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INTRODUCERE

Industria auto trece printr-o transformare profunda, unde se pune accent tot mai mare pe
durabilitate si eficienta. In contextul reglementarilor privind emisiile de carbon in Uniunea
Europeana, managerii de flote se concentreaza asupra costurilor si eficientei energetice,
iar corporatiile isi accelereaza actiunile in vederea atingerii unor obiective mai durabile.
Motorul hibrid care combina combustia si energia electrica a castigat teren pe piata flotei
si, in special, vehiculele hibride plug-in (PHEV) care combina promisiunea unei autonomii

lungi si a unei emisii reduse de carbon.

Aceasta lucrare descrie pozitia vehiculelor PHEV in perspectiva pietei europene, prezinta
o analiza a datelor privind consumul real de combustibil al flotelor si sfatuieste atat
managerii de flote, cat si soferii cu privire la modul de optimizare a utilizarii unui vehicul
PHEV.
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REZUMAT EXECUTIV

Tehnologia PHEV castiga teren pe piata automobilelor cu 8,6 % din inmatricularile din UE
in 2023 si ar putea ajunge la 1,8 milioane de vehicule vandute pana in 2030. Aceasta
crestere este determinata de cererea flotelor de vehicule cu emisii reduse de carbon, care
ofera flexibilitatea combinarii surselor de energie electrica si termica, si de efortul
producatorilor de automobile de a extinde gama de baterii a PHEV-urilor pentru a raspunde

nevoilor in continua evolutie ale soferilor.

Procedura mondiala armonizata de testare a vehiculelor usoare (WLTP) prevede teste
standardizate pentru masurarea emisiilor vehiculelor si a consumului de combustibil, insa
utilizarea reala depaseste adesea estimarile. Studiile, din surse externe si interne, arata o
diferenta de consum de 3 péana la 5 ori mai mare intre WLTP si consumul din viata reala.
Norma Euro 6e modifica progresiv componentele WLTP pentru a reduce diferenta dintre

emisiile estimate si cele din viata reala.

Rolul PHEV-urilor ca tehnologie de tranzitie catre o mobilitate corporativa decarbonizata
trebuie totusi recunoscut pe deplin. Atunci cand acestea sunt utilizate in mod optim, cu
rutine zilnice de incarcare si comportamente de conducere responsabile, consumul de
combustibil se apropie de valoarea WLTP si poate fi mai mic decét echivalentul lor
ICE. Pentru a maximiza beneficiile PHEV, este esential ca aceste vehicule sa fie propuse
si utilizate de soferi care pot incarca zilnic si sa se asigure ca acestea functioneaza in
principal pe baza de energie electrica, minimizand consumul de combustibil si emisiile.
Investitiile in infrastructura de incarcare, la domiciliu sau la birou, sunt esentiale pentru
a asigura o utilizare adecvata a PHEV si pentru a crea conditii favorabile pentru adoptarea

viitoare a BEV.
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1. PHEV-uri: Pozitionarea pe piata si tendinte

1.1. Scurta prezentare a vehiculului hibrid reincarcabil

Producatorii de echipamente originale (OEM) au investit in tehnologia hibrida care
combind motoarele ICE si cele cu baterii electrice pentru a imbunatati performanta de

mediu a vehiculelor lor cu diferite grade de electrificare:

Pe fondul tranzitiei tehnologice, unii OEM au incercat sa propuna tehnologii de propulsie

care combina motoarele ICE si electrice cu diferite grade de electrificare.

o Vehiculele electrice hibride usoare (MHEV), cunoscute si sub denumirea de
microhibrid, reprezinta cea mai usoara forma de tehnologie hibrida cu asistenta
electrica usoara pentru motoarele ICE, cu cresteri de consum estimate intre 5 si 10
%.1.

o Vehiculele electrice hibride (HEV) sunt echipate cu un motor electric mai puternic,
cu energie, prin decelerare si franare, furnizata inapoi pentru a asista motorul cu

combustie pentru o crestere a consumului estimata intre 20 si 30 %.2

Vehiculele electrice hibride plug-in (PHEV) sunt un tip

& 't | 2de | 2y de vehicule electrificate care dispun atat de un motor
+ + ¢ + 3 04

: ; g'g : E'E" EE’EB”‘ cu ardere interna, cat si de un motor electric alimentat
") =l oo | ] oace

de la baterie, combinandu-le pe amandoua pentru a
oferi masinii putere si eficienta maxime. Ceea ce
diferentiaza PHEV de alte vehicule hibride este faptul
ca le puteti conecta la o priza electrica pentru a incarca bateria. Acestea ofera flexibilitatea
de a functiona pe baza de energie electrica pentru calatoriile scurte, avand in acelasi timp

optiunea de a utiliza motorul termic pentru calatoriile mai lungi, atunci cand este necesar.

L ACEA
2 ACEA
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1.2. Cum sunt pozitionate PHEV pe piata europeana?

(1) Tendintele pietei in Europa

in 2023, piata auto din UE s-a incheiat cu o expansiune solida de 13,9 % comparativ cu
2022, ajungand la o inmatriculare in volum pe intregul an de peste 3 milioane de vehicule
electrificate. Toate pietele din UE au crescut in ultimul an, cu exceptia Ungariei (-3,4 %).
O crestere de doua cifre a inmatricularilor a fost inregistrata pe majoritatea pietelor, inclusiv
pe trei dintre cele mai mari: ltalia (+18,9 %), Spania (+16,7 %) si Franta (+16,1 %). in

schimb, Germania a inregistrat o crestere mai modesta, de 7,3 % de la an la an.
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Sursa datelor’: Asociatia Constructorilor Europeni de Automobile (ACEA), pe baza datelor

agregate furnizate de asociatiile auto nationale, de membrii ACEA si de S&P Global Mobility.
Inmatriculari de automobile plug-in in 2023 (variatie anuala):

o BEV-uri: aproximativ 1,84 milioane si o cota de piata de 16 %
o PHEV-uri: aproximativ 1,17 milioane si o cota de piata de 8 %

« Total: 3 milioane (in crestere cu 16 %) si o cota de piata de 24 %

3 Tnmatriculdri noi de masini electrice, UE-27 - Agentia European3 de Mediu (europa.eu)
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(2) Mediul fiscal

Tendintele europene pentru PHEV arata un peisaj mixt cu stimulente precum reduceri si
scutiri de taxe, indicand un nivel moderat de sprijin pentru adoptarea PHEV. In ultimii ani,

am fost martorii unei scaderi sau disparitii a beneficiilor financiare pentru PHEV in Europa.

In timp ce obiectivele europene Green Deal au plasat guvernele intr-o pozitie de conducere
a schimbarii cu sprijinul legislatiei adaptate, al stimulentelor si al actiunilor directive, nu
exista o abordare omogena atunci cand vine vorba de ,cum” si ,cand”, iar uneori exista
chiar abordari diferite privind stimulentele si subventiile4 fata de beneficiile fiscale.
Tendintele viitoare pot indica o schimbare catre stimulente mai bine directionate pentru
PHEV, care sa acorde prioritate unor reduceri mai mari ale emisiilor si sa alinieze

obiectivele de mediu mai largi.

(3) Perspectivele pentru PHEV

Desi perspectivele de vanzari ale PHEV sunt inca pozitive, acestea depind de mai multi
factori, cum ar fi cererea consumatorilor, progresele tehnologice, politicile de reglementare
si dinamica pietei. Agentia Internationala a Energiei estimeaza in continuare ca PHEV vor
reprezenta 15 % din stocul de vehicule electrificate, ceea ce va insemna pana la 1,7
milioane de vehicule pe sosele in 2030, in cadrul unei ,perspective de dezvoltare a

vehiculelor electrice”.

o Conform Barometrului privind flota si mobilitatea 2024 al Observatorului mobilitatii
Arval®, in Europa, 43 % dintre companii au implementat deja sau iau in
considerare implementarea PHEV in flota lor de autoturisme, in urmatorii trei
ani, la un nivel similar cu celelalte tehnologii (42 % BEV, 42 % HEV). in prezent,
rata de implementare este de 29 %.

4 A se vedea Anexa
5> https://www.arval.com/the-arval-mobility-observatory-fleet-and-mobility-barometer-2024-amo
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o La nivel mondial, managerii de flote estimeaza ca 10 % din flota lor de
autoturisme va fi PHEV, atunci cand sunt intrebati despre componenta flotei lor
peste 3 ani. Numai pentru Europa, estimarea este de 12 %. Acest lucru arata ca
managerii de flote raman prudenti in ceea ce priveste asteptarile privind adoptarea
PHEYV la scara larga in cadrul flotelor lor.

o Cererea consumatorilor va fi puternic afectatd de imbunatatirea tehnologiei
bateriilor si, prin urmare, de capacitatea producatorilor de echipamente originale de
a imbunatati eficienta bateriilor, deoarece autonomia este un element-cheie in
alegerea unui vehicul nou.

o Politicile guvernamentale care vizeaza reducerea emisiilor si promovarea mobilitatii
electrice vor influenta semnificativ vanzarile de PHEV-uri. In regiunile in care sunt
in vigoare standarde de emisii stricte si stimulente pentru vehiculele electrificate,
PHEV-urile pot inregistra o cerere mai mare. Cu toate acestea, stimulentele au fost
reduse de unele guverne si acest lucru ar putea avea un impact asupra alegerii unor
astfel de vehicule in locul unui BEV. Dimpotriva, modificarea reglementarilor, cum
ar fi inasprirea standardelor de emisii sau interzicerea vehiculelor cu motor cu
combustie interna in anumite zone, ar putea accelera trecerea la vehiculele complet

electrice (BEV) si ar putea avea un impact asupra vanzarilor de PHEV.
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1.3. Cum sunt PHEV-urile comparativ cu alte tipuri de energie?

(1) Autonomia bateriei
Intrucat autonomia rdmane un criteriu important de alegere, producatorii depun eforturi
pentru imbunatatirea tehnologiei bateriilor in vederea cresterii autonomiei kilometrice si,
prin urmare, pentru imbunatatirea emisiilor totale ale vehiculului. Din 2010, autonomia
bateriei vehiculelor PHEV a crescut de la 33 km la 120 km® in medie.
Pe termen lung, este probabil ca autonomia kilometrica sa se stabilizeze, pe masura ce se
atinge o autonomie optima a vehiculului pe piata, iar incarcarea rapida devine mai larg

disponibila.
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Evolutia autonomiei medii a vehiculelor electrice in functie de sistemul de propulsie 2011-
2023 (Sursa IEA)?

(2) Greutate
Deoarece PHEV-urile au nu numai un motor cu combustie clasic, ci si un motor electric
secundar si baterii, acest lucru se traduce printr-o greutate mai mare in comparatie cu
vehiculele ICE echivalente. Acest decalaj nu este unul minor, deoarece poate ajunge pana
la 45%-50%8, avand un impact asupra consumului de combustibil atunci cand functioneaza
cu motorul cu combustie. Pe de alta parte, nu exista o diferentd semnificativa din punctul

de vedere al greutatii daca le comparam cu echivalentele lor BEV.

6 Evolutia autonomiei medii a vehiculelor electrice in functie de motorizare, 2010-2021 - Grafice - Date si statistici -
IEA

71EA

8 Monitorizarea emisiilor de CO2 provenite de la autoturisme (europa.eu)
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Energy Type Avg Mass

PHEV - PETROL/ELECTRIC 1891kg
ELECTRIC 1832kg
DIESEL 1537kg
PETROL 1294 kg

Tabel comparativ al tipului de energie si al greutéatii® (sursa: europa.eu)

(3) Pretul de achizitie
Gama de modele PHEV nu se limiteaza la segmente specifice, deoarece le puteti gasi de
la compacte la SUV-uri de lux, ceea ce le poate face atractive pentru administratorii de
flote, ceea ce duce la intrebarea privind pretul de achizitie si comparatia TCO.
O analiza a bazei de date Arval, axata pe vehiculele din segmentele C si D (care reprezinta
majoritatea livrarilor flotelor in Europa'®) ne arata ca:

o In ceea ce priveste pretul de achizitie pentru vehiculele de pasageri, vehiculele
PHEV sunt, in medie, mai scumpe in comparatie cu vehiculele ICE si cu cele
complet electrice (un factor clar in aceasta pozitionare a preturilor fiind faptul ca
acestea incorporeaza baterii mai mari si sisteme complexe de transmisie).
Comparativ cu motorul pe benzina, diferenta este cu pana la 35% mai mare, iar
daca ne uitam la BEV-uri, desi exista o diferentd mai mica, aceasta este totusi cu

pana la 9% mai mare

Average Catalog

Energy Type ol

PHEV - PETROL/ELECTRIC g 50010€
ELECTRIC g 45971€
DIESEL g 44293 €
PETROL g 37066 €

° Monitorizarea emisiilor de CO2 provenite de la autoturisme Regulamentul (UE) 2019/631 (europa.eu)

10 Toate tipurile de vehicule


https://www.eea.europa.eu/en/datahub/datahubitem-view/fa8b1229-3db6-495d-b18e-9c9b3267c02b
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(4) Costul total de proprietate (TCO)
Aprofundand comparatia TCO, in conformitate cu standardele WLTP pentru
consumul de energie, PHEV-urile sunt pe locul doi dupa BEV-uri si mai ieftine decat

vehiculele diesel si pe benzina.
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Sursa: Baza de date Arval

(5) Emisiile declarate de CO:2
Promisiunea PHEV-urilor este de a reduce emisiile de carbon in comparatie cu ICE si acest
lucru se reflecta in observatia noastra privind cifrele WLTP, dupa cum se arata in tabelul

Energy Type Avg Co2 WLTP

PHEV - PETROL/ELECTRIC 30g/km

de mai jos:

ELECTRIC 0g/km
DIESEL 147 g/km
PETROL 138 g/km

Tabel comparativ al diferitelor tipuri de motoare - sursa: Baza de date Arval

11 parametrul de calcul al TCO: Kilometraj anual de 30.000 km, consum mediu de carburant de 1,1 /100 km, cost
mediu al energiei electrice de 1,8 EUR
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Tabelul arata, de asemenea, ca singura tehnologie care garanteaza emisii de zero grame

pe kilometru este BEV, in faza de utilizare.

1.4. Reglementarea europeana si emisiile totale de CO: ale PHEV

(1) Oferta verde a UE

In 2015, Acordul de la Paris privind schimbaérile climatice a reunit 196 de natiuni intr-o
cauza comuna pentru combaterea schimbarilor climatice. Obiectivul principal al acordului
este de a reduce emisiile globale de gaze cu efect de sera pentru a limita cresterea

temperaturii globale cat mai aproape de 1,5 grade Celsius, fata de era preindustriala.

Tn ultimii ani, autoritatile europene, recunoscand necesitatea urgenta de a aborda criza
climatica globala, au adoptat o serie de reglementari care vizeaza atingerea neutralitatii
climatice in Uniunea Europeana pana in 2050. Aceste reglementari cuprind mai multe

sectoare, inclusiv domeniul crucial al transporturilor.

Sectorul transporturilor contribuie de mult timp in mod semnificativ la emisiile de gaze cu
efect de sera, ceea ce il transforma intr-o parghie principala pentru actiunile climatice. Ca
raspuns la aceasta situatie, UE a pus in aplicare un set cuprinzator de masuri pentru a

orienta transportul catre sisteme de transport durabile.

Péana in prezent, UE este pe cale sa inaspreasca restrictiile privind emisiile si sa elimine

treptat vanzarea motoarelor cu ardere interna pana in 2035.

In acest context, UE a instituit taxonomia activitatilor durabile, care defineste criteriile
pentru activitatile de afaceri care pot pretinde contributia la obiectivele pentru 2050. Norma
prevede ca pot fi incluse numai vehiculele cu emisii mai mici de 50g CO2/km (pe baza
WLTP). De facto, doar BEV si PHEV indeplinesc primul criteriu, ceea ce le ofera
posibilitatea de a fi aliniate la obiectivele UE in materie de clima daca indeplinesc toate
celelalte criterii privind prevenirea poluarii si economia circulara.

Acest prag va scadea la 0g CO2/km incepand cu 1 ianuarie 2026, facand din BEV singurele

vehicule care pot fi calificate drept ,durabile” in conformitate cu taxonomia UE.

11
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(2) Emisiile totale de CO2 ale PHEV

Examinarea amprentei de mediu se extinde din ce in ce mai mult de la faza de utilizare a
vehiculului - asa-numitele ,emisii de la teava de esapament” - la o abordare mai holistica
a intregului ciclu de viata al unui vehicul, in special a impactului din amonte legat de
productie. Fabricarea unui vehicul electric necesita mai multe resurse si genereaza mai
multe emisii de COz, in special atunci cand se ia in considerare bateria. PHEV-urile includ

atat blocuri motor termice, cat si electrice; prin urmare, impactul in amonte este dublu.

Abordarea bazata pe ciclul de viata permite, de asemenea, luarea in considerare a
furnizarii de energie pentru incarcarea bateriei si a emisiilor de GES (gaze cu efect de
sera) legate de productia de energie electrica. Acestea din urma pot varia foarte mult in

functie de mixul de productie de energie electrica din tara in care sunt generate.

in timp ce PHEV produc mai multe emisii de dioxid de carbon pe durata de viatd a
vehiculului, emisiile de dioxid de carbon mai scazute din faza de utilizare le permit sa
ajunga din urma vehiculele ICE echivalente. Rapiditatea cu care se atinge pragul de
rentabilitate pentru PHEV depinde de mixul de energie electrica din tara si de ponderea
utilizarii motorului electric. Acest grafic arata ca amprenta de carbon din faza de productie
este cea mai mare pentru BEV, cu o pondere semnificativa a productiei de baterii. Pentru
ca este echipat cu o baterie mai mica, PHEV are o amprenta mai mica la iesirea din fabrica.

In faza de productie, tehnologia ICE este cea care produce cel mai putin carbon.

Pe de alta parte, impactul principal al vehiculului ICE provine din emisiile directe ale tevii
de esapament in faza de utilizare, care sunt teoretic reduse foarte mult pentru PHEV si
inexistente pentru BEV.

In tabelul de mai jos, pentru 3 versiuni de motorizare ale aceluiasi model, se poate observa
ca BEV ajunge la echilibru in 4 ani cu omologul sau ICE, in timp ce PHEV are nevoie de

aproximativ 3 ani pe baza valorilor WLTP.
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Group Production & End-0f-Life () No

In Tonnes COy-Equivalent @

eow _ ) _ Usage _ Enc-Of-Life
55| 1 1

50/ 1 { | 1 |
45| 1 1 1 4 { 1 1 —'ﬂ"-h..
40 1

35| 1

30

25|

20|

15|

0 1 | 1 1 |
5 & 7 & 9 10 n 12 13 14 15 16 Years
Totalk 240,000 km | 16 years | European Union
@ Peugeot e-308 158 A Peugeot 308 16 Plug-In Hybrid 180 [l Pevgeot 308 1.2 PureTech 130
Albure Electricity (kwh) Reduction Transmission

Allure e-EATS Super Automatic Tramsmission Alure Pack Super Manual transmission

—4)—  WUIP consumption data provided by Peugeot A WLTP consumption data provided by Peugeot —-.— WLTP consumption data provided by Peugeot

Sursa: Green Cap

Estimated Total Life Cycle Greenhouse Gases

Estimated Life Cycle Greenhouse Gases per Phase

Tonnes COz-Equivalent Tonnes COz-Equivalent T
In Tonnes CO;-Equivalent @
S0
17 tonnes
40
Direct Emissions : 28.1 tonnes
30 1% tonnes
Maintenance : 1.8 tannes Direct Emvissions : & tonnes
20 Energy Supply - 10.3 tonnes
Energy Supply : 121 tonnes.
Battory Pr ton: 454 Energy Supply : 9.6 tonnes
10 Battery Produetion : 1tonnes
Vehicle Production : 101 tonnes Vehicle Production : 5.6 tonnes Vehicle Production - 8 & tonnes
o End-OF-Life =13 fornes.

Peugeot e-308 156 Peugeot 308 1.6 Plug-In Hybrid 180 Peugeot 308 1.2 PureTech 130
Total: 24.8 tonnes. Total: 29.5 tennes. Totak 46.8 tonnes

Total: 240,000 km | 16 years | European Union

Surséa: Green Cap
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Un nou instrument interactiv lansat de Agentia Internationala a Energiei (IEA) le ofera
managerilor de flote posibilitatea de a compara emisiile de gaze cu efect de sera pe durata
ciclului de viata ale vehiculelor cu diferite sisteme de propulsie, la nivel global, regional si

national.

Instrumentul, care poate fi utilizat gratuit, ia Tn considerare toate aspectele, de la
operatiunile miniere si materiile prime, pana la utilizarea in timpul ciclului de viata, trecand
prin procesul de fabricatie.

Countryregion of purchase

United Kingdom

Internal combustion Battery EV

A typical medium car with a petrol (gasoline) engine bought in the United Kingdom and An equivalent battery EV with a 300 km range would produce 1.9 t, 58% less over its
driven 33 km per day will be responsible for life-cycle emissions of 28.4 t of CO2-eq over a ifetime than a conventional internal-combustion vehicle and 45% less than an equivalent

15-year litetime in the Stated Policies scenario. plug-in hybrid EV. Despite higher manufacturing emissions associated with producing the
battery, the battery EV's cumulative emissions are lower than those of its internal
Plug-in hybrid (PHEV) combustion equivalent after 3 years.

An eqguivalent plug-in hybrid EV would produce 21.7 t, or 24% less over its lifetime.

Viehicle characteristics Internal combustion Plug-in hybrid Battery EV Energy supply

wehicle size @ Driving profile MAverage mileage wehicle lifatime @
- ~ Diafanlt A 33 km/day 15 years
Medium Default - ! o e
-g ®
Cumulative emissions EBreakdown of total emiszions

lifetime [Jl per vehicle km

nternal comibs

— Flug-in hybarid Ev n
— (petral -
__'_'_,_,—_——__'-
—
Battery EV e
& T T T T T
2024 2006 2008 2020 2032 034 2036 2006
Internal combustion engine  — Plug-in hybrid EV Battery EV
{petrol) (petrol)
@ Car production @ Battery production

@ Energy production {well-to-tank] @ Fuel combustion (tank-te-whesl)

Surséa: Agentia Internationaléd a Energiei
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2.Consum PHEV: Un decalaj intre omologare si
utilizarea reala

2.1. Rezultatele studiului ICCT: Lumea reala vs. consumul de
combustibil de omologare

In 2022, Consiliul international pentru transportul ecologic (ICCT) a publicat un raport
privind utilizarea in lumea reala a PHEV-urilor in Europa, acest raport fiind o actualizare a
unui raport global anterior din 2020. Acest studiu analizeaza date ample privind utilizarea
in conditii reale a aproximativ 9.000 de autovehicule PHEV private si de companie din
intreaga Europa'?.

Principala concluzie a acestui studiu a fost ca PHEV-urile din Europa au un consum real
de combustibil care este de 3 pana la 5 ori mai mare decéat valorile WLTP.

In plus, ponderea medie a condusului electric n lumea reald a fost semnificativ mai mica
decat cea presupusa de procedura de omologare de tip WLTP, contribuind la abaterea

mare dintre consumul teoretic si consumul real de combustibil.

Cu toate acestea, exista o diferenta intre decalajul observat pentru utilizatorii privati (intre
2,5 si 3,5 ori) si utilizatorii de masini de serviciu (de 4 pana la 5 ori), ceea ce indica si mai
mult faptul ca bunele practici de gestionare a flotei pot influenta abaterea dintre valorile
reale si cele WLTP:

AVERAGE WLTP FUEL | AVERAGE REAL WORLD
CONSUMPTION (L/100 | FUEL CONSUMPTION

KM) (L/100 KMm)

PRIVATE VEHICLES 1,7 4,4
COMPANY CARS 1,7 8,4

WLTP MEDIU MEDIA REALA DE

CO2/ KM CO2/ KM
VEHICULE PRIVATE |39 105
MASINI DE
SERVICIU 39 175

Sursa: Studiu ICCT

12 Uniunea European3, Norvegia, Elvetia si Regatul Unit
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Cel mai important, eficienta PHEV-urilor depinde foarte mult de gradul de utilizare a
modului electric. Soferii care utilizeaza in mod predominant motorul electric si reincarca
periodic vehiculele pot obtine o eficientda mai buna decat cea normala. Pe de alta parte,
dependenta de motorul cu combustie, in special in cazul modelelor cu autonomie electrica
redusa sau al celor conduse in conditii care nu sunt favorabile condusului electric, poate
duce la cifre de consum de combustibil care depasesc cifrele normale. Aceste diferente
au, desigur, un impact important in ceea ce priveste emisiile reale de CO2 si costurile.
Aceasta discrepanta subliniaza importanta luarii in considerare a obiceiurilor individuale
de conducere si a posibilitatilor de incarcare atunci cand se evalueaza potentialul de
eficientd a consumului de combustibil si beneficiile de mediu ale unui PHEV. Studiul ICCT
a aratat ca ponderea medie a condusului electric in lumea reala este de aproximativ 45-
49% pentru autoturismele personale si de 11-15 % pentru autoturismele de serviciu,
mentionand ca ,o0 pondere scézutd a condusului electric este unul dintre principalele

motive pentru abaterea ridicata dintre omologarea de tip si consumul real de combustibil”.

2.2. Studiile ARVAL Connect: perspective asupra consumului

real al vehiculelor PHEV

Pe fondul preocuparilor crescande cu privire la acuratetea cifrelor privind consumul de
combustibil declarate de producatori, studiul realizat de Arval folosind datele Arval Connect
a scos la iveala o discrepanta semnificativa intre ratele de consum teoretice si cele reale
ale PHEV-urilor.

Arval Connect este o solutie telematica, care capteazéa date reale de utilizare a vehiculelor
si care ofera partilor interesate din flote o platforma digitalizatad pentru optimizarea
costurilor flotelor, imbunatatirea sigurantei soferilor, accelerarea tranzitiei energetice si

eficientizarea fortei de munca mobile.

O prima analiza Arval, care valorifica datele colectate prin intermediul dispozitivelor
telematice Arval Connect instalate pe vehiculele flotei, ofera informatii valoroase cu privire
la modelele reale de consum de combustibil ale vehiculelor PHEV utilizate zilnic. Cu un
esantion de o mie de vehicule PHEV, din doua tari europene (Franta si Italia), acest studiu
a evidentiat un decalaj izbitor intre ratingurile de eficienta a consumului de combustibil

declarate de producator si consumul real observat in situatii reale. In medie, s-a constatat
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ca PHEV-urile consuma 6,4 litri la 100 de kilometri, ceea ce este cu 16 % mai putin decét
ICE (7,4 litri la 100 de kilometri), dar cu 279 % mai mult decat estimarea WLTP.

WLTP Median Real consumption Over-consumption Vehicle weight Size of sample
VAL /100 km /100 km in nb
Gasoline  ICE agusted 6.0 L (133 gk 741 (r2gumc 24% 1306 kg 357
PHEV 1.7 L (asgiem o) 64 L (Magkn o 279 % 1820 kg 962
Diesel ICE agusred S.1L (135 ghr 6.4 L (rogikn ¢ 26% 1585 kg 1200

Surséa: Baza de date Arval Connect

Cifrele inselatoare privind eficienta pot conduce la asteptari nerealiste in ceea ce priveste

economiile de costuri si beneficiile de mediu asociate cu detinerea de PHEV.

2.3. WLTP - normele Euro 6E si Euro 7

Constatarile privind discrepantele dintre omologarea WLTP si experienta din viata reala au

determinat UE sa modifice regulamentul.

Intr-adevar, WLTP este cel mai recent proces de testare pentru masurarea economiei de
combustibil a autoturismelor noi, a autonomiei electrice si a emisiilor. Acesta a intrat in
vigoare in 2017 pentru a inlocui testul anterior NEDC (New European Driving Cycle).
Prioritatea principala a fost introducerea unei noi metode de testare a vehiculelor care sa
corespundad mai bine modului in care masinile vor fi utilizate de catre consumatori,
rezultand cifre mai exacte si mai realiste privind consumul de combustibil si emisiile. Datele
colectate sunt apoi utilizate pentru a calcula consumul de combustibil al vehiculului si
emisiile de dioxid de carbon (CO2), oxizi de azot (NOx), particule in suspensie (PM) si alti

poluanti.

Desi WLTP fisi propune sa reflecte mai bine conditile reale de conducere, acesta se
bazeaza in continuare pe cicluri de testare standardizate care pot sa nu reflecte pe deplin
diversele comportamente de conducere si factorii de mediu intalniti in scenariile reale de
conducere, in special in cazul PHEV, al caror consum real depinde in mare masura de

procentul de kilometri parcursi cu fiecare energie. Prin urmare, statele membre ale Uniunii
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Europene au adoptat, Tn iulie 2022, modificarea Euro 6E*3. Acest regulament ajusteaza factorul
de utilitate (UF), care reprezinta proportia de kilometri parcursi cu bateria electrica, facand ca

emisiile oficiale de CO2 ale PHEV sa fie mai reprezentative pentru lumea reala a acestora.

Norma Euro 6E este pusa in aplicare progresiv, conform calendarului de mai jos:

/2024 /2025 /2026 /2027 /2028
9/2023 9/2024 |
Eurc Ge All new vehicles
Euro Ge-bis il iz
wehicles
Euro Ge-bis-FCM New type All new
approvals wehicles

Pentru a ilustra modul in care curbele UF revizuite afecteaza valorile oficiale ale emisiilor
de CO, ale PHEV-urilor, ICCT a analizat in studiul sau efectul asupra unui BMW X1
xDrive25e PHEV. Vehiculul poate parcurge o distanta de aproximativ 70 km in regim de
epuizare a incarcaturii. Folosind curba UF actuala, rezulta o valoare oficiala a emisiilor de
CO, de aproximativ 45 g/km. La aplicarea UF Euro 6e-bis, valoarea emisiilor de CO, ale
BMW X1 aproape se va dubla, ajungand la 96 g/km. Utilizarea curbei finale Euro 6e-bis-

FCM duce la o valoare a emisiilor de CO, de aproximativ 122 g/km.

EMISIILE DE CO, G/KM ESTIMAREA IMPACTULUI PE BAZA
NORMELOR EUROPENE

/

45

96

Euro 6e Euro 6e-bis Euro 6e-bis-FCM curve

— =—Co02 emission g/km

13 Conformitatea cu faza ,Euro 6e-bis” devine obligatorie pentru noile tipuri de vehicule de la 1 ianuarie 2025

si pentru toate vehiculele noi de la 1 ianuarie 2026.
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Sursa: Studiu ICCT 14

Standardele Euro7, care ar trebui sa intre in vigoare la 1 iulie 2025, propun un set de
standarde de emisii si mai stricte pentru vehicule, care urmaresc reducerea in continuare
a poluantilor nocivi emisi de ICE, dar nu vor modifica normele de calculare a emisiilor de
COz2. Se vor adauga noi norme pentru masurarea ,poluantilor nocivi directi’, cum ar fi
particulele fine, dar si monoxidul de carbon (CO), oxizii de azot (NOx) si vaporii de

hidrocarburi.

¥ Euro 6e: Modificari ale procedurii de omologare de tip a vehiculelor usoare din Uniunea European$ (theicct.org)
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3.Care sunt cele mai bune practici In optimizarea
utilizarii PHEV?

Dupa cum s-a vazut in capitolele anterioare, consumul de combustibil al vehiculelor PHEV
depinde foarte mult de utilizare, de regularitatea incarcarii, de comportamentul la volan si
de intretinerea la timp a vehiculului. Propunem acum mai multe strategii de optimizare,
atat pentru soferi, cat si pentru managerii de flote, pentru a reduce decalajul dintre
cifrele de omologare si cele din viata reala, beneficiind astfel atat de reducerea costurilor

de combustibil, cat si de reducerea emisiilor.

3.1. ARVAL Connect: informatii pentru optimizarea consumului de

combustibil
Arval a efectuat o analiza pe baza dispozitivelor telematice Arval Connect, valorificand
datele colectate in 2022 pentru o perioada de un an, investigatia oferind o perspectiva

profunda asupra dinamicii operationale a flotelor.

REAL FUEL
CONSUMPTIONS

SHARE OF
Kt BN ELECTRIC

Sursa: Arval Connect
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Rezultatele arata ca soferii PHEV, care reincarca rar, adica de 8 ori pe luna, consuma in
medie 6,4 litri la 100 km, ceea ce inseamna cu 1 litru mai putin in medie decéat echivalentul
ICE.

In special, vehiculele care sunt reincarcate frecvent, aproape zilnic, cu 24 de reincarcari
pe luna, au inregistrat o scadere substantiala la 3,4 litri la 100 km. Acest lucru se traduce
printr-o reducere de 64 de litri a consumului de combustibil Si 0 economie neta de 90 de
euro in costurile de combustibil pe luna per vehicul'®. Pentru a atinge valoarea WLTP de

1,7 litri la 100 de kilometri, PHEV ar trebui sa fie reincarcat de 33 de ori pe luna.

Aceasta constatare are implicatii semnificative pentru operatorii de flote care doresc sa
imbunatateasca atat sustenabilitatea ecologica, cat si rentabilitatea operationala. Prin
adoptarea unor practici proactive de reincarcare, intreprinderile pot nu numai sa realizeze
economii substantiale la cheltuielile cu combustibilul, ci si sa contribuie la o reducere

semnificativa a emisiilor de gaze cu efect de sera.

In concluzie, studiul Arval reprezintd un punct de referintd in evolutia practicilor de
gestionare a flotelor, demonstrand potentialul de transformare al informatiilor bazate pe

date si al strategiilor proactive.

15 Kilometraj mediu de 2100 KM/luna (observat statistic pe esantionul nostru de vehicule), NET ia ih considerare
costul combustibilului (1,9 EUR/L) + electricitate (2 EUR/incarcare)
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3.2. Cele mai bune practici in calitate de manager de flota

3.2.1 Gestionarea comportamentului soferilor
Unul dintre factorii cheie pentru adoptarea cu succes a PHEV este selectarea cu atentie
a soferilor care au o utilizare adecvata a masinii de serviciu si sa se asigure ca acestia
conduc PHEV in mod optim. lata cateva bune practici pentru a gestiona comportamentul

soferilor.
o Stabilirea preliminara a profilului soferului

Managerii de flote trebuie sa realizeze profilarea soferilor pentru a se asigura ca vehiculele
PHEV sunt alocate numai angajatilor care pot incarca vehiculul zilnic, ca o conditie
prealabila. Acest profil presupune evaluarea accesului fiecarui sofer la infrastructura de
incarcare, fie acasa, fie la locul de munca, precum si a obiceiurilor sale de conducere.
Incarcarea zilnica este esentiala pentru maximizarea beneficiilor de mediu si economice
ale vehiculelor PHEV, deoarece asigura faptul ca vehiculul functioneaza in principal pe
baza de energie electrica. Evaluarea profilului soferului PHEV trebuie sa garanteze ca
kilometrajul zilnic al soferului este acoperit in intregime de autonomia electrica maxima a
masinii.

Prin selectarea atenta a angajatilor care pot indeplini cerintele de incarcare necesare,
managerii de flote pot optimiza performanta flotei lor PHEV, asigurédndu-se ca aceste
vehicule contribuie eficient la companie.

o Oferirea de formare si resurse educationale

Este posibil ca multi soferi sa nu fie pe deplin informati cu privire la utilizarea corecta a
vehiculelor hibride plug-in sau la cat de mult poate costa suplimentar atunci cand acestea
nu sunt conectate la priza in mod regulat. Oferirea de formare si resurse educationale
poate contribui la atenuarea acestei probleme. Formarea sistematica a viitorilor
conducatori auto PHEV pentru a-i informa cu privire la cele mai bune practici este

recomandata pentru a garanta utilizarea optima a modului electric al vehiculului.

o Monitorizarea vietii reale
Utilizarea telematicii pentru a monitoriza comportamentul soferilor PHEV ofera beneficii
semnificative. Dispozitivele furnizeaza date in timp real cu privire la modul in care soferii
isi folosesc vehiculele, inclusiv modelele de utilizare a energiei electrice fata de cele pe

benzind, obiceiurile de incarcare si eficienta generala a condusului. Analizand aceste date,
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managerii de flote pot identifica abaterile de la practicile optime de conducere care ar putea
reduce eficienta vehiculului si creste costurile. De exemplu, dependenta frecventa de
motorul pe benzina in locul motorului electric poate fi identificatd si abordata. in plus,
identificarea telematica a modelului de utilizare poate ajuta in cele din urma la stabilirea

strategiei de rambursare a combustibilului si a energiei.

o Plafonarea rambursarilor pentru combustibil
Companiile pot opta, de asemenea, pentru o strategie de plafonare a rambursarilor de
combustibil (Tn litri sau Tn functie de numarul de realimentari) pentru a se asigura ca PHEV

sunt conduse in principal pe baza de energie electrica.
o Implementarea programelor de recompensare

Programele de recompensare pot incuraja semnificativ soferii de flote PHEV sa isi creasca
frecventa de incarcare. Aceste initiative pot include stimulente financiare, recunoastere
sau alte recompense. De exemplu, soferii care se conecteaza frecvent, ating un anumit
kilometraj exclusiv electric sau isi incarca regulat vehiculele ar putea primi bonusuri sau
alte stimulente. Recunoasterea si recompensarea unor astfel de actiuni nu numai ca
motiveaza, dar sporeste si satisfactia angajatilor. Un astfel de program poate functiona
independent sau poate fi legat de obiectivele de mediu si de reducere a costurilor ale

Tntreprinderii.

3.2.2 Investiti in infrastructura de incarcare
Am vazut ca PHEV trebuie sa fie incarcate zilnic pentru a functiona optim, astfel incat este
important sa se investeasca in infrastructura de incarcare, care va pregati, de asemenea,
conditii favorabile pentru adoptarea BEV in viitor. Recomandam urmatoarele actiuni pentru

dezvoltarea infrastructurii de incarcare.

o Rambursarea pentru incarcarea la domiciliu

Pentru majoritatea soferilor de flota, incarcarea la domiciliu va fi cea mai convenabila si,
daca pot incarca in afara orelor de varf, cea mai economica optiune pentru compania
dumneavoastra. Pentru a sprijini instalarea incarcatorului la domiciliu, companiile pot

subventiona, de asemenea, integral sau partial costurile de instalare.
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De asemenea, compania trebuie sa se asigure ca angajatilor li se ramburseaza costurile
Cu energia electrica, pentru a se asigura ca acestia nu sunt nevoiti sa plateasca din
buzunar, indiferent de locul in care incarca. Rambursarea pentru incarcarea la domiciliu

este un pas esential in orice efort de succes de incarcare la domiciliu.

o Instalarea infrastructurii de incarcare la locul de munca

O alta modalitate eficienta de a incuraja soferii PHEV sa se conecteze la priza este
furnizarea infrastructurii de incarcare la locul de munca. Desi nu toti soferii de flote PHEV
se vor intoarce la birou in mod regulat, existenta unei statii de incarcare convenabile la
locul lor de munca le faciliteaz& incarcarea la fata locului. Spatiile de incarcare dedicate
flotei ofera avantajul suplimentar de a reaminti vizual angajatilor asteptarile privind

reincarcarea. Intreprinderile pot beneficia de diverse stimulente financiare.

o Facilitarea incarcarii cu aplicatii mobile si carduri de incarcare

Facilitarea incarcarii pentru soferii de flote PHEV prin furnizarea de aplicatii mobile si
carduri de incarcare care ofera acces la o retea larga de statii de incarcare, dincolo de
locul de munca si domiciliu. Aceste instrumente fi pot ajuta pe soferi sa gaseasca statiile
disponibile, sa verifice disponibilitatea in timp real si sa efectueze plati cu usurinta.
Asigurati-va ca intreprinderea acopera sau ramburseaza costurile de utilizare a acestor
servicii pentru ca soferii parteneri sa isi poatd incarca vehiculele in mod eficient si
convenabil din punctul de vedere al costurilor. Aceasta comoditate ii poate incuraja pe
soferi sa isi incarce vehiculele mai des, chiar si atunci cand nu se afla la punctele obisnuite

de incarcare.

3.3. Cele mai bune practici in calitate de sofer

Soferii sunt actorii cheie in utilizarea optima a PHEV, iatd cateva recomandari de bune

practici in utilizarea unui PHEV:

o Maximizarea utilizarii modului electric este de o importanta capitala. Soferii
ar trebui sa asigure incarcarea zilnica a bateriei vehiculului pentru a profita la
maximum de modul electric, in special pentru calatoriile scurte sau pentru condusul

in oras, unde energia electrica este cea mai eficienta.
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o Angajarea franarii regenerative este o tehnica care sporeste eficienta energetica.
Decelerand usor si permitadnd sistemului de franare regenerativa sa transforme
energia cinetica inapoi in energie electrica, soferii pot extinde autonomia electrica

si pot reduce consumul de combustibil.

o Monitorizarea si optimizarea scorului de condus ecologic. Dispozitivele
telematice permit, in general, calcularea unui scor de conducere ecologica care este
strans corelat cu consumul de energie. Accelerarea lina si mentinerea unei viteze
constante pot reduce semnificativ consumul de combustibil. Utilizarea regulatorului
de vitezd pe autostrazi si evitarea comportamentelor agresive la volan, cum ar fi
accelerarea rapida si frnarea brusca, pot contribui, de asemenea, la o mai buna

eficientd a consumului de combustibil.

o intre;inerea corespunzatoare a vehiculului este esentiala pentru optimizarea
consumului. intretinerea periodica a vehiculului pentru a verifica starea bateriei, a

motorului si a sistemelor electrice poate preveni ineficienta.

o Asigurarea faptului ca anvelopele vehiculului sunt umflate corespunzator poate

reduce rezistenta la rulare, imbunatatind astfel consumul de combustibil.

Prin adoptarea acestor strategii tehnice, conducatorii de vehicule PHEV pot imbunatati
eficienta consumului de combustibil al vehiculului lor, valorificand in modul cel mai eficient

avantajele duble ale propulsiei electrice si ale celei pe benzina.
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CONCLUZIE

inmatricularile PHEV au crescut exponential in ultimul deceniu si se preconizeaza c& vor
continua sa creasca, dar intr-un ritm mai lent, pentru a ajunge la 1,8 milioane de vehicule
in circulatie in 2030. Un factor-cheie care contribuie la atractivitatea vehiculelor PHEV este
progresul tehnologic, evident in special in ceea ce priveste extinderea autonomiei
bateriilor, cu autonomii actuale de peste 120 de kilometri, ceea ce sporeste atractivitatea

si caracterul practic al acestora pentru managerii de flote.

Rolul PHEV-urilor ca tehnologie de tranzitie catre o mobilitate corporativa decarbonizata
nu trebuie trecut cu vederea. Atunci cand sunt utilizate in mod optim, cu incarcari zilnice,
vehiculele PHEV pot emite, intr-adevar, mai putine emisii de carbon decat echivalentul lor
ICE. Cu toate acestea, pentru a exploata intregul lor potential, managerii de flote trebuie
sa analizeze cu atentie profilurile soferilor si sa asigure o utilizare optima a vehiculelor
PHEV prin valorificarea datelor telematice, formarea si recompensarea, dezvoltarea
infrastructurii de incarcare si politicile de rambursare a combustibilului. Acest proces poate
fi sprijinit de consultanti experti care 1i vor consilia pe managerii de flote cu privire la

combinatia optima de masuri pentru a-si atinge obiectivul.
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