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Warszawa, 25 czerwca 2021 r.

Wi3aczenie transportu drogowego i budynkéw mieszkalnych do EU
ETS to dla gospodarstw domowych UE27 koszt 1 112 mld EUR
w latach 2025-2040

Potencjalne roczne koszty wynikajace z koniecznosci ptacenia za mozliwosé emisji
dwutlenku wegla w przeliczeniu na gospodarstwo domowe w UE27 szacuje sie na 373
EUR w przypadku transportu i 429 EUR w przypadku budynkéw mieszkalnych. Co
istotne, sredni wzrost wydatkéow na energie z tytutu kosztéw emisji z transportu dla
gospodarstw domowych UE27 w | kwintylu dochodowym moze wynies¢ 44%, podczas
gdy wzrost z tytutu kosztéw emisji pochodzacych z budynkéw mieszkalnych moie
osiggnaé 50%. W przypadku Polski przez koszty emisji z budynkéw mieszkalnych
wydatki na energie wsrdéd najbiedniejszych gospodarstw domowych zwieksza o 108% -
wynika z raportu Polskiego Instytutu Ekonomicznego “Koszt dla gospodarstw
domowych wiaczenia transportu i budynkéw mieszkalnych do EU ETS”.

W raporcie przedstawiono wptyw rozszerzenia systemu EU ETS, czyli wprowadzenia opfat
za emisje dwutlenku wegla w sektorach transportu i budynkéw mieszkalnych na budzety
gospodarstw domowych w UE. Ewaluacja kosztéw zostataprzeprowadzonaw oparciu
o kilka scenariuszy. Zastosowano dwa podejscia. W pierwszym do oceny potencjalnych
kosztow  rozszerzenia  wykorzystano egzogeniczng cene EUA  pochodzaca
z trzech réznych scenariuszy. W drugim podejsciu cena jest obliczana w sposéb
endogeniczny, czyli w ramach modelu jako cena uprawnien potrzebna do osiggniecia
pozadanej redukcji emisji (-40%) w sektorach transportu i budownictwa, zgodnie
z ogbélnym celem 62% dla catego ETS. Porédwnujemy uzyskang redukcje emisji
i odpowiadajgce im ceny CO..

Jak pokazata nasza analiza, przeniesienie transportu i ogrzewania z ESR (rozporzqdzenia
w sprawie wspdlnego wysitku redukcyjnego) do systemu EU ETS utrudnitoby
w szczegdlnosci dekarbonizacje transportu, poniewaz taka konfiguracja nie tworzytaby
zachet dla parnistw cztonkowskich do utrzymywania obecnie istniejgcych podatkéw
emisyjnych i paliwowych. Z kolei wigczenie transportu i budownictwa zaréwno do ESR, jak
i ETS sprawitoby, Zze odpowiedzialnos¢ za redukcje emisji w tych sektorach bytaby
roztozona w sposob mato transparentny. Jednoczesnie, taki system wymagatby bardzo
wysokich cen uprawnier, aby mdc szybko dekarbonizowaé oba sektory do 2030 r.
Oznaczatoby to bowiem, ze cena uprawnien powinna osiggngc blisko 180 euro za tone (w
cenach z 2015 r.) do 2030 r. — méwi Magdalena Maj, starszy analityk zespotu energii
i klimatu Polskiego Instytutu Ekonomicznego.

Potencjalne skutki rozwigzan
Ze wzgledu na to, ze zaréwno sektor budowlany, jak i transportowy sg stosunkowo mato

wrazliwe na fluktuacje cen uprawnien do emisji dwutlenku wegla, rozszerzenie systemu
ETS zmusitoby firmy z sektoréw nim objetych do zwiekszenia wysitkdw redukcyjnych.
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W konsekwencji doprowadzitoby to do spadku konkurencyjnosci sektoréw objetych
obecnie systemem ETS oraz niewielkiego spadku produkcji i zatrudnienia.

Bez wprowadzenia mechanizméw redystrybucji srodkdéw, negatywne skutki dla produkcji
i zatrudnienia miatoby takze wprowadzenie rownolegtego systemu, dedykowanego tylko
tym dwom sektorom. Przy zatozeniu 100% redystrybucji, scenariusz réwnolegtego ETS dla
transportu i budownictwa moze przyczynic sie do zwiekszenia aktywnosci gospodarczej
w Europie, przy jednoczesnym zapewnieniu takiej samej redukcji emisji. Z kolei jezeli czes¢
przychodéw z tak skonstruowanego system bytaby wykorzystywana na inwestycje
w technologie niskoemisyjne oraz na poprawe efektywnosci energetycznej, to koszty
technologii niskoemisyjnych dla wszystkich konsumentéw ulegtyby obnizeniu i spadtyby
rowniez ceny uprawnien do emisji.

Najbiedniejsze gospodarstwa domowe i mniej zamozne kraje najbardziej narazone na
negatywne skutki rozszerzenia ETS

Rozszerzenie ETS na budynki i transport znacznie przyspieszytoby proces redukcji emisji.
Jak jednak pokazaty analizy modeli, aby osiggna¢ wymagang 40% redukcje, ceny EUA
powinny ksztattowac sie na poziomie prawie 180 EUR/t CO2 (w cenach z 2015 roku).
Patrzac z perspektywy UE27, tak wysokie ceny doprowadzityby do ogromnych kosztéw dla
gospodarstw domowych, szacowanych na 1 112 miliardéw euro w latach 2025-2040, a
takze miatyby potencjalnie niszczacy wptyw na europejski przemyst funkcjonujacy
w ramach obecnego EU ETS.

Wyisze ceny uprawnien do emisji bylyby szczegdlnie dotkliwe dla biedniejszych
gospodarstw domowych. Szacujemy, ze Srednioroczny wzrost kosztdw zuzycia energii
wyniostby 44% w transporcie i 50% w sektorze budynkéw dla gospodarstw domowych
z pierwszego (najbiedniejszego) kwintylu dochodowego.

Skutki wzrostu cen uprawnien silniej odczujag rdéwniez najbiedniejsze panstwa
cztonkowskie UE. W przypadku Polski, niezaleznie od scenariusza, wzrost kosztow dla
gospodarstw domowych w poréwnaniu do scenariusza BASELINE jest wyzszy niz w UE27.
W scenariuszu posrednim (MODERATE) catkowity koszt jest o 84% wyiszy niz w
scenariuszu BASELINE, natomiast w scenariuszu HIGH jest az o 163% wyzszy. Poza tym
koszty emisji z budynkéw mieszkalnych stanowig 57% catkowitych kosztéw i jest to o ok.
15 punktdw procentowych wiecej niz dla catej UE27.
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y Chart5. Costs of charges for CO, emissions (carbon prices) from transport and residential
buildings for all households in the EU27 in 2025-2040 (in EUR billion, 2015 prices)
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Co nalezy zrobi¢, aby rozszerzenie ETS bylo ekonomicznie efektywne i spotecznie
akcptowalne?

Aby ztagodzi¢ negatywne skutki spoteczne rozszerzenia ETS na sektor budynkéw
i transport drogowego, nalezatoby przede wszystkim wprowadzi¢ mechanizm
redystrybucji wspierajgcy gospodarstwa domowe znajdujgce sie w najtrudniejszym
potozeniu. W przypadku budynkdw mieszkalnych moze to obejmowac transfery, doptaty
do rachunkoéw za energie lub programy wspierajace poprawe efektywnosci energetyczne;.
Z kolei w sektorze transportu kluczowe bytoby zapewnienie rabatéw dla konsumentéw na
pojazdy niskoemisyjne i elektryczne oraz ulg podatkowych rekompensujgcych wzrost cen
paliw spowodowany cenami emisji dwutlenku wegla.

Ponadto, rekomendujemy wdrozenie nowych polityk w zakresie efektywnosci
energetycznej i energii odnawialnej oraz ulepszenie istniejgcych, ze szczegdlnym
uwzglednieniem przepiséw ukierunkowanych na sektor budownictwa mieszkaniowego
i transportu, gdyz w tych obszarach mozliwe jest przyspieszenie wykorzystania technologii
niskoemisyjnych i obnizenie zapotrzebowania na energie. Aby to osiggna¢, niezbedne jest
utrzymanie i wzmocnienie unijnych narzedzi, takich jak mechanizm solidarnosci
umozliwiajgcy redystrybucje srodkdw na rzecz biedniejszych panstw cztonkowskich.
W zwigzku z tym nalezy wprowadzi¢ zasade obligatoryjnego przeznaczania 100%
dochoddéw generowanych przez dodatki solidarnosciowe na cele energetyczne
i klimatyczne. Ponadto dostrzegamy potrzebe zwiekszenia Srodkéw i zakresu dziatan
w ramach Funduszu Modernizacji i Innowacji, celem tagodzenia skutkdw rozszerzenia ETS,
w krajach, w ktdrych transofrmacja energetyczna jest najwiekszym wyzwaniem.
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Polski Instytut Ekonomiczny to publiczny think tank gospodarczy, ktérego historia siega
1928 roku. Obszary badawcze Polskiego Instytutu Ekonomicznego to przede wszystkim
handel zagraniczny, makroekonomia, energetyka i gospodarka cyfrowa oraz analizy
strategiczne dotyczace kluczowych obszaréw zycia spotecznego i publicznego Polski.
Instytut zajmuje sie dostarczaniem analiz i ekspertyz do realizacji Strategii na Rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju, a takze popularyzacjg polskich badan naukowych z zakresu
nauk ekonomicznych i spotecznych w kraju oraz za granica.
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