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FORSLAG TIL AFGORELSE FRA GENERALADVOKAT
SIEGBERT ALBER

fremsat den 20. september 20011

I — Indledning

1. De to przjudicielle foreleggelser ved-
rorer gyldigheden af en bestemmelse i
forordning (EF) nr, 925/1999. Denne for-
ordning begrenser anvendelsen af flyve-
maskiner i europzeiske lufthavne med hen-
blik p4 stejbegraensning. Domstolen anmo-
des om at afgere, om det er lovligt, at
flyvemaskiner, der har fier udskiftet moto-
rer, ifolge forordningen kun undtages fra
disse begreensninger, hvis disse motorer har
et sdkaldt bypassforhold pa 3 eller derover,
mens et lavere bypassforhold medfarer
begransninger i anvendelsen2, Omega har
til hensigt at udstyre flyvemaskiner af typen
Boeing 707 med nye motorer med et
bypassforhold pd 1,743. Omega har gjort
geldende, at som folge af yderligere tekni-
ske foranstaltninger er disse flyvemaskiner
alligevel ikke mere stojende og desuden
mere gkonomiske og renere.

1 — Originalsprog: tysk,
2 — Jf. punkt 17 ff. vedrorende de faktiske omstzendigheder.
3 — Bypassforholdet forklares i punkt 6.

1-2572

Il — De relevante retsregler

A — Rddets forordning (EE) nr. 925/1999
af 29. april 1999 om regisirering og
anvendelse | Fellesskabet af visse iyper
civile subsoniske jetflyvemaskiner, som er
blevet ombygget og omcertificeret, for at
opfylde normerne i bind I, del II, kapitel 3,
i bilag 16 til konventionen angdende inter-
national civil luftfart, tredje udgave (juli
1993) (herefter »forordningen«)*

2. Forordningen har til formdl at nedbringe
flystajen i lufthavne i Fellesskabet gennem
fastleggelse af bestemmelser for anvendelse
og registrering af akustisk ombyggede
eldre flyvemaskiner. Med hensyn til for-
ordningens baggrund i international ret og i
fzllesskabsretten konstaterede José Val-

4 — EFT L 115, 5. 1; den originale affattelse blev erstattet af en
berigtiget affattelse, EFT L 120, s, 64.
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verde Lopez, medlem af Europa-Parlamen-
tet, folgende i sin betankning 5

»I forbindelse med reguleringen af stojemis-
sioner fra fly er Chicago-konventionen om
international civilluftfart et vigtigt doku-
ment. Konventionen opdeler flyene i tre
kategorier eller kapitler:

Kapitel 1 omfatter de fly, som i sin tid herte
til de mest stojende, og som ikke lengere
ma anvendes.

For kapitel 2-fly fastsatter dirvektiv
92/14/EQDF [¢] for tidsrummet fra april
1995 til april 2002 et trinvist flyveforbud.
Fra den 1. april 2002 m4 der i EU ikke
leengere anvendes kapitel 2-fly, heller ikke
dem, som der i et bilag til ovennavnte
direktiv er givet undtagelser for. Disse
kapitel 2-fly kan dog udstyres med sdkaldte
»hushkits« (stojdmpningsanordninger),
sdledes at de udsender mindre stoj og kan
henregnes til kategori 3.

5 — Betarnkning om forslag til Rddets dircktiv om registrering
og anvendelse i Fallesskabet af visse typer subsoniske
civilietfly, som er blevet ombqucx og omcertificeret, sd de
opfylder normerne i bind 1, del 11, kapitel 3, bilag 16 1il
konventionen om _international civilluftfart, tredje udgave
(juli 1993), af 21.7.1998, parlamentsdokument
nr, A4-0279/98.

6 — Ridets direktiv af 2.3.1992 om begraensning af operationen
af fAyvemaskiner, der henhorer under bind 1, del 11, kapitel 2
i biiag 16 til konventionen angdende international civil
luftfart, anden udgave (1988), EFT L 76, s. 21.

Ganske vist opfylder de fly, der er udstyret
med stojdempningsanordninger, kun lige
akkurat normerne for kapitel 3, og de kan
derfor egentlig ikke sammenlignes med
»rigtige« kapitel 3-fly. De er ikke kun
forholdsvis stojende og serger saledes i
nzrheden af lufthavne for betydelig stoj-
forurening, de fordrsager ogsd med hensyn
til CO;- og andre miljeforurenende emis-
sioner en hojere miljeforurening end
moderne kapitel 3-fly. Bide brendstoffor-
bruget, kulilte- og kvelstofoxidemissioner
fra kapitel 2-fly med stojdeempningsanord-
ninger er betydelig hejere end emissionerne
fra wgte kapitel 3-fly (henholdsvis ca. 50%
og 30%).«

3. Genstanden for den foreliggende sag er
imidlertid ikke ombygning ved hjzlp af
shushkits« (stojdempningsanordninger),
men en fuldstzendig udskiftning af motorer.
Forordningen forbyder anvendelse af
ombyggede flyvemaskiner i lufthavnene i
Fellesskabet, hvis denne ombygning ikke er
sket ved udskiftning af motorerne med
motorer med et bypassforhold pd 3 eller
derover. Flyvemaskiner med nye motorer
med et bypassforhold pd under 3 kan
derfor i princippet ikke anvendes i Felles-
skabet. Kun eldre flyvemaskiner, som pé
datoen for forordningens anvendelse alle-
rede var i operation i Fellesskabet, ma
fortsat anvendes.

4, For forstdelsen af bypassforholdets
betydning er det hensigtsmeessigt kort at
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beskrive, hvordan turbofanmotorer (pa
dansk ogsi »fanjetmotor« eller »bypassmo-
tor«) fungerer,

5. Motorerne i jetflyvemaskiner udsender
hovedsagelig to former for stej. En del af
stojen stammer fra motorens mekaniske
dele, den anden del — og traditionelt vel
den overvejende — udsendes, ndr den luft,
der udstedes fra motoren, medes med
atmosferen. Det er denne luftstrom, som
frembringer jetmotorens reaktionskraft.
Den er kendetegnet ved hej temperatur og
hej hastighed. Jo hgjere disse er i forhold til
atmosferen, desto mere stoj skabes.

6. 1 en turbofanmotor nedbringes stejen fra
den luft, som strommer ud fra turbinen,
fordi der foruden hejhastighedsluftstrom-
men gennem kernemotoren (den egentlige
turbine) fores en luftstrom med lavere
hastighed gennem en kanal, som omgiver
motorkernen (bypassluftstrom). Denne
bypassluftstrem frembringes af en venti-
lator foran pd motoren. Ventilatoren bidra-
ger til motorens samlede kraft. Bypassluft-
strommen medferer, at modet mellem luft-
stremmen fra kernemotoren og atmosfeeren
udenfor bliver mindre heftigt. Luftstrom-
men fra turbinen frembringer derfor min-
dre stoj end en motor uden bypassluft-
strem. Jo sterre bypassluftstremmen er i
forhold til luftstremmen fra kernemotoren,
desto mindre stoj frembringes?. Det
bypassforhold p& 3, der er fastsat som
terskel i forordningen, betyder, at
bypassluftstremmen er tre gange storre

7 — P4 hup://www.jetfire.de/engines.htm, der blev besogt den
27.6.2001, udtrykkes dette pi folgende made: »Der kalte
Mantelstrom umbhiillt den Eeiﬁen, schnellen und lauten
Abgasstrahl des inneren Kreises wie ein Schalldimpfer.«
{Den kolde bypasstuftstrom omslutter den varme, hurtige og
stojende slipstrom fra turbinen som en lyddemper.)
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end luftstrommen fra kernemotoren. I de
motorer, som Omega patanker af montere,
er bypassluftstrommen derimod ikke
engang dobbelt si stor som luftstremmen
fra kernemotoren.

7. Omega har endvidere fremfort — uden
at det er blevet bestridt — at en foregelse
af bypassluftstrommen imidlertid ogsa krae-
ver en storre ventilator foran pad motoren.
Jo sterre ventilatoren er, desto mere stoj
frembringer den. Ventilatorstej er storre
ved indflyvning, fordi rotorens langsom-
mere hastighed medferer en luftstrom, som
er mindre aerodynamisk og derfor mere
stgjende 8.,

8. Forbuddet mod flyvemaskiner, hvis
motorer er blevet udskiftet med motorer
med et bypassforhold p4 under 3, fremgér
af forordningens artikel 3, sammenholdt
med definitionen i artikel 2, nr. 1 og 2.

9. Artikel 3 med overskriften »Ikke-norms-
varende flyvemaskiner« har folgende ord-

lyd:

»1. Omcertificerede civile subsoniske jet-
flyvemaskiner optages ikke i en medlems-
stats nationale register efter datoen for
denne forordnings anvendelse.

8 — Det britiske miljoministeriums sagkyndige anforte imidler-
tid i hovedsagen, at stojen ved start hidtil har haft meget
storre betydning, da den berorer en meget storre del af
befolkningen.
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2. Stk. 1 geelder ikke for civile subsoniske
jetflyvemaskiner, som allerede var opfort i
en medlemsstats register pd datoen for
denne forordnings anvendelse og siden da
har veret registreret i Faellesskabet.

3. Uanset direktiv 92/14/EQF, navnlig
artikel 2, stk. 2, er fra den 1. april 2002
operation af omcertificerede civile subsoni-
ske jetflyvemaskiner, der er registreret i et
tredjeland, ikke tilladt i lufthavne pd Fel-
lesskabets territorium, medmindre opera-
toren af sddanne luftfartejer kan godtgore,
at de var opfert i det pigeldende tredje-
lands register pd datoen for denne for-
ordnings anvendelse og for denne dato
havde veret i operation pd Fallesskabets
territorium mellem den 1. april 1995 og
datoen for denne forordnings anvendelse.

4, Omcertificerede civile subsoniske jetfly-
vemaskiner, der er opfert i medlemsstater-
nes registre, kan ikke operere i lufthavne pa
Fellesskabets territorium efter den 1. april
2002, medmindre de har veeret i operation
pa dette territorium inden datoen for denne
forordnings anvendelse.«

10. 1 forordningens artikel 2, nr. 1, define-
res indledningsvis en »civil subsonisk jet-

flyvemaskine«, der er omfattet af forord-
ningen, som en »civil subsonisk jetflyve-
maskine [...] udstyret med fanjetmotorer
med et bypassforhold pa under 3«. Allerede
i denne definition anvendes et bypassfor-
hold pd under 3 som afgransningskrite-
rium. Civile subsoniske jetflyvemaskiner,
der er udstyret med fanjetmotorer med et
storre bypassforhold, er overhovedet ikke
omfattet af forordningens anvendelsesom-
rade.

11. 1 forordningens artikel 2, nr. 2, define-
res en »omcertificeret civil subsonisk jet-
flyvemaskine« som

»En civil subsonisk jetflyvemaskine, som
oprindeligt var certificeret til kapitel 2-krav
eller tilsvarende, eller oprindelig ikke var
stojcertificeret, og som er blevet ombygget
til et opfylde kapitel 3-krav enten direkte
ved hjelp af tekniske foranstaltninger eller
indirvekte ved hjzelp af operationelle restrik-
tioner; civile subsoniske jetflyvemaskiner,
der tidligere for at opfylde kravene i kapitel
3 madtte dobbeltcertificeres ved hjelp af
veegtrestriktioner, skal anses for omcertifi-
cerede [uftfartojer; civile subsoniske jetfly-
ventaskiner, der for at opfylde kravene i
kapitel 3 er blevet cendret ved udskiftning
af motorerne med fanjetmotorer med et
bypassforbold pd 3 og derover [fremhzevet
her], anses ikke for omcertificerede flyve-
maskiner. «
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12. Ved de neevnte »kapitler« forstds i
henhold til forordningens artikel 2, nr. 3,
»de stojnormer, der defineres i bind I, del
1, henholdsvis kapitel 2 og kapitel 3, i
bilag 16 til konventionen angdende inter-
national civil luftfare, tredje udgave (juli
1993)«.

13. Femte og sjette betragtning til forord-
ningen indeholder folgende begrundelse for
det forbud, der er fastsat i forordningen:

»(5) Aldre flyvemaskinetyper, som er
ombygget for at forbedre deres stoj-
certificering, stojer betydeligt mere
sammenlignet med moderne flyve-
maskiner af samme vagt, som fra
begyndelsen er certificeret i henhold
til normerne i bind I, del II, kapitel 3,
i bilag 16 til konventionen angiende
international civil luftfart, tredje
udgave (juli 1993); disse ombygninger
forleenger levetiden for en flyvemaski-
ne, der ellers ville vaere blevet trukket
tilbage; der er en tendens til hojere
forurenende emissioner og brandstof-
forbrug hos flymotorer af zldre dato;
motorerne kan udskiftes i flyvemaski-
ner for at opna et stojniveau svarende
til niveauet for flyvemaskiner, der fra
starten er certificeret for at opfylde
normerne i kapitel 3.

(6) Et forbud mod at optage disse zldre,
ombyggede flyvemaskiner i medlems-
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staternes registre fra datoen for denne
forordnings anvendelse kan betragtes
som en beskyttelsesforanstaltning med
henblik pa at undgd en forveerring af
stgjforholdene omkring Fallesskabets
lufthavne samt reducere forurenende
emissioner og brendstofforbruget. «

14.1 Radets falles holdning af
16. november 1998? begrundes medtagel-
sen af passagen vedrerende flyvemaskiner
med udskiftede motorer pa folgende méde:

»Herudover har Radet eksplicit ikke med-
taget flyvemaskiner med udskiftede moto-
rer (dvs. flyvemaskiner, hvis motorer er
blevet fuldstendig udskiftet), da disse flyve-
maskiners stgjniveau kan sammenlignes
med flyvemaskiner, der oprindeligt blev
certificeret for at opfylde kapitel 3-nor-
mer. «

15. Der redegares ikke nermere for, hvor-
for Radet kraver et bypassforhold pid 3
eller derover.

9 —EFT C 404,s. 1, pas. 7.
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B — WTO-aftalerne

16. 1 artikel 2 i aftalen om tekniske han-
delshindringer 10 hedder det:

»2.2 Medlemmerne drager omsorg for, at
der ikke udarbejdes, vedtages eller anven-
des tekniske forskrifter, der har til formal
eller til virkning at skabe unedvendige
hindringer for den internationale handel.

[.]

2.3 Der mi ikke opretholdes tekniske
forskrifter, hvis [...] mal{ene] kan angribes
pd en mindre handelsbegransende méde.

2.4 Nir tekniske forskrifter er pikraevet, og
der findes relevante internationale standar-
der [...], skal parterne anvende dem eller de
relevante dele heraf som grundlag for deres
tekniske forskrifter, undtagen hvis sidanne
internationale standarder eller de relevante
dele heraf er et ineffektivt eller uegnet
middel til at opfylde de forfulgte lovlige
mal, f.eks. pd grund af vassentlige klimati-

10 — Bilag 1 til WTO-aftalen, EFT 1994 L 336, s. 86.

ske eller geografiske faktorer eller grund-
leggende teknologiske problemer.

[...]

2.8 Medlemmerne skal, ndr det er hensigts-
messigt, fastsette tekniske forskrifter eller
standarder for varens anvendelsesmeaessige
egenskaber frem for konstruktion eller
deskriptive karakteristika,«

Il — De faktiske omstaendigheder

17. Hovedsagerne er anlagt af Omega Ltd
og en rzkke forbundne selskaber. I det
folgende henvises kun til Omega Ltd.

18. Ifelge oplysninger i anmodningen om
en prajudiciel afgorelse i sag C-27/00
markedsforer Omega Ltd flyvemaskiner,
hovedsagelig af typen Boeing 707, og
udover beslegtede aktiviteter, sisom ved-
ligeholdelse af flymotorer. Omega Ltd er i
gang med at udvikle et program for gradvis
udskiftning af motorerne 1 et vist antal
Boeing 707 med nyfremstillede motorer
med et bypassforhold pd 1,74. De sidledes
endrede flyvemaskiner vil nedenfor blive
omtalt som Omega 707.
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19. De flyvemaskiner, som dette program
vedrorer, er pd nuvaerende tidspunke ikke i
operation i Fzllesskabet og beflyver heller
ikke lufthavne i Fellesskabet. Overgangs-
bestemmelserne i forordningens artikel 3 vil
derfor ikke finde anvendelse pd dem. De vil
ikke kunne anvendes i Fzllesskabet i den
pitznkte form. Omega 707 vil derfor veere
kommercielt urentabel for potentielle kun-
der.

20. Omega Ltd har gjort geldende, at
selskabets @ndrede flyvemaskiner vil
opfylde samme krav vedrerende stojemis-
sioner og forurenende emissioner, som
stilles til flyvemaskiner, der ikke udelukkes.
Forordningen vil i realiteten saette en stop-
per for dets planer om at udstyre Boeing
707 med nye motorer. Som folge heraf kan
Omega ikke lengere finansiere program-
met for udskiftning af motorer og vil lide
gkonomiske tab.

21. Under proceduren for Domstolen frem-
kom Omega Ltd med yderligere oplysnin-
ger om baggrunden for programmet. Ifolge
Omega var udskiftningsprogrammet alle-
rede blevet offentliggjort i september 1996.

22. Inden beslutningen blev truffet, havde
Omega Ltd undersogt muligheden af at
anvende andre motorer med et storre
bypassforhold. Da anvendelsen af sidanne
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motorer havde kravet omfattende og
omkostningskravende @ndringer af vinger-
ne, valgte man den motor, der nu skal
anvendes.

23, Indtil videre har der kun veret tre
programmer, hvor civile flyvemaskiners
motorer er blevet fuldstendig udskiftet 11,
Omega Ltd’s program var det eneste pro-
gram, der eksisterede, da forordningen blev
udarbejdet og vedtaget.

IV — De prajudicielle spergsmal

24. High Court of Justice har anfert fol-
gende 1 foreleggelseskendelsen:

»Omega [Ltd] har anfert seks grunde til, at
forordningen er ugyldig. High Court finder
pd grundlag af stzvningen og bevismate-
rialet, at tre af disse grunde ber forelegges
Domstolen. De er afspejlet i de tre dele af
det sporgsmal, som foreleegges. High Court
har afvist de ovrige tre grunde fremfort af

11 — Omega Ltd har erkendt, at man i forbindelse med de to
andre programmer anvendte motorer med et bypassfor-
hold pi over 3. Omega Ltd har henvist til et andet
proEram, der ligeledes er baseret pi de motorer, som
selskabet agter at anvende, men hvor kun en del a
motorerne udskiftes. Aviation Upgrade Technologies Inc.
har imidlertid i forbindelse med sin »Amendment to
Registration of Securities of a Small-Business Issuer«
(Form 10-SB) af 12.7.1999 ti! US Securities and Exchange
Commission fremlagt sin plan om at erstatte Pratt &
Whitney JT8D-motorer i Boeing 727 med Rolls Royce
RB211-535E4-motorer med et bypassforhold pa 4,3.
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Omega [Ltd] vedrerende henholdsvis for-

skelsbehandling, berettigede forventninger

og overtrzedelse af »Chicago-konventio-

nen« angdende international civil luftfart
af 7. december 1944.«

25. Den har derfor stillet Domstolen fol-
gende prajudicielle sporgsmal:

»Er artikel 2, nr. 2, i Radets forordning
(EF) nr. 925/1999 ugyldig, for si vidt som
den definerer »omcertificeret civil subso-
nisk jetflyvemaskine« siledes, at flyve-
maskiner, som har fiet motorerne udskiftet
med »fanjetmotorer med et bypassforhold
pa 3 og derover«, ikke er omfattet af de ved
forordningen indferte forbud, mens flyve-
maskiner, hvis motorer er blevet fuldstan-
dig udskiftet med motorer med et
bypassforhold p& under 3, omfattes af
forbuddene, nir serligt henses til

i) begrundelsespligten i artikel 253 EF

ii) det almindelige proportionalitetsprin-
cip

iii) de eventuelle rettigheder, som private
kan udlede af den almindelige over-
enskomst om told og udenrigshandel
og/eller aftalen om tekniske handels-
hindringer?«

26. High Court (Irland) har konstateret, at
den skal traffe afgorelse i en tvist, som
rejser sporgsmalet om forordningens gyl-
dighed. Da den ikke har kompetence til at
afgore dette sporgsmdl, har den stillet
Domstolen folgende sporgsmal:

»Er artikel 2, nr. 2, i Rédets forordning
(EF) nr. 925/1999 af 29. april 1999 om
registrering og anvendelse i Feellesskabet af
visse typer civile subsoniske jetflyvemaski-
ner, som er blevet ombygget og omcertifi-
ceret for at opfylde normerne i bind I, del
il, kapitel 3, i bilag 16 til konventionen
angdende international civil luftfart, tredje
udgave (juli 19993), ugyldig, for sd vidt
som den definerer »omcertificeret civil
subsonisk jetflyvemaskine« sdledes, at dette
omfatter »civil subsonisk jetflyvemaskine«,
som defineret i forordningens artikel 2,
nr. 1, der med henblik p&d atr opfylde
normerne i kapitel 3 har fiet motorerne
fuldstzendig udskiftet med motorer med et
bypassforhold pd under 3, ndr serligt
henses til

i) begrundelsespligten i henhold til
artikel 253 EF
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it} ligebehandlingsprincippet

ili) proportionalitetsprincippet

iv) problemet, om den nzvnte bestem-
melse er forenelig med overenskomsten
om oprettelse af Verdenshandelsorga-
nisationen og navnlig den hertil knyt-
tede aftale om tekniske handelshindrin-
ger?«

27. 1 foreleggelseskendelsen henviste High
Court Dublin til sag C-27/00, der allerede
var anlagt, og anmodede om en fremskyn-
det felles behandling af de to sager.

V — Retlig vurdering

A — Begrundelsespligten

De foreleeggende retters vurdering og par-
ternes argumenter
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28. High Court, London, har i sin foreleeg-
gelseskendelse udtalt, at der mangler
enhver begrundelse for den omtvistede
bestemmelse.

29. Omega Ltd anser det for at vaere ufor-
staeligt, hvorfor den omtvistede bestem-
melse blev indfgjet i forslaget til forordning
i november 1998. Omega Ltd har udforligt
redegjort for, at begrundelsen ikke henviser
til folgende aspekrter:

— hvorfor forordningen overhovedet
omfatter udskiftning af motorer med
helt nye motorer

— hvorfor den baserer afgraensningen pa
bypassforholdet

— hvotfor teersklen ligger pa et bypassfor-
hold pé 3

— hvorfor en teknisk norm — i strid med
den szdvanlige praksis i fellesskabs-
retten — ikke er baseret pd den fakti-
ske ydelse, men pd konstruktionen
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— hvorfor den i strid med WTO-aftalen
om tekniske handelshindringer erstat-
ter eksisterende internationale nor-
mer — kapitel 3 i bilagene til Chicago-
konventionen — med et nyt kriterium

— hvorfor en virksomheds forretning ska-
des i et sd betydeligt omfang til sa ringe
gavn eller endog til ulempe for Feelles-
skabet.

30. Omega Ltd har anfert, at selskabet i
begyndelsen af september 1998 fik kend-
skab til forslaget om at indfore et kriterium
baseret pd bypassforholdet og straks ret-
tede henvendelse til Kommissionen, med-
lemmer af Europa-Parlamentet og repree-
sentanter for medlemsstaterne.

31. De andre parter har med henvisning til
retspraksis konstateret, at begrundelsen til
en almengyldig forordning kun behover at
angive de samlede omstendigheder, som
har fort til, at retsakten er blevet udstedt,
og de generelle formal, som den skal
opfylde. Det er derimod ikke nedvendigt
at begrunde enhver teknisk foranstaltning,
der er indeholdt i forordningen. De er af
den opfattelse, at begrundelsen til forord-
ningen tilstraekkeligt klart angiver for-
milene med og baggrunden for forord-
ningen, mens beslutningen om at fastsaette
et bypassforhold pd 3 er en teknisk for-
anstaltning med henblik pa at nd disse mal.
Denne behover ikke at blive begrundet i

detaljer i forbindelse med en generel for-
anstaltning,

32, Kommissionen, Radet og Det Forenede
Kongeriges regering har henvist til, at
bypassforholdet allerede er blevet anvendt
i andre bestemmelser pa fellesskabsplan og
inden for rammerne af Organisationen for
International Civil Luftfart (herefter
»ICAO«). Virksomheder, som er aktive
inden for lufttransport, er bekendt hermed.

33. Det Forenede Kongeriges regering er
endelig af den opfattelse, at man ved
vurderingen af begrundelsen til forord-
ningen ikke kan tage hensyn til pastdede
selvmodsigelser i den begrundelse for ind-
forelsen af den omtvistede bestemmelse,
som Radet har givet i sin feelles holdning.
Radet er heller ikke forpligtet til at
begrunde 2ndringer af Kommissionens for-
slag til en retsakt. Endvidere tages der i den
feelles holdning ikke stilling til bypassfor-
holdets betydning for at nedbringe stejen,

Vurdering

34. De krav, som begrundelsen til almen-
gyldige retsakter skal opfylde, er ifolge fast
retspraksis begrensede. 1 en dom ved-
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rorende arbejdstidsdirektivet fastslog Dom-
stolen sdledes folgende:

»Det bemerkes, at selv om det af den
begrundelse, der kraves efter EF-traktatens
artikel 190 [nu artikel 253 EF], klart og
utvetydigt skal fremga, hvilke betragtninger
den fellesskabsmyndighed, som har
udstedt den anfzgtede retsake, har lagr til
grund, siledes at de bererte kan gore sig
bekendt med baggrunden for den trufne
foranstaltning, og Domstolen kan udeve
sin kontrol, kraeves det ikke, at en retsakts
begrundelse angiver alle de forskellige rele-
vante faktiske og retlige momenter [...]J« 12,

35.1 den ovennzvnte dom henvises til
dommen i sag C-122/94, hvori Domstolen
fastslog: »[...] hvis det mal, der forfolges af
institutionen, i det vasentlige fremgdr af
den anfzgtede retsakt, vil det veere over-
flodigt at kraeve en sarlig begrundelse for
de enkelte afgerelser af teknisk art, som
institutionen har truffet« 13,

36. Domstolen har derfor flere gange pépe-
get, at »begrundelsen, ndr der er tale om
almengyldige retsakter, kun behever at
angive de samlede omstzndigheder, som
har fert til, at retsakten er blevet udstedt,
og de generelle formal, som den skal
opfylde« 14,

12 — Dom af 12.11.1996, sag C-84/94, Det Forenede Kongerige
mod Rédet, Sml. I, s. 5753, preemis 74.

13 — Dom af 29.2,1996, Kommissionen mod Ridet, Sml. I,
s, 881, praemis 29,

14 — Jf. f.eks. dom af 19.11.1998, sag C-150/94, Det Forende
Kongerige mod Réder, Sml. 1, s. 7235, preemis 23, og a
13.3.1968, sag 5/67, Beus, Sml. 1965-1968, s. 469,
org.ref.: Rec. s. 125, pé s, 143,
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37. Af betragtningerne til forordningen
fremgar bide de samlede omstandigheder,
som forte til udstedelsen af forordningen,
og de formal, som Fellesskabet forfolger
med forordningen. Omstendighederne er
kendetegnet ved miljoskader, som lufttra-
fikken forarsager i Faellesskabets lufthavne.
Formilet med forordningen er at nedbringe
flystoj, forurenende emissioner og braend-
stofforbrug.

38. Det fremgir endvidere af betragtnin-
gerne, at formélet med forordningen er at
indfere strengere krav end dem, der alene
folger af kapitel 3. Det konstateres i femte
betragtning, at opfyldelsen af normerne i
kapitel 3 gennem ombygning af flyvemaski-
ner forer til resultater, som er ringere
sammenlignet med moderne flyvemaskiner.
Dermed begrundes fravigelsen af normerne
i kapitel 3.

39. Allerede med indferelsen af ombyg-
ningskriteriet fraviger forordningen den
almindelige forskriftsmaessige praksis med
at basere normer pd den faktiske ydelse,
som Omega Ltd har gjort geldende. 1
lighed med udskiftning af motorer vedrerer
ombygning ikke ydelsesmessige, men kon-
struktionsmassige egenskaber.

40.1 femte betragtning konstateres det
endelig samtidig uden forbehold, at flyve-
maskiner, der har fiet motoren udskiftet,
kan opni samme niveau som moderne
flyvemaskiner. Bypassforholdet navnes

ikke.
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41. Ferst i forbindelse med definitionen af
civile subsoniske jetflyvemaskiner og
omcertificerede civile subsoniske jetflyve-
maskiner i forordningens artikel 2, nr. 1 og
2, anvendes bypassforholdet pd 3 til at
afgreense de flyvemaskinetyper, der er
omfattet af forordningen. Der gives ingen
udtrykkelig begrundelse for anvendelsen af
dette kriterium.

42, Det m4 imidlertid betvivles, at mange-
len pa en sddan begrundelse medforer, at
forordningens adressater ikke fir de oplys-
ninger, som skal gives i begrundelsen til en
forordning. P& grundlag af forordningen i
dens helhed kan det konkluderes, at lovgi-
ver antog, at nye motorer med et bypassfor-
hold pé& under 3 giver ringere miljoniveauer
end motorer med et storre bypassforhold
eller helt nyudviklede flyvemaskiner. Da
forordningens adressater normalt besidder
ekspertise inden for flyteknik, ma det have
veeret muligt for dem at drage denne
konklusion. En forklaring i denne forbin-
delse havde ganske vist vaeret onskelig, men
ville i det foreliggende tilfeelde ikke have
givet nogen storre klarhed. Ifelge oven-
neevnte retspraksis kan det under ingen
omstzendigheder kraeves, at begrundelsen
til en almengyldig forordning indgdende
behandler motortekniske sporgsmédl. Om
den opfattelse, som lovgiver har baseret sig
pd, er korrekt, er ikke et spergsmadl, der
vedrerer begrundelsen, men et sporgsmal
om den vurdering, som lovgiver skal fore-
tage.

43. En mere vidtgdende begrundelsespligt
kan foreligge, hvis man tager hensyn til, at
lovgiver — hvilket vil blive behandlet
udforligt nedenfor — i den foreliggende
sag rddede over et vidt sken. I denne
henseende har Domstolen med hensyn til
Kommissionens beslutninger pa landbrugs-
omrédet fastsliet folgende:

»[...] Da Kommissionen rdder over en
skonsmargen [et vidt sken med hensyn til
indviklede okonomiske forhold] som
nzvat, er den forpligtet til ikke blot at
fastsla, hvilke forhold der har haft indfly-
delse pd dens beslutning, men ogsi til at
angive den virkning, disse forhold har

haft« 15,

44, Dette krav kunne p3 tilsvarende made
anvendes pd alle lovgivaningsforanstaltnin-
ger, som vedtages pd grundlag af et vide
skon. Det har imidlertid kun en selvstaendig
betydning i de sjeldne tilfelde, hvor virk-
ningerne af de for beslutningen relevante
faktorer er si uklare, at det er nedvendigt
at redegore nermere for lovgivers forvent-
ninger i denne henseende. I den forelig-
gende sag var det absolut klare for alle
berorte parter, at motorer med et hojt
bypassforhold pa grund af konstruktionen
i princippet er mindre stejende end motorer
med et lavere bypassforhold. En udtryk-
kelig redegorelse herfor i begrundelsen ville
ganske givet have bidraget til en storre
klarhed, men synes ikke at vare ubetinget
nodvendig i denne forbindelse. Selv hvis
man stillede dette skeerpede krav til begrun-
delsen, ville der ikke af den grund blive rejst
tvivl om lovligheden af den omtvistede
bestemmelse.

15 — Dom af 7.4.1992, sag C-358/90, Compagnia [raliana
Alcool mod Kommissionen, Sml. I, s. 2457, praemis 42,
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4S. Hvad angér den pdstdede fravigelse af
internationale normer og aftalen om tekni-
ske handelshindringer kan begrundelses-
pligten i fellesskabsretten ikke omfatte et
krav om, at det for hver bestemmelse skal
angives, om denne er i overensstemmelse
med sidanne internationale bestemmelser,
eller at en fravigelse skal begrundes. Sidst-
nzvate ville endog indebaere en implicit
indrommelse af, at international ret tilside-
sattes.

46. Lovligheden af at anvende bypassfor-
holdet pd 3 som afgraensningskriterium
drages derfor ikke i tvivl af begrundelsen
til forordningen.

B — Proportionalitet

Parternes argumenter

47. Parterne er enige i, at en foranstaltning
i overensstemmelse med proportionalitets-
princippet skal vaere egnet og nedvendig for
gennemforelsen af det tilsigtede formal. 1
princippet er de ogsd enige i, at formdlet
med den omtvistede bestemmelse er milje-
beskyttelse, navnlig ved at nedbringe staj,
men ogsd brendstofforbrug og forurenende
emissioner.

I-2584

48. Omega Ltd er imidlertid af den opfat-
telse, at Domstolen indgdende skal efter-
preve, om proportionalitetsprincippet er
blevet overholdt, da den omtvistede
bestemmelse fraviger Chicago-konventio-
nen, fzllesskabsrettens lovgivningstraditio-
ner samt bestemmelserne fra WTO og i
betydeligt omfang skader Omega Ltd’s
virksomhed, uden at Fellesskabet opnar
tilsvarende fordele. Omega Ltd har end-
videre papeget, at lovgiver i den forelig-
gende sag ikke var forpligtet til at treeffe en
hasteforanstaltning og kunne basere sig pa
sikre videnskabelige resultater ved bedem-
melsen af situationen,

49. Omega Ltd har gjort geldende, at den
omtvistede bestemmelse hverken er egnet
eller nedvendig for gennemforelsen af dette
formal. Fastszttelsen af et bypassforhold
tager overhovedet ikke hensyn til det fak-
tiske stojniveau. Omega Ltd har ganske vist
medgivet, at bypassforholdet er af betyd-
ning for en motors stgjniveau, men har
gjort gzldende, at de flyvemaskiner, som
selskabet agter at ombygge, pd grund af
seerlige tekniske foranstaltninger i enhver
henseende vil kunne sammenlignes med
moderne kapitel 3-flyvemaskiner, hvis
motorer har et betydeligt hojere bypassfor-
hold.

50. Omega Ltd har fremlagt ansldede veer-
dier for Omega 707 samt sammenlignelige
data for Airbus A300 B4-203 og Boeing
767-200 JT90-7R4D, hvis motorer hver
iseer har et bypassforhold pd 3 eller der-
over. Ifolge disse tal er Omega 707 lidt
mere stojende ved start og under flyvning,
men lidt mindre stejende ved indflyvning.
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Det ser endog ud til, at de flyvemaskiner,
som danner grundlag for sammenligningen,
muligvis frembringer mere stoj end Omega
707 ved maling under flyvning.

51. Herudover er kulbrinte-, kulilte- og
nitrogenoxidemissioner fra de pdtenkte
motorer ifolge Omega Ltd mindre end
emissionerne fra Airbus A300-B4-203’s
motorer, der er en sammenlignelig flyve-
maskine, og kulbrinte- og nitrogenoxid-
emissionerne er endda mindre end emis-
sionerne fra alle sammenlignelige flyve-
maskiner. Selv forbruget for en Boeing
707, der er blevet zndret af Omega, er
ifolge Omega mere end 40% mindre end
forbruget for en Airbus A300-B4-200F.

52. Omega Ltd har understreget, at den
omtvistede bestemmelse under alle
omsteendigheder ikke er nedvendig. Det
havde klart veeret mindre indgribende at
fastsette normer for stojemissioner, for-
urenende emissioner og breendstofforbrug
end at regulere konstruktionen af flymoto-
rer. Denne fremgangsmide ville svare til
den fremgangsméade, der traditionelt folges
i feellesskabsretten, Chicago-konventionen
og i WTO.

53. De ovrige parter — Det Forenede
Kongeriges regering, Irish Aviation Autho-
rity, Ridet og Kommissionen — anser
derimod forordningen for at vaere forholds-
meessig,

54. De har anfort, at som felge af lovgivers
vide skonsbefojelse mi kriterierne for
domstolsprovelsen vare begrenset til en
undersogelse af, om der foreligger dbenbare
fejlskon eller er begdet magtfordrejning,
eller om lovgiver har overskredet granserne
for sit sken. I hovedsagen henviste det
britiske miljeministerium til Domstolens
praksis i sager pd landbrugsomrddet, hvor-
efter en forordning kun kan erkleres ufor-
holdsmzssig, hvis den er dbenbart uegnet i
forhold til det tilsigtede mal.

55. De ovrige parter har endvidere under-
streget, at forordningen ikke kun har til
formal at nedbringe stojen, men ogsa skal
begreense andre miljoskader. De er af den
opfattelse, at en motors bypassforhold er
uloseligt forbundet med stejniveau, men
ogsé med braendstofforbrug og forurenende
emissioner.

56. Ifolge Det Forenede Kongeriges rege-
ring fremgar det af en erklering fra det
britiske miljoministeriums sagkyndige i
hovedsagen, at greensen mellem »stojende«
og »stajsvage« motorer synes at ligge pa et
bypassforhold p& 3. Kommissionen har
anfert, at det i praksis er uvesentligt, om
graensen fastseettes ved et bypassforhold pa
3 eller et bypassforhold pd 2. I praksis
anvendes ingen motorer, som har et
bypassforhold mellem disse to verdier.
Det Forenede Kongeriges regering har i
detaljer modbevist de sammenligninger,
som Omega Ltd har foretaget med andre
flytyper.
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57. Den sagkyndige fra det britiske milje-
ministerium har anfert i en rapport udar-
bejdet for Kommissionen, at man foruden
den subjektive vurdering af malingsresulta-
tet pa enkelte punkter imidlertid ogsa skal
tage hensyn til, hvilken indvirkning den
mdlte lydstyrke har pé sterrelsen af »noise
footprint«, dvs. det areal, der berares af et
bestemt stajniveau. Ifslge den sagkyndige
vil en reducering med 5 decibel medfore en
reducering af dette areal ved start pd over
50%, og en reducering med yderligere 5%
vil medfere en reducering pa over 80%.

58. Det Forenede Kongeriges regering og
Irish Aviation Authority har anfert, at
fastszttelsen af stejnormer ikke kan
opfylde forordningens mere omfartende
mal pd miljobeskyttelsesomridet lige sa
godt som den omtvistede bestemmelse,
som samtidig kan forventes at medfore
forbedringer med hensyn til braendstoffor-
brug og forurenende emissioner.

59. Kommissionen og Radet har henvist til,
at det er meget kompliceret at mile flysto;j.
Forordningen har heller ikke til formal at
foregribe aftalen om nye normer som led i
ICAO. De har endelig pdpeget, at alle
bergrte parter siden 1998 kunne have haft
kendskab til, at en forordning var under
udarbejdelse,

60. Som svar pd et serskilt sporgsmal
herom har Det Forenede Kongerige, Kom-
missionen og Radet uderykkeligt gentaget
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den opfattelse, at henvisningen til et
bypassforhold pd 3 er en mindre indgri-
bende foranstalining end fastsettelsen af
nye normer for stoj, forurenende emissio-
ner og brendstofforbrug, P4 den ene side er
antallet af flyvemaskiner, som er udstyret
med nye motorer, relative lavt. Pd den
anden side er det forbundet med meget hoje
udgifter at fastsztte nye normer, og det vil
navnlig kreeve deltagelse af internationale
organer. De eksisterende stojnormer geelder
for hele flyvemaskinen, mens normerne for
visse emissioner gelder for motoren. De er
ikke egnede til at opfylde forordningens
formal.

Vurdering

1) Det kriterium, der skal anvendes ved
vurderingen

a) Proportionalitetsprincippet

61. Domstolen definerer proportionalitets-
princippet pa folgende made:

»Efter Domstolens faste praksis herer pro-
portionalitetsprincippet til fellesskabsret-
tens almindelige grundsetninger. I henhold
til dette princip er lovligheden af foran-
staltninger, hvorved de erhvervsdrivende
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palegges okonomiske byrder, betinget af,
at foranstaltningerne er egnede til og ned-
vendige for at nd de mal, der lovligt
forfolges med de pigzldende bestemmel-
ser; sifremt der er mulighed for at velge
mellem flere egnede foranstaltninger, skal
den mindst bebyrdende foranstaltning veel-
ges, og byrderne ma ikke vare uforholds-
massige i forhold til de tilsigtede mal« 16,

En foranstaltning er derfor kun forholds-
maessig, hvis den er egnet og nedvendig og
ikke star i urimeligt forhold til det cilsigtede
mal.

62. Disse principper gelder ikke kun, nar
der er tale om en gkonomisk byrde, men
for enhver vurdering af en konflikt mellem
malene med fellesskabsforanstaltninger og
de dermed forbundne virkninger for
beskyttelsesvaerdige goder 17.

b) Lovgivers skonsbefojelse

63. Det kriterium, der skal anvendes i
denne forbindelse, er imidlertid blevet rela-
tiviseret af Domstolen:

»Nar der er tale om et omrdde, hvor
lovgiver skal foretage komplicerede vurde-

16 — Dom af 11.7.1989, sag 265/87, Schraeder, Sml. s, 2237,
praemis 21,

17 — Jf. f.cks. dommen i sag C-84/94, navnt i fodnote 12
pramis 57, dom af 13.5.1997, sag C-233/94, T,\‘sklnm‘
ntod Parlamentet og Ridet, Sml. 1, s. 2403, praemis 54, of
af 2.4.1998, sag C-127/95, Norbrook Laboratories, Sml. I,
s. 1531, pracns 89,

ringer, hvori indgdr tekniske og videnska-
belige elementer, som kan udvikle sig
hurtigt, ma domstolsprovelsen af udevelsen
af kompetencen derfor vare begraenset til
en undersogelse af, om der foreligger et
abenbart fejlsken eller er begiet magtfor-
drejning, eller om lovgiver klart har over-
skredet graenserne for sit sken« 18,

64. Den omtvistede bestemmelse beror pa
sddanne »komplicerede vurderinger, hvori
indgar tekniske og videnskabelige elemen-
ter, som kan udvikle sig hurtigt«. Kriteriet
for domstolspravelsen er derfor begrenset
pd den beskrevne mdde med hensyn til
forholdsmessigheden 12

c) Ingen begreensning af provelsen med
hensyn til foranstaltningens egnethed

65. Ifolge de formuleringer, der anvendes i
fast retspraksis pd landbrugsomridet, kan
provelsen endog begreenses yderligere. P&
dette omrdde har Domstolen ved vurderin-
gen af forholdsmessigheden flere gange
fastsldet, at »kun safremt en foranstaltning
pd dette omrdde er &benbart uhensigts-

18 — Norbrook Laboratories-dommien, navnt i fodnote 17,
pramis 90.

19 — Jf. med hensyn til transportpolitikken de forenede sager
C-248/95 og C-249/95, SAM Schiffahrt og Stapf, Sml.
1997 1, s. 4475, preemis 23 {f.
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meessig 1 forhold til det mal, som vedkom-
mende institution forfelger, vil en sddan
foranstaltning kunne kendes ulovlig«29. I
overensstemmelse hermed vil det ikke lzn-
gere vaere nodvendigt at undersege sporgs-
malet om nedvendighed og om forholdet
mellem den omtvistede foranstaltning og
det tilsigtede mal 21,

66. En nermere betragtning viser imidler-
tid, at sager, hvori Domstolen kun behand-
lede spergsmilet om en foranstaltnings
egnethed, ikke rejste spergsmal med hensyn
til dens nedvendighed eller rimelighed.
Endvidere findes der domme afsagt af
Domstolen?? og Retten i Forste Instans 23
samt forslag til afgorelse24, hvori denne
formulering anvendes, selv om spergsmail
med hensyn til nedvendighed og rimelighed
blev behandlet i tilknytning hertil.

20 — Schraeder-dommen, nzvynt i fodnote 16, premis 22, jf.
tillige dom af 13.11.1990, sag C-331/88, Fedesa m.fl., Sml,
I, s. 4023, premis 14, atg 5.10,1994, forenede sager
C-133/93, C-300/93 og C-362/93, Crispoltoni, Sml. I,
s. 4863, preemis 42, af 15.4.1997, sag C-27/95, Bakers of
Nailsea, Sml. I, s, 1847, preemis 38, af 5.5.1998, sag
C-157/96, National Farmers’ Union, Sml. I, s. 2211,
pramis 61, af 16.12.1999, sag C-101/98, UDL, Sml. I,
s. 8841, preemis 31.

21 — Dette var f.eks. tilfzldet i Schraeder-dommen, praemis 23,
National Farmers’ Union-dommen, praemis 65 ff., og
UDL-dommen, praemis 32 ff,, der alle er nzvnt i fodnote
20.

22 — Dom af 8.2.2000, sag C-17/98, Emesa Sugar, Sml. ], s. 675,
preemis 53 ff.

23 — Dom af 7.7.1999, sag T-106/96, Wirtschaftsvereinigung
Stahl mod Kommissionen, Sml., II, s. 2155, preemis 143,

24 — Forslag til afgorelse fra generaladvokat Cosmas af
10.12.1996, sag C-183/95, Affish, Sml. I, s. 4315,
punkt 80, af 28.5.1998, sag C-375/96, Zaninotto, Sml. I,
s. 6629, punkt 131 ff,, af 16.12,1999, sag C-56/99,
Gascogne Limousin Viandes, Smi. 2000 1, s. 3079, pé
s. 3081, punkt 57 og 59, fra generaladvokat Ruiz-]arago
Colomer af 5.12,1996, sag C-103/96, Eridania Beghin-
Say, Sml. 1997 1, 5. 1433, punkt 41 og 43, fra generalad-
vokat Saggio af 27.1.2000, sag C-301/98, KVS§
International, Sml. I, s. 3583, pd s. 3585, punkt 55 ff,,
og fra generaladvokat La Pergola af 30.9.1997, sag
C-4/96, NIFPO og Northern Ireland Fishermen’s Federa-
tion, Sml. 1998 I,’s. 681, punkt 69.
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67. Heraf kan det sluttes, at &benbare
fejlskon med hensyn til nedvendigheden
og forholdet mellem den omtvistede for-
anstaltning og formalet hermed ligeledes
kan medfere, at den omtvistede bestem-
melse ophzaves 25,

d) Provelsen med hensyn til et dbenbart
fejlskon

68. I Nolle-dommen konkretiserede Dom-
stolene kravene til et dbenbart fejlskan i
forbindelse med vedtagelsen af antidum-
pingforordninger 26, Den nodvendige kon-
statering af, at der er tale om dumping, kan
vaere baseret pd en sammenligning med de
priser, som producenter af det pigeldende
produkt i et sammenligneligt land beregner
sig. Domstolen undersoger derpd, »om
institutionerne har undladt at tage hensyn
til omstaendigheder, som er vesentlige for
at fastsld, om det valgte land er egnet, og
om oplysningerne i sagen er blevet bedemt
med den omhu, som kraves, for at nor-
malverdien kan anses for fastsat pa en
hensigtsmessig og ikke-urimelig made«.

69. 1 forbindelse med denne undersogelse
fastslog Domstolen, at konstateringen af et
abenbart fejlskon forudseatter, at dette fejl-

25 — Jf. dommen i de forenede sager SAM Schiffahrt og Stapf,
naevnt i fodnote 19, premis 67 ff.

26 — Dom af 22,10,1991, sag C-16/90, Sml. I, s. 5163, praemis
13.
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sken pavises. Er det ikke muligt at pavise et
sadant, gives den, der har pdberdbt sig, at
en forordning er ulovlig, ikke medhold 27

70. Hvis der endvidere allerede under lov-
givningsproceduren blev fremfert konkrete
omstandigheder, som taler imod lovgive-
rens opfattelse, kan denne vare forpligtet
til at tage disse omsteendigheder i betragt-
ning 28,

71. Det erkendes, at konstateringer fra
antidumpingprocedurer ikke uden videre
kan overfores til andre procedurer. Selv om
forordninger om indferelse af en antidum-
pingtold efter deres art og rackkevidde er
generelle retsakter, kan de umiddelbart og
individuelt berore producent-, eksport-
eller importvirksomheder2®. De er derfor
ifolge deres art en mellemting mellem
lovgivning og individuel beslutning. Konse-
kvenserne af denne szrstilling er imidlertid
i det vasentlige begranset til procesretten
og navnlig de berorte virksomheders sogs-
méalskompetence. Konstateringerne i Nolle-
dommen med hensyn til kriteriet for dben-
bare fejlsken giver derimod ikke anledning
til seerlige problemer, hvis de overferes til
lovgivningsaktiviteter i klassisk forstand.
Hvis det i forbindelse med en anmodning
om en prajudiciel afgorelse uden tvivl kan
pavises, at lovgiver har begdet et fejlsken,

27 — Nélle-dommen, naevat i fodnote 26, pramis 17,
28 — Nélle-dommen, navnt i fodnote 26, praemis 32,

29 — Dom af 15.2.2001, sag C-239/99, Nachi Europe, Sml. 1,
s. 1197, prasmis 21 og den deri naevnte retspraksis.

m4 Domstolen ikke se bort fra dette. Dette
gelder s meget desto mere, hvis de grund-
lzzggende omstendigheder ma have veret
kendte for lovgiver allerede under lovgiv-
ningsproceduren.

2) Anvendelse pd anmodningen om en

preejudiciel afgerelse

72. P4 baggrund af ovenstiende betragt-
ninger er den omtvistede bestemmelse
baseret p& et dbenbart fejlskon, hvis det
uden tvivl pavises,

— at den er uegnet til at nedbringe
miljovirkningerne af flyvemaskiner —
navnlig stoj

— at den ikke er den mindst indgribende
foranstaltning til at nd dette mal med
samme effektivitet, eller

— hvis den byrde, som den er forbundet
med, ikke star i et rimeligt i forhold til
dette mal.
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a) Formélet med bestemmelsen

73. Formélet med at henvise til et
bypassforhold pd 3 eller derover er at
nedbringe miljevirkningerne af flytrafik-
ken, navnlig i form af stej, breendstoffor-
brug og forurenende emissioner. Grund-
laget for fastszttelsen var den opfattelse, at
motorer med et bypassforhold pad 3 eller
derover stpjer mindre, bruger mindre
brendstof og samtidig udsender ferre for-
urenende stoffer end motorer med et
bypassforhold p4 under 3.

b) Egnethed

74, Der kan konstateres et dbenbart fejl-
skon ved vurderingen af egnetheden, hvis
det er klart, at kapitel 2-flyvemaskiner, som
udstyres med nye motorer med et
bypassforhold pd under 3, i det mindste er
sammenlignelige med kapital 3-flyvemaski-
ner med hensyn til stej, breendstofforbrug
og forurenende emissioner.

75. Det synes at fremgs, at parterne ikke er
uenige med hensyn til brendstofforbrug og
forurenende emissioner. De er kun uenige
med hensyn til vurderingen af den stoj, som
ombyggede flyvemaskiner kan forventes at
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frembringe. P4 grundlag af de tal, som
Omega Ltd har fremlagt, kan det imidlertid
ikke nedvendigvis konkluderes, at selska-
bets ombyggede flyvemaskiner vil veere lige
s3 stojsvage som de flyvemaskiner, der fra
begyndelsen er konstrueret for at opfylde
stgjnormerne i kapitel 3. I det mindste
méalingerne ved start og under flyvning viser
hejere niveaner end i forbindelse med de
flyvemaskiner, der danner grundlag for
sammenligningen. Godtages Omega Ltd’s
pastand om, at det menneskelige ore forst
kan opfatte en forskel fra stojforskelle pd 3
decibel, frembringer Omega Ltd’s flyve-
maskiner herbart mere stoj under flyvning,
mens der ved start ikke er nogen herbar
forskel, og selskabets fordel ved indflyvning
ligger pi graensen til det, der er herbart.
Det er i princippet inden for rammerne af
lovgivers skensbefajelse i denne situation at
tillegge de ulemper, som Omega Ltd’s
flyvemaskiner er forbundet med, storre
vaegt end fordelene.

76. 1 ovrigt har Omega Ltd ikke mélt disse
niveauer i praksis, men kan kun fremleegge
sken. Omega Ltd har derfor ikke godtgjort
pa overbevisende made, at den omtvistede
bestemmelse dbenbart var uegnet til at na
méilet om en bedre miljobeskyttelse.

77. For det forhold, at bypassforholdet er
egnet som kriterium for mindre stejende
flyvemaskiner, taler endelig ogsa, at felles-
skabslovgiver allerede har baseret andre
bestemmelser p3 kriteriet om, at et hojere
bypassforhold er et indicium for, at moto-
ren er mindre stejende. Et bypassforhold pa
2 anvendes i artikel 2, stk, 1, i direktiv
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92/14 og i artikel 4, litra e), i direktiv
89/629/EQF 30 som alternativ til overhol-
delsen af stojnormer. Dette alternativ til
overholdelsen af stojnormer foreslas alle-
rede i resolution A31-11 og A32-8 fra
ICAQ’s samling, der i tilfzlde af, at tersk-
lerne i kapitel 3 anvendes foregribende,
anbefaler medlemsstaterne at fastsztte en
undtagelse for flyvemaskiner, der er udsty-
ret med motorer med et hejere bypassfor-
hold.

78. Det kan derfor ikke konstateres, at
kriteriet om bypassforholdet er uegnet til at
nedbringe stej fra flyvemaskiner.

¢) Nodvendighed

79. Et dbenbart fejlskon ved vurderingen af
nodvendigheden forudsztter, at der kan
traeffes andre foranstaltninger, som er lige
sa egnede til at nd det tilstraebte mal, men
mindre bebyrdende for producenter i
Omega Led’s situation og i det mindste
ikke mere bebyrdende for tredjeparter.

80. En mulighed i denne henseende er at
fastszette konkrete normer for henholdsvis

30 — Rddets dircktiv af 4.12.1989 om be r:vnsninﬁz af stojemis-
sionen fra civile subsoniske jetfly, EFT L 363, s. 27,

stoj, brendstofforbrug og forurenende
emissioner, som — afhangigt af formalet
med bestemmelsen — endog kan g videre
end kravene i kapitel 3. En sddan bestem-
melse vil veere mindst lige sd egnet til at
opnd formalet med bestemmelsen, da den
under alle omstendigheder vil sikre, at
disse normer opfyldes. Kriteriet om
bypassforholdet alene garanterer derimod
ingen precise niveauer for de enkelte
faktorer. Dette kriterium muligger kun en
formodning om, at de certificerede flyve-
maskiner vil opnd bedre niveauer end de
flyvemaskiner, der ikke er certificeret. I det
mindste teoretisk vil dette kriterium imid-
lertid ogsd gere det muligt at anvende
flyvemaskiner eller motorer med ringere
niveauer.

81. Fastszttelsen af konkrete normer vil
samtidig vaere mindre indgribende, da dette
ikke vil begranse konstruktorernes og luft-
fartsselskabernes valgfrihed med hensyn til
den tekniske losning, der skal anvendes til
at opnd formdlet med bestemmelsen. Som
Omega Ltd med rette har anfort, bekrzeftes
denne tankegang i lovgivningen pd omradet
for offentlige kontrakter bade pd felles-
skabsplan og inden for WTO. Artikel 18,
stk. 4, i direktiv 93/38/EQF 31, artikel 14,
stk, 6, i direktiv 92/50/EQDF 32 og artikel VI,
nr, 2, litra a), i Agreement on Government
Procurement 33 foreskriver hver iser, at der

31 — Ridets dircktiv af 14.6.1993 om samordning af frem-
gangsmiderne ved tilbudsgivning inden for vand- og
energiforsyning samt transport og telekommunikation,
EFTL 199,s. 84,

32 — Rédets direktiv af 18.6.1992 om samordning af frem-
gangsmdderne ved indgdelse af offentlige tjenesteydelses-
aftaler, EFT L 209, s. i;

33 — Bilag 4 «il overenskomsten om oprettelse af Verdens-
handelsorganisationen af 15.4.1994 i Marrakech,
EFT 1994 i 336, 5. 275.
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kun i undtagelsestilfzlde og af objektive
grunde mi stilles krav til den teknik, der
skal anvendes. Derudover findes denne
tankegang ogsa i artikel 2.8 i aftalen om
tekniske handelshindringer 34,

82. De argumenter, der i den foreliggende
sag er fremfort mod siddanne normer, er
ikke overbevisende. Der er ingen grund til,
hvorfor disse normer skulle begranses til
stej, uden at der tages passende hensyn til
brzendstofforbrug eller forurenende emis-
sioner. Kommissionen kan have ret i sin
opfattelse, at det er vanskeligere at kon-
statere, om en flytype opfylder sidanne
normer, end blot at tage bypassforholder i
betragtning. Den har imidlertid ogsa
anfert, at i det mindste stgjniveauerne
allerede fastslds som led i den certificering
af flytypen, der stadig er nedvendig med
henblik pd at overholde kapitel 3. Der
kunne stilles krav om strengere normer i
forbindelse med denne undersogelse. I
pvrigt skulle det ikke give grundlag for
kritik at palegge den, der onsker at 3 en
flytype certificeret, at betale omkostnin-
gerne ved yderligere undersegelser.

83. Lovgivers formodning om, at flyve-
maskiner, der har faet udskiftet motorerne
med motorer med et bypassforhold pd 3
eller derover, er mindre stojende — hvilket
i princippet ikke er blevet modbevist af
parternes argumenter i den foreliggende
sag — kunne endog, afhengigt af, hvor
strenge sidanne normer blev udformet,

34 — J£. punkt 16 ovenfor.
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begrunde, at disse flyvemaskiner fritages
for den muligvis omkostningskravende
yderligere pavisning af, at de pageeldende
normer opfyldes.

84. Med hensyn til muligheden for at
foregribe fastseettelsen af strengere inter-
nationale normer kan europziske bestem-
melser ganske vist danne praecedens i
politisk henseende, men principielt under
ingen omstaendigheder i retlig henseende.
Det fremgar heller ikke, hvorfor internatio-
nale organer skal inddrages for at fastszette
nye normer, mens et yderligere kriterium,
som ikke anvendes pd internationalt plan,
kan fastszettes ensidigt.

85. Yderligere indicier for, at en bestem-
melse, som udelukkende er baseret pd
bypassforholdet, ikke er nadvendig, er de
tidligere henvisninger til bypassforholdet i
direktiv 92/14 og 89/629 samt i ICAO-
resolution A31-11 og A32-8. Ifelge disse
kan flyvemaskiner certificeres, hvis de
enten overholder stajnormerne eller har et
bypassforhold pd 2 eller derover eller et
hejt bypassforhold. Disse bestemmelser er
klart baseret pd den vurdering, at ogsd
flyvemaskiner med et lavere bypassforhold
kan overholde stojnormerne.

86. Endelig blev det fremfort under den
mundtlige forhandling, at den neste gene-
ration af stojnormer ifolge udkastet til et
nyt kapitel 4 i bilagene til Chicago-kon-
ventionen, som snart vil skulle vedtages,
heller ikke vil blive fastsat under henvisning
til bypassforholdet, men alene pé grundlag
af konkrete stgjnormer.
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87. Indferelsen af bypassforholdet som kri-
terium for forbuddet mod at anvende
flyvemaskiner, som er blevet udstyret med
nye motorer, er som folge heraf baseret pa
et dbenbart fejlsken med hensyn til ned-
vendigheden. Denne bestemmelse er derfor
ugyldig 33,

C — GATT 1994 og aftalen om tekniske
handelshindringer

Parternes argumenter

88. Isag C-27/00 har Omega Ltd anfort, at
selskabet ikke vil gd videre med dette punkt
pad grund af dommen i sag C-149/963¢,
medmindre Domstolens praksis sndres. |
sag C-122/00 har Omega Ltd imidlertid
kritiseret denne dom med henblik pé at f&
ophevet den omtvistede bestemmelse pé
grund af, at den er i strid med WTO-

afralerne.

89. Efter Omega Ltd’s opfattelse har Dom-
stolen ved undersogelsen af fellesskabsret-
lige foranstaltningers forenelighed med
internationale konventioner foretaget en
sondring med hensyn til, om disse bygger
pa et »grundlag af gensidighed og gensidigt

35 — Forbuddet mod flyvemaskiner med udskiftede motorer
synes i ovrigt at kunne kritiseres af samme grunde,

36 — Dom af 23.11.1999, Portugal mod Radet, Swil. I, s, 8395,
praciis 47,

fordelagtige aftaler«. Denne sondring er
imidlertid mindre nyttig, idet alle inter-
nationale konventioner bygger pi et sddant
grundlag. Derudover var elementet af gen-
sidighed uden betydning i den neevnte sag,
da den vedrorte folkeretlige retssubjekters
forpligtelser i henhold til folkeretten.

90. Selv hvis Domstolen i princippet fortsat
vil udelukke, at WTO-aftaler kan have en
direkte virkning i Fallesskabet, kan den
dog undersoge, om enkelte bestemmelser er
tilstraekkeligt klare og ubetingede til at
kunne anvendes direkte. Til forskel fra
andre bestemmelser i WTO-aftalerne er
denne betingelse til stede i forbindelse
med bestemmelserne i aftalen om tekniske
handelshindringer37. Den omtvistede
bestemmelse tilsidesaztter Abenbart disse
bestemmelser pa flere punkter, som Omega
Ltd har beskrevet i detaljer.

91. Det Forenede Kongeriges regering, Irish
Aviation Authority, Kommissionen og
Ridet har henvist til dommen i sag
C-149/96, hvorefter en eventuel konflikt
med WTO-aftaler ikke kan berore gyldig-
heden af en forordning. Subsidizert har de
gjort geeldende, at bestemmelserne i afralen
om tekniske handelshindringer3? ikke er
tilsidesat.

37 — Jf. punkt 16 ovenfor.
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Vurdering

92. Omega Ltd har ikke taget hensyn til
grundlaget for Domstolens praksis. Det
afgerende er, at bileggelsen af tvister
vedrorende indholdet af WTO-aftalerne
bygger pa forhandlinger mellem regeringer-
ne. Ophavelse af ulovlige foranstaltninger
er ganske vist den foretrukne losning i
WTO-aftalerne, men der er ligeledes givet
mulighed for iverksattelse af andre les-
ninger — sdsom indgdelse af forlig, beta-
ling af erstatning eller suspension af ind-
remmelser. Domstolen har udforligt rede-
gjort for dette i dommen i sag C-149/96 38,

93. Fallesskabets position i disse forhand-
linger ville blive pdvirket meget negativt,
hvis fellesskabsretten ensidigt anerkendte,
at forpligtelser pd grundlag af WTO-afta-
lerne havde en direkte virkning.

94, Men ogsd fra WTO-aftalernes syns-
vinkel synes det uhensigtsmessigt, hvis
man har mulighed for direkte at paberabe
sig bestemmelser i WTO-aftalerne over for
foranstaltninger, der er truffet af de kon-
traherende parter i WTO. Uanset formule-
ringen er alle bestemmelser i WTO-afta-
lerne omfattet af et generelt forbehold, som
giver de kontraherende parter forskellige
muligheder for at reagere pé en tilsideszt-
telse.

38 — Nzvnt i fodnote 36, premis 36 ff.
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95. Det tilkommer derfor ikke Domstolen,
men WTO eller de kontraherende parter i
WTO at sikre, at WTO-aftalerne overhol-
des i de pageeldende retsordener. Det frem-
gar helt klart af indholdet af WTO-bestem-
melserne, at de ikke har direkte virkning.
P4 fallesskabsplan kan en sidan virkning
ikke tilskrives WTO-aftalerne i deres oprin-
delige form, men hejst i form af gennem-
forelsesforanstaltninger. Inden for ram-
merne af disse kan WTO-aftaler f& (indi-
rekte) betydning3°. En direkte virkning af
WTO-aftalerne i de kontraherende parters
retsordener kan derimod ikke hensigtsmees-
sigt foreskrives ensidigt af enkelte retsorde-
ner, men kun inden for rammerne af WTO.

96. Konstateringerne i dommen i sag
C-149/96, hvorefter »WTO-aftalerne efter
deres art og opbygning ikke udger regler,
hvis overholdelse i fellesskabsinstitutioner-
nes retsakter er genstand for efterprovelse
ved Domstolen« 4%, ma derfor fastholdes.
De undtagelsestilfzlde, som nzvnes i dom-
men, foreligger ikke. Den omstzndighed,
at de navnte bestemmelser 1 aftalen om
tekniske handelshindringer4! muligvis er
tilstreekkeligt praecise og ubetingede i deres
ordlyd til at kunne anvendes direkte, kan
ikke medfore et andet resultat. De er nemlig
omfattet af den generelle betingelse i WTO-
aftalerne om, at de kontraherende parter i
WTO ikke opfylder deres forpligtelser
gennem en direkte anvendelse af WTO-

39 — Jf. dommen i sag C-149/96, nzevnt i fodnote 36, praemis 49
og den deri navnte retspraksis.

40 — Nzvnt i fodnote 36, praamis 47.
41 — Jf. punkt 16 ovenfor.
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aftalerne i deres retsordener, men udeluk-
kende gennem den konkrete gennemforelse
af disse forpligtelser.

D — Ligebehandling

Parternes argumenter

97. Omega Ltd mener, at den omtvistede
bestemmelse uberettiget sondrer mellem
flyvemaskiner, som er blevet udstyret med
nye motorer med et bypassforhold pa under
3, og mere stojende flyvemaskiner, som
fortsat kan opereres fra europziske luft-
havne. Det fremgér af femte betragtning til
forordningen, at flyvemaskiner med udskif-
tede motorer kan opnd samme niveauer
som moderne kapitel 3-flyvemaskiner. En
udskiftning af motorerne begrunder derfor
ikke det yderligere krav om et bypassfor-
hold pa 3 eller derover.

98. Omega Ltd har anfert, at der med
flytypen MD 80 vil eksistere kapitel 3-fly-
vemaskiner, som allerede fra begyndelsen
er udstyret med den motor, som selskabet
agter at anvende. Den pagzldende motor
opndr med hensyn til stej, brendstoffor-
brug og forurenende emissioner ogsd
omtrent samme niveauer som motorer
med et bypassforhold p& 3 eller derover.

99. Omega Ltd har endvidere kritiseret det
forhold, at udskiftning af motorer med
motorer med et bypassforhold pa under 3
ligestilles med andring af flyvemaskiner
ved hjzlp af stojdempningsanordninger
(»hushkits«).

100. Endelig har Omega Ltd gjort gel-
dende i sit skriftlige indleg i sag C-27/00,
at fastseettelsen af bypassforholdet indebae-
rer forskelsbehandling til skade for ameri-
kanske producenter, da forbuddet mod
flyvemaskiner med udskiftede motorer blev
begrundet under henvisning til motorer fra
den amerikanske producent Pratt & Whit-
ney. Under den mundtlige forhandling
understregede representanten for Omega
Ltd i sag C-122/00 imidlertid, at han ikke
havde fremfort denne pastand.

101. Med hensyn til den pastaede forskels-
behandling af amerikanske producenter har
Det Forenede Kongeriges regering anfort,
at amerikanske og europzeiske producenter
tilbyder motorer med et bypassforhold pa 3
eller derover. Den motor, som Omega Ltd
anvender, er heller ikke den eneste med et
bypassforhold pa under 3, da i det mindste
én russisk motor af denne art formentlig
fortsat produceres. I betragtning af de nare
internationale forbindelser ligger det i
ovrigt fjernt at antage, at der skulle ske
forskelsbehandling af amerikanske pro-
ducenter, Det Forenede Kongeriges rege-
ring har endvidere udferligt redegjort for,
hvorfor de sammenligninger, som Omega
Ltd har foretaget med visse flyvemaskine-
typer, er fejlagtige.
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102, Irish Aviation Authority er af den
opfattelse, at det under alle omstendighe-
der er begrundet at stille strengere krav til
flyvemaskiner med udskiftede motorer end
til eldre flyvemaskiner. Da bypassforholdet
desuden er afgarende for stojniveauet, kan
motorer med et hejere bypassforhold
behandles anderledes end motorer med et
lavere bypassforhold. Endelig berares ame-
rikanske og europeziske virksomheder pé
samme mdde af forordningen.

103. Kommissionen og Rddet har under-
streget, at dette prajudicielle sporgsmal
ikke er blevet begrundet, og har derfor
baseret deres bemerkninger pd formodnin-
ger. Sondringen pa grundlag af bypassfor-
holdet er begrundet som felge af bypassfor-
holdets indvirkninger pd stej, brendstof-
forbrug og forurenende emissioner, Son-
dringen i forhold til flyvemaskiner, der fra
begyndelsen er udstyret med den samme
motor, er begrundet, da disse ogsd allerede
fra starten er blevet certificeret pd grundlag
af kapitel 3. Ligebehandlingen med flyve-
maskiner med udskiftede motorer folger af,
at den oprindelige konstruktion i begge
tilfzelde 2ndres betydeligt. Endelig skal en
eventuel forskelsbehandling af amerikanske
producenter alene behandles som led i de
preejudicielle spergsmél, der vedrerer
WTO-aftalerne.

Vurdering

104. Ifolge fast retspraksis indeberer lig-
hedsprincippet, at ensartede forhold ikke
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ma behandles forskelligt, og at forskellige
forhold ikke md behandles ensarter, med-
mindre en sidan behandling er objektivt
begrundet 42,

105. Ved siden af proportionalitetsprincip-
pet ligger lighedsprincippets serlige betyd-
ning i, at det forbyder indferelsen af for-
anstaltninger, som 1 princippet er forholds-
messige, men som medforer, at ensartede
forhold behandles forskelligt uden objektiv
begrundelse. For undersogelsen med hen-
syn til dette punkt er det derfor uden
betydning, om — som det er gjort gel-
dende her — henvisningen til et bypassfor-
hold p4 3 ikke er nadvendig. Det afgorende
er, om ensartede forhold behandles for-
skelligt uden objektiv begrundelse.

106. Omega Ltd har anfert tre forskellige
grupper, der kan danne grundlag for en

-sammenligning:

— europziske og amerikanske motorpro-
ducenter

— flyvemaskiner med udskiftede motorer
og kapitel 3-flyvemaskiner samt

42 — Dom af 13.4.2000, sag C-292/97, Karlsson m.fl., Sml, I,
s. 2737, preemis 39, og af 20,9.1988, sag 203/86, Spanien
mod Rédet, Sml, s, 4563, preemis 235,
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— flyvemaskiner, der er blevet udstyret
med nye motorer med et bypassforhold
pd under 3, og flyvemaskiner, der kun
er blevet ndret ved hjzlp af sikaldte
»hushkits«.

107. Der er ikke pavist tilstreekkelige
omstzndigheder, som taler for, at henvis-
ningen til et bypassforhold pd 3 indeberer
en direkte eller skjult forskelsbehandling af
amerikanske virksomheder, Det forhold, at
ingen virksomhed, der er etableret i Det
Europziske Fallesskab, og hejst kun en
enkelt amerikansk virksomhed producerer
motorer med et bypassforhold pd under 3,
bekrafter snarere Kommissionens opfattel-
se, hvorefter sidanne motorer ikke leengere
er teknisk tidssvarende.

108. Sondringen mellem flyvemaskiner
med udskiftede motorer og flyvemaskiner,
der fra begyndelsen er udviklet med henblik
pd at overholde kravene i kapitel 3, er
navnlig berettiget ud fra hensynet til
beskyttelse af velerhvervede rettigheder.
De producenter, der har udviklet en flyve-
maskine i henhold til normerne i kapitel 3,
og de luftfartsselskaber, der har kobt
sddanne flyvemaskiner, ber i princippet
have en bedre beskyttelse af deres beretti-
gede forventning med hensyn til anvendel-
sen af flyvemaskinerne end fabrikanterne
og ejerne af flyvemaskiner, hvis oprindelige
konstruktion ikke overholdt disse normer.
Sidstnazvnte mdtte regne med, at deres
flyvemaskiner ikke lengere ville kunne
anvendes i deres eksisterende form med
indforelsen af normerne i kapitel 3.

109. Det kan desuden antages, at nyere
flyvemaskiner, der fra begyndelsen er
udviklet med henblik pd at opfylde nor-
merne i kapitel 3, i princippet opviser bedre
niveauer end aldre flyvemaskiner, som
forst opfylder normerne i kapitel 3 efter at
have fiet nye motorer.

110. Flyvemaskiner med udskiftede moto-
rer er derfor ikke sammenlignelige med
flyvemaskiner, der fra begyndelsen er
udviklet med henblik pd at overholde
kravene i kapitel 3.

111. Med hensyn til sammenligningen mel-
lem flyvemaskiner med udskiftede motorer
med et bypassforhold pd under 3 og flyve-
maskiner, som kun er blevet @ndret ved
hjeelp af sdkaldte »hushkits«, har Omega
Ltd ikke gjort geeldende, at der foreligger
forskelsbehandling, men derimod ligebe-
handling af de to grupper.

112, Ifelge forordningen er begge grupper
af flyvemaskiner omfattet af samme forbud
og samme undtagelsesbestemmelser, De er
imidlertid forskellige, for si vidt som
ombygningen medferer, at motorydelsen
nedsaettes samtidig med, at breendstoffor-
brug og forurenende emissioner eges, mens
nye motorer allerede under normal opera-
tion opfylder de péigeldende stojnormer.
En bivirkning af disse forhold er, at
ombyggede flyvemaskiner ofte kun margi-
nalt opfylder stejnormerne i kapitel 3, da
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enhver yderligere forbedring af stgjniveauet
formentlig vil betyde tab af ydelse.

113. Ikke enhver forskel mellem sammen-
ligningsgrupper kan imidlertid udelukke, at
de behandles ensartet, da enhver generel
foranstaltning i modsat fald ville veere
umulig. Det m4 derimod std fast, at for-
skellene mellem sammenligningsgrupperne
netop kraver en forskellig behandling. Som
allerede nzvnt kunne lovgiver med rette
antage, at en udskiftning med motorer med
et bypassforhold pd under 3 vil medfere
ringere stajniveauer end en udskifining med
motorer med et storre bypassforhold. Dette

VI — Forslag til afgorelse

vil ogsd gzelde ved en sammenligning med
flyvemaskiner, der allerede fra begyndelsen
er udviklet med henblik pd at opfylde
normerne i kapitel 3. En ombygning ved
hjzlp af sikaldte »hushkits« vil imidlertid
ogsd medfore ringere stojniveauer. I for-
hold til ligebehandlingsprincippet vejer lig-
hederne mellem de sammenligningsgrup-
per, der er anfort her, siledes tungere end
forskellene mellem dem.

114. Der foreligger derfor ingen holde-
punkter for, at ligebehandlingsprincippet
er blevet tilsidesat.

115. P4 baggrund af ovenstiende foreslir jeg, at Domstolen traffer folgende

afgorelse:

»Radets forordning (EF) nr. 925/1999 af 29. april 1999 om registrering og
anvendelse i Feellesskabet af visse typer civile subsoniske jetflyvemaskiner, som er
blevet ombygget og omcertificeret for at opfylde normerne i bind I, del II, kapitel
3, i bilag 16 til konventionen angdende international civil luftfart, tredje udgave
(juli 1993), er ugyldig, for si vidt som den i henhold til artikel 2 og 3 forbyder
anvendelse i Fellesskabet af civile subsoniske jetflyvemaskiner, der for at opfylde
kravene i kapitel 3 er blevet ndret ved udskiftning af motorerne med motorer

med et bypassforhold pa under 3.«
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