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Otwieranie okresu nawigacyjnego

Za okres nawigacyjny uwaza sie czes¢ roku ka-
lendarzowego, w ktérym ruch statkéw moze si¢
odbywac bez przeszkéd wynikajacych z zamarza-
nia wody lub sptywu lodéw. W latach wczes$niej-
szych okres ten wyznaczany byl okreslonymi
datami, tj. od 15 marca do 15 grudnia. Otwarcie
nawigacji poprzedza sondowanie i tralowanie
szlaku zeglownego, ktére wykonuje administra-
¢ja drég wodnych.

W panistwowych przedsiebiorstwach zeglugo-
wych przed otwarciem nawigacji odbywaty sie
rytualne narady z kierownikami statkéw. Mialy
one bardzo wazne znaczenie. Zalogi ptywajace
poznawaly osoby odpowiedzialne w dyrekcji za
eksploatacje statkéw, zgtaszaty uwagi eksploata-
cyjne oraz uwagi dotyczace stanu szlaku zeglow-
nego, ktére dyrekcja miata obowiazek przekazy-
wac administracji drég wodnych. Nie bez znacze-
nia bylo bezposrednie spotkanie kapitanow
w celu wymiany doswiadczer i wyjasnienia pre-

tensji z poprzedniego okresu nawigacyjnego, gdy
podczas trudnych manewréw dochodzito do nie-
porozumien. Lacznie stwarzato to niepowtarzal-
na atmosfere poznania i zrozumienia.

Obecnie czlonkowie zalég ptywajacych sq ma-
lutkimi trybikami w maszynerii pracujacej dla ar-
matora. Kapitan dostaje polecenie i dalej musi ra-
dzi¢ sobie sam, jak potrafi.

Ciekawe tez byly zasady pierwszych ruchéw
statkéw w nowym okresie nawigacyjnym. Naj-
wazniejszy byl przesad nakazujacy wykonanie
pierwszego manewru maszynami wprzod. Jeze-
li sytuacja na postoju stwarzata takie warunki,
ze nie mozna byto wykona¢ tego manewru, odby-
waly sie diugie narady miedzy kapitanem a me-
chanikiem. Efekt byl taki, ze kapitan przekazy-
wal telegrafem komende naprzéd, a mechanik
wykonywat np. jeden impuls obrotu sruby do
przodu. W tym czasie na wszelki wypadek za-
loga pokladowa stata na stanowiskach przy cu-
mach.

COMIESIECZNE SPOTKANIA ,BRACTWA MOKREGO POK£ADU”
W KA DY PIERWSZY CZWARTEK KA"DEGO MIESI¥ CA godz. 17.00 (bez wzglédu na pogodé)




W pierwszym ruchu zaloga musiata by¢
w komplecie. Jezeli brakowato cho¢ jednego
cztonka zalogi, taki bywat wypozyczany z inne-
go statku. I konkretnie z takiego samego stano-
wiska.

Podczas okresu nawigacyjnego zaden statek
nie wyszed! z portu miedzy godz. 12 a 13. W tym
czasie diabet tariczyl na Odrze i mégt spowodo-
waé wypadek.

Spotkanie Fanklubu z prof. Janem Starida

Fascynujaca opowiesc o rejsie Odra kajakiem
snut na ostatnim spotkaniu ,Bractwa Mokrego
Pokladu” prof. Jan Standa. Przypomniatl rzeke
czerwca 1946, przestonietq zniszczonymi mo-
stami i niedostepnymi, czesto zaminowanymi
brzegami.

W ostatnim numerze Biuletynu przywotali-
$my oryginalne sprawozdanie z rejsu zlozone
przed laty przez prof. Jana Staride w archiwum
Politechniki Wroctawskiej. Dziekujemy Pani
mgr Gabryeli Januszewskiej — archiwum to pro-
wadzacej, ze udostepnila nam ten unikatowy
materiat.

W Muzeum Drogownictwa

W Szczucinie nad Wisla odbylo sie 27 lute-
go spotkanie twércéw wyjatkowego muzeum,
powstatego catkiem niedawno z inicjatywy
skromnego technika drogownictwa Marcelego
Bochenka. Dokonatl dzieta imponujacego. Dla
realizacji swej idei pozyskat wielu ludzi dobrej
woli, i tych z regionalnej krakowskiej dyrekcji
drég krajowych i tych z Dyrekcji Generalnej
Drég Krajowych i Autostrad. W Szczucinie po-
wstal imponujacy budynek ekspozycyjny, skan-
sen i warsztat konserwacji zabytkéw. Wznoszac
ten pomnik drogownictwa polskiego Marceli,
niejako po drodze... windy muzealnej uzyczyt
Papiezowi Janowi Pawtowi Il w czasie jego piel-
grzymki do Lwowa.

Dziekowatl wszystkim, ktérzy pomyst mu-
zeum wsparli. Byl wéréd nich prof. Stanistaw
Januszewski, ktéry ideq ochrony zabytkéw za-
razil Marcelego, sklaniajac go w 1987 r. do
udziatu, w prowadzonym pod jego kierunkiem

Marceli Bochenek

na PWr, Miedzynarodowym Studium Archeo-
logii Przemystowej. Marceli powiada, ze wow-
czas na statku , Westerplatte”, bowiem w rej-
sie z Gliwic do Szczecina, przez dwa tygodnie,
Studium byto realizowane, jego pomyst dojrzat
a on sam zyskat pewnosci, ze warto mu poswie-
ci¢ kawat zycia.

W Szczucinie prof. Januszewski méwit o re-
witalizacji statkéw odrzanskich i flotylli Fun-
dacji, zas jego student — Grzegorz Luzny -
o swoich pracach na ,Nadborze” i w parowo-
zowni dzierzoniowskiej przy rekonstrukcji
i konserwacji zabytkowej aparatury i urzadzen
technicznych.

Po Marcelim przejechal niegdys walec paro-
wy. Mozliwe, ze podobny trafi do DzierZonio-
wa — na ekspozycje Sowiogorskiego Muzeum
Techniki FOMT, jako pomnik techniki i czlowie-
ka, o ktérym snu¢ mozna by niekoriczacy sie
opowies¢.

Muzeum Drogownictwa



MLEYNY - KLARA I MARIA

Znajduja sie na péinoc od Wyspy Piasek,
miedzy ramionami Odry Péinocnej i Potudnio-
wej.

Nalezy zatozy¢, ze na pierwotnej budowli,
jaka byl by¢ moze juz w X wieku jaz — powsta-
ty mtyny wodne. Mlyny gérnego stopnia pie-
trzacego powstaly na skutek dziatalnosci gospo-
darczej klasztoréw. Pierwsze wiadomosci do-
tyczace wykorzystania energii wodnej rzeki
w obrebie Wroclawia odnotowano w kronikach
z 1242 roku. Méwig ona o istnieniu, w poblizu
Ostrowia Tumskiego, mtyna wodnego Arnold,
ktéry wkrétce otrzymat nazwe Klara. Réwno-
legle do niego wybudowano w 1288 roku nowy
miyn, nazwany Klara II. Urzadzenia hydrotech-
niczne mitynéw skladaly sie z rynien roboczych,
przystosowanych do umieszczenia w nich kot
wodnych podsigbiernych — po cztery w kazdej
rynnie, osadzonych na masywnych osiach,

Miyn Maria

wykonanych z debowych belek. Dno rynien,
dlugosci okoto 48 metréw, wyloZzono ptytami
granitowymi. Ceglane mury oporowe wykona-
no w kilku rodzajéw watkéw. Przy wlotach do
rynien niegdys istnialy kon-
strukcje zasuw odcinajacych i
regulujacych doptyw wody na
kota miyniskie. Nad wschodnia
cze$ciqg miynéw roboczych usy-
tuowano dwuprzestowy most
drewniany.

W kronikach z 1314 roku
wspomina si¢ o Mtynie Maria
oraz o znajdujacym sie obok
niego mlynie imienia Bozego
Ciala. Oba te mtyny splonety w
1844 roku, po czym odbudowa-
no je pod nazwa Feniks, jako ze

odrodzily si¢ z popiotéw. Oba mtyny zbudo-
wano z drewna i wyposazono w trzy kota wod-
ne. W latach 1844-1846 przebudowano je w sty-
lu péznoklasycystycznym, a w 1846 roku na
tytach obu mtynéw dobudowano spichlerz
o konstrukgji ryglowej i drewniany most. Daw-
ny Miyn Bozego Ciata (Feniks) wyposazono
w 1855 roku w amerykariski system przemiatu
zboza, oparty na czterech zlozeniach kamieni
miyriskich. W latach 1891 i 1893 nastapita dal-
sza przebudowa miynéw. W XIX i na poczat-
ku XX wieku dokonano modernizacji két i urza-
dzent mechanicznych. Przebudowano i umoc-
niono réwniez nabrzeza i rynny wodne.

Po II wojnie §wiatowej oba miyny (nazywa-
ne Maria) byly wielokrotnie przebudowywane,
w wyniku czego usunieto wiekszos¢ dawnych
urzadzen. A w latach 60. XX wieku mtyny po-
zbawiono ostatecznie napedu wodnego
i przystosowano do napedu elektrycznego.
Urzadzenia napedu wodnego zdemontowano
i zniszczono. Zamierzano nawet zasypac ryn-
ny robocze. W latach 90. przy Mlynie Maria le-
zalo przy nabrzezu ostatnie wymontowane
wielkie koto wodne. Ciekawe dokad trafilo?
W 2001 roku oddano wyremontowany upust
powodziowy Miynéw Klary i Maria.

We Wroctawiu nie zachowalo sie zadne pra-
cujace koto wodne. Po innych zaktadach (poza
milynami) nie ma sladu — dopiero doktadna ana-
liza archiwoéw i archeologia przemystowa mo-
gla by dac szczegétowa odpowiedZ na pytanie
gdzie i jakie zaklady sie¢ znajdowaly.

Mtiyn ,Maria” jest ostatnim pracujacym mty-
nem w miescie na Odrze — cho¢ korzystajacym
wylacznie z energii elektrycznej.

Ryszard Majewicz

Rynny mtyna Klary



Projektowanie i budowa statké6w we Wroclawiu.
Barki motorowe

Barka motorowa BM-500

Barka motorowa BM-500 jest typowym stat-
kiem zeglugi $rédladowej przeznaczonym do
przewozu tadunkéw masowych i drobnicy.
Posiada 3 kryte tadownie o pojemnosci 560 m3.
Pomieszczenia mieszkalne statku przewidzia-
ne sg dla szesciu cztonkéw zatogi. Konstrukcja
kadtuba catlkowicie spawana o poprzecznym
systemie wigzan. Barka wyposazona jest w 2
$ruby napedowe pracujace w dyszach Korta.

Wymiary gtéwne:

dlugos¢ catkowita L,=57,00m
diugos¢ konstrukcyjna L =5550m
szerokos¢ caltkowita B.= 7,54m
szerokos¢ konstrukcyjna B =7,50m
zanurzenie konstrukcyjne T =1,70m
wysoko$¢ w burcie H =2,00m
wysokosé nierozbieralna h, =390 m

Naped gtéwny:
¢ dla pierwszych 14 jednostek

2 silniki Buckau Wolf

typ S6DV224

moc silnika N =150 KM
obroty silnika n =750 obr/min.
przekiadnia redukcyjna i=2:1

¢ dla nastepnych 70 jednostek
2 silniki SKL — Magdeburg
typ 6NVD24

moc silnika N =150 KM
obroty silnika n =750 obr/min.
przekiadnia redukcyjna i=2:1

¢ dla nastepnych jednostek

2 silniki Puck

typ B120

moc silnika N =120 KM
obroty silnika n = 425 obr/min.

¢ dla nastepnych jednostek

2 silniki Puck

typ B150

moc silnika N =150 KM
obroty silnika n = 475 obr/min.

Pierwsza barke motorowa BM-500 zwodo-
wano w 1959 roku. Zbudowanych zostato po-
nad 300 jednostek. Eksploatowane byly w zde-
cydowanej wiekszosci przez Zegluge na Odrze
oraz Zegluge Szczecinska, Zegluge Bydgoska
i Zegluge Gdariska. Kilka jednostek zakupita
réwniez Ceskoslovenska Plavba Labsko-Ode-

rska.

Wojciech Sladkowski
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Odptyneto z wielka falg odrzaitiskq...

Wielki rumpel na plauerce,
Bosman tez ma duZe serce.
Kupi winko, tyknie piwko,
Z winkiem pedzi naprzeciwko
I szybciutko sScigga portki
Na tapczanie u swej Dorki.

Karol Grori miat oryginalne poczucie humo-
ru. Ptywal na barce holowanej typu ,, wroctaw-
ka” i byt dobrym bosmanem. Sternik zaliczat
sig, jakby to powiedzie¢ do ,,wolnomyslicieli”.
Z tego wynikaly przerézne zabawne sytuacje.
Na przykiad, gdy w trakcie postoju na stoczni
nie byto marynarza, sternik kazat ,naciopac”
drewek do piecykéw i kuchenki. Zeby tylko byt
odpowiedni wymiar! Diugo$¢ nie mogta prze-
kraczac¢ 20 cm. Kiedy sternik przebywat w biu-
rze stoczni Karol szybko na stolarni napitowat
drewienek, ale dtugosci 40 cm. Zlozyt na po-
kladzie i poszed} na miasto. Kiedy wracal, ster-
nik zauwazyl go z daleka. Od razu rozpoczat
si¢ niesamowity wrzask. Karol z przekory spo-
kojnie zaczal udowadnia¢, ze drewienka sa
przygotowane zgodnie z poleceniem. Dopiero,
gdy sternik zademonstrowat, ze drewienka do

piecyka nie wchodza, spokojnie zebral je i za
pie¢ minut przepilowat wszystkie na pét. Te-
raz juz pasowaty do piecyka, ale sternik diu-
gie lata opowiadal wszystkim, kto chciat stu-
chag, jak to Jacek nie potrafi ,ciopa¢” drewek
do piecyka.

Innym razem stali w porcie czekajac na roz-
woéj wydarzen. Miedonia wzrastata. Sternik
kazat Karolowi postawic¢ znak, aby miec¢ orien-
tacje czy woda rosnie, czy opada. Na drugi
dzien pyta:

- Karol, jak tam woda?

— Utrzymuje sie. — padia odpowiedz.

— Jak to sie utrzymuje, kiedy widze swiezo
zalane kamienie nabrzeza? A gdzie posta wi-
le$ znak?

— Narysowalem kreske kreda na burcie bar-
ki.

— Kto to widzial? — pienil sie sternik — Prze-
cie, jak woda ro$nie to barka si¢ podnosi! Ka-
rol spokojnie pokazal wbity pal na brzegu
z pigknie wymalowang podziatka. Odczytat
z kartki notowania. Od 18. do 22. przybyto 7 cm,
do 6. rano do tej chwili 31 cm.

myk



Zapiski o Odrze i zegludze odrzanskiej

Czesé VIII. Regulacja koryta rzeki

Zabezpieczajac tereny nadrzeczne waltami
przed wylewami wéd powodziowych wyko-
nywano réwniez regulacje koryta rzeki. Sposéb
prowadzenia regulacji mozna podzielié na kil-
ka etapéw. Wynikalo to z rodzacej si¢ wiedzy
technicznej, préb réznych rozwigzar, doswiad-
czenia, ale i w wielu przypadkach od nastawie-
nia kierujacych robotami lub osobami przyzna-
jacymi érodki na regulacje.

W pierwszej kolejnosci wykonywano prosto-
wanie koryta rzeki poprzez przekopy. Przypu-
szcza sie, ze pierwszy znaczacy przekop wy-
konano w rejonie Gozdowic w 1717 roku. Pla-
nowe roboty wg zaleceni rzagdowych wykony-
wane byly od ok. 1730 roku, ktérymi kierowali
Schubarth i van Haarlem, a od 1746 Neuwertz
i jego synowie. Pierwsze dlugie przekopy wy-
konywano na odcinku od ujscia Nysy Klodz-
kiej do Urazu ponizej Wroctawia. Nastepnie
odnotowuje si¢ intensywne roboty w okregach:
Racibérz, Opole, Scinawa i Zielona Géra. Oce-
nia sie, ze poprzez przekopy bieg Odry zostat
skrécony o ok. 20%. Zakres wykonywanych w
réznych okresach przekopéw obrazuje zamie-
szczona obok mapka. Uswiadamia ona réwniez,
jak dochodzilo do skracania pierwotnego bie-
gu rzeki.

Réwnoczesnie z przekopami wykonywano
zawiklanie odsypisk. Powodowalo to stabiliza-
¢je zaplanowanego kierunku trasy, co stanowito
juz wstep do wlasciwej regulagji.

Najprostszymi budowlami regulacyjnymi
byly opaski brzegowe, ktérych konstrukgja ule-
gala z czasem zmianie. Zabudowe ostrogowa
rozpoczeto ok. 1750 r. System ten byt juz zna-
ny do dawna i w dorzeczu Odry stosowany na
mniejszych rzekach (np. na Bobrze). Na szer-
sza skale na Odrze wprowadzony zostat w
1787, a gléwnie w 1791. Jednakze Neuwetrz,
ktéry potozyt duze zastugi przy regulacji Odry,
nie byl zwolennikiem zabudowy ostrogowe;.
Podporzadkowat sie jednak rozkazowi gabine-
towemu z 1801 r.

Konstrukcja budowy ostrég ulegata réwniez
pewnym przeobrazeniom. Z lekkich faszynado-
wych, w roku 1851 przeksztalcily sie¢ w faszy-
nadowo-kamienne, jakie w zasadzie buduje sie

do dzi$. Podwodna czes¢ ostrogi tj. podbudo-
we wykonywano z obciazonej kamieniami fa-
szynady, natomiast korpus ponad Sredniq
woda z pakunku faszynowego. Skarpy budow-
li zostaly ubezpieczone narzutem kamiennym,
a korona obrukowana. Systematyczna regula-
cje Odry na odcinku opolskim ukoriczono
w 1868 r., a na pozostatym w 1885 r.

Odcinek od Warty do Szczecina uwazano
poczatkowo za nie wymagajacy regulacji. Re-
gulacja Odry srodkowej (lacznie z wczesniej-
szymi przekopami) spowodowaly silne zapia-
szczenie ponizej Warty. Dno rzeki podniosto sie
znacznie w ciagu 150 lat, miejscami do 4 m. Po
roku 1850 roboty regulacyjne byly wykonywa-
ne od ujécia Warty do Kanatu Winawskiego.

W wielu publikacjach podaje si¢ nastepuja-
ce poréwnanie. Ren byt regulowany siedmio-
krotnie, a Odra tylko raz i to zabudowa na $re-
dnia niska wode nie zostata zakoriczona. Stad
wystepujace utrudnienia zeglugowe w posta-
ci licznych przemiatéw limitujacych glebokosé
tranzytowa, a wiec nie wykorzystanie tadow-
nosci statkéw. Poprawe warunkéw uzyskuje
si¢ poprzez zasilanie wodg ze zbiornikéw re-
tencyjnych oraz prowadzenie rob6t poglebiar-
skich.

W okresie II wojny swiatowej nie byly pro-
wadzone na Odrze w odpowiednim zakresie
roboty utrzymaniowe drogi wodnej. Pod koniec
wojny catkowicie ich zaniechano, a przejscie
frontu dokonato znacznych zniszczen. Odtwo-
rzenie budowli regulacyjnych zostato zakon-
czone na poczatku lat szesédziesiatych. Stop-
niowo nastepowato jednak zaniechanie robét
konserwacyjnych. Skutek tego obecnie jest taki,
ze niezadlugo osiagniety zostanie stan z 1945
roku.

Nie ma na Odrze przedsigbiorstw specjali-
stycznych, wykonujacych budowe czy konser-
wacje budowli regulacyjnych. Pogtebiarki,
ktére niegdy$ stuzyly do poprawy glebokosci
na szlaku zeglownym stuza obecnie do komer-
cyjnego wydobywania kruszywa. Wbrew opi-
niom uznanych autorytetéw roboty takie sg ko-
nieczne ze wzgledu nie korygowana od wie-
kéw trase regulacyjna.

Marian Kosicki
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W cieniu gory Slezy

Moje refleksje po spotkaniu
z czlonkami Bractwa Mokrego Pokladu

Poczatkowo pomyst uczestnictwa w tym
przedsiewzieciu wydawat mi si¢ zty. Szczerze
powiedziawszy, zegluga nigdy mnie nie inte-
resowata. Zdecydowalem sie wziaé w tym
udziat gtéwnie po to, aby poznac co$ nowego.
I byt to strzal w dziesiatke, poniewaz cztonko-
wie Bractwa okazali si¢ wspaniatymi i ciekawy-
mi ludZmi, a Zegluga, ktéra ci ludzie zajmowali
si¢ przez cale zycie, stala si¢ moja pasja. Jako
przysziego studenta historii interesuja mnie
gléwnie dzieje zeglugi. Pozytywnym aspektem
tej sprawy jest chec tych ludzi do odbudowy
zeglugi na Odrze. Ich determinacja w dazeniu
do tego celu. Uwazam, ze ta sprawa powinna
by¢ nagtosniona, aby wiecej ludzi zaintere-so-
walo sie Bractwem; by¢ moze bylby wsréd nich
ktos, kto mégtby wspoméc Bractwo finansowo.
Druga rzecza, ktéra zwrdcita moja uwage, jest
fakt, iz cztonkowie Bractwa maja bardzo inte-
resuja-ce doswiadczenie Zyciowe zwigzane
z pracg na Odrze.

Nie pozostaje mi nic innego, jak tylko zyczy¢
calemu Bractwu wszystkiego najlepszego w
przysztosci, aby zrealizowato ono wszystkie
swoje cele.

Andrzej Osmiatowski
kl.IV b

5 czerwca 2003 r. o godz. 17.00 po raz pierw-
szy uczestniczylem, razem z innym kolegami,
w spotkaniu Bractwa Mokrego Poktadu. Przy-
witano nas bardzo mile. MieliSmy tez okazje
skosztowac typowo zeglarskiego jadia — chleb
ze smalczykiem przetozony kiszonym ogor-
kiem, do tego soki i napoje. Po krétkim zapo-
znaniu si¢ z poszczegdSlnymi osobami bioracy-

mi udziat w tym spotkaniu przedstawiono nam
plan dziatania Bractwa. Postuchalismy tez wy-
stapienia pana Jerzego Krasniewskiego na te-
mat zaktywizowania turystyki wodnej na
Odrze i jej dorzeczu. A cel jest wazny —jak za-
checi¢ firmy komercyjne do organizowania
wypoczynku wiasnie na Odrze.

Jako uczestnik spotkania odniostem wraze-
nie, iz ludzie, ktérzy je organizuja, potrzebuja
wsparcia ludzi mtodych, przedsigbiorczych,
chcacych cos$ zdziataé¢ dla swojego regionu
(a przy okazji dla siebie). Potrzebujemy pomo-
cy ludzi znajacych sie na zegludze, ktérzy moga
nam przekazad swoje doswiadczenia i wiele
informacji zwiazanych z Odra, a my, ludzie
mlodzi, mozemy dziala¢ na rzecz gospodarcze-
go i turystycznego wykorzystania rzeki.

Mozna by zadac sobie pytanie, dlaczego to
my powinniSmy zajac si¢ tq sprawa, a nie 0so-
by, ktére ponosza za to odpowiedzialnosé, np.
Ministerstwo Infrastruktury czy Ministerstwo
Ochrony Srodowiska, Zasobéw Naturalnych
i Lesnictwa. Ale to my bedziemy ponosi¢ kie-
dys$ odpowiedzialnos¢ za nasz region, dlatego
warto przygotowac sobie mocne fundamenty
na potrzeby naszych przysztych zadan, zwia-
zanych z poprawa dzisiejszej sytuacji. I niewaz-
ne, czy bedziemy ludZmi biznesu, czy osoba-
mi sprawujacymi jakas wladze, czy tez zwykty-
mi, uczciwymi obywatelami, nikt nas nie zwolni
od odpowiedzialnosci. Dlatego cztonkowie
Bractwa budza méj szacunek, ze chca co$ zmie-
ni¢, a mysle, Ze jesli weZmiemy z nich przyklad,
to i my mozemy by¢ kiedy$ wzorem dla przy-
sztego pokolenia.

Pawet Miter
kl. 1V c

Korespondencje prosimy kierowa¢ na adres: Marian Kosicki, tel. dom. (71) 3214586, kom. 506 814 245
H/P ,Nadbor”, Gérny awanport §luzy Szczytniki, 50-370 Wroclaw, ul. Wybrzeze Wyspianskiego 27
e-mail nadbor@pwr.wroc.pl; http: /www.nadbor.pwr.wroc.pl. ,,Bractwo Mokrego Pokladu”
red. techn. Marek Battek

Mecenasi Biuletynu: Browary Dolnoslaskie ,,PIAST”; ODRATRANS S.A.; NAVICENTRUM Sp. z 0.0.; RZGW Wroclaw




