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H/P "Nadbór"

Bractwo  Mokrego  Pokladu

Wrocław

Biuletyn Nr 7 marzec 2004 r.

COMIESIÊCZNE SPOTKANIA „BRACTWA MOKREGO POK£ADU”
W KA¯DY PIERWSZY CZWARTEK KA¯DEGO MIESI¥CA godz. 17.00 (bez wzglêdu na pogodê)

Za okres nawigacyjny uwa¿a siê czêœæ roku ka-
lendarzowego, w którym ruch statków mo¿e siê
odbywaæ bez przeszkód wynikaj¹cych z zamarza-
nia wody lub sp³ywu lodów. W latach wczeœniej-
szych okres ten wyznaczany by³ okreœlonymi
datami, tj. od 15 marca do 15 grudnia. Otwarcie
nawigacji poprzedza sondowanie i tra³owanie
szlaku ¿eglownego, które wykonuje administra-
cja dróg wodnych.

W pañstwowych przedsiêbiorstwach ¿eglugo-
wych przed otwarciem nawigacji odbywa³y siê
rytualne narady z kierownikami statków. Mia³y
one bardzo wa¿ne znaczenie. Za³ogi p³ywaj¹ce
poznawa³y osoby odpowiedzialne w dyrekcji za
eksploatacjê statków, zg³asza³y uwagi eksploata-
cyjne oraz uwagi dotycz¹ce stanu szlaku ¿eglow-
nego, które dyrekcja mia³a obowi¹zek przekazy-
waæ administracji dróg wodnych. Nie bez znacze-
nia by³o bezpoœrednie spotkanie kapitanów
w celu wymiany doœwiadczeñ i wyjaœnienia pre-

tensji z poprzedniego okresu nawigacyjnego, gdy
podczas trudnych manewrów dochodzi³o do nie-
porozumieñ. £¹cznie stwarza³o to niepowtarzal-
n¹ atmosferê poznania i zrozumienia.

Obecnie cz³onkowie za³óg p³ywaj¹cych s¹ ma-
lutkimi trybikami w maszynerii pracuj¹cej dla ar-
matora. Kapitan dostaje polecenie i dalej musi ra-
dziæ sobie sam, jak potrafi.

Ciekawe te¿ by³y zasady pierwszych ruchów
statków w nowym okresie nawigacyjnym. Naj-
wa¿niejszy by³ przes¹d nakazuj¹cy wykonanie
pierwszego manewru maszynami wprzód. Je¿e-
li sytuacja na postoju stwarza³a takie warunki,
¿e nie mo¿na by³o wykonaæ tego manewru, odby-
wa³y siê d³ugie narady miêdzy kapitanem a me-
chanikiem. Efekt by³ taki, ¿e kapitan przekazy-
wa³ telegrafem komendê naprzód, a mechanik
wykonywa³ np. jeden impuls obrotu œruby do
przodu. W tym czasie na wszelki wypadek za-
³oga pok³adowa sta³a na stanowiskach przy cu-
mach.

Otwieranie okresu nawigacyjnego
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W pierwszym ruchu za³oga musia³a byæ
w komplecie. Je¿eli brakowa³o choæ jednego
cz³onka za³ogi, taki bywa³ wypo¿yczany z inne-
go statku. I konkretnie z takiego samego stano-
wiska.

Podczas okresu nawigacyjnego ¿aden statek
nie wyszed³ z portu miêdzy godz. 12 a 13. W tym
czasie diabe³ tañczy³ na Odrze i móg³ spowodo-
waæ wypadek.

Marceli Bochenek Muzeum Drogownictwa

Spotkanie Fanklubu z prof. Janem Stañd¹
Fascynuj¹c¹ opowieœæ o rejsie Odr¹ kajakiem

snu³ na ostatnim spotkaniu „Bractwa Mokrego
Pok³adu” prof. Jan Standa. Przypomnia³ rzekê
czerwca 1946, przes³oniêt¹ zniszczonymi mo-
stami i niedostêpnymi, czêsto zaminowanymi
brzegami.

W ostatnim numerze Biuletynu przywo³ali-
œmy oryginalne sprawozdanie z rejsu zlo¿one
przed laty przez prof. Jana Stañdê w archiwum
Politechniki Wroc³awskiej. Dziêkujemy Pani
mgr Gabryeli Januszewskiej – archiwum to pro-
wadz¹cej, ¿e udostêpni³a nam ten unikatowy
materia³.

W Muzeum Drogownictwa
W Szczucinie nad Wis³¹ odby³o siê 27 lute-

go spotkanie twórców wyj¹tkowego muzeum,
powsta³ego ca³kiem niedawno z inicjatywy
skromnego technika drogownictwa Marcelego
Bochenka. Dokona³ dzie³a imponuj¹cego. Dla
realizacji swej idei pozyska³ wielu ludzi dobrej
woli, i tych z regionalnej krakowskiej dyrekcji
dróg krajowych i tych z Dyrekcji Generalnej
Dróg Krajowych i Autostrad. W Szczucinie po-
wsta³ imponuj¹cy budynek ekspozycyjny, skan-
sen i warsztat konserwacji zabytków. Wznosz¹c
ten pomnik drogownictwa polskiego Marceli,
niejako po  drodze... windy muzealnej u¿yczy³
Papie¿owi Janowi Paw³owi II w czasie jego piel-
grzymki do Lwowa.

Dziêkowa³ wszystkim, którzy pomys³ mu-
zeum wsparli. By³ wœród nich prof. Stanis³aw
Januszewski, który ide¹ ochrony zabytków za-
razi³ Marcelego, sk³aniaj¹c go w 1987 r. do
udzia³u, w prowadzonym pod jego kierunkiem

na PWr, Miêdzynarodowym Studium Archeo-
logii Przemys³owej. Marceli powiada, ¿e wów-
czas na statku „Westerplatte”, bowiem w rej-
sie z Gliwic do Szczecina, przez dwa tygodnie,
Studium by³o realizowane, jego pomys³ dojrza³
a on sam zyska³ pewnoœci, ¿e warto mu poœwiê-
ciæ kawa³ ¿ycia.

W Szczucinie prof. Januszewski mówi³ o re-
witalizacji statków odrzañskich i flotylli Fun-
dacji, zaœ jego student – Grzegorz £u¿ny –
o swoich pracach na „Nadborze” i w parowo-
zowni dzier¿oniowskiej przy rekonstrukcji
i konserwacji zabytkowej aparatury i urz¹dzeñ
technicznych.

Po Marcelim przejecha³ niegdyœ walec paro-
wy. Mo¿liwe, ¿e podobny trafi do Dzier¿onio-
wa – na ekspozycjê Sowiogórskiego Muzeum
Techniki FOMT, jako pomnik techniki i cz³owie-
ka, o którym snuæ mo¿na by niekoñcz¹c¹ siê
opowieœæ.
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Znajduj¹ siê na pó³noc od Wyspy Piasek,
miêdzy ramionami Odry Pó³nocnej i Po³udnio-
wej.

Nale¿y za³o¿yæ, ¿e na pierwotnej budowli,
jak¹ by³ byæ mo¿e ju¿ w X wieku jaz – powsta-
³y m³yny wodne. M³yny górnego stopnia piê-
trz¹cego powsta³y na skutek dzia³alnoœci gospo-
darczej klasztorów. Pierwsze wiadomoœci do-
tycz¹ce wykorzystania energii wodnej rzeki
w obrêbie Wroc³awia odnotowano w kronikach
z 1242 roku. Mówi¹ ona o istnieniu, w pobli¿u
Ostrowia Tumskiego, m³yna wodnego Arnold,
który wkrótce otrzyma³ nazwê Klara. Równo-
legle do niego wybudowano w 1288 roku nowy
m³yn, nazwany Klara II. Urz¹dzenia hydrotech-
niczne m³ynów sk³ada³y siê z rynien roboczych,
przystosowanych do umieszczenia w nich kó³
wodnych podsiêbiernych – po cztery w ka¿dej
rynnie, osadzonych na masywnych osiach,

M£YNY – KLARA I MARIA

odrodzi³y siê z popio³ów. Oba m³yny zbudo-
wano z drewna i wyposa¿ono w trzy ko³a wod-
ne. W latach 1844–1846 przebudowano je w sty-
lu póŸnoklasycystycznym, a w 1846 roku na
ty³ach obu m³ynów dobudowano spichlerz
o konstrukcji ryglowej i drewniany most. Daw-
ny M³yn Bo¿ego Cia³a (Feniks) wyposa¿ono
w 1855 roku w amerykañski system przemia³u
zbo¿a, oparty na czterech z³o¿eniach kamieni
m³yñskich. W latach 1891 i 1893 nast¹pi³a dal-
sza przebudowa m³ynów. W XIX i na pocz¹t-
ku XX wieku dokonano modernizacji kó³ i urz¹-
dzeñ mechanicznych. Przebudowano i umoc-
niono równie¿ nabrze¿a i rynny wodne.

Po II wojnie œwiatowej oba m³yny (nazywa-
ne Maria) by³y wielokrotnie przebudowywane,
w wyniku czego usuniêto wiêkszoœæ dawnych
urz¹dzeñ. A w latach 60. XX wieku m³yny po-
zbawiono ostatecznie napêdu wodnego
i przystosowano do napêdu elektrycznego.
Urz¹dzenia napêdu wodnego zdemontowano
i zniszczono. Zamierzano nawet zasypaæ ryn-
ny robocze. W latach 90. przy M³ynie Maria le-
¿a³o przy nabrze¿u ostatnie wymontowane
wielkie ko³o wodne. Ciekawe dok¹d trafi³o?
W 2001 roku oddano wyremontowany upust
powodziowy M³ynów Klary i Maria.

We Wroc³awiu nie zachowa³o siê ¿adne pra-
cuj¹ce ko³o wodne. Po innych zak³adach (poza
m³ynami) nie ma œladu – dopiero dok³adna ana-
liza archiwów i archeologia przemys³owa mo-
g³a by daæ szczegó³ow¹ odpowiedŸ na pytanie
gdzie i jakie zak³ady siê znajdowa³y.

M³yn „Maria” jest ostatnim pracuj¹cym m³y-
nem w mieœcie na Odrze – choæ korzystaj¹cym
wy³¹cznie z energii elektrycznej.

Ryszard Majewicz

wykonanych z dêbowych belek. Dno rynien,
d³ugoœci oko³o 48 metrów, wy³o¿ono p³ytami
granitowymi. Ceglane mury oporowe wykona-
no w kilku rodzajów w¹tków. Przy wlotach do
rynien niegdyœ istnia³y kon-
strukcje zasuw odcinaj¹cych i
reguluj¹cych dop³yw wody na
ko³a m³yñskie. Nad wschodni¹
czêœci¹ m³ynów roboczych usy-
tuowano dwuprzês³owy most
drewniany.

W kronikach z 1314 roku
wspomina siê o M³ynie Maria
oraz o znajduj¹cym siê obok
niego m³ynie imienia Bo¿ego
Cia³a. Oba te m³yny sp³onê³y w
1844 roku, po czym odbudowa-
no je pod nazw¹ Feniks, jako ¿e

M³yn Maria

Rynny m³yna Klary
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Barka motorowa BM-500
Barka motorowa BM-500 jest typowym stat-

kiem ¿eglugi œródl¹dowej przeznaczonym do
przewozu ³adunków masowych i drobnicy.
Posiada 3 kryte ³adownie o pojemnoœci 560 m3.
Pomieszczenia mieszkalne statku przewidzia-
ne s¹ dla szeœciu cz³onków za³ogi. Konstrukcja
kad³uba ca³kowicie spawana o poprzecznym
systemie wi¹zañ. Barka wyposa¿ona jest w 2
œruby napêdowe pracuj¹ce w dyszach Korta.

Wymiary g³ówne:
d³ugoœæ ca³kowita Lc = 57,00 m
d³ugoœæ konstrukcyjna L = 55,50 m
szerokoœæ ca³kowita Bc =  7,54 m
szerokoœæ konstrukcyjna B = 7,50 m
zanurzenie konstrukcyjne T = 1,70 m
wysokoœæ w burcie H = 2,00 m
wysokoœæ nierozbieralna hn = 3,90 m

Napêd g³ówny:
• dla pierwszych 14 jednostek
2 silniki Buckau Wolf
typ S6DV224
moc silnika N = 150 KM
obroty silnika n = 750 obr/min.
przek³adnia redukcyjna         i = 2 :1

• dla nastêpnych 70 jednostek
2 silniki SKL – Magdeburg
typ 6NVD24
moc silnika N = 150 KM
obroty silnika n = 750 obr/min.
przek³adnia redukcyjna i = 2 :1

• dla nastêpnych jednostek
2 silniki Puck
typ B120
moc silnika N = 120 KM
obroty silnika n = 425 obr/min.

• dla nastêpnych jednostek
2 silniki Puck
typ B150
moc silnika N = 150 KM
obroty silnika n = 475 obr/min.

Pierwsz¹ barkê motorow¹ BM-500 zwodo-
wano w 1959 roku. Zbudowanych zosta³o po-
nad 300 jednostek. Eksploatowane by³y w zde-
cydowanej wiêkszoœci przez ¯eglugê na Odrze
oraz ¯eglugê Szczeciñsk¹, ¯eglugê Bydgosk¹
i ¯eglugê Gdañsk¹. Kilka jednostek zakupi³a
równie¿ Èeskoslovenska Plavba Labsko-Ode-
rska.

Wojciech Œladkowski

Projektowanie i budowa statków we Wroc³awiu.
Barki motorowe
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Odp³ynê³o z wielka fal¹ odrzañsk¹...

Wielki rumpel na plauerce,
Bosman te¿ ma du¿e serce.

Kupi winko, ³yknie piwko,
Z winkiem pêdzi naprzeciwko

I szybciutko œci¹ga portki
Na tapczanie u swej Dorki.

Karol Groñ mia³ oryginalne poczucie humo-
ru. P³ywa³ na barce holowanej typu „wroc³aw-
ka” i by³ dobrym bosmanem. Sternik zalicza³
siê, jakby to powiedzieæ do  „wolnomyœlicieli”.
Z tego wynika³y przeró¿ne zabawne sytuacje.
Na przyk³ad, gdy w trakcie postoju na stoczni
nie by³o marynarza, sternik kaza³ „naciopaæ”
drewek do piecyków i kuchenki. ̄ eby tylko by³
odpowiedni wymiar! D³ugoœæ nie mog³a prze-
kraczaæ 20 cm. Kiedy sternik przebywa³ w biu-
rze stoczni Karol szybko na stolarni napi³owa³
drewienek, ale d³ugoœci 40 cm. Z³o¿y³ na po-
k³adzie i poszed³ na miasto. Kiedy wraca³, ster-
nik zauwa¿y³ go z daleka. Od razu rozpocz¹³
siê niesamowity wrzask. Karol z przekory spo-
kojnie zacz¹³ udowadniaæ, ¿e drewienka s¹
przygotowane zgodnie z poleceniem. Dopiero,
gdy sternik zademonstrowa³, ¿e drewienka do

piecyka nie wchodz¹,  spokojnie zebra³ je i za
piêæ minut przepi³owa³ wszystkie na pó³. Te-
raz ju¿ pasowa³y do piecyka, ale sternik d³u-
gie lata opowiada³ wszystkim, kto chcia³ s³u-
chaæ, jak to Jacek nie potrafi „ciopaæ” drewek
do piecyka.

Innym razem stali w porcie czekaj¹c na roz-
wój wydarzeñ. Miedonia wzrasta³a. Sternik
kaza³ Karolowi postawiæ znak, aby mieæ orien-
tacjê czy woda roœnie, czy opada. Na drugi
dzieñ pyta:

– Karol, jak tam woda?
– Utrzymuje siê. – pad³a odpowiedŸ.
– Jak to siê utrzymuje, kiedy widzê œwie¿o

zalane kamienie nabrze¿a? A gdzie posta  wi-
³eœ znak?

– Narysowa³em kreskê kred¹ na burcie bar-
ki.

– Kto to widzia³? – pieni³ siê sternik – Prze-
cie, jak woda roœnie to barka siê podnosi! Ka-
rol spokojnie pokaza³ wbity pal na brzegu
z piêknie wymalowan¹ podzia³k¹. Odczyta³
z kartki notowania. Od 18. do 22. przyby³o 7 cm,
do 6. rano do tej chwili 31 cm.

myk
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Zabezpieczaj¹c tereny nadrzeczne wa³ami
przed wylewami wód powodziowych wyko-
nywano równie¿ regulacjê koryta rzeki. Sposób
prowadzenia regulacji mo¿na podzieliæ na kil-
ka etapów. Wynika³o to z rodz¹cej siê wiedzy
technicznej, prób ró¿nych rozwi¹zañ, doœwiad-
czenia, ale i w wielu przypadkach od nastawie-
nia kieruj¹cych robotami lub osobami przyzna-
j¹cymi œrodki na regulacjê.

W pierwszej kolejnoœci wykonywano prosto-
wanie koryta rzeki poprzez przekopy. Przypu-
szcza siê, ¿e pierwszy znacz¹cy przekop wy-
konano w rejonie Gozdowic w 1717 roku. Pla-
nowe roboty wg zaleceñ rz¹dowych wykony-
wane by³y od ok. 1730 roku, którymi kierowali
Schubarth i van Haarlem, a od 1746 Neuwertz
i jego synowie. Pierwsze d³ugie przekopy wy-
konywano na odcinku od ujœcia Nysy K³odz-
kiej do Urazu poni¿ej Wroc³awia. Nastêpnie
odnotowuje siê intensywne roboty w okrêgach:
Racibórz, Opole, Œcinawa i Zielona Góra. Oce-
nia siê, ¿e poprzez przekopy bieg Odry zosta³
skrócony o ok. 20%. Zakres wykonywanych w
ró¿nych okresach przekopów obrazuje zamie-
szczona obok mapka. Uœwiadamia ona równie¿,
jak dochodzi³o do skracania pierwotnego bie-
gu rzeki.

Równoczeœnie z przekopami wykonywano
zawiklanie odsypisk. Powodowa³o to stabiliza-
cjê zaplanowanego kierunku trasy, co stanowi³o
ju¿ wstêp do w³aœciwej regulacji.

Najprostszymi budowlami regulacyjnymi
by³y opaski brzegowe, których konstrukcja ule-
ga³a z czasem zmianie. Zabudowê ostrogow¹
rozpoczêto ok. 1750 r.  System ten by³ ju¿ zna-
ny do dawna i w dorzeczu Odry stosowany na
mniejszych rzekach (np. na Bobrze). Na szer-
sz¹ skalê na Odrze wprowadzony zosta³ w
1787, a g³ównie w 1791. Jednak¿e Neuwetrz,
który po³o¿y³ du¿e zas³ugi przy regulacji Odry,
nie by³ zwolennikiem zabudowy ostrogowej.
Podporz¹dkowa³ siê jednak rozkazowi gabine-
towemu z 1801 r.

Konstrukcja budowy ostróg ulega³a równie¿
pewnym przeobra¿eniom. Z lekkich faszynado-
wych, w roku 1851 przekszta³ci³y siê w faszy-
nadowo-kamienne, jakie w zasadzie buduje siê

do dziœ. Podwodn¹ czêœæ ostrogi tj. podbudo-
wê wykonywano z obci¹¿onej kamieniami fa-
szynady, natomiast korpus ponad œredni¹
wod¹ z pakunku faszynowego. Skarpy budow-
li zosta³y ubezpieczone narzutem kamiennym,
a korona obrukowana. Systematyczn¹ regula-
cjê Odry na odcinku opolskim ukoñczono
w 1868 r., a na pozosta³ym w 1885 r.

Odcinek od Warty do Szczecina uwa¿ano
pocz¹tkowo za nie wymagaj¹cy regulacji. Re-
gulacja Odry œrodkowej (³¹cznie z wczeœniej-
szymi przekopami) spowodowa³y silne zapia-
szczenie poni¿ej Warty. Dno rzeki podnios³o siê
znacznie w ci¹gu 150 lat, miejscami do 4 m. Po
roku 1850 roboty regulacyjne by³y wykonywa-
ne od ujœcia Warty do Kana³u Winawskiego.

W wielu publikacjach podaje siê nastêpuj¹-
ce porównanie. Ren by³ regulowany siedmio-
krotnie, a Odra tylko raz i to zabudowa na œre-
dni¹ nisk¹ wodê nie zosta³a zakoñczona. St¹d
wystêpuj¹ce utrudnienia ¿eglugowe w posta-
ci licznych przemia³ów limituj¹cych g³êbokoœæ
tranzytow¹, a wiêc nie wykorzystanie ³adow-
noœci statków. Poprawê warunków uzyskuje
siê poprzez zasilanie wod¹ ze zbiorników re-
tencyjnych oraz prowadzenie robót pog³êbiar-
skich.

W okresie II wojny œwiatowej nie by³y pro-
wadzone na Odrze w odpowiednim zakresie
roboty utrzymaniowe drogi wodnej. Pod koniec
wojny ca³kowicie ich zaniechano, a przejœcie
frontu dokona³o znacznych zniszczeñ. Odtwo-
rzenie budowli regulacyjnych zosta³o zakoñ-
czone na pocz¹tku lat szeœædziesi¹tych. Stop-
niowo nastêpowa³o jednak zaniechanie robót
konserwacyjnych. Skutek tego obecnie jest taki,
¿e niezad³ugo osi¹gniêty zostanie stan z 1945
roku.

Nie ma na Odrze przedsiêbiorstw specjali-
stycznych, wykonuj¹cych budowê czy konser-
wacjê budowli regulacyjnych. Pog³êbiarki,
które niegdyœ s³u¿y³y do poprawy g³êbokoœci
na szlaku ¿eglownym s³u¿¹ obecnie do komer-
cyjnego wydobywania kruszywa. Wbrew opi-
niom uznanych autorytetów roboty takie s¹ ko-
nieczne ze wzglêdu nie korygowan¹ od wie-
ków trasê regulacyjn¹.

Marian Kosicki

Zapiski o Odrze i ¿egludze odrzañskiej

Czêœæ VIII. Regulacja koryta rzeki
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Korespondencje prosimy kierowaæ na adres: Marian Kosicki, tel. dom. (71) 321 45 86, kom. 506 814 245
H/P „Nadbór”, Górny awanport œluzy Szczytniki, 50-370 Wroc³aw, ul. Wybrze¿e Wyspiañskiego 27

e-mail nadbor@pwr.wroc.pl; http: //www.nadbor.pwr.wroc.pl. „Bractwo Mokrego Pok³adu”
red. techn. Marek Battek

Mecenasi Biuletynu: Browary Dolnoœl¹skie „PIAST”; ODRATRANS S.A.; NAVICENTRUM Sp. z o.o.; RZGW Wroc³aw

W cieniu góry Œlê¿y

Moje refleksje po spotkaniu
z cz³onkami Bractwa Mokrego Pok³adu

mi udzia³ w tym spotkaniu przedstawiono nam
plan dzia³ania Bractwa. Pos³uchaliœmy te¿ wy-
st¹pienia pana Jerzego Kraœniewskiego na te-
mat zaktywizowania turystyki wodnej na
Odrze i jej dorzeczu. A cel jest wa¿ny – jak za-
chêciæ firmy komercyjne do organizowania
wypoczynku w³aœnie na Odrze.

Jako uczestnik spotkania odnios³em wra¿e-
nie, i¿ ludzie, którzy je organizuj¹, potrzebuj¹
wsparcia ludzi m³odych, przedsiêbiorczych,
chc¹cych coœ zdzia³aæ dla swojego regionu
(a przy okazji dla siebie). Potrzebujemy pomo-
cy ludzi znaj¹cych siê na ¿egludze, którzy mog¹
nam przekazaæ swoje doœwiadczenia i wiele
informacji zwi¹zanych z Odr¹, a my, ludzie
m³odzi, mo¿emy dzia³aæ na rzecz gospodarcze-
go i turystycznego wykorzystania rzeki.

Mo¿na by zadaæ sobie pytanie, dlaczego to
my powinniœmy zaj¹æ siê t¹ spraw¹, a nie oso-
by, które  ponosz¹ za to odpowiedzialnoœæ, np.
Ministerstwo Infrastruktury czy Ministerstwo
Ochrony Œrodowiska, Zasobów Naturalnych
i Leœnictwa. Ale to my bêdziemy ponosiæ kie-
dyœ odpowiedzialnoœæ za nasz region, dlatego
warto przygotowaæ sobie mocne fundamenty
na potrzeby naszych przysz³ych zadañ, zwi¹-
zanych z popraw¹ dzisiejszej sytuacji. I niewa¿-
ne, czy bêdziemy ludŸmi biznesu, czy osoba-
mi sprawuj¹cymi jak¹œ w³adzê, czy te¿ zwyk³y-
mi, uczciwymi obywatelami, nikt nas nie zwolni
od odpowiedzialnoœci. Dlatego cz³onkowie
Bractwa budz¹ mój szacunek, ¿e chc¹ coœ zmie-
niæ, a myœlê, ¿e jeœli weŸmiemy z nich przyk³ad,
to i my mo¿emy byæ kiedyœ wzorem dla przy-
sz³ego pokolenia.

Pawe³ Miter
kl. IV c

Pocz¹tkowo pomys³ uczestnictwa w tym
przedsiêwziêciu wydawa³ mi siê z³y. Szczerze
powiedziawszy, ¿egluga nigdy mnie nie inte-
resowa³a. Zdecydowa³em siê wzi¹æ w tym
udzia³ g³ównie po to, aby poznaæ coœ nowego.
I by³ to strza³ w dziesi¹tkê, poniewa¿ cz³onko-
wie Bractwa okazali siê wspania³ymi i ciekawy-
mi ludŸmi, a ¿egluga, któr¹ ci ludzie zajmowali
siê przez ca³e ¿ycie, sta³a siê moj¹ pasj¹. Jako
przysz³ego studenta historii interesuj¹ mnie
g³ównie dzieje ¿eglugi. Pozytywnym aspektem
tej sprawy jest chêæ tych ludzi do odbudowy
¿eglugi na Odrze. Ich determinacja w d¹¿eniu
do tego celu. Uwa¿am, ¿e ta sprawa powinna
byæ nag³oœniona, aby wiêcej ludzi zaintere-so-
wa³o siê Bractwem; byæ mo¿e by³by wœród nich
ktoœ, kto móg³by wspomóc Bractwo finansowo.
Drug¹ rzecz¹, która zwróci³a moj¹ uwagê, jest
fakt, i¿ cz³onkowie Bractwa maj¹ bardzo inte-
resuj¹-ce doœwiadczenie ¿yciowe zwi¹zane
z prac¹ na Odrze.

Nie pozostaje mi nic innego, jak tylko ¿yczyæ
ca³emu Bractwu wszystkiego najlepszego w
przysz³oœci, aby zrealizowa³o ono wszystkie
swoje cele.

Andrzej Oœmia³owski
kl. IV b

5 czerwca 2003 r. o godz. 17.00 po raz pierw-
szy uczestniczy³em, razem z innym kolegami,
w spotkaniu Bractwa Mokrego Pok³adu. Przy-
witano nas bardzo mile. Mieliœmy te¿ okazjê
skosztowaæ typowo ¿eglarskiego jad³a – chleb
ze smalczykiem prze³o¿ony kiszonym ogór-
kiem, do tego soki i napoje. Po krótkim zapo-
znaniu siê z poszczególnymi osobami bior¹cy-


