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Zarys tresci. Dokonany w artykule przeglad badan przybliza spoteczne, psychologiczne i ekonomiczne przestanki
skutecznosci instrumentéw ochrony srodowiska, oraz prowadzi do sformutowania wnioskéw w zakresie tego,
jakie instrumenty okazuja sie najbardziej skuteczne. W oparciu o dorobek badawczy psychologii spotecznej oraz
ekonomii behawioralnej wskazuje, ze skutecznos¢ instrumentdw ochrony srodowiska w samorzadach terytorial-
nych moga zwieksza¢ narzedzia tzw. architektury wyboru. Wyniki przeprowadzonej analizy wskazuja, ze dazenie
do uswiadamiania kosztéw w wyrazeniu pienieznym, z uwagi na efekt psychologiczny przynosi lepsze efekty,
niz pisanie i mowienie o kosztach srodowiskowych bez ich kwantyfikacji. Po drugie, analiza literatury wskazuje,
ze najlepsze efekty przynosza te instrumenty, ktére przektadaja sie na indywidualnie ponoszone koszty i od-
czuwane korzysci. Po trzecie, skuteczno$¢ polityki ochrony srodowiska podnosi dostosowanie instrumentow
do zrdznicowanych grup odbiorcéw, pod warunkiem uswiadomienia im, ze inni cztonkowie spotecznosci za-
chowuja sie w podobny sposéb. Polityka w zakresie ochrony srodowiska powinna by¢ przy tym zintegrowana
z innymi politykami sektorowymi (np. przestrzenng czy zdrowotng). Wreszcie, polityka ta powinna by¢ oparta
na kulturze partycypacji i dazeniu do konsensusu miedzy sprzecznymi czesto interesami uzytkownikdéw miast
i gmin, oraz wspomagana czestymi i ciggtymi akcjami promocyjno-informacyjnymi.
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Wstep

Konieczno$¢ poprawy stanu srodowiska to jedno z najwazniejszych wyzwan rozwojo-
wych wspétczesnych samorzgdow terytorialnych. Szkody Srodowiskowe generujg realne
koszty, ktére coraz czesciej sg liczone przez ekonomistéw. Nawet jesli kalkulacja kosztéw
jest jeszcze niedoskonata to pozwala uswiadomic sobie, jak silny i negatywny jest wptyw
funkcjonowania miast na Srodowisko naturalne i stan zdrowia ich mieszkancéw. Jednak-
ze, pomimo rozwoju badan uswiadamiajgcych tg szkodliwos$é, skala problemu dociera
do spoteczenstwa bardzo wolno. Ich spoteczny odbidr jest ambiwalentny lub wrecz konte-
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stowany (por. dyskusja publiczna wokét globalnego ocieplenia), bowiem metody pomiaru
obserwowanych zjawisk sg skomplikowane.

Pomimo tego, odpowiedzialne wtadze samorzagdowe w coraz wiekszej liczbie miast,
gmin i regiondw wprowadzajg metody , internalizacji” sSrodowiskowych kosztéw zewnetrz-
nych, czyli zamiany na odpowiednio korzysci lub koszty dla wytwarzajgcych (Jewtuchowicz,
1987, s. 73). Przyjmuje ona forme réznorodnych optat, podatkéw, jak réwniez wsparcia
z publicznych $rodkéw rozwigzan i technologii prosrodowiskowych. Okazuje sie jednak,
ze rézne typy instrumentéw ochrony srodowiska przynosza rézne efekty. Mozna badac
zatem nie tylko koszty zanieczyszczen i innych szkdd srodowiskowych, ale i efektywnosé
stosowania poszczegdlnych narzedzi polityki w tym zakresie.

Celem artykutu jest dokonanie analizy zréznicowania skutecznosci roznorodnych in-
strumentow ochrony srodowiska oraz przyblizenie instrumentarium ekonomii behawio-
ralnej wraz z kluczowym dla niej pojeciem architektury wyboru, jako narzedzi zwiekszania
tej skutecznosci. Szczegdlnym obszarem zainteresowan w pracy jest badanie mozliwosci
zastosowan instrumentdéw architektury wyboru w samorzgdowej polityce ochrony srodo-
wiska. Jako metode badawczg przyjeto przeglad badan w obszarze ochrony srodowiska,
realizowanych przez ekonomistéw behawioralnych i psychologdéw spotecznych.

Kolejna czes¢ zawiera przeglad sposobdw szacowania Srodowiskowych kosztow ze-
wnetrznych oraz przybliza zagadnienia zwigzane z niejednoznacznoscig ich pomiaru.
Czes$¢ trzecia stanowi prezentacje wynikow przeprowadzonej analizy tresci, odpowiednio
w zakresie spotecznych, psychologicznych i ekonomicznych przyczyn niskiej skuteczno-
$ci instrumentdw ochrony srodowiska, oraz prezentacji badan dotyczacych architektury
wyboru jako narzedzia moggcego skutecznosc¢ tg zwieksza¢. W ostatniej czesci dokonano
podsumowania przeprowadzonych badan.

Srodowiskowe koszty zewnetrzne a skutecznosé polityki ochrony srodowiska

Obecnie okoto 56% ludnosci Europy mieszka w miastach. W kolejnych latach odsetek ten
bedzie wzrastat w tempie ok. 2% rocznie (www.cia.gov). Mimo rozlegtosci przestrzeni,
jaka oferuje Ziemia, coraz wiekszych mozliwosci telekomunikacji na duze odlegtos$ci oraz
pomimo dostepnosci srodkéw transportu, ludzie wcigz zamieszkujg i pracujg obok sie-
bie — wtasnie w miastach (Glaeser, 2012; Sokotowicz et al., 2016). Jednakze postepujgca
urbanizacja pocigga za sobg koszty dla obecnego i przysztych pokolert. Powoduje presje
na Srodowisko naturalne i przyczynia sie do emisji gazéw cieplarnianych i niekorzystnych
zmian klimatycznych (Feldman et al., 2015; Cheng et al., 2017; Wild et al., 2017). Konse-
kwencjg urbanizacji jest rowniez zmnigjszenie réznorodnosci biologicznej i pogorszenie
jakosci ustug ekosystemowych, jak réwniez produkcja duzej ilosci odpaddw oraz wyczer-
pywanie sie zasobéw. Wedtug danych Swiatowego Funduszu na rzecz Przyrody (WWF)
w ciggu 40 lat (1970-2010) zniszczeniu ulegto 52% dzikiego zycia. Wiele zrodet wody jest
zanieczyszczonych lub wysycha (Dowbor, 2017, s. 10). Liczne badania dowiodty, ze miasta
sg odpowiedzialne za prawie 50% Swiatowej emisji dwutlenku wegla, zuzywajg prawie
80% swiatowej energii (IEA, 2008, s. 179) i prowadzg do pogorszenia jakosci i dostepnosci
gruntéw. Obecnie obszary miejskie pokrywajg prawie 5% powierzchni globu, a do 2030 .
udziat ten zwiekszy sie do 10%. W miastach obserwujemy ponadto ucigzliwosci zwigzane
z zatorami i hatasem komunikacyjnym, rosngce koszty energii i brak przystepnych cenowo
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mieszkan. Prowadzi to do nieréwnosci i napiec spotecznych, zwtaszcza gdy towarzyszy im
rosngca migracja (OECD, 2016, s. 10).

Istotnym, a przy tym specyficznym dla obszaréw miejskich zrédtem problemow srodo-
wiskowych jest rowniez sektor transportu. Ten dziat gospodarki odpowiada za ok. 20% emi-
sji zwigzkdéw wegla do powietrza w Europie (Brog et al., 2004; Banister, 2008), przy czym
problem zanieczyszczenia Srodowiska jest szczegdlnie palagcy w miastach. To w nich liczba
pojazdow — zrédet emisji — oraz liczba oséb narazonych na jej szkodliwe skutki sg najwieksze.
Zanieczyszczenie powietrza atmosferycznego wraz z towarzyszgcymi mu innymi negatyw-
nymi efektami dominacji ruchu kotowego (zjawisko tzw. wysp ciepta, hatas, wypadki drogo-
we, ograniczenie aktywnosci fizycznej), przektadajg sie istotnie na wiekszg zachorowalnos¢
i umieralnos¢ przede wszystkim w miastach (Bhalla et al., 2014; WHO, 2015). Catkowite
koszty opisywanych negatywnych zjawisk srodowiskowych — policzone tylko dla transportu
— szacuje sie w krajach Unii Europejskiej na 502 miliardy euro rocznie (INFRAS, 2000).

Powyisze zjawiska w kategoriach ekonomicznych traktowane sg jako tak zwane koszty
lub niekorzysci zewnetrzne (Sokotowicz, 2015, s. 43-44). Efekty zewnetrzne — pojecie upo-
wszechnione w teorii ekonomii przez Alfreda Marshalla (1920) — definiuje sie jako skutki
dziatann pojedynczych podmiotdw, ktore wptywajg na poziom uzytecznosci pozostatych
jednostek, niemajgcych bezposredniego wptywu na site i kierunek tych oddziatywan. Moga
one przy tym przyjg¢ forme korzysci oraz niekorzysci zewnetrznych. Pierwsza z nich wy-
stepuje woweczas, gdy aktywnos¢ jednych przedsiebiorstw i gospodarstw domowych prze-
ktada sie na wzrost efektywnosci i zyski innych (por. Scitovsky, 1954). Korzysci zewnetrzne
prowadzg do sytuacji, w ktorej jej uzytkownicy uzyskujg dostep do takich pozytkéw, jak ob-
nizenie kosztéw produkcji, powiekszenie rynku zbytu, mozliwosci funkcjonowania na le-
piej rozwinietym rynku pracy, zapewnienie réznorodnosci wyborow konsumenckich czy
tez korzysci skali w uzytkowaniu infrastruktury przez relatywnie duzg liczbe uzytkownikdéw.
Zjawiskiem przeciwstawnym sg natomiast niekorzysci (koszty) zewnetrzne, przejawiajgce
sie pogorszeniem sytuacji jednostek na skutek dziatania innych. Do tej kategorii zalicza
sie m.in. niedogodnosci zwigzane z emisjg hatasu, zattoczenia komunikacyjne, obnizanie
sie poziomu ustug publicznych na skutek rosngcej liczy uzytkownikéw, wzrost cen nie-
ruchomosci czy wreszcie pogarszajacy sie stan Srodowiska. Poniewaz efekty zewnetrzne
nie sg uwzglednianie w rachunku kosztéw pojedynczego podmiotu (Jewtuchowicz, 1987,
s. 33), sposobem na ich eliminacje jest ,internalizacja”. W przypadku matej skali efektéw
zewnetrznych oraz matej liczby ich wytwdércow i odbiorcow (np. w warunkach bliskiego
sgsiedztwa) sposobem internalizacji mogg by¢ prywatne porozumienia miedzy stronami
(np. w zakresie wyptaty odszkodowania) (Coase, 1960). Natomiast w przypadku duzej skali
niekorzysci zewnetrznych oraz niemoznosci osiggania prywatnych porozumien, internali-
zacja musi odbywac sie poprzez wprowadzanie optat, podatkdw, subwencji, lub poprzez
administracyjne ograniczanie emisji tego rodzaju efektéw (Pigou, 1920). W warunkach
ztozonych i licznych spotecznosci a zatem trudnosci w precyzyjnej identyfikacji emiten-
tow i odbiorcow niekorzysci, problem internalizacji rozwigzuje sie za pomocg drugiego
z podejsé. Innymi stowy, za internalizacje odpowiedzialnos$¢ przejmuje sektor publiczny.
W przypadku srodowiskowych efektéw zewnetrznych, internalizacja taka przyjmuje forme
réznorodnych instrumentow polityki ochrony srodowiska.

Przyktadowo, zanieczyszczenie do Srodowiska emituje kazdy silnik spalinowy, a spaliny
wdycha kazdy bez wzgledu na to, czy posiada auto, czy nie. Gdy kierowca pojedynczego
auta utknie w korku, to z ekonomicznego punktu widzenia ponosi koszty tego, ze tysigce
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innych oséb takze podjeto decyzje o jechaniu swoim samochodem. Wreszcie, zwiekszona
zachorowalno$¢ na choroby spowodowane zanieczyszczeniem powietrza powoduje ab-
sencje w pracy. Koszty tej absencji ponoszg wszyscy pracodawcy a zatem i spoteczenstwo
jako cato$¢. Innymi stowy, negatywne skutki ponoszone sg w postaci kosztéw przez inne
podmioty niz te, ktére je generujg (Korzhenevych et al., 2014, s. 10). Powoduje to brak
mozliwosci osiggniecia dobrobytu spotecznego, bowiem poprawienie sytuacji jednego
podmiotu (np. zakup nowego samochodu osobowego) wptywa zwykle na pogorszenie
sytuacji innych (np. pogarszajacy sie stan Srodowiska naturalnego). Fakt wystepowania
takich kosztoéw zewnetrznych uzasadnia ingerencje podmiotdw publicznych (rzadu i sa-
morzaddéw) w zachowania podmiotdow i 0séb je generujgcych — w tym przypadku produ-
centow oraz uzytkownikow samochoddw.

Dziatania podejmowane na rzecz ograniczania Srodowiskowych kosztéw zewnetrznych
w samorzadach mogg przyjgc¢ formy instrumentow: 1. administracyjnych, 2. finansowych,
3. inwestycyjnych oraz 4. informacyjno-promocyjnych. Pierwsza z form obejmuje ograni-
czenia lub zakazy, np. w zakresie sprzedazy pojazddw z silnikami emitujgcymi zanieczysz-
czenia lub zakazy wjazdu samochoddéw do fragmentéw miast. Instrumenty finansowe
to miedzy innymi rdznicowanie podatkow w zaleznosci od skali emisji zanieczyszczen,
wprowadzenie optat Srodowiskowych, zwolnienia podatkowe w zamian za stosowanie
rozwigzan ekologicznych w budownictwie, itp. Przyktadem inwestycji sektora publiczne-
go W rozwigzania przyjazne dla Srodowiska moze by¢ rozwdj szynowego transportu zbio-
rowego w miejsce infrastruktury transportu kotowego. Wreszcie, wtadze samorzadowe
mogg podejmowac takze dziatania promujgce zachowania prosrodowiskowe w zakresie
transportu miejskiego, oszczednosci energii czy segregacji odpadow.

Poza ostatnimi, wymienione instrumenty polityki prosrodowiskowej zalicza sie do kla-
sycznych jej narzedzi (Rzenca, 2016). U podstaw ich stosowania lezg przestanki wynikajg-
ce ze wspomnianego dazenia do internalizacji niekorzysci (kosztow) zewnetrznych drogg
interwencjonizmu publicznego. Rodzi to jednak pytanie o skuteczno$¢ ich stosowania.
W tym celu w zakresie polityki ochrony srodowiska opracowano kompleksowy zestaw
wskaznikéw mierzacych poziom osiggania jej celéw (Dong i Hauschild, 2017). Oparty
na nich monitoring polityki prosrodowiskowe] wskazuje, ze stosowanie narzedzi admini-
stracyjnych, finansowych i inwestycyjnych generalnie zbliza decydentéw do osiggania za-
tozonych celdw, jednak tempo tego zjawiska nie zawsze jest satysfakcjonujgce. Do takich
whnioskéw doszli m.in. autorzy badania efektywnosci polityki ochrony srodowiska w Chi-
nach na poziomie prowincji (Qiong et al., 2016), jak rowniez wskazujg na to coroczne
raporty Eurostatu o realizacji Celow Zrownowazonego Rozwoju ONZ. Ostatni z raportow
wskazat, ze najmniej satysfakcjonujgcy jest w krajach UE poziom realizacji celu nr 13 (prze-
ciwdziatanie zmianom klimatu i ich skutkom), gdzie ,w ciggu ostatnich kilku lat UE poczy-
nita pewne postepy w zakresie tagodzenia skutkdw zmiany klimatu, jednak nadal zmaga
sie z niekorzystnymi tendencjami w tym zakresie (wzrost temperatury i zakwaszenie oce-
anow)” i ,UE ograniczyta wprawdzie swoje emisje gazow cieplarnianych o 20,6% w po-
réwnaniu z poziomem z roku 1990 r,, jednak tempo tego ograniczania jest zbyt niskie, aby
osiggnac zatozone cele do roku 2030” (European Union, 2020, s. 237). Podobna ocena
w odniesieniu do realizacji celéw ochrony Srodowiska zostata sformutowana w odniesie-
niu do Polski w przegladzie sformutowanym przez Komisje Europejskg (2019). Report ten
wskazuje, ze Polska poczynita postepy w zakresie poprawy jakosci wéd i ochrony przyrody.
Nie odnotowata ich jednak w przypadku poprawy jakosci powietrza, natomiast w zakre-
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sie gospodarowania odpadami, w tym ich segregacji, wprowadzita istotne zmiany legi-
slacyjne, jednak ich skutecznos$¢ zaleze¢ bedzie od zdolnosci wyegzekwowania nowych
przepisdw i przekonania do ich stusznosci spoteczenstwa (Komisja Europejska, 2019, s. 3),
przede wszystkim przez odpowiedzialne za gospodarke odpadami samorzady terytorialne.

Srodowiskowe koszty zewnetrzne pojawiaja sie w wielu aspektach funkcjonowania
spoteczenstwa i gospodarki (zanieczyszczenie powietrza, zdrowie, ochrona krajobrazu,
odpady, transport, itp.). Dlatego istotnym problemem jest rowniez trudnos¢ ich oszaco-
wania. Rodzi to pytanie o trafny dobodr takich rozwigzan, ktére w danych dla kraju wa-
runkach prawnych i instytucjonalnych (uwzgledniajgcych takze spoteczne postawy wobec
dziatan na rzecz ochrony srodowiska) okazg sie faktycznie skuteczne.

Tabela 1. Najczesciej stosowane metody pomiaru kosztow (niekorzysci) zewnetrznych w ochronie $rodowiska —
na przyktadzie sektora transportu

Most-used methods of measuring external costs (disbenefits) in environmental protection, as exemplified by the
transport sector

Typ kosztu Najczesciej stosowany sposdb pomiaru kosztu

* Gotowosc¢ do zaptaty (WTP — willingness to pay) za czas po$wiecony
w zatorach komunikacyjnych, wyrazona w pienigdzu; badana metoda
preferencji deklarowanych w kwestionariuszach ankietowych

* Gotowos¢ do akceptacji (WTA — willingness to accept) czasu straco-
nego w zatorach komunikacyjnych, wyrazona w pienigdzu; badana
metoda preferencji deklarowanych w kwestionariuszach ankietowych

e Gotowosc¢ do zaptaty (WTP) za budowe nowej infrastruktury ograni-
czajacej kongestie, wyrazona w pienigdzu; badana metoda preferen-
cji deklarowanych w kwestionariuszach ankietowych

* Gotowos¢ do akceptacji (WTA) braku budowy infrastruktury ograni-
czajacej kongestie, wyrazona w pienigdzu; badana metoda preferen-
cji deklarowanych w kwestionariuszach ankietowych

Koszty nowej infrastruktury

Metoda $ciezki wptywu (impact pathway approach), oparta na pytaniu
o pieniezng rownowartos¢ gotowosci do zaptaty za bycie zdrowa (WTP)
lub gotowos¢ do akceptacji utraty zdrowia (WTA). Podejscie oparte

na wycenie hipotetycznej rocznej wartosci zycia ludzkiego

Koszty zanieczyszczenia powietrza
atmosferycznego i pogarszajgcego
sie w zwigzku z tym stanu zdrowia

Koszty zanieczyszczenia powietrza
atmosferycznego i zwigzane z nimi
straty materiatowe

Metoda Sciezki wptywu (impact pathway approach), oparta na szaco-
waniu kosztéw odtworzenia zniszczonych budynkdéw i materiatow

Koszty zanieczyszczenia powietrza
atmosferycznego i zwigzane z nimi
straty w zasobach naturalnych

Metoda Sciezki wptywu (impact pathway approach), oparta na szaco-
waniu kosztéw utraconych zasobdw naturalnych i zbioréw

* Szacowanie kosztéw niedogodnosci poprzez badanie statystycznej za-
leznosci miedzy emisja hatasu a wartoscig nieruchomosci w miescie
(tzw. metody wyceny hedonicznej)

¢ Szacowanie kosztéw niedogodnosci poprzez zapytanie o gotowos¢
to zaptaty za ograniczenie hatasu lub gotowo$¢ do akceptacji hatasu
(WTA, WTP, metoda preferencji deklarowanych)

Hatas

¢ Koszty unikania strat szacowane w oparciu o przyjete scenariusze
ograniczania emisji gazéw cieplarnianych

Zmiany klimatyczne * Szacowanie strat generowanych przez ocieplanie sie klimatu

¢ Szacunki oparte na cenach handlu emisjami (tzw. metoda cen ukry-
tych [dualnych])

Podejscie kompensacyjne, oparte na szacowaniu hipotetycznych

Utrata naturalnego krajobrazu ) -
8 ) kosztow odtworzenia

Zrédto: Korzhenevych et al. (2014), s. 4.
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Problem w wycenie srodowiskowych kosztéw zewnetrznych wynika ze ztozono-
$ci zwigzku przyczynowo-skutkowego miedzy emisjg zanieczyszczen a stanem zdrowia
i umieralnoscig czy szerzej — dobrobytem spotecznym. Ponadto, rozne koszty pojawiajg
sie w wielu miejscach i ponoszone przez wiele podmiotdw, do ktérych trudno dotrzeé. Po-
jawia sie zatem koniecznos¢ szacowania Srodowiskowych kosztow zewnetrznych przede
wszystkim metodami posrednimi (por. tab. 1) (por. Breidert et al., 2006; Czajkowski, 2010;
TEEB, 2011; Gémez-Baggethun et al., 2014; Sumarga et al., 2015), a z drugiej strony pro-
wadzenia badan nad skutecznoscig tradycyjnych instrumentéw polityki ochrony Srodo-
wiska. Drugie z zagadnien rozwijane jest w dziedzinie psychologii spotecznej, geografii
spotecznej oraz ekonomii behawioralnej, ktére od kilku lat podejmujg proby wyjasniania
psychologicznych i spotecznych podstaw podejmowania decyzji. Dorobek tych dyscyplin
zaczyna by¢ w ostatnich latach wykorzystywany w badaniu z jednej strony przyczyn niskiej
skutecznosci dziatan na rzecz poprawy stanu srodowiska naturalnego a z drugiej strony
— w poszukiwaniu rozwigzan w zbudowaniu takiej architektury instytucji i instrumentéw
ochrony srodowiska, ktéra skutecznosc¢ te zwiekszy.

Ocena skutecznosci instrumentéw ochrony srodowiska — przeglad dorobku
badawczego

O ile wyniki badan na temat negatywnego wptywu funkcjonowania miast na pogarsza-
jacy sie stan srodowiska i zdrowia mieszkancow dostarczajg coraz wiecej wiarygodnych
dowoddw, o tyle badania na temat skutecznosci polityk w tym zakresie sg mniej liczne
i mniej konkluzywne. Wynika to przede wszystkim z fragmentarycznie i niesystemowo
podejmowanych interwencji (np. miasta podwyzszajg optaty za parkowanie, ale nie to-
warzyszg temu finansowe zachety do korzystania z transportu zbiorowego) oraz braku
rzetelnego monitoringu efektéw wprowadzanych dziatar (Nieuwenhuijsen i Khreis, 2016,
s. 254). Ponadto, poziom skomplikowania tego rodzaju badan powoduje, ze ich odbior
spofeczny jest niejednoznaczny. Ich wyniki sg czesto trudne w prezentacji w przystepny
sposdb i nie docierajg w prosty sposdb do wyobrazni odbiorcow. Dlatego skutecznosé
dziatan na rzecz sktaniania ludzi do dziatan prosrodowiskowych zalezy takze od czynnikow
psychologicznych i spotecznych.

Przyktad stanowig praktyki i nawyki transportowe mieszkancéw miast. Wtadze miej-
skie na catym swiecie stosujg wiele instrumentéw administracyjnych, inwestycyjnych oraz
informacyjnych, majgcych na celu ograniczanie indywidualnego transportu spalinowego
oraz promocje rozwigzan proekologicznych. Mobilno$¢ jednak wspdtistnieje z innymi ele-
mentami codziennego zycia w miescie, takimi jak praca, szkota, zakupy, powroty do domu
etc. Rodzaje tych praktyk, ich powtarzalnos¢ oraz stosunek cztonkéw spoteczenstwa
do réznych form przemieszczania sie w mieScie zalezg od dostepnych technologii trans-
portowych, uwarunkowan instytucjonalnych (wptywajgcych na rézng optacalnosé i do-
stepnoscé réznych srodkow transportu) oraz sposobdw zagospodarowania przestrzennego
miast (Shove et al., 2015; Aro, 2016). Praktyki te sg zatem uwarunkowane obowigzujgcymi
normami spotecznymi, postawami i stylami zycia (Warde, 2005). Czynniki takie sg trudne
w modyfikacji z perspektywy wprowadzania konkretnych narzedzi polityki ochrony sro-
dowiska (Cairns et al., 2014). Noszg cechy rutyn — poniewaz sg powtarzalne, a obserwo-
walne u wiekszosci innych osdb — uznawane za wzorce spoteczne (Southerton, 2013).
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Ludzie uwzgledniajg w swoich decyzjach dotychczasowe doswiadczenia, emocje, relacje
spoteczne oraz podejmujg decyzje w warunkach tzw. psychologicznych btedéw poznaw-
czych (Kahneman, 2012; Thaler, 2018). Wybory ludzkie sg ponadto uzaleznione od ilosci
posiadanych zasobdw (materialnych i finansowych), dostepu do wiedzy i informacji oraz
uwarunkowan instytucjonalnych, w jakich podejmowane sg decyzje (Wilkin, 2005, s. 9).
Wigze sie to z koncepcjg ograniczonej racjonalnosci Herberta A. Simona (1955). W tym
ujeciu racjonalnos$¢ nie jest ,,absolutna”, bowiem odrzuca mozliwos¢ by cztowiek byt istotg
wszechwiedzgcg, majgcg dostep do wszelkich mozliwych informacji i kierujgca sie jedynie
interesem wtasnym, w oderwaniu od wyznawanego systemu przekonan i wartosci. Simon
zaktada, ze blizsza rzeczywistosci jest koncepcja racjonalnosci ograniczonej. Zaktada ona,
ze ludzie sg racjonalni, ale uzalezniajg swe wybory od posiadanej wiedzy, dostepnosci
informacji i kompetencji. Ponadto ich decyzje sg uwarunkowane kulturowo i spotecznie
oraz obarczone psychologicznymi btedami poznawczymi np. jednostki zwykle silniej oce-
niajg potencjalne straty niz potencjalne zyski (Kahneman i Tversky, 1979), a podejmowa-
ne przez nie wybory sg czesto intuicyjne, a nie precyzyjnie skalkulowane. Innymi stowy,
racjonalnos¢ osgddéw jest punktem, do ktérego kazda jednostka dazy, jednak pozostaje
ograniczona i bazuje na swej intuicji oraz doswiadczeniu.

W konsekwencji, jak wskazuje de Vries (2020, s. 249), réwniez polityki publiczne do-
tyczace ochrony $srodowiska sg uwarunkowane btedami poznawczymi, emocjami i ludzki-
mi oczekiwaniami. Jesli chodzi o btedy poznawcze, de Vries (2020, s. 250-254) akcentuje
przede wszystkim psychologiczng sktonnos¢ ludzi do:

1. odsuwania spodziewanych negatywnych skutkdéw zmiany Srodowiskowej w czasie
(odktadanie problemu ,na pdzniej”) i w przestrzeni (,problem jest, ale wystepuje
daleko ode mnie”);

2. przekonania o niskim wptywie pojedynczych oséb i niewielkich spotecznosci na po-
prawe istniejgcej sytuacji (,,i tak tego nie zmienie”);

3. nadmiernego optymizmu co do przysztego stanu $Srodowiska (,,nie moze by¢ az tak
zle”);

4. syndromu wyparcia i zaprzeczania faktom, w tym powotywania sie na niezweryfiko-
wane wyniki ,,badan” o rzekomym nieprawdziwym negatywnym wptywu cztowieka
na $rodowisko;

5. nieprzyjmowania do wiadomosci komunikatéw o skomplikowanych procesach
zachodzacych w $rodowisku naturalnym — poniewaz zmiany klimatu sg kwestig
ztozong, trudno jest jasno i prosto wyrazi¢ zagrozenia dla Srodowiska i polityke ta-
godzenia ich skutkow dla szerokiego grona odbiorcow.

Poza btedami poznawczymi zachowania spoteczne, w tym reakcje na dziatania w za-
kresie poprawy stanu srodowiska naturalnego, zalezg od czynnikéw emocjonalnych, ktére
z kolei zalezg od tresci komunikatow publicznych. Przyktadowo, w jednym z badan ekspe-
rymentalnych stwierdzono, ze termin ,,globalne ocieplenie” budzi wiecej obaw niz termin
,Zmiana klimatu”, cho¢ oba terminy sg bliskoznaczne. W pierwszym przypadku stwierdze-
nie wywotywato emocje negatywne, zwigzane z akcentowaniem przez odbiorcéw komuni-
katow przede wszystkim szkodliwych skutkdw wzrostu temperatury, jak rowniez prowadzity
do czestszego ujawniania sie pogladdw oséb watpigcych w naukowe dowody tego zjawiska.
Z kolei w przypadku ,,zmiany klimatycznej”, badani czeSciej byli sktonni zaakceptowac to zja-
wisko jako fakt oraz deklarowali che¢ dziatan na rzecz rozwigzania tego problemu (Benjamin
etal., 2017). Do podobnych wnioskow sktania badanie Demarque’a et al. (2015). Ujawnito
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ono, ze wykorzystywanie w komunikatach majgcych sktania¢ konsumentéw do zakupow
proekologicznych stownictwa o silniejszym przekazie emocjonalnym (,wielu”, ,,coraz wiecej
0s6b”, ,niemal kazdy”) przyczynia sie do bardziej ekologicznych zachowan konsumenckich
niz to obserwowane w grupach, do ktorych kierowane sg bardziej wywazone komunikaty
(,,niektorzy”, ,,pewna liczba oséb”, ,,czes¢ z konsumentow”).

Poza btedami poznawczymi i kwestiami emocjonalnymi to, jak ludzie dziatajg (lub nie
dziatajg) na rzecz Srodowiska, zalezy takze od ich oczekiwan wobec tego, jak zachowajg
sie inni. Na oczekiwania te wptywajg normy spoteczne a wptyw otoczenia na dziatania
pojedynczych jednostek wyjasniajg dwie teorie, wypracowane na gruncie psychologii
spofecznej. Pierwsza z nich — teoria planowanego zachowania, zaktada uzaleznienie de-
cyzji jednostkowych od przewidywanych reakcji spotecznych. W pewnym uproszczeniu,
cztowiek podejmuje takie dziatania co do ktérych spodziewa sie, ze w podobny sposdb
zadziata spotecznosé, w ktorej funkcjonuje (Ajzen, 1991). Druga teoria bazuje na mode-
lu budowania norm w oparciu o wartosci, znanym jako model VBN (value-belief-norm)
(Stern, 2000). Zaktada ona, ze poza ,oglgdaniem sie na innych” ludzie kierujg sie réw-
niez wtasnym systemem wartosci, w oparciu o ktory podejmujg lub wstrzymujg sie
od podejmowania okreslonych dziatan. Jest to zatem w pewnym sensie odwrdcenie teorii
planowanego zachowania. O ile w tej ostatniej zaktada sie, ze sitg napedowaq dziatan pro-
Srodowiskowych sg intencje co do tego, jak zachowujg sie inni, o tyle w modelu VBN nor-
my osobiste niejako agregujg sie w spoteczny system wartosci, warunkujacy zachowania,
ktére ludzie poréwnujg miedzy sobg (Truelove et al., 2019, s. 501-503). Oba podejscia
wyjasniajg zatem ten sam proces z dwdch przeciwstawnych punktow widzenia. Nie roz-
strzygajac kwestii, czy istotniejszy w tego rodzaju wyborach jest altruizm bezwarunkowy,
oparty na normach indywidualnych, czy altruizm warunkowy, oparty na odwzajemnieniu
i podejsciu ,,co$ za cos” (Myers, 2003, s. 594-595), obie teorie przyczynity sie do uwzgled-
nienia wptywu otoczenia spotecznego na decyzje Srodowiskowe.

Potwierdzeniem tego sg wyniki badan wskazujgcych, ze tendencje ludzi do podazania
za innymi cztonkami spotecznosci mogg wzmacniac ich sktonnos¢ do podejmowania za-
chowan przyjaznych Srodowisku. Taki spoteczny eksperyment zrealizowano m.in. w Kali-
fornii, gdzie wysytajac roczne raporty indywidualnego zuzycia energii w gospodarstwach
domowych, opatrywano je poréwnaniem do poziomu zuzycia notowanego u sgsiadow.
Skutkiem tego zabiegu, zaobserwowano zmniejszenie zuzycia energii o ok. 2% (Allcott,
2011). Wczesniej, podobne badanie zrealizowane przez Goldsteina i innych (2007) ujaw-
nito, ze jesli informacji o ponownym wykorzystywaniu recznikdw w hotelach towarzyszyta
informacja, ze ,wiekszos$¢ gosci tak czyni”, odsetek oséb gotowych do zachowania przyja-
znego Srodowisku wzrdst o 9%.

Podsumowujac, w dyskusji nad behawioralnymi podstawami zachowan srodowisko-
wych eksponowane sg na réowni czynniki psychologiczne (btedy poznawcze, wptyw emo-
cji na odbidr komunikatéw i podejmowane decyzje) i spoteczne (normy i oczekiwania
co do zachowan innych). Zestaw czynnikow wptywajgcych na dziatania prosrodowiskowe
jednostek w miastach nalezy jednak uzupetni¢ takze o czynniki ekonomiczne, zwigzane
z kalkulacjg kosztow wysitku i wyrzeczen na rzecz ochrony Srodowiska oraz kalkulacjg ry-
zyka podejmowanych dziatan. W rezultacie otrzymujemy petny zestaw ograniczen, ktory
R. Gifford (2011, s. 290-302) podzielit na 7 grup czynnikéw: 1. btedy poznawcze, 2. wyzna-
wane ideologie, 3. normy i uwarunkowania spoteczne, 4. koszty utopione funkcjonowania
w systemie gospodarczym zaktadajgcym permanentny wzrost, 5. sktonnos¢ do dyskredy-
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tacji dziatan prosrodowiskowych oraz 6. obawa przed ryzykiem i 7. aktywnosci ,,zastepu-
jace” dziatania istotne (tab. 2).

Tabela 2. Klasyfikacja czynnikéw indywidualnych, ograniczajgcych skutecznos¢ instrumentdw ochrony srodowiska
A classification of individual factors limiting the effectiveness of environmental-protection instruments

Rodzina czynnikow Czynniki

Wrodzona sktonno$¢ do myslenia intuicyjnego, nierefleksyjnego

Ignorancja

Niepewnos¢

Nieradzenie sobie ze ztozonoscig problematyki ochrony srodowiska i odrzucanie

zwigzanych z tym przekazéw

5. Odsuwanie spodziewanych negatywnych skutkdw zmiany srodowiskowej w prze-
strzeni (,,problem jest, ale wystepuje daleko ode mnie”)

6. Odsuwanie spodziewanych negatywnych skutkdw zmiany srodowiskowej w czasie

(odktadanie problemu ,na pdzniej”)

Nadmierny optymizm

Przekonanie o niezdolnosci do zmiany

9. Przekonanie o niewielkim wptywie pojedynczych oséb i niewielkich spotecznosci
na poprawe sytuacji

10. Btad konfirmacji (sktonno$¢ do absorbcji tych informacji, ktére s zgodne z naszymi
pogladami; syndrom wyparcia negatywnych informacji na temat stanu srodowiska)

11. Traktowanie czasu poswieconego na dziatanie jako nadmiernego kosztu

HwnN e

Btedy poznawcze

® N

1. Uleganie dominujacym sSwiatopogladom (np. neoliberalizmowi)

Wiara w nadludzkie moce (brak dziatar wynika z wiary, ze religijne lub $wieckie
Ideologie bdstwa rozwiagza problemy ludzkosci)

Wiara, ze ludzkos¢ zbawig nowe technologie

Tyrania status quo

N

Poréwnywanie sie z innymi

Normy i sieci spoteczne

Poczucie niesprawiedliwosci (,,dlaczego miatbym sie zmieniaé, skoro inni sie nie
zmieniajg? ”)

Tyrania wiadzy, ktora Zle postrzega dziatania prosSrodowiskowe

Wptyw
spotecznosci

WP AW

Chec korzystania z dobr, w ktére juz zainwestowano
Trwatos$é przyzwyczajen i nawykow (np. transportowych)
Sprzeczne cele, wartosci i aspiracje

Brak przywigzania do miejsca

Koszty utopione

Niewiara w przekazy politykéw i naukowcdw dotyczace stanu Srodowiska

Krytyka trafnosci rozwigzan prosrodowiskowych

Syndrom zaprzeczania faktom

Reaktywnos¢ (tendencja do walki z tym, co wydaje sie zagraza¢ wolnosci osobistej)
Uogdlniona sktonno$¢ do sprzeciwiania sie w konwencjonalng wiedze (w tym skton-
no$¢ do wyznawania teorii spiskowych)

Dyskretytacja

GAWNE IR WNE S

Funkcjonalne
Fizyczne
Finansowe
Spoteczne
Psychologiczne
Straconego czasu

Ryzyko

Bl swN e

Tokenizm (podejmowanie dziatari symbolicznych w miejsce istotnych dla ochrony
Aktywnosci Srodowiska)

,Zastepujace” 2. Efekt odbicia (np. zakup pojazdu paliwooszczednego wywotuje sktonno$é do czest-
szego jego uzytkowania)

Opracowanie wtasne na podstawie Gifford (2015).
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Jak zwrdcili uwage Thaler i Sunstein (2008, s. 76-77), ludzie nie reagujg na instrumenty
polityki zgodnie z intencjg rzgddéw i samorzadow woéwczas, gdy zaktadane dziatania majg
opozniony efekt (np. zmiana srodka transportu na ekologiczny nie spowoduje ,,0d razu”
zmniejszenia poziomu CO, w atmosferze), sg skomplikowane (por. ztozonos¢ procesu
zmian klimatycznych), majg charakter sporadyczny badz nieregularny (np. ocieplenie kli-
matu nie oznacza, ze w przysztym roku nie spadnie $nieg), oferujg niedoskonatg infor-
macje zwrotng (np. koniecznos¢ segregacji odpaddw nie od razu przetozy sie na wiedze
obywateli 0 oszczednosciach dla samorzagdowego budzetu) oraz zwigzek miedzy wyborem
a jego konsekwencja nie jest jednoznaczny (stad watpliwosci ludzi co do ich wptywu jako
pojedynczych jednostek na przeciwdziatanie zmianom klimatycznym). Uwarunkowania te,
wzmochione przez dziatanie btedéw poznawczych oraz czynnikdéw spotecznych, sktaniajg
do poszukiwania rozwigzan instytucjonalnych, ktére ostabig ich dziatanie. Jedng z odpo-
wiedzi w tym wzgledzie moze by¢ tak zwana architektura wyboru.

Z perspektywy analiz zwigzanych z ochrong $srodowiska i rozwojem zréwnowazonym
— takze na poziomie samorzadu terytorialnego — szczegdlnie interesujgce okazujg sie ba-
dania nad tak zwang architekturg wyboru. Podejscie to zostato zaproponowane przez
Thalera i Sunsteina (2008) na okreslenie uwarunkowan dla podejmowania decyzji. Archi-
tektura wyboru to takie zorganizowane ,,Srodowiska wyboru” (rozumianego jako warunki
spoteczne, prawne, ale takze przestrzenne), ktére sktaniajg ludzi do podejmowania decy-
zji, ktore sg korzystne dla spoteczenstwa lub dla nich samych, bez faktycznego ogranicza-
nia ich wolnosci wyboru. Podejscie to wigze sie z pojeciem libertarianskiego paternalizmu
— oksymoronu ktéry z jednej strony postuluje pozostawienie decyzji jednostce (liberta-
rianski), jednak przy zaproponowaniu instytucjonalnego kontekstu wyboru pozwalajgcego
dostrzec korzysci w decyzji pozadanej z perspektywy spotecznej (paternalizm) (Sunstein
i Thaler, 2003). Moze to znajdowac zastosowanie zarowno w badaniu proceséw rozwoju
lokalnego i regionalnego, jak i projektowaniu instrumentéw polityki na rzecz rozwigzan
prospotecznych czy prosrodowiskowych. Przeciwstawia sie je klasycznym instrumentom
tej polityki, opartym na prawie, normach, zakazach i nakazach oraz instrumentach finan-
sowych (John, 2018). Wigze sie to z przekonaniem, ze tradycyjne instrumenty polityki pu-
blicznej w postaci nagréd i kar mogg miec efekt odwrotny do zamierzonego (por. Bénabou
i Tirole, 2006).

Badania skutecznosci architektury wyboru w polityce ochrony $rodowiska, choé
prowadzone od stosunkowo niedawna, przynosza obiecujgce wyniki. Analiza dorobku
przeprowadzona przez Szasziego et al. (2017) ujawnita, ze spos$réd 422 badan nad sku-
tecznoscig architektury wyboru prowadzonych w latach 2008-2016, opisanych w cza-
sopismach indeksowanych w bazach Scopus, PubMed i Pubpsych, 19% z nich dotyczyto
rozwoju zrownowazonego. To druga pozycja pod wzgledem czestotliwosci. Dla porowna-
nia, pozostate badania dotyczyty zdrowia (64%), wyboréw konsumenckich (10%), trans-
portu (9%), finanséw (9%), zachowan prospotecznych (8%) i edukacji (6%). Ich wyniki
wskazujg na pozytywny, cho¢ czasem jedynie subtelny wptyw zastosowania narzedzi ar-
chitektury wyboru na zmiane zachowan spotecznych zgodng z celami polityk publicznych.
Badania tego rodzaju sg jednak silnie skoncentrowane przestrzennie i ograniczone przede
wszystkim do miast i regionéw w krajach rozwinietych. Z ujetych w przegladzie publikaciji,
49% dotyczyto interwencji realizowanych w USA, 37% Europy Zachodniej (gtéwnie Wiel-
kiej Brytanii, Niemiec i Holandii), a tylko 13% innych kontynentéw. Do podobnych wnio-
skow doszedt w swym przegladzie dotychczasowych badan Beckenbach (2016 s. 39-43).
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Dostrzegt on, ze znakomita wiekszo$¢ opracowan na temat architektury wyboru pozo-
staje w fazie rozwazan teoretycznych a badania weryfikujgce wptyw czynnikdéw spotecz-
nych i psychologicznych na zwiekszanie skutecznosci tradycyjnych instrumentéw polityki
ochrony srodowiska sg w fazie poczatkowej (Beckenbach 2016 s. 49-52). Biorgc jednak
pod uwage dynamiczny przyrost opracowan empirycznych, mozna spodziewac sie rosng-
cego zainteresowania narzedziami architektury wyboru w coraz wiekszej liczbie lokalizacji.

Architektura wyboru w zwiekszaniu skutecznosci instrumentéw ochrony srodowiska
w samorzadach

taczenie ze sobg perspektyw psychologicznej, spotecznej i ekonomiczniej w badaniu pro-
cesow podejmowania decyzji, doprowadzito w ostatnich latach do dynamicznego rozwo-
ju subdyscypliny zwanej ekonomia behawioralng. Przedmiotem jej zainteresowania jest
testowanie i poszukiwanie takich rozwigzan, ktére zwiekszg efektywnos¢ dziatan zmie-
rzajgcych do przekonywania ludzi do dokonywania wybordow zbieznych z zamierzeniami
decydentéw. Bez wzgledu na to, czy problem dotyczy decyzji zakupowych w sklepach,
wyboru polisy ubezpieczeniowej, zmiany nawykdw transportowych, segregacji odpadéw
czy rezygnacji z nieekologicznych paliw, ekonomia behawioralna stawia sobie za cel te-
stowanie tego, ktoére z narzedzi najskuteczniej wptywajg na ludzkie wybory. Ekonomia
behawioralna jednoczesnie poszerza pole zainteresowan ekonomistoéw o spoteczne i psy-
chologiczne podstawy podejmowania decyzji, jak i czyni jej dorobek intelektualny bardziej
dostepny dla szerszych grup odbiorcow. Ekonomia czesto jest bowiem postrzegana jako
hermetyczna i mato zrozumiata dziedzina wiedzy. Ekonomia behawioralna ma natomiast
potencjat, aby to zmieni¢, poniewaz oferuje bardziej intuicyjny sposéb wyjasniania zjawisk
(Baddeley, 2017, s. 23).

Podejscie behawioralne zaktada, ze w coraz bardziej ztozonych spoteczenstwach, ale
i spotecznosciach lokalnych nie jest mozliwie proste ,sterowanie” zachowaniami duzych
grup ludnosci. Odpowiedzig instytucjonalng na to wyzwanie powinna by¢ raczej proba de-
likatnych ,,szturchnie¢”, odwotujac sie do nazwy zaproponowanej przez Thalera (nudge).
Otoczenie instytucjonalne dla takich dziatarn powinno by¢ tym samym przyjazne (oparte
na mozliwie jak najbardziej domysinych rozwigzaniach), atrakcyjne (przyciggajgce uwa-
ge i korzystne z punktu widzenia korzysci indywidualnych), prospoteczne (wskazujace,
ze wiekszo$¢ ludzi chce dziata¢ podobnie i pozwalajgce na szybkie rozprzestrzenianie sie
pozadanych wzorcéw zachowan) i dobrze zaplanowane w czasie (EAST — Easy, Attractive,
Social, Timely) (The Behavioural Insights Team, 2017).

W $wietle dorobku intelektualnego w zakresie architektury wyboru, z punktu widzenia
polityki ochrony $srodowiska w samorzgdach najbardziej skuteczne okazujg sie te instru-
menty, ktére przynoszg efekty w relatywnie krétkim okresie i odwotujg sie wprost do ra-
chunku ekonomicznego jednostek. Elementami architektury wyboru, ktére powinny by¢
brane pod uwage przy jej projektowaniu, sg przede wszystkim (Thaler i Sunstein, 2008;
2017):

1. dobrze zaprojektowane i tatwo zrozumiate zachety finansowe, prawne czy wynika-

jace z zaprojektowania przestrzeni (incentives);

2. czytelne komunikowanie proponowanych rozwigzan (mapping);
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3. stosowanie rozwigzan pozadanych z punktu widzenia Srodowiska jako wyboréw do-
mysinych (defaults)?;
4. konieczno$¢ przedstawiania obywatelom informacji zwrotnych (feedback);
. projektowanie rozwigzan, ktore dopuszczajg popetnianie bteddw (expect error);
6. prezentowanie wdrazanych rozwigzan w postaci ich dzielenia na mniejsze czesci
i upraszczanie komunikatow (structuring complex choices).

Z powyzszych powoddw m.in. optaty ze emisje konkretnych zanieczyszczen dziatajg
skuteczniej, niz podatki posrednie (Ciccone, 2018, s. 142). Ponadto, skutecznos¢ poprawia
réznicowanie opfat i stawek podatkowych w zaleznosci od skali emitowanych zanieczysz-
czen (np. emisji CO,) (COWI, 2002). Nie bez znaczenia pozostaje tez akceptacja dla tego
typu decyzji. Przyktadowo, opodatkowanie sprzedazy nowych samochodéw dodatkowg
optatg jest bardziej spotecznie akceptowane niz podatki od paliw, bowiem te drugie silniej
oddziatujg na codzienne wydatki (czesciej nabywamy paliwa niz kupujemy nowe samo-
chody) (Greene et al., 2005), a zatem sg bardziej ,,oczywistymi” zachetami. Wzmocnienie
przekazu majgcego sktoni¢ do podejmowania decyzji przyjaznych srodowisku nazwano
,szturchnieciem” takze dlatego, ze moze ono przyjmowac forme wrecz symbolicznych
z punktu widzenia finansowego dziatan. Przyktadem moze by¢ miasto Jyvaskyla w Finlan-
dii, gdzie grupie kilkuset oséb zaproponowano bezptatne pdtroczne bilety na komunikacje
zbiorowg w zamian za pozbycie sie samochoddéw osobowych (Laakso, 2017). Tego typu
niuanse pozostajg niezwykle wazne, bowiem decydujg o skutecznosci polityki ochrony
Srodowiska.

u

Tabela 3. Mozliwosci wykorzystania architektury wyboru w stymulowaniu do dziatan przyjaznych srodowisku
Opportunities for choice architecture to be used to nudge people into environment-friendly activity

Wyzwania Narzedzia Przyktady i kierunki badan nad skutecznoscia

Projektowanie i wybdr rozwigzan

Redukcja liczby ¢ Stosowanie bardzo prostych taryf w transporcie zbiorowym celem
dostepnych opcji zachecania do korzystania z niego
wyboru ¢ Prezentowanie w procesie konsultacji spotecznych wariantéw in-

westycji publicznych oraz rozwigzan proponowanych w strategiach,

studiach przestrzennych i planach miejscowych w uktadzie niewiel-

kiej liczby alternatyw (np. tylko dwéch wariantéw przebiegu drogi)
¢ Prezentowanie opcji pozadanych dla Srodowiska w uktadzie wielu

Nadmiz,ar dostepnych wariantéw przy jednoczesnym wskazaniu rozwigzan
wyborow niepozadanych jako tylko jeden wariant (np. przeciwstawienie moz-
alternatyw- liwo$ci dojazdu na samorzgdowe wydarzenia w uktadzie samochdéd
nych vs. wachlarz opcji alternatywnych rower/tramwaj/autobus)
Wspomaganie * Stosowanie tzw. inteligentnych sieci energetycznych
wyboru za pomocg ¢ Stosowanie przyjaznych rozwigzan technicznych na rzecz uspokoje-
przyjaznych nia ruchu (np. esowanie pasoéw ruchu, wygodnych drég rowero-
technologii wych, czy podgrzewanych przystankéw transportu zbiorowego)

¢ Wykorzystanie aplikacji mobilnych i technologii SMS do biezacego
informowania o poziomie zanieczyszczenia powietrza

1 Oferowanie opcji domysinych nie oznacza, ze nie mozna z nich zrezygnowac. Wymaga to jedynie niewiel-
kiego wysitku, zwigzanego z procedurg rezygnacji (tzw. opt out). Badania ekonomistéw behawioralnych wskazuja,
Ze to rozwigzanie zwieksza prawdopodobiefstwo pozostania przy prosrodowiskowej opcji domysinej w stosunku
do rozwigzania, w ktérym dziatanie prosrodowiskowe wymaga od obywateli ,zapisania sie” do niego (tzw. opt in)
(Sunstein i Reisch, 2016). Najczesciej przywotywanym przyktadem ilustrujgcym ten mechanizm jest prawo w za-
kresie dawstwa organdw po $mierci. Dawstwo to jest wysokie w krajach, w ktérym obowigzuje zgoda domysina
z 0pcjg wypisania sie (opt out), a niskie w krajach, w ktérych jako dawca nalezy sie zarejestrowac (opt in).
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Sugerowanie
rozwigzan pro-
Srodowiskowych

¢ Wskazywanie dojazdu transportem zbiorowym do obiektéw uzy-
tecznosci publicznych jako opcji domysinej
» Oferowanie jako domysinej dokumentacji elektronicznej w miejsce

rzeczywistosci

czesci i upraszczanie
komunikatéw

Bezwtadnos¢ | : . ) :
decyzii jako wyborow papierowej
domysinych ¢ W przypadku funkcjonowania w samorzadzie producenta energii
odnawialnej, oferowanie przez gmine jego ustugi jako opcji
domysinej
Koncentracja » Oferowanie opcji , pierwszej satysfakcjonujacej” w miejsce “najlep-
na regule satysfakcji szej mozliwej” w procesie wyboru dostawcy energii elektrycznej
w miejsce reguty
i maksymalizacji
Koncentracja uzytecznosci
na perspek-
tywie krétko- | Czytelne * Przypominanie o zapadalnosci terminéw na ztozenie dokumentéw
okresowej komunikowanie uprawniajgcych do ulg w zamian za zastosowanie rozwigzar ekolo-
ram czasowych gicznych w przedsiebiorstwach i gospodarstwach domowych
(np. dat zakoriczenia | e Bonifikaty i inne nagrody w zamian za podejmowanie pozgdanych
planowanych akcji) dziatan w zatozonym terminie (np. przy okazji akcji wymiany piecow
na ekologiczne)
ZHo30n0dd Etapowanie procesu | * Wprowadzanie czytelnych form komunikowania etapéw procesu
rocesu bo- decyzyjnego decyzyjnego (np. przy wprowadzaniu nowego systemu segregacji
g . po odpadow w gminie)
ejmowania L2 ) - TR
" ¢ Dostarczanie instrumentéw komunikacji, umozliwiajgcych tatwe
decyzji . S
poréwnywanie i ocene dostepnych ofert
Komunikowanie rozwigzan
. Prezentowanie e Upraszczanie drukéw urzedniczych
Sktonnos¢ . . ; ] o o . )
do uprasz- wdrazanych rozwig- | * Komunikowanie realizacji przedsiewzie¢ prosrodowiskowych po-
czania zan w postaci ich przez ich dzielenie na mniejsze etapy

¢ Stosowanie intuicyjnych rozwigzan graficznych w miejsce skompli-
kowanego jezyka branzowego

Mnogosc Stosowanie reguty e Zamiana skompilowanych parametréw numerycznych (np. danych
mozliwosci parsymonii*, znako- 0 zanieczyszczeniach lub energochtonnosci) na proste komunikaty
wyboru i zto- | wanie, skalowanie graficzne (por. klasy energochtonnosci budynkdéw i urzgdzen AGD)
zonos$¢ relacji | ,w dét” e Zamiana skompilowanych parametréw numerycznych na proste
spotecznych skale (np. skale przekroczen zanieczyszczen)
Wdrazanie rozwigzan

Dostosowywa- ® Rdznicowanie komunikatow publicznych o stanie srodowiska
Réznice nie informacji ze wzgledu na grupy spoteczne, zawodowe i inne
percepcji do grup docelowych | ¢ Wykorzystywanie sieci kontaktow sasiedzkich dla dystrybucji infor-
na poziomie | ze wzgledu na wiek, macji o mozliwosci skorzystania z doptat do wymiany piecéw
jednostko- status spoteczny, ¢ Dedykowanie kampanii prosrodowiskowych do grup bedacych
wym pochodzenie etnicz- w przetomowym momencie zycia (odejscie na emeryture, wybor

ne, etap zycia, itd. pierwszego mieszkania, przyjazd na studia z innego miasta, itd.)

Wzmacnianie * Stosowanie okresow przejsciowych na wdrazanie niepopularnych

= realnych korzysci rozwigzan, np. etapowe ograniczanie ruchu pojazdéw spalinowych

Trudnosci ) ) : .
W ocenie indywidulanych w wymku prze'budow , ) '
skutkéw p’fyna.]cych znowych | e Loter|§ W zamian za udziat w progrgmach prosrodow!skowych
dziatar rozwigzan ¢ Indywidulane wynagradzanie za pozadane zachowania (np. bony

na bezptatng komunikacje w zamian za prawidtowg segregacje
odpaddw)

*Stosowana w psychologii i metodologii naukowej zasada, zgodnie z ktérg preferowanym wyjasnieniem obser-
wowanego zjawiska jest wyjasnienie najprostsze.

Opracowanie wtasne na podstawie Johnson et al. (2012), s. 489; Beckenbach (2016).
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W Swietle dotychczasowych badan mozna stwierdzi¢, ze mozliwosci wykorzystania ar-
chitektury wyboru w stymulowaniu do dziatan przyjaznych sSrodowisku sg szerokie a wiele
z nich mozna wykorzystywa¢ w samorzgdowej polityce ochrony srodowiska. Narzedzia
tego rodzaju mogg wzmacniac¢ skutecznosc¢ tradycyjnych instrumentéw ochrony srodowi-
ska (opartych na decyzjach administracyjnych, podatkach, optatach i aktywnosci inwesty-
cyjnej) na etapie ich projektowania, informowania oraz wdrazania (tab. 3).

Badania prowadzone przez ekonomistow behawioralnych ujawniajg, iz odziatywanie
na uzyteczno$¢ indywidualng wykazuje wyzszg skutecznosé, niz odwotywanie sie do waz-
nych spotecznie ale abstrakcyjnych korzysci, takich jak czyste powietrze i lepszy stan zdrowia
ogotu spoteczenstwa. Koszty zewnetrzne zwigzane za zanieczyszczeniem srodowiska nalezy
zatem probowac internalizowad, czyli zamienia¢ na koszty ponoszone przez konkretne go-
spodarstwa domowe i przedsiebiorstwa. | odwrotnie, w przypadku korzysci zewnetrznych
w zakresie ochrony Srodowiska bedg one tym wyzsze, im wyzsze korzysci odczujg pojedyn-
czy obywatele. Korzysci z zachowan prosrodowiskowych nalezy zatem uswiadamia¢ w spo-
séb mozliwie jak najbardziej bezposredni. Skutecznym sposobem na osiggniecie tego celu
jest ,przeliczanie” korzysci indywidualnych ze zmiany nawykdow na jednostki pieniezne,
ktére psychologicznie potrafig silne oddziatywac na odbiorcow. Zrobiono to m.in. w Bar-
celonie, gdzie wskazano, ze wzrost udziatu aktywnych form przemieszczania sie (pieszo,
rowerem) w ogdlnej strukturze przemieszczen obnizyt ryzyko smiertelnosci o 1%, co prze-
tozyto sie na oszczednosci rzedu 57,8 min euro. Z kolei korzysci ekonomiczne, zwigzane
ze spadkiem zachorowalnosci na choroby cywilizacyjne, wyniosty w tym okresie 47,3 min
euro w odniesieniu do upowszechnienia transportu pieszego oraz 4,7 min euro w odniesie-
niu do upowszechnienia transportu rowerowego (Pérez et al., 2017).

Ponadto, okazjg do zmiany wzorcow zachowan sg tak zwane ,momenty przetomo-
we” w zyciu cztowieka, np. wyprowadzka z domu rodzicow, zmiana miejsca zamieszkania,
zmiana pracy czy przejscie na emeryture. Docieranie do oséb doswiadczajgcych takich
momentdow celem sktonienia ich do zmiany nawykow w kierunku bardziej srodowisko-
wych (np. zmiany srodka transportu na bardziej ekologiczny, rezygnacji z nieekologicznych
Zrédet ogrzewania, etc.), uznawane jest m.in. za jeden ze skuteczniejszych sposobodw re-
alizacji koncepcji transportu zrownowazonego w miescie (Laakso, 2017).

Planowanie rozwigzan instytucjonalnych sprzyjajgcych zachowaniom korzystnym
z punktu widzenia dtugofalowej polityki rozwoju staje sie cennym narzedziem we wspot-
czesnym zarzgdzaniu miastem i regionem. W sytuacji, kiedy wtadze samorzgdowe sto-
jg przed dylematami zwigzanymi z koniecznoscig ograniczenia wygody mieszkancow
na rzecz prowadzenia dziatan przyjaznych srodowisku, instrumenty architektury wyboru
jawig sie jako rozwigzania instytucjonalne sprzyjajace wdrazaniu nie zawsze popularnych
lub nie zawsze zrozumiatych, a koniecznych rozwigzan.

Wykorzystanie architektury wyboru spotyka sie takze z krytyka. Dotyczy ona przede
wszystkim uczynienia architektury wyboru pierwszym krokiem na drodze do ograniczania
wolnosci jednostek przez administracje publiczng, naduzywania jej metod w celu mani-
pulowania opinig publiczng, czy odmawiania obywatelom prawa do popetniania btedéow
(Glaeser, 2006; Bovens, 2008; Smith et al., 2013; Wilkinson, 2013). Inni krytycy z kolei
wskazujg na to, ze narzedzia architektury wyboru sg zbyt wysublimowane w stosunku
do problemow, ktére prébujg rozwigzywac i nie wystarczg, be te problemy wyeliminowac
(Thaler i Sunstein, 2008, s. 248-250; Schubert, 2017). Zarzuty te dotyczg zwykle jednak
nie samej istoty architektury wyboru jako sposobu projektowania rozwigzan korzystnych
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dla ochrony srodowiska, ale sposobu ich wykorzystania oraz intencji podmiotow je pro-
jektujgcych. Odpowiedzig jest w tym przypadku nie tyle eliminacja dorobku psychologii
spotecznej i ekonomii behawioralnej, ile umiejetne jego stosowanie, w warunkach trans-
parentnej polityki ochrony Srodowiska, rzetelnego informowania obywateli o skutkach po-
dejmowanych przez nich decyzji oraz dostosowania narzedzi do specyfiki zrdznicowanych
grup docelowych (por. Camerer et al., 2003). Z perspektywy architektury wyboru kluczo-
we jest zatem, aby komunikowanie dziatan na rzecz ochrony $Srodowiska w samorzadach
(de Vries, 2020, s. 263-165) byto: 1. proste w formie i tresci, 2. wywazone, tj. prezentujgce
zaréwno plusy, jak i ucigzliwosci wprowadzanych rozwigzan oraz 3. wskazujgce perspek-
tywe dziatania, tj. sygnalizujgce, co realnie mogg czyni¢ spotecznos$¢ lokalne, by poprawic
stan $rodowiska.

Narzedzia architektury wyboru mogg zatem zwieksza¢ skuteczno$é¢ tradycyjnych na-
rzedzi polityki ochrony Srodowiska, jednak jako instrumenty przede wszystkim w stosunku
do nich komplementarne (Hall et al., 2014; Lehner et al., 2015; Schubert, 2017). Skutecz-
nosc¢ tych narzedzi zalezy przy tym w znacznym stopniu od lokalnego kontekstu (Schubert,
2017, s. 340) — instrumenty skuteczne w jednym samorzadzie, z uwagi na réznice kulturo-
we czy instytucjonalne, mogg nie zadziata¢ w innym. Otwiera to pole dla rozwoju badan
nad skutecznoscig narzedzi architektury wybory w wiekszej niz obecna skali.

Podsumowanie

Podobnie jak w przypadku zakazu palenia w barach i restauracjach, ktéry pomimo po-
czatkowego oporu zostat w wiekszosci krajow zaakceptowany, radykalne ograniczenia
dotyczace polityki ochrony $rodowiska takze majg szanse spotkac sie z aprobatg (por.
Nieuwenhuijsen i Khreis, 2016, s. 259). Warunkiem spotecznego przyzwolenia wydaje sie
jednak dotarcie do obywateli z czytelnym przekazem i zastosowanie instrumentéw umie-
jetnie wskazujgcych przede wszystkim na te aspekty kosztéw zewnetrznych, ktéore bedg
odczuwane indywidualnie. Instrumentami takimi sg wypracowane na gruncie ekonomii
behawioralnej i psychologii spotecznej narzedzia architektury wyboru. Wykorzystywane
coraz czesciej w polityce ochrony zdrowia, ochrony konsumentow, polityce spotecznej czy
transporcie, stajg sie popularne takze w polityce ochrony Srodowiska. Stosowanie narze-
dzi architektury wyboru moze przynies¢ szereg korzysci. Po pierwsze, poprzez odwotywa-
nie sie do psychologicznych podstaw decyzji, pozwalajg silniej uSwiadomi¢ wystepowanie
kosztéw zewnetrznych a zatem przyczyniajg sie do bardziej efektywnej internalizacji tych
kosztéw. Po drugie, poprzez wzmacnianie przekazéw informacjg o tym, ze inni podejmu-
j3 podobne zachowania przyjazne srodowisku, zwiekszajg spoteczng swiadomosé na te-
mat korzysci zbiorowych ptyngcych z takich zachowan. To z kolei posrednio przyczynia
sie do zwiekszania spdjnosci spotecznej a na poziomie bliskich sgsiedztw stwarza szanse
na budowanie silniejszych wiezi. Ponadto, narzedzia architektury wyboru w warstwie in-
formacyjnej przyczyniajg sie do upraszczania przekazow o skomplikowanych procesach
zachodzgcych w Srodowisku. Przyczynia sie to do upowszechniania pozytywnych zacho-
wan prosrodowiskowych w warunkach ignorancji spotecznej. Istotng wartoscig tego
typu instrumentdéw jest bowiem prostota, umozliwiajgca dotarcie do wiekszej liczby
0s6b gotowych podejmowac dziatania zgodne z celami samorzgdowej polityki ochrony
$rodowiska. Wreszcie, stosowanie tego typu narzedzi nalezy uznac za forme upowszech-
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niania rozwigzan posrednich miedzy twardymi narzedziami polityk publicznych (nakazy,
zakazy, stymulanty i kary finansowe) a instrumentami miekkimi (informowanie i wiara
w to, ze w warunkach wolnego wyboru wszyscy zachowajg sie zgodnie z interesem spo-
tecznym). Posrednio$¢ stosowanych rozwigzan, ktérych istote doskonale oddaje pojecie
Llibertarianski paternalizm”, ukierunkowana jest na takie prowadzenie polityki ochrony
Srodowiska, ktore poszukuje tego, co tgczy, a nie tego, co dzieli spotecznosci.

Narzedzia architektury niosg ze sobg takze pewne niebezpieczenstwa. Za stabos¢
uznaje sie przede wszystkim mozliwos¢ ich wykorzystywania jako narzedzi manipulacji
spotecznej podobnej do tej, do jakiej posuwajg sie niektérzy autorzy reklam i kampanii
promocyjnych na rynkach débr komercyjnych (por. Packard, 1960). Przedmiotem krytyki
pozostaje tez stosunkowo niski stopien pozytywnego wptywu narzedzi architektury wy-
boru na zachowania pozgdane z punktu widzenia celéw ochrony srodowiska, jak réwniez
dtugi czas, jaki mija od wprowadzenia tych narzedzi do pojawienia sie pozgdanych efek-
tow. Wreszcie, krytycy podnoszg argument, ze green nudges systematycznie zniecheca-
jg do aktywnego angazowania sie obywateli w dziatania na rzecz Srodowiska, traktujgc
obywateli jako przedmioty a nie podmioty polityki prosrodowiskowej. Podobne argumen-
ty dotyczg zresztg wtadzy publicznej, ktérej rola — silna w ujeciu tradycyjnym, bo oparta
na zakazach i nakazach administracyjnych i zachetach pienieznych — w tym przypadku
moze by¢ degradowana do wprowadzania niewielkich zachet.

Wydaje sie jednak, ze wymienione stabosci nie dyskwalifikujg stosowania architektu-
ry wyboru w polityce ochrony $rodowiska, ale wskazujg na warunki, w jakich dorobek
psychologii spotecznej i ekonomii behawioralnej powinien by¢ wykorzystywany. Chodzi
przede wszystkim o stosowanie takich bodzcéw, ktore bedg wptywaty nie tyle na wyobraz-
nie zbiorowsy, ile na uzytecznos$¢ pojedynczych jednostek. Bez powigzania korzysci spo-
tecznych z uzytecznoscig indywidualng trudno bedzie osiggng¢ decydentom zamierzone
cele. W Swietle badan zachety finansowe oraz rozwigzania rynkowe ktére ,internalizu-
j3” niekorzysci zewnetrzne (zamieniajg ja na koszty podmiotéw je imitujgcych w postaci
optat, podatkow, ograniczen itp.), dziatajg skuteczniej niz inne typy zachet. Rownie sku-
tecznie dziatajg instrumenty polegajgce na uczynieniu rozwigzan ekologicznych bardziej
optacalnymi (np. nizsze podatki i optaty rejestracyjne przy zakupie pojazddéw niskoemisyj-
nych, tani transport zbiorowy w zestawieniu z drogimi optatami za parkowanie, prioryte-
ty dla pojazddéw niskoemisyjnych, carsharingu, tramwajéw, rowerdw i pieszych w ruchu
miejskim, etc.). Narzedzia architektury wyboru powinny w tym kontekscie nie zastepowac
innych narzedzi a jedynie je wspierac.

Ponadto, instrumenty majgce w zamierzeniu powodowac zmiane nawykow na proeko-
logiczne powinny by¢ dostosowane do jasno zdefiniowanych grup docelowych. Wynika
to z faktu, ze skutecznos¢ narzedzi ekonomii behawioralnej jest zroznicowana w zaleznosci
od czynnikéw geograficznych, dochodowych i innych zmiennych spoteczno-ekonomicz-
nych. Dociera¢ powinno sie w szczegdlnosci do tych grup osob, wsrdd ktérych spodziewa-
na jest najwieksza szansa na zmiane dotychczasowych nawykdw i przekonan, np. z uwagi
na przetomowe momenty w zyciu (np. przejScie na emeryture, podjecie pracy po dtugim
okresie bezrobocia, przyjazd na studia, zmiana miejsca zamieszkania etc.). Dostosowanie
powinno dotyczy¢ takze kanatow komunikacji oraz sposobdw przekonywania (Brog, 2004,
s. 86). Innymi metodami powinno zachecac sie uczniow i studentow, innymi osoby pracu-
jace, innymi emerytdw, etc. Zaprezentowane wyniki badan pokazujg, ze zmiana nawykow
jest trudna, uwarunkowana psychologicznymi btedami poznawczymi i spotyka sie z sil-
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nym oporem spotecznym. Dlatego moze ona réwniez przyjmowac forme eksperymentéw
i by¢ wprowadzana tymczasowo i ,,na probe” po to, aby obywatele nie bali sie testowa-
nia nowych rozwigzan (por. Evans, 2011). Metodg miejskich eksperymentéw wprowadza
sie takze rozwigzania bardziej radykalne, jakimi sg miasta catkowicie wolne od aut (ang.
car free cities) — np. dzielnice Vauban we Freiburgu (Niemcy) oraz Hammarby Sjostad
w Sztokholmie (Szwecja). Czasem i miejscem na eksperymenty prosrodowiskowe sg takze
miejskie dziatania rewitalizacyjne, przy okazji ktorych tatwiej wprowadzaé¢ nowe systemy
ogrzewania, dostawy energii elektrycznej, czy ograniczac transport indywidualny. Badanie
skutecznosci tego rodzaju ,,miejskich eksperymentow”, zwanych tez laboratoriami miej-
skimi (urban labs) to niewatpliwie przysztosciowy kierunek badan socjologdw, psycholo-
gbéw, ekonomistow i geografow.

Niezwykle jest jednak istotnym, aby dyskusji o ochronie srodowiska w samorzgdach
nie sprowadzac¢ do nadmiernych uproszczen (np. fatszywych konfliktéw , kierowcy kontra
rowerzysci” czy ,piesi kontra kierowcy”). Prowadzona w tym duchu dysputa sitg rzeczy
konfliktuje i wyolbrzymia wyobrazenie, ze kazde dziatanie prosrodowiskowe musi kon-
czy¢ sie uposledzeniem pozostatych i w konsekwencji — z uwagi na opér spoteczny — czyni
niemozliwymi wiele pozadanych zmian (Sokotowicz, 2013). Prowadzenie skutecznej po-
lityki ochrony Srodowiska w samorzgdach wymaga zatem kultury partycypacji i dgzenia
do konsensusu, wspomaganych czestymi i ciggtymi akcjami promocyjno-informacyjnymi.
Narzedzia architektury wyboru i ekonomii behawioralnej nalezy traktowac jako kolejny
potencjalnie skuteczny instrument bedgcy w dyspozycji samorzadow.
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Summary

The review conducted in this paper provides for closer identification of social, psychological
and economic determinants of effectiveness where environmental-protection instruments
are concerned. It further supplies conclusions as to which of these instruments may prove
most effective. Reference to research achievements in social psychology and behavioural
economics sustains the idea that so-called “choice architecture” may enhance the effecti-
veness of local-government units’ environmental protection instruments. Analysis further
sustains the conclusion that — on account of the psychological impact — efforts to specify
environmental costs in money terms yield better results than the (verbal or written) discus-
sion of these costs as left unquantified. Beyond that, analysis of relevant literature points
to best results being achieved where instruments translate into costs incurred individual-
ly, as well as perceived benefits. Adaptation of different instruments to different societal
targets renders environmental policy more effective, providing that people are left aware
of the fact that other members of their community behave in a similar way. The integration
of environmental policy with other sectoral policies (e.g. spatial or health policy) offers ano-
ther means of raising effectiveness. Finally, environment policy should be based on a culture
of participation and consensus-building between the often-conflicting interests of munici-
pal stakeholders, and supported by frequent and legible public-communication campaigns.
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http://www.who.int/gho/road_safety/mortality/en/
http://www.who.int/gho/road_safety/mortality/en/
https://doi.org/10.1111/j.1467-9248.2012.00974.x
https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/geos/xx.html




	Spis treści

