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przedstawiajacy opis dorobku oraz osiggnie¢ naukowych

1. Stopnie naukowe

Magisterskie studia prawnicze ukonczylem na Wydziale Prawa, Administracji i Ekonomii
Uniwersytetu Wroctawskiego w 2006 r. z oceng bardzo dobrg. Praca magisterska pod tytutem
,Precedensowy charakter orzeczen Europejskiego Trybunalu Sprawiedliwosci” zostata
napisana pod kierownictwem prof. dr hab. Krzysztofa Wéjtowicza.

W 2008 r. rozpoczatem stacjonarne studia doktoranckie nauk prawnych w Katedrze Prawa
Miedzynarodowego i Europejskiego Wydziatu Prawa, Administracji i Ekonomii Uniwersytetu
Wroctawskiego. W 2012 r. na podstawie rozprawy pod tytutem ,Ustugi swiadczone
w ogo6lnym interesie gospodarczym w Unii Europejskiej” uzyskatem stopien doktora nauk
prawnych w zakresie prawa europejskiego i prawa mi¢dzynarodowego. Promotorem pracy
byl prof. dr hab. Krzysztof Wojtowicz, a recenzentami prof. dr hab. Stawomir Dudzik
z Uniwersytetu Jagiellonskiego i prof. dr hab. Marek Szydlo z Uniwersytetu Wroctawskiego.

2. Praca zawodowa

W pazdzierniku 2012 r. podjalem prace na stanowisku asystenta w Katedrze Prawa
Miedzynarodowego 1 Europejskiego na Wydziale Prawa, Administracji 1 Ekonomii
Uniwersytetu Wroctawskiego. Od pazdziernika 2015 r. do chwili obecnej (maj 2016 r.) jestem
tam zatrudniony na stanowisku adiunkta. Ponadto pelni¢ na Wydziale funkcje koordynatora
studiow w jezyku angielskim LLB International & European Law oraz LLM International

& BEuropean Law.



3. Wskazane osiagniecia wynikajace z art. 16 ustawy o stopniach naukowych
i tytule naukowym oraz o stopniach i tytulach w zakresie sztuki

Za osiggniecie naukowe, spelniajace art. 16 ustawy o stopniach naukowych i tytule
naukowym oraz o stopniach i tytulach w zakresie sztuki, uznaj¢ monografie
,JInstrumentalizacja prawa konkurencji Unii Europejskiej w obliczu konsolidacji sektora
transportu lotniczego”, wydang nakladem C.H. Beck (Seria: Monografie Prawnicze),
Warszawa 2016, LXXXVIII, 487 s. (ISBN 978-83-255-8435-1). Opracowanie zostato
sfinansowane ze $rodkéw Narodowego Centrum Nauki przyznanych na podstawie decyzji
numer DEC-2012/07/B/HS5/03951.

Wskazywaﬁa monografia stanowi podsumowanie moich badan nad szczegdlnymi
uwarunkowaniami stosowania i tworzenia prawa konkurencji Unii Europejskiej (UE)
w sektorze transportu lotniczego. Jest to pierwsza w polskim pismiennictwie kompleksowa
analiza ustroju gospodarczego tej branzy w kontekscie podejécia unijnego prawodawcy
i regulatora do zmian zachodzacych na rynku i bedaca konsekwencja tego redefinicja modelu
prawa konkurencji.

Specyfika dziatalnosci w tytutlowej branzy wymaga zastosowania instrumentéw prawnych
niespotykanych w innych obszarach gospodarki. Lotniczy transport pasazerski posiada cechy
typowe dla sektoréw sieciowych zwlaszcza synergetyczny efekt skali dajacy znaczng
przewage konkurencyjng wiekszym przedsi¢biorstwom. Jednak w odréznieniu od ,,typowych”
sektorow sieciowych jak: energetyka, dostawy wody, czy wywodz odpadow, gdzie daje si¢
zauwazy¢ wysoki poziom interwencji panstwa utrzymujacego operacje na pozadanym
poziomie, transport lotniczy w Unii Europejskiej zostal zliberalizowany. Jednoczesnie,
zwlaszcza na plaszczyznie miedzynarodowoprawnej, gdzie réwniez widoczny jest trend
liberalizacyjny, daje si¢  zaobserwowa¢ liczne  pozostalosci  wczesdniejszego
protekcjonistycznego modelu, ktory dominowatl w poczatkowych stadiach ksztaltowania si¢
fadu rynkowego branzy, a ktorych zmiana jest nierealna politycznie dlatego stanowig pewien
niezmienny, tj. w znacznej mierze niezalezny od unijnego legislatora, element Srodowiska
prawnego branzy.

Proces konsolidacji rozumiany jako zmniejszenie liczby aktywnie konkurujacych ze sobg
podmiotow, poprzez taczenie si¢ przedsigbiorstw, nawigzywanie miedzy nimi wspolpracy
i w mniejszym stopniu eliminacje najstabszych stanowi dominujacy trend dajacy si¢
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pomocy narzedzi wiasciwych dla nauk ekonomicznych, zarzadzania i organizacji transportu,
gdzie analizie poddaje si¢ wplyw zjawiska na strukture siatek linii lotniczych, skalg
oferowania, ceny biletow, czy inne ekonomiczne parametry dziatalnosci przedsigbiorstw.
Natomiast, przyjmujac optyke nauk prawnych, tytulowy proces mozna analizowa¢, badajac
wplyw funkcjonujacych rozwigzan legislacyjnych i regulacyjnych na jego ksztalt, dynamike;
badajac mozliwo$é prawnej kategoryzacji zachodzacych relacji gospodarczych na potrzeby
kontroli i modelowania ich przebiegu. Mozna takze postrzega¢ Srodowisko prawne
tytulowego sektora jako wynik stalego balansowania pomiedzy potrzebami realizacji
réwnorzednych, ale sprzecznych celow prawodawcy i oceniaé skutecznos¢ stosowanych
rozwiazan, zestawiajac priorytety normodawcy z reakcja profesjonalnych uczestnikow rynku
na zastosowane narzedzia prawne.

A zatem w obliczu faktu, ze wiele elementéw determinujacych ksztatt tadu rynkowego
tytulowego sektora znajduje si¢ poza sfera bezposredniego wplywu unijnego legislatora,
prawa nie mozna postrzega¢ wylacznie jako narzedzia sterowania procesami (w tym wypadku
gospodarczymi), jako instrumentu pozwalajacego ksztattowac¢ pewien wycinek rzeczywistosci
zgodnie z wizja prawodawcy tylko pojawia si¢ konieczno$é¢ dokonania wywazenia migdzy
przyjeciem roli kreatywnej i forsowaniem celéw okreslonych na poziomie UE, a rolg
reaktywna wymagajaca dostosowania si¢ do zmian zachodzacych w innych panstwach i na
plaszczyznie miedzynarodowoprawnej. Wigze si¢ to z powstaniem fundamentalnego
wyzwania jak za pomoca narzedzi rezimu prawnego o terytorialnie ograniczonym zasiggu
regulowac sektor, w ktorym dziatalno$¢ moze mie¢ charakter globalny.

Zasadniczym celem naukowym mojej monografii, ktora wskazuje jako osiagniecie
W rozumieniu art. 16 ustawy o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach
i tytutach w zakresie sztuki, jest poddanie wszechstronnej analizie praktyki tworzenia
i stosowania regut konkurencji w sektorze transportu lotniczego przez pryzmat teoretycznych
koncepcji polityki prawa, jego instrumentalnego charakteru i sposobdw postrzegania
skuteczno$ci rozwiazan prawnych, ktére stanowig ramy heurystyczne dla perspektywy
badawczej. Jezeli przyjety model prawa konkurencji posiada instrumentalny charakter,
woéwcezas ocena stosowanych rozwigzan pod katem ich finistycznej skutecznosci moze by¢
dokonana tylko odniesieniu do zatozen realizowanej polityki prawa. W sferze nauk prawnych
wyzwanie badawcze stanowi préba oceny, na ile ,neutralne” moga pozostawac narzedzia
prawne, a jak bardzo uzaleznione sg od aksjologii modelu gospodarczego, a wige priorytetow
realizowanej polityki prawa. Z drugiej strony na to samo zagadnienie mozna spojrzec,

prébujac ocenié, czy realizowana polityka prawa wpisujaca si¢ w bardzo szerokie ramy celow
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prawa konkurencji UE, ale ktéra jest ich istotng wladcza konkretyzacjg, autorytatywnie
rozstrzygajaca pojawiajagce sie dylematy zwigzane na przyklad interpretacjg dobrobytu
konsumenta, w $rodowisku niezmiennych i ,,neutralnych” traktatowych regut konkurencji,
moze by¢ wdrazana jedynie za pomocg instrumentéw prawa wtérnego i praktyki decyzyjnej
Komisji Europejskiej. Czy wobec tego, w istniejacych specyficznych uwarunkowaniach
prawnych i ekonomicznych unijny prawodawca jest w stanie modelowa¢ zachodzace procesy
gospodarcze bez naruszenia zasadniczego trzonu modelu liberalizacji, czy raczej konieczne
jest wprowadzenie bardziej interwencjonistycznego modelu, okreslanego przez czgsé
doktryny jako ,,re-regulacja”.

Postrzegajac prawo jako instrument sterowania okre§lonymi procesami, przy
uwzglednieniu specyficznych cech sektora, czy mozna stwierdzié, ze regulacje sg w stanie
spelia¢ swoja role realizacji priorytetow danej polityki prawa w sytuacji, gdy ze wzgledu na
iloé¢ elementdéw systemu pozostajgcych poza kontrola prawodawcy, mechanizm
oddziatywania oparty na prostej zaleznosci bodziec-reakcja nie dziata.

Pojawia si¢ zatem problem naukowy (majacy jednoczesnie wymiar praktyczny), czy
jezeli da sie zdekodowaé priorytety stosowania prawa, to czy da si¢ im przypisa¢ normatywng
moc dajaca podstawy do antycypowania przysztych dziatan legislacyjnych i regulacyjnych,
a zatem uznaé, ze stanowig wyraz realizowanej polityki prawa. Analiza obejmuje wiec
zestawienie ogdlnych celow prawa konkurencji z priorytetami dajacymi si¢ zauwazyc¢
w praktyce wladczej konkretyzacji prawa i proba oceny, czy mozliwe jest dostrzezenie tam
pewnej spojnej tendencji.

Przyjeta perspektywa badawcza determinuje strukture pracy. Pierwszy rozdziat
monografii poswiecony jest zagadnieniom systemowym. Na poczatku, dla uporzagdkowania
dyskursu, dokonuje w nim zdefiniowania podstawowych poje¢, ktérymi poshuguje si¢ w toku
dalszej analizy — transport lotniczy, prawo konkurencji i konsolidacja.

Zasadnicza cze$¢ rozwazan prowadzonych w pierwszym rozdziale, dotyczy koncepcji
postrzegania prawa jako instrumentu sterowania procesami, w tym wypadku gospodarczymi.
Stanowia one zalozenia heurystyczne tworzace perspektywe badawcza dla dalszych
szczegbtowych rozwazan. Poddaje analizie samg koncepcje prawa konkurencji, kiérg na
najbardziej rudymentarnym poziomie mozna sprowadzi¢ do ograniczania swobody
dziatalnosci gospodarczej dla realizacji celow normodawcy. Ksztattujagc za pomoca
instrumentéw nakazowych relacje miedzy profesjonalnymi uczestnikami rynku 1 w pewnym
stopniu na linii przedsigbiorstwo — panstwo i przedsigbiorstwo — konsument, wprowadzeniu

kazdych restrykcji musi towarzyszy¢ pytanie o ratio legis. W UE, gdzie cele organizacji
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zostaly zakre$lone bardzo szeroko, nie jest bowiem mozliwe przyjecie modelu prawa
konkurencji wpisujacego si¢ w ortodoksyjna lini¢ szkoly mysli ekonomicznej z Chicago,
ze przedmiotem ochrony powinny by¢ same parametry procesu konkurowania. Szczeg6lnie,
ze juz z czysto deontologicznej perspektywy akceptacja kazdego rezultatu dziatania sit
rynkowych oznaczataby implicite bezwarunkowe przyzwolenie na postepujacy proces
konsolidacji, ktéry w specyficznych uwarunkowaniach transportu lotniczego ostatecznie
doprowadzilby do redukcji ilosci aktywnie konkurujacych ze sobg podmiotow.

To prowadzi do wniosku, ze w sama istot¢ prawa konkurencji UE wpisany jest potencjat
do jego instrumentalizacji. Innymi stowy, realizacja celéw Unii Europejskiej w sferze
gospodarczej nie jest mozliwa za pomocg czysto leseferystycznego modelu tego prawa.
Powyzsze twierdzenie oznacza rozszerzenie palety celow tytutowej galezi prawa w sposob
odzwierciedlajacy ,,polizbofiskie” cele calej Unii. Z perspektywy systemowej powyzsze
twierdzenie jest niekontrowersyjne, natomiast rodzi problem zwigzany z dokonaniem
hierarchizacji i priorytyzacji celéw szczegdtowych wpisujacych si¢ w ogélne ramy aksjologii
ustroju  gospodarczego UE. Prawo konkurencji nie posiada bowiem normatywnie
sformutowanego katalogu wiasnych celow. Przyjmowany w doktrynie katalog wskazujacy na
imperatyw integracji Rynku Wewnetrznego, dbania o efektywng alokacjg zasobow i dobrobyt
konsumenta bazuje na orzecznictwie Trybunalu Sprawiedliwosci i praktyce decyzyjnej
Komisji Europejskiej, jednakze dajaca si¢ zdekodowac linia interpretacji nie jest spojna
zwlaszcza w zakresie hierarchii poszczegolnych imperatywow.

Istniejaca konstrukcja systemu prawa konkurencji w UE umozliwia ksztaltowanie tadu
gospodarczego zgodnie obrang polityka prawg, natomiast trudnym do zdekodowania sa
zalozenia tej polityki. Nalezy bowiem odnotowa¢, ze dotyczace transportu lotniczego
dokumenty programowe majace charakter soff law, mogace potencjalnie stanowi¢ uzyteczne
dyrektywy interpretacyjne (w tym najnowsza, pochodzaca z 2015 r. Strategia dla Lotnictwa)
milcza na temat stricte prawa konkurencji. Jezeli przyjmie si¢, ze prawo stanowi instrument
kreowania pewnego wycinka rzeczywistosci zgodnie z wolg legislatora, to nie wydaje si¢
by mozna bylo oceniaé zastosowane rozwigzania, abstrahujgc od celow ich wprowadzenia.
Przyjmujac ten wniosek jako baze do dalszych rozwazan, powstaje konicznos¢ podjgcia proby
oceny czy praktyka tworzenia i stosowania prawa pozwala na zdekodowanie spojnej polityki
prawa wobec sektora i jaki jest jej status w kontekscie pewnosci prawa, jesli nie jest
,,zakotwiczona” w zadnym oficjalnym dokumencie programowym.

W drugim rozdziale podejmuje probe przedstawienia ,zewngtrznych” okolicznosei

determinujacych realizowana w Unii polityke konkurencji. Pierwsza kategoria determinant
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ma charakter ekonomiczny i wynika ze specyfiki prowadzenia operacji w tytulowym
sektorze. Zdecydowalem sie przedstawi¢ ten segment w propedeutyczny, ale jednak w sposob
dosyé rozbudowany jak na monografie prawnicza, gdyz owa specyfika w znacznym stopniu
determinuje z jednej strony model zachowan przedsigbiorstw, a z drugiej wplywa na rezultaty
stosowania rozwigzan prawnych. Wiedza prawodawcy o dynamice i przebiegu procesow
ekonomicznych jest moim zdaniem absolutnie kluczowa podczas tworzenia i stosowania
norm wchodzacych w sklad szeroko pojetego prawa gospodarczego. Osiagnieta konkluzja, ze
konsolidacja jest nie tylko platformg ekspansji przewoznikéw, ale pewnym warunkiem
,grupowego przetrwania” jest istotna w kontekscie analizy juz czysto prawnej, gdyz dostarcza
informacji o modi operandi przedsiebiorstw sektora. Innymi stowy, prawodawca i regulator
mogg prognozowaé zachowania profesjonalnych uczestnikéw rynku, w tym antycypowac ich
reakcje na zastosowane narzedzia prawne, znajac optymalny model dziatalnosci podyktowany
specyfika branzy. Powyzsza analiza dostarcza informacji o dominujacym trendzie zmian na
rynku — konsolidacji.

Jednoczesnie globalny tad rynkowy tytulowej branzy, mimo dajacych si¢ zauwazy¢
(zwhaszcza od lat dziewieédziesiatych XX wieku) proceséw liberalizacyjnych, posiada
wspomniany, mocno zarysowany element protekcjonistyczny. W kontekscie opisywanego
zagadnienia szczegdlne znaczenie maja tzw. klauzule kontroli i whasnosci, ktére funkcjonujae
w zblizonej formie w wigkszosci panstw na $wiecie, a takze na poziomie UE, ograniczajg
dopuszczalny udziat kapitalu zagranicznego w strukturze wlascicielskiej rodzimych linii
lotniczych, zwlaszcza uniemozliwiaja przejecie nad nimi kontroli przez inwestoréw z panstw
trzecich. Jest to wrecz modelowy przykltad praktycznego dziatania opisywanego mechanizmu
funkcjonowania prawa jako instrumentu sterowania procesami, ktére nie moze by¢
ograniczone do prostej relacji bodziec - reakcja. Rozwigzanie prawne stanowigce bodziec
wymusza na profesjonalnych uczestnikach rynku zachowania suboptymalne z ich punktu
widzenia, dlatego reakcja jest wzrost kooperacji miedzy przewoznikami, zwlaszcza zjawisko
formowania sojuszy linii lotniczych, co z kolei wymaga reakcji regulatora i prawodawcy.

Istota zagadnienia, jakie rysuje si¢ w tym miejscu w kontekscie polityki prawa, wynika
z faktu, ze opisywany proces gospodarczy wymyka si¢ jednoznacznej ocenie dokonywanej
przez pryzmat celéw UE, czy zidentyfikowanych, rudymentarnie zakreslonych celéw prawa
konkurencji. W pracy przedstawitem konsekwencje procesu, wskazujac jednoczesnie na
rysujace  sie dylematy wymagajace autorytatywnego  rozstrzygnigcia, ktoremu
z réwnorzednych celéw daé priorytet, gdy nie jest mozliwe ich pelna, taczna realizacja.

Z jednej bowiem strony proces konsolidacji prowadzi do powstawania wigkszych operatorow
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zdolnych do skuteczniejszego konkurowania na arenie miedzynarodowej, w segmencie
polaczen dalekodystansowych, ale z drugiej konsekwencjg takiego stanu rzeczy bedzie
obnizenie wyboru w obszarze polaczen europejskich. Pasazer uzyskuje szerszy katalog lokacji
docelowych i wieksza elastycznos$é rozkladowa dzigki wspolpracy przewoznikow,
ale przeciez nie kazdy z podroznych skorzysta z tej oferty, szczegdlnie, gdy mogg wzrosnaé
ceny w skutek wzmocnienia pozycji rynkowej kooperujacych linii. Moim zdaniem dokonania
rozstrzygniecia wspomnianych dylematéw wymusza istnienie polityki prawa, gdyz neutralne
traktatowe reguly konkurencji, oferujgc duza swobode wykladni, pozbawione dyrektyw
interpretacyjnych, nie sa w stanie zapewni¢ spdjnoéci stosowania prawa gwarantujgce]
pozadang jego pewnos¢.

Analiza naszkicowanej reakcji przewoznikdw na protekcjonistyczne ograniczenia
prawnomiedzynarodowe prowadzi jednoczesnie do konkluzji, ze realizowana polityka prawa
nie moze ograniczaé sie do realizacji celow okreslonych na forum internum jednego porzadku
prawnego — Unii Europejskiej. A zatem w obliczu faktu, ze wiele elementéw determinujgcych
ksztatt tadu rynkowego tytulowego sektora znajduje si¢ poza sfera bezposredniego wplywu
unijnego legislatora, prawa nie mozna postrzegaé wylacznie jako narzedzia sterowania
procesami (w tym wypadku gospodarczymi), jako instrumentu pozwalajagcego ksztaltowac
pewien wycinek rzeczywistosci zgodnie z wizjg prawodawcy tylko pojawia si¢ konieczno$é
dokonania wywazenia miedzy przyjeciem roli kreatywnej i forsowaniu celéw okreslonych na
poziomie UE, a rola reaktywna wymagajaca dostosowania si¢ do zmian zachodzacych
w innych panstwach i na plaszczyznie migdzynarodowoprawnej. Innymi stowy prawo
konkurencji UE traci swoja wewnetrzng autonomieg.

Prowadzi to do zaburzenia hierarchii celéw systemu poprzez konieczno$¢ uwzglednienia
,zewnetrznych” regulacji, zwlaszcza tych czysto protekcjonistycznych. W $rodowisku
prawnym tytulowego sektora pojawia si¢ zatem zasadnicza wewnetrzna sprzecznos¢ celow.
Dla przedsiebiorstwa realizujacego swoje cele gospodarcze mechanizm regulacji ma
znaczenie w zwiazku z ograniczeniami jakie naklada. Funkcjonowanie protekcjonistycznej
klauzuli kontroli i wlasnosci, ktore jest uzaleznione wyltgcznie od spelnienia formalnych
przestanek operacji, bez jakiejkolwiek oceny wplywu na rynek i konsumentow, jest
szczeg6lnie instruktywnym przykladem na to, ze skutecznos¢ prawa rozumiana jako stopien
realizacji celéw legislatora nie moze by¢ opisana za pomoca prostej, bezwarunkowej
zaleznodci bodziec-reakcja. W opracowaniu sformulowatem stanowisko, ze kluczowym
czynnikiem wyznaczajacym dynamike relacji miedzy przedsigbiorstwami w  sposdb

nieantycypowany przez prawodawce jest wzmiankowana klauzula kontroli i wiasnosci, zatem
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instrument, ktérego ratio legis nie wpisuje si¢ w cele prawa konkurencji. Zablokowanie
konsolidacji wlascicielskiej (koncentracji) z udzialem linii spoza Europejskiego Obszaru
Gospodarczego prowadzi do intensywnego rozwoju wspdlpracy miedzy przedsigbiorstwami
branzy, co skutkuje przeniesieniem prawnej oceny zjawiska z rezimu kontroli koncentracji do
tzw. ogdlnego prawa konkurencji. Powoduje to sytuacje, gdy szeroko pojete prawo
konkurencji UE musi ,,nadgzy¢” za dziataniami przewoznikéw, adaptujacymi si¢ do zmian
zachodzacych na rynku, ktorzy bedg w taki sposob ksztaltowaé swoje relacje z innymi
podmiotami, zeby ,bariery” prawne byly dla nich jak najmniej ucigzliwe. Dorobek
wypracowany na gruncie stosowania prawa konkurencji UE jest wiec wykorzystywany
rownolegle do objecia swoim zakresem ewoluujacych relacji gospodarczych miedzy
profesjonalnymi uczestnikami rynku, i do egzekwowania protekcjonistycznej klauzuli
kontroli i wlasnosci, ktora aksjologicznie nie przystaje do priorytetdw ustroju gospodarczego
Unii Europejskie;.

Zagadnieniu prawnej klasyfikacji zréznicowanych i ewoluujacych relacji gospodarczych
pomiedzy liniami lotniczymi, wpisujacych si¢ w proces konsolidacji, poswiecony jest
w szczegOlnosci trzeci rozdzial monografii. Bardzo istotng okolicznoscia niewystepujaca
w poréwnywalnej skali w zadnym innym sektorze gospodarki jest to, ze zar6wno kooperacja
miedzy przewoznikami, jak i koncentracja z ich udziatem powodujg praktycznie identyczne
skutki dla rynku i odbiorcéw koficowych. W sektorze transportu lotniczego nie wystepuje
bowiem problem trudnej wykrywalnosci zméw o charakterze kartelowym obnizajgcy
skuteczno$¢ egzekwowania regut konkurencji w wielu sektorach gospodarki. Wszelkie formy
wspOlpracy wymagajg technicznej adaptacji, przez to maja charakter jawny i jednoczesnie
specyficzne formy nie sg uzaleznione od dokonania zmian w strukturze wlasnosciowej ich
uczestnikow.

Mimo tozsamosci skutkéw, zgodno$¢ z Rynkiem Wewnetrznym wspomnianych relacji
gospodarczych oceniana jest przy wykorzystaniu dwoch odmiennych narzedzi wchodzacych
w sklad szeroko pojetego prawa konkurencji: koncentracja oceniana jest w trybie
rozporzadzenia 139/2004 w sprawie kontroli koncentracji przedsigbiorstw, podczas
gdy wspdlpraca przedsiebiorstw podlega badaniu pod katem zgodnosci z art. 101 TFUE.
Powstaje zatem kwestia istnienia zbieznosci priorytetow oceny, gdy formalnie przestanki
dopuszczalnosci wykazuja pewne réznice. Brak spdjnosci w standardzie oceny bedzie
naturalnie kierowaé przedsicbiorstwa w stron¢ tych from, ktérych standard oceny jest
tagodniejszy. Klauzula kontroli i wilasnosci stanowi taki element niepasujacy do prawa

konkurencji w kontekscie jego aksjologii i celow, ale z przyczyn politycznych jej zniesienie
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jest nierealistyczne. Mozna wskaza¢, ze utrudnia instrumentalne traktowanie prawa
konkurencji jaki narzedzia kreatywnego, ale wymusza funkcj¢ reaktywna w obliczu rynku
adaptujacego si¢ do barier prawnych. Analiza pozwala mi ustosunkowaé si¢ do trzech
zasadniczych kwestii: czy funkcjonujgce rozwigzania pozwalajg unikngé niespdjnego
standardu aplikacji przepiséw; czy na podstawie praktyki stosowania prawa da si¢
zdekodowaé zalozenia sektorowej polityki prawa; w jaki sposéb dokonuje si¢ wywazenie
réwnorzednych, ale do pewnego stopnia sprzecznych ogoélnych priorytetéw ustroju
gospodarczego UE i jak mozna ocenia¢ istniejace podejécie w relacji cel-skutek.

W czwartym rozdziale monografii poddalem analizie linie interpretacji stosowane
w postepowaniach z zakresu kontroli koncentracji i ,antytrustowych”. Daje si¢ zauwazy¢
dosy¢ spojne podejicie, ktére pozwala czytelnie zdekodowac sposéb wywazenia priorytetow.
Konkluzja o istniejacej polityce prawa wobec tego aspektu dziatalnodci w sektorze nie jest
jednak oczywista, gdyz wspomniana spojno$¢ zostata zaobserwowana na podstawie analizy
ex post zakonczonych postepowar, nie zas w oparciu o deklarowane z gory dyrektywy
interpretacyjne. Mozna zatem zaryzykowac teze, ze Komisja stara si¢ forsowa¢ pewng wizj¢
polityki prawa, ale dzieje sie to przede wszystkim za pomocg serii indywidualnych wyktadni
ogdlnych przepiséw dopuszczajacych, ze wzgledu na swoja konstrukeje, znaczng swobode
interpretacyjna. Przez to traci si¢ element pewnosci prawa, ktéry bytby atutem polityki prawa
majacej forme jasno okreslonych dyrektyw interpretacyjnych. Nalezy skrytykowac taki stan
rzeczy, zwlaszcza w obliczu dajacej si¢ zaobserwowaé praktyki coraz szerszego stosowania
instrumentéw soft law (w réznych sektorach), ktérych zadaniem jest wtasnie wprowadzenie
pewnosci prawa. Jest niezrozumiale dlaczego, w branzy, ktéra jest bardzo specyficzna ze
wzgledu na ekonomiczno-operacyjne uwarunkowania nie zostat stworzony taki dokument soff
law, bo opublikowana w grudniu 2015 r., przynajmniej w deklaracji KE, ,kompleksowa”
strategia dla lotnictwa zupelnie milczy na temat stosowania regut konkurencji.

Dyskurs prowadzony w rozdziale czwartym uzupelnia ocena regut i praktyki stosowania
tzw. Srodkéw zaradczych, ktérych wdrozenie wymagane moze by¢ od przedsigbiorstw
jako warunek zgody na koncentracj¢ lub nawigzanie wspétpracy. Katalog stosowanych
remediéw w sprawach dotyczacych transportu lotniczego stale maleje. Jest to z jednej strony
pozytywne zjawisko, bo rezygnuje si¢ ze stosowania ucigzliwych do monitorowania
i w praktyce nieskutecznych rozwigzan (jak np. zamrozenia rozktadu), natomiast z drugiej
strony trudno wskaza¢ $rodek zaradczy, ktory jednoznacznie zaadresowaltby obawy zwigzane
z pogrozeniem konkurencji, poza remediami slotowymi, ktorych stosowanie tez nie jest

zupelnie pozbawione kontrowersji. Alternatywa pozostaje  zakazanie koncentracji

9



albo wspbtpracy, co jednak wydaje si¢ Srodkiem nadmiernie restrykcyjnym, stanowigcym
nieproporcjonalne ,,reczne sterowanie” procesami rynkowymi - swoista ,,inzynierig rynkowg”.

Dlatego formutuje teze, ze prawo konkurencji ma dosy¢ ograniczone mozliwosci wpltywu
na sam proces konsolidacji — ten jest racjonalny ekonomicznie, dlatego przedsigbiorstwa
sektora beda podejmowaé dziatania w tym kierunku. Unijny normodawca i regulator nie
moga wiec pozostaé jedynie straznikami status quo, bo utrzymywanie zastalej struktury rynku
i poziomu jego konkurencyjnodci za pomoca narzedzi prawnych nie wydaje sie mozliwe.
W ramach minimalizowania negatywnych skutkéw procesu, gdyz réwnoczesnie wystepuje
wiele skutkow pozytywnych, zasadniczy postulat de lege ferenda dotyczy skonkretyzowania
standardéw postepowan. Mozna wi¢c stwierdzi¢, ze na poziomie traktatowym i ,,twardych”
przepisdbw prawa pochodnego przepisy materialnoprawne w przedstawionym tu wycinku
umozliwiaja daleko idaca swobode interpretacyjng. Postulowany standard metodologiczny
moze byé wobec tego postrzegany jako krok stuzacy ograniczeniu instrumentalizacji ad hoc,
prowadzacej do braku spojnodci interpretacii przedstawionych przestanek pomigdzy
poszczegdlnymi postepowaniami, ale jednoczesnie postuzy¢ moze jako fundament w sytuacji,
gdy zostanie okreslona pewna wizja polityki prawa stanowiaca dyrektywe interpretacyjng dla
,heutralnych” regut konkurencji.

Analiza prowadzona w rozdziale pigtym odchodzi od podejscia skupiajacego si¢ na
dzialaniach przewoznikéw i po$wigcona jest przewidzianym w prawie UE rozwigzaniach
kontrolujacych dziatania panstw cztonkowskich stuzacych wspieraniu rodzimych sektorow
transportu lotniczego. Mimo iz od poczatku komercyjnego funkcjonowania lotnictwa,
traktowanie zwlaszcza , narodowych” przewoznikéw jako element pewnego prestizu panstwa
odpowiadato za protekcjonistyczny model tadu gospodarczego, to liberalizacja sektora
dokonana w Unii Europejskiej wymusita zasadnicza redefinicj¢ tego modelu. Kluczowym
elementem przeciwdziatajacym faworyzowaniu ,,narodowych czempiondw” sg reguty prawa
subwencyjnego. Prawo pomocy publicznej jest jednym z najbardziej wyraznych przyktadow
opisanej koniecznosci adaptacji unijnego prawodawcy i regulatora do dziatan panstw
(cztonkowskich i trzecich) majgcych wplyw na Rynek Wewnetrzny, ale podejmowanych
w celach niekoniecznie spojnych z aksjologia modelu gospodarczego UE.

Reakcja za pomoca $rodkéw prawa subwencyjnego UE bedzie inna (w zakresie katalogu
dostepnych srodkéw i skutecznosci dziatan) w zaleznosci, czy dokonywana jest w obliczu
dzialan panstw trzecich, czy krajow czlonkowskich. W przypadku tytulowego sektora
zasadniczym zidentyfikowanym w monografii problemem jest brak realnego mechanizmu

ekstraterytorialnego oddzialywania regul subwencyjnych. Nawet, jesli uda si¢ stworzy¢
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i przede wszystkim egzekwowaé przepisy dotyczace pomocy publicznej w sposob
zapewniajacy réowne warunki konkurowania pomig¢dzy europejskimi liniami lotniczymi,
to operatorzy z panstw trzecich rywalizujacy z przewoznikami z UE nie muszg by¢ zwigzani
analogicznymi restrykcjami. Decyzja dotyczaca regul subsydiowania i szerzej wspierania
rodzimych sektoréw pozostaje stricte polityczna i odzwierciedla priorytety realizowanego
w kraju ustroju gospodarczego, dlatego nie mozna oczekiwac¢ konsensusu wszystkich panstw
trzecich w zakresie modelu zaangazowania panstwa w gospodarke.

Wyzwanie dla unijnego prawodawcy i regulatora stanowi rozpowszechniona w panstwach
cztonkowskich polityka wspierania ,narodowych” przewoznikow, ktérzy czesto wymagajg
pomocy, gdyz nie byli w stanie zaadaptowac si¢ do dziatania w wysoce konkurencyjnym,
zliberalizowanym $rodowisku. Stoje na stanowisku, ze mechanizm oceny samej decyzji
dotyczacej udzielenia pomocy ratunkowej i restrukturyzacyjnej na poziomie UE jest fikcyjny,
gdyz operaty jest o ,,automatycznie” stosowang tzw. zasade pierwszy i ostatni raz. Natomiast
w kontekscie tytutowego procesu konsolidacji wptyw prawa UE jest najbardziej dostrzegalny
w okreéleniu warunkéw towarzyszacych wspomnianej pomocy determinujacych dalsza
sytuacje rynkowa beneficjenta wsparcia. Tym samym, moim zdaniem, pojawia si¢ wtorny
mechanizm prokonsolidacyjny, gdyz wymuszanie od restrukturyzowanej linii istotnych
ograniczen operacji utrudnia mozliwo$¢ samodzielnego trwania podmiotu, pozycjonujgc go
do poszukiwania strategicznego partnera. Wystepuje zatem sytuacja, ze instrument prawny
powoduje reakcje, ktora nie miesci si¢ w bezposrednim ratio legis regulacji. Ocena tych
wtornych konsekwencji determinowana bedzie priorytetami realizowanej polityki prawa.
Wydaje sie jednak, ze w tej sytuacji stosowane rozwigzania nie mogg by¢ traktowane
jako efekt jasno sformulowanej wizji, tylko wynik pewnej wewnetrznej sprzecznosci celow
regulacji niewlasciwej oceny skutkow stosowanych narzedzi prawnych. Podobna sytuacja
wtornych konsekwencji regulacji niemieszczacych si¢ w zasadniczym ratio legis,
ale wptywajacych na proces konsolidacji wystgpuje rowniez w przypadku zobowigzania do
$wiadczenia ustugi publicznej. Liczba tras funkcjonujacych w tej formule,
zatem subsydiowanych, stale ros$nie i nie jest ograniczona do sytuacji jednoznacznych
niedomogdéw rynku, tylko interwencja panstwa ma miejsce takze przypadku potaczen, ktorych
obstuga ma swoje komercyjne uzasadnienie, na co obecny system pozwala. W monografii
formutuje teze, ze wspomniane rozwigzanie zaczyna by¢ wykorzystywane jako Srodek
protekcjonistyczny, chronigcy krajowe rynki polgczen przez subsydiowanie operacji poza
rezimem prawa subwencyjnego, a z drugiej strony umozliwia przekierowanie strumieni

finansowania, co jest konieczne zwigzku z reforma zasad pomocy dla portéw lotniczych.
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Dlatego rozwazania w pigtym rozdziale konkluduje twierdzeniem, Ze obecny system jest
zasadniczo nieprzygotowany zaréwno w zwigzku z kontrola publicznego wspierania sektora
transportu  lotniczego w obszarze Rynku Wewnetrznego, jak i w wymiarze
ekstraterytorialnym, gdyz wbrew ogdlnie zakreslonym celom model jest w duzej mierze
protekcjonistyczny, a brak czytelnych dyrektyw wywazenia wewngtrznie sprzecznych celow
rzutuje negatywnie na spdjnosci stosowania prawa pozbawiajagc go tym samym elementu
pewnosci.

W dorobku krajowej doktryny dominuje spojrzenie na transport lotniczy w kontekscie
miedzynarodowoprawnych zasad prowadzenia zeglugi powietrznej i deskryptywne podejscie
skupiajace sie na samej konstrukcji przepiséw regulujacych tytulowy sektor. Prezentowana
monografia stanowi pierwsze w polskim pismiennictwie kompleksowe spojrzenie na prawne
aspekty transportu lotniczego przez pryzmat prawa konkurencji Unii Europejskiej
i priorytetéw ustroju gospodarczego UE w kontekscie polityki tworzenia i stosowania prawa,
oraz reakcji rynku na dzialania prawodawcy i regulatora. Recenzje wydawnicza monografii

sporzadzita dr hab. Anna Konert prof. Uczelni Lazarskiego.

4. Charakterystyka pozostalego dorobku badawczego

Moja aktywno$é naukowa koncentruje si¢ wokol zagadnien z szeroko rozumianym
prawem gospodarczym, gdzie mozna wskaza¢ obszary zwigzane z regulacja transportu
lotniczego, kontrola przyznawania pomocy publicznej, funkcjonowaniem ustug Swiadczonych
w ogdlnym interesie gospodarczym. Dodatkowo, moje badania obejmujg problematyke praw
jednostki. W swoim dorobku posiadam takze publikacje, ktére zaliczylbym do kategorii

varia.

Dominujacy obszar moich zainteresowan naukowych dotyczy regulacyjnego srodowiska
transportu lotniczego. Jest to obszar badan zasadniczo lokujgcy si¢ w sferze prawa
konkurencji UE, ale ma takze mocno zarysowany pierwiastek migdzynarodowoprawny.
W mojej pracy naukowej staram si¢ wykorzystywaé dorobek nauk ekonomicznych.
Problematyki szeroko pojetego prawa gospodarczego nie da sie bada¢ wylgcznie
dogmatycznie, ograniczajac sie do analizy samych przepisdw. Konieczne jest przyjecie
bardziej holistycznego podejscia uwzgledniajacego szersze tlo ekonomiczne zwlaszcza oceng
specyfiki dzialalnosci w sektorze determinujacych motywacje i model zachowan

profesjonalnych uczestnikéw rynku, co umozliwia ocen¢ finistycznej skutecznoscei regulacji.
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Moim zdaniem element interdyscyplinarny, obejmujgcy poza naukami ekonomicznymi takze
dorobek z dziedziny zarzadzania organizacji transportu, nie jest w wystarczajagcym stopniu
uwzgledniany w krajowym pi$miennictwie prawniczym, dlatego wydaje mi si¢, ze te
elementy mojego dorobku wymagaja podkreslenia, bo stanowig oryginalny wkiad do
krajowej doktryny.

Jednym z najbardziej znaczacych segmentéw mojej dziatalnosci naukowej zwigzanych
z transportem lotniczym jest problematyka funkcjonowania portéw lotniczych. Pierwszy
z poruszanych przeze mnie probleméw dotyczy uregulowan dostepu przewoznikdw do tych
obiektéw. Wobec rosnacego wolumenu ruchu lotniczego wiele europejskich portéw ma
problemy z przepustowoscia, a dla komercyjnego sukcesu pofaczenia znaczenie ma nie
tylko mozliwoéé skorzystania z infrastruktury ale réwniez pora dénej operacji.
Zatem wystepuje tutaj czynnik infrastrukturalny, stanowigcy ,waskie gardlo” majace
decydujacy wptyw na konkurencje na powiazanym rynku przewozéw (Dostgp przewoznikow
do portéw lotniczych w Unii Europejskiej: aspekty prawne i ekonomiczne, KPP 3/2013 —
Pela lista publikacji znajduje si¢ w Zatacznikach nr 4 i 5). Szczegdlng uwage chciatbym
zwrécié na cytowana w literaturze zagranicznej publikacje Regulatory challenges of airport
slot allocation in the European Union (WRLAE, 1/2013), gdzie poddalem analizie
poszczegdlne modele przydzialu czaséw operacji. Jest to jedyne opracowanie pozostajgce
w obszarze nauk prawnych, gdzie imperatyw ,,réwnego i niedyskryminacyjnego” dostepu do
infrastruktury portu poddany jest analizie w $wietle mozliwych rozwigzan i matematycznych
algorytméw podziatu slotéw w sytuacji przewagi popytu w stosunku do podazy.

Drugi szczegblowy obszar zwigzany z funkcjonowaniem portéw lotniczych dotyczy
bardzo aktualnej problematyki pomocy publicznej dla tych obiektéw w obliczu
wprowadzonej w 2014 r. w prawie UE reformy ich finansowania konstrukcji i dziatalnosci.
W moich badaniach analizuje zaréwno ograniczenia naktadane przez prawo subwencyjne UE
z perspektywy dziatajacych juz portéw lotniczych (Gospodarcza i niegospodarcza
dzialalno$é portéw lotniczych: perspektywa prawa pomocy publicznej, PK 11/2014;
Finansowanie dzialalnosci portéw lotniczych w $wietle reformy unijnego systemu pomocy
publicznej, w: Dzialalnosé lotnicza w Polsce, red. K. Biskup, Z. Bukowski, Bydgoszcz 2015)
jak i z perspektywy wiadz publicznych odpowiedzialnych za ksztaltowanie polityki
transportowej kraju, gdzie przedmiotem analizy sa w szczegdlnosci zagadnienia na jakim
szczeblu powinna zapadaé decyzja o utworzeniu portu lotniczego, oraz jakie — centralne
czy samorzadowe - powinno by¢ zrodto finansowania takiego obiektu (Regional airport

policy - financing construction and operations: European state aids perspective: role for
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national parliaments? [publikacja dwujezyczna, j. pol; j. ang] w: Parlament
jako instytucjonalny uczestnik sektoréw sieciowych, red. M. Szydto, W. Szydlo, Wroctaw
2014).

Ten nurt badan uzupetniaja publikacje poswigcone relacjom finansowym migdzy portami
lotniczymi a przewoznikami w $wietle prawa pomocy publicznej. Regionalne porty maja
czesto problemy z przyciagnieciem ruchu lotniczego wystarczajacego do osiagnigeia
dodatniego wyniku finansowego. Bedac utrzymywanymi ze $rodkéw publicznych w formie
pomocy operacyjnej, nawet nierentowne porty sa w stanie zaoferowa¢ liniom lotniczym
korzystne stawki opfat lotniskowych. Pierwotnie srodki te nie uznawane byly za pomoc
publiczna zgodnie z kontrowersyjng i - moim zdaniem - bledng interpretacja, ze kazde
zmniejszenie strat portu wskutek zwiekszenia ruchu lotniczego uznawane byto za dziatania
racjonalne ekonomicznie, nawet jesli bylo to bez wplywu na ostateczny wynik finansowy
obiektu (Rabaty udzielane niskokosztowym liniom lotniczym przez regionalne porty lotnicze
w $wietle unijnego prawa pomocy publicznej, EPS 6/2014). W najnowszych postgpowaniach
Komisja Europejska zdecydowala si¢ polozyé wigkszy nacisk na wpltyw srodka na
ekonomiczng racjonalno$¢ catej operacji portu lotniczego, co spowodowalo serig
negatywnych decyzji nakazujacych zwrot nienaleznie przyznanej pomocy (Zasada inwestora
rynkowego w transporcie lomiczym w $wietle najnowszych decyzji Komisji Europejskiej:
miedzy ekonomiczng racjonalnoSciq a interwencjonizmem, w: Wybrane problemy prawne
zwigzane z funkcjonowaniem portu lotniczego, red. K. Luczak, Katowice 2015).

Nurt badan nad prawnymi aspektami transportu lotniczego uzupelia cykl publikacji
poswieconych modelowi regulacji sektora. Skupiam si¢ na badaniu relacji miedzy dziataniami
normodawcy a adaptacja przewoznikow wobec zmieniajacych sie ograniczen prawnych
wplywajacych na parametry procesu konkurowania (Consolidation or fragmentation?
European competition law in the EU air transport sector: a policy analysis, PYIL 2013;
Dynamics of interdependence: interlinked regulatory and operational stimuli of airline
alliances, FIW, Vol. 3, nr 2, 2014; Ekstraterytorialne stosowanie prawa Unii Europejskiej do
kontroli koncentracji linii lotniczych, PWPM, Vol. 13, 2015; Inwestycje linii lotniczych
z panstw trzecich w przewoznikéw z Unii Europejskiej w Swietle ograniczen kontroli
i wlasnosci, EPS 2/2015; Joint ventures between airlines in the light of full-functionality
criterion in EU merger control, PPiA, AUWr, 100/2, 2015; Proliferencja uméw modelu
"Otwartego Nieba": uwarunkowania liberalizacji sektora transportu lotniczego w Unii

Europejskiej, PUG 12/2015; Proposed review of non-controlling minority shareholding
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acquisitions under the EU Merger Regulation: potential impact on the airline industry, ENLR
3/2015).

Istotng cze$¢ moich zainteresowan naukowych stanowi problematyka kontroli
przyznawania ~ pomocy  publiczne;. Wypracowanie ~ systemu  przeciwdzialajgcego
faworyzowaniu przez panstwa cztonkowskie rodzimych przedsiebiorstw zaburzajace handel
i konkurencje na Rynku Wewnetrznym jest bardzo wazne dla budowy europejskiego ustroju
gospodarczego. Nie ulega watpliwosci, ze srodki tworzace dla podmiotéw gospodarczych
korzystne warunki pozwalajagce im uzyskaé przewage konkurencyjng mogg przybieraé
rozmaite formy, dlatego ocena istnienia pomocy publicznej w prawie UE nie moze bazowaé
na zestawie taksatywnych przestanek, tylko na funkcjonalnym podejsciu ad casum. W mojej
pracy naukowej analizujac interpretacje kryteriow pomocy publicznej, ktora nie posiada
legalnej definicji traktatowej, dokonywang przez Trybunat i Komisj¢ Europejskg zwracam
uwage na dajace sie zauwazy¢ podejécie zmierzajace do rozszerzania zakresu tego pojecia,
a tym samym objeciem wlasciwoécia prawa UE sfer uznawanych za zastrzezone dla
kompetencji panstw czlonkowskich (Kryterium korzysci w kontroli pomocy publicznej
w prawie UE, EPS 12/2012). Szczegblne kontrowersje towarzysza traktowaniu $rodkéw
podatkowych, ktére co do zasady wiasnie nalezg do kompetencji wylacznych panstw. Badajgc
te problematyke, wykazuje, ze w momencie wypelnienia przestanek pomocy publicznej,
krajowa klasyfikacja $rodka staje si¢ irrelewantna w kontekscie podziatu kompetencji.
(Selectivity criterion in state aid control, WRLAE, Vol. 2, no. 1, 2012; Unikanie podwdjnego
opodatkowania transgranicznych operacji przedsigbiorstw powigzanych w Swietle prawa
pomocy publicznej UE, EPS 6/2016). Naszkicowany proces stopniowego przesuwania granic
kompetencji Unii daje si¢ zauwazy¢ tez w innych sferach szeroko pojetego prawa
gospodarczego UE, jego analiza jest wigc obecna takze w pozostatych obszarach mojej
aktywnosci naukowej (Warunki udzielania pomocy publicznej liniom lotniczym w trudnej
sytuacji finansowej w $wietle najnowszych decyzji Komisji Europejskiej, FIW, Vol. 1, nr 2,
2012; Fleet reduction in rescue and restructuring aid fo airlines: a critical view, EStAL
3/2014; Kompensacyjna redukcja oferowania w pomocy ratunkowej i restrukturyzacyjnej dla
linii lotniczych w prawie Unii Europejskiej - analiza skutkow, perspektywy zmian, iIKAR
3/2014).

Kolejny wazny obszar moich badan wpisujacych si¢ w dominujgcy nurt zainteresowan
zwigzanych z ustrojem gospodarczym Unii Europejskiej zwigzany jest z funkcjonowaniem

Uslug $wiadczonych w ogélnym (UOiG). Prowadzone badania zaowocowaty wydaniem
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monografii  Ustugi Swiadczone w ogdlnym interesie gospodarczym w prawie Unii
Europejskiej. Wyzwanie dla europejskiego modelu gospodarczego (TNOIK, Torun 2013).
Bylo to pierwsze na rynku krajowym kompleksowe opracowanie poswiecone prawnym
aspektom funkcjonowania ustug, ktére majg unikalny, hybrydowy charakter, gdyz z jedne;j
strony maja wyraznie zarysowany element ekonomiczny, bo $wiadczone sg przez podmiot
wypelniajacy przestanki przedsigbiorstwa w rozumieniu prawa UE, a z drugiej ich cel jest
jednoznacznie ,nieekonomiczny”, znajdujacy si¢ w sferze uzytecznosci publicznej.
Wspomniane opracowanie koncepcyjnie bazuje na mojej rozprawie doktorskiej, ale analiza
zostala znacznie rozbudowana i vaktualniona.

Badajac problematyke UOiG dostrzeglem i staralem si¢ doktadnej zanalizowac, proces
polegajacy na z jednej strony rosnacego przyzwolenia na stosowanie derogacji
umozliwiajace] wylaczyé dowolne przepisy traktatowe wobec operatora przedmiotowych
ushug, a z drugiej na ,,obudowaniu” wspomnianego wylaczenia warunkami okreslonymi na
poziomie prawa UE (Zakres swobody wiladz publicznych w wyborze operatora ustug
Swiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym w Swietle orzecznictwa Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, WSS, 4/2012; Stosowanie ,, Pakietu Altmark” Ii II wobec
pomocy udzielanej  przedsigbiorstwom  Swiadczqcym ustugi  w  ogdlnym  interesie
gospodarczym, FIW Vol. 1, nr 1 2012). Przepis art. 102 ust. 2 TFUE stanowigcy podstawe
wzmiankowanej derogacji ewoluuje z roli ,tarczy” pozwalajacej panstwom izolowa¢ rodzime
sektory ustug uzytecznosci publicznej od wptywu prawa UE w strone pozytywnego narzedzia
ksztattujacego pewien ogdlnoeuropejski model tych ushug. Zauwazy¢ daje si¢ bowiem
tendencja, polegajaca z jednej strony na wigkszym przyzwoleniu na rezygnacje ze stosowania
instrumentow proefektywnosciowych (czyli przede wszystkim regut ogoélnego prawa
konkurencji), ktore okazujg sie niewystarczajace z punktu widzenia potrzeb odbiorcow,
i zastepowaniu ich rozwigzaniami korygujacymi mechanizm rynkowy w bardziej inwazyjny
sposdb okreslony na poziomie prawa UE (Prywatyzacja zadan wladzy publicznej w Swieile
unijnego prawa konkurencji, PUG, 9/2012; Ustugi socjalne swiadczone w interesie ogolnym:
prawne aspekty europeizacji panstwa dobrobytu, EPS 6/2013). Ushugi $wiadczone
w og6lnym interesie gospodarczym na poziomie regulacji traktatowej maja charakter
ogdlnosektorowy, rdznice odzwierciedlajace differentia specifica poszczeg6lnych branz
ujawniajg sie w prawie wtérnym. W swoich badaniach nad specyficznymi regulacjami
sektorowymi koncentrowalem si¢ na transporcie lotniczym, gdzie w oryginalnym zamysle
polgczenia lotnicze lgczace najbardziej odizolowane regiony miaty funkcjonowa¢ jako ushugi

$wiadczone w ogdlnym interesie gospodarczym (Public service obligations in the air
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transport sector in the European Union, PRIEL, Vol. 2, no. 2, 2012; Transport lotniczy jako
ustuga uzytecznosci publicznej - analiza unijnego modelu regulacji, Prawo AUWT, t. 317,
2015). W prowadzonych badaniach wykazuje, stosujac interdyscyplinarne podejscie bazujgce
na analizie funkcjonujacych rozwigzan prawnych i ekonomicznych parametréw dziatalnosci
tras z nalozonym zobowigzaniem do $wiadczenia ustugi publicznej, ze ingerencja panstw nie
jest ograniczone do jednoznacznych niedomogéw rynku. Praktyka stosowania opisanego
instrumentu, sprawiaja, ze pafistwa uzyskuja w rzeczywistosci carfe blanche
w subsydiowaniu operacji lotniczych. Sformulowatem tezg, ze jest to wynikiem z jednej
strony ramowo sformutowanych materialnoprawnych przepiséw, gdzie to wladza publiczna
ustala pozadany standard oferowania i tym samym moze decydowac o komercyjnych
warunkach oferowania, co jest decydujace dla wykazania niedomogéw rynku
uzasadniajacego ingerencje pafistwa. Z drugiej natomiast strony mechanizm kontroli ex ante
sprawia, ze pojawiaja si¢ praktyczne problemy z zakwestionowaniem nalozenia
zobowiazania, gdy doszto do jego ,naduzycia” (Between lifeline services and transport of
convenience: the model of public service obligaﬁon in air transport, ENLR 3/2014).

Elastycznodci, jaka oferuja reguty UOIG, nie mozna moim zdaniem postrzega¢ wylacznie
jako ,,furtki” dla subsydiowania i tym samym srodka protekcjonistycznego, bo wykorzystujac
dorobek nauk ekonomicznych argumentuje, ze dobrze zbadany pozytywny wpltyw transportu
na min. skomunikowanie wpisuje sie w traktatowe cele UE. Istnienie tego zwigzku
— jako pewnego prawnego iunctium - uzasadnia traktowanie UOIG nie w kategorii pewnego
minimalnego standardu ustug absolutnie niezbednych spolecznosci, tylko przyjecia szerszej
roli postrzegania ich jako narzedzia rozwoju regionalnego. Stoj¢ dlatego na stanowisku,
ze system wspominana elastycznos¢ systemu stanowi szansg dla stabiej rozwinietych krajow
cztonkowskich, zwlaszcza Europy wschodniej (4ir transport as a tool for regional
development in Central and Eastern EU countries - the chances and challenges of the public
service obligation, CYIL 2015).

Nieco inne problemy wystepuja w zwiazku z UOIG w sektorze transportu kolejowego,
ktéory (w przeciwienstwie do lotniczego) nie zostal w pelni zliberalizowany. W tym
kontekscie wskazuje, ze lansowany model czgsciowego otwarcia rynku tzw. konkurencja o
rynek, ma zasadniczg strukturalng luk¢. Wladze publiczne, okreSlajgc parametry
zobowigzania do $wiadczenia ustugi publicznej, uzyskuja mozliwos¢ takiego ich
uksztattowania, ze wyraznie faworyzowany bedzie jeden operator — z reguly lokalny
przewoznik (Finansowanie uslugi publicznej a otwarcie rynku transportu kolejowego -

wewnetrzna sprzeczno$é?, Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu, nr
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368, 2014). Dodatkowo godnym odnotowania jest, ze sporzadzilem recenzj¢ monografii
poswieconej UOIG pt. Social Services of General Interest in the EU (red. U. Neergaard, E.
Szyszczak, J.W. van de Gronden, M. Krajewski, Asser 2013), kt6ra zostala opublikowana
w prestizowym, znajdujgcym sie na liscie filadelfijskiej czasopiSmie European Law Review

(Vol. 39, no 3, 2014).

Odrebnie chcialbym zwrécié uwage na méj obszar badafi poswigcony ochronie praw
jednostki na gruncie Europejskiej Konwencji o Ochronie Praw Czlowieka i Podstawowych
Wolnosci (EKPCz). Moja zainteresowania badawcze skupiaja si¢ tu na wplywie orzecznictw
Europejskeigo Trybunatu Praw Czlowieka i szerzej standardow Rady Europy, an gwarancje
praw jednostki w wewnetrznym porzadku prawnym (Zasada "nullum crimen, nulla poena
sine lege" i jej ogramiczenia w orzeczmictwie Europejskiego Trybunalu Praw Czlowieka,
NKPK, t. 28, 2012; Relacja miedzy prawem miedzynarodowym a europejskimi prawami
czlowieka w swietle sprawy "kadi", Zeszyty Luksemburskie, 3/2012).

Staram sie réwnoczesnie laczyé problematyke praw jednostki z pozostatymi obszarami
mojej aktywnosci naukowej. Chcialbym zwroci¢ w tym kontekécie uwage na publikacje
Prawo dostepu do ustug Swiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym jako prawo
podstawowe?: rozwazania na tle reorientacji priorytetéw  europejskiego modelu
gospodarczego (w: Wspélczesne koncepcje ochrony wolnosci i praw podstawowych, red. A.
Bator, M. Jabtonski, M. Maciejewski, K. Wojtowicz, Wroctaw 2013), w ktoérych poddaje
analizie pozycje ushug $wiadczonych w ogoélnym interesie gospodarczym w Unii
Europejskiej, ale nie z perspektywy wiadz publicznych tworzacych preferencyjne warunki dla
podmiotéw je $wiadczacych, tylko z perspektywy odbiorcow. W artykule formutuje teze, ze,
cho¢ formalnie prawo dostepu do przedmiotowych ustug nie mozna uznaé za stricte prawo
podstawowe, natomiast uprawnionym jest wskazywa¢ na pewng konstytucjonalizacje tego
prawa poprzez umocowanie go w priorytetach ustroju gospodarczego UE.

W pracy naukowej kiade duzy nacisk na aktualno$¢ poruszanych zagadnien prawnych
dlatego osobno chcialbym wspomnie¢ o dwodch najnowszych publikacjach. Pierwsza
Miedzynarodowoprawna kontrola przestrzegania standardow ustroju panstwa — analiza w
Swietle dziatalnosci Komisji Weneckiej (ztozone do druku w ,,Panistwie i Prawie”) poswiecona
jest analizie mozliwych scenariuszy reakcji na forum Rady Europy i Unii Europejskiej na
opinie Komisji Weneckiej stwierdzajacej naruszenie przez panstwo standardéw ustrojowych.
Wskazuje, na kontrowersje zwigzang z podstawg takiego stwierdzenia, gdyz o ile istnieje

prawnomiedzynarodowy standard w dziedzinie praw czlowieka pozwalajgcy na dokonanie
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oceny zgodnosci rozwigzan krajowych to w przypadku rozwigzan ustrojowych nie ma
analogicznego wzorca, a model jest tez uzalezniony od uwarunkowan lokalnych. Wnioskiem
opracowania jest, ze choé nie istnieje mechanizm pozwalajacy uruchomi¢ formalng reakcje na
forum miedzynarodowym, to polityczna ranga reperkusji stanowi¢ moze ,aktywator”
wspomnianych dziatan responsywnych. Drugi artykul Rozwdj bezzalogowych statkow
powietrznych w $wietle prawa do prywatnosci na gruncie Europejskiej Konwencji o Ochronie
Praw Czlowieka (przyjety do druku ,Zeszytach Naukowych Politechniki Slaskiej. Seria
Transport”) stanowi analize prawnych ograniczefi wykorzystania platform bezzalogowych,
ktérych zrédlem sa prawa czlowieka, w sytuacji gdy na poziomie prawa krajowego sfera
pozostaje praktycznie catkowicie nieuregulowana. Nowe technologie niosa ze soba duzy
potencjat do ingerencji w sfere prywatnego zycia oséb, ale krajowy legislator nie ,,nadgza”
z wprowadzeniem skutecznego uregulowania materialnoprawnego i mechanizméw egzekucji,

dlatego konieczne staje sie siegniecie do norm miedzynarodowoprawnych.

Do kategorii varia zaliczylbym publikacje Komunikacja w public relations instytucji Unii
Europejskiej (wspolnie z A. Nowickg i M. Tabernacka w: Public relations w sferze
publicznej: wizerunek i komunikacja, red. M. Tabernacka, A. Szadok - Bratun, Warszawa
2012). Monografia wieloautorska stanowi pierwsze na rynku stanowi kompleksowe
przedstawienie zagadnien zwigzanych z komunikacja wizerunkowa instytucji publicznych,
zarbwno na poziomie krajowym jak i unijnym. Praca przyjmuje interdyscyplinarne podejscie
obejmujace zaréwno kwestie prawne zwigzane z regulacjami prowadzenia polityki
informacyjnej, jak i aspekty spofeczne zwiazane z oddziatywaniem stosowanych Srodkow
i technik przekazu i publicznym odbiorem instytucji publicznych. W kategoril varia
cheiatbym réwniez odnotowaé publikacje Ograniczenia inwestycji Otwartych Funduszy
Emerytalnych a zasada swobody przeplywu kapitalu w Swietle orzeczenia TSUE w sprawie
(C-271/09): komisja przeciwko Rzeczpospolitej Polskiej (KPP 2/2012). Artykul prezentuje
bardzo donioste prawnie zagadnienie rozszerzania kompetencji Unii Europejskiej w obliczu
procesu prywatyzacji zadan publicznych. Zakwalifikowanie —aktywnosci tradycyjnie
zastrzezonej dla panstwa — w analizowanym przypadku dziatalnosci operatoréw czgsci
systemu emerytalnego - za majaca charakter gospodarczy pozwala obja¢ podmiot unijnymi
regutami konkurencji. W pracy wykazuj¢, ze zjawisko prywatyzacji zadafi publicznych jest
racjonalne z ekonomicznego punktu widzenia, pozwalajac poprawi¢ efektywnosé swiadczenia
ustug, zaréwno jesdli chodzi o jakos¢ jak, i o koszt, ale skutkiem procesu jest ograniczenie

kompetencji panstw cztonkowskich w sferach tradycyjnie dla nich zastrzezonych. W tej same;
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kategorii chcialbym réwniez odnotowaé publikacje Regulacja wielorybnictwa na morzu
otwartym — kontrowersje wokét polowéw w ,, celach badawczych” (FIW, Vol. 5, nr 1, 2016) .
Poruszylem w niej zupelnie nieobecng w piSmiennictwie krajowym problematyke
prawnomiedzynarodowych regul dotyczacych ochrony ssakéw morskich. Wskazuje, ze
funkcjonujace rozwiazania cechujg sie wewngtrzna sprzecznoscig, co jest skutkiem daleko
idacego kompromisu politycznego, ktéry doprowadzit do ustanowienia moratorium na
komercyjne potowy wielorybéw. Dopuszczalne polowy ,.do celéw badawczych” stanowig
rozwiazanie umozliwiajgce naduzycie i ukrycie operacji komercyjnych, ale istniejacy system
nie pozwala na przeciwdziatanie tej sytuacji nawet gdy uda si¢ wykaza¢, ze indywidualne

pozwolenie potowowe nie stuzy w rzeczywistosci celom badawczym.

Duzg aktywno$¢ na polu naukowym potwierdza udziat w licznych grantach
przyznawanych przez JM Rektora Uniwersytetu Wroclawskiego (1282/M/KPME/ 11,
1315/M/KPME/13, 2226/M/KPME/14, 1461/M/KPME/15), dwukrotnie (w latach 2010-2011
i 2011-2012) w ramach projektu ,,Rozwdj potencjatu i oferty edukacyjnej Uniwersytetu
Wroclawskiego szansa zwiekszenia konkurencyjnosci Uczelni” sfinansowanych ze $rodkow
Europejskiego Funduszu Spéjnosci w ramach realizacji strategii Kapital Ludzki. Jestem takze
kierownikiem projektu badawczego finansowanego ze srodkéw Narodowego Centrum Nauki
w ramach konkursu OPUS pt. ,,Wyzwania dla europejskiego prawa konkurencji w sektorze
transportu lotniczego” (DEC-2012/07/B/HS5/03951).

Wiyniki swoich badan prezentowatem takze w trakcie wystapien konferencyjnych, ktorych

wykaz znajduje si¢ w Zalaczniku nr 6.

5. Informacja o osiggnieciach dydaktycznych, popularyzatorskich, wspolpracy
miedzynarodowej i eksperckich
Od momentu zatrudnienia na Uniwersytecie Wroctawskim prowadze liczne zajecia
dydaktyczne. Od kilku lat prowadze wyktad kursowy z przedmiotu Podstawy prawa
miedzynarodowego i europejskiego (studia administracji pierwszego stopnia stacjonarne
i zaoczne). Prowadze rowniez seminaria magisterskie na studiach administracji oraz studiach
anglojezycznych LLM International & European Law.
Ponadto prowadze lub prowadzitem nastepujace konwersatoria:  Prawo
miedzynarodowe publiczne (na prawie jednolitym magisterskim stacjonarnym, zaocznym

i wieczorowym oraz na prawie drugiego stopnia); prawo Unii Europejskiej (na prawie
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jednolitym magisterskim stacjonarnym i zaocznym oraz administracji pierwszego stopnia
i prawie drugiego stopnia, jak rdwniez wspdlprowadzenie wyktadu na prawie jednolitym,
zaocznym); podstawy prawa i struktur organizacyjnych Unii Europejskiej (na ekonomii
stacjonarnej pierwszego stopnia); system ochrony prawnej w UE (administracja drugiego
stopnia stacjonarna i zaoczna). Odrebnie chciatbym wspomnieé o prowadzeniu - cieszgcego
sie duzym powodzeniem - konwersatorium do wyboru z prawa lotniczego (na prawie
jednolitym stacjonarnym wieczorowym i zaocznym i administracji drugiego stopnia
stacjonarnej i zaocznej).

Osobno chcialbym odnotowaé liczne zajecia dydaktyczne prowadzone w jezyku
angielskim: Introduction to EU Competition Law, Introduction to EU State Aid Law,
International Law of Territories (wyklady na studiach pierwszego stopnia LLB International
& European Law); Antitrust Law, International Law of Subsidies, Merger Control (wyktady
na studiach drugiego stopnia LLM International & European Law).

Za dziatalno$é¢ dydaktyczng otrzymatem w 2014 r. nagrode JM Rektora Uniwersytetu
Wroctawskiego.

Od 2015 r. prowadze rowniez wyklady z prawa europejskiego i procedury
postepowania przed sagdami unijnymi dla uczestnikdéw trzeciego roku aplikacji adwokackiej

w Okregowej Radzie Adwokackiej we Wroctawiu.

W ramach dziatalnosci organizacyjnej poza wspominanym pelnieniem funkcji
koordynatora studiow w jezyku angielskim LLB International & European Law oraz LLM
International & European Law sprawuje funkcje sekretarza wydzialowego zespotu ds. jakosci
ksztalcenia. Pracujac w zespole aktywnie uczestniczytem w tworzeniu programéw ksztatcenia
jednolitych studiéw prawa (stacjonarnych i niestacjonarnych), niestacjonarnych studiow
prawa drugiego stopnia, polskiego systemu prawnego, studidéw administracji pierwszego
stopnia (wszystkich specjalnosci), studiow ekonomii pierwszego i drugiego stopnia. Ponadto
jestem gléwnym autorem programdéw ksztalcenia na studiach pierwszego stopnia w jezyku
angielskim LLB International & FEuropean Law oraz studiach drugiego stopnia LLM
International & European Law. W zwiazku z ta dzialalno$cig nabylem szeroka wiedze
w zakresie wszelkich aspektow dotyczacych projektowania programow studiow zgodnie
z wymogami okreslonymi w Krajowych Ramach Kwalifikacji, dodatkowo uzupelniona przez
uczestnictwo specjalistycznych szkoleniach z tego zakresu. W ramach pracy w wydzialowym
zespole ds. jakosci ksztalcenia bratem réwniez czynny udzial miedzy innymi w opiniowaniu

studiow podyplomowych, wydziatowego systemu zapewnienia jakosci ksztalcenia,
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funkcjonowania konkurséw stypendialnych, zasad przydzielania zaje¢ dydaktycznych.
Uczestniczytem réwniez w pracach wydzialowej komisji rekrutacyjnej (na studia stacjonarne
wszystkich kierunkéw), zespotu ds. nowej strony internetowej Wydziatu. Jestem tez
czlonkiem komisji egzaminacyjnej ds. przeprowadzenia egzaminu dyplomowego na
zaocznych studiach prawa drugiego stopnia i wydzialowym koordynatorem ds. wdrazania
systemu e-sylabus KRK. Odpowiadam takze za prowadzenie sprawozdawczosci Katedry
Prawa Miedzynarodowego i Europejskiego w zwiazku z realizacjy zadan wiasnych

i statutowych.

7 dziatalnosci na polu popularyzowania nauki wymieni¢ chcialbym wspdtprace
z wiodacymi, specjalistycznymi portalami branzowymi poswigconych —transportowi
lotniczemu — Polski Rynek Transportu Lotniczego i Samoloty.pl. Moje publikacje na tych
platformach, adresowane przede wszystkim do 0séb dzialajagcych zawodowo w szeroko
pojetym transporcie lotniczym, przyblizy¢ maja zagadnienia zwigzane z prawnymi aspektami
tej branzy. Zasadnym wydaje sie w szczegdlnosci wspomnienie cyklu publikacji, cieszacych
sie duzym zainteresowaniem czytelnikéw, poswigconych wprowadzanej reformie sytemu
pomocy publicznej dla portéw lotniczych i przedsigbiorstw sektora lotniczego
(wyszczegblnione w Zalacznikach nr 4 i 5). Warto$cig dodang dziatalnosci popularyzatorskiej
w tej formie jest, ze specyfika publikacji online pozwala udostepni¢ analiz¢ nowych
przepiséw w bardzo krotkim czasie od ich wejscia w zycie. Do aktywnosci popularyzatorskiej
zakwalifikowalbym réwniez udzial w kolegium redakcyjnym nowopowstalego czasopisma

,,Przeglad Prawa Publicznego i Europejskiego”.

W ramach wspdlpracy miedzynarodowej godcitem jako profesor wizytujacy
w Shijiazhuang University (Shijiazhuang, Prowincja Hebei, Chiny, w 2015 r.); Shihezi
University (Shihenzi, Region Autonomiczny Xinjiang, Chiny, w 2015 r.); Anhui University
of Finance and Economics (Bengbu, Prowincja Anhui, Chiny, w 2015 r.). Prowadzitem
rowniez wyktad goscinny (w 2015 r.) poswiccony problematyce prawa konkurencji w
sektorze transportu lotniczego, w Pekinie w Dongfang International Center for Educational
Exchange — jednostce podlegtej China Scholarship Council — agencji ministerstwa edukacji
Chin odpowiedzialnej za wymian¢ migdzynarodowa. W ramach programu Erasmus Staff
Mobility prowadzitem ponadto zajecia dydaktyczne na City University London w Wielkie]
Brytanii (w 2015 r.). Podczas pobytu na tej uczelni prowadzitem réwniez warsztat Recent
developments in state aid to airports and airlines — challenges for local governments

w ramach The City Law School research seminar series.
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Dziatalno$¢ ekspercka obejmuje sporzadzanie opinii prawnych i szkolen dla podmiotéw
gospodarczych, glownie z zakresu prawa pomocy publicznej. Cheialbym odnotowaé, ze
wspolnie z prof. dr hab. M. Rekowskim z Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu i dr D.
Tloczynskim z Uniwersytetu Gdanskiego przygotowalem prezentacje dla Ministerstwa
Skarbu Panstwa dotyczaca wsparcia publicznego i restrukturyzacji Polskich Linii Lotniczych
LOT (w 2013 r.). Jestem takze czlonkiem Stowarzyszenia Prawa Konkurencji i Polskiego
Klubu Lotniczego.

Wroctaw 10.07.2016 1.
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