3.3 Phương pháp AIRY khử độ lệch la bàn từ [6]
3.3.1  Đặc điểm của phương pháp
· Dẫn tàu đi theo hướng địa từ Hd nghĩa là ta phải dẫn tàu theo chập tiêu, tốt nhất là sử dụng trường khử độ lệch. Nếu điều kiện không có trường khử, chập tiêu ta sử dụng hướng đi của la bàn con quay trên tàu.

· Dẫn tàu khử độ lệch trên hướng đi mà độ lệch sinh ra là lớn nhất.

· Phương pháp có độ chính xác cao, hay được áp dụng trong thực tế.

· Có điều kiện kiểm tra ( thực tế sau khi đã tiến hành khử xong độ lệch.

3.3.2  Phương pháp ERY khử lực độ lệch có định A


Độ lệch cố định A chủ yếu do la bàn từ không đặt đúng mặt phẳng trục dọc tàu. Độ lệch này thường được khử khi lắp đặt mới hoặc thay thế la bàn. Trường hợp cần thiết, tiến hành kiểm tra la bàn về đúng mặt phẳng trục dọc tàu bằng cách điều chỉnh các ốc cố định chân đế la bàn.

3.3.3  Phương pháp ERY khử độ lệch bán vòng C

Nguyên lý

Dẫn tàu đi theo hướng địa từ Hd = 0o dựa vào hướng và độ lớn của các lực độ lệch ta xây dựng được tam giác lực như sau. Giả thiết các phân lực đều dương lấy tâm điểm la bàn làm gốc, quy định một tỷ lệ xích thích hợp ta đặt các lực liên tiếp theo hướng kinh tuyến từ và hướng vuông góc như hình vẽ 3.2.
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Nối mút véc tơ cuối cùng C’(H về tâm la bàn ta được lực tổng hợp H’.

Nhìn vào hình vẽ ta thấy góc lệch (N do hợp lực (A’(H+E’(H+C’(H) vuông góc với kinh tuyến từ tạo ra. Vì độ lệch do lực C’(H sinh ra không xác định được trong độ lệch (N, nên để khử C’(H người ta dùng cặp nam châm ngang đưa vào thân la bàn khử hết (N. Tức là cặp nam châm ngang đã tạo ra lực F1 triệt tiêu cả 3 lực trên.

Ta có F1= -(A’(H+E’(H+C’(H). 

Đặt F1​ = f (A+E) +fc.

Tức là f (A+E) = -(A’(H+E’(H), fc= - C’(H.

hư vậy lực fc có tác dụng khử C’(H trên tất cả mọi hướng đi của tàu, còn lực f(A+E) chỉ khử (A’(H+E’(H) trên hướng đi Hd = 00, còn các hướng đi khác loại lực này không trực đối nhau, nên lực f(A+E) này lại tác dụng và la bàn gây độ lệch gọi là lực khử thừa.

Để khử lực thừa f(A+E) ta dẫn tàu đi Hd=1800 các lực tác dụng như hình 4.3. Ta thấy (A’(H+E’(H) cùng hướng tác dụng với f(A+E) và cùng vuông góc với Nd, hợp lực này tác dụng vào la bàn gây độ lệch (S. Chứng tỏ 1/2(S do lực (A’(H+E’(H) gây ra và 1/2(S do lực f(A+E) gây ra.

Vậy ta điều chỉnh cặp nam châm nói trên khử 1/2(S tức là khử được.

f (A+E), công việc khử lực C’(H hoàn thành.

Các bước tiến hành

Dẫn tàu đi Hd = 00, dùng biểu xích la bàn đo (N điều chỉnh cặp n/châm khử hết (N.

Dẫn tàu đi Hd= 1800, đo (S, điều chỉnh cặp nam châm ngang nói trên khử 1/2(S.

Ghi vị trí của cặp nam châm ngang trên thước đo trong thân la bàn.

3.3.4  Phương pháp ERY khử độ lệch bán vòng B

Nguyên lý

Dẫn tàu đi theo hướng địa từ Hd=900. Dựa vào hướng và độ lớn của các lực độ lệch ta xây dựng được tam giác lực như hình 4.4.
Nhìn vào hình vẽ ta thấy hợp lực (A’(H-E’(H+B’(H) vuông góc với kinh tuyến địa từ tác dụng vào kim la bàn gây góc lệch đông (E.
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Vì độ lệch do lực B’(H sinh ra không xác định được trong (E. Nên để khử B’(H người ta dùng cặp nam châm dọc đưa vào thân la bàn để khử hết (E.Tức là cặp nam châm dọc đã tạo ra lực F2 triệt tiêu cả 3 lực trên.

Ta có F2 = -(A’(H-E’(H+B’(H).

Đặt F2 = f (A-E)+ fB.Tức là f (A-E) = -(A’(H-E’(H) và fB = - B’(H.

Như vậy lực fB khử B’(H trên tất cả mọi hướng đi của tàu, còn lực f (A-E) khử) (A’(H-E’(H) trên hướng đi Hd = 900 còn các hướng đi khác loại lực này không trực đối nhau, nên lực f (A-E) vẫn tác dụng vào la bàn gây độ lệch gọi là lực khử thừa.

Để khử lực thừa f (A-E) ta dẫn tàu đi Hd = 2700.

Các lực tác dụng như (hình vẽ 3.5).

Ta thấy lực (A’(H-E’(H) cùng hướng tác dụng với f(A-E) và vuông góc với kinh tuyến từ. Hợp lực của hai lực này tác dụng vào la bàn gây độ lệch (W.

Chứng tỏ 1/2(W do (A’(H-E’(H) sinh ra và 1/2 (W do f(A-E) sinh ra. Vậy ta điều chỉnh cặp nam châm dọc nói trên khử 1/2 (W, tức là khử được f(A-E), công việc khử lực B’(H hoàn thành.

Các bước tiến hành

Dẫn tàu đi Hd = 900 đo (E điều chỉnh nam châm dọc khử hết (E.

Dẫn tàu đi Hd = 2700 đo (W điều chỉnh nam châm dọc trên khử hết 1/2(W.

Ghi vị trí nam châm dọc trên thước đo trong thân la bàn.

Chú ý: 

Khi tiến hành khử độ lệch bán vòng B’(H, C’(H trên 4 hướng N, S, E, W ta dẫn tàu đi hướng lần thứ nhất điều chỉnh nam châm khử hết độ lệch đi, hướng lần thứ hai khử độ lệch, ghi vị trí nam châm.

Nếu tàu đi cả hai hướng lần thứ nhất và thứ hai đều khử hết độ lệch, thì phải ghi vị trí nam châm cả lần một và hai. Sau đó đặt nam châm về vị trí giữa và ghi vị trí này vào bảng độ lệch la bàn.

3.3.5  Phương pháp ERY khử độ lệch phần tư D
Độ lệch phần tư do hai lực D’(H, E’(H sinh ra. Trong thực tế hàng hải la bàn chuẩn được lắp đặt trên boong thượng và nằm trên mặt phẳng trục dọc tàu, nên độ lệch do lực E’(H sinh ra thường rất nhỏ, chỉ vài phần của độ. Nhưng độ lệch do lực D’(H sinh ra thường khá lớn có thể đạt tới 5o đến 7o, có khi lên tới 8o.

Dưới đây ta nghiên cứu lý thuyết khử độ lệch do lực D’(H sinh ra.

Nguyên lý

Khử độ lệch phần tư chỉ tiến hành sau khi khử độ lệch bán vòng B’(H và C’(H. 

Dẫn tàu đi hướng địa từ Hd = 45o. Dựa vào hướng và độ lơn của các lực gây lệch ta xây dựng được tam giác lực như (hình 3.6). 

Nhìn vào hình vẽ ta thấy hợp lực (A’(H + D’(H) vuông góc với kinh tuyến từ tác dụng vào la bàn gây độ lệch (NE.

Vì độ lệch do lực D’(H sinh ra không xác định được trong độ lệch (NE. Nên để khử được lực D’(H người ta dùng hai quả cầu sắt non đưa vào hai bên chậu la bàn để khử hết độ lệch (NE. Tức là hai quả cầu sắt non đã tạo ra một lực F3 triệt tiêu cả hai lực trên.
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Hình 3.6                                           Hình 3.7

Ta có:  F3 = -( A’(H + D’(H) 

Đặt: F3 = fA + fD (ở đây fA = -A’(H và fD = D’(H).

Như vậy lực fD khử D’(H trên mọi hướng đi của tàu, còn lực fA chỉ khử A’(H trên hướng đi Hd = 45o, các hướng đi khác thì hai lực này không trực đối nhau nên lực fA vẫn tác dụng vào la bàn gây độ lệch gọi là lực khử thừa.


Để khử lực thừa fA ta dẫn tàu đi hướng Hd = 135o các lực tác dụng như (hình 3.7). Ta thấy lực A’(H cùng hướng tác dụng vưói fA và vuông góc với kinh tuyến từ. Hợp lực của hai lực này tác dụng vào la bàn gây độ lệch (SE. Chứng tỏ 1/2 (SE do lực A’(H sinh ra và 1/2(SE do lực fA sinh ra. 

Vậy ta điều chỉnh hai quả cầu sắt non nói trên khử 1/2(SE, tức là khử được lực fA, công việc khử lực D’(H hoàn thành.

Các bước tiến hành

Dẫn tàu đi hướng Hd = 45o đo độ lệch (NE điều chỉnh hai quả cầu khử hết (NE.

Dẫn tàu đi Hd = 135o đo độ lệch (SE điều chỉnh hai quả cầu khử 1/2 (SE.

Ghi vị trí hai quả cầu vào bảng độ lệch.

Chọn dạng sắt non khử D’(H.

Phần trên ta đã nghiên cứu lực D’(H là do sắt non a và e trên tàu gây ra. Do đó muốn khử D’(H ta cũng phải dùng sắt non đặt ở gần mặt số la bàn.

Thiết bị sắt non khử độ lệch phần tư gồm 3 loại: thiết bị khử dạng sắt non dọc, dạng sắt non ngang và dạng sắt non hình cầu.

Để giải quyết mục đích khử hết độ lệch phần tư, ta phải chọn dạng sắt non khử như thế nào cho phù hợp nhất. Muốn chọn được dạng phù hợp nhất ta phải so sánh ưu nhược điểm của chúng về mặt bản chất, chế tạo, và điều kiện làm việc thực tiễn. Ngoài ra ta chọn loại này hay loại khác còn tuỳ thuộc vào từng la bàn của từng nước sản xuất có cấu tạo thiết bị khử độ lệch phần tư khác nhau.

Thiết bị sắt non dạng dọc.
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La bàn YK(- M do Liên Xô chế tạo được sử dụng trên tàu biển, người ta sử dụng thiết bị sắt non dạng dọc có đường kính tiết diện ( = 22mm chiều dài L = 300mm, Loại trang bị trên tàu luôn có tiết diện và chiều dài lớn hơn. Sắt non dạng dọc gồm hai thỏi tròn, đặt trên mặt phẳng nằm ngang đối xứng nhau qua tâm mặt số la bàn.
Sắt non dọc bố trí như vậy không làm tăng thêm khích thước của thân la bàn, không ảnh hưởng tới việc quan sát phương vị. Nhưng cũng có nhược điểm là các thanh khử dọc người ta chế tạo thống nhất một loại, và đặt cố định vào vị trí của nó. Nên khi khử độ lệch phần tư rất khó điều chỉnh, nên cần thiết phải tiến hành cưa tới vài lần mới đạt yêu cầu. Trong thực tiễn hàng hải để thuận tiện người ta chuẩn bị sẵn các thỏi sắt non có chiều dài ngắn hơn và cùng tiết diện để thay thế.

[image: image1]Sử dụng sắt non dọc để khử độ lệch phần tư có thể khử được D’(H trong giới hạn độ lệch từ 1o đến 6o.

Thiết bị sắt non dạng ngang.      

Sắt non dạng ngang nằm trong mặt phẳng nằm ngang đặt ở hai phía trên trục ngang của tàu, đối xứng qua tâm mặt số la bàn.
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Các thỏi sắt non dạng ngang có tiết diện vuông, thường áp dụng cho la bàn loại tàu nhỏ và khử được độ lệch trong giới hạn 1o đến 6o. Để khử độ lệch do D’(H sinh ra người ta có thể thực hiện bằng cách thay đổi khoảng cách giữa chúng với tâm la bàn, hoặc thêm bớt thanh khử, hoặc thay đổi kích thước thanh khử.

Thiết bị sắt non dạng hình cầu   

Sắt non dạng hình cầu có thể xem như tổng hợp của hai dạng sắt non dọc và ngang. Sắt non hình cầu được chế tạo gồm hai quả cầu tròn có đường kính khoảng 100mm đến 150mm tuỳ theo mỗi loại la bàn của mỗi nước chế tạo, phổ biến trên các la bàn của Nhật, Đức,... sắt non dạng hình cầu có ưu điểm là khử được độ lệch trên 7o, và có khả năng làm tăng sức chỉ bắc của la bàn được sử dụng rộng rãi. Nhược điểm làm tăng kích thước của la bàn, trọng lượng khá nặng gây trở ngại cho vặn chuyển, và khi quan sát phương vị của mục tiêu ở chính ngang tàu. Để khử độ lệch D’(H người ta chỉ cần thay đổi khoảng cách đều giữa hai quả cầu so với tâm la bàn.

3.3.6  Khử độ lệch cảm ứng

Để khử độ lệch phần tư, người ta đặt gần vào mặt số la bàn các thỏi sắt non dọc, ngang hoặc hìh cầu. Các thỏi sắt non ở vị trí như vậy không chỉ bị từ hoá bởi từ trường của trái đất X, Y, mà còn bị hệ thống nam châm của mặt số la bàn từ hoá, hiện tượng này gọi là cảm ứng từ. Từ trường cảm ứng này đã gây ra cho la bàn một góc lệch mới gọi là góc lệch cảm ứng, ký hiệu là (i. 

La bàn sử dụng sắt non khử dọc, ta cho tàu đi trên các hướng chính và hướng phần tư (hình 3.11)
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· Ở vị trí hướng đi 45o và 225o tương tự như nhau (hình a), cặp sắt non dọc bị từ hoá và tác dụng vào la bàn một lực Hi, do vậy đã gây ra góc lệch ( > 0;

· Ở vị trí hướng đi 135o và 315o (hình b) Hi gây độ lệch cảm ứng (< 0; 

· Ở vị trí hướng đi 0o và 180o (hình c) Hi trùng với Nd nên ( = 0;

· Ở vị trí hướng đi 90o và 270o (hình d) Hi = 0 nên ( = 0.

Vậy khi tàu thay đổi hướng đi từ 0o đến 360o độ lệch cảm ứng đạt cực đại trên bốn hướng đi phần tư: 45o, 135o, 225o, 315o. Độ lệch ( = 0 trên 4 hướng đi chính: 0o, 90o, 180o, 270o. Tức là biến thiên theo quy luật phần tư.

La bàn sử dụng sắt non khử ngang

Phân tích tương tự ta thấy khi tàu thay đổi 0o đến 360o độ lệch cảm ứng đạt cực đại trên 4 hướng phần tư: 45o, 135o, 235o, 315o có dấu ngược với sắt non dọc. Độ lệch ( = 0 trên 4 hướng chính 0o, 90o, 180o, 270o.

Trên đồ thị biểu diễn độ lệch cảm ứng dạng sắt non dọc và ngang.

Tóm lại: độ lệch cảm ứng không chỉ thay đổi theo hướng đi mà còn thay đổi theo vĩ độ từ.

Phương pháp khử độ lệch cảm ứng
Hiện nay độ lệch cảm ứng được người ta sử dụng các tấm sắt non đặt ở dưới chậu la bàn gọi là tấm cảm ứng. La bàn sử dụng sắt non khử dọc thì tấm cảm ứng được đặt ngang. La bàn sử dụng sắt non khử ngang thì tấm cảm ứng được đặt dọc, Hai loại tấm cảm ứng này chỉ sử dụng phổ biến trên các la bàn do Liên Xô chế tạo, hiện nay ít sử dụng.

Qua nghiên cứu về lý thuyết và thực nghiệm chỉ ra rằng, người ta có khả năng tạo ra thiết bị khử độ lệch phần tư mà không gây ra độ lệch cảm ứng. Dạng sắt non khử có tính như vậy gọi là thanh vô cảm ứng.

Thanh vô cảm ứng được chế tạo dạng hình cầu, trụ, hoặc các tấm mỏng, được sử dụng phổ biến trên các la bàn do Nhật, Đức, Trung Quốc và nhiều nước khác chế tạo.

3.3.7  Khử độ lệch khi tàu thay đổi vĩ độ từ


Nguyên lý

Khi tiến hành khử độ lệch cho tàu chạy tuyến cận hải hoặc viễn dương, la bàn từ trên tàu thường đặt thêm hệ thống cơ cấu hiệu chỉnh vĩ độ, đặt ở phía trước la bàn. Hệ thống này khử độ lệch bán vòng phụ sinh ra khi tàu thay đổi vĩ độ khoảng ∆( > 10o. Thực tiễn độ lệch bán vòng phụ sinh ra không lớn khoảng từ 2o đến 3o. Vì vậy ta vẫn phải loại trừ dựa vào nguyên lý sau:

Ta đã biết khử độ lệch bán vòng B’(H và C’(H:

Ta có:  B’(H = cZ + P



C’(H = fZ + Q.

Qua 2 công thức trên ta thấy độ lệch bán vòng do 2 lực P và Q của sắt già sinh ra rất lớn có thể đạt tới vài chục độ, gọi là độ lệch bán vòng chính. Để khử độ lệch bán vòng chính qua tất cả các vĩ độ người ta đã dùng các thanh nam châm vĩnh cửu đặt theo chiều dọc và chiều ngang trong thân la bàn. Trong hai công thức trên còn lại lực cZ và fZ do thành phần sắt non trên tàu sinh ra khi vĩ độ thay đổi lớn (∆( >10o). Hai lực cZ và fZ thay đổi, chính sự thay đổi này đã tác dụng vào kim la bàn sinh độ lệch mới, gọi là độ lệch bán vòng phụ. Để khử độ lệch bán vòng phụ người ta dùng các thanh sắt non Flinder đặt theo chiều thẳng đứng ở phía trước la bàn gọi là cơ cấu hiệu chỉnh vĩ độ.

Phương pháp khử lực fZ và cZ

Thực tế trên tàu la bàn chuẩn được đặt đúng mặt phẳng trục dọc tàu nên lực fZ thường nhỏ, cho phép bỏ qua. Vì vậy cơ cấu hiệu chỉnh vĩ độ trên la bàn dùng để khử lực cZ.

Ta đã nghiên cứu lực cZ do sắt non thuộc ống khói trên tàu đặt theo chiều thẳng đứng gây ra lực dọc. Ở la bàn chuẩn ống khói đặt sau la bàn nên cZ thường là âm (hay c < 0). Để khử lực cZ âm người ta đặt cơ cấu hiệu chỉnh vĩ độ ở phía trước la bàn tạo ra c1Z dương bằng các thanh sắt non thẳng đứng. Đầu trên thanh sắt non thẳng đứng nằm trong mặt phẳng nằm ngang đi qua mặt số la bàn. Dưới tác dụng của lực từ tàu thẳng đứng Z, cơ cấu hiệu chỉnh vĩ độ tác dụng vào kim la bàn một lực c1Z (hình vẽ 4.18).  

Nếu c1Z = -cZ thì lực cZ sẽ được khử ở tất cả các vĩ độ từ.

Giá trị c1 biểu thị đặc tính của cơ cấu hiệu chỉnh vĩ độ, phụ thuộc vào kích thước của cơ cấu và khoảng cách từ nó tới tâm mặt số la bàn.

Để xác định hệ số c1 ta tiến hành như sau.

Ta có: c1 = c/k            


                                         (3.13)

Với: c và k là hệ số sắt non trên tàu được xác định như sau:

Phương pháp xác định hệ số c:

Ta viết phương trình lực       B’1(H1 = cZ1 + P





      B’2(H2 = cZ2 + P.

Trừ hai phưương trình cho nhau và rút ra: 
[image: image6.wmf]2
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Theo công thức trên ta lấy H1, H2, Z1, Z2 trên bản đồ từ trường, còn B’1 và B’2, ở là hệ số la bàn lấy bằng 0,8 đến 0,9.

Phương pháp xác định hệ số k.

Hệ số k có thể xác định đồng thời bằng cách với hệ số c bằng cách dụng máy đo từ lực Cologga đo lực Z’ trên hướng E và W ở các điểm xác định hệ số B’1 và B’2.

Ta viết hương trình thứ ba Z’ của phương trình Passon ứng với hai vĩ độ từ.



Z’ EW = Z1 + kZ1 + R  và  Z’ EW = Z2 + kZ2 + R

Giả hệ phương trình này ta có: [image: image7.wmf]2
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Từ công thức (3.14) và (3.15) ta có c và k thay vào công thức (4.13) ta có hệ số c1. Theo hệ số c1 chọn cơ cấu hiệu chỉnh vĩ độ cho phù hợp, từ bảng hệ số sắt non Flinder.

Cơ cấu hiệu chỉnh vĩ độ đặt gần mặt số la bàn, gây ra độ lệch cảm ứng do kim nam châm của mặt số la bàn. Để tránh hiện tượng cảm ứng người ta dùng cơ cấu hiệu chỉnh vĩ độ kép gồm 2 thỏi sắt non giống nhau đặt trong mặt phẳng thẳng đứng, trên đường đi qua tâm la bàn, một thỏi đặt phía trên và một thỏi đặt phía dưới mặt số la bàn, loại cơ cấu hiệu chỉnh vĩ độ kép thường trang bị trên các tàu do các nước đông Âu chế tạo như Đức, Balan, Thụy Điển,... cơ cấu hiệu chỉnh vĩ độ của Nhật gồm mặt giá đỡ bằng gỗ có 6 lỗ để lắp 6 thanh sắt non màu đen có kích thước L = 500mm, (= 10mm.

3.3.8  Khử độ lệch tàu nghiêng ngang

Nguyên lý khử độ lệch

Khi nghiên cứu nguyên lý độ lệch tàu nghiêng ta đã biết khi tàu nghiêng ngang sinh ra một lực (R + kZ - eZ)i gọi là lực độ lệch tàu nghiêng.

Để khử lực này người ta sử dụng các thanh nam châm thẳng đứng đặt trong thân la bàn tạo ra một lực bằng và ngược chiều với hợp lực trên. Giả sử gọi lực do thanh nam châm thẳng đứng tạo ra là Fzi.

Ta có: FZi = -(R + kZ - eZ)i  hay      FZ = -(R + kZ - eZ).

Như vậy sau khi khử độ lệch tàu nghiêng thì hợp lực Z’ trong phương trình Passon khi tàu ở vị trí thăng bằng tăng thêm một lực FZ. Để đơn giản khi sử dụng phương trình Z’ ta cho tàu đi hướng E hoặc W, trên hướng này lực X = 0 nên đòn sắt non g không bị từ hoá dẫn đến gX = 0, hY nhỏ bỏ qua.




Vậy phương trình Z’EW = Z + kZ + R + FZ 

Thay giá trị hợp lực FZ = -(R + kZ - eZ) vào ta có :

 


Z’EW = Z + kZ + R -(R + kZ - eZ)




Z’EW = Z + eZ = Z(1 + e)                                                        (3.16)

Mặt khác ta biết hệ số la bàn [image: image8.wmf])
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vào (4.18) ta có: 
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Ta biến đổi tiếp phương trình (4.19) để Z’EW tính được qua các giá trị có thể đo được bằng máy đo từ lực như sau:

Ta biết khi sử dụng máy Cô lông ga để khủ lực C’(H, đã xác định được hợp lực trung bình là:
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Sau khi đã khử độ lệch bán vòng thì [image: image15.wmf]EW
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Vậy để khử được độ lệch tàu nghiêng ta phải đưa được Z’EW về giá trị là [image: image20.wmf]H
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 mà lực Z, H, H’E, H’W đều đo được bằng máy Cô lông ga. Sau khi tính được Z’EW đặt trị số này lên thước đo bên phải của Cô lông ga khi đó là cho mặt số la bàn bị nghiêng, đồng thời sử dụng nam châm thẳng đứng trong thân la bàn để kim mặt số la bàn trở về vị trí thăng bằng, khi đó độ lệch tàu nghiêng đã được khử.

Các bước tiến hành

· Dùng máy đo từ lực đo phân lực H và Z ở trên bờ nơi không có từ trường phát sinh.

· Khi tàu đi hướng E và W đo H’E và H’W bằng máy Cô lông ga (có thể lấy kết quả đo H’E và H’W khi tiến hành khử độ lệch bán vòng).

· Tính trị số Z’EW theo công thức (3.19).

· Tàu tiếp tục đi hướng W (E) thay chậu la bàn thường bằng chậu la bàn nghiêng (chậu la bàn nghiêng có cấu tạo đặc biệt giới thiệu ở chương III).

· Đặt nam châm đo theo chiều thẳng đứng trên máy Cô lông ga về giá trị Z’EW ở thước đo bên phải và đặt máy lên mặt chậu la bàn nghiêng, khi đó nam châm đo tác dụng vào la bàn một lực làm kim la bàn bị nghiêng.

· Điều chỉnh nam châm thẳng đứng trong thân la bàn bằng một sợi dây kéo lên hoặc kéo xuống đến khi, kim la bàn nghiêng trở về vị trí thăng bằng.

· Tháo máy đo từ lực và chậu nghiêng la bàn ra khỏi thân la bàn và thay chậu la bàn trên tàu vào, đồng thời cố định vị trí nam châm thẳng đứng và ghi vị trí của nó vào trong bảng độ lệch còn lại, công việc khử độ lệch tàu nghiêng hoàn thành.

Chú ý: 

· Khi tiến hành khử độ lệch tàu nghiêng dọc, bằng cách phân tích tương tự như trên ta có công thức [image: image21.wmf]l
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. Theo điều kiện khử độ lệch tàu nghiêng ta thấy giữa nghiêng dọc và nghiêng ngang chỉ khác nhau ở dấu của hệ số D’. Khi khử độ lệch phần tư càng nhỏ thì D’ càng nhỏ, thì sự khác nhau giữa hai cách khử càng nhỏ. Nếu đã khử hết độ lệch phần tư tức là D’ = 0 thì điều kiện khử nghiêng dọc và nghiêng ngang là như nhau.

· Trên các tàu loại nhỏ người ta tiến hành khử độ lệch tàu nghiêng bằng phương pháp nghiêng nhân tạo. Nguyên tắc khử là so sánh giữa hai phương vị la bàn trước và sau khi nghiêng xác định được độ lệch và điều chỉnh nam châm thẳng đứng để khử độ lệch tàu nghiêng nói trên. Để làm tàu nghiêng nhân tạo từ 5o đến 8o người ta bớm nước vào Ba lát vào một bên tàu.

· Khi tàu đi hướng Bắc hoặc Nam độ lệch nghiêng ngang đạt giá trị cực đại. Độ lệch có thể đạt tới 3o ứng với 1o nghiêng ngang. Khi tàu đi hướng Đông hoặc Tây độ lệch nghiêng dọc đạt giá ttrị cực đại. Độ lệch có thể đạt tới 3o ứng với 1o nghiêng dọc.

· Trong thực tiễn Hàng hải để khử độ lệch tàu nghiêng đạt độ chính xác cao người ta tiến hành khử sơ bộ bằng cách đặt nam châm thẳng đứng vào vị trí trong thân la bàn. Vị trí này có thể tham khảo các tàu cùng loại hoặc đặt vào vị trí theo kinh nghiệm của người hiệu chỉnh thông thường dặt đầu Bắc nam châm thẳng đứng quay lên khi tàu đóng ở Bắc bán cầu. 
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