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Automatic transmissions, which have the advantages of compact structure and smooth shifting, are installed in various

vehicles with engines and hybrid power sources. Research and development are continuously being conducted to improve

power and fuel efficiency. In this study, the influence of helix direction and helix angle of the planetary gear set on thrust-

bearing power loss in an automatic transmission was analyzed. A sample automatic transmission model was constructed to

analyze the axial load and bearing relative rotation speed, which are the main factors in thrust-bearing power loss. The

relative rotation speed of the bearing was analyzed using the sample model, and the thrust-bearing load in the axial

direction was analyzed according to the helix direction of the planetary gear set constituting the model and the helix angle

of the planetary gear set. The power loss occurring in thrust-bearing was derived using the analysis results of relative

rotational speed and load, and the influence of the helix direction and helix angle of the planetary gear set was analyzed.
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1. 서론

컴팩트한 구조와 부드러운 변속의 장점이 있는 자동변속기는

엔진과 하이브리드 동력원을 갖는 다양한 차량에 적용되고 있

으며, 동력과 연비 향상을 위하여 많은 연구개발이 지속적으로

추진되고 있다. 성능 개발을 위하여 전기 모터와 제어를 활용하

는 전동화 기술이 대거 적용되고 있으나, 자동변속기는 많은 부

품이 조립되어 유기적으로 작동하는 만큼 성능 개선을 위하여

연구개발 할 수 있는 요소들이 여전히 존재한다.

자동변속기와 관련하여 구조, 역학, 설계, 시스템 측면 다양

한 연구들이 수행되었다. 첫 번째 연구 그룹은 자동변속기에 대

한 구조 고안과 분석에 관한 연구를 수행하였다. 자동변속기를

구성하는 유성기어 세트의 주요 회전 요소인 선 기어, 링 기어,

캐리어와 연결 관계를 선과 점으로 구성되는 그래프로 변환하

고, 새로운 구조의 고안과 중복 구조, 연결성 분석 등 컨셉 구조

에 관한 연구가 수행되었다[1-3]. 유성기어 세트로 구성되는 동

력 전달계의 기본적인 성능 분석을 위하여 회전 속도비와 토크

비 해석을 위한 레버(Lever) 분석법과 일반화된 행렬 분석법에

관한 연구가 제시되었다[4,5]. 

역학 관련하여 더블 헬리컬 유성기어 세트에 대한 동적 모델

개발과 기어 전달 오차 가진 응답에 관한 연구[6]가 제시되었으며,

유성기어 세트 적용 동력계에 대한 모드 분석에 관한 연구[7]가

수행되었다. 기어 물림에 의한 기어 치의 변형 관련하여 유한요

소법을 활용한 모델링과 경계 조건에 따른 기어 전달 오차 해석

연구 결과가 제시되었다[8].

유성기어 세트로 구성되는 동력 시스템에 관한 설계 연구로는

Copyright © The Korean Society for Precision Engineering

This is an Open-Access article distributed under the terms of the Creative Commons Attribution Non-Commercial License (http://creativecommons.org/licenses/

by-nc/3.0) which permits unrestricted non-commercial use, distribution, and reproduction in any medium, provided the original work is properly cited.

https://crossmark.crossref.org/dialog/?doi=10.7736/JKSPE.024.010&domain=http://jkspe.kspe.or.kr/&uri_scheme=http:&cm_version=v1.5


452 / June 2024 한국정밀공학회지  제 41권 제 6호

강도식 기반의 응력 해석을 활용한 유성기어 세트에 대한 설계

연구가 수행되었다[9,10]. 유성기어 시스템의 선 기어, 링 기어,

피니언 기어의 물림 위상과 조립 조건을 고려하고, 기어 물림

단계에서 전달 하중에 의한 응력과 전달 오차 성능을 고려하는

유성기어 세트 설계법에 관한 연구가 제시되었다[11].

시스템 단위의 연구로서 차축에 대한 동력 손실 모델 개발과

검증에 관한 연구[12]와 유성기어 세트로 구성되는 시스템에 대

한 동력 효율에 관한 연구[13]가 제시되었다. 본 연구와 관련하

여 자동변속기의 스러스트(Thrust) 베어링에 작용하는 축 방향

의 하중 해석과 베어링 동력 손실에 관한 연구 결과가 제시되었

다[14,15]. 

자동변속기 혹은 유성기어 세트 적용의 동력계에 관한 다양한

분야의 연구가 수행되었으나 기어의 헬릭스 방향과 헬릭스 각의

기어 설계와 동력 손실의 베어링 성능에 관하여 수행된 연구는

찾기 어렵다. 본 연구는 자동변속기를 구성하는 유성기어 세트의

여러 설계 인자 중에서 기어의 헬릭스 방향과 헬릭스 각의 변화

에 따른 스러스트 베어링의 동력 손실을 분석하였다. 본 연구는

연구에 적용되는 스러스트 베어링 동력 손실 모델에 관하여 설

명하고, 자동변속기 모델링, 베어링에 작용하는 축 방향 하중 해

석, 베어링 동력 손실 해석의 순서로 수행하였다.

2. 스러스트 베어링 동력 손실

유성기어 세트와 유성기어 세트의 주요 회전 요소를 연결하

는 샤프트가 단위 부피 당 밀도 높게 배치되는 자동변속기에서

다른 속도로 회전하는 인접 부품의 상대 회전을 가능하게 하고

하중을 지지하는 베어링의 역할은 매우 중요하다. 베어링은 내

/외측 레이스와 볼 혹은 니들 형태의 구름체로 구성되며, 레이

스와 구름체의 형상과 크기, 재질에 따라 베어링의 성능이 결

정된다. 

베어링이 회전하는 과정에서 레이스와 구름체 사이의 접촉부

에 구름과 미끄러짐의 현상이 발생하며, 이러한 구름과 미끄러

짐의 과정에서 발생하는 마찰에 의하여 기계적 동력 손실이 발

생한다. 유체역학 측면, 윤활유의 점성과 베어링 구성 요소의 상

대 회전 속도에 의한 유체 저항에 따른 유체적 동력 손실도 발

생한다. 기계적 및 유체적 동력 손실로 구성되는 베어링의 동력

손실은 작용 하중, 표면 거칠기, 점성, 회전 속도, 온도 등 다양

한 인자가 영향을 미치는 복합적인 물리적 현상으로서 시험에

기반한 다양한 연구[16-18]가 수행되었다. 본 연구에서는 실링

등의 상세 조건을 포함하지 않으며 베어링 동력 손실에 대하여

작용 하중과 회전 속도의 주요 인자를 명시적 함수로 고려하는

Harris 모델[18]을 활용하였다.

Harris의 베어링 동력 손실 모델은 하중에 의한 동력 손실

( )과 상대 회전에 의한 동력 손실( )로 구성되는 베어링 동

력 손실( )의 예측값을 제시한다. 본 연구에 대한 스러스트 베

어링의 동력 손실 모델은 다음 식(1)부터 식(3)과 같다. 

(1)

  (2)

 (3)

여기서 , , 은 축 방향 하중, 베어링 피치 경(Pitch

Diameter), 회전 속도를 의미한다. 윤활 타입과 동점성 계수는

와 로 표현된다.

3. 자동변속기 모델링

본 연구 목적인 자동변속기 내 스러스트 베어링의 동력 손실

에 대한 유성기어 세트 헬릭스 각의 방향과 크기 변화의 영향성

연구 수행을 위하여 베어링 동력 손실의 주요 인자인 베어링에

수직으로 작용하는 하중과 베어링 상대 회전 속도에 대한 해석

이 필요하다. 상대 회전 속도는 자동변속기 컨셉 구조에 대한

기구학 해석을 통하여 입력 회전 속도에 대한 주요 회전 요소의

속도와 베어링이 지지하는 상대 회전 요소를 고려하여 계산할

수 있다.

스러스트 베어링에 작용하는 축 방향의 하중은 자동변속기를

구성하는 여러 유성기어 세트 기어 헬릭스 각의 방향과 크기에

따라 주요 회전 요소에서 발생하는 하중 해석을 통하여 확인할

수 있다. 개별 스러스트 베어링은 베어링이 지지하는 회전 요소

에 의한 하중뿐만 아니라 인접한 베어링에 작용하는 하중에 의

한 영향도 받는다. 따라서, 베어링 스러스트 하중은 전체 동력

시스템 모델링을 통하여 해석할 수 있다.

전진 8단과 후진 1단의 변속 성능을 제공하는 유성기어 세

트 4개로 구성되는 자동변속기 구조[19]를 본 연구를 위한 샘

플 변속기로 선정하였다. 자동변속기를 구성하는 1-3번 유성기

어 세트는 Table 1의 제원으로 모델링을 하였으며, 4번 유성기

어 세트는 Table 2의 제원 범위를 갖는 5개 유성기어 세트 설

계를 적용하여 Fig. 1 과 같이 모델링을 하였다. 각 유성기어

세트의 헬릭스 각 크기 변화가 스러스트 베어링에 작용하는 하

중에 영향을 미칠 것이다. 본 연구에서는 출력축과 연결되어

가장 큰 비틀림 토크의 동력을 전달하는 4번 유성기어 세트로

한정하여 모델링과 해석을 수행하였으며, 여러 유성기어 세트

헬릭스 각 변화에 따른 결과는 본 연구를 확장하여 확인할 수

있을 것이다.

동일 혹은 유사한 크기의 4번 유성기어 세트 설계로 한정하

여 헬릭스 각 크기 변화에 따른 베어링 동력 손실의 변화를 보

기 위하여 기어 잇수(Z), 압력 각(PA), 중심거리(CD)는 동일하

나 18-22o 헬릭스 각(HA) 크기로 구성되는 총 5개의 유성기어

세트 설계를 모델링에 적용하였다. 노말(Normal) 모듈(m)의 최

대/최소 차이는 0.037 mm이며, 각 기어의 외경( )과 루트경

( )의 최대/최소 차이는 0.082 mm 이하, 그리고 노말 방향 치
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두께(Tooth Thickness, TT)의 최대/최소 차이는 0.001 mm이다.

5개 유성기어 세트는 헬릭스 각을 제외한 나머지 제원이 큰 차

이가 없는 거의 동일한 제원이라고 볼 수 있다. 1-4번 유성기어

세트에 포함되는 선 기어, 링 기어, 피니언 기어 치 폭의 크기

는 모두 동일하다. TTD (Diameter at Measured Tooth

Thickness)는 치 두께가 측정된 위치의 지름을 의미한다.

Fig. 1의 자동변속기 모델에는 축 방향의 하중을 지지하는 스

러스트 베어링, 경 방향의 하중을 지지하는 니들 롤러(Needle

Roller) 베어링, 축과 경 방향의 하중을 지지하는 볼(Ball) 베어

링이 적용된다. 스러스트 베어링에 대하여 축 방향 하중 지지의

컨셉 베어링 모델을 적용하였으며, 니들 롤러 베어링에 대하여

경 방향 하중 지지의 컨셉 베어링 모델을 적용하였다. 축과

경 방향 하중 지지의 볼 베어링은 축과 경 방향에 대한 컨셉 베

어링 모델을 적용하였다. Fig. 1(b)에는 축 방향 하중을 받는 베

어링만 표시하였으며, 스러스트 베어링은 T1-T11로, 볼 베어링

은 B1 혹은 T12로 표시하였다.

유성기어 세트 모델링, 컨셉 베어링 모델 적용, 유성기어 세

트의 주요 회전 요소를 연결하는 샤프트 모델링 등을 포함하는

전체 자동변속기에 대한 모델은 구동계 전용의 상용 S/W[20]를

활용하여 구성하였으며, 회전 속도, 하중 등의 시스템 해석을 수

행하였다. 

4. 해석 결과

자동변속기를 구성하는 유성기어 세트의 기어 헬릭스 각의

방향과 크기 변화에 따른 스러스트 베어링 동력 손실 해석을

위하여, 헬릭스 각의 방향과 크기 변화에 대한 시스템 해석을

수행해야 한다. Fig. 2(a) 평기어의 물림률 증대 목적으로 기

어에 적용하는 헬릭스 각은 Figs. 2(b)와 2(c)와 같이 왼 방향

L (Left) 혹은 오른 방향 R (Right)으로 적용한다. 외접 기어

쌍의 한 기어 헬릭스 각 방향이 L이면 맞물리는 기어의 헬릭

스 각은 R 방향이고, 내접 기어 쌍의 내접 기어(링기어) 헬릭

스각 방향이 L이면 맞물리는 피니언 기어의 헬릭스 각은 L 방

향이다. 유성기어 세트의 선 기어, 링 기어, 피니언 기어는 동

시에 맞물려 회전하므로, 한 기어의 헬릭스 방향이 정의되면,

Fig. 1 (a) 3D model and (b) cross section of a sample automatic

transmission model 

Table 1 Designs of 1st-3rd planetary gear sets

PG1&2 PG3

S P R S P R

Z 48 24 96 60 18 96

m

[mm]
1.22 1.26

PA

[deg.]
18 20

HA

[deg.]
22 18

CD

[mm]
48.2 52.3

FW

[mm]
22 22 22 17 17 17

D
o

[mm]
66.8 34.6 126.2 83.0 26.8 126.3

D
r

[mm]
61.3 29.2 131.5 77.4 21.1 131.8

TT

[mm]
2.07 2.07 2.07 1.87 2.28 1.87

TTD

[mm]
64.3 32.1 128.5 80.5 24.1 128.7

Table 2 Designs of 4th planetary gear sets

PG4

S P R

Z 25 33 91

m [mm] [1.45, 1.48]

PA [deg.] 20

HA [deg.] [18, 22]

CD [mm] 45.4

FW [mm] 24 24 24

D
o
 [mm] [42.0, 42.1] [54.5, 54.6] [140.0,140.1]

D
r
 [mm] [35.8, 35.9] [48.3, 48.5] [145.6,145.7]

TT [mm] [2.66, 2.66] [2.17, 2.18] [2.66, 2.66]

TTD [mm] 39.1 51.6 142.4
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나머지 두 개 기어의 방향은 결정된다. 예를 들어, 선 기어

헬릭스 각 방향이 L이면, 피니언 기어와 링 기어의 방향은 R

과 R 방향이 된다. 본 연구에서 유성기어 세트의 헬릭스 방향

은 선 기어 기준으로 설명할 것이며, 자동변속기 내 각 유성기

어 세트의 헬릭스 방향은 Fig. 1(b)의 유성기어 배치 기준으로

가장 왼쪽부터 오른쪽 순서로 표현한다. 예를 들어, PG1과

PG4의 HA 방향이 R이고 PG2와 PG3의 HA 방향이 L인 배치

는 RLLR로 표현한다.

자동변속기 모델의 개별 스러스트 베어링에 가해지는 축 방

향의 하중과 베어링 상대 회전 속도 해석을 위하여 입력축에 입

력 토크 550 Nm와 회전 속도 2,000 RPM의 동력을 적용하였다.

유성기어 세트 4개 헬릭스 각 방향에 대한 총 16 (= 24) 가지 조

합과 4번 유성기어 세트 제원 5개를 고려하여 총 80회 시스템

해석을 수행하였다.

Fig. 3은 기어 헬릭스 각 변화에 따른 전진단에서 개별 스러

스트 베어링에 작용하는 최대 수직 하중의 총 합을 보여준다.

구동계 효율에 기여도가 적은 후진단의 결과는 제외하였다. 모

든 유성기어 헬릭스 방향 조합에 대하여 헬릭스 각 크기가 증가

함에 따라 최대 하중 총합의 크기는 증가한다. PG1이 R 방향으

로 시작하는 조합 결과의 평균은 148 kN이며, PG1이 L 방향인

조합 결과의 평균은 89 kN이다. 각 베어링에 작용하는 최대

하중의 총합은 PG1이 R 방향인 조합의 결과가 PG1이 L 방향

조합의 결과보다 큼을 확인할 수 있다. Fig. 4는 HA 18o와 22o

에서 발생하는 최대 수직 하중 총합의 차이를 보여준다. 스러스

트 베어링 하중 변화에 대하여 본 연구에서 고려하는 PG4의 헬

릭스 각 크기의 변화가 PG4의 헬릭스 방향이 R인 경우보다 L

일 때 영향성이 더 크게 작용함을 확인할 수 있다. 이는 베어링

이 지지하는 회전요소에서 발생하는 수직 하중이 기어 헬릭스

각의 방향에 따라 베어링 혹은 인접 베어링에 작용하는 수직 하

중을 증대 혹은 상쇄함에 따른 결과이다. 각 속도단에 대한 베

어링 작용하중은 다양한 결과를 보일 것이나, 베어링에 작용하

는 최대 수직 하중의 총합 기준으로 본 연구의 샘플 변속기 구

조에서는 PG1과 PG4의 헬릭스 각 방향이 베어링 수직 하중에

주요한 영향을 갖는다고 볼 수 있다.

유성기어 세트의 헬릭스 방향과 헬릭스 각 크기 변화에 따

른 스러스트 베어링 하중 결과와 Harris의 베어링 동력 손실 모

델을 활용하여 해석을 수행하였다. 베어링 지지 부품의 회전에

Fig. 2 (a) Spur gear, (b) left, and (c) right hand helical gears

Fig. 3 Total amount of maximum axial loads of all thrust bearings

Fig. 4 Differences of axial loads on thrust bearings for 18 and 22

degree of helix angle 

Fig. 5 Rotational speeds of thrust bearings

Table 3 Pitch diameters of thrust bearings

Bearing number Diameter [mm]

T1-T8 65.0

T9-T11 40.0

T12 45.0
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대한 베어링 상대 회전 속도는 Fig. 5와 같으며, 각 스러스트

베어링의 피치 경 치수는 Table 3과 같다. 베어링 윤활 타입은

윤활유 잠김으로 설정하였으며, 동점성 계수( )는 7.1을 적용

하였다.

Fig. 6은 헬릭스 각 크기 변화와 헬릭스 방향 조합에 따른

전진단에서 발생하는 스러스트 베어링 동력 손실의 총합 결과

를 보여준다. 축 방향 하중 결과의 경향과 두 가지 측면에서 동

일한 결과를 확인할 수 있다. 첫 번째는 PG4의 헬릭스 각이 증

가함에 따라 스러스트 베어링에서 발생하는 총 동력 손실량의

증가 경향이다. 두 번째는 PG1의 헬릭스가 R 방향인 그룹과 L

방향인 그룹의 결과이다. 스러스트 베어링 총 동력 손실 측면

R 방향 그룹의 결과가 L 방향 그룹의 결과보다 큼을 확인할 수

있다. Fig. 7은 HA 18o와 22o에서 발생하는 동력 손실 총합의

차이를 확인할 수 있다. LRLL과 LLLL 조합을 제외하고, PG4

의 헬릭스 방향이 L인 조합의 결과가 R인 조합의 결과 대비

큰 차이를 보여준다. Fig. 6의 다양한 동력 손실 결과는 유성기

어 세트의 헬릭스 방향 조합에 따른 각 전진 변속단 별다르게

작용하는 하중과 상대 회전 속도를 고려한 결과이다. 이 결과

로부터 스러스트 베어링에 대한 수직 하중이 크게 발생하는 헬

릭스 방향 조합에서 동력 손실이 크게 발생하는 경향을 찾을

수 있으며, 스러스트 베어링 동력 손실에 대하여 베어링 수직

하중을 증대 혹은 상쇄하는 기어 헬릭스 방향을 고려해야 함을

확인할 수 있다. 

16개의 유성기어 세트 헬릭스 방향 조합 중 LRLL과 LLLL

조합을 제외한 나머지 조합의 결과는 RRLL 조합의 결과(Figs.

8과 9)처럼 PG4 헬릭스 각이 증가함에 따라 영향을 받는 스러

스트 베어링 최대 하중은 증가하며 동력 손실량도 증가함을 확

인할 수 있다. 헬릭스 각의 크기가 증가할수록 헬리컬 기어의

물림과정에서 발생하는 축 방향의 하중은 증가하고, 이에 따라

vo

Fig. 6 Total amount of power losses of all thrust bearings

Fig. 7 Differences of power losses of thrust bearings for 18 and 22

degree of helix angle

Fig. 8 Max. axial loads acting on thrust bearings of RRLL helix

angle directions for 18-22 degree of helix angles of PG4

Fig. 9 Power losses of thrust bearings of RRLL case

Fig. 10 Max. axial loads acting on thrust bearings of LRLL helix

angle directions for 18-22 degree of helix angles of PG4
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베어링에 작용하는 스러스트 하중의 증가와 함께 동력 손실도

증가한다. 

LRLL 조합에 대한 각 속도단 별 베어링 하중과 동력 손실

결과는 Fig. 10과 11과 같다. PG4의 헬릭스 각 증가에 따라 4-10

번 베어링의 하중과 동력 손실은 증가하나, 베어링 1-3번의 동

력 손실은 감소함을 확인할 수 있다. 베어링 11-12번도 동력

손실량이 감소하나 그 크기는 베어링 1-3번 감소량 대비 절반

이하 수준이다. Fig. 12는 유성기어 헬릭스 방향 조합 LRLL

의 HA 22o에서 발생하는 베어링별 전진단 동력 손실 합에서

HA 18o의 동력 손실 합을 뺀 결과를 보여준다. 이러한 결과는

동력 손실의 주요 인자인 각 변속단별 베어링에 작용하는 하

중 결과(Fig. 13)를 통하여 분석할 수 있다. Fig. 13의 축 방향

하중 결과를 보면 전진 5단을 제외한 모든 단에서 헬릭스 각

이 증가할수록 축 하중도 증가하나, 5단에서는 감소한다. 이러

한 경향은 5단의 결과인 Fig. 14에서 베어링 1/2/3/11/12번에

작용하는 하중이 감소함을 확인할 수 있다. 이는 PG4의 헬릭

스 각 크기 증가에 따라 증가하는 스러스트 하중이 베어링 인

접 부품에서 발생하는 하중을 상쇄하여 나타나는 결과이다.

스러스트 하중 감소의 크기가 비슷한 베어링 1-3번과 11-12번

의 동력 손실 차이(Fig. 12)는 베어링 피치 경의 차이에 기인

한다.

Fig. 11 Power losses of thrust bearings of LRLL case

Fig. 12 Differences of thrust bearing power losses at 18 and 22

degree of helix angle for forward speed ratios

Fig. 13 Thrust loads of LRLL helix directions for (a) 18, (b) 19, (c)

20, (d) 21, and (e) 22 degree of helix angles of PG4
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5. 결론

본 연구에서는 자동변속기 스러스트 베어링 동력 손실에 대한

유성기어 세트의 헬릭스 방향과 헬릭스 각의 영향성을 분석하

였다. 스러스트 베어링 동력 손실의 주요 인자인 축 방향 하중과

베어링 상대 회전 속도 해석을 위하여 샘플 자동변속기 모델링을

구성하였다. 샘플 모델을 활용하여 베어링 상대 회전 속도를 해석

하고, 모델을 구성하는 유성기어 세트의 헬릭스 방향과 4번 유성

기어 세트의 헬릭스 각 변화에 따른 축 방향의 스러스트 베어링 하

중을 해석하였다. 상대 회전 속도와 하중에 대한 해석 결과를 활용

하여 스러스트 베어링에서 발생하는 동력 손실 결과를 도출하고

유성기어 세트의 헬릭스 방향과 헬릭스 각의 영향성을 분석하였다.

자동변속기를 구성하는 유성기어 세트의 헬릭스 방향 조합에

따라 주요 회전 요소에서 발생하는 축 방향 하중의 방향은 변화

하며, 스러스트 베어링 지지부와 인접하는 부품의 하중 방향의

변화에 따라 베어링에 수직으로 작용하는 하중의 크기는 증가

혹은 상쇄된다. 헬릭스 방향 조합에 따라 변화하는 베어링 수직

하중에 의하여 베어링 동력 손실량도 변화한다. 유성기어 세트

의 헬릭스 방향 조합에 대하여 한 유성기어 세트의 헬릭스 각

크기가 증가할수록 베어링 동력 손실의 크기도 증가함을 확인

하였다. 일부의 경우에서 헬릭스 각 증가에 따라 스러스트 하중

이 상쇄되어 동력 손실이 감소하는 베어링이 발견되었다.

다음의 결과는 본 연구에서 활용한 샘플 자동변속기 구조에

관한 결과로 한정할 수 있으나, 연구의 내용과 결과를 다른 자

동변속기 혹은 유성기어 적용 구조의 베어링 동력 손실 분석에

활용할 수 있을 것이다. 

1) 모든 유성기어 헬릭스 방향 조합에 대하여 헬릭스 각 크기

가 증가함에 따라 스러스트 베어링에 작용하는 최대 하중 총합

의 크기는 증가한다.

2) 각 베어링에 작용하는 최대 하중의 총합은 PG1이 R 방향

인 조합의 결과가 PG1이 L 방향 조합의 결과보다 크며, PG4의

헬릭스 각 크기의 변화가 PG4의 헬릭스 방향이 R인 경우보다

L일 때 영향성이 더 크게 작용한다.

3) PG4의 헬릭스 각이 증가함에 따라 스러스트 베어링에서

발생하는 동력 손실량은 증가하며, PG1의 헬릭스 방향이 R 방

향인 그룹의 결과가 L 방향 그룹의 결과보다 크다.

4) LRLL과 LLLL 조합을 제외하고, PG4의 헬릭스 방향이 L

인 조합의 결과가 R인 조합의 결과 대비 큰 차이를 보여준다.

5) LRLL과 LLLL 조합을 제외한 나머지 조합의 결과는

RRLL 조합의 결과처럼 PG4 헬릭스 각이 증가함에 따라 영향

을 받는 스러스트 베어링 최대 하중은 증가하며 동력 손실량도

증가한다.

6) LRLL 조합에 대한 각 속도단 별 베어링 하중과 동력 손실

결과는 PG4의 헬릭스 각 증가에 따라 4-10번 베어링의 하중과

동력 손실은 증가하나, 베어링 1-3번의 동력 손실은 감소한다.
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