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Nomenclature

A : Heat transfer area

CP : Constant pressure specific heat
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ABSTRACT

In this paper, the heat transfer characteristics of Jet A-1, which is used as a coolant and fuel 

in a regeneratively cooled thrust chamber, were experimentally studied. By varying the applied 

current for heating the cooling channel, the simulated specimen diameter, the specimen outlet 

pressure and the coolant flow rate, the wall temperatures of the specimen and the Jet A-1 

temperatures at the specimen inlet/outlet were measured. It was found that the specimen 

diameter and the flow rate were important factors for the characteristics of heat transfer and the 

outlet pressure did not affect the performance of heat transfer. The results of the heat transfer 

experiments were compared with the previous Nusselt number empirical equations and novel 

Nusselt number empirical equations were finally derived.

초       록

본 논문에서는 재생냉각 연소기에서 냉각제 및 연료로 사용되는 Jet A-1의 열전달 특성에 대해 실험

적으로 연구하였다. 냉각채널 가열을 위한 인가 전류, 모사 시편 지름, 시편 후단 압력, Jet A-1 유속을 

변화시키며, 시편에서의 벽면 온도 및 시편 전/후단에서의 Jet A-1 온도를 측정하였다. 시편 지름과 유

속이 열전달 특성에 중요한 인자임을 알 수 있었으며, 시편의 후단 압력은 열전달 성능에 영향을 주지 

않음을 확인할 수 있었다. 열전달 실험결과는 기존 Nu수 경험식들과 비교하였으며, 최종적으로 새로

운 Nu수 경험식을 도출하였다.
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di : Inner diameter of a specimen

do : Outer diameter of a specimen

h : Convective heat transfer coefficient

hl,b : Convective heat transfer coefficient at 

the bulk temperature

I : Current applied to a specimen

L : Length of a specimen

 : Mass flow rate

Nu : Nusselt number

Nuexp : Experimental nusselt number

Pb : Kerosene bulk pressure

Poutlet : Static pressure at the specimen outlet

Pr : Prandtl number

 : Heat flux

  : Conduction heat flux

  : Convection heat flux

Re : Reynolds number

tcu : Copper tube thickness

Tavg : Average value of the outside copper 

temperatures((T1+T2+T3+T4+T5+T6)/6)

Tb : Kerosene bulk temperature

Tinlet : Kerosene inlet temperature 

Toutlet : Kerosene outlet temperature

Tw,i : Liquid-side copper wall temperature

Tw,o : Outside copper wall temperature

v : Flow velocity

V : Voltage applied to a specimen

µ : Dynamic viscosity

kcu : Thermal conductivity of the copper at 

the average outside wall temperature

kl,b : Thermal conductivity of kerosene at the 

bulk temperature

ρ : Density

1. 서    론

액체로켓엔진, 스크램제트와 같은 추진기관의 

연소기는 고온, 고압의 연소가스로 인해 열유속

이 매우 높은 환경에 노출된다. 따라서 연소실 

벽면에 발생할 수 있는 열적/구조적 손상을 방

지하기 위해 적절한 냉각이 필수적이다. 액체로

켓엔진 연소기는 재생냉각(regenerative cooling), 

막냉각(film cooling), 용융냉각(ablative cooling), 

배출냉각(dump cooling), 침투냉각(transpiration 

cooling), 복사냉각(radiation cooling) 등을 복합

적으로 이용하고 있다[1]. 재생냉각에서 추진제

는 연소실 냉각채널을 따라 흘러 벽면을 냉각한 

후 분사기를 통해 연소실로 분사된다. 냉각과정

에서 회수한 열은 엔탈피를 재사용하는 것이므

로 높아진 연소효율을 기대할 수 있다[1,2].

재생냉각채널 설계 및 해석을 위해서는 냉각

제로 사용되는 추진제의 열전달 특성을 알아야 

한다. 이를 위해 해외의 많은 연구자들이 전기적 

가열 방식을 활용하여 냉각채널 내부의 추진제 

열전달 특성을 모사한 실험을 수행하였다[3]. 

Liang 등[4]은 메탄, 프로판, 로켓 케로신에서의 

코킹 발생 특성을 확인하고, 각 연료의 열전달 

성능에 대한 새로운 Nu수 경험식을 제안하였다. 

Zhong 등[5]은 2단계 가열기 시스템을 도입하여, 

China no. 3 케로신에 대한 코킹 실험을 수행하

였다. 그들은 임계 압력 조건에서는 임계 온도 

근처에서 열전달 성능이 향상됨을 관찰하였으며, 

Nu수 경험식을 도출하여 기존의 케로신 경험식

들과 비교하였다. Wang 등[6]은 원형단면과 사

각단면 관(tube)에 인위적인 거칠기를 주어, 높

은 열유속과 초임계 조건에서 케로신의 열전달

을 연구하였다. 적절한 표면 거칠기가 압력 손실

은 증가시키지만 열전달 성능은 향상시키는 것

을 발견하였다. Linne 등[7]은 재질이 다양한 금

속 관과 구리 관을 브레이징(brazing) 용접하여 

시편을 제작하였고, 전기적 가열 방식을 이용하

여 JP-7 연료의 열전달 특성과 열적 안정성에 대

한 연구를 수행하였다. 실험결과를 선행 연구의 

경험식들과 비교하였으며, 현미경으로 튜브 내부

를 관찰하여 코킹 발생 여부를 확인하였다.

국내에서도 케로신 열전달, 열분해에 관한 연

구는 몇 차례 수행되었다. Park 등[8]은 스테인

리스강 관에서 Jet A-1의 강제대류 열전달 특성

에 대해 연구하여, Jet A-1의 입구 온도가 열전

달 특성에 중요하다는 것을 확인하였다. 또한 수

정된 Nu수 관계식을 제시하여, 기존의 경험식들
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과 비교하였다. Lim 등[9]은 코킹 현상을 정량적

으로 평가하기 위해 연료 가열실험을 수행하였

으며, 탄화수소 연료와 관 재질인 구리합금의 적

합성을 검토하였다. Jeon 등[10]은 냉각채널, 연

소실, 노즐을 2차원 축대칭으로 가정하여 재생냉

각의 유동장과 열전달에 대한 수치해석을 수행

하였으며, 채널 내부 유량과 형태에 따라 냉각제

의 온도 변화가 달라짐을 확인하였다. Park[11]

은 액체로켓엔진 재생냉각에 많이 사용하는 RTE 

코드를 대체하기 위한 열해석 코드 개발을 진행

하였다. Seo[12]는 열전달이 반경 방향으로만 이

루어진다는 가정 하에 액체로켓엔진의 재생냉각 

열전달 과정을 모사하였다.

한국형발사체 액체로켓엔진에 추진제 및 냉각

제로 Jet A-1이 사용되지만, 국내에서는 아직도 

다양한 벽면 온도를 갖는 구리 관 내에서 Jet A-1

의 열전달 특성에 대한 실험 데이터가 충분치 

않은 상황이다. 따라서 본 논문에서는 재생냉각

채널 설계 및 해석을 위한 보다 실질적인 데이

터를 확보하고자 높은 열유속 조건에서 Jet A-1

의 열전달 특성을 연구하였다. 이를 위해 내부 

구리와 외부 스테인리스강으로 이루어진 냉각채

널 모사 시편을 제작하였으며, 인가 전류, 모사 

시편 지름, 시편 후단 압력, Jet A-1 유속을 변수

로 열전달 실험을 수행하였다.

2. 관련 이론 및 적용

Fig. 1은 실험에서 사용한 냉각채널 모사 시편

과 열전달 방식을 간단히 나타낸 개략도이다. 일

정한 열유속이 냉각채널 시편에 가해지는 있다

면, 열유속은 Eq. 1과 같이 케로신의 유량, 비열, 

채널을 통과하는 케로신의 온도 변화, 그리고 단

면적으로 표현할 수 있다. 열전달이 이루어지는 

단면적(A)은 시편 중심에서 케로신이 맞닿는 내

부면적이기 때문에 Eq. 2와 같이 구리 내경(di)과 

시편 길이(L)로 표현된다.

  

 

∈ ≤   (1)

   (2)

일정하게 공급되는 전류는 시편을 저항체로 

하여 열량으로 변환되고, 열은 전도에 의해 시편 

외벽에서 내벽으로 전달되므로 Eq. 3과 같이 나

타낼 수 있다.

      (3)

시편 내벽에서 케로신으로의 강제대류 열전달

은 다음 식으로 계산할 수 있다.

  



 (4)

이상적인 조건에서는 다음 식이 성립된다[8].

   
 (5)

위 식들을 통해 측정된 외부 벽면 온도로부터 

케로신과 맞닿는 내부 벽면 온도를 계산하고, 결

국 길이 방향으로 대류 열전달계수(hl,b)를 구할 

수 있게 된다. 본 실험에서는 시편의 길이가 260 

mm로 짧고 제작성의 문제 때문에, 길이 방향으

로 평균된 대류 열전달계수를 사용하였다. 따라

서 시편 내 케로신의 평균 포용 온도(bulk 

temperature)는 Eq. 6으로, 케로신의 이론적인 

Nu수는 Eq. 7로 정의하였다.


 

∈ ≤ 
 

 (6)

     (7)

시편 내 포용 온도와 압력을 기준으로 케로신Fig. 1 Schematic of cooling channel cross section.
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의 물성값[13]을 이용하여, 무차원수인 Re수와 

Pr수를 계산하였다.

  


 


 (8)

  







 (9)

3. 실험장치 및 방법

3.1 냉각채널 모사 시편

냉각채널 내 케로신 열전달 특성에 대한 실험

을 위하여 Fig. 2와 같은 냉각채널 모사 시편을 

설계, 제작하였다. 시편은 내피(구리 관, UNS 

C10100)와 외피(스테인리스강 관, UNS S31603)

를 브레이징을 통해 일체형으로 제작하였다. 외

부 스테인리스강 관의 내경은 4 mm, 외경은 10 

mm를 갖는다. 반면 내부 구리 관의 경우 외경

은 모두 4.0 mm로 동일하나, 내경은 1.6, 2.0, 

2.4 mm로 제작되었다. 전체 시편 길이 300 mm

중 가열되는 부분의 길이 L = 260 mm이다. 가

열 부위 전 입구 길이의 길이대 직경비는 10 이

상으로, 가열 영역 내 유동은 완전 발달(fully 

developed)될 것으로 판단되었다. 가열 부분에 

총 6개의 열전대를 설치할 수 있도록 설계하였

고, 냉각제 유동 방향에 따라 열전대에 번호를 

부여하였다. 내피 구리 관의 외부 벽면 온도를 

정확하게 측정하기 위해 노출형 K-type 열전대

를 사용하였으며, 비드 부분이 구리 관 외부에 

접하여 실험 중 떨어지지 않도록 록피팅(lok 

fitting)으로 고정하였다.

3.2 실험장치

실험장치 개략도를 Fig. 3에 나타내었다. 실험

장치는 크게 냉각채널 모사 시편, 케로신 공급탱

크와 배수탱크, 고압공기 공급탱크, 열교환기, 정

류기, 계측장비로 이루어졌다.

고압공기 공급탱크에 연결된 레귤레이터를 이

용하여 일정한 압력으로 케로신을 가압하였으며, 

시편 전단과 후단에 니들밸브를 설치하여 유량

과 냉각채널 후단에 걸리는 압력을 조절하였다. 

시편 전/후단에 압력센서(Sensys, PSH)와 온도

센서를 배치하여 케로신 압력 및 온도의 변화를 

계측하였으며, 시편 전단에 설치된 터빈 유량계

(Kometer, NK-250)와 온도센서를 이용하여 측정

된 부피 유량을 질량 유량으로 환산하였다. 실험

조건에 따라 시편을 지난 케로신은 온도가 매우 

높아져 자연 발화될 가능성이 있기 때문에 상수

도 물로 냉각하는 열교환기를 사용하여 온도를 

낮춘 후 케로신 배수탱크로 회수되도록 하였다. 

시편이 설치되어 있는 부분은 시험 도중 파손에 

의한 사고를 방지하기 위해 주변을 투명한 강화 

플라스틱 상자로 덮었으며, 고온 케로신의 유출

로 인한 발화를 방지하기 위해 상자 내부에 기

체질소를 지속적으로 공급하였다. 실험조건 변경 

및 직경에 따라 시편을 교체하는 경우 시편 전

단에 있는 퍼지(purge) 밸브를 열어주어 시편 내

부 케로신을 모두 제거하였다.

가열하기 위해 사용한 정류기(220 V, 3상)는 

최대 5000 A × 10 V (50 kW)로 시편에 가해지

는 전류를 수동으로 조절하였다. 가열 시 인가 

Fig. 2 Schematic of the specimen. Fig. 3 Simplified electrical heat transfer test apparatus.



제24권 제5호 2020. 10. Jet A-1 연료의 열 달 특성에 한 실험  연구 5

전류와 시편 재료의 저항으로 인해 공급되는 전

압이 정류기 패널에 표시되고 이를 기록하였다. 

계측장비를 통해 측정되는 실험 데이터는 모두 

NI-cDAQ를 이용하여 100 Hz의 샘플링 속도로 

저장하였다.

3.3 실험조건

물질 변화 과정 중 초임계로 천이되는 구간에

서 발생하는 비등(boiling)은 열전달 성능에 도움

이 될 수 있고, 임계압력 이상에서는 물질의 뚜

렷한 상변화가 발생하지 않는다[14,15]. 하지만 

케로신의 압력이 임계압력보다 낮은 경우, 비등 

현상이 나타나면 액체 케로신이 기체로 변해 국

부적으로 열이 방출되지 못하여 시편이 파손될 

수 있다[16]. 케로신의 임계압력은 대략 20∼25 

bar이기 때문에[17], 시편 후단 압력을 30 bar, 

50 bar 조건으로 설정하였다.

시편 내 유속 조건은 10, 20 m/s으로 고정하

였다. 실험을 수행하기 전에 상용 CFD 프로그램

인 CFX로 수치해석을 수행하여 시편 벽면 온도

가 500 K을 넘지 않도록 실험조건을 설정하였

다. 그리고 물성이 잘 알려진 물을 이용한 열전

달 예비실험을 통해 시편에 전달되는 온도, 실험

장치의 기능, 발생하는 압력손실, 유량 및 온도

센서의 정확도 등을 확인하였다. 시편 직경과 케

로신 유동 속도에 따라 500∼3000 A 범위에서 

인가 전류를 조절하였다. 시편 전/후단의 밸브를 

조절하여 후단 압력과 케로신 유속 조건을 맞춘 

뒤, 정류기를 가동하여 시편을 가열하였다. 자세

한 실험조건은 Table 1에 정리하였다.

4. 실험 결과

본 연구에서는 내경이 1.6, 2.0, 2.4 mm인 냉
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Fig. 4 Specimen wall and kerosene temperature distribution with time at di = 2.0 mm, v = 20 m/s, I = 2000 A, and 

Poutlet = (a) 30 bar and (b) 50 bar.

Test fluid Jet A-1

di [mm] 1.6 2.0 2.4

v [m/s] 10 20 10 20 10 20

Poutlet [bar] 30, 50 30, 50 30, 50 30

I [A] 500 - 2000 500 - 3000 500 - 2000 1000 - 3000 500 - 2000 1000 - 3000

V [V] 0.3 - 1.3 0.2 - 1.9 0.3 - 1.5 0.5 - 2.2 0.3 - 1.6 0.6 - 2.5

Table 1. Experimental condition.
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각채널 모사 시편을 사용하였다. 구체적으로 내

경이 1.6 mm인 시편에서 20번, 2.0 mm인 시편

에서 18번, 2.4 mm인 시편에서 13번의 열전달 

실험이 수행되었다. 정류기 가동 후 시편에 가해

지는 열량으로 인해 시편 벽면 온도와 케로신 

포용 온도가 급격히 상승한 후 크게 변하지 않

는 지점까지 실험을 수행하였다. 이는 실험결과 

분석 시 최대한 정상상태(steady state)에 근접한 

데이터를 사용하기 위함이었다.

4.1 실험 데이터

Fig. 4는 내경(di) 2.0 mm 시편에서 유속(v) 20 

m/s, 인가 전류(I) 2000 A 조건일 때 측정된 온

도 분포를 시편 후단 압력(Poutlet)에 따라 나타낸 

그래프로, 후단 압력에 따라 온도 변화 차이가 

거의 없다는 것을 보여준다. Jet A-1은 T1 전단

에서부터 냉각제 역할을 수행하면서 T6 후단 지

점을 통과하기까지 지속적인 열유속을 받는다. 

이러한 열교환 때문에 길이 방향으로 열유속이 

일정하다면 T1에서 T6로 갈수록 벽면 온도가 증
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Fig. 6 Specimen wall and kerosene temperature distribution with time at di = 2.0 mm, Poutlet = 50 bar, I = 2000 A, 

v = (a) 10 m/s, and (b) 20 m/s.
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Fig. 5 Specimen wall and kerosene temperature distribution with time at di = 2.0 mm, v = 20 m/s, Poutlet = 30 bar, 

and I = (a) 1500 A and (b) 3000 A.
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가하여야 한다. 하지만 Fig. 4(a)와 (b) 모두 T2

의 온도가 T3 온도보다 조금 더 높게 계측되었

다. 이렇게 이론적 예상과 약간 다른 이유는 시

편 가공 시 기술적 제약으로 인해 구리 관의 두

께가 균일하게 제작되지 못한 영향이라고 생각

된다.

Fig. 5는 내경이 2.0 mm인 시편에서 유속 20 

m/s, 후단 압력 30 bar 조건일 때 측정된 온도 

분포를 인가 전류에 따라 나타낸 것이다. 전류가 

증가하면 시편에 가해지는 열량이 증가하므로 

Tinlet을 제외한 나머지의 온도가 상승하는 것을 

확인할 수 있다.

Fig. 6은 내경 2.0 mm, 후단 압력 50 bar, 인

가 전류 2000 A에서 케로신 유속에 따른 결과이

다. 유속이 증가하면서 당연히 시편의 벽면 온도

(T1∼T6)와 케로신 후단 온도(Toutlet)가 크게 감소

하였다. Fig. 6(a)에서 T6 온도가 이론적인 경향

성과 맞지 않음을 확인할 수 있다. 모든 시편에

서 Re수가 15000 이상인 유속 20 m/s인 경우에

는 이런 현상이 없었는데, 유속 10 m/s에서만 

T6 온도가 T5보다 낮게 측정되었다. 시편의 길

이 방향으로 케로신의 온도가 올라가면서 점성

계수는 낮아지고 유동의 Re수는 증가하게 된다. 

이러한 이유로 T5와 T6 온도센서 사이에서 유동

이 부분 천이에서 완전 난류로 변화하면서, 향상

된 냉각성능으로 T6의 온도가 낮아진 것으로 생

각된다. 이러한 현상은 RP-3 케로신을 사용한 

Wang과 Pan[18]의 실험에서도 관찰되었다.

4.2 대류 열전달계수

열전달 성능을 판단할 수 있는 대표적 값 중 

하나가 대류 열전달계수(hl,b)이며, 이 계수가 클

수록 Jet A-1이 받는 단위면적당 열전달량이 많

다는 것을 의미한다. 앞서 언급했듯 열전달 계산

을 위해 정상상태에 근접한 온도 데이터를 사용

하고자 시험 가열종료 몇 초 전 동안의 데이터

를 평균하여 사용하였다.

Fig. 7은 시편 후단 압력, 유속, 내경을 변수로 

구리 벽면 평균온도(Tavg)에 따른 대류 열전달계

수를 나타낸 그림이다. 케로신 압력이 임계압력 

보다 높은 본 실험에서는 시편 후단 압력이 대
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Fig. 7 Variation of convective heat transfer coefficient 

with average wall temperature at di = (a) 1.6 

mm, (b) 2.0 mm, and (c) 2.4 mm.
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류 열전달계수에 거의 영향을 주지 않는다는 것

을 다시 확인할 수 있었다. 평균온도가 높아짐에 

따라 대류 열전달계수는 약간씩 증가하는 경향

성을 나타내었는데, 특히 내경 1.6 mm, 유속 20 

m/s에서는 최대 6 kW/m2K까지 상승하였다. 동

일 내경, 벽면 평균온도 조건에서 유속이 10 

m/s에서 20 m/s로 커지게 되면, 대류 열전달계

수도 거의 2배 상승하는 것을 알 수 있다. 이는 

Eq. 1과 Eq. 4를 통해 열전달계수는 유속(유량)

에 비례하는 것으로부터 예상할 수 있다. 

4.3 Nu수 결과 및 Nu수 경험식 

Fig. 8은 시편 후단 압력, 유속, 내경을 변화시
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Fig. 8 Variation of experimental Nusselt number with 

Tb at di = (a) 1.6 mm, (b) 2.0 mm and (c) 2.4 

mm.
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Fig. 9 Variation of experimental Nusselt number with 

Reynolds number. (a) Nuexp,avg and (b) Nuexp,avg/Pr
0.4.
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켰을 때 포용 온도의 함수로 측정된 Nu수를 나

타낸 것이다. 포용 온도를 기준으로 한 이유는 

Nu수(Nuexp)를 계산하기 위해 포용 온도에서의 

Jet A-1 물성을 이용하였기 때문이다. 대류 열전

달계수와 마찬가지로 시편 후단 압력은 Nu수 변

화에 거의 영향이 없음을 알 수 있다. Nu수는 

대류 열전달계수에 비례하기 때문에 Fig. 7과 유

사한 경향성을 보인다. 하지만 Eq. 7로부터 예상

할 수 있듯이 내경이 커짐에 따라 Nu수는 증가

함을 알 수 있다.

Nu수 경험식은 일반적으로 Re수와 Pr수의 함

수로 표현된다. Fig. 9(a)에 실험에서 얻어진 Re

수에 따른 Nuexp,avg수(Poutlet 30 bar, 50 bar 데이터

의 평균값)를 나타내었다. Fig. 9(b)에서는 Pr수

의 영향에 대해 비교하고자 하였으며, Pr0.4는 

Liang 등[4], Seider 등[19], Dittus 등[20]과 같은 

강제대류 열전달 선행 연구자들이 사용해온 수

식에 포함된 변수이다. Nuexp,avg/Pr0.4는 거의 일

정하게 증가하는 경향성을 보여주지만, Nuexp,avg

는 Re수에 따라 선형 관계에서 벗어나는 데이터

가 간혹 나타나고 있다. 시편 벽면 온도가 낮은 

경우 이러한 현상이 두드러진데, 이는 온도가 낮

을 때 물질의 열 확산성을 나타내는 Pr수가 유

체의 흐름을 나타내는 Re수 보다 큰 영향력을 

가진다고 해석할 수 있다.

Fig. 10에 본 실험에서 측정한 Nu수(Nuexp)를 
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Fig. 10 Comparison of experimental Nusselt number 

(Nuexp) and reference Nusselt number (Nuref).
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Fig. 11 Comparison of experimental Nusselt number 

(Nuexp) and novel Nusselt number (Nucal) 

calculated (a) from Eq. 14, (b) from Eq. 15, 

(c) from Eq. 16.
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기존 Nu수 경험식을 통해 계산한 Nu수(Nuref)들

과 비교하였다. 사용된 선행 연구들의 Nu수 경

험식들은 Eq. 10∼Eq. 13과 같다. Eq. 12에서 µ

는 Tb, µw는 Tw.i의 평균값으로 얻어지는 값이며, 

Eq. 13을 본 실험에 적용 시 Tw는 Tw.i [K], T는 

Tb [K], χ는 L, D는 di를 사용하였다. 본 실험결

과는 선행 경험식들과 다소 차이를 보이지만 경

향성은 유사하였다. 구체적으로 평균 오차는 Eq. 

10과 12.76%, Eq. 11과 7.55%, Eq. 12와 5.44%, 

Eq. 13과 6.34%를 나타내어, Eqs. 12, 13과 유사

성이 큰 것을 확인하였다. 이는 Eqs. 12, 13이 다

른 식들에 비해 열교환 환경으로부터 측정된 물

성을 더욱 고려했기 때문으로 생각된다.

Liang’s et al. equation : 

   (10)

Dittus-Boelter’s equation :

   (11)

Sieder-Tate’s equation :

   



 (12)

Modified Taylor’s equation :

    




  





(13)

위와 같은 선행 경험식들에 근거하여 본 실험 

데이터에 적합한 새로운 Nu수 경험식(Eqs. 14∼

16)을 도출하였으며, Fig. 11에 실험 데이터와 비

교하였다. Nucal는 Eqs. 14∼16를 통해 계산된 값

이며, 기존의 선행 경험식들[4,19-22]과 비교하였

을 때 상수와 지수에서 다소 차이가 발생하였다. 

Fig. 11에서 r2는 경험식의 결정계수(coefficient 

of determination)를 의미하며, 새로운 경험식들

은 본 실험 데이터를 매우 정확히 대변한다는 

것을 알 수 있다. 본 실험 데이터에 근거할 때 

새로 제안한 Eqs. 14∼16은 Pr수가 16∼27 그리

고 Re수가 8200∼33400인 Jet A-1 유동에 정확한 

식이라 할 수 있다.

   



  (14)

with T [K] for Jet A-1 in circular tubes

   



  (15)

with T [˚C] for Jet A-1 in circular tubes

    



  (16) 

for Jet A-1 in circular tubes

5. 결    론

전기적 가열방식 모사 재생냉각채널 시편을 

이용하여 Jet A-1 케로신의 열전달 특성을 연구

하였다. 인가 전류, 모사 시편 지름, 시편 후단 

압력, Jet A-1 유속을 변화시키며 시편에서의 벽

면 온도 및 시편 전/후단에서의 Jet A-1 온도를 

측정하여, 높은 열유속 조건에서 Jet A-1의 대류 

열전달계수, Nu수 실험 데이터를 확보하였으며 

최종적으로 새로운 Nu수 경험식들을 제안하였다.

일반적으로 대류 열전달계수와 Nu수는 국부

적인 위치와 시간에서의 값을 기준으로 측정하

게 된다. 본 연구에서는 시편의 길이가 짧고 제

작성의 문제 때문에, 길이 방향으로 평균된 대류 

열전달계수와 Nu수를 사용하였다. 이러한 문제

에도 불구하고 기존의 선행 경험식들과 본 실험

결과의 차이는 그리 크지 않았다.

초임계 압력 조건에서 수행된 국내 Jet A-1의 

열전달 실험 데이터는 찾기가 어렵다. Jet A-1은 

성분의 폭이 넓기 때문에 국내 Jet A-1을 대상으

로 얻어진 Nu수 경험식은 한국형발사체 재생냉

각 연소기 개발에 좋은 기초자료로 활용될 수 

있을 것으로 판단된다.

후    기

본 논문은 과학기술정보통신부의 재원으로 한국
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