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A Study on the Establishment of Engine Room Resource Management System
using the Requirements of ISO 9001
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요  약 : 이 논문의 목 은 2010 개정 STCW(선원의 훈련, 자격증명  당직근무의 기 에 한 약) 
약의 요건에 따라 강제 으로 시행 정인 기 실 자원 리시스템(Engine Room Resource Management 
System)를 ISO 9001의 8  품질경 원칙과 국내법과 연계하여 구축하는 실제  차를 연구하는 데에 

있다. 이를 하여 본 논문에서는 기 실 자원 리의 정의와 필요성과 ISO 9001요건에 따른 고객, 제품,
고객 요구사항의 악 등에 한 검토와 고찰을 수행하 다.
주제어: 기 실 자원 리시스템, 선원의 교육훈련 등에 한 국제 약, 인  요인, 품질경 원칙

Abstract: The Engine Room Resource Management System will be applied to ocean going ships according 
to the revision of 2010 STCW convention. This paper aims to study the practical procedures for 
establishing Engine Room Resource Management System in connection with the eight quality management 
principles of ISO 9001 and Korean law. For the purpose of this study. the definition and the necessity of
Engine Room Resource Management System and customer, product, customer requirements in accordance 
with the requirements of the ISO 9001 are reviewed and discussed.
Key w ords: ERM (Engine-room Resource Management), STCW convention, Human element
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1. 연구의 배경과 목  
선박 기 실 자원 리시스템을 논의하기 해서

는 먼  선박 기 실에 근무하는 인 자원의 기능

과 련 국제 약의 요건  리(Management)에 

한 개념 정리가 선행될 필요가 있다. 
선박의 기 실은 운항에 필요한 각종 기기들이 

설치된 구역으로 통상 주기 , 보조기 , 보일러, 
주요 기설비, 냉동기, 기 조종실(Engine Control 
Room) 등이 설치된 곳을 말한다. 

선박 기 실에 근무하는 인 자원은 기 장, 기
사, 부원 등으로 구성되며 기 장을 포함한 기

사의 법정 정원과 면허 등  등은 선박의 항행 구

역과 주기 의 연속최 출력의 크기에 따라 규정

되어 있다. 우리나라의 경우 선박기 사 업무를 수

행하기 해서는 선박직원법[1] 내지 STCW 약

[2](선원의 훈련․자격증명  당직근무의 기 에 

한 국제 약)의 요건에 따라 해기사 면허를 취득

하여야 한다. 
리(Management)의 국어 사 인 의미는 기업

이나 사업을 리하고 운 하는 것, 기 를 닦고 

계획을 세워 어떤 일을 해 나감, 계획을 세워 집을 

지음 등으로 풀이되어 있다. 어 management의 
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동사형 manage는 말을 훈련시키고 다루는 것을 뜻

하는 이탈리아어 maneggiare에서 유래하 다[3]고 

한다.
1995 STCW 약에서는 선박의 선교 근무 이 

선박의 목 에 부합하도록 의식 으로 선교 의 

기술, 지식, 경험 등을 포함한 모든 자원을 계획·유
도하고 리할 수 있도록 소  선교자원 리

(Bridge Resource management  이하 ‘BRM’이라 한

다)를 권고사항[4]으로 제시하 다.
그 후 BRM은 권고사항임에도 불구하고 미국은 

국내법[5]으로 규정화하 고, 오일 메이 (oil major) 
회사에서는 탱커 는 미칼 선박의 선원에게 

BRM 교육 증서를 요구하고 있어 실제 해당 선박

에는 강제 으로 시행되는 것과 다름없게 되었다

[6].  서유럽 해운 선진국들도 BRM교육을 시행

하게 되었고 우리나라도 1999년을 후하여 선원 

교육기 에서 련 교육교재와 과정의 개발과 더

불어 해운회사 종사자들을 상으로 교육을 시행

하고 있다. 
기 실 자원 리(Engine Room Resource Management, 

이하 "ERM"이라 한다)는 상기와 같이 활발한 

BRM교육 추세에도 불구하고 새로운 환경에 한 

기 실 근무자의 보수 인 응 특성, 국내외의 

여러 사정으로 제 로 된 교육이 시행되지 않았

다. 그 와 에 국내외 일부 교육기 에서 련 교

재를 개발하고 교육을 시행하 으나 ERM의 개념

이 제 로 반 되지 않았고 단지 기술심화 인 측

면에서 진행되었다. 이러던  2005년 5월 11~20
일간 개최된 제80차 IMO의 해사안 보장 원회

(Maritime Safety Committee, MSC)에서는 ERM 요
건을 STCW code의 B편에 삽입하여 이를 권고사

항으로 규정하 다. 즉 해운회사는 기 장과 기  

당직의 책임 사 에게 16개의 기 실 자원 리

의 원칙에 근거하여 기  당직 자원의 할당과 사

용이 어떻게 이루어지는지 계속 인 평가가 필요

한 각 선박에 문서화된 지침을 발행하도록 권고

[7,8]하 다. 
국제 약의 용 측면에서 보면 ERM은 BRM과 

마찬가지로 권고사항이기는 하지만 ERM에 한 

각국 정부의 입법 의지, 국내외 해운회사의 극

인 수용 계획, Oil major의 반강제 인 권고 등을 

고려하면  세계 모든 해운국은 1995 STCW 약

의 요건을 수용한 ERM시스템을 도입하는 것은 바

람직한 것으로 사료된다. 
한 2010년 6월 외교회의를 통해 STCW 약의 

2010년 개정이 고되어 있는 데 동 약의 개정 

내용에 의하면 상기 BRM과 ERM은 강제 요건으

로 규정화될 망이다. 
  이상의 에서 본 연구에서는 선박 기 실

에 ERM시스템을 구축하기 한 기 인 연구를 

수행하 다. 특히 ISO 9001의 요건을 반 한  

ERM시스템의 구축에 그 목 을 두었다. 

2. 기 실 자원 리의 정의, 필요성 등
2.1 기 실 자원 리(ERM)의 정의

기 실 자원 리(ERM)는 좁은 의미에서는 선박

이라는 특수 환경에서 안 하고 효율 인 운항을 

해 선교 에서 사용하는 각종 기기와 장비를 언

제라도 사용될 수 있도록 기 실 근무 의 기술, 
경험, 지식 등의 인 자원과 기 장치, 도구 등의 

물 자원을 포함하여 기 실에서 이용 가능한 모

든 자원을 활용하고 조정 리하는 것이다. 넓은 

의미에서는 고객 요구 사항을 충족시키고 설정된 

목표를 달성하기 하여 기 실 근무 뿐만 아니

라 선박을 운항하는 데 필요한 모든 자원을 활용

하고 조정 리하는 것이다.

2.2 ERM의 필요성

선박 기 실에 용되는 ERM은 술한 BRM을 

모태로 하여 제안되었고, BRM은 항공기의 조종실

(Cockpit)내에서의 자원 리 로그램에서 출발하

으며, 이 로그램은 NASA의 우주비행사 훈련

시스템을 참고로 하여 개발되었다. 따라서 이들은 

다음과 같은 공통 을 가지고 있다. 
첫째, 재 지구상에서 운용되고 있는 교통운송 

수단  가장 첨단화, 형화, 고속화 되어있다는 

이다. 산업 기술의 발 으로 인해 항공기  선

박은  형화, 첨단화되어 갈 것이다. 재 

13,000TEU의 형 컨테이  선박과 에어버스 

380의 등장이 이를 증명하고 있다.
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둘째, 사고 발생 시 막 한 인명과 환경의 손상

이 수반된다는 이다. 를 들어 기선이 출 하기 

이  시 에는 선박 충돌  침몰 시 기름 유출에 

해서는  걱정을 할 필요가 없었다. 하지만 

기선이 등장하면서 선박 추진의 연료인 기름이나 

화물로서 기름을 재하여 운송하는 선박이 충돌 

 침몰 사고가 발생하면 기름 유출이라는 재해가 

발생한다. 
셋째, 특별히 교육  훈련이 된 소수의 인원에 

의해서 리되고 있다는 것이다. 즉 선박의 경우에

는 선박직원법의 요건에 따라 항공기의 경우에는 

항공법[9]의 요건에 따라 국가로부터 면허를 부여

받은 자만이 운항할 수 있다. 
한편, 항공기와 선박에서의 상황이 비슷해 보이

지만, 자세히 살펴보면 상당히 다른 상황들이 있음

을 알 수 있다. 항공기에서는 기장, 부기장 등 소

수의 인원이 항공기를 운항하고, 운항하기  육상

의 정비사들이 최 의 운항 조건을 갖추기 해 

모든 정비를 마친다. 하지만 선박에서의 상황은 그

지가 않다. 항공기에서의 조종사 역할을 항해사

가 한다고 보면, 육상 정비사들의 역할은 바로 선

박에 승선 인 기 사들이 하기 때문이다. 즉 선

박운항  선박 자체인력만으로 선박의 운항에 필

요한 각종 기기와 장비의 정비를 계속 으로 수행

하는 것이다.
그러므로 해상이라는 특수한 환경과 외 인 

상황이 많이 발생하는 선박에서는 어느 한 승무원

의 지식이나 경험만으로 각종 문제를 해결하는 것

이 불가능 할 때가 많다. 선박 승무원이 자신의 직

무에 한 자격 증명을 갖추고 있을지라도 개개인

의 환경, 지식, 경험  능력 등에 따라 여러 상황

에서 문제 해결을 한 행동 방식  문제 해결에 

소요되는 시간은 다르다. 특히 기 실에서는 어느 

하나의 장비가 작동하지 않아도 체 기 시스템

이 원활하게 운용되지 않으며, 이용 가능한 물  

자원은 제한되어 있다. 한 언제 긴  상황이 발

생할지 모르는 긴장과 문제 발생 시 제한된 시간 

내에 해결을 해야만 하는 상황에 항상 노출되어 

있다.

한편 해난사고의 부분을 차지하는 것이 선박 

승무원에 의한 인  과실(Human error)에 기인하고 

있으며, 사고 발생이론6)에 의하면 인  과실

(Human error)에 의해 발생하는 해난사고는 선박 

승무원의 한 번의 실수나 부주의로 발생하지 않으

며, 각종 경보감시장치(Alarm & monitoring 
system)와 안 장치(Safety system) 등이 잘 갖추어

져 있는 선박 기 실에서는 단 한번의 인  과실

(Human error)에 의해 사고가 발생하기는 어렵다.
즉, 여러 개의 원인이 마치 쇠사슬(Chain)처럼 

이어져 하나의 형사고가 발생하는 것이다. 각 과

실은 사고가 발생하기 에는 사고와  상 이 

없는 형태로 나타나기도 하고, 사고를 발생시킬 수 

있는 원인으로 나타나기도 한다. 각 과실이 사고 

발생에 있어 직 인 원인은 아니지만, 사고 발생

과는 연 성을 많이 가지고 있다. 과실 고리(Error 
Chain)는 사고와 직 이거나 간 인 여러 조건

에서 형성되며, 최종 으로 사고로 연결된다. 사고

의 직 이거나 간 인 각 과실은 사고가 발생

할 것이라는 신호를 보내고 있다. 하지만 우리는 

일상에 젖어 있어 이 신호들을 인식하지 못하고, 
만약 인식을 하더라도 일상 인 일로 받아들여 

수롭지 않게 생각한다.
따라서 기 실에서는 이러한 인 과실이 과실고

리(Error chain)를 형성하여 사고가 발생하는 것을 

방지하여야 한다. 이것은 기 실 근무 원들이 업

무를 효율 으로 운용하고 안 의식을 확보하는 

것이 필수 이며, 효율 인 ERM시스템을 통하여 

기 실 근무  간의 웍(Team Work)을 상승시켜 

시 지 효과를 얻을 수 있도록 하여야 한다.

2.3 ERM의 국내 도입 황

그 동안 국내의 해운회사들은 ERM 도입과 시행

을 목표로 기 실 구성원에 하여 다양한 형태와 

과정의 ERM교육을 실시하 다. 그러나 이 교육들

은 술한  ERM의 취지와는 다소 거리가 있는 것

으로 심화된 해기기술교육의 형태에 머무르고 있

는 것으로 평가된다. 그 다고 해서 이러한 해기기

술교육이 ERM과 동떨어진 교육이라는 것은 아니

다. 다만 ERM은 선박 승무원의 인성  행동 양
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식, 기 실의 자원의 효율 인 리방안 등에 한 

교육이 우선되어야 한다는 것이다.
외국의 경우 오래 부터 각 국가의 해기교육기

에서는 선박 승무원의 인성  행동양식에 한 

교육을 시행하고 있다.
우리나라의 경우 술한바와 같이 일부 교육기

에서 련 교재를 개발하고 교육을 시행하고 있

으나 ERM의 개념이 제 로 반 되지 않았고 단지 

기술심화 인 측면에서 진행되고 있는 것으로 평

가된다.
우리나라의 해운회사들은 1998년 7월 1일부터 

강제 으로 발효되기 시작한 ISM Code 
(International Safety Management Code, 이하 “ISM 
Code"라 함)[10]에 의하여 안 경 시스템을 갖추

고 있으며, 일부 선사는 ISO 9001[11]에 의한 품질

경 시스템을 부가 으로 갖추고 있다. 한 일부 

형선사는 사  자원 리(Enterprise Resource 
Planning), 지식경 시스템 등을 부가 으로 구축하

여 운 하고 있다.
한경화[12]는 그의 박사학  논문에서 ISM Code 

도입함에 따른 국내 해운회사의 성과에 하여 보

고하고 있다. 그에 따르면 ISM Code 도입에 따라 

해운회사의 안 리 업무의 유익정도 측면에서는 

4  만 에 평균 2.96  이상으로 회사 안 리 

업무에 유익한 것으로 나타났으며, 보험요율, 선박

손실경비  화물손해배상 에 해서는 30%이상

의 감소 효과가 나타났고, 사고 발생률이 반으로 

어든 것으로 분석하고 있다.  ISM Code 도입

에 따른 문제 으로서 안 리업무 능력의 부족, 
자발 인 안 리 체제 참여 조 등을 문제 으

로 지 하고 있으며 이에 한 책으로 체계 인 

ISM 교육, 훈련 과정 개선  다양한 컨텐츠 개발

로 선박 승무원에 한 체계 인 교육의 확  등

을 제시하고 있다.
이상의 에서 우리나라 해운회사들은  이미 

시행하고 있는 ISM Code, ISO 9001에 의한 품질

경  체제 등을 ERM시스템의 효율 인 구축, 실
행  유지 등에 이용하는 것이 바람직한 것으로 

사료된다. 

3. ISO 9001을 이용한 ERM시스템의 구축
선박의 기 실에 ERM시스템을 구축하기 한 기

획의 제 1단계는 ERM시스템이 추구하여야 할 방향

을 정하는 것이다. 이를 해서는 ERM시스템을 통

해 선박에 제공할 수 있는 것이 무엇이며, 왜 실행을 

하는지에 한 정의가 필요하며, 끊임없이 변화하는 

고객의 요구와 기 를 악하기 한 방법도 결정되

어야 한다. 이것은 ISO 9001에서의‘고객, 제품’  

‘고객의 요구와 기 의 악’의 정의에 해당하는 것

이다. 이하에서는 ISO 9001의 각 항목을 ERM시스

템에 용해보기로 한다. 한 ISO 9001의 국내 규

격인 KS Q ISO 9001(2009)의 요건과 1995 개정 

STCW 약의 Section B, Chapter Ⅷ/2, Part 3-2 
"Guidance on Keeping an Engineering Watch“에 규

정된 ERM시스템의 요건을 상호 비교한 것은 [8]을 

참조할 수 있다. 

3.1 고객

ISO 9001에서는 제품의 정의에 따라 고객의 정

의가 달라질 수 있다고 하 지만, ERM시스템은 

선박 기 실에 한정되어 용되기 때문에 고객에 

한 정의가 고정될 수 있다. ERM시스템에서 고

객은 내부고객과 외부고객으로 분류할 수 있다. 내
부고객은 자신을 제외한 기 실 원들이며, 외부

고객은 좁은 의미에서는 선박을 운항하는 선교

(Bridge Team)이고, 넓은 의미에서는 화주(貨主, 
Consignor)가 된다. 

고객 심이라는 말은 조직의 존재 목 이 고객 

즉, 제품을 제공받는 상 방이 만족을 느끼는 것이

고, 계속 으로 사용하고자 하는 기 를 가지게 만

드는 것으로 ‘고객만족’을 달성하는 것이다.
고객에게 만족을 주기 해서는 우선 고객의 요

구사항  기 가 무엇인지를 악하여야 하고, 이
러한 요구사항  기 를 만족시킬 수 있는 방법, 
차, 목표 등이 설정되어야 하며, 고객 요구사항

을 충족시키는 행   요구사항에 맞게 잘 이행

되고 있는지를 검하기 해 고객과의 의사소통

의 방법이 결정되고 실행되어야 한다. 모든 행 가 

끝이 나면 고객만족을 측정하고 그 결과에 한 

검토와 개선을 하여야 한다.
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조직에서 함께 일하고 있는 동료도 각 구성원 

자신의 입장에서는 고객이 된다. 혼자 모든 일을 

결정하고, 수행하는 조직이 아닌 이상에는 혼자서 

조직의 모든 업무를 수행할 수 없는 것이다. 그러

므로 동일한 목표를 추구하고 있는 조직 내에서 

각 구성원들은 조직의 목표를 달성하기 해 상호

간에 력  동은 필수 이게 되고, 여기에서 

업무에 따라 가 주체가 되느냐에 따라 고객이 

되기도 하고 반 가 되기도 한다. 를 들어, 2등 

기 사의 업무가 발 기 운   리라고 지정되

어 있고, 3등 기 사의 업무가 보일러 운   

리라고 지정되어 있을 경우를 생각해보자. 2등 기

사는 발 기 운 에 필요한 연료유의 가열이 필

요할 것이고, 가열원인 스 을 생산하기 해서는 

보일러의 운 이 요구된다. 3등 기 사는 내부고객

인 2등 기 사의 요구 사항인 보일러 운 을 해

서는 F.D. Fan, Boiler F.O. Pump 등의 운 이 요

구 되며 이를 해서는 기가 필요하게 된다. 즉, 
발 기의 운 이 필요하게 된다. 이는 2등 기 사

에 한 3등 기 사의 요구 사항이 된다. 구성원 

서로 간에 요구 사항이 잘 이행되었을 때 기 실 

체가 정상 으로 역할을 수행할 수 있게 되는 

것이다. 이는 기 실이 시스템 으로 구성되어 있

다는 것을 의미하며, 상하 수직의 조직구조와 직

에 따라 업무가 지정되어 있는 기 실이지만 기

실 구성원 서로 간에도 고객이 되므로 고객의 요

구 사항을 충분히 이해하고 원만하게 해결할 수 

있도록 하여야 한다.
선교근무 이 고객일 경우를 살펴보자. 선교근

무 의 가장 요한 요구사항은 선박의 안 운항에 

필요한 각종 기기와  장치 등의 원활한 사용이며, 
기 실 근무 은 이를 해 주기 (Main Engine) 
 주기 의 운 에 계된 여러 기기의 운 이 

가장 효율 으로 이루어지도록 보수  정비를 실

시한다. 이 외에도 갑 기기(Deck Machinery)를 포

함하여 선교근무 에서 할 수 없으나 기 실 근무

에서 할 수 있는 선박기기의 보수  정비 등도 

실시하여야 한다. 그러나 고객인 선교근무 에게서 

갑 기기  선체와 련된 보수  정비는 기

실 근무 에게 요구되어지지만, 기 실 근무 의 

리 하에 있는 선박 운항과 련된 주기 , 보조

기 , 발 시스템,  기타 다른 기기의 유지, 리

에 해서는 선교근무 에서는 요구하지 아니한다. 
기 실 리에 해서는 기 실 근무 에게 

으로 의존하기 때문이다. 그러므로 기 실 근무

은 선교근무 의 운항계획(Voyage plan)에 따라 선

교근무 의 요구사항을 만족할 수 있도록 체계

이고 세부 인 계획을 세워야하며, 이를 항상 선교

근무 에게 통보할 필요가 있다. 특히, 정박  정

비작업을 법 으로 불허하는 부두가 많아지는 요

즘 주기 의 정비와 련된 계획은 선교근무 과

의 충분한 의사소통을 통해 조정되어야 한다. 한 

측 불가능한 선교근무 의 요구에 응하기 

해 기 실 근무 은 정비 계획에 여유를 가질 필

요도 있다. 계획의 실행 결과에 해서는 선교근무

에 통보하여야 하며, 계획과 달리 실행의 곤란이

나 부 당한 결과가 도출될 경우에는 선교근무

이 충분히 이해 할 수 있도록 설명과 함께 통보를 

하여 신속하고 하게 운항계획이 변경될 수 있

도록 하여야 한다. 실행 결과를 문서화하여 작업 

결과에 해 검토 개선할 수 있도록 정보를 제공

하여야 한다.
화주가 고객일 경우는 화물의 신속, 정확, 안  

운송을 한 최  효율로 기 이 사용될 수 있도

록 하는 것이다. 즉, 지정된 일시에 화물의 손상이

나 피해 없이 하역항에 입항하여 안 하게 화물을 

하역하는 것이다. 

3.2 제품

제품의 정의는 ‘ 로세스의 결과’라고 ISO 
9000:2007의 3.4.2항에 명기되어 있으며, 로세스에 

한 정의(ISO 9000:2007 - 3.4.1항)까지 종합하 을 

때에는 ‘입력을 출력으로 변환시키는 상호 련되거

나 상호 작용하는 활동의 집합의 결과’가 된다.
ERM시스템을 통해 고객에게 제공하여야 할 제

품은 아래와 같다.
내부 고객인 기 실 근무 에게는 임무와 직무

를 효과 , 효율 으로 수행하기 한 차의 수립

이며, 임무와 직무를 수행하고 비상시에 응하기 

해 교육  훈련, 평가 등이 제품8)이 된다.
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외부 고객인 선교근무 과 화주에게는 유형ㆍ무

형의 자원을 이용하여 요구 사항을 충족시킬 수 

있는 활동(Service)이 제품
8)이 된다.

3.3 고객 요구 사항의 악

고객 만족을 해서는 고객의 요구사항과 기

사항을 악하여야 하며, 이것은 해당 시스템에 

한 지속  개선을 통해 이룩할 수 있다.
시스템이 변화하는 환경에 항상 합할 수는 없

기 때문에 지속  개선은 모든 조직의 목표가 되

며, ERM시스템의 경우에는 기 장이 리더로서 기

실 근무  원에게 개선 기회의 증 를 지향할 

수 있도록 환경을 조성하여야 한다.  
특히 선박에서는 일정기간마다 구성원들이 교

되기 때문에 여러 자원  가장 핵심요소인 인

자원이 주기 으로 변화를 하고, 끊임없이 변화하

는 자연환경, 선박운항과 련된 국제법  국내법

의 변화 등 주 환경의 변화가 육상조직에 비해 

매우 심하다. 이러한 변화에 지속 으로 응하지 

아니하면 축 된 변화에 의해 조직 체 시스템이 

붕괴되는 혼란을 겪지 않을 수 없게 된다. 그러므

로 지속  개선이 요구되는 것이다.
지속  개선을 하기 해서는 우선 확실한 목표

가 정해져야 한다. 육상조직에서는 조직의 목   

존재이유에 따라 목표가 변할 수가 있지만, 해상조

직에서는 선박의 안 운항이라는 변하지 않는 목

표를 두고 있다. 그러므로 ERM시스템에서는 변화

하는 환경에 해 선박이 안 하게 운항할 수 있

고 내ㆍ외부 고객의 요구사항을 효율 으로 충족

시킬 수 있도록 지속  개선이 이루어져야 한다.
ISO 9001을 실시하고 있는 육상 기업에서는 지

속  개선을 해 별도의 개선 추진 조직을 구성하

여 개선을 실시하는 경우도 있으나, ERM시스템이 

용되는 선박에서는 소수의 인원만 탑승하고 있어 

별도의 추진 조직을 구성하기 보다는 체 구성원

이 지속 인 개선 활동에 참여하도록 하여야 한다. 
한 사람마다 문제를 악하는 이 다르기 때

문에 직 에 상 없이 체 승무원이 참여함으로써 

보다 더 효율 인 개선을 도출할 수가 있다.
고장이나 사고 등의 특별한 경우가 아니면 기

실내 작업의 부분은 반복 작업이어서 기 실 근무

은 습 으로 작업을 행하는 경우가 많다. 승선기

간이 길어질수록 기 실근무 원들은 공정이나 작업

에 한 집 력, 주의력 등이 하하게 된다. 한, 
잦은 선원교 로 인해 주인의식이 육상에 비해 낮아 

개선 기회를 찾기란 쉽지 않다. 기 장은 리더로서 

기 실 근무 원에게 교육, 훈련, 정보 제공 등의 

한 방법으로 주인의식을 고취시키고, 작업 결과에 

한 신뢰성, 정확성을 향상시키기 해 기 실 근무

원 스스로가 공정이나 작업에 변화를 추구하거나 

개선할 수 있도록 하여야 한다.
지속  개선은 그 결과에 한 측정이 불가능하

면 개선의 효율성  효과성의 악이 불가능하며, 
개선을 인식하기가 힘들기 때문에 측정 가능하여

야 한다. 개선의 결과를 측정하는 방법으로는 정해

진 목표의 달성정도를 악하거나, 개선 ․후를 

비교하는 방법으로 기 실에서 행해지는 작업에 

한 개선 ․후의 비용의 발생 정도, 사고의 발

생 정도, 작업 시간의 변화(증가 는 감소), 고객

의 만족도 악 등이 있다. 
리자 는 기 장(Leader)은 기 실에 종사하

는 모든 선원의 의견을 ERM시스템에 극 으로 

반 하여 업무 효율과 성과를 높일 수 있도록 각 

로세서에 한 지속 인 개선을 추진하여, 변화

하는 고객 요구 사항을 충족시킬 수 있는 ERM시

스템을 구축  실행하여야 한다.

4. 결  론
본 연구에서는 2010 개정 STCW 약의 요건에 

따라 새로이 강제화되는 ERM시스템의 효율 인 

구축을 한 기 인 연구를 수행하 다. 특히 

ISO 9001의 요건을 반 한  ERM시스템의 구축에 

그 목 을 두었다. 
본 연구의 결론은 아래와 같으며 한 향후 기

실 자원 리시스템을 강제화하기 한 법  내

용과 이를 기 실에 용하는 실무 인 차 등에 

한 후속 연구가 필요한 것으로 식별된다. 
첫째, 산업사회의 발 으로 인해 선박운항을 

한 장비  설비는 최첨단화 되었음에도 불구하고, 
이를 운용하는 선박 승무원의 행동이나 활동에 실
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수, 오류 등의 험요소의 잠재로 인한 해난 사고

는 어들지 않고 있다. 이러한 인 과실에 의해 

발생하는 수많은 사고가 연결되어 형사고가 발

생하는 것을 미연에 방지하고, 인 과실을 최소화

하기 해 Engine-room Resource Management의 도

입이 필요하며, IMO에서는 2010 개정 STCW 약

의 강제사항으로 실시하기에 이르 다.
둘째, 선박의 기 실에 ERM시스템을 구축하기 

한 기획의 제 1단계는 ERM시스템이 추구하여야 

할 방향을 정하는 것이다. 본 논문에서는 ISO 
9001의 각 항목을 ERM시스템과 아래와 같이 비교 

분석하 다. 

1) ERM시스템에서 고객은 내부고객과 외부고객

으로 분류할 수 있다. 내부고객은 자신을 제외한 

기 실 원들이며, 외부고객은 좁은 의미에서는 

선박을 운항하는 선교 (Bridge Team)이고, 넓은 

의미에서는 화주(貨主, Consignor)가 된다. 
2) 내부 고객인 기 실 근무 에게는 임무와 직

무를 수행하고 비상시에 응하기 해 교육  

훈련, 평가 등이 제공되어야 한다.
3) 지속  개선의 결과는 측정 가능하여야 한다. 

개선의 결과를 측정하는 방법으로는 정해진 목표

의 달성정도를 악하거나, 개선 ․후를 비교하

는 방법으로 기 실에서 행해지는 작업에 한 개

선 ․후의 비용의 발생 정도, 사고의 발생 정도, 
작업 시간의 변화(증가 는 감소), 고객의 만족도 

악 등이 있다. 
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이 논문은 2010년도 한국해양 학교 석사학 논

문(STCW 약과 ISO 9000 Family의 요건을 반

한 기 실 자원 리시스템에 한 연구)의 일부를 

수정하여 개선한 내용입니다.
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