
 

1 

 

Przewodnik po zasadach UE 

dotyczących klimatu i 

eliminacji emisji węgla w 

sektorach 

  



2 

 

 

 

LIFE PlanUp 
Opublikowano: styczeń 2019 r. 

Analiza wykonana przez Europejską Federację Transportu i Środowiska (European Federation for Transport & 

Environment; T&E) z wkładem ze strony Europejskiego Biura Ochrony Środowiska (European Environmental Bureau; 

EEB) i stowarzyszenia Energy Cities  

Koordynacja: Carbon Market Watch 

Grupa ekspertów: Heather Brooks, Cristina Mestre, Thomas Earl, Stephan Piskol, Roland Joebstl, Bérénice Dupeux, 

David Donnerer, Elisa Martellucci. 

 

 

 

Cytowanie niniejszego badania 
Przewodnik po zasadach UE dotyczących klimatu i eliminacji emisji węgla w sektorach LIFE PlanUp (2019). 

 

Dodatkowe informacje  
Cristina Mestre 

Specjalista ds. klimatu i biopaliw 

Transport & Environment  

cristina.mestre@transportenvironment.org 

Tel.: +32 (0)488 797 439 

 

Square de Meeûs, 18, 2nd floor | B-1050 | Brussels | Belgia  

www.transportenvironment.org | @transenv | fb: Transport & Environment  

 

Podziękowania 
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Informacja prawna 
Niniejsza publikacja zatytułowana Przewodnik po zasadach UE dotyczących klimatu i eliminacji emisji węgla w sektorach 

została sfinansowana przez Komisję Europejską w ramach programu LIFE + oraz przez Europejską Fundację 

Klimatyczną.  

 

Nadrzędnym celem programu LIFE + jest rola katalizatora zmian w opracowywaniu polityki i jej wdrażaniu poprzez 

zapewnienie i dystrybucję rozwiązań oraz najlepszych praktyk umożliwiających osiągnięcie celów środowiskowych i 

klimatycznych oraz przez promowanie innowacyjnych technologii chroniących środowisko i ograniczających zmianę 

klimatu.  

 

Informacje i opinie uwzględnione w niniejszym raporcie należą do autorów i niekoniecznie są zgodne z oficjalnym 

stanowiskiem Komisji Europejskiej.  
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Streszczenie 

 

Zmiana klimatu – lub globalne ocieplenie – dotyczy średniego ocieplenia temperatury powierzchni Ziemi. Wśród 

naukowców panuje pełna zgoda, że zmiana klimatu jest spowodowana głównie wykorzystywaniem przez człowieka paliw 

kopalnych, które uwalniają do atmosfery dwutlenek węgla i inne gazy cieplarniane. Obecnie zmiana klimatu stanowi 

największe zagrożenie dla społeczeństwa w ogóle, jednak efekty zmiany klimatu prawdopodobnie będą odczuwane 

nieproporcjonalnie przez najuboższe i najbardziej wrażliwe grupy na całym świecie.  W odpowiedzi na tę sytuację w 

1992 r. podpisano Ramową konwencję Narodów Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu (United Nations Framework 

Convention on Climate Change; UNFCCC), której celem jest ograniczenie globalnego ocieplenia, i od tego czasu co roku 

odbywają się globalne negocjacje.  

 

Celem tego dokumentu jest pomaganie organizacjom społeczeństwa obywatelskiego (CSO) oraz lokalnym władzom 

regionalnym (LRA) w lepszym zrozumieniu ustawodawstwa europejskiego oraz polityki zmierzającej do ograniczenia 

emisji gazów cieplarnianych w całym bloku, w efekcie ograniczając najbardziej niebezpieczne konsekwencje zmiany 

klimatu. Będzie on prezentować informacje ogólne dotyczące tych międzynarodowych negocjacji klimatycznych, jako 

kontekst ustawodawstwa UE; będzie zawierać szczegółowe opisy założeń klimatycznych i energetycznych UE na 2020 i 

2030 r. oraz objaśni, jak łączą się one z nadrzędnymi międzynarodowymi celami klimatycznymi oraz zaangażowaniem 

UE w ich realizację.  

 

Zapewniając informacje ogólne na temat systemu handlu emisjami Unii Europejskiej (EU ETS), niniejszy dokument 

skupia się głównie na ustawodawstwie dotyczących sektorów nieobjętych systemem handlu emisjami – transportem, 

rolnictwem i budownictwem. Łącznie (wraz z przemysłem nieobjętym systemem handlu emisjami i odpadami) sektory 

te są odpowiedzialne za prawie 60% emisji gazów cieplarnianych w UE. Niniejszy przewodnik opisuje przyjęte 

ustawodawstwo europejskie mające na celu redukcję emisji w tych sektorach oraz jakie działania mogą również zostać 

podjęte na poziomie krajowym. Dodatkowo dokument ten ocenia jak obecnie państwa członkowskie radzą sobie z 

realizacją ich celów redukcji emisji.  

 

  



4 

 

Spis treści 
 

Streszczenie 3 

Wykaz skrótów 6 

Wprowadzenie i kontekst 8 

Zmiana klimatu 8 

Organizacja Transport & Environment i projekt LIFE PlanUp 8 

Międzynarodowe negocjacje klimatyczne: od UNFCCC do Paryża 9 

Ramowa konwencja Narodów Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu (UNFCCC) 9 

Protokół z Kioto 9 

Porozumienie Paryskie 9 

Co to wszystko oznacza dla Unii Europejskiej? 10 

Pakiet klimatyczny i energetyczny 2020 11 

Na czym polega pakiet klimatyczny i energetyczny 2020? 11 

Cele w zakresie redukcji emisji gazów cieplarnianych do 2020 r. – jak zostaną osiągnięte? 11 

System handlu emisjami UE (EU ETS) 11 

Czym dokładnie są uprawnienia do emisji i jak są przydzielane? 12 

Jaki jest cel UE w zakresie redukcji emisji w tych sektorach objętych handlem emisjami? 12 

Lotnictwo a EU ETS 13 

Transport morski a EU ETS 13 

Jaki był wpływ EU ETS na emisje węglowe i przemysł? 13 

Pozycje memorandum w wykazach gazów cieplarnianych państw członkowskich 13 

Decyzja dotycząca dzielenia wysiłków (ESD) – sektory nieobjęte systemem handlu emisjami 14 

Jaki jest cel UE dla sektorów nieobjętych handlem emisjami? 14 

Jaka jest sytuacja w UE w zakresie redukcji emisji gazów cieplarnianych? 15 

Cele w zakresie energii odnawialnej 2020 15 

Jaki jest cel UE dla energii ze źródeł odnawialnych? 16 

Na jakim etapie realizacji jest UE? 16 

Cele w zakresie wydajności energetycznej 2020 16 

Jaki jest cel UE dla wydajności energetycznej? 16 

Co muszą uwzględniać Krajowe Plany Działań na Rzecz Wydajności Energetycznej (NEEAP)? 16 

Na jakim etapie realizacji jest UE? 16 

Ramy klimatyczne i energetyczne 2030 17 

Na czym polega pakiet klimatyczny i energetyczny 2030? 17 

Cele w zakresie redukcji emisji gazów cieplarnianych do 2030 r. – jak zostaną osiągnięte? 17 

System handlu emisjami UE 17 

2021-2030: czwarty okres handlowy 17 

Fundusze innowacji i modernizacji 18 



5 

 

Przepis dotyczący użytkowania gruntów, zmiany użytkowania gruntów i leśnictwa (LULUCF) 18 

Na czym polega przepis dotyczący użytkowania gruntów, zmiany użytkowania gruntów i leśnictwa?

 18 

Jaki jest cel UE w związku z LULUCF? 18 

Przepis dotyczący działań klimatycznych (CAR) – sektory nieobjęte systemem handlu emisjami 19 

Czy są jakieś problemy związane z CAR? 19 

Co to oznacza dla zobowiązań UE z Paryża? 20 

Krajowe Plany Klimatyczne i Energetyczne (NECP) 20 

Na czym polegają NECP? 21 

Jaką strukturę będą mieć NECP? 21 

Co NECP będą musiały obejmować? 21 

Jaka będzie rola społeczeństwa obywatelskiego i pojedynczych osób? 22 

Jak NECP będą oceniane? 23 

Transport 24 

Informacje ogólne na temat emisji transportowych obecnie 24 

Jaki jest ogólny cel redukcji emisji transportowych dla UE? 24 

Jakie polityki wprowadzono, aby pomóc zredukować emisje transportowe? 24 

Normy dotyczące CO2 dla lekkich pojazdów dostawczych (LDV) 24 

Normy CO2 dla ciężkich pojazdów dostawczych (HDV) 25 

Jak te normy dla pojazdów przyczynią się do realizacji celu CAR? 26 

Jakie krajowe rozwiązania mogą zredukować emisje z transportu? 26 

Strefy zerowych i niskich emisji 26 

Zwiększenie podatków paliwowych 26 

Wyższe ograniczenia prędkości 27 

Inwestycje w transport publiczny oraz infrastrukturę pieszą i rowerową 27 

Przeniesienie transportu towarów z dróg na szyny 27 

Czy są inne polityki na poziomie UE umożliwiające redukcję emisji z transportu? 27 

Dyrektywa UE w sprawie energii odnawialnej 27 

Dyrektywa w sprawie czystych pojazdów 28 

Dyrektywa dotycząca wydajności energetycznej 28 

Dyrektywa w sprawie eurowiniet (opłaty drogowe) 28 

Na jakim etapie są państwa członkowskie UE, jeśli chodzi o realizację tych celów? 28 

Lista kontrolna prawidłowego wprowadzania polityk 31 

Rolnictwo 32 

Informacje ogólne na temat emisji z rolnictwa obecnie 32 

Kategoria w raportach – „Rolnictwo” 32 



6 

 

Kategoria w raportach – „Użytkowanie gruntów, zmiana użytkowania gruntów i leśnictwo” 

(LULUCF) 34 

Emisje z rolnictwa w innych kategoriach 35 

Jaki jest ogólny cel redukcji emisji z rolnictwa dla UE? 35 

Jakie polityki wprowadzono, aby pomóc zredukować emisje z rolnictwa? 36 

Wspólna polityka rolna (CAP) 36 

Jak te polityki przyczynią się do realizacji celu CAR? 38 

Jakie krajowe rozwiązania mogą zredukować emisje z rolnictwa? 38 

Redukcja emisji CO2 z gleby i zwiększenie zasobów węgla 38 

Redukcja emisji tlenku azotu z gleby 39 

Redukcja emisji przez zwierzęta hodowlane 39 

Inne polityki 39 

Czy są inne polityki na poziomie UE umożliwiające redukcję emisji z rolnictwa? 40 

Dyrektywa dotycząca nawozów 40 

Inne polityki UE 40 

Na jakim etapie są państwa członkowskie UE, jeśli chodzi o realizację tych celów? 41 

Lista kontrolna prawidłowego wprowadzania polityk 42 

Budownictwo 43 

Informacje ogólne na temat emisji z budownictwa obecnie 43 

Jakie polityki wprowadzono, aby pomóc zredukować emisje z budownictwa? 46 

Dyrektywa dotycząca wydajności energetycznej budynków 46 

Etykietowanie energetyczne i Ecodesign 46 

Dyrektywa dotycząca wydajności energetycznej 46 

Jakie krajowe rozwiązania mogą zredukować emisje z budownictwa? 47 

Na jakim etapie są państwa członkowskie UE, jeśli chodzi o realizację tych celów? 47 

Lista kontrolna prawidłowego wprowadzania polityk 48 

 

 

Wykaz skrótów 

CAP  Wspólna polityka rolna (Common Agricultural Policy) 

CAR  Przepis dotyczący działań klimatycznych (Climate Action Regulation) 

CC  Opłaty za jazdę w godzinach szczytu (Congestion Charging) 

COP  Konferencja stron (Conference of the Parties) 

CO2  Dwutlenek węgla (Carbon dioxide)  

CO2e  Ekwiwalent dwutlenku węgla (Carbon dioxide equivalent) 

CSO  Organizacja społeczeństwa obywatelskiego (Civil Society Organisation) 

ECA  Europejski Trybunał Obrachunkowy (European Court of Auditors) 

EEA  Europejska Agencja Środowiska (European Environment Agency) 

EED  Dyrektywa dotycząca wydajności energetycznej (Energy Efficiency Directive) 

ESD  Decyzja dotycząca dzielenia wysiłków (Effort Sharing Decision) 



7 

 

ESR  Przepis dotyczący dzielenie wysiłków (Effort Sharing Regulation) 

EU  Unia Europejska (European Union) 

EU ETS   System handlu emisjami UE (EU Emissions Trading System) 

EUA  Uprawnienia Unii Europejskiej do emisji (European Union Allowance) 

GHG  Gaz cieplarniany (Greenhouse gas) 

GST  Globalna inwentaryzacja (Global Stocktake) 

ICCT Międzynarodowa Rada ds. Czystego Transportu (International Council on Clean Transport) 

ICE  Silnik spalinowy (Internal Combustion Engine) 

IED  Dyrektywa dotycząca emisji przemysłowych (Industrial Emission Directive)  

IMO  Międzynarodowa Organizacja Morska (International Maritime Organisation)  

LEZ  Strefa niskich emisji (Low Emission Zone) 

LRA  Lokalne władze regionalne (Local Regional Authority) 

LRF  Czynnik redukcji liniowej (Linear reduction factor) 

LTRS  Długoterminowe strategie remontowe (Long-term renovation strategies)  

LULUCF Użytkowanie gruntów, zmiana użytkowania gruntów i leśnictwo (Land Use, Land Use-Change, and 

Forestry) 

MS  Państwo członkowskie (Member State) 

MTOE  Mln ton oleju ekwiwalentnego 

NDC  Zobowiązanie określone wg kraju (Nationally Determined Contribution) 

NEC  Krajowy pułap emisji (National Emissions Ceiling)  

NECP  Krajowy Plan Energetyczny i Klimatyczny (National Energy and Climate Plan) 

NEEAP  Krajowe Plany Działań na Rzecz Wydajności Energetycznej (National Energy Efficiency Action Plans) 

Non-ETS Obszary nieobjęte systemem handlu emisjami (Non Emissions Trading System) 

NREAP Krajowe Plany Działań na Rzecz Energii Odnawialnej (National Renewable Energy Action Plans) 

PPM  Części na milion (Parts per million) 

RDP  Program Rozwoju Wsi (Rural Development Programme)  

UNFCCC Ramowa konwencja Narodów Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu (United Nations Framework 

Convention on Climate Change) 

VECTO Narzędzie do obliczania zużycia energii pojazdu (Vehicle Energy Consumption Calculation Tool)  

ZEV  Pojazd z zerowymi emisjami (Zero Emission Vehicle) 

ZLEZ  Strefa zerowych i niskich emisji (Zero and Low Emission Zone) 

ZLEV  Pojazd z zerowymi i niskimi emisjami (Zero and Low Emission Vehicle) 
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Wprowadzenie i kontekst 

Zmiana klimatu 

Przed latami 50. XX w. poziom dwutlenku węgla (stężenie CO2 w atmosferze Ziemi) nie wzrósł powyżej 280 ppm (części 

na milion) w ciągu 800 000 lat1,2. Jednak 2 maja 2013 r. globalne stężenie CO2 w atmosferze osiągnęło poziom 400 ppm 

po raz pierwszy w ciągu jednego dnia3. Ta wartość 400 ppm jest istotna, ponieważ jest to środkowy punkt strefy 

niepewności planety dla tzw. bezpiecznej przestrzeni operacyjnej dla ludzkości.  Według grupy naukowców systemu 

ziemskiego i środowiska (której przewodzi Johan Rockström z Centrum Odporności w Sztokholmie (Stockholm 

Resilience Centre) oraz Will Steffen z Australijskiego Uniwersytetu Narodowego (Australian National University)) 

najwyższe stężenie umożliwiające rozwój ludzkości to 350 ppm, czyli poziom, który został przekroczony w połowie lat 

80. XX w.4  W czerwcu 2018 r. sezonowo korygowane średnie stężenie utrzymuje się na poziomie ok. 407 ppm5 i ta 

wartość rośnie.  Wzrost poziomu CO2 jest najważniejszą z emisji antropogenicznych, które zwiększają ilość ciepła 

zatrzymywanego w atmosferze Ziemi i prowadzą do zmiany klimatu6. Jednak inne gazy cieplarniane również mają na to 

wpływ i obejmują metan, tlenek azotu oraz szereg gazów śladowych o mniejszych stężeniach7.  

 

Zmiana klimatu wiąże się m.in. ze wzrostem częstotliwości i intensywności klęsk żywiołowych i susz, a także 

zakwaszenia oceanów, zmiany temperatur, wzrostu poziomu morza. Jest to problem globalny spowodowany działalnością 

człowieka, który jest związany z wymiernymi i rosnącymi kosztami środowiskowymi, społecznymi i ekonomicznymi. 

Organizacja Transport & Environment i projekt LIFE PlanUp 

Niniejszy dokument został przygotowany przez organizację Transport & Environment pod koordynacją organizacji 

Carbon Market Watch (CMW) oraz przy zaangażowaniu Europejskiego Biura Ochrony Środowiska (EEB) i 

stowarzyszenia Energy Cities. Wypełnia on cel działania C5.2 projektu Life+ PlanUp, który ma wspierać przejście na 

niską emisję węgla i odporną gospodarkę poprzez opracowanie i wdrożenie efektywnych i ambitnych krajowych planów 

klimatycznych i energetycznych do roku 2030. Projekt Life+ PlanUp będzie skupiać się na trzech sektorach – 

transportowym, budowlanym i rolniczym – i początkowo koncentrować na politykach klimatycznych i energetycznych 

pięciu państw członkowskich UE – Węgier, Polski, Rumunii, Hiszpanii i Włoch – w których potrzebne jest wzmocnienie 

działań klimatycznych i energetycznych na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym. 

 

Niniejszy dokument pełni rolę przewodnika po europejskich politykach klimatycznych i energetycznych, szczególnie 

skupiając się na sektorach nieobjętych systemem handlu emisjami UE (EU ETS), aczkolwiek zawarty będzie również 

krótki opis czym on jest i jakiego rodzaju emisje obejmuje. Jest przeznaczony dla organizacji społeczeństwa 

obywatelskiego (CSO) i lokalnych władz regionalnych (LRA), które chcą lepiej zrozumieć kontekst, w jakim 

opracowywane są krajowe plany energetyczne i klimatyczne (NECP). Jego celem jest pomoc tym organizacjom w 

lepszym zrozumieniu roli poszczególnych sektorów w udziale w ogólnych emisjach gazów cieplarnianych w Unii 

Europejskiej, jak cele redukcji emisji są podzielone pomiędzy różne sektory, oraz jakie mechanizmy zostały 

wprowadzone w celu pomocy krajom w ich monitorowaniu i realizacji. Dodatkowo dokument ten zawiera szczegółowe 

informacje na temat ramowych przepisów klimatycznych, opisuje sposób ich monitorowania oraz realizację 

poszczególnych celów przez państwa członkowskie.  

                                                      
1 https://climate.nasa.gov/climate_resources/24/graphic-the-relentless-rise-of-carbon-dioxide/ 
2 scripps.ucsd.edu/programs/keelingcurve/wp-content/plugins/sio-bluemoon/graphs/co2_800k.png 
3 https://climate.nasa.gov/news/916/for-first-time-earths-single-day-co2-tops-400-ppm/  
4 https://www.climatestewards.org/resources/atmospheric-co2/ 
5 https://www.esrl.noaa.gov/gmd/ccgg/trends/global.html 
6 https://unfccc.int/sites/default/files/6_lequere13sed2.pdf 
7 https://ourworldindata.org/co2-and-other-greenhouse-gas-emissions  

https://climate.nasa.gov/climate_resources/24/graphic-the-relentless-rise-of-carbon-dioxide/
https://scripps.ucsd.edu/programs/keelingcurve/wp-content/plugins/sio-bluemoon/graphs/co2_800k.png
https://climate.nasa.gov/news/916/for-first-time-earths-single-day-co2-tops-400-ppm/
https://www.climatestewards.org/resources/atmospheric-co2/
https://www.esrl.noaa.gov/gmd/ccgg/trends/global.html
https://unfccc.int/sites/default/files/6_lequere13sed2.pdf
https://ourworldindata.org/co2-and-other-greenhouse-gas-emissions
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Międzynarodowe negocjacje klimatyczne: od UNFCCC do Paryża 

Ramowa konwencja Narodów Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu (UNFCCC) 

Ramowa konwencja Narodów Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu – lepiej znana pod skrótem UNFCCC – była 

pierwszą globalną umową dotyczącą zmiany klimatu. Weszła w życie w 1994 r. i ustaliła ramowe działania, których 

celem było ustabilizowanie atmosferycznych stężeń gazów cieplarnianych, aby „uniknąć niebezpiecznego 

antropogenicznego zaburzenia klimatu”8; innymi słowy, jej celem jest redukcja emisji gazów cieplarnianych w ramach 

starań, aby ograniczyć wpływ człowieka na klimat.  

 

UNFCCC objęła szereg punktów, które stanowiły podstawę do negocjacji. Zawarto w niej stwierdzenie, że zmiany w 

atmosferze Ziemi i ich niekorzystne efekty stanowią „wspólny problem ludzkości”. Co jest znaczące, zawiera również 

zapis, że „największy historyczny i aktualny udział w emisjach należy do krajów uprzemysłowionych i, mimo że emisje 

na mieszkańca w krajach rozwijających się są „względnie niskie”, ich udział w emisjach globalnych „będzie rósł w 

odpowiedzi na ich potrzeby społeczne i rozwojowe”9. W związku z tym konwencja uznaje potrzebę udziału wszystkich 

krajów w „efektywnej i odpowiedniej odpowiedzi międzynarodowej”, lecz zaznacza, że powinno się to odbywać zgodnie 

z „ich wspólnymi, lecz zróżnicowanymi odpowiedzialnościami i odpowiednimi możliwościami”.  

 

Negocjacje były kontynuowane każdego roku podczas kolejnych Konferencji Stron (COP). 

Protokół z Kioto 

Kolejnym porozumieniem klimatycznym, jakie weszło w życie, był Protokół z Kioto (w 2005 r.), który ustalał pierwsze 

prawnie wiążące cele redukcji emisji dla krajów rozwiniętych. Jednak jako że wielu dużych emitentów nie jest stroną 

porozumienia z Kioto – w szczególności USA – obejmuje ono tylko ok. 12% emisji globalnych10. 

 

Do tej pory uzgodniono dwa deklarowane okresy (a także okres próbny): 

● pierwszy okres (2008-12) – kraje uprzemysłowione zadeklarowały redukcję emisji średnio o 5% poniżej 

poziomów z 1990 r. 

● drugi okres (2013-20) – strony zobowiązały się do redukcji emisji o co najmniej 18% poniżej poziomów z 1990 

r. 

Co jest celem Unii Europejskiej? 

Protokół z Kioto pozwolił UE i jej państwom członkowskim – 15 w czasie przyjęcia ustawy – wspólnie zredukować ich 

emisje11. Dlatego UE zadeklarowała wspólną redukcję o 8% dla całego bloku jako całości w latach 2008-2012 (więcej 

niż ogólny cel redukcji o 5% z Kioto) i zobowiązała się do dalszej średniej redukcji emisji do 20% poniżej poziomów z 

1990 r. do 2020 r.  

Porozumienie Paryskie 

Dekadę później podpisano najważniejszą umowę klimatyczną do tej pory – Porozumienie Paryskie z 2015 r. Ustaliło ono 

pierwsze, międzynarodowe, wiążące cele redukcji emisji dla wszystkich krajów (Protokół z Kioto uwzględniał wiążące 

cele tylko dla krajów rozwiniętych).   

 

Rządy państw uzgodniły długoterminowy cel utrzymywania wzrostu globalnej, średniej temperatury znacznie poniżej 

2°C ponad poziom preindustrialny, z zamiarem ograniczenia tego wzrostu do 1,5°C. W ramach perspektywy oddolnej 

Porozumienie Paryskie przewiduje ustalanie własnych celów redukcji emisji przez poszczególne kraje poprzez 

zobowiązania krajowe (NDC) – z tego właśnie powodu (cele określone samodzielnie) Porozumienie zyskało nazwę 

                                                      
8 https://unfccc.int/resource/docs/convkp/conveng.pdf  
9 https://unfccc.int/resource/docs/convkp/conveng.pdf  
10 https://ec.europa.eu/clima/policies/strategies/progress/kyoto_1_en;  

W 2012 r. z Protokołu wycofała się również Kanada: https://unfccc.int/process/the-kyoto-protocol  
11 Nowe państwa członkowskie UE zadeklarowały redukcję emisji zgodnie z Protokołem i celami UE. 

https://ec.europa.eu/clima/policies/strategies/progress/kyoto_1_en
https://ec.europa.eu/clima/policies/strategies/progress/kyoto_2_en
https://unfccc.int/resource/docs/convkp/conveng.pdf
https://unfccc.int/resource/docs/convkp/conveng.pdf
https://ec.europa.eu/clima/policies/strategies/progress/kyoto_1_en
https://unfccc.int/process/the-kyoto-protocol
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wiążącego niewiążącego porozumienia. Począwszy od 2023 r., a następnie co pięć lat kraje będą oceniać, czy wspólnie 

znajdują się na właściwej drodze do spełnienia długoterminowych celów Porozumienia Paryskiego poprzez globalną 

inwentaryzację (GST). Inwentaryzacje tego rodzaju będą zapewniać informacje potrzebne do oceny kolejnych NDC, 

które będą musieć wykazać postęp ambicji12.  

 

Co jest celem Unii Europejskiej? 

UE złożyła swój własny planowany NDC w 2014 r., przed konferencją w Paryżu, oraz zadeklarowała wiążący cel 

wewnętrznej redukcji o co najmniej 40% w zakresie emisji gazów cieplarnianych do 2030 r. w porównaniu do 1990 r., 

który ma zostać spełniony wspólnie przez jej państwa członkowskie.  

Co to wszystko oznacza dla Unii Europejskiej? 

Aby zrealizować powyższe cele w zakresie redukcji emisji, wprowadzono szereg przepisów i mechanizmów.  

System handlu emisjami (EU ETS) – obejmujący sektor energetyczny i przemysłowy – został wprowadzony, aby pomóc 

państwom członkowskim osiągnąć cele z Kioto oraz zapewnić opłacalne redukcje emisji. Każdy krajowy cel z Kioto 

został podzielony w ramach budżetu emisji na sektory objęte handlem emisjami oraz w ramach innego budżetu emisji na 

sektory nieobjęte systemem handlu emisjami (głównie transportu, budownictwa, rolnictwa i odpadów), a państwom 

członkowskim przydzielono uprawnienia do emisji. Podjęto decyzję dotyczącą dzielenia wysiłków, która została później 

zastąpiona przepisem dotyczącym działań klimatycznych (znanym również jako przepis dotyczący dzielenia wysiłków), 

aby zarządzać tymi emisjami nieobjętymi systemem handlu emisjami.  

 

Dodatkowo, aby zapewnić osiągnięcie na poziomie UE redukcji emisji o 40% do 2030 r., UE wymaga od państw 

członkowskich przesłania krajowych planów klimatycznych i energetycznych (NECP) określających, w jaki sposób kraje 

zamierzają zrealizować swoje krajowe obowiązki w zakresie klimatu i energii.  

 

Należy pamiętać: międzynarodowe negocjacje dotyczące zmiany klimatu mają na celu ustabilizowanie globalnych emisji 

gazów cieplarnianych, aby uniknąć niebezpiecznych konsekwencji zakłócania klimatu przez człowieka. Niedawny raport 

Międzynarodowego Zespołu ds. Zmian Klimatu (IPCC)13 opisuje dodatkowe niebezpieczeństwo pozwolenia na globalne 

ocieplenie o 2 stopnie ponad poziom preindustrialny w porównaniu do ograniczenia go do 1,5 stopnia. Różnica o pół 

stopnia znacznie zwiększa ryzyko susz, powodzi, ekstremalnych upałów i ubóstwa dla setek milionów ludzi. Według 

raportu każda długoterminowa strategia ograniczenia globalnego ocieplenia do 1,5°C wymaga osiągnięcia globalnych 

emisji netto na poziomie zerowym do 2050 r., a następnie znaczącego usunięcia CO2 z atmosfery14. Jednak powszechnie 

wiadomo, że cele UE oraz w szerszym ujęciu globalne NDC nie realizują redukcji emisji wystarczających, aby to 

osiągnąć. Raport „2018 United Nations Environment Programme” („Program środowiskowy Organizacji Narodów 

Zjednoczonych”) (Raport Emissions Gap 2018 (Brakujące emisje 2018) stwierdza, że drogi aktualnie wynikające z 

aktualnych NDC będą prowadzić do globalnego ocieplenia o ok. 3 stopnie do 2100 r. z dodatkowym ociepleniem 

następującym później15. Sugeruje to, że wymagane jest potrojenie działań, jeśli mamy ograniczyć globalne ocieplenie do 

2 stopni (a powinniśmy celować w 1,5 stopnia!)  

 

W rezultacie w UE i na poziomach krajowych wymagane są zwiększone cele redukcji emisji. Pilnie należy zmienić 

polityki (i sposoby finansowania) skupione na wspieraniu branży paliw kopalnych do inwestowania w czystsze 

technologie. Mając to wszystko na uwadze, niniejszy raport opisuje mechanizmy wprowadzone w celu zapewnienia 

pomocy Europie w realizacji tych redukcji emisji. 

 

 

                                                      
12 https://unfccc.int/sites/default/files/english_paris_agreement.pdf  
13https://unfccc.int/topics/science/workstreams/cooperation-with-the-ipcc/ipcc-special-report-on-global-warming-of-15-degc  
14 http://www.ipcc.ch/pdf/special-reports/sr15/sr15_spm_final.pdf  
15https://www.unenvironment.org/resources/emissions-gap-report-2018?utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=204ff6b7e1-

EMAIL_CAMPAIGN_2018_11_28_08_28&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb5-204ff6b7e1-189774485  

https://unfccc.int/sites/default/files/english_paris_agreement.pdf
https://unfccc.int/topics/science/workstreams/cooperation-with-the-ipcc/ipcc-special-report-on-global-warming-of-15-degc
http://www.ipcc.ch/pdf/special-reports/sr15/sr15_spm_final.pdf
https://www.unenvironment.org/resources/emissions-gap-report-2018?utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=204ff6b7e1-EMAIL_CAMPAIGN_2018_11_28_08_28&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb5-204ff6b7e1-189774485
https://www.unenvironment.org/resources/emissions-gap-report-2018?utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=204ff6b7e1-EMAIL_CAMPAIGN_2018_11_28_08_28&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb5-204ff6b7e1-189774485
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Pakiet klimatyczny i energetyczny 2020 

Na czym polega pakiet klimatyczny i energetyczny 2020? 

Pakiet klimatyczny i energetyczny 2020 UE wyznacza cele, zasady i zarządzanie redukcjami emisji gazów 

cieplarnianych, zasobami odnawialnymi i wydajnością energetyczną16. Zgodnie z protokołem z Kioto UE i jej państwa 

członkowskie zadeklarowały wspólną redukcję emisji o 20% poniżej poziomów z 1990 r. do 2020 r. (w okresie drugiej 

deklaracji). W związku z tym UE opracowała pakiet środków mających zwiększyć konkurencyjność i bezpieczeństwo 

energetyczne oraz pomóc w realizacji zobowiązań wynikających z Protokołu. Pakiet UE 2020 określony w 2007 r. i 

przyjęty w 2009 r. ustala wiążące cele mające zapewnić, że UE zrealizuje swoje cele klimatyczne i energetyczne do 2020 

r.: 

 

- redukcja emisji gazów 

cieplarnianych o 20% (w 

stosunku do poziomów z 

1990 r.) 

- 20% energii ze źródeł 

odnawialnych 

- poprawa wydajności 

energetycznej o 20% 

 

Te nadrzędne ramy kierują 

Europę na drogę ku czystszej 

gospodarce, jednak to polityki 

krajowe określą rzeczywiste 

redukcje emisji.    

 

 

 

 

 

 

 

Cele w zakresie redukcji emisji gazów cieplarnianych do 2020 r. – jak zostaną 

osiągnięte?  

Opracowane zostały dwa główne mechanizmy, które mają zapewnić, że ogół UE zrealizuje do 2020 r. swój cel redukcji 

emisji o 20% w porównaniu do roku 1990:   

 

 EU ETS. Wymagana jest redukcja emisji o 21% w porównaniu do 2005 r.

 Decyzja dotycząca dzielenia wysiłków (ESD) dla sektorów nieobjętych systemem handlu emisjami. Emisje te 

muszą w sumie zapewnić całkowitą redukcję o 10% w porównaniu do 1990 r. Każdy kraj UE ma indywidualny, 

wiążący cel redukcji emisji zależny od jego bogactwa.

System handlu emisjami UE (EU ETS) 

System handlu emisjami wprowadza ograniczenie ilości emisji gazów cieplarnianych dla regulowanych instalacji i 

umożliwia tym instalacjom handlowanie tymi uprawnieniami do emisji między sobą17. Ok. 11 000 elektrowni i zakładów 

produkcyjnych jest objętych systemem handlu emisjami w 28 państwa członkowskich UE oraz w Islandii, 

                                                      
16 Ten wspólny cel został przełożony na zróżnicowane, prawnie wiążące cele krajowe dla każdego z krajów członkowskich UE-15 – 

od redukcji o 28% przez Luksemburg do zwiększenia o 27% dla Portugalii: http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-07-58_en.htm  
17 https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/factsheet_ets_en.pdf  

Rys. 1: Emisje UE28 z sektorów objętych i nieobjętych systemem handlu emisjami. Sprawozdanie 
inwentaryzacyjne EEA dotyczące gazów cieplarnianych 2018. Analiza organizacji T&E z pozycjami z 

memorandum (zob. str. 14) 

 

 

http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-07-58_en.htm
https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/factsheet_ets_en.pdf
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Liechtensteinie i Norwegii, a także część emisji związanych z lotnictwem. W sumie system handlu emisjami obejmuje 

ok. 45% emisji gazów cieplarnianych w UE.  

Czym dokładnie są uprawnienia do emisji i jak są przydzielane? 

Każda instalacja lub elektrownia może kupić i handlować uprawnieniami zwanymi Uprawnieniami Unii Europejskiej do 

emisji (EUA). Jedno uprawnienie daje posiadaczowi prawo do emisji jednej tony CO2 (lub równoważnej ilości dwóch 

innych głównych gazów cieplarnianych – tlenku azotu (N2O) i perfluorowęglowodorów (PFC)18. Na przestrzeni lat liczba 

uprawnień jest redukowana, tzn. dopuszczalnych jest mniej emisji – nosi to nazwę czynnika redukcji liniowej (LRF).   

 

Uprawnienia są przydzielane na dwa sposoby: poprzez aukcje i przydział bezpłatny. Domyślną metodą przydzielania 

uprawnień są aukcje, co zapewnia wyraźną zachętę do czystych inwestycji. Elektrownie muszą składać oferty na 

uprawnienia podczas aukcji lub kupować je od innych instalacji. Sektory przemysłowe, takie jak cementowy, stalowy i 

chemiczny otrzymują przydział uprawnień za darmo. Jest to spowodowane faktem, że rządy państw obawiają się, że 

takie instalacje mogłyby przenieść produkcję do innych krajów o niższych 

kosztach produkcji; to zwiększyłoby emisje na poziomie globalnym i 

spowodowało tzw. „wyciek węgla”.  

 

W latach 2013-2020 sporządzono wykaz sektorów, które miały być zagrożone 

znaczącym ryzykiem wycieku węgla i przydzielono im uprawnienia bezpłatne 

w 100%. Inne sektory zagrożone wyciekiem węgla, jakie nie znalazły się w tym 

wykazie, miały bezpłatne przydziały stopniowo redukowane (z 80% w 2013 r. 

do 30% w 2020 r.).   

Jaki jest cel UE w zakresie redukcji emisji w tych sektorach objętych 

handlem emisjami? 

Od wprowadzenia systemu handlu emisjami w 2005 r. miały miejsce cztery okresy handlowe, z których trzy są 

uwzględnione w Pakiecie klimatycznym i energetycznym 2020.  

 

2005-2007: pierwszy okres handlowy 

Był to głównie okres testowy mający sprawdzić, jak najlepiej obsługiwać system. Nadmiar uprawnień oznaczał, że firmy 

mogły emitować więcej, co doprowadziło do nadwyżki uprawnień na rynku. W efekcie doprowadziło to do spadku ceny 

uprawnień do 0 w 2007 r.  

 

2008-2012: drugi okres handlowy 

- Na początku 2008 r. do systemu handlu emisjami dołączyły Islandia, Norwegia i Liechtenstein.  

Po przeszacowaniu w pierwszym okresie handlowym liczba uprawnień została zredukowana do 6,5% jednak kryzys 

gospodarczy oznaczał mniejsze emisje, w związku z czym popyt na uprawnienia zmniejszył się. Ponownie nadwyżka 

niewykorzystanych uprawnień spowodowała spadek ceny węgla, zmniejszając zachętę do redukcji emisji.  

 

2013-2020: trzeci okres handlowy 

- Na początku 2013 r. do systemu handlu emisjami dołączyła Chorwacja.  

Po nadwyżce uprawnień w obu poprzednich okresach handlowych system został poddany drastycznym reformom. 

Nastąpiła progresywna zmiana z przydzielania określonej liczby bezpłatnych uprawnień do systemu aukcyjnego (mimo 

że nadal przydzielane są liczne uprawnienia bezpłatne). Ograniczenie emisji z instalacji ma być redukowane o 1,74% 

każdego roku, co oznacza, że w 2020 r. emisje gazów cieplarnianych z tych sektorów będą niższe o 21% od poziomu z 

2005 r. Dodatkowo, jako krótkoterminowy środek mający na celu rozwiązanie problemu nadwyżki uprawnień do emisji 

na rynku, Komisja odroczyła aukcje 900 mln uprawnień w latach 2014-2016 do 2019-202019. 

                                                      
18 https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/factsheet_ets_en.pdf  
19 https://ec.europa.eu/clima/policies/ets/reform_en  

Problemy związane z przydziałem 

bezpłatnym 

 brak zachęty dla przemysłu do 

eliminowania emisji węgla; 

 nierówne zasady dla czystej 

technologii; 

 rządy państw członkowskich UE 

tracą środki; 

 brak niezbitych dowodów, że 

wyciek węgla stanowi znaczące 

ryzyko dla przemysłu. 

https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/factsheet_ets_en.pdf
https://ec.europa.eu/clima/policies/ets/reform_en
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Lotnictwo a EU ETS 

Od 1 stycznia 2012 linie lotnicze operujące w Europejskim Obszarze Gospodarczym (European Economic Area; EEA) 

muszą monitorować i zgłaszać swoje emisje, a następnie wymieniać 

uprawnienia na odpowiednie ilości emisji20.  Każdego roku linie lotnicze 

otrzymują pewną ilość wymienialnych uprawnień do emisji, aby pokryć część 

ich emisji. Jeśli ich emisje przekraczają tę ilość, muszą nabyć uprawnienia do 

emisji z innych sektorów, w których wykazano nadwyżkę. W całym okresie 

2013-2020 ograniczenie emisji ustalono na poziomie 5% poniżej średniego 

rocznego poziomu emisji w latach 2004-2006. 

 

Po Rozporządzeniu Zgromadzenia Międzynarodowej Organizacji Lotnictwa 

Cywilnego (ICAO) z 2016 r. UE zadecydowała o podtrzymaniu zasady, że 

tylko emisje na terenie EOG będą regulowane przez system handlu emisjami 

(w przeciwieństwie do propozycji, aby poszerzyć przepis o emisje podczas 

lotów do EOG, z EOG i wewnątrz EOG). System ma być poddany weryfikacji 

do 2023 r.  

 

W październiku 2016 r. ICAO przyjęła Rozporządzenie o wprowadzeniu globalnego rozwiązanie rynkowego mającego 

rozwiązać kwestię emisji lotniczych netto do 2021 r.21 Powstały w efekcie mechanizm kompensacji i redukcji emisji 

węgla pochodzących z lotów międzynarodowych (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation; 

CORSIA) ma ustabilizować emisje CO2 na poziomie z 2020 r., wymagając od linii lotniczych, aby kompensowały wzrost 

emisji po 2020 r. Oznacza to, że linie lotnicze będą musiały monitorować swoje emisje ze wszystkich lotów 

międzynarodowych (nie tylko tych w EOG), a także kompensować emisje z tras objętych mechanizmem CORSIA przez 

kupowanie kompensacji od inicjatyw, które redukują emisję (np. energia odnawialna). Jednakże zasady tego mechanizmu 

wymagają jeszcze finalizacji i jest wysoce prawdopodobne, że mechanizm ten będzie uwzględniał stosowanie 

kompensacji o słabej jakości i paliw alternatywnych. Jednocześnie przemysł i niektóre kraje chcą, aby mechanizm 

CORSIA był jedynym i wyłącznym rozwiązaniem dla emisji z tego sektora, co znacząco ograniczyłoby naszą możliwość 

redukcji emisji w tym sektorze.  

Transport morski a EU ETS 

Międzynarodowy transport morski22 nie jest aktualnie objęty systemem handlu emisjami. Jednak Parlament Europejski i 

Rada Europy uzgodniły w 2017 r., że do 2023 r. transport morski zostanie objęty systemem handlu emisjami, jeśli 

Międzynarodowa Organizacja Morska (IMO) nie wykaże wystarczających postępów w zakresie przejrzystej strategii 

CO2
23.  

Jaki był wpływ EU ETS na emisje węglowe i przemysł? 

Niektórzy twierdzili, że wprowadzenie systemu handlu emisjami – który ogranicza ilość węgla, jaką emitować mogą 

europejskie firmy – osłabiłoby konkurencyjność europejskiego przemysłu. Jednak raport OECD (2018)24 wykazał, że w 

latach 2005-2012, w których emisje zostały zredukowane o 10%, przychody i „środki trwałe” wzrosły.  

Pozycje memorandum w wykazach gazów cieplarnianych państw członkowskich 

Niniejszy raport opisuje udziały emisji gazów cieplarnianych w gospodarce Europy w oparciu o sprawozdania państwa 

członkowskiego do UNFCCC.  Krajowa działalność lotnicza i morska jest opisywana w ramach sektora transportowego 

dla każdego państwa członkowskiego (IPCC kod 1.A.3), natomiast międzynarodowe emisje lotnicze międzynarodowe 

emisje morskie (zwane bunkrami międzynarodowymi) są traktowane jak pozycje memorandum, które są zgłaszane, lecz 

nie są zaliczane do całkowitych wartości emisji. W przypadku lotnictwa oznacza to, że występuje nieodpowiednie 

                                                      
20 https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation_en  
21 https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation_en  
22 Transport rzeczny jest uwzględniony w przepisie dotyczącym działań klimatycznych (CAR), który omówiono poniżej.  
23 https://www.maritime-executive.com/article/eu-emissions-trading-system-excludes-shipping-for-now  
24https://www.oecd-ilibrary.org/docserver/4819b016-

en.pdf?expires=1544173487&id=id&accname=guest&checksum=C97B6B5832F986F53E9BC07D62333A89  

Problemy związane z propozycją CORSIA 

 niektóre linie lotnicze i rządy państw 

chcą, aby mechanizm CORSIA był 

jedynym narzędziem do regulacji 

lotnictwa, co byłoby krokiem w tył w 

porównaniu do obecnego systemu 

handlu emisjami;  

 redukcje emisji będą dobrowolne do 

2027 r.; 

 punktem wyjścia do mierzenia 

redukcji emisji byłby poziom z 2020 

r., a oczekuje się, że emisje na tym 

etapie będą jeszcze większe. 

https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation_en
https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation_en
https://www.maritime-executive.com/article/eu-emissions-trading-system-excludes-shipping-for-now
https://www.oecd-ilibrary.org/docserver/4819b016-en.pdf?expires=1544173487&id=id&accname=guest&checksum=C97B6B5832F986F53E9BC07D62333A89
https://www.oecd-ilibrary.org/docserver/4819b016-en.pdf?expires=1544173487&id=id&accname=guest&checksum=C97B6B5832F986F53E9BC07D62333A89
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nałożenie księgowania emisji z lotnictwa i w efekcie przepisu o złagodzeniu klimatu, przez co międzynarodowe loty 

wewnątrz UE nie są uwzględniane w całkowitych liczbach emisji państwa członkowskiego.  We wszystkich przypadkach 

listy emisji gazów cieplarnianych opierają się na sprzedaży paliwa.  W odniesieniu do lotnictwa odpowiada to wszystkim 

wylotom (przez co tankowanie paliwa jest niewielkie) i w ten sposób generuje uzasadnione przybliżenie emisji 

związanych z lotnictwem w Europie. Jednak w przypadku działalności morskiej wygląda to generalnie inaczej, ponieważ 

duże statki mogą składować paliwo i niekoniecznie wymagają tankowania, gdy znajdują się na terenie Europy.  Pomijając 

kwestie nomenklatury, emisje związane z międzynarodowym lotnictwem i transportem morskim są powiązane z 

europejską działalności transportową i tak też powinny być dokumentowane.  Dlatego w niniejszym raporcie 

międzynarodowe bunkry są zaliczane do całkowitych wartości europejskich, o ile nie podano inaczej, co ma wpływ na 

udziały w każdym sektorze. 

Decyzja dotycząca dzielenia wysiłków (ESD) – sektory nieobjęte systemem handlu 

emisjami 

ESD obejmuje okres od 2013 do 2020 r. i jest kluczem do zapewnienia, że sektory nieobjęte handlem emisjami spełnią 

swoje cele w zakresie redukcji emisji w ramach Pakietu klimatycznego i energetycznego 2020 (zob. wyżej). Sektory te 

obejmują transport, budownictwo, rolnictwo, przemysł nieobjęty handlem emisjami i odpady, razem stanowiące prawie 

60% całkowitych emisji wewnętrznych UE.  

 

Dzięki temu ESD jest największym narzędziem klimatycznym do redukcji emisji. Jednakże należy pamiętać, że ESD 

tylko tworzy ramy do redukcji emisji w państwa członkowskich – nie dyktuje jak państwa członkowskie powinny 

redukować emisje.  

Jaki jest cel UE dla sektorów nieobjętych handlem emisjami? 

Dla tych sektorów ustalono ogólny cel 10% poniżej poziomu z 2005 r. do roku 2020. Ten ogólny cel przekłada się 

na wiążące deklaracje krajowe państw członkowskich opierające się na ich względnym bogactwie (mierzonym jako 

produkt krajowy brutto (PKB) na obywatela); cele obejmują od redukcji o 20% w przypadku najbogatszych krajów do 

wzrostu o 20% dla najmniej zamożnych.  

 

https://ec.europa.eu/clima/policies/effort/proposal_en
https://ec.europa.eu/clima/policies/effort/proposal_en
https://ec.europa.eu/clima/policies/effort_en
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Rys. 2: Krajowe limity emisji gazów cieplarnianych dla 2013 i 2020 r. z ESD; EEA. 

Przepis obejmuje emisje gazów cieplarnianych kontrolowane przez Protokół z Kioto w pierwszym okresie deklaracji 

2008-2012: dwutlenek węgla (CO2), metan (CH4), tlenek azotu (N2O), fulorowęglowodory (HFC), 

perfluorowęglowodory (PCF) i heksafluorek siarki (SF6).  

W 2014 r. całkowite emisje w sektorach objętych ESD były już o 13% niższe niż w 2005 r.25 W efekcie oznacza to, że w 

latach 2014-2020 większość krajów będzie w stanie zmniejszyć swoje wysiłki na rzecz redukcji emisji, a w niektórych 

przypadkach nawet odwrócić wcześniejsze działania w zakresie redukcji emisji.  

Jaka jest sytuacja w UE w zakresie redukcji emisji gazów cieplarnianych? 

W 2016 r. całkowite emisje gazów cieplarnianych w UE wyniosły 4441 megaton (Mt) ekwiwalentu dwutlenku węgla 

(ekw. CO2), co oznacza, że emisje były mniejsze o 22% niż w 1990 r.26 Jednak dane szacunkowe sugerują, że z 2016 na 

2017 r. emisje wzrosły o 0,6%. Mimo to, UE pozostaje na właściwej drodze, jeśli chodzi o realizację swojego celu redukcji 

emisji gazów cieplarnianych o 20% do 2020 r. w porównaniu do poziomów z 1990 r.  

Cele w zakresie energii odnawialnej 2020 

Kraje UE przyjęły również wiążące cele dla UE i cele krajowe dotyczące zwiększenia udziału źródeł 

odnawialnych w swoim zużyciu energii zgodnie z Dyrektywą w sprawie energii odnawialnej. Podobnie do ESD te 

wiążące cele oddają początkowy udział energii odnawialnej dla krajów oraz ich zdolność do zwiększenia go w połączeniu 

z wyraźną drogą do krajowego wprowadzenia tzw. Krajowych Planów Działań na Rzecz Energii Odnawialnej (NREAP). 

                                                      
25 https://ec.europa.eu/clima/policies/effort/implementation_en  
26 Jednakże ten rysunek nie uwzględnia emisji z użytkowania gruntów, zmiany użytkowania gruntów i leśnictwa (LULUCF); obejmuje 

wszystkie emisje z lotnictwa (w tym loty międzynarodowe) związane z celem UE. 

https://www.eea.europa.eu/publications/trends-and-projections-in-europe-2018
http://ec.europa.eu/energy/renewables/targets_en.htm
https://ec.europa.eu/clima/policies/effort/implementation_en
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Jaki jest cel UE dla energii ze źródeł odnawialnych? 

UE zgodziła się na cel udziału w wysokości 20% energii ze źródeł odnawialnych w ostatecznym zużyciu energii brutto. 

Ten cel jest dzielony pomiędzy państwa członkowskie UE na indywidualne cele krajowe, zapewniając ogólnie państwom 

członkowskim wybór jak osiągnąć ich cele. W przypadku sektora transportowego Dyrektywa dotycząca energii 

odnawialnej określa, że kraje UE muszą upewnić się do 2020 r., że co najmniej 10% ich paliw transportowych pochodzi 

ze źródeł odnawialnych.  

Na jakim etapie realizacji jest UE? 

Według niedawnego raportu EEA źródła odnawialne stanowiły 17,4% ostatecznego zużycia energii UE w zeszłym 

roku (2017), lecz jest to wynik tylko nieco wyższy od 17% z 2016 r. UE nadal jest na drodze do realizacji swojego 

ogólnego celu 20% energii odnawialnej do 2020 r., lecz droga wymagana do realizacji celów krajowych staje się coraz 

bardziej stroma i mniej opłacalna. EEA wykazała, że 20 krajów UE jest na dobrej drodze do realizacji ich celów 

krajowych w zakresie energii odnawialnej na 2020 r., lecz jest to o pięć mniej niż w 2016 r. W wielu krajach spowolnienie 

postępów wynika ze wzrostu w ogólnym zużyciu energii, który spowodował spadek udziału źródeł odnawialnych w 

zużyciu energii.  

Cele w zakresie wydajności energetycznej 2020 

Rozwiązania do zwiększenia wydajności energetycznej opisano w planie wydajności energetycznej, Dyrektywie w 

sprawie wydajności energetycznej oraz Dyrektywie w sprawie wydajności energetycznej budynków.  

Jaki jest cel UE dla wydajności energetycznej? 

Dyrektywa w sprawie wydajności energetycznej (EED) wyznacza mapę 

drogową strategii na okres od 2012 do 2020 r. W ramach EED ustalono cel 

dla całej UE, aby osiągnąć wydajność energetyczną większą o 20% do 

2020 r.; pierwotne zużycie energii w Unii w 2020 r. ma nie przekraczać 

1474 Mtoe (mln ton oleju ekwiwalentnego) lub 1078 Mtoe ostatecznego 

zużycia energii. Do 30 kwietnia 2014 r. (i później co trzy lata) wszystkie 

państwa członkowskie miały przekazać Komisji swoje Krajowe Plany 

Działań na Rzecz Wydajności Energetycznej (NEEAP). Każdego roku 

państwa członkowskie muszą składać Komisji sprawozdanie z postępów w 

realizacji swoich celów.  

 

Co muszą uwzględniać Krajowe Plany Działań na Rzecz 

Wydajności Energetycznej (NEEAP)? 

Plany NEEAP muszą obejmować analizę zużycia energii w państwie członkowskim, informacje o krajowych celach w 

zakresie wydajności energetycznej oraz postępach w ich realizacji. Mogą one opierać się o pierwotne lub ostateczne 

zużycie energii bądź o pierwotne lub ostateczne oszczędności energii, lecz łącznie muszą prowadzić do osiągnięcia 

ogólnego celu wydajności energetycznej UE na poziomie 20%. Kraje muszą wziąć pod uwagę następujące elementy:  

 

- pozostały opłacalny potencjał oszczędności energii; 

- ewolucję PKB i przewidywania; 

- zmiany w imporcie i eksporcie energii; 

- rozwój wszystkich odnawialnych źródeł energii, energii jądrowej, przechwytywania i magazynowania węgla. 

Na jakim etapie realizacji jest UE? 

UE będzie musieć przyspieszyć swoje wysiłki, aby zrealizować swoje cele na 2020 r. w zakresie wydajności 

energetycznej po ostatnim wzroście zużycia energii w 2016 r. Według wstępnych przewidywań EEA dotyczących 

pierwotnego i ostatecznego zużycia energii w 2017 r. utrzymanie wartości poniżej poziomów prognozowanej trajektorii 

będzie wyzwaniem. W szczególności wynika to z ogólnej poprawy sytuacji gospodarczej oraz faktu, że cele wydajności 

energetycznej państw członkowskich ujęte łącznie na poziomie UE powodują mniej ambitną poprawę w zakresie 

wydajności energetycznej niż cel ustalony dla całej UE. 

Pierwotne zużycie energii = całkowite 

zapotrzebowanie na energię danego kraju 

(zużycie sektora energetycznego + straty w 

transformacji + straty w dystrybucji + 

końcowe zużycie energii przez 

użytkowników). 

Ostateczne zużycie energii = całkowite 

zużycie energii przez użytkowników 

końcowych (gospodarstwa domowe, 

przemysł, rolnictwo... bez zużycia sektora 

energetycznego). 

https://www.eea.europa.eu/highlights/rising-energy-consumption-slows-eu/?utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=4d526470a3-EMAIL_CAMPAIGN_2018_11_25_05_18&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb5-4d526470a3-189774485
http://ec.europa.eu/energy/efficiency/action_plan/action_plan_en.htm
http://ec.europa.eu/energy/efficiency/eed/eed_en.htm
http://ec.europa.eu/energy/efficiency/eed/eed_en.htm
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?toc=OJ:L:2018:156:TOC&uri=uriserv:OJ.L_.2018.156.01.0075.01.ENG
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Ramy klimatyczne i energetyczne 2030 

Na czym polega pakiet klimatyczny i energetyczny 2030? 

Pakiet UE na 2030 r. jest rozwinięciem Pakietu klimatycznego i energetycznego 2020 i wyznacza odnowione cele, 

zasady i zarządzanie redukcjami emisji gazów cieplarnianych, zasobami odnawialnymi i wydajnością energetyczną27. 

W 2014 r. UE złożyła swoje NDC do UNFCCC, zobowiązując siebie oraz jej państwa członkowskie do wspólnej 

redukcji emisji gazów cieplarnianych o 40% do 2030 r. (w porównaniu do poziomu z 1990 r.). Pakiet 2030 został 

przyjęty w październiku 2014 r. i zapewnia etap przejściowy w realizacji długoterminowego celu Porozumienia 

Paryskiego – gospodarki neutralnej węglowo – i jest rozwinięciem wcześniejszych mechanizmów, aby upewnić się, że 

UE jest na właściwej drodze do wypełnienia swoich zobowiązań wynikających z Porozumienia Paryskiego. Wyznacza 

trzy główne wiążące cele na 2030 r.: 

 

- redukcja emisji gazów cieplarnianych co najmniej o 40% (w stosunku do poziomów z 1990 r.); 

- udział energii odnawialnej na poziomie co najmniej 32%; 

- poprawa wydajności energetycznej co najmniej o 32,5% (cel prognozowany). 

 

Jak w przypadku Pakietu 2020, te ramy są ważne, lecz ostatecznie przełożenie tej ambicji na strategie zapewniające 

redukcję emisji zależy od państw członkowskich. Zasady te zostaną szczegółowo określone w krajowych planach 

klimatycznych i energetycznych (NECP), które mają być przekazywane UE do zatwierdzenia (więcej informacji na str. 

21-23).  

Cele w zakresie redukcji emisji gazów cieplarnianych do 2030 r. – jak zostaną 

osiągnięte?  

Poza dwoma mechanizmami ujętymi w Pakiecie 2020 opracowano dwie dodatkowe strategie, aby upewnić się, że cel 

redukcji emisji gazów cieplarnianych o 40% będzie zrealizowany na poziomie UE:  

 

 system handlu emisjami (EU ETS). Wymagana jest redukcja tych emisji o 43% w porównaniu do 2005 r.;

- przepis dotyczący użytkowania gruntów, zmiany użytkowania gruntów i leśnictwa (LULUCF). Wymagana jest 

kompensacja emisji z tego sektora; 

 przepis dotyczący działań klimatycznych (CAR) dla sektorów nieobjętych systemem handlu emisjami. Emisje 

te muszą w sumie zapewnić całkowitą redukcję o 30% w porównaniu do 2005 r. Każdy kraj UE ma 

indywidualny, wiążący cel redukcji emisji zależny od jego bogactwa.

 

Poza tymi trzema mechanizmami UE opracowała Strategię Unii Energetycznej oraz równoległy system zarządzania 

wymagający, aby każde państwo członkowskie złożyło materiały dowodowe dotyczące planowanej realizacji jego celów 

klimatycznych i energetycznych. W tej części omówione zostaną również krajowe plany klimatyczne i energetyczne 

(NECP) wraz z informacjami na temat zaangażowania obywateli i społeczeństwa obywatelskiego w ich sporządzanie i 

wdrażanie.  

System handlu emisjami UE 

System handlu emisjami opiera się na ograniczeniach i handlu i obejmuje emisje z ok. 11 000 elektrowni i zakładów 

produkcyjnych. Bardziej szczegółowe objaśnienie znajduje się na str. 12-15 powyżej.   

2021-2030: czwarty okres handlowy 

W sektorach objętych systemem handlu emisjami (energetyka, przemysł, część sektora lotniczego) emisje muszą zostać 

zredukowane o 43% do 2030 r. w porównaniu do poziomu z 2005 r. W latach 2015-2018 system handlu emisjami został 

zweryfikowany, aby rozwiązać ciągły problem nadwyżki uprawnień do emisji. W ramach tej weryfikacji tempo corocznej 

                                                      
27 Ten wspólny cel został przełożony na zróżnicowane, prawnie wiążące cele krajowe dla każdego z krajów członkowskich UE-15 – 

od redukcji o 28% przez Luksemburg do zwiększenia o 27% dla Portugalii: http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-07-58_en.htm  

http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-07-58_en.htm
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redukcji ograniczenia uprawnień do emisji (LRF) zostało zwiększone z 1,74% (w latach 2013-2020) do 2,2%28. Obok 

odroczenia aukcji w trzecim okresie handlowym Komisja ustanowiła Rezerwę Stabilności Rynkowej (MSR) – 

długoterminowe narzędzie mają rozwiązać problem nadwyżki uprawnień do emisji na rynku. Tych 900 mln uprawnień, 

które zostały odroczone w latach 2014-2016, zostanie przeniesionych do MSR na lata 2019-2020 wraz z wszelkimi 

nieprzydzielonymi uprawnieniami do emisji29. Każdego roku Komisja oceni ile nieprzydzielonych uprawnień do emisji 

znajduje się na rynku i określi, czy powinny zostać one przeniesione do MSR czy też przeniesione z MSR z powrotem 

na rynek. Nadwyżka uprawnień do emisji od 2023 r. w górę będzie co roku anulowana – państwa członkowskie będą 

mogły anulować uprawnienia do emisji związane z zamykaniem elektrowni.  

 

Mimo zwiększenia ograniczeń dotyczących uprawnień do emisji, system handlu emisjami nadal nie jest zgodny z celami 

klimatycznymi z Paryża. W rzeczywistości przy LRF 2,2% emisje z sektora energetycznego i przemysłu osiągnęłyby 

poziom zerowy netto do 2058 r. – dużo później niż zgodna z postanowieniami z Paryża droga do zerowych emisji do 

2040 r.30  

 

Jak widzieliśmy powyżej, w latach 2013-2020 sektorom rzekomo znacząco zagrożonym wyciekiem węgla przydzielono 

100% bezpłatnych uprawnień do emisji. Inne sektory zagrożone wyciekiem węgla (lecz nie było to ryzyko „znaczące”) 

miały bezpłatne przydziały stopniowo redukowane (z 80% w 2013 r. do 30% w 2020 r.).  Po roku 2020 branże 

nieuwzględnione w wykazie „znaczącego ryzyka” będą mieć bezpłatne uprawnienia do emisji jeszcze bardziej 

zredukowane – od 30% do zera do 2030 r.  

Fundusze innowacji i modernizacji 

Aby pomóc branżom wymagającym dużych nakładów energetycznych oraz sektorowi energetycznemu w poradzeniu 

sobie z wyzwaniami w zakresie innowacji i inwestycji związanymi z przejściem na gospodarkę niskoemisyjną, zmieniona 

Dyrektywa dotycząca systemu handlu emisjami wprowadziła dwa nowe fundusze: 

● Fundusz Innowacji będzie wspierał demonstrowanie innowacyjnych technologii i przełomowych innowacji w 

przemyśle. Będzie to przedłużenie istniejącego wsparcia w ramach programu NER300. Wielkość dostępnych 

funduszy będzie odpowiadać wartości rynkowej co najmniej 450 mln uprawnień do emisji. 

● Fundusz Modernizacji będzie wspierać inwestycje w modernizację sektora energetycznego i szerszych 

systemów energetycznych, zwiększanie wydajności energetycznej i ułatwianie sprawiedliwej przemiany w 

regionach zależnych od węgla w 10 państwach członkowskich o niższych dochodach. Będzie finansowany przez 

sprzedaż aukcyjną ok. 310 mln uprawnień do emisji o całkowitej szacunkowej wartości 6,2 mld EUR. 

Przepis dotyczący użytkowania gruntów, zmiany użytkowania gruntów i leśnictwa 

(LULUCF) 

Na czym polega przepis dotyczący użytkowania gruntów, zmiany użytkowania gruntów i leśnictwa? 

Przepis LULUCF uwzględnia emisje i eliminacje gazów cieplarnianych w Ramach Klimatycznych i Energetycznych 

2030 zgodnie z potwierdzeniem w Porozumieniu Paryskim krytycznej roli sektora użytkowania gruntów w realizacji 

długoterminowych celów łagodzenia klimatu. To oznacza, że emisje i eliminacje z tego sektora uwzględniono w 

obliczeniach emisji gazów cieplarnianych państwa członkowskiego, co wcześniej nie miało miejsca (np. w ramach 

Pakietu Klimatycznego i Energetycznego 2020).  

Jaki jest cel UE w związku z LULUCF? 

Przepis LULUCF został przyjęty w maju 2018 r. w następstwie porozumienia z października 2014 r. pomiędzy 

liderami UE, że wszystkie sektory powinny wnosić wkład do redukcji emisji i gwarantuje, że emisje gazów cieplarnianych 

                                                      
28 https://ec.europa.eu/clima/policies/ets/revision_en  
29 https://ec.europa.eu/clima/policies/ets/reform_en  
30https://carbonmarketwatch.org/wp/wp-content/uploads/2018/09/NATIONAL-ENERGY-AND-CLIMATE-PLANS-AND-THE-

TRANSITION-TO-CARBON-FREE-SOCIETIES-_-WEB_final.pdf  

https://ec.europa.eu/clima/policies/lowcarbon/ner300_en
https://ec.europa.eu/clima/lulucf_en
https://ec.europa.eu/clima/policies/ets/revision_en
https://ec.europa.eu/clima/policies/ets/reform_en
https://carbonmarketwatch.org/wp/wp-content/uploads/2018/09/NATIONAL-ENERGY-AND-CLIMATE-PLANS-AND-THE-TRANSITION-TO-CARBON-FREE-SOCIETIES-_-WEB_final.pdf
https://carbonmarketwatch.org/wp/wp-content/uploads/2018/09/NATIONAL-ENERGY-AND-CLIMATE-PLANS-AND-THE-TRANSITION-TO-CARBON-FREE-SOCIETIES-_-WEB_final.pdf
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z użytkowania gruntów, zmiany użytkowania gruntów lub leśnictwa są kompensowane przez co najmniej równoważną 

eliminację CO2 z atmosfery w okresie 2021-2030. Nosi to nazwę zasady „bez debetu”. 

 

Istnieją jednak pewne luki osłabiające ten przepis – tzn. niektóre zasady ułatwiają państwom członkowskim realizację ich 

celów. Np. w latach 2021-2030 państwa członkowskie mogą wykorzystać do 280 mln kredytów z sektora LULUCF do 

zaliczenia na poczet redukcji emisji w sektorach CAR (nieobjętych systemem handlu emisjami)31. Dodatkowo poleganie 

na kredycie z sadzenia drzew jest problematyczne, ponieważ te pochłaniacze węgla mogą być w dowolnej chwili 

odwrócone, gdy drzewa zostaną wycięte i spalone.   

Przepis dotyczący działań klimatycznych (CAR) – sektory nieobjęte systemem handlu 

emisjami 

  

Przepis dotyczący działań 

klimatycznych (CAR) – znany 

również jako przepis dotyczący 

dzielenia wysiłków (ESR) – jest 

przepisem wynikającym z ESD 

zarządzającej emisjami nieobjętymi 

systemem handlu emisjami. CAR 

obowiązuje w latach 2021-2030. 

Ustanawia on roczne budżety 

węglowe dla każdego kraju UE 

obejmujące takie sektory jak 

transport naziemny, budownictwo, 

rolnictwo, przemysł lekki i odpady, 

łącznie obejmując ok. 60% emisji 

gazów cieplarnianych w UE. Z tych 

sektorów zdecydowanie największe 

emisje generuje transport (zob. Rys. 

2). 

 

 

Jaki jest cel CAR dla UE? 

Te sektory nieobjęte systemem handlu emisjami otrzymały ogólny cel redukcji emisji o 30% do 2030 r. w porównaniu 

do poziomów z 2005 r. CAR przekłada ten cel na wiążące zobowiązania dla indywidualnych państw członkowskich w 

oparciu o ich bogactwo (mierzone przez PKB na obywatela); cele obejmują zakres od 0% dla krajów o najmniejszym 

bogactwie do redukcji o 40% dla najbogatszych krajów. Obok emisji objętych ESD (jak wyszczególniono powyżej) CAR 

obejmuje również trójfluorek azotu (NF3, uwzględniony w Protokole z Kioto w drugim okresie zobowiązań 2013-2020).  

 

CAR ustanawia ogólny cel redukcji emisji gazów cieplarnianych, lecz nie określa gdzie ani jak te redukcje emisji powinny 

mieć miejsce. Zamiast tego indywidualne państwa członkowskie powinny opracować krajowe polityki i rozwiązania 

mające zapewnić realizację swoich celów. Oczywiście istnieje szereg polityk UE dotyczących określonych sektorów 

nieobjętych systemem handlu emisjami – takich jak normy dotyczące pojazdów – które pomogą państwom członkowskim 

UE w realizacji ich celów (zob. więcej informacji na temat określonych polityk sektorowych na str. 24-49). 

 

Czy są jakieś problemy związane z CAR? 

W przepisie znajduje się szereg luk. Po pierwsze średnie emisje generowane w latach 2016-2018 są przyjmowane jako 

punkt wyjścia, według którego mierzone będą redukcje emisji. Każdego roku państwa członkowskie będą mieć przydział 

na ilość emisji, jakie mogą wygenerować – ich budżet węglowy. Jeśli państwo członkowskie generuje większe emisje niż 

mu przydzielono, może nabyć uprawnienia do emisji od innych państw członkowskich w ramach systemu podobnego do 

                                                      
31 http://ec.europa.eu/transparency/regdoc/?fuseaction=feedbackattachment&fb_id=3B1E3760-CF45-9A9B-6F06B6E39AF3DA9B  

Rys. 3: Udział emisji gazów cieplarnianych według sektorów regulowanych poza systemem handlu 

emisjami; EEA 

https://ec.europa.eu/clima/policies/effort/proposal_en
https://ec.europa.eu/clima/policies/effort/proposal_en
http://ec.europa.eu/transparency/regdoc/?fuseaction=feedbackattachment&fb_id=3B1E3760-CF45-9A9B-6F06B6E39AF3DA9B
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systemu handlu emisjami (zob. powyżej). Dobry punkt wyjścia jest kluczowy dla efektywności przepisu – im wyższy 

poziom wyjściowy, tym mniej zredukowane łączne emisje w całym okresie. Poziom wyjściowy dla lat 2016-2018 jest 

problematyczny, ponieważ niektóre państwa członkowskie, nawet przed uwzględnieniem innych luk, będą w stanie 

generować większe emisje w całym okresie niż prognozowane emisje; lista obejmuje m.in. BG, CZ, EE, EL, HR, LV, 

LT, PT, RO i SK. W tej grupie niektóre państwa będą nawet w stanie 

zwiększyć swoje emisje w porównaniu do 2021 r.  

 

Po drugie kraje nie mogą przenosić kredytu z jednego roku na następny. 

Oznacza to, że przyszłe cele redukcji emisji opierają się na wynikach z 

przeszłości, więc jeśli kraj będzie mieć wyższe wyniki w danym roku, 

będzie mógł to zaliczyć na poczet celu na kolejny rok, co w efekcie 

prowadzi do niższych rezultatów. Gdy ograniczenie było ustalone na 

zgromadzenie 30% rocznych przydziałów, jest to ustalenie zbyt wysokie. 

Szacuje się, że to ograniczenie wraz z innymi możliwościami 

dostosowania ma zredukować ogólny wpływ przepisu z efektywnej 

redukcji emisji na poziomie 30% do 2030 r. do tylko 25-26% do 2030 r. 

w porównaniu do poziomów z 2005 r.32  

 

Po trzecie CAR obejmuje opcję wykorzystania sektora LULUCF jako 

sposobu do kompensacji emisji z sektorów CAR. Kredyt można 

gromadzić poprzez sadzenie drzew (zalesianie) lub zarządzanie polami 

uprawnymi i łąkami. Jednak poleganie na kredycie z sadzenia drzew jest 

problematyczne, ponieważ eliminacje emisji węgla mogą być w dowolnej chwili odwrócone, gdy drzewa zostaną wycięte 

i spalone. Z drugiej strony emisje z paliw kopalnych pozostają w atmosferze przez wieki. Dodatkowo realizacji wymagają 

cele dotyczące emisji ze wszystkich sektorów; kraje nie powinny móc wybierać, czy redukować np. emisje w sektorze 

użytkowania gruntów zamiast redukować emisje w sektorze transportowym.  

Co to oznacza dla zobowiązań UE z Paryża? 

CAR jest fundamentalnym narzędziem, dzięki któremu UE może spełniać swoje zobowiązania w ramach Porozumienia 

Paryskiego i w związku z tym, aby zrealizować cel redukcji emisji o 40% poniżej poziomów z 1990 r. do 2030 r., 

wymagane jest spełnienie jednego z poniższych warunków (najlepiej obu): 

 

- UE i rządy państw wprowadzają rozwiązania wykraczające poza cele CAR poprzez wyznaczenie wyższych 

celów w zakresie odnawialnych źródeł energii i/lub wydajności energetycznej bądź przez bardziej ambitne 

rozwiązania krajowe; 

- system handlu emisjami wykracza poza cel na 2030 r. na poziomie 43% w porównaniu do 2005 r., co 

oznaczałoby, że mniej ambitny CAR jest kompensowany wyższymi wynikami systemu handlu emisjami. 

 

Dodatkowo wymagane są większe wysiłki na rzecz zapewnienia zgodności UE z pełną eliminacją emisji węgla w 

sektorach nieobjętych systemem handlu emisjami do 2050 r. Poniżej opisujemy nowe narzędzie opracowywane przez UE 

w celu pomocy zapewnienia, że państwa członkowskie zrealizują swoje cele redukcji emisji – NECP – a następnie 

przeglądamy rozwiązania wprowadzane w indywidualnych sektorach – transporcie, rolnictwie i budownictwie – w celu 

redukcji emisji.  

Krajowe Plany Klimatyczne i Energetyczne (NECP)  

NECP są wymagane w ramach nowego systemu zarządzania – przepis dotyczący zarządzania Unią Energetyczną 

– który wyznacza główne zobowiązania w zakresie planowania i sprawozdawczości dotyczące celów energetycznych i 

klimatycznych dla wszystkich państw członkowskich. Zmieniony w 2018 r. przepis dotyczący zarządzania został 

stworzony w celu sprawdzania, czy UE jest na dobrej drodze do realizacji swoich zobowiązań w ramach 

Strategii Unii Energetycznej i Porozumienia Paryskiego. Wcześniej obowiązki związane z politykami klimatycznymi i 

energetycznymi były określane przez różne prawa, takie jak Dyrektywa w sprawie odnawialnych źródeł energii oraz 

                                                      
32 https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/2018_03_ESR_CAR_final_report.pdf  

Luki w przepisie dotyczącym działań 

klimatycznych: 

 poziom wyjściowy – ustalony w latach 

2016-2018 – jest zbyt wysoki, co 

pozwala niektórym krajom na większe 

emisje;  

 kraje mogą gromadzić emisje i poza 

ograniczeniem elastyczność spowoduje 

rzeczywistą redukcję emisji tylko o 25-

26% w porównaniu do celu 30%;  

 z sektora użytkowania gruntów można 

uzyskać kredyt do zaliczenia jako 

działania w ramach CAR osłabiające 

działania na rzecz redukcji emisji w 

sektorach nieobjętych systemem handlu 

emisjami. 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52016PC0759R(01)&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:1bd46c90-bdd4-11e4-bbe1-01aa75ed71a1.0001.03/DOC_1&format=PDF
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/2018_03_ESR_CAR_final_report.pdf
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Dyrektywy w sprawie wydajności energetycznej, natomiast ten przepis ma na celu zebranie wszystkich tych działań w 

jednym miejscu.   

Na czym polegają NECP? 

NECP zostały zaprojektowane, aby pomóc państwom członkowskim planować i składać sprawozdania dotyczące 

sposobu realizacji ich celów klimatycznych i energetycznych33. Łącząc 

wszystkie cele energetyczne i klimatyczne w ramach jednej strategii, 

NECP uwzględniają cele dotyczące emisji gazów cieplarnianych, energii 

odnawialnej i wydajności energetycznej. Najpierw będą obejmować 

okres 2021-2030, a następnie każdy późniejszy dziesięcioletni okres.  

Jaką strukturę będą mieć NECP? 

Przepis dotyczący zarządzania wyznacza jasne ramy dla NECP i 

zapewnia obowiązkowy szablon. NECP powinny obejmować 5 

następujących głównych części:  

 

Informacje ogólne o procesie 

Ta część będzie obejmować podsumowanie głównych celów i szczegółów procesu. Powinna ona obejmować opis 

konsultacji i zaangażowania interesariuszy i ich wyników. 

 

Cele krajowe  

Muszą obejmować opis krajowych celów i wkładów.  

 

Krajowe polityki i rozwiązania  

Ta część powinna zarysowywać polityki i środki, jakie według oczekiwań mają pomóc spełnić cele kraju. 

 

Obecna sytuacja i prognozy na przyszłość 

Ta część powinna zawierać informacje ogólne na temat obecnej sytuacji w odniesieniu do 5 wymiarów Unii 

Energetycznej – w tym dotyczących systemu energetycznego i emisji gazów cieplarnianych – i prezentować prognozy 

dotyczące celów krajowych. 

 

Ocena wpływu planowanych polityk 

Tutaj należy zawrzeć ocenę wpływów polityk i rozwiązań wprowadzonych w celu realizacji celów krajowych.  

Co NECP będą musiały obejmować? 

W ramach celów, polityk i danych (w szczególności) państwa członkowskie powinny skupiać się na informacjach 

związanych z wymiarami 5 „filara” Strategii Unii Energetycznej. Strategia Unii Energetycznej wprowadzona w 2015 r. 

opiera się na Ramach Klimatycznych i Energetycznych 2030 z celem zapewnienia większego bezpieczeństwa, 

przystępności cenowej i zrównoważonego zarządzania energią w Europie.  

 

Podstawą NECP będzie pięć tzw. „wymiarów” zintegrowanych w jedną strategię.   

1. Eliminacja emisji węgla z gospodarki  

- krajowe cele dla emisji gazów cieplarnianych i cele w ramach CAR; 

- krajowe zobowiązania według LULUCF; 

- inne zobowiązania krajowe dla długoterminowych strategii eliminacji emisji węgla (jeśli dotyczy); 

- oczekiwany krajowy wkład do realizacji celu UE w postaci udziału energii odnawialnej na poziomie 32% 

do 2030 r.; 

- trajektorie udziału energii odnawialnej według sektorów w ostatecznym zużyciu energii od 2021 do 2030 r. 

w sektorze ogrzewania, chłodniczym, elektrycznym i transportowym. 

 

2. Wydajność energetyczna  

                                                      
33 https://ec.europa.eu/energy/en/topics/energy-strategy-and-energy-union/governance-energy-union  

Cele przepisu dotyczącego zarządzania:  

 zapewnić realizację celów Unii 

Energetycznej;  

 promować długoterminową pewność 

dla inwestorów;  

 zmniejszyć obciążenie administracyjne 

zgodnie z lepszą regulacją; 

 uwzględnić postanowienia istniejącego 

Przepisu Mechanizmu Monitorowania 

Klimatu (MMR) i zharmonizować je z 

Porozumieniem Paryskim.  

https://ec.europa.eu/energy/en/topics/energy-strategy-and-energy-union/governance-energy-union
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- orientacyjny krajowy wkład w realizację celu wydajności energetycznej UE na poziomie 30% w 2030 r.; 

- łączne oszczędności energii oczekiwane w latach 2021-2030; 

- cele dla długoterminowej renowacji budynków mieszkalnych i komercyjnych;  

- inne krajowe cele w zakresie wydajności energetycznej (długoterminowe i sektorowe). 

 

3. Bezpieczeństwo energetyczne 

- krajowe cele zwiększenia dywersyfikacji źródeł energii i dostaw z innych krajów; 

- krajowe cele redukcji zależności od importu energii z innych krajów; 

- krajowe cele związane z gotowością w razie przerwania dostaw; 

- krajowe cele wprowadzenia krajowych źródeł energii (z podkreśleniem roli energii odnawialnej). 

 

4. Wewnętrzny rynek energetyczny  

- poziom wzajemnej współpracy w zakresie elektryczności, do którego dążą państwa członkowskie w 2030 

r. (uwzględniając wzajemną współpracę w zakresie elektryczności na poziomie co najmniej 15% do 2030 

r.); 

- kluczowe cele krajowe dotyczące infrastruktury elektrycznej i przesyłu gazu; 

- krajowe cele dotyczące integracji rynku i innych aspektów rynku wewnętrznego. 

 

5. Badania, innowacje i konkurencyjność  

- krajowe cele i cele finansowania badań oraz innowacji publicznych i prywatnych związanych z Unią 

Energetyczną (łącznie z ramami czasowymi); 

- krajowe cele na 2050 r. w zakresie wdrożenia technologii o niskich emisjach węgla; 

- krajowe cele związane z konkurencyjnością.  

 

Te wymiary stanowić będą podstawę NECP pod względem celów, polityk i analizy.  

Jaka będzie rola społeczeństwa obywatelskiego i pojedynczych osób? 

Zgodnie z przepisem dotyczącym zarządzania (art. 10 i 11) państwa członkowskie muszą przeprowadzić konsultacje 

społeczne i upewnić się, że interesariusze mogą mieć wpływ na projekt NECP. 

 

Konsultacje społeczne 

Zgodnie z art. 10 państwa członkowskie muszą upewnić się, że opinia publiczna została odpowiednio poinformowana i 

„otrzymała wczesne i efektywne możliwości udziału w przygotowaniu projektu zintegrowanego krajowego planu 

energetycznego i klimatycznego” dla NECP 2021-2030 oraz dla krajowej strategii długoterminowej (wymaganej w art. 

15); opinie publiczne na ten temat muszą zostać przedstawione Komisji wraz z NECP.  

Państwa członkowskie muszą ustalić realne ramy czasowe pozwalające na poinformowanie opinii publicznej, udział 

oraz przedstawienie stanowisk.  

 

Wielopoziomowy dialog na temat klimatu i energii 

Drugi mechanizm umożliwia interesariuszom wpływ na NECP. Zgodnie z art. 11 każde państwo członkowskie 

wprowadziło tzw. „wielopoziomowe dialogi na temat klimatu i energii”: 

 

Wielopoziomowy dialog na temat klimatu i energii 

Każde państwo członkowskie wprowadzi wielopoziomowy dialog na temat klimatu i energii zgodnie z 

krajowymi przepisami, w ramach którego władze lokalne, organizacje społeczeństwa obywatelskiego, 

społeczność biznesowa, inwestorzy i inni istotni interesariusze, a także ogół opinii publicznej będą mogli 

aktywnie uczestniczyć i omawiać różne scenariusze dla polityk energetycznych i klimatycznych, również 

długoterminowe, a także sprawdzać postępy, o ile nie ma już struktury, która pełni tę samą rolę. Zintegrowane 

krajowe plany energetyczne i klimatyczne mogą być omawiane w ramach takiego dialogu. 

 

W rezultacie organizacje społeczeństwa obywatelskiego (CSO) mogą zasadniczo uczestniczyć w składaniu ostatecznej 

wersji NECP na dwóch etapach: 

Faza przygotowawcza  



23 

 

Jest to okres przed złożeniem projektu NECP, w którym CSO mogą uzgodnić jakie będą ich główne wymogi względem 

NECP. Mogą przygotować alternatywne NECP obejmujące inne drogi i kluczowe dane liczbowe. Inną opcją może być 

zorganizowanie konsultacji z przedstawicielami rządu. 

 

Faza oceny 

Jest to okres po złożeniu projektu NECP, w którym CSO mogą oceniać te robocze wersje i sprawdzać ich spójność. CSO 

mogą również opracować zalecenia opierające się na wynikach ich oceny (oraz związane z ich żądaniami).  

Jak NECP będą oceniane? 

Oczekuje się, że projekty NECP będą składane do Komisji Europejskiej do końca 2018 r., po czym Komisja 

indywidualnie i zbiorczo oceni plany, aby zobaczyć, czy razem zapewniają realizację ogólnych celów klimatycznych i 

energetycznych UE.  

 

Podczas oceny projektów NECP Komisja „może wydać zalecenia [a w szczególności ustalić] poziom ambicji celów i 

wkładów z perspektywy zbiorczej realizacji celów Unii Energetycznej”. Co istotne, zgodnie z art. 9.3 państwa 

członkowskie muszą „bardzo poważnie rozważyć” wszelkie zalecenia Komisji podczas przygotowywania ostatecznych 

wersji planów.  
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Transport 

Informacje ogólne na temat emisji transportowych obecnie  

Transport (w tym transport morski) jest największym problemem klimatycznym, przed jakim obecnie stoi UE, i jest 

odpowiedzialny za 27% emisji gazów cieplarnianych w tym regionie w 2016 r. W latach 2007-2013 emisje nieco spadały 

każdego roku, lecz od tego czasu tylko rosły. W rzeczywistości transport jest 

jedynym sektorem, w którym emisje rosną od 1990 r.34 Jeśli UE ma 

zrealizować cele klimatyczne Porozumienia Paryskiego polegające na 

podejmowaniu wysiłków na rzecz ograniczenia globalnego wzrostu 

temperatury o 1,5ºC, emisje transportowe muszą zostać zredukowane do 

zera najpóźniej do 2050 r.  

Jaki jest ogólny cel redukcji emisji transportowych dla UE? 

Nie ma nadrzędnego celu w zakresie redukcji emisji transportowych na poziomie UE. Zgodnie z CAR UE musi 

zredukować emisje z sektorów nieobjętych systemem handlu emisjami (transport, budownictwo i rolnictwo) o 30% do 

2030 r. Jak opisano powyżej, każde państwo członkowskie otrzymuje przydzielony indywidualny cel redukcji emisji dla 

tych sektorów zależny od ich bogactwa. Cele w całej UE obejmują zakres od 0% dla krajów o najmniejszym bogactwie 

do 40% dla najbogatszych (więcej informacji na temat CAR znajduje się na str. 14-15 powyżej).  

Jakie polityki wprowadzono, aby pomóc zredukować emisje transportowe? 

Głównym sposobem UE na redukcję emisji w sektorze transportowym są normy dla pojazdów. Od 2009 r. UE ustala 

prawnie wiążące normy emisji CO2 dla samochodów (aktualizując te przepisy w 2014 i 2018 r.), a w 2020 r. zaczną 

obowiązywać nowe normy dla ciężkich pojazdów dostawczych. 

Normy dotyczące CO2 dla lekkich pojazdów dostawczych (LDV)  

Lekkie pojazdy dostawcze (samochody pasażerskie i samochody typu van) są odpowiedzialne za 70% wszystkich emisji 

z transportu drogowego w UE oraz ok. 15% całkowitych emisji w UE. W listopadzie 2017 r. Komisja UE wystosowała 

propozycję redukcji emisji z samochodów pasażerskich i samochodów typu van. UE po raz trzeci ustanowiła prawnie 

wiążące normy emisji CO2 dla samochodów pasażerskich i samochodów typu van po przepisach z 2009 i 2014 r. z celami 

odpowiednio na rok 2015 i 2021.  

 

Propozycja Komisji była negocjowana i przyjęta przez innych ustawodawców UE (Rada UE i Parlament UE) pod koniec 

2018 r. Obejmuje ona redukcję emisji o 15% i 37,5% odpowiednio do 2025 i 2030 r. w porównaniu do poziomu 

wyjściowego z 2021 r. Każdy producent pojazdów otrzymuje określony roczny cel dla całej floty, który będzie ostatecznie 

prowadził do realizacji celów na rok 2025 i 2030. W razie większych emisji producenci samochodów będą musieli 

zapłacić karę. Dodatkowo przepis ten ma na cel zwiększenie udziału pojazdów zero- i niskoemisyjnych (ZLEV) w rynku 

poprzez przydzielenie im „miękkiego” mandatu, chociaż w rzeczywistości jest to w dużej mierze cel prognozowany.   

 

W procesie decyzyjnym Parlament Europejski przyjął bardziej ambitne stanowisko, optując za wyższymi celami redukcji 

emisji na rok 2025 i 2030, natomiast Rada UE obstawała przy bardziej konserwatywnym stanowisku. Ostateczne 

porozumienie znalazło kompromis pod względem celu na 2030 r.: 

 

Instytucja UE Cel CO2 na 2025 r. Cel CO2 na 2030 r. 

Komisja 15% 30% 

Parlament 20% 40% 

Rada 15% 35% (30% dla samochodów typu van) 

                                                      
34 https://www.transportenvironment.org/publications/roadmap-decarbonising-european-cars  

Transport nieobjęty systemem handlu 

emisjami w większości dotyczy 

transportu naziemnego (tzn. samochodów 

pasażerskich, ciężarowych i kolei). 

https://www.transportenvironment.org/publications/roadmap-decarbonising-european-cars
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Ostateczne porozumienie 15% 37,5% (31% dla samochodów typu 

van) 

Tabela 1: stanowiska instytucji UE w procesie współdecydowania dotyczącym norm emisji CO2 dla lekkich pojazdów dostawczych 

 

Rygorystyczne normy są ważne, lecz muszą być również wykonalne technicznie. Raport Międzynarodowej Rady ds. 

Czystego Transportu (ICCT) wyraźnie ilustruje jednak, że emisje CO2 z nowych samochodów można realnie 

zredukować o ponad 50% do 2030 r.35 

 

Dodatkowo europosłowie głosowali za silnymi celami sprzedażowymi („punkt odniesienia”) dla samochodów zero- i 

niskoemisyjnych (ZLEV) na poziomie 20% dla 2025 r. i 35% dla 2030 r.  Punkt odniesienia został ostatecznie uzgodniony 

przez instytucje na poziomie 15% dla 2025 r. i 35% dla 2030 r. 

Normy CO2 dla ciężkich pojazdów dostawczych (HDV) 

HDV stanowią tylko 5% pojazdów na drogach UE, lecz są odpowiedzialne za ponad 25% emisji z transportu drogowego. 

Oczekuje się, że liczby te zwiększą się w nadchodzących latach, ponieważ coraz więcej towarów jest transportowanych 

drogowo. Dlatego redukcja emisji w tym sektorze ma kluczowe znaczenie dla realizacji redukcji emisji wymaganych do 

spełnienia celu redukcji emisji gazów cieplarnianych na 2030 r. zgodnie z CAR (30% dla całej UE).   

 

W maju 2018 r. Komisja wystosowała propozycję pierwszych norm emisji CO2 dla samochodów ciężarowych, po raz 

pierwszy regulując wydajność HDV pod względem emisji CO2 (Chiny, Stany Zjednoczone i Japonia mają już przepisy 

regulujące emisje CO2 przez samochody ciężarowe)36. Propozycja Komisji ma na celu redukcję emisji w sektorze HDV 

na dwa sposoby: 1) poprawa wydajności pojazdów; oraz 2) zwiększenie dostępu do rynku dla ZLEV – podobnie jak w 

przypadku przepisu dotyczącego lekkich samochodów dostawczych.  

 

Instytucja UE Cel CO2 na 2025 r. Cel CO2 na 2030 r. 

Komisja 15% 30% 

Parlament 20% 35% 

Rada 15% 30% 

Tabela 2: stanowiska instytucji UE w procesie współdecydowania dotyczącym norm emisji CO2 dla ciężkich pojazdów dostawczych 

 

W chwili sporządzania niniejszego dokumentu Przepis ten nadal był przedmiotem negocjacji między instytucjami UE. 

Komisja proponuje redukcję 15% CO2 do 2025 r. oraz 30% do 2030 r. w porównaniu do poziomów z 2019 r. i podobne 

zasady do CO2 samochodów objaśnione powyżej – każdy producent otrzymuje cel dla całej floty. Emisje CO2 z 

samochodów ciężarowych będą mierzone za pomocą narzędzia symulacyjnego VECTO (Vehicle Energy Consumption 

Calculation Tool; Narzędzie do obliczania zużycia energii przez pojazd) (dotyczy samochodów – emisje samochodów 

ciężarowych są mierzone na poziomie rury wydechowej). Ponownie ICCT wykazuje, że (w oparciu o średnią 

samochodów ciężarowy z floty z 2015 r.) redukcja o 24% (wyłącznie ciągnik) jest ekonomicznie i technicznie wykonalna 

do 2025 r., ze zwiększeniem do redukcji o 45% (z uwzględnieniem naczep) do 2030 r.37; taka redukcja do 2025 r. 

przekłada się na 21% z wykorzystaniem danych szacunkowych z narzędzia symulacyjnego VECTO.   

Jednak uwzględniono pewne „możliwości dostosowania”, które mogą podważyć te cele i prowadzić do realizacji celów 

na papierze, lecz nie w praktyce. Jedną z tych możliwości dostosowania są tzw. „superkredyty”, które podwójnie zliczają 

sprzedaż ZLEV (każdy sprzedany samochód ciężarowy ZLEV jest podwójnie zaliczany do celu sprzedaży, przez co 

łatwiej go osiągnąć) i nagradzają producenta samochodów ciężarowych, obniżając cel CO2 im więcej sprzedanych 

zostanie samochodów ciężarowych ZLEV z redukcją z 15% do 12% w 2025 r.  

                                                      
35https://www.theicct.org/sites/default/files/publications/ICCT_Post-2020-CO2-stds-EU_briefing_20171026_rev20171129.pdf  
36 Tylko określone kategorie samochodów ciężarowych będą tym objęte, lecz wspólnie są odpowiedzialne za ok. 80% emisji z 

samochodów ciężarowych.  
37www.theicct.org/sites/default/files/publications/EU-HDV-Tech-Potential_ICCT-white-paper_14072017_vF.pdf  

https://www.theicct.org/sites/default/files/publications/ICCT_Post-2020-CO2-stds-EU_briefing_20171026_rev20171129.pdf
http://www.theicct.org/sites/default/files/publications/EU-HDV-Tech-Potential_ICCT-white-paper_14072017_vF.pdf
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Jak te normy dla pojazdów przyczynią się do realizacji celu CAR? 

Normy dla pojazdów, jeśli są solidne i dobrze wdrożone przez państwa członkowskie UE, mogą zapewnić dużą część 

redukcji emisji wymaganych do spełnienia celów klimatycznych UE na 2030 r. Jednak nawet z tak ambitnymi celami 

wymagane są inne znaczące polityki do redukcji emisji z pojazdów, takie jak podniesienie opłat celnych za paliwo. Wobec 

powyższego poziom redukcji wymagany, jeśli normy dla pojazdów nie są ambitne, prawdopodobnie uniemożliwi 

redukcję emisji z transportu naziemnego o 30% do 2030 r., co oznaczać będzie większe wymogi w zakresie redukcji 

emisji w rolnictwie i budownictwie, a państwa członkowskie prawdopodobnie musiałyby kupować uprawnienia do emisji 

i/lub płacić kary. Do „zamknięcia luki” nadal potrzebne byłyby krajowe działania, lecz im bardziej solidne normy UE, 

tym bliżej kraje będą do realizacji swoich celów.  

 

Bardziej ambitne normy, jeśli zostaną wprowadzone dla samochodów pasażerskich i ciężarowych, zapewnią 53% 

wymaganych redukcji emisji w sektorze transportu naziemnego. Jednak mniej ambitna propozycja Komisji zapewniłaby 

tylko 29% wymaganych redukcji38.  

 

Dlatego normy dla pojazdów są kluczowym pierwszym krokiem do osiągnięcia celu redukcji emisji UE o 40% do 2030 

r., a w ujęciu długoterminowym do realizacji wizji zerowych emisji w UE do 2050 r.  

 

Jednak aby osiągnąć pełną eliminację emisji węgla, Europa potrzebuje floty składającej się wyłącznie z ZEV do 2050 r. 

Oznacza to, że wszystkie pojazdy sprzedawane na początku lat 30. XXI w. (a najpóźniej do 2035 r.) będą musiały być w 

100% zeroemisyjne. Jednak to i tak nie pozwoli na osiągnięcie zerowych emisji do 

2050 r., lecz zapewni ograniczoną redukcję emisji o 89%. Pozostała luka w postaci 

55 Mt emisji nadal będzie związana ze stosowaniem generujących zanieczyszczenie 

samochodów napędzanych olejem napędowym i benzyną (pojazd z silnikami 

spalinowymi; ICE) sprzedawanych przed 2035 r., które z tego powodu powinny zostać 

ograniczone, a następnie zakazane; w silnikach spalinowych istnieje jednak limit 

możliwych do wprowadzenia udoskonaleń wydajności.  

Jakie krajowe rozwiązania mogą zredukować emisje z 

transportu? 

Na poziomie krajowym zastosować można szereg rozwiązań mających na celu redukcję emisji z transportu. 

Strefy zerowych i niskich emisji  

Strefy zerowych i niskich emisji mogą pomóc zwiększyć udział czystszych, bardziej wydajnych paliwowo pojazdów i 

ZEV. Samochody dużo czasu spędzają w miastach, lecz przez nieproporcjonalną ilość tego czasu pozostają zaparkowane. 

Czasowy system opłat, w ramach którego użytkownicy płacą za godzinę dostępu do miasta, może zredukować liczbę 

samochodów w centrach miast. Taki system wspiera transport zbiorowy (pociąg, autobus, wspólne dojazdy samochodem) 

i zapewnia więcej miejsca na transport rowerowy, infrastrukturę pieszą, buspasy lub parki. Taka opłata może uwzględniać 

dalsze różnicowanie, aby promować korzystanie z czystszych pojazdów poprzez wyższe opłaty dla pojazdów 

generujących większe zanieczyszczenie.  

Zwiększenie podatków paliwowych 

Opodatkowanie paliwa jest nie tylko sposobem do zarobienia pieniędzy przez państwo, lecz pomaga zinternalizować 

zewnętrzne elementy transportu (koszty społeczne infrastruktury, korki, problemy zdrowotne związane z 

zanieczyszczeniem, obrażenia i zgony spowodowane wypadkami) oraz, co bardziej znaczące, wpływa na długoterminowe 

zachowania i wybory dokonywane przez pasażerów. Zwiększenie podatków od benzyny, oleju napędowego i gazu 

ziemnego prowadzące do 10% ostatecznej podwyżki cen paliwa zmniejszyłoby popyt (aktywność pasażerów) o 3-5%39. 

Jednak wzrost cen może mieć również inne skutki, takie jak zwiększenie liczby wspólnych dojazdów samochodem lub 

modalne przejście na autobus lub pociąg. 

                                                      
38https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/Council%20briefing%20-

%20Impact%20of%20vehicle%20standards%20on%20national%20transport%20emissions-output.pdf  
39 https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/2050_strategy_cars_FINAL.pdf  

Nawet jeśli Europa 

sprzedawałaby w 100% 

zeroemisyjne samochody do 

2035 r., nie wystarczyłoby to do 

osiągnięcia zerowych emisji z 

transportu do 2050 r. 

https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/Council%20briefing%20-%20Impact%20of%20vehicle%20standards%20on%20national%20transport%20emissions-output.pdf
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/Council%20briefing%20-%20Impact%20of%20vehicle%20standards%20on%20national%20transport%20emissions-output.pdf
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/2050_strategy_cars_FINAL.pdf
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Wyższe ograniczenia prędkości 

Wyższe ograniczenia prędkości i ich odpowiednie egzekwowanie, zwłaszcza na autostradach, może zmniejszyć zużycie 

paliwa samochodów pasażerskich. Jeden z raportów wykazał, że współczesne samochody mogą zredukować swoje 

emisje CO2 na kilometr nawet o 12%, jednak bardziej realistyczne dane szacunkowe podają wartość ok. 3%40. Wyższe 

ograniczenia prędkości w miastach poprawiłyby bezpieczeństwo pieszych i rowerzystów przez mniej poważne obrażenia 

i mniejsze prawdopodobieństwo ofiar śmiertelnych (lecz oszczędności w zakresie emisji CO2 nie byłyby tak znaczące).  

Inwestycje w transport publiczny oraz infrastrukturę pieszą i rowerową 

Przy typowej liczbie pasażerów samochody są najmniej efektywną formą transportu lądowego, dlatego przejście 

pasażerów do szybkiego transportu lub aktywnych trybów transportu sprawia, że transport będzie mniej intensywny 

węglowo. 

 

W miastach, aby przenieść pasażerów samochodów do transportu publicznego, kluczowym komponentem jest 

odpowiednia infrastruktura dla pieszych i rowerzystów. O ile podróż samochodem typowo charakteryzuje się 

transportem od drzwi do drzwi, podróż środkami transportu publicznego często jest w trybie wielomodalnym i typowo 

obejmuje poruszanie się pieszo lub rowerem do stacji transportu masowego. Mimo że samo poruszanie się pieszo nie 

będzie zapewniać tej samej aktywności transportowej co samochody pod względem liczbowym, stanowi integralny 

element ułatwienia podróży. Transport rowerowy umożliwia całkowite zastąpienie podróży na krótkich dystansach, 

zwłaszcza przy obecnie rosnącym udziale rowerów elektrycznych, przez co transport rowerowy staje się rozwiązaniem 

dla większej liczby osób. 

Przeniesienie transportu towarów z dróg na szyny 

Aby przenieść transport towarów z samochodów ciężarowych na pociągi (elektryczne), organ regulacyjny musi upewnić 

się, że kierownik infrastruktury kolejowej traktuje wszystkie pociągi równo pod względem dostępu do torów, zbadać 

opcję zobligowania firm państwowych do wynajmowania lokomotyw elektrycznych nowym podmiotom, które nie mają 

dostępu do kapitału umożliwiającego zakup takiego taboru, zwiększyć elastyczność i prędkość usług transportu towarów 

poprzez inwestycje w infrastrukturę kolejową, która nie jest tak skomplikowana lub czasochłonna jak duże dźwigi oraz 

zwiększyć konkurencyjność na rynku kolejowego transportu towarów. 

Czy są inne polityki na poziomie UE umożliwiające redukcję emisji z transportu? 

 

Normy dla pojazdów są głównym narzędziem redukcji emisji w sektorze transportowym, lecz wpływ mają również inne 

polityki.  

Dyrektywa UE w sprawie energii odnawialnej 

Dyrektywa UE w sprawie energii odnawialnej (RED) ma na celu eliminację emisji węgla z sektora energetycznego w UE 

oraz ustanowienie celów dla wykorzystywania energii ze źródeł odnawialnych, takich jak energia słoneczna i wiatrowa. 

Dotyczy również energii wykorzystywanej w sektorze transportowym. 

W 2009 r. RED („REDI”) UE ustanowiła cel dla wykorzystywania zasobów odnawialnych w transporcie – 10% 

całkowitej energii zużywanej w sektorze transportowym będzie musiało pochodzić ze źródeł odnawialnych do 2020 r. 

Jednak ten cel spowodował tylko wykorzystywanie biopaliw z żywności i upraw, takich jak olej palmowy, rzepak lub 

pszenica. Stosowanie tych materiałów do produkcji biopaliwa szybko zastąpi ich oryginalne zastosowanie – pożywienie 

– co spowoduje ekspansję upraw rolnych na obszary nienaruszone, takie jak lasy tropikalne i torfowiska, prowadząc 

do dużych emisji gazów cieplarnianych. To zjawisko nosi nazwę Pośredniej zmiany użytkowania gruntów (ILUC) i w 

związku z nim biopaliwa używane w UE generują (w niektórych przypadkach) większe emisje niż olej napędowy z paliw 

kopalnych41. Dyrektywa ta została zmieniona w 2015 r. przez ustanowienie ograniczenia dla stosowania tych biopaliw w 

celu realizacji celu na 2020 r. (maks. 7%). 

 

W 2018 r. przyjęto REDII (na okres 2020-2030), która stanowi wyraźny sygnał dla rynku i blokuje wykorzystywanie 

biopaliw z upraw na obecnym poziomie oraz ustala określone cele dla zaawansowanych paliw, takich jak energia 

                                                      
40 https://www.eea.europa.eu/themes/transport/speed-limits  
41 https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/2016_04_TE_Globiom_paper_FINAL_0.pdf  

https://www.eea.europa.eu/themes/transport/speed-limits
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/2016_04_TE_Globiom_paper_FINAL_0.pdf
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elektryczna ze źródeł odnawialnych. Istnieją jednak obawy dotyczące dostępności materiałów na zaawansowane 

biopaliwa (odpady i pozostałości), ponieważ zwiększenie ich do poziomów niezrównoważonych może prowadzić do 

emisji pośrednich – podobnie jak w przypadku biopaliw z upraw. Jednak prawidłowe wprowadzanie może zapewnić 

oszczędności w zakresie emisji gazów cieplarnianych w sektorze transportowym.  

Dyrektywa w sprawie czystych pojazdów 

Dyrektywa w sprawie czystych pojazdów (CDV) została zaproponowana również w listopadzie 2017 r. wraz z normami 

CO2 dla przepisu dotyczącego LDV. Głównym celem tego przepisu jest zwiększenie udziału w rynku czystych 

pojazdów/ZLE w zamówieniach publicznych. Dlatego ta dyrektywa ma na celu eliminację emisji węgla z transportu 

poprzez podejście od strony popytu, zwłaszcza w sektorze HDV (autobusy miejskie, pojazdy do wywozu odpadów 

komunalnych), lecz również na mniejszą skalę w zakresie samochodów dostawczych poczty lub pojazdów używanych w 

ramach usług publicznych. Ta odpowiedzialność spoczywa w związku z tym na podmiotach publicznych nadzorujących 

lub obsługujących te usługi – np. STIB w Brukseli (Belgia) czy Transport for London w Londynie (Wielka Brytania).  

Dyrektywa dotycząca wydajności energetycznej 

Dyrektywa dotycząca wydajności energetycznej została przyjęta w 2018 r. i ustanawia prognozowany cel dla całej UE 

polegający na zwiększeniu wydajności energetycznej o 32,5% do 2030 r. w porównaniu do 2013 r. Aby zaliczyć takie 

poprawy wydajności energetycznej, każde państwo członkowskie może zdecydować, czy chce uwzględnić energię 

zużywaną w transporcie w swoim wyjściowym zużyciu energii – decyzja zależy od każdego kraju. Jest to duża luka – 

nieuwzględnianie energii zużywanej w transporcie nie będzie oddawać rzeczywistego całkowitego zużycia energii w 

danym kraju, przez co wszelkie osiągnięcia w zakresie oszczędności energii, mimo że korzystne, będą „zafałszowane”. 

Z drugiej strony, jeśli energia zużywana w transporcie byłaby zaliczana do poziomu wyjściowego, transport odgrywałby 

kluczową rolę w celach wydajności energetycznej, co zaowocowałoby mocnymi (mocniejszymi) rozwiązaniami w celu 

eliminacji emisji węgla z transportu.  

Dyrektywa w sprawie eurowiniet (opłaty drogowe) 

Jak w przypadku podatków paliwowych, opłaty drogowe mogą przyczynić się do zwiększenia kosztów samochodowych, 

promując bardziej przemyślany popyt na pasażerów oraz modalne przejście na czystsze środki transportu. 31 maja 2017 

r. Komisja Europejska opublikowała swoją propozycję weryfikacji Dyrektywy w sprawie eurowiniet, która określa 

sposoby, w jakie państwa członkowskie mogą obciążać pojazdy za ich użytkowanie infrastruktury drogowej. Opłaty 

drogowe są naliczane jako opłaty opierające się na odległości, w ramach których pojazd jest obciążany za każdy 

przejechany kilometr, lub poprzez winiety czasowe, które pozwalają pojazdowi przejechać tyle, ile może w określonym 

okresie. Propozycja ta ma na celu stopniowe zaprzestanie stosowania czasowych systemów naliczania, tzw. winiet, oraz 

przejście na opłaty oparte na odległości, które są uznawane za promujące bardziej wydajne zachowania drogowe. 

Dodatkowo propozycja ta ma na celu stosowanie opłat drogowych w przypadku wszystkich samochodów ciężarowych i 

autobusów powyżej 3,5 tony oraz wymagać różnicowania opłat w oparciu o emisje CO2 pojazdu (z dodatkowym rabatem 

w przypadku technologii zeroemisyjnych), co zapewniłoby zachętę dla firm logistycznych, aby inwestować w czystsze 

pojazdy.  

 

Parlament Europejski w październiku 2018 r. zatwierdził zmianę tej Dyrektywy. Zagłosowano za przyjęciem ww. 

poprawek oraz wezwano do zastosowania rabatu 50% dla pojazdów zeroemisyjnych, a także zadecydowano, że od 1 

stycznia 2022 różnicowanie opłat według norm emisji pojazdu będzie musiało być zastosowane względem samochodów 

osobowych, a także samochodów ciężarowych/autobusów. W chwili sporządzania projektu ta propozycja zmiany 

Dyrektywy w sprawie eurowiniet oczekuje na decyzję Rady, zanim będzie mogła przejść do rozmów trójstronnych.  

 

Na jakim etapie są państwa członkowskie UE, jeśli chodzi o realizację tych celów? 

Jak wspomniano powyżej, transport jest jedynym sektorem, w którym emisje w rzeczywistości wzrosły od 1990 r.  Na 

Rys. 3 przedstawiono jak emisje z transportu wzrosły we wszystkich państwach członkowskich UE z wyjątkiem tylko 

czterech (Liechtenstein, Litwa, Estonia i Szwecja).  
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Mimo to, w ostatnich latach podjęto pewne pozytywne działania z rosnącym trendem w kierunku ZEZ oraz obietnicami 

stopniowego zmniejszania sprzedaży samochodów napędzanych olejem napędowym i benzyną w ciągu najbliższej 

dekady. Londyn wprowadził opłatę za toksyczność, natomiast Oslo, Paryż, Madryt, Ateny i Rzym zapowiedziały 

całkowity zakaz wjazdu samochodów napędzanych olejem napędowym w najbliższych latach. 

 

Miasto   Rozwiązanie Minimalna dozwolona 

norma  

Wejście w życie 

 

Rys. 4: Zmiana emisji gazów cieplarnianych z transportu w latach 1990-2016; EEA 
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Amsterdam    LEZ (taksówki) Euro 5 Styczeń 2018 

 

Ateny     podział nieparzyste-

parzyste + LEZ 

Euro 5 Maj 2012 

 Berlin  LEZ  Euro 3 + DPF / Euro 4  Styczeń 2010 

 

Bruksela   LEZ  Euro 2 Styczeń 2018 

 Lizbona    LEZ (dwie podstrefy) Euro 3 / Euro 2 Styczeń 2015 

 

Londyn  CC, opłata T / ULEZ  Wszystkie pojazdy*/Euro 6  Luty 2003 / kwiecień 2019  

Madryt    parking LEZ Wszystkie pojazdy Marzec 2012 

 

 Mediolan  CC, LEZ   Euro 4 + DPF Październik 2017 

 

Oslo   CC, LEZ  Pojazdy elektryczne Październik 2017  

 

Paryż   LEZ  Euro 3 Lipiec 2017  

 

Sztokholm   CC Wszystkie pojazdy  Sierpień 2007 

 

Tabela 3: Miasta europejskie z LEZ dla samochodów; raport T&E (2018) „City bans are spreading in Europe” („Coraz więcej 

zakazów wjazdu do miast w Europie”)42 

 

Dodatkowo w Niemczech – centrum przemysłu motoryzacyjnego – najwyższy sąd cywilny potwierdził, że niemieckie 

rady miejskie mają prawo zakazać wjazdu samochodom z silnikiem diesla generującym duże zanieczyszczenia do 

centrów miast, aby obniżyć zanieczyszczenie powietrza do limitów wymaganych przez prawo. 27 lutego 2018 r. 

Federalny Sąd Administracyjny (BVG) orzekł, że miasta są uprawnione do zakazania wjazdu pojazdów z silnikami 

generującymi największe zanieczyszczenie, jeśli nie ma innych skutecznych możliwości redukcji zanieczyszczenia; 

właściwie muszą to robić, jeśli jest to najbardziej efektywny sposób redukcji zanieczyszczenia, zwłaszcza tlenku azotu 

(NO2).  

 

Uwaga: między strefami środowiskowymi wprowadzonymi do tej pory występują duże różnice. Niektóre polityki 

całkowicie wykluczają pojazdy generujące zanieczyszczenie i ich celem jest wspieranie modalnego przejścia na czystsze 

opcje transportu. Inne mają charakter tymczasowy i są odpowiedziami na niebezpieczne epizody zanieczyszczenia 

powietrza. Ogólnie jedną z głównych słabości rozwiązań wprowadzanych do tej pory są uniwersalne wyłączenia dla 

pojazdów zgodnych z normą Euro 6. Mniej niż 10% nowych pojazdów z silnikami diesla zgodnymi z normą Euro 6 

sprzedawanych dzisiaj spełnia ograniczenia emisji UE; pozostałych 90% nadal przekracza limit emisji tlenków azotu 4-

5-krotnie, a niektóre modele nawet 10-krotnie. Ma to duży wpływ na jakość powietrza. Wszelkie poważne próby 

poprawienia jakości powietrza muszą uwzględniać rzeczywiste emisje z pojazdów i dążyć ostatecznie do wyeliminowania 

generujących zanieczyszczenie pojazdów z silnikami spalinowymi z naszych dróg.  

 

To wszystko oznacza, że należy poczynić jeszcze duży postęp w celu redukcji emisji w sektorze transportowym. Na 

poziomie UE silne normy dotyczące emisji z samochodów pasażerskich i ciężarowych są wymagane na lata 2025 i 2030 

z perspektywą redukcji emisji z transportu do zera do 2050 r.  

                                                      
42 https://www.transportenvironment.org/publications/city-bans-are-spreading-europe  

https://www.transportenvironment.org/publications/city-bans-are-spreading-europe
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Lista kontrolna prawidłowego wprowadzania polityk 

Ogólnie rzecz ujmując, polityki powinny generalnie redukować emisje. Oznacza to, że nie powinny konkurować z innymi 

politykami w redukcji emisji i nie powinny generować efektu odbicia przez spychanie problemu na dalszy tor. Jest to 

realizowane przez lepsze planowanie urbanistyczne w celu włączenia/ułatwienia korzystania i promowania 

alternatywnych sposobów transportu w miastach, a także w zakresie dojazdów do pracy, w tym transportu pieszego.  

 

Lista kontrolna: 

● strefy niskich i zerowych emisji – muszą one opierać się na rzeczywistych emisjach pojazdów; np. badania 

wskazują, że silniki diesla zgodne z normą Euro 6 nadal przekraczają ograniczenia w zakresie zanieczyszczenia 

powietrza, co oznacza, że pozwalanie im na wjazd do stref ZLEV znacząco ogranicza zdolność takiej strefy do 

poprawy jakości powietrza; 

● opłaty drogowe – pojazdy powinny mieć naliczane opłaty według przejechanej odległości, a nie czasu, ponieważ 

dowiedziono, że to zachęca do bardziej wydajnych zachowań transportowych; 

● Dyrektywa dotycząca wydajności energetycznej – każde państwo członkowskie powinno upewnić się, że 

uwzględnia ilość energii zużytej w sektorze transportowym w obliczeniach ich poziomu wyjścia w zakresie 

zużycia energii, co zapewni bardziej realistyczne informacje ogólne na temat ilości faktycznie zużywanej 

energii;  

● równomierne opodatkowanie paliwa – olej napędowy powinien być opodatkowany taką samą stawką co benzyna 

i oba te rodzaje paliwa powinny obejmować opłatę na rzecz lepszego „zinternalizowania” kosztów zewnętrznych 

spalania paliwa (zanieczyszczenie powietrza, zanieczyszczenie hałasem i koszty zdrowotne);  

● kraje i miasta powinny pracować nad poprawą (lub rozwojem) infrastruktury dla alternatywnych rodzajów 

transportu, takich jak jazda na rowerze, współdzielenie pojazdów (samochodów, rowerów, motocykli), wydajny 

transport publiczny itp. Obejmuje to wprowadzenie w miastach i na innych obszarach ułatwień i udogodnień dla 

takich rodzajów transportu, np. przez poprawę bezpieczeństwa.  

● Kraje nie powinny polegać na stosowaniu biopaliw z upraw, jako energii „odnawialnej” na potrzeby transportu. 

Zamiast tego powinny skupić się na czystszych i naprawdę odnawialnych źródeł energii, takich jak elektryczność 

ze źródeł odnawialnych i zaawansowane biopaliwa wykonane z odpadów i pozostałości.  
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Rolnictwo 

Informacje ogólne na temat emisji z rolnictwa obecnie 

Rok 2018 po raz kolejny pokazał, w jakim stopniu coraz większa częstotliwość i intensywność ekstremalnych zjawisk 

pogodowych spowodowanych zmianą klimatu wpływa na rolników już obecnie. Jednocześnie sektor rolniczy jest również 

dużym źródłem różnych gazów cieplarnianych – metanu (CH4), tlenku azotu (NO2) i dwutlenku węgla (CO2). Gazy te 

powstają w różnych procesach biologicznych i chemicznych. 

 

Poniżej objaśnione zostaną różne źródła w postaci zwierząt hodowlanych i upraw. Ponieważ emisje z rolnictwa są 

uwzględniane w raportach międzynarodowych w dwóch różnych kategoriach, różne źródła zostały odpowiednio 

pogrupowane. 

Kategoria w raportach – „Rolnictwo”43 

Tlenek azotu jest głównie 

emitowany z gleby w efekcie 

procesów biologicznych i 

chemicznych z udziałem 

nieorganicznych związków 

azotowych pochodzących z 

nawozów. Mniejszy odsetek 

(13%) emisji tlenku azotu z 

rolnictwa jest związany z 

obornikiem zwierzęcym. 

Tlenek azotu z gleby i 

obornika był odpowiedzialny 

za 4,6% całkowitej emisji 

gazów cieplarnianych UE-28 

w 2016 r.44 

Emisje metanu są związane 

ze zwierzętami 

hodowlanymi. Procesy 

trawienne zwierząt 

przeżuwających (głównie 

dotyczy bydła) są 

odpowiedzialne za 81% 

emisji metanu z rolnictwa. Pozostałe emisje metanu pochodzą z obornika zwierzęcego. Emisje metanu z trawienia 

przeżuwaczy i obornika są odpowiedzialne za 5,8% całkowitych emisji gazów cieplarnianych UE-2843. 

W wykazie gazów cieplarnianych UE ww. źródła są dokumentowane w kategorii „Rolnictwo” wraz z o wiele mniejszymi 

ilościami emisji z wypalania pól z pozostałościami po uprawach, wapnowania, stosowania mocznika i uprawy ryżu. 

 

W państwach członkowskich emisje gazów cieplarnianych z rolnictwa odgrywają różne role. Francja ma najwyższe 

emisje gazów cieplarnianych z rolnictwa w ujęciu bezwzględnym (następne w kolejności są Niemcy i Wielka Brytania), 

Irlandia natomiast jest krajem, w którym emisje gazów cieplarnianych z rolnictwa mają największy względny udział w 

krajowym wykazie gazów cieplarnianych (następne w kolejności są Łotwa i Litwa). Podobnie wkład zwierząt 

hodowlanych oraz uprawianej gleby znacznie różnią się między krajami – emisje z sektora zwierząt hodowlanych wahają 

się od ponad 70% do mniej niż 50%. (zob Rys. 6 poniżej). 

 

 

                                                      
43 Rolnictwo jest odpowiedzialne za 10% całkowitych emisji, dlatego podzielenie wartości procentowych przez 10 daje odpowiedni 

udział w całkowitych emisjach gazów cieplarnianych UE-28. W oparciu o sprawozdanie inwentaryzacyjne dotyczące gazów 

cieplarnianych EEA z 2018 r. 
44 https://www.eea.europa.eu/publications/european-union-greenhouse-gas-inventory-2018  

Rys. 5: Skład emisji gazów cieplarnianych z rolnictwa w UE w 2016 r. 

https://www.eea.europa.eu/publications/european-union-greenhouse-gas-inventory-2018
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Rys. 6: Bezwzględne i względne emisje gazów cieplarnianych w 2016 r. z rolnictwa według państw członkowskich. 
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Kategoria w raportach – „Użytkowanie gruntów, zmiana użytkowania gruntów i leśnictwo” (LULUCF) 

Gdy rośliny rosną, pobierają CO2  z atmosfery i przetwarzają go na cząsteczki organiczne, wiążąc go w procesie zwanym 

sekwestracją węgla. Cząsteczki te mogą być przechowywane w łodygach i korzeniach drzew i innych zdrewniałych 

roślinach wieloletnich, lecz również w postaci materii organicznej w glebach. 

 

Oczywiście rodzaj użytkowania gruntów ma wpływ na ilość węgla przechowywanego w drzewach i materii organicznej 

w glebie. Dwie kategorie użytkowania gruntów związane z rolnictwem to użytki zielone i pola uprawne. Ilość materii 

organicznej w glebie użytków zielonych jest zazwyczaj większa w porównaniu do pól uprawnych, lecz obie te kategorie 

przechowują o wiele mniej węgla w porównaniu do lasów lub terenów podmokłych (torfowisk). 

 

Z drugiej strony sposób zarządzania gruntami również wpływa na tempo tworzenia lub rozpadu materii organicznej w 

glebie, co prowadzi do uwolnienia CO2 do atmosfery. Np. naruszenie gleby przez orkę oraz drenaż powodują utratę 

materii organicznej, co prowadzi do wyższych emisji węgla. 

Emisje z tych rodzajów użytkowania gruntów oraz zmian użytkowania gruntów są uwzględniane w raportach w kategorii 

LULUCF. Emisje te mogą mieć negatywny oraz pozytywny charakter, ponieważ CO2 może być sekwestrowany w 

drzewach i glebach, lecz może być również ponownie uwolniony. Dlatego wszystkie emisje tego rodzaju są 

podsumowane w osobnej kategorii. 

Dla całej UE ogólne emisje z LULUCF (łącznie z lasami itp.) są negatywne, co oznacza, że sektor ten jest pochłaniaczem 

węgla netto. Jednak obecnie podsektor leśny przechowuje więcej węgla niż emituje. Pola uprawne i użytki zielone są 

źródłem netto 73 Mt ekwiwalentu CO2 (w porównaniu do 430 Mt ekwiwalentu CO2 z kategorii sprawozdawczej 

„Rolnictwo” opisanej szczegółowo powyżej)45 

 

 

Rys. 7 przedstawia różne emisje netto (w Mt ekwiwalentu CO2) i eliminacje z podkategorii LULUCF z pól uprawnych i 

użytków zielonych. Te pochłaniacze i źródła różnią się znacząco między krajami, jak pokazują przykłady Niemiec i 

Francji. Np. Francja ogólnie ma więcej gleb mineralnych w porównaniu do Niemiec, które mają więcej gleb 

                                                      
45 https://www.eea.europa.eu/publications/european-union-greenhouse-gas-inventory-2018  

 

https://www.eea.europa.eu/publications/european-union-greenhouse-gas-inventory-2018
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organicznych. Węgiel zmagazynowany w glebach mineralnych często umożliwia poprawę (zwłaszcza w porównaniu do 

intensywnego zarządzania w przeszłości), natomiast gleby organiczne często nadal tracą węgiel. To wyjaśnia dlaczego 

użytki zielone w Niemczech są dużym źródłem emisji, natomiast we Francji użytki zielone ogólnie są niewielkim 

pochłaniaczem netto. 

Inne aspekty wpływające na te statystyki w różnych krajach to płodozmian obejmujący użytki zielone (czyli nietrwałe 

użytki zielone) oraz duża ilość upraw zdrewniałych (sady, winnice, choinki, krzewy i drzewa oliwne), które zapewniają 

pochłanianie węgla netto. Podobnie liczba drzew i żywopłotów na użytkach zielonych i polach uprawnych może wpłynąć 

na emisje netto z tej kategorii (zob. przypis 45). 

 

Należy również odnotować, że nawet ogólne emisje z LULUCF wykazują duże różnice pomiędzy krajami. W krajach 

takich jak Francja, Hiszpania i Szwecja sektor LULUCF jest ogólnym pochłaniaczem emisji, w krajach takich jak Dania, 

Holandia i Irlandia jest źródłem netto. Nie jest to zbieg okoliczności, że ta druga grupa krajów ma duży sektor rolniczy i 

mały sektor leśnictwa w porównaniu do niego (zob. przypis 45). 

Emisje z rolnictwa w innych kategoriach 

Obok dwóch kategorii szczegółowo opisanych powyżej, występują również emisje poprzedzające i następujące po 

działalności rolniczej. Np. produkcja mineralnych nawozów azotowych wymaga bardzo dużych nakładów 

energetycznych i jest odpowiedzialna za ok. 1,7% całkowitych emisji gazów cieplarnianych w UE-2846, lecz te emisje są 

przydzielane przemysłowi chemicznemu w kategorii „Procesy przemysłowe i użytkowanie produktów”. 

Podobnie emisje ze zużycia energii i paliwa przez maszyny rolnicze lub szklarnie są uwzględniane w kategorii „Energia”, 

podkategorii „Transport – rolnictwo/leśnictwo/rybołówstwo”. 

Jednakże polityki mające na celu redukcję emisji z działalności rolniczej zazwyczaj obejmują również wszystkie te źródła 

i w ten sposób nie ograniczają się do kategorii sprawozdawczych. Np. inwestowanie w wydajniejsze energetycznie pompy 

irygacyjne nadal będą uznawane za rozwiązanie łagodzące klimat w ramach Wspólnej Polityki Rolnej. 

Dodatkowo zawsze należy pamiętać, że rolnicze łańcuchy dostaw w Europie również generują emisje w innych krajach. 

Np. soja importowana w formie paszy z Brazylii będzie powiązana z emisjami z gleby i często również wylesianiem w 

tym kraju. Można argumentować, że UE importuje te emisje obok emisji zgłaszanych na poziomie krajowym. 

Należy o tym pamiętać przy planowaniu rozwiązań w ramach polityki klimatycznej, aby upewnić się, że emisje nie są po 

prostu przenoszone lub nawet nie zwiększają się w innym punkcie systemu. 

Na koniec – obecnie marnowane jest dużo żywności – przez konsumentów, jak i przez sprzedawców detalicznych, 

producentów i samych rolników. Wzdłuż całego łańcucha wartości emisji z odpadów żywnościowych są odpowiedzialne 

za ok. 10% emisji gazów cieplarnianych47. 

Jaki jest ogólny cel redukcji emisji z rolnictwa dla UE? 

Jak widzieliśmy w części dotyczącej transportu powyżej, nie ma nadrzędnego celu redukcji emisji z rolnictwa na poziomie 

UE. Zgodnie z CAR UE musi zredukować emisje z sektorów nieobjętych systemem handlu emisjami (transport, 

budownictwo i rolnictwo) o 30% do 2030 r. Aby to osiągnąć, każde państwo członkowskie otrzymuje przydzielony 

indywidualny cel redukcji emisji dla tych sektorów zależny od ich bogactwa. Cele w całej UE obejmują zakres od 0% dla 

krajów o najmniejszym bogactwie do 40% dla najbogatszych (więcej informacji na temat CAR znajduje się w części na 

str. 19-20 powyżej).  

 

Mimo to, możliwe jest wyciągnięcie pewnych wniosków z aktualnego i przyszłego względnego udziału emisji z rolnictwa 

w każdym państwie członkowskim. 

 

Np. Irlandia ma cel redukcji emisji gazów cieplarnianych o 30% w ramach CAR. Jednocześnie sektor rolnictwa Irlandii 

jest odpowiedzialny za ponad 30% jej całkowitego krajowego wykazu gazów cieplarnianych i nawet 44% z samych 

sektorów CAR48. Równolegle sektor LULUCF Irlandii jest źródłem netto, ponieważ mały sektor leśnictwa nie może 

                                                      
46 https://www.eea.europa.eu/publications/european-union-greenhouse-gas-inventory-2018  
47 https://www.ifoam-eu.org/sites/default/files/ifoameu_advocacy_climate_change_report_2016.pdf  
48http://www.caneurope.org/docman/climate-energy-targets/3138-submission-how-the-state-can-make-ireland-a-leader-in-tackling-

climate-change/file 

https://www.eea.europa.eu/publications/european-union-greenhouse-gas-inventory-2018
https://www.ifoam-eu.org/sites/default/files/ifoameu_advocacy_climate_change_report_2016.pdf
http://www.caneurope.org/docman/climate-energy-targets/3138-submission-how-the-state-can-make-ireland-a-leader-in-tackling-climate-change/file
http://www.caneurope.org/docman/climate-energy-targets/3138-submission-how-the-state-can-make-ireland-a-leader-in-tackling-climate-change/file
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skompensować emisji CO2 z użytków zielonych i wydobycia torfu z terenów podmokłych. W związku z tym Irlandia bez 

redukcji emisji z rolnictwa będzie mieć duże problemy, aby zrealizować swoje cele redukcji emisji związane z klimatem. 

 

W ujęciu ekonomicznym najtańsze rozwiązania w zakresie redukcji emisji zazwyczaj są wprowadzane jako pierwsze, 

bez względu na sektor. Jednak zmniejszenie finansowych kosztów rozwiązań klimatycznych często związane jest również 

z ceną polityczną ich zaprojektowania i wdrożenia. Dlatego krajowe cele dla sektorów zazwyczaj opierają się na szeregu 

czynników. W przypadku Irlandii, w której eksport produktów rolniczych i mlecznych jest dużym filarem gospodarki, 

redukcja emisji może w związku z tym skupiać się na innych sektorach. 

 

Z drugiej strony niemiecki sektor rolniczy jest odpowiedzialny tylko za ok. 7% całkowitego wykazu krajowego gazów 

cieplarnianych. Mimo to, Niemcy również planują wprowadzenie rozwiązań mających na celu redukcję emisji z 

rolnictwa. Uzasadnieniem tego jest stworzenie przestrzeni do manewru dla innych sektorów, takich jak energetyczny i 

przemysłowy. 

 

Jednak co najważniejsze, należy pamiętać, że redukcje emisji w rolnictwie często są o wiele trudniejsze do osiągnięcia w 

porównaniu do sektorów, w których czysto techniczne rozwiązania są już dostępne. Innymi słowy nie ma skrótów na 

drodze do redukcji emisji z rolnictwa. Dlatego w odniesieniu do celu osiągnięcia zerowych emisji netto w 2050 r. istotne 

jest, aby każde państwo członkowskie zidentyfikowało zrównoważone, długoterminowe drogi redukcji49, co będzie 

pomocne dla ich rolników w przejściu do klimatycznie neutralnego sektora rolniczego.  

 

Te zestawy środków, praktyk i polityk muszą być wprowadzone natychmiast, aby uniknąć zakłóceń i niewykorzystanych 

zasobów, które tylko zaszkodziłyby sektorowi rolnictwa. 

 

Jakie polityki wprowadzono, aby pomóc zredukować emisje z rolnictwa? 

Na poziomie UE problem redukcji emisji jest bezpośrednio poruszany tylko przez Wspólną Politykę Rolną, lecz przy 

braku wiążących celów dla UE wszelkie inwestycje w redukcję emisji gazów cieplarnianych pozostają dobrowolne. 

Jednak jako że rolnictwo w tak intensywny sposób wpływa na nasze krajobrazy, przyrodę i środowisko, polityki i 

rozwiązania chroniące różnorodność biologiczną, jakość wody i jakość powietrza często również prowadzą do redukcji 

emisji gazów cieplarnianych. 

Wspólna polityka rolna (CAP) 

Wspólna polityka rolna (okres programowania 2014-2020) zajmuje prawie 40% budżetu UE w okresie 

programowania 2013-2020 i jest potencjalnie najbardziej istotnym narzędziem wpływającym i sterującym 

sektorem rolnictwa w UE. Aktualnie jest reformowana na okres 2021-2027. 

 

CAP (aktualna) składa się z trzech głównych instrumentów środowiskowych: 

1. Zgodność krzyżowa obejmująca obowiązkowe Ustawowe wymogi w zakresie zarządzania (Statutory 

Management Requirements; SMR) oraz Dobre warunki rolnicze i środowiskowe (Good Agricultural and 

Environmental Conditions (GAEC), bez wsparcia finansowego 

2. Sadzenie obejmujące obowiązkowe praktyki środowiskowe i przyjazne dla klimatu, ze wsparciem finansowym 

3. Rozwiązania środowiskowe w ramach Programu Rozwoju Wsi (RDP) 

 

Wszystkie te instrumenty zapewniają określone korzyści klimatyczne, chociaż z ograniczonym wpływem. 

Np. uwzględnienie Dyrektywy w sprawie azotanów było głównym czynnikiem redukcji emisji tlenku azotu z gleby50. 

Podobnie wiele rozwiązań GAEC zapewniło dodatkowe korzyści w odniesieniu do łagodzenia zmiany klimatu (zob. 

Tabela 1 poniżej). 

Podobnie RDP wielu krajów obejmuje schematy dotyczące praktyk rolniczych przyjaznych dla klimatu lub środki 

wspierające mające na celu redukcję zanieczyszczenia wody, poprawę jakości powietrza lub zwiększenie różnorodności 

biologicznej, co również zapewnia dodatkowe korzyści dla naszego klimatu. 

 

                                                      
49 https://link.springer.com/article/10.1007/s10584-013-0909-y 
50 https://www.idiv.de/web/cap_fitness_check.html 

https://link.springer.com/article/10.1007/s10584-013-0909-y
https://www.idiv.de/web/cap_fitness_check.html
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Jednakże ogólnie co najwyżej niejasne jest, czy aktualna CAP w rzeczywistości pomaga w redukcji emisji z 

rolnictwa, co staje się oczywiste, gdy porównamy dostępne duże środki finansowe do rzeczywiście osiągniętych 

redukcji emisji. 

 

W kontroli stosowności CAP Pe’er i wsp. (2017) stwierdzili np., że „nie ma widocznego efektu działań klimatycznych w 

ramach CAP, jeśli chodzi o emisje gazów cieplarnianych z rolnictwa w UE” oraz „niewielką ogólną redukcję od 2001 r. 

oraz niedawny wzrost od 2012 r. może w większości wyjaśnić zmianami wielkości stad bydła oraz zastosowaniem 

nawozu”. 

  

Główny 

problem 

Nr Wymogi i normy Powiązanie z łagodzeniem klimatu 

Woda GAEC 1 ustanowienie pasów buforowych ochrona zasobów węgla w trwałych 
użytkach zielonych i glebach 

Gleba i zasoby 

węgla 

GAEC 4 minimalna warstwa gleby ochrona węgla w glebie i zmniejszone 

ryzyko erozji 

GAEC 5 minimalne zarządzanie gruntami oddające określone warunki 
miejsca w celu ograniczenia erozji 

ochrona węgla w glebie i zmniejszone 
ryzyko erozji 

GAEC 6 zachowanie poziomu materii organicznej gleby poprzez 
odpowiednie praktyki, w tym zakaz wypalania ściernisk z wyjątkiem 

powodów związanych ze zdrowiem roślin 

redukcja emisji gazów cieplarnianych 
wynikających z wypalania oraz potencjał 

do wykorzystania pozostałości do 

promowania zawartości węgla w glebie 

Minimalny 
poziom 

konserwacji 

krajobrazu 

GAEC 7 zachowanie cech krajobrazu, w tym, jeśli dotyczy, żywopłotów, 
stawów, rowów, linii drzew, grup drzew lub samotnych drzew, 

miedzy i tarasów, łącznie z zakazem wycinania żywopłotów i drzew 

podczas sezonu lęgowego ptaków oraz, opcjonalnie, metodami 
unikania inwazyjnych gatunków roślin 

ochrona zasobów węgla i potencjału do 
sekwestracji w przypadku roślin 

zdrewniałych, na terenach podmokłych i w 

glebach 

Tabela 4: Wybrane rozwiązania GAEC, które mogą zapewnić dodatkowe korzyści klimatyczne51 

 

W odniesieniu do sadzenia, Europejski Trybunał Obrachunkowy doszedł do podobnych wniosków w zakresie 

skuteczności CAP w zapewnieniu wkładu na rzecz realizacji własnych celów klimatycznych. W swoim „Raporcie 

specjalnym: Sadzenie: bardziej złożony schemat wspierania dochodów, który nie jest jeszcze efektywny środowiskowo”52 

ECA twierdzi, że podczas gdy 77% terenów uprawnych UE w 2016 r. podlegało zasadzaniu, doprowadziło to do zmiany 

praktyk w zakresie upraw tylko na ok. 5% terenów uprawnych UE, czego przyczynami było nakładanie się zgodności 

krzyżowej oraz ogólnie niskie wymogi w zakresie sadzenia, które często odzwierciedlały tylko normalne praktyki 

rolnicze. Co więcej, raport opisuje, że „wśród odbiorców płatności na rzecz sadzenia z całkowitej liczby 65% działalności 

rolniczej ok. 16% terenów uprawnych UE zadeklarowało płatności bezpośrednie i zostało w pełni wyłączone ze wszystkich 

zobowiązań w zakresie sadzenia”. 

 

W odniesieniu do metod sadzenia chroniących użytki zielone, a w efekcie zapewniających korzyści klimatyczne poprzez 

konserwację węgla w glebie raport odnotowuje, że podczas gdy względny udział użytków zielonych zwiększył się o 

1,5%, w rzeczywistości doszło do utraty 3 mln ha trwałych użytków zielonych. 

Wyniki specjalnego raportu ECA w sprawie sadzenia również są odzwierciedlone w jego wcześniejszym „Raporcie 

specjalnym: Wydanie co najmniej jednego euro na pięć z budżetu UE na działania klimatyczne: podjęto ambitne prace, 

                                                      
51https://ieep.eu/uploads/articles/attachments/50d55380-e29d-4e41-9a96-

f1d011328828/Art%2010%20study%20final%200108%20clean.pdf?v=63687224233 
52 https://www.eca.europa.eu/en/Pages/DocItem.aspx?did=44179  

https://ieep.eu/uploads/articles/attachments/50d55380-e29d-4e41-9a96-f1d011328828/Art%2010%20study%20final%200108%20clean.pdf?v=63687224233
https://ieep.eu/uploads/articles/attachments/50d55380-e29d-4e41-9a96-f1d011328828/Art%2010%20study%20final%200108%20clean.pdf?v=63687224233
https://ieep.eu/uploads/articles/attachments/50d55380-e29d-4e41-9a96-f1d011328828/Art%2010%20study%20final%200108%20clean.pdf?v=63687224233
https://ieep.eu/uploads/articles/attachments/50d55380-e29d-4e41-9a96-f1d011328828/Art%2010%20study%20final%200108%20clean.pdf?v=63687224233
https://ieep.eu/uploads/articles/attachments/50d55380-e29d-4e41-9a96-f1d011328828/Art%2010%20study%20final%200108%20clean.pdf?v=63687224233
https://ieep.eu/uploads/articles/attachments/50d55380-e29d-4e41-9a96-f1d011328828/Art%2010%20study%20final%200108%20clean.pdf?v=63687224233
https://www.eca.europa.eu/en/Pages/DocItem.aspx?did=44179
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które są poważnie zagrożone niespełnieniem założeń”53. Raport wykazał, że „założenia dotyczące wkładu z bezpośrednich 

płatności rolniczych na rzecz działań klimatycznych nie są dobrze uzasadnione” oraz że wkład pierwszego filara na rzecz 

działań klimatycznych jest przeceniony o co najmniej 9 mld EUR z powodu zbyt optymistycznej metodologii i 

fałszywych założeń zastosowanych przez Komisję Europejską.  

Jak te polityki przyczynią się do realizacji celu CAR? 

Kolejne CAP dla okresu 2021-27 są aktualnie negocjowane. 

Propozycja Komisji zakłada wyższe ambicje klimatyczne i oczekuje, że 40% wydatków w ramach przyszłej CAP będzie 

związanych z działaniami klimatycznymi, jednak jeszcze bardziej wątpliwe jest, czy przyszła CAP zapewni rzeczywistą 

redukcję emisji gazów cieplarnianych54 55. Jest to spowodowane efektami odbicia lub błędnymi celami przestrzennymi 

(np. zalesianie lub uprawy bioenergetyczne na glebach torfowych), co może prowadzić do pozytywnych emisji netto ze 

względu na dane metody. 

Co ważniejsze, „wkład tych funduszy może sprawić, że zapobieganie zmianie klimatu będzie nieznane, ponieważ będzie 

to zależeć od metod wybranych przez państwa członkowskie”, jak odnotował Europejski Trybunał Obrachunkowy (ECA) 

w swojej „Opinii dotyczącej propozycji Komisji w sprawie przepisów związanych ze Wspólną Polityką Rolną na okres 

po 2020 r.” z 2018 r.56 

 

W obecnym okresie programowania Komisja kieruje 20% płatności niezwiązanych z sadzeniem jako wkład na rzecz 

działań klimatycznych, w dużej mierze ze względu na zgodność krzyżową, natomiast ECA dostrzegł uzasadnienie tylko 

dla 10%. Dlatego nie powinno dziwić, że uważa również 40% podstawowego wsparcia dochodów w CAP po 2020 r. za 

„nierealistyczne”. 

 

Co najważniejsze, ECA słusznie podsumowuje, że „przecenianie wkładu CAP może prowadzić do niższych wkładów 

finansowych na rzecz innych obszarów polityki, redukując w ten sposób ogólny wkład wydatków UE na rzecz 

łagodzenia zmiany klimatu i adaptacji”. 

Jakie krajowe rozwiązania mogą zredukować emisje z rolnictwa? 

Między sektorami rolnictwa różnych państw członkowskich występują znaczące różnice. Jest to spowodowane różnymi 

typami gleby, klimatem, strukturą gospodarstw rolnych i różnymi wynikami produkcji rolnej. 

 

W związku z tym nie ma metody „jedno rozwiązanie dla wszystkich”. Poniższa część opisuje potencjalne opcje 

techniczne zapewniające korzyści klimatyczne, jeśli zostaną prawidłowo wprowadzone w odpowiednich warunkach. 

W każdym razie równie istotnym czynnikiem jak efektywność tych metod i praktyk są polityki wprowadzone w celu 

redukcji barier uniemożliwiających ich pełne wdrożenie. Dobór metod, takich jak podatki, dotacje, gwarancje kredytowe, 

kary, zezwolenia, etykietowanie lub programy podnoszenia świadomości zależy od kontekstu krajowego oraz od 

pożądanych sposobów i praktyk naprawczych. 

Redukcja emisji CO2 z gleby i zwiększenie zasobów węgla 

Minimalne naruszenie gleby57 (np. redukcja głębokości i/lub częstotliwości orki) może konserwować materię 

organiczną gleby i jednocześnie redukować zużycie paliwa. Jednak ten sposób nie powinien być realizowany kosztem 

zwiększonego stosowania pestycydów. 

Pozostałości upraw zostawione na polu w okresach ugorowanych58 mogą być zamienione w materię organiczną gleby 

przez organizmy żyjące w glebie. Jednocześnie ta metoda zwiększa również płodność gleby, zmniejszając w ten sposób 

wymogi w zakresie stosowania nawozu oraz wynikające z tego emisje gazów cieplarnianych. 

                                                      
53 https://www.eca.europa.eu/en/Pages/DocItem.aspx?did=39853  
54https://ieep.eu/publications/cap-2021-27-proposals-for-increasing-its-environmental-and-climate-ambition 
55 http://www.europarl.europa.eu/thinktank/en/document.html?reference=IPOL_BRI(2018)617494 
56 https://www.eca.europa.eu/en/Pages/DocItem.aspx?did=39853 
57 http://solmacc.eu/climate-friendly-practices/optimised-tillage-system/  
58 https://www.cedelft.eu/en/publications/2196/cutting-emissions-from-farming 

https://www.eca.europa.eu/en/Pages/DocItem.aspx?did=39853
https://ieep.eu/publications/cap-2021-27-proposals-for-increasing-its-environmental-and-climate-ambition
http://www.europarl.europa.eu/thinktank/en/document.html?reference=IPOL_BRI(2018)617494
https://www.eca.europa.eu/en/Pages/DocItem.aspx?did=39853
http://solmacc.eu/climate-friendly-practices/optimised-tillage-system/
https://www.cedelft.eu/en/publications/2196/cutting-emissions-from-farming
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Podobnie stosowanie międzyplonu59 zmienia biogeochemiczne procesy w glebie i konserwuje/zwiększa ilość materii 

organicznej gleby oraz redukuje emisje tlenku azotu. 

Kraje północne z dużymi ilościami gleb torfowych (histosoli), takie jak Niemcy lub kraje bałtyckie, mogą znacznie 

zredukować emisje poprzez podniesienie poziomu wód na tych glebach.  

Metody takie jak uprawa mokra lub paludikultura60 mogą również zapewnić dodatkowe korzyści, np. dostosowanie 

do zmiany klimatu. Rozwiązania te zazwyczaj wymagają zgody wielu rolników, ponieważ poziom wody zostałby 

podniesiony dla całego regionu. Dlatego konieczne może być intensywne podnoszenie świadomości. W Niemczech ta 

metoda była dotowana w ramach RDP kraju związkowego Brandenburgii61. 

Agroleśnictwo62 jest kolejnym sposobem sekwestrowania węgla w systemach rolniczych poprzez „integrację drzew i 

żywopłotów ze zwierzętami hodowlanym i/lub uprawami”. Np. w Irlandii więcej węgla jest przechowywane w 

żywopłotach niż w drzewach, co ilustruje potencjał tej metody. 

Redukcja emisji tlenku azotu z gleby 

Mogą również występować korzyści klimatyczne ze zredukowanego stosowania nawozu. Jednymi ze sposobów 

redukcji stosowania nawozu jest bardziej precyzyjne dopasowanie go do potrzeb roślin lub zastosowanie zmiennego 

stopnia nawożenia (rolnictwo precyzyjne). Sposoby te zazwyczaj są najlepiej wspierane przez programy edukacyjne lub 

pożyczki na wymagane inwestycje w nowe maszyny. Ponieważ redukcja stosowania nawozu obniża również koszty, 

metoda ta powinna być dotowana wyłącznie w wyjątkowych przypadkach. 

Stosowanie nawozów organicznych zamiast sztucznych może zredukować emisje poprzedzające z produkcji nawozu, 

jeśli emisje z przetwarzania i przechowywania obornika są dobrze zarządzane. 

Redukcja emisji przez zwierzęta hodowlane 

Jeśli chodzi o emisje metanu i tlenku azotu przez zwierzęta hodowlane, redukcja staje się trudniejsza. Wiele metod 

próbuje zwiększyć wydajność emisji. Np. Irlandia utrzymuje krajowy program hodowlany finansowany przez jej RDP, 

który poza innymi aspektami ma na celu redukcję emisji metanu przez krowy. 

 

Te metody wiążą się z niebezpieczeństwem, że sektor rolniczy jest zablokowany w intensywnym systemie, który nadal 

jest bliski końca swojej drogi naprawczej. Jednocześnie przejście z takiego systemu na alternatywną, długoterminową, 

zrównoważoną drogę naprawczą będzie o wiele trudniejsze i bardziej kosztowne. 

 

Jeśli chodzi o obornik, można poprawić przechowywanie i przetwarzanie, np. przez skrócenie czasów przechowywania 

lub stosowanie szczelnych pokryw. Anaerobowe trawienie obornika (tworzenie metanu na potrzeby biogazu) również 

jest wymienione jako środek łagodzenia klimatu. Jednakże korzyści klimatyczne tego środka będą w dużej mierze zależeć 

od projektu polityki wspierającej go. Wynika to z faktu, że produkcja obornika jest rentowna i może również ustalać 

zachęty do intensyfikacji i zwiększenia produkcji. Dodatkowo proces trawienia wymaga dodatkowych zapasów pasz bez 

obornika, takich jak kukurydza. 

Inne polityki 

Na poziomie krajowym różne polityki mogą mieć pozytywny lub negatywny wpływ na redukcję emisji gazów 

cieplarnianych. 

 

Polityki zachęcające obywateli do zmniejszenia stopnia konsumpcji produktów odzwierzęcych zapewni korzyści dla 

klimatu; jednak jako że UE eksportuje również duże ilości produktów mlecznych, polityki związane z wyborami 

konsumentów mogą być jedynie środkiem towarzyszącym zmianie po stronie produkcyjnej. 

Prowadzenie takiej działalności rolniczej zorientowanej na eksport może mieć duży wpływ na sektor rolnictwa. 

Np. w Irlandii przewiduje się, że emisje z rolnictwa wzrosną o 9% w okresie 2013-2020 lub 3% powyżej poziomów z 

2005 r., mimo koncentracji na działaniach łagodzących klimat w Irlandzkim RDP. 

                                                      
59 https://link.springer.com/article/10.1007/s13593-016-0410-x#Sec12  
60 https://www.moorwissen.de/en/paludikultur/paludikultur.php  
61 https://lfu.brandenburg.de/cms/detail.php/bb1.c.427130.de  
62 http://solmacc.eu/climate-friendly-practices/agroforestry/  

https://link.springer.com/article/10.1007/s13593-016-0410-x#Sec12
https://www.moorwissen.de/en/paludikultur/paludikultur.php
https://lfu.brandenburg.de/cms/detail.php/bb1.c.427130.de
http://solmacc.eu/climate-friendly-practices/agroforestry/


40 

 

Ten wzrost można wyjaśnić irlandzką strategią krajową „Zbiory żywności 2020”63, która m.in ustala cel na 2020 r. w 

postaci zwiększenia produkcji mleka o 50% – po wygaśnięciu kwot na mleko w 2015 r. (DAFM, 2015). Podobnie 

irlandzki program Foodwise 202564 kontynuuje ten trend według zasady: „Zniesienie zasad kwotowych w produkcji mleka 

w UE zapewnia irlandzkiemu sektorowi mlecznemu swobodę w wykorzystaniu swojego pełnego potencjału w zakresie 

wyników, dochodów z eksportu, zatrudnienia na wsi i inwestycji […]”. 

Przy marnowaniu 40% żywności UE polityki mające na celu redukcję marnowania żywności po stronie producenta i 

konsumenta również mogą przynieść znaczące korzyści. 

Czy są inne polityki na poziomie UE umożliwiające redukcję emisji z rolnictwa? 

Jak wspomniano wyżej, wiele polityk związanych z rolnictwem zapewniających korzyści klimatyczne w rzeczywistości 

ma na celu realizację innych celów polityk w pierwszej kolejności. Innymi słowy działania szkodzące naszemu klimatowi 

często również zanieczyszczają wodę i powietrze lub są szkodliwe dla różnorodności biologicznej. Poniżej 

wyszczególniono szereg polityk regulujących działania, które prowadzą do redukcji emisji gazów cieplarnianych, jako 

przypadkowa korzyść dodatkowa. 

Dyrektywa dotycząca nawozów 

Dyrektywa dotycząca azotanów (91/676/EWG) ma na celu ochronę jakości wody w całej Europie poprzez zapobieganie 

zanieczyszczeniu gruntów i wód powierzchniowych przez azotany ze źródeł rolniczych oraz poprzez promowanie 

stosowania dobrych praktyk rolniczych. Obejmuje rozwiązania mające redukować odpływy i wycieki nawozów, lecz 

również redukcję ogólnego stosowania nawozów, np. przez ustanowienie regionalnych ograniczeń lub zachęty do bardziej 

wydajnego stosowania nawozu. Dzięki tej redukcji ogólnego stosowania nawozu Dyrektywa dotycząca azotanów jest 

postrzegana jako jeden z głównych czynników zapewniających redukcję emisji tlenku azotu z rolnictwa w latach 90. XX 

w.65 

Znaczenie Dyrektywy dotyczącej azotanów dla redukcji emisji tlenku azotu jest również zilustrowane faktem, że np. 

Niemcy wymieniły „poprawkę do rozporządzenia o stosowaniu nawozu” jako jedno z trzech rozwiązań naprawczych dla 

sektora rolnictwa w ramach „Programu działań klimatycznych 2020”66.  

Inne polityki UE 

Mimo tego, że metan jest obecnie wyłączony z Krajowego pułapu emisji (NEC) w ramach Dyrektywy (2016/2284/UE) 

dotyczącej jakości powietrza, rozwiązania wprowadzone w celu redukcji emisji amoniaku z rolnictwa często również 

wpływają na poziom emisji tlenku azotu i metanu. Jest to spowodowane faktem, że źródła i opcje naprawcze w przypadku 

substancji zanieczyszczających powietrze i gazów cieplarnianych często się pokrywają. 

Podobnie Dyrektywa dotycząca emisji przemysłowych (IED) (2010/75/UE) może również mieć pozytywne skutki 

uboczne w postaci redukcji emisji gazów cieplarnianych, np. przez obowiązek odpowiedniego przechowywania obornika 

w większych gospodarstwach zajmujących się hodowlą trzody chlewnej i drobiu67. Jest to szczególnie istotne, ponieważ 

takie placówki często nie są objęte CAP, ponieważ produkcja jest tam zbyt uprzemysłowiona, aby zakwalifikować się do 

krajowych definicji „rolnictwa”. 

 

Polityki dotyczące dobrostanu zwierząt mogą pośrednio pomagać w redukcji emisji, jeśli prowadzą do redukcji netto 

liczby zwierząt hodowlanych. Jednak związek między łagodzeniem klimatu w sektorze zwierząt hodowlanych oraz 

dobrostanem zwierząt ma dwuznaczny charakter i pełen jest potencjalnych pułapek68. 

 

Opcje zarządzania lub opcje techniczne są dostępne, jednak musimy również rozwiązać problem konsumpcji żywności, 

jeśli cele klimatyczne mają być potraktowane poważnie. 

                                                      
63https://www.agriculture.gov.ie/media/migration/foodindustrydevelopmenttrademarkets/agri-

foodandtheeconomy/foodharvest2020/2020FoodHarvestEng240810.pdf 
64 https://www.agriculture.gov.ie/foodwise2025/ 
65 https://www.idiv.de/web/cap_fitness_check.html 
66 https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_BMU/Pools/Broschueren/aktionsprogramm_klimaschutz_2020_broschuere_en_bf.pdf  
67 http://eippcb.jrc.ec.europa.eu/reference/BREF/IRPP/JRC107189_IRPP_Bref_2017_published.pdf  
68 https://www.mdpi.com/2076-2615/5/2/361  

https://www.agriculture.gov.ie/media/migration/foodindustrydevelopmenttrademarkets/agri-foodandtheeconomy/foodharvest2020/2020FoodHarvestEng240810.pdf
https://www.agriculture.gov.ie/media/migration/foodindustrydevelopmenttrademarkets/agri-foodandtheeconomy/foodharvest2020/2020FoodHarvestEng240810.pdf
https://www.agriculture.gov.ie/foodwise2025/
https://www.idiv.de/web/cap_fitness_check.html
https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_BMU/Pools/Broschueren/aktionsprogramm_klimaschutz_2020_broschuere_en_bf.pdf
http://eippcb.jrc.ec.europa.eu/reference/BREF/IRPP/JRC107189_IRPP_Bref_2017_published.pdf
https://www.mdpi.com/2076-2615/5/2/361
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Na jakim etapie są państwa członkowskie UE, jeśli chodzi o realizację tych celów? 

Jak wspomniano wyżej, nie ma celów dla sektorów w ramach CAR, jednak jest możliwe wyciągnięcie pewnych 

wniosków ze względnego udziału rolnictwa w państwie członkowskim, jego ogólnego celu w ramach CAR oraz 

najnowszych prognoz przedstawionych w sprawozdaniu EEA za 2018 r. w sprawie gazów cieplarnianych – „Trendy i 

prognozy w Europie 2018”.  

W 2016 r. emisje sześciu państw członkowskich objętych współdzieleniem wysiłków (Belgia, Finlandia, Niemcy, 

Irlandia, Malta i Polska) przekroczyły ich odpowiednie cele w zakresie emisji objętych współdzieleniem wysiłków69. 

Ponieważ Irlandia prezentowała zdecydowanie największy odsetek emisji z rolnictwa, nie ma innego sposobu 

rozwiązania kwestii tych emisji, jeśli chce osiągnąć swoje cele w zakresie gazów cieplarnianych.  

 

W całej UE emisje z rolnictwa rosną ponownie od 2012 r., a w 2016 r. osiągnęły ten sam poziom, jaki miały w 2006 r. 

(zob. Rys. 8 poniżej). W tych samych ramach czasowych emisje we wszystkich innych sektorach spadły o 18%. 

O ile prognozuje się dalszy spadek emisji ze wszystkich pozostałych sektorów, mimo że wolniejszy niż jest to wymagane, 

emisje z rolnictwa według prognoz mają wzrosnąć w ujęciu bezwzględnym. Oznacza to, że względny udział emisji gazów 

cieplarnianych również wzrośnie. 

Oczywiście ilustruje to jak pilna jest konieczność rozwiązania problemu tych emisji już teraz w świetle naszego 

wspólnego celu osiągnięcia zerowych emisji netto do 2050 r. 

 

Państwa członkowskie muszą zdać sobie sprawę, że niewielkie zmiany w systemie lub pozostawienie sektora rolnictwa 

nie będzie wystarczające. Zamiast tego powinny zainicjować przejście na zrównoważone zarządzanie zwierzętami 

hodowlanymi oraz zdrowie i zrównoważone diety o większej zawartości żywności opartej na roślinach i zdecydowanie 

mniejszej zawartości mięsa, produktów mlecznych i jaj, które z kolei powinny pochodzić z lepszej produkcji. 

Bardziej holistyczne rozwiązania zapewniłyby korzyści nie tylko dla naszego klimatu, lecz również chroniłyby 

różnorodność biologiczną, poprawiłyby jakość wody i powietrza oraz dobrostan zwierząt. 

                                                      
69 https://www.eea.europa.eu/publications/european-union-greenhouse-gas-inventory-2018  

Rys. 7: Ewolucja emisji gazów cieplarnianych w UE-28 z rolnictwa (Mt ekwiwalentu CO2). Sprawozdanie inwentaryzacyjne EEA dotyczące gazów 
cieplarnianych 2018 

https://www.eea.europa.eu/publications/european-union-greenhouse-gas-inventory-2018
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Jednak wymaga to nie tylko znalezienia odpowiednich, długoterminowych dróg naprawczych, lecz również zapewnienia, 

że będą to sprawiedliwe i bezpieczne drogi gospodarcze. Przekierowanie środków publicznych ze wspierania działań 

szkodliwych dla naszego klimatu i środowiska powinno być pierwszym krokiem ku ratowaniu naszego klimatu i 

zapewnieniu możliwości uprawy ziemi przyszłym pokoleniom. 

Lista kontrolna prawidłowego wprowadzania polityk 

Sukces wszelkich rozwiązań łagodzących klimat powinien być oceniany w odniesieniu do możliwości zapewnienia 

bezwzględnej redukcji emisji gazów cieplarnianych, bez względu na kategorie odpowiedzialności, a nawet granice 

państw. Innymi słowy, rozwiązanie powodujące efekty odbicia lub zwiększenia emisji w innym obszarze systemu nie 

powinno być uznawane za działanie naprawcze, jeśli chodzi o klimat. Zalesianie lub produkcja bioenergii na glebach 

torfowych będą np. generować więcej emisji w związku z utratą węgla z gleby niż będą sekwestrować lub oszczędzać. 

 

Co więcej, działania łagodzące klimat powinny być zgodne z innymi celami polityki zrównoważonego rozwoju, takimi 

jak cele dotyczące jakości powietrza i wody, różnorodności biologicznej i dobrostanu zwierząt. Wymaga to co najmniej 

zestawu zabezpieczeń umożliwiających uniknięcie takich kompromisów. Jednakże w sytuacji idealnej rozwiązania mają 

na celu zmaksymalizowanie synergii między tymi celami polityk. 

 

Lista kontrolna: 

● brak bezwzględnego wzrostu emisji poza UE (np. wylesianie do produkcji paszy); 

● odpowiednie planowanie przestrzenne (np. brak zalesiania na torfowiskach); 

● unikanie efektów odbicia (np. ogólne zwiększenie produkcji i emisji w efekcie zwiększenia wydajności); 

● brak wzrostu stosowania pestycydów (np. w celu usunięcia międzyplonu lub zarządzania systemami bez orki); 

● brak utraty różnorodności biologicznej (np. przez intensyfikację użytkowania gruntów); 

● zgodność z Dyrektywą NEC (brak zwiększenia emisji amoniaku);  

● brak negatywnych efektów na dobrostan zwierząt (poprzez intensyfikację); 

● brak negatywnych efektów w odniesieniu do innych celów środowiskowych; 

● unikanie blokad poprzez przyjęcie perspektywy długoterminowej. 

 

  



43 

 

Budownictwo 

Informacje ogólne na temat emisji z budownictwa obecnie 

W 2016 r. 26% emisji w 

sektorach objętych przepisem 

dotyczącym dzielenia 

wysiłków było przypisanych 

sektorowi budownictwa.  

 

Dzięki inwestycjom w 

wydajność energetyczną 

istniejących i nowych 

budynków oraz przejściu na 

paliwa odnawialne lub o 

mniejszej zawartości węgla 

bezpośrednie emisje zostały w 

ostatnim roku znacząco 

zredukowane.  

 

Warto odnotować, że istnieją 

powiązania z sektorem 

energetycznym, który jest 

odpowiedzialny za emisje 

związane z produkcją paliw, 

generowaniem elektryczności, 

lecz również zapewnieniem ogrzewania i chłodzenia rejonów dla sektora budownictwa. Dopóki sektor energetyczny 

będzie stosował paliwa emitujące węgiel, sektor budownictwa będzie odpowiedzialny za część tych emisji. Obecnie, jeśli 

te emisje również zostaną 

uwzględnione dla sektora 

budownictwa, może on być 

CO2.  

 

Europejska Agencja 

Środowiska (EEA) 

przeprowadziła szczegółową 

analizę dla roku 2010, która 

wykazała, że dodanie emisji 

pośrednich w przybliżeniu 

podwaja całkowite emisje w 

sektorze mieszkalnym, w 

sektorze komercyjnym 

całkowite emisje zostały 

potrojone w przypadku 

uwzględnienia emisji 

pośrednich. Z tego powodu 

redukcja marnowanej energii 

jest nie tylko istotna w 

przypadku budynków 

mieszkaniowych, lecz szczególnie ważna w odniesieniu do budynków komercyjnych.  

 

Ilość i skład tych emisji znacznie różnią się między krajami – kraje skandynawskie mają wyższe wymogi w zakresie 

ogrzewania i oświetlenia, w związku z czym ich zużycie energii będzie znacząco wyższe.  

 

Rys. 8: Emisje gazów cieplarnianych według sektorów, analiza sektora budownictwa. Sprawozdanie 
inwentaryzacyjne EEA 2018 

Rys. 9: Bezpośrednie i pośrednie emisje użytkowników końcowych w odniesieniu do bezpośrednich emisji z 
sektora energetycznego. Sprawozdanie techniczne EEA nr. 18/2012 
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Jak przedstawiono, bezpośrednie emisje z sektora budownictwa powoli spadały o 9% od 2005 do 2014 r., głównie ze 

względu na modernizacje sieci energetycznej w istniejących budynkach, lecz z budzącym obawy trendem lekko 

rosnących emisji w 2015 i 2016 r. oraz stabilizacją w 2017 r.  

 

 

Według danych Europejskiej Agencji Środowiska (EEA) sektory budownictwa najbardziej przyczyniły się do 

bezwzględnej redukcji emisji w sektorach objętych ESD od 1990 r. Państwa członkowskie prognozowały jedynie 

ograniczone redukcje w emisjach ESD w latach 2015-2030, jednak największe redukcje o ponad 100 Mt ekwiwalentu 

CO2 są oczekiwane w sektorze budownictwa (-16 %)70. Oczekuje się, że ok. 75% przewidywanych redukcji w obszarach 

objętych decyzją dotyczącą dzielenia wysiłków będzie pochodzić z rozwiązań w zakresie wydajności energetycznej w 

sektorze budownictwa, lecz sektor ten mógłby zapewnić o wiele wyższe opłacalne redukcje, podwajając lub nawet 

potrajając redukcje emisji gazów cieplarnianych w przypadku przejścia od obecnego stanu braku dodatkowych działań 

do zastosowania ambitnych, opłacalnych polityk wydajności energetycznej. 

Przy obecnym podejściu braku dodatkowych działań i istniejących ramach polityk prognozuje się spadek emisji z 

budynków mieszkaniowych i usługowych w latach 2015-2030 oraz dalszy spadek lub stagnację do 2050 r., lecz 

wymagany cel eliminacji emisji węgla do 2050 r. nie zostanie spełniony. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                      
70https://www.eea.europa.eu/themes/climate/trends-and-projections-in-europe/trends-and-projections-in-europe-2016/action-

download-pdf  

Rys. 10: Zużycie energii w gospodarstwie domowym na użytkownika końcowego. EEA 

Rys. SEQ Figure \* ARABIC 12: Prognozy emisji gazów cieplarnianych w scenariuszu braku zmiany 
działań w sektorze mieszkaniowym; PRIMES 2016 

https://www.eea.europa.eu/themes/climate/trends-and-projections-in-europe/trends-and-projections-in-europe-2016/action-download-pdf
https://www.eea.europa.eu/themes/climate/trends-and-projections-in-europe/trends-and-projections-in-europe-2016/action-download-pdf
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Mimo znacznego zróżnicowania w charakterystyce budynków w krajach objętych programem PlanUp z wysokim 

udziałem własnych domów jednorodzinnych we Włoszech i w Hiszpanii oraz wysokim udziałem bloków mieszkalnych 

w Rumunii, Polsce i na Węgrzech sprzed 1990 r., wspólnym faktem w zakresie ograniczonej redukcji emisji gazów 

cieplarnianych w tym sektorze jest ograniczony dostęp do finansowania innowacyjnych modeli biznesowych 

wspierających modernizację systemów ocieplenia w tych krajach. 

Rys. 11: Prognozy emisji gazów cieplarnianych w scenariuszu braku zmiany działań w sektorze mieszkaniowym; PRIMES 2016 

Rys. 12: Prognozy emisji gazów cieplarnianych w scenariuszu braku zmiany działań w sektorze usługowym; PRIMES 2016 
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Jakie polityki wprowadzono, aby pomóc zredukować emisje z budownictwa? 

Dyrektywa dotycząca wydajności energetycznej budynków 

Rozwiązania związane ze standardami minimalnej wydajności energetycznej oraz obowiązkowymi certyfikatami 

energetycznymi oraz rozrachunkami i zarządzaniem energią w większych budynkach opierają się na europejskiej 

Dyrektywie dotyczącej wydajności energetycznej budynków. Pierwsza wersja z 2002 r. wymagała, aby państwa 

członkowskie wprowadziły certyfikaty wydajności energetycznej, uregulowały kontrole bojlerów i systemów 

klimatyzacji. Następnie w 2010 r. odnowiona Dyrektywa dotycząca wydajności energetycznej budynków miała 

instrumentalne znaczenie w ustaleniu i stopniowej poprawie wymogów w zakresie minimalnej wydajności energetycznej 

nowych budynków i określeniu wymogów dla istniejących budynków, jeśli przechodzą duży remont lub wymianę bądź 

modernizację elementów budynku (okna, dach, ściany). Od 1 stycznia 2019 r. nowe budynki publiczne muszą być 

budynkami prawie zeroenergetycznymi (nZEB). Inne nowe budynki będą musiały spełniać te wymogi od 1 stycznia 2021 

r. Definicja prawie zeroenergetycznych budynków jest określana na poziomie krajowym. Również poziomy minimalnej 

wydajności energetycznej po remontach są określane na poziomie krajowym. Dyrektywa UE ma na celu 

zharmonizowanie sposobu określania tych standardów. W przypadku istniejących budynków przechodzących remont 

prawo UE nie ustala wymogów w zakresie wydajności energetycznej. 

  

W 2018 r. zmieniono wybrane zasady Dyrektywy dotyczącej wydajności energetycznej budynków. W szczególności 

zmiany dotyczyły większego zorientowania na remont instalacji elektrycznej budynków w celu przekształcenia jej w 

instalację o wysokiej wydajności energetycznej i eliminacji emisji węgla z budynków do 2050 r. Celem jest 

przekształcenie wszystkich budynków do budynków prawie zeroenergetycznych (nZEB). Co więcej, sama Dyrektywa 

wymagała modernizacji, aby odzwierciedlić główne postępy w szeregu technologii stosowanych w budownictwie od 

urządzeń samoregulujących do automatyzacji i sterowania budynkami, cyfryzacji i ułatwienia wprowadzenia funkcji e-

mobilnych.71 

  

Aby umożliwić transformację wszystkich budynków, Dyrektywa wymaga od państw członkowskich przygotowania 

długoterminowych strategii remontowych (LTRS). Zasady tych strategii przeniesiono z Dyrektywy dotyczącej 

wydajności energetycznej (EED) do zmienionej EPBD. Zasady zostały wzmocnione oraz rozszerzone i wymagają, aby 

państwa członkowskie przygotowały plany, które będą konsekwentnie prowadzić do transformacji budynków w UE do 

poziomów prawie zeroenergetycznej wydajności do 2050 r. 

  

Przygotowanie i wdrożenie LTRS wymaga udziału różnych podmiotów i jest połączone z tworzeniem planów w ramach 

zintegrowanych krajowych planów energetycznych i klimatycznych. 

Etykietowanie energetyczne i Ecodesign 

Zasady etykietowania energetycznego i Ecodesign są rozwiązaniami zorientowanymi na produkty. Wszystkie te zasady 

mają takie samo zastosowanie do każdego państwa członkowskiego UE, zapewniając dostęp konsumentów do tych 

samych informacji i tej samej jakości w każdym kraju. Zasady dotyczące produktów, w tym klimatyzatorów, produktów 

ogrzewania i chłodzenia powietrza, oświetlenia, lokalnych grzejników, suszarek automatycznych, zmywarek, modułów 

wentylacyjnych, bojlerów na paliwo stałe, pralek, grzejników powietrza i wody oraz chłodziarek i zamrażarek są 

narzędziami do obniżenia zużycia energii w budynkach i z budynków. 

  

Etykiety energetyczne UE informują konsumentów o wydajności produktów w skali od A+++ (najbardziej wydajne) do 

G (najmniej wydajne) i są narzędziem informacji konsumenta, natomiast zasady Ecodesign określają jakie rodzaje 

produktów mogą być sprzedawane w Europie i eliminują produkty o najniższej wydajności z rynku.  

Dyrektywa dotycząca wydajności energetycznej 

Pierwsza Dyrektywa dotycząca wydajności energetycznej (EED) weszła w życie 4 grudnia 2012 r. Obok ustalenia celu 

poprawy wydajności energetycznej dla całej UE Dyrektywa dotycząca wydajności energetycznej wprowadziła również 

wiążące rozwiązania dla państw członkowskich wspierające publiczne i prywatne inwestycje w wydajność energetyczną. 

  

                                                      
71https://euroace.org/wp-content/uploads/2018/11/EuroACE-Guide-to-EPBD-Implementation-web-version.pdf 

https://euroace.org/wp-content/uploads/2018/11/EuroACE-Guide-to-EPBD-Implementation-web-version.pdf
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Przyjęcie EED wzmocniło europejskie ustawodawstwo, pomagając zapewnić równe szanse dla wszystkich państw 

członkowskich. Po raz pierwszy państwa członkowskie musiały ustalić krajowe cele w zakresie wydajności energetycznej 

i przygotowywać sprawozdania na ten temat w sposób przejrzysty i umożliwiający porównywanie. W rozwiązania 

dotyczące wydajności energetycznej inwestowany jest czas i zasoby, zwłaszcza w związku z wprowadzeniem art. 7 EED 

(„Obowiązkowe plany wydajności energetycznej”), w rezultacie czego państwa członkowskie muszą co roku w latach 

2014-2020 generować oszczędności na poziomie co najmniej 1,5%. Dyrektywa nie dyktuje w których sektorach 

oszczędności muszą być generowane, lecz większość rozwiązań dotyczy sektora budownictwa, od którego oczekuje się 

zapewnienia ok. 250 Mtoe łącznych oszczędności do 2020 r. 

  

W 2018 r. zmieniono EED, ustanawiając nowy cel w postaci poprawy wydajności energetycznej o 32,5% do 2030 r. i 

kontynuacji corocznych pomiarów oszczędności do 2030 r. i dalej. Dyrektywa ta jest teraz również bardziej zorientowana 

na gospodarstwa domowe i wymaga uwzględnienia rozwiązań dotyczących wydajności w zintegrowanych krajowych 

planach energetycznych i klimatycznych; istniejące postanowienia dotyczące indywidualnych pomiarów i rozrachunków 

w oparciu o rzeczywiste zużycie zostały wzmocnione i ustanowiono zdalne odczyty. Po końcowej weryfikacji pod koniec 

2018 r. EED wymaga przeniesienia na grunt prawa krajowego w ciągu 18 miesięcy od wejścia w życie, tak aby nowe 

postanowienia zostały wdrożone przed rokiem 2021.72 

Jakie krajowe rozwiązania mogą zredukować emisje z budownictwa? 

Pełne wdrożenie odpowiedniego prawa UE stanowi podstawę efektywnej redukcji emisji gazów cieplarnianych z sektora 

budownictwa. 

Poza pełnym wdrożeniem można podjąć szereg działań ułatwiających. Dotyczy to zwłaszcza zachęt ekonomicznych i 

instrumentów, takich jak podatki, ulgi podatkowe i dotacje przyspieszające inwestycje w budynki. O ile wszystkie te 

rozwiązania nie są obowiązkowe w świetle prawa UE, mogą być wykorzystywane do zapewnienia zgodności z prawem 

UE. 

  

Rozwiązania w postaci podnoszenia świadomości, edukacji, zdobywania nowych umiejętności i szkolenia są również 

bardzo ważnymi narzędziami przyspieszającymi redukcję emisji w sektorze budownictwa. 

Można również brać pod uwagę rozwiązania związane ze zmianą paliwa i obowiązkowymi wymogami wykraczającymi 

poza prawo UE. 

  

O ile zmianę paliwa można wprowadzić za pomocą prostych rozwiązań, preferowane jest stosowanie pierwszej zasady 

wydajności energetycznej i uwzględnienie jednocześnie pełnego zakresu udoskonaleń po stronie popytu i podaży. Zmiana 

paliwa na bojlery na paliwo stałe opierające się na bioenergii musi uwzględniać fakt, że w przypadku nieprawidłowej 

instalacji, złej konserwacji lub stosowania paliw niskiej jakości może dochodzić do dużych emisji substancji 

zanieczyszczających powietrze. Przejście z węgla na gaz ziemny może przynieść krótkoterminową poprawę, lecz nie 

zapewnia pełnej eliminacji emisji węgla z budynku. Efekt zmiany paliwa przy przejściu na ogrzewanie i chłodzenie 

centralne lub elektryczne pompy ogrzewania w postaci redukcji emisji gazów cieplarnianych przede wszystkim zależy 

od mieszaniny paliwa wykorzystywanego do generowania energii. 

  

Zasady UE nie zmuszają właścicieli budynków do ich remontowania, jednak w niektórych krajach wprowadzono 

rozwiązania zobowiązujące do remontu w określonych sytuacjach, np. w przypadku wynajmu lub jako wymóg przy 

zakupie nieruchomości, jak to ma miejsce w niemieckim prawie dotyczących wydajności energetycznej.   

Na jakim etapie są państwa członkowskie UE, jeśli chodzi o realizację tych celów? 

W zależności od punktów wyjścia oraz charakterystyki danego kraju różne kraje wybrały różne drogi redukcji emisji 

gazów cieplarnianych w sektorze budownictwa. 

 

Na Węgrzech całkowite zużycie paliwa w sektorze mieszkalnym zmniejszyło się o ok. 17% (w tym o 33% zmniejszyło 

się zużycie paliw stałych i o 18% zużycie gazu ziemnego) – w związku z łagodną zimą w 2007 r. oraz rosnącymi cenami 

energii i wsparciem modernizacji budynków, co również mogło odegrać swoją rolę. 

                                                      
72 http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2017/595923/EPRS_BRI(2017)595923_EN.pdf  

http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2017/595923/EPRS_BRI(2017)595923_EN.pdf
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We Włoszech wprowadzenie minimalnych norm wydajności energetycznej dla nowych i odnowionych budynków oraz 

obowiązkowych certyfikatów wydajności energetycznej poprawiło wydajność energetyczną. W 2013 r. wprowadzono 

zachęty podatkowe dla rozwiązań zwiększających wydajność energetyczną, dzięki czemu niektóre rozwiązania w 

zakresie remontu instalacji energetycznej mogą liczyć na ulgę podatkową w wysokości 65% wydatków związanych na 

remont istniejących budynków, remont mający na celu zwiększenie wydajności energetycznej oraz instalacje technologii 

odnawialnych. 

W polskim sektorze budownictwa wprowadzono bardziej restrykcyjne standardy minimalnej wydajności energetycznej 

dla nowych budynków oraz budynków przechodzących duże remonty oraz uchwalono nowe prawo dotyczące wydajności 

energetycznej budynków wprowadzające obowiązek uzyskania Certyfikatu Wydajności Energetycznej dla nowych 

sprzedawanych lub wynajmowanych budynków. Wsparcie finansowe jest głównie świadczone poprzez granty i 

niskooprocentowane pożyczki na inwestycje w wydajność energetyczną. 

Hiszpania również wprowadziła standardy minimalnej wydajności energetycznej dla nowych i odnowionych budynków, 

natomiast właściciele budynków muszą przedstawiać certyfikat wydajności energetycznej kupującym lub wynajmującym 

mieszkania. Wsparcie finansowe dla poprawy wydajności w istniejących budynkach jest zapewniane poprzez granty 

obejmujące od 22 do 35% kosztów inwestycji. 

Sektor budownictwa w Rumunii ma standardy minimalnej wydajności energetycznej oraz obowiązkowe certyfikaty 

energetyczne dla sprzedawanych lub wynajmowanych nieruchomości. Program remontów wielopoziomowych 

budynków rodzinnych wspiera rozwiązania w zakresie remontu budynków, takie jak izolacja cieplna zewnętrznych ścian, 

dachu i podłogi na parterze oraz wymianę okien i drzwi. 

Lista kontrolna prawidłowego wprowadzania polityk 

Aby osiągnąć wydajność klimatyczną w sektorze budownictwa, należy uwzględnić pewne rozwiązania wykraczające 

poza zobowiązania w ramach UE. Kraje UE wprowadzające przepisy UE dotyczące budynków objaśnione powyżej 

muszą upewnić się, że polityki pozostają w synergii ze sobą i powinny one uwzględniać perspektywę długoterminową.  

 

Lista kontrolna: 

● budynki w UE wymagają transformacji w budynki o wysokiej wydajności energetycznej i pełnej eliminacji 

emisji węgla do 2050 r.;  

● Od 1 stycznia 2021 wszystkie nowe budynki muszą być prawie zeroenergetyczne (nZEB), natomiast nowe 

budynki publiczne muszą spełniać zasady nZEB już od 1 stycznia 2019 r.; 

● prawie wszystkie budynki (97%) będą wymagać pełnego lub częściowego remontu, aby zapewnić pełną 

zgodność z Porozumieniem Paryskim, co oznacza podwojenie lub potrojenie obecnego tempa remontów; 

● po zredukowaniu zapotrzebowania na energię do ogrzewania i chłodzenia do optymalnego poziomu pozostałe 

zapotrzebowanie energetyczne, w tym na ogrzewanie wody, oświetlenie, wentylację itp. powinno być 

zapewnione ze zrównoważonych, odnawialnych źródeł; 

● odnawialna stała biomasa jest rozwiązaniem w niektórych przypadkach, lecz głównym problemem pozostaje 

wpływ na zanieczyszczenie powietrza i dostępność zrównoważonej biomasy;  

● zintegrowanie wysokowydajnych budynków z elastycznym systemem elektrycznym, centralnego ogrzewania i 

chłodzenia oraz transportu może poprawić ogólną wydajność systemu;  

● zwiększona wydajność budynków może prowadzić do efektów odbicia, które należy wziąć pod uwagę;  

● inwestycje w wydajność energetyczną budynków generują oszczędności w rachunkach za prąd i zapewniają 

lokalne miejsca pracy. Pozostałe korzyści od czystego powietrza, lepszej jakości powietrza wewnątrz budynków 

i lepszego oświetlenia mają kluczowe znaczenie przy ocenie kosztów i korzyści inwestycji w budynki;  

● pełna eliminacja emisji węgla z budynków wymaga stopniowego wycofywania systemów ogrzewania 

wykorzystujących paliwo kopalne, takich jak bojlery na węgiel, ropę naftową lub gaz. Przejście na bardziej 

wydajne bojlery może zapewnić krótkoterminowe oszczędności, jednak polityki muszą unikać zablokowania 

poprzez przyjęcie perspektywy długoterminowej; 

● aby zapewnić prawidłowe wdrożenie istniejących polityk sektora budownictwa, należy w odpowiednich 

organach administracyjnych przydzielić właściwe zasoby finansowe i ludzkie. Kluczowe znaczenie mają 

dedykowane wydziały lub agencje zatrudniające wykwalifikowany personel nadzorujący wdrażanie, a także 

dedykowane zasoby do interakcji z interesariuszami oraz zarządzanie procesami konsultacji; 

● najnowsze postanowienia Dyrektywy dotyczącej wydajności energetycznej budynków z 2018 r. muszą dopiero 

zostać przeniesione do prawa krajowego, lecz wprowadzanie Dyrektywy dotyczącej wydajności energetycznej 

budynków z 2010 r. musi być w pełni kontynuowane;  
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● kluczowym elementem transformacji budynków w Europie są długoterminowe strategie remontowe (LTRS). 

Wymagane jest połączenie jasnych kamieni milowych na 2030 i 2040 r. z pomiarami postępów z 

wykorzystaniem miarodajnych wskaźników postępu oddających warunki danego kraju; 

● certyfikaty wydajności energetycznej sprawiły, że konsumenci zaczęli świadomie podejmować decyzje. 

Paszporty remontów budynków są kolejnym krokiem w informowaniu, motywowaniu i zachęcaniu właścicieli 

budynków do podejmowania remontów instalacji elektrycznych i zapewnienia wymiernych korzyści dla swoich 

społeczności;  

● rejestrowanie i udostępnianie informacji oraz zanonimizowanych kluczowych statystyk dotyczących naszych 

wysiłków na rzecz eliminacji emisji węgla z naszych budynków przez zaangażowane strony, w tym władze 

krajowe lub regionalne, badaczy, właścicieli budynków stanowi fundament dalszych innowacji;  

● aby ułatwić odpowiednie inwestycje, należy uwzględnić różne narzędzia, takie jak łączenie projektów, 

eliminowanie ryzyka inwestycji, partnerstwa publiczno-prywatne lub wykorzystywanie funduszy publicznych 

do zabezpieczania prywatnych funduszy;  

● egzekwowanie przepisu dotyczącego regulaminu budynków oraz zachowanie odpowiednich harmonogramów 

kontroli systemów ogrzewania, chłodzenia i wentylacji ma kluczowe znaczenie w wykorzystaniu pełnego 

potencjału systemów budynku oraz automatyzacji budynku i systemów sterowania. 

 

 


