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요약: 선박으로부터 배출되는 오염원과 온실가스에 대한 국제적 규제가 점점 더 강화되어 감에 따라, 액화 천연 가스를 

선박의 연료로 사용하는데 대한 관심이 높아져 가고 있다. 본 연구는 액화 천연 가스 연료 선박에서 사용되는 두 가지 

방식의 연료 가스 공급 장치에 대하여 폭발 잠재 위험 분석을 수행하였다. 8500 TEU 급 컨테이너 선박을 목표 선박으로 

선정하여, 액화 천연 가스 저장 탱크를 설계하였고 각 연료 공급 방식의 운전을 위한 압력 조건을 가정하였다. 누출공의 

크기를 세 개의 범주로 분류하여, 각 누출공 크기 범주에 대한 누출 빈도를 산출하였고, 대표 누출공의 크기와 누출량을 

추산하였다. 방출률의 증가와 누출 빈도는 역비례 관계를 보였으며, 펌프 방식 연료 공급 장치에서는 누출 빈도가 높게 

나타났고, 가압 방식 연료 공급 장치에서는 방출률이 높게 나타났다. 전산 유체 역학 시뮬레이션을 통하여 폭발 잠재 위

험 분석을 수행하고 각 연료 공급 장치에 대한 결과를 비교하였다. 

주제어: 액화 천연 가스, 연료 가스 공급 장치, 폭발 위험  

Abstract: As international environmental regulations for pollutant and greenhouse gas emissions discharged from ships are being 

reinforced, it is drawing attention to use LNG as ship fuel. This paper compares the explosion risk potential in the LNG fuel 

gas supply systems of two types used in marine LNG fuelled vessels. By selecting 8500 TEU class container ships as target, 

LNG storage tank was designed and pressure conditions were assumed for the use of each fuel supply type. The leak hole 

sizes were divided into three categories, and the leak frequencies for each category were estimated. The sizes of the representa-

tive leak holes and release rates were estimated. The release rate and the leak frequency showed an inverse relationship. The 

pump type fuel gas supply system showed high leak frequency, and the pressure type fuel gas supply system showed high re-

lease rate. Computational fluid dynamics simulation was applied to perform a comparative analysis of the explosion risk poten-

tial of each fuel supply system.

Keywords: LNG, Fuel gas supply system, Explosion risk 

Nomenclature

 : Total mass of LNG (kg)

 : Total mass of MDO (kg)

 : Low Heat Value of MDO (MJ/kg)

 : Low Heat Value of LNG (MJ/kg)

 : LNG Tank volume (m3)

 : LNG Density (kg/m3)

 : Representative hole Diameter (mm)

 : The lower limit diameter for the category (mm)

 : The higher limit diameter for the category (mm)

 : Leak calculation constant

 : Release rate (kg/s)

 : Discharge coefficient

 : Cross sectional hole Area  (m2)

 : Flow Pressure (N/m2)

 : Atmospheric Pressure (N/m2)

 : Flow Density (kg/m3)

1. 서 론
국제 해사기구에서는 선박으로부터 이산화탄소(Carbon 

Dioxide, CO2)와 같은 온실가스의 배출을 규제하기 위하여, 

EEDI(Energy Efficiency Design Index)와 SEEMP (Ship 

Energy Efficiency Management Plan) 등의 강제 규정을 제시
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하고 있다[1]. 또한, 국제협약 MARPOL (International 

Convention for the Prevention of Pollution from Ships) 에서

는 배출 통제 지역 (Emission Control Area, ECA) 를 지정하

고 있고, 선박으로부터 배출되는 질소산화물 (Nitrogen 

Oxides, NOx) 과 황산화물 (Sulphide Oxides, SOx), 입자상 

물질 (Particulate Matter, PM) 등의 오염 물질의 양을 규제하

고 있다[1]. 이처럼 점점 더 강화되어 가는 해양 환경 규제

에 비하여, 선주와 개발자들이 가질 수 있는 선택의 폭은 

그리 넓지 않은 현실이다. 천연 가스를 선박의 연료로 사용

하는 것이 경제적으로, 기술적으로 구현 가능한 선택의 대

안들 중의 하나로 인식되고 있다[2].

액화 천연 가스 (Liquefied Natural Gas, LNG)는 대략 -161 

℃ 의 끓는 점을 가지며[2], 액화되었을 때에는 기체상태의 

1/600정도로 부피가 감소하여 저장의 용이성을 제공한다 

[3]. 전통적으로 사용되어온 해양 오일 연료와 비교할 때, 

LNG 를 사용하면, 황산화물의 배출은 90-95%, 이산화탄소

의 배출은 20-25%[4], 질소산화물의 배출은 85–90%[5]정도

를 감소시킬 수 있는 것으로 알려져 있다.  

하지만, 이러한 유리한 점들뿐만 아니라, LNG를 연료로 

사용하는 중에 의도하지 않은 사고가 발생했을 때에는, 저

온 노출에 의한 인명과 기기의 손상, 급격한 상 전이에 의

한 비등 액체 팽창 증기 폭발 (Boiling Liquid Expanding 

Vapor Explosions, BLEVE), 화재 및 폭발 등의 위험 요소를 

함께 가지고 있기도 하다.

LNG 화재 리스크 평가와 관련하여 다양한 연구들이 수

행되고, LNG 를 선박의 추진 연료로 사용하는 것과 관련하

여 여러 연구들이 수행되었다[3][5][6]. 또한, 선박 및 해양

시스템의 안전 분석 및 리스크 평가와 관련한 연구들도 수

행되었으나[7]-[9], 현재까지는 선박에서 사용되는 LNG 연

료 가스 공급 장치에 대한 폭발 잠재 위험을 비교한 연구

는 찾아보기 어렵다. 

이 연구에서는 액화 천연 가스를 연료로 하는 선박에서 

가장 일반적으로 사용 가능한 두 가지 연료 가스 공급 장치

에 대하여 누출 빈도 분석과 전산 유체 역학 시뮬레이션을 

활용한 폭발 잠재 위험 분석을 수행하고 결과를 비교하였다.

2. 시스템
대상 선박으로는 정격 속도는 23 knot 이며, 45,000 kW 

의 엔진 출력을 가지는 8500 TEU 급의 컨테이너선으로 하

였다[4]. 이 선박의 운항 거리는 20일 동안 23,000 해리 

(Nautical miles) 를 왕복하는 것으로 설정하였다. 이러한 선

박의 추진을 위한 엔진 출력을 가지기 위하여 160~200 

g/kWh 의 디젤 오일 연료를 소모하는 것으로 알려져 있고 

[10], 본 연구에서는 180 g/kWh 로 가정하였다. 이때, 편도 

1항차에 대한 총 연료 소모는 4,275 ton 의 해양 디젤 오일

(Marine Diesel Oil, MDO)이 필요하다. 해양 디젤 오일을 

LNG 로 변환하기 위하여 저위 발열량 (Low Heating Value, 

LHV) 의 비교에 의한 식 (1)을 적용하였다. LNG 의 구성 

성분 조성은 IGF 가이드라인[11]에서 제시하고 있는 값을 

적용하였으며, 이를 Table 1에 나타내었다.

Table 1: Composition of LNG

Component Mole fraction
Methane (C1) 0.940
Ethane (C2) 0.047
Propane (C3) 0.008
Butane (C4) 0.002

Nitrogen (N2) 0.003

   ×                             (1)

 = 42.61 MJ/kg,  = 48.63 MJ/kg 을 적용한 식 

(1) 에 의하여 1항차 운행에 필요한 LNG 의 양은 3,745.8 

ton 으로 구하였다.  이때, 필요한 탱크의 용량을 계산하기 

위하여 식 (2) 를 적용하였고, LNG 의 밀도는 = 428.22 

kg/m3으로 적용하였다.  

   ×  ×                     (2)

식 (2)에 의한 계산과 함께, 탱크의 충진 한계[12]와 여유

를 고려하여 탱크의 용량은 10,000 m3으로 하였다. 이 용량

은 이전에 수행된 다른 연구의 결과들에도 부합한다[4]. 탱

크의 형상은 IMO ‘C’ 형의 실린더 압력 탱크로 길이/지름 = 

3, 지름 = 16.2 m, 표면적 = 2885.7 m2로 설계를 가정하였다.

LNG 를 엔진의 연료로 사용하기 위해서는 재기화 과정

을 거쳐야 하는데, 이를 위해서 기화기가 사용된다. 이중 연

료 엔진의 경우 엔진에서 사용하기 위한 천연 가스의 압력

이 일정하게 유지되어야 하는데, 요구되는 압력은 약 5 ~ 

10bar정도이다. 본 연구에서는 이 압력을 6bar 로 적용하였

다. Figure 1에 펌프 방식 연료 공급 장치 (Pump FGS)와 가

압 방식 연료 공급 장치(Pressure FGS)를 도시하였다. LNG 

저장 탱크에 저장되어 있는 저압의 LNG 를 요구 압력까지 

가압하여 기화기에 공급하기 위해서, 펌프 방식 연료 공급 

장치에서는 펌프를 사용하여 기화기로 공급한다. 가압 방식 

연료 공급 장치는 펌프를 사용하지 않고 외부의 열원을 사

용하여 LNG 저장 탱크에 저장된 LNG를 가열함으로써 요

구압력까지 상승시키고 LNG를 기화기까지 이송한다. 본 연

구에서는 펌프 방식 연료 공급 장치는 2bar, 가압 방식 연료 

공급 장치는 8bar 의 LNG 저장 탱크 압력을 적용하였다.

(a)  Pump Type Fuel Gas Supply System

(b) Pressure Type Fuel Gas Supply System
Figure 1: LNG fuel gas supply system



이상익

한국마린엔지니어링학회지 제39권 제9호(2015.11)                                                            920

3. 폭발 잠재 위험 분석
펌프 방식 연료 공급 장치 및 가압 방식 연료 공급 장치 

에는 펌프와 기화기가 존재하고, 대부분의 연료 가스 공급 

시스템은 잉여를 고려하여, 다중의 세트로 이루어지기도 

하며, 본 연구에서는 4개의 세트로 구성된 것으로 가정하였

다[13]. 이러한 장비와 시스템의 연결 배관들로부터 누출이 

발생할 확률을 확인하기 위하여 가능한 누출 빈도 (Leak 

Frequency) 를 추산하였다. 이를 위하여, 영국 보건 안전처 

(UK HSE) 의 데이터베이스와 문헌의 자료 등을 참고하여 

DNVGL 에서 개발한 상용 프로그램인 LEAK 를 사용하였

다[14][15]. 누출공 (Leak Hole) 크기는 10 mm 단위로 3개의 

범주로 구분하였으며, 누출공의 크기 1 ~ 10 mm 의 범주는 

S로, 10 ~ 30 mm 의 범주는 M으로, 30 ~ 50 mm 의 범주는 

L로 표기하였다. 해당 범주의 범위와 함께 펌프 방식 연료 

공급 장치 및 가압 방식 연료 공급 장치 시스템에 대한 누

출 빈도의 추산 결과를 Table 2에 나타내었다. 동일한 누출

공 범주를 비교할 때, 가압 방식 연료 공급 장치에 비해 펌

프 방식 연료 공급 장치에서 높은 누출 빈도를 보였다.

  

Table 2: Leak category and frequency

Category From
[mm]

To
[mm]

Leak Frequency
[/yr]

Pump FGS Pressure FGS

S 1 10 3.522E-02 1.292E-02
M 10 30 5.235E-03 1.451E-03
L 30 50 5.701E-03 1.271E-03

10 mm 단위로 구분된 각 누출공 크기 범주에 대하여 가

스 방출률 (Release Rate)을 구하기 위하여 대표 누출공 크

기를 아래의 식 (3)에 의하여 추산하였다[15]. 누출 계산 상

수   은 평균적으로 -0.8을 적용하였다[15].

    × 
 

 


       (3)

펌프 방식 연료 공급 장치와 가압 방식 연료 공급 장치

의 누출공의 크기에 대한 방출률을 추산하기 위하여, 식 

(4) 의 베르누이 방정식을 적용하였다. 여기서, 분출 계수 

(Discharge coefficient) 는 누출공의 형상을 고려하여, 

0.62 를 적용하였다[16]. 각 누출공 크기 범주에 대한 대표 

누출공 크기와 방출률을 Table 3에 나타내었다.

   × ×   ×                    (4)

Table 3: Representative hole size and release rate

Category
Rep. Hole 

Size 
[mm]

Release rate 
[kg/s]

Pump FGS Pressure FGS

S 3.430 0.054 0.13 
M 17.67 1.46 3.60 
L 38.9 7.04 17.40 

예비 위험도를 확인하기 위하여 누출 빈도와 방출률을 함

께 표시하여 Figure 2에 나타내었다. 방출률이 증가함에 따라

서 누출 빈도 는 전반적으로 감소하는 추세를 보였다. 두가

지 방식의 연료 공급 장치를 비교하면, 펌프 방식 연료 공급 

장치에서는 펌프의 영향으로 누출 빈도가 높게 나타나고, 가

압 방식 연료 공급 장치에서는 상대적으로 높은 압력의 영향

에 의하여 방출률이 높게 나타나는 것으로 확인되었다. 

Figure 2: Release rate and leak frequency

대기중으로 확산된 가연성 연료 물질의 혼합물이 화재나 

폭발로 이어지기 위하여서는 특정한 범위의 농도를 유지하

여야 한다. 이는 점화원이 존재할 때 발화 가능한 최저의 

가연성 연료 물질 혼합물의 농도인 폭발 하한 농도 (Lower 

Explosive Limit, LEL)와, 최고의 농도인 폭발 상한 농도 

(Upper Explosive Limit, UEL) 사이의 범위로 정해진다. 폭

발 한계 농도를 표현하는 방법은 공기와 연료 물질 혼합물

의 부피 비, 질량 비 등으로 나타낼 수 있으며, 본 연구에서

는 당량비 (Equivalence Raito, ER) 로 적용하였다. 당량비 

ER 은 아래의 식 (5)와 같이 정의되며, 연료 물질 혼합물의 

농도를 화학 양론 농도 (Stoichiometric concentration)와 비교

하여 구할 수 있다[17]. 

      (5)

Table 1에 나타낸 LNG 구성 성분 조성에 대하여  = 

0.53 이며,  = 1.67 이므로, 이 농도의 범위 내에서는 

발화원과의 접촉으로 화재나 폭발이 발생할 수 있으며, 이 범

위를 벗어나게 되면 발화가 일어나지 않는다고 할 수 있다. 

LNG 연료 공급 장치의 폭발 잠재력을 추산하기 위하여 

위에서 구한 방출률에 대한 연료 혼합물의 확산을 전산 유

체 역학 (Computational Fluid Dynamics, CFD) 시뮬레이션을 

이용하여 시간에 따른 ER 을 구하였다. x = 10, y = 4, z = 

3 m 의 크기를 가지는 연료 공급 장치 설치 구역에 대하여, 

누출 지점은 연료 공급 장치 설치 구역의 중앙 하부인 x = 

5, y = 2, z = 1m 지점에서 발생하는 것으로 하였고, 누출 
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방향은 수직 Z 방향으로 하였다. 연료 물질 혼합물의 누출

은 시뮬레이션 시작 후 5초에 발생하는 것으로 하였고, 누

출 지속시간은 가스 감지기에 의한 차단 밸브의 작동이 이

루어지는 시간을 15초로 가정하여 이를 적용하였다. 연료 

공급 장치 설치 구역 내부에서 발생하는 누출이므로, 풍속 

조건은 0 m/s 로 하였다. 다만, IGF 가이드라인에서는 1시

간에 30회 이상의 환기 조건을 제시하고 있는데, 앞에서 제

시한 120 m3의 크기를 가지는 연료 공급 장치 설치 구역에 

대하여 이 조건을 만족하기 위하여, 흡기구 (Air inlet)의 위

치 x = 1, y = 2, z = 3 m 과 배기구 (Air outlet)의 위치 x 

= 9, y = 2, z = 3 m 에서 각각 넓이 0.2 m2 의 팬이 설치된 

것으로 가정하여, 1.2 kg/s 의 흡기와 배기가 동시에 이루어

지는 것으로 적용하였다. 대기 조건으로는 100kPa의 압력

과 20℃의 온도를 적용하였다. CFD 시뮬레이션 도메인은 x 

= -1~11, y = -1~5, z = 0~3 m 로 이루어졌으며, 약 8 x 103

개의 직육면체 노드를 가지는 그리드를 적용하였다. 이러

한 CFD 시뮬레이션 조건들을 Table 4에 표시하였다. CFD 

시뮬레이션은 Gexcon에서 개발한 상용 프로그램인 FLACS 

를 사용하였다[17]. 시뮬레이션 종료 시간은 900초로 하였

으며, 가장 심각한 경우인 가압 방식 연료 공급 장치의 최

고 방출률 (L) 범주에 대하여서도 610초 이후에는 ER이 폭

발 하한 농도 이하가 되는 것을 확인하였다.

Table 4: Simulation conditions

Parameter Value
Geometry 10m × 4m × 3m 
Domain x = -1~11, y = -1~5, z = 0~3m

Grid 35×21×11
Number of nodes 8085

Wind speed 0m/s
Ventilation 1.2kg/s

Ambient pressure 100kPa
Ambient temperature 20℃

Figure 3: Duration time for ER explosive limit

Figure 3 에 발화 가능 범위에 해당하는 폭발 하한 농도

와 폭발 상한 농도 사이의 지속 시간을 CFD 결과로 도시하

였다. 방출률이 높은 가압 방식 연료 공급 장치에 대한 폭

발 한계 농도 지속 시간이 전반적으로 길게 나타났다. 두 

가지 가스 연료 공급 방식 모두, 최저 방출률 (S)의 범주에 

대하여서는 폭발 한계 농도 지속 시간이 직접 방출 시간과 

동일하고, 직접 방출 이후에는 폭발 한계 농도가 지속되지 

않으므로 결과를 도시하지 않았다. 중간 방출률 (M)의 범

주에 대해서는 폭발 한계 농도 지속시간이 5분 이상으로 

나타나며, 최고 방출률 (L)의 범주에 대하여 10분 정도의 

폭발 한계 농도 지속시간을 보여, 이에 대비할 수 있는 환

기 시스템과 비상 배기 시스템에 대한 보다 정밀한 점검이 

필요할 것으로 예상된다.

4. 결  론
 본 논문에서는 선박에서 사용되는 두 가지 방식의 LNG 

연료 가스 공급 장치에 대한 폭발 잠재 위험을 비교하였다. 

8500 TEU급 컨테이너 선박을 대상으로 하여 LNG 저장 탱크

를 설계하고, 각 방식의 연료 공급 장치 사용을 위한 압력 조

건을 가정하였다. 이러한 압력 조건을 적용한 가스 연료 공급 

장치에 대하여 누출공 크기를 3가지 범주로 구분하고, 각 범

주에 대한 누출 빈도를 추산하였다. 누출 빈도와 함께 대표 

누출공의 크기를 계산하고, 해당 크기에 대한 방출률을 추산

하였다. 방출률의 증가와 누출 빈도는 역비례 관계를 보였으

며, 펌프 방식 연료 공급 장치에서는 펌프의 영향으로 누출 

빈도가 높게 나타나고, 가압 방식 연료 공급 장치에서는 높은 

압력 조건의 영향으로 방출률이 높게 나타났다. 폭발 잠재 위

험을 분석하기 위하여 전산 유체 역학 시뮬레이션을 수행하

였고, 각 장치별 방출률에 대한 폭발 한계 농도의 지속시간을 

구하였다. 최저 방출률의 범주에 대하여서는 폭발 한계 농도 

지속 시간이 직접 방출 시간과 동일하고, 직접 방출 이후에는
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폭발 한계 농도가 지속되지 않았다. 중간 방출률의 범주에 대

하여서는 5분정도의 폭발 한계 농도 지속시간을 보였으며, 

최고 방출률의 범주에 대하여 10분 정도의 폭발 한계 농도 

지속시간을 보였다. 

후 기
본 연구는 국토해양부 LNG 플랜트사업단의 연구비 지원

에 의해 수행되었습니다.
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