L 184/22 Den Europeaiske Unions Tidende 11.7.2015

KOMMISSIONENS GENNEMFORELSESAFG@RELSE (EU) 2015/1132
af 10. juli 2015

om godkendelse af Porsche AG’s frilebsfunktion som en innovativ teknologi til reduktion af
CO,-emissioner fra personbiler i henhold til Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF)
nr. 443/2009

(E@S-relevant tekst)

EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europziske Unions funktionsmade,

under henvisning til Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 443/2009 af 23. april 2009 om fastsattelse af
prestationsnormer for nye personbilers emissioner inden for Feallesskabets integrerede tilgang til at nedbringe
CO,-emissionerne fra personbiler og lette erhvervskeretgjer (1), serlig artikel 12, stk. 4, og

ud fra felgende betragtninger:

(1)  Bilproducenten Porsche AG (vansggeren«) indgav den 13. oktober 2014 en ansegning om at fi sin
»frilebsfunktion« godkendt som en innovativ teknologi. Ansggningens fuldsteendighed blev vurderet i henhold til
artikel 4 1 Kommissionens gennemferelsesforordning (EU) nr. 725/2011 (*. Kommissionen fandt, at ansegningen
var fuldsteendig, og den 14. oktober 2014, dagen efter den officielle modtagelse af de fuldstaendige oplysninger,
begyndte fristen for Kommissionens vurdering af ansegningen at labe.

(2)  Ansegningen er blevet vurderet i henhold til artikel 12 i forordning (EF) nr. 4432009, gennemforelsesforordning
(EU) nr. 725/2011 og de tekniske retningslinjer for forberedelse af ansegninger om godkendelse af innovative
teknologier i henhold til forordning (EF) nr. 443/2009 (»de tekniske retningslinjer<) ().

(3)  Ansegningen vedrerer Porsche AG’s »frilebsfunktion«. Den innovative teknologi vedrerer en intelligent styring af
den automatiske gearkasse, som ger det muligt under kersel at frakoble forbreendingsmotoren fra hjulene
(dvs. koblingen er koblet ud). Nér frilebsfunktionen er aktiveret, er motoren koblet fra, men bilens hjelpeudstyr
(f.eks. generator, kompressor, vandpumpe) fungerer stadig. I frileb bliver koretgjets kinetiske og latente energi
direkte brugt til at modvirke keremodstanden, hvilket folgelig nedsatter breendstofforbruget.

(4)  Ansegeren har dokumenteret, at der ikke fandtes en frilebsfunktion af den type, som beskrives i denne
ansegning, i flere end 3 % af de nye personbiler, der blev registreret i referencedret 2009.

(5)  Der kraves i henhold til de kriterier for ansvarlighed, som er fastsat i artikel 4, stk. 2, litra f), nr. iii), og i
artikel 9, stk. 3, i gennemforelsesforordning (EU) nr. 725/2011, at det pavises, at teknologiens CO,-reducerende
kapacitet ikke athaenger af forerens adferd eller af indstillinger eller valg, som ansegeren ikke har kontrol over.
Efter at have vurderet de oplysninger, som anseggeren har fremlagt, og oplysninger fra offentlige kilder finder
Kommissionen, at disse kriterier ikke er opfyldt, hvis frilebsfunktionen kan slds fra og efterfolgende ville skulle

(') EUTL 140 af 5.6.2009, s. 1.

(*) Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) nr. 725/2011 af 25. juli 2011 om indferelse af en procedure for godkendelse og
certificering af innovative teknologier til nedbringelse af CO,-emissionerne fra personbiler i henhold til Europa-Parlamentets og Radets
forordning (EF) nr. 443/2009 (EUTL 194 af 26.7.2011,s. 19).

() http:/[ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/cars/docs/guidelines_en.pdf.
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slas til igen manuelt. Det er f.eks. tilfeldet, ndr forhold ved vejen eller bilen ikke giver mulighed for frileb, hvis
der er en udtalt heldning, og hvis foreren rerer bremsepedalen eller aktiverer fartpiloten eller indstillingen
»sporte, sldr start-stop-systemet fra eller anvender den manuelle gearvaelger. Anspgeren har fremlagt en analyse,
som vedrprer visse af disse aspekter, navnlig ndr forhold ved vejen eller bilen ikke giver mulighed for frileb, og
ndr fereren rerer bremsepedalen eller anvender den manuelle gearvaelger. Andre aspekter af forerens adferd i
forbindelse med manuel genaktivering af frilabsfunktionen er ikke blevet undersegt. Kommissionen kraver, at der
skal fastsattes betingelser for, at frilebsteknologien kan leve op til det kriterium for ansvarlighed, der er fastsat i
gennemfprelsesforordningen. Disse betingelser ber sikre, at frilobsfunktionen ikke méd kunne deaktiveres af
fareren, eller at den automatisk genaktiveres igen straks efter den begivenhed, som har deaktiveret den, f.eks. via
den intelligente styring af den automatiske gearkasse eller via andet udstyr. I lyset af ovenstdende konkluderer
Kommissionen, at de oplysninger, der er angivet i ansggningen, viser, at betingelserne og kriterierne i artikel 12 i
forordning (EF) nr. 443/2009 samt i artikel 2 og 4 i gennemforelsesforordning (EU) nr. 725/2011 er opfyldt.

(6)  For at pavise de CO,-besparelser, der vil kunne opnds med den innovative teknologi, nir den er monteret i et
koretej, er det nedvendigt at definere det basiskeretoj, som det keretej, der er udstyret med den innovative
teknologi, skal sammenholdes med, jf. artikel 5 og 8 i gennemforelsesforordning (EU) nr. 725/2011.
Kommissionen finder, at det er passende at betragte et koretgj, hvor frilebsfunktionen er monteret og deaktiveret,
som et basiskeretej. Hvis det ikke er muligt at deaktivere frilobsfunktionen, ber det sikres, at frilebsfunktionen
ikke er aktiveret under prevningsproceduren.

(7)  Ansegeren har fremlagt en metode til prevning af CO,-reduktioner ved anvendelse af »frilebsteknologien«. En
rackke faktorer i formelen er afledt af analysen af den indflydelse, som forerens adfeerd har ved brug af »frilebstek-
nologien«. Kommissionen finder, at det antal ture, der er registreret i databasen er tilstrackkeligt til at konkludere,
at den innovative teknologi vil medfere CO,-besparelser. For at fjerne den usikkerhed, der er forbundet med
beregningen af CO,-besparelsen ved denne nye teknologi, er der imidlertid behov for en sterre mangde solide,
uathangige data, herunder yderligere analyse af, hvor megen korsel der finder sted, ndr bilen drives af motor og
batteri ved deres rette driftstemperatur, og hvor megen kersel der finder sted pa veje med udtalt haldningsgrad,
ndr frilebsfunktionen er sldet fra.

(8)  Der skal indgd en konverteringsfaktor i formelen for beregning af den potentielle CO,-besparelse, hvis man skal
kunne konstatere forskellen mellem CO,-emissioner fra standard-NEDC-prevningen og CO,-emissionerne under
de @ndrede NEDC-prevningsbetingelser for basiskeretgjet. Under dreftelser med industrien er der kun
fremkommet begransede data om relevante vaerdier for konverteringsfaktoren pé grundlag af simuleringer. Disse
viste forskellige resultater, som afhanger af transmissionens karakteristika og andre parametre ved keretgjet. Ud
fra disse data ser det ud til, at konverteringsfaktoren ligger et sted mellem 0,96-0,99. Ansggeren har ikke fremlagt
solid dokumentation for brugen af en specifik vardi for konverteringsfaktoren. Det fastlaegges derfor, at der ber
anvendes en konverteringsfaktor, der ligger i den lavere ende af den fastlagte skala for at f& sikkerhed for de
CO,-besparelser, der forventes opndet. Konverteringsfaktoren fastsattes derfor til 0,96 (sammenlignet med den
vardi pd 0,97, der var anfert i ansegningen uden at give belag herfor).

(9)  Nar det skal fastleegges, hvor store CO,-besparelserne er, er ét af de forhold, det vigtigt at se pd, hvor stor en
andel den distance, som koretgjet tilbageleegger med aktiveret frilobsfunktion, udger. Der fastszttes en udnyttel-
sesfaktor, som udtrykker forholdet mellem den distance, som ansegeren er konstateret tilbagelagt pé frilabsbe-
tingelser i prevninger og frilebsdistancen pd de @ndrede NEDC-betingelser. Ansggeren foreslog en veerdi pa 1.
Det fremgdr af Kommissionens analyser, at de foreliggende data ikke berettiger denne vardi. Ved at bruge
ansggerens data, nir man frem til en udnyttelsesfaktor pd 0,87. Ansegeren har imidlertid ikke fremlagt
tilstraekkelige data til at give sikkerhed for, at der fuldt ud er taget hejde for andre faktorer, som kan betyde, at
frilebsfunktionen deaktiveres. Det anses derfor for hensigtsmaessigt at afhjelpe disse usikkerhedsmomenter ved at
foretage en yderligere justering til en udnyttelsesfaktor pa 0,8. Dette menes at vare en hensigtsmessig margin til
at tage hejde for usikkerhedsmomenterne og deres statistiske betydning. Konklusionen kan eventuelt tages op til
genovervejelse, hvis en tilstraekkelig mengde solide, uafhangige data bliver tilgeengelige.

(10)  Endvidere finder Kommissionen, hvilket ansegeren er enig i, at det er hensigtsmessigt at athjelpe manglerne i de
nuvaerende forudsetninger i forbindelse med anvendelsen af fartpiloten ved yderligere at justere udnyttelses-
faktoren, da frilebet deaktiveres, ndr fartpiloten er sldet til. Ansegeren har ikke givet nogen oplysninger
vedrerende dette i anspgningen. Kommissionen har konstateret, at der findes forskningsdata fra USA om brugen
af fartpilot. Disse viser, at ndr der er monteret en fartpilot, er den sluttet til under ca. halvdelen af den tilbagelagte
distance. Det betyder, at udnyttelsesfaktoren ber halveres i de tilfelde, hvor der er monteret en fartpilot.
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Ansggeren har tilsluttet sig denne konklusion, og udnyttelsesfaktoren halveres derfor til 0,4, hvis keretojet er
udstyret med fartpilot. Konklusionen kan eventuelt tages op til genovervejelse, hvis en tilstreekkelig mangde
solide, uathaengige data bliver tilgeengelige.

(11)  Pa det grundlag finder Kommissionen, at metoden giver nejagtige og pélidelige resultater, som kan eftergeres af
en tredjepart for Porsches koretgjer i S-segmentet (sportscoupé), hvortil der henvises i ansegningen.

(12) Kommissionen finder endvidere, at ansggeren pa tilfredsstillende vis har pavist, at emissionsreduktionen ved den
innovative teknologi er mindst 1 g CO,/km for Porsches koretgjer i S-segmentet, som der henvises til i
ansggningen.

(13)  Eftersom virkningen af frilebsfunktionen ikke er omfattet af den CO,-emissionsprevning til typegodkendelse, som
er omhandlet i Europa-Parlamentets og Rddets forordning (EF) nr. 715/2007 (') og Kommissionens forordning
(EF) nr. 692/2008 (%), finder Kommissionen, at Porsches frilebsfunktion ikke er omfattet af standardpreve-
cyklussen.

(14) Kommissionen konstaterer, at verifikationsrapporten er udarbejdet af TUV Nord, og at rapporten understotter
ansggningens konklusioner og resultater.

(15) Kommissionen finder derfor ikke, at der er grund til at gere indsigelser over for godkendelsen af den pagaldende
innovative teknologi, forudsat at ovenstiende betingelser, som skal sikre ansvarlighed og justeringer i metoden,
opfyldes.

(16) Med henblik pa fastsattelse af den generelle miljginnovationskode, der skal anvendes i de relevante typegodken-
delsesdokumenter i overensstemmelse med bilag I, VIII og IX til Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2007/46[EF (), ber der fastsettes en individuel kode, der skal anvendes for den innovative teknologi, som
godkendes ved nazrvarende gennemforelsesafgorelse.

VEDTAGET DENNE AFGORELSE:

Artikel 1

1. Porsche AG's frilebsfunktion, som skal anvendes i Porsches M1-keretgjer i S-segmentet (sportscoupé), godkendes
som en innovativ teknologi i henhold til artikel 12 i forordning (EF) nr. 443/2009, forudsat at folgende betingelser er
opfyldt:

a) frilebsfunktionen kan ikke deaktiveres

b) hvis funktionen pa anden vis er blevet deaktiveret, skal den automatisk aktiveres straks efter den begivenhed, som har
fort til deaktiveringen.

2. Reduktionen af CO,-emissioner ved brug af den i stk. 1 omhandlede frilobsfunktion bestemmes ved brug af den
metode, der er angivet i bilaget. Reduktionen varierer mellem koretgjer, der har monteret fartpilot, og dem, der ikke har.

3. Den individuelle miljginnovationskode, der skal anvendes i typegodkendelsesdokumenterne for brug af den
innovative teknologi, der er godkendt ved denne afgerelse, er »13«.

(") Europa-Parlamentets og Rddets forordning (EF) nr. 715/2007 af 20. juni 2007 om typegodkendelse af motorkeretgjer med hensyn til
emissioner fra lette personbiler og lette erhvervskeretgjer (Euro 5 og Euro 6) og om adgang til reparations- og vedligeholdelsesinfor-
mationer om keretgjer (EUTL 171 af 29.6.2007, s. 1).

() Kommissionens forordning (EF) nr. 692/2008 af 18. juli 2008 om gennemforelse og @ndring af Europa-Parlamentets og Radets
forordning (EF) nr. 715/2007 om typegodkendelse af motorkeretojer med hensyn til emissioner fra lette personbiler og lette erhvervs-
keretgjer (Euro 5 og Euro 6) og om adgang til reparations- og vedligeholdelsesinformationer om keretgjer (EUT L 199 af 28.7.2008,
s. 1).

é) Eur)opa—Parlamentets og Radets direktiv 2007/46[EF af 5. september 2007 om fastleggelse af en ramme for godkendelse af
motorkeretgjer og pdhangskeretejer dertil samt af systemer, komponenter og separate tekniske enheder til sddanne keretgjer
(»Rammedirektiv<) (EUT L 263 af 9.10.2007, s. 1).
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Artikel 2

Denne afgprelse traeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelsen i Den Europeeiske Unions Tidende.

Udfeerdiget i Bruxelles, den 10. juli 2015.

Pi Kommissionens vegne
Jean-Claude JUNCKER

Formand
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BILAG
1. PROVNINGSMETODE — INDLEDNING

For at bestemme den reduktion af CO,-emissioner, som kan tilskrives brugen af Porsche AG’s »frilabsteknologic,
er det ngdvendigt at fastleegge folgende:

1) Prevningskeretgjerne

2) Den provningsprocedure, hvorved de @ndrede prevningsbetingelser (den @ndrede NEDC-hastighedsprofil)
fastsattes

3) Den prevningsprocedure, som skal folges for at fastsztte det miljginnovative keretejs CO,-emission ved de
@ndrede prevningsbetingelser

4) Den provningsprocedure, som skal folges for at fastsette basiskeretojets CO,-emission ved de @ndrede
provningsbetingelser

5) Formelen til beregning af CO,-besparelsen

6) Formelen til beregning af statistiske middelafvigelser i CO,-besparelsen.

1.1. PROVNINGSKORETQJJERNE

Folgende koretojer skal stilles til radighed:

a) Det miljginnovative karetej: Et koretgj med den innovative teknologi aktiveret.

b) Basiskeretajet: Et koretoj med den innovative teknologi deaktiveret. Hvis det ikke er muligt at deaktivere
teknologien, ber det sikres, at frilebsfunktionen ikke er aktiveret under prevningsproceduren.

1.2 DEN PROVNINGSPROCEDURE, SOM SKAL FOLGES FOR AT FASTSATTE DET MILJOINNOVATIVE KORETQ]S
CO,-EMISSION VED DE ANDREDE PROVNINGSBETINGELSER (DEN ANDREDE NEDC-HASTIGHEDSPROFIL) (E,,)

Mélingsbetingelser og -procedure

Miljginnovative keretgjers CO,-emissioner og brendstofforbrug skal mdles i henhold til bilag 6 til
FN/ECE-regulativ nr. 101 (') (Metode til maling af emissioner af kuldioxid og breendstofforbrug i keretgjer, der
kun drives af en intern forbreendingsmotor). I den forbindelse @ndres alle folgende procedurer:

1.2.1. Forkonditionering af keretgajet
1.2.2. Faststtelse af frilobskurven
1.2.3. Generering af den @ndrede NEDC-hastighedsprofil

1.2.4. Antal prgvninger.

() http:/|eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?qid=1435246393829&uri=CELEX:42007X0619(02)
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1.2.1. Forkonditionering af koretgjet

Der skal gennemferes en eller flere fuldsteendige forkonditionerede NEDC-provninger med den innovative
teknologi deaktiveret (eller, hvis det ikke er muligt, med frilobsfunktionen ude af drift under prevnings-
proceduren) for at opna tilstrackkeligt varme betingelser for forbreendingsmotor, elmotor og batteri.

1.2.2. Fastsattelse af frilobskurven

Fastsxttelse af frilobskurven under frilob gennemfores pd et dynamometer med én rulle, som beskrevet i
folgende trin:

a) Fastsette keremodstanden pd dynamometer i henhold til standardprocedurerne
b) Fa bilens temperatur op til driftstemperatur ved hjalp af forkonditioneringsproceduren

¢) Gennemfore et frilob med frilebsfunktionen aktiveret fra 120 km/h til bilen stopper eller til den lavest
mulige frilebshastighed.

1.2.3.  Generering af den @ndrede NEDC-hastighedsprofil (mNEDC)
1.2.3.1. Forudseetninger

a) Provningssekvensen bestdr af en bykerselscyklus, der har fire basale bykerselscyklusser og en landevejskor-
selscyklus

b) Alle accelerationsramper stemmer overens med NEDC-hastighedsprofilen
¢) Alle konstante hastighedsniveauer stemmer overens med NEDC-hastighedsprofilen
d) Decelerationen i decelerationsfaserne stemmer overens med decelerationsfaserne i NEDC-profilen

e) Tolerancer for hastighed og tid skal opfylde kravene i punkt 1.4 i bilag 7 til FN/ECE-regulativ nr. 101.

1.2.3.2. Begrensninger

a) Afvigelserne fra NEDC-profilen skal minimeres, og den samlede afstand skal vare inden for de tolerancer,
der er specificeret i NEDC.

b) De tilbagelagte afstande ved slutningen af hver af mNEDC-profilens decelerationsfaser skal vaere de samme,
som der tilbageleegges ved slutningen af hver af NEDC-profilens decelerationsfaser.

¢) Standard-NEDC-tolerancerne finder anvendelse for alle faser med acceleration, konstant hastighed og
deceleration.

d) I frilebsfaserne frakobles den interne forbreendingsmotor, og det er ikke tilladt aktivt at endre pa keretgjets
hastighedsforlgb.

1.2.3.3. Systemafgreensning

a) Lavere hastighed for frilob

Frilobsfunktionen skal deaktiveres ved 15 km/h ved at aktivere bremsen. P4 dette tidspunkt folges
frilobskurven af en decelerationsrampe, som beskrevet i NEDC-profilen (v, i figur 1)

b) Minimal stoptid

Den minimale tid, som der er behov for efter hver frilebsdeceleration til fuldt stop eller hver

stop -

hastighedsandring til en konstant hastighed, er 2 sekunder (t,; i figur 1)

¢) Minimal tid ved konstante hastigheder
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Den minimale tid ved konstante hastigheder efter acceleration eller deceleration ved frileb er 2 sekunder
(to" i figur 1). Denne verdi kan oges af tekniske drsager.

'min

B
»

const

Hastighed

Figur 1

NEDC-profil med systemafgransning for frilebsfunktionen

1.2.4. Antal prevninger

Hele provningsproceduren gentages mindst tre gange pd provebanken. Det aritmetiske gennemsnit af
CO,-emissionerne fra henholdsvis det miljginnovative koretej (E,) og den respektive standardafgivelse fra det
aritmetiske gennemsnit (sg,,.) beregnes.

1.3. DEN PROVNINGSPROCEDURE, SOM SKAL FOLGES FOR AT FASTSATTE BASISKORET@]S CO,-EMISSION VED DE
ANDREDE PROVNINGSBETINGELSER (VARMSTARTS-NEDC) (BTAM)

1.3.1. Malingsbetingelser og -procedure

Basiskaretgjers CO,-emissioner og brandstofforbrug skal maéles i henhold til bilag 6 til FN/ECE-regulativ
nr. 101 (Metode til maling af emissioner af kuldioxid og brandstofforbrug i keretgjer, der kun drives af en
intern forbreendingsmotor). I den forbindelse @ndres begge folgende procedurer:

1.3.1.1. Forkonditionering af karetgjet

1.3.1.2. Antallet provninger

1.3.1.1. Forkonditionering af keretajet

Der skal gennemfores en eller flere fuldsteendige forkonditionerede NEDC-prevninger med den innovative
teknologi deaktiveret (eller, hvis det ikke er muligt, med frilebsfunktionen ude af drift under prevnings-
proceduren) for at opnd tilstrekkeligt varme temperaturer til at foretage prevning af forbraeendingsmotor,
elmotor og batteri.

1.3.1.2. Antal prevninger

Hele provningsproceduren gentages mindst tre gange pd provebanken. Det aritmetiske gennemsnit af
CO,-emissionerne fra henholdsvis det miljoinnovative koretoj (Bry ) og den respektive standardafgivelse fra

det aritmetiske gennemsnit (Sp, Ay ) beregnes.
0t
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1.4. FORMELEN TIL BEREGNING AF CO,-BESPARELSEN

Folgende formel skal anvendes til at beregne miljginnovationens CO,-besparelse:

Formel 1
CCOQ == (C N BTAhOt - EMC) N UF
Hvor:

Cco,: CO,-besparelse [g CO,/km]
c Konverteringsfaktoren er 0,96

Bra,,: Det aritmetiske gennemsnit for basiskeretgjets CO,-emission under de @ndrede provningsbetingelser
[g CO,/km]

Eyc Det aritmetiske gennemsnit for det miljeinnovative keretojs CO,-emission under de @ndrede
provningsbetingelser [g CO,/km]

UF: Frilebsteknologiens udnyttelsesfaktor for Porsches teknologi er 0,8. Veaerdien er kun repraesentativ for
Porsches biler i S-segmentet (sportscoupé). Hvis keretgjerne har fartpilot er vardien 0,4.

1.5. RESULTATERNES STATISTISKE SIGNIFIKANS

De samlede CO,-besparelsers middelafvigelse ma ikke overstige 0,5 g CO,/km, og den beregnes med folgende
formel:

Formel 2
SCCOZ S 0,5 g COz/km
Scc,: Den samlede CO,-besparelses standardafvigelse [g CO,/km]

Hvis denne begransning ikke respekteres, skal der gores en yderligere indsats, f.eks. i form af flere og bedre
udferte mélinger, for at reduceres usikkerheden om malingerne.

Formelen til beregning af standardafgivelsen er:

Formel 3

2
SCCOZ = \/(C - UF - SBTAhot)2 + (UF . SEMC)Z + (C . BTAhot — EMC) . SUF:|

Hvor:

Scco,”  Den samlede CO,-besparelses standardafvigelse [g CO,/km]

I Konverteringsfaktoren er 0,96

Bry,,:  Det aritmetiske gennemsnit for basiskeretgjets CO,-emission under de @ndrede provningsbetingelser
[g CO,/km]

Shray,, - Standardafvigelsen for det aritmetiske gennemsnit for basiskeretgjets CO,-emission under de andrede

prevningsbetingelser [g CO,/km]
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1.6.

Eyc Det aritmetiske gennemsnit for det miljginnovative keretgjs CO,-emission under de @ndrede
prevningsbetingelser [g CO,/km]

Sty Standardafvigelsen for det aritmetiske gennemsnit for det miljginnovative keretgjs CO,-emission
under de @ndrede prevningsbetingelser [g CO,/km]

UF: Frilobsteknologiens udnyttelsesfaktor for Porsches teknologi er 0,8. Vaerdien er kun repraesentativ for
Porsches biler i S-segmentet (sportscoupé). Hvis keretgjerne har fartpilot er vaerdien 0,4.

Sur Standardafvigelsen for udnyttelsesfaktorens aritmetiske gennemsnit, som er 0,024.

DOKUMENTATION FOR, AT MINIMUMSGR/£NSEN PA 1 g CO,/km ER OVERSKREDET PA EN STATISTISK SIGNIFIKANT
MADE

Folgende formel ber anvendes til at pavise, at tersklen pd 1,0 g CO,/km er overskredet med en veerdi, der har
statistisk relevans:

Formel 4

MT = 1g COz/km S CCOz

= Sco,
Hvor:

MT:  Minimumsterskel [g CO,/km]
Cco,: CO,-besparelse [g CO,[km]

Den samlede CO,-besparelses standardafvigelse [g CO,/km]

SCC02 .

Ligger de besparelser i CO,-emissioner, der fremgar af beregningen efter formel 4, under den taerskelveerdi, der
er angivet i artikel 9, stk. 1, i gennemforelsesforordning (EU) nr. 725/2011, finder artikel 11, stk. 2, andet
afsnit, i samme forordning anvendelse.
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