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Verkehrssicherheit und Zahlungsbereitschaft — ein Uberblick
zum Stand der Forschung

VON FRANCISCO BAHAMONDE-BIRKE, HEIKE LINK
UND UWE KUNERT, BERLIN

1. Einleitung

Fur die Gestaltung des Verkehrssystems ist die moglichst adaquate Ermittlung der damit
verbundenen Kosten und Nutzen eine wichtige Aufgabe. Neben den Infrastrukturkosten,
den Staukosten und den Kosten der Luftverschmutzung, des Verkehrslarms und des Kli-
mawandels missen auch die durch Verkehrsunféalle verursachten Kosten ermittelt werden.
Der theoretisch-konzeptionell fundierten und empirisch soliden Ermittlung der Kosten von
Verkehrsunfallen kommt sowohl im Bereich der Preispolitik bei der Quantifizierung der
externen Kosten als auch im Bereich der Kosten-Nutzen-Analyse von Investitionsprojekten
z.B. im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung eine wichtige Rolle zu.

In der deutschen Bewertungspraxis werden bislang ausschlieBlich die mittel- und unmittel-
bar anfallenden monetéren Folgen von Verkehrsunfédllen quantitativ beriicksichtigt, wéh-
rend die immateriellen Folgen wie Schmerz, Leid, Verlust an Lebensqualitat bzw. die Zah-
lungsbereitschaft der Bevélkerung zur Verringerung oder Vermeidung dieser Folgen unbe-
ricksichtigt bleiben. Im Hinblick auf die Methodenentwicklung in Deutschland ist festzu-
stellen, dass Zahlungsbereitschaftsansatze auch zur Ermittlung der Bewertung von Reise-
zeit und Zuverlassigkeit erst in jiingster Zeit eingesetzt werden.*

Damit stellt sich zum einen die Frage, ob die derzeit angewendeten Unfallkostensétze eine
adaquate Bewertung von Projektalternativen gewéhrleisten. Zum anderen ordnet sich die
Bertcksichtigung immaterieller Unfallfolgen und der Zahlungsbereitschaft der Bevolke-
rung zur Verminderung des Unfallrisikos in die aktuelle Diskussion der alternativen Wohi-
standsmessung ein, bei der es darum geht, neben dem monetér ausgedriickten BIP auch
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1 Zu den fritheren Anwendungen der Stated-Preference Methoden in Deutschland vgl. FGSV (1996).
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weitere Indikatoren wie demokratische Partizipation und Freiheit, Lebenserwartung, soziale
Teilhabe, Artenvielfalt etc. in die Bewertung einzubeziehen (Deutscher Bundestag, 2013).

Vor diesem Hintergrund besteht das Ziel des hier vorgelegten Beitrages, die verschiedenen
Ansdtze zur Zahlungsbereitschaft darzustellen und im Hinblick auf ihre Vor- und Nachteile
zu diskutieren.

2. Die Bewertung des menschlichen Lebens als Schadenskosten

Die Kosten von Verkehrsunfallen? lassen sich konzeptionell in drei Komponenten untertei-
len (vgl. hierzu HEATCO, 2005):

1) Direkte 6konomische Kosten. Sie entsprechen den infolge eines Verkehrsunfalls
unmittelbar anfallenden Ausgaben (Kosten der medizinischen Behandlung, Kosten
von RehabilitationsmalRnahmen, Verwaltungs-, Polizei- und Rechtssprechungskos-
ten, Bestattungskosten, etc.).

2) Indirekte 6konomische Kosten. Sie entsprechen den Verlusten, die die VVolkswirt-
schaft durch den Produktionsausfall des Unfallopfers erleidet.

3) Immaterielle Verluste wie Leid, Schmerz, Verlust an Lebensqualitét etc.

Wahrend die beiden erstgenannten Komponenten bereits angefallene bzw. prospektiv zu
schéatzende monetére GrofRen sind, stellt sich bei der letztgenannten Komponente die Frage
nach ihrer Bewertung und Monetarisierung. In der deutschen verkehrswissenschaftlichen
Diskussion wurde die Mdglichkeit einer monetaren Bewertung menschlichen Lebens in der
Vergangenheit teilweise aus ethischen Grinden sowie aufgrund methodisch-
konzeptioneller Probleme verneint. Die heute in Deutschland genutzten Schadenskostenan-
sétze haben zum Ziel, den objektiven Nutzen eines Lebens bzw. der Verminderung des
Unfallrisikos fur die Volkswirtschaft zu ermitteln. Sie beschrénken sich, mit Ausnahme der
Schmerzensgelder, auf die Quantifizierung der beiden ersten Komponenten der Unfallkos-
ten.

Der historisch élteste Schadenskostenansatz ist der Humankapitalansatz (Fein 1958; Mush-
kin und Collings, 1959), der auf der Annahme basiert, dass der Wert des Lebens in direk-
tem Zusammenhang mit der Produktionsfahigkeit (dem sogenannten Humankapital) eines
Individuums steht, die Ublicherweise durch das Bruttoeinkommen, das eine bestimmte
Person im Laufe ihres Lebens generieren kann, reprasentiert wird.

In Deutschland wurden Erweiterungen zum Reproduktions- und Ressourcenausfallkosten-
Ansatz entwickelt (Krupp und Hundhausen, 1984, Baum und Hohnscheid, 1999). Dieser ist

2 In diesem Beitrag werden ausschlieRlich die Kosten von Verkehrsunfallen mit Personenschaden behandelt.

Die statistische Erfassung von Sachschaden wird hier nicht diskutiert.
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die Basis fir die derzeit von der Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) verwendete Me-
thodik (Assing et al., 2010), deren Ergebnisse jahrlich von der BASt aktualisiert und verof-
fentlicht werden (zuletzt BASt, 2011).

Wie auch sein methodischer Vorganger basiert dieser Ansatz auf den Kosten, die der
Volkswirtschaft im Zusammenhang mit einem Unfall entstehen. Dabei sind die Reproduk-
tionskosten zur Wiederherstellung der vor dem Verkehrsunfall bestehenden Situation erfor-
derlich und beinhalten die Ausgaben, die durch den Einsatz von medizinischen, juristischen
oder anderen Handlungen zustande kommen. Die Ressourcenausfallkosten ihrerseits stellen
die Verluste der Volkswirtschaft aufgrund des Produktionsausfalles (durch die Verletzung
bzw. durch den Tod des Unfallopfers) dar.

Neben diesen Komponenten berticksichtigt der Reproduktions- und Ressourcenausfallkos-
ten-Ansatz auch andere Kosten, so die auBermarktlichen Wertschépfungsverluste, humani-
tére Kosten und die durch Unfélle verursachten Staukosten (Baum et al., 2010). Obwohl der
Reproduktions- und Ressourcenausfallkosten-Ansatz den Humankapitalansatz um fehlende
Komponenten ergdnzt, bleiben wesentliche Kritikpunkte bestehen.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass beide Formen des Schadenskostenansatzes nur
die unmittelbar anfallenden Kosten sowie die der Volkswirtschaft entstehenden Verluste
aufgrund von Verkehrsunféllen quantifizieren, wahrend die Praferenzen der Bevdlkerung
nicht einbezogen werden. Damit stellt sich die Frage, ob die Kostenabgrenzungen der
Schadenskostenansatze hinreichend sind, um beispielsweise in der Kosten-Nutzen-Analyse
eine addquate Abbildung der Nutzen von Projekten zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit zu gewahrleisten.

3. Die Verfahren der Zahlungsbereitschaftsanalyse

Aufgrund der Kritik an den Schadenskostenansatzen wurde in den 1970er Jahren die Zah-
lungsbereitschaftsanalyse entwickelt (Mishan, 1971). Sie basiert auf der Bereitschaft von
Individuen, Geld fir eine Verbesserung der aktuellen Zustdnde zu zahlen (willingness-to-
pay) bzw. Geld fur die Erduldung einer Verschlechterung zu akzeptieren (willingness-to-
accept). Ermittelt wird letztlich der Wert, den die Gesellschaft einem bestimmten Gut zu-
ordnet, also eine aggregierte Zahlungsbereitschaft.

Dabei geht es nicht darum, den Wert eines Menschenlebens festzulegen. Vielmehr wird mit
diesen Konzepten das Ziel verfolgt, in Marktsituationen oder in Befragungen die Préferen-
zen der Individuen hinsichtlich ihres Sicherheitsgefiihls zu identifizieren und entsprechend
zu interpretieren. Diese Herangehensweise entspricht einer demokratischen Politikgestal-
tung, indem sie den Willen und die Absichten der Bevdlkerung widerspiegelt. Der in der
Literatur verwendete Begriff des Value of Statistical Life (VSL) bezieht sich somit nicht
auf ein konkretes Menschenleben, sondern auf ein undefiniertes statistisches Leben, dessen
Bewertung fur Situationen mit nicht sicher, sondern nur mit geringer Wahrscheinlichkeit
eintretenden Ereignissen ermittelt wird.
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Der VSL? kann folgendermaRen dargestellt werden (Jones-Lee, 1994; Rizzi und Ortdzar
2006a; Hojman et al., 2005):

VSL = %2{&1 WTP; — N - Cov(WTP,, |67]), (1)

wobei WTPi fir die Zahlungsbereitschaft von Individuum i steht, N fiir die GroRe der Be-
vélkerung und Cov(WTPIi,|ori|) fir die Kovarianz zwischen der individuellen Zahlungsbe-
reitschaft und der Risikoverminderung. Ublicherweise wird angenommen, dass die Kovari-
anz zwischen dem Risiko und der Zahlungsbereitschaft Null ist, was Gleichung (2) wie
folgt vereinfacht:

VSL = %

= T WTP, )
Normalerweise wird die Zahlungsbereitschaft als die Grenzrate der Substitution zwischen
zwei Gutern dargestellt. Dabei ist es Ublich, eines der Glter in monetaren Einheiten auszu-
driicken, um einen monetéren Trade-Off zwischen den beiden Giitern zu ermdglichen. Das
andere Gut kann im Falle der Verkehrssicherheit als eine Wahrscheinlichkeit, Opfer eines
todlichen Unfalles oder einer (schweren) Verletzung zu werden, dargestellt werden. Da es
sich um eine Grenzrate handelt, ist dieser Wert nur in der Umgebung des Kalibrierungsni-
veaus gultig.

Der Zahlungsbereitschaftsansatz kann zur Ermittlung des Preises eines jeden, nicht vom
Markt bewerteten Gutes angewendet werden. Im Falle der Verkehrssicherheit erfordert
seine Anwendung jedoch eine sorgféltige Berlicksichtigung der Rahmenbedingungen. So
muss man hier zwischen einem Risiko ex-ante (das Risiko vor der Exposition) und einem
Risiko ex-post (nach der Exposition) unterscheiden (Pearce et al., 2006). Der Wert des
Lebens kann nicht als die ex-post Zahlungsbereitschaft einer Person flir ihr eigenes Leben
verstanden werden. Die Kosten-Nutzen-Analyse beschaftigt sich mit der ex-ante Zahlungs-
bereitschaft fur eine Verminderung der Todeswahrscheinlichkeit in Folge eines Verkehrs-
unfalls fur eine vorgegebene Bevélkerungsgruppe, da Verkehrssicherheitsprojekte vor dem
Auftreten eines Vorfalles bewertet und beschlossen werden missen.

Die Untersuchung der ex-ante Zahlungsbereitschaft erméglicht die gleichzeitige Erfassung
aller Komponenten, die die Individuen dem Wert des Lebens zuordnen, wie beispielweise
die Erhéhung des Sicherheitsgefihls, die Risikoeinstellung, die subjektive Betrachtung des
Schmerzes und des Leides oder den Wert des Lebens per se.

Formal musste im Falle des Zahlungsbereitschaftsansatzes vom Wert der Risikoreduktionen (VRR nach der
englischen Abkirzung) und der Zahlungsbereitschaft fiir Risikoreduktionen gesprochen werden (Jones-Lee,
1994; Rizzi und Ortdzar, 2006b), aber zugunsten der Konsistenz der Terminologie wird in diesem Bericht der
Begriff Wert des statistischen Lebens (VSL) verwendet.
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Aus der Vielféaltigkeit der Komponenten, die den subjektiven Wert des Lebens bilden,
ergibt sich, dass dieser auch von der jeweiligen Situation abhéngig ist. In Folge dessen
kénnen unterschiedliche Risikoeinstellungen in verschiedenen Bereichen (wie zum Beispiel
in der Verkehrssicherheit, im Umweltbereich oder im Gesundheitswesen) zu abweichenden
Bewertungen des Lebens oder einer schweren Verletzung bzw. Erkrankung fihren (Viscusi
et al., 1991; Jones-Lee und Loomes, 1995).

Zu den Griinden fur diese abweichenden Bewertungen kann gehdren, ob das Eingehen des
Risikos freiwillig ist oder nicht, ob das Individuum die Situation kontrolliert und ob andere
Menschen von einem mdglichen Versagen des Individuums betroffen werden. Selbstver-
standlich bedingen auch die sozio-6konomische Eigenschaften der Person die Bewertung
(OECD, 2012).

Zudem zeigen einige Befunde, dass die Zahlungsbereitschaft abhéngig von der Richtung
des betrachteten Effektes ist, d.h. es werden Unterschiede zwischen den Zahlungsbereit-
schaften fur eine Besserung (willingness-to-pay) und den Zahlungsbereitschaften fiir die
Erduldung einer Verschlechterung (willingness-to-accept) konstatiert (Horowitz und
McConell, 2003). Fir diese Ergebnisse gibt es im Rahmen der neoklassischen Theorie
keine schliissige Erklarung, da sie den Prinzipien der Hicks’schen Nachfrage (kompensierte
Nachfrage) widersprechen (Zhao und Kling, 2001). Allerdings lassen sich derartige ,refe-
rence-dependent” Priaferenzen im Rahmen der Prospekttheorie erkliren (Kahneman und
Tverski, 1979). Seit einigen Jahren werden diese Effekte bei der Modellierung von Ent-
scheidungen in der verkehrsdkonomischen Forschung beriicksichtigt (van de Kaa, 2010;
Hjorth und Fosgerau, 2011). Bei der Gestaltung der Experimente zur Zahlungsbereitschaft
muss dieser Effekt in Betracht gezogen werden.

Im Folgenden werden die wichtigsten Ansétze zur Ermittlung der Zahlungsbereitschaft
(sowohl mit offenbarten als auch mit angegebenen Praferenzen) vorgestellt und diskutiert.
Dabei wird zunéchst auf die generelle Rolle von Stated-Preference-Methoden im deutschen
Sprachraum eingegangen, daran anschliefend werden die wichtigsten methodischen Ansat-
ze der Zahlungsbereitschaftsanalyse diskutiert.

3.1 Die Hedonische Preishildung

Diese auf offenbarten Marktdaten basierende Methode wurde urspriinglich entwickelt, um
die Preise des Wohnungsmarktes zu analysieren (Lancaster, 1966). Auch gegenwaértig fin-
den sich die meisten Anwendungen dieses Ansatzes im Bereich Wohnungsmarkt.

Der hedonische Ansatz analysiert den Marktpreis eines Gutes als eine Funktion (normaler-
weise eine Summe) der latenten (d.h. nicht beobachtbaren) Preise der verschiedenen Attri-
bute beziehungsweise Eigenschaften, die den Charakter des Gutes ausmachen (Rizzi und
Ortlzar, 2013). So wird zum Beispiel der Preis eines Hauses als eine Funktion seiner hedo-
nischen Eigenschaften wie der GroRe, der Anzahl an Rdumen, der Lage, der Umweltbelas-
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tung oder der Kriminalitét in der Nachbarschaft ausgedriickt. Auf diese Weise kann der
Preis folgendermafen dargestellt werden (Freeman, 2003):

p=flk)= N fi(k, ®)
wobei p fir den Marktpreis des Gutes steht, k ist ein Vektor von Attributen und f(k) stellt

eine Funktion von k dar. Der latente Preis () eines hedonischen Attributes k; wird durch
die folgende Gleichung ermittelt (Rizzi und Ortdzar, 2013):

deB_pz LY
ok; o dky g,

(4)

Somit stellt dp die partielle Ableitung des Preises nach einem bestimmten Attribut x; dar,
bzw. den Aufpreis, der einer Erhdhung einer Einheit dieses Attributes entsprechen wiirde.
Dieser Wert kann direkt als die aggregierte gesellschaftliche Zahlungsbereitschaft fir die-
ses Gut interpretiert werden.

Folglich kann die Zahlungsbereitschaft flr ein bestimmtes, nicht direkt vom Markt bewer-
tetes Gut durch die Analyse der Marktpreise der Produkte, die dieses Gut enthalten, ge-
schatzt werden. Allerdings bieten sich fur eine Analyse im Rahmen der Verkehrssicherheit
nur wenige Produkte an, die die Sicherheit als Bestandteil enthalten.

Die Mehrheit der hedonischen Studien zum VSL fokussiert auf den Arbeitsmarkt — durch
den Vergleich der Aufpreise (implizite Lohnzuschldge) fiir gefahrlichere Arbeitsstellen —
oder auf die Konsumtatigkeit — durch den Preisvergleich von verschiedenen Sicherheits-
produkten wie Motorrad- oder Fahrradhelmen oder sichereren Personenkraftwagen.

Die hedonische Preisbildung ist stark kritisiert worden (vgl. hierzu Landefeld und Seskin,
1982). Vor allem wird bestritten, dass Gehaltsaufschlage angesichts der Charakteristika der
Arbeiter, die hochriskante Jobs annehmen, genau einer Risikoerhhung am Arbeitsplatz
entsprechen konnen. Zudem muss eine mogliche Selektionsverzerrung betrachtet werden.
Gewdhnlich weisen die Arbeitnehmer, die solche Arbeiten annehmen, eine unterschiedliche
Risikoeinstellung im Vergleich zum Rest der Bevélkerung auf. Von daher kann nicht be-
hauptet werden, dass ihre Bewertung des Lebens reprasentativ flir die ganze Bevolkerung
sei. Diese Einschrankung trifft nicht nur auf den Arbeitsmarkt zu, sondern auch wenn es
sich um Personen handelt, die Sicherheitsprodukte erwerben.

Ferner ist zu beriicksichtigen, dass mit diesem Ansatz die Identifizierbarkeit von verschie-
denen Risiken begrenzt ist. So ist es kompliziert (wenn nicht unméglich), zwischen ver-
schiedenen Gefahren wie dem Risiko eines Todesfalles oder der Gefahr einer (schweren)
Verletzung zu unterscheiden. Zudem kénnen auch andere Faktoren (die nicht risikobezogen
sind) den Preis des untersuchten Gutes beeinflussen (Portney, 1981).

SchlieRlich ist zu erwahnen, dass die Anwendungsbereiche des Ansatzes limitiert sind.
Abgesehen von den schon beschriebenen Problemen ermdglicht dieser Ansatz nur die
Quantifizierung des Wertes des Lebens in wenigen Kontexten, wie dem Arbeitsmarkt oder
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dem Konsum von spezifischen Produkten und die Ergebnisse lassen sich nicht in andere
Kontexte Ubertragen. Zudem kann die Annahme der perfekten Information (Rosen, 1974)
schwerlich in Bereichen wie der Verkehrssicherheit zutreffend sein.

Trotz dieser Probleme wird dieser Ansatz in der Fachliteratur zur Ermittlung des VSL an-
gewendet (Viscusi, 1993; Viscusi und Aldy, 2003) und wichtige Behdrden wie die US-
Environmental Protection Agency (Bundeseinrichtung zum Schutz der Umwelt der USA —
EPA) nutzen ihn zur Politikgestaltung.

Eine Metastudie der EPA (2010) untersuchte 21 Analysen, die auf dem Ansatz der hedoni-
schen Preisbildung fur den Arbeitsmarkt basieren, sowie 5 Studien, die die kontingente
Bewertungsmethode anwenden. Diese Metastudie legte den von der EPA als maligeblich
erachteten VSL zur Begutachtung von Mallnahmen im Rahmen des Clean Air Act (Bun-
desimmissionsschutzgesetz) fest. Die Ergebnisse der in der Metastudie berlicksichtigten
hedonischen Studien sind in Tabelle 1 zusammengefasst. Die in diesen Studien ermittelten
VSL-Werte weisen eine hohe Bandbreite auf, was vermutlich auf die unterschiedlichen
Zeitrdume, Léanderunterschiede sowie Unterschiede in der Anwendung der Methode zu-
rickzufiihren sein dirfte.

Tabelle 1: Von der EPA zur Ermittlung des VSL analysierte hedonische
Zahlungsbereitschafts-Studien

Studie VSL*

Kniesner und Leeth (1991 - USA) 850
Smith und Gilbert (1984) 970
Dillingham (1979) 1.340
Butler (1983) 1,580
Moore und Viscusi (1988a) 3.640
Marin und Psacharopoulos (1982) 4.130
Kniesner und Leeth (1991- Australien) 4.860
Cousineau et al. (1988) 5.340
Dillingham (1985) 5.710
Viscusi (1978) 6.070
Smith (1976) 6.800
Smith (1983) 6.920
Olson (1981) 7.650
Viscusi (1981) 9.600
Smith (1974) 10.570
Moore und Viscusi (1988b) 10.690
Kniesner und Leeth (1991 - Japan) 11.180
Herzog und Schlottman (1987) 13.360
Leigh und Folsom (1984) 14.210
Leigh (1987) 15.310
Garen (1988) 19.800
*Tausend US Dollars zu Preisen von 2006

Quelle: EPA (2010)
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In Deutschland wurde die erste Untersuchung zum VSL basierend auf hedonischen Lohn-
regressionen im Jahre 2004 publiziert (Spengler, 2004). Die Studie zieht Arbeitsmarktdaten
und Arbeitsunfallinformationen heran und kommt mittels Panelschéatzungen (Zeitreihe der
Daten von 1985 bis 1995) zu einem durchschnittlichen VSL von 1,65 Mill. Euro. Das Er-
gebnis liegt damit deutlich unter entsprechenden Ergebnissen von US-Studien, die fast
ausnahmslos auf Querschnittsdaten beruhen. Spengler begriindet diese Diskrepanz dahin-
gehend, dass die Nichtberiicksichtigung unbeobachteter Heterogenitdt die VSL-
Schétzungen in den US-Studien nach oben verzerrt (Spengler, 2004: 303).

3.2 Die kontingente Bewertungsmethode

Diese Methode bezweckt die direkte Ermittlung der Zahlungsbereitschaft durch die Gestal-
tung eines hypothetischen Marktes, in welchem die Befragten ein nicht vom Markt bewer-
tetes Gut erwerben konnen (Mitchell und Carson, 1989).

Dazu werden den Probanden Fragen wie die Folgende gestellt (GreenLabUC, 2012):

,»Wie hoch ist Thre Zahlungsbereitschaft fiir eine Verringerung der Wahrscheinlichkeit eines
todlichen Verkehrsunfalls auf der Autobahn in der Gré8e von 1 in 50.000?7*

Dieser Ansatz bietet eine auflerordentliche Flexibilitat, die zugunsten der Evaluation von
komplizierten Situationen eingesetzt werden kann. Zugleich ermdglicht diese Methodik
eine Bewertung der Zahlungsbereitschaft fir praktisch jedes nicht vom Markt bewertete
Gut.

Die Probleme der Methode liegen jedoch in der direkten Fragestellung und der Interpretati-
on des Nutzens als eine kleine Wahrscheinlichkeit. Ublicherweise geht es bei dieser Me-
thode um die Beschaffung eines abstrakten Gutes (und nicht um die Abschaffung dessel-
ben), da diese Fragenstellung dem normalen Konsumprozess eines Haushaltes ahnelt
(Ortlzar und Willumsen, 2011). Dies kann auch Probleme mit der unterschiedlichen Be-
wertung der willingness-to-pay und der willingness-to-accept verursachen.

Die Befragungstechnik hat sich seit den ersten Versuchen mit der steigenden Anzahl von
Studien wesentlich verbessert (Jones-Lee et al., 1993; Schwab-Christe und Soguel, 1995;
Ortazar et al., 2000). Manche Autoren sind jedoch der Ansicht, dass die Verbesserung der
Befragungstechnik wesentliche Bedenken gegeniiber der Methodik nicht ausrdumen kann,
die darin bestehen, dass die kontingente Bewertungsmethode nicht die Praferenzen der
Individuen misst (Hausman, 1993; Orttzar und Willumsen, 2011) und wesentliche Aspekte
der Entscheidungssituation nicht einbezogen werden (z.B. der Kontext der Entscheidung
oder die Wahlalternativen).

Als weitere kritische Aspekte werden dhnliche Zahlungsbereitschaften fir die Vermeidung
von unterschiedlich hohen Risiken genannt (Jones-Lee, 1985 und Beattie et al., 1998).
Zusatzlich weisen die Ergebnisse eine mangelnde Konsistenz auf. So wurde festgestellt,
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dass die Bevolkerung bereit ist, fir eine Erhéhung der Sicherheit zu bezahlen, die ermittelte
Zahlungsbereitschaft stand aber nicht in direktem Zusammenhang mit der GréRenordnung
der Risikoreduktion (Skaleneffekt), was der komplizierten Interpretation der Wahrschein-
lichkeiten und ihrer geringen GroRe zugeschrieben werden kann (O”Brien et al., 1998).

Beattie et al. (1998) konnten uber verschiedene Studien die Existenz von starken Einbet-
tungseffekten nachweisen, d.h. eine unterschiedliche Bewertung eines Gutes abhéngig
davon, ob dieses alleine oder als Teil einer Gruppe* dargestellt wird (Einbettungseffekte
nach McFadden, 1994). Einbettungseffekte kdnnen bei der kontingenten Bewertung in der
Analyse der Daten nicht erkannt werden. Ebenfalls belegten Beattie et al. Sequenzeffekte —
die unterschiedliche Bewertung eines Gutes in Abhéngigkeit von der Reihenfolge, in der
das Gut den Befragten vorgestellt wird (Sequenzeffekte nach Carson et al., 1998).

Die Methodik wurde auch von Verhaltenspsychologen (Fischhoff, 1997) und Okonomen
kritisiert (Diamond und Hausman, 1994), da die Fragestellungen nicht den Auswahlszena-
rien des wirklichen Lebens entsprechen.

Schliellich ist zu erwéhnen, dass dieser Ansatz wesentlich unter der strategischen Verzer-
rung durch das Antwortverhalten der Probanden leidet. Da die Befragungsmethode direkt
ist und Rickschlisse auf das Ziel der Untersuchung zulésst, bestehen Anreize zu unrealisti-
schem Antwortverhalten. Hierbei unterscheidet man zwei Hauptlinien: Zum einen die Be-
fragten, die eher ihre Zahlungsbereitschaft (iberhdht angeben, um Infrastrukturprojekte, von
denen man profitieren kann, zustande kommen zu lassen. Zum anderen gibt es Befragte, die
ihre Zahlungsbereitschaft absichtlich unterschétzen, um z.B. zu vermeiden, dass sie kiinftig
mit hoheren Steuern belastet werden. Aufgrund der Durchschaubarkeit des Experimentes
mussten die Antworten eher in einem spieltheoretischen Rahmen analysiert werden, wofur
aber das Experiment nicht ausgelegt ist. Zusatzlich ist die Gefahr einer Verzerrung durch
die Interviewer vorhanden, sofern die Befragung personlich durchgefihrt wird. Grundsatz-
lich besteht die Gefahr solcher Verzerrungen bei jeder befragungsbasierten Methode, sie
kann aber durch indirekte Fragestellungen deutlich reduziert werden.

Dennoch stellt die kontingente Bewertungsmethode und ihre Varianten die bislang am
haufigsten verwendete Vorgehensweise zur Ermittlung der Zahlungsbereitschaft dar (de
Blaeij et al., 2003; OECD, 2012). De Blaeij et al. (2003) fuhrten eine Metaanalyse zur Er-
mittlungen des VSL durch, bei der die meisten Studien auf der kontingenten Bewertung
basierten (Tabelle 2).° Auch hier ist, ahnlich wie bei den in Tabelle 1 zusammen gefassten
Studien, eine hohe Streuung der Ergebnisse festzustellen.

Eine Gruppe besteht aus den prasentierten Alternativen mit ihren Attributen, wobei sich die Alternativen
durch die permutierten Auspragungen der Attribute unterscheiden.

Die als Alternativen/Ergédnzungen zur kontingenten Bewertungsmethode zur Verfligung stehende Risiko-
Risiko-Analyse (Krupnick und Cropper,1992) und die Standardlotteriemethode (Gold et al., 1996) werden hi-
er nicht diskutiert, da sie bezliglich von Analysen zur Verkehrssicherheit keine Bedeutung erlangt haben.
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Tabelle 2: Von de Blaeij et al. (2003) analysierte Studien zur Ermittlung des VSL
VSL*
. Jahr der
Studie Land Erhebung PL.J.nkt' Konfidenzintervall
schétzung

Schwab Christe und Soguel (1995) Schweiz 1994 816 981
Schwab Christe (1995) Schweiz 1995 906
Kidholm (1995) Dénemark 1993 745 1.110
Morrall (1986) USA 1984 143 1.864
Desaigues und Rabl (1995) Frankreich 1994 882 2.051
Persson et al. (2001) Schweden 1998 2.307
Lanoie et al. (1995) Kanada 1986 1.739 3.111
Maier et al. (1989) Australien 1989 1.557 4.297
Corso et al. (2000) USA 1999 2.336 5.548
Jara-Diaz et al. (2000) Chile 1999 4.348
Persson et al. (1995) Schweden 1993 4.262 4.866
Carthy et al. (1999) UK 1997 4.031 5.246
Jones-Lee et al. (1983) UK 1982 594 10.149
Johannesson et al. (1996) Schweiz 1995 5.242 6.312
Beattie et al. (1998) UK 1996 1.344 15.187
Viscusi et al. (1991) USA 1991 9.116
Persson und Cedervall (1991) Schweden 1987 1.224 25.949
McDaniels (1992) USA 1986 8.327 29.933

*Tausend US Dollars zu Preisen von 1997

Quelle: de Blaeij et al. (2003)

3.3 Die Stated-Choice-Methode

Die Stated-Choice-Methoden (SC)® sind heute im wissenschaftlichen Bereich die State-of-
the-Art-Technik zur Ermittlung von Zahlungsbereitschaften fir Risikoreduktionen und
andere nicht marktfahige Giiter (de Blaeij, 2002; Rizzi und Ortlzar, 2003; Iragiien und
Ortlzar, 2004; Hojman et al.,2005; Hensher et al., 2009).

Diese Technik umfasst die Durchfiihrung einer SC-Befragung und die Modellierung eines
hypothetischen Marktes. Die befragten Individuen mussen sich aller wichtigen Eigenschaf-
ten des hypothetischen Marktes bewusst sein, damit sie in der Befragung realistische Ent-
scheidungen angeben kénnen. Der Ansatz vermeidet die Existenz eines Einbettungseffek-
tes, da alle Eigenschaften der Alternativen einzeln evaluiert werden (Szlensminde, 2003).

Dieser Ansatz wird insbesondere im Marketingbereich oft mit der Conjoint Analyse verwechselt. Allerdings

bestehen wesentliche konzeptionelle Unterschiede zwischen den Methoden (Louviere et al., 2010). Obwohl
beide Ansitze Ahnlichkeiten insbesondere in Bezug auf die den Befragten vorgestellten Alternativen aufwei-
sen, weichen beide Methoden in der Analyse ab. Die Conjoint Analyse basiert auf rein mathematischen algeb-
raischen Rankingalgorithmen (die Alternativen werden vorher von den Individuen geordnet) und nicht auf so-
liden mikro6konomischen Theorien, wie der Random Utility Theory. Aus diesem Grunde wird die Conjoint
Analyse hier nicht behandelt. Anzumerken ist, dass jegliche Nutzenfunktion durch eine lineare Taylorreihe in
der Nachbarschaft des Schatzpunktes approximiert werden kann.
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Der grofte Unterschied zur kontingenten Bewertungsmethode ist, dass der SC-Ansatz eine
indirekte Schatzung der Zahlungsbereitschaft fur nicht vom Markt bewertete Glter zulasst.
Dies wird mit dem Design des Experimentes und der ékonometrischen Auswertung der
erhobenen Daten ermdglicht (Ortdzar und Willumsen, 2011).

Aufgrund der erforderlichen Kalibrierung von Discrete Choice Modellen hat der gesamte
Ansatz einen komplexen Charakter. Wahrend der Erhebung werden den Individuen ver-
schiedene Alternativen vorgestellt (choice sets), deren Unterschiede in den Auspragungen
der Attribute liegen. Ziel des Experimentes ist, dass die Befragten die Alternative auswéh-
len, die ihnen den héheren Nutzen verspricht. Auf diese Weise sollen die Individuen ihre
Praferenzen durch die Auswahl einer Alternative offenbaren und damit implizit auch ihre
Zahlungsbereitschaften.

Im Rahmen der Random Utility Theory (Thurstone, 1927; McFadden, 1974) wird ange-
nommen, dass die Individuen den verschiedenen Alternativen einen Nutzen beimessen, der
in einer mathematischen Funktion dargestellt werden kann, deren Variablen die bekannten
Eigenschaften der Alternativen und unbekannte Fehlerterme sind. Unter der Annahme, dass
diese Funktion eine lineare Natur aufweist’ (in diesem Falle kénnen die geschatzten Para-
meter als marginale Grenznutzen interpretiert werden), kann der Nutzen wie folgt darge-
stellt werden:

U= Yrap qute = Vite, (%)

wobei U; fur den Nutzen der Alternative i steht und oy fir den marginalen Grenznutzen des
Attributes k (unter der Annahme, dass dieser Grenznutzen fiir alle Alternativen konstant
ist). g stellt die Eigenschaft k der Alternative i dar und ¢; ist ein Fehlerterm, der alle fiir
den Analysten unbekannte Aspekte der Entscheidung enthdlt. V; wird die systematische
Nutzenkomponente der Alternative genannt. Die Annahme, dass die Fehlerterme identisch
und unabhéngig nach einer Gumbel-Verteilung (Extremal—I-Verteilung) verteilt sind, fuhrt
zum bekannten Multinomialen Logitmodell (McFadden, 1974). Auf diese Weise kann die
Wahrscheinlichkeit, mit der eine Person fiir die Alternative i in einem choice set mit m
Alternativen optieren wird, wie folgt ausgedriickt werden.

eAVi

P = STV (6)

wobei P; die Wahrscheinlichkeit darstellt und A ein Skalenfaktor in Bezug auf die Stan-
dardabweichung der Fehlerterme ist. Da tblicherweise das Interesse auf den Verhéltnissen
zwischen den Grenznutzen der Attribute liegt, wird dieser Skalenfaktor ohne Einschrén-
kung der Allgemeinheit als 1 normalisiert.

" Anzumerken ist, dass jegliche Nutzenfunktion durch eine lineare Taylorreihe in der Nachbarschaft des

Schatzpunktes approximiert werden kann.
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Die Beriicksichtigung einer héheren Komplexitét in der Struktur der Fehlerterme sowie von
anderen Formen der Nutzenfunktionen — sei es zum Beispiel eine nichtlineare Spezifikation
oder die Einfihrung von Variabilitat in den geschatzten Parametern — fuhrt zu komplizierte-
ren Modellen wie dem Nested Logit, dem Probit oder dem Mixed Logit. Die Wahrschein-
lichkeiten bleiben aber in der Regel identifizierbar (fiir einen Uberblick vgl. hierzu Orttzar
und Willumsen, 2011).

Die Ermittlung der Zahlungsbereitschaft fur eine Einheit eines bestimmten Attributes k
erfolgt durch den Vergleich des Grenznutzens desselben mit dem einer monetéren Eigen-
schaft der Alternativen — (iblicherweise des Preises, aber alternativ kann auch das Einkom-
men des Individuums herangezogen werden. Auf diese Weise wird der maximale Geldbe-
trag ermittelt, den eine Person flr die Verbesserung des Attributes zahlen wirde. Im Falle
einer nichtlinearen Nutzenfunktion ist dieser Prozess komplizierter (da es sich nicht nur um
Grenznutzen handelt), aber dennoch losbar.

Die Discrete Choice Modelle ermdglichen ebenfalls die Beriicksichtigung der Einstellungen
und Wahrnehmungen der Individuen oder der Gesellschaft. Diese konnen aber aufgrund
ihrer Korrelation mit den Fehlertermen nicht direkt in der Nutzenfunktion betrachtet wer-
den. Deswegen erfolgt die Analyse dieser Aspekte durch die Konstruktion von latenten
Variablen, die durch ein Multiple Indicators, Multiple Causes (MIMIC) Modell dargestellt
werden. Dessen gemeinsame Anwendung mit den Discrete Choice Modellen flhrt zu den
hybriden Discrete Choice Modellen (Ben-Akiva et al., 2002; Bahamonde-Birke und
Ortlzar, 2012).

Ein Vorteil des SC-Ansatzes ist die fortgeschrittene Entwicklung der Befragungstechnik
(Rose und Bliemer, 2009). Dieser Aspekt macht die Gestaltung von effizienten Befragun-
gen und kostenglinstigen Datenerhebungen mdglich. Zudem kann ein gutes Design der
Experimente auch zu effizienteren Schéatzungen der Parameter und somit zu einer Erho-
hung der Konsistenz fiihren.

Jedoch kann diese Flexibilitat in der Gestaltung von effizienten Befragungen und in der
Spezifikation und Schéatzung der Modelle auch Probleme verursachen. Die hohe Anzahl
von Alternativen zur Gestaltung des Experimentes und die verschiedenen 6konometrischen
Ansdtze zur Schédtzung der Parameter kdnnen zu voneinander abweichenden Ergebnissen
fiihren. Allerdings sollten bei einem gut spezifizierten Modell die Haupteffekte eine gewis-
se Orthogonalitat aufweisen; d.h. die Auslassung einer Variablen sollte keine Wirkungen
auf die anderen geschatzten Parameter haben. Wenn jedoch wesentliche Aspekte der zu
modellierenden Entscheidung ignoriert werden (oder falsch spezifiziert werden), kann die
Orthogonalitét nicht gewéhrleistet werden, was zum Auftreten von Endogenitét fihrt (Gue-
vara und Ben-Akiva, 2010). Von daher mussen die Forscher besonders viel Wert auf eine
korrekte Abbildung des Entscheidungsprozesses der Individuen legen, um die ldentifizie-
rung von statistisch signifikanten Scheinrelationen zu vermeiden (Bahamonde-Birke et al.,
2010).
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Die Anwendung dieser Methodik im Bereich der Verkehrssicherheit setzt die Spezifikation
von Variablen voraus, die das Sicherheitsniveau messen. Ublicherweise wird dieses durch
die Anzahl an Unféllen mit Todesfolge, an Todesféllen, an Schwerverletzten, usw. in einem
bestimmten geographischen Raum oder fiir eine bestimmte Infrastruktur (z.B. Autobahn)
liber einen gewissen Zeitraum dargestellt (Hojman et al., 2005). Diese konkrete Darstellung
wird dem Ausdruck einer Wahrscheinlichkeit vorgezogen, da ihre Interpretation den Be-
fragten leichter fallt. Zudem ahnelt diese Darstellung dem Entscheidungsprozess der Indi-
viduen, die sich normalerweise nicht der Wahrscheinlichkeiten, sondern einzelner (z.B.
durch die Presse bekannter) Vorfalle bewusst sind. Diese verkehrssicherheitsbezogenen
Variablen werden im Zusammenhang mit anderen Eigenschaften dargestellt, um die Alter-
nativen zu bilden, die einer normalen Mobilitatsentscheidung entsprechen sollten. Zusétzli-
chen bezieht man normalerweise die Fahrtdauer, den Preis, die Anzahl an Umsteigevorgén-
gen, die Art der Verkehrsmittel und eventuell weitere Attribute in die Situation ein (Ortdzar
und Willumsen, 2011). Das folgende Beispiel (Hojman et al., 2005) stellt eine typische
Auswahlsituation dar. In dieser missen die Individuen zwischen zwei verschiedenen Alter-
nativen auswahlen, die verschiedene Eigenschaften aufweisen. In diesem Beispiel ent-
spricht die erste Alternative in den wichtigsten Eigenschaften einer vom Befragten davor
beschriebenen Reise und die zweite fihrt Anderungen zu den Eigenschaften dieser Reise
ein. Da angenommen wird, dass alle restlichen Parameter ceteris paribus bleiben, spielt die
Praferenzordnung hier keine Rolle.

Tabelle 3: Beispiel einer normalen Auswahlsituation

Route 1 Route 2
Toll 4.2 6.7
Travel Time 85 75
Fatalities 20 8
Severely injured 44 65

Quelle: Hojman et al., 2005

Tabelle 4 zeigt einige Ergebnisse von SC-Studien, die jedoch nicht fiir Vergleichszwecke
angepasst sind. Ersichtlich sind zum einen Unterschiede der Ergebnisse entsprechend den
Wohlstandsniveaus der Lander. Fir Chile und Australien werden zudem leicht unterschied-
liche Resultate fir Netzteile ausgewiesen und damit eine Differenzierungsmdglichkeit des
SC-Ansatzes gezeigt.

In &hnlicher Weise kann dieser Ansatz zur Ermittlung von Zahlungsbereitschaften fiir ande-
re nicht vom Markt bewertete Giter eingesetzt werden. Jedoch muss immer eine messbhare
Kontrollvariable identifiziert werden, die das abstrakte Problem symbolisiert und deren
Verbesserung von den Befragten abgewogen wird. Ortuzar (2010) zeigt einige Beispiele
auf, wobei die Anzahl von Verstorbenen oder (Schwer-)verletzten als Kontrollvariable fir
die Verkehrssicherheit genutzt wird, die Anzahl von Tagen mit Smog-Warnungen fur die
Luftverschmutzung oder eine subjektive Larmbelastungsskala fur die L&rmreduzierung.
Allerdings darf die Auswahl der Kontrollvariablen nicht willkirlich sein. Es muss sich um
einen in der Bevolkerung bekannten und verinnerlichten Aspekt handeln, dessen Interpreta-
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tion den Befragten leicht fallt. So kdnnen zum Beispiel bis jetzt mit dem Klimawandel
verbundene Aspekte durch diese Methode nicht analysiert werden, da keine Kontrollvariab-
le identifiziert werden kann, die die Befragten als allgemein anerkannten Indikator zur
globalen Erwdrmung akzeptieren und dessen Verbesserung sie im Kontext anderer Attribu-
te abwégen konnen (GreenLabUC, 2012).

Die Kritikpunkte gegen die SC-Methode sind insbesondere der hypothetische Charakter der
Befragung und der Antworten. Genau wie im Falle der vorher beschriebenen befragungsba-
sierten Methoden handelt es sich um angegebene Préferenzen (und nicht um offenbarte
Préferenzen) und von daher ist mit Verzerrungen und mit méglichen Fehlinterpretationen
zu rechnen. Diese Probleme lassen sich jedoch durch ein geeignetes Befragungsdesign und
durch die Kombination von SP- und RP-Daten vermindern (OrtGzar und Willumsen, 2011).

Tabelle 4. Ergebnisse von SC-Studien aus verschiedenen Landern

Studie Land VSL

Iragiien und Ortdzar (2004)Y Chile 290.382 USD

Hojman et al. (2005) Chile — Route 5 301.868 USD

Hojman et al. (2005) ? Chile — Route 63 304.220 USD

Rizzi und Ortazar (2003) Y Chile 773.920 USD

De Blaeij (2002)? Niederlande 2.496.000 USD

Hensher et al. (2011)® Australien 4.879.679 AUD

Hensher et al. (2009) “ Australien- innerorts 6.369.655 AUD

Hensher et al. (2009)“ Australien — aulerorts 6.289.062 AUD

Gonzélez et al. (2012) ¥ Spanien 26.600.000 EUR

D Zu Preisen von 2005.- 2 Zu Preisen von 2005. Der Wert kann nicht direkt mit den chilenischen Werten auf
Preishasis 2005 verglichen werden, da bei der Umrechnung von Euro auf Dollar keine Kaufkraftparitaten bertick-
sichtigt worden sind.- ® Zu Preisen von 2007.- ¥ Zu Preisen von 2006.- ®Zu Preisen von 2010. Die Autoren der
Studie weisen darauf hin, dass der VSL unplausibel hoch ist.

Quelle: Eigene Zusammenstellung von Studien

Die kombinierte Anwendung von offenbarten und angegebenen Daten/Praferenzen ist je-
doch nicht trivial, da nicht von gemeinsamen Fehlertermen ausgegangen werden kann
(Ben-Akiva und Morikawa, 1990). Normalerweise sollten die Standardabweichungen der
aus den RP-Daten geschatzten Parameter geringer als die der SP-Daten sein. Daher miissen
die Parameter, die aus einer der zwei Stichproben geschatzt werden, durch einen zu kalib-
rierenden Skalenfaktor normalisiert werden, so dass die Abweichungen vergleichbar sind.
Auf diese Weise kénnen gemeinsame Parameter geschatzt werden, die beiden Stichproben
gendigen. Es ist nicht notwendig, dass jede SC-Studie SP- und RP-Daten berlicksichtigt,
aber die Validierung der Befunde durch diese Methodik erhdht die Zuverléssigkeit der
Ergebnisse. Ein letzter Kritikpunkt gegeniiber dem Ansatz ist, dass die hohe Anzahl zu
schatzender Parameter eine gréRere Stichprobe erfordern kann. Dieses Problem l&sst sich
jedoch durch ein effizientes Befragungsdesign verringern (Rose und Bliemer, 2008).
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4. Diskussion und Schlussfolgerungen

In diesem Beitrag wurden die verschiedenen Ansétze zur Ermittlung der Unfallkosten,
insbesondere zur Ermittlung des VSL, diskutiert. Tabelle 5 fasst die Vor- und Nachteile der
am haufigsten verwendeten Ansatze zusammen. Wie die Zusammenfassung in der Tabelle
zeigt, hat sich das Instrumentarium der Zahlungsbereitschaftsanalyse innerhalb der letzten
drei Jahrzehnte in der Forschung etabliert und methodisch weiterentwickelt. Die historisch
ersten Ansdtze zur Ermittlung von Zahlungsbereitschaften flr nicht marktfahige Giiter sind
die hedonische Preishildung und die kontingente Bewertungsmethode.

Tabelle 5: Vor- und Nachteile von Ansatzen zur Schatzung der Unfallkosten

Ansatz

Vorteile

Nachteile

Humankapitalansatz
sowie

Berechnung der
Reproduktions- und
Ressourcenausfallkosten

Bewertung im VGR-Rahmen
replizierbar
objektive Prozedur

rein 6konomischer Utilitarismus
Préaferenzen der Bevélkerung nicht beriick-
sichtigt

unterschiedliche Bewertung von Personen
nach ihrem Produktionspotenzial
Abhéngigkeit vom Diskontsatz

geringe Differenzierung

Hedonische Preisbildung

Verwendung von beobachteten
Marktdaten

nicht repréasentative Stichproben (Charakteris-
tika der Probanden, Selektionsverzerrung,
usw.)

mangelnde Identifizierbarkeit der Bedeutung
einzelner Attribute

limitierte Anwendungsbereiche

Kontingente Bewertungsmethode

direkte Interpretation der Ergebnisse
differenzierte Merkmale
groBe Flexibilitat

Befragungstechnik - Methodeneinfluss
Unterschiede der WTP- und WTA-Werte im
Vergleich zu anderen Ansétzen verstarkt
komplizierte Interpretation des Nutzen durch
die Befragten

mangelnde Konsistenz der Ergebnisse
Einbettungs- und Sequenzeffekte
Auslassung wesentlicher Eigenschaften der
Situation

unrealistischer Fragenkontext

strategische Verzerrung

Risiko-Risiko-Analyse

Vermeidung einer direkten Erhe-
bung der Zahlungsbereitschaft
groBe Flexibilitat

Befragungstechnik

Notwendigkeit von bereits verfiigbaren
Zahlungsbereitschaftsschatzungen als Ein-
gangsdaten

Kettenstruktur (Ausbreitung der Fehler)
Probleme der Zirkularitét

Standardlotteriemethode

Vermeidung einer direkten Erhe-
bung der Zahlungsbereitschaft
leichtere Interpretation des Nutzens
durch Befragte

Befragungstechnik

Notwendigkeit von bereits verfiigbaren
Zahlungsbereitschaftsschatzungen als Ein-
gangsdaten

Kettenstruktur (Ausbreitung der Fehler)
Ex-post Analyse

begrenzte Flexibilitét

Stated-Choice-Ansétze

alle wesentlichen Eigenschaften der
Alternativen kdnnen betrachtet wer-
den

mogliche Beriicksichtigung von
Einstellungen und Wahrnehmungen
gemeinsame Modellierung mit RP-
und SP-Daten méglich

groBe Flexibilitat

Befragungstechnik

Notwendigkeit einer addquaten Modellierung
Notwendigkeit einer Kontrollvariable
Notwendigkeit von groR3en Stichproben

Quelle: Eigene Zusammenstellung
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Tabelle 6: International verwendete Bewertungsansatze zur Quantifizierung der
volkswirtschaftlichen Kosten von Verkehrsunféllen

[
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Quelle: Zusammenstellung auf Basis von Assing et al. (2010) und Risbey et al. (2010)

Wahrend die hedonische Preisbildung auch heute noch ein Standardinstrument bei der
Untersuchung des Einflusses bestimmter Merkmale (wie z. B. Larm) auf die Preise im
Immobilienmarkt darstellt, ist ihre Anwendung im Verkehrssicherheitsbereich aufgrund der
diskutierten Verzerrungen der Ergebnisse und der mangelnden Identifizierbarkeit des Ein-
flusses der einzelnen Komponenten auf den Preis umstritten. Die kontingente Bewertungs-
methode hingegen ist seit den 1990er Jahren Hauptinstrumentarium zur Ermittlung der
Zahlungsbereitschaft. Aufgrund der diskutierten Probleme wird die Anwendung dieses
Ansatzes jedoch nicht langer empfohlen (Kling et al., 2012; Hausman, 2012). Bedingt
durch Forschungstraditionen und die langsame Adaption des neuesten Standes der For-
schung in der Praxis basiert jedoch die Mehrheit der Studien auf diesen beiden Ansétzen
(de Blaeij et al., 2003; Miller, 2000; OECD, 2012).

Auch die in den 90er Jahren entwickelte und in diesem Beitrag nicht n&her diskutierte Risi-
ko-Risiko-Analyse und die Standardlotteriemethode als Alternativen zur kontingenten Be-
wertungsmethode erwiesen sich z.B. wegen der ex-post-Bewertung der Risiken, die nicht
der Realitat der Investitionsentscheidungen entspricht, als ungeeignet.

Damit bleibt festzuhalten, dass innerhalb der verfiigbaren Methoden die SC-Methoden den
heutigen State-of-the-Art in der Forschung zur Ermittlung der Zahlungsbereitschaft der
Bevolkerung fir nicht marktfahige Guter darstellen. Dieses Instrumentarium weist wesent-
liche Fortschritte im Vergleich zu den alternativen Ansdtzen in Tabelle 5 auf. Allerdings
liegen die meisten Anwendungserfahrungen mit SC-Ansétzen bislang fur die Bewertung
der Reisezeit (Value of Time) und der Zuverl&ssigkeit (Value of Reliability) vor (Abrantes
und Wardmann, 2011; Shires und de Jong, 2009; Carrion und Levinson, 2012). Die An-
wendung dieser Technik zur Ermittlung des VSL fir Verkehrssicherheit ist hingegen relativ
neu, so dass bislang wenige Ergebnisse verfiigbar sind.

Betrachtet man den Stand der Anwendung der verschiedenen Methoden zur Ermittlung der
Unfallkosten, insbesondere des VSL, in der Bewertungspraxis, so féllt auf, dass in der Kos-
ten-Nutzen-Analyse der meisten europdischen Lénder, aber auch in den USA, neben dem
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Schadenskostenansatz auch der Zahlungsbereitschaftsansatz verwendet wird (vgl. Tabelle
6). In einigen Landern stellt er sogar die einzige Methode dar. Deutschland verwendet fir
die Bewertung der Unfallkosten traditionell ausschlieBlich den Schadenskostenansatz.

Insgesamt sind in Deutschland bislang drei Standards zu Bewertungsverfahren von Ver-
kehrswegeinvestitionen gebrduchlich: Die ,,Empfehlungen fiir Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chungen an Stralen (EWS)“ von 1997 (FGSV, 1997), die ,,Standardisierte Bewertung von
Verkehrswegeinvestitionen des offentlichen Personennahverkehrs und Folgekostenrech-
nung, Version 2006 (ITP, 2006) und die Bewertungsmethodik des Bundesverkehrswege-
plans (BMVBW, 2005). In diesen drei Verfahren werden mehrere Nutzenkomponenten
quantitativ erfasst und monetar bewertet, darunter das Unfallgeschehen. Fir die Bewertung
von Unféallen werden Unfallraten (Zahl der Unfélle je Kfz-Fahrleistung-Kilometer) mit
Kostensatzen fiir Getttete, Schwerverletzte und Leichtverletzte in unterschiedlich tiefer
Gliederung verknipft. Dabei basieren in allen drei Verfahren die Wertansétze flr die Un-
falltypen im Wesentlichen auf dem Rechenmodell der BASt nach dem Ansatz der Repro-
duktions- und Ressourcenausfallkosten. Die Wertermittlung nach einem Ansatz der Zah-
lungsbereitschaft steht teilweise im Hintergrund der L&rmbewertung.

Die Methoden und Bewertungsverfahren der BVWP und der EWS befinden sich gegenwar-
tig in Uberarbeitung. Nach derzeitigem Kenntnisstand bleiben dabei die grundsétzlichen
Verfahrensweisen beziglich der Bewertung der Unfallkosten erhalten; es werden die Kos-
tendifferenzierungen vertieft und die Kostenstdnde aktualisiert. Die Verwendung von Er-
gebnissen aus Studien zur Zahlungsbereitschaft bleibt nicht auf die Kostenkategorie Larm
beschrankt. Im Rahmen der methodischen Uberarbeitung der BVWP werden derzeit Be-
wertungen der Reisezeit und der Zuverléssigkeit im Verkehrsablauf (VOT und VOR Stu-
dien) auf der Basis von SC-Befragungen vorgenommen.

Aus dieser Situation folgt, dass kaum Erfahrungen und Studien in Deutschland in Bezug
auf die Zahlungsbereitschaft vorliegen. Dieses Problem betrifft nicht nur die Zahlungsbe-
reitschaft zur Vermeidung von Verkehrsunfallen sondern auch die Bewertung der Zah-
lungsbereitschaft fiir andere Parameter wie die Fahrtdauer oder die Zuverlassigkeit.®

Die fir Deutschland bekannten Schatzungen des VSL fir Verkehrssicherheit basieren auf
Metastudien aus anderen Landern (OECD, 2012; HEATCO, 2005), deren Ergebnisse auf
Deutschland mittels Kriterien wie dem BIP pro Kopf und der Kaufkraftparitdt sowie An-
nahmen zur Einkommenselastizitat bertragen wurden (HEATCO, 2005) oder auf linearen
Regressionen basieren (Miller, 2000; OECD, 2012). Eine solche Vorgehensweise ist dem
Mangel an originaren Studien flir Deutschland geschuldet und kann die spezifischen gesell-
schaftlichen Verhdltnisse und die Einstellungen der Bevolkerung in Deutschland (die sich

Bislang wurde in der BVWP beispielsweise mit VOTs gearbeitet, die in den Niederlanden Anfang der 90er
Jahren erhoben, auf Deutschland tbertragen und seitdem mittels Inflations- und Kaufkraftentwicklung fortge-
schrieben wurden (Hague Consulting Group, 1990). Derzeit befindet sich ein Projekt im Auftrage des Bun-
desministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung zur Bewertung der obengenannten Attribute in Bear-
beitung (BMVBS, 2011).
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deutlich von denen anderer Lander unterscheiden kdnnen) nicht berticksichtigen. Zudem ist
auch im wissenschaftlichen Bereich bis auf wenige Ausnahmen (Fréhlich und Axhausen,
2012; Spengler, 2004) ein deutlicher Mangel an Forschung (im internationalen Vergleich)
zu konstatieren.

Gegen die Ubertragung von Ergebnissen zur Bewertung der Verkehrssicherheit zwischen
verschiedenen Landern sprechen nicht nur unterschiedliche Wohlstandsniveaus. Ein Ver-
gleich von Aspekten der Verkehrssicherheit zwischen 19 europdischen Léndern zeigt sehr
verschiedene objektive Gefahrdungen, Wahrnehmungen der Risiken und Bewertungen der
Sicherheit (European Commission, 2012). Dabei sind die Wahrnehmungen und Bewertun-
gen auch abhé&ngig von der Art der Verkehrsteilnahme. Andere Quellen belegen ebenfalls
Unterschiede in der Risikoeinschatzung und Risikowahrnehmung zwischen den Kulturen
(World Road Association, 2012).

Zusammenfassend ist somit festzustellen, dass im Laufe der letzten Jahre eine Liicke zwi-
schen dem Stand der Forschung (SC-Methoden) und dem Stand der Praxis (andere Metho-
den) entstanden ist, die mit Anwendungserfahrungen gefillt werden sollte. Inshesondere fiir
Deutschland liegt ein wesentlicher Forschungsbedarf vor.

Abstract

Willingness-to-pay for road safety

The evaluation of road safety projects following a cost-benefit approach requires the valuation of road
accidents as a fundamental input. According to the current German evaluation methodology only the
direct and indirect economic costs of road accidents are taken into account, while the intangible con-
sequences such as pain, sorrow, loss of quality of life and the willingness-to-pay of the population to
reduce / avoid these consequences are not considered.

This paper summarizes the state-of-the-art for assessing the willingness-to-pay (WTP) in a traffic
safety context and it presents a comprehensive and systematic overview of the scientific literature.
The most popular approaches for assessing the WTP (i.e. the hedonic pricing, the contingent valua-
tion and Stated-Choice-approach) are analyzed regarding their theoretical foundations, the current
state-of-the-praxis and the empirical evidence.

Among the analyzed alternatives, the SC-approach represents the current state-of-the-art for determin-
ing people’s WTP for non-market goods. Nevertheless, most empirical evidence relying on this meth-
od is re-lated to the valuation of the travel time (VOT) and to the value of reliability (VOR). It must
be stated, that during the last years a gap between the state-of-the-art (SC-methods) and the state-of-
the-praxis (other methods) has arisen, which should be filled with empirical evidence. Particularly in
Germany there is a significant need for research.
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Kurzfassung

Die Bewertung von Projekten im Rahmen von Kosten-Nutzen-Analysen erfordert quantitative Input-
Informationen zu den Kosten von Verkehrsunfallen. In der deutschen Bewertungspraxis werden
bislang ausschlieBlich die mittel- und unmittelbar anfallenden monetaren Folgen von Verkehrsunfal-
len quantitativ beriicksichtigt, wahrend die immateriellen Folgen wie Schmerz, Leid, Verlust an Le-
bensqualitat bzw. die Zahlungsbereitschaft der Bevdlkerung zur Verringerung/Vermeidung dieser
Folgen unberticksichtigt bleiben.

Der vorliegende Beitrag fasst den heutigen Stand der Forschung zur Quantifizierung von Zahlungsbe-
reitschaften fiir die Verkehrssicherheit durch eine umfassende und systematische Ubersicht der wis-
senschaftlichen Literatur zusammen. Die Verfahren hedonische Preisbildung, kontingente Bewer-
tungsmethode und Stated-Choice (SC) werden hinsichtlich ihrer theoretischen Fundierung, der ver-
wendeten methodischen Ansétze (Art der Befragung, Modellierung etc.) und der Anwendungserfah-
rungen untersucht.

Unter den verfugbaren Verfahren stellen die SC-Methoden den heutigen State-of-the-Art in der For-
schung zur Ermittlung der Zahlungsbereitschaft der Bevolkerung fiir nicht marktfahige Giter dar.
Allerdings liegen die meisten Anwendungserfahrungen mit SC-Ansétzen bislang flr die Bewertung
der Reisezeit und der Zuverlassigkeit vor. Zusammenfassend ist festzustellen, dass im Laufe der
letzten Jahre eine Licke zwischen dem Stand der Forschung (SC-Methoden) und dem Stand der
Praxis (andere Methoden) entstanden ist, die mit Anwendungserfahrungen gefullt werden sollte.
Insbesondere fiir Deutschland liegt ein wesentlicher Forschungsbedarf vor.
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