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W Sbirka soudnich rozhodnuti

STANOVISKO GENERALNIHO ADVOKATA
MICHALA BOBKA
prednesené dne 21. biezna 2017

Véc C-190/16

Werner Fries
proti
Lufthansa CityLine GmbH

[zadost o rozhodnuti o predbézné otdzce podand Bundesarbeitsgericht (Spolkovy pracovni soud,
Némecko)]

»Dopravni politika — Leteckd doprava — Narizeni Komise ¢. 1178/2011 — Platnost bodu FCL.065
pism. b) prilohy I natizeni ¢. 1178/2011 — Clének 15 odst. 1 a ¢l. 21 odst. 1 Listiny zakladnich prav
Evropské unie (,Listina) — Pravo svobodné volby povoldni a pravo pracovat — Rovné zachdzeni na
zékladé véku — Vékova hranice 65 let pro piloty v obchodni letecké dopravé — Bezpecnost letectvi —
Pojem ,obchodni letecka doprava® — Cinnosti technickych preletd, vycviku a prezkusovani®

I. Uvod

1. Werner Fries pracoval jako pilot u spolecnosti Lufthansa CityLine GmbH (déle jen ,Lufthansa
CityLine®). Kdyz dosahl véku 65 let, letecka spole¢nost ho odmitla nadédle zaméstnavat, ackoli podle
platné kolektivni smlouvy méla jeho pracovni smlouva skoncit az za dva mésice. Leteckd spole¢nost
méla za to, ze pracovni pomér nemuze pokracovat, jelikoz podle unijniho prava nesmi drzitelé
prukazi zpuasobilosti pilota, ktefi dosahli véku 65 let, vykonavat funkci pilota letadla v obchodni letecké
dopravé. Werner Fries nicméné tvrdi, Ze jeho pracovni pomér u spole¢nosti Lufthansa CityLine mohl
nadéle pokracovat po zbyvajici dva mésice pred tim, nez dosahl diichodového véku. Po toto obdobi
mohl puasobit jako instruktor, examinator a pilot pro technické prelety.

2. Pravé v této souvislosti predkladajici soud, zaprvé, vyslovuje pochybnosti o platnosti ustanoveni
unijniho prava o stanoveni vékové hranice — bod FCL.065 pism. b) prilohy I nafizeni Komise (EU)
¢. 1178/2011 (dale jen ,bod FCL.065 pism. b)“)* — ve svétle zdkazu diskriminace na zdkladé véku
(¢lanek 21 odst. 1 Listiny) a prava pracovat a vykonavat svobodné zvolené povolani (¢lanek 15 odst. 1
Listiny). Zadruhé se pro pripad, ze bude toto ustanoveni shleddno platnym, predkladajici soud taze na
vyklad pojmu ,obchodni letecka doprava“. Konkrétné si preje védét, zda tento pojem zahrnuje lety za
ucelem vycviku a prezkouseni a technické prelety.

1 — Pivodni jazyk: anglictina.

2 — Natizeni ze dne 3. listopadu 2011, kterym se stanovi technické pozadavky a spravni postupy tykajici se posadek v civilnim letectvi podle
nafizen{ Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 216/2008 (Uft. vést. 2011, L 311, s. 1), ve znéni nafizeni Komise (EU) ¢. 290/2012 ze dne
30. bfezna 2012 (U¥F. vést. 2012, L 100, s. 1).
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II. Pravni ramec

A. Narizeni ¢. 216/2008

3. Nafizeni ¢. 1178/2011, jehoz se tyka projedndvana véc, provadi natizeni (ES) ¢. 216/2008°. Body 1, 3,
4, 7 a 8 odivodnéni posledné uvedeného nafizeni zni nasledovné:

»(1) V civilnim letectvi by méla byt vzdy zajisténa vysokd a jednotnd droven ochrany evropskych

(8)

obcaniit prijetim spole¢nych bezpecnostnich pravidel a opatfeni zajistujicich, ze vyrobky, osoby
a organizace ve Spolecenstvi vyhovuji témto pravidlim a pravidlim pfijatym k ochrané zivotniho
prostredi. To prispéje k usnadnéni volného pohybu zbozi, osob a organizaci v ramci vnitfniho
trhu.

Chicagskd umluva jiz stanovi minimdlni normy k zajisténi bezpecnosti civilniho letectvi a k nému
se vztahujici ochrany zivotniho prostfedi. Hlavni pozadavky Spolecenstvi a pravidla prijata k jejich
provadéni by mély zajistit, aby clenské staty plnily své zavazky sjednané v Chicagské tumluve,
véetné zdvazkl vici tretim zemim.

Spolecenstvi by mélo v souladu s normami a doporucenymi postupy stanovenymi v Chicagské
umluvé stanovit hlavni pozadavky na vyrobky letecké techniky, letadlové casti a zafizeni, na osoby
a organizace zapojené do provozu letadel, jakoz i na osoby, které se podileji na vycviku
a lékarskych prohlidkach pilotd, a na vyrobky, které se pfi téchto ¢innostech pouzivaji. Komise by
méla byt zmocnéna k vypracovani nezbytnych provadécich pravidel.

Vyrobky letecké techniky, letadlové casti a zarizeni, provozovatelé zapojeni do obchodni letecké
dopravy, jakoz i piloti a osoby nebo organizace, které se podileji na jejich vycviku a lékarskych
prohlidkach, a vyrobky, které se pfi téchto cinnostech pouzivaji, by méli ziskavat osvédceni nebo
prukazy zpusobilosti, pokud splnuji hlavni pozadavky stanovené Spolecenstvim v souladu
s normami a doporucenymi postupy stanovenymi v Chicagské dmluvé. Komise by méla byt
zmocnéna k vypracovani nezbytnych provadécich pravidel, kterymi se stanovi podminky pro
vydavani osvédceni nebo podminky pro jejich nahrazeni prohlasenim o zpasobilosti, pri
zohlednéni rizik spojenych s rdznymi druhy provozu, jako jsou nékteré druhy leteckych praci
a mistnich letti s malymi letadly.

U neobchodniho provozu by méla byt provozni pravidla a pravidla pro vydavani prikazt
zpusobilosti upravena podle slozitosti letadla a mély by byt stanoveny odpovidajici definice.”

4. Clanek 2 odst. 1 narizeni (ES) ¢. 216/2008 stanovi, Ze ,[z]akladnim cilem tohoto nafizeni je stanovit
a udrzovat vysokou a jednotnou droven bezpecnosti civilniho letectvi v Evropé*.

3 —

Nafizeni Evropského parlamentu a Rady ze dne 20. dnora 2008 o spole¢nych pravidlech v oblasti civilniho letectvi a o zfizeni Evropské
agentury pro bezpecnost letectvi, kterym se rusi smérnice Rady 91/670/EHS, naiizen{ (ES) ¢. 1592/2002 a smérnice 2004/36/ES (Ut. vést.
2008, L 79, s. 1), ve znéni natizeni Komise (ES) ¢. 690/2009 ze dne 30. ¢ervence 2009 (Ui. vést. 2009, L 199, s. 6) a nafizeni Evropského
parlamentu a Rady (ES) ¢. 1108/2009 ze dne 21. fijna 2009 (Ut. vést. 2009, L 309, s. 51) a nafizeni Komise (EU) ¢. 6/2013 ze dne 8. ledna
2013 (UK. vést. 2013, L 4, s. 34).
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B. Narizeni ¢. 1178/2011
5. Bod 11 odtivodnéni narizeni ¢. 1178/2011 zni ndsledovné:

»Aby byl zajistén hladky prechod a vysoka a jednotnd troven bezpecnosti civilniho letectvi v Unii, méla
by provadéci opatfeni odrdzet soucasny stav techniky, vcetné osvédcenych postupti, védecky
a technicky pokrok v oblasti vycviku pilot a zdravotni zptsobilost posadky. Je tudiz tfeba zvazit
technické pozadavky a spravni postupy, na kterych se Mezindrodni organizace pro civilni letectvi
(ICAO) a Sdruzené letecké urady dohodly do 30. ¢ervna 2009, jakoz i stavajici pravni predpisy tykajici
se specifického vnitrostatniho prostredi.”

6. Podle ¢l. 1 odst. 1 nafizeni ¢. 1178/2011 toto nafizeni stanovi provadéci pravidla mimo jiné pro
»rizné kvalifikace pro prikazy zptsobilosti pilotd, podminky pro vydavani, zachovani, zmény,
omezovani, pozastaveni nebo zruSeni platnosti prikazi zpusobilosti, vysadni prava a povinnosti
drzitel priikaza zptsobilosti, podminky pro zménu stavajicich vnitrostatnich priikaza zptsobilosti
pilota a vnitrostatnich prtkaza zptsobilosti palubniho technika na prikaz zptsobilosti pilota, jakoz
i podminky pro prijiméni prikazi zptsobilosti ze tretich zemi”.

7. Clanek 3 naiizeni ¢. 1178/2011, ve znéni pouzitelném na skutkovy stav, stanovi, Ze ,aniZ je dotcen
¢lanek 7, splnuji [dodrzuji] piloti letadel uvedenych v ¢l. 4 odst. 1 pism. b) a c¢) a ¢l. 4 odst. 5 nafizeni
(ES) ¢. 216/2008 technické pozadavky a spravni postupy uvedené v priloze I a IV tohoto nafizeni”.

8. Bod FCL.010 prilohy I nafizeni ¢. 1178/2011 (déle jen ,bod FCL.010“) obsahuje definice, jez se
pouziji na cast FCL (prukazy zpusobilosti letové posadky). Stanovi, ze , ,[o]bchodni leteckou
dopravou’ se rozumi preprava osob, nakladu ¢i posty za uplatu nebo ndjemné”.

9. Bod FCL.065 prilohy I narizeni ¢. 1178/2011, nadepsany ,Omezeni prav drzitela prikazu
zpusobilosti ve véku 60 let a vice v obchodni letecké dopravé”, ve znéni pouzitelném na fizeni pred
predkladajicim soudem®, stanovi:

»2) Vék 60-64 let. Letouny a vrtulniky. Drzitel prikazu zpusobilosti pilota, ktery dosdhl véku 60 let,
nesmi vykondavat funkci pilota letadla v obchodni letecké dopravé, s vyjimkou pripadu:

1) kdy je ¢lenem vicepilotni posadky a
2) za predpokladu, ze tento drzitel je jedinym pilotem v letové posddce, ktery dosahl véku 60 let.

b) Vék 65 let. Drzitel prikazu zpusobilosti pilota, ktery dosdhl véku 65 let, nesmi vykondavat funkci
pilota letadla v obchodni letecké dopraveé.”

III. Skutkovy stav, rizeni a predbézné otazky

10. Werner Fries byl zaméstnan u spole¢nosti Lufthansa CityLine od roku 1986. Byl kapitdinem letadla
typu Embraer. Byl rovnéz povéren vycvikem ostatnich pilotu.

4 — Toto ustanoveni bylo zménéno nafizenim Komise (EU) 2015/445 ze dne 17. biezna 2015 (Ut. vést. 2015, L 74, s. 1). Viz bod 1) piilohy L ,a)
Vék 60-64 let. Letouny a vrtulniky. Drzitel priikazu zpusobilosti pilota, ktery dosdhl véku 60 let, nesmi vykondvat funkci pilota letadla
v obchodni letecké dopravé, s vyjimkou prfipadu, kdy je ¢lenem vicepilotni posadky; b) Vék 65 let. Drzitel prikazu zpiisobilosti pilota,
s vyjimkou drzitele prikazu zpusobilosti pilota balénit nebo kluzékt, ktery dosahl véku 65 let, nesmi vykonavat funkci pilota letadla
v obchodni letecké dopravé./c) Vék 70 let. Drzitel prikazu zptsobilosti pilota baléni nebo kluzékt, ktery dosahl véku 70 let, nesmi
vykonavat funkci pilota balénu nebo kluzdku v obchodni letecké doprave.”
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11. V fijnu 2013 dosdahl W. Fries véku 65 let. Spole¢nost Lufthansa CityLine ho pozadala, aby
nejpozdéji do 31. fijna 2013 vrétil prostredky, které mu byly poskytnuty za tcelem vykonu zaméstndni.
Po tomto datu ho jiz spolecnost Lufthansa CityLine nezaméstnavala. Podle ndzoru této letecké
spole¢nosti nemohl byt W. Fries po dosazeni véku 65 let jiz zaméstnan jako pilot v disledku vékového
omezeni stanoveného v bodé FCL.065 pism. b) prilohy I nafizeni ¢. 1178/2011.

12. Pracovni smlouva mezi spole¢nosti Lufthansa CityLine a W. Friesem méla skoncit dne 31. prosince
2013. A to z dtvodu pravidla obsazeného v platné kolektivni smlouvé upravujici skonceni platnosti
smluv pri dosazeni diichodového véku v systému verejného dichodového pojisténi. Werner Fries by
dosahl tohoto dichodového véku v 65 letech a dvou mésicich.

13. Mezi dnem, ve kterém spolecnost Lufthansa CityLine prestala W. Friese zaméstndvat, a dnem, kdy
podle kolektivni smlouvy méla jeho pracovni smlouva skoncit, je tedy rozdil dvou mésicti.

14. Werner Fries tvrdi, Ze po zbyvajici dva mésice od dosazeni véku 65 let do dosazeni diichodového
véku mohl pracovni smlouvu plnit. Mohl nadile vykonavat funkci pilota pfi technickych preletech
a pusobit jako instruktor a examinator na zdkladé opravnéni, jehoz byl drzitelem. Ve sporném obdobi
mél W. Fries stile prikaz zptsobilosti dopravniho pilota (ATPL) vztahujici se i na letoun typu
Embraer, opravnéni Type Rating Instructor (TRI) pro vycvik pilott v letadle a na simuldtoru pro
letoun typu Embraer, opravnéni Type Rating Examiner (TRE) pro provadéni prezkusovani v letadle
a na simuldtoru za ucelem ziskdni nebo prodlouzeni priikazu zpisobilosti pilota pro letoun typu
Embraer a opravnéni Senior Examiner (SEN) pro provadéni prezkuSovani drzitelG opravnéni Type
Rating Examiner (TRE) nezavisle na typu letounu.

15. Werner Fries podal zalobu, kterou se domdhal odmény za préci za mésice listopad a prosinec 2013.
Z pisemnych vyjadreni predlozenych Soudnimu dvoru vyplyvd, Ze soudy prvniho i druhého stupné
zalobé z veétsi casti vyhovély.

16. Obé strany podaly opravny prostiedek k predklddajicimu soudu, kterym je Bundesarbeitsgericht
(Spolkovy pracovni soud, Némecko). Spole¢nost Lufthansa CityLine navrhuje zamitnuti zaloby, kdezto
W. Fries se domdha thrady pozadované c¢astky v plné vysi.

17. Predkléddajici soud vysvétluje, ze podle vnitrostitniho préva plati®, Ze existuje-li pracovni smlouva,
na zakladé které lze plnit, zaméstnavatel porusuje své zavazky, pokud nepfrijme plnéni, jez mu jeho
zaméstnanec radné nabizi. V takovém pripadé mize zaméstnanec pozadovat dohodnutou odmeénu za
praci za plnéni, ktera nebyla poskytnuta v dtsledku poruseni zavazku. Nicméné v pripadé, kdy
zaméstnanec neni schopen vykondvat své povinnosti, je poruseni zavazku spocivajici v nepfijeti plnéni
vylouceno. Nemize-li zaméstnanec zcela nebo zcéasti plnit tkoly dohodnuté v pracovni smlouvé, ma
zaméstnavatel povinnost zvazit prdava a zdjmy zaméstnance podle vnitrostatniho prava: tj. ulozit
zaméstnanci jiné ukoly, které je schopen vykonavat. Pokud zaméstnavatel porusi tuto povinnost, miize
mu vzniknout odpovédnost za $kodu a povinnost k jeji ndhrade.

18. Za téchto okolnosti se Bundesarbeitsgericht (Spolkovy pracovni soud) rozhodl prerusit fizeni
a polozit Soudnimu dvoru nasledujici predbézné otazky:

»1) Je bod FCL.065 pism. b) prilohy I nafizeni (EU) ¢. 1178/2011 [...] slulitelny se zdkazem
diskriminace na zékladé véku uvedenym v ¢l. 21 odst. 1 [Listiny]?

2) Je bod FCL.065 pism. b) prilohy I [nafizeni ¢. 1178/2011] slucitelny s ¢l. 15 odst. 1 Listiny, podle
kterého ma kazdy pravo pracovat a vykondvat svobodné zvolené nebo pfijaté povolani?

5 — Ustanoveni § 241 odst. 2, § 293, § 297 a§ 615 Biirgerliches Gesetzbuch (némecky obcansky zakonik, déle jen ,BGB*).
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3) V pripadé kladné odpovédi na prvni a druhou otazku:

a) Spadaji pod pojem ,obchodni leteckda doprava® ve smyslu bodu FCL.065 pism. b) nebo pod
definici tohoto pojmu v bodé FCL.010 prilohy I [nafizeni ¢. 1178/2011] i takzvané technické
prelety leteckého dopravce, pri kterych nejsou prepravovani cestujici, ndklad ani posta?

b) Spadd pod pojem ,obchodni leteckd doprava® ve smyslu bodu FCL.065 pism. b) nebo pod
definici tohoto pojmu v bodé FCL.010 prilohy I [nafizeni ¢. 1178/2011] vycvik a prezkusovani,
pri kterych se pilot starsi 65 let zdrzuje v pilotni kabiné letadla jako nelétajici ¢len posadky?“

19. Pisemna vyjadreni v projednavané véci predlozili W. Fries, spole¢nost Lufthansa CityLine, italska
vldda a Evropskd komise.

IV. Posouzeni

20. Struktura tohoto stanovisko je nasledovnd. Zaprvé se budu zabyvat slucitelnosti bodu FCL.065
pism. b) s ¢l. 21 odst. 1 a ¢l. 15 odst. 1 Listiny (¢ast A). Jelikoz mam za to, ze toto ustanoveni je s vyse
uvedenymi pravy Listiny slucitelné, nabidnu v druhé casti vyklad pojmu ,obchodni leteckd doprava“
v bodech FCL.010 a FCL.065 pism. b) (¢ast B).

A. Slucitelnost bodu FCL.065 pism. b) s Listinou

21. Bod FCL.065 pism. b) prilohy I nafizeni ¢. 1178/2011 upravuje vékové omezeni pro vykon funkce
pilota: stanovi, ze drzitel priikkazu zptsobilosti pilota, ktery dosahl véku 65 let, nesmi vykonavat funkci
pilota letadla v obchodni letecké dopravé. Svou prvni a druhou otdzkou se predkladajici soud taze, zda
je toto vékové omezeni slucitelné s Listinou: zaprvé se zdkazem diskriminace na zakladé véku podle
¢l. 21 odst. 1 a zadruhé s pravem pracovat a vykonavat svobodné zvolené nebo prijaté povolani podle
¢l. 15 odst. 1. Budu postupné zkoumat slucitelnost sporného ustanoveni s kazdym z téchto prav.

1. Cldnek 21 odst. 1 Listiny

22. Podle ¢l. 21 odst. 1 Listiny se zakazuje jakdkoli diskriminace zalozend na véku. Jako vyraz obecné
zdsady unijniho prdva o rovném zachézeni, zakotvené v ¢lanku 20 Listiny®, zdkaz diskriminace
znamen3, ze: a) se srovnatelnymi situacemi nesmi byt zachazeno odli$né, b) k tjmé chranéné skupiny,
¢) na zdkladé jednoho z chranénych davodd, d) neni-li takové zachdzeni objektivné odiivodnéno cilem
obecného zdjmu uznanym ze strany EU a dodrzuje zasadu proporcionality.

a) Odlisné zachdzeni se srovnatelnymi situacemi

23. Bod FCL.065 pism. b) stanovi rozdilné zachdzeni s osobami, které se nachazeji ve srovnatelné
situaci. Situace drzitele prikazu zptsobilosti, jenz podléhd vékové hranici 65 let k tomu, aby mohl
pracovat jako pilot letadla v obchodni letecké doprave, zajisté vykazuje vice podobnosti nez rozdilt se
situaci mlad$iho pilota, ktery md prikaz zpuasobilosti k vykonu stejné cinnosti’. Oba podléhaji
stejnému regulacnimu rezimu, v ramci kterého soutézi v podstaté o stejnd pracovni mista.

6 — V tomto smyslu viz rozsudky ze dne 22. kvétna 2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, bod 43), a ze dne 29. dubna 2015, Léger
(C-528/13, EU:C:2015:288, bod 48), jakoz i judikatura v nich citovand.

7 — V tomto smyslu viz rozsudek ze dne 13. zari 2011, Prigge a dalsi (C-447/09, EU:C:2011:573, bod 44).
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b) K tijmé chrdnéné skupiny

24. S piloty, ktefi doséhli véku 65 let, jimz neni vykon cinnosti pilotovani letadel v obchodni letecké
dopravé povolen, se zachdzi méné priznivé z divodu jejich véku®. Je jim zakézéno provadét urcity druh
¢innosti.

¢) Na zdkladé chrdnéného ditvodu

25. Jedinym kritériem, na kterém je zaloZzeno omezeni stanovené v bodé FCL.065 pism. b), je vék, jenz
je jednim z ,podezrelych diivodd“ vyslovné uvedenych v ¢l. 21 odst. 1 Listiny.

d) Odiivodnéni

26. Zakaz diskriminace na zakladé véku podle ¢l. 21 odst. 1 Listiny neni vSak absolutni. Omezeni jsou
povolena v souladu s pozadavky stanovenymi v ¢l. 52 odst. 1 Listiny.

27. Ve snaze predlozit pripadné davody, které by mohly ospravedlnit rozdilné zachdazeni
v projedndvaném pripadé, Komise uvadi, ze by bylo mozné pouzit obdobné pripustné vyjimky ze
zdsady rovného zachdzeni podle smérnice 2000/78/ES’°. Komise je toho ndzoru, Ze sporny vékovy
pozadavek je v souladu s ¢l. 2 odst. 5 smérnice 2000/78 ,nutny pro vefejnou bezpecnost”. Komise dale
tvrdi, Ze se na sporné vékové omezeni vztahuje ¢l. 4 odst. 1 této smérnice, nebot se tyka ,podstatného
a urcujiciho profesniho pozadavku“ pro profesionalni piloty, a je priméfeny sledovanému legitimnimu
cili.

28. Je nesporné, ze se smérnice 2000/78 na projedndvany pripad nepouzije. Pfedmétem véci je totiz
platnost pravidla sekundarniho unijniho prava ve svétle ustanoveni primarniho prava — Listiny.

29. Tato smérnice predstavuje konkrétni vyjadieni zdsady zdkazu diskriminace v oblasti zaméstnani
a povolani. Analyticky ramec podle ¢l. 21 odst. 1 Listiny tedy musi byt podobny. Z tohoto davodu
mohou kategorie a vyklad rozpracované v ramci smérnice slouzit jako inspirace pro podrobné
rozvedeni obsahu ¢l. 21 odst. 1 Listiny. Obé ustanoveni smérnice, na které se Komise odvolavi,
konkrétné ukazuji snahu unijntho normotviirce o dosazeni kompromisu mezi protichidnymi zdjmy
tim, ze povoluje, aby byla vnitrostitni opatfeni umoznujici rozdily v zachdzeni zaloZena pfimo na
véku . Kone¢né faddné zohlednéni této smérnice je rovnéz odiivodnéno potrebou soudrzného pristupu
k soudnimu pfezkumu unijniho a vnitrostatniho prava v oblasti zdkazu diskriminace na zakladé véku
v zaméstnani.

30. V této souvislosti predstavuje pojem ,podstatné profesni pozadavky“, na ktery poukazala Komise
v souvislosti se smérnici 2000/78, specificky zpisob odivodnéni nerovného zachdzeni v oblasti
zaméstnani, ktery 1ze rovnéz pouzit v ramci v ¢l. 21 odst. 1 Listiny. Soudni dviir konstatoval, ze rozdil
v zachédzeni na zdkladé davodt, jako je vék, pohlavi nebo zdravotni stav, nepredstavuje poruseni cl. 21
odst. 1 Listiny, pokud, ,z povahy dotcené zvlastni pracovni ¢innosti nebo z podminek jejtho vykonu
vyplyvd, Ze tyto vlastnosti predstavuji podstatny a urcujici profesni pozadavek, je-li cil legitimni
a pozadavek priméreny“". Podstatnym a urcujicim profesnim poZadavkem neni sim o sobé
,podezrely” diivod, na némz je zalozeno rozdilné zachdzeni — vék — ale vlastnosti s nim souvisejici .

8 — Per analogiam viz rozsudek ze dne 13. zari 2011, Prigge a dal$i (C-447/09, EU:C:2011:573, bod 44).

9 — Smérnice Rady ze dne 27. listopadu 2000, kterou se stanovi obecny ramec pro rovné zachizeni{ v zaméstnini a povolani (Ut. vést. 2000,
L 303, s. 16; Zvl. vyd. 05/04, s. 79).

10 — V tomto smyslu viz rozsudek ze dne 13. z&fi 2011, Prigge a dalsi (C-447/09, EU:C:2011:573, bod 55).
11 — Rozsudek ze dne 22. kvétna 2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, bod 49).

12 — V tomto smyslu, pokud jde o ¢l. 4 odst. 1 smérnice 2000/78, viz rozsudky ze dne 12. ledna 2010, Wolf (C-229/08, EU:C:2010:3, bod 35); ze
dne 13. zari 2011, Prigge a dalsi (C-447/09, EU:C:2011:573, bod 66); a ze dne 13. listopadu 2014, Vital Pérez (C-416/13, EU:C:2014:2371,
bod 36).
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V tomto pripadé se vlastnostmi souvisejicimi s vékem rozumi zvlastni fyzické schopnosti, které se
s vékem snizuji®®. Ty jiz byly prohlddeny Soudnim dvorem jako ,podstatny a uréujici profesni
pozadavek pro vykon funkce pilota'’. Aby tento pozadavek predstavoval piipustné omezeni zasady
zdkazu diskriminace zakotvené v ¢l. 21 odst. 1 Listiny, musi sledovat legitimni cil a byt pfiméfeny .

31. Posouzeni, zda dotcené opatfeni miize byt odivodnéno jako podstatny a urcujici profesni
pozadavek, se ve skutecnosti prekryva s pozadavky na omezeni stanovenymi v ¢l. 52 odst. 1 Listiny,
ktery v konecném dusledku upravuje posouzeni pripustnych omezeni prav zakotvenych v ¢l. 21 odst. 1
Listiny.

32. Clanek 52 odst. 1 Listiny umozfiuje omezeni, jsou-li stanovena zakonem, respektuji podstatu
doty¢nych prav a jsou pfi dodrzeni zdsady proporcionality nezbytnd a skute¢né odpovidaji cilim
obecného zdjmu, které uzndvd EU, nebo potiebé chranit prava a svobody druhych .

33. Je nesporné, ze vékové omezeni je v tomto pripadé stanoveno zdakomem: je vyslovné stanoveno
v bodé FCL.065 pism. b) prilohy I nafizeni ¢. 1178/2011. Kromé toho nelze fici, Ze by sporné vékové
omezeni mélo dopad na podstatu zésady zékazu diskriminace, nebot ma omezeny dosah.

34. Budu tudiz nyni zkoumat, zda vékové omezeni 1) sleduje legitimni cil a 2) zda je v souladu
s pozadavky proporcionality.

1) Legitimni cil

35. V projedndvaném pripadé Komise, italskd vlada a spolec¢nost Lufthansa CityLine tvrdi, Ze sporné
opatreni sleduje cil spocivajici v dosazeni a udrzeni vysoké a jednotné trovné bezpecnosti civilntho
letectvi v Evropé. Jak tvrdi spole¢nost Lufthansa CityLine, tento cil je také spojen s ochranou lidského
Zivota a zdravi.

36. Cil spocivajici v zajisténi a udrzeni vysoké a jednotné drovné bezpecnosti civilniho letectvi v Unii je
vyslovné stanoven v bodé 1 odiavodnéni a v ¢l. 2 odst. 1 narizeni ¢. 216/2008, které tvori pravni zaklad
narizeni ¢. 1178/2011. Pravé tento cil opakuje i posledné uvedené narizeni v bodech 1 a 11 odivodnéni.

37. Podle mého ndzoru neni pochyb o tom, Ze bezpecnost letového provozu, stejné jako bezpecnost
v ostatnich sektorech dopravy', je jednim z cilt obecného zajmu, které uznava Unie “.

2) Primérenost

38. Nyni je tfeba posoudit, zda dot¢ené opatieni skute¢né spliuje cil spocivajici v dosazeni bezpecnosti
letového provozu, zda je nezbytné pro dosazeni tohoto cile a zda zplisobend znevyhodnéni nejsou
nepfimérend sledovanym cilam.

13 — Rozsudky ze dne 12. ledna 2010, Wolf (C-229/08, EU:C:2010:3, bod 41); ze dne 13. listopadu 2014, Vital Pérez (C-416/13, EU:C:2014:2371,
bod 37); a ze dne 15. listopadu 2016, Salaberria Sorondo (C-258/15, EU:C:2016:873, bod 34).

14 — Viz rozsudek ze dne 13. zari 2011, Prigge a dalsi (C-447/09, EU:C:2011:573, bod 67).
15 — Rozsudek ze dne 22. kvétna 2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, bod 49).

16 — Napiiklad viz rozsudky ze dne 22. kvétna 2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, bod 42); ze dne 29. dubna 2015, Léger
(C-528/13, EU:C:2015:288, body 51 a 52); a ze dne 15. tnora 2016, N. (C-601/15 PPU, EU:C:2016:84, bod 50).

17 — V tomto smyslu viz rozsudek ze dne 29. dubna 2015, Léger (C-528/13, EU:C:2015:288, bod 54).

18 — Pokud jde o bezpecnost silni¢niho provozu, napfiklad viz rozsudek ze dne 22. kvétna 2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, bod 51,
a velké mnozstvi judikatury v ném citované).

19 — V tomto smyslu viz rozsudek ze dne 13. zaii 2011, Prigge a dalsi (C-447/09, EU:C:2011:573, body 68 a 69).
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39. Italska vlada a spole¢nost Lufthansa CityLine se domnivaji, ze kritérium véku 65 let je pfiméfené
a nezbytné k dosazeni sledovaného cile. Werner Fries uznava, Ze vékova hranice je vhodnd ke splnéni
cile, jenz spocivda v dosazeni vysoké a jednotné urovné bezpecnosti, nebot je znamo, ze fyzické
a psychické schopnosti maji tendenci se s vékem snizovat. Tvrdi vSak, ze vékové omezeni 65 let neni
nezbytné.

i) Vhodnost

40. Mam za to, ze neni mnoho pochyb o tom, Ze sporné vékové omezeni je v zdsadé vhodné
k dosazeni sledovaného cile. Jak Soudni dvir prohlasil v rozsudku Prigge, je nezbytné, aby piloti
aerolinii méli uréitou fyzickou zdatnost®. Tato zdatnost s vékem nevyhnutelné klesa.

41. Vékové omezeni 65 let se tedy zdd byt vhodnym opatfenim ke splnéni cile vysoké urovné
bezpecnosti letového provozu®'.

42. Werner Fries nicméné zpochybnuje vnitini soudrznost pravidla dotceného v projedndvané véci,
pricemz se opird o rozsudek Soudniho dvora ve véci Petersen®. Tvrdi, Ze vékovd hranice 65 let
nesleduje cil bezpecnosti letecké dopravy konzistentnim zptasobem, nebot se nevztahuje na
neobchodni leteckou dopravu, v niz je rovnéz tfeba mit na zfeteli bezpecnostni rizika.

43. Tento nazor nesdilim. Skutec¢nost, ze se dotcené vékové omezeni vztahuje pouze na piloty letadel
v obchodni letecké dopravé, ani zdaleka neovliviiuje dutslednost tohoto pravidla pri sledovani
tvrzeného legitimniho cile a ve skutecnosti posiluje pfimérenou povahu tohoto opatreni.

44. Je ztejmé, Ze v oblasti letectvi plati riznd pravidla pro rtizné druhy operaci v zavislosti na rtznych
pozadovanych drovnich bezpecnosti vychazejicich z hierarchie rizik, v ramci které se obchodni letecka
doprava radi vyse.

45. Ulozenim vékového omezeni pouze v pripadé obchodni letecké dopravy bylo nafizenim
¢. 1178/2011 prijato kompromisni feSeni, v ramci kterého se pouzivaji prisnéjsi normy s prihlédnutim
k vyssim rizikim spojenym s poctem osob a dilezitosti dotéenych zajmi bezpecnosti leteckého
provozu*,

ii) Nezbytnost

46. Werner Fries vsak tvrdi, Ze vékova hranice, kterd se na ného vztahovala, zachdzi nad rdmec toho,
co je nezbytné. Uvadi dva argumenty.

47. V ramci prvniho argumentu W. Fries tvrdi, Ze neexistuji zddné védecké dlikazy o tom, zZe piloti ve
véku 65 let nesplnuji pozadavky pro obchodni leteckou dopravu. Jako priklad uvadi nékteré staty
mimo EU, které takové vékové hranice nemaji.

20 — Rozsudek ze dne 13. zari 2011, C-447/09, EU:C:2011:573, bod 67.

21 — V tomto ohledu Soudni dvir ve svém rozsudku ze dne 13. zaif 2011, Prigge a dalsi (C-447/09, EU:C:2011:573, bod 67) konstatoval, Ze
pozadavek na obzvléstni fyzickou zdatnost lze povazovat za ,podstatny a urcujici profesni pozadavek, jelikoz ,pokud jde o piloty aerolinii, je
podstatné, aby méli mimo jiné obzvlastni fyzickou zdatnost, jelikoz fyzicka selhani v pripadé tohoto povoldni mohou mit zna¢né dutsledky. Je
rovnéz nesporné, ze tato zdatnost klesd s vékem".

22 — Rozsudek ze dne 12. ledna 2010, C-341/08, EU:C:2010:4.

23 — Rozdilnd pravidla pro neobchodni a obchodni operace jsou obsazena mimo jiné v nafizeni ¢. 216/2008, nafizeni ¢. 1178/2011 a nafizeni
¢. 695/2012. Viz body 7 a 8 odtvodnéni nafizeni ¢. 216/2008, citované v bodé 3 tohoto stanoviska. Rovnéz viz vysvétleni Evropské agentury
pro leteckou bezpecnost (EASA), jez se tyka raznych leteckych operaci, na
https://www.easa.europa.eu/easa-and-you/general-aviation/operations-general-aviation#group-easa-related-content..
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48. Zadruhé W. Fries uvadi, Zze zdravi a vykonnost jsou svou povahou osobni a specifické u kazdého
pilota. Z tohoto dévodu je tfeba pri jejich posouzeni zvolit individudlni pfistup. Domnénku
zhorsujicich se fyzickych schopnosti nelze pouzit obecné na vSechny jedince. Z tohoto diivodu by vék
nemél byt samostatnym kritériem. Méné prisnd opatfeni by mohla zohlednovat individudlni
schopnosti. Werner Fries zdaraznuje, Ze existuje moznost urcit takové schopnosti prostfednictvim
systému lékarskych prohlidek. Poukazuje na to, Zze u drziteld prikazu zpisobilosti ve véku 60 let
a vice je doba platnosti pozadovanych osvéd¢eni zdravotni zpusobilosti snizena na Sest mésici
v souladu s bodem MED. A.045 pism. a) bodem 2) podbodem ii) pfilohy IV nafizeni ¢. 1178/2011.
Poznamenal také, ze piloti podstupuji opakované vycvik a prezkouseni jejich odborné zptisobilosti, jak
je stanoveno v bodé ORO.FC.230 nafizeni (EU) ¢. 965/2012°.

49. Podle mého ndzoru nelze argumenty predlozené W. Friesem pfijmout. Postupné se budu zabyvat
obéma témito argumenty.

— Stanoveni vékové hranice 65 let

50. Skutecnost, ze fyzické schopnosti se obecné s vékem snizuji, je stézi spornd. Diskutovat lze vsak
o tom, kde presné stanovit hranici. Je tedy pravda, jak argumentoval W. Fries, Ze by mohla existovat
urcitd lékarska nejistota, pokud jde o stanoveni presné vékové hranice, pfi jejimz prekroceni jiz nelze
zdravotni zptisobilost predpokladat ™.

51. Rozhodnuti o zavedeni vékové hranice a presné stanoveni této hranice nicméné zahrnuje
komplexni posouzeni lékarské a technické povahy. To znamend, Ze unijni normotvirce ma Siroky
prostor pro uvéazeni pfi stanoveni téchto limit ™.

52. Tato rozhodnuti unijniho normotvirce musi byt i v tomto pripadé zalozena na objektivnich
kritériich a zaji$tovat, aby byla dodrzovéna zdkladni prdva®. Normy stanovené na mezindrodni trovni
lze povazovat za zdsadni prvek téchto objektivnich kritérii.

53. Vékova hranice 65 let je v souladu s normami, které vypracovala Mezinarodni organizace pro
civilni letectvi (ICAO) v ramci Chicagské umluvy, jez jsou dostatecné zohlednény jak v nafizeni
¢. 216/2008, tak v nafizeni ¢. 1178/2011%.

54. Zejména bod 2.1.10 prilohy I Chicagské amluvy stanovi omezeni rozsahu opravnéni pro piloty,
kteri dosahli véku 60 let, a dalsi omezeni rozsahu opravnéni pro piloty, ktefi jsou ve véku 65 let.
Bod 2.1.10.1 uvedené prilohy stanovi, ze smluvni stity nesmi dovolit drzitelm pilotnich prikazi
zpusobilosti, aby vykondavali funkci velictho pilota letadel, ktera jsou pouzivina v mezindrodni
obchodni letecké dopravé, jestlize drzitelé prikaza zptsobilosti dosdhli véku 60 let nebo v pripadé
provozu s vice nez jednim pilotem, z nichZ alespon jeden je mladsi 60 let, doséhli véku 65 let™.

24 — Narizen{ Komise ze dne 5. fijna 2012, kterym se stanovi technické pozadavky a spravni postupy tykajici se letového provozu podle nafizeni
Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 216/2008 (UF. vést. 2012, L 296, s. 1).

25 — Zavedeni pevnych vékovych hranic bylo a je i naddle pfedmétem mnoha diskusi. Naptiklad viz dokument AN-WP/7982 ,Appendix C —
Upper age limits for flight crew members“ (Dodatek C — Horni vékové hranice pro ¢leny letovych posddek), ICAO, 2006, ktery shrnuje
rizné postoje statd a jednotlivych asociaci k pravidlu 60 let pred tim, nez ICAO zvysila vékovou hranici na 65 let v roce 2006. Rovnéz viz:
Aerospace Medical Association, Aviation Safety Committee, Civil Aviation Safety Subcommittee, ,The age 60 rule“ (Pravidlo 60 let),
Aviation, Space, and Environmental Medicine, Svazek 75, ¢. 8, 2004, s. 708-715. Pokud jde o diskuse ve Spojenych stitech americkych,
rovnéz viz ,Report to the Federal Aviation Administration” (Zprdva federdlnimu leteckému uradu) od Age 60 Aviation Rulemaking
Committee, ze dne 29. listopadu 2006.

26 — Zejména viz rozsudek ze dne 22. kvétna 2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, body 52 a 64, a citovand judikatura).

27 — Zejména viz rozsudek ze dne 22. kvétna 2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, bod 53, a citovand judikatura).

28 — Mimo jiné viz body 3, 4 a 7 odivodnéni a ¢l. 2 pism. d) natizeni ¢. 216/2008 a bod 11 odiivodnéni naftizeni ¢. 1178/2011.

29 — Umluva o mezindrodnim civilnim letectvi, podepsand dne 7. prosince 1944, s néslednymi Gpravami. Clanek 38 Chicagské imluvy stanovi, ze
smluvni stat, ktery poklddd za nutné zavést nafizeni nebo predpisy lisici se od predpisi nebo metod stanovenych mezindrodni normou,
ozndmi ICAO rozdily mezi jeho vlastnim predpisem a predpisem stanovenym mezindrodni normou. Viz napfiklad zpréva predlozena
Japonskem o ,Uvolnéni vékové hranice piloti v letecké dopravé a zajisténi systému zdravotni kontroly v leteckych spolecnostech”, ktera
vysvétluje rozhodnuti zvysit vékovou hranici na 68 let, dokument A39-WP277, pracovni dokument, ICAO, 29.8.2016.
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Bod 2.1.10.2 této prilohy obsahuje navic doporuceni, podle kterého by smluvni stat, ktery vydal pilotni
prikazy zpuasobilosti, nemél dovolit jejich drzitelim, aby vykonavali funkci druhého pilota letadel, ktera
jsou pouzivana v mezindrodni obchodni letecké dopravé, jestlize drzitelé prikazi zptsobilosti dovrsili
65 let véku.

55. Stavajici vékova omezeni v rdmci Chicagské umluvy vyplyvaji ze zmény, kterou byla po mnoha
diskusich v ramci ICAO zvy$ena horni vékova hranice z 60 na 65 let*. Horni vékovéa hranice 65 let
také odrazi pravidlo stanovené v rdmci Joint Aviation Authorities (Sdruzené letecké trady) ™.

56. Tyto mezindrodni normy jsou cennym faktorem pfi posuzovani pfimérenosti sporného ustanoveni
v projednavané véci. Vzhledem k tomu, Ze vychdzi z rozsahlych odbornych debat a znalosti, vytvari
pevny zaklad pro zdGvodnéni vékové hranice a slouzi jako objektivni a rozumnd voditka pro
normotvirce . Demonstruji konsensus a zavedenou praxi v technickém oboru, ktery je svou povahou
mezinarodni®.

57. Skute¢nost, ze se vékové hranice ménily v jednotlivych verzich dotéeného unijniho natizeni*, jakoz
i v ramci mezindrodnich norem, necini toto pravidlo nepfiméfenym nebo svévolnym. Naopak,
chvalyhodnd snaha normotvirct prizpasobit pravidla vyvoji znalosti, spolecenskému vyvoji
a mezinarodni osvédCené praxi nelze pouzit jako argument pro zpochybnovani nutnosti vékového
omezeni.

58. Stru¢né receno, rozhodnuti unijniho normotvirce stanovit vékovou hranici na 65 let se zda byt
zcela v souladu s mezindrodnimi normami v této oblasti, které se navic v pribéhu let rozumné
prizptsobuje a vyviji. Zpochybnit takovou normu by naopak vyzadovalo mit padny dtvod podepreny
solidnimi diikazy, které nebyly v projednavané véci predlozeny.

— Vék jako jediné kritérium

59. Werner Fries rovnéz napada skutecnost, ze dot¢ené ustanoveni vychazi pouze z véku jako jediného
kritéria. Pouhym dosazenim véku 65 let osoba jiz nemuze vykondavat funkci pilota letadla v obchodni
letecké dopravé. Avsak podle mého nazoru v piipadé, jako je projednavany pripad, ani nedostatek
individudlniho pfistupu nevede k nesplnéni kritéria nezbytnosti.

60. Unijni normotvirce tim, ze v souladu s mezindrodni praxi stanovil obecné horni vékové omezeni
v konkrétni oblasti obchodni letecké dopravy, zvolil regula¢ni pristup, ktery kombinuje individudlni
pristup zaloZzeny na kontrolich zdravotniho stavu a schopnosti (az do véku 60 let) a postupné
omezovani opravnéni drzitela prilkazu zptsobilosti v obchodnim letectvi po dosazeni tohoto véku.

61. Podle mého nazoru je takovy rezim odrazem legitimni regulacni volby. Po dosazeni urcitého véku,
kdy se zdravotni rizika podle vseho zvySuji, pridava normotvirce k individudlnimu pristupu
zalozenému na kontroldch zdravotniho stavu a schopnosti urcité dal$i podminky pro vékovou skupinu
od 60 do 64 let, a v kone¢ném dtsledku u osob, jez dosdhly véku 65 let, vyluCuje moznost, aby
vykonavaly funkci pilota letadla v obchodni letecké dopravé. Takto vnasi do pravidla pfiméfenost tim,

30 — Zména 167 prilohy I Chicagské umluvy, prijatd Radou ICAO dne 10. biezna 2006. Pokud jde o diskuse souvisejici s touto zménou, viz
dokument AN-WP/7982, citovany v poznamce pod ¢arou 25.

31 — Viz drive platné ,Joint Aviation Requirements (JAR) — Flight Crew Licensing 1“ (Spole¢né letecké predpisy (JAR) — Priikazy zpusobilosti
¢lent letovych posadek 1) (JAR-FCL 1), Sdruzeni leteckych tradd, ve znéni ze dne 1. prosince 2006.

32 — V tomto smyslu viz sdéleni ¢. 983/2001 ze dne 25. bfezna 2003 Human Rights Committee (Vybor pro lidskda prava),
CCPR/C/77/D/983/2001, bod 8 odst. 3. V tomto pripadé, ktery se tykal ¢lanku 26 Mezindrodniho paktu o obé¢anskych a politickych pravech,
Vybor prohlésil, Ze nemize dospét k zavéru, Ze rozdil v zachdzeni nebyl zaloZzen na objektivnich a rozumnych tGvahach, kdyz uvdzi, ze za
ucelem odtvodnéni zavazné vékové hranice 60 let platné v té dobé se stat odvolaval na tehdy platnou normu ICAO.

33 — Pokud jde o hodnotu téchto mezinarodnich norem, viz rozsudek ze dne 13. zari 2011, Prigge a dalsi (C-447/09, EU:C:2011:573, bod 73)
a stanovisko generalniho advokata Cruz Villaléna ve véci Prigge a dalsi (C-447/09, EU:C:2011:321 bod 66).

34 — Bod FCL.065 byl zménén v roce 2015, viz poznamka pod ¢arou 4.
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7e postupné prizptisobuje omezeni s rostoucim vékem. Cini tak tim, Ze stanovi obecné pravidlo, které
pusobi jednotné na zakladé obecného hodnoceni rizik ze strany unijntho normotvirce v ramci jeho
prostoru pro uvazeni, ¢imz zajistuje jeho predvidatelnost, funkénost a proveditelnost ze strany
soukromych subjektt i verejnych organd.

62. Posledné jmenované prvky predvidatelnosti a funkénosti pravidla by zde mély byt podtrzeny. Druhy
argument W. Friese zaméreny na souhru mezi obecnym pravidlem a individudlnim pripadem by mohl
byt ve skutecnosti pouzivan univerzilné za ucelem zpochybnéni jakéhokoliv vSeobecné pouzitelného
pravidla, které zahrnuje vék. Obecnd pravidla, jak napovidd jejich ndzev, jsou vsak vytvorena
zobecnénim. Jsou odivodnénd, dokud lze tvrdit, Ze se obecné vhodné pouziji v rozumné vétsiné
pfipadd. Samoziejmé to také znamend, Ze mohou potencidlné existovat individudlni vyjimky.
Neznamend to vsak, Zze obecné pravidlo je tfeba prehodnotit a nahradit individudlnim posouzenim
pfipad od pripadu. Pokud by tomu tak bylo, nemohla by existovat zadna obecnd pravidla.

— Proporcionalita stricto sensu

63. Konecné s patficnym ohledem na vyznam cile vysoké Grovné bezpec¢nosti letového provozu a jeho
dopad na prava tretich osob, jakoz i na rizika spojend s obchodni leteckou dopravou mam za to, Ze
sporné ustanoveni vyvazuje prava pilotd, ktefi dosahli véku 65 let, a zvlastni pozadavky na bezpecnost
letového provozu. Toto ustanoveni, jehoZz platnost je v projedndvané véci zpochybnovana, tedy nelze
povazovat za ustanoveni, které klade na osoby, jichz se dotykd vékové omezeni ve spojitosti se
sledovanymi cili, nepfimérené pozadavky.

e) Dilci zdaveér

64. Na zakladé vyse uvedeného navrhuji odpovédét na prvni otdzku tak, Ze posouzeni prvni otazky
polozené Bundesarbeitsgericht (Spolkovy pracovni soud), neodhalilo nic, co by mohlo ovlivnit platnost
bodu FCL.065 pism. b) pfilohy I nafizeni ¢. 1178/2011 ve svétle ¢l. 21 odst. 1 Listiny.

2. Clanek 15 odst. 1 Listiny

a) Analyza

65. Predkladajici soud rovnéz zada o posouzeni platnosti bodu FCL.065 pism. b) ve svétle ¢l. 15 odst. 1
Listiny.

66. Podle ¢l. 15 odst. 1 Listiny plati, Ze ,kazdy ma pravo pracovat a vykondvat svobodné zvolené nebo
prijaté povolani“. Toto pravo, jehoz zdkladem je lidskd dlstojnost, zvySuje osobni autonomii
a seberealizaci®.

67. Je nesporné, ze dotCend vékova hranice predstavuje omezeni pro vykon povolani pilota. Omezuje
moznost vykondvat funkci pilota letadla v obchodni letecké dopravé. Clanek 15 odst. 1 Listiny ale
neobsahuje absolutni prava. Omezeni jsou povolena podle parametri stanovenych v ¢l. 52 odst. 1
Listiny, jez byly pripomenuty v bodé 32 tohoto stanoviska™®.

68. Werner Fries uvedl, ze vékové omezeni ulozené spornym pravidlem je v rozporu s ¢l. 15 odst. 1
Listiny, jelikoz ovliviiuje podstatu tohoto prdva.

35 — V tomto smyslu viz moje stanovisko ve véci Lidl (C-134/15, EU:C:2016:169, bod 26).

36 — Rozsudky ze dne 30. dubna 2014, Pfleger a dalsi (C-390/12, EU:C:2014:281, bod 58), a ze dne 7. dervence 2016, Muladi
(C-447/15, EU:C:2016:533, bod 51).
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69. Domnivam se, ze tento ndzor nelze pfijmout. Jak jiz bylo uvedeno v bodé 33 tohoto stanoviska,
nelze stavajici vékové omezeni pro vykon funkce pilota v konkrétni oblasti obchodni letecké dopravy
vzhledem k jeho omezenému dosahu povazovat za omezeni, jez md nepfiznivy vliv na samotnou
podstatu prava vykondvat svobodné zvolené povolani. Ovliviiuje moznost pokrac¢ovat v profesionalni
kariéfe v urcitém odvétvi s ohledem na konkrétni ¢innost, v omezeném stadiu: ptisobi v pozdéjsich
letech profesiondlni kariéry, které jsou velmi blizko odchodu do dtchodu, i kdyz se s nim
nepiekryvaji. To nezahrnuje — a jiz to naznacuje mou odpovéd na treti predbéznou otdzku — vsechny
potencialni ukoly spojené s povolanim pilota. Vztahuje se pouze na moznost pilotovat obchodni
letadla, jak je definovano v bodé FCL.010 prilohy I nafizeni ¢. 1178/2011.

70. S poukazem na prvorady vyznam cile bezpec¢nosti letecké dopravy a s ohledem na prostor pro
uvazeni normotvirce v této oblasti lze Gvahy o legitimité cile a priméfenosti ustanoveni, jehoz
platnost je zpochybnovana, jez byly vyjadreny s ohledem na ¢l. 21 odst. 1 Listiny, také velmi dobre
pouzit v rdmci ¢l. 15 odst. 1.

71. Existuje vSak specificky argument, ktery byl uveden ve vztahu k primeérenosti opatfeni, a sice
skutec¢nost, ze vékové omezeni plati bez ohledu na vék odchodu do dtchodu. Predkladajici soud tak
vyjadril obavy ohledné toho, ze bod FCL.065 pism. b) plati bez ohledu na to, zda dotceni piloti spliuji
vnitrostatni pozadavky pro vyplaceni starobniho dichodu, ¢i nikoli. V Némecku, stejné jako v jinych
¢lenskych stitech EU, vék odchodu do dichodu neni vzdy stanoven na 65 let a posouvd se a bude se
pro pristi generace nadéle posouvat. Tyto obavy rovnéz vyjadril W. Fries.

72. Italska vlada tvrdi, Ze tento argument neni relevantni. Problémy zptsobené rozdilem mezi horni
vékovou hranici pro vykon funkce pilota a dichodovym vékem spadaji do pasobnosti vnitrostatniho
prava. Konkrétni zdjmy hospodarské povahy jednotlivcii nesmi prevazit nad legitimnimi zajmy, jako je
bezpecnost a ochrana.

73. Podle mého ndzoru je tieba vénovat patficnou pozornost uc¢inkiim dotc¢eného pravidla na pravo
vykonavat svobodné zvolené povolani, pfi zohlednéni faktoru souvisejictho s pristupem k dichodovym
pravim. Domnivdm se, Ze toto posouzeni by mélo byt soucdsti vazeni individudlnich a obecnych
z4jm1, které jsou v sdzce. To je presné funkci prezkumu dodrzovani zakladnich prav.

74. Prav chranénych ¢l. 15 odst. 1 Listiny se dotykaji vékova omezeni pro vykon povolani nebo povinny
dachodovy vék*. Navic se zdsah do prava na vykon svobodné zvoleného povoldni stava vaznéjsim, je-li
vykon povolani povinné prerusen bez ohledu na to, zda profesni zivot jednotlivce kon¢i v souladu
s prislusnymi vnitrostatnimi predpisy upravujicimi odchod do dichodu a pristup k dachodovym
pravim.

75. Nicméné skutecnost, ze zaprvé bod FCL.065 pism. b) vyslovné vylu¢uje pouze jeden druh ¢innosti
— pilotovani obchodnich letadel — a zadruhé tak cini ve srovnéani s celkovou délkou profesni kariéry
pouze po relativné omezenou dobu, mne vede v projednavané véci k zavéru, ze sporné opatreni
dotcené osoby neprimérené neznevyhodnuje.

37 — Zasada zakazu diskriminace na zékladé véku v zaméstnani a pravo vykondvat povolani jsou tzce spjaty. Dokazuje to skute¢nosti, ze Evropsky
vybor pro socidlni prava zkouma otdzky tykajici se diskriminace na zakladé ¢l. 1 odst. 2 Evropské socidlni charty, podle kterého se smluvni
strany zavazuji ,chranit pravo pracovnika vydéldvat si na své Zivobyti ve svobodné zvoleném zaméstnani“. Podle duvodové zpravy k Listiné,
toto ustanoveni inspirovalo ¢l. 15 odst. 1 Listiny. Viz Evropsky vybor pro socidlni prava, rozhodnuti ve véci samé ze dne 2. Cervence 2013,
Fellesforbundet for Sjofolk (FFFS) v. Norsko, stiznost ¢. 74/2011, body 104 a 105.

38 — Soudni dvir ve vécech tykajicich se povinného véku pro odchod do diichodu nebo automatického ukonceni pracovniho poméru, ve vztahu
ke smérnici 2000/78, prohlasil, Ze zakaz diskriminace na zdkladé véku musi byt vykladdn ve svétle prava pracovat uznaného ¢l. 15 odst. 1
Listiny. Naptiklad viz rozsudky ze dne 21. cervence 2011, Fuchs a Kohler (C-159/10 a C-160/10, EU:C:2011:508, bod 62), a ze dne
5. ¢ervence 2012, Hornfeldt (C-141/11, EU:C:2012:421, bod 37).
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76. Konecné je tfeba dodat, ze kromé toho, Ze je ¢l. 15 odst. 1 Listiny méritkem pro posouzeni
platnosti, hraje také roli vykladového voditka pro treti otdzku polozenou predkladajicim soudem,
a sice pro definici pojmu ,obchodni leteckd doprava“.

b) Dilci zdvér

77. Dochazim tedy k zavéru, ze zkoumadni druhé otazky polozené predkladajicim soudem neodhalilo
zadné divody, které by mohly ovlivnit platnost bodu FCL.065 pism. b) prilohy I nafizeni ¢. 1178/2011
ve svétle ¢lanku 15 Listiny.

B. Vyklad pojmu ,,obchodni letecka doprava“

78. Predkladajici soud dale zdda o vyklad pojmu ,obchodni leteckd doprava“ v bodé FCL.065 pism. b).
Podle tohoto soudu v pripadé, Ze bude potvrzena platnost tohoto ustanoveni — jak jsem navrhl, ze by
méla byt — bude ndrok W. Friese podle vnitrostatnich pravnich predpist zaviset na tom, zda byl
mimo jiné opravnén provadét takzvané technické prelety nebo mohl naddle pracovat jako instruktor
a examindtor na palubé letadla navzdory dosazeni véku 65 let.

79. Spole¢nost Lufthansa CityLine tvrdi, Ze s ohledem na dtlezité cile bezpec¢nosti letecké dopravy
a ochrany lidského zivota a zdravi, nesmi byt osoby, které dosahly véku 65 let, opravnény vykonavat
funkci pilota v obchodni letecké spole¢nosti. Podle tohoto ndzoru musi byt vylou¢ena moznost, aby
osoby, jez dosahly véku 65 let, pilotovaly technické prelety nebo se podilely na cinnostech vycviku
a prezkusovani v pilotni kabiné v pribéhu letu.

80. Werner Fries, italskd vlada a Komise maji opa¢ny ndzor: na technické prelety — v ramci kterych se
neprepravuji cestujici, naklad ani posta — stejné jako na ¢innosti vycviku a prezku$ovani, pfi kterych
pilot ve véku nad 65 let sedi v pilotni kabiné letadla jako nelétajici ¢len posadky, se pojem ,obchodni
leteckd doprava“ ve smyslu bodu FCL.065 pism. b) nevztahuje, vezme-li se v tvahu definice tohoto
pojmu v bodé FCL.010 prilohy I nafizeni ¢. 1178/2011.

81. S tim souhlasim. Podle mého ndzoru jazykovy, systematicky, jakoz i teleologicky vyklad potvrzuji
posledné uvedené chdpani pojmu ,,obchodni leteckd doprava®.

1. Textovy vyklad

82. Zaprvé bod FCL.065 pism. b) stanovi, ze ,drzitel prikazu zptsobilosti pilota, ktery dosdhl véku 65

Y

let, nesmi vykonavat funkci pilota letadla v obchodni letecké dopraveé”.

83. Za ucelem vykladu pojmu ,,obchodni leteckd doprava® v bodé FCL.065 pism. b) je tfeba odkazat na
definici tohoto pojmu v bodé FCL.010. Toto posledné uvedené ustanoveni stanovi definice pouzitelné
na celou ,¢ast FCLY, do které patfi obé tato ustanoveni.

84. Bod FCL.010 stanovi, Ze , ,obchodni leteckou dopravou‘ se rozumi preprava cestujicich, nakladu
nebo posty za dplatu nebo nijemné”.

85. K tomu, aby urcitd ¢innost spadala pod ,,obchodni leteckou dopravu®, musi tedy vykazovat zaroven

tri znaky. Zaprvé se musi jednat o ,dopravu“. Zadruhé musi byt prepravovani cestujici, ndklad nebo
posta. Zatreti musi byt zde existovat uplata nebo najemné.
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86. Co se tyce technickych preletii”, i v piipadé, Ze by bylo mozné fici, Ze se jedné o ,dopravu“, protoze
se letadlo pohybuje po urcité trase, druhd podminka, tj. pfitomnost osob, ndkladu nebo posty, neni
splnéna. Mize se jednat o prepravu letadla, ale nikoli o prepravu cestujicich, nidkladu nebo posty.
S ohledem na prirozeny vyznam slov se tvrzeni, podle kterého je pfi technickych preletech samotné
prazdné letadlo ,,ndkladem®, podle mého nézoru zna¢né odchyluje od znéni tohoto ustanoveni®.

87. Pokud jde o cinnosti vycviku a prezkusovdni, jak prvni, tak druhd podminka neni splnéna. I kdyz se
pfi téchto c¢innostem mohou osoby ,premistovat®, nejednd se o prepravu v tom smyslu, ze je
premisténi osob z bodu A do bodu B hlavnim t¢elem této ¢innosti*.

88. U obou téchto ¢innosti splnéna by mohla byt splnéna pouze podminka odmény, a to v zavislosti na
smluvnim nebo jiném ujednani v konkrétnim piipadé. To ovSem nestaci, aby tyto ¢innosti spadaly pod
definici pojmu ,,obchodni leteckd doprava®.

2. Systematicky vyklad

89. S prihlédnutim k ostatnim ustanovenim nafrizeni ¢. 1178/2011 je tfeba ze systematického hlediska
poznamenat, ze platnost prikazi zpuisobilosti neni bodem FCL.065 pism. b) dotCena. Toto ustanoveni
omezuje pouze opravnéni spojend s prikazy zpusobilosti do té miry, Ze se na né vztahuje konkrétni
omezeni vykondvat funkci pilota letadla v odvétvi obchodni letecké dopravy. Jak uvedl W. Fries, zruseni
a pozastaveni platnosti prikaza zplsobilosti je upraveno samostatné v bodé FCL.070 nafrizeni. Je také
dtlezité poznamenat, jak uvedla italska vlada, ze bod MED. B.010 prilohy IV nafizeni ¢. 1178/2011
obsahuje zvlastni pravidlo tykajici se zdravotnich pozadavkii pro vyddni osvédceni zdravotni

zpusobilosti 1. tfidy, podle kterého ,se rozsifené kardiovaskuldrni posouzeni provadi pti prohlidce pro
prvni prodlouzeni platnosti nebo obnovu po dosazeni véku 65 let a nasledné kazdé ctyfi roky”.

90. Je tedy ztejmé, Zze bod FCL.065 pism. b) nema mit zadny $irsi dopad nebo disledky kromé jediného
vylouceni, které saim vyslovné upravuje.

91. Navic $ir$i systematicky vyklad ve svétle nafizeni Komise ¢. 965/2012 predchozi zavéry rovnéz
podporuje.

92. Argumenty spolec¢nosti Lufthansa CityLine patrné vychazeji z predpokladu, ze vsechny ¢innosti
pilotl v rdmci obchodni letecké spolec¢nosti se v podstaté rovnaji ,obchodni letecké dopravé“. Tento
argument lze vSak snadno odmitnut, jak italskd vlada sprdvné uvadi, s odkazem na nafizeni
¢. 965/2012 — rovnéz prijaté na zdkladé narizeni ¢. 216/2008.

93. Clanek 2 odst. 1 naiizeni ¢. 965/2012 vymezuje pojem ,,obchodni leteckd doprava“ v zdsadé stejné
jako bod FCL.010. Podle bodu ORO.AOC.125 piilohy III nafizeni ¢ 965/2012* plati, ze drzitelé
osvédceni leteckého provozovatele mohou za urcitych podminek uvedenych v tomto ustanoveni
provadét neobchodni lety s letadlem, které je jinak pouzivano k provozu v obchodni letecké dopravé.

39 — Predkladajici soud poklddd tuto otdzku s ohledem na pojem ,Leerfliige* (doslovné, ,prazdny let“). Vyjadieni stran v pavodnim fizeni
odkazuji na pojem ,Leer- und Uberfithrungsfliige”, ktery odpovid4 pojmu ,ferry flights* (technické prelety). Technické pielety Ize chdpat jako
slet za ucelem ndvratu letadla na zakladnu, v ramci kterého se letadlo premistuje z jednoho mista na druhé, nebo na tdrzbovou zakladnu
a zpét“. Crane, D., Dictionary of Aeronautical Terms, 5th ed., Aviation Supplies & Academics, Newcastle, Washington, 2015, s. 210.

40 — (Rozebrany ¢i cely) letoun nebo jeho ¢asti mohou byt samoziejmé prepravovany jako bézny naklad v ndkladovém prostoru jiného letadla

41 — Per analogiam viz rozsudek ze dne 28. ¢ervence 2016, Robert Fuchs (C-80/15, EU:C:2016:615, bod 36), a moje stanovisko v uvedené véci
(C-80/15, EU:C:2016:104, bod 42).

42 — Bod ORO.AOC.125: ,Neobchodni lety letadla uvedeného v provoznich specifikacich provadéné drzitelem AOC a) Drzitel osvédceni AOC
muze provadét neobchodni lety s letadlem, které je jinak pouzivano k provozu v obchodni letecké dopravé a které je uvedeno v provoznich
specifikacich jeho osvédceni AOC, jestlize provozovatel: 1) uvede v provozni pfiru¢ce podrobny popis tohoto provozu, véetné: i) stanoveni
prislusnych pozadavky, ii) jednoznacného vymezeni veskerych rozdilit mezi provoznimi postupy pfi provadéni obchodnich a neobchodnich
letu, iii) prostfedku k zajisténi toho, aby veskery persondl zapojeny do provozu byl plné obeznamen se souvisejicimi postupy; 2) predlozi
uvedené rozdily mezi provoznimi postupy podle pism. a) bodu 1 podbodu ii) pfislusnému uradu predem ke schvéleni. b) Drzitel osvédceni
AOC provadéjici provoz uvedeny v pismenu a) nemusi prohlédseni podle této ¢asti predkladat.”
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94. Posledné uvedeny bod je dilezity. Potvrzuje moznost hospodarskych subjektli, které béziné
provozuji obchodni leteckou dopravu, podilet se na jinych operacich, pro které neplati sporné vékové
omezeni.

3. Teleologicky vyklad

95. Jak uvedla spole¢nost Lufthansa CityLine, cilem dot¢eného pravidla je dosahnout vysoké a jednotné
urovné bezpecnosti v odvétvi letecké dopravy. Tento cil sleduje nafizeni ¢. 1178/2011 i narizeni
¢. 216/2008 v souladu se zasadou proporcionality.

96. V souladu s principem proporcionality je vSak pravé to, ze se vékové omezeni vztahuje pouze na
obchodni leteckou dopravu, jez predstavuje vyssi riziko a miize mit nicivéjsi nasledky. Tim, Ze unijni
normotvirce tuto vékovou hranici obecné neuplatnil na jiné cinnosti nez na pilotovani letadla
v oblasti letecké obchodni dopravy, se neodchylil od cile bezpe¢nosti. U dal$ich ¢innosti, které nejsou
spojeny s vysokym rizikem, jez s sebou nese obchodni leteckd doprava, jsou pravidla tykajici se
povinnosti obnovovat osvédceni zdravotni zptisobilosti kazdych $est mésicti po dosazeni véku 60 let®,
povazovana za dostateCnou zaruku.

97. V tomto ohledu, jak W. Fries tvrdi a predkladajici soud poznamenava ve své tieti otdzce, jakozto
instruktor nebo examindtor ve véku nad 65 let pilot letadlo aktivné neovlada. Je pritomen pouze
v pilotni kabiné jako nelétajici ¢len posddky. V disledku toho nema kontrolu nad letadlem a jeho
¢innosti nemaji primy vliv na bezpec¢nost letu.

98. Konecné, jak W. Fries spravné tvrdi, vékova hranice predstavuje omezeni jak z pohledu zasady
zakazu diskriminace, tak prava svobodné vykondvat povoldni. Vzhledem k tomu, Ze sama o sobé
znamena vyjimku, pokud jde o ¢innost pilotovani, a zaroven omezeni ve smyslu ¢l. 15 odst. 1 Listiny,
nemeéla by byt vykldddna extenzivné. Neexistuje tedy zadny platny divod pro rozsiteni tohoto pravidla,
a to navzdory jeho textovym a systematickym vlastnostem, nad ramec ¢innosti, kterou vyslovné stanovi.

4. Diléi zaveér

99. Strucné recCeno, podle mého ndzoru je tfeba na treti otizku odpovédét tak, ze pojem ,obchodni
leteckd doprava“ v bodé FCL.065 pism. b) prilohy I nafizeni ¢. 1178/2011 musi byt vykladdn podle
definice uvedené v bodé FCL.010 téze prilohy v tom smyslu, ze nezahrnuje takzvané technické prelety
provozované leteckym dopravcem, v ramci kterych se neprepravuji cestujici, ndklad ani posta, ani
¢innosti vycviku a prezkusovani, pri kterych pilot ve véku nad 65 let zistava v pilotni kabiné letadla
jako nelétajici ¢len posadky.

43 — Bod MED. A.045 pism. a) bod 2 podbod ii) piilohy IV nafizeni ¢. 1178/2011 omezuje platnost osvédceni zdravotni zputsobilosti 1. tiidy na 6
meésicit osobam, které dosahly véku 60 let. Podle bodu MED. A.030 pism. f) téze prilohy plati, ze ,Zadatelé o prukaz zpusobilosti
obchodniho pilota (CPL), prikaz zpusobilosti pilota ve vice¢lenné posidce (MPL) nebo prikaz zpusobilosti dopravniho pilota (ATPL)
a jejich drzitelé musi byt drziteli osvédceni zdravotni zptisobilosti 1. tiidy*.
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FRIES

V. Zavéry

100. S prihlédnutim ke vSem predchdzejicim Gvaham navrhuji, aby Soudni dviir na predbézné otazky
polozené Bundesarbeitsgericht (Spolkovy pracovni soud, Némecko) odpovédél takto:

— Zkoumani prvni a druhé otdzky polozené predkladajicim soudem neodhalilo nic, co by mohlo

16

ovlivnit platnost bodu FCL.065 pism. b) prilohy I nafizeni Komise (EU) ¢. 1178/2011 ze dne
3. listopadu 2011, kterym se stanovi technické pozadavky a spravni postupy tykajici se posadek
v civilnim letectvi podle nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 216/2008, ve svétle ¢l. 15
odst. 1 a ¢l. 21. odst. 1 Listiny.

Pojem ,obchodni leteckd doprava“ v bodé FCL.065 pism. b) pfilohy I nafizeni ¢. 1178/2011 musi
byt vykladan podle definice uvedené v bodé FCL.010 téze prilohy v tom smyslu, Ze nezahrnuje
takzvané technické prelety provozované leteckym dopravcem, v ramci kterych se nepfepravuji
cestujici, naklad ani posta, ani ¢innosti vycviku a prezku$ovani, pfi kterych pilot ve véku nad 65 let
zustava v pilotni kabiné letadla jako nelétajici ¢len posadky.
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