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Tóm tắt 

Trong nghiên cứu này, tác giả đề xuất một phương 

pháp khử độ lệch B và C cho các la bàn từ hàng 

hải của tàu thuyền đánh cá sử dụng bảng độ lệch 

và chập tiêu hàng hải. Ưu điểm của phương pháp 

đề xuất là chỉ khử độ lệch trên 2 hướng thay vì 4 

hướng như phương pháp ERY truyền thống. Bên 

cạnh đó, phương pháp còn đề cập đến chập tiêu 

để áp dụng cho những tàu thuyền đánh cá không 

có la bàn điện. Nghiên cứu này là một bước phát 

triển tiếp theo nhằm cải tiến phương pháp ERY 

khử độ lệch la bàn từ hàng hải.      

Từ khóa: Tàu thuyền đánh cá, độ lệch B và C, 

Khử độ lệch la bàn từ, Bảng độ lệch, chập tiêu 

hàng hải, la bàn điện.  

Abstract 

In this study, the author proposes a method to 

compensate the deviation of B and C for the 

marine magnetic compass of fishing vessels by 

using the deviation table and leading lines. The 

advantage of this proposed method is to 

compensate the marine magnetic compass in two 

directions instead of four ones as in the 

traditional ERY method. Besides, this proposed 

method considers the leading lines to adjust the 

deviations for fishing vessels which are not 

equipped with gyro compass. This study can be 

seen as a developing step to improve the 

traditional ERY method for adjusting the 

deviation of the marine magnetic compass. 

Keywords: Fishing vessel, B and C deviations, 

Marine magnetic compass adjustment method, 

Deviation table, leading lines, gyro compass.     

1. Đặt vấn đề 

Để có thể dẫn tàu an toàn và hiệu quả trên biển, 

tàu thuyền cần phải được trang bị các loại la bàn. 

Tuỳ thuộc vào từng chủng loại, kích cỡ mà tàu 

thuyền có thể được trang bị các loại la bàn khác nhau 

như: La bàn từ, la bàn điện, la bàn vệ tinh, hay la bàn 

sợi quang. So với các loại la bàn khác, la bàn từ có 

độ chính xác kém hơn, tuy nhiên, la bàn từ lại không 

phụ thuộc vào nguồn năng lượng điện, nên la bàn từ 

luôn hoạt động khi tàu thuyền gặp sự cố mất điện. 

Do vậy, la bàn từ vẫn được yêu cầu trang bị trên các 

tàu biển. Bên cạnh đó, những tàu thuyền có kích cỡ 

nhỏ như: Tàu thuyền đánh cá, tàu pha sông biển,… 

thường chỉ được trang bị la bàn từ vì thiết bị này có 

chi phí thấp không quá cao như các loại la bàn điện, 

la bàn vệ tinh, hay la bàn sợi quang. Như vậy có thể 

thấy rằng vai trò của la bàn từ hàng hải là rất quan 

trọng đối với tàu thuyền và đặc biệt quan trọng với 

những tàu thuyền có kích cỡ nhỏ như tàu thuyền 

đánh cá, hay tàu pha sông biển.  

Cho đến nay đã có nhiều nghiên cứu về la bàn từ 

hàng hải như: Xác định sai số vĩ độ trong độ lệch la 

bàn từ [1], xác định tham số các thanh flinder [2], 

xác định hệ số độ lệch la bàn từ [6], hay các phương 

pháp khử độ lệch la bàn [3, 4, 5, 7].  

Cho đến nay, phương pháp ERY là phương pháp 

thông dụng nhất để khử độ lệch la bàn từ [3]. Phương 

pháp này được thực hiện dựa trên nguyên tắc khử lực 

sinh ra độ lệch trên các hướng mà lực gây ra độ lệch là 

lớn nhất. Vì không biết được chính xác độ lệch do lực 

đó sinh ra là bao nhiêu trong tổng các lực gây ra độ lệch 

trên hướng đang khử, nên phải dẫn tàu chạy trên 2 

hướng ngược nhau để khử hết lực và lực khử thừa.      

Trong nghiên cứu [4], phương pháp ERY rút gọn 

đã được đề xuất dựa trên nền tảng phương pháp ERY 

truyền thống và kỹ thuật tính toán độ lệch để tìm ra 

độ lệch lớn nhất do các lực B’λH, C’λH, D’λH sinh 

ra trên hướng mà chúng ta đang cần khử. Ưu điểm 

của phương pháp này so với phương pháp ERY 

truyền thống là chỉ cần khử độ lệch trên 3 hướng 

thay vì phải khử độ lệch trên 6 hướng như phương 

pháp ERY truyền thống. 
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Hình 1. Bảng độ lệch la bàn từ hàng hải 

 

Hình 2. Chập tiêu hàng hải 

Ngoài các phương pháp khử độ lệch la bàn từ dựa 

trên nền tảng phương pháp ERY [3, 4], cũng có 

những nghiên cứu đề xuất sử dụng máy đo từ lực để 

khử độ lệch la bàn từ như [5, 7]. Tuy nhiên, những 

phương pháp này phức tạp và bắt buộc phải có máy 

đo từ lực để thao tác.  

Trong nghiên cứu này, một phương pháp khử độ 

lệch la bàn từ hàng hải áp dụng cho những tàu thuyền 

nhỏ như các tàu thuyền đánh cá không trang bị la bàn 

điện được đề xuất. Đóng góp của nghiên cứu so với 

các nghiên cứu trước đây được chỉ ra như sau: 

Thứ nhất: Phương pháp này chỉ yêu cầu thực hiện 

khử độ lệch trên 2 hướng là hướng 00 và 900; 

Thứ hai: Do không có la bàn điện để xác định độ 

lệch, phương pháp này đề cập chập tiêu để thực hiện.    

   Ưu điểm của phương pháp đề xuất trong nghiên 

cứu này là chỉ khử độ lệch trên 2 hướng và không 

yêu cầu phải tính toán độ lệch như phương pháp đề 

xuất trong nghiên cứu [4].    

2. Bảng độ lệch và chập tiêu hàng hải 

Trong nghiên cứu này, nền tảng của phương pháp 

ERY khử độ lệch la bàn từ hàng hải được sử dụng. 

Cụ thể là khử độ lệch trên hướng đi mà độ lệch sinh 

ra là lớn nhất. Tuy nhiên điểm mới của phương pháp 

này là chỉ khử độ lệch trên 2 hướng chẳng hạn như: 

00, và 900. Bên cạnh đó, do không có la bàn điện để 

xác định độ lệch trên các hướng nên bài báo hướng 

đến sử dụng các chập tiêu để hiệu chỉnh.  

2.1. Bảng độ lệch còn lại la bàn từ hàng hải   

Sau khi hoàn thành công tác khử độ lệch la bàn 

từ hàng hải, cần thiết phải lập bảng độ lệch còn lại để 

chỉ ra những độ lệch tồn tại chưa thể khử hết trên các 

hướng khác nhau, và thường các giá trị độ lệch này 

được biểu diễn bằng đường cong.  

Để đảm bảo yêu cầu về kỹ thuật, độ lệch la bàn 

từ trên các hướng khác nhau phải nằm trong giới 

hạn cho phép [3]. Hình 1 mô tả bảng độ lệch còn 

lại la bàn từ hàng hải sau khi hoàn thành công tác 

khử. 

Trên mỗi bảng độ lệch còn lại đều có ghi các hệ 

số độ lệch gần đúng A, B, C, D, E. Các hệ số này 

liên quan đến các giá trị độ lệch thông qua hệ thức: 

              

A

B d

C d

D d

E d

A

Bsin H

CcosH

Dsin 2H

Ecos2H

=


=


=
 =

 =











           

(1) 

Trong đó: δA, δB, δC, δD, δE là các độ lệch tương 

ứng sinh ra bởi các lực A’λH, B’λH, C’λH, D’λH, 

E’λH; Hd là hướng địa từ của tàu.    

Theo hệ thức (1), có thể thấy rằng các hệ số A, B, 

C, D, E chính là các giá trị độ lệch lớn nhất do các 

lực A’λH, B’λH, C’λH, D’λH, E’λH sinh ra khi tàu 

thay đổi hướng đi Hd từ 00 đến 3600. 

2.2. Chập tiêu hàng hải 

Tại các khu vực luồng hàng hải gần bờ hay khu 

vực cảng biển, các chập tiêu thường được xây dựng 

nhằm đảm bảo an toàn hàng hải cho các tàu thuyền, 

có thể kể các loại chập tiêu như: Dẫn tàu chạy trên 

luồng hàng hải, chập tiêu chuyển hướng, hay chập 

tiêu trong các trường thử.  

Chập tiêu bao gồm mục tiêu trước và mục tiêu 

sau tạo thành một đường tim chập có phương vị thật 

cụ thể Hình 2. 

Do các tàu thuyền đánh cá thường không được 

trang bị la bàn điện để có thể xác định được độ lệch 

la bàn từ khi khử độ lệch, nên cần thiết phải sử dụng 

các chập tiêu để xác định độ lệch trên các hướng mà 

độ lệch sinh ra là lớn nhất.  
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Hình 3. Dẫn tàu cắt chập tiêu xác định độ lệch la bàn 

 

Hd   00 

Hd   900 

Chập tiêu 

3. Phương pháp đề xuất 

   Theo lý thuyết về la bàn từ, có 5 lực: A’λH, B’λH, 

C’λH, D’λH, E’λH gây ra độ lệch đối với la bàn từ.  

   Do la bàn từ được đặt tại mặt phẳng trục dọc tàu 

nên lực A’λH rất nhỏ, bên cạnh đó lực E’λH cũng rất 

nhỏ cho nên trong thực tế cũng như lý thuyết công 

tác khử độ lệch la bàn từ trên các tàu biển là khử các 

lực B’λH, C’λH, D’λH.  

   Mặt khác, trên những tàu thuyền nhỏ như tàu 

thuyền đánh cá, lực D’λH thường được bỏ qua vì: Từ 

trường của tàu cá không phức tạp như những tàu 

hàng cỡ lớn, và thiết bị sắt non để khử lực D’λH 

thường được đặt trước trong nhà máy. Do vậy trong 

thực tế đối với các tàu thuyền đánh cá, phương pháp 

khử độ lệch la bàn từ là các thao tác thực hiện khử 2 

lực B’λH và C’λH sinh ra độ lệch.  

   Để khử 2 lực này, hiện nay vẫn phải khử độ lệch 

trên 4 hướng 00, 900, 1800, 2700. Trong phần này, bài 

báo đề cập phương pháp khử độ lệch B và C do 2 lực 

B’λH, C’λH gây ra, tuy nhiên điểm mới ở đây là chỉ 

cần khử độ lệch trên 2 hướng bằng kết hợp bảng độ 

lệch còn lại với chập tiêu hàng hải. Bên cạnh đó, 

phương pháp này có ưu điểm là không phải tính toán 

các giá trị độ lệch như trong phương pháp [4].             

3.1. Cơ sở lý thuyết phương pháp đề xuất 

Do độ lệch A và E thường rất nhỏ và ít thay đổi, 

nên độ lệch phát sinh đến mức phải hiệu chỉnh la bàn 

là do sự thay đổi của 2 thành phần độ lệch B và C. 

Như vậy ta có thể sử dụng bảng độ lệch còn lại của 

lần khử gần nhất để thực hiện khử độ lệch do 2 lực 

B’λH và C’λH gây ra. Bằng cách này, chỉ cần thao 

tác khử độ lệch trên 2 hướng thay vì 4 hướng như 

trong phương pháp ERY truyền thống. Phương pháp 

đề xuất được thực hiện như sau: 

Bước 1: Lấy các hệ số A, B, C, D, và E trong 

bảng độ lệch còn lại của la bàn từ lần khử gần nhất, 

sau đó tính toán các giá trị độ lệch la bàn tương ứng 

trên các hướng 00 và 900 theo bảng độ lệch. Theo đó: 

Trên hướng 00, độ lệch tổng hợp được xác định: 

             N1   A + C1 + E         (2) 

Trên hướng 900, độ lệch tổng hợp được xác 

định: 

             E1   A + B1 - E          (3) 

Bước 2: Cho tàu chạy cắt chập tiêu ở 2 hướng 00 

và 900 (Hình 3) để xác định các độ lệch la bàn từ 

tương ứng khi cắt chập tiêu lần lượt là N2, E2. 

Để xác định các giá trị độ lệch N2 (E2) khi tàu 

cắt chập tiêu, chúng ta sử dụng hệ thức sau: 

           N2   PTN - d - PLN          (4) 

           E2   PTE - d - PLE          (5) 

Trong các hệ thức (4) và (5), PTN, PTE, PLN, PLE 

là các giá trị phương vị thật và phương vị la bàn khi 

tàu cắt chập tương ứng ở các hướng tàu 00 và 900, d 

là độ lệch địa từ trường khu vực chập tiêu.   

Trên hướng 00, độ lệch tổng hợp được xác định: 

             N2   A + C2 + E          (6) 

Trên hướng 900, độ lệch tổng hợp được xác 

định: 

             E2   A + B2 - E          (7) 

Từ các hệ thức (2), (3), (6), và (7) kết hợp với 

nhận định các độ lệch A, E rất nhỏ và ít thay đổi. Ta 

rút ra được các giá trị độ lệch gia tăng khi lực B’λH, 

C’λH thay đổi so với lần khử gần đây nhất. Cụ thể 

các giá trị độ lệch gia tăng được xác định: 

            N2 - N1   C2 - C1         (8) 

            E2 - E1   B2 - B1          (9) 

Như vậy, để khử các giá trị độ lệch do các lực 

B’λH, C’λH thay đổi, ta chỉ cần dẫn tàu đi trên các 

hướng 00 và 900 sau đó điều chỉnh các thanh nam 

châm dọc và ngang để khử các độ lệch gia tăng. 

Tức là ta sẽ đưa kim la bàn từ lệch N2 (E2) về còn 

lệch N1 (E1) mà không cần thực hiện trên 4 hướng 

như phương pháp ERY truyền thống.  

3.2. Thao tác thực hiện 

   Bước 1: Tính toán xác định trước các giá trị N1, 

E1, PTN, PTE, d.  

   Bước 2: Khử độ lệch gia tăng như sau:   

Khử lực B’λH: Dẫn tàu chạy hướng (Hd 900), 

khi tàu chạy cắt chập tiêu, nhanh chóng ngắm 

phương vị la bàn PLE để xác định độ lệch la bàn E2 

như hệ thức (5). 
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Đưa các cặp nam châm dọc vào thân la bàn để 

khử độ lệch la bàn đang từ lệch góc E2 về còn lệch 

góc E1 điều đó có nghĩa là ta đã khử xong độ lệch 

gia tăng ΔB   B2 - B1 do lực B’λH thay đổi trên 

hướng mà lực này sinh ra độ lệch lớn nhất mà 

không cần phải dẫn tàu chạy hướng 2700 nữa. 

Khử lực C’λH: Dẫn tàu chạy hướng (Hd 00), 

khi tàu chạy cắt chập tiêu, nhanh chóng ngắm 

phương vị la bàn PLN để xác định độ lệch la bàn N2 

như hệ thức (4). 

Đưa các cặp nam châm ngang vào thân la bàn 

để khử độ lệch la bàn đang từ lệch góc N2 về còn 

lệch góc N1 điều đó có nghĩa là ta đã khử xong độ 

lệch gia tăng ΔC   C2 - C1 do lực C’λH thay đổi 

trên hướng mà lực này sinh ra độ lệch lớn nhất mà 

không cần phải dẫn tàu chạy hướng 1800 nữa. 

Như vậy, phương pháp khử độ lệch B và C cho các 

tàu thuyền đánh cá đã được đề xuất trong phần này.   

3.3. Phạm vi áp dụng phương pháp 

Trong thực tế, la bàn từ hàng hải cần phải hiệu 

chỉnh độ lệch trong các trường hợp: Khi tàu được đóng 

mới; khi tàu vừa kết thúc sửa chữa tại nhà máy; và khi 

độ lệch thay đổi lớn sau khoảng thời gian dài khai thác.  

Cho đến nay, phương pháp ERY truyền thống [3] 

là phương pháp thông dụng nhất và áp dụng được 

với cả ba trường hợp trên. Đặc điểm của phương 

pháp này là phải dẫn tàu chạy trên 6 hướng để khử.   

Trong trường hợp tàu thuyền đang hành trình, có 

thể áp dụng phương pháp ERY rút gọn trong nghiên 

cứu [4] để thực hiện khử độ lệch la bàn trên 3 hướng 

nhằm tiết kiệm nhiên liệu và thời gian chạy tàu.  

Hơn nữa, khi áp dụng với các tàu thuyền cỡ nhỏ 

như tàu thuyền cá không có la bàn điện, có thể áp 

dụng phương pháp đề xuất trong nghiên cứu này để 

hiệu chỉnh độ lệch la bàn từ. Phương pháp đề xuất 

cũng tiết kiệm số bước thực hiện như phương pháp 

nhưng ưu điểm là không phải tính toán các giá trị độ 

lệch như phương pháp đề cập trong [4].    

Như vậy, khi tàu đóng mới hoặc sau quá trình sửa 

chữa nên áp dụng phương pháp ERY truyền thống để 

có được độ chính xác và độ tin cậy cao. Trong quá 

trình khai thác, có thể áp dụng phương pháp [4] và 

phương pháp đề xuất trong nghiên cứu này cho các 

tàu thuyền cá.     

4. Kết luận 

Trong bài báo này, một phương pháp khử độ lệch B 

và C của các tàu thuyền đánh cá được đề xuất với việc 

kết hợp bảng độ lệch còn lại và chập tiêu hàng hải. 

Phương pháp đề xuất chỉ cần khử độ lệch la bàn từ của 

các tàu nhỏ trên 2 hướng thay vì 4 hướng như áp dụng 

phương pháp ERY trong thực tế. Bên cạnh đó, phương 

pháp này cũng đề cập đến việc sử dụng các chập tiêu 

cho việc xác định độ lệch phục vụ công tác khử la bàn 

từ trên những tàu không có điều kiện trang bị la bàn 

điện. Nghiên cứu này là nghiên cứu tiếp theo dựa trên 

nền tảng phương pháp ERY rút gọn mà các nghiên cứu 

trước đây đã đề cập. Ý nghĩa của những phương pháp 

này là làm thế nào giảm được các bước dẫn tàu so với 

phương pháp ERY truyền thống đang sử dụng hiện nay. 

Trong tương lai gần, chúng tôi sẽ làm các thử nghiệm 

khử độ lệch la bàn từ trong thực tế để đánh giá tính khả 

thi của các phương pháp đề xuất.  
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