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Entre

Monsieur XXXXXXXX, domicilié chemin de XXX, demandeur comparant par Me
Jacques ROULET, avocat, Roulet Avocats, rond-point de Plainpalais 2, 1205 Genéve,
en I'étude dugquel il fait élection de domicile. ﬁ

Et °

AMAG AUTOMOBILES ET MOTEURS SA, soit pour elle sa succursale, chemin du
Bac, angle route de St-Georges, 1213 Petit-Lancy (GE), défenderesse comparant par Me
Jean-Franklin WOODTLI, avocat, rue Prévost-Martin 5, case postale 60, 1211 Genéve
4, en I'étude duquel elle fait élection de domicile.

Le présent jugement est communiqué pour notification aux parties par le greffe le <5 00T 81 1
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EN FAIT

Par contrat de vente conclu le 15 avril 2013 avec AMAG AUTOMOBILES ET
MOTEURS SA (ci-aprés : AMAG SA), XXXXXXXX a fait l’ac‘,quisiti'on d'un
véhicule monospace VW Touran Comfortline BlueMotion Technology, 1,6 1 TDI,
équipé d'un moteur diesel de type EA189, au prix de CHF 36'800.-, qui lui a été
remis le 30 avril 2013. X '

L'achat du véhicule a été notamment financé par la reprise de I'ancien véhicule
dXXXXXXXX, une XXXXX équipé d'un moteur & essence (piece 46 dem.).
Selon les conditions générales annexées au contrat, "si un défaut grave ne peut
étre éliminé malgré plusieurs réparations, l'acheteur est en droit d'exiger une
réduction du prix de vente ou la résiliation du contrat. En aucun cas, l'acheteur
r'a droit a un remplacement. En cas de résiliation du contrat, l'acheteur
dédommage le vendeur pour les km parcourus a hauteur de ct. Par
kilométre parcouru et le vendeur rembourse a l'acheteur les intéréts sur le
montant du prix de vent e éventuellement déja versé (taux d'intérét : 1 % au-dessus
du taux pour les hypothéques a taux variable d'UBS)" (art. 7.4).

Le contrat prévoit en outre que les tribunaux compétents au si‘ége’ ou au domicile
du vendeur sont exclusivement compétents pour tous les litiges issus du contrat

(art. 13).

Le. sitt de Volkswagen expose que "TDI désigne les véhicules diesel avec
injection directe et suralimentation turbo. Les moteurs TDI se distinguent par une
économie de carburant, de faibles émissions, une puissance motrice élevée
(couple) et un trés bon rendement. Un turbocompresseur de suralimentation
alimente le moteur en air frais et permet d'avoir le meilleur remplissage possible
des cylindres. La, aprés la compression, le diesel est directement injecté a trés
haute pression au moyen d'un gicleur. Un blindage efficace du moteur permet un
Jonctionnement silencieux et la combinaison de mesures internes au moteur et de
recyclage des gaz d'échappement aboutit a de trés bons taux d'émission" (piece 1
dem.).

En mai 2014, alertés par l'organisation indépendante International Council on
Clean Transportation (ICCT), le Californian Air Resource Board (Carb)

et 'Agence américaine de protection de l'environnement (EPA).ont ouvert
une enquéte en raison du fait que les voitures diesel Volkswagen semblaient
émettre une quantité d'oxyde d'azote (ci-aprés également : NOXx) trés supérieure &
la limite 1égale américaine.
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En septembre 2015, le groupe Volkswagen a admis avoir utilisé un logiciel qui
optimisait les valeur d'oxyde d'azote (NOx) sur le banc d'essai, en émettant une
quantité¢ de NOx considérablement inférieure a celle qu'ils émettaient sur la route.

Le 5 octobre 2015, XXXXXXXX a été informé via le site Intemet de
Volkswagen que son véhicule était équipé dudit logiciel.

Par courrier du 6 octobre 2015, XXXXXXXX a avisé AMAG SA du défaut

" grave et de l'absence de qualités promises de son véhicule, du fait qu'il était muni
du dispositif permettant de fausser les résultats des tests d'émissions polluantes,
relevant que ce défaut ne pouvait étre découvert 4 l'aide des vérifications usuelles.
11 considérait que méme si le groupe Volkswagen devait proposer un rappel de sa
voiture pour supprimer le logiciel incriminé, il subissait un dommage itrréversible
du fait que son véhicule ne correspondait pas a celui qu'il avait acheté et qu'il avait
perdu une valeur substantielle (piece 50 dem.).

Le 8 octobre 2015, XXXXXXXX a déposé, aupreés du Ministére public, une

plainte pénale contre Voikswagen pour escroquerie ainsi que contre toutes autres
personnes ayant participé aux faits en Suisse ou a l'étranger, notamment a titre de
conseils dans I'homologation, d'agents, d'importateurs ou de vendeurs des voitures

" concernées.

Cette plainte, comme de nombreuses autres plaintes dirigées contre Volkswagen
et AMAG SA, a été confiée au Ministére public de la Confédération, lequel a
rendu en mai 2016 une ordonnance de non-entrée en matiére au motif que les
conditions & l'ouverture d'une procédure pénale contre les personnes visées
n'étaient pas remplies, en raison dune procédure d'ores et déja initiée en
Allemagne pour les mémes faits.

Cette ordonnance a été partiellement annulée le 30 novembre 2016 par la Cour des
plaintes du Tribunal pénal fédéral, lequel a chargé le Ministére public de Ja
Confédération d'ouvrir une enquéte contre Volkswagen AG, AMAG SA et les
organes compétents, respectivement les employés d'AMAG SA, dés lors que les
- poursuites engagées en Allemagne ne I'étaient qu'a l'encontre des organes et

émployés de Volkswagen AG.

Par courrier du 29 janvier 2016, AMAG SA a indiqué & XXXXXXXX que son
véhicule était slir sur le plan tectinique et en parfait état de fonctionnement. Il
pouvait donc l'utiliser comme & l'accoutumée, sans restriction aucune. Les
mesures techniques- élaborées par Volkswagen avaient été validées dans leur
intégralité en Allemagne, par 'Office fédéral pour la circulation des véhicules &
moteur (Kraftfahrtbundesamt, ci-apres : KBA) et en Suisse, par 1'Office fédéral
des routes (OFROU). Pour le moteur 1,6 litre, outre la mise & jour du logiciel, un
régulateur de flux serait monté directement devant le débitmetre d'air. AMAG

C/21600/2016-19



- 4/26-

10.

11.

12.

assurait qu'aprés ces travaux tous les modéles concernés répondraient aux
différentes normes antipollution en vigueur et cela sans altérer la puissance du
moteur, ni la consommation ou les performances. Une procédure de rappel était
mise en place, ce dont il serait informé en temps utile.

Pour le surplus, jusqu’au 31 décembre 2017, AMAG renongait expressément au
droit d'invoquer la prescription a I'égard des réclamations qui pourraient étre faites
en rapport avec le logiciel installé sur les véhicules dotés du moteur de type
EA189. Cela valait également pour les prétentions de ce genre dans la mesure ou
celles-ci étaient déja prescrites (piece 51 dem.).

Le 2 mars 2016, AMAG SA a confirmé avoir, en Suisse, la responsabilité de
conduire la procédure de rappel et d'implémenter les mesures techniques, sous la
surveillance de 'OFROU. Elle précisait qu'aprés la mise a jour du logiciel, les
véhicules respecteraient les valeurs EUS fixées par la norme. Une fois les résultats
contrdlés et confirmés par le KBA, les propriétaires de véhicules concernés
recevraient un courrier de rappel rédigé en accord avec 'OFROU. Une fois l€s
mesures de mise a jour effectuées, son véhicule serait conforme aux normes en
vigueur en termes. d'émissions. En outre, d'aprés ce qu'ils savaient actuellement,
ils ne constataient aucun impact important sur les valeurs résiduelles des véhicules
(piéce 52 dem.).

Par courrier du 24 mars 2016, AMAG SA a a nouveau confirmé a
XXXXXXXX que le KBA vérifiait pour chacun des modeles de véhicule qu'il ne
résultait des mesures aucune modification des valeurs de consommation, des
données de performance, de méme que des émissions de CO2 et sonores, le rappel
des véhicules ne devant avoir lieu que lorsque cela aurait été vérifié et confirmé.
Apres sa correction, son véhicule serait sans défaut a cet égard et, selon elle, la
correction du véhicule concerné n'aurait pas d'incidences négatives sur sa valeur
résiduelle (piece 53 dem.).

Par courrier du 28 septembre 2016, XXXXXXXX a informé AMAG SA qu'il
considérait le défaut dont son véhicule était affecté comme extrémement
grave, étant précisé que s'il avait connu les réelles caractéristiques de son
véhicule, il ne l'aurait jamais acheté. Compte tenu de la gravité des vices affectant
son véhicule, il déclarait résoudre, voire invalider le contrat de vente. Il souhaitait
dés lors la restitution de l'intégralité du prix de vente de CHF 36'800.- sous
déduction d'une indemnité kilométrique de CHF 10'331.60 (CHF 0.40 x 25'829),
soit un total de CHF 26'468.40 en sa faveur (piece 56 dem.).

Le 27 octobre 2016, AMAG SA a refusé la demande de remboursement. Elle
considérait que les mesures techniques mises en place ne modifiaient en rien la
consommation, les caractéristiques de performance du moteur, les émissions de
CO2 et de bruit. Le TCS, qui avait testé les mises & jour de logiciel, le confirmait

CJ/21600/2016-19



- 5/26-

13.

14,

de la maniére suivante : "le nouveau logiciel réduit les émissions de NOx sans
augmenter la consommation ou affecter le comportement routier. Il tient donc ses
promesses". Dans ces conditions, AMAG SA considérait qu'aucun préjudice
d'ordre juridique ne résultait de l'attente d'une mesure correctrice technique et que
les défauts étaient éliminés apreés le rééquipement du véhicule (piéce 57 dem.).

Par acte déposé au greffe du Tribunal de premiére instance le 3 novembre 2016,
déclaré non concilié et introduit le 31 mars 2017, XXXXXXXX a assigné
AMAG SA en paiement, concluant & ce que le Tribunal la condamne & lui verser
CHF 26'468.40 avec intéréts & 5 % l'an dés le 15 avril 2013 et lui donne acte de ce
qu'il tenait le véhicule VW Touran Comfortline, 1,6 DBMT dont le chéssis porte
le numéro WVG ZZZ 1TZ DWO0 670 30, a disposition d'AMAG SA contre ledit
paiement et condamne AMAG SA a lui verser CHF 413.25 avec intérét 2 5 % dés
le 23 janvier 2015.

XXXXXXXX soutient que les conditions d'une action rédhibitoire sont
remplies dans la mesure ot son véhicule ne dispose pas des qualités promises. En
effet, son véhicule pollue et n'est pas."propre", et ce malgré la mise a jour du
logiciel dont l'efficacité n'est pas démontrée. Il soutient également que son
véhicule consomme plus que prévu, soit environ un litre supplémentaire pour cent
kilomeétres. Il considére qu'il s'agit 14 de défauts graves qui justifient la résolution
du contrat.

Il allégue que l'indemnité kilométrique peut étre estimée 40 ct/km, soit
CHF 10'331.60 (40ct x 25'829 km). Enfin, il soutient que le véhicule consomme

en moyenne 1 litre de plus que promis sur 100 km, de sorte qu'il réclame
CHF 413.25 soit 258.30 litres en trop au prix de CHF 1.60 par litre.
Subsidiairement, il invoque avoir été dans l'erreur lors de l'achat de la voiture dans
la mesure ou les critéres d'émissions polluantes et de consommation étaient pour
lui des éléments nécessaires et essentiels a la conclusion du contrat, ce qUuAMAG
SA ne pouvait ignorer. Il invoque également le dol.

Le 27 février 2017, le véhicule d"XXXXXXXX a bénéficié de la procédure de
rappel. ‘

Le certificat délivré par AMAG SA suite au rappel du véhicule atteste que le
véhicule répond entiérement aux prescriptions légales en vigueur aprés avoir
procédé & la mesure. En outre, il est garanti que la mise en ceuvre de la mesure
n'entraine aucune dégradation en termes de consommation de carburant,
d'émissions de CO2, de puissance du moteur, de couple et d'émissions sonores en
cycle d'essai normé et que toutes les valeurs du véhicule qui sont déterminantes
pour la réception par type, gardent leur validité (piece 61 dem.).
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15.

“16.

17.

18.

Dans sa réponse du 18 septembre 2017, AMAG SA conclut 4 la forme a ce que le
Tribunal déclare la demande formée par XXXXXXXX irrecevable. Au fond,
il conclut préalablement & la suspension de la cause comme dépendant de la
procédure pénale et, principalement, au.déboutement d'Orin SAUVAGEOT de ses
conclusions.

AMAG SA soutient que, par le dépdt de sa plainte, XXXXXXXX a créé la
litispendance de sorte que la présente action est irrecevable. Subsidiairement, elle
sollicite que la cause soit suspendue comme dépendante du procés pénal.

AMAG SA affirme que suite a 1a modification du logiciel, le véhicule respecte la
norme EU5 et dispose de l'ensemble des qualités promises. Elle reléve que le
moteur EA189 a toujours été et reste un moteur peu polluant et peu gourmand en
essence par rapport & d'autres véhicules. Elle reléve en outre que l'action
rédhibitoire ne peut étre exercée que lorsque l'usage de l'objet vendu s'avére
impossible, ce qui n'est manifestement pas le cas en l'espéce.

Par ailleurs,- elle soutient quXXXXXXXX ne démontre pas quelles
caractéristiques, qui feraient défaut, étaient essentielles pour lui.

Enfin, s'agissant du dol, AMAG SA affirme n'étre jamais intervenue au niveau du
logiciel programmant le calculateur du moteur et qu'elle n'en avait ainsi pas
connaissance. Elle ne pouvait deés lors intentionnellement tromper Orin
SAUVAGEOT.,

Dans ses €critures sur procédé écrit du 15 novembre 2017, XXXXXXXXT a
persisté dans ses conclusions. Il conteste 'irrecevabilité de sa requéte précisant en
outre avoir retiré sa constitution de partie plaignante au civil dans le cadre de la
procédure pénale dirigée contre Volkswagen et AMAG SA. Il s'oppose en outre &
la suspension de la procédure. |

I1 produit en sus de nouvelles études relatives aux conséquences des émissions
excessives de NOx en Europe.

Lors de l'audience de débats d'instruction, de débats principaux et de premiéres
plaidoiries du 22 novembre 2017, le Tribunal a imparti 8 AMAG SA un délai pour
se prononcer sur le procédé écrit d' XXXXXXXX.

Dans sa réponse sur procédé écrit du 18 décembre 2017, AMAG a persisté dans
ses conclusions.

Elle reléve en outre que les études produites ne sont pas pertinentes et produit de
son cdté de nouveaux articles de presse démontrant que la valeur marchande des

véhicules 4 moteur diesel ne s'est pas effondrée.
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19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

Lors de l'audience de débats d'instruction, de débats principaux et de premiéres
plaidoiries du 15 janvier 2018, les parties se sont déterminées sur les mesures
probatoires requises. XXXXXXXX a persisté dans sa demande de
production par AMAG SA de toute la documentation pertinente qu'elle aurait pu
obtenir de Volkswagen. Il a en outre sollicité une expertise pour s'assurer que le
véhiculé répondait ou non aux qualités promises, soit le respect de la norme EUS5
s'agissant des émissions des gaz d'échappement.

AMAG SA a exposé ne pas avoir eu de relations avec le KBA, CARB, la
Commission européenne et la société BOSCH et ne pas pouvoir ainsi produire de
documents & ce propos. Elle a en outre rappelé ne pas pouvoir entrer dans le
logiciel fourni dans les véhicules.

Par ordonnance du 8 février 2018, le Tribunal a rejeté la suspension sollicitée par
AMAG SA. Il a pour le surplus admis la production de piéces par 'OFROU,
écartant en revanche la production de piéces quXXXXXXXX supposait en
mains d'AMAG SA, considérant que ce mode de faire s'apparentait & du fishing
expedition. 11 a pour le surplus admis le principe de l'expertise dont la mission
serait précisée ultérieurement ainsi que ['audition de témoins.

Le 15 mars 2018, XXXXXXXX a déposé un bordereau de pieces
complémentaires lequel comporte un rapport d'expertise intitulé "Volkswagen
Recall Evaluation, Fuel, Efficency, Emissions, Performance", selon lequel les
émissions de NOx en conditions réelles restent, méme aprés les mesures de
rappel, largement supérieures aux limites autorisées puisqu'elles atteignent 4.11
fois les taux fixé s par la norme EUS5.

Par ordonnance du 27 juin 2018, le Tribunal a admis la production par
XXXXXXXX des piéces produites le 15 mars 2018.

Par ordonnance du 14 février 2019, le Tribunal a ordonné une expertise aux fins
d'analyser l'ensemble des performances et les émissions polluantes du véhicule

VW appartenant & XXXXXXXX et a désigné Tony ROSA en qualité
d'expert.

Par arrét du 30 avril 2019, suite au recours formé par XXXXXXXX, la Cour
de Justice a considéré que les contrats portant sur des biens de

consommation usuelle d'une valeur supérieure & CHF 30'000.- comme c'était le
cas en l'espéce, ne pouvaient Etre qualifiés de contrat conclu avec un
consommateur,

Lors des audiences de débats principaux des 9 octobre 2019 et 2 mars 2020, le

Tribunal a procédé a l'audition de témoins. Il ressort de leurs déclarations, les
éléments pertinents suivants :
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- Olivier STEGMANN, directeur chez AMAG IMPORT, a confirmé que le
modéle VW Touran 1.6 TDI répondait et répond a la norme EUS. Les
émissions d'oxyde d'azote, de CO2 et de - consommation d'essence,
correspondaient & cette norme. Avant la modification du logiciel, ce véhicule
avait été testé par le KBA et correspondait aux normes. Dés que cette affaire
avait été connue, VW avait dfi adapter puis & nouveau tester les véhicules pour
quils correspondent & la norme EUS. Les véhicules qui avaient subi la
modification, correspondaient donc aujourd'hui 4 la norme EUS. Dés qu'ils
avaient connu l'affaire, ils avaient tout de suite pris contact avec I'Office
fédéral des routes (OFROU) et avant méme une décision de cet office, ils
avaient interdit aux concessionnaires de les vendre, toujoprs' en accord avec
'OFROU. C'était ensuite seulement que 'OFRQU avait interdit l'importation
de ces véhicules. L'OFROU voulait savoir s'il était possible de modifier les
véhicules pour qu'ils soient conformes & la norme et attendait a cet égard la
décision du KBA. Aujourd'hui ce type de véhicule était de nouveau autorisé
en Suisse. Il précisait que les voitures déja immatriculées en Suisse n'avaient
pas été touchées par cette interdiction et avait le droit de circuler. Il n'était pas
technicien mais il savait que lorsque le nouveau logiciel avait été réinitialisé,
loxyde d'azote avait été réduit sans que cela n'ait d'impact sur la
consommation en essence ou la production de CO2. La modification du
logiciel avait impliqué sur le Touran 1.6 1 et la pose en plus d'un rectificateur -
de flux n'avaient pas eu d'incidence sur les performances du véhicule, pas plus
que sur son espérance de vie. Au demeurant, l'usine avait donné une garantie
supplémentaire pour les pi¢ces qui pourraient théoriquement &tre touchées. A

sa connaissance, tous les véhicules avaient été modifiés avec succés, soit

180'000 véhicules pour la Suisse. S'agissant du VW Touran 1.6 TDI, le KBA
ne s'était pas assuré seulement que les émissions d'oxyde d'azote étaient
conformes & la norme mais que d'autres éléments n'étaient pas touchés par
cette modification. o

A son avis, les véhicules Touran 1.6 TDI n'étaient pas proposés a la vente par
AMAG SA en mettant en ‘avant leurs émissions polluantes inférieures a la
norme mais plutdt en raison de sa consommation inférieure aux moteurs a
essence. En comparaison avec une voiture & moteur & essence, le VW Touran
1,6 TDI était moins polluant car il consommait moins de carburant de maniére
générale. ' '

L'homologation n'avait jamais été retirée pour tous les véhicules affectés de ce
probléme car ils respectaient la norme EUS. Lorsque 'OFROU avait interdit
l'importation des véhicules, c'était pour étre siir que Volkswagen fasse son
travail conformément aux indications du KBA. Le KBA avait demandé & ré-
homologuer ces logiciels. Si Volkswagen n'avait rien fait, il était probable que
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le KBA et I'OFROU auraient interdit l'utilisation et l'importation de ces
véhicules.

Pascal CETTOUR, vendeur responsable chez AMAG SA de février 2012 a
mai 2018 a exposé se rappeler du nom d'XXXXXXXX. Il ne se
souvenait pas que ce dernier avait souhaité un véhicule émettant des
émissions polluantes inférieures a la norme. Ce genre de demande était
extrémement rare: 99 % des gens ne demandaient pas s'il y avait des
émissions de CO2. Ils s'enquéraient surtout de la consommation du véhicule.
C'était a partir de 2015 environ que les gens avaient commencé a se
préoccuper des émissions de CO2 suite & des articles dans les médias. Il
pensait quXXXXXXXX avait acheté ce véhicule diesel pour des questions
de consommation inférieure & l'essence. La majorité des gens qui achetait
du diesel était motivée par la consommation inférieure. Les acquéreurs de
diesel constituaient 15 & 20 % de leur clientéle et c'était trés généralement
pour faire des longs parcours ou par souci de consommation. On ne parlait
pas ou trés peu d'émissions de CO2. Jamais on ne lui avait posé des
questions relatives aux oxydes d'azote. Il pensait méme que les gens
faisaient un amalgame entre le CO2 et les oxydes d'azote. Il ne se rappelait
pas du tout si XXXXXXXX avait évoqué la question de la puissance du
véhicule ou du rendement du moteur. Si l'on fournissait une voiture diesel
a un client c'était soit que cela correspondait & son besoin, soit qu'il en faisait
expressément la demande.

Dirk NEUMANN, ingénieur auprés de Volkswagen depuis 1992, entendu par
voie de commission rogatoire, a exposé que de manicre générale, la norme
EUS devaient naturellement étre respectée. Ces valeurs ne devaient
absolument pas se situer au-dessous des valeur limites de la norme EUS. En ce
qui concernait la consommation de carburant et l'émission de di oxyde
de carbone, la norme EUS ne contenait pas de prescriptions et il n'y avait pas
non plus d'autres prescriptions légales. En revanche, pour 1'émission
d'oxyde d'azote, la norme EUS5 contenait des prescriptions. Il a précisé
quUAMAG SA et ses ingénieurs ou mécaniciens n'avaient pas regu de
Volkswagen des données techniques ou des acces, notamment par
informatique, & des données techniques permettant de savoir ou
comprendre l'existence du logiciel comprenant deux modes ni avoir
accés audit logiciel, en se connectant aux véhicules concernés. Le- logiciel
ne se laissait pas connaltre lors de - la recherche d'erreurs.

Le véhicule d'XXXXXXXX disposait du moteur diesel EAI189. Le
véhicule avait toujours été autorisé sur la base de la norme EUS. Le KBA
n'avait d'ailleurs jamais retiré cette autorisation. En tant qué technicien, il
dirait que ce véhicule répondait a la norme EUS et y répondait toujours, mais
il ne pouvait pas donner d'évaluation juridique.
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26.

27.

Certains modes devaient étre désactivés en condition de test (ABS, ESP...).
Ainsi, lors des tests, seules les roues avant tournaient, tandis que les roues
arriéres €taient immobiles, sinon l'appareil de commande des freins
supposerait qu'un freinage complet est effectué et il activerait ces modes pour
freiner le véhicule et lui faire tenir la route. Cela ne devait pas se produire
pendant le test, car le résultat serait faussé. Le respect de la norme EUS
impliquait un mode de test bien défini lequel était imposé & tous les
constructeurs. Les influences de l'environnement devaient étre définies pour
des raisons de comparaisons entre les types et modéles de véhicules. Le KBA
avait accepté le programme d'action et le planning des interventions proposés
par Volkswagen. Pour les moteurs diesel 1.6 litres nécessitaient un update de
ces moteurs ainsi qu'une partie mécanique consistant dans la pose d'un
rectificateur de flux. L'objectif était de réduire les émissions d'oxyde d'azote
sans pour autant augmenter 1'émission de particules de suie. Le KBA avait
exigé que les modifications techniques ne se fassent pas au détriment de la
consommation d'essence, des émissions de CO2, des performances du moteur,
du couple ainsi que du bruit induit par les véhicules équipés du moteur
EA189. Fin 2016, le KBA avait terminé tous les tests et délivré toutes les
approbations nécessaires pour chaque type de véhicules affectés par le moteur
EA189 et répondant & la norme EUS. Volkswagen avait testé les véhicules
dont le logiciel avait été mis & jour et au moins trois véhicules avaient été
testés & l'externe et de fagon indépendante. L'office fédéral allemand des
véhicules 4 moteur avait ensuite donné son approbation. Tous les véhicules
concernés respectaient aujourdhui comme auparavant la norme EUS. Leurs
performances n'étaient pas altérées. Les modifications sur le véhicule d'Orin
SAUVAGEOT n'avaient pas eu d'effet négatif sur toutes les caractéristiques et
performances du véhicule. La mise & jour n'avait également aucune incidence
sur l'espérance de vie du véhicule. Il a encore précisé que le KBA n'avait
jamais retiré son autorisation. Il avait plutét confirmé l'autorisation aprés la
mise & jour du logiciel. La condition était que les valeur limites d'émissions
selon la norme EUS soient respectées. De plus, des contrdles indépendants
avaient été effectués, lesquels confirmaient le démontage ou l'inexistence du
logiciel litigieux.

Dans l'intervalle, le 5 décembre 2019, AMAG SA a déposé des écritures sur nova
concernant un rapport de 1'Office fédéral allemand de l'environnement du
20 septembre 2019 dont elle venait de prendre connaissance dans le cadre d'une
procédure parallele. ‘

Dans sa réponse sur nova du 31 janvier 2020, XXXXXXXX s'est opposé a la
production de cette piéce.
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29.

30.

31.

32.

Le 2 mars 2020, XXXXXXXX a également déposé des écritures sur nova, relatif
a l'accord passé le 28 février 2020 entre Volkswagen et l'association de
consommateurs pour le versement d'une indemnisation aux lésés (piéces 69 et 70
dem.).

Le 17 avril 2020, AMAG SA s'est déterminée sur les novas, s'en rapportant a
justice quant a leur recevabilité.

Le 17 avril 2020, XXXXXXXX a déposé de nouvelles écritures sur nova
produisant un jugement rendu le 6 avril 2020 par la Royal Court of Justice au
Royaume uni, opposant 91'000 plaignants-a4 Volkswagen, laquelle retient que le
logiciel en cause était un dispositif d'invalidation (piéce 72 dem.).

Le 22 mai 2020, AMAG SA s'est déterminée sur les novas, s'en rapportant a
justice quant & leur recevabilité. -

Dans son rapport d'expertise du 24 juin 2020, Tony ROSA expose que-le Centre
de Tests Dynamique de Nidau (ci-aprés DTC) a été mandaté pour effectuer des
mesures d'émissions de gaz d'échappement et de puissance sur le véhicule. Les
essais ont été réalisés a partir du cycle de conduite européen qui a également été
utilisé au moment de I'homologation du véhicule. Pour la détermination de la
puissance, le véhicule d'essai a été placé sur un banc de puissance quatre roues

. motrices de maque Bosch FLA206. Pour la mesures des €émissions de gaz

d'échappement, le véhicule a ensuite été placé sur un banc d'gssai a rouleaux
quatre roues motrices de type AFHB GSA 200.

Les mesures de puissance effectuées démontrent une puissance moteur supérieure
de l'ordre de 15.5 % & 20.1 % par rapport & la puissance déclarée par le
constructeur. Le véhicule est doté d'un filtre & particules trés efficace, ce qui se
manifeste par le faible nombre de particules émises. Les valeurs moyennes
mesurées sont inférieures a 2,0 % de la valeur limite. L'évaluation statistique des
mesures montre une faible variation de toutes les émissions, ce qui refléte une
bonne répétabilité des valeurs mesurées. Les petites différences mesurées entre les
différents polluants sont dues aux variations naturelles des émissions du véhicule.
Les émissions fixées par la loi se situent toutes dans leurs limites respectives a
I'exception des émissions de NOx et de la somme des THC + NOx qui se situent a
32 % et 7 % en dehors des limites. La raison en est inconnue.

Sur la base des résultats, 'expert répond dés lors aux questions qui lui ont été
soumises de la maniére suivante :

- Auvu des tests établis par le DTC, le véhicule ne respecte pas les normes EU5
pour un dépassement des valeurs limites autorisées des gaz d'échappement
(NOx et somme de THC + NOx).
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34.

35.

36.

37.

38.

- Malgré le correctif, le véhicule ne passe pas les normes EUS. S'agissant de la

' puissance moteur, le test a relevé une puissance moteur supérieure a celle

indiquée d'origine par le constructeur, mais qui est dans la plage de tolérance
autorisée.

S'agissént de la consommation de carburant, les valeurs indiquées par le.
constructeur sont prises sur un véhicule prenant en compte les parameétres les
plus restrictifs, sollicitant la plus faible consommation de carburant possible.
Elle ne peut par conséquent pas étre comparée de fagon précise avec celle qui
serait obtenue sur ce véhicule lors d'un test.

- En se référant aux données officielles, ce véhicule passait les normes
d'homologation au moment de sa livraison avec le logiciel controversé. Lors -
du test établi, sans le logiciel controversé, ce véhicule ne passait pas les
normes EUS et par conséquent, les normes d'homologation, ce qui le rend
“inapte a la circulation dans 1'état. '

- Les frais kilométriques pour ce véhicule sont de 0.71 ct/km.

Par courrier du 23 juillet 2020, AMAG SA a sollicité un complément d'expertise.
En effet, si le rapport démontrait un dépassement des valeurs limites en matiére de
NOx de 32 % et de 7 % en ce qui concerne le cumul des valeurs des THC + NOx,
l'expert n'apportait en revanche aucune explication permettant de comprendre
pour quelle raison la norme EUS n'était pas respectée. En outre, elle considere
qu'il est impératif que les raisons ou causes de l'augmentation de puissance soient
examinées, relevant que plus la puissance d'un moteur était augmentée, plus les
émissions provoquées par ledit moteur s'accroissaient.

Par courrier du 5 aolt 2020, XXXXXXXX s'est opposé & toute contre-
expertise ou complément d'expertise.

Le 2 septembre 2020, AMAG SA a persisté dans sa requéte en complément
d'expertise. :

Le 3 novembre 2020, AMAG SA a déposé des écritures sur nova, produisant une
analyse d'un avocat du 24 juin 2020 remettant en cause les méthodes utilisées par
l'expert.

Le 11 décembre 2020, XXXXXXXX a conclu a l'irrecevabilité des écritures
susmentionnées.

Lors des audiences de débats principaux des 4 novembre 2020, 3 février et
10 mars 2021, le Tribunal a procédé & l'audition de l'expert.
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- Tony ROSA a confirmé la teneur de son rapport. S'agissant de la puissance du
moteur qui était supérieure a celle annoncée par le constructeur, ils n'avaient
pas cherché & établir l'origine de cette puissance étant donné que c'était dans la
tolérance d'homologation. Pour tous les véhicules, il y avait une marge de
20 % par rapport 2 la puissance indiquée lors de l'homologation. 11 aurait
remarqué s'il y avait eu un dispositif inapproprié d'origine externe pour la
gestion du moteur. Il y avait eu en effet un contrdle du logiciel moteur en
place dans le véhicule. Lui-méme et une personme du DTC avait .contrdlé
J'ensemble du véhicule et il était apparu qu'il correspondait aux spécifications.
1l avait fait tous les contrdles usuels qu'il pouvait faire au préalable sur le
véhicule, tant visuel que la lecture du carnet d'entretien, le contrble des
niveaux, et le contrdle des éventuelles anomalies. Le centre DTC avait
contrdlé pour sa part tous les éléments qui figuraient dans la norme et ils
avaient également adapté le banc d'essai en fonction des bases fournies par
I'OFROU pour étalonner le banc. A sa connaissance, la batterie du véhicule
n'avait pas été remplacée par une batterie neuve. Le centre DTC avait contrdlé
I'ensemble des aspects pour la procédure de contrdle. Ce centre €tait agréé
pour toutes les autorités ,compétentés en Suisse. La norme était en effet trés
détaillée et le centre DTC était habilité et reconnu pour faire tous les contrdles
qui découlaient de cette norme. Tout ce qui figurait dans la norme avait été
vérifié par le centre DTC. Selon Il'historique du véhicule et le carnet
d'entretien, les périodicités d'entretien avaient été effectuées selon les
recommandations du constructeur par AMAG SA. Le contrfle du train de
roulement, la vérification de I'uniformité du freinage et la pression
pneumatique avaient été vérifiées par le DTC. Pour procéder a la vérification
de I'émission des gaz selon la norme EUS, le DTC avait demandé & I'OFROU
les paramétres de réglage pour le banc d'essai. Selon lui, le DTC s'était fi€ aux
paramétres demandés par I'OFROU pour désactiver le systéme start/stop.

Jean CASEIRO a confirmé avoir rédigé le rapport émanant du DTC. Il a
exposé que le banc d'essai avait été réglé en fonction des informations mises 2
disposition par I'OFROU concernant I'homologation de ce type de véhicule.
C'était le laboratoire de contrle des gaz d'échappement & Nidau, seul
laboratoire de gaz d'échappement de Suisse, qui avait préparé le banc d'essai.
Le DTC s'était occupé de tout ce qui concernait la puissance du véhicule
tandis que le laboratoire de contrble des gaz s'était occupé des gaz. Le
véhicule avait été placé sur un banc d'essai au DTC pour vérifier la puissance
du véhicule puis sur un autre banc d'essai a Nidau pour contrdler les gaz. Le
banc d'essai était paramétré avec des facteurs de corrections de plusieurs
ordres comme les conditions atmosphériques par exemple. Il n'avait pas
d'explications quant au fait que la puissance du moteur était supérieure de 15 &
20 % a celle déclarée par le constructeur. Il ignorait si la modification opérée
par Volkswagen avait eu un effet sur cette puissance puisqu'il n'avait pas pu
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comparer le véhicule avant et aprés la modification Il était vrai que les
véhicules a turbocompresseur, de son éxpérience, avaient souvent des
puissances plus élevées que celles annoncées mais dans le cas d'espéce, elle
était beaucoup plus élevée. Il existait des entreprises spécialisées qui étaient
capables de modifier la puissance d'un véhicule. Sans I'aide du constructeur, il
ne leur était pas possible de déterminer si le véhicule.avait ét¢ modifi¢ ou non.
S'il y avait eu une modification par une entreprise spécialisée cela aurait été en
dehors de l'homologation du constructeur. Pour sa part, il n'avait pas
soupgonné de modification, méme avec cette augmentation de puissance, car
cela était des choses qui atrivaient,

Pierre COMTE, ingénieur ETS auprés des contrdles des gaz d'échappement
Nidau, a confirmé la teneur de son rapport. Il a exposé que la consommation
avait été calculée A l'aide des émissions mesurées sur le banc d'essai. Ils
‘avaient utilisé pour les gaz d'échappement leur propre banc d'essai. Les
caractéristiques du banc d'essai décrites dans le rapport étaient pour les gaz
d'éohapﬁement et pas pour la puissance. La masse d'inertie pour les essais
d'émissions se fondait sur les réglages d'usine du véhicule, soit 1810. II avait
choisi le poids le plus lourd possible. Il s'agissait du poids indiqué par le
constructeur dans les documents d'homologation. Plus le poids était important,
plus la résistance était importante. Le banc d'essai avait été réglé & 2 roues
motrices. La procédure sur banc d'essai n'avait pas été demandée 2 AMAG
SA. Lorsqu'il s'agissait de vérifier I'émission des gaz, il n'était pas nécessaire
d'activer une procédure sur banc d'essai qui impliquait de désactiver tous. les
systémes de sécurité du véhicule. En l'occurrence, ils n'avaient désactivé que
le systéme anti-patinage. Le procédé qu'ils avait utilisé était conforme a la
norme EUS. La batterie du véhicule n'avait pas été changée avant 1e début du
test. La charge de la batterie n'avait pas ét¢ contrélée. Leur mandat n'était pas
de contrdler les performances du véhicule mais uniquement les gaz. Il avait
appris que le véhicule présentait une puissance supérieure en lisant le rapport
du DTC. s avaient utilisé le carburant fourni avec le véhicule. Le systéme de
Start/Stop n'avait pas fonctionné. Le fait que ce systéme ne fonctionne pas
avait des conséquences sur la consommation, minime sur I'émission de gaz. La
fiche mise & disposition par I'OFROU étajent les fiches d'’homologation
partielle soit ne concernant que les émissions de gaz fournies par le
constructeur en Allemagne en vue de I'homologation officielle en Suisse. Leur
expertise était conforme 2 la norme EUS. La seule chose qu'ils n'avaient pas
faite était d'utiliser un carburant de référence & savoir un carburant dont on
connaissait exactement la composition chimique. Il fallait toutefois savoir que
le carburant & la pompe devait lui-méme respecter des normes qui étaient trés
proches du carburant de référence. Il répondrait donc par l'affirmative a la
question de savoir si l'usage d'un carburant 4 la pompe n'avait pas changé

C/21600/2016-19



- 15/26-

39.

40.

significativement les résultats par rapport a l'usage d'un carburant de
référence.

Entendu lors de l'audience de suite de débats principaux du 16 décembre 2020,
XXXXXXXX a exposé qu'il cherchait pour sa femme et ses enfants un véhicule
de six places mais avec un gabarit citadin pour pouvoir circuler aisément en
ville. 11 cherchait plutdt un modéle & essence, n'étant pas attiré
particuliérement par les diesels dont il avait une image datée de véhicule
malodorant et qui charriait I'image de pot d'échappement avec une fumée noire. Il
s'était rendu chez un concessionnaire Volkswagen, qui lui avait conseillé un
véhicule diesel en lui expliquant que ce systéme avait beaucoup changé depuis
quelque temps et qu'il consommait moins. Cette consommation inférieure l'avait
convaincu de passer de l'essence au diesel. En outre, il disposait d'un véhicule de
la couleur qu'il cherchait. Ce qui posait probléme avec l'essence était la
consommation plus élevée. En revanche, il était bloqué par le diesel a cause de
son caractére polluant mais le vendeur avait levé cette opinion en lui expliquant
que le filtre a particule et le systétme Blue Motion faisait de ce véhicule un
véhicule propre. Lorsqu'il avait commencé a utiliser la voiture, il n'avait pas
constaté qu'il consommait plus que ce a quoi s'il s'attendait. Ils habitaient en
périphérie de la ville et ils avaient utilisé la voiture pour les activités extra-
scolaires des enfants ainsi que pour les excursions le week-end. Il ne l'utilisait pas
pour se rendre au travail. Aprés la révélation du scandale du logiciel truqué, il
s'était mis & utiliser le véhicule avec parcimonie jusqu'au rappel par Volkswagen.
Une fois le logiciel remplacé, il avait recommencé & utiliser ce véhicule comme
avant. Depuis l'expertise, en revanche, chaque fois qu'il enclenchait le moteur, il
avait l'impression de donner du poison 2 sa famille. Il ne l'utilisait presque plus,
soit uniquement quand il ne pouvait pas faire autrement. Il avait un véhicule mis a
sa disposition par son employeur et qu'il ne pouvait utiliser que dans le cadre
professionnel. Il s'agissait dune XXX a diesel classe XX, précisant que ce

. n'était pas lui qui avait choisi ce modeéle. S'il achetait un véhicule aujourd’hui, il

achéterait volontiers une voiture électrique mais il en existait trés peu a sept places
et dans son budget, sinon un hybride, & défaut une essence mais certainement pas
un diesel.

11 a exposé qu'il ne pouvait pas vendre son véhicule dont il estimait qu'il avait un
défaut majeur, défaut qu'il ne pourrait pas cacher a un éventuel acquéreur. Il a
encore précisé n'avoir aucune explication s'agissant du surcroit de puissance de
son véhicule constaté par l'expert. Il n'était jamais intervenu pour modifier ce
moteur,

Le 15 juin 2021, XXXXXXXX a déposé de nouvelles écritures sur nova,
indiquant que son véhicule avait parcouru 60'846 km au 10 juin 2021.
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42,
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Dans ses plaidoiries finales du 15 juin 2021, XXXXXXXX a persisté dans

-ses conclusions, modifiant toutefois le montant réclamé & CHF 24'630.80, compte

tenu des kilométres parcourus au 10 juin 2021.

A ce titre, il considére qu'il y a finalement lieu de tenir compte d'une indemnité
kilométrique de 20 centimes par kilométre compte tenu de la dangerosité de son
véhicule pour la santé, lequel ne devrait pas étre autorisé a circuler.

Pour le surplus il a renoncé & réclamer une indemnisation pour un dommage

supplémentaire, l'expertise n'ayant pas pu se prononcer sur la consommation de

carburant.

Dans 'ses plaidoiries finales du 15 juin 2021, AMAG SA a persisté dans ses
conclusions.

S'agissant de la problématique des émissions d'oxyde d'azote, elle conteste que le
véhicule ne respecte par la norme EUS et conteste en tout état que la valeur des
émissions de NOx ne consiste pas en une qualité promise. Il considére qu'il ne se
justifie pas de se référer a I'expertise dans la mesure ot en vertu des objectifs de

\

durabilité des dispositifs de maltrise de la pollution applicable a ce type de
véhicule, les objectifs qui doivent étre atteints ne sauraient excéder 160000 km ou
5 ans. Or, le véhicule dXXXXXXXX date de 8 ans. Elle soutient en outre que la
procédure d'expertise selon la norme EU5 n'a pas été respectée.

Volkswagen AG a fait I'objet de plusieurs procédures dans le monde, ayant donné
lieu au paiement d'indemnités et/ou d'amendes.

Selon un article du "Point” de novembre 2015, Volkswagen AG s'est déclarée
disposée & indemniser ses clients américains 4 hauteur de USD 1'000.- par
véhicule, mais non les clients européens.

En juin 2018, Volkswagen AG a été condamnée & payer un milliard d'Euros
d'amende administrative en Allemagne, ce qu'elle a accepté.

En février 2020, Volkswagen AG et l'association de consommateurs allemande
VZBV, représentant prés de 400'000 lésés, ont conclu un accord portant sur
l'indemnisation d'une partie de ces derniers, lesquels se verront proposer entre
EUR 1'350.- et EUR 6257.- par véhicule, soit environ 15% du prix de vente
initial, en fonction de 1'4ge et du modéle.

Volkswagen AG a également été condamnée au paiement de lourdes amendes au

Canada.
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LN DROIT

Le Tribunal est compétent pour connaitre de la ﬁre’sente demande (art. 12 et 17
CPC, art. 7 du contrat de vente et 86 LOJ). :

La procédure simplifiée est applicable, compte tenu de la valeur litigieuse
inférieure 8 CHF 30'000.- (art. 243 al. 1 CPC).

La cause est soumise 4 la maxime des' débats (art. 55 al.’l CPC) et 4 la maxime de
disposition (art. 58 al. 1 CPC).

¢

Les dispositions concernant la procédure ordinaire s'appliquent par analogie aux
autres procédures, sauf disposition contraire de la loi (att. 219 CPC). Selon
l'article 229 al. 1 CPC, les faits et moyens de preuve nouveaux ne sont admis aux
débats principaux que s'ils sont invoqués sans retard et qu'ils sont postérieurs &
'échange d'écritures ou & la derniére audience d'instruction ou qu'ils existaient
avant la cloture de 1'échange d'écritures ou la derniére audience d'instruction mais
ne pouvaient étre invoqués antérieurement bien que la partie qui s'en prévaut ait
fait preuve de diligence..

De maniére générale, I’article 229 al. 1 CPC exige que des novas tant pfoprement
dits qu’improprement dits soient invoqués sans retard. Cette condition n’implique
pas de délai fixe, mais laisse une certaine marge d’appréciation au juge. Il est par
exemple admissible que la partie concernée ait jugé utile de faire certaines
vérifications avant d’invoquer en procédure les novas en question (TAPPY,
Commentaire CPC, 1. 9 ad. 229 CPC).

La loi ne précise pas expressément jusqu’a quand des novas, invoqués .sans retard
au sens de 1’article 229 al. 1 CPC, peuvent étre introduits. En parlant de leur
admission "aux débats principaux”, cette disposition implique qu’ils peuvent 1’étre
jusqu’a la cléture des plaidoiries finales. Au-deld, soit en particulier pendant la
période entre le début des délibérations du tribunal et la notification de la
décision, mais aussi durant le temps parfois long de rédaction des motifs dans les
cas visés par Particle 239 al. 2, de tels novas devront étre introduits dans le cadre
d’un appel ou & ce défaut &tre invoqués comme motif de révision (TAPPY, op. cit.,
n. 9 ad. 229 CP).

En l'espéce, la défenderesse a produit le 5 décembre 2019 un rapport de I'Agence
fédérale allemande pour l'environnement publié le 20 septembre 2019 (piéce 5
déf)). Compte tenu de la jurisprudence et la doctrine précitées, il y a lieu de
considérer que cette piéce a été'invoquée tardivement, dans la mesure ol plus de
deux mois se sont écoulés depuis sa publication.

. La défcnderésse produit en outre une piéce rédigée par un avocat exposant
comment une expertise sur banc d'essai pour la norme EU5 doit étre effectude et
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critiquant de ce fait le résultat de I'expertise judicaire. Il ne s'agit toutefois pas d'un
fait nouveau au sens de l'article 229 CPC et les pieces et-écritures déposées par la
défenderesse le 3 novembre 2020 seront en conséquence déclarées irrecevables.

De son cbté, le demandeur a déposé le 2 mars 2020 des pieces concernant un

accord passé entre Volkswagen et l'association .de consommateurs pour le

versement d'une indemnisation aux 1ésés datant du 28 février 2020 (pidces 69 et -
70 dem.) et a déposé le 17 avril 2020 un jugement rendu le 6 avril 2020 par la

Royal Court of Justice au Royaume uni opposant des plaignants & Volkswagen

(piece 73 dem.). Ces piéces, invoquées sans retard, seront admises.

L'expertise est un moyen de preuve parmi d'autres dont le juge apprécie librement
la force probante. Dans le domaine des connaissances professionnelles
particuliéres de l'expert, il ne peut toutefois s'écarter de son opinion que pour des
motifs importants qu'il lui incombe d'indiquer, par exemple lorsque le rapport
d'expertise présente des contradictions ou attribue un sens ou une portée inexacts
aux documents et déclarations auxquels il se référe (ATF 101 IV 129 consid. 3a).

Le juge doit donc examiner, si, sur la base des autres preuves et des observations
formulées par les parties, des objections sérieuses viennent branler le caractére
concluant des constatations de I'expertise. I est méme tenu, pour dissiper ses
doutes, de recueillir des preuves complémentaires lorsque les conclusions de
l'expertise judiciaire se réveélent douteuses sur des points essentiels (ATF 141 IV
369 consid. 6.1; ATF 138 III 193 consid. 4.3.1, 136 II 539 consid. 3.2, 130 1 337
consid. 5.4.2; arréts du Tribunal fédéral 4A. 535/2018 du 3 juin 2019 consid. 1.2,
5A_859/2014 du 17 mars 2015 consid. 4.1.3.2).

Ce n'est que si le rapport présente des lacunes grossiéres que 'expert en cause
n'est manifestement pas en mesure de combler, ou lorsqu'il se révéle que l'expert
ne disposait pas des garanties suffisantes d'indépendance et d'impartialité qu'une
nouvelle expertise (contre-expertise ou sur-expertise) sera ordonnée (BOVEY, Le
juge face a l'expert in La preuve en droit de la responsabilité civile, 2011, p. 112
et les références citées). ’

En l'espéce, la défenderesse critique les méthodes utilisées par I'expert et en
conséquence le résultat de l'expertise, sollicitant une contre-expertise.

Aucun élément ne permet toutefois de douter de I'indépendance et de l'impartialité
de l'expert ni de sa compéténce. Ce dernier a en effet fait appel aux spécialistes en
la matiére et ceux-ci ont scrupuleusement respecté les procédures de la norme
EUS pour procéder a leur expertise en banc d'essai, se référant notamment aux
données fournies par I'OFROU.
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Il n'existe ainsi aucun motif sérieux justifiant de remettre en doute I'exactitude des
conclusions de l'expert et la requéte de contre- expert1se formulée par la
défenderesse sera rejetée.

Selon l'article 197 al. 1 CO, le vendeur est tenu de garantir‘ I'acheteur tant en
raison des qualités promises qu'en raison des défauts qui, matériellement ou
juridiquement, enlévent a la chose soit sa valeur, soit son utilité prévue, ou qui les
diminuent dans une notable mesure. Il répond de ces défauts, méme s'il les
ignorait (art. 197 al. 2 CO).

Dans les cas de garantie en raison des défauts de la chose, l'acheteur a le choix ou
de faire résilier la vente en exercant l'action rédhibitoire, ou de réclamer par
l'action en réduction de prix une 1ndemmté pour la moins-value (art. 205
.al. 1 CO).

Le défaut se définit comme l'absence d'une qualité dont le vendeur avait promis
l'existence ou a laquelle l'acheteur pouvait s'attendre selon les régles de la bonne

foi. Une chose présentant objectivement des risques pour autrui sera généralement .

considérée comme subjectivement défectueuse par 'acheteur qui 1'a acquise, parce
~qu'il attendait précisément une séourité suffisante (’IERCIBR/BIERI/CARRON Les
contrats spéciaux, 5™, n. 659 ss).

Il y a défaut juridique lorsque la chose affectée d'un tel vice ne correspond pas aux
exigences juridiques ou ne permet pas a l'acheteur pour ce motif d'en tirer toutes
les utilités. C'est le cas des objets qui ne sont pas conformes aux prescriptions
administratives (TERCIER/BIERI/CARRON, op. cit., n. 678). '

Le vendeur donne parfois I'assurance que la chose présente certaines qualités. Si
ces qualités n'existent pas, la chose présente une divergence par rapport a ce qui
avait été promis et donc un défaut. Cette assurance de qualité peut &tre tacite. Elle
est suffisante pour que le vendeur soit tenu & garantie, Il n'est ainsi pas nécessaire
que 'absence de cette qualité entraine une diminution de la valeur ou de 'utilité de
la chose. Enfin, l'assurance de qualité doit avoir été décisive pour l'acheteur lors
de 1a conclusion du contrat. Si d'aprés le cours normal des choses I'assurance est
de nature & emporter la décision de l'acheteur, la causalité est présumée
(TERCIER/BIERI/CARRON, op. cif, n. 684 ss).

Le vendeur ne répond pas des défauts que I’acheteur connaissait au moment de la
vente (art. 200 al. 1 CO). Ainsi, il faut que I'achéteur qui prétend a la garantie ait
ignoré les défauts au moment de la conclusion du contrat. Il faut également que le
défaut n'ait pas été accepté par l'acheteur (TERCIER/BIERI/CARRON, op. cif, n 695
et 699).
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Lorsque les conditions de fond sont réunies, le droit 4 la garantie existe. Mais

I'acheteur sl veut conserver son droit, doit respecter certaines incombances.

L'acheteur a ainsi l'obligation de vérifier I'état de la chose regue aussitét qu'il le

peut d'aprés la marche habituelle des affaires ; s'il découvre des défauts dont le
vendeur est garant, il doit I'en aviser sans délai (art. 201 al. 1 CO). Si des défauts

de ce genre se révelent plus tard, ils doivent étre signalés immédiatement; sinon,

la chose est tenue pour acceptée, méme avec ces défauts (art. 201 al. 3 CO).

En donnant I'avis, I'acheteur doit faire savoir au vendeur qu'il n'accepte pas la

chose avec ses défauts et doit énumérer et décrier les défauts
(TERCIER/BIERI/CARRON, op. cit, n. 719).

‘Toute action en garantie pour les défauts de la chose se prescrit par deux ans a
‘compter de la livraison faite & l'acheteur, méme si ce dernier n'a découvert les

défauts que plus tard (art. 210 al. 1 CO). Le vendeur ne peut invoquer la
prescription s'il est prouvé qu'il a induit l'acheteur en erreur intentionnellement
(art. 210 al. 6 CO). '

Le droit  la résolution du contrat permet 2 l'acheteur de résoudre unilatéralement
le contrat. Il s'agit d'une résolution. Ainsi, les prestations déja effectuées doivent
étre restituées et celles qui ne l'ont pas &t ne sont plus dues
(TERCIER/BIERV/CARRON, op. cit, n. 763). ‘

En plus des conditions générales de fond et d'exercice, la résolution suppose la

réunion de deux conditions spéciales : l'acheteur ne peut exercer le droit que sile * -

défaut qui affecte la chose est dune importante telle que l'on ne peut
raisonnablement exiger de lui quil la conserve. L'acheteur ne peut résoudre le
contrat que si la résolution est justifiée par les circonstance; il s'agit 1a d'une
application des régles de la bonne foi. L'importance du défaut est une circonstance
importante pour juger du caractére justifié ou non de la résolution. Ainsi lorsque
le défaut consiste en l'absence d'une qualité essentielle ou que la chose est
inutilisable, la résolution sera en principe justifiée (VENTURI/ZEN-RUFFINEN,
Commentaire romand, n. 12 ad art 205 CO).

Meéme s'il apprécie librement les preuves et qu'il n'est en principe ﬁas lié par les
conclusions de l'expert, le juge ne saurait, sans motifs sérieux, substituer son
opinion & celle de celui-ci (ATF 133 II 384 consid. 4.2.3, JT 2008 1451; 1301337
consid. 5.4.2, JT 2005 I 95). De tels motifs existent lorsque 'expertise contient des
contradictions, des constatations factuelles erronées ou des lacunes, voire
lorsqu'elle se fonde sur des pi¢ces dont le juge apprécie autrement la portée. En
I'absence de tels motifs, le juge s'expose au reproche d'arbitraire s'il écarte
l'expertise jlidiciaire (ATF 110 Ib 52 consid. 2; 101 IV 129 consid. 3a; arréts du
Tribunal fédéral 4A_204/2010 du 29 juin 2010 consid. 3.1.1 et 4A_462/2008 du

22 décembre 2008 consid. 6.2).
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En l'espéce, le demandeur a acquis un véhicule VW Touran Comfortline
BlueMotion Technology, 1.6 litre TDI.

Selon le site de Volkswagen, le TDI désigne des véhicules diesel dent le moteur

se distingue par une économie de carburant, de faibles émissions, une puissance
motrice élevée et un trés bon rendement.

Ces véhicules doivent notamment respecter la norme EU5 s'agissant des émissions
d'oxyde d'azote (NOx).

Il n'est pas contesté que Volkswagen a utilisé un logiciel ayant pour effet que les
véhicules concernés, dont celui du demandeur, émettaient, dans les conditions de
test sur le banc d'essai, une quantité d'oxydes d'azote considérablement inférieure
a celle émise sur la route.

Suite & ces événements, Volkswagen a mis en place des mesures pour y remédier
soit, s'agissant d'un moteur 1.6 litre comme celui du demandeur, une mise a jour
du logiciel et linstallation d'un régulateur de flux. Aprés ces travaux, la
défenderesse a assuré que les véhicules concernés répondraient aux différentes
normes en vigueur, notamment la norme EUS, sans altérer la puissance du moteur
ni la consommation ou la performance.

La défenderesse a également renoncé au droit d'invoquer la prescription & l'égard
des réclamations qui pourraient étre faites en rapport avec ce logiciel.

Dans ce contexte, le demandeur a avisé la défenderesse des défauts de son
véhicule notamment s'agissant des émissions polluantes et déclaré qu'il souhaitait
résoudre le contrat considérant que son véhicule était affecté de graves défauts.

" Le Tribunal relévera en premier lieu que, si le demandeur a dans un premier temps
soulevé un défaut 1ié 4 la surconsommation de carburant, il y a finalement renoncé
dans ses derniéres écritures. Il n'est en consequence pas nécessaire d'analyser ce
point.

S'agissant des émissions de NOX, le véhicule du demandeur a bénéficié de la mise
4 jour du logiciel et de la mise en place d'un régulateur de flux le 27 février 2017.
Son véhicule, comme ['ensemble des véhicules ayant bénéficié de la mise a jour,
est autorisé a circuler en Suisse.

Suite a la mise a jour du logiciel, la défenderesse a confirmé que les véhicules
ayant bénéficié de la mise a jour, dont celui du demandeur, respectaient la norme
EUS, et que les performances du véhicule n'avaient pas été modifiges.

Or, dans son rapport d'expertise du 24 juin 2020, l'expert a relevé que les
‘émissions de NOx et de la somme des THC + NOx se situent 4 32 % et 7 % en
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dehors des limites. Le véhicule du demandeur ne respecte ainsi pas les normes
-EUS5 pour un dépassement des valeurs limites autorisées des gaz d'échappement.
L'expert considére que le véhicule, faute de passer par les normes EU5 et par
conséquent les normes d'homologations, est inapte a la circulation dans 1'état.

La défenderesse le conteste, d'une part parce que la procédure sur banc d'essai
n'avait pas été bien respectée par l'expert, d'autre part en raison du fait que le KBA
avait certifié et vérifié qu'aprés les mises a jour du logiciel, les véhicules seraient
conformes aux normes.

Toutefois, méme si le KBA a homologué et autorisé les mises a jour proposées
. par Volkswagen et qu'il a vérifié 'efficacité de ces mises & jour sur des véhicules,
il n'en demeure pas moins que malgré les modifications opérées sur le véhicule du
demandeur, les émissions de NOx dépassent les valeur hrmtes et ne repondent pas
aux exigences de la norme EUS.

Par ailleurs, comme déja relevé malgré les allégations de la défenderesse, il
apparait que les experts ont scrupuleusement respecté les procédures de la norme
EUS pour procéder a leur expertise sur banc d'essai. Il n'existe ainsi aucun motif
sérieux justifiant de remettre en doute l'exactitude des conclusions de l'expert.

Le véhicule du demandeur présente ainsi manifestement un défaut qui peut étre
qualifié¢ d'important et de grave dvan‘s la mesure ol l'on ne saurait exiger du
demandeur qu'il conserve un véhicule émettant.des NOx supérieures 2 la norme et
qui est de ce fait inapte a la circulation.

Le demandeur était dés lors 1égitimé & exercer son droit de garantie en réclamant
la résolution du contrat. Cette résolution entraine la restitution par chacune des
parties des prestations nécessaires pour rétablir I'état antérieur au contrat.

En cas de résiliation de la vente, ’acheteur est tenu de rendre au vendeur la chose
avec les profits qu’il en a retirés. Le vendeur doit restituer & I’acheteur le prix
payé, avec intéréts, et, comme en matiére d’éviction totale, les frais de proces et
les impenses; il indemnise, en outre, 1’acheteur du dommage résultant directement
de la livraison de marchandises défectueuses (art. 208 CO).

L'acheteur doit restituer la chose en nature avec les profits qu'il en a retirés.
L'équité veut que l'on accorde au vendeur un intérét calculé sur les profits retirés
de la chose, du moment que le décompte consécutif a la résiliation n'intervient
qu'aprés que 'acheteur a usé de la chose et en a retiré des profits En cas de vente
d'une voiture, la jurisprudence retient en principe une indemmité kilométrique
(VENTURV/ZEN-RUFFINEN, Commentaire romand, CO-1, n. 7 ad art 208 CO; SJ
1980 289; RFJ 2015 p. 216).
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Le Tribunal fédéral a jugé équitable en 1979 une indemnité de 30 ct au kilometre
dans le cas d'une voiture Fiat 128 Rally de 1972, acquise d'occasion en 1974 et
affectée d'un défaut juridique parce que non homologable (ST 1980 p. 289). Pour
sa part, le Tribunal cantonal neuchatelois a considéré comme équitable en 1990
une indemnité de 20 ct pour un véhicule Ford Granada de 1979, acquise
. d'occasion en 1987, dont le kilométrage avait été falsifié et la carburation était
irréguliere. Dans ces deux cas, il s'agissait de véhicules d'occasion, le premier
vieux de deux ans, le second de huit ans lors de la vente litigieuse. Le Tribunal
cantonal fribourgeois a de son coté considéré comme équitable en 2015, une
indemnité de 60 ct au kilometre pour un véhicule de catégorie supérieure vendu en
état neuf, .

Le vendeur doit restituer le prix payé, avec intéréts. Sauf convention contraire, les
intéréts se calculent selon 'article 73 CO ; ils sont dus dés le jour du versement du
prix au vendeur (VENTURI/ZEN-RUFFINEN, op. cit., n. 8 ad art 208 CO)." -

En I'espéce, compte tenu de la résolution du contrat, le demandeur devra restituer
le véhicule & la défenderesse contre restitution du prix de vente de CHF 36'800.-
" gvec intérét & 3.25 % conformément & ce qui a été convenu par les parties par
contrat du 15 avril 2013 (2.25 % + 1 % selon art. 7.4 du contrat de vente).

Le demandeur a parcouru 60'846 kilométres avec son véhicule. Malgré un article
prévu a cet effet dans les conditions générales du contrat, le contrat signé par les
parties ne précise pas le montant de l'indemnité due par kilométre. Le demandeur
a, dans ses premiéres écritures, fixé l'indemnité a 40 ct, puis I'a baissée a 20 ct
compte tenu du défaut du véhicule. La défenderesse ne s'est pas prononcée.
L'expert quant 3 lui a évoqué un montant de 0.71 ct s'agissant des frais
kilométriques. ‘

Au vu de l'ensemble des éléments, il apparait équitable d'arréter l'indemnité
équitable & 40 ct. En conséquence, l'indemnité due par le demandeur pour
I'utilisation du véhicule s'éléve a CHF 24'338.40 francs (60'846 x 0.4).

La défenderesse sera dés lors condamnée & verser au demandeur CHF 36'800,-
avec intérét a 3.25 % dés le 15 avril 2013, sous déduction de CHF 24'338.40 avec
intérét 4 3.25 % l'an dés la méme date.

Les frais judiciaires qui se décomposent de I'émolument de conciliation
(CHF 100.-), I'émolument de décision (CHF 2'000.-) et des frais d'administration
des preuves (CHF 17'623.95), seront arrétés a CHF 19'723.95. Ils seront
compensés partiellement avec les avances fournies par le demandeur & hauteur de
CHF 17'430.- et par la défenderesse & hauteur de CHF 1'830.-. Les frais seront mis
4 la charge de la défenderesse qui succombe. Elle sera en conséquence condamnée
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a verser le montant de CHF 17'430.- au demandeur et CHF 463.95 aux Services
financiers du Pouvoir judiciaire,

Les dépens sont fixés selon le tarif (art. 105 al. 2 CPC). Ils' comprennent
notamment les débours nécessaires et le défraiement d'un représentant
professionnel .(art. 95 al. 3 CPC). Le défraiement du représentant professionnel
est, en régle générale, proportionnel & la valeur litigieuse. Il est fixé, dans les
limites figurant dans le réglement du Conseil d’Etat, d’aprés 1'importance de la
cause, ses difficultés, I'ampleur du travail et le temps employé (art. 20 LaCC ;
art. 84 RTFMC). '

‘En i'espéce, les dépens seront arrétés 4 un montant arrondi de CHF 5'100.-.

* ok ok
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PAR CES MOTIFS,
LE TRIBUNAL DE PREMIERE INSTANCE,

Statuant par voie de procédure ordinaire :

Préalablement

Déclare irrecevables les écritures et pieces déposées par AMAG AUTOMOBILES
ET MOTEURS SA les 5 décembre 2019 et 3 novembre 2020.

Admet les écritures et pieces déposées par XXXXXXXX les 2 mars et 17
avril 2020.

Rejette la requéte de contre-expertise ' AMAG AUTOMOBILES ET MOTEURS
SA.

Principalement

Condainne AMAG AUTOMOBILES ET MOTEURS SA & verser a
XXXXXXXX CHF 36'800.- avec intérét a4 3.25 % dés le 15 avril 2013 sous
déduction de CHF 24'338.40 avec intérét a 3.25 % l'an dés la méme date.

Condamne XXXXXXXX & restituer 8 AMAG AUTOMOBILES ET
MOTEURS SA le véhicule VW Touran Comfortline 1.6 DBMT dont le chassis
porte le numéro WVG Z2ZZ 1TZ DW0 670 30.

Arréte les frais judiciaires 8 CHF 19'723.95.- et les compense partiellement avec
'avance foumie par les parties.

Les met & la charge d'AMAG AUTOMOBILES ET MOTEURS SA.

Condamne en conséquence AMAG AUTOMOBILES ET MOTEURS SA a payer
a XXXXXXXX le montant de CHF 17'430.-.

Condamne en conséquence AMAG AUTOMOBILES ET MOTEURS SA 4 payer
aux Services financiers du Pouvoir judiciaire le montant de CHF 463.95..

Condamne AMAG AUTOMOBILES ET MOTEURS SA a payer a
XXXXXXXX le montant de CHF 5'100.- au titre de dépens.

C/21600/2016-19



" - 26/26-

8.  Déboute les parties.de toutes autres conclusions.

La Greffiére
Marie-José ANEX

|

pour commy[ptation confoime

Mari ANEX

Indication des voies de recours

Conformément aux articles 308ss du code de procédure civile (CPC), la présente décision peut |
faire I'objet d'un appel par-devant la Cour de Justice dans les 30 jours qui suivent sa
notification. ‘ '

L’appel doit étre adressé a la Cour de Justice, place du Bourg-de-Four 1, case postale 3108,
1211 Genéve 3 ' ‘
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