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CONCLUSIE VAN ADVOCAAT-GENERAAL
S. ALBER

van 20 september 2001 1

I — Inleiding

1. De twee prejudiciéle verzoeken betreffen
de geldigheid van een bepaling van ver-
ordening (EG) nr. 925/1999. Deze verorde-
ning beperkt de exploitatie van vliegtuigen
op Europese luchthavens ter bescherming
tegen geluidhinder. Het Hof wordt ver-
zocht zich uit te spreken over de vraag, of
het rechtmatig is dat de verordening vlieg-
tuigen die met geheel nieuwe motoren zijn
uitgerust, enkel dan van deze beperkingen
uitsluit wanneer deze motoren een zoge-
noemde omloopverhouding van 3 of meer
hebben, terwijl een lagere omloopverhou-
ding tot toepassing van de exploitatiebe-
perkingen leidt.2 Omega Air Ltd (hierna:
»Omega Ltd”) is voornemens de Boeing
707 uit te rusten met nieuwe motoren,
waarvan de omloopverhouding 1,74
bedraagt. * Omega beweert dat deze vlieg-
tuigen, dankzij andere technische maat-
regelen, niet lawaaieriger zijn en bovendien
minder brandstof verbruiken en schoner
zijn.

1 — Qorspronkelijke taal: Duits,
2 — Voor de feiten, zie punten 17 e.v.
3 — Het begrip ,,omloopverhouding” wordt in punt 6 toegelicht.
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I — Juridisch kader

A — Verordening (EG) nr. 925/1999 van
de Raad van 29 april 1999 betreffende de
inschrijving en het gebruik in de Gemeen-
schap van bepaalde typen civiele subso-
nische straalvliegtuigen die werden aange-
past en gerecertificeerd als zijnde in over-
eenstemming met de normen van
boekdeel 1, deel 2, hoofdstuk 3, van
bijlage 16 van bet Verdrag inzake de inter-
nationale burgerluchtvaart, derde uitgave
(juli 1993) (hierna: ,verordening”)*

2. De verordening beoogt een reductie van
vliegtuiglawaai op luchthavens in de
Gemeenschap, waartoe zij regels steit voor
de exploitatie en inschrijving van oudere
vliegtuigen waarbij geluiddempende aan-
passingen zijn uitgevoerd. Over de volken-
rechtelijke en gemeenschapsrechtelijke ach-
tergrond van de verordening merkt José

4 — PB L 115, blz. 1; de oorspronkelijke versie werd vervangen
door een gerectificeerde versie {PB L 120, blz, 47).
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Valverde Lépez, lid van het Europees
Parlement, in zijn verslag’ op:

»In verband met de regeling van geluids-
emissies van vliegtuigen is het Verdrag van
Chicago inzake de internationale burger-
luchtvaart van centraal belang. In dit ver-
drag worden vliegtuigen in drie categorieén
of hoofdstukken onderverdeeld:

Hoofdstuk 1 omvat vliegtuigen die destijds
het meeste lawaai produceerden en die
thans niet meer mogen worden gebruikt.

Voor hoofdstuk 2-vliegtuigen voorziet
richtlijn 92/14/EEG € voor de periode tus-
sen april 1995 en april 2002 in een gelei-
delijk exploitatieverbod. Vanaf 1 april
2002 mogen geen hoofdstuk 2-vliegtuigen
in de EU meer worden geéxploiteerd, ook
niet die vliegtuigen waarvoor in een bijlage
bij de bovengenoemde richtlijn vrijstelling
is gegeven. Deze hoofdstuk 2-vliegtuigen
kunnen echter met zogenoemde ,hushkits’
(ombouwsets ter beperking van het geluid)
worden uitgerust, zodat ze minder lawaai
produceren en tot categorie 3 kunnen
worden gerekend.

§ — Verslag over het voorstel voor een richtlijn van de Raad
betreffende de inschrijving en het gebruik in de Gemeen-
schap van bepaalde typen civicle subsonische straalvlicg-
tuigen die werden aangepast en werden gerecertificeerd als
zijnde in overecenstemming met de normen van bockdeel I,
deel 11, hoofdstuk 3, van Eijlngc 16 van het Verdrag inzake
de internationale i)urgcrluchtvann, derde uitgave (juli
1993), van 21 juli 1998, parlementsdocument
nr. A4-0279/98.

6 — Richtlijn van de Raad van 2 maart 1992 betreffende de
beperking van de cxploitatic van de vliegtuigen van
bijlage 16 van het Verdrag inzake de internationale burger-
luchtvaart, bockdeel 1, deel 2, hoofdstuk 2, tweede uitgave
(1988) (PB L 76, blz. 21).

Dergelijke met ,hushkits’ uitgeruste vlieg-
tuigen voldoen echter slechts met een zeer
krappe marge aan de normen van
hoofdstuk 3 en zijn daarom eigenlijk niet
met ,echte’ hoofdstuk 3-vliegtuigen ver-
gelijkbaar. Zo zijn ze in vergelijking niet
alleen lawaaierig en zorgen daarom in de
omgeving van een luchthaven voor een
aanzienlijke geluidsoverlast, maar ze ver-
oorzaken ook voor wat de CO,- en andere
schadelijke emissies in de lucht betreft een
hogere milieubelasting dan modernere
hoofdstuk 3-vliegtuigen. Zowel het brand-
stofverbruik alsook de koolmonoxide- en
stikstofemissies van hoofdstuk 2-vliegtuigen
met ,hushkits’ liggen aanzienlijk hoger dan
die van echte hoofdstuk 3-vliegtuigen (tot
50 respectievelijk 30 % hoger).”

3. In casu gaat het evenwel niet om de
ombouw met behulp van hushkits, maar
om volledige hermotorisering. De verorde-
ning verbiedt de exploitatie van geher-
motoriseerde vliegtuigen op de luchthavens
in de Gemeenschap, wanneer deze her-
motorisering niet middels geheel nieuwe
motoren met een omloopverhouding van 3
of meer heeft plaatsgevonden. Vliegtuigen
met nieuwe motoren waarvan de omloop-
verhouding minder dan 3 bedraagt, kunnen
derhalve in beginsel niet in de Gemeen-
schap worden ingezet. Enkel oudere vlieg-
tuigen die bij de inwerkingtreding van de
verordening reeds in de Gemeenschap wer-
den geéxploiteerd, mogen verder worden
gebruike.

4. Voor een goed begrip van het belang
van de omloopverhouding wil ik kort
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ingaan op de werking van de turbofan-
motor.

5. De motoren van een straalvliegtuig pro-
duceren hoofdzakelijk twee soorten lawaai.
Voor een deel wordt het lawaai veroor-
zaakt door de mechanische onderdelen van
de motor en voor een ander — vanouds
ongetwijfeld het belangrijkste — deel door
de gasvormige emissies van de motor die in
contact komen met de buitenlucht. Deze
luchtstroom zorgt voor de stuwing van een
straalmotor en wordt gekenmerkt door een
hoge temperatuur en snelheid. Hoe hoger
deze waarden in verhouding tot de buiten-
lucht zijn, hoe meer lawaai wordt gepro-
duceerd.

6. In een turbofanmotor wordt het lawaai
van turbine-uitstoot gereduceerd door
naast de straal door de kernmotor (de
eigenlijke turbine) een luchtstroom met
lagere snelheid buiten de kernmotor om te
voeren via een omloopkanaal. Deze
omloop wordt opgewekt door een propeller
(fan) aan de voorkant van de motor. De
propeller draagt bij aan de totale stuwing
van de motor. De omloop leidt ertoe, dat
het contact van de kernstraal met de
buitenlucht bij het verlaten van de motor
minder heftig verloopt. Het geluidsniveau
van de turbine-uitstoot is daardoor lager
dan zonder omloop. Hoe groter de omloop
is in verhouding tot de kernstraal, hoe
minder lawaai ontstaat.” De omloopver-

7 — Op http://www.jetfire.de/engines.htm, bezocht op 27 juni
2001, wordt dit uitgedrukt als volgt: ,,De koude omloop-
stroom omhult de hete, snelle en luidruchtige uitlaatstraal
als een geluidsdemper”.
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houding van 3 die de verordening als grens
hanteert, betekent dat de omloop driemaal
groter is dan de kernstraal. In het geval van
de door Omega Ltd beoogde motoren is de
omloop daarentegen niet eens het dubbele
van de kernstraal.

7. Omega Ltd betoogt verder onweerspro-
ken, dat de verhoging van de omloop-
stroom echter tevens een grotere propeller
aan de voorkant van de motor noodzakelijk
maakt. Naarmate deze propeller groter is,
produceert hij meer lawaai. Dit lawaai is
groter tijdens de landing, omdat de lagere
snelheid van de propeller leidt tot een
minder aérodynamische en dus meer luid-
ruchtige luchtstroom. 8

8. Het verbod op vliegtuigen die zijn geher-
motoriseerd met motoren waarvan de
omloopverhouding minder dan 3 bedraagt,
volgt uit artikel 3 juncto de definitie in
artikel 2, punten 1 en 2, van de verorde-
ning.

9. Artikel 3, met het opschrift ,,Niet-con-
forme vliegtuigen”, luidt als volgt:

»1. Gerecertificeerde civiele subsonische
straalvliegtuigen worden met ingang van
de toepassingsdatum van deze verordening
niet langer in het nationale register van een
lidstaat ingeschreven.

8 — De deskundige van_ het Britse ministerie van milieu heeft
evenwel in het hoofdgeding betoogt, dat het lawaai bij het
opstijgen tot nu toe belangrijker is, omdat dit een veel groter
deel van de bevolking raakt.
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2. De bepalingen van lid 1 zijn niet van
toepassing op civiele subsonische straal-
vliegtuigen die op de toepassingsdatum van
deze verordening in een lidstaat ingeschre-
ven waren en sindsdien altijd in de
Gemeenschap geregistreerd zijn geweest,

3. Onverminderd de bepalingen van richt-
lijn 92/14/EEG en in het bijzonder artikel 2,
lid 2, daarvan, is met ingang van 1 april
2002 de exploitatie op luchthavens binnen
het grondgebied van de Gemeenschap van
in derde landen ingeschreven gerecertifi-
ceerde civiele subsonische straalvliegtuigen
niet langer toegestaan, tenzij de maatschap-
pij die dergelijke vliegtuigen exploiteert,
kan bewijzen dat deze op de toepassings-
datum van deze verordening in de betrok-
ken derde landen ingeschreven waren en
v66r die datum, tussen 1 april 1995 en de
toepassingsdatum van deze verordening,
binnen het grondgebied van de Gemeen-
schap zijn geéxploiteerd.

4.In de registers van de lidstaten inge-
schreven gerecertificeerde civiele subso-
nische straalvliegtuigen mogen met ingang
van 1 april 2002 niet langer op luchthavens
binnen het grondgebied van de Gemeen-
schap geéxploiteerd worden, tenzij zij v66r
de toepassingsdatum van deze verordening
binnen dat grondgebied zijn geéxploi-
teerd.”

10. Artikel 2, punt 1, van de verordening
omschrijft om te beginnen een ,civiel

subsonisch straalvliegtuig” in de zin van de
verordening als ,een civiel subsonisch
straalvliegtuig [...] aangedreven met moto-
ren met een omloopverhouding van minder
dan 3”. Reeds in deze definitic wordt een
omloopverhouding van minder dan 3 als
criterium gebruikt., Civiele subsonische
straalvliegtuigen voorzien van motoren
met een hogere omloopverhouding vallen
geheel buiten de werkingssfeer van de
verordening.

11. Artikel 2, punt 2, van de verordening
omschrijft een ,gerecertificeerd civiel sub-
sonisch straalvliegtuig” als een

»civiel subsonisch straalvliegtuig dat oor-
spronkelijk is gecertificeerd op basis van de
hoofdstuk 2- of gelijkwaardige normen,
dan wel waarvoor oorspronkelijk geen
geluidscertificering  heeft plaatsgevonden,
dat is aangepast aan de hoofdstuk 3-nor-
men, hetzij rechtstreeks door technische
ingrepen of onrechtstreeks door operatio-
nele beperkingen; civiele subsonische
straalvliegtuigen die oorspronkelijk alleen
door middel van gewichtsbeperkingen dub-
bel konden worden gecertificeerd overeen-
komstig de hoofdstuk 3-normen, moeten
als gerecertificeerde vliegtuigen worden
beschouwd; civiele subsonische straalvlieg-
tuigen die zijn aangepast aan de
hoofdstuk 3-normen omdat zij met geheel
nienwe motoren zifn uitgerust met een
omloopverbouding van 3 of meer [cursi-
vering van mij], worden niet als gerccertifi-
ceerde vliegtuigen beschouwd?.
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12. Volgens artikel 2, punt 3, van de
verordening gaat het bij de genoemde
hoofdstukken om ,de geluidsnormen als
gedefinieerd in boekdeel I, deel II,
hoofdstuk 2, respectievelijk hoofdstuk 3,
van bijlage 16 van het Verdrag inzake de
internationale burgerluchtvaart, derde uit-
gave (juli 1993)>.

13. De vijfde en zesde overweging van de
considerans van de verordening motiveren
het door de verordening opgelegde verbod
als volgt:

»(5) Overwegende dat vliegtuigen van
oudere types die zijn aangepast ten-
einde het gecertificeerd geluidsniveau
te verlagen, bij gelijke massa wat
lawaai betreft duidelijk minder goed
presteren dan vliegtuigen van
moderne types die van oorsprong
gecertificeerd zijn als zijnde in over-
eenstemming met de normen van
boekdeel I, deel II, hoofdstuk 3, van
bijlage 16 van het Verdrag inzake de
internationale burgerluchtvaart,
derde uitgave (juli 1993); dat deze
aanpassingen de levensduur van vlieg-
tuigen die normaal al buiten gebruik
hadden moeten worden gesteld, ver-
lengen; dat deze wijzigingen de lucht-
verontreiniging en het brandstofver-
bruik van vliegtuigmotoren die op
oudere technologie zijn gebaseerd,
doorgaans doen toenemen; dat vlieg-
tuigen met nieuwe motoren kunnen
worden uitgerust om de prestaties wat
lawaai betreft vergelijkbaar te maken
met die van vliegtuigen welke van
oorsprong gecertificeerd zijn als
zijnde in overeenstemming met de
eisen van hoofdstuk 3;
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(6) Overwegende dat een voorschrift dat
met ingang van de toepassingsdatum van
deze verordening de inschrijving van vlieg-
tuigen van deze oudere aangepaste types in
de registers van de lidstaten verbiedt, kan
worden beschouwd als een beschermings-
maatregel die verdere verslechtering van de
geluidssituatie rondom de communautaire
luchthavens dient te voorkomen en de
situatie met betrekking tot het brandstof-
verbruik en de luchtverontreiniging dient te
verbeteren.”

14. Het gemeenschappelijke standpunt van
de Raad van 16 november 1998 ? motiveert
de invoeging van de passage over vlieg-
tuigen met nieuwe motoren als volgt:

» Voorts heeft de Raad expliciet met nieuwe
motoren uitgeruste vliegtuigen (namelijk
vliegtuigen waarvan de motoren geheel
vervangen zijn) uitgesloten, aangezien deze
vliegtuigen op het vlak van de geluids-
overlast vergelijkbaar presteren als vlieg-
tuigen die oorspronkelijk gecertificeerd
waren op grond van de hoofdstuk 3-nor-
men.”

15. Waarom de Raad een omloopverhou-

ding van 3 of meer eist, wordt niet toege-
licht.

9 —PB C 404, blz. 1, 7.
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B — WTO-recht

16. Artikel 2 van de Overeenkomst inzake
technische handelsbelemmeringen 10
bepaalt onder andere:

»2.2. [D]e leden zien erop toe dat tech-
nische voorschriften niet worden opgesteld,
aangenomen of toegepast met het doel
onnodige belemmeringen voor de inter-
nationale handel te creéren en dat zij niet
leiden tot het ontstaan van dergelijke
belemmeringen. [...]

2.3. Technische voorschriften worden niet
gehandhaafd wanneer [...] problemen kun-
nen worden opgelost door middel van
maatregelen die het handelsverkeer minder
sterk belemmeren.

2.4. Wanneer technische voorschriften ver-
eist zijn en op het betrokken gebied inter-
nationale normen bestaan [...], nemen de
leden die normen of althans de relevante
elementen daarvan tot grondslag van hun
technische voorschriften, behalve wanneer
die internationale normen of onderdelen
ondoeltreffend of ongeschikt zouden zijn
om de legitieme doelstellingen te bereiken,
bijvoorbeeld wegens fundamentele klima-

10 — Bijlage 1 bij de Overcenkomst tot oprichting van de
Wereldhandelsorganisatic (PB 1994, L 336, blz. 86).

tologische of geografische factoren of fun-
damentele technologische problemen.

2.8. In alle gevallen waarin zulks wenselijk
is, nemen de leden bij het formuleren van
op de productvereisten gebaseerde tech-
nische voorschriften de werking van het
product als uitgangspunt, veeleer dan het
ontwerp of de beschrijving daarvan,”

III — Feiten

17. De hoofdgedingen zijn aanhangig
gemaakt door Omega Ltd en enkele met
haar verbonden ondernemingen (hicrna
tezamen te noemen Omega Ltd).

18. Volgens de verwijzingsbeschikking in
zaak C-27/00 houdt Omega Ltd zich bezig
met de verhandeling van vliegtuigen, vooral
de Boeing 707, en verricht zij daarmee
samenhangende activiteiten, zoals het
onderhoud van vliegtuigmotoren. Omega
Ltd heeft een programma opgezet voor de
geleidelijke vervanging van de motoren van
vliegtuigen van het type Boeing 707 door
fabrieksnieuwe motoren, waarvan de
omloopverhouding 1,74 bedraagt. De op
deze wijze aangepaste vliegtuigen worden
hierna aangeduid als Omega 707.
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19. De vliegtuigen waarop dit programma
zich richt, worden op dit moment niet in de
Gemeenschap geéxploiteerd en worden
evenmin voor vluchten naar luchthavens
binnen de Gemeenschap ingezet. Bijgevolg
zijn de overgangsbepalingen van artikel 3
van de verordening niet van toepassing op
deze vliegtuigen. In hun voorgenomen uit-
voering mogen zij niet binnen de Gemeen-
schap worden geéxploiteerd. Om die reden
zou de Omega 707 niet rendabel zijn voor
potentiéle klanten.

20. Omega Ltd betoogt dat haar geher-
motoriseerde vliegtuigen aan dezelfde nor-
men voor geluids- en uitlaatgasemissies
voldoen als die welke voor niet-uitgesloten
vliegtuigen gelden. Haar voornemen om de
Boeing 707 van nieuwe motoren te voor-
zien, wordt door de verordening feitelijk
een halt toegeroepen. Het gevolg hiervan is
dat zij de verdere bekostiging van haar
programma voor hermotorisering niet kan
garanderen en financieel nadeel zal leiden.

21. Tijdens de procedure voor het Hof
heeft Omega Ltd aanvullende informatie
verstrekt over de achtergrond van haar
plannen. Het programma voor hermotori-
sering zou reeds in september 1996 in de
openbaarheid zijn gebracht.

22. Omega Ltd betoogt dat zij v66r haar
beslissing de mogelijkheid van het gebruik
van andere motoren met een hogere
omloopverhouding heeft onderzocht. Aan-
gezien het gebruik van dergelijke motoren
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ingrijpende en dure veranderingen aan de
vliegtuigvleugels noodzakelijk hadden
gemaakt, was de keuze op het thans
beoogde type motor gevallen.

23. Tot dusver zijn er pas drie program-
ma’s geweest voor de gehele hermotorise-
ring van civiele vliegtuigen.1! Volgens
Omega Ltd was dat van haar het enige
bestaande programma ten tijde van de
voorbereiding en de vaststelling van de
verordening,

IV — De prejudiciéle vragen

24, De High Court of Justice of England
and Wales heeft in zijn verwijzingsbeschik-
king verklaard als volgt:

»Volgens Omega [Ltd] zijn er zes redenen
waarom de verordening ongeldig is. Na
onderzoek van het verzoek en de bewijs-
middelen acht de High Court, dat drie van
deze redenen in aanmerking komen voor
verwijzing naar het Hof van Justitie. Zij
worden opgenomen in de drie onderdelen

11 — Omega Ltd erkent dat in de twee andere programma’s
ebruik is gemaakt van motoren met een omloopverhou-
Eling van meer dan 3, Omega Ltd verwijst naar een ander
programma dat eveneens gebruik maakt van de motoren
die zij in het onderhavige geval op het oog heeft, maar dat
slechts voorziet in de vervanging van enkele motoren.
Aviation Upgrade Technologies Inc. heeft evenwel in het
kader van haar ,,Amendment to Registration of Securities
of a Small Business Issuer q. Form 10-SB” van 12 juli 1999
bij de US Securities and Exchange Commission aange-
ﬁeven, de _motoren type Pratt & Whitney JTSD in de
oeing 727 te vervangen door motoren van het type Rolls
Royce RB211-535E4 met een omloopverhouding van 4,3.
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van de vraag aan het Hof van Justitie
verwezen vraag. De High Court verwerpt
de drie andere redenen van Omega [Ltd]
betreffende respectievelijk discriminatie,
gewettigd vertrouwen en schending van
het Verdrag van Chicago van 7 december
1944 inzake de internationale burgerlucht-
vaart.”

25. De High Court of Justice legt daarom
aan het Hof de volgende prejudiciéle vraag
voor:

»Is artikel 2, punt 2, van verordening (EG)
nr. 925/1999 van de Raad ongeldig, voor-
zover daarin een gerecertificeerd civiel
subsonisch straalvliegtuig aldus wordt
gedefinieerd dat straalvliegtuigen die zijn
nitgerust met geheel nieuwe motoren met
een omloopverhouding van 3 of meer niet
onder de verbodsbepalingen van de ver-
ordening vallen, doch vliegtuigen die zijn
uitgerust met geheel nieuwe motoren met
een omloopverhouding van minder dan 3
wel onder de verbodsbepalingen vallen, in
het bijzonder gelet op:

i) de motiveringsplicht krachtens
artikel 253 EG-Verdrag;

ii) het algemene evenredigheidsbeginsel;

ili) de rechten die particulieren aan de
algemene overeenkomst inzake tarie-
ven en handel en/of aan de Overeen-
komst inzake technische handelsbelem-
meringen kunnen ontlenen?”

26. De Ierse High Court ziet zich gecon-
fronteerd met een geschil waarin de geldig-
heid van de verordening ter discussiec wordt
gesteld. Wegens zijn onbevoegdheid dien-
aangaande stelt deze rechrerlijke instantie
het Hof de navolgende prejudiciéle vragen:

»Is artikel 2, punt 2, van verordening (EG)
nr, 925/1999 van de Raad van 29 april
1999 betreffende de inschrijving en het
gebruik in de Gemeenschap van bepaalde
typen civiele subsonische straalvliegtuigen
die werden aangepast en gerecertificicerd
als zijnde in overeenstemming met de
normen van boekdeel 1, deel 2, van
hoofdstuk 3, van bijlage 16 van het Ver-
drag inzake de internationale burgerlucht-
vaart, derde uitgave (juli 1993), ongeldig,
voorzover het onder ,gerecertificeerde
civiele subsonische straalvliegtuigen’ onder
meer verstaat civiele subsonische straal-
vliegtuigen, zoals gedefinieerd in punt 1
van div artikel 2, die zijn aangepast aan de
hoofdstuk 3-normen, omdat zij met geheel
nieuwe motoren zijn uitgerust met een
omloopverhouding van minder dan 3, in
het bijzonder gelet op:

i) de motiveringsplicht krachtens
artikel 253 EG;
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ii) het beginsel van gelijke behandeling;

iii) het evenredigheidsbeginsel;

iv) de verenigbaarheid van die bepaling
met de Overeenkomst tot oprichting
van de Wereldhandelsorganisatie en in
het bijzonder met de daaraan gehechte
Overeenkomst inzake technische han-
delsbelemmeringen?”

27. In zijn verwijzingsbeschikking verwees
de High Court Dublin naar de reeds aan-
hangige zaak C-27/00 en verzocht om
versnelde gemeenschappelijke behandeling
van beide zaken.

V — Juridische beoordeling

A — De motiveringsplicht

Beoordeling door de verwijzende rechter en
standpunten van partijen
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28. De verwijzingsbeschikking van de High
Court London laakt het ontbreken van
enige motivering van de litigieuze regeling.

29. Omega Ltd begrijpt niet, waarom de
litigieuze regeling in november 1998 in de
ontwerpverordening is opgenomen. Zij zet
gedetailleerd uiteen dat in de considerans
niets wordt gezegd over de navolgende
punten:

— waarom de verordening eigenlijk de
hermotorisering van vliegtuigen omvat;

— waarom de verordening de omloopver-
houding als uitsluitingscriterium han-
teert;

— waarom de grens bij een omloopver-
houding van 3 ligt;

— waarom, in tegenstelling tot hetgeen
gebruikelijk is in het gemeenschaps-
recht, een standaard niet van de daad-
werkelijke prestatie, maar van de con-
structie uitgaat;
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— waarom tegen de WTO-overeenkomst
inzake technische handelsbelemmerin-
gen in, de vastgestelde internationale
normen — hoofdstuk 3 van de bijlagen
bij het Verdrag van Chicago — door
een nieuw criterium worden vervangen;

— waarom de activiteiten van een onder-
neming zo zwaar wordt geschaad om
tot een zo gering voordeel of zelfs
nadeel voor de Gemeenschap te
komen.

30. Omega Ltd stelt, dat zij begin septem-
ber 1998 kennis kreeg van het voornemen
om het criterium omloopverhouding in te
voeren en dat zij onmiddellijk daarop is
begonnen haar belangen bij de Commissie,
de afgevaardigden van het Europees Parle-
ment en de vertegenwoordigers van de
lidstaten onder de aandacht te brengen.

31. Met verwijzing naar de rechtspraak
merken de andere partijen op, dat de
motivering van een verordening van alge-
mene strekking zich kan beperken tot het
weergeven van de algemene situatie die tot
de genomen maatregel heeft geleid, alsmede
de algemene doelstellingen van de verorde-
ning. Het is daarentegen niet noodzakelijk
om elke in de verordening opgenomen
technische beslissing te motiveren. Zij zijn
van mening dat de motivering van de
verordening de doelstellingen ervan en de
uitgangssituatie voldoende duidelijk maake,
en dat het besluit om een omloopverhou-
ding van 3 vast te stellen een technische
maatregel ter verwezenlijking van deze
doelstellingen is. Dit hoeft in het geval

van een regeling van algemene strekking
geen afzonderlijke motivering,

32. De Commissie, de Raad en de regering
van het Verenigd Koninkrijk wijzen erop
dat de omloopverhouding reeds in andere
communautaire regelingen en in het kader
van de International Civil Aviation Orga-
nization {(hierna: ,JCAO”) gebruikt werd.
Dit zou bij ondernemingen op het gebied
van het luchtvervoer bekend zijn.

33. De regering van het Verenigd Konink-
rijk acht het ten slotte ontoelaatbaar om bij
de beoordeling van de motivering van de
verordening rekening te houden met ver-
meende contradicties in de motivering van
het gemeenschappelijke standpunt van de
Raad bij de invoering van de litigieuze
regeling. Voorts zou de Raad niet gehouden
zijn om wijzigingen ten opzichte van een
Commissievoorstel te motiveren. Voorts
wordt in het gemeenschappelijke standpunt
niets gezegd over de betekenis van de
omloopverhouding voor de vermindering
van de geluidsemissies.

Stellingname

34. De ecisen die gelden voor de motivering
van handelingen van algemene strekking
zijn volgens de vaste rechtspraak beperke
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van aard. Zo verklaarde het Hof in zijn
arrest over de arbeidstijdenrichtlijn dat

»de door artiket 190 EG-Verdrag [thans, na
wijziging, artikel 253 EG] vereiste moti-
vering de redenering van de gemeenschaps-
instelling die de handeling heeft verricht,
weliswaar duidelijk en ondubbelzinnig tot
uitdrukking moet doen komen, zodat de
belanghebbenden de rechtvaardigingsgron-
den van de genomen maatregel kunnen
kennen en het Hof zijn toezicht kan uit-
oefenen, doch dat het niet noodzakelijk is,
dat alle gegevens, feitelijk of rechtens,
daarin worden gespecificeerd”. 12

35. In zaak C-122/94, aangehaald in het
bovenstaande arrest, verklaarde het Hof:
»Indien de essentie van het door de instel-
ling nagestreefde doel uit de betwiste han-
deling blijkt, zou het derhalve nutteloos
zijn, voor elke technische keuze van deze
instelling een specifieke motivering te ver-
langen,” 13

36. Het Hof wijst er geregeld op dat ,,in het
geval van handelingen van algemene strek-
king in de motivering kan worden volstaan
met vermelding van het geheel der omstan-
digheden die tot de vaststelling van de
handeling hebben geleid, en van haar
algemene doelstellingen”. 14

12 — Arrest van 12 november 1996, Verenigd Koninkrijk /Raad
(C-84/94, Jurispr. blz. I-5755, punt 74).

13 — Arrest van 29 februari 1996, Commissie/Raad (Jurispr.
blz, I-881, punt 29).

14 — Zie bijvootbeeld de arresten van 19 november 1998,
Verenigd Koninkrijk /Raad (C-150/94, Jurispr. blz, 1-7235,
pun; 25), en 13 maart 1968, Beus (5/67, Jurispr. blz. 128,
144).
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37. De considerans van de verordening
beschrijft zowel de algemene situatie die
tot vaststelling hiervan heeft geleid, als de
door de Gemeenschap nagestreefde doel-
stellingen. De situatie wordt gekenmerkt
door de nadelen die voor het leefmilieu uit
het luchtverkeer op de luchthavens van de
Gemeenschap voortvloeien. De doelstelling
van de verordening is vermindering van de
geluidshinder, de luchtverontreiniging en
het brandstofverbruik.

38. Voorts blijkt uit de considerans dat de
verordening strengere eisen wil invoeren
dan die welke uit hoofdstuk 3 voortvloeien.
De vijfde overweging van de considerans
van de verordening preciseert, dat de resul-
taten van de aanpassingen die aan vlieg-
tuigen worden aangebracht om ze met de
normen van hoofdstuk 3 in overeenstem-
ming te brengen, minder bevredigend zijn
dan die welke door moderne vliegtuigen
worden behaald. Dit is de reden voor de
afwijking van de normen van hoofdstuk 3.

39. Reeds met de invoering van het crite-
rium aanpassing wijkt de verordening af
van de door Omega Ltd gestelde algemene
regelgevingspraktijk om normen op de
daadwerkelijke prestatie te baseren. Aan-
passing is evenals hermotorisering geen
prestatie- maar een constructiekenmerk.

40. De vijfde overweging van de conside-
rans stelt ten slotte zonder voorbehoud
vast, dat vliegtuigen die voorzien zijn van
nieuwe motoren dezelfde prestaties als
toestellen van moderne types kunnen berei-
ken. Het criterium omloopverhouding
wordt niet genoemd.
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41. Pas bij de definitie van de begrippen
»civiel subsonisch straalvliegtuig” en ,ge-
recertificeerd civiel subsonisch straalvlieg-
tuig” in artikel 2, punten 1 en 2, van de
verordening wordt gebruik gemaakt van
het criterium omloopverhouding van min-
der dan 3 ter bepaling van de vliegtuigtypes
die onder de verordening vallen. Het
gebruik van dit criterium wordt niet uit-
drukkelijk gemotiveerd.

42. Het is evenwel twijfelachtig, of het
ontbreken van een dergelijke motivering
informatie aan de adressaten van de ver-
ordening onthoudt die in de considerans
van een verordening moet worden medege-
deeld. Uit de verordening als geheel kan
worden afgeleid, dat de wetgever ervan
uitging dat nieuwe motoren met een
omloopverhouding van minder dan 3 slech-
tere milieukenmerken vertonen dan moto-
ren met een grotere omloopverhouding of
geheel nieuw ontwikkelde vliegtuigen. Aan-
gezien de adressaten van de verordening
normaal gesproken gespecialiseerde kennis
hebben op het terrein van de vliegtuigtech-
niek, hadden zij deze conclusie moeten
kunnen trekken. Een toelichting op dit
punt ware wenselijk geweest, maar deze
zou in het onderhavige geval slechts tot
weinig meer duidelijkheid hebben geleid.
Volgens de hierboven aangehaalde recht-
spraak kan hoe dan ook van de motivering
van een verordening van algemene strek-
king niet worden verlangd, dat deze gede-
tailleerd ingaat op vragen die met moror-
techniek samenhangen. Of de achterlig-
gende opvatting van de wetgever juist is,
is een vraag die niet te maken heeft met de
motivering, maar met de appreciatie door
de wetgever.

43. Van een uitgebreidere motiverings-
plicht zou sprake kunnen zijn, gelet op het
feit dat de wetgever — zoals wij nog zullen
zien — in het onderhavige geval over een
ruime bevoegdheid beschikte. In zoverre
heeft het Hof naar aanleiding van Com-
missiebeschikkingen op het gebied van het
landbouwrecht verklaard:

» Wanneer de Commissie over een zo ruime
bevoegdheid [voor het beoordelen van
ingewikkelde economische situaties]
beschikt, moet zij niet alleen de factoren
aangeven, die op haar besluit van invloed
zijn geweest, maar ook hoever die invloed
ging.” 15

44. Deze eis kan naar analogie worden
toegepast op alle normatieve maatregelen
die op basis van een ruime beoordelings-
bevoegdheid worden vastgesteld. Hij heeft
evenwel enkel in die zeldzame gevallen
zelfstandige betekenis, waarin de gevolgen
van de in aanmerking genomen factoren
onduidelijk zijn, zodat de desbetreffende
verwachtingen van de wetgever een ver-
klaring behoeven. In het onderhavige geval
moet het voor alle betrokkenen duidelijk
zijn dat motoren met een hoge omloop-
verhouding door hun constructie in begin-
sel minder geluid produceren dan motoren
met een lage omloopverhouding, Een uit-
drukkelijke toelichting in de motivering
zou ongetwijfeld de duidelijkheid ten goede
zijn gekomen, maar lijke in dit geval niet
onontbeerlijk. Ook indien men deze strik-
tere eis aan de motivering stelt, zou de
rechtmatigheid van de litigieuze regeling
bijgevolg niet worden aangetast,

15 — Arrest van 7 april 1992, Compn{;nin Ttaliana Alcool/
Commissic (C-358/90, Jurispr. blz, 1-2457, punt 42).
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45. Wat de vermeende afwijking van inter-
nationale normen en van de WTO-over-
eenkomst inzake technische handelsbelem-
meringen betreft, de communautaire moti-
veringsplicht kan niet zover gaan dat voor
elke regeling de overeenstemming met der-
gelijke internationale regelingen moet wor-
den aangetoond of een afwijking daarvan
moet worden gemotiveerd. Het laatste zou
zelfs een impliciete erkenning van een
schending van het internationale recht
betekenen.

46. Bijgevolg kan de rechtmatigheid van
het gebruik van de omloopverhouding van
3 als drempelwaarde niet op grond van de
motivering van de verordening ter discussie
gesteld.

B — Het evenredigheidsbeginsel

Argumenten van partijen

47. Partijen zijn het erover eens dat een
maatregel volgens het evenredigheidsbegin-
sel geschikt en noodzakelijk dient te zijn
voor de verwezenlijking van zijn doel. Ook
zijn partijen het er in beginsel over eens dat
de litigieuze regeling de bescherming van
het milieu beoogt door in de eerste plaats
de geluidshinder, maar ook het brandstof-
verbruik en de luchtverontreiniging te ver-
minderen.
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48. Omega Ltd is evenwel van mening dat
het Hof de naleving van het evenredigheids-
beginsel nauwgezet dient te onderzoeken,
aangezien de litigieuze regeling volgens
haar afwijkt van het Verdrag van Chicago,
de vroegere gemeenschapsregeling en het
recht van de WTO, en haar handelsactivi-
teiten ernstig schaadt, zonder de Gemeen-
schap echter een overeenkomstig voordeel
te verschaffen. Zij voegt daaraan toe, dat
de gemeenschapswetgever in het onder-
havige geval niet dringend een maatregel
behoefde te treffen en kon wachten totdat
exacte wetenschappelijke gegevens beschik-
baar waren ter beoordeling van de situatie.

49. Omega Ltd betwist zowel de geschikt-
heid als de noodzaak van de litigieuze
regeling om dit doel te verwezenlijken.
Volgens haar houdt de vaststelling van de
omloopverhouding in het geheel geen reke-
ning met het daadwerkelijk geproduceerde
lawaai. Omega Ltd erkent weliswaar dat de
omloopverhouding van betekenis is voor de
geluidsemissies van een motor, maar
betoogt dat de vliegtuigen die door haar
van nieuwe motoren worden voorzien, op
grond van bijzondere technische maatrege-
len in elk opzicht vergelijkbaar zijn met
moderne vliegtuigen die aan de normen van
hoofdstuk 3 voldoen en waarvan de moto-
ren een duidelijk hogere omloopverhouding

hebben.

50. Omega Ltd heeft geschatte waarden
overgelegd voor de Omega 707 alsmede
referentiewaarden voor de Airbus
A300-B4-203 en de Boeing 767-200
JT90-7R4D, die motoren hebben met een
omloopverhouding van 3 of meer. Volgens
deze cijfers zou de Omega 707 bij het
opstijgen en de laterale meting iets meer
lawaai, bij de landing daarentegen iets
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minder lawaai produceren. Het lijkt er zelfs
op, dat de vergeleken vliegtuigen bij de
landing meer lawaai produceren dan de
Omega 707 bij laterale meting.

51. Voorts merkt Omega Ltd op dat de
uitstoot van koolwaterstoffen, koolmo-
noxide en stikstofoxide van de door haar
beoogde motoren lager is dan die van de
straalmotoren van de Airbus A300-B4-203
— een vergelijkbaar vliegtuig — en dat de
uitstoot van koolwaterstoffen en stikstof-
oxide zelfs lager dan die van alle vergelijk-
bare vliegtuigen is. Ook het verbruik van de
door haar omgebouwde Boeing 707 is
volgens Omega Ltd meer dan 40 % gun-
stiger dan dat van een Airbus
A300-B4-203.

52. Omega Ltd benadrukt dat de litigieuze
regeling hoe dan ook niet noodzakelijk is.
Het zou duidelijk minder ingrijpend zijn
geweest wanneer voor het lawaai, de lucht-
verontreiniging en het brandstofverbruik
grenswaarden waren vastgesteld in plaats
van de constructie van de vliegtuigmotoren
te regelen. Die methode zou ook in over-
eenstemming zijn geweest met de traditio-
neel in het gemeenschapsrecht, het Verdrag
van Chicago en de WTO gevolgde benade-
ring.

53. De andere partijen — de regering van
het Verenigd Koninkrijk, de Irish Aviation
Authority, de Raad en de Commissie —
achten de verordening daarentegen in over-
eenstemming met het evenredigheidsbegin-
sel.

54. Zij wijzen erop dat op grond van de
ruime normatieve bevoegdheid van de
wetgever de rechter enkel mag toetsen, of
er geen sprake is van een kennelijke beoor-
delingsfout, misbruik van bevoegdheid dan
wel overschrijding van de grenzen van de
beoordelingsbevoegdheid, In het hoofd-
geding verwees het Britse ministerie van
milieu naar de rechtspraak van het Hof op
landbouwgebied, volgens welke een ver-
ordening alleen in strijd met het evenredig-
heidsbeginsel kan worden verklaard, indien
zij kennelijk ongeschikt is ter verwezenlij-
king van het nagestreefde doel.

55. De andere partijen benadrukken
voorts, dat de verordening niet alleen een
vermindering van de geluidsemissies
beoogt, maar ook andere nadelen voor het
milieu dient te beperken. Zij zijn van
mening dat de omloopverhouding van een
motor onlosmakelijk met de geluidsemis-
sies, maar ook met het brandstofverbruik
en de gasvormige emissies verbonden is.

56. Volgens de regering van het Verenigd
Koninkrijk blijkt uit het verslag van de
deskundige van het Britse ministerie van
milieu in het hoofdgeding, dat de grens
tussen lawaaiige en minder lawaaiige moto-
ren bij een omloopverhouding van 3 moet
worden getrokken. De Commissie betoogt
dat het in feite niets uitmaakt, of de grens
bij een omloopverhouding van 2 of van 3
wordt getrokken. In de praktijk worden
geen motoren gebruikt, waarvan de
omloopverhouding tussen deze beide waar-
den ligt. De regering van het Verenigd
Koninkrijk weerlegt gedetailleerd de ver-
gelijkingen die Omega Ltd met andere
vliegtuigtypes heeft gemaaket.

I-2585



CONCLUSIE VAN ADV.-GEN. ALBER — GEVOEGDE ZAKEN C-27/00 EN C-122/00

57. De bovengenoemde deskundige van het
Britse ministerie van milien heeft in zijn
verslag aan de Commissie uiteengezet dat
naast de subjectieve beoordeling van de
resultaten op een aantal meetpunten, ook
rekening moet worden gehouden met de
invloed van het aldaar gemeten geluids-
niveau voor de omvang van de ,noise
print”, dat wil zeggen het gebied dat onder
een bepaald geluidsniveau te lijden heeft.
Volgens deze deskundige leidt een vermin-
dering met § decibel tot een reductie van dit
gebied bij de start met meer dan 50 %, en
een vermindering met nogmaals 5 decibel
zou in een reductie van meer dan 80 %
resulteren.

58. De regering van het Verenigd Konink-
rijk en de Irish Aviation Authority merken
op dat de vaststelling van geluidsnormen
niet in dezelfde mate aan de ruimere
milieudoelstellingen van de verordening
tegemoet kan komen als de litigieuze rege-
ling, waarvan tevens een vermindering van
het brandstofverbruik en de gasvormige
emissies kan worden verwacht.

59. De Commissie en de Raad wijzen erop
dat de meting van vliegtuiglawaai zeer
ingewikkeld is. Voorts heeft de verordening
niet de bedoeling vooruit te lopen op de
vaststelling van nieuwe normen in de
ICAO. Ten slotte merken zij op dat alle
betrokkenen vanaf 1998 van de komende
verordening op de hoogte hadden kunnen
zijn.

60. Het Verenigd Koninkrijk, de Commis-
sie en de Raad bleven, na specifiek hierover
te zijn ondervraagd, uitdrukkelijk bij hun
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standpunt dat de eis van een omloopver-
houding van 3 minder beperkend is dan de
vaststelling van nieuwe normen voor
geluidsemissies, brandstofverbruik en gas-
vormige emissies. Enerzijds is het aantal
gehermotoriseerde vliegtuigen betrekkelijk
klein, Anderzijds is het uitwerken van
nieuwe normen een enorme taak en vereist
in het bijzonder de medewerking van inter-
nationale instellingen. De bestaande
geluidsnormen betreffen het hele vliegtuig,
de normen voor bepaalde gasvormige emis-
sies hebben op de motoren betrekking.
Volgens het Verenigd Koninkrijk, de Com-
missie en de Raad zijn zij niet geschikt voor
de verwezenlijking van de doelstellingen
van de verordening,.

Stellingname

1) De te gebruiken maatstaf

a) Het evenredigheidsbeginsel

61. Het Hof definieert het evenredigheids-
beginsel als volgt:

»Het evenredigheidsbeginsel behoort vol-
gens vaste rechtspraak van het Hof tot de
algemene beginselen van het gemeen-
schapsrecht. Volgens dit beginsel zijn maat-
regelen waarbij de deelnemers aan het
economische verkeer financiéle lasten wor-
den opgelegd, slechts rechtmatig wanneer
zij geschikt en noodzakelijk zijn voor de
verwezenlijking van de legitieme doelstel-
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lingen die met de betrokken regeling wor-
den nagestreefd. Daarbij geldt, dat wanneer
een keuze mogelijk is tussen meerdere
geschikte maatregelen, die maatregel moet
worden gekozen die de minste belasting
met zich brengt; voorts mogen de op te
leggen lasten niet onevenredig zijn aan het
nagestreefde doel.” 16

Een maatregel is derhalve enkel evenredig,
indien hij geschikt en noodzakelijk en niet
onevenredig aan het nagestreefde doel is.

62. Dit beginsel geldt niet alleen in het
geval van financiéle lasten, maar voor elke
beoordeling van een conflict tussen de
doelstellingen van communautaire maat-
regelen en de daaruit voortvloeiende beper-
kingen van door het recht beschermde
belangen. 17

b) De beoordelingsbevoegdheid van de
wetgever

63. De hierbij aan te wenden toetsings-
criteria worden door het Hof evenwel
gerelativeerd:

» Wanneer het een gebied betreft waarop de
gemeenschapswetgever complexe beoor-

16 — Arrest van 11 juli 1989, Schracder {265/87, Jurispr.
blz. 2237, punt 21).

17 — Zic bijvoorbeeld het arrest in zaak C-84/94 (aangchaald in
voetnoot 12, punt 57) en de arresten van 13 mei 1997,
Duitsland/Parlement cn Raad (C-233/94, Jurispr.
blz. 1-2405, punt 54), en 2 april 1998, Norbrook
Laboratories {(C-127/95, Jurispr. blz. I-1531, punt 89).

delingen dient te verrichten op basis van
technische en wetenschappelijke gegevens
die snel kunnen veranderen, dient de rech-
terlijke roetsing van de uitoefening van die
bevoegdheid beperkt te blijven tot de vraag,
of er geen sprake is van een kennelijke
dwaling of misbruik van bevoegdheid dan
wel of de betrokken instelling de grenzen
van haar beoordelingsbevoegdheid niet
klaarblijkelijk heeft overschreden.” 18

64. De litigieuze regeling berust op derge-
lijke complexe beoordelingen ,,op basis van
technische en wetenschappelijke gegevens
die snel kunnen veranderen”. Bijgevolg is
de rechterlijke toetsing van de evenredig-
heid op de aangegeven wijze beperkt. 12

c) Geen beperking van de toetsing tot de
geschiktheid

65. Uitgaande van de formuleringen in de
vaste rechtspraak op het gebied van de
landbouw zou deze toetsing zelfs nog
beperkter kunnen worden. Op dat gebied
verklaart het Hof bij de toetsing van de
evenredigheid geregeld dat ,aan de reche-
matigheid van op dit gebied vastgestelde

18 — Arrest Norbrook Laboratories {aangehaald in voetnoot 17,
punt 90).

19 — Zie, wat het vervoerbeleid betreft, de gevoegde zaken SAM
Schiffahtt en Stapf (C-248/95 en C-249/95, Jurispr, 1997,
blz. 1-4475, punten 23 e.v.).
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maatregelen slechts afbreuk [kan] worden
gedaan, wanneer de maatregel kennelijk
ongeschikt is ter bereiking van het door de
bevoegde instelling ermee nagestreefde
doel”. 2% De mate van noodzakelijkheid en
de verhouding tussen de litigieuze maat-
regel en het nagestreefde doel zouden dan
geen rol meer spelen. 21

66. Een nadere beschouwing leert evenwel
dat zaken waarin het Hof zich enkel heeft
gebogen over de geschiktheid, geen vragen
betreffende de noodzakelijkheid of de even-
redigheid aan het beoogde doel opwierpen.
Bovendien zijn er arresten van het Hof22 en
het Gerecht van Eerste Aanleg23 alsmede
conclusies 24, waarin deze formulering wel
is gebruikt, maar vervolgens toch is inge-
gaan op de noodzakelijkheid en evenredig-

heid.

20 — Arrest Schraeder (aangehaald in voetnoot 16, punt 22), zie
ook arresten van 13 november 1990, Fedesa e.a.
(C-331/88, Jurispr. blz. 1-4023, punt 14); 5 okiober 1994,
Crispoltoni (C-133/93, C-300/93 en C-362/93, Jurispr.
blz. 1-4863, punt 42); 15 april 1997, Bakers of Nailsea
{C-27/95 Jurispr. blz. 1-1847, punt 38); 5 mei 1998,
National Farmers’ Union (C-157/96, Jurispr. blz. [-2211,

unt 61), en 16 december 1999, UDL (C-101/98, Jurispr.
lz. 1-8841, punt 31).

21 ~ Aldus in de in voetnoot 20 aangehaalde arresten Schraeder
(punt 23), National Farmers’ Union {punten 65 e.v.) en
UDL (punten 32 e.v.).

22 — Arrest van 8 februari 2000, Emesa Sugar (C-17/98, Jurispr,
blz. I-675, punten 53 e.v.).

23 ~ Arrest van 7 juli 1999, Wirtschaftsvereinigung Stahl/
Commissie (T-106/96, Jurispr. blz. II-2155, punt 143).

24 — Conclusies van advocaat-generaal Cosmas van
10 december 1996, Affish (C-183/95, Jurispr. 1997,
blz. 1-4315, punt 80}, 28 mei 1998, Zaninotto (C-375/96,
Jurispr. 1998, blz. 1-6629, punten 131 e.v.), en
16 december 1999, Gascogne Limousin Viandes {C-56/99,
Jurispr. 2000, blz. 1-3079, 1-3081, punten 57 en 59),
advocaat-generaal Ruiz-Jarabo Colomer van 5 december
1996, Eridania Beghin-Say (C-103/96, Jurispr, 1997,
blz. 1-1453, punten 41 en 43), advocaat-generaal Saggio
van 27 januari 2000, KVS International (C-301/98,
Jurispr. 2000, blz. 1-3583, 1-3585, punten 55 e.v.) en
advocaat-generaal La Pergola van 30 september 1997,
NIFPO en Northern Ireland Fishermen’s Federation
(C-4/96, Jurispr. 1998, blz. I-681, punt 69).
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67. Daaruit kan worden geconcludeerd,
dat kennelijke beoordelingsfouten ten aan-
zien van de noodzakelijkheid en de ver-
houding tussen de maatregel en het nage-
streefde doel ook tot nietigverklaring van
de litigieuze regeling kunnen leiden. 25

d) Onderzoek naar kennelijke beoor-
delingsfouten

68. In het arrest Nolle heeft het Hof de
voorwaarden voor een kennelijke fout bij
de vaststelling van anti-dumpingverorde-
ningen nader omschreven.?¢ De in dat
kader vereiste vaststelling van dumping
kan geschieden op basis van een vergelij-
king met de prijzen die de producenten van
het betreffende product in een vergelijkbaar
land vragen. Het Hof onderzoekt vervol-
gens ,,of de instellingen bij de beoordeling
van de geschiktheid van het gekozen land
wezenlijke factoren buiten beschouwing
hebben gelaten, en of de gegevens van het
dossier zo nauwgezet zijn onderzocht, dat
de normale waarde kan worden geacht op
passende en niet onredelijke wijze te zijn
vastgesteld”,

69. In het kader van deze toetsing ver-
klaarde het Hof dat een kennelijke beoor-
delingsfout moet worden aangetoond. Kan

25 — Zie arrest SAM Schiffahrt en Stapf (aangehaald in
voetnoot 19, punten 67 e.v.).

26 — Arrest van 22 oktober 1991 (C-16/90, Jurispr. blz. I-5163,
punt 13),



OMEGA AIR E.A.

dit bewijs niet worden geleverd, dan werkt
dit in het nadeel van degene die de onrecht-
matigheid van een verordening aanvoert. 27

70. Werden daarenboven reeds tijdens de
wetgevingsprocedure concrete feiten aange-
voerd die ingaan tegen de opvatting van de
wetgever, dan kan deze gehouden zijn om
met die feiten rekening te houden. 28

71. De standpunten van het Hof in het
kader van anti-dumpingzaken kunnen
uiteraard niet zonder meer op andere zaken
worden toegepast. Hoewel verordeningen
waarbij anti-dumpingrechten worden inge-
steld, naar hun aard en strekking norma-
tieve maatregelen zijn, kunnen zij produc-
tie-, import- of exportondernemingen
rechtstreeks en individueel raken.2® Naar
hun aard dienen zij bijgevolg tussen wetge-
ving en individuele beschikkingen te wor-
den ingedeeld. De gevolgen van dit eigen
karakter blijven evenwel beperkt tot voor-
namelijk het procesrecht, met name de
bevoegdheid van de betrokken onder-
nemingen om beroep in te stellen. De
uvitspraken in het arrest Nolle betreffende
de toetsingscriteria voor kennelijke beoot-
delingsfouten doen daarentegen, bij de
toepassing daarvan op normatief handelen
in de klassieke zin van het woord, geen
bijzondere problemen rijzen. Wordt in het
kader van een prejudicieel verzoek over-
tuigend bewijs van een beoordelingsfout

27 — Arrest Nolle (aangehaald in voetnoot 26, punt 17).
28 — Arrcst Nolle (aangehaald in voetnoot 26, punt 32).

29 —— Arrest van 15 februari 2001, Nachi Europe (C-239/99,
Jurispr. blz. 1-1197, punt 21, met verdere verwijzingen).

van de weigever geleverd, dan mag het Hof
deze fout niet negeren. Dit geldt a fortiori
ingeval de wetgever reeds tijdens de wetge-
vingsprocedure op de hoogte had moeten
zijn van de belangrijkste feiten.

2) Toepassing op het prejudiciéle verzoek

72. Gelet op het voorgaande berust de
litigieuze regeling op een kennelijke beoor-
delingsfout, indien onomstotelijk wordt
aangetoond dat

— zij ongeschikt is om milieuschade door
vliegtuigen — in het bijzonder
lawaai — te verminderen,

— zij niet het minst belastende middel
vormt om dit doel op even doeltref-
fende wijze te bereiken, of

— wanneer de belasting die de regeling
met zich brengt, in geen verhouding
staat tot dit doel.

I-2589
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a) Doel van de regeling

73. Het normatieve doel van de verwijzing
naar een omloopverhouding van 3 of meer
is de vermindering van milieuschade door
het vliegverkeer, met name wat geluids-
emissies, brandstofverbruik en gasvormige
emissies betreft. Deze grenswaarde is vast-
gesteld op basis van de opvatting dat
motoren met een omloopverhouding van
3 of meer stiller en zuiniger zijn en tegelij-
kertijd minder uitlaatgassen emitteren dan
motoren met een omloopverhouding van
minder dan 3.

b) Geschiktheid

74. Van een kennelijke fout bij de beoor-
deling van de geschiktheid is sprake, indien
vaststaat dat hoofdstuk 2-vliegtuigen, die
worden voorzien van nieuwe motoren met
een omloopverhouding van minder dan 3,
wat geluidsemissies, brandstofverbruik en
gasvormige emissies betreft op zijn minst
vergelijkbaar zijn met hoofdstuk 3-vlieg-
tuigen.

75. Als ik goed zie, twisten partijen niet
over het brandstofverbruik en de gasvor-
mige emissies. Verschil van mening bestaat
over en weer enkel ten aanzien van de
beoordeling van het geluidsniveau dat kan
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worden verwacht bij gehermotoriseerde
vliegtuigen. De door Omega Ltd overge-
legde cijfers leiden evenwel niet noodzake-
lijk tot de conclusie dat de door haar van
nieawe motoren voorziene vliegtuigen net
zo stil zullen zijn als vliegtuigen waarbij
reeds bij de bouw met de geluidsnormen
van hoofdstuk 3 is rekening gehouden. Uit
metingen bij het opstijgen en uit laterale
metingen blijken althans hogere waarden
dan die van de vergeleken vliegtuigen.
Gesteld dat de bewering van Omega Ltd
dat het menselijk oor beneden de 3 decibel
geen verschil in geluid kan waarnemen,
juist is, dan zouden de vliegtuigen van
Omega 1Ltd bij laterale meting hoorbaar
meer geluid produceren, terwijl er bij het
opstijgen geen hoorbaar verschil zou zijn en
hun voordeel bij de landing op de grens van
het auditief waarneembare zou liggen. In
beginsel blijft de wetgever binnen de gren-
zen van zijn beoordelingsbevoegdheid wan-
neer hij in deze situatie de nadelen van de
vliegtuigen van Omega Ltd zwaarder laat
wegen dan hun voordelen.

76. Bovendien heeft Omega Ltd deze waar-
den niet in de praktijk gemeten, maar kan
zij enkel schattlngen overleggen. Bijgevolg
heeft Omega Ltd niet overtuigend aange-
toond dat de litigieuze regeling klaarblijke-
lijk ongeschikt was om het doel van een
verbeterde milieubescherming te verwezen-
lijken.

77. V66r de geschiktheid van de omloop-
verhouding als criterium voor vliegtuigen
met een lager geluidsniveau pleit ten slotte
ook dat de gemeenschapswetgever zich
reeds in andere regelingen heeft gebaseerd
op de gedachte, dat een hogere omloop-
verhouding een aanwijzing is voor stillere
motoren. Een omloopverhouding van 2
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wordt in artikel 2, lid 1, van richtlijn 92/14
en artikel 4, sub e, van richtlijn
89/629/EEG 30 als alternatief gebruikt voor
de inachtneming van geluidsnormen. Dit
alternatief voor de inachtneming van
geluidsnormen wordt ook reeds in over-
weging gegeven in de resoluties A31-11 en
A32-8 van de vergadering van de ICAOQ,
waarin de lidstaten wordt gevraagd om,
wanneer zij vervroegd toepassing geven aan
de drempels van dat hoofdstuk 3, in een
uitzondering te voorzien voor vliegtuigen
die zijn uitgerust met straalmotoren met
een hoge omloopverhouding,

78. Bijgevolg kan niet worden gezegd dat
het criterium omloopverhouding onge-
schike is voor de vermindering van vlieg-
tuiglawaali.

c) Noodzakelijkheid

79. Van een kennelijk fout bij de beoor-
deling van de noodzakelijkheid is sprake,
indien er andere maatregelen zijn die net zo
geschikt zijn om het beoogde doel te
verwezenlijken, maar die producenten in
de situatie van Omega Ltd minder en
derden niet zwaarder belasten.

80. Een mogelijkheid in dit opzicht is de
vaststelling van aparte, concrete normen

30 — Richtlijn van de Raad van 4 december 1989 betreffende de
beperking van de geluidsemissie van civiele subsonische
straalvlicgtuigen (PB L 363, blz. 27).

voor lawaai, brandstofverbruik en schade-
lijke emissies, die, naargelang de doelstel-
ling van de regeling, zelfs verder kunnen
gaan dan de eisen van hoofdstuk 3. Een
regeling van die opzet zou op zijn minst net
zo geschikt zijn om het doel te verwezen-
lijken, aangezien zij in etk geval de naleving
van deze normen zou garanderen. Het
criterium omloopverhouding als zodanig
vormt daarentegen geen waarborg voor
precieze normen voor de afzonderlijke
milieufactoren. Het schept enkel het ver-
moeden dat gecertificeerde vliegtuigen
betere waarden zullen vertonen dan niet-
gecertificeerde vliegtuigen. Dit criterium
zou evenwel, op zijn minst in theorie, ook
de exploitatie van vliegtuigen respectieve-
lijk motoren met slechtere waarden toela-
ten.

81. De vaststelling van concrete normen
zou tegelijkertijd minder belastend zijn,
aangezien de keuzevrijheid van vliegtuig-
bouwers en luchtvaartmaatschappijen met
betrekking tot de technische oplossing voor
de verwezenlijking van het beoogde doel
niet wordt beperkt. Zoals Omega Ltd
terecht opmerkt, wordt deze opvatting
bevestigd door het recht betreffende open-
bare aanbestedingen, zowel dat van de EU
als dat van de WTO. Artikel 18, lid 4, van
richtlijn 93/38/EEG 31, artikel 14, lid 6 van
richtlijn 92/50/EEG 32 en artikel VI, lid 2,
sub a, van het Agreement on Government
Procurement 33 bepalen elk dat eisen met

31 — Richtlijn van de Raad van 14 juni 1993 houdende
cobrdinatic van de procedures voor het plaatsen van
opdrachten in de sectoren water- en encrgicvoorzicning,
vervoer en telecommunicatic (PB L 199, blz. §4)

32 — Richtlijn van de Raad van 18 juni 1992 betreffende de
cobrdinatie van_de procedures voor het plaatsen van
ovcrl]x)cidsopdmchtcn voor dienstverlening (PB L 209,

2. 1).

33 — Bijlage 4 bi; de overeenkomst tot oprichting van de
Wercldhandelsorganisatic van 15 april 1994 1n Marra-
kesch (PB 1994, L 336, blz. 273).
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betrekking tot de gebruikte techniek enkel
bij wijze van uitzondering en om objectieve
redenen zijn toegestaan. Dezelfde gedachte
vindt men terug in artikel 2.8 van de
Overeenkomst inzake technische handels-
belemmeringen. 34

82. De argumenten die in de onderhavige
zaak tegen dergelijke normen zijn aange-
voerd, zijn niet overtuigend. Er is geen
duidelijke reden, waarom deze normen
beperkt zouden moeten blijven tot het
geluid en niet ook het brandstofverbruik
en de gasvormige emissies zouden mogen
omvatten. De Commissie mag dan gelijk
hebben, wanneer zij beweert dat de over-
eenstemming van een type vliegtuig met
deze normen lastiger is vast te stellen dan
het enkel controleren van de omloopver-
houding. Aan de andere kant betoogt zij
ook, dat op zijn minst de geluidsnormen
reeds in het kader van de nog steeds
noodzakelijke certificering van het vlieg-
tuigtype ten behoeve van de naleving van
hoofdstuk 3 worden gecontroleerd. Strik-
tere normen zouden op dit onderzoek
kunnen inhaken. Voor het overige kan er
geen bezwaar tegen bestaan om de kosten
van aanvullend onderzoek ten laste te laten
komen van degene die om certificering van
een vliegtuigtype verzoekt,

83. De aanname van de wetgever, die
partijen in het onderhavige geding in
beginsel niet hebben weten te weerleggen,
dat gehermotoriseerde vliegtuigen die zijn
voorzien van motoren met een omloopver-
houding van 3 of meer, minder geluid
produceren, zou — al naargelang hoe
streng dergelijke normen zouden zijn —

34 — Zie hiervéér, punt 16.
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zelfs grond kunnen zijn om deze vliegtuigen
van het mogelijk kostbare, bijkomende
bewijs van naleving van dergelijke normen
vrij te stellen.

84. Wat het vooruitlopen op striktere inter-
nationale normen betreft, kunnen Europese
normen weliswaar in politieke maar zeker
niet in juridische zin hierop prejudiciéren.
Voorts zie ik niet in, waarom internationale
instellingen bij de vaststelling van nieuwe
normen dienen te worden betrokken, wan-
neer een bijkomend en internationaal niet
gebruike criterium eenzijdig kan worden
vastgesteld.

85. Verdere aanwijzingen voor het ontbre-
ken van de noodzaak van een regeling die
enkel de omloopverhouding als criterium
hanteert, zijn de verwijzingen naar de
omloopverhouding die tot dusver in de
richtlijnen 92/14 en 89/629 en de ICAO-
resoluties A31-11 et A32-8 zijn opge-
nomen. Volgens deze regelingen kunnen
vliegtuigen worden gecertificeerd, indien zij
hetzij voldoen aan grenswaarden voor
geluid, hetzij een omloopverhouding van 2
of meer, respectievelijk een hoge omloop-
verhouding hebben. Deze regelingen gaan
er klaarblijkelijk vanuit, dat ook vliegtui-
gen met een lagere omloopverhouding
kunnen voldoen aan grenswaarden voor
geluid.

86. Ten slotte werd ter terechtzitting uit-
eengezet, dat ook in het ontwerp voor een
binnenkort vast te stellen nieuwe versie van
hoofdstuk 4 van de bijlagen bij het Verdrag
van Chicago de komende generatie geluids-
normen niet op basis van de omloopver-
houding, maar enkel op basis van concrete
grenswaarden voor geluid wordt vast-
gesteld.
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87. Bijgevolg berust de invoering van de
omloopverhouding als criterium voor het
verbod van de exploitatie van vliegtuigen
die van nieuwe motoren zijn voorzien, op
een kennelijk onjuiste beoordeling van de
noodzakelijkheid. De regeling is derhalve
ongeldig. 3%

C — GATT 1994 en de Overeenkowmst
inzake technische handelsbelemmeringen

Argumenten van partijen

88.In zaak C-27/00 verklaarde Omega
Ltd, dit punt gelet op het arrest in zaak
C-149/96 36 te laten vallen, behoudens
wijziging van de rechtspraak van het Hof.
In zaak C-122/00 uitte zij evenwel kritiek
op dit arrest, die zou moeten leiden tot
nietigverklaring van de litigieuze regeling
wegens schending van het WTO-recht.

89. Volgens Omega Ltd maakt het Hof bij
de beoordeling van de overeenstemming
van gemeenschapsrechtelijke maatregelen
met internationale overeenkomsten name-
lijk het onderscheid of deze ,,op grondslag
van wederkerigheid en wederzijds voor-
deel” zijn aangegaan. Dit onderscheid heeft
evenwel geen zin, aangezien alle internatio-
nale overeenkomsten op deze basis berus-

35 — Een verbod van gehermotoriseerde viegtuigen lijke overi-
gens om dezelfde redenen aanvechtbaar,

36 — Arrest van 23 november 1999, Portugal/Raad (Jurispr.
blz. I-8395, punt 47).

ten. Bovendien speelde het element van de
wederkerigheid in de bovengenoemde zaak
geen rol, omdat het om de verplichtingen
van volkenrechtelijke rechtssubjecten
krachtens internationaal recht ging. Bij-
gevolg is Omega Ltd van mening, dat het
Hof deze rechtspraak dient te verlaten.

90. Ook indien het Hof in beginsel de
rechistreekse werking van het WTO-recht
in de Gemeenschap onverminderd wenst it
te sluiten, kan het volgens Omega Ltd
niettemin nagaan of bepaalde specificke
voorschriften voldoende duidelijk en
onvoorwaardelijk zijn voor rechtstreekse
toepassing. In tegenstelling tot andere
WTO-regels is aan deze voorwaarden vol-
daan in het geval van de bepalingen van de
Overeenkomst inzake technische handels-
belemmeringen 37. De litigieuze regeling is
in diverse opzichten kennelijk in strijd met
deze bepalingen, die door Omega Ltd in
detail worden besproken.

91. De regering van het Verenigd Konink-
rijk, de Ierse Aviation Authority, de Com-
missie en de Raad verwijzen naar het arrest
in zaak C-149/96, volgens hetwelk een
eventueel conflict met het WTO-recht de
geldigheid van een verordening niet aan-
tast. Subsidiair voeren zij aan, dat de
bepalingen van de Overeenkomst inzake
technische handelsbelemmeringen 3’ niet
geschonden zijn.

37 — Zie hiervgér, punt 16.
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Stellingname

92. Omega Ltd miskent de grondslag van
de rechtspraak van het Hof. Doorslagge-
vend is dat geschillen met betrekking tot de
inhoud van het WTO-recht zijn gebaseerd
op onderhandelingen tussen de regeringen.
Het WTO-recht geeft weliswaar de voor-
keur aan intrekking van onwettige maat-
regelen, maar laat ook andere oplossingen
toe — bijvoorbeeld schikking, betaling van
compensatie en opschorting van toezeggin-
gen. Het Hof heeft zich hierover gedetail-
leerd uitgesproken in zijn arrest in zaak
C-149/96. 38

93. De erkenning door het gemeenschaps-
recht van een eenzijdige rechtstreckse wer-
king van verplichtingen krachtens het
WTO-recht zou de positie van de Gemeen-
schap in dergelijke onderhandelingen ern-
stig benadelen,

94. Echter, ook uit het zicht van het WTO-
recht lijkt een rechtstreeks beroep op
WTO-regelingen tegenover maatregelen
van WTO-leden niet op zijn plaats. Onge-
acht hun formulering zijn alle WTO-rege-
lingen onderworpen aan een algemeen
voorbehoud dat de betrokken staten ver-
schillende mogelijkheden biedt om op een
schending van die regelingen te reageren.

38 — Aangehaald in voetnoot 36, punten 36 e.v.
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95. Bijgevolg staat het niet aan het Hof,
maar aan de WTO respectievelijk haar
leden om voor de naleving van het WTO-
recht in de betrokken rechtsstelsels te
zorgen. Rechtstreekse werking van WTO-
voorschriften is duidelijk geen onderdeel
van hun inhoud. Wat het gemeenschaps-
recht betreft, kan een dergelijke werking
van de WTO-voorschriften niet originair
van aard zijn, maar enkel voortvloeien uit
omzettingsmaatregelen. In dat verband kan
het WTO-recht (indirect) van betekenis
zijn. 3% Rechtstreekse werking van het
WTO-recht in de rechtsstelsels van haar
leden kan daarentegen redelijkerwijs niet
eenzijdig door afzonderlijke rechtsstelsels

tot stand worden gebracht, maar enkel op
WTO-niveau.

96. Bijgevolg dient onverminderd te wor-
den vastgehouden aan het standpunt van
het Hof in zaak C-149/96, dat ,WTO-
overeenkomsten, gelet op hun aard en
opzet, in beginsel niet behoren tot de
normen waaraan het Hof de wettigheid
van handelingen van de gemeenschaps-
instellingen toetst”. 40 De aldaar genoemde
uitzonderingen zijn in casu niet van toe-
passing. Het enkele feit dat de bepalingen
van de Overeenkomst inzake technische
handelsbelemmeringen4! wellicht vol-
doende precies en onvoorwaardelijk zijn
om een rechtstreckse werking toe te laten,
kan niet tot een andere uitkomst leiden. Zij
blijven namelijk onderworpen aan de alge-
mene voorwaarde van WTO-recht, dat de
leden hun verplichtingen niet door recht-
streekse toepassing van het WTO-recht in

39 — Zie arrest in zaak C-149/96 (aangehaald in voetnoot 36,
punt 49, met verdere verwijzingen).

40 — Aangehaald in voetnoot 36, punt 47,
41 —~ Zie hierv6r, nummer 16.
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hun rechtsorde, maar uitsluitend door de
concrete omzetting van deze verplichtingen
nakomen.

D — Gelijke behandeling

Argumenten van partijen

97. Omega Ltd is van mening dat de
litigieuze regeling een ongerechtvaardigd
onderscheid maakt tussen vliegtuigen die
zijn voorzien van nieuwe motoren met een
omloopverhouding van minder dan 3, en
luidruchtigere vliegtuigen waarvan de
exploitatie op Europese luchthavens mag
worden voortgezet. Uit de vijfde over-
weging van de considerans van de verorde-
ning volgt dat gehermotoriseerde vliegtui-
gen wat lawaai betreft even goed kunnen
presteren als moderne hoofdstuk 3-vlieg-
tuigen. Bijgevolg rechtvaardigt hermotori-
sering niet het bijkomende vereiste van een
omloopverhouding van 3 of meer.

98. Omega Ltd wijst op het bestaan van
hoofdstuk 3-vliegtuigen — de MD 80°s —
die reeds van huis uvit met de geplande
motoren zijn uitgerust. Voorts zijn de
prestaties van deze motoren wat lawaai,
brandstofverbruik en gasvormige emissies
betreft vergelijkbaar met die waarvan de
omloopverhouding 3 of meer bedraagt.

99. Verder heeft Omega Ltd kritieck op het
feit dat de hermotorisering met motoren
waarvan de omloopverhouding minder dan
3 bedraagt, en de ombouw van vliegtuigen
met behulp van hushkits op dezelfde wijze
wordt behandeld.

100. Ten slotte betoogt Omega Ltd in haar
opmerkingen in zaak C-27/00 dat de vast-
stelling van een omloopverhouding produ-
centen in de Verenigde Staten discrimi-
neert, aangezien voor het verbod van
gehermotoriseerde vliegtuigen reeds op de
motoren van de Amerikaanse fabrikant
Pratt & Whitney is gewezen. Ter terecht-
zitting benadrukte de vertegenwoordiger
van Omega Ltd in zaak C-122/00 evenwel,
dat hij dit niet had gesteld.

101. Wat de vermeende discriminatie van
Amerikaanse producenten betreft, betoogt
de regering van het Verenigd Koninkrijk
dat zowel Amerikaanse als Europese fabri-
kanten vliegtuigen met een omloopverhou-
ding van 3 of meer aanbieden. Ook is de
door Omega Ltd gebruikte motor niet de
enige motor waarvan de omloopverhou-
ding minder dan 3 bedraagt, aangezien er
waarschijnlijk ten minste nog één Russische
motor van dit type bestaat. Voor het
overige gaat, gelet op de internationale
verwevenheid, de veronderstelling van dis-
criminatie te ver. De regering van het
Verenigd Koninkrijk zet gedetailleerd uit-
een, waarom de vergelijkingen die Omega
Ltd trekt met bepaalde typen vliegtuigen
mank gaan.
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102. De Irish Aviation Authority is van
mening, dat het hoe dan ook gerechtvaar-
digd is om gehermotoriseerde vliegtuigen
aan striktere eisen te onderwerpen dan
oude vliegtuigen. Aangezien de omloopver-
houding bovendien doorslaggevend is voor
het geluidsniveau, kunnen motoren met een
hoge omloopverhouding anders worden
behandeld dan motoren met een lage
omloopverhouding. Ten slotte worden
Amerikaanse en Europese ondernemingen
door de verordening in gelijke mate
geraakt.

103. De Commissie en de Raad achten de
motivering van deze prejudiciéle vraag
onvoldoende en baseren hun opmerkingen
bijgevolg op veronderstellingen. De op de
omloopverhouding gebaseerde differentia-
tie is gerechtvaardigd op grond van het
verband van dit criterium met het geluids-
niveau, het brandstofverbruik en de gas-
vormige emissies. Verder is het onderscheid
ten opzichte van vliegtuigen die van huis uit
met dezelfde motor zijn uitgerust, gerecht-
vaardigd omdat dit van meet af aan reeds
gecertificeerde hoofdstuk 3-vliegtuigen zijn.
De gelijke behandeling met gehermotori-
seerde vliegtuigen vloeit voort uit het feit
dat in beide gevallen de constructie ingrij-
pend gewijzigd is. Ten slotte kan een
mogelijke benadeling van Amerikaanse
producenten enkel in het kader van de
prejudiciéle vragen over het WTO-recht
worden behandeld.

Stellingname

104. Volgens vaste rechtspraak van het
Hof mogen vergelijkbare situaties niet ver-
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schillend en verschillende situaties niet
gelijk worden behandeld, tenzij een derge-

lijke behandeling objectief gerechtvaardigd
is. 42

105. De bijzondere betekenis van dit begin-
sel, naast het evenredigheidsbeginsel, ligt
hierin dat het de vaststelling van in beginsel
evenredige maatregelen verbiedt wanneer
zij vergelijkbare situaties ongelijk behan-
delen zonder dat hiervoor een objectieve
rechtvaardigingsgrond bestaat. Wat dit
onderdeel van de toetsing betreft doet het
derhalve niet ter zake of — zoals ik
meen — de verwijzing naar een omloop-
verhouding van 3 niet noodzakelijk is.
Doorslaggevend is, of vergelijkbare situa-
ties zonder objectieve rechtvaardiging ver-

schillend behandeld worden.

106. Omega Ltd noemt drie verschillende
vergelijkingsgroepen:

— Europese en Amerikaanse motorpro-
ducenten;

— aangepaste vliegtuigen en hoofdstuk
3-vliegtuigen;

42 — Arresten van 13 april 2000, Karlsson e.a. (C-292/97,
Jurispr, blz, 12737, punt 39 en 20 september 1988
Spanje/Raad (203/86 ]unspr 2. 4563, punt 25),
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— vliegtuigen die zijn uitgerust met
nieuwe motoren waarvan de omloop-
verhouding minder dan 3 bedraagt, en
vliegtuigen die enkel met behulp van
hushkits zijn aangepast.

107. Er zijn onvoldoende aanwijzingen
naar voren gebracht voor een rechtstreekse
of indirecte discriminatie van in de Ver-
enigde Staten gevestigde fabrikanten door
het gebruik van het criterium van de
omloopverhouding van 3 of meer. Het feit
dat geen enkele onderneming binnen de
Europese Gemeenschap en nog slechts één
Amerikaanse onderneming motoren met
een omloopverhouding van minder dan 3
produceert, bevestigt veeleer de opvatting
van de Commissie dat dergelijke motoren
niet meer voldoen aan de huidige stand van
de techniek.

108. Het onderscheid tussen vliegtuigen die
van nieuwe motoren zijn voorzien of aan-
gepaste vliegtuigen, en vliegtuigen die van
huis uit zijn ontwikkeld om aan de eisen
van hoofdstuk 3 te voldoen, wordt vooral
gerechtvaardigd door overwegingen van
bescherming van verkregen rechten. De
fabrikanten die op basis van de normen
van dat hoofdstuk 3 vliegtuigen hebben
ontwikkeld en de maatschappijen die der-
gelijke vliegtuigen hebben gekocht, moeten
in beginsel een grotere bescherming van
hun gewettigd vertrouwen in de exploiteer-
baarheid van die vliegtuigen genieten dan
de vliegtuighouwers en eigenaars van vlieg-
tuigen waarvan de oorspronkelijke con-
structie niet aan die normen voldoet.
Laatstgenoemden moesten er rekening
mee houden, dat met de invoering van de
hoofdstuk 3-normen hun vliegtuigen niet
meer in hun bestaande vorm kunnen wor-
den geéxploiteerd.

109. Voorts moet ervan uit worden gegaan
dat vliegtuigen van recentere datum die
reeds met het oog op de hoofdstuk 3-nor-
men zijn ontwikkeld, in beginsel beter
presteren dan oudere vliegtuigen die enkel
als gevolg van een aanpassing aan de
normen van hoofdstuk 3 voldoen.

110. Bijgevolg zijn aangepaste vliegtuigen
niet vergelijkbaar met vliegtuigen die van
huis uit met inachtneming van de cisen van
hoofdstuk 3 zijn ontwikkeld.

111. Met betrekking tot de vergelijking van
vliegtuigen die zijn uitgerust met nicuwe
motoren waarvan de omloopverhouding
minder dan 3 bedraagt, en vliegtuigen die
enkel met behulp van hushkits zijn aange-
past, laakt Omega Ltd niet de ongelijke
behandeling maar de gelijke behandeling
van beide categorieén vliegtuigen.

112, Beide categorieén vliegtuigen worden
door de verordening aan hetzelfde verbod
en dezelfde uitzonderingen onderworpen.
Zij verschillen evenwel in zoverre van
elkaar dat aanpassing gepaard gaat met
een vermindering van het motorvermogen
en een gelijktijdige toename van het brand-
stofverbruik en de gasvormige emissies,
terwijl nieuwe motoren reeds bij normaal
gebruik aan de desbetreffende geluidsnor-
men voldoen. Deze omstandigheden heb-
ben als bijkomend gevolg dat aangepaste
vliegtuigen in veel gevallen slechts margi-
naal aan de geluidsnormen van hoofdstuk 3
voldoen, aangezien elke verdere verbetering
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van de geluidsemissie waarschijnlijk tot
verlies van vermogen leidt.

113, Niet elk verschil tussen vergelijkings-
groepen staat evenwel in de weg aan gelijke
behandeling, anders zou geen enkele alge-
mene regeling mogelijk zijn. De toets moet
zijn of de verschillen tussen de vergelij-
kingsgroepen juist tot een ongelijke behan-
deling nopen. Zoals reeds gezegd, kon de
wetgever ervan uitgaan dat een hermotori-
sering met motoren met een omloopver-
houding van minder dan 3 tot slechtere
prestaties op het punt van geluidsreductie
leidt dan een hermotorisering met motoren

VI — Conclusie

met een hogere omloopverhouding. Het-
zelfde geldt voor de vergelijking met vlieg-
tuigen die van huis uvit zijn ontwikkeld
rekening houdend met de eisen van
hoofdstuk 3. Ook de aanpassing met
behulp van hushkits zou echter tot slechtere
geluidsprestaties leiden. Uit het oogpunt
van het gelijkheidsbeginsel zijn er derhalve
tussen de aangevoerde vergelijkingsgroepen
meer overeenkomsten dan verschillen.

114. Bijgevolg is er geen aanwijzing voor
een schending van het beginsel van gelijke
behandeling.

115. Bijgevolg geef ik in overweging te beslissen als volgt:

»Verordening (EG) nr. 925/1999 van de Raad van 29 april 1999 betreffende de
inschrijving en het gebruik in de Gemeenschap van bepaalde typen civiele
subsonische straalvliegtuigen die werden aangepast en gerecertificeerd als zijnde
in overeenstemming met de normen van boekdeel I, deel 2, hoofdstuk 3, van
bijlage 16 van het Verdrag inzake de internationale burgerluchtvaart, derde
uitgave (juli 1993) is ongeldig voorzover de artikelen 2 en 3 ervan de exploitatie
in de Gemeenschap verbieden van civiele subsonische straalvliegtuigen die, om te
voldoen aan de normen van hoofdstuk 3, zijn aangepast door middel van
hermotorisering met geheel nieuwe motoren met een omloopverhouding van

minder dan 3.”
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