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요 약 문

Ⅰ. 제 목

- 여객선 안전 정보 전송 기술 개발

Ⅱ. 연구개발의 목적 및 필요성

- 여객선을 제외한 모든 대중교통수단은 운행정보를 전달하는 시스템을 갖
추고 있음.

- 그러나 여객선의 경우 선박 안전 정보를 육상 관제소에 전달하기 위한 시
스템이 전무한 실정임

- 따라서 여객선 안전 정보를 육상 관제소에 비용 효율적으로 전송하는 기
술을 개발함으로써 해난 사고를 미연에 방지하기 위한 시스템이 반드시
필요함

Ⅲ. 연구개발의 내용 및 범위

- 여객선 안전 정보를 효율적으로 전송하기 위한 자료구조 설계
- 비용 절약적인 여객선 안전 정보 전송 프로토콜 설계
- 시스템이 중단되지 않도록 보장하기 위한 이중화 시스템 개발
- 사용자가 쉽게 사용할 수 있도록 지원하기 위한 인터페이스 설계

Ⅳ. 연구개발결과

- 여객선 안전 정보 전송 시스템 프로토타입 개발

Ⅴ. 연구개발결과의 활용계획

- 제안 시스템을 통해 승객 및 육상 관제소에 선박 안전 정보를 효율적으로
제공하여 해난사고를 미연에 방지할 수 있도록 지원

- 웹 기반 시스템으로 효율적인 여객선 정보의 공유화 및 여객선 이용 가치
증진
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SUMMARY

Ⅰ. Title
- Technology Development of Safety Information Transmission for
Ferry

Ⅱ. Research and Development Goal and Necessity
- Most public transportation systems have their own function to
transfer the navigational information except for ferry.

- In the case of ferry, however, ship safety information does not
be addressed to the ground control center.
- Therefore, we need a system for preventing the maritime
accidents by developing the scheme to transfer the ship’s
safety information to the ground control center cost-effectively.

Ⅲ. Contents and scope
- The design of data structures to efficiently transfer the ship’s
safety information
- The design of the cost-effective ferry safety information
transfer protocol
- The development of redundant system to prevent the system
failures
- The development of user interface

Ⅳ. Results
- Developing a prototype for the safety information transmission
for ferry

Ⅴ. Future Work
- Support for preventing the maritime accidents through the
proposed system by efficiently transferring the ship’s safety
information

- Sharing ship’s status effectively through the web-based system
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제 1 장 서론

제 1 절 연구개발 목표

○ 여객선 안전 정보 전송 기술 및 시스템 개발

- 여객선 안전 정보를 탑승객 및 육상관제소에 효율적으로 전달하는 기술

개발

- 제안 시스템을 국내외 여객선에 적용함으로써 해난사고를 미연에 방지

하거나 유연하게 대처할 수 있을 것이라 기대하고 있음

○ 연구 기술 개발 목표

- 여객선 안전 정보를 효율적으로 전송하기 위한 자료구조 설계

- 여객선 안전 정보를 전송하기에 적합한 통신 프로토콜 설계

- 통신비용을 줄이기 위한 압축 기술 도입

- 탑승객수, 선박위치 등 여객선 고유의 정보유출을 방지하기 위한 암호

화 기술 도입

- 시스템이 중단되지 않도록 보장하기 위한 이중화 시스템 개발

- 사용자가 쉽게 사용할 수 있도록 지원하기 위한 인터페이스 설계

그림 1 여객선 안전 정보 전송 시스템 개념도
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제 2 절 연구개발 추진배경

○ 여객선 안전관리에 대한 사회적 관심 급증

- 최근 여객선 안전 관리에 대한 사회적 관심이 높아지고 있음

- 그러나 실제로 육상 관제소에서는 선박 안전 정보를 실시간으로 모니터

링하지 못하고 있는 실정임

- 이 때, 응급 상황이 발생하면 배의 현재 위치 및 상태를 인지하지 못하

여 구조 활동이 어려워지게 됨

그림 2 교통수단 별 정보 전달 서비스 시스템

○ 여객선 안전 정보 전송 시스템의 부재

- 여객선을 제외한 모든 대중교통수단은 운행정보를 전달하는 시스템을

갖추고 있음.

- 버스, 기차, 항공기 등의 대중교통 수단의 경우 위와 같은 문제점들을

해결하기 위해 정보통신기술을 접목한 연구 개발이 많이 이루어지고 산

업화까지 이루어진 경우가 많이 보고되고 있으나, 아직 여객선에 대해

서는 이러한 연구개발 활동이 활발히 이루어지지 못하고 있음

- 또한, 해양 환경은 통신 인프라가 발달되어 있지 않으며, 위성통신에 의

존하기 때문에 통신비용이 매우 비싸다는 장벽이 있음
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- AIS(Automaic Identification System), VDR(Voyage Data

Recorder) 등과 같은 시스템이 있으나 통합 관제에 거의 사용되고 있

지 않음.

- 세월호 사고(2014) 당시 여객선의 상태를 인지할 수 없어 막대한 인명

피해가 발생한 바 있음.

○ 여객선 안전 정보 전송 시스템의 필요성

- 여객선 속도/위치/기울기/엔진, 주변기상, 탑승객수 등의 여객선 안전

정보를 육상 중앙 관제소에 실시간으로 효율적이고 신뢰성이 있게 전송

하기 위한 기술이 개발되어야 함.

- 이와 같은 기술을 이용하여 해난 사고를 미연에 방지하거나 유연하게

대처할 수 있도록 도와주는 시스템이 반드시 구축 되어야 함
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제 3 절 연구개발 목적 및 기대효과

○ 연구개발의 목적

- 본 연구는 여객선 안전 정보 전송 기술을 개발하여 여객선 안전 정보를

탑승객 및 육상관제소에 효율적으로 전달하는 기능을 국내외 여객선에

적용함으로써 해난사고를 미연에 방지하거나 유연하게 대처할 수 있도

록 지원하는 시스템을 보급하는데 주요 목적을 두고 있음

○ 기대효과

- 해상사고를 미연에 방지하거나 조속히 대처하여 사고 처리에 드는 비용

을 사전에 차단

- 여객선 안전 정보를 비용 효율적으로 중앙 관제소에 지속적으로 전송하

여 해난사고를 미연에 방지함으로써 인명구조 및 선박인양 등에 드는

비용을 사전에 차단

- 센서라이제이션 기반 여객선 안전 정보 기술 보급을 통해 여객선 안전

관리 기능 강화

- 여객선 안전 정보를 효율적으로 전송하기 위한 미래 원천기술 확보

- 웹 기반 시스템으로 효율적인 여객선 정보의 공유화 및 여객선 이용 가

치 증진

- KIOST의 연구 성과를 해양 안전 분야에 활용함으로써 과학 기술 활동

홍보
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제 4 절 상위목표와의 연계성

○ 해양과기원 임무 및 경영목표 등과의 연계성

- 해양산업 발전에 이바지하고 선박 안전관리 기능을 강화하기 위해 효율

적이고 비용 절약적인 여객선 안전 정보 전송 시스템을 개발

- 해양 선박산업분야에 최신 정보통신기술분야를 융합함으로써 보다 효율

적인 자동화 정보 전송 시스템을 도입

○ 국가적 아젠다와의 연계성

- (과학기술을 통한 창조 산업 육성): 지금까지는 여객선에 부재했던 비

용 효율적인 여객선 안전 정보 전

송 시스템 연구개발을 새롭게 추

진함으로써 창조 산업 육성에 기

여

- (IT/SW 융합을 통한 주력산업 구조 고도화): 해양산업기술분야에 자

동화 및 모니터링 기술 등과 같은

최신 정보통신기술 분야를 융합하

여 보다 정확하고 효율적인 여객

선 안전관리시스템에 관한 연구개

발 추진

- (산/학/연/지역 연계를 통한 창조산업 생태계 조성): 정보통신기술 관

련 산업체 및 선박 시스템 전문

산업체와 연계하여 새로운 기술

개발을 시도함으로써 창조산업

생태계 조성에 기여
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제 2 장 연구개발 필요성

제 1 절 기술적 측면

○ 정보통신기술분야를 해양과학분야에 접목 시도

- 최근 각광받고 있는 정보통신기술을 여객선 안전관리기능 강화를 위해

도입

- 자동화 된 안전 정보 전송 시스템을 도입함으로써 선박 원격 관제가 용

이해지도록 지원

○ 미래원천기술 확보

- 여객선 안전 정보를 효율적으로 전송하기 위한 원천기술 확보

○ 웹 기반 시스템으로 효율적인 여객선 정보의 공유화 및 여객선 이용 가치

증진

○ KIOST의 연구 성과를 해양 안전 분야에 활용함으로써 과학 기술 활동 홍

보

제 2 절 경제/산업적 측면

○ 해상사고를 미연에 방지하여 사고 처리에 드는 비용을 사전에 차단

- 여객선 안전 정보를 중앙관제소에 지속적/비용 효과적으로 전송하여 해

난사고를 미연에 방지함으로써 인명구조 및 선박인양 등에 드는 비용을

사전에 차단

제 3 절 사회/문화적 측면

○ 본 연구개발을 통하여 범국가적인 차원의 제도화 및 표준화 등을 위한 기

반 구축

○ 여객선 안전관리 기능 강화

- 정보통신기술 기반 여객선 안전 정보 기술 보급을 통해 여객선 안전관

리 기능 강화
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제 3 장 연구동향

제 1 절 국내동향

○ GPS 사용이 상용화 되면서 자신이 위치한 곳을 쉽게 알 수 있으나 유사

시에 그 정보를 관련자에게 제공하는 것은 아직 일반화되어 있지 않음.

○ 자동차의 경우 운전자용 내비게이션 활용이 확대되면서 안전 운전에 도움

을 주고 있고, 항공기의 경우 안전 수칙과 비행 정보를 승객에게 제공하

여 유사시 대응 능력을 마련하고 있으며, 열차의 경우도 각 객실에 모니

터를 설치하여 승객들에게 안전정보, 운행정보, 뉴스, 여행 정보 등을 실

시간으로 제공하고 있음.

○ 2015년에 목걸이형 비컨 단말을 착용하고 있으면 보호자가 아이의 위치를

실시간으로 확인할 수 있는 서비스인 세이프존 서비스가 선박에 적용된

사례가 있음.

- 시험 적용된 한일카훼리의 ‘블루나래’, ‘한일카훼리1호’에서 선박 내 위

치, 비상 시 탈출 경로, 비상 장비들에 대한 사용법을 실시간으로 확인

할 수 있으나 기초적인 수준에 머물러 있음.

○ 삼성전자는 이탈리아의 대표적인 선박회사인 MSC 크루즈의 세계 최고급

여객선 ‘MSC 스플렌디다(Splendida)호’에 2500여대의 TV와 모니터 및

대형 정보표시 모니터 등을 공급한 바 있음.

- MSC 스플렌디다호는 1650명의 승무원과 최대 3900명의 승객을 태울

수 있는 초호화 여객선으로 TV 및 모니터 등은 객실과 승무원실 및 라

운지와 공연장 등 선내 곳곳에 설치되었음.

- 이에 앞서 삼성전자는 MSC 크루즈사의 ‘뮤지카(Musica)호’ ‘오케스트

라(Orchestra)호’ ‘포에시아(Poesia)호’에도 각각 2000여대의 TV와

모니터를 공급했고, ‘판타지아(Fantasia)호’에 3000여대를 설치한 바

있음.

- 이밖에도 이탈리아 코스타 크루즈사 및 미국 로열 캐러비언사, 그리스

호화 유람선 ‘크루즈 원’ 등 세계적인 크루즈사에 TV·모니터 등을 공급

한 바 있음.
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○ 한국 국적 여갠선 및 해양사고 건수 현황

- 한국 국적 여객선 증가 추세

한국국적

여객선
2010 2011 2012 2013 2014 2015 증가율

수(척) 203 212 221 224 233 270 4.96%

그림 3 연도별 국적선 보유 현황

(출처: 해양수산 통계시스템)

- 여객선 해양사고 건수 급증

여객선 해양사고

현황
2010 2011 2012 2013 2014 2015 증가율

건수 22 22 32 29 51 66 13.33

그림 4 연도별 여객선 해양사고현황

(출처: 해양수산 통계시스템)
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○ 국내 지식재산권 현황

그림 5 국내 특허 연도별 출원 현황

- 해당 기술에 관련된 국내 특허 165건을 시계열적으로 분석한 그래프

로, 1990년대부터 꾸준하게 증가하는 추세를 보임.

- 국내·외 특허 출원 현황에서도 꾸준한 출원 증가 추세를 보인 것처럼,

해당 기술에 관련된 국내 특허 출원 현황도 2000년대 이후 급격한 출

원 건수 증가를 보임.

그림 6 국내 주요출원인 상위 5개사

- 여객선 안전 정보 전송 시스템 기술에 관한 국내 주요출원인 상위 5개

사는 아래와 같으며,

- 국내 특허 165건 중 대우조선해양이 14건으로 가장 많은 출원을 하였

고, 다음으로 한국해양과학기술원이 13건, 현대중공업이 9건, 한국전

자통신연구원과 삼성중공업이 각각 7건을 출원 함.
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제 2 절 국외동향

○ 일본의 해상운송법

- 일본의 해상운송법은 해상운송사업의 운영이 적절하고 합리적으로 되도

록 하고, 해상운송이용자의 이익을 보호함과 동시에 해상운송사업자의

건전한 발달을 추구하며, 더욱이 공공의 복지를 증진하는 사업을 목적

으로 하고 있음.

- 운항관리규정의 기준

+ 기상통보, 여객정원, 기타 선박의 운항관리를 위해 필요한 정보의

수집 및 전달에 관한 사항

+ 여객 등이 준수할 사항의 주지에 관한 사항

○ 뉴질랜드의 연안선박 운항관리 사례

- 뉴질랜드 정부는 1980년대 말부터 정책과 규제 그리고 서비스 제공의

국가 기능을 효과적으로 수행하고자 여러 가지 법들을 개선하였는데 그

중 합리적인 가격에 안전하고 적합한 교통 시스템을 시행하기 위하여

장기적인 정책을 수립함.

○ 스코틀랜드 연안 여객선 운항관리 사례

- 19세기부터 하이랜드 지역과 도서지역을 하나의 공동지역으로 인식하고

영국본토 및 유럽 각국들과의 경제적 격차를 축소하여 이 지역의 경제

적 불균형을 해소하고 지역인구를 안정적으로 유지하고자운항에 연안

여객선 많은 보조금을 지급하는 등 여러 가지 노력을 기울이고 있음.

○ 국외 시장 현황

- 국내여객선 250척 x 40(전세계 외항선 비율기반 여객선 추산)

=10,000 x 0.5억(여객선 안전 정보 시스테 도입 단가)

- 약 16조 9천억 원 이상의 국내외 시장

+ 직접시장(여객선 분야) : 약 5천억 원

+ 간접시장(기타선박 분야) : 약 16조 4천억 원
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산출근거(통계청자료) 총 16조 9천억 산출근거

선종 여객선
직접

시장

부유식

플랜트
기타선박

간접

시장

　 국내선 국외선 　 국내외 국내선 국외선 　

척수 250 10,000 10,250 270 8,000
320,00

0
328,270

단가(억원) 0.5

예상시장

(억원)
125 5,000 5,125 135 4,000

160,00

0
164,135

표 4 국외 시장 현황

○ 국내외 경쟁기관 현황

- 최근 전 세계적으로 FTA 협상이 급증하면서 소극적이었던 한국도 다른

나라와의 FTA 체결을 추진 중에 있음.

+ 이에 칠레와는 FTA가 체결되었으며 중장기적으로 일본, 중국,

ASEAN 등과의 체결이 예상됨.

- 연안 여객선을 대중 교통화 시킴으로서 섬의 접근성을 개선하여, 섬 주

민들에게는 편리성을 제공하고 관광객도 유치하려는 공동의 목적을 달

성하는 데에도 한국 연안 여객선 운영에 개선은 필수적이며 그에 더하

여 한중일 FTA로 연안여객선 시장이 개방될 것에도 대비해야 함.

○ 국내외 지식재산권 현황

그림 7 국가별 특허 출원 동향
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- 여객선 안전 정보 전송 시스템 기술에 관한 국가별 특허 출원 동향은

전체 1,230건의 특허 중, 미국이 840건으로 68%를 차지하며 가장 많

은 특허를 출원하였고, 다음으로 일본이 193건으로 16%, 한국이 165

건으로 13%, 유럽은 32건으로 3%를 차지하고 있음.

- 해당기술의 관련특허 출원이 가장 많은 미국에 비해 한국은 아직 미비

한 수준으로, 향후 꾸준한 기술개발 및 특허 출원이 필요한 상황 임.

그림 8 국내·외 특허 연도별 출원 현황

- 여객선 안전 정보 전송 시스템 기술에 관한 국내·외 특허 1,230건에 대

한 출원 현황을 시계열적으로 분석한 그래프로 1990년대부터 계속 증

가하는 추세를 보임.

- 2015년 이후 출원은 했지만 아직 공개되지 않은 미공개 특허가 존재

할 것으로 예상되고, 출원 증가 추세를 이어 나갈 것으로 예상됨.
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제 3 절 선행연구분석

○ 한국해양과학기술원 여객선 항해 정보 디스플레이(KIOST-Cruising

Information Display; K-CID) 시스템 개발

그림 9 K-CID 시스템 구조도

그림 10 K-CID 시스템 개념도
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- 연구기간: 2015-2016

- 센서라이제이션, 이동통신 등의 최첨단 정보기술을 활용하여 안전수칙

및 여객선 위치/상태 정보, 주변 해상 정보 등을 선객에게 효율적으로

전달하기 위한 시스템(K-CID)의 프로토타입 개발 및 시범 운영

- 선내 안전수칙정보 및 조타실에서 확보한 선박운항정보를 선객 및 선원

들에게 전달하기 위한 시스템

- 현재(2017.02) 충무훼리호(삼덕항-욕지도), 뉴드림호(우수영항-흑산

도)에서 시범운영 중

그림 11 K-CID 표출 정보 예
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제 4 장 연구 내용 및 결과

제 1 절 여객선 안전 정보 전송 시스템 개발

○ 여객선 안전 운항을 위해 정보통신기술과 해양과학기술 간의 융합 시도

- 센서라이제이션※으로 대표되는 정보통신기술을 여객선 안전 관리 분야

에 적용

※센서라이제이션: 모든 것을 센서화하여 대상 객체를 자동으로 관제

및 제어하기 위한 기술

- 사물인터넷(Internet of Things; IoT) 기술을 이용하여 여객선내 객

체들 연결하기 위한 인프라 환경 구축 시도

그림 12 해양 센서라이제이션 개념도
(출처: 2014 Compass Intelligence의 이미지 일부 수정)

○ 이동통신(3G, LTE 등)용 메시지 자료구조

- 여객선이 연안 근처 이동통신 범위 내에 있을 때 사용하는 자료구조

- 비교적 저렴한 통신비용

- 가능한 많은 정보 전달(정밀도↑)
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선박위치
선박속도 풍향 풍속 기온 ...

위도 경도

부동소수

(32비트)

부동소수

(32비트)

부동소수

(32비트)

정수

(32비트)

부동소수

(32비트)

부동소수

(32비트)
...

그림 13 이동통신용 메시지 자료구조 설계(안)

○ 위성통신용 메시지 자료구조

- 여객선이 이동통신 범위를 벗어났을 경우(대양 등) 위성통신을 사용하

는 자료구조

- 비교적 고가의 통신비용

- 최소한의 정보 전달(정밀도↓, 통신비용↓)

선박위치
선박속도 풍향 풍속 기온 ...

위도 경도

정수

(8비트)

정수

(8비트)

-*

(0비트)

정수

(4비트)

정수

(4비트)

부동소수

(32비트)
...

*선박위치와 메시지 업데이트 주기로부터 간접적으로 유추

그림 14 위성통신용 메시지 자료구조 설계(안)

○ 전송 프로토콜 설계

- 이동통신(3G, LTE 등)과 위성통신 혼용

+ 이동통신 범위 내인 경우(연안 등) 이동통신 자료구조로 메시지 전

송

+이동통신 범위 밖인 경우(대양 등) 위성통신 자료구조로 메시지 전송

- 통신비용과 정보전달정확도 관계

+통신비용과 정보전달 정밀도는 서로 상충관계(trade-off)에 있음.

+안전 정보 메시지 전송 시,

* 이동통신을 사용할 경우 상대적으로 정밀하게 자주 전송

* 위성통신을 사용할 경우 상대적으로 부정밀하면서 드물게 전송
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그림 15 여객선 안전 정보 전송 프로토콜 설계(안)

○ 시스템 개발 결과 분석

- 여객선 사업이 증가하면서 선박 사고도 동시에 증가하는 추세임

- 선박 사고를 사전에 방지하거나, 신속하게 대응하기 위해서는 선박의

안전 정보(속도, 방향, 기울기, 주변 기상 상태 등)가 지상 중앙 관제

센터로 효과적으로 전송될 수 있어야 함

- 선박 안전 정보를 전송하기 위해 라디어 주파수 방식이 쉽게 적용될 수

있으나, 그 전송 범위가 좁기 때문에 음영지역에서는 선박 상태를 모니

터링 할 수 없음

- 이와는 반대로, 위성 기반 통신네트워크를 이용하면 음영지역이 없기

때문에 지속적으로 선박 상태를 모니터링 할 수 있으나, 통신비용이 매

우 비싸고, 통신 속도가 매우 느리다는 단점이 있음

- 많은 여객선 업체들은 값비싼 위성통신 비용을 감당하지 못하여 운항중

인 여객선을 제대로 모니터링 하지 못하고 있음
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그림 16 라디오 주파수 기반 네트워크와

위성 기반 네트워크 간의 통신범위 비교

- 따라서, 이번 기술사업화 연구개발을 통해 비용절약적인 선박 안전 정

보 전송 기술을 개발하게 되었음

- 아래 결과와 같이, 제안 기술을 활용할 경우, 통신비용을 최대한 줄이면

서도 선박 안전 정보 메시지를 끊임없이 지속적으로 공유할 수 있다는

것을 확인할 수 있었음

Parameter Value

Network link bandwidth RF-/LTE-based networks 45 Mbps*
Satellite networks 512 Kbps**

Communication cost RF-/LTE- based networks 0.02 won / KB*
Satellite networks 5.6 won / KB**

Transport layer UDP
Application layer CBR

Message size MSGRFandLTE 80 bytes
MSGSatellite 7 bytes

Transmission interval MSGRFandLTE 1 sec
MSGSatellite 1 min

*T world (SK TELECOM CO., LTD.), www.tworld.co.kr
**HYUNDAI GLOVIS, http://www.glovis.net
UDP: User datagram protocol
CBR: Constant bit rate

표 5 결과분석 파라미터
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그림 17 통신비용 vs. 음영지역 진입 비율(RateRadio Shadow)

그림 18 메시지 전달율 vs. 음영지역 진입 비율(RateRadio

Shadow)
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제 2 절 시스템 고도화

○ 효율적인 통신을 위한 자료 압축 기술 도입

- 압축률이 높을수록 전송용량은 작아지지만 자료처리시간은 증가함.

그림 19 압축률과 전송용량/처리시간 관계

○ 여객선 고유 정보를 보호하기 위한 암호화 기술 도입

- 암호화가 고도화 될수록 보안성은 강화되지만 자료처리시간도 증가함.

그림 20 암호화와 보안성/처리시간 관계

○ 장애 허용성(fault tolerance)을 보장하기 위한 이중화 시스템 개발

- 여객선 안전 정보 전송 서비스 중단이 발생하지 않도록 보장

- 처리 시스템을 주/부로 나누어 장애 발생 시 교차 처리 하도록 지원
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그림 21 이중화 시스템 개념도(안)

○ 사용자인터페이스 설계

- 여객선 안전 정보 표출을 위한 사용자인터페이스 설계

+ Stand alone 방식 및 Web/Mobile 방식의 사용자인터페이스 설계

및 개발
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제 5 장 향후 연구방향 및 성과활용 계획

제 1 절 향후 연구방향

○ K-CID와의 패키징 계획

- 이번 연구개발로 제안한 선박안전정보 전송기술을 기존에 개발하였던

K-CID와 패키징 하여 사업화 할 계획임

- K-CID를 통해 선내 여객선객들에게 선박 정보 및 주변 기상 정보를

전달하고,

- 선박안전정보 전송기술을 통해 선주가 해당 선박을 저렴한 비용으로 실

시간 모니터링 할 수 있도록 지원할 계획임

제 2 절 성과활용 계획

○ 여객선 안전 정보 전송 기술을 활용

- 여객선 속도/위치/기울기/엔진, 주변기상, 탑승객정보 등의 안전 정보를

육상 중앙관제소에 실시간으로 효율적이고 신뢰성이 있게 제공함으로써

해난사고에 유연하게 대처할 수 있도록 지원하는 시스템 개발

- 응급 시 육상 중앙관제소에서 여객선의 현황을 신속하게 파악하여 대피

/구조 활동 강화

○ 여객선 관련 기업들은 값비싼 위성통신 비용 때문에 실시간 모니터링에 어

려움을 겪고 있음

- 많은 여객선 업체에서 이번 연구결과를 이용하여 저렴한 비용으로 실시

간 여객선 모니터링이 가능할 것이라 기대하고 있음
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부 록

○ 특허 출원

【발명의 설명】

【발명의 명칭】

여객선 안전 정보 전송 방법 및 장치{METHOD AND APPARATUS OF 

SAFETY INFORMATION TRANSMISSION FOR PASSENGER SHIP}

【기술분야】

본 발명은 여객선 안전 정보 전송 방법 및 장치에 관한 것이다.

【발명의 배경이 되는 기술】

현재, 여객선을 제외한 모든 대중교통 수단에는 운행정보를 전달하는 체계

를 갖추고 있다. 그러나, 여객선의 경우 선박 안전 정보를 전달하기 위한 시스템

이 미비한 상태이다. 따라서, 여객선의 속도, 위치, 기울기 등에 대한 정보를 육상 

관제소에 효율적이고 신뢰성 있게 전송하지 못하고 있다는 문제점이 있다. 

또한, 해난 사고를 미연에 방지하거나 유연하게 대처하지 못한다는 문제점

이 있다. 

또한, 여객선의 상황이나 위치에 따라 적절하게 여객선의 안전 정보를 전

송할 수 없다는 문제점이 있다. 

【선행기술문헌】
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【특허문헌】

(특허문헌 1) 공개특허공보 제10-2007-0117244호 (2007년 12월 12일)

【발명의 내용】

【해결하고자 하는 과제】

본 발명은 상기와 같은 문제점을 해결하기 위해 안출된 것으로, 여객선이 

처한 상황과 여객선의 위치에 따라 적절하게 여객선 안전 정보를 제공할 수 있는 

여객선 안전 정보 전송 방법 및 장치를 제공하고자 한다. 

【과제의 해결 수단】

상기와 같은 목적을 이루기 위하여 본 발명의 일 실시 예에 따른 여객선 

안전 정보 전송 시스템에 의한 여객선 안전 정보 전송 방법은 안전 정보 수집부

가 선박위치, 선박속도, 풍향, 풍속, 기온 및 선박 기울기를 포함하는 여객선 안전 

정보를 획득하는 단계, 응급 판단부가 여객선이 응급 상황인지 여부를 판단하는 

단계, 상기 여객선이 응급 상황인 경우, 메시지 생성부가 상기 여객선 안전 정보

를 이용하여 이동통신용 메시지를 생성하는 단계, 상기 여객선이 응급 상황이 아

닌 경우, 여객선 위치 판단부가 상기 여객선의 위치가 연안에 있는지 여부를 판단

하는 단계, 상기 여객선의 위치가 연안에 있는 경우, 상기 메시지 생성부가 상기 

여객선 안전 정보를 이용하여 이동통신용 메시지를 생성하는 단계 및 상기 여객

선의 위치가 연안에 있지 않은 경우, 상기 메시지 생성부가 상기 여객선 안전 정

보를 이용하여 상기 이동통신용 메시지보다 작은 데이터 용량을 가진 위성통신용 
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메시지를 생성하는 단계를 포함한다. 

메시지 송신부가 상기 이동통신용 메시지 또는 상기 위성통신용 메시지를 

관제 서버로 송신하는 단계 및 상기 안전 정보 수집부가 기 설정된 시간 후에 상

기 여객선 안전 정보를 갱신하여 획득하는 단계를 더 포함할 수 있다. 

메시지 송신부가 상기 이동통신용 메시지 또는 상기 위성통신용 메시지를 

관제 서버로 송신하는 단계, 상기 여객선이 응급 상황인 경우, 상기 안전 정보 수

집부가 제1 설정 시간 후에 상기 여객선 안전 정보를 갱신하여 획득하는 단계, 

상기 여객선이 응급 상황이 아니고 상기 여객선의 위치가 연안에 있는 경우, 상기 

안전 정보 수집부가 제2 설정 시간 후에 상기 여객선 안전 정보를 갱신하여 획득

하는 단계 및 상기 여객선이 응급 상황이 아니고 상기 여객선의 위치가 연안에 

있지 않은 경우, 상기 안전 정보 수집부가 제3 설정 시간 후에 상기 여객선 안전 

정보를 갱신하여 획득하는 단계를 포함할 수 있다. 

상기 제1 설정 시간은 상기 제2 설정 시간보다 상대적으로 짧고, 상기 제

2 설정 시간은 상기 제3 설정 시간보다 상대적으로 짧을 수 있다. 

상기 여객선의 위치가 연안에 있는 경우, 상기 메시지 생성부가 상기 여객

선 안전 정보를 이용하여 이동통신용 메시지를 생성하는 단계는, 상기 이동통신용 

메시지를 압축하는 단계를 포함하고, 상기 여객선의 위치가 연안에 있지 않은 경

우, 상기 메시지 생성부가 상기 여객선 안전 정보를 이용하여 상기 이동통신용 메

시지보다 작은 데이터 용량을 가진 위성통신용 메시지를 생성하는 단계는, 상기 



- 26 -

위성통신용 메시지를 압축하는 단계를 포함하고, 상기 위성통신용 메시지의 압축

률은 상기 이동통신용 메시지의 압축률보다 높을 수 있다. 

상기 이동통신용 메시지를 압축하는 단계는, 상기 이동통신용 메시지를 암

호화하는 단계를 포함하고, 상기 위성통신용 메시지를 압축하는 단계는, 상기 위

성통신용 메시지를 암호화하는 단계를 포함할 수 있다.  

또한, 본 발명의 일 실시 예에 따른 여객선 안전 정보 전송 장치에 있어

서, 선박위치, 선박속도, 풍향, 풍속, 기온 및 선박 기울기를 포함하는 여객선 안

전 정보를 획득하는 안전 정보 수집부, 여객선이 응급 상황인지 여부를 판단하는 

응급 판단부, 상기 여객선이 응급 상황인 경우, 상기 여객선 안전 정보를 이용하

여 이동통신용 메시지를 생성하는 메시지 생성부 및 상기 여객선이 응급 상황이 

아닌 경우, 상기 여객선의 위치가 연안에 있는지 여부를 판단하는 여객선 위치 판

단부를 포함하고, 상기 메시지 생성부는, 상기 여객선의 위치가 연안에 있는 경

우, 상기 여객선 안전 정보를 이용하여 이동통신용 메시지를 생성하고, 상기 여객

선의 위치가 연안에 있지 않은 경우, 상기 여객선 안전 정보를 이용하여 상기 이

동통신용 메시지보다 작은 데이터 용량을 가진 위성통신용 메시지를 생성한다. 

【발명의 효과】

본 발명의 일 실시 예에 따른 여객선 안전 정보 전송 방법 및 장치는 여

객선이 처한 상황과 여객선의 위치에 따라 적절하게 여객선 안전 정보를 제공함

으로써, 해난사고와 같은 응급 상황에 유연하게 대처할 수 있고, 여객선의 현황을 
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신속하게 파악하여 구조활동을 강화할 수 있는 효과를 가진다.

또한, 여객선의 상황이나 위치에 따라 적절한 방식으로 여객선의 안전 정

보를 전송하여, 비용과 시간 측면에서 효율적으로 여객선 안전 정보를 중앙 관제

소에 보내면서 여객선의 안전을 강화할 수 있다는 효과를 가진다. 

【도면의 간단한 설명】

본 발명의 상세한 설명에서 인용되는 도면을 보다 충분히 이해하기 위하

여 각 도면의 상세한 설명이 제공된다.

도 1은 본 발명의 일 실시 예에 따른 여객선 안전 정보 전송 방법 및 장

치를 설명하는 개념도이다.

도 2는 본 발명의 일 실시 예에 따른 여객선 안전 정보 전송 방법을 설명

하는 순서도이다.

도 3은 본 발명의 일 실시 예에 따른 여객선 안전 정보 전송 방법에 따라 

메시지를 생성하는 과정을 설명하는 순서도이다.

도 4는 본 발명의 일 실시 예에 따른 여객선 안전 정보 전송 장치의 블록

도이다. 

도 5는 본 발명의 일 실시 예에 따른 여객선 안전 정보 전송 방법 및 장

치를 이용한 이중화 시스템을 설명하는 개념도이다. 

【발명을 실시하기 위한 구체적인 내용】

본 명세서에 개시되어 있는 본 발명의 개념에 따른 실시 예들에 대해서 
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특정한 구조적 또는 기능적 설명은 단지 본 발명의 개념에 따른 실시 예들을 설

명하기 위한 목적으로 예시된 것으로서, 본 발명의 개념에 따른 실시 예들은 다양

한 형태들로 실시될 수 있으며 본 명세서에 설명된 실시 예들에 한정되지 않는다.

본 발명의 개념에 따른 실시 예들은 다양한 변경들을 가할 수 있고 여러 

가지 형태들을 가질 수 있으므로 실시 예들을 도면에 예시하고 본 명세서에서 상

세하게 설명하고자 한다. 그러나, 이는 본 발명의 개념에 따른 실시 예들을 특정

한 개시 형태들에 대해 한정하려는 것이 아니며, 본 발명의 사상 및 기술 범위에 

포함되는 모든 변경, 균등물, 또는 대체물을 포함한다.

제1 또는 제2 등의 용어는 다양한 구성 요소들을 설명하는데 사용될 수 

있지만, 상기 구성 요소들은 상기 용어들에 의해 한정되어서는 안 된다. 상기 용

어들은 하나의 구성 요소를 다른 구성 요소로부터 구별하는 목적으로만, 예컨대 

본 발명의 개념에 따른 권리 범위로부터 벗어나지 않은 채, 제1구성 요소는 제2

구성 요소로 명명될 수 있고 유사하게 제2구성 요소는 제1구성 요소로도 명명될 

수 있다.

어떤 구성 요소가 다른 구성 요소에 "연결되어" 있다거나 "접속되어" 있다

고 언급된 때에는, 그 다른 구성 요소에 직접적으로 연결되어 있거나 또는 접속되

어 있을 수도 있지만, 중간에 다른 구성 요소가 존재할 수도 있다고 이해되어야 

할 것이다. 반면에, 어떤 구성 요소가 다른 구성 요소에 "직접 연결되어" 있다거

나 "직접 접속되어" 있다고 언급된 때에는 중간에 다른 구성 요소가 존재하지 않
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는 것으로 이해되어야 할 것이다. 구성 요소들 간의 관계를 설명하는 다른 표현

들, 즉 "~사이에"와 "바로 ~사이에" 또는 "~에 이웃하는"과 "~에 직접 이웃하는" 

등도 마찬가지로 해석되어야 한다.

본 명세서에서 사용한 용어는 단지 특정한 실시 예를 설명하기 위해 사용

된 것으로서, 본 발명을 한정하려는 의도가 아니다. 단수의 표현은 문맥상 명백하

게 다르게 뜻하지 않는 한, 복수의 표현을 포함한다. 본 명세서에서, "포함하다" 

또는 "가지다" 등의 용어는 본 명세서에 기재된 특징, 숫자, 단계, 동작, 구성 요

소, 부분품 또는 이들을 조합한 것이 존재함을 지정하려는 것이지, 하나 또는 그 

이상의 다른 특징들이나 숫자, 단계, 동작, 구성 요소, 부분품 또는 이들을 조합한 

것들의 존재 또는 부가 가능성을 미리 배제하지 않는 것으로 이해되어야 한다.

다르게 정의되지 않는 한, 기술적이거나 과학적인 용어를 포함해서 여기서 

사용되는 모든 용어들은 본 발명이 속하는 기술 분야에서 통상의 지식을 가진 자

에 의해 일반적으로 이해되는 것과 동일한 의미를 나타낸다. 일반적으로 사용되는 

사전에 정의되어 있는 것과 같은 용어들은 관련 기술의 문맥상 가지는 의미와 일

치하는 의미를 갖는 것으로 해석되어야 하며, 본 명세서에서 명백하게 정의하지 

않는 한, 이상적이거나 과도하게 형식적인 의미로 해석되지 않는다.

도 1은 본 발명의 일 실시 예에 따른 여객선 안전 정보 전송 방법 및 장

치를 설명하는 개념도이다. 이하, 도 1을 참조하여, 여객선 안전 정보 전송 장치



- 30 -

가 주변 구성들과 연계되어 여객선 안전 정보를 전송하는 방법의 흐름을 설명한

다. 

여객선 안전 정보 전송 장치(10)는 여객선(20)에서 수집되는 각종 정보를 

이용하여, 여객선 안전 정보를 생성하고 중앙의 관제 서버(30)로 이를 송신할 수 

있다. 중앙의 관제 서버(30)는 여객선 안전 정보를 수신하고, 사용자는 사용자 인

터페이스(40)를 통하여 관제 서버(30)로부터 여객선 안전 정보를 제공받아 쉽게 

사용할 수 있다. 

도 2는 본 발명의 일 실시 예에 따른 여객선 안전 정보 전송 방법을 설명

하는 순서도이다. 도 3은 본 발명의 일 실시 예에 따른 여객선 안전 정보 전송 

방법에 따라 메시지를 생성하는 과정을 설명하는 순서도이다. 도 4는 본 발명의 

일 실시 예에 따른 여객선 안전 정보 전송 장치의 블록도이다. 

이하 도 2 내지 도 4를 참조하여, 본 발명의 일 실시 예에 따른 여객선 

안전 정보 전송 방법 및 장치를 보다 상세히 설명한다. 

본 발명의 일 실시 예에 따른 여객선 안전 정보 전송 장치(10)는 안전 정

보 수집부(11), 응급 판단부(12), 메시지 생성부(13), 여객선 위치 판단부(14)를 

포함하여 구성될 수 있다. 또한, 여객선 안전 정보 전송 장치(10)는 메시지 송신

부(미도시)를 더 포함할 수 있다. 

먼저, 안전 정보 수집부(11)는 선박위치, 선박속도, 풍향, 풍속, 기온 및 선
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박 기울기를 포함하는 여객선 안전 정보를 획득할 수 있다(S201). 

선박위치, 선박속도, 선박 기울기 등 선박 상태에 대한 정보들은 여객선에 

위치한 센서들로부터 각 데이터를 수집할 수 있다. 즉, 사물인터넷(IoT) 기술을 

이용하여 여객선 내에 각 객체들의 정보를 획득할 수 있다. 선박위치는 GPS를 

통하여도 수집할 수 있다. 

또한, 풍향, 풍속, 기온과 같은 환경에 대한 정보들은 여객선에 위치한 안

테나 등의 통신 수단이나 내장된 측정 장치를 이용하여 각 데이터를 수집할 수 

있다. 

다음으로, 응급 판단부(12)가 여객선이 응급 상황인지 여부를 판단할 수 

있다(S202). 본 발명에서, 응급 상황이란 여객선이 구조가 필요한 상황이거나 외

부에 알려야 할 긴급한 정보가 있는 등의 상황을 일컫는다. 

응급 판단부(12)는 상기 여객선 안전 정보를 이용하여 여객선이 응급 상황

인지 여부를 판단할 수 있다. 예컨대, 선박위치가 기 설정된 선박의 위치와 차이

가 발생하는 경우 응급 상황으로 판단할 수 있다. 또는, 선박의 기울기가 기 설정

된 기울기 이상인 경우 응급 상황으로 판단할 수 있다. 또는, 풍향이나 풍속이 기

준 범위를 벗어나는 경우 응급 상황으로 판단할 수 있다. 

여객선이 응급 상황이 아닌 경우, 여객선 위치 판단부(14)가 여객선의 위

치가 연안에 있는지 여부를 판단할 수 있다(S203). 

여객선의 위치가 연안에 있는지는 다양한 방법으로 판단할 수 있다. 예컨
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대, 여객선의 위치가 연안에 있는지는 여객선의 위치가 미리 등록된 육지의 위치

로부터 기 설정된 거리 내에 존재하는지 여부로 판단할 수 있다. 또는, 획득한 여

객선의 위치로부터 기 설정된 반경 내에 육지가 존재하는지 여부로 판단할 수도 

있다. 

여객선의 위치가 연안에 있지 않은 경우, 메시지 생성부(13)가 위성통신용 

메시지를 생성할 수 있다(S204). 연안에 있지 않은 경우는 대양에 있는 경우라 

할 수 있다.

그리고, 여객선이 응급 상황인 경우에는 메시지 생성부(13)가 이동통신용 

메시지를 생성할 수 있다. 또한, 여객선이 응급상황이 아니지만, 여객선의 위치가 

연안에 위치하는 경우에도 메시지 생성부(13)가 이동통신용 메시지를 생성할 수 

있다(S205). 

본 발명에서 이동통신용 메시지와 위성통신용 메시지(이하 두 종류의 메시

지를 모두 지칭할 때에는 '메시지'라 함)는 모두 상기 여객선 안전 정보를 이용하

여 생성될 수 있다. 

이동통신용 메시지와 위성통신용 메시지는 각자 고유의 자료구조를 가지

고 있을 수 있다. 예컨대, 이동통신용 메시지는 표 1과 같은 자료구조를 가질 수 

있고. 위성통신용 메시지는 표 2와 같은 자료구조를 가질 수 있다. 표 1 과 표 2

의 자료구조는 하나의 예로서, 이에 국한되는 것은 아니다. 
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【표 1】

【표 2】

위성통신용 메시지는 이동통신용 메시지보다 작은 데이터 용량을 가질 수 

있다. 예컨대, 표 1과 표 2처럼 이동통신용 메시지는 대부분의 정보를 부동소수로 

보내고 할당된 데이터도 정보마다 32비트인 반면, 위성통신용 메시지는 대부분의 

정보를 정수로 보내고, 할당되는 데이터 양의 경우에도 일부 정보에 대해서는 아

예 할당하지 않거나 4비트 또는 8비트 정도로 적게 할당할 수 있다. 표 2에서 선

박속도는 데이터가 할당되지 않아 그 정보를 보내지 못하게 되는데, 관제 서버

(30)에서는 선박위치와 갱신된 메시지가 전송되는 시간 간격으로부터 내부 연산

에 의해 선박속도를 추측할 수 있다. 

선박위치
선박속도 풍향 풍속 기온

선박

기울기위도 경도

부동소수

(32비트)

부동소수

(32비트)

부동소수

(32비트)

정수

(32비트)

부동소수

(32비트)

부동소수

(32비트)

부동소수

(32비트)

선박위치
선박속도 풍향 풍속 기온

선박

기울기위도 경도

정수

(8비트)

정수

(8비트)

-

(0비트)

정수

(4비트)

정수

(4비트)

정수

(8 비트)

정수

(8 비트)
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위와 같이 이동통신용 메시지와 위성통신용 메시지의 자료구조에 차이를 

두는 이유는, 이동통신을 이용하는 경우 비교적 통신비용이 저렴하지만 위성통신

을 이용하는 경우에는 통신 비용이 올라가기 때문이다. 따라서, 위성통신을 하는 

경우는 정밀도는 떨어지더라도 통신비용을 낮추기 위해 적은 데이터 용량을 가진 

메시지를 송신한다. 

메시지 송신부(미도시)가 이동통신용 메시지 또는 위성통신용 메시지를 관

제 서버(30)로 송신할 수 있다(S206).  

위성통신용 메시지는 위성통신을 통하여 관제 서버(30)로 송신될 수 있다.  

반면에, 이동통신용 메시지는 상황에 따라 LTE나 3G와 같은 이동통신을 통하여 

관제 서버(30)로 송신될 수도 있고, 위성통신을 통하여 관제 서버(30)로 송신될 

수도 있다. 

예컨대, 응급상황인 경우에는 이동통신용 메시지를 위성통신을 통하여 관

제 서버(30)로 송신하는 경우가 발생할 수 있다. 연안에 있지 않아서 이동통신을 

할 수 없는 경우라도 응급 상황일 때에는 데이터 전송을 위한 비용을 아끼는 것

보다, 보다 정확한 메시지를 전송할 필요성이 있기 때문이다. 

메시지 송신부(미도시)가 이동통신용 메시지 또는 위성통신용 메시지를 송

신한 후에는, 기 설정된 시간 후에 여객선 안전 정보를 갱신하여 획득할 수 있다. 

기 설정된 시간은 여객선의 각 상황에 따라 다르다. 

즉, 여객선이 응급 상황인 경우, 안전 정보 수집부(11)가 제1 설정 시간 
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후에 상기 여객선 안전 정보를 갱신하여 획득할 수 있다. 여객선이 응급 상황이 

아니고 여객선의 위치가 연안에 있는 경우, 안전 정보 수집부(11)가 제2 설정 시

간 후에 여객선 안전 정보를 갱신하여 획득할 수 있다. 여객선이 응급 상황이 아

니고 여객선의 위치가 연안에 있지 않은 경우, 안전 정보 수집부(11)가 제3 설정 

시간 후에 상기 여객선 안전 정보를 갱신하여 획득할 수 있다. 

여기서, 제1 설정 시간은 제2 설정 시간보다 상대적으로 짧고, 제2 설정 

시간은 상기 제3 설정 시간보다 상대적으로 짧을 수 있다. 예컨대, 도 3과 같이 

제1 설정 시간은 1초가 될 수 있고, 제2 설정 시간은 1분이 될 수 있으며, 제3 

설정 시간은 10분이 될 수 있다. 

응급 상황인 경우 실시간에 가깝게 자주 여객선 안전 정보를 전송해야 할 

필요성이 있기 때문이다. 또한, 응급 상황이 아니더라도 연안에 가깝게 있어 이동

통신을 할 수 있는 경우에는 비교적 자주 여객선 안전 정보를 갱신하여 전송할 

수 있다. 그리고, 연안이 아닌 대양에 있는 경우에는 위성통신으로 메시지를 전송

해야 하므로 비교적 넓은 시간 간격으로 여객선 안전 정보를 갱신할 수 있다. 

각 설정 시간 후에 갱신된 여객선 안전 정보를 이용하여 메시지 생성부

(13)는 갱신된 메시지를 생성하고, 메시지 송신부(미도시)는 갱신된 메시지를 관

제 서버(30)로 전송할 수 있다. 

또한, 본 발명의 일 실시 예에 따른 여객선 안전 정보 전송 장치(10)는 도 

3에 도시된 바와 같이 생성된 메시지를 압축하고 암호화는 과정을 수행할 수 있
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다. 

효율적인 통신을 위하여는 메시지 용량이 크면 불리하기 때문에 압축이 

필요하다. 그러나 압축률이 높을수록 용량은 작아지지만 압축에 시간이 필요하기 

때문에 자료 처리 시간은 증가하게 된다. 

따라서, 여객선이 응급 상황인 경우에는 신속학 메시지를 보내기 위해 메

시지 압축을 하지 않고, 여객선이 응급 상황이 아닌 경우에만 메시지 압축을 할 

수 있다. 

위성통신용 메시지의 압축률은 이동통신용 메시지의 압축률보다 높을 수 

있다. 왜냐하면 위성통신을 이용한 메시지 전송이 이동통신을 이용한 메시지 전송

에 비해 비용이 많이 들기 때문에, 위성통신용 메시지는 용량을 최소화 하기 위하

여 압축률을 높게 할 필요성이 있다. 

또한, 여객선이 응급 상황인 경우에는 메시지 암호화를 하지 않고, 여객선

이 응급 상황이 아닌 경우에만 메시지 압축을 할 수 있다. 암호화를 하는 경우에

는 그만큼 보안성이 높아지나, 암호화를 위한 시간이 필요하기 때문에 자료 처리 

시간은 증가하게 된다. 응급 상황인 경우 보안성보다 신속하게 메시지를 보내는 

것이 더욱 중요하기 때문에 암호화를 하지 않을 수 있다. 

도 5는 본 발명의 일 실시 예에 따른 여객선 안전 정보 전송 방법 및 장

치를 이용한 이중화 시스템을 설명하는 개념도이다.
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도 5에 도시된 바와 같이 여객선 안전 정보 전송 장치(10)는 주 장치와 

부 장치로 구분하여 이중화된 시스템을 구축할 수 있다. 예컨대, 주 장치에서 장

애가 발생하는 경우, 부 장치에서 자료 처리를 수행하도록 전환할 수 있다. 주 장

치에서 발생한 장애를 복구하는 동안 부 장치가 여객선(20)으로부터 획득한 여객

선 안전 정보를 이용하여 메시지를 생성하고 생성된 메시지를 관제 서버(30)로 

송신할 수 있다. 

이중화 시스템을 마련함으로 인하여, 하나의 여객선 안전 정보 전송 장치

(10)에 장애가 발생하여도 문제 없이 계속해서 여객선 안전 정보를 관제 서버

(30)로 송신할 수 있는 효과를 가진다. 

관제 서버(30)를 통하여 사용자에게 제공되는 사용자인터페이스(40)는 스

탠드 얼론(Stand alone) 방식으로 구현될 수도 있고, 웹이나 모바일 방식으로 구

현될 수도 있다. 

앞선 실시 예에 대한 설명에서 참조된 도면 각각은 설명의 편의를 위해 

도시된 일 실시 예에 불과하며, 각 화면에 표시된 정보들의 항목, 내용과 이미지

들은 다양한 형태로 변형되어 표시될 수 있다.

본 발명은 도면에 도시된 일 실시 예를 참고로 설명되었으나 이는 예시적

인 것에 불과하며, 본 기술 분야의 통상의 지식을 가진 자라면 이로부터 다양한 

변형 및 균등한 타 실시 예가 가능하다는 점을 이해할 것이다. 따라서, 본 발명의 
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진정한 기술적 보호 범위는 첨부된 등록청구범위의 기술적 사상에 의해 정해져야 

할 것이다.

【부호의 설명】

10: 여객선 안전 정보 전송 장치

11: 안전 정보 수집부

12: 응급 판단부

13: 메시지 생성부

14: 여객선 위치 판단부 

20: 여객선

30: 관제 서버

40: 사용자 인터페이스 
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【청구범위】

【청구항 1】(청구항 3, 4를 병합하고, 문단식별번호 [0006]을 기초로 전제부를 

한정하는 보정)

여객선이 처한 상황과 위치에 따라 여객선 안전 정보를 제공하는 여객선 

안전 정보 전송 방법에 있어서, 

안전 정보 수집부가 선박위치, 선박속도, 풍향, 풍속, 기온 및 선박 기울기

를 포함하는 여객선 안전 정보를 획득하는 단계;

응급 판단부가 여객선이 응급 상황인지 여부를 판단하는 단계;

상기 여객선이 응급 상황인 경우, 메시지 생성부가 상기 여객선 안전 정보

를 이용하여 이동통신용 메시지를 생성하는 단계;

상기 여객선이 응급 상황이 아닌 경우, 여객선 위치 판단부가 상기 여객선

의 위치가 연안에 있는지 여부를 판단하는 단계;

상기 여객선의 위치가 연안에 있는 경우, 상기 메시지 생성부가 상기 여객

선 안전 정보를 이용하여 이동통신용 메시지를 생성하는 단계; 

상기 여객선의 위치가 연안에 있지 않은 경우, 상기 메시지 생성부가 상기 

여객선 안전 정보를 이용하여 상기 이동통신용 메시지보다 작은 데이터 용량을 

가진 위성통신용 메시지를 생성하는 단계;

메시지 송신부가 상기 이동통신용 메시지 또는 상기 위성통신용 메시지를 

관제 서버로 송신하는 단계; 
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상기 여객선이 응급 상황인 경우, 상기 안전 정보 수집부가 제1 설정 시간 

후에 상기 여객선 안전 정보를 갱신하여 획득하는 단계;

상기 여객선이 응급 상황이 아니고 상기 여객선의 위치가 연안에 있는 경

우, 상기 안전 정보 수집부가 제2 설정 시간 후에 상기 여객선 안전 정보를 갱신

하여 획득하는 단계; 및

상기 여객선이 응급 상황이 아니고 상기 여객선의 위치가 연안에 있지 않

은 경우, 상기 안전 정보 수집부가 제3 설정 시간 후에 상기 여객선 안전 정보를 

갱신하여 획득하는 단계를 포함하고,

상기 제1 설정 시간은 상기 제2 설정 시간보다 상대적으로 짧고, 상기 제

2 설정 시간은 상기 제3 설정 시간보다 상대적으로 짧은, 여객선 안전 정보 전송 

방법. 

【청구항 2】(보정된 청구항 1에 반영되어 있으므로 삭제)

제1항에 있어서,

메시지 송신부가 상기 이동통신용 메시지 또는 상기 위성통신용 메시지를 

관제 서버로 송신하는 단계; 및

상기 안전 정보 수집부가 기 설정된 시간 후에 상기 여객선 안전 정보를 

갱신하여 획득하는 단계를 더 포함하는 여객선 안전 정보 전송 방법. 

【청구항 3】(청구항 1에 병합 후 삭제)

제1항에 있어서, 
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메시지 송신부가 상기 이동통신용 메시지 또는 상기 위성통신용 메시지를 

관제 서버로 송신하는 단계; 

상기 여객선이 응급 상황인 경우, 상기 안전 정보 수집부가 제1 설정 시간 

후에 상기 여객선 안전 정보를 갱신하여 획득하는 단계;

 상기 여객선이 응급 상황이 아니고 상기 여객선의 위치가 연안에 있는 

경우, 상기 안전 정보 수집부가 제2 설정 시간 후에 상기 여객선 안전 정보를 갱

신하여 획득하는 단계; 및

상기 여객선이 응급 상황이 아니고 상기 여객선의 위치가 연안에 있지 않

은 경우, 상기 안전 정보 수집부가 제3 설정 시간 후에 상기 여객선 안전 정보를 

갱신하여 획득하는 단계를 포함하는 여객선 안전 정보 전송 방법.

【청구항 4】(청구항 1에 병합 후 삭제)

제3항에 있어서, 

상기 제1 설정 시간은 상기 제2 설정 시간보다 상대적으로 짧고,

상기 제2 설정 시간은 상기 제3 설정 시간보다 상대적으로 짧은 여객선 

안전 정보 전송 방법. 

【청구항 5】

제1항에 있어서, 

상기 여객선의 위치가 연안에 있는 경우, 상기 메시지 생성부가 상기 여객

선 안전 정보를 이용하여 이동통신용 메시지를 생성하는 단계는,
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상기 이동통신용 메시지를 압축하는 단계를 포함하고,

상기 여객선의 위치가 연안에 있지 않은 경우, 상기 메시지 생성부가 상기 

여객선 안전 정보를 이용하여 상기 이동통신용 메시지보다 작은 데이터 용량을 

가진 위성통신용 메시지를 생성하는 단계는,

상기 위성통신용 메시지를 압축하는 단계를 포함하고,

상기 위성통신용 메시지의 압축률은 상기 이동통신용 메시지의 압축률보

다 높은 여객선 안전 정보 전송 방법. 

【청구항 6】

제5항에 있어서, 

상기 이동통신용 메시지를 압축하는 단계는,

상기 이동통신용 메시지를 암호화하는 단계를 포함하고,

상기 위성통신용 메시지를 압축하는 단계는,

상기 위성통신용 메시지를 암호화하는 단계를 포함하는 여객선 안전 정보 

전송 방법. 

【청구항 7】(청구항 1의 방법과 기술적 사상이 실질적으로 동일하므로 삭제)

선박위치, 선박속도, 풍향, 풍속, 기온 및 선박 기울기를 포함하는 여객선 

안전 정보를 획득하는 안전 정보 수집부;

여객선이 응급 상황인지 여부를 판단하는 응급 판단부;

상기 여객선이 응급 상황인 경우, 상기 여객선 안전 정보를 이용하여 이동
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통신용 메시지를 생성하는 메시지 생성부; 및

상기 여객선이 응급 상황이 아닌 경우, 상기 여객선의 위치가 연안에 있는

지 여부를 판단하는 여객선 위치 판단부를 포함하고, 

상기 메시지 생성부는, 

상기 여객선의 위치가 연안에 있는 경우, 상기 여객선 안전 정보를 이용하

여 이동통신용 메시지를 생성하고,

상기 여객선의 위치가 연안에 있지 않은 경우, 상기 여객선 안전 정보를 

이용하여 상기 이동통신용 메시지보다 작은 데이터 용량을 가진 위성통신용 메시

지를 생성하는 여객선 안전 정보 전송 장치. 
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【요약서】

【요약】

여객선 안전 정보 전송 시스템에 의한 여객선 안전 정보 전송 방법에 있

어서, 안전 정보 수집부가 선박위치, 선박속도, 풍향, 풍속, 기온 및 선박 기울기

를 포함하는 여객선 안전 정보를 획득하는 단계, 응급 판단부가 여객선이 응급 상

황인지 여부를 판단하는 단계, 상기 여객선이 응급 상황인 경우, 메시지 생성부가 

상기 여객선 안전 정보를 이용하여 이동통신용 메시지를 생성하는 단계, 상기 여

객선이 응급 상황이 아닌 경우, 여객선 위치 판단부가 상기 여객선의 위치가 연안

에 있는지 여부를 판단하는 단계, 상기 여객선의 위치가 연안에 있는 경우, 상기 

메시지 생성부가 상기 여객선 안전 정보를 이용하여 이동통신용 메시지를 생성하

는 단계 및 상기 여객선의 위치가 연안에 있지 않은 경우, 상기 메시지 생성부가 

상기 여객선 안전 정보를 이용하여 상기 이동통신용 메시지보다 작은 데이터 용

량을 가진 위성통신용 메시지를 생성하는 단계를 포함하는 여객선 안전 정보 전

송 방법이 개시된다.

【대표도】

도 1
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【도면】

【도 1】
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【도 2】
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【도 3】
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【도 4】

【도 5】
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○ 학술 발표
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○ 논문 게재
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주 의

1. 이 보고서는 한국해양과학기술원에서 수행한 주요사업의 연구결과보

고서입니다.

2. 이 보고서 내용을 발표할 때에는 반드시 한국해양과학기술원에서 수

행한 주요사업의 연구결과임을 밝혀야 합니다.

3. 국가과학기술 기밀유지에 필요한 내용은 대외적으로 발표 또는

공개하여서는 안 됩니다.


