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W Zbierka sudnych rozhodnuti

NAVRHY GENERALNEHO ADVOKATA
MICHAL BOBEK
prednesené 21. marca 2017"

Vec C-190/16

Werner Fries
proti
Lufthansa CityLine GmbH

[ndvrh na zacatie prejudicidlneho konania, ktory podal Bundesarbeitsgericht (Spolkovy std pre
pracovnopravne spory, Nemecko)]

»Dopravna politika — Leteckd doprava — Nariadenie Komisie ¢. 1178/2011 — Platnost bodu FCL.065
pism. b) prilohy I nariadenia ¢. 1178/2011 — ¢lanok 15 ods. 1 a ¢lanok 21 ods. 1 Charty zakladnych
prav Eurépskej tnie (dalej len ,Charta’) — Slobodna volba povolania a pravo na pracu —
Rovnaké zaobchddzanie z ddvodu veku — Vekova hranica 65 rokov pre pilotov v obchodnej leteckej
doprave — Leteckd bezpe¢nost — Vymedzenie ,obchodnej leteckej dopravy’ — Technické prelety
a ¢innost $kolitela a skusajuceho”

I. Uvod

1. Pan Fries pracoval ako pilot pre spolo¢nost Lufthansa CityLine GmbH (dalej len ,Lufthansa
CityLine). Ked dovrsil vek 65 rokov, leteckd spolo¢nost ho odmietla dalej zamestndvat, hoci podla
platnej kolektivnej zmluvy mala jeho zmluva trvat este dva mesiace. Leteckd spolo¢nost usudila, ze
pracovny pomer nemdze pokracovat, lebo podla préva EU drzitelia preukazu sposobilosti pilota, ktori
dosiahli vek 65 rokov, nesmu pdsobit ako piloti lietadiel v obchodnej leteckej doprave. Pan Fries vsak
tvrdi, ze jeho pracovny pomer v spolo¢nosti Lufthansa CityLine mal trvat dal$ie dva mesiace, kym by
dosiahol dochodkovy vek. V uvedenom obdobi mohol posobit ako instruktor, skdsajuci a pilot
technickych preletov.

2. Za tychto okolnosti sa vndtrodtitny sid po prvé pyta na platnost ustanovenia prava EU
upravujticeho vekovti hranicu — bod FCL.065 pism. b) prilohy I nariadenia Komisie (EU) ¢. 1178/2011
[dalej len ,bod FCL.065 pism. b)“]* — z hladiska zdkazu diskrimindcie z dovodu veku (¢lanok 21 ods. 1
Charty) a prdva na pracu a slobodnej volby povolania (¢ldnok 15 ods. 1 Charty). Po druhé, ak sa ma
uvedené ustanovenie povazovat za platné, vnuitrostatny sud sa pyta na vyklad pojmu ,obchodnd letecka
doprava“. Konkrétne kladie otdzku, ¢i tento pojem zahrna lety na ucely vycviku a preskasania
a technické prelety.

1 — Jazyk prednesu: anglictina.

2 — Nariadenie z 3. novembra 2011, ktorym sa ustanovuju technické poZziadavky a administrativne postupy tykajice sa posadky civilného letectva
podla nariadenia Eurépskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 216/2008 (U.v. EU L 311, 2011, s. 1), zmenené a doplnené nariadenim Komisie (EU)
¢.290/2012 z 30. marca 2012 (U. v. EU L 100, 2012, s. 1).
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II. Pravny ramec

A. Nariadenie ¢. 216/2008

3. Nariadenim ¢. 1178/2011, ktorého sa tyka prejedndvand vec, sa vykondva nariadenie (ES)
¢. 216/2008.° Odovodnenia 1, 3, 4, 7 a 8 posledného uvedeného nariadenia zneju takto:

»(1) V civilnom letectve by sa mala za kazdych okolnosti zarucit vysokd a jednotna troven ochrany

(8)

eurépskych obcanov prijatim spolo¢nych bezpecnostnych predpisov a opatreni, pomocou ktorych
sa zaruci, aby vyrobky, osoby a organizdcie v Spolocenstve splnali tieto predpisy, ako aj predpisy
prijaté na ochranu Zivotného prostredia. Prispelo by to k ulahc¢eniu volného pohybu tovaru, os6b
a organizdcii na vnutornom trhu.

Chicagsky dohovor uz ustanovuje minimdlne normy na zaistenie bezpec¢nosti civilného letectva
a ochrany zivotného prostredia, ktord s nou suvisi. Zakladné poziadavky a predpisy Spolocenstva
prijaté na ich vykondvanie by mali zabezpeclit, aby si clenské $taty plnili povinnosti, ktoré im
Chicagsky dohovor uklad, vratane povinnosti voci tretim krajinam.

Spoloc¢enstvo by malo v stlade s normami a odporicanymi postupmi Chicagského dohovoru
ustanovit zdkladné poziadavky na vyrobky, sucasti a zariadenia leteckej techniky, na osoby
a organizécie, ktoré sa podielaji na previdzke lietadiel, a na osoby, ktoré sa podielaji na vycviku
a zdravotnych prehliadkach pilotov, a vyrobky, ktoré sa pri nich vyuzivaji. Komisia by mala byt
poverend vypracovanim potrebnych vykonavacich predpisov.

Vyrobkom, stGcastiam a zariadeniam leteckej techniky, prevadzkovatelom, ktori sa podielaju na
obchodnej leteckej doprave, ako aj pilotom a osobdm a organizicidm, ktoré sa podielaji na vycviku
a zdravotnych prehliadkach pilotov, a vyrobkom, ktoré sa pri nich vyuzivaju, by sa malo vydat
osvedcenie alebo preukaz sposobilosti, ak splnia zadkladné poziadavky, ktoré ustanovi Spolocenstvo
v sulade s normami a odporicanymi postupmi Chicagského dohovoru. Komisia by mala byt
poverend vypracovanim potrebnych vykonavacich predpisov na vytvorenie podmienok pre vydanie
osvedcenia alebo podmienok pre jeho ndhradu vyhldsenim o spdsobilosti s prihliadnutim na rizika
spojené s roznymi druhmi prevadzky, ako su urcité typy leteckych prac a miestnych letov malymi
lietadlami.

Pravidld prevddzky a udelovania preukazov spoOsobilosti pre neobchodné prevddzky by sa mali
upravit vzhladom na zlozitost lietadla a mala by sa stanovit prislu$nd definicia.”

4. Clanok 2 ods. 1 nariadenia (ES) ¢. 216/2008 stanovuje, ze ,zakladnym cielom tohto nariadenia je
stanovit a udrzat vysokd a jednotnd uroven bezpec¢nosti civilného letectva v Eurépe®.

3 — Nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady z 20. februdra 2008 o spolo¢nych pravidlach v oblasti civilného letectva a o zriadeni Eurdpskej

agentiry pre bezpecnost letectva, ktorym sa zru$uje smernica Rady 91/670/EHS, nariadenie (ES) ¢. 1592/2002 a smernica 2004/36/ES
(U. v. EU L 79, 2008, s. 1), v zneni zmenenom a doplnenom nariadenim Komisie (ES) ¢. 690/2009 z 30. jala 2009 (U. v. EU L 199, 2009,
s. 6), nariadenim Eurépskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1108/2009 z 21. oktébra 2009 (U. v. EU L 309, 2009, s. 51) a nariadenim Komisie
(EU) ¢. 6/2013 (U. v. EU L 4, 2013, s. 34).
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B. Nariadenie ¢. 1178/2011
5. Ododvodnenie 11 nariadenia ¢. 1178/2011 znie takto:

»S cielom zabezpecit bezproblémovy prechod a vysoku jednotna troven bezpeénosti civilného letectva
v Unii by mali vykonavacie opatrenia odzrkadlovat najnovsi stav techniky vratane najlepsich postupov,
ako aj vedecky a technicky pokrok v oblasti vycviku pilotov a zdravotnej spdsobilosti posadky lietadla.
Zodpovedajicim spésobom by sa mali zohladnit aj technické poZiadavky a administrativne postupy, na
ktorych sa do 30. jana 2009 dohodlo v rdmci Medzindrodnej organizdcie civilného letectva (dalej len
JJCAQO’ International Civil Aviation Organisation) a Spojenych leteckych tradov, ako aj platné pravne
predpisy tykajtce sa konkrétneho prostredia v jednotlivych statoch.”

6. Clanok 1 ods. 1 nariadenia ¢. 1178/2011 stanovuje, Ze nariadenie upravuje podrobné pravidla okrem
iného pre ,rozne kvalifikacné kategdrie pre preukazy sposobilosti pilotov, podmienky vydania,
zachovania, zmeny, obmedzenia, pozastavenia alebo zrusenia preukazov sposobilosti, opravneni
a povinnosti drzitelov preukazov spdsobilosti, podmienky prevodu existujicich ndrodnych preukazov
sposobilosti pilotov a ndrodnych preukazov sposobilosti palubnych technikov, ako aj podmienky
uznavania preukazov sposobilosti z tretich krajin“.

7. Clanok 3 nariadenia ¢. 1178/2011 v zneni uplatnitelnom na skutkové okolnosti stanovuje: ,Bez toho,
aby bol dotknuty ¢ldnok 7, piloti lietadiel uvedenych v ¢ldnku 4 ods. 1 pism. b) a c) a v ¢lanku 4 ods. 5
nariadenia (ES) ¢. 216/2008 musia splnat technické poziadavky a administrativne postupy ustanovené
v prilohe I a prilohe IV k tomuto nariadeniu.”

8. Bod FCL.010 prilohy I k nariadeniu ¢. 1178/2011 (dalej len ,bod FCL.010“) obsahuje vymedzenia
pojmov platné pre cast FCL (vydavanie preukazov sposobilosti letovej posadky). Stanovuje, ze
»obchodnd leteckd doprava’ znamend dopravu cestujucich, nakladu alebo posty za thradu alebo za
prendgjom”.

9. Bod FCL.065 prilohy I k nariadeniu ¢. 1178/2011 nazvany ,Obmedzenie opravneni drzitelov
preukazu sposobilosti, ktori dosiahli vek 60 rokov, v obchodnej leteckej doprave® v zneni
uplatnitelnom na spor prejednavany vnutrostatnym stiddom* stanovuje:

,2a) Vek 60 — 64 rokov. Letiny a vrtulniky. Drzitel preukazu sposobilosti pilota, ktory dosiahol vek
60 rokov, nesmie posobit ako pilot lietadla v obchodnej leteckej doprave s vynimkou pripadu, ked
posobi:

1. ako clen viacpilotnej posadky a

2. za predpokladu, Ze takyto drzitel je jedinym pilotom v letovej posddke, ktory dosiahol vek
60 rokov.

b) Vek 65 rokov. Drzitel preukazu sposobilosti pilota, ktory dosiahol vek 65 rokov, nesmie posobit ako
pilot lietadla v obchodnej leteckej doprave.”

4 — Toto ustanovenie bolo zmenené a doplnené nariadenim Komisie (EU) 2015/445 zo 17. marca 2015 (U. v. EU L 74, 2015, s. 1). Pozri bod 1
prilohy I: ,a) Vek 60 — 64 rokov. Lettny a vrtulniky. Drzitel preukazu sposobilosti pilota, ktory dosiahol vek 60 rokov, nesmie pdsobit ako
pilot lietadla v obchodnej leteckej doprave s vynimkou pripadu, ked je ¢lenom viacpilotnej posidky. b) Vek 65 rokov. Drzitel preukazu
sposobilosti pilota, s vynimkou drzitela preukazu sposobilosti pilota balénov alebo vetronov, ktory dosiahol vek 65 rokov, nesmie posobit ako
pilot lietadla v obchodnej leteckej doprave. ¢) Vek 70 rokov. Drzitel preukazu sposobilosti pilota balénov alebo vetromov, ktory dosiahol vek
70 rokov, nesmie pdsobit ako pilot balénov alebo vetronov v obchodnej leteckej doprave.”
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II1. Skutkovy stav, konanie a prejudiciilne otazky

10. Pan Fries bol zamestnany v spolo¢nosti Lufthansa CityLine od roku 1986. Bol kapitdnom lietadla
typu Embraer. Plnil tiez dlohy pri vycviku inych pilotov.

11. V oktébri 2013 dosiahol pan Fries vek 65 rokov. Spolo¢nost Lufthansa CityLine pana Friesa
poziadala, aby k 31. oktébru 2013 vratil poskytnuté pracovné prostriedky. Po tomto ddtume uz nebol
zamestnancom spolo¢nosti Lufthansa CityLine. Podla nézoru leteckej spolo¢nosti pan Fries po
dosiahnuti veku 65 rokov uz nemohol byt zamestnany ako pilot v dosledku vekového obmedzenia
stanoveného v bode FCL.065 pism. b) prilohy I k nariadeniu ¢. 1178/2011.

12. Pracovna zmluva medzi spolo¢nostou Lufthansa CityLine a panom Friesom v$ak mala trvat do
31. decembra 2013. Bolo to spdésobené pravidlom stanovenym v platnej kolektivnej zmluve, podla
ktorého sa platnost zmlav koncila po dosiahnuti dochodkového veku upraveného v zdkonom
stanovenom dochodkovom systéme. Pan Fries mal tento dochodkovy vek dosiahnut vo veku 65 rokov
a dva mesiace.

13. V dosledku toho existuje dvojmesaény rozdiel medzi ditumom, ku ktorému spolo¢nost Lufthansa
CityLine prestala zamestndvat pdna Friesa, a ddtumom, ku ktorému sa podla kolektivnej zmluvy mala
skoncit jeho pracovnd zmluva.

14. Pan Fries tvrdi, Ze svoju pracovni zmluvu mohol plnit dalSie dva mesiace po svojich 65.
narodenindch az do doviSenia dochodkového veku. Mohol stile pdsobit ako pilot technickych
preletov, inStruktor a skusajaci v sulade s preukazmi sposobilosti, ktorych bol drzitelom.
V predmetnom obdobi bol pan Fries stile drzitelom tychto oprdvneni: preukaz spdsobilosti
dopravného pilota (ATPL) vratane kvalifikicie pre lietadlo typu Embraer; oprévnenie instruktora
typovej kvalifikacnej kategérie (TRI) na vycvik pilotov v lietadlach a na simuldtoroch pre lietadlo typu
Embraer; opravnenie skisajiceho typovej kvalifikacnej kategérie (TRE) na preskdsavanie v lietadlach
a na simuldtoroch na tucely ziskania alebo predlzenia preukazov spdsobilosti pre lietadlo typu Embraer;
a opravnenie skusajuceho (SEN) na organizovanie previerok skusajucich typovej kvalifikacnej kategorie
(TRE) bez ohladu na typ lietadla.

15. Pan Fries podal zalobu, ktorou sa domdhal vyplatenia odmeny za mesiace november a december
2013. Z pisomnych pripomienok predlozenych Sidnemu dvoru vyplyva, Ze prvostupnovy aj
druhostupnovy sud vyhovej vicsine zalobnych navrhov.

16. Obaja tucastnici konania podali na vnutrostitny sid Bundesarbeitsgericht (Spolkovy sud pre
pracovnopravne spory, Nemecko) kasacny opravny prostriedok. Spolo¢nost Lufthansa CityLine
navrhuje zamietnutie zaloby, zatial ¢o pdn Fries sa domdha vyplatenia pozadovanej sumy v plnom
rozsahu.

17. Vnatrostatny sad vysvetluje, ze podla vnutrostitneho préva®, pokial existuje pracovnd zmluva,
ktord moze byt plnend, zamestndvatel sa dopusti poru$enia povinnosti, ak nesdhlasi s plnenim, ktoré
mu riadne navrhne zamestnanec. V takom pripade mdze zamestnanec pozadovat dojednantt odmenu
za sluzby neposkytnuté v dosledku porusenia povinnosti. Ak vSak zamestnanec nie je schopny splnit
svoj zavdzok, neddjde k poruseniu povinnosti zo strany zamestndvatela. Ak zamestnanec nemoze
vobec alebo ciasto¢ne vykondvat dlohy dohodnuté v pracovnej zmluve, zamestnavatel je povinny
zohladnit jeho prava a zdujmy v zmysle vnutrostitneho prdva: znamena to, Ze zamestnanca poveri
plnenim inych uloh, ktoré je schopny plnit. Ak zamestnavatel porusi tdto povinnost, zamestnanec od
neho moze pozadovat ndahradu skody.

5 — § 241 ods. 2, § 293, 297 a 615 Biirgerliches Gesetzbuch (BGB, nemecky obc¢iansky zakonnik).
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18. Za tychto okolnosti sa Bundesarbeitsgericht (Spolkovy sid pre pracovnopravne spory) rozhodol
prerusit konanie a polozit Sidnemu dvoru tieto prejudicidlne otazky:

,1. Je bod FCL.065 pism. b) prilohy I nariadenia Komisie (EU) ¢ 1178/2011 zlucitelny so zdkazom
diskrimindcie z dévodu veku podla ¢ldnku 21 ods. 1 [Charty]?

2. Je bod FCL.065 pism. b) prilohy I nariadenia (EU) ¢&. 1178/2011 zluditelny s ¢lankom 15 ods. 1
Charty, podla ktorého md kazdy prdvo na pracu a vykondvanie slobodne zvoleného alebo prijatého
povolania?

3. V pripade kladnej odpovede na prva a druht prejudicidlnu otazku:

a) Patria pod pojem ,obchodna letecka doprava® v zmysle bodu FCL.065 pism. b), resp. vymedzenia
tohto pojmu v bode FCL.010 prilohy I [nariadenia ¢. 1178/2011], aj tzv. technické prelety
v ramci prevadzky leteckej spolo¢nosti, pri ktorych sa neprepravuju ani cestujici, ani naklad, ani
posta?

b) Patri pod pojem ,obchodnd leteckd doprava™ v zmysle bodu FCL.065 pism. b), resp. vymedzenia
tohto pojmu v bode FCL.010 prilohy I [nariadenia ¢. 1178/2011], vycvik a organizovanie skusok,
pri ktorych sa pilot, ktory md viac ako 65 rokov, zdrziava v pilotnej kabine lietadla ako
nelietajuci ¢len posadky?*

19. Pan Fries, spolo¢nost Lufthansa CityLine, talianska vldda a Eurdpska komisia predlozili
v prejednavanej veci pisomné pripomienky.

IV. Posudenie

20. Tieto navrhy maji nasledujtacu $truktaru. Po prvé sa budem zaoberat zlucitelnostou bodu FCL.065
pism. b) s ¢ldnkom 21 ods. 1 a ¢lankom 15 ods. 1 Charty (¢ast A). Po druhé kedze dospejem k zaveru,
Ze toto ustanovenie je podla mojho ndzoru zlucitelné s vyssie uvedenymi pravami zakotvenymi
v Charte, pontiknem vyklad pojmu ,obchodnda leteckda doprava“ uvedeného v bode FCL.010 a bode
FCL.065 pism. b) (cast B).

A. Zlucitelnost bodu FCL.065 pism. b) s Chartou

21. Bod FCL.065 pism. b) prilohy I k nariadeniu ¢. 1178/2011 upravuje vekové obmedzenie pdsobenia
pilotov: stanovuje, Ze drzitelia preukazu spdsobilosti pilota, ktori dosiahli vek 65 rokov, nesmud pdsobit
ako piloti lietadiel v obchodnej leteckej doprave. Prvou a druhou otdzkou sa vnutrostitny sdid pyta, Ci je
toto vekové obmedzenie zlucitelné s Chartou: po prvé so zidkazom diskrimindcie z dévodu veku podla
¢lanku 21 ods. 1 a po druhé s prdvom na pracu a na vykonavanie slobodne zvoleného alebo prijatého
povolania podla ¢lanku 15 ods. 1. Postupne preskimam zlucitelnost dotknutého ustanovenia s oboma
pravami.
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1. Cldnok 21 ods. 1 Charty

22. Podla c¢lanku 21 ods. 1 Charty je akdkolvek diskrimindcia z doévodu veku zakdzand. Zakaz
diskrimindcie zakotveny v ¢lanku 20 Charty ako vyjadrenie vSeobecnej zasady rovnakého zaobchadzania
v prave EU® znamen4, Ze: a) s porovnatelnymi situdciami sa nesmie zaobchadzat rozdielne, b) na tikor
chrdnenej skupiny, c) na zdklade jedného z dévodov, na ktoré sa vztahuje ochrana, d) pokial také
zaobchadzanie nie je objektivne odévodnené cielom vseobecného zdujmu uznaného zo strany EU
a nie je v stlade so zdsadou proporcionality.

a) Rozdielne zaobchddzanie s porovnatelnymi situdciami

23. Bod FCL.065 pism. b) upravuje rozdielne zaobchddzanie s osobami, ktoré st v porovnatelnej
situdcii. Drzitel preukazu sposobilosti, na ktorého sa vztahuje obmedzenie pdsobenia ako pilot lietadla
v obchodnej leteckej doprave vo veku 65 rokov, vykazuje urcite viac podobnosti nez rozdielov
v porovnani s mlad$im pilotom, ktory je drzitelom preukazu sposobilosti na vykondvanie rovnakej
¢innosti.” Na oboch sa vztahuje rovnaky regulacny rezim, v rdmci ktorého sttazia v podstate
o rovnaké pracovné miesta.

b) Na tikor chrdnenej skupiny

24. S pilotmi po dosiahnuti veku 65 rokov, ktorych pdsobenie ako pilotov lietadiel v obchodnej leteckej
doprave nie je povolené, sa zaobchidza menej priaznivo z dévodu ich veku.® Maju zakézané vykonavat
urcity druh c¢innosti.

¢) Na zdklade dovodu, na ktory sa vztahuje ochrana

25. Jedinym kritériom, na ktorom je obmedzenie podla bodu FCL.065 pism. b) zalozené, je vek, ktory
je jednym z ,podozrivych dovodov* vyslovne uvedenych v ¢lanku 21 ods. 1 Charty.

d) Odévodnenie

26. Zdkaz diskrimindcie z doévodu veku podla ¢ldnku 21 ods. 1 Charty vsak nie je absoldtny.
Obmedzenia su pripustné v silade s poziadavkami stanovenymi v ¢lanku 52 ods. 1 Charty.

27. Komisia s ciefom poukdzat na mozné doévody opodstatiujuce rozdielne zaobchddzanie
v prejedndvanej veci tvrdi, Ze je potrebné analogicky sa odvolat na pripustné vynimky zo zasady
rovnosti zaobchadzania podla smernice 2000/78/ES.” Komisia sa domnieva, Ze predmetna vekova
poziadavka je ,potrebn[d] pre verejni bezpecnost” v stlade s ¢linkom 2 ods. 5 smernice 2000/78.
Komisia dalej tvrdi, ze na dotknuté vekové obmedzenie sa vztahuje ¢lanok 4 ods. 1 smernice, lebo ide
o ,skuto¢ntt a rozhodujucu poziadavku na zamestnanie“ pre profesiondlnych pilotov, ktord je
primerand sledovanému opravnenému cielu.

28. Je nesporné, ze smernica 2000/78 sa v prejednévanej veci neuplatiuje. Ide o platnost ustanovenia
sekundarneho préva EU z hladiska ustanovenia primarneho préava — Charty.

6 — Pozri v tomto zmysle rozsudky z 22. méja 2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, bod 43), a z 29. aprila 2015, Léger (C-528/13,
EU:C:2015:288, bod 48), ako aj tam citovand judikatdru.

7 — Pozri v tomto zmysle rozsudok z 13. septembra 2011, Prigge a i. (C-447/09, EU:C:2011:573, bod 44).
8 — Pozri analogicky rozsudok z 13. septembra 2011, Prigge a i. (C-447/09, EU:C:2011:573, bod 44).

9 — Smernica Rady z 27. novembra 2000, ktord ustanovuje vieobecny ramec pre rovnaké zaobchiddzanie v zamestnani a povolani (U. v. ES L 303,
2000, s. 16; Mim. vyd. 05/004, s. 79).
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29. Smernica je konkrétnym vyjadrenim zasady zdkazu diskrimindcie v oblasti zamestnania a povolania.
Analyticky rdmec podla ¢ldnku 21 ods. 1 Charty teda musi byt podobny. Kategérie a vyklad poskytnuty
v zmysle smernice z tohto dévodu mozu sluzit ako inspirdcia na konkretizaciu obsahu ¢lanku 21 ods. 1
Charty. Dve ustanovenia smernice, na ktoré sa odvoldva Komisia, poukazuji najmid na usilie
eurépskeho normotvorcu o dosiahnutie kompromisu medzi navzdjom si konkurujacimi zaujmami
tym, Ze umoznuju oddvodnenie vnuatrostatnych opatreni upravujtcich rozdielne zaobchadzanie priamo
na zdklade veku.' Nakoniec néleZité zohladnenie smernice je nevyhnutné aj vzhladom na potrebu
konzistentného pristupu k stdnemu preskimaniu na zaklade prava EU a vnutrostitneho prava
v oblasti zdkazu diskriminacie z dévodu veku v zamestnani.

30. V tejto suvislosti pojem ,skutocné poziadavky na zamestnanie® uvadzany Komisiou na zdklade
smernice 2000/78 predstavuje osobitny pristup k odévodneniu nerovnakého zaobchdadzania v oblasti
zamestnania, ktory sa da pouzit aj v rdmci ¢lanku 21 ods. 1 Charty. Stdny dvor konstatoval, ze rozdiel
v zaobchddzani zalozeny na takych dévodoch, akymi st vek, pohlavie alebo zdravotné postihnutie, nie
je porusenim c¢lanku 21 ods. 1 Charty, ked ,pre povahu pracovnej c¢innosti alebo podmienky jej
vykonu tato charakteristika tvori zdkladni a rozhodujicu poziadavku na zamestnanie, pod
podmienkou, Ze ciel takéhoto rozdielneho zaobchddzania je oprévneny a poziadavka je primerand
sledovanym cielom“". Skuto¢nt a rozhodujicu poziadavku na zamestnanie ako takt nepredstavuje
»podozrivy“ dovod, na ktorom sa zaklada rozdiel v zaobchddzani — vek —, ale charakteristika stvisiaca
s tymto dovodom.” V tomto pripade je charakteristikou sdvisiacou s vekom osobitna fyzicka
sposobilost, ktord sa s vekom znizuje.”” Sudny dvor uz vyhlasil, Ze ide o ,zdkladnd a rozhodujicu
poziadavku“ na vykondvanie povolania dopravného pilota.' Aby tito poziadavka mohla byt
pripustnym obmedzenim zdsady zdkazu diskrimindacie zakotvenej v ¢lanku 21 ods. 1 Charty, musi
sledovat opravneny ciel a byt primerana. '

31. Posudenie toho, ¢i mozno dotknuté opatrenie odévodnit ako skuto¢nu a rozhodujicu poziadavku
na zamestnanie, sa v skutoc¢nosti prekryva s poziadavkami tykajucimi sa obmedzeni upravenymi
v clanku 52 ods. 1 Charty, teda v kone¢nom doésledku ide o posudenie pripustnych obmedzeni prav
zakotvenych v ¢lanku 21 ods. 1 Charty.

32. Clanok 52 ods. 1 Charty pripusta obmedzenia, ak s stanovené zikonom, re$pektuji podstatu
dotknutych prav a za predpokladu dodrziavania zasady proporcionality st nevyhnutné a skutocne
zodpovedaju cielom vieobecného zaujmu uznanym zo strany EU alebo sd potrebné na ochranu prav
a slobdd inych. '

33, Je nespomé, 7e vekové obmedzenie v 1y rejedndvanej veci je stanovené zdkonom: je vyslovne uvedené v bode FCL.065
pism. b) prilohy I k nariadeniu ¢. 1178/2011. Okrem toho sa nedd povedat, ze dotknuté vekové
obmedzenie zasahuje do podstatného obsahu zésady zdkazu diskriminicie, lebo ma obmedzenu
posobnost. '’

34. Z tohto dovodu teraz preskimam, ¢i vekové obmedzenie (1) sleduje opravneny ciel a (2) ¢i je
v sulade s poziadavkami proporcionality.

10 — Pozri v tomto zmysle rozsudok z 13. septembra 2011, Prigge a i. (C-447/09, EU:C:2011:573, bod 55).
11 — Rozsudok z 22. méja 2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, bod 49).

12 — Pokial ide o ¢lanok 4 ods. 1 smernice 2000/78, pozri v tomto zmysle rozsudky z 12. janudra 2010, Wolf (C-229/08, EU:C:2010:3, bod 35);
z 13. septembra 2011, Prigge a i. (C-447/09, EU:C:2011:573, bod 66), a z 13. novembra 2014, Vital Pérez (C-416/13, EU:C:2014:2371,
bod 36).

13 — Pozri rozsudky z 12. januara 2010, Wolf (C-229/08, EU:C:2010:3, bod 41); z 13. novembra 2014, Vital Pérez (C-416/13, EU:C:2014:2371,
bod 37), a z 15. novembra 2016, Salaberria Sorondo (C-258/15, EU:C:2016:873, bod 34).

14 — Pozri rozsudok z 13. septembra 2011, Prigge a i. (C-447/09, EU:C:2011:573, bod 67).
15 — Rozsudok z 22. maja 2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, bod 49).

16 — Pozri napriklad rozsudky z 22. médja 2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, bod 42); z 29. aprila 2015, Léger (C-528/13, EU:C:2015:288,
body 51 a 52), a z 15. februdra 2016, N. (C-601/15 PPU, EU:C:2016:84, bod 50).

17 — Pozri v tomto zmysle rozsudok z 29. aprila 2015, Léger (C-528/13, EU:C:2015:288, bod 54).
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1) Oprdvneny ciel

35. V prejednavanej veci Komisia, talianska vlada a spolo¢nost Lufthansa CityLine tvrdia, ze predmetné
opatrenie sleduje ciel dosiahnut a udrzat vysokd jednotnd uroveinn bezpeénosti civilného letectva
v Eurépe. Ako tvrdi spolo¢nost Lufthansa CityLine, uvedeny ciel savisi aj s ochranou zivota a zdravia
Tudi.

36. Ciel dosiahnut a udrzat vysokt jednotnt troven bezpec¢nosti civilného letectva v Unii je vyslovne
uvedeny v odovodneni 1 a v ¢lanku 2 ods. 1 nariadenia ¢. 216/2008, ktoré predstavuje pravny zaklad

nariadenia ¢. 1178/2011. Posledné uvedené nariadenie tiez odrdza ten isty ciel vo svojich
odovodneniach 1 a 11.

37. Podla mojho ndzoru je nepochybné, ze bezpecnost leteckej dopravy predstavuje rovnako ako
bezpecnost v inych oblastiach dopravy' ciel vSeobecného zdujmu uznany Uniou.

2) Proporcionalita

38. Teraz treba preskiimat, ¢i predmetné opatrenie skuto¢ne sleduje ciel dosiahnut bezpe¢nost leteckej
dopravy, ¢i je nevyhnutné na dosiahnutie tohto ciela a ¢i spdsobené nevyhody nie si neprimerané
sledovanym cielom.

39. Talianska vlada a spoloc¢nost Lufthansa CityLine sa domnievajd, ze vekové kritérium 65 rokov je
primerané a nevyhnutné na dosiahnutie sledovaného ciela. Pdn Fries uzndva, ze urcité vekové
obmedzenie je vhodné na dosiahnutie ciela vysokej a jednotnej Grovne bezpecnosti, kedze skusenosti
ukazuju, ze telesné a dusevné schopnosti maju tendenciu znizovat sa s rastiicim vekom. Domnieva sa
vsak, ze vekova hranica 65 rokov nie je nevyhnutna.

i) Vhodnost

40. Podla moéjho ndzoru sotva mozno pochybovat o tom, ze predmetné vekové obmedzenie je v zdsade
vhodné na dosiahnutie sledovaného ciela. Ako Sudny dvor uviedol v rozsudku Prigge, je dolezité, aby
dopravni piloti mali urdita fyzickd zdatnost.” Této zdatnost sa s vekom do istej miery nevyhnutne
znizZuje.

41. Vekova hranica 65 rokov sa preto javi ako vhodné opatrenie na dosiahnutie ciela vysokej urovne
bezpecnosti leteckej dopravy.*

42. Pan Fries vSak spochybnuje vnutorna konzistentnost pravidla, ktoré je predmetom prejednavanej
veci, pricom sa odvoldva na rozsudok Stdneho dvora vydany vo veci Petersen.” Tvrdi, Ze vekova
hranica 65 rokov konzistentne nesleduje ciel bezpecnosti leteckej dopravy, lebo sa nevztahuje na
neobchodnt leteckd dopravu, v ktorej tieZ existuju bezpecnostné rizika.

18 — Pokial ide o bezpe¢nost cestnej premdavky, pozri napriklad rozsudok z 22. maja 2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, bod 51, a rozsiahlu
judikatiru, ktord je tam citovand).

19 — Pozri v tomto zmysle rozsudok z 13. septembra 2011, Prigge a i. (C-447/09, EU:C:2011:573, body 68 a 69).

20 — Rozsudok z 13. septembra 2011 (C-447/09, EU:C:2011:573, bod 67).

21 — V tejto stvislosti Stidny dvor v rozsudku z 13. septembra 2011, Prigge a i. (C-447/09, EU:C:2011:573, bod 67), konstatoval, ze poziadavku
osobitnej fyzickej zdatnosti mozno povazovat za ,podstatnt a rozhodujticu profesijni poziadavku®, kedze ,pokial ide o dopravnych pilotov, je
dolezité, aby mali najmi osobitnu fyzicku zdatnost, kedze fyzické nedostatky moézu mat pre toto povolanie vyznamné ndasledky. Takisto je
nepopieratelné, Ze tito zdatnost sa s vekom znizuje“.

22 — Rozsudok z 12. janudra 2010 (C-341/08, EU:C:2010:4).
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43. S tymto nazorom nesthlasim. Fakt, Ze dotknuté vekové obmedzenie plati len pre pilotov lietadiel
v obchodnej leteckej doprave, zdaleka nenartsa konzistentnost pravidla pri sledovani uvadzaného
opravneného ciela, ale v skutoc¢nosti posiliuje primeranost opatrenia.

44. Je jasné, ze v letectve pre rozlicné druhy prevadzky platia rozdielne pravidld, pokial ide o odli$né
urovne pozadovanej bezpec¢nosti, a to na zéklade hierarchie rizik, v ktorej je obchodna leteckd doprava
najvyssie.

45. Stanovenim vekového obmedzenia len pre obchodnt leteckd dopravu nariadenie ¢. 1178/2011
zaviedlo kompromisné riesenie, ked uplatnilo prisnejsie normy vzhladom na vyssie riziko spojené
s po¢tom 0s6b a vyznamom dotknutych zdujmov bezpecnosti leteckej prevadzky.?

ii) Nevyhnutnost

46. Pan Fries vsak tvrdi, ze vekové obmedzenie, ktoré sa nanho vztahovalo, ide nad rdmec toho, co je
nevyhnutné. Uvadza dve tvrdenia.

47. Ako prvé tvrdenie pin Fries uvadza, Ze neexistuju vedecké dokazy o tom, Ze piloti vo veku
65 rokov nesplhaji poziadavky obchodnej leteckej dopravy. Ako priklad uvédza niektoré $tity mimo
EU, v ktorych také vekové obmedzenie neexistuje.

48. Po druhé pan Fries uvddza, ze zdravie a zdatnost si uz zo svojej povahy osobné a $pecifické pre
kazdého pilota. Ich hodnotenie by teda malo byt zalozené na individudlnom pristupe. Domnienku
zhor$ovania fyzickej spdsobilosti nemozno uplatnit vseobecne na vsetkych jednotlivcov. Vek by preto
nemal byt samostatnym kritériom. Menej prisne opatrenia by mohli zohladnovat sposobilost na trovni
jednotlivca. Pan Fries zddraziuje, ze tato spdsobilost je mozné urcit pomocou systému lekarskych
vysSetreni. Poukazuje na to, ze v pripade drzitelov preukazu spdsobilosti, ktori maji 60 a viac rokov, je
platnost pozadovanych osvedCeni zdravotnej spdsobilosti skrdtend na Sest mesiacov podla bodu
MED.A.045 pism. a) ods. 2) bodu ii) prilohy IV nariadenia ¢. 1178/2011. Dalej uvadza, ze piloti musia
absolvovat udrziavaci vycvik a preskdsavanie odbornej sposobilosti v stlade s bodom ORO.FC.230
nariadenia (EU) ¢. 965/2012.%

49. Tvrdenia, ktoré uvddza pan Fries, podla méjho ndzoru nemozno prijat. Obe tieto tvrdenia postupne
preskimam.

— Stanovenie vekovej hranice na 65

50. Skutocnost, ze fyzickd zdatnost sa vo vSeobecnosti s vekom zniZuje, sa di sotva spochybnit.
Diskutovat vsak mozno o tom, kde presne treba nakreslit Ciaru. Je preto pravda, Ze ako tvrdi pan
Fries, moze existovat urcitd lekdrska neistota v savislosti s ur¢enim presnej vekovej hranice, po ktorej
prekroc¢eni uz nemozno predpokladat zdravotnu sposobilost.*

23 — Rozdielne pravidld pre neobchodnt a obchodnu leteckdi prevddzku st okrem iného stanovené v nariadeni ¢. 216/2008, v nariadeni
¢. 1178/2011 a v nariadeni ¢. 695/2012. Pozri odovodnenia 7 a 8 nariadenia ¢. 216/2008 citované v bode 3 tychto navrhov. Pozri tiez
vysvetlenie Eurépskej agentury pre bezpecnost letectva (EASA) tykajuce sa jednotlivych druhov leteckej prevadzky na adrese

https://www.easa.europa.eu/easa-a-you/general-aviation/operations-general-aviation#group-easa-related-content.

24 — Nariadenie Komisie z 5. oktdbra 2012, ktorym sa ustanovuju technické poziadavky a administrativne postupy tykajice sa leteckej prevadzky
podla nariadenia ¢. 216/2008 (U. v. EU L 296, 2012, s. 1).

25 — Stanovenie pevnych vekovych hranic bolo a stile je predmetom mnohych diskusii. Pozri napriklad dokument AN-WP/7982 ,Appendix
C — Upper age limits for flight crew members® (Priloha C — horné vekové hranice pre ¢lenov letovej posadky), ICAO, 2006, ktory je
kompilaciou rozdielnych pozicii jednotlivych statov a zdruzeni v stvislosti s pravidlom 60 rokov, skor nez ICAO zvysila v roku 2006 vekovi
hranicu na 65 rokov. Pozri tiez: Aerospace Medical Association, Aviation Safety Committee, Civil Aviation Safety Subcommittee: The age 60
rule. In: Aviation, Space, and Environmental Medicine. Zv. 75, ¢. 8, 2004, s. 708 — 715. Pokial ide o diskusiu v Spojenych $tatoch americkych,
pozri tiez ,Report to the Federal Aviation Administration” (Spréava pre Federdlny urad pre letectvo) z 29. novembra 2006, ktort vypracoval
Age 60 Aviation Rulemaking Committee (Vybor pre stanovenie pravidla 60 rokov v letectve).
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51. S rozhodnutim o stanoveni vekovej hranice a jej presnym urcenim je vSak spojené postudenie
komplexnych otazok lekarskej a technickej povahy. Odrazom je to, ze eurépsky normotvorca ma pri
stanovovani takych hranic $irokd mieru volnej Gvahy.*

52. Aj v takom pripade vsak musia byt rozhodnutia normotvorcu EU zaloZzené na objektivnych
kritéridch a musia zabezpecovat dodrziavanie zikladnych prav.” Normy stanovené na medzinirodnej
urovni mozno povazovat za rozhodujuci prvok takych objektivnych kritérii.

53. Vekova hranica 65 rokov je v stlade s normami vypracovanymi Medzindrodnou organizaciou
civilného letectva (ICAO) v ramci Chicagského dohovoru, ktorému nariadenie ¢. 216/2008 i nariadenie
¢. 1178/2011 pripisuje velkd véhu.?

54. Konkrétne bod 2.1.10 prilohy I Chicagského dohovoru stanovuje obmedzenie opravneni pilotov,
ktori dosiahli vek 60 rokov, a zrusenie opravneni pilotov, ktori dovrsili vek 65 rokov. Bod 2.1.10.1
uvedenej prilohy stanovuje, ze zmluvny $tit neumozni drzitelovi preukazu spdsobilosti pilota posobit
ako veliaci pilot lietadla v medzindrodnej obchodnej leteckej doprave, ak drzitel preukazu spdsobilosti
dosiahol vek 60 rokov alebo, pokial je v lietadle viac pilotov a druhy pilot mé menej ako 60 rokov, ak
dovfsil vek 65 rokov.” Bod 2.1.10.2 tejto prilohy navy$e obsahuje odportcanie, podla ktorého zmluvny
stat, ktory vydal preukaz spodsobilosti pilota, nemd jeho drzitelovi umoznit posobit ako druhy pilot
lietadla v medzindrodnej obchodnej leteckej doprave, pokial drzitel preukazu spdsobilosti dosiahol vek
65 rokov.

55. Aktudlne vekové obmedzenia v ramci Chicagského dohovoru st vysledkom zmeny a doplnenia,
ktorym bola po rozsiahlych diskusidéch v ICAO zvy$end hornd vekova hranica zo 60 na 65 rokov.*
Horna vekova hranica 65 rokov je tiez odrazom pravidla stanoveného v ramci Spojenych leteckych
tradov.”

56. Také medzindrodné normy sui cennym prvkom pri posudzovani proporcionality ustanovenia, ktoré
je predmetom prejedndvanej veci. Kedze vychddzaju z rozsiahlych odbornych diskusii a znalosti,
predstavuja pevny zdklad na oddvodnenie vekovej hranice a pre subjekty zodpovedné za prijimanie
rozhodnuti st objektivnou a primeranou referenciou.* St odrazom konsenzu a osvedéenych postupov
v technickej oblasti, ktord je svojou povahou medzindrodnd.*

26 — Pozri najmé rozsudok z 22. maja 2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, body 52 a 64 a tam citovanu judikatdru).

27 — Pozri najmé rozsudok z 22. maja 2014, Glatzel (C-356/12, EU:C:2014:350, bod 53 a tam citovanu judikatdru).

28 — Pozri okrem iného odévodnenia 3, 4 a 7 a ¢lanok 2 pism. d) nariadenia ¢. 216/2008, ako aj odévodnenie 11 nariadenia ¢. 1178/2011.

29 — Dohovor o medzindrodnom civilnom letectve podpisany 7. decembra 1944 s ndslednymi zmenami a doplneniami. Podla ¢lanku 38
Chicagského dohovoru zmluvné $taty, ktoré povazujui za potrebné prijat predpisy alebo postupy odchylujice sa od medzinirodnej normy,
oznamia ICAO rozdiely medzi svojimi postupmi a postupmi stanovenymi medzinarodnou normou. Pozri napriklad spravu Japonska nazvant
»Uvolnenie vekovej hranice pre pilotov v leteckej doprave a zabezpedenie systému riadenia zdravia v leteckych spolo¢nostiach®, ktora
vysvetluje rozhodnutie zvysit vekovti hranicu na 68 rokov, dokument A39-WP277, pracovny dokument, ICAO, 29.8.2016.

30 — Zmena a doplnenie 167 prilohy I Chicagského dohovoru, ktort prijala Rada ICAO 10. marca 2006. Pokial ide o diskusiu v suvislosti s touto
zmenou a doplnenim, pozri dokument AN-WP/7982 citovany v poznamke pod ciarou 25.

31 — Pozri byvalé Spolo¢né letecké predpisy (JAR) — Vyddvanie preukazov sposobilosti letovej posadky 1 (JAR-FCL 1),Spojené letecké turady,
v zneni zmien a doplneni z 1. decembra 2006.

32 — Pozri v tomto zmysle Vybor pre Iudské prava, ozndmenie ¢. 983/2001 z 25. marca 2003, CCPR/C/77/D/983/2001, bod 8 ods. 3 V tomto
pripade, ktory sa tykal ¢lanku 26 Medzinarodného dohovoru o obcianskych a politickych pravach, vybor uviedol, Ze nemoéze konstatovat, ze
rozdiel v zaobchddzani nie je zalozeny na objektivnych a primeranych tvahach, vzhladom na to, Ze aby $tat odovodnil vtedajsiu zdvizna
hranicu 60 rokov, odvolal sa na v tom ¢ase platnd normu ICAO.

33 — Pokial ide o hodnotu tychto medzindrodnych noriem, pozri rozsudok z 13. septembra 2011, Prigge a i. (C-447/09, EU:C:2011:573, bod 73),
a navrhy, ktoré predniesol generdlny advokat Cruz Villalén vo veci Prigge a i. (C-447/09, EU:C:2011:321 bod 66).
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57. Skutocnost, ze vekové hranice sa menili v jednotlivych verziach dotknutého nariadenia EU,* ako aj
v rdmci medzindrodnych noriem, neznamend, ze pravidlo je neprimerané alebo svojvolné. Naopak,
chvélyhodné usilie subjektov zodpovednych za prijimanie rozhodnuti o prisposobenie pravidiel vyvoju
poznatkov, socidlnemu vyvoju a osved¢enym medzindrodnym postupom nemozno pouzit ako tvrdenie
na bagatelizovanie potreby vekového obmedzenia.

58. Zhrniem to tak, ze rozhodnutie normotvorcu EU stanovit vekovd hranicu na 65 rokov sa javi byt
v Gplnom sulade s medzindrodnymi normami v danej oblasti a navysSe je v priebehu rokov primerane
prisposobované a vyvija sa. Spochybnenie takej normy by si vyzadovalo pomerne zavazny pripad
podporeny silnymi dokazmi, ktoré v tejto veci neboli predlozené.

— Vek ako jediné kritérium

59. Pan Fries dalej tvrdi, Ze predmetné ustanovenie je zaloZzené na veku ako jedinom kritériu. Len na
zédklade toho, Ze urcitd osoba dosiahne vek 65 rokov, uz nemodze podsobit ako pilot lietadiel
v obchodnej leteckej doprave. Podla mojho ndzoru vsak v takych veciach, akou je tito, nedostatok
individualizovaného pristupu tiez neznamena nesulad s kritériom nevyhnutnosti.

60. Normotvorca EU stanovenim vseobecnej hornej vekovej hranice v osobitnej oblasti obchodnej
leteckej dopravy v sulade s medzindrodnymi postupmi prijal regulacny pristup, ktory spdaja
individualizovany pristup zaloZzeny na zdravotnych prehliadkach a kontrolich spdsobilosti (do veku
60 rokov) a postupné obmedzenie opravneni drzitelov preukazu spodsobilosti v obchodnej leteckej
doprave po dosiahnuti tohto veku.

61. Taky systém podla mojho ndzoru odrdza legitimnu volbu reguldtora. Po dosiahnuti urcitého veku,
v ktorom sa zdravotné rizikd povazuju za vécsie, normotvorca pridava k individualizovanému pristupu
zalozenému na zdravotnych prehliadkach a kontrolach sposobilosti urcité dodato¢né podmienky pre
vekova skupinu 60 — 64 rokov a nakoniec vylu¢uje moznost posobit ako pilot lietadla v obchodnej
leteckej doprave pre osoby, ktoré dovrsili vek 65 rokov. Pravidlo sa tak stdva primeranym, lebo
obmedzenia si postupne prisposobované rasticemu veku. Normotvorca to dosiahol stanovenim
vSeobecného pravidla, ktoré sa uplatnuje jednotne, na zdklade vsSeobecného postdenia rizika
vykonaného subjektom zodpovednym za prijimanie rozhodnuti na trovni EU v rémci jeho pravomoci
volnej dvahy, ktoré zabezpecluje jeho predvidatelnost, pouzitelnost a zvladnutelnost pre sikromnych
hracov i verejné organy.

62. Na tomto mieste je potrebné zdoéraznit predvidatelnost a pouzitelnost pravidla. Druhé tvrdenie
pana Friesa stvisiace so vztahom medzi véeobecnym pravidlom a individudlnym pristupom by sa totiz
dalo pouzit univerzilne na spochybnenie akéhokolvek vseobecne platného pravidla zalozeného na veku.
Ako vsak ukazuje ich ndzov, vSeobecné pravidld sa vytvaraja zovseobecriovanim. SG opodstatnené,
pokial sa dé tvrdit, Ze vo vSeobecnosti sa nélezite uplatnia v primeranej vic¢$ine pripadov. Samozrejme,
znamena to tiez, ze mozu existovat individudlne vynimky. To vSak neznamend, Ze vSeobecné pravidlo
treba prehodnotit a nahradit individudlnym posudzovanim jednotlivych pripadov. Keby to bolo tak,
nemohli by existovat vseobecné pravidla.

34 — Bod FCL.065 bol zmeneny a doplneny v roku 2015, pozri pozndmku pod ¢iarou 4.
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— Proporcionalita v vizkom zmysle slova

63. Nakoniec po nélezitom zohladneni vyznamu ciela dosiahnut vysokd uroven bezpecnosti leteckej
dopravy a jeho vplyvu na préava inych, ako aj rizik spojenych s obchodnou leteckou dopravou sa zd4,
ze predmetné ustanovenie vyvazuje prava pilotov, ktori dosiahli vek 65 rokov, a osobitné poziadavky
na bezpecnost leteckej dopravy. Ustanovenie, ktorého platnost je v prejednavanej veci spochybnend,
preto nemozno povazovat za ustanovenie sposobujice neprimerané znevyhodnenie osdb, ktorych sa
vekové obmedzenie tyka, vo vztahu k sledovanym cielom.

e) Predbezny zdver

64. V dosledku predchadzajiacich tvah navrhujem odpovedat na prva otdazku v tom zmysle, ze
posudenie prvej otazky, ktord polozil Bundesarbeitsgericht (Spolkovy sid pre pracovnopravne spory),
neodhalilo nijaké dovody, ktoré by mohli mat vplyv na platnost bodu FCL.065 pism. b)
prilohy I k nariadeniu ¢. 1178/2011 z hladiska ¢lanku 21 ods. 1 Charty.

2. Cldnok 15 ods. 1 Charty

a) Analyza

65. Vnutrostitny sdd sa tiez pyta na platnost bodu FCL.065 pism. b) z hladiska ¢lanku 15 ods. 1
Charty.

66. Podla ¢lanku 15 ods. 1 Charty ,kazdy md pravo na pracu a vykondvanie slobodne zvoleného alebo
prijatého povolania“. Toto pravo posiliiuje osobnti autonémiu a sebarealiziciu, pricom jeho zdkladom
je Tudskd dostojnost.®

67. Je nesporné, zZe predmetnd vekovd hranica znamend obmedzenie vykonu povolania pilota.
Obmedzuje moznost pdsobit ako pilot lietadla v obchodnej leteckej doprave. Clanok 15 ods. 1 Charty
vSak neobsahuje absolitne prava. Obmedzenia si pripustné v sulade s parametrami stanovenymi
v ¢lanku 52 ods. 1 Charty, ktoré som pripomenul v bode 32 tychto navrhov.*

68. Pan Fries tvrdi, ze vekovd hranica stanovend dotknutym pravidlom je v rozpore s ¢lankom 15
ods. 1 Charty, lebo sa dotyka podstaty uvedeného prava.

69. Domnievam sa, Ze tento nazor nemozno prijat. Ako som uz uviedol v bode 33 tychto navrhov,
sucasné vekové obmedzenie podsobenia pilotov v osobitnej oblasti obchodnej leteckej dopravy
nemozno vzhladom na jeho obmedzenti posobnost povazovat za obmedzenie, ktoré md nepriaznivy
vplyv na samotnd podstatu prava na vykondvanie slobodne zvoleného povolania. Zasahuje do
moznosti budovat si pracovni kariéru v ur¢itom sektore vo vztahu ku konkrétnej cinnosti
v obmedzenej miere: uplatni sa v neskors$ich rokoch pracovnej kariéry, ktoré su blizke (blizsie)
k odchodu do dochodku, hoci sa s nim neprekryvaji. Nevztahuje sa — a tu uz nadrtavam svoju
odpoved na tretiu prejudicidlnu otdzku — na vSetky potencidlne tlohy spojené s povolanim pilota.
Vztahuje sa len na moznost posobit ako pilot v obchodnej leteckej doprave vymedzenej v bode
FCL.010 prilohy I k nariadeniu ¢. 1178/2011.

35 — Pozri v tomto zmysle ndvrhy, ktoré som predniesol vo veci Lidl (C-134/15, EU:C:2016:169, bod 26).
36 — Rozsudky z 30. aprila 2014, Pfleger a i. (C-390/12, EU:C:2014:281, bod 58), a zo 7. jula 2016, Muladi (C-447/15, EU:C:2016:533, bod 51).
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70. Vzhladom na prevazujici vyznam ciela spocivajuceho v bezpecnosti leteckej dopravy a na volnd
uvahu subjektu zodpovedného za prijimanie rozhodnuti v tomto smere sa tvahy tykajice sa
legitimnosti ciela a primeranosti ustanovenia, ktorych platnost je napadnutd v sdvislosti s ¢lankom 21
ods. 1 Charty, do velkej miery uplatnia aj v suvislosti s ¢lankom 15 ods. 1.”

71. Existuje vSak osobitné tvrdenie, ktoré bolo uvedené v suvislosti s primeranostou opatrenia:
skuto¢nost, ze vekové obmedzenie sa uplatni bez ohladu na déchodkovy vek. Vnutrostitny sud tak
vyjadril obavy stvisiace s tym, ze bod FCL.065 pism. b) sa uplatni bez ohladu na to, ¢i dotknuti piloti
splnaji, alebo nesplnajia vnutrostitne podmienky poberania starobného dochodku. V' Nemecku
rovnako ako v dalsich ¢lenskych $taitoch EU déchodkovy vek nie je vidy stanoveny na 65 rokov a pre

nadchddzajice genericie sa stéle postuval a postva. Tieto obavy vyjadril aj pan Fries.

72. Talianska vlada tvrdi, ze toto tvrdenie nie je relevantné. Problémy spdsobené rozdielom medzi
hornou vekovou hranicou posobenia ako pilot a dochodkovym vekom su zélezitostou vnutrostatneho
prava. Osobitné zaujmy jednotlivcov hospodarskej povahy nesmua prevazit nad takymi legitimnymi
zdujmami, akym je bezpec¢nost.

73. Podla mojho néazoru treba nédleZite preskimat uc¢inky dotknutého pravidla na pradvo na vykonévanie
slobodne zvoleného povolania s prihliadnutim na pristup k dochodku a déchodkovym pravam. Toto
postudenie podla mdjho ndzoru patri k zvdzeniu individudlnych a vseobecnych zdujmov, o ktoré ide.
Préave to je funkciou preskiimania z hladiska zékladnych prav.

74. Do prav chranenych ¢lankom 15 ods. 1 Charty zasahuji vekové obmedzenia vykonu povolania
alebo povinny ddchodkovy vek.*® Zisah do préva na vykondvanie slobodne zvoleného povolania sa
navy$e stdva zavaznejs$im, ked je vykon povolania povinne preruseny bez ohladu na to, ¢i sa pracovna
kariéra jednotlivca skoncila podla platnych vnutros$titnych predpisov upravujicich odchod do
dochodku a pristup k dochodkovym pravam.

75. V prejedndvanej veci ma vsak skutocnost, ze po prvé bod FCL.065 pism. b) vyslovne vylucuje len
jeden druh ¢innosti — pilotovanie lietadiel v obchodnej leteckej doprave —, a po druhé, Ze v porovnani
s celkovou dlzkou pracovnej kariéry ide len o pomerne obmedzené obdobie, prividza k zaveru, ze
predmetné opatrenie nespdsobuje dotknutym jednotlivcom neprimerané znevyhodnenie.

76. Nakoniec treba uviest, ze ¢lanok 15 ods. 1 Charty nie je len meradlom na postdenie platnosti, ale
zohréva aj ulohu vykladového usmernenia pri tretej otdzke polozenej vnuitrostitnym sidom, konkrétne
pri vymedzeni pojmu ,,obchodna leteckd doprava®.

b) Predbezny zdver

77. Na zéaver konStatujem, ze podla mdjho ndzoru posudenie druhej otizky polozenej vnutro$titnym
sidom neodhalilo nijaké dovody, ktoré by mohli ovplyvnit platnost bodu FCL.065 pism. b)
prilohy I k nariadeniu ¢. 1178/2011 z hladiska ¢ldnku 15 Charty.

37 — Zésada zdkazu diskrimindcie z dovodu veku v zamestnani a pravo vykondvat povolanie si navzdjom uzko prepojené. Dokazom je to, Ze
Eurdpsky vybor pre socidlne préva posudzuje otdzky stvisiace s diskrimindciou na zdklade ¢lanku 1 ods. 2 Eurdpskej socidlnej charty, podla
ktorého sa zmluvné strany zavizuju ,u¢inne chranit pravo pracovnika zardbat si na Zivobytie v slobodne zvolenom povolani“. Podla
vysvetliviek k Charte zakladnych prav je toto ustanovenie inSpirované ¢lankom 15 ods. 1 Charty. Pozri Eurdpsky vybor pre socidlne préava,
rozhodnutie vo veci z 2. jala 2013, Fellesforbundet for Sjofolk (FFES) v. Nérsko, staznost ¢. 74/2011, body 104 a 105.

38 — Sddny dvor v suvislosti so smernicou 2000/78 v rozsudkoch tykajucich sa povinného veku odchodu do déchodku alebo automatického
ukoncenia pracovného pomeru konstatoval, Ze zdkaz diskriminécie z dovodu veku je potrebné vykladat z hladiska prava na pricu uznaného
v ¢lanku 15 ods. 1 Charty. Pozri napriklad rozsudky z 21. jula 2011, Fuchs a Kéhler (C-159/10 a C-160/10, EU:C:2011:508, bod 62),
a z 5. jula 2012, Hornfeldt (C-141/11, EU:C:2012:421, bod 37).
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B. Vyklad pojmu ,,0bchodnd letecka doprava“

78. Vnutrostitny sud sa dalej pyta na vyklad pojmu ,obchodna leteckd doprava“ v bode FCL.065
pism. b). Vnutrostatny sud sa domnieva, Ze ak sa potvrdi platnost tohto ustanovenia — ako som
navrhol —, narok pana Friesa v ramci vnuitrostatneho prava bude okrem iného zavisiet od toho, ¢i bol
stale opravneny vykondavat tzv. technické prelety a/alebo mohol stile pdsobit ako instruktor
a sktsajaci na palube lietadla napriek tomu, ze dosiahol vek 65 rokov.

79. Spolo¢nost Lufthansa CityLine tvrdi, Ze vzhladom na délezitost cielov spocivajucich v bezpe¢nosti
dopravy a v ochrane ludského zivota a zdravia osoby, osoby, ktoré dovrsili 65 rokov, nemézu byt
opravnené posobit ako piloti v komerénych leteckych spolo¢nostiach. Podla tohto ndzoru musi byt
moznost uskutocnovat technické prelety a pdsobit pri vycviku alebo preskusavani v kabine pocas letu
pre osoby, ktoré dovrsili 65 rokov veku, vylicena.

80. Pan Fries, talianska vlada a Komisia presadzuji opa¢ny ndzor: na technické prelety — pri ktorych sa
neprepravuju cestujuci, ndklad ani posta —, ako aj na vycvik a preskuisavanie, pri ktorom pilot starsi ako
65 rokov sedi v kabine lietadla ako nelietajici ¢len posadky, sa nevztahuje pojem ,obchodna letecka
doprava“ v zmysle bodu FCL.065 pism. b) s nalezitym prihliadnutim na vymedzenie tohto pojmu
v bode FCL.010 prilohy I k nariadeniu ¢. 1178/2011.

81. Sdhlasim. Gramaticky, systematicky, ako aj teleologicky vyklad podla mojho ndzoru potvrdzuje
posledné uvedené chdpanie pojmu ,obchodna leteckd doprava“.

1. Gramaticky vyklad

82. V prvom rade bod FCL.065 pism. b) stanovuje, ze ,drZitel preukazu sposobilosti pilota, ktory
dosiahol vek 65 rokov, nesmie posobit ako pilot lietadla v obchodnej leteckej doprave®.

83. Pri vyklade pojmu ,obchodnd leteckd doprava® v bode FCL.065 pism. b) je potrebné odkazat na
vymedzenie tohto pojmu v bode FCL.010. Posledné uvedené ustanovenie obsahuje definicie platné pre
cela ,c¢ast FCL", do ktorej patria obe ustanovenia.

84. Bod FCL.010 stanovuje, Ze ,,0obchodna leteckda doprava® znamend dopravu cestujucich, nakladu
alebo posty za thradu alebo za prendjom®.

85. Takze aby urcita cinnost patrila pod pojem ,obchodnd leteckd doprava“, musia byt sicasne
pritomné tri prvky. Po prvé musi ist o ,dopravu®. Po druhé prepravovanymi subjektmi musia byt
cestujuci, naklad alebo posta. Po tretie musi ist o Ghradu alebo prendjom.

86. Pokial ide o technické prelety,” dalo by sa sice mozno tvrdit, ze ide o ,dopravu®, lebo lietadlo sa
pohybuje, druhy prvok, t. j. pritomnost cestujucich, ndkladu alebo posty, vsak chyba. Méze ist
o dopravu lietadla, ale nie o dopravu cestujucich, ndkladu alebo posty. Pokial ide o prirodzeny vyznam
slov, tvrdit, Ze pri technickych preletoch je samotné prazdne lietadlo ,ndkladom®, sa mi javi ako
vyrazny odklon od znenia ustanovenia.*

39 — Vnatrostatny sud kladie otdzku v suvislosti s ,Leerfliige” (doslova ,prazdne lety“). Tvrdenia tGcastnikov sporu vo veci samej odkazuji na
sLeer- und Uberfithrungsfliige”, ktoré zodpovedajui ,technickym preletom®. Pod technickym preletom sa rozumie ,let na Géely ndvratu
lietadla na zakladnu, dodévky lietadla z jedného miesta na druhé alebo presunu lietadla z a do udrzbovej zédkladne“. CRANY, D.: Dictionary
of Aeronautical Terms. 5. vyd. Newcastle, Washington: Aviation Supplies & Academics, 2015, s. 210.

40 — Samozrejme, (demontované alebo zmontované) lietadlo alebo jeho ¢asti mézu byt prepravované ako bezny naklad v inom lietadle.
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87. Co sa tyka vycviku a preskiisavania, chyba prvy aj druhy prvok. Pri tychto ¢innostiach sa sice osoby
mozu ,pohybovat”, nejde vsak o dopravu v tom zmysle, Ze presun oséb z bodu A do bodu B je
hlavnym ué¢elom ¢innosti.*

88. Len prvok odmeny moéze byt pritomny v oboch pripadoch v zavislosti od zmluvného alebo iného
dojednania v konkrétnom pripade. Nepostacuje to vsak na to, aby sa na tieto cinnosti vztahovalo
vymedzenie pojmu ,obchodna letecka doprava“.

2. Systematicky vyklad

89. Zo systematického hladiska po zohladneni dal$ich ustanoveni nariadenia ¢. 1178/2011 treba
poukdzat na to, ze bod FCL.065 pism. b) sa nedotyka platnosti preukazov spodsobilosti. Uvedené
ustanovenie obmedzuje len opravnenia stvisiace s preukazmi sposobilosti v rozsahu, v akom sa na ne
vztahuje osobitné obmedzenie pdsobenia pilota lietadla v odvetvi obchodnej leteckej dopravy. Ako
uvadza pan Fries, zruSenie a pozastavenie platnosti preukazov spdsobilosti je upravené osobitne
v bode FCL.070 nariadenia. Za zmienku stoji aj to, ze ako zdéraznuje talianska vlada, bod MED.B.010
prilohy IV k nariadeniu ¢. 1178/2011 obsahuje osobitné pravidlo tykajice sa zdravotn)'lch poziadaviek
na vydanie osvedc¢eni zdravotne) sposobilosti 1. triedy, podla ktorého ,sa rozsirené kardiovaskuldrne
hodnotenie vykona pri prvom vy$etreni na prediZenie platnosti alebo obnovenie po dosiahnuti veku
65 rokov a potom kazdé 4 roky*“.

90. Je preto jasné, ze bod FCL.065 pism. b) nema mat $irsi dosah a nasledky okrem jediného vyltGcenia,
ktoré vyslovne upravuje.

91. Predchédzajﬂce vysledky okrem toho podporuje aj $irsi systematicky vyklad z hladiska nariadenia
Komisie ¢. 965/2012.

92. Tvrdenia spolo¢nosti Lufthansa CityLine podla vSetkého vychddzaju z predpokladu, Ze vsetky
¢innosti pilotov v rdmci komercnej leteckej spoloc¢nosti predstavuji ,obchodnu leteckd dopravu“. Ako
vSak sprdvne uvadza talianska vlada, toto tvrdenie je mozné fahko zamietnut poukdzanim na nariadenie
¢. 965/2012 — tiez prijaté na zdklade nariadenia ¢. 216/2008.

93. V clanku 2 ods. 1 nariadenia ¢. 965/2012 je pojem ,obchodna letecka doprava® vymedzeny
v podstate rovnakymi vyrazmi ako v bode FCL.010. Podla bodu ORO.AOC.125 prilohy III
k nariadeniu ¢ 965/2012* drzitelia osvedcenia leteckého prevddzkovatela moézu vykonavat
neobchodnu prevadzku s lietadlom, ktoré sa inak pouziva na obchodnu letecki dopravu, za istych
podmienok uvedenych v tomto ustanoveni.

94. Posledny uvedeny bod je délezity. Potvrdzuje, Ze prevadzkovatelia, ktori zvycajne uskutocnuja
obchodnt letecktt dopravu, mézu vykondvat int prevadzku, pre ktord dotknuté vekové obmedzenie
neplati.

41 — Pozri analogicky rozsudok z 28. jula 2016, Robert Fuchs (C-80/15, EU:C:2016:615, bod 36), a navrhy, ktoré som predniesol v uvedenej veci
(C-80/15, EU:C:2016:104, bod 42).

42 — Bod ORO.AOC.125: ,Neobchodnd prevadzka lietadla uvedend v prevéadzkovych $pecifikicidch drzitela AOC. a) Drzitel osved¢enia AOC
moze vykondvat neobchodnu prevadzku s lietadlom, ktoré sa inak pouziva na prevadzku obchodnej leteckej dopravy a ktoré je uvedené
v prevadzkovych $pecifikdcidch jeho AOC, za predpokladu, Ze prevddzkovatel: 1. podrobne opise takato prevadzku v prevddzkovej prirucke
vratane: i) urcenia prislusnych poziadaviek; ii) jednozna¢ného uréenia vsetkych rozdielov medzi prevadzkovyml postupmi pouZivanymi pri
vykondvani obchodnej a neobchodnej prevadzky; iii) prostriedkov, ktorymi sa zabezpeci, aby vsetci pracovnici podielajuci sa na prevadzke
boli plne obozndmeni so suvisiacimi postupmi; 2. predloZi prislusnému orgdnu urcené rozdiely medzi prevadzkovymi postupmi uvedené
v pismene a) odseku 1 bode ii) na predchddzajuce schvélenie. b) Drzitel AOC vykonavajuci previadzku uvedenu v pism. a) nie je povinny
predkladat vyhlasenie v stlade s touto ¢astou.”
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3. Teleologicky vyklad

95. Ako uvadza spolo¢nost Lufthansa CityLine, cielom predmetného pravidla je dosiahnut vysokd
a jednotni droven bezpecnosti v odvetvi leteckej dopravy. Nariadenie ¢. 1178/2011 a nariadenie
¢. 216/2008 sleduju tento ciel v sulade so zdsadou proporcionality.

96. Prave so zdsadou proporcionality je vsak v stlade to, Ze vekové obmedzenie sa vztahuje len na
prevadzku obchodnej leteckej dopravy, s ktorou st spojené vicsie rizikd a ktord mdze mat nicivejsie
nasledky. Subjekt zodpovedny za prijimanie rozhodnuti na trovni EU sa tym, ze vieobecne neuplatnil
vekovd hranicu na dalsie ¢innosti okrem pilotovania lietadiel v obchodnej leteckej doprave, neodchylil
od ciela suvisiaceho s bezpe¢nostou. Pri vsetkych dalsich cinnostiach, s ktorymi nie je spojené také
vysoké riziko ako s obchodnou leteckou dopravou, povazoval pravidlo stanovujiice povinnost obnovy
osvedéeni zdravotnej sposobilosti kazdych $est mesiacov po dosiahnuti veku 60 rokov* za dostato¢nd
zaruku.

97. Ako v tejto suvislosti tvrdi pan Fries a vnutrostatny sid uvadza vo svojej tretej otazke, ako
instruktor a/alebo skdsajuci po dosiahnuti veku 65 rokov pilot aktivne neriadi lietadlo. Je len pritomny
v kabine ako nelietajuici ¢len posddky. V désledku toho neovldda lietadlo a jeho ¢innost nemd priamy
vplyv na bezpecnost letu.

98. Nakoniec ako spravne tvrdi pan Fries, z vekovej hranice vyplyva obmedzenie zisady zakazu
diskrimindcie aj prava na slobodné vykondvanie povolania. Kedze pravidlo ako také znamend vynimku
z Cinnosti pilota a tiez ide o obmedzenie prava stanoveného v c¢lanku 15 ods. 1 Charty, nesmie sa
vykladat Siroko. Nie je preto pravoplatny dovod rozsirit toto pravidlo napriek jeho gramatickym
a systematickym ¢rtdm nad rdmec cinnosti, ktora vyslovne upravuje.

4. Predbezny zdver

99. Zhrniem to tak, Zze podla méjho ndzoru treba na tretiu otdzku odpovedat tak, Ze pojem ,,obchodna
leteckd doprava“ v bode FCL.065 pism. b) prilohy I k nariadeniu ¢. 1178/2011 sa ma podla vymedzenia
uvedeného v bode FCL.010 tej istej prilohy vykladat v tom zmysle, ze sa nevztahuje na tzv. technické
prelety prevadzkované leteckym dopravcom, pri ktorych sa neprepravuju cestujici, ndklad alebo posta,
ani na vycvik a organizovanie skusok, pri ktorych je pilot starsi ako 65 rokov pritomny v kabine lietadla
ako nelietajuci ¢len posadky.

V. Navrh

100. Vzhladom na predchddzajuce tvahy navrhujem, aby Stdny dvor odpovedal na otazky, ktoré
polozil Bundesarbeitsgericht (Spolkovy sud pre pracovnopravne spory, Nemecko), takto:

— Posudenie prvej a druhej otdzky polozenej vnutrostitnym sitdom neodhalilo nijaké dovody, ktoré by
mohli mat vplyv na platnost bodu FCL.065 prilohy I k nariadeniu Komisie (EU) ¢. 1178/2011
z 3. novembra 2011, ktorym sa ustanovuju technické poziadavky a administrativne postupy
tykajiace sa posddky civilného letectva podla nariadenia Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES)
¢. 216/2008, z hladiska ¢lanku 15 ods. 1 a ¢lanku 21 ods. 1 Charty.

43 — Bod MED.A.045 pism. a) ods. 2 bod ii) prilohy IV k nariadeniu ¢. 1178/2011 obmedzuje platnost osvedceni 1. triedy na 6 mesiacov pre
osoby starsie ako 60 rokov. Podla bodu MED.A.030 pism. f) tej istej prilohy ,Ziadatelia a drzitelia preukazu sposobilosti obchodného pilota
(CPL), preukazu sposobilosti pilota viac¢lennej posddky (MPL) alebo preukazu spdsobilosti dopravného pilota (ATPL) musia byt drzitelmi
osvedcenia zdravotnej sposobilosti 1. triedy”.
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— Pojem ,obchodn4 leteckd doprava® v bode FCL.065 pism. b) prilohy I k nariadeniu ¢. 1178/2011 sa
mé podla vymedzenia uvedeného v bode FCL.010 tej istej prilohy vykladat v tom zmysle, Ze sa
nevztahuje na tzv. technické prelety previadzkované leteckym dopravcom, pri ktorych sa
neprepravuju cestujici, naklad alebo posta, ani na vycvik a organizovanie skusok, pri ktorych je
pilot starsi ako 65 rokov pritomny v kabine lietadla ako nelietajtci ¢len posadky.
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