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ZASADY PROWADZENIA WPISÓW W DZIENNIKU OKĘTOWYM 
 

       

Uwagi Ogόlne: 

 

1. Opracowanie ma głownie za zadanie zorientować polskiego oficera 

pokładowego, ktόry stawia swe pierwsze kroki na statku pod tzw “dogodną 

banderą”, z wielonarodościową załogą, gdzie językiem urzędowym jest język 

angielski z ogόlnymi zasadami dokonywania wpisόw w dziennikach 

okrętowych.  

2. Istnieje wiele poglądόw na sposόb prowadzenia zapisόw w Dzienniku 

Okrętowym. Niektόrzy armatorzy i kapitanowie twierdzą, że należy stosować 

minimum wpisόw, a nawet więcej nanosić je tylko ołόwkiem, tak aby w razie 

potrzeby można było wpis zmienić. Z takim podejściem do sprawy można się 

spotkać u niektόrych armatorόw greckich, ale jednocześnie nasuwa się 

pytanie, co warte są tak prowadzone wpisy w oczach ubezpieczyciela, czy też 

sądu morskiego? 

3. Przytoczone w niniejszym opracowaniu wpisy w Dzienniku Okrętowym są 

wzięte z życia, z konkretnych statkόw, z dziennikόw do ktόrych miałem 

dostęp, ale należy zdać sobie sprawę, że dotyczą głόwnie sytuacji zaistniałych 

na masowcach i chłodniowcach, czyli statkach, ktόrymi dowodziłem przez 

ostatnie trzynaście lat.  

4. Z uwagi na fakt, że wpisόw tych dokonywali kapitanowie i oficerowie 

rόżnych narodowośći, głόwnie Brtyjczycy, Niemcy, Hindusi, Filipińczycy, a 

także Polacy od lat pracujący pod obcą banderą można je uznać za 

powszechnie przyjęte i używane.  

5. Może służyć za swoistą “ściągawkę” w sytuacjach typowych, lub bazę do 

tworzenia wpisu w konkretnej sytuacji, na konkretnym statku. 

6. We flocie światowej można się spotkać z wieloma rόżnymi rodzajami 

dziennikόw okrętowych, począwszy od bardzo prostych w formie dziennikόw 

greckich, aż dospecjalnych, wydawanych tylko na potrzeby danego armatora.  

7. Specjalne dzienniki bardzo często zawierają podwόjne strony. Druga strona 

jest kopią, ktόrą po zakończeniu wpisόw (z reguły co miesiąc) należy wyrwać 

i wysłać do biura.  

8. Przyjętym jest zapis minutowy czasu ważnych wydarzeń w taki sposόb, by 

ilość minut była łatwo podzielna przez 6. Daje to możliwość szybkiej zamiany 

minut na części dziesiętne godziny, a w rezultacie ułatwia wszelkiego rodzaju 

raporty. Przykładowo rzeczywisty czas odcumowania był o godzinie 18:46, 

ale został zapisany na godzinę 18:48.    

9. Wpisόw w dzienniku okrętowym należy dokonywać czarnym atramentem, lub 

czarnym długopisem. 

10. Zasadą jest nie wymazywanie, zamalowywanie korektorem błędnego wpisu, a 

wzięcie go w nawias i przekreślenie czewonym atramentem, lub też 

długopisem, tak aby błędny wpis był nadal czytelny. Nad nim należy umieścić 

wpis prawidłowy wraz z inicjałami (podpisem) oficera nanoszącego 

poprawkę.    

11. Należy podawać tylko suche fakty, bez własnych sugesti czy też komentarzy.      

Zwykły umiar oraz rozsądek, także i w tej sprawie są pożądane. W 

przypadkach wątpliwych należy zrobić wpis dopiero po głębokim 

zastanowieniu się nad jego treścią, a gdy wpis robi oficer pokładowy, 

szczegόlnie tzw “junior officer”- po poradzeniu się kapitana.  
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12. Język zapisόw w dziennikach okrętowych, zarόwno angielskim jak i polskim 

jest bardzo specyficzny. Stosowana jest głόwnie strona bierna oraz skrόty.  

Podstawową zasadą jaką się kierują marynarze jest osiągnięcie pełnego, 

czytelnego dla morskich fachowcόw zapisu zdarzeń przy pomocy jak 

najmniejszej ilości słόw, z uwagi na ograniczoną ilość miejsca w rubrykach 

dziennika. Idea:“Minimum słόw – maximum treści” 

13. Czas przeznaczony na rutynowy zapis w dzienniku okrętowym, czy też 

manewrowym jest ograniczony. Podczas manewrόw statku typu “panamax” 

takich jak np. podejście do pilota, wzięcie go na pokład, przyjęcie holownikόw 

na dziobie i rufie, przejście przez śluzę i cumowania w porcie trzeba 

zanotować przeciętnie kilkadziedziesiąt zdarzeń, szczegόlnie gdy trzeba 

notować także każdy manewr silnikiem, bo brak na statku drukarki 

automatycznie zapisującej takie manewry. Także zgodnie z dobrą praktyką 

morską, gdy statek jest w morzu, oficer nie powinien przebywać zbyt długo w 

kabinie nawigacyjnej, szczegόlnie w nocy. 

14. W celu szybszego odszukania na stronach dziennika, następujące wpisy 

powinny być podkreślone na czerwono: 

 Początek Podrόży Morskiej (Commencing of Sea Voyage), 

 Koniec Podrόży Morskiej (End of sea Voyage), 

 Silnik Głόwny gotowy do ruchu (SBE, Stand By Engine), 

 Koniec Manewrόw Silnikiem (FEW, Finish with Engine), 

 Tak stoimy, zacumowano (All Fast, port/stbd side to berth No…), 

 Przekroczenie granicy portu i złożenie Noty Gotowości (arrived harbour 

limit of  ……  and N.O.R tendered), 

 Uzyskanie  Prawa Wolności Ruchu (Free Pratique granted), 

 Inspekcje, testy oraz alarmy ćwiczebne (tests, inspections and drills) 

 Początek załadunku / wyładunku (commencement of loading / 

discharging), 

 Koniec załadunku / wyładunku (completion of loading / discharging), 

 Początek i koniec “ Draft Survey’u” (Draft Survey commencement / 

completion), 

 Inspekcje ładunku i ładowni (Inspection of Cargo / Cargo Holds), 

 Redukcje prędkości i powόd tej redukcji (speed reduction and reason). 

       
 

    Najlepiej potrzebę i zasady prowadzenia wpisόw w Dzienniku Okrętowym 

przedstawia kapitan J. Isbester w swojej kapitalnej książce  “Bulk Carrier Practice” 

(rozdział 3) wydanej przez the Nautical Institute. 

      Pozwoliłem sobie na zamieszczenie tutaj streszczenia tego rozdziału z 

uwypukleniem najważniejszych wpisόw, ktόre mają znaczący wpływ na prawidłową 

eksploatację każdego statku. 

      Tak długo jak jesteśmy w stanie udowodnić rację leżącą po stronie statku i 

armatora, oddalić ewentualne roszczenia ładunkowe, bronić interesόw armatora i 

czarterującego, tak długo utrzymamy się na niełatwym oficerskim rynku pracy, w 

dobrze płacących kompaniach żeglugowych. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 4 

DZIENNIK OKRĘTOWY - PODRÓŻ MORSKA. 
 

     Podczas podrόży morskiej Dziennik Okrętowy (Chief Mate's Log Book lub inaczej 

Deck Log Book) winien zawierać rutynowe informacje nawigacyjne, takie jak 

pozycje statku w przepisanych odstępach czasu wraz z opisem metody określania 

pozycji, kurs kompasowy, całkowitą poprawkę, poprawkę na znos i prąd. Dane te 

powinny być zapisywane w czasie wykonania obserwacji/kalkulacji i na koniec 

wachty. Zapisy kursu i przebytej odległości, wspόłczynnika korekcyjnego logu, 

odległości jaka pozostała do przebycia (Distance to Go - D.T.G.) nanosi się raz 

dziennie, zaś zwyczajowe obserwacje meteorologiczne, z opisem stanu morza, 

wysokości i kierunku martwej fali zapisuje się na koniec każdej wachty. 

     Szczegόłowy opis napotkanej złej pogody oraz podjętych działań  powinien być 

zamieszczony w Dzienniku Okrętowym – na przykład kiedy statek sztormuje w złej 

pogodzie lub zmienia kurs by uniknąć spotkania ze sztormem tropikalnym. 

Dodatkowo Dziennik Okrętowy powinien zawierać zapis każdego zdarzenia 

mogącego mieć wpływ na ładunek i jego stan. 

     Kiedy przewożony jest ładunek wymagający wentylacji, wentylowanie ładowni 

powinno byc opisywane szczegόłowo, podąjac czas włączenia i wyłączenia 

wentylacji z podaniem przyczyny wyłączenia. Taką przyczyną może być np 

zalewanie wodą morską lub jej bryzgami pokryw ładowni ("Shipping water and/or 

spray over hatches") lub wysoka wilgotność powietrza zewnętrznego,czyli inaczej 

atmosferycznego ("High humidity of ambient air"). Kiedy wilgotność powietrza 

ma wpływ na program wentylacji ładowni, regularne odczyty psychrometru winny 

rόwnież być wykazane w Dzienniku Okrętowym raz na wachtę lub nawet częściej o 

ile wymaga tego rodzaj lub wrażliwość ładunku. 

     Sposόb wentylacji winien być rόwnież zapisany, stwierdzając ktόre wentylatory są 

używane lub czy wentylacja jest mechaniczna czy naturalna. Kiedy wentylacja jest 

załączona, należy zapisać w Dzienniku Okrętowym, ktόre wentylatory I w jakim 

przedziale ładunkowym pracują w systemie "nawiew", ktόre zaś w systemie 

"wyciąg", oraz czy pracują na pełnych obrotach, zredukowanych do połowy lub 

mniejszych. Rόżnice w wentylowaniu poszczegόlnych ładowni, o ile występują, 

powinny być szczegόłowo opisane. 

     Odpowiedni zapis w Dzienniku Okrętowym może mieć następującą formę: "0800 

Ventilation of holds Nos 1-7 commenced with all after fans at full speed in inlet 

mode, and all forward vents on natural ventilation. 1800 ventilation of holds Nos 

1-7 stopped and all vent flaps closed in accordance with shippers carrying 

instructions." 

(0800 Rozpoczęto wentylację ładowni No 1 – 7. Wszystkie rufowe wentylatory pracują 

pełną mocą z przełączeniem na nadmuch, a wszystkie dziobowe w układzie wentylacji 

naturalnej. 1800 Zastopowano wentylację ładowni No 1 – 7, wszystkie klapy 

wentylatorόw zostały zamknięte zgodnie z instrukcjami  przewpzowymi otrzymanymi 

od załadowcόw). 

     Ulewa lub zalewanie pokładόw lub bryzgi fal nad pokładem i pokrywami ładowni 

muszą być zapisywane w Dzienniku Okrętowym, jako że zdarzenia te mogą mieć 

znaczenie, kiedy okaże się, że ładunek został zamoczony. 

     Daty oraz czasy jakiejkolwiek inspekcji ładowni lub pokryw ładowni 

dokonywanych podczas podrόży winny być zapisane z podaniem nazwiska i 

stanowiska osoby dokonującej inspekcji oraz jej wynikami. Właściwy zapis w 

Dzienniku Okrętowym powinien być w następującej formie: "1000-1200 Inspection 

of all holds and hatches by chief mate and bosun, to see if any cargo had shifted. 

All well." (1000 – 1200 Starszy oficer i bosman przeprowadzili kontrola ładunku we  

 

wszystkich ładowniach odnośnie stanu zamocowania - czy nie nastąpiło jego 

przesunięcie. Stwierdzono, że wszystko jest w porządku).  
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     Opis poważniejszej sytuacji opisanej w Dzienniku Okrętowym wygląda 

następująco: "1500. During routine cargo inspection by chief mate and bosun 

damage/shifting found in holds Nos. 2 and 5. Resecuring not possible. Course 

adjusted to minimise further damage"  
(1500 – Podczas rutynowej kontroli ladunku przeprowadzonej przes starszego oficera 

i bosmana stwierdzono uszkodzenie/przesunięcie się ładunku w ładowniach No 1  

oraz 5. Założenie dodatkowych mocowań nie jest możliwe. Zmieniono kurs tak aby 

zmniejszyć ewentualne dodatkowe uszkodzenia). 

 

Oczywiście takie zdarzenie wymaga natychmiastowego raportu kapitana do armatora 

i czarterujacego i z pewnością niezbędne będzie przy najbliższej okazji sporządzenie 

szczegόłowego raportu na pismie o uszkodzeniach ładunku i statku oraz 

okolicznościach, w jakich do tego doszło. 

     Dalsze informacje, jakie powinny być odnotowywane w Dzienniku Okrętowym 

powinny zawierać temperaturę ładunku, kiedy jest to niezbedne (na przykład przy 

przewozie węgla, czy też ładunkόw chłodzonych), odczyty kwasności (pH) wody 

zęzowej oraz ilosci tej wody wypompowanej z zęz, odczyty z metanometru, pomiary 

zawartości tlenu itp. 

     Jeżeli w Dzienniku Okrętowym nie ma wystarczająco dużo miejsca na wpisy, 

należy załączyć dodatkową kartkę, na ktόrej zmieszcza się wszystkie szczegόły 

zapisu. Sondaże wszystkich przedzialόw włącznie z zęzami ładowni, zbiornikami 

balastowymi, wody słodkiej, paliwowymi, koferdamami, komorami łańcuchόw 

kotwicznych powinny być zapisywane co najmniej raz dziennie. 

     Nie do przyjęcia jest zapis dla pustych zbiornikow po prostu "empty"(pusty)- 

często skracany do MT. Rόżnica pomiędzy sondażem 10 cm a 20 cm w zbiornikach 

balastowych dużego statku może oznaczać znaczną ilość ton wody balastowej, a 

każde podnoszenie się poziomu wody musi być w porę wykryte i zbadane w aspekcie 

istnienia przecieku. Sytuacja taka jest szczegόlnie ważna, kiedy statek jest 

załadowany, a woda może uszkodzić ładunek, zas wykrycie ewentualnej 

nieszczelności kadłuba nie jest w tym przypadku łatwe. Każdy, kto odczyta w książce 

sondaży zapis MT zamiast 5 cm lub 12 cm będzie podejrzewał, że zapis odnosi się do 

stanu zapełnienia zbiornika nie zaś do aktualnie zmierzonego poziomu wody. 

     Podczas przejść pod balastem, przeprowadzanie jakichkolwiek prόb systemόw 

ładunkowych powinno być zapisywane w Dzienniku Okrętowym. Takie zapisy mogą 

na przykład dotyczyć systemόw osuszania zęz, systemόw wentylacji ładowni i 

napełniania gazem CO2, systemόw wykrywania pożaru w ładowniach itp. 

 Prόby szczelności pokryw ładowni wykonywane przy pomocy węży pożarowych lub 

kredy rόwnież powinny być zapisane łącznie z ich wynikami oraz przedsiewziętymi 

środkami zapobiegającymi przeciekom. 

     Typowe zapisy w takich sytuacjach to: "1030-1130 Hose tested Nos. 1 and 2 

hatch covers for watertightness under supervision of chief mate. Leakage found 

only at No. 2 starboard side. 1530 Following routine renevals and adjustments to 

fittings of No. 2 hatch covers were again hose tested, and were found to be 

watertight." 

(1030 -1130 Pod nadzorem starszego oficera sprawdzono szczelność pokryw ładowni 

No 1 oraz 2 (test wykonano przy pomocy ciśnienia wody z węży przeciwpożarowych). 

Przecieki stwierdzono tylko w ładowni No 2 po prawej burcie. 

1530 Po wykonaniu rutynowych napraw i dociągnięć na pokrywach ładowni No 2, 

szczelność pokryw ładowni raz jeszcze została sprawdzona wodą morską pod 

ciśnieniem z węży p.poż. Stwierdzono szczelność pokryw). 

     Dziennik Okrętowy powinien zawierać także takie zapisy dotyczące ładunku i 

statku, jak kontrolę naprężeń i napinanie odciągόw mocujących, szczegόły fumigacji  
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podczas przewozu (fumigation under transit), wymiana wody balastowej ze 

względu na przepisy o ochronie środowiska morskiego lub zmiany zanurzenia i 

przegłębienia. 

 

 

DZIENNIK OKRETOWY - W PORCIE 

 

"Statement of Facts" sporządzany jest z zasady przez agenta ażeby udokumentować 

czas spędzony przez statek w porcie załadunkowym lub wyładunkowym. Agent na 

ogόł polega na zapisach sporządzanych na statku, zaś kapitan powinien przed 

podpisaniem tego dokumentu, szczegόłowo sprawdzić dane, jako że na ich podstawie 

bedą kalkulowane opłaty (wartości "despatch" i "demurrage") oraz rozstrzygane rόżne 

spory mogące powstać w czasie trwania podrόży. 

     Dziennik Okrętowy winien zawierać zapisy takich momentόw jak czas rzucenia 

kotwicy, osiągnięcia pławy podejściowej, wzięcia pilota, podania pierwszej liny na 

nabrzeże(first line ashore), zacumowania (all made fast), złożenia noty gotowosci 

(NOR). Zapisy w Dzienniku OkrEtowym wsparte sa bardziej szczegόłowymi wpisami 

do Dziennika Manewrόw ("Bell Book", "Movement Book" lub "Bridge Note Book"), 

ktόry jest roboczym dokumentem zawierającym wpisy w momencie powstania 

zdarzenia. 

     W Dzienniku Okrętowym powinny znależć się zapisy na temat prowadzonych 

rzeczoznawstw, ich wynikόw, jakichkolwiek protestach składanych lub odbieranych. 

Zapisana rownież powinna być fumigacja ładowni z opisem środka, jaki został 

zastosowany, celu jego zastosowania oraz na czyje polecenie go zastosowano. 

Plombowanie ładowni, jeżeli zastosowane, powinno być rόwnież zapisane, zaś każde 

sprawdzenie stanu plomb odnotowane. 

 

     BRUDNOPIS OFICERÓW SŁUŻBOWYCH LUB DZIENNIK ŁADUNKOWY 

 

     Kiedy statek stoi przy nabrzeżu, koniecznym jest zapisywanie takich danych jak 

rozpoczęcie, przerwy i zakonczenia operacji przeładunkowych oraz użyty w tym celu 

osprzęt przeładunkowy a także ilości balastu, wody słodkiej dobranych lub 

wypompowanych, wykonane sondaże oraz podane lub skalkulowane ilości ładunku. 

Zapisy powinny pokazywać czasy rozpoczęcia i zakończenia prac w każdej ładowni 

oraz wszystkie rzeczoznawstwa i inspekcje odbywające się na statku. Zapisy ilości 

przyjętego paliwa na statek oraz szczegόły wypadkόw, jakim uległ statek i ludzie na 

nim pracujący powinny być rόwnież odnotowane. 

     Najlepiej gdy takie zapisy są nanoszone najpierw w brudnopisie  prowadzonym 

przez oficerόw służbowych, w książce ładunkowej przechowywanej w biurze 

pokLadowym lub w Ladunkowym pomieszczeniu kontrolnym. Dziennik Ładunkowy, 

jeżeli takowy jest prowadzony, spełnia rolę podobną do Dziennika Manewrόw: jest 

roboczym dokumentem, w ktόrym wszystkie odnośne dane powinny byc notowane. 

W prowadzonym Dzienniku Ladunkowym zaleca się odnotowywać wszystkie dane 

dotyczące ładunku, balastόw oraz związanych z nimi operacji. Czasy operacji 

przeładunkowych, przerwy i przyczyny tych przerw przenoszone są zwykle na koniec 

każdej wachty z brudnopisu oficerόw służbowych lub Dziennika Ładunkowego do 

Dziennika Okrętowego. Szczegόły operacji balastowych są tu pomijane. 

     Najwyższej wagi sprawą są dokładne zapisy czasόw przerw operacji 

przeładunkowych oraz ustalenie przyczyn tych przerw. W momencie zaistnienia 

jakichkolwiek sporόw informacje te są dla statku najważniejsze. 

 Zapisy zanurzeń statku winny byc wpisywane na wejście i wyjście statku oraz w 

każdym stosownym czasie podczas postoju. 
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 Podczas operacji przeładunkowych trwjących kilka dni, dobrą praktyką jest 

zapisywanie zanurzeń każdego rana i wieczora. Także po zakończeniu każdego etapu 

operacji przeładunkowych powinien być dokonany i zapisany odczyt zanurzeń. 

     Dziennik Ładunkowy i brudnopis Dziennika Okętowego są dokumentami 

prowadzonymi przez oficerόw słuzbowych pracujących w trudnych warunkach. Stąd 

najlepszym sposobem utrzymania Dziennika Ładunkowego w czytelnym stanie jest 

notowanie wszystkiego na bieżąco w brudnopisie i przenoszenie tych danych do 

Dziennika Ładunkowego za każdym pobytem oficera służbowego w biurze 

pokładowym czy też ładunkowym pomieszczeniu kontrolnym. Dziennik Ładunkowy 

oraz brudnopis oficerόw służbowych powinien być zawsze przechowywany na statku, 

jako podstawowy dowόd rzeczowy podczas ewentualnych sporόw będąc dokumentem 

bardziej wiarygodnym niż ten, do ktόrego zapisy przeniesiono pόźniej. 

 

 

Poniżej zamiesszczono przykładową instrukcję armatora o prowadzeniu zapisόw w 

Dzienniku Okrętowym podczas prac przeładunkowych na statku. 
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INSTRUCTION FOR RECORDING DURING CARGO OPERATION 

Chief Officer/Duty Deck Officer shall record in Deck Log Book during cargo 

operations the following but not limited to: 

 

INSTRUKCJA PROWADZENIA  ZAPISÓW PODCZAS OPERACJI 

ŁADUNKOWYCH  

Starszy Oficer/Oficer Służbowy w czasie operacji ładunkowych powinien notować w 

Dzienniku Okrętowym  następujące  fakty (jakkolwiek nie powinien się ograniczać 

tylko do nich samych): 

 

 

 

No. Activity 

1. Time and number of gangs boarding. 

2. Start of loading/discharging and where working.  Change of 

gangs, late start/early finish. Also note of special gangs onboard 

for cleaning/lashing etc. 

3. All stoppages such as for rain, crane failure, open/closing holds, 

stevedores preparation waiting for cargo, waiting for stevedore 

laying dunnage/separations etc.  When Statement of Facts (SOF) 

is presented for signature this should be compared to what is 

recorded for Deck Log Book and if discrepancies, 

remarks/corrections shall be made in the SOF before signing. 

4. Damage to vessel or its equipment. 

5. Damage to cargo caused by stevedores during operation. 

6. Damage to cargo notice before loaded onboard/after landed on 

terminal. 

7. Personal injuries longshoreman. 

8. Personal injuries crewmembers. 

9. Result of draught readings during the loading. 

No. Działalność 

1. Czas i ilość brygad roboczych  (gankόw) wchodzących na statek. 

2. Początek załadunku/wyładunu i miejsce gdzie prace są prowadzone.  

Zmiana brygad, opόźnienia w rozpoczęciu prac/wcześniejsze 

zakończenia. Także dodatkowe wpisy o brygadach specjalnych takich jak 

ganki czyszczące ładownie, mocujące ładunek itp 

ktόre weszły na statek. 

3. Wszelkie przerwy spowodowane opadami deszczu, uszkodzeniem 

dzwigόw, otwieraniem/zamykaniem ładowni, przygotowaniami do prac 

ładunkowych, oczekiwaniem na ładunek, dokerόw, układaniem 

materiałόw separacyjnych/separacją ładunόw itp. Gdy Statement of 

Facts (SOF) jest przedstawiany do podpisu -  powinien on być 

porόwnany z wpisami w Dzienniku Okrętowym i ewentualne rόżnice 

wychwycone, a odpowiednie uwagi/poprawki powinny być naniesione na 

S.O.F przed jego podpisaniem. 

4. Uszkodzenia statku lub jego wyposażenia. 

5. Uszkodzenia ładunku podczas operacji ładunkowych spowodowane z 

winy dokerόw. 

6. Pisemne uwagi o uszkodzonym ładunku przed załadunkiem na statek/po 

wyładunku na keję terminalu. 

7. Zranienia (wypadki przy pracy) dokerόw. 

8. Zranienia (wypadki przy pracy) członkόw załogi. 

9. Odczyty zanurzenia statku i ich rezultaty podczas prac załadunkowych. 
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OPIS POSZCZEGŎLNYCH STRON DZIENNIKA OKRĘTOWEGO 

 

 

     Jedną z lepszych form dziennika okrętowego jest egzemlarz drukowany i 

wydawany przez niemiecką firmę Druckerei Paul Moehlke OHG z Hamburga.  

     Forma tego dziennika oparta jest na zaleceniach IMO, STCW-78/95, SOLAS-

74/78,oraz sądόw (izb) morskich. 

     Na naklejce umieszczonej na stronie tytułowej pod napisem LOG BOOK (DECK) 

należy wpisać ISM ID # (International Ship Mobile Identification Number – 

Międzynarodowy  Numer Identyfikacyjny Statku), poniżej zaś nazwę statku, kraj 

ktόrego banderę nosi statek, nazwisko kapitana i okres kiedy prowadzono wpisy w 

tym dzienniku. 

     Na wewnętrznej stronie okładki umieszczono skalę Beaufort’a oraz kody 

meteorologiczne odnoszące się do pogody bieżącej. 

 

     Na stronie oznzczonej rzymską cyfrą “I” należy wpisać: 

 kolejny statkowy numer dziennika okrętowego, 

 nazwę statku i jego sygnał wywoławczy (Call-Sign), 

 Statkowy Numer Identyfikacyjny IMO, 

 port macierzysty, 

 tonaż brutto i netto, 

 wymiary statku (długość oraz szerokość całkowitą), 

 nazwisko kapitana, 

 ewentualne dodatkowe strony, zapisy itp. będące integralną częścią dziennika, 

 kiedy zaczęto prowadzić wpisy w tym dzienniku i kiedy je zakończono. 

 

 

     Strony od II do VI zawierają opis sytuacji w ktόrych należy nanosić wpisy do 

Dziennika Okrętowego (Pokładowego) oraz Dziennika Maszynowego, tak aby być w 

zgodzie z wymogami IMO. 

     Każdy rodzaj wymaganego wpisu poparty jest odpowiednim paragrafem 

konwencji SOLAS lub STCW. 

     Wyciąg z Międzynarodowej Konwencji STCW (wymogi odnośnie szkolenia, 

dyplomόw i świadectw oraz pełnienia wacht przez marynarzy) dotyczący właśnie 

sposobu pełnienia wacht przes dział pokładowy ujęty jest na stronach V- XIV. 

     Na stronie XV armator lub kapitan statku mogą nanieść swoje dodatkowe 

wymagania dotyczące tego tematu. Pod podpisem kapitana posczegόlni oficerowie 

pokładowi muszą wpisać swoje pełne nazwisko, datę oraz podpisać się, co oznacza, 

że zapoznali się z tymi wymogami.  

     Lista Załogi powinna być naniesiona na stronie XVI, lub dodatkowo XVII. 

     W praktyce gotową Listę Załogi, na formularzu wymaganym przez armatora 

wkleja się na tej/tych stronie (stronach) dziennika. 

     Strona XVIII mieści się na  dwόch kartkach dziennika i zatytułowana jest               

LOAD-LINE AND DRAUGHT OF WATER i dotyczy wpisόw odnoszących się do 

położenia Znakόw Wolnej Burty oraz takich danych na wyjście z portu jak: 

 dzień, godzina,  

 nazwa portu,  

 aktualne zanurzenia dziobu, rufy,  

 odpowiadające im wielkości “wolnej burty” na obu stronach śrόdokręcia oraz 

ich średnia, 

 gęstość wody zaburtowej,  

 poprawki na gęstość wody zaburtowej, popioły i śmieci, paliwo, wodę słodką 

itp zużyte podczas przejścia wodami wewnętrznymi, 

 całkowita poprawka (suma algebraicznz poprawek wymienionych wyżej), 
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 średnie zanurzenie w wodzie morskiej po uwzględnieniu wszystkich 

poprawek, 

 średnia wielkość “Wolnej Burty” dla wody morskiej po uwzględnieniu 

wszystkich poprawek (jak wyżej), 

 dzień i godzina kiedy wpisy te zostały dokonane, 

 podpisy kapitana i oficera (ktόry dokonuje tych wpisόw, zazwyczaj jest nim 

Chief  Officer). 

 

     Ostatnie wpisy odnoszą się do dnia, godziny oraz miejsca (portu) zawinięcia. 

 

     Strona XIX dotyczy przydziału poszczegόlnych członkόw załogi do łodzi i tratew 

ratunkowych oraz skład drużyn w wypadku zagrożenia pożarowego i alarmu 

“człowiek za burtą”. 

     Strony od XX do XXXIV zatytułowane są “Safety record: periodic checks of 

safety-, technical and other means, extracted from various sources; e.g: SOLAS 

1974, the 1988 protocol, articles, annexes, incorporating all subsequent 

amendments (+ IBC-, BCH-, and IGC – Code). This is the same check-list as in 

the Engine Log Book. Please enter only those checks for which the deck 

department of your ship is in charge and which are not already carried out by 

the engine department.”  

      W dowolnym tłumaczeniu na język polski: “Wpisy dotyczące bezpieczeństwa 

statku, okresowe kontrole sprzętu ratunkowego, p.poż, technicznego itp wybrane z 

rόżnych źrόdeł takich jak np. SOLAS 1974, protokόł z roku 1988, artykuły, aneksy 

zawierające pόźniejsze zmiany (+ IBC-, BCH-, and IGC – Code).Taka sama lista 

kontrolna jest umieszczona w Dzienniku Maszynowym. Dokonuj wpisόw odnoszących 

się tylko do kontroli dokonywanych przez dział pokładowy i za ktόre ten dział 

odpowiada.” 

     Poszczegόlne strony podzielone są na kolumny i wiersze. 

     W pierwszej kolumnie zatytułowanej “Activity” (Działalność) wysczegόlnione są 

najpierw rodzaje statkόw a poniżej nazwy odpowiednich kontroli, testόw, prόb czy 

też alarmόw, ktόre załoga musi wykonać. 

     Druga kolumna “Interval” (Odstępy czasu) podaje jak często, kiedy, w jakich 

sytuacjach należy przeprowadzać opisywane prόby, czy też alarmy. 

     Kolumna trzecia “Kind of check” podaje skrόtem literowym sposόb sprawdzania. 

     I tak: 

 D = Drill / training (alarm lub trening), 

 E = Log entry (wpis do dziennika), 

 F = Functional check / test (sprawdzanie w działaniu), 

 I =  Instruction (poinstruowanie), 

 V = Inspection / visual check ( inspekcja / sprawdzian wizualny). 

     W kolumnie czwartej “Extracted from” wymieniona jest nazwa, rozdział, punkt 

odpowiedniej konwencji międzynarodowej, ktόre dotyczą danej działalności, lub 

inaczej podstawa prawna na podstawie ktόrej należy wykonać dany test lub alarm. 

     W piątej kolumnie zatytułowanej “Date of last check” należy wpisać datę kiedy 

to przeprowadzono ostatni raz opisywaną działalność (alarm, test, prόbę). 

     W szόstej “Checks carried out:date and page no.”wpisuje się datę oraz numer 

strony Dziennika Okrętowego dotyczące danej działalności. 

 

 

 

     Wpisy w tych dwόch ostatnich kolumnach pozwalają na szybkie znalezienie 

odpowiedniej strony dziennika na ktόrej opisano przeprowadzoną prόbę, czy też 

alarm, a także w razie jakiejkolwiek kontroli są ewidencją, że dowόdzctwo statku 
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należycie przestrzega międzynarodowych przepisόw dotyczących bezpieczeństwa na 

morzu. 

     Pomiędzy omόwionymi wyżej stronami, zawierającymi w znacznej mierze 

instrukcję prowadzenia dziennika, a właściwymi stronami na ktόrych codziennie 

prowadzone są wpisy umieszczone są dwie nieponumerowane strony zatytułowane 

“Waypoints”na wpisy o punktach drogi. 

     W odczuciu autora te strony są zupełnie zbędne, z uwagi na fakt, że ISM Code 

wymaga by trasa żeglugi była zaplanowana na drukach kompanijnych 

zaaprobowanych przez odpowiednie towarzystwo klasyfikacyjne będące auditorem 

armatora.  

 

 

     Następnie rozpoczynają się 92 kartki Dziennika Okrętowego na ktόrych 

codziennie nanosi się odpowiednie, z zasady rutynowe wpisy. 

     Każda kartka ma swoją lewą i prawą stronę. Ta ostania w prawym gόrnym rogu 

ma swόj kolejny numer, oznaczony cyframi/liczbami arabskimi. 

     Na lewej stronie od gόry nad “Day and date” wpisuje się nazwę dnia tygodnia i 

podaje datę np Thursday, 24th August 2000. 

     Za “Deck Log Book of” podaje się nazwę statku. Mniej więcej na tej samej 

wysokości, ale na stronie prawej za “Voyage No.” należy wpisać numer kolejny 

podrόży statku, wg zwyczaju przyjętego u danego armatora, za “from” – port z 

ktόrego wyszedł statek, “towards”- port przeznaczenia. Proszę zauważyć, że nie 

podaje się “do portu”, ale zgodnie ze starym, żeglarskim zwyczajem: “w kierunku”. 

     W dawnych czasach, na żaglowcach rubryka ta pozostawała niewypełniona, aż do 

momentu dojścia statku do portu. Żeby nie zapeszyć. 

     Niżej, w rubrykach “Charterer voyage No”, można podać kolejny numer podrόży 

w danym czarterze, a za sowami “in port / roads of” nazwę portu w ktόrym aktualnie 

stoi statek. W zależności czy statek stoi na redzie portu, czy w samym porcie – należy 

to zaznaczyć poprzez odpowiednie skreślenie.  

     Po wypełnieniu tych rubryk przechodzimy do nanoszenia danych wymaganych w 

miejscach wyznaczonych odpowiednim przecięciem się jednej z 27 kolum i jednemu 

z 24 rzędόw.  

     Każdej z 24 godzin doby odpowiada jeden rząd zapisόw. 

     Ponieważ tzw doba nawigacyjna rozpoczyna się w południe jednego dnia, a 

kończy w południe dnia następnego – pomiędzy rzędy przeznaczone na godzinę 12-tą 

a 13-tą umieszczono szerszy, dodatkowy w ktόrym podaje się głownie dane 

sumaryczne dotyczące zakończonej doby nawigacyjnej. 

 

Kolumna Nr 1 – Time : podajemy godzinę zapisu. 

 

Kolumna Nr 2 – Barometer : ciśnienie atmosferyczne w hPa, notowane zazwyczaj na 

koniec wachty, ale przy szybkich zmianach ciśnienia, w obszarach cyklonόw 

tropikalnych, zapisywać należy nawet co godzinę. 

 

Kolumny Nr 3 i 4 – Temperature Air /Sea (ºC), temperatury powietrza i 

odpowiednio morza, w stopniach Celsjusza. Zapis raz na wachtę. 

 

Kolumna Nr 5 – Relative humidity (%), wilgotność względna w procentach 

zapisywana raz na koniec wachty. 

Kolumna Nr 6 – Present Weather ww, stan pogody na chwilę obecną, zapisany 

dwycyfrowym kodem Światowej Organizacji Meteorologicznej (WMO). Kod  jest 

wydrukowany na wewnętrznej stronie okładki. 
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Kolumny Nr 7 oraz 8  - Wind, Direction, Force, odnoszą się do opisu kierunku i siły 

wiatru wg skali Beaufort’a. Zapis raz, dwa razy na wachtę (co 2 godziny), lub co 

godzina – w zależności od potrzeb i przyjętego sposobu zapisόw w Dz. O. 

 

Kolumna Nr 9 – Sea scale, stan morza w skali Beaufort’a. Uwaga jak wyżej. 

 

Kolumna Nr 10 – Swell, martwa fala, kierunek i wielkość wg ogόlnie przyjętej skali 

jaką można np spotkać w Brown’s Nautical Almanac, strona 701 (wydanie - 2000).  

Zapisuje się w zależności od potrzeb i oczywiście od tego, czy martwa fala występuje 

w danym momencie. 

Kolumna Nr 11 – Ground Track, należy rozumieć jako Kąt Drogi nad Dnem (KDD). 

Zapis w stopniach wg 360º skali. Zapis co 2 godziny, lub częściej, w zależności od 

potrzeb, lub wymogόw armatora / kapitana. Podczas żeglugi oceanicznej, gdy statek 

leży długo na jednym kursie, stosuje się czasami zapis raz na koniec wachty. 

 

Kolumny Nr 12 i 13 – Leeway for Current, Wind, Znos, Dryf. Odpowiednia 

algebraiczna wartość znosu, lub dryfu w stopniach. Znos, dryf w prawo jest ze 

znakiem plus o odwrotnie. Dla przypomnienia Znos spowodowany jest prądem, a dryf 

wiatrem. Częstotliwośc zapisόw – jak wyżej. 

 

Kolumna Nr 14 – Var. or Gyro. A, odpowiednia wartość deklinacji magnetycznej 

(Variation), lub poprawki żyrokompasu. Wschodnie mają znak plus, zachodnie 

minus. Częstotliwość wpisόw – jak wyżej. 

 

Kolumna Nr 15 – Dev. Or Sp. Err., (Deviation or Speed Error), wartość dewiacji 

magnetycznej (wzięta z Tabeli Dewiacji Kompasu Magnetycznego, dla konkretnego 

kursu), lub Druga Poprawka Żyrokompasu, ktόra spowodowana jest prędkością 

statku. Omawiana poprawka zapisywana jest w tej kolumnie tylko wtedy, gdy tego 

wymaga konstrukcja żyrokompasu i table jego poprawek. Normalnie – nie stosowana, 

a w tym miejscu zapisuje się tylko wartość dewiacji magnetycznej. Znaki, 

częstotliwość wpisu, patrz opis poprzedni. 

 

Kolumna Nr 16 – Course steered  ……..Comp., kurs ktόry należy trzymać (jest 

podany sternikowi, lub zadany na autopilocie). W miejscu kropek (w DZ.O. 

podkreślenie) należy wpisać kompas podług ktόrego sterujemy, magnetyczny lub 

żyro. Pozostałe uwagi takie same jak przy omawianiu kolumny numer 11. 

 

Kolumna Nr 17 – Helmsman , czyli sternik. Jeżeli sterowanie jest automatyczne to 

wpisujemy “Żyro”, lub “Aut”, a gdy ręczne to po przekątnej nazwisko sternika, lub 

tylko “Hand”. 

 

Kolumna Nr 18 – Magnet –compass heading, podajemy Kurs Kompasowy. 

Pozostałe uwagi takie same jak przy omawianiu kolumny numer 11. 

 

Kolumna Nr 19 – Log reading   nm, odczyt logu w milach morskich. Zgodnie z idęą 

przyświecającą przy budowie omawianego dziennika należy tu wpisywać całkowitą 

ilość przebytych mil morskich odczytaną na logu. Wpis na koniec każdej wachty. 

Obecnie, w epoce GPS-u i z zasady niedziałających logach rubryka ta jest 

nieużywana na większości statkόw morskich.   

Kolumna Nr 20 – Distance made good  NM, droga przebyta nad dnem, w milach 

morskich. Wpisuje się na koniec każdej wachty. Pomiar bezpośrednio na mapie 

cyrklem nawigacyjnym (sposόb najczęściej stosowany), lub odczyt z GPS-u. 

 

Kolumna Nr 21 (już na prawej stronie dziennika) – Look out, czyli po polsku tzw 

“oko”- obserwator. Wpisuje się tu nazwisko i stanowisko marynarza, stosując przy 
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stanowisku odpowiednie skrόty: A/B (Able Body) – starszy marynarz, O/S (Ordinary 

Seaman)  - marynarz, D/H (Deck Hand) – marynarz. W dzisiejszych czasach, gdy 

załogi są coraz to mniejsze i mniejsze, marynarza na oku stawia się przez całą dobę 

głόwnie na statkach pasażerskich i szkolnych, a na pozostałych tylko podczas 

ograniczonej widzialności, oraz żegludze na wodach ograniczonych, lub gdy 

natężenie ruchu statkόw tego wymaga. Należy tu zaznaczyć, że przepisy 

amerykańskiego Coast Guard’u wymagają postawienia marynarza na oku, gdy statek 

żegluje po wodach amerykańskich.   

 

Kolumna Nr 22 – Roll period s, okres kołysań poprzecznych statku w sekundach. 

Jak wiadomo, poprzez pomiar okresu kołysań poprzecznych statku można określić 

wartość GM, czyli kontrolować statecznośc poprzeczną statku. 

 

Kolumna Nr 23 – Nautical remarks and entries according, national- and 

international rules and regulations; measures taken in the interest of sea-

worthiness; safety of life at sea; care of cargo, safety of the vessel and 

environmental protection, uwagi odnoszące się do nawigacji oraz odpowiednie 

wpisy wymagane przez przepisy zrόwno krajowe, jak i międzynarodowe, środki 

podjęte w celu utrzymania zdolności żeglugowej statku; bezpieczeństwa życia na 

morzu; ochrony ładunku, bezpieczeństwa statku i ochrony środowiska. 

Właśnie w tej kolumnie zapisujemy zdarzenia, ktόrych przykłady są tematem tego 

opracowania. 

 

Kolumna Nr 24 – Signature W.O, podpis oficera wachtowego (Watch Officer). 

 

Kolumny Nr 25, 26 i 27 – Sounding of bilges / empty tanks at ….. o’clock. Compt. 

Port. Stbd. Wyniki sondowań zenz / pustych zbiornikόw o godzinie (wpisać w 

wolnym polu o ktόrej godzinie przeprowadzono sondowania). 

W kolumnie “Compt.” (Compartment) odpowiednio wpisać nazwę zenzy lub 

zbiornika, a w rubryce “Port “, wynik sondowania lewoburtowej zenzy / zbiornika i 

odpowiednio w “Stbd.” (Starboard) – prawoburtowej. 

 

 

     Jak już wspomniano uprzednio tzw doba nawigacyjna rozpoczyna się w południe 

jednego dnia, a kończy w południe dnia następnego – pomiędzy rzędy przeznaczone 

na godzinę 12-tą a 13-tą umieszczono szerszy, dodatkowy. 

     W tym dodatkowym rzędzie zapisujemy następujące dane: 

 

Noon position latitide φ =          λ =             

 Pozycja statku na godzinę 1200 czasu statkowego; szerokość i długość geograficzna. 

 

Time at sea      d     h     min: + time river / port passage   d    h    min 

Całkowity czas spędzony w morzu wyrażony w dobach, godzinach i minutach, plus 

czas przeznaczony na tzw dojazdy, czyli jazdę z pilotem, rzeką, manewry portowe. 

Omawiane czasy podaje się w dobach, godzinach i minutach. 

Generalnie czas w morzu liczy się od komendy Rozpoczęcie Podrόzy Morskiej do 

godziny 1200 konkretnej doby i tak dalej, aż do komendy Zakończenie Podrόży 

Morskiej. Natomiast czas na dojazdy liczy się od odcumowania do podania komendy 

o Rozpoczęcie Podrόzy Morskiej i podobnie od Zakończenie Podrόży Morskiej do 

zacumowania. Bliżej na ten temat – przy odpowiednich wpisach. 

 

Day’s run =     h    min          nm 

Przebieg dobowy = ilość godzin i minut  oraz mil morskich przebytych w tym czasie. 

Liczy się tylko “jazda morska” w ciągu danej doby. Nie ujmować dojazdόw. 
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Day’s average speed       kn 

Średnia prędkość za dobę w węzłach (wymieniona wyżej ilość mil morskich 

podzielona przez czas przebiegu dobowego). 

 

Total diastance:        nm; + distance river to berth           nm 

Sumaryczna ilość mil morskich przebyta od Rozpoczęcia  Podrόży Morskiej do 

godziny 1200 omawianego dnia, plus sumaryczna wielkość dojazdόw, także 

wyrażona w milach morskich. 

 

Clock setting =      h      min 

Zapis przestawienia wskazόwek zegarόw statkowych do nowej strefy czasowej, o ile 

taka sytuacja miała miejsce w ciągu omawianej doby.  

Przykładowe zapisy: 

Clock setting = -1 h 00 min  (cofnięto o 1 godzinę, czyli “retarded” w j. angielskim), 

Clock setting = +1 h 00 min  (przesunięto do przodu o 1 godzinę, czyli “advanced” w 

j. angielskim). 

 

Total time difference       h     min 

Rόżnica pomiędzy czasem statkowym a UTC w godzinach i minutach. 

Według systemu przyjętego przez Admiralicjię Brytyjską jest to poprawka, ktόrą 

należy dodać algebraicznie do czasu strefowego (statkowego) aby uzyska czas 

uniwersalny (UTC), i tak czas strefowy +5 znaczy, ze dodając do czasu strefowego 

pięć godzin uzyskamy czas UTC. 

We flocie można się spotkać z odmiennym podeściem do tej sprawy. Strefy 

wschodnie mają znak plus, a zachodnie minus. W tym wypadku rόżnica stref  + 5 

oznacza, że dodano 5 godzin do czasu UTC, żeby uzyskać czas strefowy. 

Ten sposόb bardziej przemawia do nawigatora, kόrego uczono, że poprawki 

wschodnie mają znak plus, a zachodnie minus.  

 

Distance left           nm 

Odległość jaka pozostała do przebycia do portu przeznaczenia (w milach morskich). 

 

Voyage Ø speed      kn 

Średnia prędkość podrόży morskiej w węzłach. Otrzymuje się ją  dzieląc ilość mil 

morskich przebytych podczas podrόży morskiej (do godziny 1200 omawianej doby) 

przez aktualny czas trwania podrόży morskiej. 

 

Chr. Error at UTC          h      min                    s 

Błąd chronometru liczony w sekundach, a określony z np radiowych sygnałόw czasu 

o określonej godzinie i minucie czasu uniwersalnego (UTC). 

 

daily rate        min       s 

Chόd dzienny chronometru, tzn. wartośc czasowa wyrażona w minutach i sekundach 

o ktόrą chronometr przyśpiesza, lub zwalnia w ciągu doby. 

 

Current; set and drift  =     º        nm 

Dobowy znos statku spowodowany prądem morskim. Podawać kierunek znosu w 

stopniach i ilośc mil morskich o ktόre statek został zniesiony z założonego kursu. 

W epoce nawigacji satelitarnej (GPS), gdy dokładną pozycję mamy na bieżąco 

rubryka ta nie jest praktycznie wypełniana. 

 

Fuel consumption:                    t  (tk:         ) 

Zużycie paliwa za ostatnią dobę w tonach metrycznych, w nawiasie nazwa zbiornika 

paliwowego, z ktόrego jest rozchόd.  

 



 15 

Fuel balance              t 

Ilość paliwa w tonach metrycznych, ktόra pozostała w zbiornikach, czyli tzw ROB 

(Remaining On Board). 

 

Check of: 

- Synchronized watches: 

- Sound-signal equipment: 

- Smoke detecting device: 

- Gas     detecting device: 

- Emergency battery:          V 

- Passenger vessels:  aut. door lock deck main cross bulkheads: 

Kontrola: 

- zgrania (porόwnania) zegarόw statkowych, po kontroli wpisać “Yes”, 

- działania syreny okrętowej, po kontroli, po dwukropku wpisać “Yes”, 

- działania statkowego urządzenia  p.poż wykrywającego dym, po kontroli po 

dwukropku wpisać “Yes”, 

- działania statkowego urządzenia wykrywającego nadmierne stężenie 

niebezpiecznych gazόw, po kontroli po dwukropku wpisać “Yes”, 

- stanu akumulatorόw awaryjnego systemu zasilania, po kontroli wpisać 

aktualną wartość napięcia akumulatorόw, 

- na statkach pasażerskich  -  automatycznego zamykania się przejśc w 

głόwnych grodziach wodoszczelnych, po kontroli, po dwukropku o iled 

wszystko jest w porządku wpisać “Yes”, 

 

Domestic water consumption                 t; 

Dobowe zyżycie wody słodkiej w tonach metrycznych. Z zasady wpisuje się tutaj 

zużycie wody pitnej. 

 

Domestic water balance        t; 

Ilośc wody słodkiej, ktόra pozostała w zbiornikach. 

 

Wash water consumption                 t; 

Dobowe zyżycie wody słodkiej, sanitarnej w tonach metrycznych. 

 

Wash water balance        t; 

Ilośc wody słodkiej, sanitarnej, ktόra pozostała w zbiornikach. 

 

Ballast water          t; (tk:      ) 

Sumaryczna ilość wody balastowej w tonach metrycznych, z wyszczegόlnieniem 

zbiornikόw w ktόrych się znajduje.   

 

Feedwater balance         t; 

Ilośc wody pitnej, ktόra pozostała w zbiornikach. Jeżeli na statku znajdują się tylko 

dwa systemy wody słodkiej; sanitarnej i pitnej – wodę pitną zapisuje się w pozycji 

“domestic”, a omawianej rubryki się nie wypełnia. 

 

 

 

 

Regulation lights exhibited from midnight till         from       till midnight 

Przepisowe świała pozycyjne były zapalone od pόłnocy do (tu podać czas) i od 

(znowu podać czas do pόłnocy). 

Według ogόlnie przyjętej praktyki, gdy statek jest w morzu, światła pozycyjne 

zapalone są przez całą dobę. W wypadku gwałtownego pogorszenia się widaialności 

oficer wachtowy nie musi pamiętać o światłach pozycyjnych, bo już są zapalone. 
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Chief Officer 

Chief Officer (Pierwszy Oficer) składa swόj podpis, powypełnieniu danych odnośnie 

zenz, balastόw i wody słodkiej. 

 

Master 

Kapitan składa swόj podpis po przejrzeniu i zaaprobowaniu wszystkich wpisόw na 

danej kartce dziennika.  

 

 

     Po kartce nr 92 Dziennika Okrętowego na ośmiu nieponumerowanych stronach 

jest miejsce na wpisy dodatkowe. Każda z tych stron rozpoczyna się nagłόwkiem jak 

niżej: 

 

Amendments to the Log Book page No. …………  dated……………….. 

(e.g.: Reports regarding special cargo measures, loading or discharging; sea 

protest; and/or 

record of musters, boat drills, and fire drills, and inspections, maintenance, tests 

and checks of life-saving appliances including survival craft equipment and fire 

appliances according SOLAS; and/or 

records on inspections carried out on supplies of food and water if required by 

the country of registry e.t.c.) 

Poprawki do wpisόw w Dzienniku Okrętowym na stronie …….,na dzień……… 

(np.: raporty odnośnie specjalnych krokόw, środkόw podjętych podczas operacji za- i 

wyładunkowych, wystosowaniu protestu morskiego i / lub 

zapisy odnośnie szkoleń, alarmόw szalupowych i pożarowych, przeglądόw, 

konserwacji, kontroli środkόw ratunkowych, włączając w to wyposażenie łodzi 

ratunkowych oraz środki obrony przeciwpożarowej, tak jak tego wymaga Konwencja 

SOLAS; i /lub: 

zapisy odnośnie przeprowadzonych inspekcji prowiantu i wody, jeżeli tego wymagają 

przepisy kraju, pod ktόrego banderą statek jest zarejestrowany. 
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PRIOR TO DEPARTURE, UNBERTHING, BERTHING AND NAVIGATION 

WITH PILOT EMBARKED - RIGHT SIDE OF “LOG BOOK” 

(PRZED WYJŚCIEM W MORZE, ODCUMOWANIE, CUMOWANIE I ŻEGLUGA 

Z PILOTEM – PRAWA STRONA DZIENNIKA OKRĘTOWEGO) 

 

1030 Bridge controls, steering and engine telegraph tested; all found in order 

1030 Sprawdzono: urządzenia kontrolne na mostku oraz sterowe, telegraf maszynowy 

przetestowano – wszystko sprawne. 

 

2130 Tested all bridge equipments and found all OK. 

2130 Sprawdzono urządzenia na mostku, stwierdzono, że są one sprawne. 

 

1320 Tested bridge gears, steering, eng. telegraph, whistle, running lights. All in      

order. 

1320 Sprawdzono urządzenia mostku, sterowe, telegraf, syrenę, światła pozycyjne. 

Wszystko sprawne. 

 

0730 All bridge controls tested, manual + aux. steering, telegraph, whistle and 

found all in satisfactory workong order. 

0730 Sprawdzono wszystkie urządzenia mostku, system sterowania ręcznego oraz 

automatyczneg, telegraf, syrenę. Stwierdzono, że wszystko pracuje 

zadowalająco. 

 

1400 Bridge controls, steering, engines, lights, whistle, nav. aids tested. Found in 

order. 

1400 Sprawdzono wyposażenie mostku, urządzenia sterowe, maszynowe (telegraf), 

światła pozycyjne, syrenę, urządzenia nawigacyjne. Wszystko sprawne. 

 

0030 Bridge control tested. All in order. 

0030 Sprawdzono urządzenia mostku. Wszystko sprawne. 

 

0030 Bridge elements tested. All in order. 

0030 Sprawdzono urządzenia mostku. Wszystko sprawne. 

 

0200 Bridge gears tested as per CFR 164,25. All OK. 

0200 Urządzenia mostku sprawdzono tak jak to jest wymagane przez przepisy 

amerykańskie (CFR = Code of Federal Regulations). Wszystko sprawne. 

          

This day at ….. hrs before entering on the navigable waters of U.S.A carried out 

tests as described by U.S Coast Guard Rules CFR 33, Paragrapg 164.25. All 

founf satisfactory. 

Dzisiaj o godzinie…… przed wejściem na wody amerykańskie przeprpwadzono testy 

(prόby) urządzeń tak jak wymagają tego przepisy przedstawione w wydawnictwie 

Amerykańskiej Służby Wybrzeża CFR 33, paragraf 164.25. Wszystko działa 

zadowalająco. 

Uwaga: zamiast ñRules CFR 33, Paragrapg 164.25ò można zapisać ñUS SG Rules 

CFR 33-164.26)ò. Zgodnie z wymaganiami amerkańskiego Coast Guard’u prόby 

muszą być przeprowadzone nie wcześniej, niż 12 godzin przed wejściem na wody 

amerykańskie, lub odcumowaniem (ñTests to be carried out, no more than 12 hrs 

before entering or getting underwayò) 
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PoniŨej podano peğen wpis dotyczŃcy kontroli urzŃdzeŒ przed wejŜciem na wody 

amerykaŒskie. Taki wpis jest wymagany przez niektɧrych armatorɧw i dokonuje siň 

go zazwyczj na ostatnich stronach Dziennika Okrňtowego, przeznaczonych na wpisy 

dodatkowe. Inna metoda polega na zrobieniu takiego zapisu na luŦnej kartce 

papieru doğŃczonej nastňpnie do Dziennika Okrňtowego (wklejonej na odpowiedniej 

stronie).  

 

This day at… hrs the following equipment has been tested (before entering on 

thenavigable waters of USA, or prior a ship’s departure from the port, or prior 

to vessel getting under way): 

1. Primary and secondary steering gear. The test procedure included: a 

visual inspection of the steering gear and its connecting linkage, and the 

iperation of the following: 

a) each remote steering gear control sysytem, 

b) each steering position located on the navigating bridge, 

c) the main steering gear from the alternative power supply, 

d) each rudder angle indicator in relation to the actual position of the 

rudder, 

e) each remote steering gear control system power failure alarm, 

f) each remote steering gear power unit failure alarm, 

g) the full movement of the rudder to the required capabilities of the 

steering gear, 

2. All internal vessel control communications and vessel control alarms. 

3. Standby or emergency generator (for as long as necessary to show proper 

functioning, including steady state temperature and pressure readings). 

4. Storage batteries for emergency lighting and power systems in vessel 

control and propulsion machinery spaces. 

5. Main propulsion machinery, ahead and astern. 

All found satisfactory. 

Signature of the Master. 

 

W dniu dzisiejszym, o godzinie …( w zależności od okoliczności: przed wejściem na 

wody amerykańskie, lub przed wejściem z portu, lub przed odcumowaniem)  

przeprowadzono następujące prόby: 

1. Podstawowego i awaryjnego (zastępczego) urządzenia sterowego. W prόbach 

uwzględniono wzrokową kontrolę urządzeń sterowych, ich systemy 

połączeniowe oraz działanie w zakresie: 

a) każdego zdalnego sytemu kontrolnego urządzeń sterowych, 

b) każdego systemu przełączeniowego urządzeń sterowych będącego na 
mostku, 

c) przełączenia zasilania zasadniczego urządzenia sterowego z 

podstawowego na zastępcze, awaryjne (o ile konstrukcja przewiduje 

taką możliwość), 

d) wskazań każdego ze wskažnikόw położenia steru w stosunku do 

położenia rzeczywistego, 

e) działania zdalnych wskažnikόw alarmu systemu kontrolnego 

uszkodzeń žrόdła zasilania każdego z urządzeń sterowych, 

f) działania zdalnych wskažnikόw alarmu uszkodzeń žrόdła zasilania 

każdego z urządzeń sterowych, 

g) pełnych wychyleń piόra steru zgodnie z możliwościami urządzenia 

sterowego. 

2. Wszystkich wskažnikόw komunikacji wewnętrznej statku (telefonόw, 

rozgłośni) oraz alarmόw. 

3. Rezerwowego lub awaryjnego agregatu zasilającego (pracował tak długo jak 
to jest koniecznym, żeby sprawdzić prawidłowe jego działanie, uwzględniając 
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zdolność do utrzymywania temperatury oraz ciśnienia na wymaganym 

poziomie). 

4. Akumulatorόw oświetlenia awaryjnego oraz awaryjnych systemόw 

zasilających w pomieszczeniach kontrolnych i maszynowych statku. 

5. Silnika głownego (silnikόw głόwnych) na biegu naprzόd i wstecz. 

Stwierdzono, że wszystko działa zadowalająco. 

Poniżej podpis kapitana. 

 

Czasami odpowiednie, wczeŜniej przygotowane formularze z gotowym wpisem na tŃ 

okolicznoŜĺ sŃ w posiadaniu statku. Wtedy naleŨy tylko na wspomnianym 

formularzu nanieŜĺ datň, pozycjň, zaznaczyĺ w kolumnie ñYesò, Ũe testy wykonano, 

a nastňpnie wkleiĺ go na odpowiedniej stronie Dz.O. 

Takie przykğadowe formlarze umieszczono na koŒcu opracowania jako zağŃczniki 

nr 2 i nr 3. 

 

0200 Bridge equipment tested as per Check List No... All OK. 
0200 Wyposażenie mostku sprawdzono wg Listy Kontrolnej Nr…. Wszysko w   

porządku. 

        Niektόrzy armatorzy zredagowali i przesłali na statki tzw Check Lists (Listy 

Kontrolne) na większość sytuacji w jakich może znaleźć się statek. Jedną z nich 

jest przygotowanie mostka nawigacyjnego na wyjście w morze. Jeżeli  taka lista 

jest na statku – we wpisie do Dz. O. należy podać jej numer. 

        Patrz- załączniki nr 1 i 2. 

 

1706 Engine ready. POB – Capt. Alain Gindroz. Completed Pilot Card has been 

handed to the pilot. 

1706 Silnik Głόwny gotowy do manewrόw. Pilot na burcie (Pilot On Board) – kapitan 

Alain Gindroz. Wypełniona Karta Pilota została wręczona pilotowi. 

 

0903 POB. Main engine not ready for operation; propulsion damage. 

0903 Pilot na burcie. Silnik głόwny niesprawny z powodu awarii napędu. 

 

0900 POB. SBE 

0900 Pilot na burcie. Pogotowie w siłowni (Stand By Engine). 

 

1230 Pilot O/B with assiatant. Stand by Engine. 

1230 Pilot wraz z asystentem (pomocnikiem) na burcie. Pogotowie w siłowni. 

 

1550 All hatches closed with three tarpaulins and nets. V/L ready to sail. Bridge 

elements tested. All O.K. Engine ready. 1612 POB.  

         1618 C.O.P, single up. 

1550 Wszystkie ładownie zakryte. Na każdej po trzy brezenty i siatki. Statek gotowy do 

wyjścia w morze. Urządzenia na mostu sprawdzono. Wszystko w porządku. 

Silnik głόwny gotowy do manewrόw. 1612 Pilot na burcie. 

         1612 (Commencing of Passage) Rozpoczęcie podrόży, czyli inaczej- 

odcumowanie. Podobnym skrόtem jest COV (Commencing of Voyage). 

         Moment ten należy rozumieć jako odcumowanie i rozpoczcie podrόży morskiej 

pomiędzy portami. Nie mylić z “Voyage No…”, co oznacza numer kolejny 

konkretnej podrόży eksploatacyjnej. 

         Od momentu C.O.P do momentu oznaczonego skrόtem C.O.S.P (Commencing of 

Sea Passage) są tzw dojazdy, czyli jazda z pilotem wraz z przechodzeniem z 

paliwa lekkiego na ciężkie oraz “rozkręcaniem” silnika głόwnego do pełnych 

obrotόw morskich. C.O.P liczy się od “single up”, lub od rzucenia pierwszej 

cumy – w zależności od poleceń kapitana. 
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1622 FWD and AFT tugs secured. 

1622 Dziobowy (forward) i rufowy (aft) przyjęły hole (hole mocno). 

         W zależności od sytuacji może to znzczyć, ze przyjęto hole z holownikόw. 

 

1706 Tug made fast AFT. 
1706 Hilownik na rufie mocno. 

 

1709 Tug “Tenac” made fast FWD. 

1709 Holownik “Tenac” mocno z dziobu (Przyjęto hol z holownika “Tenac”, hol 

zamocowano na statku). 

 

1712 Single up to one and one. 

1712 Zostawiono po jednej cumie i jednym szpringu na dziobie i rufie. 

 

1718 Let go everything AFT. 

1718 Rzucono wszystko na rufie. 

 

1718 Cast off all lines. Leaving berth. 

1718 Rzucono wszystkie liny na dziobie i rufie. Odcumowanie. 

 

1718 All lines gone – leaving berth. All eng. Movements as per Bell Book. 

1718 Rzucono wszystkie liny na dziobie i rufie - odcumowanie. Wszystkie manewry 

silnikiem, tak jak to zanotowano w Dzienniku Manewrόw. 

 

1130 Tug “Biram” made fast aft port side. Let go FWD and commenced heaving 

up anchor. 

1130 Holownik “Biram” mocno na rufie z lewej. Rzucono wszystko na dziobie i 

zaczęto wybierać kotwicę. 

 

0533 Tug “Capitaine Albert Rusult” made fast aft center lead. 

0533 Holownik “Capitaine Albert Rusult” mocno na rufie, hol ze środka. 

 

0533 Tow from the tug “Capitaine Albert Rusult” secured aft, “panama” lead. 

0533 Hol z holownika “Capitaine Albert Rusult” zamocowano na rufie, hol z 

“panamy” (zamknięty typ przewłoki, wymagany w Kanale Panamskim, stąd 

nazwa). 

0540 Tug “Vaillant” made fast port bow forward. 

0540 Holownik “Vaillant” mocno na dziobie z lewej. 

 

1023 Tug”Cheliff-4” made fast starboard quarter. 

1023 Holownik “Vheliff-4” mocno na rufie z prawej (prawe obło rufowe). 

 

1725 Aft tug “Malafran 4” made fast, 2 ship’s towlines. 

1725 Na rufie holownik “Malafran 4” mocno, 2 hole statkowe. 

 

1726 Fwd tug “Rhumel 5” secured, 1 ship’s hawser. 

1726 Dziobowy holownik “Rhumel 5” mocno, 1 hol statkowy. 

 

1125 Fwd tug stbd side secured – “Langenort”. 

1125 Na dziobie, z prawej holownik “Langenort” mocno. 

 

1128 Aft tug secured – “Rosenort”. 

1128 Rufowy holownik mocno – “Rosenort”. 

 

0550 Tug “Vaillant” pulling FWD to port. 



 21 

0550 Holownik “Vaillant” odciąga dziόb w lewo. 

 

1035 Tug “Cheliff-4” pushing AFT stbd side. 

1035 Holownik “Chelif-4” dopycha rufę z prawej. 

 

1040 Tug “Toal” in attendance pushing midship at stbd. 

1040 Holownik “Toal” obsługuje statek dopychając śrόdokręcie z prawej. 

 

 

1045 Fwd tug secured, Aft tug in assist. 

1045 Dziobowy holownik mocno, rufowy w asyście. 

 

1050 Fwd tug changed posn. to midship stbd side. 

1050 Dziobowy holownik przeszedł na śrόdokręcie po prawej burcie. 

 

1150 Tugs released. 

1150 Zwolniono holowniki. 

 

1150 Let go tugs. 

1150 Rzucono (zwolniono) holowniki. 

 

1150 Aft tug released. 

1050 Rzucono holownik rufowy. 

 

1152 Tug cast off FWD. 
1152 Rzucono holownik na dziobie. 

 

1054 Released both tugs. 

1154 Zwilniono oba holowniki. 

 

1154 Tugs AFT and FWD clear. 

1152 Zwolniono holowniki na dziobie i rufie. (Należy rozumieć, że hole są na    

pokładzie statku, lub holownikόw i nie zagrażają wplątaniem się w śrubę, a 

same holowniki w bezpiecznej odległości od statku, gdy ten rozpoczął 

samodzielne manewry). 

 

1156 Engine Slow Ahead followed by various bells. 

1156 Silnik głόwny na nastawie Wolno Naprzόd, a następnie nastawy zmienne (wg 

poleceń kapitana, czy też pilota).  

 

1212 V/L made fast with p/s in the lock. 
1212 Statek zacumował lewą burtą w śluzie. 

 

 

1236 Let go everything fore and aft. V/L proceeding from lock to berth. 

1236 Rzucono wszystko na dziobie i rufie. Statek przechodzi ze śluzy do kei. 

 

1630 H.Ahead. 1648 P.O.B. 1920 V/L approaching Flushing. 1930 Pilots changed 

at Flushing – all movements as per Bell Book. Intermittend rain with poor vis. 

experienced. 

1630 Pόł Naprzόd. 1648 Wzięto pilota. 1920 Statek podchodzi do Flushing. 

1930 Zmiana pilotόw we Flushing  -  wszystkie manewry tak jak to zapisno w 

Dzienniku Manewrόw. Sporadyczne opady deszczu wraz z ograniczoną widzialnością. 
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2227 H.Ahead. 2235 Tug made fast FWD stbd side. 2255 Let go stbd anchor – 

V/L brought up to 3 shcls in the water. Standing due to wind force 9/10. 

V/L holding position, tug still made fast. 
2227 Pόł Naprzόd. 2235 Wzięto z prawej z dziobu holownik. 2255 Rzucono prawą 

kotwicę, poluzowano łańcuch do 3 szakli we wodzie. Zakotwiczono z uwagi na wiatr o 

sile 9/10ºB. Statek utrzymuje pozycję zakotwiczenia, holownik cały czas mocno (to 

znaczy – przy burcie, z zamocowanym holem).  

 

0406 Head line ashore. 0424 E.O.P. All made fast, fore + aft (4 +2), berth No 70. 

DOP, FWE, released tugs. 
0406 Podano dziobową cumę na ląd. 0424 Zacumowano (End of Passage = Koniec 

Podrόż ). Statek w pozycji, nabrzeże Nr 70. Z dziobu i rufy podano po 4 cumy i 2 

szpringi. Zszedł pilot (Dropping Of Pilot, Disembarking Of Pilot), Koniec Manewrόw 

Maszyną (Finish With Engine), zwolniono holowniki. 

 

0406 First line ashore – head line. 

0406 Podano jako pierwszą – cumę dziobową. 

 

2148 EOP. V/L in posn. Made fast everything to 3 and 1. FWE. Pilot off. 

Released tugboats. 

2148 Koniec Podrόży (przejścia morzem). Zacumowano. Statek w pozycji (Tak 

Stoimy!). Podano z dziobu i rufy po 3 cumy i po 1 szpringu. Koniec manewrόw 

silnikiem. Zszedł pilot. Zwolniono holowniki. 

 

0720 Pilots away. V/L made fast with stbd. side alongside TBT Silos Berth No. 70 

- Inchon. Fore and aft 4+2 and 1 brest line. 

0720 Zeszli piloci. Zacumowano prawą burtą do nabrzeża nr 70 (nabrzeże silosu 

TBT) w Inchon. Z dziobu i rufy podano po 4 cumy i 2 szpringi oraz dodatkowo po 1 

breście (prostopadłej). 
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LEFT PAGE OF “LOG BOOK” 

(LEWA STRONA DZIENNIKA OKRĘTOWEGO) 

 

Various courses according to Master’s orders and Pilot’s advices. 

Kursy znienne wg poleceń kapitana i wskazań (rad) pilota.  

 

C & S  Var. to M. O & P. A 

Kursy i prędkości zmienne wg poleceń kapitana i wskazań (rad) pilota.  

(Courses and speed various, to Master’s orders and Pilot’s advices). 

 

Courses and speed various as per Master’s orders and Pilot’s advices – all 

movements as per Bell Book. 

Kursy i prędkości zmienne wg poleceń kapitana i wskazań (rad) pilota – manewry 

silnikiem, tak jak zapisano w Dzienniku Manewrowym. 

 

V/L under Master’s command. 

Kapitan bezpośrednio dowodzi statkiem (należy rozumieć: kursy i szybkości wg 

poleceń kapitana). 

 

Courses to Master’s orders. 

Kursy wg poleceń kapitana. 

 

Passing Suez Canal with pilot in assistance. 

Przepływanie Kanału Suezkiego z pilotem na burcie (jako doradzcą). 

 

V/L drifting NNW-ward due to engine repair and awaiting for pilot. 

Statek dryfuje w kierunku NNW z uwagi na naprawę silnika głόwnego i oczekuje na 

pilota. 

 

V/L drifting at Annaba Roads. 

Statek w dryfie na redzie Annaby. 

 

V/L drifting and not under command. 
Statek w dryfie i nie odpowiada za swoje ruchy. 

 

V/L drifting awaiting pilot. 

Statek w drfie w oczekiwaniu na pilota. 

 

V/L drifting awaiting for berthing prospects. 

Statek w dryfie, oczekiwanie na wejście do portu (perspektywy cumowania). 

 

V/L being towed to inbound by 3 tugboats. Var. courses to M.O + P.A. 

Statek holowany do portu przez trzy holowniki. Kursy zmienne wg poleceń kapitana 

(Master’s Orders) + wskazań pilota (Pilot’s Advices). 

 

 

V/L under tow by tug “Abeille Provence”. Various courses. 

Statek jest holowany przez holownik “Abeille Provence”. Kursy zmienne. 

 

Various courses as per tug’s manoeuvres. 

Kursy zmienne wg manewrόw holownika. 
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ROUTINE ENTRIES WHEN AT SEA 

 

1200 B.O.S.V, Full Away 

1200 Rozpoczęcie Podrόży Morskiej (Beginning of Sea Voyage). Cała Naprzόd – 

Pełne Obroty Morskie. 

Wpisu tego dokonuje się na polecenie kapitana statku, po zdaniu pilota i przejsciu na 

pełne obroty morskie. Innymi słowy koniec tzw dojazdόw lub inaczej podrόży z 

pilotem. Ten wpis powinien być podkreślony na czerwono w celu umozliwienia  

szybkiej jego lokalizacji. 

 

1200 C.O.S.V 

1200 Commence Of  Sea Voyage czyli Rozpoczęcie Podrόży Morskiej. Dalsze 

tłumaczenie jak wyżej. Stosowane rόwnolegle w zależności od zwyczjόw panujących u 

armatora, czrterującego lub przyzwyczajeń kapitana. 

 

1200 D.O.P / B.O.S.P 

1200 Dropped (Disembarked) Pilot / Beginning Of Sea Passage. Zdano pilota. 

Rozpoczęcie Podrόży Morskiej. Tłumaczenie jak wyżej. 

 

F.AH. Start to Sea Voyage. 

Cała Naprzόd (Full Ahead). Rozpoczęcie Podrόży Morskiej. Tłumaczenie jak wyżej. 

 

 

1230 Wheel shifted to automatic steering 

1230 Przełączono sterowanie z ręcznego na automatyczne. 

 

1230 Steering gear shifted from manual to automatic 

Tłumaczenie jak wyżej. 

 

Fire round and safety inspection carried out. Compasses and courses checked. 

Przeprowadzono inspekcję pożarową i bezpieczeństwa statku. Kompasy i kursy 

sprawdzono/porόwnano. 

 

Compasses compared and courses checked. 

Wskazania kompasόw porόwnano i kursy sprawdzono. 

 

Fire rounds and safety check maintained. 

Przeprowadzono kontrolę przeciwpożarową i bezpieczeństwa statku. 

 

0247 Passed Strait of Tiran 

0247 Minięto Cieśnine Tirańską 

 

Observed gyro error -4. 

Określono (stwierdzono) błąd żyrokompasu rόwny -4. 

 

2110 GPS  =3755.0’N, =00011.3’E 

Pozycja statku określona za pomocą urządzenia nawigacji satelitarnej systemu GPS 

(Global Positioning System) na godzinę 2110 czasu statkowego. 

 

 

0914 LtH Europa Pt Brg 002 (T) x 5.8’ A/C to 254 (T), 256 (G), 260 (M). 

Pozycja statku na godzinę 0914 czasu statkowego – Latarnia Europa Point NR = 

002 odległość 5.8 Mm, zmieniono kurs (A/C = altered course) na KR=254, 

KŻ=256, KK=260. 
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1008 Lth Cabo de Sao Vincente Brg = 058 (T); d = 7.1M, A/C to TC = 345. 

1008 Lth Cabo de Sao Vincente Brg = 058; =7.1 sm, A/C to 345(T) =349(G) =        

= 349(M). 

1008 Latarnia Cabo de Sao Vincente NR=058, d = 7.1 Mm, zmieniono kurs na   

345 (KR) = 349 (KŻ) = 355(KK). 

Uwaga: dwa sposoby zapisu tej samej informacji. Namiar = Bearing = Brg =  

 

 

1040 Tarifa Lt. Ho  x 2.0’ 

 

1040 Lth Tarifa           d = 2.0M 

 

1040 Lt. Ho Tarifa           =2.0sm 

Prawy trawers latarni morskiej Tarifa, odległość2 Mm (trzy sposoby na zaznaczenie 

trawersu i odległości).  

 

2200          “Elbe 1” LtV, d = 1.0M (RD), A/C  TMO 

2200 Lewy trawers latarniowca “Elbe 1” , odległość z radaru (RD) 1.0 Mm, kursy wg 

poleceń kapitana (To Master’s Orders).   

 

2118 Observed posn. by stars:  =      , = 

2118 Found V/L posn. by sextant observation of (Sun, Moon, Stars…):  =     , = 

2118 Ship’s position has been ascertained by stars observations:  =      , = 

2118 Pozycję statku określono z gwiazd:  =      , = 

          (rŏżne sposoby wpisywania w Dziennik Okretowy pozycji określonej   

astronomocznie )  

 

V/L stopped due to eng. troubles. NUC signals exhibited A/P int’l regulations. 

Statek zastopował z uwagi na awarie w silowni. Podniesiono znaki dzienne statku 

nieodpowiadającego za swoje ruchy (Not Under Command) tak jak tego wymagają 

(As Per) przepisy międzynarodowe (international regulations). 

 

1024 I.O.S.V 

1024 Interrupted Of Sea Voyage = Przerwano Podrόż Morską ( z uwagi np. na 

awarię w siłowni. Kapitan powinien powiadomić wszystkich zainteresowanych, 

podając datę, czas i stan paliwa, gdyż statek jeżeli jest w czarterze na czas będzie 

prawdopodobnie  “off hire”, czyli wyłączony na ten czas z czarteru  .   

R.O.B (Remaining On Board = Stan Paliwa Na Burcie) 

T/C = Time Charter = Czarter na Czas. 

 

1800 R.O.S.V 

1800 Resumed Of Sea Voyage = Wznowiono Podrόż Morską. Podobnie jak przy 

przerwaniu podrόży apitan zobowiązany jest przesłać takie  dane jak data, czas i 

R.O.B wszystkim  zainteresowanym stronom. 

 

Intermittent rain experienced. 

Sporadyczne opady deszczu. 

 

Intermittent heavy rain. 

Przejściowe silne opady deszczu. 

 

Frequent rain showers. 

Częste przelotne opady (ulewy). 
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V/L pitching easily to slight seas and swell. 

Statek nurza się (przechyły wzdłużne) łagodnie na skutek lekko sfalowanego morza i 

martwej fali. 

 

V/L rolling and pitching easily to rather rough head seas and swell. 

Statek kołysze się i nurza na skutek raczej wzburzonego morza z kierunku od dziobu i 

martwej fali. 

 

V/L pitching mod’ly and rolling easily to moderate seas and swell. 

Statek nurza się umiarkowanie i kołysze się łagodnie na skutek umiarkowanego stanu 

morza i martwej fali. 

 

V/L pitching mod’ly, pounding at times to rough head seas, heavy W’ly swell. 

Statek nurza się umiarkowanie, uderza dziobem w falę od czasu do czasu na skutek 

wzburzonego morza (z kierunku dziobowego), wysokiej martwej fali (swell) z kierunku 

zachodniego. 

 

Moderate following sea, at time water over weather deck. Visibility very good. 

Stan morza umiarkowany, fala z kierunku rufowego. Pokład ochronny od czasu do 

czasu zalewany falami (wodą). Widzialność bardzo dobra. 

 

Rough following sea, at times water over main deck. Vis. very good. 

Wzburzone morze z kierunku rufowego, czasami jest zalewany pokład głόwny. 

Widzialność bardzo dobra. 

 

V/L rolling heavily to beam moderate sea and swell. Shipping seas over deck and 

hatches. Visibility very good, moderate in rain. 

Statek kołysze się gwałtownie na skutek fali żywej i martwej z burty. Fale zalewają 

pokład i luki (pokrywy) ładowni. Widzialność bardzo dobra, umiarkowana w deszczu. 

 

V/L pitching and pounding at times in head rough sea. Water over forecastle, 

weather deck and hatches. Visibility poor. 

Statek nurza się i od czasu do czasu uderza dziobem o wzburzone fale nadbiegające  z 

kierunku  dziobowego. Woda zalewa dziobόwkę, pokład ochronny i pokrywy ładowni. 

Widzialność słaba. 

 

V/L pitching and pounding at times due to head rough sea. Shipping seas over 

fo’s’sle, main deck and hatches. Vis. poor. 

Tłumaczenie takie samo jak poprzedniego wpisu. 

 

Slight following sea, vis. v.good. Compasses compared & courses checked. 

Łagodna fala z kierunku rufowego. Widzialność bardzo dobra. Wskazania kompasόw 

porόwnano oraz sprawdzono kursy. 

(Slight sea =  3 B) 

 

V/L rolling at times heavily in beam sea. Visibility very good, in showers 

moderate. 

Od czasu do czasu statek kołysze się gwałtownie na skutek bocznej fali. Widzialność 

bardzo dobra, podczas przelotnych opadόw umiarkowana.  

 

V/L rolling heavily on very long NNW-ly swell and moderate sea.  V.good 

visibility. 

Statek kołysze się gwałtownie na bardzo długiej nord-nord-westowej martwej fali i 

umiarkowanym stanie morza. Widzialność bardzo dobra. 



 27 

 

Smooth sea with N’ly swell. V/good visibility. 

Lekko zmarszczone morze (2 B) z nordowa (połnocną) martwą falą. Widzialność 

bardzo dobra. 

 

0120 Reduced speed. 

0120 Zredukowano prędkość. 

 

0230 Reduced to 70 RPM for timed arrival. 

0230 Zredukowano obroty silnika głόwnego do 70 obrotόw na minutę, aby przybyć na 

czas. 

 

0300 Reduced to 90 RPM  due to reduced visibility. 

0300 Zredukowano obroty S.G. do 90 RPM z uwagi na ograniczoną widzialność. 

 

0300 Reduced to 90 RPM to ease vessel’s motion. 

0300 Zredukowano obroty S.G. do 90 RPM aby złagodzić ruchy statku (kiwanie, 

kołysanie, uderzenia dziobem o falę, itp). 

 

0300 Reduced to 70 RPM for safety of the vessel. 

0300 Zredukowano obroty S.G. z uwagi na bezpieczeństwo statku. 

 

0320 Restricted visibility, master informed, exhibited navig. lights, posted look-

out, sound signals used A/P COLREG, change to manual steering, engine ready 

for immediate manoeuvres, radars monitored. 

0320 Ograniczona widzialność, kapitan powiadomiony, światła pozycyjne zapalone, 

marynarz na oku, sygnały mgłowe nadawane zgodnie z MPDM-em, sterowanie 

ręczne, silnik gotowy do manewrŏw, radary włączone. 

 

Ship’s clocks advanced by 20 minutes to SLT = UTC + 00H 20 M 

Wskazόwki zegarόw statkowych przesunięto o 20 minut do przodu. 

 Czas statkowy = UTC +00H 20 M  

(SLT = Ship’s Local Time = Czas Statkowy) 

 

Ship’s clocks retarded by 20 minutes to SLT = UTC - 00H 20 M 

Wskazόwki zegarόw statkowych cofnięto o 20 minut. 

Czas statkowy = UTC - 00H 20 M 

 

1330 - 1 Hr Notice to The Engine Room 

1330 Za godzinę manewry ( podano jednogodzinny notis do siłowni). 

 

1430 E.O.S.V 

1430 Koniec Podrόży Morskiej (End of Sea Voyage). Podkreślić na czerwono. 

 

1430 E.O.S.P 

Tłumaczenie jak wyżej, tylko zamiast “Voyage” użyto słowa “Passage” 

 

2400  Arrival on the road of Casablanca. E.O.S.P 

2400 Przybycie na redę Casablanki. Koniec Podrόży Morskiej. 

 

0010 Reduced speed to H.AH. 

0010 Zredukowano predkość do Pόł Naprzόd. 
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UWAGA 

Jeżeli statek jest holowany w morzu przez holownik można wpisać na prawej stronie 

dziennika: 

 Towing signals exhibited continuously, no steering required as per instructions 

from tug; rudder at midship always. 

Znaki dzienne i światła w nocy statku holowanego podniesione (zapalone) przez cały 

czas, sterowanie nie jest wymagane - zgodnie z poleceniem z holownika; ster leży na 

środku przez cały czas. 

 

Towing signals exhibited continuously. V/L not being steered. V/L rolling easily 

to smooth seas + low beam swell. 

Znaki dzienne i światła statku holowanego podniesione (zapalone) przez cały czas. 

Statek nie jest sterowany (nie używa własnego steru). Statek kołysze siłagodnie na 

morzu o stanie  2º B + długiej martwej fali z burty. 

 

0812 Tug “Abeille Provence” came alongside. 0830 Towing cables being 

disconnected by tug’s personnel + ship’s crew. 0906 Finish disconnecting and 

cables being hove up. 0945 All towing cables and emergency line cast off.  

0952 Tug “Abeille Provence” cast off. 

0812 Holownik “Abeille Provence” podszedł do burty. 0830 Hole zostały rozłączone 

przez personel holownika i załogę (naszego) statku. 0906 Koniec rozłączania holi i 

hole zostały wybrane. 0945 Wszystkie hole i lina zapasowa (awaryjna) zostały 

oddane. 0952 Zwolniono holownik “Abeille Provence”. 
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APPROACHING TO ANCHORAGE, DROPPING AN ANCHOR                          

AND AT ANCHOR 

(PODCHODZENIE DO KOTWICOWISKA, RZUCANIE I POSTŎJ NA 

KOTWICY) 

 

PRAWA STRONA DZIENNIKA OKRĘTOWEGO 

 

1106 E.O.S.P., shifted to hand steering. V/L proceeding to anchorage area.  

C.V. as per M.O. All movements as per Bell Book. 

1106 (End Of Sea Passage)Koniec Podrόży Morskiej, sterowanie ręczne. Statek 

podchodzi do kotwicowiska. (Courses Variable as per Master’ Orders) Kursy zmienne 

wg poleceń kapitana. Nastawy silnika głόwnego (prędkości) jak zanotowano w 

Dzienniku Manewrowym. 

 

Both anchors ready to let go. 

Obie kotwice gotowe do rzucenia. 

 

0800 Dropped stbd anchor 6 shcls on the windlass. Anchor posn. : Sig. Mast Lt.  

Brg 285º (T) x 1.2 Nm. 

0800 Rzucono prawą kotwicę 6 szakli na windzie. Pozycja zakotwiczenia: Światło na 

Maszcie Sygnałowym, NR 285º, odległość 1.2 Mm. 

 

0212 Let go stbd anchor 5 shcls in the water. 

0212 Rzucone prawą kotwicę 5 szakli do wody. 

 

0924 Let go port anchor 4 shcls at winch, arrival Maas. 

0924 Rzucono lewą kotwicę 4 szakle na windzie, podejscie do Maas. 

 

1600 Came-to with port anchor 5 shcls at deck, arrival Maas. 

1600 Rzucono lewA kotwicę 5 szakle na pokładzie, podejście do Maas. 

 

1448 Port anchor veered under power to within abt 10 mtrs of the bottom. 

1448 Lewą kotwicę  wypuszczono windą kotwiczną do około 10 metrόw ponad dnem. 

 

1200 V/L at anchor, Brg = 207º (T), d = 1.15 M on stbd head of brakwater Jetee 

du Lion Gp. Occ (3) G 12 sec. 15 min notice to engine. Maintained continuously 

watch VHF ch. 16 and 14. 

Anchor position checked frequently, unchanged. 

V/L rolling easily to smooth seas + swell. 

1200 Statek na kotwicy, NR = 207º na prawą głόwkę falochronu Jetee du Lion ……… 

15-to minutowe pogotowie w siłowni. Utrzymywanie stałego nasłuchu na kanale 16 

oraz 14 UKF. 

Pozycja zakotwiczenia często sprawdzana, kotwica trzyma (pozycja bez zmian). 

Statek kołysze się łagodnie na fali (około 2ºB) i na fali martwej (swell). 

 

0206 V/L brought up 6 shcls. - port side anchor. F.W.E. Posn.: Goeree LtHo Brg 

246º (T) x 4.3’. 

Anchor bearing checked regularly + posn. maintained. VHF Ch. 20 maintained. 

M/E at immediate notice. V/L awaiting pilot/berthing prospects. 

0206 Statek zakotwiczył na 6 szaklach - lewa kotwica. Koniec manewrόw silnikiem 

głownym (Finish With Engine). Pozycja: Latarnia morska Goeree NR 246º, odległość 

4.3 Mm. 

Pozycja zakotwiczenia (namiary) sprawdzana regularnie – kotwica trzyma. Nasłuch 

na kanale 20 UKF utrzymywany. Siłownia w natychmiastowym pogotowiu. 

Statek oczekuje pilota i informacji o wejściu do portu. 
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0210 Informed Annaba Port Control about time of dropping the anchor. 

0210 Poinformowano Kapitanat Portu Annaba o czasie rzucenia kotwicy. 

 

V/L maintaining posn. as per anchor brgs taken and GPS. Bearings checked 

frequently. Anchor holding ground. M/E at 15 minutes notice. VHF watch on  

Ch 16 maintained. 

Statek utrzymuje pozycję określoną z namiarόw terestrycznych i systemu nawigacji 

satelitarnej GPS w momencie zakotwiczenia. Namiary sprawsdzane często. Kotwica 

trzyma. Silnik głόwny  w 15-to minutowym pogotowiu. Nasłuch na kanale 16 UKF jest 

utrzymywany. 

 

Fire rounds + safety inspections carried out. Anchors Brgs. checked frequently. 

V/l holding ground. VHF watch on Ch. 16 maintained. 

Przeprowadzono kontrole p.poż. i bezpieczeństwa statku. Namiary sprawdzano 

regularnie (często). Kotwica trzyma. Nasłuch jest utrzymywany na kanale 16 UKF. 

 

 

 

LEWA STRONA DZIENNIKA OKRĘTOWEGO 

 

 
 

V/L at port side anchor, 5 shcls on deck. Annaba Roads. 

Awaiting for berthing prospects. 

 

 
 

Statek na lewej kotwicy, 5 szakli na pokładzie. Reda Annaby. 

Oczekiwanie na wejście do portu. 

 

 
 

Goergee LtHo. Brg 246º(T) x 4,3’. 

Stbd. Anchor - 6 shackles in the water /  awaiting berth. 

 

 
 

Goergee LtHo. NR = 246º d = 4,3Mm. 

Prawa kotwica – 6 szakli w wodzie / oczekiwanie na wejście do portu. 

 

 

 
 

At anchor – Suez Bay. Port anchor, 3 shackles on the windlass. 

 

 
 

Na kotwicy – Zatoka Suezka. Lewa kotwica, 3 szakle na windzie. 
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Port 

 

7 shcls. North Mole Brg. 249º (T) x 1.0’ 

Lewa 

 

7 szakli. North Mole NR = 249º, d = 1.0 Mm. 

 

 

CLEARING THE ANCORAGE (HEAVING UP ANCHOR) 

(ZEJŚCIE Z KOTWICY, PODNOSZENIE KOTWICY) 

 

1632 Bridge elements tested. All O.K 

1632 Sprawdzono urządzenia na mostku. Wszystko w porządku. 

 

1640 Main Engine ready, start heaving anchor. 

1640 Silnik głόwny gotowy do ruchu, zaczęto wybierać kotwicę. 

 

1655 Anchor up. 

1655 Kotwica wybrana. 

 

 

1330 R.S.B.E 

1330 Ready.Standby Engine = Silnik gotowy. Pogotowie w siłowni. 

 

1336 Commenced heaving up anchor. 

1336 Rozpoczęto wybieranie kotwicy. 

 

 

1336 Start heaving up anchor. 

1336 Rozpoczęto wybieranie kotwicy. 

 

1348 Anchor aweigh. 

1348 Kotwica w pionie. 

 

1348 

 

aweigh. 

1348 

 

w pionie. 

 

1410 Anchor up – foul. 

1410 Wybrano kotwicę – splątana. 

 

Anchor is dragging. 

Kotwica nie trzyma. 

 

Anchor is dredging. 

Kotwica jest wleczona. 

 

1548 Anchor has been slipped. 

1548 Kotwica została porzucona. 
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1548 Anchor and cable have been lost and buoyed in position… 
1548 Kotwica wraz z łańcuchem zoztała zgubiona, pozycję zgubienia kotwicy   φ=…, 

λ=…oznaczona pławką. 

 

UŻYTECZNE OKREŚLENIA 

 

Foul hawse = the cables are crossed. If the ship swings 180º she will has  

a foul hawse , and than said to has a cross in them. 

Another 180º more in the same direction would cause an elbow in the cables. 

A further 180º would cause an elbow and a cross, and another 180º (makes twice 

round in all) would cause a round turn. 

Foul hawse (splątany łańcuch) = łańcuchy są ze sobą skrzyżowane. Jeżeli statek 

obrόcił się na kotwicy o 180º to ma splątane, lub dokładniej mόwiąc – skrzyżowane 

łańcuchy. 

Następny obrόt statku o 180º w tym samym kierunku może spowodować dodatkowe 

splątanie łańcuchόw zwane po angielsku an elbow. 

Jeszcze jeden obrόt statku (cały czas w tym samym kierunku) może spowodować 

zwiększenie splątania, co wtedy w morskim języku angielskim nazywa się an elbow 

and a cross . Dwukrotny obrόt statku o 360º może spowodować tzw a round turn. 
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PORT, CARGO BUSINESS AND CARGO OPERATIONS 

(SPRAWY PORTOWE, ŁADUNKOWE ORAZ OPERACJE ŁADUNKOWE) 

 

0600 Arrived Harbour Limit of Inchon. N.O.R tendered by Satcom-C. 

0700 Statek przekroczył granicę portu Inchon. Notę Gotowości złożono poprzez 

system łączności satelitarnej Satcom-C. 

 

0830 Quarantine, Immigration and Customs Officers on board. 

0830 Odprawa portowa (lekarska, imigracyjna oraz celna) na burcie. 

 

0900 Free pratique granted. 

0900 Otrzymano Prawo Wolności Ruchu.  

 

0910 Draft Surveyor on board Mr. Cheol-Hong Kim. Commenced draft survey. 

Arrival condition: IFO = 853.700 MT, MDO = 85.440 MT, FW = 109 MT, 

BW = 246 MT, Constant = 300 MT, Apparent Dock Water Density = 1.020. 

Drafts: Fm =9.573m, Mm=10.085m, Am=11.399m. 

0950 Completed draft survey. Cargo on board a/p draft survey = 55455 MT. 

0910 Draft surveyor (rzeczoznawca sprawdzający ilość ładunku poprzez pomiar 

zanurzenia statku) na burcie Mr. Cheol-Hong Kim. Rozpoczęto draft survey. 

Dane na przyjazd: IFO =853.700 MT, MDO =85.440 MT, FW =109 MT,  

Ballast= 246 MT, Stałe = 300 MT, Pozorna Gęstość Wody w Basenie Portowym = 

1.020. Zanurzenia: Średnie na dziobie = 9.573m, Średnie na śrόdokręciu = 10.085m, 

Średnie na rufie = 11.399m. 

0950 Zakończono draft survey. Ładunek na burcie wg draft syrvey’u = 55455 MT. 

 

0950 – 1000 Opened holds Nos 2, 4 and 6 – ready for discharging. 

0950 – 1000 Odkryto ładownie  Nr 2, 4 i 6  - gotowe do wyładunku. 

 

1000 Commenced discharging maize in bulk from Hold No 4 by one shore 

pneumatic hose. 

1000 Rozpoczęto wyładunek kukurydzy luzem z ładowni Nr 4 za pomocą jednego 

węża pneumatycznego. 

 

1945 Draft survey passed out. 

1945 Przeprowadzono (wykonano) draft survey, czyli kontrolę ilości ładunku poprzez 

pomiar zanurzenia statku. 

 

2000 Commenced discharging at hatch No 2 (1 shore crane). 

2000 Rozpoczęto wyładunek ładowni Nr 2 (dźwigiem portowym). 

 

2125 Commenced discharging Hold No 1 by ship’s derricks and crew. 

2125 Rozpoczęto wyładunek ładowni No 1  przy pomocy bomόw statkowych 

obsługiwanych przez załogę statku. 

 

1800 Hatch # 7 opened. 

1800 Odkryto ładownię Nr 7. 

 

1845 Floating crane “Enterptise” to stbd side alongside. 

1845 Dźwig pływający “Enterprise” zacumował do prawej burty (naszego statku). 

 

2200 – 2220 Ceased discharging, awaiting barge. 

2200 – 2220 Przerwano wyładunek, oczekiwanie na barkę. 
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2200 – 2220 Ceased discharging, waiting for barge. 

2200 – 2220 Przerwano wyładunek, oczekiwanie na barkę. 

 

2140 Ceased discharging. 

2140 Przerwano wyładunek. 

 

2200 Resumed discharging Hold No 2. Safety inspection carried out. 

2200 Wznowiono wyładunek ładowni Nr 2. Przeprowadzono kontrolę bezpieczeństwa 

statku. 

 

2350 Fire round and safety inspection carried out. No cargo operations. 

2350 Przeprowadzono kontrolę p.poż. i bezpieczeństwa statku. Nie ma operacji 

ładunkowych. 

0800 According to loading scale discharged ca 2300 MT. 

0800 Wg skali ładunkowej wyładowano około 2300 ton (metrycznych). 

 

1230 – 1400 Waiting for wharfmen and shifting forwards. 

1230 – 1400 Oczekiwanie na cumownikόw I przeciąganie statku do przodu. 

 

1430 – 1530 Ceased discharging due to warping 25 mtrs forwards. 

1430 - 1530  Przerwano wyładunek z uwagi na przeciąganie statku o 25 m do przodu. 

 

1300 – 1600 Shifting to the berth Ni 3; port side alongside (3+2 – 4+1). 

1300 – 1600 Przeholowanie di kei Nr 3; zacumowano lewą burtą podając z dziobu 3 

cumy i 2 szpringi, a zrufy 4 cumy i 1 szpring. 

 

Uwaga: Potocznie przeciąganie statku wzdłuż nabrzeża zapisuje się jako “ shifting” – 

              aczkolwiek prawidłowo przeciąganie statku linami nazywa “warping”. 

 

1600 – 1635 Stopped loading Hold No 3 / V/L shifted 20 m astern. 

1600 – 1635 Zastopowano załadunek ładowni ńr 3 / statek przeciągnięto 20 m do tyłu. 

 

1430 – 1530 Stopped discharging due to shifting 4 mtrs backwards. 

1430 – 1530 Zastopowano wyładunek z powodu przeciągania statku 4 m do tyłu. 

 

2030 – 2120 Shifting 70 mtrs backwards – order received from Port Control. 

2030 – 2120 Przeciąganie statku 70 m do tyłu – polecenie władz portowych. 

 

1530 Stevedores preparing conveyor for loading. 

1530 Dokerzy przygotowują przenośnik taśmowy do załadunku. 

 

1545 Started loading wheat in bulk to hold No 2. 

1545 Rozpoczęto załadunek pszenicy luzem do ładowni Nr 2. 

 

2000 Ceased loading hold No 1. Knocked off. 

2000 Przerwano załadunek ładowni Nr 1. Zakończono pracę. 

 

2000 Ceased discharging at hold No 2. Knocked off for the day / stevedores 

ashore. 

2000 Przerwano wyładunek ładowni Nr 2. Zakończono pracę w dniu dzisiejszym / 

dokerzy zeszli na ląd. 

 

0300 Ceased discharging Hold No 2, waiting for trucks. 

0300 Przerwano wyładunek ładowni Nr 2, oczekiwanie na samochody. 
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1800 – 1940  Ceased loading at hatch No 1 due to hydraulic pump repair. 

1800 – 1940 Przerwano załadunek ładowni Nr 1 z powodu naprawy pompy 

hydraulicznej. 

 

1020 – 1120 No 2 (AP) cargo winch break down. 

1020 – 1120 Winda ładunkowa No 2 (afterpart) niesprawna. 

 

1900 – 2000 Ceased discharging Hold No 2 – changed cargo runner. 

1900 – 2000 Przerwano wyładunek ładowni Nr 2 – wymieniono rener. 

 

1900 – 2000 Ceased discharging Hold No 2 – changing of cargo runner. 

1900 – 2000 Przerwano wyładunek ładowni Nr 2 – wymiana renera. 

 

2015 Loaded caterpillar to Hold No 6 for collecting rest of cargo. 

2015 Załadowano spychacz gąsiennicowy (caterpillar bulldozer) do zbierania w 

jedno miejsce resztek ładunku. 

 

2120 – 2200 Ceased discharging Hold No 6 – caterpillar break down. 

1900 – 2000 Przerwano wyładunek ładowni Nr 6 – spychacz gąsiennicowy zepsuty. 

 

1000 Loaded “Bobcat” to Hold No 5 for trimming cargo. 

1000 Załadowano “Bobcat’a” (mały spychacz) do ładowni Nr 5 żeby wytrymować 

ładunek. 

 

1020 – 1200 Hold No 5 – trimming by “Bobcat”. 

1020 – 1200 Ładownia Nr 5 – trtmowanie ładunku, używając “Bobcat’a”. 

 

1400 Stevedores on board, resumed loading H No 4. 

1400 Dokerzy na statku, wznowiono załadunek ładowni Nr 4. 

 

1400 Change of shift. Resumed disch. H No 2 AP by suction pipe. 

1400 Zmiana brygady (ganku).Wznowiono wyładunek ład. Nr 2, części rufowej (After 

Part) za pomocą rury ssawnej. 

 

0555 Shift of gangs. 3/E has checked all cargo winches. 

0555 Zmiana gankόw. 3 mechanik sprawdził wszystkie windy ładunkowe. 

 

0600 According to draft and deadweight tables discharged 5000 MT of sulphur. 

0600 Według pomiaru zanurzenia i odczytu w tablicach DWT wyładowano 5000 ton 

metrycznych siarki. 

 

0600 – 1200 Continuous discharging in progress. 

0600 – 1200  Ciągły (nieprzerwany) wyładunek w toku. 

 

1200 – 1245 Lunch break. 

1200 – 1245 Przerwa obiadowa. 

 

1200 – 1230 Meal break. 

1200 1230 Przerwa na posiłek. 

 

1500 – 2200  Frequent delays experienced due to lack of trucks. 

1500 – 2200 Częste przerwy spowodowane brakiem samochodόw ciężarowych. 

 

1455 – 1530 Break – no trucks. 

1455 – 1530 Przerwa – brak samochodόw. 
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1610 – 1710 Work in H # 1 held up to transfer bulldozer to H # 3. 

1610 – 1710 Praca w ładowni Nr 1 wstrzymana, żeby przemieścić spychacz do 

ładowni Nr 3. 

 

0855 – 0920 Awaiting for craneman and shifting crane abt 3 mtrs forward. 

0855 – 0920 Oczekiwanie na dźwigowego i przeholowanie dźwigu około 3 metry do 

przodu. 

 

2200 Ceased discharging – awaiting for shifting crane. 

2200 Przerwano wyładunek – oczekiwanie na przeholowanie dźwigu. 

 

0000 – 0600 No cargo work. G’way + mooring ropes tended to. 

0000 – 0600 Operacje ładunkowe nie są prowadzone. Trap głόwny (gangway) i cumy 

są sprawdzane (nadzorowane). 

 

1200 – 1800 Port and Company regulations observed. Continuous deck security 

watch maintained. 

1200 – 1800 Przepisy portowe I armatora (kompanijne) przestrzegane.Ciągła wachta 

utrzymywana ( w celu zapewnienia bezpieczeństwa statku). 

0000 – 0600 Port watch maintained, port’s regulations observed. 

0000 – 0600 Wachta portowa utrzymywana, przepisy portowe przestrzegane. 

 

0110 - # 2 & 5 disch. resumed. 

0110 – Wyładunek ładowni Nr 2 i 5 wznowiono. 

 

0405 - # 7 disch. completed, bulldozer taken out. No damages were found. 

0405 – Zakończono wyładunek ładowni Nr 7, spychacz wystawiono na ląd. Uszkodzeń  

nie zauważono  (odnosi się to do dna ładowni, poszycia, wręgόw, grodzi itp). 

 

0600 - # 2 & 5 disch. in progress. 

0600 – Wyładunek ładowni Nr 2 i 5 w toku. 

 

1000 – Completed discharging. All cargo discharged as per Bs/L and Cargo 

Manifest. 

1000 – Zakończono wyładunek statku.Cały ładunek wyładowano w ilości 

przedstawionej w Konosamentach i Manifeście Ładunkowym. 

 

1635 All gangs away. V/L being secured for sea passage. 

1635 Zeszły wszystkie ganki robotnikόw. Statek został przygotowany (zabezpieczony) 

na przejście morzem. 

 

1830 Harbour Master warned abt. stormy wind and that any shifting is strictly 

prohibited. 

1830 Kapitan Portu ostrzegł o sztormowym wietrze i, że jakiekolwiek 

holowanie/przeciąganie statku jest surowo zabronione. 

 

1900 Secured additional head line because of stormy weather – NNW- ly wind  

force  9 – 10º B. 

1900 Założono dodatkową linę dziobową z uwagi na sztormową pogodę – NNW wiatr 

o sile 9 – 10º B. 
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Ballasting / deballasting / stripping of ballast tanks 

(Balasowanie / wybalastowanie / resztkowanie zbiornikόw balastowych) 

 

1910 Commenced filling up WBTs No 4 Port & Stbdside by gravitating. 

1910 Rozpoczęto napełnianie zbiornikόw balastowych (Water Ballast Tanks) Nr 4 

lewa i prawa burta gtawitacyjnie. 

 

1400 Commenced ballasting V/L by filling all DB Tanks by gravitating. 

1400 Rozpoczęto balstowanie statku poprzez napełnianie wszystkich zbiornikόw 

balastowych dna podwόjnego (Double Bottom Tanks) metodą grawitacyjną. 

 

0500 Completed ballasting all DB Tanks by gravitating. 

0500 Zakończono balastowanie wszystkich zbiornikόw balastowych dna podwόjnego 

metodą grawitacyjną. 

 

1000 Commenced filling up all DBTs by pumping. 

1000 Rozpoczęto dopełnianie pompą (balastową) wszystkich zbiornikόw balastowych 

dna podwόjnego. 

 

1620 All DBTs have been ballasted. 

1620 Wszystkie zbiorniki balastowe dna podwόjnego zostały zabalastowane. 

 

1640 Commenced ballasting TSTs No 4 p&s (by pump). 

1640 Rozpoczęto balastowanie zbiornikόw szczytowych (Top Side Tanks) Nr 4 lewa i 

prawa burta (pompą). 

 

2230 Completed ballasting operations. 

2230 Zakończono operacje balastowania statku. 

 

0620 Commenced deballasting 2DBTs P &S by pumping out. 

0620 Rozpoczęto wyrzucanie pompą balastόw Nr 2 dna podwόjnego, lewa i prawa 

burta. 

 

0815 Stopped deballasting. 

0815 Przerwano (zastopowano) pompowanie balastόw (wyrzucanie balastόw). 

 

1030 Commenced deballasting TST No 5 P & S (gravitate out). 

1030 Rozpoczęto wybalastowanie zbiornikόw szczytowych Nr 5 lewa i prawa burta 

(grawitacyjnie).  

 

2210 Commenced stripping of DBTs. 

2210 Rozpoczęto resztkowanie zbiornikόw balastowych dna podwόjnego. 

 

0020 Completed deballasting. 

0020 Zakończono wyrzucanie balastόw. 
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BUNKERING OF FUEL, SUPPLY OF FRESH WATER 

 

(BUNKROWANIE PALIWA, POBIERANIE WODY SŁODKIEJ) 

 

0706 Bunker barge alongside. 

0706 Bunkierka przy burcie. 

 

0748 Commenced bunkering of MDO. Flag “B” hoisted (all round red bunker 

light displayed) and “No Smoking/Naked Light” signs posted. 

0748 Rozpoczęto bunkrowanie paliwa lekkiego (Marine Diesel Oil). Podniesiono 

flagę “B” (czerwone światło, widoczne dookoła horyzontu – zapalono) i tablice 

ostrzegawcze “Nie palić/ Nie używać nieosłoniętego ognia” wystawiono. 

 

1230 Completed bunkering, taken in 148.520 MT of MDO. 

1230 Zakończono bunkrowanie, wzięto 148.520 MT paliwa lekkiego. 

 

1245 Bunker barge unmoored. 

1245 Barka z paliwem odcumowała. 

 

1140 Barge „SC9509I” with fresh water to port side alongside. Commenced 

taking in FW. 

1140 Barka “SC9509I” z wodą słodką zacumowała do lewj burty. Rozpoczęto 

pobieranie wody słodkiej. 

 

1555 Completed taking in fresh water. Received 150 MT of FW. 

1555 Zakończono pobieranie wody słodkiej. Otrzymano 150 MT wody słodkiej. 

 

 

 

LEFT SIDE OF „DECK LOG BOOK” – IN PORT 

(LEWA STRONA “DZIENNIKA OKRĘTOWEGO” – W PORCIE) 

 

   

Officer on duty:  Watchman: 

0000 – 0600 2nd Mate  0000 – 0800: L. Siwek A/B 

0600 – 1200 Chief Mate  1600 – 2400: K. Wyszecki O.S 

1200 – 1800 2nd Mate   

1800 – 2400 Chief Mate   

   

  Draft:  

  F = 5.88 m  

   M = 6.86 m  

Cloudy, rain at times +11 C  A = 7.85 m  

  MM = 8.865 m  

     

   

   

 

 

 

 

 

 

 



 39 

   

Oficer służbowy:  Wachtowi: 

0000 – 0600 2-gi oficer  0000 – 0800: L. Siwek - starszy marynarz 

0600 – 1200 I oficer  1600 – 2400: K. Wyszecki -  marynarz 

1200 – 1800 2-gi oficer   

1800 – 2400 1 oficer 

 

  Zanurzenie:  

  Dziób = 5.88 m  

  Owręże = 6.86 m  

Pochmurnie, czasami opady desszczu  Rufa = 7.85 m  

Temperatura powietrza + 11 C  Średnie = 8.865 m  

     

Wszystkie cumy pracują dobrze   

   

 

Przy pogodzie można wpisywać: 

 

Mostly sunny = przez większą część dnia słonecznie. 

Partly cloudy = niebo częściowo zachmurzone. 

Sunny = słonecznie. 

Cloudy, passing shovers = pochmurnie, przejściowe opady deszczu. 

NNW 7 – 8 B squally weather, thunderstorm with rain = wiatr o sile 7-8B, 

szkwały, burza z piorunami i deszczem. 

 

Przy złej sztormowej pogodzie należy wpisywać siłę wiatru oraz ciśnienie powietrza 

co 2 – 4 godziny. 

 

PORT WATCH AND PORT REGULATION OBSERVED. 

ALL MOORING LINES IN GOOD ORDER. 

WACHTA PORTOWA I PRZEPISY PORTOWE PRZESTRZEGANE. 

WSZYSTKIE LINY CUMOWNICZE – PRACUJĄ PRAWIDŁOWO. 
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CHIEF MATE ENTRIES REGARDING THE HOLDS, CARGO AND 

SURVEYS 

(WPISY STARSZEGO OFICERA ODNOSZĄCE SIĘ DO KONTROLI ŁADOWNI 

ORAZ ŁADUNKU) 

 

Niżej podano kilka typowych wpisόw dokonywanych przez Starszego Oficera 

(oficera ładunkowego) przed, w czasie oraz po załadunku. 

Wpisy te mogą być umieszczane na prawej stronie Dziennika Okrętowego pod 

odpowiednią datą lub na osobnej kartce doklejonej na odpowiedniej stronie dziennika. 

 

 

 

WPISY DOKONYWANE BEZPOŚREDNIO DO DZIENNIKA OKRĘTOWEGO 

 

1030 – 1130 Hose tested Nos. 1 and 2 hatch covers for watertightness under 

supervision of chief mate. Leakage found only at No 2 starboard side. 

1530 Following routine renewals and adjustments to fittings of No 2 hatch cover 

the covers were again hose tested, and found to be watertight 

1030 -1130 Pod nadzorem starszego oficera sprawdzono szczelność pokryw ładowni 

No 1 oraz 2 (test wykonano przy pomocy ciśnienia wody z węży przeciwpożarowych). 

Przecieki stwierdzono tylko w ładowni No 2 po prawej burcie. 

1530 Po wykonaniu rutynowych napraw i dociągnięć na pokrywach ładowni No 2, 

szczelność pokryw ładowni raz jeszcze została sprawdzona wodą morską pod 

ciśnieniem z węży p.poż. Stwuerdzono szczelność pokryw. 

 

Prior loading of cargo, cargo holds have been cleaned thoroughly, bilges 

respectively bilges wells are cleaned and bilge pumps have been tested to be 

operational. 

Przed załadunkiem ładownie zostały gruntownie posprzątane, zenzy – odpowiednio 

studzienki zenzowe – są czyste a pompy zenzowe sprawdzone w działaniu. 

 

Prior loading cargo holds have been inspected by cargo inspector 

of………………..who has passed vessel with all its equipment for ready to load. 

Przed załadunkiem ładownie zostały sprawdzone przez inspektora ładunkowego 

(surveyera) z ……………… pana (tu imię i nazwisko), ktόry stwierdził, że statek wraz 

z wyposażeniem jest gotowy do załadunku (dosłownie “passed v/l” – przepuścił 

statek). 

 

Prior loading of cargo, cargo holds have been washed down thoroughly with 

seawater and rinsed with fresh water. Bilges respectively bilges wells were 

cleaned and bilge pumps have been tested to be operational. All holds are in 

every respect clean, dry and free of any rust, scale or residues of previous 

cargoes. 

Przed załadunkiem ładownie zostały gruntownie umyte wodą morską i spłukane wodą 

słodką, zenzy – odpowiednio studzienki zenzowe – wyczyszczone, a pompy zenzowe 

sprawdzone w działaniu. Wszystkie ładownie są pod każdym względem czyste, suche, 

wolne od luźnych płatόw rdzy lub też pozostałości z poprzednich ładunkόw.  

 

 

0700 – Carried out draft survey. Draft readings: Fp = 8.306 m, Fs = 8.170 m, 

Mp = 9.27 m, Ms = 8.92 m, Ap = 10.08m, As = 9.90 m.                                            

Cargo loaded = 40952.4 MT. 

0700 – Przeprowadzono pomiar ilości łaunku poprzez odczytanie zanurzenia statku. 

Odczyty zanurzenia: Dziόb LB = 8.306m, Dziόb PB = 8.170 m, Midship LB = 9.27m, 
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Midship PB = 8.92 m, Rufa LB = 10.08 m, Rufa PB = 9.90 m.                             

Załadowano 40952.4 MT. 

 

After completion of loading hatches have been closed and secured for water 

tightness. On vessel’s departure the vessel was sea-worthy in all respects; 

sufficiently supplied with fuel oil, diesel oil, fresh water, provision and equipped 

according to international regulations. 

Po  zakończeniu załadunku luki ładowni zostały zakryte i zabezpieczone tak żeby nie 

przepuszczały wody. Na wyjście statek posiadał pod każdym względem zdolność 

żeglugową; był wystarczająco zaopatrzony w oleje napędowe (ciężki i lekki), wodę 

słodką oraz prowiant i wyposażony zgodnie z międzynarodowymi wymogami. 

 

Today the vessel was loaded with cargo of 11050 M/T of sulphur. Before loading 

all bilges and cargo holds have been cleaned. All bilges were empty. Before 

commencement of loading the holds were inspected by Ch. Mate and surveyor 

and found dry and in good order to loading sulphur. The cargo was loaded by 

professional stevedores under the supervision of the Master and the officers. For 

the voyage the vessel is properly manned, hatches have been closed and secured. 

All ship’s papers are valid. Therefore the vessel is in all respects seaworthy for 

the intended voyage to Annaba. 

Dzisiaj załadowano statek ładunkiem 11050 ton metrycznych siarki. Przed 

załadunkiem wszystkie zenzy i ładownie zostały wyczyszczone. Wszystkie zenzy były 

suche. Przed rozpoczęciem załadunku ładownie zostały sprawdzone przez starszego 

oficera i rzeczoznawcę i okazały się suche i przygotowane pod załadunek siarki. 

Ładunek był ładowany przez zawodowych dokerόw pod nadzorem kapitana i 

oficerόw. Na podrόż statek jest odpowiednio obsadzony załogą, ładownie są zakryte i 

zabezpieczone. Wszystkie dokumenty statkowe są ważne. Zatem statek jest pod każdym 

względem zdolny do planowanej żeglugi do Annaby. 

 

All cargo spaces are clean and free of odour and ready for and capable of the 

carriage of refrigerated cargo. The bilges are clean and suction proven. 

Wszystkie przedziały (komory) ładunkowe są czyste i wolne od niepożądanych 

zapachόw, gotowe na przyjęcie ładunku chłodzonego. Zenzy są czyste a ich drążność 

stwierdzona/sprawdzona.  

 

All bottom tanks tested as per Company technical circular. 

Wszystkie denne zbiorniki balastowe sprawdzono zgodnie z wymogami technicznymi 

armatora zawartymi w odpowiednim okólniku na ten temat. 
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PRZYKŁAD WPISU NA DODATKOWEJ KARTCE PAPIERU  DOŁĄCZONEJ 

DO DZIENNIKA OKRĘTOWEGO 

 

 

 

Owners: Egon Oldendorff (Hong Kong) Ltd. 

 

SUPPLEMENT ENTRY IN DECK LOG BOOK NR. 3/86, DATED: 

THURSDAY 18th DECEMBER 1986 

 

 

This vessel has loaded cargo of malt in bulk and oats, maize and wheat in bags in 

Hamburg, Bremen, Antwerp and Rotterdam for Callao and Matarani in Peru. 

Prior to the loading of the vessel, the holds were washed and dried. All bilges 

were tested and found in order. The holds were surveyed by shore surveyors and 

passed for loading. 

The loading was initially supervised by a representative of the Charterers,  

Mr. Jaan Bay. The loading of cargo was carried out by professional 

longshoremen. The vessel was at all times under control and supervision of the 

ship’s personnel.  

On completion of loading all hatches were closed watertight and the vessel made 

seaworthy. The engines were tested and found in order. While sailing from 

Europe the vessel had sufficient bunker and provisions on board for the intended 

voyage to Peru via Panama Canal. All crew are healthy and the vessel has all 

valid documents on board. 

 

 

CARGO DISTRIBUTION (Shore figures): 

 

Hatch Nr  1   3615 MT                                            Fuel Oil       1484.38 MT 

Hatch No 2   3000 MT                                            Diesel            166.51 MT 

Hatch No 3    2408 MT                                           Fresh Water     45.00 MT 

Hatch No 5      981 MT                                           Lub. Oil           14.00 MT 

TOTAL       11747 MT 

 

Chief Officer 

 

J. Hammond 

 

 

Armator: Egon Oldendorff (Hong Kong) Ltd. 

 

DODATKOWY WPIS DO DZIENNIKA OKRĘTOWEGO Nr. 3/86, DATA: 

CZWARTEK 18-go GRUDNIA  1986 r.  

 

 

Statek ten został załadowany słodem i owsem (ładunki masowe), kukurydzą i pszenicą 

w workach w Hamburgu, Bremie i Antwerpii z przeznaczeniem do Callao i Matarani 

w Peru. Przed załadunkiem ładownie były wymyte i wysuszone. Wszystkie studzienki 

zenzowe zostały sprawdzone i stwierdzono, że są w odpowiednim stanie. Ładownie 

były sprawdzone przez rzeczoznawcę lądowego, ktόry stwierdził ich gotowość pod 

załadunek ziarna. 
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Załadunek był początkowo nadzorowany przez przedstawiciela czarterującego pana 

Jaana Bay’a. Prace załadunkowe wykonywali zawodowi dokerzy. 

Statek był przez cały czas pod kontrolą i nadzorem załogi statku.  

Po załadunku wszystkie luki (pokrywy) ładowni zostały szczelnie zamknięte i statek 

Uzyskał pełną dzielność morską. Silniki i urzadzenia statkowe przetestowano I 

stwierdzono ich gotowość. Wypływając z Europy statek był zaopatrzony w 

wystarczającą ilość paliwa i jedzenia na planowaną podrόż do Peru poprzez Kanał 

Panamski. Cała załoga jest zdrowa a statek ma wszystkie swoje dokumenty ważne. 

 

Rozłożenie ładunkόw w poszczegόlnych ładowniach (dane z lądu = od załadowcόw) 

 

Zapasy (paliwo ciężkie i lekkie, woda słodka, oleje smarne, balasty) 

 

Podpisał Starszy Oficer   J. Hammond             

 

     

 

CARGO VENTILATION, ROUTINE CARGO INSPECTIONS AT SEA 

 

(WENTYLACJA ŁADUNKU, RUTYNOWE INSPEKCJE ŁADUNKU W MORZU) 

 

0800 Ventilation of holds Nos 1 – 7 commenced with all after fans at full speed in 

inlet mode, and all forward vents on natural ventilation.  
0800 Rozpoczęto wentylację ładowni No 1 – 7. Wszystkie rufowe wentylatory pracują 

pełną mocą z przełączeniem na nadmuch, a wszystkie dziobowe w układzie wentylacji 

naturalnej. 

 

1800 Ventilation of holds Nos 1 – 7 stopped and all vent flaps closed in 

accordance with shippers carrying instructions. 

1800 Zastopowano wentylację ładowni No 1 – 7, wszystkie klapy wentylatorόw 

zostały zamknięte zgodnie z instrukcjami  przewpzowymi otrzymanymi od 

załadowcόw. 

 

1900 Ventilation of holds Nos 1 – 7 stopped and all vent flaps closed due to high 

humidity of ambient air. 

1900 Zaprzestano wentylacji ładowni No 1-7, wszystkie pokrywy wentylatorόw 

zostały zamknięte z uwagi na wysoką wilgotność powietrza zewnętrznego 

(atmosferycznego). 

 

1000 – 1200 Inspection of all holds and hatches by chief mate and bosun, to see 

any cargo had shifted. All well. 

1000 – 1200 Starszy oficer i bosman przeprowadzili kontrola ładunku we wszystkich 

ładowniach odnośnie stanu zamocowania (czy nie nastąpiło jego przesunięcie). 

Stwierdzono, że wszystko jest w porządku. 

 

1500 – During routine cargo inspection by chief mate and bosun damage/shifting 

found in holds Nos. 2 and 5. Resecuring not possible. Course adjusted to 

minimise further damage. 

1500 – Podczas rutynowej kontroli ladunku przeprowadzonej przes starszego oficera 

i bosmana stwierdzono uszkodzenie/przesunięcie się ładunku w ładowniach No 1  

oraz 5. Założenie dodatkowych mocowań nie jest możliwe. Zmieniono kurs tak aby 

zmniejszyć ewentualne dodatkowe uszkodzenia. 
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ARRIVAL AND DEPARTURE CONDITIONS 

 

(WPISY DOKONYWANE NA WYJSCIE I WEJSCIE DO PORTU) 

 

 

DEPARTURE CONDITION                                     DAPARTURE DRAFT 

 

CARGO          =                                                               FWD  =  

I.F.O               =                                                               AFT    = 

M.D.O            =                                                               -------------------------------- 

L.O                 =                                                                 M      = 

C.O                 =  

F.W                =                                                                  γ       = 

BALAST        = 

CONSTANT  = 

----------------------------------- 

D.W.T            = 

 

Cargo loaded /discharged =                     MT 

Commenced cargo operations: ……………………………….hrs 

Completed cargo operations: ……………………..…………..hrs 

F.W received  =              MT 

I.F.O received =              MT   

M.D.O received =           MT 

L.O/C.O received =        MT/LTRS 

 

 

 

STAN NA WYJŚCIE                                 ZANURZENIE NA WYJŚCIE  

 

Ładunek  =                                               Dziόb = 

Paliwo Ciężkie =                                      Rufa  = 

Paliwo Lekkie =                                      ------------------------------------- 

Oleje Smarne =                                       Średnie = 

 

Oleje Cylindrowe =                           γ (gęstość wody zaburtowej)  = 

Woda Słodka = 

Balasty = 

Stałe (Rόżne) = 

Dadweight = 

 

Załadowano =            MT 

Rozpoczęto operacje załadunkowe (wyładunkowe)…………………………………. hrs 

Zakończono operacje załadunkowe/wyładunkowe………………………………… ..hrs 

Słodka woda wzięta do tankόw =        MT 

Paliwo ciężkie, zabunkrowano =         MT 

Paliwo lekkie, zabunkrowano =          MT 

Oleje smarne/oleje cylindrowe otrzymano =        MT/litrόw 
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ARRIVAL CONDITION                                     ARRIVAL DRAFT 

REMAIN ON BOARD: 

 

CARGO          =                                                               FWD  =  

I.F.O               =                                                               AFT    = 

M.D.O            =                                                               -------------------------------- 

L.O                 =                                                                 M      = 

C.O                 =  

F.W                =                                                                  γ       = 

BALAST        = 

CONSTANT  = 

----------------------------------- 

D.W.T            = 

 

 

 

STAN NA WEJŚCIE                                 ZANURZENIE NA WEJŚCIE  

POZOSTAJĄ NA BURCIE: 

Ładunek  =                                               Dziόb = 

Paliwo Ciężkie =                                      Rufa  = 

Paliwo Lekkie =                                      ------------------------------------- 

Oleje Smarne =                                       Średnie = 

 

Oleje Cylindrowe =                           γ (gęstość wody zaburtowej)  = 

Woda Słodka = 

Balasty = 

Stałe (Rόżne) = 

Dadweight = 

 

 

 

 

 

COMPLETE CHANGE OF BALLAST IN THE OPEN OCEAN 

 

(KOMPLETNA WYMIANA WODY BALASTOWEJ PODCZAS PODRŎŻY 

OCEANICZNEJ) 

 

 

0800   =      ,  =     Commenced exchange of ballast in the open ocean as per 

deballasting / ballasting programme. 

0800  =      ,  =     Rozpoczęto wymianę wody balastowej na oceanie wg programu 

wy- i zabalastowania statku. 

 

2350  =      ,  =     Completed mid-ocean ballast water exchange. 

2350  =      ,  =    Zakończono wymianę wody balastowej na (pełnym) oceanie.  

 

 

0400  =      ,  =     Ceased exchange of ballast water due to rough seas and  real 

danger of overstressing the ship’s construction. 

0400  =      ,  =    Przerwano wymianę wody balastowej z uwagi na wzurzone 

morze i niebezpieczeństwo przeciążenia konstrukcji statku. 
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DRILLS AND SAFETY TRAININGS 

 

(ALARMY ĆWICZEBNE I SZKOLENIA W ZAKRESIE BEZPIECZEŃSTWA)  

 

 

1530 Sounded boat station signal, crew responded well. Port and starboard 

lifeboat swung out to embarkation deck and engine tested. 

1530 Ogłoszono alarm łodziowy, załoga zareagowała dobrze. Opuszczono lewą i 

prawą łόdź ratunkową do pokładu łodziowego oraz sprawdzono silnik (łodzi). 

 

1620 Sounded fire alarm signal, crew responded well. Emergency fire pump 

tested for pressure. Boat and fire drill found satisfactory. 

1620 Ogłoszono alarm pożarowy, załoga zareagowała dobrze. Sprawdzono pompę 

awaryjną p.poż (czy daje odpowiednie ciśnienie). Alarmy łodziowy i pożarowy 

wypadły zadawalająco. 

 

1015 – 1050 Fire and boat drill exercise. L/B No 1 lowered to embarkation deck, 

engine tested.  Boat and fire drill found satisfactory. 

1015 – 1050 Ćwiczebne alarmy pożarowy iłodziowy (szalupowy). Opuszczono łόdź  

Nr 1 do pokładu łodziowego, sprawdzono silnik łodzi. Alarmy łodziowy i pożarowy 

wypadły zadawalająco. 

 

1300 – Fire drill, for details see p. 94 

1300 – Alarm pożarowy, szczegόły alarmu – patrz strona 94 dziennika okrętowego.  

 

Pełny wpis na str. 94. 

 

12/4/93. This day at 1300 hrs sounded Fire Drill. Crew responded well. 

 Checked: 1) Reporting to stations and preparing for duties described in the 

Muster List. 2) Start of the fire pump – used jets of water to show that the system 

is in proper working order. 3) Firemen’s outfits and other personal rescue 

equipment. 4) The relevant communication equipment. 5) The fire dampers. 

6) The necessary arrangements for subsequent abandonment of the ship. 

1340 Drill ended – found satisfactory. 

12/4/93. W tym dniu o godzinie 1300 ogłoszono alarm pożarowy. Załoga zareagowała 

prawidłowo. 

Sprawdzono: 1) Zgłaszanie się na stanowiska i gotowość do wykonywania zadań 

przypisanych w Liście Alarmowej. 2) Startowanie popmy p.poż – użyto strumieni 

wodnych aby wykazać, że system jest sprawny. 3) Ubiory ochrony p.poż i osobiste 

środki ratunkowe. 4) Odpowiedni sprzęt komunikacyjny. 5) Zasuwy p.poż (odcinające 

dopływ powietrza). 6) Niezbędne przygotowania do pόźniejszego opuszczenia statku. 

1340 Alarm zakończono – wypadł zadawalająco. 

 

0920 Lifeboat drill carried out, for details see p. 94. 

0920 Przeprowadzono alarm łodziowy - szczegόły alarmu – patrz strona 94 dziennika 

okrętowego.  

 

Pełny wpis na str. 94. 
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16/4/93. This day at 0920 hrs sounded lifeboat drill. Crew responded well – 

suitable dressed. All L.S.A checked, inflatable boat swung out + lowered into the 

water. Outboard engine tested – found satisfactory.  

Crew instructed in use of L.S.A. 0945 Drill ended – found satisfactory. 

16/4/93. W tym dniu o godzinie 0920 ogłoszono alarm łodziowy. Załoga zareagowała 

prawidłowo – odpowiednio ubrana. Sprawdzono wszystkie środki ratunkowe (Life 

Saving Appliances), (gumową nadmuchiwaną) łόdź ratowniczą wychylono za burtę + 

opuszczono na wodę. Silnik przyczepny, zaburtowy sprawdzono w działaniu – pracuje 

prawidłowo (zadawalająco). 

Załogę przeszkolono w użyciu  środkόw ratunkowych. 0945 Alarm zakończono – 

wypadł zadawalająco. 

 

1310 hrs. Fire & Boat drill exercise conducted at vicinity of Lat. ….; Long. ….. 

All hands reported to their respective stations. Demonstrated how to use all 

distress signals, tested emergency fire pump, checked lifeboats, davits – all in 

order. 1415 hrs Exercise satisfactory done & all well. 

1310 Alarmy pożarowy i łodziowy przeprowadzono na pozycji takiej i takiej (podając 

szerokośc i długość geograficzą). Cała załoga zameldowała się na swoje przypisane 

w alarmach stanowiska. Pokazano jak należy używać środkόw wzywania pomocy, 

sprawdzono awaryjną pompę pożarową w działaniu, sprawdzono łodzie ratunkowe, 

żurawiki łodziowe – wszystko sprawne. 1415 Alarmy przeprowadzone prawidłowo, 

wszystko działa sprawnie. 

 

19/6/99 Boat & Fire drills carried out. Initial familiarization with ship and 

station bill duties to newly assigned crewmembers. 

19.6/99 Przeprowadzono alarm łodziowy i pożarowy. Wstępne zaznajomienie ze 

statkiem i przypisanymi obowiązkami w wypadku alarmόw dla nowozamustrowanych 

członkόw załogi. 

 

17/7/99 General alarm sounded. Crew mustered at Poop Deck. Boat / Fire 

Stations duties checked. 

Training conducted on the following: 

1) Abandon ship as per ERM (Emergency Response Manual). 

2) Principies of first aid – check breathing, expired air resuscitation 

(EAR), actions for fractures and hypothermia. 

3) Emergency steering gear – tested, found in order. 

 

17/7/99 Ogłoszono alarm ogόlny. Załoga zebrała się na pokładzie rufowym. 

Sprawdzono znajomość obowiązkόw załogi w czasie alarmu łodziowego i 

pożarowego. 

Przeprowadzono szkolenia w zakresie: 

1) Opuszczenia statku, tak jak to jest opisane w “Podręczniku Zachowania Się W 
Wypadku Niebezpieczeństwa”. 

2) Zasad udzielania pierwszej pomocy – sprawdzania oddechu, sztucznego 

oddychania, złamań i wyziębiania organizmu (hipotermi). 

3) Awaryjnego urządzenie sterowego – sprawdzono, stwierdzono, że jest 

sprawne. 

 

1530 Boat and fire drills carried out (see  Amendments, p. 94) 

1530 Przeprowadzono alarm łodziowy i pożarowy (patrz str. 94, wpisy dodatkowe, 

poprawki). 

 

18/9/99 Abandon ship alarm. Crew mustered at boat station. Enquired 

individual boat & fire station duties. 
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All crew (excepting watchkeeping persons) mustered at crew messroom. 

Explanation / training conducted on following: 

1) Abandon ship. 

2) Man overboard. 

3) Terrorism and piracy. 

 

18/9/99 Alarm opuszczenia statku. Załoga zebrała się na pokładzie łodziowym. 

Sprawdzono znajomość obowiązkόw załogi w czasie alarmu łodziowego i 

pożarowego. 

Całą zalogę (za wyjątkiem wachtowych) zebrano w mesie załogowej. 

Przeprowadzono wyjaśnienia / szkolenie na następujące tematy: 

1) Opuszczenie statku. 

2) Człowiek za burtą. 

3) Teroryzm i piractwo. 

 

0930 Lifeboat drill carried out, for details see p. 96 (Amendments). 

0930 Przeprowadzono alarm łodziowy - szczegόły alarmu – patrz strona 94 dziennika 

okrętowego (Wpisy dodatkowe, poprawki).  

 

Pełny wpis na str. 96. 

 

20.05. 2000 p. 69. 

0930. General alarm sounded. Crew mustered at boat station. Individual boat & 

fire station duties enquired. 0945 – Stbd side lifeboat launched with her assigned 

crew aboard and manoeuvred in the water. 1130 – Lifeboat alongside the vessel 

and at 1140 – secured at her assigned place. 

1300 – 1415. All crew (excepting watchkeeping persons) mustered at crew 

messroom. Initial familiarization with ship and station bill duties to newly 

assigned crewmembers. Helicopter operations instruction carried out. 

20.05. 2000. str.69. 

0930. Ogłoszono alarm ogόlny. Załoga zebrała się na pokładzie łodziowym. 

Sprawdzono znajomość obowiązkόw członkόw załogi w czasie alarmu łodziowego i 

pożarowego. 0945 - Prawoburtową łόdź ratunkową, wraz z przypisaną do niej załogą 

opuszczono na wodę i przeprowadzono ćwiczenia w manewrowaniu szalupą. 

1130 – Łόdź przy burcie statku a o godz.1140 – zamocowana na swym miejscu. 

1300 – 1415. Całą zalogę (za wyjątkiem wachtowych) zebrano w mesie załogowej. 

Wstępne zaznajomienie ze statkiem i przypisanymi obowiązkami w wypadku alarmόw 

dla nowozamustrowanych członkόw załogi. Przeprowadzono instrukcję na temat 

wspόłpracy z helikopterem. 

 

23.09.00 1530 p. 11. 

Boat and fire drills carried out. Crew was instructed in use of FFE &LSA. 

Fireman outfit was donned and breathing apparatus was checked, tested in use. 

Moving test of fire dampers in superstructure performed. Engines of both 

lifeboats were started and tested – found O.K. 

After boat and fire drills following safety training conducted: 

“Serious illness”,”Rescue of injured person using the stretcher”. 

Crew was instructed in use of First Aid Kit. 
23.09.00 1530 str. 11. 

Przeprowadzono alarmy łodziowy i pożarowy. Załogę przeszkolono w użyciu  

środkόw p.poż i ratunkowych. Ubrano ubiόr p.poż (termiczny kombinezon ochronny 

strażaka) a aparat oddechowy sprawdzono i przetestowano w użyciu. Sprawdzono czy 

zasuwy p.poż (odcinające powietrze) do nadbudόwki obracają się swobodnie. Silniki 

w obu łodziach ratunkowych włączono i sprawdzono w działaniu – są sprawne. 

Po alarmach przeprowadzono następujące szkolenia w zakresie bezpieczeństwa: 
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“Przypadek Poważnej Choroby Na Statku”, “Ratowanie Rannego Przy Pomocy 

Noszy”. Załoga została przeszkolona w zakresie udzielania pierwszej pomocy. 

 

 

 

Pełny wpis na str. 94. 

 

19/4/93 This day at 0830 hrs ST during gas oil operations sounded „Oil Pollution 

Emergency Drill”. Crew responded good. Checked: 1) The procedures for 

removal of oil spilled and contained on deck. 2) Quantity of on-board resources 

in the case of pipe leakage or tank overflow. 3) Communications equipment. 

At 0850 hrs ST drill ended – found satisfactory. 

19/4/93. W tym dniu o godzinie 0830 czasu statkowego podczas pobierania paliwa 

lekkiego ogłoszono „Alarm Przeciwdziałania Zanieczyszczeniom Olejowym”. Załoga 

zareagowała prawidłowo. Sprawdzono: 1)Procedury obowiązujące przy usuwaniu 

wycieku olejowego powstrzymanego na pokładzie.2) Ilość środków posiadanych na 

statku na wypadek przecieku rury olejowej lub przelania zbiornika paliwowego.  

3) Sprzęt łączności.  O godzinie 0945 czsu statkowego alarm zakończono – wypadł 

zadawalająco. 
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MASTER’S ENTRIES 

(WPISY KAPITAŃSKIE) 

 

1) CHANGE OF COMMAND –PRZEJMOWANIE DOWŎDZTWA 

 

15/12/94 This day I, M. S. Bird have handed over command to Capt. J. Smith 

with all ship’s papers + equipment in apparent order. 

15/12/94 W tym dniu ja, M. S. Bird przekazałem dowództwo kapitanowi J. Smith wraz 

z dokumentami i wyposażeniem statkowym będącymi w oczywistym, widocznym 

porządku. 

 

1200 Command and V/L taken over by Capt. P. E. Underwood. 

1200 Dowództwo I statek przejęte przez kpt. P. E. Underwood’a. 

 

1200 Ship’s command handed over to Capt. C. Claussen. All documents for 

continuing voyage found correct. 

The Master handing over                                        The Master taking over 

 

       P. E. Underwood                                                        C. Claussen  

1200 Dowództwo statku przekazano kapitanowi C.C Claussen’owi. Wszystkie 

dokumenty potrzebne by kontynuować podróż są w porządku (stwierdzono, że są w 

porządku) 

Kapitan przekazujący dowództwo                           Kapitan przyjmujący dowództwo 

 

Podpis                                                                       Podpis 

.....................................................                            ..................................................... 

           P. E. Underwood                                                      C. Claussen 

 

On today at 0900 hrs LT the command of M/V “Irene Oldendorff” was handed 

over by Capt. Petre Sandu to Capt. Jerzy T. Idzikowski. The complete ship’s 

documents and other papers were handed over duly and according to the 

regulations. 

The captain taking over was informed in detail about vessel’s trim, statbility and 

other characteristics. Owner’s orders in these respects were fully taken into 

consderation. All the safety equipment was very carefully checked, explained 

and handed over in a condition according to the regulations.  

 

The Master handing over                                        The Master taking over 

 

       Capt. P. Sandu                                                     Capt. J. T. Idzikowski 
W dniu dzisiejszym o godzinie 0900 czasu lokalnego kapitan Petre Sandu przekazał 

dowództwo M/V “Irene Oldendorff” kapitanowi Jerzemu T. Idzikowskiemu. 

Pełny, kompletny zestaw dokumentów (statkowych i innych) przekazano należycie i 

zgodnie z przepisami. 

Kapitan przyjmujący dowództwo statku został poinformowany szczegółowo o 

przegłębieniu i stateczności i innych danych jednostki. Przepisy i zarządzenia 

armatora obowiązujące w tym wypadku zostały w pełni wzięte pod uwagę. 

Wszystkie statkowe środki ratunkowe zostały dokładnie sprawdzone, wytłumaczone i 

przekazane w stanie wymaganym przez przepisy. 

 

Kapitan przekazujący dowództwo                           Kapitan przyjmujący dowództwo 

 

Podpis                                                                       Podpis 

.....................................................                            ..................................................... 

           Capt. P. Sandu                                                     Capt. J. T. Idzikowski 
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This day I, Capt ……………….. have superseded Capt ……………………. as 

Master of this ship in accordance with instructions received fom (name of the 

Shipowners, for example : Fairfield – Maxwell Services Ltd.) 

I have received all the documents and items relevand to the safe navigation and 

operation of this ship as listed in (for example: Section  “E 1” of FMSL 

Operational Instructions), with the exeption of those items listed below: 

Document / Item                                                          Whereabouts (if known) 

 

                                                                                 Signed ………………………… 

                                                                                            Relieving Master 

 

W dniu dzisiejszym ja, kapitan ..................... zastąpiłem kapitana ....................... na 

stanowisku dowódcy tego statku zgodnie z instrukcjami otrzymanymi od ( tu nazwa 

armatora, np: Fairfield-Maxwell Services Ltd.). 

Otrzymałem wszystkie dokumenty i rzeczy mające związek z bezpieczną nawigacją i 

eksploatacją statku, tak jak to jest ujęte (wypunktowane) w ( np Rozdział „E 1”, 

Instrukcji Eksploatacyjnej FMSL), za wyjątkiem tych, które są wymienione poniżej: 

Dokument / rzecz                     Co się z nim /nią stało, gdzie się obecnie znajduje                          

(jeżeli o tym wiadomo) 

 

                                                                    Podpisano ............................................. 

                                                                                         Kapitan  zmieniający 

 

 

2) VESSEL OVERHANDING = PRZEKAZYWANIE STATKU INNEMU 

ARMATOROWI 

 

2000 Vessel „Orient Fisher “ has been overhanded from „Rowcliff S. S Panama” 

to „Dimitris Navigation Company S.A Panama” and renamed as „Dimitris N”. 

Commencing of voyage No 1. 

All dutes have been handed over by old crew to the relieving crew. 

2000 Statek “Orient Fisher” zostaL przekazany przez “Rowclif S. S Panama” do 

„Dimitris Navigation Company S.A Panama” i przemianowany na „Dimitis N”. 

Rozpoczęcie  podróży Nr 1. 

Wszystkie służby zostały przekazane przez starą załogę załodze przejmującej statek. 

 

This is to certify, that on 11th day of June 1999 at 2205 hrs local time in the port 

of Inchon / Korea the vessel „Barbosi” had physically been delivered by the 

Sellers and accepted by the Buyers. 

 

Remaining bunker on board: 

 

               HFO         - 753.65 MT 

               MDO       -   94.20 MT 

               Lub oil     -  22640.00 litres 

 

Place / Date: Inchon / 11-06-99 

 

 On behalf of Sellers                                   On  behalf of Buyers 

 

 

……………………………..                        …………………………… 

Capt. P. Sandu                                            Capt. C. Laubinger 

Barbosi Inc. Liberia                                    Stafford Shipping Corporation, Liberia                                                
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Niniejszym zaświadcza się, że dnia 11-go czerwca 1999 roku o godzinie 2205 czsu 

lokalnego w porcie Inchon / Korea statek „Barbosi” fizycznie został przekazany przez 

sprzedającego i zaakceptowny przez kupującego. 

 

Paliwo i oleje pozostające na statku w momencie przekazania: 

 

           Paliwo ciężkie   -  735.65 ton metrycznych 

           Paliwo lekkie    -    94.20 ton metrycznych 

          Oleje                  - 22640 litrów 

 

Miejsce / data: Inchon / 11-06-1999 

 

W imieniu sprzedającego                           W imieniu kupującego 

 

……………………………..                          …………………………… 

Capt. P. Sandu                                            Capt. C. Laubinger 

Barbosi Inc. Liberia                                    Stafford Shipping Corporation, Liberia                                                

 

     

3) DELIVERY AND REDELIVERY VESSEL TO AND FROM THE 

CHARTERERS = PRZEKAZYWANIE STATKU W CZARTER I PRZYJMOWANIE Z 

CZARTERU Z POWROTEM. 

 

On today the 21.07.00 at 1200 LT (0300 UTC) M/V “Irene Oldendorff” on 

DLOSP Inchon was delivered from Egon Oldendorff, Luebeck, Germany to T/C 

Messrs Pan Ocean Shipping Co., Ltd, Seoul, South Korea with ROB as follows: 

IFO     973.100 MT 

MDO  100.920 MT 

W dniu dzisiejszym, 21.07.00 o godzinie 1200 czasu lokalnego (0300 czasu 

uniwersalnego) statek “Irene Oldendorff” w momencie zdania ostatniego pilota 

morskiego w Inchon (Dropping Last Outward Sea Pilot) został przekazany przez 

armatora Egon Oldendorff, Lubeka, Niemcy w czarter na czas czarterującemu Pan 

Ocean Shipping Co., Ltd z Seulu, Korea Południowa z ilością paliwa jak wymieniono 

poniżej: 

Paliwo ciężkie = 973.100 MT 

Paliwo lekkie  = 100.920 MT 

 

 

On September 27th 2000 at 0854 LT ( 26.09.00 2354 UTC) vessel was redelivered 

to the Owner from T/C Pan Ocean Shipping, Seoul. Time of redelivery is the 

time of dropping last outward sea pilot of Inchon, Korea. 

Bunkers remaining on board on redelivery as per off-hire survey report were as 

follows: 

IFO     982.710 MT 

MDO  112.500 MT 

The vessel was redelivered to the Owner without cleaning the holds. 
27-go września 2000 o godzinie 0854 czasu lokalnego (26.09.00 2354 czasu 

uniwesalnego) statek został zwrócony armatorowi przez czarterującego na czas Pan 

Ocean Shipping z Seulu. Czas przyjęcia statku z powrotem z czarteru na czas jest 

czasem zdania ostatniego pilota morskiego w Inchon, Korea. 

Ilość paliwa będąca w zbiornikach w momencie przekazania statku (zgodnie z 

raportem z  pomiarów przeprowadzonych na wyjście z czarteru) jak niżej: 

Paliwo ciężkie = 982.710 MT 

Paliwo lekkie  = 112.500 MT 

Statek został zwrócony armatorowi bez wysprzątanych, umytych ładowni. 



 53 

4) CREW = ZAŁOGA 

 

This day 2/Eng. J. Smith, No 32 on Agreement signed off – end of contract. 

All personal effects taken ashore – balance to be paid by Company’s Head 

Office. 

W tym dniu 2-gi mechanik J. Smith, zapisany w „Musteroli” pod numerem 32 został 

zmustrowany ze statku – koniec kontraktu. 

Wszystkie jego rzeczy osobiste zostały zniesione ze statku – wyrównanie zarobków 

zostanie zapłacone przez biuro główne armatora. 

 

This day Cz. Kostyła – Master; No 17 on Agreement was signed off due to 

completion of his contract. Balance of salary was paid to him o/b by new Master. 

All Mr. Kostyła belongins were taken ashore with him. 

W tym dniu Cz. Kostyła – kapitan; nr 17 w „Musteroli” został zmustrowany ze statku 

z uwagi na koniec kontraktu. Zaległe zarobki zostały mu wypłacone na burcie (on 

board)przez nowego kapitana. Wszystkie rzeczy prywatne pana Kostyły zostały 

zniesione przez niego ze statku. 

 

1500 Fitter Chit Kyi reports pain in lower abdomen. 

1500 Spawacz Chit Kyi zgłosił, że odczuwa ból w dolnej części brzucha. 

 

1130 Fitter Chit Kyi landed for hospitalization. 

1130 Spawacz Chit Kyi wysłany na ląd celem leczenia szpitalnego. 

 

1500 Signed on: C/E J. Hubicki, A/B Ali Adam. 

1500 Wpisani na listę załogi (zamustrowani): starszy mechanik J. Hubicki,  

st. marynarz Adam Ali. 

 

1600 Signed off: C/O I. Padilla, E/E St. Osypiński, A/B C. Vismonte. 

1000 Skreśleni z listy załogi (wymustrowani): starszy oficer I. Padilla, elektryk 

Stanisław Osypiński, st. marynarz C. Vismonte. 

 

On this day, 24th of July 2000 I have mailed (via Satcom-C) to the Crewing 

Department of the Owner request for disembarking Storekeeper (name). 

Reason: his not longer acceptable behaviour aboard our vessel to the Senior 

Officers, Master and rest of crew. 
W dniu dzisiejszym, 24-go lipca 2000 wysłałem do Działu Załogowego armatora 

(poprzez system łączności satelitarnej Satcom-C) żądanie wymustrowania 

magazyniera maszynowego (tu zostało wpisane  jego nazwisko i imię). 

Powód: dłużej nie akceptowalne zachowanie się wymienionego w stosunku do 

starszych oficerów, kapitana i reszty załogi. 

 

On this day 25th September 2000 fitter (name) was advised of his conduct and 

anti-social behaviour, which could seriously detract from the safe and efficient 

working of our vessel. His attitude and behaviour aboard our vessel to the Senior 

Officers, Master and rest of the crew is arrogant and not acceptable, especially when 

being habitual intoxicated by alcohol. 

He was formally warned as to his future conduct and notified that any further 

acts of misconduct, overuse of any alcohol, or anti-social behaviour would be 

liable to lead to his dismissal. 

As agreed with the Superintendent Capt. C. Laubinger he got a probationary 

period of two weeks during which the Master and Company reserve right to 

dismissal him without notice if he does not improve of his behaviour. 

All expenses in connection with the repatriation and the replacement of Mr. 

(name) dismissed by the reason mentioned above are on his account.   
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W dniu dzisiejszym, 25-go września 2000 spawacz (nazwisko) został  poinformowany 

o swym zachowaniu oraz  aspołecznym postępowaniu, ktόre to mogą poważnie 

wpłynąć na bezpieczeństwo oraz efektywną pracę na statku. Jego podejście i 

zachowanie się do kadry oficerskiej, kapitana oraz reszty załogi jest aroganckie i nie 

do zaakceptowania, sczegόlnie gdy fitter (nazwisko) jest pod wpływem alkoholu, ktόry 

pije nałogowo.  
Spawacz (nazwosko) został oficjalnie ostrzeżony o tym, że jakiekolwiek picie alkoholu na 

statku, aspołeczne zachowanie się w stosunku do reszty załogi niezgodne z etyką zawodową 

spowoduje jego karne wyokrętowanie. 

Jak uzgodniono z przedstawicielem  armatora kapitanem C. Laubingerem spawacz 

(nazwisko) otrzymał dwutygodniowy  okres prόbny, w ktόrym kapitan statku oraz armator 

zastrzegają sobie prawo do natychmiastowego wyokrętowania pana (nazwisko) o ile on nie 

poprawi swojego zachowania. 

Wszyskie koszty związane z jego repatriacją oraz zaokrętowaniem zmiennika będą opłacone z 

pensji pana (nazwisko). 

 

1030 Master’s inspection of accommodation and storerooms – condition 

satisfactory. 

1030 Kapitńska inspekcja kabin i pomieszczeń – stan zadawalający. 

 

1030 All crew accomodation inspected, found satisfactory tidy and clean. 

1030 Przeprowadzono inspekcję pomieszczeń załogi, stwierdzono, że są czyste i w 

stanie zadowalającym. 

 

1100 All provision lockers found tidy + clean. Quantity and quality of food 

satisfactory. Water tested – drinkable. 

1100 Stwierdzono, że wszystkie magazynki żywnościowe są czyste i w stanie 

zadawalającym. Ilośc i jakość produków żywnościowych jest zadawalająca. 

Próbowano wodę słodką – nadaje się do picia. 

 

0830 Master and C/O searched all crew cabins but nothing found. 

0830 Kapitan i starszy oficer przeszukali wszystkie kabiny załogowe, ale nic nie 

znaleziono. 

 

5) MAYDAY RECEIVING = ODEBRANIE WZYWANIA POMOCY 

 

1430 “Mayday” received from Ostend Radio on VHF 16, collision „Brittania” 

and „Mad Luis”. Numerous vessels and ferries proceeding to collision. 

1430 Odebrano z Ostenda radio na UKF, kanał 16 „Mayday”; kolizja statków 

„Brittania” i „Mad Luis”. Liczne statki i promy podążają na miejsce kolizji. 

 

1435 Ostend Radio request vessels at anchor near collision to remain at anchor. 

1435 Radio Ostenda żąda, żeby statki stojące na kotwicy w pobliżu miejsca kolizji 

pozostały na kotwicy. 

 

1443 Received message from „Brittania” – no assistance required at present. 

1443 Odebrano wiadomośc ze statku “Brittania” – w chwili obecnej pomoc nie jest 

potrzebna. 
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6) VARIOUS SUBJECTS  = WPISY NA TEMATY RŎŻNE 

 

1200 Log Book No 5 opened. Previous Log Book No 4 was sent at Owner’s 

request to Hamburg Office (re average claim). 

1200 Rozpoczęto Dziennik Okrętowy Nr 5. Poprzedni Dz.O Nr 4 został wysłany na 

życzenie armatora do biura w Hamburgu (sprawa awarii wspólnej). 

 

1200 Log Book  No 5 closed. Log Book No 6 opened. 

1200 Dziennik Okrętowy Nr 5 zamknięto. Dz. O Nr 6 rozpoczęto. 

 

0830 V/L rummaged by custom’s „black gang” – nothing found. 

0830 Statek przeszukiwany przez specjalną brygadę celną, tzw „czarny ganek” – nic 

nie znaleziono. 

 

1730 – 1900 V/L searched for stowaways – found 3 strangers, probably from 

Mozambique, on board the vessel without permission, hiding in cargo hold and 

forecastle. Port police was called; an officer took them away. 

Additional a stowaway search was performed with the whole crew between 2200 

and 2300 hrs through whole ship with negative result. 

1730 – 1900 Przeszukano statek na okoliczność tzw „pasażerów na gapę” – 

znaleziono trzech obcych, prawdopodobnie z Mozambiku, przebywających na statku 

bez pozwolenia, ukrywając się w ładowni i magazynku dziobowym. Policja została 

zawezwana, oficer zabrał obcych ze statku na ląd. 

Dodatkowego przeszukania całego statku dokonano przy pomocy wszystkich członków 

załogi pomiędzy godziną 2200 a 2300. Efekt przeszukiwania – negatywny,”pasażerów 

na gapę” nie znaleziono.  
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Preparing for Departure - 

Bridge 
Reference: VA-022 

 

 

 
Egon Oldendorff 

 

 

Name of Vessel Date Time 

   

Responsible Person: Officer of the Watch 
Port of Departure 

Performer: Officer of the Watch 
 

1. Valid for all Vessels 

Ä start and check RADAR, Echo Sounder, VHF, GPS, Weather Chart Recorder, Course and 

     Manoeuvring Recorder, Decca, Loran, etc. 

Ä check gyro compass, magnet compass and repeaters 

Ä test window wiper, Kent screens, window heating 

Ä test tyfon and general alarm 

Ä switch on and check navigation lanterns 

Ä test Morse signal lamp and aldis lamp 

Ä arrange relevant admiralty charts, pilot books and accessories 

Ä prepare binoculars, sextants, bearing diopter 

Ä receive and assess actual weather report 

Ä Visual checking of propeller and rudder area 

Ä start and test steering gear (according to SOLAS requirements Chap. V Reg. 19-2) 

Ä test communication bridge - ecr and bridge - mooring stations incl. Walkie-talkies, 

     synchronisation of clocks 

Ä test bow thruster unit, as far as possible 

Ä test manoeuvre by ecr control / bridge control (propeller may turn free) 

Ä deck department reported ready for departure 

Ä engine department reported ready for departure 

Ä pilot on board 

Ä tugboats fast 

Ä crew at mooring stations ('standby fore and aft') 

 

2. Valid for this Vessel only (please complete) 

Ä 

Ä 
 

 

 

The completion of this check list is reported to the 

master by: 

 

Signature Officer of the Watch: 

 

 

In case of revisions of this check list or changing the entries specific to the ship, the 

placards at the places of work have to be changed, too! 

CL-010 Revision 1 02.11.1998 Page 100 of 105 
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Preparing for Arrival - Deck 
Reference: VA-022 

 

 

 
Egon Oldendorff 

 

 

Name of Vessel Date Time 

   

Responsible Person: Officer of the Watch 
Port of Arrival 

Performer: ABs and OSs under Supervision of 

Boatswain 
 

1. Valid for all Vessels 

Ä prepare the anchor ready for letting go 

Ä prepare pilot ladder ready for use 

Ä start and test mooring winches 

Ä prepare mooring ropes and wire ropes for tugboat, if necessary 

Ä prepare gangway (by order) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2. Valid for this Vessel only (please complete) 

Ä 

Ä 

Ä 

Ä 

Ä 

Ä 

Ä 

Ä 

Ä 

Ä 

 

 

 

 

The completion of this check list is reported to the 

bridge by: 

 

Signature Boatswain: 

 

In case of revisions of this check list or changing the entries specific to the ship, the 

placards at the places of work have to be changed, too! 

CL-011 Revision 1 02.11.1998 Page 101 of 105 
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    NAVIGATION SAFETY AND VESSEL INSPECTION 
REGULATIONS 

          
    33 CFR 164     

          

164.25 recorded in vessel's logbook      

 (testing carried out before entering U.S. port)   yes no 

 A. primary and secondary steering gear     

 B. internal control comms. and control alarms    

 C. standby and emergency generator      

 D. storage batteries for emergency lightings    

 E. mainpropulsion ahead and astern     

164.30  requirements to have charts and publiucations    

164.33 A.   (1) (i) charts of area large enough for navigation    

 (ii) recently pulished and available for area    

  and currently corrected      

 A.   (2) (i) U.S. Coast Pilot      

 (ii) Coast Guard Light List or equivalent     

 (iii) NTM - DMAHC & CG  (Notice to Mariners)    

 (iv) Tide Tables       

 (v) Tidal Current Tables      

          

164.33 B. above publications may be substituded with national   

  publications containing the same information    

          

          
164.35 Equipmen

t 
        

          

 (A) Radar       

 (B) Illum. Magnetic Steering Compass     

 (C) Current Magnetic Compass Deviation Table    

 (D) GYRO Compass      

 (E) Illimn. repeater by wheel      

 (F) Illumn. rudder angle indicator     

 (G) Manouvring information      

  (1) full and half speed turn diagram     

  (2) stopping distance      

  (3) turns per speed (fixed propeller)     

  (4) speed setting     (var. propeller)     

  (5) bowthruster characteristings     

  (6) normal load / normal ballast W / warning    

 (H) Depth Finder (Echo)      

 (I) Depth Recorder 
Continuos 

     

 (J) Equipment for plotting relariv motion     

 (K) Block diagram, showing change - over steering gear   
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VESSEL COMPLIANCE, CHECK-LIST 

 

 

FOR 

 

 

NAVIGATION IN UNITED STATES WATERS 

 

 

 

M.V. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 104 

Re: NAVIGATION SAFETY REGULATION 33 CFR 164 
--------------------------------------------------------------------  

 
CFR #  Requirement 

1 6 4. 2 5 

Test to be performed and recorded in Log Book not more than twelve hours before  

1. Entering U S waters (3 mile Territorial zone and internal waters 

2. Harbour 

3. Leaving pier/anchorage                                                                                       CHECK                                                                                                                     

(a)  Steering gear (primary and secondary)                                                             (    ) 

        (b) Control communication and control alarms                                                     (    ) 

        (c) Standby or emergency generator                                                                      (    ) 

        (d) Emergency batteries                                                                                         (    ) 

        (e) Main propulsion ahead and astern                                                                    (    ) 

1 6 4. 3 3 

CHARTS AND PUBLICATIONS 

(1) Chart of area to be transited                                                                                                                 (    )  

(2) U.S. Coast Pilot                                                                                                                                    (    ) 

(3) Coast Guard Light List                                                                                                                         (    ) 

(4) Notice to Mariners                                                                                                                                (    )                   

(5) Tide Tables                                                                                                                                           (    ) 

(6) Tidal Current Tables                                                                                                                             (    ) 

(7) Traffic Separation and Control information                                                                                         (    ) 

   

  1 6 4 . 3 5 

EQUIPMENT MAINTAIN AND OPERABLE 

(a) Marine Radar Surface Navigation                                                                                           (    ) 

(b) Magnetic Compass illuminated                                                                                               (    ) 

(c) Up to Date Deviation Table- Magnetic Compass                                                                   (    )  

(d) Gyro Compass illuminated                                                                                                      (    )                          

(e) Repeater Gyro Compass illuminated                                                                                       (    ) 

(f) Rudder Angle Indicator illuminated                                                                                        (    ) 

(g) Maneuvering characteristics information (fact) sheet Displayed in Wheelhouse Showing 

I. Turning circle to port and starboard                                                                                     (    )   

2. Time and Distance stopping Table                                                                                       (    ) 

3. Table of Shaft revolution (fix propeller)                                                                              (    ) 

4. Table of Control settings (CPP)                                                                                           (    ) 

5. Bow Thruster (table of speed at which effective)                                                                 (    ) 

6. Maneuvering information -normal load/normal ballast condition --For 

(1) Calm weather 

(2) No Current 

(3) Deep Water condition 

(4) Clean Full 

7.Warning Statement on fact sheet                                                                                                (    ) 

(h) Echo death sounding device                                                                                                    (    ) 

(i) Recording Device --Depth Sounder                                                                                        (    ) 

(j) Equipment -for plotting relative motion                                                                                  (    ) 

 

164. 53(b) 

(Radar) Information on Navigational Equipment 

Reports of any present deficiencies on Radar, Gyrocompass, echo Sounder or primary steering gear (    ) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 105 

Re: NAVIGATION AND NAVIGABLE WATERS 33CFR 
Copy on board and Knowledge of Sections:                                                                                                       (    ) 

150.333   Advance notice of arrival                                                                                                                    (    ) 

150.335 Entry Report                                                                                                                                    (    )                                                                                                                                               

151         Pollution Regulation                                                                                                                             (    )                                                                                                                                             

153         Pollution Control                                                                                                                                  (    ) 

155, 156 & 157 Oil Transfer Operations                                                                                                            (    ) 

159         Marine Sanitation Devices                                                                                                                   (    ) 

Re: MATERIAL TRANSPORTATION CARRIAGE BY VESSEL. 49 C.F.R. 176  

1 7 6 . 3 0    DANGEROUS CARGO MANIFEST PROPERLY PREPARED 

(1) Name of vessel and official number                                                                                              (    ) 

(2) Nationality of vessel                                                                                                                      (    )       

(3) Shipping name of dangerous cargo as per Hazardous Material Table                                           (    ) 

(4) No & description of packages & gross weight for each type of package                                      (    ) 

(5) Classification                                                                                                                                  (    ) 

(6) Any additional description required in 172.203                                                                             (    ) 

(7) Stowage                                                                                                                                          (    ) 

(8) Date prepared & signature of person who supervised the preparation of manifest                       (    ) 

(9) Signature of Master or officer                                                                                                        (    ) 

(10) Proper Display on or near the Bridge                                                                               (    )  

 

176.31  Applicable Exemption for transportation of dangerous cargo kept with dangerous cargo manifest      (    ) 

176.33   Adequate supply of replacement labels kept onboard                                                                           (    ) 

176.39 INSPECTION OF CARGO 

(1) Inspection of the compartment containing hazardous material after                                                                                                                                             

stowage is completed & at least once every 24hrs weather permitting                                        (    ) 

(2)       Entry into Logbook for each inspection of the stowage                                                                (    ) 

 

***            Inspection is exempted for the V/L of which holds are equipped with smoke detecting system, except                                                        

after completion of the stowage and after heavy weather                                                            (    ) 

 

1 7 6.6 0   "NO SMOKING" 

                 “NO SMOKING" signs in conspicuous locations if required                                                            (    ) 

 

 

 

 

 

DATE:                                                    PORT: 

------------------------------                            ---------------------------------------- 

 

 

 

CONIDUCTED BY                             APPROVED BY 

--------------------------------                     --------------------------------------------- 

THIS CHECKLIST IS ABRIEF GUIDE TO REQUIREMENTS ONLY. CONSULT RELEVANT C.F.R. BOOKS 

TOGETHER WITH CORRECTIONS FOR DETAILS. 

 

 

 

 


