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FORSLAG TIL AFGJRELSE FRA GENERALADVOKAT
JEAN MISCHO
fremsat den 16. juni 1987 *

Haje Domstol.

1. Tribunal de grande instance de Mul-
house har forelagt Domstolen folgende
sporgsmal:

»Forbyder Rom-Traktatens artikel 95, at
der pélegges automobiler over en vis af-
giftspligtis motorkraft en differentieret af-
gift, som stiger eksponentielt athzngigt af
den navnte afgiftspligtige motorkraft, som
atter defineres ved en formel, som indebz-
rer, at den nzvnte eksponentielle forhgjelse
rammer alle keretgjer, som har et bestemt
cylindervolumen, og som ikke fremstilles i
Frankrig, hvor der ikke fremstilles sidanne
karetgjer, men som derimod fremstilles i en
rekke andre lande, bl. a. i Fellesskabet?«

2. Dette speorgsmal er blevet rejst under en
sag mellem en privatperson, Feldain, som er
ejer af en bil af udenlandsk mzrke, og de
franske skatte- og afgiftsmyndigheder. Fel-
dain er af den opfattelse, at bestemmelserne
om den &rlige afgift for dyre biler i artikel
18 i lov nr. 85-695 af 11. juli 1985, som blev
fastsat efter Domstolens dom af 9. maj 1985
(Humblot, 112/84, Sml. s. 1367, 1375), sta-
dig ikke er forenelige med Traktatens arti-
kel 95.

3. Den tidligere gzldende ordning og den
nye lovgivnings karakteristika er blevet be-

* Oversat fra fransk.
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skrevet i retsmederapporten, siledes at jeg
ikke behaver at gentage dem her.

4. Domstolen har i talrige domme haft lej-
lighed til at definere kriterierne for anven-
delse af artikel 95. En af de domme, der
indeholder de mest detaljerede anvisninger,
er dommen af 27. februar 1980 (Kommissio-
nen mod Italien, 169/78, Sml. s. 385), hvor
Domstolen bl. a. statuerede, at »artikel 95
[skal] sikre, at interne afgifter virker fuld-
stendig neutralt 1 forhold til konkurrencen
mellem indenlandske og indferte varer«
(premis 4).

5. I en dom af 15. marts 1983 (Kommissio-
nen mod Italien, 319/81, Sml. s. 601, pre-
mis 21) har Domstolen praciseret, at »med-
lemsstaterne [kan] fastsette en hejere
momssats for Muksusvarer end for indenland-
ske eller importerede varer, der ikke kan be-
tegnes siledes, dog under forudsztning af,
at de kriterier, der anvendes for at fastlegge
den gruppe wvarer, der beskattes bardest, ikke
indebarer en forskelsbehandling i forhold til
lignende importerede varer eller importe-
rede varer, som konkurrerer med inden-
landske varer, jir. artikel 95, stk. 2«.

6. Hvad n=rmere angir beskatningen af bi-
ler, har Domstolen endvidere for ganske ny-
lig (dom af 16. december 1986, Kommissio-
nen mod Italien, 200/85, Sml. s. 3953,
3969) henvist tl, at »med henblik pa pa-
demmelsen af spergsmalet, om en omtvistet
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differentieret afgiftsordning er forenelig
med Traktatens artikel 95, findes det... ned-
vendigt at tage stilling til, om ordningen
hviler pa et objektivt kriterium, om den in-
debzrer en direkte eller indirekte forskels-
behandling, samt om konkurrerende pro-
dukter af indenlandsk oprindelse herved be-
skyttes mod indfersler fra de andre med-
lemsstater« (preemis 9). I samme dom har
Domstolen udtalt (i premisserne 16 og 20),
at den undersggelse af konkurrencesituatio-
nen, der er nadvendig med henblik pa afga-
relsen af spergsmilet om protektionistisk
virkning, skal omfatte alle biler, hvad enten
de er diesel- eller benzindrevne.

7. Inden for rammerne af nzrverende sag
er det klart Humblot-dommen af 9. maj
1985 (nzvnt ovenfor), som har den storste
betydning. Domstolen har i denne dom ferst
fremhevet, »at medlemsstaterne pd falles-
skabsrettens nuvzerende udviklingstrin stadig
frit for produkter som biler kan indfere en
afgiftsordning, hvis satser stiger progressivt
efter et objektivt kriterium som f. eks. den
afgiftspligtige motorkraft, som kan bestem-
mes pa forskellige mader.

8. Et sddant internt afgiftssystem er dog
kun lovligt i henhold til artikel 95, sifremt
det ikke har nogen diskriminatorisk eller be-
skyttende virkninge.

9. Domstolen fastslog derefter, at nir alle
biler med en afgiftspligtiz motorkraft pi
over 16 CV pilegges en serlig afgift, der er
fem gange hejere end den umiddelbart la-
vere afgift, betyder det »en foregelse af be-
skatningen, som er langt betydeligere end
den, der folger af overgang fra en kategori
biler til en anden i et progressivt afgiftssys-
tem med afbalancerede afgiftstrin, som den
differentierede afgift.«

10. Det ma derfor ferst underseges, om den
nye afgiftsmetode herefter i sin helhed er

»et progressivt afgiftssystem med afbalance-
rede afgiftstrine.

11. I — Tribunal de grande instance de
Mulhouse er i tvivl om, hvorvidt den nye
ordning er forenelig med artikel 95, fordi
afgiften for biler over en bestemt afgiftsplig-
tig motorkraft stiger eksponentielt afhzn-
gigt af den nzvnte motorkraft.

12. I denne forbindelse ma det forst bemaer-
kes, at nir den kurve, der representerer af-
giftens forskellige storrelser, faktisk fra et
vist punke har en eksponentiel kurves karak-
teristika, skyldes dette samtlige de omsten-
digheder, som spiller ind.

13. De forskellige koefficienter er ikke blot
blevet fastsat efter en »eksponentiel funk-
tion«, men efter en »geometrisk progres-
sion, idet hvert afgiftsniveau udledes af det
foregiende niveau, idet dette multipliceres
med en bestemt faktor (benzvnt progressio-
nens »hastighed«). I det foreliggende til-
feelde er denne faktor ikke konstant. Den
varierer mellem 1,2 og 2,4 for grupperne
indtil 16 CV incl., og den er 1,5 for grup-
perne over 16 CV Da den multiplikations-
faktor, der anvendes udover 16 CV, pi en
undtagelse ner er lavere end dem, der an-
vendes under denne terskel (for overgang
fra afgiftsgruppen for 8 og 9 CV til afgifts-
gruppen for 10 og 11 CV er faktoren kun
1,2), er det berettiget at konkludere, at de
franske bestemmelser ikke kan anfegtes un-
der denne synsvinkel.

14. Et afgiftssystems forenelighed med arti-
kel 95 afhenger imidlertid ikke blot af den
fastsatte progressions hastighed, men ogsa
af definitionen af afgiftsgrundlaget og andre
nermere bestemmelser om afgiftens anven-
delse! og navnlig, i tilfelde af geometrisk

1 — Se den ovennxvnte dom af 27. februar 1980, praemis 7.
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progression, af antallet af koefficienter.
Dette foranlediger mig til at undersege den
mide, hvorpd de forskellige afgiftsniveauer
folger hinanden i den pagezldende ordning.

15. Der er tale om 9 trin, som ser siledes

ud:

— indtil 4 CV: 2 faktiske kate-

gorier afgiftsplig-

tig motorkraft 2
— fra 51l 7 CV:
— fra80g9CV:
— fra10og 11 CV:

— fra12+4l 16 CV:

3 kategorier
2 kategorier
2 kategorier
5 kategorier

— fra17 0g 18 CV: 2 kategorier

— fra190g 20 CV: 2 kategorier

— fra2log22CV: 2 kategorier

— fra 23 CV og derover: 9 faktiske
kategorier 3.

16. Man bliver naturligvis straks sliet af de
variationer, som man konstaterer med hen-
syn til antallet af de kategorier afgiftspligtig
motorkraft, som klassificeres i forskellige
afgiftsgrupper.

17. Man forbavses navnlig over, at der pla-
ceres 5 kategorier afgiftspligtiz motorkraft i
afgiftsgruppen fra 12 ¢l 16 CV Ifelge de
oplysninger, der er givet af de franske myn-
digheder, som svar pi et sporgsmal fra
Domstolen, falder 74 bilmodeller i denne

gruppe.

18. De to felgende afgiftsgrupper er hver
iser begraenset til 2 kategorier afgiftspligtige
motorkraft. Gruppen pi 17 og 18 CV ved-
rerer kun to bilmodeller, gruppen pa 19 og
20 CV ti modeller og gruppen pi 21 og 22
CV tre modeller.

2 — Den bil, der benevnes »2 CV«, har nu en afgiftspligtig mo-
torkraft pi 3 CV.

3 — Der findes tilsyneladende kun biler henherende under fol-
gende kategorier: 23, 26, 27, 31, 32, 34, 39, 40 og 54 CV.
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19. Den franske regering har ikke forklaret
grundene til, at skalaen er udformet pa
denne made, og jeg har heller ikke vaeret i
stand il ved egen hjzlp af finde noget o0b-
Jektivt og meutralt kriterium, som kunne
ligge til grund for denne struktur.

20. Den valgte metode har forst og frem-
mest til resultat, at biler med 14, 15 eller 16
CV, som man ville have forventet at finde i
en ny afgiftsgruppe, ikke beskattes hardere
end biler p4 12 eller 13 CV P4 denne made
er der ingen franske biler, der pilegges en
afgift pa over 1729 FF. (det gzldende belgb
for Paris-omridet i 1984).

21. Indforelsen udover tersklen pi 16 CV
af »smalle« afgiftsgrupper, der kun omfatter
to kategorier afgiftspligtize motorkraft,
kombineret med den geometriske progres-
sion, som karakteriserer hele systemet, har
derimod til resultat, at der fremkaldes en
meget stejl stigning i afgiftsbelebene i de ka-
tegorier, som kun omfatter udenlandsk
fremstillede biler (2 594 FF, 3 882 FF, 5 832
FF og 8 758 FF).

22, Mens forskellen pa fire trin mellem en
bil pa 12 CV og en bil p4 16 CV ikke giver
anledning til nogen forhgjelse af afgiften,
medferer den samme forskel mellem en bil
pd 16 CV og en bil p4 20 CV en forskel i
afgiften pad 224%.

23. Det er klart, at der ikke er tale om »af
balancerede afgiftstrine 1 den betydning,
hvori Domstolen har anvendt dette udtryk i
Humblot-dommen. Virkningerne af ordnin-
gens progression afsvakkes for dyre fransk
tremstillede biler takket vere indforelsen af
den ovennevnte »brede« afgiftsgruppe,
mens de forsterkes ved genindferelsen af
»snzevre« afgiftsgrupper fra det trin, hvor
kun udenlandske biler rammes. Det m4 der-
for nedvendigvis konkluderes, at den made,
bilerne klassificeres p4, ikke hviler pa noget
kriterium, der er objektivt og neutralt i kon-
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kurrencen mellem franske og udenlandske
biler.

24. M4 det deraf konkluderes, at biler med
en afgifispligtiz motorkraft pd over 16 CV,
som alle er udenlandsk fremstillede, skal
vare fritaget for enhver afgift, eller at de
skal palegges den afgift, der er fastsat for
afgiftsgruppen fra 12 til 16 CV? Det mener
jeg ikke. Efter min opfattelse bor disse biler,
i afventning af en eventuel omformning af
hele ordningen, beskattes, som om der ud-
over 16 CV fandtes andre afgiftsgrupper
omfattende fem kategorier (17 tul 21 CV
osv.).

25. Il — Anden del af det af Tribunal de
grande instance de Mulhouse forelagte
spergsmal gir ud pd, om den formel, hvor-
efter den afgifispligtige motorkraft define-
res, ogsd er uforenelig med Traktatens arti-
kel 95.

26. 1 Humblot-dommen erkendte Domsto-
len, at den afgiftspligtige motorkraft kunne
anses for et objektivt kriterium, pd grundlag
af hvilket motorafgiftens sterrelse kunne
stige progressivt.

27. Domstolen preciserede imidlertid, at
»den afgiftspligtige motorkraft kan bestem-
mes pi forskellige mader«. Den har altsi
ikke taget stilling til en beregningsformel af
en type som den, der er geldende i Frank-
rig. Denne er blevet fastsat ved et admini-
strativt cirkulere af 23. december 1977, og
den ser siledes ud:

P = m (0,0458 -%)1’48

I denne formel betyder P den afgiftspligtige
motorkraft, m er lig 1 for benzin og 0,7 for
dieselolie, C er motorens cylindervolumen
uderyke i kubikcentimeter. K er et parame-

ter, der udirykker kraftoverferingen og fas
ved at beregne »det vagtede aritmetiske
gennemsnit af de hastigheder udurykt 1 ki-
losmeter i timen, som keretgjet teoretisk nir
ved et omdrejningstal pd 1000 i minuttet
for gearkassens forskellige udvekslingsfor-
hold ved fremadkersel«.

28. Efter min mening kunne det ikke drages
i wivl, at en sidan formel er objektiv og
neutral, hvis den gjaldt som sidan og uden
forskel for alle keretsjer, uanset om de var
indenlandsk eller udenlandsk fremstillede.
Imidlertid er der for biler med en motor-
kraft pa over 100 kW et loft over veerdien K
pA 21, selv om en objektiv vurdering giver
en hejere verdi. Som vi skal se senere, er
det imidlertid meget fa franske biler, der be-
rores af denne regel.

29. Da K stir i naxvneren, indebzrer loftet
over denne faktor, at der sker en kunstig
forhejelse af den afgiftspligtige motorkraft
P, hver gang den effektive faktor K er over
21 km / ©

a) Virkningen af loftet over faktoren K

30. I sit svar pA Domstolens andet spergs-
mal har den franske regerings befuldmagti-
gede begrundet begrensningen af faktoren
K til 21 med folgende r@sonnement:

»Det var nedvendigt ikke unormalt at be-
gunstige en reekke sportslige eller dyre mo-
deller, hvis reelle motorkraft og ydeevne var
meget heje, og som kunne virke forholdsvis
energibesparende, nir de blev anvendt inden
for deres reelle muligheder, og man har der-
for begranset parameteret K’s verdi til 21
km / t for de personbiler, hvis reelle motor-
kraft var over 100 kW .«

31. Pa baggrund af de forklaringer, der er
afgivet under retsmedet, synes denne be-
grundelse at skulle forstds pi felgende
made.
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32. Jo hejere en motors cylindervolumen
(og dermed motorkraft) er%, i jo hajere
grad kan reduktionen af dens transmission
vere »lang«. P4 grundlag af den normale
beregningsmade for den afgiftspligtige mo-
torkraft i1 Frankrig (nir der ikke er loft over
faktoren K) skulle mange motorer med stort
cylindervolumen pa grund af deres transmis-
sions »lange« udveklingsforhold klassificeres
i forholdsvis lave afgiftsgrupper. Biler, som
har sidanne reduktionsforhold, er forholds-
vis okonomiske i brendstof, nar de ikke
overskrider 120-130 km / t.

33. Disse biler med stort cylindervolumen
kan na hastigheder pa 180 til 250 km / t.
Nir de saledes bruger deres kapacitet fuldt
ud, forbruger de langt mere braendstof
(fordi luftmodstanden, som skal overvindes,
stiger proportionalt med hastigheden). For
at undg, at sidanne biler, som i virkelighe-
den kan forbruge meget brendstof, ikke be-
gunstiges uberettiget, er det nedvendigt over
en vis terskel ikke lengere at tage hensyn
til de nevnte udvekslingsforhold. Dette re-
sultat kan nds ved at fastfryse koefficienten
K p4 niveauet 21 km / ¢t fra det tidspunkt,
hvor den reelle motorkraft overskrider 100
kW.

34. Dette rasonnement forekommer mig
ikke at vere logisk angribeligt. Det ville da
ogsi veere paradoksalt, hvis f. eks. en bil
med et cylindervolumen pi 3590 cm3
(Jaguar XJ 6, 6 cylindre, en afgiftspligtig
motorkraft pd 21 CV), udelukkende fordi
der tages hensyn til et udvekslingsforhold K
= 30, skulle klassificeres i samme afgifts-
gruppe som en bil med et cylindervolumen
2500 cm3 (Citroén CX 25, 4 cylindre, en
afgiftspligtig motorkraft pa 13 CV),

4 — Jeg mener, at man under denne sammenligning m4 se bort
ra fenomenerne »Turbo« og »16 ventiler«, som gor det
muligt at f4 en hejere reel motorkraft af biler med et gen-
nemsnitligt cylindervolumen end af biler med et langt hej-
ere cylingcrvolumen. Jeg mener, at de fleste medlemsstater
som folge af denne nye udvikling p4 et eller andet tids-
punkt bar omlzgge deres motorafgifissystem.
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35. Det er ogsd vigtigt at bemarke, at si
godt som alle udenlandske biler med et cyl-
indervolumen pi under 3 liter, som med
hensyn il plads og komfort praktisk talt er
identiske med dyre franske biler (Citroén
CX, Peugeot 505, Renault 25), klassificeres
i afgiftsgrupper lig med eller under 16 CV
(Alfa 6, alle Audi’er, BMW 1 serien 5,0,
628Csi og 730, Fiat Croma, Ford Scorpio,
Lancia Thema, Maserati Biturbo, Mercedes
260 E, 260 SE, 300 E / SEL med manuelt
gear, Rover 820, Saab 9 000, Volvo 740 og
760 osv.).

36. P4 den anden side kan der rejses fol-
gende kritik mod den made, hvorpa den af-
giftspligtize motorkraft bestemmes i Frank-

rig.

37. Det officielle formal med indferelsen af
faktoren K i formlen for beregningen af den
afgiftspligtige motorkraft er at begunstige
de biler, som forbruger forholdsvis lidt
breendstof. Som vi har set, forbruger biler
med stort cylindervolumen, men med lange
udvekslingsforhold, kun meget brendstof
udover 130 km / t. Men i Frankrig er det
under alle omstzndigheder forbudt at kere
hurtigere.

38. For det andet er det ubestrideligt, at bi-
ler med et cylindervolumen pa under 3 liter
i sig selv kan forbruge meget brendstof. Jeg
tenker her pa de sikaldte sportsmodeller,
hvis motor er karakteriseret ved serlig hoj
omdrejningshastighed og kompression og
forholdsvis »korte« udvekslingshold. De kan
ogsi nd hastigheder pa over 200 km / t.

39. Disse biler kan ved 180 km / t forbruge
mere end en bil med hejere cylindervolu-
men, men med »lengere« udvekslingsfor-
hold. Men disse sportsmodeller straffes illke
pd samme mdde som biler med hejt cylin-
dervolumen.
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40. Endvidere har den franske regering ikke
anfert noget objektivt kriterium som beretti-
gelse for fastfrysningen af faktoren K ul 21
frem for 20 eller 22 km / .

41. Feldain har for sit vedkommende som
nzvnt i retsmederapporten beregnet, at hvis
parameteret K er begranset til 21 km / t, vil
alle koretojer med et cylindervolumen pa
over 3 109,7 cm® automatisk blive tillagt en
afgiftspligtig motorkraft pA over 16 CV,
uanset deres forskellige karakteristika med
hensyn til breendstofforbrug. Imidlertid har
kun udenlandsk fremstillede biler et cylin-
dervolumen pi over 3 109,7 cm’.

42. Dette argument forekommer mig imid-
lertid neeppe overbevisende, for kategorien
17 CV skal jo begynde et sted, og jeg kan
ikke se, hvorfor greensen ikke skulle ligge pa
3109,7 cm’. Hvis den ovre grense for K
havde ligget pa 20 km / ¢, ville tzrsklen for
17 CV ligge pa 2 961,75 cm®. Deue ville
ikke medfore, at nogen fransk bil overgik
fra kategorien 16 CV til kategorien 17 CV,
fordi ingen af disse biler har et cylindervolu-
men pi over 2 664 cm’. (Selv Peugeot 604,
som ikke lengere fremstilles, ndede kun op
pi 2 849 cm’.)

43. Hvis den evre grense for faktoren K
havde ligget paA 22 km / t, ville tersklen
have ligget p&d 3 257,92 cm’. Yderligere en
enkelt udenlandsk bil (Porsche 911) havde
eventuelt kunnet »falde« til kategorien 16
CV, men for at vere sikker pd det mAtte
man kende faktoren K for denne bil.

44. Men der er et andet argument, som ef-
ter min mening er afgerende her. Det er den
omstendighed, at resultatet af beregningen
0,0458 x C: K forwat er opleftet til po-
tensen 1,48, selv nar faktoren K er »fast-
frosset« til 21. Dette har til resultat, at virk-

ningen af det storre cylindervolumen i biler
pi over 3109,7 cm® forsterkes, uden at
dette overhovedet kompenseres ved en til-
svarende hensyntagen ul de »lengere« ud-
vekslingsforhold, som sedvanligvis karakte-
riserer disse biler.

45. Jeg sagde lige, at det ikke var rimeligt,
at en bil pd 3 590 cm’® klassificeres i katego-
rien 13 CV. Omvendt forekommer det mig
wivlsomt, at det er berettiget at klassificere
den i kategorien 21 CV.

46. Det er vanskeligt at forstd, hvorfor man
fra den twerskel, hvor faktoren K’s reelle
veerdi ikke lengere tages i betragining, ikke
blot vender tilbage til en klassificering, der
alene er baseret pd bilernes cylindervolu-
men.

47. Jeg onsker ikke at udtale mig om
spergsmilet, om det ville vere tilstrekkeligt
som alternativ at nedswtte eksponenten 1,48
for de biler, for hvilke der er en maksimum-
greense for koefficienten K. (Allerede en
nedszttelse fra 1,48 til 1,44, ville f. eks. be-
virke, at disse bilers afgifispligtige motor-
kraft nedsettes.) Hvad der i alle tilfzlde
star fast, er, at »fastfrysning« af en af fakto-
rerne i en matematisk formel logisk ma fore
til en fornyet undersogelse af formlens ov-
rige faktorer for at undgd, at de pludselig
far uforholdsmassig virkning, navnlig nér
der er tale om international konkurrence,
og wndringen af beregningsmaden har bety-
delige virkninger for biler fremstillet i andre
medlemsstater.

48. Dette er faktisk tilfeeldet her. Som svar
pA et spergsmil stillet under den mundtlige
forhandling har de franske myndigheder tl-
stillet Domstolen en liste over seks franske
bilmodeller, hvis afgiftspligtige motorkraft
@ndres pa grund af begrensningen af fakto-
ren K. Der er dog tale om en liste over bi-
ler, der er »typegodkendt efter den 1. januar
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1978«. Tre af disse modeller fremstilles en-
ten ikke lengere eller skifter kun kategori
pa grund af deres automatgear med tre ud-
vekslingsforhold. De tre ovrige modeller er
biler af sportstypen, som fremstilles i for-
holdsvis lille antal, og hvoraf kun to flyttes
til en hejere afgiftsgruppe.

49. Det viser sig altsa, at den franske pro-
duktion kun marginalt pavirkes af de om-
tvistede bestemmelser.

50. Vi har desverre ikke en fuldstendig
liste over de udenlandske biler, som flyttes
til en hejere kategori pa grund af denne be-
regningsmade. Men den mi vere lang, da
de tyske fabrikanter ifolge fagpressen szlger
ca. 56 modeller med en motorkraft pa over
100 kW, de britiske fabrikanter ca. 20 og de
italienske fabrikanter ca. 34, mens de fran-
ske fabrikanter tilsyneladende kun fremstil-
ler 8.

51. Det ma derfor konkluderes, at bereg-
ningsmiden for den afgiftspligtige motor-
kraft for biler pa over 100 kW ikke er neu-
tral ud fra et konkurrencesynspunkt, og at
den indirekte kan beskytte de fransk frem-
stillede biler, der har denne motorkraft.

b) Hensyntagen til automatiske gearkassers

Jorskellige udvekslingsforhold

52. For 15. april 1983 beregnedes faktoren
K for biler med automatgear med 4 udveks-
lingsforhold pd grundlag af disse 4 udveks-
lingsforhold efter formlen

ki + k2 + k3 + k4

K= 42

53. Efter et cirkulere af 15. april 1983 lzg-
ger man nu kun gennemsnittet af 3 udveks-
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lingsforhold til grund i stedet for 4 efter en
af folgende formler:

k1 4+ k2 4 k4
K= 3,48
eller lig med 1,4 k3

hvis k4 er mindre end

eller

K = k1 + k2 4 1,4 k3 hvis k4 er starre
= 3,48 end
eller lig med 1,4 k3

54. AEndringen af bestemmelserne forer
altsa til det resultat, at faktoren K fra 1983
er lavere, end den var for: folgelig forages
den afgiftspligtige motorkraft for en bil ud-
styret med automatgear med 4 udvekslings-

forhold.

55. Imidlertid giver automatiske gearkasser
med 4 udvekslingsforhold et lavere brend-
stofsforbrug end gearkasser med 3 udveks-
lingsforhold. En lovgivning, der har til for-
mél at begunstige de mest gkonomiske ke-
retajer, burde derfor klassificere biler med
sidanne gearkasser i en lavere afgiftskate-
gori og ikke i en hajere.

56. Det viser sig imidlertid, at der i de sene-
ste 4r ogs4 er blevet indfert automatiske ge-
arkasser med 4 udvekslingsforhold i fransk
fremstillede biler (se den franske regerings
svar p4 Domstolens tredje spargsmal).

57. Saledes er alle biler med automatgear af
merkerne Peugeot og Citroén BX udstyret
med gearkasser med 4 udvekslingsforhold.
De ovenfor gengivne beregningsregler gal-
der for disse modeller pi samme mide som
for udenlandsk fremstillede modeller.

58. Under disse omstzndigheder kan den
nye beregningsmade for parameteret K for
biler udstyret med en automatisk gearkasse
med 4 udvekslingsforhold efter min mening
ilke anses for at have diskriminatorisk eller
beskyttende virkning.
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Sammenfatning

59. Af de ovenfor anferte grunde foreslir jeg Domstolen at besvare det stillede
sporgsmal siledes:

»Artikel 95 i1 Traktaten om Oprettelse af Det Europziske @konomiske Fallesskab
skal fortolkes saledes, at den er til hinder for, at en medlemsstat pilegger biler
over en bestemt afgiftspligtig motorkraft, som udelukkende importeres, bl. a. fra
andre medlemsstater, en differentieret afgift, som stiger efter en vesentligt ster-
kere progression end den differentierede afgift, der gwlder for biler, som ikke
overskrider samme afgiftspligtige motorkraft, og til hinder for, at medlemsstaten
beregner den afgiftspligtige motorkraft efter en metode, som resulterer i en for hgj
anszttelse af den afgiftspligtige motorkraft for visse kategorier biler, hvoraf star-
steparten importeres, navalig fra andre medlemsstater.«
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