BABI1
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang Masalah

Di era globalisasi sast ini, perdagangan internasional telah menjadi pilar
utarna pertumbuhan ekonomi dunia, meskipun semakin rumit akibat munculnya
berbagai  bentuk  proteksionisme }'W sering  disamarkan sebagai wpaya
perlindungan Imghwu atay Hm nasional  (Organization, 2023),
Proteksionismeini tidak tum_u‘lmmiﬁlnn lﬁnﬁhm&n;ﬁa antarnegar:, letapi
juga memengaruhi raital pasok global. terutama di sektor industri berat dan
Iek:ﬁﬂuaﬂm.ggl Isu W iklm semakin nmmm dinmika ini. karena
negara-negara maju seperti Uni Eropa (EU) menerapkan kebijokan untuk
I'IW |l km sementara negan herfcm sq:l,':rﬁ Ciunn serng
dianggap nhgm penyumbang vinma emisi global akibat k&ﬂlw pada
energi fosil r,hlpm produksinya (Agency, 2024}, Menurut laporan latermational
Eyery Agency (IEA), emisi CO: global meningkat 1.1% pada tahun 2023, dengan
mhnrlhhith panas di China menyumbang sekitar 58% dari total emisi enengi
terkait di negarn tersebut (Agency, 2024),

Kebijakan proteksionisme dalam konteks iklim sering muncul sebagai
respons terhadap "carbon fealaze”, vaitu fenomena di mana perusahann
memifidahkan produksi ke negara dengan regulas lingkungan yang lebih longgar
unnﬁmﬁWhﬁphﬁﬁnﬂgl (Commission, n.d.). Hal ini mengancam
efektivitas upaya global dalam mungamlpm‘m ﬁﬁm. sebagaimana diatur
dalam Paris Agreement 2015. Salah satu bentuk proteksionisme iklim yang paling
menonjol adalah Carbon Border Adjustment Mechanism (CBAM) vang diterapkan
oleh Uni Eropa. CBAM merupakan mekanisme penyesuaian batas karbon yang
mengenakan pajak pada impor barang beremisi tinggi berdasarkan kandungan emisi
karbon tertanam (embedded carbon emissions) dalam proses produksinya, dengan
tujuan mencegah kebocoran karbon dan mendorong produksi yang lebih bersih di
negara non-EV {Commission, n.d. ). CBAM memasuki fase transisi pada | Oktober
2023 hinggn 31 Desember 2025, di mana importir hanya diwajibkan melaporkan



emisi tanpa pembayaran, dan akan berlaku penuh mulai | Januari 2026 dengan
pembelinn sertifikat CBAM berdasarkan harga lelang EU Emissions Trading
System (ETS) (ICAP, 2026). Sektor awal yang tercakup meliputi semen, besi dan
baja, alumimum, pupuk, listrik, serta hidrogen. vang mencakup lebih dar 500%
emisi di sektor ETS EU, meskipun belum secara eksplisit mencakup kendaraan.
mamun potensi perluasan ke seklor olomotif telah dibahas karena produksi
kendaraan listnik (EV) melibatkan material beremisi tinggi seperti baja dan
aluminium (Commission, n.d.}, '

Gambar I.1: Penetapan Harga Karbon Kumulatif atsu Langkah Perbatasan
Perkembangan. Januari 2019-Juli 2024
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Sumber: Resources for The Future, 2024.

Grafik menunjukkan tren yang sangat jelas yakni sebelum 2021, jumiah
program CBA global sangat rendah dan hampir stagnan, hanya beberapa program,
sebagian besar masth dalam tahap under development atau consideration. Setelah
pengumuman proposal CBAM oleh EU pada Juli 2021, terjadi lonjakan signifikan
dalam jumlah program barw. Tren ini semakin mempercepat setelah CBAM resmi
diterapkan pada Oktober 2023,



Secara keseluruhan, grafik ini mengilustrasikan efek domino atau spillover
effect dari kebijaksn CBAM Uni Eropa: Pengumuman dan implementasi CBAM
tidak hanya menjadi kebijakan pilonir pertama i dunia yang benar-benar
diterapkan, tetapi juga mendorong negara-negara lain, termasuk negara maju seperti
AS, Kanasds, Inggris, serta beberapa di Asia dan Amerika Latin untuk
mengembangkan atau mempertimbangkan mekanisme serupa. Hal ini bertujuan
untuk melindungt industr dumestlk dﬂi "earbon leakape”, menjaga dava saing,
dan mendukung la.tg.liﬂlm glnhnl._

CBAM ﬁmuithﬁglﬂnn lurhndnp perdagangan dengan China.
sehagai eksportir terbesar dunin ke FU. Studi menunjukkan hahwa CBAM dapat
w harga ekspor sekior terdampak {M!ﬂww 5-10%%, samiil
m;um#;ihn biaya impor hingga 20% tergantung tingkat emisi {ﬁ'ﬂng 211?4}
Dalam konteks ini, perusahaan China seperti BYD (Build Your
pm&ﬁnﬂ E‘U‘m‘hesa.r di dunis, menjadi sangat rentan. BYD mnnﬂmhui?ﬂﬂ'EV
global dengan penjualan kendaraan listrik murni (BEV) mencapai ’mﬁ umit
pada tahun m naik 27-28% dari tahun sebelumnya, sehingga mtlungmh Tesla
sg'hgal mﬂ: EE\- terbesar dunia (Best-Selling-Cars, 2026; Stanista, 2026),
Penjualan global BYD mencapai sekitar 4.5-4,6 Jum-m-mﬂj
(termasuk PHEV) pudn 2025, dengan ekspor fuar negen mencapal sekitar 1,04-1,05
juta unit (CarN z_’_ hina, m CnEVPost. 2026), Di Erops, penjualan BYD
mlulﬁﬂw]iﬂimm BYD mmgqﬂlﬂq'ﬁ dari 23.000 unit di
Jerman saja (naik lebih dari 700% vear-on-year), dan merek China termasuk BYD
menyumbang lonjakan m#mﬁ“w 2025 {AutoNews, 2026;
Eletric-Vehicles, 2026). — =




Gambar 2.1: Faktor emisi karbon dan konsumsi listrik Uni Eropa
dan Tiongkok pada tahun 2021
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Sumber: Global Eneryy Inferconnection, 2025.

Grafik ini menunjukkan bahwa produksi dan konsumsi listrik di China jauh
lebih intensif karbon dibandingkan di Uni Eropa pads tahun 2021 Artinya, untuk
menghasilkan atau mengonsumsi | kWh listrik. China menghasilkan emisi CO:
sekitar 557 gram, sementara Uni Eropa hanya 241 grany. Perbedaan ini ferutama
dischablkan oleh komposisi sumber energi: China masih sangst w;uda
batis hara (sekitar 60-70% dari pembangkit listrik pada periode tersebint), sedangkan
Uni Erqmnmﬂih proporsi energi lerbarukon dan nul:hryun.gleblh tingai, serta
Iransis) Mentju dekarbonisasi vang lebih maju.

CBAM dirancang untuk mengatasi carbon leakage, vaitu ketiks perusshaan
memproduksi di negara dengan reglasi karbon longgar (seperti China) untuk
menghindari bisya tinggi di negara dengan regulasi ketat (seperti EU). Grafik ini
secara visual membuktikon perhedaan intensitas karbon listrik: listrik di China 2.3
kali lebih "kotor" daripada di ELl. Hal uuhn:qﬁ'_pndﬂ manufaktur China
{termasuk EV BYD) memiliki embedded carbon emissions {emisi karbon tertanam
dalam proses produksi) vang jauh lebih tinggi, terutama karena rantai pasok EV
melibatkan Konsumsi listrik besar untuk penambangan litium, produksi baterai, dan
perakitan. Dalam CBAM. pajak karbon dikenakan berdasarkan cmbeddod
emissions barang impor. Karena faktor emisi listnik China jauh lebih tinggi, biaya
tambahan CBAM untuk EV BYD yang diekspor ke EU akan lebih besar
dibandingkan jika diproduksi di EU atau negara dengan gnd lebih hijau. Ini bisa



meningkatkan biaya produksi‘ekspor hingga 10-20% per unit, yang pada akhimya
menurunkan daya saing harga, volume penjualan, dan pangsa pasar BYD di Eropa.

CBAM berpotensi memengaruhi biaya produksi BYD karenma rantai
pasoknya bergantung pada material beremisi tinggi. Analisis menunjukkan bahwa
tarif karbon CBAM dengan tingkat 6-18% dapat menurunkan ekspor EV China ke
EU hingga 15-20%, meningkatkan hin}rg-]ﬁ'ﬁl.uksi sebesar [0-15% per unit, dan
menekan volume penjiialan di pnsarﬂma yang menjadi salah sam wjuan ekspor
utama BYD :L;u:l., 2025, ﬂﬂngﬂﬂ.. ‘HR#':I “Hal imi tidak hamya mengancam
pangsa pasar BYD vang telsh berkembang pesat di E‘l’upa, mpj juga strategi
ﬂkspmn gh'hnln}rﬂ, mhn adaptasi seperti investasi plhﬁk lokal untuk
ndari pajak karbon {Schroders, 2025).

1.2 l'-'mm Masalah
agaimanz Dampak Kebijakan Proteksionisme Carbon Border Adjustment

iﬂ;hndmpugm BYD China?

1.3 Tujuan dan Manfaat Penelitian
1.3.1 Tujuan

Bﬂw I'mm masalah diatas, maka penehi:an ini bertujuan
untuk menjawab bagaimana proses dan dampak kebijokan proteksionisme

carbon border MJUMMMCMM
Selain itu penelition ini juga bertujuan untuk memenohi tugas akhir

dalam proses perkulizhan di Universitas Amikom Yogyakarta

1.3.2 Manfaat

l. Bagi penulis
Penulisan penelitian ini sebagal implementasi pengetahuan penulis tentang
dinamika kebijakan negara-negara besar serta pengaruhnya pada teknologi,



terutama pada perkembangan teknologi kendaraan Listrik. serta pengaruhnya
terhadap ekonami dan politik global. Selain itu, penelitian ini juga menjadi
jalan bagi penulis untuk memperoleh gelas Satrata satu (S1) pada program studi
Hubungan Internasional di Universitas Amikom Yogyakarta.

2. Bagi peneliti selanjutnya
Penulisan penelitian ini diharapkan dapat menjadi salah satu acuan bagi para
peneliti selanjutnya dalam mem;

BAB Il TINJAUAN PUSTAKA

Bagian ini menjelaskan tentang landasan teori atau pisau analisis yang menjadi
konstruksi dasar dari penelitian ini. Lebih lanjut, pada bagian ini juga penulis
menerangkan bagaimana hubungan penelitian terdahulu dengan penelitian
penulis.



1.1 Landasan Teori
1.2 Penelitian Terdahulu

BARB III METODOLOGI FENELITIAN

Bagian ini akan menguraikan bagaimana metodologi penelitian yang dilakukan
ek ek
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