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Giới thiệu 
 
 

Cách đây 50 năm, người ta thường thừa nhận rằng việc trang bị radar trên tàu thương mại không có tác 

dụng đáng kể trong việc giảm số vụ va chạm như mong đợi. Khi các thiết bị hỗ trợ đồ giải radar tự động 

(ARPA) được ra mắt cộng đồng tàu biển, đã có lo ngại rằng ngành hàng hải sẽ gặp khó khăn trong việc 

cung cấp huấn luyện nâng cao cần thiết để giúp người vận hành sử dụng thiết bị đúng cách và an toàn. 

Hiện nay chúng ta có thể nói rằng, mặc dù đã đầu tư đáng kể vào huấn luyện và mặc dù thiết bị đã có sẵn 

cho hầu hết các thuyền viên của tàu buôn trong nhiều năm, nhưng công nghệ máy tính tiên tiến của 

ARPA đã không biến các vụ va chạm tàu trở thành dĩ vãng được. 

 

Trong những năm gần đây, để hỗ trợ thêm cho việc 

tránh va chạm, Các tàu đã được trang bị Hệ thống 

nhận dạng tự động (AIS). Tiến bộ công nghệ này 

cung cấp cho thuyền viên khả năng xác định tên 

của con tàu khác. Ngoài ra, trong nhiều trường hợp, 

thông tin được phát bởi các tàu khác trong khu vực 

được hiển thị trên màn hình radar và trên hải đồ 

điện tử (ECDIS) để thuyền viên có thể xem dữ liệu 

“sống” đó. 

 

Trong suốt giai đoạn tiến bộ kỹ thuật này, các cơ quan 

của chính phủ trên toàn thế giới đã cảnh báo rằng việc 

quá ỷ lại vào một thiết bị hỗ trợ điện tử duy nhất là 

nguyên nhân chính dẫn đến va chạm. Có một thực tế 

là một số thuyền viên trên những con tàu được trang 

bị các hệ thống tránh va chạm tinh vi nhất bị thu hút 

quá mức bởi màn hình điện tử và sự chuyển động của 

các mục tiêu trên màn hình của chúng, đến nỗi họ 

thường không nhìn ra ngoài cửa sổ buồng lái để có 

đánh giá đúng bằng mắt về những gì đang xảy ra xung 

quanh con tàu của mình! 

 

 

 

 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

AIS 
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Trong bài viết này, chúng ta sẽ thảo luận về việc sử dụng ARPA và AIS, thông tin mà chúng cung cấp cho 

thuyền viên và ý nghĩa của chúng, cùng với một số nhắc nhở về Quy định quốc tế về phòng ngừa đâm va trên 

biển 1972 (COLREGs) và sau đó đưa ra một số ý tưởng cần được xem xét đến và một số những hướng dẫn 

cần được tuân theo. 
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ARPA – Rủi ro Đâm va 
 

Sự ra đời của ARPA đã mang lại một bước tiến đáng kể trong việc 

tránh va vì bất kỳ nguy cơ va chạm nào với bất kỳ tàu khác trong 

khu vực cũng đều được đánh giá liên tục bằng công nghệ máy tính 

và kết quả được hiển thị cho thuyền viên để sử dụng. Tất nhiên, đó là 

với điều kiện là chúng được đồ giải hoặc được theo dõi tự động. 

Công nghệ này đã tập trung vào thực tế là cần phải xác định khoảng 

cách tại điểm tiếp cận gần nhất (CPA) của tàu khác để xác định liệu 

có nguy cơ va chạm với tàu đó hay không. 

 
 

Tuy nhiên, mặc dù các kết quả tính toán của máy tính được 

cung cấp để người hàng  hải có thể đánh giá tình hình, nhưng 

những kết quả đó dù ở dạng tuyệt đối là chính xác đến hai chữ 

số thập phân, thì CPA hiển thị trên màn hình cũng chỉ đơn 

thuần là một giá trị số; ví dụ 0,16 hải lý. 

 

 

ARPA 

 

 
 

Bạn có đồ giải tất cả các mục tiêu trên màn hình radar, những mục tiêu nằm trong 

một  khoảng cách nhất định hay chỉ những mục tiêu có thể ảnh hưởng đến hành 

trình của bạn hay bạn chỉ dựa vào các mục tiêu AIS? 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Radar 

 

 

Việc hiển thị khoảng cách CPA do ARPA cung cấp có chất 

lượng hấp dẫn. Nó thường cho một kết quả chính xác thuyết 

phục mà có vẻ hoàn toàn không có gì cần phải lưu ý cả. Nghĩa 

là, trừ khi người hàng hải đã kích hoạt báo động một điểm tiếp 

cận gần nhất thì lúc đó sẽ có một điểm đánh dấu đặc biệt được 

hiển thị trên màn hình và trừ khi khoảng cách CPA nhỏ hơn 

khoảng cách đã đặt báo động, thì báo động sẽ không phát ra 

âm thanh. Lúc nào cũng vậy, nếu khoảng cách CPA nhỏ hơn 

khoảng cách đi qua theo yêu cầu của thực tiễn dẫn tàu (ví dụ 

như được đặt ra trong sổ lệnh thường trực hoặc trong sổ lệnh 

đêm của thuyền trưởng) nhưng vẫn còn dương, thì người hàng 

hải sẽ bị cám dỗ để chấp nhận khoảng cách CPA đó vẫn là an 

toàn và sau đó sẽ bị cám dỗ để giảm biên độ an toàn cho tình 

huống cụ thể. 

 Anh ta biện minh cho hành động này bằng cách tự thuyết phục mình rằng máy tính đã khuyên rằng, mặc dù khoảng 

cách CPA nhỏ hơn khoảng cách đi qua tối thiểu được đưa ra trong sổ lệnh nhưng khoảng cách đi qua của con tàu được 

đồ giải vẫn còn dương và do đó không có nguy cơ va chạm. 

 
 

Niềm tin rằng ARPA có thể nói cho người hàng hải rằng không có nguy cơ va 

chạm nào tồn tại là hoàn toàn sai lầm. 
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Khoảng cách đi qua tối thiểu được ghi trong các sổ lệnh thường trực trên tàu của bạn 

là bao nhiêu? Khi sử dụng ARPA, bạn có kích hoạt báo động điểm tiếp cận gần nhất 

không và nếu có, bạn sử dụng giá trị nào?  

?u 

ARPA không có trí thông minh để xem xét được tất cả các trường hợp liên 

quan đến một tình huống lại quá gần nhau và không thể đánh giá được tất cả 

các yếu tố góp phần để thực hiện được việc đánh giá đầy đủ các rủi ro. Nó 

không có khả năng xem xét các sự kiện có thể xảy ra trong tương lai, điều kiện 

thời tiết, độ chính xác của máy lái, sự khẩn cấp về an toàn, tình hình giao 

thông, tình huống hàng hải, hoặc một điều quan trọng như bất kỳ điều nào 

trong số này, là sự bình tĩnh! Nó chỉ có thể tính toán dựa trên những thông tin 

từ quá khứ . 

 

 

 Ở thời kỳ trước khi có ARPA, trong hầu hết các tình huống gặp tàu khác khi tầm nhìn xa tốt, người hàng hải dựa vào 

các phương vị đo trực quan của một tàu đang lại gần để xác định liệu có nguy cơ va chạm hay không. Trong các đánh 

giá được thực hiện vào thời đó, giá trị của CPA được giả định là "không đủ" hoặc "đủ" tùy thuộc vào tốc độ thay đổi 

của các góc mạn quan sát được. Một trong những ưu điểm của việc đánh giá như vậy là việc kiểm tra trực quan đòi 

hỏi người hàng hải phải tham gia thực tế vào các động thái của tình huống. Tức là, bằng cách tuân theo một quy trình 

như sau: 
 

 

Trong nhiều trường hợp, dùng mắt và gương đo phương vị và các thiết bị khác trên mặt phản ảnh la 

bàn để đo được các góc mạn của tàu khác và ghi lại các góc mạn đó.  

 
 
 
 
 
 

Bằng cách quan sát các đèn hành trình,  hoặc các cột buồm/cần cẩu, để ước đoán góc phía và 

hướng đi gần đúng của tàu khác. 
 
 
 
 
 

Bằng cách theo dõi ảnh mục tiêu trên mành hình radar để biết được khoảng cách và tốc độ lại gần 

của tàu khác. 
 
 
 

  Quá trình này tận dụng  

các giác quan của người 

trực ca để đánh giá tổng 

quát t ình huống.    Hiện nay, 

quá trình này vẫn còn phù hợp 

và cần được dùng khi thích 

hợp. 
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Bạn có định kỳ đo phương vị của một con tàu đang lại gần để xác định xem có 

nguy cơ va chạm hay không? 
 
 
 

Ở thời kỳ chưa có ARPA, giá trị CPA trên hầu hết các tàu thường không bao giờ nhỏ hơn 0,5 hải lý ở ngoài biển khơi. 

Người trực ca xác định khoảng cách CPA bằng cách áp dụng kiến thức và kinh nghiệm của mình, đồng thời bằng cách 

sử dụng kết hợp đo phương vị bằng mắt và dùng kỹ thuật đơn giản là dùng các vòng cự ly cố định, di động hoặc con 

trỏ di động. Bằng cách sử dụng các phương pháp này, thuyền viên chắc chắn được rằng (a) tàu kia sẽ đi qua với khoảng 

cách tới tàu mình lớn hơn khoảng cách đi qua tối thiểu được đưa ra trong sổ lệnh thường trực, hoặc bất cứ những gì mà 

anh ta cho là an toàn trong các tình huống hiện tại và không đưa ra bất kỳ hành động nào, hoặc (b) khoảng cách đi qua 

không phải là khoảng cách an toàn và do đó cần phải đưa ra hành động. 
 

 
Ưu điểm của các kỹ thuật đánh giá khi chưa có ARPA là, theo một nghĩa nào đó, nó phù hợp với các yêu cầu của Quy 

tắc 7(a) của Colreg. "Nếu có bất kỳ nghi ngờ nào thì sẽ được coi là có  tồn tại nguy cơ đâm va".  
 

 
 Kiểm tra nguy cơ va chạm bằng các phương vị đo trực quan như mô tả ở trên tạo ra hai lợi ích: 

 

 

1 Thứ nhất, cần phải bắt đầu sớm quá 

trình đánh giá liệu có tồn tại nguy cơ 

va chạm hay không bởi vì cần phải đo 

một loạt các phương vị để có được câu 

trả lời đáng tin cậy. 

 

2 Thứ hai, trong hầu hết các trường hợp việc 

đánh giá không tính đến chi tiết nhỏ hoặc các 

biên độ nhỏ. Nghĩa là, nếu xảy ra một thay đổi 

nhỏ trong phương vị thì điều này phải được coi 

như không có sự thay đổi nào của phương vị. 

 

 
 

Không còn nghi ngờ gì nữa, ARPA cung cấp cho người trực ca một công cụ mạnh mẽ để nghiên cứu và phân tích 

chuyển động của các tàu trong vùng biển ở ngay xung quanh tàu của mình. Tuy nhiên, vì là một máy tính, ARPA, một 

mặt, chỉ có khả năng thực hiện các phép tính, trong khi mặt khác, kết quả của các phép tính đó sẽ có độ chính xác vượt 

xa mức cần thiết hoặc hợp lý cho mục đích hành hải thông thường. Đó là khả năng máy tính dự đoán một cách dễ dàng 

khoảng cách CPA với độ chính xác tới 0,01 hải lý, và do đó dự đoán khoảng cách CPA thực tế nhỏ tới 0,01 hải lý, đã 

tạo ra một trong những cạm bẫy và thật không may là đôi khi gây ra thảm họa. Hãy nhớ rằng 0,01 hải lý là 1/10 liên 

hoặc 18 mét và rằng ăng-ten nằm ở trên nóc buồng lái và cách mũi tàu có thể tới 300m, bằng 1,6 liên hoặc 0,16 hải lý 

về phía trước buồng lái, do đó ở khoảng cách CPA là 0,25 hải lý là có thể dẫn đến va chạm 

 
Hơn nữa, sự hiển thị chính xác một cách thuyết phục trên màn hình của ARPA có thể tạo ra niềm tin đến mức 

thuyền viên cảm thấy anh ta có thể thư giãn và trì hoãn việc đánh giá nguy cơ va chạm, anh ta cảm thấy mình có 

thể duy trì tốc độ tối đa ở trong vùng nước đông đúc và/hoặc có thể trì hoãn việc điều động tránh va cho đến khi 

khoảng cách tới con tàu kia đã gần lại ở một mức độ nào đó. Tuy nhiên, điều này thường dẫn đến sự phát triển một 

tình huống lại quá gần mà phải thay đổi hướng đi một giá trị lớn mới đủ để tránh va chạm. Người hàng hải có thể 

biết chính xác đường đi của các tàu khác ở giai đoạn sớm, nhưng thông tin đó phải được sử dụng theo cách mà 

hành động được thực hiện ở thời điểm phù hợp với các yêu cầu của Quy tắc 8: Hành động để tránh đâm va. 
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 Bạn có sử dụng ARPA đúng cách để thực hiện sớm hành động nhằm tránh các 

hành động lại quá gần nhau trong các tình huống có nhiều tàu không, hoặc nó có 

giúp bạn tự tin để đưa tàu đi qua tàu khác ở những khoảng cách gần hơn và với 

tốc độ nhanh hơn so với trường hợp bạn không có ARPA không? 
 
 
 
Máy tính có thể cung cấp thông tin chính xác về tình hình xung quanh một con tàu nhưng điều này không tạo cho 

người hàng hải sự tự do để cho tàu hành trình ở gần hoặc dưới các ranh giới về an toàn. Trong thực tế, hoàn toàn ngược 

lại là lượng thông tin lớn sẽ cho phép người hàng hải hành động sớm khi thích hợp và cải thiện chiến lược tránh va của 

mình vì lợi ích việc hành hải về tổng thể, luôn ghi nhớ tới các thực tiễn lành nghề. 

 
Sau đây là các hướng dẫn cần tuân thủ để trực ca thành công với ARPA: 

 
 

1 
Cần biết rằng màn hình 

ARPA không thể cho bạn biết rằng 

không có nguy cơ va chạm. 

2 Hiểu rằng thông tin do ARPA cung cấp không cho 

phép bạn giảm khoảng cách CPA tối thiểu được phép 

xuống thấp hơn khoảng cách mà thuyền trưởng cho 

là an toàn và đã chỉ thị trong sổ lệnh đêm và lệnh 

thường trực của ông ấy. 

 
 
 

3  Cần biết rằng thông tin do 

ARPA cung cấp không cho phép 

bạn trì hoãn việc thực hiện hành 

động tránh va chạm. 

4 Không được chỉ dựa vào thông tin do màn hình 

ARPA cung cấp, và khi thích hợp, hãy sử dụng 

một loạt các phương vị riêng rẽ để đánh giá 

liệu có nguy cơ va chạm với tàu khác hay 

không. 
 

 
 
 
 

ARPA – Hành động tránh va 
 
Sỹ quan buồng lái ở thời kỳ chưa có ARPA đã nhận thức được một yếu tố quan trọng: đó là, trừ khi đang ở trong vùng 

có tầm nhìn hạn chế, anh ta điều khiển con tàu của mình dựa trên quan sát bằng mắt và tất cả các sỹ quan buồng lái của 

các con tàu khác mà anh ta có thể nhìn thấy cũng làm như vậy. Vì lý do đó, các sỹ quan buồng lái giỏi đã đánh giá 

được rằng bất kỳ sự đổi hướng nào cũng phải đủ lớn để sỹ quan buồng lái của con tàu kia dễ dàng nhận thấy. Vào ban 

ngày, điều này được thực hiện bằng cách nhìn sự thẳng hàng của các cột buồm/cần cẩu của tàu, còn vào ban đêm, điều 

này được thực hiện bằng cách áp dụng kiến thức về phía của các đèn hành trình. Ví dụ: khi đổi hướng sang phải đối 

với một con tàu đang cắt qua phía trước mũi tàu mình (theo Quy tắc 15: Tình huống cắt hướng nhau), một sỹ quan 

buồng lái phải đảm bảo rằng anh ta đã đổi hướng của tàu mình đủ lớn để đưa tàu kia từ bên phải trước mũi sang bên 

trái trước mũi của tàu mình sao cho có sự đổi hướng của đường thẳng nối cột buồm/cần cẩu vào ban ngày hoặc thay 

đổi đèn hành trình của tàu mình hiển thị từ màu xanh lá cây sang màu đỏ vào ban đêm. 

 
Việc sử dụng hợp lý các tham chiếu trực quan giúp các hành động được nhận thấy rõ ràng hơn. 
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Một sỹ quan buồng lái sử dụng ARPA bị cám dỗ bằng một sự đổi hướng, điều này sẽ chỉ đưa lại một dự đoán về việc 

con tàu khác sẽ đi qua an toàn bằng cách đạt được kết quả tính toán theo yêu cầu trên máy tính. Tức là, anh ta sẽ đổi 

hướng để đạt được khoảng cách CPA dự đoán, theo tính toán của ARPA, bằng với khoảng cách CPA tối thiểu cần có. 

Điều này có thể có hoặc không dẫn đến sự thay đổi về phía của hướng nối giữa cột buồm/cần trục hoặc đèn hành trình, 

hoặc làm thay đổi vết di chuyển của tàu mình trên màn hình radar của tàu kia đến mức mà sỹ quan trên tàu đó có thể 

nhận thấy. Nếu tuân theo COLREG thì sự đổi hướng phải đủ lớn để có thể quan sát được bằng mắt thường hoặc bằng 

radar. Điều quan trọng cần nhớ là sự đổi hướng mà nhỏ hơn 10o sẽ không thể đáp ứng yêu cầu này. 

  

 

Giá trị đổi hướng mũi tàubao nhiêu là mức tối thiểu có thể chấp nhận được 

trong các tình huống bình thường để những người trên tàu khác có thể dễ 

dàng nhận thấy? 

  
 

Sự cần thiết phải tuân thủ nội dung của Quy tắc 8: Hành động tránh va - là thực hiện hành động "đủ lớn để sỹ quan 

trên các tàu khác có thể dễ dàng nhận thấy" - trở nên quan trọng khi các tình huống đòi hỏi rằng việc điều động phải 

diễn ra ở cự ly gần, ví dụ, khi khoảng cách giữa các tàu nhỏ hơn 3 hải lý. 

 
Ví dụ, điều này có thể phát sinh khi có nhiều tàu lại gần nhau trên một eo biển, nơi mà một tàu đang cắt ngang qua 

luồng phải tránh. Ở đây, ARPA có thể giúp trong việc đánh giá ở chỗ nào trên luồng giao thông sẽ có khoảng trống đủ 

để cho phép điều động an toàn. Khi đã xác định được một tình huống như vậy, sỹ quan buồng lái phải tập trung toàn bộ 

sự chú ý của mình vào việc điều động sẽ được thực hiện. Trong loại tình huống này, điều bắt buộc là tất cả các hành 

động được thực hiện phải rõ ràng đối với sỹ quan buồng lái trên tàu khác và điều này có nghĩa là phải đổi hướng để sao 

cho góc phía của con tàu vào ban ngày hoặc đèn hành trình vào ban đêm có sự thay đổi đáng kể. 

 

 
Tránh va với  AIS 

 
Khi được giới thiệu lần đầu tiên, Hệ thống nhận dạng tự động đã cung cấp một lớp thông tin hoàn toàn mới cho buồng 

lái. Công nghệ này cung cấp cho sỹ quan buồng lái nhận dạng (tên, hiệu gọi và số MMSI) của các tàu khác ở xung 

quanh tàu mình. Dữ liệu nhận được cũng bao gồm hướng đi, tốc độ, vị trí và một số thông tin bổ sung của các tàu khác. 
 

 
Khi AIS được ra mắt trong ngành vận tải biển vào những năm 1990, một số đại diện của ngành công nghiệp điện tử đã 

dự đoán rằng hệ thống này có tiềm năng thay thế radar để trở thành một công cụ hỗ trợ tránh va chính. Năm 2000, IMO 

đã thông qua một yêu cầu mới rằng tất cả các tàu phải trang bị Hệ thống nhận dạng tự động phải có khả năng tự động 

cung cấp thông tin về tàu mình cho các tàu khác và cho chính quyền ven biển. Kể từ năm 2004, thiết bị này là một 

trang bị bắt buộc trên tất cả các tàu từ 300 GT trở lên tham gia các chuyến hành trình quốc tế, trên các tàu chở hàng từ 

500 GT trở lên không tham gia các chuyến hành trình quốc tế và trên tất cả các tàu chở khách không phân biệt kích cỡ. 
 

 
Những người hưởng lợi nhiều nhất từ thông tin AIS là các trạm bờ, các cơ quan quản lý cảng và bờ biển, bởi vì hệ 

thống này cho phép xác định được lưu lượng tàu đến cảng hoặc đi qua khu vực. Hệ thống này bổ trợ cho các hệ 

thống giám sát giao thông và hỗ trợ đáng kể khi đưa ra các thông báo và cảnh báo hướng dẫn giao thông cũng như 

cho các mục đích tìm kiếm cứu nạn. 
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??? 

Đối với thuyền viên trên tàu, lợi ích rõ nhất của AIS là tên của các tàu ở gần 

tàu mình có thể được hiển thị trên màn hình ARPA. Về lý thuyết, người ta 

cho rằng điều này sẽ hỗ trợ đáng kể khi quyết định một chiến lược tránh va 

thích hợp. Tuy nhiên, trong thực tế thì câu hỏi cơ bản ở đây là: Liệu việc có 

thêm danh tính của mục tiêu có làm cho nhiệm vụ tránh va trở nên dễ dàng 

hơn không? 
 

 
 
 
Thảo luận về ý định với việc biết rõ được danh tính của một con tàu ở giai 
đoạn đầu có thể, không nghi ngờ gì, và trong một số trường hợp nhất định, 
là một lợi thế. 

 

 

VHF 

Các ví dụ về kiểu lại gần nhau này có thể bao gồm việc vượt nhau trong luồng hẹp và gặp một con tàu ở khúc quanh 

của sông. Tuy nhiên, những sự kiện này chỉ chiếm một tỷ lệ tương đối nhỏ trong tổng số tất cả các cuộc lại gần nhau 

của các tàu trên khắp thế giới.  

 
Liên quan đến mối quan hệ giữa các tàu trong bất kỳ tình huống lại gần nhau nào, thì trong mọi trường hợp đều phải 

tuân thủ Quy tắc quốc tế về phòng ngừa đâm va trên biển 1972. Các sỹ quan hàng hải không cần phải được nhắc nhở 

rằng không có điều khoản nào trong COLREGs quy định về việc sử dụng thông tin AIS hoặc thực hiện việc liên lạc 

giữa các tàu để trao đổi về các hành động của nhau. Có những lý do rất tốt cho việc này. 

 

Nếu sỹ quan hàng hải có bất kỳ sự nghi ngờ nào về việc liệu việc liên lạc bằng VHF để thảo luận về chiến lược tránh 

va có phải là một phương án hợp lệ hay không, thì ngay lúc đó, anh ta nên tự hình dung rằng mình đang ở một vùng 

biển đông đúc ở ngoài khơi một quần đảo mà ở đó có cả tuyến giao thông địa phương và quốc tế đi qua. Anh ta nên 

xem xét xem, ví dụ, có bao nhiêu thuyền viên thuộc quốc tịch khác đang trực ca trên buồng lái của những con tàu nằm 

trong phạm vi ra-đa của mình. Sau đó, anh ta nên suy nghĩ về khả năng của họ trong việc sử dụng được tiếng Anh 

chuẩn và nhớ rằng một số người trực ca trong số đó chỉ có khả năng tiếng Anh kém và những người khác, nhất là 

những người trực ca trên các tàu chạy tuyến ven biển, có thể không biết chút tiếng Anh nào. 
 
 

Trước khi bạn gọi một con tàu khác trên sóng VHF, hãy tự hỏi: bạn hy vọng sẽ 

biết được điều gì mà không thể có được bằng cách đồ giải mục tiêu đó và liệu việc 

này có tuân theo COLREG? Nếu bạn nghi ngờ về ý định của tàu khác, hãy sử 

dụng tín hiệu âm thanh và ánh sáng thích hợp. 
 
 
 
Anh ta cũng có thể muốn xem cách phát âm đúng tên con tàu của mình và cách các sỹ quan trên buồng lái của các tàu 

khác phát âm tên tàu của họ. Sau đó, anh ta có thể suy ngẫm về kinh nghiệm mà mình đã từng gặp khi cố gắng hiểu 

được các cuộc gọi từ những người điều hành kiểm soát cảng nói bằng tiếng Anh bập bẹ. 

 
Sau đó, sỹ quan buồng lái cũng nên xem xem có bằng chứng nào chứng tỏ rằng giọng nói mà anh ta có thể nghe thấy 

trên đài khi liên lạc được thiết lập là giọng nói của sỹ quan trên buồng lái của tàu mà anh ta đã xác định được từ AIS. 

Có nhiều nơi trên thế giới, việc lạm dụng tần số vô tuyến điện vẫn là một vấn đề rất nghiêm trọng và chính quyền ven 

biển không có quyền thực hiện bất kỳ hành động nào chống lại những kẻ lạm dụng đó. Cuối cùng, sỹ quan buồng lái 

nên suy tính về tác động của tất cả những điều đã nói ở trên nếu do sơ ý mà anh ta đang cố gắng liên lạc với sỹ quan 

buồng lái của một con tàu khác và do đó mà không hành động sớm để tránh tình huống lại quá gần nhau.  
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Ｆ 

 
 
 
 
 

Sau đây là các hướng dẫn cho việc trực ca thành công với AIS: 
 

1  Không nên coi AIS như một 

thiết bị khuyến khích việc liên 

lạc giữa các sỹ quan buồng lái 

của các tàu. 

2  Thông tin từ AIS có trạng thái 

giống như thông tin trên ARPA và 

nên coi nó như một hệ thống hiển 

thị thông tin. 
 

 

Cuối cùng, có một số thực tiễn lành nghề tốt: 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

good seamanship 
 
 

A 
Bạn biết về 

COLREG,  n ó  đưa  ra  

hướng dẫn về tránh va 

trong  tất cả các tình 

huống, do đó hãy sử 

dụng nó. 

Ｂ 
 

Hiểu những gì mà ARPA hiển 

thị và những  g ì  mà AIS c ó  

t h ể  v à  k h ô n g  t h ể  cung cấp, 

chúng không cho bạn biết rằng 

không có nguy cơ đâm va. 

 
 

Ｅ 
 
Luôn cảnh giới tốt. Canh 

chừng các tàu khác ở xung 

quanh - không có gì thay thế 

được mắt người cả
 
 

Ｃ 
Không  được  ỷ  l ạ i  vào  ch ỉ  một  phương  

t i ện  hàng  hả i  đ i ện  tử ;dùng  ARPA kế t  

hợp  vớ i  phương  v ị  t rực  quan  và  bấ t  kỳ  

phương  t i ện  nào  khác  để  xác  đ ịnh  xem 

có  tồn  t ạ i  nguy  cơ  va  chạm hay  không .  

Nếu  có  bấ t  kỳ  ngh i  ngờ  nào ,  rủ i  ro  đó  sẽ  

được  co i  l à  có  tồn  t ạ i  và  hành  động  

th í ch  hợp  phả i  được  thực  h iện  theo  

COLRE G 

 

Ｄ  Luôn đổi hướng một góc đủ 

lớn để có thể nhận thấy được 

bằng mắt thường hoặc bằng 

radar từ các tàu khác. 

 

 
 
 
 

Đừng bao giờ quên rằng máy 

chính luôn có để được dùng  

- giảm hoặc dừng máy nếu 

hoàn cảnh đòi hỏi. 

 

 
 
 
 
 

Saf    Watchkeeping 
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