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rozprawy doktorskiej pana mgr. Marcina Krasniewskiego pt. Model regulacji gospodarczej
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Pan mgr Marcin Krasniewski przygotowat rozprawe doktorska pt. Model regulacji
gospodarczej rynku kolejowych przewozéw pasazerskich, napisang pod kierunkiem prof. dr hab.
Marii Krélikowskiej-Olczak.

Praca liczy Igcznie 415 stron maszynopisu, w tym 387 stron tekstu podstawowego wraz ze
Wstepem oraz wienczacym prace Zakonczeniem.

Cytowana i przywolywana przez Autora literatura przedmiotu obejmuje tgcznie 614
pozycji (zestawionych w Bibliografii, znajdujgcej si¢ na stronie 388-415 rozprawy). W pracy
wykorzystano szereg pozycji literatury anglojezycznej. Autor w rozprawie wykorzystat nie tylko
literaturg prawniczg, ale takze zastosowanie znalazta m.in. literatura z zakresu nauki ekonomii,
nauki o zarzgdzaniu oraz nauk technicznych. Ponadto Autor siegnat do innych Zrodel, jak Zrodia
internetowe, opinie prawne, raporty, analizy, prace popularnonaukowe oraz inne dokumenty
(zrodta wskazywane w przypisach w poszezegblnych rozdzialach rozprawy). Praca zawiera
wszystkie wymagane wykazy, w tym Wykaz akronimow (s. 7). Praca nie zawiera natomiast
wykazu orzeczen i decyzji, ktére sg cytowane i analizowane w wielu miejscach rozprawy
(zwracajgc uwage w szczegdlnosci na rozdzial TV. rozprawy i zawarty tam podrozdziat zat. Wpiyw
orzecznictwa na ksztattowanie modelu regulacji gospodarczej sektora kolejowych przewozdéw

pasazerskich).



II.

Po pierwsze zwrdci¢ nalezy uwage na trafny dobér obszaru badawczego i samego tematu
rozprawy przez Doktoranta. Samo zagadnienie regulacji gospodarczej poszczegdlnych sektorow
sieciowych nie jest nowym polem badawczym w polskiej i zagranicznej doktrynie prawa.
Podkreslenia wymaga to, ze przedmiotowy obszar, jakim jest regulacja sektora transportu
kolejowego, w polskiej nauce prawa (w tym prawa administracyjnego, prawa cywilnego czy prawa
finansowego) nie stanowi popularnego pola badawczego. Co wiecej, obrana przez Autora
tematyka niestety pozostaje poza aktualnymi nurtami badawczymi nauki prawa gospodarczego
publicznego, ktére skoncentrowane sa gléwnie na regulacji sektora energetycznego i
telekomunikacyjnego (patrz jeden z wyjatkéw: R. Stasikowski, Transport kolejowy. Analiza
administracyjno-prawna, Wydawnictwo Difin, Warszawa 2013; monografia znana Doktorantowi
1 wykorzystana w jego pracy). Trafnie Autor stwierdza ten fakt we Wstepie do swej rozprawy
doktorskiej (,,Reforma poszczeg6lnych mechanizméw prawnych sektora kolejowych przewozow

pasazerskich nie doczekata si¢ jeszcze kompleksowego opracowania”, s. 12 rozprawy).

W ramach obranego obszaru badawczego Doktorant dostrzega istotny wkiad intelektualny
przedstawicieli poznanskiej i wroctawskiej szkoly prawa, ktérych prace stanowia fundamentalne
opracowania na temat regulacji gospodarczej w Polsce. Co istotne, Autor dokonat poglebionych
analiz prac Prekursorki polskiego publicznego prawa gospodarczego Profesor Teresy Rabskiej, w
szezegolnosci monografii jej autorstwa pt. Prawny mechanizm kierowania gospodarkg (Poznan
1990) oraz pt. Prawo administracyjne stosunkéw gospodarczych (Poznan 1978). Autor wykazuje
istotng znajomos¢ tych prac, korzystajac z nich oraz przywolujac w swej rozprawie (m.in. s. 20,
39-40, 47, 50, 57, 67, 76-78, 79, 82, 85, 87, 97, 238, 265, 287, 275, 374). Tym samym Autor
potwierdza tezg, zgodnie z ktora doktryna publicznego prawa gospodarczego wypracowata
ponadczasowe rozwigzania, ktore moga by¢é wykorzystywane i poglebiane przez kolejne
pokolenia prawnikéw,

Autor dostrzega takze szereg prac innego przedstawiciela poznanskiej szkoty publicznego
prawa gospodarczego w osobie recenzenta niniejszej pracy, wskazujac na takie opracowania
mojego autorstwa jak: Regulacja sektora energetycznego w Unii Europejskiej oraz na Ukrainie
(Poznan 2019); Niezaleznosé organu regulacyjnego na przykladzie Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego. Kryteria niezaleznosci organu regulacyjnego, [w:] Sektory infrastrukturaine —
problematyka prawna, red. M. Krélikowska-Olczak, C.H. Beck (Warszawa 2018); Regulacja

sektorowa — stalo$¢ czy zmienno$é pojecia?, [w:] Prawne instrumenty oddzialywania na



gospodarkg, red. A. Powatowski (Warszawa 2016); Srodki prawne regulacji prokonkurencyjnej
transportu kolejowego w Polsce. Stan dostosowania polskiej regulacji sekiorowej do regulacji
wspolnotowej, [w:] Regulacja na rzecz konkurencji, red. T. Skoczny (Warszawa 2008); Realizacja
ustug w ogolnym interesie gospodarczym w transporcie kolejowym w Polsce. Na zakrecie
przemian, [w:] Konkurencja w gospodarce wspdlczesnej, red. C. Banasifski, E. Stawicki,
(Warszawa 2007).

[stotne jest takZe to, ze Doktorant nie podchodzi do wymienionych prac i zawartych w nich
koncepcji w sposob bezrefleksyjny, albowiem proponuje przyjmowanie odmiennych rozwigzaf,
ktorych zasadno$¢ odpowiednio argumentuje (np. s. 38-39, s. 42-45, s. 361).

W przeprowadzonych badaniach nad regulacjg gospodarczg Doktorant w sposéb szeroki
zastosowat literature zagraniczng, w tym w szczegdlnosci dzieta noblistow Ronalda H. Coase’a i
George Stiglera, czy amerykanskiego sedziego Sadu Najwyzszego Stephena Breyera. Autor w
rozprawie wykorzystal zagraniczng literature od czasu pojawienia si¢ pierwszych rozwigzan
prawnych w zakresie regulacji gospodarczej (Railway Regulation Act, 1844) do najbardziej

aktualnych pozycji bibliograficznych.

Autor w swej rozprawie stawia nastepujace tezy (hipotezy badawcze; s. 13 rozprawy):
~regulacia gospodarcza stanowi funkcje panstwa wobec gospodarki pozwalajacg na
uksztattowanie sektora kolejowych przewozow pasazerskich zgodnie z gospodarczymi celami
publicznymi, ktére nie sa mozliwe do zrealizowania w warunkach wolnego rynku. Pojawia si¢
zasadnicze pytanie, czy polski model regulacji gospodarczej sektora kolejowych przewozéw
pasazerskich umozliwia realizacj¢ jednolitego obszaru kolejowego Unii Europejskiej, czy tez

charakteryzuje si¢ istotnymi odrebno$ciami i w jakim zakresie”.

W celu usystematyzowania badan oraz dowiedzenia powyzszych postawionych tez autor
formutuje 10 szczegétowych pytan badawczych (s. 13-14 rozprawy): ,,

e Jakie sg przestanki regulacji gospodarczej, jej geneza i uzasadnienie stosowania, a takze relacja
z Innymi pojgciami pokrewnymi prawa gospodarczego publicznego, takimi jak kierownictwo
gospodarcze, policja gospodarcza i reglamentacja gospodarcza?

e Jakie elementy wyroznia si¢ w modelu regulacji gospodarczej?

e Jakie sg cele unijnej polityki w zakresie kolejowego transportu pasazerskiego i jaki jest stan
ich realizacji w prawie Unii Europejskiej?

e Jak organy unijne ksztaltuja model regulacji sektora kolejowych przewozéw pasazerskich i

jaki jest skutek ich oddziatywania na funkcjonowanie organéw krajowych?



e Jakie tendencje rozwojowe w sektorze kolejowych przewozow pasazerskich w Polsce mozna
wyrozni¢ w okresie obowigzywania ustawy o transporcie kolejowym i jakie sg ich przyczyny?

e Jakie sg zalozenia polityki transportowej Polski w zakresie rozwoju pasazerskiego transportu
kolejowego 1 jego miejsca w tej polityce?

e Czy, ajedli tak, to w jakim stopniu, krajowy model regulacji gospodarczej sektora kolejowych
przewozow pasazerskich realizuje zalozenia unijnego modelu regulacji gospodarczej?

e C(Czy, ajesli tak, to w jakim zakresie krajowy model regulacji gospodarczej sektora kolejowych
przewozow pasazerskich pozwoli na urzeczywistnienie jednolitego obszaru kolejowego?

e W jaki sposdb zostaly uksztaltowane elementy modelu regulacji gospodarczej sektora
kolejowych przewozow pasazerskich przez krajowego prawodawce oraz krajowe organy
administracji gospodarczej i sgdownictwo?

e W jaki sposob krajowe organy regulacji gospodarczej ksztaltujg krajowy model regulaciji
gospodarczej sektora kolejowych przewozow pasazerskich i czy w ich dziatalno$¢ wykazuje

charakterystyczne cechy?”.

Wszystkie wyzej zaprezentowane tezy oraz szczegdtowe pytania badawcze nalezy ocenié
jako w petni trafne i dobrze postawione.

W tym kontekscie uznaé nalezy, ze uklad pracy stanowi konsekwencje i odzwierciedla
postawione tezy i pytania badawcze.

Za calkowicie trafng uzna¢ nalezy koncepcje pracy, w tym jej ukfad oraz systematyke
poszczegllnych rozdzialow. Stusznie Autor rozpoczyna prace od zagadnien ogolnych,
wyjasniajac podstawowe kwestie pojeciowe 1 konstrukcyjne (regulacja gospodarcza, model
regulacji gospodarczej), aby nastepnie doj$¢ do istoty zagadnienia prawnej regulacji sektora

kolejowego transportu kolejowego w Unii Europejskiej i Polsce.

I11.

Przechodzac do szczegétowej analizy recenzowanego tekstu, pragne zauwazy¢, ze stusznie
Autor rozpoczyna prace od zakre$lenia istotnej siatki pojeciowej i definicji poje¢ podstawowych
z punku widzenia podjgtego tematu badawczego. W rozdziale 1. rozprawy doktorskiej Autor
dokonuje przegladu pogladéw doktryny polskiej i zagranicznej w zakresie regulacji gospodarczej
(s. 23-42 rozprawy) i podejmuje si¢ okreslenia zakresu przedmiotowego pojecia ‘regulacja

gospodarcza’ (s. 42-45 rozprawy).



Autor dokonat stusznego wyodrebnienia podrozdziatu dotyczacego pogladéw doktryny na
pojecie regulacji gospodarczej, w kiérym wskazal na rézne rozumienie tego pojecia. Autor
stusznie zauwaza, ze w jezyku prawniczym wystepuja takie terminy jak ‘regulacja gospodarcza’,
‘regulacja sektorowa’, ‘regulacja prokonkurencyjna’, ktorych zakresy pojeciowe nie sa tozsame,
a to oznacza, 7e ich zamienne uzywanie na okreslenie tego samego zjawiska prawnego nie jest
uzasadnione. W tej czeéci Autor dokonuje polemiki z koncepcja zaproponowang przez S.A.
Jareckiego w pracy pt. Dezintegracja jako narzedzie regulacji rynku transportu kolejowego
(Warszawa 2019; s. 24 rozprawy). Przyjecie przez Doktoranta koncepcji braku tozsamosci pojgé
takich jak ‘regulacja gospodarcza’, ‘regulacja sektorowa’, ‘regulacja prokonkurencja’ mozna
zaaprobowac.

Jednocze$nie cheialbym zwrdcié uwage, Ze ja osobiscie uwazam, ze bardziej prawidfowym
i adekwatnym pojeciem dla okre$lenia interwencji panstwa w sektorze transportu kolejowego jest
pojecie ‘regulacji sektorowej’ (ang. sector-specific regulation), rozumiejgc przez to szczegblng
ingerencje panstwa w gospodarke, skierowana do sektorow sieci infrastrukturalnych (tak zardwno
przedsiebiorcdw tych sektoréw, jak i odbiorcow i konsumentow towardw i ustug, oraz wszystkich
innych podmiotéw powigzanych w réznorodny sposob z sektorem), ktérg wyrézniajg od innych
form interwencji pafistwa w gospodarke okreslone cechy (elementy), w tym szczeg6lne cele (tzw.
cele regulacyjne). Z kolei przez ‘regulacje gospodarcza’ (ang. economic regulation) w swoich
pracach rozumialem szeroko rozumiang interwencje¢ reglamentacyjng panstwa w okreslone,
szezegolne sektory gospodarki (nie tylko sektory infrastruktury sieciowej; patrz E. Kosinski,
Regulacja sektora energetycznego w Unii Europejskiej oraz na Ukrainie, Wydawnictwo Naukowe
UAM, Poznan 2019, s. 53-54, 39-40). Takie rozumienie (regulacji) wiasciwe jest dla nauki prawa,
ekonomii czy dla nauk politycznych w Stanach Zjednoczonych (gdzie m.in. za sektor regulowany
uwazany jest publiczny obrét instrumentami finansowymi czy sektor transportu drogowego do
deregulacji rozpoczetej w latach 1978-1980). Jednakze chee podkresli¢, mimo réznicy pogladu w
tym zakresie z Doktorantem, ze broni on swego zapatrywania w sposob niezwykle umicj¢tny i
dojrzaly naukowo, konsekwentnie rozgraniczajac pojgcia regulacji sektorowej 1 regulacji
gospodarczej (przede wszystkim s. 42-45). Uznaje on, podsumowujac ten aspekt rozwazan, za
trafniejsze i bardziej odpowiednie dla okreslenia peini ingerencji pafistwa w sektor transportu
kolejowego uzycie pojecia ‘regulacja gospodarcza’. Poglad swoj argumentuje i thumaczy

zasadno$¢ zastosowania w calej rozprawie (szczegolnie s. 66 i n. rozprawy).

Warto nadmieni¢, ze pojecie regulacji gospodarczej (jak i sektorowej) ma charakter
interdyscyplinarny, w tym m. in. socjologiczny, ekonomiczny, politologiczny oraz prawniczy, co

Autor rozprawy doktorskiej dostrzega i na co zwraca uwagg (s. 19 rozprawy).



Podkreslenia nadto wymaga, ze regulacja gospodarcza stanowi funkcje panstwa wobec
gospodarki, ktéra zostata uksztaltowana w sektorach sieciowych poczagwszy od konca XIX w.
poprzez wiek XX. w celu zaspokojenia potrzeb czy zatagodzenia (uspokojenia) nastrojow
spotecznych. Osiagnigcia wskazanego celu dotychczasowe rozwigzania prawne i polityczne nie
mogly zapewni¢, a sam wolny rynek, rzadzony przez czysta wolng konkurencje i wolnosé

gospodarczg, poglebiat zr6znicowania spoteczne i stanowil przyczyne narastania konfliktow.

Autor shusznie wskazal na historycznoprawny rozwoj regulacji, ktéra pojawila si¢ w
Stanach Zjednoczonych Ameryki oraz Anglii w XIX w. jako odpowiedz na szkodliwe spotecznie
zachowania przedsigbiorstw kolejowych, ktére dysponujac istotng infrastrukturg (w szczegolnosci
taborem kolejowym i stacjami kolejowymi) wptywaly na funkcjonowanie lokalnych spotecznosci
(s. 51-52 rozprawy).

Historyczne ujecie regulacji, przedstawione w rozprawie, ma istotne znaczenie z wielu
wzgledéw. Po pierwsze Autor wskazuje, ze geneza regulacji jest inna anizeli geneza innych
funkcji panstwa w gospodarce, zwlaszcza funkcji reglamentacyjnej, ktorej zadaniem jest uchylenie
ogdlnie panujgcego zakazu prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej przez podmioty prywatne z
zastrzezeniem wylacznego prawa do jej prowadzenia przez panstwo (monarchg).

Po drugie, Autor wskazuje na etapy rozwoju regulacji na przestrzeni ponad 150 lat
(Doktorant szczegdlny akcent ktadzie na okres rzgdéw Ronalda Reagana i Margaret Thacher).

Po trzecie, co chyba najwazniejsze, wskazuje on na spoleczny wymiar regulacji, ktora
pierwotnie stuzyla do ochrony ludnosci (spoteczefistwa) przez negatywnymi zjawiskami
wystepujacymi w gospodarce (dziatania przedsiebiorc6w), a nie konkurencji rynkowe;j jako takiej.

Po czwarte, rys historyczny wskazuje na znaczenie transportu kolejowego dla gospodarki
i spoleczenstwa, czego wyrazem sg pierwsze rozwigzania prawne o charakterze regulacyjnym
wprowadzone wiasnie w sektorze transportu kolejowego. W tym miejscu chcialbym zwrocié
uwage Doktorantowi, ze transport kolejowy byl postrzegany do lat 60 XX w. jako decydujacy
czynnik w rozwoju Stanow Zjednoczonych w XIX w. (patrz m.in. G.R. Taylor, The Economic
History of the United States, Volume IV, The Transportation Revolution, New Y ork-Toronto 1951,
passim). Z teza tg interesujaco polemizuje m.in. R. Fogel (R. Fogel, Railroads and American
Economic Growth: Essays in Econometric History, Baltimore 1964).

W toku rozwazan historycznych, ponad powyzsze, cheiatbym zwroci¢ uwage Doktoranta
na okoliczno$¢, ze w $redniowiecznej Anglii rozwingla si¢ koncepcja tzw. zawodow
powszechnych (ang. common callings czy public employments). Na przedstawicielach takich

zawodow, jak kowale, kupcy, piwowarzy, kramarze, zdobnicy, oberzyéci, drukarze, ale takze



cyrulicy (petnigcy w tamtych czasach funkcje medyczne), cigzyt szczegdlny (feudalny) obowigzek
Swiadczenia ustug (ang. Duty to Serve) na rzecz wszystkich, bez réznicy (,....all persons
indifferently”). W pézniejszych wiekach wskazany obowiazek uzasadniano odwotujgc si¢ do
wzwyczaju krolestwa”™ (custom of the realm). Znalazlo to potwierdzenie w orzecznictwie Izby
Lordéow (sprawa Gisbourn przeciwko Hurst z 1710 r., 91 Eng. Rep. 220; sprawa Jackson
przeciwko Rogers z 1684 r., 89 Eng. Rep. 968; czy sprawa Gozzi przeciwko Shipton z 1838 r.,
112 Eng. Rep. 1106). Wreszcie w omawianym kontekscie nalezy zwrécié uwage na
fundamentalne dzieto sir Matthew Hale’a pt. De Portibus Maris z 1670 r., w ktorym pisat on, ze
te ustugi i dobra, co do ktérych w interesie publicznym jest zapewnienie ich dostepnosci, przestaja
pozostawa¢ jedynie w domenie prywatnej (fac. Juris privati). Tym samym umiejscowione zostaja
w domenie publicznej. Co wigcej, optaty pobierane za dane dobra i ustugi winny by¢ rozsadne i
umiarkowane (ang. ,reasonable and moderate”). Tym samym skonstruowal on teoretyczne
podwaliny pod koncepcje uzytecznosci publicznej (czy dziatalnosci uzytecznosci publicznej) oraz
ustugi powszechnej. Wymienione koncepcje bezsprzecznie wplynely na pézniejsza koncepcje
regulacji sektorowej, w tym koncepcje obowiazkéw regulacyjnych, wprowadzanej dla transportu

kolejowego w XIX w. w Wielkiej Brytanii oraz Stanach Zjednoczonych.

Oceniajgc autorskie ujgcie regulacji gospodarczej (s. 42-45 rozprawy) nalezy wskazaé, ze
Autor proponuje rozgraniczenie pojeciowe pomiedzy regulacjg gospodarcza, regulacja sektorowa
1 regulacjg prokonkurencyjna, dokonujgc gradacji ich zakresu pojeciowego i miejsca w siatce
pojeciowej (najszerszy zakres — regulacja gospodarcza, najwezszych zakres — regulacja
prokonkurencja). Zaproponowana koncepcja jest logicznie uargumentowana i wypracowana na
podstawie referatu poglagdéw krajowej i zagranicznej doktryny. Zaproponowana koncepcja
wpisuje si¢ w nurt, ktéry przypisuje regulacji gospodarczej istotne znaczenie (cele regulacji).
Regulacja gospodarcza ma bowiem na celu przede wszystkim zapewnienie ochrony interesu
publicznego, ktérej zagwarantowanie biorgc pod uwage zmieniajace sie uwarunkowania
demograficzne, geograficzne, gospodarcze czy technologiczne, nie jest mozliwe w ramach

wolnego rynku.

Warto takze zwroci¢ uwage, Ze regulacja w ujgciu jurydycznym stanowi bardziej pojecie
prawnicze, anizeli prawne. Stanowi wytwor nauki (doktryny) prawa. Z kolei w aktach prawnych
wystgpuje, niemniej z reguly nie jest definiowane. Jako pojecie prawne na gruncie polskich
przepisow pojecie regulacja definiowane jest jedynie w ustawie z dnia 10 kwietnia 1997 r. Prawo
energetyczne (tj. Dz. U. z 2020 r. poz. 833 ze zm.) w nastgpujacy sposéb: ,.stosowanie

okreslonych ustawg srodkow prawnych, wiacznie z koncesjonowaniem, shuzacych do zapewnienia



bezpieczefistwa energetycznego, prawidlowej gospodarki paliwami i energig oraz ochrony
interesdw odbiorcow;” (definicja ta zawarta jest w art. 3 pkt 15 ustawy). Przytoczona definicja
wskazuje, ze regulacja ma charakter spoteczny, albowiem wskazuje na konieczno$¢ zapewnienia
bezpieczefistwa oraz ochrony intereséw odbiorcow. Wskazany akt prawny Doktorant zna i

przywotuje w swej pracy, w tym dotyczy to powyzszej cytowanej definicji (s. 24-25, 41 rozprawy).

Wskaza¢ nalezy, ze Autor w badaniach nad regulacjg gospodarcza stosuje szereg koncepcji
wypracowanych na gruncie regulacji réznych sieciowych sektorow gospodarki, w szczegélnosci
sektora energetycznego, gazowego, telekomunikacyjnego oraz pocztowego. Zabieg ten nalezy
oceni¢ jako stuszny, albowiem nie pozwala on na ograniczenie rozumienia regulacji gospodarczej
wylgcznie w odniesieniu do jednego rynku (sektora gospodarki), ale pozwala na wypracowanie
szerszej, uniwersalnej koncepcji. Zabieg porownywania regulacji sektora transportu kolejowego z
regulacjami innych sektoréw infrastrukturalnych jest zabiegiem stosowanym czesto w

recenzowanej pracy (m.in. s. 45, 48, 50, 62, 77-79, 86, 92, 95, 151, 227, 234, 241, 271, 335).

Ponad powyzsze w rozdziale I. Autor dokonat krytycznej oceny wyodrebniania prawa
regulacji z zakresu prawa gospodarczego publicznego (s. 36-37 rozprawy). W tym zakresie
przedstawit on klarowne argumenty wyraznie wskazujgce, ze na obecny etapie wydzielenie prawa

regulacji jest przedwczesne, z czym piszacy niniejszg recenzje w pelni sie zgadza.

Trafnie Autor zaznacza, ze granice regulacji gospodarczej wyznaczajg cele gospodarcze (s.
47-50). W rozprawie doktorskiej przyjeto okreslenie publiczne cele gospodarcze, ktorym
przypisuje nadrzedne znaczenie w doborze $rodkéw prawnych wilasciwych dla ich osiggniccia.
Zgodzi¢ si¢ nalezy ze zdaniem Autora, ktory wskazuje, ze ,,Cele gospodarcze realizowane przez
panstwo z wykorzystaniem regulacji gospodarczej sg zréznicowane. Trudno jest zatem wskazac
jeden wiodacy cel gospodarczy, ktérem przyswiecataby regulacja gospodarcza”. Takg koncepcje
(w odniesieniu do regulacji sektorowej) przyjatem w swej pracy z 2019 r. pt. Regulacja sektora

energetycznego w Unii Europejskiej oraz na Ukrainie.

Poglad w zakresie realizacji wielu celow przez regulacje gospodarcza wydaje sie nie by¢
powszechnie akceptowany, na co wskazuje rozbiezno$¢ w pojmowaniu samego pojecia ‘regulacja
gospodarcza' (s. 48 rozprawy). Szczegdlng uwage zwraca to, ze konkurencja nie jest jedynym, ani
tez zdecydowanie gléwnym publicznym celem regulacji gospodarczej. Istotna w tym kontekscie
jest relacja regulacji ochrony konkurencji do regulacji gospodarczej. Autor kwestionuje generalng

nadrzedno$¢ regulacji ochrony konkurencji nad regulacjg gospodarczg (s. 49 rozprawy). Poglad



ten uwazam za czesciowo stuszny (pod okreslonymi warunkami), niemniej jego uzasadnienie
zastuguje na szersze rozwinigcie i dalsza argumentacje. Zauwazy¢ nalezy, ze regulacja ochrony
konkurencji (antytrustowa, antymonopolowa czy antykartelowa) wystepuje niejako niezaleznie
czy obok regulacji sektorowej. Ale tez zwrdcié nalezy uwagg chocby na to, ze ochrona konkurencji
samej w sobie nie jest tez postrzegana jako jedyny i nadrzedny cel regulacji antymonopolowej
(patrz szeroko na ten temat, wraz z przegladem literatury, w pracy mojego autorstwa pt. Rodzaje i
zakres sektorowych wylgczen zastosowania ogdlnych regul ochrony konkurencji, Poznan 2007).
Nie jest wigc tak, ze ochrona konkurencji i regulacja gospodarcza co do zasady maja zupelnie inne
cele postawione przed soba. Réznica celow wynika dopiero z konkretnych, sektorowych regulacji
gospodarczych. Niemniej to zagadnienie wymaga znacznie bardziej poglebionej analizy.

W rozdziale I. Autor dostarcza argumentéw w zakresie braku nadrzednosci regulacji
ochrony konkurencji, a takze w zakresie niezanikajgcego (nie przej$ciowego) charakteru regulacji
gospodarczej (wezesniej powszechnie twierdzono, ze regulacja sektorowa ma charakter jedynie
przejSciowy, ang. fransitional rules), ktory wynika z charakteru regulacji gospodarczej (przede
wszystkim jej aspektu prospotecznego).

Niedosyt natomiast pozostawia podrozdziat 3 tego rozdziatu, w ktorym m.zd. nalezatoby w
sposob kompleksowy i jednoznaczny przedstawi¢ argumenty przemawiajgce za odrzuceniem
koncepcji regulacji gospodarczej jako wytacznie prokonkurencyjne;j.

Podzielam natomiast ogolny wniosek czgstkowy Autora, zgodnie z ktérym ,,[W] polskiej
nauce prawa gospodarczego publicznego przywigzuje si¢ nadmierng wage do znaczenia
wprowadzania konkurencji jako celu regulacji gospodarczej, pomijajgc niemniej istotne inne
publiczne cele gospodarcze (np. bezpieczenstwo energetyczne, ochrona $rodowiska naturalnego)”
(s. 66 rozprawy). Ja osobiscie we wszystkich swoich publikacjach wskazuje na szereg celow
realizowanych przez regulacje sektorowa (gospodarcza), obok celu zapewnienie konkurencji na
rynku. Chocby tylko pos$réd samych celéw ekonomicznych wskazuje, obok zapewnienia
konkurencji, na cele proefektywnosciowe, jak maksymalizacja efektywnosci alokacyjnej i
produkcyjnej, maksymalizacja efektywnosci zarzadzania (w tym poprzez zagwarantowanie
bodzcow proefektywnosciowych na roznych poziomach), maksymalizacja racjonalno$ci
gospodarowania danym dobrem (promowanie zastosowania kryterium VFM, oszczednosci,
niwelowanie ekstrawagancji w sferze zuzycia danych débr), promowanie innowacji w sektorze.
Wreszcie wskazuje tez, ze regulacja ma za zadanie, co do zasady, realizacje prokonkurencyjnych
celow, tj. promowanie i wspieranie efektywnej konkurencji na rynku, badz jej zastepowanie
(substytucja) w przypadku braku mozliwosci jej osiggniecia z krotko- i $rednioterminowej
perspektywy (E. Kosinski, Regulacja sektora energetycznego w Unii Europejskiej oraz na
Ukrainie, j.w., s. 54-55, s. 267).



Nalezy w tym miejscu zwroci¢ uwage, ze Doktorant postuguje si¢ w rozprawie doktorskiej
terminem ,,publiczne cele gospodarcze”, ktore w jego terminologii sa rOwnoznaczne z warto$ciami
prawa (takim terminem postuguje si¢ m.in. A. Szafranski Prawo energetyczne. Wartosci i
instrumenty ich realizacji, Warszawa 2014, passim).

Doktorant wskazuje na kilka publicznych celéow regulacyjnych, ktére okresla ‘celami
gospodarczymi’. Przy czym stusznie zaznacza, ze nie jest to katalog zamknigty. Do takich celow
w sektorze kolejowych przewozéw pasazerskich zalicza dobro pasazera, konkurencje,
bezpieczenstwo, interoperacyjno$¢ i ochrone $rodowiska. Doktorant wskazal wlasciwe cele
gospodarcze w tym zakresie i nadal im w zasadzie rownorzedne znaczenie, przy czym wydaje sig,
ze w jego przekonaniu konkurencja schodzi na plan dalszy w zestawieniu z bezpieczenstwem i
dobrem pasazerdw (warto$ci nadrzedne). Podzielajac w pelni takie stanowisko, uwazam, ze
podobng tez¢ mozna postawi¢ analizujac regulacje sektora energetycznego (szczegdlnie
elektroenergetycznego, ale tez w przypadku gazu ziemnego), gdzie bezpieczefistwo energetyczne
urasta do rangi celu nadrzednego (nadrzednego celu regulacyjnego; chociaz aktualnie podobne
wrazenie mozna odnies¢ analizujgc regulacje sektora energetycznego w aspekcie ochrony
srodowiska i klimatu).

Wedlug mnie wszystkie wymienione wyzej cele sg celami regulacyjnymi (regulacji
sektorowej), co jest zgodne z przyjeta przeze mnie koncepcjg pojecia regulacji sektorowe;.
Rozumiem jednak argumentacj¢ Doktoranta. Przyjety katalog celow gospodarczych jest zgodny z
jego koncepcjg regulacji gospodarczej, i w tym zakresie rozwazania rozprawy sa w pehni

wewngtrznie spojne.

Mankamentem pracy w omawianym zakresie jest brak wyraznego wskazania gradacji
celow (warto$ci) realizowanych w regulacji sektora transportu kolejowego. Zwraca uwage
podrozdziat 3. wskazujac, ze cele gospodarcze (regulacyjne) sa jedng z granic regulacji
gospodarczej. Nie ulega watpliwos$ci, ze regulacja jest zdeterminowana przez swoje cele, a
gradacja stosowania poszczegdlnych instrumentéw prawnych powinna by¢ dokonywana w
oparciu o realizacje celow publicznych, przy uwzglednieniu zasady proporcjonalno$ci (art. 31 ust.
3 Konstytucji RP). Doniosto$¢ jednak regulacji gospodarczej w zaproponowanym przez Autora
znaczeniu przemawia jednak za tym, aby w podrozdziale 3. stworzy¢ odrgbna jednostke
redakcyjng dotyczacg wylacznie aksjologii w regulacji gospodarczej sektora kolejowych
przewozow pasazerskich. Rozwiniecie rozwazan we wskazanym zakresie jest szczegolne istotne
w przypadku planowania wydania niniejszej pracy, albowiem brak jest opracowan w tym zakresie

na rynku wydawniczym.
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Przechodzac do oceny rozdziatu II. pracy (s. 66-99) zauwazy¢ nalezy, ze w rozdziale tym
Autor podjat si¢ proby zdefiniowania modelu regulacji gospodarczej w prawie gospodarczym
publicznym.

Raz jeszcze pragne podkresli¢, ze przyjeta w pracy koncepcje przechodzenia od pojec
ogolnych do poje¢ bardziej ztozonych, kompleksowych i szczegdtowych, nalezy uzna¢ za w pelni
trafna.

Autor kolejno przechodzi od pojecia regulacji gospodarczej do pojecia modelu regulacji
gospodarczej. Doktorant przyjmuje w rozprawie doktorskiej autorskg koncepcje modelu regulacji
gospodarczej. Koncepcje te nalezy uznaé za nowatorskg w prezentowanym ujgciu. Nalezy zgodzié
sie z Autorem, ze ,Model regulacji gospodarczej nie zostat jak do tej pory jednoznacznie
zdefiniowany w polskiej nauce prawa”, a takze, ze ,,Brak definicji w prawie gospodarczym
publicznym pojecia ‘model’ nie oznacza, ze literatura przedmiotu nie postuguje si¢ tym terminem”
(s. 66 rozprawy). W wielu publikacjach z zakresu prawa gospodarczego publicznego,
przywotanych przez Doktoranta (s. 66 rozprawy), wystepuje pojecie ‘model’, ktéry nie jest jednak
definiowany.

Doktorant trafnie wskazuje, ze przyjmowanie zastosowania modeli w nauce prawa jest
zagadnieniem dyskusyjnym, i ma licznych przeciwnikow. Temu zagadnieniu Doktorant poswigca
podrozdziat 3. rozdziatu II (s. 66-67 rozprawy), przywolujgc m.in. poglady A. Malinowskiegoi L.
Nowaka. Jego zdaniem wymienieni autorzy stwierdzaja, ze pelne zastosowanie modelu i
modelowania jest bardzo trudne, a czasami wrgez niemozliwe (A. Malinowski, L. Nowak,
Problemy modelowania w teorii prawa, ,Panstwo i Prawo” /dalej: PiP/ 1972). Moim zdaniem z
kolei jednakze mozna, z pewna naukowa ostroznoscia, stosowa¢ instrument modelu
(normatywnego) w okreslonych dziedzinach prawa. Na marginesie zauwazy¢ nalezy, ze najwiecej
przychylnej literatury w tym zakresie wystepuje w nauce prawa karnego procesowego. Wedtug S.
Waltosia model (normatywny) to ,zespot podstawowych cech pewnego ukladu,
charakteryzujgcych jego strukture, a przez to pozwalajacych na odréznienie go od innych” (S.
Waltos, Model polskiego procesu karnego de lege ferenda, PiP 1981, z. 3, s. 29). Z kolei S. Lados
wskazuje, ze model normatywny obejmuje w praktycznym ujeciu obowigzujacy stan prawny oraz
czynniki wplywajgce na interpretacje i stosowanie przepisow, w tym praktyke orzecznicza.
Wyrdzni¢ wg. tego autora mozna model ogdlny i modele szczegélowe (np. w zakresie
poszczegdlnych etapdw procesu, itd. (S. Lado$, Pozycja prawna oskarzonego z zaburzeniami
psychicznymi, Lex Wolters Kluwer business, Warszawa 2013, s. 271 i n.). Wreszcie nalezy
zwrécié uwage, ze przywotany przez Doktoranta L. Nowak i A. Malinowski traktujg model jako

uproszezone przedstawienie danego zjawiska prawnego (czyli zabieg poznawczy), nie odrzucajge
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a limine mozliwosci stosowania tego zabiegu (A. Malinowski, L. Nowak, Problemy modelowania

w teorii prawa, PiP 1972, z. 2., s. 88).

W toku rozwazan nad modelem regulacji gospodarczej Autor zwraca uwage na rozne
rozumieniem pojecia ‘model’ oraz rézne jego zakresy pojgciowe. Odrzuca on jednoznacznie
ekonomiczne rozumienie pojecia ‘model’, ktdry w tym ujeciu jest uogolniajgcym schematem.

Uwazam, ze takie stanowisko wymaga znacznie glgbszej argumentacji, popartej

stanowiskiem literatury ekonomiczne;j.

Autor przyjmuje, ze celem ustawodawcy nie jest budowa uogdlniajacych schematow, ale
zapewnienie szczegolowych unormowan (regulacji) danej dziedziny zycia spolecznego i
gospodarczego (s. 74-75 rozprawy). Taka koncepcje modelu przyjmuje w swojej rozprawie
doktorskiej. Jego zdaniem model ,stanowi szczegdlng konstrukcje prawnicza, a wigc jest
zabiegiem teoretycznym stanowigcym wynik intelektualnego procesu o istotnym znaczeniu
poznawczym i praktycznym”. Konstrukcja ta, wedle Autora, jest strukturg zbudowana z przyjetych
z uwagi na cel i przedmiot badania elementéw istotnych dla omawianego zagadnienia. Przyjac
nalezy, ze do takich elementow nalezg przed wszystkim: podmioty, zadania, $rodki i form
dzialania. A zatem nie nalezy sprowadza¢ modelu do przedstawienia uproszczonego, albowiem
moze on przybiera¢ rozbudowana strukture (s. 74 rozprawy). Owa rozbudowana struktura modelu
regulacji gospodarczej jest w jego koncepcji zlozona z elementéw materialnoprawnych,
ustrojowoprawnych, proceduralnych oraz pozostatych (szczegétowe omdwienie tych elementow
znajduje sie w podrozdziale 4, rozdziatu I1., s. 81-98 rozprawy). W swojej koncepcji modelowania
Autor zaktada wystepowanie trzech modeli prawnych: ,,

— modele zatozony (model regulacji gospodarczej rynku kolejowych przewozow
pasazerskich zalozony w prawie Unii Europejskiej);

— model rzeczywisty (model regulacji gospodarczej rynku kolejowych przewozow
pasazerskich funkcjonujacy w polskim prawie; w tym miejscu nalezy przyjac, ze polskie prawo
konstruuje krajowy model regulacji, a wiec nie stanowi on wylgcznie bezrefleksyjnego
odwzorowania prawa unijnego; jednoczesnie nalezy zaznaczy¢, ze krajowy model nie reguluje w
catosci rynku kolejowych przewozdéw pasazerskich — cze$é rynku pozostaje poza regulacja
gospodarcza);

— model postulowany (model regulacji gospodarczej rynku kolejowych przewozow
pasazerskich postulowany w niniejszej pracy jako wynik poréwnania modelu zatozonego oraz

modelu rzeczywistego)” (s. 75 rozprawy).
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Przyjeta przez Autora koncepcja modelu regulacji gospodarczej zostala wypracowana na
podstawie tworczosci jego promotora profesor Marii Krélikowskiej-Olczak (Problemy prawne
zarzgdzania dziatalnoscig gospodarczg podmiotow prowadzong przez kapitalistyczne podmioty
gospodarcze w panstwach socjalistycznych /na przykladzie Polski/, £.6dz 1990). Przyjeta
konstrukcja modelu odwotuje si¢ bezposrednio koncepcji Pani Profesor, w ktorej elementami

modelu sg: przedmiot (zadanie), podmiot wyznaczony przez prawo, §rodki i formy prawne (s. 71

roZprawy).

Przyjeta koncepcje modelu regulacji gospodarczej uwazam za w pelni sluszna.
Podkre$lenia wymaga, ze Autor w kolejnych dwdch rozdziatach nie tworzy réznych modeli, jak 1
nie formuluje uogdlnien w zakresie regul funkcjonowania sektora kolejowych przewozow
pasazerskich. Celem zdefiniowanego teoretycznego modelu regulacji gospodarczej jest stworzenie
jednolitej konstrukcji prawnej, ktéra ma pozwoli¢ na szerokie zidentyfikowanie zagadnien z
zakresu regulacji gospodarczej majgcych wplyw na funkcjonowanie sektora kolejowych

przewozow pasazerskich oraz ustalenie ich wzajemnych powigzan.

Przeprowadzony przez Autora wywod na temat treSci pojecia modelu regulacji
gospodarczej nalezy uznaé za prawidlowy warsztatowo, albowiem analiza obejmuje poglady
zroéznicowane, niekiedy wzajemnie si¢ wykluczajgce, wskazujgc m.in. na stanowisko S. Wiodyki,
ktorego zdaniem model to my$lowy opis stworzony w drodze uogolnien (s. 69 rozprawy), oraz
stanowisko M. Krolikowskiej-Olczak (s. 71-72 rozprawy). Ponadto zauwazy¢ nalezy, ze
szczegdlne miejsce w rozwazaniach Autora znalazt dorobek przedstawicieli poznanskiej szkoty
prawa (S. Wronkowska-Jaskiewicz) oraz 10dzkiej szkoty prawa (M. Krélikowska-Olczak). Autor
bazujgc na wszystkich pogladach doktryny przywotanych w pracy wskazuje w sposob
przekonujgcy argumenty przemawiajace za stusznoseig przyjetej koncepcji. Co istotne wskazuje

on takze na zasadno$¢ lub brak zasadnosci stosowania niektorych koncepcji modelu (s. 72

rozZprawy).

Podsumowujac rozwazania na temat II. rozdzialu recenzowanej rozprawy doktorskiej
stwierdzi¢ nalezy, ze Doktorant proponuje naukowg umotywowang koncepcj¢ modelu regulacji
gospodarczej, ktéra dostarcza wielu waloréw poznawczych w badaniu prawnego funkcjonowania

rynku kolejowych przewozow pasazerskich. Rozdziat II. w calosci ma charakter teoretyczny.

Pewne watpliwosci budzi natomiast stosowanie pojecia ‘mechanizm’ (mechanizm prawny;

zauwazajgc jednocze$nie, ze pojecia tego uzywala juz sama Profesor Teresa Rabska). Pojecie
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‘mechanizm’, czesto wykorzystywany w nauce prawa, o do zasady jest wlasciwy dla nauk
ekonomicznych, nie za§ nauk prawnych. Co wigcej, zauwazy¢ nalezy, ze Autor jednoczesnie
stosuje rozng terminologie, raz stosujac okreslenie ‘prawne mechanizmy’, innym razem ‘formy
organizowania i instrumenty organizowania’, ‘srodki prawne’, ‘$rodki i formy prawne’, *prawne
formy dziatania’, ‘instrumenty i formy prawne’, ‘prawne instrumenty oddzialywania’,
‘instrumenty regulacji’ (s. 89 rozprawy). Moim zdaniem trafniejsze jest stosowanie okreslenia
‘instrument’, za$ za najbardziej poprawne nalezy uzna¢ stosowanie pojecia ‘$rodek’ (prawny
$rodek).

W konsekwencji w pytaniach badawczych stawianych przez Doktoranta:

1. czy normy prawa powszechnie obowigzujacego majg wylgczne zastosowanie w
mechanizmach regulacji gospodarczej?; jesli nie to jaki jest zakres norm?;

2. czy istniejg instrumenty kontroli i nadzoru nad podmiotami wykonujacymi poszczegolne
mechanizmy regulacji gospodarczej? (w szczegolnosci jesli chodzi o zakres ich stosowania i
adekwatnos$¢ do stanoéw faktycznych);

3. czy mechanizmy regulacji gospodarczej sg adekwatne i zgodne z prawnymi i
pozaprawnymi uwarunkowaniami poszczegdlnych sektoréw gospodarki?;

4. czy wykonywanie mechanizmoéw gospodarczych przez organy regulacji gospodarcze]
jest sprzgzone z odpowiedzialnoscig organu?”

nalezy wskazaé, ze chodzi o $rodki prawne (instrumenty prawne) regulacji

gospodarczej.

Autor trafnie stwierdza w Podsumowaniu rozdziatu II., ze ,,[PJrawidlowo$¢ modelu
regulacji gospodarczej jest uzalezniona od prawidlowosci modelu technicznego oraz modelu
ekonomicznego okreslonego sektora gospodarki. Sprawia to zatem, ze model prawny jest wtorny
w poréwnaniu do dwoch pozostatych” (s. 99 rozprawy). Jego zdaniem regulacja gospodarcza
sektora kolejowych przewozow pasazerskich ma charakter wtorny do uwarunkowan
ekonomicznych i technicznych tego sektora, ktore uwzglednia on w kolejnych rozdziatach swe;j

rozprawy doktorskie;j.

W rozdziale II1. zatytutowanym Unijny model regulacji gospodarczej sektora kolejowych
przewozow pasazerskich (s. 100-207 rozprawy) Autor konstruuje unijny model regulacji
gospodarczej. Czyni to w oparciu o teoretyczng konstrukcje prawna przedstawiong w dwéch
poprzednich rozdziatach.

W rozdziale tym Autor analizuje w pierwszej kolejnosci pozycj¢ 1 znaczenie unijnych

instytucji odpowiedzianych za funkcjonowanie sektora kolejowych przewozéw pasazerskich,
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wsrod ktorych szczegdlne znaczenie ma Komisja Europejska (s. 108-116 rozprawy) oraz unijne
jednostki otoczenia i wsparcia organdw (s. 146-149 rozprawy).

W dalszej kolejno$ci analizuje on znaczenie poszczegdlnych $rodkow (instrumentow)
regulacji gospodarczej (dostep do infrastruktury kolejowej, infrastruktury ustugowej, informacji
oraz taboru, gwarancje $§wiadczenia ushug uzytecznosci publicznej i sposéb ich organizacji, itd.; s.
151-194 rozprawy).

Zauwazy¢ nalezy, ze Autor prezentuje jednoznaczny poglad w zakresie braku
wystepowania rozdzielenia (ang. unbundlingu) pomigdzy przedsigbiorstwami kolejowymi oraz
operatorami obiektow infrastruktury kolejowej (s. 161-162 rozprawy). Co wigeej, krytycznie
odnosi si¢ do przypisywania obiektom infrastruktury ustugowej charakteru kluczowego i
niezbednego. W jego przekonaniu zapewnienie dostepu do obiektow infrastruktury kolejowej
zapewnia racjonalizacje wykorzystania tych obiektow, pokrycie kosztow wszystkich podmiotow
$wiadczacych kolejowe ustugi przewozowe oraz poprawe jakosci podrézowania samych
pasazerow (s. 170 rozprawy).

Kolejnym obszarem rozwazan Autora w III. rozdziale sa aspekty proceduralne
funkcjonowania sektora kolejowych przewozoéw pasazerskich. Szczegdlng uwage zwraca on na
rozwigzania innowacyjne wystgpujace w procedurach przed unijnymi oraz krajowymi organami
administracji gospodarczej (s. 194-206). Zauwazy¢ nalezy w tym miejscu, ze w podrozdziale 5.
tego rozdziatu brakuje wyodrebnionej analizy orzecznictwa sgdéw unijnych oraz jego wpltywu na
ksztattowanie modelu regulacji gospodarczej sektora kolejowych przewozow pasazerskich
(jednostki redakcyjnej analogicznej do podrozdziatu 6.1.2. w rozdziale IV). Co prawda w rozdziale
I11. znalez¢ mozna odniesienia do orzecznictwa, ale nie majg one charakteru usystematyzowanego

1 pelego.

Warto zwrécié uwage na poglady Autora na temat roli unijnych organéw administracji
gospodarczej i instrumentow regulacji w czasie pandemii COVID-19 oraz kryzysu gospodarczego
jaki jest z pandemig zwigzany. Zdaniem Doktoranta: ,mozna zaktada¢ konieczno$¢ dokonania
rewizji modelu regulacji gospodarczej sektora, ktéry m.in. nie przewiduje mechanizmoéw
ochronnych dla przedsigbiorstw kolejowych. Odnotowac nalezy, Ze silng strong modelu regulacji
gospodarczej jest rozbudowany system obowigzkéw przewoznikéw kolejowych wzgledem
pasazeréw na wypadek odwotania/anulowania kurséw, co do ktérych nie przewidziano odstgpstw.
Rozwiazania prawne w tym zakresie sg pozytywne dla pasazeréw rezygnujacych z zakupionych/
zarezerwowanych biletow (silna strona modelu), ale niosa dodatkowe wydatki dla przewoznikow
kolejowych w warunkach istotnego ograniczenia przychodéw z wykonywanej dzialalnosci

gospodarczej spowodowanej pandemig COVID-19” (s. 108 rozprawy). Trafnie zwraca on uwage
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na zdecydowanie niewystarczajacg role Komisji Europejskie] w reagowaniu na negatywne
zjawiska gospodarcze w sektorze kolejowych przewozéw pasazerskich (s. 115-116 rozprawy;
podobnie zresztg, m.zd., dzieje si¢ w sektorze transportu lotniczego czy drogowego). W tym
zakresie Doktorant przedstawia konkretne obszary wymagajgce dziatania Komisji, uwzgledniajac
jej kompetencje. W szczegdlnosci zwraca on uwage na konieczno$¢ zrewidowania zakresu
obowigzkow naktadanych na przedsigbiorstwa kolejowe, prowadzacych do ponoszenia przez nie
dodatkowych kosztow czy do ograniczenia zakresu $wiadczenia kolejowych ustug przewozowych
(s. 115 rozprawy). Autor nadto krytycznie wskazuje, ze Komisja i inne organy unijne nie posiadaja
wihasciwych uprawnien pozwalajacych na szybkie reagowanie w sytuacjach nadzwyczajnych

wystepujacych w gospodarce (oraz, co wiecej, w ogdle nie zabiegajg o takie uprawnienia).

Najobszerniejszg czescig badan przeprowadzonych przez Doktoranta sa badania nad
krajowym modelem regulacji sektora kolejowych przewozow pasazerskich, ktére zostaly
przedstawione w rozdziale IV. rozprawy (s. 208-383 rozprawy).

Puntem wyjscia do rozwazan w tej czesci pracy Autor uczynit polityke transportowa
panstwa w zakresie kolejowych przewozow pasazerskich w okresie przygotowan do organizacji
turnieju pitkarskiego EURO 2012 (s. 209 rozprawy).

W podrozdziale 2. rozdziatu TV. Autor dokonuje charakterystyki sektora kolejowych
przewozow pasazerskich w Polsce (s. 210-226 rozprawy), w ktorym ukazuje zmiany w polityce
transportowej panstwa (wskazujac na Centralny Port Komunikacyjny, program zwalczania
wykluczenia komunikacyjne, usamorzgdowienie spotki Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. /obecnie
POLREGIO Sp. zo.0./, prywatyzacja PKP Energetyka S.A.). Rozwazania w tym zakresie wienczy
wnioskiem, zgodnie z ktorym panstwo dokonato istotnej zmiany w podejsciu do funkcjonowania
krajowego transportu kolejowego (s. 225-226 rozprawy).

W dalszej cze$ci rozdzialu IV. Autor podejmuje si¢ analizy sposobu wdrozenia
(implementacji) unijnego prawa w zakresie transportu kolejowego do porzadku krajowego, roli
krajowych organéw administracji gospodarczej w ksztattowaniu krajowego modelu regulacji
gospodarczej sektora kolejowych przewozow pasazerskich, a takze wskazuje na materialnoprawne
oraz procesowe elementy tego modelu (s. 226-370 rozprawy). Autor wykorzystuje szereg aktow
administracyjnych organu regulacyjnego w sektorze transportu kolejowego oraz bogate
orzecznictwo sgdow powszechnych oraz sadéw administracyjnych. Analiza orzecznictwa w
omawianym zakresie doprowadza Doktoranta do ciekawego wniosku, zgodnie z ktorym ,,brak jest
w polskim sektorze kolejowych przewozéw pasazerskich zachowan, ktére nalezatoby traktowac
jako zachowania antykonkurencyjne ze strony dysponentow infrastruktury (zarzadca

infrastruktury kolejowej, operator obiektu infrastruktury ustugowej) — zaden sad nie stwierdzit ich
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wystepowania. Dostrzega si¢ jednak zagrozenie ze strony samych podmiotéw uprawnionych do
korzystania z przewidzianego w UstTK dostepu. Sady stwierdzaja naruszenie poszczeg6lnych
przepisow przez przewoznikow kolejowych, co prowadzi do naruszen regut gry rynkowej” (s. 369-
370 rozprawy). W innym miejscu rozprawy wskazuje on, ze co do zasady ograniczone jest
znaczenie sadow powszechnych w ksztaltowaniu modelu regulacji gospodarczej sektora. Wynika
to z waskiej wiedzy tych sadow na temat specyfiki sektora transportu kolejowego. Wigksza jest
natomiast rola sagdéw administracyjnych (s. 370 rozprawy). Wnioski te zastuguja na poglebione
badania, ktérych wyniki winny byé zawarte w odrgbnym opracowaniu (analiza orzecznictwa w
sprawach regulacyjnych). Moim zdaniem podobne wnioski mozna by sformutowa¢ w odniesieniu
do orzecznictwa sadowego w pozostatych sektorach regulowanych, jak np. w sektorze
energetycznym. Z kolei, m. zd., w sektorze telekomunikacyjnym takiego zjawiska juz nie mozna
bytoby juz zaobserwowal. Problematyka ta nie znalazta szerszego omowienia w literaturze

przedmiotu.

W koncowej czeéci rozwazan Autor zwraca uwage na kolejne elementy modelu regulacji
gospodarczej sektora kolejowych przewozow pasazerskich w Polsce (s. 373-380 rozprawy). W tej
czesci Autor odnosi sie krytycznie do procesu regionalizacji kolejowych przewozow pasazerskich,
w ktérych upatruje zagrozenie dla rozwoju konkurencji na rynku kolejowych uslug
przewozowych, pozytywnie ocenia natomiast procesy konsolidacyjne w sektorze kolejowym,
budowe Grupy PKP na zasadzie holdingu oraz wprowadzenie mechanizméw kontroli inwestycji

strategicznych na mocy ustawy z dnia 24 lipca 2015 o kontroli niektérych inwestycji.

Rozwazania w zakresie polskiego modelu regulacji gospodarczej konczy Podsumowanie
(s. 380-383 rozprawy), w ktérym Autor formutuje szereg postulatéw o charakterze de lege ferenda.
Wskazuje tu, m.in., na konieczno$é zmiany przepiséw ustawy o transporcie kolejowym, a takze
ogdlnych przepisdw prawa procesowego (sgdowoadministracyjnego i cywilnego). Szczegolng
uwage nalezy zwr6ci¢ na wnioski zawarte w pkt 12. Podsumowania do rozdziatu IV. rozprawy,
zgodnie z ktérym: ,[N]alezy dokona¢ zmiany ogdlnych przepisOw prawa procesowego
prowadzacych do likwidacji hybrydowego modelu sadownictwa i wprowadzenia modelu
administracyjnego™) oraz w pkt 13., zgodnie z ktérym ,,[N]alezy dokona¢ zmiany w og6lnych
przepisach prawa procesowego prowadzacych do utworzenia kolegialnego organu odwotawczego
bedacego instancja wyzsza dla Prezesa UTK” (s. 383 rozprawy). Na marginesie zauwazy¢ nalezy,
ze wskazane wnioski maja charakter nie tylko proceduralny, ale przede wszystkim ustrojowy w

zakresie sadownictwa powszechnego i administracyjnego.
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Zauwazy¢ sie godzi, ze kazdy z rozdzialow pracy ma regularng strukture, ktora
rozpoczynajg uwagi wprowadzajgce, a wiencza odrebne, szczegblne wnioski czastkowe (zawarte

w podrozdziatach zatytutowanych ‘Podsumowanie”).

Calo$¢ pracy wienczy Zakonczenie, w ktorym Autor prezentuje calo$ciowe podsumowanie
swoich rozwazan oraz formutuje wnioski koficowe, odnoszac si¢ do wszystkich postawionych na

poczatku rozprawy tez oraz pytan badawczych (s. 384-387 rozprawy).

Za w pelni trafng uznaje teze, zgodnie z ktdrg regulacja gospodarcza stanowi funkcje
pafistwa (oraz jego aparatu administracji gospodarczej) wobec gospodarki, pozwalajaca na
uksztattowanie sektora kolejowych przewozdéw pasazerskich zgodnie z gospodarczymi celami
publicznymi, trudnymi do zrealizowania w warunkach wolnego rynku (s. 384 rozprawy).
Pozostaje to w pelni zgodne z koncepeja poznanskiej szkoty publicznego prawa gospodarczego
(patrz m.in. Funkcje wspolczesnej administracji gospodarczej. Ksigga dedykowana Profesor
Teresie Rabskiej, pod red. B. Popowskiej, Poznan 2006). Nalezy stwierdzi¢, ze Autor w
recenzowanej rozprawie w petni wykazal, ze regulacja gospodarcza jest odrgbna funkcja panstwa,
ktora w najlepszy sposob pozwala na osiagnigcie celéw gospodarczych w tym sektorze.
Twierdzenia i wnioski Autora w tym zakresie uznaj¢ za catkowicie trafne i wszystkie podzielam,
w tym to, ze ,,[R]egulacja gospodarcza prowadzi do ograniczenia wolnorynkowych zachowan
przedsigbiorcow, ktorzy w trakcie podejmowania i wykonywania dzialalno$ci gospodarczej sa
zobowigzani do uwzgledniania kosztow realizacji obowiazkéw w zakresie bezpieczefistwa,
interoperacyjnosci, ochrony pasazeréw i ochrony §rodowiska naturalnego. Tym samym regulacja
gospodarcza nakltada na podmioty gospodarcze (przedsigbiorcow) obowigzki majgce nie tylko
zapewni¢ konkurencje na rynku. Obowigzki, jakie cigzg na podmiotach poddanych regulacji
gospodarczej, wykraczaja znacznie poza osiggnigcie jednego celu, jakimi jest konkurencja, i
tworza dla tych podmiotéw ograniczenia w prowadzeniu dziatalno$ci gospodarczej, w tym w
szczegdlno$ci ograniczajg zyski jakie te podmioty moglby osiagnagé w  warunkach

wolnorynkowych” (s. 384 rozprawy).

Stusznie Autor przyjmuje, ze wielo§é i zréznicowany charakter sektora wymusza
stosowanie szeregu instrumentow regulacji gospodarczej. Jego zdaniem ,, [N]a rynku kolejowych
przewozOow pasazerskich pafstwo realizuje w réznym stopniu pie¢ publicznych celow
gospodarczych, tj. dobro pasazera, konkurencj¢ (urynkowienie), bezpieczenstwo,
interoperacyjno$¢ oraz ochrone $rodowiska naturalnego. Zaden ze wskazanych publicznych celow

gospodarczych nie uzyskuje pierwszenstwa, co wynika z wielosci dziatan podejmowanych przez
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organy administracji gospodarczej, wielodei i1 zrdéznicowanego charakteru tych organow
administracji, a takze mnogosci obowigzkoéw naktadanych na podmioty wykonujgce i organizujgce
dzialalno$¢ gospodarcza”™ (s. 384 rozprawy).

Z prawie wszystkimi wnioskami Autora zgadzam si¢ i uznaj¢ je za w pelni trafne. Nie
podzielam jedynie pelnej afirmacji Autora dla tak daleko idgcego interwencjonizmu panstwa w
sektorze transportu kolejowego. Uwazam, Ze nalezatoby rozwazy¢é wprowadzenie wiekszego
marginesu wolnego rynku w sektorze przewozow osobowych (pasazerskich; warto by odnie$¢ sie
do anglosaskich modeli organizacji transportu kolejowego pasazerskiego, tj. w Wielkiej Brytanii,
USA czy Australii), ale jest to zagadnienie nazbyt skomplikowane i wymagajace zbyt obszernej

argumentacji aby rozwijaé je w niniejszej recenzji.

IV.

Na wszystkie postawione tezy oraz pytania badawcze Autor znalazt odpowiedzi. Moze nie
zawsze w pelni precyzyjne, nie zawsze odpowiednio umotywowane i rozbudowane - mogace ulec
dalszemu rozwinigciu - niemniej w petni satysfakcjonujace.

Recenzowana rozprawa z jednej strony ma charakter systematyzujgcy i porzadkujacy
badang materig. Zebraniu i uporzgdkowaniu podlegajg tak zaréwno przepisy prawne, jak i
stanowisko organdéw administracji i orzecznictwa oraz poglady doktryny w ramach obranego
przedmiotu badan. Z drugiej jednak strony nalezy zauwazy¢, ze rozprawa wykracza poza czyste
usystematyzowanie 1 porzadkowanie materii badawczej, co stanowi zdecydowany walor
rozprawy. Za szczegolnie wartosciowg uznaje probe zdefiniowania pojeé ‘regulacji gospodarczej’
1 ‘modelu regulacji gospodarczej’ oraz zabieg usystematyzowania relacji pomigdzy takimi
pojeciami jak regulacja gospodarcza, regulacja sektorowa, regulacja prokonkurencyjna.
Szczegblnie nadto doceniam uznanie charakteru prospotecznego i ogdlnie propanstwowego
regulacji gospodarczej sektora kolejowych przewozow pasazerskich (sam w pelni uznaje cele

spoleczne oraz inne cele pozaekonomiczne w ramach regulacji sektorowej).

Autor stosuje w swych badaniach przede wszystkim metode dogmatyczno-prawng badania
tekstu aktow prawnych. Poddaje krytycznej analizie pi$miennictwo prawnicze oraz orzecznictwo
sadow. Autor si¢gga nadto do dorobku nauki ekonomii oraz innych nauk spolecznych, szczegdlnie
w obszarze doktryny i funkcjonowania krajowego i unijnego rynku kolejowych przewozow

pasazerskich (ale nie tylko).
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Autor wykazuje sie dobrg znajomoscia literatury polskiej oraz literatury zagranicznej. Praca
oparta zostata na licznych pozycjach literatury anglojezycznej, co wydaje si¢ stuszne z racji genezy
regulacji gospodarczej, przepiséw okreslajacych funkcjonowanie sektora kolejowych przewozow
pasazerskich i samego transportu kolejowego (pasazerskiego). Autor zapoznat si¢ i wykorzystat
w szerokim zakresie literature w zakresie regulacji gospodarcze]j sektora transportu kolejowego
pasazerskiego, a takze uzupelnial jg w szerokim zakresie raportami, analizami, opiniami
prawnymi. Warto takze podkresli¢, ze pracy zastosowanie znalazly materialy znajdujace sie w
wytacznej dyspozycji okreslonych jednostek i ich dostep byt mozliwy w trybie uzyskania dostepu
do informacji publicznej (m.in. z Urzgdu Transportu Kolejowego, Ministerstwa Infrastruktury,
Ministerstwa Aktywow Panstwowych, PKP S.A czy PKP Intercity S.A.). Wskazany trud

uzyskania dostepu do przedmiotowych materiatlow nalezy szczegdlnie docenic.

VI

Ukltad pracy, jej struktura oraz kolejno$¢ analizowanych zagadnien nie budza wigkszych
zastrzezen. Autor w sposob prawidtowy uporzadkowat podjetg tematyke badawcza. Rozpoczat
swa prace od zagadnien ogdlnych, wyjasniajgc podstawowe kwestie pojeciowe i konstrukcyjne
(regulacja gospodarcza, model regulacji gospodarczej - sektorowej), aby nastepnie doj$¢ do istoty
zagadnienia prawnej regulacji sektora kolejowego transportu kolejowego w Unii Europejskiej i
Polsce.

Proporcje miedzy poszczegdlnymi rozdziatami sg prawidlowe.

Praca jest napisana jezykiem przystepnym i klarownym. Na aprobate zastuguje konstrukcja
zdan pracy. Zdania te sg komunikatywne i tre$ciwe.

Nieco psujg obraz calosci pracy niektore jej aspekty formalne, zwracajac uwagg na bledy
w zakresie interpunkcji oraz tzw. literowki. Przygotowujgc publikacj¢ do publikacji nalezatoby
wyeliminowal takze zwroty publicystyczne (np. na ‘pierwszy rzut oka’), pompatyczne (np.
‘uczeni’), a takze niektére przymiotniki czy inne stowa wartosciujgce (ocenne), nadmiernie

nacechowane pozytywnie badz negatywnie (np. ‘patologiczne’, itp.).

20



VIL

Podejmujgc si¢ calosciowej oceny rozprawy doktorskiej pana mgr. Marcina
Krasniewskiego podkreslenia wymaga walor poznawczy pracy (m.in. dzieki wykorzystaniu w
rozprawie praktyki decyzyjnej organéw administracji i orzecznictwa, a takze dokumentow i
materialow o charakterze ‘wewngtrznym”® spotek prowadzacych dziatalno$é w sektorze transportu
kolejowego). Ponad wszelka watpliwo$¢ tematyka badawcza podjeta przez Autora, w takim
wiasnie ujeciu, nie doczekala si¢ réwnie kompleksowego i doglebnego opracowania.

Analiza przeprowadzona w recenzowanej pracy jest bardzo rzetelna i solidna tak pod
wzgledem warsztatowym, merytorycznym, jak i formalnym.

Praca jest nadto bardzo cenna z teoretycznego, naukowego punktu widzenia.

W konsekwencji uzna¢ nalezy, ze zalety pracy stanowczo przewazaja nad jej

mankamentami, ktére na marginesie uznaé nalezy za drobne.

VIII.

Uwzgledniajgc wszystkie powyzsze uwagi uwazam, ze recenzowana rozprawa w pelni
odpowiada wymaganiom pracy doktorskiej przewidzianym w art. 13 ust. 1 ustawy z dnia 14 marca
2003 r. o stopniach naukowych i tytule naukowym (t.j. Dz. U. z 2017 r., poz. 1789) w zw. z art
179 ust. 1-3 ustawy z dnia 3 lipca 2018 r. Przepisy wprowadzajgce ustawe — Prawo o szkolnictwie
wyzszym i nauce (Dz. U. z 2018 r., poz. 1669), to jest stanowi ona oryginalne rozwigzanie
problemu naukowego oraz wykazuje ogélng wiedze teoretyczng doktoranta w dziedzinie nauki
prawa oraz umiejetnos¢ samodzielnego prowadzenia pracy naukowej, wobec czego wnosze o

dopuszczenie pana mgr. Marcina Krasniewskiego do dalszych etapow przewodu doktorskiego.

Ponadto w zwiazku z tym, Ze recenzowana rozprawa doktorska pana mgr. Marcina
Kras$niewskiego pt. Model regulacji gospodarczej rynku kolejowych przewozoéw pasazerskich
prezentuje szczegdlnie wysoki poziom merytoryczny biorge pod uwage range rozwiazywanego
problemu oraz zakres i jako$¢ badan, wyrdznia si¢ oryginalnoscig oraz posiada szczegdlne walory

poznawcze, wnioskuj¢ o przyznanie wyréznienia przedtozonej mi do recenzji rozprawy.
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A r Poznan, dnia 18 listopada 2020 r.
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