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A study for roll damping performance of a platform supply vessel 

with or without bilge keel using CFD
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요약: 본 연구에서는 상용 점성 유동 해석 소프트웨어인 Star-CCM+를 이용하여 110m급 해양작업지원선의 빌지킬 효과

에 따른 횡동요 성능에 관한 연구를 수행하였다. 해양작업지원선에 관한 연구에 앞서 DTMB 5512 선형에 대한 수치 시

뮬레이션을 통해 실험과 비교 검증하였다. 검증된 결과를 바탕으로 빌지킬 유무에 따른 해양작업지원선의 자유 횡동요 

시뮬레이션을 수행하였으며, 이를 통해 각각의 무차원 감쇠 계수와 횡동요 응답진폭함수를 산출하였다. 

주제어: 해양작업지원선, 빌지킬, 자유 횡동요, 수치 시뮬레이션, 무차원 감쇠 계수

Abstract: In this study, numerical simulations on the effects of bilge keel on roll motion were conducted. The numerical simu-

lations were performed on a 110 m class PSV using the commercial viscous flow analysis software Star-CCM+. Before con-

ducting the study on the 110 m class PSV, an additional simulation of DTMB 5512 was performed and compared with the ex-

perimental results to validate the feasibility of the numerical simulation. In the simulation on PSV, a nondimensional damping 

coefficient was calculated using a free roll decay simulation, and the response amplitude operator (RAO) for the roll motion 

was calculated with a nondimensional damping coefficient at two conditions (with/without bilge keel).

Keywords: Platform supply vessel, Bilge keel, Free roll motion, Numerical simulation, Non-dimensional damping coefficient

1. 서 론
최근 세계적인 경기 침체와 셰일가스와 같은 대체 에너지 

개발로 인해 Figure 1과 같이 유가는 지속적으로 하락하고 있

으며, 저유가의 영향으로 해양자원 개발과 관련된 프로젝트 

등이 중단되는 등 해양 자원 개발에 어려움을 겪고 있다[1]. 

하지만 육상에 한정된 에너지 자원은 점차 고갈될 것이며, 이

에 따라 미래의 안정적인 에너지 자원 확보를 위해서라도 해

양 자원 개발은 필수적이다. 또한 해양자원 개발을 위한 구조

물들은 선박이 건조되어 온 기간에 비해 상대적으로 짧기 때

문에 경제성 확보를 위해서도 지속적인 연구개발이 필요하다. 

해양자원을 개발하기 위한 선박 및 구조물은 한 곳에 오

랜 기간 동안 계류되거나 고정되어 작업을 수행함에 따라 

이동이 어렵다[2]. 따라서 작업 기간 동안 유지보수 및 물

자를 공급받기 위해서는 별도의 운반용 선박이 필요하며, 

이런 작업을 수행하는 선박을 해양작업지원선이라 한다.
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Figure 1: International crude oil price

이런 해양작업지원선은 해상에서 작업을 수행함에 따라 

파도, 조류, 바람 등과 같은 해상상태에서 안정적으로 작업

성을 유지하기 위해 선박의 내항성능이 중요하며, Seo et 

al. [3]는 해양플랜트지원선의 내항성능과 관련된 연구로 
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26m급 해양플랜트지원선에 대하여 저항성능 및 운동성능

을 파악하기 위해 상용소프트웨어를 사용하여 다양한 해상

조건에서 저항성능 및 운동성능을 추정하였다.

선박의 내항 성능은 주로 실험적 방법 및 시뮬레이션을 

이용한 방법 등을 통해 평가되고 있다. 실험적 방법은 다른 

방법들에 비해 상대적으로 많은 시간과 금액이 소요되나 정

확도가 높으며 시뮬레이션 방법은 포텐셜 이론을 이용한 방

법이 널리 이동되고 있다. 하지만 상대적으로 점성의 영향이 

크게 작용하며 비선형성이 강하게 나타나는 횡동요의 경우 

포텐셜 이론을 이용한 선박의 운동 성능 추정에 한계가 있으

며, 이를 보완하기 위해 자유 횡동요 감쇠실험을 통해 산출

되는 감쇠계수를 이용하는 방법이 사용하고 있다. 이와 관련

된 연구로 Kim et al. [4]은 선박의 자유 횡동요 실험을 통해 

다양한 횡동요 감쇠계수 산출방법에 따른 감쇠계수를 비교 

분석하여 장단점을 파악하였으며, Irvine et al. [5]은 DTMB 

5512 모델을 이용한 수조 실험 자료를 기반으로 선박의 횡

동요에 대한 연구를 수행하였다. 그리고 Jung et al. [6]은 사

각형 바지선의 횡동요 성능 파악을 위한 실험적 연구로 입사

파에 따른 횡동요 성능에 관한 연구를 수행하였다.

또한 상대적으로 비용과 시간이 많이 소요되는 실험을 대체

하기 위한 수단으로 점성 효과를 고려할 수 있는 전산유체역

학을 적용한 연구로, Bae et al. [7]은 상용 소프트웨어인 Fluent

의 이동격자법(Sliding mesh)을 이용하여 2차원 해석 시 감쇠계

수가 과도하게 크게 산출되는 현상을 해결하기 위한 방법으로 

보정계수 적용 방법을 검토하였으며 3차원 해석 시 발생할 수 

있는 배수량의 변화를 고려하기 위해 2자유도(횡동요, 상하동

요)를 고려한 자유 횡동요에 관한 연구를 수행 하였다. Jung et 

al. [8]은 Jung et al. [6]의 실험결과와 2차원 수치 시뮬레이션 

결과를 비교하여 해석 기법의 검증을 수행하였다. Heo et al. 

[9]는 CFD의 활용 가능성을 검토하기 위해 2차원 문풀에 대한 

수치 시뮬레이션을 수행하여 그 결과를 실험 및 선형 포텐셜 

이론과 비교하였다. 또한 Wilson et al. [10]과 Park et al. [11]은 

CFDSHIP-IOWA를 이용하여 3차원적 방법으로 다양한 속도조

건에서 빌지킬 유무에 따른 선박의 자유 횡동요 실험에 대한 

수치 시뮬레이션을 수행하여 실험과 비교 분석을 통한 적용 

가능성을 확인하였으며, Araki et al. [12]는 중첩격자계 방법을 

이용한 수치 시뮬레이션을 적용하기 위해 격자수에 따른 비교 

및 자유 횡동요 감멸곡선을 통한 선박의 자유 횡동요 수치 시

뮬레이션을 실험 결과와 비교 검증하였다.  

본 연구에서는 일반적으로 실험적 방법을 통해 산출되는 

횡동요 감쇠계수를 대체하기 위한 연구로 일정 속도로 항

주하는 110m급 해양작업지원선의 빌지킬 부착 유무에 따

른 자유 횡동요 수치 시뮬레이션을 수행하였으며, 또한 수

치 시뮬레이션으로 산출된 각각의 무차원 감쇠 계수를 바

탕으로 상용 운동해석 소프트웨어인 MMA(Maxsurf motions 

advance)를 이용하여 빌지킬 유무에 따른 선박의 운동 해석

을 수행하여 횡동요 감소 효과를 연구하였다. 

2. 횡동요 감쇠계수
선박은 3가지 병진운동(Surge, Sway, Heave)과 3가지 회

전운동(Roll, Pitch, Yaw)의 6자유도 운동을 하며, 일반적으

로 선박의 폭이 길이에 비해 짧기 때문에 선박의 안정성 

측면에서 폭방향 회전운동인 횡동요(Roll)가 종동요(Pitch)

에 비해 상대적으로 중요하다. 일반적으로 선박의 횡동요

가 생길 경우 선박은 복원력에 의해 기존 상태로 회복되지

만 과도한 횡동요가 발생 시 선박은 복원력을 잃어 본래의 

위치로 돌아오지 못하고 전복하게 된다. 특히 파라메트릭 

횡동요(Parametric rolling)와 같이 일정 조건에서 발생하는 

과도한 횡동요로 인해 선박이 전복되는 등 사고가 발생할 

수 있으며, IMO(International Maritime Organization) 보고서

에 의하면 1998년 북태평양을 항해 중이었던 Post-Panamax

급 컨테이너선에 최대 35~40도의 횡동요가 발생하여 약 

800개의 컨테이너가 유실 또는 손상되었으며, 2003년에는 

북대서양을 항해 중이었던 PCTC(Pure car truck carrier) 선

박에 최대 횡동요가 50도까지 나타났다고 한다[13][14]. 이

런 선박의 횡동요를 줄이기 위해 다양한 방법들이 제안되

고 있으며, 대표적인 방법으로 선체에 빌지킬을 부착하는 

방법과 선내에 설치된 탱크에 물을 넣어 선체의 동요와 물

의 이동간의 위상차를 이용하는 감요수조(Anti-rolling tank, 

ART)를 이용하는 방법이 있다.

선박의 횡동요는 식 (1)과 같이 나타낼 수 있으며, 포텐

셜 이론을 이용한 운동 성능 해석은 빌지킬 등과 같은 부

가물을 직접적으로 반영하여 해석하기 보다는 횡동요 감쇠

계수(Damping coefficient)를 이용하여 부가물의 영향을 고

려하기 때문에 정확한 감쇠계수 추정이 중요하며 일반적으

로 실험을 통해 얻어진 수치나 경험치 등을 이용한다. 

 
                        (1) 

이 때 는 질량관성모멘트, 는 부가질량관성모멘트, 

는 감쇠계수, 는 복원력계수, 는 외력, 는 가속도, 

는 속도, 는 변위, 하첨자 는 횡동요를 나타낸다. 본 연구에

서 운동해석을 위해 사용하는 MMA에서는   
 ∇, 

는 Vugts [15], Lloyd [16]에서 제시된 값들의 평균값인 , 

  ∇  그리고 는 자유 횡동요 실험을 통해 식 

(2), 식 (3)과 같이 계산되어 진다. 이 때 는 횡동요 관성반

경, ∇는 배수용적, 는 밀도, 는 중력가속도, 는 횡방

향 경심높이, 는 무차원 횡동요 감쇠 계수 그리고 Grad는 

Figure 2 (b)와 같이 선형 근사한 그래프의 기울기이다. 

  


                             (2)

 

lnGrad
                                     (3)
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실험을 통한 감쇠계수 산출은 선박을 초기 횡경사 각도까

지 강제로 기울인 뒤 외력을 가하지 않고 자유롭게 운동하도

록 하는 자유 횡동요 감쇠실험을 통해 산출된다. 이 때 측정

되는 결과는 Figure 2 (a)과 같이 시간에 따른 횡동요량이며 

각 주기의 양의 극값(
)과 음의 극값(

)의 양쪽 극값을 이

용하는 방법 등을 통해 감쇠 계수를 산출 할 수 있다[4].
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Figure 2: Example of roll decay calculation

3. 수치 시뮬레이션 방법 및 조건
3.1 수치 시뮬레이션 방법

본 연구에 이용된 지배방정식은 식 (4) 와 식 (5)와 같이 

연속 방정식과 RaNS(Reynold-averaged Navier-Stokes) 방정

식으로 비정상, 비압축성 및 점성 유동을 가정하였다. 여기

서 는 평균속도벡터, 는 좌표계, 는 시간, 는 압력, 

는 점성계수, 



′
′는 난류전단응력으로 난류모델에 의해 

결정되며 는 체적력이다. 본 연구에서는 점성의 영향이 

상대적으로 큰 선박의 횡동요를 고려하기 위해 경계층 내

부유동은  난류모델을, 경계층 외부유동은   난류

모델을 이용하는 SST  난류모델을 이용하였다. 또한 

본 연구에서는 부유체의 횡동요를 고려하기 위해 식 (6)과 

같이 각운동량 방정식을 고려하였다. 이 때 은 부유체에 

작용하는 모멘트의 합이며 는 회전축에 대한 각속도이다. 




                                             (4)







 






 




 






′
′

   (5)




                                            (6)

상술한 지배방정식은 유한체적법(Finite-volume method, FVM)

에 의해 이산화되며 확산항 및 대류항은 2차 상류차분법

(Upwind)이 각각 적용되었으며, 압력과 속도의 연성(Pressure-ve-

locity coupled)에는 SIMPLE-type 알고리즘이 적용되었다. 

3.2 초기 조건 및 경계 조건

수치 시뮬레이션을 위한 계산영역은 Figure 3 (a)와 같이 

길이 방향 3.5 , 폭 방향 3.0  그리고 높이 방향 2.5로 설

정하였으며, 이 때 은 수선간장() 으로 무차원화된 길

이이다. 각 영역의 경계조건은 Figure 3 (b)와 같이 상용 소

프트웨어에서 이용 가능한 조건들로, 유동이 유입되는 입

구경계에는 속도유입조건인 Velocity inlet 조건을, 반대편 

출구경계에는 유동이 빠져 나갈 수 있도록 유출조건인 

Pressure outlet 조건을, 좌우면은 대칭조건인 Symmetry 조건

을, 선박은 벽 경계조건인 Wall(No-slip) 조건 그리고 나머

지 부분은 벽 경계 조건인 Wall(Free-slip)을 이용하였다. 

수치 시뮬레이션은 비정상상태로 시간에 대해 2차 정확

도의 음해법을 적용하였으며, 일정한 속도로 항주하는 선박

의 횡동요로 인해 발생할 것으로 예상되는 수면파를 고려하

기 위해 2차 정확도의 HRIC(high resoilution interface captur-

ing) 알고리즘을 적용한 VOF(Volume-of-fluid) 방법을 이용

하였다. 또한 중첩 격자계(Overset grid)를 사용함에 따라 외

부격자와 내부격자간의 물리량 보간은 보다 정확도가 높다

고 알려진 최소자승법(Least square method)를 이용하였다.

본 연구에서는 먼저, 해양작업지원선의 수치 시뮬레이션

에 앞서 설정된 시뮬레이션 조건을 확인하기 위해 Figure 4

에 나타낸 DTMB-5512 모델을 이용하여 실험과 비교를 통

한 검증을 수행하였다. 이 때 이용된 DTMB-5512 모델은 

DTMB-5415 모델과 동일한 선형에 축척비가 상이한 선형

으로 상세 제원은 Table 1과 같으며, 시간증분량(1.0E-2s, 

5.0E-3s, 1.0E-3s, 5.0E-4s)과 시간증분량 당 반복 횟수(5, 10, 

15, 20)의 각각 4가지 조건에 대하여 수치 시뮬레이션을 수

행하여 최적의 조건을 결정하였다. 

수치 시뮬레이션에 이용되는 해양작업지원선의 빌지킬

의 유무에 따른 형상은 Figure 5에 보이는 바와 같으며, 

1:32의 축척비로 상사된 모형선 크기를 이용하였다. 이때 

상세 제원은 Table 2에 정리하였다. 
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(a) Domain

(b) Boundary condition

Figure 3: Computational domain and boundary condition for 

simulation

 

Figure 4: Geometry of DTMB-5512

Table 1: Computational parameter for numerical simulation 

of DTMB 5512  

Model DTMB 5512
Scale ratio 1:24.8
 (m) 3.048

Breadth (m) 0.405
Draft (m) 0.132
VCG (m) 0.03

 0.158

Froude number 0.138
Initial Heeling (Deg.) 10.000

(a) PSV without bilge keel  (b) PSV with bilge keel

Figure 5: Geometry of PSV

Table 2: Computational parameter for numerical simulation 

of PSV  

Scale Model Full
Scale ratio 1:32 1:1
 (m) 3.000 96.000

Breadth (m) 0.750 24.000
Depth (m) 0.375 12.000
Draft (m) 0.266 8.500
VCG (m) 0.244 7.800

 0.263 8.400

Froude number 0.251
Bilge keel length/ 0.233

Bilge keel height/breadth 0.021

3.3 격자계

수치 시뮬레이션을 위한 격자계는 자동격자생성 방법

(Surface Remesher, Prism Layer, Trimmer)을 이용하여 격자

를 생성하였으며, 선박의 횡경사에 따른 운동을 표현하기 

위해 중첩 격자 방법을 적용하였다. 이 방법은 수치 시뮬

레이션의 제어 체적(Control volume) 전체를 움직이는 것

이 아닌 지정된 영역(Overset area)만을 움직여 계산하는 

방법으로 고정되어 있는 외부격자 혹은 배경격자

(Background grid)와 움직이는 영역인 내부의 중첩 격자로 

구성되어 서로 다른 2가지 격자계가 제어 체적 내에 존재

하게 된다. 중첩 격자의 영역은 선박의 각 방향으로 0.2

으로 설정하였으며, 선체 주위의 점성 유동장의 경우 표면

의 법선방향으로 4개의 layer를 별도로 생성하여 고려하였

으며, 자유표면의 경우 자유표면 부근에 추가적으로 격자

를 조밀하게 배치하여 VOF 함수의 수치적 확산에 의한 

정확도를 확보할 수 있도록 조정하였다. DTMB-5512 선형

의 경우 수치 시뮬레이션에 이용된 격자계는 Figure 6과 

같이 중첩 격자가 약 60만개, 배경 격자가 약 10만개로 총 

약 70만개의 격자가 사용되었으며, 해양작업지원선은 중

첩 격자가 약 80만개, 배경 격자가 약 10만개로 총 약 90

만개의 격자가 사용되었다.

  

Figure 6: Grid system for simulation

4. 수치 시뮬레이션 결과
4.1 수치 시뮬레이션 조건 평가 

3.2절에서 전술한 바와 같이 해양작업지원선의 수치 시

뮬레이션에 앞서 수치 시뮬레이션 조건을 검증하기 위해 
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DTMB 5512 선형을 이용하여 시간증분량 당 계산 횟수와 

시간 증분량에 대한 검증을 수행하였으며, 그 결과는 

Figure 7과 같다. 이 때 시간증분량 당 계산횟수 테스트의 

시간 증분량은 0.01s이다. 

시간증분량 당 반복 계산횟수의 경우 Figure 7 (a)과 같

이 계산 횟수가 증가함에 따라 첫 번째 음의 극치 값부터 

횡동요 감쇠량의 차이가 발생하고 있으며, 주기가 증가할

수록 감쇠량의 차이가 증가한다. 하지만 계산 횟수가 10번

부터는 점차 수렴해가는 경향을 보이며, 15번과 20번의 경

우 차이가 미미하다. 다만, 각각의 양과 음의 극치가 나타

나는 횡동요 주기는 반복 계산횟수에 대한 영향이 없이 일

정하게 나타나고 있다. 따라서 시간증분량 당 계산 횟수는 

수치 시뮬레이션 계산 시간을 고려할 때 15번이 가장 적합

하다고 판단되며, 추후 수행되는 수치 시뮬레이션에 15번

의 반복 계산횟수를 적용하였다. 시간 증분량 테스트의 경

우, Figure 7 (b)에 보이는 바와 같이, 반복 계산횟수 테스

트와 동일하게 시간 증분량이 작아짐에 따라 횡동요 주기

는 크게 변화가 없이 일정한 경향을 보이지만, 극치값의 

경우 주기가 반복될수록 차이가 증가하고 있다. 하지만 시

간 증분량이 5.0E-03s부터는 시간 감소량에 따른 상대 오

차가 줄어들며 점차 수렴하고 있으며, 1.0E-03s 와 5.0E-04s

의 차이는 무시 가능할 정도로 미미하다. 따라서 시간증분

량의 경우 1.0E-03s를 추후 수행되는 수치 시뮬레이션에 

적용하였다.

전술한 테스트를 통한 얻어진 시간증분량 당 반복 계산

횟수와 시간 증분량 조건들을 적용하여 수치 시뮬레이션을 

수행하였으며 그 결과를 실험 및 Araki et al. [12]의 수치 

시뮬레이션과 상호 비교를 통해 본 연구에서 수행한 수치 

시뮬레이션의 정확도를 확인하였다. 그 결과 Figure 8과 같

이 각각의 극치 값은 실험과 수치 시뮬레이션이 정량적으

로 유사한 결과를 보이고 있으며, Araki et al. [12]의 수치 

시뮬레이션 결과에 비해 상대적으로 향상된 결과를 확인 

할 수 있다. 다만 횡동요 주기의 경우 감쇠운동이 반복 될

수록 수치 시뮬레이션이 상대적으로 횡동요 주기가 길어져 

실험과 차이가 발생하고 있다. 이런 주기의 차이는 본 연구

에 이용된 실험이 유속이 없는 정수중에서 수행되는 일반

적인 자유 횡동요 실험과 달리 선박의 속도가 고려된 상태

에서 수행된 실험이기 때문에 모형실험 시 모형선의 횡동

요를 제외한 선박의 움직임을 완전히 구속하는데 어려움이 

있어 6 자유도 모든 운동에 대하여 동요량이 발생하였지만, 

수치 시뮬레이션에서는 횡동요만을 고려함으로써 발생하

는 오차라 사료된다. 또한 수치 시뮬레이션에 사용된 유속

조건은 실험 계측시간 동안 측정된 평균값이기 때문에 이

로 인해 발생할 수 있는 오차도 포함하고 있을 것이다[17].

4.2 해양작업지원선 수치 시뮬레이션 

4.1절에서 DTMB 모델을 이용한 수치 시뮬레이션으로 

결정된 조건들을 이용하여 해양작업지원선의 자유 횡동요 

수치 시뮬레이션을 수행하였다. 그 결과 Figure 9 (a)와 같

이 빌지킬이 있는 경우와 빌지킬이 없는 경우 극치 값이 

나타나는 주기는 큰 차이가 없지만 횡동요량은 첫 번째 음

의 극치부터 차이가 발생하여 각 주기마다 차이가 나타나

고 있다. Figure 9 (b)와 같이 각각의 극치값을 이용하여 기

울기를 선형 근사(Linear fitting)할 경우 그래프의 기울기는 

각각 1.449와 1.368로 계산되며, 식 (2)에 사용될 무차원 횡

동요 감쇠계수는 빌지킬이 없는 경우 0.050, 빌지킬이 있는 

경우 0.059으로 산출된다. 

이후, 산출된 각각의 무차원 감쇠 계수를 이용하여 

MMA를 이용한 선박의 운동 해석을 수행하였다. 단 이 때 

MMA에서는 2D 스트립 방법을 이용하였으며 일반적으로 

횡동요가 가장 크게 나타나는 파향이 선체와 수직인 방향

에 대한 해석을 수행하였다. MMA를 이용한 해석 결과 

Figure 9 (c)와 같이 선체에 빌지킬이 부착된 경우 횡동요의 

응답진폭함수(Response Amplitude Operator)의 극치값이 약 

15%가량 감소되는 것을 알 수 있다. 

하지만 선체에 부착된 빌지킬의 경우 횡동요 성능 측면

에서는 효과가 있지만 저항 측면에서는 저항을 증가시키

는 부가물로 그 크기가 작을수록 저항성능이 우수하다. 따

라서 효율적인 빌지킬 크기 선정을 위해서는 빌지킬 크기

에 따른 운동성능과 저항성능을 모두 고려할 필요가 있으

며, 이를 위해 추가적으로 빌지킬의 Height/Breadth 비가 

약 40% 작은 0.013에 대하여 수치 시뮬레이션을 수행하였

다. 그 결과는 Figure 10과 같이 자유 횡동요 수치 시뮬레

이션의 경우 각 주기의 극치 값의 차이는 크지 않으며, 이

를 이용해 산출된 무차원 감쇠 계수를 이용한 운동 해석 

결과 Table 3에 정리된 것과 같이 응답진폭함수의 극치 값

이 빌지킬의 Height/Breadth 가  0.021일 때와 비교하여 약 

1.7% 감소하였다. 이 때, 저항성능의 경우 Table 4와 같이 

빌지킬이 짧은 경우 총 저항 계수가 0.26% 감소하였고, 이 

수치는 ITTC에서 선체의 침수표면적()과 빌지킬의 침수

표면적()의 비로 빌지킬의 저항 성능(Rbilge)을 고려하기 

위해 제안한 식 (7)을 이용해 산출된 계산결과인 0.27%와 

유사한 결과를 보인다.

                                       (7)
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Figure 7: Results of case-study
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Figure 8: Comparison of roll angle and extinction curves be-

tween EFD and CFD
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Figure 9: Comparison of roll RAO between w/o bilge keel 

and w/ bilge keel
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Figure 10: Comparison of roll RAO according to different 

height/breath of bilge keel

Table 3: Comparison of relative errors and RAO according 

to bilge keel

Model
W/o bilge 

keel
W/  bilge 
keel 0.013

W/  bilge 
keel 0.021

Bilge keel 
length/

- 0.233 0.233

Bilge keel 
height/breadth

- 0.013 0.021

 0.050 0.058 0.059
Relative increment 

of  (%) - 16.0 18.0

Peak value of 
RAO

9.809 8.496 8.327

Relative increment 
of Peak value (%)

- 13.4 15.1

Table 4: Comparison of total resistance coefficient according 

to bilge keel

Model
W/  bilge 
keel 0.013

W/  bilge 
keel 0.021

Total resistance
of coefficient

5.516E-03 5.530E-03

Relative increment of 
total resistance coefficient 

(%)
-0.26 -

Wetted surface of bilge 
keel (m2)

0.034 0.042

ITTC 1.012 1.014
Relative increment of 

total resistance coefficient 
(%)

-0.27 -
 

5. 결  론
본 연구에서는 일정한 속도로 항주하는 해양작업지원선

의 빌지킬 유무에 따른 횡동요 운동성능에 대한 연구로 통

상적으로 실험적 방법으로 산출되는 무차원 횡동요 감쇠 

계수를 대체하기 위한 방법으로 상용 점성유동 해석 프로

그램인 Star-CCM+를 이용하여 자유 횡동요 수치 시뮬레이

션을 수행하였으며, 이를 통해 횡동요 무차원 감쇠 계수를 

추정하였다. 또한 산출된 감쇠 계수를 이용하여 2차원 스트

립 이론을 이용한 운동 해석을 통해 빌지킬 유무에 따른 

선박의 횡동요 운동 성능 차이를 검토하였다. 단, 운동 해

석의 경우 일반적으로 횡동요가 가장 크게 나타나는 파향

이 90도인 경우에 대한 시뮬레이션을 수행하였다. 

해양작업지원선의 빌지킬 유무에 따른 수치 시뮬레이션

의 경우 빌지킬 유무에 따라 횡동요 응답진폭함수의 극치

값이 약 15% 차이를 보이며, 이를 통해 빌지킬이 횡동요 

성능에 미치는 정량적 효과를 확인할 수 있었다. 또한 선체

에 부착되는 빌지킬의 크기에 따른 횡동요 성능을 파악하
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기 위해 빌지킬 크기를 변경하여 추가적인 수치 시뮬레이

션을 수행하여 그 차이를 파악하였으며, 그 결과 빌지킬의 

크기를 약 40% 감소시켰을 때 극치값의 차이는 1.7% 내외

로 차이가 크지 않아 줄어든 크기에 비해 상대적으로 운동

성능의 효과가 적지 않은 것으로 확인되었다. 또한 이 때 

수치 시뮬레이션과 ITTC 계산방법에 따른 저항 감소율은 

서로 유사한 결과를 나타내며, 빌지킬이 짧은 경우 약 0.3% 

저항성능이 우수하다.

본 연구를 통해 서론에 전술한 바와 같이 빌지킬 유무에 

따른 선박의 횡동요 운동성능을 파악하기 위기 위하여 일

반적으로 실험적 방법을 통해 산출되는 횡동요 감쇠계수를 

CFD를 이용한 수치적 방법으로 대체하였으며, 이에 따른 

적용가능성을 확인 할 수 있었다. 하지만 본 연구에서 실험

과 차이를 보였던 횡동요 주기의 경우는 추가적인 연구를 

통한 검증이 필요할 것이며, 이를 바탕으로 추후 다양한 선

박의 운동 해석에 적용될 수 있을 것으로 사료된다. 
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