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1. Imie¢ i Nazwisko.
Stefan Akira Jarecki

2. Posiadane dyplomy, stopnie naukowe/artystyczne — z podaniem nazwy, miejsca i roku
ich uzyskania oraz tytulu rozprawy doktorskiej.

26 czerwea 2006 r, — ukoficzenie studiéw zawodowych na Wydziale Prawa i Administracji
Uniwersytetu Kardynala Stefana Wyszyriskiego w Warszawie z wynikiem bardzo dobrym
oraz wyr6znieniem Dziekana Wydzialu Prawa i Administracji III stopnia i uzyskanie
tytulu licencjata na kierunku administracja (praca dyplomowa Rola i miejsce Prezesa
Urzedu Transportu Kolejowego w polskim systemie prawnym napisana pod kierunkiem
Prof. UKSW dr. hab. Zbigniewa Cieslaka),

20 czerwca 2008 r. — ukoficzenie studiéw na Wydziale Prawa 1 Administracji Uniwersytetu
Kardynata Stefana Wyszyfiskiego w Warszawie z wynikiem bardzo dobrym oraz
wyréznieniem, a takze wyrdznieniem Dziekana Wydzialu Prawa i Administracji I stopnia
i uzyskanie tytulu magistra na kierunku administracja (praca dyplomowa Regulacja rynku
transportu kolejowego w Polsce napisana pod kierunkiem Prof. UKSW dr. hab. Zbigniewa
Cie§laka);

19 lutego 2013 r. — uzyskanie stopnia naukowego doktora nauk prawnych w zakresie
prawa (nadanego uchwata Rady Wydziatu Prawa i Administracji Uniwersytetu Kardynata
Stefana Wyszyfiskiego w Warszawie) na podstawie rozprawy Modele prokonkurencyjnych
rozwigzan prawnych w zakresie pasazerskich przewozow kolejowych napisanej pod
kierunkiem Prof. UKSW dr. hab, Zbigniewa Cieslaka.

3. Informacje o dotychczasowym zatrudnieniu w jednostkach naukowych/artystycznych.

Od 21 wrzeénia 2012 r. do 30 wrzesnia 2013 r. — wykiadowca na kierunku administracja
na Wydziale Informatycznych Technik Zarzadzania w Wyiszej Szkole Informatyki
Stosowanej i Zarzadzania pod auspicjami Polskiej Akademii Nauk w Warszawie;

Od 1 paZdziernika 2013 r. do chwili obecnej — adiunkt na Wydziale Informatycznych
Technik Zarzadzania w Wyzszej Szkole Informatyki Stosowanej i Zarzadzania pod
auspicjami Polskiej Akademii Nauk w Warszawie (na kierunkach administracja,
zarzadzanie);

Od 6 pazdziernika 2017 r. do chwili obecnej — wspéipracownik w Katedrze Publicznego
Prawa Gospodarczego Wydzialu Prawa i Administracji Uniwersytetu Kardynata Stefana
Wyszyfiskiego w Warszawie (wyklady na kierunku prawo, administracja).
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4. Wskazanie osiggni¢cial wynikajgcego z art. 16 ust. 2 ustawy z dnia 14 marca 2003 r.
o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki
(Dz. U. 2017 r. poz. 1789)

o Stefan Akira Jarecki, Dezintegracja jako narzedzie regulacji rynku transportu
kolejowego, wyd. EuroPrawo, Warszawa 2019
[recenzent wydawniczy prof. UKSW dr. hab. Zbigniew Cieslak].

Wskazana monografia naukowa, w swietle art. 16 ust. 2 ustawy o stopriach naukowych
i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki stanowl gléwne osiggniecie
uzyskane po otrzymaniu stopnia doktora. Ksigzka ta jest wynikiem analiz i przemyslen
dotyczacych kilkudziesigeiu lat aktywnosci prawodawcy unijnego na polu wprowadzania
prokonkurencyjnych rozwigzan regulacyjnych w zakresie dzialalnosci gospodarczej
polegajacej na wykonywaniu przewozdéw kolejowych.

Poczatkowo uznawano, ze do otwarcia rynku transportu kolejowego na konkurencje
zasadniczo wystarczy zapewnienie wszystkim zainteresowanym przedsiebiorstwom
kolejowym (przewoznikom} réwnego i niedyskryminacyjnego dost¢pu do sieci kolejowej
(liniowej infrastruktury kolejowej, w pewnym uproszczeniu toré6w kolejowych). Nic
dziwnego zatem, Zze przez dluzszy czas zapewnienie takiego dostgpu bylo podstawowym
celem przepiséw unijnych. W miare postepu we wdrazaniu nowych rozwigzaf rosto jednak
przekonanie prawodawcy unijnego o tym, ze liniowa infrastruktura kolejowa nie jest jedynym
czynnikiem produkcji wykorzystywanym w transporcie kolejowym, do ktérego dostep jest
niezb¢dny, by podja¢ konkurencije z przedsiebiorstwem zasiedziatym. U podstaw tego
przekonania lezaty dwa czymniki. Po pierwsze, zapewnienie stronom trzecim dostepu do sieci
kolejowej wcale nie doprowadzilo do rozwoju konkurencji na rynku przewozowym w
wymiarze zakladanym przez UE. Po drugie, glosy plynace od nowych operatoré6w
kolejowych, ktérzy wskazywali, ze niezadowalajace efekty liberalizacji rynku transportu
kolejowego wynikajg z tego, ze nie majg oni dostepu do szeregu innych niz sie¢ kolejowa
czynnikéw produkeji koniecznych do prowadzenia dzialalnosci gospodarcze] w zakresie
transportu  kolejowego. Podnosili oni, 2e dysponuja nimi wylgcznie zasiedziale
przedsigbiorstwa kolejowe, ktdre wykorzystuja ten fakt do utrudniania (a nawet wrecz
unjemozliwiania) rozwoju konkurencji na rynku $wiadczenia kolejowych uslug

przewozowych.

Na tym tle uznalem, ze z punktu widzenia naukowej refleksji nad charakterem przepisow
z zakresu regulacji gospodarczej transportu kolejowego oraz okreslenia kierunkéw ich
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interpretacji i przyszlego rozwoju niezbedne jest udzielenie odpowiedzi na pytanie, czy
z punktu widzenia zalozonego w prawie UE sposobu otwarcia rynku przewozéw kolejowych
na konkurencje i istoty regulacji gospodarczej rzeczywifcie niezbgdne jest wprowadzenie
rozwigzan regulacyjnych dotyczacych zapewnienia przedsigbiorstwom zainteresowanym
prowadzeniem dzialalno$ci gospodarcze] w zakresie przewozéw kolejowych dostepu do
innych czynnikéw produkeji niz sie¢ kolejowa (liniowa infrastruktura kolejowa). W dalszej
kolejnosci natomiast ustalenie w odniesieniu, do jakich czynnikéw produkcji uzasadnione jest
wprowadzenie takich rozwigzai? Na czym polegaja rozwigzania wprowadzone w tym
zakresie przez prawodawce unijnego i ktérych czynnikéw produkcji one dotyczg? Czy wigza
si¢ one z wprowadzaniem pewnego typu mechanizméw oddzialywania panstwa na sektor
transportu kolejowego, ktérym mozna przypisaé¢ wspélne cechy wyrézniajgce je od innych
mechanizméw stosowanych w tym zakresie (powstaniem swoistego rodzaju prawnej
instytucji regulacyjnej dotyczacej transportu kolejowego)? W tym obszarze moim zamiarem
bylo przede wszystkim ustalenie tego, jak de lege lata zostaly uksztaltowane powyzsze
kwestie w unijnym porzgdku prawnym, Nastepnie, celem moich badaf bylo wyjasnienie, czy
przyjete na poziomie prawa UE rozwigzania sg adekwatne do zidentyfikowanych probleméw
i czy zapewniajg one skuteczng realizacje celéw zatozonych przez prawodawcg unijnego. W
tym wymiarze sformutowatem wnioski de lege ferenda.

W swojej monografii skoncentrowalem si¢ na ustaleniu istniejgcych przepiséw prawa, ich
wyjadnieniu (interpretacji) i systematyzacji. Moje rozwazania mialy zatem zasadniczo
charakter dogmatyczny.

Struktura monografii jest wynikiem zalozonych przeze mnie celéw badawczych.
W rozdziale pierwszym skupilem si¢ na wyjadnieniu poj¢cia regulacji gospodarczej.
Sformulowalem jego wiasng definicje. Bylo to niezbgdne do jednoznacznego wyznaczenia
obszaru podlegajacego badaniom. W moim przekonaniu wiasciwe zrozumienie przepiséw
prawa jest niemozliwe w oderwaniu od ich aksjologii. Ustalenia dotyczace definicji regulaciji
gospodarczej poprzedzilem zatem przyblizeniem aksjologii regulacji rynku transportu
kolejowego. Nastepnie zbadalem dostgp do jakich czynnikéw produkcji, innych niz sieé
kolejowa, wymaga zastosowania rozwigzan regulacyjnych oraz jak do kwestii tej podszed}
prawodawca unijny. Dokonalem analizy wprowadzonych w tym zakresie mechanizméw,
w tym zidentyfikowalem ich cechy wspdlne. W kolejnych trzech rozdziatach skupilem si¢ na
rozwigzaniach regulacyjnych dotyczacych innych niz sie¢ kolejowa (liniowa infrastruktura
kolejowa) czynnikéw produkcji, w odniesieniu do ktérych prawodawca unijny uznal, ze
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niezbedne jest zapewnienie ich dostepnosci dla wielu podmiotéw prowadzacych dziatalnosé
na rynku przewozdéw kolejowych. Sa to nastepujgce czynniki produkcji: infrastruktura

ustugowa i ustugi zwigzane z koleja, tabor kolejowy oraz zasoby ludzkie (pracownicy).

W rozdziale drugim zbadalem pojecie infrastruktury ustugowej i ustug zwigzanych
z koleja, a takze wyjasnilem terminy ,,obickt infrastruktury ustugowej” i ,,operator obiektu
infrastruktury uslugowej”. Zidentyfikowatem i dokonalem krytycznej analizy rozwigzaf
dezintegracyjnych dotyczacych operatoréw obiektéw infrastruktury ushugowe;.

Rozdziat trzeci poswigcilem rozwigzaniom majgcym zastosowanie do taboru kolejowego.
Wyjasnilem w nim, jaki wplyw na stan konkurencji w zakresie dzialalnoéci polegajacej na
wykonywaniu przewozéw kolejowych (w szczegblnosci z punktu widzenia zalozonego
w prawie modelu organizacji rynku przewozowego) ma zapewnienie operatorom dostepu do
taboru kolejowego. Zbadalem, jak kwestia ta zostata uregulowana w przepisach prawa UE,
a takze wybranych panistw europejskich.

Czwarty rozdzial zostal poswiecony analizie rozwigzan dezintegracyjnych stosowanych
w przypadku zasobéw ludzkich (pracownikéw). Struktura tego rozdziatu jest analogiczna do
struktury poprzednich dwéch. Najpierw odnioslem si¢ do zwigzku pomiedzy czynnikiem
pracowniczym a konkurencja na rynku przewozéw kolejowych, Nastepnie zbadatem, w jaki
sposéb zagadnienie to zostalo uregulowane przez prawodawce unijnego. Dokonatem odrebnej
analizy rozwigzan dotyczacych przejécia pracownikéw pomigdzy operatorami (w zwigzku ze
Zmiang operatora wykonujgcego przewozy o charakterze ustug publicznych) oraz zwigzanych

z przyznawaniem uprawniefi do wykonywania okre§lonego zawodu.

W ostatnim, pigtym rozdziale, skupilem si¢ na zbadaniu, w jaki spos6éb rozwigzania
dezintegracyjne wplywaja na strukture uczestnikéw rynku transportu kolejowego.

Przyblizylem w nim pojecie operatora kolejowego.

Monografi¢ wienczy zakoficzenie. Dokonalem w nim podsumowania najwazniejszych

poczynionych w niej ustaleni oraz sformutowatem wnioski de lege ferenda.

Okreslenie obszaru moich badan zaczalem od analizy zalozefi aksjologicznych budzacych
moje zainteresowanie przepiséw dotyczacych transportu kolejowego. Ustalilem, ze ze
wzgleddw spolecznych, srodowiskowych i gospodarczych prawodawca uznaje, ze pozgdany
jest wysoki udziat kolei w przewozach. W éwietle aktualnych zalozefi nauki ekonomii i

ustroju gospodarczego, optymalnym srodkiem realizacji tego celu jest zapewnienie
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funkcjonowania konkurencji w zakresie dzialalnosci polegajacej na wykonywaniu przewozéw
kolejowych (zaréwno pasazerskich, jak i towarowych). W tym sensie konkurencja ma
charakter wartoéci instrumentalnej. Jest ona stanem rzeczy, do ktérego dazy prawodawca w
celu urzeczywistnienia innych wyréznionych przez niego wartosci.

Regulacja gospodarcza jest, w moim przekonaniu, narzgdziem urzeczywistnienia
konkurencji w specyficznych sektorach gospodarki. Przeszkodg w funkcjonowaniu w nich
konkurencji jest posiadanie przez niektérych uczestnikéw rynku znaczgeej pozycji rynkowe;j.
Wynika to ze szczeg6lnej charakterystyki danego rynku, wyraZnie odrézniajgcej go od innych
(typowych) rynkéw, ktéra powoduje, ze funkcjonuje on w sposéb daleko odbiegajgcy od
modelu rynku doskonatego. Charakterystyka ta sprowadza si¢ do wystgpowania na nim
szczegblnych barier wejécia na rynek i wyjscia z niego. Regulacja gospodarcza shuzy
eliminacji lub zmniejszeniu znaczenia tych barier, co w zalozeniu powinno przetozy¢ si¢ na
wylgczenie (a co najmniej ograniczenie) mozliwosci wykorzystywania przez okreslonych
uczestnikéw rynku posiadanej przez nich pozycji rynkowej do uniemozliwiania lub
utrudniania rozwoju konkurencji.

W doktrynie zarysowujg si¢ dwie gléwne koncepcje regulacji gospodarczej. Koncepcja
waska zaklada nierozerwalny zwigzek pomiedzy istnieniem regulacji a urzeczywistnianiem
wartoéci konkurencji w odniesieniu do danego rodzaju dzialalnosci gospodarczej. Wedlug
koncepcji szerokiej regulacja gospodarcza to wszelka interwencja pafistwa w funkcjonowanie
mechanizméw rynkowych. Przy c¢zym wcale nie musi ona mieé charakteru
prokonkurencyjnego. W swojej pracy poshuguj¢ si¢ pojeciem regulacji gospodarczej w
wgskim znaczeniu. Jednocze$nie szczegélowo wyjasniam w niej co sklonilo mnie do

opowiedzenia si¢ za tg koncepcja.

Sformutowatem nastepujacs definicje regulacji gospodarczej: jest to ogét norm prawnych
adresowanych do podmiotéw funkcjonujgcych w okreslonych sektorach gospodarki, ktérych
celem jest umozliwienie funkcjonowania w nich konkurencji, co polega na wiadczym
oddziatywaniu pafistwa (wykraczajgcym poza instrumenty prawa antymonopolowego) na
dziatalno$¢ prowadzona w tych sektorach w zakresie czynnikéw stanowigcych szczegdlng
barier¢ wejécia i wyjécia z danych rynkéw, ktére sg Zrodlem znaczacej sily rynkowej
niektérych dzialajgcych w nich przedsigbiorstw i jednoczesnie decyduja o specyfice danych
sektoréw (wyrézmiajg je sposréd innych sektoréw gospodarki). Wynika z tego, Ze regulacja
gospodarcza wigze si¢ $cisle z zagadnieniem barier wejscia na rynek i wyjécia z niego, ktére
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sg zrédlem braku lub niewlasciwego funkcjonowania konkurencji w danym obszarze
gospodarki.

Ustalitern, ze mozliwe jest wyréznienie licznych czynnikéw produkcji wystepujacych
w transporcie  kolejowym, ktére mogg byé wykorzystywane przez zasiedziate
przedsigbiorstwa do blokowania rozwaju konkurencji w zakresie dziatalnosci przewozowej.
Innymi slowy stanowia szczegdélng bariere wejscia i wyjscia z rynku transportu kolejowego.
Na podstawie analizy aktéw prawa UE stwierdzilem, ze prawodawca unijny zidentyfikowat
nastepujgce czynniki produkeji o takim charakterze: infrastruktura ushugowa i $wiadczone za
jej pomoca ushlugi, tabor kolejowy oraz zasoby ludzkie (pracownicy). Przy czym nie
wszystkie z nich majg jednakowe znaczenie w odniesieniu do przewozéw pasazerskich i
‘towarowych, a takze komercyjnych i stanowigcych ustugi publiczne, co wynika przede
wszystkim z prawnej specyfiki ich organizacji.

Préby rozwiazania problemu dostgpu do innych czynnikéw produkcji niz sie¢ drog
kolejowych podejmowaly organy ochrony konkurencji. Klasyfikowaly one przypadki
odmowy dostgpu do tego typu czynnikéw produkeji, jako naduzycie pozycji dominujacej,
polegajace na antykonkurencyjnej odmowie dostaw (refusal to supply). Instrumenty prawa
konkurencji okazaly si¢ jednak niewystarczajace do urzeczywistnienia konkurencji w zakresie
dziatalnosci polegajgcej na wykonywaniu przewozéw kolejowych. Przede wszystkim to, Ze sg
one stosowane w sprawach indywidualnych, nie zapewnia przedsigbiorcom wystarczajgcego
poziomu pewnosci, by zdecydowali si¢ oni podejmowag istotne ryzyko gospodarcze zwigzane

z wejdciem na rynek transportu kolejowego.

Najwazniejszym ustaleniem naukowym poczynionym w mojej monografii jest
wykazanie, ze w celu rozwigzania wskazanego problemu prawodawca unijny wprowadzil
szczegblnego rodzaju rozwigzania regulacyjne o generalnym charakterze. Nazwalem je
rozwigzaniami dezintegracyjnymi. Zauwazylem, Ze chociaz pod wzglgdem konstrukcji
znaczaco si¢ one miedzy sobg réznia, to sa nastawione na wywolanie tego samego skutku i w
tej materii sg jednolite. Zaznaczenia wymaga, Ze termin ten jest neutralny pod wzgledem
ocennym. Uzylem go jako najbardziej opisowego, skrotowego okreslenia wprowadzonych w
prawie UE rozwigzan dotyczacych dziatan podejmowanych w odniesieniu do kwestii
funkcjonowania na rynku transportu kolejowego przedsiebiorstw integrujacych w sobie wiele
roznych czynnikéw produkeji niezbednych do prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej na tym
rynku i wynikajgcych z tego probleméw dla rozwoju konkurencji w sektorze transportu
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kolejowego. Odnosi si¢ on zatem do stanu rzeczy wrgcz pozadanego przez prawodawce

unijnego.

Rozwigzania te polegaja na takim okresleniu warunkéw prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej w sektorze transportu kolejowego (stworzeniu takiej struktury rynku), by
zwigzek pomiedzy czynnikami produkcji, ktére stanowia szczeg6lng barier¢ wejscia na rynki
przewoz6éw kolejowych i wyjscia z nich, a przedsigbiorstwami prowadzacymi dzialalno$¢ na
tych rynkach ulegt rozluznieniu (ostabieniu), w ten sposéb, aby czynniki te byly dostgpne dla
wielu podmiotéw funkcjonujgeych na rynkach przewozéw kolejowych lub, co prawda, mogty
byé wykorzystywane w danym okresie tylko przez jedno przedsigbiorstwo, lecz podlegaly
swobodnemu transferowaniu (przekazywaniu) pomiedzy operatorami kolejno wykonujgcymi
dang ushuge (w sensie uzywania danych czynnikéw produkcji). W efekcie powinny one
uniemozliwié lub ograniczyé mozliwosé wykorzystywania znaczgcej pozycji rynkowej przez
niektérych uczestnikéw rynku transportu kolejowego w antykonkurencyjny sposéb.
Rozwigzania te stanowig obecnie gtéwne narzedzie regulacji gospodarczej transportu

kolejowego.

Powyzszemu ustaleniu towarzyszy szereg wnioskéw szczegSlowych. Dotycza one
zasadniczo konkretnych rozwigzar dezintegracyjnych.

Gléwnymi czynnikami produkcji, ktére decyduja o szczegSlnym charakterze sektora
transportu kolejowego i mogg by¢ wykorzystywane przez zasiedziale przedsigbiorstwa
kolejowe w antykonkurencyjnych celach, sa kolejowa infrastruktura punktowa i $wiadczone
za jej pomoca ustugi. Obiekty infrastruktury nshugowej to czynniki produkeji o charakterze
infrastrukturalnym (inne niz infrastruktura liniowa) niezbgdne do prowadzenia dziatalnosci
polegajacej na wykonywaniu przewozéw kolejowych. Sg to instalacje, ktére zostaly
specjalnie przygotowane, w calodci lub w czedci, aby umozliwi¢ $wiadczenie jednej lub
wiecej ustug zwigzanych z kolejs, takie jak: stacje pasazerskie, terminale towarowe, czy
zaplecza utrzymania taboru kolejowego. Ustugi zwigzane z kolejg sg to natomiast ushugi
okreslone w unijnych przepisach sektorowych, inne niz zwigzane z zapewnieniem dost¢pu do
sieci kolejowej (wykraczajace poza tzw. minimalny pakiet dostgpu), z ktérych korzystanie
jest niezbedne do realizacji kolejowego procesu przewozowego. Podstawowymi
rozwigzaniami dezintegracyjnymi wprowadzonymi w tym obszarze jest zastosowanie zasady
dostepu stron trzecich do tego typu obiektéw oraz rozdzielenia dziatalno$ci polegajacej na
zarzadzaniu obiektami infrastruktury ushuigowej od dziatalnosci przewozowej, tj. wdrozenie
tzw. unbundlingu. Miesci si¢ w tym zakresie m.in. obowigzek wdrozenia takiej struktury
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organizacyjnej przedsiebiorstwa by =zapewniala ona niezalezno$¢ operatora obicktu

infrastruktury ushigowej pod wzgledem organizacyjnym i decyzyjnym.

Powaznym mankamentem zbadanych przeze mnie przepiséw jest brak okreélenia, jak
nalezy rozumie¢ takg niezaleznos$¢. Na tle stosowania podobnych sformutowan dotyczacych
linowej infrastruktury kolejowej powstaly niejasnosci w przesziosci, ktére zaowocowaty
sporem pomi¢dzy Komisja Europejskg i licznymi pafistwami cztonkowskimi UE. Zaniechanie
uregulowania tej kwestii przez prawodawce unijnego moze doprowadzi¢ do analogicznych
probleméw w przyszlosci w odniesieniu do infrastruktury ustugowej. Przepisy unijne mogg
by¢ odmiennie interpretowane i tym samym niejednolicie stosowane przez rézne parstwa
czlonkowskie UE. Niezbedne jest doprecyzowanie tej kwestii poprzez wskazanie konkretnych
wymogow, ktorych spelnienie pozwoli uznaé, ze operator obiektu infrastruktury ustugowej
jest niezalezny pod wzgledem organizacyjnym i decyzyjnym.

Ogdlne wymogi dotyczace udostgpniania obiektéw infrastruktury ustugowej zostaly
okre§lone w dyrektywie 2012/34 w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego', ktéra wyznacza podstawowe zasady organizacji sektora transportu kolejowego
wUE. Kwestie szczegblowe w powyzszym zakresie (infrastruktury ustugowej) normuje
natomiast rozporzadzenie wykonawcze Komisji Europejskiej wydane na jej podstawie —
rozporzgdzenie 2017/2177 w sprawie dostgpu do obiektow infrastruktury ustugowej i ustug
zwigzanych z kolejq’.

Infrastruktura uslugowa nie musi by¢ udostgpniana wowczas, gdy ma charakter
prywatny, istnieje realna alternatywa wobec korzystania z danego obiektu lub zostata
wyczerpana jego zdolno$é przepustowa. Ponadto wspomniane rozporzadzenie wykonawcze
przewiduje mozliwosé zastosowania wytgczen od szczegélowych obowiazkdéw dotyczacych
udostepniania obiektéw infrastruktury ustugowej przez nie przewidzianych.

W mojej ocenie pojecie infrastruktury prywatnej moze budzié watpliwodcei
interpretacyjne. Jest to infrastruktura uzytkowana wylgcznie przez jej wiladciciela w celu
zaspokojenia jego wlasnych potrzeb w zakresie przewozu towaréw. Nalezy podkresli¢, ze
w zakresie tego typu infrastruktury nie bedzie miescié si¢ infrastruktura zarzadzana przez

! Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, Dz. Urz. UE 2012 L 343/32 z poZn. zm.

? Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2017/2177 z 22 listopada 2017 r. w sprawie dostepu do obiektéw
infrastruktury usthugowej i ustug zwiazanych z koleja, Dz. Urz. UE 2017 L 307/1.
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przewoznika towarowego, gdyz nigdy nie realizuje on przewozéw wylacznie na wiasny
uzytek, lecz w celu zaspokojenia potrzeb klienta koficowego, np. zaktadu przemystowego.
Zasadne wydaje si¢ wypracowanie bardziej precyzyjnej definicji tego pojecia. Moglaby ona
zosta¢ uzupelniona na przyklad o wyjasnienie zakresu poj¢cia wlasnych potrzeb wilasciciela
danej infrastruktury.

Realna alternatywa oznacza dostgp do innego obiektu infrastruktury ustugowej, ktéry
przedsigbiorstwo kolejowe moze zaakceptowaé z punktu widzenia ekonomicznego i ktéry
umozliwia mu s$wiadczenie odpowiednich ushug przewozowych. Z brakiem realnej
alternatywy mamy do czynienia wéwczas, gdy nie istnieje rzeczywisty substytut danego
obicktu infrastruktury uslugowej lub substytut taki istnieje, lecz nie umozliwia on
$wiadczenia ustug na akceptowalnych z ekonomicznego punktu widzenia warunkach. Prawo
unijne nie okresla sposobu przeprowadzania takiej analizy. Wedlug mnie ocena, czy wobec
korzystania z danego obiektu istnieje tego typu alternatywa, powinna przebiegaé zasadniczo
w taki sam sposob, jak analiza tego, czy odmowa dostgpu do okreslonej infrastruktury
stanowi, zakazane przez art. 102 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (dalej
,TFUE"), naduzycie pozycji dominujgcej, polegajace na antykonkurencyjnej odmowie

dostaw.

Z rozporzadzenia wykonawczego Komisji wynika, ze podmioty zobowigzane do jego
stosowania nie powinny odmawiaé dostepu do obiektéw infrastruktury ustugowej, nawet gdy
wobec korzystania z nich istnieje realna alternatywa, tj. wnioskujace o dostgp
przedsigbiorstwo kolejowe moze skorzystaé z innego obiektu. Rozwigzanie to stanowi istotng
wade zbadanych regulacji prawnych, a wrecz mozna uznaé je za niedopuszczalne. W mojej
opinii prawo UE nie powinno ingerowa¢ w materi¢ prawa wlasnosci i relacje migdzy
przedsiebiorcami (podmiotami prywatnymi), gdy nie jest to konieczne do osiggniecia
zatozonych celéw. Koniecznosci takiej z calg pewnoscia nie ma, jesli dostep do okreslonej
infrastruktury uslugowej nie jest niezbedny do wykonywania dziatalnosci przewozowej. W
takiej sytuacji odmowa dostgpu do infrastruktury nie moglaby zosta¢ uznana za naruszenie
art. 102 TFUE (naduzycie pozycji dominujgcej), a przeciez zardbwno przepisy prawa
konkurencji, jak i regulacji gospodarczej sektora transportu kolejowego dgza, zwlaszcza w
tym przypadku do realizacji tego samego celu. Co istotne, wspomnianego wymogu nie
przewiduje dyrektywa w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego.
Stoje na stanowisku, ze akt wykonawczy Komisji nie powinien wprowadzaé obowigzkéw,
ktére nie wynikajg z aktu, na ktérego podstawie go wydano, a tym bardziej postanowien
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sprzecznych z tym aktem. Wskazany wymdg powinien zostaé zatem z przepiséw

rozporzadzenia wykonawczego usuniety.

Negatywnie nalezy ocenié¢ réwniez wylaczenia od obowigzku stosowania niektdrych
przepisdw rozporzadzenia wykonawczego Komisji przez nie przewidziane. Uszczegdlawia
ono wymogi zawarte w dyrektywie w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego, na podstawie ktérej go wydano. Innymi stowy, okresla przede wszystkim, jak
konkretnie sprosta¢ ogélnym postanowieniom dyrektywy. Przedsigbiorstwa zarzadzajgce
obiektami infrastruktury uslugowej korzystajace z wylaczefi w celu zachowania zgodnosci z
jej przepisami i tak bgda musialy zastosowaé rozwigzania podobne do tych przewidzianych
przez to rozporzadzenie. Wdrozenie wylaczefi moze byé zatem procesem skomplikowanym,
a ponadto nieprzynoszacym istotnych korzysci praktycznych. Moze to rodzié¢ niepewno$é
prawng i skutkowaé niejednolitym traktowaniem poszczegélnych uczestnikéw rynku.
Uwazam, Zze z wylaczen tych zatem albo nalezalo zrezygnowa¢, albo, co wydaje si¢ bardziej
racjonalne, wprowadzi¢ je do przepiséw dyrektywy w sprawie utworzenia jednolitego

europejskiego obszaru kolejowego.

Kolejnym, szczegélnym czynnikiem produkcji wystepujacym w sektorze transportu
kolejowego zidentyfikowanym przeze mnie jest tabor kolejowy. Prawodawca unijny uznat, Zze
zapewnienie operatorom dostepu do taboru kolejowego jest uzasadnione wylgcznie
w przypadku przewozow pasazerskich i to tylko tych majacych charakter ustugi publicznej.
Szczegbdlne znaczenie tego czynnika produkcji w odniesieniu do tego rodzaju przewozéw
wynika z prawnego modelu ich organizacji. Zastosowano w tym przypadku model
konkurencji o rynek. Konkurencja pojawia si¢ w nim na etapie wylaniania operatora, ktéry
bedzie wykonywal przewozy. Swiadczenie ustug jest powierzane na konkretny okres w
drodze procedury konkurencyjnej. W prawie UE okres ten jest ograniczony i wynosi ¢o do
zasady do 15 lat. Tabor kolejowy ma jednak znacznie dluzszy okres ekonomicznej
uzywalnosci (amortyzuje sie przez dluzszy czas). Operator nic ma zatem gwarancji
odzyskania kosztéw inwestycji w pojazdy kolejowe w czasie powierzenia wykonywania
uslugi. Stawia to w nickorzystnej sytuacji nowych operatoréw, ktérzy musza zainwestowaé
niekiedy znaczne §rodki w pozyskanie odpowiednich pojazdéw kolejowych i jednoczesnie
stanowi to przewagg dla zasiedzialych przedsigbiorstw kolejowych, ktore dysponuja wiasnym
taborem i nie muszg dokonywaé tego typu inwestycji. W przypadku przewozéw
komercyjnych czynnik ten nie ma takiego znaczenia, poniewaz to, jak dlugo operator
komercyjny bedzie eksploatowaé tabor, zalezy w zasadzie wylacznie od jego wilasnych
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decyzji gospodarczych, a nie od tego, czy i na jakich warunkach zostanie mu ponownie

powierzone §wiadczenie ustug publicznych.

Ustalilem, 2e w prawie UE zastosowano dwa zasadnicze rozwigzania dezintegracyjne
dotyczace taboru kolejowego. Przede wszystkim natozono na organizatoréw zamierzajgcych
wybraé operatora przewozéw kolejowych o charakterze shuzby publicznej w procedurze
konkurencyjnej obowigzek przeprowadzenia analizy konieczno$ci zastosowania Srodkéw
dotyczacych zapewnienia operatorom skutecznego i niedyskryminacyjnego dostgpu do taboru
kolejowego. Ponadto przewidziano mozliwo$¢ wprowadzenia przez nich takich $rodkow,
wskazujge jednoczesnie, jakie rozwigzania mogg oni w tym zakresie zastosowac.

Wspomniana analiza stuzy okre$leniu tego, czy w zwigzku z zamiarem przeprowadzenia
konkurencyjnej procedury wyboru operatora, w celu zagwarantowania jej skutecznosci
i wypelnienia przez nig warunkéw, jakim powinna ona odpowiada¢ zgodnie z
rozporzgdzeniem 1370/2007°, konieczne jest wprowadzenie $rodkéw dotyczacych
zapewnienia skutecznego i niedyskryminacyjnego ciostqpu do taboru kolejowego. Prawo UE
nie okresla, jakie elementy powinna zawieraé ta analiza, ani na podstawie jakich kryteriow
nalezy dokonywaé oceny koniecznosci zastosowania tych srodkéw. Moze to skutkowat
bardzo réznym podejéciem do tej kwestii, zaréwno na poziomie paristw cztonkowskich UE,
jak i na szczeblu poszczegblnych organizatoréw publicznego transportu zbiorowego.
Uwazam, ze zawarto§é analizy i zasady jej sporzadzania powinny zostaé jasno okreslone w
przepisach prawa UE. Wedlug mnie powinna ona przebiega¢ zasadniczo w taki sam sposéb,
jak ocena tego, czy odmowa przez przedsigbiorstwo okreslonych dostaw stanowita naduzycie
posiadanej przez niego pozycji dominujacej, a tym samym naruszata art. 102 TFUE. Powinna
ona zatem polegaé na sprawdzeniu tego, czy skutkiem braku zastosowania Srodkéw
taborowych bedzie wyeliminowanie wszelkiej skutecznej konkurencji na etapie wyboru
operatora pasazerskich przewozéw kolejowych (wyeliminowanie konkurencji o rynek tych
przewozdw lub ryzyko powstania takiej sytuacji). Jesli tak, to zasadne jest wprowadzenie
srodkéw taborowych. Jeéli nie, to z ich zastosowania mozna niewgtpliwie zrezygnowa¢.

W mojej opinii dla wynikéw analizy znaczenie bgdg miaty przede wszystkim dwa
czynniki: warunki i parametry dotyczace taboru okreslone przez organizatora publicznego

transportu zbiorowego w ramach danego powierzenia oraz dostgpno$é taboru na rynku

? Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 paZdziernika 2007 r. dotyczgce
ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia
Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70, Dz. Urz. UE 2007 L 315/1 z pén. zm.
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(funkcjonowanie na rynku, jak to okre§lono w przepisach prawa UE, podmiotow
leasingujacych tabor). Przy czym wymogi stawiane przez organizatora w odniesieniu do
taboru bgdg mialy wplyw na mozliwos$¢ jego pozyskania na rynku, Istnieje zatem bezposredni
i nierozerwalny zwigzek pomigdzy szczegbinymi cechami danego powierzenia a

koniecznoscig zastosowania §rodkdéw regulacyjnych dotyczacych taboru.

Zbadalem takze, jak nalezy rozumie¢ pojecie leasingu uZyte w unijnych przepisach
sektorowych dotyczacych transportu kolejowego. Uwzgledniajgc cel zastosowania leasingu
taboru kolejowego w przypadku przewozdéw o charakterze stuzby publicznej, ktérym jest
umozliwienie operatorom uzywania pojazdéw kolejowych przez okres krétszy niz okres ich
amortyzacji (ekonomicznej uzywalno$ci), w warunkach polskich, przez leasing, o ktérym
mowa w zbadanych przeze mnie przepisach, nalezy rozumie¢ nie tylko umowe leasingu
uregulowang w art. 709' i nastepne Kodeksu cywilnego®, lecz takze leasing w szerokim
znaczeniu nadawanym mu w prawie anglosaskim, Mieszcza si¢ zatem w tym zakresie takze
inne rodzaje uméw uregulowane w prawie polskim, na ktérych podstawie operator moze

pozyska¢ tabor kolejowy do czasowego uzywania, np. umowa dzierzawy.

Prawo UE nie okresla, w jaki spos6b nalezy wyznaczaé rynek wlasciwy na potrzeby
sporzadzania analizy koniecznosci zastosowania $rodkéw taborowych., Uwazam, ze
uwzgledniajgc regulacyjny charakter rozwigzaf dotyczacych taboru kolejowego, a tym
samym ich zwigzek z zagadnieniem konkurencji, zasadne wydaje si¢ w tym przypadku
wyznaczanie rynku wlasciwego w taki sam sposéb, jak czyni si¢ to w prawie konkurencji.

Kwestia ta powinna jednak zostaé doprecyzowana w przepisach sektorowych.

Prawo UE wyraznie wskazuje, ze w przedmiocie decyzji o zastosowaniu i charakterze
srodkéw taborowych organizatorzy dysponujg uznaniem administracyjnym. Jednoczesnie
katalog mozliwych do wdrozenia $rodkéw ma charakter przyktadowy. Oznacza to, ze
organizatorzy moga w tym zakresie wprowadzié takze inne §rodki niz wprost przewidziane
przez przepisy prawa UE. Tak duza uznaniowo$¢ dzialania organizatoréw skutkuje wieloma
watpliwodciami w  odniesieniu  do skutecznodci prokonkurencyjnych rozwigzafi
wprowadzonych przez prawodawce unijnego, w tym rzeczywistego zapewnienia konkurencji
na etapie wyboru operatoréw oraz ich niedyskryminacyjnego i uczciwego traktowania.
Szczegblne watpliwosci Budzi, jaki wplyw na decyzj¢ organizatora ma wynik analizy

dotyczgcej koniecznosci zastosowania $rodkéw zapewniajacych operatorom skuteczny

* Ustawa z 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny, Dz. U. z 2018 r., poz. 1025 z pén. zm,
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i niedyskryminacyjny dostep do odpowiedniego taboru kolejowego. Prawo UE catkowicie
pomija t¢ kwestie. Jest to powazna wada zbadanych w mojej monografii regulacji prawnych.
Mozliwe sq bardzo rézne interpretacje w tym zakresie, w tym takze taka, Ze nie ma zadnego
zwigzku pomiedzy ta analizg a decyzja organizatora dotyczacg wprowadzenia Srodkéw
taborowych. Podwaza ona jednak sens jej sporzgdzania.

Wedlug mnie, §rodki taborowe powinny zostaé zastosowane zawsze, gdy ich brak bedzie
skutkowal utratg przez procedure wyboru operatora konkurencyjnego charakteru. Przy czym
biorac pod uwage to, ze procedura ta jest osadzona w okre§lonym kontekscie regulacyjnym
ima konkretny regulacyjny cel, to czy ma ona taki charakter nie powinno by¢ oceniane
jedynie w taki sposéb, jak czyni si¢ to w przypadku regulacji dotyczacych zamdwieni
publicznych. Nie powinno zatem badaé si¢ tylko tego, czy w ramach danej procedury nie
naruszono uczciwej konkurencji pomigdzy wykonawcami, na przyklad poprzez sporzgdzenie
faworyzujgcego wybranych uczestnikéw rynku opisu przedmiotu zaméwienia w odniesieniu
do kwestii taborowych, lecz réwniez to, czy faktycznie zapewnia ona mozliwo$¢ udziatu w
postepowaniu na wybér operatora wielu podmiotéw. Drugi ze wskazanych przeze mnie
elementéw zdecydowanie wykracza poza zwykle przestrzeganie typowych procedur
udzielania zaméwieri publicznych. Nie obejmuje bowiem jedynie powstrzymywania si¢ wladz
publicznych od dziatan, ktére moglyby w jakikolwiek sposéb naruszyé konkurencj¢ pomigdzy
wykonawcami (w nieuzasadniony spos6b ograniczy¢ ich liczbg), lecz polega réwniez na
podejmowaniu przez nie aktywnych srodkéw stuzacych wykreowaniu szerszego kregu
podmiotéw moggcych wykonaé zaméwienie (poprzez dostarczenie im zasobéw niezbgdnych
do jego realizacji). Kwestia ta pozostaje jednak otwarta i zapewne bedzie budzié¢ liczne
kontrowersje. Bez watpienia powinna ona zostaé¢ zatem jednoznacznie uregulowana w

przepisach prawa UE.

Ostatnim ze szczegblnych czynnikéw produkeji wystgpujgcych w transporcie kolejowym
zbadanym przeze mnie jest czynnik pracowniczy. Celem zawartych w prawie UE rozwigzafi
regulacyjnych dotyczgcych pracownikéw jest zmniejszenie wplywu bariery w postaci
koniecznodci dysponowania odpowiednio wykwalifikowanym personelem na warunki
konkurencji na rynku przewozéw kolejowych oraz lagodzenie napigé spolecznych
zwigzanych ze zmiang operatoréw (podmiotéw wykonujacych ustugi przewozowe). Przy
cZym napigcia te rowniez nie pozostaja bez wptywu na stan konkurencji w sektorze transportu
kolejowego. Mogg one bowiem skutkowaé oporem pracownikéw wobec zmiany operatora, co

jest szkodliwe dla rozwoju konkurencii. Celem zbadanych w mojej monografii rozwigzan
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»pracowniczych” jest réwniez zwalczanie zaklécern konkurencji bedgcych nastepstwem
zjawiska tzw. dumpingu socjalnego.

Ustalitem, ze prawo UE wprowadza dwie grupy rozwigzah dezintegracyjnych
dotyczacych pracownikéw. Pierwsza dotyczy przyznawania uprawnien do wykonywania
okre§lonych czynnosdci (zawodu) pracownikom niezbednym do prowadzenia dzialalnosci
gospodarczej na rynku transportu kolejowego, ktérych czas i koszt szkolenia stanowig
powazne obcigzenie dla uczestnikéw tego rynku. Odnoszg si¢ one do wszystkich rodzajow

przewozow.,

Druga grupa rozwigzah dotyczy zapewnienia sprawnego przejécia pracownikéow
pomigdzy operatorami w przypadku ich zmiany. Ma ona zastosowanie wylgcznie do
pasazerskich przewoz6w kolejowych o charakterze stuzby publicznej. Ustalitem, ze podobnie,
jak w przypadku taboru, jest to podyktowane prawnym modelem organizacji rynku tych
przewozow (model konkurencji o rynek). Sg one realizowane w danym czasie na okreslonym
obszarze co do zasady przez jeden podmiot. W okresie tym pracownicy zwigzani z
konkretnymi ustugami $§wiadczg zatem prace zasadniczo na rzecz jednego operatora. Nowy
operator (kolejny podmiot wybrany w procedurze konkurencyjnej do realizacji przewozdow)
musi przejaé co najmniej znaczng cze$é personelu dotychczasowego operatora. Koniecznosé
zmiany pracodawcy moze wywolywaé niepokdj wsrod pracownikéw, ktéry w skrajnych
przypadkach moze zakléci¢é konkurenci¢ na etapie powierzania $wiadczenia ustug
przewozowych, pozbawiajagc wprowadzony przez prawo UE model konkurencji o rynek
skutecznosci. Czynnik ten moze byé dodatkowo podsycany i wykorzystywany przez
zasiedziale przedsiebiorstwa kolejowe w celu hamowania liberalizacji rynku transportu
kolejowego (rozwoju konkurencji w tym sektorze).

W przypadku przejecia pracownikéw rozwigzania regulacyjne zawarte w prawie UE
polegajg w szczegllnosci na mozliwosci zastosowania przepisow dyrektywy 2001/23 w
sprawie zblizania ustawodawstw Panstw Czlionkowskich odnoszqcych sie do ochrony praw
pracowniczych w przypadku przejecia przedsigbiorstw, zakladdéw lub czesci przedsigbiorstw
lub zakladéw’® takze w innych przypadkach niz wprost przez nig przewidziane. Nalezy uznaé,
ze z uzyciem przepiséw tej dyrektywy w charakterze srodka regulacyjnego bedziemy mieli do

3 Dyrektywa Rady 2001/23/WE z 12 marca 2001 r. w sprawie zblizania ustawodawstw Pafistw Cztonkowskich
odnoszacych sie do ochrony praw pracowniczych w przypadku przejecia przedsiebiorstw, zakltadéw lub czesci
przedsigbiorstw lub zakladéw, Dz. Urz. UE 2001 L 82/16 z péin. zm., polskie wydanie specjalne: rozdziat 5,
tom 4, 8. 98-103,
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cZynienia wéwczas, gdy normalnie (w typowym przypadku) przewidziane przez nig
rozwigzania nie znalazlyby zastosowania do danej sytuacji, a pomimo to zostaly one
wykorzystane. W tym zakresic z przeprowadzonych przeze mnie badah wynika, ze
mechanizmy w niej okre§lone powinny zostaé wdrozone zawsze, jesli zmiana operatora
(bedaca nastgpstwem przeprowadzenia konkurencyjnej procedury wyboru podmiotu
$wiadczacego ushigi publiczne) bedzie wigzaé sie z przejeciem istotnych aktywéw
wykorzystywanych do realizacji przewozéw (np. taboru) przez nowego operatora od jego
poprzednika. Bez znaczenia jest przy tym, czy ich przeniesienie nastapi bezposrednio, czy tez
za poérednictwem organizatora. Jesli przejecie aktywéw nie bedzie miato migjsca, to
rozwigzania przewidziane w dyrektywie 2001/23 nie bedg musiaty zostaé wdrozone, chyba e
o ich zastosowaniu zdecydujg wlasciwe organy. W takiej sytuacji bgdziemy mieli do
cZynienia z poshuzeniem si¢ dyrektywa w charakterze srodka regulacyjnego.

Rozwigzania dotyczgce nadawania uprawnienr do wykonywania okreSlonego zawodu
pracownikom niezbednym do prowadzenia dzialalnosci gospodarczej w zakresie przewozéw
kolejowych, ktérych szkolenie wymaga znacznego czasu i nakladéw finansowych, polegajg
przede wszystkim na rozdzieleniu dokumentu potwierdzajgcego ogdlne kwalifikacie do
prowadzenia pojazdéw kolejowych i prawa do jego nadawania od przedsigbiorstw
kolejowych, w tym tych zasiedzialych. Umozliwiajg one swobodny przeplyw pracownikow
pomiedzy uczestnikami rynku transportu kolejowego, dezintegrujgc tym samym zasoby
ludzkie i zasiedziale przedsiebiorstwa kolejowe. Przy czym prawo unijne wprowadza tego
typu rozwigzania wylgcznie w odniesieniu do maszynistéw. Wedlug mnie, zasadne jest
rozwazenie ich wprowadzenie takze w przypadku niektérych innych grup pracownikéw
niezbednych do realizacji kolejowego procesu przewozowego, posiadajacych specyficzne
kwalifikacje i wymagajacych czasochlonnych i kosztownych szkolen, takich jak kierownicy
pociggéw.

Doszedlem do wniosku, Zze zbadane przeze mnie rozwigzania dezintegracyjne moga
doprowadzi¢ do rozwoju nowej kategorii uczestnikéw rynku transportu kolejowego —
tzw. operatoréw kolejowych, czyli przedsigbiorstw $§wiadczacych ustugi przewozowe
substytucyjne wzgledem tych wykonywanych przez przedsigbiorstwa kolejowe, lecz nie
posiadajgcych statusu takiego przedsigbiorstwa. Operator kolejowy mnie jest
przedsiebiorstwem kolejowym w prawnym znaczeniu tego poj¢cia, poniewaz samodzielnie
nie zapewnia ushugi trakcyjnej (pojazdéw kolejowych wraz z obstuga). Pozyskuje on ja, jak i
przewaznie pozostale czynniki produkcji niezbedne do prowadzenia dziatalnosci

16



Stefan Akira Jarecki Zatgcznik nr 3

przewozowej w sektorze transportu kolejowego, od innych podmiotéw. Wzrost znaczenia tej
kategorii uczestnikéw rynku transportu kolejowego moze skutkowaé koniecznoscia
wprowadzenia zmian w przenalizowanych przeze mnie regulacjach prawnych, takich jak
jednoznaczne przesadzenie w przepisach prawa UE, ze operatorzy kolejowi moga
wnioskowaé o dostep do obiektéw infrastruktury ustugowej.

W mojej ocenie nalezy spodziewaé si¢, ze tak dlugo, jak nie zmieni si¢ podejscie
prawodawcy unijnego do wartosci, jakie powinny byé urzeczywistniane w sektorze transportu
kolejowego i sposobu ich realizacji, jego aktywno$é bedzie skupiaé sie w przyszlosci na
rozszerzaniu i ulepszaniu rozwigzaf dezintegracyjnych. Szereg z nich zostalo bowiem
wprowadzonych niedawno. Co do zasady nie ma do§wiadczenia w ich stosowaniu, Mozliwe
jest, ze rozwigzania dezintegracyjne, pod wplywem praktyki funkcjonowania rynku transportu
kolejowego, obejmg takze inne czynniki produkcji wykorzystywane w kolejowym procesie
przewozowym, niz te, do ktérych juz znajdujg zastosowanie,

Whnioski zawarte w mojej monografii moga byé przydatne przy stosowaniu i interpretacji
obecnie obowigzujacych przepiséw z zakresu transportu kolejowego. Moga one takze

stanowi€ inspiracje do wprowadzania w nich zmian.

S. Oméwienie pozostalych osiggni¢é naukowo - badawczych (artystycznych).

Wykaz moich pozostalych osiggnigé naukowo — badawczych znajduje sie w
Zalgezmiku nr 4 do wniosku o przeprowadzenie postgpowania habilitacyjnego. Ich
przedmiotem sg zagadnienia z zakresu prawa konkurencji, regulacji gospodarczej, zwtaszcza
regulacji gospodarczej transportu kolejowego, a takze pomocy publicznej (w tym przypadku
szczegblny nacisk réwniez kladlem na zagadnienia dotyczace sektora transportu, w tym

zwlaszcza kolejowego).

Oprocz wyzej zaprezentowanej ksigzki wsrdd osiggnigé naukowo-badawczych mozna
wskaza¢ w pierwszym rzgdzie monografie Modele prokonkurencyjnych rozwigzan prawnych
w zakresie pasazerskich Przewozdw kolejowych (wyd. EuroPrawo, Warszawa 2013), ktora
jest uzupelniong wersja mojej rozprawy doktorskiej. Przedmiotem badania, ktérego wyniki
zostaly zaprezentowane we wskazanej monografii byly prokonkurencyjne rozwigzania
prawne odnoszace si¢ do pasazerskich przewozéw kolejowych. Celem badania bylo poznanie
istoty tych rozwigzaf, zidentyfikowanie ich cech wspdlnych oraz wystepujgcych pomiedzy

nimi réznic.
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Tematyka rozwigzah prawnych majacych na celu zapewnienie konkurencji w zakresie
dzialalno$ci gospodarczej polegajacej na wykonywaniu pasazerskich przewozéw kolejowych
ma szczegblne znaczenie bowiem przewozy te zaspokajajg elementarne potrzeby spoleczne
zwigzane z przemieszczaniem si¢ (dojazdem do miejsc pracy, edukacji, wypoczynku, itp.).
Analiza tego zagadnienia zostala podjeta w sposéb pionierski w literaturze polskiej.
Oryginalne zalozenie autora polegato na stwierdzeniu, 2e w oparciu o jeden z dwoch
determinantéw warunkujacych wystepowanie konkurencji w pasazerskich przewozach
kolejowych, tj. determinant dostepu do rynku oraz determinant nierentownosci znacznej
czeSci przewozéw, mozliwe jest wyréznienie dwodch zasadniczych —modeli
prokonkurencyjnych rozwigzah prawnych dotyczacych pasazerskich przewozéw kolejowych
— modelu konkurencji na rynku oraz modelu konkurencji o rynek. Stwierdzilem, ze model
konkurencji na rynku obejmuje rozwigzania prawne polegajace na wprowadzeniu konkurenciji
pomiedzy poszczeg6lnymi przedsigbiorstwami kolejowymi w zakresie $wiadczonych ushug
przewozowych. Opiera si¢ on na zapewnieniu réwnego i niedyskryminacyjnego dostepu do
infrastruktury wszystkim przedsigbiorstwom kolejowym zainteresowanym s$wiadczeniem
ushug przewozowych. Model konkurencji o rynek polega za$ na powierzaniu swiadczenia
ushug przewozowych w drodze konkurencyjnych i niedyskryminacyjnych procedur
przetargowych. W tym przypadku konkurencia pojawia si¢ w momencie wyboru
przedsiebiorstw $wiadczacych ushugi przewozowe, lecz mnie wystgpuje na etapie ich
$wiadczenia. Warto zauwazy¢, Ze niektére z rozwigzaf zaproponowanych przeze mnie w tej
monografii zostaly wprowadzone do przepiséw polskiego prawa. Za wspomniang ksigzke
zostalem w 2015 r. nominowany do nagrody regulacyjnej Centrum Studiow
Antymonopolowych i Regulacyjnych Wydzialu Zarzadzania Uniwersytetu Warszawskiego.

W ramach obszaru badawczego dotyczacego problematyki regulacji gospodarczej
sektora transportu kolejowego mozna ponadto wymienié kilkanadcie innych publikacji
(fragmentéw ksigzek oraz artykutéw). Weréd nich na uwage wydaja si¢ zastlugiwaé zwlaszcza
nastepujgce pozycje: Jak usprawnié¢ dzialanie administracji w zakresie organizowania
pasazerskich przewozéw kolejowych o charakterze ustugi publicznej? [w:] Z. Cieslak, K.
Zalasitiska, Prace studialne Warszawskiego Seminarium Aksjologii Administracji - Szkice z
zakresu nauki administracji, wyd. Presscom, Wroctaw 2013; Otwarcie krajowych rynkéw
kolejowych przewozéw pasazerskich na konkurencje. Zasady dostgpu do infrastruktury
kolejowej dla przewoinikéw komercyjnych i $wiadczqcych ustugi publiczne, ,Internetowy
Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny” 2013, nr 4; Tabor a konkurencjia w
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pasazerskich przewozach kolejowych [w:]J.Gola, W. Szydlo, Regulacia w sektorze
kolejowym i jej sqdowa kontrola, ,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we
Wroclawiu” 2014, nr 368; Potrzeba i prawne mozliwosci interwencji parhistwa w zakresie
kolejowych przewozdw rozproszonych, ,,Przeglad Ustawodawstwa Gospodarczego” 2015, nr
11; Otwarcie krajowych rynkéw kolejowych przewozéw pasazerskich a ustugi publiczne,
»Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny” 2017, nr 4; Pozakonkurencyjne
mechanizmy motywujgce na rynku pasazerskich przewozéw kolejowych [w:] M. Pawelczyk,
Rynek kolejowy — prawne iekonomiczne aspekty funkcjonowania, wyd. Ius Publicum,
Warszawa 2017; Pojecie ustugi publicznej a otwarty dostgp [w:] M. Pawelczyk, Rynek
kolejowy — wspbiczesne prawne 1isektorowe uwarunkowania ochrony konkurencji i
konsumenta, wyd. Ius Publicum, Warszawa 2017. Publikacje te poswiecone sa w duzej
mierze problemowi $wiadczenia ustug publicznych w transporcie kolejowym. Zaleznosci
pomigdzy takimi uslugami a przewozami komercyjnymi. W szczegdlnosci zajmowatem sig
mozliwoscig ograniczenia dostgpu do rynku transportu kolejowego operatorowi
komercyjnemu ze wzgledu na konieczno$¢ ochrony réwnowagi ekonomicznej swiadczenia
ushug publicznych. W kregu mojego zainteresowania pozostawal takze wplyw sposobu
dzialania administracji publicznej odpowiedzialnej za organizacje publicznego transportu
zbiorowego na stan konkurencji w zakresie dziatalnosci polegajacej na wykonywaniu
pasazerskich przewozow kolejowych. W tym obszarze skupialem sie réwniez na
rozwigzaniach dezintegracyjnych, takich jak $rodki zwigzane z zapewnieniem operatorom
dostepu do taboru kolejowego niezbednego do wykonywania przewozoéw. Odrebnym
przedmiotem badan byly tzw. towarowe przewozy rozproszone, ktérych sposéb finansowania
stosowany przez nicktdre panstwa czlonkowskie UE jest zblizony do dzialan podejmowanych

w odniesieniu do ustug publicznych.

Prowadzilem réwniez badania dotyczace regulacji gospodarczej w szerszym kontekscie,
w tym zajmowalem sie regulacjg gospodarczag innych sektoréw gospodarki, a takze
zaleznodcig pomigdzy regulacjs gospodarcza a innymi galeziami prawa. Zajmowatem si¢
takze zagadnieniami prawa konkurencji. W tym zakresie warto zwrécié uwage na nastepujace
pozycje: Zwigzek pomigdzy aksjologicznymi podstawami prawa regulacji rynku transportu
kolejowego i prawa ochrony srodowiska, ,Kwartalnik Prawa Publicznego” 2009, nr 3/4;
Ustuga publiczna w transporcie — problemy definicyjne, ,JKontrola Pafistwowa” 2012, nr 5;
Czy wurzgd obstugujgcy organ moze byé uznany za przedsigbiorstwo? [w:] Z. Cieslak,
A. Kosieradzka-Federczyk, Prace studialne Warszawskiego Seminarium Aksjologii
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Administracji - Nowe ziawiska w administracji publicznej, wyd. Wyzszej Szkoty Informatyki
Stosowanej i Zarzadzania, Warszawa 2015; Between exercising of public powers and
economic activity. The latest findings on the notion of entrepreneur made in the process of
Jjudicial review of the decision of the President of the Office of Competition and Consumer
Protection, ,,Central and Eastern European Journal of Management and Economics” 2017, nr
2; Wplyw na handel pomiedzy pavistwami czionkowskimi UE jako przestanka podziatu
kompetencji pomiedzy krajowe organy regulacyjne i Komisje Europejskg [w:] Instytucjonalny
wymiar sektora telekomunikacyjnego. Sqdy i inne organy publicznej, .Prace naukowe
Uniwesrsytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2017, nr 49S; Pomoc publiczna a regulacja
sektorowa, ,,Wroctawskie Studia Sgdowe™ 2018, nr 2.

W przypadku obu wskazanych powyzej obszardw badati uczestniczylem czynnie
w licznych krajowych i miedzynarodowych konferencjach naukowych i tematycznych,
zorganizowanych m.in. przez University of Leeds; Masaryk University - Institute of Transport
Economics, Geography and Policy; Wydziat Prawa, Administracji i Ekonomii Uniwersytetu
Wroclawskiego (Zaklad Prawa Konkurencji i Regulacji Sektorowej); Wydzial Prawa
i Administracji Uniwersytetu Lédzkiego, Katedrg Nauki Administracji i Ochrony Srodowiska
Wydzialu Prawa i Administracjii Uniwersytetu Kardynata Stefana Wyszyriskiego w
Warszawie; Wydzial Informatycznych Technik Zarzgdzania Wyzszej Szkoly Informatyki
Stosowanej i Zarzgdzania w Warszawie; Fundaci¢ fus Publicum; Izb¢ Gospodarczg
Komunikacji Miejskiej, czy Ministerstwo Rozwoju.

W obszarze regulacji prawnych dotyczacych transportu kolejowego bylem autorem
ekspertyzy naukowej przygotowanej na zlecenie Polskich Kolei Pafistwowych S.A.
Kwadlifikacja finansowania inwestycji dworcowych ze Srodkéw publicznych, w tym UE, pod
kgtem wystgpowania pomocy publicznef w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE (Warszawa,
2016). Jej celem bylo okreflenie, czy publiczne finansowanie inwestycji w zakresie
modernizacji dworcdw kolejowych stanowi pomoc publiczng w rozumieniu art. 107 ust. 1
TFUE. Celem ekspertyzy bylo réwniez udzielenie odpowiedzi na pytanie, czy wsparcie dla
takich inwestycji powinno byé zgloszone Komisji Europejskiej zgodnie z art. 108 ust. 3
TFUE. Ponadto bralem czynny udziat w opracowaniu bialej ksiegi Konkurencia w
transporcie kolejowym (red. T. Syryjczyk, Railway Buisness Forum, Warszawa 2018). W
opracowaniu zawarto analize zagadnien zwigzanych z konkurencjg w transporcie kolejowym.
Wickszo$é spostrzezefi poczynionych w ksigdze dotyczy konkurencii w kolejowych
przewozach pasazerskich.
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Waznym obszarem prowadzonych przeze mnie badan sg réwniez zagadnienia dotyczace
pomocy publicznej. Przy czym szczegdlnym przedmiotem mojego zainteresowania jest
wplyw publicznego finansowania infrastruktury i ushlug przewozowych na konkurencje w
sektorze transportu (zwlaszcza kolejowego), w tym zgodnos¢ takiego finansowania z
regulami rynku wewngtrznego UE. Jednoczesnie zajmuj¢ si¢ takze problematyka pomocy
publicznej w innych sektorach gospodarki. W tym zakresie szczegdlnie warte wyréznienia
wydaja sie nastgpujace pozycje: Public Service Compensation in Land Transport. When Does
It not Constitute State Aid?, ,,Polish Review of International and European Law” 2013, nr 2;
Application of State Aid Rules to Railway Rolling Stock Investment Projects: Polish
Experiences, ,Furopean Structural & Investment Funds Journal” 2014, nr 2; Pomoc de
minimis dla przedsiebiorstw Swiadczgcych ustugi w ogdlnym interesie gospodarczym,
»Przeglad Ustawodawstwa Gospodarczego” 2014, nr 1; Finansowanie infrastruktury w
ramach rekompensaty z tytulu Swiadczenia ustug publicznych w perspektywie 2014-2020,
~Prawo Pomocy Publicznej” 2015, nr 1; Nowe podejscie Komisji Europejskiej do publicznego
finansowania budowy infrastruktury transportowej - konsekwencje orzeczenia w sprawie
Leipzig-Halle, Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny” 2015, nr 1;
Wsparcie infrastruktury lokalnej - pomoc czy nie pomoc?, ,,Prawo Pomocy Publicznej” 2015,
nr 4; Publiczne finansowanie kolei linowych a reguly rynku wewnetrznego UE, ,Przeglad
Komunikacyjny” 2015 nr 8; Finansowanie infrastruktury - nieustajgca zmiana podej$cia
Komigsji, ,,Prawo Pomocy Publicznej” 2017, nr 3; Wsparcie na inwestycje w infrastrukture
weziow przesiadkowych 1 dworcéw kolefowych apomoc publiczna, ,Prawo Pomocy
Publicznej” 2017, nr 5; Pomoc na zakup taboru - jak nie rekompensata to co?, ,Prawo
pomocy publicznej” 2018, nr 1; Elektromobilnos¢ a pomoc publiczna, ,Prawo pomocy
publicznej” 2018, nr 3; Finansowanie zakupow taboru kolejowego w nowej perspektywie

finansowej, ,Prawo pomocy publicznej” 2018, nr 5.
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