
Synthèse (orientée Nissan 1.2 DIG-T) dédiée aux résultats des tests d’avril 2016 de l’Unité 
de Surveillance du Marché (Véhicle Market Surveillance Unit) en Grande Bretagne. 

Le principe de ces tests est de vérifier les émissions de NOx en conditions réelles de conduite par 
rapport aux tests en laboratoire. 

Les véhicules testés ont tous passés les tests laboratoire RDE nécessaires aux véhicules produits 
avant septembre 2017. 

L’obligation de respecter également les tests du « monde réel » ne prendra donc effet qu’à compter 
de cette date, aussi les tests réalisés ici ne le sont qu’à titre informatifs et dans le but de permettre 
un dialogue constructif avec les motoristes. 

2.6 Nous étions bien conscients que les véhicules devaient être achetés indépendamment 
des fabricants pour s’assurer qu’ils étaient représentatifs de ceux utilisés sur nos routes et 
qu’ils n’avaient fait l’objet d’aucune préparation ou modification particulière ce qui pourrait 
rendre les résultats du test non représentatifs. Pour cette raison, nous avons recherché des 
véhicules de flottes de location. Pour les bus, ce n’était pas possible et nous les avons donc 
embauchés des opérateurs. 
 
2.7 Les voitures et les fourgonnettes évaluées dans le programme ont été vérifiées pour 
détecter tout défaut peut avoir un impact sur le système de contrôle des émissions avant 
d’être testé. Le carburant était drainé et remplacé par du carburant de référence de 
laboratoire standard, qui a été conservé cohérente dans tous les tests. Ces véhicules ont été 
testés sur le New European Drive Cycle (NEDC (à froid)), conformément aux exigences type 
d’approbation d’origine. Les tests ultérieurs n’étaient pas législatifs et ont été menés à 
fin d'information. 
 
2.9 Nos tests ont été conçus pour vérifier la conformité d'un véhicule 
individuel. Échantillonnage un seul véhicule signifie que nos résultats montrent un instantané 
des émissions performances des véhicules, plutôt que de fournir un résultat définitif pour 
chaque modèle. Lorsque des résultats inattendus ont été trouvés, nous avons examiné les 
données et, si nécessaire, effectué des tests supplémentaires. Dans certains cas, il était 
approprié de trouver un deuxième véhicule, afin de déterminer s’il peut y avoir un problème 
avec un modèle dans l’ensemble de la flotte. 
 
3.1 Le programme d’essais a été conçu en premier lieu pour vérifier que les voitures et les 
fourgonnettes que nous avions sélectionnées satisfont aux tests de laboratoire officiels - le 
test NEDC (à froid). Plus loin les tests ont été construits autour de variations de ce cycle et 
des tests sont en cours dans les laboratoires d’émission et sur les pistes d’essai pour évaluer 
la manière dont les résultats d’émission dans ces circonstances varié par rapport au test de 
laboratoire officiel. 
 
3.2 D'autres tests ont été effectués sur la voie publique pour évaluer la performance en 
matière d'émissions des véhicules dans des conditions du monde réel typiques. 
 

Préparer les véhicules pour le dynamomètre 
 

3.3 Les véhicules modernes sont équipés de nombreux systèmes électroniques, souvent 
adaptés à améliorer la sécurité, et qui reposent sur un certain nombre de capteurs sur le 
véhicule pour effectuer correctement. Certains de ces capteurs peuvent détecter des 



situations invraisemblables lorsqu'un véhicule est conduit sur un dynamomètre de châssis 
dans un laboratoire. Par exemple, la vitesse du véhicule capteur indique que le véhicule est 
en mouvement, mais les capteurs de vitesse de roue détectent que seules les roues motrices 
tournent. Ces signaux contradictoires peuvent entrainer le véhicule à passer dans un mode 
de fonctionnement de sécurité, ce qui peut l’empêcher d’entreprendre le test de laboratoire. 
Afin de permettre les tests en laboratoire, certains véhicules sont équipés d’un «mode 
dynamique» qui supprime cette fonction et permet de conduire le véhicule sur le châssis 
 dynamométrique. Lorsque les véhicules sont initialement homologués, ces "modes 
dynamiques" peuvent être en vigueur, mais la législation ne permet pas de recourir au mode 
dyno pour améliorer l'efficacité du système de contrôle des émissions d'un véhicule afin de 
réussir le test. 
Au cours de notre programme d’essais, dans les cas suivants, les véhicules avaient besoin 
d’une entrée supplémentaire pour les tester en laboratoire: 

• Nissan n'a pas de séquence permettant d'activer le «mode dynamique». Au lieu ils ont 
connecté un faisceau de câblage spécial au véhicule pour permettre à un ordinateur de 
permettre au véhicule de rouler sur le dynamomètre. 
• Pour permettre à la Honda d’entrer en «mode dynamique», un outil «Homme à tout faire» 
a été connecté au port OBD du véhicule et le mode "dyno" a  été sélectionné dans le menu à 
l'écran. 
 
Pour comprendre ces fonctions, il a parfois été nécessaire de permettre aux constructeurs 
d’accéder au véhicule testé. Nous envisageons comment nous pourrions tester d’autres 
véhicules dans notre prochain programme d’essais sans permettre un tel accès. 

Le détail des conditions de test (laboratoire, piste et route) se trouve sur le pdf complet : 
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file
/691601/vehicle-market-surveillance-unit-programme-results-2017.pdf 

 

Figure 4-1 Résultats de laboratoire pour les voitures à essence par rapport à la limite réglementaire pour 

NEDC (froid). 

https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/691601/vehicle-market-surveillance-unit-programme-results-2017.pdf
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/691601/vehicle-market-surveillance-unit-programme-results-2017.pdf


 

Figure 4-2 Résultats des essais sur piste NEDC A (à chaud) des voitures à essence par rapport aux limites 

de guidage recommandées par l’UE. 

 

Figure 4-3 Résultats réels pour les voitures à essence par rapport aux limites de guidage recommandées 

par l’UE. 

 
4.9 Il est surprenant que les véhicules à essence fassent la démonstration d'un contrôle médiocre des NOx dans le 

monde réel, étant donné que les catalyseurs à trois voies qui convertissent les NOx sont une technologie 

longuement établie et la sélection des catalyseurs pour mener ces contrôles de NOx en monde réel est 

comparativement plus simple que la technologie sélectionnée pour les véhicules diesel. 



4.10 À compter de septembre 2017, toutes les nouvelles voitures à essence et à moteur diesel doivent contrôler 

Les émissions de NOx à 2,1 fois la limite de l'essai NEDC (froid) lors d'essais conformes à la procédure de test 

RDE. 

 

4.11 Dans le cas de la Nissan Qashqai, les essais sur piste et en conditions réelles ont donné des résultats plus 

de huit fois la limite de test NEDC (à froid). Nous étions aussi déçus par les résultats de la Ford Fiesta qui a 

émis quatre fois plus de résultats réglementés. Nous avons mené des enquêtes supplémentaires sur ces deux cas, 

qui sont discutés ci-dessous. 

 

Nissan Qashqai 
 

4.12 Ce véhicule a réussi le test NEDC (à froid), qui est l’essai officiel en laboratoire requis pour obtenir 

l'approbation de type. Les résultats des tests NEDC à chaud, et en particulier les tests inversés et les tests NEDC 

à + 10% étaient plus élevés. Nous ne nous attendions pas à cela étant donné que pour ces tests, le convertisseur 

catalytique aurait été proche de, ou à sa température minimale pour une bonne efficacité de conversion au début 

du test. Il est à noter que lorsqu’il est testé sur le nouveau Cycle de test WLTC, plus représentatif de la conduite 

dans le monde réel, les émissions de NOx étaient plus de trois fois plus élevées que celles du test NEDC à 

froid. Cependant, au moment de l’approbation, ce véhicule n’était pas tenu de respecter les limites 

réglementaires applicables à ce nouveau cycle d’essai et le véhicule n’aurait donc pas été étalonné pour cet essai. 

 

4.13 Nous avons constaté que lors des tests NEDC sur une piste d’essai et pour le test RDE, les résultats des 

émissions de NOx étaient nettement supérieurs à la limite de test de laboratoire Euro 6 pour ce véhicule. Le 

résultat RDE était presque dix fois supérieur à la moyenne des voitures à essence que nous avons testées, et 

étaient également plus élevées que certaines voitures à moteur diesel que nous avons testées l’an dernier. 

Bien que l’essai RDE ne soit pas une exigence d’approbation législative lorsque ce véhicule a été approuvé, nous 

voulions comprendre pourquoi ces résultats étaient si élevés et avons eu un réunion pour discuter de nos 

conclusions avec Nissan. 

 

Figure 4-4 Résultats des essais sur Nissan Qashqai pour le NOx (mg / km). Les limites d’émissions pour 

NEDC (froid) est la limite législative. Les limites d'émissions indiquées pour les autres tests sont les limites 

recommandées par l'UE. 

 

4.14 Lorsque ce véhicule a été testé sur piste et sur route, sa masse d’essai était de 88% du poids brut déclaré du 

véhicule. Bien que ce soit nettement supérieur à la masse utilisée pour générer des paramètres de dynamomètre 

pour le NEDC, il n'est pas considéré comme excessif pour les essais sur route et est conforme aux exigences de 

la législation RDE en matière de charge utile. 

 



4.15 Après avoir reçu nos données, Nissan a déclaré avoir effectué des tests comparables et obtenu des résultats 

similaires et donc que nos résultats correspondaient à leurs connaissances. Nissan a indiqué que la taille du 

moteur de cette variante était comparativement plus petit que certains de leurs autres modèles, ce qui signifie 

qu'il fonctionne plus dur, et donc produisent plus de NOx. Nissan a indiqué qu'ils avaient réduit les moteurs afin 

de réduire les émissions de dioxyde de carbone. 

 

4.16 Nous avons demandé à Nissan d’élaborer un réétalonnage de ces véhicules qui améliorerait les 

performances NOx dans le monde réel. Nissan a déclaré qu'ils sont toujours à déterminer si cela est possible et 

attendent des analyses plus poussées qu’ils réaliseront en interne. Dans l'intervalle, Nissan a confirmé qu'un 

nouveau moteur serait introduit pour cette variante particulière du Qashqai, en été (2016). Ils affirment que cela 

améliorera considérablement les émissions du monde réel et respectera les normes de la nouvelle réglementation 

relatives aux émissions en conditions de conduite réelles (RDE), bien qu’ils stipulent que l’approbation du  

véhicule est Euro 6d-TEMP (connu comme RDE Step 1) plutôt que RDE Step 2 / Euro 6d. 

 

4.17 Bien que ces véhicules n’aient pas à passer les tests du monde réel, en raison de la législation n’étant pas en 

vigueur lors de leur approbation, Nissan devra respecter les facteurs de conformité de 2,1 pour toutes les voitures 

immatriculées après septembre 2019. Nos conclusions suggèrent qu'ils devront apporter des améliorations 

substantielles à cette fin. 

Le reste de ce rapport est disponible en version originale ici : 
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file
/691601/vehicle-market-surveillance-unit-programme-results-2017.pdf 
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