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RECENZJA ROZPRAWY DOKTORSKIEJ
Pani Agnieszki Fortonskiej

Pt..,,AGENCJA UNII EUROPEJSKIE) DS, BEZPIECZENSTWA LOTNICZEGO W
SYSTEMIE ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM LOTNICTWA”

(Warszawa, 2023 r,)

1. Wymogi prawne

Zgodnie z tredcig art. 187 ust.1 ustawy z dnia 20 lipca 2018 1. - Prawo o szkolnictwie
wyzszym i nauce, rozprawa doktorska prezentuje og6lng wiedzg teoretyczng
kandydata w dyscyplinie albo dyscyplinach oraz umiejetno$é  samodzielnego
prowadzenia pracy naukowej lub artystycznej. Zgodnie natomiast z ust. 2 tegoz
artykulu przedmiotem rozprawy doktorskiej jest oryginalne rozwigzanie problemu
naukowego, oryginalne rozwigzanie w zakresie zastosowania wynikéw wlasnych
badan naukowych w sferze gospodarczej Iub spolecznej albo oryginaltie dokonanie
artystyczne.

Na podstawie przepiséw tejze ustawy zostat wszezety przewdd doktorski Pani
Agnieszki Fortonskiej. Praca doktorska pt. Agencja Unii Europejskiej
ds. Bezpieczeristwa lotniczege w ‘systemie zarzagdzania bezpieczenstwem
lotnictwa (Warszawa, 2023 r) zostala przygotowana na Wydziale Prawa
i Administracji Uniwersytetu Slaskiego w Katowicach pod kierunkiem prof, dr hab,
Jacka Barcika.

2. Wybbr tematu pracy

Temat pracy doktorskiej z calg pewnoécia zasluguje na aprobate. Nie ulega
watpliwo$ei, ze bezpieczefistwo jest kluczowe dla transporiu lotniczego, dlatego




wazne jest, aby system zarzadzania nim byt wystarczajacy oraz spojny na wszystkich
poziomach zarowno globalnym, wspdlnotowym, jak i krajowym. Agencja Uniti
Europejskiej ds. Bezpieczenstwa lotniczego dba o zachowanie »odpowiedniego”
poziomu bezpieczefistwa i reaguje na pojawiajace sig zagrozenia, np. epidemie, ataki
cybemetyczne, terroryzm, drony. Pomimo ze¢ EASA obchodzi .20 lecie” nie
doczekala si¢ pogiebionego opracowania W polskiej literaturze. Dlatego tez praca
doktorska wypelnia t¢ istniejgca luke.

3. Metody badawcze

Praca zostala napisana przede wszystkim z wykorzystaniem metody formalno—
dogmatycznej dokonujgc analizy krajowych, unijnych oraz miedzynarodowych aktéw
prawnych dotyczacych przede wszystkim aktow prawa Unii Europejskiej oraz
orzecznictwa Trybunalu Sprawiedliwoéei Unii Europejskiej. Metoda ta zostala
uzupeiniona metoda teoretyczno-prawna, ktéra poshizyla do badania statusu
dokumentéw wydawanych przez EASA. Metoda komparatystyczna zostaia
wykorzystana, aby pordéwnac, funkcjonowanie systemu bezpieczenstwa Wspdlnych
Wiadz Lotniczych i Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpicczefistwa Lotniczego oraz
poréwnania procesdw regulacyjnych JAA i EASA oraz dokumentdw przez nie
wydawanych. Metoda historyczna zostala uzyta do przedstawienia genezy
powstawania systemu bezpieczehstwa we Wspdlnotach Europejskich, a nastgpnie
w Unii Buropejskiej. Uzupelniajaco zastosowano metodg statystyczng i ilosciows,
kiéra byla potrzebna do analizy skarg wniesionych do TSUE oraz do Europejskiego
Rzecznika Praw Obywatelskich.

4, Uklad pracy

Uklad pracy nie budzi watpliwosci. Praca sklada sie ze wstepu, 7 rozdzialow
merytorycznych, zakoficzenia 1 bibliografii. Pierwszy rozdzial pelni rol¢
wprowadzajgcego i objasniajacego podstawowe pojgcia istotne dla podjetej tematyki
(np. bezpieczenstwo lotnicze), w tym zwlaszcza sluzy przedstawieniu
najwazniejszych Zrédet prawa oraz opisano wybrane zagrozenia bezpieczehstwa
lotniczego (np. bird sttike). W rozdziale 11 przedstawiono rys historyczny ukazujacy
ksztattowanie si¢ Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego. Rozdziat
111 zawiera kompleksows analizg statusu EASA w $wietle prawa migdzynarodowego
i prawa Unii Europejskiej (charakter prawny Agencji oraz dokumentéw wydawanych
przez nig). W rozdziale IV (ktéry jest najbardziej obszemym rozdzialem dysertacji)
zostaly przedstawione kompetencje quasi-regulacyjne EASA. W rozdzial V dokonano
analizy kompetencji kontrolno-nadzorczych EASA. Rozdzial VI dotyczy z kolei
kompetencji EASA w relacjach miedzynarodowych. W rozdziale VII omdwiona
zostala problematyka odpowiedzialnosci (umownej 1 poza-umownej) EASA.
W rozdziale tym réwniez omowiono postepowanie odwolawcze EASA oraz kontrolg,
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Jaka jest sprawowana nad BEASA przez Komisje Europejska, Parlament Europejski,
Rade, Trybunal Sprawiedliwoéci, Trybunal Obrachunkowy oraz Europejskiego
Rzecznika Praw Obywatelskich.

5. Uwagi formalne

Poza czeécia merytoryczng rozprawa zawiera na koficu imponujacy wrecz
wykaz zrodet, kt6ry obejmuje 40 stron réznych wykazow (od s. 349 do s. 389). Jest to
wykaz aktéw prawnych, literatury przedmiotu (w zdecydowana wigkszo$¢ pozycji
zagranicznych), dokumentdw, orzecznictwa, stron internetowych. Zakres i dobér
wykorzystanych Zrédet co do zasady nie budzi zastrzezen. Podstawowym zarzutem
Jest jednak nieuwzglednienie najwainiejszej pozycji ksigzkowej, kluczowej
z perspektywy wybranej tematyki:

M. Ratajczyk, Regional Avidgtion. Safety Organizations. Enhancing Air
Transport Safety through Regional Cooperation, Kluwer Law International 2015,

Dziwi ponadto brak krajowych pozycii z zakresu bezpieczefistwa lotniczego,
szczegblnie dotyczacych EASA. zob. m.in.:

P, Kasprzyk, P. Fastacht-Stupnicki, Od J44 do EASA — ewolucja europejskiego
systemu prawnego w zakresie bezpieczeristwa w lotnictwie cywilnym (w)

»» Internacjonalizacja i europeizacja prawa lotniczego: ksiega pamiatkowa ku czci
profesora Marka Zylicza “ red. A, Konert, 2015

M. Doskocz, P. Kasprzyk, Rozszerzemie kompetencii Europejskiej Agencji
Bezpieczenistwa Lotniczego na lotiska uzytku publicznego, Przeglad Komunikacyjny
1/2018

P. Kasprzyk, Odpowiedzialnosé a bezpieczenistwo transportu lotniczego. Kilka uwag
o Just Culture (W) lus est ars boni et aequi. Ksiega pamigthowa dedykowana
Profesorowi Jozefowi Frqckowiakowi, red. A. Dafiko-Roesler, M. Lesniak, M. Skory,
B. Soltys, Wroclaw 2018

Praca napisana poprawnym jezykiem, wystépuja jednak dosyé czgsto
literéwki, potknigeia jezykowe i stylistycznie niepoprawne zwroty. W przypisach
i tekscie daje sig zauwazyé drobne potkniecia redakcyjne.

6. Uwagi merytoryczne

Merytoryczna ocena generalna rozprawy dla Doktorantki ‘wypada pozytywnie. Nie
budzg watpliwosci umiejgtnodci prawnicze w zakresie analizy aktéw prawnych,
dokonywania wykladni prawa oraz korzystania z dorobku doktryny i orzeczmictwa
przedmiotu. Niemniej jednak w kilku miejscach nalezy podnie$é pewne watpliwosci.




Zaczaé nalezy od uwag natury ogdlnej. EASA ma dwojakie funkcje, ktére Autorka
analizuje co prawda w poszczegdlnych rozdziatach pracy, jednak bez wyraZnego ich
oddzielenia. A kazda z tych funkcji inaczej rzutuje na kwestie omawiane chotby
w rozdziatach V (kontrola i nadzér), VI (sprawy migdzynarodowe) czy VII
(odpowiedzialnosé i kontrola nad EASA). Eaczenie tych kwestii w poszczegdlnych
rozdzialach nie sprzyja czytelnosci wywodu. Oddzielna za$ analiza moglaby
doprowadzi¢ do nieco odmiennych wnioskéw. Nalezy wyjéé od stwierdzenia, Ze cele
jakie zawarto
w rozporzgdzeniu bazowym (2019/1139), w szczegolnoel ustanowienie i utrzymanie
wysokiego i jednolitego poziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w UE
(art. 1 ust. 1) jest realizowany poprzez rozne $rodki. Poza ustanowieniem Agencji, cel
ten jest osiagany przede wszystkim w sferze dziatan regulacyjnych, jednolitych dla
calej UE (art. 1 ust. 3 a przygotowywanie, przyjmowanie i jednolite stosowanie
wszystkich niezbgdnych akiéw), alei dziatah wiaciwych wiadz lotniczych, do ktérych
zalicza sie réwniez Agencja (art. 1 ust. 3 f jednolite wykonywanie wszelkich
niezbgdnych akiéw przez wlafciwe organy krajowe oraz przez Agencje,
w odpowiednich obszarach ich odpowiedzialnosci). Oznacza to, ze Agencja dziala
inaczej w sferze wiadezej, w szczegdlnoéei regulacyjnej, wspierajac KE w tworzeniu
przepiséw i regulacji lotniczych, jak i nadzorujac jednolite ich stosowanie przez
nadzory lotnicze pafistw czlonkowskich UE. A inaczej w sferze operacyjuej, dziatajge
de facto i de iure jako wiadza lotnicza w rozumieniu przepiséw prawa
miedzynarodowego. Funkcja ta, od czasbw powstania EASA jest jedna
z podstawowych funkeji EASA, opartej na zasadzie propotcjonalnoéci, Poczgtkowo
(ti. 2002) funkcja ta ograniczala sie do wykonywania zadan wiadzy lotniczej
w zakresie tzw. pierwotnej zdatnosci. do lotu tj. prowadzenia procesow certyfikacji
statkéw powietrznych 1 ich czgdei (W rozumieniu Zalacznika 8 ICAQ). Z czasem,
kiedy co do zasady rozszerzano zakres kompetencji UE w sferze bezpieczenstwa
lotniczego (poprzez kolejne zmiany rozporzadzenia bazowego), rozszerzano rowniez
zakres funkcji operacyjnych Agencji. Obecnie Agencja moze petnié (i pelni) réwniez
role wladzy lotniczej w zakresie organizacji produkujacych, czy certyfikacji
przewoznikéw lotniczych, (art. 64 na wniosek panstw czlonkowskich lub
ait. 65 organizacji dzialajacych w wielu krajach). Praktycznym przejawem realizacji
tej funkcji jest sprawowanie przez EASA nadzoru nad dziatalnoscig takich organizacji
lotniczych jak AIRBUS czy WIZZAIR. Raz jeszcze nalezy podkreslié, ze dziatalno$é
EASA musi byé rozpatrywana — jak stusznie podkreslono w tytule pracy — jako czg§¢
systemu zarzadzania bezpieczenstwem. Rozporzadzenie bazowe 2019/1139 jasno
wskazuje na to, ze jest to wspéiny system, na ktéry skladaja si¢ nie tytko ramy
regulacyjne, ale takze ,wspélny system certyfikacji, nadzoru i egzekwowania
przepisow”, System ten opiera si¢ na zasadzie jasno okrelonego podziatu
kompetencji pomigdzy wiadzami lotniczymi pasistw cztonkowskich a Agencjg (zob.
art. 62). Dzialajac jako wladza lotnicza, Agencja korzysta z whasciwych tej wiasnie
roli érodkéw prawnych, zgota odmiennych od ,narzedzi” przyznanych Agencji jako
regulatorowi”. W konsekwencji, w tych dwéch co do zasady réimych funkcjach,
sposoby dzialania, finansowania, nadzoru, a takze odpowiedzialno$ci i wspdipracy
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migdzynarodowe;j, s3 zgola odmienne, Eaczenie tych zadah w ramach poszczegdlnych
rozdzialéw (od IV do VII) wplywa na czytelnoéé wywodu i prowadzonych analiz.
I cho¢ Autorka zauwaza pewne rdznice, w zaleznosci od funkcji, zdaja sie byé one
niewystarczajgco rozdzielone. Dla przykladu, wzajemne relacje z wiladzami
loticzymi panistw czlonkowskich ksztaltuja sie zgola odmiennie, gdy Agencja
wystgpuje w roli regulatora (odpowiadajacego takze za standaryzacje dziatan paiistw
czionkowskich), a inaczej, gdy wystgpuje w roli wladzy lotniczej. Tak samo kwestia
kompetencji nadzorczych jest inna, gdy EASA dziala jako wiadza lotnicza. Rozdziat
V wyraznie pokazuje, jak bardzo rézne sg narzedzia EASA w zaleznosci od tego czy
dziafa jako wiadza lotnicza, czy tez jako organ standaryzacyjno-kontrolny.

Po drugie, brakuje w pracy calosciowego przedstawienia struktury systemu
regulacji bezpieczefistwa UE, chotby poprzez wskazanie jakie rozporzadzenia
wykonawcze (implementing rules) zostaly przyjete na podstawie rozporzadzenia
bazowego.. W kilku miejscach Autorka odwoluje sig do wybranych przez siebie
rozporzadzen wykonawczych (np. w sprawie licencjonowania personelu lub lotnisk),
jednak s3 to wybrane zagadnienia, a nie ujecie catoéciowe.

Wreszcie, zabraklo pogigbionej analizy jednego z kluczowych zalozen
systemu regulacji bezpieczefistwa UE, jaki sprowadza si¢ do wdrozenia norm
i zalecen Konwencji Chicagowskiej wiasnie poprzez dzialalnoéé EASA oraz KE.
Wyraznie wskazano to w preambule rozporzadzenia bazowego (np. motyw 17, 78 do
rozporzadzenia bazowego, np. art. 1.2.g rozporzadzenia bazowego).

Przechodzgc do szczegblowej oceny merytorycznej pracy oceng nalezy zaczaé
od sformulowanych w pracy celéw, tez i hipotez. Tu ocena wypada pozytywnie.

Prawidlowo zostala postawiona hipoteza badawcza, ktéra brzmi: Agencija Unii
Europejskiej ds. Bezpieczenistwa Lotnictwa Cywilnego dysponuje wystarczajgcym
instrumentarium prawnym do rTeagowania na tradycyjne Zrédla zagrozenia
bezpieczehstwa lotniczego. Niewystarczajacy jest natomiast stan regulacji prawnych
dotyczacy reagowania na nowe #rédta zagrozenia, .

Podstawowym celem pracy jest uzyskanie odpowiedzi na pytanie, w jaki
sposob dzialalno$¢ Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczéfstwa Lotniczego
(EASA) wplywa na powstawanie przepiséw dotyczgqceych bezpieczefistwa lotniczego.

Celami szczegtowymi rozprawy doktorskiej sa:

1. Analiza kompetencji EASA w kontekécie zapewniania bezpieczenstwa
lotniczego;

2. Analiza $rodkéw, Jakunl dysponuje EASA, aby zarzadzaé systemem
bezpieczenistwa lotniczego i reagowaé na zagroZenia w lotnictwie cywilnym;

3. Analiza dzialafi quasi-regulacyjnych EASA odnoszgcych sie do
bezpieczefistwa lotniczego;




4. Analiza wniesionych skarg do Trybunalu Sprawiedliwosci  Unii
Furopejskiej 1 wyrokow Trybunaiu Sprawiedliwoéci UE w przedmiocie
niewla$ciwego dziatania EASA;

5. Analiza wybranych przypadkéw — case studies, W ktérych EASA
wprowadzila natychmiastowe érodki bezpieczefistwa, np. sprawa Boeing 737-8 1 737-
9 Max;

6. Analiza relacji migdzy EASA a wybranymi organizacjami (Organizacja
Miedzynarodowego  Lotnictwa Cywilnego) oraz wybranymi  europejskimi
i pozaeuropejskimi organami zarzadzania ruchem loticzym (m.in. Federalna
Administracja Lotnictwa USA) w kontekécie zapewniania bezpieczefistwa lotniczego.

Biorac pod uwagg powyzsze cele pracy, rozprawa zmierza do udzielenia
odpowiedzi na wiele poprawnie postawionych pytaf badawezych, na ktére Autorka
odpowiada sukcesywnie W kolejnych rozdzialach dysertacji.

Ujecie hipotezy oraz celow nie budzi watpliwosci i jest komunikatywne, nie
pozostawia watpliwo$ci co chee osiggnaé Autorka recenzowanej TOZprawy.
Doktorantka okreélila zatozenia dotyczace sposobu analizy tytulowego zagadnienia
oraz prawidlowo przeprowadzita t¢ analize. Co wiecej, Doktorantka wykazala
umiejgtnoéci prawnicze w zakresie analizy aktéw prawnych oraz dokonywania
wyktadni prawa, Analizy przeprowadzone w rozprawie w celu udowodnienia tez maja
istotny walor poznawczy oraz praktyczny.

W rozdziale T Doktorantka dochodzi do prawidiowych wnioskéw, iz dalszy
postep w.zakresie bezpieczenstwa lotniczego nie moze by¢ wylacznie skierowany na
tworzenie przepisow, ale takie na zapobieganie zagrozeniom W sposdb systemowy
i nalezy przeksztalci¢ bierny system (system reagowania post Sactim), w ktorym
regulacje prawne ulegajg zmianie W wyniku zaistpialych zdarzed, w system
proaktywny, — Zapewniajacy przewidywanie potencjalnych  zagrozef dla
bezpieczenstwa, w celu dalszego ograniczenia mozliwosci zaistnienia wypadku.

Na aprobate zashuguja rozwazania Doktorantki dotyczace systemu zarzgdzania
bezpieczenstwem. Podkresla bowiem, iz nie ulega watpliwosci, Ze bezpieczehstwo
jest kluczowe dla transportu lotniczego, dlatego wazne jest, aby system zarzadzania
nim byt wystarczajacy oraz spojny na wszystkich poziomach zaréwno globalnym,
wspélnotowyrm, jak i krajowym. Doktorantka stusznie stwierdza, iz EASA. odpowiada
na pojawiajace si¢ zagrozenia, np. epidemie, ataki cybernetyczne, terroryz, ale tez
stara sie przewidzieé, jakie niebezpieczefstwa mogy. wystgpié w transporcie
lotniczym. Wydaje si¢ jednak, iz oméwienie zadah EASA w ujgein systemu
zarzadzania bezpieczefistwem wymaga bardziej poglebionej analizy samego
Programu Zarzadzania Bezpieczeastwem UE. Program ten wyrainie wskazuje, ze
elementem systemu jest takZe reaktywne zarzadzanie bezpieczenstwem, a wigc proces
badania wypadkéw i powaznych incydentéw lotniczych przez niezalezne komisje.
Wymagania zalacznika 13 ICAQ zostaly wdrozone w rozporzadzeniu Parlamentu




i Rady 996/2010 zdnia 20 pazdziernika 2010r. w sprawie badania wypadkéw
iincydentéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im. Komisje badajace
wypadki lotnicze, wydajac zalecenia bezpieczefistwa, mogg kierowaé te zalecenia
takze do regulatoréw i wladz loticzych. Analiza publikowanych przez EASA
Raportéw dot. zalecefr bezpieczenstwa (ktére Autorka powoluje w kilku miejscach,
chodzi o Annual Safety Recommendation Review) jednoznacznie wskazuje, Ze
adresatem licznych zaleceri bezpieczefistwa jest wilagnie EASA, szczegélnie w
zakresie postulowanych zmian w regulacjach bezpieczenistwa lotniczego: Co wigce;j,
kwestia regulacji UE odnosnie badania wypadkéw lotniczych wymagala réwniez
uregulowania statusu EASA w procesie badania wypadkéw, uwzgledniajge
koniecznoé¢ unikania konfliktu intereséw (art. 8 Rozporzadzenia 996/2010),
Wartoscig dodang byloby przeanalizowanie wzajemnych zaleznodci pomiedzy
rozporzadzeniem bazowym EASA
a Rozporzadzeniem 996/2010. Przy okazji, nalezatoby skorygowaé odwolania do
definicji wypadku czy powasnego incydentu (s. 24, 25), albowiem pierwszorzedne
znaczenie majg wiasnie definicje z Rozporzadzenia 996/2010, a nie definicje
ustawowe, czy zatacznika 13 do Konwencji Chicagowskiej.

W omawianym rozdziale Autorka odnosi si¢ ogélnie do poziomu
bezpieczenstwa lotniczego. Mozna by wskazaé dane szczegbtowe, choéby odwohijac
si¢ do rocznych raportéw EASA o stanie bezpieczenstwa (Annual Safety Report).
Ponadto, zestawienie programu SAFA z programami bezpieczefistwa nie ‘wydaje si¢
najwiasciwsze (5.38). Program SAFA jest jednym z przejawéw wspdlpracy EASA
z pafistwami czionkowskimi i obecnie ma swoje ‘wyrazne podstawy prawne
W rozporzadzeniu bazowym, a nadto jest szczegétowo uregulowany we wiasciwych
rozporzadzeniach wykonawezych.

Wskazujac w rozdziale 1 wybrane nowe zagrozenia dla bezpieczeﬁ‘stwa
lotniczego. (epidemie, lasery) nalezaioby tu wspomnieé o zagroZeniach zwigzanych
z lotnictwem bezzalogowym i ruchem tzw. dronéw. Zagadnienie BSP bylo jednym
z kluczowych w pracach nad nowym rozporzadzeniem bazowym: 2019/1139, Co
wigcej, akty wykonawcze przyjete na tej podstawie byly przejawem nowego
podejscia do regulacji bezpieczefistwa, a czas uchwalenia tych przepiséw byt
znacznie krétszy, niz ,tradycyjnych” rozporzadzesi wykonawczych systemu EASA,
Drony stanowig przykfad, 2e EASA potrafila poradzi¢ sobie z nowym.zagrozeniem.
W tym zakresie nalezy odestaé do pracy P. Kasprzyka, ,Bezzalogowe statki
powietrzne. Nowa era w prawie lotniczym. Rozwéj regulacji prawnych dotyczgcych
bezpieczenstwa lotnictwa bezzalogowego”, Warszawa 2021,

Na szczegolne podkreslenie zastuguja rozwazania Doktorantki w rozdziale IT
na temat ewolucji systemu zarzgdzania bezpieczefistwem (w tym motywy polityczne
i ekonomiczne) i transformacji JAA w EASA,; ktdre pozwolily zrozumieé istote
dziatalnoéei i funkcji EASA. Stusznie zostato podkreslone, iZ na przestrzeni lat mozna
zauwazy¢, jak zmieniat si¢ system bezpieczefistwa lotnictwa cywilnego 1 z jakich




przyczyn zostala utworzona EASA. Doktorantka stawia prawidtows teze, iz JAA byly
niewystarczajagcym organem W odniesieniu do harmonizacji przepisow unijnych,
dlatego tez konieczne byto stworzenie agencji unijnej, ktéra bylaby niezalezna oraz
posiadala szerokie uprawnienia. Wskazuje dalej prawidtowo, iz pozycja EASA byla
silniejsza niz JAA ze wzglgdu na to, iz EASA posiada osobowo$¢ prawng, a JAA
bylo podporzadkowane ECAC. Ponadto, wydaje indywidualne decyzje, ktore 3
wiazace, a JAA nie mialy takich uprawnien. Doktorantka stusznie wskazuje, iz
niezalezno$é EASA przejawia sig w tym, iZ Agencja jest wyposaZona w wigksza ilo&
personelu oraz w biura terenowe, ktére wspomagajg giowng siedzibe w Kolonii oraz
iz EASA powstala na mocy prawa pochodnego Unii Europejskiej, a nie tak jak JAA
na podstawie niewigzacych porozumiefi. Wreszcie, zostalo udowodnione, iz dzigki
stworzeniu EASA, Komisja Europejska uzyskata wiekszy wplyw na wdraZanie
przepisow i stanowienie standardow w pahstwach czlonkowskich oraz iz EASA stala
si¢ uniwersalnym forum na poziomie europejskim, zapewniajacym koordynacj¢
wspdlpracy migdzy pafstwami cztonkowskimi.

Warto dokonaé bardziej szczegblowe] analizy przyczyn powstania EASA, na
ktérg powolujg si¢ dokumenty srodlowe. Jedng z Kluczowych przyczyn, poza
slabosciami systemu JAA, byla liberalizacja rynku lotniczego w UE, ¢o skutkowato
wazrostem ruchu lotniczego. Utrzymanie poziomu bezpieczenstwa przy rosnacym
ruchu lotniczym bylo jedna z kluczowych przyczyn powolania EASA.

Przy okazji warto zwrdci€ uwage, ze poza powolaniem Agencji w ramach
systemu prawnego UE rozwazano takze powolanie Agencji jako organizacji
miedzynarodowej. Chodzito o objecie jednolitymi wymaganiami takze tych panstw,
ktére sg poza UE. Ostatecznie zdecydowano si¢ na powotanie Agencji W formie,
ktora jest analizowana szczegbiowo w pracy.

Na aprobate zashuguja rozwazania Doktorantki dotyczace charakteru
prawnego i struktury EASA w rozdziale IiI. Postawiona tu teza, ze EASA to agencja
zdecentralizowana, ktora jest niezalezna prawnie, organizacyjnie i finansowo jest
prawidlowa. Co wigcej Autorka przytacza prawidiowe argumenty na jej poparcie
wskazujae, m.in. na jej osobowo$¢ prawna, wydawanie wigzaeych decyzji
w sprawach indywidualnych oraz mozliwoé¢ bycia strong w postgpowaniu przed
Trybunatem Sprawiedliwosci. Doktorantka W tej czgsci pracy dokonuje prawidfowej
analizy orzeczefi Trybunatu, w ktorych strong jest EASA dochodzac do shisznej
oceny, iz wigkszo$¢ tych postepowati dotyczy spraw pracowniczych, a nie
bezpieczenstwa lotniczego.

Bardzo cenny naukowo element rozprawy doktorskiej, w ktorej Doktorantka
wykazata umiejetnosci prawnicze w dokonywania wykladni prawa to cz¢§¢ dotyczaca
przedstawienia EASA w kontekscie prawa migdzynarodowego, stawiajgc prawidiows
teze, iz EASA nie jest organizacja miedzynarodows oraz odpowiednio ja
argumentujac. Wskazano shusznie, m.in., Ze EASA nie jest wyposazona we wszystkie
atrybuty podmiotowosci prawnomigdzynarodowej, jakie mogtaby mie¢ organizacja
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migdzynarodowa, e to nie EASA, ale Unia Europejska zawiera umowy
migdzynarodowe z pafistwami trzecimi w sprawie bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego. Tym samym potwierdza to tezg, ze working arrangement, ktére podpisuje
Dyrektor Wykonawezy EASA, nie stanowia uméw migdzynarodowych (s.138). Na
podkreslenie zashiguje takze odwolanie do uméw, ktére agencje unijne zawieraja
w celu ustalenia swoich siedzib (np. umowa pomiedzy rzagdem Polski a Frontexem
oraz rzgdem Niemiec a EASA). Doktorantka wskazuje prawidlowo, Zze doktryna
prawa przyznaje tym umowom charakter wiazacy, mimo iz kwestig dyskusyjna jest to
czy sg one umowami prawa migdzynarodowego, czy prawa publicznego Unii
Europejskiej. Imponujaca jest wrgez liczba przeanalizowanych working agreements,
MoU oraz MoC.

W rozdziale IV na aprobate zashuguja rozwasania Doktorantki dotyczace
thumaczenia pojecia rulemaking procedure. Nalezy zgodzi¢ sig ze stanowiskiem
Autorki, iZ najbardziej wiasciwym odpowiednikiem jest proces regulacyjny.
Doktorantka wskazuje, iZ za takim stanowiskiem moze przemawiaé to, iz EASA ma
kompetencje quasi-regulacyjne. W ten sposéb ma wplyw na ksztalt przyszlych
przepisdw prawnych, odnoszacych si¢ do lotnictwa cywilnego, poprzez
przygotowywanie projektéw rozporzadzen.

Na podkreglenie zastuguje teza Doktorantki, wedlug ktérej dzialania EASA
zwickszaja bezpieczefistwo lotnictwa cywilnego. Autorka potwierdza te. teze
wskazujac na fakt, Zze po wypadkach lotniczych s inicjowane zadania regulacyjne,
ktérych celem jest stworzenie przepiséw, reagujgcych na dane zagrozenie
1 zmierzajgcych do eliminacji probleméw w bezpieczenstwie lotnictwa cywilnego.
Doktorantka dokonuje analizy przykladowych proceséw regulacyjnych czym
potwierdza, ze dzialania regulacyjne EASA, odnosza si¢ do realnych zagrozen,
istniejagcych w transporcie lotniczym. Dowodzi ponadto; iz nastgpily zmiany
W procesie regulacyjnym od momentu powstania Agencji do chwili obecnej, tak aby
stal si¢ bardziej efektywny.

Bardzo cenny naukowo element rozprawy doktorskiej to czeéé dotyczaca
analizy dokumentéw wydawanych przez EASA. Doktorantka dochodzi tu do kilku
istotnych wnioskéw, wskazujac na watpliwosci dotyczace charakteru tych.
dokumentéw. Niekt6re decyzje EASA, ktore nie 53 skierowane do indywidualnie
oznaczonego adresata, mozna traktowaé jako wigzace (sama nazwa dokumentu nie
przesgdza o jego charakterze). Problematyczny wydaje sie réwniez charakter
dyrektyw zdatnoéci. Tu Doktorantka reprezentuje poglad wyrazony w literaturze,
zgodnie z ktorym dyrektywy te mozna traktowaé jako decyzje indywidualne, co do
ktérych przyshuguje odwolanie do Komisji Odwolawczej Agencji, a po wyczerpaniu
tych srodkéw - skarga do TSUE. Dalej zostalo wskazane, iz EASA wydaje dyrektywy
bezpieczenistwa, ktorych charakter prawny nie jest jednoznaczny. Majac na wzgledzie
przedstawione przyklady tych dyrektyw, nalezy podzieli¢ je-na dwie grupy - wydane
na podstawie art. 76 ust. 6 (a) oraz art. 76 ust. 6 (b) rozporzadzenia nr 2018/1139,




Doktorantka domniemuje, ze skoro przystuguje odwolanie od decyzji, wydanych na
podstawie wskazanych przepisow, to s3 one wigzace. Wreszcie; Autorka uznaje, iZ
CS, GM, AMC nie sg wiazace i przychyla sig do pogladu, iz sg soft low. Podkresiona
zostata takze prawidlowo rola EASA jako forum do dyskusji, przeprowadzajac
konsultacje z podmiotami sektora lotniczego. '

Analizujac zagadnienia procesu regulacyjnego warto zwrdcié uwagg na dwie
kwestie. Po pierwsze, od pewnego ¢zasu program prac regulacyjnych jest czebeig
planu bezpieczenstwa (w perspektywie 5 letniej) tj. EPAS. Po drugie, analiza ,soft
law” jakim jest AMC czy GM, zdaje sie wymagaé uwzglednienia perspektywy
praktycznej. AMC (akceptowaine sposoby speinienia wymagan) s3 w praktyce
niczym innym jak nieformalnym zrédlem prawa, co mozna pokazaé na konkretnym
przykladzie. Jesli rozporzadzenie wykonaweze okresla, e np. dana osoba funkcyjna
ma mieé ,,odpowiednie doswiadczenie”, a AMC do tego rozporzadzenia precyzuje ze
chodzi np. o 5 lat na danym stanowisku, to jak inaczej okresli¢ charakter prawny
AMC? Wymagaloby to oczywiscie zestawienia AMC. z mozliwoscia okreélenia
alternatywnych AMC, do czego s3 oczywiscie podstawy prawne w rozporzadzeniu
‘bazowym. Ponadto rodzi si¢ pytanie o koniecznoéé stosowania procesu legislacyjnego
EASA takze do AMC i GM. Nie rozstrzygajac tej kwestii, bo AMC i GM, jak i cala
koncepcja soft law budzi Kkontrowersje, nalezy jedynie zacheci¢ do pogl¢bionej
analizy tego zagadnienia.

Na aprobate zashuguja rozwazania Doktorantki w rozdziale V dotyczace
zakresu kompetencji kontrolno-nadzorczych EASA, wskazujae na ich zwigkszenie na
przestrzeni lat w konsekwencji wprowadzenia w 2ycie, Dp. rozporzadzenia nr
216/2008. Doktorantka wskazuje na metody prowadzenia inspekeji — poczatkowo na
podstawie rozporzadzenia nr 736/2006, a nastepnie rozporzadzenia nr 628/2013
dokonujac analizy poréwnawczej tych dwéch rozporzadzen wykazujge, iz
wprowadzono rodzaje niezgodnodci, jakie moga zostaé wykryte w czasie inspekcji.

Autorka zglasza stusznie postulat, aby pojecia (np. nadzor, kontrola) uzyte
w rozporzadzeniach byly zdefiniowane. Co pozwoli na prawidtows interpretacj¢
dzialah podéjmowanych przez EASA. Wreszcie, Autorka stawia prawidlows tezg, iZ
EASA nie posiada wszystkich kompetencji w zakresie bezpoéredniego egzekwowania
prawa. Na aprobatg zashuguja rozwazania pordwnawcze EASA oraz ESMA,
zwlaszeza w kontekécie charakteru prawnego zakoficzone prawidiowym wnioskiem ,
iz nie mozna przyznaé EASA tych samych kompetencji (monitoring, investigating,
sanctioning).

W zakresie dziatan takich jak inspekcje standaryzacyjne EASA wobec wiadz
krajowych, zabraklo w pracy wskazania mozliwych dziatah prawnych w sytuacji
nieusuniecia niezgodnosei stwierdzonych w wyniku inspekeji. Dzialania takie
ostatecznie moga sig zakoficzy¢ postgpowaniem o naruszenie prawa UE, jednak nowe
rozporzadzenie bazowe wprowadzilo pewne dodatkowe mechanizmy korygujace czy
pomocowe (art. 66 mechanizm wspierania nadzoru).
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W rozdziale VII Doktorantka prawidlowo stawia i argumentuje teze, iz
zwigkszyl si¢ zakres kompetencji EASA w ramach wspoéipracy migdzynarodowe;.
Wskazuje na: podpisywanie dokumentéw udziat w projektach badawczych,
organizowanie konferencji naukowych, warsztatéw czy seminariéw, ktorych
uczestnikami sg reprezentacje, np, pafistw trzecich. EASA podejmuje tez dzialania,
ktorych celem jest nawigzywanie wspélpracy z pafistwami trzecimi czy organizacjami
mi¢dzynarodowymi, np. ICAO. Imponujaca jest liczba przeanalizowanych
dokumentéw w tym rozdziale.

Wreszcie, w  ostatnim  rozdziale Doktorantka omdwila kwestie
odpowiedzialnoéci EASA. Elementem determinujgcym rozwazania na ten témat bylo
przeanalizowanie orzecznictwa Trybunati Sprawiedliwoéci UE, na podstawie ktérego
mozliwa byla odpowiedz na pytanie, ¢zy agencje unijne moga ponosié
odpowiedzialno$é, a takze, jakie s przestanki odpowiedzialno$ci umownej

* 1 pozaumownej. W tym rozdziale zostaly przeanalizowane liczne orzeczenia TSUE

dotyczace skarg wniesionych przeciwke EASA oraz petycje do Parlamentu
Europejskiego, czy tez skargi do Europejskiego Rzecznika Praw Obywatelskich.

Na koniec, Doktorantka shusznie zglasza dwa postulaty. Po pierwsze, by Unia
Europejska stosowata jednolite nazewnictwo w rozporzadzediach, zaréwno, w wersji
polskiej, jak i innych jezykach urzgdowych UE, tak aby nie pojawialy sie watpliwosci
interpretacyjne, co do zakresu uzytych pojesé. Po drugie, by proces regulacyjny
EASA byl krétszy, tak aby EASA mogta przygotowywaé projekty przepiséw
rozporzadzen znacznie szybeiej, co z kolei umozliwialoby szybszg reakcje w sytuacji
zaistnienia problemu w bezpieczefistwie i zmiang przepisow, dzieki ktérej poziom
bezpieczefistwa lotniczego dalej utrzymywalby sie na Wwysokim poziomie. Nalezaloby
w tym miejscu podaé przyklad szybkiego dzialania. EASA w ramach procesu
regulacyjnego w zakresie regulacji BSP.

7. Uwagi koricowe

Oceniajgc koficowy efekt rozwazan mgr. Agnieszki Fortonskiej sadze, Ze ustalenia
i wnioski sformulowane przez Doktorantke mogg by¢ brane pod uwage w dalszych
badaniach przez prawnikéw teoretyk6w i praktykéw. W razie jednak przygotowania
rozprawy do wydania drukiem, usunigcie wad warsztatowych bedzie sprawa
konieczng oraz przede wszystkim uwzglednienie merytorycznych uwag krytycznych.
Lektura pracy dowodzi, 2e Doktorantka potrafi z nalezytym znawstwem analizowaé
zagadnienie okre§lone tematem pracy, zidentyfikowaé istotne konstrukcje
normatywne stanowigce o istocie roztrzasanych zagadnief. Trafnie ilustruje ponadto
swe wywody korzystajac z dorobku judykatury i doktryny.
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Pomimo uwag polemicznych i krytycznych udalo sig Doktorantce wskazaé na
niajistotniejsze problemy teoretyczne i praktyczne zwigzane Zz analizowanymi
zagadnieniami i przedstawic wlasne propozycje. Wobec powyzszego rozprawa
doktorska spelnia- wymogi przewidziane w att. 187 ust.1 ustawy z dnia 20 lipca 2018
s, - Prawo o szkolnictwie wyzszym 1 nauce,

Whnosze o dopuszczenie pracy do publicznej obrony.

pioreA
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