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Opinnaytetyossa tarkasteltiin elektronisia merikarttoja ja —merikarttajarjestelmia saa-
televad normistoa, seké selvitettiin merenkulkijoiden tottumuksia elektronisten meri-
karttojen kdyton suhteen. Tarkoituksena oli selvittda, 10ytyyko néisté ristiriitaisuuksia
jotka voisivat johtaa, tai ovat johtaneet onnettomuuksiin.

Normiston havaittiin olevan laaja-alaista, joskin jarjestelmien verrattain nuoresta iasta
(vrt. paperikatat) johtuen kehitystyota tarvitaan.

Kéyttotottumuksia tarkasteltiin kahdella eri tavalla. Satunnaisjoukolle suomalaisia
kansipaallyston jasenid tehtiin sdhkopostitse kysely, koskien henkilokohtaisia tapoja
kayttda elektronisia merikarttajarjestelmia. Lisaksi tutkittiin kahta karilleajotapausta
joissa suuressa roolissa oli elektronisen merikarttajarjestelman vaaranlainen kaytto.
Erityisesti ndissa tapauksessa tarkasteltiin kansipaéllyston toimintaa elektronisella me-
rikartalla tehtavéssa reitinlaadinnassa ja monitoroinnissa.

Tutkimuksissa havaittiin, ettd elektronisia merikarttajarjestelmia pidetdan saantdjen
mukaisesti ajan tasalla. Karttasolujen kattavuus oli hyvélla tasolla, vaikkakin yleensa
kaytettyjen hankintamenetelmien sijaan on saatavilla parempia (ja kalliimpia) mene-
telmia. Karttajarjestelmien kaytto oli padasiassa ohjeistusten mukaista, tosin vaaral-
liseksi havaittua esitettdvan karttasolun manuaalista valintaa tapahtui.

Muita ongelmakohtia olivat k&yttajan huolimattomuus kulun monitoroinnissa ja reitin
suunnittelussa, seka laitteistojen automaattitoimintojen ja halytysten sivuuttaminen tai
kiertdminen.
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In this thesis norms and user habits concerning electronic navigational charts and in-
formation systems were inspected. The purpose was to search for discrepancies be-
tween them and if these could or have led to accidents.

Norms were found to be versatile although future work is needed because the system
is relatively young and evolving.

Two methods were used to clarify the user habits. Firstly, a random group of Finnish
deck officers were presented a study form asking about their personal habits when
working with electronic navigational charts. The study form was sent via email. Sec-
ondly, two accident reports, where main factor was misuse of electronic navigational
chart display and information system, were inspected and compared to guidelines,
rules and regulations concerned.

The study found that charts and systems were kept up to date and ships had appropriate
charts for their voyages. Furthermore daily actions were performed mainly according
to guidelines.

Biggest concerns were the occasional manual selection of displayed cell, negligence
in planning a route and monitoring it, and disregard of automatic features and alarms
built into the system.
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TERMIT JA LYHENTEET

BIMCO

CNIS

ECDIS

ENC

GT

HO

IHO

IMO

MAIB

SOLAS

STCW

Baltic and International Maritime Council. Kansainvalinen varustamo-
liitto.

The Channel Navigation Information Service. Englannin kanaalin
liikenteenseurantapalvelu.

Electronic Chart Display and Information System. Elektroninen kartta-
naytto- ja tietojarjestelma.

Electronic Navigational Chart. Elektroninen merikartta.

Gross Tonnage. Aluksen kokoa kuvaava mittayksikko.

Hydrographic Office. Kansallinen merenkartoitusyksikko.

International Hydrographic Organization. Kansainvalinen merenkartoi-
tusjarjesto.

International Maritime Organization. Kansainvalinen merenkulkujéar-
jesto.

Marine Accident Investigation Branch. Iso-Britannian merionnetto-
muuksia tutkiva viranomaislaitos.

International Convention for the Safety of Life at Sea. Kansainvalinen
s&&dosto ihmishengen turvaamiseksi merelld.

The International Convention on Standards of Training, Certification
and Watchkeeping for Seafarers. Kansainvalinen sdadostd merenkulki-

joiden koulutuksesta ja patevyyksista.



1 JOHDANTO

Kartat ovat luoneet pohjaa merenkulun turvallisuudelle l&hes niin kauan kuin vesilla
on liikuttu. Vuosisatoja kaytossé olleiden paperikarttojen rinnalle ja tilalle ovat vii-
meaikoina tulleet elektroniset merikarttajarjestelmat. Electronic Chart Display and In-
formation System:lla (ECDIS) on voitu korvata paperiset kartat vuodesta 2002 lahtien,
ja kaikissa yli 3000GT:n kauppa-aluksissa, jotka on rakennettu 1. heindkuuta 2014
jalkeen, tulee olla kyseinen jarjestelméd. Myo6s vanhempiin aluksiin on tietyin ehdoin
asennettava ECDIS, joten suurin osa kansainvélisessa liikenteessé toimivasta kansi-
paallystosta tulee tormaamaan ja kdyttdmaan aktiivisesti elektronisia merikarttoja.
(IHO S-66/2018, 16)

Lainsdadannolld ja International Hydrographics Organization:n (IHO) saadoksilla oh-
jataan tarkasti elektronisen kartan teon eri vaiheita, ulkonakoa, jopa koodausta. My6s
jarjestelmalle on asetettu lukuisia vaatimuksia. Esimerkkeja néista ovat vikahalytyk-
set, naytdn tarkkuusvaatimukset ja varavirran jarjestaiminen (DNV 0304/2007, 5).
Karttojen kayttajille sd&nnot ovat taas epdmaardisia. Ainoa selked sdantd on, ettd
“aluksella tulee olla reitilleen sopivat kartat ja niiden on oltava ajan tasalla” (IMO
SOLAS 1974, VI27).

ECDIS tulee olla tyyppihyvéksytty International Maritime Organization:n (IMO) toi-
mesta. TAma takaa, ettd jarjestelmélle luotua normistoa noudatetaan. Sama koskee si-
séltoa eli Electronic Navigational Chart:a (ENC). Néin ollen heikoin lenkki elektroni-
sia karttajarjestelmia koskien on kéyttaja. Toki Manilan The International Convention
on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW) uu-
distuksen myoté kaikille kansipaallyston jasenille on tullut pakolliseksi suorittaa ylei-
nen ECDIS—kurssi, jonka lisaksi lippuvaltioiden pééatettavaksi on jatetty, vaaditaanko
myos laivalla olevan jarjestelmavalmistajan koulutus. Useiden onnettomuuksien pe-

rusteella on kuitenkin todettava, etté taidoissa on puutteita.

Tassé opinndytetydssa pyritdan selvittdaméan karttoja kayttdvan laivahenkilokunnan

kayttajatottumuksia ja sitd, olisiko niissa parannettavaa. My6s mainittu International



Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS) sdanto nostaa esille muutaman ai-
heeseen liittyvan kysymyksen: 16ytyyko aluksilta reitille sopivat kartat, mita talla tar-

koitetaan, ja pidetd&nkd niita ajan tasalla?

Opinndytetyon alussa esitellaan jarjestelman muutamia keskeisimpia ominaisuuksia.
Taman jalkeen esitelldan kaksi onnettomuutta, joissa suurin yksittdinen tekija on ollut
elektronisen karttajarjestelman huolimaton kaytt. Niiden jalkeen kéydaan lapi suo-
malaiselle kansipééallystolle jarjestetyn kyselytutkimuksen tulokset. Lopussa pyritaan
Ioytdmadn parannusehdotuksia kayttotapoihin ja toimintamalleihin, sek& valotetaan

elektronisen merikarttajarjestelman tulevaisuuden nakymia.

2 JARJESTELMAN OMINAISUUDET

2.1 Yleista

Elektronisten Kkarttojen erds suurimmista eroista paperikarttoihin nahden on niiden
kyky sisaltaa lahes rajaton maara informaatiota pienelld alueella. Nain ollen niiden
jarkeva kaytto edellyttad, ettd tatd informaatiota voidaan saédella vallitsevien olosuh-
teiden ja tarpeiden mukaan: toisinaan on esimerkiksi hyva nédhda tarkat syvyystiedot,
kun taas toisinaan ne tekevat kartasta lukukelvottoman puurouttamalla nakymén (Hovi
2005, 14). Toisena esimerkkina erilaiset tekstit auttavat erottelemaan objekteja toisis-
taan, mutta varsinaisessa operointitilassa, eli jarjestelman ollessa navigointikayt0ssa,

niiden nakymista tulisi valttaa jo jarjestelmad suunniteltaessa (IHO S-52/2014, 18).

Kéyttgjalle ECDIS-ruudulla avautuva nakymé on jarjestelmékehittdjan luoma kuva
annetusta karttainformaatiosta. Mahdollisia esitystapoja on kaytannossa darettomasti,

joten jonkinlainen yhtendistdminen on havaittu valttdmattémaksi.



2.2 Vaatimukset ECDIS kehittgjille

Edellisessé luvussa mainitun tekstien piilottamisen ohella elektronisia karttajérjestel-
mid kehittaville tahoille on annettu huomattava maara muita vaatimuksia koskien lait-
teiston toimintaa ja esitystapaa. Namé vaatimukset laatii IHO (International Hydro-
graphic Organization) ja kayttajan kannalta tarkeimmat 16ytyvét julkaisusta S-52 ”Spe-
cifications for Chart Content and Display Aspects of ECDIS” (IHO S-52 2010).

S-52:n kehitys alkoi 1986, kun elektronisten karttajéarjestelmien kehityksen alkuvai-
heessa jo huomattiin, ettd ndkyma taytyy yhtendistdd ja dataformaatit standardoida.
Ensimmainen luonnos syntyi vuonna 1987 ja useiden sivuprojektien sekda muutosten

kautta paadyttiin nykyiseen julkaisuun vuonna 2010.

S-52 -saddoston tarkoituksena on varmistaa yhtendinen nakyma symboleiden, objek-
tien ja varien osalta, niiden vastaavuus paperikarttoihin nahden, sek& nayton selkeys
ja helppo ymmarrettavyys (IHO S-52 2010, 1). On kuitenkin huomioitava, ettd saan-
nosto jattad jonkin verran litkkumavaraa jérjestelmékenhittdjille, ja vaikka kehitysta on
tapahtunut alkuaikojen Kirjavuudesta, vaatii vaihto yhden valmistajan laitteesta toiseen
aina totuttelua. Suurin syy kirjavuuteen lienee S-52 sdénndston historia johon sisaltyy
vuosikymmenten aikana tehtyja lisayksia ja muokkauksia. Itse kehitystydkin on Kier-
tanyt Hollannista Kanadan kautta Saksaan ja onpa myds suomen Furuno antanut siihen
oman panoksensa. IHO ei mygsk&an halua antaa liian tiukkoja maarayksia nakyman
yhtendistamiseksi, silla se katsoo tdman hidastavan kehitysta. Jéarjestelmien eroavai-
suus on huomioitu IMOQ:ssa ja se suositteleekin merenkulkijoille tyyppikohtaista kou-

lutusta yleisen ECDIS—koulutuksen liséna.

2.2.1 Nékyman yhtendisyys

IHO on laatinut ECDIS—kehittajille symbolikirjaston joka asettaa lahtokohdat néky-
man suunnittelulle. Symboleiden ja vérityksen perusajatuksena on, ettd ne mukailevat
perinteisen paperikartan vastaavia mahdollisimman tarkasti. Huomioon tulee ottaa,
etteivat symbolit poikkeaisi liikaa annetuista malleista, ett& ne olisivat tarkkoja ja te-

ravia, ja etteivat ne sekoittuisi toisiinsa.
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m PO — m ENC Symbol m PO r—
Generic isolated danger symbol - with less  Wreck, rock or obstruction K 1 indicates th:
P i _m : S

Equates to sounding of n
doubtful depth

Sstars A2 Al significant seafloor features detacted: high accuracy survey

4stars B Uncharted
exist: medium accuracy survey

Istars € Depth
2stars D Large depth anomalies may be expected: poor quality data
u Quality of bathymetry yet to be assessed

\
aution area where a specific caution note sor enquiry to .
applies acc f Symbol setting on ECDIS
i et | for For details of the IALA Maritime Buoyage System. Refer to NP 735
Traditional
more examples
ateral baacons = re

en | IALA applicable system

Dredged area deeper than safety contour IALA applicable system

Darker blue indicates water shoaler than
safety contour
wd/green | 1ALA applicable system
cate areas of charted dataat | Zoo
Cardinal marks north/east/
south/west (Cardinal mark
north shown for Traditional)

ller scale than main display | disa)

Indicates boundary between IALA A and 8

isolated danger marks

id
4
14

and ange way cE i ) Special for
pecked line - pecks angled towards unofficial Wit ot a 4 680 A LQ) |eaneiamssisnnatas
vector data

AVCS AI?M[IRALTY Quick Guide to ENC Symbols (Third Edition)

Kuva 1. Perinteisia paperikarttasymboleita verrattuna uusiin elektronisiin. (IMO
2015)

Symboleiden kokoon ja nakyvyyteen suhteessa niiden tarkeyteen tulisi kiinnittda huo-
miota. Padsaantoisesti symboleiden tulee olla véahintaan 12 pikselin korkuisia ja levyi-

sid. Huomioon tulee ottaa niiden monimutkaisuus.

Tekstin puolestaan tulee olla lukukelpoista 1 metrin etdisyydeltd ja IMO:n standardi-
naytolla se tarkoittaa 3,5mm korkeutta. Méaarattya fonttia ei ole eli jokainen valmistaja

saa paattaa sen itse. Kuitenkin kursivointia on véltettava.

2.2.2 Asettelun huomioiminen

Asettelultaan elektronisten merikarttojen tulee olla ennen kaikkea selkeitd. Varsinkin
nopeaa paatoksentekoa vaativissa tilanteissa on ensiarvoisen tarkeaa, ettd kayttaja saa
yhdelld vilkaisulla tietoonsa olennaiset tiedot. Kun otetaan huomioon merikarttoihin,
laivoihin ja olosuhteisiin liittyvd monimuotoisuus, syntyy suunnittelulle lukuisia haas-

teita. Naitd haasteita ovat mm. miten ilmentéa ja erotella naytolla fyysiset kohteet,
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reittijakojarjestelmat, syvaystiedot, laivan paikka ja kulkusuunta sekd nopeus, reitti-
suunnitelma, AlS-tiedot, merimerkkien tiedot jne. Monimuotoisuutta voidaan hiukan
selkeyttaa jakamalla kaytt6a osiin: monitorointi valoisan aikaan, monitorointi pimeén

aikaan, suunnittelu valoisan aikaan, seka suunnittelu pimeén aikaan.

Valoisan aikaan ongelmaksi muodostuu usein liiallinen auringonpaiste. Tdméan vuoksi
paivakayttoon luodussa variteemassa on panostettu voimakkaisiin kontrasteihin vérien
valilld. Oiseen kayttoon suunniteltu teema on pitkalti negatiivi paivateemasta, mutta
sitd on muokattu siten etta se hairitsisi pime&nakoa mahdollisimman vahén. Pi-
me&dndon lisaksi on otettava huomioon, ettd ihmissilma erottelee vareja huonommin
pimeéssa, ja etta tietokonendyttd ei osaa erotella vareja yhtad hyvin matalalla valote-
holla kuin korkealla. Néiden seikkojen vuoksi tarkeét karttakohteet on pyritty erotte-

lemaan my6s muulla tavalla kuin pelk&st&éan vérein.

Suunnittelukaytdssa (reittisuunnitelman teko/tarkastus, manuaaliset korjaukset etc.)
karttaa tarkastellaan kiireetta ja tavallisesti lahempé&a kuin kulkua monitoroidessa, jo-
ten talldin ndytolle voidaan asettaa huomattavasti yksityiskohtaisempaa tietoa. Vastaa-
vasti monitorointikdytossa kartanlukutilanne voi olla kiireinen, mistd johtuen tassa

moodissa naytolla tulisi ndkya vain kriittinen tieto.

2.2.3 Prioriteettitasot seka nayttokategoriat

Elektroniselle merikarttanaytolle piirrettavét objektit on asetettu tarkeysjarjestykseen
siten, ettd jarjestyksessd alemmalla tasolla olevan ei tulisi missadn tilanteessa hamartaa
tai peittdd ylempané olevaa. Luokitus on 10 —portainen ja menee seuraavasti:
1. Visuaalinen ilmoitus halytyksestéa
Hydrographic Office:n (HO) data
Navigointivaroitukset
HO:n varoitukset
HO:n alueelliset tayttovarit
HO:n toissijainen data

Tutkainformaatio

O N o g B~ WD

Kayttajan piirtdama data
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9. Jarjestelmékehittajan data

10. Kayttajan alueelliset tayttovarit

(IHO S-52 2010, 22)
N&ma prioriteettitasot varmistavat, ettd navigoinnin kannalta tarkein ja luotettavin
tieto on aina nakyvilla. Lisaksi tutkainformaatiolle tulee olla erillinen kytkin jolla se
voidaan helposti poistaa kokonaan nakyviltd (IMO A 19/Res.817, 6).

Prioriteettitasojen lisdksi IMO jaottelee Kkarttainformaation “néyttokategorioihin”
(Display Categories), jotka tulee 16ytyé jokaisesta ECDIS —laitteistosta. Ensimmainen
taso ”Display Base” siséltdd sellaiset karttakohteet, jotka tulee olla aina nékyvilla. T&-
han ryhmaan kuuluvat muun muassa oman laivan paikka ja maarajat. Néité kohteita ei
my0oskaan kayttdja voi poistaa ndytoltd. Seuraava kategoria on “’Standard Display”
joka siséltad navigoinnin kannalta oleellisen informaation, kuten poijut ja muut meri-
merkit, sekd syvayskayrét. Jiljellejadva informaatio kuuluu luokkaan muut (”Other”).
Kéyttdjan tulee voida valita kohteita naytettdvaksi kategoriasta muut tai poistaa stan-
dardi -kategorian kohteita ruudulta. Koska tekstin esittdminen puurouttaa nayton hel-
posti, késitelladn sitd aina erillisena objektina. Esimerkiksi poijut kuuluvat standardi -
kategoriaan kun taas niihin liittyvét tekstit kategoriaan muut.

3 TAPAUS MT OVIT

Syyskuussa 2013 Maltan lipun alle rekisterdity kemikaalitankkeri Ovit ajoi Kkarille
Englannin kanaalissa. Padsyynd onnettomuuteen oli osaamattomuus ja huolimatto-
muus elektronisen karttajarjestelman kéytossa:

- reittisuunnitelman teki kokematon ja nuori peramies ilman minké&énlaista valvontaa
- vahtiperdmies navigoi laivaa vain ECDIS —ruutua katsoen eik& kiinnittanyt huomiota
ulkona nakyviin merimerkkeihin

- naytolla esitetty mittakaava oli liian pieni ja ndyton asetukset oli saadetty vaarin

- aluetta monitoroiva VTS-operaattori oli epapéateva ja keskusteli tapahtuma-aikaan
toisen aluksen kanssa. (MAIB Report No 24/2014, 2)
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3.1 Syyt onnettomuuteen

3.1.1 Reittisuunnitelma

MT Ovitin onnettomuus on malliesimerkki elektronisen merikarttajarjestelman osaa-
mattomasta ja huolimattomasta kaytosta. Rotterdamista, Hollannista Italian Brindisiin
matkalla olleen aluksen reittisuunnitelma oli tehty kayttden elektronista merikarttaa.
Reittisuunnitelman tehnyt perdmies kertoo tutkineensa reitin zoomaamalla eiké tall6in
ollut havainnut vaarallisia kohtia. Onnettomuusraportissa kuitenkin todetaan, etta mi-
kali tdma toimenpide olisi tehty huolellisesti, olisi my6s onnettomuuspaikka, Varne

Bank, ja sen aluksen syvaytta matalampi vesi havaittu.

Ovitin turvallisuuskasikirjassa navigointiperdamieheksi on nimetty 2.perdmies. Kysei-
sen reitin oli kuitenkin tehnyt kapteenin méaréyksesta aluksen 3.peramies, jonka oli
ollut tarkoitus siirtyd 2.peramieheksi. 3.peramies oli kdynyt geneerisen ECDIS—
kurssin ja saanut koulutuksen kyseisen ECDIS—laitteiston kayttoon eli oli pateva suun-
nittelemaan reitin. Han ei kuitenkaan ollut saanut mink&anlaista opastusta suunnitel-
lessaan tata kyseisté reittid, eika hanta ollut valvottu sitd tehdessdan. Reittid ei myos-

kaan tarkastettu muiden toimesta ennen lahtoa.

Onnettomuusraportissa todetaan, ettd mikali jarjestelman sisaltdmaa reittitarkastusta
olisi kaytetty asianmukaisesti, olisi myds téllgin havaittu reitin vaarallisuus. Myohem-
massa tarkastuksessa huomattiin, ettd laitteiston reitintarkastus ilmoitti lukuisista vaa-

rapaikoista jotka miehistd jatti huomioimatta.

3.1.2 Monitorointindkymé

Onnettomuushetkelld vahtiperdmiehend toimi laivan yliperdmies. Monitoroin-
tindkyma4 ja jarjestelman asetukset olivat useilta osin pielessa. Turvallisen veden ra-
jaksi oli asetettu 30m, mink& vuoksi alus kulki rutiininomaisesti tata rajaa matalam-
massa vedessa. Nain ollen karttajarjestelman antama halytys turvarajan ylityksesta jai

usein huomiotta.



14

Onnettomuushetkelld kaytossé ollut ENC-solu oli luokan 2 yleiskartta eika se sovellu
laisinkaan kyseisellda merialueella navigointiin. Ovitin jarjestelmassa oli myds suurem-
man mittakaavan, luokan 4, kartta, mutta sita ei ollut vaihdettu naytolle eik& automaat-
tinen solunvaihto ollut paalla. Kartta oli zoomattu hyvin l&helle, mutta kartan pienen
mittakaavan vuoksi siind ei nakynyt kaikkea navigointiin tarvittavaa tietoa. Taté indi-
koi kuvaruudulla olevat pystyviivat, mutta vahdissa ollut perdmies ei tiennyt niiden
tarkoitusta.

Ovitin Maris 900 —jdrjestelmasta 10ytyy myds ominaisuus, joka tarkkailee keulan
edessé olevia kohteita. Kyseisen ominaisuuden antamat hélytykset oli kytketty pois

paalta.

Kuva 2. Nakymé Ovitin elektronisella merikartalla onnettomuushetkelld (MAIB Re-
port No 24/2014, 13)
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3.1.3 Havainnointi komentosillalla

Virheet reittisuunnittelussa ja jarjestelman asetuksissa eivat yksindan riita aiheutta-
maan merionnettomuutta. Ovitin tapauksessa oleellista oli my6s vahdissa olleen pera-
miehen huolimaton ja vélinpitdmaton kaytds komentosillalla. Taté ilmentéda hyvin se,
etta vahtiperamies ei edes huomannut laivan olevan Karilla ennen kuin rannikkovar-
tiosto ehdotti asiaa 19 minuuttia onnettomuuden jélkeen. Siihen asti han luuli kyseessa

olevan koneongelma.

Varne Bankilla sijaitsevat poijut opastavat valttamaan kyseisté aluetta. Vahtiperamies
ei kuitenkaan havainnoinut ndita lainkaan. Y 6aikaan hyvéalla nakyvyydell& poijut ovat
nékyneet selvésti Ovitin komentosillalle.

Elektronisissa karttajarjestelmissa pakollinen &anihalytys oli asennusraporttien mu-
kaan kéytossa ja toimiva. Onnettomuustutkinnassa kuitenkin huomattiin, ettd portti-
kytkent& oli tekemattd eika jarjestelma néin ollen antanut laisinkaan &anihalytyksia.

Onnettomuusraportissa pidetddn mahdollisena, ettd kytkenté on irrotettu jalkeenpain.

3.2 Channel Navigation Information Service (CNIS)

CNIS:n tarkoituksena on tarkkailla laivoja ja ehkéaistd muun muassa Ovitin kaltaisia
onnettomuuksia Englannin Kanaalissa. Keskus sijaitsee Dover Coastguardin tiloissa
ja heilld on kattava varustus elektronisia seurantavélineitd tutkasta AIS-

vastaanottimiin.

Varne Bankille on luotu jarjestelm& joka hélyttdd CNIS-operaattoria, mikéali jonkin
aluksen suuntavektori ylittdd matalikon 10 metrin syvyyskéyran. Toisen halytyksen

jarjestelma antaa, jos alus itsessaan kulkee kyseisen rajan yli.

Onnettomuushetkelld kaksi vanhempaa operaattoria oli ruokatauolla ja CNIS:n hoita-
minen oli jatetty epapétevan harjoittelijan vastuulle. CNIS:n jarjestelméa antoi halytyk-
sen Varne Bankia l&dhestyvastd aluksesta 23 minuuttia ennen onnettomuutta. Harjoit-

telija keskusteli tuohon aikaan toisen aluksen kanssa VHF-radiolla joten han pikaisesti



16

“valtuutti” Ovitin ylittdma&&n Varne Bankin vaikka oikea ratkaisu olisi ollut “kuitata”
halytys ja ottaa yhteys Ovitiin. Valtuutuksesta johtuen CNIS:n jarjestelma ei myos-

kaan antanut mythempéaé varoitusta matalan veden kayran ylityksesta.

3.3 Jatkotoimenpiteet

Onnettomuuden seurauksena Ovitia hallinnoiva varustamo on ryhtynyt toimiin turval-
lisuuskulttuurin parantamiseksi: He kiinnittavat paremmin huomiota varustamon vi-
karaportointikaytantoihin. Varustamon péallikoita on kehotettu arvioimaan tarkemmin
riskeja Englannin Kanaalissa. Navigointiin liittyvia ulkoisia auditointeja suoritetaan
varustamon laivoilla. ECDIS-perehdytys suoritetaan tietokonepohjaisesti ja jarjestel-

man ohjeiden mukaiseen kayttoon kiinnitetddn huomiota.

Dover Coastguard on puolestaan muuttanut ohjeistuksiaan siten, etta harjoittelijan seu-
rassa on aina oltava taysin patevoitynyt operaattori. Myos Varne Bankin halytysjarjes-

telmalle on kirjattu parempi ohjeistus.

4 TAPAUS MS MUROS

Joulukuussa 2016 Espanjalainen kuivarahtialus Muros ajoi karille Iso-Britannian ita-
rannikolla. Padasyyna onnettomuuteen oli osaamattomuus ja huolimattomuus elektro-
nisen karttajarjestelmén kaytossa, seka vahtiperamiehen heikko vireystila:

- reittisuunnitelmaa muutettiin matkan aikana, eika uutta suunnitelmaa tarkastettu asi-
anmukaisesti

- vahtiperdmies havainnoi laivan olevan matalikolla muttei ryhtynyt toimiin tilanteen
korjaamiseksi

- onnettomuus sattui ydaikaan jolloin vahtiperdmiehen vireystila oli alentunut

- elektronisen karttajarjestelman halytykset oli poistettu kaytosta. (MAIB Report No
22/2017, 1)
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4.1 Syyt onnettomuuteen

4.1.1 Reittisuunnitelma

Ms Murosin oli maaré kulkea Iso-Britannian Teesportista Rochefortiin Ranskassa. Na-
vigointivastuussa oleva aluksen 2.perdmies laati reittisuunnitelman laivan ollessa lai-
turissa kayttden hyvékseen aikaisemmilla kéynneilld tehtyja luotsiosuuksia seka
Teesportissa etta Rochefortissa. Paallikkd tarkasti reittisuunnitelman vahtiin tulles-
saan, laivan ollessa matkalla, ja huomasi reitin kulkevan pidempaa reittia kuin olisi
tarpeellista. 2.peramiehen tullessa omaan vahtivuoroonsa paallikkd ohjeisti hanté
muuttamaan suunnitelmaa siten, ettd se kulkisi Sunk TSS:n kautta North Hinder TSS:n

sijaan.

2.peramies muutti suunnitelmaa ohjeiden mukaiseksi viemélla hiirelld reittipisteita eri
kohtiin. Sen jalkeen han suoritti visuaalisen tarkastuksen, jonka aikana han havaitsi
reitin kulkevan matalikon yli onnettomuuspaikkaa etelampand, Cross Sandilla. Han
zoomasi kartan suuremmalle skaalalle kyseiseen kohtaan ja totesi vedensyvyyden ole-
van riittava. Perdmies havaitsi samalla, ettd onnettomuuspaikalla, Haisborough San-
dilla, oli samankaltainen matalan veden alue. Han oletti kuitenkin myos siind olevan

riittavasti vettd, eikd néin ollen tehnyt tarkempaa tutkimusta alueesta.

Lopuksi 2.perdmies tallensi reitin, jolloin jarjestelmé& suoritti automaattisen reitintar-
kastuksen. Tarkastus tuotti lukuisia varoituksia. 2.peramies oletti varoitusten liittyvan

luotsimatkan aikana ilmeneviin vaaroihin, eika siis kiinnittanyt niihin huomiota.

4.1.2 Havainnointi

ECDIS-asetukset murosilla oli s&&detty siten, ettd turvallisen veden raja oli 8.5 metria.
Nain ollen syvyyskayra piirtyi 10 metriin ja paallikon ohjeistus oli valttda tata mata-
lampia alueita. Vahtiperdmies oli huomannut ennen onnettomuutta laivan ylittavan
Haisborough Sandin. Han ei kuitenkaan tehnyt tarvittavia toimenpiteita vélttadkseen
ylitystd. Onnettomuustutkintaraportissa pidetdan todennakoisend, ettd vahtiperdmie-

hen vireystila oli alentunut kellonajasta ja vahdin tapahtumakdyhyydesta johtuen. On
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havaittu, ettd huomattava osuus karilleajo-onnettomuuksista tapahtuu klo 0000 ja klo
0600 vélisena aikan (MAIB Safety Study 1\2004, 8).

NG ECOL mecde: ENC G vector chart (st sy il Merca g

Kuva 3. Nakymé& Murosin elektronisella merikartalla onnettomuushetkella (MAIB
Report No 22/2017, 8)

Murosin ECDIS:n automaattisten halytysten &4ni oli kytketty pois paéltd. Samoin
my0s keulan edustaa tarkkaileva ominaisuus oli kytketty pois paalta.

Myohemmassa rekonstruktiossa huomattiin, ettd pienen mittakaavan yleiskartassa
(skaala 1 : 700 000) reitti vaikutti turvalliselta, mutta k&yttdessaan suuremman mitta-
kaavan rannikkokarttaa (skaala 1 : 90 000), joka kyseiselld alueella olisi ollut parempi

vaihtoehto, vahtiperdmies olisi saanut tarkemman kasityksen alueen vaaroista.

4.2 Jatkotoimenpiteet

Marine Accident Investigation Branch (MAIB) on aloittanut tutkimuksen, jonka tar-
koituksena on selvittdd yhdessa Tanskan vastaavan viraston kanssa, miksi ECDIS:&
kaytettadessa kaytdnnon toimenpiteet ovat usein ristiriidassa ohjeistuksen ja s&dnnostén

kanssa.

Ms Murosta operoiva varustamo, Naviera Muruerta, on muuttanut ohjeistusta turval-

lisempaan suuntaan elektronisten merikarttajarjestelmien kaytossé.
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5 KYSELYTUTKIMUS

5.1 Tutkimusmuoto ja aineisto

Elektronisten merikarttojen kayttétottumuksia pyrittiin selvittdmaan kyselytutkimuk-
sella. Kysely tehtiin suomalaiselle kansipdallystolle satunnaisotannalla, padasiassa
omia kontakteja kdyttaen. Otanta sisélsi noin 35 henkil6a ja vastauksia saatiin 11. Ky-
selyssa yhdisteltiin seka kvantitatiivista ettd kvalitatiivista tutkimusta. Kysely suoritet-

tiin séhkopostin vélityksella kevaalla 2018.

5.2 Kyselylomake (Liite 1)

Kyselylomake koostui kolmesta osiosta: taustamuuttujat, jarjestelmaan liittyvat kysy-
mykset, seka kayttoon liittyvat kysymykset. Taustamuuttujilla pyrittiin erottelemaan
vastauksia vastaajien roolin seké alusten toimintaymparistén mukaan. Tama tehtiin,

jotta nahtdisiin vaikuttavatko nama asiat kayttotapoihin.

Jarjestelmaan liittyvilla kysymyksilla pyrittiin selvittdmaan mm. elektronisten meri-
karttasolujen hankintatapoja, seké niiden paivitysmetodeja ja -tiheyttd. Kysymykset
valikoituivat SOLAS-vaatimusten perusteella ajantasaisista ja reitille sopivista meri-
kartoista.

Kéayttoon liittyvien kysymysten tehtéva oli selvittaa yksildiden henkilékohtaisia kayt-
tajatottumuksia. Nama ovat elektronisia merikarttoja kayttaville rutiininomaisia toi-
mintoja, johon ei useinkaan kiinnitetd huomiota laivatyoskentelyssa. Kun otetaan huo-
mioon, ettd ECDIS-koulutus on kaikille sama (IMO 2011), pyrittiin kysymyksilla tut-

kimaan, onko myos kéayttd samanlaista.
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5.3 Tulokset

5.3.1 Paivittaminen

Elektronisten karttojen paivittaminen vaikuttaa olevan hyvalla mallilla. Lahes jokai-
nen vastaajista ilmoitti, ettd heidan aluksella elektroniset merikartat paivitetdén joka
viikko tai kahdesti kuukaudessa. Ainoastaan yksi vastaajista kertoi péivitysten tapah-
tuvan kerran kuussa, eika tata harvempaa paivittdmista tapahtunut. Yksi yliperamie-
histé ei tiennyt péivitystiheyttd, mika luultavasti johtuu siité, etta usein navigointipe-
rémiehen tehtéavat eivat kuulu yliperamiehelle.

Paivitystiheys

\

= Viikottain = 2 kertaa/kk = 1 keraa/kk = Harvemmin

Kuvio 1. Elektronisten karttojen paivitystiheys suomailaisilla aluksilla

Paivittdmistapa jakaantuu kyselyn perusteella tasaisesti internetin kautta tehtdvan au-
tomaattipéivityksen ja cd-levylla tai muistitikulla tapahtuvan manuaalisen paivityksen

kesken.

5.3.2 Solujen lisensointi

Elektroninen merikarttajarjestelmén karttapohja rakentuu niin kutsutuista soluista,
jotka ovat verrattavissa vanhan ajan paperikarttoihin. Solujen jakelijat tarjoavat muu-
tamia eri vaihtoehtoja kayttoon tarvittavien lisenssien hankkimiseen. Automaattisella
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lisensoinnilla jarjestelmad tallentaa ja l&hetta& kuljetun reitin ja silla kaytetyt karttasolut
jakelijalle, joka puolestaan lahett&a niiden perusteella laskun varustamolle.

Dynaamisella lisensoinnilla katalogiin piirretaan reitti ja jarjestelma valitsee tarvitta-
vat solut, jonka jalkeen ne voidaan lisensoida. Parametrejé siit4, kuinka laajalta alu-
eelta ja miten suuren mittakaavan karttoja halutaan, voidaan yleensa séataa.

Kolmas vaihtoehto on valikoida solut yksi kerrallaan ja laatia ndin lista tarvittavista
karttasoluista. Tama keino on hitaampi kuin dynaaminen lisensointi, mutta sen etuna

on, etté tilattavat lisenssit ovat tarkalleen kéyttajan tiedossa ja hallittavissa.

Kyselyn perusteella selvésti suosituin keino solujen lisensoimiseen on valikoida ne
yksi kerrallaan. Taté suosiota selittda luultavimmin se, ettd menetelmé on kustannuk-
siltaan halvin (Elgar 2011, 10).

5.3.3 Mittakaava ja seuranta

Vastaajista 9 % ilmoitti kayttdvansa karttasolujen valinnassa enimmakseen automaat-
tista tilaa. Manuaalista karttasolujen valintaa suosi 36 %. Tilannekohtaisesti automaat-

tista tai manuaalista valintaa kayttivét loput 55 %.
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40,00%
30,00%
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0,00% -

B Automaattinen  E Tilannekohtainen Manuaalinen

Karttasolun valinta

Kuvio 2. Karttasolun valinta
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Karttasolun mittakaavaa seuraa aktiivisesti vajaa puolet vastanneista ja loputkin kiin-

nittavat sithen huomiota toisinaan.

5.3.4 Nakyman hallinta

Selvélla enemmist6lld vastanneista on tapana pitéda naytolla kayttajan valikoimia tie-
toja. Yksikaan vastanneista ei pitanyt naytolla kaikkea solulta 10ytyvéa tietoa, mutta
my0Oskdin jarjestelmaistd 10ytyvad “standardindyttod” tai “perusnéyttod” ei juurikaan

kaytetty.

6 YHTEENVETO

6.1 Karttapohja

6.1.1 Kattavuus

Useammat raportit kertovat, ettd elektroniset merikarttajarjestelmét lisdavat turvalli-
suutta vesilla. On my6s huomattu, ettd vektorikarttojen peittoalueen liséantyminen on
vahentanyt karilleajoja (DNV Report No 2008-0048, 1). VVoidaan siis paatell, etta yl-
lapitaméllé ajantasaista ja kattavaa ECDIS:t4 parannetaan alusturvallisuutta.

Kyselytutkimuksen perusteella tarvittava karttapohja vaikuttaa olevan paaosin kun-
nossa seka kattavuuden, ettd ajantasaisuuden osalta. Karttalisenssien valinnan automa-
tisoinnilla suositun manuaalisen valinnan sijaan voitaisiin varmistaa, ettd kaytdssa on
aina tarvittavat ja riittavat lisenssit. Usein tdma on kuitenkin kustannuskysymys joka

jaa varustamon paatettavaksi.
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6.1.2 Paivitykset

Automaattipdivitysta kayttavat paivittivat karttojaan useammin, kuin manuaalisia péi-
vityksia tekevat. Tama selittynee kdytdnnon ja alusten liikenndintiin liittyvilla sei-
koilla: manuaalipdivitykset sisaltavan tiedoston saaminen - oli se sitten Cd-levy tai

muistitikku - edellyttad, ettd alus on satamassa.

Seké Ovitin, ettd Murosin onnettomuuksissa laivoilta 16ytyi tarvittavat ENC—lisenssit
ajantasaisina. Valitettavasti ne eivét riittaneet ehkaisemaéan onnettomuuksia kyseisissa

tapauksissa.

6.2 Reittisuunnitelma

IMO:n vaatimus on, ettd ilman paperikarttoja operoiva niin kutsuttu ECDIS-laiva si-
séltdd kahdennetun merikarttajarjestelméan (IMO SOLAS 1974, V/19). Yleinen kay-
tdntd on toteuttaa se siten, ettd komentosillalta 16ytyy navigointipisteelld sijaitseva
suunnitteluasema, seka ajopaikalla sijaitseva monitorointiasema. Néaiden asemien
kayttd on luonteeltaan erilaista ja siten myds vaatimukset niille ovat erilaiset. Siitd
huolimatta jarjestelman taytyy olla sama ja kyet& toimimaan sek& suunnittelualustana
ettd monitorointikaytdssa. Laitevalmistajien vastuulle jaakin luoda jarjestelmét sellai-

siksi, ettd ne mahdollistavat kayton kummassakin tilanteessa.

6.2.1 Reitin tarkastus

Reittisuunnitelmaa laatiessa avainasemaan nousee huolellisuus. Seka Ovitin ettd Mu-
rosin tapauksissa riittdvaa huolellisuutta ei noudatettu ja lopputulema oli sen mukai-
nen. Perinteiselle paperikartalle piirrettédessa reitti tulee luonnollisesti tarkastettua sa-
malla kun reittipisteitd yhdistaa. Elektronisella merikartalla t4té ei tapahdu, silla sille
merkitdan vain kaantopisteet ja jarjestelma piirtdd automaattisesti niiden vélisen ”le-
gin”. Toisinaan tam& "legi” voi olla pitké&kin ja valiin ja&vi4 vaarapaikkoja ja& huo-

maamatta, kuten molemmissa esitellyissd onnettomuuksissa.
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Standardiksi muodostunut tapa on reitin piirtdmisen jalkeen kayda reitti lapi elektro-
nisella kartalla ja zoomata lahemmaksi niissd kohdissa, missa potentiaalisia vaarapaik-
koja on. Teknisisté syista johtuen zoomaus saattaa toisinaan kadottaa kohteita kartalta
(IHO 2014, 2). Nain ollen huomiota taytyy kiinnittaa kaytossa olevaan soluun ja sii-

hen, etté siind on riittavé tarkkuus kulloinkin kayttssa olevalle zoomaustasolle.

Elektronisissa merikarttajarjestelmissé on saéntéjen vaatima reitin automaattitarkistus.
Automaattitarkistuksen toimivuuden edellytyksené on, ettd kaikki parametrit erityi-
sesti laivan ominaisuuksia ja syvaytta koskien ovat oikein asetettuina. Valitettavan
usein automaattitarkastus kuitenkin antaa niin pitkan listan varoituksia, etta se jatetdan
huomioimatta. Nain kavi Murosin tapauksessa, jossa kohtalokkaaksi osoittautunut ma-

talikko hukkui lukuisten muiden, yli 3000 varoituksen joukkoon.

6.2.2 Eroavaisuudet solujen vélilla

Toinen vaara zoomauksessa ja ENC:n vaihtumisessa piilee siin4, ettd solut eivat aina
vastaa tdysin toisiaan. Samoin eroavaisuuksia voi esiintya elektronisten ja paperikart-
tojen valilla. Syité tahan ovat eri maiden HO:n erilaiset toimintamallit sekd elektronis-
ten solujen hitaampi péaivitysnopeus. (IHO 2014, 2) Namaé ovat seikkoja jotka luulta-

vimmin tullaan tulevaisuudessa saamaan paremmalle tasolle.

6.3 Monitorointi

Elektronista merikarttaa k&ytetdan suurimmaksi osaksi reitin ja aluksen kulun monito-
roimiseen. Taméa on padosin rutiininomaista toimintaa, mutta toisinaan eteen tulee ti-
lanteita, jolloin vaaditaan nopeaa paatoksentekoa. S&aannostolla on pyritty saamaan
karttandkymasté ja jarjestelmasta sellainen, ettd nopea paatoksenteko on mahdollista,
ja ettd sitd varten on saatavilla riittavat ja luotettavat tiedot alueesta. Luvuissa 3 ja 4
esitellyissa karilleajotapauksissa informaatio lilan matalasta vedesta oli elektronisilla
kartoilla n&htavissd, mutta sitd ei joko ymmérretty tai paatosta kurssin muuttamisesta

el muusta syysta tehty.
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6.3.1 Mittakaava

Samoin kuin suunnittelukdytdssa, myos monitoroidessa on kayttajan tarkeéé olla tie-
toinen zoomaustasosta ja kaytossa olevasta karttasolusta. Kyselyn perusteella moni
kiinnittdakin niihin paljon huomiota. Oleellista on, ettd ahtaissa paikoissa ja lahell&
rannikkoa kaytetdan riittdvat suuren mittakaavan Kkarttaa, eiké vain zoomata pienen

mittakaavan karttaa.

Karttasolun manuaalista valintaa kayttaa yllattdvan moni. Tdma saattaa olla seurausta
siitd, ettd viela muutama vuosi sitten automaattimoodi ei toiminut niin jouhevasti kuin
taté Kirjoittaessa. Manuaalisessa valinnassa piilee kuitenkin juuri vaara, etté ellei kart-
tasolua vaihda zoomatessa, j4& nakyville pienen mittakaavan kartta joka ei tarkkuudel-
taan silla hetkella valttamatta riitd. Vaikka kehitysta on tapahtunut, on jérjestelmépai-
vityksilla tarkoitus jatkossakin kehittaa laitteiston toimintaa myos talta osin (IMO
2010, 2).

6.3.2 Halytykset

Monitorointia helpottamassa on elektronisissa merikartoissa automaattitoiminnot va-
roittamassa vaaroista. Naiden, kuten muidenkin ominaisuuksien kaytto vaatii kéaytta-
jalta laitteistotuntemusta. Onnettomuudet antavat viitteita siitd, etta automaattitoimin-

toja ei kéytetd niiden kehittdjien tarkoittamalla tavalla.

On huomattu, ett4 ECDIS:n usein toistuvat hilytykset aiheuttavat “halytysvdsymysti”
(alarm fatigue). Talla tarkoitetaan liian usein toistuviin aiheettomiin halytyksiin turtu-
mista ja se johtaa niiden nopeaan kuittaamiseen ja sivuuttamiseen. T&ma puolestaan
saattaa pidemman paalle heikent&a alusturvallisuutta. (MAIB Report No 22/2017, 23)
Sekd MT Ovitin, ettd MS Murosin laitteistoihin oli tehty sadntdjen vastaisia muok-

kauksia halytysten vaimentamiseksi.
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6.3.3 Esitettavat tiedot

IHO:n kehittdmaét karttatasot antavat l&htokohdat sille, mitd tietoja kartalla olisi hyva
nakya normaalissa operoinnissa. Kyselyn perusteella vaikuttaa siltd, ettda ndma tasot
eivét ole kovin monelle mieluisia tai riittavia, ja kéayttéjilla tuntuu olevan omat valin-
tansa sille, mité tietoa kartalla esitetdén. Niin kutsutusta standardindytosta voidaan poi-
keta kumpaankin suuntaan, mutta mikéli joitain standardindyton kohteita poistetaan
nakyvistd, tulee laitteiston ilmoittaa siitd (IHO S-52 2014, 21). Usein ilmoitus on teks-

timuotoinen.

Yleisimpid standardindytolta puuttuvia tietoja, joita toisinaan halutaan ndhdd, ovat sy-
vyystiedot sekd poijujen valotiedot. Nailla tekstimuotoisilla tiedoilla on kuitenkin
nayttéa puurouttava vaikutus. Varsinkin suuren mittakaavan kartoilla vaikutus voi olla
dramaattinen. Syvyystietojen esittdmisen valttdmiseksi yksinkertainen konsti on aset-

taa syvyyskayrét laivan operoinnin kannalta sopiville tasoille.

Hyvé esimerkki ENC:n tietosisallostéd on se, ettd kukaan kyselyyn vastanneista ei halua
naytolle kaikkea solun sisaltamaa tietoa. Mikali ndin tekee, tulee kartasta kaytanndssa

kayttokelvoton liiallisen informaation vuoksi.

7 ELEKTRONISTEN MERIKARTTOJEN TULEVAISUUS

Elektroniset merikartat ovat tehneet hyvan aikaa tuloaan merenkulkusektorille. Kehi-
tys on kuitenkin viel& suhteellisen varhaisessa vaiheessa, vaikkakin joillain osa-alu-
eilla on nahty nopeaakin edistystd. Esimerkiksi alkuaikoina k&ytetyistd rasterikar-
toista, jotka ovat kaytdnnodssa skannattuja kuvia paperikartoista, on siirrytty lahes tay-

sin vektorimuotoisiin elektronisiin merikarttoihin.

Karttojen ja laitteiston kehitys on jatkuva projekti. Seuraava kehitysaskel tapahtuu,
kun IHO julkistaa uuden version S-52:sta ja siihen liittyvasta symbolikirjastosta. Uu-
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della symbolikirjastolla on tarkoitus muun muassa vahentaa karttajarjestelman anta-
mia halytyksié erottelemalla tarkemmin hélytyksen laukaisevia kohteita (MAIB Re-
port No 22/2017, 23).

Talla hetkelld kdytossa olevasta, koodausta ohjaavasta standardista S-57 on tarkoitus
siirtyd uuteen standardiin S-100 "Universal Hydrographic Data Model”. Uusi stan-
dardi mahdollistaa laajemman datapohjan kayton ja lisda joustavuutta tietolahteiden
suhteen (IHO S-100 2017, i). Erés halutuista S-100:n uudistuksista on toiminto tar-
kempien ja sd&dettdvissé olevien syvyyskayrien kayttéon. Tatd varten on myos luotu
oma normisto, S-102 ”Bathymetric Surface Product Specification” (IHO S-102 2010).
Néin ollen on selvaa, etté laitteistovalmistajien on kehitettava jarjestelmidan jatkuvasti

ja kilpailu kiihdyttaa edelleen tata kehitysta.

Suuri riski elektronisten merikarttojen kaytdsséd on merenkulkijoiden mahdollisesti
yleinenkin tapa rajoittaa laitteistojen automaattitoimintoja, ja helpottaa talla tavalla
omaa tyoémadaraa — alusturvallisuuden kustannuksella (MAIB Report No 22/2017, 22).
MAIB yhteistytdssa Tanskan vastaavan viranomaisen kanssa on perustanut tyoryhman
tutkimaan tata ilmiota ja syité siihen, miksi kéyttdjien tottumukset ovat ristiriidassa
laitteistovalmistajien ja lainsaatédjien suositusten kanssa. Tutkimustuloksia odotetaan

valmistuvaksi vuoden 2019 ensimmadisella puoliskolla (Cousins 2018).
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LIITE1

Laivaan ja jarjestelmaan liittyvat kysymykset:
Minkad tyyppinen laivanne on?

1. Matkustaja-alus
2. Tankkialus
3. Rahtialus

Minkadlaista liilkennetta laivanne ajaa?

Hakurahdit

Linjaliikenne
Aikarahtaus
Muu, mika?

Ll o

Miki on roolinne aluksella?

1. PaEallikkd
2. Yliperdmies
3. Peramies

Minkdlainen karttajarjestely laivallanne on?

1. Yksi ECDIS + paperikartat
2. Kahdennettu ECDIS
3. Paperikartat + ECDIS/ECS "apuvilineend”

Miten valikoitte tilattavat karttasolut?

larjestelma tekee sen (Primar “sail as you go” tms.)
Katalogista reittisuunnitelman mukaan

Katalogista folioittain {AVCS)

Katalogista solu kerrallaan

Muu, miten?

En osaa sanoa

;on R W

Kuinka moneen karttasoluun teilld on talla hetkelld lisenssi?

0-50
50-200
200-500

yli 500

En osaa sanoa

S el



Milla tavoin padivitatte karttasolut?

1. Automaattisesti internetin kautta
2. Manuaalisesti CD:13 tai muistitikulla
3. En osaasanoa

Kuinka usein pdivitatte karttasolut?

1. lokaviikko

2. 2 kertaa kuussa

3. Kerran kuussa

4. Harvemmin kuin kerran kuussa
5. En osaasanoa

Kayttoon liittyvat kysymykset:
Miten valitsette esilld olevan karttasolun (skaalan)?

1. Automaattinen moodi aina palla
2. Aina manuaalisesti
3. Vaihtelevasti tilanteen mukaan

Kiinnitattekt huomiota esilld olevan karttasolun mittakaavaan?

1. Kylla, aina jarjestelmaa kaytettdessd
2. Silloin tallGin
3. En juuri koskaan

Muokkaatteko esitettdvia tietoja?

1. MNaytolla kaikki karttasolulla oleva tieto
2. MNaytoll3 jarjestelman yksinkertaistama nakyma
3. MNaytolla kayttdjan valikoimat tiedot

Kuinka usein muokkaatte kartan ndkymaa (ei koske varien vaihtoa tai zoomausta/liikuttelua)?

1. Ainavahdin alkaessa
2. Silloin tallGin
3. Harvoin



