OMEGA AIR M.FL,

DOMSTOLENS DOM
12. marts 2002 *

I de forenede sager C-27/00 og C-122/00,

angdende anmodninger, som High Court of Justice (England & Wales), Queen’s
Bench Division (Crown Office) (Det Forenede Kongerige) (sag C-27/00), og High
Court (Irland) (sag C-122/00) i medfer af artikel 234 EF har indgivet til
Domstolen for i de for naevnte retter verserende sager,

The Queen

mod

Secretary of State for the Environment, Transport and the Regions,

ex parte:

Omega Air Ltd (sag C-27/00),

* Processprog: engelsk.
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og
Omega Air Ltd,
Aero Engines Ireland Ltd,

Omega Aviation Services Ltd

mod

Irish Aviation Authority (sag C-122/00),

at opni en praejudiciel afgorelse vedrerende gyldigheden af artikel 2, nr. 2, i
Ridets forordning (EF) nr. 925/1999 af 29. april 1999 om registrering og
anvendelse i Fallesskabet af visse typer civile 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) (EFT L 115, 5. 1, og L 120, s. 47),

har

DOMSTOLEN

sammensat af prasidenten, G.C. Rodriguez Iglesias, afdelingsformendene
P. Jann, F. Macken, N. Colneric og S. von Bahr samt dommerne C. Gulmann,
D.A.O. Edward, J.-P. Puissochet, M. Wathelet (refererende dommer),
J.N. Cunha Rodrigues og C.W.A. Timmermans,

generaladvokat: S. Alber
justitssekretzer: ekspeditionssekreteer H.A. Riihl,
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efter at der er indgivet skriftlige indleg af:

— Omega Air Ltd (sag C-27/00) ved D. Vaughan, QC, og barrister A. Robertson
for solicitor M. Offer

— Omega Air Ltd, Aero Engines Ireland Ltd og Omega Aviation Services Ltd
(sag C-122/00) ved J. O’Reilly, SC, og A. Collins, BL, for solicitor C.A. Kelly

— Irish Aviation Authority (sag C-122/00) ved solicitors A & L Goodbody

— Det Forenede Kongeriges regering ved J.E. Collins, som befuldmegtiget,
bistdet af R. Plender, QC, og barrister M. Hoskins

— Kommissionen for De Europeiske Fellesskaber ved F. Benyon og E. White,
som befuldmagtigede

— RAdet for Den Europeiske Union (sag C-122/00) ved J.P. Jacqué,
A. Lopes Sabino og A. Feeney, som befuldmeegtigede,

pa grundlag af retsmederapporten,

efter at der i retsmodet den 26. juni 2001 er afgivet mundtlige indleg af
Omega Air Ltd (sag C-27/00) ved D. Vaughan og A. Robertson, af Omega
Air Ltd, Aero Engines Ireland Ltd og Omega Aviation Services Ltd (sag
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C-122/00) ved J. O’Reilly og A.M. Collins, af Irish Aviation Authority (sag
C-122/00) ved solicitor B.J. Walsh, af Det Forenede Kongeriges regering ved J.E.
Collins, R. Plender og M. Hoskins, af Ridet ved A. Lopes Sabino og A. Feeney,
og af Kommissionen ved F. Benyon og E. White,

og efter at generaladvokaten har fremsat forslag til afgorelse den 20. september
2001,

afsagt folgende

Dom

Ved kendelse af 21. december 1999, indgaet til Domstolen den 31. januar 2000,
har High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division (Crown
Office), i medfor af artikel 234 EF stillet et preejudicielt sporgsmal vedrerende
gyldigheden af artikel 2, nr. 2, i Ridets forordning (EF) nr. 925/1999 af 29. april
1999 om registrering og anvendelse i Fzllesskabet af visse typer civile jetflyve-
maskiner, 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) (EFT L 115, s. 1, og L 120, s. 47, herefter
»forordningen«).

Ved kendelse af 21. marts 2000, indgdet til Domstolen den 23. marts 2000, har
High Court (Irland) stillet et spergsmal, der i det vasentlige har samme genstand.
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Disse sporgsmal er blevet rejst i sager vedrorende civil luftfart mellem Omega Air
Ltd (herefter »Omega«) og Det Forenede Kongeriges myndigheder (sag C-27/00),
samt mellem sidstnzevnte selskab, Aero Engines Ireland Ltd og Omega Aviation
Services, der er virksomheder, som henholdsvis markedsforer og vedligeholder
flyvemaskiner, og de irske myndigheder (sag C-122/00). Med spergsmaélene
pnskes det nzrmere bestemt oplyst, om forordningens artikel 2, nr. 2,
tilsideszetter begrundelsespligten, der folger af artikel 253 EF, det generelle
proportionalitetsprincip, ligebehandlingsprincippet og princippet om forbud mod
forskelsbehandling samt aftalen om tekniske handelshindringer (herefter »TBT-
aftalen«), idet den forbyder registrering og anvendelse af civile subsoniske
jetflyvemaskiner, der er blevet omcertificeret efter montering af en ny motor, ndr
motoren har et bypassforhold p4 under 3, selv om samme flyvemaskine opfylder
kravene i bind I, del II, kapitel 3, i bilag 16 til Chicago-konventionen af
7. december 1944 angiende international civil luftfart (herefter »Chicago
-konventionen«).

For bedre at kunne forsta de prazjudicielle spergsmal er det nedvendigt at forklare
begrebet »bypassforhold« og gennemgd udviklingen i bestemmelserne pa
omradet.

Bypassforholdet

Stojemissioner fra jetmotorer stammer navnlig fra den stej, der skabes uden for
motoren ved modet med atmosfaeren eller fra udbleesningsstrommen (»jet«-stoj).

I fanjetmotorer anvendes den lavtryksluft, der kommer ud af kompressoren, ikke
i forbreendingsprocessen. Luften udbleses i en sarskilt luftkanal og udslynges
med ringe hastighed af udstedningsdysen — mens de varme gasser udstodes med
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hoj hastighed — med henblik pd at udgere en betydelig del af motorens samlede
kraft, Jettens samlede gennemsnitshastighed (kombinationen af gas og udstedt
luft) bliver herved nedbragt, og jetstajen formindskes i samme forhold.

Bypassforholdet udger forholdet mellem den »afledte« kolde luftmasse eller
udstedningsgassen, der hverken passerer breendkammeret eller turbinen, og den
luftmasse, der blandes med brandstoffet og breendes i »grundjetten«.

I de farste fanjetmotorer oversteg den mangde af den samlede luftstrom, der blev
til udstodningsgas, ikke halvdelen af den samlede anvendte luftmeengde (et
bypassforhold pd 1 eller derunder).

Bypassforholdet kunne takket vare nye tekniske fremskridt foreges i lobet af
arene, hvilket gav mulighed for merkbart at nedbringe stejen og brendstof-
forbruget.

De internationale og fzllesskabsretlige retsforskrifter

Chicago-konventionen, bilag 16 hertil og ICAQ’s resolutioner

I henhold til Chicago-konventionen, der er blevet ratificeret af alle Feellesskabets
medlemsstater, selv om det imidlertid ikke selv er part i denne konvention,
oprettedes Organisationen for International Civil Luftfart (herefter »ICAO«). I
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henhold til Chicago-konventionens artikel 44 har ICAO til formal at udvikle
principperne og teknikken for den internationale luftfart og at fremme
planlzgningen og udviklingen af international lufttrafik.

ICAO udarbejdede efter en resolution, der blev vedtaget pa dens samling i 1972,
et handlingsprogram pé miljgomrédet. Der blev offentliggjort retningslinjer for
kontrollen med emissioner fra flymotorer i 1977.

De for denne tvist relevante bestemmelser findes i bilag 16 til Chicago-konven-
tionen, der har overskriften » Anbefalede internationale normer og praksis —
miljobeskyttelse«.

Bilag 16 indeholder to bind: bind I, der vedrerer stgj fra flyvemaskiner, og bind II,
der vedrerer emissioner fra flymotorer.

Bind I er opdelt i fem dele. Den forste del indeholder definitioner, den anden
beskriver procedurerne for stejcertificering af flyvemaskiner, den tredje, fjerde og
femte del vedrerer procedurerne for méiling, bedemmelse og formindskelse af
stgj. Den anden del er i sig selv underopdelt i en raekke kapitler, der hver
preeciserer stgjnormerne og de certificeringsprocedurer, der finder anvendelse pa
forskellige flytyper.

Del 11, kapitel 2, redeger for betingelserne og procedurerne for stejcertificering af
subsoniske jetflyvemaskiner, med hensyn til hvilke den indgivne ansegning om
luftdygtighedsbevis er godkendt for prototypen inden den 6. oktober 1977. Del II,
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kapitel 3, i bilag 16 (herefter »kapitel 3«) redegor for de strengere betingelser, der
finder anvendelse pa subsoniske jetfly, med hensyn til hvilke den indgivne
ansegning om luftdygtighedsbevis er godkendt for prototypen efter denne dato.

Kapitel 3 indferer en generel metode til beregning af stejemissioner fra
flyvemaskiner. Det drejer sig om at male den stoj, som en flyvemaskine udsender
ved start, under flyvning og ved indflyvning, idet det er denne stej, der opfattes af
de personer, der bor ved en lufthavn. Flystajen udtrykkes med henblik pa
stojcertificeringen som »effektivt opfattet stejniveau« (»EPNL«) malt i »decibel
for det effektivt opfattede stojniveau« (»EPNdB«). Denne skala veegtes ved hjeelp
af de frekvenser, som det menneskelige ore bedst kan opfatte.

Alle de certificeringsforanstaltninger, der er gennemfert for disse malinger,
angiver flyvemaskinens samlede stojniveau. Safremt stojniveauet pa et eller to
mélingspunkter overstiger det maksimale niveau, kan der inden for visse graenser
kompenseres herfor under hensyn til den mindre stej, der opstir pa et eller flere
andre mélingspunkter.

Resolution A31-11 fra ICAO’s samling gav staterne mulighed for at begraense
anvendelsen af de flyvemaskiner, der er omfattet af kapitel 2, og som ikke
opfylder kravene i kapitel 3. Resolutionen opfordrer dem imidlertid til forst
navnlig at undersgge, om den normale nedslidning eller en bestemmelse om
forbud mod nyregistrering (dvs. en bestemmelse, der forbyder enhver nyregi-
strering af en given flyvemaskine) ikke er tilstraekkelig til at sikre den nedvendige
beskyttelse (den nzevnte resolutions § 1).

Stater, der mdtte palagge restriktioner for anvendelsen af sidanne fly, blev
opfordret til at foreskrive en periode med gradvis tilbagetreekning pd mindst syv
ar fra den 1. april 1995 og til ikke at begraense anvendelsen af flyvemaskiner, der
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er yngre end 25 4r, eksisterende jumbofly eller enhver anden flyvemaskine, der er
udstyret med en motor med et hgjt bypassforhold, inden udlebet af tilbagetraek-
ningsperioden, dvs. for den 1. april 2002 (§ 2).

Staterne blev under alle omstendigheder opfordret til — for det tilfzlde, at der
blev indfert certificeringsstandarder, der var strengere end dem, der er indeholdt i
kapitel 3 — ikke at palaegge restriktioner for anvendelsen af flyvemaskiner, der
opfyldte kravene i dette kapitel (§ 4).

Under ICAO’s 32. samling, der blev holdt fra den 22. september til den
22. oktober 1998, blev resolution A31-11 bekrzftet ved resolution A32-8, der i
overensstemmelse hermed redegjorde for ICAO’s mal og praksis inden for
miljebeskyttelsesomrédet.

De fellesskabsbestemmelser, der fandtes forud for forordningen

For forordningen fandt anvendelse, havde Fzllesskabet vedtaget tre direktiver,
der pélagde granser for stojemissioner fra flyvemaskiner: Ridets direktiv
80/51/EQF af 20. december 1979 om begransning af stoj fra supersoniske
luftfartojer (EFT 1980 L 18, s. 26), som @ndret ved navnlig Radets direktiv
83/206/EQF af 21. april 1983 (EFT L 117, s. 15); Radets direktiv 89/629/EQF af
4. december 1989 om begransning af stejemissionen fra civile subsoniske jetfly
(EFT L 363, s. 27), og Rédets direktiv 92/14/EQF af 2. marts 1992 om
begransning af operationen af flyvemaskiner, der henherer under bind 1, del II,
kapitel 2 i bilag 16 til konventionen angdende international civil luftfart, anden
udgave (1988) (EFT L 76, s. 21), som zndret ved Radets direktiv 98/20/EF af
30. marts 1998 (EFT L 107, s. 4). Alene de to sidstnavnte direktiver er af
interesse for tvisten i hovedsagerne.
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Direktiv 89/629 udgjorde det forste skridt i den gradvise begreensning af
anvendelsen af flyvemaskiner, der ikke opfylder stojnormerne i kapitel 3 (syvende
betragtning). Direktivet indferer med dette formal en bestemmelse om forbud
mod nyregistrering, hvorefter alene flyvemaskiner, der er i overensstemmelse med
normerne i det naevnte kapitel 3, kunne vere genstand for en ny registrering i
medlemsstaternes civile luftfartsregistre.

Artikel 4, litra e), og artikel 5 i direktiv 89/629 bestemmer imidlertid som en
undtagelse til denne strengere ordning, at medlemsstaterne kan indremme
fritagelser fra artikel 2 for bl.a. fly med fanjet-motorer med et fanluftforhold pa 2
eller derover.

Direktiv 92/14 tilfejede til forbuddet mod nyregistrering i direktiv 89/629 en
bestemmelse om et anvendelsesforbud, der er modereret af muligheden for
fravigelser bl.a. af ekonomiske drsager.

Anvendelsesforbuddet er indeholdt i artikel 2, stk. 1, i direktiv 92/14, der har
folgende ordlyd:

»Medlemsstaterne sikrer, at civile subsoniske jetflyvemaskiner, som er udstyret
med fanjetmotorer med et bypassforhold pa under 2, fra den 1. april 1995 ikke
opereres pa lufthavne pa deres omrade, medmindre de er stojcertificeret:

a) efter normerne i bind 1, del II, kapitel 3, i bilag 16 til konventionen angdende
international civil luftfart, anden udgave (1988), eller
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b) efter normerne i bind 1, del II, kapitel 2, i bilag 16 til neevnte konvention,
forudsat at det forste individuelle luftdygtighedscertifikat er udstedt for
mindre end 25 &r siden.«

I henhold til artikel S, stk. 1, i direktiv 92/14 er medlemsstaterne forpligtet til at
undtage flyvemaskiner, som ikke opfylder normerne i kapitel 3, men som kan
eendres sdledes, at de kommer til det, fra bestemmelserne i artikel 2, stk. 1,
safremt der findes »egnet ombygningsudstyr« (hvilken proces er kendt under
betegnelsen »stgjdeempning«).

I henhold til artikel 2, stk. 2, i direktiv 92/14 skulle alle civile subsoniske
jetflyvemaskiner, som opereres fra lufthavne pd medlemsstaternes omréde, fra
den 1. april 2002 i princippet opfylde bestemmelserne i kapitel 3, under forbehold
for visse fravigelser, der efterfolgende blev ndret ved direktiv 98/20. I henhold
til artikel 7, stk. 1, i direktiv 92/14, som endret ved direktiv 98/20, og med
forbehold for godkendelse fra den ansvarlige myndighed i en medlemsstat, kunne
det ikke i henhold til artikel 2, stk. 1, kraeves, at luftfartsselskaberne arligt sletter
flere flyvemaskiner, der ikke opfylder normerne i kapitel 3, af registret, end hvad
der svarer til 10 % af deres samlede flade af civile subsoniske jetflyvemaskiner.

P4 grund af forverrelsen af stejniveauet og de miljemessige forhold ved
lufthavnene i Faellesskabet vedtog Rédet forordningen.

Forordningen

Forste betragtning til forordningen preciserer, at »[e]t af hovedmalene for den
feelles transportpolitik er beeredygtig mobilitet [...]«, hvilket nedvendigger »en
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samlet fremgangsmade, som dels sigter pd, at Fallesskabets transportsystemer
fungerer effektivt, dels pa at beskytte miljoet«. Ifolge fierde betragtning til
forordningen er »veaeksten i luftfartsaktiviteter i Feellesskabets lufthavne [...] i
stadig hejere grad undergivet miljomaessige begraensninger« og »anvendelse af
mindre stojende flyvemaskiner i disse lufthavne kan bidrage til en bedre
udnyttelse af den eksisterende lufthavnskapacitet«.

Forordningens artikel 1 har felgende ordlyd:

»Denne forordnings formal er at fastlegge bestemmelser med henblik pa at
undga en forvaerring af stejproblemerne i Faellesskabet fordrsaget af omcertifi-
cerede civile subsoniske jetflyvemaskiner og med henblik pa samtidig at begraense
andre miljoskader.«

Forordningens vaesentligste bestemmelser er artikel 2, nr. 2, og artikel 3. Artikel 3
forbyder registrering og anvendelse af »omcertificerede civile subsoniske jetflyve-
maskiner«, Dette udtryk er defineret i forordningens artikel 2, nr. 2, p4 folgende
mdde:

»En civil subsonisk jetflyvemaskine, som oprindeligt var certificeret til kapitel
2-krav eller tilsvarende, eller oprindelig ikke var stajcertificeret, og som er blevet
ombygget til at opfylde kapitel 3-krav enten direkte ved hjelp af tekniske
foranstaltninger eller indirekte ved hjzlp af operationelle restriktioner; civile
subsoniske jetflyvemaskiner, der tidligere for at opfylde kravene i kapitel 3 matte
dobbeltcertificeres ved hjelp af vagtrestriktioner, skal anses for omcertificerede
luftfartajer; civile subsoniske jetflyvemaskiner, der for at opfylde kravene i
kapitel 3 er blevet eendret ved udskiftning af motorerne med fanjetmotorer med et
bypassforhold pa 3 og derover, anses ikke for omcertificerede flyvemaskiner. «
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Denne definition af »omcertificerede civile subsoniske jetflyvemaskiner« skal
leeses i lyset af femte betragtning til forordningen, hvorefter »aldre flyve-
maskinetyper, som er ombygget for at forbedre deres stojcertificering, stojer
betydelig mere sammenlignet med moderne flyvemaskiner af samme vagt, som
fra begyndelsen er certificeret i henhold til normerne i bind I, del II, kapitel 3, i
bilag 16 til konventionen angdende international civil luftfart, tredje udgave (juli
1993); disse ombygninger forleenger levetiden for en flyvemaskine, der ellers ville
veere blevet trukket tilbage; der er en tendens til hojere forurenende emissioner og
breendstofforbrug hos flymotorer af eldre dato; motorerne kan udskiftes i
flyvemaskiner for at opna et stojniveau svarende til niveauet for flyvemaskiner,
der fra starten er certificeret for at opfylde normerne i kapitel 3«.

Forordningen blev vedtaget i forbindelse med en konflikt med USA. Da det var
onskeligt, at de nye foranstaltninger til nedbringelse af stejen og emissionerne fra
flyvemaskiner blev udstedt pd internationalt plan, besluttede Radet at udsette
forordningens anvendelse med et 4r, siledes som det er fastsat i forordningens
artikel 7, med henblik pd at give mulighed for afholdelse af forhandlinger.
Forordningen trddte i kraft den 4. maj 2000, uden at konflikten var blevet lost.

TBT-aftalen

Overenskomsten om oprettelse af Verdenshandelsorganisationen (herefter
»WTO«) blev undertegnet af Det Europaiske Fellesskab og hver af dets
medlemsstater og godkendt pd Feellesskabets vegne for sd vidt angir de omrader,
der er omfattet af dets kompetence, ved Radets afgorelse 94/800/EF af
22. december 1994 (EFT L 336, s. 1). Feellesskabet er part i alle de handelsaftaler,
der forvaltes af WTO, herunder TBT-aftalen.
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TBT-aftalens értikel 2 bestemmer:

»2.1  Medlemmerne sikrer med hensyn til tekniske forskrifter, at varer, der

2.2

2.4

2.5

indfores fra et andet medlems omrade, gives en behandling, der ikke er
mindre gunstig end den, der gives tilsvarende varer af national oprindelse
eller med oprindelse i et hvilket som helst andet land.

Medlemmerne drager omsorg for, at der ikke udarbejdes, vedtages eller
anvendes tekniske forskrifter, der har til formél eller til virkning at skabe
ungdvendige hindringer for den internationale handel.

Der m3 ikke opretholdes tekniske forskrifter, hvis [...] de [endrede] mal
[...] kan angribes pd en mindre handelsbegreensende made.

Nar tekniske forskrifter er pakraevet, og der findes relevante internationale
standarder [...] skal parterne anvende dem eller de relevante dele heraf som
grundlag for deres tekniske forskrifter, undtagen hvis sddanne inter-
nationale standarder eller de relevante dele heraf er et ineffektivt eller
uegnet middel til at opfylde de forfulgte lovlige mal, f.eks. p& grund af
vaesentlige klimatiske eller geografiske faktorer eller grundleggende
teknologiske problemer.

Et medlem, der udarbejder, vedtager eller anvender en teknisk forskrift,
der kan fi vasentlig indflydelse pid andre medlemmers handel, skal pa
anmodning af et andet medlem give en begrundelse for den pigeldende
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tekniske forskrift med henvisning til bestemmelserne i stk. 2-4. Nar der
udarbejdes, vedtages eller anvendes en teknisk forskrift med henblik pa et
af de lovlige mal, der er udtrykkeligt omhandlet i stk. 2, og som er i
overensstemmelse med de relevante internationale standarder, bestdr der
en gendrivelig formodning om, at den ikke skaber en unedvendig hindring
for den internationale handel.

Med henblik pa den sterst mulige harmonisering af tekniske forskrifter og
standarder deltager medlemmerne, sd vidt deres ressourcer tillader det,
fuldt ud i de kompetente internationale standardiseringsorganisationers
udarbejdelse af internationale standarder for varer, for hvilke de har
vedtaget eller forventer at vedtage tekniske forskrifter.

Medlemmerne skal velvilligt overveje at acceptere andre medlemmers
tekniske forskrifter som akvivalente, selv om disse tekniske forskrifter
afviger fra deres egne, dog forudsat at de finder det godtgjort, at disse
forskrifter pd passende mdde opfylder mélene for deres egne forskrifter.

Medlemmerne skal, ndr det er hensigtsmessigt, fastsette tekniske
forskrifter eller standarder for varens anvendelsesmeaessige egenskaber
frem for konstruktion eller deskriptive karakteristika. «

Tvisterne i hovedsagerne og de prejudicielle spergsmal

Omega markedsforer flyvemaskiner, hovedsagelig Boeing 707, og udever
besleegtede aktiviteter, sisom vedligeholdelse af flymotorer. I 1996 meddelte
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Omega sine planer om at udskifte motorerne i et vist antal Boeing 707 med
motorer af merket Pratt & Whitney JT8D-219, hvis bypassforhold er 1,74.

P4 det tidspunkt, hvor beslutningen om, at fly, hvis motorer var blevet udskiftet
med motorer, der havde et bypassforhold pd under 3, skulle vere omfattet af
forslaget til forordningen (98/C 118/12, EFT C 188 af 17.4.1998, s. 20, og EFT
C 329 af 27.10.1998, s. 10), var det for sent for Omega at @ndre sine planer. P4
trods af Omegas henvendelser til Fallesskabets institutioner blev selskabets
situation ikke taget i betragtning, idet forordningen forhindrer anvendelse af
Boeing 707 med udskiftede motorer i Fellesskabet, selv om de overholder
normerne for stgjemissioner og forurenende emissioner i kapitel 3.

Omega anlagde herefter sag mod de ansvarlige myndigheder for den civile luftfart
i Det Forenede Kongerige og i Irland med henblik pd, at forordningen blev
erkleeret uanvendelig.

Da High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division (Crown
Office), har fundet, at visse af Omegas klagepunkter i sag C-27/00 er
velbegrundede, har retten besluttet at udsztte sagen og stille Domstolen folgende
prjudicielle sporgsmal:

»Er artikel 2, nr. 2, i Radets forordning (EF) nr. 925/1999 ugyldig, for si vidt som
den definerer »omcertificeret civil subsonisk jetflyvemaskine« sdledes, 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
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forbud, mens flyvemaskiner, hvis motorer er blevet fuldsteendig udskiftet med
motorer med et bypassforhold pd under 3, omfattes af forbuddene, nér serligt
henses til

a) begrundelsespligten i henhold til artikel 253 EF

b) det almindelige proportionalitetsprincip

c) de eventuelle rettigheder, som private kan udlede af den almindelige
overenskomst om told og udenrigshandel og/eller aftalen om tekniske
handelshindringer? «

High Court (Irland) har af tilsvarende grunde, for sd vidt angér klagepunkterne
fra Omega og de andre virksomheder, der er berert af planerne med udskiftning
af motorer i sag C-122/00, besluttet at udsztte sagen og stille Domstolen folgende
preejudicielle sporgsmal:

»Er artikel 2, nr. 2, i Radets forordning (EF) nr. 925/1999 af 29. april 1999 om
registrering og anvendelse i Fellesskabet 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), ugyldig, for s& vidt som den
definerer »omcertificeret civil subsonisk jetflyvemaskine« siledes, at dette
omfatter »civil subsonisk jetflyvemaskine«, som defineret i forordningens

I-2615



43

DOM AF 12,3.2002 — FORENEDE SAGER C-27/00 OG C-122/00

artikel 2, nr. 1, der med henblik pi at opfylde normerne i kapital 3 har fiet
motorerne fuldsteendig udskiftet med motorer med et bypassforhold pd under 3,
nér szrligt henses til

a) begrundelsespligten i henhold til artikel 253 EF

b) ligebehandlingsprincippet

c) proportionalitetsprincippet

d) problemet, om den naevnte bestemmelse er forenelig med overenskomsten om
oprettelse af Verdenshandelsorganisationen og navnlig den hertil knyttede
aftale om tekniske handelshindringer?«

Ved kendelse afsagt af Domstolens prasident den 23. marts 2001 blev sag
C-27/00 og C-122/00 forenet med henblik p4 den mundtlige forhandling og
domsafsigelsen.

Begrundelsespligten

Omega har gjort geeldende, at begrundelsespligten er blevet tilsidesat. Indferelsen
af kriteriet om et bypassforhold pa 3 eller derover, der skyldes et initiativ fra
Coreper (De Faste Reprasentanters Komité), har ikke givet anledning til nogen
begrundelse i betragtningerne til forordningen.
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Den begrundelsespligt, der pahviler Radet, er s& meget desto mere nedvendig,
som forordningen fraviger bestemmelser i Chicago-konventionen og al tidligere
fellesskabslovgivning vedrerende flyvemaskiners stojemissioner.

Omega har ligeledes anfort, at femte betragtning til forordningen alene opererer
med en sondring mellem lyddempede flyvemaskiner og flyvemaskiner med
udskiftede motorer. Selv om de forstnevnte er genstand for en ugunstig
bedemmelse, er dette ikke tilfeldet for de sidstnzevnte. Under disse omsteendig-
heder udger det forhold, at der fastszttes en forskellig behandling inden for
denne anden kategori af fly, siledes som det er gjort ved forordningens artikel 2,
nr. 2, en selvmodsigelse i forhold til femte betragtning hertil.

Det skal i denne forbindelse bemeerkes, at ifolge fast retspraksis skal den
begrundelse, som kraeves i henhold til artikel 253 EF, vzere afpasset efter arten af
den omhandlede retsakt., Den skal klart og utvetydigt angive de betragtninger,
som den feellesskabsmyndighed, der har udstedt retsakten, har lagt til grund dels
saledes, at de bererte personer kan fi kendskab til grundlaget for den trufne
foranstaltning, dels sdledes, at Domstolen kan udeve sin provelsesret. Det folger
desuden af denne retspraksis, at det ikke kreeves, at begrundelsen for en retsakt
angiver alle de forskellige relevante faktiske og retlige momenter. Sporgsmalet
om, hvorvidt en beslutnings begrundelse opfylder kravene efter artikel 253 EF,
skal nemlig ikke blot vurderes i forhold til ordlyden, men ligeledes i forhold til
den sammenheng, hvori den indgar, samt alle de retsregler, som geelder pd det
pagaldende omrdde (jf. i denne retning dom af 5.5.1998, sag C-180/96, Det
Forenede Kongerige mod Kommissionen, Sml. I, s. 2265, premis 70, og af
12.11.1998, sag C-253/96, Italien mod Radet, Sml. I, s. 6937, praemis 40).

Domstolen har ligeledes udtalt, at hvis det formal, der forfelges af institutionen, i
det vaesentlige fremgdr af den anfeegtede retsakt, ville det veere urimeligt at kraeve
en szrlig begrundelse for de enkelte valg af teknisk art (dom af 7.11.2000, sag
C-168/98, Luxembourg mod Parlamentet og Radet, Sml. I, s. 9131, praemis 62).
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I denne sag indeholder forordningen en sammenhzngende og tilstraekkelig
beskrivelse af den samlede situation, der forte til dens vedtagelse, samt de formal,
som Fexllesskabet forfulgte hermed. Disse formdl bestdr i at nedbringe de
vasentligste miljoskader, der folger af lufttrafikken, nemlig stej, forurenende
emissioner og braendstofforbruget, siledes som det fremgar af femte betragtning
til forordningen og artikel 1.

Det er for at opfylde dette tredobbelte formdl, at forordningen fastseetter
strengere krav end kravene i kapitel 3. Femte betragtning til forordningen
praciserer siledes, at resultaterne af de andringer, der er foretaget af flyve-
maskiner for at gore dem i overensstemmelse med normerne i kapitel 3, er mindre
tilfredsstillende end de resultater, der opnds med moderne flyvemaskiner.

Det fremgar endvidere af forordningen som helhed, at fellesskabslovgiver i
princippet gik ud fra, at nye motorer, hvis bypassforhold er under 3, har mindre
tilfredsstillende miljemzessige kendetegn end motorer, hvis bypassforhold er
haijere, eller end flymotorer af en helt ny konstruktion.

Selv om det ville have varet enskeligt med en bedre underbygget forklaring
vedragrende valget af alene bypassforholdet som kriterium, samt vedrerende det
forhold, at bypassforholdet blev fastsat til 3, skal det bemzerkes, at det ikke kan
krzeves, at begrundelsen for en almengyldig forordning i enkeltheder angiver de
ofte talrige og komplicerede omstendigheder, der har givet anledning til
forordningens vedtagelse, og si meget desto mindre, at den giver en mere eller
mindre fuldsteendig teknisk bedemmelse af disse omsteendigheder (jf. dom af
30.11.1978, sag 87/78, Welding, Sml. s. 2457, praemis 11). Dette geelder serligt,
ndr de relevante faktiske og tekniske forhold er velkendte i de bererte kredse.

Hvad angér det sidste sztningsled i femte betragtning om, at »motorerne kan
udskiftes i flyvemaskiner for at opnd et stejniveau svarende til niveauet for
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flyvemaskiner, der fra staren er certificeret for at opfylde normerne i kapitel 3«,
skal det understreges, at den ikke er i modstrid med forordningens artikel 2, nr. 2.
Den vedrerer, som det fremgar af Kommissionens besvarelse af Domstolens
skriftlige spergsmal, teknologisk avancerede nyere motorer, som generelt har et
bypassforhold pa 3 eller derover.

P4 baggrund af ovenstiende betragtninger forekommer det ikke, at forordningens
artikel 2, nr. 2, tilsideseetter begrundelsespligten, der er fastsat i artikel 253 EF.

Proportionalitetsprincippet

Ifolge Omega er bypassforholdet et utilstraekkeligt kriterium, idet den stej, som
en flyvemaskine fremkalder, kan stamme fra andre kilder end motoren. Der skal
siledes ogsa tages hensyn til stej fra alle flyskrogets bestanddele.

Hvis endvidere forhejelsen af bypassforholdet efter sin art kan nedsatte
motorstejen og braendstofforbruget, nedvendiggor foregelsen af udstednings-
gassens mangde en storre vingeblaser pd motorens bagerste del. Jo sterre
vingeblazseren er, desto mere stoj frembringer den. Denne ogelse af stejen bliver
der delvist kompenseret for gennem det, der indvindes ved motoren.

Endvidere bestar den metode, der er internationalt anerkendt til méling af flystej,
og som er i overensstemmelse med Chicago-konventionen, ikke i at fastsztte
greenser for hvert af de forhold, der bidrager til at frembringe denne stoj, men den
bestdr i en samlet fremgangsmadde i forhold til stejemissioner.

1-2619



57

58

59

60

61

DOM AF 12.3.2002 -— FORENEDE SAGER C-27/00 OG C-122/00

Omega har fremlagt en oversigt, hvorefter den flyvemaskine, der er mest stille ved
indflyvningen, er Omega 707, der har fiet motoren udskiftet af selskabet, mens
den har det mindste bypassforhold. Den flyvemaskine, der er mest stejende ved
indflyvningen er Boeing 767-200, der dog har et bypassforhold pa 4,8. De
flyvemaskiner, der stojer mest ved starten, er Omega 707 og Boeing 767-200,
mens de har henholdsvis det mindste og det storste bypassforhold. Det er alene
for s3 vidt angar stejmalingen under flyvningen, at Omega 707 er vaesentligt mere
stojende. Omega 707 er imidlertid i overensstemmelse med normerne i kapitel 3
med en margen, der er starre end Airbus- eller Boeing-flyvemaskiner, der begge
har et bypassforhold pa over 3.

Omega har anfert, at der under alle omstendigheder kunne vere truffet
foranstaltninger, der var mindre skadende for selskabets skonomiske virk-
sombhed.

Det havde navnlig vaeret mindre restriktivt at fastsette serskilte teerskler for
stojen, de forurenende emissioner og brazendstofforbruget end samlet at regulere
konstruktionen af flymotorer. Denne fremgangsmdde ville ogsd svare til den
fremgangsmade, der traditionelt folges i fzllesskabsretten, i Chicago-konven-
tionen og 1 WTO.

Omega har endvidere gjort gzldende, at proportionalitetsprincippet er blevet
tilsidesat ved det forhold, at forordningen fraviger Chicago-konventionen,
tidligere fellesskabsbestemmelser og bestemmelser fra WTO, og forordningen
skader i betydeligt omfang Omegas virksomhed, uden at Fellesskabet opnar
tilsvarende fordele. Omega har tilfgjet, at feellesskabslovgiver ikke var forpligtet
til at treeffe en hasteforanstaltning, og at fzllesskabslovgiver kunne afvente visse
videnskabelige resultater for at bedemme situationen.

Herudover er kulbrinte-, kulilte- og nitrogenoxidemissioner fra flyvemaskiner,
der har fiet udskiftet motoren af Omega, ifolge Omega mindre end emissionerne
fra Airbus A300-B4-203’s motorer, der er en sammenlignelig flyvemaskine, og
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kulbrinte- og nitrogenoxidemissionerne er endda mindre end emissionerne fra alle
sammenlignelige flyvemaskiner. Selv forbruget for en Boeing 707, der er blevet
eendret af Omega, er ifolge Omega mere end 40% mindre end forbruget for en
Airbus A300-B4-203. Denne sidstnzvnte har imidlertid et bypassforhold pa 4,3.

Der skal i denne forbindelse henvises til Domstolens faste praksis, hvorefter
proportionalitetsprincippet, der herer til feellesskabsrettens almmdellge grund-
szetninger, indebeaerer, at feellesskabsinstitutionernes retsakter ikke ma ga videre,
end hvad der er nradvendlgt og passende for gennemforelsen af det lovligt
tilsigtede formal med de pageldende bestemmelser. Sifremt det er muligt at
veelge mellem flere egnede foranstaltninger, skal den mindst bebyrdende velges,
og byrderne herved ma ikke veere uforholdsmeessige i forhold til de tilsigtede mal
(jf. bl.a. dom af 13.11.1990, sag C-331/88, Fedesa m.fl., Sml. I, s. 4023, preemis
13, dommen i sagen Det Forenede Kongerige mod Kommissionen, premis 96, og
af 16.12.1999, sag C-101/98, UDL, Sml. I, s. 8841, preemis 30).

Hvad angdr den retslige provelse af de i ovenstiende preemis anforte betingelser,
fremgdr det endvidere af fast retspraksis, at feellesskabslovgiver har en vidtgdende
lovgivningsbefojelse vedrorende den felles transportpolitik med henblik pa
vedtagelsen af de nodvendige felles regler (jf. i denne retning dom af 17.7.1997,
forenede sager C-248/95 og C-249/95, SAM Schiffahrt og Stapf, Sml. I, s. 4475,

premis 23).

Ved domstolskontrollen med udoevelsen af en sidan kompetence kan den
efterprovende ret ikke sette sit skon i stedet for fellesskabslovgivers, men mé
begraense sig til at undersege, om myndighedens afgorelse er behaftet med en
dbenbar vildfarelse eller med magtfordrejning, eller om den péageeldende
myndighed klart har overskredet graenserne for sit sken (jf. bl.a. SAM Schiffahrt
og Stapf-dommen, preemis 24).

I-2621



65

66

67

68

69

DOM AF 12.3.2002 — FORENEDE SAGER C-27/00 OG C-122/00

Det fremgér endvidere af Domstolens praksis, at det sken, Rédet har, nar det som
i det foreliggende tilfelde ved ivaerksattelsen af en falles politik nedvendigvis
skal foretage en vurdering af en kompliceret okonomisk situation, ikke
udelukkende omfatter karakteren og rakkevidden af de bestemmelser, der skal
vedtages, men ogs i et vist omfang konstateringen af de grundleggende faktiske
forhold i den forstand, at det i givet fald kan leegge en helhedsvurdering til grund
(jf. bl.a. SAM Schiffahrt og Stapf-dommen, preemis 25).

I denne sag har Radet ikke overskredet sin skensbefgjelse ved at antage, at
henvisningen til et bypassforhold pa 3 eller derover var egnet til at opfylde
formalet med at nedbringe de miljoskader, der skyldes lufttrafikken, i form af
stoj, breendstofforbrug og forurenende emissioner.

Omega har i ovrigt ikke godtgjort, at kriteriet om bypassforholdet er util-
straekkeligt.

Endvidere henviser Omegas anbringender, der bestrides af Det Forenede
Kongeriges regering, udelukkende til en bestemt flytype, nemlig Boeing 707,
for hvilke der er planlagt udskiftning af motorerne. De udger blot prognoser, idet
disse flyvemaskiner endnu ikke er blevet underkastet certificeringstests, siledes
som det fremgir af punkt 76 i generaladvokatens forslag til afgerelse.

Kommissionen har derimod fremlagt oplysninger vedrerende udviklingen af
flyvemaskiners stojforurening og brazndstofforbrug i lebet af de sidste 30 &r,
herunder 1 1960°erne og begyndelsen af 1990’erne. Det fremgar heraf, at den
gradvise forhejelse af bypassforholdet i lobet af denne periode blev ledsaget af en
nedbringelse af stgjemissionerne med 20-25 EPNdB, hvilket svarer til en fjerdedel
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eller en femtedel af de opfattede gener og en nedbringelse pd mere end 50% af
breendstofforbruget pr. passager pa langdistanceflyvninger, hvilket atter medferer
en formindskelse af de forurenende emissioner.

I ovrigt har fellesskabslovgiver allerede tidligere vedtaget andre forordninger, der
bygger pa kriteriet om, at et hejere bypassforhold er et indicium for, at motoren
er mindre stojende. Et bypassforhold pd 2 anvendes i artikel 4, litra e), i direktiv
89/629 (jf. denne doms praemis 24) og i artikel 2, stk. 1, i direktiv 92/14 (jf. denne
doms przzmis 26) som alternativ til overholdelsen af stojnormerne i kapitel 3.
Dette alternativ foreslds ligeledes i resolution A31-11 og A32-8 fra ICAO’s
samling, der anbefaler medlemsstaterne at fastsztte en undtagelse for flyve-
maskiner, der er udstyret med motorer med et hojere bypassforhold i tilfzelde af
den forventede anvendelse af tzersklerne i kapitel 3 (jf. denne doms preemis 19).

Omega har endvidere anfert, at der kunne vaere truffet foranstaleninger, der var
mindre skadende for selskabets ekonomiske virksomhed, og at flystejen kan
hidrere fra andre kilder end motorerne.

Selv om det i denne forbindelse antages, at saidanne foranstaltninger var egnet til i
tilstraekkeligt omfang at medvirke til at nedbringe de miljeskader, som
flytrafikken medferer, kunne Ridet med foje tage hensyn til det forhold, at
iveerkseettelsen af serskilte kriterier for nedbringelsen af stejemissioner, braend-
stofforbrug og gasemissioner ville have udgjort en meget kompleks fremgangs-
méide, som det begreensede antal flyvemaskiner af den type, som Omega har
udskiftet motorer pd, ikke kunne berettige. Ligeledes kunne Radet med foje
antage, at henvisningen til ét teknisk kriterium gav mulighed for at undgéd de
former for usikkerhed, der kunne vare forbundet med specifikke normer. Hvis
man sdledes alene vedrerende stgjproblemet skulle overveje de opnéede verdier
ved start, landing og under flyvning, kunne man ogsa stille det spergsmal, om der
ikke skulle tages hensyn til den forskellige indflydelse, som lydniveauet kunne
have. Af disse grunde har Ridet ikke anlagt et dbenbart urigtigt sken ved — i
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forbindelse med sit valg af kriterium — at tage hensyn til det forhold, at
bypassforholdet viste sig mere praktisk gennemforligt, da det nedvendiggjorde
ferre prover og foranstaltninger, bdde hvad angér udformning og kontrol.

Under disse omsteendigheder fremgar det ikke, at Ridet har anlagt et dbenbart
urigtigt sken ved at finde det nedvendigt alene at give tilladelse til udskiftning af

motorerne pi flyvemaskiner, nir motorerne har et bypassforhold pd 3 eller
derover.

Under hensyn til det ovenfor anferte fremgar det ikke, at forordningens artikel 2,
nr. 2, tilsideszetter proportionalitetsprincippet.

Princippet om forbud mod forskelsbehandling

Omega har forst anfort, at forordningens erklerede hovedformal er at nedbringe
stojemissionerne fra flyvemaskiner, der anvendes i Fellesskabet. Forordningen
indeberer imidlertid en forskelsbehandling til skade for flyvemaskiner, der har
fiet udskiftet motorerne, idet det fastsatter begraensninger for anvendelsen af
flyvemaskiner, der er ombygget, og som er udstyret med motorer, der har et
bypassforhold pd mindre end 3, uden at der stilles de samme krav til mere
stojende flyvemaskiner, hvis motorer har et bypassforhold pé 3 eller derover.

Forordningens artikel 2, nr. 2, forhindrer endvidere sagsegerne i hovedsagerne i
at anvende deres flyvemaskiner, idet den ikke henholder sig til de pagaldende
motorers bypassforhold, men til det tidspunkt, hvorpd de pdgeldende flyve-
maskiner blev udstyret med disse motorer. En forskelsbehandling af flyve-
maskiner, der anvender identiske motorer, baseret pa tidspunktet for, hvornér de
er blevet udstyret med disse motorer, er helt uden saglig begrundelse.
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Anvendelsen af et kriterium, der bestdr af et bypassforhold pa 3 eller derover,
indeberer ligeledes forskelsbehandling til forde! for producenterne af flymotorer i
Den Europziske Union og til skade for dem, der er etableret i USA, samt ejerne af
flyvemaskiner, hvis motorer er blevet udskiftet med motorer, der er fremstillet i
USA.

Omega har endelig kritiseret det forhold, at forordningen behandler udskiftning
af motorer med motorer, hvis bypassforhold er mindre end 3, pd samme méade
som endring af flyvemaskiner ved hjelp af stejdempningsanordninger (»hush-
kits«).

Det bemerkes, at ifolge fast retspraksis kraever det almindelige ligebehandlings-
princip, der horer til fzllesskabsrettens grundleggende principper, at ensartede
forhold ikke ma behandles forskelligt, og at forskellige forhold ikke mé behandles
ensartet, medmindre en sidan forskellig behandling er objektivt begrundet (jf. i
denne retning SAM Schiffahrt og Stapf-dommen, premis 50, og dom af
13.4.2000, sag C-292/97, Karlsson m.fl., Sml. I, s. 2737, premis 39).

For det forste er der, da der findes en forbindelse mellem bypassforholdet og
stojen, en saglig grund til at behandle flyvemaskiner med udskiftede motorer med
et hojere bypassforhold anderledes end flyvemaskiner med udskiftede motorer
med et mindre bypassforhold.

For det andet er sondringen mellem flyvemaskiner med udskiftede motorer og
flyvemaskiner, der fra begyndelsen er udviklet med henblik pd at overholde
kravene i kapitel 3, berettiget navnlig ud fra hensynet til beskyttelse af
velerhvervede rettigheder. De producenter, der har udviklet flyvemaskiner i
henhold til normerne i kapitel 3, og de selskaber, der har kebt siddanne
flyvemaskiner, ber i princippet have en bedre beskyttelse af deres berettigede
forventning med hensyn til anvendelsen af flyvemaskinerne end de flyvemaski-
nefabrikanter og ejere af flyvemaskiner, hvis oprindelige konstruktion ikke
overholdt disse normer.
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De forskellige forhold, der er fremlagt for Domstolen, geor det for det tredje ikke
muligt at fastsl3, at der er tale om en direkte eller indirekte forskelsbehandling til
skade for virksomheder, der er etableret i USA, og som skyldes ivaerksaettelsen af
kriteriet om et bypassforhold pa 3 eller derover. Forordningen finder nemlig
anvendelse med samme strenghed pa bade europziske og amerikanske erhvervs-
drivende og flyvemaskinefabrikanter.

For det fijerde kunne fellesskabslovgiver med foje behandle udskiftningen af
flyvemaskiners motorer med motorer, hvis bypassforhold var under 3, og
anvendelsen af stejdeempningsanordninger, sdkaldte »hushkits«, pd samme
méde. Fellesskabslovgiver kunne siledes med rimelighed antage dels, at disse
teknikker begge er mindre effektive til at nedbringe stejen end en udskiftning af
en motor med en motor, hvis bypassforhold er 3 eller derover, hvilket fremgar
henholdsvis af denne doms preemis 52 og af femte betragtning til forordningen (jf.
denne doms preemis 33). Dels frembyder de ikke samme fordele med hensyn til
flybreendstofsekonomi og nedbringelse af forurenende emissioner som motorer
med et hajt bypassforhold.

P4 baggrund af ovenstiende betragtninger fremgédr det ikke, at forordningens
artikel 2, nr. 2, tilsideszetter princippet om forbud mod forskelsbehandling.

TBT-aftalen

Omega har pa den ene side kritiseret dommen af 23. november 1999 (sag
C-149/96, Portugal mod Réadet, Sml. I, s. 8395), hvori Domstolen i preemis 47
udtalte, at WTO-aftalerne i princippet ikke udger regler, hvis overholdelse i
feellesskabsinstitutionernes retsakter er genstand for efterprovelse ved Domstolen.

I-2626



86

87

OMEGA AIR M.FL.

Efter Omegas opfattelse har Domstolen ved undersogelsen af feellesskabsretlige
foranstaltningers forenelighed med internationale konventioner i preemis 42 i
dommen i sagen Portugal mod Rddet foretaget en sondring efter, hvorvidt de
bygger pa et »grundlag af gensidighed og gensidigt fordelagtige aftaler« eller ej.
Omega er imidlertid af den opfattelse, at denne sondring er mindre nyttig, idet
alle internationale konventioner bygger pa et sidant grundlag.

Omega har desuden subsidizrt anfert, at TBT-aftalens artikel 2 er tilstraekkeligt
pracis til at have umiddelbar virkning. For si vidt angar undersegelsen af
forordningens forenelighed med denne bestemmelse har Omega anfert, at
kriteriet om bypassforhold, der i forordningen er fastsat til 3, tilsideseetter flere
bestemmelser 1 TBT-aftalens artikel 2.

For det forste er forordningens artikel 2, nr. 2, en »teknisk forskrift« i
TBT-aftalens forstand. Endvidere bestemmer TBT-aftalens punkt 2.4, at nar
tekniske forskrifter er nedvendige, og der allerede findes relevante internationale
standarder, skal medlemmerne anvende disse eller de relevante dele heraf som
grundlag for deres tekniske forskrifter, Endelig — og i modsatning til det i
forordningen fastsatte — opfordrer TBT-aftalens punkt 2.8 medlemmerne til
ved udfeerdigelsen af tekniske forskrifter at gd ud fra varernes anvendelsesmees-
sige egenskaber frem for konstruktion eller deskriptive karakteristika.

Det er herved tilstraekkeligt at anfere, at Omega ikke har taget hensyn til
grundlaget for Domstolens praksis. Det afgorende element pa omradet udgeres
nemlig af det forhold, at bileeggelsen af tvister vedrorende WTO-aftalerne delvis
bygger pd forhandlinger mellem de kontraherende parter. Ophevelse af de
ulovlige foranstaltninger er ganske vist den foretrukne losning i WTO-aftalerne,
men der er ligeledes givet mulighed for iveerkszettelse af andre losninger, sdsom
indgaelse af forlig, betaling af erstatning eller suspension af indrommelser (jf. i
denne retning dommen i sagen Portugal mod Radet, preemis 36-39).
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P4 denne baggrund vil et krav til de demmende instanser om, at de skal undlade
at anvende nationale regler, der er uforenelige med WTO-aftalerne, vaere
ensbetydende med, at de kontraherende parters lovgivningsmagt eller forvaltning
mister muligheden for, om end kun midlertidigt, at nd frem til forhandlings-
losninger (jf. i denne retning dommen i sagen Portugal mod Rédet, praemis 40).

Heraf folger, at WTO-aftalerne efter en fortolkning ud fra deres genstand og
formal ikke fastleegger de retsmidler, hvorigennem deres opfyldelse i god tro i de
kontraherende parters nationale retsordener kan sikres (jf. dommen i sagen
Portugal mod Radet, premis 41).

Endvidere star det fast, at nogle af de kontraherende parter, som handelsmzssigt
herer til Fallesskabets vigtigste handelspartnere, p& grundlag af WTO-aftalernes
genstand og formal har draget den slutning, at disse aftaler ikke udger en
retsorden, hvis lovlighed efter deres nationale retssystemer kontrolleres af de
nationale domstole (jf. dommen i sagen Portugal mod Radet, praemis 43).

Af disse grunde fremgar i det hele, at WTO-aftalerne efter deres art og opbygning
ikke udger regler, hvis overholdelse i fellesskabsinstitutionernes retsakter er
genstand for efterprovelse ved Domstolen (jf. dommen i sagen Portugal mod
Rédet, preemis 47).

Kun safremt Faellesskabet har ensket at opfylde en szrlig inden for rammerne af
WTO pataget forpligtelse, eller ndr den pageldende fellesskabsretsakt udtryk-
keligt henviser til bestemte bestemmelser i WTO-aftalerne, tilkommer det
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Domstolen at prove den pageldende fellesskabsretsakts lovlighed efter WTO-
bestemmelserne (jf. dommen i sagen Portugal mod Rédet, preemis 49).

Dette er ikke tilfeldet i denne sag. Forordningen har nemlig ikke til formal at
sikre gennemforelsen i Faellesskabets retsorden af en szrlig inden for rammerne af
WTO pataget forpligtelse og henviser heller ikke udtrykkeligt til bestemte
bestemmelser i WTO-aftalerne.

Pa baggrund af ovenstiende betragtninger fremgdr det ikke, at TBT-aftalen
pavirker gyldigheden af forordningens artikel 2, nr. 2.

De af de nationale retter stillede sporgsmal skal herefter besvares med, at
gennemgangen heraf intet har frembragt, der kan rejse tvivl om gyldigheden af
forordningens artikel 2, nr. 2.

Sagsomkostningerne

De udgifter, der er afholdt af Det Forenede Kongeriges regering samt af Rédet og
af Kommissionen, som har afgivet indleeg for Domstolen, kan ikke erstattes. Da
sagernes behandling i forhold til hovedsagernes parter udger et led i de sager, der
verserer for de nationale retter, tilkommer det dem at treeffe afgorelse om
sagsomkostningerne.
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P4 grundlag af disse preemisser

kender

DOMSTOLEN

vedrerende de sporgsmal, der er forelagt af High Court of Justice (England &
Wales), Queen’s Bench Division (Crown Office) og af High Court (Irland) ved
kendelse af 21. december 1999 og af 21. marts 2000, for ret:

Gennemgangen af de stillede spargsmal har intet frembragt, der kan rejse tvivl om
gyldigheden af astikel 2, nr. 2, i Radets forordning (EF) nr. 925/1999 af 29. april
1999 om registrering og anvendelse i Fellesskabet 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 angaende
international civil luftfart, tredje udgave (juli 1993).

Rodriguez Iglesias Jann Macken
Colneric von Bahr Gulmann
Edward Puissochet Wathelet

Cunha Rodrigues Timmermans

Afsagt i offentligt retsmede i Luxembourg den 12. marts 2002.

R. Grass G.C. Rodriguez Iglesias

Justitssekretzer Praesident
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