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1)1. 서 론

최근 환경 문제, 해운 경쟁 심화로 인해 선박 회사는 비용 

절감을 위해 선박 성능을 관리하고 개선을 위한 노력을 하
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고 있다. 연료비가 선박 운영비의 가장 큰 부분이며 선박의 

속도는 운송 수익에 직접적인 영향을 주기 때문에 선박 성

능 분석에 따른 올바른 의사결정은 해운사 이익과 직결된다

(Pétursson, 2009). 전 세계 선박 에너지 사용량 중 약 10 %가 

선체 및 프로펠러 성능 저하로 발생하고 연간 비용은 수십

억 달러로 추정된다(Solonen, 2017). 이러한 손실 때문에 최근 
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요    약 : 본 연구는 ISO19030 - 선체 및 프로펠러 성능 모니터링 방법을 실선 178 k 벌크선박에 적용한 결과에 관한 것이다. 최근 온실가

스 저감 규정 대응과 해운 경쟁력 확보를 위해 에너지 저감 솔루션을 선박에 적용하려는 시도가 증가하고 있다. 하지만 정량적으로 선박 

성능을 분석하기 쉽지 않아 에너지 저감 솔루션의 평가가 쉽지 않았다. 이러한 해운 산업의 요구에 따라 2016년 ISO19030이 표준화되어 

선박 성능 분석을 정량화할 수 있는 기반이 마련되었다. 하지만 ISO19030에서 제안하는 환경 보정법은 각 날씨 영향을 고려한 보정이 아

닌 정수(Calm Sea) 상태에서 운항한 데이터만 분석하는 방식이다. 이러한 분석 방식은 선박의 운항 구간에 따라 데이터가 필터링 되는 편

차가 심하고 정확한 환경 보정을 하지 않아 6개월 이하의 분석은 신뢰하기 어렵다. 본 연구에서는 ISO19030을 실제 3척 선박 3년 이상 장

기간 운항 데이터에 적용하였다. 적용 결과를 토대로 ISO19030 효용성과 한계점을 파악하고 ISO19030에서 제안하는 필터링 방식 대신 

ISO15016의 파도 보정(STA-WAVE2)을 통해 성능 분석 방법을 개선하고자 한다.

핵심용어 : ISO19030, ISO15016, 선박성능관리, 운항빅데이터, 의사결정 지원 

Abstract : This study analyzes the results of applying the ISO19030 (hull and propeller performance monitoring method) standard to an actual 178 k 

bulk vessel. Recently, there have been many attempts to apply various energy reduction solutions to vessels to continuously strengthen GHG reduction 

regulations and secure maritime competitiveness. However, it is not easy to quantitatively analyze the performance of a ship. To resolve these problems, 

shipping companies, marine paint companies, ship owners, and transportation associations have appointed specialists and standardized the ISO19030 

(standard of hull and propeller performance monitoring method) guidelines in 2016 after three years of continuous review. The ISO19030 standard 

provides methods to monitor hull and propeller performance quantitatively through standardized procedures, thus allowing ship managers to arrive at 

informed decisions for hull and propeller maintenance, and to evaluate energy-saving solutions and ship-maintenance efficiency. The ISO19030 standard 

provides a method of analyzing the ship's own performance by collecting the ship's operation and agency data and correcting its environmental and 

operating factors. In this paper, we apply the ISO19030 standard to three actual ships and propose the ISO19030 application result and the improvement 

point of the current ISO19030 standard.

Key Words : ISO19030, ISO15016, Ship Performance Management, Ship Big Data, Decision making



김동현․정봉규․한승재

- 16 -

세계 최대 철광석 회사 VALE 사는 2018년 선박 운송 계약 

시 선박 속도별 연비 보증을 계약서에 포함하였고, 최근 운

송 계약 뿐 아니라 선박 정비, 선박매매, 신조발주 계약에도 

운항 데이터에 근거한 선박 연비 보증이 포함되고 있다. 

하지만 선박 성능은 선박의 격년(Aging)에 따른 성능저하

인지, 외부 환경 요인(파도, 바람, 조류)에 의한 일시적인 저

하인지 판단하기 어렵다. 또한 분석 방법이 표준화되지 않

아 관련 이해관계자 사이의 논쟁이 되었다. 이러한 배경으

로 2013년 대학, 선박 도료 업체, 선박 기자재 업체, 선주, 선

급을 대표하는 50명의 전문가 팀이 선박 성능 분석을 위한 

ISO표준을 정의하기 위해 구성되었다. 이들은 약 3년간 작업

을 통해 2016년 선박 성능 분석 표준인 ISO19030(Ship and 

Marine Technology - Measurement of Changes in Hull and Propeller 

Performance)을 발표하여, 선박 성능을 분석하고 모니터링할 

수 있는 척도를 제공하였다(Eniram, 2016). ISO19030 방법은 

현재 수집된 데이터를 보정과 필터링을 통해 정수(Calm Sea) 

상태로 추진 동력을 보정하고 보정된 추진 동력으로 얻을 

수 있는 신조 선박 상태의 추진 속도와 현재 선박 속도 차이

비로 정의되는 선박 성능을 구하는 방식이다. 

본 연구에서는 ISO19030을 실제 운항 선박 3척에 적용하

여 ISO19030의 효용성과 개선점을 식별하고자 한다. 그리고 

ISO19030 여러 개선점 중 환경 보정 필터로 인한 데이터를 

활용하지 못하는 문제와 보정의 정확성을 높이기 위해 

ISO15016에서 제안하는 파도 보정을 적용하였다.

2. ISO19030 표준 소개

2.1 ISO19030 주요 절차

ISO19030표준에서 선박 성능은 동일한 동력으로 얻을 수 

있는 선박 추진 속도의 변화로 정의된다. 통상 선박 성능 변

화 기준은 선박 인도 시점의 시운전 속도-동력 데이터를 사

용하며, 해당 데이터가 없다면 수조 시험 데이터, CFD를 통

해 작성될 수 있다.

ISO19030표준은 아래 6가지 단계를 통해 선박 성능을 계

산할 수 있으며, ISO19030표준에서 요구하는 운항 데이터 확

보가 어려울 경우 ISO19030-3에서 쉽게 얻을 수 있는 운항데

이터로 분석할 수 있는 절차를 제시하고 있으나 본 연구에

서는 연구 대상에 포함되지 않는다.

① Table 1과 같이 분석에 사용할 운항 데이터를 준비한다. 

분석이 필요한 구간의 데이터는 최소 6개월 이상 필요하다.

② 해상 시운전 데이터, 수조 시험 데이터, CFD 계산 데이

터 또는 실제 운항선에서 수집된 데이터를 기반으로 기준 

속도-동력 곡선을 확보한다.

③ 데이터 센서의 이상치와 항해 구간 중 침로 변경, 속도

의 급격한 변경 등의 데이터 필터링하여 제거한다.

④ 운항 데이터의 추진 동력에서 바람에 의한 동력 증감

을 보정한다.

⑤ 수집된 속도와 보정된 동력을 기준으로 ②의 기준 속

도-출력 곡선과 비교하여 속도 변화 비율을 구한다.

ISO19030에서는 각 데이터에서 산출된 현재 속도와 신조 상

태에서 추정된 속도 간의 변화율을 PV(Performance Value)라 

칭하며 식(5)로 정의한다.

⑥ 원하는 기간에 대하여 Beaufort No4(풍력 등급4) 이상 

(풍속 기준 7.9 m/s 이상)의 데이터는 필터링하고 남은 데이

터의 PV값을 평균하여 분석 기간에 해당하는 선박의 성능 

분석값을 구한다.

Variable
Factor

Minimum Data 
Collection Cycle

Unit

Ship Speed 
on Surface

Every 15 Seconds knots

Transmission Power Every 15 Seconds Kw

Number of shaft 
rotations

Every 15 Seconds rev/min

Relative
Wind Velocity

Every 15 Seconds m/s

Relative
Wind Direction

Every 15 Seconds °

Ground Speed Every 15 Seconds Knots

Ship’s Bearing Every 15 seconds °

Rudder Angle Every 15 Seconds °

Depth Every 15 Seconds m

Draft
In and out of Ports 

and on Changes
m

Sea Temperature Every 15 Seconds ℃

Atmospheric 
Temperature

Every 15 Seconds ℃

Air Pressure Every 15 Seconds Pa

Table 1. Table of measurement variables according to ISO19030 

standard

2.2 ISO19030 동향 및 개선점

ISO19030 표준으로 인하여 선박 성능을 정량적으로 측정 

할 수 있게 되었으나 여러 개선점이 지적되고 있다. ISO19030

의 개선점은 크게 세가지로 요약 될 수 있다. 
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첫째는 ISO19030에서 바람으로 인한 추진 동력을 보정하

나 파도에 대한 보정을 수행하지 않는다. 대신 풍속 7.9 m/s 

이상 날씨 구간의 데이터를 분석에서 제외하는 방식으로 정

수(Calm Sea)중 환경을 가정하여 선박 성능 결과를 도출한

다. 이러한 방식은 계산과 이해가 쉬운 장점이 있지만 파도

에 대한 영향을 고려하지 않아 분석 결과의 오차가 크다. 이

러한 오차의 편차를 줄이기 위해 ISO19030는 최소 6개월 ~

12개월 성능 변화 값을 평균하여 도출되도록 규정하고 있어 

6개월 미만 구간에서는 분석 결과를 신뢰 할 수 없다(Eniram, 

2016). 그리고 풍속 7.9 m/s 이상 데이터를 필터링하게 되면, 

통상 30 ~ 70 % 가량의 데이터가 분석에 사용되지 않기 때문

에 성능 분석 결과가 해당 운항 구간의 결과로 인정할 수 있

는지에 대한 지적도 있다(Park et al., 2017).

두 번째는 조류(Current) 영향 보정을 위해 GPS에서 계측

된 대지 속도(Speed Over Ground) 대신 Speed-Log에서 계측된 

대수 속도(Speed Toward Water)를 사용한다. 하지만 Speed-Log

의 설치 시 엔지니어의 숙련도, 격년(Aging)으로 인한 오차 

등으로 대수 속도가 정확하지 않는 문제가 있다. 

세 번째로 ISO19030 분석 결과는 한 선박 내에서 시간에 

따른 성능 변화 비교만 가능하며 타 선박과의 성능 비교는 

표준에서 허용하지 않는다. 그리고 외력, 선박 운항 각 요소 

변화에 따른 성능 변화 자체를 계산할 수 없어 다양한 의사

결정에 활용하기 어려운 한계가 있다(Paereli and Krapp, 2017).

본 연구에서는 첫 번째 지적된 환경 보정 방식을 필터링이 

아닌 파도 보정 방식을 추가하여 ISO19030의 문제점을 개선

코자 한다. 

3. ISO19030 적용을 위한 데이터 처리

3.1 적용 선박 제원

적용된 선박은 Table 2와 같이 벌크선 선박 3척으로 모두 

동일한 제원의 자매선(Sister Ship)이다. 자매선을 적용한 이

유는 ISO19030 표준 자체의 성능 결과의 정확도를 파악하기 

위함으로 선박 선종 변화에 따른 영향을 최소화 하고자 함

이다. 3척 선박 모두 입거(Dry Docking) 이후부터 수집을 시

작하여 3년간 성능 분석을 수행하였다.

Kind of Ship LOA Dead Weight Main Engine

Bulk Carrier 291.8 m 176,000 mt
16,860 Kw, 

91 Rpm

Table 2. Ship’s Particulars for ISO19030 Method

3.2 운항 데이터 취득

적용된 선박의 운항 데이터는 Fig. 1에서와 같이 자동 데

이터 수집 장치로 15초 주기로 수집되었다. 수집 데이터의 

센서 장애에 대비하기 위하여 실시간으로 육상에서 데이터

를 수집하고 해당 센서의 장애 유무를 확인하는 시스템을 

구성하였다.

대부분 센서 정보는 장애 없이 수집되었으나 축마력계

(Shaft Power Meter)는 잦은 고장으로 인한 데이터 수집 불가

한 경우가 있었고 무엇보다 선박 특성상 해당 고장을 수리

하는데 선박 항로에 따라 3개월 이상 걸리기도 하였다. 그외 

기온, 대기압 정보는 선박 해당 정보를 수집하는 센서가 없

Fig. 1. Configuration diagram of data collection device.
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어 기상정보를 활용하였다. 

적용된 데이터는 Table 3과 같이 총 3척으로 2015년 입거 

이후부터 2019.02.28.까지 데이터를 분석에 활용하였다. 선박

의 정박 중 데이터는 제외하였고 간혹 센서 정보가 수집이 

불량한 구간도 제외하였다. 그 외의 데이터 처리는 수행하

지 않고 ISO19030 표준에 따라 분석을 시행하였다.

3.3 기상 정보 데이터

기온, 대기압력은 대부분 선박에서 해당 정보를 계측하는 

센서가 없어, 미국대기해양청(NOAA) 기상 정보를 활용하였

다. 온도, 기온, 대기압력 등의 기상 정보 정확도는 선박의 

센서를 대신하여 사용 할 수 있다는 연구 결과가 있으며

(Bos, 2018), 본 연구에서 기상 정보의 대략적인 정확도를 파

악하기 위해 Fig. 2와 같이 수집된 센서 정보의 수온과 기상 

정보(Now-Cast)의 수온 정보를 비교하여 보았을 때 센서 정

보와 오차율은 식(1)에 따라 5 % 이내이며 이 오차율이 최종 

성능 분석에 미치는 영향은 1 % 이내로 허용치 이내로 판단

된다. 

  측정수온값

측정수온값 기상모델수온값  ×     (1)

 : 측정수온값과 기상모델 수온값 오차율

Fig. 2. Comparison the sea temperature value from the ship’s 

sensor with the sea temperature value from the weather 

information.

3.4 동력 데이터 취득을 위한 축마력, 연료마력

ISO19030에서는 축마력계(Shaft Power Meter)에서 계측된 

동력을 사용하며, 축마력계 사용이 어려운 선박은 연료 소

모량으로 추정된 연료마력을 사용하도록 제안하고 있다. 본 

연구에 적용된 선박 3척 모두 축마력계를 장착하고 있으나 

Fig. 3에서 보는 바와 같이 축마력과 연료마력의 차이가 

1,500 Kw로 축마력계의 이상이 의심되며, 축마력계의 잦은 

고장으로 ISO19030 부속서C에서 제안하는 식(2)로 계산된 연

료마력을 동력 데이터로 사용하였다.

3척 선박에 장착된 축마력 계는 동일 제조사의 제품이긴 

하나 해당 제조사의 축마력 계 뿐 아니라 다양한 제조사의 

축마력계 또한 동일한 증상을 겪고 있는 것으로 분석되었

다. 주요 고장의 원인은 축마력계 센서와 데이터 취득부분

의 간격 불량으로 인한 데이터 취득불가, 센서 고장으로 식

별되었다. 그리고 축마력계는 선박 승무원이 주의 깊게 관

리하는 장비가 아니기 때문에 고장 시 수리에 걸리는 시간

이 오래 걸리는 특징이 있었다.

결론적으로 3척의 선박의 축마력계에서 계측된 추진 동력 

값은 연료마력과 비교하여 10 % 이상 낮아 선박 성능이 과

도하게 좋게 분석되는 결과가 나와 신뢰하기 어려웠다.

   ×  ×


       (2)

PB : 연료 소모량으로 추정된 전달 동력(kW)

SFOC : Specific Fuel Oil Consumption(g/kWh)

MFOC : 연료 소모량(MT)

LCV : 저위발열량(kcal/kg)

Fig. 3. Comparison of power values calculated from the 

measured power and fuel horsepower in the axial 

force meter.

4. ISO19030 분석 상세

4.1 데이터 이상 치 제거

수집된 데이터는 ISO19030 부속서I 절차에 따라 겹치지 

않는 10분 간격으로 묶은 블록으로 분리되어야 한다. 분리된 
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10분 블록 데이터는 식(3) Chauvent 기준법에 따라 데이터의 

발생 확률과 데이터 개수의 곱이 0.5 이하일 경우 이상 값으

로 간주하고 제거하였다.

   ∙ 


        (3)

  : 각 데이터

 : 데이터()와 데이터 평균 차이의 절대 값

  : 10블록데이터의 표준 오차

 : 데이터()의 발생 확률

  : 보안적인 오차 함수

                      

Chauvent 기준법을 수행 후 남은 데이터에 대하여 ISO19030 

부속서J에 따라 Validation을 수행하면 RPM 표준 편차 오차

는 3 rpm 미만, 대지 속도(Speed Over Ground), 대수 속도(Speed 

Toward Water)는 표준 편차 오차 0.5 Knots 미만 기준으로 필

터링 결과 Table 3과 같이 각 33 %, 41 %, 12 % 데이터가 제거

되었다. 이상치 제거는 선박 운항 특성과 센서의 품질에 따

라 다소 차이가 있으나 통상적으로 10 ~ 20 % 정도의 데이터

가 필터링 되는 경향을 보였다.

4.2 바람에 따른 마력 보장

이상치 제거 후 바람에 따른 마력 보정이 수행된다. 

ISO19030 표준에서는 바람에 따른 마력 보정은 ISO15016의 

시운전 해석법에 따라 보정할 것을 제안하고 있으며, 

ISO15016에서 제안하는 바람에 따른 마력 보정은 ITTC Chart

에서 제공하는 대표 선박에 따른 보정, Fujiwara 방법에 따른 

보정, 해당 선박에 맞는 풍하중 곡선에 따른 보정은 3가지이

다. 본 연구에서는 Fujiwara 법에 따른 식(4)에 따라 바람 보

정을 시행하였다(ISO15016, 2015).

   ∙ ∙ ∙


 ∙ ∙ ∙


       (4)

AXV : area maximum section exposed to the wind (m2)

CAA(ψWR) : wind resistance coefficient

CAA(0) : wind resistance coefficient in head wind

VG : ship’s speed over ground (m/s)

VWRref : relative wind velocity at the reference height (m/s)

ψWRref : relative wind direction at the reference height (m/s)

ρA : mass density of air (kg/m3)

4.3 PV(Performance Value) 계산

PV는 수집된 데이터 한 점에서 선박의 성능 변화로 속도 

손실률로 정의된다. PV는 수면상 선박 속도 VM과 수면상 

예상 속도 VE와의 상대적 차이로 식(5)에 따라 계산 된다. 

식(5)에서 VE는 현재 계측된 추진 동력을 신조 선박의 속도-

동력 곡선 데이터에 대입하여 추정된 대수 속도(Expected 

Speed)이다. 대수 속도 추정 시 흘수 보정은 속도-동력 곡선

에서 Ballast 상태와 Scantling 상태를 기준으로 선형 보간법을 

통해 보정된다. 

   ×

  
       (5)

PV : 성능 값(%)

VM : 계측된 대수 속도(m/s)

VE : 계측된 동력으로 신조 상태에서 낼 수 있는 예측 

추진 속도(m/s)

4.4 환경 요인 필터링

ISO19030에서 파도 보정 대신 아래 기준의 환경 필터링 

조건이 적용된다.

- 수온이 2℃ 이하.

- 절대 풍속이 0 m/s ~ 7.9 m/s일 것.

- 수심이 과도하게 낮지 않을 것.

Table 3에서 보는 바와 환경요인으로 인하여 약 30 ~ 40 % 

데이터가 제거되는 경향을 보였다. 본 연구에 적용된 선박

Period of Data 
Application

Number of 
Measurement Data 

Remove
Abnormal Data

Remove the 
Environment Data

Usage Data

Ship “A” 2015.09~2019.02 3,822,231 649,779 (17%) 1,261,336 (33%) 1,911,116 (50%)

Ship “B” 2015.11~2019.02 6,500,223 390,013 (6%) 2,665,091 (41%) 2,795,096 (43%)

Ship “C” 2015.04~2019.02 4,1382,232 496,588 (12%) 1,406,999 (34%) 2,234,645 (54%)

Table 3. Data applied to ISO19030 analysis & Results applied to ISO19030 Filtering
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의 운항 항로가 한국, 호주이며 해당 항로의 해상 상태는 대

부분 좋은 날씨임을 감안할 때 기존 연구(Park et al., 2017)에

서 지적하는 것과 같이 환경 요인 필터로 인한 데이터 제거

가 과도한다는 것을 확인 할 수 있다.

4.5 선박 성능 분석값 도출

선박 성능 분석은 Table 4와 같이 운항 구간을 6개월 단위

로 구분하고 각 6개월의 운항데이터를 ISO19030 분석 절차

에 따라 보정과 필터링 후 남은 데이터의 PV(Performace 

Value)를 평균하여 최종 성능 변화를 도출하였다. 도출된 성

능 변화(신조대비 동일 동력에서 선박 속도 변화)는 Table 4

와 같이 장기간 성능 저하 추세는 뚜렷하나 짧은 구간에서 

성능이 변화가 오히려 좋아지는 구간이 있는 상식과 반대되

는 결과를 보이고 있다. 이는 2장에서 언급한 단기간 구간에 

대한 ISO19030 분석 결과가 신뢰할 수 없다는 의견과 일치

한다.

5. 개선 방안

5.1 ISO15016 파도 보정 방법

본 연구에서는 선박 운항시 기상요인에 따른 선박 동력 

증감 보정을 위해 ISO19030에서 제안하는 환경 요인 필터링 

방법 대신 ISO15016의 STAWAVE-2법을 사용하여 파도에 의

한 부가저항 보정을 제안한다. ISO15016에서 제안하는 파도 

보정 방법은 STAWAVE-1, STAWAVE-2, Theoretical Method, 

Seakeeping Model Test 4가지가 있다. STAWAVE-1은 계산이 

용이하나 선박의 운동에 기인하는 부가저항이 무시됨에 

따라 장파조건에서만 사용이 가능하다는 단점이 있으며,

Theoretical Method, Seakeeping model Test 방법은 해당 보정법

에 필요한 선박 설계 자료를 확보하지 못하여 적용이 불가

하였다. 그래서 본 연구에서는 STAWAVE-2를 적용하였다. 

STAWAVE-2은 선박 제원과 속도와 같은 파라미터를 사용하여 

규칙적인 파도에서 선박 평균 저항의 증가를 근사화하는 경

험적 방법이며, STAWAVE-1보다 정확한 방법이다. ISO15016

에서 제안하는 불규칙파중 평균부가저항 계산식은 (6)과 같

다(Seo et al., 2019).


 








∞






 





 
 




 










 




 


      (6)

여기서 Raw는 불규칙파중 평균부가저항, Rwave는 규칙파중 

평균저항, ξ은 Wave Amplitude, ω는 규칙파의 원주파수, α선

박 진행방향과 파도와의 만남각, Vs는 대수 속도, E는 회전 

스펙트럼으로 불규칙한 파도의 특성을 여러 규칙파를 성분 

중첩하여 나타내는 방식이며 본 연구에서 ISO15016부속서E

에 따라 기상 정보 파고, 파주기, 파향 데이터를 사용하여 

계산되었다. B는 선박넓이, α1은 선박특성계수를 뜻한다. 결

국 Raw는 파도에 의한 부가저항의 총량을 의미하고, 이는 선

박의 운동에 기인하는 저항증가량(RAWML)과 반사파에 의한 

저항증가량(RAWRL)의 합을 통해 구해 질 수 있다(ISO15016, 

2015; Seo et al., 2019).

5.2 파도 보정을 한 분석 결과

선박 성능 분석은 ISO19030을 분석과 동일한 기간 동안 

동일한 방법으로 수행하되 ISO19030 날씨 필터를 제거하고 

Months 6 12 18 24 30 36 

Ship “A” -7.9 % -5.6 % -8.9 % -10.8 % -12.7 % -17.3 %

Ship “B” -3.1 % -2.3 % -7.9 % -3.1 % -6.5 % -10.3 %

Ship “C” -4.3 % -3.4 % -4.7 % -12.4 % -13.4 % -14.5 %

Table 4. A result of applying to ISO19030

Months 6 12 18 24 30 36 

Ship “A” -8.9 % -9.2 % -10.4 % -11.2 % -12.7 % -14.3 %

Ship “B” -6.1 % -6.3 % -7.4 % -8.6 % -9.5 % -10.3 %

Ship “C” -9.3 % -9.4 % -10.1 % -11.9 % -13.1 % -14.1 %

Table 5. A result of applying to wave correction (STAWAVE-2) to ISO19030
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ISO15016의 파도 보정을 사용하였다. Table 5는 ISO15016에서 

제안하는 파도 보정 결과이다. Table 4와 비교했을 때 전체

적인 성능 저하 추세의 편차가 작아질 것을 알 수 있으며, 

시간에 따른 선박 성능이 점차 낮아지는 추세가 더욱 분명

함을 알 수 있다. 이는 기존 ISO19030에서 환경 요인 필터링

을 통해 30 ~ 50 % 가량의 데이터를 제거하지 않고 사용할 

수 있어 분석 결과가 정확해진 결과이다. 

6. 결 론

본 연구에서는 ISO19030의 동향을 살펴보고 실제 장기간 

운항데이터를 적용하여 ISO19030의 효용과 개선점에 대하여 

연구하였다.

연구결과 ISO19030법으로 선박 성능을 분석하는 경우에는 

2년 이상 장기적인 관점에서 선박 성능 분석이 가능하였으

나 Table 4에서 선박A 12개월, 선박B 24개월, 선박C 12개월 

시점의 분석 결과가 이전 6개월 시점보다 오히려 성능이 개

선되는 결과는 신뢰하기 어렵고 성능의 편차가 큰 것을 알 

수 있다. 그 원인은 ISO19030에서 제안하는 환경 필터링으로 

많은 데이터가 분석에서 제외되며, 선박 추진 해석에 중요

한 요소인 파도 보정이 되지 않는 것이 원인으로 분석 된다.

이를 개선하기 위해 환경 요인 필터링을 적용하는 대신 

ISO15016에서 제안하는 파도 보정을 본 연구에서 적용하였

다. Fig. 4는 기존의 ISO19030 분석결과와 파도 보정을 적용

한 개선된 ISO19030 결과를 선박 별로 비교한 그래프이다. 

Fig. 4에서 개선된 ISO19030 방식이 기존의 ISO19030 방식보

다 분석 오차가 적고, 선박 성능을 꾸준히 나빠지는 일반적

인 선박 성능 저하 경향을 잘 반영하고 있음을 알 수 있다.
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Fig. 4. Comparison of analysis result about applying to ISO19030 and applying to wave correction (STAWAVE-2) to ISO19030.


