WSZYSTKO CO WARTO WIE
__OHYBRYDACHTYPU PLUG

e of
d  LPIEC2024

T - ARVAL For the many journeys in life

X BNP PARIBAS GROUP



SPIS TRESCI

WPROWADZENIE

STRESZCZENIE

PHEV: TRENDY RYNKOWE

1.1. Krétka prezentacja PHEV

1.2. Jak pojazdy PHEV pozycjonuja si¢ na rynku europejskim?

1.3. Jak pojazdy PHEV wypadaja w poréwnaniu z innymi rodzajami energii?
1.4. Przepisy europejskie i catkowite emisje CO2 pojazdéw PHEV

PHEV: ROZNICA MIEDZY HOMOLOGACJA A RZECZYWISTYM
UZYTKOWANIEM

2.1. Wyniki badania ICCT: zuzycie paliwa w warunkach rzeczywistych i homologacyjnych
2.2. Badania ARVAL Connect: spostrzezenia dotyczace rzeczywistego zuzycia paliwa w
pojazdach PHEV

2.3. WLTP - normy Euro 6E oraz Euro 7

JAKIE SA NAJLEPSZE PRAKTYKI W OPTYMALIZACJI UZYTKOWANIA
L 1 =3

3.1. ARVAL Connect: wglad w optymalizacje zuzycia paliwa
3.2. Najlepsze praktyki dla menedzera floty
3.3. Najlepsze praktyki dla kierowcéw

WNIOSKI ..

ZAEACZNIK




WPROWADZENIE

Przemyst motoryzacyjny przechodzi gtebokg transformacije, kierowang
przez rosngcy nacisk na zréownowazony rozwoj i efektywnosé.
W kontekscie zaostrzonych przepiséw dotyczgcych emisji gazéw
cieplarnianych w Unii Europejskiej, menedzerowie flot skupiajg sie
obecnie na poprawie efektywnosci kosztowej i energetycznej,
a Kkorporacje przyspieszajg swoje dziatania w kierunku bardziej
zrownowazonych celéw. Silniki hybrydowe tgczgce spalanie
i elektryczng zyskaty popularnos¢ na rynku flotowym, a zwtaszcza na
rynku pojazdéw hybrydowych typu plug-in (PHEV), ktdre taczg w sobie
obietnice dtugiego zasiegu i zmniejszonej emisji dwutlenku wegla.

Niniejsza biala ksiega opisuje pozycje pojazdéw PHEV na rynku
europejskim, przedstawia  analiz¢  danych  dotyczacych
rzeczywistego zuzycia paliwa przez floty oraz doradza zaréwno
menedzerom flot, jak i kierowcom, jak zoptymalizowaé
wykorzystanie pojazdéw z napedem PHEV.

STRESZCZENIE

Technologia PHEV  zyskuje coraz wigksza
popularno$é¢ na rynku motoryzacyjnym. W 2023
r. pojazdy tego typu stanowity 8,6% wszystkich
rejestracji w UE%, a do 2030 r. sprzedaz tego
typu pojazdow moze przekroczy¢ 600 0002.

Obowigzujaca norma emisji spalin - WLTP -
(ang. Worldwide Harmonised Light Vehicle Test
Procedure) zapewnia standaryzowane testy
w celu pomiaru emisji i zuzycia paliwa przez
pojazdy, ale rzeczywiste zuzycie czesto
przekracza szacunki wynikajace z testu. Badania
ze zrédet zewnetrznych i wewngtrznych
pokazuja, ze réznica w zuzyciu miedzy WLTP
a rzeczywistym zuzyciem jest czesto od 3 do 5
razy wigksza. Norma Euro 6e stopniowo zmienia
komponenty testu WLTP, aby zamknaé¢ rdznice
miedzy szacowanymi a rzeczywistymi emisjami.

Nadal nalezy w petni uznac¢ role PHEV jako tzw.
technologii przejsciowej w kierunku
zdekarbonizowanej  mobilnosci  korporacyjnej.
W przypadku, gdy pojazdy PHEV sa optymalnie
wykorzystywane, przy codziennych rutynowych
czynnosciach tadowania i odpowiedzialnych
zachowaniach  kierowcéw, wdéwczas — zuzycie
paliwa zbliza sie do wartosci WLTP i moze by¢
nizsze niz w przypadku ich spalinowego
odpowiednika. Aby zmaksymalizowa¢ korzysci
z PHEYV, kluczowe jest zatem, aby te pojazdy byty
proponowane i uzywane przez kierowcéw, ktdrzy
moga tadowa¢ je codziennie, a takze aby
zapewnié, ze poruszaja sie przede wszystkim
dzieki energii elektrycznej, minimalizujac zuzycie
paliwa i emisje. Inwestycje w infrastrukture
tadowania, w domu lub w biurze, maja kluczowe
znaczenie  dla  zapewnienia  wiasciwego
uzytkowania PHEV i stworzenia korzystnych
warunkéw dla przysztej adopcji BEV.

1- Miedzynarodowa Agencja Energetyczna, International Energy Agency (IEA) . 2 - estymowany wolumen pojazd6w - EV volumes
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1. PHEV: TRENDY RYNKOWE

1.1. KROTKA PREZENTACJA
PHEV

Producenci oryginalnego wyposazenia (OEM)
zainwestowali w technologie hybrydowa taczaca
silniki spalinowe i elektryczne, aby poprawi¢
parametry wptywu na Srodowisko swoich
pojazdéw, dzieki réznym stopniom elektryfikacji.

W obliczu zmian technologicznych niektérzy
producenci OEM staraja sie proponowac
technologie uktadéw napedowych taczace silniki
spalinowe i elektryczne z réznym stopniem
elektryfikacji, zalicza sie do nich:

Pojazdy hybrydowe z tzw. migkkim napedem
elektrycznym (MHEV), znane rowniez jako
mikrohybrydy, to najlzejsza forma technologii
hybrydowej z lekkim wspomaganiem
elektrycznym silnikéw spalinowych. Szacuje sig,
ze zuzycie paliwa spada 0 5-10%.3

Pojazdy hybrydowe z napedem elektrycznym
(HEV) wyposazone sa w mocniejszy silnik
elektryczny, ktdry poprzez stopniowe
zmniejszanie predkosci i hamowanie przekazuje
energie do silnika spalinowego, co pozwala na
zmniejszenie zuzycia paliwa 0 szacowane
20-30%.4
BENZYNA HYBRYDA

Pojazdy hybrydowe typu plug-in (PHEV) to
rodzaj pojazdow zelektryfikowanych, ktére maja
zaréwno silnik spalinowy, jak i silnik elektryczny
zasilany bateria, taczac oba napedy, tak aby
zapewni¢ maksymalng moc i wydajnosé
samochodu. To, co odréznia PHEV od innych
pojazddéw hybrydowych, to mozliwos¢
podtaczenia ich do gniazdka elektrycznego
w celu natadowania baterii. Oferuja elastycznos¢
jazdy na energii elektrycznej podczas krétszych
podrézy, a jednocze$nie mozliwos¢ korzystania z
silnika termicznego podczas dtuzszych podrézy,
gdy jest to potrzebne.

PLUG-IN ELEKTRYCZNY
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3 - 4 - wg. Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Pojazdéw, ang. European Automobile Manufacturers' Association ( ACEA)
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2. JAKPOJAZDY PHEV POZYCIJONUIA SIE NA RYNKU EUROPEJSKIM?

1. Trendy rynkowe w Europie

W 2023 r. rynek samochodowy UE zakorczyt sie
solidnym  wzrostem na poziomie 13,9%
w poréwnaniu z 2022 r., osiagajac roczng
rejestracje pojazdéw  zelektryfikowanych na
poziomie ponad 3 milionéw. Wszystkie rynki UE
odnotowaty wzrost w ciagu ostatniego roku,
z wyjatkiem Wegier (-3,4%). Dwucyfrowy wzrost
rejestracji odnotowano na wiekszosci rynkdw,
w tym na trzech najwiekszych: we Wtoszech
(+18,9%), Hiszpanii (+16,7%) i Francji (+16,1%).
Z kolei Niemcy odnotowaty skromniejszy wzrost
0 7,3% w ujeciu rok do roku.

Rejestracje samochodéw typu plug-in w 2023 r.
(zmiana rok do roku):

« BEV: okoto 1,84 miliona i 16% udziatu w rynku
+ PHEV: okoto 1,17 miliona i 8,6% udziatu w rynku

- Razem: 3 miliony (wzrost o 16%) i 24% udziatu
w rynku
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1.2.2 Rozwiazania fiskalne

Trendy w zakresie fiskalnym pokazuja mieszany
krajobraz dla PHEV: z zachetami, takimi jak
obnizki podatkéw i zwolnienia np. z akcyzy, co
przektada sie na umiarkowany poziom wsparcia
dla przyjecia PHEV. W ciaggu ostatnich lat
bylismy $wiadkami spadku lub zaniku korzysci
finansowych dla PHEV w wiegkszosci krajow
europejskich.

Cele Zielonego tadu UE postawity rzady krajow
cztonkowskich  UE w  pozycji  sterowania
zmianami, przy  wsparciu odpowiednio
dostosowanego ustawodawstwa, zachet i dziatan
dyrektywnych, nie ma jednak jednorodnego
podej$cia,  jesli chodzi o to jak”
i kiedy” je wdraza¢. Czasami istnieja nawet
rézne podejscia do zachet i  dotacji®
w poréwnaniu do ulg podatkowych. Przyszte
dziatania moga wskazywaé na przesuniecie
w kierunku bardziej ukierunkowanych zachet dla
pojazdéw PHEV, ktérych celem beda wyzsze
redukcje emisji CO,.
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Zrédtos: Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Pojazdéw, ang. European Automobile Manufacturers' Association ( ACEA)

5 - Nowe rejestracje samochoddw elektrycznych, EU-27 — European Environment Agency (uropa.eu). 6 - Patrz zatacznik
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1.2.3 Perspektywy dla pojazdéw PHEV

Chociaz perspektywy sprzedazy PHEV s3 nadal pozytywne, to na wielko$¢ zainteresowania tego typu
pojazdami wptyw ma kilka istotnych czynnikéw, m.in. takich jak popyt konsumentéw, postep
technologiczny, polityka regulacyjna i dynamika rynku. W Europie prognozuje sie, ze PHEV bedzie
stanowi¢ 7% sprzedazy pojazdéw zelektryfikowanych, co przekroczy 600 000 pojazdéw na drogach
w 2030 r”

- wedtug  badania Arval  Mobility Hybrydy typu Plug-in W ozt

Observatory Fleet and Mobility Barometer jE uzudyhe b

20248, juz 43% firm w Europie juz wdrozyto - n n L'fy:'ﬁmw

lub rozwaza wdrozenie PHEV w swojej 0 najlizszych trzech
. . . laatch

flocie samochodéw osobowych w  ciagu 0 n

najblizszych trzech lat. Jest to podobny £l

poziom jak w przypadku innych technologii 2

zelektryfikowanych (42% BEV, 42% HEV). 0

Obecnie wskaznik wdrozenia wynosi 29%. s 2002 2003 2024

Zrédto: Arval Mobility Observatory (AMO).

- Globalnie, menedzerowie flot szacuja, ze 10% ich floty samochodéw osobowych beda
stanowié¢ pojazdy z napedem PHEV, gdy zapyta sie ich o sktad ich floty za 3 lata. Natomiast
w Europie szacunki te wynosza 12%. Pokazuje to, ze menedzerowie flot pozostaja relatywnie
ostrozni w odniesieniu do oczekiwan dotyczacych dalszej adopcji PHEV na duza skale w ich
flocie.

- Na popyt konsumentéw duzy wptyw bedzie miat rozwdj technologii bateryjnych, a co za tym
idzie, zdolno$¢ producentéw OEM do zwigkszenia ich wydajnosci, gdyz zasieg pojazdu jest
i pozostanie zapewne kluczowym czynnikiem przy wyborze nowego pojazdu.

+ Polityka rzadowa majaca na celu redukcje emisji CO, oraz promowanie mobilnosci
niskoemisyjnej znaczaco wptynie na sprzedaz pojazdéw z napedem PHEV. W regionach,
w  ktérych obowigzuja surowe normy emisji spalin oraz zachety dla pojazdéw
zelektryfikowanych, pojazdy z napedem PHEV beda mogty cieszy¢ sie wiekszym
zainteresowaniem. Niemniej jednak niektére rzady zmniejszyty zachety dla pojazddw w petni
elektrycznych, co moze mie¢ wptyw na wybdr pojazdédw z napedem PHEV zamiast pojazddw
z napedem BEV. Z drugiej strony zmiany w przepisach, takie jak surowsze normy emisji lub
zakazy dotyczace pojazddw z silnikiem spalinowym w niektdrych obszarach, moga
przyspieszy¢ przejscie na pojazdy w petni elektryczne (BEV) i wptyna¢ ujemnie na sprzedaz
pojazddw PHEV.

7 - EV Volumes . 8 - httr arval.com/the-arval bil b fl d-mobility-b: -2024-amo
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1.3. JAK POJAZDY PHEV WYPADAJA W POROWNANIU Z
INNYMI RODZAJAMI ENERGII?

1.3.1 Zasieg baterii SREDNI ZASIEG BATERII (W KM) W EUROPIE

Poniewaz zasigg pozostaje waznym kryterium
wyboru, producenci doktadaja staran, aby
udoskonali¢ technologie bateryjna, tak aby 350
zwiekszy¢ odlegto$¢ jaka mozna pokonaé¢ na o
silniku elektrycznym , a tym samym poprawic¢ 200
ogdlna emisje pojazdu. Od 2010 r. zasieg ,na 150

450

baterii” PHEV wzrdst $rednio z 33 km do 120 1052
km.o 0

W dtuzszej perspektywie zasieg pojazdu
prawdopodobnie sie ustabilizuje, bedzie on
optymalny wzgledem potrzeb uzytkownikéw,

BEV PHEV

a szybkie tadowanie stanie sie szerzej w latach 2011-2023 Zrédto: IEAD
dostepne.

1.3.2 Masa
Poniewaz PHEV majg nie tylko klasyczny silnik spalinowy, ale Tabela poréwnawcza rodzaju napedu i masa

takze dodatkowy silnik elektryczny i baterie, przektada sie to na
wieksza mase w poréwnaniu do réwnowaznych pojazdéw
spalinowych (tzw. ICE). Ta réznica nie jest niewielka, poniewaz
moze siega¢ nawet 45%-50%'1, co istotnie wptywa na zuzycie

paliwa podczas pracy na silniku spalinowym. Z drugiej strony nie

ma znaczacej réznicy pod wzgledem masy, jesli poréwnamy je
z ich odpowiednikami BEV.

Zrédto: europa.eu??

1.3.3 Cena zakupu

Oferta modeli pojazdéw PHEV nie ogranicza sie do konkretnych
segmentdw - mozna znaleZz¢ zaréwno kompaktowe, jak
i luksusowe SUV-y, co moze czyni¢ je atrakcyjnymi i ciekawymi

Tabela poréwnawcza cen nabycia
rodzaju energii i cen katalogowych

rozwigzaniami dla menedzeréw flot, co rodzi pytanie o cene Typ napedu $rednia cena kat.

zakupu i poréwnanie catkowitego kosztu posiadania (TCO).

Analiza bazy danych Arval, skupiajaca sie¢ na pojazdach

segmentu C i D (ktére stanowig wiekszos¢ dostaw flotowych DIESEL 187 359,40 PLN

w Europiet3), pokazuje, ze:

Jesli chodzi o cene zakupu samochoddw osobowych, PHEV sg  2rodto: Arval, wedtug kursu 1EUR=423PLN

nieznacznie drozsze w poréwnaniu do pojazdéw z silnikami
spalinowymi i catkowicie elektrycznych (istotnym czynnikiem
w tym pozycjonowaniu cenowym, na ktdry nalezy zwrdci¢ uwage
jest to, ze zawieraja one wieksze baterie i ztozone uktady
napedowe). W poréwnaniu do silnika benzynowego réznica
wynosi nawet o 35% wiecej, a jesli spojrzymy na BEV, chociaz
réznica jest mniejsza, to nadal jest to o ok. 9% wiecej.

9 - Ewolucja $redniego zasiegu pojazdow elektrycznych wedtug uktadu napedowego, 2010-2021 - Wykresy | grafiki - Data & Statistics IEA- 10 - IEA - 11 - Monitorowanie emisji C02 z
6w 050D ropaeu) 12 - emisji C02 2 6w 0sobowych Rozporzadzenie (UE) 2019/631 (europa.eu) - 13 - Wszystkie typy pojazdéw.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Ewolucja $redniego zasiegu pojazdow elektrycznych wedtug uktadu napedowego

Typ napedu $rednia waga
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1.3.4 Catkowite koszty posiadania
(Tco)

Pogtebiona analiza poréwnania catkowitego
kosztu posiadania (ang. Total cost of ownership,
TCO), pokazuje, ze zgodnie ze standardami
WLTP dotyczacymi zuzycia energii pojazdy PHEV
sg drugie w rankingu po pojazdach BEV i tafisze
niz pojazdy z silnikami Diesla i benzynowymi.

1.3.5 Deklarowane emisje CO2

Obietnica PHEV  jest zmniejszenie emisji
dwutlenku wegla w poréwnaniu z pojazdami
spalinowymi (ICE), co znajduje odzwierciedlenie
w naszych obserwacjach danych WLTP, jak
pokazano w ponizszej tabeli.

Z tabeli wynika réwniez, ze jedyna technologia
gwarantujaca emisje na poziomie 0 graméw na
kilometr jest BEV.

Tabela poréwnawcza TCO /
réznych typéw silnikéw

PHEV BENZYNA DIESEL BEV
100 102 m 90
12
[ 12
19 17
19
B = BB
H
w Deprecjacia — m Semwis Energia m Podatki

Zrédto: dane wiasne Arval.

Tabela poréwnawcza emisji / réznych
typéw silnikéw

Typ napedu $rednia emisja CO; WLTP

ELEKTRYCZNY 0g/km

DIESEL 147 g/km
BENZYNA 138g/km

Zrédto: dane wtasne Arval

1.4. PRZEPISY EUROPEJSKIE | CALKOWITE EMISJE CO2

POJAZDOW PHEV

1.4.1 Unijny Zielony tad
W 2015 r. Porozumienie Klimatyczne z Paryza
zjednoczyto 196 krajéw we wspélnej sprawie
walki ze zmiang klimatu. Gtéwnym celem
porozumienia jest redukcja emisji gazéw
cieplarnianych na $wiecie, aby ograniczy¢ wzrost
globalnej temperatury tak blisko 1,5 stopnia
Celsjusza, jak to mozliwe, w poréwnaniu z erg
przedindustrialna.

W ostatnich latach wtadze europejskie,
dostrzegajac  pilng  potrzebe  rozwigzania
globalnego kryzysu klimatycznego, przyjety
szereg rozporzadzern majacych na celu
osiagniecie neutralnosci klimatycznej w  Unii
Europejskiej do 2050 r. Rozporzadzenia te
obejmuja kilka sektoréw, w tym kluczowa
dziedzine transportu.

Sektor transportu od dawna jest znaczacym
czynnikiem przyczyniajacym sie do emisji gazéw
cieplarnianych, co czyni go gtdwna sitg
napedowa dziatan na rzecz klimatu.

W odpowiedzi na to UE wdrozyta kompleksowy

zestaw $rodkdw majacych na celu dostosowanie
transportu  do  zréwnowazonych — systemdw
transportowych.

Na ten moment UE jest na dobrej drodze do
zaostrzenia ograniczed emisji i stopniowego
wycofywania sprzedazy silnikéw spalinowych do
2035 r. W tym kontekScie UE ustanowita
taksonomie (zestaw zréwnowazonych dziatan
i KPI), ktéra definivje kryteria dla dziatalnosci
gospodarczej, a jej celem jest zapewnienie
realizacji celéw na rok 2050. Obowiazujaca
w podejsciu unijnym norma stanowi, ze moga
by¢ uwzglednione tylko pojazdy o emisji ponizej
50 g CO2/km (w oparciu o WLTP). De facto tylko
BEV i PHEV spetniaja pierwsze kryteria,
otwierajac mozliwo$¢ dostosowania sig do celdw
klimatycznych UE, jesli spetnig wszystkie inne
kryteria dotyczace zapobiegania
zanieczyszczeniom i gospodarki o obiegu
zamknigtym. Prég ten spadnie do 0 g C02/km
poczawszy od 1 stycznia 2026 r., co sprawi, ze
BEV beda jedynymi pojazdami, ktére moga
zosta¢ uznane za ,zréwnowazone” zgodnie
z taksonomia UE.

14 - Kalkulacja TCO oparta na parametrach: przebieg 30.000 km rocznie, $rednie zuzycie paliwa 1.1 /100 km, $redni koszt energil elektryczne] 395 PLN/IKW.
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142 PHEV catkowita emisja CO,

Coraz czedciej kontrola $ladu $rodowiskowego
rozszerza sie z fazy uzytkowania pojazdu - tzw.
Lemisji z  rury wydechowe]” na bardziej
holistyczne podejscie obejmujace caty cykl zycia
pojazdu, w szczegélnosci skutki  uboczne
zwigzane z jego produkcja. Produkcja pojazdu
elektrycznego ~ wymaga  wiecej  zasobow
i generuje wiecej emisji CO2, zwtaszcza gdy
uwzglednia sie baterie. PHEV obejmuja zaréwno
termiczne, jak i elektryczne bloki silnika, ich
wptyw na $rodowisko jest znacznie wyzszy.

Podejscie cyklu zycia umozliwia réwniez
uwzglednienie dostaw energii do tadowania
baterii i emisji GHG (gazéw cieplarnianych)
zwigzanych z produkcja energii elektrycznej. Te
ostatnie moga sie znacznie rézni¢ w zaleznosci
od miksu produkeji energii elektrycznej w kraju,
w ktérym sa wytwarzane.

Chociaz produkcja pojazdéw PHEV wigze sie
z wigksza emisja dwutlenku wegla w catym
okresie eksploatacji pojazdu, to w trakcie ich
uzytkowania - nizsza emisja dwutlenku wegla,

Emisja gazéw cieplarnianych wzgledem fazy cyklu zycia pojazdu

50

sprawia, ze w catkowitym cyklu zycia jest ona na
podobnym poziomie co pojazdéw spalinowych.
Szybkos¢ osiagniecia punktu rentownosci dla
PHEV zalezy od miksu energetycznego w kraju
i udziatu jazdy z wykorzystaniem silnika
elektrycznego. Zataczony wykres pokazuje, ze
$lad weglowy fazy produkcji jest najwyzszy dla
BEV ze znacznym udziatem produkcji baterii.
Mimo ze sa wyposazone w mniejsza baterig,
PHEV ma mniejszy $lad weglowy po opuszczeniu
fabryki. Pojazdy spalinowe to technologia mniej
obcigzona emisja w fazie produkcji.

Z drugiej strony, gtéwny wptyw pojazdéw
z silnikiem spalinowym wynika z bezposrednich
emisji z rury wydechowej w fazie uzytkowania,
ktére teoretycznie sa znacznie ograniczone
w przypadku pojazdéw PHEV i nie wystepuja
wecale w przypadku pojazdéw BEV.

Ponizsza tabela przedstawia 3 wersje uktadu
napedowego tego samego modelu. Widaé, ze
pojazd elektryczny (BEV) osiaga prdg graniczny
po 4 latach w poréwnaniu z jego odpowiednikiem
z silnikiem spalinowym, natomiast w przypadku
pojazdu PHEV trwa to okoto 3 lat w oparciu
o0 wartosci WLTP.

Ekwiwalent CO2 (t)

17¢

B Eksploatacja | Produkcja baterii

I Emisja bezposr. [ Produkcja pojazdu
40 [ Dostawa energii [ End-of-life

Tt

30

20

10

-19t

PEUGEOT E-308 156
(ELEKTRYCZNY) (PHEV)
RAZEM: 24.8 TON RAZEM: 29.5 TON

3t -t
PEUGEOT 308 PLUG-IN HYBRID 180  PEUGEOT 308 PURE TECH130

(BENZYNA)
RAZEM: 46.8 TON

Razem: 240,000 km | 16 lat | Unia Europejska

Zrédto: Green Cap
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Ponizsza tabela przedstawia 3 wersje uktadu
napedowego tego samego modelu. Wida¢, ze
pojazd elektryczny (BEV) osiaga prdg graniczny
po 4 latach w poréwnaniu z jego spalinowym
odpowiednikiem, natomiast w  przypadku
pojazdu PHEV trwa to okoto 3 lat w oparciu
o wartosci WLTP.

Produkcja grupowa i end-of-life
- ekwiwalent CO2 (w tonach)

Production Usage

® A " WLTP dane dotyczace zuzycia energii/paliwa
dostarczone przez Peugeot

End-Of-Life

| /— pu—
10 | |

o o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

@ PEUGEOT E-308 156 A\ PEUGEOT 308 PLUG-IN HYBRID 180
ALLURE ELECTRYCZNY ALLURE E-EAT8 SUPER
(KW/H) SKRZYNIA AUTOMATYCZNA

Zrédto: Green Cap

11 12 13 14 15 16 YEARS

PEUGEOT 308 PURE TECH130
ALLURE PACK SUPER
SKRZYNIA MANUALNA
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Nowe interaktywne narzedzie udostepnione
przez Migdzynarodowa Agencje Energetyczna
(IEA) umozliwia menedzerom flot poréwnywanie
emisji gazéw cieplarnianych w catym cyklu zycia
pojazdéw z réznymi uktadami napedowymi na
poziomie globalnym, regionalnym i krajowym.

To bezptatne narzedzie bierze pod uwage
wszystko, poczawszy od operacji
wydobywczych i surowcdéw, przez proces
produkcyjny, az po codzienne uzytkowanie.

Zrédto: Miedzynarodowa Agencja Energetyczna, International Energy Agency (IEA)
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2. PHEV: ROZNICA MIEDZY HOMOLOGACIA A
RZECZYWISTYM UZYTKOWANIEM

2.1. WYNIKI BADANIA ICCT: ZUZYCIE PALIWA W WARUNKACH
RZECZYWISTYCH | HOMOLOGACYINYCH

W 2022 r. Miedzynarodowa Rada ds. Czystego
Transportu (ICCT) opublikowata raport na temat
rzeczywistego wykorzystania PHEV w Europie.
Raport ten stanowi aktualizacje poprzedniego
globalnego raportu z 2020 r. W badaniu tym
przeanalizowano obszerne dane dotyczace
rzeczywistego  wykorzystania  okoto 9000
samochodéw prywatnych i stuzbowych PHEV
w catej Europie’s,

Gtéwnym whnioskiem z badania byto to, ze pojazdy
PHEV w Europie maja rzeczywiste zuzycie paliwa
$rednio od 3 do 5 razy wyzsze niz wartosci WLTP.

Poréwnanie zuzycia paliwa i emisji CO2
wedtug WLTP i w $wiecie rzeczywistym
dla samochodéw prywatnych i

stuzbowych wghl

(L7100 KM)

PRYWATNE

StUZBOWE 17

SREDNIA
EMISJA CO2/KM
wg WLTP

PRYWATNE 39
StUZBOWE 39

Co najwazniejsze, wydajno$¢ PHEV jest w duzym
stopniu zalezna od stopnia wykorzystania trybu
elektrycznego. Kierowcy, ktdérzy przewaznie
korzystaja z napedu elektrycznego i regularnie
taduja swoje pojazdy, moga osiagna¢ wydajnosé
lepsza od normy. Z drugiej strony, poleganie na
silniku spalinowym, zwtaszcza w modelach
0 mniejszym zasiegu elektrycznym lub tych,
ktére sg prowadzone ~ w  warunkach
niesprzyjajacych jezdzie elektrycznej, moze
skutkowaé zuzyciem paliwa przekraczajacym
wartosci normatywne. Te luki maja oczywiscie
istotny wptyw na rzeczywiste emisje CO, i koszty.

15 - Unia Europejska, Norwegia, Szwajcaria oraz Welka Brytania.

SREDNIE SPALANIE

Ponadto $redni udziat pojazdéw elektrycznych
w rzeczywistych warunkach jazdy byt znacznie
nizszy od zaktadanego w procedurze homologacji
typu  WLTP, co przyczynito sie do duzej
rozbieznosci miedzy teoretycznym
a rzeczywistym zuzyciem paliwa.

Mimo to istnieje wyrazna réznica miedzy - luka
zaobserwowang w przypadku  uzytkownikéw
prywatnych (od 2,5 do 3,5 razy) a uzytkownikdw
samochodéw stuzbowych (od 4 do 5 razy), co
jeszcze bardziej wskazuje na fakt, ze dobre
praktyki zarzadzania flota moga mie¢ wptyw na
odchylenie miedzy wartosciami rzeczywistymi
a wartosciami WLTP:

SREDNIE RZECZYWISTE
SPALANIE wg WLTP

(L/100 KM)

Zrédto: Badanie ICCT

SREDNIA
RZECZYWISTA
EMISIA CO2/KM
wg WLTP

105 .
Zrédto: Badanie ICCT

175

Ta rozbiezno$¢ pokazuje jak duze znaczenie ma
uwzglednienie indywidualnych nawykéw jazdy
i mozliwodci  tadowania  podczas  oceny
potencjalnej efektywnosci paliwowej i korzysci
dla $rodowiska wynikajacych z uzytkowania
PHEV. Badanie ICCT wykazato, ze $redni
rzeczywisty udziat jazdy elektrycznej wynosi
okoto 45-49% dla samochodéw prywatnych
i 11-15% dla samochodéw  stuzbowych,
zauwazajac, ze ,niski udziat jazdy elektrycznej
Jest jednym z gtéwnych powoddéw duzej
rozbieznosci  miedzy  homologacja  typu
a rzeczywistym zuzyciem paliwva”.
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2.2. BADANIA ARVAL CONNECT: SPOSTRZEZENIA DOTYCZACE
RZECZYWISTEGO ZUZYCIA PALIWA W POJAZDACH PHEV

W obliczu rosnacych obaw co do doktadnosci
podawanych  przez  producentéw  danych
dotyczacych oszczednosci paliwa, badanie Arval
przeprowadzone przy uzyciu danych narzedzia
Arval Connect ujawnito znaczng rozbiezno$é
miedzy teoretycznym a rzeczywistym zuzyciem
paliwa w pojazdach PHEV.

Arval Connect to rozwiazanie telematyczne,
ktére  gromadzi dane 0  rzeczywistym
uzytkowaniu pojazdéw i zapewnia podmiotom
zarzadzajacym flotami dostep do cyfrowej
platformy, ktéra umozliwia m.in. optymalizacje
kosztéw  floty,  poprawe  bezpieczenstwa
kierowcdw, przyspieszenie transformacji
energetycznej i zwiekszenie wydajnosci mobilnej
sity roboczej.

Spalanie
rzeczywiste
(paliwa) (mediana)

Rodzaj napedu

/100 km

Benzyna ICE

17 L (39 g/km €0y

Diesel ICE

Zrédto: bazy danych Arval Connect

Pierwsza analiza Arval, wykorzystujaca dane
zebrane za pomoca urzadzen telematycznych
Arval Connect zainstalowanych w pojazdach
flotowych, pokazuje cenne informacje na temat
rzeczywistych wzorcdw zuzycia paliwa PHEV
w ich codziennym uzytkowaniu. Na prébie
tysigca PHEV w dwoéch krajach europejskich
(Francja i Wtochy) badanie to ujawnito
uderzajaca réznice miedzy podanymi przez
producenta ocenami efektywnosci paliwowej
a rzeczywistym  zuzyciem  obserwowanym
w zyciu codziennym. Stwierdzono, ze PHEV
zuzywa $rednio 6,4 litra na 100 kilometréw, co
jest o 16% mniej niz ICE (7,4 litra na 100
kilometréw), ale o 279% wiecej niz szacunki
WLTP.

Nadmierna

@ Wielkosé préby
konsumpcja

w szt.

6.0 L (139 g/km €02) 7.4 L (172 g/km C0y) 24%

6.4 L (148 g/km C0y) 279 % 1,820 kg

o kg =

Mylne dane dotyczace efektywnosci moga prowadzi¢ do nierealistycznych oczekiwan dotyczacych
oszczednos$ci kosztéw i korzysci dla $rodowiska zwigzanych z posiadaniem pojazdu PHEV.
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2.3. WLTP - NORMY EURO 6E ORAZ EURO 7

Wyniki badan wykazujace rozbieznodci miedzy
homologacja WLTP a rzeczywistymi wynikami
badar sktonity UE do zmiany przepiséw.

Rzeczywiscie, WLTP jest najnowszym procesem
testowania stuzacym do pomiaru oszczednosci
paliwa nowych samochoddw, zasiegu jazdy na
napedzie elektrycznym i emisji. Test wszedt
w zycie w 2017 r., aby zastapi¢ poprzednie
normy NEDC (New European Driving Cycle).
Gtéwnym priorytetem byto wprowadzenie nowej
metody testowania pojazdéw, ktdéra bardziej
odpowiadataby sposobowi, w jaki samochody
bedg uzytkowane przez konsumentdw, co
skutkowatoby  doktadniejszymi i  bardziej
realistycznymi danymi dotyczacymi zuzycia
paliwa i poziomu emisji. Zebrane dane sa
nastepnie wykorzystywane do obliczania zuzycia
paliwa pojazdu i emisji dwutlenku wegla (CO,),
tlenkdw azotu (NOx), czastek statych (PM)
i innych zanieczyszczen.

01/2024 01/2025
09/2‘023 09/2;124 ‘
EURD 6E ‘
EURD GE-BIS ‘
EURD BE-BIS-FCM \ \ \

Zrédto: Badanie ICCT

»

=

i

16 - Zgodnos¢ 7 faza «Euro Be-bis» bedzie obowiazkowa dla nowych typw pojazdéw od 1 stycznia 2025 ., a dia wszystkich nowych pojazd6w od 1 stycznia 2026

Chociaz  WLTP  ma na celu lepsze
odzwierciedlenie rzeczywistych warunkéw jazdy,
nadal opiera sie na standaryzowanych cyklach
testowych,  ktére  mogag nie w  petni
odzwierciedla¢ zréznicowane  zachowania
kierowcdw i czynniki $rodowiskowe wystepujace
w rzeczywistych scenariuszach jazdy, zwtaszcza
w  przypadku  pojazdéw  PHEV,  ktdrych
rzeczywiste zuzycie jest w duzym stopniu
zalezne od udziatu kilometréw przejechanych na
kazdej energii. Dlatego panstwa cztonkowskie
Unii Europejskiej przyjety w lipcu 2022 r.
poprawke do normy Euro 6E™6.

Przepisy te zmieniajg wspétczynnik uzytecznosci
(UF), czyli liczbe kilometréw przejechanych na
zasilaniu elektrycznym, dzigki czemu oficjalna
emisja CO2 pojazdéw PHEV bedzie bardziej
odzwierciedla¢ rzeczywiste dane.

Norma Euro 6E jest wdrazana stopniowo zgodnie
z ponizszym harmonogramem:

01/2026 0172027 01/2028
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Aby zilustrowaé, w jaki sposéb zmienione krzywe
UF wptywaja na oficjalne wartosci emisji CO2
PHEV, ICCT przeanalizowato w swoim badaniu
wptyw na BMW X1 xDrive25e PHEV. Pojazd moze
przejecha¢ dystans w trybie roztadowania
tadunku wynoszacy okoto 70 km. Korzystajac z
obecnej krzywej UF,

daje to oficjalng warto$¢ emisji CO2 wynoszaca
okoto 45 g/km. Przy zastosowaniu normy Euro
6e-bis UF warto$¢ emisji CO2 BMW X1 prawie
sie podwoi do 96 g/km. Uzycie ostatecznej
krzywej Euro 6e-bis-FCM daje wartos¢ emisji
€02 wynoszaca okoto 122 g/km.

Wptyw normy Euro 6 na emisje spalin BMW X1 XDrive25E PHEV

36
45

122

Euro Be Euro Ge-bis
—@— Emisja CO, g/km

Zrédto: Badanie ICCTY

Normy Euro7, ktére maja wejs¢ w zycie 1 lipca
2025 r, wprowadzaja  jeszcze bardziej
rygorystyczne normy emisji dla pojazddw. Maja
one na celu dalsza redukcje szkodliwych
zanieczyszczern  emitowanych  przez  silniki
spalinowe, ale nie zmienig zasad obliczania emisji
co2.

Wprowadzone zostang nowe zasady pomiaru
,bezposrednich  szkodliwych  zanieczyszczen”,
takich jak drobne czastki, ale takze tlenek wegla
(CO), tlenki azotu (NOx) i opary weglowodorow.

Euro 6e-bis-FCM

17 - Euro 6e: Zmiany w procedurze homologacji typu pojazdéw lekkich w Unii Europejskie (theicct.org)

WSZYSTKO CO WARTO WIEDZIEC O HYBRYDACH TYPU PLUG-IN (PHEV) 17



J.. JAKIE SA NAJLEPSZE PRAKTYKI W OPTYMALIZACII

UZYTKOWANIA PHEV?

Jak pokazano w poprzednich rozdziatach, zuzycie
paliwa w pojazdach PHEV w duzym stopniu
zalezy od sposobu uzytkowania, regularnosci
tadowania, stylu jazdy i terminowej konserwacji
pojazdu.

3.1. ARVAL CONNECT:

Obecnie proponujemy kilka strategii optymalizacji
zaréwno dla kierowcdw, jak i menedzeréw flot,
aby zmniejszy¢ réznice miedzy  danymi
homologacyjnymi a rzeczywistymi, co przetozy sie
na redukcje kosztéw paliwa i emisji.

WGLAD W OPTYMALIZACJE ZUZYCIA PALIWA

Firma Arval przeprowadzita analize opartg na
urzadzeniach telematycznych Arval Connect,
wykorzystujac dane zebrane w 2022 r. w okresie
jednego roku,

ICE

wyniki pozwalaja gteboki wglad w dynamike
operacyjna flot.

PHEV
Rzadkie
tadowanie Czeste WLTP
tadowanie

Zrédto: Arval Connect

Wyniki pokazujg, ze kierowcy pojazdéw PHEV,
ktdrzy rzadko taduja samochdd, tzn. co najwyzej
8 razy w miesigcu, zuzywaja $rednio 6,4 litra
paliwa na 100 km, czyli $rednio o 1 litr mniej niz
w przypadku pojazdéw z silnikiem spalinowym.

Co ciekawe, pojazdy, ktére sa tadowane czesto,
niemal codziennie, 24 razy w miesiacu, wykazaty
znaczny spadek konsumpcji paliwa - do 3,4 litra
na 100 kilometréw. Przektada sie to na
zmniejszenie  zuzycia paliwa o 64 litry
i oszczedno$¢ ok. 400 PLN kosztéw paliwa
miesiecznie na pojazd!®. Aby osiagna¢ wartos$c¢
WLTP wynoszacg 1,7 litra na 100 kilometrdw,
PHEV  powinien by¢ tadowany 33 razy
W miesiacu.

18 - Sredni przebieg 2100

To odkrycie niesie ze soba istotne implikacje dla
operatoréw flot, ktérzy chcg zwiekszy¢ zaréwno
odpowiedzialnos¢ $rodowiskowa, jak
i efektywnos$¢ kosztowa operacji. Dzigki
przyjeciu  proaktywnych praktyk tadowania
firmy moga nie tylko osiagna¢ znaczne
oszczednosci w wydatkach na paliwo, ale takze
przyczyni¢ sie do znacznej redukcji emisji
gazdw cieplarnianych.

Podsumowujac, badanie Arval stanowi kamien
milowy w ewolucji praktyk zarzadzania flota,
pokazujac transformacyjny potencjat analiz
opartych na danych i proaktywnych strategii.

ac (statystycznie zaobserwowany w naszej prébie pojazdéw), uwzglednia koszt Paliwo (6 PLN /1) + Prad (2PLN /kWh)
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3.2. NAJLEPSZE PRAKTYKI DLA MENEDZEROW FLOTOWYCH

3.2.1 Zarzadzanie zachowaniem
kierowcow

Jednym z kluczowych czynnikéw udanej adopcji
PHEV jest ostrozny wybdr kierowcéw, ktérzy
wtasciwie  wykorzystuja  swéj  samochdd
stuzbowy i upewnienie sig, ze optymalnie
prowadzg swoj PHEV. Oto kilka najlepszych
praktyk zarzadzania zachowaniem kierowcéw.

Wstepne profilowanie kierowcy

Menedzerowie  flot ~ musza  przeprowadzi¢
profilowanie kierowcéw, aby upewnié¢ sie, ze
pojazdy PHEV sa przydzielane wytacznie
pracownikom, ktérzy moga tadowaé pojazd
codziennie jako warunek wstepny. Profilowanie to
obejmuje ocene dostepu kazdego kierowcy do
infrastruktury tadowania, zaréwno w domu, jak
i w pracy, oraz jego nawykdéw jazdy. Codzienne
tadowanie jest niezbedne do maksymalizacji
korzysci  $rodowiskowych i ekonomicznych
ptynacych z pojazdéw PHEV, poniewaz zapewnia,
ze pojazd dziata gtéwnie na energii elektrycznej.
Ocena profilu kierowcy pojazdu PHEV musi
zapewni¢, ze dzienny przebieg kierowcy jest
w petni  pokryty maksymalnym zasiegiem
elektrycznym samochodu.

Dzieki starannemu doborowi pracownikéw,
ktérzy sa w stanie spetni¢ niezbedne wymagania
dotyczace tadowania, menedzerowie flot moga
zoptymalizowaé¢ wydajnos¢ swojej floty pojazdéw
PHEV, zapewniajac, ze pojazdy te skutecznie
przyczyniaja sie do rozwoju firmy.

ﬂ%l Oferowanie szkoleni edukacja

Wielu kierowcdw moze nie by¢ w petni
poinformowanych o wtasciwym uzytkowaniu
PHEV lub o tym, ile moze to kosztowaé, gdy nie
sg regularnie podtaczani. Oferowanie szkoler
i zasobdw edukacyjnych moze pomdc ztagodzi¢
ten problem. Zaleca sie systematyczne
dostarczanie szkoleri przysztym kierowcom PHEV
w celu edukowania ich na temat najlepszych
praktyk, aby zapewni¢, ze optymalnie korzystaja
z trybu elektrycznego pojazdu.

@ Monitorowanie realnego

vzytkowania

Korzystanie z telematyki do monitorowania
zachowan kierowcéw PHEV oferuje znaczace
korzysci.  Urzadzenia  dostarczaja  danych
W czasie rzeczywistym na temat tego, jak
kierowcy korzystaja ze swoich pojazddw, w tym
wzorcow zuzycia energii elektrycznej
w poréwnaniu z benzyna, nawykéw tadowania
i ogélnej wydajnosci jazdy. Analizujac te dane,
menedzerowie  flot  moga  identyfikowac
odchylenia od optymalnych praktyk jazdy, ktére
moga zmniejszy¢ wydajnos¢ pojazdu i zwiekszyc
koszty. Na przyktad czeste poleganie na silniku
spalinowym  zamiast silnika elektrycznego
mozna zlokalizowa¢ i rozwigza¢. Ponadto
telematyka identyfikujaca wzorzec uzytkowania
moze ostatecznie poméc w ustaleniu strategii
zwrotu kosztéw paliwa i energii.

Ograniczenie limitow paliwowych

Firmy moga réwniez zdecydowaé sie na
strategie limitowania zwrotu kosztéw
paliwa (w litrach lub za liczbe tankowan),
aby mie¢ pewnos¢, ze pojazdy PHEV beda
napedzane gtéwnie energia elektryczna.

Wadrozenie programow nagrod

Programy nagréd moga znaczaco zacheci¢
kierowcdw  flotowych pojazdéw PHEV do
zwigkszenia czestotliwosci tadowania. Inicjatywy
te moga obejmowac zachety finansowe, uznanie
lub inne nagrody. Na przyktad kierowcy, ktdrzy
czesto podtaczaja sie do sieci, osiagaja okreslony
przebieg wytacznie na energii elektrycznej lub
regularnie taduja swoje pojazdy, moga otrzymac
premie lub inne zachety. Uznanie i nagradzanie
takich dziatar nie tylko motywuje, ale takze
zwieksza satysfakcje pracownikéw. Taki program
moze dziata¢ niezaleznie lub by¢ powigzany
z celami firmy w zakresie ochrony $rodowiska
i 0szczedzania kosztow.
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3.2.2 Inwestycja w infrastrukture

Widzieliémy, ze PHEV musi by¢ tadowany
codziennie, aby dziata¢ optymalnie, dlatego
wazne jest inwestowanie w infrastrukture
tadowania, ktéra réwniez przygotuje korzystne
warunki do przyjecia BEV w przysztosci.
Zalecamy nastepujace dziatania w celu
opracowania infrastruktury tadowania.

Zwrot kosztow tadowaniaw domu

Dla wiekszosci kierowcéw flot tadowanie w domu
bedzie najwygodniejsze i jesli moga tadowac
poza godzinami szczytu, najbardziej
ekonomiczna opcja dla Twojej firmy. Aby
wesprze¢ instalacje tadowarki domowej, firmy
moga rowniez dotowac catos¢ lub czesé kosztow
instalacji.

Firma moze réwniez musie¢ upewni¢ sie, ze
pracownicy otrzymuja zwrot kosztéw energii
elektrycznej, aby mie¢ pewnos$¢, ze nie beda
musieli ptaci¢ z wtasnej kieszeni, niezaleznie od
tego, gdzie pobieraja optate. Zwrot kosztdw
tadowania w domu jest kluczowym krokiem
w kazdym udanym wysitku tadowania w domu.

El Instalacja infrastruktury tadowania
W migjscu pracy

Innym  skutecznym  sposobem  zachecenia
kierowcdw PHEV do korzystania z plug-in jest
zapewnienie infrastruktury  tadowania na
miejscu. Chociaz nie kazdy kierowca floty PHEV
bedzie regularnie wracat do biura, posiadanie
wygodnej stacji tadowania w miejscu pracy
utatwia im tadowanie na miejscu. Dedykowane
miejsca tadowania floty zapewniaja dodatkowa
korzy$¢ w postaci wizualnego przypomnienia
pracownikom o oczekiwaniach dotyczacych
tadowania. Firmy moga skorzysta¢ z réznych
zachet finansowych.

tadowanie za pomoca aplikacji

mobilnych i kart
Utatw  tadowanie  kierowcom flot  PHEV,
udostepniajac  aplikacje mobilne i karty

tadowania, ktére zapewniajg dostep do szerokiej
sieci stacji tadowania wykraczajacych poza
miejsce pracy i dom. Te narzedzia moga pomadc
kierowcom znalez¢ dostepne stacje, sprawdzi¢
dostepno$¢ w czasie rzeczywistym i tatwo
dokonywa¢ ptatnosci. Upewnij sie, ze firma
pokrywa lub zwraca koszty korzystania z tych
ustug, aby kierowcy mogli tadowaé swoje pojazdy
w sposoéb optacalny i wygodny, gdziekolwiek sie
znajduja. Ta wygoda moze zacheci¢ kierowcow
do czestszego tadowania, nawet gdy nie znajduja
sie w swoich zwyktych punktach tadowania.
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3.3. NAJLEPSZE PRAKTYKI DLA KIEROWCOW

Kierowcy odgrywaja kluczowa role w optymalnym
wykorzystaniu  pojazdu  PHEV. Oto  kilka
rekomendacji dotyczacych najlepszych praktyk
w zakresie korzystania z pojazdu PHEV:

Maksymalne wykorzystanie
@ trybu elektrycznego ma
kluczowe znaczenie.

Kierowcy powinni dba¢ o codzienne tadowanie
baterii pojazdu, aby w petni wykorzystaé
potencjat napedu elektrycznego, zwtaszcza na
krétkich trasach lub w ruchu miejskim, gdzie
energia elektryczna jest najefektywniejsza.

Wykorzystanie rekuperacii.

Rekuperacja jest technika, ktdéra zwieksza
efektywnos$¢ energetyczna. Dzieki ptynnemu
zwalnianiu i umozliwieniu uktadowi hamowania
regeneracyjnego zamiany energii kinetycznej
z powrotem na energie elektryczng kierowcy
moga wydtuzy¢ zasieg elektryczny i zmniejszy¢
zuzycie paliwa.

@ Monitorowanie i optymalizacja
punktow za eco-driving.

Urzadzenia telematyczne zazwyczaj pozwalaja
obliczy¢ wynik eco-drivingu, ktéry jest $cisle
skorelowany ze zuzyciem energii. Ptynne
przyspieszanie i utrzymywanie statej predkosci
moze znacznie zmniejszy¢ zuzycie paliwa.
Korzystanie z tempomatu na autostradach
i unikanie agresywnych zachowan podczas jazdy,
takich jak gwattowne przyspieszanie i mocne
hamowanie, moze réwniez przyczyni¢ sie do
lepszej efektywnosci paliwowe;.

Prawidtowa konserwacja
pojazdu

jest kluczowa dla optymalizacji jego eksploatacji.
Regularne  serwisowanie pojazdu w celu
sprawdzenia  stanu  akumulatora,  silnika
i uktadéw elektrycznych moze  zapobiec
nieefektywnosci.

‘ Upewnienie sig, ze opony
pojazdu sa prawidtowo
napompowane

moze zmniejszy¢ opdr toczenia, poprawiajac tym
samym oszczednos$¢ paliwa.

Dzieki zastosowaniu tych strategii technicznych
kierowcy pojazdéw PHEV moga zwigkszyc
efektywno$¢  paliwowa  swoich  pojazddw,
wykorzystujac w najbardziej efektywny sposéb
podwdjne korzys$ci napedu elektrycznego i mocy
benzyny.
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WNIOSKI

Rejestracje PHEV wzrosty wyktadniczo w ciggu ostatniej dekady i oczekuje
sie, ze beda nadal rosty, ale w wolniejszym tempie, aby osiagna¢ 600 000
pojazdéw na drogach w 2030 roku. Kluczowym czynnikiem wptywajacym
na atrakcyjnos¢ PHEV jest postep technologiczny, szczegélnie widoczny
w zwiekszeniu pojemnosci baterii, co przektada sige obecnie zasiegi
przekraczajace 120 kilometrédw, co zwieksza ich atrakcyjnos¢
i praktycznos¢ dla menedzerdw flot.

Rola PHEV jako technologii przejSciowej w kierunku zdekarbonizowanej
mobilnosci korporacyjnej powinna by¢ w petni uznana. Przy optymalnym
uzytkowanivu z codziennym tadowaniem PHEV moze rzeczywiscie
emitowaé¢ mniej dwutlenku wegla niz ich odpowiedniki z silnikiem
spalinowym. Jednak aby w petni wykorzysta¢ swdj potencjat,
menedzerowie flot powinni doktadnie przejrze¢ profile kierowcow
by zapewni¢ optymalne wykorzystanie PHEV, wykorzystujac dane
telematyczne, szkolenia i nagrody, rozwdj infrastruktury tadowania oraz
odpowiednie zasady zwrotu kosztéw paliwa.

Proces ten moze by¢ wspierany przez ekspertéw-konsultantéw, ktérzy

doradza menedzerom flot w sprawie optymalnej kombinacji $rodkéw
w celu osiggniecia ich celu.

radoslaw.kitala@arval.pl

APPENDIX

Ponadto podatki od samochodéw stuzbowych nadal beda korzystne dla pojazdéw emitujacych mniej
niz 50 g CO2/km, przynajmniej w 2023 r. Przyktadem czego jest'®:

BELGIA

CZECHY

FINLANDIA

FRANCJA

NIEMCY

GRECJA

WEOCHY

NIDERLANDY

POLSKA

HISZPANIA

SZWECIA

WIELKA BRYTANIA

Minimalne roczne korzysci (benefit in kind) dla pojazdéw BEV i PHEV (M1): 4% wartosci
katalogowej.

Pojazdy emitujace < 50 g CO2/km sg zwolnione z optat drogowych, a w przypadku
samochoddéw stuzbowych obowiazuje ulga podatkowa w wysokosci 0,5-1% dla pojazdéw
BEV i PHEV uzywanych do celéw prywatnych.

W przypadku samochodéw PHEV, HEV i CNG, czyli pojazdéw o emisji od 1 do 100
gramoéw/km (WLTP), warto$¢ podlegajaca opodatkowaniu ulega obnizeniu o 85
€/miesiac, jesli samochdd stuzbowy zostanie zarejestrowany po raz pierwszy od 2021 r.
lub pdzniej. W przypadku samochodéw PHEV lub CNG obowiazuje dodatkowa obnizka
0 60 € miesiecznie od kosztéw eksploatacji z nieograniczonym $wiadczeniem. Rzad nie
potwierdzit, czy wsparcie bedzie kontynuowane w przysztym roku, czy tez nastapia
wtedy jakie§ zmiany. Cena zakupu samochodu elektrycznego nie obejmuje podatku
samochodowego. Wszystkie inne rodzaje paliw obejmuja podatek samochodowy oparty
na emisji CO2 WLTP. Na przyktad podatek samochodowy dla zwyktych pojazdéw PHEV
wynosi mniej niz kilka tysiecy euro, a podatek samochodowy dla zwyktego diesla jest
trzykrotnie wyzszy. Przyktad zmian wartosci opodatkowania z grupy wiekowej A na
grupe wiekowa B (2019-2021): Cena samochodu 50 000 € - warto$¢ opodatkowania
zmniejszy sie 0 70 €/miesiac.

Zwolnienie ze sktadnika podatku opartego na emisji CO2 (,TVS") dla pojazdéw emitujacych
<60 g CO2/km.

Obnizenie kwoty opodatkowania dla BEV i PHEV (z 0,5-1% ceny katalogowej brutto
miesiecznie). PHEV musi spetnia¢ dalsze wymagania, ktére z czasem staty sie bardziej
rygorystyczne.

Jesli chodzi o podatki, pojazdy elektryczne sa wytaczone z podatku drogowego i nie
podlegaja opodatkowaniu benefit in kind, jesli ich cena detaliczna przed
opodatkowaniem wynosi do 40 000 €. Z drugiej strony obowiazuje nowe prawodawstwo
naktadajace obowiazek, aby 1 na 4 pojazdy zarejestrowane w 2024 r. we flotach byty
pojazdami BEV lub PHEV.

Zachety przy zakupie: 3000 EUR za BEV i najmniej emitujacy PHEV (<20 g CO2/km)

z ceng katalogowa nie wyzsza niz 35 tys. EUR. Zachety spadaja do 2000 EUR, jesli cena
katalogowa miesci sie w przedziale od tej kwoty do 45 tys. EUR. W obu przypadkach
nalezy doda¢ 2000 EUR w przypadku ztomowania poprzedniego auta. Zacheta
infrastrukturalna: 80% kosztéw zakupu i instalacji, maksymalnie 1500 EUR. Tylko dla
konsumentéw prywatnych.

Podatek drogowy: zwolniony z podatku dla pojazddw elektrycznych (BEV) i innych
samochoddéw o zerowej emisji (50% znizki dla pojazdéw PHEV).

Akcyza: BEV sg zwolnione, podobnie jak PHEV do 2000 cm3 (i tylko do 2029 r.). Limity
odpiséw amortyzacyjnych do wartosci 225 000 zt dla BEV, do 150 000 zt dla PHEV
emitujacych do 50 g CO2/km i do 100 000 zt dla tych emitujacych wiecej.

Podatek od samochoddw stuzbowych: 30% obnizki podatku od $wiadczen rzeczowych dla
pojazdéw elektrycznych i hybrydowych o wartosci ponizej 40 000 euro. Zachety do
tadowania: Moves Il dotuje réwniez infrastrukture tadowania: 70% kwalifikowanych
kosztéw dla konsumentdéw prywatnych i rézne stawki dla firm (30%-55%) w zaleznosci od
wielkosci firmy i mocy tadowania instalacji.

Obnizka podatkowa w rozliczeniu $wiadczenia niepienieznego (dla pojazdéw BEV i FCEV:
350 000 SEK, a dla pojazdéw PHEV: 140 000 SEK).

Podatek od samochodéw stuzbowych: rzad oferuje ulge od stawek podatkowych dla
samochoddéw BEV i samochodéw stuzbowych emitujacych mniej niz 75 g C02/km, w
zaleznosci od szerokiego zakresu zmiennych. Zacheta infrastrukturalna: EV Homecharger
Scheme i Workplace Charging Scheme dofinansowuja instalacje punktéw tadowania (dla
firm: do 75% catkowitego kosztu, maksymalnie 40 gniazdek i 350 funtéw za gniazdo).
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