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Recenzja rozprawy doktorskiej mgr Anny Kutylowskiej
pt. ,Dostep do obiektéw infrastruktury uslugowej i uslug zwigzanych z koleja w Unii

Europejskiej”

1. Mgr Anna Kutylowska za przedmiot rozprawy doktorskiej przyjela jedno sposrod
wielu szczegolowych zagadnien regulacji transportu kolejowego w prawie Unii Europejskiej,
jakim jest dostep do obiektow infrastruktury ustugowe;j i ustug zwigzanych z koleja. Autorka
odnotowuje wage rozwoju sektora transportu kolejowego i jego integracji dla realizacji
podstawowych celéow UE, dowodzac w szczegodlnosci, ze niedyskryminacyjny dostep do
obiektéw infrastruktury uslugowej i $§wiadczonych tam ustug wprost wplywa na mozliwos¢
ksztaltowania konkurencyjnej oferty przewozowej przez przedsigbiorstwa kolejowe. Zarazem
Autorka zauwaza, ze choé¢ od momentu powotania wspdlnej polityki transportowej sektor
transportu kolejowego stanowit jej element, stosunkowo pdzno sektor ten stal sig obszarem
poglebionego zainteresowania legislacyjnego. Nawet wowczas za$ regulacja transportu
kolejowego nie obejmowata w réwnym stopniu wszystkich elementow waznych dla
zwiekszenia integracji tego sektora w Europie, jego liberalizacji i otwarcia rynkow transportu
kolejowego na dzialanie mechanizméw konkurencji. Z obserwacji tej wynika tez koncepcja
recenzowanej pracy, oparta na uznaniu unijnej regulacji transportu kolejowego za kreujaca
odrebny model regulacji dostepu do obiektow infrastruktury ustugowej, ktorego klarowanie
si¢ przebiegato obok regulacji dostgpu do infrastruktury liniowe;. Przedstawiajac wspolna
polityke transportowa, w tym postanowienia traktatowe i akty prawa pochodnego, Autorka
omawia réznice miedzy regulacja dostepu do infrastrukturg liniowej oraz do obiektow
infrastruktury uslugowej i $wiadczonych w nich ustug, wykazujac, ze — cho¢ poczatkowo nie
znajdowalo to wyrazu w zakresie regulacji prawnej — zagwarantowanie dostepnosci wlasnie
do infrastruktury ushigowe;j jest kluczowe dla rozwoju konkurencji na rynkach transportu

kolejowego, gdyz ,przeklada si¢ na mozliwo$¢ stworzenia przez zainteresowane
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przedsigbiorstwa kolejowe konkurencyjnej, wzglgdem podmiotow zasiedziatych, oferty
przewozowej”, a takze ,umozliwia zwigkszenie konkurencyjnosci kolei wzgledem innych
srodkéw transportu”. Uznajgc za mozliwe skonstruowanic odrgbnego, unijnego modelu
udostepniania obiektow infrastruktury uslugowej, opartego na przepisach dyrektywy
2012/34/UE' i rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2017/21777, Autorka formutuje
hipotezy badawcze dotyczace tego modelu. Celem pracy jest wykazanie, po pierwsze — ze
obecny, zaawansowany ksztalt przyjetego w prawie UE modelu udostgpniania obiektow ww.
infrastruktury kolejowej wynika z dostrzeZenia, ze zapewnienie niedyskryminacyjnego
dostepu do infrastruktury liniowej nie jest wystarczalne dla liberalizacji sektora transportu
kolejowego, po drugie — ze przyjegty model ma réwnowazy¢ ,znaczenie
niedyskryminacyjnego dostgpu do infrastruktury liniowej oraz infrastruktury punktowej”,
apo trzecie — ze omawiany model ,ma charakter systemowy w tym sensie, Ze stanowi
powiazang ze sobg funkcjonalnie calo$¢”, majacg prowadzic do ,zapewnienia
niedyskryminacyjnego dostepu do tych zasobow”. Zidentyfikowanie unijnego modelu
dostgpu do obiektow infrastruktury uslugowej siluzy wreszcie Autorce do ustalenia
mankamentéw rozwiazan przyjetych w dyrektywie 2012/34/UE i rozporzadzeniu 2017/2177,
utrudniajacych osiggnigcie celu zamierzonego przez prawodawce unijnego, tj. otwarcia

rynkow transportu kolejowego na mechanizmy konkurencyjne.

2. Wybér zagadnienia badawczego oceniam pozytywnie. Doktorantka odpowiednio
umotywowala zasadno$¢ podjecia problematyki dostgpu do obiektow infrastruktury
ustugowej w prawie UE, wykazujac aktualno$¢ tej problematyki, w tym — jej istotne
znaczenie praktyczne, co zwiazane jest takze z niezrealizowaniem wcigz w pelni celow
wspieranych przez omawiane uregulowania dot. dostgpu do infrastruktury ustugowej.
Niezaleznie od tego, problematyka unijnych regut dostgpu do infrastruktury ustuigowej
w sektorze transportu kolejowego nie jest zagadnieniem czesto podejmowanym w literaturze
przedmiotu. Ze tych powodéw mozna uznac, ze faktycznie istniala potrzeba opracowania
monograficznego takiego jak recenzowana rozprawa. Potwierdza to zasadno$¢ wyboru tematu

rozprawy doktorskiej przez mgr Anng Kutylowska.

3. Tytul rozprawy co do zasady prawidiowo odzwierciedla jej zakres tematyczny, ale

budzi tez pewne zastrzezenia. Nie ma watpliwosci, ze — zgodnie z tytulem — zagadnieniem

! Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz.Urz.UE L 343, 14.12.2012, s. 32-77).

2 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2017/2177 z dnia 22 listopada 2017 r. w sprawic dostgpu do
obiektow infrastruktury uslugowej i ustug zwigzanych z kolejg (Dz.Urz.UE L 307, 23.11.2017, s. 1-13).
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analizowanym w recenzowanej rozprawie jest ,,dost¢p do obiektow infrastruktury ustugowej i
ustug zwiazanych z koleja w Unii Europejskiej”. Zauwazyc¢ nalezy jednak, ze problematyka
dostepu do przedmiotowych obiektéw infrastruktury ukazana jest w recenzowanej rozprawie
w aspekcie modelu regulacji prawnej stworzonego na bazie unijnej polityki transportowej,
ktory wyrazajg instrumenty ($rodki) prawne wynikajace z dyrektywy 2012/34/UE
i rozporzadzenia 2017/2177. Z tego powodu Autorka skupia si¢ na prezentacji i analizie
instrumentoéw prawnych przewidzianych w tych aktach prawa pochodnego UE i na kwestiach
zwigzanych z ich wdrazaniem. Zakres tematyczny rozprawy w $wietle jej tytulu jest jednak

bardziej ogdlne, co rozszerza oczekiwania czytelnika.

4. Po pierwsze, sposob sformulowania tytulu sugerowaé moze, Zze przedmiotem pracy

bedg zasady dostepu nie tyle (nie tylko) w prawie Unii Europejskiej, ale obowiazujace w Unii

Europejskiej, a wigc takze odpowiednie rozwigzania w aktach prawa krajowego Panstw
Czlonkowskich UE. Prawem krajowy, a takze krajowymi uwarunkowaniami dostgpu do

infrastruktury ustugowej Autorka zajmuje si¢ tymczasem marginalnie.

5. Po drugie, sposob sformulowania tematu rozprawy nie sugeruje, ze recenzowana praca
ograniczy sie do omawiania prawnych instrumentéw urzeczywistniania dostgpu do obiektow
infrastruktury ushugowej, wynikajacych z aktow przyjmowanych w ramach wspolnej polityki
transportowej. Tytulowy dostep do obiektow infrastruktury ustugowej i ustug zwigzanych z
kolejg byl i jest bowiem w Unii Europejskiej gwarantowany takze przez normy prawa
konkurencji (szerzej na ten temat — rGwniez ponizej). Naturalnie zagadnienia unijnego prawa
konkurencji nie s w rozprawie pomijane. Najobszerniej Autorka odwoluje si¢ do nich w
rozdziale II, po$wieconym problematyce dostgpu do infrastruktury na gruncie dyrektywy
2001/14/WE3. Skoro jednak temat pracy ogdlnie odnosi sie do kwestii dostgpu do
infrastruktury, to oczekiwac nalezaloby w pracy rowniez kompleksowego odniesienia si¢ do
przepisow prawa konkurencji ustanawiajgcych zakazy mogace mie¢ zastosowanie w
sprawach zwiazanych z ograniczeniem dostgpu do tytulowej infrastruktury (art. 101 i 102
TFUE) oraz okreslajacych kompetencje Komisji Europejskiej i krajowych organéw ochrony
konkurencji w takich sprawach, wreszcie — relacji migdzy dzialaniami organéw ochrony
konkurencji a organéw regulacyjnych, wraz z kluczowym w tym zakresie wyrokiem TS z

14 pazdziernika 2010 r. w sprawie C-280/08 Deutsche Telekom (ECLI:EU:C:2010:603).

¥ Dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji
zdolnoéci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz
przyznawanie §wiadectw bezpicczenstwa (Dz Urz. UE L 75, 15.3.2001, s. 29-46).
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6. Konstrukcje¢ pracy nalezy zasadniczo uzna¢ za logiczna i spdjna, z zastrzezeniem
jednak uwagi dot. prawa konkurencji (zostanie to tez rozwinigte ponizej). Rozprawe
rozpoczyna Wstep dajacy czytelnikowi ogélne pojecie o temacie rozprawy i toku wywodu.
Po nim nastgpuje pig¢ rozdzialow wiasciwych i Zakonczenie, stanowiace podsumowanie
pracy. Pierwszy rozdzial poswigcony jest zagadnieniom polityki transportowej UE w
konteksécie dostgpu do obiektow infrastruktury ustugowej oraz uregulowaniom zasad
udostepniania infrastruktury liniowej. Rozdzial drugi recenzowanej rozprawy stuzy
scharakteryzowaniu rozwigzan zawartych w dyrektywie 2001/14/WE, co jest uzasadnione
tym, ze stanowily — jak wskazuje Autorka — ,,pewnego rodzaju prototyp obecnego modelu
udostgpniania obiektow infrastruktury ustugowej”. W tej czesci pracy Autorka umiescita tez
rozwazania dotyczace oceny ograniczen dostepu do infrastruktury kolejowej na gruncie
antymonopolowego zakazu naduzywania pozycji dominujacej na rynku wiasciwym (art. 102
TFUE). Rozdzial ten ujawnia mankamenty oOwczesnej prawnej regulacji dostgpu do
infrastruktury, ktoére daly podstawy do zmian prawnych omowionych w rozdziale trzecim, w
ktorym Autorka omawia model udostepniania obiektow infrastruktury ustugowej w oparciu o
przepisy dyrektywy 2012/34/UE i rozporzadzenia 2017/2177. Prezentowane sg motywy i cele
rewizji pierwszego pakietu kolejowego oraz omawiana jest - bedaca istota tej regulacji -
zasada TPA, w tym kluczowe, zwiazane z tym pojecia. Kolejne dwa rozdzialy to analiza
instrumentow (Srodkow) prawnych stuzacych realizacji obowiazku udostgpniania obicktow
infrastruktury ushugowej. Instrumenty te s3 omawiane zgodnie z przyjetym podzialem
funkcjonalnym, tj. na instrumenty ($rodki) uzupehiajgce (rozdzial czwarty) oraz precyzujace
(rozdzial piaty). Omoéwienie rozwigzan prawnych wzbogaca przedstawienie przykiadow ich
praktycznego zastosowania, do czego podstawg sa decyzje Prezesa UTK oraz wyroki sadow
unijnych i polskich. Prac¢ zamyka Zakonczenie podsumowujace w skondensowany sposob
rozwazania Autorki oraz identyfikujace glowne czynniki wplywajgce na efektywnosc
wypracowanego w prawie UE modelu udostgpniania obiektow. Na koncu rozprawy znajduje

si¢ wykaz literatury, orzecznictwa, innych wykorzystanej dokumentéw i zrodel prawa.

7. Zaproponowany uktad pracy jest co do zasady czytelny i nie budzi watpliwosci jesli
zaakceptowa¢ bez zastrzezen koncepcje Autorki, aby tytulowy .dostep do obiektow
infrastruktury ustugowej i uslug zwiazanych z koleja w Unii Europejskiej” omawiaé
z perspektywy modelu stworzonego na bazie uregulowan wspolnej polityki transportowej,
z pomocniczym tylko (uzupelniajgcym) odwolywaniem si¢ do wybranych instytucji prawa

konkurencji (w zakresie w jakim jest to niezbgdne przy stosowaniu ww. regulacji prawnej).



Moje zastrzezenie wynika stad, ze jednak instrumenty prawne sluzace urzeczywistnianiu
dostepu do obiektéw infrastruktury kolejowej nie ograniczaly sig, ani nie ograniczaja si¢ do
tych dostepnych na gruncie aktoéw prawnych wydanych w ramach wspolnej polityki
transportowej. W sektorze transportu kolejowego stosujg si¢ bezposrednio art. 101 i 102
TFUE®. W sektorze kolejowym Komisja Europejska moze wykonywaé kompetencje
przewidziane w rozporzadzeniu Rady nr 1/2003°. To samo rozporzadzenie jest tez podstawg
do stosowania art. 101 i 102 TFUE w omawianym sektorze przez krajowe organy ochrony
konkurencji Panstw Czlonkowskich wyznaczone na podstawie art. 35 ww. rozporzadzenia.
Dla sektora kolejowego przyjete zostaly specyficzne akty prawne, jak Rozporzadzenie Rady
nr 169/2009°, ustanawiajace wylaczenie niektorych porozumien spod zakazu porozumien,
o ktorym mowa w art. 101(1) TFUE. Wreszcie, dyrektywa 2012/34/UE wyraznie stanowi, ze
wynikajace z niej kompetencje organoéw regulacyjnych w sporach dotyczacych
niesprawiedliwych, dyskryminacyjnych praktyk zarzadcy infrastruktury, przedsigbiorstwa
kolejowego lub operatora obiektu infrastruktury ustugowej w zakresie m.in. prawa dostgpu do
infrastruktury i ushug za jej pomocg $wiadczonych oraz pobierania oplat za te ushugi ,,nie
naruszaja uprawnief krajowych organéw ochrony konkurencji w celu zagwarantowania
konkurencji na rynkach przewozow kolejowych” (art. 56 ust. 1 i1 2 dyrektywy 2012/34/UE).
W tym kontek$cie odczuwam brak kompleksowego omowienia przepisow prawa
materialnego, mogacych mieé zastosowanie w sprawach zwigzanych z ograniczeniem doste¢pu
do tytutowej infrastruktury (art. 101 i 102 TFUE) oraz kompetencji Komisji Europejskiej i
krajowych organow ochrony konkurencji i rozwazenia ich znaczenia dla skutecznej ochrony
przed ograniczeniami dostgpu do obiektow infrastruktury uslugowej. Normy prawa
konkurencji skiadajg si¢ zatem na szeroko rozumiany (tak jak moze wynikac z tytulu pracy)
model udostepniania infrastruktury ustugowej w Unii Europejskiej. Nawet jesli nie sa
elementem najbardziej efektywnym tego modelu. Zgadzam si¢ bowiem z Autorkg, gdy
przedstawia argumenty za tezg, ze prawo konkurencji samodzielnie nie jest w stanie poradzi¢
sobie z realizacjg celéow osigganych za pomoca instrumentow skladajgcych si¢ na model
udostepniania obiektow infrastruktury uslugowej na gruncie dyrektywy 2012/34/UE i
rozporzadzenia 2017/2177. Pehiejsze uwzglednienie w pracy kontekstu prawa konkurencji

mogloby pomoc Autorce uwypukli¢ te tezg.

4 R. Whish, D. Bailey, Competition Law. 7th Edition, Oxford 2012, s. 968.

3 Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1/2003 z dnia 16 grudnia 2002 r. w sprawie wprowadzenia w zycie regul
konkurencji ustanowionych w art. 81 i 82 Traktatu (Dz.Urz. L 1, 4.1.2003, s. 1-25).

¢ Rozporzgdzenie Rady nr 169/2009 z dnia 26 lutego 2009 r. w sprawie stosowania zasad konkurencji do
transportu kolejowego, drogowego i zeglugi $rodlgdowej (Dz.Urz. L 61, 5.3.2009, s. 1).
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8. W tym miejscu odnie$¢ si¢ nalezy do tresci poszczegolnych czeéci recenzowanej

rozprawy doktorskiej.

9. We Wstepie Autorka identyfikuje glowny problem badawczy, formutuje hipotezy
istawia pytania badawcze. Autorka omawia unijny .model udostgpniania obiektow
infrastruktury ushugowej, rozumiany jako zespd! istotnych elementéw pozwalajacych na
odréznienie go od innych struktur”, klarownie przedstawia jego elementy i wyjasnia rzutujacy
na dalszy tok rozprawy podzial instrumentow prawnych determinujacych skuteczng realizacjg
obowigzku udostgpniania obiektow infrastruktury ustugowej na gruncie dyrektywy
2012/34/UE oraz rozporzadzenia 2017/2177. We Wstegpie Autorka uzasadnia takze dobor
metod badawczych, tj. przyjecie jako podstawowej metody dogmatycznej, co nie budzi

zastrzezen.

10. W rozdziale pierwszym recenzowanej rozprawy przedstawiane sa zagadnienia
polityki transportowej UE w kontekscie problematyki dostgpu do obiektéw infrastruktury
ustugowej i $wiadczonych tam ustug oraz uregulowania zasad udostgpniania infrastruktury
liniowej. Autorka w odpowiedni dla toku wywodu sposob przedstawia rys historyczny
wspélnej polityki transportowej w zakresie transportu kolejowego na gruncie prawa

pierwotnego oraz wybranych aktéw prawa pochodnego. Nie budzi to zastrzezen.

11. W Rozdziale drugim Autorka omawia problematyke dostgpu do infrastruktury
punktowej na gruncie dyrektywy 2001/14/WE. Rozdzial ten prezentuje wigc pierwsze
inicjatywy legislacyjne stuzace liberalizacji dostgpu do obiektow infrastruktury ustugowe;j
i $wiadczonych w ich ramach uslug, zorientowane na wprowadzenic mechanizmow
konkurencji na rynkach transportu kolejowego. Autorka dokonuje tez analizy i oceny
wprowadzonych tg dyrektywa regul. Niezaleznie od dokonywanej w tym rozdziale analizy
prawnej, pozytywnie nalezy oceni¢ uwzglednienie w nim specyfiki sektora transportu
kolejowego. W istocie scharakteryzowanie tego sektora, jego struktury organizacyjnej
i historycznych uwarunkowan, a takze wskazanie jego cech szczegdlnych na tle innych branz
infrastrukturalnych, jest pomocne, jesli nie niezbgdne do zrozumienia specyfiki regulacji
transportu kolejowego. Dla uchwycenia tej specyfiki i dla zidentyfikowania czynnikow, ktore
w okreslonym kontekscie rynkowym sektora warunkujg liberalizacje rynkow transportu

kolejowego, trafne bylo tez przeanalizowanie decyzji KE i orzecznictwa sadéw unijnych.

12.  Nieliczne uwagi dot. rozdziahi drugiego zaczne od obserwacji, Zze zgadzajac sig
z obserwacjami Autorki na tema! trudnoSci wiazacych sig z liberalizacja sektorow,
zwiazanych — tak jak w trafnie scharakteryzowanym przez Autorke sektorze transportu
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kolejowego — z uwarunkowaniami historycznymi, ekonomicznymi i technicznymi oraz takimi
czynnikami jak pionowa integracja przedsigbiorstw zasiedzialych (s. 56), mozna jednak
stwierdzi¢, ze podobne czynniki wystepujg rowniez na innych liberalizowanych rynkach
infrastrukturalnych. Nie jest to wigc jedyne wyjasnienie skromniejszych efektow liberalizacji

akurat w przypadku rynku transportu kolejowego.

13. Poza tym zwracam uwage, ze w zakresie w jakim rozdzial 1l pracy odnosi si¢ do
zagadnien prawa konkurencji, zyskatby on na uzupelnieniu. W uzasadnieniu wyjasniam, ze
intencja unijnego prawodawcy ,korzystania z narz¢dzi antymonopolowych przy
rozpatrywaniu spraw w przedmiocie dostepu do infrastruktury punktowej na gruncie
dyrektywy 2001/14/WE” oraz pozostawienie kwestii probleméw z dostgpem do infrastruktury
ustugowej ,,zasadniczo organom antymonopolowym” jest dla Autorki punktem wyjscia do
omowienia zagadnienia odmowy dostaw w $wietle traktatowego zakazu naduzywania pozycji
dominujacej (art. 102 TFUE) i zastosowania tej koncepcji do oceny problemow dostgpu do
infrastruktury kolejowej. Oczywiscie Autorka prawidlowo powiazala te dwie kwestie. Z tej
perspektywy nie mozna mie¢ zastrzezen do oméwienia — z uwzglednieniem orzecznictwa
i pi$miennictwa — kryteriéw uznania takiej praktyki za naduzywanie pozycji dominujace;j.
Autorka trafnie odnotowuje poza tym, ze z perspektywy osiggnigcia celow wspolnej polityki
transportowej, liberalizacji rynku transportu kolejowego i stworzenia warunkéw rozwoju na
nim konkurencji, antymonopolowy zakaz odmowy dostaw nie jest wystarczajacym
instrumentem ingerencji prawnej, z uwagi na to, zZe - najogdlniej mowiac - odmowa taka tylko
wyjatkowo traktowana jest jako naruszenie art. 102 TFUE. Natomiast warto wyjasni¢, ze
dostep do kolejowej infrastruktury ustlugowej moze by¢ ograniczany nie tylko wskutek
antykonkurencyjnej ,,odmowy dostaw”, ale rowniez wskutek praktyk odpowiadajgcych
przestankom naruszenia innych kategorii praktyk ograniczajacych konkurencjg, i to zarowno
indywidualnych (naduzycie pozycji dominujacej, art. 102 TFUE)’, jak i kolektywnych

(porozumienia ograniczajace konkurencje, art. 101 TFUE)®.

7 Indywidualna praktyka dominanta stuzgca ograniczeniu dostgpnosci okreslonej infrastruktury ustugowej moze
z kolei polega¢ w szczegOlnosci na narzucaniu nieslusznych warunkéw transakcji (naruszenie art. 102 lit. a
TFUE); stosowaniu wobec partneréw handlowych nierdwnych warunkéw do S$wiadezen rownowaznych
(naruszenic art. 102 lit. ¢ TFUE) lub uzaleznianiu zawarcia kontraktow od przyjecia przez partnerow
zobowiazan dodatkowych, ktére ze wzgledu na swdj charakter lub zwyczaje handlowe nie majg zwigzku
z przedmiotem tych kontraktow (naruszenie art. 102 lit. d TFUE).

8 Wyobrazi¢c mozna przykladowo, ze odmowa udostgpnienia przedmiotowej infrastruktury wynika
z porozumienia miedzy przedsigbiorstwami (np. dysponentami takiej infrastruktury w roéznych krajach
i bronigcych si¢ w ten sposéb przed wejiciem na rynek konkurenta na rynku nizszego szczebla), polegajacego
na ustaleniu zmniejszenia zakresu w jakim ich infrastruktura be¢dzie udostgpniania (naruszenie art. 101(1) lit. b
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14, Natomiast nie polemizujac z tezg Autorki, ze przyczynkiem do gruntownej reformy
systemu udostepniania infrastruktury punktowej i ustug w niej $wiadczonych, zawartego w

dyrektywie 2001/14/WE bylo nieprzygotowanie organéw antymonopolowych .do

rozstrzygania sporow odnoszacych si¢ do tak specyficznych i skomplikowanych pod
wzgledem technicznym zagadnien jak te dotyczace udostepniania przedsiebiorstwom
kolejowym rownie istotnych zasobéw, do ktorych mozna zaliczy¢ obiekty infrastruktury
uslugowej 1 $wiadczone w ich ramach ustugi” (s. 91, podobnie: s. 125), zwracam uwage na
potrzebe uzasadnienia tak jednoznacznie negatywnej oceny dzialalno$ci ww. organow.
Brakuje tego w cytowanym fragmencie. Niezaleznie od tej uwagi dodam, ze rzeczywiscie
w literaturze wyrazane sg takie poglady, w odniesieniu do rynkéw infrastrukturalnych,
iz to organy regulacyjne sa lepiej niz organy antymonopolowe merytorycznie przygotowane
do nadzorowania dzialalnosci przedsigbiorstw regulowanych, gdyz majg lepsza wiedz¢ na

temat szczegdlnych probleméw w danym sektorze i jego specyfiki’.

15.  Rozdzial trzeci poswiecony jest modelowi udostgpniania obiektow infrastruktury
ustugowej w oparciu o przepisy dyrektywy 2012/34/UE i rozporzadzenia 2017/2177. Autorka
prezentuje motywy i cele rewizji pierwszego pakietu kolejowego oraz trafnie uzasadnia
kluczowe znaczenie, jakie dla liberalizacji sektora transportu kolejowego ma wdrozZenie
zasady TPA (pkt 3.1). Nastgpnie Autorka obszernie analizuje, jakie podmioty zobowigzane sa
na gruncie ww. dyrektywy do zapewnienia przedsigbiorstwom kolejowym dostgpu do
obicktoéw infrastruktury ustugowej i ustug zwiazanych z koleja (pkt 3.2), jaki jest przedmiot
obowigzku dostgpowego (pkt 3.3) oraz identyfikuje podmioty uprawnione do wnioskowania
o spelienie obowigzku dostepowego (pkt 3.4). Autorka trafnie wyjasnia takze powody, dla
ktérych samo wprowadzenie zasady TPA nie byloby — z uwagi na specyfike sektorowa —

wystraczajgcym narzgdziem do osiggnigcia celow regulacyjnych.

16.  Pozytywnie oceniam sposob poprowadzenia przez mgr A. Kutylowska rozwazan
w tym rozdziale, w tym krytyczne spojrzenie na aktualna regulacje, identyfikowanie jej
mankamentéw. Na pewno dobrym pomysiem bylo poparcie rozwazan odwolaniem do

praktyki organow regulacyjnych. Recenzowana rozprawa zyskalaby jeszcze wigcej, gdyby

TFUE) lub na uzgodnieniu stosowania wobec okreslonych partneréow handlowych nieréwnych warunkow
$wiadczen rownowaznych (naruszenie art. 101(1) lit. d TFUE) lub na uzgodnieniu, Zze okreslone kontrakty beda
zalezne od przyjecia przez potencjalnego partnera zobowiazan dodatkowych, ktére ze wzgledu na swdj charakter
lub zwyczaje handlowe nie maja zwiazku z przedmiotem tych kontraktow. (naruszenie art. 101(1) lit. e TFUE).

? M. Szydlo, Prawo konkurencji a regulacja sektorowa, Warszawa 2010, s. 270-271.
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poza sprawami rozstrzyganymi przez Prezesa UTK znalazly si¢ w niej rowniez przyklady

praktyki innych krajowych organéw regulacyjnych.

17.  Lektura rozdzialu czwartego pracy pozostawia zasadniczo pozytywne wrazZenie.
Rozdzial ten dotyczy przewidzianych w dyrektywie 2012/34/UE i rozporzadzeniu 2017/2177
instrumentéw uzupehniajacych obowiazek udostgpniania infrastruktury: wymogu rozdzielenia
zarzadzania obiektami infrastruktury ustugowej od realizacji przewozow kolejowych (pkt 2),
regule ,korzystaj lub dzierzaw™ (pkt 3) oraz przyznanych krajowym organom regulacyjnym
kompetencjom dot. spraw dotyczacych dostgpu do obiektow infrastruktury ustugowej (pkt 4).
W tym rozdziale interesujaco przedstawia si¢ omowienie przez Autorke nie tylko samych
rozwigzan prawnych, ale rowniez procesu dochodzenia do ostatecznie przyjetych rozwigzan.
Opis negocjacji i roznic zdan migdzy zainteresowanymi stronami ulatwia tez zrozumienie
przyczyn, dla ktérych proces liberalizacji sektora transportu kolejowego nie postepuje az tak

szybko.

18. Co do uwag krytycznych, uwazam, ze interesujacym rozwazaniom Autorki
dotyczagcym niejasnosci uregulowan nie =zawsze towarzysza wyrazne postulaty
interpretacyjne. Nie rozumiem tez, dlaczego niekiedy stanowisko wlasne w takich sprawach
Autorka przenosi do przypisu. Takim zabiegiem Autorka obniza range swych rozwazan,
tymczasem one niejednokrotnie stanowig walor rozprawy. Uwaga ta dotyczy przykladowo
omowionej na s. 136-137 niejasnosci co do tego, jaki organ, w jaki sposob i na jakiej
podstawie powinien ocenia¢ fakt posiadania pozycji dominujgcej przez przedsiebiorstwo

kolejowe oraz sprawowania przez nie.

19. Inna uwaga zwigzana jest ze sformulowanym w tym rozdziale postulatem jednolitego
rozumienia pojg¢ zaczerpnigtych z prawa konkurencji (s. 134). Zgadzajac si¢ z tym
postulatem zwracam uwage Autorki, Ze w recenzowanej rozprawie zakresy pojgciowe nie
wszystkich takich pojeé¢ zostaly przedstawione w wyczerpujacy sposob. Przykiadowo pojecie
pozycji dominujgcej zostalo niestusznie wiasciwie zredukowane do sily rynkowej, ktorej
wyktadnikiem jest okreslony procent udzialu w rynku wilasciwym (s. 135). Tymczasem
w rzeczywistoci procent udzialu w rynku jest jednym z wielu czynnikow, a pozycja
dominujgca przedsigbiorstwa ,zawsze stanowi rezultat polgczenia kilku czynnikow

»10

ekonomicznych, zarowno o charakterze iloSciowym, jak i jako$ciowym™". Mam tez pewne

10 Zob. A. Jurkowska-Gomutka, komentarz do art. 102 (w:) A. Wrobel (red.), Traktat o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej. Komentarz. Tom 1I (art. 90-222), WKP 2012; B. Majewska-Jurczyk, Dominacja w polityce
konkurencji Unii Europejskiej, Wroctaw 1998, s. 53-59.
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zastrzezenia do zastosowanej przez Autork¢ metody wyjasniania znaczenia poje¢¢ prawa UE
odwolaniem do oficjalnych wyjasnien krajowego organu antymonopolowego dotyczacych
interpretacji pojgé¢ podobnych ale w prawie krajowym (s. 136). W tym celu nalezaloby uzy¢

wyjasnien unijnych (jesli takie sa), piémiennictwa lub orzecznictwa unijnego.

20.  Ostatni wlasciwy rozdzial pracy (rozdzial pigty) rowniez pozostawia pozytywne
wrazenie. Autorka zaje¢la si¢ w nim instrumentami ($rodkami) precyzujacymi w kontekscie
skuteczno$ci realizacji obowigzku udostgpniania obiektow infrastruktury ustugowej. Autorka
trafnie wskazuje na znaczenie dysponowania przez przedsigbiorcéw zamierzajacych wejs¢ na
nowe rynki transportu kolejowego pelnymi i aktualnymi danymi dotyczacymi warunkow
dostepu do obiektow infrastruktury (pozwala im to planowaé¢ dzialalnosé¢ operacyjng z
odpowiednim wyprzedzeniem i stworzenie konkurencyjnej oferty). W ten sposob Autorka
uzasadnia teze¢ o niewystarczalno$ci fragmentarycznego uregulowania w dyrektywie
2001/14/WE informacji o charakterystyce obiektow infrastruktury uslugowej, a takze
procedury wnioskowania o udzielenie dostgpu do obiektow infrastruktury ustugowe;j. Na plus
zaliczy¢ trzeba to, ze wywody nie sg bezkrytyczne, a Autorka zwraca uwagg na utrudniajgce
stosowanie omawiane]j regulacji niescistosci (s. 190) i niezgodnos¢ np. szerokiego katalogu
wylaczen spod ustanowionych zasad z celem regulacji polegajagcym na poprawie dostgpnosci
obiektow infrastruktury ustugowej dla wszystkich przedsigbiorstw kolejowych w calej UE
(s. 214).

21.  Zasadna jest przyjeta przez Autorke koncepcja omawiania wyréznionych w pracy
instrumentow ($rodkow) precyzujgcych poprzez odwolywanie si¢ do wybranych decyzji
Prezesa UTK, wydanych w oparciu o przepisy krajowe begdgce transpozycjg dyrektywy
2012/34/UE do polskiego porzadku prawnego. Przy tej okazji raz jeszcze podnie$¢ pragng, ze
recenzowana rozprawa zyskalaby, gdyby poza decyzjami Prezesa UTK znalazly si¢ w niej w

wiekszym stopniu przyklady rozstrzygnig¢ wydawanych przez inne organy regulacyjne.

22. Rozprawe zamyka Zakonczenie, stanowigce skondensowane zestawienie tez
przedstawianych w calej pracy oraz przedstawia wnioski plynace z przeprowadzonej analizy

materiatu badawczego.

23.  Zglaszane powyzej uwagi nie zmieniajg ogdlnie pozytywnej caloSciowej oceny
strony merytorycznej recenzowanej rozprawy. Pani mgr Annie Kutylowskiej udato sig
zrealizowaé zalozone cele badawcze. Autorka wykazala sie odpowiednio dobrg orientacjg
w poruszanej tematyce prawa UE i regulacji transportu kolejowego, potrafigc zidentyfikowac¢
wazny problem badawczy z tego zakresu. Praca mgr Kutylowskiej wykazuje wagg regulacji
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dostepu do obiektow infrastruktury ustugowej i ustug zwiazanych z koleja, identyfikujac
problemy tej regulacji w Unii Europejskiej i przedstawiajac wlasne stanowisko w odniesieniu

do identyfikowanych mankamentoéw obecnej regulacji.

24.  Bardzo pozytywnie naleZy oceni¢ obszerno$¢ i roznorodnosc zrédel wykorzystanych
w recenzowanej rozprawie. W $wietle zamieszczonej w pracy bibliografii Autorka korzystata
z ponad siedemdziesieciu monografii, ponad stu artykulow i rozdzialow w monografiach,
ktére uzupelnia kilkadziesiat oficjalnych dokumentow urzgdowych oraz zrodla internetowe.

Autorka wykorzystala w pracy literaturg zardwno polska, jak i obcojezyczna.

25. Stosunkowo skromny jest za to zakres wykorzystanego przez Autorke orzecznictwa.
Wykaz orzeczen liczy ledwie kilkanascie wyrokoéw sadow unijnych i tylko kilka wyrokow
sagdow polskich (Sad Najwyzszy i WSA w Warszawie). Uzupetnia to kilka opinii rzecznikow
Generalnych oraz w sumie kilkanascie decyzji organdéw ochrony konkurencji i regulacyjnych

(Komisji Europejskiej, Prezesa UTK, Prezesa UOKIK, belgijskiego organu regulacyjnego).

26. W warstwie jezykowej rozprawa mgr Anny Kutylowskiej jest satysfakcjonujaca.
Napisana jest klarownie, jezykiem potrafigcym zaciekawi¢ poruszang w rozprawie tematyka.

W pracy odnotowalem tylko nieliczne usterki jgzykowe:

- literéwki: na s. 53 i 253 (w nazwisku prof. Damiena Geradina); na s. 54 (..,rozleglej™):
na s. 107 (spojnik ..i” sklejony ze slowem ,,operator”) i na s. 191 (,kliku” zamiast

Jkilku),

- usterki jezykowe / niefortunne sformulowania: na s. 63 autorka okre$la rozwigzania
prawne zawarte w dyrektywie 2001/14/WE mianem ,pewnych propozycji”
(tymczasem propozycjami mozna byloby nazwaé ewentualnie rozwigzania
w projekcie aktu prawnego); na s. 72 autorka pisze o ,,pryncypiach konkurencyjnych”,
podczas gdy nalezaloby mowic raczej o pryncypiach prawa konkurencji; na s. 89
autorka pisze o ,wywolywaniu” watpliwoéci interpretacyjnych, zamiast o ich
powodowaniu lub generowaniu; na s. 140 autorka pisze z kolei o ~wywolywaniu”
obowiazkéw, zamiast ich np. kreowaniu; na s. 157 mozna przeczytac, ze
.zaprezentowany brak precyzji ma charakter autonomiczny” (nie wiem, jak to

rozumiec).

27.  Dostrzezone niedociagniecia sa naprawde nieliczne, przy lekturze pracy nie odciggajg
uwagi od jej waloréw merytorycznych.

dede

11



28.  Podsumowujac, nalezy uznaé, Ze recenzowana rozprawa mgr Anny Kutylowskiej
stanowi oryginalne opracowanie donioslego teoretycznie i praktycznie problemu naukowego.
Wykazuje ona wiedze¢ teoretyczng Autorki w zakresie prawa Unii Europejskiej, w tym
regulacji transportu kolejowego, potwierdzajgc zarazem umiejetno$¢ samodzielnego
prowadzenia przez nig pracy naukowej. Majac to na uwadze, uwazam, Ze recenzowana praca
speinia wymagania art. 13 ust. 1 ustawy z dnia 14 marca 2003 r. o stopniach naukowych
i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki (t.j. Dz.U. z 2017 r., poz. 1789).
W zwiazku z tym rekomenduje¢ dopuszczenie mgr Anny Kutylowskiej do publicznej obrony.

oﬂlf’“‘“"/
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