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บทคัดย่อ 
 การหาค่าดิวิเอชั่นของเข็มทิศแม่เหล็กเป็นสิ่งที่มีความจ าเป็น เนื่องจากเข็มทิศแม่เหล็กเป็นอุปกรณ์
ส าคัญที่เรือทุกล าต้องติดตั้งเป็นพ้ืนฐาน ถึงแม้ว่าจะมีเข็มทิศไยโรที่มีความทันสมัยกว่าเข้ามาแทนที่ แต่
ข้อจ ากัดของเข็มทิศไยโรที่ส าคัญคือยังต้องพ่ึงพิงระบบไฟฟ้า หากแหล่งก าเนิดไฟฟ้าเกิดขัดข้องจะไม่สามารถ
ใช้งานได้ เนื่องจากการชี้ทิศเหนือของเข็มทิศแม่เหล็กและเข็มทิศไยโรมีความแตกต่างกัน  ท าให้ทิศเหนือ
แม่เหล็กและทิศเหนือจริงอยู่กันคนละต าบลที่ผลต่างระหว่างทิศเหนือแม่เหล็กและทิศเหนือจริงท าให้เกิดค่า 
วาริเอชั่นขึ้น อีกทั้งโครงสร้างหลักและส่วนประกอบของตัวเรือที่ท ามาจากเหล็กสร้างแรงแม่เหล็กรวม 
อันเนื่องมาจากแม่เหล็กในตัวเรือจึงส่งผลกระทบโดยตรงต่อเข็มทิศแม่เหล็กท าให้การชี้ทิศเหนือแม่เหล็กผิด
ไปจากเดิม สิ่งที่เกิดขึ้นนี้เรียกว่า ดิวิเอชั่น ซึ่งค่าดิวิเอชั่นมีทุกทิศที่เรือหันไป สามารถด าเนินการหาได้ด้วย
วิธีการค านวณจากค่าสัมประสิทธิ์ดิวิเอชั่นและทิศหัวเรือท่ีต้องการ 
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Abstract 

 Determination of the deviation is imperative because the magnetic compass is an 
essential device that all ships have to be equipped with as a basis. Although there is a more 
modern gyro compass replaced but the major limitation of the Gyro compass is that it still 
has to rely on the electrical system. If the power source fails, it cannot be used. Due to the 
difference in the direction of the magnetic compass and the Gyro compass, the magnetic 
north, and the true north are in different places with the difference Magnetic north and true 
north create variations. Also, the main structure and hull components are made of iron to 
create a combined magnetic force. Since the magnetism inside the ship directly affects the 
magnetic compass, causing the direction of the magnetic north to be misaligned. This 
phenomenon, called deviation, occurs in every direction the ship is facing. This can be 
obtained by calculating the desired deviation coefficient and the ship heading. 
 
Keywords: coefficient of deviation, magnetic compass 

 
1.  บทน า 
 ในยุคปัจจุบันการเดินเรือมีความสะดวกสบายมากกว่าแต่ก่อน เนื่องจากเทคโนโลยีมีการพัฒนาขึ้น
อย่างรวดเร็ว อุปกรณ์เครื่องช่วยในการเดินเรือก็เช่นเดียวกัน ได้ถูกพัฒนาขึ้นมาอย่างต่อเนื่อง ไม่ว่าจะเป็น 
เข็มทิศไยโร เรดาร์ ARPA  ระบบ ECDIS ระบบ AIS เป็นต้น ถึงแม้ว่าเทคโนโลยีจะเจริญก้าวหน้า แต่อุปกรณ์
เครื่องช่วยในการเดินเรือบางอย่างก็ไม่สามารถละทิ้งได้ ยังมีเหตุผลความจ าเป็นที่ยังต้องบังคับใช้และติดตั้งไว้
บนเรือเพ่ือใช้งานอยู่ ตัวอย่างเช่น เข็มทิศแม่เหล็ก โดยมีข้อก าหนดและแนวทางส าหรับเข็มทิศแม่เหล็ก  
ตามบทที่ 5 ข้อบังคับที่ 19 ของอนุสัญญาความปลอดภัยในชีวิตในทะเล (Safety of Life At Sea : SOLAS) 
ภายใต้การควบคุมขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization : IMO) 
บังคับให้เรือทุกล าจะต้องติดตั้งเข็มทิศแม่เหล็ก [1] ในส่วนของโรงเรียนนายเรือนั้น มีการสอนเกี่ยวกับเข็มทิศ
แม่เหล็กมานานถือเป็นวิชาพ้ืนฐานที่ส าคัญในการเรียนเกี่ยวกับวิชาชีพทหารเรือในภาคทฤษฎี และจะน าเอา
เนื้อหาที่ได้เรียนไปใช้ในการฝึกภาคปฏิบัติในทะเล เช่น การหมุนเรือเพ่ือหาค่าดิวิเอชั่นด้วยวิธีการต่าง ๆ ตาม
สถานการณ์และความเหมาะสมของพ้ืนที่ การจัดท าบัญชีดิวิเอชั่นและน าค่าดิวิเอชั่นมาสร้างเป็นกราฟเพ่ือ
น าไปใช้งานบนสะพานเดินเรือต่อไป  
 
2.  อัตราผิดเข็มทิศ 
 เมื่อกล่าวถึงเข็มทิศเรือนเอกหรือเข็มทิศแม่เหล็กแล้ว จ าเป็นที่จะต้องอธิบายศัพท์ที่เกี่ยวข้องกับ
อัตราผิดเข็มทิศแม่เหล็ก ซึ่งจะมีค่าที่ส าคัญอยู่ 2 ค่า คือ 



ปีท่ี 4 ฉบับท่ี 1 มกราคม - ธันวาคม 2564  วารสารวิชาการโรงเรียนนายเรือดา้นวิทยาศาสตร์และเทคโนโลย ี

 126  

 
วาริเอชั่น (Variation) เป็นมุมระหว่างเมอริเดียนจริงและเมอริเดียนแม่เหล็ก ถ้าทิศเหนือ แม่เหล็กอยู่ทาง
ตะวันออกของทิศเหนือจริง เรียกว่า “วาริเอชั่นตะวันออก” ใช้เครื่องหมาย “+” ถ้าอยู่ทางตะวันตก เรียกว่า 
“วาริเอชั่นตะวันตก” ใช้เครื่องหมาย “-” ค่าวาริเอชั่นมีหน่วยวัดเป็น องศาและลิปดา ในทางปฏิบัตินั้น 
นักเดินเรือจะหาค่าวาริเอชั่นได้จากแผนที่ที่ใช้งานอยู่ หรือได้จากแผนที่ Isogonic พิเศษ ค่าวาริเอชั่นนั้นจะ
ให้มาเฉพาะปีใดปีหนึ่ง หากน าแผนที่เก่ามาใช้จึงต้องคิดอัตราเปลี่ยนของวาริเอชั่นด้วยเสมอ  
 ดิวิเอชั่น (Deviation) เมื่อเอาแผ่นเข็มทิศไปติดตั้งในเรือไม้ซึ่งไม่มีอ านาจแม่เหล็กตัวเรือ  
ทิศเหนือของแผ่นเข็มทิศนี้จะชี้ตรงไปยังทิศเหนือแม่เหล็ก และทิศที่แผ่นเข็มทิศนี้ชี้จะเป็นทิศเหนือแม่เหล็ก 
ส่วนเรือที่ท าด้วยเหล็กหรือเหล็กกล้า จะมีอ านาจแม่เหล็กตัวเรือมากระท าต่อเข็มทิศ ท าให้แกนของแผ่น  
เข็มทิศ (Axis of the compass card) ชี้ผิดไปจากเมอริเดียนแม่เหล็ก มุมในระหว่างเมอริเดียนแม่เหล็ก และ
แกนของแผ่นเข็มทิศ (ทิศซึ่งเข็มทิศชี้ไปจริง) เรียกว่า “ดิวิเอชั่น” นักเดินเรือต้องจ าใส่ใจเสมอว่า เมื่อใช้ 
เข็มทิศแม่เหล็กในเรือวัดหาแบริ่งจะได้เป็นแบริ่งเข็มเรือเสมอ และเมื่อเอาดิวิเอชั่นแก้จะได้แบริ่งแม่เหล็ก 
และถ้าเอาวาริเอชั่นแกอี้กทีหนึ่งก็จะได้แบริ่งจริง การหาดิวิเอชั่นสามารถหาได้ 5 วิธีดังนี้ [2] 
 1. แอซิมัธวัตถุท้องฟ้า (Azimuth of a Celestial Body) 
 2. เปรียบเทียบกับเข็มทิศไยโร (Comparison with a Gyro Compass) 
 3. เทียบกับเข็มทิศแม่เหล็กที่รู้ดิวิเอชั่น (Comparison with a Compensated Compass) 
 4. แบริ่งวัตถุท่ีอยู่ไกล (Bearing on a Distant Object) 
 5. แบริ่งวัตถุซึ่งรู้แบริ่งจริงหรือแนวน า (By Using Ranges)  
 เมื่อน าการหาดิวิเอชั่นในแต่ละวิธีมาเปรียบเทียบกันแล้วจะสรุปข้อดี ข้อเสีย ข้อจ ากัด และในแต่ละ
กรณีใดควรใช้เมือ่ไหร่ดังตาราง
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ตารางท่ี 1  การเปรียบเทียบข้อดี ข้อเสีย ข้อจ ากัด และกรณีแนะน าของการหาดิวิเอชั่นทั้ง 5 กรณี 

วิธีการ ข้อดี ข้อเสีย ข้อจ ากัด กรณีแนะน า 
แอซิมัธ 
วัตถุท้องฟ้า 

- สามารถกระท าได้ 
ทุกเวลา 
- นอกจากดวงอาทิตย์
ยังสามารถใช้ดวงดาว
ในการแบริ่งได้ 

- ต้องหาแบริ่งจาก
การค านวณหรือเปิด
มาตรา 
- การแบริ่งดวง
อาทิตย์ควรท าขณะ
ขึ้นหรือตก 

- หากสภาพอากาศ
ไม่อ านวยจะไม่
สามารถกระท าได ้

- เรือแล่นในทะเล
เปิด ไม่มีเครื่องหมาย
ทางเรือ 

เปรียบเทียบ 
กับเข็มทิศไยโร 

- หากเข็มทิศไยโรไม่มี
ความคลาดเคลื่อน 
จะมีความนา่เชื่อถือ 

- ต้องหาความ
คลาดเคลื่อนของ 
เข็มทิศไยโร 
- ต้องหาค่าวาริเอชั่น 

- หากระบบไฟฟ้า
ของเรือหรือไยโร
ขัดข้องไม่สามารถ
กระท าได ้

- เมื่อทราบอัตรา
ผิดเข็มทิศไยโร 

เทียบกับเข็มทิศ
แม่เหล็กที่รู้ดิวิ
เอชั่น 

- ใช้กับเรือที่ไม่มีเข็ม
ทิศไยโร 
- ไม่ต้องหาค่าวาริเอชั่น 

- จะต้องทราบคา่ 
ดิวิเอชั่นของเข็มทิศ
แม่เหล็กเรือนหลัก 

- ต้องหาค่าดิวิเอชั่น
ของเข็มทิศเรือน
หลักจากวิธีอ่ืนก่อน 

- เมื่อทราบดิวิเอชั่น
ของเข็มทิศเรือนหลัก 

แบริ่งวัตถุที่อยู่ไกล - สามารถกระท าได้
ขณะเรือจอดและเรือ
เดิน 

- ต้องหมุนเรือให้
เป็นวงกลมขนาดเล็ก
ที่สุดเท่าทีท่ าได ้
- วัตถุต้องอยู่ไม่น้อย
กว่า 6 ไมล์ขณะเรือ
ทอดสมอ และไม่
น้อยกว่า 10 ไมล์
ขณะเรือเดิน 

- โครงสร้างตัวเรือ
อาจจะบดบังที่
หมายขณะแบริ่งได ้

- มีวัตถุที่หมายที่
เด่นชัดอยู่ตามชายฝั่ง 

แบริ่งวัตถุ 
ซึ่งรู้แบริ่งจริง 
หรือแนวน า 

- มีความน่าเชื่อถือสูง - ใช้เวลาในการหา 
ดิวิเอชั่นนาน 
- ต้องทราบแบริ่ง
จริงของแนวน า 

- พื้นที่ส่วนใหญ่ที่มี
แนวน าจะมีเขต
อันตรายในการ
เดินเรือ เช่น ในร่อง
น้ าหรือเขตที่ตื้น 

- เมื่อมีแนวน าใน
พื้นที่และไม่มี
อันตรายในการ
เดินเรือ 
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 การแบ่งประเภทแม่เหล็กในตัวเรือที่ท าให้เกิดดิวิเอชั่นเกิดจากแรงรวมของอ านาจแม่เหล็กในตัวเรือ
เป็นสาเหตุที่ท าให้เกิดดิวิเอชั่นรบกวนเข็มทิศแม่เหล็กในเรือ แรงรวมของแม่เหล็กเหล่านี้สามารถที่จ าแนก
ออกเป็นองค์ประกอบต่าง ๆ ได้ ซึ่งจะเรียกว่า “สัมประสิทธิ์” มีการก าหนดตั้งชื่อให้เป็นตัวอักษรตายตัว 
ดังต่อไปนี้ [3] 
 สัมประสิทธิ์ A เป็นดิวิเอชั่นที่มีค่าเท่ากันทุกทิศหัวเรือ เกิดจากการสร้างเข็มทิศ เช่น แกนแท่ง
แม่เหล็กไม่ขนานกับทิศเหนือใต้ ของแผ่นเข็มจุดศูนย์กลางจริง การแบ่งขีดองศาของแผ่นเข็มทิศคลาดเคลื่อน 
การขีดเส้นหัวเรือคลาดเคลื่อน สัมประสิทธิ์ A เป็นดิวิเอชั่นเฉลี่ยของทิศหลักทั้ง 4 ทิศ คือ N S E W ตาม
เครื่องหมาย นอกจากความคลาดเคลื่อนดังกล่าว ยังเกิดจากความคล่องตัวของแผ่นเข็ม คือ ระหว่างหมวกกับ
เดือยที่รองรับแผ่นเข็มอีกด้วย อย่างไรก็ตามสัมประสิทธิ์ A นี้มีเพียงเล็กน้อยเท่านั้นในทางปฏิบัติจึงมิได้
ค านึงถึงความผิดอันนี้เมื่อเข็มทิศแม่เหล็กตั้งอยู่ในแนวกระดูกงู  
 สัมประสิทธิ์ B เป็นดิวิเอชั่นที่สนามแม่เหล็กโลกชักน าให้เหล็กต่าง ๆ ที่ประกอบเป็นตัวเรือตาม 
ความยาวของล าเรือซึ่งแบ่งออกเป็น 2 อย่าง คือ 
 สัมประสิทธิ์ -B เมื่อหัวเรือหันไปทางทิศเหนือแม่เหล็กเมื่อต่อในอู่ เหล็กตัวเรือส่วนหัวจะมีอ านาจ
แม่เหล็กประจ าเป็นเหนือ (แดง) ส่วนเหล็กตัวเรือนส่วนท้ายเรือจะมีอ านาจแม่เหล็กประจ าเป็นใต้ (น้ าเงิน) 
 สัมประสิทธิ์ +B เมื่อหัวเรือหันไปทางทิศใต้แม่เหล็กเมื่อต่อในอู่ เหล็กตัวเรือส่วนหัวจะมีอ านาจ
แม่เหล็กประจ าเป็นใต้ (น้ าเงิน) ส่วนเหล็กตัวเรือส่วนท้ายจะมีอ านาจแม่เหล็กประจ าเป็นเหนือ (แดง) 

 
รูปที่ 1 หัวเรือทิศเหนือแม่เหล็ก (ซ้าย) หัวเรือทิศใต้แม่เหล็ก (ขวา) 

 
 สัมประสิทธิ์ C เป็นดิวิเอชั่นที่สนามแม่เหล็กโลกชักน าให้เหล็กต่าง ๆ ที่ประกอบเป็นตัวเรือในขณะที่
ต่ออยู่ในอู่เป็นระยะเวลานานมีอ านาจแม่เหล็กเป็นแม่เหล็กประจ าในทางกราบเรือทั้ง 2 ข้างตามขวางล าเรือ 
ซึ่งแบ่งออกเป็น 2 อย่าง คือ 
 สัมประสิทธิ์ +C เมื่อหัวเรือหันไปทางทิศตะวันออกแม่เหล็กเมื่อต่อในอู่ เหล็กตัวเรือทางกราบซ้ายจะ
มีอ านาจแม่เหล็กประจ าเป็นเหนือ (แดง) ส่วนเหล็กตัวเรือทางกราบขวาจะมีอ านาจแม่เหล็กประจ า เป็นใต้ 
(น้ าเงิน)
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 สัมประสิทธิ์ -C เมื่อหัวเรือหันไปทางทิศตะวันตกแม่เหล็กเมื่อต่อในอู่เหล็กตัวเรือทางกราบขวาจะมี
อ านาจแม่เหล็กประจ าเป็นเหนือ (แดง) ส่วนเหล็กตัวเรือทางกราบซ้ายจะมีอ านาจแม่เหล็กประจ าเป็นใต้ (น้ าเงิน) 

  
รูปที่ 2 หัวเรือทิศตะวันออกแม่เหล็ก (ซ้าย) หัวเรือทิศตะวันตกแม่เหล็ก (ขวา) 

 
 สัมประสิทธิ์ +D ดิวิเอชั่นนี้เกิดจากอ านาจแม่เหล็กจรในขื่อเหล็กอ่อนแนวนอนตามขวางล าเรือ ซึ่ง
ต่อเป็นแผ่นเดียวกันกับขื่อเหล็กอ่อนแนวนอนตามความยาวล าเรือแต่ขาดตอนกัน เมื่อเรือแล่นในทิศ NE และ 
SW จะมีดิวิเอชั่นตะวันออกมากที่สุด และเมื่อเรือแล่นในทิศ SE และ NW จะมีดิวิเอชั่นตะวันตกมากที่สุด  
แต่เมื่อเรือแล่นใน ทิศ N ทิศ S ทิศ E ทิศ W จะไม่มีดิวิเอชั่น  
 สัมประสิทธิ์ -D ดิวิเอชั่นนี้เกิดจากอ านาจแม่เหล็กจรในขื่อเหล็กอ่อนแนวนอนตามขวางล าเรือ 
แต่ขาดตอนกัน กับขื่อเหล็กอ่อนแนวนอนวางตามยาวล าเรือที่ต่อเป็นแผ่นเดียวกัน เมื่อเรือแล่นทิศ  NE และ 
SW จะมีดิวิเอชั่นตะวันตกมากที่สุด และเมื่อเรือแล่นในทิศ SE และ NW จะมีดิวิเอชั่นตะวันออกมากที่สุด  
แต่เมื่อเรือแล่นใน ทิศ N  ทิศ S ทิศ E  ทิศ W จะไม่มีดิวิเอชั่น 
 สัมประสิทธิ์ -E ดิวิเอชั่นนี้เกิดจากอ านาจแม่เหล็กจรในขื่อเหล็กอ่อนแนวนอนที่ติดต่อกันเป็น 
แผ่นเดียวกันซึ่งวางทแยงจากหัวเรือขวาไปท้ายเรือซ้าย และข่ือเหล็กอ่อนแนวนอนที่ขาดตอนกันซึ่งวางทแยง
จากหัวเรือซ้ายไปท้ายเรือขวา เมื่อเรือแล่นในทิศ N หรือ S จะมีดิวิเอชั่นตะวันตกมากที่สุด และเมื่อเรือแล่น
ในทิศ E หรือทิศ W จะมีดิวิเอชั่นตะวันออกมากที่สุด แต่ถ้าเรือแล่นในทิศ NE  SE  SW  NW จะไม่มีดิวิเอชั่น 
 สัมประสิทธิ์บวก +E ดิวิเอชั่นนี้เกิดจากอ านาจแม่เหล็กจรในขื่อคือเหล็กอ่อนแนวนอนที่ติดต่อเป็น
แผ่นเดียวกันซึ่งวางทแยงจากหัวเรือซ้ายไปท้ายเรือขวาและขื่อเหล็กอ่อนแนวนอนที่ขาดตอนกันซึ่งวางทแยง
จากหัวเรือขวาไปท้ายเรือซ้าย เมื่อเรือแล่นในทิศ N หรือ S จะมีดิวิเอชั่นตะวันออกมากที่สุด และเมื่อเรือแล่น
ในทิศ E หรือทิศ W จะมีดิวิเอชั่นตะวันตกมากที่สุด แต่ถ้าเรือแล่นในทิศ NE  SE  SW  NW  จะไม่มีดิวิเอชั่น 
 หลังจากที่ท าความเข้าใจเกี่ยวกับสัมประสิทธิ์ดิวิเอชั่นในแต่ละตัวแล้ว จะแสดงตัวอย่างการค านวณ
การหาค่าสัมประสิทธิ์ดิวิเอชั่น จากตารางบัญชีดิวิเอชั่นของ ร.ล.เจ้าพระยา ซึ่งได้ด าเนินการหมุนเรือเพ่ือหา  
ดิวิเอชั่นด้วยวิธีการสอบเทียบกับเข็มทิศไยโร ดังนี้
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3.  การค านวณหาค่าสัมประสิทธิ์ A, B, C, D, E ของเข็มทิศเรือนเอก 

การค านวณหาค่าสัมประสิทธิ์ A, B, C, D, E ของเข็มทิศเรือนเอกจากข้อมูลตารางบัญชีดิวิเอชั่น ร.ล.
เจ้าพระยาที่ก าหนดให้ 
ตารางท่ี 2  แสดงค่าดิวิเอชั่นจากทิศหลักและทิศรอง  

ทิศหัวเรือ ดิวิเอช่ัน ทิศหัวเรือ ดิวิเอช่ัน 
N (000°) 2.5º W S (180°) 2.5° E 
NE (045°) 0.5° E SW (225°) 2.5° E 
E (090°) 0.5° W W (270°) 2.5° W  
SE (135°) 0.5° W NW (315°) 5.5° W 

 
สัมประสิทธิ์ A  
 เนื่องจาก A เป็นค่าสัมประสิทธิ์ของค่าเบี่ยงเบนคงที่ ค่าโดยประมาณจึงได้มาจากข้อมูลจากตาราง
ข้างต้น โดยการประมาณค่าเฉลี่ยของผลรวมพีชคณิตของส่วนเบี่ยงเบนทั้งหมดทุกทิศหัวเรือ ตลอดการ
ค านวณเหล่านี้สัญลักษณ์ของการเบี่ยงเบนทางทิศ E ถือเป็นบวก (+) และส่วนเบี่ยงเบนทางทิศ W ถือเป็นลบ (-) 
8A = (-2.5°) + (0.5°) + (-0.5°) + (-0.5°) + (2.5°) + (2.5°) + (-2.5°) + (-5.5°)  
8A = +5.5° – 11.5°  
8A = - 6.0° 
  A = - 0.75° (0.75° W) 
 

 
รูปที่ 3 กราฟของสัมประสิทธิ์ A 
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สัมประสิทธิ์ B 
 เนื่องจาก B เป็นค่าสัมประสิทธิ์ของการเบี่ยงเบนตามกราฟครึ่งวงกลมของฟังก์ชัน sin ท าให้มี
ค่าสูงสุดเมื่อหัวเรือหันไปทางทิศ 090° และทิศ 270° และมีค่าต่ าสุดที่เมื่อหัวเรือหันไปทางทิศ 000° และ 
180° โดยมีการกลับเครื่องหมายจากที่ทิศ 270°  
2B = (-0.5°) + (+2.5°)  
2B = + 2.0° 
  B = + 1.0° (1.0° E) 
 

 
รูปที่ 4 กราฟของสัมประสิทธิ์ B 

 
สัมประสิทธิ์ C 
 ในท านองเดียวกันเนื่องจาก C เป็นค่าสัมประสิทธิ์ของการเบี่ยงเบนตามกราฟครึ่งวงกลมของฟังก์ชัน 
cos ท าให้มีค่าสูงสุดเมื่อหัวเรือหันไปทางทิศ 000° และทิศ 180° และมีค่าต่ าสุดที่เมื่อหัวเรือหันไปทางทิศ 
090° และ 270° โดยมีการกลับเครื่องหมายที่ทิศ 180°  
2C = (-2.5°) + (-2.5°)  
2C = -5.0°  
  C = -2.5° (2.5° W) 
 

 
รูปที่ 5 กราฟของสัมประสิทธิ์ C 
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สัมประสิทธิ์ D 
 ด้าน D เป็นค่าสัมประสิทธิ์ของการเบี่ยงเบนเป็นฟังก์ชัน sin (2x) ท าให้มีค่าสูงสุดเมื่อหัวเรือหันไป
ทางทิศ 045° 135° 225° และทิศ 315° และมีค่าต่ าสุดที่เมื่อหัวเรือหันไปทางทิศ 000° 090° 180° และ 270° 
โดยมีการกลับเครื่องหมายที่ทิศ 135° และทิศ 315° 
4D = (+0.5°) + (+0.5°) + (+2.5°) + (+5.5°)  
4D = +9.0° 
  D = +2.25° (2.25° E) 
 

 
รูปที่ 6 กราฟของสัมประสิทธิ์ D 

 
สัมประสิทธิ์ E 
 ด้าน E เป็นค่าสัมประสิทธิ์ของการเบี่ยงเบนเป็นฟังก์ชัน cos (2x) ท าให้มีค่าสูงสุดเมื่อหัวเรือหันไป
ทางทิศ 000° 090° 180° และ 270° และมีค่าต่ าสุดที่เมื่อหัวเรือหันไปทาง 045° 135° 225° และทิศ 315° 
โดยมีการกลับเครื่องหมายที่ทิศ 090° และทิศ 270° 
4E = (-2.5°) + (+0.5°) + (+2.5°) + (+2.5°)  
4E = +3.0°  
  E = + 0.75° (0.75° E) 
 

 
รูปที่ 7 กราฟของสัมประสิทธิ์ E
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 เมื่อได้ค่าสัมประสิทธิ์ A B C D E ตามต้องการแล้วให้น าค่าสัมประสิทธิ์เหล่านั้น และทิศหัวเรือ 
ที่ต้องการหาค่าดิวิเอชั่นแทนค่าลงในสมการ Deviation = A + B sin ø + C cos ø + D sin 2ø + E cos 
2ø [5] สามารถค านวณหาค่าสมการดิวิเอชั่นได้ทุกมุมที่ต้องการ ในตัวอย่างจะแสดงการค านวณหาค่า  
ดิวิ เอชั่นที่มุม 22.5º, 67.5º, 112.5º, 157.5º, 202.5º, 247.5º, 292.5º, 337.5º และสร้างกราฟ Total 
Curve Deviation 
 

 
รูปที่ 8 Total Curve Deviation ร.ล.เจ้าพระยา ด้วยวิธีการค านวณจากค่าสัมประสิทธิ์ดิวิเอชั่น (สีด า) 

 

 
รูปที่ 9 Total Curve Deviation ร.ล.เจ้าพระยา ด้วยวิธีการสอบเทียบกับเข็มทิศไยโร 
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4.  สรุป 

การหาค่าดิวิเอชั่นของเรือสามารถกระท าได้หลายวิธีตามที่กล่าวมาข้างต้น ตามความสะดวกของ  
ต้นหนที่สามารถกระท าได้ ซึ่งแต่ละวิธีจะมีข้อจ ากัดแตกต่างกันไป ส่วนใหญ่ค่าดิวิเอชั่นที่ได้เป็นผลสืบเนื่อง 
มาจากการต่อเรือตั้งแต่แรกเริ่มตั้งแต่การวางกระดูกงูสร้างตัวเรือ เนื่องจากเหล็กที่ประกอบเป็นตัวเรือ  
ถูกสนามแม่เหล็กโลกชักน า หลังจากการหมุนเรือเพ่ือหาค่าดิวิเอชั่นจากทิศหลักและทิศรอง จ านวน 8 ทิศ 
สามารถน าค่าดิวิเอชั่นเหล่านี้ไปหาค่าตัวเลขสัมประสิทธิ์ดิวิเอชั่น แล้วแทนค่าตัวเลขสัมประสิทธิ์ในสูตร
ค านวณ เพื่อด าเนินการหาดิวิเอชั่นของทิศหัวเรือต่าง ๆ ตามที่ต้องการได้ ซึ่งจะเห็นว่า Curve Deviation ของ
การค านวณจากค่าสัมประสิทธิ์ และวิธีการสอบเทียบกับเข็มทิศไยโร เป็นไปในลักษณะใกล้เคียงกัน 
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