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1. Dobér tematu rozprawy

Polityka transportowa Unii Europejskiej zdaje sie by¢ tematem mainstreamowym,
o zagwarantowanej mocnej pozycji w kazdym podreczniku prawa Unii Europejskie;j.
Faktycznie jednak jest zupelnie inaczej. Jest to swoisty fenomen, ze polityka ta (nie
najobszerniejsza przeciez, choé¢ bardzo obszerna) do tego stopnia odstrasza
prawnikéw. Nie umialbym wskaza¢ monografii czy kompleksowego podrecznika tej
polityki ani w jezyku polskim, ani we francuskim czy niemieckim. Dlatego jesli
pierwszym zadaniem recenzenta jest przyznanie dodatniej lub ujemnej premii za
wybér tematu, w przypadku pani Majewskiej premia ta jest nie tylko dodatnia, ale
wyraza sie bardzo duza liczba bezwzgledna. Pozwoli ona z nieco wieksza
poblazliwoécia spojrze¢ na liczne ulomno$cei pracy. Jest jednak faktem, ze inaczej
ocenia sie prace na temat opisany w literaturze i taki, ktoéry zasluguje na opis, lecz
opisany nie jest. W tym zakresie doktorant staje w sytuacji poréwnywalnej do
pioniera pewnej dyscypliny. Tym samym ma szanse rzeczywisScie a nie tylko
formalnie, przylozy¢ cegietke do budowy nauki prawa unijnego w Polsce.

2. Uklad pracy

Praca sklada sie z wprowadzenia, podsumowania i siedmiu rozdzialéw. Dotycza
one: samej istoty transportu (rozdz. 1), polityki transportowej Unii Europejskiej w
ujeciu teoretycznym (rozdz. 2), jej ewolucji (rozdz. 3), jej podstaw prawnych (rozdz.
4), jej aspektow instytucjonalnych (rozdz. 5), probleméw prawnych praktyki (rozdz.
6) i spojrzeniu na polityke z perspektywy Polski (rozdz. 7). Sam ten uklad trudno
byloby krytykowaé. Wydaje sie on wrecz modelowy. Stanowi on jednak li tylko pewne
ramy. Sposob ich wypelnienia, w tym proporcje pomiedzy rozdzialami naleza juz do
oceny merytorycznej pracy.

3. Ocena merytoryczna

Na wstepie nalezy zaznaczy¢, ze caloSciowa ocena pracy doktorskiej jest
pozytywna, choé krytyczna. Jak wiadomo, recenzent rozprawy doktorskiej dysponuje
zero-jedynkows skalg ocen. W tej skali recenzowana rozprawa moze otrzymac ocene
1. Ocene te bedzie dzieli¢c z rozprawami genialnymi i rozprawami z trudem
spelniajacymi minimalne wymogi. W mojej ocenie praca nie jest genialna. Nie jest
jednak tak, ze nalezy do dziel bardzo stabych. W przypadku zastosowania skali ocen
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znanych z uczelni wyzszej oscylowalaby pomiedzy oceng dobry minus a dostateczny
plus.

Na ostateczna ocene wplyw wywiera caly szereg elementow. W kazdym razie
proste zestawienie czy tym bardziej zliczenie uwag krytycznych nie oddaje istoty tej
oceny.

Wstep pracy jest jej duzym walorem. Autorka wykorzystuje go do
zasygnalizowania najwazniejszych elementéw konstrukcyjnych samej pracy (teza,
metoda, uklad, zakres zagadnien, wazne zagadnienia do rozwiniecia).

Autorka zdecydowala sie na jednoznaczne postawienie celu i tez rozprawy.

Celu dotyczy jej stwierdzenie: ,Autorka postanowila wykazaé¢, ze polityka
transportowa jest jedna z wazniejszych z polityk Unii Europejskiej, szczeg6lnie dla
Polski, i ze w interesie prawnym Polski lezy, aby ukierunkowa¢ i usystematyzowac
prawo transportowe Unii Europejskiej.” (s.6)

Teza glowna pracy glosi, ze ,polityka transportowa Unii Europejskiej jest
uregulowana w sposob niedoskonaly, implikujac liczne problemy w sferze stosowania
prawa, ktore to problemy jak i sama polityka powinny zostaé¢ usystematyzowane.
Generalnie rzecz ujmujac, istnieje wiele aktéw prawnych w tej dziedzinie, ale brak jest
gruntownej ich systematyki, a co wiecej — mimo mnogoéci — wcigz istnieja obszary
niedoregulowane.” (s.6)

Teza uzupehniajaca glosi z kolei, ze ,,nawet niedoskonale istniejace uregulowania,
mechanizmy i systemy egzekwowania norm, a takze struktura organizacyjna po-
zwalajg mowié nie tylko o istnieniu polityki transportowej Unii Europejskiej, ale
rowniez o istnieniu prawa transportowego Unii Europejskiej (pojecie to poki co w
zasadzie nie wystepuje w doktrynie).” (s.6)

Mozna mie¢ bardzo powazne zarzuty tak do tego celu, jak i tez. Samo
stwierdzenie, ze polityka transportowa jest jedna z wazniejszych z polityk Unii
Europejskiej jest do$¢ banalna. To samo mozna powiedzie¢ i o polityce rolnej, i o
polityce spdjnosci, i o polityce spolecznej, konkurencji czy handlowej. To samo
dotyczy stwierdzenia, ze w interesie prawnym Polski lezy, aby ukierunkowaé i
usystematyzowa¢ prawo transportowe Unii Europejskiej. Ten element
systematyzowania pojawia sie zreszta w tezie glownej. Po pierwsze, mozna miec
watpliwosci, czy jest to w ogdle teza dajaca sie potwierdzi¢ czy zanegowaé za pomocg
instrumentarium prawnego. Raczej wyglada ona na banalne stwierdzenie, ktérym
mozna skwitowac¢ kazde zagadnienie rozwazane przez prawnika. Wszystko mozna
lepiej usystematyzowaé. Po drugie, nie jest jasne, czy Autorka za systematyzacje
uwaza swoje rozwazania czy tez widzi tu zadanie dla prawodawcy unijnego. Jesli
pierwsza odpowiedz jest wlaéciwa, to mamy do czynienia z pozorng teza — kazdy opis
systematyzuje — czyli praca jest celem sama dla siebie. Jeéli jednak teza ta jest
wnioskiem de lege ferenda, to Autorka nie podejmuje trudu okreslenia kierunkow tej
systematyzacji.

Last but not least, stwierdzenie, zgodnie z ktéorym ,nawet niedoskonale istniejace
uregulowania, mechanizmy i systemy egzekwowania norm, a takze struktura
organizacyjna pozwalaja moéwi¢ nie tylko o istnieniu polityki transportowej Unii
Europejskiej, ale rowniez o istnieniu prawa transportowego Unii Europejskiej” jest



kolejnym banalem. Sama Autorka ukazuje ogrom dorobku prawnego dotyczacego
transportu. Dylemat, czy mozna méwi¢é o istnieniu prawa transportowego czy tez nie,
jest raczej sporem werbalnym, o znikomym znaczeniu praktycznym i teoretycznym.
Jedli istnieje prawo rolne, spoleczne, prawo konkurencji, to zapewne istnieje tez
prawo transportowe. Nizej podpisany dostrzega pewna potrzebe prowadzenia w tym
zakresie dyskursu. Rzeczywiscie, mozna sie zastanawiaé, czy regulacje spoleczne z
zakresu transportu nie sg po prostu cze$cig prawa spolecznego, regulacje dotyczace
Srodowiska — czeécig prawa $rodowiskowego itp. Tym niemniej wystepuje caly szereg
regulacji dotyczacych transportu jako takiego. Jest jednak symptomatyczne
odniesienie sie przez Autorke w tym zakresie do mechanizmoéw egzekwowania norm.
Trudno nie zauwazyé, ze mechanizmy te sg takie same — dla 100 rozporzadzen z
zakresu transportu i dla jednej dyrektywy o ochronie danych osobowych. Ten element
zatem nie moze odgrywac decydujacej roli.

Nizej podpisany nie jest sklonny kwestii tej przypisywaé decydujacego znaczenia.
W wielu pracach daje sie zauwazyé swoiste szukanie tezy na sile (tak jak licealista
chetnie szukalby moralu w kazdym wierszu). Teza rozprawy zdaje sie by¢ przyjeta
niejako dla parady, czy zado$éuczynienia jakiemu$ formalnemu wymogowi. Autorka
raczej wskazuje na problem w uchwyceniem jednego jadra czy jednego celu polityki
transportowej czy prawa transportowego UE. Tak nalezy zapewne rozumie¢ jej uwagi
o braku systematyzacji, niedoskonalo$ciach czy problemach. Taka teza jest
niebanalna, cho¢ zapewne Autorke sta¢ bylo na sformulowanie tezy bardziej
konkretnej. Na jej usprawiedliwienie mozna przywola¢é wspomniany juz brak
calo$ciowych opracowan polityki transportowej, ktérego konstatacja jest wilasnie
wstepem do cytowanych tez i celu pracy. Faktycznie jednak kwestia ta ma mniejsze
znaczenie. Praca moglaby byé¢ wystarczajaco dobra bez udawania, ze jest po§wiecona
udowodnieniu tak sformulowanej tezy. W kazdym razie na etapie przygotowania
pracy do publikacji warto kwestie te przemysle¢ na nowo. Natomiast duze znaczenie
ma samo ukierunkowanie pracy. Je§li ma ono polegaé na udowadnianiu rzeczy
oczywistej, to raczej mamy do czynienia z powazng skaza rozprawy.

Autorka bardzo stusznie zdecydowala sie wyjé¢ poza sama analize przepisow. Na
uznanie zashluguje fakt spojrzenia na transport z innych perspektyw — jako na
zjawisko ekonomiczne, spoteczne, oddzialujace na srodowisko czy zdrowie. Nie jest
przypadkiem, ze elementy te znajdujg odzwierciedlenie w licznych dokumentach
politycznych z zakresu tej polityki oraz w aktach prawnych, ktére sie na nig skladaja.
Dlatego wysoko oceniam posSwiecone temu zagadnieniu rozwazania zawarte we
wstepie i pierwszym rozdziale. Majg one bardzo duze, porzadkujace znaczenie. To
samo dotyczy podzialu transportu na poszczegélne rodzaje. Autorka przytacza
r6znego rodzaju dane liczbowe, statystyki, co powoduje, ze praca nabiera elementow
interdyscyplinarnych.

Na aprobate zastuguja tez uwagi dotyczace istoty polityki, zawarte w rozdziale
drugim. Autorka przyjmuje szerokie rozumienie tej polityki i jest sklonna stosowa¢ go
nawet do takich dziedzin jak kultura czy mlodziez. Cho¢ nie zgadzam sie z tym
podej$ciem, stanowisko Autorki uwazam za uprawnione i mieszczace sie w granicach
oceny naukowej.



Na plus Autorki trzeba zaliczy¢ sklonno$¢ do odwolania sie do najbardziej
palacych konkretnych probleméw zwigzanych z transportem. Nalezg do nich
bezsprzecznie niemiecka ustawa o ptacy minimalnej (czy raczej proby stosowania jej
do kierowcow z innych panstw czlonkowskich). Autorka nie pominela tez kwestii
pomocy publicznej dla PLL LOT (s.42) oraz orzecznictwa dotyczacego kompetencji do
zawierania umoéw lotniczych. Mozna jedynie zalowac, ze nie uwzglednita prac nad
biletami kolejowymi (rozslawionych przez Janusza Korwin-Mikkego). Autorka
pos$wiecila problemom prawnym praktyki szésty rozdzial. Trzeba to odnotowaé z
zadowoleniem. Zarazem jednak sam ten rozdziat jest daleki od idealu. Po pierwsze
jest zbyt krétki. Jego rozmiary raza na tle olbrzymiego rozdzialu instytucjonalnego.
Po drugie, mozna odnie$¢ wrazenie, ze znaczna cze$¢ uwag jest pisana z glowy i jest
do$¢ powierzchowna. Autorka traktuje jako punkt odniesienia swoich analiz medialny
obraz sporow (s.215). To ,medialne”, a zatem i powierzchowne, podej$cie wywarlo
ewidentny wplyw na rozdzial szésty, czy co najmniej na jego znaczng czes¢.

Natomiast wysoko oceniam zawarta w rozdziale pierwszym prezentacje ewolucji
prawodawstwa wspoélnotowego (obecnie unijnego) w zakresie poszczegdlnych
rodzajow transportu. W mojej ocenie jest to jeden z najciekawszych watkoéw. Mozna
tylko zalowaé, ze Autorka nie rozbudowala tego elementu i nie sprobowala zbudowaé
w oparciu o niego warto$ciowej tezy. Daje sie wyraznie zauwazyé, ze np. transport
kolejowy wykazuje cechy, ktore nie sg obecne przy drogowym czy lotniczym itp. W
mojej ocenie specyfika poszczegdlnych galezi transportu przesadza o odmiennos$ci
stosowanych mechanizméw prawnych. Tym samym przyczynia sie do wewnetrznego
zréznicowania typowego dla polityki transportowej, by nie rzec — jej amorficznosci,
sygnalizowanej przez Autorke we wstepie.

Autorka do kwestii tych powraca w rozdziale 3. Choé¢ rozbicie tej tematyki
zapewne moze budzi¢ opory, nie bylbym sklonny miec o to pretensji. Autorka znaczna
cze$¢ rozdzialu trzeciego poswieca wlasnie na opis podstaw kompetencyjnych
wspolnej polityki transportowej. Celowo$¢ dokonania ich analizy — tak de lege lata,
jak i w perspektywie historycznej, nie ulega najmniejszej watpliwo$ci. Natomiast
sposob jego dokonania trudno uzna¢ za modelowy. Faktycznie bowiem Autorka zdaje
sie nie dostrzegaé tego, ze od 1957 r. roku tytutl po$wiecony polityce transportowe;j
zmienial sie nieznacznie. Zamiast zaprezentowaé punkt wyjécia z 1957 r. i wskazaé
rzeczywiste zmiany, Autorka w przypadku Traktatu z Amsterdamu przytacza tekst
traktatu w znowelizowanej wersji, nie zauwazajac, ze omawia po raz drugi praktycznie
to samo (s.69-71). Trzeba jednak odnotowac, ze w odniesieniu do innych traktatéw
zmieniajacych prezentacja jest prawidlowa. Nieco wieksze opory moze rodzi¢ fakt, ze
po opisie tych postanowien Autorka kolejny rozdzial poswieca ‘podstawom prawnym
polityki transportowej”. Faktycznie jednak omawia ona w nim nie tylko aktualne
brzmienie postanowien traktatowych, ale tez odnosi sie do calego acquis
communautaire w zakresie transportu.

Sam opis postanowien traktatowych dotyczacych transportu par excellence jest
interesujacy. W mojej ocenie powinien on by¢ rozbudowany, dotyczy to zwlaszcza art.
93 TFUE. Dokladniejszego opisu wymagalyby tez przywolywane przez Autorke
orzeczenia ETS dotyczace tych postanowien.



Réwniez mocng strong rozprawy sg fragmenty odwolujace sie do dokumentow
politycznych wskazujgcych gléwne kierunki polityki transportowej. Szczegdlng uwage
po$wieca im Autorka w rozdziale drugim (s.43 i nast.) oraz trzecim (s.60, 65 i nast.).
Pokazujg one wieloaspektowy charakter transportu i jego powigzanie z takimi
kwestiami jak ochrona $rodowiska, zdrowie, konkurencja, towary, podatki, rozwdj i
finansowanie infrastruktury, promocja ruchu pieszego.

Bardzo ciekawa jest uwaga Autorki wskazujaca na przenoszenie punktu ciezko$ci
polityki transportowej z podej$cia sektorowego na horyzontalne (s.45). Szkoda, ze
Autorka nie zdecydowala sie na poswiecenie obszerniejszej czeSci pracy temu
aspektowi.

Trafnym zabiegiem jest tez obszerniejsze odwolanie sie do orzecznictwa
Trybunalu Sprawiedliwoéci (poprzednio Wspdlnot, obecnie — UE) (s.111 i nast.).
Pozwala to na zamieszczenie w pracy opisu spraw dotyczacych umoéw otwartego
nieba. Zarazem opisy orzeczen powinny zosta¢ dopracowane (tak choéby fragment ze
S.116).

Na marginesie mozna odnotowaé, ze Autorka wielokrotnie odwoluje sie do kwestii
podzialu kompetencji, czy raczej rozréznienia wéréd kompetencji unijnych
kompetencji wylacznych, dzielonych i innych. Stusznie kwalifikuje kompetencje w
zakresie polityki transportowej jako dzielone. Slusznie odnotowuje tez
przeksztalcanie sie kompetencji dzielonych w wylaczne w wyniku aktywnosci
prawodawczej UE. Dlatego nie spos6b zrozumieé¢ fragmentéw jej pracy (s.86-87)
kwalifikujgcych jako wylgczne kompetencje w zakresie art. 91 ust. 1 lit a i b TFUE.
Jest to raczej pozostalo§é rekonstrukeji pojecia wylaczno$ci kompetencji
dokonywanych przed wejSciem w zycie traktatu z Lizbony. Czasami Autorka sprawia
wrazenie jakby chciala wywazaé otwarte drzwi, jak woéwczas gdy (s.88) stwierdza
laskawie, ze art. 91 TFUE jest przepisem kompetencyjnym. Tak samo mozna
traktowaé jej stwierdzenia, zgodnie z ktérymi przepisy kompetencyjne nie sa
bezposrednio skuteczne. Teza ta jest prawdziwa, ale oczywista i nie wymaga dowodu
w pracy z zakresu polityki transportowej. Z kolei dziwi to, ze w dalszej czedci
rozwazan (s.215) probuje wykazywaé, ze skoro tym obszarze kompetencje sa dzielone,
to przepisy panstw ‘podlegaja weryfikacji co do zgodnosci z prawem Unii
Europejskiej”. To ostatnie stwierdzenie jest aktualne do wszystkich obszaréw
objetych prawem UE.

Najwiekszym mankamentem jest brak poglebionej analizy postanowien
dotyczacych transportu w $wietle unijnej swobody przeplywu uslug. Analiza art. 58
ust. 1 TFUE jest zbyt ogblnikowa (s.95-97). Tymczasem tu mozna szukaé tego, co
daloby sie okresli¢ mianem creme de creme zagadnienia.

Jeszcze wieksze zastrzezenia mozna mieé jednak do sposobu podejscia do acquis
communautaire. Autorka odnosi sie do niego na s.98 piszac: :

»,Mnogo$¢ aktow prawa wtérnego (tzn. co najmniej 600) dotyczacych transportu w
Unii Europejskiej w ramach przedstawionej rozprawy nie pozwala nawet na podjecie
sie kompleksowej ich systematyki, nie méwigc juz o oméwieniu, albowiem samo ich
wymienienie pochloneloby co najmniej polowe objetosci niniejszej pracy. Niemniej
niektére z nich sa szczegdlne istotne i te w niniejszym opracowaniu zostang



uwzglednione (oméwienie najwazniejszych dla danego zagadnienia ma miejsce w
poszczegblnych rozdzialach niniejszej pracy).”

Jednak takie podejscie rodzi szczegélne zastrzezenia. Po pierwsze, obietnica
zawarta w drugim z cytowanych zdan nie zostaje spelniona w dalszej cze$ci rozwazan.
Po drugie, z samego stwierdzenia, ze aktéw jest duzo, nie wynika, ze nie mozna
odnie$¢ sie do samej istoty polityki. Po trzecie, stwierdzenie o braku mozliwo$ci
systematyzacji pozostaje w napieciu wobec wspomnianej juz tezy Autorki, jakoby
zamierzala wlasnie systematyzowac.

Autorka zdaje sie by¢ przerazona rozmiarami polityki transportowej. Co jednak
ma powiedzie¢ osoba piszaca o polityce rolnej, gdzie aktow jest dziesie¢ razy wiecej.
Dos¢ powiedzie¢, ze nie kazdy akt jest tak samo wazny. Nikt od Autorki nie oczekuje
ani listy tych aktow, ani ich streszczenia, ani analizy 600 aktéw. Jednak moze
oczekiwa¢ zbiorczego odniesienia sie do nich i wyboru najwazniejszych aktéw, grup
aktow czy trendéw, najlepiej w perspektywie poréwnawczej — czy to pomiedzy
poszczegbdlnymi rodzajami transportu, czy to pomiedzy réznymi politykami.

Od razu trzeba zaznaczyé, ze gdyby Autorka zdecydowala sie na poprzestanie na
statystykach i liczbach aktow, ocena caloéciowa pracy bylaby zgola odmienna. Jednak
na szczescie, ostateczna zawarto$¢ pracy jest duzo lepsza niz sugerowalby zacytowany
fragment. Juz odnioslem sie do calego szeregu elementéw, ktore znalazly sie w niej.
Dotycza one: ewolucji prawa transportowego i podstawowych elementéw zawartych
w dokumentach politycznych. W tym miejscu dodaé trzeba dwa jeszcze. Sg to
uwarunkowania instytucjonalne polityki transportowej i polska perspektywa tej
polityki.

Od razu trzeba pochwali¢ samg decyzje o po$wieceniu dwéch rozdzialéw tym
dwom ostatnim kwestiom (odpowiednio — pigtego i sibdmego). Mozna jednak mieé
watpliwosci co do ich rozmiaréw i samej zastosowanej metody. I tak — rozdzial o
kwestiach instytucjonalnych jest zbyt duzy, zwlaszcza na tle innych rozdzialéw. Po
drugie, Autorka przyjela metode cytowania zywcem calych katalogéw kompetencji
poszezegdlnych jednostek organizacyjnych UE. I tak np. przytacza verbatim 14
kompetencji Rady Administracyjnej Agencji Europejskiego Systemu Nawigacji
Satelitarnej, 20 kompetencji jej dyrektora. Podobnie prezentuje Europejska Agencje
ds. Bezpieczenstwa na Morzu. Ten sposéb prezentacji nie ulatwia percepcji. To
podejScie — choé¢ formalnie poprawne - jestem sklonny uznaé za defekt w selekeji
materialu. Podobnie nalezy potraktowaé wyliczanki aktéw zawarte w ,polskim
rozdziale”. Mozna odnie$¢ wrazenia, ze Autorka przyjela metode — ,chcecie
aktow/szczegblow/tytultdw, to je macie”.

Tym niemniej obydwa rozdzialy nadajg pracy konkret i czesSciowo rekompensujg
zbyt skrotowe odniesienie sie do materialnoprawnej zawarto$ci unijnego prawa
transportowego. Zwlaszcza rozdzial dotyczacy Polski pokazuje prawo transportowe w
dzialaniu — jako wyzwanie dla panstwa dopiero wstepujacego do UE.

Autorka nie ustrzegla sie szeregu niedordbek. Jedng z najpowazniejszych jest
uzywanie okreslenia wspolnotowy czy Wspodlnota w odniesieniu do Unii Europejskiej
(np. s.151, 152). Od 1 grudnia 2009 r. okreslenia Wspdlnota/wspélnotowy maja tylko
charakter historyczny (pomijajac sam tylko Euratom).



Takze bardzo razi nazywanie zwyklej procedury ustawodawczej procedura
prawodawczg. Spotykamy takie nazewnictwo na s.87, s. 195-199. Co ciekawe, na s.
138 znajdujemy odwotania do procedury wspdldecyzji.

Podobnie mogg dziwi¢ odwolania do 25 pafnistw czlonkowskich (s.150), 27 panstw
czlonkowskich (s.226) czy Rady Ministrow UE (s. 180).

Zupelnie nietrafnie Autorka utozsamia akty nieustawodawcze z aktami
przyjmowanymi przez Komisje. (s.97) Zasadniczo nie zgadzam sie tez z pojmowaniem
przez nig istoty specjalnej procedury ustawodawczej (s.199).

Autorka do$é skutecznie unika przerazajacego mnie okreSlenia soft law czy
niewigzace akty prawne. Wyjatek czyni na s. 110 — wyrdzniajac niewigzace akty
prawne i nienazwane akty prawne. Akt prawny musi by¢ wiazacy, przy czym nie kazdy
akt wiagzacy jest aktem prawnym. Na jej pocieszenie moge tylko powiedzie¢, ze
autorzy podrecznikéw z zakresu prawa UE zapominaja o tej prostej prawdzie.

Razi tez prezentacja pewnych dokumentéw nie na podstawie oryginalu, ale z
drugiego zrédla (patrz s.61 odnoénie do Bialej Ksiegi z 1985 .)

Do pracy wkradly sie tez liczne powt6rzenia. Czasami dotyczy to calych akapitow
(patrz choéby s.38). Nie podnosza one warto$ci rozprawy.

Zupelnie nie jestem w stanie zrozumie¢ stwierdzenia Autorki ze strony 86, zgodnie
z ktérym art. 91 TFUE nie obejmuje transportu transgranicznego. Nie bardzo
rozumiem, jak Autorka odr6zni transport miedzynarodowy od transgranicznego. Sg
to synonimy.

Nie do przyjecia jest tez teza utozsamiajgca organy krajowe z unijnymi. (s.188)
Kwestia ta ma jednak znaczenie poboczne dla calej pracy.

4. Ocena formalna

Jezyk rozprawy jest z zasady poprawny, choé zdarza sie¢ sporo fragmentow
pisanych slabym stylem (np. znaczne fragmenty na s.28; s.47 ‘poddamy w
rozwazanie”, ‘pochyli¢ sie nad zapytaniem”; s.84 ‘obszar dla narodowej aktywnosci’).
Zdarzaja sie nieliczne literéwki (z nagromadzeniem na s.217). Raza zwlaszcza
odniesienia do Unii czy Wspoélnot z malej litery.

Juz wspominalem o fragmentach pracy utrzymanych w bardzo technicznym stylu.
Same z siebie nie s3 bledem, o ile bylyby rzeczywiScie niezbedne. Moim zdaniem nie
sa, Autorka wolala raczej ulatwié sobie zadanie, niz pochyli¢ sie nad przejrzystoscia
swojego wywodu, by byl jak najbardziej przyjazny dla czytelnika. Trafiaja sie tez
fragmenty trudne do zrozumienia (np. na s. 220 informacja o portach nie mogacych
przyja¢ 2 mln. pasazeréw)

Autorka wskazuje w bibliografii 143 pozycje ksiazkowe, 69 artykuléw. Same te
liczby sg zadowalajace. Jednak wykorzystanie literatury w przypisach jest dalekie od
idealu. Gdyby Autorka planowala wydanie ksiazki, doradzalbym jej szczegdlny
pietyzm przy wykorzystaniu rozdzialéw tych opracowan zbiorczych nt. UE, ktore
objely wspélng polityke transportowa. W literaturze polskiej dotyczy to na pewno
znakomitego rozdzialu dr R.Ostrihanskiego.



Jak jednak zaznaczylem, uwagi krytyczne nie stanowig miernika ostatecznej
oceny, ktéra jest pozytywna.

5. Konkluzja

Rozwazania zawarte w recenzowanej rozprawie wykazuja znaczny
poziom wiedzy teoretycznej Autorki w dziedzinie nauk prawnych, a takze
— Swiadcza o przygotowaniu Pani mgr. Magdaleny Majewskiej-Adamskiej
do samodzielnego prowadzenia badah naukowych.

W przekonaniu, ze rozprawa mgr. Magdaleny Majewskiej-
Adamskiej odpowiada podstawowym wymogom okres§lonym w art. 13 ust.
1 ustawy z 14 czerwca 2003 r. o stopniach i tytule naukowym...(Dz. U. z

2003 r nr 65, poz. 595 z pézn. zm.) wnosze o dopuszczenie jej Autorki do

[, oqorts

dalszych etap6w przewodu doktorskiego.



