
1. 서 론
최근 조선 및 해양 산업에서 전산유체역학(Computational 

Fulid Dynamics, CFD)을 이용한 연구들이 활발하게 진행되고 
있다. 전산유체역학을 이용하여 선체 저항에 대한 수치 해석을 
진행하기 위해 선체 주위에 공간 격자를 생성해야 한다. 기존 
연구에서는 격자의 일관성을 유지하기 위해 정렬 격자를 이용
하였으나 선박은 선수, 선미의 형상이 복잡하여 정렬 격자를 이
용한 격자 생성 시 많은 노력이 필요하다 (Kim et al., 2005; 
Choi et al., 2009). 따라서 격자 생성의 편의성을 위해 
STAR-CCM+와 같은 비정렬 격자를 이용한 선체 저항에 대한 
연구가 활발히 진행되어 왔다. 대표적으로 Jun et al. (2011)은 
선박의 저항, 자항 성능을 예측하기 위해 선수, 선미 및 자유 
수면에 격자가 밀집된 형태인 비정렬 격자를 사용하였다. 이와 

유사한 격자 형태를 이용하여 Park et al. (2013a)은 선박의 배
수량, 트림 자세별 저항 성능을 분석하였으며, Lee & Lee 
(2014)는 KCS를 포함한 총 33척 264케이스에 해당하는 선체 
저항을 해석함으로써 비정렬 격자를 이용한 저항 해석 시 격자
의 통계적 신뢰도를 평가하였다. 이러한 신뢰도를 바탕으로 
Kim & Lee (2017)는 단파장 영역에서 운항 자세 조건에 따른 
선박의 저항 성능을 추정하였다. 기존의 연구결과에서 사용한 
비정렬 격자를 살펴보면 자유 수면의 격자 밀집을 중요하게 고
려하였으며, Afshar (2010)은 OpenFOAM에서 자유 수면에 대
한 격자 크기 및 수치 기법이 파고에 미치는 영향을 분석하였
다. 선체 주위파의 고정도 모사를 위해 비정렬 격자를 이용한 
자유 수면의 격자 밀집, 격자 크기뿐만 아니라 계산 영역의 측
면 경계에 감쇄 영역을 설정한 연구가 활발히 진행되어 왔다. 
Peric & Abdel-Masksoud (2016)은 파형의 고정도 모사를 위
해 감쇄 기법에 대한 검증과 측면 경계에 감쇄 영역을 설정하여 
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선체 저항을 분석하였으며, Kim et al. (2017)은 측면 경계에 
감쇄 영역을 설정하여 해상 조건에서 추가 저항 및 해상 응답에 
대한 분석을 진행하였다. 이와 유사한 격자를 이용하여 Luo et 
al. (2016)은 설계 조건과 평형수 조건에서 점성 유동장 및 트
림에 관한 연구를 진행하였으며, Tezdogan et al. (2016)은 천
수에서 선박의 운동에 대한 수치 해석을 진행하였다. 이상의 연
구 결과를 살펴볼 때 자유 수면의 격자 구성에 대한 연구와 측
면 경계에 감쇄 영역을 설정하여 선체 저항의 평균값에 대한 연
구가 활발히 진행되었다. 하지만 선체 주위파의 고정도 모사에 
따른 전 저항 계수 시계열에 대한 정량적인 연구는 체계적으로 
이루어지지 못하였다.

따라서 본 연구에서는 선체 주위 파의 정도 높은 모사가 전 
저항 계수 시계열에 미치는 영향을 정량적으로 분석하고자 한
다. 자유 수면 근처에 격자를 밀집시키기 위해 STAR-CCM+를 
이용하여 격자를 생성하였으며, 격자 수는 1,300만개이다. 수
치 해석에 사용한 격자는 많은 해석 시간을 요구하지만 선체 주
위에서 발생하는 파형의 정도 높은 모사를 위해 선행 연구보다 
많은 수의 격자를 사용하였다. 이러한 격자에 대해 측면 경계에 
감쇄 영역을 설정하여 격자의 변형 없이 선체 주위 파의 모사 
영역을 변경함으로써 선체 주위 파의 모사 영역이 선체 저항에 
미치는 영향을 분석하고자 한다. 또 선체 저항의 평균값뿐만 아
니라 실시간 시계열의 거동을 분석할 것이다. 본 연구에서는 공
개 소스 라이브러리인 OpenFOAM을 이용하여 비정렬 격자에서 
선체 저항 해석을 수행하였다. 정수 중 선체 저항 해석은 자유 
수면을 고려한 다상 유동 해석자를 이용하였다. 

2. 수치 기법 및 검증
2.1 지배 방정식

자유 수면을 고려한 비압축성 유동장 해석을 위해 아래와 같
이 질량 및 운동량 보존 방정식을 사용하였다. 다상 유동을 해
석하기 위해 유체 체적법(Volume of Fluid, VOF)을 적용하였다.
∇∙                                                  (1)




∇∙                                         (2)




∇∙  ∇∇∙                   (3)

여기서 U는 각 방향의 속도 벡터이며, α는 격자에서 물이 차
지하는 체적을 나타낸다. 편향 점성 응력인 T는 아래의 식으로 
계산된다. 
  

∇∙                              (4)
S는 평균 변형률 텐서이며, μeff는 유효 점성으로 유체의 동점성

(μ)과 난류 모델에 의한 난류 점성(μt)의 합에 해당한다. 난류 점성을 

계산하기 위해 Reynolds-averaged Navier-Stokes(RANS) 방정식
에 기반한 k-ω SST 난류 모델을 사용하였다. 최근 현업에서 저항 
해석뿐만 아니라 자항 해석을 염두에 두고, 프로펠러의 성능 해석
에 효과적인 k-ω SST 난류 모델을 저항 해석에도 사용하는 경우가 
많다. 본 연구에서도 현업에서의 이러한 요구 사항을 반영하여 저
항 해석에서 k-ω SST 난류 모델을 사용하였다. 효율적인 격자 구
성을 위해 벽면 근처에서 벽함수를 사용하였는데, 본 수치 해석에
서 사용한 OpenFOAM 라이브러리의 경우 매우 다양한 벽함수를 
제공한다. 이 중에서 Pope (2000)가 제시한 난류 에너지 생성 모
델을 기반으로 하는 nutkWallFunction에서 난류 에너지의 생성 부
분을 Launder & Spalding (1972)이 제시한 모델로 치환하여 사용
하였다. 이러한 모델 방정식에 대한 설명 및 효과는 기존 연구에서 
충분히 논의된 바 있다 (Park et al., 2013b).

본 연구에서는 PISO(Pressure Implicit with Split Operator)와 
SIMPLE(Semi-Implicit Method for Pressure Linked Equations) 
알고리즘에 기반한 interFoam을 사용하였다. 시간에 대해 1차 
정확도의 Euler 차분 기법을 적용하였다. 공간 차분의 경우 해
의 정확도와 수치적 안정성을 확보하기 위해 2차 정확도의 선
형(linear) 차분과 1차 정확도의 풍상(upwind) 차분의 조합인 
Gamma 기법을 사용하였다. Gamma 수치 기법 및 조합도
(degree of blending)가 수치 해에 미치는 영향에 대한 기존 연
구 (Jones,  2015)를 바탕으로 0.5의 조합도를 선정하였다. 

2.2 계산 영역 및 해석 조건
본 연구의 대상선은 KCS이며, 실선과 모형선의 주요 치수는 

Table 1과 같다. 상기 지배 방정식을 이용하여 설계 속도
(24knots)로 운항 시 선체 주위 유동에 대한 수치 해석을 수행
하였고, 이를 위해 Fig. 1과 같이 계산 영역을 설정하였다. 선체 
중심과 자유 수면이 만나는 곳을 좌표축의 원점으로 하며, 원점
에서 선수 방향을 -x, 선미 방향을 +x, 우현 방향을 +y, 중력 가
속도의 반대 방향을 +z로 정한다. 계산 영역에 따른 선체 주위 
파의 모사 정도를 확인하기 위해 Fig. 1의 (a)와 (b)로 계산 영
역을 다르게 설정하였다. 그림 (a)는 계산 영역의 크기에 대해 
선박의 길이 방향으로 5.8Lpp, 폭 방향으로 2.5Lpp, 깊이 방향으
로 2.5Lpp를 각각 설정하였다. 그림 (b)는 계산 영역의 크기에 
대해 각 방향으로 4.4Lpp, 1.7Lpp, 2.5Lpp로 설정하였다. 모든 
경우에 대해 선수에서 발생할 수 있는 반사파에 의한 교란을 제
거하기 위해 입구 경계에 감쇄 영역을 설정하였고, 출구 경계에
서 발생할 수 있는 반사파를 제거하기 위해 출구 경계에도 감쇄 
영역을 설정하였다. 감쇄 영역에 대한 검증은 2.4에서 다룰 것
이다. 각 계산 영역에 적용된 격자 밀집(grid refinement) 영역
에서 격자의 크기는 모두 동일하고, Δz/Lpp=6.44 x 10-⁴이다. 
각 계산 영역에 대해 트리머 격자(trimmer mesh)와 프리즘 격자
(prism layer)를 사용하였다. 선체 주변에 총 6개의 프리즘 격자
를 사용하였고, 첫 번째 벽면 격자 간격은 선체 전체의 y+ 평
균값이 60~70이 되도록 프리즘 격자를 설정하였다. 측면 경
계 또한 모든 계산 영역에 대해 대칭 경계 조건을 적용하였다.
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Table 1 Main particulars of KCS
Particulars Full scale Model scale

Scale 1 31.6
Length between 
perpendiculars (m) 230.0 7.2786
Length of waterline (m) 232.5 7.3577
Depth (m) 19.0 0.6013
Draft (m) 10.8 0.3418
Displacement volume (m³) 52.030 1.6490
Wetted surface area 
without rudder (m²) 9424 9.4379

(a) domain 1

(b) domain 2
Fig. 1 Top view of numerical domains
그림 (a), (b)에서 격자수는 각각 2,300만, 1,300만개이다. 일
반적으로 현업에서 선체 저항을 해석하기 위해 주로 사용되는 
계산 영역의 격자 수는 100만 ~ 200만 개 수준이지만 (Lee & 
Lee, 2014),  본 연구에서는 선체 주위 파형의 고정도 모사를 
위해 1,300만, 2,300만개의 격자 수를 이용 하였다. 상기 계산 
영역 및 해석 조건으로 tVM/Lpp=0에서 tVM/Lpp=10까지 수치 해
석을 수행하였으며 시간 간격은 ∆tVM/Lpp =3.0 x 10-⁴이다.

2.3 수치 해석 결과 검증
Fig. 2는 Fig. 1에서 정의한 각 계산 영역에서 선체에 의해 

발생하는 파형인 켈빈 파 및 선미파를 나타낸 그림이다. Fig. 
2(a)와 (b)를 비교해 볼 때 계산 영역의 크기가 선체 주위 파의 
모사 정도에 미치는 영향을 알 수 있다. Fig. 2(a)와 (b)를 보면 
선체 주위 파가 잘 모사되었으나, 계산 영역의 측면 경계에 일
부 파형이 보인다. 이는 선체에 의해 발생하는 파형이 정상 상
태로 수렴 중에 발생한 파형이며, 시간이 지남에 따라 지속적으

로 감소한다. 결국 Fig. 2(a)와 (b)는 계산 영역의 크기는 다르
지만 정성적인 관점에서 볼 때 선체 주위 파가 비슷하게 모사되
었다. 이는 해석 시간을 고려할 때 그림 (b)에서 사용한 계산 
영역의 크기가 더 효율적임을 의미한다. 

보다 정량적인 평가를 위해 각 계산 영역에서 선측 파형과 
y/Lpp=0.0741에서 파형을 Fig. 3에 나타내었다. Fig. 3(a)를 보
면 각 계산 영역에서 선측 파형은 Van et al. (2000)에서 보고
된 실험 결과와 잘 일치하며, Fig. 3(b)를 보면 각 계산 영역에
서 얻어진 y/Lpp=0.0741에서의 파형은 Kim et al. (2001)에서 
보고된 실험 결과와 잘 일치한다. 계산 영역의 크기에 무관하게 
선측 파형 및 y/Lpp=0.0741에서 파형이 정성적, 정량적으로 비
슷하게 모사되었다.

(a) domain 1

(b) domain 2
Fig. 2 Wave patterns around KCS hull

(a) wave profile along a ship hull

(b) wave profile at y/Lpp = 0.0741
Fig. 3 Wave profiles along a ship hull and y/Lpp = 0.0741
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Table 2 Total resistance coefficients for domains 1 & 2
exp. domain 1 domain 2

CT × 103 3.557 3.532 3.516
error(%) - 0.7 - 1.15

Fig. 1에서 정의한 계산 영역의 타당성을 검증하기 위해 각 
계산 영역별 전 저항 계수(CT)와 오차를 계산하여 Table 2에 명
기하였다. 모든 경우에서 전 저항 계수는 Van et al. (1998)에
서 보고된 3.557⨯10-3과 잘 일치하며, 실험값과 오차는 –
1.15%, -0.7%이다. 따라서 계산 영역의 크기가 전 저항 계수
에는 큰 영향을 주지 않는다. 이에 본 연구에서는 Fig. 1(b)의 
계산 영역을 채택하였다.

2.4 감쇄 기법 검증
본 연구에서는 OpenFOAM 라이브러리 중 waves2foam에서 

제공하는 감쇄 기법을 사용하였다 (Jacobsen et al., 2012).
  

  (5)
식 (5)에서 Φcomputed는 계산 값이며, Φtarget은 이론값이고 αR

은 가중 함수이다. 감쇄 영역 내에서 가중 함수를 이용하여 속
도나 VOF를 Φcomputed와 Φtarget사이에 분포하도록 한다. 가중 함
수는 지수 가중 함수, 3차 다항식 가중 함수 등이 있다. 식 (6)
은 지수 가중 함수이며, 식 (7)은 3차 다항식 가중 함수이다.

    exp

exp
 

for∈      (6)

        for∈    (7)
여기서 XR은 감쇄 영역이 시작되는 지점과 끝나는 지점에서 

0 또는 1을 갖도록 설정된 변수이다. 따라서 αR은 XR에 따라 0
과 1사이의 값을 가지는 함수이다. 이처럼 αR(XR)은 연속 함수
이며, 모든 XR의 범위에서 단조  함수이다. 감쇄 영역의 강도를 
분석하기 위해 감쇄 강도(Relaxation Strength, RS)를 식 (8)로 
정의하였다.

  




   (8)

식 (8)에서 RS = 1이라면, 감쇄 영역에서 Φcomputed 100%와 
Φtarget 0%가 반영되며, RS = 0인 경우는 Φcomputed  0%와 Φtarget 
100%가 반영된다. 가중 함수 식 (6)과 (7)의 RS는 각각 0.824, 
0.5이다.

RS에 따른 감쇄 기법을 평가하기 위해 Fig. 1(b)의 계산 영
역의 측면 경계에서부터 y/Lpp = 0.55까지 감쇄 영역을 설정하
였으며, 식 (6)과 식 (7)의 가중 함수를 각각 적용하여 수치 해

(a) wave profile at x/Lpp = -0.2

(b) wave profile at x/Lpp = 0

(c) wave profile at x/Lpp = 0.3
Fig. 4 Wave profiles for each relaxation weight
석을 진행하였다. Fig. 4는 감쇄 영역의 가중 함수가 서로 다른 
해석 결과로부터 선측 파형의 마루와 골의 위치인 x/Lpp=-0.2, 
0, 0.3에서 파형을 나타내었다. Fig. 4를 보면 모든 x/Lpp에서 
지수 가중 함수가 적용된 수치 해석이 Kim et al. (2001)에서 
보고된 실험값과 정성적, 정량적으로 더 잘 일치하며, 3차 다항
식 가중 함수의 경우 실험값과 정량적으로 차이가 발생한다. 특
히 Fig. 4(b)를 보면 3차 다항식 가중 함수가 적용된 수치 해석
은 실험값, 지수 가중 함수와 큰 오차가 발생한다. 이는 RS에 
의한 반사파에서 기인한 것으로 예상된다. 이에 본 연구에서는 
가중 함수에 의한 수치 오류를 제거하기 위해 감쇄 영역을 적용
한 모든 수치 해석에 RS=0.824를 가지는 지수 가중 함수를 사
용하였다.

3. 결과 및 고찰
본 연구의 목적은 선체 주위 파의 모사가 선체 저항 시계열

에 미치는 영향을 정량적으로 분석하는 것이다. 2.2에서 선체 
주위 파형을 모사하기 위해 2개의 계산 영역을 설정하였다. 각 
경우에서 선체 주위 파의 모사에 대한 정량적, 정성적 평가를 
진행하였으며,  2.4에서 가중 함수에 따른 감쇄 기법에 대한 평
가를 진행하였다. 최종적으로 선체 주위 파의 효율적인 고정도 
모사를 위해 Fig. 1(b)의 계산 영역을 채택하였으며, 감쇄 영역
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에서 가중 함수에 의한 수치 오류를 제거하기 위해 지수 가중 
함수를 채택하였다. 일반적으로 선체 주위파의 정밀한 모사를 
위한 방법으로는 계산 영역의 크기 변경, 격자 밀집 영역의 범
위 변경, 측면 경계에 감쇄 영역 설정 등이 있다. 계산 영역의 
크기 변경은 경계 조건에 의한 유동장의 왜곡에 따라 선체 저항
이 달라질 수 있으며, 비정렬 격자의 특성상 선체 주위 격자가 
달라질 수 있다. 격자 수와 격자 밀집 영역의 변경은 경계 조건
에 의한 선체 저항의 왜곡은 없으나 격자 수와 격자 밀집 영역
이 달라짐에 따라 선체 주위 격자가 달라질 수 있다. 이에 본 
연구에서는 경계 조건에 의한 유동장의 왜곡과 선체 주위 격자
의 불확실성을 제거하기 위해 Fig. 1(b)의 계산 영역을 그대로 
유지하면서 측면 경계에 감쇄(Side Relaxation, SR) 영역을 설
정함으로써 선체 주위의 파형이 모사되는 영역(Wave Region, 
WR)을 변경시켰다.

Fig. 5는 Fig. 1(b)의 계산 영역에 대해 측면 경계에 다양한 
감쇄 영역의 설정을 도식화 한 그림이다. Fig. 5에서 WR 1.70
은 선체 중심으로부터 y/Lpp=1.70까지 선체 주위 파형을 모사하
기 위해 측면 경계에 감쇄 영역을 적용하지 않은 것이다. WR 
1.10은 선체의 중심으로부터 y/Lpp=1.10까지 선체 주위 파형을 
모사하기 위해 SR을 측면 경계에서부터 y/Lpp=1.10까지 설정한 
것이며, WR 0.55는 선체의 중심으로부터 y/Lpp=0.55까지 선체 
주위 파형을 모사하기 위해 SR을 측면 경계에서부터 
y/Lpp=0.55까지 설정한 것이다. 위와 같은 방법으로 WR 1.70, 
WR 1.10, WR 0.55, WR 0.27, WR 0.14, WR 0.07을 설정하
여 6개의 경우에 대해 수치 해석을 진행하였다.

Table 3은 WR의 범위가 서로 다른 해석 결과로부터 얻어진 
전 저항 계수이다. Van et al. (1998)에서 보고된 3.557⨯10-3

와 각 해석 결과로부터 얻어진 전 저항 계수의 오차는 –1.15% 
~ +2.1% 임을 확인하였다. 이로부터 선체 주위 파의 모사가 
전 저항 계수에 다소 영향을 미치며, 전 저항 계수의 특성이 달
라짐을 확인할 수 있다. 선체 주위 파에 대한 비정상 상태 해석의 
경우 파형의 변화에 의해 선체 저항이 주기적으로 진동하면서 
정상상태로 수렴해가는 특성을 지닌다. 따라서 선체 주위 파의 

Fig. 5 Size of wave region(WR) in domain 2

고정도 모사가 선체 저항에 미치는 영향을 정밀하게 분석하기 
위해서는 실시간 선체 저항의 시계열에 대한 분석이 필요하다.

Fig. 6는 측면 경계의 감쇄 영역 범위가 서로 다른 해석 결과로
부터 얻어진 전 저항 계수의 시계열을 나타낸 그림이다. Fig. 6을 보
면 WR의 범위에 따라 전 저항 계수 시계열은 각 계산 영역별 서로

(a) WR 1.10

(b) WR 0.55

(c) WR 0.27

(d) WR 0.14

(e) WR 0.07
Fig. 6 Time histories of total resistance coefficients for 

various WR
Table 3 Total resistance coefficients for various WR

WR 1.70 WR 1.10 WR 0.55 WR 0.27 WR 0.14 WR 0.07
CT × 103 3.516 3.553 3.549 3.524 3.571 3.631
error(%) - 1.15 - 0.1 - 0.2 - 0.9 0.4 2.1
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상이하다. 그림을 보면 WR의 범위가 감소할수록 전 저항 계수 
시계열의 진폭이 시간이 지남에 따라 감소하는 감쇠 진동의 그
래프 형상을 가진다. 즉 WR의 범위가 감소함에 따라 감쇠력이 
더 큰 감쇠 진동의 진폭 그래프처럼 보이므로 선체 주위의 파형
에 대한 고정도 모사가 실시간 전 저항 계수의 감쇠 특성에 미
치는 영향이 존재함을 알 수 있다. 이에 본 연구에서는 SR이 적
용된 계산 영역의 해석 결과로부터 얻어진 전 저항 계수의 실시
간 시계열을 감쇠 진동의 일반해인 식 (9)로 정의하여 WR의 범
위에 따른 전 저항 계수의 시계열(CT(t))을 분석함으로써 감쇠 
계수를 도출하고자 하였다.
  ∙exp∙cos                       (9)

식 (9)에서 α는 CT(t)의 진폭, b는 감쇠 계수, Φ는 위상, ω는 
각속력을 의미한다. 보다 직관적인 분석을 위해 전 저항 계수의  

시계열을 식 (10)를 이용하여 
′ 로 정의하였다.


′                                            (10)
WR의 범위에 따라 

′ 의 진폭(α)와 진폭의 감쇠 계수(b)
를 정량적으로 구하기 위해 

′ 진폭의 최고점을 이은 선을 
식 (11)로 모델링이 가능하다. 식 (11)의 근사해를 구하기 위해 
근사적으로 구하려는 해와 실제 해의 오차 자승의 합이 최소가 
되는 최소자승법을 이용하였다.
convergence line = ∙exp                             (11)

Fig. 7은 WR이 서로 다른 해석 결과로부터 얻어진 전 저항 
계수에 대해 식 (10)에서 정의한 

′ 의 시계열과 식 (11)에서 
정의한 

′ 진폭의 최고점을 이은 수렴선을 나타낸 그림이다. 
Fig. 7에서 WR의 범위가 감소함에 따라 수렴선이 정성적으로 
더 빠르게 감쇠하는 경향을 가진다. 보다 정량적인 분석을 위해 
Table 4에 식 (11)의 α와 b의 근사해를 명기하였다. Table 4를 
보면 WR의 범위에 따라 전 저항 계수 시계열의 특성이 달라짐
을 알 수 있다. CT(t)의 진폭을 나타내는 α는 WR의 범위가 감소
함에 따라 증가하는 경향을 가지며 감쇠 계수를 나타내는 b는 
WR의 범위가 감소함에 따라 증가하게 된다. WR < 0.55 인 영
역에서 전 저항 계수의 시계열 및 식 (11)의 α와 b의 근사해를 
보면 전 저항 계수 시계열의 진폭 감소( )가 큰 것을 볼 수 있으며, 
최종적으로 

′ 는 0이 된다. 반면 WR≥0.55 인 영역을 보면 
전 저항 계수 시계열이 초기 일정 시간 이후 비교적 균일한 주
기적 진동을 보이며, α와 b의 근사해는 WR<0.55 인 영역에 비
해 작은 값을 가진다. 

Table 4 Coefficients of 
′  convergence line

WR 1.10 WR 0.55 WR 0.27 WR 0.14 WR 0.07
 1.18 2.38 5.12 5.63 5.21
 0.07 0.183 0.552 0.889 1.172

(a) WR 1.10

(b) WR 0.55

(c) WR 0.27

(d) WR 0.14

(e) WR 0.07
Fig. 7 Time histories of 

′  and its convergence lines 
for various WR

SR의 적용 여부에 따른 시계열의 특성을 분석하기 위해 Fig. 8
에 SR이 적용되지 않은 WR 1.70에서 얻어진 전 저항 계수 시
계열과 SR이 측면 경계에서부터 y/Lpp=0.07까지 적용된 WR 
0.07에서 얻어진 전 저항 계수 시계열을 나타낸 그림이다. Fig. 
8을 보면 SR이 적용되지 않은 WR 1.70에서 얻어진 전 저항 계
수 시계열은 초기 일정 시간 이후 주기적인 진동을 한다. 반면 
SR이 적용된 WR 0.07에서 얻어진 전 저항 계수 시계열은 초기 
일정 시간 이후 일정한 값을 가진다. 이에 전 저항 계수 시계열
의 위상에 따른 분석을 위해 정수압을 제외한 선측 압력 분포와 
선체 주위 속도 분포를 식 (12)과 (13)로 정의하였다.
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∆
    






  (12)

∆    
                               (13)

식 (12)에서 p는 물의 밀도이며, VM은 설계 속도이다. p(t)는 
각 시간에서 선체에 작용하는 정수압을 제외한 압력이며, pmean
은 선체에 작용하는 정수압을 제외한 압력의 시간 평균값이다. 
식(13)의 u(t)는 각 시간에서 선체 주위 속도이며, umean은 u(t)의

시간 평균값이다. 즉 식 (12)과 (13)을 보면 ∆ 와 
∆는 평균 압력, 평균 속도보다 높을수록 양의 값을 가지며 
낮을수록 음의 값을 가진다. SR이 적용되지 않은 WR 1.70의 
해석 결과로부터 얻어진 전 저항 계수 시계열의 위상이 최대, 
최소인 tVM/Lpp =7.7, 8.5에서 ∆

와 ∆를 Fig. 9와 10
에 나타내었다.

Fig. 9는 ∆
를 나타낸 그림이다. Fig. 9(a)와 (b)의 왼쪽 

그림은 SR이 적용되지 않은 WR 1.70의 해석 결과이며, 오른쪽 
그림은 감쇄 영역이 측면 경계에서부터 y/Lpp=0.07까지 적용된 
WR 0.07의 해석 결과이다. Fig. 9(a)와 (b)를 보면 WR 1.70의 
∆

는 시간에 따라 변하는 것을 볼 수 있으나, WR 0.07의 
∆

는 각 시간에서 일정한 값을 가진다. Fig. 10은 z/Lpp=0
에서 ∆를 나타낸 그림이다. Fig. 10(a)와 (b)의 위쪽 그림
은 SR이 적용되지 않은 WR 1.70의 해석 결과이며, 아래쪽 그
림은 감쇄 영역이 측면 경계에서부터 y/Lpp=0.07까지 적용된 
WR 0.07의 해석 결과이다. Fig. 10(a)와 (b)를 보면 WR 1.70
의 ∆는 시간에 따라 변하지만 WR 0.07의 ∆는 각 시
간에서 일정한 값을 가진다. 이러한 현상은 SR이 적용된 영역
의 속도나 VOF가 계산 값(Φcomputed)과 시간에 대해 일정한 이론
값(Φtarget)사이에 분포하게 되어 시간에 대한 ∆의 변화가

Fig. 8 Time histories of total resistance coefficients for WR 
1.70 and WR 0.07

 
(a) ∆

 at tVM/Lpp = 7.7   (b) ∆
 at tVM/Lpp = 8.5

Fig. 9 Comparison of ∆  between WR 1.70 and WR 
0.07

(a) ∆ at tVM/Lpp = 7.7

(b) ∆ at tVM/Lpp = 8.5
Fig. 10 Comparison of ∆ between WR 1.70 and  0.07
작아지며, 이로 인해 시간에 대한 ∆

의 변화가 작아지게 
된다. Table 4에서 WR의 범위가 작아질수록 전 저항 계수 시계
열의 감쇠 계수(b)가 증가함을 확인하였다. WR의 범위가 작아
질수록 선체 주위의 속도나 VOF가 시간에 대해 일정한 값을 가
지게 되며, ∆

와 ∆의 변화가 작아지게 된다. 이로 인
해 최종적으로 전 저항 계수 시계열의 감쇠 계수(b)가 증가하였
으며, 식 (11)의 수렴선이 0이 되었다. 정수 중 선체 저항을 해
석하는 경우 선측 압력 변화로 전 저항 계수의 시계열이 주기적
인 진동하므로 식 (11)의 수렴선이 0이 되지 않는 감쇠 계수(b)
를 가지는 WR을 선택하여야 한다. 

4. 결 론
본 연구에서는 선체 주위 파의 모사가 선체 저항에 미치는 

영향을 정량적으로 분석하였다. 계산 영역은 1,300만, 2,300만
개의 격자를 사용하였다. 두 계산 영역의 해석 결과로부터 얻어
진 선체 주위 파형과 y/Lpp=0.0741에서 파형은 서로 비슷하게 
모사되었으며, 전 저항 계수도 잘 일치하였다. 이에 본 연구에
서는 계산 시간의 효율성을 위해 1,300만개의 격자를 이용하여 
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연구를 진행하였다. 측면 경계에 감쇄 영역을 설정하여 선체 주
위 파형이 모사되는 영역을 변경시켜 선체 주위 파형이 모사되
는 영역의 범위가 선체 저항에 미치는 영향을 분석하였다. 서로 
다른 선체 주위 파형이 모사되는 영역에서 얻어진 전 저항 계수
의 시간 평균값은 오차 범위 –1.15% ~ +2.1%로 비교적 잘 일
치하였으나 전 저항 계수의 시계열의 특성이 달라짐을 확인하
였다. 전 저항 계수의 시계열은 진폭이 시간이 지남에 따라 감
소하는 감쇠 진동의 그래프 형상을 가지므로 전 저항 계수의 시
계열을 감쇠 진동의 일반해로 정의하고 수렴선을 추정하였다. 
수렴선의 감쇠 계수(b)는 선체 주위 파형의 모사 영역이 감소됨
에 따라 증가하였다. 이에 WR 1.70의 해석 결과로부터 얻어진 
전 저항 계수 시계열의 위상이 최대, 최소가 되는 시간에서 
∆

와 ∆의 변화를 확인하였다. SR이 적용됨에 따라 
∆

와 ∆의 변화가 작아지게 되고 이로 인해 전 저항 
계수 시계열의 감쇠 계수(b)가 증가하였다. 이는 현업에서 정수 
중 저항 성능을 해석하는 경우 전 저항 계수 시계열의 특성을 
감쇠 계수(b)를 이용하여 정량화할 수 있으며, WR의 범위가 선
체 저항에 미치는 영향에 대해 정량적인 평가가 가능하다. 이와 
같은 정량적인 평가는 WR의 범위에서 기인하는 수치 오류 제
거에 도움이 될 것이다. 

본 연구는 설계속도에서 분석을 진행하였으므로 다양한 프루
드 수에 대한 추가 연구를 진행 중이다. 선체에서 퍼져 나가는 
켈빈 파의 모사가 선체 저항에 영향을 미치는 원인에 대해 보다 
물리적으로 분석할 예정이다. 이러한 추가적인 연구를 위해 본 
연구는 측면 경계 감쇄 영역 설정에 따른 선체 주위 파형의 모
사 영역의 범위가 전 저항 계수의 시계열의 영향을 분석한 기초 
연구로써 의의가 있다.
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