장 많은 교통이 이동하며

전체 이동선박의 45%를 차지하여 이동시간이 특정된 시간으로 편중되는 것

으로 분석된다. 그리고 08:00∼12:00, 12:00∼16:00 20:00∼24:00는 고른 분포

를 나타내며 00:00∼04:00의 시간대는 교통의 이동이 가장 적은 것으로 조사

되었다.

< T able 21>에서 측정장소에 따른 교통량은 B지역이 47%로 가장 높게 나타

나고 C, D, A 순서로 나타나며 B지역의 교통집중은 전체의 47%로서 심각한

비중으로 조사되었다.

<T able 21> T raffic Volume in Research T ime and Position

시간
측정장소

총 비 율 (% )
A B C D

00:00∼04:00 16 40 24 18 98 7

04:00∼08:00 40 106 24 45 247 19

08:00∼12:00 30 115 56 39 216 16

12:00∼16:00 25 109 32 29 212 16

16:00∼20:00 30 157 49 38 342 26

20:00∼24:00 25 95 117 28 198 15

총 166 622 328 197 1313 100

비 율 (%) 13 47 25 15 100

[자료 : 저자]
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<T able 22> T raffic Volume in Ship ' s Cour se

침 로
A B C D

총 비 율 (% )
척수 비율 척수 비율 척수 비율 척수 비율

0。, 180。 31 19 50 8 57 17 46 23 184 14

45。, 225。 115 69 329 53 173 53 128 65 745 57

90。, 270。 10 6 97 16 93 28 15 8 215 16

135。, 315。 10 6 146 23 5 2 8 4 169 13

총 166 100 6 22 100 3 28 100 197 100 13 13 100

[ 자료 : 저자 ]

각 측정장소에 있어서 선박의 침로에 따른 선박 교통량은 <T able 22>와

같이 나타났으며 45°와 225°방향이 전체의 57%로 가장 많이 나타났고 0°

와 180°, 90°와 270°, 135°와 315°방향은 13∼16%로 낮게 나타났다.

45°225°의 침로는 A , B, C, D 위치에서 53∼69%로 높게 나타났으며 변곡

점이 될 수 있는 A 위치에서는 69%로 특히 높게 나타났다.

위와 같은 분석을 토대로 부산항 인근의 해상교통 이동의 특징을 종합하면

첫째 특정시간에 집중되어 항행 수역이 이용되므로 교통 혼잡이 가중된다.

둘째 특정해역내에서 B지역의 교통량이 전체 이동의 47%로서 이용선박이

가장 많아 위험이 가장 높다 . 셋째 선박의 침로에 있어서 45°와 225°가

가장 많아 다대·감천항과 남항 및 북항의 입·출항 선박과 교차한다. 넷째

통과선박은 주로 45°225°의 침로로서 항행하며 A 지점에서 D 지점에 걸쳐

서 부산항 항계 부근의 전 수역에 근접하여 항행한다.

이상의 분석으로 부산항의 교통 흐름을 전체적으로 표시하면 <Fig . 17>과

같이 나타낼 수 있다.
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< Fig . 17 > T he Direction of Vessel T raffic Movement

5 . 1.3 부 산항 항계 부근 혼잡 도 개 선방 안

부산 북항은 연간 7만여척, 감천항에는 연간 17.000여척의 선박이 입·출항

하고 있고 다대항에는 금강산 관광여객선과 대형 크루즈선인 국제 유람선이

취항하고 있다. 감천항은 대형 컨테이너선 뿐만 아니라 수산물 물류기지로서

외국어선이나 연안어선들이 이용하는 횟수가 증가하고 있다. 부산항을 이용

하는 선박들의 이용 항로를 살펴보면 북항을 이용하는 선박과 감천항, 다대

항을 이용하는 선박으로 크게 구분할 수 있는데 특히 감천항의 경우, 현대화

되기전까지는 복잡하지 않았으나 4000 T EU급 대형 컨테이너선이 기항 할

수 있는 대형 항만으로 성장한 지금은 부산항 특정해역을 통과하여 북상하는

선박, 남하하는 선박, 어선, 컨테이너선, 다대포에 기항하는 대형 여객선까지
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가세하여 항입구의 혼잡도는 아주 높아졌다.

부산 북항은 대형선박과 소형선박의 입·출항 척수는 감천항, 다대항에

비하여 절대적으로 많으나 특정해역이 설정되어 이용선박들의 해상교통에 관

한 인식이 높고 지리적으로 PT MS가 조도정상에 위치하고 있어 선박이동에

대한 관측(목측)이 용이하여 감천항에 비하여 비교적 교통안전성이 높은 편

이다. 이에 비하여 감천항이나 다대포 인근해상은 연안소형어선들의 입·출

항이 빈번하고 어선들은 개항질서법(개항질서법 시행규칙 제 11조, 내항어선

제외)상 관제적용대상에서 제외되어 있어 북항보다도 혼잡도가 훨씬 심하고

위험하다. 그러나 현재의 해상교통안전법(해상교통안전법 시행령 제 5조)에서

규정하고 있는 부산항 특정해역의 범위는 오륙도와 생도를 잇는 항계선과 오

륙도 등대로부터 043도선 및 생도로부터 198도선이 북위 35도03분48초,동경

129도08분00초를 중심으로 하는 반지름 6.0 마일 원호와 이루는 해역으로 되

어 있어 부산 북항에 치우쳐 있고 북항보다도 교통흐름이 복잡한 감천, 다대

항 입구 수역은 특정해역에서 제외되어 있다.

변화하는 부산항의 교통흐름에 대응하고 항계수역의 혼잡도를 개선하는

등 부산항의 안전 환경을 근본적으로 개선하기 위해서는 현재의 특정해역을

조정할 필요가 있다. 통과선박, 북항 입항선박, 감천, 다대포 이용선박, 조업

어선들의 입·출항 항로를 고려하고 감천, 다대항 입구 수역까지 포함시킬

수 있도록 특정해역을 설정하고 특정해역내 항로 지정 방식을 채택해야 할

것이다.

대형 선박이 입항할 경우 항만에 접근할수록 피험수역은 좁아지는데 레이

다에 추적되지 않는 소형어선들이 출몰하고 연안 소형선박들이 항만 인근에

서 이동한다면 접근시 위험을 가중시킬 것이다. 현재의 부산항은 좁은 수역

에 어선, 소형 항내 공사작업선에서부터 초대형 호화 여객선, 5000 T EU급

컨테이너 선박까지 이용하는 선박들의 종류가 다양하고 이용항로도 아주
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다양하다. 선종마다 일률적으로 항로를 지정해 줄 수는 없지만 특정해역 내

에서 항로를 설정하여 운영함으로서 선박 이동의 일정한 규칙성을 부여하여

혼잡도를 감소시킬 수 있을 것이며 부산항 이용선박의 안전은 크게 향상될

수 있다.

해상교통조사에서 분석된 결과를 토대로 부산항 항계 부근의 혼잡도를 개

선하기 위해서 고려할 사항으로는 첫째 부산항 항계 부근에서 특정시간과 특

정한 해역에서 교통이 집중되므로 분산해야 한다. 둘째 통과선박의 항로가

부산항 항계 부근에 근접되어 있거나 항로를 무단 횡단하는 경우가 많으므로

항계와 일정한 거리(최소거리)를 유지토록 해야 한다. 셋째 부산북항에서 다

대항에 걸쳐서 부산항 항계 부근의 수역이 전체적으로 횡단 상태가 가장 많

아 위험하다. 넷째 부산항의 변화하는 교통흐름에 맞게 항계 부근에서 특정

해역과 항로를 지정해야 한다.

부산항 해상교통 분석 결과를 토대로 부산항 해상교통의 특성에 맞게 항계

부근의 수역에서 교통집중을 해소하고 혼잡도를 개선하기 위하여 <Fig . 18>

과 같이 특정해역의 변경과 특정해역내의 항로를 지정할 것을 제안한다.

목도, 생도 오륙도, 고두말을 잇는 선과 각 지점에서 5마일 지점까지 잇는

선으로 특정해역을 지정하고 항로지정방식은 목도, 생도에서 2마일, 고두말에

서 2마일 지점을 잇는 선과 각 지점에서 2마일 떨어진 지점을 연결하여 각각

1마일씩의 항로폭을 지정한다면 통과선박이나 입·출항 선박에게 이용항로의

규칙성을 부여하여 항만 인근 수역에서의 혼잡도는 크게 개선될 것이다.
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< Fig . 18 > Proposed Sailing Route and Integrated T raffic Area

in Pusan Port
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5 .2 운영 조직분 야

5 .2 . 1 항 만운 영업 무의 개선

부산항 PT MS의 주요 업무 중 항만물류와 관련된 업무가 PORT - MIS에

입항, 출항 및 이동시간을 입력하는 업무이다. 이것은 선박의 정박료 및 접안

료 등 각종 세금의 기초자료로 활용되어지고 있으므로 정확성이 특히 요구된

다. 입항 선박이 입항하여 접안하면 그 선박의 세금계산을 위하여 입항시간

과 접안 부두를 입력해야만 한다. 연간 9만여건, 월 8천건의 입출항 사실을

입력한다는 것이 소요시간과 업무 비중상 운영자에게는 커다란 부담이 된다.

현재의 PORT - MIS는 운영체제가 도스형태로서 지연되기 일수이고 따라

서 입력에 시간이 많이 소요된다. 그리고 일정시간이 되면 데이터 저장을

위하여 시스템을 중지할 수 밖에 없고 입력하는 데는 더욱 많은 시간이 소요

된다. 상대적으로 입·출항이 적은 타 항만의 경우 PORT - MIS에 소요되는

시간이 운영자에게 부담을 주지 않을지도 모른다. 그러나 입·출항이 가장

많은 부산항의 경우 이러한 PORT - MIS 입력 업무로 인해 주업무인 해상교

통관제 서비스 업무가 소홀해 질 수 밖에 없다. 그리고 PT MS의 주된 목적

은 해상교통의 안전이며 부산항은 특히 통항정보 제공, 레이다 감시등 안전

분야의 업무가 방대하다. 그리고 부산항의 해상교통 위험을 더욱 더 감소시

키기 위해서는 부산항 특성에 맞는 해상교통안전관리의 정착이 시급히 필요

한 실정이다. 따라서 장기적인 관점에서 항만운영업무가 안전업무의 효율성

을 저해하므로 개선되어야 한다. PT MS운영요원은 안전업무에 충실할 수 있

도록 항만운영업무를 과감히 타 부서로 이전해야 한다.
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5 .2 .2 운 영요 원의 교육 및 고 급 인 력의 양성

1978 ST CW의 1995년 개정협약 「회의 결의서 10 ( Conference

Resolution 10) 」에 국제해사기구는 도선사 및 VT S 운영요원등의 훈련과

자격증명에 관한 규정을 개발하여 ST CW 또는 기타의 문서에 포함시킬

것을 요청하도록 권고하고 있고 그 요청에 따라 IALA의 VT S전문가 그룹은

오랜 논의를 거쳐 제 1단계의 기초 훈련단계부터 제 4단계의 현장 실습까지

의 단계에 따라 훈련될 것을 권고하고 있고, 모든 훈련단계는 반드시 엄격한

평가가 수반될 것을 요구[16]하고 있다.

이에 따라 각국은 12주에서 43주까지 체계적인 교육 프로그램을 가지고

있으며 우리나라도 PT MS 교육과정을 마련하여 항해지식, 영어, VT S 이론

등을 교육하고 있다. 현재의 과정은 기본교육과정으로 장차 더욱 향상된

PT MS 운영을 위하여 반드시 필요한 교육이라고 여겨지며 한편으로 기본교

육과 함께 고급교육을 통한 고급인력의 양성도 꼭 필요하다고 본다.

초기의 VT S는 항만내의 항로나 수로감시부터 시작하여 항입구로 확대되

고 현재는 그 필요성이 인정되어 연안 수역까지 확대되고 있다. 예산의 투자

금액이나 인력에 있어서 점차 증가하고 있다. 그러나 우리나라의 전 항만에

설치되고 운영되고 있는 시스템은 하드웨어나 소프트웨어를 외국에서 설계하

고 공급하여 기술적 의존이 높다. 점증하는 해상교통환경의 변화에 시의 적

절하게 대처하고 적응하기 위해서는 하드웨어나 소프트웨어를 한국적 현실에

맞도록 지속적인 개선이 요구된다. 즉, 국제 조류에 맞추면서도 우리 현실에

맞는 최적의 센터운영 프로그램의 개발이 필요하다.

많은 시간과 연구 검토를 거쳐 부산항에 최첨단 설비를 갖춤으로서 PT MS

가 해상교통에 관한 모든 정보의 집약지가 되고 연안교통정보의 중추 역할을

- 54 -



할 수 있는 기틀을 마련하였다. 그리고 연안 VT S- AIS 정보망까지 계획하

고 있음으로 인근 항만과의 해상교통망 연계나 중앙집중식 정보처리로 해상

교통정보 수요자들은 더욱 쉽게 편리하게 정보에 접근 가능해야 한다. 증가

하고 있는 해상교통정보에 대한 수요와 미래의 향상된 해상교통정보망에 대

비하기 위해서는 PT MS 근무자에 대한 고급 교육 프로그램을 마련하고 현장

경험자를 중심으로 고급인력의 양성이 절실하다. 외국에서는 도선사와 관제

사를 비교할 경우 도선사와 관제요원의 선발과정에서부터 동등한 해상경력을

요구하고 있으며 재교육 과정에 있어서도 동일한 교육프로그램을 운영하고

있다. 따라서 첫째, 연안해역의 해양오염방지대책으로 정부에서 추진하고 있

는 AIS에 대비하고 둘째, 부산항 특성에 맞는 PT MS의 정착을 기하기 위하

여 운영기법 개발이나 최적의 소프트웨어를 설계하고 셋째, 우리나라 전항만

에 걸쳐 약 500억원에 이르는 하드웨어 투자에 대한 PT MS 효율을 극대화하

기 위해서는 장기적인 관점에서 고급 운영요원의 선발이 반드시 필요하고

한편으로 기존 운영요원에 대해서는 PT MS 고급교육 과정을 통하여 양질의

운영요원 또는 PT MS 전문가로 거듭나게 해야 할 것이다.

5 .2 .3 지 원부 서의 강화

현행 부산 PT MS의 인적구성은 운영요원, 정비요원, 행정업무로 분류할 수

가 있으며 서비스 마인드로 선박들에게 사전에 충분한 정보 제공을 통하여

사고를 미연에 방지코자 노력하고 있다. 해상교통도 육상교통과 마찬가지로

공공성을 바탕으로 하고 있으며 육상의 규제업무와 같이 해상에도 개항질서

법과 해상교통안전법으로 공익을 목적으로 한 규제 행정을 하고 있다.

항 입구에서나 항로상에서의 해난은 적시에 시정조치가 이루어지지 않으면
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본선의 인적, 재산상의 피해는 물론이고 타 선박의 항행에도 지장을 초래한

다. 부산항 PT MS가 운영을 시작한지 2년이 지난 지금 적극적인 대민서비스

홍보와 친절서비스로 선박운항자들의 관에 대한 종래의 고압적, 규제 행정의

인식이 감소하고 PT MS에 능동적인 참여가 증가해가고 있으며 선박 상호간

에 서로 양보하고 자율적으로 법규를 준수함으로서 항로 무단횡단, 항로부근

투묘, 항로 입구에서의 속도 경쟁, 타선 선수 횡단 등의 법규를 위반하고

Good Seamanship에 반하는 행위는 급속하게 감소하고 있다.

그러나, 아직도 일부 외국(주로 러시아, 중국)선박의 경우 부산항 항세에

익숙지 않아 항로 진입구 부근에 투묘하고 언어마저 소통이 되지 않거나

VHF로 수차 호출해도 응답이 없는 사례가 있다. 그리고, 사고가 발생하여

긴급히 초동조치가 필요한데 VHF로는 사고내용을 정확히 알 수도 없고 언

어마저 잘 소통되지 않아 초동조치에 실패할 수가 있다. 특히 남외항 정박선

박이 끌릴 경우 호출하여 위험경보를 해주려고 해도 응답이 없어 가벼운 접

촉사고가 발생하는 일이 있다.

타 선박의 안전통항에 지장을 초래하거나 긴급사고일 경우 즉시 개항단속

선박이 출동하여 현장 행정을 집행해야 한다. 그리고 남외항에 있는 정박선

들이 끌릴 소지가 많을 경우 PT MS와 유기적으로 협력하여 사전 홍보를 통

하여 야간당직을 강화하는 등의 예방 조치토록 해야 하며 남항에 대한 야간

감시 체제, 신속한 출동 체계를 갖출 수 있도록 해야 한다. 현재의 업무 조직

은 PT MS와 개항단속선박이 다른 부서에 소속되어 있어 유기적인 업무 협조

에 미진한 부분이 있다. 외국에서와 같이 항장 제도가 해상교통안전관리에는

가장 이상적인 조직이나 우리의 행정제도상 새로 개편하기에 어려움이 있다

면 행정선이라도 PT MS에 소속토록 하여 항만행정의 효율을 높이도록 해야

할 것이다.
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5 .3 시스 템분야

PT MS의 특징은 레이다 등 여러 가지 첨단장비를 이용하여 대량의 정보를

한곳에서 수집하고 디지털화하여 정확한 정보를 가공하는 데 가장 큰 장점을

가진다. PT MS 운영자는 모니터에 전시된 화면을 보면 전체 감시 수역내의

통항의 흐름을 쉽게 파악할 수 있고 통항 교통량이 과다하거나 어선들이 조

업차 일시에 출항하여 혼잡이 심해질 경우 또는 기상악화로 인하여 출항이나

입항이 지연되고 있다가 기상상태가 호전되어 일시에 입·출항이 이루어질

경우 쉽게 통항의 위험이 가중됨을 알 수 있고 각 선박들에게 통항 정보가

적시에 음성으로 제공된다. 그러나 각 선박 운항자는 본선이 가진 레이다와

PT MS에서 제공하는 음성통신에만 의존하여 전체 부산항 해상교통상황을 신

속히 파악할 수가 없고 본선의 운항 계획이나 조업계획만을 고려하여 항행을

강행하여 일시에 특정한 수역에서 과도한 교통량의 집중으로 항만인근 수역

에서 위험을 초래하는 경우가 종종 발생한다.

이런 상황에는 음성으로만 제공되는 통항정보로는 한계가 있으며 PT MS

에서 가지고 있는 대량의 데이터나 모니터에 전시된 전체화면을 제공한다면

선박운항자들이 부산항 전체의 해상교통 상황을 쉽게 파악할 수가 있다.

현대는 통신의 무한 발전시대이며 인공위성을 비롯하여 휴대폰, T RS,

VHF , IMT - 2000등으로 이용할 수 있는 통신수단은 다양하며 육상에서는 전

용망을 통하여 음성통신 단계를 지나 데이터 및 화상 통신이 차지하는 비중

이 급속도로 높아져 가고 일상생활에 파고들고 있다. 그러나 아직도 선박에

서는 대량의 데이터를 실시간으로 송·수신하는 것은 경제적인 부담으로 실

행하기 어려우며 SHIP- T O- SHIP , SHIP - T O- SHORE, SHORE - T O- SHIP간

에는 비용이 필요하지 않는 음성통신이 대부분을 차지하는 실정이다.
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현재의 기술로는 데이터 전송이나 PT MS 화면 전송에 어려움이 있겠지만

이상적인 SHORE - T O- SHIP의 실현을 위해 기존의 음성전송 방식을 더욱

개발하여 데이터 전송이나 모니터 화면 전송기술을 우리의 현실에 맞게 개발

하면 현재 우리나라에서 추진하고 있는 연안 AIS (Automatic Identification

System )의 정착에도 기초 기술을 제공하게 될 것이다.

그리고 현행 우리나라의 PT MS는 각 항만에 독립적으로 설계되어 데이터

가 각 항만에만 폐쇄적으로 사용되도록 설계되어 있어 정보화의 기본 목적인

공간을 초월한 정보의 흐름에 문제가 있다. PT MS에서 보유한 정보가 아무

리 많다 하더라도 사용자가 쉽게 이용할 수 없다면 고급정보는 활용도가 떨

어지고 사장 될 것이다. 이러한 각 항만의 폐쇄형 데이터 이용방식은 개방형

데이터 이용방식으로 개선되어야 정보 이용 효율이 더욱 더 향상된다. 타 항

만 PT MS의 데이터를 쉽게 이용할 수 있도록 전용망을 통한 PT MS 상호간

의 연계나 중앙집중식 데이터 처리 방식으로 해상교통 정보를 공유할 수 있

도록 해야 한다.

현재 우리나라에서 계획하고 있는 연안 AIS의 설계시에 현행 PTMS 시스템으

로는 정보 송출 방식과 폐쇄적인 데이터 이용방식에서 한계를 나타내고 있으므

로 보완하여 데이터 전송 기술을 개발하여 PTMS와 선박간의 데이터 송·수

신을 원활히 하고 개방형 데이터 이용방식으로 PT MS 상호간에 데이터 교환이

원활히 이루어질 수 있도록 개선해야만 PT MS의 운영효율은 더욱 더 향상되고

추진중인 AIS가 이상적인 연안 해상교통관리 시스템[17]으로 정착될 것이다.

그리고 부산항 인근은 연간 90,000 척 이상의 선박과 어선의 이동으로 인하여

항계부근에는 항상 교통집중 현상을 나타낸다. 음성통신의 한계와 이동 선박의

과다로 인하여 각 선박의 선명과 호출부호를 정확하게 확인하여 추적하는 것은

불가능하다. 따라서 현재 정부에서 추진하고 있는 이동선박의 자동인식시스템

(AIS)의 설치가 시급하다.
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5 .4 관련 규정 및 법규 분야

5 .4 .1 해 상교 통안 전법 상 PT M S의 법 제화

부산항은 특정해역내의 수역이나 심지어 감천항, 다대항 인근 수역까지

입·출항선박과 통과선박이 과다하게 밀집되어 위험이 큰 항만으로 분류될

수 있다. 기술의 발달이 급속히 이루어져 해상교통안전의 필요성이 증대되어

PT MS도 그 관할 수역의 범위가 항계 바깥까지 점차 확대되고 있다. 그러나,

현행 PT MS는 개항질서법 제 28조(항만관제등), 해상교통안전법 제 45조(교

통안전 특정해역의 설정 및 관리)에 근거하고 있으나 해상교통안전법의 제

45조는 지방청장에게 위임되지 않아 부산청 PT MS 관할범위를 항계내로 국

한할 수 밖에 없도록 되어 있다.

증대되어 가는 PT MS 역할이나 짧은 운영기간임에도 불구하고 해상교통안

전에 기여한 점을 감안하여 해상교통안전법의 개정[18]이 시급하다. 부산항

PT MS는 5개소에 설치된 싸이트로 항계외 10마일 수역까지 감시가 가능하며

그 영역도 해운대에서 목도 부근까지 가능하다. 부산항은 항내에서 항로의

길이가 길지 않으며 오히려 항계부근이나 항계 인근수역에서 위험이 훨씬 높

은 항만적 특성을 가지고 있다.

부산항은 해안선을 따라서 용호항부터 다대포항까지 부채살처럼 펼쳐져 발

달되어 있고 그에 따라 수역도 광범위하게 펼쳐져 있다. PT MS역활도 법적

인 한계에도 불구하고 항내는 물론이고 항계내 수역 및 인근수역의 교통안전

에 지대한 역할을 하고 있다. 해상교통안전법 개정을 하면 특정해역에서의

이중보고로 인한 선박운항자들의 불편도 해소될 것이고 PT MS의 적극적인

교통행정서비스로 부산항 해상교통안전은 더욱 개선될 것이다.
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5 .4 .2 어 선의 PT M S 참 여

부산항은 감천항이 수산종합유통센터로 발전 육성함에 따라 원양 어선이나

연안어선들의 입·출항이 빈번하고 연안어선들의 경우 동해안에 어장 형성시

일시에 군집형태로 감천항이나 다대항에서 조업차 출항하거나 귀항하는 특성

을 가지고 있고 항입구에서 불규칙하게 항행하고 항로와의 근접항해로 인하

여 부산북항, 감천항, 남항에 입출항하는 선박과 교행하게 되어 통항의 안전

에 막대한 지장을 초래하며 부산항의 가장 큰 위험요소로 간주된다. 그리고

기상악화시 진해로 피항하지 않고 북항 5부두 물양장으로 거의 대부분의 어

선들이 입항하게 되고 조도 서측 방파제 부근 대형선 출항항로로 입항하게

되어 큰 혼란을 초래한다.

어선들은 톤수가 10톤 미만이라 조종 성능이 뛰어나고 피험수역이 적게 필

요하지만 대형선의 경우 거의 피험수역을 확보할 수가 없다. 긴급시 일부선

박의 경우 VHF를 가지고 있어 센터에서 호출을 시도해보나 전혀 응답이 없

다. 이러한 이유는 현행 개항질서법 제 28조(항만관제등)에는 연안어선의 경

우 법 적용에서 제외되어 있기 때문이다.

항내 일반 소형선박의 경우는 VHF청수의무를 법적으로 규정하고 있어 어

선에 비하여 사고가 적다. 연안어선도 어촌계, 수산업협동조합, 해양안전기술

원 등과의 협의를 통하여 PT MS에 참여토록 개항질서법을 개정하고 VHF를

법정장비로 규정하는데 따르는 경제적 부담에 대하여 어선의 영세성을 고려

하여 일정부분 지원을 함으로서 청수의무를 준수하게 함이 부산항의 안전사

각지대인 어선에 의한 대형사고의 위험을 감소시킬 수 있다. 그리고 입·출항

통보는 하지 않더라도 청수의무를 준수하게 하면 센터에서 제공하는 통항정보

를 받거나 타 선박과 통항관련 정보의 교환이 가능함으로서 그 동안 해상교통
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정보에서 소외되어 왔던 어선 승선자들의 이질감도 크게 해소될 것이다.

법 적용과 더불어 연안어선에 대한 적극적인 홍보를 통하여 새로운 법적적

용에 따른 규제라는 인식을 해소시키고 해양수산부의 한 가족으로서 질 높은

해양행정서비스의 혜택을 받을 수 있도록 한다면 안전 의식이 향상되어 여전

히 줄지 않고 있는 어선의 해난 사고 방지에 획기적 전환을 맡게 될 것이다.

그리고 장기적인 관점에서 현재 정부에서 추진하고 있는 AIS제도에도 일정

톤수 이상의 어선은 참여토록 규정하여 어선의 정보 소외화를 지속적으로 해

소하여야 할 것이다.

5 .4 .3 비 상대 비계 획 ( Conting ency Plan )의 수 립

부산항은 천혜의 양항이다. 항내 수역이 넓고 동계에 강한 북서풍을 막아

주는 높은 산이 병풍처럼 전 항만에 걸쳐 둘러쳐져 있다. 그러나, 강한 태풍

의 내습시에는 남외항은 방파제가 없는 OPEN SEA이고 방파제내의 부두도

강한 태풍의 영향을 많이 받으므로 중·대형선박은 진해로 피항하거나 부두

보호를 목적으로 강제 이안시키고 소형 어선이나 작업선은 부산북항 5물양장

으로 피항시켜야 한다. 그러나 태풍 피항은 긴급함을 요구함에도 불구하고

선주가 파악되지 않는 선박이 많아 강제 피항 조치를 취하는 데는 한계가 있

으며 긴급시 어선, 작업 부선 및 크레인 작업선의 경우 북항 8부두 안쪽으로

방치되는 경우가 있고 항로상에 무단 투묘하는 경우가 많다. 부산항의 해난

사고는 태풍의 내습기에 가장 많이 발생하며 특히 소형 어선의 피해가 심하

다. 태풍이 내습하면 재해방지법에 근거하여 재해대책본부가 설치되고 기상

특보에 따라 조치가 달라진다. 그러나 그 주요목적은 부두시설의 보호에 있

으므로 해난의 예방 대책을 위한 조직으로는 미흡하다. 이러한 재해대책은
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태풍내습 등 기상 이변이 발생할 경우 비상연락망을 통한 선주의 파악 및 예

방적 피항조치, 항내 정박·접안선의 파악, 타 항만으로 피항이 불가능한 선

박의 항내로의 우선 피항 조치 등 긴급시에 선박의 안전관리에 중점을 두고

비상 대비 계획(Contigency Plan)을 보완하는 방향으로 크게 개선되어야 한

다.

그리고 부산항 PT MS는 기상·조수 장비, 근거리 통신망, 원격감시가 가

능한 레이다 시설 등으로 모든 정보가 집약되어 종합상황실 역할을 수행하고

현장을 보면서 직접 지휘하기에는 가장 적합한 환경을 가지고 있으므로 비상

대비 계획 수립시 PT MS를 충분히 활용할 수 있도록 해야 한다.

긴급재난시 PT MS 중심으로 선박안전관리를 한다면 해상의 상태를 쉽게

파악할 수가 있고 부산항 전체의 선박동정을 실시간으로 파악할 수가 있으므

로 피항 조치에 대한 판단이나 사고 발생시 초동조치가 적시에 이루어질 수

있다.

따라서 악천후가 예상되거나 화재나 오염사고 등 각종 대형사고 발생시 대

처할 수 있도록 PT MS 센터 중심으로 비상대비계획( Contingency Plan )을

수립하여 관공선과 예인선을 동원하고 소방정과 해경함정의 협조를 받을 수

있고 선사와 대리점, 도선사협회, 각 부두 운영회사 , 어촌계 및 수협 등과

유기적으로 연계되어 협조를 받을 수 있는 근거와 제도가 마련되어져야 한

다. 특히 태풍이 예상될 때 부산청 관할 수역내의 어촌계 및 수협등의 협조

를 충분히 받을 수 있고 유기적인 체제가 활성화된다면 태풍내습기에 어선의

침몰 등 가장 큰 피해를 나타내고 있는 어선의 해난사고는 더욱 감소할 것

이다.
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제 6 장 결 론

6 .1 연구 결과

본 논문에서는 부산항 PT MS의 운영실적을 바탕으로 2년 간의 운영효과를

평가하고 부산항의 해상교통관리 해역내에서의 해난사고의 변화와 해상교통

흐름의 변화를 분석하였다. 또한 선박운항자, 도선사 등의 해상교통정보 이

용자의 불편사항이나 요구를 조사하여 분석하였다. 그리고 다년간 해상교통

관리 경험이 풍부한 현장 관제사들의 현장에서의 애로점이나 의견 등을 종

합하여 부산항의 특성에 맞는 해상교통관리 메카니즘을 고찰하고 PT MS의

운영효율화 방안을 검토하였다.

본 연구에서는 위와 같은 문헌연구와 조사·관측연구를 통하여 다음과 같

은 연구 결과를 얻었다.

첫째, 부산항 해상교통관제 서비스가 시행되기 전과 시행 후 각각 1년간의

관제 영역에서 발생한 해난사고의 추이를 분석한 결과 PT MS의 해난사고의

예방 측면에서의 기여도는 충돌사고 64%, 침몰사고 100%, 좌초사고 100%

등으로 현격히 감소하는 효과가 평가되었다.

둘째, 부산항내의 지리적 특성에 적합한 해상교통관제 서비스 품질 향상방안

으로 다음 사항을 제안하였다.

① 부산항 주위 해상교통관제 위험요소들을 효과적으로 관리하기 위해서는

울산, 포항, 마산 등의 PT MS의 실시간 정보교환 시스템이 필요하다.

② 연간 90,000척 이상 관제대상 선박과 관제영역을 통과하는 선박들에게

양질의 관제서비스를 제공하기 위해서는 선박의 자동인식이 요구

되고 있으며 이를 위해서 AIS기반 PT MS의 설치가 시급하다.

③ 혼잡도를 해소하기 위해서 부산항의 교통환경적 특성에 맞는 특정해역을
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설정하고 특정 해역내 항로를 지정하여 선박들의 항로 무단횡단이나

항만 인근 수역에서의 무질서한 항행을 근절시켜야 한다.

④ 연안 PT MS- AIS 대비하고 한국적 현실에 적합한 해상교통관리 방법을

개발·발전시키기 위해서 체계적인 교육 및 연수 프로그램을 통한 고급

운영요원을 양성해야 한다.

⑤ 태풍내습등 기상이변을 대비하여 PT MS중심의 비상대비 계획의 수립 및

훈련이 필요하다.

⑥ 해상교통관제의 효율화를 위하여 관련 법규를 정리하고 법 집행의 실효

성을 거두기 위해서 개항단속부서, 수협, 어촌계, 선주 등의 유기적인

협조체제의 구축이 필요하다.

6 .2 연구 과제

부산항 PT MS의 시행기간이 2년 정도로 데이터가 부족하고 데이터가

여러 환경에 독립되지 못하여 정량적인 PT MS의 평가에는 한계가 있었다.

또한 해상교통관제 서비스의 관련 당사자들의 출신, 경력, 직위 등에 따라

다양한 의견 청취가 시간상 어려움으로 충분하지 못하였다. 앞으로 장기간

의 데이터 축적과 경영 분석기법을 활용한 PT MS의 정량적인 효과의 평가

는 미래의 연구과제로 수행하고자 한다.
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