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Uprzejmie informuj¢, iz dnia 25 sierpnia br. moi wspdipracownicy przebywali
w 41 eskadrze lotnictwa taktycznego w Malborku oraz w Brygadzie Lotnictwa
Marynarki Wojennej w Gdyni. Celem wizyty byto sprawdzenie przestrzegania praw
obywatelskich oraz zapoznanie si¢ z warunkami stuzby oraz szkolenia, a takze
najistotniejszymi problemami w szczegdlnosci personelu latajacego wymienionych
jednostek. Odbyto spotkania z dowddcami oraz pilotami, podczas ktorych zainteresowani
mieli mozliwos¢ przedstawi¢ Rzecznikowi swoje uwagi i wnioski.

Z relacji dowddztwa eskadry a takze pilotdw wynika, iz do najistotniejszych
probleméw, wymagajacych interwencji i stosownych decyzji Pana Ministra w 41 elt
zaliczy¢ nalezy:

1/ brak czesci zamiennych w powazny sposdéb utrudniajacy wykonywanie
codziennych zadan. 41 eskadrajestjednostka Sit Powietrznych, jedna z kilku, ktorej piloci
petnia dyzury bojowe w kraju. Uczestnicza takze w ¢wiczeniach sojuszniczych
organizowanych zarowno u nas jak rowniez poza granicami Polski. Wykonywane zadania
bojowe wymagaja aby znajdujace sie na wyposazeniu samoloty MiG - 29 byly zawsze
sprawne i w kazdej chwili gotowe do startu. Dlatego z duza troska i zaniepokojeniem

przedstawiano istniejace ktopoty z czgSciami zamiennymi. Aby utrzymac¢ gotowos¢ bojowa



jednostki, wymontowuje si¢ czesci z innych samolotow znajdujacych si¢ w eskadrze ( etat
eskadry wynosi 16 samolotéw, jest -13, w dniu wizyty sprawnych byto 11). Wprawdzie
takie dziatania pozwalaja na czasowa eksploatacje samolotow, ale odbywa si¢ to kosztem
innych maszyn, ktére stoja unieruchomione na lotnisku. Nie moze to by¢ zatem docelowym
rozwiazaniem tego trudnego problemu. Piloci ze zdziwieniem i niepokojem sygnalizuja
iz sprawy czesci zamiennych nie mozna rozwiaza¢ od czasu przekazania samolotow MiG-
29 do eskadry ( poczatek lat dwutysiecznych). Z uwagi na wiek samolotéw oraz ich
codzienng, eksploatacje problem ten z kazdym rokiem bedzie narastat i wymaga podjecia
szybkich dziatan ze strony Pana Ministra;

2/jako wymagajacy szybkiej poprawy zostat przedstawiony obecny system szkolenia
pilotéw w Wyzszej Szkole Oficerskiej Sit Powietrznych w Deblinie. Absolwenci szkoty,
ktérzy kierowani sa do jednostek posiadaja nalot zazwyczaj ok. 140 godzin, a powinni mie¢
w granicach 240 -250 godzin. Mata liczba wylatanych godzin zmusza dowddcéw, jednostek
do ktérych zostali skierowani, do organizowania im indywidualnych programéw szkolenia.
Wydtuza to znaczaco cykl podnoszenia kwalifikacji i powoduje, ze mtodzi piloci dopiero po
uptywie ok. 2,5 roku od czasu przybycia do eskadry moga zacza¢ wykonywac¢ loty na
samolotach MiG -29. Moze to nastapi¢ pod warunkiem, iz caty przygotowany program jest
systematycznie realizowany bez zaktdcen, co przy obecnych réznego rodzaju trudnosciach
nie jest takie oczywiste. W przypadku wystapienia jakichkolwiek opdznien okres ten
znacznie si¢ wydtuza;

3/ wiele krytycznych uwag pilotéw dotyczyto obowiazujacych obecnie przepisow
okreslajacych zasady przyznawania dodatkdéw do uposazenia zasadniczego zotnierzy
zawodowych (rozporzadzenie MON z dnia 8 czerwca 2004 r.). W ocenie zainteresowanych
dotychczasowe regulacje odnoszace si¢ do pilotéw sa oderwane od rzeczywistosci
1 wymagaja szybkiej zmiany. Zgodnie z § 9 ust. 2 wymienionego rozporzadzenia ,,dodatek
specjalny w wysokosci okreslonej w ust. 1 przyznaje si¢ zotnierzowi zawodowemu, ktory
w ciagu roku kalendarzowego wykonuje loty w wymiarze nie nizszym niz: 1/ - 30 godzin
samolotem naddzwickowym albo 40 godzin - innym wojskowym statkiem powietrznym".
Przyjete regulacje prawne stawiaja w ktopotliwej sytuacji szczegdlnie dowddcow i oficeréw
sztabow, bo aby otrzymac¢ dodatek sa zmuszeni do wykonywania odpowiedniej liczby

nalotow. Godzina lotu samolotu MiG-29 kosztuje ok. 80 tys. zt, co stanowi zaledwie



niewielki procent otrzymywanego dodatku. Wykonujacy naloty oficerowie wykonuja
jedynie najprostsze C¢wiczenia, nie podnoszac swych umiejetnosci, poniewaz chodzi
wylacznie o osiagnig¢cie wyznaczonego czasu przebywania w powietrzu. Zabieraja jednak
mozliwosci wykonywania lotéw i szkolenia si¢ mtodym pilotom, ktorym nalot jest
niezbedny do utrzymania sprawnosci bojowej 1 podnoszenia swych kwalifikacji.
Proponowano, aby przyja¢ inne znacznie tansze rozwiazania np.: zachowa¢ dodatek po
uzyskaniu przez pilota I klasy. Ponadto w ocenie zainteresowanych awansujac na wyzsze
stanowisko przyznany wczesniej dodatek powinien by¢ pilotowi zachowany. Takie
rozwiazanie pozwolitoby, przy ograniczonych srodkach finansowych, na wykorzystanie ich
przede wszystkim do szkolenia mtodych pilotéw. Jako trudny do zrozumienia przyjgto fakt
uprzywilejowania w przytoczonym rozporzadzeniu ( przy mnoznikach kwoty bazowej)
pilotéw latajacych na samolotach F-16. Podkredlano, iz lataja na podobnym sprzecie

i realizuja takie same zadania;

4/ stabe i zte jakoSciowo zaupatrzenie. Funkcjonujacy w Sitach Zbrojnych system
zaopatrzenia oceniony zostal jako niesprawny i utrudniajacy wykonywanie zadan,. Brak
kombinezondéw dla pilotow oraz butéw a otrzymywane sa ztej jakosci ( np. zeldwki od
butow odklejaja si¢ juz po kilku tygodniach uzywania) Zwracano uwagg, iz te same
zaktady, ktére dostarczaja kombinezony oraz buty, produkujaje dla pilotow niemieckich,
jednak jakos$¢ dostarczanych przedmiotdw jest zupeinie inna, co dla polskich uzytkownikéw
jest trudne do zrozumienia. Obowiazujace tabele naleznosci przedmiotéw mundurowych
przewiduja iz np.; buty przystuguja pilotom na 2 lata. Bardzo czesto zdarza si¢ jednak,
iz w magazynie butow nie ma ( zazwyczaj okreSlonych rozmiaréw) i czeka si¢ catymi
miesigcami, aby je otrzymac. Podkresli¢ nalezy, iz okres zuzycia liczy sig jednak od chwili
otrzymania przedmiotu z magazynu, a nie od czasu powstania naleznos$ci. W ocenie
zainteresowanych postepowanie takie jest celowe i ma przynies¢ wymuszone na kadrze
oszczedno$ci ( np.; w czasie 6 lat zgodnie z tabela naleznosdci nalezy wydaé 3 pary obuwia,
ale z powodu braku wymaganych przedmiotéw w magazynie i wynikajacych opdznien
piloci otrzymuja tylko 2 pary). Stabo funkcjonujacy system zaopatrzenia oraz nienajlepsza
jako$¢ zamawianego przez Inspektorat Wsparcia Sit Zbrojnych wyposazenia, powoduje,
ze piloci za wtasne pieniadze zakupuja rézne przedmioty potrzebne do wykonywania zadan

stuzbowych. Jako przyktad pokazywali kurtki pilota zakupione prywatnie z uwagi na
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potrzeby bezpieczenstwa wykonywanych zadan. Pomimo wielokrotnych zapewnien,
istniejacego od wielu lat problemu nie udato si¢ rozwiazac;

5/ z duza troska przedstawiony zostal takze problem etatowy eskadry. Obecnie
w jednostce jest jeden etat podputkownika (dowddca ), jeden majora, 8 etatdéw kapitanskich
i 8 etatéw porucznika. Takie ustawienie etatowe w ocenie pilotéw, powoduje zakonczenie
stuzby wojskowej przez wigkszo$¢ pilotow na stopniu kapitana. Mozliwosci awansu na
wyzszy stopien - z osmiu kapitanéw ma wylacznie dwéch. Podkreslano, iz w eskadrze
kapitan to pilot o wysokim stopniu wyszkolenia i duzym nalocie. Przy ograniczonych
mozliwosciach finansowych panstwa wydawac by sie mogto, iz nalezy zrobi¢ wszystko, aby
takich wyszkolonych i doswiadczonych oficeréow zatrzymacé. Z niewiadomych dla pilotéw
przyczyn tak si¢ jednak nie dzieje. Fatwiej jest spowodowaé zwolnienie wyszkolonych
pilotéw niz wprowadzi¢ korekty etatowe zachecajace ich do pozostania w dalszej stuzbie.
Jako przyktad, iz takie mozliwosci istnieja, podawano struktury etatowe jednostek w Yfasku
i Krzesinach (gdzie sa na wyposazeniu samoloty F-16), ktore sa korzystniecjsze dla
petniacych tam stuzbe oficeréw ( podobnie jak z sygnalizowanym wczes$niej nalotem

przeliczeniowym), pomimo, iz wykonuja podobne zadania;

6/ istota utworzenia Inspektoratu Wsparcia Sit Zbrojnych byto odciazenie dowddcédw
od spraw zwiazanych z zabezpieczeniem szkolenia i funkcjonowania jednostek. W ocenie
pilotow efekt tych zmian jest zupetnie inny. Obecnie Dowddca 22 Bazy, ktéry jest
jednostka gospodarcza eskadry nie ma mozliwosci realizacji zgtaszanych, szczegdlnie
biezacych potrzeb. Doprowadzono do takiej sytuacji, iz tatwiej jest otrzymaé nowy
komputer, niz komplet baterii do laptopa. Od roku z eskadry wysytane sa zamdwienia na
nowy fax, ale jak dotychczas bezskutecznie. W ostatnim okresie czasu wiele mowi si¢
o bezpieczenstwie lotéw, a tymczasem od ponad 2 lat dowddca eskadry wystepuje o nowy
sprzet radiolokacyjny, ale bez rezultatu. Uzytkowany obecnie przez eskadrg sprzet nalezy
do najstarszych w Polsce i znaczaco wpitywa na bezpieczne wykonywanie codziennych
zadan przez pilotéw. Jako przyktad ,szybkiego" zatatwiania spraw zgtaszanych przez
eskadre podano zakup namiotéw dla samolotéw pary dyzurnej, ktory to trwat bez mata 5 lat.
Do tego czasu samoloty staty na ptycie lotniska, co zwiazane bylo z ponoszeniem

dodatkowych kosztow, znacznie wyzszych niz cena namiotdw. Szybkiego rozwiazania



wymaga problem koszenia i usuwania trawy z terenu lotniska zwiazanego bezposrednio
z bezpieczenstwem wykonywanych lotow;

7/ dostosowanie przepisow mundurowych do istniejacych potrzeb 1 realiéw
Obowiazujace obecnie pozwalaja na noszenie kombinezondéw lotniczych jedynie na terenie
lotniska (jednostki). Nie stanowi to problemu,jesli obiekty jednostki znajduj¢ si¢ w jednym
miejscu, co w warunkach naszych Sit Powietrznych jest zjawiskiem raczej rzadkim.
Ktopoty - zdaniem pilotéw - zaczynaja si¢ wtedy, kiedy jednostka usytuowana jest w kilku
miejscach tak jak 41 eskadra (w trzech). Obowiazujace, w ocenie zainteresowanych, z innej
epoki przepisy, ograniczaja mozliwosci przemieszczania si¢ pilotow w kombinezonach
lotniczych z uwagi na interwencje patroli Zandarmerii Wojskowej. Stanowi to powazne
utrudnienie, szczegdlnie wtedy, kiedy istnieje potrzeba zatatwienia pilnej sprawy i nie ma
czasu na zmian¢ umundurowania. Zwracano uwageg, iz przebywajac poza granicami kraju
nie spotkali si¢ z podobnymi uregulowaniami i prawdopodobnie jestesmy jedynym
panstwem na Swiecie, ktory wprowadzit takie nie majace nic wspodlnego z potrzebami
przepisy;

8/ niezwykle wazna dla pilotéw sprawa jest wyposazenia ich w telefony komdrkowe,
co wynika z obowiazujacego Regulaminu Lotéw. Ma to na celu zwigkszenie
bezpieczenstwa w przypadkach zaistnienia sytuacji awaryjnych. Pomimo tego Inspektorat
Wsparcia nie respektuje postanowien Regulaminu Lotéw i telefonéw komodrkowych piloci
nie otrzymali. Sprawa ta wymaga pilnego rozwiazania.

9/ problem wyposazenia samolotéw MiG-29 tych zakupionych jeszcze w dawnym
ZSRR i sprowadzonych nieco pdzniej z Republiki Federalnej Niemiec. Rdznia si¢ od siebie
tym, iz te pierwsze nie posiadaja kamer pozwalajacych na rejestracje czynnosci
podejmowanych przez pilota podczas wykonywania zadan bojowych. Ma to istotne
znaczenie szczegdlnie w czasie udziatu w réznych ¢wiczeniach, poniewaz po zakonczeniu
lotu mozna odtworzy¢ zachowanie si¢ pilota,a takze wskaza¢ i omdéwi¢ popeinione biedy.
Wydawa¢ by si¢ zatem moglo, iz w kamery takie beda wyposazane te samoloty, ktére ich
jeszcze nie posiadaja. Niestety samoloty, ktdre sa kierowane na przeglady oraz naprawy do
Zaktadéw Lotniczych w Bydgoszczy i posiadaja zamontowane kamery, wracaja do eskadry
po remoncie, ale juz bez tego sprze¢tu. Jest to dla zainteresowanych sprawa bardzo trudna do

Zrozumienia i zaakceptowania;



10/ powazny problem dla pilotéw stanowi brak wojskowej stuzby zdrowia.
Trudnosci z dostepem do opieki medycznej, ktéra w przypadku personelu latajacego jest na
co dzien niezbedna powoduje, iz piloci zmuszeni sa do leczenia si¢ we wtasnym zakresie,
poniewaz w ich odczuciu sprawa ta nikogo nie interesuje. Sytuacja taka trwa od Kkilku lat
i nie wida¢ zadnych zmian na lepsze. Podkreslano z zalem, iz takich problemdéw nie maja
piloci zadnego z panstw nalezacych do NATO. O stanie stuzby zdrowia w wojsku moze
swiadczy¢ fakt, iz na 4 etaty lekarzy w jednostce obsadzony jest tylko jeden i to przez
lekarza psychiatre a wiec specjalizacji nie najbardziej przydatnej w jednostce bojowe;j;

11/ ostatnie ograniczenia finansowe, ktére wprowadzone zostaly w MON,
spowodowaty, iz nie ma pieniedzy na delegacje stuzbowe zoinierzy oraz planowane
szkolenia w tym bardzo wazne dla ich bezpieczenstwa, bo przygotowujace pilotow do
wykonania katapultowania w warunkach gdy samolot znajduje si¢ nad morzem. Duzo
trudnosci w realizacji zadan stuzbowych powstato po wstrzymaniu naboru do stuzby
zawodowej. Spowodowato to brak kierowcodw, co z kolei uniemozliwia dowiezienie
personelu na lotnisko oraz dostarczenie paliwa i innych niezbednych materiatéw do
samolotéw. Stanowi to powazne utrudnienie w realizacji przez eskadr¢ codziennych zadan.

Brygada Lotnictwa Marynarki Wojennej w Gdyni w sktad ktorej wchodza 3 eskadry
( ktore stacjonuja w Gdyni, Dartowie i Siemirowicach) posiada 131 etatow pilotéw ( w dniu
wizyty obsadzonych byto 81). Na 43 statki powietrzne ( 31 $migtowcow i 12 samolotow)
sprawnych byto 24. Do najwazniejszych problemoéw zglaszanych przez dowddce oraz
personel latajacy a wymagajacych podjecia dziatan przez Pana Ministra zaliczy¢ nalezy:

a/ ograniczenia finansowe wprowadzone przez MON, w Brygadzie spowodowaty
wstrzymanie remontdw oraz zakupow nowych czesci do samolotéw. Obecnie w remoncie
jest 20 silnikéw ( 10 do samolotéw i 10 do Smigtowcdw), co stanowi prawie potowe
posiadanych statkéw powietrznych. Jest to powaznym problemem dla dowddztwa i pilotow
nie tylko utrudniajacym wykonywanie codziennych zadan ale takze znaczaco
ograniczajacych przygotowane i realizowane programy, z uwagi na czgste przerwy i co za
tym idzie brak ciagltosci szkolenia. Podkresli¢ nalezy, iz eksploatowane samoloty nie sa
najnowszej generacji, a najstarsze z nich smigtowce W-3 maja ponad dwadziescia lat. Brak
srodkéw finansowych powoduje takze, iz nie wyptaca si¢ na biezaco $wiadczen za podrédze

stuzbowe oraz szkolenia;
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b/ krytycznie zostaty ocenione przez pilotéw ( podobnie jak w 41 elt) obowiazujace
przepisy  okreSlajace  zasady przyznawania dodatkéw do uposazenia zasadniczego
zotnierzy zawodowych (rozporzadzenie MON z dnia 8 czerwca 2004 r.). Wprowadzenie
limitéw ( w tym przypadku 40 godzinnego nalotu) powoduje, iz zamiast szkolenia ( i tak
utrudnionego z powodu braku sprzetu) wykonuje sie loty, aby uzyska¢ wymagane minimum
zapewniajace otrzymanie dodatku. Stan taki wplywa na poziom wyszkolenia personelu
latajacego. Zdaniem pilotow nalezy poszuka¢ innych mniej kosztownych rozwiazan,
a z obowiazujacych jako bardzo kosztownych, szybko zrezygnowac;

¢/ duzo niezadowolenia pilotow wywoluje sprawa uzywanych kombinezondéw
lotniczych. Te ktdére otrzymuja sa stabej jakosci, jednakowych rozmiaréw a wiec nie
dopasowane do wzrostu oraz z niewiadomych dla nich powodéw - koloru pomaranczowego.
Proponowano, aby kolor kombinezonéw byt taki jaki obowiazuje w Sitach Powietrznych.
Podkreslano, iz w uzywanych na ladzie i tak nie lataja w czasie akcji ratowniczej, wtedy
bowiem uzywane sa inne kombinezony ( takze koloru pomaranczowego) okreslane jako
,,morski ubior pilota™;

d/ sprawa dodatkéw dla nawigatorow. Po wprowadzeniu nowej ustawy o stuzbie
wojskowej zoinierzy zawodowych dodatki nawigatoréw zostaty ograniczone i obecnie
otrzymuja je w takiej wysokosci jak pozostaly personel latajacy (technik
i radiotelegrafista). Sytuacja taka powoduje duzo niezadowolenia i stanowi czgsto
bezposrednia przyczyne rezygnacji ze stuzby tej grupy specjalistow. Tymczasem proces
wyszkolenia i przygotowania nawigatora do wykonywania zadan jest dtugi i kosztowny.
Dlatego, cho¢by z tego powodu warto byloby ponownie przeanalizowaé obowiazujace
w tym zakresie przepisy. Podkresli¢ nalezy, iz w Brygadzie dotyczy to ok. 35 zotnierzy;

e/ brak mozliwosci wykorzystania dni wolnych za peinione stuzby i dyzury.
Spowodowane to jest niepeina obsada etatowa i koniecznoscia petnienia dyzuréw przez
zatogi samolotéw. Nie moga takze otrzyma¢ w zamian rekompensaty finansowej, poniewaz
nie przewiduja tego obowiazujace obecnie przepisy. Sprawa wymaga podjgcia stosowych
decyzji na szczeblu MON;

f/ specyfika wykonywanych zadan przez pilotéw Brygady polega takze na tym,
iz jako jedyni w Sitach Zbrojnych uczestnicza w rejsach okretow Marynarki Wojenne;j.

Zatogi smigtowcow, ktore odbywaja takie rejsy i realizuja zadania z poktaddow okretow,



podnosili sprawe przyznawania dodatkéw, bowiem nie tylko lataja w powietrzu, ale takze
ptywaja. Tymczasem obowiazujace przepisy nie przewiduja tego rodzaju sytuacji. Zgodnie
bowiem z § 5 ust. 1 i 2 przytoczonego wczesniej rozporzadzenia Ministra Obrony
Narodowej ,,zotnierzowi zawodowemu spetniajacemu rownoczes$nie warunki do otrzymania
dodatku specjalnego przyznaje si¢ dodatek specjalny ustalony w najwyzszej stawce
miesigcznej. Przepis ten stosuje si¢ odpowiednio w przypadku zbiegu uprawnien do dodatku
specjalnego wedtug réznych stawek". W ich przekonaniu przepis ten jest dla nich
krzywdzacy i nie uwzglednia realizowanych zadan. Ponadto, zgodnie z przepisami wicksza
od wymaganej, liczba godzin nalotow, a takze ilo$¢ lat wykonywanych lotéw, nie powoduja
wzrostu dodatku ( poza pilotami samolotow F-16, ktérych potraktowano w sposéb
uprzywilejowany), proponowano aby takie rozwiazania jakimi objgto pilotow samolotéw
wielozadaniowych F-16 zastosowa¢ wobec wszystkich pilotéw. W zaistniatej sytuacji -
w ocenie pilotow - po dojsciu do gornej granicy wysokosci dodatku, nie optaci sie dalej
wykonywac¢ tych samych zadan,ale najlepiej je zmienic;

g/ brak certyfikatéw wojskowych kontroleréw ruchu powietrznego. Zdaniem pilotéow
ich kwalifikacje sa znacznie nizsze od kontrolerow pracujacych na lotniskach cywilnych,
co wplywa na bezpieczenstwo wykonywanych lotéw. Pomimo sygnalizowania tej sprawy
od kilku lat problem pozostaje nie rozwiazany. Dotyczy to zarowno kontroleréw Sit
Powietrznych jak i Marynarki Wojennej. Poniewaz w kraju sa niewielkie mozliwosci ich
przeszkolenia, sugerowano aby wysylani byli za granice na specjalnie organizowane
o$miomiesi¢czne kursy;

h/ podobnie jak w 41 elt, krytycznie zostal oceniony funkcjonujacy system
zaopatrzenia. Pomimo opracowania norm przystugujacych naleznosci, nie mozna ich jednak
otrzymac¢ - najczesciej z powodu ich braku w magazynie. Dlatego proponowano, aby te
przedmioty, ktére si¢ naleza byly wydawane i to nie po roku,ale wtedy, gdy taka naleznos¢
powstata. Poruszony zostat takze problem okularow pilotow. Brak jest obecnie norm
okreslajacych wymogi, jakie powinny spetnia¢. Okulary, ktére obecnie otrzymuja sa stabej
jakosci i zmusza to pilotéw do ich zakupu we wtasnym zakresie.

i/ duzo niezadowolenia wywotuja problemy socjalne w miejscu petnienia stuzby.
Brak prysznicow, nieszczelne okna,przez ktére podczas opadéw deszczu wlewa si¢ woda,

przeciekajace i zagrzybione sufity oraz jeden pokdj przypadajacy na 10 pilotéw - to
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warunki w jakich codziennie petnia swa odpowiedzialna stuzbg. Jak os$wiadczyt jeden
z pilotéw od 2 lat nie ma swego biurka ani szafki, a wszystkie niezbedne do stuzby rzeczy
przynosi codziennie z domu. W ocenie zainteresowanych sytuacja taka trwa od kilku lat
i z kazdym rokiem si¢ pogarsza. Przedstawiona sytuacja powoduje, iz mozliwosci
przygotowywania si¢ do wykonywania codziennych zadan, czesto bardzo trudnych
1 niebezpiecznych, sa ograniczone.

Uwzgledniajac powyzsze, oraz dziatajac na podstawie, art. 16 ust 1 ustawy z dnia
15 lipca 1987r. o Rzeczniku Praw Obywatelskich ( tekst jedn. Dz. U. z 2001 r. Nr 14,
poz. 147) przedstawiam te istotne i trudne sprawy, wyrazajac nadziej¢, ze podjete przez

Pana Ministra dziatania spowoduja ich rozwiazanie.

Bede wdzieczny Panu Ministrowi za poinformowanie mnie o zaj¢tym stanowisku

wobec przedstawionych problemow.
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