FR

Traduction C-440/20 -1

Affaire C-440/20
Demande de décision préjudicielle
Date de dépét :
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AD GmbH, [omissis]

Partie défenderesse

[omissis]

[Or. 2] le Landgericht Stuttgart — troisieme chambre civile

[omissis] a décidé le 18 septembre 2020 :

La Cour de justice de 1’Union européenne est saisie odes, questions
préjudicielles suivantes en application de ’article 267 TFUE :

Interprétation de la notion de « dispositif d’invalidation »

1-1:

1-2:

1-3:

Faut-il interpréter et appliquer I’article 3, point'e0);, du, réeglement
(CE) n° 715/2007 en ce sens que la notiomd’ « €lément deiconeeption »
couvre exclusivement les seuls éléments mecaniques, d’une structure
physique ?

Si la question 1-1 appelle une réponse négative :

Faut-il interpréter et appliguerst’article 3, point 10), du reglement
(CE) n° 715/2007 enfce sens'que le,systeme de contrdle des émissions
ne couvre que lesyinstallations de dépollution des gaz placées en aval
de la ligne dupmoteur (par exemple sous la forme de catalyseurs
d’oxydationt Dieselindeyfiltres a particules Diesel, de catalyseurs de
réductiomdesiNOXx) 2

Faut-thwinterpréterset appliquer I’article 3, point 10), du réglement
(CEn®%15/2007en"ce sens que le systeme de contrdle des émissions
couvre les dispositifs de réduction des émissions, aussi bien internes
qu’externes duymoteur ?

Intexprétation dela notion d’« utilisation normale »

2-1.:

2-2:

Faut-il interpréter et appliquer I’article 5, paragraphe 1, du réglement
(SE) n° 715/2007 en ce sens que la notion d’« utilisation normale »
s’entend uniquement des conditions de conduite dans le nouveau cycle
de conduite européen ?

Si la question 2-1 appelle une réponse négative :

Faut-il interpréter et appliquer les dispositions combinées de
I’article 4, paragraphe 1, deuxieme alinéa, et de [Particle5,
paragraphe 1, du réglement (CE) n°715/2007 en ce sens que le
constructeur doit également garantir le respect des limites d’émission
visées a I’annexe | du réglement dans I’usage quotidien ? [Or. 3]
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Si la question 2-2 appelle une réponse affirmative :

Faut-il interpréter et appliquer I’article 5, paragraphe 1, du reglement
(CE) n°715/2007 en ce sens que la notion d’« utilisation normale »
s’entend des conditions effectives de conduite dans 1’usage quotidien ?

Si la question 2-3 appelle une réponse négative :

. Faut-il interpréter et appliquer I’article 5, paragraphe 1, du reglement

(CE) n°715/2007 en ce sens que la notion d’« utilisation normale »
s’entend des conditions effectives de conduite dans I’Usage,quotidien
en se fondant sur une vitesse moyenne de 33,6 km/h ethuneyvitesse
maximale de 120,00 km/h ?

Licéité des stratégies de réduction des émissions ‘réglées sur la
température

3-1:

Faut-il interpréter et appliquer I’article Syparagraphewd, du reglement
(CE) n°715/2007 en ce sens qu’unséquipementid’un veéhicule est
interdit lorsqu’un composant( susceptible, d’cxercer un effet sur les
émissions est congu de maniéresd ce que lestauxde recyclage des gaz
d’échappement soit régle. de“telle sorte qu*l assure un mode de
fonctionnement faiblement polluant tniquement entre 20 et 30 degrés
Celsius et que, en-dehors dewcette, fenétre de températures, il soit
progressivement reduit ?

Si la question 3-1 appellewune réponse négative :

. Faut«il interpréter.et appliquer I’article 5, paragraphe 2, du réglement

(CE) n®¢15/2007 “enace sens qu’un dispositif d’invalidation est
néanmoins, intexditylorsqu’il fonctionne continuellement en dehors de
fa fenétre, des temperatures comprises entre 20 et 30 degrés Celsius
pour protéger le moteur et réduit de ce fait nettement le recyclage des
gaz ?

Interprétation de la notion du «besoin» visé dans les éléments
constitutifs de la dérogation

4-1.:

Faut-il interpréter et appliquer I’article 5, paragraphe 2, deuxiéme
phrase, sous a), du réglement (CE) n° 715/2007 en ce sens que le
besoin d’utiliser des dispositifs d’invalidation au sens de cette
disposition ne doit étre retenu que lorsque la protection du moteur
contre des déegats ou un accident et le fonctionnement en toute sécurité
du veéhicule ne pouvaient étre garantis, et ce méme en utilisant la
technologie de pointe disponible a la date de la réception du modéle de
véhicule en cause ?

Si la question 4-1 appelle une réponse négative : [Or. 4]
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4-2 : Faut-il interpréter et appliquer I’article 5, paragraphe 2, deuxiéme
phrase, sous a), du reglement [(CE) n° 715/2007] en ce sens que le
besoin d’installer des dispositifs d’invalidation au sens de cette régle
sera récusé lorsque les paramétres de la programmation du moteur sont
choisis de maniere a ce que, compte tenu de son réglage sur la
température, la dépollution des gaz ne soit pas activée ou seulement de
maniere limitée en raison des températures habituellement attendues ?

Interprétation de la notion des « dégats» visés dans les éléments
constitutifs de la dérogation

5-1: Faut-il interpréter et appliquer I’article 5, paragraphe 2\ deuxieme
phrase, sous a), du reglement (CE) n° 715/2007 en, ce'sens que seulde
moteur doit étre protége contre les degats ?

5-2: Faut-il interpréter et appliquer I’article,5, paragraphg.2, deuxieme
phrase, sous a), du réglement (CE) n®¥715/2007, enxce sens que 1’idée
de dégats doit étre rejetée lorsqu’il s’agithde pieces dites d’usure (par
exemple la vanne EGR) ?

5-3: Faut-il interpréter et appliguer™l’article 5, ‘paragraphe 2, deuxieme
phrase, sousa), du reglement, (CE) n°715/2007 en ce sens que
d’autres composantsdu véhieule, et en, particulier les éléments en aval
dans la ligne d’échappement doivent étre protégés contre des dégats ou
un accident ?

Effets juridiques-et sanctions des manquements au droit de I’Union

6-1 : Faut4il, interpréter, et appliquer I’article 4, paragraphe 1, deuxieme
alinéa, ™ lParticle 4,5 paragraphe 2, deuxiéme alinéa, [P article 5,
paragraphesidety2, ainsi que I’article 13 du réglement (CE)
n° 745/20Q7 ‘en ce sens qu’ils protégent a tout le moins également le
droit & J’autodcétermination économique de ’acquéreur d’un véhicule
qui ne répand pas aux normes du reglement (CE) n° 715/2007 ?

Si‘la question 6-1 appelle une réponse négative :

6-2: Faut-il interpréter et appliquer I’article 4, paragraphe 1, deuxiéme
alinéa, Iarticle 4, paragraphe 2, deuxieme alinéa, I’article 5,
paragraphes 1 et 2, ainsi que [I’article 13 du réglement (CE)
n® 715/2007 en ce sens qu’il incombe aux Etats membres de prévoir un
dispositif de sanction qui habilite les acquéreurs de véhicules a agir en
justice au nom de D’effet utile pour faire respecter la réglementation
d’un marché voulue par le droit de I’Union ? [Or. 5]

6-3:a) Faut-il interpréter la notion de mesure « efficace, proportionnée et
dissuasive » au sens de I’article 13, paragraphe 1, deuxieme phrase, du
reglement (CE) n° 715/2007 en ce sens que le préjudice régulierement



b)

d)

6-4:

6-5:
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subi par le propriétaire du véhicule ne peut pas étre amputé ou diminué
de la faculté effective d’utiliser un veéhicule ne répondant pas au
réglement (CE) n° 715/2007 ?

L’idée d’effet utile propre au droit de 1’Union veut-elle que la notion
de mesure «efficace, proportionnée et dissuasive » au sens de
I’article 13, paragraphe 1, deuxieme phrase, du reglement (CE)
n° 715/2007 soit différenciée selon que I’infraction visée a I’article 13,
paragraphe 2, du réglement (CE) n°715/2007 est volontaire ou
seulement involontaire et que I’imputation de la faculté effective
d’utiliser le véhicule acquis ne se justifie que dans ce dernier'eas ?

Faut-il interpréter la notion de mesure « efficace, proportionnée .et
dissuasive » au sens de ’article 13, paragraphél, deuxieme phrase, du
reglement (CE) n°715/2007 en ce sens que mémejaucas ou un
avantage est pris en compte le constructeur, du “wéhicule doive
compenser économiquement la jouissance du capitahpercu, la contre-
prestation, en servant des lors un intérét ?

Faut-il interpréter la notion “de mesure “« efficace, proportionnée et
dissuasive » au sens de I’article 23,qaragraphe 1, deuxiéme phrase, du
reglement (CE) n°715/2007 en _ce sens que le constructeur d’un
vehicule non confaerme ausreglementCE) n°715/2007 doit étre
empéché, au plusytardsad partirade la premiére demande sérieuse de
reprise du véhicule, faite, par 1"@cquéreur, de se prévaloir d’une
compensation” entréylanfaculté effective d’utiliser le véhicule et la
contre-prestation ?

Faut-ils,interpréter, et “appliquer I’article 18, paragraphe 1, et
[I’article] *26,\paragraphe 1, de la directive 2007/46/CE en ce sens
que le constructeur mangue a son obligation de délivrer un certificat de
confermité,envcours de validité visé a 1’article 18, paragraphe 1, de la
directive, 2007/46/CE, lorsqu’il a équipé le véhicule d’un dispositif
d%nvalidation interdit par 1’article 5, paragraphe 2, du reglement (CE)
n%715/2007 et que la mise en circulation d’un tel véhicule enfreint
I’interdiction de vendre un véhicule sans certificat de conformité en
cours de validité découlant de ’article 26, paragraphe 1, de la directive
2007/46/CE ? [Or. 6]

L’objectif et I’esprit du reglement (CE) n° 715/2007 ainsi que de la
directive 2007/46/CE sont-ils que les valeurs limites d’émission fixées
a l’annexe | du réglement (CE) n°715/2007 et le certificat de
conformité visé a I’article 18, paragraphe 1, de la directive 2007/46/CE
lu conjointement avec le reglement (CE) n° 385/2009 établissent des
droits protégeant I’acheteur en ce sens que la méconnaissance des
valeurs limites d’émission fixées par le reéglement pour établir la
qualité et des régles d’immatriculation interdit en droit de 1’Union de
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prendre en compte dans la restitution du vehicule au constructeur les
avantages tirés de son usage ?

Il.  [suspension de la procédure] [omissis].

I11. [omissis] [Or. 7]

A Objet et faits a I’origine de la procédure au principal

. Les faits a I’origine de la procédure au principal

La partie demanderesse réclame 1’intervention de la défendetesse, au, titre d*umne
assurance de protection juridique dans I’action qu’elle envisage\d’engager centre
la société Bayerische Motorenwerke AG (ci-aprés «wBMW, AG ») pour un
véhicule Diesel trafiqué.

La défenderesse est une assurance de protection juridiques,La partie’demanderesse
est son assure.

Les parties sont liées par une assuraneexde protection juridique [omissis].

La partie demanderesse a acquis le 15 mars, 20125une X3 qui avait parcouru
0 kilométre. [omissis].

Par lettre du 27 mars 2019, la, partie demanderesse a indiqué a la défenderesse
vouloir agir en raison de la falsifieation de,1’échappement de la BMW X3 qu’elle
avait acquise. La falsificatiofirdudispositif d’échappement repose sur 1’utilisation
d’une « fenétre de, températtres » qui réduit durablement la dépollution des gaz
d’échappement®, dans,, des, conditions extérieures normales (par exemple
températuresy, inféricures “a)20vdegrés Celsius). L’utilisation de ce logiciel de
falsification ouwriraitia [aypartie demanderesse des droits a indemnisation envers le
constructeur. La défenderesse a ét¢ sommée d’intervenir.

Par lettre du 2ymal 2019, la défenderesse a refusé d’intervenir au motif que
contrairement'a ce qui s’est passé chez VW AG on ne reléve pas dans les moteurs
dey BMW "AG et d’autres constructeurs la détection d’un cycle de test mais
seulement.une « fenétre de températures ». Dans 1’état actuel de la réglementation
allemande et européenne, rien ne I’interdit. [Or. 8]

Au cours de la concertation, la partie demanderesse a exposé les écarts de
différents modeles de BMW AG en maticre de valeurs d’émission d’oxydes
d’azote lors de la circulation sur route :
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Véhicule Norme | NEDC! CADC? CADC CADC CADC ERMS 3 ERMS
Euro urbain extra Autoroute mixte moteur a
urbain température
BMW 318d |5 220 mg/km | 884 mg/km 470 mg/km | 633 mg/km | 604 mg/km - -
BMW320d |5 132 mg/km | 651 mg/km 213 mg/km | 157 mg/km | 226 mg/km - 250 mg/km
BMW 118d |5 177 mg/km | 1.536 mg/km | 319 mg/km | 868 mg/km | 752 mg/km - -
BMW X3 6 554 mg/km | 301 mg/km 361 mg/km | 488 mg/km | 383 mg/km - 311 mg/km
xDrive 20D :
BMW X5 6 52 mg/km | 48 mg/km 63 mg/km | 257 mg/km | 170 mg/km | 104 mg/km | 130 mg/km
xDrive 30D :
[8] La défenderesse n’a pas accepté la concertation et a notamment indiqué dans sa
lettre du 7 juin 2019 :
« 2. Pour agir contre BMW AG rien — a I’égard du modéle concret déwéhicules\BMW
X3 XDrive 35D Euro 5 premiere réception du 03/2012 dans les sériestactuelles.ou
antérieures — ne conforte objectivement la présence d2un ‘dispesitif, ili¢gal
d’invalidation. La discordance entre les valeurs en laborateire etles,valeurs réelles
ne permet en particulier pas de conclure a 1’eXistenceyd®un dispositif illégal
d’invalidation. [...]
[...]
8.  Le rappel actuel du KBA (Kraftfahrtbundesamty Office fédéral pour la circulation
des véhicules a moteur, Allemagne, cisapresile '« KBA ») pour un dispositif illégal
d’invalidation concerne uniquément les, véhicules¢ Diesel BMW 750Euro 6 et
BMW M550 3.0 Euro 6. De plus, il nehs’agit pas la de dispositifs illégaux
d’invalidation. [...]
Le véhicule de I’assuré de types\BMW, X3 XDrive 35D Euro 5 premiere réception
du 03/2012 ne fait pas J2objét d’unicappel administratif et aucun n’est annonce.
9. Les discordances entre, les Valeurs de dioxyde d’azote mesurées en laboratoire et
en réalité,n*établissent, pas, enselles-mémes 1’installation d’un dispositif illégal
d’invalidation. ‘€es discordances se manifestement de la méme maniére dans des
véhicules avec ousans dispositif illégal d’invalidation. » [Or. 9]
1. Qbjet du litige
[9] Leswparties divergent exclusivement sur I’interprétation du reglement (CE)

n° 715/2007 et de la directive 2007/46/CE dans le cadre de I’intervention au titre
de la protection juridique.

! New European Driving Cycle.
2 Common ARTEMIS Driving Cycle.

8 European Research for Mobile Emission Sources.
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La partie demanderesse estime qu’il est en principe interdit de mettre en place une
fenétre de tempeératures. Elle estime que [les valeurs limites d’émission fixées]
dans I’annexe | du reglement (CE) n°715/2007 doivent étre respectées non
seulement dans le [nouveau cycle de conduite européen (NEDC)] mais également
dans les conditions normales d’utilisation c’est-a-dire dans 1’usage de tous les
jours. Du point de vue du consommateur concerné, on satisfera a la charge de
I’allégation et de la preuve lorsque le véhicule litigieux ne respecte pas les valeurs
limites fixées dans le reglement (CE) n° 715/2007 dans son utilisation de tous les
jours ce qui justifie de conclure sur ce point a I’existence d’un dispositif
d’invalidation illégal. Il ne s’agit précisément pas de savoir si 1 autorité
administrative a ordonné un rappel.

Le reglement (CE) n® 715/2007 constitue selon elle une loi pretectrice aunsens de
I’article 823, paragraphe 2, du BGB. De surcroit, la mise“sur le, marchésd un tel
vehicule est contraire aux bonnes meeurs au sens de ’artiele 826,du,BGB.

La prise en compte de I'utilisation pour la durée de, I'utilisation “effective du
véhicule constitue une infraction au droit ded*Unionh L’ebligation*pour la partie
demanderesse de verser une compensation pour Futilisation,censtitue au fil du
temps une «charge financiere imminente » qui pourrait dissuader ce
consommateur d’agir en justice.

La défenderesse est tenue selon elle ‘d’intetyvenindsans réserve au titre de la
protection juridique. La partie, demanderesse n’a pas prétendu gratuitement qu’un
dispositif d’invalidation illégaltavaitiété installé et 1’utilisation d’une fenétre de
températures n’est pasdégale:

La défenderesse rétorque que la protection juridique doit étre refusée en 1’espece
dés lors que le 'KBA n’a, pas ordonné de rappel et le parquet n’a pas ouvert
d’enquéte sur ce,pointicomme 1M’a fait par exemple pour la série de moteur OM
651 de Daimler AG,

La responsabilite délictuelle du constructeur du véhicule litigieux ne pourrait pas
étre mischenycause, au titre de ’article 826 BGB : la mise sur le marché¢ d’un
véhicule dont legmoteur Diesel est équipé d’une fenétre de températures ne
constitue, pas ‘un dommage porté volontairement a 1’acquéreur au mépris des
bonnes mceurs [Or. 10]. On ne pourrait envisager de retenir une contrariété aux
bonnes meeurs que lorsque, au-dela de la simple connaissance de 1’installation
d’une fené€tre de températures avec le mode de fonctionnement en question dans le
moteur litigieux on trouverait aussi des éléments montrant que cela s’est fait de la
part du constructeur en sachant qu’il pouvait y avoir 1a des infractions a la loi et
qu’il a sciemment pris a tout le moins le risque de les commettre. Pour les
dispositifs d’invalidation qui fonctionnent en principe de la méme maniere en
condition normale de conduite et en situation de test, faute d’éléments concrets on
peut pas admettre tout bonnement que les constructeurs c’est-a-dire leurs
responsables ont agi en sachant qu’ils utilisaient éventuellement un dispositif
d’invalidation illégal.
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Les actions au titre de 1’article 823, paragraphe 2, du BGB sont vouées selon elle a
I’échec en raison de la nature de loi protectrice du réglement (CE) n° 715/2007 :
compte tenu du fait que les valeurs limites d’émission des normes Euro sont
assorties de conditions de contr6le minutieusement réglementées, il est au reste
dénué de pertinence de connaitre les taux d’émission que le véhicule a en dehors
des conditions légales de test qui sont determinantes, ¢’est-a-dire dans I’utilisation
de tous les jours.

La défenderesse comprend la notion de besoin au sens de I’article 5, paragraphe 2,
deuxiéme phrase, du reglement (CE) n° 715/2007 en ce sens quesles mesures
prises par le constructeur, par anticipation, pour éviter tout dégat a des cemposants
sont justifiées. La partie defenderesse justifie au nom de lasprotection des
composants la vanne EGR liée a un point de fonctionnement, qui, st réduite. €n
fonction de la température ambiante.

Les utilisations faites sont & imputer aux acquéreursydes vehiculesien, réduction de
leur préjudice. Cela est conforme a la jurisprudenceides'plusihautes juridictions.

I11.  Données techniques

On a coutume d’employer ’expréssionw fenétre de températures » pour un
dispositif réglé sur la températuré» La «fenétre de températures » n’est cependant
pas une notion technique définie. La naetionysert ici plutdt de formule pour
désigner le lien & la tempgérature d’umn dispositif technique physique. Du point de
vue de I’ingénieur, elleddécrityla plagende température (qui peut se rapporter par
exemple a la tempgrature d™an“eomposant du dispositif ou a la température
ambiante) a laquelletun dispositif, a ses rendements spécifiques. En 1’espéce, la
notion de « fenétre de ‘tempéeratures™ est liée en particulier aux systémes dits de
recyclage des gaz d’éehappement(systemes EGR). [Or. 11]

Dans la reduetion ‘deswémissions, on fait la distinction entre les dispositifs
primairesy(dits internes,au*moteur) et les dispositifs secondaires (traitement des
gaz d’échappement).

[omissis] 4 ° ©

Tous, les'nouveaux moteurs de série Diesel connus sont au moins équipés d’une
vanne ‘EGR. Le recyclage des gaz d’échappement consiste a substituer des gaz
d’échappement a une partie de la masse d’air aspirée par le moteur. Le besoin en
oxygene de la masse de carburant injectée limite la masse de gaz d’échappement
susceptible d’étre recyclée. [Or. 12]

4 [omissis]
5 [omissis]
6 [omissis]
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Une partie des gaz d’échappement est recyclee par la vanne EGR. La rencontre
des gaz chauds recyclés et de ’air frais refroidi venant du refroidisseur d’air
d’admission, crée par principe un risque d’encrassement. L’encrassement et la
suie sont des phénomeénes typiques liés a la température qui peuvent causer avec
d’autres facteurs, la panne de la vanne EGR [omissis]. 7 8

Pour prévenir ce risque, une partie seulement des gaz d’échappement est recyclée.
Le risque d’encrassement croit avec la fraicheur des températures extérieures. Le
recyclage des gaz d’échappement peut en revanche produire pleinement son effet
a des températures extérieures de 20 a 30 degrés Celsius. Dans cette fenétre de
températures la formation de dépdts et de suie est largement exclue.

Le pilotage de la vanne ERG se fait par un logiciel installé, dans“’apparcil de
pilotage du moteur, a 1’aide d’actionneurs électriques qui‘sont li¢s parexemple a
la température du liquide de refroidissement, a la températuresambiantey a la
température d’aspiration, ou a la température d’admission’dair. [Or:\13]

Les émissions de particules augmentent avec, le “taux_de recyelage des gaz
d’échappement en raison de la baisse deyla pression ‘partielle,d’oxygéne et du
degré d’oxydation due a la baisse des températuresdans la chambre de
combustion (écart oxydes d’azote/suie)mfomissis] ° [Or.'14]

Les seuls dispositifs internes audmoteur ne suffisant pas pour respecter des valeurs
limites, des dispositifs secondaires,ont été'preserits'sous la forme de systémes de
traitement des gaz d’echappement. Les compasants utilisés dans le traitement des
gaz d’échappement comiprennent le plus, souvent outre un catalyseur d’oxydation
et un filtre a particules, Diesel,, desicatalyseurs a injection NOx ainsi que des
catalyseurs SCR (Reduction‘catalytique'sélective).

Le véhicule litigieux n2est,pas equipé d’un catalyseur SCR.

V.. Cadre juridique national

La partie demanderesse sollicite la protection juridique a la partie défenderesse en
tant'quassureur dela protection juridique.

Unhassureur est en principe tenu au titre du contrat d’assurance de protection
juridique/conclu entre les parties d’accorder une protection juridique couvrant les
prestations nécessaires a la défense des intéréts juridiques de 1’assure. Les
prestations sont nécessaires lorsqu’elles sont objectivement requises par la défense
des intéréts 1°. La défense des intéréts doit présenter a cet égard des perspectives

7 [omissis]
8 [omissis]
9 [omissis]

10 [omissis]

10
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suffisantes de succeés. On I’apprécie a 1’aune des principes développés pour
I’article 114 du ZPO (Zivilprozessordnung ; Code de procedure civile). La
position de I’assuré doit étre a tout le moins défendable au vu des affirmations
qu’il avance et des moyens que la partie adverse leur oppose a sa connaissance. Si
aucun avis dominant ne s’est formé, il faut en gros procéder tant qu’il ne s’agit pas
de questions dont il n’y a absolument pas lieu de discuter en raison de leur
évidence. Il faut en plus qu’il apparaisse possible que I’assuré puisse apporter la
preuve des faits qu’il doit prouver a 1’aide d’éléments de preuve recevables et
adéquats. Dans 1I’évaluation des perspectives de succes, on ne peut en principe pas
apprécier les chances des preuves en appréciant anticipativement les preuves 1. Il
ne peut pas y avoir seulement une vague probabilité d’issue positive du litige pour
’assuré mais il faut méme au moins une grande probabilite.

La probabilité ne peut étre évaluée ici qu’apres avoir saisi la, Coun'de, justice
européenne. La jurisprudence des juridictions supérieures, n’a‘examing la fenétre
de températures que dans le cadre du dommage portéau meépris dessbennes maeurs
et récuse [Or. 15] toute action a ce titre. Quant'a la,question, de ‘savoir si le
reglement (CE) n° 715/2007 ou la directive 2007/46/CE ayun caractére protecteur
des tiers a 1’égard du consommateur, les jaridictions,supérieutes'ne se prononcent
pas ‘ou apportent une réponse négative sans saisir la‘Cour‘de justice européenne
pour qu’elle clarifie définitivementdles ¢ehoses. La saisine de la Cour de justice
européenne ne constitue pas a cet égard une mesure d’enquéte anticipée *mais
participe seulement de 1’obligation qu’azd’officeda chambre de céans de faire
toute la lumiere sur le droit applicable.

Contrairement a la jurisprudence,des juridictions supérieures * ou suprémes *° sur
la responsabilit¢ de€s, censtructeurs,nen 1’espéce dans le proces concernant
I’intervention de, l’assureur'de la protection juridique il est utile a la solution du
litige de savoir sittne «\fenétre destempératures » est en général compatible avec
le reglement (CE), n%725/200% et'si une infraction éventuelle a ce réglement peut
justifier fune “action, en, responsabilité au titre des dispositions combinées de
I’article 823, paragraphe2, deuxiéme phrase, du BGB et de [I’article 6,
paragraphel, de 1’article 27, paragraphe 1, premiére phrase, du Verordnung Uber
die EG-Genehmigung flr Kraftfahrzeuge und ihre Anhé&nger sowie fir Systeme,
Bauteile und selbststandige technische Einheiten fur diese Fahrzeuge (reglement
allemand-sur la réception CE de véhicules a moteur et de leurs remorques ainsi
quendes ‘systemes, composants et unités techniques autonomes destinés a ces

1 [omissis]
12 [omissis]
13 [omissis]
14 [omissis]

15 [omissis]
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véhicules ; ci-aprées '« EG-FVG »), ou de larticle5 du reglement (CE)
n° 715/2007.

Le juge de céans incline a penser que I’utilisation de fenétres de températures est
en principe interdite dans des moteurs Diesel. La question du rappel ou non
ordonné par le KBA est sans incidence sur la solution du litige °.

Dans le procés contre I’assureur concernant son intervention, la partie
demanderesse peut prétendre pouvoir agir contre le constructeur du véhicule au
titre des dispositions combinées de 1’article 823, paragraphe 2, deuxieéme phrase,
du BGB et du reglement (CE) n°715/2007, sur les dispositions‘combinées de
’article 823, paragraphe 2, deuxiéme phrase, du BGB ety de\J] article 6,
paragraphe 1, de I’article 27, paragraphe 1, premiére phrasey, de\]"EG-FVG:, Le
juge de céans incline a retenir 1’existence d’une infractioma la t€glementation du
marché, en I’espéce au reéglement (CE) n°715/2007ainsi,quw’a la [Or. 16]
directive 2007/46/CE. Le principe de I’effet utile, veut “‘que Fon donne aux
opérateurs du marché, en I’espéce 1’acquéreur du vwéhicule,nun dispositif de
sanction dont la vigueur ne dépend précisément pas d’un rappel que le KBA
ordonnerait a la suite d’infractions.

1. Régime national de responsabilitéy

L’article 823, paragraphe 2, ‘dusBGB dispose : “« La méme obligation [de
réparation du dommagecaus¢] Ihcombe ‘@ celui qui contrevient a une loi
protectrice des intéréts«d ‘autrui."Si, atx termes de la loi, sa méconnaissance se
congoit également sansfaute, Ikobligation'de réparer ne joue qu ’en cas de faute. »

L’article 6, paragraphe\Iydesl’EG-RGV dispose : « Il incombe au titulaire d’une
reception CE dvétabhir pounchague vehicule répondant au type agréé le certificat
de conformité viséa Warticle 18 de la directive 2007/46/CE lu conjointement avec
son annexe 1X et ‘d’em, assortir le véhicule.? Conformément a | article 18,
paragraphe 3, dela directive 2007/46/CE, le certificat de conformité est concu de
maniére aexclure toute falsification. »

L ’article 27, “paragraphe 1, premiére phrase, de IP’EG-FGV dispose : « Les
véhicules, “unités techniques ou composants neufs requérant un certificat de
confarmité conformément a | 'annexe IX de la directive 2007/46/CE, a | ‘annexe IV
de la directive 2002/24/CE ou a l’annexe lll de la directive 2003/37/CE, ne
peuvent éetre offerts en vente, vendus ou mis en circulation dans le pays aux fins
d’un usage sur la voie publique que s’ils sont accompagnes d’un certificat de
conformité en cours de validité. »

16 [omissis]
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L article 249 du BGB dispose : « Celui qui est tenu de réparer un dommage doit
retablir |’état des choses qui aurait existé si le fait d’ou resulte |’obligation de
réparer n’était pas survenu ».

L’article 849 du BGB dispose : « Si en raison de sa perte une chose doit étre
remplacée ou si en raison de son endommagement sa diminution de valeur doit
étre réparée, la victime peut réclamer des intéréts sur le montant équivalant a
compter du moment retenu pour estimer la valeur. »

2. Le préjudice

Du fait de I’acquisition du véhicule litigieux, la partie demanderesse &, subi un
préjudice cause par le constructeur. [Or. 17]

[41] L’existence d’un préjudice s’apprécie en principe a 1’aune,de I’hypothése, dite de la

difference c’est-a-dire en comparant le patrimoin€ dans 1"étatweu 1l%se trouve a la
suite du fait genérateur de responsabilité a celdi dans lequehdl sestrouverait si ce
fait générateur ne s’était pas produit ',

[42] Le préjudice peut d’une part consister enla charge d*une obligation non voulue

[43]

résultant de la conclusion d’une opé€ration, désavantageuse ou d’autre part de la
perte des conditions légales deyréception “pour infraction au réglement (CE)
n°®715/2007. La question_<dey, savoiry, si W’article 5 du reglement (CE)
n° 715/2007 protége également, I’intérét du eonsommateur a ne pas étre incité a
contracter une engagement™nomvoulu reste ouverte ¥ et n’a pas encore été
tranchée a ce jour par la.Cour de justice européenne.

3. Exposé, du fait générateur, du dommage — Eléments constitutifs de la
responsabilité

a) Charge del’allégation

La partie demanderesse a exposé que le vehicule litigieux dépasse les valeurs
limites'fixéesypar-fe réglement (CE) n° 715/2007 dans son utilisation de tous les
jours etigiie,ce dépassement est li¢ a un recyclage des gaz d’échappement réglé sur
la température. Le dépassement des valeurs limites constitue a cet égard
[omissis}*® un indice suffisant permettant de conclure a la présence d’un dispositif
d’invalidation illégal. L’article 5, paragraphe 2, premiére phrase, du réglement
(CE) n°715/2007 établit clairement une interdiction d’utiliser des dispositifs
d’invalidation. La chambre de céans part a cet égard du principe que les valeurs

1 [omissis]
18 [omissis]

19 [omissis]
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limites ne constituent pas seulement des conditions de laboratoire mais doivent
également étre respectées dans des conditions normales de fonctionnement. Si le
paramétrage fait en sorte que des conditions normales d’utilisation entrainent une
réduction du degré d’efficacité, le systeme de contréle des émissions [Or. 18]
fonctionnerait alors précisément en dehors des conditions normales d’utilisation.
Le mode de fonctionnement « dans des conditions normales de fonctionnement »
ne justifie pas en tant que tel de réduire I’efficacité d’un systeme de controle des
émissions.

Dans I’économie des textes, cela ressort de réglementations comparables pour
d’autres [composants de] véhicules. C’est ainsi que la directive 98/12/GE 2° pour
les systemes de freinage et la directive 70/387/CEE 2 pour. les, portiéres
choisissent 1’expression de « conditions normales d’utilisation,» qui“ourrait\étre
assimilée a celle de «conditions normales de fonctionnement,». ‘Ua dispesitif
d’invalidation réduisant le degré d’efficacité des freinsiou modifie, le"systeme de
verrouillage des portieres & basses températures sefait tout aussi tégal ‘dans leur
champ d’application que dans le cadre du réglement) (CE)«n%715/2007. Il ne
saurait en aller autrement a cet égard du modé de\fonctionnement des systémes de
contréle des émissions.

[Charge de I’allégation et offres dewprecuve selon les régles de procédure
nationales] [omissis]

[omissis] [Or. 19] [omissis]

[omissis] 22

b) Responsabilite\au titre des dispositions combinées de I’article 823,
paragraphe 2,\du'BGB ‘et de Iarticle 5 du reglement (CE) n° 715/2007

Aux fin§ de la,protection juridique & accorder, la partie demanderesse fonde son
action_enjyresponsabilité¢ sur le fait qu’elle a été incitée par le constructeur du
vehiculewa centracterwune obligation non voulue c¢’est-a-dire a acquérir un véhicule
ne répondant d’emblée pas aux conditions l1égales de réception. La question de
savoit Si,1’intérét a ne pas €tre incité a contracter une obligation non voulue reléve
del’articlend.du reglement (CE) n° 715/2007 reste ouverte.

Selon une jurisprudence constante des juridictions suprémes une regle est une loi
protectrice au sens de 1’article 823, paragraphe 2, du BGB lorsque d’aprés sa
finalité et son contenu elle a a tout le moins [Or. 20] également vocation a
protéger les particuliers ou es catégories particulieres de personnes contre

20 [omissis]
2 [omissis]

2 [omissis]
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’atteinte a une valeur juridique donnée. Ce n’est donc pas I’effet de la loi qui
compte mais son contenu et sa finalité ainsi que le fait de savoir si le législateur a
adopté la loi en voulant ou en voulant egalement une protection juridique, comme
revendiquée en raison de la prétendue atteinte, au bénéfice de personnes
particulieres ou de catégories particuliéres de personnes. Il suffit que la régle ait
vocation a protéger également I’intérét en cause du particulier mais elle peut aussi
avoir avant tout en vue l'intérét de la collectivité. D’autre part, le champ
d’application des lois protectrices doit rester dans ses limites.

aa)  Aux termes de I’article 5, paragraphe 1, du réglement (CE) n%715/2007, le
constructeur équipe les véhicules de telle sorte que les composants, susceptibles
d’exercer un effet sur les émissions sont congus, construits et montés deymaniere a
permettre aux véhicules, en utilisation normale, de se conformem,ausprésent
reglement et a ses mesures d’execution. Aux termes de I*article 5, ‘paragraphe 2,
premiere phrase, du réglement (CE) n°715/2007, Putilisationy detdispositifs
d’invalidation qui réduisent I’efficacité des systémeside contréle desémissions est
interdite. La deuxiéme phrase vise des exceptions.*Ainsi qu en peut le voir dans
ses considérants, le reglement vise a réaliser le'marchédntérieur parl’introduction
d’exigences techniques communes visant@ limiterdles émissiens des véhicules a
moteur (considérants 1 et 27) ainsi qu’a protéger 1’enyironaement en améliorant
en particulier la qualit¢ de 1’air (considerants’l, 4 a 7). lls évoquent aussi la
réduction des frais de santé tout comme,des années de vie gagnées (considérant 7).

bb)  Le Bundesgerichtshof?® et tine série'de tribunaux d’instance 2* ont dénié au
réglement (Ce) n° 715/200%, unscaraetere protecteur individuel au motif que le
réglement ne considerg pas“eswintérétsypatrimoniaux du detenteur du véhicule
mais vise uniquementsdes, objectifs communs a la collectivit¢ [Or.21]:
I’harmonisation . du mateh& intéricur, I"amélioration de la qualité de I’air et la
protection de Fenvirennementen semme.

cc)  Lewearacteravindividuellement protecteur pourrait se dégager en I’espéce du
considérant 17 du réglement aux termes duquel il est nécessaire de veiller a ce que
les( consommateurs, regoivent une information objective et précise sur la
consemmation, de carburant et les émissions de dioxyde de carbone des véhicules.
Il est sans ingidence que les émissions d’oxyde d’azote ne soient pas évoquées
dans le,considérant ni dans 1’article 4, paragraphe 3, correspondant du reglement.
Lesvauteurs du réglement n’ont pas pu vouloir garantir que les consommateurs et
usagers, recoivent une information objective et précise sur les émissions de
dioxyde “de carbone tout en entendant permettre dans le méme temps que le
non-respect des valeurs-limites fixées par le réglement pour les émissions d’oxyde
d’azote puisse leur étre caché .

2 [omissis]

2 [omissis]

% [omissis]
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L’idée d’une protection individuelle s’insére également dans le cadre de
responsabilité tracé par le reglement en particulier en son article 13. Aux termes
de cette disposition, les sanctions en cas d’infraction doivent étre efficaces et
dissuasives. L’effet dissuasif ne sera obtenu que si les acquéreurs de véhicule
bénéficient d’une protection individuelle au titre du régime de la responsabilité
délictuelle.

dd) La méme chose ressort du principe voulant que le droit communautaire
regoive 1’application la plus efficace possible et des arréts du 17 septembre 2002,
Mufioz et Superior Fruiticola, C-253/00, EU:C:2002:497 % ; et du 25\juillet 2008,
Janecek, C-237/07, EU:C:2008:447 . La Cour y a dit que la pleine,efficacité de
la réglementation en matiere de normes de qualité contribuant™aotamment a la
loyauté des échanges et a la transparence des marchés impliquent quetle respect.de
cette obligation puisse étre assure dans le cadre d’un proees civil intenté par un
opérateur a I’encontre d’un opérateur concurrent . NAu “reste, 1l peut étre
incompatible avec le caracteére impératif d’une dire€tive, visant a protéger la santé
publique [Or.22] d’exclure par principe qu’une, obligatienwimposée par la
directive puisse étre invoquée par une personne congernée. Il s’ensuit que les
personnes qui sont directement concernéés par lenrisque dun dépassement de
valeurs limites puissent saisir les autorités'eompétentesile cas,echéant en recourant
au tribunal compétente, pour enclen¢her Fétablissement d?un plan d’action qui est
obligatoirement prévu dans ce cas par la directive ?°. Dans les deux affaires il
s’agissait de faire respecter de§ dispositions de dreit communautaire qui avaient
en vue avec la protection de‘la concurrenceet la protection de la santé a tout le
moins également les interéts de, chagun des“requérants (concurrent; personne
directement concerné€ par deswdépassements de valeurs limites). D’apres la
jurisprudence de la ‘Ceourndeustice europeenne, un particulier peut également se
Voir reconnaitregnvers,une autre personne privée des droits a indemnisation pour
violation du dreit' communautaire.

Tel pourtait cte le eas en *€spece des lors que les valeurs limites ont un caractére
protecteur. de I’enyironnement en se fondant sur la qualité et revétent de ce fait un
caractere,ordonnateur du marché. Le respect des valeurs-limites peut-étre invoqué
non ‘seulement,par des concurrents mais également par les consommateurs finals
coneerngs.

% [omissis]
2z [omissis]

28 Arrét du 17 septembre 2002, Mufioz et Superior Fruiticola, C-253/00, EU:C:2002:497,
points 29 et 30.

2 Arrét du 25 juillet 2008, Janecek, C-237/07, EU:C:2008:447, points 35 et suivants.
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C) Les dispositions combinées de I’article 823, paragraphe 2, du BGB et
des articles 6, paragraphe 1, et 27 EG-FGV

La question qui se pose également dans le cadre des dispositions des articles 6,
paragraphe 1, et 27 EG-FGV qui sont fondés sur 1’article 18, paragraphe 1, et sur
I’article 26, paragraphe 1, de la directive 2007/46/CE, est celle de savoir si le
préjudice invoqué par la partie demanderesse dans le proces contre le constructeur
reléve du champ d’application matériel de la norme.

aa) Les actes juridiques adoptés par I'union européenne pout, harmoniser
pleinement les exigences techniques applicables aux véhicules ont notamment
pour objectif un niveau élevé de sécurité routiére, de protectionide la'santé et de
I’environnement, de rendement énergétique et de protection centre tne utilisation
non autorisée, considérants 2, 3, 14, 17 et 23 de la direetive ‘200%/46/CE» Aux
termes de D’article 6, paragraphe 1, EG-FGV, il appastientsaustitulaire “de la
réception type CE d’établir pour chaque véhicule eorrespendant au typeagréé un
certificat de conformité au titre de I’article 18 la, cenjointementravec1’annexe 1X
de la directive 2007/46/CE [Or. 23] et de lefjoindrevausvéhicule."Les nouveaux
véhicules pour lesquels un certificat desconformité est prescrit, ne peuvent,
conformément a I’article 27, paragraphe 1, EG-FGV, étre exposes, vendus ou mis
sur le marché dans le pays pour y étre utilisés,dans la circulation routiére, que s’ils
sont munis d’un certificat de conformit¢ valable:

bb)  Le Bundesgerichtshofi®® et'une sériende tribunaux d’instance 3! récusent ici
certes également le caractére protecteur des dispositions a 1’égard des tiers. Les
normes ont eu pour objectiflassecurité routiere, un niveau élevé de protection de
la santé et de I’envirennement, Rutilisation rationnelle de 1’énergie.

cc)  Milite cependant,en faveur discaractére individuellement protecteur de ces
dispositions la signification juridique de la déclaration de conformité : la nouvelle
réceptionsd un véhicule suppose la preuve que le véhicule correspond a un type
pour lequel uneyréception,de'type <CE a été délivrée. Le demandeur rapporte la
predvendesla déliveance de la réception par type en produisant un certificat de
conformité, du constructeur. En pratique celui-ci figure dans le document de
réception Particwld. SI maintenant la réception par type n’aurait pas di étre
dé¢livrée “en raison de l’utilisation d’un dispositif d’invalidation illégal, cela
pourrait également avoir pour conséquence que les certificats de conformité ne
sont pas valables ®. Le certificat de conformité figurant dans le document de
réception titre 1l pourrait a cet égard avoir un effet juridique analogue a la
propriété. [Or. 24]

30 [omissis]
3L [omissis]

82 [omissis]
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Nous ne disons pas nécessairement par la qu’une inexactitude juridique de fond
due a D'installation d’un dispositif d’invalidation illégal invalide le certificat de
conformité mais la description précitée de la fonction sous 1’aspect de la vente des
vehicules plaide plutdt pour que contre. Sur ce point la juridiction de renvoi ne
peut précisément pas exclure que le droit d’autodétermination économique des
consommateurs ne soit pas couvert par 1’objectif protecteur de la norme.

4. Etendue du droit & réparation — Calcul du dommage

A ce stade, le juge de céans estime que la partie demanderesse peutsoliciter de la
partie défenderesse réparation du dommage sur le fondement de\la responsabilité
délictuelle sous la forme du prix de vente. Dans sa décision la plussécente sur le
dispositif ~ d’invalidation incontestablement installé%, de™, VW HAG, “le
Bundesgerichtshof s’est prononcé contre 1’applicationid’intérétshau prix d?achat
avancé a compter du jour de la conclusion du.contratsde vente au, titre de
larticle 849 du BGB *. Selon lui, la circonstance que lexdemandeur a recu en
contre partie de la remise du prix de vente ua vehicule parfaitement utilisable en
pratique s’oppose a elle seule a une applicationzde Partiele'849 du BGB. La
possibilité effective d’utiliser le véhicule a compenséhainsi la perte de la
possibilité d’utiliser I’argent avec profit:

Le principe d’effectivité du dreit’ de 1"Unionyrequiest que 1’application du droit
national n’entrave ni ne complique de manicre disproportionnée 1’exercice des
droits conférés par le droit,de B Union. Les objectifs et finalités poursuivis par la
réglementation de la rééeptionnet des cmissions n’auront d’efficacité pratique que
lorsque les infractionShcommisesSwSont Ssanctionnées et empéchées a 1’avenir
(article 13 du réeglementy(CE)\.n°715/2007 et article 46 de la directive
2007/46/CE *

Le droit_de™la responsabilité —.sanctionner et prévenir — perdrait en ’espéce sa
fonction de controlesi les infractions pouvaient étre commises pratiqguement sans
risques,Tel est le“eas lorsque le consommateur [Or. 25] doit se voir imputer les
utilisations, pour une“chose défectueuse sans pouvoir a son tour réclamer des
intéréts sur le prix de vente a partir de sa remise. Déja dans I’arrét du 17 avril
2008 \Quelle, '€-404/06, EU:C:2008:231, la Cour de justice européenne a préecise
I’affairey[C=404/06, Quelle] que la directive relative aux biens de consommation
s’oppese a une réglementation nationale qui permet au vendeur, dans I’hypothése
ou il a%wendu un bien de consommation affecté d’un défaut de conformité,
d’exiger du consommateur une indemnité pour I’usage du bien non conforme
jusqu’a son remplacement par un nouveau bien.

3 [omissis]

34 [omissis]
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Dans le cadre du droit de la responsabilité délictuelle, il est vrai que ’idée de
compenser les avantages pourrait certes étre considérée. On ignore si le principe
d’effectivité¢ exclut d’objecter la compensation des avantages en cas de
comportement contraire aux bonnes mceurs. Cependant, la livraison d’une chose
non conforme au contrat en raison du droit de I’Union qui prime ne permet pas de
conclure que la possibilité effective d’utiliser la chose compense la perte de
I’argent et exclut dans cette mesure un droit a des intéréts méme si 1’infraction a
simplement été commise involontairement. Le principe d’effectivité pourrait faire
obstacle a un tel résultat national de I’interprétation. [Or. 26]

B. Questions préjudicielles et pertinence

. Cadre juridique de I’Union

Les régles générales de I’Union relative a la procédure,de téceptionsdes véhicules
a moteur figure en tant que procédure <@dministratived dans la directive
2007/46/CE * tandis que la réglementation relative aux émissions des véhicules
particuliers et utilitaires légers (Euro 5¢et Euro 6)%est censtituée du réglement
n® 715/2007 *, de son réglement d’application adopté selon la procédure des
comités ¥, a savoir le réglement (CE).n° 692/2008 8, ainsi que du réglement n° 83
de la Commission économiquedpour REuropede ONU (ONUCE) * visé en
partie par celui-ci, ainsi que ‘dusréglement n®565/2009 “° pour les véhicules a

% Directive 2007/46/CE du Parlement,européen et du Conseil du 5 septembre 2007 établissant un
cadre pour la réception des wehicules a moteur, de leurs remorques et des systémes, des
composants et des‘entités,techniques destinés a ces véhicules (directive-cadre) (JO L 263, p. 1).

3 Reglement (CE),n° 715/2007°du Parlement Européen et du Conseil du 20 juin 2007, relatif a la
réception des véehicules ‘a moteuraulregard des émissions des véhicules particuliers et utilitaires
Iégers (Euro 5het Eurey6)yet ‘aux informations sur la réparation et I’entretien des véhicules
(JO2007,°k 171, p. 1):

7 Décision 1999/468/CE, du”Conseil, du 28 juin 1999 fixant les modalités de I’exercice des
compétences d’exécution conférées a la Commission, visée en I’espéce aux articles 5 et 15 du
reglement (CE) n%715/2007.

R Reglement (CE) n° 692/2008 de la Commission du 18 juillet 2008 portant application et
modification du réglement (CE) n° 715/2007 du Parlement européen et du Conseil du 20 juin
2007 relatit a la réception des véhicules a moteur au regard des émissions des véhicules
particuliers et utilitaires légers (Euro5 et Euro 6) et aux informations sur la réparation et
I’entretien des véhicules (JO 2008, L 199, p. 1).

3% Reglement n° 83 de la Commission économique pour 1I’Europe de ’ONU (ONUCE) concernant
les « Prescriptions uniformes relatives a 1’homologation des véhicules en ce qui concerne
I’émission de polluants selon les exigences du moteur en matiére de carburants » [2015/1038]
(JO 2016, L 172, p. 1).

4 Reglement (CE) n° 595/2009 du Parlement européen et du Conseil du 18 juin 2009 relatif a la
réception des véhicules a moteur et des moteurs au regard des émissions des véhicules utilitaires
lourds (Euro VI) et a I’acces aux informations sur la réparation et I’entretien des véhicules, et
modifiant le reglement (CE) n° 715/2007 et la directive 2007/46/CE, et abrogeant les directives
80/1269/CEE, 2005/55/CE et 2005/78/CE (JO 2009, L 188, p. 1).
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moteur dont la masse de référence dépasse 2 610 kg et pour les vehicules
utilitaires lourds. [Or. 27]

1. La procédure de réception par type dans la directive 2007/46/CE

La réception par type de véhicules a moteur se déroule conformément a la
proceédure définie pour toute I’Europe dans la directive cadre 2007/46/CE selon
des criteres uniformes. La directive arréte a cet égard une répartition générale des
tAches incombant aux Etats membres et aux constructeurs. Alors que. la tiche des
Etats membres se limite & une fonction de supervision et de réception par des
autorités qui auront été notifiées a la Commission #?, les Genstructeurs sont
responsables de tous les aspects du processus de réception etyde la‘eonformité de
la production a la réception . 1l en va de méme lorsque le constructeur ne
participe pas directement a toutes les étapes de la production,des véhicules, des
systéemes, des composants ou des entites techniques.

L’instrument central pour la réception des véhicules‘a moteur; de leurs remorques
et des systémes, des composants et des entités techniques destinés a ces véhicules
est la réception par type. Cette notionfest définiesjuridiguement a 1’article 3,
point 3), de la directive 2007/46/CE

«3) «réception par type® : l’acte par™equel un Etat membre certifie
qu’un type de vehiculg,“deysysteme;, de ‘composant ou d’entité technique
satisfait aux dispogsitions administratives et aux exigences techniques
applicables ; »

Pour obtenir la réception‘pantype, le‘eonstructeur doit remplir deux conditions :
d’une part, le constructcur deit établir a la satisfaction des autorités de réception
avoir pris les 'mesures adéquatestpour garantir que les véhicules produits sont
conformes ‘au type, réceptionné, (conformité de la production) **. D’autre part, le
type defvehicule doit cerrespondre aux informations contenues dans le dossier
constructeur [Ora28] ‘et satisfaire aux exigences techniques spécifiées par les
actes réglementaireswapplicables énumérés a I’annexe IV de la directive *°. En
matiere d’emissions, celles-ci le sont dans le reglement (CE) n°® 715/2007 pour les
vehicules particuliers et utilitaires légers ainsi que dans le reglement (CE)
n%595/2009pour les véhicules utilitaires lourds.

4 Avrticle 4 de la directive 2007/46/CE.
42 Il s’agit en Allemagne du « KBA ».

4 Avrticle 5 de la directive 2007/46/CE.
44 Article 12 de la directive 2007/46/CE.

4 Article 8, paragraphe 2, et article 9 de la directive.
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[69] Sur le plan de la procédure, la réception par type ¢ requiert une demande que le

[70]

[71]

[72]

[73]

[74]

constructeur adresse aux autorités de réception. Le constructeur doit joindre a la
demande tous les documents requis pour obtenir une réception par type. lls
comportent notamment une description compléte des caractéristiques du véhicule
(le « dossier constructeur »).

Les autorités de réception n’examinent en principe pas le véhicule lui-méme mais
limitent leur examen au dossier descriptif joint a la demande et aux rapports
d’examen des services techniques.

Enfin, aux termes de D’article 18, paragraphe 1, de la directive 2007/46/CE, il
incombe aux constructeurs de délivrer un certificat de conformité peurichague
véhicule.

Aux termes de I’article 26, paragraphe 1, de la directivéi2007/46/CE, les vehicules
ne peuvent étre immatriculés, vendus ou mis, en “servicengque §’ils sont
accompagnés d’un certificat de conformité, en ceurs, de, vahdité délivré
conformément a I’article 18 de la directive.

2. Réglement (CE) n° 715/2007,.reglement (CE)'° 692/2008 et reglement
(CE) n° 595/2009

Ni le réglement (CE) n° 715/200¢ ni le réglementid’exécution (CE) n° 692/2008
n’énonce des prescriptions techniques concrétes'sur le mode de fonctionnement du
systtme de dépollutiongdesigazid’échappement. Il appartient au contraire aux
constructeurs de définir la Selttion technique qui permettra de respecter les
valeurs limites. [Or.29]

a) Valeurs limites'd’émission :

Les preseriptions, relatives,aux valeurs limites se trouvent dans le reglement (CE)
n°® 715/200% qui s applique a tous les véhicules neufs des catégories M1, M2, N1
et N2 définis,dans, Ia directive 2007/46/CE, avec une masse de référence ne
déepassant pas, 2610 kg. Les vehicules & moteur de la catégorie M1 avec une
masse‘dewéférence dépassant 2 160 kg relévent du réglement (CE) n° 595/2009 #'.

[75] Le véhicule litigieux reléve du réglement (CE) n° 715/2007. A ce titre, il doit

respecterles valeurs limites suivantes :

46 Il existe différentes procédures de réception par type : la réception par type multiétape visée a
I’article 3, point 7), la réception par type par étapes, visée a 1’article 3, point 8), la réception par
type en une seule étape, visée a l’article 3, point9), la réception par type mixte visée a
I’article 3, point 10), de la directive 2007/46/CE. Aux fins de la demande de décision
préjudicielle, nous utilisons uniformément la notion générale de « réception par type ».

4 Article 2, paragraphe 1, du reglement (CE) n° 595/2009.
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Entrée en vigueur Valeurs limites d’émission en
mg/km
Norme Catégorie | Homologation | Premiére Derniére CO | NOx |THC+ |PM |PN
UE de immatriculation | immatriculation NOx
véhicule
Euroba | M 01.09.2009 01.01.2011 31.12.2012 500 | 180 | 230 50 |

[76] Le respect de ces valeurs limites doit étre établi par les procédures d’essai

prescrites dans le reglement (CE) n° 692/2008.

[77] L article 3, paragraphe 6, du réglement (CE) n° 692/2008 précise &, cet égard

I’obligation du constructeur de respecter les valeurs limites, conformement a
I’article 4, paragraphe 1, deuxiéme alinéa, du reglement (CE)n° 715/2007 :

« 6. Le constructeur doit veiller a ce que_les™wrésultats,«es, essais
d’émissions respectent la valeur limite applicable dans “des“conditions
d’essai spécifiées par le présent reglement »;

[78] Le réglement (CE) n°692/2008 comporte “les, conditiens “auxquelles doivent

actuellement répondre les procédures d’@ssai ence qui Cencerne les valeurs
limites d’émission. Il incombe & cet eégard aux conmstructeurs d’établir qu’un
véhicule répond, en ce qui concerng sessemigsions, auxsconditions d’essai telles
que décrites notamment dans 1’essai de type, INdu « nouveau cycle européen de
conduite » (en langue anglaisedNew European Driving Cycle).

[79] Le nouveau cycle eurdpéende ‘eonduiteest représenté ci-dessous dans

I’illustration et consisteé en quatre ‘répétitions de sa partie urbaine et de la partie
extra urbaine. Le démarrage du, moteur a lieu a froid (20 degrés — 30 degrés
Celsius) au début de la‘partie urbaine du nouveau cycle européen de conduite. La
section urbaing ‘est, caractérisée par des vitesses et [Or. 30] une dynamique
réduites qui sewtraduisent par“des sollicitations réduites du moteur et des
températures ré¢duites des gaz d’échappement. La section extra urbaine représente,
avec_une, vitesse, maximale de 120 km/h, une conduite plus rapide et plus
dynamiquen, La vitesse’ moyenne sur 1’ensemble du parcours du nouveau cycle
européen de cenduite d’une longueur totale de 11,03 km est de 33,6 km/h.

[omissis]

b) Dispositions régissant les dispositifs d’invalidation dans le réglement
(CE) n° 715/2007

[80] En ce qui concerne les dispositifs d’invalidation, 1’article 5, paragraphe 2,

premiere phrase, du réglement (CE) n° 715/2007 dispose :

« L utilisation de dispositifs d’invalidation qui réduisent [ ’efficacité des
systemes de contr6le des émissions est interdite ».
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[81] La notion de dispositif d’invalidation est juridiquement définie a 1’article 3,
point 10), du reglement (CE) n° 715/2007 :

« 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 paramétre aux
fins d activer, de moduler, de retarder ou de désactiver le fonctionnement de
toute partie du systeme de contrdle des émissions, qui réduit | ’efficacité du
systeme de contr6le des émissions dans des conditions dont on peut
raisonnablement attendre qu elles se produisent lors du fonctionnement et
de I'utilisation normaux des véhicules ; »

[82] Dans cette définition juridique, les auteurs du reglement ‘se Sent,inspirés, de
I’exemple de la regle 2.16 du reglement n° 83 de la Commissioméconomigue,pour
I’Europe de I’ONU (ONUCE), qui se lit comme suit :

« Les dispositifs de manipulation (defeat “deviee), ‘sont, les“éléements de
construction qui mesurent la température,la vitesse du véhieule, le régime
moteur (tours par minute), le rapport de“transmissiony, la dépression a
I’admission ou d ‘autres paramétres€n vue d‘activer, de moduler, de ralentir
ou de désactiver le fonctionnement,d*un.composant du systéeme de contréle
des émissions, qui réduit | efficacité ‘du systéme de contr6le des émissions
dans des conditions que Jfon peutiraisonnablement s attendre a rencontrer
dans des circonstances normales de fonctionnement et d’utilisation du
véhicule ». [Or. 31]

[83] L’article 5, paragraphe2, deuxiéme, phrase, du réglement (CE) n°715/2007
prévoit des dérogations\a cette interdiction :

« Cette interdiction‘ne's ‘applique pas lorsque :

a)|  le besoimdudispositif se justifie en termes de protection du moteur
contrendes dégats ou un accident et pour le fonctionnement en toute
sécurité duvehicule ;

bl ledispositif ne fonctionne pas au-dela des exigences du démarrage du
moteur ; ou

C)< 'les conditions sont substantiellement incluses dans les procédures
d’essai pour vérifier les émissions par évaporation et les émissions
moyennes au tuyau arriere d ‘échappement. »

C) Le reglement (CE) n° 595/2009

[84] Le reglement (CE) n° 595/2009 comporte des dispositions régissant les émissions
des véhicules utilitaires lourds. Le réglement étend son champ d’application

23



[85]

[86]

[87]

[88]

[89]

DEMANDE DE DECISION PREJUDICIELLE 18.9.2020 — AFFAIRE C-440/20

matériel aux seuls véhicules a moteur des catégories M1, M2, N1 et N2, dont la
masse de référence dépasse 2 610 kg.

Aux termes de l’article 5, paragraphe 1, du reglement (CE) n°595/2009, les
constructeurs assurent le [respect] des limites d’émissions fixées a
I’annexe I. Dans le méme temps, les auteurs du réglement ont énoncé une

interdiction sans restriction des dispositifs d’invalidation analogue a celle de
I’article 5, paragraphe 3, du reglement (CE) n° 595/2009 :

« L utilisation de stratégies d’invalidation qui réduisent | efficacité des
systemes de maitrise des émissions est interdite ».

I1l.  Doutes quant a I’interprétation du reéglement (GE) n%715/2007 et de'la
directive 2007/46/CE

Les divergences apparues dans I’interprétation des tribunaux'd’instance saisis du
scandale du Diesel éclaboussant les constructeurs ont suscité dessdoutes quant a
I’interprétation du réglement (CE) n® 715/2007 et'de la‘direetive, 2007/46/CE. Seul
un arrét d’interprétation de la Cour de justice pourra, dissiper‘ecs doutes. Toutes
ces questions juridiques intéressent_aussi, le  procésengagé contre 1’assureur
protection juridique pour le faire intérveniry[Or. 32]

[omissis] 48 49 50 51 52 53

1. La notion de «dispositif.d’invalidation »

Au regard des termeside [*article 3, point 10), du réglement (CE) n° 715/2007, la
juridiction nationale, se ‘demande si la notion d’« élément de conception » couvre
exclusivement des él¢ments ‘mecaniques au sens d’une structure physique. C’est
I’objet devla question 1=1.

Si da®notien d’¢lément de conception devait s’interpréter restrictivement, la
programmation électronique du moteur et son logiciel ne seraient pas couverts par
la*définition delag[Or. 33] notion >, Deux arguments récusent cette lecture : le

a8 [omissis]
49 [omissis]
50 [omissis]
51 [omissis]
52 [omissis]
53 [omissis]

54 Les questions 1-1 et 1-2 que le juge d’instruction du tribunal de grande instance de Paris a

posées dans ’affaire C-693/18 — Procureur de la république contre X, vont dans le méme sens.
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contexte systématique de la définition de la notion, qui énumere un certain
nombre de parametres du systéeme de propulsion des véhicules a moteur, lesquels
sont aujourd’hui soumis dans leur plus grande partie, a tout le moins également, a
une programmation électronique, récuse nettement pareille restriction aux
structures mécaniques physiques *. La lecture de la version en langue anglaise
qui, avant 1I’énumération des parametres, évoque « any element of design wich
senses... » (tout ¢lément de conception qui détecte...), montre clairement que la
conception du logiciel est ainsi également couverte. Le calculateur moteur
(electronic control unit) ainsi que le logiciel constituent aux yeux de la juridiction
nationale un élément de conception au sens de ’article 3, point 10), du réglement
(CE) n° 715/2007.

L’article 3, point 10), ne définit pas la notion de systéme de “egntrélendes
émissions, mais la suppose plutot. Faute de définition, omwpourraiticonelure,que
seule ’installation de dépollution des gaz d’échappement en“ayal, extérieure au
moteur, sous la forme de filtres a particules Diesglvet,de ‘catalyseurside réduction
des NOx reléve du systeme de contrble des émisSions, et non, pasyen revanche, les
dispositifs de recyclage des gaz internes au moteur. Si I?en écartait de la notion
non définie de systeme de contrble des.£€missions;, le processus de combustion
dans le cylindre, le traitement des gaz ‘d’échappement, iaterne au moteur, en
particulier par des modifications dudogi€iel de recyclagendes gaz d’échappement,
ne serait pas couvert par le, champ d’application matériel du dispositif
d’invalidation. Les constructeuts.de véhieules eitent a ’appui de cet argument le
point 2.16 *® de la traduction non officielle du réglement n° 83 de la Commission
économique pour I’Europesde™’ONU (ONUCE) : la définition du dispositif
d’invalidation qui y est donnée utilise non pas la notion de « systeme de contrdle
des émissions » ‘maisy, celley, d’winstallation de dépollution des gaz
d’échappement » [Ndt « Abgasreinigungsanlage » au lieu de
« Emissionskontrollsystem™ ; la version en langue frangaise utilise uniformément
la notion de, « systeme ‘de\controle des émissions »]. Cette derniére notion n’est
utilisée dans les publicationsiscientifiques de mécanique que pour le traitement en
avaldes gaz d’échappement °’. [Or. 34]

[91].Par la question,d’interprétation 1-2, le juge de céans veut savoir si le systeme de

contrOle des émissions couvre également les stratégies de limitation des émissions
ala source;,c’est-a-dire dans la chambre de combustion du moteur, au moyen de la
technique, de ’EGR, ou si le systtme de controle des émissions couvre
uniquement des techniques et des stratégies de traitement et de réduction
d’émissions aprés leur formation, en aval dans la ligne d’échappement %%,

% [omissis]
56 Voir le point 82 de la présente décision.
57 [omissis]

58 Voir la question 2-2 que le juge d’instruction du tribunal de grande instance de Paris a posée
dans I’affaire C-693/18 — Procureur de la république contre X, qui va dans le méme sens.
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La distinction faite dans le systéme de contr6le des émissions entre les dispositifs
de dépollution des gaz « internes au moteur » et les dispositifs « en aval (externes
au moteur) » est contraire aux termes clairs de la définition du « dispositif
d’invalidation » . Les parametres énumérés a I’article 3, point 10), du reglement
(CE) n°715/2007 couvrent tous les aspects techniques (dont le «régime du
moteur en tours/minute », facteur nettement interne au moteur), qui ont une
incidence sur la création et la réduction des émissions.

On n’apercoit dans le réglement (CE) n°715/2007 aucune raison particuliere
d’écarter la notion non définie juridiquement de « systeme de “eontréle des
émissions » du contexte de la definition de la notion de, «dispositif
d’invalidation ». C’est ainsi que I’article 3, point 11), du“¥réglement, (CE)
n° 715/2007 définit le «dispositif de maitrise de la pollution® temme «les
composants d’un véhicule qui maitrisent et limitent les émissions austuyau, arriere
d’échappement et les emissions par évaporation ». Doivent y étrewrangés tous les
types de programmation, qu’elles interviennent enf@val ou dans lesmoteur méme,
agissant sur les émissions au tuyau arri¢re d’échiappement ;‘ilsifont des lors partie
du systéme de contr6le des émissions. Par sa‘questiond=3, leyjuge de céans veut
savoir si, au regard des objectifs du reglement (CE) n°%15/2007, il est licite ou
non de faire la distinction entre ce qui estiinterne et ce,gui est externe au moteur.

2. La notion d’« utilisation nermale »

Par les questions 2-1 a42+4 de“la demande de décision préjudicielle, la juridiction
nationale souhaite savoir si les,valeurs limites fixées a I’annexe | du réglement
(CE) n° 715/2007 [Or."35]walent uniquement dans le cadre des conditions d’essai
de type 1 du nouveau cycle de conduite européen © ou si elles doivent également
étre respectées« en “utilisationwnormale » dans 1’usage quotidien au sens de
Particle 5pparagraphed, duréglement (CE) n° 715/2007 ©L. Enfin, le juge de céans
souhaite'savoirsi la netion d*utilisation normale couvre I’ensemble des conditions
effeCtives ‘de conduite dans 1’usage quotidien %2 ou uniquement celles respectant
les parametres de vitesse du nouveau cycle de conduite européen urbain et extra
urbain®,

Leyreglementd(CE) n° 715/2007 ne définit pas ce qu’il entend par « utilisation
normale ».

59 [omissis]

60 Question préjudicielle 2-1.
6l Question préjudicielle 2-2.
62 Question préjudicielle 2-3.

63 Question préjudicielle 2-4.
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Si I’on considére tout d’abord I’article 3, paragraphe 6, du reglement (CE)
n°® 692/2008, on pourrait admettre que 1’obligation énoncée a [D’article 4,
paragraphe 1, deuxiéme alinéa, du reglement (CE) n°715/2007 imposant aux
constructeurs de respecter les valeurs limites vaut exclusivement dans le cadre des
conditions d’essai et que la vocation du réglement d’exécution est de concrétiser
la régle. Il se trouve cependant que cette interprétation restrictive se heurte a
I’interprétation littérale, a 1’interprétation historique et a 1’objet et la finalité¢ du
reglement (CE) n° 715/2007.

Interprétation tirée du sens ordinaire des mots

Dans I’interprétation, il convient de comparer entre elles les différentes versions
linguistiques authentiques du reglement (CE) n° 715/2007. Upe mterpreétation de
la notion d’«utilisation normale » prenant en compte, les, autresmyversions
linguistiques également obligatoires «normal Use », “w« Uso “.normale »,
« funcionando normalmente », «bé&zném pouzitign, montre que \cette notion
juridique ne couvre pas seulement les conditiens, enylaberatoire mais vise au
contraire les conditions réellement existantess c’est-a-dire,celles qui se présentent
concrétement sur la voie publique %. ka versign en langue tchéque parle
précisément en termes concrets d’« utilisation normalew. [Or. 36]

Le considérant 3 du réglement (CE) n%,715/200¢ récuse une interprétation littérale
de la notion d’« utilisation nermale »%s’appuyantdsur 1’article 3, point6), du
reglement (CE) n° 692/2008 :

« A la demande du Parlementeurepéen, une nouvelle démarche réglementaire a
été introduite dans Ja législationdenl 'Union sur les vehicules. Ainsi, le présent
reglement établit des,'dispesitions, fondamentales concernant les émissions des
véhicules, tandis.gue les‘specifications techniques devraient étre fixées par des
mesures d ‘exécution,adoptées,selon les procédures de comitologie ».

Le reglement, d’exécution (CE) n°692/2008 n’apportant pas de
modification (ultérieure) aux obligations incombant au constructeur en vertu du
reglementy, (Ce) n° 715/2007, mais visant uniquement a le mettre en ceuvre,
Particle 3, paragraphe 6, du réglement (CE) n°692/2008 n’a pas vocation a
concrétiser la'régle. Il s’ensuit que les valeurs-limites fixées dans 1’annexe | du
reglement (CE) n° 715/2007 ne doivent pas étre respectées uniquement dans les
conditions de la procédure d’essai, c’est-a-dire concrétement dans la fenétre des
températures comprise entre 20 degrés et 30 degrés Celsius, mais doivent étre
assurées indépendamment de la température. L’économie du réglement ne permet
pas d’envisager une interprétation restrictive de la notion d’« utilisation
normale ».

64 En ce sens également arrét du 13 décembre 2018, Ville de Paris, Ville de Bruxelles et
Ayuntamiento de Madrid/Commission, T-339/16, T-352/16 et T-391/16, EU:T:2018:927,
points 115 et suivants, en particulier points 118, 122 et 137. [omissis]
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b) L’interprétation historique

[101] Un objectif majeur du réglement (CE) n°715/2007 est de réduire
effectivement les émissions des gaz d’échappement des véhicules pour améliorer
la qualit¢ de 1’air. C’est ainsi que, dans sa proposition de reglement, la
Commission a exposé que les Etats membres et leurs citoyens sont préoccupés par
les risques que la pollution de I’air fait courir a la santé et a I’environnement .
L adoption du réglement (CE) n° 715/2007 a été expressément justifiée au motif
que «dans I’Union européenne, les pollutions atmosphériques continu[e]nt
d’avoir un impact négatif sur [Or. 37] la santé humaine » ®¢. L’Eufe,5 constitue
« I’une parmi plusieurs mesures de ce type qui sont importantes pour réduire les
émissions de précurseurs d’ozone (comme les NOXx et les HC) et'de particules » ©.

[102] Cet objectif se refléte aussi dans plusieurs considérants du réglementy(CE)
n° 715/2007 :

« (4) En mars 2001, la Commission a lancé, le pregramme, « Air pur pour
I’Europe » (CAFE), dont les principaux éléments_sont définis dans une
communication du 4 mai 2005. Ce programmeg a entrainé 12adoption, par une
communication du 21 septembre_ 2005, d%une \stratégie thématique
concernant la pollution de ’air.Dans ¢e contexte, la réduction des émissions
des véhicules devrait étre abordée dans, le,cadre d’une stratégie globale. Les
normes Euro5 et Euro6 font partie ‘desymesures visant a reduire les
émissions de particulestet de'précurseurs de 1’ozone tels que 1’oxyde d’azote
et les hydrocarbures:

(5) La réalisation destobjectifs de I’Union, en termes de qualité de 1’air, exige
des efforts continusyde réduction des émissions des véhicules. C’est
pourquoi le secteur de IPindustrie devrait étre clairement informé des futures
valeurs limites,d*émission:de présent réglement inclut pour cette raison, en
plusyde,la nerme Euro 5y les valeurs limites d’émission prévues pour la
phase Euro,6.

(6) ©. Il est ‘motamment nécessaire de continuer a réduire considérablement les
émissions'd’exyde d’azote des véhicules Diesels pour améliorer la qualité de
L air et respecter les valeurs limites en termes de pollution.[...] »

[103}\Les auteurs du reglement (CE) n°® 715/2007 1’ont adopté en considérant que
lest valeurs limites fixeées réduisent effectivement les émissions des
vehicules. Les obligations qui incombent aux constructeurs en vertu de

65 Proposition de reglement du Parlement européen et du Conseil relatif a la réception des
véhicules a moteur au regard des émissions et aux informations sur la réparation des véhicules,
modifiant la directive 72/306/CEE et la directive.../.../CE (du 21 décembre 2005, COM (2005)
683, final, p. 2.

66 Ibidem, p. 2 et 5.

67 Ibidem, p. 3.
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I’article 4, paragraphe 1, deuxi¢me alinéa, lu conjointement avec 1’article 5,
paragraphe 1, du reglement (CE) n°715/2007 impliquent le respect des
valeurs limites fixées dans une utilisation normale.

C) Interpreétation selon I’objet et la finalité du reglement (CE) n° 715/2007

[104] L’instauration de valeurs limites obligatoires d’émission n’a de sens aux
yeux des auteurs du réglement que si les valeurs mesurées lors d’essai[s] types
d’émission attestent également valablement les émissions du véhieule dans son
usage quotidien. [Or. 38] Différents passages du reglement montrent que les
auteurs du reglement sont partis de cette hypothese de base :

[105] L’article 5, paragraphe 1, du réglement (CE) «n° 715/2007 “determine
expressément que le constructeur équipe ses véhicules deytelle sorte que les
composants susceptibles d’avoir un effet sur les émissions'sont eengus, construits
et montés de maniére a permettre aux véhicules, emutilisation normale, de se
conformer au présent réglement et a ses mesur€s d’exécution.

[106] Aux termes du considérant 12 du reglement (CE) n° 715/2007, «Les
efforts devraient étre poursuivis afin [...] de,garantir que ceslimites sont liées aux
performances réelles des véhicules en usage ». Par cette*formule, les auteurs du
reglement soulignent que cet abjectifyn’estypas. censé n’étre réalisé que dans
I’avenir mais qu’il préside déja-atnreéglement méme.

[107] Enfin, Particle 35 paint 9), dusréglement d’exécution (CE) n° 692/2008
s’oppose également a“une interprétatiomydu reglement (CE) n° 715/2007 selon
laquelle les valeurs limites,réglementaires ne devraient étre respectées que dans la
fenétre des températures,comprises,entre 20 degrés et 30 degrés Celsius : aux
termes de cette, dispaesitiony, lors«de la demande de réception, les constructeurs
doivent prouyer a'l’ autorité,competente en matiere de réception des données « que
le dispositif de, post-traitement des NOx atteint une température suffisamment
élevée, pour unsfonctionnement efficient dans les 400 secondes aprés un
démarrage a,froid aw=7 °C tel que décrit dans |’essai du type 6 ». Cela montre a
suffisance que,'dans I’esprit des auteurs du reglement, méme des températures de -
7 degres,Celsius constituent encore des conditions d’« utilisation normale » et que
les,systemes,de contrdle des emissions doivent avoir un fonctionnement efficient a
cettestemperature, en tout cas apres 400 secondes, et respecter ainsi les valeurs
limites réglementaires.

d) Regard croisé sur le reglement (CE) n° 595/2009

[108] La lecture du réglement « frere » (CE) n° 595/2009 montre elle aussi que la
notion d’« utilisation normale » vise les conditions de fonctionnement normal du
véhicule dans un usage quotidien et non pas celles de la procédure d’essai de la
réception par type. [Or. 39]
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[109] Aux termes de I’article 5, paragraphe 3, du réglement (CE) n° 595/2009,
I’utilisation de stratégies d’invalidation qui réduisent I’efficacité des systemes de
maitrise des émissions est interdite. L’article 3, point 8), du reglement (CE)
n°595/2009 définit comme suit la notion de stratégie d’invalidation :

[110] « 8. «stratégie d’invalidation », une stratégie de maitrise des émissions
qui réduit I’efficacité des dispositifs de maitrise des émissions dans les conditions
ambiantes ou de fonctionnement du moteur rencontrées soit durant le
fonctionnement normal du véhicule, soit en dehors des procédures d’essai de
réception ; »

[111] Aux termes de son article 2, paragraphe 1, le champ d’application matériel
du réglement (CE) n°595/2009 inclut également les véhicules @ ‘moteur de da
catégorie M1 a tout le moins ceux dont la masse de référénce dépasse 2610%g .
En s’étendant aux véhicules a moteur, le reglement (CE). n°595/2009. modifie le
réglement (CE) n°715/200[7]. Compte tenu de_ee, lien, Systématiguey on doit
considérer que les auteurs du réglement ont “la “aussiy voulu ‘interdire un
comportement qui ferait en sorte que les valeurs,limites ne sQient respectées que
dans le cycle d’essai mais qu’autrement « l2efficacité deSisystemes de maitrise des
émissions soit réduite ».

e) Respect des valeurs limites des\émissions dans I’usage quotidien selon
les parametres du nouveau cyclexde conduite européen

[112] L’article 5, paragraphe,l,%du reglement (CE) n°715/2007 impose aux
constructeurs d’équiper, les “wehicules “de telle sorte que les composants
susceptibles d’exercerun effet surles €missions sont congus, construits et montés
de maniére a permettresaux véhicules, en utilisation normale, de se conformer au
présent reglement et Seswmesures d’exécution. L’interprétation selon le sens
littéral, selon,Ja genése du.réglement et selon son objet et sa finalité a montré que
par « utilisatiomynormale™ il*faut entendre le comportement du véhicule dans son
usagesguotidien.

[113] Aux“termes' de I’article 4, paragraphe 1, deuxiéme alinéa, du reglement
(CE)Wn%715/2007, ces obligations comportent le respect des limites d’émission
visées a,l"annexe | et dans les mesures d’exécution. Il appartient a cet égard a
I’auteur du réglement de fixer par des valeurs limites les rapports inversement
proportionnels (dits « trade-off ») entre les types d’émission. Le constructeur n’est
dés lors pas habilité a régler les émissions de fumée, en installant [Or. 40] des
recyclages de gaz d’échappement pour différents états de fonctionnement, au
détriment de I’une ou 1’autre valeur limite. Les valeurs limites définies ne sont pas
non plus soumises a un réglage en fonctionnement réel.

68 [omissis]
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[114] Pour assurer néanmoins un équilibre entre les résultats mesurés sur le banc
a rouleaux et dans I’usage quotidien, le juge de céans estime qu’il convient de
considérer dans I’usage quotidien les paramétres définis dans le nouveau cycle de
conduite européen en ce qui concerne la vitesse moyenne de 33,6 km/h et une
vitesse maximale de 120 km/h quelles que soient les températures ambiantes qui
regnent et quelle que soit la durée du trajet.

3. Licéité d’une stratégie de réduction des émissions réglée sur la
température
[115] Ni le réglement (CE) n°715/2007 ni le réglement (CE), n° 692/2008 ne

contient de prescriptions techniques concretes sur le mode de, fonctignnement du
systtme de dépollution des gaz d’échappement. Larticle,5, \paragraphe?2,
premiere phrase, du reglement (CE) n°715/2007y.&tablit ‘néanmoins, une
interdiction de dispositifs d’invalidation qui réduisent I’efficacitésdes systemes de
controle des emissions. La question qui se pose,dans ee contexte estide savoir si
une stratégie [de traitement] des émissions réglée,sur la températureysous la forme
d’une « fenétre de températures », est licite et si‘celle-ci releve en définitive de
I’interdiction du dispositif d’invalidation®C’est I’objetide lasquestion 3-1.

[116] Au cas ou la Cour de justice,devait estimer licite un recyclage des gaz
d’échappement réglé sur la températureyla juridietion de renvoi pose la question
en interprétation 3-2. Par la ‘question 3-2;, le juge de céans veut savoir si un
dispositif d’invalidation, qui fonctionne sans‘interruption en dehors de la fenétre
des températures comprises entre 20 degreés et 30 degrés Celsius pour des raisons
de protection du moteuryest en‘definitive licite.

a) Sur la licéite'en générahd’une fenétre dite de températures

[117] Une-fenétre de températures est une technique gréce a laquelle le moteur
d’un.véhigule esticensé étre protégé contre la surchauffe ou le surrefroidissement.
La' fenétrende températures a une incidence sur la dépollution des gaz
d’échappement, du fait de la température extérieure. La dépollution des gaz
d’échappement ne fonctionne correctement qu’a des températures comprises entre
20, degrés et.30 degrés Celsius. Si la température extérieure descend au-dessous de
20 degrés Celsius ou [monte] au-dessus de 30 degrés Celsius, la dépollution des
gaz d’éehappement est réduite ou complétement désactivée. Cela entraine alors
une nette augmentation des émissions de NOx. [Or. 41]

[118] La lecture des dispositions qui ont précédé 1’article 3, point 10), du
réglement (CE) n° 715/2007 nous en dit beaucoup sur la question de savoir si une
stratégie d’émission réglée sur la température reléve en définitive du champ
d’application de la notion. Le point2.16 de 1’annexe |l [de la directive
70/220/CEE] modifiée par la directive 98/69/CE comporte une définition
largement identique du dispositif d’invalidation. Dans I’annexe VIl de la
[directive 70/220 telle que modifiée par la] directive 98/69/CE, figure au
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point 6.1.1 une indication de ce que la législateur de 1’Union entendait en 1998 par
une stratégie dite anormale de réduction des emissions : d’aprés ce point, toute
stratégie irrationnelle de réduction des émissions qui entraine une diminution de
I’efficacité du systeme de contrble des émissions dans des conditions normales
d’utilisation a basses températures et qui n’est pas couverte par I’essai normalisé
de contr6le des émissions, pouvait étre considérée comme un dispositif
d’invalidation (de manipulation (defeat device)). » Le juge de céans estime a ce
stade que ce contexte global montre que des stratégies de [traitement] des
émissions reglées sur la température étaient en principe interdites bien avant
I’adoption du réglement (CE) n® 715/2007 ©°,

[119] Un rapide coup d’ceil au réglement (CE) n° 595/2009 atteste également que
I’interdiction des dispositifs d’invalidation vaut pour ‘toute, stratégich.de
contournement. Le réglement « frére » inclut lui aussi les Véhicules amoteurdont
la masse de référence dépasse 2160kg. A la lecture du, réglement”(CE)
n° 715/2007 on doit considérer que I’auteur dua@glementa mis,en place une
interdiction générale de dispositifs d’invalidation, a‘\l’article’d, paragraphe 2,
premiére phrase, du reglement (CE) n®715/2007 =et ‘veut “exclure tout
contournement.

[120] Contrairement a ce qu’en pensé laypartie’défenderesse sur le plan juridique,
la réglementation plus récente de 1’Union européenne ne reconnait pas non plus
les systémes dits de contr6le des émissions reglésisdr’ la température. Aux termes
de I’annexe IV [point] 2.2.3xdu réglementyn® 2017/654 °, « Toute stratégie de
base de limitation des“émissionsyqui peut faire la distinction entre le
fonctionnement du moteur danstle contexte d 'un essai de réception UE par type et
son fonctionnement @ans\d ‘autres [OFr. 42] conditions et réduire en conséquence
le niveau de limjtationydes émissions lorsque le moteur ne fonctionne pas dans des
conditions priacipalementiincluses,dans la procédure de réception UE par type
est interdite,».

b) Limitationhde la dépollution des gaz d’échappement tout au long de
I’année

[121] [2article 5, paragraphe 2, deuxieme phrase, du reglement (CE) n° 715/2007
¢tablit danswses points a) a c) trois catégories de dérogations a 1’interdiction
d’utiliser /des dispositifs d’invalidation. L’analyse de la teneur de ces trois points

69 [omissis].

70 Reglement délégué (UE) 2017/654 de la Commission du 19 décembre 2016 complétant le
reglement (UE) 2016/1628 du Parlement européen et du Conseil en ce qui concerne les
prescriptions techniques et générales relatives aux limites d’émissions et a la réception par type
pour les moteurs a combustion interne destinés aux engins mobiles non routiers
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ainsi que des termes anglais et francais du reglement et sa genése montrent que
ces trois catégories sont alternatives ™.

[122] Aux termes de cette disposition, 'utilisation de dispositifs d’invalidation
est autorisée par dérogation « lorsque (...) le besoin du dispositif se justifie en
termes de protection du moteur contre des dégats ou un accident et pour le
fonctionnement en toute sécurité du véhicule ». L’article 5, paragraphe 2,
deuxiéme phrase, du reglement (CE) n° 715/2007 comporte une autre dérogation
autorisant un dispositif d’invalidation lorsque celui-ci ne fonctionne pas au-dela
des exigences du démarrage du moteur. Enfin, aux termes_de, I’article 5,
paragraphe 2, deuxieme phrase, sousc), du réglement (CE)%\n®%¥15/2007,
I’utilisation d’un dispositif d’invalidation est autorisée lorsque lesiconditions sont
substantiellement incluses dans les procédures d’essai pour vérifier les émissions
par évaporation et les émissions moyennes au tuyau arriere'd’ échappement.

[123] Contrairement a 1’analyse juridique qu’engfait la‘pastie défenderesse, les
dispositions dérogatoires, en particulier les gpointsyb) “et-'¢) de» I’article 5,
paragraphe 2, deuxieme phrase, du réglement (CE)“n° Z15/2007,“permettent de
déduire que I’intervention d’un dispositif d’inyvalidations, S’inscrit dans un
intervalle chronologique étroite : d’une part la phase'de démarrage du moteur et
d’autre part les conditions du cycle d2€s8ai, ",[Or. 43]

[124] Les points virgules utilises dans,l’énumétation entre chaque dérogation
montrent que, dans la volonté,du législateun, il doit s’agir d’alternatives égales ou
équivalentes.

[125] L’interprétation ‘'de la ‘catégorie sous a), selon laquelle la protection du
moteur et de composants péut suffire @ passer outre 1’interdiction sans limite de
temps n’est pas sans souléyerd’objection au regard de 1’économie du réglement et
de la technigue réglementaire,

[126] Lorsquen]’on ‘eonsidere 1’économie du droit de I’Union en la matiére, les
conditions, des dérogations sont également limitées dans le temps du fait des
données ‘&, communiquer au titre de I’article 3, point9), du réglement (CE)
N%692/2008 \par,rapport a une température ambiante basse. Une fenétre de
températures qui irait au-dela ne peut des lors pas étre licite ®. D’aprés le
reglement, les constructeurs doivent communiquer des données montrant que le

n Tant dans la version anglaise que dans la version francaise, la troisieme catégorie de la

deuxiéme phrase est introduite par un « ou » (« or ») sans qu’il n’y ait eu de changement entre la
proposition de réglement déposée et la version finale adoptée ; ’omission du « oder » qui
figurait également dans la version allemande initiale (COM (2005) 683 final du 21 décembre
2005) lors de la position du Parlement en premiere lecture (P6 TA (2006) 0561 du 13 décembre
2006) semble des lors due a une simple erreur matérielle dans la confection finale de la version
allemande.

2 [omissis]

& [omissis]
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dispositif de post-traitement des NOXx atteint une température suffisamment élevée
pour un fonctionnement efficient, c’est-a-dire pour respecter les valeurs limites
d’émission, dans les 400 secondes aprés un démarrage a froid a -7 °C.

Cela veut dire a I’'inverse que 1’auteur de la régle envisage sans ambiguité
une réduction effective des emissions méme a des températures externes basses. Si
I’on suivait une autre conception qui ne soit pas limitée dans le temps a la
disposition dérogatoire de la protection du moteur et des composants, |I’objectif
des auteurs du reglement de réduire les émissions de maniére absolue et
d’améliorer la qualité de 1’air ne serait pas réalisé. Ces objectifs sontinscrits dans
le considérant 1 ainsi que dans les considérants 4 a 7 du reglement n%715/2007.

Si I’on dresse a titre d’exemple les températures moyennes annuelles
[produites par] la partie demanderesse, on constate que laséductiondu recyelage
des gaz d’échappement et donc I’effet sur le systeme de controle des émissions
constituent la régle et non pas 1’exception dans deyfonctionnement, dusvéhicule
litigieux : [Or. 44]

Lieu/ températures janvier | février | mars | avril | mai | uin | juillet | aeut faseptembre | octobre | novembre | décembre
Commune de 0,1 1,6 53 9,3 | 13,401'16,7 | 18,2 17, %] 149 10,0 4.6 15
Winnenden

4. Le « besoin du dispesitif »,visé a‘Rarticle 5, paragraphe 2, sous a), du

reglement (CE) n° 715/2007

L’article 5, paragraphe 2, sous a), du reglement (CE) n° 715/2007 établit
des dérogations a I’interdietion stricte'd’utilisation de dispositifs d’invalidation.
Dans la déterminationyde, la,portee de cette regle, il importe de relever tout
particulierement,gue, auxitermesdmeémes de la disposition, la dérogation en faveur
du dispesitif, d’ihyvalidation ‘justifié¢e par la protection du moteur ou le
fonctionnementyen toutensécurité du véhicule ne peut jouer que si celui-ci est
nécessaireiaux objectifs techniques énoncés.

L auteursdu reglement est dés lors manifestement conscient de la regle
correspondante figurant au point 2.16, deuxieme phrase, du réglement n° 83 de la
Commissionséconomique pour I’Europe des Nations unies (CEE-ONU dans la
version en vigueur au moment de I’adoption du réglement n° (CE) n° 715/2007,
dans lequel, pour lever I’interdiction d’un dispositif d’invalidation, il est considéré
comme suffisant que « la nécessité de ce dispositif [soit] justifiée pour protéger le
moteur contre des dommages ou accidents et pour assurer la sécurité de
fonctionnement du véhicule ». Par rapport a ce libellé du réglement
n° 83 considérant uniquement une justification donnée, 1’auteur du réglement
n° 83 a choisi avec la notion de « besoin » un critére plus strict, objectivable, a
larticle 5, paragraphe 2, deuxiéme phrase .

" [omissis]
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[131] Dans les publications de science mécanique ®, a ’appui de la nécessité d’un
dispositif d’invalidation on évoque en particulier la défaillance de la piéce pendant
une manceuvre de dépassement : Si la vanne de recyclage des gaz d’échappement
ne se ferme plus, il se trouve que tous les gaz d’échappement ne passent pas dans
la turbine du turbocompresseur ce qui retarde nettement la compression de 1’air
d’admission. Une vanne de recyclage des gaz d’échappement qui ne se referme
plus correctement se traduit par une réduction brutale trés nette de la capacité
d’accélération du véhicule ce qui est jugé grave et touchant a la sécurité et doit
étre absolument évité. Cette conception des ingenieurs, qui part de 1’idée que la
piéce ne peut pas résister sur la durée totale de 160 000 kilométresy[Or. 45] et
considére dés lors qu’une « fenétre de températures » est nécessairepperd de vue
qu’il appartient au constructeur de prendre d’autres mesures lorsque la ¢oneeption
de la ligne des moteurs peut causer, en cas d’encrassement, une panne,dusmoteur
dans des manceuvres de dépassement.

a) Le « besoin du dispositif » visé

[132] La question qui se pose au juge de céansyest de Savoir si le critére du
besoin du dispositif figurant a 1’article’5, paragraphe 2j deuxiéme phrase, du
reglement (CE) n° 715/2007 doit se déterminersconcretement-individuellement ou
abstraitement-normativement, et quel, estalors, dans ce dernier cas, la norme
techniquement disponible qu’il faut appliquery, st 1’objet de la question
préjudicielle 4-1.

[133] Si ’on recourt/@ un, esitéee comcret individuel, il pourrait suffire pour
retenir le besoin que, dans le‘eadred’une analyse purement technique concréte
individuelle isolée du motetr en“fonctionnement d’un véhicule, se présente une
situation qui requiere dans ce, cas_I%intervention du dispositif d’invalidation. Le
constructeur des, véhieules pourrait invoquer concrétement individuellement les
conditions,, de la“deregation “en fonction du modéle de véhicule et de la
configuration du moteury, En fonction du stade d’évolution de I’ensemble du
moteur,concerné, un moteur plus ancien pourrait remplir nettement plus vite les
conditionsidewla dérogation que par exemple un moteur plus performant.

[134] Si,I’on'kecourt a un critere abstrait-normatif, il ne suffirait en revanche pas
que, des situations techniques en définitive individuelles se présentent, requérant le
dispositifl d’invalidation pour la protection du moteur ou le fonctionnement en
toute séeurité du véhicule, mais il faudrait en plus, au vu des raisons pour
lesquelles cette situation technique s’est présentée, que celles-ci se produisent
nécessairement, c’est-a-dire qu’elles soient généralement inévitables.

[135] Tant le principe de I’effet utile que les considérants 1 et 5 du reglement
(CE) n° 715/2007 militent en faveur de ce critére strict objectivé. L’objectif du
réglement est de garantir un haut niveau de protection de I’environnement. La

n [omissis]
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réalisation de cet objectif requiert des efforts constants pour faire baisser les
émissions des véhicules a moteur. [Or. 46]

[136] Ce n’est qu’en utilisant un critére objectif pour déterminer le besoin d’un
dispositif d’invalidation, que 1’on garantit la concurrence entre les constructeurs.
Le juge de céans estime qu’il ne semble pas y avoir de besoin d’un dispositif
d’invalidation du seul fait qu’un constructeur choisisse une configuration d’un
traitement des gaz d’échappement qui a particuliérement besoin d’une protection.
Conformément au caractere dérogatoire du régime, le besoin de mettre en place
des dispositifs d’invalidation ne sera retenu que lorsque la protection du moteur
contre des dégats ou un accident et le fonctionnement en toute, sécurité du
vehicule ne peuvent étre garantis méme en utilisant la technoelogiesdespointe
disponible a la date d’obtention de la réception du modéle de‘wéhicule en‘causes™
En effet, seule la plus grande réduction possible des ‘€missions, répendsaux
objectifs du réglement. Comme critére d’interprétation pourydeterminer le
standard technique applicable, on peut recourir & lamnetionbien connue de I’acquis
communautaire de « meilleures techniques dispahibles »,”".

b) Besoin d’un dispositif de dépollution des gaz d’eehappement réglé sur
la température

[137] Au cas ou la Cour donnerait uneyréponsetnégative a la premiere question,
la question qui se pose alers est de sayoirijusqu’a quel point le dispositif

6 Voir également[demande“de “décision préjudicielle du] LG Frankenthal [dans I’affaire
C-685/19], point,24.

" Voir\la définition de cette notion a I’article 3, point 10), de la directive 2010/75/UE du
Parlement européen et\du Conseil du 24 novembre 2010 relative aux émissions industrielles
(JO2010; L 334, p.47). Conformément a cette disposition, la notion de « meilleures techniques
disponibles®», désigne le stade de développement le plus efficace et avancé des activités et de
leurs modes d’exploitation, démontrant 1’aptitude pratique de techniques particulieres a
constituer la\base des valeurs limites d’émission et d’autres conditions d’autorisation visant a
éviter eyl lorsque cela s’avere impossible, a réduire les émissions et I’impact sur
I’ envitonnement dans son ensemble :

a) Par "« techniques », on entend aussi bien les techniques employées que la maniére dont
I’installation est congue, construite, entretenue, exploitée et mise a 1’arrét ;

b) Par « disponibles », on entend les techniques mises au point sur une échelle permettant de les
appliquer dans le contexte du secteur industriel concerné, dans des conditions économiquement
et techniquement viables, en prenant en considération les colits et les avantages, que ces
techniques soient utilisées ou produites ou non sur le territoire de I’Etat membre intéressé, pour
autant que 1’exploitant concerné puisse y avoir accés dans des conditions raisonnables,

C) Par « meilleures », on entend les techniques les plus efficaces pour atteindre un niveau général
¢levé de protection de I’environnement dans son ensemble ;
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d’invalidation peut limiter la dépollution des gaz d’échappement [Or. 47] pour
rester dans le cadre de la notion de « besoin » 78,

[138] Dans la mesure ou Dintervention dans la dépollution des gaz
d’échappement peut étre réglée sur la température (extérieure), on influencera
sérieusement le degré de performance de la dépollution des gaz en jouant sur la
température minimale pour activer ou désactiver le recyclage des gaz
d’échappement. Si le recyclage des gaz d’échappement est réduit dans la plage des
températures extérieures a un chiffre ou totalement désactivée dans les
températures sous zéro, il convient que la Cour interprete plus avanta notion de
« besoin » compte tenu des températures annuelles régnant en Allemagne et en

Europe ”®
5. La notion de « dégats »
[139] La notion de dégats figurant dans les éléments eonstitutifs de'la derogation

de [larticle5, paragraphe 2, deuxiéme «phrase, 1. du “ [reglement] (CE)
n° 715/2007 n’est pas définie plus avant dans le reglementala, question justifiée
qui se pose a cet égard est de savoir sidl’utilisationde dispositifs d’invalidation
[peut] toujours étre justifiée au titre,de™la qorotection du moteur lorsque le
constructeur du véhicule montre clairemeng,que, en 1’absence de ce dispositif, le
moteur risque de subir un dégat mémesmineur %, La question qui se pose a cet
¢gard est de savoir si des pieces, d’usure, comme par exemple une vanne de
recyclage des gaz d’échappement (valant entre’40 et 200 euros) participent de la
notion de dégats.

[140] Une telle interprétation nexmeconnait pas seulement I’objectif [omissis] du
reglement mais“également le fait‘gue les notions du réglement doivent étre
interprétés de ‘manicre_autonome €t non pas sous l’angle du droit national. Il
incombe_a cet égard &, laxchambre de céans de définir de maniere autonome les
notions ‘des ¢léments, constitutifs sous 1’angle du législateur européen ou de
solliciter Rinterprétation deé la Cour. Dans I’interprétation, la chambre de céans
peut . ne pas'se contenter de se référer a la seule version authentique en langue
allemande mais'doit viser différentes versions linguistiques. Une comparaison des
versionsy,allemande, italienne [Or. 48] et tcheque montre que les termes
« Beschadigung », « danni » ainsi que « poskozeni » y sont employés de maniére
uniforme; La lecture de la version en langue francaise pourrait néanmoins faire
douter que, en choisissant le terme « Beschadigung », le législateur ait voulu se
démarquer du terme « Schaden ». Dans la version en langue francaise le terme
« dégats » a été délibérément choisi. D’apreés le Larousse, on entend généralement

s Voir sur la méme question préjudicielle [demande de décision préjudicielle du] LG Frankenthal
[dans I’affaire C-685/19].
& Voir le tableau au point 127 de la présente décision.

80 [omissis]
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par la: «desordre profond, dommage important causé par quelqu’un ou par
quelque chose ».

[141] Cela montre que, d’apres la version en langue frangaise, 1’¢lément
constitutif requiert bel et bien la protection du moteur contre un « Schaden » et
que 1’élément constitutif ne se limite pas a la protection contre un
« Beschédigung » nettement moins grave. Si 1’on suit cette interprétation stricte,
un constructeur automobile qui utilise une fenétre de températures ne peut pas
invoquer la protection du composant en raison du seul risque d’encrassement. En
effet, la question de savoir a partir de quand et de quel degré on péut considérer
qu’il y a aggravation du risque de condensation et donc d’encrassement, dépend
fort d’un type de véhicule a un autre. Les différences entre les types de,véhicules
consistent en particulier en la difference de matériaux et ‘en la Structurena
question justifiée qui se pose a cet égard est de savoir si Iewisque dencrassement
ne peut pas étre diminué en agissant sur les matériaux €tla structure du vehicule
ou en modifiant le calibrage du recyclage desmgaz\d*échappement ou en
programmant de maniere ciblée le refroidissement\EGR, sans que cela ne doive
nécessairement conduire a pouvoir activer®de, maniére, seulement limitée le
recyclage des gaz d’échappement .

[142] En I’absence de risque d’encrasscmefit a des\wtempératures ambiantes
comprises entre 20 degrés et 30 degrés Celsius, on doute sérieusement de la
nécessité technique et de la ligéite du dispositif d2invalidation qu’est la « fenétre
de températures ». En effet, &des températures extérieures inférieures a 20 degres
Celsius le constructeur_doit _assureryque 1’air comprimé et réchauffé dans le
turbocompresseur ne sort pas, refroidi par le refroidisseur d’air d’admission au-
dessous de la plagefde tempeératures.de 20 degrés a 30 degrés Celsius. On évite
ainsi précisément la formation de dépots et de suie entre I’air frais d’admission et
les gaz d’échappemient recyclcs, [Or. 49]

[143] Structurellement, ‘on, y* parvient en ne refroidissant pas a nouveau
completement, “\maisy, seulement partiellement, dans le refroidisseur d’air
d’admission la masse d’air comprimé et réchauffé dans le turbocompresseur. La
partie de laymasse d’air non refroidi devrait étre reconduite apres le refroidisseur
d’aig, d’admission®a travers une solution dite bypass pour que le gaz refroidi
reconduitsatteigne toujours la zone optimale des températures comprises entre
20'degres, et 30 degrés Celsius grace a une sonde de température. [omissis] Le
phénomene d’encrassement décrit par la partie défenderesse ne se produirait alors
pas entre les gaz d’échappement trop chauds recyclés et I’air d’admission frais
reconduit apres passage par le refroidisseur d’air d’admission.

[144] [omissis] &

8l [omissis]
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[145] Le tribunal ne doit pas rechercher plus avant si la masse d’air detournée du
refroidisseur d’air d’admission doit étre encore énergétiquement réchauffée ou si
la masse d’air non refroidi amenée vers le refroidisseur d’air d’admission suffit,
afin que le mélange d’air issu du refroidisseur d’air d’admission et du Bypass
atteigne une température ambiante de 20 degrés a 30 degrés Celsius. La charge de
’allégation et de la preuve ne pese que sur [Or. 50] le constructeur pour établir
I’application de la dérogation de 1’article 5, paragraphe 2, deuxiéme phrase, du
reglement (CE) n° 715/2007.

6. Effets juridiques et sanctions des manquements au droit de [*Union

[146] Par ses derniéres questions 6-1 a 6-5, le juge de‘céanswdemande de
répondre a des question d’interprétation sur les effets juridiques et,lesisanetions
des manquements retenus en définitive au reglement (CE) n® 745/2007.

a) La protection individuelle requise par 1’article 823, paragraphe 2, du
BGB et la possibilité de baisser la protection individuellewxequise

[147] Le juge de céans incline a penser. qu’un manquement a l’article 5 du
reglement (CE) n° 715/2007 touch€ a tine“protection individuelle. D’apreés le
considérant 17 du reglement, les.consommateursidoivent recevoir une information
objective et précise sur la consommation de carburant et les émissions de dioxyde
de carbone. Il en va de méme'des dennées sur les émissions de dioxydes d’azote.
Toute décision d’achat procede dans ehaque cas particulier de ces parameétres a
caractére patrimonial et environnemental.

[148] Méme @i larticled, paragraphe 1, deuxieme alinéa, [I’article 4,
paragraphe 2, “deuxieme,, alinéa, @ainsi que I’article 5, paragraphes1 et 2, du
réglement (CE) n2 725/2007 ne devraient pas viser directement le patrimoine de
I’acquérenrdunvéhiculeple juge de céans déduit des arréts Janecek 84 et Mufioz 8
que_les “conditions rigoureuses fixées par la jurisprudence des plus hautes
instances,, juridictionnelles pour retenir un caractere protecteur individuel
déterminantylendroitid’agir au titre de 1’article 823, paragraphe 2, du BGB doivent
gtrenalignéesy a fa baisse sur le critere du «[requérant directement et
individueNement] concerné » dégagé par la Cour de justice 6.

[149] Les Etats membres ne prennent en effet en compte ’effet utile de textes de
droit de I’Union qu’en mettant en place un mécanisme de sanction dont [Or. 51]

8 Questions préjudicielles 6-1 et 6-2.
84 Arrét du 25 juillet 2008, Janecek, C-237/07, EU:C:2008:447, point 42.

8 Arrét du 17 septembre 2002, Mufioz et Superior Fruiticola, C-253/00, EU:C:2002:497, points 29
a 31.

86 Question préjudicielle 6-2.
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la vigueur ne dépend pas de la réaction d’une autorité, en 1’espéce du KBA, aux
manquements a la régle, mais que les opérateurs du marché, en 1’espéce les
acquéreurs des véhicules, peuvent activer eux-mémes en saisissant les tribunaux
civils ®. Les instruments de sanction privés que le droit de I’Union impose ne
dépendent ainsi pas de 1’efficacité des mécanismes administratifs de sauvegarde
que les Etats membres ont établis a 1’égard de la réglementation de 1’Union
méconnue. Il ne s’agit précisément pas de savoir si le KBA réagit a des
manquements a la régle & et couvre ceux-ci. Au contraire, dans I’esprit du juge de
céans, les consommateurs, en tant qu’opérateurs du marché, doivent pouvoir aussi
faire valoir avec succes devant les tribunaux civils les régles de Union fondant
leur qualité a agir.

b) Imputation de I’utilisation

[150] Par ses questions 6-3 a) a d), le juge de céans souhaite savoir comment la
notion de mesures « efficaces, proportionnégs et ‘dissuasives » “au sens de
I’article 13, paragraphe 1, deuxiéme phrase, du-réglement (CE) n®%715/2007 doit
s’interpréter plus exactement. Ces questions sont @’ unesimpertance capitale pour
apprécier I’étendue de I’intervention dé_1’assureur“protegtion juridique car en
dépend la question de savoir si damparticademanderesse peut réclamer au
constructeur le remboursement du prix deyvente majoré¢ d’intéréts et dans son
intégralité ou amputé des avantages tirés'de 1’utilisation du véhicule.

[151] La chambre de ceéans ‘estime, que layprise en compte de la possibilité
effective d’utilisation 4du wehicule dams la détermination du préjudice peut
répondre aux principes, de la, benne foi. La Cour de justice européenne a
néanmoins précisé¢ dans, ["affaire {C-404/06, Quelle] que en tout cas la directive
relative aux bienssde consommations’oppose a une réglementation nationale qui
permet au vendeury.dans,[*hypotheése ou il a vendu un bien de consommation
affecté d’un ‘défautide‘eonformité, d’exiger du consommateur une indemnité pour
I’usage du bienynon“eonforme jusqu’a son remplacement par un nouveau bien.
Pour ne,pas ruiner'de maniere analogue les objectifs et finalités du réglement (CE)
n° 715/2007,%l conyient de préciser si ce reéglement n’exclut pas d’amputer ou de
diminuer le“préjudice régulierement subi par le propriétaire du véhicule de la
faculté, effective d’utiliser le véhicule ® [Or.52] ou si en admettant une telle
imputation des avantages tirés de I’utilisation du véhicule qui amputerait ou
diminuerait le préjudice, la mesure peut rester suffisamment dissuasive au regard
du niveau de protection du reglement. La chambre de céans ne sollicite pas la une
interprétation des dispositions nationales mais au contraire une interprétation de la
notion de mesures du point de vue du principe dit du seuil de protection dicté par
I’effet utile pour ne pas rendre vain le dispositif de sanction du réglement.

87 Arrét du 17 septembre 2002, Mufioz et Superior Fruiticola, C-253/00, EU:C:2002:497, point 30.
8 [omissis]

89 [omissis]
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[152] A cet égard la problématique devient en 1’espéce particuliérement claire du
fait que le constructeur du véhicule a contraint économiquement lui-méme
I’acquéreur pendant un long moment aprés qu’il a refusé une premiére demande
sérieuse de reprise, a continuer d’utiliser le véhicule non conforme au réglement
des lors que pour acquérir un véhicule de remplacement 1’acquéreur aura été
réguliérement contraint économiquement d’annuler préalablement I’achat du
véhicule non conforme au réglement. Du fait du refus de reprendre le véhicule,
I’acquéreur est en réalité contraint tout d’abord de faire intervenir son assureur
protection juridique et d’obtenir ensuite contre le constructeur un jugement
d’annulation de la vente généralement au terme de plusieurs instances. La durée
de la procédure requise a cet effet — en particulier face a un_dénindélibéré des
droits a indemnisation comme dans le cas de VW AG — n’atteint pas,rarement
I’é¢tendue de [I’utilisation totale économiquement attenduey, duy, véhicule “non
conforme au réglement. L’auteur du dommage est néanmoins exenéréde manicre
inéquitable lorsqu’il contraint économiquement 1’acquérenr, a continueria se Servir
du véhicule non conforme au reglement en le forgant ‘délibérement a agir en
justice et peut dans le méme temps invoquer Latilisation faite‘durant ce temps en
sorte que les dommages-intéréts encore dus au moment de, laypremiere demande
sérieuse de reprise sont amputés en totalité ou en partic dé\l’utilisation non voulue
du véhicule jusqu’a ce qu’ils puissent €tre técupérés patyoictd’exécution.

[153] La question 6-3 b) viseqa préciserysinl’effet utile du réglement (CE)
commande, a tout le moins eng€as de preéjudiceyvolontaire et contraire aux bonnes
meeurs, d’exclure a titre de mesurevdissuasivie une imputation de 1’avantage * ou
si ¢’est [Or. 53] a cet égardila qualitéidu manquement a 1’obligation — volontaire
ou involontaire — qui st déterminante a tout le moins pour les mesures a prendre
au sens de I’articledd3\\paragraphed, deuxiéme phrase, du réglement (CE)
n°® 715/2007.

[154] Par sa troisiemesguestion 6-3 ¢), le juge de céans veut préciser si la notion
de mesure~« efficace, propartionnée et dissuasive » requiert du point de vue du
principe ‘du seuil,de protection dicté par I’effet utile que le constructeur doive
également ‘compenser_la jouissance du capital percu, le prix de vente du véhicule
litigieux, c’est=a-dire servir un intérét en cas d’annulation.

[155] Par,sa guestion 6-3 d), la chambre de céans veut préciser si la notion de
mesure «efficace, proportionnée et dissuasive » ne requiert pas du point de vue du
principe du seuil de protection dicté par 1’effet utile que 1’auteur du dommage ne
puisse plus se prévaloir d’une compensation de 1’utilisation, au plus tard a partir
de la premiere demande sérieuse faite par le consommateur de reprendre le
vehicule.

%0 [omissis]
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b) Protection individuelle en tant qu’objectif de la directive 2007/46/CE

[156] Les destinataires d’une directive sont certes les seuls Etats membres et non
pas les citoyens mémes. En I’espece, nous laissons de coté la question de savoir si
la directive produit également un effet dit horizontal entre les particuliers. [Dans
les arréts] Marshall 1% et Faccini Dori % la Cour a rejeté une nouvelle fois un
effet direct a charge de particuliers. Aucun droit ne pourrait dés lors étre tiré
directement de la directive 2007/46/CE au bénéfice des acquéreurs des véhicules.

[157] Par sa question 6-4, le juge de céans veut préciser si lescertificat de
conformité doit se voir néanmoins reconnaitre un caractére protecteur individuel.
Cette protection pourrait ressortir de la description de la fonction,du certificat de
conformité qui est donnée en téte du reglement (CE) n%385/2009 %, ‘Cette
description de la fonction atteste le double [Or.54] Objectif, duycertificat de
conformité. A cet égard, la finalité consistant & permettre,auxtautorités de chaque
pays de délivrer aisément une autorisation de miseyen Service peur umwvéhicule
fabriqué en série n’apparait que dans un deuxicme temps. Vient avant elle la
protection de I’acquéreur d’un véhicule auquel le construeteur. du véhicule assure,
par le certificat, que le véhicule a été construit conformément a la législation en
vigueur dans la Communauté :

« Le certificat de conformité constitues, une déclaration délivrée par le
constructeur du vehicule a | ‘acheteur enwue de garantir a celui-ci que le vehicule
qu’il a acquis est conforme a&,la législation,en wigueur dans I’Union européenne
au moment de sa production.

Le certificat de confermité permet€également aux autorités compétentes des Etats
membres d’immatriculers@es véhicules sans exiger du demandeur qu’il
fournisse. »

[158] Les Versions linguistiques romanes montrent plus nettement le caractere de
déclaration de garantie dans le passage de la premiére phrase %. Il y est précisé en
plusmgue “le certificat ‘est une déclaration du constructeur du véhicule qui est
délivrée directement @l’acquéreur. Sa teneur est déterminée non pas par le verbe
«'assurer » (versichern) mais par la notion de «garantir » (« garantieren »,
« garantire », « garantizar »). La version en langue anglaise utilise le verbe «to
assure »quiteorrespond a I’allemand « versichern » mais souligne également que
la déelaration se fait envers 1’acheteur («to the buyer »). Le réglement (CE)

o Arrét du 26 février 1986, Marshall, 152/84, EU:C:1986:84, point 24.
92 Arrét du 14 juillet 1994, Faccini Dori, C-91/92, EU:C:1994:292, points 24 et suivants.

% Reéglement (CE) n° 385/2009 de la Commission du 7 mai 2009 remplacant I’annexe IX de la
directive 2007/46/CE du Parlement européen et du Conseil établissant un cadre pour la
réception des véhicules a moteur, de leurs remorques et des systemes, des composants et des
entités techniques destinés a ces véhicules (directive-cadre) (JO 2009, L 118, p. 13).
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n° 385/2009 exprime également, dans son considérant 2, cette orientation envers
un bénéficiaire déterminé, quand il dit que le certificat de conformité « doit étre
délivré » en tant que déclaration officielle.

[159] Méme si I’on ne partage pas la conclusion tirée sur le caractere protecteur
individuel, le droit d’immatriculation uniformisé au plan européen établit des
régles de I’Union qui ont vocation a réglementer le marché. En effet, les régles de
réception des véhicules établies par la directive 2007/46/CE visent précisément a
¢tablir un niveau ¢élevé de sécurité et de protection de I’environnement. La
méconnaissance de ces dispositions réglementant le marché pourraiticommander,
pour des raisons d’effet utile, d’accorder a I’intéressé un mécanisme de, sanction
autonome par la voie du droit privé. [Or. 55]

C) Effet de sanction du réeglement (CE) n° 715/2007~et ‘de la directive
2007/46/CE

[160] La derniére question 6-5 de la demande de décision“prejudicielle est une
question centrale de la procédure au principal,\fet vise ‘&, savoir] dans quelle
mesure ’effet de sanction du réglement (CE) n%7152007, et I'objectif et
I’intention de la directive 2007/46/CE “eommandent, de” ne pas imputer a
I’acquéreur du véhicule dans le cadte devdroits a indemnisation nationaux une
indemnité pour usage du véhicule.

[161] aa) Aux termes e WRarticle 13, paragraphe 1, deuxieme phrase, du
reglement (CE) n°715/200%, les sanctions prévues doivent étre efficaces,
proportionnées et dissuasives. Bans son argét de principe Commission/Gréce %, la
Cour a laissé aux Etats, membresile choix des instruments de sanction. 1l semble
qu’un Etat menibre puisse satisfairéyau principe d’effectivité lorsque le droit de
I’Union est effectivementymis ehdeuvre par de seules mesures administratives, en
I’espece parile KBA.

[162] Ainsi quedla chambre de céans I’a déja exposé plus haut, il ne faut pas
nécessairement quewgdes regles de droit de 1’Union méconnues soient
individuellement protectrices pour pouvoir faire valoir des droits a indemnisation
tirés de Varticle 823, paragraphe 2, du BGB. Au contraire, le principe d’effectivité
commandetde pouvoir faire valoir en droit privé le droit de 1’Union directement
applieable, ainsi que la législation nationale de transposition quelle que soit
Ieffectivité des mesures administratives de mise en ceuvre établies par les Etats
membres a 1’égard de la réglementation de 1’Union a sanctionner. Dans 1’affaire
Mufoz déja citée, la Cour de justice a indiqué que «la pleine efficacité de la
réglementation en matiére de normes de qualité implique[] que le respect de cette
obligation puisse étre assuré dans le cadre d’un procés civil » %,

9 Arrét du 21 septembre 1989, Commission/Gréce, 68/88, EU:C:1989:339

% Arrét du 17 septembre 2002, Mufioz et Superior Fruiticola, C-253/00, EU:C:2002:497, point 30.
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[163] Aux yeux du juge de céans, les valeurs limites d’émission sont des facteurs
environnementaux a valeur ajoutée. De nombreux acquéreurs de véhicules sont
préts a investir davantage de capital pour contribuer ainsi personnellement a la
protection de [Or. 56] I’environnement. Le caractére bénéfique a I’environnement
est de ce fait une caractéristique objective de qualité qui touche également la
catégorie des personnes concernées ¥,

[164] Les droits a indemnisation que les parties demanderesses feront valoir
seront lettres mortes et, en fait, sans valeur si les acquéreurs des véhicules doivent
se voir imputer les avantages tirés de I’usage des véhicules en raison,de la durée
croissante de la procédure. En cas de méconnaissance délibéree “de facteurs a
valeur ajoutée, en I’espéce des valeurs limites d’émission, le droitsa indemnisation
risque de perdre sa fonction préventive de régulation en cas dlimputation,de
I’avantage. Le constructeur répondant de sa tromperie parviendrait finalement,
dans le calcul de I’indemnisation, a réaliser le bénéfice'sur la“vente du,produit en
cause. L’absence d’imputation d’un avantage ne doit,pasisculementidissuader de
commettre a I’avenir une faute engageant la re§ponsabilitémais,aussi supprimer
les incitations visibles au report délibéré d’uneprestation-a,l’égard d’actes illicites
commis %,

[165] Aux yeux du juge de céans, Jé caracteré dissuasifides mesures commande
de permettre aux particuliers .de faire “respecter eux-mémes la norme de
comportement sur le marchédde 1’artiele 5, “paragraphe 1, du reglement (CE)
n° 715/2007 et de renoncer a“ane indemnisation au titre de 1’'usage du véhicule qui
« effacerait » le droit a indémnisation‘national .

[166] bb) Aux termes également, de*1’article 46, deuxiéme phrase, de la
directive 2007/46/CE; Jes sanctions, doivent étre étre effectives, proportionnées et
dissuasives.

[167] L’installation d’unwdispositif d’invalidation interdit dans des véhicules
n’entraing pas seulementia perte de la réception par type, mais a aussi pour effet
que’les, véhiculeshne disposent pas d’un certificat de conformité en cours de
validité 1%, Borsque es mentions du certificat de conformité divergent de celles
faites \[Or. 57] dams le dossier constructeur déposé a 1’appui de la demande de
réceptiony, par,\.exemple 1’absence de mention du dispositif d’invalidation, le
certificatyde ‘€onformité n’est pas valide. Le véhicule ne peut étre vendu que s’il
possede un certificat de conformité en cours de validité. C’est en cela que la

o7 [omissis]
% [omissis]

% D’aprés le projet de cadre commun de référence (Code civil européen), I’imputation d’un

avantage se fait également sous réserve de justification.

10 [omissis]
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directive 2007/46/CE et la description de fonction du certificat de conformité au
regard du reglement (CE) n°® 385/2009 visent a protéger I’acheteur.

[168] Dans la question de savoir si ’acquéreur d’un véhicule sans certificat de
conformité en cours de validité doit voir imputer sur ses prétentions a
indemnisation envers le constructeur les avantages tirés de 1’'usage du véhicule, il
convient de prendre en compte le principe d’évaluation contenu dans la directive
1999/44/CE sur la vente des biens de consommation % qui peut étre généralisé.
Dans ’arrét Quelle 1%, la Cour a décidé que I’article 3 de la directive sur la vente
des biens de consommation s’oppose a une réglementation nationale, qui permet
au vendeur, dans I’hypothése ou il a vendu un bien de consommation, affecté d’un
défaut de conformite, d’exiger du consommateur la [contrevaleur]ypourd’usage du
bien non conforme jusqu’a son remplacement par un nouveau hien:

[169] On peut certes objecter a la transposition de ‘Gette approche au présent
contexte que la directive 2007/46/CE ne [comporte]ypas derégle“eoncréte sur les
conséquences, comparable a celle que la dirgetive sur la vente des biens de
consommation comporte en son article 3, {paragraphe.3, avec ‘son dispositif
d’exécution différée en nature. Le principe des sanctions dissuasives commande
cependant de reconnaitre une responsabilité en droit hational, dont I’efficacité se
trouve compromise du fait que lesdprétentions a indemnisation soient rendues
« sans valeur » par une indemnisatiomau titee de 1’'usage du bien, en raison de la
durée de la procédure et en gaison dusreport délibéré d’une prestation par le
constructeur a 1I’égard de I’acte illicite commis.

[170] Le principe de pon-discrimination,pourrait 1’inciter a ne pas défavoriser les
acquereurs de veéhicules'gui nepeuvent plus agir au titre du contrat de vente mais
[Or. 58] ne peuvent plus selliciterguela mise & néant du contrat de vente sur le
fondement de.la responsabilité, délictuelle par rapport aux acquéreurs qui peuvent
encore agir, en manguementtau titre du contrat de vente sans devoir verser une
indemnisation,pouril’usagedu bien.

[171] Ce'dernier point.de vue commande dés lors de ne pas imputer un avantage
en ‘¢as de, manquement voulu a I’article 18, paragraphe 1, et a I’article 26,
paragraphe 1y desa‘directive 2007/46/CE. Sur ce point, il incombe également aux
Etats membres'en vertu de 1’article 4, paragraphe 3, TUE de prévoir des sanctions
efficacesy proportionnées et dissuasives pour les [infractions au] doit de 1’Union.

IV.  Pertinence de la décision préjudicielle dans la procédure au principal

[172] Le bénefice de la protection juridique dans la procédure au principal
dépend de la licéité d’une « fenétre de températures » et de ’effet de sanction des

101 Directive 1999/44/CE du Parlement européen et du Conseil, du 25 mai 1999, sur certains
aspects de la vente et des garanties des biens de consommation (JO 1999, L 171, p. 12).

102 Arrét du 17 avril 2018, Quelle, C-404/06, ECLI:EU:C:2008:231, points 34 et suivants.
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normes UE. La chambre de céans ne perd pas de vue a cet égard qu’il suffit pour
faire droit a une demande de protection juridique qu’il y ait a tout le moins une
grande probabilité égale que I’issue du litige soit positive ou négative. La grande
majorité des juridictions supérieures ®récusant un droit d’agir au titre d’un
préjudice contraire aux bonne mceurs sans avoir cependant posé a ce jour a la
Cour de justice européenne au titre de 1’article 267 TFUE les questions utiles ici a
la solution du litige en interprétation du réglement (CE) n° 715/2007 et sur I’effet
protecteur a I’égard des tiers de la directive 2007/46/CE, on ne saurait se
prononcer définitivement sur les chances de succes de I’action qu’apres avoir saisi
la Cour de justice européenne.

Les questions posées sont utiles a la solution du litige ;“la,pertinence des
questions posées s’échelonne comme suit selon les themes en cascadesjomissisi.

Les questions relévent-elles du champ d’application desl’artiele’3, paint 10), du
reglement (CE) n° 715/2007 ?

Que doit-on entendre par utilisation normaled@u,sensvde 1’article Spparagraphe 1,
[du réglement] (CE) n° 715/2007 ?

Une stratégie de réduction des émissiens réglée . sur la temperature est-elle licite ?
[Or. 59]

Une stratégie de réduction,desyémissions reglée sur la température est-elle
nécessaire pour des raisons de protection du moteur ?

Quels sont les dégats ‘visés par. cet ‘élément constitutif de la dérogation prévue a
I’article 5 du réglement (CE)m° 745/2007 ? et enfin,

Quels effets pfeduisent les infractions au droit de 1’Union sur les droits de la partie
demandereSse concernee?]

En fonction des,réponses aux questions 1-1 & 1-3, on saura si un recyclage
des gaz'd’ échappement interne au moteur et le logiciel de programmation relévent
bel ‘et bienyde, la définition que donne de la notion I’article 3, point 10), [du
reglement] (CE) n®715/2007. Si elles ne relévent pas du champ d’application,
IPactionycontre' la défenderesse peut alors étre rejetée a ce stade, faute de pouvoir
agirycontre le constructeur du moteur litigieux en raison de I’utilisation d’une
fenétrexde températures.

Si la Cour de justice répond aux questions préjudicielles 1-1 a
1-3 consacrées au dispositif d’invalidation dans le sens du juge de céans, c’est
alors I’interprétation de la notion d’« utilisation normale » qui sera décisive. Si
I’on entend par utilisation normale les conditions de conduite dans le nouveau
cycle européen de conduite, alors les valeurs limites ne doivent étre respectées que

103 [omissis]
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dans les conditions d’essai. Si, contrairement a 1’appréciation portée par le juge de
ceans sur la question 2-1, la Cour de justice y donne une réponse affirmative, la
demande visant a bénéficier de la protection juridique peut alors étre rejetée a ce
stade faute pour 1’assuré de pouvoir agir en responsabilit¢ délictuelle contre le
constructeur si le véhicule dépasse les valeurs-limites en fonctionnement réel.

[176] Si, en revanche, la Cour de justice donne une réponse négative a la
question 2-1 et fait ainsi sienne 1’interprétation provisoire du juge de céans, les
valeurs limites fixées a 1’annexe | du reglement doivent également étre respectées
dans 1'usage quotidien du véhicule (question préjudicielle 2-2). Les questions
préjudicielles 2-3 et 2-4 visent a concreétiser la notion d’« utilisation normale ».

[177] Méme si les questions 1 et 2 recoivent une réponse allant'dans lessens du
juge de céans, le rejet de 1’action dans la procédure au prineipal dépend.encore des
questions prejudicielles 3-1 et 3-2. Si la Cour de justicelestimeylicite un recyclage
des gaz d’échappement réglé sur la température sansyla meindre restriction dans le
temps a 1I’égard de son activité et de son [in]actwité, la procédure peut'étre close a
ce stade par une décision en faveur de la partie, défenderesse et Paction rejetée
faute pour la partie demanderesse de pouvoir agir. en ‘responsabilité délictuelle
contre le constructeur du moteur litigieux.:[Or. 60] Lawguestion 3-2 ne se pose que
si la Cour de justice estime licite ungecyelagedes gaz d*¢chappement réglé sur la
température et donne une réponse négative ala‘question préjudicielle précédente.

[178] Si la Cour de justice ‘€onclut qu’une, stratégie de réduction des émissions
réglée sur la températuregsoustla forme d’unirecyclage des gaz d’échappement,
est interdite, I’action geut alors €tre rejetée a ce stade dans la procédure au
principal si la partiegdéfenderesse peut invoquer avec succes 1’élément constitutif
de la dérogation_de 1’article’5, paragraphe 2, deuxieme phrase, du réglement (CE)
n° 715/2007.

[179] Enfinjle rejet de I*action dépend en partie ou totalement de la question de
savoir si le reglement, (CE) n° 715/2007 et la directive 2007/46/CE revétent un
caractere protecteur, individuel et, en cas de réponse négative a cette question, si
les ‘acquereurs de vehicules peuvent faire valoir eux-mémes le droit de 1’Union
réglementantyun*marché. En cas de réponse affirmative a cette derniere question,
s¢ pose alors laderniére question de I’imputation d’un avantage tiré de ['usage du
vehiculey et™de la créance d’intéréts sur le prix de vente. Ces questions
préjudicielles sont pertinente pour apprécier 1’étendue de la protection juridique

V. [omissis] [sur la procédure nationale et I’habilitation a adresser une
demande de décision préjudicielle].

[OmiSSiS] 104 105 106 107 108 [Or 61]

104 [omissis]
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