|0S-PIB

INSTYTUT OCHRONY SRODOWISKA
PANSTWOWY INSTYTUT BADAWCZY

Wyzwania dla
Polski w sektorach
non-E TS



|0S-PIB

° 7/ .
INSTYTUT OCHRONY SRODOWISKA S | S t r e S C |
PANSTWOWY INSTYTUT BADAWCZY

Wstep 04

Gtéwne wyzwania stojgce przed Polskg w kontekscie redukcji emisji
w obszarze non-ETS 06

Wyzwania - emisje z sektora transportu oraz potencjalne redukcje

emisji GHG w 2040 . 06
Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce 06
Cele i spodziewane efekty Planu Rozwoju Elektromobilnosci 06

Bariery i zagrozenia dla realizacji Planu Rozwoju Elektromobilnosci 07

Planowane dziatania i mechanizmy wsparcia 08

Niniejsze opracowanie stanowi czesc

Potencjalne efekty wzrostu udziatu aut elektrycznych
szersze] publikacji pn.: w transporcie osobowym w Polsce 09

Klimat dla Polski — Polska dla Klimatu Podsumowanie perspektyw rozwoju elektromobilnosci 10

1988 — 2018 — 2050 Wyzwania - emisje z sektora komunalno-bytowego oraz
potencjalne redukcje emisji gazéw cieplarnianych w 2040rr. 10

Wyzwania - emisje z sektora rolnictwa oraz potencjalne redukcje
emisji gazéw cieplarnianych w 2040 .

Podsumowanie

Stowa klucze: GHG, transformacja, emisje, gazy cieplarniane, dwutlenek wegla, ochrona klimatu, energetyka, gérnictwo,
ucieczka emisji, elektromobilnosé¢, EU ETS, non-ETS, rolnictwo, transport, budownictwo, przemyst.

02



Wyzwania dla Polski w sektorach non-ETS

VWstep

Polska jest sygnatariuszem Ramowej Konwencji ONZ w sprawie zmian klimatu od 1994 r.
i Protokotu z Kioto od 2002 r., tym samym wspoétuczestniczy w dziataniach na rzecz ogra-
niczenia zmian klimatu podejmowanych przez spoteczno$¢ miedzynarodowa. W pierw-
szym okresie zobowigzan wynikajacych z ratyfikacji przez Polske Protokotu z Kioto, Polska
podjeta sie zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych w latach 2008-2012 o 6% w stosunku
do emisji w roku bazowym. W drugim okresie zobowigzan tj. w latach 2013-2020, Polska nie
realizuje indywidualnego celu redukcyjnego, gdyz Unia Europejska, jej Panistwa Cztonkowskie
oraz Islandia zawarty porozumienie o wspélnym wypetnieniu celu. Wspéliny cel redukcyjny zo-
stat wyrazony jako zobowiazanie do osiggniecia sredniorocznych emisji na poziomie 80% sumy

emisji wszystkich panstw w latach bazowych.

W perspektywie dtugoterminowej, Unia Europejska juz w 2014
r. uzgodnita swoje cele redukcyjne na 2030 r. — catkowity
i w podziale na EU ETS i non-ETS. Unia Europejska przyjeta
rowniez ambitne cele w zakresie OZE i efektywnos$ci ener-
getycznej, ktére w 2018 r. zostaty jeszcze podwyzszone'.
Powyzsze cele polityki klimatycznej odnoszg sie do catej Unii
Europejskiej, natomiast na obecnym etapie w rézny sposob
definiowane sg szczegdétowos¢ i udziat panstw cztonkowskich
oraz sektoréow gospodarki w ich osiggnieciu. Poréwnanie
zobowigzan w ramach UE w perspektywie do 2030 r. z celami
do 2020 r. przedstawia rys. 1.

Rys 1. Zobowigzania UE do 2030 r. w stosunku do celu 2020
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cieplarnianych
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Zrédto: Opracowanie wrasne KOBIZE

Unia Europejska realizuje swoje cele poprzez polityke unijng
i polityki krajowe panistw cztonkowskich, przy czym emisje
unijne podzielone sg na: emisje objete unijnym systemem
handlu uprawnieniami do emisji (EU ETS) i nieobjete tym
systemem (non-ETS). W systemie EU ETS (ktéry obejmuje
duze instalacje przemystowe i energetyczne) paristwa czton-
kowskie UE nie posiadajg zobowigzan dotyczacych redukcji
emisji — emisja ta jest bowiem limitowana na poziomie catej
Unii, a nie na poziomie poszczegdlnych panstw. Natomiast
prawo UE naktada na panstwa cztonkowskie (w tym Polske)
limity emisji w non-ETS.

Poprawa efektywnosci
energetycznej

Udziat OZE

20% 20%

' Cel OZE — z 27% do 32%, cel w zakresie efektywnosci energetycznej z 27% do 32,5%. Zrédto: http://europa.eu/rapid/press- release_|P-18-4229_en.htm
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Cel redukcyjny na rok 2030 dla non-ETS zostat ,podzie-
lony" na panstwa cztonkowskie UE. Dla Polski wynosi on
-7% w stosunku do emisji non-ETS w 2005 r. Jest to bardzo
ambitny cel biorgc pod uwage, ze w okresie 2013-2020 Polska
ma prawo zwiekszy¢ emisje w non-ETS o 14% w stosunku do
2005r. (patrzrys. 2).

Wyzwania dla Polski w sektorach non-ETS

Rys 2. Poréwnanie celéw okreslonych decyzjg ESD i rozporzadzeniem ESR
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Zrédto: Opracowanie wiasne KOBIZE

Wielkos$¢ emisji gazéw cieplarnianych zaliczanych do non-ETS
jest w Polsce mniej wiecej podobna do wielkosci emis;ji
w EU ETS (stanowi okoto 50% emisji krajowych).

Emisje w obszarze non-ETS pochodzg gtéwnie z transportu,
spalania paliw w sektorze komunalnym (np. w domowych
piecach) i rolnictwa (nawozenie gleb, odchody zwierzat),
a takze z odpaddéw oraz niewielkich instalacji energetyczno-
-przemystowych, ktére nie zostaty objete systemem EU ETS).
Emisje z transportu rosng i przewiduje sie, ze nadal beda rosty

2 https://www.gov.pl/web/energia/elektromobilnosc-w-polsce

14% ................................... A

w zwigzku z rozwojem gospodarczym i rosngcymi przewo-
zami 0s6b i tadunkéw. W tym zakresie efekt mitygacyjny przy-
niesie np. Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce ,Energia do
przysztosci”. W sektorze komunalnym emisje bedg obnizane
m.in. w ramach rzgdowego programu ,Czyste powietrze”,
ktory wptynie nie tylko na redukcje smogu, ale réwniez emisji
gazow cieplarnianych.
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Wyzwania dla Polski w sektorach non-ETS

Gtowne wyzwania

stojace przed Polskg

w kontekscie redukeji emisji w obszarze non-ETS

Wyzwania — emisje z sektora trans-
portu oraz potencjalne redukcje emis;ji
GC w 2040r.

Polski rzad dostrzegajac potencjat pojazdéw elektrycznych,
paliw alternatywnych i $wiatowe trendy dynamicznego rozwoju
tej czesci branzy samochodowej, opracowat polityke wsparcia
rozwoju pojazdéw elektrycznych pn. Plan Rozwoju Elektromo-
bilnosci ,Energia dla Przysztfosci’. Plan ten zostat przyjety przez
Rade Ministréw 16 marca 2017 r. Plan opisuje gtéwne zatoze-
nia, cele, mechanizmy oraz skutki wprowadzenia do uzytku na
duzg skale pojazdéw elektrycznych.

Najwazniejszym zatozeniem Planu Rozwoju Elektromobilno-
Sci jest osiggniecie w Polsce liczby 1 min aut elektrycznych
do 2025 r. Realizacja tego celu pozwolitaby na uzyskanie
konkretnych korzysci srodowiskowych zwigzanych ze zmniej-
szeniem emisji zanieczyszczen pochodzenia transportowego
w aglomeracjach. Dodatkowymi efektami bytoby zmniejszenie
uzaleznienia energetycznego kraju, poprzez ograniczenie zapo-
trzebowania na paliwa ptynne, a tym samym spadek wielkosci
importu ropy naftowej. Pewng posrednia korzyscig z rozwoju
pojazdéw elektrycznych mogtoby by¢ réwniez zwiekszenie
stabilnosci systemu energetycznego poprzez wzrost zapo-
trzebowania na energie w dolinie obcigzenia — przy zatozeniu,
ze pojazdy elektryczne bedg tadowane gtéwnie w godzinach
nocnych. Waznym elementem Planu bedzie stymulowanie
warunkéw dla budowy samochodéw elektrycznych w Polsce,
co miatoby pozytywny wptyw na szereg gatezi gospodarki zwia-
zanych z przemystem samochodowym. Powodzenie Planu
Rozwoju Elektromobilnosci bedzie zalezato od synchronizacji
w czasie takich dziatan, jak wsparcie przemystu i instytucji
naukowo-badawczych, stymulowanie popytu oraz rozwoju
infrastruktury i regulacji prawnych.

Efekty Srodowiskowe

W miastach transport drogowy jest obok indywidualnych
systeméw grzewczych jednym z gtéwnych Zrodet zanie-
czyszczen, takich jak pyty, benzo(a)piren, tlenki azotu. Dlatego
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wiasnie w duzych aglomeracjach wykorzystanie samocho-
dow elektrycznych bedzie miato najwieksze znaczenie dla
ograniczenia emisji szkodliwych zanieczyszczen, bezposred-
nio oddziatujgcych na mieszkancéw. Z tego wzgledu wykorzy-
stanie samochoddw elektrycznych w aglomeracjach i rozwgj
wspierajgcej je infrastruktury pozytywnie wptynie na zdrowie
znacznej liczby ludnosci.

Z tego wzgledu gtéwny nacisk na rozwdj infrastruktury wspie-
rajagcej samochody elektryczne bedzie dotyczyt aglomeracji.
W odniesieniu do efektdw klimatycznych programu ich Sciste
zwymiarowanie, szczegdlnie w krétkim terminie, jest trudne ze
wzgledu na fakt, ze kompleksowy efekt zwigzany z zastgpie-
niem pojazddéw spalinowych pojazdami elektrycznymi zalezy
silnie od technologii wytwarzania energii elektrycznej, stuza-
cej do tadowania oraz od realnej energochtonnosci pojazdéw
elektrycznych w warunkach drogowych. Na Plan Rozwoju
Elektromobilnosci nalezy jednak patrze¢ w dtugim horyzoncie
czasowym, uwzgledniajgc obecne i przyszte procesy moder-
nizacji sektora energetycznego, w tym rosngce wykorzysta-
nie Zrodet odnawialnych i paliw niskoemisyjnych, poprawe
efektywnosci energetycznej zaréwno w sferze wytwarzania,
jak | przesytu oraz dystrybucji energii elektrycznej. Z tego
punktu widzenia nie ma watpliwosci, ze dtugofalowym skut-
kiem rozwoju elektromobilnosci beda redukcje emisji gazéw
cieplarnianych.

Ponadto nalezy zauwazy¢, ze rozwéj elektromobilnosci niesie
za sobg rowniez zmiany w sposobie kontrolowania emisji
gazéw cieplarnianych. Na skutek przenoszenia czesci emisji
z sektora transportu, ktéry jest objety uregulowaniami doty-
czgcymi obszaru non-ETS, posrednio do sektora energetyki,
ktory jest objety systemem EU ETS, bedzie mozliwosé wiek-
szej kontroli tej emisji. Jednoczesnie zwiekszg sie szanse na
wypetnienie celéw Polski w non-ETS do 2030 .

Rozwaj przemystu i badan

Skoro produkgcja aut elektrycznych jest jeszcze na stosunkowo
wczesnym etapie rozwoju, to wydaje sig, ze bariera wejscia
w te branze nie jest tak wysoka, jak w przypadku produk-
cji samochodoéw spalinowych. Ponadto w Polsce sg firmy
majgce doswiadczenia w podobnym obszarze, czyli w produk-
cji autobusow elektrycznych, co moze utatwi¢ podjecie prac
nad samochodem elektrycznym rodzimej produkgji. Nie mniej
jednak znaczna czes¢ komponentéw niezbednych do produk-

cji samochodow bedzie wytwarzana za granicg, natomiast
wdrozenie mechanizmow wsparcia produkcji pojazdow elek-
trycznych moze doprowadzi¢ do tego, ze co najmniej 30%
wartosci dodanej zwigzanej z tg produkcja bedzie wytwarzana
w Polsce.

W pazdzierniku 2016 r. cztery polskie koncerny energetyczne
— PGE Polska Grupa Energetyczna SA, Energa SA, Enea SA
oraz Tauron Polska Energia SA — powotaty spoétke ElectroMo-
bility Poland SA (EMP). Zadaniem EMP jest szeroko pojete
stworzenie warunkow dla rozwoju systemu elektromobilnosci
w Polsce, w tym:

« koordynacja dziatari NCBR i NFOSIGW i innych instytucji
na rzecz wspoétpracy miedzy przemystem a instytucjami
naukowymi;

« wsparcie finansowe projektéw wdrozeniowych zwigzanych
z budowa pojazdéw elektrycznych i niezbednej infrastruk-
tury;

« podjecie dziatarh promocyjnych;

« koordynacja dziatan lokalnych ukierunkowanych na rozwoj
infrastruktury tadowania i obstugi samochodéw elektrycz-
nych.

Dziatania spo&tki przyczynig sie do wzrostu innowacyjno-
Sci i konkurencyjnosci polskiej gospodarki.

Poprawa stabilnosci odbioru energii

Planowany wzrost udziatu pojazdéw elektrycznych w trans-
porcie bedzie sie wigzat z istotnym zwiekszeniem zapotrzebo-
wania na energie elektryczng, szacowanym w Planie Rozwoju
Elektromobilnosci na ok. 4,3 TWh rocznie (przy zatozeniu osia-
gniecia liczby 17 min samochoddw elektrycznych). Stanowi to
istotne dodatkowe obcigzenie dla systemu energetycznego,
gdyz jest to ok. 3% krajowego zapotrzebowania finalnego na
energie elektryczng. Z drugiej strony fakt, ze w duzym stop-
niu samochody elektryczne bedg mogty by¢ tadowane nocg,
w godzinach niskiego zapotrzebowania na energie spowoduje,
ze przy odpowiednich rozwigzaniach technicznych i prawnych
tadowanie samochodéw elektrycznych moze pozytywnie
wptynaé na system energetyczny, poprawiajac efektywnosé
ekonomiczng Zrédet energii, ktére muszg zmniejszac generacje
w nocnych dolinach zapotrzebowania. Niezbednym elemen-
tem dla prawidtowego zadziatania tego systemu jest wpro-
wadzenie systemu zréznicowanych taryf w poszczegdlnych
strefach obcigzenia i automatyki sterujacej systemami fado-
wania samochoddw elektrycznych wiaczonych w komplek-
sowy system inteligentnego opomiarowania i zarzadzania
popytem, by¢ moze takze powigzany z systemami magazyno-
wania energii. Ponadto biorgc pod uwage zapotrzebowanie na
moc zwigzane ze stacjami fadowania konieczna moze okazac
sie modernizacja czesci infrastruktury sieciowej (niezaleznie
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od modernizacji zwigzanych z utrzymaniem istniejgcych zdol-
nosci przesytowych). Dlatego aspekty zwigzane z rozwojem
infrastruktury na potrzeby tadowania samochodoéw elektrycz-
nych muszg by¢ uwzgledniane w pracach studialnych i przy-
sztych planach rozwoju operatoréw systemdw przesytowych
i dystrybucyjnych.

Zmniejszenie uzaleznienia od importu ropy naftowej
Obecnie przewazajgca wiekszos¢ ropy naftowej wykorzysty-
wanej do produkgcji paliw ptynnych dla transportu pochodzi
z importu. Krajowe wydobycie nie pokrywa nawet 4% zapotrze-
bowania, dlatego rosngce wykorzystanie pojazdéw elektrycz-
nych moze stanowi¢ szanse na zmniejszenie uzaleznienia od
surowcow importowanych, a tym samym poprawe bezpie-
czenstwa energetycznego kraju. Skala tego efektu zalezy
jednak nie tylko od sukcesu Planu Rozwoju Elektromobilnosci,
ale takze od zmian, ktére bedg zachodzi¢ w catym sektorze
produkgji energii.

Gtéwng bariere w rozwoju elektromobilnosci stanowig obec-
nie koszty pojazdéw elektrycznych, wcigz znacznie przewyz-
szajgce spalinowe odpowiedniki. Jest to szczegdlnie istotne
w krajach takich jak Polska o stosunkowo niskim srednim
dochodzie per capita w poréwnaniu do krajéw Europy Zachod-
niej. Ponadto ok. 30-35% kosztéw samochodu elektrycznego
stanowig akumulatory, element ktéry w miare eksploatacji
podlega zuzyciu powodujgc z czasem realne zmniejszanie
zasiegu i stosunkowo szybkg utrate wartosci pojazdu. Dlatego
wydaje sig, ze zastosowanie samochodow elektrycznych
bedzie w duzym stopniu uzaleznione od tempa rozwoju tech-
nologii akumulatoréw i spadku kosztdw produkgji, a takze byé
moze od rozwigzan zwigzanych z wykorzystaniem zuzytych
akumulatoréw samochodowych w roli stacjonarnych syste-
mow magazynowania energii elektrycznej.

Pomimo, ze zasieg samochoddéw elektrycznych na jednym
tadowaniu zwykle ustepuje znacznie ich spalinowym odpo-
wiednikom wydaje sie, ze kwestia ta nie jest duzym proble-
mem w przypadku auta miejskiego, ktére moze by¢ regularnie
tadowane z gniazda obok miejsca parkingowego. Natomiast
istotng barierg dla rozpowszechnienia pojazdéw elektrycz-
nych moze by¢ niedostateczne tempo budowy infrastruktury
tadowania, dlatego wsparcie jej poprzez realizacje projektow
lokalnych bedzie istotnym elementem Planu Rozwoju Elektro-
mobilnosci.
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Plan Rozwoju Elektromobilnosci zawiera wstepna liste instru-
mentéw, ktérych wdrozenie ma stuzy¢ wsparciu rozwoju
samochoddéw elektrycznych w Polsce. Do najwazniejszych
nalezy zaliczy¢:

« Uruchomienie programoéw pilotazowych w wybranych
miastach obejmujgcych zaréwno rozwdj infrastruktury
tadowania dla elektrycznej komunikacji indywidualnej, jak
i wsparcie finansowe samorzaddéw przy elektryfikacji floty
autobuséw miejskich.

«  Wprowadzenie wymogu konkretnego udziatu samochodoéw
elektrycznych przy zakupach pojazdéw na potrzeby admi-
nistracji publicznej oraz wprowadzenie obowigzku budowy
odpowiedniej infrastruktury przez administracje publiczna.

« Opracowanie i wprowadzenie zmian w systemie podatko-
wym umozliwiajacych wprowadzenie ulg podatkowych
(podatek akcyzowy, VAT, inna amortyzacja) dla uzytkowni-
kéw pojazdéw elektrycznych.

« Wdrozenie reqgulacji prawnych umozliwiajacych dyna-
miczne taryfowanie i rozwdj systemoéw inteligentnego
opomiarowania zuzycia energii, ktéry jest niezbedny do
sprawnego dziatania systemu stacji tadowania pojazdéw
elektrycznych i rozliczania pobranej energii.

« Doprowadzenie do zmian przepiséw umozliwiajgcych
wyznaczania przez samorzady stref niskoemisyjnych
i ograniczen w ruchu pojazdéw spalinowych, a takze wpro-
wadzenie optat zwigzanych z emisjg z samochodéw spali-
nowych.

« Miekkie instrumenty promocji pojazdéw elektrycznych,
takie jak mozliwosé korzystania z buspaséw, bezptatne
parkowanie w centrach miast, mozliwos¢ wjazdu do stref
ograniczonego ruchu itp.

W obecnej formie Plan Rozwoju Elektromobilnosci w sposéb
dosy¢ ogoélny wyznacza kolejne fazy realizacji programu.
Poszczegdlne elementy, w szczegdlnosci zwigzane ze
wsparciem przemystu i konkretnych inicjatyw w obszarze
projektowania i budowy pojazdéw elektrycznych, bedg dopra-
cowywane we wspotpracy pomiedzy wiodgcymi przy realizacji
programu Ministerstwem Energii i Ministerstwem Rozwoju
a Ministerstwem Srodowiska i instytucjami nauki (NFOSIGW,
NCBR), pod kierownictwem powotanej w celu koordynacji
dziatan spotki EMP.

Rada Ministréw 29 marca 2017 r. przyjeta ,Krajowe ramy
polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych”. Doku-
ment jest kluczowy dla wsparcia rozwoju rynku i infrastruk-
tury w odniesieniu do energii elektrycznej i gazu ziemnego

08

w postaci CNG i LNG stosowanych w transporcie drogowym
oraz transporcie wodnym.

Ramy zawieraja:

« ocene aktualnego stanu i mozliwosci przysztego rozwoju
rynku w odniesieniu do paliw alternatywnych w sektorze
transporty,

« krajowe cele ogdlne i szczegétowe dotyczace rozbudowy
infrastruktury do tadowania pojazdéw elektrycznych i do
tankowania gazu ziemnego w postaci CNG i LNG oraz
rynku pojazdéw napedzanych tymi paliwami,

« instrumenty wspierajgce osiggniecie ww. celéw oraz
niezbedne do wdrozenia Planu Rozwoju Elektromobilnosci,

« liste aglomeracji miejskich i obszaréw gesto zaludnionych,
w ktorych majg powstac publicznie dostepne punkty tado-
wania pojazdéw elektrycznych i punkty tankowania CNG.

W 2020 r. w 32 wybranych aglomeracjach:

« W segmencie pojazdéw napedzanych energig elektryczna:
— po drogach poruszac¢ sie bedzie 50 tys. pojazdéw,
— powstanie 6 tys. punktéw o normalnej mocy tadowania,
— 400 punktéw o duzej mocy tadowania;

* W segmencie aut napedzanych gazem ziemnym w postaci
CNG:

— po drogach poruszac¢ sie bedzie 3 tys. pojazdéw,
— powstanie 70 punktéw tankowania;

W 2025 r. na poziomie ogdlnopolskim:

» beda dostepne 32 punkty tankowania CNG wzdtuz sieci
bazowej TEN-T;

« powstanie 14 punktéw tankowania LNG wzdtuz sieci bazo-
wej TEN-T;

+ bedg funkcjonowac instalacje do bunkrowania statkow
LNG w portach: Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujscie.

Realizacja celéw Krajowych ram polityki pozwoli na rozwdj
innowacyjnego i ekologicznego transportu na terenie Polski,
a sam program jest spéjny z Planem Rozwoju Elektromobil-
nosci.

Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i pali-
wach alternatywnych tworzy kompleksowe ramy prawne
dla rozwoju catego sektora elektromobilnosci i paliw alterna-

tywnych. Nowe regulacje prawne majg stymulowaé rozwdj
elektromobilnos$ci w Polsce oraz zastosowanie w transporcie
paliw alternatywnych. Chodzi gtéwnie o energie elektryczng
oraz gaz ziemny — zaréwno skroplony (LNG), jak i sprezony
(CNG). Ustawa wdraza tez do polskiego prawa dyrektywe
europejskag w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatyw-
nych 2014/94/UE.

Ustawa przewiduje system zachet:

« zniesienie akcyzy na samochody elektryczne i hybrydy
plug-in (PHEV),

« zwolnienie ich z optat za parkowanie,

« wieksze odpisy amortyzacyjne dla firm.

Zaktada tez budowe sieci bazowej infrastruktury dla paliw
alternatywnych w aglomeracjach, na obszarach gesto zalud-
nionych oraz wzdtuz transeuropejskich drogowych korytarzy
transportowych, co ma pozwoli¢ na swobodne przemieszcza-
nie sie pojazdéw napedzanych tymi paliwami.

Ustawa przewiduje, ze do korica 2020 r. powstanie:

« 6 tys. punktéw tadowania energig elektryczng o normalnej
mocy,

* 400 punktéw tadowania energig elektryczng o duzej mocy,

» 70 punktow tankowania CNG.

Wzrost wykorzystania energii elektrycznej przez samochody
osobowe bedzie jednoczesnie skutkowat zmniejszeniem
zapotrzebowania na paliwa ptynne. Osiggniecie celu miliona
osobowych samochodéw elektrycznych do 2025 r. spowodo-
watoby redukcje zuzycia paliw ciektych w grupie samochodéw
osobowych o ok. 4%.

Oszacowanie skutkéw emisyjnych wykorzystania pojazdéw
elektrycznych jest trudniejsze i wymaga przyjecia szeregu
dodatkowych zatozen. Niewatpliwie w duzych aglomeracjach,
wskutek zmniejszenia natezenia ruchu pojazddéw o silnikach
spalinowych, nastgpi zmniejszenie niskiej emisji zanieczysz-
czen pytowych, tlenkéw azotu, benzo(a)pirenu. Jest to bardzo
istotny efekt z punktu widzenia narazenia ludzi na bezposred-
nie odziatywanie zanieczyszczen. Natomiast catkowity efekt
zwigzany z emisjami gazéw cieplarnianych jest w duzej mierze
uzalezniony od struktury wytwarzania energii elektrycznej
w danym okresie.

Wyzwania dla Polski w sektorach non-ETS

Przeprowadzone analizy potwierdzajg ze oprécz redukeji lokal-
nych emisji zanieczyszczen elektromobilnos¢ bedzie w przy-
sztosci istotnym elementem zmniejszenia krajowych emisji
gazow cieplarnianych. Warunkiem uzyskania efektu w postaci
redukcji emisji CO, jest (précz szerokiego wdrozenia pojaz-
déw elektrycznych) ewolucja krajowej struktury wytwarzania
energii elektrycznej w strone wiekszego udziatu Zrédet nisko
i zeroemisyjnych.

Oszacowanie wptywu wdrozenia samochodéw elektrycz-
nych na emisje CO, przeprowadzono dla dwoch scenariuszy
rozwoju elektromobilnos$ci w Polsce, zaktadajacych osiggnie-
cie odpowiednio 30% lub 50% udziatu samochoddéw elektrycz-
nych w strukturze samochodéw osobowych do 2050 r. Wyniki
obliczen wskazuja na mozliwos¢ osiggniecia redukcji emisji
CO, na poziomie migdzy 2,4 a 3,7 min t w 2040 r. i miedzy
51 a 83 mintw 2050 r. w zaleznosci od stopnia nasycenia
pojazdami elektrycznymi floty samochoddw osobowych.

Opraécz redukeji lokalnych emisji zanieczyszczen elektromobil-
nos¢ bedzie w przysztosci istotnym elementem zmniejszenia
krajowych emisji gazéw cieplarnianych. Warunkiem uzyskania
efektu w postaci redukeji emisji CO, jest (procz szerokiego
wdrozenia pojazddw elektrycznych) ewolucja krajowej struk-
tury wytwarzania energii elektrycznej w strone wiekszego
udziatu Zrédet nisko i zeroemisyjnych

Powyzsze oszacowania skutkéw emisyjnych oparte sg na
poréwnaniu jednostkowego zuzycia energii w samocho-
dach osobowych spalinowych i elektrycznych w warunkach
polskich. Dla obu grup samochodéw przeprowadzono analize
jednostkowych emisji CO,, zwigzanych z eksploatacjg pojazdu,
przy czym:

« w przypadku samochoddéw spalinowych uwzgledniono
zaréwno emisje bezpogsrednie, jak i emisje z proceséw rafi-
neryjnych,

« natomiast dla samochoddw elektrycznych oszacowano
emisje zwigzane z wytworzeniem energii elektrycznej — wg
obecnej i prognozowanej struktury paliwowej — z uwzgled-
nieniem strat na etapie przesytu i dystrybucji energii.

Nalezy podkresli¢, ze przedstawione wyniki sg bardzo wraz-
liwe na zatozone parametry techniczne poszczegdlnych grup
pojazdéw (w szczegdlnosci zaktadany poziom jednostkowego
zuzycia paliw i energii) oraz zatozenia dotyczace ich poprawy
efektywnosci. Ponizej przedstawiono kluczowe zatozenia
i Zrédta danych, przyjete w niniejszej analizie:

« Zuzycie paliw ciektych na przejechany kilometr wg szacun-
kow ITS?, zuzycie energii elektrycznej w samochodach elek-
trycznych wedtug danych ITS, IEA% EPAS,

3 Instytut Transportu Samochodowego (ITS), Prognozy eksperckie zmian aktywnosci sektora transportu drogowego r., Warszawa 2017.

4 International Energy Agency (IEA), Global EV Outlook 2018 1., 2018.

5 Environmental Protection Agency (EPA), Light-Duty Automotive Technology, Carbon Dioxide Emissions, and Fuel Economy Trends: 1975 Through 2017.
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« Wskazniki emisji dla benzyny, oleju napedowego i gazu
ciektego wg raportow KOBIZE®;

« Emisje jednostkowe z proceséw rafinacji ropy wg szacun-
kow EPA I IUEET,

« Emisje CO, na etapie produkcji energii elektryczne]
z uwzglednieniem zmiany miksu paliwowego - wg
Prognozy ARE® do 2040 z dalsza ekstrapolacjg wg zatozen
wtasnych;

« Zmniejszenie energochtonnosci o 25% do 2050 r. zaréwno
w odniesieniu do samochoddéw z silnikami spalinowymi jak
i aut elektrycznych (sg to szacunki bardziej ostrozne niz
przedstawione w IJEE, gdzie zakfada sie nawet poprawe
efektywnosci nawet 0 35% do 2050 r.)

Podsumowujgc perspektywy wprowadzenia elektromaobilno-
$ci w Polsce mozna zauwazy¢, ze:

« zastgpienie pojazdéw spalinowych elektrycznymi przede
wszystkim przyczyni sie do ograniczenia emisji zanieczysz-
czen w aglomeracjach i tym samym do poprawy warunkéw
zdrowotnych, co powinno by¢ gtéwng przestanka dla wdra-
Zania pojazdéw elektrycznych;

« w odniesieniu do krajowego bilansu emisji dwutlenku wegla
istotnych korzyséci nalezy oczekiwa¢ raczej w diuzszym
horyzoncie czasowym, poniewaz poczatkowo mozliwy jest
nawet nieznaczny wzrost emisji dwutlenku wegla, a efekt
skali bedzie uzalezniony od wielu czynnikéw, wsrod ktérych
kluczowymi bedg zmiany w strukturze wytwarzania ener-
gii elektrycznej, poprawa efektywnosci energetycznej oraz
pokonanie barier rozwoju elektromobilnosci;

« upowszechnienie elektromobilnosci obnizy wielkos¢ emisji
dwutlenku wegla w sektorze transportu;

« jednoczesnie koniecznos¢ wyprodukowania dodatkowej
ilosci energii elektrycznej obcigzy sektor energetyczny,
zwiekszajgc jego emisje;

« dojdzie zatem do ,przesuniecia” emisji z sektora transportu,
nieobjetego systemem EU ETS, do systemu EU ETS, ktory
podlega Scistym regulacjom;

« zwiekszenie poboru energii elektrycznej, zwigzane
z koniecznoscig tadowania samochodéw elektrycznych,
moze wptyng¢ korzystnie na stabilno$¢ systemu elektro-
energetycznego, o ile wdrozone zostang rozwigzania, ktére
zapewnig wiasciwe sterowanie instalacjami tadowania
(uruchamianie tadowania w godzinach nocnych, przy
niskim zapotrzebowaniu na energie).

« 0 powodzeniu wdrozenia elektromobilnosci w Polsce moze
zadecydowad réwniez $wiadomos¢ istnienia barier i sposéb
ich pokonania; najwazniejszymi z nich sg: koszt pojazdoéw,
w tym zwtaszcza akumulatoréw oraz wystarczajacy rozwoj
odpowiedniej infrastruktury do tadowania pojazdéw elek-
trycznych.

Wyzwania — emisje z sektora komu-
nalno-bytowego oraz potencjalne
redukcje emisji gazow cieplarnianych
w 2040 .

Gtéwne wyzwania stojgce przed sektorem komunalno-byto-
wym w perspektywie do roku 2050 wigzg sie z koniecznoscia
osiggniecia znaczacej poprawy charakterystyki energetycznej
starych budynkéw jako wktadu tego sektora w osiggniecie
dtugoterminowego globalnego celu temperaturowego, czyli
ograniczenia wzrostu globalnej temperatury do korica stulecia
w stosunku do okresu przed industrialnego o mniej niz 2°C.
Przy przyjeciu przez miedzynarodowg spotecznos$é dtugo-
terminowego globalnego celu temperaturowego na pozio-
mie 1,56°C, globalne emisje gazéw cieplarnianych powinny
osiggng¢ poziom zerowy do 2050 r., co natozytoby na sektor
komunalno-bytowy koniecznos¢ znacznego przyspieszenia
modernizacji istniejgcych zasobdw lub zastagpienia ich zero-
emisyjnymi®. Zeroemisyjnos¢ zaktada wykorzystanie przez
sektor komunalno-bytowy energii odnawialnej, co poteguje
stojace przed tym sektorem wyzwanie i uzaleznia osiggniecie
powodzenia koniecznych dziatari od catkowitej, przyspieszo-
nej transformacji sektora energetycznego.

®Krajowy O$rodek Bilansowania | zarzadzania Emisjami (KOBIZE), Warto$ci opatowe (WO) i wskazniki emisji CO, (WE) w roku 2015 do raportowania

w ramach Wspdlnotowego Systemu Handlu Uprawnieniami do Emisji za rok 2018. Warszawa 2017.

" International Journal of Energy and Environment (IJEE) Life cycle analysis and environmental effect of electric vehicles market evolution in Portugal,

Volume 5, Issue 5, 2014 pp.535-558

8 Agencja Rynku Energii, Atmoterm, ,Analizy i prognozy na potrzeby opracowania ,Krajowego planu na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030",

Warszawa grudzien 2017

9 7 analizy scenariuszy rozpatrywanych przez naukowcéw, ograniczenie globalnego wzrostu temperatury do poziomu ponizej 1,5°C bytoby mozliwe,

o ile do 2030 r. globalne emisje spadng 0 45% w stosunku do poziomu z 2010 r. Do roku 2050 globalne emisje CO, muszg spas¢ do zera i w drugie

potowie stulecia sta¢ sie ujemne w oparciu o technologie redukcji CO, takie jak pochfanianie i przechowywanie CO, (ang. Carbon Capture and

Storage) Por. http://report.ipcc.ch/sr15/pdf/sr15_ts.pdf
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Emisje z sektora komunalno-bytowego to emisje ze spalania
paliw, powstajgce w wyniku zuzycia energii na ogrzewanie
i chtodzenie budynkdw oraz ich oswietlenie i zasilenie sprzetow
gospodarstwa domowego oraz urzgdzen wykorzystywanych
do $wiadczenia ustug. Dwutlenek wegla stanowi znaczaca
wiekszos¢ emisji gazéw cieplarnianych w tym sektorze, nato-
miast emisje innych gazéw sg znikome. W Polsce najwieksze
znaczenie w sektorze komunalno-bytowym majg emisje zwig-
zane z zapotrzebowaniem na energie, pochodzgcym przede
wszystkim z gospodarstw domowych i z mieszkalnictwa,
natomiast w o wiele mniejszym stopniu — z handlu, ustug
i z budynkoéw instytucji publicznych. W Polsce sektor ten odpo-
wiada za ok. 30% wielkosci krajowych emisji gazéw cieplarnia-
nych w obszarze non-ETS.

Ograniczenie konsumpcji energii cieplnej i elektrycznej przez
odbiorcéw indywidualnych, handel i ustugi jest warunkiem
osiggniecia celéw redukcyjnych zaréwno w sektorze komu-
nalno-bytowym (stanowigcym cze$¢ non-ETS), jak i w obje-
tym ETS sektorze energetycznym. Wymaga to wprowadzenia
rozwigzan prowadzacych do redukcji zapotrzebowania na
energie w wyniku zwiekszenia efektywnosci energetycznej
budynkéw i sprzetéw gospodarstwa domowego, urzgdzen
elektrycznych wykorzystywanych w ustugach i handlu oraz
efektywnosci takich elementéw wyposazenia jak piece i urza-
dzenia grzewcze oraz chtodnicze. Wymaga to réwniez zmian
zachowania konsumentdw, prowadzacych do $wiadomego
korzystania z energii.

Unia Europejska przyjeta cele zwiekszenia efektywnosci ener-
getycznej w sektorze komunalno-bytowym w perspektywie do
2020'°i 2050 r,, z uwzglednieniem krokéw milowych w 2030
i 2040 r. Do korica 2020 r. wszystkie nowe budynki wznoszone
w UE, a wiec i w Polsce, powinny by¢ budynkami o zuzyciu
energii zblizonym do zera, do czego doprowadzi¢ ma stop-
niowe wprowadzanie zaostrzonych wymogéw technicznych
w zakresie charakterystyki energetycznej budynkéw'? oraz
zwiekszanie udziatu energii ze Zrodet odnawialnych w kornco-
Wwym zuzyciu energii i upowszechnienie rozproszonych OZE.
Jednoczesnie w Polsce, podobnie jak w innych paristwach
cztonkowskich UE, realizowany jest program poprawy charak-
terystyki energetycznej budynkéw juz istniejgcych, w tym

Wyzwania dla Polski w sektorach non-ETS

stanowigcych wtasnos¢ instytucji rzadowych i przez nie
wynajmowanych oraz zasobdw mieszkaniowych, poprzez ich
gruntowne renowacje i wdrazanie $rodkéw wptywajacych na
zmiane zachowania uzytkownikéw budynkow’e,

Budynki stanowigce przedmiot obrotu prawnego muszg by¢
wyposazone w $wiadectwa charakterystyki energetycznej,
zawierajgce informacje o ilosci zuzywanej w toku eksploataciji
energii, co w zatozeniu ma wptywaé na pogtebienie $wiado-
mosci uzytkownikéw i nabywcéw oraz stanowic¢ impuls dla
termomodernizacji.

Dodatkowa zachetg do przeprowadzenia termomodernizacji
i ograniczenia zuzycia energii w sektorze komunalno-byto-
wym w Polsce stanie sie rzgdowy program walki z zanieczysz-
czeniem powietrza ,Czyste Powietrze', przewidzianego do
realizacji w latach 2018-2029. Program ten wpisuje sie w reali-
zacje wytycznych Krajowego Programu Ochrony Powietrza,
zaktadajgcego osiggniecie w Polsce do 2030 r. standardéw
WHO okreslajacych dopuszczalne stezenia zanieczyszczenia
powietrza. Powodem dla przyjecia tego programu byta niska
jakos$¢ powietrza, zwtaszcza w miastach, do czego przyczy-
niaja sie emisje z transportu oraz emisje z sektora budownic-
twa, zwitaszcza z budynkéw jednorodzinnych.

Smog wystepujgcy w Polsce rézni sie sktadem od smogu
kwasnego (typu londyrskiego) i od smogu fotochemicznego
kalifornijskiego (typu Los Angeles). Smog w Polsce tworza
przede wszystkim czastki pytu zaréwno PM, i PM, jak
rowniez najbardziej niebezpiecznego dla zdrowia pytu PM, —
sadzy (BC) oraz licznych wielopierscieniowych weglowodoréw
aromatycznych, w tym benzo(a)pirenu. Ze wzgledu na swoj
sktad ten typ smogu mozna nazwaé ,smogiem pytowym”.
Zanieczyszczenia pytowe sg zwigzane z procesem spala-
nia paliw statych w piecach o niskiej sprawnosci. Smog ten
powstaje przy pogodzie wyzowej i ujemnych temperaturach
powietrza. Niska temperatura powoduje, iz ro$nie zapotrzebo-
wanie na ciepto, co wywotuje zwiekszanie emisji zanieczysz-
czenia z indywidualnych urzgdzen grzewczych.

19 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/27/UE z dnia 25 paZzdziernika 2012 r. w sprawie efektywnos$ci energetycznej, zmiany dyrektyw

2009/125/WE i2010/30/UE oraz uchylenia dyrektyw 2004/8/WE i 2006/32/WE

" Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2018/844/UE z dnia 30 maja 2018 r. zmieniajgca dyrektywe 2010/31/UE w sprawie charakterystyki

energetycznej budynkéw i dyrektywe 2012/27/UE w sprawie efektywnosci energetycznej

12 Zgodnie z Rozporzadzeniem nowelizujgcym rozporzadzenie w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowa-

nie, (Dz. U. 2 2013 r. poz. 926) zmiana wartosci dopuszczalnych wskaznikéw EP (wskaznik rocznego zapotrzebowania na nieodnawialng energie

pierwotng [kWh/(m2-rok)] dla nowobudowanych budynkéw oraz niektorych wspdtczynnikow U (wspdtezynnik okreslajacy wymagania w zakresie

ochrony cieplno-wilgotnosciowej) dla przegréd zewnetrznych budynkdw.

13 W czerwcu 2015 1. przyjety zostat ,Krajowy plan majacy na celu zwiekszenie liczby budynkéw o niskim zuzyciu energii” (Uchwata nr 91 Rady

Ministréw z dnia 22 czerwca 2015.)
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Smogowi pytowemu, wystepujgcemu w Polsce, nie towarzy-
szg przekroczenia wartosci dopuszczalnych stezen SO, i CO.

Zanieczyszczenie powietrza, wywotujace zjawisko smogu,
pochodziztzw. ,niskiejemisji”. Niska emisja jest toemisja zanie-
czyszczen wprowadzona do powietrza ze Zrédet przy pomocy
emitoréw o wysokosci nieprzekraczajgcej 40 m. Dlatego tez
dotyczy indywidualnych urzadzen grzewczych uzytkowanych
w sektorze komunalno-bytowym, w tym w budynkach jedno-
rodzinnych lub wielorodzinnych, lokalnych kottowni o matej
mocy cieplnej, budynkach uzytecznosci publicznej, warszta-
téw ustugowych, handlu itd. Do niskiej emisji zalicza sie takze
emisje z sektora transportu drogowego.

Niska emisja zwigzana jest z ogrzewaniem domdw za pomocg
indywidulanych urzadzen grzewczych, dlatego odpowiednie
dziatania wtascicieli tych doméw maja najwieksze znaczenie
w walce ze smogiem. W duzej liczbie gospodarstw domo-
wych podstawowym paliwem stosowanym w ogrzewaniu jest
wegiel kamienny, ktéry w potgczeniu ze starymi, niskospraw-
nymi Zrédtami spalania powoduje zwiekszong emisje czastek
statych majacych znaczacy wptyw na zanieczyszczenie
powietrza.

Program ,Czyste Powietrze" jest narzedziem finansowym,
skierowanym do wtascicieli budynkéw mieszkalnych. Celem
programu jest poprawa efektywnosci energetycznej i zmniej-
szenie emisji pytdw i innych zanieczyszczenn do atmosfery
z istniejgcych jednorodzinnych budynkéw mieszkalnych lub
unikniecie emisji zanieczyszczen powietrza, pochodzacych
z nowo budowanych jednorodzinnych budynkéw miesz-
kalnych. Beneficjentem programu jest witasciciel budynku
mieszkalnego, ktdry stuzy zaspokajaniu potrzeb mieszkanio-
wych, stanowi konstrukcyjnie samodzielng catos¢, w ktérym
dopuszcza sie wydzielenie nie wiecej niz dwdch lokali miesz-
kalnych, albo jednego lokalu mieszkalnego i lokalu uzytkowego
o powierzchni catkowitej nieprzekraczajacej 30% powierzchni
catkowitej budynku.

Forma dofinasowania z programu dotyczy dotacji lub pozyczki
udzielonej przez Wojewddzkie Fundusze Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej w zakresie przedsiewzie¢ inwestycyj-
nych.

Rodzaje przedsiewzie¢ realizowanych ze srodkéw programu
majacych na celu ograniczenie lub unikniecie niskiej emisji
zwigzane z podnoszeniem efektywnosci energetycznej oraz
wykorzystaniem odnawialnych Zrédet energii w budynkach
jednorodzinnych, to w szczegdlnosci:

1) Wymiana Zrédet ciepta starej generacji niespetniajacych
wymagan okreslonych w zataczniku do Rozporzadzenia Mini-
stra Rozwoju i Finanséw z dnia 1 sierpnia 2017 r. w sprawie
wymagan dla kottéw na paliwa state (Dz.U. 22017 r. poz. 1690);
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2) Instalacja urzadzen i instalacji spetniajacych wymagania
techniczne okreslone w zatgczniku nr 1 do programu prioryte-
towego: kotty na paliwa state, wezty cieplne, systemy ogrzewa-
nia elektrycznego, kotty olejowe, kotty gazowe kondensacyjne,
pompy ciepta powietrze, pompy ciepta odbierajace ciepto
z gruntu lub wody, wraz z przytagczami;

3) Zastosowanie odnawialnych Zzrédet energii (kolektory
stoneczne, mikroinstalacje fotowoltaiczne);

4) Wykonanie termomodernizacji budynkéw jednorodzinnych.

Realizacja programu ,Czyste Powietrze" przewidziana jest
na okres 10 lat. Budzet, jaki zostat przeznaczony na realiza-
cje programu opiewa na 103 mild zt, a beneficjenci programu
mogg ubiegac sie o bezzwrotne dotacje, na ktdére poznaczono
63,3 mld zt lub o pozyczki, na ktére przeznaczono 39,7 mld zt.

Efektem programu dziatan bedzie poprawa efektywnosci ener-
getycznej budynkdéw. W ramach programu zostanie poddane
termomodernizacji i wymianie urzadzen grzewczych ok. 4 min
jednorodzinnych budynkéw mieszkalnych. Skutkiem realizacji
tych dziatan bedzie redukcja pytu, w tym PM, i PM,, a takze
organicznie emisji CO,. Przyczyni sig do tego poprawa efek-
tywnosci energetycznej budynkéw mieszkalnych i spraw-
nosci wytwarzania ciepta, a przede wszystkim, poprzez
wymiane urzadzen grzewczych, nastepujgca czesto zamiana
wykorzystywanego paliwa, jak rowniez sam proces spalania
w nowych urzgdzeniach, ktéry jest mniej emisyjny. Przektada
sie to na ograniczenie emisji pytow, w tym PM, ; — 31,623 kt,
PM, . — 25,218 kt, a organicznie emisji CO, wynosi okoto 13 Mt
(Rys. 3). Nalezy mie¢ na uwadze to, ze zmniejszenie emisji
dotyczy tylko i wytacznie emisji z budynkéw mieszkalnych,
z ktérych to emisja jest czescig sektora komunalno-bytowego.

wd

Rys 3. Zaktadane zmniejszenie emisji CO, w kraju wynikajgce z dziatarh w ramach programu ,Czyste Powietrze’
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Zrédto: Opracowanie wiasne KOBIZE

Kolejnym dziataniem, mogacym ograniczy¢ emisje gazow
cieplarnianych w sektorze komunalno-bytowym, jest zmiana
struktury paliw w kierunku obnizania udziatu wegla na korzys$é
gazu i OZE. W 2016 r, w catej kategorii obejmujgcej mate
Zrédta spalania, zuzycie wegla kamiennego wyniosto ok. 24%
catkowitej ilosci tego paliwa spalonego w kraju. Udziaty gtéw-
nych paliw w tym sektorze dla 2016 r. przedstawiaty sie naste-
pujaco: wegiel kamienny — 44%, gaz ziemny — 30%, biomasa
stata — 18%. Zgodnie ze scenariuszem ARE-ATMOTERM do

2030 2035 2040

Emisja po uwzglednieniu ograniczenia emisji wynikajgcego z programu

2040 r., systematycznie spada¢ bedzie udziat wegla kamien-
nego — do 30%. Prognozowany jest natomiast wzrost udziatu
zuzycia gazu ziemnego do 41% w 2040 r. i biomasy statej — do
22%. Rysunek 4 przedstawia emisje prognozowang w scena-
riuszu ARE-ATMOTERM w poréwnaniu z emisjg, jaka bytaby
przy zatozeniu tego samego zapotrzebowania na energie
z paliw, ale ze strukturg paliwowa z 2016 r. (miks 2016 r.).
Szacuje sig, ze wspomniane zmiany w strukturze paliw beda
skutkowaty obnizeniem emisji o ponad 6 Mt ekw. CO, .
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Rys. 4. Zmiana emisji gazow cieplarnianych wynikajaca ze zmiany miksu paliwowego w matych Zrédtach

spalania (sektor 1.A.4.)

Mt ekw. CO,

2015 2020 2025

Zrédto: Obliczenia wtasne KOBIZE na podstawie danych ARE-ATMOTERM

Wyzwania — emisje z sektora rolnic-
twa oraz potencjalne redukcje emisji
gazow cieplarnianych w 2040 r.

Pod wzgledem emisyjnym, sektor rolnictwa w Polsce odpo-
wiada za ok. 15-16% wielkosci krajowych emisji gazéw cieplar-
nianych poza EU ETS. Najwieksze znaczenie w sektorze majg
emisje z gleb (podtlenek azotu pochodzacy gtéwnie z nawo-
zéw mineralnych i organicznych) oraz emisje z fermentacji
jelitowej (metan, ktéry niemal w catosci pochodzi od bydta)
i z odchodéw zwierzecych (emisje metanu i podtlenku azotu).
Pozostate Zrédta emisji maja niewielkie znaczenie, podobnie
jak i emisje dwutlenku wegla, uwalnianego podczas wapno-
wania i aplikacji mocznika, ktérych wielkos¢ nie przekracza
tacznie 3% catosci emisji z sektora (2015).

Rolnictwo jest jednym z sektoréw gospodarki, w ktérym
zachodzace przemiany, rozpoczete w okresie transformaciji,
nasility sie wraz z cztonkostwem Polski w Unii Europejskiej
i dostepem do srodkéw unijnych przeznaczonych na Wspdéing
Polityke Rolng. Najbardziej widoczne zmiany spoteczno-
-gospodarcze w polskim rolnictwie przejawiaty sie przede
wszystkim odejsciem od centralnie planowanej gospodarki
na rzecz gospodarki rynkowej, co sprawito, ze rolnictwo stato

2030 2035 2040

sie w duzej mierze towarowg gatezig gospodarki, produku-
jaca zaréwno na rynek wewnetrzny, jak i na eksport. Wyraz-
nie zmniejszyta sie liczba oséb zatrudnionych w rolnictwie,
wzrosta natomiast intensyfikacja produkcji, przejawiajgca
sie m.in. rozwojem specjalizacji, towarowosci i mechanizacji,
stosowaniem nowych rozwigzan agrotechnicznych i techno-
logicznych, a takze rosngcym zapotrzebowaniem nie tylko na
Srodki produkgji (np. nawozy i pasze), ale réwniez na energie
(w postaci energii elektrycznej i paliw pednych). Stopniowo
zmienia sie réwniez struktura gospodarstw rolnych, ktérych
liczba maleje, a Srednia powierzchnia rosnie, cho¢ nadal ponad
potowa z nich ma nie wiecej niz 5 ha i wiekszos¢ z nich jest
prowadzona wytgcznie na samozaopatrzenie zywieniowe.
Zintensyfikowata sie produkcja rolna czesci gospodarstw, np.
wyspecjalizowanych w hodowli zwierzat na skale przemy-
stowg. Ogdlnie mozna stwierdzi¢, ze poprzez wzrost towa-
rowosci produkgji rolnictwo stato sie istotnym elementem
gospodarki rynkowej, zaréwno krajowej (rynek wewnetrzny),
jak i miedzynarodowej (import i eksport).

Jednak rolnictwo polskie — w poréwnaniu z zachodnimi
panstwami UE — nadal cechuje stosunkowo wieksze rozdrob-
nienie, niedokapitalizowanie, nizsza produktywnos¢ i niewielka
innowacyjnosé.' To, co upodabnia polskie rolnictwo do
modelu zachodniego, to rosngce zuzycie energii, zwigza-

42050.pl Podréz do niskoemisyjnej przysztosci. Bukowski M. (red.), Warszawa, 2013, str. 96.
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nej z postepujgca mechanizacjg. Wprawdzie modernizacja
produkcji i stosowanie bardziej energooszczednych maszyn
obnizajg energochtonnos¢ w rolnictwie, dotyczy to jednak
tylko czesci gospodarstw. Wydaje sie, ze w sektorze rolnictwa
— jak dotychczas — zbyt mato zwracano uwage na poprawe
energochtonnosci i wykorzystanie wtasnych zasobdw ener-
getycznych, takich jak biogaz i resztki pozniwne. Podobnie
brakuje upowszechnienia nowoczesnych i przyjaznych $rodo-
wisku metod upraw i hodowli. Cho¢ zmiany w rolnictwie
nastepujg powoli, to jednak wyraZznie zmierzajg w kierunku
konsolidacji gospodarstw i dalszego urynkowienia produkciji,
poprzez wzrost jej towarowosci. Jednoczesnie zmniejsza sie
liczba 0s6b pracujgcych w rolnictwie, a tym samym wzrasta
produktywnosé, ktérej towarzyszy rosngce zapotrzebowanie
na energie, maszyny, nawozy, srodki ochrony roslin i pasze.

Sektor rolnictwa bedzie najprawdopodobniej zmieniat sie
nadal, a intensywnos$¢ zmian bedzie zalezata od rzgdowych
polityk wsparcia rolnictwa i dostepu do srodkéw finansowych
przeznaczonych na produkcje rolng w postaci doptat bezpo-
Srednich, kredytow itp. Strategia SOR'® zaktada, ze w efekcie
podejmowanych dziatann powinna nastgpi¢ m.in. poprawa
struktury obszarowej w rolnictwie, poprzez zwiekszanie
powierzchni gospodarstw rolnych i ubytek tych najmniejszych
0 powierzchni ponizej 5 ha, wraz ze zmniejszeniem liczby
zatrudnionych i wzrostem dochodowosci w sektorze. Zgodnie
z SOR kluczowg interwencjg panstwa wzgledem gospodarstw
rolnych bedzie wsparcie dalszych przeksztatcen sektora rolno-
-spozywczego, w szczegdlnosci dziatan stymulujgcych wzrost
jego konkurencyjnosci, przy zapewnieniu bezpieczenstwa
zywnosciowego kraju oraz uwzglednieniu wymogow srodowi-
skowych.®

Po okresie niewielkich fluktuacji wielkosci emisji gazéw
cieplarnianych z sektora w latach 2005-2016, obserwuje sie
jej nieznaczny, ale stopniowy wzrost. Spodziewany jest dalszy
trend rosnacy, co najmniej do roku 2030, co wynika z przed-
stawionych powyzej uwarunkowan. Wobec tak zarysowanych
prognoz wyzwaniem bedzie ograniczenie wzrostu emisji przy
jednoczesnym zaktadanym wzroscie produktywnosci sektora.
Skoro kluczowe znaczenie majg emisje z gleb uprawnych
i stosowanych nawozdw, to dalsza intensyfikacja produkcji
roslinnej powinna uwzglednia¢ dobre praktyki rolnicze, wsréd
ktorych nalezatoby zwracaé uwage réwniez na aspekt ochrony
klimatu. W zwigzku z tym ma nastgpic racjonalizacja stosowa-
nia nawozdw, w tym azotowych, zgodnie z przepisami, wpro-
wadzonymi do ustawy prawo wodne i ustawy o nawozach
i nawozeniu oraz zgodnie z tzw. programem azotanowym'”.
Wymagania tego programu bedg zobowigzywaty podmioty
prowadzgce produkcje rolng do podjecia niezbednych,
a zarazem diugotrwatych dziatarh inwestycyjnych. Zgodnie
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z projektem programu azotanowego producenci rolni beda
zobowigzani do dostosowania powierzchni lub pojemnosci
posiadanych miejsc do przechowywania nawozéw natu-
ralnych (odchodow zwierzecych) do wymogéw podanych
w programie. Podobnie jak uprawa gleb, tak i hodowla, ktéra
przyczynia sie do emisji z fermentac;ji jelitowej i z odchodéw
zwierzecych, powinna uwzglednia¢ mozliwie najskuteczniej-
sze zabiegi redukujgce emisje, a ktérych stosowanie powinno
by¢ upowszechniane jako cos$ niezbednego. Dlatego program
azotanowy bedzie miat szerokie zastosowanie w ograniczeniu
emisji pochodzacej wtasnie z produkcji zwierzecej, zwtaszcza
w zakresie regulacji dotyczgcych przechowywania ptynnych
i statych odchodéw zwierzecych.

Wyzwaniem zatem wydaje sie by¢ przede wszystkim zmiana
sposobu prowadzenia gospodarki rolnej, w ktérej decyzje sa
podejmowane przez setki tysiecy indywidualnych rolnikdw,
gospodarujgcych na znacznych obszarach Polski, co ma
znaczenie dla skutecznosci wysitkéw na rzecz ochrony klimatu
w skali ogdlnokrajowej. Pogodzenie intensyfikacji produk-
cji rolnej z redukowaniem emisji bedzie wymagato zaréwno
srodkéw ekonomicznych, jak i odpowiedniego szerzenia
Swiadomosci ekologicznej wsrdd rolnikéw. Przejawem zmian
w dobrym kierunku jest rozwdj rolnictwa ekologicznego, ktére
rzad wspiera w ramach Programu Rozwoju Obszaréw Wiej-
skich 2014-2020, poprzez ptatnosci na rzecz konwersji na
ekologiczne praktyki i metody w rolnictwie oraz na rzecz ich
utrzymania. Praktyki i metody ekologiczne sg przyjazne $rodo-
wisku, stuzg jednoczesnie ochronie wad, gleb, réznorodnosci
biologicznej i klimatu, a polegajg m.in. na zaniechaniu uzycia
srodkéw chemii rolnej, weterynaryjnej i spozywczej poprzez
wykorzystanie srodkéw pochodzenia biologicznego i mineral-
nego nieprzetworzonych technologicznie.

Dostrzegajgc zachodzgce przemiany spoteczne na polskiej wsi,
w tym zmiang pokoleniowag w gospodarstwach rolnych, mozna
ja uznac jako szanse na wigeksze powodzenie wdrazania dzia-
tar majacych na celu ochrone klimatu w sektorze rolnictwa.
Do takich dziatan mozna zaliczy¢ racjonalizacje stosowania
mineralnych nawozow azotowych polegajgca na precyzyjnym
dawkowaniu nawozéw w odpowiednich warunkach glebo-
wo-klimatycznych, co moze przyczyni¢ sie do redukgcji emisji
podtlenku azotu w okresie 1989-2040 r. o ok. 1 Mt ekw. CO,.
Ponadto dalsze doskonalenie zywienia bydta (odpowiedzial-
nego za 95% emisji CH, z fermentacji jelitowej) wptywajace
na poprawe strawnosci pasz moze przyczynic¢ sie do redukcji
emisji metanu 0 0,55 Mt ekw. CO, w 2030 r. oraz 0 1,1 Mt ekw.
CO, w 2040r. (rys. 5).

8 SOR - Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.). Dokument przyjety uchwatg Rady Ministrow

w dniu 14 lutego 2017 .
16 SOR, str. 103.

" Projekt rozporzadzenia Rady Ministréw: ,Program dziatart majacych na celu zmniejszenie zanieczyszczenia wod azotanami pochodzgcymi

ze Zrédet rolniczych oraz zapobieganie dalszemu zanieczyszczaniu” — tzw. program azotanowy, wydawany na podstawie art. 106 ustawy —

Prawo wodne.
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Rys. 5. Redukcja emisji gazow cieplarnianych z fermentac;ji jelitowej bydta wynikajgca z dodatkowego dziatania

wprowadzanego w rolnictwie

Podsumowanie

Mt ekw. CO,
" Polska prowadzi aktywna polityke klimatyczng od czaséw transformacji gospodarczej na
poczatku lat 90- tych. W latach 1988-2000 Polska znaczaco zredukowata emisje gazéw cie-
13 plarnianych. Od 2000 r. emisje pozostaja na podobnym poziomie (ok. 400 Mt ekw. CO,, bez
LULUCF), pomimo znacznego wzrostu gospodarczego. W okresie transformacji po 1989 r.
dokonat sie w Polsce jeden z najwiekszych w Europie postep w zakresie efektywnego wy-
12 korzystania energii i poprawy jakosci srodowiska. Najwiekszy udziat w tym miaty sektory
energetyki i przemystu.
—— —0
1
Polska ma réwniez dobre perspektywy do realizacji polityki ~ Polska stawia sobie za cel synergie pomiedzy dziataniami
klimatycznej Unii Europejskiej do 2030 r. i w dalszej perspek-  majacymi pozytywny wptyw na zréwnowazony rozwdj oraz
10 tywie do 2050 r., jednak bedzie musiata realizowa¢ ambitne  redukcje emisji, przy jednoczesnym zachowaniu konkurencyj-
cele redukecyjne w obszarze non-ETS, zwtaszcza w sektorach  nosci gospodarki i przedsiebiorstw, zapewnieniu bezpieczen-
transportu, komunalno-bytowym czy rolnictwa. stwa energetycznego i wzrostu gospodarczego. W diuzszym
9 horyzoncie czasowym dywersyfikacja dziatan i kierunkéw
Aby zmniejsza¢ emisje gazéw cieplarnianych w non-ETS  rozwoju jest kluczowg odpowiedzig na obecne wyzwania,
niezbedne bedzie wsparcie efektywnosci energetycznej czy  poniewaz jedynie w takim przypadku mozna zapewni¢ stabi-
8 rozwoju elektromobilnosci. Jedng z najbardziej przetomowych  lizacje i ograniczenie ryzyka wystgpienia putapki $redniego
2015 2020 2025 2030 2035 2040 technologii, oprécz poprawy efektywnosci energetycznej dochodu. Z jednej strony, Polske czeka nieuniknione wyzwa-

B scenariusz z raportu NC7/BR3

Zrédto: Obliczenia wtasne KOBIiZE

Dodatkowym dziataniem, ktére bezposrednio przyczynia sie do
sekwestracji CO,, jak réwniez adaptacji do zmian klimatu, jest
dziatanie zalesieniowe wdrazane w ramach Planu Rozwoju
Obszarow Wiejskich 2004-2006 oraz Programu Rozwoju
Obszaréw Wiejskich na lata 2007-2013 i 2014-2020 jako
dziatanie inwestycje w rozwdj obszaréw lesnych i poprawe
zywotnosci lasow. Zaplanowane zalesienia na gruntach
rolnych do 2020 r. przyczynig sie do pochtonigcia 1,4 Mt CO,,.
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moze okazaé sie transport elektryczny. Polski rzad dostrze-
gajac ogromny potencjat pojazdéw elektrycznych, paliw alter-
natywnych i $wiatowe trendy dynamicznego rozwoju branzy
samochodowej, opracowat Plan Rozwoju Elektromobilnosci
,Energia dla Przysztosci”. Najwazniejszym zatozeniem planu
jest osiggniecie w Polsce liczby 1 min aut elektrycznych
do 2025 r. Realizacja tego celu pozwolitaby na osiggniecie
konkretnych korzysci srodowiskowych zwigzanych ze zmniej-
szeniem emisji zanieczyszczen pochodzenia transportowego
w aglomeracjach. Dodatkowymi efektami bytoby zmniejsze-
nie uzaleznienia energetycznego kraju, poprzez ograniczenie
zapotrzebowania na paliwa ptynne, a tym samym spadek
wielkosci importu ropy naftowej. Wazng funkcjg programu
bedzie stymulowanie warunkéw dla budowy samochoddw
elektrycznych w Polsce, co miatoby pozytywny wptyw na
szereg gatezi gospodarki zwigzanych z przemystem samocho-
dowym. Istotnym elementem Planu Rozwoju Elektromobilno-
Sci jest wtasciwa synchronizacja w czasie dziatari w zakresie
wsparcia przemystu i instytucji naukowo-badawczych, stymu-
lowania popytu (np. poprzez wprowadzenie ulg podatkowych,
wiekszych odpiséw amortyzacyjnych dla firm) oraz rozwoju
infrastruktury i regulacji prawnych (np. rozwdj punktéow tado-
wania energii oraz tankowania paliw alternatywnych, mozli-
wos$¢ korzystania z buspasow i bezptatnego parkowania).

nie w postaci koniecznosci zmniejszenia wykorzystania
paliw kopalnych, z drugiej wazne jest postawienie na innowa-
cyjne rozwigzania, np. takie jak elektromobilnos¢. Co wiecej,
zwazywszy na wyniki specjalnego raportu IPCC'® z paZzdzier-
nika 2018 r. wskazujgcego potrzebe ograniczenia globalnego
ocieplenia o nie wiecej niz 1,56°C, dziatania w tym zakresie
powinny by¢ podejmowane jak najszybciej i dotyczy¢ wszyst-
kich sektoréw. Wynika to z konkluzji, iz wzrost $redniej tempe-
ratury o 1,5°C przyniesie znacznie mniej niekorzystnych zmian
niz ten 0 2°C.

8 |PCC, 2018: Global warming of 1.5°C. An IPCC Special Report on the impacts of global warming of 1.5°C above pre-industrial levels and related global
greenhouse gas emission pathways, in the context of strengthening the global response to the threat of climate change, sustainable development, and
efforts to eradicate poverty [V. Masson-Delmotte, P. Zhai, H. O. Pértner, D. Roberts, J. Skea, PR. Shukla, A. Pirani, W. Moufouma-Okia, C. Péan, R. Pidcock,
S. Connors, J. B. R. Matthews, Y. Chen, X. Zhou, M. I. Gomis, E. Lonnoy, T. Maycock, M. Tignor, T. Waterfield (eds.)].
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