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Kohtuasi C-190/16

Werner Fries
versus
Lufthansa CityLine GmbH

(eelotsusetaotlus, mille on esitanud Bundesarbeitsgericht (Saksamaa Liitvabariigi korgeim tookohus))

Transpordipoliitika — Lennutransport — Komisjoni méérus nr 1178/2011 — Komisjoni méaaruse
nr 1178/2011 I lisa punkti FCL.065 alapunkti b kehtivus — Euroopa Liidu pohidiguste harta artikli 15
16ige 1 ja artikli 21 Isige 1 — Oigus valida kutseala ja digus teha t66d — Ealine vordne kohtlemine —

Arilises lennutranspordis tegutsevate pilootide vanusepiirang 65 aastat — Lennuohutus — Maiste

Lariline lennutransport“ — Ulelennud ning koolitustegevus ja kontroll-lennud

I. Sissejuhatus

1. W. Fries tootas Lufthansa CityLine GmbH (edaspidi ,Lufthansa CityLine“) piloodina. Kui ta sai
65-aastaseks, keeldus lennuettevotja temaga toosuhet jatkamast, ehkki kohaldatava kollektiivlepingu
kohaselt oleks leping pidanud kestma veel kaks kuud. Lennuettevotja leidis, et toosuhet ei saa jétkata,
kuna liidu oiguse kohaselt ei voi 65-aastaseks saanud piloodiloa omanikud téotada lennukipilootidena
arilises lennutranspordis. W. Fries véidab siiski, et tema to6suhe Lufthansa CityLine’iga oleks voinud
jatkuda iilejaanud kahekuulisel perioodil kuni pensionieani. Sel ajal oleks ta vdinud tegutseda
lennudpetaja, kontrollpiloodi ja iilelendude piloodina.

2. Selles kontekstis seab eelotsusetaotluse esitanud kohus esiteks, ldahtudes vanuse tottu
diskrimineerimise keelust (harta artikli 21 ldige 1) ja oGigusest teha t66d ja tegutseda vabalt valitud
kutsealal (harta artikli 15 16ige 1), kahtluse alla konealuse vanusepiirangu kehtestava liidu 6igusnormi
— komisjoni méiruse (EL) nr 1178/2011° I lisa punkti FCL.065 alapunkti b (edaspidi ,punkti FCL.065
alapunkt b) — kehtivuse. Teiseks, kui see sdte loetakse kehtivaks, kiisib eelotsusetaotluse esitanud
kohus, kuidas tolgendada méistet ,driline lennutransport”. Konkreetsemalt soovib ta teada, kas see
moiste holmab koolitus- ja kontroll-lende ning iilelende.

1 — Algkeel: inglise.
2 — 3. novembri 2011. aasta mdérus, millega kehtestatakse tsiviillennunduses kasutatavate dhuséidukite meeskonnaga seotud tehnilised nouded ja

haldusmenetlused vastavalt Euroopa Parlamendi ja néukogu maiirusele (EU) nr 216/2008 (ELT 2011 L 311, Ik 1), muudetud komisjoni
30. martsi 2012. aasta médrusega (EL) nr 290/2012 (ELT 2012 L 100, 1k 1).

ET
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I1. Oigusraamistik

A. Maiirus nr 216/2008

3. Kiesolevas asjas vaidluse all oleva miirusega nr 1178/2011 rakendatakse miirus (EU) nr 216/2008.°
Viimati nimetatud maéruse pohjendused 1, 3, 4, 7 ja 8 on sonastatud jargmiselt:

»(1) Oleks vaja alaliselt tagada Euroopa kodaniku korgetasemeline ja iihetaoline kaitse
tsiviillennunduses, vottes selleks vastu iihised ohutuseeskirjad ning meetmed tagamaks, et
tihenduses vastavad tooted, isikud ja organisatsioonid vastaksid nii nendele kui ka keskkonna
kaitsmiseks vastu voetud eeskirjadele. See aitab edendada kaupade, isikute ja organisatsioonide
vaba liikumist siseturul.

(3) Chicago konventsiooniga ndhakse juba ette tsiviillennundusohutuse ja sellega seotud
keskkonnakaitse miinimumnouded. Uhenduse olulised ndouded ning nende rakendamiseks
vastuvoetud eeskirjad peaksid tagama, et liikmesriigid tdidavad oma Chicago konventsioonist
tulenevad kohustused, sealhulgas kohustused kolmandate riikide ees.

(4) Uhenduses tuleks vastavalt Chicago konventsiooni néuetele ja soovitatavatele tavadele sitestada
olulised nouded, mida kohaldatakse lennundustoodete, osade ja seadmete, Ohusoidukite
kditamisega seotud isikute ja organisatsioonide ning pilootide koolituse ja tervisekontrolliga
seotud isikute ja toodete suhtes. Komisjonile peaks andma volituse vajalike rakenduseeskirjade
viljatootamiseks.

[...]

(7) Lennundustooteid, osi ja seadmeid, drilise lennutranspordiga tegelevaid ettevotjaid, samuti piloote
ning nende koolituse ja tervisekontrolliga seotud isikuid, tooteid ja organisatsioone tuleks
sertifitseerida voi litsentseerida, kui on tuvastatud, et need vastavad olulistele nouetele, mida
ithendus peab sitestama kooskolas Chicago konventsiooniga ette ndhtud nouete ja soovitatavate
tavadega. Komisjonile tuleks anda volitused vajalike rakenduseeskirjade viljatootamiseks, et
kehtestada sertifikaatide viljaandmise tingimused voi tingimused nende asendamiseks ettevotja
voimete toendamisega, vottes arvesse eri lennutegevusega, sealhulgas teatavat tiiiipi lennutoode
ning viikeste lennukitega teostatavate kohalike lendudega kaasnevaid riske.

(8) Mittedriliste lendude puhul peaksid kiitamis- ja lennunduslubade eeskirjad vastama 6husoiduki
keerukusele ning tuleks sdtestada asjakohane méératlus.”

4. Miiruse (EU) nr 216/2008 artikli 2 16ikes 1 on sitestatud, et ,kdesoleva miiruse peaeesmirk on
luua ja séilitada Euroopas tsiviillennundusohutuse ithtne korge tase®.

3 — Euroopa Parlamendi ja noukogu 20. veebruari 2008. aasta méarus, mis kasitleb tsiviillennunduse valdkonna iihiseeskirju ja millega luuakse
Euroopa Lennundusohutusamet ning tunnistatakse kehtetuks ndukogu direktiiv 91/670/EMU, madrus (EU) nr 1592/2002 ning direktiiv
2004/36/EU (ELT 2008 L 79, Ik 1), muudetud komisjoni 30. juuli 2009. aasta mairusega (EU) nr 690/2009 (ELT 2009 L 199, Ik 6), Euroopa
Parlamendi ja ndukogu 21. oktoobri 2009. aasta mairusega (EU) nr 1108/2009 (ELT 2009 L 309, Ik 51) ja komisjoni 8. jaanuari 2013. aasta
madrusega (EL) nr 6/2013 (ELT 2013 L 4, 1k 34).
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B. Maarus nr 1178/2011
5. Madruse nr 1178/2011 pohjendus 11 on sonastatud jargmiselt:

»Selleks et tagada sujuv tleminek ja tsiviillennundusohutuse iihtlustatud korge tase ELis, peaksid
rakendusmeetmed kajastama piloodikoolituse ja o6husoidukite meeskondade lennundustegevuseks
vajaliku tervisliku seisundi hindamise koige uuemaid arengusuundi, sh parimaid tavasid ning teaduse
ja tehnika arengut. Sellest tulenevalt tuleks arvesse votta Rahvusvahelise Tsiviillennunduse
Organisatsiooni (edaspidi ,ICAO“) ja Euroopa Uhinenud Lennuametite poolt 30. juunil 2009
heakskiidetud noudeid ja haldusmenetlusi ning konkreetse liikmesriigi olukorda kisitlevaid kehtivaid
oigusakte.”

6. Maadruse nr 1178/2011 artikli 1 16ikes 1 on sitestatud, et selles madruses sétestatakse tiksikasjalikud
eeskirjad seoses muu hulgas jargmiste aspektidega: ,eri pddevusmirked piloodilubadel, lubade
vdljaandmise, pikendamise, muutmise, peatamise voi tithistamise ning lubadele piirangute kehtestamise
tingimused, loaomanike 6igused ja kohustused, lilkmesriikide kehtivate piloodi- ja pardainsenerilubade
piloodilubadeks muutmise tingimused ning kolmandates riikides véljaantud lubade tunnustamise
tingimused”.

7. Pohikohtuasja asjaoludele kohaldatava médruse nr 1178/2011 redaktsiooni artiklis 3 on sitestatud:
Jllma et see piiraks artikli 7 kohaldamist, jirgivad maiiruse (EU) nr 216/2008 artikli 4 loike 1
punktides b ja c ning artikli 4 16ikes 5 osutatud 6husdidukite piloodid kéesoleva méddruse I ja IV lisas
sdtestatud tehnilisi ndudeid ja haldusmenetlusi.”

8. Madruse nr 1178/2011 I lisa punkt FCL.010 (edaspidi ,punkt FCL.010“) sisaldab mé&ératlusi, mida
kohaldatakse FCL (flight crew licencing, lennumeeskonnaliikmete load) osale. Selles on sitestatud, et
»ariline lennutransport” tdhendab ,reisijate-, kauba- voi postivedu tasu voi hivitise eest”.

9. Maiiruse nr 1178/2011 I lisa punktis FCL.065 ,60-aastaste ja vanemate loaomanike diguste piiramine
drilises lennutranspordis“ on eelotsusetaotluse esitanud kohtu menetluses kohaldatavas redaktsioonis*
satestatud:

»(a) Vanus 60-64 aastat. Lennukid ja kopterid. 60-aastane voi vanem piloodiloa omanik ei tohi
tegutseda drilises lennutranspordis kasutatava ohusoiduki piloodina, vilja arvatud jéargmistel
juhtudel:

1) mitme piloodiga lennumeeskonna liilkmena ning
2) kui konealune loaomanik on lennumeeskonnas ainus 60-aastane voi vanem piloot.

b) Vanus 65 aastat. 65-aastane vo6i vanem piloodiloa omanik ei tohi tegutseda drilises
lennutranspordis kasutatava 6husdiduki piloodina.”

I11. Faktilised asjaolud, menetlus ja eelotsuse kiisimused

10. W. Fries tootas Lufthansa CityLine’is alates 1986. aastast. Ta oli Embraeri tiitipi lennuki kapten.
Peale selle oli tema iilesandeks teiste pilootide koolitamine.

4 — Seda sitet on muudetud komisjoni 17. mértsi 2015. aasta madrusega (EL) 2015/445 (ELT 2015 L 74, lk 1): Vt I lisa punkt 1 ,a) Vanus
60—64 aastat. Lennukid ja kopterid. 60-aastane voi vanem piloodiloa omanik ei tohi tegutseda arilises lennutranspordis kasutatava 6husoéiduki
piloodina, vélja arvatud juhul, kui ta on mitmepiloodimeeskonna liige. b) Vanus 65 aastat. 65-aastane voi vanem piloodiloa omanik ei tohi
tegutseda drilises lennutranspordis kasutatava ohusoiduki piloodina, vilja arvatud juhul, kui tal on Shupalli- voi purilennukipiloodi luba.
¢) Vanus 70 aastat. 70-aastane voi vanem oShupalli- voi purilennukipiloodi loa omanik ei tohi tegutseda érilises lennutranspordis kasutatava
ohupalli voi purilennuki piloodina.”
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11. Oktoobris 2013 sai W. Fries 65-aastaseks. Lufthansa CityLine noudis, et W. Fries tagastaks talle
eraldatud toovahendid 31. oktoobriks 2013. Alates sellest kuupdevast oli tema toosuhe Lufthansa
CityLine’iga 1oppenud. Lennuettevotja oli seisukohal, et péarast 65-aastaseks saamist ei voinud W. Fries
enam piloodina tootada tulenevalt vanusepiirangust, mis on kehtestatud méédruse nr 1178/2011 I lisa
punkti FCL.065 alapunktis b.

12. Ent Lufthansa CityLinei ja W. Friesi tooleping pidi loppema 31. detsembril 2013. See tulenes
kohaldatavast kollektiivlepingust, milles oli ette ndahtud lepingute 16ppemine alates seaduses sitestatud
pensioniea saabumisest. W. Friesi puhul pidi see pensionile jadmise aeg kitte joudma siis, kui ta on
saanud 65 aastat ja kaks kuud vanaks.

13. Sellest tulenevalt on Lufthansa CityLine’i poolt W. Friesi toosuhte lopetamise ning
kollektiivlepingus ette nahtud toolepingu loppemistidhtaja vahel kahekuuline vahe.

14. W. Fries viidab, et tema 65. siinnipdevale jargnenud kahe kuu jooksul oleks ta olnud suuteline
toolepingut tditma kuni pensionile jadmise ajani. Ta oleks endiselt voinud piloteerida iilelende ning
tegutseda vastavalt oma litsentsidele lennudpetaja ja kontrollpiloodina. Koénealusel perioodil oli
W. Friesil endiselt: liinipiloodi luba (ATPL), sealhulgas Embraeri lennukitiitibile; tiitibipadevuse
lennudpetaja  (TRI) tegevusluba Embraeri lennukitiiiitbi pilootide koolitamiseks lennukis ja
lennusimulaatoril; tiitibipddevuse kontrollpiloodi (TRE) tegevusluba pilootide testimiseks lennukis ja
lennusimulaatoril Embraeri lennukitiiiibi tiitibipddevuse viljaandmiseks voi pikendamiseks, ning
vanemkontrollpiloodi (senior examiner, SEN) tunnistus, mis annab oiguse testida tiitibipadevuse
kontrollpiloote (TRE) olenemata lennukitiiiibist.

15. W. Fries esitas hagi, ndudes tasu 2013. aasta novembri ja detsembri eest. Euroopa Kohtule esitatud
kirjalikest seisukohtadest néhtub, et hagi rahuldati suuremas osas nii esimeses kui teises kohtuastmes.

16. Kumbki pool on esitanud kassatsioonkaebuse eelotsusetaotluse esitanud kohtule
Bundesarbeitsgerichtile (Saksamaa Liitvabariigi korgeim tookohus). Lufthansa CityLine noéuab hagi
rahuldamata jétmist ning W. Fries nduab hagisumma téielikku véljamoistmist.

17. Eelotsusetaotluse esitanud kohus selgitab, et siseriiklik digus nieb ette,” et kui eksisteerib tooleping,
mida on voimalik tdita, siis rikub to6andja seda lepingut, kui ta ei vota vastu tootaja poolt talle kohaselt
pakutud sooritust. Sellisel juhul voib to6taja nouda kokkulepitud tasu nimetatud rikkumise tottu
osutamata jadnud teenuse eest. Ent kui todtaja ei ole suuteline kohustust tditma, siis on tédandja
rikkumine vélistatud. Kui tootajal ei ole voimalik téielikult voi osaliselt teha toolepingus kokkulepitud
tilesandeid, on todandja kohustatud vastavalt siseriiklikule oigusele kaaluma tema oigusi ja huve, st
andma tootajale muid tiilesandeid, mida too on suuteline sooritama. Kui téoandja rikub seda
kohustust, voib tal tekkida vastutus ja kahju hiivitamise kohustus.

18. Neil asjaoludel on Bundesarbeitsgericht (Saksamaa Liitvabariigi korgeim tookohus) otsustanud
menetluse peatada ja esitada Euroopa Kohtule jargmised eelotsuse kiisimused:

»1. Kas komisjoni miadruse (EL) nr 1178/2011 [...] I lisa punkti FCL.065 alapunkt b on kooskolas
[harta] artikli 21 loikes 1 sdtestatud vanuse tottu diskrimineerimise keeluga?

2. Kas [méédruse nr 1178/2011] I lisa punkti FCL.065 alapunkt b on kooskolas harta artikli 15
ldikega 1, mille kohaselt on igaiihel digus teha t66d ja tegutseda vabalt valitud voi vastuvoetaval
kutsealal?

5 — Saksa tsiviilseadustiku (Biirgerliches Gesetzbuch, edaspidi ,BGB*) § 241 ldige 2, §-id 293, 297 ja 615.
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3. Kui esimesele ja teisele kiisimusele vastatakse jaatavalt:

(a) Kas maiste ,ariline lennutransport” [maaruse nr 1178/2011] I lisa punkti FCL.065 alapunkti b
tdhenduses voi sama maéédruse I lisa punktis FCL.010 esitatud méératluse kohaselt holmab ka
nn ilelende, mida teostab lennuettevotja, kes ei vea ei reisijaid, kaupa ega posti?

(b) Kas mdiste ,driline lennutransport” [maaruse nr 1178/2011] I lisa punkti FCL.065 alapunkti b
tdhenduses voi sama maédruse I lisa punktis FCL.010 esitatud maédratluse kohaselt holmab
koolitust ja eksamite ldbiviimist, mille puhul iile 65-aastane piloot viibib lennuki kabiinis jélgiva
meeskonnaliikmena?“

19. W. Fries, Lufthansa CityLine, Itaalia valitsus ning Euroopa Komisjon on esitanud kiesolevas asjas
oma kirjalikud seisukohad.

IV. Hinnang

20. Kédesolev ettepanek on struktureeritud jargmiselt. Esiteks kasitlen punkti FCL.065 alapunkti b
kooskola harta artikli 21 16ikega 1 ja artikli 15 16ikega 1 (A osa). Kuna asun seisukohale, et nimetatud
sdte on minu arvates kooskdlas nende hartas sétestatud digustega, siis pakun teiseks vilja tolgenduse
punktis FCL.010 ja punkti FCL.065 alapunktis b kasutatud moistele ,driline lennutransport (B osa).

A. Punkti FCL.065 alapunkti b kooskdla hartaga

21. Maéruse nr 1178/2011 I lisa punkti FCL.065 alapunktis b on sitestatud piloodina tootamise
vanusepiirang, mille kohaselt ei tohi 65-aastaseks saanud piloodilubade omanikud tegutseda érilises
lennutranspordis kasutatava o6husdiduki piloodina. Oma esimese ja teise kiisimusega kiisib
eelotsusetaotluse esitanud kohus, kas see vanusepiirang on kooskolas hartaga: esiteks vanuse tottu
diskrimineerimise keeluga artikli 21 loikes 1 ja teiseks artikli 15 loikes 1 sétestatud odigusega teha tood
ja tegutseda vabalt valitud voi vastuvoetaval kutsealal. Uurin jarjekorras selle sitte kooskola kummagi
nimetatud digusega.

1. Harta artikli 21 loige 1

22. Harta artikli 21 léike 1 kohaselt on keelatud igasugune diskrimineerimine vanuse tottu. Harta
artiklis 20 sétestatud liidu oiguse vordse kohtlemise ildpohimétte iihe véljendusena® tihendab
diskrimineerimiskeeld, et: a) sarnaseid olukordi ei késitletaks erinevalt b) kaitstud rithma kahjuks
¢) mone kaitstud aluse tottu, d) vilja arvatud juhul, kui selline kohtlemine on objektiivselt
pohjendatud liidu poolt tunnustatud ildise huviga ja seejuures austatakse proportsionaalsuse
pohimotet.

a) Sarnaste olukordade erinev kéisitlemine

23. Punkti FCL.065 alapunkt b volitab sarnases olukorras olevaid isikuid erinevalt kohtlema.
Loaomanikul, kelle suhtes kehtib érilises lennutranspordis kasutatava 6husoiduki piloodina tootamise
vanusepiirang 65 aastat, on kindlasti rohkem sarnasusi kui erinevusi noorema piloodiga, kellel on luba
tegutseda samades tegevusvaldkondades.” Molemate suhtes kehtivad samad eeskirjad, mille raames nad
voistlevad sisuliselt samade tookohtade pirast.

6 — Vt selle kohta kohtuotsused, 22.5.2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, punkt 43) ja 29.4.2015, Léger (C-528/13, EU:C:2015:288, punkt 48),
ning seal viidatud kohtupraktika.

7 — Vt selle kohta kohtuotsus, 13.9.2011, Prigge jt (C-447/09, EU:C:2011:573, punkt 44).
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b) Kaitstud riithma kahjuks

24. 65-aastaseks saanud piloote, kellel on keelatud juhtida érilises lennutranspordis kasutatavat
ohusoidukit, koheldakse nende vanuse tottu vihem soodsalt.® Neil on keelatud tegeleda teatavat liiki
tegevusega.

¢) Kaitstud aluse tottu

25. Ainus kriteerium, millel punkti FCL.065 alapunktiga b kehtestatud piirang pdhineb, on vanus, mis
on iiks harta artikli 21 16ikes 1 sonaselgelt nimetatud ,tundlikest alustest”.

d) Pohjendatus

26. Vanuse tottu diskrimineerimise keeld harta artikli 21 loikes 1 ei ole siiski absoluutne. Lubatud on
piirangud vastavalt harta artikli 52 1oikes 1 sétestatud nouetele.

27. Esitamaks voimalikke aluseid, mis voiksid kéesolevas asjas pohjendada erinevat kohtlemist, viidab
komisjon, et analoogia alusel tuleks tugineda lubatavatele eranditele vordse kohtlemise pohimottest
direktiivis 2000/78/EU.° Komisjon leiab, et konealune vanusendue on vajalik ,avaliku julgeoleku*
tagamiseks vastavalt direktiivi 2000/78 artikli 2 loikele 5. Lisaks vididab komisjon, et seda
vanusepiirangut holmab nimetatud direktiivi artikli 4 16ige 1, kuivord see on elukutseliste pilootide
»oluline ja médrav kutsendue®, ning et see on proportsionaalne taotletava digusparase eesmargi suhtes.

28. Vaidlust ei ole selles, kas direktiiv 2000/78 on kéesolevas asjas kohaldatav. Kiisimuse all on liidu
teisese diguse normi kehtivus esmase diguse —harta — normi valguses.

29. Nimetatud direktiiv 2000/78 kujutab endast mittediskrimineerimise pohimotte konkreetset
véljendust t60 saamise ja kutsealale padsemise valdkonnas. Seega peab harta artikli 21 loikele 1
tuginev analiiiitiline raamistik olema sarnane. Sel pohjusel voivad sellest direktiivist ldhtudes vilja
tootatud kategooriad ja tolgendusviisid pakkuda inspiratsiooni harta artikli 21 16ike 1 konkreetse sisu
moistmisel. Eelnimetatud kaks direktiivi sdtet, millele komisjon tugineb, kajastavad konkreetselt liidu
seadusandja plitiet saavutada kompromiss voistlevate huvide vahel, voimaldades pohjendada
siseriiklikke meetmeid, mis lubavad erinevat kohtlemist vahetult vanuse alusel.”” Ja lopuks radgib
direktiivi kohase arvestamise kasuks ka vajadus tagada toosuhete valdkonnas liidu ja siseriikliku diguse
kohtulikul kontrollil {ihtne ldhenemine vanuse tottu diskrimineerimise kiisimuses.

30. Selles kontekstis kujutab méiste ,,oluline kutsendue®, millele komisjon direktiivist 2000/78 lahtudes
tugineb, endast sellist konkreetset voimalust pohjendada ebavordset kohtlemist t66 saamise
valdkonnas, mis on vordselt kasutatav ka harta artikli 21 l6ike 1 raames. Euroopa Kohus on
otsustanud, et mone sellise omaduse nagu vanus, sugu voi puue tottu erinev kohtlemine ei ole harta
artikli 21 loike 1 rikkumine, ,kui see omadus on teatud kutsetegevuse laadi voi sellega liituvate
tingimuste tottu oluline ja méadrav kutsenodue, tingimusel et niisuguse ebavordse kohtlemise eesmark
on odiguspirane ja noue sellega proportsionaalne“.’ Oluline ja miidrav kutsendue ei ole erineva
kohtlemise aluseks olev pohjus — vanus — ise, vaid selle pohjusega seotud omadus.™ Kiesolevas asjas

8 — Vt analoogia alusel kohtuotsus, 13.9.2011, Prigge jt (C-447/09, EU:C:2011:573, punkt 44).

9 — Noukogu 27. novembri 2000. aasta direktiiv, millega kehtestatakse Gldine raamistik vordseks kohtlemiseks t86 saamisel ja kutsealale
padsemisel (EUT 2000 L 303, Ik 16; ELT erivaljaanne 05/04, lk 79).

10 — Vt selle kohta kohtuotsus, 13.9.2011, Prigge jt (C-447/09, EU:C:2011:573, punkt 55).
11 — Kohtuotsus, 22.5.2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, punkt 49).

12 — Vt selle kohta seoses direktiivi 2000/78 artikli 4 ldikega 1 kohtuotsused, 12.1.2010, Wolf (C-229/08, EU:C:2010:3, punkt 35), 13.9.2011,
Prigge jt (C-447/09, EU:C:2011:573, punkt 66) ja 13.11.2014, Vital Pérez (C-416/13, EU:C:2014:2371, punkt 36).
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tahendab vanusega seotud omadus konkreetset fiiiisilist voimekust, mis vanusega kahaneb." Euroopa
Kohus on juba tunnistanud seda kui ,olulist ja médéravat kutsenduet” liinipiloodina téétamiseks.'* Et
see noue oleks harta artikli 21 loikes 1 sdtestatud diskrimineerimiskeelu pohimotte lubatav piirang,
peab see taotlema diguspérast eesmirki ning olema proportsionaalne.

31. Hinnang selle kohta, kas vaidlusalune meede voib olla pohjendatud kui oluline ja maarav
kutsendue, kattub sisuliselt piirangute suhtes kehtestatud nouetega harta artikli 52 l6ikes 1, mis on
16ppkokkuvottes aluseks harta artikli 21 loikes 1 sétestatud diguste voimalike piirangute kaalumisele.

32. Harta artikli 52 loige 1 lubab piiranguid, kui need on ette ndahtud seadusega ja arvestavad
asjaomaste diguste olemust, ning proportsionaalsuse pohimotte kohaselt voib piiranguid seada iiksnes
juhul, kui need on vajalikud ning vastavad tegelikult liidu poolt tunnustatud ildist huvi pakkuvatele
eesmirkidele voi kui on vaja kaitsta teiste isikute 6igusi ja vabadusi. '

33. Kidesolevas asjas puudub vaidlus selle iile, et Vaidlusalune vanusepiirang on ette I’lﬂhtl/ld seadusega: see on s()naselgelt
sdtestatud madadruse nr 1178/2011 I lisa punkti FCL.065 alapunktis b. Lisaks ei saa konealuse
vanusepiirangu piiratud ulatuse tottu vidita, et see oleks otseses vastuolus diskrimineerimiskeelu
pohimétte pohiolemusega."”

34. Seetottu uurin ntid, kas see vanusepiirang 1) taotleb oiguspérast eesmirki ja 2) vastab
proportsionaalsuse nouetele.

1) Oiguspéirane eesmdirk

35. Kéesolevas asjas vididavad komisjon, Itaalia valitsus ja Lufthansa CityLine, et vaidlusalune meede
taotleb eesmirki tagada ja sdilitada Euroopas tsiviillennundusohutuse ithtne korge tase. See eesmark,
nagu Lufthansa CityLine vdidab, on samuti seotud inimeste elu ja tervise kaitsega.

36. Eesmirk tagada ja sdilitada liidus tsiviillennundusohutuse iihtne korge tase on sonaselgelt
sitestatud mdédruse nr 216/2008 pohjenduses 1 ja artikli 2 loikes 1, olles aluseks maéérusele
nr 1178/2011. Viimati nimetatud méaarus kajastab samuti seda eesmiarki oma pohjendustes 1 ja 11.

37. Ma ei kahtle, et lennuliikluse ohutus nagu ka ohutus teistes transpordisektorites' on liidu poolt
tunnustatud iildist huvi pakkuv eesmirk. "

2) Proportsionaalsus

38. Niitid tuleb hinnata, kas vaidlusalune meede tegelikult vastab eesmairgile tagada lennuliikluse
ohutus, kas see on vajalik selle eesmirgi saavutamiseks ning kas tekitatud ebasoodne olukord ei ole
taotletavate eesmérkidega vorreldes ebaproportsionaalne.

13 — Vt kohtuotsused, 12.1.2010, Wolf (C-229/08, EU:C:2010:3, punkt 41), 13.11.2014, Vital Pérez (C-416/13, EU:C:2014:2371, punkt 37)
ja 15.11.2016, Salaberria Sorondo (C-258/15, EU:C:2016:873, punkt 34).

14 — Vt kohtuotsus, 13.9.2011, Prigge jt (C-447/09, EU:C:2011:573, punkt 67).
15 — Kohtuotsus, 22.5.2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, punkt 49).

16 — Vt nt kohtuotsused, 22.5.2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, punkt 42), 29.4.2015, Léger (C-528/13, EU:C:2015:288, punktid 51 ja 52)
ja 15.2.2016, N. (C-601/15 PPU, EU:C:2016:84, punkt 50).

17 — Vt selle kohta kohtuotsus, 29.4.2015, Léger (C-528/13, EU:C:2015:288, punkt 54).

18 — Seoses teeliikluse ohutusega vt nt kohtuotsus, 22.5.2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, punkt 51) ja suurt hulka seal viidatud
kohtupraktikat.

19 — Vt selle kohta kohtuotsus, 13.9.2011, Prigge jt (C-447/09, EU:C:2011:573, punktid 68 ja 69).
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39. Itaalia valitsus ja Lufthansa CityLine leiavad, et vanusekriteerium 65 aastat on kohane ja vajalik
taotletava eesmdrgi saavutamiseks. W. Fries noustub, et vanusepiirang on kohane saavutamaks
ohutuse ithtne korge tase, kuna kogemusest néhtub, et fiitisilised ja vaimsed voimed kalduvad vanusega
viahenema. Ent tema hinnangul ei ole 65. eluaasta piir vajalik.

i) Kohasus

40. Minu arvates pole erilist kahtlust, et pohimotteliselt on vaidlusalune vanusepiirang sobiv
taotletavate eesmirkide saavutamiseks. Nagu Euroopa Kohus mirkis kohtuotsuses Prigge, on oluline,
et liinipilootidel oleksid teatavad fiitisilised voimed.*® Osa neist voimetest aega mooda poordumatult
kahaneb.

41. Vanusepiirang 65 aastat ndib seetottu olevat sobiv meede saavutamaks eesmirgiks olevat
lennuliikluse ohutuse korget taset.>

42. Ent W. Fries vaidleb vastu kédesolevas asjas vaidluse all oleva normi sisemisele jérjekindlusele,
tuginedes Euroopa Kohtu otsusele Petersen.” Ta viidab, et vanusepiirang 65 aastat ei taotle
lennutranspordi ohutuse eesmarki jarjekindlalt, kuna seda ei kohaldata mittedrilisele lennutranspordile,
kus valitsevad samuti ohutusega seotud riskid.

43. Ma ei jaga seda seisukohta. Asjaolu, et vaidlusalune vanusepiirang on kohaldatav ainult &rilises
lennutranspordis kasutatavate ohusdidukite pilootidele, ei sea sugugi kahtluse alla selle reegli
jarjekindlust véidetava oOiguspérase eesmirgi taotlemisel, vaid tegelikult rohutab hoopis meetme
proportsionaalsust.

44. On ilmne, et lennunduses kohaldatakse erinevat laadi tegevustele erinevaid eeskirju vastavalt
noutavatele erinevatele ohutustasanditele, mis pohinevad riskide hierarhial, kusjuures d&riline
lennutransport on selles hierarhias korgemal.

45. Kehtestades konealuse vanusepiirangu ainult arilise lennutranspordi suhtes pani madrus
nr 1178/2011 paika kompromissi, kohaldades inimeste arvust ja mojutatud lennuohutuse huvide
tahtsusest tulenevaid suuremaid riske arvesse votvaid rangemaid standardeid.

ii) Vajalikkus

46. Ent W. Fries véidab, et tema suhtes kohaldatud vanusepiirang ldheb kaugemale sellest, mis on
vajalik. Ta esitab kaks argumenti.

47. Esimese argumendina védidab W. Fries, et puuduvad teaduslikud tdéendid, et 65-aastased piloodid ei
vasta drilise lennutranspordi nduetele. Niiteks toob ta moned liiduvilised riigid, kus selline
vanusepiirang puudub.

20 — Kohtuotsus, 13.9.2011, Prigge jt (C-447/09, EU:C:2011:573, punkt 67).

21 — Selles osas on Euroopa Kohus oma 13. septembri 2011. aasta kohtuotsuses Prigge jt (C-447/09, EU:C:2011:573, punkt 67) sedastanud, et
seriliste fiitisiliste voimete omamist voib pidada ,oluliseks ja madravaks kutsenoudeks”, sest ,liinipilootide puhul on oluline, et neil oleksid
muu hulgas erilised fiitisilised voimed, kuna sellel elukutsel voivad fiiiisilised hédired tuua endaga kaasa tosiseid tagajargi. Kahtlust ei ole ka
selles, et need voimed vanusega vihenevad®.

22 — Kohtuotsus, 12.1.2010, C-341/08, EU:C:2010:4.

23 — Arilise ja mittedrilise tegevuse suhtes sisalduvad erinevad reeglid muu hulgas méiruses nr 216/2008, miiruses nr 1178/2011 ja miiruses
nr 695/2012. Vt madruse nr 216/2008 pohjendused 7 ja 8, millele viidatakse kédesoleva ettepaneku punktis 3. Vt Euroopa
Lennundusohutusameti (EASA) selgitus erinevate lendude kohta veebilehel
https://www.easa.europa.eu/easa-and-you/general-aviation/operations-general-aviation#group-easa-related-content.
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48. Teiseks mairgib W. Fries, et tervis ja voimekus on oma loomult isikukohased ning erinevad
pilooditi. Seetottu tuleks nende hindamisele lidheneda individuaalselt. Vdheneva fiiiisilise voimekuse
eeldust ei voi kohaldada tldiselt koikidele indiviididele. Seetottu ei peaks vanus olema soltumatu
kriteerium. Vahem ranged meetmed votaksid arvesse isiku voimekust individuaalsel tasandil. W. Fries
rohutab, et selline voimekus on véimalik tuvastada arstlike kontrollide siisteemi abil. Ta viitab, et
alates litsentsiomanike 60. eluaastast, on ndutavate arstitdendite kehtivusaega lithendatud kuuele kuule
vastavalt méadruse nr 1178/2011 IV lisa punkti MED.A.045 alapunkti a alapunkti 2 alapunktile ii. Ta
markis ka, et piloote koolitatakse ning nende erialast voimekust kontrollitakse regulaarselt, nagu on
ette nihtud maiiruse (EL) nr 965/2012* punktis ORO.FC.230.

49. Minu arvates ei saa W. Friesi argumentidega noustuda. Analiitisin jarjekorras molemat argumenti.

— Vanusepiirangu kindlaksmddramine 65 aastale

50. Vaevalt on kiisitav asjaolu, et fiitisiline voimekus iildiselt vanusega viheneb. Vaielda voib siiski selle
tile, kuhu tédpselt piir tommata. Seetottu on tdsi, et nagu W. Fries vdidab, voib valitseda moningane
meditsiiniline ebakindlus selle kindlaksméadramisel, mis on tédpne vanusepiirang, millest edasi ei saa
enam vajalikku tervislikku seisundit eeldada.®

51. Ent otsus kehtestada vanusepiirang ning selle tdpne kindlaksmadramine nduab keerukat
meditsiinilist ja tehnilist hindamist. Sellest tulenevalt on Euroopa seadusandjal lai kaalutlusruum
selliste piirangute kehtestamisel.?

52. Liidu seadusandja peab isegi niisuguse kaalutlusdiguse olemasolul vétma tehtava valiku puhul
aluseks objektiivsed kriteeriumid ning tagama, et austataks pohidigusi.”” Rahvusvahelisel tasandil
kehtestatud standardeid tuleb pidada selliste objektiivsete kriteeriumite oluliseks elemendiks.

53. Vanusepiirang 65 aastat on kooskolas Rahvusvahelise Tsiviillennunduse Organisatsiooni (ICAO)
poolt Chicago konventsiooni raamistikus vélja tootatud standarditega, millele on antud kohane kaal nii
miiruses nr 216/2008 kui ka miiruses nr 1178/2011.%

54. Eeskdtt on Chicago konventsiooni I lisa punktis 2.1.10 sdtestatud 60-aastaseks saanud pilootide
diguste piiramine ning 65-aastaseks saanud pilootide diguste kdrpimine. Nimetatud lisa
punktis 2.1.10.1 on ette ndhtud, et osalisriigid ei luba piloodiloa omanikul olla rahvusvahelises édrilises
lennutranspordis kasutatava ohusodiduki kapteniks, kui loaomanik on saanud 60-aastaseks voi, juhul
kui lennukit juhib ile ithe piloodi ning teine piloot on noorem kui 60, kui loaomanik on saanud
65-aastaseks.” Lisaks sisaldab nimetatud lisa punkt 2.1.10.2 soovitust, mille kohaselt piloodiloa vilja
andnud osalisriik ei tohiks lubada loaomanikul tegutseda rahvusvahelises érilises lennutranspordis
kasutatava 6husdiduki teise piloodina, kui ta on saanud 65-aastaseks.

24 — Komisjoni 5. oktoobri 2012. aasta médrus, millega kehtestatakse lennutegevusega seotud tehnilised néuded ja haldusmenetlused vastavalt
méarusele nr 216/2008 (ELT 2012 L 296, 1k 1).

25 — Kindlate vanusepiirangute kehtestamise iile on palju vaieldud ja vaieldakse jatkuvalt. Vt nt dokument AN-WP/7982 ,Appendix C — Upper
age limits for flight crew members“, ICAO, 2006, milles on &ra toodud riikide ja eri organisatsioonide erinevad seisukohad vanusepiirangu
60 aasta suhtes, enne kui ICAO tostis 2006. aastal vanusepiirangu 65 aastale. Vt ka Lennunduse Meditsiiniassotsiatsiooni lennundusohutuse
komitee tsiviillennundusohutuse alamkomitee artikkel , The age 60 rule“, Aviation, Space, and Environmental Medicine, 75. aastakiik, nr 8,
2004, 1k 708-715. Debati kohta Ameerika Uhendriikides vt ka Age 60 Aviation Rulemaking Committee, ,Report to the Federal Aviation
Administration®, 29.11.2006.

26 — Vt eeskatt kohtuotsus, 22.5.2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, punktid 52 ja 64 ja seal viidatud kohtupraktika).
27 — Vt eeskitt kohtuotsus, 22.5.2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, punkt 53 ja seal viidatud kohtupraktika).
28 — Vt mh médruse nr 216/2008 pohjendused 3, 4 ja 7 ning artikli 2 16ige d ning madruse nr 1178/2011 pohjendus 11.

29 — 7. detsembril 1944 Chicagos alla kirjutatud rahvusvahelise tsiviillennunduse konventsioon koos hilisemate muudatustega. Chicago
konventsiooni artiklis 38 on sitestatud, et kui osalisriik peab vajalikuks juurutada eeskirju voi tegevust, mis erinevad mingis iiksikasjas
rahvusvaheliste normidega kehtestatust, peab ta viivitamatult teavitama ICAOd erinevustest oma praktika ja rahvusvaheliste normide vahel.
Vt nt Jaapani raport ,Relaxation of age limit of pilots engaged in air transport and ensurement of the health management system in
airlines, milles selgitatakse otsust tosta vanusepiirang 68-aastani, dokument A39-WP277, ICAO t66dokument, 29.8.2016.
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55. Praegused Chicago konventsiooni vanusepiirangud tulenevad muudatusest, millega pdrast rohket
vaidlemist ICAO raames tosteti vanusepiirang 60 aastalt 65 aastale.” See vanusepiirang 65 aastat
kajastab ka Uhinenud Lennuametite raamistikus kehtestatud reeglit.*'

56. Sellised rahvusvahelised standardid on kédesolevas asjas vaidluse all oleva normi proportsionaalsuse
hindamisel véartuslik tegur. Kuivord need pohinevad ulatuslikul erialasel arutelul ja teabel, loovad nad
vanusepiirangu pohjendamisele tugeva aluse kui objektiivne ja moistlik vordlusmaterjal otsustajatele. *
Nad nditavad konsensust ja head tava sellises tehnilises valdkonnas, mis on oma loomult
rahvusvaheline. *

57. Konealuste vanusepiirangute muutmine liidu méiruses® ning samuti rahvusvaheliste standardite
raamistikus, ei muuda seda reeglit ebaproportsionaalseks ega meelevaldseks. Vastupidi, otsustajate
kiiduvaart ptitiet kohandada eeskirjad uuemate teadmiste, sotsiaalsete arengute ning parimate
rahvusvaheliste tavadega, ei voi kasutada argumendina vanusepiirangu vajalikkuse kahtluse alla
seadmiseks.

58. Kokkuvottes ndib liidu seadusandja otsus kehtestada vanusepiiranguks just 65 aastat olevat
tdielikult kooskolas valdkonna rahvusvaheliste standarditega ning seda on lisaks moistlikult
kohandatud ja aastate jooksul tdpsustatud. Sellise standardi vaidlustamiseks oleks vaja kindlalt
toendatud olulist pohjust, mida kéesoleval juhul ei ole.

— Vanus kui ainus kriteerium

59. W. Fries heidab samuti ette seda, et konealune site tugineb vanusele kui ainsale kriteeriumile.
Pelgalt 65-aastaseks saamise tottu, ei voi isik enam todtada drilises lennutranspordis kasutatava
ohusoiduki piloodina. Ent minu arvates ei tihenda kéesolevas asjas ka individuaalse lahenemise
puudumine, et ei oleks jargitud vajalikkuse kriteeriumi.

60. Kehtestades iildise vanusepiirangu 4drilise lennutranspordi konkreetses valdkonnas on liidu
seadusandja rahvusvahelist praktikat jirgides kasutanud oigusloomes lihenemist, mis kombineerib
tervisekontrollil ja atesteerimisel pohinevat individuaalset ldhenemist (kuni 60. eluaastani) ning pérast
seda jarkjargulist litsentsiomanike diguste piiramist kommertslennunduses.

61. Minu arvates kajastab selline regulatsioon seadusandja oiguspérast valikut. Alates teatavast
vanusest, mil terviseriskid on tdendoliselt kasvanud, on seadusandja lisanud tervisekontrollil ja
atesteerimisel ~ pohinevale individuaalsele = ldhenemisele teatavad tdiendavad  tingimused
vanuserithmale 60-64 ning lopuks vilistab voimaluse tootada édrilises lennutranspordis kasutatava
ohusoiduki piloodina neil, kes on saanud 65-aastaseks. Seda tehes on ta pdiminud proportsionaalsuse
eeskirjadesse, ndhes ette piirangud vastavalt vanuse suurenemisele. Selleks on liidu seadusandja
kehtestanud oma kaalutlusruumi piires ildise riskihinnangu alusel iildkohaldatava tildnormi, tagades
selle ettendhtavuse, toimivuse ja hallatavuse nii erasektorile kui ka ametiasutustele.

30 — Chicago konventsiooni I lisa muudatus 167, mille ICAO néukogu vottis vastu 10. martsil 2006. Selle muudatusega kaasnenud arutelu kohta
vt dokument AN-WP/7982, millele viidatakse 25. joonealuses markuses.

31 — Vt varasem ,,thsed lennundusnéuded” (Joint Aviation Requirements, JAR) — lennumeeskonnaliikmete load (Flight Crew Licensing, FCL) 1
(JAR-FCL 1), Uhinenud Lennuametid, muudetud 1. detsembril 2006.

32 — Vt selle kohta inimoiguste komitee 25. mirtsi 2003. aasta kommiinikee nr 983/2001, CCPR/C/77/D/983/2001, punkti 8 1dige 3. Selles asjas,
mis puudutas kodaniku- ja poliitiliste 6iguste rahvusvahelise pakti artiklit 26, otsustas komitee, et ei saa jareldada, et erinev kohtlemine ei
pohinenud objektiivsetel ja maistlikel kaalutlustel, vottes arvesse, et tollase vanusepiirangu 60 aastat pohjendamiseks, viitas riik tollal
kohaldatavale ICAO standardile.

33 — Nende rahvusvaheliste standardite védartuse kohta vt kohtuotsus, 13.9.2011, Prigge jt (C-447/09, EU:C:2011:573, punkt 73) ning kohtujuristi
ettepanek, Cruz Villalon, kohtuasi Prigge jt (C-447/09, EU:C:2011:321 punkt 66).

34 — Punkti FCL.065 muudeti 2015. aastal, vt 4. joonealune mirkus.
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62. Siinkohal tuleb rohutada reegli ettendhtavuse ja toimivuse elemente. W. Friesi teist véidet, mis
pohineb ildnormi ja tksikjuhtumi suhtel, voiks tegelikult kasutada alati, kui soovitakse vaidlustada
vanusega seotud iildnormi. Ent nagu nende nimetusestki nahtub, luuakse tildnormid ildistamise teel.
Nad on pohjendatud niikaua, kuni on voimalik olla seisukohal, et tildiselt on nad kohaselt
kohaldatavad piisavale enamikule juhtumitest. See tdhendab muidugi ka, et voib esineda individuaalseid
erandeid. Ent see ei tdhenda, et tildnorm tuleks ldbi vaadata ja asendada individuaalse juhtumipohise
hindamisega. Kui see oleks nii, siis ildnorme ei eksisteerikski.

— Proportsionaalsus kitsamas tihenduses

63. Ning lopuks, kui votta kohaselt arvesse lennuliikluse ohutuse suurt téhtsust ning selle moju teiste
isikute oigustele ning samuti drilise lennutranspordiga seotud riske, siis ndib, et vaidlusalune
digusnorm on tasakaalustanud 65. aastaseks saanud pilootide digused ning lennuliikluse ohutuse
konkreetsed nouded. Seetottu ei saa kdesolevas asjas vaidlustatud normi pidada selliseks, millega oleks
konealusest vanusepiirangust mojutatud isikud asetatud ebaproportsionaalselt ebasoodsamasse
olukorda vorreldes taotletavate eesmirkidega.

e) Vahekokkuvaote

64. Eeltoodust tulenevalt teen ettepaneku vastata esimesele kiisimusele, et Bundesarbeitsgerichti
(Saksamaa Liitvabariigi korgeim tookohus) esimese kiisimuse uurimisel ei ole ilmnenud iihtegi
pohjust, mis voiks harta artikli 21 loiget 1 arvestades mojutada médruse nr 1178/2011 I lisa
punkti FCL.065 alapunkti b kehtivust.

2. Harta artikli 15 léige 1

a) Analiiiis

65. Eelotsusetaotluse esitanud kohus soovib samuti kindlaks teha punkti FCL.065 alapunkti b kehtivuse
harta artikli 15 loike 1 valguses.

66. Harta artikli 15 l6ikes 1 on sitestatud, et ,[i]gaithel on 6igus teha t66d ja tegutseda vabalt valitud
voi vastuvoetaval kutsealal®. See digus edendab isiklikku séltumatust ja eneseteostust ning selle aluseks
on inimvéarikus. *

67. Puudub vaidlus selle iile, et konealune vanusepiirang kujutab endast piirangut piloodi kutsealal
tootamisele. See piirab voimalust tegutseda édrilises lennutranspordis kasutatava ohusdiduki piloodina.
Ent harta artikli 15 loige 1 ei sdtesta absoluutseid oigusi. Lubatud on piirangud vastavalt harta
artikli 52 1oikes 1 sitestatud tingimustele, millele viidatakse kéaesoleva ettepaneku punktis 32.%

68. W. Fries viidab, et vaidlusaluse o6igusnormiga kehtestatud vanusepiirang on vastuolus harta
artikli 15 loikega 1, kuna see mojutab selle diguse pohiolemust.

69. Minu arvates ei saa sellise seisukohaga noustuda. Nagu olen juba mérkinud kéesoleva ettepaneku
punktis 33, ei voi praegust pilootide vanusepiirangut drilise lennutranspordi konkreetses valdkonnas
selle piiratud laadi tottu pidada selliseks, mis kahjustab vabalt valitud kutsealal tegutsemise oiguse
pohiolemust. See mojutab voimalust jatkata erialast karjddri teatavas sektoris konkreetse tegevuse
piiratud etapil, avaldades oma moju erialase karjddri hilisematel aastatel, mis on lihedal pensionieale,

35 — Vt selle kohta minu ettepanek, kohtuasi Lidl (C-134/15, EU:C:2016:169, punkt 26).
36 — Kohtuotsused, 30.4.2014, Pfleger jt (C-390/12, EU:C:2014:281, punkt 58) ja 7.7.2016, Muladi (C-447/15, EU:C:2016:533, punkt 51).
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isegi kui nad sellega kokku ei lange. See ei holma — ennustades sellega juba minu vastust kolmandale
eelotsuse kiisimusele — koiki voimalikke piloodi kutsealaga seotud iilesandeid. Seda kohaldatakse
ainult voimalusele juhtida drilist 6husoidukit, nagu on médratletud médruse nr 1178/2011 I lisa
punktis FCL.010.

70. Vottes arvesse lennutranspordi ohutuse iilekaalukat tdhtsust ning otsustaja kaalutlusruumi selles
valdkonnas, on ka harta artikli 15 16ike 1 kontekstis suuresti kohaldatavad seoses harta artikli 21
loikega 1 esitatud kaalutlused, mis puudutavad eesmirgi oOigusparasust ja vaidlustatud normi
proportsionaalsust. 7

71. Ent siin on esitatud seoses meetme proportsionaalsusega eraldi argument: asjaolu, et konealune
vanusepiirang on kohaldatav olenemata pensionieast. Nii on eelotsusetaotluse esitanud kohus
viljendanud muret selle iile, et punkti FCL.065 alapunkt b on kohaldatav vaatamata sellele, kas sellest
mojutatud piloodid vastavad voi ei vasta siseriiklikele tingimustele vanaduspensioni saamiseks.
Saksamaal nagu ka teistes liikmesriikides ei ole vanaduspensioniiga alati 65 aastat ning seda ollakse
jargmiste polvkondade osas pikendamas. Sellekohast muret viljendas ka W. Fries.

72. Itaalia valitsus véidab, et see argument ei ole asjakohane. Probleemid, mis tekivad liingast piloodina
tootamise vanusepiirangu ning pensioniea vahel, tuleb lahendada siseriiklikus oiguses. Uksikisikute
majanduslikku laadi erihuvid ei ole tlimuslikud selliste diguspéraste huvide nagu ohutus ja turvalisus
suhtes.

73. Minu arvates tuleb kaaluda seda, millist moju vaidlusalune norm avaldab digusele tegutseda vabalt
valitud kutsealal, vottes seejuures arvesse vdimalust jddda pensionile ja pensioniga seotud oigusi.
Sellekohane hindamine tdhendab minu meelest kaalul olevate iiksikisikute ja ildiste oiguste
tasakaalustamist. Just see ongi pohidiguste kohtuliku kontrolli tilesanne.

74. Kutsealal tegutsemise vanusepiirangud ning kohustuslik pensioniiga moéjutavad harta artikli 15
ldikega 1 kaitstavaid digusi.®® Lisaks on sekkumine digusse tegutseda vabalt valitud kutsealal tdsisem
siis, kui kutsealal tegutsemine keelatakse kohustuslikus korras olenemata sellest, kas isiku todiga on
joudnud lopule vastavalt kohaldatavatele siseriiklikele digusnormidele, mis reguleerivad pensionile
jaamist ja pensioniga seotud digusi.

75. Ent kuna kéesoleval juhul esiteks punkti FCL.065 alapunkt b vilistab sdonaselgelt vaid tiht liiki
tegevuse — tegutsemise drilises lennutranspordis kasutatava 6husoiduki piloodina — ning teiseks teeb
ta seda erialase karjddri kogupikkusega vorreldes vaid suhteliselt piiratud perioodi osas, siis asun
seisukohale, et konealune meede ei aseta mojutatud isikuid ebaproportsionaalselt ebasoodsamasse
olukorda.

76. Lopuks tuleb lisada, et lisaks kehtivuse kohtulikul kontrollii moddupuuks olemisele on harta
artikli 15 16ikel 1 oma roll mingida ka siseriikliku kohtu esitatud kolmanda kiisimuse
tolgendussuunisena moiste ,ériline lennutransport” sisustamisel.

37 — Vanuse tottu diskrimineerimise keelu pohimote toosuhtes ning oigus tegutseda kutsealal on tihedalt poimunud. Seda toendab asjaolu, et
Euroopa Sotsiaaldiguste Komitee uurib diskrimineerimisega seotud kiisimusi vastavalt Euroopa sotsiaalharta artikli 1 1oikele 2, mille kohaselt
lepingupooled kohustuvad ,tohusalt kaitsma tootaja Gigust teenida endale elatist vabalt valitud kutsealal“. Pohidiguste harta selgituste
kohaselt on see site olnud inspiratsiooniks harta artikli 15 loikele 1. Vt Euroopa Sotsiaaldiguste Komitee sisuline otsus, 2.7.2013,
Fellesforbundet for Sjofolk (FFES) vs. Norra, kaebus nr 74/2011, punktid 104 ja 105.

38 — Euroopa Kohus on seoses direktiiviga 2000/78 markinud, et juhtudel, mis puudutavad kohustuslikku pensioniiga voi toolepingute
automaatset lopetamist, tuleb vanuse tottu diskrimineerimise keelu pohimotet lahti motestades arvestada oigust teha t66d, mida on
tunnustatud harta artikli 15 1dikes 1. Vt nt kohtuotsused, 21.7.2011, Fuchs ja Kéhler (C-159/10 ja C-160/10, EU:C:2011:508, punkt 62), ning
5.7.2012, Hornfeldt (C-141/11, EU:C:2012:421, punkt 37).
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b) Vahekokkuvote

77. Eelotsusetaotluse esitanud kohtu teise kiisimuse kohta mérgiksin kokkuvotvalt, et selle uurimisel ei
ole ilmnenud {iihtegi pohjust, mis voiks harta artiklit 15 arvestades mojutada maédruse nr 1178/2011
I lisa punkti FCL.065 alapunkti b kehtivust.

B. Moiste ,driline lennutransport” tolgendamine

78. Eelotsusetaotluse esitanud kohus kiisib lisaks seda, kuidas tdlgendada moistet ,driline
lennutransport® punkti FCL.065 alapunktis b. Nimetatud kohus mairgib, et kui seda sitet peetakse
kehtivaks — nagu ma olengi soovitanud — siis soltuks W. Friesi noue siseriikliku 6iguse kohaselt
sellest, kas ta oli muu hulgas endiselt volitatud tegema nn iilelende ja/voi oleks vaatamata 65-aastaseks
saamisele voinud endiselt tootada 6husodiduki pardal lennudpetaja ja kontrollpiloodina.

79. Lufthansa CityLine véidab, et lennutranspordi ohutuse ning inimelu ja tervise kaitsmise tdhtsust
arvestades ei peaks lubama 65-aastaseks saanud isikutel tegutseda piloodina lennuettevotjate juures.
Selle seisukoha kohaselt tuleks vilistada voimalus, et 65-aastaseks saanud isikud juhivad iilelende ning
on lennu ajal piloodikabiinis hoivatud koolitustegevuse voi kontroll-lendudega.

80. W. Fries, Itaalia valitsus ja komisjon on vastupidisel seisukohal: iilelennud, mille puhul ei veeta
reisijaid, kaupa ega posti, ning koolitustegevus ja kontroll-lennud, mille puhul iile 65-aastane piloot
viibib 6huséiduki piloodikabiinis jdlgiva meeskonnaliikmena, ei ole hdélmatud médistega ,driline
lennutransport” punkti FCL.065 alapunkti b tahenduses, vottes arvesse selle moiste maaratlust maaruse
nr 1178/2011 I lisa punktis FCL.010.

81. Ma noustun. Minu arvates kinnitavad mdiste ,driline lennutransport” sellist tdhendust nii
grammatiline, siistemaatiline kui ka teleoloogiline télgendus.

1. Grammatiline tolgendus

82. Esiteks on punkti FCL.065 alapunktis b sdtestatud, et ,65-aastane voi vanem piloodiloa omanik ei
tohi tegutseda drilises lennutranspordis kasutatava 6husoiduki piloodina“.

83. Punkti FCL.065 alapunktis b kasutatud mdiste ,ériline lennutransport” tolgendamiseks on vaja
viidata selle moiste madratlusele punktis FCL.010. Selles sdittes on maédratletud kogu ,FCL osas”
kasutatavad moisted.

84. Punktis FCL.010 on sétestatud: ,,driline lennutransport” — reisijate-, kauba- voi postivedu tasu voi
hiivitise eest”.

85. Nii peavad selleks, et tegevus kuuluks moiste ,driline lennutransport” kohaldamisalasse, itheaegselt

eksisteerima kolm elementi. Esiteks, peab tegemist olema ,veoga“. Teiseks, peab veetama reisijaid,
kaupa voi posti. Kolmandaks, peab eksisteerima tasu voi hivitis.

ECLILEU:C:2017:225 13



KOHTUJURIST BOBEKI ETTEPANEK — KOHTUASI C 190/16
FRIES

86. Mis puudutab iilelende,” siis isegi kui nende puhul voib viita, et tegemist on ,veoga“, kuna
ohusoidukit veetakse tihest kohast teise, siis puudub teine element, st reisijad, kaup voi post. Tegu
voib olla lennuki veoga, aga mitte reisijate-, kauba- voi postiveoga. Kui ldhtuda sonade tldkeelsest
tahendusest, siis tdhendaks viide, et tiithi lennuk ise on ,kaup“, minu meelest olulist kaugenemist
konealuse sitte sonastusest.®

87. Mis puudutab koolitust ja kontroll-lende, siis nende puhul puudub nii esimene kui ka teine
element. Isegi kui nende tegevuste puhul isikud liiguvad tihest kohast teise, siis puudub vedu selles
tahenduses, et isikute vedu punktist A punkti B oleks selle tegevuse peamine eesmirk.*

88. Ainult tasu element voib eksisteerida molemal juhul, olenevalt konkreetsetest lepingulistest voi
muudest suhetest. See ei ole siiski piisav, et sellised tegevused kuuluksid moiste ,ériline
lennutransport” kohaldamisalasse.

2. Siistemaatiline tolgendus

89. Siistemaatilisest vaatenurgast, vottes arvesse madruse nr 1178/2011 teisi sdtteid, tuleb markida, et
punkti FCL.065 alapunkt b ei mojuta lubade kehtivust. See sdte piirab ainult loaga seotud o6igusi
selliselt, et nende suhtes kehtib konkreetne piirang tegutseda drilises lennutranspordis kasutatava
ohusoiduki piloodina. Nagu W. Fries on mairkinud, reguleeritakse lubade tiihistamist ja
peatamist eraldi méadruse punktis FCL.070. Samuti tasub mainimist, et nagu Itaalia valitsus margib,
sisaldab maéadruse nr 1178/2011 IV lisa punkt MED.B.010 meditsiiniliste nouete kohta klassi 1
tervisetdendi viljaandmiseks konkreetset reeglit, mille kohaselt ,tehakse siidame-veresoonkonna
ulatuslik kontroll esimesel tervisetoendi kehtivuse pikendamisele voi taastamisele eelneval ldbivaatusel,
kui téendiomanik on vihemalt 65-aastane, ning pérast seda iga nelja aasta jarel“.

90. Seetdttu on selge, et punkti FCL.065 alapunktiga b ei ole silmas peetud laiemat mdju kui see iiks
vilistus, mis on selles sdnaselgelt ette ndhtud.

91. Lisaks toetab eelmisi jareldusi ka laiem siistemaatiline tolgendus, milles voetakse arvesse komisjoni
madrust nr 965/2012.

92. Lufthansa CityLine’i argumendid ndivad tuginevat eeldusele, et koik pilootide tegevused
lennuettevotja juures kujutavad endast ,drilist lennutransporti“. Ent selle argumendi saab holpsasti
tmber litkata, nagu Itaalia valitsus digesti margib, viidates samuti méédruse nr 216/2008 alusel vastu
voetud médrusele nr 965/2012.

39 — Eelotsusetaotluse esitanud kohtu kiisimuse aluseks on moiste ,Leerflige” (sonasonalt ,tithilend“). Poolte seisukohtades pohikohtuasjas
kasutatakse maistet ,Leer- und Uberfithrungsfliige”, mille vasteks on ,tilelennud“. Ulelendu voib méaratleda kui ,lendu, mille eesmérgiks on
ohusoiduki baasi tagasiviimine, 6huséiduki siirdamine iihest asukohast teise voi 6husoiduki viimine hooldusjaama voi sealt dratoomine®.
Crane, D., Dictionary of Aeronautical Terms, 5. trikk, Aviation Supplies & Academics, Newcastle, Washington, 2015, 1k 210.

40 — Lennukit (osadeks voetult voi tervena) voidakse vedada tavalise kaubana teise ohusoiduki lastiruumis.

41 — Vt analoogia alusel kohtuotsus, 28.7.2016, Robert Fuchs (C-80/15, EU:C:2016:615, punkt 36), ning minu ettepanek selles kohtuasjas
(C-80/15, EU:C:2016:104, punkt 42).
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93. Médruse nr 965/2012 artikli 2 ldikes 1 on moiste ,driline lennutransport maaratletud sisuliselt
samas sonastuses nagu punktis FCL.010. Méiidruse nr 965/2012 III lisa punkti ORO.AOC.125*
kohaselt voib lennuettevotja sertifikaadi omanik teha selles sdttes loetletud tingimusel mitteérilisi lende
ohusoidukiga, mida tildjuhul kasutatakse driliseks lennutranspordiks.

94. Viimati nimetatud punkt on tédhtis. See kinnitab, et ettevotjad, kes tavaliselt tegelevad drilise
lennutranspordiga, voivad teha ka muid lende, millele vaidlusalune vanusepiirang ei ole kohaldatav.

3. Teleoloogiline tolgendus

95. Nagu Lufthansa CityLine mirgib, on konealuse sitte eesmirk saavutada lennundussektoris ohutuse
tihtlustatud korge tase. Seda eesmaérki taotletakse médrustega nr 1178/2011 ja nr 216/2008 kooskolas
proportsionaalsuse pohimottega.

96. Ent proportsionaalsuse pohimottega ongi tépselt kooskodlas see, et vanusepiirang on kehtestatud
ainult édrilise lennutranspordi lendudele, millega kaasnevad suuremad riskid ning millel voivad olla
hdvitavad tagajarjed. Jéttes selle vanusepiirangu muudele tegevustele peale drilise lennutranspordi
tildises korras kohaldamata, ei ole liidu seadusandja jatnud ohutust tihelepanuta. Muude tegevuste
suhtes, mida ei mojuta édrilise lennutranspordi suured riskid, on peetud piisavaks tagatiseks eeskirju,
mille kohaselt tuleb pirast 60-aastaseks saamist uuendada tervisetdendeid iga kuue kuu jarel.*

97. W. Fries vdidab ning ka eelotsusetaotluse esitanud kohus viitab oma kolmandas kiisimuses sellega
seoses asjaolule, et lile 65-aastane piloot ei juhi lennudpetaja ja/voi kontrollpiloodina ise aktiivselt
ohusoidukit. Ta viibib piloodikabiinis pelgalt kui jalgiva lennumeeskonna liige. Sellest tulenevalt
puudub tal kontroll 6husoiduki tile ning tema tegevus ei mojuta otseselt lennu ohutust.

98. Ning lopuks, nagu W. Fries oigesti viidab, riivab konealune vanusepiirang niihésti
diskrimineerimiskeelu pohimotet kui ka digust vabalt kutsealal tegutseda. Kuivord see kujutab endast
erandit piloodina tegutsemise suhtes ning samuti piirangut harta artikli 15 loikes 1 tunnustatud
oigusele, ei tohiks seda tolgendada laialt. Seetottu ei ole pohjendatud selle sitte laiendamine,
olenemata selle grammatilistest ja siistemaatilistest joontest, kaugemale selle sonaselgelt nimetatud
tegevusest.

4. Vahekokkuvate

99. Kokkuvottes olen seisukohal, et kolmandale kiisimusele tuleks vastata, et mdistet ,driline
lennutransport” komisjoni médruse nr 1178/2011 I lisa punkti FCL.065 alapunktis b tuleb tdlgendada
vastavalt madratlusele sama lisa punktis FCL.010 selliselt, et see ei holma lennuettevotja poolt
korraldatud niinimetatud iilelende, mille puhul ei veeta reisijaid, kaupa ega posti, ega koolitust ega
kontroll-lendude sooritamist, mille puhul iile 65-aastane piloot viibib 6husdiduki piloodikabiinis jélgiva
meeskonnaliikmena.

42 — Punkt ORO.AOC.125: ,Lennuettevotja sertifikaadi omaniku kditamistingimustes loetletud oOhusoidukite mittedrilised lennud
a) Lennuettevotja sertifikaadi omanik voib teha mittedrilisi lende 6husoidukiga, mida tildjuhul kasutatakse driliseks lennutranspordiks ja mis
on dra mirgitud asjaomase lennuettevotja sertifikaadi kaitamistingimustes, tingimusel et kiitaja teeb jargmist: 1) kirjeldab asjaomast
mittedrilist lennutegevust tiksikasjalikult lennutegevuskasiraamatus, sealhulgas: i) margib dra kohaldatavad nouded; ii) mérgib selgelt dra koik
erinevused drilise ja mittedrilise lennutegevuse kditamisprotseduuride vahel; iii) kirjeldab vahendeid, millega tagatakse, et koik
kaitamistegevuses osalevad to6tajad on tutvunud koikide kditamisega seotud protseduuridega; 2) esitab koik alapunkti a alapunkti 1
alapunktis ii osutatud kiitamisprotseduuride puhul kindlakstehtud erinevused padevale asutusele eelnevaks heakskiitmiseks.
b) Lennuettevotja sertifikaadi omanik, kes kaitab alapunktis a osutatud lende, ei ole kohustatud esitama kiesoleva osa kohast deklaratsiooni.”

43 — Madruse nr 1178/2011 IV lisa punkti MED.A.045 alapunkti a alapunkti 2 alapunktiga ii on vdhemalt 60-aastaste klassi 1 tervisetdendite
kehtivusaega lithendatud kuue kuuni. Sama lisa punkti MED.A.030 alapunktis f on ette nihtud, et ,[a]metipiloodi loa (CPL), teise piloodi loa
(MPL) vi liinipiloodi loa (ATPL) taotlejail ja omanikel peab olema vdhemalt klassi 1 tervisetdend”.
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V. Ettepanek

100. Eeltoodust lahtudes teen Euroopa Kohtule ettepaneku vastata Bundesarbeitsgerichti (Saksamaa
Liitvabariigi korgeim t66kohus) esitatud kiisimustele jargmiselt:

16

Eelotsusetaotluse esitanud kohtu esimese ja teise kiisimuse uurimisel ei ole ilmnenud ihtegi
pohjust, mis voiks harta artikli 15 16iget 1 ja artikli 21 loiget 1 arvestades mojutada komisjoni
3. novembri 2011. aasta midruse (EL) nr 1178/2011, millega kehtestatakse tsiviillennunduses
kasutatavate 6husoidukite meeskonnaga seotud tehnilised nouded ja haldusmenetlused vastavalt
Euroopa Parlamendi ja néukogu miirusele (EU) nr 216/2008, 1 lisa punkti FCL.065 alapunkti b
kehtivust.

Moistet ,driline lennutransport® méaaruse nr 1178/2011 I lisa punkti FCL.065 alapunktis b tuleb
tolgendada vastavalt madratlusele sama lisa punktis FCL.010 selliselt, et see ei holma
lennuettevotja poolt korraldatud niinimetatud tilelende, mille puhul ei veeta reisijaid, kaupa ega
posti, ega koolitust ega kontroll-lendude sooritamist, mille puhul iile 65-aastane piloot viibib
ohusoiduki piloodikabiinis jdlgiva meeskonnaliikmena.
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