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摘  要：介绍了ISO15016：2015和ITTC2017两种实船航速修正方法，对比了两种修正方法的测速要求和修

正流程。并通过8种具有代表性的船舶试航数据，采用两种方法对试航数据进行修正，分析了不同环境因素

的修正结果，可为今后船舶EEDI测速试验和航速修正提供参考。 
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Abstract：This paper introduced the two methods of ship speed correction, ISO15016:2015 and ITTC2017, and 

compared the speed measurement requirements and correction flow of the two methods. Trial data for eight 

different ship types were taken into account, and corrected by the two methods, and the results of different 

environmental factors are analyzed, which can provide reference for trial speed and speed correction in 

evaluation of EEDI. 
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0. 引言 

新设计船需要通过海试的方法验证船舶是否满足合同中保证航速的要求，而船舶在实际

试航时，将遭受到外界环境等因素的影响，其测速结果往往与设计值有一定的偏差。因此在

船舶测速过程中，须对外界环境的影响进行修正，以得到无风无浪无流条件下的船舶航速及

主机功率。同时，随着国际海事组织(IMO)对船舶能效指数（EEDI）的要求越来越严格，船

舶测速过程中的要求以及航速修正方法一直受到船舶设计单位的高度重视。 
为正确评估实船设计航速，各种实船试航修正方法应运而生，目前应用较多的主要有

BSRA方法，ISO方法以及ITTC方法等[1]。不同的修正方法考虑的修正因素不同，其修正结

果也有差别。在第73次国际海事组织海上环境保护委员会( MEPC)会议上，将EEDI 验证过

程更新为适用ISO 15016：2015或者ITTC 2017的方法[2]。目前我国造船行业主要采用

ISO15016:2015的标准进行航速修正[3]，而ITTC2017方法因实施不久，应用的范围有限。两

种方法在测速过程和修正方法上均有所区别，为了解不同修正方法的要求和修正结果，有必

要对这两种方法进行对比分析，以评价这两种方法的适用性和差异性。 
本文首先对比了两种方法的测速要求以及分析方法，然后选择8种具有代表性的不同船

型，分别采用这两种方法进行修正，比较了各个修正量的差别，为实船航速修正提供参考。 

1. 实船试航修正方法介绍  
国际海事组织在2015年通过了ISO15016：2015的方法[4]，适用于在2015年9月1日及以后

进行船舶能效设计指数（EEDI）试航验证的船舶。该方法考虑风、浪、涌、流、水温、盐

度、排水量的修正，修正较为全面，但不同于ISO2002采用载荷法得到修正后的航速和功率，

ISO2015法采用直接功率法获得理想状态下的收到马力，同时参照了国际拖曳水池（ITTC）
关于测速的相关内容，对测速相关责任方、试验准备、船舶状态、环境条件、试验程序、数

据记录等方面提出了很明确的要求。ISO2015法对试验过程及分析方法进行了标准化，增加



 

了其适用性，其修正流程如图1所示。 
国际拖曳水池28届会议于2017年颁布了ITTC2017实船试航修正方法[5]，该方法是在

ITTC2014方法的基础上，对试验要求和修正方法作了更新。相比于ISO2015方法，其试验过

程与分析方法的要求比较类似，但仍有差异，其计算结果也稍有不同。修正流程如图2所示。 

      
图1 ISO15016：2015方法流程                            图2 ITTC2017方法流程 

2. 两种方法实船试航测速要求及修正方法对比 

ISO15016：2015 修正方法和 ITTC2017 修正方法均对测速过程中的船舶状态、环境条

件、测速条件以及修正方法等方面有较为详细的规定及操作流程，海试时需满足所规定的

各种要求。当然，两种方法均提及所规定的内容中存在人力上很难满足的要求，在这种情

况下，可以通过船东、验证方（船级社）和船厂三方共同商议并达成一致的情况下，选取

更为可行的方式处理以保证测速试验顺利进行。 
2.1 船舶状态 

船舶测速之前，需要对船舶状态进行确认，即： 
1） 测速时实际排水量与水池试验提供的排水量差异应控制在 2%以内； 
2） 对于平吃水测速的船舶，实际纵倾值不超过 0.1%的船舶垂线间长（0.1%Lpp）,

对于有纵倾测速的船舶，保证艏吃水与水池试验中的数据差异在±0.1m 以内； 
3） 船舶测速时，应确认船体和螺旋桨表面的状态，保证其洁净，若表面有附着物，

应及时进行清理，并提供最近一次清理日期。 
ISO15016：2015 和 ITTC2017 方法对船舶状态的要求是一致的。对于试航前排水量及

纵倾的要求，实际情况下，因外界环境及安全性等原因，很难获得较为准确的吃水数据以

确定船舶的浮态。在这种情况下，可通过船上的吃水计或进行舱室测深来计算船舶的浮态。 
2.2 环境条件 

实船试航时，将受到很多外界环境的影响，因此，需尽可能降低外界环境的干扰，以

保证修正的准确性。ISO15016：2015 和 ITTC2017 均详细地提出了对测速海域环境的要求，

如表 1 所示。 
表 1中可以看出，ITTC2017方法在海况和潮流的要求上与 ISO15016:2015有些许不同。

海况条件下，ITTC2017 方法删除了在波高较小的情况下通过水池试验获取波浪的传递函数

的方式，可直接采用观察波高的方法替代。对于一个来回内最大潮流的限制，ITTC2017
的方法考虑了这个来回内的时间跨度则显得更为合理。对于低速肥大型船，一个来回的时

间跨度往往超过 2 个小时，很多情况很难满足最大潮流 0.5kn 的要求，而按照 ITTC2017
的方法，最大潮流的限制可放宽至 0.5*2=1.0kn。 
 
 



 

表 1 ISO15016:2015 和 ITTC2017 对测速区域环境的要求 

环境条件 ISO15016：2015 ITTC2017 

测速地点 
应在风、浪、流等比较平稳的区域，同时远

离小船及商业交通航段 
同 ISO15016：2015 

风 
1）Lpp>100m 的船，不超过蒲氏 6 级 
2）Lpp≤100m 的船，不超过蒲氏 5 级 

同 ISO15016：2015 

海况 

1）风浪和涌浪的波高受限于测量方法： 
 波高≤2.25x，需要测量波谱； 
波高≤1.50x，可采用观察的方法； 
波高≤0.50x，目测结合水池结果的方法。 

2）风浪和涌浪的方向由目测得到 

同 ISO15016：2015 的要求，但是对于波高的

限制，删除了波高≤0.50x 的这种方式，即当

波高≤1.50x，均可采用观察的方法。 

水深 
考虑浅水修正的水深要求： 
  小于3�𝐵 ∙ 𝑇𝑚和 2.75V2/g 的大者 
  大于2�𝐵 ∙ 𝑇𝑚和 2V2/g 的大者 

同 ISO15016：2015 

潮流 
1 个来回时间段内的潮流速度大小的改变最

大不能超过 0.5kn 
1 个来回时间段内的潮流速度大小的改变最

大不能超过 0.5kn/h*这个来回内的时间跨度 

表中，Lpp 为船舶的垂线间长，B 为船宽，Tm为船舶的平均吃水，𝑥 = �L𝑃𝑃/100。 
2.3 测速条件 

ISO15016:2015 和 ITTC2017 对于测速过程中的操作及测量方法等都有具体的要求，主

要事项如表 2 所示。 
表 2 ISO15016:2015 和 ITTC2017 对测速条件的要求 

测速条件 ISO15016：2015 ITTC2017 

测速方向 
1）顶浪或顺浪 
2）航向一旦定下之后，就不能改变 

1）顶浪（风）或顺浪（风） 
2）航向一旦定下之后，就不能改变，但若潮

流修正采用“平均再平均法”，则每次设定

功率时，航向可根据环境的变化相应变化 

测速轨迹 
一个往返的横向距离小于 1Lpp，且舵角不超

过 5 度。 
同 ISO15016：2015 

测速时间 
1） EEDI 附近功率点应安排在白天； 
2） 测速时间至少 10 分钟。 

同 ISO15016:2015 的方法，但是 ITTC2017 明

确指出 EEDI 附近的功率点不能放在最开始

或者最终的回合来做。 

助跑距离 
无固定的助跑距离，但需要螺旋桨转速、轴

转矩及船速三个值都趋于稳定。 
同 ISO15016：2015 

往返次数 
取决于潮流修正的方法，“迭代法”和“平

均再平均”方法对于首制船和流用船的往返

次数要求也均不一样 
同 ISO15016：2015 

两种修正方法对测速条件的要求基本相同，但是 ITTC2017 方法对于某些操作进行了

具体的说明，如对于测速顺序，虽然 ISO 没有特别规定 EEDI 附近功率点的试验顺序（例

如要确保 EEDI 附近功率点在白天，将该功率点放在第一轮来进行），但是 ITTC2017 方法

明确要求不能将 EEDI 附近功率点放在最开始或最终的回合来进行。因此实际测速过程中，

不建议打乱测速的顺序。 
2.4 修正方法 

ISO15016:2015 和 ITTC2017 方法均采用了直接功率法获得修正后的速度和功率，影响

因素包括风、浪、涌、潮流、温度、密度、水深、排水量等外界条件，分析的流程也是一

致的，但是某些影响因素的计算方式有所不同，因此得到的结果也略有区别。表 3 给出了

两种方法在修正过程中的区别。 
 
 
 
 



 

表 3 ISO15016:2015 和 ITTC2017 修正过程 

修正过程 ISO15016：2015 ITTC2017 

风修正 

1） 风速仪高度下真风风速修正： 
V𝑊𝑇ref = 𝑉𝑊𝑇(𝑍𝑟𝑒𝑓/𝑍𝑎)1/7 

2） 风阻力系数获取： 
① 风洞试验 
② STA-JIP 数据库（13 个船型） 
③ Fujiwara 公式 

1) 风速仪高度下真风风速修正： 
V𝑊𝑇ref = 𝑉𝑊𝑇(𝑍𝑟𝑒𝑓/𝑍𝑎)1/9 

2) 风阻力系数获取： 
① 风洞试验 
② CFD 方法 
③ STA-JIP 数据库（17 个船型） 
④ Fujiwara 公式 

波浪/涌浪修正 

1） STAWAVE-1 简易方法 
2） STAWAVE-2 经验方法 
3） 结合水池的理论方法 
4） 适航性试验 

同 ISO15016：2015 

潮流修正 
迭代法 
平均再平均法 

同 ISO15016：2015 

温度密度修正 
温度和密度引起的阻力增加公式中不考虑

粗糙度的影响 
温度和密度引起的阻力增加公式中考虑

粗糙度的影响 

浅水修正 Lackenby 方法 
1） Lackenby 方法 
2） Raven 方法 

排水量修正 海军系数法 同 ISO15016：2015 
变载荷系数 变载荷模型试验或者通过分析获得 变载荷模型试验获得 

表中 VWTref为相对高度下的真风风速，VWT为风速仪高度下的真风风速，Zref为相对高

度，Za为风速仪高度。 
表 3 中可以看出，ITTC2017 方法主要在风阻力修正、温度密度修正以及浅水修正方面

与 ISO15016:2015 不同。风阻力修正上，两种方法在风剖面上风速变化有所不同，ISO2015
方法是基于陆地上的风速变化，而 ITTC2017 方法则是基于海平面上的风速变化。另外，

ITTC 方法采纳了 CFD 方法计算风阻力系数，并且将风阻力系数数据库从原先的 13 个船型

扩展到 17 个船型，拓宽了风阻力系数的获取方式。温度和密度修正方法上，ITTC 方法考

虑了粗糙度的影响，更符合实船阻力计算的原理。对于浅水修正，Lackenby 方法过于久远，

且试验对比的船型均是小型船，对于大型远洋船，该方法并未得到充分的证实。虽然 ITTC
方法增加了 Raven 方法，但是该方法同样缺乏足够的验证。因此在实际试航时，尽量选择

水深较大海域进行测速，避免进行浅水修正。 

3. 两种方法实船修正计算分析 

为进一步对比两种修正方法的计算结果，收集了 8 种不同船型的试航数据，分别用

ISO15016：2015 和 ITTC2017 方法进行修正，并计算 EEDI 吃水下的参考航速 Vref。具体

船型信息和修正后的 Vref值如表 4 所示。 
表 4 8 种船型基本信息及修正结果对比 

船号 船型 是否首制 试验功率点回合 潮流修正方法 Vref-ITTC-Vref-ISO(kn) 
ship1 6 万吨级散货船 流用船 3 迭代法 0.02 
ship2 8 万吨级散货船 首制船 4 迭代法 0.02 
ship3 20 万吨级散货船 首制船 4 迭代法 0.09 
ship4 2 万箱级集装箱船 首制船 5 迭代法 0.04 
ship5 31 万吨级油船 首制船 4 迭代法 0.05 
ship6 30 万吨级油船 流用船 3 迭代法 0.01 
ship7 4 万吨级多用途船 首制船 4 迭代法 0.01 
ship8 4 千车位滚装船 首制船 4 迭代法 0.08 

表 4 中的 8 种船型包括 6 艘首制船和 2 艘流用船，为减少测速回合数，降低试航成本，

表中的船在试航时均采用“迭代法”进行潮流修正，即首制船在 EEDI 附近功率点进行两



 

组往返测速，其他功率点只进行一组往返测速，流用船在所有功率点均进行了一组往返测

速。从最终计算的 EEDI 吃水下的参考航速 Vref结果来看，表中船型采用 ITTC2017 方法进

行修正得到的 Vref比 ISO 方法得到的结果稍大，这主要与不同方法中的修正项有关，下面

将逐一分析外界影响因素在两种修正方法中的区别。 
3.1 风阻力修正 

ISO15016：2015 和 ITTC2017 方法计算的风阻力增加项如图 3 所示，其中横轴表示速

度测试的回合，纵轴表示 ITTC 方法与 ISO 方法计算的风阻力增加项的差值。 

 
 图3 ISO15016：2015和ITTC2017方法计算风阻力增加对比 

图 3 中可以看出，ITTC2017 方法计算得到风阻力的修正量基本都大于 ISO15016:2015
方法，由于船舶往返的航向不同，致使 ITTC 方法较 ISO 方法在逆风时风阻力增加值更大，

而顺风时风阻力减少值更大。通过分析，ITTC 方法计算得到的风阻力修正量比 ISO 方法

大 2~6%左右。Ship4 为超大型集装箱船，其迎风面积较大，两种方法风阻力修正的差别比

较大，而其他船型的风阻力修正量差别较小，在 0~5kN 之间。 
两种修正方法中关于风阻力修正的计算公式是一致的，如式 1 所示。所不同的是

ITTC2017 方法中关于风剖面上的风速计算作了更新，将造成相对高度处的真风风速的不同，

如图 4 所示。 
𝑅𝐴𝐴 = 0.5𝜌𝐴 ∙ 𝐶𝐴𝐴�𝜓𝑊𝑅𝑟𝑒𝑓� ∙ 𝐴𝑋𝑉 ∙ 𝑉𝑊𝑅𝑟𝑒𝑓

2 − 0.5𝜌𝐴 ∙ 𝐶𝐴𝐴(0) ∙ 𝐴𝑋𝑉 ∙ 𝑉𝐺2      (1) 
式中：RAA 为风阻力增加项，N；ρA 为空气密度，kg/m3；CAA(ψWRref)为相对高度处相对风

向下的风阻力系数；CAA(0)为迎风下的风阻力系数；AXV 为船舶水线以上迎风面积，m2；

VWRref为相对高度处的相对风速，m/s；VG为船舶的对地速度，m/s。 

 
图4 ISO15016：2015和ITTC2017方法计算相对高度处真风风速的差别 

通过计算表 4 中 8 种船型的相对高度与风速仪高度的比值 Zref/Za，发现该比值主要分

布在0.2~0.3之间。根据图4的结果可知，ITTC2017方法得到的相对高度处的真风风速VWTref

较 ISO 方法得到的结果高约 4~5%。由于 VWTref值的不同，继而影响着相对高度下的相对

风速VWRref和相对风向ψWRref的计算。当两种方法选择同样的风阻力系数时，相对风向ψWRref

的不同引起的风阻力系数的偏差较小，可以忽略，而相对风速 VWRref的差别是引起风阻力

不同的主要原因。 

-10 

0 

10 

20 

30 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 R
w

in
d-

IT
TC

-R
w

in
d-

IS
O

(k
N

) 

航次 

ship1 ship2 ship3 ship4 
ship5 ship6 ship7 ship8 

0.7 

0.8 

0.9 

1 

1.1 

1.2 

0 0.2 0.4 0.6 0.8 1 1.2 1.4 1.6 

V
W

Tr
ef

/V
W

T 

Zref/Za 

ISO15016:2015 ITTC2017 



 

3.2 波浪和涌浪修正 
ISO15016:2015 和 ITTC2017 方法对波浪和涌浪修正方法是一致的，虽然在波浪和涌浪

修正过程中采用的速度是经过潮流修正后的对水速度，而潮流修正与总阻力增加值有一定

的关系，在一定程度上会引起两种方法计算的波浪或涌浪的阻力增加值的差异，但是这个

差异相当小，在 0.1%左右或者更小，因此这部分的差异可以忽略。 
3.3 温度和密度修正 

ITTC2017 方法中温度和密度修正在 ISO15016：2015 的基础上考虑了粗糙度补贴，并

且粗糙度补贴采用 ITTC 推荐的方法计算。其修正公式如下所述。 
ISO15016:2015 温度和密度引起的阻力增加： 

𝑅𝐴𝑆 = 𝑅𝑇0 �
𝜌𝑆
𝜌0
− 1� − 𝑅𝐹 �

𝐶𝐹0
𝐶𝐹
− 1�                   (2) 

𝑅𝐹 = 0.5𝜌𝑆𝑆𝑉𝑠2𝐶𝐹，𝑅𝑇0 = 0.5𝜌0𝑆𝑉𝑠2𝐶𝑇0。 
ITTC2017 温度和密度引起的阻力增加： 

𝑅𝐴𝑆 = 𝑅𝑇0 �
𝜌𝑆
𝜌0
− 1� − 𝑅𝐹 �

𝐶𝐹0+Δ𝐶𝐹0
𝐶𝐹+Δ𝐶𝐹

− 1�               (3) 

𝑅𝐹 = 0.5𝜌𝑆𝑆𝑉𝑠2(𝐶𝐹 + Δ𝐶𝐹)，𝑅𝑇0 = 0.5𝜌0𝑆𝑉𝑠2𝐶𝑇0 
上式中：RAS 为由于海水温度和密度引起的阻力增加，N；RT0 为标准的海水温度和密度下

总阻力，N；RF 为实际海水温度和密度下摩擦阻力，N；CF 为实际海水温度和密度下摩擦

阻力系数；CF0 为标准的海水温度和密度下摩擦阻力系数；ΔCF 为实际海水温度和密度下

粗糙度补贴；ΔCF0 为标准的海水温度和密度下粗糙度补贴；ρs为实际海水密度；ρ0 为标准

海水密度，kg/m3；Vs 为船舶对水速度，m/s；S 为船舶的湿表面积，m2。 
两种修正方法计算温度和密度引起的阻力增加值如图 5 所示，其中，ITTC 方法中粗糙

度采用 ITTC 推荐的标准值 ks=150×10-6m[6]。 

 

图5 两种修正方法RAS计算结果对比 

 

图6 不同温度下两种方法RAS对比                  图7 不同密度下两种方法RAS对比 
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图 5 横轴中的船型按照温度从小到大排列，可以看出随着温度的增加，RAS 的值逐渐

降低，并且 ISO15016：2015 方法对温度和密度引起的阻力增加值的修正量要比 ITTC2017
方法大。根据两种修正方法的描述，RAS 的值是在标准温度 15℃以及标准密度 1026kg/m3

的基础上，偏差越大，RAS 的影响越大。图 6~7 给出了两种修正方法在不同温度和密度下

的 RAS 修正量的差别，当温度增加时，理论上会使海水的密度降低，从而降低海水的运动

粘性系数，降低船舶的摩擦阻力，因此 RAS 的值随着温度的升高而降低，又会随着密度的

降低而降低；另一方面，当温度和密度处于标准值附近时，两种修正方法得到的 RAS 比较

接近，随着实际温度和密度偏离标准值时，ISO15016:2015 方法 RAS 修正量较 ITTC2017 方

法的偏差会越来越大。图 6~7 中的纵轴未显示数值的大小，这是因为受不同船型船长，湿

表面积以及静水阻力等的影响，其绝对量是不同的，但是两种方法的变化趋势是类似的。 
3.4 潮流修正 

ISO15016：2015 和 ITTC2017 方法对潮流的修正是一致的，均采用“迭代法”或“平

均再平均法”两种方法。如果采用“平均再平均”方法进行潮流修正，则两种修正方法得

到的潮流是一致的。但是如果采用“迭代法”进行潮流修正，由于“迭代法”的初始值需

先利用直接功率法修正风、浪、涌、水温和密度等环境因素，得到修正的功率，然后再进

行潮流的修正。因此两种修正方法中风、水温和密度等修正量的差异将导致修正后的潮流

存在差异。本次收集的不同船型试航数据均采用“迭代法”进行潮流修正，最终 ISO 方法

和 ITTC 方法修正后的潮流对比如图 8 所示。 

 
图8 ISO15016：2015和ITTC2017方法潮流计算值差异 

图 8 中可以看出，两种修正方法得到的潮流有所区别，通过计算，潮流的差别反映到

对水速度上相差在 0.3%以内。前述可知，两种方法得到的潮流差别主要是由于总阻力增加

的差别导致的，而两种修正方法中风阻力以及温度/密度的修正将影响最终的总阻力增加，

并且当温度大于 20℃时，温度/密度的影响占主要因素。为进一步分析总阻力增加的变化

与潮流的影响，表 5 给出了各船型因环境引起的总阻力增加值与潮流的变化。 
表 5 两种修正方法下各船总阻力增加与潮流对比 

船号 ΔR/PDid (%) ΔRITTC-ΔRISO (kN) VC-ITTC-VC-ISO 

ship1 abt. 0.5% abt. 4.0 约为 0 
ship2 abt. 2.0% abt. 4.0 大于 0 
ship3 abt. 1.0% abt. 18.0 大于 0 
ship4 abt. 1.0% abt.18.0 大于 0 
ship5 abt. 0.1% abt. 16.0 约为 0 
ship6 abt. 0.4% abt. 4.0 约为 0 
ship7 abt. 1.0% abt. 3.0 约为 0 
ship8 abt. 0.6% abt. 8.0 小于 0 
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表 5 中 ΔR 为风、浪、涌、温度和密度等引起的总阻力增加量；PDid 为理想状态下的

船舶收到马力；Vc 为船舶受到的潮流速度。 
结合图 8 和表 5 可知，两种修正方法得到的潮流差异不仅与总阻力增加值有关，也与

总阻力增加与收到马力的比值有关。Ship1，ship2，ship6 和 ship7 船两种方法得到的总阻

力增加值的差值较小，但是 ship2 船总阻力增加值占收到马力的比值较大，两种方法计算

得到的潮流值差异较大，而其余三种船潮流差别较小；ship3，ship4 和 ship5 船得到的总阻

力增加值的差值较大，但是 ship5 船总阻力增加值占收到马力的比值较小，其潮流差异较

小，而另外两种船的潮流差异较大；ship8 船的总阻力增加值以及占收到马力的比值都较

ship6 稍大，因此该船两种修正方法下的潮流差异较 ship6 稍大。 
3.5 排水量修正和浅水修正 

两种修正方法中关于排水量修正的描述是一致的，均采用海军系数法，将试航实际排

水量的功率换算到理想排水量下的功率。对于浅水修正，所收集的船型均在深水中进行测

速试验，因此不考虑浅水的影响。 
3.6 EEDI 吃水下参考速度 Vref 

通过上述对 8 种船型各个修正项的分析，风、浪、涌、密度/温度等引起的总阻力修正

量增加一定程度上降低了船舶的收到马力，而潮流的不同会影响最终的对水速度。两种修

正方法下 ship3、ship4、ship5 和 ship8 的总阻力增加量的偏差较大，其计算得到的 Vref值

偏差较大，而其他船型的总阻力增加量偏差较小，相应地 Vref 的偏差也较小。由于在每一

个功率点测速往返两趟，过大的潮流偏差会影响往返两趟的对水速度的偏差，一定程度上

会影响最终的速度功率曲线，这也是 ship4 在两种修正方法下的 Vref偏差没有 ship3、ship5
和 ship8 大的原因。总的来说，两种方法下潮流的偏差对 Vref 影响较小，总阻力增加量的

偏差是导致 Vref偏差的主要原因。 
 

4. 结论 

通过对 ISO15016：2015 和 ITTC2017 实船航速修正方法的介绍，对比了两种修正方法

对试航状态、环境条件、测速条件等要求和修正方法的不同，并结合 8 种不同船型的试航

数据，利用两种修正方法进行对比分析，得出如下结论： 
(1) ISO15016:2015 和 ITTC2017 方法对船舶测速过程中的要求基本一致，但是 ITTC

方法在最大潮流限制、测速方向等要求上更加明确，也更符合实际操作； 
(2) 从修正流程上来看，两种修正方法的分析流程是一致的，但是相比于 ISO 方法，

ITTC 方法在风速修正，潮流要求，水温和密度修正以及浅水修正方面稍有不同，造成两种

修正方法的结果略有差异； 
(3) 从最终的修正结果来看，ITTC2017 方法得到的 EEDI 吃水下的参考速度 Vref 比

ISO15016:2015 的结果稍大，主要原因是由于 ITTC 方法计算得到的总阻力增加值较大； 
(4) ITTC 方法计算得到的风阻力增加较 ISO 方法大 2%~6%左右，主要原因是

ITTC2017 方法中风剖面公式的变化；  
(5) 海水温度的增加会引起其阻力增加量的降低，当实际温度小于标准值时，阻力增

加量为正值；当实际温度大于标准值时，阻力增加量为负值。另外，ISO15016:2015 方法

在温度和密度引起的阻力增加的修正量上要大于 ITTC2017 方法，并且当实际温度和密度

处于标准值附近时，两种方法的修正量偏差较小，随着偏离标准值越大，修正量的偏差值

越大； 
(6) 两种修正方法得到的潮流差异不仅与总阻力增加值有关，还与总阻力增加值和船

舶收到马力的比值有关，当这两方面的数值均较大时，ITTC2017 方法得到的潮流值较大；



 

否则两种方法得到的潮流值差异较小； 
(7) 两种修正方法下总阻力增加量的偏差是导致最终 EEDI 吃水下参考速度 Vref 偏差

的主要原因，由于风阻力增加的偏差较为固定，因此温度/密度引起的阻力增加的偏差是导

致最终总阻力增加量偏差的主要原因。当温度/密度在标准值附近时，两种修正方法得到的

Vref 偏差较小；当温度过大（超过 20℃）时，ITTC2017 方法得到的 Vref 可能比 ISO2015
方法计算的结果大；当温度较低（低于 10℃）时，ISO2015 方法得到的 Vref可能比 ITTC2017
方法计算的结果大。 

实船海试时测速要求的严格化以及修正过程的标准化，一定程度上增加了速度测试的

复杂性，但是规范了测速流程，增加了修正结果的可控性。目前 ISO2015 方法应用较为广

泛， ITTC2017 方法则实施不久，但两种方法的修正流程是一致的，测速要求和修正的结

果略有偏差，在测速过程中可根据实际的海试环境，选择合适的修正方法。 
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