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ANONYMISATION DE LA REQUETE

1 En application de l'article 95 du réglement de procédure de la Cour de Justice, les juges
d'instruction ont décidé de présenter cette demande de maniére anonymisée, s'agissant
d'une question préjudicielle formulée au stade de l'instruction, et donc dans le cadre d'une
procédure non publique dont le contenu est accessible uniquement aux parties,

conformément a l'article 11 du code de procédure pénale frangais.

2 Le mis en cause concerné par la procédure d'instruction est un constructeur automobile

commercialisant des véhicules sur le territoire frangais, qui sera nommé ci-apres « société
X».

PARTIES AU LITIGE AU PRINCIPAL ET LEURS REPRESENTANTS
- le procureur de la République de PARIS
- la société X, témoin assisté, dont les coordonnées seront envoyées dans un document séparé.

- liste des parties civiles envoyée dans un document sépar€.

* ok K

3 Parallélement 4 la présente requéte, trois autres requétes similaires, portant sur d'autres
constructeurs automobiles commercialisant des véhicules sur le territoire frangais, sont

également envoyées ce jour a la Cour de Justice de 'Union Européenne.
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OBJET DU LITIGE ET FAITS PERTINENTS

4 Le 28 septembre 2015 le vice—pfésident du conseil régional d'Ile de France en charge des
transports s'appuyant sur les informations dont il avait eu connaissance par les médias,
dénongait auprés du Procureur de Paris les agissements d'un constructeur automobile,
ayant mis en circulation sur le territoire frangais des véhicules dotés d'un logiciel
susceptible de fausser les résultats des contrdles d'émission de gaz polluants, et

notamment des Nox (Oxydes d'azote), avant la mise sur le marché de ces véhicules.

5 Le 2 octobre 2015, le parquet de Paris saisissait l'office central de lutte contre les atteintes
a l'environnement et a la santé publique (OCLAESP) de ces faits, qu'il qualifiait de
tromperie aggravée, et demandait une enquéte sur les conditions de mise en circulation

sur le marché francais des véhicules concernés.

6 Parallelement, dans le cadre de ses pouvoirs propres, le Service National des Enquétes
(SNE) de la Direction Générale de la Concurrence et de la Répression des Fraudes
(DGCCRF) avait entrepris des investigations sur ces mémes faits a4 la demande de la
ministre de 1'écologie, afin de déterminer si des véhicules commercialisés sur le territoire

frangais étaient €quipés d'un tel logiciel.

7 Dans son procés-verbal de constat du 11 février 2016 adressé au Procureur de la
république de Paris, le SNE rappelait le cadre réglementaire de I'homologation partielle
des véhicules relative aux émissions de polluants, et décrivait le fonctionnement de la

vanne EGR (Exhaust Gas Recirculation).

8 Dans le cadre de l'homologation partielle relative aux émissions de polluants, les
véhicules sont testés selon un protocole dont les paramétres sont précisément définis
réglementairement (Profil de vitesse suivi, température, pré-conditionnement du -
véhicule). Le profil de vitesse utilisé pour le test d'homologation est appelé NEDC (New
operating driving cycle), et consiste en la répétition de quatre cycles urbains, suivis d'un

cycle extra-urbain.
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La vanne EGR est une des technologies utilisées par les constructeurs de véhicule pour
contrdler et réduire les émissions finales de Nox. La société X utilise cette technologic
sur les moteurs de type X .1 s'agil d'un systéme qui consiste a rediriger une partic
des gaz d'échappement des moteurs 4 combustion dans le collecteur d'admission des gaz,

c'est-a-dire 1'entrée d'air fourni au moteur, afin de réduire les émissions d'oxydes d'azote.

Le systtme de dépollution par recirculation des gaz d'échappement est constitué d'une
conduite permettant de faire transiter les gaz d'échappement vers I'admission, assortie
d'un échangeur thermique deﬁtiné a refroidir les gaz briilés et d'une vanne EGR qui vient

régler le débit de gaz briilés réintroduits dans 'admission.

L'cuverture de cette vanne est pilotée par le calculateur de contrdle moteur. Le calculateur
de contrdle moteur désigne le systéme informatique embarqué qui commande des
dispositifs physiques au sein du véhicule. Le calculateur, en fonction des informations
fournies par les baptéurs, commande des actionneurs. Ces actionneurs contrdlent l'état des
différents éléments mécaniques du moteur. Ainsi, l'ouverture de la vanne EGR, dont
dépend l'efficacité de la dépollution, est commandée en temps réel par le calculateur de
contrle moteur, qui, en fonction des informations collectées par les différents capteurs
(vitesse, température moteur...) envoie des instructions & l'actionneur de la vanne EGR.
Le taux d'ouverture de la vanne EGR est donc commandé par le calculateur, et in fine,

par le code source du logiciel qui y est intégré.

La société X a refusé de transmettre aux enquéteurs le code source des calculateurs de

controle des moteurs X . en invoquant des raisons de confidentialité.

Le SNE joignait a son rapport les tests et essais effectués a la demande du ministére de
l'écologie frangais qui avaient été confiés a 'UTAC (Union Technique dé 1'Automobile du
motocyle et du Cycle), seul laboratoire habilité en France a faire passer les tests
d'homologation des véhicules. Ces tests avaient pour but de rechercher si une
présomption de fraude sur les tests antipollution pouvait étre déterminée. Plusieurs
véhicules du constructeur X élaienl soumis & ces tests et les techniciens constataient que
pour certains d'entre eux les émissions de Nox étaient multipliées (par 2 ; 3,2 ; 3,4 ou par

3,6 selon les véhicules), lorsque le début du profil de vitesse NEDC était tronque.
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Des tests complémentaires avaient été confiés a I'IFPEN (Institut Frangais du Pétrole
Energie Nouvelle) a la demande du Ministére de 1'écologie, sur trois véhicules, pour
observer le comportement de certains éléments mécaniques du moteur en fonction d'une
situationi de conduite donnée, en mesurant notamment le taux d'ouverture de la vanne
EGR. IlIs permettaient de constater que les émission de Nox étaient spécifiquement
abaissées lorsqu'une phase d'homologation était détectée, grace a l'augmentation notable

de l'ouverture de_ la vanne EGR.

Apres son audition par le SNE, le responsable du département juridique de la filiale
frangaise de la société X communiquait aux enquéteurs les modéles des véhicules
éventuellement équipés du Jogiciel litigieux et le nombre de ces véhicules par modéle,
commercialisés sur le territoire frangais, soit 946 087 véhicules, tout en précisant qu'a
cette date (25 septembre 2015), il ne pouvait pas dire si les moteurs )( rutilisés dans
les véhlcules commercialisés en Europe étaient effectivement équipés du log1c1el litigieux

dont 11 avait été question dans les médias.

Une perquisition était organisée par le parquet de Paris dans les locaux de cette filiale le
16 octobre 2015, afin de rechercher si des €1éments objectifs permettaient de penser que
cette structure frangaise était informée de l'existence du logiciel litigieux. En 1'état de
l'exploitation des données saisies, aucun élément ne permettait de démontrer une

complicité de la structure frangaise. .

Le Président de cette filiale frangaise était entendu en audition libre le 20 janvier 2016 et
expliquait que sa société était une entité¢ d'importation et de vente de véhicules des
marques du groupe X, qui avait la forme d'une société anonyme, ﬁliale de la société X
qui en était l'unique actionnaire. Il expliquait que les véhicules vendus par sa société
faisaient l'objet d’homologation dans trois autres pays européens et que sa société ne
disposait d'aucune information technique sur le déroulement des processus
d'homologation. Il indiquait avoir découvert l'existence du logiciel litigieux par la presse
le 20 septembre 2015, en ignorer le mécanisme mais il se déclarait néanmoins en mesure
d'indiquer que ce logiciel équipait certains moteurs diesel X Euro 5, dont 950 000
véhicules en France, qui allaient faire I'objet de rappels pour une mise a jour du logiciel.

Il expliquait ne pas reconnaitre le caractére frauduleux du logiciel, qui avait pour but
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"d'optimiser a la baisse les émissions de Nox".

Le cubinet d'avocat Freshfieclds Bruckhaus Deringer, communiquait aux enquéteurs par
courriels des 15 et 18 décembre 2015, un document juridique de trente pages établi a la
demande de la société X, visant a démontrer que le syst¢me de recyclage des gaz
d'échappement (RGE, EGR en anglais) ne pouvait pas étre considéré comme un dispositif
de «manipulation» ou «dispositif d'invalidation» au sens de la réglementation européenne

(voir infra : « position de la société concernée »).

Cette enquéte aboutissait & I'ouverture d'une information judiciaire confiée & trois juges

d'instruction le 19 février 2016.

Une expertise judiciaire était ordonnée afin de procéder a une exploitation du résultat des
tests effectués par l'autorité administrative, ainsi qu'a toutes autres analyses techniques de
maniére a décrire le mécanisme du logiciel litigieux et exposer ses effets quant a
l'augmeﬁtation de la diffusion dans l'atmosphére de NOx par les véhicules dotés de ce

logiciel.

Dans son rapport déposé le le 26 avril 2017, l'expert exposait que dans I'esprit des textes,
les systémes de contrdle des émissions devaient étre opérationnels lors du
fonctionnement normal du véhicule. Les manipulations mises en évidence par I'enquéte
montraient que dans les véhicules de marque A de la méme série que celui étudié et saisi,
la vanne EGR n'était pas pilotée de fagon conforme au mode correspondant a
'homologation. Le mode d'opération normal ne permettrait pas, comme le montraient les
tests effectués par I'UTAC, de respecter les limites de pollution. L'expert considérait que
c'était un mode d'opération a-normal puisqu'extraordinaire, qui permettait au véhicule
d'étre homologué. Autrement dit, sans détection du cycle d’'homologation il n'y aurait pas
eu homologat@on. Le systtme de dépollution était bien modifié en mode normal

d'utilisation et son efficacité minorée.

L'expert commis concluait & l'existence d'un dispositif permettant la détection de la
procédure d’homologation et 'adaptation du fonctionnement du systéme de recirculation

des gaz briilés aux fins de cette homologation et & 'augmentation des émissions d'oxydes
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d'azote résultant de cette manipulation pour les véhicules roulant normalement. Il ajoutait
que si le fonctionnement de la vanne EGR en circulation réelle avait été conforme a celui
mis en place” pour l'homologation, ces véhicules auraient produit, ‘notamment en
circulation urbaine, nettement (de l'ordre de la moitié) moins d'oxydes d'azote,
probablement un’peu plus (de l'ordre de 5%) de monoxyde de carbone, d'hydrocarbures
imbriilés et de dioxyde de carbone en contrepartie. Leur consommation, leur puissance et
leur agrément de conduite auraient eux aussi été probablement réduits marginalement.

Les opérations de maintenance auraient été plus fréquentes et plus cofiteuses.

L'expert exposait enfin que le syst¢tme EGR est un dispositif de maitrise de la pollution
en ce sens qu'il équipe les moteurs dans le seul but de réduire les émissions de NOx, que
la diminution de son ouverture réduit 'efficacité du systéme de contrdle des émissions et
se traduit donc par une élévation des émissions de NOx, et que cette diminution est mise
en évidence dans des conditions normales d'utilisation des véhicules. En contrepartie,
l'absence de gaz neutres dans la chambre de combustion et surtout le passage du débit
intégral dans la turbine du turbocompresseur se traduisent par une capacité d'accélération
plus importante du moteur mais aussi par un plus grand potentiel de puissance. Cela se
traduit également par un encrassement moindre des conduits d'admission, des soupapes et

de la chambre de combustion, ce qui concoure a la longévité et a la fiabilité du moteur.

La société X était convoquée devant les juges d'instruction le 28 mars 2017, Elle se
rendait & sa convocation et bénéficiait du statut de témoin assisté, en l'attente des

¢léments complémentaires de I'enquéte. Elle refusait de répondre aux questions & ce

* stade.

Les autorités judiciaires du pays du siége social de la société X refusaient de transmettre
les éléments d'enquéte sollicités par les juges d'instruction frangais, et notamment le
détail des méthodologies de calibration des moteurs X . La société X refusait

également de communiquer ces éléments.

Plus de 1200 personnes se sont d'ores et déja constituées partie civile dans le cadre de la
présente information judiciaire, depuis son ouverture en février 2016 pour tromperie

aggravée sur les qualités substantielles et les contrdles effectués.
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DISPOSITIONS NATIONALES APPLICABLES AUX FAITS DU LITIGE
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Qualification visée dans le réquisitoire introductif du 19/02/16 : D'avoir sur le
territoire national, depuis le 1er septembre 2009, en tout cas depuis le temps non prescrit,
par quelque moyen que ce soit, méme par l'intermédiaire d'un tiers, étant partie ou non au
contrat, trompé les acquéreurs de véhicules dotés de moteur X _ diesel, sur les
qualités substantielles des véhicules et sur les contrdles effectués, avec cette circonstance
que les faits ont eu pour conséquence de rendre l'utilisation des marchandises

dangereuses pour la santé de 'homme ou de l'animal.

Faits prévus et réprimés par les articles L213-1, L213-2, L213-6, L216-1, L216-2, L216-
3, 1216-8 du code de la consommation, dans la rédaction applicable du 06/08/2008 au
19/03/2014, puis a compter du 19/03/2014, et par les articles 121-2, 131-38 et 131-39 2°

a 9° du code pénal.

Article L.213-1 du code de la consommation

Reédaction applicable jusqu'au 18 mars 2014 :

29 Sera puni d'un emprisonnement de deux ans au plus et d'une amende de 35.000 euros au

plus ou de l'une de ces deux peines seulement quiconque, qu'il soit ou non partie au

contrat, aura trompé ou tenté de tromper le contractant, par quelque moyen ou procédé

_ que ce soit, méme par l'intermédiaire d'un tiers :

1° Soit sur la nature, l'espéce, l'origine, les qualités substantielles, la composition ou la

teneur en principes utiles de toutes marchandises ;

2° Soit sur la quantité des choses livrées ou sur leur identité par la livraison d'une

marchandise autre que la chose déterminée qui a fait I'objet du contrat ;

3° Soit sur l'aptitude a l'emploi, les risques inhérents a l'utilisation du produit, les

contrdles effectués, les modes d'emploi ou les précautions a prendre.
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30 Le montant de I'amende peut étre porté, de maniére proportionnée aux avantages tirés du
manquement, a 10 % du chiffre d'affaires moyen annuel, calculé sur les trois derniers

chiffres d'affaires annuels connus a la date des faits.

Rédaction applicable du 19 mars 2014 au 30 juin 2016 :

31 Sera puni d'un emprisonnement de deux ans au plus et d'une amende de 300 000 euros
quiconque, qu'il soit ou non partie au contrat, aura trompé ou tenté de tromper le
contractant, par quelque moyen ou procédé que ce soit, méme par l'intermédiaire d'un

tiers :

1° Soit sur la nature, l'espece, l'origine, les qualités substantielles, la composition ou la
teneur en principes utiles de toutes marchandises ;

2° Soit sur la quantité des choses livrées ou sur leur identité par la livraison d'une
marchandise autre que la chose déterminée qui a fait I'objet du contrat ;

3° Soit sur l'aptitude a l'emploi, les risques inhérents a l'utilisation du produit, les

contrdles effectués, les modes d'emploi ou les précautions a prendre.

32 Le montant de l'amende peut étre porté, de maniére proportionnée aux avantages tirés du
manquement, & 10 % du chiffre d'affaires moyen annuel, calculé sur les trois derniers

chiffres d'affaires annuels connus a la date des faits.

Article L.213-2 du code de la consommation

Rédaction applicable jusqu'au 18 mars 2014 :

33 Les peines prévues a l'article L.213-1 sont portées au double :

1° Si les délits prévus audit article ont eu pour conséquence de rendre l'utilisation de la
marchandise dangereuse pour la santé de I'nomme ou de l'animal ;

2° Si.le délit ou la tentative de délit prévus a l'article L. 213-1 ont été commis :

a) Soit a 'aide de poids, mesures et autres instruments faux ou inexacts ;

b) Soit a l'aide de manceuvres ou procédés tendant a fausser les opérations de 1'analyse

ou du dosage, du pesage ou du mesurage, ou tendant a modifier frauduleusement la

composition, le poids ou le volume des marchandises, méme avant ces opérations ;
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c) Soit enfin a l'aide d'indications frauduleuses tendant & faire croire & une opération

antérieure et exacte.

Rédaction applicable du 19 mars 2014 au 30 juin 2016 :

34 L-Les peines prévues a l'article 1..213-1 sont portées a cinq ans d'emprisonnement et a
600 000 € d'amende si le délit ou la tentative de délit prévus au méme article L.213-1 ont
€té commis :

1° Soit a 'aide de poids, mesures et autres instruments faux ou inexacts ;

2° Soit & l'aide de manceuvres ou procédés tendant a fausser les opérations de l'analyse
ou du dosage, du pesage ou du mesurage, ou tendant & modifier frauduleusement la
composition, le poids ou le volume des marchandises, méme avant ces opérations ;

3° Soit & l'aide d'indications frauduleuses tendant a faire croire & une opération

antérieure et exacte.

35 IL-Les peines prévues & l'article L.213-1 sont portées a sept ans d'emprisonnement et a

750 000 € d'amende si le délit ou la tentative de délit prévus au méme article L.213-1 :

1° Qnt eu pour conséquence de rendre l'utilisation de la marchandise dangereuse pour-
la santé de I'homme ou de I'animal ;

2° Ont été commis en bande organisée.

36 IIl.-Les peines d'amende prévues au présent article peuvent étre portées, de maniére
proportionnée aux avantages tirés du manquement, a 10 % du chiffre d'affaires moyen

annuel, calculé sur les trois derniers chiffres d'affaires annuels connus a la date des faits.

Article 1..213-6 du code de la consommation

37 Les personnes morales déclarées responsables pénalement, dans les conditions prévues
par l'article 121-2 du code pénal, des infractions définies aux articles L.213-1 a L.213-4
encourent, outre l'amende suivant les modalités prévues par l'article 131-38 du code
pénal, les peines prévues par les 2° 4 9° de l'article 131-39 du méme code. L'interdiction
mentionnée au 2° de l'article 131-39 du code pénal porte sur l'activité dans l'exercice ou a

'occasion de l'exercice de laquelle 'infraction a ét¢ commise.
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DROIT DE L'UNION APPLICABLE A NOTRE CAS D'ESPECE

38 Dans le cadre du Réglement (CE) n°715/2007 du Parlement Européen et du Conseil du
20 juin 2007, relatif a la réception des véhicules & moteur au regard des €missions des
véhicules particuliers et utilitaires légers (Euro 5 et Euro 6) et aux informations sur la
réparation et l’entretien des véhicules (Journal officiel de 1’Union européenne du

29.6.2007 - L171/1):

L'article 3 -10° au Chapitre 1 « objet, champ d’application et définitions » du Réglement

précité :

39 «10) «dispositif d’invalidation» signifie tout élément de conception qui détecte la
température, la vitesse du véhicule, le régime du moteur en tours/minute, la transmission,
une dépression ou tout autre parametre aux fins d’activer, de moduler, de retarder ou de
désactiver le fonctionnement de toute partie du systéme de contrdle des émissions, qui
réduit I’efficacité du systéme de contrdle des émissions dans des conditions dont on peut
raisonnablement attendre qu’elles se produisent lors du fonctionnement et de I’utilisation

normaux des véhicules; »

L'article 5.2 au Chapitre 2 « oblipations des constructeurs relatives a la réception» du.
\ )
Réglement précité :

40 « Exigences et essais

1. Le constructeur équipe les véhicules de telle sorte que les composants susceptibles
d’exercer un effet sur les émissions sont congus, construits et montés de maniére a
permettre aux véhicules, en utilisation normale, de se conformer au présent reglement
et & ses mesures d’exécution.

2. L’utilisation de dispositifs d’invalidation qui réduisent I’efficacité des systémes de
contrdle des émissions est interdite. Cette interdiction ne s’applique pas lors'que:

a) le besoin du dispositif se justifie en termes de protection du moteur contre des
dégéts ou un accident et pour le fonctionnement en toute sécurité du véhicule;

b) le dispositif ne fonctionne pas au-dela des exigences du démarrage du moteur;

ou

¢) les conditions sont substantiellement incluses dans les procédures d’essai pour

vérifier les émissions par évaporation et les émissions moyennes au tuyau arriére
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MOTIVATION DU RENVOI PREJUDICIEL

d’échappement. »

41

42

43

44

Le mécanisme juridique de la tromperie, dans notre cas d'espece, s'il était 1'étenu,
consisterait & avoir trompé les acquéreurs de véhicules des marques visés au réquisitoire
introductif munis d'un moteur X ', sur les qualités substantielles de leur véhicule, en
l'espéce la non conformité au réglement européen N°715/2007 du 20/06/2007, non
conformité caractérisée par la présence dans le véhicule d'un dispositif d'invalidation
interdit par l'article 5.2 du réglement et défini par l'article 3 10° du méme réglement,
consistant en la programmation du calculateur moteur agissant sur la vanne EGR, de
maniére & identifier le cycle d'homologation afin que le systtme de contrdle des
émissions de Nox soit activé pendant ce cycle et non lors des conditions normales

d'utilisation du véhicule.

Au regard de la décision prise en 2012 par le Centre Internationale de Recherche sur le
Cancer (CIRC) de classement des gaz d'échappement des moteurs diesels comme
cancérogenes avéres, la circonstance aggravante. que les faits ont eu pour conséquence de
rendre l'utilisation de ces véhicules dangereuse pour la santé de I'homme et de 1'animal est

également envisagée.

Les dispositifs employés pour agir sur le fonctionnement du systéme de contrdle des

émissions sont susceptibles de prendre différentes formes. Face & cette diversité de |
conceptions techniques, il importe de pouvoir identifier si un dispositif donné constitue
un dispositif d'invalidation au sens du réglement (CE) n°715/2007. Or, la définition du
dispositif d'invalidation donnée par l'article 3 point 10 de ce texte recouvre différentes
notions sur lesquelles nous souhaiterions disposer de l'interprétation de la Cour de Justice

de 1'Union européenne pour savoir si ces dispositions s'appliquent & notre cas d'espéce.

Dans la mesure ou la qualification de tromperie, telle qu'envisagée, repose sur
I'interprétation du réglement européen susvisé, nous avons décidé de saisir la Cour d'une
question portant sur l'interprétation des articles 3- 10° et 5.2 du Réglement (CE)
n°715/2007, estimant qu'une décision de la Cour était nécessaire pour prendre nos
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décisions, tant de mise en examen éventuelle que de renvoi ou non devant la juridiction
de jugement au terme de l'instruction, dans la mesure ol d'une part cette question
d'interprétation est nouvelle et présente un intérét général pour I'application uniforme du
droit de I'Union et d'autre part la jurisprudence existante ne parait pas fournir l'éclairage

nécessaire.

POSITION DE LA SOCIETE CONCERNEE

Présentation technique synthétique du dispositif par les avocats de la société X telle qu'elle

ressort d'une note juridique envoyée aux enquéteurs (cote D187) :

45

46

47

48

Les constructeurs de véhicules a moteur et dé leurs remorques doivent avoir obtenu une
réception UE par type avant de mettre sur le marché de tels véhicules dans 1'Union

européenne.

Parmi les actes réglementaires devant &tre respectés, figure le réglement du Parlement
européen et du Conseil du 20 juin 2007 relatif a la réception des véhicules & moteur au
regard des émissions des véhicules particuliers et utilitaires légers (Euro 5 et Euro 6) et
aux informations sur la réparation et l'entretien des véhicules (réglement (CE) n°

715/2007).

D'apres l'article 3, paragraphe 1, du réglement (CE) n°® 692/2008, pour qu'une réception
CE par type soit accordée a un véhicule, en ce qui concerne les émissions, le constructeur
doit démontrer que ce véhicule satisfait aux procédures d'essai spécifiées aux annexes III

a VIIIL, X a XII, XTIV, XVI et XX de ce réglement.

D'apres le point 2.5 de I'annexe 111 du réglement (CE) n® 692/2008, les limites d'€émission
applicables en ce qui concerne les oxydes d'azote sont de 180 mg/km (tableau 1 de
'annexe I du réglement (CE) n® 715/2007) pour les véhicules Euro 5 et de 80 mg/km
(tableau 2 de 1'annexe I du réglement (CE) n°® 715/2007) pour les véhicules Euro 6.
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49

50

51

52

Techniquement, le recyclage des gaz d'échappement (RGE, EGR en anglais) fait partie
de ce que l'on appelle les mesures internes au moteur. Au cours de l'opération de RGE,
les gaz d'échappement provenant du systéme d'échappement du moteur sont introduits par
le biais d'une valve de recyclage des gaz d'échappement dans le systéme d'admission du
moteur et remplacent une partie du combustible. Cela entraine notamment une réduction
des émissions d'oxydes d'azote. Il faut bien faire la distinction entre le RGE et le post-

traitement des gaz d'échappement.

Dans le moteur diesel X + EUS, il existe deux modes de fonctionnement du recyclage
des gaz d'échappement : dans le mode 1 de recyclage des gaz d'échappement (mode 1 de
RGE), le taux de recyclage des gaz d'échappement (taux de RGE) est relativement
éleve, tandis que le taux de RGE du mode 0 de recyclage des gaz d'échappement (mode
0 de RGE) est plus bas. Etant donné que le taux de RGE a une incidence sur la quantité
d'émissions d'oxydes d'azote, on peut considérer que les émissions d'oxydes d'azote sont
plus élevées‘en mode 0 de RGE qu'en mode 1 de RGE. Pour passer d'un mode de RGE a
l'autre, il faut que le NEDC prescrit pour I'essai dans des conditions de laboratoire soit
enticrement effectué, avec une petite marge de tolérance (plus ou moins 1 a 2 %,
maximum, des valeurs spécifiées pour le NEDC). Si le véhicule effectue l'intégralité de
ce NEDC, en respectant la distance et la durée depuis le début, le mode 1 de RGE est

actif ; dans le cas contraire, le véhicule est automatiquement en mode 0 de RGE.

En conduite réelle, il est presque impossible d'effectuer le cycle de conduite éynthétique

du NEDC, qui a été congu pour étre exécuté exclusivement dans des conditions de

-laboratoire. Du simple fait des contraintes liées & la circulation, 4 la sécurité, 4 la prise en

compte des autres usagers de la route, aux habitudes de conduite différentes, etc., il est
hautement improbable que quiconque puisse effectuer le NEDC, trés artificiel, composé
de cinq courbes de fonctionnement précisément définies, dans des conditions de conduite

normales.

Par conséquent, étant donné les spécifications précises et détaillées du NEDC en matiére
de durée, de vitesse et de distance, le NEDC n'est effectué que lors du cycle de conduite

synthétique réalisé dans des conditions de laboratoire sur banc dynamométrique, hors de
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la circulation réelle. Ainsi, le mode 1 de RGE ne s'applique, pour ainsi dire, qu'a l'essai
effectué dans des conditions de laboratoire, tandis que le mode 0 de RGE est actif dans

des conditions de conduite normales.

Conséquences tirées par les avocats de la société X au regdrd des dispositions du réglement

européen précitées

53

54

55

56

La définition du «dispositif de manipulation» figurant & l'article 3, paragraphe 10, du
réglement (CE) n°® 715/2007 évoque un effet du dispositif sur toute partie du systéme de
contrble des émissions qui réduit I'efficacité de ce systéme lors du fonctionnement et de
l'utilisation -normaux des véhicules. Cela signifie selon eux qu'un dispositif de

manipulation/d'invalidation n'est présent que lorsque:

i) la mesure de certains paramétres (par exemple, la vitesse) entraine:

ii) une désactivation ou, plus généralement, un effet sur un élément du systéme de
contrdle des émissions qui:

iii) réduit l'efficacité du systéme de controle des émissions dans des conditions que
l'on peut raisonnablement s'attendre & rencontrer dans des circonstances normales de

fonctionnement et d'utilisation du véhicule.

Un dispositif de manipulation, comme son nom en anglais «defeat device» l'indique
clairement, doit étre considéré comme un dispositif provoquant une réduction de
l'efficacité du systéme de contrdle des émissions lorsque certains paramétres sont atteints

dans des conditions normales de fonctionnement et d'utilisation du véhicule.

)
Du point de vue de la structure ou de l'intention, l'article 5, paragraphe 2, du réglement
(CE) n° 715/2007, et notamment les exceptions énumérées dans la 2¢éme phrase,
confirment que la notion de dispositif de manipulation s'appuie sur l'exemple-type d'une
désactivation d'une partie du systéme de contrdle des émissions dans des conditions
normales de fonctionnement et d'utilisation du véhicule, cela ayant pour effet de réduire

son efficacité.

Dans le cadre de l'interdiction énoncée a l'article 5, paragraphe 2, les alinéas a) et b)

définissent certains cas dans lesquels un dispositif de manipulation est autorisé a titre
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58

59

exceptionnel. Ces exceptions s'appliquent lorsque:

«a) le besoin du dispositif se justifie en termes de protection du moteur contre des
dégits ou un accident et pour le fonctionnement en toute sécurité du véhicule;

b) le dispositif ne fonctionne pas au-dela des exigences du démarrage du moteur.»

Ces deux exceptions concernent les conditions normales de fonctionnement et
d'utilisation du véhicule. Elles permettent 'utilisation d'un dispositif de manipulation &

certaines étapes spécifiques du fonctionnement normal du véhicule.

Inversement, cela signifie qu'un tel dispositif n'est pas autorisé lors des autres étapes du
fonctionnement normal du véhicule. Cela s'accorde parfaitement avec l'interprétation
littérale de la définition du dispositif de manipulation reproduite plus haut, qui mentionne
uniquement un effet sur des éléments du systéme de contrdle des émissions réduisant

I'efficacité dudit systéme dans des conditions normales de fonctionnement du véhicule. -

Le titre de I'article 5 du réglement (CE) n° 715/2007 illustre le fait que cet article impose
d'une part des exigences générales relatives aux véhicules et, d'autre part, dés exigences
en matiére d'essais. Les paragraphes 1 et 2 de l'article 5 du réglement (CE) n° 715/2007
traitent uniquement du fonctionnement et de l'utilisation d'un véhicule dans des
conditions normales. En vertu de l'article 5, paragraphe 1, du réglement (CE) n°
715/2007, le constructeur équipe ses véhicules de telle sorte que les composants
susceptibles d'avoir un effet sur les émissions sont congus, construits et montés de
maniére a permettre aux véhicules, «en utilisation normale», de se conformer au présent

réglement et & ses mesures.d'exécution.

L'interdiction de I'utilisation de dispositifs de manipulation vient tout de suite apres, c'est-
a-dire dans le paragraphe qui suit immédiatement, a l'article S, paragraphe 2, du
réglement (CE) n°® 715/2007. Ainsi, l'interdiction de ces dispositifs est bien associée a une
désactivation du systéme «en conditions normales d'utilisation». Cette interprétation
découle notamment de la position de l'article 5, paragraphe 2, du réglgment (CE) n°
715/2007 dans la structure générale du réglement, ce paragraphe constituant une

précision du paragraphe 1 de l'article 5 qui le précéde immédiatement.
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En outre, cette séparation intentionnelle se retrouve a l'article 5, paragraphe 3, du
réglement (CE) n° 715/2007. En vertu de ce paragraphe 3, la Commisston est chargée
d'adopter des dispositions particuliéres (c'est-a-dire visant & apporter des précisions)
relatives aux procédures, essais et exigences spécifiques pour la réception par type, ainsi

que des exigences pour la mise en ceuvre des dispositions du paragraphe 2 ayant pour

“objet de modifier des éléments non essentiels du présent réglement en le complétant. La

formulation souligne ici qu'il faut opérer une distinction entre, d'une part, les procédures
d'essai des véhicules et les exigences pour la réception par type et, d'autre part,
l'interdiction de l'utilisation de dispositifs de manipulation qui réduisent l'efficacité des
systémes de contrle des émissions, prévue a l'article 5, paragraphe 2, du réglement (CE)

n® 715/2007.

Pour résumer, l'interdiction des dispositifs de manipulation/d'invalidation, prévue par le
réglement (CE) n® 715/2007, s'applique aux appareils qui, dans des conditions normales
de fénctionnement et d'utilisation et dans certaines circonstances particulieres - par
exemple si 'on dépasse une certaine vitesse ou si la climatiéation ou le chauffage sont
mi$ en route - désactiYent une partie du systéme de contrdle des émissions (ou modifient
son fonctionnement) et réduisent donc l'efficacité de ce systéme dans des conditions

normales de fonctionnement et d'utilisation du véhicule.

Application au systéme de RGE : il ne s'agit pas d'un dispositif de manipulation/d'invalidation

62 Dans des conditions normales de fonctionnement du véhicule, le systtme de RGE ne

63

réduit pas l'efficacité du systéme de contréle des émissions dans certaines circonstances
particuliéres (c'est-a-dire n'entraine pas une « désactivation » de ce systéme). La situation
qui est typique de la présence d'un dispositif de manipulation, dans laquelle par exemple

le systeme de controle des émissions est désactivé ou voit son efficacité réduite lorsque le

véhicule dépasse une certaine vitesse, que la climatisation est mise en route ou qu'un

autre seuil de déclenchement est atteint, ne se vérifie pas.

Au lieu de cela, dans des conditions normales de fonctionnement du véhicule, c'est-a-dire
aprés la phase de démarrage du moteur, le systeme de RGE fonctionne en mode 0 sans

aucune incidence sur les éléments du systéme de contrdle des émissions. Le mode 1 de
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66

67

68

69

RGE ne s'active que dans les conditions de laboratoire artificielles du cycle de conduite
synthétique que constitue le nouveau cycle européen de conduite (NEDC). Ces conditions

n'existent pas en conduite normale.

Par conséquent, les critéres de l'interdiction énoncée a l'article 5, paragraphe 1, du
réglement (CE) n® 715/2007, c'est-a-dire la désactivation d'une partie du systéme de

controle des émissions dans des conditions de conduite normales, ne sont pas satisfaits.

L'interdiction prévue a l'article 5, paragraphe 2, du réglement (CE) n® 715/2007 ne

couvre pas les méthodes de détection du cycle.

Il est vrai que le systéme de RGE, avec ses modes de fonctionnement 0 et 1, pourrait étre
critiqué comme étant une «méthode de détection du cycle», dont l'objectif est d'influer
sur le fonctionnement du syst¢tme de contrdle des émissions en vue d'augmenter
(partiellement, c'est-a-dire uniquement pour ce qui concerne lés émissions d'oxydes

d'azote) son efficacité en mode 1.

Toutefois, cela ne justifie pas l'inclusion de ce dispositif— qui différe d'un point de vue
technique - dans le champ d'application du terme «dispositif de manipulation». Et il serait
encore moins justifié d'appliquer sans autre forme de procés une interprétation trop large
de la regle du «de lege data » (« en application du droit actuellement en vigueur ») pour
faire entrer la détection du cycle dans le champ d'application du terme «dispositif de

manipulationy, et ce pour des motifs politiques.

En vertu de I'Etat de droit, il serait donc exclu d'appliquer par analogie l'interdiction des
dispositifs de manipulation prévue a l'article 5, paragraphe 2, du réglement'(CE) n°
715/2007 aux méthodes de détection du cycle (qui doivent étre distinguées des dispositifs
de manipulation) afin de combler un vide juridique (supposé) ou de pallier les
incertitudes actuelles de la réglementation ou de son interprétation, et ce au détriment des

constructeurs.

L'extension des dispositions actuelles aux méthodes de détection du cycle, qui n'est pas

prévue par l'interdiction visée a l'article 5, paragraphe 2, du réglement (CE) n° 715/2007
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et contredit le principe juridique €lémentaire selon lequel les normes doivent étre claires
et stables, est en outre exclue du fait que, dans le cadre réglementaire actuellement en
vigueur, il existe toujours - et de maniere inévitable - un écart (parfois considérable) entre

les émissions mesurées dans le laboratoire d'essai et les émissions en conduite réelle.

QUESTIONS PREJUDICIELLES

1) Interprétation de la notion d'élément de conception

1-1 : Que recouvre la notion d'élément de conception citée dans l'article 3-10° du réglement

(CE) N°715/2007, définissant le dispositif d'invalidation (defeat device) ?

1-2 : Un programme intégré dans le calculateur du contréle moteur ou plus généralement
agissant sur celui-ci peut-il étre considéré comme un élément de conception au sens de cet

article ?
2) Interprétation de la notion de systéme de controle des émissions

2-1 : Que recouvre la notion de systéme de contrdle des émissions citée dans l'article 3-10° du

réglement (CE) N°715/2007, définissant le dispositif d'invalidation (defeat device) ?

2-2 : Ce systéme de contrdle des émissions inclut-il uniquement les technologies et stratégies
visant  traiter et réduire les émissions (notamment NOx) aprés leur formation, ou integre-t-il
également les différentes technologies et stratégies permettant d’en limiter la production a la

base, telles que la technologie EGR ?
3) Interprétation de la notion de dispositif d'invalidation (defeat device)

3-1 : Un dispositif qui détecte tout paramétre lié au déroulement des procédures
d'homologation prévues par le reglement (CE) n°715/2007, aux fins d’activer ou de moduler a
la hausse, lors de ces procédures, le fonctionnement de toute partie du systéme de contrdle des

émissions, et ainsi obtenir 1'homologation du véhicule, est-il un dispositif d'invalidation au
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sens de l'article 3-10° du Reglement (CE) n°715/2007 ?

3-2 : Dans l'affirmative, ce dispositif d'invalidation est-il interdit, en applicalion des

dispositions de I'article 5.2 (CE) N°715/2007 ?

3-3 : Un dispositif tel que décrit a la question 3-1 peut-il étre qualifié de « dispositif
d’invalidation » si l'activation & la hausse du systéme de contrdle des émissions est effective,
non seulement lors des procédures d’homologation, mais aussi de maniére ponctuelle, lorsque
les conditions exactes détectées pour moduler & la hausse le systtme de contrdle des

émissions lors de ces procédures d’homologation sont retrouvées en circulation réelle ?

4) Interprétation des exceptions prévues a l'article 5

4-1 : Que recouvrent les trois exceptions prévues a l'article 5.2 du Réglement. (CE)
n°715/2007 ?

4-2 : L'interdiction du dispositif d'invalidation activant ou modulant a la hausse le
fonctionnement de toute partie du systéme de contrble des émissions spécifiquement lors des
procédures dhomologation pourrait-elle étre écartée pour un des trois motifs listés a l'article

527

4-3 : Le ralentissement du vieillissement ou de I'encrassement du moteur fait-il partie des
impératifs de «protection du moteur contre les dégits ou un accident» ou du «fonctionnement

en toute sécurité du véhicule» qui peuvent justifier la présence d’un dispositif d'invalidation

au sens de ’article 5.2.a) ?

Fait a Paris, le 26 octobre 2018

gl tﬁﬂf@?struction

-

Nicolas AUBERTIN
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