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초록：비상전원발전기는 전력계동의 그리드를 활용할 수 없는 경우 사용되며, 외부환경으로부터 장

치를 보호하기 위하여 외부에는 인클로저를 설치하게 된다. 인클로저의 내부는 엔진 가동으로 열이 

집적되므로 인클로저의 내부 온도는 요구온도를 넘지 않도록 설계되어야 한다. 본 연구에서는 150
kW급의 비상전원발전기의 인클로저 설계를 위한 연구를 수행하였다. 4개의 흡입구와 1개의 배기구를 

기준으로 발전기, 엔진, 소음기 등에서 발생되는 열량이 라디에이터 팬에 의하여 배출되는지를 수치

해석적인 방법으로 규명하였으며, 각각 흡입구에서 흡입되는 냉각공기가 어떤 역할을 하는지를 파악

하였다. 현재의 설계된 인클로저는 라디에이터 팬과 발전기 팬만으로도 인클로저 내부의 온도를 330
K 이하를 유지함을 보였다. 

키워드：디젤발전기, 전산유체역학, 열유동해석, 인클로저, 엔진룸

Abstract：A stand-by diesel engine generator has been used in an environment in which the electric 
power on grid cannot be utilized. Enclosure is installed to protect the diesel engine generator. However, 
the enclosure causes heat accumulation due to power generation. Hence, the enclosure should be designed 
so that the temperature does not exceed the required temperature. In this paper, a study was conducted for 
the design of the enclosure of the 150 kW class emergency power generator set. Based on the 4 intakes 
and 1 exhaust, it was investigated using a numerical analysis whether the generated heat is discharged by 
a radiator fan or not, and the role of the intakes and exhaust was figure out. The current designed 
generator set showed that the temperature inside the enclosure can be maintained below 330 K. 
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1. 서 론

전력계동의 그리드를 활용할 수 없는 환경이라

던지, 안정적으로 지속적인 전력의 공급을 필요로 

하는 경우 비상발전장치를 사용하게 된다. 비상발

전기(standby generator)의 발전량은 수십와트급의 

가정용에서 메가와트급 규모의 산업용까지 다양

하다. 본 연구에서는 150 kW급의 발전량을 가진 

https://crossmark.crossref.org/dialog/?doi=10.9726/kspse.2023.27.1.022&domain=http://kspse.org/&uri_scheme=http:&cm_version=v1.5
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비상발전기 장치에서 열유동해석을 수행하였다. 
이러한 규모의 발전장치는 통상 디젤엔진을 사용

하여 발전기를 가동하게 된다. 또한 필요에 따라

서 이동하여야 하거나, 야외에서 사용하게 된다. 
따라서 발전장치는 이동이나 외부환경에 적합하

도록 보호장치를 설계하여야 한다.

발전기세트의 보호장치에 대한 다양한 용어들

이 사용되고 있는데, 예를 들어 canopy, bonnet, 
hood, engine room, package, compartment, enclosure 
등이 있다. 이렇게 다양한 용어의 사용은 제작사

마다 자사의 특성에 맞는 용어의 사용과 자동차 

부품의 용어와 혼재하여 사용하기 때문이다. 본 

연구에서는 자동차의 경우와 혼돈이 없으면서도 

국내외 논문에서 많이 통용되는 인클로저

(enclosure)로 기술하고자 한다. Fig. 1은 본 연구에 

적용된 디젤엔진발전기세트(DGS; Diesel engine 
Generator Set)에서 인클로저를 보여주고 있으며, 
인클로저 내부에는 엔진과 발전기 외에도 발전기 

제어와 관련한 여러 장치들이 장착된다. 따라서 

인클로저 내부의 온도는 일정온도 이상이 되어서

는 안 된다. 
인클로저 내부 공간은 DGS의 이동성을 고려하

면 넉넉하게 설계할 수가 없다. 아울러 장치에서 

발생되는 소음 방사를 줄이기 위하여 냉각공기의 

흡입구와 배기구의 크기를 제한하게 된다. 따라서 

이러한 제한조건에서도 엔진에서 배출되는 열량

과 발전기에서 발생되는 열량을 외부로 배출되도

록하여, 인클로저 내부에서의 온도는 작동온도 범

위를 벗어나지 않도록 하여야 한다. 
Caterpillar1,2)사에서는 DGS의 인클로저를 설계

할 때 고려할 흡배기의 위치나 팬의 선정에 대한 

지침을 마련하였으며, 요구되는 공기량은 장치의 

마력당 0.1~0.2 m3/min 의 공기가 필요하다고 하였

다. 국내에서는 150 kW급의 DGS 인클로저에 대

한 연구는 없지만, Lee3)는 8 kW급의 보조동력장

치(APU)용 DGS 인클로저에서의 온도장 해석을 

수행하였으며, 경계조건으로 흡입구에 유속조건을 

설정하였다. Noh4)는 자주포용 보조동력장치 인클

로저에서 열유동 상태를 최적화하기 위하여 팬과 

오일쿨러의 적용에 따른 연구를 수행하였다. 

  

Fig. 1 Enclosure of diesel engine generator set

  150 kW급 규모의 MTU의 OM924엔진을 사용하

는 DGS 인클로저에서 Kankanamge5)는 내부유동장

에 대한 예측과 비가 내리는 경우에 인클로저로 

흡입되는 수분량에 대한 연구를 수행하였다. 
Pandav6)는 인클로저 흡입구의 형상이 각도가 있

는 격판형 루버(louver) 창으로 된 경우, 루버의 격

판 각도를 변경하였을 때의 내부유동장 변화에 

대하여 연구를 수행하였으며, Ahire7)는 흡입구인 

루버에서의 격판 각도가 수직방향에서 38~45° 인 

경우가 열배출에 최적이라고 하였다. Yuana8)는 인

클로저 내부에 설치되는 차단벽면의 위치가 열배

출에 미치는 영향에 대하여 연구를 수행하였으며, 
Parthan9)은 루버의 형상과 각도 변화에 대한 유동

장의 변화에 대한 연구를 수행하였다. Xu10)는 팬

카바, 소음기, 주변구조물 등의 위치변경에 따라 

라디에이터를 지나는 공기량을 증대할 수 있음을 

연구하였다. 
DGS 인클로저의 형상은 Fig. 1에서 보여주는 

것과 같이 기본적으로 육면체의 형상을 하고 있

지만, 내부구조물의 배치에 따라 내부유동장은 달

라지므로 기존의 연구결과들을 직접적으로 활용

하는 데에는 한계가 있다. 본 연구에서는 개발하

고자 하는 150 kW급 DGS의 인클로저가 설계단계

에서 구조물의 배치가 적절하게 되었는지를 확인

하기 위한 연구를 수행하였다. 이를 위하여 인클

로저 내부의 열유동장을 수치해석적으로 파악하

여 요구되는 작동온도 범위 내에서 운전 가능한

지를 연구하고자 한다. 아울러 이러한 결과는 동

급의 인클로저 설계에도 활용 가능할 것으로 사

료된다. 
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2. DGS 인클로저 사양

발전을 위한 엔진은 TCD2013L064V-50Hz이며,  

엔진 출력은 225.6 kW이다. 엔진은 발전기를 구

동하기 위하여 발전기의 회전축과 직결식으로 

연결되어 있으며, Fig. 2는 수치해석을 위한 계산

영역에서 DGS와 인클로저의 세부적인 형상을 

보여주고 있다. 인클로저의 외형크기는 2860(L)× 

1,600(W)×1555(H) [mm3]이며, 흡입구는 발전기의 

앞부분에 2개, 좌우측면에 각각 1개씩 총 4개의 

흡입구로 되어 있다. 출구는 라디에이터 뒷부분

에 설치되어 있으며, 라디에이터 앞부분에는 축

류형팬이 설치되어 있다. 따라서 공기가 흡입되

면서 발전기 및 엔진을 냉각하게 되며, 라디에이

터는 터보차져 흡입공기 냉각용과 엔진 냉각용으

로 구성되어 있다. 

엔진에서 발생되는 열은 라디에이터를 통하여 

소모되는 열량이 133 kW, 터보차져 흡입공기의 

냉각에 39 kW, 엔진 표면 및 소음기에서 전달되

는 열량이 25.3 kW이다. 발전기는 1,500 RPM의 

일정속도에서 회전하게 되며, 정격발전량은 150

kW이다. 아울러 발전기에서 발생되는 열량은 12

kW이며, 흡입공기에 의하여 발전기 내부에서 발

생되는 열량을 충분히 냉각할 수 없으므로 발전

기 내의 후방부에 설치된 팬으로 열을 배출한다. 

따라서 발전기에서 배출된 열은 인클로저 내부에

서 흡입공기와 혼합되어 라디에이터를 거쳐서 배

출된다. 

Fig. 2 Configuration of DGS and enclosure

3. 열유동해석을 위한 검정

수치해석을 위하여 Ansys 2020R1의 Fluent를 사

용하였으며, scheme의 정확성 및 적절한 난류 모

델의 선정을 위하여 기존에 발표된 열유동 실험

의 결과를 활용하였다. Ahmed11)는 사각의 덕트에

서 도넛형물체(toroid)의 축방향이 유동방향에 수

직하게 되도록 설치하여 열전달에 대한 실험을 

수행하여 레이놀드수와 너셀수의 관계를 측정하

였다. 레이놀드수(Reλ)와 너셀수(Nuλ)는 각각 식 

(1)과 같이 정의하였다.

 

∞
  


                   (1)

식 (1)에서의 λ는 toroid 표면적의 제곱근으로 

설정하여 108.7 mm가 되었으며, 열전도계수()와 

점성계수( )는 공기의 물성치이다. 열전달계수( )
는 toroid의 표면에서의 열전달계수를 면적평균하

여 얻어진 값이다. 수치해석은 실험과 동일하게 

모델링하여 계산을 수행하였다. 
계산은 Fluent를 사용하였다. Coupled scheme을 

적용하였으며, 2nd order 이산화를 적용하였다. 격
자는 벽면에서 y+의 값이 5 이하가 되도록 하였

으며, 난류모델은 k-ε과 k-ω의 SST를 적용하였다. 

Fig. 3 Comparison of computational results and    
 experimental result11)
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Fig. 4 Heat transfer coefficient on toroid surface 
40°C

Fig. 5 Temperature profiles along centerline

실험과 계산의 결과를 Fig. 3에서 보여주고 있는

데, k-ε realizable 모델을 적용한 경우가 보다 정확

한 예측을 나타내고 있음을 알 수 있다. Fig. 4는
레이놀즈수가 7.5×104인 경우에 toroid의 표면에서

의 열전달계수를 보여주고 있다. 유속이 크게 작

용하는 앞부분에서 표면열전달 계수가 높게 나타

남을 알 수 있다.
DGS의 인클로저의 내부에는 여러 장치가 설치

되어 있으므로 온도장이나 유동장을 정확히 측정

한다는 것은 상당히 어려운 일이며, 그 측정 결과

에도 불확도가 상당히 높다. 이러한 점을 고려하

여 측정의 불확도가 낮은 실험 결과를 보여주면

서, 인클로저와 동일한 형상에서의 실험결과12)를 

Fig. 6 Velocity profiles along centerline

활용하여 수치해석을 수행하였다. 이 실험에 사용

된 인클로저는 1960×980×980 [mm³]의 규모의 크

기이며, 내부에 열이 있는 경우에 유동장과 온도

장을 측정하였다. 열원은 인클로저 하부 중앙에 

200×300 [mm²]의 면적이 일정 온도가 되도록 하여 

실험을 수행하였다.
인클로저 중간위치에서 수직방향으로 온도분포

를 Zhang12)의 측정결과와 함께 Fig. 5에서 보여주

고 있으며, 온도차로 인한 유동속도는 Fig. 6에서 

보여주고 있다. 수치해석은 Ahmed 실험11)과의 비

교를 위한 방식과 동일하게 수행하였다. 수치해석

의 결과에서는 앞서와 달리 k-ω의 SST 난류모델

을 적용한 것이 k-ε 난류모델을 적용한 것보다는 

실험결과와 더 일치하는 것으로 보인다. 하지만 

본 연구의 DGS 인클로저 내부 유동속도가 Ahmed 
실험11)에서의 유동속도와 같은 크기이므로 본 연

구에서는 k-ε의 realizable 난류모델을 적용하는 것

으로 하였다. 

4. 결과 및 분석

4.1 팬에 의한 입출구 경계조건

인클로저 내부의 라디에이터 팬은 유동장 영역 

내부에 설치되어 있다. 유동장은 팬의 설치 위치

에 따라 달라지게 되는데, 팬이 입구나 출구에 있

는 경우에는 팬의 유량이 입출구의 경계조건으로 

적용할 수 있다. 하지만 팬이 유동장 내부에 설치
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되어 있는 경우, 팬은 성능곡선도에 따라 유량을 

방출하겠지만, 이 유량의 일부는 인클로저 내부에

서 환류형태로 다시 팬에 들어가게 된다. 이로 인

하여 팬은 정상 작동을 하지만 입출구에서의 공

기량은 줄어들게 된다.  
본 연구에서는 실제상황과 동일하게 인클로저

의 입구와 출구의 경계조건은 압력조건으로 설정

하였다. 따라서 인클로저 내부에서 환류가 존재하

게 되며, 같은 팬을 적용하더라도 환류되는 공기

량의 크기는 내부구조에 따라 달라진다. 그러므로 

외부로부터 흡입되는 공기량은 팬에 의한 공기량

보다는 적을 수밖에 없다. 인클로저의 흡입과 출

구는 대기압 상태이므로 출구로 배출되는 공기는 

팬에서 증대된 압력에 의하여 배출되므로 1,500
RPM에서 운전되는 라디에이터 팬의 압력상승을 

적용하였다.  
       

4.2 루버에서의 압력손실

인클로저는 외부에서 사용될 수 있으므로, 외부

환경에 따른 보호를 위하여 루버 창으로 설계되

어진다. 기존의 연구들6,7,9)에서도 루버 격자판의 

각도에 대한 연구들이 있었으며, 본 연구에서는 

입출구에서의 루버 격판 각도는 45°로 설정하였

다. Fig. 7은 출구에서의 루버를 보여주고 있으며, 

루버의 좁은 면적을 통과하면서 압력손실이 발생

된다. 

Fig. 7 Dischrage at a fixed louver grating with a 
horizontal cut

루버를 통과하는 압력손실은 입구면적()과 

오리피스면적(or )의 비(or)와 상대적인격 

자판의 길이(
′ )에 의하여 좌우된다. 격판을 입

출구에 모델링하여 수치해석을 할 수 있으나 좁

은 간격을 정확히 모사하기 위하여서는 많은 격

자를 사용해야 하는 어려움이 있으므로 본 연구

에서는 Idelchik13)에 의하여 정리된 식 (2)를 적용

하였다. 

   


  









 
′ ≥  






∆
 

 
′ ≺  






∆
  


′


     (2)

식 (2)에서 는 격판 끝부분이 Fig. 7과 같이 수

평이면 0.6이 되고, 수직이면 1로 된다. 또한 

 
′ 에서의 는 수력마찰계수로서 레이놀

즈수(or′ )에 의하여 결정된다. 

4.3 라디에이터 및 팬 모델링

라디에이터에서의 유속과 압력손실은 라디에이

터 모델에 따라 달라진다. 모델에 따른 유속과 압

력손실의 관계를 Reuter14)가 측정하였으며, 8 m/s
의 속도에서 250 Pa였다. 반면에 Torregrosa15)는 라

디에이터에서의 압력손실을 수치해석으로 얻었는

데, 8 m/s의 속도에서 5,000 Pa이 얻어졌다. 따라서 

라디에이터의 구조나 모델에 따라 상당한 차이를 

보임을 알 수 있다. 또한 라디에이터의 형상에 따

른 압력손실의 관계식13,16,17)으로부터 압력손실을 

적용할 수 있다. 
인클로저에서 라디에이터의 형상 전체를 모델

링하여 계산을 할 수 있지만 수치해석을 위한 격

자의 증가로 인클로저 내부의 유동해석이 어렵게 

된다. 이에 본 연구에서는 엔진제작사로부터 제공

된 라디에이터의 압력손실값을 적용하고, Fluent
에서 제공하는 라디에이터 모델링을 사용하여 계
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산을 수행하였다.
팬의 경우도 블레이드의 형상으로 부터 회전영

역을 설정하여 직접적인 계산18)은 가능하다. 하지

만 팬을 계산하기 위한 격자의 증가로 많은 시간

이 소요되므로 Fluent 에서 제공하는 3-D 팬모델을 

적용하였으며, 팬에서 압력증가는 엔진제작사에서 

제공하는 팬 성능곡선을 사용하였다. 

4.4 계산결과 및 분석

Section 2에서 언급한 열원들의 조건이 엔진모

델에 적용되고, 흡입되는 공기의 온도는 300 K로 

설정하였다. 운동량 방정식의 조건은 section 4.2의 

조건이 적용되었으며, 루버에 의하여 유동의 방향

은 45°로 설정하였다. 계산은 section 3에서 수행

한 방식과 동일하게 적용하였다. 격자수에 따른 

수렴의 변화는 계산영역에 분포된 5지점을 기준

으로 속도와 온도의 수렴으로 판단하였으며, 격자

수가 7백만 개 이상에서는 차이를 보이지 않았으

므로 이 때의 격자계를 사용하였다. Fig. 8은 엔진

과 발전기의 표면에서의 격자를 보여주고 있다. 
인클로저에서의 냉각을 위한 최소한의 필요 공

기량()을 DGS에서 발생하는 열량()으로부터 

식 (3)과 같이 구할 수 있다. 

  ∆

 
                      (3)

식 (3)에서의 는 공기의 밀도이며, 는 비열

계수이다. DGS가 정격 작동하는 경우에 엔진, 라
디에이터, 소음기 등에서 발생되는 열량이 209.3
kW였다. 만일 인클로저에서의 공기상승 온도

(∆)를 50 K로 제한하였을 경우에 최소한의 필

요공기량은 3.47 m3/s가 얻어졌다. 따라서 라디에

이터 팬의 작동에 의하여 얻어야 하는 공기질량

은 최소한의 공기질량 4.164 kg/s보다는 많아야 함

을 알 수 있다. 
Fig. 9는 인클로저의 좌표계와 입출구의 위치를 

보여주고 있으며, 좌표계   는 인클로저의 각 

방향의 길이 (L, W, H)로 무차원화 되었음을 보여

주고 있다. 발전기의 앞쪽에 동일한 크기의 inlet 2

Fig. 8 Grids on the surface of engine-generator

Fig. 9 Inlet and exit on the enclosure

와 3이 있으며, 측면에도 동일한 크기의 inlet 1과 

4가 있다. 출구는 라디에이터의 출구측에 있음을 

알 수 있다. 계산결과에서 얻어진 공기흡입량은

inlet 1에서부터 4까지 각각 1.476, 1.692, 1.902,  
1.552 kg/s가 얻어졌다. 따라서 총 공기량은 6.622 
kg/s가 얻어졌으므로 최소한의 공기량 이상이 됨

을 알 수 있다. 하지만 이 공기량이 인클로저 내

부에서 발산되는 열을 냉각하기 위한 유동이 되

는 경우에 제한된 온도 이내에서 작동하게 된다.
Fig. 10은 흡입구 3과 4에서 시작된 유선을 보

여주고 있다. 흡입구가 루버로 되어 있으므로 흡

입되어지는 유동이 45도의 각도로 위로 향하고 

있다. 각각의 흡입구에서 흡입된 공기는 상호 교

차하는 흐름을 만들지만 각자의 유동방향을 유지

하고 있다. 흡입구 4에서 흡입된 공기가 발전기의 

벽면으로 향하게 된다. 반면에 흡입구 3에서 흡입

된 유동은 흡입구 4에서 흡입된 공기의 흐름으로 
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(a) at inlet 3

(b) at inlet 4
Fig. 10 Streamlines started at inlet 3 and 4

흡입되자마자 위쪽으로 상승하게 된다. 이 유동의 

대부분은 뒤쪽으로 진행하면서 소음기를 냉각하

는데 사용되고 있음을 알 수 있으며, 일부는 우측  

공간으로 흘러가서 인클로저의 뒷벽을 타고 소음

기를 거쳐 팬으로 유입된다. 흡입구 4에서 흡입된 

공기는 DGS 측면을 타고 상승하면서 엔진의 윗

부분을 냉각하고, 우측공간을 통하여 진행한 후 

라디에이터 윗부분을 돌아서 소음기 윗부분을 냉

각한 후 팬으로 향하고 있음을 알 수 있다. 따라

서 흡입구 3에서의 공기는 소음기의 냉각에 영향

을 미치고, 흡입구 4의 공기는 엔진의 측면 냉각

에 많은 영향을 미치고 있음을 알 수 있다. 
Fig. 11은 흡입구 1과 2에서 시작되는 유선을 

보여주고 있는데, 흡입구 1에서 흡입된 공기는 

(a) at inlet 1

(b) at inlet 2
Fig. 11 Streamlines started at inlet 1 and 2

DGS의 우측면의 냉각에 많은 영향을 미치고 있

음을 알 수 있다. 반면에 흡입구 2에서 흡입된 공

기는 흡입구 1에서 흡입된 공기의 유동으로 발전

기의 위치에서부터 상승하여 DGS의 윗부분의 냉 

각에 영향을 미치고 있음을 알 수 있다. 엔진의 

윗부분에는 흡입구 3과 4에서 흡입된 유동이 교

차하고 있음을 알 수 있으나, 상호 혼합보다는 각

각의 주흐름을 유지하고 있음을 알 수 있다. 따라

서 각각의 유동이 DGS의 냉각에 미치는 특성을 

알 수 있다. 발전기 및 엔진의 회전축의 위치는 

  의 위치에 있으므로 흡입구 1과 2에서 
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Fig. 12 Streamlines by the generator cooling air

  

Fig. 13 Surface temperature on the DGS

흡입되는 공기는 상대적으로 흡입구 3과 4에서 

흡입되는 공기보다는 적은 공간에서 유동이 형성

되므로 각각 다른 냉각의 특징을 나타내고 있다. 
Fig. 12는 발전기를 내부에서 냉각하고 배출되

는 공기의 흐름을 나타내고 있다. 이 공기는 엔진

의 냉각에 도움이 되지는 못한다. 이미 발전기를 

냉각한 후 인클로저로 들어오는 공기이기 때문이 

다. 하지만 이 공기의 유량은 0.27 kg/s로 흡입공

기의 3% 수준이므로, 인클로저 내부의 온도상승

에 미치는 영향은 제한적이다. 아울러 발전기에서 

나오는 공기는 속도가 상대적으로 느리므로 주 

흡입공기의 흐름과 교차하면서 상대적으로 주 흡

입공기의 흐름이 약한 영역으로 통하여 팬으로 

직행함을 알 수 있다. 
Fig. 13은 DGS의 표면에서의 온도분포를 보여

주고 있다. 발전기에서의 표면온도는 냉각공기로 

(a) at   

(b) at   

Fig. 14 Contours of temperature at vertical plane

인하여 5 K 정도 상승하였으며, 엔진의 표면온도

는 360 K 수준을 나타내었으며, 소음기의 배관에

서는 600 K 수준을 나타내었다. 하지만 중요한 부

분은 인클로저 내부에서의 공기온도이며, 콘트롤

러 박스측으로 온도가 높지 않으므로 전자기기의 

사용에는 문제가 없었다. 
Fig. 14는 수직한 평면에서의 온도분포를 보여

주고 있다.   의 위치에는 소음기가 있는 

위치이나, 냉각공기에 의하여 냉각되어 소음기의 

표면을 벗어난 주위의 공기온도는 320 K 수준으

로 낮아짐을 보여주고 있다.   에서는 발전

기를 냉각한 공기가 340 K의 온도로 인클로저의 

내부로 들어오지만 유량이 소량이므로 냉각공기

와 혼합되어 낮아짐을 알 수 있다. 
Fig. 15는 보다 구체적으로 내부의 온도를 확인
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Fig. 15 Temperature profile along line at   

(a) radiator for charging air

(b) radiator for engine cooling
Fig. 16 Contours of temperature at vertical plane

하기 위하여 소음기 근처 위치에서 온도분포를 x
방향을 따라서 직선에 분포되어지는 온도를 나타

내고 있다. 위쪽의 위치(  )에서는 온도가 

Fig. 17 Contours of static pressure at vertical plane 
(  )

도가 낮은 반면에 아래쪽의 위치에서 상대적으로 

높은 온도를 보이고 있다. 이러한 것은 앞서 설명

된 유선에서 보여준 것과 같이 흡입구에서의 유

동이 루버로 인하여 상승하게 되어 냉각공기가 

위쪽으로 향하는 유동이 형성되므로 인하여 상대

적으로 적은 유동이 아래쪽에 형성됨을 보여주었

다. 이러한 이유로 인하여 아래쪽의 위치가 상대

적으로 약한 대류가 발생되었음이 그러한 원인임

을 알 수 있다. 
Fig 16은 라디에이터에서의 온도분포를 보여주

고 있다. 라디에이터는 팬의 뒷부분에 위치하는데 

터보차져 흡입공기를 냉각하는 라디에이터(rad1)
와 엔진을 냉각하는 라디에이터(rad2)가 있다. 팬
의 입구위치는   에 있으며, rad1의 입구면

의 위치는   이며, rad2의 입구면의 위치는 

  이다. 팬을 지난 공기의 일부는 rad1의 

아랫부분의 공간을 통하여 바로 rad2로 향하게 된

다. rad1이나 rad2의 중간부분에 높은 온도가 분포

되고 있음은 팬의 허브를 지난 영역에서는 유동

이 약하므로 발생된 것으로 인한 것임을 알 수 있

다.
Fig. 17은 수직면에서의 정압력의 분포를 보여 

주고 있다. 팬의 의하여 압력이 상승하고 이렇게 

형상된 압력으로 인하여 공기는 라디에이터를 지

나서 출구쪽으로 내보내어진다. 출구에서도 루버

가 있으므로 출구에서의 유동은 입구와 달리 아

래로 향하게 된다. 압력손실은 라디에이터뿐만 아

니라 루버에서도 발생되고 있다. 따라서 입구 루

버에 의한 압력손실로 흡입구를 근처에서의 내부
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압력은 부압상태를 유지하고 있으며, 팬을 지나서

부터 압력이 상승하여 작동함을 알 수 있다.  
 

5. 결 론

본 연구에서는 DGS 인클로저에서의 유동과 온

도장에 대한 연구를 수행하였으며, 흡입구의 크기

나 위치가 같아도 내부의 유동 공간 차이에 의하

여 각각의 흡입공기의 냉각 특성이 달라지고 있

음으로 보이고 있다. 엔진이나 소음기에서의 열발

산은 흡입공기에 의하여 요구하는 온도 이하로 

유지할 수 있음을 알 수 있으나, 흡입구의 조정에 

따라 더욱 효과적인 방법을 찾을 수 있음을 알 수 

있다. 본 연구의 결과는 인클로저의 설계과정에 

유용하게 적용될 것이며, 차후 내부온도의 측정을 

통하여 보다 구체적인 연구를 수행할 것이다. 
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