
1. 서 론
선박의 내항성능 및 부가저항 해석에는 전통적으로 포텐셜 기반 

해석 프로그램이 주로 활용되어 왔다. 포텐셜 기반 해석 기법은 초기의 
2D strip method에서 3D panel method로, 그리고 선형(linear)에서 
비선형(non-linear) 방법으로 꾸준히 발전해왔다. 최근에는 고성능 
컴퓨팅(High Performance Computing, HPC)과 전산유체역학 
(Computational Fluid Dynamics, CFD)의 급속한 발전으로, 선박의 
내항성능 및 부가저항 해석에서 CFD의 활용이 점점 증가하고 있다. 
포텐셜 기반 해석 프로그램이 주로 사용되던 시기에는 부가질량 
(added mass), 감쇠계수(damping coefficient), 파랑 기진력(wave 
exciting force), 운동응답(motion amplitude and phase), 부가저항 
계수(added resistance coefficient) 등이 비교 연구의 주요 지표로 

사용되었다. 포텐셜 기반 프로그램은 운동응답 해석 과정에서 
부가질량, 감쇠계수, 파랑 기진력을 부수적으로 얻을 수 있다. 반면, 
모형시험이나 전산유체역학(CFD)에서는 부가질량, 감쇠계수, 파랑 
기진력을 운동응답 해석에서 바로 얻을 수 없다. 이러한 값을 얻기 
위해서는 강제 동요(forced oscillation) 또는 구속 조건 하에서의 
모형시험 및 해석이 추가적으로 필요하다. 또한, 부가질량, 감쇠계수, 
파랑 기진력, 운동응답, 부가저항 계수는 모두 전역(global) 값으로, 
전역 데이터만으로 해석 프로그램을 검증하는데 한계가 있다.

CFD 프로그램의 해석 방법 검증에는 전역 값뿐만 아니라 국부적인 
값(local values)의 검증이 필수적이다. 선박의 운동과 부가저항은 
선박 주변의 유동 변화와 이로 인한 선체 표면 압력 분포에 의해 
결정된다. 따라서 선체 표면 압력 비교는 해석 프로그램 검증에 있어 
가장 신뢰할 수 있는 방법이다. 그러나 모형시험에서 선체 표면의 
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압력을 계측하는 것은 기술적 및 물리적 한계로 인해 쉽지 않은 
과제이다. 

모형시험에서 선체 표면 압력을 계측한 연구는 많지 않다. Tanizawa 
et al. (1993)은 스트레인 게이지(strain gauge) 타입 센서 15개를 
이용하여 VLCC(초대형 원유 운반선) 선체 표면의 압력을 모형시험을 
통해 계측하고, 이를 스트립 방법(strip method)과 비교하여 검증 
하였다. Chiu et al. (2007)은 스트레인 게이지(strain gauge) 타입 
센서 25개를 이용하여 규칙파에서 고속 선박에 작용하는 비선형 
압력을 계측한 후, 근사적인 3차 볼테라(approximate third-order 
Volterra) 모델을 활용하여 비선형 거동을 모델링하였다. Iwashita 
et al. (2016) 및 Suzuki et al. (2024)은 FBG(Fiber Bragg Grating)라 
불리는 광학식(optical type) 센서 379개를 활용하여 벌크선 선체 
표면의 압력 분포를 정밀하게 계측하였으며, 이를 바탕으로 파랑 
중 선박의 내항성능 및 부가저항 해석에 필요한 검증 데이터를 
제공하였다. Yang et al. (2021)은 Rankine 패널 기법과 전산유체 
역학(CFD)을 활용하여 선체 표면의 압력을 해석하고, Suzuki et al. 
(2024)의 모형시험 결과와 비교함으로써 해석 기법의 정확성을 
검증하였다. 모형시험에서 선체 표면 압력을 계측한 연구를 살펴보면 
스트레인 게이지 타입의 센서를 많이 활용하였으며 최근 FBG 센서를 
활용한 연구가 일본에서 수행되었다. 

본 연구에서는 선체 표면 압력을 계측하기 위해 스트레인 게이지 
타입 센서를 사용하였다. 실험에서는 전역 거동(heave, pitch), 
부가저항, 상대파고, 그리고 선체 표면 압력을 계측하였으며, 대상 
선형으로 KLNG 선박을 활용하였다. 전역 거동과 부가저항은 포텐셜 
기반 수치해석 프로그램과 모형시험 결과를 비교하여 분석하였고, 
국부적인 값인 상대파고와 선체 표면 압력은 모형시험 데이터를 
분석하였다. 본 연구의 실험 결과는 전산유체역학(CFD)을 활용한 
운동응답 및 부가저항 해석 결과의 비교 및 검증에 유용한 데이터를 
제공할 것으로 기대된다.

2. 모형시험 
2.1 해양공학수조

모형시험은 선박해양플랜트연구소(KRISO) 해양공학수조(Ocean 
Engineering Basin, OEB)에서 수행되었다. 해양공학수조는 길이 
56m, 폭 30m, 깊이 3.2m의 규모로, 규칙파와 불규칙파를 생성할 
수 있도록 설계되어 다양한 파랑 조건에서 모형시험을 수행할 수 
있다. Fig. 1.은 해양공학수조의 모습을 보여준다. 

Fig. 1 Ocean Engineering Basin (OEB)

2.2 대상 선형 
대상 선형은 공개 선형인 KLNG(KRISO 138K LNG Carrier)이다. 

모형선은 해양공학수조(OEB)의 크기와 파도 생성 조건을 고려하여 
1/69 스케일로 제작되었으며, FRP(Fiber-Reinforced Plastic) 소재가 
사용되었다. Fig. 2는 모형선의 모습을 보여주며, 주요 제원은 Table 
1에 정리되어 있다. 

Table 1 Principal dimensions of KLNG
Item Ship Model

Scale ratio 1 1/69
LBP(L) [m] 266.0 3.855

B [m] 42.6 0.617
T [m] 11.3 0.164

▽ [m3] 95,940 0.292
LCB [m] 1.04 0.015
KG [m] 16.5 0.239
GM [m] 2.7 0.039
kxx [m] 12.78 0.185

kyy, kzz [m] 63.84 0.925

Table 2 Soft-spring information
Item

Spring 
stiffness
[N/m]

Preten
sion
[N]

Position1 
(Model)

[m]

Position2 
(Towing point)

[m]
M1

120.0 90.3
2.158, 0.0, 0.075 -0.155, 1.795, 0.075

M2 2.158, 0.0, 0.075 -0.155, -1.795, 0.075
M3 -2.468, 0.0, 0.075 -0.155, -1.795, 0.075
M4 -2.468, 0.0, 0.075 -0.155, 1.795, 0.075

Fig. 2 KLNG model ship
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모형선은 soft-spring을 이용해 견인하였으며, soft-spring의 
배치는 Seo et al. (2023)의 방법론을 참고하여 종동요 복원력이 
최소화되도록 다이아몬드형으로 설계되었다. Soft-spring의 주요 
제원은 Table 2에 제시되어 있다.  

2.3 선체 표면 압력 계측 위치
선체 표면 압력 계측 위치는 시간 평균 부가 압력(Time-averaged 

added pressure)이 가장 크게 발생하는 지점을 기준으로 선정하였다. 
시간 평균 부가 압력은 아래 수식을 통해서 계산된다. 

∆  (1)

시간 평균 부가 압력을 선체 표면에 대해 적분하면 부가저항을 
구할 수 있다. 본 연구에서 시간 평균 부가 압력은 전산유체역학 
(Computational Fluid Dynamics, CFD) 해석을 통해서 얻었으며 상용 
프로그램 STAR-CCM+를 이용하였다. Fig. 3은 전산유체역학을 
통해서 얻은 파장비(λ/L) 1.1조건에서 시간 평균 부가 압력 분포를 
나타낸 것이다. 시간 평균 부가 압력 분포를 보면, 전진 속도에 의해서 
형성된 선측파형(wave profile along the hull surface) 주변에서 부가 
압력이 크게 발생하는 것을 확인할 수 있다. 선측파형은 전진 속도와 
관련된 항으로 입사파의 파장 변화와 무관하다. 수선면 아래에서 
음의 값이 발생하는 영역도 관찰된다. 이를 바탕으로, 선수부와 
선미부에서 시간 평균 부가 압력이 크게 나타나는 위치와, 선수부에서 
시간 평균 부가 압력이 음의 값을 가지는 위치를 계측 지점으로 
선정하였다. 총 10개의 위치에서 압력을 계측하였으며, 이러한 계측 
위치는 정확한 부가 압력 분석을 위해 선정되었다.

선체 표면 압력을 계측하기 위해 스트레인 게이지(strain gauge) 
타입의 KISTLER 4567A 센서를 사용하였다. 계측부의 직경은 모형선 
기준으로 30mm이며, 계측된 힘을 측정 영역의 면적으로 나누어 압력 
값을 산출하였다. 선정된 지점의 좌표는 Table 3에 정리되어 있다. 
상대파고 계측 지점은 압력 계측 지점을 피해서 선정하였으며 (Table 
4), 계측 방법과 선정 기준은 Park et al. (2023)을 참고하였다. Fig. 
4는 상대파고와 압력 센서가 부착된 모형선의 선수부를 보여준다. 
Fig. 5는 상대파고 계측지점에서 선박의 형상을 나타낸 것이다. 

Fig. 3 Selection of relative wave elevation and pressure 
measurement points

Fig. 4 Model ship for relative wave elevation and pressure 
measurement

Table 3 Position of pressure measurement point
Item X position 

from AP* / L
Y position 

from CL* / B
Z position 

from BL* / T
P1 0.951 0.081 1.250
P2 0.932 0.135 1.244
P3 0.912 0.198 1.201
P4 0.893 0.261 1.140
P5 0.872 0.323 1.067
P6 0.853 0.373 0.994
P7 0.951 0.097 0.652
P8 0.932 0.133 0.634
P9 0.077 0.373 1.091
P10 0.024 0.225 1.140

AP* : After perpendicular
CL* : Center line
BL* : Base line

Table 4 Position of relative wave probe
Item X position from AP / L
RW1 0.991
RW2 0.943
RW3 0.900
RW4 0.863
RW5 0.800
RW6 0.750
RW7 0.500
RW8 0.150
RW9 0.100
RW10 0.000

y/(B/2)

z/
T

-1 -0.75 -0.5 -0.25 0 0.25 0.5 0.75 1
0

0.25

0.5

0.75

1

1.25

1.5
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Fig. 5 Body shape at the relative wave elevation measurement 
locations
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2.4 모형시험 조건
모형시험은 규칙파 조건에서 수행되었으며, 시험 조건은 Table 

5에 요약되어 있다. 모형선의 속도는 설계 속도인 19.5 knots 
(Fr=0.196)로 설정하였으며, 파의 진행 방향은 선수파 조건에서 
수행하였다. 파고는 선박 길이의 1/100으로 고정하였고, 파장비 
(λ/L)는 0.5에서 1.5까지 9개의 조건으로 나누어 시험을 수행하였다. 

Table 5 Regular wave test condition
Speed 
[Fr]

Heading 
angle 
[deg.]

Wave 
height
[H/L]

Wave length
[λ/L]

0.196 180.0 1/100 0.5, 0.6, 0.7, 0.85, 
1.0, 1.1, 1.2, 1.35, 1.5

3. 수치해석
전역(global) 거동 해석 결과를 비교하기 위해, 선박해양플랜트 

연구소(KRISO)에서 개발한 포텐셜 기반 해석 프로그램인 AdFLOW 
(Advanced analysis system for FLOating body in Waves using 
higher-order element method)를 활용하였다. AdFLOW는 3차원 
고차경계요소법(HOBEM, High Order Boundary Element Method)을 
기반으로 개발된 주파수 영역 내항 성능 해석 프로그램이다. Fig. 
6은 수치해석에서 사용한 패널의 형상을 나타낸 것이다.

이 프로그램은 zero-speed wave green function을 사용하여 
계산을 수행하며, 전진 속도를 고려하기 위해 조우 주파수(encounter 
frequency) 및 Neumann-Kelvin 선형화 경계 조건을 적용한다. 그러나 
이러한 접근 방식은 전진 속도를 정확히 반영하지 못하는 한계를 
지니고 있으며, 이는 전진 속도가 높은 조건에서 운동응답 및 부가저항 
결과에 영향을 미칠 수 있다.
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AdFLOW에서 부가저항은 압력 적분법을 적용하여 계산되었다. 
압력 적분법은 Kim and Kim (2010), Park et al. (2014)를 참고하여 
위와 같은 식을 적용하였다.

이 식에서 각 성분은 다음과 같은 물리적 의미를 가진다. 첫 번째 
성분(I)은 상대파고와 관련된 수선 적분항으로, 파와 선체의 상대위치 
변화에 따른 압력 분포를 나타낸다, 두 번째 성분(II)은 유체의 운동  

Fig. 6 Panel model of KLNG (AdFLOW)
에너지와 관련된 속도 제곱항으로, 유체 속도 변화에 의해 발생하는 
압력 성분이다. 세 번째 성분(III)은 선박의 운동에 따른 압력 변화와 
관련된 항으로, 선체의 운동과 유체 간 상호작용에 의해 유도된 압력 
성분이다. 네 번째 성분(IV)은 선박의 회전 운동에 의한 성분으로, 
선체의 회전으로 인한 유체 압력 변화 및 법선 벡터의 변화를 반영한다.

여기서 변위, 1차 법선 벡터, 2차 법선 벡터, 회전 운동과 관련된 
좌표 변환 행렬은 다음과 같다. 
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4. 모형시험 결과
전역 거동에 대한 모형시험 결과를 분석한 후, 이를 기반으로 

국부적인 값을 대한 추가적인 검토를 수행하였다. 전역 거동 결과는 
기존 문헌의 연구 결과나 포텐셜 기반 수치해석 결과와 비교하였다.

4.1 정수 중 저항
정수 중 저항은 부가저항 모형시험에서 가장 기본적인 값으로, 

이를 먼저 확인하였다. 정수 중 저항 값은 모형선 기준으로 
산출되었으며, 해당 결과는 Table 6에 정리되어 있다. 참고 
값(reference)은 Kim et al. (2011)을 바탕으로 본 모형선의 스케일에 
맞게 추정하였으며, 본 연구에서 도출된 값과 참고 값 간의 차이는 
1% 이내로 유사한 값을 보여주었다.
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Table 6 Resistance in calm water (model scale)
Item Ctm [10-3] Error[%]

Reference 4.424 -
Exp. 4.465 0.94

4.2 운동 응답
파랑 중에서 전역 운동 응답을 분석하였다. 모형시험은 선수파 

조건에서 수행되었으며, 이에 따라 상하동요(heave)와 종동요(pitch)의 
운동 응답을 비교하였다. 운동 응답의 크기와 위상은 각각 분석 
되었으며, 점으로 표시된 값은 모형시험의 결과를 나타내고, 청색 
실선은 포텐셜 해석 프로그램인 AdFLOW의 해석 결과를 나타낸다.  
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Fig. 7 Heave motion response (Fr = 0.196)
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Fig. 8 Pitch motion response (Fr = 0.196)

Fig. 7은 상하동요 응답을 나타낸 것이다. 상하동요의 경우, 
파장비(λ/L) 1.0 이하에서는 모형시험과 수치해석 결과가 잘 일치하는 
경향을 보였다. 그러나 파장비 1.0 이상에서는 수치해석 결과가 
모형시험 결과보다 다소 큰 값을 나타내었다. 이러한 경향은 
Neumann-Kelvin 선형화 방법을 적용한 포텐셜 해석에서 일반적으로 
나타나는 특징으로, Kim and Kim (2010) 및 Lee et al. (2021)에서도 
유사한 결과가 보고된 바 있다. 이는 Neumann-Kelvin 선형화 방법이 
전진 속도의 영향을 정확하게 반영하지 못하기 때문으로 추정되며 
추가적인 연구가 필요하다. Fig. 8은 종동요 응답을 나타낸 것이다. 
종동요의 경우, 모형시험 결과와 수치해석 결과가 전반적으로 잘 
일치하였으며 이러한 경향 또한 Kim and Kim (2010) 및 Lee et al. 
(2021)에서도 유사한 결과가 보고된 바 있다.

4.3 부가 저항
모형시험에서 부가저항은 파랑 중 저항에서 정수 중 저항을 빼는 

방식으로 계산되었다. 반면, 수치해석에서는 식 (2)를 사용하여 
부가저항을 산출하였다. Fig. 9는 모형시험 결과와 수치해석 결과를 
비교한 부가저항의 값을 나타낸다. 부가저항은 파장비(λ/L) 1.0 
이하에서는 모형시험과 수치해석 결과가 전반적으로 잘 일치하였다. 
그러나 파장비 1.0 이상에서는 모형시험 결과와 비교하여 수치해석의 
부가저항이 상대적으로 작은 값을 나타내었다. 이러한 경향은 앞서 
분석한 상하동요(heave)의 영향으로 보인다.

수치해석에서 부가저항은 식 (2)를 통해 4가지 성분으로 나누어 
계산될 수 있다. Fig. 10은 부가저항을 각 성분별로 구분하여 
시각적으로 나타낸 것이다. 첫 번째 성분 (I)은 상대파고와 관련된 
수선 적분항으로, 양의 값을 가진다. 상대파고 비교를 통해 모형시험 
결과와 수치해석 값을 대략적으로 비교할 수 있으나, 선박 전체에 
대한 적분 값을 구하기 위해서는 수선면의 모든 점에서 상대파고를 
정확히 알아야 한다. 나머지 성분(II, III, IV)은 모두 음의 값을 가지며, 
유체의 운동 에너지, 선박의 병진 운동, 회전 운동에 의한 압력 변화를 
나타낸다. 수치해석에서는 위에서 설명한 것과 같이 부가저항 성분을 
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Fig. 9 Added resistance (Fr = 0.196)
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Fig. 10 Added resistance components (Fr = 0.196)
나눌 수 있다. 그러나 모형시험에서는 이 성분들을 개별적으로 
분리하기가 어렵다. 모형시험에서 부가저항을 분석할 수 있는 방법은 
상대파고의 비교와 선체 표면의 국부적인 압력을 분석하는 것이다. 

4.4 상대 파고
상대파고 계측 및 해석은 Park et al. (2023)의 방법론을 참고하여  

모형시험과 결과 해석을 수행하였다. Fig. 11은 상대파고의 1차 
성분(1st harmonic)의 크기와 위상을 나타내며, 선수부와 중앙 이후 
부분으로 나누어 분석한 결과를 제시한다. Fig. 11에서 (a)는 선수부 
부분의 상대파고를, (b)는 중앙 이후 부분의 상대파고를 각각 나타낸다.

선수부에서는 파장비(λ/L) 1.0~1.2에서 상대파고가 큰 값을 
보였으며, 장파장 영역으로 갈수록 상대파고 값이 감소하고, 단파장 
영역에서는 일정한 값을 유지하였다. 상대파고의 형상은 부가저항의 
형상과 유사한 경향성을 보여준다.

특이한 점으로는 RW1 지점의 상대파고 크기가 RW2 지점보다 
작게 나타난 것이다. 일반적으로, 선박 중심에서 멀어질수록 
상대파고가 더 커지는 경향이 있기 때문에 RW1의 상대파고가 
RW2보다 클 것으로 예상되었으나, 실험 결과는 반대로 나타났다. 

Fig. 3을 통해 상대파고의 크기를 정성적으로 유추할 수 있는데, 
수선면 위의 시간 평균 부가 압력은 상대파고와 관련된 성분으로, 
시간 평균 부가 압력이 큰 부분에서 상대파고가 더 클 것으로 예상할 
수 있다. Fig. 3에서 RW1의 시간 평균 부가 압력이 RW2보다 작은 
것을 확인할 수 있으며, 이는 Fig. 11 (a)에서 RW1 지점의 상대파고 
크기가 RW2보다 작은 결과와 동일한 양상을 보인다. 이러한 차이는 
선수부에서 선체 형상의 급격한 변화(Fig. 5)와 구상선수에 의한 
교란파의 영향을 받은 결과로 추정되며 추가적인 연구가 필요하다. 
중앙 이후 부분의 상대파고는 선수부와 비교하여 크기가 더 작은 
경향을 보였다. 특히, 단파장 영역에서 상대파고가 증가하는 경향이 
관찰되었는데, 이러한 경향은 선수부에서의 상대파고와는 다른 
양상을 나타낸다.

 

λ/L

Ph
as
e
[d
eg
]

0 0.5 1 1.5 2-180

-90

0

90

180
λ/L

RW
/A

0 0.5 1 1.5 20

2

4

6

8
RW1
RW2
RW3
RW4
RW5
RW6

(a) RW1 to RW6

λ/L

Ph
as
e
[d
eg
]

0 0.5 1 1.5 2-180

-90

0

90

180
λ/L

RW
/A

0 0.5 1 1.5 20

2

4

6

8
RW7
RW8
RW9
RW10

(b) RW7 to RW10
Fig. 11 Relative wave elevation at RW1 (Fr = 0.196)

4.5 선체 표면 압력
선체 표면 압력 데이터 해석을 위해 계측 데이터의 후처리 과정이 

필요하다. 특히, P1~P6과 같이 수면 위로 노출되는 지점에서 계측된 
데이터는 Fig. 12 (a)에서 나타난 것처럼 공기 중에 일부 또는 전체가 
노출될 경우 압력이 0 값(Zero value)을 가지지 않고 노이즈 값을  
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Fig. 12 Time histories of pressure on hull surface (Fr = 0.196, 

λ/L = 1.1)
나타낸다. 이 문제를 해결하기 위해 주변의 상대파고 데이터를 
활용하여, 계측 지점이 공기 중에 노출되는 경우 해당 구간의 압력을 
0으로 보정하는 방식으로 데이터를 수정하였다. 이러한 데이터 처리 
방식은 Suzuki et al. (2024)에서도 동일하게 수행된 바 있다. 반면, 
P7과 같이 항상 물속에 위치하는 지점에서는 압력이 공기 중에 
노출되지 않으므로 추가적인 데이터 처리 작업이 필요하지 않았다. 
이러한 후처리 과정을 통해 계측 데이터를 정밀하게 보정하였으며, 
수면 위 노출로 인한 영향을 배제하여 선체 표면 압력 데이터를 신뢰성 
있게 분석할 수 있었다.

계측 압력 데이터 분석은 시간 평균 부가 압력, 1차 성분(1st 
harmonic), 2차 성분(2nd harmonic)으로 구분하여 수행되었다. 
모형시험 결과는 다음과 같은 주요 특징을 보였다. 

Fig. 13은 P1~P6에서 계측된 압력을 분석한 결과를 나타낸다. 
P1~P6에서 시간 평균 부가 압력은 거의 유사한 값을 나타내었다. 
이는 Fig. 3에서 시간 평균 부가 압력이 큰 지점을 계측 지점으로 
선정하였는데, 이 부분의 시간 평균 부가 압력이 유사한 지점이기 
때문이다. 위치에 따른 변화를 자세히 살펴보면, 상대 운동이 큰 파장비 
1.1 부근에서는 P1이 가장 큰 값을 보였고, 단파장 영역에서는 P6에서 
가장 큰 값을 나타내었다. 파장 변화에 따른 경향은 부가저항의 경향과 
전반적으로 유사한 패턴을 보였다. 

비록 본 연구에서 파장별로 CFD 해석은 수행하지 않았으나, CFD 
해석을 통해 부가저항의 국부 값을 검증한다면 유용한 데이터를 제공할 
것으로 기대된다. 

1차 성분은 시간 평균 부가 압력보다 큰 값을 보였으며, 계측 위치에 
따라 상당한 변화를 나타냈다. 파장비 1.1 부근에서 P1에서 P2로 
갈수록 크기가 작아지는 경향을 보였다. 2차 성분은 공기 중 노출로 
인해 계측 신호가 반파형(half-wave rectified shape)을 가지는 현상이 
원인이며, 이는 Fig. 12 (a)에서도 확인된다. 2차 성분의 크기는 1차 
성분의 약 30% 수준이며 위치에 따른 큰 변화는 나타나지 않았다. 
 Fig. 14는 P7~P8에서 계측된 압력 데이터를 분석한 결과를 나타낸다. 
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at P1 to P6 (Fr = 0.196)
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P7, P8은 공기 중에 노출되지 않는 지점이다. 시간 평균 부가 압력은 
파장비 1.0 부근에서 음의 값을 가지며, 이는 Fig. 3에서 관찰된 
경향과 동일하다. 1차 성분은 P1~P6와 비교하여 약 2배 큰 값을 
나타내었다. 파장비 1.1 부근에서 입사파의 정수압(ρgA)으로 
무차원화한 값이 약 4.5로 나타났다. P7과 P8 사이에 있는 상대파고 
RW2의 상대파고를 Fig. 11 (a)에서 보면 입사파의 파고로 무차원화한 
값이 약 5.0로 나타났다. 이를 통해, 선체 표면에서 계측된 압력은 
상대파고에 의한 정수압의 영향이 지배적이며 선박의 운동 및 전진 
속도에 의한 동압력(dynamical pressure)의 영향은 상대적으로 작을 
것이라고 추론할 수 있다. 2차 성분은 크기가 작으며, P1~P6과 
비교했을 때 유사하거나 약간 더 작은 값을 보였다.
 Fig. 15는 P9~P10에서 계측된 압력 데이터를 분석한 결과를 
나타낸다. P9~P10은 선미 부근의 계측 지점으로, 시간 평균 부가 
압력, 1차 성분, 2차 성분 모두 작은 값을 나타내었다. 이는 선미 
부분이 부가저항에 미치는 영향이 상대적으로 작다는 것을 의미한다. 

이번 분석에서 시간 평균 부가 압력 및 1, 2차 성분에 따른 경향성을 
파악하였으며, 위치에 따른 압력 변화와 파장비의 영향을 정성적으로 
확인하였다. 

5. 결 론
본 연구에서는 KLNG 선형을 대상으로 규칙파 조건에서 선체 표면 

압력 계측 실험을 수행하였다. 실험을 통해 전역 거동(상하동요, 
종동요), 부가저항, 상대파고, 선체 표면 압력을 계측하였으며, 전역 
거동 및 부가저항은 포텐셜 기반 수치해석 결과와 비교 분석을 
수행하였다. 이로부터 다음과 같은 결론을 얻었다. 

- 모형시험과 포텐셜 기반 해석 결과를 비교한 결과, 파장비(λ/L) 
1.0 이하에서는 상하동요(heave) 및 부가저항이 비교적 잘 
일치하는 경향을 보였다. 반면, 파장비 1.0 이상에서는 수치 
해석의 부가저항 값이 모형시험 결과보다 작게 나타나는 경향을 
보였으며, 이는 Neumann-Kelvin 선형화 방법의 한계로 인해 
전진 속도가 정확히 반영되지 못한 결과로 추정된다.

- 상대파고의 1차 성분(1st harmonic)은 부가저항의 경향과 유사한 
형태를 나타내었으며, 파장비 1.1 부근에서 상대파고가 가장 
큰 값을 가지는 경향을 보였다. 

- 선체 표면 압력은 위치 및 파장비에 따라 큰 변화를 보였으며, 
상대파고가 클수록 선체 표면 압력도 증가하는 경향을 보였다. 
본 연구에서는 CFD 해석을 수행하지 않았으나, 향후 CFD 해석을 
수행한다면 부가저항 및 국부 압력의 검증 데이터로 활용할 수 
있을 것으로 기대된다. 특히, 부가저항을 결정하는 주요 요인 
중 하나인 상대파고와 선체 표면 압력을 정량적으로 비교할 수 
있는 기초 데이터를 확보하였다.

본 연구에서 획득한 상대파고 및 선체 표면 압력 데이터를 활용하여, 
향후 연구에서는 CFD 해석 검증을 수행할 예정이다.
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