
1. 서 론
최근 생산현장에서는 부분품 블록을 대형화하여 탑재 횟수를 

최대한 줄임으로써 블록 이동 및 건조공기를 단축하고, 관련 경
비를 줄이기 위해 많은 노력을 기울이고 있다 (Richard,  
1973). 그러나 블록이 대형화되면 중량 또한 상당히 증가하게 
되며, 대형 중량 블록을 대상으로 권상 작업을 하기 위해서는 

블록의 중량 계산, 권상 고리(lifting lug) 위치, 권상용 와이어 
및 슬링 벨트(sling belt) 종류 등 전반적인 권상 작업에 대한 절
차서에 따라 안전하게 작업이 수행되어야 한다. 특히 권상을 위
한 와이어 또는 슬링벨트의 주기적인 검사와 관리는 작업 중 작
업자의 안전 및 구조물 낙하 방지를 위해 철저하게 준수되어야 
한다. 

산업안전보건법에 의하면, 화물 호이스트(Hoist)용 슬링 작업 
시 안전사용하중(Safe Working Load, S.W.L)은 최소 파단하중
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의 1/5로 규정되어 있으며, 검증용 하중시험(proof load test) 
등 다양한 방법에 의해 반드시 증명을 받아 사용하도록 하고 있
다. 이러한 슬링 벨트에 대한 엄격한 안전 관리에도 불구하고 
Fig. 1과 같이 권상 또는 이송 중 슬링의 파손으로 블록이나 보
트 등 권상 대상체의 낙하 및 파손이 발생하기도 한다. 블록이 
파손이나 충격을 받은 경우, 주문주는 손상의 범위와 크기 등을 
기초로 하여 구조 해석을 통한 건전성 평가를 수행하여 해당 블
록의 폐기 또는 재사용 범위를 선정하기도 한다. 

본 연구에서는 480톤에 달하는 대형 중량 구조물을 총 7개
의 슬링 벨트로 권상하여, 이동하던 중 한 개의 슬링 벨트가 파
단되고, 이로 인하여 해당 구조물의 모서리 일부가 지상과 충돌
한 사고를 다루고 있다. 슬링 벨트의 파손으로 블록의 구조에 
작용하는 하중이 재분포되는 점을 고려하여 각 슬링 연결부에 
걸리는 하중을 재계산하였으며, 이를 정적 해석에 적용하고 그 
블록의 손상 여부를 검토하였다. 

이전의 관련 연구로 Jang and Lee (2017)의 정량적 위험 해
석을 이용한 크레인 낙하물의 위험성 평가에 관한 연구와 Kim 
and Kim (2019)의 크레인 중량물 낙하사고에 대응한 설계개념
과 간이 해석법에 대한 연구 등이 수행되었다. 또한, Cho 
(2010)에 의해 수행된 충돌 및 좌초에 의한 선체구조 손상 연구
와 Yeom and Noh (2015)의 충돌에 의한 소성변형을 갖는 보
강판의 잉여강도 해석 등이 수행되기도 하였다. 또한, Liu  
(2018)은 선박 간의 충돌이나 해양구조물과 선박 등의 충돌손
상을 다룬 연구들을 고찰하면서 충돌 시 손상계산에 대한 절차
를 정리하였다. 

그렇지만, 건조과정에서 블록 권상 중 권상 대상체의 손상을 
다룬 충돌 해석은 매우 드문 내용으로 거의 찾아보기가 어려웠
으며, 토목, 항공, 건축 등 타 분야로 확대하여 충돌 손상에 대
한 연구 결과를 참고하였다. 특히 자동차 분야의 경우 Jang 
and Chae (2000)에 본 논문에서 제시할 준정적 해석을 통하여 
해석을 수행한 연구 내용이 있어, 이를 참조하여 준정적 해석을 
통해 검증을 수행하였다.

(a) Damaged blocks

(b) Damaged boats (Kim et al., 2019)
Fig. 1 Examples of damaged blocks or boats during lifting

2. 대상 블록 구조물과 슬링배치
2.1 대상 블록 구조물

본 구조물은 해양용 강재인 API-2W-Gr.50으로 제작되었으
며, 탄성 계수는 205,000 N/mm2, 항복 응력은 355 N/mm2, 밀
도는 7,850 kg/m3이다. 블록 지상 낙하의 경우 주문주 측에서 
선급 규칙 적용을 요구하는 사례가 빈번함으로 좀 더 엄격하게 
판단하고자 이 계산에서는 DNV 규칙 (DNV-GL, 2016a, 
2016b; DNV, 2014)을 바탕으로 항복응력의 1/3에 해당하는 
118 N/mm2을 허용 응력으로 산정하였다. 참고로, 이중선체유
조선과 산적화물선에 대한 공통구조규칙 (IACS, 2020)에 의하
면, 선체구조에 대한 응력 평가 시에는 하중조건과 부재위치에 
따라 항복응력의 0.5~1.0배의 허용응력이 적용된다. Fig. 2는 
본 연구의 대상체와 매우 유사한 대형 중량 구조물의 권상 작업 
준비 모습이다.

Fig. 2 Lifting tubular jacket structure by sling belt 

2.2 슬링 배치
권상 작업을 위해 배치되는 슬링은 크게 상부 파트(upper 

part)와 하부 파트(lower part)로 나누어 Fig. 3과 같이 설치되
었다. 이때, 상부 파트에는 안전사용하중이 140톤인 슬링 와이
어를 4곳에 배치하였으며, 하부 파트에는 안전사용하중이 200
톤인 슈퍼 슬링 벨트를 그림과 같이 3곳에 배치하였다. 

상·하부에 적용한 모든 슬링은 모두 Endless 타입이며, 
Basket hitch 타입(U자로 구조물을 감싼 형태, Fig. 4)으로 연결
하였다. 이때, ISO (1986) 및 KS (2017)을 참고하여 슬링 선택 
시 2배의 안전율을 추가 고려하였다. 즉, 140톤인 상부 파트 적
용 슬링의 안전사용하중을 280톤으로, 200톤인 하부 파트 적용 
슬링의 안전사용하중을 400톤으로 높여 이를 만족하는 슬링을 
선택하였다. 

그러나 불행히도 하부 파트에 설치된 슬링 벨트 하나가 끊어
지는 사고가 발생하였다. Fig. 3에 적색의 화살표로 별도 표시
한 L-SL3이 파손된 슬링이며, 이 사고로 인하여 지상과 충돌한 
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Fig. 3 Arrangement of sling belts

(a) Sling belt for lifting a tank

(b) Sling belt for lifting boats (Kim et al., 2019)
Fig. 4 Examples of sling belt and use case
부분은 그림에서 나타낸 바와 같다. 여기서 슬링 파손의 원인을 
규명하는 것도 관심사일 수 있다. 하지만, 본 연구에서는 슬링 
파손에 의해 지상과 충돌한 구조물의 손상을 평가하고 사용 가
능 여부를 판단하는 것에 초점을 두었다. 

3. 구조 건전성 평가 과정 및 고려조건 
3.1 개요

본 연구는 충돌 시, 발생하는 충격력을 구조물에 작용하는 
하중으로 가정하고 구조물과 지상의 이격 간격이 작은 점을 고
려하여 충격 지속시간이 짧을 것이라는 가정 하에 준정적 해석
을 수행함으로써 낙하 충격에 대한 대상 구조물의 구조 건전성 
여부를 검증하고자 하였다. 

먼저, 권상 시 발생하는 Hook 하중을 산출하여 파손되지 않
은 다른 부위의 슬링은 잔여하중을 견딜 수 있는지와 이 하중에 
대하여 구조적으로 문제가 없는지에 대한 검토 후, 자유낙하에 
의한 충격량을 계산하여 이를 유한요소해석 모델링에 하중으로 
적용하여 결과를 도출하는 방법으로 수행하였다.

3.2 전체 평가 과정
본 연구를 수행하기 위해 적용된 전체 평가 과정을 단계별로 

구분하여 정리하면 다음과 같다. 

(1) Step-1 해석 조건(실작업 상황 반영)의 정의
   - 구조물 중량 : 480톤
   - 지면 충돌각도 : 70도
   - 지면과 충돌 거리 : 400mm
   - 슬링 배치 : 2.2절의 Fig. 3 참조
 (2) Step-2 Hook 하중 산출
   - 모든 슬링이 연결되어 있을 때의 Hook 하중 산출
   - 1개 슬링 파단 시, Hook 하중 재산출
 (3) Step-3 자유낙하 시, 충격량 계산
   - 계산에 의한 낙하 충격 에너지 계산
   - 충격에너지의 지속 시간은 짧음을 가정, 정적인 힘으로 

하중 적용
 (4) Step-4 충돌부 강도 및 변형 계산
   - 유한요소 모델링
   - 만약 응력 수준이 적합한 허용 응력보다 낮으면 구조물에 

위해가 되는 영향은 없는 것으로 판단함

3.3 고려조건
총 구조 중량은 총 480톤의 중량으로 산정되었다. 권상 조건

은 일반적인 조선소의 골리앗 크레인을 이용하여 권상하는 것
으로 가정하였는데, 충돌 시 지면과의 직립(Up-righting) 각도
는 70도이고, 블록 구조의 최하부에서 지면까지 거리는 400mm
로 설정하였다. 또한, 7개의 슬링 중 Fig. 3에서 나타낸 바와 같
이 블록의 하부 파트인 한 개소의 슬링에서 파단되었고, 파단 
이후 낙하 상태는 자유낙하 조건을 가정하였다.

4. Hook Load 산정
4.1 하중 계수

설계 하중과 실제 하중 간의 차이 및 하중을 작용 외력으로 
변환시키는 해석상의 불확실성, 환경 작용 등의 변동을 고려하
기 위한 Hook 하중을 산출하기 위해서 DNV(2014), DNV-GL 
(2016a)및 DNV-GL(2016b)를 바탕으로 Table 1과 같이 하중계
수를 선정하였다.

C4의 D.A.F(Dynamic amplitude factor)는 DNV-GL(2016b)
의 Table 1에서 육상 작업 중 이동하는 경우를 고려하고 중량 
100톤 이상 500톤 미만에 해당되는 계수 값을 적용하였다. 
Skew 하중 계수는 골리앗 크레인의 Equalizer 블록에 의해 각 
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Table 1 Load factors for hook load 
Load case Description Factor

C1 Weight contingency 1.10
C2 CoG envelope 1.03
C3 CoG inaccuracy 1.10
C4 D.A.F 1.10
C5 Skew load N/A
C6 C.F 1.30

Applied total load factor 1.78

슬링 포인트에 연결되므로 슬링 길이에 의한 차이는 없는 것으
로 가정할 수 있으므로, 적용하지 않는다. 

C6의 CF(Consequence Factor)는 골리앗 크레인의 Equalizer 
블록에 의해 각 슬링 포인트에 연결되므로 DNV-GL (2016b)에
서 제공하는 계수 중 Spreader beam and frames에 해당하는 
값을 이용하였다. 최종적으로 적용된 하중 계수는 C1~C6로부
터 계산된 계수들을 모두 곱한 값이다.

4.2 Hook 하중 산출
Hook 하중 산출을 위하여 일반적으로 권상 해석에 이용하는 

빔 해석 모델링을 이용하였다. Fig. 5에는 모델링 형상 및 슬링 
번호를 명기하여 보여주고 있다. 이 그림 내에 권상 작업 과정
에서 손상된 슬링 부위와 그 손상에 의해 충돌이 발생한 부위 
(Fig. 3 참조)를 별도로 표시하였다. 

권상 작업을 위해 적용한 하중은 총 구조 중량에 상기 하중 
계수를 곱한 480톤×1.781=855.1톤을 적용하였다. Table 2에 
상기 하중을 적용하여 Hook 하중을 산출하였으며, 슬링 파단 
전, 후로 나누어 표기하였다. 이는 각 슬링 포인트에서 아래의 
Hook 하중을 버티기에 충분한 강도를 가지고 있는지 검토할 목
적으로 SACS 프로그램 (Bentley, 2015)을 이용하여 계산하였다.

Fig. 5 Lifting analysis modeling by SACS program

Table 2 Hook load before and after breaking [unit: ton]
Hook no. Hook load 

before breaking
Hook load 

after breaking
U-SL 1 109.3 142.5
U-SL 2 100.6 65.4
U-SL 3 102.0 69.2
U-SL 4 110.7 146.8
L-SL 1 131.1 2.9
L-SL 2 170.2 428.1
L-SL 3 131.1 -

Sum 855.1 855.1

Table 2에서 L-SL 3의 파손 이후 hook 하중 계산 결과에 의
하면, L-SL 2를 제외하고 그 최대값이 146.8톤으로 앞서 2.2절
에서 언급한 슬링의 사용안전하중 이하의 값이다. 그런데, 
L-SL 2의 경우 슬링 파손 후 계산된 hook 하중이 428.1톤이어
서 2.2절에서 제시한 사용안전하중 400톤을 초과하고 있다. 이
는 이러한 권상상태가 지속될 경우 안전상 문제가 발생할 수 있
음을 보여주는 계산 값이라 할 수 있다. 

다만, 서론에서 기술하였듯이 이들 슬링의 안전사용하중이 
최소 파단하중의 1/5인 점을 감안하면 위의 계산과 같은 순간
적인 사고에 의해 매우 커진 hook 하중 하에서도 파단은 발생
하지 않을 것으로 추정되며, 실제 상황에서도 추가적인 슬링의 
파단은 발생하지 않았다. 

5. 충돌에 의한 충격량 계산
 자유낙하로 인하여 발생하는 충격량을 자유낙하시의 속도와 

그 지속 시간을 이용하여 수식으로 표현하여 산정하고, 산출된 
충격량을 정적인 힘으로 간주하였다. Fig. 6의 아래 그림과 같
이 Hertz의 접촉이론을 적용하여 지면과 접촉하는 면적을 산출
하고, 앞서 구한 충격 하중을 그 면적에 분포 하중으로 적용하
였다. 지면과의 접촉 면적을 구하기 위한 과정으로 지면과 충돌
한 부분을 묘사하여 보여주고 있다.

 적용하는 충돌 하중 F를 식 (1)과 같이 표현하였다.
   (1) 
여기서  M 은  충격체의 질량, V 는 충격체의 낙하 속도, t 는 
충격 시간을 의미한다.

총 7개의 슬링 중 하나만 파손된 상황과 준정적 해석을 위해 
구조물의 중량에 이미 동적 효과를 반영한 점을 고려하여 충격
시간을 1초로 가정하였고, 이에 따라 위 수식으로 계산된 충격
량은 4,203.4kN이며, 3.3절에서 가정한 직립각도 70도를 고려
하면 실제 지면과 충돌한 부분의 각도는 20도가 되며, 이를 반
영하여  실제 적용된 하중은 식 (2)와 같이 구할 수 있다.
   × cos (2)
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Fig. 6 Contact geography between structure and ground
따라서 위의 식을 적용하여 구해진, 실제 본 연구에서의 하

중은 3,949.9kN이 된다.

6. 유한요소 해석을 통한 검증
검증하고자 하는 대형 블록 구조물에 대한 유한 요소 모델링

은 Fig. 7에서 보여 주는 바와 같다. 요소의 크기는 50mm × 
50mm로 구성하였으며, 각 슬링 접촉부와 주요 용접부에는 상
세 요소 모델을 심어서 PATRAN/NASTRAN (MSC, 2011) 프로
그램으로 해석을 수행하였다. 이때, 경계조건은 권상 작업을 위
한 슬링 배치도와 같이, hook 포인트에서 고정 조건을 취하였
다. 또한, 모델링 시 3 또는 4절점의 판요소를 적용하였으며, 
슬링 라인은 dummy인 선요소로 취하였다. 

유한 요소 해석 결과는 Fig. 8에 응력과 변형 측면에서 나타
내었다. Fig. 8(a)에서 알 수 있듯이, 지면과 직접 충돌한 부위
에서 가장 높은 응력 값을 나타내고 있다. 즉, 충돌이 발생한 
Row-C 하부에서 102.9 MPa의 응력이 발생되어, 앞서 선정한 
허용응력 118.3 MPa보다 낮은 결과 값이 산출되었다.

Fig. 7 Modeling for finite element analysis

(a) Stress plot

(b) Deformation plot
Fig. 8 Finite element analysis results for block

변형 측면의 결과는 상대 거리를 통한 값으로 산출되었으며, 
Fig. 8(b)에 변형 관련 결과를 나타내었다. 해석상, 탄성범위 내
에서 7.6mm의 변형이 발생하며, 제한 기준인 23mm(L/100) 이
내에 있어 전체적인 결과 값은 만족한다고 할 수 있다. 

7. 결 론
 본 해석은 중량 구조물인 대형 블록에 대한 권상 작업 중, 

슬링의 파단에 의해 자유 낙하하여 지면에 충돌하는 구조물의 
지면 충돌 부위의 구조적 건전성을 파악할 목적으로 유한요소법
에 의한 구조해석을 수행하였다. 이때, 낙하하는 시간과 거리가 
짧아 상대적으로 적은 충격량이 발생할 것을 고려하여 일반적인 
동적 해석이 아닌 준정적 해석으로 구조해석을 수행하였다. 

한편 지면과 직접 충돌한 부분 근처에서 국부적 함몰(dent)
이나 굽힘이 발생할 가능성이 있었으나, 구조물 자체의 강성만
으로도 이러한 변형에 견딜 수 있는 수준이었다고 생각되며 실
제 구조물에서도 국부적인 변형이 발견되지 않았다. 

본 연구에서는 몇 가지 가정을 통해 준정적 해석만으로 구조 
건전성에 대한 검증을 수행하였지만, 차후 슬링의 파단 상황별, 
구조물의 낙하 높이와 중량물에 무게에 따른 정적 및 동석 해석



김선엽･이탁기･윤정호

JSNAK, Vol. 58, No. 2, April 2021 89

을 함으로서 다양한 상황에 따른 좀 더 상세한 구조 건전성 판
단이 가능하리라 생각된다. 
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