
Journal of the Korean Society of Propulsion Engineers 
Vol. 23, No. 2, pp. 13-20, 2019 13

1. Introduction

  최근 대두되고 있는 온실 가스 등에 의한 환

경오염 문제와 더불어 원료의 지속 가능성에 따
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ABSTRACT

  In this study, the ignition delay time of blended aviation fuels was measured and analyzed to 

confirm the characteristic of ignition delay according to the blending ratio of bio-aviation fuel to 

petroleum-based aviation fuel. The ignition delay time of bio-aviation fuel(Bio-6308) was shorter than 

that of petroleum-based aviation fuel(Jet A-1) at all measured temperatures; further, the ignition  delay 

time of the blended aviation fuels shortened as the ratio of Bio-6308 increased. It was confirmed that 

the aromatic compounds constituting the Jet A-1 affect these results; this was done by comparing the 

obtained ignition delay time with that of n-heptane/Toluene.

초       록

  본 연구에서는 석유계항공유와 혼합하여 사용이 가능한 바이오항공유의 혼합 비율에 따른 점화지연

특성의 변화를 확인하기 위하여, 두 항공유를 일정한 비율로 혼합한 시료의 점화지연시간을 측정하여 

분석하였다. 측정한 모든 온도 조건에서 Bio-6308의 점화지연시간이 Jet A-1의 점화지연시간보다 짧게 

나타났으며, 두 항공유를 일정한 비율로 혼합한 경우에도 Bio-6308의 함량이 증가할수록 점화지연시간

은 짧아지는 경향을 보였는데, 이는 Jet A-1을 구성하는 방향족 화합물의 영향 때문임을 n-heptane/ 

Toluene의 점화지연시간 측정을 통해 확인하였다.
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른 에너지 안보 문제로 인해, 항공 산업은 이를 

해결하고자 하는 중요한 변화에 마주해있다. 다

른 액체 연료(디젤 또는 가솔린)를 대체 가능한 

것으로서 배터리 또는 electrical power 등의 기

술이 비교적 발전되어 있는 것과는 다르게, 항공

유를 대체할 수 있는 기술은 아직 개발 초기의 

단계에 머물러있으며, 그중에서도 가장 유망한 

기술은 바이오 원료로부터 유래된 바이오항공유

를 개발하여 사용하는 것이다[1].

  바이오항공유는 크게 식용기름, 비식용기름, 

동물성기름, 그리고 이를 제외한 다른 원료 등을 

사용하여 제조할 수 있으며, 이에 관련된 내용을 

Table 1에 정리하였다[2]. 동·식물성 유지의 화학

반응 및 특정 처리공정을 통해 제조되는 바이오

항공유는 원유의 정제공정을 통해 제조되는 석

유계항공유와 같은 규격의 물성은 만족하더라도 

구성 성분의 종류와 화합물의 화학구조가 다르

며, 석유계항공유에 비해 CO2의 배출이 적고, 황 

화합물과 방향족 화합물을 함유하지 않는 등의 

특성을 갖는다.

  현재까지 개발 및 생산된 바이오항공유는 기

존의 석유계항공유와 일정한 비율로 혼합하여 

사용할 수 있으며, 특정 제조 공정으로부터 제조

된 바이오항공유는 50% 이상을 혼합하여 사용하

는 것이 인증되어 있다. 그러나 실제 항공기에 

사용하기 위해서는 기존과 동일한 공급 인프라

를 사용할 수 있어야 한다. 또한, 항공기 또는 

엔진의 개조가 필요하지 않아야 하며, 기존의 석

유계항공유와 동등 이상의 기술 사양을 충족하

여야 한다.

Edible
oils

Soybeans, Rapeseed, Safflower, 
Rice bran oil, Barley, Sesame, 
Groundnut, Coconut, Palm

Non-edible
oils

Salmon oil, Cotton seed, Tabac
co seed, Rubber seed, Camelin
a, Coffee ground, Neem

Animal
fats

Pork lard, Beef tallow, Poultry 
fat, Fish oil

Other
sources

Bacteria, Algae, Microalgae, Ta
rpenes, Poplar, Latexes, Waste 
cooking oil

Table 1. Source of feedstocks.

  따라서 본 연구에서는 연소기 설계 및 성능 

구현 시에 중요하게 생각되는 요소 중의 하나인 

연료의 점화지연특성을 확인하기 위하여, 바이오

항공유와 석유계항공유를 일정한 비율로 혼합한 

각 항공유의 점화지연시간을 Combustion Resea

rch Unit(CRU) 장비를 사용하여 측정하였으며, 

그 결과를 토대로 점화지연특성에 관해 분석하

였다.

2. Experimental

2.1 Materials

  본 연구에서 사용한 항공유는 UOP사에서 Tall

ow를 원료로 하여 제조한 바이오항공유인 10PO

SF6308(이하 Bio-6308)과 기존의 석유계항공유인 

Jet A-1이다. 외국 바이오항공유 중에서도 10PO

SF6308을 실험대상으로 선정한 이유는, 자체 개

발한 바이오항공유의 제조 공정인 HRJ(Hydro-p

rocessed Renewable Jet)와 동일한 공정으로 제

조된 연료이기 때문에 향후 자체 개발한 바이오

항공유의 점화지연특성과 비교 가능한 기초 데

이터를 얻기 위함이다.

2.2 Methods

  각 샘플의 점화지연시간을 측정하기 위해 Fig. 

1에 나타낸 CRU(Combustion Research Unit, Fu

eltech)를 활용하였다. CRU 장비는 정적 챔버 내

에 공기를 주입한 후, 측정하고자 하는 조건의 

온도와 압력을 유지한 상태에서 시료를 분사하

여 연소되는 동안 시간에 따른 압력의 변화를 

측정하는 장비이다.

  기존의 많은 연구에서 사용된 Shock tube는 

연료의 화학적 점화지연시간을 측정하는 장비로, 

연료의 물리적 점화지연시간이 배제된 결과만을 

얻을 수 있으며, IQT(Ignition Quality Tester) 장

비 또한 818 K, 21 bar의 단일 온도 및 압력 조

건에서만 점화지연시간 측정이 가능하다. 이에 

비해 CRU 장비를 사용하여 점화지연시간을 측

정할 경우, 연료의 물리적·화학적 점화지연시간

을 모두 포함하는 결과를 얻을 수 있으며, 다양
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한 온도와 압력조건에서 실험이 가능하다는 장

점을 갖는다.

  Bio-6308, Jet A-1 그리고 두 항공유를 

50:50(v:v)으로 혼합한 시료의 점화지연시간은 

700 K부터 850 K까지 총 4개의 온도 조건에서 

측정하였으며, 압력 조건은 기존의 점화지연시간 

관련 연구들의 조건과 동일한 21 atm으로 설정

하였다. 또한, 바이오항공유의 함량 변화에 따른 

점화지연특성 분석을 수행하기 위하여, Jet A-1

과 Bio-6308을 100:0, 80:20, 60:40, 50:50, 40:60, 

20:80, 0:100(v:v)의 비율로 혼합하여 818 K, 21 

atm의 조건에서 측정하였다. 이 때, 장비로 공급

되는 산화제인 air의 압력은 30 bar, purging에 

사용되는 질소의 압력은 4 bar로 설정하였으며, 

챔버 주위에 공급되는 항온수의 온도는 50 ℃로 

하였다.

  시료 측정 시에는 3번의 pre-injection을 통해 

노즐의 끝부분까지 연료가 가득 차게 하였으며, 

연소가 진행되는 동안 증가한 압력을 10번씩 측

정하였다. 점화지연시간은 연소가 끝난 후 기록

된 최고 압력의 10%에 도달했을 때의 시간인 

MCD(Main Combustion Delay)의 평균값을 사

용하여 얻었다. 각 시료의 점화지연시간 측정이 

끝난 후에는 Methyl Alcohol(DUKSAN, EP, 

Korea)을 사용하여 3초간 3번의 세척을 하였다.

  실험 대상 연료의 점화지연특성을 분석하기 

위한 추가 데이터로써, 각 연료와 일정한 비율로 

혼합된 연료들의 온도에 따른 표면장력을 Force 

tensiometer(K11, KRÜSS) 장비를 사용하여 측정

하였고, 측정값의 신뢰성을 확보하기 위해 5번의 

측정을 통해 평균값을 구하였다. 각 항공유의 정

성 및 정량적인 자료를 얻기 위해 GC-MS(Gas 

Chromatography-Mass Spectrometer, Agilent 

7890) 장비를 사용하였고, 유출시간에 따른 스펙

트럼 intensity의 피크에 해당하는 화합물을 확인

하였다. 또한, GC-MS의 결과를 토대로 각 항공

유를 구성하는 성분의 화학구조가 점화지연특성

에 미치는 영향에 대해 분석하기 위하여, 탄소수

가 7개이며 파라핀 구조인 n-heptane 

(SAMCHUN, GR, >99.0%, Korea)과 탄소수가 7

개이며 aromatic 구조인 Toluene(SIGMA- 

Fig. 1 Schematic of CRU.

ALDRICH, anhydrous, 99.8%, U.S.A.)을 각각 

100:0, 75:25, 50:50, 25:75, 0:100의 비율로 혼합하

여 818 K, 21 atm에서의 점화지연시간을 측정하

였다.

3. Results and Discussion

3.1 Main Combustion Delay(MCD) time of avi

ation fuels

  각 항공유의 점화지연특성을 확인하기 위해 

바이오항공유(Bio-6308), 석유계항공유(Jet A-1), 

그리고 두 항공유를 50:50(v:v)의 비율로 혼합한 

시료의 온도별 점화지연시간을 측정하였고, 그 

결과를 Fig. 2와 Table 2에 나타내었다. 온도 조

건은 CRU 장비를 사용하여 측정 가능한 온도 

범위 내에서 총 4개의 point를 선정하였으며, 압

력은 기존의 점화지연시간 관련 연구들과 동일

한 조건인 21 atm으로 설정하였다.

  Fig. 2에는 시간에 따른 압력의 변화를 기록한 

raw graph를 나타내었다. 최고압력의 10%에 해
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Fig. 2 P-t curves of various aviation fuels (818 K, 21 

atm).

Fuel Temp. [K] MCD [ms]

Jet A-1

700

750

818

850

17.59

9.43

3.47

2.76

Jet A-1

+

Bio-6308

700

750

818

850

13.08

7.56

3.06

2.41

Bio-6308

700

750

818

850

11.59

6.46

2.73

2.10

Table 2. Main combustion delay times of various 

aviation fuels.

당하는 압력에 도달했을 때의 시간(MCD)을 

점화지연시간으로 정의하며, 818 K, 21 atm의 

조건에서 Bio-6308, Jet A-1과 Bio-6308를 

50:50(v:v)으로 혼합한 시료, 그리고 Jet A-1의 점

화지연시간은 2.71, 3.07, 3.47 ms으로 측정되었

다.

  Table 2에서 알 수 있듯이, Bio-6308, Jet A-1 

그리고 두 항공유를 50:50(v:v)의 비율로 혼합한 

시료는 온도가 높아질수록 점화지연시간이 짧아

지는 경향을 보인다. 또한, 모든 온도 조건에서 

점화지연시간은 Bio-6308이 가장 짧고 Jet A-1이 

가장 길게 측정되었으며, 온도가 높아질수록 각 

시료의 점화지연시간의 차이가 작아지는 것을 

Fig. 3 Main combustion delay times of blended 

aviation fuel.

Fuel Temp. [℃] Surface Tension [mN/m]

Jet A-1

19.63

39.83

59.32

79.08

101.89

25.26

24.08

22.29

20.90

19.12

Jet A-1

+

Bio-6308

19.32

38.33

58.04

77.90

98.06

24.67

23.20

21.99

20.68

18.75

Bio-6308

20.88

38.40

58.92

80.36

101.83

24.30

22.90

20.91

19.39

18.06

Table 3. Surface tension of various aviation fuels.

확인할 수 있다.

  Bio-6308과 Jet A-1을 혼합하였을 때, 점화지연

특성이 어떻게 변화하는지 확인하기 위하여 Jet 

A-1:Bio-6308 = 100:0, 80:20, 60:40, 50:50, 40:60, 

20:80, 0:100(v:v)의 비율로 혼합하여 818 K, 21 

atm의 단일 온도 및 압력 조건에서 점화지연시

간을 측정하였으며, 그 결과를 Fig. 3에 나타내

었다. 혼합한 바이오항공유의 함량이 증가할수록 

점화지연시간은 짧아지는 것을 확인할 수 있다.



제23권 제2호 2019. 4. 바이오항공유의 함량 변화에 따른 점화지연특성 분석 17

Fig. 4 GC-MS analysis results of aviation fuels (a)Jet 

A-1, (b)Bio-6308.

  Table 3에는 Bio-6308과 Jet A-1의 점화지연특

성이 다르게 측정되는 이유와, 이들을 혼합한 경

우에 나타나는 점화지연특성의 경향을 분석하기 

위하여 각 시료의 표면장력을 측정한 결과를 나

타내었다. 표면장력은 각 연료가 분사될 때의 분

무입경에 영향을 주며, 동일 압력과 온도에서의 

분무입경은 표면장력 값의 제곱근에 비례한다

[3]. 연료의 분무입경이 작아지면 산소와 접촉하

는 비표면적이 커지게 되어 점화지연이 더 짧아

질 것으로 예측할 수 있으며[4], 따라서 모든 측

정 온도에서 표면장력 값이 가장 작게 측정된 

Bio-6308의 점화지연시간이 가장 짧게 나타나는 

것으로 유추할 수 있다.

Table 4. Components of aviation fuels.

Fuel Jet A-1 Bio-6308

Components

(Area %)

Decane 

(12.91%)

Octane

(9.66%)

Undecane

(11.94%)

Nonane

(3.65%)

Nonane

(9.51%)

Heptane

(3.39%)

Dodecane

(7.86%)

Pentane

(3.26%)

Tridecane

(6.01%)

Decane

(2.75%)

Benzene

(4.00%)

Hexadecane

(2.38%)

Tetradecane 

(3.69%)

Undecane

(2.19%)

1-Hexene 

(3.25%)

Pentadecane

(1.87%)

p-Xylene

(2.88%)

Dodecane

(1.75%)

Pentadecane

(2.20%)

Tridecane

(1.60%)

3.2 Effects of components on Main Combustion 

Delay(MCD) time of aviation fuels.

  각 항공유의 정성 및 정량적 자료를 통한 추

가 해석을 위해 GC-MS 분석을 실시하였으며, 

그 결과를 Fig. 4에 나타내었다. 또한, 분석 결과 

데이터에서 Abundance가 높은 순서로 10개의 

성분을 선정하여 Table 4.에 정리하였다. 항공유

를 구성하는 성분의 종류를 기준으로 하였을 때, 

Jet A-1에는 Bio-6308에 없는 Benzene, Xylene 

등의 방향족 화합물이 약 6.88% 존재함을 확인

할 수 있다. 참고 사항으로 실험에 사용한 두 항

공유의 성적서에 의하면, Jet A-1은 방향족 함량

이 21.03%이며, Bio-6308은 2.58%인 것으로 확인

되어 본 연구에서 얻은 데이터와는 다소 차이가 

있음을 확인하였다.

  이외에도 두 항공유에는 cyclo-, isobutyl-, dim

ethyl- 등의 naphthene, olefin계 화합물이 존재

하지만, 1.5% 미만의 매우 적은 함량으로 존재하
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여 위의 표에는 나타내지 않았으며, 항공유의 점

화지연특성에 주는 영향에 대해서도 본 연구에

서는 고려하지 않았다.

  방향족 화합물이 항공유의 점화지연특성에 미

치는 영향은 toluene/n-heptane의 산화반응의 과

정으로 설명할 수 있으며[5-9], 이는 다른 alkyl-b

enzene 화합물의 경우에도 적용이 가능하다. n-h

eptane과 같은 긴 사슬을 가진 paraffin의 낮은 

온도에서의 분해는 주변의 O2에 의한 분자 내 

수소원자 공격에 따른 OH radical의 생성을 통

해 시작된다. 이 radical은 다른 n-heptane 분자 

내의 수소원자를 공격하여 보다 적은 탄소수를 

갖는 분자가 생성되게 하며, peroxy radical 또는 

peroxide가 되어 일정 온도에서 분해된 후, 빠른 

가지 반응을 일으켜 점화가 전파되게 한다. 그러

나 방향족 화합물인 toluene이 존재할 경우에는 

OH radical이 toluene의 산화반응에도 관여하게 

되고, 이 때 생성되는 Benzyl radical(C6H5CH2*)

은 1000 K 이하에서 열적으로 안정하며 주변의

O2에 의해서도 더 이상 산화되지 않는 특성을 

갖는다[5-8,10,11].

  이와 같은 사실을 검증하기 위하여 탄소수가 

7개로 동일하고 화학구조가 paraffin과 aromatic

으로 다른 n-heptane과 Toluene을 각각 100:0, 7

5:25, 50:50, 25:75, 0:100 (v:v)의 비율로 혼합하여 

818 K, 21 atm의 조건에서 점화지연시간을 측정

하였으며, 결과는 Fig. 5 ~ 6과 같다. 혼합한 Tol

uene의 비율이 높아질수록 점화지연시간은 길게 

측정되었으며, 100%의 Toluene은 측정한 온도와 

압력 조건에서 점화조차 되지 않음을 확인하였

다.

 이러한 사실로부터 Jet A-1에 함유된 방향족 화

합물의 산화 반응 과정에서 생기는 Benzyl 

radical의 영향으로, Bio-6308의 점화지연시간이 

Jet A-1보다 더 짧게 측정되었다고 판단할 수 있

다.

  방향족 화합물의 존재 여부와 마찬가지로 

paraffin 화합물의 분자구조 또한 항공유의 점화

지연특성에 영향을 줄 수 있으며, 이에 관련한 

분석은 향후 수행할 연구에서 추가로 분석이 필

요할 것으로 판단된다.

Fig. 5 P-t curves of n-heptane/Toluene (818 K, 21 

atm).

Fig. 6 Main combustion delay times of n-heptane/ 

Toluene.

 

4. Conclusion

  본 연구에서는 UOP사에서 tallow를 원료로 

하여 제조한 바이오항공유(Bio-6308)와 기존에 

상용중인 석유계항공유(Jet A-1)를 혼합하였을 

때 점화지연특성이 변화하는 경향을 측정하여 

분석하였으며, 그 결과는 다음과 같다.

1) Bio-6308, Jet A-1 그리고 두 항공유를 50:50 

(v:v)로 혼합한 시료의 온도에 따른 점화지연시

간을 측정하였으며, 모든 온도 조건에서 Bio-630

8의 점화지연시간이 Jet A-1 보다 짧게 나타나는 

것을 확인하였다.
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2) Jet A-1과 Bio-6308을 각각 100:0, 80:20, 60:40, 

50:50, 40:60, 20:80, 0:100 (v:v)으로 혼합하여 점

화지연시간을 측정하였으며, 혼합한 시료의 점화

지연시간은 Bio-6308의 함량이 증가할수록 짧아

지는 것을 확인하였다.

3) 각 항공유의 점화지연특성의 차이를 분석하기 

위해 온도별 표면장력을 측정하였고, 모든 측정 

온도에서 Bio-6308의 표면장력이 Jet A-1보다 작

은 것을 확인하였다. 표면장력은 연료의 분무입

경에 영향을 주며, 표면장력이 작아질수록 분무

입경이 감소하여 산소와 닿는 비표면적이 증가

하게 되므로, 연료의 점화지연이 짧아질 수 있

다.

4) 각 항공유의 정성 및 정량적 자료를 통한 추

가 분석을 위해 GC-MS 분석을 실시하였고, Jet 

A-1에 Bio-6308에는 함유되지 않은 방향족 화합

물이 존재하는 것을 확인하였다. 또한, 항공유 

내에 방향족 화합물의 비율이 증가할수록 비교

적 반응에 대한 안정성이 좋은 benzyl radical의 

생성이 증가하게 되어, 점화지연시간이 길어지는 

것을 n-heptane/Toluene의 점화지연시간 측정을 

통해 확인하였다.
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