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W Zbiér Orzeczen

WYROK TRYBUNALU (pierwsza izba)

z dnia 5 lipca 2017 r.*

Odestanie prejudycjalne — Transport lotniczy — Rozporzadzenie (UE) nr 1178/2011 — Zalacznik I,
pkt FCL.065 lit. b) — Zakaz pelnienia funkcji pilota statku powietrznego uczestniczacego

w zarobkowym transporcie lotniczym przez posiadacza licencji pilota, ktéry osiagnal wiek 65 lat —
Waznos¢ — Karta praw podstawowych Unii Europejskiej — Artykut 15 — Wolno$¢ wyboru zawodu —

Artykut 21 — Réwnos¢ traktowania — Dyskryminacja ze wzgledu na wiek — Zarobkowy transport

lotniczy — Pojecie
W sprawie C-190/16
majacej za przedmiot wniosek o wydanie, na podstawie art. 267 TFUE, orzeczenia w trybie
prejudycjalnym, zlozony przez Bundesarbeitsgericht (federalny sad pracy, Niemcy) postanowieniem
z dnia 27 stycznia 2016 r., ktére wplyneto do Trybunatu w dniu 5 kwietnia 2016 r., w postepowaniu:
Werner Fries
przeciwko
Lufthansa CityLine GmbH,
TRYBUNAL (pierwsza izba),

w skladzie: R. Silva de Lapuerta (sprawozdawca), prezes izby, E. Regan, J.C. Bonichot, A. Arabadjiev
i S. Rodin, sedziowie,

rzecznik generalny: M. Bobek,

sekretarz: A. Calot Escobar,

uwzgledniajac pisemny etap postepowania,

rozwazywszy uwagi przedstawione:

— w imieniu W. Friesa przez M. Menschinga, Rechtsanwalt,

— w imieniu Lufthansa CityLine GmbH przez C. Schalasta, Rechtsanwalt,

— w imieniu rzadu wloskiego przez G. Palmieri, dzialajaca w charakterze petnomocnika, wspierana
przez G. Palatielle, avvocato dello Stato,

— w imieniu Komisji Europejskiej przez D. Martina, W. Mollsa oraz F. Wilmana, dzialajacych
w charakterze pelnomocnikéw,

* Jezyk postepowania: niemiecki.
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po zapoznaniu si¢ z opinia rzecznika generalnego na posiedzeniu w dniu 21 marca 2017 r.,

wydaje nastepujacy

Wyrok

Whniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym dotyczy waznosci oraz — pomocniczo —
wyktadni pkt 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 sie
do zalég w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 216/2008 (Dz.U. 2011, L 311, s. 1).

Whniosek ten zostal zlozony w ramach sporu miedzy W. Friesem a Lufthansa CityLine GmbH (zwana
dalej ,spolka Lufthansa”), liniami lotniczymi z siedziba w Niemczech, w przedmiocie wyplaty
wynagrodzenia, ktére mialoby by¢ nalezne W. Friesowi od spétki Lufthansa za miesiace listopad
i grudzien 2013 r.

Ramy prawne

Prawo miedzynarodowe

Konwencja chicagowska

Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.
(zwana dalej ,konwencja chicagowska”), zostala ratyfikowana przez wszystkie panstwa czlonkowskie
Unii Europejskiej, przy czym sama Unia nie jest strona tej konwencji. Moca tej konwencji
ustanowiono Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAQO), ktérej celem — zgodnie
z art. 44 tejze konwencji — jest rozwijanie zasad i techniki miedzynarodowej zeglugi powietrznej oraz
popieranie stworzenia miedzynarodowych przewozéw lotniczych i stymulowanie ich rozwoju.

Zalacznik 1 do konwengji chicagowskiej, zatytulowany ,Licencjonowanie personelu”, przyjety przez
rade ICAO, zawiera wszystkie normy i zalecane praktyki regulujagce wydawanie licencji czlonkom
zalogi lotniczej (pilotom, mechanikom pokladowym i nawigatorom), kontrolerom ruchu lotniczego,
radiooperatorom lotniczym, technikom ds. obstugi i pracownikom technicznym ruchu lotniczego.
Zalacznik ten w szczegdblnos$ci zawiera nastepujace przepisy:

»2.1.10.1 Umawiajace si¢ Panstwo, ktére wydalo licencje pilotéw, nie powinno ich posiadaczom
zezwala¢ na wykonywanie czynnosci pilota dowddcy statku powietrznego zaangazowanego
[uczestniczacego] w miedzynarodowym transporcie zarobkowym, jesli [ci] posiadacze licencji
skonczyli 60 lat lub 65 lat w przypadku wykonywania operacji przez wiecej niz jednego
pilota, gdzie mlodszy z pilotéw nie ukonczyt 60 roku zycia.

2.1.10.2 Zalecenie — Umawiajace sie Panstwo, ktére wydalo licencje pilotéw, nie powinno ich
posiadaczom zezwala¢ na wykonywanie czynnosci drugiego pilota na statku powietrznym
zaangazowanym [uczestniczacym] w miedzynarodowym transporcie zarobkowym, jesli [ci]
posiadacze licencji skoniczyli 65 lat”.
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JAR-FCL 1

Przepisy miedzynarodowe dotyczace pilotéw prywatnych, zawodowych i pilotéw linii lotniczych zostaly
wypracowane przez instytucje miedzynarodows, zwana Joint Aviation Authorities, ktérej cztonkiem jest
Republika Federalna Niemiec. Jednym z uregulowan jest Joint Aviation Requirements — Flight Crew
Licensing 1 (zwane dalej ,JAR-FCL 1”), przyjete w dniu 15 kwietnia 2003 r. JAR-FCL 1 zostalo
opublikowane przez Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (Flugzeug) (federalne
ministerstwo transportu i budownictwa) w Bundesanzeiger nr 80a z dnia 29 kwietnia 2003 r.

Punkt 1.060 JAR-FCL 1 precyzuje:
»Ograniczenia dotyczace posiadaczy licencji pilota, ktérzy ukonczyli 60 rok zycia:
a) osoby w wieku od 60 do 64 roku zycia:
posiadacz licencji pilota, ktéry ukonczyt 60 rok zycia, nie moze by¢ powolywany do czynnej stuzby
jako pilot samolotu w ramach obslugi transportu zawodowego, chyba ze:
1) jest czlonkiem zalogi samolotu sktadajacej sie z wiekszej liczby pilotow,
2) i inni piloci nie ukoriczyli jeszcze 60 roku zycia.

b) osoby majace 65 lat:

posiadacz licencji pilota, ktéry ukoriczyt 65 rok zycia, nie moze by¢ powolywany do czynnej stuzby
jako pilot samolotu w ramach obslugi transportu zawodowego [zarobkowego]”.

Prawo Unii

Rozporzgdzenie (WE) nr 216/2008

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie
wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego oraz uchylajace dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002
i dyrektywe 2004/36/WE (Dz.U. 2008, L 79, s. 1) stanowi w art. 2 ust. 1:

»Podstawowym celem niniejszego rozporzadzenia jest ustanowienie i utrzymanie wysokiego,
ujednoliconego poziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w Europie”.

Rozporzgdzenie nr 1178/2011
Motywy 1 i 11 rozporzadzenia nr 1178/2011 maja nastepujace brzmienie:

»(1) Rozporzadzenie (WE) nr 216/2008 ma na celu ustanowienie i utrzymanie wysokiego, jednolitego
poziomu bezpieczenistwa lotnictwa cywilnego w Europie. Rozporzadzenie to okresla srodki
realizacji tego celu, a takze pozostalych celéw w zakresie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego.

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

Artykul 3 rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011, zatytutowany , Wydawanie licencji [pilotéw] i orzeczen
lekarskich [...]”, 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 okre$lone w zalacznikach I i IV do niniejszego rozporzadzenia”.
Punkt FCL.010 zalacznika I do rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011, zatytulowany ,Definicje”, stanowi:
»Do celéw niniejszej czesci stosuje sie nastepujace definicje:

[...]

»Zarobkowy transport lotniczy« oznacza przewdz pasazeréw, ladunkéw lub poczty za optata lub na
podstawie umowy o czasowym oddaniu statku powietrznego do uzywania.

[...]"”.

Punkt FCL.065 zalacznika I, zatytulowany ,Ograniczenie uprawnienn posiadaczy licencji w wieku 60 lat
i starszych w zarobkowym transporcie lotniczym”, stanowi:

»a) 60—64 lat. Samoloty i $miglowce. Posiadacz licencji pilota, ktéry osiagnal 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) 65 lat. Posiadacz licencji pilota, ktéry osiagnal wiek 65 lat, nie moze pelni¢ funkcji pilota statku
powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie lotniczym”.

Prawo niemieckie

Paragraf 241 Biirgerliches Gesetzbuch (kodeksu cywilnego, zwanego dalej ,BGB”), zatytulowany
»Obowiazki wynikajace ze stosunku zobowiazaniowego”, stanowi w ust. 2:

»Stosunek zobowigzaniowy moze zgodnie ze swoja treScia zobowiazywaé kazda ze stron do
uwzgledniania praw, débr prawnych i intereséw drugiej strony”.

Zgodnie z § 280 ust. 1 BGB ,[jlezeli dluznik naruszy obowiazek ze stosunku zobowigzaniowego,
wierzyciel moze zada¢ odszkodowania za poniesiona wskutek tego szkode”.

Paragraf 293 BGB, zatytulowany ,Zwloka w odbiorze”, stanowi:
»Wierzyciel popada w zwloke, jezeli nie odbiera zaoferowanego mu $wiadczenia”.
Paragraf 297 BGB, zatytutowany ,Niezdolno$¢ dluznika”, ma nastepujace brzmienie:

»Wierzyciel nie popada w zwloke, jezeli diuznik w chwili oferty nie jest w stanie spelni¢ §wiadczenia”.
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Paragraf 615 BGB, zatytulowany ,Wynagrodzenie w przypadku zwloki w odbiorze i w przypadku
ryzyka gospodarczego”, stanowi:

sJezeli osoba uprawniona do otrzymania ustug popada w zwloke z odbiorem uslug, to zobowiazany
moze zada¢ uzgodnionego wynagrodzenia za niespelnione wskutek zwloki ustugi, nie bedac
zobowiazanym do pdzniejszego $wiadczenia.

[...]”.

Postepowanie gléwne i pytania prejudycjalne

Werner Fries, skarzacy w postepowaniu gléwnym, byl zatrudniony przez spédtke Lufthansa
w charakterze pilota dowodcy w okresie od 1986 r. do 31 grudnia 2013 r. Ponadto na podstawie
aneksu do umowy uczestniczyl on takze w szkoleniu innych pilotéw.

W pazdzierniku 2013 r. skarzacy w postepowaniu gléwnym osiagnal wiek 65 lat. W dniu 31 grudnia
2013 r. jego umowa o prace wygasla z powodu osiggniecia wieku uprawniajacego do emerytury
w ramach systemu publicznego, zgodnie z obowiazujacym porozumieniem zbiorowym.

Od dnia 31 pazdziernika 2013 r. spétka Lufthansa nie zatrudniata juz W. Friesa, twierdzac, iz zgodnie
z pkt FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011 nie mial on juz od tej daty
prawa do wystepowania w charakterze pilota w zarobkowym transporcie lotniczym.

Z odestania prejudycjalnego wynika, ze w okresie od 31 pazdziernika 2013 r. do 31 grudnia 2013 r.
W. Fries dysponowal nadal ogélna licencja do wykonywania lotéw liniowych (ATPL), wraz
z uprawnieniem na typ statku powietrznego Embraer, uprawnieniem Type Rating Instructor (TRI) do
szkolenia pilotéw na statkach powietrznych typu Embraer w samolocie i w symulatorze, uprawnieniem
Type Rating Examiner (TRE) do przeprowadzania egzamindw w samolocie i w symulatorze w celu
wydania lub przedluzenia licencji na typ statku powietrznego Embraer i, jako Senior Examiner (SEN),
uprawnieniem do przeprowadzania egzamindéw na Type Rating Examiners (TREs) niezaleznie od typu
statku powietrznego.

Werner Fries podnosi przed Bundesarbeitsgericht (federalnym sadem pracy, Niemcy) niezgodnosc¢
z prawem odmowy zatrudnienia go przez spélke Lufthansa jako pilota i zada, aby zasadzono od tej
spolki zaptate wynagrodzenia przyslugujacego mu za listopad i grudzien 2013 r.

W tym wzgledzie sad odsylajacy zauwaza, ze zgodnie z prawem krajowym pracodawca ,popada
w zwloke” w odbiorze, jezeli w ramach dajacego si¢ zrealizowal stosunku pracy nie odbiera
$wiadczenia zaoferowanego mu nalezycie przez pracownika. W takim wypadku, cho¢ pracownik nie
$wiadczy pracy, moze zada¢ od pracodawcy wynagrodzenia, jakie otrzymatby, gdyby ten ostatni przyjal
$wiadczenie pracy w okresie zwloki. Zwloka w odbiorze przez pracodawce oferty swiadczenia pracy jest
jednak wykluczona w wypadku, gdy pracownik nie jest w stanie wykona¢ $wiadczenia. Jezeli niemozliwe
jest wykonanie przez pracownika w calosci lub w czesci $wiadczenia uzgodnionego w umowie o prace,
na pracodawcy ciazy obowigzek zlecenia pracownikowi innych prac, ktére jest on w stanie wykonac.
W razie nieprzestrzegania tego obowiazku pracodawca moze zosta¢ zobowigzany do zapflaty
odszkodowania.

Spotka Lufthansa twierdzi, ze nie mozna jej przypisa¢ zwloki w odbiorze oferty pracy ze strony
W. Friesa w listopadzie i grudniu 2013 r., poniewaz skarzacy w postepowaniu gléwnym nie miatl juz,
od momentu ukoniczenia 65 roku zycia, prawa pracy w charakterze pilota liniowego w zarobkowym
transporcie lotniczym na podstawie pkt FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011,
tak wiec od dnia 1 listopada 2013 r. do zakoniczeniu stosunku pracy nie byl w stanie wykonac
uzgodnionego $wiadczenia.
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Sad odsylajacy ma jednak watpliwosci odnosnie do wazno$ci pkt FCL.065 lit. b) zatacznika I do tego
rozporzadzenia w S$wietle postanowien Karty praw podstawowych Unii Europejskiej (zwanej dalej
skarta”), a w szczegdlnosci w $wietle zakazu dyskryminacji ze wzgledu na wiek zawartego w art. 21
ust. 1 karty oraz ustanowionego w jej art. 15 ust. 1 prawa do podejmowania pracy oraz wykonywania
swobodnie wybranego lub zaakceptowanego zawodu.

Ponadto o ile pkt FCL.065 lit. b) zalacznika I o tego samego rozporzadzenia jest zgodny z kartg, o tyle
sad odsylajacy uwaza, ze W. Fries mégl dochodzi¢ swojej wierzytelnosci z tytulu odszkodowania na
podstawie prawa krajowego, gdyby okazalo si¢, ze mogt on jeszcze wykonywaé po ukonczeniu 65 roku
zycia loty w ramach przebazowania samolotu lub pracowa¢ na pokladzie jako szkoleniowiec
i egzaminator. Taka wierzytelno$¢ zalezalaby od wykladni pojecia ,zarobkowego transportu lotniczego”
w rozumieniu pkt FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 w zwiazku
z pkt FLC.010 tego zalacznika.

W tych okoliczno$ciach Bundesgerichtshof (federalny sad pracy) postanowil zawiesi¢ postepowanie
i zwrécic sie do Trybunalu z nastepujacymi pytaniami prejudycjalnymi:

»1) Czy pkt 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 pkt 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 razie udzielenia odpowiedzi twierdzacych na pytania pierwsze i drugie:

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

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

W przedmiocie pytan prejudycjalnych

W przedmiocie pierwszego i drugiego pytania prejudycjalnego

Poprzez pytania pierwsze i drugie, ktére nalezy przeanalizowa¢ facznie, sad odsylajacy zamierza
zasadniczo do wyjasnienia, czy pkt FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 178/2011 jest
wazny w $wietle art. 15 ust. 1 lub art. 21 ust. 1 karty.

W celu udzielenia odpowiedzi na te pytania nalezy ustali¢ w pierwszej kolejnosci, czy prawodawca Unii
naruszy! zasade niedyskryminacji ustanowiong w art. 21 ust. 1 karty, w mysl ktérego ,zakazana jest
wszelka dyskryminacja w szczegélnosci ze wzgledu na [...] wiek”, gdy zakazal posiadaczom licencji
pilota po osiagnieciu wieku 65 lat pelnienia funkcji pilota statku powietrznego uczestniczacego
w zarobkowym transporcie lotniczym. W drugiej kolejnosci nalezy sprawdzi¢, czy prawodawca Unii,
przewidujac taki zakaz, naruszyl ustanowione w art. 15 ust. 1 karty prawo do podejmowania pracy
oraz wykonywania swobodnie wybranego lub zaakceptowanego zawodu w odniesieniu do posiadaczy
licencji, ktérych dotyczy ten zakaz.
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Odnosnie do art. 21 ust. 1 karty

Zasada réwnego traktowania stanowi zasade ogélna prawa Unii, wyrazona w art. 20 karty, ktorej
szczegdlnym wyrazem jest zasada niedyskryminacji ujeta w art. 21 ust. 1 karty.

Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Trybunalu rzeczona ogélna zasada wymaga, aby poréwnywalne
sytuacje nie byly traktowane w odmienny sposéb, a odmienne sytuacje nie byly traktowane jednakowo,
chyba ze takie traktowanie jest obiektywnie uzasadnione (wyrok z dnia 1 marca 2011 r., Association
belge des Consommateurs Test-Achats i in., C-236/09, EU:C:2011:100, pkt 28 i przytoczone tam
orzecznictwo).

Stad nalezy wpierw zbadaé, czy pkt FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011
ustanawia réznice w traktowaniu ze wzgledu na wiek.

Na podstawie tego przepisu posiadacze licencji pilota nie maja prawa pelni¢ funkcji pilota statku
powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie lotniczym po osiagnieciu wieku 65 lat.

Punkt FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 przyznaje tym samym mniej
korzystne traktowanie posiadaczy licencji pilota, ktérzy osiagneli wiek 65 lat w poréwnaniu
w posiadaczami licencji, ktérzy nie przekroczyli 65 lat.

W konsekwencji nalezy stwierdzi¢, ze przepis ten ustanawia réznice w traktowaniu ze wzgledu na wiek.

W drugiej kolejnosci nalezy zbada¢, czy ta réznica w traktowaniu jest jednak zgodna z art. 21 ust. 1
karty w zakresie, w jakim odpowiada kryteriom, o ktérych mowa w art. 52 ust. 1 tego aktu.

W tym wzgledzie nalezy przypomnieé, ze zgodnie z brzmieniem art. 52 ust. 1 karty wszelkie
ograniczenia w korzystaniu z praw i wolnosci uznanych w karcie musza by¢ przewidziane ustawa
i musza szanowal istote wspomnianych praw i wolnosci. Z zastrzezeniem poszanowania zasady
proporcjonalnosci ograniczenia moga by¢ wprowadzone wylacznie wtedy, gdy sa konieczne
i rzeczywiscie odpowiadaja celom interesu ogélnego uznawanym przez Unie lub potrzebom ochrony
praw i wolnosci innych oséb.

Tymczasem bezsporne jest, ze ustanowiony wzgledem posiadaczy licencji pilota, ktérzy osiagneli wiek
65 lat, zakaz pelnienia funkcji pilota statku powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie
lotniczym nalezy uzna¢ za przewidziany ustawa w rozumieniu art. 52 ust. 1 karty, skoro wynika
z pkt FCL.065 lit. b) zatacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011.

Ponadto jak stwierdzil rzecznik generalny w pkt 33 swojej opinii, ograniczenie to respektuje zasadnicza
tre$¢ zasady niedyskryminacji. Nie podwaza ono bowiem tej zasady jako takiej, jako ze dotyczy jedynie
jej ograniczonego aspektu — restrykcji w petnieniu funkcji pilota dla celéw bezpieczenistwa lotniczego
(zob. analogicznie wyrok z dnia 29 kwietnia 2015 r., Léger, C-528/13, EU:C:2015:288, pkt 54).

Nalezy jednak jeszcze zbadaé, czy ograniczenie to odpowiada celowi interesu ogdlnego w rozumieniu
art. 52 ust. 1 karty, i jezeli tak, czy jest ono zgodne z zasada proporcjonalnosci w rozumieniu tego
przepisu.

Odnosnie do celu realizowanego przez pkt FCL.065 lit. b) zalacznika I rozporzadzenia nr 1178/2011
nalezy zauwazy¢, ze jak wynika z tytulu tego rozporzadzenia, okre$la ono wymagania techniczne
i procedury administracyjne odnoszace si¢ do zalég w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem
zgodnie z rozporzadzeniem nr 216/2008. Rozporzadzenie nr 1178/2011 zostato rowniez przyjete w celu
wykonania przepiséw rozporzadzenia nr 216/2008.
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Skoro pkt FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 stanowi $rodek wykonawczy
rozporzadzenia nr 216/2008, to nalezy stwierdzi¢, ze przepis analizowany w tej sprawie realizuje ten
sam cel co to ostatnie rozporzadzenie, czyli stworzenie i utrzymanie jednolitego podwyzszonego
poziomu bezpieczenistwa lotnictwa cywilnego w Europie, tak jak to wynika zaréwno z art. 2
rozporzadzenia nr 216/2008, jak i motywéw 1 i 11 rozporzadzenia nr 1178/2011.

Tymczasem nalezy zauwazy¢, ze jesli chodzi o bezpieczenstwo lotnicze, Trybunatl orzekl przy okazji
wyktadni art. 2 ust. 5 i art. 4 ust. 1 dyrektywy Rady 2000/78/WE z dnia 27 listopada 2000 r.
ustanawiajacej ogdélne warunki ramowe réownego traktowania w zakresie zatrudnienia i pracy (Dz.U.
2000, L 303, s. 16), ze cel zagwarantowania bezpieczenstwa lotnictwa jest celem zgodnym z prawem
w rozumieniu tych przepiséw (zob. podobnie wyrok z dnia 13 wrze$nia 2011 r., Prigge i in,,
EU:C:2011:573, C-447/09, pkt 58, 69).

W tych okolicznosciach nalezy stwierdzi¢, ze cel polegajacy na stworzeniu i utrzymaniu jednolitego
poziomu bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym w Europie stanowi cel interesu ogélnego.

Nalezy zatem sprawdzi¢, czy ustanawiajac wzgledem posiadaczy licencji pilota, ktérzy osiagneli wiek
65 lat, zakaz pelnienia funkcji pilota statku powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie
lotniczym, pkt FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 naklada na nich wymog
proporcjonalny, czyli czy taki $rodek jest odpowiedni do osiagniecia realizowanego celu i czy nie
wykracza ponad to, co jest do tego konieczne.

Odnosnie przede wszystkim do odpowiedniego charakteru takiego przepisu w $wietle realizowanego
celu z orzecznictwa Trybunalu wynika, Ze co sie tyczy bezpieczenstwa lotéw, srodki majace na celu
unikniecie wypadkéw lotniczych poprzez kontrole sprawnosci i zdolnosci fizycznych pilotéw, aby
ludzkie niedostatki nie staly sie przyczyna wypadkéw, sa niezaprzeczalnie $rodkami stuzacymi
bezpieczenistwu ruchu lotniczego (zob. analogicznie wyrok z dnia 13 wrze$nia 2011 r., Prigge i in.,
C-447/09, EU:C:2011:573, pkt 58).

Ponadto nalezy zauwazy¢, ze Trybunal, po tym jak podkreslil, iz jesli chodzi o pilotéw liniowych, jest
rzecza fundamentalng, by posiadali szczegélne zdolnosci fizyczne, poniewaz niedostatki fizyczne w tym
zawodzie moga mie¢ powazne konsekwencje, stwierdzil, iz jest niezaprzeczalne, ze te zdolnosci
pogarszaja sie z wiekiem (zob. podobnie wyrok z dnia 13 wrze$nia 2011 r., Prigge i in., C-447/09,
EU:C:2011:573, pkt 67).

A zatem postanowienia pkt FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 sa
odpowiednie dla osiggniecia realizowanego celu interesu ogélnego w zakresie, w jakim pozwalaja
wykluczyé, by zmniejszenie tych zdolnosci fizycznych po ukoriczeniu 65 roku zycia nie stalo sie
zrédltem wypadkéw.

Nalezy zatem przypomnie¢, zgodnie z utrwalonym orzecznictwem, ze ustawodawstwo krajowe jest
odpowiednie do zapewnienia realizacji wskazanego celu, tylko jesli jego osiagniecie jest rzeczywistym
przedmiotem troski tego ustawodawstwa w sposdb spéjny i systematyczny i ze odstepstwa od
przepisow ustawy moga w pewnych sytuacjach naruszac jej spdjnosé, w szczegélnosci gdy ze wzgledu
na swoj zakres prowadza do rezultatu sprzecznego z celem zamierzonym przez te ustawe (zob. wyrok
z dnia 21 lipca 2011 r., Fuchs i Koehler, C-159/10 i C-160/10, EU:C:2011:508, pkt 85, 86).

W tym wzgledzie z brzmienia pkt FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 wynika,
ze granica wieku wynoszaca 65 lat nie ma zastosowania w dziedzinie niezarobkowego transportu
lotniczego. W opinii W. Friesa takie wykluczenie narusza spéjnos¢ tego przepisu w $wietle
realizowanego przez niego celu, powodujac w ten sposéb, ze analizowane ograniczenie jest
nieproporcjonalne.
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Niemniej jednak ustanawiajac taka granice wieku w ramach samego zarobkowego transportu lotniczego
prawodawca Unii uwzglednil réznice miedzy tym rodzajem transportu a transportem lotniczym
o charakterze niezarobkowym, czyli w szczegélnosci najwieksza techniczna zlozonos$¢ statkéw
powietrznych wykorzystywanych w zarobkowym transporcie lotniczym i wieksza liczbe oséb, ktérych
ta dziedzina dotyczy, poniewaz takie réznice stanowia uzasadnienie dla ustanowienia odmiennych
norm, w celu zapewnienia bezpieczenistwa w ruchu lotniczym dla tych dwdch rodzajéw transportu.

W tych warunkach okoliczno$¢, ze granica wieku wynoszaca 65 lat ma zastosowanie jedynie do
dziedziny zarobkowego transportu lotniczego, wydaje si¢ by¢ tego rodzaju, ze raczej sluzy
wzmocnieniu niz ostabieniu charakteru proporcjonalnego analizowanego srodka.

Tak wiec ustanowiony w odniesieniu do posiadaczy licencji pilota, ktérzy osiagneli wiek 65 lat, zakaz
pelnienia funkcji pilota statku powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie lotniczym
stanowi odpowiedni $rodek dla utrzymania odpowiedniego poziomu bezpieczenistwa lotnictwa
cywilnego w Europie.

Jesli chodzi nastepnie o kwestie, czy taki srodek wykracza poza to, co jest konieczne do osiagniecia
zamierzonych celéw, i nadmiernie godzi w interesy pracownikéw, ktdérzy osiagneli 65 rok zycia, nalezy
przyjrze¢ sie temu przepisowi w kontekscie prawnym, w jaki si¢ on wpisuje, i uwzgledni¢ zaréwno
szkode, jaka moze powodowal¢ wzgledem okreslonych oséb, jak i korzysci, jakie czerpie ze niego
spoleczenistwo w ogdlnosci oraz wchodzace w jego sklad jednostki (zob. analogicznie wyrok z dnia
5 lipca 2012 r., Hornfeldt, C-141/11, EU:C:2012:421, pkt 38 i przytoczone tam orzecznictwo).

W tym wzgledzie nalezy przypomnie¢, ze pkt FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia
nr 1178/2011 jest cze$cia regul ustanowionych przez prawodawce Unii definiujacych wymogi
stosowane wzgledem personelu pilotujacego w lotnictwie cywilnym w celu zagwarantowania, by
personel byl wykwalifikowany, swiadomy i kompetentny, dla jak najlepszego wykonania powierzonych
funkcji i w celu poprawy bezpieczenstwa w lotnictwie.

Poniewaz w tancuchu oséb dzialajacych w ramach lotnictwa piloci statkéw powietrznych stanowia
zasadnicze ogniwo, kompetencja tych specjalistéw pozostaje jedna z podstawowych gwarancji
niezawodnosci i bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego. W tym kontekscie przyjecie $rodkéw majacych
na celu zagwarantowanie, aby tylko osoby charakteryzujace sie wymaganymi cechami fizycznymi byty
uprawnione do pilotowania statkéw powietrznych, jest niezbedny w celu zredukowania do minimum
ryzyka awarii powstatej wskutek bledu ludzkiego.

W takich warunkach nie wydaje si¢ nieracjonalne, zeby prawodawca Unii, majac na uwadze znaczenie
czynnika ludzkiego w dziedzinie lotnictwa cywilnego oraz stopniowe z biegiem lat obnizenie zdolnosci
fizycznych wymaganych do wykonywania zawodu pilota, uwazal za konieczne okreslenie limitu wieku
dla pelnienia funkcji pilota w ramach zarobkowego transportu lotniczego w celu utrzymania
odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w Europie.

Jesli chodzi o okreslenie granicy wieku wilasnie na 65 lat — W. Fries podwaza taka granice, podnoszac
w szczegblnosci, ze po pierwsze, zadne szczegdélowo sporzadzone dane medyczne nie Swiadcza
o powaznym zagrozeniu zwigzanym z dzialalno$cia w zarobkowym transporcie lotniczym pilotéw
w wieku 65 lat lub wiecej, oraz po drugie, obnizenie zdolnosci fizycznych i psychicznych nie
rozpoczyna sie z osiagnieciem pewnego wieku, zalezy od czynnikéw indywidualnych, a wsréd nich
w szczegdlnosci historii zycia.

Jednakze takich argumentéw nie mozna uwzglednid.
Przede wszystkim nalezy bowiem przypomnie¢, ze prawodawca Unii dysponuje szerokim zakresem

uznania w odniesieniu do zlozonych kwestii o charakterze medycznym, takich jak kwestia, czy
szczegblne zdolnosci fizyczne niezbedne do wykonywania zawodu pilota liniowego wystepuja u oséb
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po osiagnieciu okre$lonego wieku, a w wypadku istnienia niepewnosci dotyczacej istnienia lub zakresu
ryzyka dla zdrowia ludzi prawodawca Unii moze przyja¢ $rodki ochronne bez koniecznosci
oczekiwania, az rzeczywisto$¢ i powaga tego ryzyka zostana w pelni wykazane (zob. analogicznie wyrok
z dnia 22 maja 2014 r., Glatzel, C-356/12, EU:C:2014:350, pkt 64, 65).

Zwazywszy na S$cisly zwiazek istniejacy miedzy bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym i ochrona
czlonkéw zalogi, pasazeréw i mieszkancéw stref przelotowych, gdy ustawodawca Unii decyduje sie na
okreslenie granicy wieku takiego jak w niniejszej sprawie, moze on przy wystapieniu braku pewnosci
naukowej preferowac $rodki, co do ktérych jest pewien, ze zapewnia wysoki poziom bezpieczenstwa,
pod warunkiem Ze sa one oparte na obiektywnych danych.

W tym wzgledzie nalezy przede wszystkim zauwazy¢, ze granice wieku 65 lat mozna uznaé za
wystarczajaco zaawansowang, aby mogla sluzy¢ za maksymalny wiek dopuszczenia do wykonywania
dzialalnosci pilota w dziedzinie zarobkowego transportu lotniczego (zob. analogicznie wyrok z dnia
12 stycznia 2010 r., Petersen, C-341/08, EU:C:2010:4, point 52).

Nastepnie trzeba stwierdzi¢, ze pkt FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011
odzwierciedla miedzynarodowe normy w dziedzinie zarobkowego transportu lotniczego, do ktérych
zreszta wyraznie odwoluje sie motyw 11 tego rozporzadzenia i ktére okreslaja te sama granice wieku.

Jak stwierdzil rzecznik generalny w pkt 56 swojej opinii — jako Ze takie normy przyjeto na podstawie
szeroko zakrojonej debaty i wiedzy zawodowej, stanowia one jako obiektywne i wywazone odniesienia
dla decydentéw szczegélnie solidny element przy ocenie proporcjonalnosci przepisu prawa Unii
analizowanego w niniejszej sprawie.

Ponadto z uwagi na przystugujaca prawodawcy Unii swobode oceny nie mozna twierdzi¢, Ze ma on
obowiazek przewidzenia zamiast granicy wieku — indywidualnego badania zdolnosci fizycznych
i psychicznych kazdego posiadacza licencji pilota po osiagnieciu wieku 65 lat.

W tym wzgledzie — jak zauwazyl rzecznik generalny w szczegélnosci w pkt 60 i 61 swojej opinii —
prawodawca dokonal wyboru polfaczenia podej$cia zindywidualizowanego dla przedzialu wiekowego
60-64 lat, z granica wieku 65 lat, co w $wietle powyzszych rozwazan stanowi wybér catkowicie
zakotwiczony we wlasciwych normach miedzynarodowych, ktére same oparte sa aktualnym stanie
opinii medycznych w tej dziedzinie.

Ponadto nalezy podkresli¢, ze rzeczona granica wieku nie pociaga za soba automatycznego skutku
w postaci zmuszenia danych oséb do wycofania si¢ definitywnie z rynku pracy, poniewaz granica ta
nie tworzy przymusowego systemu przechodzenia na emeryture z urzedu i nie oznacza koniecznie, ze
stosunek pracy winien by¢ zakonczony z powodu osiggniecia wieku 65 lat (zob. analogicznie wyrok
z dnia 5 lipca 2012 r., Hornfeldt, C-141/11, EU:C:2012:421, pkt 40).

Punkt FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 nie wyklucza posiadaczy licencji
pilota po osiagnieciu wieku 65 lat z wszelkiej dzialalno$ci w dziedzinie transportu lotniczego, lecz
jedynie zakazuje tym posiadaczom podejmowania dziatalno$ci w charakterze pilota w ramach
zarobkowego transportu lotniczego.

W tych okoliczno$ciach nalezy stwierdzi¢, ze ustanowiony w odniesieniu do posiadaczy licencji pilota,
ktérzy osiggneli wiek 65 lat, zakaz pelnienia funkcji pilota statku powietrznego uczestniczacego
w zarobkowym transporcie nie wykracza poza to, co jest konieczne dla osiaggniecia realizowanego celu
interesu ogdlnego.

Z powyzszego wynika, ze réznica w traktowaniu ze wzgledu na wiek ustanowiona w pkt FCL.065 lit. b)
zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 jest zgodna z art 21 ust. 1 karty.
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Odnosnie do art. 15 ust. 1 karty

Artykul 15 ust. 1 karty ustanawia prawo kazdej osoby do podejmowania pracy oraz wykonywania
swobodnie wybranego zawodu.

W niniejszej sprawie zastosowanie pkt FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011
pociaga za soba ograniczenie swobody wykonywania zawodu posiadaczy licencji pilotéw, ktoérzy
osiagneli wiek 65 lat, poniewaz nie moga oni juz od daty swoich 65. urodzin wykonywa¢ zawodu pilota
w dziedzinie zarobkowego transportu lotniczego.

Niemniej jednak jak juz zauwazono w pkt 36 niniejszego wyroku, art. 52 ust. 1 karty dopuszcza
wprowadzenie ograniczen w wykonywaniu praw i wolnosci ustanowionych w karcie, o ile
przewidziane sa one ustawg, szanuja istote tych praw i wolnosci, sa zgodne z zasada proporcjonalnosci
oraz o ile sa konieczne i rzeczywiscie odpowiadaja celom interesu ogélnego uznanym przez Unie lub
potrzebom ochrony praw i wolnosci innych oséb.

W odniesieniu w szczegd6lnosci do wolnosci wyboru zawodu i prowadzenia dziatalnosci gospodarczej
nalezy przypomnie¢, ze zgodnie z orzecznictwem Trybunalu wolnos¢ wykonywania zawodu, podobnie
jak prawo wlasnosci, nie ma charakteru absolutnego, lecz powinna by¢ rozpatrywana przez pryzmat jej
funkcji w spoteczenstwie. W konsekwencji wykonywanie tego prawa moze zosta¢ poddane
ograniczeniom, pod warunkiem ze ograniczenia te rzeczywiscie odpowiadaja celom Unii stuzacym
interesowi ogdélnemu i nie stanowia, w $wietle zamierzonego celu, nieproporcjonalnej i niemozliwej do
przyjecia ingerencji, ktéra naruszalaby istote tego prawa (zob. wyrok z dnia 6 wrze$nia 2012 r.,
Deutsches Weintor, C-544/10, EU:C:2012:526, pkt 54 i przytoczone tam orzecznictwo).

Jak wynika z pkt 37 niniejszego wyroku, ustanowiony w odniesieniu do posiadaczy licencji pilota,
ktorzy osiggneli wiek 65 lat, zakaz pelnienia funkcji pilota statku powietrznego uczestniczacego
w zarobkowym transporcie lotniczym nalezy uznal za przewidziany ustawg w rozumieniu art. 52
ust. 1 karty.

Ponadto analizowany zakaz nie narusza samej istoty swobody wykonywania zawodu, poniewaz jedynie
naklada pewne ograniczenia na dzialalnosci zawodowa posiadaczy licencji pilota po osiagnieciu wieku
65 lat.

Jesli chodzi o cel realizowany przez sporny przepis, to z pkt 40 i 43 niniejszego wyroku wynika, ze
pkt FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 zmierza do ustanowienia i utrzymania
wysokiego, ujednoliconego poziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w Europie, co stanowi cel
interesu ogdlnego.

Odnosnie do kwestii przestrzegania zasady proporcjonalnosci z pkt 45—52 niniejszego wyroku wynika,
ze $rodek analizowany w niniejszej sprawie jest wlasciwy w celu zagwarantowania realizacji celu
interesu ogdlnego.

Ponadto ogél rozwazan przytoczonych w pkt 53-68 niniejszego wyroku pozwala na konkluzje, ze
ustanawiajac przepis, ktérego waznos¢ jest podwazana, prawodawca Unii dokonal wywazenia z jednej
strony wzgledow bezpieczenstwa ruchu lotniczego oraz z drugiej strony indywidualnego prawa
posiadaczy licencji pilota, ktérzy osiagneli wiek 65 lat, do pracy i wykonywania wybranego przez nich
zawodu w sposdb, ktérego nie mozna uznac za nieproporcjonalny w stosunku do zamierzonych celéw.

Tak wiec natozony na posiadaczy licencji pilota, ktérzy osiagneli wiek 65 lat, zakaz pelnienia funkcji

pilota statku powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie lotniczym ustanowiony
w pkt FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 jest zgodny z art. 15 ust. 1 karty.
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Majac na wzgledzie calo$¢ powyzszych rozwazan, nalezy stwierdzi¢, ze badanie pytann pierwszego
i drugiego nie wykazalo niczego, co mogloby mie¢ wplyw na waznos¢ pkt FCL.065 lit. b)
zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 w $wietle art. 15 ust. 1 lub art. 21 ust. 1 karty.

W przedmiocie pytania trzeciego

Poprzez pytanie trzecie sad odsylajacy zasadniczo zmierza do ustalenia, czy pkt FCL.065 lit. b)
zalacznika I do rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011 nalezy interpretowa¢ w ten sposéb, ze zakazuje on
posiadaczowi licencji pilota, ktory osiagnal wiek 65 lat, pelnienia funkcji pilota w zwiazku z tak
zwanym przebazowaniem samolotu w ramach dzialalnosci gospodarczej przedsiebiorstwa lotniczego,
podczas ktérego nie sa przewozeni ani pasazerowie, ani fadunek lub poczta, oraz pelnienia funkcji
niewchodzacego w sklad zalogi lotniczej instruktora lub egzaminatora na pokladzie statku
powietrznego.

W celu udzielenia odpowiedzi na to pytanie nalezy przypomnie¢, ze na podstawie pkt FCL.065 lit. b)
zalacznika I do tego rozporzadzenia posiadacz licencji pilota, ktéry osiggnal wiek 65 lat, nie moze
pelni¢ funkcji pilota statku powietrznego uczestniczacego w zarobkowym transporcie lotniczym.

Tak wiec z brzmienia samego tego przepisu wynika, ze jedynie przypadki spetniajace kumulatywnie trzy
przestanki: Ze dany posiadacz licencji pilota osiagnal wiek 65 lat, ze pelni funkcje pilota statku
powietrznego i ze ten statek powietrzny uczestniczy w zarobkowym transporcie lotniczym, podlegaja
ograniczeniu przewidzianemu mocg tego przepisu.

W tym kontekscie nalezy zauwazy¢, ze pkt FCL.010 zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011
dostownie definiuje pojecie ,zarobkowego transportu lotniczego” jako oznaczajace przewdz pasazeréw,
tadunkéw lub poczty za optata lub na podstawie umowy o czasowym oddaniu statku powietrznego do
uzywania.

Tymczasem jesli chodzi o tak zwane przebazowanie samolotu — jak wynika z postanowienia
odsylajacego i z brzmienia trzeciego pytania — to takie loty nie stuza do transportu pasazeréw ramach
dzialalnosci gospodarczej przedsiebiorstwa lotniczego, podczas ktérego nie sa przewozeni ani
pasazerowie, ani fadunek lub poczta.

Ponadto jesli chodzi o dzialalno$¢ zwigzang ze szkoleniem i egzaminowaniem pilotéw, to bezsporne
jest, ze posiadacz licencji pilota, cho¢ znajduje sie¢ w kabinie samolotu w charakterze instruktora lub
egzaminatora, nie pilotuje samolotu.

Nalezy zatem stwierdzi¢, ze ani loty w ramach przebazowania samolotu, ani praca na pokladzie
w charakterze szkoleniowca lub egzaminatora nie wchodza w zakres $rodka, o ktérym mowa
w pkt FCL.065 lit. b) zatacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011.

W $wietle powyzszych rozwazan na pytanie trzecie nalezy udzieli¢ odpowiedzi, ze pkt FCL.065 lit. b)
zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 nalezy interpretowaé w ten sposéb, ze nie zakazuje on
posiadaczowi licencji pilota, ktéry osiagnal wiek 65 lat, ani pelnienia funkcji pilota w zwiazku z tak
zwanym przebazowaniem samolotu w ramach dzialalnosci gospodarczej przedsiebiorstwa lotniczego,
podczas ktérego nie sa przewozeni ani pasazerowie, ani tadunek lub poczta, ani tez pelnienia funkcji
niewchodzacego w sklad zalogi lotniczej instruktora lub egzaminatora na pokladzie statku
powietrznego.

12 ECLILEU:C:2017:513
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W przedmiocie kosztow

Dla stron postepowania w postepowaniu gléwnym niniejsze postepowanie ma charakter incydentalny,
dotyczy bowiem kwestii podniesionej przed sadem odsylajacym, do niego zatem nalezy rozstrzygniecie
o kosztach. Koszty poniesione w zwiazku z przedstawieniem uwag Trybunalowi, inne niz koszty stron
w postepowaniu gtéwnym, nie podlegaja zwrotowi.

Z powyzszych wzgledéw Trybunatl (pierwsza izba) orzeka, co nastepuje:

1)

2)

Badanie pierwszego i drugiego pytania nie wykazalo niczego, co mogloby mie¢ wplyw na
wazno$¢ pkt 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 zaléog w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 w swietle art. 15 ust. 1 lub art. 21 ust. 1
Karty praw podstawowych Unii Europejskiej.

Punkt FCL.065 lit. b) zalacznika I do rozporzadzenia nr 1178/2011 nalezy interpretowad
w ten sposob, ze nie zakazuje on posiadaczowi licencji pilota, ktory osiagnal wiek 65 lat, ani
pelnienia funkcji pilota w zwiazku z tak zwanym przebazowaniem samolotu w ramach
dzialalno$ci gospodarczej przedsiebiorstwa lotniczego, podczas ktorego nie sa przewozeni ani
pasazerowie, ani ladunek lub poczta, ani tez pelnienia funkcji niewchodzacego w sklad zalogi
lotniczej instruktora lub egzaminatora na pokladzie statku powietrznego.

Podpisy
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