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Wolfsburg

- Cour civile -
5.6.2019

Séance non publique du Tribunal régional (Amtsgericht)
Présent :
M. D. , juge au Tribunal régional

- sans greffier —

Dans ['affaire

Monsieur S.

Mandataire dans la procédure : M. Jacques Roulet, avocat, boulevard des Philosophes 9,

1206 Genéve, SUISSE

Demandeur
contre '
A.

Mandataire dans la procédure : M. W.
Défenderesse

" Ont comparu lors de I'appel de la cause :

1.)  pourle demandeur : personne
2)) pour la défenderesse : personne =
A comparu comme témoin : N. accompagné de l'avocat H.

Le témoin a été instruit de son obligation de dire la vérité, de la signification du serment et de la

punissabilité d’une fausse déposition.
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La demande d’entraide judiciaire du Tribunal du canton de Genéve lui a été communiquée.

Indications sur la personne :

Je m’appelle N. j’ai 55 éns, j’habite & Meinersen, je suis ingénieur dipldmé, je n’ai pas de

lien de parenté méme par alliance avec les parties.

Sur les faits :

Questions du-demandeuf S.

Je suis ingénieur dipldmé dans la construction de machines et j'ai étudié  la Technische

Universitit de Braunschweig.
Je travaille pour Volkswagen AG depuis le 1.5.1992.

Yai d’abord travaillé dans le service d’« essai de méc‘a‘nismes moteur », puis dans un service
indépendant, « directibn de projet », puis au Mexidue dans un service du méme genre, puis
j'ai été chef de service au Mexique et responsable du développement de groupes (unité§
mécanidues), puis j'ai été chef de secteur chez Skoda en Tchéquie, puis je suis revenu
travailler a Wolfstrg, toujours comme chef de service pour différents secteurs, d’abord pour
des concepts de groupes et la qualité des groupes, puis dans ["aspiration d’air, les systémés ‘

de carburant et le refroidissement, puis de nouveau pour des concepts et la qualité de

~ groupes et pour la qualité d’éléments de construction et la sécurité des produits.
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(15) |

Les documents du contrat de vente se trouvent chez le commergant. Dans cette mesure, je
'n’y ai pas acces. De maniére générale, je peux dire que les valeurs limites de la norme Euro 5
doivent naturellement é&tre respectées et que, dans cette mesure, on fait aussi des tests
jdsqu'é un kilométrage de 160 000 km selon les prescriptions légales. Toutefois, dans les
documents du contrat de vente, on tenait souvent compte des valeurs que le TUV- (organisme
de contréle et de normalisation allemand) avait mesurées pour un kilométrage plus minime,.
de 6000 km par exemple. Ces valeurs ne devaient absolument pas se situer au-dessous des

~ valeurs-limites de la normie Euro 5. En ce qui concerne la consommation de carburant et

I’émission de'diloxyde de carbone, la norme Euro 5 ne contient pas de prescriptions et il ny a
pas non plus d’autres brescriptions légales. Pour I'émission d’oxydes d’azote, la norme Euro 5

contient naturgllemen_t des prescriptions.

(16.)

Je peux répondre café_goriquement « non » a cette ﬁuestiqn.
(7))
Je peux aussi rép'ondrre catégoriquement « non » 3 cette question. Le logiciel ne s’explique
pas de lui-méme a la lecture. Dans la section atelie;r, seuls certaines sections sont activées

pour diagnostiquer des erreurs. Le logiciel ne se laisse pas reconnaitre lors de la recherche

d’erreurs.
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Questions de la demanderesse A.

Ce véhicule dispose du moteur diesel EA 189. Le véhicule a toujours été autorisé sur la base
de la nerme Euro 5. L’Office fédéral des véhicules a moteur (Kraftfahrt-Bundesamt) n’a
d’ailleurs jamais retiré cette autorisa'tiqn. En tant que technicien, je dirais que ce véhicule
répondait effectivement a la norme Euro 5 et qu’il y répond tdujours, mais je ne peux pas

donner d’évaluation juridique.
Je vous renvoie a ma précédente réponse.

Non. Le logiciel optimise les émissions pour certains types de.fonctionner‘nent du véhicule.
Une optimisation des émissions d’oxydes d’aiote a toujours deé effets sur d’autres émissions,
par exemple les particules de suie. Dans la plage de test (n'ombré de tours jusqu’a env. 2800),
les émissions d’oxydes d’'azote étéient optimisées, dans d’autres plages (points de

- fonctionnement dynamique en dehors de la plage de test) c’étaient plutdt les émission_s de
dioxydes de carbone ou les émissions de particules de suie qui étaient optimisées. Je ne peux

pas vous en dire plus.

Pour ce moteur, il y avait deux modes de marche, le mode 01 pour le banc d’essai et le mode
00 pour la route. Quant au mot « bénéficier » [traduit par profitieren en allemand], je ne sais

y

.pas quoi en faire dans ce contexte.
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10.

Oui.

Oui. C’est ainsi parce que lors des tests les roues arriéres sont immobiles et seules les roues

avant tournent. Sinon, I'appareil de commande des freins supposerait qu’un freinage

B

complet est effectué et il activerait ces modes pour freiner le véhicule et lui faire tenir la

route. Cela ne doit pas se produire pendant le test, car le résultat du test serait faussé.

Oui.

Oui.

Oui.

"Oui.
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11.

12.

13,

14,

15,

Oui. Dans un fonctionnement de test, des influences de I'environnement sont définies de
maniére  rendre des comparaisons possibles entre différents véhicules. Dans le
fonctionnement sur route en revanche, il y a les'influences de la température, du vent, de

I'altitude, du trafic, de I'état de la route et des aptitudes a la conduite.

Oui.

Oui. En mode de test, les influences de I'environnement doivent étre définies, pour des

raisons de comparaisons entre les types et modeles de véhicules.

~ Non. La température extérieure doit se situer entre 20 et 30 degrés Celsius, le moteur ne doit

pas atteindre une chaleur de plus de 40 a 50 degrés Celsius, le test ne doit pas étre effectué a
une altitude égale ou supérieure a 1000 métres au-dessus du niveau de la mer. Sur la route, il '

est extrémement rare de pouvoir observer ces prescriptions.

Oui. Il s’agit des mesures d’air frais, de I'instant d'injectidn, du débit d’injection, de la

pression d’injection et de la caractéristique d’injection.
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16.

17,

18.

19.

20.

Je me demande ce que I'on veut dire exactement par cette question. Tout ce que je peux

dire, c’est que nous avens fixé des objectifs pour les émissions d’azote, pour la

~ consommation et pour la conduite, c’est-a-dire pour la possibilité de faire tout de méme bien

se déplacer le véhicule dans la circulation.

Oui.

Oui.

Je peux répondre sans ambiguité par « oui » aux deux questions. Toutefois, le « contrdle de

flux » est appelé un rectificateur de flux.

Non. C’était d’abord une proposition de concept qui a été validée par le Kraftfahrt- -

" Bundesamt et devait encore &tre développée ensuite. Une période de
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21.

22,

23.

24,

développement d’une année avait été prévue. Pendant cette année, les différentes mises &
jour logicielles ont été mises sur le marché. Ce n’est qu’ensuite que les véhicules respectifs .

ont pu étre munis de la mise a jour logicielle.

L'essentiel était qu'il fallait complétement revoir la procédure de combustion du moteur.
Pour cela, on a exploité des'co_'nnaissances et des développements de ce moteur datant des
dix derniéres années, p. ex. une injection principale « splittée». Celle-ci permettait
d’empécher la consommation de carburant d’augmenter. La pression d’injection a aussi d{
&tre un peu augmentée dans la plage de test. L'objectif était de réduire les émissions

d’oxydes d’azote sans pour autant augmenter I'émission de particules de suie.

‘Oui. La consommation de carburant et 'émission de dioxyde de carbone sont en principe la

méme chose, car il existe un facteur plus ou moins fixe entre les deux.

Oui.

Je peux répondre « oui » a la premiére question. La deuxieme question ne me dit rien.
Qu’est-ce qui devait &tre vérifié ici, les autorisations ou les types de véhicule ?

8/12



25,

26.

27.

28.

29,

A la premiére question, je peux répondre que les tests de développement ont été effectués ;
pour I’homologation officielle, les véhicules ont été testés par un service technique comme le
TUV oule DEKRA. La durée des tests a varié seion le type de véhicule, de boite de vitesses et

de moteur.

Au moins trois véhicules ont été testés a Fexterne et de fagcon mdependante L'Office fédéral
allemand des véhicules & moteur a donné ensuute son approbatlon Ces véhicules avaient un

programme de test spécial.

'Oui. Le Kraftfahrt-Bundesamt n’aurait pas donné son homologation sinon.

Oui. Jai déja repondu a cette question sur le principe. lly abieneu egalement des tests surla-

i

fiabilité a long terme effectlvement
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30.

31.

32.

33.

34.

Oui. ‘

Oui.-

Oui.

Oui. Jai déja répondu a cette question également.

Pas directement, car je suis technicien. Ceb_endant, je peux dire.que 11 éléments de

construction qui pourraient étre influencés par le nouveau calibrage sont remplacés, le cas

_échéant, a titre de mesure destinée a créer la confiance au cas o ils seraient endommages.

En réalité, c’est I'affaire du département des ventes.

Je me référe encore une fois au fait que le Kraftféhrt—Bundesamt n’a jamais retiré son
autorisation. Hl a plutdt confirmé I'autorisation apres la mise a jouf du logiciel. La condition
était que les valeurs limites d’émission selon la norrhe Euro 5 soient respectées. De plus, des
contrdles indépendants ont été efféctués, ils ont confirmé le démontage ou Iinexistence du

logiciel de commutation d’origine. La consommation de carburant et I’émission de dioxyde
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35.

de carbone ne sont pas des composants de la norme Euro 5, mais tout de méme des
composants de |"autorisation d’ensemble. La preuve a été apportée’1a que la consommation,
et donc les émissions de dioxyde de carbone, n’avaient pas changé. C’était a ces deux

conditions que le Kraftfahrt-Bundesamt pouvait confir_mér I'autorisation.

Oui. | o ' :
- Oui.

Oui.

Oui.

Oui.

Qui.

Qui.
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Le témoin a dliment prété serment.

[signé]
N.

[signé]
D.

Juge au Tribunal régional (Amtsgericht)
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