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Brakujacy "wariant zero" - utrzymanie istniejgcej architektury polityki klimatycznej,
wzmochienie rozporzadzenia w sprawie wspoélnego wysitku redukcyjnego (ESR)

Opinia organizacji pozarzgdowych na temat wniosku Komisji Europejskiej
w sprawie przeglagdu ESR

Szanowny Panie Ministrze,

Europa przygotowuje sie do bardziej zdecydowanego ograniczenia emisji na drodze do
osiggniecia neutralnosci klimatycznej w 2050 roku. W celu zrealizowania tych ambitnych
planow, Komisja Europejska dokona przeglgdu wszystkich istotnych obszarow polityki
klimatycznej UE. Rozporzadzenie w sprawie wspolnego wysitku redukcyjnego (ESR) jest
jednym z gtéwnych filaréw i najwazniejszych instrumentéw prawnych tej polityki, poniewaz
ustanawia wigzgce roczne cele w zakresie redukcji emisji gazoéw cieplarnianych dla panstw
cztonkowskich na lata 2021-2030 oraz obejmuje dziatania planowane i wdrazane ,w terenie”.

Komisja opublikowata niedawno "Wstepng ocene skutkdw"!, aby rozpoczg¢ proces konsultacji
w ramach przegladu ESR. Zaproponowane w niej odejscie od tego instrumentu bytoby
powaznym btedem. Podejmujac taka decyzje panstwa UE tylko pozornie pozbeds sie
ciezaru odpowiedzialnosci, a w praktyce zrezygnuja z mozliwosci kontroli nad tym, w
jaki sposéb emisje, m.in. w tak kluczowym sektorze jak transport, sg redukowane.
Nalezy wzig¢ pod uwage fakt, ze wigczenie transportu do ETS przetozy sie przede wszystkim
na wzrost ceny paliw w catej Europie. Nie jest to rozwigzanie sprawiedliwe spotecznie,
najbardziej odbije sie na najubozszych obywatelach i najmniejszych przedsigbiorcach.
Tymczasem wprowadzanie regulacji stuzgcych wypetnieniu krajowych celéw, dopasowanych
do sytuacji w danym kraju, do potrzeb i mozliwosci mieszkancow, moze by¢ jednoczeénie
bardziej efektywne i sprawiedliwe spotecznie. Moze by¢é podstawg tworzenia kompleksowych
przemyslanych programow, ktérych wdrazanie przyniesie korzysci obywatelom - przyczyni sie
do tworzenia zielonych miejsc pracy i do poprawy jakosci powietrza. Tworzy takze przestrzen
dla budowy wspotpracy miedzy réznymi poziomami administracji panstwowej i samorzgdowej.

Warto tez pamieta¢ o tym, ze wlgczenie transportu do systemu handlu emisjami zawsze
bylo promowane przez niemieckie lobby producentéw samochodéw. Postrzegaja oni
to rozwigzanie jako bronigce ich przed koniecznym zaostrzeniem standardéow w
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zakresie emisji pojazdéw. Transport w ETS zdejmowatby czes¢ ciezaru z branzy
motoryzacyjnej, ale znacznie bardziej obcigzatby m.in. przewoznikéw, w tym polskie
firmy przewozowe.

Uwazamy, ze wszystkie trzy nowe warianty proponowane przez Komisje, powaznie
zaszkodzityby architekturze unijnej polityki klimatycznej i podwazytyby regulacje w zakresie
ograniczania emisji, ktorych skuteczno$¢ na gruncie europejskim juz zostata potwierdzona.
Uchylenie rozporzadzenia ESR i odejscie od wigzacych krajowych celéw klimatycznych
(warianty 1 i 3) sg nie do przyjecia, poniewaz mogtoby to zagrozi¢ osiggnieciu celu redukgciji
emisji 0 55% i powaznie zaszkodzi¢ wiarygodnosci UE na arenie miedzynarodowe;.

Podkreslamy, ze konieczne jest utrzymanie wigzacych krajowych celéw redukcji emisji
- w tym emisji z sektora rolnictwa - i dostosowanie ich do nowego celu redukcji emisji
do 2030 roku. Nalezy réwniez wzmocni¢ zarzgdzanie procesem wdrazania oraz
zminimalizowaé istniejgce mechanizmy "elastycznosci" pozwalajgce na korzystanie z
uprawnien do emisji w ramach systemu handlu uprawnieniami do emisji (ETS) i jednostek
(kredytow) z tytutu uzytkowania gruntow.

Gteboko niepokoi fakt, ze Komisja nie uwzglednita jedynego wariantu, ktéry zapewnitby
dziatanie na poziomie niezbednym do skutecznej ochrony klimatu, "wariantu zerowego", czyli
utrzymania obecnej architektury polityki klimatycznej i zwiekszenia ambicji zaréwno w

obszarze ETS, jak i ESR. Tylko wigzace cele i wlasciwie ukierunkowane wzmocnione
regulacje razem moga zapewnié¢ bezpieczng przysztos¢ dla Europy i Swiata.

Mamy nadzieje, ze razem z przedstawicielami innych panstw cztonkowskich zadba Pan o
wzmocnienie unijnej architektury polityki klimatycznej, w tym ESR, dla bezpieczenstwa i z
korzyscig dla naszych obywateli.

Prosimy o przekazanie nam w swojej odpowiedzi informacji na temat stanowiska naszego
panstwa, ktére zamierza Pan przedstawi¢ podczas negocjacji 26 listopada oraz na
grudniowym posiedzeniu Rady Europejskiej.

Z powazaniem,

Marcin Korolec, prezes Fundacji Promocji Pojazdéw Elektrycznych

Zbigniew Karaczun, prezes Polskiego Klubu Ekologicznego Okregu Mazowieckiego
Oskar Kulik, WWF Polska

Wojciech Szymalski, prezes Instytutu na rzecz Ekorozwoju

dr Piotr Popowski, Polskie Towarzystwo Programoéw Zdrowotnych

Rafat Gérski, prezes Instytutu Spraw Obywatelskich



Zalacznik: Analiza wniosku Komisji i opinii organizacji pozarzadowych
ESR okazat sie skutecznym narzedziem zachecania do dziatan stuzgcych ochronie klimatu:

e Na szczeblu krajowym cele byly - i nadal bedg - waznym czynnikiem napedzajgcym
inwestycje w infrastrukture, takg jak stacje tadowania czy termomodernizacja budynkéw.

e Na szczeblu UE panstwa cztonkowskie poparty ambitne unijne narzedzia regulacyjne (np.
normy emisji CO2), aby tatwiej osiggng¢ swoj cel krajowy.

ESR stoi przed pewnymi wyzwaniami. Eksperci uwazajg stabos¢ systemu zarzgdzania i
nieefektywnos$¢é mechanizmow elastycznosci za gtéwne problemy, ktérymi nalezy sie zajgé w
ramach planowanej rewizji regulacii:

e |Lepsze zarzadzanie, ktdre obejmuje bardziej przejrzyste roczne budzety emisji oraz
wzmocnione ramy zgodnosci, w tym kary i coroczne kontrole.

e Mimo iz wymiana miedzy panstwami jest dozwolona, mechanizm jest rzadko stosowany.
Nalezy stworzy¢ wspolng platforme dla efektywnych kosztowo projektow dla catej UE, na
przykfad z pomoca EBI. Bogatsze kraje z najwyzszymi celami moga by¢ w stanie wspiera¢
inwestycje w krajach z nizszymi kosztami dziatan stuzgcych redukcji emisiji.

Komisja Europejska powinna rozwazy¢ sposoby wzmocnhnienia rozporzadzenia ESR, a
nie rezygnaciji z niego. Ponizej pokrétce przeanalizowalismy trzy niekompletne opcje:

Opcje 1 i 3: dlaczego nakiadanie ceny na emisje dwutlenku wegla nie jest
swietym Graalem

Uchylenie ESR

e Zagrozone cele krajowe. ESR przyczynit sie do przyjecia polityk krajowych, a w kolejnych
10 latach potrzebne bedg kolejne. Konieczne jest uwzglednienie ryzyka spowolnienia we
wprowadzaniu i wdrazaniu krajowych regulacji w przypadku uchylenia krajowych celéw.

e Uchylenie ESR ostabi rowniez motywacje Rady Europejskiej do przyjecia ambitnych
rozwigzan sektorowych. Komisja powinna wzig¢ pod uwage ryzyko tego, ze rozszerzenie
systemu handlu uprawnieniami do emisji (ETS) zagrozi realizacji wzmocnionych celéw
zwiekszonym ambicjom wielu innych szczegotowych regulacji klimatycznych.

Rozszerzony ETS

e Nieefektywne narzedzie ochrony klimatu. Analizy pokazujg, ze w ramach rozszerzonego
ETS dodatkowa redukcja emisji w transporcie drogowym wyniesie dla roku 2030 okoto
zera, a dla 2050 mniej niz 10%. Ponadto w ramach rozszerzonego ETS cena uprawnien
do emisji wystarczajgco wysoka, by zapewni¢ redukcje w transporcie drogowym, bytaby
zbyt wygérowana dla energochtonnych gatezi przemystu.



Wzrost cen paliw wynikajgcy z witgczenia transportu drogowego do ETS uderzy najbardziej
w obywateli o niskich dochodach, nie odnoszgc sie jednocze$nie w odpowiedni sposéb do
istniejgcych barier rynkowych (nie rozwigzujgc przy tym problemoéw zwigzanych z
istniejgcymi barierami rynkowymi). KE powinna gteboko rozwazy¢, czy rzeczywiscie chce
tgczy¢ Zielony Ltad z negatywnym wptywem na najubozszych.

Naktadanie ceny na emisje dwutlenku wegla w transporcie drogowym nie prowadzi do
zmiany paliwa ani do przyspieszenia inwestycji w technologie zeroemisyjne. Jesli chcemy
osiggna¢ neutralnos¢ klimatyczng przed 2050 rokiem, ostatni samochdd z silnikiem
spalinowym (ICE) powinien zosta¢ sprzedany najpdzniej w 2035 roku. Ocena skutkow
regulacji Planu w zakresie celdéw klimatycznych na 2030 rok? pokazuje, ze ambitne normy
emisji CO2 stanowig polityczng konkurencje dla wprowadzenia transportu drogowego do
ETS. Tymczasem normy sg obecnie jedynym narzedziem, ktére skutecznie zacheca do
przechodzenia z pojazdéw z silnikami spalinowymi na samochody elektryczne — ich
wprowadzenie bylo impulsem do rozpoczecia tego procesu.

Opcja 2: Ograniczone straty przy spetnieniu okreslonych warunkow

Starannie opracowane i sprawiedliwe rozwigzanie w zakresie ,,carbon pricing” mogtyby zosta¢
przetestowane w transporcie drogowym, jezeli spetnione zostang okreslone warunki:

Jezeli cele krajowe zostang utrzymane i wzmocnione.

Jesli normy emisji CO2 dla samochoddw zostang przeksztatcone w roczne i osiggng
poziom 65% w 2030 roku. Nalezy podjg¢ inne dziatania w celu przyspieszenia redukcji
emisji CO2 w transporcie drogowym. Jesli tego zabraknie, mechanizm ,optaty weglowej”
wymknie sie spod kontroli.

Jezeli bytby to system wylagcznie dla transportu drogowego, z jasnymi zasadami
dotyczacymi tego, w jaki sposob dochody moglyby zostaé wykorzystane do
przeprowadzenia transformaciji tego sektora, ze szczegdlnym uwzglednieniem potrzeb i
mozliwosci oséb znajdujgcych sie w najtrudniejszej sytuacji (spotecznej i finansowej).

Jezeli nie byloby mowy o wykorzystaniu elastycznego mechanizmu fgczgcego ETS z
LULUCF.

Z administracyjnego punktu widzenia mozliwe jest utrzymanie transportu drogowego w ESR i
jednoczesne stworzenie odrebnego mechanizmu rynkowego. Artykut 2 powinien zostaé
zmieniony w celu wigczenia wykazu sektorow objetych ESR, z wykorzystaniem kategorii
UNFCCC.

2 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52020SC0176



