Prof, UAM dr hab. Krystyna Wojtczak

Recenzja rozprawy doktorskiej
Pana mgr Maksymiliana Tomicy

na temat ,,Administracyjnoprawne aspekty zrownowazonego rozwoju transportu
ladowego. Zagadnienia wybrane”

napisanej pod kierunkiem naukowym prof. nadzw. dr hab. Aleksandry
Wiktorowskiej

Zgodnie z postanowieniami art. 13 ust. 1 ustawy z 14 marca 2003 r. o stopniach
naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach 1 tytule w zakresie sztuki -
podstawowym kryterium oceny rozprawy doktorskiej jest to, czy stanowi ona
oryginalne rozwigzanie problemu naukowego i czy jej autor wykazuje si¢ ogdlng
wiedzg teoretycznag w danej dyscyplinie naukowej. Kryterium oceny stanowi rowniez
to czy kandydat posiada umiejetno$é samodzielnego prowadzenia pracy naukowe;j.
Rola recenzenta sprowadza si¢ zatem do ustalenia samodzielnosci doktoranta w
przygotowaniu rozprawy doktorskiej nacechowanej oryginalnoScig rozwazanego
problemu badawczego, przy ogdlnej wiedzy teoretycznej z dyscypliny, w kiorej
osadzona jest problematyka rozprawy.

Stosownie do przyjetej praktyki temu ustaleniu stuza kryteria oceny dotyczace:
tytulu rozprawy, jej kompozycji (struktury), zastosowanej metodologii, w tym
sformulowanych tez pracy i ich uzasadnienia, oceny innych wazniejszych probleméow

oraz tzw. warsztatu rozprawy i jej jezyka.

1. Wybér tematu rozprawy
Transport ladowy, w dysertacji sprowadzony do transportu drogowego i kolejowego (z
wylaczeniem przesylowego), to zdecydowanie najbardziej upowszechnione sposoby

przewozow (0sob i towardéw), silnie powigzane z rozwojem spoleczno-gospodarczym




panstwa. Kierunki i poziom jego rozwoju albo sprzyjaja tendencji rozszerzania potencjatu
transportu ladowego albo sa jego hamulcem. Polska na przestrzeni lat, przy zmiennej
amplitudzie uwarunkowan gospodarczych 1 spolecznych, dysponowala rbéZznym
potencjalem transportu ladowego i podejmowata wiele dzialan prowadzacych do jego
poprawy i rozbudowy. Jakkolwiek by jednak skali rozwoju tego segmentu transportu nie
ocenia¢ jego desygnatem byla i jest potrzeba uwzgledniania oczekiwan spolecznych i
wzmocnienie praktycznej przydatnosci dla gospodarki. Transport ladowy powinien shuizyé
spoleczenstwu w realizacji celow uzasadnionych ich zyciowymi potrzebami, gospodarce
— w zwigkszeniu uzyteczno$ci dobr przez ich przemieszezanic w przestrzeni. [ ¢
symbioz¢ potrzeb Doktorant dostrzega, co czyni podjeta przez Niego problematyke
badawczg szczegdlnie trafng i istotna.

Transport ladowy w polskiej przestrzeni publicznej jest obecny od wielu lat i rownie
od dawna jest objety normami prawnymi i technicznymi. Jego struktura organizacyjna i
sprawnos¢ funkcjonalna w praktycznej ocenie prowadzita do rdznych ocen i watpliwosci,
czesto  uzasadnionych, nie zawsze znajdujgcych odzwierciedlenie w  kolejno
wprowadzanych reformach. Nie zawsze tez na pozytywng oceng zastugiwaly éwczesne
unormowania wyznaczajace organy na szczeblu centralnym i lokalnym, wladciwe w
zakresie organizacji i zarzgdzania transportem lagdowym. Nie dziwi wiec podjecie w
pierwszych latach III Rzeczypospolitej Polskiej debat nad stanem dwcezesnego transportu
ladowego oraz projekiowaniem skali dzialaf zmierzajacych do naprawy tego stanu
rzeczy. Czy zakladane wowcezas zmiany szly w kierunku zrestrukturyzowania transportu
ladowego pozwalajacego nadaé mu przymiot Zréwnowazonego rozwoju — recenzowana
rozprawa odpowiedzi nie daje. Przede wszystkim koncentruje si¢ na rozwigzaniach
Wspélczeénie obowigzujacych w tym zakresie, aczkolwiek dla prowadzonych badan
Doktorant wyraznej granicy czasowej nic wyznacza.

Zapewnienie prawem wiadciwych warunkéw shuzagcych poprawie i rozwojowi taboru
transportu lgdowego bezdyskusyjnie jest rola prawodawcy, zadaniem wlasciwych
organdw i ,,wlodarzy” stosownych wladz. Zasadna jest zatem ocena ladowego segmentu

transportu w aspekcie prawnym, z zastrzezeniem uwzglednienia nig takze uwarunkowan




pozaprawnych. 1 t¢ warto§¢ Doktorant stusznie dostrzega. Wprawdzie swoje badania
opiera na analizie i ocenie unormowan publicznoprawnych w tym zakresie (co jest
zrozumiale), podkresla takze wage innych aspektéw tego zagadnienia, bezposrednio lub
posrednio wywolujgcych okreslone nastgpstwa wprowadzanych w transporcie drogowym
i kolejowym rozwigzan innowacyjnych. I choé sg one uwarunkowane réwniez innymi
potrzebami (szczegdlnie ochrong $rodowiska, infrastrukturg okoto {ransportows), co
Doktorant stusznie podkresla, szczegdlny nacisk kladzie na rozwéj transportu [gdowego
zamknigtego paradygmatern transportu zréwnowazonego, jako istotnego elementu
kategorii szerszej — zrownowazonego rozwoju pafstwa w réznych sferach jego
aktywnosci.

Za takim stanowiskiem przemawia takze przyjety tytut rozprawy i wyznaczony
stosownie do niego zakres prowadzonych badaf. I jest to zaletg tej rozprawy. Warta
uwagi takze na brak doglebnej analizy problemu zrownowazonego rozwoju transportu
ladowego w dokirynie nauk administracyjnych. Poza nielicznymi opracowaniami
monograficznymi 1 publikowanymi w formie artykuldw wprost lub poérednio
poswieconych wybranym zagadnieniom z zakresu transportu ladowego nie ma zwartego
opracowania szerzej obejmujgcego tg problematyke badawczg. Nie oznacza to, ze istotne
i aktualne zagadnienia z nia zwiazane sa w pi$miennictwie prawniczym ale i innym (z
zakresu ekonomii, ekologii, logistyki czy zarzadzania) pomijane. W ujeciu przyjetym w
recenzowanej rozprawie, bez watpliwoéci jest to spojrzenie nowe z dobrym rozwinigciem
zagadnien szczegdlowych.

Praca dotyczy kwestii istotnych teoretycznie i prawnie o duzej doniostosci
spotecznej. Wprawdzie w tytule tematyke dysertacji zawg¢zono do transportu ladowego w
prawie administracyjnym, to w tym zakresie Doktorant daje obszerne i rzetelne
opracowanie z uwzglednieniem norm prawa konstytucyjnego i administracyjnego
(ustrojowego, materialnego i procesowego), ale takze migdzynarodowego i regionalnego
(UE), wzbogaconego o wystarczajgco dobrang polskg literatur¢ przedmiotu oraz
orzecznictwo Trybunatu Konstytucyjnego, sadow powszechnych i administracyjnych. Z

tych wzgledéw projekt badawczy mgr Maksymiliana Tomicy oceniam pozytywnie.




Recenzowana rozprawa daje wzglednie calosciowe opracowanie aspektow przede
wszystkim jurydycznych i bez wagtpienia stanowi wazny wkiad w stosunkowo nowe
zagadnienie badawcze w zakresie obj¢tym jej tytulem. Prace wyréznia szeroki zakres i

stopien konkretyzacji rozwazan.

2. Konstrukeja i pole badaweze pracy

Uznajge duzg trafno$é wyboru tematu rozprawy doktorskiej wiekszych zastrzezen nie
budzi takze jej kompozycja (uktad). Podobnie pozytywnie wypada zaprojektowane pole
badawcze — wymagajace analizy i przemyslen prowadzonych w réznych plaszezyznach 1
perspektywach. Tematyka rozprawy i bogactwo wykorzystanych materiatldw zrédiowych
zadecydowaty, ze dysertacja liczy lacznie 306 stron, w tym 257 stron rozwazan
merytorycznych, i jest zlozona z czterech rozdzialow (nie liczac wykazu skrétow,
Summary, Bibliografii wraz z wykazami przywolanych aktéw normatywnych z zakresu
prawa: miedzynarodowego, europejskiego i krajowego oraz orzecznictwa trybunaléw i
sadow).

Liczba czterech rozdziatéw (nieczesto w dysertacjach doktorskich przyjmowana)
tu tylko pozornie moze zastanawiaé, czy spelnia warunek zupelnosci i bogactwa
rozwazan naukowych, w konsekwencji prowadzacych do nabycia stopnia naukowego
doktora. Biorgc pod rozwage wyznaczone pole badawcze liczba ta, zwlaszcza przy
rzetelnie rozbudowanych $rédtytulach, w Zzadnym razie warunku tego nie dezawuuje.
Struktura poszczegdlnych rozdziatdw tej oceny takze nie zmienia. Szkoda jedynie, Ze
zadnego z nich nie rozpoczynaja Uwagi wprowadzajgce (wstgpne). Tej funkceji nie
spelniaja rozwazania objete tytutem rozdziatéw poprzedzajace badania przyjete stosownie
do dalej wyrdéznionych srodtytutdw. Zdecydowanie trafne natomiast jest zakonczenie
kazdego z rozdzialow Podsumowaniem. Jest to wazne nie tylko dla §ledzenia wywodow
Doktoranta, lecz takze dla oceny objetych nimi materii zlozonych i nielatwych, tym
bardziej, ze te — co warto mocno podkresli¢ — nie sg jedynie rekapitulacja rozwazan.

Wickszego wplywu na t¢ oceng nie ma réwniez przyjecie nieco réznej proporcji

migdzy poszezegdlnymi rozdzialami. Ich uklad mierzony liczbg stron jest w istocie




proporcjonalny — rozdziat I (s. 48), rozdziat I1 (s. 52), rozdziat I1I (s. 48), poza rozdzialem
IV (s. 88), w pewnym stopniu od proporcji tych odbiegajacy, co w zadnym razie nie
uchybia warto$ci merytorycznej rozwazan objetych kazdym 2z nich. Przeciwnie,
prowadzone w nich rozwazania w stopniu oczekiwanym pozwalajg na ocene wplywu
organdw administracji publicznej, w tym administracjii gospodarczej, na zakres
zrownowazonego rozwoju transportu lgdowego oraz na zapewnienie w znaczacym
stopniu ushug w tym zakresie jego odbiorcom.

Nie mierzac oceny recenzowanej rozprawy wylacznic jej ukladem 1 struktura o jej
wartosci niewatpliwie decyduje zakredlone, przyjete jej kompozycja, pole badawcze. W
ogblnych ramach jego merytoryczny zakres wytycza okreslony we Wistepie rozprawy jej
przedmiot oraz cele badawcze. Doktorant zdajgc sobie sprawe z pojmowania
zrownowazonego rozwoju w szerokim polityczno-prawnym znaczeniu zdecydowat, i to
nie jest wadg tej pracy, o zawezeniu pola rozwazah do zréwnowazonego rozwoju w
obrebie waskiego sektora gospodarczego — transportu ladowego. Dla uzasadnienia tego
wyboru stuszniec odwoluje si¢ do argumentdw podyktowanych: wickszym
wykorzystaniem proekologicznych gatezi i $rodkow tej galezi transportu, podnoszeniem
jego jakos$ci oraz zwigkszeniem dostepnodci przewozdéw realizowanych w ramach
publicznego transportu zbiorowego (3. 12). Nie bez powodu im podporzadkowuje cele
badawcze, zastrzegajac zarazem zawezenie pola rozwazan do zagadnien wylgcznie
administracyjnoprawnych, z pomigciem w tym nurciec badan historyczno-
porownawczych. A szkoda, nawet jezeli tu przyjaé, ze w latach minionych trudno méwic
o podobnym zréwnowazeniu polityki w transporcie ladowym. Takie podejscie do
analizowanego problemu badawczego nie tylko nie pozwala na szersza, whasng, optyke
postrzegania ewolucji instytucji objetej tematem rozwazan, ale i na pewnos$é¢ autorskiej
oceny jej wspolczesnych rozwigzan. Tabor drogowy jak i kolejowy istnigja od dawna i
rownie od dawna kazdy z nich byl przedmiotem szczegdlnych unormowan prawnych i
ustalen politycznych, W recenzowanej dysertacji przeszkody w takim podejsciu
(retrospektywnym) nie dostrzegam, co w zadnym razie nie jest wykladnig merytorycznej

oceny przedstawionych przez Doktoranta rozwazan wspdlczesnych w tym zakresie, Do




zagadnien dotyczacych transportu ladowego z okresu PRL wprawdzie Doktorant
wyrywkowo siega (np. s. 15, 168, 260, 265), oceny prawnej nie podejmuje. Raczej sg to
odniesienia i uwagi shuzace innemu celowi, podkresleniu pozytywnej strony rozwigzan
wspolczesnych w tym zakresie.

Doktorant rozpoczyna je, stosownie do przyjetych czterech celéw badawczych, od
wyjasnienia: zlozonej siatki pojgciowej stuzgcej opisowi ogolnie pojmowanego terminu
zréwnowazonego rozwoju, ze szczegdlnym uwzglednieniem terminu transportu,
publicznego transportu zbiorowego oraz zréwnowazonego transportu lagdowego, badajac
kazde z nich w oparciu o analiz¢ przepiséw Konstytucji RP i wybranych ustaw oraz
aktdéw prawa migdzynarodowego i unijnego (rozdziat I). Czyni to w szczegdlnosci po to,
by na gruncie dokiryny i prawnych unormowan mdoc okredli¢ i ocenié¢ role organdéw
administracji publicznej w znaczacym stopniu wywierajacych wplyw na wdrazanie
zatozen zréwnowazonego rozwoju w dwdch podsektorach transportu Ilgdowego
(drogowego 1 kolejowego). Nie bez uzasadnienia bada i1 ocenia pozycje i role Glownego
Inspektora Transportu Drogowego oraz Prezesa Urz¢du Transportu Kolejowego (rozdziat
I1), a takze Rady Ministréw i wlasciwego ministra do spraw transportu odpowiedzialnych
za ksztaltowanie krajowej polityki transportowej z uwzglednieniem polityki unijnej w
tym zakresie (rozdziat III). Rozwazania w powyzszym zakresie stanowig dobrg bazg dla
zbadania zadad jednostek samorzadu terytorialnego w zaspokajaniu cigglym i biezgcym
potrzeb lokalnych spolecznosci w zakresie publicznego transportu zbiorowego, nie tracgc
z pola widzenia dopuszczonych form ich wspoldziatania prawem rodzimym i europejskim
oraz na plaszczyznie orzecznictwa Trybunalu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej
(rozdzial IV). Bez watpienia sa to najcickawsze partie dysertacji, bedace wynikiem badan
wyjatkowo przez Doktoranta przeprowadzonych starannie, wzbogaconych o rzetelng

analizg orzeczen sgdowych.

3. Tezy rozprawy i metodologia zastosowana w rozprawie
Z tak zakreslonym polem badawczym powinny korespondowac przyjete dysertacja

tezy rozprawy i metody badawcze. I ten warunek rozprawa w znacznej mierze spelnia.




Doktorant formutuje tezy i wskazuje na metody badawcze po ktdére sigga. W kwestii
pierwsze] stawia dwie tezy. Przy czym wybiera tu uzasadniong droge postepowania —
okreslenie we Wstepie przedmiotu i celéw badawczych pracy jako podstawy pewnej dla
sformulowania tez (twierdzen), ktérych dowiedzenia prawdziwodci badZ ich falsyfikaciji
sie podejmuje. Zgodnie z tezg pierwsza swoje rozwazania opiera na zalozeniu, Ze
mozliwe jest wyodrgbnienie pewnego zespotu norm prawnych (konstytucyjnych, prawno-
miedzynarodowych i unijnych), wyznaczajacych kierunek rozwoju transportu ladowego
odpowiadajacego zasadzie zréwnowazenia jego rozwoju (s.14). Dla jej weryfikacji,
wzmocnionej analizg dokiryny 1 orzecznictwa, ocenie poddaje wybrane zasady
konstytucyjne (demokratycznego panstwa prawnego oraz zasady z nig powiazane), jak i
ustawodawstwa krajowego oraz unijnego (s. 14). Tezg drugg z kolei opiera na zatozeniu,
7ze w dzialaniach administracji rzgdowej i samorzgdowej oraz organow regulacyjnych
zasada zroOwnowazonego rozwoju wypelnia dwie funkcje. Stanowi obowigzek
urzeczywistnienia jej zatozen w sferze stanowienia 1 stosowania prawa w integralnym
powigzaniu z aspektami $rodowiskowymi, gospodarczymi i spolecznymi. Ponadto
podlega ona fluktuacji, co wiaze si¢ z potrzebg przyznania odpowiednim ,,organom
administracji publicznej swobody w kreowaniu szeroko rozumianego systemu transportu
ladowego” [...] gléwnie ,poprzez planowanie i organizowanie przewozow w ramach
publicznego transportu zbiorowego™ (s. 14 i 15). Nie bez uzasadnienia zatem (i stusznie)
dla dowiedzenia tej tezy zaklada analize roéwniez aktéw planistycznych (strategii)
dotyczacych transportu ladowego.

Doktorant we Wstgpie zapowiada siggnigcie do dwdéch metod badawczych:
dogmatyczno-prawnej i empirycznej. Nie znaczy to, Zze po nie sigga w zakresie
odpowiadajacym istocie kazdej z nich. Z pewnoScig korzysta z metody dogmatycznej. I
jest to zatozenie zrozumiale, biorge pod rozwagg problematyke rozwazan objeta tematyka
pracy i trescig rozdzialéw wprost jej poswieconym. Po metode t¢ siega dla dokonania
egregezy W pierwszym rzedzie aktow prawnych (powszechnie obowigzujgeych oraz
aktéw krajowych o charakterze soff law) ja uzupetniajac odwolaniem si¢ do doktryny dla

konfrontacji z dokonang uprzednio analiza tekstu prawnego, a takze dla oceny skali




wprowadzanych zmian prawnych i ich wplywu na stan rozwoju transportu drogowego i
kolejowego w okresie objetym badaniem.

Skorzystanie z metody drugiej (empirycznej) z kolei Doktorant uzasadnia
zbadaniem ,,dorobku judykatury odnoszgcego si¢ do probleméw stanowigcych przedmiot
rozprawy” (s. 16). Zarazem 6w przedmiot sprowadza do ,refleksji nad zagadnicniem z
zakresu prawa administracyjnego materialnego i ustrojowego [...]” (s. 12). Po metode
empiryczng w istocie wigc sigga dla zbadania praktycznego aspektu problemow
teoretycznych omawianych w rozprawie (s.16). Z pewnoécia nie jest to zalozenie trafhe.
Po pierwsze dlatego, ze w odr6znieniu od metody dogmatycznej (shuzgcej badaniu norm
prawnych) metoda empiryczna polega na badaniu faktéw empirycznych -
weryfikowalnych dowodéw (tu np. dotyczacych rozmieszezenia i zréwnowazenia
rozmiaréw krajowego i drogowego taboru ladowego, stopnia zaspokojenia potrzeb
ludnos$ci i przedsigbiorcoOw w tym zakresie, uwarunkowan S$rodowiskowych), a w
dysertacji badan takich nie podejmuje. Po drugie, orzecznictwo, w tym szczegdlnie
orzecznictwo sgdéw administracyjnych, raczej jest sposobem prezentowania instytucji
ogblnych prawa (tu szczegdlnie prawa administracyjnego) i zasad odpowiedzialnosci
administracji anizeli dyskursem dogmatycznym, pomijajac tu uwage, ze w dyskursie tym
orzeczenia sgdowe mogg by¢ i sg poddawane nierzadko odmiennej ocenie w instancji

wyZzszej, nie wspominajac juz o glosatorach.

4. Wainiejsze problemy obje¢te treScig pracy doktorskiej

Niezaleznie od poczynionych powyzej uwag metodologicznych dotyczacych
koncepeji ukladu pracy i metod badawczych, tok wywodu Doktoranta jest przekonujacy,
a prezentowane stanowiska (nawet wtedy gdy sg kontrowersyjne) w wigkszosci
przypadkow podzielam. Nie sposéb jednak w recenzji, z uwagi na wyjatkowe bogactwo
rozwazan i prezentowanych pogladéw objetych dysertacja, ustosunkowad sig¢ do kazdego
z nich, Dlatego ponizej odwoluje sie tylko do tych, ktére wydajg si¢ szczegdlnie wazne,
wzglednie co do ktérych powstajg pytania.




Do najcickawszych osiaggnieé, a zarazem wymagajacych duzej rzetelnosci
badawczej Doktoranta, zaliczytabym zdecydowanie:

v wyjaénienie koncepcji i idei zréwnowazonego rozwoju. Aczkolwiek Doktorant
zdaje sobie spraw¢ z niepisanej wagi tego terminu (s. 58) jego znaczenie w
odniesieniu do transportu ladowego wyprowadza z roli strategicznej tego dzialu
transportu dla gospodarki i spoleczenstwa, nic pomijajac w swych badaniach
odpowiednio innych, przewidzianych prawem (miedzynarodowym, regionalnym i
krajowym) zasad odnoszonych do ochrony srodowiska, spolecznej gospodarki
rynkowej, wolnodci i praw obywateli (w tym w sferze zaspokajania potrzeb
zbiorowych) (s. 28), projektowania sieci infrastrukturalnych, oraz udziatu
podmiotéw innych niz publiczne w $§wiadczeniu ustug przewozowych;

v podkreslenie funkcji regulacyjnej w szeroko zakreSlonych kompetencjach
wyspecjalizowanych organow w dziedzinie transportu — Prezesa Urzgdu Transportu
Kolejowego oraz Gltéwnego Inspektora Transportu Drogowego (s. 70 i n.) =z
uwzglednieniem ich nie bezdyskusyjnej ustrojowej pozycjii w strukturze
administracji rzadowej, na co Doktorant nie zawsze stusznie wskazuje;

v zwazenie na funkcje ustugowe w transporcie kolejowym i drogowym i odpowiednio
do nich uchwycenie réznic w zakresie kompetencji obu organéw (Prezesa Urzgdu
Transportu Kolejowego oraz Gléwnego Inspektora Transportu Drogowego), w tym
stosownie do rozmiaréw prywatyzacji dzialow transportu ladowego (w waskim jak i
szerokim rozumieniu), oraz zakresie ich odpowiedzialnosci;

v przy stusznej uwadze zapdznienia innowacyjnych zmian w transporcic kolejowym
uwarunkowanego wzgledami finansowymi oraz znaczgcym przyspieszeniem
rozwoju transportu drogowego (w szczegdélnosci indywidualnego) podkresienie
wagi stopniowej poprawy dostepnodci kolejowych przewozdéw pasazerskich, w
wyniku przekazania samorzadom wojewddzkim organizacji kolejowych przewozow
regionalnych, z mozliwoscig tworzenia komunalnych spolek kolejowych (jako
podmiotéw konkurencyjnych wobec wojewodzkich oddziatéw PKP Przewozy

Regionalne), a takze powierzenia czgfci zadaf w tym zakresie podmiotom




zewnetrznym. Shusznie przy tym Doktorant zauwaza Owczesng potrzebg
liberalizacji tego rynku transportu, aczkolwiek zdaje sobie sprawe z tendencji do
jego monopolizowania (z jego pozytywnymi i negatywnymi uwarunkowaniami) w
odrdznieniu od transportu drogowego (s. 8§1-82);

v'wraz z zalozeniem, Ze tworzenie polityki zréwnowaZonego rozwoju transportu
ladowego lezy w gestii Rady Ministrow dziatajgcej we wspoldziataniu z ministrem
wilasciwym do spraw transportu (s. 126) wskazanie na formy tworzenia tej polityki i
priorytetowe kierunki jego rozwoju w przyjmowanych przez rzad strategiach
rozwoju w zakresie transportu ladowego (s. 132), przy wyposazeniu rzadu m. in. w
kompetencje do objecia projektem budzetu pafistwa w zakresie transportu srodkow
unijnych, formulowania zalecefi dotyczacych zasad polityki transportowej na
poziomie regionalnym i lokalnym (s. 133);

v'wskazanie na instrumenty prawno-ckonomiczne 1 planistyczne shuzgce
zrownowazeniu rozwoju transportu lgdowego, sporzadzanego przez ministra
wlasciwego do spraw transportu — planu zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego, szczegdlnie z uwagi na jego nadrzg¢dne znaczenie dla
planéw transportowych uchwalanych przez jednostki samorzadu terytorialnego i ich
zwigzki., Zarazem Doktorant nie bez uzasadnienia shusznie podkresla zniweczenie
szansy ,podniesienia planowania w tej dziedzinie” niskim poziomem
merytorycznym planu z 2012 r., co przy jego uzasadnieniu trudno z poczyniona
uwagg dyskutowad (s. 159-160);

v’ wskazanie 1 poddanic ocenie funkeji administracji samorzgdowej (organizacyjnej,
$wiadczacej, planistycznej, reglamentacyjnej oraz nadzorczej) w sferze publicznego
transportu zbiorowego, a wigc takich, ktérych efektywnos¢ shuzy¢é ma ochronie
interesu publicznego, bez wzgledu na to jakim podmiotom komercyjnych
administracja ta je rowniez powierzy (s. 172);

v’ wykazanie, ze realizacja zadan publicznych w zakresie publicznego transportu
zbiorowego powierzonych jednostkom samorzadu terytorialnego — gminom,

powiatom 1 wojewddztwom oraz aglomeracjom metropolitalnym jest mozliwa
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wylacznie w ustawowo przewidzianych formach wspéldziatania (tu gléwnie
zwiazku, porozumienia), z uwzglednieniem ograniczen prawnych w tym zakresie;
v wskazanic na ograniczenia w zakresie przekazywania w drodze porozumief
kompetencji prawotwérczych jednostkom administracji samorzgdowej;
v' podkre$lenie wagi wykonywania ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego zgodnie z kierunkami wytyczonymi przez zasadg zréwnowazonego
rozwoju transportu lgdowego przez odrzucenie rozwigzan dopuszczajgcych wolng

gre rynkowa nie znajdujacych stosownej ochrony interesu publicznego (s. 171).

Niezaleznie od powyzszych ciekawie podnicsionych zagadniefi wyznaczonych
polem badawczym, mozna wysnué przynajmniej kilka uwag zawierajacych si¢ w
pytaniach:

v" w jakim stopniu Prezes Urzgdu Transportu Kolejowego jest zwigzany polityka
transportows, przyjmowang w drodze uchwat Rady Ministréw i czy zwigzanie to
ma rzeczywiscie istotny wplyw (a jesli tak czym uwarunkowany) na oslabienie
jego funkcji regulacyjnej wobec rynku;

v skoro jest prawnic mozliwe tworzenic zwiazkéw gminnych, powiatowych,
powiatowo-gminnych oraz zwiazkéw metropolitalnych dla wykonywania zadan z
zakresu publicznego transportu zbiorowego czy za odmowg utworzenia zwigzku w
wojewodztwie przemawia wylacznie brak operatora; w konsekwencji czy dla
wykonywania zadan wynikajgcych z ustawy o przewozach transportu zbiorowego
za Wystarczajgce rozwigzanie uzna¢ mozna mozliwos¢ zawierania porozumief
(horyzontalnych) miedzy nimi; a co za tym idzie, czy jedyng i uzasadniona
prawnie forma wspéldzialania w wojewédztwie powinna pozostaé mozliwo$é
przekazywania zadan tylko ,w doI” (na nizsze jednostki administracji
samorzadowej), czy raczej nalezaloby postulowaé o nowe w tym zakresie

rozwigzania;
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v czy przy przekazaniu przez jedna gming w drodze porozumienia gminie drugicj
zadan z zakresu publicznego transportu zbiorowego gmina przyjmujaca zadanie
moze je subdelegowac;

v' czy nalezatoby postulowaé o usunigcie ograniczen w zawieraniu porozumiefi na
rzecz zwiekszenia elastycznoéei w dzialaniu organizatoréw publicznego transportu
zbiorowego;

v czy mozliwy i warty rozwazenia jest postulat odejscia od terytorializacji
komunikacji na rzecz zapewnienia jej funkcjonalnosci;

v’ czy, a jesli tak, w jakim stopniu i zakresie uzytkownikowi transportu lgdowego
(kolejowego, drogowego, w tym szczegdlnie publicznego transportu zbiorowego)

stuzy ochrona jego praw.

5. Warsztat naukowy i technika pisania
Rozprawa doktorska pod wzgledem warsztatowym zostala przygotowana poprawnie,
w oparciu o prawidlowo wskazany rodzimy i regionalny stan prawny. Z duzg
skrupulatnoscig wykorzystano imponujgca literature w postaci opracowan
ksiazkowych, jak i artykutowych (364); orzecznictwo — Trybunatu Sprawiedliwosci
Unii Europejskiej (14), Trybunalu Konstytucyjnego (19), Sadu Najwyzszego (8) i
sadéw powszechnych (10), Naczelnego Sadu Administracyjnego (26) i wojewddzkich
sadow administracyjnych (41) oraz rozstrzygnigé nadzorczych wojewody (4).
Prawidlowo zebrana dokumentacja, stanowi dobrg podstawg badan i odpowiada

wymaganiom prawidlowego samodzielnego warsztatu naukowego,

Rozprawa zostala przygotowana w sposéb komunikatywny, dobrym, poprawnym
jezykiem prawniczym, z wylaczeniem niektérych niefortunnie ujetych sformulowan
(np. ,,omdwieniu ulegnie”, ,,ekspozycji ulega (s. 170), ,,podlega komplikacji” (s. 164),
mankamenty w pracy pojawiaja si¢ sporadycznie. Przypisy, przytaczanie opracowan i
orzecze, sposéb przywolywania pogladéw itd. nie nasuwaja istotniejszych

zastrzezen. Podniesione uwagi odnoszone do strony formalnej pracy, w tym pewne
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krytyczne oceny, w zadnym razie nie podwazaja pozytywnego w sumie wrazenia tego

aspektu dysertacji.

6. Wniosek koncowy

Recenzowana rozprawa dowodzi pasji badawczej Doktoranta i dobrej znajomosci
problematyki objetej analizg. Temat rozprawy nalezy do jednej z waznych kwestii
prawa administracyjnego, o duzym znaczeniu gospodarczym i spolecznym i jest
powigzany z powaznymi wyzwaniami teoretycznymi. Z podnoszonymi w rozprawie
problemami Doktorant poradzil sobie bardzo dobrze. Wykazal si¢ tez gruntowng
znajomoscia polskiej literatury przedmiotu i orzecznictwa.

Podniesione uwagi w zadnym razie nie podwazajg wartosci pracy. Merytoryczna
zawarto§¢ rozprawy wykazuje ponad wszelka watpliwodé, ze Doktorant posiada
ogdlng wiedze teoretyczng w dziedzinie prawa administracyjnego i umiejetnosé
samodzielnego prowadzenia pracy naukowej nad zagadnieniem prawnym
stanowiacym przedmiot Jego dysertacji. Jest dojrzatym analitykiem, umie formulowaé
pytania i udziela trafnych odpowiedzi.

Biorac powyzsze pod uwage stwierdzam, Ze recenzowana rozprawa doktorska mgr
Maksymiliana Tomicy pt. Administracyjnoprawne aspekty zrownowazionego rozwoju
transporiu lgdowego. Zagadnienia wybrane stanowi znaczny wkiad do badaf i
studidw nad prawem administracyjnym, a tym samym:

a. spelnia wymagania, o ktérych mowa w 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 (tekst jedn. Dz. U. 2017 r., poz. 1789), oraz

b. uzasadnia dopuszczenie Pana magistra Maksymiliana Tomicy do dalszych

stadiéw przewodu doktorskiego celem nadania Jemu stopnia naukowego doktora
nauk prawnych w zakresie prawa.
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