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Introducere

Cunoasterea caracteristicilor si a modului in care preferintele oamenilor se
formeaza este la fel de importantd pentru stiinta economica precum este cea a cunoasterii
morfologiei unei celule in biologie, Intrucat asa cum sistemele de organe si Intreg organismul
pot fi afectate de anomaliile aparute la nivel celular, la fel si anomaliile aparute in
comportamentul oamenilor pot afecta sistemele economice, conducand la crize financiare

precum cea din 2008.

Anomaliile aparute la nivelul comportamentului uman descriu acele situatii si
fenomene care apar in viata economica si pe care teoria standard nu le poate explica. Keynes
le-a denumit spirite animale, in timp ce economia comportamentala le-a pastrat denumirea de
anomalii. Studiul acestora a fost de mare interes mai ales pentru “noua” economie
comportamentala care, plecand de la aceste abateri, a dezvoltat noi teorii economice bazate pe
concepte din psihologie. Cu ajutorul acestor noi teorii se incearca explicarea comportamentelor

irationale identificate in studiile empirice.

O astfel de anomalie identificatd de economia comportamentald o constituie
inversarea preferintelor. Psihologii cognitivi care au studiat fenomenul au ajuns la concluzia
ca preferintele oamenilor nu sunt stabile si consistente asa cum sustine economia standard, ci
ele sunt construite in momentul deciziei, fiind dependente in mare parte de contextul in care
sunt prezentate optiunile evaluate si de modul in care se realizeaza alegerea. Asadar, prin
includerea unor elemente suplimentare de tipul ancorelor sau efectelor de incadrare pot fi
construite preferintele oamenilor. Toate aceste elemente utilizate cu scopul de a inclina decizia
individului Tntr-o directie pe care individul ar alege-o daca ar fi rational poartd denumirea de
stimulente induse (eng.nudge). Spre deosebire de cele utilizate Tn economia standard aceste
stimulente induse pot fi, pe de o parte, usor de evitat de catre individ, iar, pe de alta parte,

evitarea lor nu il costa nimic.

Principala motivatie in utilizarea stimulentelor induse consta in faptul cd oamenii
sunt inzestrafi cu o rationalitate limitatd, avand informatii insuficiente si capacitdfi cognitive

reduse pentru a-si alinia comportamentul cu adevaratele preferinte, preferinte pe care le-ar



revela prin actiune dacd ar respecta tiparul lui <homo oeconomicus> impus de economistii

neoclasici.

Asadar, economia comportamentald propune o cale de mijloc denumita
Liberalismul Paternalist prin intermediul céruia autoritatile, ca arhitecti ai alegerii, pot creea
contexte 1n care deciziile finale ale indivizilor sa corespunda adevaratelor lor preferinte, si nu

in ultimul rand, sa le sporeasca bunastarea.

In cadrul noilor teorii economice comportamentale, elementele de psihologie
cognitiva sunt necesare pentru a cunoaste mai bine procesele interne cognitive ce stau la baza
comportamentului uman. Prin utilizarea lor, noua disciplind denumitd nefericit economie
comportamentala “Imbundtdteste puterea explicativa a economiei furnizandu-i 0 fundatie

psihologica mai realista” (Camerer et.al., 1999, p.10575).

Problema de la care am plecat in prezentul demers a fost aceea de a clarifica daca
politicile publice care includ elementele de psihologie identificate de economia
comportamentald conduc oamenii catre alegeri rationale, pe care in mod normal le-ar avea daca
ar fi inzestrati cu o rationalitate economica asemanatoare unui <homo oeconomicus>. Testarea
problemei a fost realizatd in sfera politicilor publice din domeniul transporturilor. Mai exact,
am studiat daca modul in care este formulata politica publica cu privire la taxa de mediu pentru
maginile noi are vreo influentd asupra cererii pentru masinile electrice. Domeniul ales este unul
potrivit deoarce noile realitati economice si de mediu cer o schimbare de comportament a
oamenilor in ceea ce priveste achizitia de masini noi. Pentru realizarea acestei schimbari de
comportament §i de preferinta este necesara interventia autoritatilor care trebuie sa stimuleze
achizitia de noi masini electrice prin stimulente clasice sau induse. Domeniul politicilor din
domeniul transporturilor constituie un spatiu adecvat pentru a testa daca preferintele oamenilor
pot fi construite cu ajutorul stimulentelor induse, domeniul prezentand o varianta de invarianta
descriptiva prin utilizarea diferitelor incadrari a masinilor electrice in cadrul politicilor fiscale.

Tn acest sens, obiectivul principal al acestei lucrari este acela de a studia daca stimulentele

induse utilizate in domeniul transporturilor determina cresterea preferintelor pentru masinile
electrice si identificarea celui mai eficient design pe care il poate lua o politica publica din

domeniul transporturilor menita sa influenteze adoptarea masinilor cu emisii reduse sau zero.
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Motivatia alegerii temei este una personald. Acum cativa ani am vazut cum
concepte din economia comportamentala erau utilizate in activitatile de marketing la punctul
de vanzare. Concepte cu privire la modul in care oamenii iau decizii, precum si modul in care
se modifica mediul perceput la raft in comparatie cu cel real erau utilizate in crearea mesajelor
si al materialor promotionale. Mai mult decat atat, in ultimii ani s-a constatat ca politicile
publice comportamentale pot rezolva probleme sensibile intr-o societate precum problema
donarii de organe. Legea opt-out din acest domeniu este deja in practica in mai multe tari
europene, printre acestea se numara si Marea Britanie unde a intrat in vigoare incepand cu luna
mai 2020.

Principalele obiective derivate pe care ni le propunem in aceasta lucrare sunt:

1. Compararea eficientei politicilor publice fiscale tradifionale in comparatie cu cele

comportamentale.

2. Compararea eficientei diferitelor tipuri de politicilor publice fiscale

comportamentale.

3. Alcatuirea unui cadru coerent al politicilor publice fiscale utilizate in statele
membre ale Uniunii Europene 1in prezent in domeniul transporturilor pentru a

impulsiona achizitia masinilor electrice cu emisii reduse sau zero.

Metodologia cercetarii. Initial a fost realizat un studiu bibliografic ce a inclus
trei arii tematice — comportamentul uman, conceptul de preferinte si politicile publice
apartindnd liberalismului paternalist. Tn studiul primei arii tematice am urmarit evolutia
conceptului de comportament uman asa cum este el prezentat de Scoala clasicd, economia
neoclasicd si economia comportamentald. Au fost identificate principalele directii, dar si
viziunea antitetica a doi economisti heterodocsi Thorstein Veblen si Herbert Simon. Cea de-a
doua arie tematica, cea a preferintelor, a fost studiatd prin intermediul teoriei deciziilor in
conditii de certitudine si incertitudine sau risc, asa cum este prezentatd 1n scrierile
economistilor neoclasici si comportamentalisti. In fine, ultima arie tematica studiat, politicile
publice ale liberalismului paternalist, aduce Tn prim-plan conceptul de stimulent indus si modul

n care acesta poate fi utilizat Tn crearea unor politici publice mai eficace.
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Pentru atingerea obiectivelor enuntate am utilizat o serie de surse de date

apartinand autoritatilor europene precum Eurostat, Agentia Europeana pentru Combustibili
Alternativi, Agentia Europeana pentru Protectia Mediului, dar si informatii provenite de la
entitati private, asociatii sau organizatii non-guvernamentale precum: Asociatia Europeana a
Constructorilor de Masini, IICT si alte organizatii. Totodata, au fost folosite rapoarte europene

oficiale si acte legislative din domeniul protectiei mediului si al transporturilor.

Pe parcursul studiului Tntreprins am utilizat o varietate de metode si tehnici de
cercetare in functie de etapa in care ne aflam. Astfel, am utilizat analiza si sinteza literaturii de
specialitate prin consultarea mai multor articole stiintifice si carti de specialitate pentru a putea
contura cadrul teoretic al lucrdrii. Analiza comparativd a fost utilizata pentru a stabili
diferentele aparute la nivel national in ceea ce priveste politicile publice utilizate, in timp ce
inductia a fost folositi pentru stabilirea ipotezelor de cercetare. In analiza cantitativa ce a
urmarit validarea sau invalidarea ipotezelor, am sistematizat datele regasite sub diverse forme
in documente si rapoarte oficiale pe care le-am analizat utilizand analize statistice precum
analiza de regresie cu sau fara variabile dummy sau testarea egalitatii a doud medii pentru
esantioane independente. In situatia in care analiza cantitativa s-a dovedit a fi insuficienti s-a
recurs la o analiza de tip calitativ precum analiza factoriald a corespondentelor multiple. Toate
aceste tipuri de analiza au fost estimate prin metoda celor mai mici patrate. Totodata, atunci
cand datele initiale s-au dovedit a fi insuficiente, s-a incercat testarea rezultatelor obtinute la
analiza calitativa si in maniera cantitativa, motiv pentru care s-a recurs la utilizarea datelor de
tip panel. Programele cu ajutorul carora a fost realizatd modelarea statistica sunt EViews 7.0,

SPSS 20 si STATA.

Rezultatele cercetarii. Rezultatele obtinute au implicatii asupra modului in care
autoritagile pot alcatui politici publice in domenii in care deciziile actuale ale oamenilor sunt
suboptimale, precum cea referitoare la achizitia unei masini noi personale. Studiul empiric a
demonstrat ca prin includerea unor concepte din economia comportamentalad atunci cand este
creata arhitectura alegerii, preferinfele pot fi construite in asa fel incat alegerile finale ale

oamenilor sa fie rationale.
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Astfel, perceptia este importantd nu numai in modul in care arhitectii alegerii - in
cazul nostru autoritatile - pozitioneaza o inovatie precum masinile electrice Tn setul considerat,
dar si in modul in care oamenii iau deciziile. In cazul masinilor electrice, pozitionandu-le drept
punct de referinta si alocandu-le cea mai mica valoare, ca in cazul politicilor de tip BE2,
imbunititeste atributele percepute ale acestora. In primul rand, cistigi un avantaj relativ,
deoarece sunt percepute ca fiind o variantd mai buna decat masinile conventionale. In al doilea
rand, prin faptul cd este inclus in categoria masini, se faciliteazd comparatia intre tehnologia
veche si cea noud. In al treilea rand, ideea din spatele masinilor electrice are o compatibilitate
mai mare cu ideile mai vechi despre masini si, prin urmare, este mai usor de acceptat. Perceptia
este si punctul de plecare in teoria comportamentala a deciziei. Conform economiei
comportamentale, deciziile unei persoane se bazeaza pe reprezentari mentale ale realitatii asa
cum o percepe ea subiectiv. Economia comportamentald mai precizeaza ca preferintele
oamenilor sunt construite si deciziile lor pot fi influentate de modul in care este Incadrata o
problema de decizie. Atunci cand se confrunta cu o decizie, oamenii evalueaza rezultatele drept
castiguri sau pierderi, ludnd in considerare propriul punct de referinta. Aceasta din urma este
influentat de experienta personala si se poate schimba in functie de aparitia unor noi informatii.
Tn plus, deciziile oamenilor pot fi afectate si de ancore sau optiuni implicite furnizate de
arhitectii alegerii. Modelul valid rezultat in urma analizei statistice ilustreaza faptul ca atunci
cand masinile electrice sunt incadrate drept punct de referinta in decizie, ca 1n cazul politicilor

de tip BE2, rata de adoptie a lor creste in comparatie cu celelalte politici publice.

Lucrarea de fata este structurata in patru capitole, primele trei fiind cele care

detaliaza cadrul teoretic al temei propuse, in timp ce cel din urma cuprinde studiul empiric.

Primul capitol intitulat Stiinfa economica — de la Econi la Oameni tratecaza
itinerariul conceptului de comportament uman, in speta cel economic, in diferite epoci ale
evolutiei stiintei economice. De la Adam Smith, cu al sdu comportament bazat pe sentimente
morale, la Herbert A. Simon si Daniel Kahneman, ne propunem sa amintim viziunea fiecarui
autor asupra comportamentului uman. Periplul conceptului de comportament uman incepe cu
Scoala clasica. Aici sunt prezentate ideile lui Adam Smith conform caruia comportamentul
uman este unul egoist Tnsd indrumat de sentimente morale, si viziunea lui Jermey Bentham,

care la fel ca si predecesorul sau, aduce in prim-plan elemente ale filosofiei morale si afirma
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ca omul se comporta in functie de calculul hedonic pe care il face, scopul lui fiind acela de a-
si maximiza placerile. Cea de-a doua viziune prezentatd este cea a economistilor neoclasici
care are in centrul sau modelul abstractizat al omului in forma lui de <homo oeconomicus>.
Totodata sunt prezentate si vocile critice la adresa modelului neoclasic, precum cea a lui
Thorstein Veblen si Herbert A. Simon. Capitolul se incheie cu viziunea economiei
comportamentale asupra comportamentului uman, dezvoltat de psihologii Daniel Kahneman
si Amos Tversky care au realizat o harta a rationalitatii limitate prin identificarea situatiilor h
care oamenii utilizeazd euristici si sunt predispusi la erori sistematice in judecatile lor

evaluative.

Cel de-al doilea capitol, Delimitari si interferente privind conceptul de preferinte
are in prim-plan conceptul de preferinte. Sunt prezentate deopotriva conceptele de utilitate,
preferintd, decizie si alegere 1n situatii de certitudine, incertitudine si risc, precum si
principalele teorii referitoare la acestea. Sunt punctate si deviatiile de la modelul standard,
precum preferintele inversate si efectele de incadrare, pentru ca in final sa fie prezentata
principala contributie a economiei comportamentale in economie: teoria estimarii sanselor.
Dezvoltatd de Kahneman si Tversky, aceasta reprezintd o alternativd la teoria utilitatii
asteptate, ambele vizand deciziile In conditii de risc. Mai mult decat atat, spre deosebire de
teoria utilitatii asteptate, teoria estimarii sanselor poate fi utilizata si in situatii de incertitudine.
Teoria celor doi porneste de la ideea conform careia la fel ca procesele cognitive si preferintele
sunt construite. Importanta noii teorii in economie este datd de faptul ca cei doi au reusit sa
identifice o modalitate de a cuantifica valoarea de Intrebuintare, teoria propusa explicand
modul in care oamenii judeca atunci cand trebuie sd evalueze valoarea. Teoria estimarii
sanselor prezintd procesul decizional in doud etape, cea de editare si cea de evaluare In urma

carora este luatd decizia care sta la baza comportamentului uman.

Capitolul trei intitulat Utilizarea stimulentelor induse in formarea preferintelor
prezintd principala filosofie a economiei comportamentale in ceea ce priveste politicile
publice. Capitolul debuteaza cu schitarea contextului in care a aparut Paternalismul Libertarian
si continud cu prezentarea principalelor elemente ale acestuia, arhitectura alegerii si
stimulentele induse (eng.nudges). Capitolul explica modul in care cunostintele si conceptele

economiei comportamentale pot fi utilizate in practica de catre autoritati. Elementul central al
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filosofiei liberalismului paternalist 1l reprezinta arhitectura alegerii, utilizarea acesteia putand
fi realizata printr-o serie de tehnici si mijloace precum: explicarea informatiilor, oferirea de
vizibilitate informatiilor, oferirea unui punct de referinta social, etc. rolul tuturor acestor tehnici

fiind acela de a stimula comportamentul uman intr-o directie rationala.

In fine, ultimul capitol si cel care preia partial si numele tezei, Impactul
stimulentelor asupra formarii preferintelor cu privire la adoptarea maginilor electrice in
Europa, cuprinde studiul empiric. Acesta a fost realizat asupra a 23 de tari europene si a vizat
identificarea celei mai eficiente politici publice utilizate Tn prezent in Europa in domeniul
fiscalizarii achizitiei de masini personale noli. Studiul a constat in testarea a cinci ipoteze. Cele
cinci ipoteze au fost testate cu ajutorul datelor referitoare la adoptarea masinilor electrice in
anul 2018 in 23 de tari europene, iar pentru testarea celei de-a cincea ipoteze s-a realizat si cu
ajutorul unor date de tip panel apartindnd unui numar de 19 tari din cele 23 incluse initial.

Datele de tip panel fac referire la perioada 2016-2018.

Stadiul cunoasterii Economia este o stiin{a sociala, motiv pentru care principala
preocupare a economistilor este accea de a intelege, a explica si de a prezice comportamentul
uman si fenomenele economice afectate de acesta. Cu toate acestea, gasirea unui model
economic al comportamentului uman si in spetd a unui model empiric de luare a deciziilor a
durat secole, timp in care in literatura de specialitate au fost propuse diferite viziuni asupra
comportamentului uman de la cel abstractizat a lui <homo oeconomicus> pana la cel umanizat
propus de economia comportamentald, aceasta din urma propunand si o maniera de a utiliza

modulul umanizat in construirea politicilor publice sub forma liberalismului paternalist.

Economia standard a prezentat comportamentul uman ca fiind unul maximizator,
scopul final a unei decizii fiind maximizarea utilitatii. In acest caz alegerea era vazuti ca un
act de preferinta asupra celei mai bune variante din cele existente. Modelul standard propus
este un model a maximizarii utilitatii prin satisfacerea preferintelor constranse, constrangerea
in viziunea neoclasica venind doar din partea resurselor disponibile in momentul luarii deciziei.
Astfel, orice alegere are la bazd preferintele care nu sunt altceva decat nevoile sau dorintele
oamenilor. Pentru a facilita modelarea lor economica, preferintele iau initial forma unei utilitati

hedonice, apoi cardinale, ca in cele de urma, la propunerea lui Vilferdo Pareto sa aiba forma
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unor utilitdti ordinale, in care alegerea nu era altceva decat optarea pentru varianta care care
aducea cea mai multd utilitate in conditiile unei constrangeri legate de cele mai multe ori de

buget.

In incercarea lor de a inscrie economia in randul stiintelor puternice, economistii
neoclasici golesc teoria alegerii de orice umbra de psihologie, modelul omului prezent in
majoritatea modelelor si teoriilor economice ale vremii fiind cel al lui <homo oeconomicus>,
o reprezentare robotica a omului, golitd de orice imperfectiune, care ia decizii avand toate
informatiile necesare la indemana si care poate calcula cu precizie nu doar probabilitatea de
aparitie a unui rezultat in anumite conditii, ci poate calcula utilitatile diferitelor variante pentru
a 0 alege pe cea care ii aduce cea mai mare utilitate. Astfel, comportamentul uman este
schematizat cu ajutorul unor axiome pe care economistii le utilizeaza pentru a prezice
comportamentul uman in diferite sfere ale economiei. Aceasta simplificare a omului lasa loc
unor Intrebari precum. Sunt preferintele oamenilor stabile si consistente? Constrangerea
bugetara este singura constringere pe care modelele economice trebuie sd o aibad in vedere
atunci cdnd incearca sa prezica comportamentul uman? Ce rol are timpul intr-0 decizie? Dar

modul in care este preceput riscul?

Problemele modelului standard sunt insa majore, iar de-a lungul timpului au fost
multe voci care au denuntat aceaste probleme si mai ales departare lui de omul real si de
comportamentul acestuia. Printre primele voci se remarca Thorstein Veblen si mai tarziu,
Herbert A. Simon, insa nici unul dintre acestia nu a reusit sa isi impuna punctul de vedere astfel
incdt modelul uman utilizat in economie sa devina putin mai real. Herbert A. Simon
sintetizeaza foarte bine intregul proces de indepartare a economiei de realitate atunci cand ii
numeste pe economistii neoclasici, ,,economistii din fotoliu” subliniind astfel ruptura acestora
de lumea reala. Tot Simon este si cel care pune bazele unei economii comportamentale care
are in agenda sa si menirea de a dezvolta o noua teorie a deciziilor care sa aiba in vedere

realitatile naturii umane.

Critica lui Herbert A. Simon asupra modului de decizie neoclasic asociat lui
<homo oeconomicus> incepe cu critica rationalitatii globale cu care acesta este inzestrat. In

viziunea lui Simon rationalitatea este sinonimd cu descrierea comportamentului observabil a
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oamenilor, iar acesta din urma reflecta o capacitate computationala limitata a oamenilor si un
nivel de informare departe de absolut, la care se adauga designul fiecarei alternative, procesele
cognitive si emotiile oamenilor precum si o reguld noud de decizie, cea de satisfacere. Simon
propune ca variantd a rationalitdfii globale utilizata de modelul neoclasic, o rationalitate
limitatd ce Inglobeaza atat procesul de luare a deciziei, cat si scopul acesteia. Designul,
cautarea euristica impreuna cu ideea de comportament adaptiv sunt alte doua idei aduse in
prim-plan de Simon. Designul se refera la faptul ca in functie de context si informatii oamenii
percep aceleasi variante diferit, In timp ce cautarea euristicd se referd la faptul ca uneori
cautarea si alegerea unei variante finale nu este realizata printr-un proces rational, elaborat ci,
mai degraba, oamenii apeleaza la scurtaturi in incercarea lor de a alege o varianta pentru a-si
satisface scopul. In fine, comportamentul adaptiv de care vorbeste Simon se referd la
comportamentul real al oamenilor in incercarea lor i al organizatiilor de a face fata

incertitudinii viitorului.

Plecand de la principalele critici aduse de Herbert A. Simon modelului standard
si cu ajutorul conceptelor din psihologia cognitiva, Daniel Kahneman si Amos Tversky
demonstreaza rand pe rand ca oamenii au capacitati computationale limitate — inclusiv cei cu
studii avansate in statistica carora le este greu sa calculeze corect probabilitati - si ca in procesul
decizional deseori se recurege la euristici — scurtaturi — care atrag dupa ele greseli sistematice,
greseli care nu de putine ori fac ca varianta aleasa sa nu fie cea care maximizeaza utilitatea.
Totodata, cei doi aduc in prim-plan conceptul de efecte de incadrare — conform carora un lucru
isi schimba sensul 1n functie de contextul in care este prezentat, concept care vine sa
completeze ideea lui Simon despre designul implicat Tntr-o alegere. Insd cea mai importanti
contributie a celor doi o constituie noua teorie a deciziilor in conditii de incertitudine pe care
Kahneman si Tversky o propun sub forma teoriei estimarii sanselor. Aceasta este o teorie a
deciziilor care are in vedere comportamentul real al oamenilor, motiv pentru care puterea ei de
predictie asupra comportamentelor viitoare ale oamenilor este mult mai exacta decat cea a

teoriei standard a deciziilor.

In ceea ce priveste natura preferintelor, o contributie esentiald in demonstrarea
faptului ca acestea nu sunt nici consistente si nici stabile 1n timp au avut-0 Sarah Lichtenstein

si Paul Slovic. Acestia, plecand de la studiile lui Kahneman si Tversky cu privire la efectele
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de incadrare si conceptele privind procesele cognitive din psihologia cognitivd, demonstreaza

faptul ca preferintele pot fi inversate si construite.

Dincolo de evolutia teoretica a temei deciziilor prezentatd mai sus, o alta etapa
importantd o reprezintd incercarea de utilizare in practici a conceptelor din economia
comportamentald cu privire la preferinte si deciizii. Aceastd incercare este prezentatd sub
numele de liberalism paternalist si este conceptul pe care Richard Thaler si Cass Sunstein 1l
introduc publicului larg sub denumirea de ,,stimulente induse”. Acestia prezinta diferite
exemple de interventii subtile care nu incalca libertatea de a alege a individului, dar care il
Tmping pe acesta sa ia decizia corecta — cea pe care ar fi luat-o daca ar fi fost inzestrat cu o
rationalitate nelimitatd. Exemplele prezentate de cei doi si studiile de caz pornesc de la o
analiza a contextului deciziei, urmata de o predictie a decizei individului — predictia asupra
posibilului comportament fiind realizatd cu ajutorul cunostintelor din economia
comportamentald cu privire la luarea deciziilor, si alegerea aga-numitului ,,stimulent indus”

menit sa stimuleze comportamentul individului spre directia rationala.

Evolutia conceptului de preferinte se intinde de-a lungul catorva secole, si desi
varianta propusd de economia comportamentald reflectd mai indeaproape comportamentul si

deciziile reale ale oamenilor, ea isi gaseste cu greu locul in politicile publice actuale.

Rezultatele cercetarii_Rezultatele indica faptul ca pe langad factorii obiectivi
precum puterea de cumparare si nivelul dezvoltarii retelei de incdrcare, adica a numarului de
puncte de incarcare pentru masinile electrice, preferintele oamenilor pentru masinile electrice
pot fi determinate si de alti factori subiectivi, precum incadrarea problemei si utilizare
punctelor de referintd, preocuparea autoritatilor si pentru acestea din urma conducand la
cresterea cererii pentru astfel de produse. Utilizarea stimulentelor induse poate ajuta oamenii
sa 1si alinieze comportamentul cu preferintele lor reale pe care le-ar avea daca ar fi Inzestrati

cu o rationalitate globalal, specificd unui <homo oeconomicus>.

! Rationalitatea globald este termenul utilizat de Herbert Simon pentru a defini rationalitatea economica asa cum

o inteleg neoclasicii — capacitatea informationala si computationala nelimitata a lui homo oeconomicus.

18



Limitele cercetarii_Studiul efectuat prezintda anumite limitari, cele mai
importante fiind acelea ce tin de esanationul mic considerat, de numai 22 de tari, urmata de
neincluderea in analiza a unor masuri fiscale precum taxele de drum si accizele pe carburantii
fosili. Mai mult decat atat, analiza nostra se limiteaza doar la categoria masinilor personale de
tip M1, insd acesta poate fi extinsa si la autoutilitare sau mijloace utilizate pentru transportul

Tn comun.

Perspectivele cercetarii pot include celelalte categorii de autovehicule si
autoutilitare electrice, precum si extinderea ariei georgrafice dincolo de granitele Uniunii
Europene. Totodata, poate fi realizata si o analiza similara la nivel national. In acest sens Belgia
reprezinta un exemplu bun, in cazul acestei tari europene politica fiscala federala cu privire la
taxa de poluare fiind dublata de politica fiscala a fiecarei regiuni in parte. Un efort Tn acest sens
a fost initiat, insa din cauza lipsei datelor cu privire la numarul punctelor de incarcare la nivel
regional acesta a fost intrerupt. Consideram insa ca Belgia reprezintd o oportunitate de testare
a modelului teoretic datoritd omogenitatii mari a populatiei belgiene in comparatie cu cea a
celor 22 de state avute in vedere in analiza noastra. O altd perspectiva a cercetarii o constituie
identificarea si a altor arii in care deciziile indivizilor sunt suboptimale §i compararea
politicilor existente intr-o maniera similara pentru a putea identifica politica fiscala cea mai

eficienta.

CAPITOLUL L. Stiinta economica - de la “Econi” la “Oameni”

Capitolul 1ntai prezintd evolutia conceptului de comportament uman in stiinta
economica. Scoala clasica, prin vocea intemeietorului Adam Smith, aduce in prim-plan un
individ egoist indrumat in comportamentul sau strict de cautarea propriului interes, insd
Tnzestrat cu sentimente morale care il impiedica sa ia decizii ce 1i afecteaza negativ pe ceilalti.
Atunci cand comportamentul sdu nu este corectat de propriul spectator impartial, actiunile
individului sunt indreptate de ména invizibila. Alaturi de Smith, Jeremy Bentham subliniaza
la randul sau baza psihologica a comportamentului uman, potrivit acestuia actiunile individului
sunt rezultante ale unui calcul hedonic in care se incearca evitarea sau minimizare durerii si

amplificarea placerii.
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Odata cu aparitia marginalistilor bazele psihologice ale comportamentului uman
sunt treptat abandonate, in viziunea acestora factorii subiectivi neavand nici o importanta
pentru stiinta economica. Optiunea lor a fost aceea a dezvoltarii treptate a unei teorii obiective
asupra comportamentului uman bazate pe conceptul de utilitate. Noua teorie a alegerii
umane ia pe rand forma utilitiatii cardinale, ordinale sau marginale, teorii in cadrul carora
intanlim elemente de psihologie asa cum este cazul utilizarii legii lui Gossen tradusa in stiinta
economica prin teoria diminudrii utilitatii marginale. Nivelul maxim de abstractizare al omului
si al comportamentului acestuia va fi atins in scrierile lui Vilfredo Pareto, intentia acestuia
fiind aceea de a utiliza informatiile referitoare la comportamentul uman in dezvoltarea

diferitelor modele de echilibru si optim economic.

In plind matematizare a stiintei economice, apar si voci care insisti asupra
importantei includerii unor aspecte psihologice in teoriile economice. Prima voce i-a apartinut
lui Thorstein Veblen care atrage atentia asupra ipotezelor false pe care se bazeazi economia
deoarece nu are in vedere factorii psihologici determinanti ai comportamentului uman. Critica
vebleniana este indreptata deopotriva catre Scoala clasica, Scoala austriaca — cu referiri in
special impotriva scrierilor lui Carl Menger si Eugen Bohm-Bawerk, si Scoala istoricd germana
(Veblen, 1898, 1899a, 1899b, 1900), dar mai ales impotriva Scolii neoclasice, critica acestora
din urma fiind de notorietate in literatura de specialitate (Veblen, 1898, 1909). Thorstein
Veblen vede economia ca fiind o stiinta arhaicd, asemanatoare cu botanica primitiva, in care
predomina taxonomia si unde principala preocupare a economistilor este aceea de a defini si
clasifica concepte precum valoare si profit, din care deriva alte notiuni sub influenta legilor
naturale si in conditii de echilibru (Veblen, 1898). Inspirat de biologia evolutionistd, in special
de Darwin, Veblen sustine ca un numar de concepte precum instinctul si obiceiurile ar trebui
utilizate in teoriile economice. Acestea furnizeazd nu doar o baza mai reala asupra

comportamentului uman, ci si transforma economia intr-o stiintd moderna.

O alta voce care sustine includerea conceptelor psihologice in caracterizarea
comportamentului uman este Herbert A. Simon. La fel ca si predecesorul sau, acesta atrage
atentia asupra premiselor false de la care pleacd teoriile economice §i propune, spre
deosebire de Veblen, o alternativa la rationalitatea globala utilizata de neoclasici,

rationalitatea limitata.
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Simon 1incepe prin a atrage atentia asupra lipsei reproductibilitatii teoriilor
economice neoclasice in practica, principala cauza fiind premisele construite in maniera
pozitivismului metodologic si care nu au legatura cu comportamentul real al oamenilor. Mai
mult decat atat, la fel ca si Thorstein Veblen, Simon critica caracterul static al analizei
economice neoclasice. Asemenea unui lichid turnat intr-un vas neregulat omul traieste intr-
un mediu natural si dinamic. In lipsa miscarii vasului aflat in echilibru — stare primordiali a
tuturor teoriilor neoclasice, este usor de presupus ce se intampla cu lichidul si ce forma va lua
acesta, fara a fi nevoie de informatii suplimentare cu privire la proprietatile lichidului in cauza.
Din punctul de vedere a lui Simon, aceastd viziune este insuficientd deoarece nu spune nimic
de situatia in care mediul este unul dinamic, adicd ce se intampla cu lichidul in cazul in care

vasul este miscat? Ce se intdmpla cu omul intr-un mediu dinamic?

Simon defineste rationalitatea ca fiind “un mod de comportament care este
adecvat pentru indeplinirea unor scopuri propuse, in anumite limite impuse de conditii §i
constrangeri” (Simon, 1972, p.161), accentuand faptul ca rationalitatea este de fapt un set de
aptitudini cu ajutorul carora oamenii pot indeplini un scop propus in anumite conditii date, ea
reprezentand de fapt‘selectarea mijloacelor eficiente” (Simon, [1945] 2004, p.57).
Comportamentul este considerat rational daca este bine adaptat scopurilor. Deciziile sunt
rationale dacd conduc la actiuni menite sa indeplineasca scopurile si presupune “o selectare a
unei alternative din cdateva” (Simon, [1945] 2004, p.57) iar actiunea este Intr-o anumita masura
rational daca este orientata spre un scop (Simon, [1945] 2004, p.2). In antiteza, irational este

definit ca fiind “insuficient adaptat scopurilor” (Simon, 1993, p.393).

Privit din perspectiva definitiei rationalitatii date de Simon, comportamentul
uman, economic sau nu, este unul adaptiv atat din punctul de vedere a mijloacelor avute la
dispozitie, cat si a scopurilor propuse. Acest caracter de adaptabilitate face ca comportamentul
individual sd nu corespunda principiului rationalitatii globale prezent in teoriile economice
neoclasice. Limitele rationalitdtii omnisciente promovate de modelul standard al luarii
deciziilor corespund atit individului in sarcina cdruia cade decizia, cit si mediului din care

acesta face parte la momentul deciziei (Simon, 1955; 1956).
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Avand drept punct de pornire neajunsurile teoriei neoclasice, Simon propune o
teorie comportamentala a firmei bazata pe rationalitatea limitatd si avandu-l drept exponent
principal pe omul administrativ. Acesta spre deosebire de exponentul teoriei neoclasice nu
este Tnzestrat cu o rationalitate omniscienta ci “recunoaste ca lumea perceputa este un model

drastic al confuziei imbatatoare, infloritoare care constituie lumea reala” (Simon, [1945]

2004, p.93).

Etapele modelului comportamental al alegerii rationale sunt diferite de cele ale
modelului standard. Astfel, enumerarea tuturor strategiilor alternative, evaluarea comparativa
a acestora §i alegerea variantei care maximizeaza utilitatea sau profitul sunt inlocuite de
reprezentarea problemei de rezolvat, cautarea solutiilor alternative, evaluarea lor si alegerea
variantei care oferd un nivel satisfiacator de utilitate. Pentru a ilustra prima etapa a modelului
comportamental Simon recurge la psihologia cognitivi. Aceasta sustine ca o persoand poate
organiza un spatiu abundent de informatii astfel incat sa formuleze o problema in asa maniera
incat rezolvarea acesteia sa se realizeze in modul cel mai facil si cu un efort minim. Cea de-a
doua etapa, cea de design presupune ca solutiile alternative nu sunt cunoscute a priori, ¢i mai
degraba sunt descoperite si elaborate de catre agenti. Inspirandu-se din teoria psihologica a
procesarii informatiilor Simon sustine cd in rezolvarea unei probleme oamenii cauta solutii
ntr-un spatiu imens a acesteia. Cautarea este ghidata de reguli denumite euristici care conduc
agentul numai in anumite locuri ale spatiului problemei. Designurile complete nu sunt evaluate
ntre ele, ci sunt comparate cu standardul definit de nivelul de aspiratie. Nivelul de aspiratie
este cel care ofera un mecanism computational agentului, evaluarea alternativelor si decizia
depinzand de acesta. Astfel, in cazul in care o alternativa este consideratd satisfacatoare,
agentul se va decide asupra ei. In caz contrar el va continua ciutarea unei alte variante care si-
| satisfaca. Regula de decizie este de asemenea modificata, de la maximizare si optimizare in

modelul neoclasic la satisfacere (eng.satisfying) in cel comportamental (Simon, 1957).

Tabel nr.1.1 Elementele modelului standard si cele ale modelului comportamental propus de
Herbert Simon (sursa: Dezvoltare proprie)

Element Modelul standard Modelul comportamental
Rationalitate globala, Rationalitate limitata (rationalitate procesuala si
Rationalitatea omniscienta substantiva)
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Mediu Real Perceput

Alternative ale alegerii Cunoscute a priori Cautate si create <Design>
Capacitate
computationala a
agentului Nelimitata Limitata

Nivelul de informare a
agentului Exhaustiv Limitat

Reprezentata de agent cu ajutorul proceselor
Natura problemei Data psihologice (memorie, atentie, motivare etc.)

Elementul dinamic al

teoriei - Nivelul de aspiratie
Criteriul
Regula de decizie maximizarii/optimizarii Criteriul satisfacerii
Comportamentul Maximizator Adaptiv

In fine, in contextul aparitiei “noii” economii comportamentale doi psihologi reiau
discutia despre motivatiile subiective ce stau la baza comportamentului uman. Spre deosebire
de clasici care s-au inspirat din filosofia morald, Daniel Kahneman si Amos Tversky
utilizeaza concepte din psihologia cognitiva pentru a ajunge la o nouda teorie a deciziilor in
situatii de incertitudine, teoria estimarii sanselor. Acesta include conceptul de rationalitate
limitata a lui Simon si priveste comportamentul uman ca fiind rezultatul unui proces decizional
ce are la baza reprezentdrile mentale ale individului dependente de perceptia acestuia asupra

realitatii si mai putin de mediu real, obiectiv in care el exista.

Cei doi psihologi incearcad sa realizeze o hartd a rationalititii limitate propusa de
Simon si incep prin a identifica situatiile in care comportamentul si judecata evaluativa a
oamenilor deviaza de la comportamentul prezis de economia neoclasica. O prima astfel de
abatere sau eroarea sistematicd identificata este cea denumita Legea numerelor mici (eng.Law
of small numbers) (Tversky si Kahneman, 1982) care defineste situatia in care in estimarea
probabilittii subiective oamenii atribuie unui esantion mic aceeasi reprezentativitate ca a unui
esantion mare. Pe langd incdlcarea regulilor statistice in emiterea judecatilor evaluative,

Tversky si Kahneman observa ca oamenii tind sa aibd doud tipuri de rdspunsuri la
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problemele de decizie cu care se confrunta, unul rapid si unul lent. Judecatile evaluative
apartin asa-numitului Sistem 1 aflat intre operatiile automate ale perceptiei si operatiile
controlate de gdndirea logica (elaborata) a Sistemului 2. Exemple a modului in care cele doua
sisteme functioneaza sunt efectele de context (eng.context effects) si dependenta fata de un
puct de referinta. Cei doi interpreteaza aceste fenomene ca fiind iluzii cognitive si reitereaza
ideea lui Simon conform careia deciziile oamenii iau decizii in functie de un mediu subiectiv,

perceput care diferd substantial fata de cel real, obiectiv.

Esenta modelelor duale ale deciziilor precum cel dezvoltat de Kahneman si
Tversky este ideea ca in anumite situatii oamenii utilizeazd un sistem analitic, bazat pe reguli
si cu o Incarcatura computationala mare, in timp ce in alte situatii sunt preferate scurtditurile,
adica solutiile euristice (eng.heuristics). Utilizarea acestora este frecventa si reprezintd un
mod eficient de folosire a resurselor care de cele mai multe ori nu conduce la optimizare, ci la
satisfacere. Uneori insa acestea pot conduce la gregeli sistematice (eng.biases), situatii in care
un proces de deliberare este preferabil pentru a se ajunge la o solutie corecta. Judecatile
evaluative in conditii de incertitudine ce apartin Sistemului 1 iau forma probabilitatilor
subiective sau a judecdtilor intuitive si sunt mediate de citeva operatiuni mentale denumite
euristici de judecata. Cei doi, Kahneman si Tversky, identifica trei astfel de euristici utilizate
de agenti in judecatile evaluative in situatii de incertitudine: euristica de reprezentativitate
care este de obicei utilizatd atunci cand oamenii trebuie sa emita o judecata de evaluare pentru
a determina probabilitatea ca un eveniment sau obiect ,,A” sa apartina unei clase ,,B”; euristica
de disponibilitate folosita pentru a estima frecventa de aparifie a unui eveniment sau
credibilitatea unui anumit scenariu; si in fine, euristica de ajustare §i ancorare intanlita cu
precddere in estimdrile numerice atunci cand o valoare relevantd este sau nu este data

(Kahneman si Tversky, 1972; Tversky si Kahneman, 1973; 1974).

Studiile intreprinse de Amos Tversky si Daniel Kahneman continua pe linia
inceputa de Herbert Simon, acestia indreptindu-si atentia asupra studiului rationalititii
procesuale. Prin integrarea metodologiilor de cercetare specifice psihologiei si a unor concepte
din psihologia cognitivd, psihologia perceptiilor si a senzatiilor precum si psihofizica, ei
studiaza judecata intuitiva in conditii de incertitudine, cu precadere erorile si cauzele acestor

judecati emise de Sistemul 1 care limiteaza rationalitatea oamenilor. Scopul declarat este acela
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de a intelege modului in care oameni iau decizii si se comporta in mod real si conceperea unei
hari a rationalitatii limitate. Spre deosebire de Herbert Simon care modifica intrebarea
referitoare la rationalitate economica din ,, Sunt oamenii rationali sau nu? " in ,, Cdt de rationali
pot fi oamenii in conditiile unei rationalitati limitate?”, Tversky si Kahenman restrang sfera

intrebandu-se ,, Cdt de bine pot oamenii sa judece in conditii de incertitudine? .

CAPITOLUL II. Delimitari si interferente privind conceptul de preferinte

Cel de-al doilea capitol este construit in jurul conceptului de preferinte. De
asemenea sunt prezentate conceptele de utilitate, preferintd, decizie si alegere in situatii de
certitudine, incertitudine §i risc, precum si principalele teorii referitoare la acestea. Sunt
punctate si deviatiile de la modelul standard, precum preferintele inversate si efectele de
incadrare, pentru ca in final sa fie prezentatd principala contributiec a economiei

comportamentale in economie: teoria estimdrii sanselor.

Péana in prezent stiinta economica a tratat conceptul de preferinte fie ca instantd
comportamentald, fie ca instantd mentald, natura acestora fiind stabilita in functie de relatia

dintre preferinte si comportament (Ariely et.al, 2008).

Preferintele ca instante comportamentale reprezinta abordarea obiectiva,
specifica economiei neoclasice, in care acestea pot lua o valoare numerica sub forma utilitatii.
Astfel de preferinte pot fi deduse din alegerile observabile ale agentilor, “popularitatea acestei
abordari in economie putind fi atribuita obsesiei pentru fenomenele observabile si ideii
peculiare conform careia alegerea este singurul aspect uman care poate fi observat” (Sen,

1986, p.18). Vazute astfel preferintele sunt cele care determind comportamentul.

Cea de-a doua viziune, a preferintelor ca instante mentale isi are originea in
psihologie si apartine economiei comportamentale. La fel ca si economistii neoclasici, si
psihologii considera ca preferintele determina comportamentul, insd acestea nu pot fi deduse
din acesta. Spre deosebire de abordarea obiectiva, care priveste preferintele ca fiind stabile si
consistente, abordarea comportamentald (subiectivd) priveste preferintele ca instante

construite in momentul deciziei, in functie de factorii situationali si factorii interni ai
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decidentului precum memoria sau preferintele deduse. Din acest motiv termenul de atitudine
este preferat celui de preferinta, atitudinile fiind vazute ca reprezentatii mentale ce ilustreaza

tendinta psihologica exprimata de a evalua o entitate cu un anumit grad de favorabilitate.

Modelul standard al alegerii reprezinta un model al alegerii bazat pe axiome, in
care omul inzestrat cu o rationalitate omniscientd incearcd si-si maximizeze utilitatea in
conditiile constrangerii bugetare. Chintesenta modelului rational poate fi rezumata astfel:

(Rabin, 2002, p.661)
(1) max, xi €Xi  (2)X2,6t () Tp(s), €St (4) U (Xi/s0)

Astfel, avem un agent, la momentul t=0, care isi maximizeaza utilitatea in
procesul alegerii, el fiind interesat doar de propria persoana, ignorand utilitatea celorlalti -
componenta (1) si (4); in cazul in care conditiile alegerii sunt incerte atunci el are in vedere
probabilitate p(s) - componenta (3). Daca se are in vedere si factorul timp - adica alegerea va
fi una intertemporald, 1n acest caz modelul rational cuprinde factorul J cu care va fi diminuata

utilitatea viitoare - componenta (2).

Alegerea in conditii de certitudine este acea alegere in care rezultatul este
cunoscut si nu existd nici o indoiald asupra lui in urma alegerii. Teoria rationala a alegerii n
conditii de certitudine este una axiomaticd, axiomele care stau la baza ei facand referire, pe de
o parte, la consistenta interna a alegerii — preferintele agentilor fiind constante §i consistente,
iar pe de alta parte, face referire la cautarea propriului interes. Axiomele care stau la baza
modelului neoclasic in conditii de certitudine sunt: axioma de comparatie sau ordine completa,

axioma de tranzitivitate si axioma de consistentd.

Tn realitate Tnsa majoritatea alegerilor au atasat un anumit grad de incertitudine
sau risc, de aici nevoia unei teorii a alegerii in conditii de risc sau incertitudine. Aceasta
incearca sa raspunda la intrebarea: “Cum decid oamenii asupra variantelor optime in conditii
de risc si incertitudine? ”, iar raspunsul economiei neoclasice vine sub forma unui model al
alegerii rationale bazat, la fel ca cel in conditii de certitudine pe axiome: axioma de de ordine
completa, axioma de tranzitivitate, axioma de strictd preferintd, axioma de non-saturatie,

axioma de continuitate §i axioma de de independenta.
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Ambele modele rationale prezentate mai sus sunt modele normative care
ilustreazd modul in care un agent rational alege in conditii de certitudine, risc sau incertitudine.
Validitatea acestora este insd pusa sub semnul intrebarii atunci cand sunt testate empiric,

studiile efectuate relatand aparitia unor paradoxuri si anomalii.

Limitele modelului standard al alegerii in conditii de incertitudine au in prim-
plan modul in care oamenii judeca probabilitatile de aparitie ale rezultatelor incluse in loteriile
avute in vedere. Primul autor care a semnalat existenta unor incalcari ale modelul standard a
fost Maurice Allais (1953) care a identificat ceea ce acum literatura de specialitate denumeste
Paradoxul lui Allais. Acesta descrie faptul ca alegerile agentilor cu aversiune fata de pierdere
variaza 1n functie de valoarea absoluta a castigurilor potentiale pe care le implica doua perechi

de alternative.

Fenomenul identificat de Allais poate lua doua forme: efectul raportului comun
(eng.common ratio effect) si efectul rezultatului comun (eng.common consequence effect).
Efectul raportului comun apare atunci cand probabilitatile a doud perechi de loterii sunt
diminuate cu un factor comun, raportul probabilitatilor fiind acelasi insd alegerea agentului
asupra celor doua perchi fiind diferita. Rezultatul efectului raportului comun este o inversare
a preferintelor. Cel de-al doilea efect, cel al rezultatului comun, apare atunci cand doua perechi

de loterii au un rezultat comun, insd agentul alege o alta loterie in fiecare pereche evaluata.

Kahneman si Tversky (1979) au aratat ca aceste anomalii sau deviatii ale
modelului standard, efectul raportului comun si efectul rezultatului comun, apar datoriti
modului in care oamenii calculeazad si judeca probabilitatile. Cei doi considera ca atunci cand
agentii iau o decizie acestia au tendinta de a supraaprecia probabilitatile mici si de a subaprecia

probabilitatile mari.

Conceptul de preferinte revelate prin comportament (Samuelson, 1950) deschide
o adevdrata cutie a Pandorei in sfera teoriei consumatorului. Aparitia paradoxurilor sau a
deviatiilor de tipul inversarii preferintelor sau a efectelor de incadrare drept urmare a testarii
empirice a ipotezelor modelului standard, precum si inmultirea vocilor care sustin dezvoltarea
unor teorii economice bazate pe comportamentul real al oamenilor (Simon, 1955), au drept

consecinta aparitia ideii conform careia preferintele nu sunt preexistente, ci mai degrabd sunt
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construite Tn momentul deciziei. Ideea de constructivism este preluata din psihologie unde
diverse procese cognitive, de exemplu memoria, au fost caracterizate ca fiind constructive.
Odata cu aparitia psihologiei cognitive, alte procese precum perceptia si atentia au fost de

asemenea considerate procese constructive.

Aparitia noului concept de constructie a preferintelor se datoreaza in primul rand
vocilor critice la adresa pozitivismului metodologic aparute la mijlocul anilor *90. Astfel, in
plin avant neoclasic, Simon (1955) sustine ca daca economistii sunt interesati de intelegerea
comportamentului decizional real al agentilor, atunci ei ar trebui sd acorde o importanta sporita
unor factorilor psihologici precum memoria, perceptia sau invitarea, factori care determina
ca in lumea reala comportamentul agentilor sa devieze de la modelul teoretic al lui <homo
oeconomicus>. Astfel, daca agentii sunt inzestrati cu aceasta rationalitate limitata, iar decizia
este determinata si de influenta unor factori psihologici, atunci modelul axiomatic normativ
poate cu greu sa aproximeze comportamentul real al acestora. Un alt factor care a condus la
perspectiva constructivista a preferintelor a fost aparitia studiilor asupra procesarii
informatiilor, care au avut drept scop intelegerea modului in care oamenii acumuleaza
informatiile si modalitatile prin care acestea sunt combinate pentru a se ajunge la o decizie.
Multe dintre aceste studii au concluzionat ca agentii nu cauta sa utilizeaza informatia asa cum
este descrisa de modelul standard al utilitatii, ci mai degraba informatiile sunt filtrate si sufera
anumite modificari in functie de procesarile mentale la care sunt supuse. La acestea se adauga
si teoria psihologica a alegerii care nu trateaza alegerea ca pe un proces ce tine doar de o
evaluare a optiunilor avute la Indemana, ci ca pe un proces secventional in cadrul caruia agentul
intervine asupra descrierii variantelor si, mai mult decat atat, acestea din urma pot fi modelate
si de factorii de mediu. Decizia si preferinta sunt astfel rezultatul unui proces subiectiv. In

aceasta optica, editarea si Incadrarea devin elemente de baza in constructia preferintelor.

Teoria psihologica a alegerii s-a materializat in pentru situatiile de certitudine in
diferite fenomene identificate de catre economistii comportamentali. Astfel, contrar modelului
standard care sustine ca judecdtile agentilor sunt rezultatul unor calcule precise care urmaresc
maximizarea utilitatii, economia comportamentala sustine ca de fapt preferintele sunt rezultatul
unor judecati evaluative subiective (Tversky si Kahneman, 1974). Plecand de la acesta idee,

adeptii economiei comportamentale identificd cateva fenomene care contrazic ipotezele
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modelului rational si care, in opinia lor, conduc la formarea judecatilor subiective. Printre
aceste fenomene regasim efectul de posesie (eng.endowment effect), efectul de ancorare
(eng.anchoring), efectul de atractie sau momeala (eng.decoy effect) si contabilitatea mentala

(eng.mental accounting).

Pentru deciziile in conditii de risc sau incertitudine, teoria psihologica a alegerii
ia forma Teoriei estimdrii sanselor (eng. Prospect theory) dezvoltata de Daniel Kahneman si
Amos Tversky (1979). Cei doi prezinta procesul decizional ca avind doud etape: etapa de editare
si etapa de evaluare. Insertia etapei de editare Tnaintea alegerii este una dintre noutatile aduse de
aceasta noua teorie. Prin etapa editarii, agentul intervine asupra optiunilor Tnainte sa le evalueze,
obiectul alegerii sale nefiind starile obiective ale lucrurilor, ci reprezentarile sale mentale ale
acestora. Totodata, cei doi dezvolta si conceptul de efecte de Tncadrare (eng.framing effects) care
pleaca de la ideea editarii din teoria estimarii sanselor. Efectele de incadrare (Kahneman si
Tversky, 1984; Tversky si Kahneman, 1981) ilustreaza ideea conform careia modul in care sunt
prezentate optiunile au un mare impact asupra judecatii si deciziilor. Cele doua concepte de editare
si Incadrare pot fi vazute ca dezvoltari ale ideilor lui Simon (1965) editarea fiind asimilata mediul

intern, in timp ce efecte de Tncadrare fiind asociate mediului extern.

Capitolul doi al acestei lucrari prezintd doua viziuni diferite asupra preferintelor
si comportamentului uman. Intentia a fost ca cele doud sa fie prezente in oglinda — teoria
alegerii in conditii de certitudine versus judecata in conditii de certitudine, teoria alegerii in
situatii de risc sau incertitudine cu teoria estimarii sanselor precum si limitele teoriei standard
in comparatie cu deviatiile de la modelul standard. De-a lungul prezentarii lor am putut observa
ca cele douad directii nu doar ca privesc comportamentul uman din unghiuri diferite, ci si ca
fiecare miscare si-a creat propriul vocabular, termenul de alegere fiind preferat de economia
standard in timp ce economia comportamentala utilizeaza conceptul de decizie. Cei doi termeni
au o stransa legdturd cu maniera In care este vazuta preferinta in cadrul celor doua abordari -
comportamentald si dezvaluitd prin comportament in cazul economiei standard §i ca instanta
mentala, rezultat al unui proces cognitiv de moment in cazul economiei comportamentale.
Concluzia acestei parti a lucrarii este ca teoriile economiei standard sunt insuficiente si ca sfera
de aplicabilitate, dar si ca esentd. Ne putem intreba asadar, cum pot fi corecte teoriile rezultate

pe analize economice bazate pe comportamente ireale? De asemenea, din aceasta a doua parte
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ramanem cu ideea ca exista o teorie alternativa a deciziei care acopera limitele de continut si
amplitudine de aplicabilitate a vechii teorii, teoria estimarii sanselor. Binenteles ca intrebarile
cu privire la eficacitatea acesteia in viata reala vor exista si vor persista pAna in momentul in

care acesta isi va demonstra eficienta in politicile publice.

CAPITOLUL Il1. Utilizarea stimulentelor induse pentru formarea

preferintelor

Economia neoclasica considera agentii ca fiind rationali si avand preferinte
consistente si stabile in timp ce sunt revelate prin comportamentul acestora. In schimb,
economia comportamentala identifica In practicd anumite abateri de la aceste reguli care
conduc agentii citre anumite greseli sistematice in deciziile lor. In prezenta acestor greseli este
dificil sa sustinem ca agentii decid intr-un mod informat, deciziile suboptimale avand o
influenta negativa asupra nivelului venitului lor. Pentru a preveni deciziile suboptimale ale
agentilor determinate de rationalitatea limitatd cu care sunt inzestrati, economia
comportamentald propune liberalismul paternalist a carui idee centrala este crearea unor
interventii denumite stimulente induse? (eng.nudges) cu ajutorul cirora oamenii sunt
impulsionati sd decidd in directia care le maximizeazd avutia §i pe care ar alege-0 singuri

daca ar fi perfect rationali, asemenea unui <homo oeconomicus>.

Filosofia liberalismului paternalist ia forma stimulentelor induse din politica
publicd, stimulente care reprezintd scurtitura cu ajutorul cireia persoanele cu o rationalitate
limitata — sau irationale in termenii lui Thaler si Sunstein - ajung la decizii la care in mod
normal ar ajunge daca ar fi rationali. Acesta decizie stimulata are rolul de a alinia preferintele
individului cu actiunile acestora. Spre deosebire de celelalte doud variante ale paternalismului
,bland”, paternalismul asimetric si noul paternalism, liberalismului paternalist este

caracterizat in principal de: pastrarea libertatii individului, modul in care sunt utilizate

2 Sstimulent indus este aici utilizat ca sinonim cu ghiont, traducerea oficiali a termenului <nudge>; cartea lui Thaler
si Sunstein, “Nudge: Improving decision about health, wealth and happiness ” n care apare termenul fiind tradusa
n limba roména ca: “Nudge: Cartea ghionturilor pentru decizii mai bune legate de sandtate, bogatie i fericire”.
De asemenea, verbul a stimula este folosit ca substitut al verbului a Tnghionti.
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cunostintele din economia comportamentald si construirea politicilor publice avand la baza
mecanismele interne pe care se bazeaza comportamentul si deciziile oamenilor. Astfel, un
stimulent indus se afla la intersectia dimensiunilor liberal, comportamental si intern apartinand
axelor ce descriu tipul de politici (axa 1), modelul economic utilizat — rational sau
comportamental (axa 2), respectiv mecanismele comportamentului uman avute in vedere —

interne sau externe (axa 3), (Figura nr.3.1).

A
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Stimulent indus

Liberal \ / Axa3 ‘
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/ ...................................

Rational

Figura nr. 3.1 Spatiul Liberalismului Paternalist (sursa: Oliver, 2015, p.5)

Ideea liberalismului paternalist este sa exploateze aceste erori prin crearea de
politici publice care sa aiba in vedere aceste elemente de rationalitate limitatd si care 1n final
sa le utilizeze pentru a veni in ajutorul decidentului, astfel incat decizia acestuia sa fie cat mai
apropiatd de preferinta sa reald. Pe langd utilizarea euristicilor si erorilor sistematice in
realizarea arhitecturii alegerii, Thaler i Sunstein identifica alte elemente ale naturii umane care
ar putea fi utilizate in stimularea oamenilor catre anumite directii. Dintre acestea fac parte
optimismul si excesul de incredere pe care oamenii il au in ei insasi, atitudinea fata de castiguri
§i pierderi, preferinta pentru situatia actuala sau inertia (eng.status-quo biases), efectele de
incadrare, problemele de autocontrol, alegerile pripite, contabilitatea mentala si spiritul de

turmad.

Principalul instrument al liberalismului paternalist este arhitectura alegerii.
Termenul apartinand lui Thaler si Sunstein ([2008] 2016) defineste contextul in care oamenii

iau decizii si “reflecta ideea ca exista mai multe moduri de a prezenta o alegere unui decident,
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iar ceea ce acesta alege depinde foarte mult de modalitatea 1n care alegerea este prezentata”
(Johnson et.al., 2012, p.488). Arhitectura alegerii se refera la toate obligatiile si trasaturile
contextuale asociate deciziei care au potentialul de a influenta informatia care va fi utilizata in
luare deciziei sau modul 1n care aceasta va fi procesata inclusiv natura deciziei — bunavointa
de a plati, alegerea sau simpla clasificare a optiunilor in functie de preferintd; numarul de
atribute, alternative sau rezultate; prezenta presiunii timpului asupra deciziei; modul in care
sunt organizate informatiile precum si corelarea intre atributele optiunilor. Thlaler si Sunstein
([2008] 2016) sustin sase principii pentru realizarea unei bune arhitecturi a alegerii:
preintampinarea  greselilor, optiunile implicite (eng.default options), feedback-ul,

identificarea, structurarea alegerilor complexe si stimulentele.

Scopul arhitecturii alegerii este acela de a alinia comportamentul oamenilor cu
preferintele reale ale acestora pe care de altfel le-ar si dezvdlui prin actiunile lor daca ar fi
inzestrati cu o rationalitate omniscientd. Incercari de a oferi o clasificare a mijoloacelor prin
care acest lucru poate fi realizat au fost multiple (Datta si Mullainathan, 2014; Dolan et.al,
2012; Johnson et.al, 2012), insa cea mai cuprinzatoare pare a fi cea facutd de Munscher et.al
(2016). Aceasta se bazeaza strict pe exemple empirice puse in practica de diverse organizatii
guvernamentale sau non-guvernamentale. Astfel autorii sugereaza trei categorii de arhitecturd
a alegerii: Informatii ale deciziei (eng.decision information), structura deciziei (eng.decision
structure) si suportul deciziei (eng.decision assistance) (Tabel nr. 3.1), fiecare sustinute de

tehinici specifice.

Tabel nr. 3.1 Categorii ale arhitecturii alegerii si tehnicile aferente acestora (Munscher et.al,
2016, p.514)

Categorie Tehnica

Informatii ale Al. Explicarea informatiilor

deciziei (Include: reformulare; simplificare)

A2. Oferirea de vizibilitate informatiilor

(Include: a face propriul comportament vizibil, oferirea de feedback, oferirea de

vizibilitate informatiilor externe)
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A3. Oferirea unui punct de referinta social

(Include: Referinga la norme; referinga la lideri de opinie)

B1. Schimbarea variantei implicite

Structura deciziei (Include: stabilirea unor optiuni implicite care sa inhibe actiunea; solicitarea unei

alegeri active)

B2. Schimbarea nivelului de efort

(Include: cresterea sau descresterea efortului fizic sau financiar)

B3. Modificarea ordinii optiunilor

(Include: schimbarea categoriilor sau a optiunilor de grupare)

B4.Schimbarea consecintelor

(Include: conectarea deciziei la costurile sau beneficiile ei; schimbarea consecingelor

sociale ale deciziei)

Suportul deciziei | C1. Oferirea de mementouri

C2. Facilitarea angajamentului

(Include: incurajarea angajamentului public sau fata de propria persoana)

Inca de la inceput ideea existentei unui liberalism paternalist a deschis calea mai
multor controverse iar de-a lungul timpului nu putini au fost cei care au criticat directia propusa
de Richard Thaler si Cass Sunstein ([2008] 2016). Dintre vocile critice ale liberalismului
paternalist se disting doua, cea a lui Riccardo Rebonato (2012) si cea a lui Mark White (2013).
Ambii autori considera ca liberalismului paternalist nu are caracteristicile unei politici liberale,
ci este mai degraba o substitutie a valorii, o substitutie a preferintei individului cu cea a
persoanei care creeaza politica publicd. White (2013) este cel care indica faptul ca aceasta
substitutie a valorii implicd si o componenta etica, paternalismul inglobat in abordarea
liberalismului paternalist fiind in antiteza cu autonomia individului si cu ideea cautarii
interesului propriu (White, 2013, p.82). Mai mult decat atat, caracterul reversibil al politicilor
de tip stimulente induse este unul iluzoriu, in realitate politicile nefiind altceva decat

manipuldri, ambii autori sustindnd ca liberalismul paternalist nu face altceva decat sa profite
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de erorile sistematice din procesul de luare a deciziilor a indivizilor. Vipin P. Veetil (2011)
merge mai departe si caracterizeaza implementarea unor politici de tipul liberalismului
paternalist ca fiind un “drum catre servitute” (Veetil, 2011, p.321). Gerd Gigerenzer (2015)
criticd fundamentele alese de Thaler si Sunstein ([2008] 2016) pentru sustinerea abordarii
liberalismului paternalist, precum si selectia favorabila a literaturii de specialitate pe care cei
doi au selectat-o pentru argumentarea lor. Acesta considera ca oamenii care accepta mai usor
riscul sunt mai greu accesibili atunci cand statul utilizeaza stimulente induse si propune ca
variantd a acestora din urma procesul de educare a oamenilor pentru a putea fi mai greu de
manipulat. Dintre cele mai importante critici aduse liberalismului paternalist existente in
literature se numara: critica “pantei alunecoase”, incalcarea libertatii de a alege a individului,
fortarea alegerii si insuficienta infelegere a arhitectului alegerii asupra preferintelor

indivizilor.

Asadar, limitele modelului standard al alegerii identificate de economia
comportamentald oferd oportunitatea unei noi abordari in crearea politicilor publice. Cu
ajutorul cunostintelor cu privire la comportamentul uman, autoritatile pot alcatui politici
publice prin intermediul carora sa stimuleze comportamentul uman cu ajutorul stimulentelor
induse in diferite directii pe care insdsi agentii le-ar alege daca ar fi perfect informati si ar avea
capacitati computationale nelimitate. Liberalismul paternalist propus de Thaler si Sunstein

poate fi calea spre politici publice mai eficiente.

CAPITOLUL IV. Studiu empiric - Impactul stimulentelor asupra formarii
preferintelor oamenilor cu privire la adoptarea masinilor electrice in

Europa

Ultimul capitol al tezei cuprinde studiul empiric. Contextul acestuia il reprezinta
contextul national si european actual 1n care autorititile europene si nationale deopotriva
incearca sa realizeze tranzitia cdtre o economie circulard, in cadrul careia resursele sa fie
utilizate mai eficient. Principalii piloni in tranzitia catre o astfel de economie sunt: incurajarea

utilizarii resurselor in mod eficient, asigurarea unei reciclari eficiente, dezvoltarea unor piete
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de materii prime secundare, incurajarea inovatiei ecologice, diminuarea dependentei de
combustibilii fosili, optimizarea si imbunatatirea sistemelor de transport si avansarea cdtre o

mobilitate cu minime sau zero emisii.

Avansarea spre 0 economie circulara sustenabild nu poate fi realizata ignorand
sectorul transporturilor, acestea avand un impact considerabil asupra mediului Inconjurator si
asupra sanatatii oamenilor. Pentru a reduce consecintele negative este nevoie in primul rand

de 0 schimbare de comportament a oamenilor in ceea ce priveste mobilitatea.

Aceasta schimbare poate veni din adoptarea unor noi modalitati de transport
precum folosirea serviciilor de car-sharing sau a transportului in comun, precum si inlocuirea
mijloacelor de transport, private sau publice, cu unele care emit mai putine emisii poluante sau
chiar cu masini pe combustibili alternativi — electrice sau pe gaz. Cea de-a doua directie de
actiune are drept scop decarbonizarea sistemului de transport. In ciuda progresului tehnic din
domeniu, motoarele cu combustie internd pe baza de benzina sau motorina sunt raspunzatoare
de un sfert din emisiile de gaze cu efect de serd ale Europei, contribuind semnificativ la
schimbarea climatica. Aceleasi emisii contribuie si la poluarea aerului din orasele europene,
multe dintre acestea neincadrandu-se in limitele de calitate a aerului impuse de Uniunea
Europeana. Pe langa poluantii din aer, noxe si dioxid de carbon, se adauga si zgomotul produs
de masini, ambii factori avand un impact major asupra sanatatii populatiei ( Hawkins et al.,

2013 in EEA, 2018).

Tntre anii 2003 — 2007 emisiile de gaze cu efect de sera s-au diminuat de la an la
an, insa dupd aceasta perioada trendul s-a inversat, valoarea emisiilor provenite in special de
la transporturi crescand. Schimbarea trendului a fost pusd pe seama imbunatatirii conditiilor
economice, fapt dovedit si prin cresterea PIB-ului in majoritatea tarilor europene. Una dintre
consecintele cresterii bunastarii a fost cresterea cererii atit pentru transportul persoanelor, cat
si al marfurilor. Actualmente, doar transportului rutier i sunt atribuite 82% din totalul gazelor
cu efect de sera de la nivelul Uniunii Europene. Intentia declarata a autoritatilor europene este
aceea de a reduce emisiile de gaze de serd cu 80-95% pana in anul 2050 comparabil cu anul
1990 (Comisia Europeand, 2011). Un plan cu masuri ce vor fi implementate pentru atingerea

valorilor dorite a fost publicat Tn 2016, sub forma unei Strategii pentru Mobilitatea cu Emisii
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Reduse (Comisia Europeana, 2016). Mai mult decat atat, prin alte doua acte normative sunt
date directive si in privinta utilizarii energiilor regenerabile (Comisia Europeana, 2009) si sunt
impuse anumite limite a emisiilor de dioxid de carbon pentru autovehiculele personale
(Comisia Europeana, 2009) si comerciale (Comisia Europeana, 2011). Astfel, prin cele trei
acte normative se stabileste o limitd de 10% (2020) a utilizarii energiei regenerabile in
domeniul transporturilor, precum si limite de emisii de dioxid de carbon de 95g CO2/ km
(2021) pentru masinile noi personale si de 147g CO2/ km (2020) pentru masinile noi de tipul
autoutilitarelor. Pana in prezent doar doua tari - Austria §i Suedia, au atins pragul de 10% in
utilizarea energiei regenerabile, in timp ce limita pentru autoutilitare pare ca va fi atinsa in anul
2020 (EEA, TERM 2018).

In ceea ce priveste masinile personale noi, limitele impuse vor fi greu de atins
doar prin eficientizarea motoarelor cu combustie internd, motiv pentru care se incearcd
impulsionarea adoptarii la scard larga a vehiculelor cu combustibil alternativ. Masinile
electrice fac parte din aceastd categorie, insd impactul lor asupra mediului este strans legat si
de modul in care este produsa electricitatea utilizata de acestea. Daca combustibilul acestora
va veni din surse regenerabile precum energia eoliana sau hidrotehnicd, atunci impactul
acestora este unul minim, reducandu-se la emisiile poluante din timpul fabricatiei, la zgomotul
produs in timpul utilizarii si la costurile cu administrarea deseurilor atunci cand produsul va fi

scos din uz.

Autoritatile europene au prezentat o strategie pentru a Inlocui automobilele ce
emit o cantitate mare de poluanti, care utilizeaza combustibili fosili, cu cele electrice (Comisia
Europeana, 2016). Mai mult decat atat, constructorii au introdus in liniile lor de produse diferite
variante de masini electrice, plecind de la masinile hibrid care utilizeaza atdt un motor cu
combustie internd, cat si o baterie electricd — pana la masinile 100% electrice. In prezent, pe
piata sunt disponibile cinci tipuri de masini electrice - EV: (1) masini electrice doar pe baterie
(eng.Battery electric vehicles) — de aici incolo BEV sunt masinile cu motor electric alimentate
cu energie electricd; (2) masinile electrice hibrid (eng.Hybrid electric vehicle) — de acum incolo
HEV, sunt masinile electrice ce combind un motor conventional pe benzina sau motorind i un
motor sau o baterie electricd ce se incarca cu ajutorul motorului conventional; (3) masinile

electrice hibrid cu priza (eng.Plug-in hybrid electric vehicle) — de acum incolo PHEV, sunt
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magini echivalente HEV 1nsd prezintd in plus posibilitatea de a fi incarcate de la prizd; (4)
Masina electrica extinsa (eng. Range-extended electric vehicle) — de aici incolo REEV, sunt
echivalente maginilor electrice, Tnsa prezintd in plus si un motor auxiliar utilizat doar la
alimentarea bateriei electrice; (5) Masina electrica cu celule de combustibil (eng.Fuel cell
electric vehicle) - de aici incolo FCEV, este o masina electrica care produce singura
electricitate, utilizand hidorgenul si oxigenul din aer, mai precis electricitatea este produsa prin

trecerea hidrogenului prin celule de combustibil.

Magsinile electrice par sa fie elementul esential in scdderea emisiilor de gaze de
serd si noxe, insd din toate cele 5 modele, BEV-ul pare sa aiba cel mai mare impact pozitiv
asupra mediului, deoarece pe intreaga durata de viatd a produsului emisiile sunt cu 90% mai
mici decét cele ale unei masini cu combustie internd, cu conditia ca electricitatea utilizata sa
fie una provenita din surse regenerabile. In cazul in care electricitatea utilizata provine din

carbune, emisiile unui BEV depasesc cele ale unui automobil clasic (EEA, 2018).

In ceea ce priveste atitudinile si preferintele consumatorilor in privinta
maginilor electrice, acestia raman rezervati atunci cand trebuie sd decidd daca sd achizitioneze
sau nu o masina cu incdrcare electrica. O primd cauza a acestui comportament evitant il
constituie confuzia din jurul termenului de masina electrica, multi dintre consumatori fiind de
parere ca electric se refera doar la masinile care au motor electric, cu zero emisii, neludnd n
sema si maginile hibrid (ACEA, 2018). Confuzia consumatorilor este indreptatita atata timp
cat asociatiile din domeniul transporturilor includ masinile hibride in categoria masinilor
electrice, in timp ce autoritdtile europene, prin politicile pe care le promoveaza includ in

aceastd categorie doar masinile de tip BEV si PHEV.

Confuzia si lipsa unor informatii pertinente fac ca in comportamentul lor de
cumpdrare oamenii sd nu includd o masina electrica in setul considerat. Astfel, aproximativ
jumatate din respondentii unui studiu, au afirmat ¢ nu iau 1n calcul o masina electrica pentru
urmatoarea achizitie (Gomez-Vilchez et.al, 2017). Acelasi studiu, realizat cu respondenti din
sase tari europene — Franta, Germania, Italia, Polonia, Spania si Mare Britanie - identificd drept
cel mai important factor n achizitia unei masini pretul de cumpdrare, urmat de distanta fata de

o statie de Incarcare, timpul de incércare, costul combustibilului, costurile de mentenanta,
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costurile cu asigurdrile si n cele din urma, viteza maxima de deplasare a autovehiculului. Spre
deosebire de rezultatele unui studiu similar realizat in 2012 (Thiel et al., 2012) se poate constata
o anumita evolutie in preferintele oamenilor cu privire la masinile electrice, Tn 2017 grija fata
de distanta dintre doud puncte de incarcare diminuandu-se semnificativ. Asadar, in studiul
realizat in 2012 distanta fata de o statie de incarcare este la fel de importanta ca pretul de
vanzare, in timp ce in studiul din 2017 primul factor isi diminueaza semnificativ importanta,
de la 30% la mai putin de 5%, in timp ce pretul de vanzare devine cel mai important factor
avut in vedere la achizitionarea unei masini electrice, procentul celor care 1l mentioneaza
crescand de la 30% la aproape 80%. Totodata, in studiul din 2017 apare mentionat un alt factor,
timpul de incarcare, factor care anterior nu fusese mentionat (Figura nr.4.1). Mai mult decét
atat, masinile electrice nu mai sunt considerate a fi atdt de scumpe, iar perceptia fatd de
costurile de exploatare este cd acestea nu sunt foarte ridicate. In schimb, se constatd o
neincredere in ceea ce priveste beneficiile unei astfel de masini pentru mediu, tot mai multe
persoane din studiul din 2017 alegand varianta Nu stiu/ Nu sunt sigur la intrebarea legata de
impactul pozitiv a unei astfel de masini asupra mediului inconjurator in comparatie cu
raspunsurile primite la o intrebare similara in 2012. Gomez-Vilchez et.al (2017) pun rezultatul
negativ la intrebarea mentionata pe seama unei viziuni mai largi a consumatorilor care include
si aspectele legate de ciclul de viatd a produsului si nu doar de utilizarea acestuia, precum si
pe lipsa informarii corecte. La factorii deja mentionati se adaugad si alti factori precum: gama
limitatd de masini electrice in comparatie cu cele conventionale, informatiile limitate si

incertitudinea noilor tehnologii (EEA, 2016).

Patru din opt factori amintiti de consumatori ca fiind importanti in achizitia
unei Masini electrice sunt direct sau indirect legati de costuri, motiv pentru care putem spune
ca politicile fiscale ale statelor au un rol important in cresterea sau diminuarea cererii
pentru astfel de produse. Diferitele niveluri de taxare, precum si natura stimulentelor acordate,
fac ca pretul aceleiasi masini sa varieze de la cateva sute de mii de euro la cateva mii in functie
de tara de unde este achizitionat produsul. Efectele politicii fiscale au un impact direct asupra
preturilor si implicit asupra deciziilor consumatorilor, motiv pentru care putem spune cd
politicile fiscale au un rol esential in promovarea masinilor prietenoase cu mediu si, in cele
din urmad, la sciderea emisiilor si a gazelor cu efect de serd din atmosferd. Un studiu realizat

de Asociatia Europeand a Constructorilor de Masini (ACEA) demonstreaza cd existd o
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corelatie Intre rata de adoptare a masinilor electrice si stimulentele utilizate de state pentru a
stimula vanzarea acestora. Astfel, in tarile in care autoritdtile utilizeazd o gama extinsa de
stimulente fiscale si nonfiscale cota de piata a masinilor electrice este una ridicatd, ca in cazul
Suediei, in timp ce in tarile in care autoritatile nu oferd nici un fel de stimulent cota de piata
este Una minima, ca in cazul Poloniei (ACEA, 2018). De altfel, numarul statelor care ofera
stimulente pentru achizitionarea masinilor electrice a crescut constant intre 2010 si 2016 (EEA,

2018).

Cei mai importanti factor (96)

Pret de vanzare s
Distanta fata de 0 statie  C——
Reincarcare de acasa o s—
Timpul de incarcare

Costul electricitatii
Costurile de intretinere
Costurile cu asigurares

Witeza maxima "

Figura nr. 4.1 Factori ce influenteaza alegerea unei masini electrice
(sursa:Gomez Vilchez et.al, 2017,p. 14)

Tn ceea ce priveste masurile fiscale sau nonfiscale menite sd sporeasci achizitia
de masini electrice, acestea pot fi impartite in trei categorii: masuri implementate la nivelul
Uniunii Europene, masuri luate de autoritatile nationale si mdsuri intreprinse de autoritatile
locale. La nivelul Uniunii, masurile promovate au scopul de a incuraja productia de vehicule
noi cu emisii mai mici de 50g CO2/km prin oferirea de credite avantajoase constructorilor de
masini. Legislatia europeana traseaza in linii mari limitele dezirabile la care toate tarile trebuie
sd se alinieze pand la o data limita. Cele mai importante directii consemnate in legislatia
europena privesc limitele de COz pentru noile masini de pasageri si autoutilitare (Comisia
Europeana, 2009a; 2011), standarde de calitate pentru combustibilii fosili - Directiva cu privire
la Calitatea Combustibilului (Comisia Europeana, 2009), limite de atins in utilizarea energiei
verzi - Directiva cu privire la Energia Regenerabila (Comisia Europeana, 2009), linii de urmat

in dezvoltarea retelelor de puncte de incarcare pentru masinile cu combustibil alternativ -
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Directiva cu privire la Infrastructura Combustibililor Alternativi (Uniunea Europeana, 2014)
— de aici incolo DAFI, si pasi si masuri de implementat pentru a atinge standardele europene
impuse - Strategia Europeand pentru Mobilitatea cu Emisii Reduse (Comisia Europeana,

2016).

La nivel national, guvernele au implementat politici fiscale care cuprind diverse

taxe si stimulente. Acestea pot fi categorisite astfel:

(1) Taxe si stimulente la achizitia masinii — aceste includ taxele de inregistrare,
subventii la cumparare, scheme de tip bonus/malus in care cel care polueaza
peste o anumita limita trebuie sa platesca in plus prin suprataxare (malus), in
timp ce cel care este sub limita primeste bonificatii sau reduceri de taxe (bonus)

si programe de tip rabla, pentru reinnoirea parcului auto.

(2) Taxe si stimulente recurente — taxe de circulatie anuala, taxe de drum, taxe
pentru a circula n zone aglomerate sau in zone declarate ca fiind zone cu emisii
scazute (asa-numitele “zone verzi”), parcare gratuitd sau cu suprataxd si

utilizarea preferentiald a unor benzi/drumuri.
(3) Taxe si stimulente adresate companiilor

(4) Taxe si stimulente de infrastructura — fonduri guvernamentale pentru instalarea

punctelor de incarcare a vehiculelor cu emisii reduse sau zero.

La nivel local autoritatile au implementat diferite masuri fiscale sau ofera diverse
facilitati celor care detin in proprietate masini electrice. Dintre acestea cel mai larg raspandite
sunt: oferirea de parcare gratuita in oras — Bulgaria, Germania, Letonia, Cipru, oportunitatea
de a incarca gratuit masina de la punctele de incarcare publice — Bulgaria, Cehia, Danemarca,
utilizarea liniilor destinate mijloacelor de transport in comun - Estonia, Germania, Letonia,
Norvegia si Marea Britanie, accesul in zonele verzi ale oraselor — Italia, Grecia, Germania,

excluderea lor de la plata taxei de drum — Norvegia, Catalunia (Spania).

Desi eforturile autoritatilor par sd dea rezultate, rata de adoptare a masinilor

electrice ramdne una scazutd in Uniunea Europeand, rata de crestere a acestui segment
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fiind doar de 0.9% intre anii 2014-2017 (ACEA, 2018). Se pare ca, in procesul de tranzitie
catre mobilitatea cu zero emisii consumatorii se confrunta cu trei mari bariere atunci cand
trebuie sa decida ce tip de masina sa achizitioneze. Prima barierd este cea bugetard, fapt
ilustrat si de cifre, peste 80% din masinile electrice fiind vandute in sase tiri europene, aceleasi
care inregistreaza si cel mai mare produs intern brut pe cap de locuitor — de aici incolo PIB -
pe cap de locuitor. Acelasi fenomen de concentrare se aratd si in cazul infrastructurii de
incdrcare, cea de-a doua barierd, 78% din puncte apartindnd Olandei, Germaniei, Frantei si
Marii Britanii. La polul opus se afla tiri precum Estonia, Grecia si Romania, in cazul celei din
urma care desi are o suprafatd de aproximativ sase ori mai mare decat a Olandei are doar 125
de statii de incércare. Cea de-a treia barierd se referda la lipsa de investitii in infrastructurd,

numarul statelor care au asemenea masuri fiind foarte scazut.

In urma studiului literaturii de specialitate, deopotriva studii teoretice si practice
— putem observa o deviatie sau anomalie a pietei la nivelul Uniunii Europene: Portugalia,
care desi are un PIB pe cap de locuitor mai mic si o infrastructurd de incdarcare mai putin
dezvoltata decdt tari precum Germania i Franta, acesta inregistreaza o ratd de adoptare
mai mare. Figura de mai jos sintetizeaza media pe trei ani a cotei de piata pentru fiecare tara
avutd in vedere. Se poate observa ca tarile care utilizeaza politici de tipul BE?2 inregistreazd

valori mai mari ale cotei de piata.
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Figura nr. 4.1 Rata de adoptare a masinilor electrice —media pe trei ani (2016-2018) pe tari si
politici publice utilizate
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Avand in vedere particularitatile adoptarii unui produs inovativ si datele cu
privire la principalii factori care determini achizitia unei masini electrice oferite n
studiile deja existente pentru a raspunde la intrebarea, ce anume determind aceasti

deviatie? am identificat noua premise pentru studiul propus:

(1) Emisiile de gaze cu efect de serd si emisiile de dioxid de carbon sunt

daunatoare sanatatii oamenilor (EEA, 2018).

(2) Sectorul transporturilor este responsabil cu aproximativ 80% din totalul

emisiilor de gaze cu efect de sera si dioxid de carbon (EEA, 2018).

(3) Adoptarea pe scard larga a masinilor cu emisii reduse sau zero — electrice sau
hibrid ar conduce la o reducere semnificativa a cantitatii de gaze cu efect de

serd si CO2 (EEA, 2018).

(4) Consumatorii nu iau decizii optime atunci cand decid sa isi achizitioneze o

masina noua (ICCT, 2018).

(5) Principalii factori care influenteaza preferinta oamenilor pentru o masina sau

alta au legatura cu costurile asociate acesteia (Gomez Vilchez et.al, 2017).

(6) Principalele bariere pe care le Intampina consumatorii in momentul alegerii
unei masini electrice sunt accesibilitatea pretului, infrastructura punctelor de

incarcare, lipsa investitiilor in infrastructura (ACEA, 2018).

(7) Tn ultimii ani autoritatile europene, nationale si locale, au implementat diverse

masuri fiscale si non-fiscale pentru a impulsiona cererea de masini electrice

(EEA,2016).

(8) Politicile fiscale si stimulentele utilizate la nivel national de catre statele

Uniunii Europene sunt eterogene atat ca forma, cat si continut (ICCT, 2018).

(9) Stimulentele fiscale utilizate sunt eficiente (ICCT, 2018).
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Avéand in vedere premisele expuse la punctul anterior studiul propus are drept
scop identificarea celui mai eficient design pe care 1l poate avea o politica publica din

domeniul transporturilor menitd sa stimuleze indus adoptarea masinilor electriced.
Obiectivele propuse pentru studiu empiric sunt:

(1) Identificarea relatiei dintre puterea de cumparare - cuantificatd cu ajutorul
indicatorului economic produsul intern brut (P1B) pe cap de locuitor si cota de

piata a masinilor electrice.

(2) Identificarea relatiei dintre numarul punctelor de incarcare de pe teritoriul unei

tari si cota de piatd a masinilor electrice din acea tara.

(3) Identificarea relatiei dintre numarul de stimulente utilizat si cota de piata a

maginilor electrice.

(4) Identificarea relatiei dintre eficienta stimulentelor oferite la cumparare si cota

de piata asimilatd masinilor electrice.

(5) Alcatuirea unui cadru coerent al politicilor publice fiscale utilizate in statele

membre ale Uniunii Europene 1n prezent.

(6) Compararea eficientei politicilor publice fiscale traditionale in comparatie cu

cele comportamentale.
(7) Compararea eficientei diferitelor politici publice fiscale comportamentale.

Pentru indeplinirea scopului si a obiectivelor propuse au fost alcatuite cinci

ipoteze de lucru a caror validitate va fi testata pe parcursul studiului empiric:

Ipoteza nr. 1: Puterea de cumparare influenteaza preferintele oamenilor pentru

maginile electrice.

8 Masinile electrice avute Tn vedere pentru realizarea studiului sunt: BEV, PHEV, EREV si FCEV.
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Masinile electrice sunt considerate a fi un produs inovativ in categoria de produse
din care fac parte. Inovatiile au initial un pret ridicat, motiv pentru care adoptarea lor se face
treptat (Rogers, 1983). Difuzia inovatiei atinge mai intai segmentul inovatorilor (2,5%), urmati
de primii adoptatori (13,5%), majoritatea precoce (34%), majoritatea tarzie (34%) si intarziati

(16%) (Rogers, 1983, p.247).

Ipoteza nr. 2: Numarul de statii de incarcare influenteaza preferintele oamenilor

pentru masinile electrice.

Desi infrastructura punctelor de incarcarea a evoluat mult Intre anii 2012 si 2017,
(EAFO, 2018) oamenii inca indica acest factor atunci cand precizeaza ce anume ii influenteaza

in decizia de cumparare a unei noi masini (Thiel et al., 2012, Gomez-Vilchez et.al, 2017).

Ipoteza nr. 3: Numarul de stimulente utilizat de autoritatile nationale

influenteaza preferintele oamenilor pentru masinile electrice.

Statele europene utilizeaza diferite stimulente la nivel national, stimulente ce au

legatura cu beneficii la inregistrare, subventii si beneficii la utilizare (EEA, 2016).

Ipoteza nr. 4: Politicile publice comportamentale /a achizitie, indiferent de forma

lor, sunt mai eficiente decdt cele traditionale.

Oamenii nu au preferinte bine definite, acestea fiind construite in momentul
deciziei (Payne et al. 1992). Modul in care sunt prezentate informatiile au efect asupra deciziei

consumatorului (Tversky si Kahneman, 1981).

Ipoteza nr. 5: Politicile comportamentale utilizate la achizitie care includ
masinile electrice drept punct de referinga (BE2) sunt mai eficiente decat celelalte politici

comportamentale (BEO, BE1).

Optiunile sunt clasificate drept castiguri sau pierderi in functie de un punct de
referinta, decizia finald depinzand de el (Kahneman si Tversky, 1979). Pozitionarea pe o scara
deja existentd in mintea consumatorului faciliteaza compararea alternativelor si le favorizeaza
pe cele pozitionate ca fiind cele mai bune in categoria respectiva (Rogers, 1983; Rise si Trout,

2004).
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Populatia avuta in vedere este formata din cele 27 de state membre ale Uniunii
Europene Tnainte de Brexit — Austria, Belgia, Bulgaria, Croatia, Cipru, Cehia, Danemarca,
Estonia, Finlanda, Franta, Germania, Grecia, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, Luxemburg,
Malta, Marea Britanie, Olanda, Polonia, Portugalia, Romania, Slovacia, Slovenia, Spania,
Suedia, Ungaria. Din motive obiective, si anume, lipsa unor date statistice cu privire la PIB si/
sau valorile de vanzari inregistrate pe segmentul masinilor electrice urmatoarele tari au fost
excluse din analiza: Croatia, Cipru, Luxemburg si Malta. Belgia de asemenea a fost exclusa
din studiu din cauza modului diferit in care cele trei provincii belgiene isi stabilesc politica
fiscald in domeniul masinilor. in cele din urma studiul empiric a fost realizat asupra celor 23

de tari europene ramase.

Pentru testarea ipotezei nr. 5 esantionul analizat a fost restrans la 19 tari deoarece
unele tari anterior incluse fie si-au schimbat politica in domeniul transporturilor in perioada
2016-2018, asa cum este cazul Romaniei, fie nu exista suficiente date referitoare la volum

vanzarilor pentru masinile electrice in perioada studiata, cum este cazul Letoniei si Sloveniei.

Variabilele utilizate pentru realizarea analizei sunt: Produsul Intern Brut pe
cap de locuitor exprimat in termeni de putere de cumparare (PIB 2018) (eng. GDP per
capita - PPS — Purchasing Power Standards), Cota de piata a masinilor electrice
(COTA_EV%), Numirul de statii de inciarcare (Nr._statii), Politica publica - acesta la
randul ei poate avea trei valori, BEO, BE1 si BE2 in functie de forma pe care o ia componenta
de mediu. La randul lor politicile publice comportamentale pot aparea sub diferite variante:
BE1 pozitiv sau BEI negativ si BE2(EV=min) si BE2(EV=0), Stimulente — care pot fi

acordate la achizitie sau proprietate, Implicarea activa a cetatenilor si Pretul electricititii.

In urma analizei preliminare a datelor am luat decizia de a elimina Suedia,
datorita valorilor extreme inregistrate de acesta la variabila Cota de piata (%). Astfel,
esantionul avut n vedere in testarea ipotezelor va fi de 22 de tari. In urma verificarii
normalitatii distributiei atat prin procedeu grafic cat si prin procedeu numeric - am obtinut un
nivel de semnificatie de 0,366 (>0,05) la rezultatele testului statistic Kolmogorov-Smirnov-

Lilliefors demonstrand astfel ca distributia studiata este una normala.

In urma testarii ipotezelor de cercetare au fost obtinute urmitoarele rezultate:
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Pentru ipoteza nr. 1 - Puterea de cumparare influenteaza preferintele oamenilor
pentru masinile electrice — rezultatele indica un coeficient de corelatie Pearson cu o valoare
de 0.56 ceea ce ne indica faptul ca intre variabila independenta PIB pe cap de locuitor si
variabila dependenta cota de piata exista o legatura statistica directa si pozitiva. Putem astfel
aprecia cda atunci cand valorile variabilei PIB pe cap de locuitor cresc, se majoreazda §i

valorile variabilei coti de piata.

Testarea ipotezei nr. 2 - Numarul de statii de incarcare influenteaza preferingele
oamenilor pentru masginile electrice — aduce ca rezultat un coeficientul de corelatie Pearson
calculat pentru cele doud variabile avute in vedere, cea independentd numarul de statii de
incarcare si, cea dependenta, cota de piata a masinilor electrice, cu o valoare de 0.56, ceea ce
ne indica ca Intre cele doua variabile exista o legatura pozitiva. Din acest rezultat intelegem
cd atunci cand numdrul de puncte de incdrcare creste, se modifica si cota de piati in aceeasi

directie.

In cazul testarii ipotezei nr. 3 - Numdrul de stimulente utilizat de autoritdtile
nationale influenteaza preferintele oamenilor pentru masinile electrice — am putut observa ca
variatia cotei de piata nu poate fi explicata prin variabila numar de stimulente, coeficientul
de corelatie Pearson calculat pentru cele doud variabile avute in vedere, cea independenta,
numarul de stimulente si cea dependenta, cota de piata a masinilor electrice, are o valoare de
0,127 cu un nivel de semnificatie de 0,57 (>0.05). Asadar, cantitativ, un numar mare de

stimulente utilizate-indiferent de natura lor — nu determina o crestere a cotei de piatd.

Testarea ipotezei nr. 4 - Politicile publice comportamentale la achizitie indiferent
de forma lor sunt mai eficiente decdt cele traditionale — dezvaluie ca diferenta dintre media
tarilor care utilizeaza la achizitie politici comportamentale si tarile care utilizeaza politici
traditionale este semnificativa, media primei categorii fiind apropiatd de valoarea de 1,97, in

timp ce a doua categorie Tnregistreaza o medie de aproximativ 0,51.

Pentru testarea ipotezei nr. 5 - Politicile comportamentale utilizate la achizitie
care includ maginile electrice drept punct de referinta (BE2) sunt mai eficiente decdt celelalte
politici comportamentale (BEO, BE1) — au fost realizate atat o0 analiza calitativa, cdt si una

cantitativid. Analiza cantitativa - regresie multipla cu variabile dummy ne-a indicat ca in
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medie cota de piatd pentru tarile care folosesc politica BE2 este de 2,00 mai mare decat cele
care folosesc politica traditionald. Pentru ca rezultatele primei analize au fost insuficiente am
realizat o analiza calitativa. Astfel, pentru a identifica corelatiile dintre mai multe variabile
vom incerca sa estimam calitativ diferenta eficientei celor trei tipuri de politici
comportamentale prin intermediul analizei factoriale a corespondentelor multiple (AFCM).
Aceasta ne indica faptul ca cele mai mici valori ale cotei de piata — Grupa 1 si 2 sunt asociate
utilizarii politicilor comportamentale de tip BEO, Tn timp ce cele mai mari cote de piata —
Grupa 4 apartin tarilor care utilizeazd politica comportamentalid de tip BE2. Valori
intermediare sunt obtinute de tarile care utilizeaza politica comportamentald de tip BEI.
Factorul de discriminare rezultat ne indicd faptul cd variabila care diferentiazd cel mai mult
tarile intre ele in ceea ce priveste cota de piati a masinilor electrice este politica publica de

tip BE2.

Din analiza calitativa putem observa ca existad totusi o legdturd intre variabila
cotd de piata si tipul de politicd publica utilizatd, n particular utilizarea politicii
comportamentale de tip BE2 pare a fi mai eficienta decat celelalte variante comportamentale.
Pentru ca in analiza cantitativa a datelor pe anul 2018 coeficientii sunt nesemnificativi, vom
Incerca o altd varianta pentru testarea cantitativa a ipotezei nr.5 cu ajutorul datelor panel.
Astfel, a doua analiza cantitativi a fost realizata pe date de tip panel care ilustreaza evolutia
cotei de piata a masinilor electrice Tn ultimii 3 ani in 19 {ari europene. Tarile selectate sunt tari
membre ale UE ce nu si-au modificat modul in care fiscalizeaza masinile nou achizitionate in

perioada 2016-2018.

Modelul rezultat are drept variabila dependenta variabila Cota de piata. Modelul
include trei variabile independente dummy reprezentand anii —d2016, d2017, d2018 — si o
variabila dummy indicator pentru utilizarea politicii de tip BE2 (1=da; 0=nu). Modelul este
completat cu alte patru variabile independente ce descriu puterea de cumpdrare a
consumatorilor (PIB pe cap de locuitor), infrastructura nationala de incarcare (Nr. de statii),
implicarea activa a oamenilor in lupta impotriva schimbarilor climatice si o variabild pentru
pretul electricitatii. De asemenea, modelul mai cuprinde variabila independenta Subventii.

Pentru cd majoritatea tarilor ofera subventii diferite in functie de tipul de masina electrica
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cumpdratd, §i aceastd variabild este tratatd ca pe o variabila dummy. (1=da;0=nu). Ceilalti

factori sunt considerati egali, ceteris paribus.

Rezultatele studiului intreprins certifica, pe de o parte rezultatele obtinute de
studiile realizate anterior, iar, pe de altd parte, aduce noi contributii asupra cunoasterii modului
in care preferintele oamenilor pot fi construite astfel incat sa conduca la adoptarea pe scara

largd a masinilor electrice.

Primele doud ipoteze arata legatura dintre rata de adoptare a masinilor electrice
si puterea de cumpdrare a oamenilor, respectiv numarul de puncte de Incarcare existente la
nivel national. Cele doud corelatii logice confirma rezultatele studiilor de specialitate deja
existente. in primul rind, legitura dintre rata de adoptare si puterea de cumpirare poate fi
explicata prin pretul mare pe care un astfel de produs il are, datoritd in mare parte nivelului de
inovatie pe care il Incorporeazd. Rezultatul testarii primei ipoteze este In linie cu teoria
economica neoclasica conform careia un pret ridicat conduce la un nivel scazut al cererii. Ceea
ce insd nu ne spune teoria economica este de ce tari cu o putere de cumparare mai mica, precum
Portugalia, au o cerere mai mare decat tari cu o putere de cumparare superioard, precum
Germania sau Franta, daca preferinta de a cumpdra un bun — In acest caz, o masina electrica
depinde doar de factori obiectivi, precum pretul si venitul. Anomalia prezentd in cazul
Portugaliei ne aratd ceea ce Adam Smith, Herbert A. Simon $i mai tarziu economia
comportamentald au sustinut ca preferintele si deciziile oamenilor au legatura mai degraba cu
natura omului §i contextul in care este luata aceea decizie si mai putin cu factorii obiectivi,
cuantificabili cu ajutorul stiintelor exacte. Este adevarat totodatd ca indiferent de intentia de
cumpdrare a consumatorului, daca acesta nu are o putere de cumparare superioara, el nu va
putea achizitiona bunul. In al doilea rand, corelatia dintre rata de adoptare si numarul punctelor
de incarcare este si ea la fel de logica ca si prima corelatie. In lipsa punctelor de incircare,
utilizarea masinilor electrice ar fi limitata, din acest motiv bunul pierzandu-si in mare parte

scopul, acela de mobilitate.

Cea de-a treia ipotezd vizeaza legitura dintre rata de adoptare a masinilor
electrice si numarul de stimulente utilizat de autoritatile nationale. In urma testarii acesteia am

aflat cd un numdr mare de stimulente utilizate la nivel national nu are o influenta asupra
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comportamentului de cumpdrare a oamenilor si, implicit, asupra ratei de adoptare. Stimulentele
avute in vedere pentru testarea acestei ipoteze fac parte din categoria masurilor de impulsionare
a cererii In maniera economiei neoclasice, toate facand referire la pret, nefiind altceva decat
modalitati de a reduce pretul de achizitie si pretul de exploatare a bunului. Faptul ca utilizarea
unui numar ridicat de stimulente la achizitie precum deducerea taxei pe valoare adaugata sau
eliminarea acesteia, reducerea sau exceptarea de la plata taxei de inmatriculare sau acordarea
de subventii in functie de tipul de masina electrica achizifionatd pentru scaderea prefului nu
este corelatd cu cererea de masini electrice, ne indica incd o datd faptul ca teoria economica
standard nu este o teorie care sd explice toate comportamentele umane cum este exemplul
acesta de achizitie a unui bun inovativ, pentru care scaderea pretului la achizitie nu conduce la
cresterea cererii. Aceasta limita a teoriei standard de a intelege si preconiza comportamentul
uman, se traduce Tn construirea unor politici publice ineficiente — care nu doar ca nu isi ating
scopul, Tnsd contin si un mare cost de oportunitate, banii blocatii In aceste programe
guvernamentale pentru subventii putand fi valorificati mai bine in alte domenii prioritare

precum educatia sau sanatatea.

Cea de-a patra ipotezd testata compara doud tipuri de abordari utilizate in
domeniul politicilor publice din domeniul transporturilor. Prima, cea traditionala, este cea in
care nu se face referire la nivelul de poluare a masinilor noi. Cea de-a doua, cea
comportamentald, descrie politicile publice 1n care existd componenta de mediu. Acesta din
urma poate lua forma standardelor euro, forma unei scheme de tip bonus/malus sau forma in
care in functie de nivelul de poluare a masinii este atribuit un anumit nivel al taxei, acesta
crescand progresiv odata cu nivelul de poluare. In acestd ultima forma, masinile electrice sunt
Tncadrate ca punct de referinta, fiindu-le atribuita cea mai mica valoare a taxei sau valoarea
zero. Din compararea celor doua tipuri de politici publice, traditionale si comportamentale, am
aflat ca rata de adoptare 1n tarile care utilizeaza una dintre formele politicii comportamentale
este superioara tarilor in care este utilizata politica publica traditionald. Aceasta a patra ipoteza
testatd Tn cadrul studiului empiric pune fata in fata teoria economica standard si teoria
economica comportamentala. Tarile cu politici publice traditionale sunt tarile ale caror politici
sunt alcatuite pe ideea de scadere a pretului pentru cresterea cererii, mijloacele utilizate pentru
a pune in practica fiind legate doar de partea monetara a achizitiei. Pe de alta parte, tarile cu

politici din sfera comportamentala recurg la diverse metode a include informatii cu privire la
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nivelul de poluare a bunului care urmeaza a fi cumparat. Acestea din urma, recurg la mijloace
precum simpla informare prin incadrarea intr-o categorie a bunului in functie de nivelul de
poluare, la masuri coercitive sau de recompensare, pana la a facilita compararea directa a unei
masini electrice cu una conventionald si pozitionarea celei electrice ca fiind cea mai buna
variantd din setul considerat. Politicile comportamentale au 1n vedere teoria economica
comportamentald conform careia deciziilor oamenilor depind de perceptia acestora asupra

variantelor.

Ipoteza a cincea compara rezultatele individuale ale fiecarei forme pe care o poate
lua politica fiscald din domeniul transporturilor in Europa. Astfel, dintre cele patru forme —
traditionala, comportamentald de tip BEO, comportamentala de tip BE1 si comportamentala de
tip BE2, cea mai eficienta este cea comportamentalad de tip BE2. Aceasta incadreaza masinile
electrice ca fiind cea mai buna varianta in ceea ce priveste nivelul de poluare, nivelul acestora
in cazul masinilor electrice fiind fie zero, fie cel mai mic in compartie cu celelalte tipuri de
masini noi. Daca in testarea ipotezei a patra am demonstrat ca politicile publice bazate pe teoria
economica comportamentala sunt mai eficiente decat cele bazate pe teoria economica standard,
in testarea ipotezei cinci intentia a fost de a vedea care dintre cele trei politici comportamentale
are rezultate mai bune. In urma testarii am constatat ca facilitarea comparatiei dintre masinile
electrice si cele conventionale prin includerea celor electrice in aceeasi categorie este mai
eficienta decat simpla informare asupra nivelului de poluare al masinii sau a utilizarii coercitiei

sau recompensarii monetare.

In fine, dacd avem in vedere rezultatele obtinute in urma testdrii ipotezelor a
treia §i a cincea putem spune cd stimulentele induse, specifice economiei comportamentale,
sunt mai eficiente in constructia preferintelor oamenilor in ceea ce priveste masinile
electrice decat stimulentele clasice. Asadar, un numar mare de stimulente clasice care vizeaza
in principal reducerea costurilor de achizitie ale unei masini electrice in spiritul economiei
neoclasice nu poate fi corelat cu o crestere a ratei de adoptare a masinilor electrice, in timp ce
modul in care masinile electrice sunt incadrate in designul politicilor publice are un impact
semnificativ asupra nivelului de adoptare al acestora asa cum demonstreaza modelul statistic

obtinut in urma testarii ipotezei 5.

50



Concluzii si contributii personale

La fel ca in oricare alt aspect al vietii oamenilor, perioadele de crizd determina
schimbari semnificative. La fel se intampla si in cazul crizelor economice care au de obicei
doud mari consecinte: reasezarea lucrurilor pe niste baze mai solide si deschiderea catre noi
orizonturi. Un fenomen similar s-a intamplat si dupa criza financiara din 2008 care a afectat
intrega economie mondiala si cand diverse personalitdti cunoscute ca fiind adeptii vechilor
paradigme economice au recunoscut nevoia de nou in stiintd economica. Printre aceste voci s-
a aflat si Alan Greenspan, fostul sef al Trezoreriei SUA, care in cadrul unui eveniment in 2008
a recunoscut cd a avut prea multa incredere in modelul rational al propriului inters si ca exista

nevoia unui suflu nou in economie.

Acest suflu nou post-criza in politicile publice poate lua forma Liberalismului
Paternalist. Liberalismul paternalist este forma practicdi a ideilor din economia
comportamentald cu privire la modul in care oamenii iau decizii. Principalale idei si exemple
de astfel de politici publice sunt prezentate in cartea lui Richard Thaler si Cass Sunstein
,»Nudge: Cartea ghionturilor pentru decizii mai bune legate de sanatate, bogatie si fericire”, pe
parcursul careia acestia fac referire ori de cate ori este posibil la ideile lui Herbert A. Simon
sau la studiile empirice ale lui Daniel Kahneman si Amos Tversky cu ajutorul carora au fost
demonstrate mai multe fenomene ale comportamentului uman, si ale caror concluzii pot fi
utilizate pentru a prezice comportamentul uman si pentru a construi politici publice eficiente.
Desi imediat dupa criza economica din 2008 tari precum Marea Britanie, Statele Unite ale
Americii si Olanda au creat unitati speciale in cadrul guvernelor nationale sau federale ale
caror rol era crearea de politici publice bazate pe concepte comportamentale, valul de
protectionism si nationalism din ultimii ani a temperat adoptarea unor astfel de politici, fostele
unitati guvernamentale existdnd acum ca organizatii non-guvernamentale, ce ofera consultanta

pentru mediul public si privat.

Ca structurd, lucrarea de fatd este alcatuitda din patru capitole. Primele trei

capitole prezinta cadrul teoretic al studiului empiric continut in capitolul al patrulea.

Astfel, capitolul intéi, Stiinfa economica — de la Econi la Oameni, prezinta ideile

si conceptiile cu privire la comportamentul uman asa cum apar ele in economie de la Adam
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Smith la Herbert Simon si mai tarziu la Daniel Kahneman si Amos Tversky. Capitolul prezinta
evoultia conceptului de comportament uman bazat pe sentimente morale prezentat de Adam
Smith, urmat de comportamentul hedonic bazat pe calculul placere-durere a lui Jermey
Bentham. Comportamentul uman propus de economia neoclasica este unul rece, rational al
unui <homo oeconomicus>. Contrar acestuia din urma, economia comportamentald vine cu un
model al omului si al comportamentului acestuia plin de limitari interne sau externe asa cum
sunt ele detaliate de catre Herbert Simon si mai tarziu, demonstrate empiric de Daniel

Kahneman si Amos Tversky.

Cel de-al doilea capitol, Delimitari si interferente privind conceptul de preferinte
trateaza conceptul de preferinte. Pe cuprinsul acestuia sunt prezentate deopotriva conceptele
de utilitate, preferinta, decizie si alegere in situatii de certitudine, incertitudine si risc, precum
si principalele teorii referitoare la acestea. Capitolul cuprinde si deviatiile de la modelul
standard, precum preferintele inversate si efectele de incadrare si se incheie cu o noua teorie a
deciziilor in conditii de incertitudine propusd de economia comportamentald, teoria estimarii

sanselor.

Tn fine, capitolul al treilea intitulat Utilizarea stimulentelor induse in formarea
preferintelor prezinta principala forma pe care o pot lua ideile comportamentale in practica,
liberalismul paternalist. Sunt prezentate principalelor elemente ale acestuia, arhitectura alegerii
si stimulentele induse, precum si criticele aduse curentului. Capitolul explicd modul in care
cunostintele si conceptele economiei comportamentale pot fi utilizate in practica de catre
autoritati. Elementul central al filosofiei liberalismului paternalist il reprezintd arhitectura
alegerii, utilizarea acesteia putand fi realizata printr-0 serie de tehnici si mijloace precum:
explicarea informatiilor, oferirea de vizibilitate informatiilor, oferirea unui punct de referinta
social, etc. rolul tuturor acestor tehnici fiind acela de a stimula comportamentul uman ntr-o

directie rationala.

Pe aceasta linie, a liberalismului paternalist, am initiat un studiul empiric — detaliat
n capitolul al patrulea - al carui scop este de a evalua comparativ diferite politici publice din
domeniul transporturilor si de a identifica cel mai eficient design pe care astfel de politici 1l

pot lua. Studiul realizat include un esantion alcatuit din 23 de tari apartindnd Uniunii Europene.
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Politicile fiscale din domeniul transporturilor identificate la nivelul celor 23 de state includ pe
langa referiri la caracteristicile fizice ale masinii si o componenta ecologica definita fie pe baza
standardelor euro cu privire la emisiile de noxe, fie pe baza unei scheme de tip bonus/malus
sau, nu in ultimul rand, pe simpla cantitate de emisii ale masinii noi achizitionate. Plecand de
la aceste informatii din practica am aplicat “lentila” economiei comportamentale — care descrie
modul 1n care oamenii percep si decid - asupra celor patru variante de politica fiscald
identificate. In urma aplicarii filtrului comportamental am definit patru categorii de politici
fiscale — traditionala (politica care are in vedere doar masuri ce vizeaza scaderea pretului
produsului sau scaderea costurilor de exploatare pentru impulsionarea cererii),
comportamentald de tip BEO (politica care se bazeaza in mare pe informarea cumparatorului
cu privire la cantitatea de noxe emise de masina, comportamentald de tip BE1(politica care se
bazeaza pe taxarea celui care polueaza si in oglinda pe recompensarea celui care nu polueaza)
si comportamentala de tip BE2 (politica care se bazeaza pe incadrarea masinilor electrice in
aceeasi categorie cu cele conventionale, facilitand astfel compararea intre cele doua tipuri de
obiecte si pozifionarea masinilor electrice drept cea mai buna varianta din setul considerat). Cu
ajutorul celor patru categorii de politici definite am analizat §i comparat eficienta lor in
practica, mai exact daca existd o anumita legatura intre politica publica utilizata si rata de

adoptare a masinilor electrice si care este cea mai eficienta politica publica.
Rezultatele obtinute pot fi rezumate astfel:

1. Puterea de cumparare a oamenilor influenteaza cota de piata a masinilor electrice. (Ipoteza
1) Se remarca faptul ca tarile care inregistreaza cote de piata intre 6% si 8% sunt tari cu
valori ale PIB-ului pe cap de locuitor de peste 44.000 de euro cum este cazul Olandei.
Acestea sunt urmate de Finalnda cu o cota de piata a masinilor electrice de 4,74% si cu un
PBI pe cap de locuitor estimat la 42.300 de euro. Printre tarile care inregistreaza o cotd de
piatd cuprinsa intre 2% si 4% regdsim tari precum Austria, Danemarca, Franta, Marea
Britanie cu PIB-uri pe cap de locuitor cuprinse intre 35.000 de euro ca in cazul Frantei si
pana la 51.400 de euro in cazul Danemarcei. Nota discordanta in aceasta categorie o face
Portugalia care cu un PBI pe cap de locuitor de doar 19.600 inregistreaza o cota de piata

de 3.43%. Celelalte tari incluse in analiza au cote de piatd pentru masinile electrice sub
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3.

4.

2%, iar valorile PIB-ului pe cap de locuitor sunt cuprinse intre 65.500 ca in cazul Irlandei

si 7.800 de euro 1n cazul Bulgariei.

Numarul de statii nationale este corelat cu cota de piatd a masinilor electrice. (Ipoteza 2)
Astfel, tara cu cele mai multe puncte de incdrcare este Olanda cu peste 30.000 de statii
inregistreaza o cota de piatd de 6,69%, in timp ce tarile cu numarul de statii cuprinse intre
10.000 si 30.000 inregistreaza cote de peste 1,97% precum este cazul Marii Britanii, a
Germaniei sau a Frantei. Pentru tarile care detin intre 1.000 si 10.000 de statii cota de piata
are valori de peste 2 la sutd cum este cazul Austriei, Danemarcei, Portugaliei, exceptie aici
facand Spania, Irlanda si Italia a caror cota de piata inregistreaza valori de sub 2%. Ultima
categorie, a tarilor cu mai putin de 1.000 de puncte de incarcare este si cea in care se
inregistreaza si cele mai mici valori ale cotei de piata, sub 2%. Dintre aceste tari fac parte:

Bulgaria, Cehia, Estonia, Grecia, Letonia, Lituania, Romania, Polonia, Slovenia, Slovacia.

Numarul de statii de incarcare existente la nivel national are un impact mai mare asupra
cotel de piata a masinilor electrice decat o are PIB-ul pe cap de locuitor. (Ipoteza 1 si
Ipoteza 2) Din testarea primelor doua ipoteze rezultd faptul ca coeficientul de corelatie
dintre variabilele PIB pe cap de locuitor si cota de piata are o valoare de 6,08E-05, cu un
prag de semnificatie de 0,0059 in comparatie cu coeficientul de corelatie dintre variabilele
numar de statii si cota de piata care are o valoare de 9,86E-05, cu un prag de semnificatie
de 0,0018. Valoare mai mare a coeficientului de corelatie Pearson ne indica faptul ca in
constructia preferintelor oamenilor numarul de statii este mai important decat valoarea

PIB-ului pe cap de locuitor.

Numarul de stimulente utilizate nu are un impact asupra ratei de adoptarea a masinilor
electrice. (Ipoteza 3) Rezultatele testarii celei de-a treia ipoteze ne aratd ca nu existad nici o
legdturd intre numarul de stimulente utilizat de autoritdti si cota de piatd a masinilor
electrice. Astfel, putem observa ca sunt tari care oferd 4 tipuri de stimulente, precum
Austria si care nregistreaza o cotd de piata de 2,54% si tari precum Portugalia, care ofera
un singur stimulent §i inregistreaza o cotd de 3,43%. Majoritatea tarilor utilizeaza 2
stimulente (Romania, Ungaria, Slovacia, Cehia, Grecia, Italia, Mare Britanie, Germania,

Olanda, Danemarca) urmate ca numar de cele care utilizeaza un singur stimulent (Bulgaria,
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Letonia, Portugalia, Slovenia, Franta, Finlanda) de cele care nu utilizeaza nici un asfel de
intstrument (Polonia, Lituania, Estonia) si cele care utilizeaza trei stimulente (Spania si

Irlanda)

5. La achizitie, politicile comportamentale, indiferent de natura lor sunt mai eficiente decat
cele traditionale. Astfel, tari precum Bulgaria, Romania, Polonia, Letonia, Lituania,
Slovacia, Estonia, Italia, Germania, Danemarca care utilizeaza politicile traditionale la
achizitie Inregistreaza o cotd de piatd mai redusa a masinilor electrice, In timp ce tari
precum Ungaria, Grecia, Cehia, Portugalia, Slovenia, Spania, Franta, Marea Britanie,
Finlanda, Austria, Olanda care utilizeaza politici de tip comportamental inregistreaza valori

Tn medie mai mari. (Ipoteza 4)

6. Dintre politicile comportamentale, politica de tip BE2 este cea mai eficienta. Din punct de
vedere cantitativ, cota de piata este mai mare in medie cu 0,85% 1in tarile care utilizeaza
politica BE2 precum Grecia, Portugalia, Slovenia, Spania, Marea Britanie, Finlanda si
Olanda in detrimentul celei de tip BE utilizatda de Bulgaria si Ungaria sau a celor care
utilizeaza politica comportamentald de tip BEl precum Franta, Austria sau Irlanda.

(Ipoteza 5)

Rezultatele indica faptul cd pe langd factorii obiectivi precum puterea de
cumparare si nivelul dezvlotarii retelei de incarcare nationale, preferinfele oamenilor pentru
maginile electrice pot fi determinate si de alfi factori subiectivi, precum incadrarea problemei
si utilizarea punctelor de referinta. Utilizarea stimulentelor induse poate ajuta oamenii sa isi
alinieze comportamentul cu preferintele lor reale pe care le-ar avea daca ar fi inzestrati cu o

rationalitate globala, similara cu cea a unui homo oeconomicus.

Asadar, prin rezultatele obtinute in urma testarii primei ipoteze, cea a corelarii
dintre puterea de cumparare, exprimata in PIB pe cap de locuitor si cota de piatd a masinilor
electrice ne indica faptul ca disponibilitatea monetara ramane un factor important in decizia
achizitiei unei masini electrice, corelatia dintre cele doua variabile fiind semnificativa. Cu toate
acestea, aparitia unei anomalii, cum este cazul Portugaliei — o tara cu un PIB mediu insa cu o
cotd de piatd superioard in comparatie cu media tarilor analizate, ne indica faptul cd in spatele

deciziei de achizitie a unei masini electrice pot sta si alti factori — nemonetari si care 1n lipsa
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unei puteri de cumparare semnificative pot conduce la decizia de a cumpara un vehicul electric

in detrimentul unuia conventional.

Rezultatul testarii celei de-a doua ipoteza certifica ca motiv principal de achizitie
a unui vehicul electric importanta existentei unei infrastructuri de incarcare la nivel national.
Astfel, tarile cu un numar mare de statii de incarcare au o cotd de piatd a masinilor electrice
superioara tarilor care prezintad mai pugine astfel de statii. Ca si in cazul primei ipoteze testate
Portugalia se remarca drept o anomalie intrucat chiar daca are un numar redus de statii de
incarcare, aproximativ 1524, in raport cu alte tari, de exemplu Franta si Germania cu
aproximativ 24.339 si 26.196 statii, aceasta are o cota de piata de 3,43% in comparatie cu doar
2,1% in cazul Frantei si 1,97% 1n cazul Germaniei. Totodatd, importanta numarului de statii
ne indica si faptul ca in achizitia unei masini electrice oamenii au n vedere utilitatea primara
a acestui bun, cea de mobilitate, motivatiile precum nevoia de prestigiu care este primordiala
oricarui bun ce contine un grad mare de inovatie fiind in plan secund atunci cand oamenii decid

sd cumpere o astfel de masina.

Testarea celei de-a treia ipoteza ne dezvaluie faptul ca stimulentele in maniera
neoclasica - cele care afecteazd in special pretul de achizitie sau pretul de exploatare a unui
produs — nu au un efect major asupra dinamicii cererii de masini electrice. Astfel, in studiul lor
cantitativ s-a remarcat faptul ca utilizare unui numar mare a acestora la momentul achizitiei
sau pe durata aflarii bunului in proprietate nu are un impact major asupra cererii de masini

electrice.

Rezultatele testarii celei de-a patra ipoteze vine in completarea celei anterioare si
ne arata faptul ca nu doar stimulentele, ci si politicile bazate pe economia standard sunt mai
putin eficiente, acestea din urma fiind analizate in comparatie cu politicile publice bazate pe
concepte comportamentale. Astfel, politica traditionala este cea in care nu se face referire la
nivelul de poluare a masinilor noi, in timp ce politicile comportamentale sunt cele in care exista
componenta de mediu. Acesta din urma poate lua forma standardelor euro, forma unei scheme
de tip bonus/malus sau forma in care in functie de nivelul de poluare a masinii este atribuit un
anumit nivel al taxei, acesta crescand progresiv odata cu nivelul de poluare. In acesta ultima

forma, masinile electrice sunt incadrate ca punct de referinta, fiindu-le atribuitd cea mai mica
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valoare a taxei sau valoarea zero. Din compararea celor doua tipuri de politici publice,
tradifionale si comportamentale, am aflat ca rata de adoptare in tarile care utilizeaza una dintre
formele politicii comportamentale este superioara tarilor in care este utilizata politica publica

traditionala.

Tn fine, testarea celei de-a cincea ipoteza identifici cea mai eficientd politica
comportamentald. In comparatie cu ipoteza numdrul patru, in testarea ipotezei numarul cinci
scopul principal a fost acela de a identifica care dintre cele trei politici comportamentale
inregistreaza rezultatele cele mai bune in practica. Rezultatele testdrii au aratat faptul ca
facilitarea comparatiei dintre masinile electrice si cele conventionale prin includerea celor
electrice in aceeasi categorie este mai eficienta decat simpla informare asupra nivelului de

poluare a masinii sau a utilizarii coercitiei sau recompensarii monetare.

Contributia personala poate fi identificata atat la nivel teoretic, cat si la nivel

practic.

La nivel teoretic, contributia personalda a constat in identificarea si studierea
principalelor idei si concepte cu privire la tema aleasa, formarea preferintelor cu ajutorul
stimulentelor induse. In acest sens am realizat o analiza a literaturii de specialitate cu privire
la comportamentul uman, conceptul de preferinte si politicile publice apartinand liberalismului
paternalist. Pe parcursul acestui demers am putut identifica existenta unor perspective diferite
in ceea ce priveste conceptul de comportament economic uman. Printre acestea se remarca
viziunea lui Adam Smith conform céaruia comportamentul uman este determinat de
sentimentele morale ale indivizilor, cea a lui Thorstein Veblen care ne indica faptul ca actiunea
oamenilor este condusa de instinct sau cea a economiei comportamentale — sustinuta de Herbert
Simon, Daniel Kahneman si Amos Tversky — conform carora comportamentul uman este
determinat de mediul intern si extern. De asemenea, am identificat si o ciclicitate ideatica in
ceea ce priveste conceptul de valoare de intrebuintare, acesta fiind prezent atat in scrierile lui
Adam Smith cat si in cele ale psihologilor cognitivi, dupa ce vreme de cateva secole, cu putine
exceptii, economistii au renuntat la ea, preferand conceptul valorii de schimb in construirea
teoriilor economice. Economia neoclasica a renuntat la a mai incerca sa cuantifice valoare de

intrebuintare, optand la cea de schimb care era de altfel si usor de observat. Nu putem insa
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trece cu vederea existentd acesteia si dificultatea cuantificarii ei datoritd factorilor subiectivi
care stau la baza existentei ei. Totodatd putem observa cd atdit Adam Smith céat si Daniel
Kahneman si Amos Tversky mentioneaza in scrierile lor importanta reprezentarii in evaluarea
si crearea valorii de Intrebuintare. Aceasta este una subiectiva, proprie fiecarui individ si
depinde de modul in care fiecare om utilizaeza procesele cognitive de peceptie si imaginatia
in crearea valorii de intrebuintare. Totodatd, mai poate fi remarcatd existenta dihotomiei
comportament — judecati atat in opera lui Adam Smith, cat si in studiile lui Daniel Kahneman
s1 Amos Tversky. Prin insasi pastrarea conceptului de valoare de intrebuintare, cei trei recunosc
faptul ca judecata si procesele interne care au loc sunt la fel de importante ca cele externe,
observabile prin comportament pe baza carora este cuantificata valoare de schimb. Mai mult
decat atat, am putut observa ca aparitia teoriei estimarii sanselor este rezultatul unui cumul de
concepte si idei — precum rolul proceselor interne ale mintii in luare unei decizii, modul eronat
n care gandirea umana functioneaza uneori, scurtaturile la care recurgem desori pentru a ne
elibera de povara ludrii unei decizii, denumite euristici si greselile aferente acestora,
inconsistenta preferintelor, dinamica punctului de referinta, efectele de incadrare - sustinute de
primii criticii ai modelului standard al deciziilor, cu precadere sursa acestora regasindu-se n
scrierile lui Herbert Simon cu privire la rationalitatea limitata si modelul dinamic al deciziilor,
fara de care teoria estimarii sanselor nu ar fi fost posibila. Este de notorietate negarea rolului
psihologiei in economie, in special in perioada neoclasica, insa de-a lungul analizei noastre am
remarcat ca aceasta apare sub diferite forme in teoriile economice, fie ca vorbim de conceptul
utilitatii marginale inspirat din psihologia senzatiilor sau de psihologia instinctelor invocata de
Thorstein Veblen, aceeasi psihologie, sub forma ei cognitiva, fiind si cea responsabild de
aparitia teoriei estimarii sanselor. Mai exact, psihologia senzatiilor apare in economie sub
forma diminuarii utilitatii odata cu marirea cantitatii de bun consumate, in timp de Veblen pune
comportamentul uman pe baza instinctului. Psihologia cognitiva apare cel mai des in scrierile
economiei comportamentale si face referire fie la procesele cognitive — procesare a informatiei,

memorie, fie la perceptie si la modul in care aceasta influenteaza deciziile.

Itinerariul teoriei utilitatii studiat dezvaluie de asemenea viziuni diferite in ceea
ce priveste modul in care oamenii decid. La fel ca si in cazul conceptului comportamentului
uman se poate observa initial includerea unor factori subiectivi in cadrul teoriei utilitatii

cardinale — precum durerea sau placerea si incercarea de cuantificare a acestora precum si

58



intensitatea lor, pentru ca ulterior economistii sa renunte la ei pentru a-si indrepta atentia doar
catre factorii obiectivi, observabili precum actiunea umana, pretul sau venitul. Teoria utilitatii
asteptate este rezultatul deceniilor de matematizare si abstractizare al stiintei economice si a
fost consideratd suficientd pana la aparifia paradoxurilor si anomaliilor pe care aceasta nu le
putea explica, printre acestea numarandu-se paradoxul lui Allais, estimare gresitd a
probabilitdtilor utilizand gandirea intuitiva, inversarea preferintelor sau efectele de incadrare.
In acest context, era nevoie de o noud teorie a deciziilor materializata in cele din urma in teoria
estimarii sanselor, teorie ce explicd nu doar anomaliile intanlite la modelul standard, ci si
conceptul de valoare subiectiva de intrebuintare abandonat de economisti odata cu apusul

Scolii clasice.

Analiza literaturii de specialitate efectuata in cadrul capitolului al treilea ilustreaza
modul n care conceptele economiei comportamentale pot fi utilizate in practica pentru
construirea unor politici publice mai eficace. Filosofia sub care toate aceste tehnici §i metode
se Inténlesc este cea a liberalismului paternalist. Principalul element al acestei a treia cale in

politicile publice este arhitectura alegerii si stimulentele induse pe care aceasta se bazeaza.

Arhitectura alegerii este principalul instrument utilizat Tn politicile publice ale
Liberalismului paternalist. Acesta presupune existenta unui arhitect al alegerii care are rolul de
a prezenta variantele setului considerat in asa fel incat decizia oamenilor sa fie una rationala,
termenul rational fiind aici echivalentul deciziei pe care oamenii ar lua-o daca ar avea
informatii totale despre problema avutd in vedere §i o capacitate cognitivd nelimitata.
Arhitectura alegerii poate avea 1n vedere informatiile ce privesc decizia, structura deciziei sau
suportul deciziei. De asemenea Tn conceperea unei arhitecturi a alegerii bune trebuie avute in
vedere sase principii: preintimpinarea greselilor, optiunile implicite, feedback, identificarea,
structurarea alegerilor complexe si stimulentele, acestea din urma fiind preluate din economia
neoclasica insd arhitectul alegerii trebuie sd utilizeze cele mai potrivite stimulente in functie

de decident.

La nivel practic, contributia personala consta in faptul ca am reusit sa dezvoltam
un cadru coerent al politicilor publice utilizate Tn domeniul transporturilor la nivel european,

in conditiile in care in multe dintre studiile anterioare invoca o eterogenitatea politicilor publice
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la capitolul limite. Acest cadru consta in identificarea unei modalitati de clasificare a politicilor
publice din domeniul transporturilor utilizdnd cunostinte din economia comportamentala, mai
exact cunostintele cu privire la modul n care oamenii percep si judeca variantele de politica
publicd. Existenta acestui cadru a facut posibila analiza comparativa a celor patru politici
publice — traditionala (este cea in care nu se face referire la nivelul de poluare a masinilor noi),
comportamentale de tip BEO (care ia forma standardelor euro), comportamental de tip
BE1(care ia forma unei scheme de tip bonus/malus) si comportamental de tip BE2 (forma in
care in functie de nivelul de poluare a masinii este atribuit un anumit nivel al taxei, acesta
crescand progresiv odata cu nivelul de poluare si care pozitioneaza masinile electrice in pozitia
cea mai favorabild) - si identificarea celei mai eficiente variante. Mai mult decat atat, am
demonstrat statistic cu ajutorul modelului de regresie cu variabile dummy si efecte fixe de timp
ca utilizarea politicilor comportamentale conduce la rezultate pozitive in comparatie cu
politicile traditionale. De asemenea, am reusit sd explicim modul in care a fost creatd
arhitectura alegerii pentru fiecare optiune de politica comportamentald folosind cunostintele
teoretice din domeniul economiei comportamentale. Astfel, prin intermediul politicii
comportamentale de tip BEO Incercarea autoritdtilor de a informa decidentii cu privire la
nivelul de poluare a masinii lor si construirea unei scheme cu ajutorul careia fiecare poate
identifica nivelul de poluare a masinii si il poate compara cu usurintd cu al celorlalti fara a
cunoaste in amdnunt date tehnice. Politica comportamentald de tip BE1 cu subtipurile sale,
BEI1+ si BE1 si BE2 — le-am asociat teoriei estimarii sanselor a lui Kahneman si Tversky.
Astfel, cei care decid sa 1si cumpere o masina electricad vor fi pozitionati conform acestei
politici in cadranul castigurilor, ei fiind recompensati pentru alegerea facuta, in timp ce cei
care decid sa cumpere o masind poluantd se vor percepe ca fiind integrati in cadranul
pierderilor si vor fi obligati sa platesca pentru poluarea pe care o fac. Teoria estimarii sanselor
sustine ca pierderea resimtitd este mai mare decat castigul, chiar dacd cele doud au valori
monetare egale, valoarea subiectiva a acestora diferd. Pornind de la aceasta idee se presupune
ca oamenii vor Incerca sa evite cadranul pierderilor, iar daca se afla deja acolo vor incerca sa
migreze citre cadranul castigurilor. In practica aceasti migrare citre cadranul pozitiv nu se
traduce neaparat in achizitia unei masini electrice, ci mai degraba 1n achizitia unei masini mai
putin poluante, astfel incat pierderea sa fie minima. Din acest motiv si pentru cd masinile

electrice nu sunt incluse explicit in aceasta arhitectura a deciziei credem ca eficienta politicii

60



comportamentale de tip BE1 este inferioara celei comportamentale de tip BE2, insa superioara
celei de tip comportamental de tip BEO pentru cd nu doar informeaza asupra poludrii, ci
incadreaza poluarea ca pierdere si o cuantificd drept cost pentru cel care opteaza pentru o
maginad poluantd. Politica comportamentala de tip BE2 a fost asociatd tot teoriei estimarii
sanselor insd aceasta face uz doar de punctul de referinta si de cadranul pierderilor si prezinta
drept punct de referintd masinile electrice, prezentate ca fiind parte a categoriei masinilor.
Practic, prin utilizarea politicilor comportamentale de tip BE2 autoritatile incadreaza masinile
electrice ca fiind cea mai buna varianta la achizitia unei masini cu valori ale poluarii egale cu
0, toate celelalte fiindu-i inferioare datoritd nivelului de poluare. Este considerat faptul ca
politica BE2 este cea mai eficienta politica publica existentd datoritad, pe de o parte incadrarii
— schimbarea comportamentului este mai usoara atunci cand se trece de pe o treapta pe alta in
aceiasi categorie, decat atunci cand este schimbata o categorie, cu alta, incertitudinea fiind
resimtitd mai mare in al doilea scenariu i, spre deosebire de politica BE1, politica BE2 prezinta

maginile electrice ca fiind singura optiune superioara.

Nu in ultimul rand, contribugia practica este de departe cea mai importanta,
intrucét, daca se reugeste utilizarea celei mai eficiente politici identificate BE2 la scara larga,
impactul ar putea fi major nu doar pentru sdnatatea oamenilor, dar si pentru mediul
inconjurator. De asemenea, odata cu implementarea unei politici mai eficiente Tn domeniul
transporturilor, cheltuielile publice cu sanatatea s-ar putea diminua, incidenta bolilor si

afectiunilor puse pe seama poluarii scazand considerabil.
Dintre limitele cercetarii amintim:

1. Includerea in analiza efectuatd doar a doud tipuri de politicd — traditionald si
comportamentald si stimulentele aferente acestora, insd nu au fost luate in considerare

celelalte masuri fiscale precum taxele de drum si accizele pe carburanti.

2. Analiza nu a fost realizata si asupra masinilor aflate in afara categoriei M1, a masinilor
personale. Optiunea de a include in studiu empiric doar a maginilor de tip M1 a fost
determinatd de accesul la date, statisticile cu privire la acest tip de masina fiind mai

accesibile decat cele referitoare la celelalte categorii de autovehicule.
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Esantionul relativ redus de 23 de state avut in vedere poate afecta rezultatele obtinute.
Directiile viitoare de cercetare pot include:

Mai multe categorii de autovehicule electrice. Pe viitor pot fi incluse si masinile pe
hidrogen sau cele pe GPL sau oricare altd tehnologie verde ce va mai fi propusd de

constructorii de masini.

O arie geografica extinsa care sa includa si alte state europene care nu fac parte din blocul

comunitar, dar si state de pe alte continente.

Includerea unor masuratori ale calitatii aerului si corelarea acestora cu rata de adoptare a

maginilor electrice.

O analiza la nivel national in cazul Belgiei ar putea consolida rezultatele cercetarii noastre,
deoarece cele trei provincii belgiene, Bruxells, Flandra si Valonia utilizeaza fiecare propria

politica publica.

O analiza la nivelul Romaniei care sa aiba drept scop cuantificarea rezultatelor politicilor
fiscale de pana acum din domeniul achizitiei de masini electrice, identificarea factorilor
care au condus la un nivel atat de scazut al adoptarii masinilor electrice, desi statul roman
ofera cea mai mare subventie dintre toate statele Uniunii europene si identificarea unei

politici eficiente, compatibile cu profilul consumatorului roman.

O analiza in care sa se estimeze cat la suta din actualele masini conventionale ar trebui sa
fie Tnlocuite cu cele electrice pentru a putea atinge obiectivele de mediu stabilite deja si cat

de plauzibile este aceasta inlocuire a vechii technologii cu cea noua.

Determinarea orizontului de timp In care este posibild inlocuirea masinilor conventionale
cu cele electrice pentru atingerea obiectivelor de mediu cu ajutorul datelor istorice

referitoare la evolutia ratei de adoptie a masinilor conventionale.
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