12. Rzeszowiak

S/y Rzeszowiak

Typ: kecz

LOA: 13,74 m
Materiat kadtuba: stal
Rok budowy: 2000

cernik”. Idealna jednostka na battycki wakacyjny rejs. W sierp-
niu 2005 roku takie wtasnie ptywanie na nim odbywano.

Rejs przebiegat zgodnie z planem. Dwoch doswiadczonych mez-
czyzn czuwato nad bezpieczenstwem mtodej, bo dwudziestoparolet-
niej zatogi. Jej cztonkowie byli na poczatku swojej drogi zeglarskiej
| z pewnoscig ptywanie morskie pod okiem starszych kolegow sta-
nowifo dla nich idealny sposdb na zdobywanie dalszych szliféw. Gdy
8 sierpnia 2005 roku przed 18.00 Rzeszowiak wychodzit z Lipawy
(Liepaji) na totwie z zamiarem powrotu do Gérek Zachodnich, wiato
jakie$ 5°B.

R zeszowiak to dzielny, stalowy jacht typu Bruceo. Typowy ,pan-



Po wyjsciu w morze rejs przebiegat prawidtowo — pod dosto-
sowanym do warunkoéw zestawem zagli zeglowano kursem 260°
z przyzwoitg predkoscig 3,5 wezta. Wiatr powoli tezat. Pozycje na
mape nhanoszono na koniec kazdej wachty, spisujac jg uprzednio
do brulionu z jednego z dwdéch znajdujacych sie na jachcie odbior-
nikdbw GPS. O 02.00 wykonano zwrot przez sztag na kurs 190°.
Wiato juz na tyle silnie, ze trzeba byto wspomac sie silnikiem w celu
przepchniecia dziobu przez linie wiatru. Regularne 6°B z NW dawa-
to zatodze popali¢ i pottorej godziny pdzniej, po pozbyciu sie gro-
ta, postawiono sztormowy fok i bezan. Rzeszowiak potozyt sie na
kurs 220°.

Prognoza, chociaz czasem lubi ptatac figle, tym razem sprawdzita
sie z nawigzkg. Okoto pofudnia site wiatru oceniano juz na 8-9°B,
a stan morza na 7-8. Zeglowanie powoli zmieniato sie w walke
0 przetrwanie, a proba utrzymania kursu sprowadzata sie do zmagan
z rosngcym dryfem. Sytuacja pogarszata sie z godziny na godzine.
Padat deszcz. Po potudniu sita wiatru z sektora W-NW dochodzita
do 11°B, a wypietrzajace sie fale gérowaty nad jachtem. W takich
warunkach odpoczynek z prawdziwego zdarzenia to mrzonka.

Okoto 14.00 UTC kapitan przedstawit zatodze sytuacje jachtu
oraz swoje obawy i rozwazane opcje dalszego postepowania. Pod-
stawowym problemem bytfa, wedtug niego, bliskosS¢ rosyjskiego wy-
brzeza. Nieuchronne zblizanie sie do lagdu to zawsze powdd do nie-
pokoju, a co dopiero przy tak silnym wietrze. Wedtug kapitana w gre
wchodzito wejscie do Baftyjska lub sztrandowanie. Nie jest jasne,
czy w wyniku zatogowej narady co$ konkretnego ustalono. Godzine
poznie] wykonano jednak kolejny zwrot przez sztag za pomocg sil-
nika, ale przejScie na kontrkurs niewiele dato — szybko$¢ dryfu na
tym etapie wynosita az 3—4 wezty. Jacht byt znoszony na SE. Silnik
nawet na wysokich obrotach niewiele dawat, wiec wytgczono go,
aby nie zuzywac paliwa.

Kapitan nie miat juz ztudzen. Powiedziat otwarcie ,jest zle” i po-
nownie przeprowadzit rozmowe z zatogg. Pierwszy oficer méwit co$
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o stanieciu w dryf, ale to nie wydawato sie rozwigzaniem problemu,
lecz jedynie przecigganiem gehenny. Zatoga miata dos$¢. Sytuacja
zdawata sie patowa. Pozostato ryzykowac rozbicie bgdz prébowac
sztrandowania albo powierzy¢ ratowanie zycia profesjonalistom.
W oczach zmeczonych i naprawde przerazonych ludzi wybdr byt
prosty. Kapitan ociggat sie chwile, bo przeciez jacht nie przecie-
kat i byt sprawny. Moze warto bytoby jeszcze powalczyc€... tylko co
z zatogg?

Nadano DISTRESS, a potem MAYDAY. Poczatkowo tgcznosé z ro-
syjska stacjg nie przyniosta wymiernych skutkdéw. Chwile trwato, za-
nim wotanie o pomoc dotarto do MRCK Gdynia. Odebrat je tez znaj-
dujacy sie stosunkowo blisko jachtu, bo w odlegtosci 20 mil, statek
ro-ro, ktéry byt aktualnie w drodze do St. Petersburga. Zameldowat
on swoje potozenie do RCC Kaliningrad i otrzymat polecenie udania
sie na pozycje jednostki w niebezpieczenstwie. Miat zidentyfikowac
jacht i zajaC sie koordynacjg akcji, oceniwszy na miejscu sytuacje.
Na szczescie pierwszym oficerem byt Polak, wiec kwestie jezykowe
nie stanowity problemu.

Kontakt udafo sie nawigza¢ sprawnie. Zatoga przedstawita ma-
rynarzowi swojg sytuacje, opisujgc problemy z utrzymaniem kursu
| predkosci, czyli z jakakolwiek kontrolg nad jachtem. Chcieli wska-
zOwek, gdzie znajduje sie najblizsza mielizna, na ktorej mogliby osa-
dzi¢ stalowg jednostke. Oficer zdziwit sie nieco, a zeglarze jeszcze
bardziej, gdy uswiadomit im, ze znajdujg sie miedzy Gotlandig a Es-
tonig, a gteboko$¢ w tym miejscu wynosi 100 metréw.

Polak na promie chciat jednak poméc. Poprosit o podanie pozycji
z GPS-u i skierowat tam statek. Potrzebowat godziny na pokonanie
dzielgcego obie jednostki dystansu. Chwile pézniej wywotat RCC Ka-
liningrad i opisat sytuacje jachtu. Stan zatogi, psychiczny i fizyczny,
okreslit jako dobry. Tym wieksze byfo jego zdziwienie, gdy dyspo-
zytor w stacji polecit mu podjg¢ dziatania ratownicze. ,To kiepski
pomyst...” — pomyslat oficer. Wysoko$¢ burt majgcego 156 metréw
dtugosci promu i brak mozliwosci precyzyjnego manewrowania nim



w tej pogodzie w poblizu stosunkowo niewielkiego, tanczgcego na
falach i niesterownego jachtu stanowity powazne utrudnienie. Polak
nie dat za wygrang — nalegat na wystanie $migtowca, statku ratow-
niczego lub chocby holownika. Bezskutecznie. Wygladato na to, ze
inna pomoc nie nadejdzie.

Sita wiatru wynosita wéwczas okoto 10°B z WNW, a stan morza
8-9. Otrzymana ze stacji brzegowej prognoza zapowiadata utrzyma-
nie sie takich warunkéw przez kolejne 12 godzin. Zatoga na jachcie
gorgczkowo rozwazata mozliwosci dalszych dziatan. Jedynym sen-
sownym wyjsciem byto zazgdanie ratowania zycia, czyli ewakuacji
z jachtu. Pierwszy oficer na promie poprosit o potwierdzenie, ze
wtasnie o to zeglarzom chodzi, i przekazat te informacje do RCC
Kaliningrad. Tu jednak kolejny raz odbif sie od sciany: zadna jednost-
ka nie wyjdzie w morze, za dziatania ratownicze odpowiada prom.
Polak probowat jeszcze dyskutowac, tfumaczac, ze przy tak duzych
gabarytach statku jest to przedsiewziecie bardzo ryzykowne. Bez-
skutecznie.

Na mostku narada trwata dtugo. Wszyscy zdawali sobie sprawe
z tego, ze majg przed sobg niezwykle trudne zadanie, ktérego naj-
chetniej by sie nie podejmowali. Za mato sprzetu ratowniczego, za
mate mozliwosci... | jeszcze ten sztorm. Postanowili uzyC rzutki pi-
rotechnicznej i za jej posrednictwem podac na jacht line holowniczg.
Potem wystarczyto ustawi¢ stalowg jednostke przy burcie na wyso-
kosci drzwi pilotowych, przez ktére miato nastgpi¢ podjecie zeglarzy.
Wszystkie inne pomysty odrzucono. Poziom ryzyka zwigzanego z ich
realizacjg byt nie do przyjecia.

Zatoga Rzeszowiaka zgodzita sie na opisany sposob ratowania.
Przyjeta réwniez informacje o koniecznym porzuceniu jachtu po za-
konczeniu ewakuacji. Byli zmeczeni, mieli do$¢. Chcieli tylko, aby
koszmar sie skonczyt.

Pierwsza préba podania rzutki miata miejsce o 21.00 czasu stat-
kowego. Strzat okazat sie niecelny. Targany falami jacht przemiesz-
czat sie nieustannie. Druga rzutka co prawda zostata przez zatoge
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pochwycona, ale na jej koncu nie byto liny. Sytuacja powtdrzyta sie
przy trzeciej rzutce. Z komory pracujgcego wytrwale silnika jachtu
wydobywat sie dym, wiec maszyne odstawiono.

Line udato sie ostatecznie podac¢ za czwartym razem. Na wyso-
kiej fali Rzeszowiak dwukrotnie uderzyt w gérujacg nad nim niczym
Sciana burte promu. Bezanmaszt wylgdowat w wodzie, grotmaszt
zostat uszkodzony. Z drzwi pilotowych opuszczono drabinke. W asy-
$cie marynarzy pierwsza ewakuowata sie druga oficer. Tylko na to
wystarczyto czasu. Lina holownicza pekta. Wiecej rzutek na stanie
nie byto.

Rzeszowiak przesuwat sie w strone ttukgcej w wode niczym mtot
rufy statku. W tym czasie pierwszy oficer promu prowadzit gorgcz-
kowg fgcznosé z RCC Kaliningrad, ttumaczac, ze wobec braku moz-
liwosci kontynuowania dziatan ratowniczych musi przybyc¢ jednostka
specjalistyczna. Znéw odmowa. Jacht byt juz przy rufie. Wtem ta
uniosta sie i z impetem opadta, przygniatajgc go az po srodokrecie.
Zniszczenia byty duze. Dwie osoby, w tym kapitan, znalazty sie za
burtg. Miaty na sobie pasy ratunkowe.

Zatogant oddalit sie od jachtu i dryfowat oSwietlany przez reflektor
z promu. Reszta zatogi prébowata wyciggnac znajdujgcego sie przy
burcie kapitana. Mezczyzna byt przytomny, ale zaplgtany w takielu-
nek. Z jakiegos powodu nie miat juz na sobie kamizelki ratunkowe;.
W pewnym momencie burta jachtu zblizyta sie niebezpiecznie do
promu. Zeglarze odskoczyli w obawie przed uderzeniem. Bezpow-
rotnie stracili z oczu kapitana.

Statek nic wiecej nie mogt zrobi¢. Oddalit sie na bezpieczng od-
legtos¢ i reflektorami os$wietlat zaréwno jacht, jak i dryfujgcego ze-
glarza. Mijaty godziny. Ostatecznie z Gotlandii wystartowaty dwa
Smigtowce SAR, ktore nad ranem podjety zatoge.

11 sierpnia 2005 roku dryfujgcego i mocno pokancerowanego
Rzeszowiaka odnalazta zatoga innego jachtu. Po przeholowaniu
go do Ktajpedy przy burcie odkryto zaplatane w liny zwtoki ka-
pitana.



B PRZEMYSLENIA

Wymagania dotyczgce kwalifikacji zatogi narzucone w Karcie
Bezpieczenstwa byty w wiekszosci spetnione. Kapitan musiat legi-
tymowac sie patentem jachtowego sternika morskiego, a oficer ist-
niejgcym wowczas patentem sternika jachtowego. W rzeczywistosci
kapitan co prawda odpowiedni patent miat, ale pomimo swojego
znacznego stazu morskiego petnit te funkcje pierwszy raz. Wysokie
kwalifikacje miat pierwszy oficer, ktéry uprawnienia jachtowego ster-
nika morskiego zdobyt niemal 30 lat wczesniej. Z pozostatych oSmiu
0sOb zdecydowana wiekszo$¢ miata patent zeglarza jachtowego.
Nikt na poktadzie nie posiadat natomiast Swiadectwa radiooperatora
VHF, ktore zgodnie z Kartg Bezpieczenstwa kto$ mie¢ powinien. Fakt
ten nie ma jednak bezposredniego przetozenia na przebieg zdarzen
z 2005 roku. Jak zatem obiektywnie oceni¢ poziom formalnego wy-
kwalifikowania zatogi do ptywania po morzu, nawet abstrahujgc od
wymagan widniejgcych w dokumentach jachtu? Nie bedzie przesa-
dg stwierdzenie, ze byt catkiem przyzwoity.

W swoim orzeczeniu Odwotawcza Izba Morska podsumowa-
ta przebieg zdarzen tak: ,Najbardzie] prawdopodobng przyczyng
opuszczenia przez zatoge jachtu ,,RZESZOWIAK” na Morzu Battyc-
kim w dniach od 9 sierpnia 2005 r. do 10 sierpnia 2005 r. na pozy-
cji: 55°17'N, 019°21'E, przy sile wiatru WNW 8-10°B, w porywach
do 12°B, stanie morza 6-7, byto przekonanie o grozacym jachtowi
I zatodze niebezpieczenstwie wynikajgce z oceny, ze warunki hy-
drometeorologiczne przekraczajg aktualne zdolnosci psychofizyczne
zatogi — poczatkowo pogtebione btednym okresSleniem pozycji jachtu
na mapie”.

Zacznijmy od tego, jak prowadzona byta nawigacja. Oficerowie
nanosili pozycje na mape na koniec wachty, a wiec co cztery godzi-
ny. Przy zatozeniu, ze predkos¢ jachtu wynosita od 3 do 5 weztdw,
dystans przebyty przez niego w tym czasie to 12-20 mil. Bardzo
duzo, jesli jacht znajduje sie w sztormie w poblizu lgdu. W tym
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przypadku nawigacje prowadzono w sposob raczej rézny od ciggte-
go. Zaznaczanie pozycji jachtu na mapie tylko na koniec wachty
bytoby zasadne podczas zeglugi oceanicznej, ale na pewno nie na
akwenie takim jak Baftyk. Stare zasady dobrej praktyki morskiej na-
kazujg przestrzegac ciggtosci prowadzenia nawigacji, a takze nigdy
nie ufa¢ sobie w petni. Jezeli jest sie czego$ pewnym, nalezy spraw-
dzi¢ jeszcze raz. Jednocze$nie kapitan ma obowigzek zapewnic
bezpieczenstwo dowodzonemu przez siebie jachtowi i jego zatodze
wszystkimi dostepnymi mu sposobami. Majgc do dyspozycji dwa
odbiorniki GPS, opierano sie tylko na wskazaniach jednego z nich,
a odczyty regularnie porownywano, co akurat byto wtasciwe. Pro-
blem polega na tym, ze na ktéryms etapie doszto do niepoprawnego
naniesienia pozycji na mape i nie zostato to wykryte. Czy zatem
kapitan nie kontrolowat dziatan oficerow, z ktérych dwoje miato
przeciez jedynie uprawnienia zeglarza jachtowego? Mozna byto sie
spodziewac, ze osoby te nie bedg miaty wprawy w pracy na mapie.
Dziwi tez fakt, ze po jednorazowym btednym oznaczeniu pozycji nikt
sie nie zastanowit, czy przypadkiem co$ jest nie tak, nanoszgc kolej-
ng. Gdyby nawigacja na mapie byta prowadzona zgodnie ze sztuka,
a wiec w sposob ciggty, szanse na zdiagnozowanie btedu na biezgco
bytyby prawdopodobnie wieksze.

Kolejne zagadnienie to decyzja o wyjsciu z Lipawy. Warunki,
W momencie opuszczenia portu, co prawda umozliwiaty szybkg ze-
gluge, ale prognoza nie nastrajata juz tak optymistycznie i kapitan
o tym wiedziat. Wiatr z sektora W-NW miat teze¢ do 8°B. Inna
prognoza byta nieco bardziej taskawa, bo wzrost sity wiatru zapo-
wiadata dopiero na godziny poranne do 7°B, a do 8°B w ciggu kolej-
nych kilku godzin. Dopiero po potudniu i w nocy z 9 na 10 sierpnia
zapowiadano 9-10°B przy stanie morza do 6, co zostato poparte
wydaniem ostrzezenia przed silnym sztormem. Kapitan, wychodzac
w morze, miat wiec w perspektywie dobe zeglugi przed rozpetaniem
sie na morzu piekta. Co myslat i jaki miat plan — tego sie juz nie
dowiemy.
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Smutna prawda jest taka, ze optymizm na morzu nie poptaca
nigdy. Przezorny zeglarz zawsze rozpatruje najgorszy scenariusz,
majgc nadzieje na to, ze mimo wszystko zisci sie najlepszy. W tym
przypadku zatoga, majgc do dyspozycji wszelkie niezbedne dane
pogodowe, | tak wyszta w morze. To prawda, ze nie zapowiadano
11°B, lecz ,jedynie” do 10°B, ale czy to cokolwiek zmienia? Progno-
za to tylko szacunek. Jezeli zapowiada ciezki sztorm, a za taki nalezy
bez watpienia uzna¢ 9-10°B, o ktérym byta mowa, nie wychodzi sie
w morze. Nie wybiera sie zeglowania w takich warunkach z wtas-
nej woli.

Problem w tym, ze nie wiadomo, czy kapitan wiedziat, na co sie
pisze. Ptywat po morzu od wielu lat, zapewne nie jeden sztorm prze-
zyt, ale czy doswiadczyt zeglugi w wietrze 10-11°B? By¢ moze nie
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| wtasnie dlatego zabrakto mu wyobrazni. Tego réwniez nigdy sie juz
nie dowiemy.

S/ly Rzeszowiak, porzadny ,pancernik”, radzit sobie $wietnie. Nie
brat wody, pracowat na wysokiej fali prawidtowo. Dtugotrwata zeglu-
ga w warunkach sztormowych jest jednak meczgca i wyczerpujaca
nie tylko fizycznie, ale tez psychicznie.

/atoga sktadata sie z mtodych oséb bez uprawnien morskich.
O wiele starszy i optywany kapitan z pewnoscig byt dla nich autory-
tetem i ufali podejmowanym przez niego decyzjom. W takim ukta-
dzie psychicznie i emocjonalnie zatoga polegata w catosci na swoim
dowddcy. To troche tak jak w przypadku bojgcego sie dziecka, ktore
szuka schronienia w ramionach rodzica, mimo ze ten moze takze sie
bac. Tu kapitan otwarcie dzielit sie z zatogg swoimi obawami. Jest
to zachowanie naturalne w grupie ludzi w warunkach lgdowych.
Na morzu sprawdza sie rzadziej. W obliczu strachu o wfasne zycie
wyzwala zupetnie inny mechanizm — skoro opoka, jakg a priori jest
dowodzacy, nie daje wyczuwalnego podparcia, trzeba wzigc¢ swoj los
we wtasne rece. Prawdopodobnie tak wtasnie stato sie na Rzeszo-
wiaku. Gdy kapitan ogtosit, ze jest Zle, logicznym nasuwajgcym sie
whnioskiem byto poproszenie o pomoc z zewnatrz. Zgodnie z orzecze-
niem Odwotawczej Izby Morskiej u dowodzgcego dato sie zauwazyé
niezdecydowanie, i to presja zatogi sktonita go do wezwania pomaocy.
Warto przy tym uzmystowic sobie, ze w warunkach sztormu osigga-
jacego 10-11°B, biorgc pod uwage przekonanie o potozeniu jachtu
w odlegtosci 20 mil lub mniej od brzegu, zadna z rozwazanych przez
kapitana opcji co do dalszej strategii dziatania nie bytaby pozbawio-
na ryzyka.

Jako jedng z mozliwosci przedstawit on zatodze prébe samodziel-
nego wejscia do Baftyjska. Rozwazanie wejscia do portu w takich
warunkach, a nawet znalezienia sie w strefie ptycizn przybrzeznych
Swiadczy o braku Swiadomosci ogromnego ryzyka, jakie jest z tym
zwigzane. Fala na zmniejszajgcej sie gtebokosci wypietrza sie i skra-
ca, co przy stanie morza tamtego dnia dawato obraz nienapawajgcy



optymizmem. Trzeba jednak wzig¢ pod uwage to, ze kapitan byt
zmeczony i prawdopodobnie mocno zestresowany sytuacja, w jakiej
znalazt sie dowodzony przez niego jacht. Zatoga z kolei, nie majac
kwalifikacji pozwalajgcych na petne zrozumienie okolicznosci i za-
grozen zwigzanych z proponowanymi przez kapitana rozwigzaniami,
nie byta zapewne w stanie w sposob swiadomy okreslic swojego
stanowiska. Dodatkowo brak snu i zmeczenie nie pomagaty w za-
chowaniu trzezwego spojrzenia.

Co ciekawe, pierwszy oficer podsunat kapitanowi pomyst usta-
wienia jachtu w dryfie i przeczekania najgorszego. Z jakiego$ po-
wodu, zapewne w wyniku naciskdéw ze strony zatogi, i majgc w per-
spektywie rychte zniesienie na brzeg, takg mozliwo$¢ odrzucono.
Wecisnieto za to przycisk DISTRESS na DSC, opatrujac ten fakt ko-
mentarzem: ,Mozemy wysta¢ swojg pozycje”. Czy zatem brak Swia-
dectwa uprawniajgcego do obstugi urzadzen stuzgcych do fgcznosci
oznaczat brak znajomosci zasad dziatania wywofania alarmowego
na DSC i konsekwencji jego nadania? Nie wiadomo. Wazne, ze
w wyniku alarmowania zostata przeprowadzona tgcznos¢ ze stacjg
Kaliningrad-1, podczas ktorej kapitan poprosit o holowanie do por-
tu. Holowanie przy wysokim stanie morza jest niezwykle trudne,
ale szansa powodzenia istnieje. Gorzej z wprowadzeniem holowanej
jednostki do portu. Na tym etapie widac, ze ocena ryzyka zostata
zachwiana. Czesto sie zdarza, ze wymeczona zeglugg w trudnych
warunkach zatoga mysSlami jest juz w porcie i probuje przekonac
kapitana, ze wejscie do tego znajdujgcego sie najblizej jest z pew-
noscig najlepszym mozliwym pomystem. By¢ moze tutaj réwniez to
marzenie o schronieniu, jakie daje port, wptyneto na postepowanie
dowodzacego.

Ostatecznie podjecie decyzji o ewakuacji zatogi na poktad promu
mogto by¢ wynikiem podobnego mechanizmu. Zetkniecie sie stat-
kow burtami na wysokiej fali to zawsze ogromne zagrozenie, a co
dopiero przy rozkotysie towarzyszgcym panujgcym wowczas wa-
runkom. Uszkodzenia w wyniku sity uderzenia to jedno, ale w tym
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przypadku istniato jeszcze ryzyko przygniecenia przez ogromny ka-
dtub statku ro-ro. Oba te scenariusze, niestety, sie ziscity. Jaka za-
tem byta alternatywa?

/Zaznaczam, ze kazda sytuacja jest inna i sugerowanie idealnych
rozwigzan, siedzgc w kapciach na kanapie, nie powinno mie¢ miej-
sca. Analiza na zimno sytuacji Rzeszowiaka i jego zatogi daje jednak
do myslenia i moze stanowi¢ Swiadectwo tego, jak stabym ogni-
wem na morzu jest cztowiek. Ot6z prawda jest taka, ze jacht byt
sprawny. Szczelny i zdolny do sztormowania. Znajdowat sie tez na
dogodnej do tego pozycji, o czym zatoga dowiedziata sie, gdy nawig-
zano kontakt z promem. Wedftug Izby Morskiej rozwigzaniem byto
zapewnienie przez statek ostony jachtu od wiatru i fali i poczekanie
na poprawe warunkow. Przestanek do ratowania zycia nie byto, po-
niewaz nie miato miejsca jego bezposrednie zagrozenie. Mimo to
woli walki w zatodze zabrakto i zdecydowano sie na rozwigzanie
obiektywnie bardziej ryzykowne. Nie wzieto pod uwage mozliwosci
chociazby sztormowania na dryfkotwie. Mozna wiec z duzym praw-
dopodobienstwem zatozy¢, ze mozliwosci psychofizyczne zatogi nie
byty wystarczajgce do kontynuacji zeglugi.

Gdy juz taka sytuacja ma miejsce, caty ciezar podtrzymania hartu
ducha w ludziach spoczywa na kapitanie. To jest miedzy innymi ten
ciezar, czasem przygniatajgcy, ktory jest zwigzany z obowigzkiem
zapewnienia bezpieczenstwa zatodze.



