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Swiat opisujg dzis glownie specjalisci od geopolityki, co ma swoje
uzasadnienie po,,game changerach” ostatnich dwoch lat, jakimi byly
pandemia, wycofanie sie USA z Afganistanu czy wreszcienapasé Rosji na
Ukraine. Spojrzenie geopolityczne, nawet jesli trafne, warto jednak
ograniczad do wezszych wycinkow rzeczywistosci, by na konkretnych
przyktadach lepiej zobrazowac o co toczy sie gra podczas wykuwajgcego sie
wlasénie nowego porzadku swiatowego. Jakie zagrozenia i jakie szanse
generujeobecna sytuacja mozna modelowo rozwazyc¢ na przyktladzie
perspektyw rynku kolejowego w Polsce? Czy wojna na Ukrainie spowoduje
catkowitqg zmiane dotychczasowej koncepcji rozwoju 1 modernizacji tej
gatlezi transportu w naszym kraju? Czy Polska powinna zrewidowac swoje
cele na polu modernizacji 1 rozbudowy sieci kolejowych w obliczu wojny na

Ukrainieijej mozliwych konsekwencji?

To pytania, na ktorych na ktorych odpowiedz znajduje sie na kolejnych
kartach raportu ,, Przelom czy zwrot? Jak wojna na Ukrainie wplynie na

inwestycje kolejowe w Polsce. Perspektywy dla rynku, wyzwania dla

panstwa.”
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Raport ,,Przetom czy zwrot? Jak wojna na Ukrainie wplynie na inwestycje
kolejowe w Polsce. Perspektywy dla rynku, wyzwania dla panstwa”
zostal przygotowany przez ekspertow Instytutu Staszica i1 ukonczony 23 grudnia

2022 r.
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Rosyjska agresja a,,NowyJedwabny Szlak”

Do czasu wybuchu pandemii 1 podzniejszych wspomnianych zdarzen,
zadania 1 cele realizowane przez panstwo i1 spotki kolejowe wydawaly sie
jasne. Po wzglednie udanej, choé¢ oczywiscie wcigz realizowanej, budowie
sieci drég szybkiego ruchu, zabrano sie za modernizacje szlakow
kolejowych, odtwarzano niektére lokalne linie pasazerskie (masowo
likwidowane w ostatnich dekadach), ruszyl program remontéw dworcéw,
ktéry zrealizowano juz w wielu miastach Polski. W transporcie cargo
kluczowa inwestycja byla budowa wielkiego terminala przetadunkowego w
Matlaszewiczach, ktéry mial byé wazna czesScia ,Nowego Jedwabnego
Szlaku” z Chin 1 spowodowaé, ze kursujace miedzy Panstwem Srodka a
Europa Zachodnig pociagi nie beda sie zatrzymywaly dopiero w Niemczech.
Kolejna planowana inwestycja byla magistrala taczaca koncepcje tzw.
Portu Centralnego (powiekszonego o ponad 500 ha Portu Pélnocnego w
Gdansku) z liniami kolejowymi biegnacy na Wschéd, w tym na Biatorus i
na Ukraine, a w zamysle takze laczaca sie z liniami przebiegajacymi z

Chin.

Napaéc¢ Rosjina Ukraine sprawila jednak, ze powyzsze koncepcje moga
straci¢ swoje uzasadnienie, przy czym zastrzec nalezy, ze w aktualnej
sytuacji trudno jednoznacznie wyrokowacé, czym zakonczy sie wojna na
Ukrainie. Najczarniejszy scenariusz zaklada catkowita okupacje Ukrainy
przez Rosje 1 kolejne militarne podboje majace na celu przywrécenie stanu
posiadania Kremla z czaséw ZSRR. Najbardziej optymistyczny scenariusz
zaktada z kolei, ze kleska Rosj1 w toczace) sie wojnie zapoczatkuje procesy,
ktére doprowadza do rozpadu tego ogromnego kraju w wyniku napieé

wewnetrznych wzniecanych przez zamieszkujace go ludy.

Warto zauwazy¢, ze obydwa scenariusze, a takze duza liczba scenariuszy

posrednich, maja wspdlny mianownik — brak spokoju, stanowiacego
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warunek sine qua non dla funkcjonowania i rozwoju szlakéw handlowych
przez tereny wschodnie. Innymi slowy obecnie trudno spodziewac sie, by
tzw. Nowy Jedwabny Szlak, oparty o transport kolejowy, ktérego waznym
punktem miatby by¢ terminal w Mataszewiczach faktycznie odegral role,

jaka zakltadano jeszcze pod koniec drugiej dekady XXI wieku.
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Rejon Przeladunkowy Malaszewice

Polska powinna z uwaga rozwazyC¢ jeszcze dwa dodatkowe czynniki
negatywnie wplywajace na projekt Nowego Jedwabnego Szlaku, ktory
mialby przebiegaé przez nasze terytorium. Pierwszy z nich to nasilajacy sie
konflikt USA — Chiny, co obserwujemy aktualnie wokél Tajwanu, a drugi to

wciaz silne relacje gospodarcze Niemiec 1 Rosji, ktore moga zostac catkiem
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oficjalnie przywrécone do funkcjonowania w przypadku jakiego$
y,zamrozenia” dzialan wojennych na Ukrainie. Obydwa te aspekty sa Scisle
powiagzane z relacjami sojuszniczymi, jakie wiaza Polske z USA. Nasza
nadzieja jest to, ze administracja amerykanska ma Swiadomo$é, ze w
odniesieniu do wojny na Ukrainie to Polska, a nie Niemcy sa bardziej
warto$ciowym sojusznikiem i czlonkiem NATO. Niewykluczone zatem, ze
konieczno$¢ podtrzymywania tego statusu, tak wazna dla naszego kraju,
bedzie wymagatla od nas zajecia jednoznacznego stanowiska takze w

odniesieniu do Chin.
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Aktualnie Polska stara sie utrzymywac stosunkowo dobre relacje z
Pahstwem Srodka, o czym $§wiadczg chociazby kontakty prezydenta
Andrzeja Dudy z przewodniczacym Xi Jinpingiem. Wzrost na piecia woko6l
Tajwanumozne jednak szybko przeniesé rywalizacje amerykansko-chinska
na poziom, w ktorym dalsze préby utrzymywania dobrych relacji z
Chinamibez uszczerbku dla naszych sojuszniczych powiazan z USA stang
sie niemozliwe i bedziemy musieli okreéli¢ sie jednoznacznie. Jedoczesnie
coraz gloéniej slycha¢ o tym, ze w nowych realiach wojennych, Nowy
Jedwabny Szlak na drodze ladowej bedzie konczyl sie w porcie w
Kaliningradzie, a nastepnie statkami przez Baltyk ,wracal” na lad w
Hamburgu. Analizujac dotychczasowe posuniecia Niemiec w sprawie wojny
na Ukrainie 1 gigantyczng rozbiezno$¢ miedzy deklaracjami pomocy
napadniete]j Ukrainie, a faktycznymi dziataniami, mozna sie spodziewac,
ze taki scenariusz jest catkiem realny. Niemcy nadal utrzymuja znakomite
kontakty handlowe z Rosja, utrzymujac praktycznie swoimi pieniedzmi
zdolnoSci bojowe armii Putina. Tu wspomnie¢ nalezy takze o tym, ze
rozbudowa Malaszewicz nie zyskala aprobaty Komisji Europejskiej, wiec
modernizacje 1 rozbudowe tego dworca towarowego bedziemy musieli
przeprowadzi¢ srodkami pochodzacymi w calosci z budzetu panstwa. Jest
to oczywiscie wynikiem tego, ze Malaszewicze stanowily duza konkurencje

dla niemieckich hubéw przetadunkowych.
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Terminal PKP Cargo w Malaszewiczach (fot. PKP Cargo)

Konieczna elastycznosé

Co wobec powyzszych zmiennych powinna zrobi¢ Polska 1 jak przetozy¢ to
na koncepcje rozwoju szlakéw kolejowych w naszym kraju? Przede
wszystkim — 1 widaé to takze na przykltadzie uzaleznienia energetycznego
Niemiec od Rosji — dzisiejsze zmienne 1 niepewne czasy wymagaja duzej
elastycznosci 1 gotowosci do szybkich zmian wymuszonych przez sytuacje
globalna. Trudno zatem uznaé za rozsadne snucie planéw nastawionych na
jeden typ rozwojowy np. tworzenie terminali przystosowanych jedynie do
przeladunku kontenerow czy tez ukierunkowanie si¢ na jeden kierunek
importowy badz eksportowy. Nowa infrastruktura powinna byé planowana
1 tworzona w taki sposéb, by tatwo bylo ja dopasowaé w mozliwie jak

najkrétszym czasie do aktualnych potrzeb panstwa.

Zobrazowanie tych zalozen jest wyjatkowo tatwe w dzisiejszej sytuacji.
Potrzebujemy bowiem infrastruktury, ktéra pozwolitaby nam wywozié

przez Polske z Ukrainy jak najwiekszych ilosci zboza, a takze importowaé
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jak najwieksze ilosci wegla. O ile to drugie zadanie wydaje sie by¢
wykonalne, o tyle w pierwszym przypadku trudno moéwi¢ o sukcesie.
Aktualnie ,spichlerz $wiata”, jak nazywa sie zyzna Ukraine, eksportuje
swoje zboze droga morska — przez zaminowane na duzej powierzchni Morze
Czarne do portéw tureckich. W tym miejscu warto zaznaczy¢, ze trudno
nazwaé¢ Turcje, podobnie jak Niemcy, solidnym 1 przewidywalnym
partnerem w NATO, o czym $wiadcza chociazby state kontakty prezydenta
Erdogana z Wtadimirem Putinem. Transport morski, choé oczywiscie
dysponuje znacznie wiekszymi zdolno$ciami przewozowymi od transportu
kolejowego, wciagz jest wiec sprawa wysoce niepewna. Do tej pory z Ukrainy
udalo sie wyplynaé zaledwie dwom masowcom ze zbozem, a to
zdecydowanie zbyt mato, by zapobiec klesce glodu na Bliskim Wschodzie 1
krajach Afryki Poélnocnej. Istnieje zatem wciaz potrzeba stworzenia
alternatywnego szlaku wywozu zboza 1 tutaj potozenie Polski 1 jej bliskie
sasiedztwo z Ukraing po prostu narzucaja nam nasza role. Rozumieja to
takze nasl najsilniejsi sojusznicy, czemu dal wyraz prezydent Joe Biden,
zapowiadajac budowe silosow w naszym kraju przy granicy z Ukrainag,
niezbednych do przetadunku z pociagdéw poruszajacych sie po innym
rozstawie toréw. Prezydent USA zastrzeglt jednak jednoczeénie, ze
realizacja tego planu bedzie czasochlonna i na pewno nie bedzie stanowita

alternatywy dla transportu morskiego w tym roku.
Pamietajmy o weglu

Wojna na Ukrainie to oprocz ryzyka niedoboréw zywnosci dla znacznej
czeScl swiata, takze niedobory energetyczne. Niemal z dnia na dzien do
lask wrocil wegiel, zwalczany w ostatnich latach przez Unie Europejska
jako najbardziej nieekologiczne z paliw kopalnych. Nagle okazalo sie, ze
Polska, dysponujaca naturalnymi zasobami wegla na kilkanascie pokolen,
musi poszukiwaé¢ go na rynkach calego Swiata, bo sukcesywnie
zmniejszane w ostatnich latach wydobycie nie jest w stanie zabezpieczy¢

nawet krajowego popytu. Lada dzien w polskich portach zacumuja

10
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pierwsze statki z weglem, bo akurat sprawnosci Spétkom Skarbu Panstwa
w szybkiej realizacji takich zakupow odmoéwi¢ nie mozna. Bylo to widaé¢ w
przypadku brakéw materiatéw dezynfekcyjnych 1 érodkéw ochrony
osobiste] w pierwsze] fazie pandemii koronawirusa, widaé¢ 1 teraz, w

przypadku szybkiego importu wegla.

Wszystko wskazuje, ze ,kariera” wegla jako paliwa nie zostanie
zakonczonajeszcze przynajmniej przez kilka lat. Warto rozwazyé, czy
nawetjesli Europarazem z Polskg przestawia sie kiedy§ na inne Zrédla
produkcji energii, to czy wlasSciwe jest rezygnowanie z wydobycia i czy
sprawnai funkcjonalnainfrastruktura kolejowa, mogaca dostarczy¢ polski
wegiel do polskich portéw nie powinna byé waznym celem do realizacji dla
administracji panstwowe]j. Inaczej rzecz ujmujac — dzi$ importujemy, ale
by¢ moze za kilka lat bedziemy eksportowac¢ znaczne iloSci wegla, bo nic
nie zapowiada na $wiecle, ze zostanie on szybko zastapiony w procesie
produkcji energii elektrycznej. W tym ujeciu warto realizowac plan budowy
szybkich potaczen cargo z portami morskimi, takich jakie miaty powstacé po

wschodniej stronie Gdanska.
Polska kolej w perspektywie ,Fit for 55”

Mimo wojny, ekologia bedzie 2z pewnoScia waznym czynnikiem
wplywajacym na podejmowane decyzje. Choé zatozenia pakietu ,Fit for 557
wydaja sie utopijne wobec nowej rzeczywistosci, to Unia Europejska z
pewnoscia nie zrezygnuje z forsowania zalozen tzw. ,Zielonego L.adu”. I o
ile w transporcie cargo rzeczywiscie coraz wiecej nas dzieli niz 1aczy,
zwlaszcza z Niemcami, o tyle w przypadku modernizacji i budowy nowych
linii pasazerskich mozemy tatwo znalezé ptaszczyzne porozumienia z
Bruksela. Kolej elektryczna jest bowiem uznana przez UE — calkiem
slusznie zreszta — za przyjazny dla Srodowiska sposéb transportu.
Europejscy decydenci chca powiaza¢ kraje Unii Europejskiej siecig

szybkich kolei, ktére mogtyby by¢ alternatywa dla, uznawanego z kolei za

11
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szkodzacy Srodowisku, transportu lotniczego. W Polsce sie¢ szybkich kolei
planowana jest przy okazji budowy calego systemu transportowego,
skupionego wok6t Centralnego Portu Komunikacyjnego. W zalozeniach ma
ona umozliwi¢ przejazdy miedzy najwiekszymi polskimi miastami w czasie

nie dluzszym niz 2,5 godziny.

10 szprych do lotniska
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Jednak koleje wysokich predkoécinie rozwiaza znacznej czesci wyzwan
komunikacyjnych w Polsceinie sprawia — jak zapewne zyczyliby sobie
unijni ekolodzy — ze Polacy masowo porzucg samochody na rzecz
transportu kolejowego. Aby tak sie stalo, konieczne jest odbudowywanie
lokalnej sieci kolejowe] 1 przywrocenie czestotliwosci polaczen miedzy

mniejszymi miastami, a nawet wioskami.
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Zrédto: Komusinski, 2009 za bezgranica.blog.onet.pl

Podrézujac po Polsce samochodem, czesto natrafiamy na przejazdy
kolejowe, po ktorych zostal jedynie krzyz sw. Andrzeja. O tym, ze po torach,
przed ktorymi ostrzega ten znak nie przejechal od lat zaden pociag,
swiadcza czesto mlode drzewa, ktére zdazyly wyrosnaé na dawnym
torowisku. Sa jednak 1 takie miejsca, co do ktérych trudno na pierwszy rzut
oka stwierdzié¢, czy dana linia kolejowa jest nadal w uzytkowaniu czy
jednak nie. Sgq to zazwyczaj tory, po ktorych kursuja bardzo rzadko lekkie
szynobusy, ktore stanowia dopiero pierwsze nieSmiale proby odtworzenia
regularnych 1 czestszych potaczen w danym regionie. Wspomniane kursy
odbywaja sie zazwycza] we wczesnych godzinach porannych i1 pdéznych
godzinach popoludniowych, tak aby zaproponowaé mieszkancom maltych
wsi 1 miasteczek dojazd do pracy 1 powroét z niej. Natomiast transport taki

nie jest specjalnie uzyteczny, jesli chodzi o wykorzystanie go np. do celow

13
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turystycznych, czy tez do zalatwiania swoich codziennych spraw przez

mieszkancéw.

Az do 2016 roku, czyli przez 12 lat naszej obecnoéci w strukturach UE,
laczna liczba odcinkéw kolejowych eksploatowanych w naszym kraju
systematycznie malata. Przykladowo jeszcze w 1998 roku pociagi jezdzily
po szlakach dlugosci ponad 23 tysiecy kilometréow, a w 2016 roku byto to
juz tylko nieco ponad 19 tysiecy kilometrow. Co ciekawe dzialo sie tak,
mimo iz Unia Europejska bardzo chetnie dotowala projekty zwigzane z
modernizacja sieci kolejowej czy zakupu nowego taboru. Odtwarzanie
szlakow 1 lokalnych potaczen kolejowych przyspieszylo w ostatnich latach.
Ten trend nalezy utrzymac, starajac sie caly czas o wsparcie Srodkami z
dotacji unijnych. Jest to bowiem jeden z (nielicznych) przykladéw, gdzie
zalozenia ,,Zielonego Ladu UE” moga rzeczywiscie poprawi¢ komfort zycia
mieszkancéow biedniejszych regionow Polski. To wazne takze w obliczu
rosnacych cen paliw oraz coraz wiekszych trudnosci z dostepem do

drozejacych na potege samochodéw 1 to zaré6wno nowych jak 1 uzywanych.
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Problem z renegocjacja umoéw i nowymi kontraktami

OczywiScie dzisiaj najwiekszym problemem jest realizowanie zawartych
kontraktéw na budowe 1 modernizacje szlakéw kolejowych w warunkach
wysokiej inflacji, a takze niedoboréw kadrowych na rynku pracy. PKP
niechetnie renegocjuje zawarte umowy, a z kolei wykonawcy borykaja sie z
problemem niestabilnych cen surowcéwi ograniczonym dostepem do nich.
Do pokonania powyzszych barier konieczne jest uruchomienie srodkow z
puli KPO lub tez zaangazowanie Polskiego Funduszu Rozwoju, ktory
zasilany jest wladnie przez niewykorzystane przez podmioty biznesowe

zwracane zasitki z tarcz antykryzysowych, udzielanych w czasie pandemii.

Nie mozna takze dopuéci¢ do sytuacji, w ktorej polskim wykonawcom z
powodu przymusu realizacji kontraktéw w warunkach inflacyjnych
grozitaby fala bankructw, poré6wnywalnaz tg sprzed EURO 2012, kiedy
przyspieszenie programu budowy drégi autostrad w Polsce, realizowane
przezrzad PO-PSL, wcale nie przystuzylo sie polskiejbranzy drogowej, a

przeciwnie — doprowadzito ja niemal na skraj upadku.

15
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Tymczasem w br. ogloszono przetargi na rozbudowe badz modernizacje linii
kolejowych zaledwie na kwote ponad 4 mld PLN. Przedstawiciele firm
zajmujacych sie rozbudowsg sieci kolejowej oczekuja wiekszego poziomu
mwestycji. Dodatkowo trzeba braé¢ pod uwage, ze plany zrewiduje inflacja
oraz duza niepewno$¢ zwigazana z rosnacymi kosztami materialéow 1
wzrastajacymi kosztami pracy. Jak stwierdzit w wywiadzie dla
DWU.TYGODNIKA Instytutu Staszica Wojciech Trojanowski z zarzadu
Strabag sp. z o.0.: , Wyzwaniem przed ktorym stoi cala branza budowlana
jest wprowadzenie nowych technologii, digitalizacja procesu budowlanego,
powszechne wprowadzenie cytfrowego Sterowania maszynami
budowlanymi, ograniczenie energochfonnosci oraz zuzycia materialow i
zasobow. To wszystko przed nami, to wyzwania, ktore beda wyznaczaly

kierunki rozwoju sektora budowlanego w najblizszych latach”.
Perspektywa odbudowy Ukrainy

Dbatlosé o dziatajacych w Polsce wykonawcéw modernizacji linii kolejowych
powinnaby¢tym wieksza, ze to wladnie z polskimi firmami wigzemy
nadzieje na udzial Polski w odbudowie zniszczonych dzialaniami
wojennymi terenéw Ukrainy, gdzie transport kolejowy odgrywa znaczaca
role. Tymczasem jak mogliémy przeczyta¢ w jednym 2z opracowan,
cytowanym na tamach ,Rzeczpospolite;” z konca lipca , Dzialania wojenne
na terenie Ukrainy prowadzg do ogromnych zniszczen. Wedflug danych
Kijowskiego Uniwersytetu Ekonomicznego straty materialne przekroczyly
juz 100 mld dolarow. Zniszczono 24 tys. km drog, to jedna pigta wszystkich.
Wartosc infrastruktury lotniczej, drogowej 1 kolejowej, ktora ucierpiata, to
ok. 42 mld dolarow. Ukraina stracita 227 fabryk, 295 mostow, prawie 5 tys.

ha terenow rolniczych 1 m.in. az 643 budynki ochrony zdrowia’.

Istnieje wiec szansa, ze w przypadku pozytywnego zakonczenia wojny na
Ukrainie, polskie firmy beda mogly ubiegac sie o kontrakty przy odbudowie

infrastruktury kolejowej w tym kraju, zwlaszcza jesli wezesniej zdobeda

16



RAPORT EKSPERCKIINSTYTUTU STASZICA

do$wiadczenie w modernizacji linii w Polsce.

Mozliwo$c¢ przystapienia do odbudowy Ukrainy powinna takze w naturalny
sposob uczyni¢ z Polski najwazniejszy hub transportowy, przynajmniej w
Europie Srodkowo-Wschodniej. Zniszczony wojna  kraj, mimo wielu
bogactw naturalnych, bedzie z pewnoscia wymagal importu wielu
surowcow niezbednych w procesie odbudowy. W tym miejscu znéw warto
podkreslic koniecznos¢ zdobycia przewagi dzieki mozliwie szybkiemu
dopasowaniu infrastruktury do potrzeb chwili. Nie mozemy zatem stawiaé
jedynie na obsluge transportu realizowanego przez kontenerowce, a tak
dotad gléwnie postrzegano chociazby opisywane Mataszewicze, ale musimy
by¢ gotowi takze do realizacji transportu i1 przetadunku kruszyw czy innych
sypkich komponentéw budowlanych. O wsparciu Ukrainy w eksporcie,

glownie zbdz, juz wspominaliSmy.

Podsumowanie: Perspektywy zalezg

od rozstrzygniecia na Wschodzie

Rola Polski i spojrzenie na infrastrukture kolejowa moze ulec zmianie w
wyniku wojny na Ukrainie. W duzym uproszczeniu mozna stwierdzic, ze z
linii wschéd-zachdd, realizowane; wokoét Nowego Jedwabnego Szlaku,
powinniSémy raczej przej$¢ do koncepcji hubu zaopatrzeniowego dla krajow
Tréjmorza, laczac sSrodkowo-wschodnia Europe 2z mnaszymi portami
morskimi. Dobre relacje z Unig Europejska trudno widzie¢ w kontekscie
wspolpracy Niemiec z Rosja, ale nalezy je podtrzymywacé na polu rozwoju
transportu pasazerskiego 1 rzeczywiscie odtwarzac sie¢ kolejowa w Polsce

jako bardziej ekologiczna od transportu realizowanego przez samochody.

Na koniec trzeba jednak jeszcze raz zauwazyc, ze ta wielka szansa, przed
ktora stoi Polska, bedzie mogla zosta¢ wykorzystana tylko w przypadku
udanej obrony ukrainskiej panstwowosci. Nie mozemy jednak czekaé na

ostateczny rezultat dzialan wojennych na Ukrainie, tylko jak najszybcie)
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sie da realizowa¢é zalozenia rozwojowe, dopasowujace nasza infrastrukture
do nowej, powojennej sytuacji. W przypadku wygranej Rosji, odtworzenie
je] kontaktow gospodarczych z Niemcami 1 tak odbedzie sie z pominieciem
Polski, podobnie do przebiegu rur Nord Stream 1 1 2. Nasze porty morskie 1
dobra sie¢ kolejowa laczaca je z krajami potudnia Europy i przystosowana
do przewozu 1 wielu typow tadunkow bedzie nam wowczas takze bardzo

potrzebna.
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Instytut
Staszica

Instytut Staszica toniezalezny think-tank, zajmujacy sie k westiami spolecznymi
1 gospodarczymiw kontekscie zrownowazonego rozwoju. Zostal powotanydo

zyciaw 2013 r. przez grono ekspertéw i publicystow.

Najwazniejsze cele statutowe to Instytutu: Promowanie pozytywnych aspektoéw
zrownowazonego rozwoju w kontekscie rozwoju 1 modernizacji Polski jako czlonka
Unii Europejskiej; Prowadzenie dziatalnos$ci edukacyjnej, naukowej 1 o$wiatowe;)
w dziedzinie nauk spolecznych, zaangazowania obywatelskiego, samorzadnosci,
oraz pozostalych przedmiotéw dziatania Fundacji; Wspieranie dziatan na rzecz
wolnego rynku oraz wolnosci stowa 1 mediow, jako wartosci zagwarantowanych
w Konstytucji RP. Do wspélpracownikéw Instytutu naleza publicysci, wyktadowcy

akademiccy, eksperci. Prezesem Instytutu jest prof. Agnieszka Domanska.
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