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BAU : Business as usual
LOHC : Liquid organic H2 carrier
MCH : Methylcyclo hexane 
CRF : Capital recovery factor
i : discount rate
N : life time
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Abstract >> Reliable H2 supply is necessary for entering a H2 society.  Among the
various H2 storage and transportation methods, liquid organic H2 carrier (LOHC)
is in the spotlight because of a lot of advantages compared to conventional one 
such as compressed H2 and liquefied H2.  Therefore, we performed preliminary 
economic analysis of H2 supply cost using LOHC for a H2 production capacity of
300 Nm3 h-1 employing itemized cost estimation and sensitivity analysis to eval-
uate economic viability of this technology in Korea.

Key words : Economic analysis(경제성 분석), Liquid organic hydrogen carrier (액체
유기 수소캐리어), H2 storage and transportation (수소 저장 및 수송)

Nomenclature 1. 서 론

최근 온실가스로 인한 지구 온난화는 세계 기후 

변화에 큰 영향을 미치고 있으며 세계 각국이 온실

가스 감축을 위하여 많은 노력을 하고 있다. 1997년 

교토의정서를 시작으로 2016년 파리기후협정이 국

제적으로 발효되면서 전 세계적으로 온실가스 감축

의무가 현실화되었다. 이러한 세계적 흐름에 맞춰, 

한국 정부가 발표한 “제1차 기후변화대응 기본계획”
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Table 1. Advantages and disadvantages of compressed H2, liquid H2, and liquid organic H2 carrier (LOHC)

Compressed H2 Liquefied H2 Liquid organic H2 carrier (LOHC)

Characteristics

 Most widely used H2 storage 
method

 Physical H2 storage method for 
high pressure compressed H2 using 
metal tank

 Physical H2 storage method as 
decreasing temperature to –20 K 
for liquefying H2 in constant 
pressure

 Chemical H2 storage method using 
organic compound via 
hydrogenation and dehydrogenation

Advantages
 Simple management method
 Energy density (40 g L-1 = 1.3 kWh 

L-1) 

 Energy density (71 kg m-3 = 2.4 
kWh L-1)

 High H2 storage density(6.23 wt%)
 Excellent reversible reactivity
 Rapid dehydrogenation reaction rate
 Nontoxic
 High thermal robustness and 

stability
 Possible to apply the existing 

facilities
 Reusable
 Possible to use the existing chemical 

storage tank
 Possible to apply transportation by 

cargo ship

Disadvantages

 Limited H2 storage time and 
stability

 High capital cost and safety due to 
the high pressure

 Durability and high cost of storage 
tank to maintain below zero 
temperature

 High gasification loss by boil-off 
during H2 storage and 
transportation

 Intensive energy required for 
freezing

 High reaction enthalpy
 High reaction temperature for 

dehydrogenation
 Premature technology of 

hydrogenation and dehydrogenation

은 파리기후협정에서 체결한 2030년 온실가스 배출

전망치(business as usual, BAU) 대비 37%의 이산화

탄소 감축의무를 이행하려는 노력의 일환으로 보인

다. 더 나아가, 탈원전 및 탈석탄화력 발전 정책과 함

께 2030년까지 신재생에너지 공급 의무비율을 20%

로 상향조정하는 “신재생 3020 이행계획”에 따라 신·

재생에너지 개발이 가속화될 것으로 예상된다. 신·재

생에너지는 신에너지와 재생에너지를 합친 말로 태

양광, 태양열, 풍력, 지열, 수력, 수열, 해양, 수소, 연

료전지, 바이오, 폐기물, 석탄가스/액화로 구성되어 

있으며 이 중 수소는 연소시 온실가스인 이산화탄소

와 대기 공해물질로 알려진 질소산화물, 황산화물, 

미세먼지가 생성되지 않고 오직 물만을 생산하여 가

장 이상적인 화석연료 대체에너지원으로 전 세계적

인 관심을 받고 있다. 이러한 세계적 추세에 따라, 국

내에서는 2019년 1월 “수소경제 활성화 로드맵”을 

통하여 수소를 국내의 가장 중요한 에너지원으로 사

용함으로써 새로운 미래경제의 핵심이 될 뿐만 아니

라 국가경제, 사회전반, 국민생활 등에 근본적 변화

를 초래하여 경제성장과 더불어 친환경 에너지의 원

천이 되는 경제를 언급하였다. 게다가 수소경제 활성

화 국가비전으로 세계 최고수준의 수소경제 선도국

가 도약의 비전을 제시하였으며 2040년까지 620만 

대 이상의 수소차 생산, 연간 526만 톤 이상의 수소 

공급 및 1,200개소의 수소 충전소 보급을 목표로 하

고 있다. 따라서 성공적인 수소경제 활성화를 위해서

는 안정적인 수소 저장 및 공급은 필수적이다. 수소

는 다른 연료에 비하여 단위 질량당 매우 높은 발열

량(142 MJ kgH2
-1)을 가진 물질이지만 상온·상압 조

건에서 기존 화석연료인 가솔린(10 kWh L-1)보다 약 

3,333배 낮은 에너지밀도(0.003 kWh L-1)를 갖는다
1). 

이러한 수소의 낮은 에너지밀도는 제한된 수소 저장 
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Fig. 1. Supply chain of H2 using liquid organic H2 carrier (LOHC); from production to refueling station

부피 때문에 높은 에너지밀도를 갖는 화석연료에 비

하여 비싼 저장 비용이 요구된다. 따라서 수소의 에

너지 밀도를 높이기 위한 추가적인 조정이 필요하다. 

대표적인 수소에너지 저장 기술은 고압기체(compressed 

H2) 저장방식과 액체수소(liquid H2) 저장방식이 있

으며 Table 1을 통하여 각각의 특징과 장단점을 확인

할 수 있다. 

또한, Table 1에서는 새로운 수소 저장방식으로서

의 액체 유기 수소캐리어(liquid organic H2 carrier, 

LOHC)에 대한 장단점을 확인할 수 있다. 다양한 장

점을 갖는 LOHC는 최근 수소 저장물질로서 많은 주

목을 받고 있으며, LOHC를 이용한 수소 저장 및 추

출은 Fig. 1을 통하여 확인할 수 있다. 일반적으로 수

소화 반응(hydrogenation)을 통하여 수소는 톨루엔과 

같은 방향족화합물에 저장되며 이때 톨루엔은 메틸

사이클로헥산(methylcyclo hexane, MCH)으로 변환

된다
2). MCH는 앞서 언급한 고압기체수소나 액체수

소와 달리 상온·상압에서 액체로 존재하기 때문에 

일반 트럭을 이용하여 수송할 수 있어 튜브트레일러

나 탱커 트럭과 같은 특수한 장치가 아닌 일반 트럭

을 이용하여 수송할 수 있으며 이는 수송비용을 상

당히 절감시킬 수 있다. 원하는 지역으로 수송된 

MCH는 탈수소화 반응(dehydrogenation)을 거쳐 수

소가 추출되며 수소연료전지자동차 충전을 위하여 

요구되는 압력을 충족시키기 위해 압축기를 이용하

여 압력을 높인 후 디스펜서에 충전한다. 

최근 전 세계적으로 많은 연구진들에 의하여 

LOHC를 이용한 수소 저장 및 수송 전체 과정에 관

한 경제적 타당성에 대한 연구가 진행되고 있지만, 

국내에서의 본 기술의 경제적 타당성을 검토한 연구

는 매우 제한적이다. 따라서 본 연구에서는 석유화학

단지 등에서 생산된 부생수소를 수소충전소까지 

LOHC를 이용하여 수소를 수송하는 전체 과정에 대

해 예비 경제성 분석을 수행하였으며, 개발단계인 

LOHC의 특성을 고려하기 위하여 미래의 가격 변동

에 따른 공급 단가의 영향을 확인하는 연구를 수행

하였다.

2. 방 법

본 연구에서는 항목별 경제성 평가 및 민감도 분

석과 같은 경제성 분석 방법을 이용하여 부생수소를 

수소충전소까지 수송되는 전체 과정에 대한 경제적 

타당성 평가를 확인하고자 하며 여러 문헌 자료를 

통하여 각 항목에 관한 가격 정보를 수집하였다. 

2.1 항목별 경제성 평가

항목별 경제성 평가는 자본비와 운영비에 해당하

는 항목을 우선적으로 정의하고 각 항목에 관한 가

격 정보를 기존에 보고된 문헌에서 수집하거나 판매

자로부터 얻은 실제 가격 정보를 바탕으로 현재 경

제상황이 고려된 단가를 계산하는 과정을 말한다.  

운영비는 각 장치를 운영하는 데 필요한 운영비용으

로 정의하였다.
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Table 2. Initial capital cost of H2 storage and transportation for 
a H2 production capacity of 300 Nm3 h-1

Item Cost

Hydrogenationa €1,005,506

Dehydrogenationa €754,129

H2 storage 
equipmenta €32,357

Truckb 17,000,000 KRW (1 ton)
72,000,000 KRW (5 ton)

Compressorc €26,769

Dispenserd €195,831
aReuß et al.1)

bHyundai vendor
cYang and Ogden3) 
dGim and Yoon4) 

2.1.1 자본비

본 연구주제인 LOHC를 이용한 수소 저장 및 수

송 전체 과정에서 자본비에 해당하는 항목은 수소화

반응기, 탈수소화반응기, 수소화 반응 이후 및 탈수

소화 반응 전 요구되는 수소저장장치, 디스펜서 내 

수소 충전을 위한 압축기, 디스펜서, 수소 수송을 위

한 트럭, 보충 비용으로 구성된다
1,3,4). 보충비용은 수

소를 공급하는 전체 과정에서 필요한 장치 관련 부

가 비용을 의미하며 장치 가격 총합의 20%로 가정하

였다
5,6). 특히, 본 논문에서는 다양한 용량의 트럭을 

이용한 수소 수송 단가를 확인하였다. 

항목별 경제성 평가를 통하여 수소 공급 단가를 

계산하기 위하여 초기 자본 비용을 연간 자본 비용

으로 환산하는 과정이 필요하며 이는 식 (1)과 같이 

자본회수계수(capital recovery factor, CRF)를 곱하여 

계산한다
7). 여기서 i는 할인율을 의미하며 N은 시스

템 수명 기간을 의미한다. 본 연구에서는 4.5%의 할

인율을 적용하였으며 트럭은 10년, 트럭을 제외한 장

치는 20년의 시스템 수명 기간을 적용하였으며 식 

(1)을 이용하여 계산된 결과 트럭의 CRF는 0.1264, 

트럭을 제외한 장치의 CRF는 0.0769이다
8). 

CRF 


(1)

본 연구는 300 Nm3 h-1
급 충전소를 기준으로 진행

하였으며 부생수소를 저장 및 수송하는 전체 과정에

서 필요한 수소화반응기, 탈수소화반응기, 수소저장

장치, 압축기, 디스펜서, 트럭의 각각의 가격 및 추산 

기준은 Table 2에서 확인할 수 있다. 또한, €1를 

1,300원, $1를 1,150원으로 환산하였다.  

2.1.2 운영비

운영비는 장치를 운영하기 위하여 필요한 연간 비

용으로 논문에서 제시한 초기 장치 가격의 비율로 

계산되었다. 수소화반응기, 탈수소화반응기, 수소저

장장치, 압축기, 디스펜서는 각각 장치 가격의 3%, 

3%, 2%, 4%, 3.5%로 운영비를 추산하였다
1,3,4). 또한, 

수소 수송을 제외한 나머지 전체 공정의 기타 운영

비는 장치 가격 총합의 1%로 가정하였다. 트럭을 이

용한 수소 수송은 거리에 따라 연료비용과 인건비가 

추산되었으며 디젤 연료비용은 리터당 1,300원으로 

가정하였고 인건비의 경우 2018년 최저임금시급인 

7,530원으로 계산하였다. 유지보수비 및 기타 운영비

는 트럭 가격의 2%와 1%로 가정하였다
5,6). 본 연구

에서는 수소 수송 거리가 100, 200, 400 km에 경우

를 고려하였으며 100 km는 왕복 200 km이며 트럭의 

평균 속력을 50 km h-1
로 가정할 때, 100 km (왕복 

200 km)는 총 4시간이 걸린다. 따라서 하루 기준으

로 6번의 왕복이 가능함을 알 수 있다. 이러한 방법

으로 하루 동안 100 km는 6번, 200 km는 3번, 400 

km는 1번의 왕복이 가능하다는 결론을 얻었다. 마지

막으로, 수소 판매 마진은 수송비용을 제외한 나머지 

가격의 20%로 가정하여 계산하였다
9).

2.1.3 수소 공급 단가

수소 공급 단가를 계산하기 위해서는 위의 과정을 

거쳐 얻어진 연간 자본비용과 연간 운영비용에 연간 

수소 생산량을 나눠 계산한다
10). 본 연구에서는 부생

수소 300 Nm3 h-1 (= 647.14 kg d-1)의 수소 생산, 저

장 및 수송에 대한 연구를 수행하였으며 부생수소 
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Table 3. Itemized cost estimation with a distance of 100 km for H2 transportation 

Type Item Annual cost/KRW y-1 Unit H2 cost/KRW kgH2
-1

Capital 
cost

H2 production H2 (By-product) 590,511,600 2,500

H2 storage

Hydrogenation 242,403,717 425.4

Dehydrogenation 75,366,923 319.1

H2 storage equipment 6,467,412 27.4

Supplement 36,464,713 154.3

H2 transportation
Truck 4,296,880 31.5

Supplement 859,376 6.3

H2 refueling station

Compressor 2,366,574 10.0

Dispenser 17,312,959 73.3

Supplement 3,935,907 16.7

Operatin
g cost

H2 storage

Hydrogenation 39,214,726 166.0

Dehydrogenation 29,411,726 124.5

H2 storage equipment 1,682,554 7.1

Supplement 23,716,533 100.4

H2 transportation

Fuel 162,685,714 1,192.4

Labor 131,925,600 966.9

Other cost 1,020,000 7.5

H2 refueling station

Compressor 1,231,370 5.2

Dispenser 7,882,205 33.4

Other cost 2,559,901 10.8

Margin price 514,309 795

Total cost Total supply cost 6,973

가격은 현재 2,000-3,000원 kgH2
-1 

사이로 알려져 있

기 때문에 평균 가격인 2,500원 kgH2
-1
으로 동일하게 

지정하였다. 

2.2 민감도 분석

민감도 분석은 항목별 경제성 평가에서 자본비와 

운영비로 구분한 각각의 항목의 가격 변동이 수소 

공급 단가의 어떠한 영향을 미치는지를 확인하는 방

법이며 미래의 불확실성을 고려하는 분석 방법 중 

하나이다. 민감도 분석 결과를 통하여 부생수소 저장 

및 수송 전체 과정에서 수소 공급 단가에 가장 큰 영

향을 미치는 경제적 변수를 확인할 수 있다. 특히, 본 

연구에서는 각각의 항목의 ±20%의 가격 변동을 고

려하였으며 한 눈에 항목별 가격 변동에 따른 단가 

변동을 확인할 수 있는 토네이도형 그래프를 이용하

여 민감도 분석 결과를 표현하고자 한다.

3. 결과 및 고찰

3.1 항목별 경제성 평가

Table 3는 1톤 트럭을 이용하여 100 km의 수소 수

송 거리를 고려할 때, LOHC 수소 저장 방식 기반 

300 Nm3 h-1
의 부생수소를 공급을 위한 수소 공급 단

가에 관한 항목별 경제성 평가 결과이다. 이를 통하

여 수소 생산 단가는 2,500원, LOHC를 이용한 수소 

저장 단가는 약 1,474원, 수소 수송 단가는 2,204원, 

수소 판매마진은 795원임을 알 수 있다. 이는 전체 

수소 공급 단가에서 수소 생산 단가가 35.9%, 수소 
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Fig. 2. Hydrogen supply cost with difference  distances using 
a  1 ton truck

Table 4. Transportation cost with different distances

Distance Cost/ KRW kgH2
-1

100 km 2,205

200 km 8,818

400 km 48,999

저장 단가가 21.1%, 수소 수송 단가가 31.6%, 수소 

판매마진이 11.4%를 차지함을 의미하며 수소 공급 

단가 내 수소 생산 단가 다음으로 수소 수송 단가가 

가장 큰 비율을 차지함을 알 수 있다. 또한, 수소 수

송 단가 내 고려된 항목인 트럭, 트럭 보충비용, 연

료, 인건비, 기타비용 중에서 수소 수송을 위한 연료

비용과 인건비가 가장 큰 비율을 차지함을 확인하였

다. Table 4는 수소 수송 거리에 따른 수소 수송 단가

에 대한 결과이다. 이를 통하여 거리가 증가할수록 

가격이 100 km 기준으로 200 km는 약 4.5배, 400 km

는 약 25.3배 증가함을 확인할 수 있다. 이는 LOHC

의 수소함량(6.2 wt%) 기준 1톤 트럭 1대당 100, 

200, 400 km 떨어진 거리에 수송할 수 있는 수소양

이 하루당 373.8, 186.9, 62.3 kg이기 때문이다. 본 연

구에서 고려한 하루당 647.14 kg의 수소를 100, 200, 

400 km 떨어진 수소충전소까지 수송하기 위해서는 

각각 2대, 4대, 11대의 트럭이 필요하다는 결론을 얻

을 수 있다. Fig. 2는 1톤 트럭을 이용할 때, 수송 거

리(100, 200, 400 km)에 따른 수소 공급 단가를 현재 

국내 11개 수소충전소에서 판매되고 있는 충전비용

과 비교하여 나타낸 그래프이다. 2019년 2월 기준으

로 수소융합얼라이언스 홈페이지를 통하여 서울(2개

소), 울산(4개소), 광주,(2개소) 충청남도(1개소), 경

상남도(2개소)로 총 11개소가 운영 중에 있으며 충전

비용은 7,000원에서 8,200원으로 구성되어 있음을 

확인할 수 있다
11). 현재 수소 충전비용과 비교할 때, 

수송 거리가 100 km 인 경우(예를 들면, 울산에서 대

구)에는 수소 공급 단가가 6,973원으로 현재 수소충

전소의 수소 충전비용과 비교할 때 경제적 타당성을 

가짐을 확인할 수 있다. 하지만 수송 거리가 200 km

와 400 km인 경우는 수송 거리에 따른 수송비 증가

로 각각 수소 공급 단가가 13,587원과 53,767원으로 

거리가 멀어질수록 수소 수송 단가 증가를 이끄는 

것을 확인할 수 있다. 수송 거리에 따라 수소 수송 단

가가 비선형적으로 증가하는 이유는 하루 동안 왕복 

가능한 횟수에 따른 영향이라고 할 수 있다. 이전에 

언급한 것과 같이, 100, 200, 400 km의 수송 거리를 

고려할 때 하루 동안 각각 6, 3, 1번의 왕복이 가능하

다. 따라서 100 km에서 200 km로 수송거리가 2배 

증가할 때, 왕복 가능 횟수는 2배 감소하므로 수소 

공급 단가가 6,973원에서 13,585원으로 약 2배 증가

함을 확인할 수 있지만 100 km에서 400 km로 수송

거리가 4배 증가할 때, 왕복 가능 횟수는 6배 감소하

므로 선형적으로 증가할 수 없다는 결론이 나온다.

3.2 민감도 분석

Fig. 3은 1톤 트럭을 이용할 때, 수송 거리(100, 

200, 400 km)에 따른 전체 수소 공급 단가에 관한 민

감도 분석 결과이며 이를 통하여 부생수소 가격과 

수소 수송 단가가 가장 큰 영향을 미침을 확인할 수 

있다. 본 연구에서는 부생수소를 이용한 연구만을 진

행하였기 때문에 다른 수소 생산 방식을 이용한 수

소 생산 단가를 고려할 경우 다른 결과를 확인할 수 

있을 것이라 예측된다. 수소 수송 단가는 수송 거리

가 100 km일 때를 제외하고 수소 공급 단가에 가장 

큰 영향을 미치는 경제적 인자임을 확인할 수 있다. 
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Fig. 3. Sensitivity analysis on H2 supply cost with different distances

Fig. 4. Sensitivity analysis on H2 transportation cost with different distances

Fig. 5. Hydrogen supply cost with difference distances using a 
5 ton truck

이를 통하여 수소 수송 단가에 어떠한 경제적 인자

가 가장 큰 영향을 미치는지를 확인하는 추가적 연

구를 수행하였으며 이는 Fig. 4를 통하여 확인할 수 

있다. Fig. 4를 통하여 수소 수송 단가에 가장 큰 영

향을 미치는 인자가 연료비용과 인건비임을 확인할 

수 있으며 현재 연료비용의 경우 환율에 매우 민감

하기 때문에 연료비용에 관한 결과를 예측하기 어렵

고 인건비감소 또한 현재 정부가 나아가고자 하는 

정책 방향과 어긋나기 때문에 인건비 감소를 기대하

기 어렵다고 판단된다. 

앞서 언급한 것과 같이 수송 거리(100, 200, 400 

km)에 따른 트럭 1대당 운행할 수 있는 하루 동안 왕

복횟수는 정해져있기 때문에 1회당 더 많은 양의 수

소를 수송할 수 있는 큰 용량의 트럭을 이용할 때의 

경우에 관한 경제성 평가를 추가적으로 수행하고자 

한다. 현대 vendor에게 확인한 결과, 일반적으로 수

송을 위하여 1톤, 5톤, 11.5톤, 25톤 트럭이 사용되며 

1톤 트럭 대신 5톤 트럭을 이용할 경우 연비 차이로 

인해 연료비가 약 20% 증가하지만 하루 동안 수송할 

수 있는 수소의 양은 5배로 증가하기 때문에 수소 공

급 단가의 감소를 이끌 수 있다.

Fig. 5를 통하여 5톤 트럭을 이용하여 수소 생산지

로부터 100, 200, 400 km 떨어진 수소충전소에 수소

를 공급하기 위한 수소 공급 단가는 각각 5,023원, 

5,278원, 6,885원이며 수소 수송 단가는 각각 255원, 
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510원, 2,117원임을 확인할 수 있다. 거리별 수소 수

송 단가를 비교하면 5톤 트럭을 이용한 경우가 1톤 

트럭을 이용한 경우보다 약 88.4%, 94.2%, 95.7% 감

소한 결과임을 알 수 있다. 이는 5톤 트럭 1대당 100, 

200, 400 km 떨어진 거리에 수송할 수 있는 수소양

이 하루 당 1,869, 934.5, 311.5 kg이기 때문에 본 연

구에서 고려한 하루당 647.14 kg의 수소를 100, 200, 

400 km 떨어진 수소충전소까지 수송하기 위해서는 

각각 1대, 1대, 2대의 트럭이 필요하며 1톤 트럭에 

비하여 수소 수송을 위한 적은 인건비가 요구됨을 

알 수 있다. 

따라서 5톤 트럭을 이용하여 LOHC 기반 수소 공

급은 현재 수소충전소 판매 가격과 비교할 때 경제

적 타당성을 가짐을 알 수 있으며 이는 인건비의 대

폭 감소로 인한 효과의 결과임을 알 수 있다. 

4. 결 론

수소경제사회 실현을 위하여 가장 중요한 요인 중 

하나인 안정적인 수소 저장 및 공급에 관한 관심이 

높아지고 있는 가운데, 본 연구에서는 LOHC를 이용

한 수소 저장 및 수송 관련 예비 경제성 평가를 수행

하였다. 석유화학단지 등으로부터 생산된 부생수소

를 수소충전소까지 이동하는 전체 과정의 수소 공급 

단가를 계산하기 위하여 항목별 경제성 평가를 수행

하였다. 항목별 경제성 평가를 위하여 필요한 가격 

정보는 문헌 조사 및 vendor 문의를 통하여 수행하였

으며 이를 통하여 얻어진 수소 생산지부터 충전소까

지 수송 거리 기반 수소 공급 단가(1톤 트럭 기준)는 

6,973원(100 km), 13,587원(200km), 53,767원(400 km)

으로 계산되었으며 이는 100 km를 제외하고는 높은 

수소 수송비용으로 인하여 경제적 타당성을 가질 수 

없음을 확인하였다. 또한, 민감도 분석을 통하여 수

소 공급 단가에 가장 큰 영향을 미치는 경제적 인자

가 수소 생산 단가와 수송 단가임을 확인할 수 있었

으며, 더 나아가 수소 수송 단가에 가장 큰 영향을 미

치는 경제적 요인을 확인한 결과 연료비와 트럭 운

전사의 인건비임을 확인하였다.  여기서 환율에 매우 

민감한 디젤 연료 가격은 예측하기 어려우며 인건비

의 경우도 현재 정부정책에 따라 감소가 어려울 것

으로 예측되기 때문에 1톤 트럭이 아닌 더 큰 용량의 

트럭을 이용할 경우 인건비의 감소를 예측할 수 있

었다. 따라서 본 연구에서는 5톤 트럭을 이용한 항목

별 경제성 평가를 수행하였으며 같은 양의 수소를 

수송하는 데 필요한 인건비 감소가 수소 공급 단가

에 큰 영향을 미침을 확인할 수 있었다. 이 경우 100, 

200 및 400 km 거리에 대하여 모두 현재 수소충전소 

판매 가격에 비하여 경제적 타당성이 있음이 확인되

었다.

결론적으로 본 연구를 통하여 새로운 수소 저장 

방식인 LOHC의 국내에서의 경제적 타당성을 확인

함과 동시에 수소 공급 단가를 줄일 수 있는 경제적 

인자를 파악하였으며, 이는 많은 연구자 및 정책결정

자들에게 경제적 가이드라인으로 사용될 수 있을 것

으로 판단된다.
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