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Lufthansa CityLine GmbH

[wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym zlozony przez Bundesarbeitsgericht (federalny
sad pracy, Niemcy)]

Polityka transportowa — Transport lotniczy — Rozporzadzenie Komisji nr 1178/2011 — Waznos$¢
FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 — Artykul 15 ust. 1 i art. 21 ust. 1 Karty
praw podstawowych Unii Europejskiej — Wolno$¢ wyboru zawodu i prawo do podejmowania pracy —

Réwne traktowanie bez wzgledu na wiek — Ograniczenie wiekowe do 65 lat dla pilotéw
uczestniczacych w zarobkowym transporcie lotniczym — Bezpieczenstwo lotnicze — Definicja
»zarobkowego transportu lotniczego” — Loty w ramach przebazowania i czynnosci szkoleniowe

lub egzaminacyjne

I. Wprowadzenie

1. Werner Fries byl zatrudniony jako pilot w Lufthansa CityLine GmbH (zwanej dalej ,Lufthansa
CityLine”). Kiedy ukonczyl 65 lat, owa linia lotnicza odméwita jego dalszego zatrudnienia, cho¢ na
mocy obowigzujacego ukladu zbiorowego umowa o prace obowiazywala jeszcze przez okres dwdch
miesiecy. Linia lotnicza uznala, Ze nie mozna kontynuowac zatrudnienia, poniewaz zgodnie
z przepisami prawa Unii posiadacz licencji pilota po ukonczeniu 65 lat nie moze pracowac jako pilot
statku powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie lotniczym. Werner Fries utrzymuje
jednak, ze jego stosunek pracy z Lufthansa CityLine mogt trwaé przez pozostale dwa miesiace, do
osiagniecia przez niego wieku emerytalnego. Przez ten okres mdgl on pracowac jako instruktor,
egzaminator oraz wykonywac loty w ramach przebazowania.

2. W tym kontekscie sad odsylajacy, po pierwsze, kwestionuje wazno$¢ przepisu prawa unijnego
ustanawiajacego ograniczenie wiekowe — FCL.065 lit. b), zawartego w zalaczniku I do rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 1178/2011 [zwany dalej ,FCL.065 lit. b)"]* — w $wietle zakazu dyskryminacji ze
wzgledu na wiek [art. 21 ust. 1 Karty praw podstawowych Unii Europejskiej (zwanej dalej ,karta”)]
oraz prawa do podejmowania pracy i wykonywania swobodnie wybranego zawodu (art. 15 ust. 1
karty). Po drugie, w przypadku podtrzymania waznosci tego przepisu sad odsylajacy zapytuje
o interpretacje pojecia ,zarobkowego transportu lotniczego”. Scislej rzecz ujmujac, sad docieka, czy
w zakres tego pojecia wchodza loty do celéw szkoleniowych i egzaminacyjnych oraz loty w ramach
przebazowania.

1 — Jezyk oryginalu: angielski.

2 — Rozporzadzenie z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajgce wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace sie do zaldg
w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. 2011, L 311, s. 1), zmienione
rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 290/2012 z dnia 30 marca 2012 r. (Dz.U. 2012, L 100, s. 1).

PL

ECLILEU:C:2017:225 1




OPINIA M. BOBEKA — SPRAWA C-190/16
FRIES

II. Ramy prawne

A. Rozporzadzenie nr 216/2008

3. Rozporzadzenie nr 1178/2011, ktérego przepisy sa rozpatrywane w badanej sprawie, wykonuje
rozporzadzenie (WE) nr 216/2008°. Motywy 1, 3, 4, 7 i 8 tego drugiego rozporzadzenia maja
nastepujace brzmienie:

»(1) Wysoki i ujednolicony poziom ochrony obywateli europejskich w zakresie lotnictwa cywilnego

(4)

(8)

powinien zosta¢ zapewniony przez caly czas dzieki przyjeciu wspélnych zasad bezpieczenstwa
oraz zastosowaniu $rodkéw majacych zapewni¢, ze wyroby beda spelnialy, a osoby i organizacje
we Wspdlnocie beda przestrzegaé tych zasad oraz zasad przyjetych w celu ochrony $rodowiska.
Powinno to przyczyni¢ sie do ulatwienia swobodnego przeplywu towaréw, oséb i organizacji na
rynku wewnetrznym.

Konwencja chicagowska okreslifa juz minimalne normy majace na celu zapewnienie
bezpieczenistwa lotnictwa cywilnego i ochrony s$rodowiska. Zasadnicze wymagania i przepisy
wykonawcze do nich przyjete przez Wspélnote powinny gwarantowad, ze panstwa czlonkowskie
beda wypelnia¢ zobowigzania zawarte w konwencji chicagowskiej, w tym zobowigzania dotyczace
stosunkéw z panstwami trzecimi.

Wspélnota powinna ustali¢, zgodnie z normami i zalecanymi praktykami okreslonymi w konwencji
chicagowskiej, zasadnicze wymagania majace zastosowanie do wyrobéw lotniczych, czesci
i akcesoriéw, do o0séb i organizacji zajmujacych si¢ uzytkowaniem statkéw powietrznych oraz do
oséb i wyrobéw zaangazowanych w szkolenia i badania lekarskie pilotéw. Komisja powinna by¢
upowazniona do opracowania niezbednych przepiséw wykonawczych.

Lotnicze wyroby, czesci i akcesoria, operatorzy zaangazowani w zarobkowa dziatalno$¢ lotniczg, jak
rowniez piloci i osoby, wyroby i organizacje zwigzane ze szkoleniami i badaniami lekarskimi tych
0séb, powinny by¢ certyfikowane lub licencjonowane po spelnieniu zasadniczych wymagan, ktére
zostang ustalone przez Wspdlnote zgodnie z normami i zalecanymi praktykami okreslonymi
w konwencji chicagowskiej. Komisja powinna by¢ upowazniona do opracowania niezbednych
przepiséw wykonawczych stuzacych okresleniu warunkéw wydawania certyfikatéw lub warunkow
ich zastepowania deklaracja o zdolnosci, biorac pod uwage ryzyko zwiazane z réznymi typami
operacji, w tym z niektérymi rodzajami prac lotniczych oraz lotami lokalnymi wykonywanymi
przez mate statki powietrzne.

W odniesieniu do dzialalno$ci niezarobkowej przepisy dotyczace uzytkowania oraz
licencjonowania powinny zosta¢ dostosowane do zlozonosci statku powietrznego i nalezy
opracowac zwiazang z tym definicje”.

4. Artykul 2 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 stanowi, ze ,[p]odstawowym celem niniejszego
rozporzadzenia jest ustanowienie i utrzymanie wysokiego, ujednoliconego poziomu bezpieczenstwa
lotnictwa cywilnego w Europie”.

3 — Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspélnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego

i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajagce dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE)
nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE (Dz.U. 2008, L 79, s. 1), zmienione rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 690/2009 z dnia 30 lipca
2009 r. (Dz.U. 2009, L 199, s. 6) oraz rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1108/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r.
(Dz.U. 2009, L 309, s. 51) i rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 6/2013 z dnia 8 stycznia 2013 r. (Dz.U. 2013, L 4, s. 34).
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B. Rozporzadzenie nr 1178/2011
5. Motyw 11 rozporzadzenia nr 1178/2011 brzmi nastepujaco:

»Aby zapewni¢ plynne przejScie oraz zagwarantowaé wysoki, ujednolicony poziom bezpieczenstwa
lotnictwa cywilnego w Unii, $rodki wykonawcze powinny odzwierciedla¢ aktualny stan wiedzy, w tym
najlepsze praktyki, a takze postep naukowo-techniczny w zakresie szkolenia pilotéw oraz sprawnosci
fizycznej i psychicznej. Nalezy odpowiednio uwzgledni¢ wymagania techniczne i procedury
administracyjne uzgodnione przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) oraz
Wspélne Wtadze Lotnicze (JAA) do dnia 30 czerwca 2009 r., jak réwniez obowiazujace przepisy
wynikajace ze specyfiki danego kraju”.

6. Artykul 1 ust. 1 rozporzadzenia nr 1178/2011 przewiduje, ze rozporzadzenie ustanawia szczeg6lowe
zasady miedzy innymi w odniesieniu do ,poszczegélnych uprawnien zwigzanych z licencjami pilotéw,
warunkow wydawania, utrzymywania w mocy, zmiany, ograniczania, zawieszania lub cofania licencji,
przywilejow i obowigzkéw posiadaczy licencji, warunkéw konwersji dotychczasowych krajowych
licencji pilotéw i krajowych licencji mechanika pokladowego na licencje pilotéw, warunkéw uznawania
licencji wydanych przez panstwa trzecie [...]".

7. Artykul 3 rozporzadzenia nr 1178/2011, w brzmieniu majacym zastosowanie do okolicznosci
faktycznych sprawy, stanowi: ,Bez uszczerbku dla przepiséw art. 7, piloci statkdw powietrznych,
o ktérych mowa w art. 4 ust. 1 lit. b) i ¢) oraz art. 4 ust. 5 rozporzadzenia (WE) nr 216/2008, musza
spelnia¢ wymagania techniczne i wymogi procedur administracyjnych okreslone w zatacznikach Ii IV
do niniejszego rozporzadzenia”.

8. FCL.010 zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 (zwany dalej ,FCL.010”) zawiera definicje
stosowane do czesci FCL (licencja czlonka zalogi lotniczej). Stanowi on, ze ,»[z]arobkowy transport
lotniczy« oznacza przewo6z pasazeréow, ladunkéw lub poczty za oplata lub na podstawie umowy
o czasowym oddaniu statku powietrznego do uzywania”.

9. FCL.065 zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011, zatytulowany ,Ograniczenie uprawnien
posiadaczy licencji w wieku 60 lat i starszych w zarobkowym transporcie lotniczym”, w brzmieniu
majacym zastosowanie do postepowania przed sadem odsytajacym*, stanowi:

»a) Wiek od 60 do 64 lat. Samoloty i $miglowce. Posiadacz licencji pilota, ktéry osiagnatl wiek 60 lat,
nie moze pelni¢ funkcji pilota statku powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie
lotniczym, chyba ze:

1) jest czlonkiem zalogi wieloosobowej; oraz
2) jest jedynym pilotem wérdd zalogi lotniczej, ktéry osiagnal wiek 60 lat.

b) Wiek 65 lat. Posiadacz licencji pilota, ktory osiagnal wiek 65 lat, nie moze pelni¢ funkcji pilota
statku powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie lotniczym”.

4 — DPrzepis ten zostal zmieniony rozporzadzeniem Komisji (UE) 2015/445 z dnia 17 marca 2015 r. (Dz.U. 2015, L 74, s. 1). Zobacz pkt 1
zalgcznika I: ,a) Wiek od 60 do 64 lat. Samoloty i $migtowce. Posiadacz licencji pilota, ktéry osiggnat wiek 60 lat, nie moze pelni¢ funkcji
pilota statku powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie lotniczym, chyba ze jest czlonkiem zalogi wieloosobowej. b) Wiek 65
lat. Posiadacz licencji pilota, ktéry osiagnal wiek 65 lat, nie moze petni¢ funkcji pilota statku powietrznego uczestniczacego w zarobkowym
transporcie lotniczym; zakaz ten nie dotyczy posiadaczy licencji pilota balonowego lub licencji pilota szybowcowego. c¢) Wiek 70 lat.
Posiadacz licencji pilota balonowego lub licencji pilota szybowcowego, ktéry osiagnal wiek 70 lat, nie moze penic¢ funkgji pilota balonu lub
szybowca uczestniczacego w zarobkowym transporcie lotniczym”.
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II1. Okolicznosci faktyczne, postepowanie i pytania prejudycjalne

10. Werner Fries byl zatrudniony przez Lufthanse CityLine od 1986 r. Byl kapitanem statku
powietrznego typu Embraer. Ponadto powierzono mu tez zadanie szkolenia innych pilotéw.

11. W pazdzierniku 2013 r. W. Fries ukornczyl 65 lat. Lufthansa CityLine wezwala W. Friesa do
oddania udostepnionego mu sprzetu roboczego do dnia 31 pazdziernika 2013 r. Po tej dacie przestal
on by¢ zatrudniony w Lufthansie CityLine. Zdaniem tej linii lotniczej po ukonczeniu 65 lat W. Fries
nie mogl pozostawac zatrudniony jako pilot z uwagi na ograniczenie wiekowe przewidziane
w FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011.

12. Umowa o prace miedzy Lufthansa CityLine a W. Friesem miata jednak wygasna¢ dopiero z dniem
31 grudnia 2013 r. Wynikalo to z postanowienia obowigzujacego ukladu zbiorowego pracy, ktéry
przewidywal wygasniecie umowy o prace wraz z osiagnieciem wieku emerytalnego okreslonego
w ustawowym ubezpieczeniu emerytalnym. W przypadku W. Friesa wiek ten wynosil 65 lat i dwa
miesiace.

13. W konsekwencji powstala dwumiesieczna rozbiezno$¢ pomiedzy data rozwigzania stosunku pracy
z W. Friesem przez Lufthanse CityLine a datg, w ktdrej powinno bylo nastapi¢ wygasniecie umowy
o prace wedlug postanowien ukladu zbiorowego.

14. Werner Fries utrzymuje, ze mégl $wiadczy¢ prace przez pozostate dwa miesigce po ukonczeniu 65
lat, do osiagniecia wieku emerytalnego. Zgodnie z posiadanymi uprawnieniami moégl on wciaz
wykonywa¢ loty w ramach przebazowania oraz pracowa¢ w charakterze instruktora i egzaminatora.
W spornym okresie dysponowal on nadal: licencja pilota transportu liniowego (ATPL), w tym
uprawnieniem na typ statku powietrznego Embraer; uprawnieniem jako Type Rating Instructor (TRI)
do szkolenia pilotéw na statku powietrznym typu Embraer w samolocie i w symulatorze;
uprawnieniem jako Type Rating Examiner (TRE) do przeprowadzania egzaminéw w samolocie
i w symulatorze w celu otrzymania lub przedtuzenia licencji na typ statku powietrznego Embraer; byt
tez zatwierdzony jako Senior Examiner (SEN) do przeprowadzania egzaminéw na Type Rating
Examiner (TREs) niezaleznie od typu statku powietrznego.

15. Werner Fries wniést powddztwo o wyplate wynagrodzenia za listopad i grudzien 2013 r. Z uwag na
pi$mie przedlozonych Trybunalowi wynika, ze zaréwno sad pierwszej, jak i sad drugiej instancji uznaty
wiekszo$¢ zadan okreslonych w pozwie.

16. Obie strony wniosly sprawe do sadu odsylajacego — Bundesarbeitsgericht (federalnego sadu pracy,
Niemcy). Lufthansa CityLine zada oddalenia powddztwa, a W. Fries zada wyptaty dochodzonej kwoty
w calosci.

17. Sad odsytajacy wyjasnit, ze — zgodnie z prawem krajowym® — jesli istnieje dajacy sie zrealizowac
stosunek pracy, pracodawca popada w zwloke, jezeli nie odbiera $wiadczenia zaoferowanego mu
nalezycie przez pracownika. Pracownik moze w takim przypadku zada¢ uzgodnionego wynagrodzenia
za prace nieSwiadczona z powodu zwloki pracodawcy. Zwloka pracodawcy w odbiorze jest jednak
wykluczona, jezeli pracownik nie jest w stanie wykona¢ $wiadczenia. Jezeli niemozliwe jest wykonanie
przez pracownika w calosci lub w czesci $wiadczenia uzgodnionego w umowie o prace, pracodawca
ma obowigzek uwzgledniania praw i intereséw pracownika na gruncie prawa krajowego, co oznacza
zlecenie pracownikowi innych prac, ktére jest on w stanie wykonal. Jezeli pracodawca naruszy ten
obowigzek, moze to skutkowal powstaniem jego odpowiedzialnosci i konieczno$cia wyplaty
odszkodowania.

5 — Paragraf 241 ust. 2, §§ 293, 297 i 615 Biirgerliches Gesetzbuch (BGB, niemieckiego kodeksu cywilnego).
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18. W tych okolicznos$ciach Bundesarbeitsgericht (federalny sad pracy) postanowil zawiesic
postepowanie i zwrécic sie do Trybunalu z nastepujacymi pytaniami prejudycjalnymi:

»1) Czy FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 jest zgodny z zakazem
dyskryminacji ze wzgledu na wiek przewidzianym w art. 21 ust. 1 karty?

2) Czy FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 jest zgodny z art. 15 ust. 1 karty,
zgodnie z ktérym kazdy ma prawo do podejmowania pracy oraz wykonywania swobodnie
wybranego lub zaakceptowanego zawodu?

3) W przypadku udzielenia odpowiedzi twierdzacej na pytania pierwsze i drugie:

a) Czy pojeciem »zarobkowego transportu lotniczego« w rozumieniu FCL.065 lit. b) badz definicji
tego pojecia w FCL.010 zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 objete jest takze tak
zwane przebazowanie samolotu w ramach dzialalno$ci gospodarczej przedsiebiorstwa
lotniczego, podczas ktdérego nie sa przewozeni ani pasazerowie, ani tadunek lub poczta?

b) Czy pojeciem »zarobkowego transportu lotniczego« w rozumieniu FCL.065 lit. b) badz definicji
tego pojecia w FCL.010 zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 objete sa szkolenie
i przeprowadzanie egzamindéw, podczas ktérych ponad 65-letni pilot przebywa w kabinie zalogi
jako cztonek zalogi niewykonujacy czynnosci lotniczych?”.

19. Uwagi na pi$mie w badanej sprawie przedstawili W. Fries, Lufthansa CityLine, rzad wloski
i Komisja Europejska.

IV. Ocena

20. Struktura niniejszej opinii jest nastepujaca. Najpierw zajme si¢ kwestia zgodnosci FCL.065 lit. b)
z art. 21 ust. 1 i art. 15 ust. 1 karty (cze$¢ A). Nastepnie, stwierdziwszy, ze w moim odczuciu przepis
ten jest zgodny ze wspomnianymi powyzej prawami zawartymi w karcie, zaproponuje wykladnie
pojecia ,zarobkowego transportu lotniczego” zawartego w FCL.010 i FCL.065 lit. b) (czes¢ B).

A. Zgodnos¢ FCL.065 lit. b) z karta

21. FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 przewiduje ograniczenie wiekowe
w pelnieniu funkcji pilota: stanowi on, ze posiadacz licencji pilota, ktéry osiggnatl wiek 65 lat, nie
moze pelni¢ funkcji pilota statku powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie lotniczym.
W drodze pytan pierwszego i drugiego sad odsylajacy dazy do ustalenia, czy takie ograniczenie
wiekowe jest zgodne z karta: po pierwsze, z zakazem dyskryminacji ze wzgledu na wiek zawartym
w art. 21 ust. 1 karty, oraz po drugie, z ustanowionym w art. 15 ust. 1 prawem do podejmowania pracy
i wykonywania swobodnie wybranego lub zaakceptowanego zawodu. Zbadam zgodno$¢ badanego
przepisu kolejno z oboma artykulami karty.
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1. Artykut 21 ust. 1 karty

22. Zgodnie z art. 21 ust. 1 karty zakazana jest wszelka dyskryminacja ze wzgledu na wiek. Jako wyraz
zasady ogolnej prawa Unii — zasady réwnego traktowania — zawartej w art. 20 karty®, zakaz
dyskryminacji oznacza, ze a) sytuacje poréwnywalne nie s3 traktowane w odmienny sposéb, b) na
szkode grupy objetej ochrona, c) z przyczyn podlegajacych ochronie, d) chyba ze takie traktowanie jest
uzasadnione w sposéb obiektywny jako odpowiadajace celom interesu ogélnego uznawanym przez
Unie oraz jest zgodne z zasada proporcjonalnosci.

a) Rozne traktowanie sytuacji porownywalnych

23. FCL.065 lit. b) dopuszcza odmienne traktowanie oséb bedacych w poréwnywalnej sytuacji. Sytuacja
posiadacza licencji podlegajacego ograniczeniu wiekowemu (65 lat) w pelnieniu funkcji pilota statku
powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie lotniczym z pewnoscia wykazuje wiecej
podobienstw niz réznic wzgledem sytuacji pilota mtodszego wiekiem z licencja do wykonywania takiej
samej dziatalnosci’. Obaj podlegaja temu samemu systemowi regulacji, w ramach ktérego konkuruja
0 w gruncie rzeczy te same posady.

b) Dziatanie na szkode grupy objetej ochrong

24. Piloci, ktérzy osiggneli wiek 65 lat i nie moga pelni¢ funkcji pilota statku powietrznego
uczestniczacego w zarobkowym transporcie lotniczym, s zatem traktowani w sposéb mniej korzystny
ze wzgledu na wiek®. Zostaja pozbawieni mozliwoéci wykonywania niektérych rodzajéw czynnosci.

¢) Z przyczyn podlegajgcych ochronie

25. Jedynym kryterium ograniczenia przewidzianego w FCL.065 lit. b) jest wiek, bedacy jednym
z ,podejrzanych” wzgledéw wymienionych wprost w art. 21 ust. 1 karty.

d) Uzasadnienie

26. Zakaz dyskryminacji ze wzgledu na wiek przewidziany w art. 21 ust. 1 karty nie ma jednak
charakteru bezwzglednego. Dopuszcza si¢ jego ograniczenie zgodnie z wymogami zawartymi w art. 52
ust. 1 karty.

27. Aby zaproponowaé¢ mozliwe wzgledy uzasadniajace réznice w traktowaniu w badanej sprawie,
Komisja podniosta, ze nalezy skorzysta¢, przez analogie, z dopuszczalnych wyjatkéw od zasady
réwnego traktowania przewidzianych dyrektywa 2000/78/WE’. Komisja uwaza, ze wymog zwiazany
z wiekiem jest niezbedny ,dla zapewnienia bezpieczenistwa publicznego”, zgodnie z trescig art. 2 ust. 5
dyrektywy 2000/78. Ponadto Komisja utrzymuje, ze sporne ograniczenie wiekowe objete jest zakresem
art. 4 ust. 1 tej dyrektywy, gdyz jest ono zwiazane z ,istotnym i determinujacym wymogiem
zawodowym” dotyczacym zawodowych pilotéw i jest proporcjonalne do realizowanego, zgodnego
z prawem celu.

6 — Zobacz podobnie wyroki: z dnia 22 maja 2014 r., Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, pkt 43); z dnia 29 kwietnia 2015 r., Léger (C-528/13,
EU:C:2015:288, pkt 48 i przytoczone tam orzecznictwo).

7 — Zobacz podobnie wyrok z dnia 13 wrzesnia 2011 r., Prigge i in. (C-447/09, EU:C:2011:573, pkt 44).
8 — Zobacz analogicznie wyrok z dnia 13 wrzes$nia 2011 r., Prigge i in. (C-447/09, EU:C:2011:573, pkt 44).

9 — Dyrektywa Rady z dnia 27 listopada 2000 r. ustanawiajaca ogélne warunki ramowe réwnego traktowania w zakresie zatrudnienia i pracy
(Dz.U. 2000, L 303, s. 16).
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28. Nie jest kwestia sporng, ze dyrektywa 2000/78 nie znajduje zastosowania w badanej sprawie.
Kwestia sporna jest wazno$¢ normy prawa wtérnego Unii w $wietle normy prawa pierwotnego —

karty.

29. Dyrektywa 2000/78 stanowi konkretny wyraz zasady niedyskryminacji w dziedzinie zatrudnienia
i wykonywania zawodu. Ramy analityczne na gruncie art. 21 ust. 1 karty sa zatem bez watpienia
podobne. Dlatego tez kategorie i wykladnia wyksztalcone na podstawie dyrektywy moga postuzy¢ jako
inspiracja do dopelnienia tresci art. 21 ust. 1 karty. W szczegélnosci dwa przywolane przez Komisje
przepisy dyrektywy pokazuja dazenie europejskiego prawodawcy do osiagniecia kompromisu miedzy
konkurencyjnymi interesami, przewidujac uzasadnienia dla $rodkéw krajowych dopuszczajacych
réznice w traktowaniu bezposrednio ze wzgledu na wiek™. Wreszcie, nalezyte uwzglednienie
dyrektywy jest takze podyktowane potrzeba zachowania spéjnego podejicia do kontroli sadowej aktéw
prawa Unii oraz prawa krajowego w dziedzinie niedyskryminacji w zatrudnieniu ze wzgledu na wiek.

30. W tym kontekécie pojecie ,istotnych wymogéw zawodowych” zaczerpniete przez Komisje
z dyrektywy 2000/78 stwarza konkretna mozliwo$¢ uzasadnienia nieréwnego traktowania w dziedzinie
zatrudnienia, stosowana w ten sam sposéb w ramach art. 21 ust. 1 karty. Trybunal orzekl, iz
odmienne traktowanie z przyczyn takich jak wiek, pte¢ czy niepelnosprawnos¢ nie stanowi naruszenia
art. 21 ust. 1 karty, w przypadku gdy ,ze wzgledu na rodzaj dzialalno$ci zawodowej lub warunki jej
wykonywania dane cechy sa istotnym i determinujacym wymogiem zawodowym, pod warunkiem ze
cel takiego odmiennego traktowania jest zgodny z prawem, a wymodg jest proporcjonalny do
zamierzonych celéw”". Istotny i determinujacy wymoég zawodowy nie jest sam w sobie ,podejrzang”
przyczyna réznicy w traktowaniu — wiekiem — jest natomiast cecha z wiekiem zwiazana?. W badanej
sprawie cecha zwiazana z wiekiem oznacza szczegélne zdolnosci fizyczne, ktére pogarszaja sie
z wiekiem". Zostala ona uznana w dotychczasowym orzecznictwie Trybunatu za istotny
i determinujacy wymog zawodowy” w celu wykonywania zawodu pilota liniowego . Wymdg ten, aby
mogt stanowi¢ dopuszczalne ograniczenie zasady niedyskryminacji zawartej w art. 21 ust. 1 karty,

musi odpowiada¢ zgodnym z prawem celom i by¢ proporcjonalny .

31. Na oceng, czy dany $rodek mozna uzna¢ za uzasadniony jako istotny i determinujacy wymog
zawodowy, w istocie nakladaja si¢ wymogi, jakie musza spelnia¢ ograniczenia przewidziane w art. 52
ust. 1 karty, co w efekcie oznacza badanie dopuszczalno$ci ograniczen praw zawartych w art. 21 ust. 1
karty.

32. Artykul 52 ust. 1 karty dopuszcza ograniczenia, o ile przewidziane sa one ustawa, szanuja istote
tych praw i wolnosci i, z zastrzezeniem zasady proporcjonalnosci, sa konieczne i rzeczywiscie
odpowiadaja celom interesu ogdlnego uznanym przez Unie lub potrzebie ochrony praw i wolnosci
innych os6b ™.

10 — Zobacz podobnie wyrok z dnia 13 wrze$nia 2011 r., Prigge i in. (C-447/09, EU:C:2011:573, pkt 55).
11 — Wyrok z dnia 22 maja 2014 r., Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, pkt 49).

12 — W odniesieniu do art. 4 ust. 1 dyrektywy 2000/78 zob. podobnie wyroki: z dnia 12 stycznia 2010 r., Wolf (C-229/08, EU:C:2010:3, pkt 35);
z dnia 13 wrze$nia 2011 r., Prigge i in. (C-447/09, EU:C:2011:573, pkt 66); z dnia 13 listopada 2014 r., Vital Pérez (C-416/13,
EU:C:2014:2371, pkt 36).

13 — Zobacz wyroki: z dnia 12 stycznia 2010 r., Wolf (C-229/08, EU:C:2010:3, pkt 41); z dnia 13 listopada 2014 r., Vital Pérez (C-416/13,
EU:C:2014:2371, pkt 37); z dnia 15 listopada 2016 r., Salaberria Sorondo (C-258/15, EU:C:2016:873, pkt 34).

14 — Zobacz wyrok z dnia 13 wrze$nia 2011 r., Prigge i in. (C-447/09, EU:C:2011:573, pkt 67).
15 — Wyrok z dnia 22 maja 2014 r., Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, pkt 49).

16 — Zobacz na przyktad wyroki: z dnia 22 maja 2014 r., Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, pkt 42); z dnia 29 kwietnia 2015 r., Léger (C-528/13,
EU:C:2015:288, pkt 51, 52); z dnia 15 lutego 2016 r., N. (C-601/15 PPU, EU:C:2016:84, pkt 50).
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33 Nie ulega watpliwosci, ze ograniczenie

wiekowe, o ktérym mowa w niniejszej sprawie, zostalo przewidziane prawem:
zostalo ono bowiem wyrazone wprost w tresci FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia
nr 1178/2011. Ponadto nie mozna powiedzie¢, ze sporne ograniczenie wiekowe godzi w istote zasady
niedyskryminacji, jako ze jego zakres jest ograniczony".

34. Przeanalizuje zatem teraz, czy ograniczenie wiekowe 1) odpowiada zgodnemu z prawem celowi i 2)
jest zgodne z zasada proporcjonalnosci.

1) Zgodny z prawem cel

35. W badanej sprawie Komisja, rzad wloski i Lufthansa CityLine podnosza, ze sporny $rodek stuzy
celowi ustanowienia i utrzymania wysokiego, ujednoliconego poziomu bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego w Europie. Ponadto, jak twierdzi Lufthansa CityLine, cel ten ma zwigzek z ochrona zycia
i zdrowia ludzkiego.

36. Cel ustanowienia i utrzymania wysokiego, ujednoliconego poziomu bezpieczenistwa lotnictwa
cywilnego w Unii zostal wyrazony wprost w motywie 1 oraz w art. 2 ust. 1 rozporzadzenia
nr 216/2008, stanowiacego podstawe prawna rozporzadzenia nr 1178/2011. Wzmianka o tym wlasnie
celu pojawia sie réwniez w motywach 1 i 11 rozporzadzenia nr 1178/2011.

37. Moim zdaniem nie ma watpliwosci co do tego, ze bezpieczenistwo ruchu lotniczego, podobnie jak
bezpieczeristwo w innych sektorach transportu’, jest celem interesu ogélnego uznawanym przez
Unie".

2) Proporcjonalnosc

38. Nalezy teraz przeanalizowaé¢, czy sporny S$rodek istotnie odpowiada celowi zapewnienia
bezpieczenistwa ruchu lotniczego, czy jest konieczny do osiagniecia tego celu oraz czy spowodowane
nim niekorzystne skutki nie sa nieproporcjonalne do realizowanych celéw.

39. Rzad wloski i Lufthansa CityLine uwazaja, ze kryterium wieku 65 lat jest wlasciwe i konieczne do
osiggniecia tego celu. Werner Fries zgadza sie z pogladem, Ze ograniczenie wiekowe jest odpowiednie
do osiagniecia celu ustanowienia wysokiego i ujednoliconego poziomu bezpieczenstwa, gdyz
z do$wiadczenia wynika, ze zdolnosci fizyczne i umystowe z wiekiem ulegaja pogorszeniu. Uwaza on
jednak, ze ograniczenie wiekowe do 65 lat nie jest konieczne.

i) Odpowiedni charakter

40. Moim zdaniem raczej nie ma watpliwosci, Ze co do zasady sporne ograniczenie wiekowe jest
wlasciwe do osiagniecia zamierzonego celu. Jak stwierdzil Trybunal w sprawie Prigge i in., jest rzecza
fundamentalng, by piloci liniowi posiadali okreslone zdolnosci fizyczne®. Niektére z tych zdolnosci
nieuchronnie pogarszaja sie z wiekiem.

17 — Zobacz podobnie wyrok z dnia 29 kwietnia 2015 r., Léger (C-528/13, EU:C:2015:288, pkt 54).

18 — W odniesieniu do bezpieczefistwa ruchu drogowego zob. na przyktad wyrok z dnia 22 maja 2014 r., Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350,
pkt 51), i przytoczona w nim bogata lista orzecznictwa.

19 — Zobacz podobnie wyrok z dnia 13 wrze$nia 2011 r., Prigge i in. (C-447/09, EU:C:2011:573, pkt 68, 69).
20 — Wyrok z dnia 13 wrzesnia 2011 r. (C-447/09, EU:C:2011:573, pkt 67).
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41. Ograniczenie wiekowe do 65 lat wydaje sie zatem odpowiednim $rodkiem do osiggniecia celu
wysokiego poziomu bezpieczefistwa ruchu lotniczego .

42. Werner Fries kwestionuje jednak wewnetrzna spojnos¢ rzeczonej normy w badanej sprawie,
powolujac sie na wyrok Trybunalu w sprawie Petersen”. Utrzymuje on, ze ograniczenie wiekowe do
65 lat nie realizuje w sposob spdjny celu zapewnienia bezpieczenstwa transportu lotniczego, poniewaz
nie ma ono zastosowania do niezarobkowego transportu lotniczego, gdzie réwniez wystepuje
zagrozenie dla bezpieczenstwa.

43. Nie zgadzam si¢ z tym pogladem. To, Ze sporne ograniczenie wiekowe dotyczy tylko pilotéw statku
powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie lotniczym, w istocie wzmacnia
proporcjonalny charakter tego srodka, pozostajac bez zadnego wplywu na spdjno$¢ realizacji zgodnego
z prawem celu przez norme.

44. Oczywiste jest, ze w dziedzinie lotnictwa stosuje sie rézne normy do réznych rodzajéw dziatalnosci
o réznych wymaganych poziomach bezpieczenistwa — w oparciu o hierarchie ryzyka, w ktoérej
zarobkowy transport lotniczy jest umiejscowiony wyzej.

45. Nakladajac ograniczenie wiekowe wylacznie w odniesieniu do zarobkowego transportu lotniczego,
rozporzadzenie nr 1178/2011 przyjmuje rozwigzanie kompromisowe — stosuje bowiem bardziej
rygorystyczne standardy z uwagi na wieksze ryzyko zwigzane z liczbg os6b i duzym znaczeniem
intereséw bezpieczenstwa lotniczego, ktérych dotyczy .

ii) Koniecznosé

46. Werner Fries podnosi jednak, ze ograniczenie wiekowe, ktéremu podlega, wykracza poza to, co
konieczne. Argumentuje to dwojako.

47. Po pierwsze, twierdzi on, ze nie istnieja dowody naukowe na to, iz piloci po osiggnieciu wieku 65
lat nie spetniaja wymogoéw zwiazanych z zarobkowym transportem lotniczym. Jako przykiad podaje, ze
w niektdérych panstwach spoza Unii nie wystepuja takie ograniczenia wiekowe.

48. Po drugie, W. Fries twierdzi, ze stan zdrowia i zdolno$ci stanowia ze swej natury cechy
o charakterze osobistym, indywidualnym dla kazdego pilota. Dlatego przy ich ocenie nalezaloby
przyja¢ zindywidualizowane podejscie. Nie mozna domniemywaé pogorszenia zdolnosci fizycznych
ogblnie u wszystkich os6b. Dlatego wiek nie powinien by¢ samodzielnym kryterium. Mniej
restrykcyjne $rodki moglyby uwzglednia¢ zdolnosci danej osoby na poziomie indywidualnym. Werner
Fries podkresla, ze stan takich zdolnosci da si¢ ustali¢ w drodze badan lekarskich. Zwraca uwage, ze
zgodnie z MED.A.045 lit. a) pkt 2 ppkt (ii) zalacznika IV do rozporzadzenia nr 1178/2011
w przypadku posiadaczy licencji, ktorzy osiagneli wiek 60 lat, okres waznos$ci wymaganych orzeczen
lekarskich jest skracany do sze$ciu miesiecy. Zauwazyl tez, ze zgodnie z ORO.FC.230 rozporzadzenia
(UE) nr 965/2012 piloci maja obowigzek odbywania szkolenn okresowych i sprawdzianéw
umiejetnosci *.

21 — W tym wzgledzie Trybunal orzeklt w wyroku z dnia 13 wrze$nia 2011 r., Prigge i in. (C-447/09, EU:C:2011:573, pkt 67), ze posiadanie
szczegblnych zdolnosci fizycznych zwiazanych z wiekiem moze by¢ uwazane za ,istotny i determinujacy wymoég zawodowy”, gdyz ,[jlezeli
chodzi o pilotéw liniowych, jest rzecza fundamentalng, by posiadali miedzy innymi szczegélne zdolnosci fizyczne, poniewaz niedostatki
fizyczne w tym zawodzie moga mie¢ powazne konsekwencje. Niezaprzeczalne jest rowniez, ze te zdolnosci pogarszaja sie z wiekiem”.

22 — Wyrok z dnia 12 stycznia 2010 r. (C-341/08, EU:C:2010:4).

23 — Roézne przepisy dotyczace dziatalnosci zarobkowej i niezarobkowej sa zawarte miedzy innymi w rozporzadzeniach: nr 216/2008,
nr 1178/2011 i nr 695/2012. Zobacz motywy 7 i 8 rozporzadzenia nr 2016/2008, przytoczone w pkt 3 niniejszej opinii. Zobacz tez
objasnienie réznych rodzajéw dziatalnosci lotniczej przedstawione przez Europejska Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) na stronie
https://www.easa.europa.eu/easa-and-you/general-aviation/operations-general-aviation#group-easa-related-content.

24 — Rozporzadzenie Komisji z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajace wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do
operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem nr 216/2008 (Dz.U. 2012, L 296, s. 1).
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49. Moim zdaniem argumentéw W. Friesa nie mozna uzna¢. Przeanalizuje kolejno oba z nich.

— Ustalenie ograniczenia wiekowego na 65 lat

50. Nie ma watpliwosci co do tego, ze z wiekiem co do zasady pogarszaja sie zdolnosci fizyczne. Mozna
jednak zastanawiac sie, gdzie dokladnie nalezy ustanowic¢ limit. Prawda jest, ze — jak podniést W. Fries
— wytyczeniu Scistego limitu wiekowego, powyzej ktérego nie mozna juz domniemywaé z medycznego

punktu widzenia sprawnosci, moze towarzyszy¢ niepewnos$¢ w srodowisku medycznym .

51. Jednakowoz decyzja o wprowadzeniu ograniczenia wiekowego i jego §ciste ustalenie wigze sie
z kompleksowymi ocenami o charakterze medycznym i technicznym. Przeklada si¢ to na szeroki
zakres uznania przystugujacy prawodawcy Unii przy ustalaniu takich limitow .

52. Wybory dokonywane przez prawodawce unijnego musza nawet w tym przypadku opiera¢ si¢ na
obiektywnych kryteriach i gwarantowa¢ poszanowanie praw podstawowych?”. Standardy ustalone na
szczeblu miedzynarodowym mozna uznawac za nieodzowny skladnik takich obiektywnych kryteriéw.

53. Ograniczenie wiekowe do 65 lat jest zgodne ze standardami wypracowanymi przez Organizacje
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) w ramach konwencji chicagowskiej, ktérym nadano
duza wage zaréwno rozporzadzeniem nr 216/2008, jak i rozporzadzeniem nr 1178/2011%.

54. W szczegblnosci pkt 2.1.10 zalacznika I do konwencji chicagowskiej przewiduje ograniczenie
uprawnien pilotéw, ktérzy osiagneli wiek 60 lat, i dalsze ograniczenie uprawnien pilotéw, ktérzy
osiagneli wiek 65 lat. Punkt 2.1.10.1 tego zalacznika stanowi, ze umawiajace si¢ panstwa, ktére wydaly
licencje pilotéw, nie powinny zezwala¢ ich posiadaczom na wykonywanie czynnosci pilota dowddcy
statku powietrznego uczestniczacego w miedzynarodowym zarobkowym transporcie lotniczym, jesli
posiadacze licencji skonczyli 60 lat lub 65 lat w przypadku wykonywania operacji przez wiecej niz
jednego pilota, gdy mtodszy z pilotéw nie ukoriczyl 60 roku zycia®. Punkt 2.1.10.2 tego zaltacznika
zawiera ponadto zalecenie, by umawiajace si¢ panstwo, ktére wydalo licencje pilotéw, nie zezwalato
ich posiadaczom na wykonywanie czynnosci drugiego pilota na statku powietrznym uczestniczacym
w miedzynarodowym zarobkowym transporcie lotniczym, jesli posiadacze licencji skonczyli 65 lat.

25 — Ustanawianie stalych ograniczenn wiekowych zawsze bylo i nadal bedzie przedmiotem debat. Zobacz na przyklad dokument AN-WP/7982
»Appendix C — Upper age limits for flight crew members” (Dodatek C — Gérna granica wieku dla cztonkéw zatég lotniczych), ICAO, 2006,
zawierajacy zestawienie réznych stanowisk poszczegdlnych panstw i stowarzyszen dotyczacych zasady wieku 60 lat, zanim w 2006 r. ICAO
podniosfo limit wiekowy do 65 lat. Zobacz tez: Aerospace Medical Association, Aviation Safety Committee, Civil Aviation Safety
Subcommittee, , The age 60 rule”, Aviation, Space, and Environmental Medicine, Vol. 75, No. 8, 2004, s. 708-715. Na temat debaty w USA
zob. tez ,Report to the Federal Aviation Administration” (Sprawozdanie dla Federalnej Administracji Lotnictwa) z dnia 29 listopada 2006 r.,
przygotowane przez Age 60 Aviation Rulemaking Committee.

26 — Zobacz w szczegdlnosci wyrok z dnia 22 maja 2014 r., Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, pkt 52, 64 i przytoczone tam orzecznictwo).

27 — Zobacz w szczegdlnosci wyrok z dnia 22 maja 2014 r., Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, pkt 53 i przytoczone tam orzecznictwo).

28 — Zobacz miedzy innymi motywy 3, 4 i 7 oraz art. 2 lit. d) rozporzadzenia nr 216/2008, jak réowniez motyw 11 rozporzadzenia nr 1178/2011.

29 — Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w dniu 7 grudnia 1944 r., z pézniejszymi zmianami. Zgodnie z art. 38
konwencji chicagowskiej kazde panstwo, ktére uwaza za konieczne wprowadzenie przepiséw lub metod postepowania rézniacych sie pod
jakimkolwiek wzgledem od przepiséw i metod postepowania ustalonych zgodnie z normami miedzynarodowymi, powinno niezwlocznie
powiadomi¢ ICAO o réznicach wystepujacych miedzy jego wlasng praktyka a praktyka ustalona przez normy miedzynarodowe. Zobacz na
przykiad przedstawiony przez Japonie raport zatytulowany ,Relaxation of age limit of pilots engaged in air transport and ensurement of the
health management system in airlines” (Zlagodzenie ograniczenia wiekowego dla pilotéw uczestniczacych w transporcie lotniczym
i zapewnienie systemu zarzadzania zdrowiem w liniach lotniczych [tlumaczenie wlasne]), wyjasniajacy motywy decyzji o podniesieniu limitu
wiekowego do 68 lat, dokument A39-WP277, Working Paper, ICAO, 29.8.2016.
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55. Aktualne ograniczenia wiekowe w ramach konwencji chicagowskiej wynikaja z poprawki, ktéra po
serii debat na forum ICAO podniosta limit wieku z 60 do 65 lat*. Gérna granica wieku wynoszaca 65
lat odzwierciedla réwniez norme przyjeta w ramach Joint Aviation Authorities [Zrzeszenia Wladz
Lotniczych]®'.

56. Takie normy miedzynarodowe stanowig cenny element przy ocenie proporcjonalnosci spornego
w badanej sprawie przepisu. Poniewaz przyjeto je na podstawie szeroko zakrojonej debaty i wiedzy
zawodowej, stanowia one solidny grunt dla uzasadnienia ograniczenia wiekowego, jako obiektywne
i wywazone odniesienia dla decydentéw®. Ilustruja one konsensus oraz dobre praktyki w aspekcie
technicznym, ktdry ze swej natury ma miedzynarodowy charakter*.

57. Okoliczno$¢, ze ograniczenia wiekowe ulegaly zmianom zaréwno w kolejnych wersjach
rozporzadzenia UE™, jak i w normach miedzynarodowych, nie czyni owej normy nieproporcjonalna ani
arbitralng. Przeciwnie, godny pochwaly wysilek decydentéw w celu dostosowania norm do postepu
wiedzy, przemian spolecznych oraz najlepszych praktyk miedzynarodowych nie moze sluzy¢ jako
argument za bagatelizowaniem konieczno$ci istnienia ograniczenia wiekowego.

58. Podsumowujac, decyzja prawodawcy Unii, by ustali¢ ograniczenie wiekowe na poziomie 65 lat,
wydaje sie w pelni zgodna z normami miedzynarodowymi w tej dziedzinie, a ponadto jest rozsadnie
dostosowywana i ewoluuje w miare uplywu czasu. Dla zakwestionowania takiej normy potrzeba
solidnej argumentacji popartej niezbitymi dowodami, co w tym przypadku nie miato miejsca.

— Wiek jako jedyne kryterium

59. Werner Fries podnosi réwniez, ze w spornej normie posluzono sie¢ wiekiem jako jedynym
kryterium. Pelnienie funkcji pilota statku powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie
lotniczym zostaje wykluczone przez samo osiagniecie wieku 65 lat. Moim zdaniem jednak
w przypadku takim jak ten brak zindywidualizowanego podejscia réwniez nie wyklucza spelnienia
kryterium konieczno$ci.

60. Ustalajac ogdlna goérna granice wieku w szczegdélnym obszarze zarobkowego transportu lotniczego,
prawodawca Unii przyjal — zgodnie z praktyka miedzynarodowa — podejscie regulacyjne laczace
zindywidualizowane podejscie oparte na badaniach lekarskich i sprawdzianach umiejetnosci (do
osiggniecia wieku 60 lat) z progresywnym ograniczaniem uprawnien posiadaczy licencji w lotnictwie
zarobkowym po osiagnieciu tego wieku.

61. W moim odczuciu takie rozwigzanie stanowi uprawniony wybdr regulacyjny. Po osiagnieciu przez
posiadacza licencji okre$lonego wieku, wraz z ktérym ryzyka medyczne uznaje sie za zwigkszone,
prawodawca uzupelnia zindywidualizowane podejscie oparte na badaniach lekarskich i sprawdzianach
umiejetnosci o pewne warunki dodatkowe dla grupy wiekowej 60—64 lata, by ostatecznie pozbawic
mozliwosci pelnienia funkcji pilota statku powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie
lotniczym tych pilotéw, ktérzy osiagneli wiek 65 lat. Tym samym prawodawca wprowadza
proporcjonalno$¢ w zakres tej normy, dostosowujac ograniczenia progresywnie do osigganego wieku.

30 — Poprawka 167 do zalacznika I do konwengji chicagowskiej, przyjeta przez Rade ICAO w dniu 10 marca 2006 r. Aby zapozna¢ sie z dyskusja
towarzyszaca wprowadzeniu tej poprawki, zob. dokument AN-WP/7982, przytoczony w przypisie 25.

31 — Zobacz poprzednie wspélne wymaganie lotnicze (JAR) — licencjonowanie personelu lotniczego 1 (JAR-FCL 1), Joint Aviation Authorities,
zmienione w dniu 1 grudnia 2006 r.

32 — Zobacz podobnie Komitet Praw Czlowieka, komunikat nr 983/2001 z dnia 25 marca 2003 r., CCPR/C/77/D/983/2001, pkt 8 ust. 3. W tej
sprawie, ktéra dotyczyla art. 26 Miedzynarodowego paktu praw obywatelskich i politycznych, Komitet stwierdzil, ze nie moze uzna¢, iz
odmienne traktowanie nie jest oparte na obiektywnych i rozsadnych wzgledach, zwazywszy, ze w celu uzasadnienia 6wczesnego
obligatoryjnego ograniczenia wiekowego do 60 lat paristwo odnioslo si¢ do obowigzujacej wtedy normy ICAO.

33 — Co sie tyczy wartosci tych norm miedzynarodowych, zob. wyrok z dnia 13 wrzesnia 2011 r., Prigge i in. (C-447/09, EU:C:2011:573, pkt 73),
oraz opinia rzecznika generalnego P. Cruza Villaléna w sprawie Prigge i in. (C-447/09, EU:C:2011:321. pkt 66).

34 — Brzmienie FCL.065 zostalo zmienione w 2015 r., zob. przypis 4.
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Czyni to, ustanawiajac norme generalng stosowana jednolicie w oparciu o ogdlna ocene ryzyka
przeprowadzana przez unijnego decydenta w ramach jego zakresu uznania, zapewniajac jej
przewidywalno$¢, wykonalnos¢ oraz mozliwos¢ zarzadzania nia zaréwno przez podmioty prywatne, jak
i przez organy publiczne.

62. Owe elementy przewidywalnosci i wykonalno$ci normy zasluguja tu na podkreslenie. Drugi
argument W. Friesa, dotyczacy wzajemnej zaleznosci miedzy norma generalna a indywidualnym
przypadkiem, modgtby de facto by¢ wykorzystywany bardziej uniwersalnie, do podwazania kazdej
ogoélnie stosowanej normy dotyczacej wieku. Jednakze normy generalne, jak sama nazwa wskazuje,
powstaja poprzez generalizacje. Pozostaja uzasadnione dopéty, dopdki mozna utrzymywac, ze ogdlnie
znajduja prawidlowe zastosowanie w rozsadnej wiekszosci przypadkéw. To, rzecz jasna, oznacza
réwniez, ze moga zachodzi¢ poszczegdlne wyjatki. Nie oznacza to jednak, ze norma generalna wymaga
ponownego rozwazenia i zastapienia jej indywidualna ocena odrebnie dla kazdego przypadku. Gdyby
tak bylo, nie istnialyby normy generalne.

— Proporcjonalnosc sensu stricto

63. Uwzgledniajac wreszcie znaczenie celu, jakim jest osiagniecie wysokiego poziomu bezpieczenstwa
ruchu lotniczego oraz jego wplyw na prawa pozostalych podmiotéw, a takze ryzyka zwiazane
z zarobkowym transportem lotniczym, wydaje si¢, Ze w rozpatrywanej normie wywazono prawa
pilotéw osiagajacych wiek 65 lat wzgledem konkretnych wymagan bezpieczenstwa ruchu lotniczego.
Przepis, ktorego wazno$¢ zostala zakwestionowana w badanej sprawie, nie moze zatem by¢
postrzegany jako nakladajacy nieproporcjonalne niekorzystne skutki na osoby podlegajace
ograniczeniu wiekowemu w stosunku do realizowanych celéw.

e) Wniosek czesciowy

64. W zwiazku z powyzszym proponuje nastepujaca odpowiedz na pytanie pierwsze: analiza pierwszego
pytania Bundesarbeitsgericht (federalnego sadu pracy) nie wskazuje na istnienie powodéw mogacych
wplywaé na wazno$¢ FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 w $wietle art. 21
ust. 1 karty.

2. Artykut 15 ust. 1 karty

a) Analiza

65. Sad odsylajacy dazy réwniez do ustalenia, czy FCL.065 lit. b) zachowuje waznos¢ w $wietle art. 15
ust. 1 karty.

66. Zgodnie z art. 15 ust. 1 karty ,[k]azdy ma prawo do podejmowania pracy oraz wykonywania
swobodnie wybranego lub zaakceptowanego zawodu”. Prawo to zwigksza zakres osobistej autonomii
i samorealizacji, a u jego podstaw lezy ludzka godno$¢ ™.

67. Nie ulega watpliwosci, ze sporne ograniczenie wiekowe ogranicza mozliwo$¢ wykonywania zawodu
pilota. Ogranicza ono mozliwo$¢ pelnienia funkcji pilota statku powietrznego uczestniczacego
w zarobkowym transporcie lotniczym. Artykul 15 ust. 1 karty nie przewiduje jednak praw
bezwzglednych. Ograniczenia sa dopuszczalne wedlug warunkéw okreslonych w art. 52 ust. 1 karty,
wspomnianych w pkt 32 niniejszej opinii®.

35 — Zobacz podobnie moja opinia w sprawie Lidl (C-134/15, EU:C:2016:169, pkt 26).

36 — Wyroki: z dnia 30 kwietnia 2014 r., Pfleger i in. (C-390/12, EU:C:2014:281, pkt 58); z dnia 7 lipca 2016 r., Muladi (C-447/15, EU:C:2016:533,
pkt 51).
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68. Werner Fries podni6sl, ze ograniczenie wiekowe przewidziane sporng norma jest sprzeczne
z art. 15 ust. 1, gdyz godzi w istote zawartego w nim prawa.

69. Moim zdaniem taki poglad jest chybiony. Jak juz wspomnialem w pkt 33 niniejszej opinii, z uwagi
na waski zakres, obecnego ograniczenia wiekowego pelnienia funkcji pilota w konkretnym obszarze
dzialalnosci, jakim jest zarobkowy transport lotniczy, nie mozna uzna¢ za godzace w istote prawa do
wykonywania swobodnie wybranego zawodu. Wplywa ono na mozliwo$¢ kontynuowania kariery
zawodowej w konkretnym sektorze, w odniesieniu do konkretnej dziatalnosci, na pewnym jej etapie:
ograniczenie dotyczy pézniejszych lat kariery zawodowej, okresu zblizania si¢ do wieku emerytalnego,
chociaz nie pokrywa sie¢ z wiekiem emerytalnym. I niejako wyprzedzajac odpowiedZ na trzecie pytanie
prejudycjalne, stwierdzam, ze nie obejmuje ono wszystkich potencjalnych zadad zwiazanych
z zawodem pilota. Dotyczy jedynie mozliwosci pilotowania statku powietrznego uczestniczacego
w zarobkowym transporcie lotniczym, zdefiniowanym w FCL.010 zalacznika I do rozporzadzenia
nr 1178/2011.

70. Wobec nadrzednej wagi celu zapewnienia bezpieczenistwa transportu lotniczego, oraz baczac na
zakres uznania decydenta w tej dziedzinie, wzgledy zgodnos$ci z prawem celu oraz proporcjonalnosci
zakwestionowanego przepisu, przywolane w odniesieniu do art. 21 ust. 1 karty, maja w duzej czesci
zastosowanie réwniez do art. 15 ust. 17".

71. Pojawil sie jednak szczegélny argument dotyczacy proporcjonalnosci srodka: okolicznosé, ze
ograniczenie wiekowe stosuje sie niezaleznie od wieku emerytalnego. Sad odsylajacy podnidst zatem, ze
FCL.065 lit. b) stosuje sie niezaleznie od tego, czy piloci, ktérych przepis ten dotyczy, spelniaja
wszystkie krajowe przestanki do otrzymania emerytury. W Niemczech, podobnie jak w wielu innych
panstwach czlonkowskich, wiek emerytalny nie zawsze jest ustalony na 65 lat, a dla kolejnych pokolen
byl i jest on wydluzany. Kwestie te podnidst réwniez W. Fries.

72. Rzad wloski utrzymuje, ze argument ten nie ma znaczenia dla sprawy. Problemy powstale na
skutek luki pomiedzy goérna granica wieku do pelnienia funkcji pilota a wiekiem emerytalnym to
kwestia podlegajaca prawu krajowemu. Konkretne interesy ekonomiczne poszczegdlnych oséb nie
powinny mie¢ pierwszenstwa przed uzasadnionym interesem takim jak bezpieczenstwo i ochrona.

73. Moim zdaniem powinno sie odpowiednio uwzgledni¢ skutki spornej normy dla prawa do
wykonywania swobodnie wybranego zawodu, pamietajac o elemencie zwiazanym z dostepem do
uprawnienn emerytalno-rentowych. Taka ocena w moim odczuciu wymaga wywazenia wchodzacych
w gre intereséw indywidualnych i ogdlnych. I wlasnie na tym polega funkcja przegladu praw
podstawowych.

74. Ograniczenie wiekowe wykonywania zawodu lub przymusowy wiek emerytalny maja wplyw na
prawa chronione na podstawie art. 15 ust. 1 karty®. Ponadto kolizja z prawem do wykonywania
swobodnie wybranego zawodu staje si¢ powazniejsza, kiedy wykonywanie zawodu zostaje przymusowo
przerwane bez wzgledu na to, czy zycie zawodowe danej osoby dobieglo konca zgodnie
z obowigzujacymi krajowymi przepisami regulujacymi wiek emerytalny i dostep do uprawnien
emerytalnych.

37 — Zasada niedyskryminacji w sferze zatrudnienia ze wzgledu na wiek oraz prawo do wykonywania zawodu sa ze soba $cile powigzane. Jest to
unaoczniane przez fakt, ze Europejski Komitet Praw Spolecznych bada kwestie zwigzane z dyskryminacja na podstawie art. 1 ust. 2
Europejskiej karty spolecznej, na mocy ktérej umawiajace sie strony zobowigzuja sie ,chroni¢ skutecznie prawo pracownika do zarabiania na
zycie poprzez prace swobodnie wybrang”. Zgodnie z wyjasnieniami do karty praw podstawowych przepis ten zainspirowal wprowadzenie
art. 15 ust. 1 karty. Zobacz Europejski Komitet Praw Spolecznych, decyzja co do istoty sprawy z dnia 2 lipca 2013 r., Fellesforbundet for
Sjefolk (FFFS) przeciwko Norwegii, skarga nr 74/2011, pkt 104, 105.

38 — W nawigzaniu do dyrektywy 2000/78 Trybunal — orzekajac w sprawach dotyczacych przymusowego wieku emerytalnego lub
automatycznego rozwiazania stosunku pracy — uznal, ze zakaz dyskryminacji ze wzgledu na wiek nalezy interpretowaé¢ w $wietle prawa do

wykonywania zawodu zawartego w art. 15 ust. 1 karty. Zobacz przykladowo wyroki: z dnia 21 lipca 2011 r., Fuchs and Kohler (C-159/10
i C-160/10, EU:C:2011:508, pkt 62); z dnia 5 lipca 2012 r., Hornfeldt (C-141/11, EU:C:2012:421, pkt 37).
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75. W badanej sprawie okolicznos¢, ze po pierwsze, FCL.065 lit. b) wyklucza wprost tylko jeden rodzaj
dzialalnosci — pilotowanie statku powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie lotniczym
— a po drugie, ze w poréwnaniu z catkowita dlugoscia kariery zawodowej dotyczy jedynie stosunkowo
waskiego przedzialu czasowego, sklania mnie jednak ku wnioskowi, ze sporny $rodek nie powoduje
nieproporcjonalnie uciazliwych skutkéw dla konkretnych oséb nim dotknietych.

76. Wreszcie, nalezy doda¢, ze poza stanowieniem punktu odniesienia dla przegladu waznosci, art. 15
ust. 1 karty pelni réwniez funkcje wytycznej interpretacyjnej w kontekscie trzeciego pytania sadu
krajowego — mianowicie definicji pojecia ,zarobkowego transportu lotniczego”.

b) Whiosek czesciowy

77. Podsumowujac, moim zdaniem analiza drugiego pytania sadu odsylajacego nie wskazuje na
istnienie powodéw mogacych wplywaé na waznos¢ FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia
nr 1178/2011 w $wietle art. 15 karty.

B. Wykiadnia pojecia ,,zarobkowego transportu lotniczego”

78. Sad odsylajacy zapytuje réwniez o wykladnie pojecia ,zarobkowego transportu lotniczego”
zawartego w FCL.065 lit. b). W przypadku podtrzymania waznosci tego przepisu — co
zaproponowalem powyzej — zdaniem sadu odsylajacego uznanie roszczenia W. Friesa na gruncie
prawa krajowego powinno zaleze¢ od tego, czy m.in. wciagz zachowywal on uprawnienia do
wykonywania tzw. przebazowania lub mogt pracowac jako instruktor i egzaminator na pokladzie
samolotu mimo osiagniecia wieku 65 lat.

79. Lufthansa CityLine utrzymuje, ze zwazywszy na wazne cele zwigzane z bezpieczenistwem transportu
lotniczego oraz ochrona ludzkiego zycia i zdrowia, osoby, ktére osiagnely wiek 65 lat, traca
uprawnienie do petnienia funkgcji pilota komercyjnych linii lotniczych. Zgodnie z tym pogladem osoby,
ktéore ukonczyly 65 lat, powinny by¢ pozbawione mozliwosci wykonywania przebazowania i udzialu
w dziatalnosci szkoleniowej lub egzaminacyjnej w kabinie zatogi w trakcie lotu.

80. Werner Fries, rzad wloski i Komisja prezentuja jednak poglad przeciwny: przebazowanie —
niebedace przewozem pasazeréw, ladunkéw ani poczty — a takze dzialalno$¢ szkoleniowa
i egzaminacyjna, w trakcie ktdrej pilot powyzej 65 roku zycia przebywa w kabinie zalogi samolotu jako
czlonek zalogi niewykonujacy czynnosci lotniczych, nie wchodza w zakres pojecia ,zarobkowego
transportu lotniczego” w rozumieniu FCL.065 lit. b), z nalezytym uwzglednieniem definicji tego
pojecia zawartej w FCL.010 zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011.

81. Zgadzam si¢ z tym pogladem. Moim zdaniem wykladnie zaréwno jezykowa i systemowa, jak
i celowosciowa potwierdzaja stuszno$¢ takiego rozumienia pojecia ,zarobkowego transportu
lotniczego”.

1. Wyktadnia jezykowa

82. Po pierwsze, FCL.065 lit. b) stanowi, ze ,[p]osiadacz licencji pilota, ktéry osiagnal wiek 65 lat, nie
moze pelni¢ funkcji pilota statku powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie
lotniczym”.

83. Aby dokona¢ wykladni pojecia ,zarobkowego transportu lotniczego” zawartego w FCL.065 lit. b),

nalezy siegna¢ do definicji tego pojecia zawartej w FCL.010. Ow drugi przepis okrela definicje
stosowane do calej ,czesci FCL”, do ktdrej naleza oba te przepisy.
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84. FCL.010 stanowi, ze ,»[z]arobkowy transport lotniczy« oznacza przewdz pasazeréw, fadunkéw lub
poczty za oplata lub na podstawie umowy o czasowym oddaniu statku powietrznego do uzywania”.

85. Aby zatem dana dzialalno$¢ miescila sie¢ w zakresie ,zarobkowego transportu lotniczego”, musza
wystepowac jednoczesnie trzy elementy. Po pierwsze, musi wystepowal ,przewéz”. Po drugie,
przewozeni maja by¢ pasazerowie, fadunki lub poczta. Po trzecie, przewdz musi odbywacé sie za oplata
lub na podstawie umowy o czasowym oddaniu statku powietrznego do uzywania.

86. Co sie tyczy przebazowania®, nawet jesli mozna uznaé, ze wystepuje element ,przewozu”, gdyz
przemieszczeniu ulega statek powietrzny, to brakuje drugiego elementu, czyli obecnosci pasazerdw,
tadunkéw lub poczty. Moze zachodzi¢ przewdz samolotu, ale nie przewo6z pasazerdw, ladunkéw czy
poczty. Zwazywszy na powszechne znaczenie uzytych wyrazéw, sugerowanie, ze w przypadku
przebazowania pusty samolot jest sam w sobie ,fadunkiem”, w moim odczuciu wydaje sie znacznie
odbiega¢ od brzmienia przepisu®.

87. Jezeli za$ chodzi o dziatalnos¢ szkoleniowgq i egzaminacyjng, brakuje w niej zaréwno pierwszego, jak
i drugiego z elementéw definicji. W trakcie tej dziatalno$ci, nawet jesli dochodzi do ,przemieszczania”
oséb, nie wystepuje przewdéz w znaczeniu przemieszczania oséb z punktu A do punktu B jako
gléwnego celu dziatalnosci*.

88. W obu przypadkach moze wystepowac jedynie element wynagrodzenia, zaleznie od stosunku
umownego lub innego przyjetego rozwigzania w danym przypadku. Nie wystarczy to jednak do
uznania takiej dziatalnosci za wchodzaca w zakres definicji ,zarobkowego transportu lotniczego”.

2. Wyktadnia systemowa

89. Z systemowego punktu widzenia — biorac pod uwage inne przepisy rozporzadzenia nr 1178/2011 —
nalezy stwierdzi¢, ze FCL.065 lit. b) nie wplywa na wazno$¢ licencji. Przepis ten zaweza jedynie
uprawnienia zwiazane z licencjami w zakresie, w jakim sa one objete konkretnym ograniczeniem
w pelnieniu funkgji pilota statku powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie lotniczym.
Jak podniést W. Fries, cofnigcie i zawieszenie licencji zostalo uregulowane osobno, w FCL.070 tego
rozporzadzenia. Warto réwniez zauwazy¢, ze jak podkresla rzad wloski, MED.B.010 zalacznika IV do
rozporzadzenia nr 1178/2011 zawiera norme szczegdlna dotyczaca wymogéw medycznych wydania
orzeczenia lekarskiego 1. klasy, zgodnie z treScia ktérego ,poszerzona ocena ukladu
sercowo-naczyniowego jest wykonywana przy pierwszym badaniu zwiazanym z przedluzeniem lub
wznowieniem orzeczenia przeprowadzanym po osiggnieciu wieku 65 lat, a nastepnie co 4 lata”.

90. Jest zatem jasne, ze FCL.065 lit. b) nie powinien wywolywaé nastepstw ani skutkéw szerszych
anizeli pojedyncze wylaczenie, ktére przepis ten normuje wprost.

91. Ponadto szersza wykladnia systemowa w $wietle przepiséw rozporzadzenia Komisji nr 965/2012
réwniez przemawia za wcze$niejszymi wnioskami.

39 — Sad odsylajacy pyta w szczegélnosci o ,Leerfliige” (dostownie: ,puste przeloty”). W swoich stanowiskach strony w postepowaniu gléwnym
nawiazuja do ,Leer- und Uberfithrungsfliigen”, co odpowiada przebazowaniu. Przebazowanie mozna rozumie¢ jako ,przelot w celu powrotu
statku powietrznego do bazy, przemieszczenie statku z jednego miejsca w drugie lub przemieszczenie statku z/do bazy technicznej”.
D. Crane, Dictionary of Aeronautical Terms, 5th ed., Aviation Supplies & Academics, Newcastle, Washington 2015, s. 210.

40 — Samolot (w calosci lub zdemontowany) badz jego czeéci skladowe moga oczywiscie réwniez by¢ przewozone jako zwykly fadunek na
pokladzie innego samolotu.

41 — Zobacz analogicznie: wyrok z dnia 28 lipca 2016 r., Robert Fuchs (C-80/15, EU:C:2016:615, pkt 36); moja opinia w tej sprawie (C-80/15,
EU:C:2016:104, pkt 42).
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92. Argumentacja Lufthansy CityLine wydaje si¢ opiera¢ na zalozeniu, ze wszelka dzialalno$¢ pilotéow
w ramach komercyjnej linii lotniczej wchodzi w zakres ,zarobkowego transportu lotniczego”. Jednak
argument ten mozna latwo obali¢, jak slusznie zauwaza rzad wloski, poprzez odniesienie do
rozporzadzenia nr 965/2012, réwniez przyjetego na podstawie rozporzadzenia nr 216/2008.

93. Artykul 2 ust. 1 rozporzadzenia nr 965/2012 definiuje pojecie ,zarobkowego transportu lotniczego”
w istocie w ten sam sposdb, jak czyni to FCL.010. Zgodnie z ORO.AOC.125 zalacznika III do
rozporzadzenia nr 965/2012* posiadacz certyfikatu przewoznika lotniczego moze prowadzi¢ operacje
niezarobkowe z uzyciem statkéw powietrznych wykorzystywanych do operacji zarobkowego transportu
lotniczego pod pewnymi warunkami okreslonymi w tym przepisie.

94. Ten drugi przepis jest istotny. Potwierdza on bowiem, ze operator normalnie uczestniczacy
w zarobkowym transporcie lotniczym moze wykonywa¢ inne operacje, do ktérych nie stosuje sie
sporne ograniczenie wiekowe.

3. Wykitadnia celowosciowa

95. Jak podnosi Lufthansa CityLine, celem spornej normy jest osiaggniecie wysokiego, ujednoliconego
poziomu bezpieczenstwa w sektorze transportu lotniczego. Cel ten jest realizowany rozporzadzeniami
nr 1178/2011 i nr 216/2008, zgodnie z zasada proporcjonalnosci.

96. Jednakze $cisle zgodne z zasada proporcjonalnosci jest poddanie ograniczeniu wiekowemu jedynie
operacji zarobkowego transportu lotniczego, ktére stwarzaja wigksze ryzyko i moga mie¢ bardziej
szkodliwe nastepstwa. Nie decydujac sie na generalne zastosowanie ograniczenia wiekowego do innych
dzialalnosci poza pilotowaniem statkéw powietrznych uczestniczacych w zarobkowym transporcie
lotniczym, prawodawca Unii nie uchybil celowi zapewnienia bezpieczeristwa. W odniesieniu do innych
rodzajéw dzialalnos$ci niedotknietych tak wysokim ryzykiem, jak zarobkowy transport lotniczy, za
wystarczajacy srodek ochronny uznano normy zobowigzujace do odnawiania orzeczenia lekarskiego co
sze$¢ miesiecy po ukoriczeniu 60 roku zycia®.

97. W tym wzgledzie, jak podnosi W. Fries i jak wzmiankuje w tresci pytania trzeciego sad odsylajacy,
pilot powyzej 65 roku zycia pelniacy funkcje instruktora lub egzaminatora nie eksploatuje czynnie
statku powietrznego. Przebywa on jedynie w kabinie zalogi jako czlonek zalogi niewykonujacy
czynnosci lotniczych. W rezultacie nie kontroluje on lotu statku powietrznego i jego czynnosci nie
maja bezposredniego wplywu na bezpieczenstwo lotu.

98. Wreszcie, jak slusznie podnosi W. Fries, ograniczenie wiekowe wiaze sie z ograniczeniem zaréwno
w odniesieniu do zasady niedyskryminacji, jak i do prawa do wykonywania swobodnie wybranego
zawodu. Jako Ze stanowi ono wyjatek dotyczacy pelnienia funkgcji pilota, a zarazem ograniczenie prawa
uznanego w art. 15 ust. 1 karty, nie nalezy go interpretowac rozszerzajaco. Dlatego tez nie ma waznego
powodu, by rozszerza¢ owa norme, wbrew jej wykladni jezykowej i systemowej, poza dzialalno$¢, do
ktérej odnosi si¢ ona wprost.

42 — ORO.AOC.125: ,Operacje niezarobkowe z uzyciem statkéw powietrznych wymienionych przez posiadacza AOC w jego specyfikacjach
operacyjnych a) Posiadacz AOC moze prowadzi¢ operacje niezarobkowe z uzyciem statkdw powietrznych wykorzystywanych do operacji
zarobkowego transportu lotniczego wymienionych w specyfikacjach operacyjnych do swojego AOC, pod warunkiem ze operator: 1) umiesci
w instrukgji operacyjnej szczegétowy opis tych operacji, w tym: (i) okreslenie stosownych wymagan; (ii) wyrazne okreslenie wszelkich réznic
miedzy procedurami operacyjnymi w prowadzeniu operacji zarobkowych i operacji niezarobkowych; (iii) sposéb zapewnienia pelnego
zaznajomienia calego personelu bioracego udzial w tych operacjach z odpowiednimi procedurami; 2) przedstawi wlasciwemu organowi do
uprzedniego zatwierdzenia ustalone réznice miedzy procedurami operacyjnymi, o ktérych mowa w lit. a) pkt 1 ppkt (ii). b) Posiadacz AOC
prowadzacy operacje, o ktérych mowa w lit. a), nie jest zobowiazany do przedstawiania zgloszenia zgodnie z niniejsza czescia”.

43 — MED.A.045 lit. a) pkt 2 ppkt (ii) zalacznika IV do rozporzadzenia nr 1178/2011 skraca wazno$¢ orzeczen lekarskich 1. klasy do sze$ciu
miesiecy w przypadku posiadaczy licencji, ktérzy osiagneli wiek 60 lat. Zgodnie z MED.A.030 lit. f) tego samego zalacznika ,[p]osiadacze
oraz kandydaci ubiegajacy si¢ o wydanie licencji pilota zawodowego (CPL), licencji pilota w zatodze wieloosobowej (MPL) lub licencji pilota
liniowego (ATPL) posiadaja orzeczenie lekarskie 1. klasy”.
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4. Wniosek czesciowy

99. Podsumowujac, odpowiedz na pytanie trzecie powinna brzmie¢: pojecie ,zarobkowego transportu
lotniczego” zawarte w FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 nalezy
interpretowaé — zgodnie z definicja zawarta w FCL.010 tego samego zalacznika — jako nieobejmujace
swym zakresem ani tzw. przebazowania wykonywanego przez przewoznika lotniczego bez przewozu
pasazerow, fadunku lub poczty, ani szkolen i przeprowadzania egzamindéw, podczas ktérych ponad
65-letni pilot przebywa w kabinie zatogi jako czlonek zalogi niewykonujacy czynnosci lotniczych.

V. Wnioski

100. W $wietle powyzszych rozwazan, proponuje Trybunalowi, by na pytania prejudycjalne
przedstawione przez Bundesarbeitsgericht (federalny sad pracy, Niemcy) odpowiedzial nastepujaco:

— Analiza pierwszego i drugiego z pytan sadu odsylajacego nie wskazuje na istnienie powodéw
mogacych wplywaé¢ na waznos¢ FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia Komisji (UE)
nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajacego wymagania techniczne i procedury
administracyjne odnoszace si¢ do zalég w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008, w $wietle art. 15 ust. 1 i art. 21 ust. 1 karty.

— DPojecie ,zarobkowego transportu lotniczego” zawarte w FCL.065 lit. b) =zalacznika I do
rozporzadzenia nr 1178/2011 nalezy interpretowa¢ — zgodnie z definicja zawarta w FCL.010 tego
samego zalacznika — jako nieobejmujace swym zakresem ani tzw. przebazowania wykonywanego
przez przewoznika lotniczego bez przewozu pasazeréw, ladunku lub poczty, ani szkolen
i przeprowadzania egzamindw, podczas ktérych ponad 65-letni pilot przebywa w kabinie zalogi
jako czlonek zalogi niewykonujacy czynnosci lotniczych.
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