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本日の発表内容

１．はじめに

２．OCTARVIAの成果

３．OCTARVIAフェーズ2の計画

４．まとめ

実海域における実船性能モニタリング手法の構築

実海域性能推定手法の構築

実海域性能評価手法の確立

目的

研究実施内容（案）
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プロジェクトの目標

流れ

風

波

1 運航段階での評価

2 設計段階での評価

3 船主への提示方法

世界中の船舶をほぼ同じ精度で客観的に評価・比較できる「ものさし」を確立します。

プロジェクトの目的

船舶が実際に運航する波や風のある海域の中での速力、燃料消費量等の性能（実海域性能）
を正確に評価する方法を開発するための共同研究プロジェクトです。

海事クラスター共同研究

実海域実船性能評価（OCTARVIA）プロジェクト
１．はじめに
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2017年10月～2021年3月（3年半）期間

約6.6億円予算

１．はじめに

２５社
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１．はじめに

アウトカム（研究効果）

https://www.nmri.go.jp/news/another_news/news20210112.html

成果報告会（2020年12月9日開催）

評価法等の開発を行い、国際標準化も念頭に推定手法等の技術標準を定め、
 日本船舶の実海域における性能優位性が、客観的かつ透明性をもって評価可能
 日本における実海域性能向上の研究が促進（技術者の人材育成を含む）

世界中の船舶をほぼ同じ精度で客観的に評価・比較できる「ものさし」を確立
 設計段階で評価・比較できる「実海域性能の推定手法」の構築
 実海域での実船性能が評価・比較できる「実船性能モニタリング手法」の構築

アウトプット（研究成果）
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２．OCTARVIAの成果

RCM（抵抗閾値法）の開発

（１）実海域における実船性能モニタリング手法の構築

実船モニタリングデータからパワーカーブを抽出

Resistance Criteria Method

フィッティングの問題点

 データスクリーニング
 外乱修正
 低速部の扱い
 恣意性
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２．OCTARVIAの成果

11隻の実船モニタリングデータで検証

（１）実海域における実船性能モニタリング手法の構築

①抽出条件（平水中）に近いデータ：少量でフィッティング困難

②抽出条件を緩めたデータ：データ数を確保しフィッティング

フィッティングの良否（品質管理情報）を出力
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２．OCTARVIAの成果

風速

（１）実海域における実船性能モニタリング手法の構築
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２．OCTARVIAの成果
（２）実海域性能推定手法の構築

実運航シミュレーションによる燃費比較
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２．OCTARVIAの成果
（２）実海域性能推定手法の構築

横波中抵抗増加
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横波中抵抗増加

ゲリツマ・ボイケルマン法の考えを横揺に拡張した推定法

斜追波中パワーカーブ（BF6）
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２．OCTARVIAの成果
（２）実海域性能推定手法の構築
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２．OCTARVIAの成果

標準運航モデル

（３）実海域性能評価手法の確立
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２．OCTARVIAの成果

ケープサイズバルカーによる評価例

（３）実海域性能評価手法の確立
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２．OCTARVIAの成果

ライフサイクル主機燃費の出力

（３）実海域性能評価手法の確立
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実海域性能向上への取り組みが定量的に評価できる
 船型、プロペラ、高揚力舵
 ペイント
 運航、ガバナー制御



国立研究開発法人 海上・港湾・航空技術研究所 海上技術安全研究所 15

３．OCTARVIAフェーズ２の計画

1）研究成果の実船適用の普及・拡大（ライフサイクルでの性能
管理等ユースケースを踏まえた実利用（設計，運航）の促進）

（１）目的

2）研究の進化（実船モニタリングデータ解析の実施，実海域実
船性能推定・計測・評価手法の高度化）

3）戦略的国際標準化・国際基準化活動
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３．OCTARVIAフェーズ２の計画

 実船モニタリングシステム標準仕様の策定
 実船モニタリングデータによる実海域パワーカーブ作成と実証
 代替燃料を使用した船舶への指標の適用
 指標の利用・認証
 汚損，経年影響の実証
 方向スペクトラムの利用実証
 入力レベル別評価の実証
 実海域性能推定法の実証
 普及促進

（２）研究実施内容（案）
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４．まとめ

 OCTARVIAによる実海域実船性能技術の精度向上，成果に
ついて紹介した．ここに紹介しきれていない成果もあり，国
際的にリードできる水準であると評価している．

 OCTARVIAフェーズ２ではこの技術を各社の想定するユー
スケースで確認していき，実利用への促進と研究の進化につ
なげる取り組みを行う．
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