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Southwestern Maritime District

16.06.2003  237/59/2000

STELLUNGNAHME

Unfalluntersuchungszentrum
Sornidisten rantatie 33 C
00580 Helsinki

Bitte um Stellungnahme 165/5M 19.05.2003

UMSCHLAGEN DER mv JANRA IN DER NORDLICHEN OSTSEE AM 23.12.2000 —
STELLUNGNAHME ZUM ENTWURF DES UNTERSUCHUNGSBERICHTS

In seiner Stellungnahme stellt der Seefahrtsbezirk fiir das Schiirenmeer Folgendes fest:
Der Bericht wurde mit der gebotenen Sorgfalt verfasst und vermittelt cin klares
Gesamtbild {iber das Unfallgeschehen.

Laut Punkt 1,7.2 des Berichts war das zerstérte Seezeichen Troskeln Vistra mit
ausreichender Genauigkeit in die Karten fiir die Kiistennavigation eingetragen. Nach
Auffassung des Seefahrtsbezirks fir das Schiirenmeer war der Eintrag ausreichend
genan in den Seekarten, bei denen das finnische KKJ-System verwendet wurde oder
sachgeméfe, von einem anderen System vorausgesetzte Umrechnungskoeffizienten
zur Herstellung eines korrekten Kartenbildes. Als Anlage ist eine Kopie der in der
Numamer 2/20.1.2001 der Mitteilungen fiir Seefahrer vertffentlichten Warnungen
beigefligt, Nummer 42 in Englisch und Warnung Nummer 24 in Finnisch. Die in den
Warnungen enthaltene Information iiber die Benutzung nicht umgerechneter
Koordinaten zwischen unterschiedlichen Systemen wurde vor dem Herausgehen der
Warnungen auf der Abteilung fiir Karten und Fahrrinnen und im Seefahrisbezirk fiir
das Schirenmeer dberpriift. Laut Bericht war die GPS-Anlage des Schiffs mit der
daran angeschlossenen Vektorkarte auf die Benutzung des WGS 84 -Systems
eingestellt. Nach den im Seefahrisbezick fir das Schirenmeer vorgenommenen
Simulationszeichnungen fiihrt der Routenplan des Schiffs nahezu direkt auf die
tatsiichliche Stelle Troskeln Vistra zu, wenn WGS 84 Koordinaten benutzt werden
und wenn dic Stelle Troskeln Vistra auf der Karte nicht mit dem
Umrechnungskoeffizienten fiir verschiedene Systeme berichtigt worden ist. Die
Simulation beruhte auf Beobachtungen, nach denen ein Teil der Schiffe von geringem
Tiefgang dic Route westseitig von Troskeln Vistra mit kleinem Ausweichabstand
wihlt. Man ging davon aus, dass dic Wahl dieser Route vom Ausweichbedarf des
Gegenverkehrs herriihrt, da die aus stidlicher Richtung kommenden und in nérdliche
Richtung in das Alandmeer fahrenden Schiffe Troskeln Vistra auf dessen Ostseite mit
kleinem Ausweichabstand umgehen. Die Wahl der westlichen Ausweichalternative
bei Troskeln Vistra durch den in Nord-Siid-Richtung verlaufenden Verkehr warde
durch den Sachverhalt gestiitzt, dass in bestimmten Karten des WGS 84 —Systems die
KKJ —Koordinaten als solche benutzt worden sind; infolgedessen befand sich der
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Karteneintrag des Randzeichens weiter dstlich als der tatséichliche Ort. Siehe hierzu
die Anlage. Die Feststellung der Routenwahlen diente u.a. als Begrindung fiir die
Forderungen des Scefahrtsbezirks, ein von der IMO zungelassenes und festgelegtes
Routenverteilungssystem flir das Alandmeer aufzustellen.

Des weiteren wird in Punkt 1.7.2 des Berichts, Seite 53 und 54, festpehalten, dass die
deutsche Seekarte Nummer 170 mit einer Warnung versehen ist, die zu der
notwendigen Berichtigung bei der Benutzung des WGS 84 —Systems auffordert.
Dartiber hinaus wird im selben Punkt der Sprachfehler erwihnt, den die vom
Seefahrtsbezirk fiir das Schiirenmeer am 9. Januar 2001 15:39 UTC herausgegebene
Seewarnung Nummer 8 enthielt.

Nach Meinung des Seefahrtsbezirks ist es bedauerlich, dass die deutsche Seekarte Nr,
170, die wahrscheinlich ins Meer gespiilt worden ist, wihrend der Untersuchung auf
dem Schiff nicht gefunden wurde. Mit dem Auffinden der Karte hitte man
mbglicherweise klarstellen kénnen, welches geodatisches System bei der Navigation
tatsfichlich benwutzt worden war.

In der Seewarnung des Seefahrtsbezirks vom 9.1.2001 wurde, wie der Bericht festhilt,
irrtiimlicherweise das Wort “error” benutzt, wohingegen der richtigere Ausdruck “has
been rendered incorrectly” hiitte lauten sollen, der spiter in der Warnung 42/2001 der
Miiteilungen flir Seefahrer verwendet wurde, siche Anlage.

In der Tabelle 7 in Abschnitt 1.2.2 des Berichts, Seite 16, sind die fiitheren
Aufprallunfille an den Randzeichen von Triskeln verzeichnet. Aus der Aufstellung
gehi bervor, dass sich bei Troskeln Vistra hiiufiger Zusammenstde ereigneten, die
drei jiingsten in der Zeit vom 22.11.1998 — 23.12.2000. Die drei Schiffe, die auf die
Randzeichen auffubren, sind siimtlich von ihrem Tiefgang her von der Art, dass sic
vermutlich versucht haben, Troskeln Vistra auf dessen Westseite mit kleinem
Ausweichabstand zu passieren. Nach der Herausgabe der Seewarnung 42/2001 sind
bei Troskeln Vistra weder westseitige Ausweichvorgiinge noch Kollisionen mit der an
Stelie des zerstorten Randzeichens eingesetzten Hochseeschifffahrtsboje vermerkt
worden, obwohl diese optisch und elektronisch nicht so leicht wahrgenommen wird
wie ein groPes Randzeichen.

Wegen der Unklarheiten, die in Zustindigkeitsfragen des Seewarnungssystems zu
Beginn der Untersuchung anfgetaucht waren, wird festgestellt, dass im Aligemeinen
die Moglichkeit besteht, zum finnischen Seewarmingssystem von der Zentralveraltung
des Seefahrtsamts unter der Telefonnummer 0204 48 4291 weitere Informationen
einzuholen, wenn der Untersuchungsausschuss dies fiir erforderlich erachtet.

Der Seefahrtsbezitk ersucht den Untersuchungsausschuss, eine Erginzung zu den
Schlussfolgerungen in Erwiigung zu zichen, in der festgestellt wird, dass die fiir die
derzeitigen Routenpline festgelegten Ausweichabstande hiufig zu klein sind und dass
sie bei der Navigation nicht die geringstec durch menschliches Versagen verursactite
Abweichung von der gewihlten Route erlauben, ohne ein Unfallrisiko einzugehén,
sowie auf Grund des oben Angefiihrten um eine Empfehlung dahingebend, die
Ausweichabstinde zu vergropem.
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Amitsleiter Seefahrtsbezirk
Seefahrtsrat Paave Wihuri
ZUSTELLUNG LVM, Seefahrtsrat Raimo Kurki
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MKL, leitender Justiziar Hanmu Makkonen
Amtsrichter Henrik Gahmberg
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ZUR KENNTNISNAHME
Kapitan der mv Janra
Alands landskapstyrelse (Provinzialregierung von Aland)
Inspektionsbiiro fiir die Seefahrt im Schiirenmeer
Inspektionsbiiro fiir die Seefahrt im Schiirenmeer, Biiro Marichamn
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Information

NavareaOne

42. Finland. Sea of Aland. DW route (18.0 m). Ramark Troskeln Vistra. Position
rendered incorrectly in some WGS84 charts and some international List of Lights.
Caution.

Previous notices: NtM 1/1/01 (T) and NeM 31 - 32/733/00 (T)

Position: 59°39,58'N, 19°51,72'E

Details: The position of the ruined ramark Troskeln Vistra, NtM number 6385
(C6459.5), has been rendered incorrectly in the WGS84 charts of some Hydrographic
Offices and in some international Lists of Lights, as its coordinates according to the
Finnish KKJ system have not been converted to the W(GS84 system. In the said areano
correction is made to latitude whereasa correction of -0,20’ is made to longitude. Thus
the correct position of Troskeln Vistra is approx. 59°39,6N, 19°51,5’E on WGS84
charts.

CAUTION: Seafarers should pass the ruined ramark Troskeln Vistra at sufficient
distance, especially on its W side.

Charts 903, 904, 944
(Finnish Maritime Administration, Helsinki 2001)
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Saaristomeren z;\erenku]kupiiri SA"AFU?-!' UT
16062003  237/59/2000 2 4 (4 4y

LAUSUNTO

d /5“/5"‘/*)

Onnettomuustutkintakeskus
Sérnidisten rantatie 33 C
00580 Helsinki

Lausuntopyyntd 165/5SM 19.05.2003

Mv JANRAN KAATUMINEN POHJOIS-ITAMERELLA 23.12.2000 — LAUSUNTO
TUTKINTARAPORTIN LUONNOKSESTA

Lausuntonaan Saaristomeren merenkulkupiiri toteaa seuraavaa. Raportti on
huolellisesti laadittu ja antaa selkeéin kokonaiskuvan tapahtuneesta onnettormmdesta.

Raportin kohdan 1.7.2 mukaan tuboutunut merimerkki Troskeln Vistra oli merkitty
karttoihin rannikkonavigointiin rittavilla tarkkuudella. Saaristomeren
metrenkulkupiirin kisityksen mukaan merkintd oli rifttiviin tarkka niissi merikartoissa,
joissa oli kiytetty suomalaista KKJ jirjestelmad tai kiytetty asianmukaisia muun
jarjestelmin edellyttimiid muuntokertoimia oikean karttakuvan liomiseksi. Oheisena
liitteensi kopio Tiedonantoja merenkulkijoille numerossa 2/20.1.2001 julkaistuista
varoituksista, numero 42 englanniksi ja varoitus numero 24 suomeksi. Varoitusten
sisaltdmii tieto muuntamattomien koordinaattien kiytdstd eri jarjestelmien valilld
tarkistettiin kartta- ja viyldosastolla ja Saaristomeren merenkulkupiirissé ennen
varoitusten antamista. Raportin mukaan aluksen GPS laitteisto sithen liitetylls
vektorikartalla oli asetettu kiyttim#idin WGS 84 jirjestelmis. Saaristomeren
merenkulkupiirissi tehtyjen simulointipiirrosten mukaan aluksen reittisuunnitelma vie
ldhes suoraan Troskeln Vistran todellisen paikan paille kun kiytetiin WGS 84
koordinaatteja ja Troskeln Vastran paikkaa kartalla, ei ole korjattu jirjestelmien
vilisella muuntokertoimella. Simulointi perustui havaintoihin, joiden mukaan osa
matalakulkuisemmista aluksista valitsivat reitin Tréskeln Vistran lansipuolitse
pienella sivuutusetiisyydelid. Lansipuolisen reitin valinnan arvioitiin johtuvan vastaan
tulevan liikkenteen viistamistarpeesta, koska etelisti pohjoiseen Ahvenanmerelle
tulevat alukset sivuuttivat Troskeln Vistran pienelld sivuutusetdisyydelld sen
itapuolitse. Pohjoisesta eteliiin kulkevan liikenteen Troskeln Vistran [intisen
sivuutusvaihtoehdon valintaa on tukenut se, ettd joissakin WGS 84 jirjestelmiin
kartoissa on kiytetty KKJ koordinaatteja sellaisenaan, jolloin reunamerkin
karttamerkintd on ollut idempind kuin todellinen paikka, katso liite. Havainto
reittivalinnoista on ollut yhtend perusteena merenkulkupiirin vaatimuksille, perustaa
Ahvenanmerelle IMO:n hyviksymé ja mddrdima reittijakojiriestelm.

Edelleen kohdassa 1.7.2 sivuilla 53 ja 54 on todettu saksalaisessa merikartassa numero
170 olleesta varoituksesta, jossa ilmoitetaan tarvittavasta korjauksesta kaytettdessi

Osoite

Postiosoite Puhelin Telekopio

Uudenmaankatu 14 PL 351 0204 48 60 0204 48 6180

20500 TURKU

20101 Turku
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JAKELU

TIEDOKSI

WGS 84 jarjestelmad sekd Saaristomeren merenkulkupiirin 9, tamomikuuta 2001 kello
1539 UTC antamassa merivaroituksessa numero 8 olleesta kielivirheesti,
Merepkulkupiirin - mielesti on  valitettavaa, ettel todenndkdisesti mereen
huubtoutunutta saksalaista karttaa 170 loydetty aluksesta tutkinnan aikana. Kartan
loytyminen olisi saattanut ilmaista sen, kumpaa geodeettista jirjestelmai aluksen
navigoinnissa todellisuudessa kaytettiin.

Merenkulkupiirin 9.1.2001 antamassa merivaroituksessa kiytettiin, kuten raportissa
todetaan, erheellisesti sanaa “error”, kun olisi ollut oikeampaa kiiyttdd ikmaisua “has
been rendered incorrectly”, kuten TM varoituksessa 42/2001 mydhemmin kiytettiin,
katso liite.

Raportin sivulla 16 kappaleessa 1.2.2 taulukossa 7 on lueteltu Troskeln
revnamerkkeihin aiemmin tapahtuneet tdormiykset. Luettelon mukaan Tréskeln
Viistraan on tGrmédity nseammin, joista kolme viimeistd on tapahtonut 22.11.1998 —
23.12.2000 vilisend aikana, Kaikki kolme reunamerkkiin tOrméinnyitd alusta ovat
syvaykseltdadn sellaisia aluksia, joiden voidaan olettaa yrittineen sivuuttaa Troskeln
Vistra sen linsipuolitse pienelld sivuutusetdiisyydelld. Merivaroituksen 42/2001
antamisen jilkeen ei ole havaintoja Troskeln Vistran sivuutltamisesta linsipuolitse
eikd tuhoutuncen reunamerkin korvanneeseen avomeripoijuun ole tapahtunut
tormAyksid, vaikka se on optisesti ja elekironisesti vaikeammin havaittavissa kuin
suurikokoinen reunamerkki.

Tutkinnan alussa  merivaroitusjdrjestelmin  vastuukysymyksissi  ilmenneiden
epéselvyyksien vuoksi todetaan, etti Svomen merivaroitusjirjestelmisti yleensi on
mahdollista saada lisatietoja Merenkulkulaitoksen keskushallinnosta, puhelin 0204 48
4291, jos tutkintalautakumta katsoo sen tarpeelliseksi.

Merenkulkupiiri pyytdd tukintalautakuniaa harkitsemaan lisdystd johtopaitdksiin,
jossa todetaan nykyisiin reittisuunnitelmiin mériteltyjen sivoutusetiiisyyksien olevan
usein lilan pienid ja ettd ne eiviit salli navigoinnissa valitusta reitistd pientikdin
inhimillisestd erehdyksestd aiheutuvaa poikkeamaa ilman onnettomuusriskid sekd
edellisen perusteella suositusta sivoutusetiisyyksien suurentamnisesta.

" A}
Merenkulkupiirin paallikke e B 2o
Merenkulkuneuvos Paavo Wihuri

LVM, Merenkulkuneuvos Raimo Kurki
MEKL, Merenkulkuosasto

MKI., Merikartoitus

MKIL, johtava lakimies Hannou Makkonen
Varatuomari Henrik Gahmberg

MRCC Turku

my Janran padllikks ( S4 KSAN KELIN EN K,,A}}u,v&g)
Alands landskapstyrelse

Saaristomeren merenkuluntarkastustoimisto

Saaristomeren merenkuluntarkastustoimisto, Maarianhaminan toimisto
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I1 Saaristomeri ja Ahvenanmeri

0 24. (T). Ahvenanmeri. 18,0 metrin DW-viyli. Tutkamerkki Troskeln Vistran
sijainti vitheellinen joillakin WGS84 kartoilla ja joissakin kansainvilisissd loisto-
kirjoissa. Varoitus.

Aikaisemmat tiedonannot: TM 1/1/01 (T) ja TM 31 ~ 32/733/00 (T)
Paikka: 59°39,58'P, 19°51,72’1

Yksityiskohtia: On ilmennyt, ettd joidenkin maiden karttalaitosten julkaisemiin WGS84
merikarttoihin ja joihinkin kansainvilisiin List of Lights kirjoihin on tuhoutuneen
Trdskeln Vistra tutkamerkin, Tl-nro 6385 (C6459.5) sijainti viety sellaisenaan suoma-
laisten KK]J koordinaattien mukaisestiilman WGS84 korjausta, joka mainitulla paikalta
on leveysasteeseen 0,00’ ja pituusasteeseen -0,20".

Troskeln Vistran sijainnin WGS84 kartoilla tulee olla n. 59°39,6'P, 19°51,5’1.
VAROITUS: Merenkulkijoita varoitetaan chittamasta tuhoutunut Tréskeln Vistra
tutkamerkki liian Iihelti, etenkéiin Einsipuolelta.

Merik. 9203, 904, 944
(Merenkulkulaitos, Helsinki 2001)
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SAAPUNUT

Jonathan Lux

Axel Salander

Dr. Detlef Zschoche ] ‘t 87‘ 2{133 INCE
CO

Br. Jan U. Hungar

Jan Heuvels 7'877 Vf—m

1. Seeamt Hamburg

\/ 2. Accident Investigation Board of Finland
Somdisten rantatie 33 C
00580 Helsinki
Finland

RECHTSANWAELTE AND SGLICITCRS

Maritime Inquiry Board of Hamburg Grosse Elbstrasse 145 b
Attn.: Mr. J. Hinz 22767 Hamburg
Moorweidenstr. 14

Tet +49 40 38 0260

20145 Hamburg Fax +49 40 38 086100

Email firstname.lastname@ince-co.de
www.ince.co,uk

Your Ref

Gur Ref 20/01 DZ/RO

July 10, 2003

BY COURIER

Dear Sirs,

M/V "JANRAY" - capsizing in the Northern Baltic Dec. 23, 2000
Draft Investigation Report B5/2000 M

In the above matter reference is made to your letter dating May 15, 2003 (teceived June 3, 2003)
together with the draft of the am. investigation report. Following your request we herewith
submit on owners' behalf the following comments:

1.

P

Page 6 of the draft report:

The Safe Manning Certificate does not contain any explicit (or implicit) "intention” or other
restriction regarding the scope of work vessel's crew has to perform. The Safe Manning
Certificate is issned under consideration of the normal work load experienced aboard of a
vessel of the type and size in question. Loading work including lashing and unlashing of
containers is normal practise aboard feeder vessels of the type in question. The statement in
the last sentence of para 2, page 6, therefore is incorrect and should be deleted.

Page 6, para 5:

The mandatory records (timesheets) on working and rest hours (according to § 101
Seemannsgesetz) had been properly kept on aboard the M/V "JANRA". The respective
folder has been retrieved — however mud and water stained — immediately afier the turning /
refloating of the "JANRA"” by members of the Maritime Inquiry Board of Hamburg in the
presence of the independent expert V. Kusche. This folder was stored on the starboard side
of the bridge of the "JANRA" in a book shelf above the sink in the chartroom area. The
contents of the folder, however, were destroyed by mud/water and illegible. The last
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sentence of para 4 of page 6 therefore is misleading and should be deleted or amended
accordingly.

It has to be added that the proper keeping of the respective timesheets is regularly controlled
by the Amt fiir Arbeitsschutz (Labour Safety Inspectorate). The "JANRA" was (and still is)
weekly calling on Hamburg, She had undergone various inspections by the Amt flir
Arbeitsschutz with no irregularities ever being stated.

As a further comment it has to be added that "JANRA'S" sistervessels ("NORLAND",
"BAUMWALL" and "SVEALAND") as well as "JANRA" herself after resuming her
services have at all times properly kept the am. timesheets. The Investigation Board was
invited to inspect the board routine observed on the vessels of the owners of the M/V
"JANRA". In fact a visit had been paid to the M/V "NORLAND". The board should have
inspected the work timesheets and convince itself of the proper keeping of these records.
The board is still invited to carry out such inspection now. The M/V "TANRA" as well as the
beforementioned sistervessels are open to such inspection at any convenient time.

The board is kindly asked to take proper notice hereof. The suspicion expressed "between
the lines" by the present drafting of page 6 is misleading and unfair towards the owners of
the "JANRA",

3. Page 16, para 3:

The draft report states here that following the collisions with Tréskeln Ostra and Triskeln
Vestra in September and October 1986 there followed "a twelve-year break” during which
no further collision happened. This statement is incorrect. Another collision (with Troskeln
Ostra) happened already after four years in May 1990.

4, Page 17, paras 4/5:

The board correctly points out the energy problems with the Troskeln lighthouses.
Apparently in nordic winters the powering of lighthouses by batteries and solar panels alone
is insufficient. The respective administrations should either provide for permanent / reliable
clectric power to the lighthouses or retire such lighthouses from the service at all. An
unrehiable lighthouse creates a much bigger risk for shipping than a total lack of guidance. It
is strongly recommended that the Investigation Board includes a respective remark into the
final "recommendations”.

Furthermore it has to be stated that the lack of electric power to the Tréskeln Vestra was of
contributing causative effect to the collision. If the light of Troskeln Vestra would have
worked properly the collision - by all likeliness - would not have occurred. Tt is undisputed
that the officer of the watch was not asleep. In fact he carried out the crucial course
alteration a few minutes too carly. This fault of the mate would — by balance of all
probability— not have occurred if the lighthouse would have correctly displayed its light.
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This fact must not be omitted from the "CONCLUSIONS" of the investigation report. We
request the board to make a respective amendment to the draft.

Page 52, Iast para:

The paper chart of the M/V "JANRA" (German chart No. 170) had been retrieved — though
mud and water stained — immediately after "JANRA's" refloating by members of the board
in the presence of the independent expert Cpt. Kusche. The chart was recovered under mud
from the chartroom area. The chart, however, was destroyed by mud and water to which it
had been exposed for more than 40 days. The respective remark in the draft report should be
either amended or deleted as it is misleading to any neutral reader.

Pages 63 ff (Faticue):

The assumptions of the board on the "Fatigue" aspect cannot be agreed with as they are not
based on proper fact findings.

None of the 13 (thirteen) criteria listed in the IMO Guidelines on Fatigue has been fulfilled
in the case of the 2" mate of the M/V "JANRA". It is proven that he had a good and
sufficient rest between 17h20 and 23h40 of Dec. 22, 2000. There are no indications of
excessive work load or other stress factors in the ship's routine during the time before. The
mate's watch was prevailed by fairly good weather conditions in a navigation arca which
was neither "boring" nor too difficult. The noise and vibration level was low and the ship's
movements easy. The victualling aboard the "JANRA" was good and the medical / health
condition of the mate was sound. Other factors as jet-lack, alcohol or the like have to be
excluded.

Though the thoughts of the Investigation Board on "Fatigue" are generally correct (in
theory) these thoughts do not appear to be of substantial relevance in the "JANRA" case.
One can perhaps agree with the conclusion that the mate may have lost his alertness because
of the error the nature of his error in navigation, but this cannot automatically be considered
identical to fatigue. The respective thoughts therefore are misleading and should be either
deleted or amended accordingly.

It is proven by the track history of the electronic seachart of the "JANRA" that the 2" mate
caused the collision by carrying out the course alteration to starboard some minutes too early
on short distance to the Troskeln Vestra lighthouse. Though this appears to be a sertous error
In navigation it simultancously gives evidence that the mate was not asleep whilst
approaching the unlit lighthouse.

In this regard the comments above under 5., again, are of substantial relevance.
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7. Page 73 (RECOMMENDATIONS). No. 1:

The draft report states under the "Recommendations” that “the company orders should be
similar for the whole fleet”. This recommendation is ilt founded as it is not based on proper
facts.

Vessel's owners had indeed given identical standing orders to all vessels of the fleet on April
1, 1998. This order required compliance with the STCW Convention and in particular the
permanent use of the antomatic watch keeping alarm. A copy is attached hereto as Exhibit
HA"‘

The company orders thus had been given not only "similar for the whole fleet" but in an
identical circular letter to all ships which had been kept aboard since. The recommendation
No. 1 therefore has to be deleted as it is clearly misleading.

Instead the Investigation Board might consider whether it is appropriate to issue a general
recommendation to all national shipping boards and the Classification Societies (IACS) to
implement a rule following which it must not be possible (technically) to switch off or
otherwise deactivate the automatic watchkeeping alarm once a vessel is sailing on auto-
helm. Reference is made to the case of the "NESS” which had been investigated by the
Seeamt Hamburg in 2000,

In case further comments or documents should be required or if queries should arise please
fegl free to contact us.

Yours sincgrely,

!

H

- Dr. Zschoche -

]

CC:

Aminoff & Weissenberg
Attorneys Ltd.
Rauhankatu 13A

FIN - 00170 Helsinki
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EXHIBIT A

Reederei Jurgen Ohle

Dornbuscher StraBe 12
2168 Drochiersen 3
Telefon O 41 43 - 52 48

An alle Teletax 0 41 43 - 56 6]
Kapitdne / Abloser Doinbusch,den 0. April 1998
MS " JANRA "

MS " NORRLAND " ex MS " DORNBUSCH "
MS " BAUMWALL " ex MS " RAGNA"

Betr.: Sicherheitsvorkehrungen auf der Briicke wihrend der Reise/Wache

Wihrend der letzten Monate ist es des ofteren zu schweren Kollisionen und Grundberithrungen
auf verschiedenen Schiffen wahrend der Reise gekommen.

Hauptursachen hierfir waren:

Einschlafen wahrend der Wache auf Sitzgelegenheiten im Briickenbereich, WO und Ausguck.

Verlassen der Briicke fiir Kontrollginge,
Arbeiten mit PC-Anlagen .

Um dieses menschliche, zum Teil unprofessionelle Verhalten auszuschalten wird von der Reederei
grundsatzlich verlangt, dafl der

Totmann wihrend der Reise, auf See und Revier, eingeschaltet ist,

Diese Mafinahme stellt kein MiBtrauen gegeniiber dem jeweils Wacchhabenden dar, sie dient einzig
dazu,um die Sicherheit fir die Besatzung, Ladung und das Schiff zu erhihen.

Mit freundlichen GriiBen

Jurgen Ohle

Empfangen...... A L
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Onnettomuustutkintakeskus
Sorniisten rantatie 33 C
00580 Helsinki

Viite: Lausuntopyyntt 165/5M 19.5.2003

Mv JANRAN KAATUMINEN POHIOIS-ITAMERELLA 23.12.2003
Merikartottustoiminnon kommentit tutkintaraportin luonnoksesta

Huolellisesti laadittu raportti antaa selkeiin kokonaiskuvan tapahtuneesta onnettomuudesta, Erilais-
ten merikartoitukseen liittyvien perustietojen scki aluksen merikarttajirjestelmien esittely on oleel-
linen osa raporttia. Raportin siséltdmien tietojen perusteella ei ole mitenkin todennikéisti oletiaa,
et merikarttatiedoilla olist ollut merkittdvi vaikutus onnettomuuden syntyyn. Kuitenkin raportin
kansilehdelld on todettu, vapaasti suomennettuna, “raportin tarkoituksen olevan meriturvallisuuden
parantaminen ja uusien onnettomuuksien ehkiiseminen”. Tilld perusteella Merenkulkulaitoksen
merikartoitustoiminto haluaa seuraavilla kommenteillaan selkeyttdd raportin sisiltéd ja taustatietoja
seuraavasti.

1.

Raportissa kédytetdn toistuvasti nimitystd elektroninen kartta. Aluksen ohjaamojérjestelyja
esittelevissd kuvissa on jopa mainittu termi ECDIS. My Janralla ei kuitenkaan ollut kiytdssi
varsinaista paperikartan korvaavaa ECDIS-laitteistoa ja ENC kartta-aineistoa. Raportissa
todetaan mm. padllikén lausumana, etti aluksella kiiytettiin saksalaista merikarttaa n:o 170.
Koska tdmé paperikartta tuhoutui onnettomuudessa, mutta elektronisen jirjestelmin tiedot
voitiin palauttaa, voi raportin lukijalle ji4da epéselvyys siitid, mikd oli aluksella kilytéssi ol-
lut ensisijainen karttajirjestelm, tai olisi voimassaolevien mé#rdysten mukaan tullut olla.
Vaihtelevan tyyppisten elektronisten karttaniyttéjen kiiytté ensisijaisina navigoinnin apuvé-
lineend on ilmeisen yleisté ja ajantasaisten painettujen karttojen kiiyttd on jiimissi toissijai-
seksi. Suuntaus on selkedsti IMO SOLAS-sdddésten V luvun midriysten vastainen. Nimi
sdiidokset uudistettiin heindkuussa 2002, Uudistetut séiddkset mahdollistavat numeeristen
kartta-aineistojen k@ytén painetun kartan sijasta. Kuitenkin kiytettaville laitteistoille (EC-
DIS) sekd numeerisille kartta-aineistoille (ENC) on miéritelty tiukat vaatimukset, joita mv
Janran laitteistot ja numeeriset karttatiedot eivit olisi tiyttineet. Toisaalta onnettomuuden
karttoja lainkaan, vaan edellyttivit painetun ja ajan tasalle saatetun paperikartan kiyttod kai-
kissa navigointitilanteissa. Mv Janralla noudatettiin voimassaolevia mé#riyksii merkitse-
milli aluksen sijainti paperikartalle kahden tunnin vilein. Silti kaikki oleelliset navigointi-
pddtckset tehtiin todennikdisesti [uottaen yksinomaan elektronisen karttangytén informaati-
oon. Timin informaatiosisillssi oli selkeitd puutteita, jotka on huomattu raportissa. Vali-
tettavasti raportissa ei kuitenkaan ole selkedsti ilmaistu aluksen navigointitavan Liltékohdis-
sa ollutta ilmeistd midrdysten vastaisuutta. Raportista voi painvastoin saada jopa hyviksy-
vin vaikutelman elektronisen kartan kiiytélle, chki siitd syysti, etti laitteiston tallentamat
tiedot auttoivat epiilemittd merkitseviilld tavalla onnettomuuden tutkijoita tapahtumien sel-
vittelyssii.
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3.

Raportin luvussa 2.1 kuvataan suhteellisen paikannuksen ja absoluuttisen paikannuksen pe-
riaatteellista eroa. Todetaan, cttd satelliittipaikannus on absoluuttista paikannusta ja mahdol-
listaa sijainnin automaattisen piirtimisen karttapohjalle, kunhan vaan tiedetiin kiytetyn kar-
tan koordinaattijirjestelmi. Asetettu vaatimus on puutteellinen, silld koordinaattijirjestel-
min tunteminen ei yksistdiin riitd, vaan tulee tuntea myds kartan yksityiskohtien tarkkuus ja
timén tarkkuuden suhde “absoluuttisen paikannuksen™ odotettavissa olevaan tarkkuuteen.
Kartan k#yttiji ei voi tietenkédn tietidd kartan jokaisen yksityiskohdan tai osa-alueen tark-
kuutta erikseen, vaan hénen tulee voida luottaa kartan tarkkuutcen yleisesti jonkin selkeiin
tunnusluvun perusteella. Kartan mittakaavasta voidaan johtaa tillainen tunnusluku, Raportin
tietojen mukaisesti Janran kdyttimi elektroninen kartta-aineisto on luotu perustuen brittili-
seen karttaan 2297, Tdmin paperikartan mittakaava on 1:225000. Elektroninen kartta ei mi-
tenkian voi edustaa suurempaa tarkkuutta kuin on lihtétietona kiytetyn painetun kartan
tarkkuus. Yleisesti tunnettu kdyténndn siintd on, ettd kartan yksityiskohtien sijaintitarkkuus
on 1 mm kartalla eli mittakaavan ollessa 1:225000 on varauduttava yli 200 metrin merellid
sijaintiepitarkkuuksiin merelld. Raportin tiedot vahvistavat tim#n tosiseikan yhden yksi-
tyiskohdan osalta, Tréskeln Viistran sijainti oli elektronisessa kartta-aineistossa 168 metrisi
virheellinen (luku 1.7.2).

Samassa yhteydessa luvussa 1.7.2 todetaan. "JANRAs position fixing on the electronic
chart was correct. The beacon was displayed with sufficient accuracy for coastal naviga-
tion.” Miten tim3 lausuma tulisi tulkita? Kirjoittajan mielestdi ainoa mahdollinen tulkinta on,
ettd sijaintitieto oli riittdvan tarkka reunamerkin ohittamiseksi rannikkopurjehdusmenetelmis
$0. optista havainnointia tai tutkahavaintoja kiiyttien. Lukija saattaa kuitenkin my®s erehtys
tulkitsemaan lauseen niin, ettd kaikki oli kunnossa paikannuksen, kartan ja kiiytetyn navi-
gointitavan osalta.

Téllaisten vanhempiin graafisiin aineistoihin tukeutuvien elektronisten karttojen yleinen
kayttd antaisi atheen ajatukselle, ettd kiyttajia tulisi ohjeistaa vilttiméiin kohteiden sivuu-
tusta liian lihelta elektronisiin karttanfiyttdihin perustuvassa navigotnnissa. Kirjoittajan kan-
ta tillaiseen on kielteinen, silld voimassaolevien sifiddsten mukaan ei saa edes tapahtua til-
laista "l#hinavigointia™ ilman tutkaan tai optiseen havainnointiin perustuvaa varmistusta.

Raportissa esitettyjen tietojen perusteella Janran onnettomuuden syyni ei eriftiin todenniikéisesti
ollut "karttavirhe™ aluksen elektronisessa paikannusjirjestelmissi. Raportissa esitettyji sanamuoto-
Ja tulisi kuitenkin tarkistaa siind mielessd, ettei kukaan voisi tulkita raportin perusteella, etti tillai-
sen IMO-hyvaksyntéi vailla olevan karttajérjestelmén kédyttdminen on ilman muuta luotettavaa ja
hyviaksyttavai.

p:sta

Jukka Varonen
Apulaisjohtaja, geodeetti

Suomen edustaja kansainvilisessd merikarttajirjestdssd (IHO)

/ uhan Laaksonen
Diplomi-insinééri

Tiedoksi: Tilna Tuumala



