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Kurzfassung – Abstract

Zahlungsbereitschaft für Verkehrssicherheit – 
Konzeptstudie und Piloterhebung

Bei der Bewertung von Infrastrukturprojekten wer-
den in Deutschland bspw. im Rahmen des Bundes-
verkehrswegeplans Kosten-Nutzen-Analysen ein-
gesetzt. Eine wesentliche Nutzenkomponente in-
nerhalb solcher Analysen stellt die Reduzierung der 
Personenunfallopfer dar, der zur Bestimmung des 
Kosten-Nutzen-Verhältnisses ein monetärer Wert 
beigemessen werden muss. Der aktuellen wissen-
schaftlichen Literatur folgend kann der Wert eines 
statistischen Menschenlebens (Value of a Statistical 
Life – VSL) bzw. der Wert der Risikoreduktion (Value 
of Risk Reduction – VRR) mithilfe von Zahlungsbe-
reitschaftsanalysen unter Einsatz der Diskreten 
Wahltheorie bestimmt werden. In dieser für Deutsch-
land erstmalig durchgeführten Konzeptstudie wer-
den die VRR-Werte für vier verschiedene Verlet-
zungskategorien bestimmt. Der Fokus der Studie 
liegt jedoch auf der Entwicklung und Überprüfung 
des Erhebungskonzeptes und hat nicht den An-
spruch repräsentative Werte zu ermitteln. Routen-
wahlexperimente mit 214 Teilnehmern liefern die 
Datengrundlage. Die Routenalternativen sind durch 
die Attribute Reisezeit, Reisekosten und Unfallrisiko 
charakterisiert. Zur Steigerung der Realitätstreue 
wird die Befragung für eine Teilgruppe mit einer 
Fahrsimulation verknüpft. Hierbei soll der potentiel-
le Einfluss einer visuellen Unterstützung auf die 
Zahlungsbereitschaft untersucht werden. Neben 
der Darstellung der Ergebnisse der Piloterhebung 
und den darauf aufbauenden Schlussfolgerungen 
mit Blick auf eine deutschlandweite Hauptstudie 
werden außerdem Möglichkeiten zur Eingliederung 
der ermittelten VRR in die deutsche Unfallkosten-
rechnung sowie der Fortschreibung der Werte auf-
gezeigt. Die verwendeten Diskreten Wahlmodelle 
erwiesen sich als geeignetes Instrument zur Ermitt-
lung der Zahlungsbereitschaften für Verkehrssi-
cherheit. Ebenso hat sich das Grundkonzept des 
verwendeten Fragebogens als zweckmäßig he-
rausgestellt. Ein Einfluss der Fahrsimulation auf die 
Ergebnisse konnte jedoch nicht identifiziert werden.

Willingness to pay for road safety – conceptual 
study and pilot surve

For the assessment of German transport 
infrastructure projects, the use of cost-benefit 
analysis is a common method. An important benefit 
component within those analyses is the reduction of 
accident victims, which has to be expressed in 
monetary units. Following the current literature, the 
value of a statistical life (VSL) or, more generally, 
the value of risk reduction (VRR) can be determined 
based on willingness to pay values using discrete 
choice analysis. This conceptual study examines 
the value of risk reduction for the German case 
regarding four different injury categories. However, 
the focus of the pilot survey is on the development 
and review of the survey concept and does not 
claim to determine representative values. Overall, 
214 participants took part in the experiments on 
route choices with the following listed attributes: 
travel time, travel cost, and accident risk. In order to 
increase the degree of reality and to analyse its 
impact within the experiment, a driving simulator is 
used for one subgroup right before the actual 
questioning takes place. In addition to the 
presentation of the pilot survey results, this study 
also proposes options for integrating the results  
in German accident cost calculation. Furthermore, 
the updating of the VRR is discussed. Potential 
adaptations for an extension of the pilot study 
method for a Germany-wide main study are 
presented as well. The results confirm the discrete 
choice model approach as a suitable instrument in 
order to estimate the willingness to pay for road 
safety improvements. Moreover, the basic concept 
of the questionnaire used has proven to be 
appropriate. An influence of the driving simulation 
on the results could not be identified.
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Summary

Willingness to pay for road safety – conceptual 
study and pilot surve

Research assignment
When deciding on the implementation of new
transport (infrastructure) projects, all related
advantages and disadvantages for society have to 
be taken into account. Regarding the infrastructure 
planning in Germany, this is captured within the 
Federal Transport Infrastructure Plan. The central 
economic instrument to measure the economic 
efficiency of such projects is the cost-benefit
analysis. In order to compare the resulting costs 
and benefits, it is necessary to express them in the 
same unit, usually in monetary units. For various 
components, such as environmental impacts, travel 
time savings or road safety effects, an assessment 
in monetary units is challenging from both a
theoretical and an empirical-methodological point  
of view. This report focuses on road safety
improvements, which are of fundamental importance 
for determining the cost-benefit ratio of transport 
projects. 

Regarding personal injuries due to traffic accidents, 
different methods exist in order to determine cost 
rates to convert road safety effects into monetary 
units. In addition to the widespread human capital 
approach, the analysis of individuals’ willingness to 
pay has emerged as today‘s preferred concept. This 
is accompanied by a shift from an output-oriented 
cost calculation towards the determination of ex-
ante willingness to pay for changes in accident risks. 

Until now, a national survey estimating the
willingness to pay for road safety does not exist for 
Germany. Values for Germany (as in the literature) 
are regularly based on adjusted European reference 
values. The study at hand provides a first concept 
and a pilot survey to determine the ex-ante
willingness to pay for road safety. Four different 
injury categories are considered in order to cover 
the national as well as the international classification 
of road traffic injuries. Within this study, the following 
issues are discussed:

• Theoretical and empirical foundations,

• Survey concept and modelling approach,

 
 

 

 

 

 

 

• Results of the pilot survey,

• Effects of multimedia technology in the form of a 
driving simulator,

• Conclusions and recommendations concerning 
a Germany-wide main study,

• Integration of the results in German accident 
cost calculation,

• Differentiation and updating of the VSL.

Methodology
First of all, a literature review reveals two different 
possibilities to monetise personal injuries due to 
traffic accidents, namely: the human capital 
approach and the willingness to pay approach. The 
current method to monetise personal injuries in 
Germany can be classified (with some adaptions) 
as the former. Willingness to pay analyses either 
consider revealed (RP) or stated (SP) preferences 
of individuals. Within RP-analyses, information is 
collected by observing peoples’ actual behaviour 
whereas SP-analyses gain information about 
individuals’ preferences out of hypothetical 
situations. 

In addition to the older, but still occasionally used 
contingent valuation, the Discrete Choice analysis 
represents today‘s state-of-the-art method in SP-
analyses. The necessary data basis is generated 
using experiments, in which participants are 
encouraged to choose between different alternatives 
within a hypothetical market. Individuals’ preferences 
can be derived from these choices using econometric 
models. Based on that, the Value of a Statistical Life 
(VSL) or the Value of Risk Reduction (VRR) of  
the corresponding injury category (fatal, severe 
[MAIS3+], serious and slight) can be determined.

The collection of data by such experiments has 
some special characteristics. First of all, these 
experiments allow researchers to observe 
participants’ behaviour in artificially created choice 
situations, which do not occur in this form in real life. 
This represents a major advantage to this method 
with regard to determining the monetary value of 
road safety since there is commonly a lack of 
information about the actual safety level in real-
world situations. Additionally, the experiment‘s 
environment can be easily set and controlled by the 
researcher. One of the major disadvantages, on the 
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other hand, refers to the hypothetical bias concerning 
the determined values. Although this problem is 
commonly discussed in the context of contingent 
valuation, it can also occur within Discrete Choice 
analyses. However, within choice experiments, the 
complexity of the task is reduced to a simple choice 
between the alternatives. The degree of reality can 
further be increased by including additional
attributes that are relevant to the choice situation. 
Moreover, the current literature suggests different 
options to further reduce the hypothetical bias, such 
as using a precise explanation of the choice task, 
referencing the alternatives to real-life situations, 
avoiding forced choices or determining the certainty 
of the choices. All of these are taken into account in 
this study.

When investigating the willingness to pay for road 
safety, particular importance has to be paid to the 
issue of risk representation. Especially the
application of very small probabilities proves to be 
problematic. Therefore, it is necessary to sufficiently 
explain the concept of probabilities to the participants 
and to present these probabilities in the most 
comprehensible way.

The questionnaire is divided into four parts. First of 
all, information on participants’ last driven route 
(reference route) is collected and injuries resulting 
from road accidents as well as different forms of risk 
presentation are described. This is followed by the 
actual choice experiments. Thirdly, information on 
participants’ traffic and choice behaviour as well as 
on their previous road accident experience is 
recorded. Finally, socio-demographic information is 
collected.

The focus of the questionnaire is on the choice 
experiments. In accordance with the current
literature concerning road safety, choice experiments 
appear in the form of route choice experiments. 
Each alternative within the choice situation is 
described by several characteristics, namely: travel 
time, travel cost and accident risk according to the 
particular injury category. Respondents are asked 
to choose their preferred route alternative in eight 
choice situations. The values of the presented 
characteristics are, as far as possible, based on one 
of the participant’s last journeys.

The participants were asked to select a motorway 
trip as a reference. The basis for determining the 
willingness to pay is the peoples’ trade-off between 
risk and money (more precisely: the trade-off 

 

 

 

between accident risk change and income change). 
Although it would be sufficient to use a conceptual 
presentation of this trade-off, the embedding in a 
specific context (such as the last motorway trip) 
increases the degree of reality. Thus, one of the 
participants’ last motorway trips is used to construct 
a scenario familiar to them, so that they are able to 
make the same choices as they would on an actual 
trip. In addition, motorways are largely homogeneous 
in their characteristics compared to other types of 
roads. This is advantageous with regard to the 
experiments.

The data is collected via computer-assisted personal 
interviews. In order to increase the degree of reality 
of the experimental situation, about half of the 
acquired test subjects are asked to complete a 
driving simulation right before the actual choice 
experiments take place. This procedure is used to 
reveal a possible influence of visual aids on the 
results.

Results
A total of 214 volunteers were acquired for this  
study through various channels. It should be 
emphasised that this sample is not representative 
of the German population and, therefore, the 
determined willingness to pay cannot be used for 
project appraisal.

Discrete Choice models are used to analyse the 
collected data. The purpose of the model estimation 
is to determine the influence of the respective 
attributes (e.g. accident risk, costs) on the overall 
utility of the alternative. The individual willingness to 
pay to reduce the accident risk in each injury 
category is eventually represented by the marginal 
rate of substitution between accident risk and travel 
costs. In the course of the desired international 
harmonisation ambitions concerning the injury 
categories, not only the VRR for fatal, serious and 
slight injuries is determined but also the VRR for 
severe injuries (MAIS3+). 

In a basic model, the parameters for travel time, 
travel cost and accident risk of the four injury 
categories (fatal, severe, serious and slight) are 
determined. All six parameters have a significant 
negative effect on individual utility. Therefore, if 
accident risk or travel time of an alternative 
increases, the utility of this alternative decreases.
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As the remaining results show, only gender and 
insurance level have significant effects on the
willingness to pay. Compared to men, women show 
a higher appreciation for reducing the risk of fatal 
and minor injuries. With regard to insurances,
results show that participants who feel insured
below-average against the consequences of an
accident have a significantly higher appreciation for 
reducing the risk of fatal injuries than other persons. 
The effect of age, on the other hand, is not clearly 
identifiable across different model specifications. 
Furthermore, no significant effects can be
determined for any other potential influencing
variables tested in various models, such as income, 
marital status, household size, journey purpose, 
regularity of car use, etc. It should be noted,
however, that some of the influences may be
significant in a larger sample within the main study 
after all.

Finally, the driving simulation has no significant 
effect on the determined willingness to pay and also 
not on the certainty of the participants’ route choices. 
Since driving in a simulator is a very intense form of 
visualisation, it is not expected that less intense 
visualisation measures could have a significant
effect on the results.

Conclusions
The findings of this conceptual study and pilot
survey show that the application of the willingness 
to pay approach using Discrete Choice models 
should also be applied in the main study. This is 
especially true since the valuation of travel time 
savings in the Federal Transport Infrastructure Plan 
is also based on this approach. The values
determined in the conceptual study, except for the 
value for slightly injured persons, fit well into the 
existing literature on the VRR, although the chosen 
sample is not representative of the whole population. 
Furthermore, the basic concept of the questionnaire 
proved suitable for the given purpose. Depending 
on the actual aim of future research and the chosen 
modelling approach, adjustments can be made. 
Regarding the presentation of risk used in the
choice experiments, it can be concluded that a 
major part of the participants considered the actual 
number of cases (deaths, injuries) in relation to the 
traffic volume when making their choices so that this 
information can be provided in a future study as 
well. The referencing of experimental alternatives to 

 

 
 
 

 
 

 
 

 

 

 

 

a real trip should also be maintained for future 
research as this increases the degree of reality. 

The strong differentiation of accident injuries into 
four categories proved to be rather challenging for 
the participants. Reducing the injury categories 
within the experiment could improve this situation. 
However, this contradicts the aim of covering both 
classifications (international, national) in the 
analysis. With regard to the variation of the 
estimators and the sample size, an efficient Choice-
Design based on the results of this pilot survey 
should be considered for the main study.

In Germany, personal injuries due to road traffic 
accidents are currently represented in five cost 
categories: reproduction costs, costs of lost 
resources, non-market costs, human costs and 
costs of accident-related time losses. In order to 
integrate the willingness to pay for road safety into 
the existing German accident cost calculation, the 
following is proposed: the monetary values of risk 
reduction should be added to the costs of 
reproduction and lost production. In order to obtain 
the cost rate for injuries, the costs of lost future 
consumption should be subtracted from this sum. It 
is not recommended, however, to adjust the 
determined VRR by the costs of consumption loss 
for the purpose of interpreting the outcome as 
human costs. In order to retain the existing German 
accident cost calculation method, it is necessary to 
determine the costs of lost future consumption. The 
approach proposed in this study for integrating the 
VRR is chosen with regard to the current calculation 
of accident costs in Germany and accordingly 
allows essentially the retention of the methodology 
considering the necessary adjustments explained 
within the study. Given the long-standing concerns 
about output-oriented approaches, however, the 
willingness to pay should be placed at the centre of 
future accident cost calculations. In addition, the 
willingness to pay based values should be extended 
to include socially relevant effects, i.e. external 
costs, which are not taken into account by the single 
individual. This would acknowledge the fact that 
welfare changes should in principle be determined 
on the basis of individual preferences. 

Furthermore, it is not recommended for German 
accident cost calculation to distinguish the VRR 
across different risk contexts and (as far as possible) 
across different groups of persons. This means in 
particular that the monetary values of risk reduction 
should not differ solely by the transport mode used 
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or the road category considered. A single VRR for 
all groups of people (regarding age, income, health 
status, etc.) is, on the other hand, a result of ethical 
considerations and should be discussed based on 
the results of the main study. Furthermore, it is 
proposed to retain the motorway scenario in future 
analyses and to regard the obtained results as 
independent of the means of transport and the road 
category used in the experiment. However, the 
representativeness of the sample is of particular 
importance in order to determine the VRR
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1 Einleitung
Im Rahmen der Entscheidungsfindung zur Umset-
zung eines Verkehrsprojektes sollte eine Abwägung 
der damit einhergehenden Vor- und Nachteile für 
die Gesellschaft erfolgen. Im Bereich der Infrastruk-
turplanung des Bundes manifestiert sich dies im 
Bundesverkehrswegeplan (BVWP). Das zentrale 
ökonomische Instrument zur Durchführung von
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen, welches auch
im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung zum 
Einsatz kommt, ist die Kosten-Nutzen-Analyse
(KNA). In einer solchen Analyse sollten alle Kosten 
und Nutzen der Gesellschaft als Ganzes Eingang 
finden (BOARDMAN et al. 2001: S. 2). Für die Ge-
genüberstellung der entstehenden Nutzen und Kos-
ten ist es erforderlich, diese in derselben Einheit, im 
Regelfall in Geldeinheiten, auszudrücken. Für eini-
ge der Komponenten ist die vorzunehmende Um-
rechnung in Geldeinheiten einfacher, für andere 
schwieriger zu bewerkstelligen. Offensichtlich las-
sen sich die Investitionskosten eines Verkehrspro-
jektes in Geldeinheiten angeben. Für verschiedene 
Komponenten, wie beispielsweise Umweltwirkun-
gen, Reisezeitänderungen oder Verkehrssicher-
heitseffekte, ist eine Bewertung in Geldeinheiten 
sowohl aus theoretischer als auch empirisch-me-
thodischer Sicht anspruchsvoll. Die in diesem Be-
richt im Fokus stehende Komponente Veränderung 
der Verkehrssicherheit ist von grundlegender Be-
deutung bei der Kosten-Nutzen-Abwägung von
(Verkehrssicherheits-)Maßnahmen. Im BVWP wer-
den sogenannte Unfallkostenraten zur Umrechnung 
von Verkehrssicherheitseffekten in eine monetäre 
Einheit genutzt (DAHL et al. 2016: S. 150). Eine 
möglichst präzise und robuste Bestimmung dieser 
Kostensätze ist für eine hinreichend genaue Ab-
schätzung der monetär bewerteten Verkehrssicher-
heitseffekte infolge von verkehrsbezogenen Maß-
nahmen unerlässlich.

In Bezug auf die unfallbedingten Personenschäden 
gibt es verschiedene Möglichkeiten diese Kosten-
sätze zu bestimmen. Neben dem Humankapitalan-
satz hat sich mittlerweile die Analyse der individuel-
len Zahlungsbereitschaften als das heute bevor-
zugte Konzept herauskristallisiert. Damit geht eine 
Abkehr von der Output-orientierten Kostenermitt-
lung hin zu einer Ermittlung von ex-ante Zahlungs-
bereitschaften für Unfallrisikoänderungen einher. 
Da die resultierenden Wohlfahrtswirkungen von
Maßnahmen auf Basis der Präferenzen der betrof-
fenen Individuen zu bewerten sind, ist diese Ent-

 
 

 

 

 

wicklung nur konsequent. Sich nicht in den individu-
ellen Zahlungsbereitschaften widerspiegelnde (ex-
terne) gesellschaftliche Kosten sind selbstverständ-
lich zusätzlich zu berücksichtigen.

Innerhalb der Methoden des Zahlungsbereitschafts-
ansatzes haben sich in jüngster Zeit Diskrete Wahl-
modelle gegenüber der zuvor lange Zeit präsenten 
Kontingenten Bewertung durchgesetzt. Im Kern der 
Diskreten Wahltheorie steht die Auswahl aus zur 
Verfügung stehenden Alternativen in üblicherweise 
hypothetischen, künstlich geschaffenen Märkten. 
Über die getätigten Wahlentscheidungen lässt sich 
mit ökonometrischen Methoden auf die Präferen-
zen der Individuen schließen. Auf dieser Grundlage 
kann in der Folge der Wert eines statistischen Le-
bens (VSL) bestimmt werden.

Ziel des Forschungsvorhabens ist die Entwicklung 
eines Konzeptes zur Ermittlung von Zahlungsbe-
reitschaften für Verkehrssicherheit und die Erpro-
bung dieses Konzeptes innerhalb einer Piloterhe-
bung einschließlich der Diskussion der Ergebnisse 
und der Möglichkeiten zur Einbindung dieser in die 
deutsche Unfallkostenrechnung. Im Rahmen der 
Konzeptstudie soll ebenfalls geprüft werden, ob der 
Einsatz von Multimedia-Technik in Form einer Fahr-
simulation Einfluss auf die erzielten Ergebnisse hat. 

Der Bericht zum Forschungsvorhaben ist wie folgt 
aufgebaut: Zunächst werden im Rahmen einer Lite-
raturanalyse theoretische und empirische Grundla-
gen der VSL-Ermittlung betrachtet. Darauf aufbau-
end wird das Erhebungskonzept einschließlich der 
Modellierungsmethodik und der Datenauswertung 
beschrieben. Anschließend werden aus den Er-
kenntnissen der Piloterhebung Schlussfolgerungen 
für eine potentielle Hauptstudie gezogen und es 
wird auf verschiedene Aspekte der Eingliederung 
der Ergebnisse in die bestehende deutsche Unfall-
kostenrechnung eingegangen. Abschließend folgen 
Ausführungen zur Differenzierung und Fortschrei-
bung der Kostensätze.

2 Theoretische und empirische 
Grundlagen

Im Rahmen eines Literaturüberblicks werden die 
wichtigsten theoretischen und empirischen Grund-
lagen zum Wert eines statistischen Lebens behan-
delt. Im Zuge dessen erfolgt mit Blick auf internatio-
nale Harmonisierungsbemühungen auch eine Dar-
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stellung der Kategorisierung der Schwere von Ver-
kehrsunfällen.

2.1 Formale Bestimmung des monetä-
ren Wertes einer Risikoreduktion

Zahlungsbereitschaftsbasierte Werte der Risiko-
reduktion (VRR) entsprechen dem arithmetischen 
Mittel individueller Zahlungsbereitschaften für klei-
ne individuelle Risikoreduzierungen bezüglich ei-
nes Schadensereignisses (BAKER et al. 2008: 
S. 126). Bei dem Schadensereignis kann es sich 
um eine Verletzung eines bestimmten Schweregra-
des oder einen Todesfall handeln. In Zusammen-
hang mit letzterem wird vom Wert eines statisti-
schen Menschenlebens (VSL) gesprochen (HENS-
HER et al. 2009: S. 692). Die folgenden Ausführun-
gen beziehen sich zur vereinfachten Darstellung 
auf eben diesen VSL. Die Ausführungen verlieren 
dadurch nicht an Allgemeinheit, da sie sich durch 
Anpassung des Schadensereignisses auf Verlet-
zungen eines bestimmten Schweregrades übertra-
gen lassen. Die individuellen Zahlungsbereitschaf-
ten als Eingangsgröße des VSL entsprechen der 
Grenzrate der Substitution bzw. dem marginalen 
Austauschverhältnis zwischen Einkommen und Ri-
siko (BAKER et al. 2008: S. 126 – 128). Die über 
die Mitglieder einer Population aggregierte Risi-
koänderung entspricht der Vermeidung genau ei-
nes Schadensfalls innerhalb der Population. Her-
vorzuheben ist, dass jedes Individuum eine kleine 
Risikoreduzierung erfährt und erst die Aggregation 
dieser kleinen Risikoänderungen zur Vermeidung 
eines statistischen Todesfalls führt. Es handelt sich 
beim VSL also explizit nicht um den Wert eines kon-
kreten Menschenlebens. Auch spiegelt der VSL 
vielmehr den Wert der Vermeidung eines statisti-
schen Todesfalls wider (SCHELLING et al. 1968). 
Die Idee des VSL besteht somit nicht darin, einen 
Preis für ein konkretes Menschenleben zu ermit-
teln, sondern vielmehr darin, die monetäre Wert-
schätzung einer Reduzierung des Todesfallrisikos 
zu bestimmen.

Die formale Herleitung des VSL erfolgt ausgehend 
von einer generalisierten utilitaristischen sozialen 
Wohlfahrtsfunktion zur Beschreibung des Gesamt-
nutzens der betrachteten Personengruppe (BAKER 
et al. 2008: 128 f.). Der Grundgedanke hinter der 
Bestimmung des VSL lautet wie folgt: Eine Erhö-
hung der Überlebenswahrscheinlichkeit wird gegen 
Einkommen getauscht. Dieser Tausch sollte die Ge-

 

sellschaft, gemessen an der sozialen Wohlfahrt, 
besser stellen. Bezogen auf Maßnahmen zur Erhö-
hung der Verkehrssicherheit bedeutet dies, dass 
eine Erhöhung des Sicherheitsniveaus bei gleich-
zeitiger Reduktion der individuellen Einkommen zur 
Finanzierung der Maßnahme – dies kann beispiels-
weise über Steuern geschehen – die soziale Wohl-
fahrt erhöhen sollte. Für eine vollständige formale 
Herleitung und Diskussion der dahinterstehenden 
Annahmen sei auf den Beitrag von (BAKER et al. 
2008) verwiesen. Nachfolgend wird lediglich das 
zentrale Ergebnis dargestellt und diskutiert.

Formel ( 1 ) zeigt, dass sich der VSL (M) als Summe 
der Produkte aus individueller Zahlungsbereitschaft 
mn und individueller Risikoänderung dpn über alle 
Personen n der betrachten Gruppe ergibt. Um zu 
erkennen, dass es sich beim VSL, wie eingangs er-
wähnt, um das arithmetische Mittel der individuellen 
Zahlungsbereitschaften handelt, muss die Risi-
koänderung genauer spezifiziert werden. Es wird 
unterstellt, dass die Summe der individuellen Risi-
koänderungen gleich Eins ist und jedes Individuum 
den gleichen Anteil daran erhält (JONES-LEE 1994: 
S. 301). Diese Annahmen werden durch Formel (2) 
erfasst. Bei einer großen Anzahl an Personen erhält 
jede einzelne Person dementsprechend eine kleine 
Risikoänderung.

Darauf aufbauend lässt sich Formel ( 1 ) derart um-
formen, dass sich der VSL als arithmetisches Mittel 
der individuellen Zahlungsbereitschaften ergibt.

Es sei darauf hingewiesen, dass sich hinsichtlich 
der sozialen Wohlfahrtsfunktion und der Aufteilung 
der Risikoänderungen auf die einzelnen Gruppen-
mitglieder auch andere Annahmen treffen lassen, 
die zu anderen Ergebnissen hinsichtlich des VSL 
führen (BAKER et al. 2008; JONES-LEE 1994). 
Die in diesem Bericht dargestellte Definition des 
VSL ist allerdings allgemein akzeptiert und prak-
tisch der Standard in der Auseinandersetzung mit 
dem VSL. 
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Die empirische Untersuchung zielt darauf ab, die in-
dividuellen Zahlungsbereitschaften mn zu ermitteln. 
Wie bereits angesprochen sind diese individuellen 
Zahlungsbereitschaften über das Austauschverhält-
nis von Einkommen und Risiko definiert. Ausge-
hend von einer Nutzenfunktion U(w,p), wobei w das 
Einkommen und p die Überlebenswahrscheinlich-
keit der betrachteten Person beschreibt, lässt sich 
die zugehörige Grenzrate der Substitution1 formal 
wie folgt darstellen (Baker et al. 2008: S. 128 f.):

Dieses marginale Austauschverhältnis ist die Stei-
gung der grafisch dargestellten Indifferenzkurve
(Iso-Nutzenlinie). Übliche Annahmen für die Nut-
zenfunktion erzeugen konvexe Indifferenzkurven, 
wie in Bild 2-1 sehen.

Die Steigung der Indifferenzkurve, und damit die in-
dividuelle Zahlungsbereitschaft für Sicherheitsge-
winne, verändert sich entlang dieser Indifferenzkur-
ve. Dies sei beispielhaft durch die beiden Tangen-
ten an den Punkten A und B gezeigt. 

 

2.2 Einflussfaktoren auf den Wert 
eines statistischen 
Menschenlebens

Wie aus den Ausführungen des Kapitels 2.1 hervor-
geht, entspricht der VSL dem arithmetischen Mittel 
der individuellen Zahlungsbereitschaften. Dement-
sprechend spiegeln sich die Einflüsse auf die indivi-
duellen Zahlungsbereitschafen im VSL wider. Die 
individuelle Zahlungsbereitschaft m steigt mit zu-
nehmenden Einkommen w. Dies wird als soge-
nannter wealth effect bezeichnet (ANDERSSON 
und TREICH 2011: S. 399 f.). Dementgegen fällt die 
Zahlungsbereitschaft mit steigender Überlebens-
wahrscheinlichkeit p bzw. steigt mit zunehmendem 
Risikolevel. Dies wird in der Literatur als dead-
anyway effect bezeichnet (ANDERSSON und 
TREICH 2011: 399 f.). Der Einfluss des Risikolevels 
auf die Zahlungsbereitschaft ist jedoch weniger ein-
deutig, wenn alternative theoretische Modelle zu-
grunde gelegt werden (ELVIK 2016: S. 58). ELVIK 
(2016: S. 57) hebt hier insbesondere die Bedeutung 
von Lebensversicherungen hervor, die zur Aufhe-
bung oder Umkehrung des Zusammenhangs von 
Risiko und Zahlungsbereitschaft führen können. Je 
nach Konstellation wäre sogar eine Zahlungsbereit-
schaft von null denkbar (ELVIK 2016: S. 57). AN-
DERSSON und TREICH (2011: S. 411) führen zu-
dem an, dass eine potenzielle Diskrepanz zwischen 
objektivem und subjektivem Risiko den Zusammen-
hang von Zahlungsbereitschaft und Risikolevel be-
einflussen könnte.

Dies spiegelt sich auch in den empirischen Erkennt-
nissen zum Einfluss des Risikos auf den VSL wider. 
Neben dem positiven Zusammenhang sind auch 
negative oder nicht-monoton und konkave Kurven-
verläufe zu beobachten (ANDERSSON und 
TREICH 2011: S. 411).

Dass der VSL, wie aus dem theoretischen Modell 
abgeleitet, mit zunehmendem Einkommen steigt, 
deckt sich mit den empirischen Ergebnissen (AN-
DERSSON und TREICH 2011: S. 411). Es kann von 
einer Einkommenselastizität im Bereich von null bis 
eins (ANDERSSON und TREICH 2011: S. 411), ty-
pischerweise jedoch oberhalb von 0,5 ausgegan-
gen werden (BAKER et al. 2008: S. 134). 

Beim Alter ist die Wirkungsrichtung aus theoreti-
scher Sicht unklar, obwohl ein weitverbreiteter Glau-
be an einen negativen Einfluss des Alters auf den 
VSL herrscht (ANDERSSON und TREICH 2011: S. 
401). Empirisch geht aus verschiedenen Studien 

Bild 2-1: �Grafische Darstellung der individuellen 
Zahlungsbereitschaften für Sicherheit, Quelle: Eigene 
Darstellung in Anlehnung an ANDERSSON und 
TREICH (2011: S. 398)

1	� Auf den Index n für das Individuum wird im Folgenden 
verzichtet.
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ein umgekehrt u-förmiger Zusammenhang oder Un-
abhängigkeit zwischen Alter und Zahlungsbereit-
schaft hervor. Auch der angesprochene negative 
Zusammenhang ist zu beobachten (ANDERSSON 
und TREICH 2011: S. 411). ALBERINI et al. (2002) 
zeigen bspw. für Kanda, dass die Zahlungsbereit-
schaft ab einem Alter von 70 Jahren im Vergleich 
zur Zahlungsbereitschaft jüngerer Altersgruppen 
etwa 30 % geringer ist (ALBERINI et al. 2002: S. 
17).2 Damit bestätigen sie die Verfahrensweise der 
kanadischen Gesundheitsbehörde Health Canada, 
welche eine altersbezogenen Anpassung des VSL 
ab dem 65. Lebensjahr um den Faktor 0,75 vor-
nimmt (ALBERINI et al. 2002: S. 17).2 HOJMAN 
et al. (2005) zeigen hingegen, dass Personen im Al-
ter von über 30 Jahren eine höhere Zahlungsbereit-
schaft für einen vermiedenen Todesfall besitzen als 
jene unter 30 Jahren. Auch die Ergebnisse von RIZ-
ZI und ORTÚZAR (2003) zeigen, dass das Bedürf-
nis nach Sicherheit mit zunehmendem Alter steigt.

RIZZI und ORTÚZAR (2003) stellen fest, dass Frau-
en eine höhere Wertschätzung von Sicherheit besit-
zen als Männer. Auffällig ist auch, dass in ihrer Un-
tersuchung die Gruppe der männlichen, unter
30-jährigen Einzelfahrer keine Zahlungsbereitschaft 
für Sicherheit im Routenwahlexperiment aufwies, 
sondern ausschließlich das Tauschverhältnis von 
Zeit zu Geld im Blick hatte (RIZZI und ORTÚZAR 
2003: S. 18).

Empirische Ergebnisse zeigen außerdem, dass 
Personen mit Kindern eine höhere Zahlungsbereit-
schaft für eine Reduzierung des Todesfallrisikos 
aufweisen (HOJMAN et al. 2005: S. 383).

Der Einfluss des Gesundheitszustands des Befrag-
ten auf die Zahlungsbereitschaft ist aus theoreti-
scher Sicht nicht eindeutig. Empirische Belege 
sprechen eher dafür, dass der VSL nicht mit dem 
Gesundheitszustand variiert (ANDERSSON und 
TREICH 2011: S. 411). Unter Berücksichtigung die-
ser Informationen und der zu erwartenden Schwie-
rigkeiten bei der Abfrage des Gesundheitszustands 
der Teilnehmer wird auf die Berücksichtigung dieser 
Einflussvariable verzichtet.

ANDERSSON und TREICH (2011: S. 411) weisen 
auf noch weitere Einflüsse, wie z. B. das Hinter-

 

grundrisiko, hin. Im Rahmen dieser Untersuchung 
wird hierauf jedoch nicht weiter eingegangen. 

Es sei an dieser Stelle angemerkt, dass die Suche 
nach einem für alle Bevölkerungszusammenset-
zungen und denkbaren Schadensarten gültigen 
universellen Wert der Risikoreduktion theoretisch 
nicht zielführend ist, denn dieser Wert errechnet 
sich eben gerade aus den individuellen Zahlungs-
bereitschaften. Er beruht damit auf den Präferen-
zen der Individuen. Unterschiedliche Personen(-
gruppen) können für die Vermeidung desselben 
Schadensereignisses natürlich unterschiedliche 
Wertschätzungen haben. Ein und dieselbe Person 
bzw. Gruppe von Personen kann für die Vermei-
dung verschiedener Schadensereignisse (bspw. 
verschiedene Arten zu Sterben) unterschiedliche 
Wertschätzungen aufweisen. In praktischen Bewer-
tungsverfahren wird dennoch häufig ein einheitli-
cher VSL angesetzt. Diese Thematik wird in Kapitel 
9 vertieft behandelt.

2.3 Methoden zur ökonomischen 
Bewertung einer Risikoreduktion

Es gibt verschiedene Möglichkeiten die Reduktion 
des Risikos, bei einem Verkehrsunfall zu Tode zu 
kommen oder sich zu verletzen, in monetäre Grö-
ßen zu fassen. Eine Übersicht der verschiedenen 
Methoden basierend auf ELVIK (2016) ist in Bild 2-2 
zu finden.

Generell lassen sich die Methoden in den Human-
kapital- und den Zahlungsbereitschaftsansatz un-
terscheiden. Alle in Bild 2-2 dargestellten Methoden 
finden bis heute Anwendung, auch wenn sich neue-
re Literatur vorrangig dem Zahlungsbereitschafts-
ansatz und hierbei insbesondere den Diskreten 
Wahlexperimenten innerhalb der Gruppe der geäu-
ßerten Präferenzen widmet (ELVIK 2016: S. 2). Die 
einzelnen Methoden werden nachfolgend erläutert. 

2.3.1 Humankapitalansatz

Beim Humankapitalansatz entspricht der monetäre 
Wert eines Lebens jenen (diskontierten) Einkünften, 
über die ein Unfallopfer im Zeitraum nach dem Un-
fall und vor dem Austritt aus der Erwerbstätigkeit 
noch verfügt hätte, aufgrund des Schadensereig-
nisses diese jedoch nicht mehr realisieren kann. 
Werden die potenziellen zukünftigen monetären 
Ausgaben des Unfallopfers von diesem Wert sub-

2	 Diesen Zusammenhang können die Autoren für ihre zweite 
Stichprobe in den USA jedoch nicht nachweisen.
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trahiert, ergibt sich im Unterschied zum geschilder-
ten Bruttoproduktionsverlust (gross lost output) der 
sogenannte Nettoproduktionsverlust (net lost out-
put) (ELVIK 2016: S. 1). In der aktuell in Deutsch-
land gültigen Fassung der Unfallkostenrechnung 
wird der sogenannte Reproduktions- und Ressour-
cenausfallkostenansatz verwendet. Dieser erfasst 
die in Zusammenhang mit dem Unfall entstehenden 
Reproduktionskosten hinsichtlich der Wiederher-
stellung der vor dem Unfall bestehenden Situation 
sowie die Kosten des Produktionsausfalls der ver-
letzten bzw. getöteten Person und erweitert damit 
den Humankapitalansatz um zusätzliche Kompo-
nenten (BAHAMONDE-BIRKE et al. 2013: S. 262). 

Der zentrale Nachteil der Humankapitalmethode 
liegt in der Verwendung des Einkommens als 
Grundlage der monetären Bewertung. Dies führt 
dazu, dass für Personen ohne Erwerbstätigkeit eine 
Bewertungslücke entsteht, da sie nicht über ein Ein-
kommen im klassischen Sinn verfügen. Dies hat 
insbesondere bei Zugrundelegung des Nettopro-
duktionsverlustes zur Folge, dass sich sogar nega-
tive Werte ergeben können (ELVIK 2016: S. 1; JO-
NES-LEE 1994: S. 299). Dementsprechend wäre 
der Tod einer Person nutzenstiftend für die Gesell-
schaft als Ganzes. Ein Ergebnis, welches offen-
sichtlich nicht vermag das abzubilden, was allge-
mein mit einer monetären Bewertung von Risikoän-
derungen angestrebt wird. JONES-LEE (1994: S. 
298) stellt heraus, dass der Humankapitalansatz 
ausschließlich auf Output-Effekte ausgerichtet ist, 

dabei aber vollständig vernachlässigt, dass eine 
Person die Zugewinne an Sicherheit eher aufgrund 
ihrer Abneigung gegenüber den Unfallfolgen an 
sich schätzt und nicht etwa weil diese Sicherheits-
gewinne ermöglichen, zukünftigen Output zu gene-
rieren. Des Weiteren wird von JONES-LEE (1994: 
S. 299) die Erweiterung der Humankapitalmethode 
um Elemente wie Leid und Schmerz als nur wenig 
vielversprechender Versuch zur Rettung der Metho-
de erachtet. BAHAMONDE-BIRKE et al. (2013) 
stellen in ihrer Vorstudie zum Thema Zahlungsbe-
reitschaft für Verkehrssicherheit in Deutschland kor-
rekterweise fest, dass die Präferenzen der Bevölke-
rung bei der Humankapitalmethode nicht adäquat 
berücksichtigt werden.

2.3.2 Zahlungsbereitschaftsansatz

Da es sich bei Sicherheit um ein Nicht-Marktgut 
handelt, können zu deren Bewertung keine Markt-
preise herangezogen werden. Die Wertschätzung 
von Sicherheit muss also auf anderem Wege ext-
rahiert werden. Ein geeigneter Weg hierfür sind 
Zahlungsbereitschaftsanalysen (willingness-to-pay 
approach). Derartige Analysen können auf Grundla-
ge offenbarter Präferenzen (RP, revealed preferen-
ces) oder geäußerter Präferenzen (SP, stated pre-
ferences) erfolgen. RP-Analysen basieren auf be-
obachtbarem realem Verhalten von Personen, wo-
hingegen SP-Analysen die Informationen über die 
Präferenzen der Individuen aus dem Verhalten in 

Bild 2-2: �Methoden zur monetären Bewertung der Risikoreduktion (Verletzung, Tod), Quelle: ELVIK (2016: S. 3)
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künstlichen, konstruierten Entscheidungssituatio-
nen beziehen. Für beide Analyseformen existieren 
zahlreiche Methoden.3 

Der Vorteil von RP-Daten besteht ohne Zweifel dar-
in, dass die Entscheidungen von Personen unter re-
alen und nicht künstlichen Bedingungen getroffen 
werden. Strategische Antworten oder Probleme, 
sich ein Experiment als reale Situation vorzustellen, 
können damit als Fehlerquelle ausgeschlossen 
werden. Aber RP-Daten weisen auch erhebliche 
Probleme auf. So sind umfangreiche Informationen 
über die exakte Situation, unter der die Entschei-
dung getroffen wurde, erforderlich, die in der Regel 
nicht vorhanden sind. Des Weiteren sind Einfluss-
größen häufig stark korreliert und Auskünfte über 
Nutzerreaktionen auf (noch) nicht existierende Al-
ternativen sind nicht möglich (AXHAUSEN et al. 
2015: S. 2; SMALL 2012: S. 9). Ein weiterer wichti-
ger und wohl oft entscheidender Punkt ist die man-
gelnde Verfügbarkeit und der hohe Aufwand zur Er-
hebung von RP-Daten.

Eine der bekanntesten RP-Methoden ist der hedo-
nische Preisansatz, der bis zu Beginn der 90er Jah-
re in zahlreichen Studien verwendet wurde (BAHA-
MONDE-BIRKE et al. 2015: S. 498). Diese Metho-
de ist allerdings nach Aussage von BAHAMON-
DE-BIRKE et al. (2013: S. 265) für die Bestimmung 
des VSL nur bedingt geeignet, da zum ersten nur 
wenige Produkte für eine solche Analyse überhaupt 
in Frage kämen und zum zweiten die Ergebnisse 
verzerrt sind, da vorwiegend Personen mit einer 
spezifischen Risikoeinstellung beobachtet werden. 
Des Weiteren ist fraglich, inwieweit die Individuen 
bei Ausgaben für Sicherheitskomponenten (bspw. 
ein Spurhaltesystem in einem Kraftfahrzeug) tat-
sächlich die daraus resultierenden Sicherheitseffek-
te korrekt abschätzen können. Dies ist allerdings er-
forderlich, um eine aussagekräftige Zahlungsbereit-
schaft für die Risikoreduktion zu ermitteln.

Heute sind Experimente zur Ermittlung geäußerter 
Präferenzen (SP) die vorherrschende Methode zur 
Bestimmung des VSL. Die beiden bekanntesten 
SP-Verfahren sind die Kontingente Bewertung (CV, 
contingent valuation) und Wahlexperimente (SC, 
stated choice experiments).4 Der Kern beider Me-
thoden ist die Beantwortung von Fragen bzw. das 
Treffen von Entscheidungen in hypothetischen, 
künstlich geschaffenen Situationen (SMALL 2012: 
S. 9).

Kontingente Bewertung

Die Kontingente Bewertung erlebte ihre Blütezeit in 
der Folge der durch den vor Alaska auf Grund ge-
laufenen Tanker Exxon Valdez ausgelösten Ölpest 
im Jahre 1989. Im Rahmen rechtlicher und regula-
torischer Prozesse bestand die Notwendigkeit, die 
mit der Ölverschmutzung einhergehenden Umwelt-
schäden monetär zu bewerten (KLING et al. 2012: 
S. 3). Im Kern werden, auch wenn die methodi-
schen Ausgestaltungsmöglichkeiten vielfältig sind, 
bei der Kontingenten Bewertung Befragte aufgefor-
dert, eine konkrete Wertschätzung des Nicht-Markt-
gutes in Geldeinheiten (z. B. Euro) anzugeben. In 
Bezug auf den VSL bedeutet dies, dass die Befra-
gungsteilnehmer aufgefordert werden, ihre Zah-
lungsbereitschaft für die Reduktion des Unfallrisi-
kos explizit zu benennen. Es existieren dabei ver-
schiedene Formen von Fragestellungen, welche 
von offenen Fragen, also ohne Vorgabe jeglicher 
Antwortmöglichkeiten, bis hin zu einer Art Abstim-
mung über die Höhe des Wertes der Risikoredukti-
on reichen. Üblicherweise wird den Teilnehmern in-
nerhalb solcher Befragungen jedoch ein Preis vor-
gegeben, welcher bei Akzeptanz der Teilnehmer 
sukzessive soweit erhöht wird, bis ihn die Teilneh-
mer ablehnen. Der zuletzt noch akzeptierte Wert 
entspricht der jeweiligen Zahlungsbereitschaft des 
Teilnehmers für die offerierte Risikoreduktion (EL-
VIK 2016: S. 3).

Das Verfahren der Kontingenten Bewertung wird al-
lerdings seit geraumer Zeit von zahlreichen Autoren 
scharf kritisiert. HAUSMAN (2012: S. 43) bezeich-
net die Kontingente Bewertung sogar als hoffnungs-
los und führt weiter aus, dass sich manch schlechte 
Idee in der Ökonomie erstaunlich lange hält (HAUS-
MAN 2012: S. 54). Zentrale Kritikpunkte an der 
Kontigenten Bewertung sind die hypothetische Ver-
zerrung5, Übertreibung der Zahlungsbereitschaften, 
die großen Unterschiede zwischen den ermittelten 
Werten für die Zahlungs- (WTP, willingness to pay) 

3	 Siehe hierzu z.B. BOARDMAN et al. (2001: S. 373 – 402). 
4	 In der Literatur existieren verschiedene Kategorisierungen der 

Methoden (z.B. BAHAMONDE-BIRKE et al. 2013: 269 f.; 
HENSHER 2010, S. 738; SMALL 2012: S. 9).

5	 Die hypothetische Verzerrung tritt nach HAUSMAN (2012: S. 
44) auf, wenn Befragte Entscheidungen treffen müssen, für 
die keine Erfahrungswerte vorliegen und die beschriebene 
Situation vergleichsweise abstrakt ist. Dies führt in der Folge 
regelmäßig zu Diskrepanzen zwischen der geäußerten Ent-
scheidung einer Person und der Entscheidung, die in einer 
realen Situation getroffen würde.
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und die Akzeptanzbereitschaft (WTA, willingness to 
accept) sowie der Einbettungseffekt6 (HAUSMAN 
2012: S. 43). Des Weiteren besteht grundsätzlich 
die Gefahr, dass Antworten auf Fragen nach einem 
konkreten (Euro-)Wert für die eigene Zahlungsbe-
reitschaft spontan erfunden werden (HAUSMAN 
2012: S. 43–47).

Eine Recherche zu aktuellen CV-Studien offenbart 
lediglich noch eine vereinzelte Anwendung der 
CV-Methode zur VSL-Bestimmung. Eine Auswahl 
der durchgeführten Studien seit 2011 ist in Tabelle 
2-1 aufgeführt. Die Studien werden geordnet nach 
dem Land, in dem sie durchgeführt wurden, be-
schrieben (siehe Tabelle 2-1).

Myanmar

MON et al. (2018: S. 24) ist eine der neusten Studi-
en, die vom CV-Ansatz Gebrauch macht. Die Auto-
ren ermitteln für Myanmar einen durchschnittlichen 
VSL von 135.712 US$. Dafür wurden 1.222 Teilneh-
mer – darunter Krad- und Autofahrer sowie Busfahr-
gäste – im Rahmen von Face-to-Face Interviews 
nach ihrer Zahlungsbereitschaft zur Reduzierung 
des Risikos tödlich zu verunglücken befragt. Die 
Autoren nutzten hierfür die Zahlungskartenmetho-

de. Bei dieser Methode wird den Probanden eine 
Auswahl an Zahlungsbereitschaftswerten vorgege-
ben, unter denen sie den für sie zutreffenden Zah-
lenwert auswählen sollen (MON et al. 2018: S. 21). 
Die Zahlungsbereitschaften für die Motorradfahrer 
wurden im Kontext eines hypothetischen Helmneu-
kaufs, die der Autofahrer im Kontext eines einge-
bauten Geschwindigkeitskontrollsystems und die 
der Busfahrgäste im Kontext verschiedener Sicher-
heitsaspekte bezüglich des Busses und des Fah-
rers erfasst (MON et al. 2018: S. 21). Die Autoren 
stellen fest, dass das die individuelle Zahlungs-
bereitschaft über zahlreiche soziodemografische 
Eigenschaften der Befragten variiert (MON et al. 
2018: S. 18). 

Jordanien

GHADI et al. (2016) nutzen in ihrer Studie ebenfalls 
den CV-Ansatz zur Ermittlung der Zahlungsbereit-
schaften. Neben dem Ziel, die Gesamt- und Stück-
kosten von Verkehrsunfällen in Jordanien während 
der Jahre 2011 bis 2013 unter Verwendung des Hu-
mankapitalansatzes zu ermitteln, dient diese Studie 
auch der Schätzung des VSL über den Zahlungsbe-
reitschaftsansatz. Dazu wurde eine Umfrage mit 
411 Teilnehmern durchgeführt, von denen zunächst 
persönliche Informationen wie Alter, Geschlecht, 
Bildungsniveau, Beruf und monatliches Einkommen 
erhoben wurden (GHADI et al. 2016: S. 132). Die 
darauf folgenden Fragen untersuchten, wie viel die 
Probanden im Jahr zu zahlen bereit wären, um ihr 
Risiko, bei einem Autounfall zu sterben, um ver-
schiedene Prozentsätze (20 % und 50 %) zu redu-
zieren (ebd.). Aus der Untersuchung resultiert ein 
VSL von 376.387 US$ (GHADI et al. 2016: S. 132).

Tab. 2-1:	 Übersicht über aktuelle Studien der Kontingenten Bewertung zum VSL

Studie Land VSL (in Mio US$)a

MON et al. (2018) Myanmar 0,14

GHADI et al. (2016) Jordanien 0,38

ABDALLAH et al. (2016) Ägypten 0,33 – 0,47

HADDAK (2016) Frankreich N/A

YANG et al. (2016) China für Autofahrer: 0,59 für andere: 0,51

MOFADAL et al. (2015) Sudan für Fußgänger: 0,02 und 0,10

AINY et al. (2014) Iran 0,47

LE et al. (2011) Singapur 1,44 – 3,29

a Die Werte entstammen den jeweiligen Studien und wurden bei Bedarf in US$ umgerechnet (Ägypten: 17,89 LE/US$; Iran: 42 
736,00 IRR/US$)

6	 Vergleicht man beispielsweise die geäußerte Zahlungsbereit-
schaft für eine separat zu bewertende Maßnahme mit der 
anteiligen Zahlungsbereitschaft für dieselbe Maßnahme als 
Teil eines Maßnahmenpakets, so zeigen sich teilweise starke 
Inkonsistenzen. Dieses Phänomen wird nach HAUSMAN 
(2012: S. 47) unter den Begriff Einbettungseffekt gefasst.
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Ägypten

Auch in Ägypten nutzen ABDALLAH et al. (2016) 
zur Schätzung der Unfallkosten Zahlungsbereit-
schaften. Zur Bestimmung dieser werden sowohl 
Wahlexperimente als auch die Kontingente Bewer-
tung eingesetzt (ABDALLAH et al. 2016: S. 10). Die 
Daten wurden in einer Umfrage mit 431 Probanden 
erhoben (ebd.). Im ersten Teil der Befragung wur-
den die Probanden mittels der CV in zwei Szenari-
en direkt nach ihrer Zahlungsbereitschaft für eine 
Risikoreduzierung befragt (ABDALLAH et al. 2016: 
S. 10). Das Fragebogenkonzept basiert auf den 
Studien von JONES-LEE et al. (1985) und LE et al. 
(2011) und wurde vereinzelt modifiziert (ABDAL-
LAH et al. 2016: S. 13). Der verwendete Fragebo-
gen ist in drei Teile untergliedert. Der erste Teil er-
fragt persönliche Informationen (Fragen zu Fahr-
zeugbesitz, Alter, Einkommen). Der zweite Teil be-
zieht sich auf Wahrnehmungsfragen zur Prüfung 
des Verständnisses des Risikokonzeptes. Proban-
den mit Fehlinterpretationen wurden von der Analy-
se ausgeschlossen. Im dritten Teil folgen die zentra-
len Bewertungsfragen. Die Fragen umfassen zwei 
Optionen – Verringerung des Sterberisikos um 30 % 
oder 50 % – zu denen jeweils die Zahlungsbereit-
schaften pro Jahr und pro Tag erhoben wurden (AB-
DALLAH et al. 2016: S. 14). Die Umfragen erfolgten 
zumeist als persönliche Feldbefragungen und wur-
den zusätzlich durch Kurzinterviews in Hochschu-
len, Einkaufszentren und im Internet (Face-
book-Gruppen) ergänzt. Die große Spanne des aus 
der CV resultierenden VSL von 5.957.600 LE – 
8.433.033 LE (333.625 US$ – 472.250 US$) wird 
dem Unvermögen der Befragten, kleine Wahr-
scheinlichkeiten einzuordnen, zugeschrieben (AB-
DALLAH et al. 2016: S. 15). 

Frankreich

HADDAK (2016) bewertet unter Verwendung der 
CV-Methode die Risikoreduktion von nicht-tödli-
chen Verletzungen im Straßenverkehr in Frank-
reich. Zu diesem Zweck wurde im Jahr 2012 im 
französischen Verwaltungsbezirk Rohne eine Be-
fragung von Personen über 18 Jahren durchgeführt 
(HADDAK 2016: S. 293). Die Befragung erfolgte 
per Telefoninterview mit 2.216 zufällig ausgewähl-
ten Einwohnern des Verwaltungsbezirks. Die Teil-
nehmer wurden dabei aufgefordert, sich vorzustel-
len, einen finanziellen Beitrag zur Umsetzung eines 
Projekts zur Verbesserung der Sicherheit der Ver-
kehrsteilnehmer in ihrem Bezirk leisten zu müssen 

(HADDAK 2016: S. 295). Aus vier Projekten mit va-
riierendem Grad der Verletzungsschwere wurde 
den Probanden jeweils eines per Zufallsauswahl 
vorgestellt, zu welchem ihre Mitwirkungsbereit-
schaft an der Umsetzung erfragt wurde. Eine expli-
zite Berechnung des VSL erfolgte nicht. Stattdes-
sen prüft der Autor, wie der Einfluss der soziodemo-
grafischen Variablen auf die Zahlungsbereitschaft 
ist. Auffällig ist an den Ergebnissen, dass die Teil-
nehmer im Vergleich zu tödlichen Verletzungen be-
reit sind, einen höheren Beitrag zur Vermeidung 
von Unfällen mit schwerwiegenden Folgen zu leis-
ten (HADDAK 2016: S. 299).

China

Um den VSL in der Stadt Nanjing (China) zu schät-
zen, führten YANG et al. (2016) 2 857 Face-to- 
Face-Gespräche in verschiedenen Stadtbezirken 
durch (YANG et al. 2016: S. 308). Dabei erfolgte 
eine Unterteilung in Auto- und Nicht-Autofahrer. Die 
Befragten wurden zunächst mit Hintergrundinfor-
mationen und dem Zweck der Umfrage vertraut ge-
macht. Außerdem wurden sie über die Unfall- und 
Todesrate in der Stadt informiert (YANG et al. 2016: 
S. 311). Darüber hinaus erfolgte eine Beschreibung 
möglicher Sicherheitsmaßnahmen, die zu einer 
Verringerung des Todesrisikos beitragen sollen. Um 
das Problem der Beurteilung kleiner Wahrschein-
lichkeiten zu umgehen, wurde stattdessen die 
durchschnittliche Todesfallzahl pro Jahr verwendet. 
Im Fortlauf des Interviews wurden die Probanden 
dazu aufgefordert, ihre Entscheidungen in einer 
Reihe hypothetischer Situationen zu äußern. Dabei 
wurden die Probanden gefragt, ob sie bereit wären, 
einen bestimmten Geldbetrag für eine Sicherheits-
verbesserung zu zahlen, um mit einer geringeren 
Anzahl an Todesfällen pro Jahr konfrontiert zu sein. 
Im Ergebnis ermitteln die Autoren einen VSL von 
3.729. 493 RMB (586.610 US$) für Autofahrer und 
3.281.283 RMB (505.318.US$) für Nicht-Autofahrer 
(YANG et al. 2016: S. 314).

Sudan

MOFADAL et al. (2015) nutzen den CV-Ansatz zur 
VSL-Bestimmung für Fußgänger im Sudan. Dazu 
wurden im Jahr 2013 Face-to-Face-Interviews mit 1 
400 Probanden in zwei sudanesischen Städten 
durchgeführt (MOFADAL et al. 2015: S. 203). Um 
das Problemverständnis der Teilnehmer zu erhö-
hen, wurden Bilder von Fußgängerschutzeinrich-
tungen, wie Fußgängerbrücken oder Gehsteigen 
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gezeigt. Sogenannte Gridkarten dienten zur Visuali-
sierung der Risikoreduzierung. Hierbei wird die 
Höhe des Risikos über die Anzahl an ausgefüllten 
Quadraten auf der Gridkarte dargestellt. Die Zah-
lungsbereitschaften wurden über die Zahlungskar-
tenmethode abgefragt. Im Ergebnis erhalten Mo-
fadal et al. (2015) eine Spannweite des VSL von 
19.000 – 101.000 US$ (MOFADAL et al. 2015: S. 
207).

Iran

Um die Kosten für Verkehrsverletzte und den VSL 
für Iran im Jahr 2013 zu berechnen, nutzten auch 
AINY et al. (2014) die Zahlungsbereitschaftsmetho-
de. Dazu wurde eine Befragung von 846 Verkehr-
steilnehmern per Fragebogen durchgeführt (AINY 
et al. 2014: S. 1) . Im Vorfeld der Befragung erfolgte 
eine kurze persönliche Erläuterung (AINY et al. 
2014: S. 3). Die Fragen zur Zahlungsbereitschaft 
für verschiedene Personengruppen wie Fußgänger, 
Fahrzeuginsassen, Fahrzeugführer und Motorrad-
fahrer, erstrecken sich über verschiedene Szenari-
en. Im Ergebnis schätzen AINY et al. (2014) einen 
VSL von 19,7 Mrd. IRR (470.000 US$) (AINY et al. 
2014: S. 1).

Singapur

LE et al. (2011) bestimmen für Singapur erstmals 
den VSL unter Verwendung des Zahlungsbereit-
schaftsansatzes. Sie führten dazu Befragungen un-
ter mehr als 4.000 Personen mittels Haushaltsinter-
views und zusätzlichen Kurzinterviews in Hoch-
schulen und Einkaufszentren durch. Methodisch 
baut die Arbeit von Le et al (2011) auf denen von de 
BLAEIJ et al. (2003) aus den Niederlanden und 
RIZZIundORTÚZAR (2003) sowie HOJMAN et al. 
(2005) aus Chile auf. Die Umfrageteilnehmer wur-
den zunächst mittels der CV-Methode aufgefordert, 
ihre Zahlungsbereitschaft für eine Risikoreduktion 
anzugeben (LE et al. 2011: S. 3). Des Weiteren 
nutzten LE et al. (2011) in ihrer Untersuchung auch 
die SC-Methode zur VSL-Bestimmung. Der CV-Fra-
geteil wurde lediglich Autofahrern und Motorradfah-
rern vorgelegt (LE et al. 2011: S. 4), sodass nur ins-
gesamt 1.549 der über 4.000 Teilnehmer diesen Teil 
des Fragebogens beantworteten. Die Autoren über-
prüften das Risikoverständnis der Probanden und 
schlossen diejenigen mit fehlenden Kenntnissen 
von der Analyse aus. Die Zahlungsbereitschaft für 
die Verringerung des Risikos wurde mittels zweier 
Szenarien ermittelt – Option A mit einer Risikoredu-

zierung um 50 % und Option B mit einer Risikoredu-
zierung um 20 % pro Jahr. Auch wurde überprüft, 
ob sich durch Angabe der Zahlungsbereitschaft pro 
Tag Änderungen in der Bewertung ergeben (LE 
et al. 2011: S. 5). Im Ergebnis schätzen LE et al. 
(2011) VSL-Werte von 1,44 Mio. US$ für Option A 
und 3,29 Mio. US$ für Option B (LE et al. 2011: S. 
6). Hierbei wurde von den Autoren angemerkt, dass 
die Befragten zwar bereit waren, für eine Verringe-
rung des Risikos zu zahlen, jedoch nicht in der Lage 
waren, zwischen geringen Unfallwahrscheinlichkei-
ten zu unterscheiden. Dies führte zu einer großen 
Bandbreite der VSL-Werte für die beiden Szenarien 
(LE et al. 2011: S. 15). Die mittels SC-Methode be-
stimmten VSL-Werte belaufen sich für Autofahrer 
auf 1,9 Mio. US$ und für Motorradfahrer auf 1,7 
Mio. US$ (LE et al. 2011: S. 12).

Diskrete Wahlmodelle

Bei diesem Ansatz zur Ermittlung der Zahlungsbe-
reitschaften werden die Befragten aufgefordert, aus 
einer Menge hypothetischer Alternativen diejenige 
auszuwählen, die ihnen den höchsten Nutzen ver-
spricht. Mittels der Diskreten Wahlmodellierung 
werden Nutzenfunktionen geschätzt, die als Grund-
lage zur Bestimmung des individuellen Austausch-
verhältnisses zwischen den interessierenden Attri-
buten dienen. Bei der Bestimmung des Wertes der 
Risikoreduktion (VRR) handelt es sich einerseits 
um ein das Verletzungs- bzw. Todesrisiko wider-
spiegelnde Attribut und zum anderen um das die 
monetäre Komponente beschreibende Attribut der 
Nutzenfunktion. Die Teilnehmer selbst müssen hier 
also keine direkte Auskunft über die Höhe ihrer Zah-
lungsbereitschaft geben (ELVIK 2016: S. 3).

Die vorgeschlagenen Alternativen sollten, auch 
wenn sie konstruiert sind, die Entscheidungssituati-
on möglichst realistisch beschreiben. Hierzu wer-
den neben dem Unfallrisiko und den Kosten übli-
cherweise weitere die Alternative beschreibenden 
Attribute einbezogen. Regelmäßig werden zur Be-
stimmung des Wertes der Risikoreduktion Routen-
wahlexperimente durchgeführt (siehe z. B. HENS-
HER et al. 2009; RIZZI und ORTÚZAR 2003 oder 
FLÜGEL et al. 2015). RIZZI und ORTÚZAR (2003) 
heben zwei entscheidende Vorteile von Routen-
wahlexperimenten im Straßenverkehr hervor: Ers-
tens sind die Alternativen in einem Routenwahlex-
periment vom gleichen Risikotyp. Wenn also beim 
Befragten, aus welchen Gründen auch immer, das 
subjektive Risiko vom objektiven Risiko abweicht, 
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dann wirkt diese Abweichung zumindest für die vor-
liegenden Alternativen in dieselbe Richtung. Dies ist 
bei einer Verkehrsmittelwahl nicht zwangsläufig ge-
geben. RIZZI und ORTÚZAR (2003: S. 10) führen 
hierzu an, dass je nach Verkehrsmittel die Möglich-
keit, den Transportvorgang eigenständig zu beein-
flussen, variiert und die Reisenden deshalb mal 
mehr und mal weniger das Gefühl haben, das Risi-
ko eines Unfalls beeinflussen zu können. Zweitens 
sind Unfälle im Straßenverkehr regelmäßig wieder-
kehrende Ereignisse. Sie sind damit keine sehr sel-
tenen und in ihrer äußeren Wahrnehmung stark 
hervortretenden Katastrophen, wie beispielsweise 
Schiffs- oder Flugzeugunglücke. Die Routen kön-
nen je nach gewähltem Detaillierungsgrad mit zahl-
reichen Attributen beschrieben werden. Eine weite-
re bedeutende Einflussgröße auf die Routenwahl ist 
neben den bereits genannten Attributen die Reise-
zeit. Der Vorteil der Methode der Wahlexperimente 
gegenüber der Kontingenten Bewertung besteht
damit darin, dass dem Probanden detaillierte Infor-
mationen zu den Alternativen zur Verfügung gestellt 
werden können.7 Außerdem wird im Wahlexperi-
ment durch die bloße Auswahl zwischen den vorge-
schlagenen Alternativen im Vergleich zur Kontin-
genten Bewertung die Komplexität der Aufgabe für 
die Befragten reduziert.

Tabelle 2-2 zeigt eine Auswahl von Studien zum 
VSL, in denen die Methode der Diskreten Wahlmo-

 

dellierung genutzt wird. Die Studien werden nach-
folgend geordnet nach dem Land, in dem sie durch-
geführt wurden, vorgestellt. Hierbei erfolgt eine Be-
schränkung auf Studien, die sich ausschließlich mit 
dem Straßenverkehr auseinander setzen. Daneben 
existieren auch Studien, welche die Risikoreduzie-
rung bei anderen Verkehrsträgern untersuchen, wie 
z. B. MOLIN et al. (2017) oder CARLSSON et al. 
(2002).

Studie Land VSL (in Mio US$)a

RIZZI und ORTÚZAR (2003) Chile 0,38 – 1,3

IRAGÜEN und ORTÚZAR (2004) Chile 0,27 – 0,3

HOJMAN et al. 2005) Chile Route 68: 0,15 – 0,28  Route 5: 0,19 – 0,31

HENSHER et al. (2009) Australien Innerstädtisch: 4,59  Ländlich: 4,52

HENSHER et al. (2011) Australien Stadtstraßen: 3,8  Ländlich: 3,0  (Fußgänger)

ANTONIOU (2013) Griechenland Innerstädtisch: 3,0  Ländlich: 5,4

VEISTEN et al. (2013) Norwegen 6,8 – 17,8

NIROOMAND und JENKINS (2016) Nord-Zypern 2,4

ANTONIOU und KOSTOVASILIS (2017) Griechenland 2,89 – 4,16
a Die Werte entstammen den jeweiligen Studien und wurden bei Bedarf in US$ umgerechnet (Australien: 1,39 AU$/US$;  

Griechenland: 0,87 €/US$; Norwegen: 8,46 NOK/US$)

Chile

RIZZI und ORTÚZAR (2003) sind die ersten Auto-
ren, die in ihrer Studie zur Bewertung von Verkehrs-
sicherheit den Stated Choice Ansatz in der heute 
bekannten Form nutzen. Neben der Reisezeit und 
der Mautgebühr wird von ihnen die jährliche Unfall-
rate als Risikovariable verwendet. Die 342 Teilneh-
mer des Experimentes erhielten entsprechend ihrer 
bisherigen Fahrerfahrung den Fragenbogen entwe-
der für das hypothetische Szenario des täglichen 
Arbeits- oder Freizeitwegs am Wochenende. Die 
Fragebogen wurden persönlich ausgegeben, die In-
terviews jedoch nicht Face-to-Face durchgeführt. 
Die Referenzstrecke für alle Routenalternativen in-
nerhalb des Experimentes bildet die Route 68. Es 
handelt sich dabei um die meistbefahrene Strecke 
in Chile mit einem durchschnittlichen Verkehrsauf-
kommen von 125.000 Fahrzeugen pro Tag. 

Alle Teilnehmer mussten innerhalb eines Jahres vor 
der Befragung diese Strecke mindestens einmal 
befahren haben. Anderenfalls wurden die Personen 
von der Befragung ausgeschlossen, da in diesem 
Fall eine adäquate Übertragung der Streckencha-
rakteristika der Route 68 auf das Szenario des Ex-

7	 Detailliere Beschreibungen der Situation ermöglichen es, das 
Risiko im Kontext der übrigen Routenattribute zu bewerten 
(NAUDE et al. 2015: S. 16).

Tab. 2-2: �Übersicht über aktuelle Stated Choice Studien zum VSL
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perimentes nicht gewährleistet gewesen wäre. Wei-
terhin sollten die Teilnehmer selbst aktive Fahr-
zeugführer sein, da sie letztlich auch diejenigen 
sind, welche für die Fahrt- bzw. Mautkosten auf-
kommen müssen (RIZZI und ORTÚZAR 2003: S. 
10). Das eigentliche Ziel der Befragung wurde im 
Hinblick auf die ansonsten zu starke Sensibilisie-
rung der Teilnehmer für das Thema Verkehrssicher-
heit verschleiert. Stattdessen setzen die Autoren 
das Experiment in den Kontext von Wartungsarbei-
ten (RIZZI und ORTÚZAR 2003: S. 10). Als Orien-
tierungspunkt für das Unfallrisiko wurden die Teil-
nehmer zu Beginn der Befragung über die Anzahl 
der Unfälle mit Todesfolge auf dieser Strecke im 
Jahr 1997 informiert. Die Befragung selbst fand in 
den Jahren 1999 und 2000 statt.

Die Autoren schätzen verschiedene binäre Lo-
git-Modelle unter Berücksichtigung soziodemografi-
scher Variablen und lexikografischer Antworten8. 
Der ermittelte VSL beläuft sich, je nach Modellspe-
zifikation, auf Werte zwischen rund 1,3 Mio. US$ 
(binäres Logit-Modell) und rund 380.000 US$ (binä-
res Logit-Modell unter Ausschluss lexikografischer 
Antworten) (RIZZI und ORTÚZAR 2003: S. 15).

RIZZI und ORTÚZAR (2003) merken im Fazit ihrer 
Untersuchung an, dass unter Berücksichtigung des 
Einbettungseffektes neben der Anzahl der Todesfäl-
le auch die Anzahl der Verletzten zur Beschreibung 
der Alternativen genutzt werden sollte. Es ist anzu-
nehmen, dass die Teilnehmer, wird ihnen lediglich 
die Zahl der tödlichen Unfälle im Experiment vermit-
telt, implizit auf eine ebenso hohe Zahl an Unfällen 
mit Verletzten schließen und sich dies letztlich in ei-
ner überhöhten Zahlungsbereitschaft für vermiede-
ne Todesfälle niederschlägt.

IRAGÜEN und ORTÚZAR (2004) führten im Jahr 
2002 eine Onlinebefragung zur Zahlungsbereit-
schaft für die Risikoreduzierung eines tödlichen Ver-
kehrsunfalls mit 320 Teilnehmern durch. Da im Refe-
renzgebiet der Metropolregion Santiago de Chile 
nicht auf allen Strecken eine Maut erhoben wird, 
approximieren die Autoren die Fahrtkosten über die 
Betriebs- und Wartungskosten der Pkw (IRAGÜEN 
und ORTÚZAR 2004: S. 515). Zur Einführung in die 
Experimentsituation beschrieben die Autoren die 

wichtigsten Gegebenheiten des Szenarios unter Zu-
hilfenahme einer fotografischen Darstellung einer 
Stadtstraße. Die Routenalternativen werden durch 
die Attribute Reisezeit, Reisekosten und Anzahl der 
tödlichen Unfälle pro Jahr charakterisiert.

Die Autoren schätzen Logit-Modelle unter Berück-
sichtigung linearer bzw. nicht-linearer Nutzenfunkti-
onen. Der VSL variiert dabei zwischen rund 
300.9000 US$ (Logit-Modell mit lexikografischen 
Antworten) und 270.000 US$ (Mixed-Logit-Modell 
mit lexikografischen Antworten) (IRAGÜEN und 
ORTÚZAR 2004: S. 522).

HOJMAN et al. (2005) betrachten in ihrer Untersu-
chung Unfälle mit Verletzten und Toten gleicherma-
ßen. Sie befragen insgesamt 500 Personen, welche 
im Jahr zuvor die Route 68 oder die Route 5 in Chile 
befahren haben. Entsprechend ihrer Referenzroute 
werden die Befragten mit einem bestimmten Szena-
rio im Experiment konfrontiert. Die Autoren weisen 
darauf hin, dass die Verknüpfung der hypotheti-
schen Szenarien mit tatsächlich existierenden Refe-
renzrouten notwendig ist, damit die Teilnehmer ihre 
persönliche Risikoeinschätzung der letzten Fahrt 
auf das Experiment übertragen können. Sie verzich-
ten im Experiment bewusst auf die Angabe von Un-
fall- bzw. Verletzungswahrscheinlichkeiten, sondern 
stützen sich ausschließlich auf das subjektive Risi-
koempfinden, welches sich die Teilnehmer sowohl 
aufgrund ihrer eigenen Erfahrung als auch aufgrund 
der gegebenen absoluten Verletzungszahlen bilden. 
HOJMAN et al. (2005) begründen dies damit, dass 
die Verkehrsteilnehmer üblicherweise kein Erfas-
sungsvermögen für die objektive Wahrscheinlichkeit 
eines Unfalls aufweisen, sondern viel mehr ein sub-
jektives Empfinden besitzen, welches sich aus der 
eigenen Fahrerfahrung auf der entsprechenden Ste-
cke und möglicherweise auch durch eine mediale 
Berichterstattung, üblicherweise mit Angaben abso-
luter Todes- oder Verletztenzahlen, ergibt.9 Aller-
dings werden den Teilnehmern die aktuellen Unfall-
zahlen sowie das jährliche Verkehrsaufkommen auf 
den Routen mitgeteilt (HOJMAN et al. 2005: S. 
380), womit die Wahrscheinlichkeiten letztlich impli-
zit in den vermittelten Informationen enthalten sind.

Die Befragung wurde online durchgeführt. Die Rou-
tenalternativen sind durch die Attribute Reisezeit, 
Mautgebühr, Getötete und Schwerverletzte be-
schrieben. Die Auswertung erfolgte wiederum durch 
ein Logit-Modell. Im Ergebnis liegt der VSL für die 
Route 68 je nach Modellspezifikation zwischen 
280.000 US$ (ohne Ausschluss lexikografischer 

8	 Siehe dazu Kapitel 2.4.2.
9	 Für eine ausführliche Diskussion der zu nutzenden Risiko-

maße siehe Kapitel 2.4.3.
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Antworten) und 150.000 US$ (bei Ausschluss aller 
vermuteter lexikografischer Antworten). Der VSL für 
die Route 5 liegt mit Werten zwischen 310.000 US$ 
(Ausschluss der Antworten, welche nachweislich le-
xikografisch waren) und rund 190.000 US$ (Aus-
schluss aller vermuteten lexikografischen Antwor-
ten) auf einem leicht höheren Niveau (HOJMAN 
et al. 2005: S. 382–383). Die Autoren weisen darauf 
hin, dass die VSL-Werte nach oben verzerrt sein 
können, da der Pkw-Besitz in Chile im Vergleich zu 
Europa relativ gering ist und Fahrzeuge demnach 
vorrangig im Besitz von Personen mit höheren Ein-
kommen sind (HOJMAN et al. 2005: S. 381). Die 
von HOJMAN et al. (2005) bestimmten Werte für 
den VSL auf der Route 68 unterschreiten die Werte 
von RIZZI und ORTÚZAR (2003) für dieselbe Stre-
cke deutlich. Eine mögliche Erklärung hierfür ist die 
Vermeidung des Einbettungseffektes in der Studie 
von HOJMAN et al. (2005) durch die Berücksichti-
gung von Toten und Verletzten.

Australien

In ihrer Untersuchung zum Wert der Risikoreduktion 
für Pkw-Insassen berücksichtigen HENSHER et al. 
(2009) verschiedene Straßenkategorien. Von den 
213 Befragten durchliefen 142 das Experiment im 
hypothetischen Szenario einer Stadtfahrt (Sydney). 
Die übrigen Probanden sollten eine Überlandfahrt 
(ländliches Gebiet, Bathurst) betrachten. Neben 
den Attributen Reisezeit (differenziert nach Ver-
kehrsdichte), Fahrzeugbetriebskosten und Mautge-
bühr unterscheiden die Autoren die Unfallfolgen in 
getötet, schwerverletzt, verletzt mit Krankenhaus-
aufenthalt und leichtverletzt. Darüber hinaus wer-
den die Routenalternativen zusätzlich durch Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen auf der Strecke und 
die Anzahl an Geschwindigkeitsüberwachungska-
meras charakterisiert. Die Datenerhebung wurde in 
Form einer Face-to-Face-Befragung durchgeführt.

Ähnlich zum Vorgehen von HOJMAN et al. (2005) 
wird den Teilnehmern das Unfallrisiko für die Rou-
tenalternativen in Form absoluter Verletztenzahlen 
präsentiert. HENSHER et al. (2009) verzichten je-
doch auf die zusätzliche Angabe des jährlichen Ver-
kehrsaufkommens und begründen dies damit, dass 
zur Bildung des subjektiven Risikoempfindens le-
diglich die absoluten Unfallzahlen auf den Refe-
renzstrecken genügen würden.

Die Autoren schätzen mithilfe von Mixed-Logit-Mo-
dellen VSL-Werte von 6,4 Mio. AU$ (4,59 Mio. US$) 

für das städtische Gebiet und 6,3 Mio. AU$ (4,52 
Mio. US$) für das ländliche Gebiet (HENSHER 
et al. 2009: S. 705). Im Gegensatz dazu unterschei-
den sich die ermittelten Werte für einen Schwerver-
letzten deutlich zwischen den beiden Straßenkate-
gorien. So liegt der Wert für Stadtstraßen mit 
310.000 AU$ (222 487 US$) deutlich über dem der 
Landstraßen mit 194.000 AU$ (139.234 US$).

HENSHER et al. (2011) wiederholen ihr Vorgehen 
für die Pkw-Insassen in einer separaten Studie für 
Fußgänger. Die Teilnehmer konnten im Experiment 
dabei zwischen zwei Fußwegen an Straßen mit je-
weils unterschiedlichen Charakteristika wählen, 
welche auch schematisch dargestellt wurden. Die 
Kosten der Fußwegstrecke wurden dabei über mo-
natliche Mieterhöhungen an angrenzenden Häu-
sern approximiert. Die dargestellten Unfallzahlen 
sind verletzte und getötete Fußgänger. Die Autoren 
ermitteln einen VSL in Höhe von 5,3 AU$ (3,8 Mio. 
US$) für Stadtstraßen und 4,2 Mio. AU$ (3,0 Mio. 
US$) für Straßen außerhalb der Stadt.

Griechenland

ANTONIOU (2013) untersucht in seiner Studie 
ebenfalls die Zahlungsbereitschaft für Risikoreduk-
tion auf Stadt- und Landstraßen. Die insgesamt 100 
Teilnehmer durchlaufen im Gegensatz zu HENS-
HER et al. (2009) das Wahlexperiment sowohl im 
hypothetischen Szenario einer Stadt- als auch einer 
Landstraße. Die Routenalternativen werden durch 
die Attribute Fahrtzeit, Kosten und Unfallrisiko defi-
niert, wobei letzteres durch die Angabe der getöte-
ten Personen beschrieben wird. Den Teilnehmern 
wurde im Vorfeld der Wahlexperimente mitgeteilt, 
wie hoch der durchschnittliche tägliche Verkehr auf 
den Strecken des entsprechenden Szenarios ist. Al-
len Teilnehmern steht damit implizit ein objektives 
Maß zur Risikoeinschätzung zur Verfügung.

Innerhalb der Wahlexperimente treffen die Teilneh-
mer im Gegensatz zu den vorangegangenen Studi-
en keine explizite Auswahl zwischen zwei Routen, 
sondern bekunden ihre Präferenz für die Alternati-
ven anhand einer siebenstufigen Likert-Skala10. 
Auch hinsichtlich des Modells unterscheidet sich 

10	 Es handelt sich hierbei um eine mehrstufige Antwortskala, 
mithilfe derer Studienteilnehmer bestimmten im Experiment 
auftretenden Aussagen mehr oder weniger stark zustimmen 
bzw. diese ablehnen können.
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die Studie von ANTONIOU (2013) von den übrigen. 
Er nutzt ein Ordered Probit-Modell zur VSL-Bestim-
mung. Im Ergebnis erhält er einen Wert von 2,6 Mio. 
€ (3,0 Mio. US$) für Stadtstraßen und 4,7 Mio. € 
(5,4 Mio. US$) für Landstraßen. Der Autor begrün-
det die höhere Wertschätzung für die Vermeidung 
von tödlichen Unfällen auf Landstraßen damit, dass 
die Teilnehmer das Risiko auf einer Landstraße zu 
verunfallen generell höher einschätzen, auch wenn 
dies nicht notwendigerweise dem objektiven Risiko 
entspricht (ANTONIOU 2013: S. 31).

ANTONIOU (2013) prüft zudem den Einfluss der 
Unfallerfahrung der Teilnehmer auf die Auswahlent-
scheidungen im Experiment. Er stellt fest, dass Teil-
nehmer, welche in städtischen Gebieten bereits als 
Fahrer in einen Verkehrsunfall involviert waren, mit 
höherer Wahrscheinlichkeit die risikoreichere Route 
wählen. Dem gegenüber entscheiden sich Teilneh-
mer, welche bereits über Unfallerfahrung in städti-
schen Gebieten als Beifahrer verfügen, häufiger für 
die sicherere Variante. Dies liegt vermutlich daran, 
dass unfallerfahrene Pkw-Fahrer die eigenen Fol-
gen von Verkehrsunfällen in Städten (aufgrund ge-
ringer Geschwindigkeiten) als weniger schwerwie-
gend einschätzen. Außerdem sind sie gegenüber 
Beifahrern dahingehend im Vorteil, als dass sie ei-
nen bevorstehenden Unfall eher erkennen und  
das Geschehen beeinflussen können (ANTONIOU 
2013: S. 38).

ANTONIOU und KOSTOVASILIS (2017) untersu-
chen, in welchem Maß Informationen über die Ver-
kehrssicherheit das Risikoempfinden der Befragen 
beeinflussen können. Die insgesamt 94 Teilnehmer 
durchlaufen dabei zwar dieselbe Befragung, aller-
dings wurde der Hälfte der Befragten im Vorfeld 
eine positive Sicht auf die Entwicklung der Unfall-
zahlen und der Verkehrssicherheit in Griechenland 
vermittelt. Der anderen Hälfte der Befragten wurde 
ein eher negativer Ausblick gegeben. In den Ergeb-
nissen des Probit-Modells ist ein deutlicher Unter-
schied zwischen beiden Gruppen auszumachen. 
Der Wert für den VSL liegt unter positiver Sicht bei 
2,5 Mio. € (2,89 Mio. US$) und unter negativer Sicht 
bei 3,6 Mio. € (4,16 Mio. US$).

Norwegen

VEISTEN et al. (2013) ermitteln den VSL auf Grund-
lage einer zweistufigen Internetbefragung von 2.342 
Personen. In der ersten Stufe beantworteten die 
Teilnehmer vorrangig Fragen, die der Bestimmung 
des Reisezeitwertes sowie Komfort- und Zuverläs-

sigkeitseinflüssen der jeweiligen Verkehrsmittel die-
nen. Innerhalb der zweiten Befragungswelle, an 
welcher lediglich Pkw-Fahrer teilnahmen, folgten 
die Wahlexperimente zur Bewertung von Sicherheit 
(VEISTEN et al. 2013: S. 55). Die Routen sind über 
die Reisezeit, die Fahrtkosten sowie die Zahl 
Schwerverletzter und Getöteter charakterisiert. Bei-
de Verletzungsklassen werden allerdings im Experi-
ment zu einer Angabe zusammengefasst.

Die Autoren verknüpfen die Ausprägung der Unfall-
zahlen mit einem Referenzverkehrsaufkommen, um 
einen Bezug zur letzten Fahrt der Teilnehmer herzu-
stellen. Da ihnen keine konkreten Informationen zu 
den zuletzt befahrenen Strecken der Teilnehmer 
vorlagen, wiesen sie den Befragten auf Basis der 
Einwohnerzahl ihres Wohnortes eines von drei Ver-
kehrsaufkommen zu. Für diesen Referenzwert 
konnten die Unfallraten aus der offiziellen Statistik 
ermittelt werden. Die Unfallzahlen für die Alternati-
ven wurden letztlich in Abhängigkeit der Länge der 
letzten Fahrt, dem Verkehrsaufkommen und der da-
zugehörigen Unfallrate bestimmt (VEISTEN et al. 
2013: S. 54).

In der Darstellung der Attributausprägungen orien-
tieren sich die Autoren an RIZZI und ORTÚZAR 
(2003) und verzichten auf die explizite Aufführung 
des objektiven Risikos zugunsten der Angabe abso-
luter Unfallzahlen. Sie begründen ihr Vorgehen da-
mit, dass innerhalb von SP-Analysen, wie bspw. he-
donische Preisanalysen, ebenfalls angenommen 
wird, dass die Teilnehmer das Risiko korrekt ein-
schätzen (VEISTEN et al. 2013: S. 53). 

VEISTEN et al. (2013) schätzen den VSL unter Nut-
zung von Mixed-Logit-Modellen. Die Modellergeb-
nisse variieren dabei zwischen 151 Mio. NOK (17,8 
Mio. US$, ohne Ausschluss lexikografischer Ant-
worten) und 57,8 Mio. NKO (6,8 Mio. US$, mit Aus-
schluss lexikografischer Antworten).

Nord-Zypern

NIROOMAND und JENKINS (2016) orientieren ihr 
methodisches Vorgehen stark an HENSHER et al. 
(2009). Sie untersuchen das Verhalten von 389 Teil-
nehmern in einer Face-to-Face-Befragung zur Rou-
tenwahl unter Berücksichtigung der Attribute Reise-
zeit, Betriebskosten des Fahrzeugs, Anzahl der Ge-
töteten, Anzahl der Verletzten, zulässige Höchstge-
schwindigkeit und Anzahl von Geschwindigkeits-
überwachungskameras. Dabei schließen sie vor 
der weiteren Analyse jene Teilnehmer, die lexiko-
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grafisches Verhalten aufwiesen, aus. Es verbleibt 
ein Stichprobenumfang von 374 Teilnehmern. In-
nerhalb der Wahlexperimente können die Teilneh-
mer nicht nur zwischen den beiden hypothetischen 
Streckenvarianten wählen, sondern sich darüber hi-
naus auch für ihre tatsächliche Referenzstrecke 
entscheiden. Die Schätzung der Ergebnisse mithilfe 
eines Mixed-Logit-Modells liefert einen VSL in Höhe 
von 2,1 Mio. € (2,4 Mio. US$).

2.4 Besonderheiten in SC-Studien

Die folgenden Kapitel behandeln einige zentrale 
Besonderheiten von SC-Studien. Es wird hierbei 
auf hypothetische Entscheidungssituationen, lexi-
kografisches Verhalten, Risikodarstellung und Vi-
sualisierungsmöglichkeiten eingegangen.

2.4.1 Hypothetische Entscheidungen

In SC-Studien sind Individuen typischerweise dazu 
aufgefordert, sich zwischen verschiedenen Alterna-
tiven (charakterisiert durch spezifische Eigenschaf-
ten) im Rahmen einer künstlichen Experimentsitua-
tion zu entscheiden. Ein bedeutender Vorteil der 
Experimente ist, dass das Verhalten in Entschei-
dungssituationen untersucht werden kann, welche 
in der Realität in dieser Form nicht existieren. Des 
Weiteren lassen sich die Rahmenbedingungen der 
Entscheidungssituation einfach kontrollieren. Im hy-
pothetischen Charakter der Experimente liegt zu-
gleich auch der größte Nachteil solcher Untersu-
chungen. Die auf diese Weise ermittelten Werte 
können einem hypothetischen Bias unterliegen.
Ohne direkte Konsequenzen aus ihrer Entschei-
dung fürchten zu müssen, besteht u.U. ein geringer 
Anreiz für die Probanden, ihre Entscheidungen an 
ihrem tatsächlichen Verhalten in einer realen Situa-
tion auszurichten. Somit steht es den Probanden 
frei, sich anders als im realen Leben zu verhalten 
(HENSHER 2010: S. 735). Es sollte also, auch 
wenn die Methode der Wahlexperimente gegen-
über der Kontingenten Bewertung verschiedene 
Vorteile aufweist, nicht außer Acht gelassen wer-
den, dass es sich weiterhin um künstlich geschaffe-
ne Entscheidungssituationen handelt und natürlich 
auch hier die Gefahr einer Verzerrung der Zah-
lungsbereitschaften besteht. Dieses Problem wird 
allerdings in der Literatur im Vergleich zur Kontin-
genten Bewertung deutlich weniger diskutiert
(HENSHER 2010: S. 740). Im Allgemeinen liefern 
SC-Studien im Ergebnis höhere Werte als ver-

 

 

gleichbare RC-Studien. Aus dem Bereich der Rei-
sezeitbewertung ist jedoch auch bekannt, dass mit-
tels Wahlexperimenten bestimmte Zahlungsbereit-
schaften für Zeiteinsparungen deutlich geringer 
ausfallen als solche, die auf Grundlage real beob-
achteter Entscheidungen geschätzt werden (AB-
RANTES und WARDMAN 2011: S. 12; SMALL 
2012: S. 9; WARDMAN et al. 2016: S. 98; BROWN-
STONE und SMALL 2005: S. 279). Bemerkenswer-
terweise wirkt die Ergebnisverzerrung aufgrund des 
hypothetischen Charakters der Wahlexperimente 
bei der Reisezeitbewertung genau in entgegenge-
setzter Richtung zum Bias der Kontingenten Bewer-
tung, in der regelmäßig eine Überschätzung der 
Zahlungsbereitschaften beobachtet wird (HENS-
HER 2010: S. 740). Einige SC-Studien sprechen al-
lerdings auch für die Nicht-Existenz eines solchen 
Bias (BECK et al. 2016: S. 151). Eine Expertenbe-
fragung im Rahmen einer Vorstudie zur Bestim-
mung der sozialen Kosten von Straßenverkehrsun-
fällen in Australien ergab, dass eher das Risiko ei-
ner Überschätzung der Zahlungsbereitschaft für 
eine Verletzungs- oder Todesfallrisikoreduktion ge-
sehen wird (NAUDE et al. 2015: S. 18).

Die Abweichung von Zahlungsbereitschaften aus 
Wahlexperimenten und realen Entscheidungssitua-
tionen kann aus verschiedenen, teils gegensätzlich 
wirkenden Einflüssen zustande kommen. WARD-
MAN (2001: S. 120) verweist hier auf eine strategi-
sche Antwort-Verzerrung, der zufolge Personen im 
Experiment stärker als in der Realität auf Kostendif-
ferenzen reagieren. Sie simulieren damit eine nach 
oben verzerrte Kostensensitivität. Dies führt ceteris 
paribus zu einer reduzierten Zahlungsbereitschaft 
für das zu bewertende Attribut (z. B. Zeit). Des Wei-
teren könnten unrealistische Attributvariationen von 
den Befragten ignoriert werden (WARDMAN 2001: 
S. 120). Dies führt zu einer Reduktion des Einflus-
ses des betreffenden Attributes. Dieses Verhalten 
tritt nach WARDMAN (2001: S. 120) mit einer höhe-
ren Wahrscheinlichkeit für Nicht-Kostenvariablen 
auf und führt letztlich zu einer Reduzierung der ge-
schätzten Zahlungsbereitschaft des betreffenden 
Attributes. Auch die zwischen Wahlexperiment und 
realer Situation unterschiedliche Einbeziehung von 
Restriktionen (z. B. Zeitrestriktion, Einkommensres-
triktion) kann Ursache für eine zu geringe Wert-
schätzung des betreffenden Attributes sein 
(BROWNSTONE und SMALL 2005: S. 288; HEN-
SHER 2010: S. 743). WARDMAN et al. (2016:  
S. 104) schreiben den Unterschied zwischen den 
ermittelten Zahlungsbereitschaften jedoch vielmehr 
der Erhebungsmethode der Daten als der Art der 
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Daten (real, experimentell) selbst zu. Sie betonen, 
dass Wahlexperiment-Studien in der Regel über 
computergestützte Interviews mit zahlreichen Wie-
derholungen des Experimentes präsentiert werden. 
Dies führe letztlich dazu, dass bei einem reinen Stu-
dienvergleich, ohne Isolation dieser Effekte, niedri-
gere Zahlungsbereitschaften bei Wahlexperimen-
ten zu erwarten seien. Ihre Schlussfolgerungen 
sind auf eine Metaanalyse für Reisezeitwerte ge-
stützt. Die von den Experten der australischen Vor-
studie zur Bestimmung des Wertes der Risikore-
duktion angebrachte Befürchtung einer Überschät-
zung der Zahlungsbereitschaften begründet sich 
auf der hohen Aufmerksamkeit, die Befragte im Ex-
periment Attributen wie der Anzahl der Toten und 
Verletzten entgegenbringen könnten (NAUDE et al. 
2015: S. 18).

HENSHER (2010: S. 747) fasst verschiedene Maß-
nahmen zusammen, die zur Reduzierung der hypo-
thetischen Verzerrung dienen können. Zunächst 
einmal ist es erforderlich, die Situation, unter der 
das Individuum eine Entscheidung treffen soll, mög-
lichst realistisch und detailliert darzustellen. Zudem 
sollte das Individuum über das Ziel des Wahlexperi-
mentes aufgeklärt werden. Dabei ist es sicher not-
wendig, die Befragten über Art und Ablauf des Ex-
perimentes aufzuklären. Es ist allerdings fraglich, 
ob die Befragten im Rahmen einer Bestimmung des 
VSL darauf hingewiesen werden sollten, dass die 
im Experiment interessierende Variable die Anzahl 
der Todesfälle ist. Hiermit würde womöglich die 
Sensibilität der Befragten hinsichtlich der interes-
sierenden Größe künstlich verstärkt (siehe Kapitel 
2.3.2). Als weitere Maßnahme schlägt HENSHER 
(2010: S. 747) die Orientierung der Attributausprä-
gungen der vorgeschlagenen Alternativen an einer 
den Befragten bekannten Referenzalternative vor. 
Zudem kann zur Vermeidung von Zwangsentschei-
dungen zwischen zwei nicht gewünschten Alternati-
ven die Einbindung einer Nullalternative wie bei 
HENSHER et al. (2009: S. 698–699) in Erwägung 
gezogen werden.

In SP-Studien kann dem hypothetischen Bias des 
Weiteren unter Zuhilfenahme eines sog. Sicher-
heitsmaßes begegnet werden (NORWOOD 2005: 
S. 238). Hierbei äußern sich die Studienteilnehmer 
im Anschluss an jede (Entscheidungs-)Situation, 
wie sicher sie sich bspw. auf einer Skala von 1 – 10 
bei ihrer eben gegebenen Antwort gewesen sind. 
Damit geben sie auch Auskunft darüber, wie sicher 
sie sich sind, in einer vergleichbaren Situation wie-
der genau die gleiche Antwort geben zu können 

(BECK et al. 2016: S. 151–152). NORWOOD (2005) 
schloss in seiner Untersuchung (zum Spendenver-
halten) all jene Teilnehmer von der weiteren Analy-
se aus, welche im Experiment angaben, sich bei ih-
rer Entscheidung nicht absolut sicher gewesen zu 
sein (weniger als 8 auf einer Skala von 1 – nicht si-
cher – bis 10 – sehr sicher). Die Resultate aus Ex-
periment und beobachtetem Verhalten näherten 
sich dabei bis auf eine geringe Differenz an (NOR-
WOOD 2005: S. 245). Zu einem ähnlichen Ergebnis 
gelangen auch VOSSLER et al. (2003) in ihrer Un-
tersuchung zur Teilnahme an einem Programm für 
umweltfreundlich produzierten Strom.

2.4.2 Lexikografisches Verhalten

Konzentriert sich eine Person bei ihrer Entschei-
dung für eine Alternative ausschließlich auf die Aus-
prägung eines einzelnen Attributs, so wird ihr Aus-
wahlverhalten als lexikografisch bezeichnet. Wie 
bereits erwähnt, schließen verschiedene Autoren 
Teilnehmer, die im Experiment ein derartiges Ver-
halten zeigen, von der Modellschätzung aus, da ihr 
Verhalten nicht kompatibel mit dem Ansatz der Nut-
zenmaximierung sei. Es ist auch möglich, dass ein 
solches Verhalten Folge einer Vereinfachungsstra-
tegie bei komplexen Fragestellungen oder der zu 
geringen Unterscheidbarkeit der angebotenen Al-
ternativen ist. SÆLENSMINDE (2006) argumentiert 
in seiner Untersuchung zum lexikografischen Ver-
halten jedoch, dass dieses Verhalten sehr wohl 
Ausdruck tatsächlicher Präferenzen der jeweiligen 
Individuen sein kann. Er kommt zu dem Ergebnis, 
dass Teilnehmer mit höherem Bildungsabschluss 
über ein solches Verhalten eher ihre wahren Präfe-
renzen ausdrücken.

2.4.3 Risikodarstellung

JONES-LEE et al. (1985, 1995) gehören zu den 
ersten, die den Zahlungsbereitschaftsansatz zur 
monetären Bewertung von Risikoreduktionen nut-
zen. In der von JONES-LEE et al. (1995) durchge-
führten Befragung (Kontingente Bewertung) wird 
den Teilnehmern das Unfallrisiko bzw. die jährliche 
Risikoreduktion in der Darstellung x von 100.000 
präsentiert. Um den Probanden ein grundlegendes 
Verständnis für den Wahrscheinlichkeitsbegriff zu 
vermitteln, werden die Wahrscheinlichkeiten zu-
sätzlich auf 21 cm x 30 cm großen Karten in Form 
von x von 100.000 ausgefüllten Quadraten darge-
stellt. Zusätzlich werden den Teilnehmern Verständ-
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nisfragen gestellt, welche die Autoren jedoch nicht 
näher beschreiben. Die Darstellung des Unfallrisi-
kos auf entsprechenden Karten wird auch während 
der eigentlichen Befragung beibehalten (JO-
NES-LEE et al. 1995: S. 681). Bereits JONES-LEE 
et al. (1985) weisen in ihrer Studie darauf hin, dass 
die Teilnehmer die ihnen präsentierten Wahrschein-
lichkeitszahlen vermutlich nicht verstehen und sich 
selbst eine subjektive Vorstellung der Risikosituati-
on verschaffen. Dieses subjektive Risiko kann 
grundsätzlich vom objektiven Risiko abweichen. Ist 
das der Fall, so wäre die Nutzung des objektiven 
Risikos für die Bestimmung der Grenzrate der Sub-
stitution zwischen Einkommen und Unfallrisiko kri-
tisch (JONES-LEE et al. 1985: S. 53). Um das Ver-
ständnis des objektiven Risikos zu gewährleisten, 
werden die oben beschriebenen Karten zur Veran-
schaulichung der Wahrscheinlichkeit genutzt.

Bereits PERSSON und CEDERVALL (1991) nutz-
ten in ihrer Studie zum Wert der Risikoreduktion in 
Schweden das subjektive Risikoempfinden der Teil-
nehmer. Sie begründen ihr Vorgehen mit einem kur-
zen Experiment vor Beginn der eigentlichen Befra-
gung. Dabei wurde den Teilnehmern das aktuelle 
Todesrisiko eines Motorradfahrers im Straßenver-
kehr genannt. Die Probanden sollten daraufhin so-
wohl auf das durchschnittliche Todesrisiko eines 
Pkw-Fahrers, als auch auf ihr eigenes schließen. 
Die Ergebnisse zeigen zwar, dass das durchschnitt-
liche Todesrisiko für Pkw-Fahrer überschätzt wird, 
der Median für die Einschätzung des eigenen To-
desrisikos jedoch dem durchschnittlichen Risiko für 
Pkw-Fahrer entspricht (PERSSON und CEDER-
VALL 1991 zitiert nach ELVIK 2016: S. 81).

Mittlerweile wird regelmäßig der Argumentation von 
HOJMAN et al. (2005) zur Nutzung der subjektiven 
Risikoeinschätzung gefolgt und auf eine Darstellung 
der Wahrscheinlichkeiten zugunsten absoluter Un-
fall- bzw. Todes- und Verletztenzahlen verzichtet. 
Grundlage dafür ist die Annahme, dass die Teilneh-
mer einer Studie das objektive Risiko nicht korrekt 
verarbeiten können, selbst wenn dessen Zahlenwert 
vorgegeben wird. Dies liegt den Autoren zufolge da-
ran, dass das Risikoempfinden ein durch viele Ein-
flüsse gekennzeichneter Prozess ist, welcher vor-
wiegend durch eigene Erfahrungen auf den bereits 
befahrenen Strecken sowie mediale Einflüsse ent-
steht (HOJMAN et al. 2005: S. 379). Die Reaktion 
der Probanden auf Risikoveränderungen kann wei-
terhin durch Emotionen überlagert werden (FLÜGEL 
et al. 2015: S. 2). MOLIN et al. (2017) argumentie-
ren in ihrer Studie zur Zahlungsbereitschaft von Si-

cherheitsverbesserungen im Personenluftverkehr 
ebenfalls, dass Reisende innerhalb der Routen- und 
Verkehrsmittelwahl ihre Entscheidungen auf Grund-
lage der subjektiven Wahrnehmung der Realität tref-
fen (MOLIN et al. 2017: S. 166). NIROOMAND und 
JENKINS (2016) merken an, dass bei einer subjek-
tiven Risikoeinschätzung die Teilnehmer das Gefühl 
haben könnten, dieses Risiko vollständig unter Kon-
trolle zu haben (und dementsprechend nur eine ge-
ringe Zahlungsbereitschaft besitzen) oder aber das 
Risiko überhaupt nicht unter Kontrolle zu haben 
(was schließlich in einer erhöhten Zahlungsbereit-
schaft münden würde). Folglich müsste den Teilneh-
mern zumindest ein Referenzwert für die Beurtei-
lung des Risikos vermittelt werden, wie bspw. die re-
ale Todes- und Verletztenanzahl pro Jahr auf einer 
bestimmten Strecke (NIROOMAND und JENKINS 
2016: S. 219).

2.4.4 Visualisierung 

In einigen wissenschaftlichen Studien mit Wahlex-
perimenten werden die hypothetischen Szenarien 
visuell aufbereitet, um den künstlichen Charakter 
der Befragung zu reduzieren und die Vorstellung 
über die zur Verfügung stehenden Alternativen zu 
verbessern. In der australischen Vorstudie zur 
VSL-Bestimmung wird zur der Reduktion des künst-
lichen Charakters der Vorschlag gebracht, das Sze-
nario mithilfe von Multimedia-Technik zu veran-
schaulichen (NAUDE et al. 2015: S. 18). IRAGÜEN 
und ORTÚZAR (2004) nutzen zur Veranschauli-
chung der Verkehrssituation auf einer Stadtstraße in 
Santiago de Chile ein Bild, welches den Teilnehmern 
bereits in der Einführung zum Wahlexperiment prä-
sentiert wird. Häufiger werden jedoch, wie bspw. von 
HENSHER et al. (2009), innerhalb der Wahlexperi-
mente die einzelnen Routenalternativen um sche-
matische Abbildungen von Straßen ergänzt.

Wenige Studien beschäftigen sich jedoch mit dem 
Einfluss der Visualisierung auf die Wahlentschei-
dung der Teilnehmer. RIZZI et al. (2012) zeigen da-
hingehend in ihrer Studie zur Reisezeitbewertung, 
dass die Verbildlichung der Verkehrssituation der 
jeweiligen Alternativen Einfluss auf den ermittelten 
Wert der Reisezeiteinsparung hat. Innerhalb der 
Wahlexperimente erhielten die Teilnehmer dabei re-
ale Abbildungen von Strecken mit unterschiedlicher 
Verkehrsdichte. 

RID et al. (2018) untersuchen den Einfluss von Vi-
sualisierungsmöglichkeiten auf Entscheidungen zur 
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Siedlungsentwicklung anhand von 3D-Filmsequen-
zen und Bildern. Sie zeigen, dass beispielhafte Bil-
der innerhalb der Befragung den Teilnehmern hilf-
reicher sind als Filmsequenzen. Dies kann nach 
Aussage der Autoren u. a. daran liegen, dass die 
Teilnehmer durch die Filme zu stark abgelenkt wer-
den. Die Teilnehmer gaben außerdem an, dass sie 
sich nicht bei jeder Alternative die Zeit nehmen woll-
ten, um die entsprechende Filmsequenz abzuspie-
len. Sie orientierten sich stattdessen am angezeig-
ten Startbild der Sequenz (RID et al. 2018: S.
214-215).

2.5 Kategorisierung der Schwere  
von Verkehrsunfällen

Entsprechend ihres Schweregrades verursachen
Verkehrsunfälle unterschiedlich hohe volkswirt-
schaftliche Kosten. Die meisten Länder unterschei-
den zwischen Sach- und Personenschäden, wobei 
letztere üblicherweise nach der Verletzungsschwe-
re in tödlich, schwer- und leichtverletzt untergliedert 
werden (OECD 2015: S. 21). Die Kriterien, welche 
dieser Einteilung zugrunde liegen, unterscheiden 
sich jedoch zwischen den einzelnen Ländern. So 
wird bspw. eine schwerverletzte Person in Deutsch-
land, Polen oder Ungarn nach der Dauer des Kran-
kenhausaufenthaltes, in Österreich und der Schweiz 
nach Arbeitsunfähigkeit oder in Schweden nach der 
Art der Verletzung klassifiziert (OECD 2015: S. 24).

Um zukünftig Vergleichbarkeit hinsichtlich der
Schwerstverletzten (serious injuries) zwischen den 
europäischen Ländern zu gewährleisten, erfolgte 
im Jahr 2013 eine grundlegende Neudefinition die-
ser Verletzungskategorie durch die Europäische
Kommission. Grundlage dieser ist die sogenannten 
MAIS-Skala (Maximum Abbreviated Injury Scale), 
nach welcher die schwerwiegendsten Verletzungen 
einer Person mithilfe einer Skala von 1 – 6 beschrie-
ben werden. Als schwerstverletzt werden Personen 
kategorisiert, die Verletzungen eines Wertes von 
drei und höher auf dieser Skala aufweisen (Europe-
an Commission 2015: S. 7). In Deutschland werden 
Unfallbeteiligte bisher in leichtverletzt, schwerver-
letzt und tödlich verletzt unterschieden. Dabei sind 
Leichtverletzte durch einen Krankenhausaufenthalt 
von unter 24 h und Schwerverletzte durch einen 
Aufenthalt von mindestens 24 h definiert. Zu den 
tödlich verletzten Unfallbeteiligten werden all jene 
Personen gezählt, welche innerhalb von 30 Tagen 
nach dem Unfall versterben (BASt 2011: S. 6). AU-

 

 

 

 

ERBACH et al. (2018) haben für Deutschland ermit-
telt, wie viele schwerstverletzte Unfallopfer sich un-
ter den Schwerverletzten nach der bisherigen Kate-
gorisierung der BASt befinden. Die Autoren zeigen, 
dass der Anteil der schwerstverletzten Personen 
unter den Schwerverletzten für das Jahr 2015 im 
Mittel bei rund 23 % liegt (AUERBACH et al. 2018: 
S. 20).

Innerhalb der vorliegenden Pilotstudie für Deutsch-
land soll im Zuge der angestrebten Harmonisierung 
der Definition der Verletzungskategorien neben den 
Zahlungsbereitschaften für eine Reduktion der To-
desfälle, der Schwer- und Leichtverletzten auch 
eine Bestimmung des Wertes für die Schwerstver-
letzten angestrebt werden. Die Berücksichtigung 
von Verletztenzahlen neben den Todesfällen kann 
im Rahmen des Experimentes zwar zu einer Re-
duktion des unerwünschten Einbettungseffektes 
beitragen (HOJMAN et al. 2005: S. 384). Jedoch 
weisen bereits YANG et al. (2016) mit Blick auf 
mehrere Verletzungskategorien darauf hin, dass es 
den Befragten schwer fallen könnte, die einzelnen 
Verletzungsgrade voneinander abzugrenzen (YANG 
et al. 2016: S. 309). Es scheint daher zumindest 
eine kurze, prägnante Erläuterung der Verletzungs-
kategorien anhand beispielhafter Verletzungen er-
forderlich zu sein. 

Durch den im folgenden Kapitel erläuterten Experi-
mentaufbau der Pilotstudie soll des Weiteren si-
chergestellt werden, dass mithilfe des Schwerstver-
letztenanteils von 23 % ein Rückschluss auf die 
Zahlungsbereitschaft für die Vermeidung eines 
Schwerverletzten nach der ursprünglichen Katego-
risierung in Deutschland möglich ist.

3 Befragungsaufbau und  
Fahrsimulation

In diesem Kapitel wird das Erhebungskonzept der 
Pilotstudie einschließlich Fahrsimulation und Frage-
bogen vorgestellt. 

3.1 Grundkonzept der Befragung

Nachfolgend wird zunächst auf die konzeptionelle 
Gestaltung der Wahlexperimente eingegangen, die 
den Kern der Befragung darstellen. Im Anschluss 
daran werden die Organisation und Durchführung 
der Befragung als Ganzes erläutert.
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3.1.1 Wahlexperimente

Die Bestimmung des monetären Wertes für einen 
(statistisch) verhinderten Verkehrstoten bzw. für ei-
nen verhinderten Schwerst-, Schwer- und Leicht-
verletzten erfolgt im Rahmen eines Stated Choice 
Experimentes. Die Literaturanalyse hat gezeigt,
dass diese Methode dem aktuellen Stand der For-
schung entspricht und gegenüber anderen Verfah-
ren, wie der Kontingenten Bewertung, als überle-
gen erachtet wird. Auch mit Blick auf den Bundes-
verkehrswegeplan ist diese Methode zu bevorzu-
gen, denn mit dem Zeitwert wurde bereits eine ent-
scheidende Eingangsgröße für die Kosten-Nut-
zen-Untersuchungen mit dieser Methode ermittelt 
(AXHAUSEN et al. 2015).

Entsprechend der aktuellen Literatur zur Verkehrs-
sicherheit (wie bspw. HOJMAN et al. 2005 oder
IRAGÜEN und ORTÚZAR 2004) werden innerhalb 
der Pilotstudie die Wahlsituationen in Form von
Routenwahlexperimenten dargestellt. Die Routen-
alternativen werden dabei durch die Eigenschaften 
Fahrzeit, Fahrtkosten und ein nach Schweregrad
differenziertes Unfallrisiko (tödlich, schwerst-,
schwer- oder leichtverletzt) beschrieben.

Die Anzahl der zu beantwortenden Entscheidungs-
situationen variieren in der Literatur zwischen 6
(VEISTEN et al. 2013) und 10 (HENSHER et al.
2009). In dieser Pilotstudie wurden den Teilnehmern 
8 Entscheidungssituationen präsentiert. In Anleh-
nung an das Vorgehen von HENSHER et al. (2009) 
wurden die Probanden im Anschluss an die Ent-
scheidung für eine der angebotenen Alternativen da-
nach gefragt, ob sie jene auch gewählt hätten, wenn 
die Möglichkeit bestünde, die Fahrt nicht anzutreten. 
Diese Antwortoption ist von Relevanz, sollte den
Probanden keine der beiden angebotenen Stre-
ckenalternativen zusagen (siehe Kapitel 2.4.1).

Um zu vermeiden, dass die Teilnehmer mit aus ihrer 
Sicht unplausiblen Attributausprägungen konfron-
tiert werden, wurde, insoweit für die einzelnen Attri-
bute möglich und sinnvoll, zur Bestimmung der At-
tributausprägungen eine den Personen bekannte
Referenzroute zugrunde gelegt. Auf diese Weise
kann der künstliche Charakter eines Experimentes 
reduziert werden und die Befragten werden zu
ernsthaften Auswahlentscheidungen animiert. Dies 
ist eine übliche Vorgehensweise in der Literatur, die 
auch in zahlreichen anderen Studien zum VSL zu 
finden ist. Die Ausprägungen dieser Attribute variie-
ren für jede Streckenalternative um den jeweiligen 

 

 

 

 
 

 
 

 

 
 

 

Referenzwert des Attributes. Der Referenzwert für 
die Reisezeit lässt sich relativ einfach auf Basis der 
Angaben der Teilnehmer im Fragebogen ermitteln. 
Die Kosten der Referenzfahrt können durch die Teil-
nehmer jedoch meist nur unzureichend genau ein-
geschätzt werden. In Ermangelung mautpflichtiger 
Strecken für Pkw in Deutschland entfallen auch 
Mautgebühren zur Kostenbestimmung. In anderen 
Ländern wird diese Option regelmäßig in den Studi-
en genutzt. IRAGÜEN und ORTÚZAR (2004) wei-
sen darauf hin, dass nicht auf eine hypothetische 
Maut, sondern auf die Betriebskosten des Pkw zu-
rückgegriffen werden sollte. Daher wird in dieser Pi-
lotstudie das Kostenattribut über die Betriebskosten 
des Fahrzeugs approximiert. Da es fraglich er-
scheint, wie genau die Teilnehmer diese Kosten an-
geben können, werden diese innerhalb der Wahlex-
perimente im Hintergrund berechnet und den Teil-
nehmern vorgegeben. Die Werte für die Getöteten- 
und Verletztenzahlen werden hingegen auf Grund-
lage einer Kombination aus Verkehrsaufkommen 
und vordefinierter Unfallwahrscheinlichkeit (diffe-
renziert nach Verletzungskategorie) festgelegt.

In dieser Pilotstudie dient den Teilnehmern eine in 
der Vergangenheit durchgeführte Autobahnfahrt als 
Referenz. Die Homogenität der Merkmalsausprä-
gungen bei diesem Straßentyp ist im Hinblick auf 
die Durchführung des Experimentes von Vorteil. 
Von der Vorgabe einer konkreten Referenzstrecke 
(bspw. A 4, Dreieck Dresden-West nach Dreieck 
Nossen), welche die potenziellen Teilnehmer inner-
halb des letzten Jahres befahren haben müssen, 
wurde mit Blick auf die Gewinnung einer ausrei-
chenden Teilnehmerzahl Abstand genommen. In 
der Literatur ist dies jedoch eine regelmäßig zu fin-
dende Vorgehensweise (siehe bspw. RIZZI und 
ORTÚZAR 2003). Die Auswertung der mit diesen 
Experimenten gewonnenen Daten erfolgt mittels 
Diskreter Wahlmodelle.

Grundlage für die Ermittlung des VSL ist die Abwä-
gung der Individuen zwischen Risiko und Geld (prä-
ziser: Unfallrisiko- und Einkommensänderungen). 
Eine abstrakte Darstellung des Austauschverhält-
nisses zwischen diesen beiden Größen wäre grund-
sätzlich ausreichend, um monetäre Wertschätzun-
gen für Risikoänderungen (differenziert nach Verlet-
zungsschwere) zu ermitteln. Die Einbettung des Ex-
perimentes in einen spezifischen Kontext dient le-
diglich dem Zweck, den Realitätsgehalt des Experi-
mentes zu erhöhen. Das in dieser Pilotstudie ge-
wählte Szenario der Autobahnfahrt wird zur Konst-
ruktion einer den Probanden bekannten Situation 
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genutzt, aus welcher heraus diese möglichst realis-
tische Entscheidungen treffen können.

Die Details zu Modellierung und Experimentdesign 
folgen in den Kapiteln 4 und 5.

3.1.2 Art der Befragung

Die Datenerhebung erfolgte mittels einer persönlich 
assistierten computergestützten Befragung. Diese 
erfolgte im Juni 2018 über einen Zeitraum von drei 
Wochen. Zur Erhöhung des Realitätsgehaltes der 
Untersuchung wurde das Experiment mit einer
Fahrsimulation verknüpft. Um analysieren zu kön-
nen, inwieweit die Zahlungsbereitschaft durch den 
Einsatz dieser visuellen Unterstützung beeinflusst 
wird, erfolgte eine Aufteilung der Probanden in zwei 
Gruppen. Dabei durchlief die eine Gruppe das Ex-
periment lediglich im Rahmen einer Befragung
(Gruppe FB). Die andere Gruppe (FS) hingegen ab-
solvierte im Vorfeld der Befragung zusätzlich eine 
Fahrt im Fahrsimulator. Bis auf einige spezifische 
Fragen zur Fahrsimulation unterschied sich der ver-
wendete Fragenbogen nicht zwischen beiden Grup-
pen. Die computergestützte Befragung der Teilneh-
mer der Gruppe FB erfolgte in Gruppen von bis zu 
15 Probanden. Die Teilnehmer wurden persönlich 
durch die Interviewer mit dem Befragungsumfeld 
vertraut gemacht und in den Fragebogen eingewie-
sen. Die Interviewer waren während der Dauer der 
Erhebung anwesend und standen den Probanden 
für Rückfragen zur Verfügung.

3.1.3 Akquise der Teilnehmer und Stichproben-
umfang

Die Akquise der Teilnehmer erfolgte über fünf ver-
schiedene Rekrutierungskanäle:

• E-Mail-Versand über den Studentenverteiler der 
TU Dresden,

• E-Mail-Versand über den Mitarbeiterverteiler der 
TU Dresden,

• Studierenden-Newsletter,

• Ausschreibung auf der Homepage der Fakultät 
Psychologie,

• einmalige Annonce in der Tageszeitung Sächsi-
sche Zeitung.

Hierzu wurde im Vorfeld ein standardisierter Text als 
Aufruf zur Partizipation an der Befragung mit identi-

 

 

scher Formulierung über alle Rekrutierungskanäle 
hinweg verfasst. Voraussetzung für eine Teilnahme 
waren der Besitz eines Führerscheins sowie Fah-
rerfahrung mit einem Pkw innerhalb der letzten drei 
Monate. Das eigentliche Ziel der Befragung wurde 
im Rahmen des Teilnehmeraufrufs verschleiert, um 
potenzielle Probanden nicht bereits im Vorfeld für 
das Thema Verkehrssicherheit zu sensibilisieren 
(siehe auch RIZZI und ORTÚZAR 2003). Stattdes-
sen wurde die Studie mit dem Titel „Entscheidun-
gen bei der Routenwahl im Straßenverkehr“ thema-
tisch umschrieben. Zudem wurde drauf verzichtet, 
die Fahrsimulation als Teil des Experiments für  
eine Probandengruppe zu erwähnen, um mögliche 
Selbstselektionseffekte zu vermeiden. Als Auf-
wandsentschädigung für die etwa 45-minütige Teil-
nahme wurden ein Geldbetrag in Höhe von 10 € so-
wie die Teilnahme an einem Gewinnspiel von 20 x 
25 € eines Online-Versandhändlers offeriert. Inter-
essenten konnten sich anschließend telefonisch 
oder per E-Mail über die angegebenen Kontaktda-
ten melden, um einen individuellen Studientermin 
zu vereinbaren.

Insgesamt bekundeten 732 Personen ihre Teilnah-
mebereitschaft. Um eine möglichst ausgewogene 
Stichprobe über beide Untersuchungsgruppen hin-
weg zu generieren, erfolgte zunächst der Versand 
einer E-Mail mit einer Vorbefragung an alle Interes-
senten. Darin wurden sie gebeten, Angaben zur ei-
genen Person (Geschlecht, Alter, beruflicher Sta-
tus) zu tätigen. Anschließend gingen 614 vollstän-
dig ausgefüllte Vorbefragungsbogenein. Diese 
dienten als Grundlage zur Bildung des anvisierten 
Stichprobenumfangs von 200 Probanden. Um 
eventuell auftretende kurzfristige Absagen im wei-
teren Untersuchungsverlauf zu kompensieren, wur-
den 230 Personen (115 je Versuchsgruppe) zum 
Experiment eingeladen. Die Auswahl der Proban-
den erfolgte auf Basis der Auswertung der Vorbe-
fragungsbögen. Unter Anwendung eines Matching-
verfahrens wurden Probanden-Paare gebildet, in-
dem jedem Probanden ein in den demografischen 
Merkmalen Alter und Geschlecht identisches Pen-
dant zugeordnet wurde. Dadurch konnte sicherge-
stellt werden, dass a priori keine systematischen 
Unterschiede bezüglich demografischer Charakte-
ristika zwischen den beiden Untersuchungsgrup-
pen existieren. Per Zufallsziehung wurden an-
schließend 115 Probandenpaare gezogen, wobei 
eine Person jeden Paares auf die Versuchsbedin-
gung mit Fahrsimulator und die andere Person auf 
die Versuchsbedingung ohne Fahrsimulator rando-
misiert zugeteilt wurde. Demnach handelt es sich 
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bei der Versuchsgruppe um eine nicht-probabilisti-
sche Gelegenheitsstichprobe.

Die auf diese Weise ausgewählten Probanden er-
hielten daraufhin eine Einladung zum Experiment 
sowie eine Wegbeschreibung zu den entsprechen-
den Räumlichkeiten der Untersuchung an der TU 
Dresden. Letztendlich erschienen 214 der 230 ein-
geladenen Personen zu ihrem Studientermin, wo-
bei 106 Probanden ausschließlich an der computer-
gestützten Befragung teilnahmen und 108 Versuch-
spersonen zusätzlich die Strecke im Fahrsimulator 
absolvierten. Tabelle 3-1 gibt einen Überblick über 
die Anzahl an gewonnenen Probanden je Rekrutie-
rungskanal.

Der Stichprobenumfang von 214 Teilnehmern liegt 
knapp über dem von HENSHER et al. (2009) mit 
210 Teilnehmern, jedoch unterhalb dem von
NIROOMAND und JENKINS (2016) mit 374 Teil-
nehmern. Im Vergleich dazu verfügt die Studie von 
VEISTEN et al. (2013) lediglich über einen Umfang 
von 156 Teilnehmern.

Es sei darauf hingewiesen, dass es das vorrangige 
Ziel der Pilotstudie ist, die Funktionsfähigkeit der 
Befragungs- und Modellierungsmethodik zu prüfen. 
Eine Repräsentativität der Stichprobe für die Ge-
samtbevölkerung Deutschlands wurde in diesem
Kontext nicht angestrebt.

Rekrutierungskanal Absolute Häufigkeit Relative Häufigkeit

Mitarbeiterverteiler 80 37,4 %

Studentenverteiler 77 36,0 %

Sächsische Zeitung 24 11,2 %

Studierenden-Newsletter 21  9,8 %

Homepage Psychologie 12  5,6 %

Gesamtstichprobe 214 100 %

3.2 Fahrsimulation

Die Implementierung der Fahrsimulation dient der 
Erhöhung des Realitätsgehaltes der Experimentsi-
tuation. Eine Teilnehmergruppe absolvierte daher 
im Vorfeld der computergestützten Befragung eine 
Autobahnfahrt im Fahrsimulator, die übrigen Teil-
nehmer bildeten die Kontrollgruppe und beantwor-
teten hingegen lediglich den Fragebogen. Auf diese 
Weise kann anschließend der Effekt des Multimedi-

 

 

aeinsatzes auf die Experimentergebnisse identifi-
ziert werden.

Bei der verwendeten Simulationssoftware handelt 
es sich um das Produkt STISIM Drive 2.0 der Firma 
Systems Technology (www.stisimdrive.com). Die 
Projektion der Szenerie erfolgt einkanalig in einem 
Simulationsraum der Professur für Verkehrspsy-
chologie. Die Fahrzeugattrappe ist ein Designmo-
dell der A-Klasse von Mercedes Benz und stellt die 
Hardware dar. In ihr befinden sich die gängigen Be-
dienelemente wie Lenkrad, Blinker, Gaspedal so-
wie Bremse und bilden die Schnittstelle zwischen 
Fahrer und Software. Bild 3-1 gewährt einen Ein-
druck über den zur Verfügung stehenden Fahrsi-
mulator.

Die Teilnehmer der Fahrsimulation befuhren zur 
Gewöhnung an den Simulator vor Beginn der ei-
gentlichen Versuchsfahrt zunächst eine kurze Test-
strecke. Das Testszenario entsprach einer Fahrt auf 
einer unbefahrenen zweibahnig einstreifigen Land-
straße und dauerte etwa 60 Sekunden.

Nachdem sich die Probanden mit der Steuerung des 
Fahrzeugs vertraut gemacht hatten, startete unmit-
telbar danach die eigentliche Versuchsfahrt. Dabei 
handelte es sich um eine Autobahn mit zwei Rich-
tungsfahrbahnen und jeweils zwei Fahrstreifen ohne 
separaten Seitenstreifen. Die beiden Richtungsfahr-
bahnen waren durch Stahlschutzplanken baulich 
voneinander getrennt. Die durch eine entsprechen-
de Beschilderung angezeigte Geschwindigkeits-
begrenzung betrug abschnittsweise 100 km/h oder 
120 km/h. Der zu befahrende Autobahnabschnitt 
wies für alle Teilnehmer eine Länge von exakt 5 Ki-
lometern auf. Dies entspricht bei einer gefahrenen 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 100 km/h einer 
Fahrtdauer von drei Minuten. Da die von den Teil-
nehmern gefahrene Geschwindigkeit divergierte, 
unterschied sich die Gesamtfahrzeit zwischen  
den Probanden um einige Sekunden (Mittelwert: 

Tab. 3-1: �Übersicht über akquirierte Probanden pro Rekrutierungskanal
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2,77 min). Vorab erhielt jeder Proband die Instrukti-
on, sich an die bestehenden Verkehrsregeln gemäß 
StVO zu halten. Darüber hinaus existierte keine 
weitere konkrete Fahraufgabe. Zu Beginn der Si-
mulation startete das Ego-Fahrzeug direkt auf der 
Autobahn auf der linken Fahrspur, hierauf befanden 
sich zunächst keine weiteren Verkehrsteilnehmer. 
Nach einer absolvierten Streckenlänge von 1,6 Ki-
lometern tauchten auch Fahrzeuge auf der linken 
Fahrspur auf. Auf der rechten Fahrspur fuhren 
durchgängig verschiedene Fahrzeuge der Klassen 
M, N und L. Die Mehrzahl der Probanden verblieb 
aufgrund der Verkehrssituation bis zum Fahrtende 
auf der linken Fahrspur, einige ordneten sich aber 
zum Ende hin auch auf der rechten Spur ein. Auf 
dem zu befahrenden Autobahnabschnitt von 5 Kilo-
metern interagierte der Proband aus der Ego-Fahr-
zeug-Perspektive mit durchschnittlich 35 weiteren 
Fahrzeugen, was in etwa ein mittleres Verkehrsauf-
kommen simulieren sollte.

Das Versuchsszenario war für alle Probanden iden-
tisch und sollte insgesamt eine typische Fahrt auf 
einer Autobahn ohne besondere Herausforderun-
gen widerspiegeln. Die Teilnehmer der Simulation 
erhielten darüber hinaus eine Referenznummer, 
welche im Fragebogen festgehalten wurde, um die 
Daten aus dem Fragebogen mit der Teilnahme an 
der Simulation verknüpfen zu können.

3.3 Aufbau des Fragebogens

Der Fragebogen lässt sich inhaltlich in vier wesent-
liche Abschnitte untergliedern, welche im Folgen-
den genauer vorgestellt werden. 

3.3.1 Teil I – Einführung in die Experimente

Zu Beginn des Fragebogens werden die für den wei-
teren Verlauf der Befragung erforderlichen Referenz-
daten ermittelt sowie ein Verständnis für Unfallwahr-
scheinlichkeiten und Verletzungsgrade vermittelt.

Referenzdaten

Im ersten Teil der Befragung erhalten die Teilneh-
mer Informationen zu den Zielen, dem Aufbau so-
wie der Durchführung der Befragung. Die Teilnah-
me erfolgt dabei freiwillig und anonym.

Daran anschließend werden die Teilnehmer gebe-
ten, sich an eine ihrer letzten Autobahnfahrten zu 
erinnern und die dafür notwendigen Referenzdaten 
anzugeben. Es sollen dabei vorrangig Fahrten in 
Betracht gezogen werden, welche die Teilnehmer 
allein (als Fahrer) mit dem Pkw zurückgelegt haben. 
Hintergrund hierfür ist, dass die Entscheidungen in-
nerhalb des Routenwahlexperimentes nicht durch 
die Verantwortung für weitere Fahrzeuginsassen 
beeinflusst werden sollen. Ansonsten könnten Wah-
lentscheidungen bei Fahrten mit mehreren Perso-
nen stets zugunsten der vermeintlich sicheren Alter-
native ausfallen (RIZZI und ORTÚZAR 2003: S. 
18). RIZZI und ORTÚZAR (2003) weisen außerdem 
darauf hin, dass es sinnvoll ist, lediglich die Fahrer 
zu befragen, da diese im Regelfall auch die Kosten 
der Fahrt tragen. Sollte den Teilnehmern keine 
Fahrt in Erinnerung sein, die sie allein durchgeführt 
haben, besteht die Möglichkeit, die Anzahl der Mit-
fahrer anzugeben. Für das Experiment selbst wer-
den die Teilnehmer jedoch noch einmal explizit da-
rauf hingewiesen, dass sie die Entscheidungen un-

Bild 3-1: �Autobahnfahrt im Fahrsimulator der Fakultät Verkehrswissenschaften „Friedrich List“, TU Dresden
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ter der Annahme treffen sollen, die einzige Person 
im Fahrzeug zu sein.

Verletzungsgrade

In den Wahlexperimenten werden die Routenalter-
nativen neben der Fahrzeit und den Fahrtkosten 
auch durch das Unfallrisiko der jeweiligen Strecke 
charakterisiert, welches wiederum durch die Kate-
gorien Getötete, Schwerstverletzte, Schwerverletz-
te und Leichtverletzte definiert wird. Studien haben 
gezeigt, dass es den Teilnehmern mitunter schwer-
fällt, sich vorzustellen, wie genau sich die einzelnen 
Verletzungskategorien voneinander abgrenzen und 
welche Verletzungen diese enthalten (YANG et al. 
2016; HOJMAN et al. 2005). Um den Teilnehmern 
ein Grundverständnis für die einzelnen Verletzungs-
kategorien zu vermitteln, werden diese anhand von 
beispielhaften Verletzungen beschrieben. Tabelle 
3-2 gibt einen Überblick über die Verletzungsfor-
men in den entsprechenden Kategorien (KRAMER 
2013: S. 109).

Risikodarstellung

In den Wahlexperimenten wird den Teilnehmern die 
Wahrscheinlichkeit, dass sie eine Verletzung einer 
bestimmten Kategorie auf einer Strecke erleiden, 
wie folgt dargestellt (Beispiel): 

• 1 Verletzter (Toter) auf 5 Mio. Fahrten

Anhand dieser Darstellung können die Teilneh-
mer erkennen, aller wie viel Fahrten im Durch-
schnitt eine Person verletzt oder getötet wird. 
Beispielsweise gibt es bei 5 Mio. Fahrten auf ei-
ner bestimmten Strecke im Durchschnitt einen 
Toten. Es wird darauf hingewiesen, dass im Ver-
gleich dazu 1 Toter auf 10 Mio. Fahrten ein ge-
ringeres Risiko bedeutet.

• 3 Verletzte (Tote) pro Jahr

Diese Darstellung gibt Aufschluss über die abso-
lute Anzahl an verletzten bzw. getöteten Perso-
nen pro Jahr auf der Strecke. Es wird darauf hin-
gewiesen, dass diese Angabe im Verhältnis zum 
jährlichen Verkehrsaufkommen auf der Strecke 
zu sehen ist, welches z. B. in der Form 7,3 Mio. 
Fahrten pro Jahr angegeben wird.

Die Teilnehmer werden  im Vorfeld der Wahlexperi-
mente über diese Darstellung des Unfallrisikos in-
formiert. Damit werden die gängigen Darstellungs-
formen des Unfallrisikos aus der Literatur abge-
deckt.12 Mit dem Hinweis, dass die absoluten Fall-
zahlen im Verhältnis zum jährlichen Verkehrsauf-
kommen zu sehen sind, soll bei den Befragten ein 
Verständnis für den Wahrscheinlichkeitsbegriff ge-
schaffen werden, auch wenn dieser nicht explizit er-
wähnt wird. Auf diese Weise soll der Blick für das 
objektive Risiko geschärft werden. Eine subjektive 
Risikoeinschätzung wird den Befragten mit der An-
gabe der absoluten Fallzahlen aber weiterhin er-
möglicht. Im Nachgang der Experimente können 
die Teilnehmer Auskunft darüber geben, welche der 
aufgeführten Darstellungsformen sie bei ihren Ent-
scheidungen beachtet haben.

Kategorie Verletzungsform

Getötet (G) • Verletzungen führen direkt oder innerhalb von 30 Tagen zum Tod

• Schädelbruch, Wirbelsäulen- und Rückenmarksverletzungen, Herz- und Darm risse, 
Schwerstverletzt (SSV) längere Phasen der Bewusstlosigkeit

• Krankenhausaufenthalt mind. 24 h

• Tiefe Fleischwunden, Gehirnerschütterung mit Bewusstlosigkeit bis zu 15 min,  
Schwerverletzt (SV) unkomplizierte Knochenfrakturen   

• Krankenhausaufenthalt mind. 24 h

• oberflächliche Wunden, Muskelschmerzen, Schürfung, leichte Gehirnerschütterung  
Leichtverletzt (LV) u. Ä.  

• Krankenhausaufenthalt möglich, jedoch weniger als 24

3.3.2 Teil II – Wahlexperimente

Im Vorfeld der Wahlexperimente werden den Teil-
nehmern die hypothetische Situation sowie die 
Charakteristiken der Routenalternativen erläutert.

Direkt vor Beginn der Experimente erhalten die Teil-
nehmer noch einmal wesentliche Informationen 
zum Experiment. Bild 3-2 gibt die im Fragebogen 
verwendete Darstellung wieder.

Die Teilnehmer werden gebeten, das Szenario ihrer 
letzten Autobahnfahrt auf die Experimentsituation 

Tab. 3-2: �Verletzungsformen nach Kategorien
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zu übertragen. Dabei bleibt der Fahrtzweck erhal-
ten. Um die Destination ihrer letzten Fahrt erneut zu 
erreichen, stehen im Folgenden zwei Routenalter-
nativen mit den Merkmalen Fahrzeit, Fahrtkosten 
und Unfallrisiko zur Verfügung. Die Teilnehmer ent-
scheiden sich anhand der Charakteristiken für die 
für sie attraktivere Route. Im Anschluss an die Wahl 
sollen die Teilnehmer darüber Auskunft geben, ob 
sie die Auswahlentscheidung beibehalten würden, 
wenn die Möglichkeit bestünde, die Fahrt nicht an-
zutreten (siehe Kapitel 3.1.1). Bild 3-3 vermittelt ei-
nen Eindruck von den Wahlexperimenten.

3.3.3 Teil III – Verkehrs- und Wahlverhalten  
sowie Unfallerfahrung 

Im dritten Teil des Fragebogens soll das Verkehrs- 
und Wahlverhalten sowie die Unfallerfahrung der 
Teilnehmer betrachtet werden.

So werden die Befragten aufgefordert, zu beurtei-
len, wie sicher sie sich bei ihren Wahlentscheidun-
gen waren und wie sicher sie ihre getroffenen Ent-
scheidungen in einer Wiederholung des Experi-
mentes reproduzieren könnten. Die Probanden 

werden des Weiteren gebeten, die Bedeutung der 
Routeneigenschaften für ihre Wahlentscheidung 
anzugeben, die Relevanz der einzelnen Darstel-
lungsformen des Unfallrisikos zu beurteilen und zu 
offenbaren, ob die Entscheidung stets an ein und 
derselben Eigenschaft orientiert wurde (bekundetes 
lexikografisches Verhalten). Außerdem wird das Ri-
sikoverständnis der Probanden nochmals mit zwei 
Fragen überprüft.

Mit Blick auf die in Kapitel 8 zu diskutierende Ein-
bindung der Zahlungsbereitschaften in die Unfall-
kostenrechnung werden die Teilnehmer im Nach-
gang der Experimente befragt, welche Nachteile für 
sie ihrer Meinung nach durch einen Verkehrsunfall 
entstehen können und welche sie davon bei der 
Wahl der Route berücksichtigt haben.

Teilnehmer, die selbst oder deren Angehörige be-
reits in einen (oder mehrere) Straßenverkehrsunfäl-
le verwickelt waren, sind möglicherweise stark risi-
koavers und drücken dies in einer höheren Zah-
lungsbereitschaft für vermiedene Unfallopfer aus, 
als jene, die noch nicht durch eigene Erfahrung mit 
Verkehrsunfällen für diese Thematik sensibilisiert 
wurden (IRAGÜEN und ORTÚZAR 2004: S. 519). 

Bild 3-2: �Vorbereitung der Wahlexperimente
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Die Teilnehmer werden weiterhin gebeten, ihren ei-
genen Fahrstil zu beurteilen. Dazu dienen Kontroll-
fragen hinsichtlich der Fahrregelmäßigkeit, des
Fahrverhaltens bei Geschwindigkeitsbegrenzungen 
sowie der Einschätzung des eigenen Fahrverhal-
tens im Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmern. 
Hieraus lässt sich auch auf die Risikobereitschaft 
der Teilnehmer schließen.

ELVIK (2016) zeigt in seiner Analyse, dass (Le-
bens-)Versicherungen die Höhe der Zahlungsbe-
reitschaft für Risikoreduktionen beeinflussen kön-
nen. Die Teilnehmer sollen daher auch darüber Aus-
kunft geben, welche Versicherungen sie selbst be-
sitzen (bspw. Pkw-Teilkasko, Unfall-, Lebens-, Be-
rufsunfähigkeitsversicherung etc.) und wie gut sie 
sich gegen etwaige Unfallfolgen versichert fühlen. 
Des Weiteren wird explizit nach der allgemeinen Ri-
sikobereitschaft der Person gefragt.

 

3.3.4 Teil IV – Soziodemografie

Im letzten Teil der Befragung werden die soziode-
mografischen Informationen der Teilnehmer erfasst. 
Dies schließt neben der Postleitzahl, dem Ge-
schlecht, dem Alter, dem Familienstand und der 
Haushaltsgröße auch den höchsten Bildungsab-
schluss sowie den Erwerbsstatus und das monatli-
che Nettohaushaltseinkommen ein.

Den Fragebogen abschließend wird noch auf die 
Möglichkeit der Gewinnspielteilnahme hingewie-
sen. 

Bild 3-3: �Darstellung der Alternativen im Experiment
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4 Modell und Zahlungsbereit-
schaften

Dieses Kapitel stellt die Grundlagen zum genutzten 
Modell und der Zahlungsbereitschaftsermittlung
dar. 

4.1 Grundlagen des verwendeten 
Modells

Die methodische Grundlage für die im Experiment 
verwendeten Wahlexperimente bilden die Theorien 
von LANCASTER (1966) und McFADDEN (1974). 
Nach LANCASTERS Konsumtheorie wird der Nut-
zen aus dem Konsum eines Gutes nicht aus dem 
Gut per se sondern vielmehr aus den Eigenschaf-
ten (Attributen) dieses Gutes gezogen (LANCAS-
TER 1966: S. 133). All diese nutzenstiftenden Ei-
genschaften summieren sich zum Gesamtnutzen 
des Gutes auf. Ein Konsument entscheidet sich 
schließlich aus einer Vielzahl von Gütern nach der 
Zufallsnutzentheorie von McFADDEN für jenes Gut, 
welches ihm persönlich den größten Gesamtnutzen 
bietet (McFADDEN 1974: S. 108). Der Nutzen für 
den Konsumenten generiert sich jedoch nicht aus-
schließlich aus den güterspezifischen Eigenschaf-
ten, sondern ist auch von sozioökonomischen Ei-
genschaften (bspw. Einkommen, Alter etc.) und per-
sönlichen Einstellungen des Konsumenten abhän-
gig, welche mitunter nur schwer messbar sind. Der 
Nutzen U aus dem Konsum eines Gutes bzw. einer 
Alternative lässt sich in eine deterministische (mess-
bare) Komponente V und eine stochastische Kom-
ponente ε unterteilen.11 

 

Uin = Vin + εin (5)

Dabei steht i für das entsprechende Gut bzw. die 
Alternative (Alternativenmenge: I) im Experiment 
und n bezeichnet das betreffende Individuum. In der 
vorliegenden Studie werden dem Individuum inner-
halb der Choice-Sets (CS) je zwei Alternativen an-
geboten, aus denen es entsprechend der Nutzen-
maximierung jene Alternative wählt, die ihm den 
größten Nutzen generiert. Die Wahrscheinlichkeit, 
mit der das Individuum bei der Auswahl Alternative i 
der Alternative j vorzieht, wird mit nachfolgender 
Gleichung beschrieben:

Pin = Pr(Vin + εin > Vjn + εjn, f. a. j ∈ I, j ≠ i) (6)

Dies entspricht zugleich der Auswahlwahrschein-
lichkeit der Alternative i durch Individuum n. Die vo-
ranstehende Gleichung kann durch Umformung 
auch über die Differenzen aus den deterministi-
schen und stochastischen Komponenten darge-
stellt werden:

Pin=Pr(εjn – εin < Vin – Vjn, f. a. j ∈ I, j ≠ i) (7)

Um die Auswahlwahrscheinlichkeit letztlich bestim-
men zu können, müssen sowohl die deterministi-
sche als auch die stochastische Komponente ge-
nauer beschrieben werden.

4.1.1 Deterministische Komponente

Wie oben beschrieben, ergibt sich der Gesamtnut-
zen einer Alternative aus der Summe der Teilnutzen 
der jeweiligen Attribute. Die betrachteten Attribute 
sind im Einzelnen die Reisezeit (T), die Reisekosten 
(C) sowie die Wahrscheinlichkeiten durch einen Un-
fall getötet (RG), schwerstverletzt (RSSV), schwerver-
letzt (RSV) oder leichtverletzt (RLV) zu werden. Die 
deterministische Nutzenfunktion lautet dementspre-
chend wie folgt, wobei auf den Index n zur verein-
fachten Darstellung verzichtet wird:

Die Ausprägungen der Variablen sind aus den erho-
ben Daten ersichtlich. Ziel der Modellschätzung ist 
die Bestimmung der zugehörigen Parameter (β). 
Diese Ausgangsnutzenfunktion (8) kann je nach 
Bedarf angepasst werden, um beispielsweise per-
sonenspezifische Einflüsse (z. B. Alter, Einkommen 
etc.) oder auch nicht-lineare Effekte abzubilden. 
Entsprechende Anpassungen werden im Rahmen 
der Erläuterung der Modellschätzung in Kapitel 6.4 
diskutiert.

4.1.2 Stochasstische Komponente

Während die deterministische Komponente alle be-
rücksichtigten Einflussfaktoren auf die Entschei-
dung des Individuums enthält, trägt die stochasti-
sche Komponente allen nicht berücksichtigten bzw. 
nicht beobachteten Elementen Rechnung. Die kon-
krete Art des diskreten Wahlmodells hängt letztlich 
von der Verteilungsannahme für die Zufallsnutzen-
komponente ab. Durchgesetzt hat sich in der Praxis 11	 Die Komponente ε wird auch als Fehlerterm bezeichnet.
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die Annahme einer Gumbelverteilung. Die Differenz 
zweier Gumbel-verteilter Größen ist wiederum lo-
gistisch verteilt. Bei Annahme unabhängig, iden-
tisch und Gumbel-verteilter Größen ergibt sich dem-
entsprechend das Logit-Modell. Die zugehörige
Auswahlwahrscheinlichkeit lässt sich wie folgt er-
mitteln:

 

	
Insoweit im Model genau zwei Alternativen betrach-
tet werden, wird regelmäßig der Begriff Binäres Lo-
git-Modell verwendet. Daneben ist auch die Be-
zeichnung Multinomiales Logit-Modell (MNL) für
Modelle mit mehreren Alternativen bekannt.

4.1.3 Parameterschätzung

Die Schätzung der Parameter (β) der deterministi-
schen Nutzenfunktion erfolgt mittels Maximum-Li-
kelihood-Methode. Die Parameter werden dabei in
der Art gewählt, dass das Modell für die tatsächlich 
gewählten Alternativen (ersichtlich aus den Daten)
eine möglichst hohe Auswahlwahrscheinlichkeit ge-
neriert. Für Details zum Schätzverfahren sei z. B.
auf TRAIN (2009) oder auch AXHAUSEN et al.
(2015) verwiesen. Die praktische Umsetzung der
Modellschätzung erfolgt mit der Software Biogeme, 
im speziellen PythonBiogeme. Für nähere Ausfüh-
rungen zu dieser Software sei auf BIERLAIRE
(2016) verwiesen.

4.2 Bestimmung der Zahlungs- 
bereitschaften

Wie in Kapitel 2.1 erläutert, zielt die empirische Un-
tersuchung darauf ab, die individuellen Zahlungs-
bereitschaften m zu bestimmen. Empirisch handelt
es sich hierbei um die Grenzrate der Substitution
zwischen Unfallwahrscheinlichkeit, z. B. RG, und
Reisekosten C (siehe auch RIZZIundORTÚZAR
2003), wie nachfolgend dargestellt:

 

 

 

 
 
 

 

 
 
 
 

 

Die Risikovariable ist entsprechend der interessie-
renden Kategorie zu wählen. Da sich das Vorgehen 
zur Ermittlung der Zahlungsbereitschaft nicht zwi-
schen den Verletzungskategorien unterscheidet,
wird in Formel (10) und (11) exemplarisch die Zah-
lungsbereitschaft für eine Reduzierung des Todes-

 

fallrisikos betrachtet. Analog ist für die Ermittlung 
der Zahlungsbereitschaft für eine Reduzierung der 
Reisezeit (VOT) der Zähler in Formel (10) durch 
den Grenznutzen der Reisezeit zu ersetzen. Im Fal-
le der einfachen linearen Nutzenfunktion (8) redu-
ziert sich Formel (10) zu:

Um jedoch über den in Formel (11) dargestellten, 
sogenannten Punktschätzer hinaus auch einen Ein-
druck über die Streuung dieses Wertes zu erhalten, 
sollen auch Standardfehler und Konfidenzintervall 
bestimmt werden. Hierbei ist zu beachten, dass die 
geschätzten Koeffizienten (βG, βC etc.) selbst Zu-
fallsvariablen sind. Die Verteilungsfunktion des 
Quotienten in Formel (11) ist unbekannt, da beide 
Koeffizienten einer multivariaten Normalverteilung 
entstammen (ARMSTRONG et al. 2001: S. 144). 
Es existieren jedoch verschiedene Methoden zur 
Bestimmung des zugehörigen Konfidenzintervalls. 
Zur Ermittlung von Mittelwert, Standardabweichung 
und Konfidenzintervall wird für diesen Bericht eine 
Simulationsmethode auf Grundlage einer multiva-
riaten Normalverteilung verwendet. Für eine aus-
führliche Darstellung der genutzten Methode sei auf 
ARMSTRONG et al. (2001) verwiesen. Die Berech-
nungen mit der Simulationsmethode basieren auf 
100.000 Ziehungen aus einer bivariaten Normalver-
teilung.

5 Konstruktion des  
Experimentdesigns

Die Datenerhebung erfolgt in dieser Studie mithilfe 
eines Experimentes. Im Gegensatz zur Beobach-
tung realer Wahlentscheidungen besteht damit die 
Notwendigkeit, die entsprechenden Alternativen mit 
ihren Attributen (Variablen) und deren Ausprägun-
gen zu konstruieren. Dies eröffnet allerdings auch 
die Möglichkeit, das Design – im Wesentlichen die 
Kombination von Attributausprägungen – derart zu 
wählen, dass die zu untersuchenden Effekte mög-
lichst gut analysiert werden können. Nachfolgend 
werden ausgewählte Grundlagen und das erarbei-
tete Design vorgestellt. Die Literatur zu experimen-
tellen Designs (für Diskrete Wahlentscheidungen) 
ist umfangreich. Die nachfolgenden Ausführungen 
basieren im Wesentlichen auf BACKHAUS et al. 
(2015) sowie dem Ngene Handbuch von Choice-
Metrics (2018).
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5.1 Orthogonale und effiziente 
Designs

Das bekannteste unter den Choice-Designs ist das 
orthogonale Design. Orthogonalität liegt vor, wenn 
alle verwendeten Attribute unabhängig voneinan-
der, also alle Spalten einer Matrix unkorreliert sind. 
Ein solches Design erlaubt es, den Beitrag, den je-
des einzelne Attribut zur Erklärung der abhängigen 
Größe liefert, unabhängig zu bestimmen. Dies ist 
gleichbedeutend mit der Vermeidung von Multikolli-
nearität der unabhängigen Variablen bei linearen 
Regressionsmodellen, um die Aussagekraft des
Modells zu stärken. Darüber hinaus sind orthogona-
le Designs aufgrund der häufigen Anwendung und 
Beschreibung mittlerweile (auch unter Anwendung 
entsprechender Software) einfach zu generieren.

Mit der Zeit ist die Notwendigkeit von orthogonalen 
Designs in diskreten Wahlmodellen jedoch in Frage 
gestellt worden, da sich die Wahrung der Orthogo-
nalität sowohl in der Konstruktion des zugrundelie-
genden Designs, als auch innerhalb der Datenerhe-
bung und Auswertung als zunehmend schwierig er-
weist. Für den Fall, dass Choice-Sets bei der Kon-
struktion des Designs zu Blöcken zusammengefasst 
werden, sollte drauf geachtet werden, dass alle Blö-
cke innerhalb der Datenerhebung gleich oft vertre-
ten sind, da anderenfalls die Orthogonalität verloren 
geht. Die Orthogonaliät des Designs bleibt zwar er-
halten, wenn im weiteren Verlauf einzelne Attribute 
(Spalten) aus der Choice-Matrix entfernt werden; 
nicht jedoch, wenn Auswahlentscheidungen (Zeilen) 
entfernt werden. Dies kann allerdings leicht inner-
halb der Datenerhebung auftreten, etwa wenn Pro-
banden zwischen den gegebenen Alternativen keine 
Entscheidung treffen, also die Frage unbeantwortet 
lassen. Bestimmte Choice-Sets könnten auch im 
Vorfeld der Erhebung aus dem Design ausgeschlos-
sen werden, wenn sie bspw. dominante Alternativen 
enthalten oder für den realen Anwendungsfall nicht 
plausibel erscheinen. Orthogonalität kann ebenfalls 
verloren gehen, wenn zur weiterführenden Schät-
zung soziodemografische Variablen (Alter, Einkom-
men etc.) einbezogen werden.

Orthogonalität ist vor allem in linearen Modellen zur 
Bestimmung unabhängiger Effekte von Relevanz, 
nicht jedoch in (nicht-linearen) diskreten Wahlmo-
dellen. Zunehmend gewinnen daher seit einiger Zeit 
sog. effiziente Designs an Bedeutung. Im Gegen-
satz zu orthogonalen Designs ist es nicht das Ziel, 
Korrelationen zwischen den Eigenschaften zu ver-
hindern, sondern vielmehr Schätzer mit geringen 

 

Standardfehlern zu generieren. Standardfehler kön-
nen aus der Varianz-Kovarianz-Matrix der geschätz-
ten Parameter abgeleitet werden. Dafür ist es je-
doch notwendig, im Vorfeld die Parameter zumin-
dest näherungsweise zu kennen. Effiziente Designs 
sind dementsprechend nur mit zuvor verfügbaren In-
formationen über die Parameter, etwa auf Basis von 
Vorstudien, konstruierbar. Es ist ebenfalls möglich, 
die entsprechenden Werte aus der Literatur zu ent-
nehmen. Für Deutschland existieren Studien mit 
Blick auf die Wertschätzung von Unfallrisikoände-
rungen jedoch nicht in der erforderlichen Form. Zwar 
bestünde die Möglichkeit, Werte aus Studien ande-
rer Länder einzubinden, dies beinhaltet jedoch ein 
gewisses Maß an Unsicherheit. Der Informationsbe-
darf wird zudem durch die angestrebte Differenzie-
rung der Verletzungskategorien (siehe Kapitel 2.5) 
erhöht. In dieser Pilotstudie wurde deshalb eine an-
dere Design-Variante gewählt, die im Kapitel 5.2 nä-
her erläutert wird. Für die Zukunft besteht jedoch die 
Möglichkeit, auf Basis der Ergebnisse der Pilotstu-
die, das Design entsprechend anzupassen.

5.2 OOD-Design

Ein vollständiges faktorielles Design (factorial de-
sign) liegt vor, wenn alle möglichen Kombinationen 
an Attributausprägungen vertreten sind (BACK-
HAUS et al. 2015: S. 265). In dieser Studie existie-
ren für jede Auswahlsituation genau zwei Alternati-
ven (Strecke A, Strecke B), wobei jede Alternative 
sechs Attribute (Fahrzeit, Fahrtkosten, Anzahl der 
Getöteten, Schwerstverletzten, Schwerverletzten 
und Leichtverletzten bzw. die zugehörige Wahr-
scheinlichkeit) besitzt. Jedes Attribut soll wiederum 
über vier Ausprägungen variieren. Folglich existie-
ren 42∙6 ≈ 16,8 Mio. Möglichkeiten (Choice-Sets) für 
die Kombination der Attributausprägungen der bei-
den Alternativen, welche selbstverständlich unmög-
lich innerhalb der Befragung abgebildet werden 
können. Es ist daher notwendig, aus den möglichen 
Kombinationen eine Teilmenge auszuwählen, wel-
che den Teilnehmern präsentiert werden kann. Ein 
solches Design wird auch als reduziertes faktoriel-
les Design (fractional factorial design) bezeichnet.

Eine spezielle Form des reduzierten Designs ist das 
sog. optimal orthogonal in the differences (OOD) 
design. Dieses Design zielt darauf ab, dass die  
Attributausprägungen einer Eigenschaft zwischen 
den (beiden) Alternativen einer Wahlsituation nie-
mals gleich sind. Dies soll die Probanden dazu an-
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halten, alle Attribute gegeneinander abzuwägen. 
Bei den oben beschriebenen orthogonalen Designs 
kann es hingegen häufig vorkommen, dass beide 
Alternativen über mehrere Attribute hinweg die glei-
chen Ausprägungen aufweisen.

Von Nachteil zeigt sich das OOD-Design jedoch, 
wenn die angebotenen Wahlalternativen eine Be-
schriftung (label) besitzen, wenn also bspw. inner-
halb von Verkehrsmittelwahlexperimenten Bus oder 
Pkw als Alternativen zur Verfügung stehen. In der 
vorliegenden Pilotstudie stellt dies jedoch kein Pro-
blem dar, da die Alternativen innerhalb einer Wah-
lentscheidung zwei Routen mit den gleichen Attribu-
ten (nicht gemeint: gleiche Attributausprägungen) 
darstellen (unlabelled choice experiment). Weiter-
hin können durch OOD-Designs bestimmte nicht 
gewünschte Verhaltensweisen im Wahlverhalten
der Probanden verstärkt werden, wie bspw. lexiko-
grafisches Verhalten.

 

In dieser Studie wird ein solches OOD-Design ver-
wendet. Aus allen rund 16,8 Mio. Kombinations-
möglichkeiten wurden 32 Choice-Sets automatisiert 
ausgewählt. Diese wurden in vier Blöcke gruppiert, 
sodass jeder Proband insg. 8 Choice-Sets beant-
worten muss. Die Anzahl der zu beantwortenden 
Wahlentscheidungen liegt damit im Rahmen der in 
der aktuellen wissenschaftlichen Literatur üblichen 
Fallzahl. Bei insgesamt 214 befragten Personen lie-
gen für die Pilotstudie somit 1.712 Beobachtungen 
vor.

Zur Veranschaulichung des Choice-Designs dient 
Tabelle 5-1. Das Design ist dabei so aufgebaut, 
dass jede Reihe der Matrix eine Auswahlentschei-
dung (CS) und jede Spalte eines der Attribute (für 
Alternative 1 mit alt1 und Alternative 2 mit alt2 ange-
geben) darstellt. Die letzte Spalte zeigt an, zu wel-
chem Block die jeweilige Auswahlentscheidung zu-
geordnet ist. Die Werte in den Spalten sind Codes 

Tab. 5-1: �Choice-Design – Matrix mit Codierung der Attributausprägungen

CS alt1. 
T

alt1. 
C

alt1. 
G

alt1. 
SSV

alt1. 
SV

alt1. 
LV

alt2. 
T

alt2. 
C

alt2. 
G

alt2.
SSV

alt2. 
SV

alt2. 
LV Block

3 3 1 4 1 2 4 -3 -1 1 4 3 1 1

8 -3 -3 3 4 3 4 -1 3 4 3 4 1 1

11 1 -1 3 1 4 3 3 -3 4 4 1 4 1

12 -3 1 4 3 1 3 -1 -1 1 2 2 4 1

18 -3 1 2 2 3 2 -1 -1 3 1 4 3 1

19 3 -3 1 3 2 2 -3 3 2 2 3 3 1

29 1 3 2 3 4 1 3 1 3 2 1 2 1

30 3 -3 2 3 3 4 -3 3 3 2 4 1 1

1 -1 3 4 4 1 3 1 1 1 3 2 4 2

9 -3 1 3 3 4 1 -1 -1 4 2 1 2 2

14 1 3 1 3 1 3 3 1 2 2 2 4 2

17 1 -1 4 1 1 1 3 -3 1 4 2 2 2

20 -1 -1 1 2 1 1 1 -3 2 1 2 2 2

23 -1 3 2 1 3 2 1 1 3 4 4 3 2

27 3 -3 3 2 4 3 -3 3 4 1 1 4 2

32 -3 -3 1 1 1 1 -1 3 2 4 2 2 2

2 1 3 4 2 2 4 3 1 1 1 3 1 3

5 3 1 2 4 4 1 -3 -1 3 3 1 2 3

6 1 -1 1 4 2 2 3 -3 2 3 3 3 3

13 3 1 3 1 3 2 -3 -1 4 4 4 3 3

22 -1 -1 4 3 2 2 1 -3 1 2 3 3 3

24 1 -1 2 4 3 4 3 -3 3 3 4 1 3

26 -3 1 1 2 2 4 -1 -1 2 1 3 1 3

28 -1 3 3 4 4 1 1 1 4 3 1 2 3
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CS alt1. 
T

alt1. 
C

alt1. 
G

alt1. 
SSV

alt1. 
SV

alt1. 
LV

alt2. 
T

alt2. 
C

alt2. 
G

alt2.
SSV

alt2. 
SV

alt2. 
LV Block

4 1 3 3 2 3 2 3 1 4 1 4 3 4

7 -3 -3 2 1 4 3 -1 3 3 4 1 4 4

10 3 1 1 4 1 3 -3 -1 2 3 2 4 4

15 3 -3 4 2 1 1 -3 3 1 1 2 2 4

16 -1 3 1 1 2 4 1 1 2 4 3 1 4

21 -1 -1 2 2 4 3 1 -3 3 1 1 4 4

25 -3 -3 4 4 2 2 -1 3 1 3 3 3 4

31 -1 -1 3 3 3 4 1 -3 4 2 4 1 4

(Platzhalter), welchen die Ausprägung der einzel-
nen Attribute erst noch zugewiesen werden muss. 
Die Sortierung der Zeilen erfolgte zur Darstellung 
des Designs in diesem Bericht aufsteigend nach 
der Blocknummer.

Der Vollständigkeit halber sei erwähnt, dass sich 
unter den Choice-Sets noch eines mit einer domi-
nanten Alternative befindet (Alternative 1 in Choice-
Set 32). Diese Wahlsituation wurde jedoch aufgrund 
des sonst unvollständigen Designs nicht entfernt.

5.3 Wertzuweisung im Choice-Design

Kapitel 5.3.1 gibt Auskunft darüber, wie die Ausprä-
gungen der Attribute im Experiment festgelegt und 
den Codes der Choice-Matrix zugeordnet werden.

5.3.1 Attributausprägungen von Fahrzeit und 
Fahrtkosten

Zur Steigerung des Realitätsgehaltes der Wahlex-
perimente sollen die Ausprägungen der Attribute 
Fahrzeit (alt1.T, alt2.T) und Fahrtkosten (alt1.C, 
alt2.C) an den entsprechenden Werten der letzten 
durchgeführten Autobahnfahrt der Probanden ori-
entiert werden. Die Codierung im Choice-Design 
weist dabei auf je zwei positive und zwei negative 
Abweichungen vom Referenzwert hin (-3; -1; 1; 3). 
Der Referenzwert selbst stellt keine eigenständige 
Attributausprägung im Experiment dar. Die entspre-
chend der Codierung zu den Referenzwerten zu ad-
dierenden Werte sind Tabelle 5-2 zu entnehmen.

Die Referenzkosten wurden basierend auf der von 
den Probanden angegeben Reisezeit approximiert. 
Dazu wurde eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 

100 km/h und ein Kostensatz von 0,08 € pro km zu 
Grunde gelegt. Die Referenzwerte der Probanden 
wurden zudem derart angepasst, dass sich für die 
Darstellung der Zeiten und Kosten im Experiment 
immer ganzzahlige Werte ergeben. Bei der Fahrzeit 
wurden hierzu jeweils 0,5 Minuten zur angegebe-
nen Referenzzeit (in Minuten, ganzzahlig) hinzuad-
diert. Bei den Kosten wurde der ermittelte Wert zu-
nächst auf den nächsten ganzzahligen Euro aufge-
rundet und dann 0,5 € subtrahiert. Angegebene 
Fahrzeiten von weniger als 10 Minuten wurden auf 
10 Minuten gesetzt, um eine sinnvolle Variation der 
Reisezeiten zwischen den Alternativen im Experi-
ment zu ermöglichen. Konnten sich die Probanden 
nicht an die Fahrzeit, sondern nur an die zurückge-
legte Strecke in Kilometern erinnern, wurde basie-
rend auf der oben angegeben Durchschnittsge-
schwindigkeit die Reisezeit approximiert. Die für die 
Zeit genutzten Werte wurden auf Basis eines Pre-
tests gewählt. Bei diesem zeigte sich, dass die  
ursprünglich gewählten Abweichungen von -3, -1, 1 
und 3 Minuten von vielen Befragten als zu gering 
empfunden wurden. Die Auswahl der Werte erfolgte 
mit Blick auf das Austauschverhältnis der einzelnen 
Attribute zu den Kosten. Des Weiteren wurde auf 
einen gleichmäßigen Abstand zwischen den einzel-
nen Stufen geachtet.

Tab. 5-1: �Fortsetzung

Tab. 5-2: �Codierung der Differenzen für Zeit (T) in Minuten und 
Kosten (C) in Euro

Code T C

-3 -4,5 -1,5

-1 -1,5 -0,5

1 1,5 0,5

3 4,5 1,5
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5.3.2 Attributausprägungen der Risiko-
variablen

Code G SSV SV LV

1 1,50E-07 7,50E-07 1,50E-06 9,00E-06

2 4,50E-07 1,75E-06 3,50E-06 1,15E-05

3 7,50E-07 2,75E-06 5,50E-06 1,40E-05

4 1,05E-06 3,75E-06 7,50E-06 1,65E-05

Entgegen der Attribute Fahrzeit und Fahrtkosten 
werden die Attributausprägungen der nach Verlet-
zungsschweregrad differenzierten Risikovariablen 
nicht auf individuelle Referenzwerte bezogen, auch 
wenn sich z. B. mit VEISTEN et al. (2013) hierfür 
Beispiele in der Literatur finden lassen. Eine Über-
prüfung dieser Vorgehensweise für Deutschland 
hat ergeben, dass dies zu sehr geringen Wahr-
scheinlichkeiten und damit letztlich auch sehr ge-
ringen Differenzen der Wahrscheinlichkeiten zwi-
schen den Alternativen führen würde. Dies ist ins-
besondere für die Wahrscheinlichkeit getötet zu 
werden relevant. Eine realistische Darstellung von 
Unfallwahrscheinlichkeiten und deren potenziellen 
Differenzen zwischen alternativen Routen würde, 
damit sie für die Entscheidung der Probanden über-
haupt eine wesentliche Rolle spielen können, sehr 
kleine Kostendifferenzen von wenigen Eurocent er-
fordern. Um derart kleine Kostendifferenzen zu ver-
meiden und die Unterschiede zwischen den Alter-
nativen hervorzuheben, wurden die Wahrschein-
lichkeiten nicht an realen Werten orientiert. Mit 
Blick auf die Durchführung des Wahlexperimentes 
sind grundsätzlich auch keine realen Werte erfor-
derlich, da es im Kern lediglich um das Austausch-
verhältnis zwischen Unfallwahrscheinlichkeit und 
Kosten geht. Reale Werte können aber die Plausi-
bilität des Experimentes aus Sicht der Probanden 
erhöhen. Da die Kenntnis der realen Unfallwahr-
scheinlichkeit jedoch spezifisches Fachwissen
über die Thematik erfordert, ist ein reales Niveau 
der Wahrscheinlichkeiten aus Sicht der Autoren für 
das Experiment nicht erforderlich.12 Die Wahr-
scheinlichkeiten wurden derart gewählt, dass sich 
unter niedrigem Verkehrsaufkommen die geringste 
Anzahl getöteter Personen auf einen Toten (abso-
lut) beläuft. Die Wahrscheinlichkeiten der weiteren 
Stufen wurden anschließend so gewählt, dass sinn-
volle Unterschiede zur nächsten Stufe gewährleis-
tet sind. Wie bereits bei Zeit und Kosten wurde auch 
hier auf einen gleichmäßigen Abstand zwischen 
den einzelnen Stufen geachtet.

Die den Codes zugeordneten Wahrscheinlichkeiten 
für die Kategorien getötet (alt1.G, alt2.G), schwerst-

 

verletzt (alt1.SSV, alt2.SSV), schwerverletzt (alt1.
SV, alt2.SV) und leichtverletzt (alt1.LV, alt2.LV) sind 
Tabelle 5-3 zu entnehmen. Letztlich wird den Pro-
banden das Risiko zu verunglücken in zwei Varian-
ten dargelegt (Beispiel): 

• 1 SSV auf 1,33 Mio. Fahrten.

• Dies entspricht 7 SSV pro Jahr. Auf der Strecke 
finden 9,49 Mio. Fahrten pro Jahr statt.

Die Anzahl der Fahrten in der ersten Angabe lässt 
sich durch Bildung des Kehrwertes der Wahrschein-
lichkeit ermitteln. Die Wahrscheinlichkeit bildet im 
Zusammenspiel mit einem dem Probanden zuge-
ordneten Verkehrsaufkommen die Grundlage zur 
Bestimmung der absoluten Verletztenzahl in letzte-
rer Angabe. Die Präsentation der diesen Angaben 
zugrundeliegenden Wahrscheinlichkeiten aus Ta-
belle 5-3 erscheint hingegen, mit Blick auf das Ver-
ständnis dieser Werte durch die Probanden, im 
Rahmen eines Experimentes nicht sinnvoll.

Die dargestellten Unfallwahrscheinlichkeiten selbst 
sind unabhängig vom Verkehrsaufkommen. Das 
dies eine plausible Annahme für das Experiment ist, 
geht aus BASt (2003: S. 48) hervor. Auf eine Diffe-
renzierung der Wahrscheinlichkeiten nach dem Ver-
kehrsaufkommen, wie etwa in VEISTEN et al. 
(2013), kann damit verzichtet werden. Auch auf 
eine Differenzierung der Unfallwahrscheinlichkeiten 
nach Streckenlänge wird verzichtet, um das Design 
nicht komplizierter als nötig zu gestalten.

Zur Bestimmung der absoluten Todesfall- bzw. Ver-
letztenzahlen wird neben der Unfallwahrscheinlich-
keit auch ein jährliches Verkehrsaufkommen benö-
tigt. Nachfolgend wird dargelegt, wie die den drei 
verwendeten Verkehrsaufkommenskategorien – 
niedrig, mittel, hoch – zugrundeliegenden Werte be-
stimmt wurden.

Das tägliche Verkehrsaufkommen auf Autobahnen 
in Deutschland wurde basierend auf Daten der Au-
tobahnzählstellen der BASt (2016a) bestimmt. Für 

12	 Im Rahmen des Pretests wurde lediglich von einer Person 
darauf hingewiesen, dass die Wahrscheinlichkeit tödlich zu 
verunglücken deutlich über dem realen Niveau liegt.

Tab. 5-3: �Codierung der Unfallwahrscheinlichkeiten je Fahrt 
nach Verletzungskategorien
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die Jahre 2014 bis 2016 wurde für alle zwei- und 
dreistreifigen (Anzahl Fahrstreifen je Richtungsfahr-
bahn) Autobahnen das tägliche Verkehrsaufkom-
men erfasst. Aus den Daten wurden anschließend 
über das 0,25-, das 0,5- und das 0,75-Quantil die 
Werte für das niedrige, mittlere bzw. hohe Verkehr-
saufkommen zugeordnet. In Abhängigkeit des Ver-
hältnisses der Netzlänge von zwei- zu dreistreifigen 
Autobahnen wurde ein gewichtetes Mittel für jede 
Aufkommenskategorie bestimmt. Das Verhältnis
von zwei- zu dreistreifigen Autobahnen in Höhe von 
70:30 wurde aus Werten von BMVI (2016) und 
BMVI (2017) berechnet. Die Ergebnisse sind in Ta-
belle 5-4 zusammengefasst.

Aus Tabelle 5-5 bis Tabelle 5-8 lassen sich die aus 
der Multiplikation von Unfallwahrscheinlichkeit und 
jährlichem Verkehrsaufkommen resultierenden ab-
soluten Fallzahlen (Tote, Verletzte) entnehmen. Es 
wurde grundsätzlich auf ganzzahlige Fallzahlen ge-
rundet, um die Darstellung für die Probanden zu 
vereinfachen.

 

Zur Vollständigkeit sind in Tabelle 5-9 noch die An-
zahl der Fahrten angegeben, die für die Angabe „1 
Toter/Verletzter auf X Mio. Fahrten“ im Fragebogen 
erforderlich sind.

Kategorie Fahrten pro Tag Fahrten pro Jahr

hoch 32 000 11,68 Mio.

mittel 26 000  9,49 Mio.

niedrig 20.000  7,30 Mio.

Verkehrsaufkommen

Stufe niedrig mittel hoch

1 1 1 2

2 3 4 5

3 5 7 9

4 8 10 12

Verkehrsaufkommen

Stufe niedrig mittel hoch

1 5 7 9

2 13 17 20

3 20 26 32

4 27 36 44

Verkehrsaufkommen

Stufe niedrig mittel hoch

1 11 14 18

2 26 33 41

3 40 52 64

4 55 71 88

Verkehrsaufkommen

Stufe niedrig mittel hoch

1 66 85 105

2 84 109 134

3 102 133 164

4 120 157 193

Code G SSV SV LV

1 6,67 1,33 0,67 0,111

2 2,22 0,57 0,29 0,087

3 1,33 0,36 0,18 0,071

4 0,95 0,27 0,13 0,061

5.4 Darstellung im Fragebogen

Im ersten Teil des Fragebogens werden die Proban-
den gebeten, Angaben zu einer ihrer letzten Auto-
bahnfahrten zu tätigen. Angenommen, eine Person 
habe zuletzt 2 Stunden bei niedrigem Verkehrsauf-
kommen auf der Autobahn zugebracht, so resultie-
ren diese Angaben in folgenden Referenzwerten:

Für die Wahlexperimente wird dem Probanden an-
schließend zufällig ein Block (1, 2, 3 oder 4) der 
Choice-Matrix zugewiesen. Daraus ergeben sich 
durch Verrechnung mit den Referenzwerten unmit-
telbar die Attributausprägungen für Zeiten und Kos-

Tab. 5-4: �Werte des Verkehrsaufkommens nach Kategorie

Tab. 5-5: �Codierung der Unfallwahrscheinlichkeiten je Fahrt 
nach Verletzungskategorien

Tab. 5-6: �Codierung der absoluten SSV-Zahlen in Schwerstver-
letzte pro Jahr

Tab. 5-7: �Codierung der absoluten SV-Zahlen in Schwerver-
letzte pro Jahr

Tab. 5-8: �Codierung der absoluten LV-Zahlen in Leichtverletzte 
pro Jahr

Tab. 5-9: �Codierung der Fahrtenanzahl in Mio. Fahrten pro 
Schadensereignis
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ten der Alternativen der acht zu bearbeitenden 
Choice-Sets. Entsprechend dem Verkehrsaufkom-
men werden die Angaben für die Todes- und Ver-
letztenzahlen zugewiesen. Die Unfallwahrschein-
lichkeiten aus Tabelle 5-3 werden den Probanden 
nicht angezeigt. An diese Stelle treten die darauf 
basierenden Werte aus Tabelle 5-5 bis Tabelle 5-9. 
Die Reihenfolge, in der die Choice-Sets eines 
Blocks zu bearbeiten sind, wird per Zufallsgenera-
tor festgelegt. Darüber hinaus wird die Anordnung 
der Alternativen (Anzeige rechts oder links) eben-
falls per Zufallsziehung bestimmt.

Bild 5-2 zeigt exemplarisch eine Auswahlsituation 
des Wahlexperimentes im Fragebogen. In diesem 
Fall ist dem Probanden Block 3 zugewiesen. Das 
hier dargestellte Choice-Set 22 entspricht Zeile 5 in 
Block 3 der Choice-Matrix (siehe Tabelle 5-1). Die 
Reihenfolge der Alternativen ist hier im Vergleich 
zur Choice-Matrix nicht vertauscht.

6 Auswertung der erhobenen 
Daten

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Erhebung 
vorgestellt. Es wird dabei zuerst auf Erkenntnisse 
aus dem Pretest eingegangen. Im Anschluss daran 
folgt die deskriptive und modellgestützte Auswer-
tung der Daten sowie eine Diskussion der Kom-
mentare aus der Freitexteingabe.

6.1 Pretest

Der Fragebogen und das zu verwendende Modell 
wurden innerhalb eines Pretests mit 28 Personen 
im Vorfeld der Befragung geprüft. Die wichtigsten 
Änderungen nach Durchführung des Pretests sind 
nachfolgend dargestellt.

Das zu nutzende Modell wurde mit den erhobenen 
Daten des Pretests geschätzt und lieferte plausible 
Ergebnisse, sodass dahingehend keine weiteren 
Änderungen vorgenommen werden mussten.

6.2 Deskriptive Analyse der Daten

Nachfolgend werden die Ergebnisse der deskripti-
ven Auswertung der erhobenen Daten aus der Pilot-
studie vorgestellt.

Bild 5-1: �Darstellung der Referenzwerte im Fragebogen als 
Grundlage der Wahlexperimente

Bild 5-2: �Beispielhafte Auswahlsituation im Wahlexperiment
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6.2.1 Soziodemografie

Innerhalb der Erhebung konnten insgesamt 214 
Personen befragt werden, wobei 106 Personen der 
Gruppe FB und 108 Personen der Gruppe FS ange-
hören. Ein Anteil von 41 % der Teilnehmer ist weib-
lich. An der Studie nahmen Probanden im Alter von 
19 bis 78 Jahren teil. Das Durchschnittsalter liegt 
bei 31 Jahren. Dies ist nicht verwunderlich, da 55 % 
der Teilnehmer Studenten und 36 % Angestellte, 
vorrangig Mitarbeiter der TU Dresden sind. 

Ähnliche Stichprobencharakteristika hinsichtlich
des Alters weisen auch die Untersuchungen von 
IRAGÜEN und ORTÚZAR (2004) und HOJMAN 
et al. (2005) auf, in denen 31 % bzw. 46 % der Teil-
nehmer aus unter Dreißigjährigen bestehen. Dem-
gegenüber besitzen die Studien von VEISTEN et al. 
(2013) (Durchschnittsalter von 50 Jahren), HENS-
HER et al. (2009) (Durchschnittsalter von 44 Jah-
ren) sowie FLÜGEL et al. (2015) (Durchschnitts-
alter 50 Jahre) ein deutlich höheres Durchschnitts-
alter innerhalb der Stichprobe.

Einkommen und Haushaltsgröße

Bild 6-1 gibt einen Überblick über die Einkommens-
verteilung in der Stichprobe. Die Teilnehmer wurden 
gebeten, ihr monatliches Haushaltsnettoeinkommen 
in die untenstehenden Klassen einzuordnen. Ledig-
lich 12 Teilnehmer machten dazu keine Angaben. 
Die Mehrheit der Probanden ist den Einkom-
mensklassen 500 € – 1.000 € (34 %) sowie 1.000 € 
– 1.500 € (19 %) und 2.000 € – 3.000 € (18 %) zuzu-
ordnen. Das Median-Einkommen liegt bei 1.500 €.

 

Die Teilnehmer leben vorrangig in einem Ein- oder 
Zweipersonenhaushalt (46 % bzw. 32 %). Weitere 
18 % leben in einem Haushalt mit Kindern.

Familienstand und Bildung 

Die Mehrheit der Probanden gab hinsichtlich ihres 
Familienstandes an, ledig zu sein (46 %). Weitere 
34 % leben in einer Partnerschaft und 17 % sind 
verheiratet. Nur 3 % der Teilnehmer sind geschie-
den.

Nahezu alle Teilnehmer verfügen als höchsten Bil-
dungsabschluss entweder über Abitur/Hochschul-
reife (45 %) oder über einen Fach-/Hochschulab-
schluss (47 %). Weitere Bildungsabschlüsse sind 
kaum vertreten, wie Bild 6-2 zu entnehmen ist.

Kategorie durchgeführte Änderung

Choice-Design

Zusätzliche Fragen

Anpassung von Fragen/Antwortoptionen

Anpassung von Beschreibungen

• 

• 

• 

• 

• 

• 
• 

Vergrößerung der hinterlegten Zeitdifferenzen, damit sich die Alternativen hinsicht-
lich dieses Attributes deutlicher voneinander abgrenzen.

Im direkten Anschluss an die Choice-Sets sollten die Probanden nun bewerten, ob 
sie bei Wiederholung des Experimentes ihre gegebenen Antworten beibehalten 
würden. Dies soll Aufschluss darüber geben, ob die Probanden ihre Entscheidung 
im Experiment ggf. nur willkürlich getroffen haben.

Einige Fragen wurden umformuliert, um die Einheitlichkeit zu den übrigen Fragen 
im Fragebogen zu wahren.   
Die Fragen zur Referenzstrecke wurden in eine neue Reihenfolge gebracht, um  
inhaltliche Konsistenz zu gewährleisten.   
Möglichkeit des Nicht-Fahrens innerhalb der Wahlexperimente wurde angepasst.   

Die Beschreibung des Unfallrisikos vor Beginn der Experimente wurde vereinfacht.   
Auf eine quantitative Darstellung des Verkehrsaufkommens in Teil I des Fragebo-
gens zur Beschreibung der Referenzstrecke der Probanden wurde verzichtet. Da-
für wurde eine qualitative Beschreibung der Verkehrssituation bei hohem, mittlerem 
und niedrigem Verkehrsaufkommen ergänzt. 

6.2.2 Referenzstrecke

Zu Beginn der Befragung wurden die Probanden 
gebeten, sich an eine ihrer letzten Fahrten auf einer 
Autobahn zu erinnern. Mehr als die Hälfte der Teil-
nehmer (53 %) haben sich bei dieser letzten Fahrt 
nach eigenen Angaben allein im Auto befunden. 
Weitere 23 % gaben an, die Fahrt mit einem Beifah-
rer unternommen zu haben. Jeweils 10 % hatten 
zwei bzw. drei zusätzliche Mitfahrer.

Die Angaben hinsichtlich der dabei benötigten Zeit 
sowie der Höhe des Verkehrsaufkommens auf die-
ser Strecke bilden die Grundlage für die Routen-
wahlexperimente. Die auf den Angaben der Pro-
banden basierenden (angepassten) Referenzreise-

Tab. 6-1: �Änderungen nach dem Pretest
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zeiten (siehe hierzu Kapitel 5.3.1) liegen zwischen 
10 Minuten und 8 Stunden bei einem Mittelwert von 
2,2 Stunden und einem Median von 1,75 Stunden. 
Die Referenzkosten werden, wie in Kapitel 5.3.1 be-
schrieben, auf Basis der Referenzzeit approximiert. 
Diese liegen im Mittel bei 18 €. 

Das Verkehrsaufkommen wurde von 58 % der Be-
fragten als mittelmäßig beschrieben. Weitere 35 % 
schätzten das Verkehrsaufkommen als hoch ein. 
Lediglich 7 % gaben an, das Verkehrsaufkommen 
sei niedrig gewesen. Anzumerken ist, dass alle Be-
fragten diese Frage beantworteten, sodass keiner 

Person nachträglich ein Verkehrsaufkommen zuge-
ordnet werden musste. Aufgrund der augenschein-
lich häufigen Wahl des mittleren Verkehrsaufkom-
mens bleibt jedoch fraglich, wie präzise die Proban-
den diese Frage beantworten konnten. 

Die letzte Autobahnfahrt der Probanden liegt im  
Mittel 79 Tage (Median: 24 Tage) zurück. Die hohe 
Standardabweichung von 276 Tagen entsteht durch 
die Angaben zweier Teilnehmer, deren letzte Auto-
bahnfahrt über 6 bzw. 8 Jahre her ist. Werden diese 
beiden Beobachtungen von der Analyse ausge-
schlossen, liegt die letzte Fahrt im Mittel 54 Tage 

Bild 6.1: �Einkommensverteilung in der Stichprobe

Bild 6-2: �Höchster Bildungsabschluss
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(Median: 22,5 Tage) zurück. Nach den Angaben der 
Teilnehmer liegt die bevorzugte Reisegeschwindig-
keit auf Autobahnen im Mittel bei 130 km/h. Einige 
wenige Probanden gaben dabei auch Reisege-
schwindigkeiten von deutlich unter 100 km/h an. 
Diese Angaben wurden möglicherweise durch die 
unspezifische Fragestellung (Wie hoch ist Ihre übli-
che Reisegeschwindigkeit?) hervorgerufen, welche 
nicht erneut auf Autobahnfahrten verweist.

Ein Anteil von 27 % der Probanden führte die Fahrt in 
dieser Form einmalig durch. Die übrigen Befragten 
legen die Strecke mindestens einmal jährlich zurück. 
Die Mehrheit der Teilnehmer führte die Fahrt zu ei-
nem touristischen/freizeitmäßigem Zweck durch (vgl. 
Bild 6-3). Von den 19 %, welche als Fahrtzweck 
„sonstiges“ nannten, gaben 66 % an, die Fahrt für ei-
nen Familienbesuch unternommen zu haben.

6.2.3 Risikoverständnis und Bewertung der  
Attribute

Risikoverständnis

Zur Beurteilung des Unfallrisikos durch die Proban-
den wurde diesen einerseits die absolute Anzahl der 
Getöteten/Verletzten (z. B. 5 Tote/Verletzte pro Jahr) 
einschließlich des jährlichen Verkehrsaufkommens 
genannt. Anderseits wurde ihnen das Risiko auch in 
der Form 1 Toter auf X Mio. Fahrten vermittelt.

Im Anschluss an die Routenwahlexperimente wur-
de im Fragebogen zunächst auf das allgemeine  
Risikoverständnis der Probanden geprüft. Bild 6-4 
stellt die dafür verwendeten Fragen dar.

Bis auf 2,3 % bei Frage 1 (oben) und 3,3 % bei Fra-
ge 2 (unten) konnten alle Probanden jeweils Stre-
cke B als korrekte Antwort identifizieren. Somit lässt 
sich schlussfolgern, dass die Teilnehmer grundle-
gend risikoreichere Strecken von risikoärmeren un-
terscheiden können und nicht mit dieser Darstel-
lungsweise überfordert sind.

Die Teilnehmer konnten im Fragebogen weiterhin 
Aussagen dazu tätigen, wie wichtig ihnen die Dar-
stellungsformen des Risikos bei ihrer Routenwah-
lentscheidung waren. Die Bewertung erfolgte an-
hand einer Skala, wie sie in Bild 6-5 zu sehen ist. 
Die Ergebnisse zeigen, dass 43 % der Probanden 
die Angabe der absoluten Getöteten-/Verletzten-
zahlen als wichtig bei ihrer Routenwahlentschei-
dung empfanden. Weitere 28 % bezeichneten diese 
Angabe als eher wichtig. Als unwichtig bzw. eher 
unwichtig für die Entscheidung bei der Routenwahl 
schätzen ca. 60 % Probanden die Angabe des Risi-
kos in Form von „1 Toter auf 6,67 Mio. Fahrten“ ein. 
Im Unterschied dazu wird die Zahl der Getöteten/
Verletzten in Verbindung mit dem Verkehrsaufkom-
men von knapp 60 % der Probanden als eher wich-
tig oder wichtig eingestuft.

Lediglich 38 Probanden gaben an, dass ihnen die 
Angabe der absoluten Unfallzahlen wichtig oder 
sehr wichtig ist, die beiden anderen Kennwerte je-
doch unwichtig oder eher unwichtig seien. Diese 
Probanden haben sich bei ihren Entscheidungen 
somit vorwiegend von den absoluten Fallzahlen 
(ohne Relation zum Verkehrsaufkommen) leiten 
lassen.

Bild 6-3: �Fahrzweck der letzten Autobahnfahrt
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Bild 6-5: �Bewertung der Risikoangaben des Wahlexperiments

Bild 6-4: �Fahrzweck der letzten Autobahnfahrt
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Bewertung der Attribute

Die Teilnehmer wurden im Nachgang der Routen-
wahlexperimente ebenfalls gebeten, die Bedeutung 
der Attribute Fahrzeit, Fahrtkosten und Anzahl Ge-
töteter/Schwerstverletzter/Schwerverletzter/Leicht-
verletzter für den Entscheidungsprozess auf einer 
Skala von unwichtig bis wichtig zu beurteilen. In den 
Ergebnissen zeigt sich zunächst, dass sowohl die 
Fahrzeit als auch die Fahrtkosten von den Teilneh-
mern zu 48 % bzw. zu 38 % als (eher) unwichtig be-
zeichnet werden. Dahingegen bewerten die Pro-
banden zu 78 % bzw. zu 69 % die Angaben zu den 
getöteten bzw. schwerstverletzten Personen als 
(eher) wichtig für die vorangegangene Routenwah-
lentscheidung. Bild 6-6 zeigt ebenfalls, dass die 
Zahl leichtverletzter Personen bei einer Mehrzahl 
der Probanden für die Entscheidung (eher) unwich-
tig ist.

Aus der Korrelationsmatrix der sechs Attribute (Zeit, 
Kosten und Verletzungskategorien) ergab sich,
dass Fahrzeit und Fahrtkosten zueinander signifi-

 

kant (1%-Niveau) schwach positiv und zu den Ver-
letzungskategorien jeweils schwach negativ korre-
liert sind. Je wichtiger somit die Fahrzeit oder die 
Fahrtkosten für einen Probanden sind, umso un-
wichtiger bewertet er die Angabe der Getöteten/
Verletzten der Routenalternative. Ein mittelstarker 
positiver Zusammenhang ist darüber hinaus zwi-
schen den Attributen Anzahl Schwerstverletzter und 
Anzahl Schwerverletzter (Korrelationskoeffizient: 
0,68), Anzahl Schwerverletzter und Anzahl Leicht-
verletzter (0,68) und Anzahl Getöteter und Anzahl 
Schwerstverletzter (0,59) auf einem Signifikanz-
niveau von je 1 % zu erkennen.

6.2.4 Lexikografisches Verhalten und Ein-
deutigkeit der Wahlentscheidung

Lexikografisches Verhalten

Teilnehmer einer Studie weisen lexikografisches 
Verhalten auf, wenn sie sich bei ihrer Antwortaus-
wahl stets nur an einer Eigenschaft orientieren. 

Bild 6-6: �Bewertung der Verletzungsgrade nach Relevanz bei der Routenwahlentscheidung
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Dies ist akzeptabel, insoweit dies die tatsächlichen 
Präferenzen der Person widerspiegelt. Sollte die-
ses Verhalten jedoch nur Ausdruck der Vereinfa-
chung der Entscheidungssituation sein, um etwa 
das Experiment möglichst zügig zu absolvieren, 
können die Antworten dieser Probanden nicht als 
realitätstreu erachtet werden. Im Anschluss an die 
Routenwahl wurden die Probanden hinsichtlich die-
ses Verhaltensmusters befragt. Dabei bekundeten 
31 % der Befragten, sich bei der Entscheidung nur 
nach einer Eigenschaft gerichtet zu haben. Von die-
sen orientierten sich jeweils ca. 30 % ausschließlich 
an den Fahrtkosten, der Anzahl der Getöteten oder 
am Unfallrisiko im Gesamten (d. h. alle Verletzungs-
kategorien zusammen). Alle übrigen Eigenschaften 
der Routen wurden entweder gar nicht oder nur zu 
einem geringen Prozentsatz genannt (Fahrzeit, An-
zahl Schwerstverletzte). Da, wie erwähnt, dieses 
Verhalten auch Ausdruck der wahren Präferenzen 
der Teilnehmer sein kann, werden die betreffenden 
67 Personen nicht generell von der Analyse ausge-
schlossen. Deren Einfluss auf die Ergebnisse wird 
jedoch überprüft.

Eindeutigkeit der Routenwahl

Im direkten Anschluss an das Wahlexperiment soll-
ten die Probanden beurteilen, wie sicher sie sich bei 
ihren Wahlentscheidungen waren und wie sicher 
sie ihre getroffenen Entscheidungen in einer Wie-
derholung des Experimentes reproduzieren könn-
ten. 

Aus Bild 6-7 geht hervor, dass sich knapp 70 % der 
Befragten bei ihren Entscheidungen im Experiment 
eher oder sehr sicher waren. Des Weiteren sind 
sich 63 % der Befragten eher bis sehr sicher, bei 
Wiederholung des Experimentes die gleichen Wahl- 

entscheidungen zu treffen. Sich bei beiden Fragen 
sicher bzw. sehr sicher zu sein, gaben 112 der 214 
Probanden an. Da diese 112 Probanden zu je rund 
50 % der Gruppe Fragebogen und der Gruppe 
Fahrsimulator entstammen, ist auf dieser Grund-
lage kein Einfluss des Fahrsimulators auf die Fähig-
keit, das Routenwahlexperiment zu absolvieren, 
auszumachen.

6.2.5 Unfallerfahrung, Risikobereitschaft und 
Versicherungen

Unfallerfahrung

Die bisherigen Erfahrungen mit Unfällen im Stra-
ßenverkehr könnten die Risikobereitschaft der Pro-
banden maßgeblich beeinflussen. Ein Anteil von 
72 % der Teilnehmer ist bereits schon einmal in ei-
nen Unfall im Straßenverkehr verwickelt gewesen. 
Die mittlere Unfallanzahl liegt bei zwei Unfällen. 
Achtzig Prozent der Teilnehmer mit Unfallerfahrung 
gaben dabei an, dass sie bei diesen Unfällen unver-
letzt blieben oder nur leicht verletzt wurden. Betei-
ligt waren die Probanden an diesen Unfällen vor-
rangig als Fahrer oder Beifahrer. Die eigene Erfah-
rung mit Verkehrsunfällen liegt bei 94 % der Teil-
nehmer mehr als ein Jahr zurück. Weiterhin zeigt 
sich bei den Probanden mit Unfallerfahrung nur ein 
schwach positiver Zusammenhang zwischen dem 
Führerscheinbesitz in Jahren und der Anzahl an 
bisherigen Verkehrsunfällen.

Darüber hinaus gaben 89 % der Teilnehmer an, 
dass bereits schon einmal eine ihnen nahestehen-
de Person aus dem Verwandten- oder Bekannten-
kreis in einen Verkehrsunfall involviert wurde. Jene 
Personen blieben dabei ebenfalls mehrheitlich un- 
oder leichtverletzt (70 %). 

Bild 6-7: �Sicherheit bei Entscheidung und Wiederholung des Experiments
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Risikobereitschaft

Der Fragebogen bot den Teilnehmern die Möglich-
keit, ihre Risikobereitschaft über eine vierstufige 
Skala (nicht risikobereit – risikobereit) zu beschrei-
ben. Dabei schätzten sich knapp 70 % als (eher) 
nicht risikobereit und 30 % als (eher) risikobereit 
ein. Es zeigt sich zudem kein signifikanter Einfluss 
der bisherigen Unfallerfahrung auf die eigene Risi-
kobereitschaft.

Versicherungen

Besitzen die Probanden Versicherungen, welche 
Sie für die Folgen aus (Straßenverkehrs-)Unfällen 
absichern, könnte dies Einfluss auf die eigene Risi-
kobereitschaft haben. Außerdem kann die Anzahl 
an Versicherungen, über die eine Person verfügt, 
als Indikator für ihre Risikoaversion dienen. Im Fra-
gebogen konnten die Teilnehmer innerhalb einer 
Mehrfachauswahl aus 11 verschiedenen Versiche-
rungen auswählen, die sie selbst besitzen, und zu-
dem weitere ergänzen. 

Bild 6-8 zeigt die relativen Häufigkeiten für die Ge-
samtzahl der Versicherungen der Probanden. Im 
Mittel besitzen die Teilnehmer vier Versicherun-
gen. Die Mehrheit der Probanden fühlt sich dabei 
durchschnittlich bis eher gut versichert. Ein signifi-
kanter Zusammenhang zwischen der Risikobereit-
schaft der Probanden und deren Absicherung
durch Versicherungen konnte nicht nachgewiesen 
werden.

 

6.2.6 Unfallnachteile

Im Anschluss an die Wahlexperimente sollten die 
Probanden Auskunft darüber geben, welche Unfall-
nachteile ihrer Meinung nach durch einen Verkehrs-
unfall entstehen könnten. Dazu konnten die Teilneh-
mer ihre Antworten zunächst über eine freie Tex-
teingabe äußern. Die gegebenen Antworten wurden 
im Nachgang gruppiert. Die Probanden wurden an-
schließend aufgefordert, aus einer Zahl vorgegebe-
ner Unfallnachteile jene auszuwählen, welche sie 
bei der Routenwahlentscheidung berücksichtigt 
hatten. Die Ergebnisse sind in Bild 6-9 dargestellt.

Es zeigt sich deutlich, dass die Teilnehmer sowohl 
in ihrer freien Äußerung, als auch innerhalb der Ant-
wortoptionen Unfallnachteile vorrangig über körper-
liche Einschränkungen definieren. Danach gefragt, 
geben 68 % der Befragten an, psychische Beein-
trächtigungen (z. B. Leid) bei der Auswahlentschei-
dung berücksichtigt zu haben. Das sind deutlich 
mehr als in der freien Texteingabe. Ähnliches zeigt 
sich auch bei den übrigen Unfallfolgen, wie Ein-
schränkung/Verlust der Arbeitsfähigkeit, Einschrän-
kung/Verlust am Sozialleben und Einkommensaus-
fall. Lediglich die Schäden am Fahrzeug benannten 
ähnlich viele Probanden sowohl über die freie Tex-
teingabe, als auch innerhalb der vorgegebenen Ant-
wortauswahl.

Dies deutet darauf hin, dass sich viele Probanden 
erst durch Vorgabe verschiedener Unfallnachteile 
dieser bewusst werden. Ebenfalls deutlich wird, 
dass ein potenzieller Einkommensverlust im Ver-
gleich zu den übrigen Unfallnachteilen in beiden 
Fällen eher eine untergeordnete Rolle spielt.

6.3 Hinweise der Probanden aus der 
Freitexteingabe

Über eine freie Texteingabe am Ende des Fragebo-
gens war es den Probanden möglich, Feedback zur 
Befragung zu geben.

Ein wesentlicher Kritikpunkt der Probanden bezieht 
sich auf die Beschreibung der Szenarios, wobei ins-
besondere zu abstrakte Unfallzahlen bemängelt 
wurden. In diesem Zusammenhang führten die Pro-
banden auch geringe Risikounterschiede als Prob-
lem an. Zudem wurde bemängelt, dass zum besse-
ren Verständnis der befahrenen Strecke weiterfüh-
rende Informationen fehlen würden (z. B. Ausbau-
zustand der Strecke oder die Existenz von Baustel-

Bild 6-8: �Anzahl der Versicherungen je Teilnehmer
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len). Zwar wurden die Probanden während der Be-
fragung darauf hingewiesen, dass die beiden Rou-
ten in allen weiteren, nicht genannten Eigenschaf-
ten identisch sind und der Referenzstrecke der Pro-
banden entsprechen, allerdings scheint dies in An-
betracht dieser Kritik nicht allen Probanden bewusst 
gewesen zu sein. Eventuell muss auf diesen Um-
stand in Folgebefragungen noch deutlicher hinge-
wiesen werden. Womöglich unterliegen einige Teil-
nehmer auch dem Irrtum, weitere Eigenschaften 
oder gar ihr eigenes Verhalten könnte Einfluss auf 

das Unfallrisiko haben. Das dem nicht so ist, sollte 
für zukünftige Befragungen klarer herausgestellt 
werden.

Ferner kritisierten zahlreiche Probanden die Opti- 
on Nicht-Fahren innerhalb des Experiments (siehe 
Kapitel 3.1.1). Diese wurde als eher überflüssig und 
zum Teil als verwirrend beschrieben, da eine Fahrt 
nicht angetreten würde, wenn es keinen Grund da-
für gäbe. Für zukünftige Untersuchungen sollte 
über eine Präzisierung der Fragestellung (evtl. auch 

Bild 6-9: �Geäußerte und gewählte Unfallnachteile
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Nutzung alternativer Verkehrsmittel als Möglich- 
keit) nachgedacht werden. Dabei ist jedoch zu be-
achten, dass die Frage weiterhin kurz und prägnant 
bleibt. Wie allerdings die Plausibilität der Ergebnis-
se in Kapitel 6.4.11 (Berücksichtigung der Option 
Nicht- Fahren) zeigt, hat scheinbar dennoch die 
Mehrheit der Befragten die Frage sinnvoll beant-
wortet.

Außerdem wurde kritisiert, dass zunächst nach ei-
ner Fahrt gefragt wird, die allein und als Fahrer zu-
rückgelegt wurde, dann aber dennoch die Frage 
nach der Anzahl der Mitfahrer folgt. Der Wortlaut im 
Fragebogen ist wie folgt: 

„Bitte erinnern Sie sich an eine Ihrer letzten Auto-
bahnfahrten mit dem Pkw, die Sie allein und als 
Fahrer zurückgelegt haben und beantworten Sie 
die nachfolgenden Fragen. Die Fragen beziehen 
sich auf den Teil Ihrer Fahrt, den Sie auf der Auto-
bahn gefahren sind. Sollte Ihnen keine Fahrt in 
Erinnerung sein, die Sie allein durchgeführt ha-
ben, dann greifen Sie bitte auf eine Fahrt mit Mit-
fahrern zurück.“

Womöglich könnte durch vorziehen des letzten Sat-
zes stärker hervorgehoben werden, dass es sich 
bei den Fahrten mit Mitfahren um eine Ausweichop-
tion handelt, sollte den Teilnehmern keine Fahrt in 
Erinnerung sein, die sie allein durchgeführt haben. 
Diese Option wurde von den Autoren eingefügt, um 
Abbrüche des Fragebogens zu vermeiden, wenn 
die Probanden keine Referenzroute mit den ge-
wünschten Rahmenbedingungen (alleinige Fahrt im 
Auto) liefern können. Die deskriptive Analyse in Ka-
pitel 6.2.2 zeigt, dass diese Option wichtig war, um 
genau diese Abbrüche zu verhindern. Denn nur et-
was mehr als die Hälfte der Teilnehmer gab an, bei 
ihrer Fahrt allein im Auto gewesen zu sein. Die übri-
gen wählten eine Referenzfahrt mit einem oder 
mehreren Mitfahrern.

Außerdem wurde zur Abfrage der Versicherungen 
angemerkt, dass bei gemeinschaftlich genutzten 
Fahrzeugen – etwa in der Beziehung Eltern-Kind – 
die angegeben Optionen zur Versicherung des Pkw 
problematisch seien. Hier könnte für zukünftige Be-
fragungen die Frage in der Hinsicht konkretisiert 
werden, dass nur Versicherungen anzugeben sind, 
die der Teilnehmer persönlich hat.

Anzumerken ist noch, dass in Bezug auf die Fahrsi-
mulation verschiedene Probanden deren Reali-
tätstreue kritisierten. Allerdings gaben auch 42 % 
der Probanden an, dass sie das Verkehrsaufkom-

men der Simulation als ähnlich zu ihrer realen Fahrt 
empfunden zu haben.

6.4 Modellschätzung und Ermittlung 
der Zahlungsbereitschaften

Nachfolgend werden die Schätzergebnisse und 
Zahlungsbereitschaften des Grundmodells sowie 
verschiedener Modellvarianten dargestellt und dis-
kutiert.

6.4.1 Das Grundmodell

Im Grundmodell, einem binären Logit-Modell, wer-
den die einzelnen Attribute (siehe Kapitel 4.1.1) hin-
sichtlich ihres Einflusses auf den individuellen Nut-
zen untersucht. Die Nutzenfunktion entspricht dabei 
Gleichung (12).

 

Die Bestimmung der Zahlungsbereitschaft für die 
Reduzierung eines Todesfalls erfolgt über Glei-
chung (13) und analog (Ersetzen des Zählers) für 
alle weiteren Verletzungskategorien sowie den Wert 
der Reisezeit.

Die Ergebnisse sind in Tabelle 6-2 dargestellt. Ne-
ben den Parameterschätzern, der Standardab- 
weichung und der Kovarianz mit dem Kosten- 
koeffizient sind aus der Tabelle auch der Null- 
LogLikelihood-Wert (Null-LL) und der finale Log- 
Likelihood-Wert (Final-LL) des Modells ersichtlich.

Das Grundmodell beinhaltet alle 214 teilnehmen-
den Personen mit je acht Wahlsituationen pro Per-
son. Alle sechs Einflussgrößen haben wie erwartet 
einen negativen Einfluss auf den individuellen Nut-
zen. D. h., dass bspw. bei höherem Unfallrisiko oder 
längerer Reisezeit einer Alternative deren Nutzen 
abnimmt. Alle verwendeten Parameter sind auf dem 
1%-Niveau signifikant verschieden von Null. Zudem 
sind die Parameter zweier angrenzender Verlet-
zungskategorien jeweils signifikant (1%-Niveau) 
verschieden voneinander, was bedeutet, dass sich 
die Wertschätzung von Risikoreduzierungen ver-
schiedener Kategorien unterscheidet. Die Zah-
lungsbereitschaften für die Risikoreduzierung eines 
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Vorfalls der entsprechenden Verletzungskategorie 
sowie der Zeitwert (VOT) können Tabelle 6-3 ent-
nommen werden (vgl. auch Gleichung (11)).

Die dargestellten Mittelwerte, Standardabweichun-
gen und Konfidenzintervalle wurden auf Basis der 
in Tabelle 6-2 angegeben Werte mithilfe der in Kapi-
tel 4.2 erläuterten Simulationsmethode ermittelt. 
Das Konfidenzintervall gibt den Bereich an, in wel-
chem der Mittelwert schwanken kann. Das Konfi-
denzniveau liegt bei 95 %. Das bedeutet, dass der 
wahre (Mittel-)Wert der Zahlungsbereitschaft in 
95 % der Fälle durch die Grenzen des Konfidenzin-
tervalls umschlossen wird. Der VSL beläuft sich auf 

3,588 Mio. €, kann aber zwischen einer unteren 
Grenze von 3,094 und einer oberen Grenze von 
4,153 Mio. € liegen.

Der VRR der Schwerverletzten nach BASt-Katego-
risierung bestimmt sich auf Grundlage der vorange-
gangenen Literaturrecherche (siehe Kapitel 2.5) zu 
einem Anteil von 77 % aus der Zahlungsbereit-
schaft für Schwerverletzte und zu 23 % aus der 
Zahlungsbereitschaft für Schwerstverletzte. Somit 
ergibt sich die Zahlungsbereitschaft für BASt- 
Schwerverletzte wie folgt:

VRRBASt,SV = 0,77 ∙ 0,228 + 0,23 ∙ 0,438 = 0,276 Mio. €

Da es sich um ein unbeschriftetes (unlabelled) 
Wahlexperiment handelt (siehe Kapitel 5.2), be-
steht kein Grund, dass die Probanden unabhängig 
von den Attributausprägungen eine Präferenz für 
eine der beiden angebotenen Alternativen aufwei-
sen. Damit sollte die alternativenspezifische Kons-
tante (ASC), die den Nutzenbonus von Alternative 
1 in Relation zu Alternative 2 misst, nicht signifikant 
verschieden von Null sein. Anhand des Grundmo-
dells (siehe Tabelle 6-2) kann dies durch Hinzufü-
gen einer Konstante geprüft werden. Im Ergebnis 
zeigte sich eine nicht signifikant von Null verschie-
dene Konstante. Die übrigen Koeffizienten änder-
ten sich hierdurch nur geringfügig. Daher wird für 
die weiteren Modelle auf die Einbindung der ASC 
verzichtet.

Parameter Wert Kovarianza

βC

βT

βG

βSSV

βSV

βLV

-0,6210* 
(0,0454)

-0,0905* 
(0,0132)

-2,2200* 
(0,1400)

-0,2710* 
(0,0366)

-0,1410* 
(0,0186)

-0,0913* 
(0,0154)

-

0,000313

0,002570

0,000363

0,000110

0,000132

Beobachtungen 1.712  
(Personen) (214)

Null-LL -1.186,668

Final-LL -893,109

*  Signifikanzniveau von 1 % für Test gegen den Wert 0   
() Standardabweichung    
a Kovarianz von Koeffizient und Kostenkoeffizient 

Konfidenzintervall 
Zahlungsbereitschaftat Mittelwert

untere Grenze obere Grenze

VOT 8,74  
(1,10) 6,59 10,89 

VRRG
3,588  

(0,270) 3,094 4,153 

VRRSSV
0,438  

(0,061) 0,321 0,562 

VRRSV
0,228  

(0,033) 0,166 0,294 

VRRLV
0,147  

(0,025) 0,099 0,198 

()  Standardabweichung    
a  VOT in €/h und VRR in Mio. €

6.4.2 Einfluss des Fahrsimulators

Um zu prüfen, ob die Nutzung des Fahrsimulators 
im Vorfeld der Befragung einen Einfluss auf die 
Wertschätzung der Attribute hat, wurde ein Modell Tab. 6-2: �Schätzergebnisse des Grundmodells

Tab. 6-3: �Zahlungsbereitschaften für das Grundmodell
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geschätzt, welches den Zusatzeffekt auf die Para-
meter für die Personengruppe des Fahrsimulators 
im Vergleich zur Gruppe ohne Fahrsimulator er-
fasst. Von den insgesamt 214 Teilnehmern haben 
108 an der Fahrsimulation (Gruppe FS) teilgenom-
men. Die Ergebnisse der Schätzung sind Tabelle 
6-4 zu entnehmen.

Aus den Schätzergebnissen geht hervor, dass kei-
ner der Zusatzeffekte der Gruppe FS signifikant ver-
schieden von Null ist (auch auf einem 5%-Niveau). 
Damit können keine signifikanten Differenzen zwi-
schen beiden Gruppen nachgewiesen werden. Das 
Durchlaufen der Fahrsimulation hat damit dem Mo-
dell zufolge keinen Einfluss auf die Höhe der Zah-
lungsbereitschaften.

Parameter Wert Parameter Wert

βC

βT

βFS,T

βG

βFS,G

βSSV

-0,6220*  
(0,0455)

-0,0858* 
(0,0176)

-0,0091  
(0,0226)

-2,3000*  
(0,1940)

0,1390  
(0,2570)

-0,2680*  
(0,0517)s

βFS,SSV

βSV

βS,SV

βLV

βFS,LV

-0,0073  
(0,0715)

-0,1320*  
(0,0263)

-0,0175  
(0,0370)

-0,1050*  
(0,0221)

0,0269  
(0,0304)

Beobachtungen (Personen) 

Null-LL

Final-LL

1.712  
(214)

-1.186,668

-891,999

* Signifikanzniveau von 1 % für Test gegen den Wert 0
() Standardabweichung    

6.4.3 Einfluss des Einkommens, Alters und der 
Reiselänge

Tabelle 6-5 enthält die Schätzer eines Modells mit 
zusätzlicher Berücksichtigung des Einkommens,
des Alters und der Reisedauer der Referenzstrecke 
der Probanden. Die zugrundeliegende Nutzenfunk-
tion (8) wurde bei den Kosten um den Faktor  
(E/E)–εE, bei der Zeit um den Faktor (T/T)εT und bei 
den Risikovariablen um die jeweils zugehörigen 
Faktoren (A/A)εA,G, (A/A)εA,SSV, (A/A)εA,SV und  
(A/A)εA,LV erweitert. Die Variablen E, A und T stehen 
für das Einkommen, das Alter und die Referenzrei-
sezeit des Individuums. Alle Werte werden mit dem 

 

̅ ̅

̅ ̅ ̅
̅

jeweiligen Stichprobenmittel bzw. für das Einkom-
men mit dem Median skaliert. Die Exponenten kön-
nen als Elastizitäten der zugehörigen Zahlungsbe-
reitschaften interpretiert werden.13 Die Schätzung 
enthält lediglich 202 Personen, da für 12 Personen 
keine Angaben zum Einkommen verfügbar waren.

Wie aus den Ergebnissen hervorgeht, ist lediglich 
der Effekt des Alters auf die Wertschätzung des Ri-
sikos tödlich zu verunglücken relevant (signifikant 
auf 5%-Niveau). Dieses Muster bleibt erhalten, 
auch wenn die Elastizitäten für Einkommen und 
Reisezeit aus dem Modell entfernt würden. Hin-
sichtlich der Einkommenshöhe und der Referenz-
reisezeit (Proxy für die Länge der Reise; nur rele-
vant für die Wertschätzung von Zeit) können keine 
signifikanten Effekte ausgemacht werden. Dies än-
dert sich auch nicht, wenn die übrigen Elastizitäten 
aus dem Modell entfernt würden. 

Des Weiteren wurde der Einfluss des Alters in einer 
zusätzlichen, hier nicht dargestellten Modellformu-
lierung mit Altersklassen überprüft. Die Probanden 
wurden dabei in drei Altersklassen unter 40 Jahre, 
40 – 50 Jahre und über 50 Jahre eingeteilt. Es zeig-
te sich in den Ergebnissen der Schätzungen kein 
signifikanter Unterschied zwischen den Risikopara-

Tab. 6-4: �Schätzergebnisse des Grundmodells mit Zusatzeffekt des Fahrsimulators

13	 Siehe hierzu z. B. OBERMEYER et al. (2015: S. 7).
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metern der einzelnen Gruppen, sodass auf Basis 
dieser Modellformulierung kein Einfluss des Alters 
nachgewiesen werden konnte.

Die Literaturanalyse (siehe Kapitel 2.2) zeigt, dass 
zwischen Alter und Zahlungsbereitschaft ein mitun-
ter umgekehrt u-förmiger Zusammenhang besteht. 
In einem weiteren, hier nicht aufgeführten Modell 
wurde dieser Einfluss getestet. Es konnte kein sig-
nifikanter Zusammenhang zwischen Alter und den 
Risikoparametern festgestellt werden. 

Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass das 
Alter keinen eindeutigen Einfluss auf die Zahlungs-
bereitschaft hat. In Tabelle 6-5 konnte lediglich ein 
positiver Einfluss auf die Zahlungsbereitschaft für 
einen vermiedenen Verkehrstoten identifiziert wer-
den. Die Ergebnisse andere Modelle bestätigen 
diesen Eindruck jedoch nicht. Der genaue Einfluss 
des Alters bleibt damit offen.

Parameter Wert Parameter Wert

βC
-0,6270*  
(0,0471) εA,G

0,3440#  
(0,1650)

βT
-0,0941*  
(0,0142) εA,SSV

0,029  
(0,4850)

βG
-2,2500*  
(0,1470) εA,SV

0,4830  
(0,4030)

βSSV
-0,2680*  
(0,0393) εA,LV

0,2750  
(0,5050)

βSV
-0,1400*  
(0,0195) εE

-0,0824  
(0,0718)

βLV
-0,0870*  
(0,0161) εT

0,2360  
(0,1610)

Beobachtungen (Personen) 1.616  
(202)

Null-LL -1.120,126

Final-LL -842,33

* Signifikanzniveau von 1 % für Test gegen den Wert 0
# Signifikanzniveau von 5 % für Test gegen den Wert 0
() Standardabweichung    

6.4.4 Einfluss des Geschlechts

Inwieweit sich die Wertschätzung der einzelnen At-
tribute zwischen Männern und Frauen unterschei-
det, wird mit einem Modell überprüft, welches den 
Zusatzeffekt für die Gruppe der Frauen im Vergleich 
zu den Männern erfasst. Von den insgesamt 214 
Teilnehmern sind 87 Frauen und 126 Männer. Für 
eine Person sind keine Angaben zum Geschlecht 

verfügbar, weshalb die Modellschätzung mit 213 
Personen durchgeführt wurde. Die Ergebnisse der 
Schätzung sind Tabelle 6-6 zu entnehmen.

Aus den Schätzergebnissen geht hervor, dass le-
diglich die Zusatzeffekte bezüglich Todesfällen und 
leichten Verletzungen auf einem 5%-Niveau signifi-
kant verschieden von Null sind. Damit können für 
diese beiden Kategorien signifikante Unterschiede 
zwischen Männern und Frauen identifiziert werden. 
Frauen weisen eine höhere Wertschätzung für eine 
Verringerung des Todesfallrisikos und des Risikos 
leichter Verletzungen auf als Männer. Die Werte für 
Frauen liegen bei 4,132 Mio. € (Konfidenzintervall: 
[3,398; 4,946]) für Todesfälle und 0,207 Mio. € (Kon-
fidenzintervall: [0,128; 0,290]) für leichte Verletzun-
gen. Bei Männern sind es hingegen lediglich 3,223 
Mio. € (Konfidenzintervall: [2,662; 3,846]) bzw. 
0,110 Mio. € (Konfidenzintervall: [0,049; 0,172]).

6.4.5 Einfluss von Haushaltsgröße und Famili-
enstand

Haushaltsgröße

Von den 214 Probanden gaben 38 an, in einem 
Haushalt mit Kindern zu leben. Für diese Personen-
gruppe konnte keine signifikante Abweichung der 
Zahlungsbereitschaft festgestellt. Gleiches gilt für 
die 98 Einpersonenhaushalte.

Tab. 6-5: �Schätzergebnisse unter Berücksichtigung von Einkommen, Alter und Zeit
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Parameter Wert Parameter Wert

βC

βT

βFrau,T

βG

βFrau,G

βSSV

-0,6290*  
(0,0459)

-0,1030*  
(0,0162)

0,0359  
(0,0235)

-2,0200*  
(0,1710)

-0,5680#  
(0,2680)

-0,2570*  
(0,0465)

βFrau,SSV

βSV

βFrau,SSV

βLV

βFrau,LV

-0,0522   
(0,0744)

-0,1210*  
(0,0240)

-0,0489  
(0,0382)

-0,0687*  
(0,0194)

-0,0609#  
(0,0316)

Beobachtungen (Personen)

Null-LL

Final-LL

1.704  
(213)

-1.181,123

-883,617

* Signifikanzniveau von 1 % für Test gegen den Wert 0
# Signifikanzniveau von 5 % für Test gegen den Wert 0
() Standardabweichung 

Familienstand

Unter den 214 Probanden befanden sich 109, die 
verheiratet sind oder in Partnerschaft leben. Diese 
Personengruppe weist keine von den übrigen Pro-
banden abweichende Zahlungsbereitschaft auf.

Ein Einfluss der Verantwortung für andere Perso-
nen auf die Zahlungsbereitschaft für Verkehrssi-
cherheit kann somit auf Grundlage der Haushalts-
größe oder des Familienstandes nicht nachgewie-
sen werden.

6.4.6 Einfluss von Risikoverständnis und  
Beurteilung der Risikomaße 

Risikoverständnis

Insgesamt konnten 12 Probanden mindestens eine 
der beiden Verständnisfragen zur Beurteilung des 
allgemeinen Risikos nicht korrekt beantworten. Die 
Schätzung des Modells ohne diese Teilnehmer führ-
te zu keinen nennenswerten Änderungen gegen-
über dem Grundmodell. Dies ist jedoch bei der ge-
ringen Zahl an Befragten, welche die Verständnis-
fragen überhaupt fehlerhaft beantwortet haben,
auch nicht verwunderlich. Ein Einfluss mangelnden 
Risikoverständnisses kann somit nicht nachgewie-
sen werden.

 

Beurteilung der Risikomaße

Zur Beurteilung des Risikos auf den Routenalterna-
tiven standen den Probanden drei Abgaben zur Ver-
fügung: die absolute Zahl Getöteter/Verletzter, die 
absolute Zahl Getöteter/Verletzter in Kombination 
mit dem Verkehrsaufkommen sowie die „Angabe 1 
Toter/Verletzter auf X Mio. Fahrten“. Insgesamt 38 
Probanden gaben an, dass ihnen die Angabe der 
absoluten Unfallzahlen wichtig oder sehr wichtig ist, 
die beiden anderen Kennwerte jedoch unwichtig 
oder eher unwichtig seien. Ein Modell, welches die 
Zusatzeffekte auf die Parameter dieser 38 Perso-
nen erfasst, zeigt eine signifikante Abweichung le-
diglich für die Schwerstverletzten. Jedoch ist die be-
sagte Personengruppe derart klein, dass sich bei 
Ausschluss dieser von der Schätzung des Grund-
modells keine wesentlichen Änderungen ergeben.

6.4.7 Einfluss von lexikografischem Verhalten 
und der Eindeutigkeit der Routenwahl

Lexikografisches Verhalten

Im Fragebogen gaben 67 Teilnehmer an, sich bei 
der Routenwahlentscheidung ausschließlich an ei-
nem Merkmal orientiert zu haben. In einem Modell, 
welches die Zusatzeffekte dieser Gruppe mit selbst-
bekundetem lexikografischen Verhalten erfasst, 

Tab. 6-6: �Schätzergebnisse des Grundmodells mit Zusatzeffekt der Frauen
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konnte jedoch keine signifikant anderen Wertschät-
zungen der Attribute festgestellt werden.

Eindeutigkeit der Routenwahl

Im direkten Anschluss an das Wahlexperiment soll-
ten die Probanden beurteilen, wie sicher sie sich bei 
ihren Wahlentscheidungen waren und wie sicher
sie ihre getroffenen Entscheidungen in einer Wie-
derholung des Experimentes reproduzieren könn-
ten. Dabei haben 112 der 214 Probanden bei bei-
den Fragen angegeben, sich sicher bzw. sehr si-
cher zu sein. Ein Vergleich mit den übrigen Perso-
nen offenbarte jedoch keinen signifikanten Unter-
schied in der Wertschätzung der Attribute.

Wie in Kapitel 6.2.4 beschrieben, stammen diese 
112 Probanden zu je rund 50 % aus der Gruppe 
Fragebogen und der Gruppe Fahrsimulator, womit 
auf dieser Grundlage kein Einfluss des Fahrsimula-
tors auf die Fähigkeit, das Routenwahlexperiment 
zu absolvieren, festzustellen ist. Hier lohnt aller-
dings auch ein Blick auf die im Experiment tatsäch-
lich getroffenen Entscheidungen. Es wurde getes-
tet, ob zwischen den Gruppen FB und FS Unter-
schiede in den Fehlervarianzen vorliegen. Wären 
die Probanden aufgrund der Teilnahme an der Fahr-
simulation in der Lage, im Experiment eindeutigere 
Entscheidungen zu treffen, wäre für die Gruppe FS 
eine niedrigere Fehlervarianz zu erwarten. Dies
wurde mithilfe eines Skalierungsparameters analog 
der Modellierung in OBERMEYER et al. (2015)
überprüft. Es konnte hierbei kein Unterschied zwi-
schen den beiden Gruppen festgestellt werden. Ein 
Einfluss des Fahrsimulators ist somit auch für die 
Eindeutigkeit der Routenwahlentscheidungen nicht 
nachweisbar.

6.4.8 Einfluss von Wegezweck und Regel-
mäßigkeit der Pkw-Nutzung

Wegezweck

Die Mehrheit der Probanden gab an, die letzte Auto-
bahnfahrt zu einen freizeitmäßigen/touristischen
Zweck durchgeführt zu haben. Lediglich 18 Perso-
nen nutzten sie für die Fahrt zur Ausbildungs- oder 
Arbeitsstätte (oder zurück) und weitere 21 Teilneh-
mer für eine Dienstfahrt. Um eine sinnvolle Grup-
pengröße zu erhalten, wurden diese beiden Grup-
pen zur Gruppe Ausbildung-Arbeitsstätte-Dienst-
fahrt (AAD) zusammengefasst. Für diese Gruppe 
wurde in einer Modellschätzung wieder auf einen 

 

 

 

 

Zusatzeffekt im Vergleich zu den übrigen Personen 
getestet. Es zeigte sich, dass keiner der ausgewie-
senen Zusatzeffekte für die Gruppe AAD signifikant 
verschieden von Null ist. Folglich existiert hinsicht-
lich der Wertschätzung der Attribute über die ver-
schiedenen Wegezwecke hinweg kein Unterschied. 
Zumindest für den Zeitwert hätte, der Literatur fol-
gend, ein Unterschied erwartet werden können. Die 
Anzahl an Beobachtungen für Wege, die nicht Frei-
zeitaktivitäten dienen, ist jedoch sehr gering, was 
es grundsätzlich schwierig macht, potenzielle Ab-
weichungen zu identifizieren.

Regelmäßigkeit

Von den 214 Teilnehmern gaben 119 an, regelmä-
ßig (mindestens einmal pro Woche) einen Pkw zu 
bewegen. Die Gruppe der regelmäßigen Pkw-Fah-
rer weist jedoch keine signifikant anderen Wert-
schätzungen als die übrigen Personen auf.

6.4.9 Einfluss von Unfallerfahrung, Risiko-
bereitschaft und Versicherungen

Unfallerfahrung

Befragt nach ihrer Unfallerfahrung gaben 64 Teil-
nehmer an, schon einmal in einen Unfall mit Perso-
nenschaden verwickelt gewesen zu sein. Gegen-
über jenen Personen, die in noch keinen Unfall oder 
nur in Unfälle mit Sachschäden verwickelt waren, 
weist die Gruppe mit Personenschaden keine signi-
fikanten Abweichungen auf. Die eigene Unfallerfah-
rung hat demzufolge keinen signifikanten Einfluss 
auf die Zahlungsbereitschaften.

Außerdem gaben 125 Probanden an, dass ein 
Verwandter oder Bekannter bereits schon einmal 
in einen Unfall mit Personenschaden verwickelt 
wurde. Für diese Gruppe zeigen sich keine ande-
ren Wertschätzungen für die Risikoattribute. Der 
Zeitkoeffizient unterscheidet sich jedoch zwischen 
beiden Gruppen. Auf nähere Ausführungen hierzu 
wird mit Blick auf den Fokus dieser Studie (Zah-
lungsbereitschaft für Risikoänderungen) verzich-
tet.

Risikobereitschaft

Die allgemeine Risikobereitschaft der Teilnehmer, 
von denen sich 65 als risikofreudig und 146 als eher 
risikoscheu einschätzen, hat keinen signifikanten 
Einfluss auf die Höhe des Reisezeitwertes. Der 
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VOT der risikofreudigen Gruppe liegt über dem der 
risikoscheuen Gruppe. Die Zahlungsbereitschaften 
für Risikoreduzierungen unterscheiden sich nicht 
zwischen den beiden Gruppen.

Versicherungen

Insgesamt 88 Probanden gaben an, mehr als fünf 
Versicherungen zu besitzen. Diese Gruppe weist im 
Vergleich zu den übrigen Personen keine signifi-
kanten Unterschiede hinsichtlich der Wertschät-
zung der Attribute auf. 

Weiterhin gaben 47 Probanden an, sich unterdurch-
schnittlich gegen Unfallfolgen versichert zu fühlen. 
Dieser Personenkreis weist gegenüber den übrigen 
Personen eine signifikant höhere Wertschätzung für 
eine Reduzierung des Todesfallrisikos auf. Die un-
terdurchschnittlich Versicherten haben einen VSL 
von 4,561 Mio. € (Konfidenzintervall: [3,564; 5,661]). 
Für die Gruppe der durchschnittlich oder besser 
Versicherten wurde ein Wert von 3,335 Mio. € (Kon-
fidenzintervall: [2,811; 3,921]) ermittelt. Für die übri-
gen Attribute wurden keine signifikanten Unter-
schiede zwischen den Gruppen festgestellt.

6.4.10 Einfluss der Regeltreue im Verkehr

Die Probanden wurden im Anschluss an die Wah-
lexperimente im Fragebogen dazu aufgefordert, ihr 
eigenes Verhalten im Straßenverkehr hinsichtlich 
ihrer Regeltreue bzgl. Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen zu beschreiben. 60 Personen gaben an, auf 
Autobahnen entweder die zulässige Höchstge-
schwindigkeit gewöhnlich um mehr als 10 km/h zu 
überschreiten oder zumindest deutlich schneller zu 
fahren als die übrigen Verkehrsteilnehmer.

Die Modellschätzung mit Zusatzeffekten für diese 
Gruppe ergab keine Unterschiede bzgl. der Wert-
schätzung von Risikoreduzierungen. Interessanter-
weise zeigte sich jedoch, dass die Personen, die 
sich nicht regelkonform in Bezug auf die Geschwin-
digkeitswahl verhalten, ihre Zeit deutlich höher 
wertschätzen als die übrigen Personen. Der Zeit-
wert der betreffenden Gruppe ist mit 13,74 €/h (Kon-
fidenzintervall: [9,69; 17,89]) mehr als doppelt so 
hoch wie der der übrigen Personen mit 6,79 €/h 
(Konfidenzintervall: [4,20; 9,32]).

6.4.11 Sonstige Modellvariationen

Eliminierung der Wahlsituation mit dominanter 
Alternative

Wie in Kapitel 5.2 erläutert, befindet sich mit Choice-
Set 32 eine Wahlsituation mit dominanter Alternati-
ve im Experiment. Da diese Bestandteil des gene-
rierten Experimentdesigns ist, wurde sie bei den 
vorher gezeigten Modellschätzungen nicht ausge-
schlossen. Anhand des Grundmodells kann gezeigt 
werden, dass das Entfernen der Wahlsituation aus 
den Daten keinen nennenswerten Einfluss auf die 
Parameterschätzer hat. Die dazugehörigen Ergeb-
nisse sind in Tabelle 6-7 dargestellt. Da das Design 
aus vier Blöcken besteht, ist lediglich ein Viertel der 
Probanden mit diesem Choice-Set konfrontiert ge-
wesen. Dies entspricht 54 Personen. Diese 54 Per-
sonen gehen dementsprechend mit nur sieben an-
statt acht Beobachtung in die Modellschätzung ein. 
Somit ergibt sich im Vergleich zum Grundmodell 
trotz gleicher Personenanzahl eine abweichende 
Beobachtungsanzahl von 1.658.

Änderung der Risikovariablen

Die Risikovariablen für Getötete oder Verletzte wur-
den für die hier gezeigten Modellschätzungen als 
Quotient aus der absoluten Todesfallzahl und dem 
zugrundliegenden Verkehrsaufkommen ermittelt. 
Neben dieser Darstellungsform begegneten die 
Probanden im Fragebogen zusätzlich noch der An-

Tab. 6-7: �Schätzergebnisse des Grundmodells ohne Choice-
Set 32

Parameter Wert

βC
-0,6130*  
(0,0460)

βT
-0,0888*  
(0,0133)

βG
-2,200*  

(0,1410)

βSSV
-0,2660*  
(0,0368)

βSV
-0,1390*  
(0,0187)

βV
-0,0898*  
(0,0155)

Beobachtungen (Personen) 1.658  
(214)

Null-LL -1.149,238

Final-LL -892,215

* Signifikanzniveau von 1 % für Test gegen den Wert 0 
() Standardabweichung
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gabe, aller wie viel Fahrten es zu einem Todes- bzw. 
Verletzungsfall kommt. Die Nutzung der einen oder 
der anderen Angabe als Grundlage für die Modell-
schätzung sollte grundsätzlich zum selben Ergeb-
nis führen. Allerdings war für die Angabe der abso-
luten Todesfall- und Verletztenzahlen eine Rundung 
auf ganzzahlige Werte erforderlich, um die Darstel-
lung im Experiment für die Probanden zu vereinfa-
chen (siehe Kapitel 5.3.2). Hierdurch können zwi-
schen den beiden Angaben leichte Unterschiede in 
Bezug auf die sich daraus ergebenden Wahrschein-
lichkeiten folgen. Um zu prüfen, welchen Einfluss 
die Änderung der Verfahrensweise zur Bestimmung 
der Unfallwahrscheinlichkeit auf die Modellergeb-
nisse hat, wird im Folgenden erneut das Grundmo-
dell herangezogen. Die jeweilige Unfallwahrschein-
lichkeit wird aus der Angabe „1 Toter/Verletzter auf 
X Mio. Fahrten“ ermittelt. Die Modellergebnisse sind 
in Tabelle 6-8 zu sehen.

Gegenüber dem Grundmodell in Tabelle 6-2 erge-
ben sich nur unwesentliche Änderungen der ge-
schätzten Koeffizienten. Für die übrigen Modell-
schätzungen dieses Berichts wurde auf die Verwen-
dung dieser Art der Wahrscheinlichkeitsbestim-
mung verzichtet, da die deskriptive Analyse der Ri-
sikodarstellungsformen gezeigt hat, dass im Ver-
gleich der beiden Darstellungsformen die Mehrheit 
der Befragten die absolute Todes-/Verletztenfallzahl 
in Verbindung mit dem Verkehrsaufkommen als 
eine für sie wichtige oder sehr wichtige Maßzahl 
eingestuft hat (siehe Kapitel 6.2.3).

Parameter Wert

βC

βT

βG

βSSV

βSV

βV

-0,6200*  
(0,0453)

-0,0904*  
(0,0132)

-2,3200*  
(0,1470)

-0,2810*  
(0,0372)

-0,1350*  
(0,0184)

-0,0911*  
(0,0156)

Beobachtungen (Personen) 1.712  
(214)

Null-LL -1.186,668

Final-LL -894,321

* Signifikanzniveau von 1 % für Test gegen den Wert 0 
() Standardabweichung

Parameter Wert Kovarianza

ASC1 4,0400*  
(0,2850) -

ASC2 3,9500*  
(0,2830) -

βC
-0,5030* 
(0,0387) -

βT
-0,0690*  
(0,0117) 0,000169

βG
-1,9700*  
(0,1190) 0,001190

βSSVV
-0,2640*  
(0,0357) 0,000277

βSV
-0,1060*  
(0,0179) 0,0.00055

βLV
-0,0607*  
(0,0143) 0,0.00073

Beobachtungen 1.712  
(Personen) (214)

Null-LL -1 880,824

Final-LL -1 467,167

* 
() 

Signifikanzniveau von 1 % für Test gegen den Wert 0 
Standardabweichung a Kovarianz von Koeffizient und 
Kostenkoeffizient

Berücksichtigung der Option Nicht-Fahren

Im Rahmen der Befragung wurde den Probanden 
analog zu HENSHER et al. (2009) innerhalb der 
Wahlexperimente ebenfalls die Möglichkeit eige-
räumt, die Fahrt nicht anzutreten, sollte ihnen keine 
der beiden angebotenen Streckenalternativen zu-
sagen. Auch wenn einige Probanden scheinbar 
Verständnisprobleme mit dieser Option hatten (sie-
he Kapitel 6.3), sollen dennoch exemplarisch die 
zugehörigen Schätzergebnisse anhand eines ange-
passten Grundmodells präsentiert werden.

In Erweiterung zum Grundmodell existiert in diesem 
Modell eine zusätzliche Alternative, deren Nutzen 
auf den Wert null fixiert wird. Dementsprechend 
messen die beiden alternativenspezifischen Kons-
tanten ASC1 und ASC2 die Nutzenboni der beiden 
Alternativen gegenüber dem Nichtantritt der Fahrt. 
Aus Tabelle 6-9 geht hervor, dass beide ASCs er-
wartungsgemäß signifikant größer als null und nicht 
signifikant voneinander verschieden sind. Letzteres 
spricht wiederholt (siehe Kapitel 6.4.1) dafür, dass 
keine der beiden Streckenalternativen systematisch 
bevorzugt wird. Die Schätzkoeffizienten in Tabelle 
6-9 weichen zwar etwas vom Grundmodell (Tabelle 
6-2) ab, beim Vergleich der resultierenden Zah-

Tab. 6-8: �Schätzergebnisse des Grundmodells mit geänderter 
Risikovariable

Tab. 6-9: �Schätzergebnisse des Modells mit Berücksichtigung 
der Option Nicht-Fahren
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lungsbereitschaften (Tabelle 6-10) mit denen des 
Grundmodells (Tabelle 6-3) sind jedoch keine gro-
ßen Unterschiede zu erkennen.

Konfidenzintervall 
Zahlungsbereitschaftat Mittelwert

untere Grenze obere Grenze

VOT 8,24  
(1,31) 5,69 10,86

VRRG
3,935  

(0,337) 3,329 4,648

VRRSSV
0,527  

(0,075) 0,385 0,680

VRRSV
0,212  

(0,038) 0,140 0,290

VRRLV
0,121  

(0,029) 0,065 0,179

() Standardabweichung 
a VOT in €/h und VRR in Mio. €

6.4.12 Berücksichtigung der Variation der 
Wertschätzung (Mixed-Logit-Modell)

Die bisher verwendeten Logit-Modelle erlauben le-
diglich die Modellierung systematischer Variationen 
der Parameter (z. B. hinsichtlich des Alters oder des 
Einkommens). Eine Modellklasse, welche die Mo-
dellierung von zufälligen Variationen individueller 
Präferenzen, sog. random taste variations, erlaubt, 
sind Mixed-Logit-Modelle (TRAIN 2009: S. 134 ff.). 
Der Vorteil dieser Modelle ist, dass sie eine Schwan-
kung der Parameter über die Gruppe der Befragten 
erlauben. Damit wird einer potenziellen Schwan-
kung der Wertschätzung eines Attributes über die 
Probanden hinweg Rechnung getragen. Zugleich 
wird einem bei wiederholter Befragung von Proban-
den auftretenden ökonometrischen Problem begeg-
net: Da jede Person mehrfach in den Daten vertre-
ten ist (Panelstruktur), erscheint die Annahme un-
abhängiger Störterme, wie im Logit-Modell, zu-
nächst problematisch. Das Mixed-Logit-Modell er-
laubt eine solche Korrelation der Zufallsnutzen 
(TRAIN 2009: S. 139 ff.). Allerdings ist im Einzelfall 
zu hinterfragen, wie stark das Problem korrelierter 
Störterme tatsächlich ist. 

Da ein Mixed-Logit-Modell die Parameterschwan-
kungen über die Individuen hinweg erfassen kann, 
führt es zumeist zu einer höheren Modellgüte und 
Prognosegenauigkeit. Es sollte bei der Anwendung 
eines solchen Modells allerdings bedacht werden, 

dass die Ursache der Schwankung aus der Modell-
schätzung nicht hervorgeht. Das Mixed Logit Model 
kann damit, insoweit zu Planungszwecken der kon-
krete Einfluss einzelner Größen explizit dargestellt 
werden soll, nicht die Modellierung systematischer 
Variationen ersetzten.

Für die Schätzung eines Mixed-Logit-Modells ist die 
Festlegung der den Parametern zugrundeliegen-
den Verteilung von elementarer Bedeutung. Eine 
einfache Möglichkeit ist die Annahme von normal-
verteilten Koeffizienten. Hierbei sollte allerdings be-
achtet werden, dass mit dieser Verteilung auch bei 
einem negativen Mittelwert grundsätzlich positive 
Koeffizienten innerhalb der Gruppe der Befragten 
vorliegen können. Dies kann im konkreten Fall der 
Risikoreduzierung letztlich zu negativen Zahlungs-
bereitschaften führen. Eine Verteilung, die diesem 
Problem begegnet, ist die Log-Normalverteilung. 
Mit dieser kann der Definitionsbereich eines Koeffi-
zienten auf entweder nur positive oder nur negative 
Werte beschränkt werden. Allerdings ist die 
Log-Normalverteilung eine endlastige Verteilung, 
weshalb die zugehörigen Konfidenzintervalle sehr 
groß werden können. Auf eine ausführliche Darstel-
lung der Schätzung von Mixed-Logit-Modellen und 
die darauf aufbauende Ermittlung der Zahlungsbe-
reitschaften soll in diesem Bericht verzichtet wer-
den. Hierzu sei auf die Arbeiten von bspw. TRAIN 
(2009), ARMSTRONG et al. (2001), BLIEMER und 
ROSE (2013) und OBERMEYER et al. (2013) ver-
wiesen. 

Nachfolgend werden zwei Varianten eines Mixed- 
Logit-Modells präsentiert. Basis dafür bildet das 
Grundmodell. Im ersten Modell werden normalver-

Tab. 6-10: �Zahlungsbereitschaften für das Modell mit Berücksichtigung der Option Nicht-Fahren
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teilte Koeffizienten unterstellt. Im zweiten Modell
wird mit der Log-Normalverteilung gearbeitet. Die 
Ergebnisse sind in Tabelle 6-11 und Tabelle 6-12 
dargestellt. Für den Kostenkoeffizienten wird im Ge-
gensatz zu den übrigen Koeffizienten keine Vertei-
lung unterstellt. Dies vereinfacht zum einen die Er-

 mittlung der Zahlungsbereitschaften und kann zum 
anderen einer potenziellen Instabilität des Modells 
aufgrund der Variabilität aller Koeffizienten entge-
gen wirken (REVELT und TRAIN 2000: S. 13). Bei 
der Schätzung werden für jeden Parameter ent-
sprechend seiner Verteilung ein Mittelwert (z. B. 

Tab. 6-11: �Schätzergebnisse unter Berücksichtigung von Einkommen, Alter und Zeit

Parameter Wert Parameter Wert

βC

βT,m

βT,s

βG,m

βG,s

βSSV,m

-0,8240*  
(0,0811)

-0,1160*  
 (0,0197)

0,1370*  
(0,0278)

-3,0400*  
 (0,2850)

1,8300*  
(0,2840)

-0,3280*  
(0,0489)

βSSV,s

βSV,m

βSV,s

βLV,m

βLV,s

0,1740    
 (0,1350)

-0,1680*    
(0,0225)

0,0190     
(0,0991)

-0,1170*    
(0,0205)

0,0913#    
(0,0432)

Beobachtungen (Personen)

Anzahl Ziehungen

Null-LL

Final-LL

1.712 
(202)

5.000

-1.186,668

-872,552

* Signifikanzniveau von 1 % für Test gegen den Wert 0
# Signifikanzniveau von 5 % für Test gegen den Wert 0
() Standardabweichung    

 

  

 

  

  

Tab. 6-12: �Schätzergebnisse des Mixed-Logit-Modells unter Annahme log-normalverteilter Koeffizienten

Parameter Wert Parameter Wert

βC

βT,m

βT,s

βG,m

βG,s

βSSV,m

-0,8660*  
(0,0817)

-2,5300*  
(0,2570)

1,0300*  
(0,2090)

0,9420*  
(0,1020)

0,7420*  
(0,0974)

-1,3000* 
(0,2270)

βSSV,s

βSV,m

βSV,s

βLV,m

βLV,s

0,6570#  
(0,2850)

-1,7700*  
(0,1350)

0,0206  
(0,9840)

-2,5500*  
(0,3060)

0,9730*  
(0,2400)

Beobachtungen (Personen)

Anzahl Ziehungen

Null-LL

Final-LL

1.712  
(214)

5.000

-1.186,668

-866,910

* Signifikanzniveau von 1 % für Test gegen den Wert 0
# Signifikanzniveau von 5 % für Test gegen den Wert 0
() Standardabweichung    
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βT,m) und eine Standardabweichung (z. B. βT,s) ge-
schätzt. Es ist zu beachten, dass in Tabelle 6-12 die 
Mittelwerte und Standardabweichungen der Log- 
Normalverteilung zugrundeliegenden Normalvertei-
lung ausgewiesen sind (Ausnahme: Kostenkoeffizi-
ent). Es ist nicht zielführend diese Schätzer mit de-
nen anderer hier gezeigter Modelle zu vergleichen.

In Tabelle 6-13 und Tabelle 6-14 befinden sich die 
basierend auf den Schätzergebnissen bestimmten 
Mittelwerte, Standardabweichungen und Konfiden-
zintervalle (95 %) der Zahlungsbereitschaften. Es 
ist zu beachten, dass es sich bei den angegeben 
Standardabweichungen um die Standardabwei-
chung der Zahlungsbereitschaft (über die Personen 
hinweg) handelt und nicht etwa wie in den vorher-
gehenden Tabellen um die Standardabweichung 
des Schätzers bzw. des Mittelwertes der Zahlungs-
bereitschaft. Es sei des Weiteren darauf hingewie-
sen, dass die ermittelten Standardabweichungen 
und Konfidenzintervalle der Verletzungskategorien 
SV und SSV in Tabelle 6-13 und der Kategorie SV 
in Tabelle 6 14 auf den nicht signifikant von Null ver-
schiedenen Standardabweichungen in Tabelle 6-11 
und Tabelle 6-12 beruhen.14 

Tab. 6-13: �Zahlungsbereitschaften für das Mixed-Logit-Modell mit normalverteilten Koeffizienten

Konfidenzintervall 
Zahlungsbereitschafta Mittelwert Standardabweichung

untere Grenze obere Grenze

VOT 8,45 9,98 -11,11 28,00 

VRRG 3,689 2,221 -0,664 8,042 

VRRSSV 0,398 (0,211) (-0,016) (0,812)

VRRSV 0,204 (0,023) (0,159) (0,249)

VRRLV 0,142 0,111 -0,075 0,359 

a VOT in €/h und VRR in Mio. €

Tab. 6-14: �Zahlungsbereitschaften für das Mixed-Logit-Modell mit log-normalverteilten Koeffizienten

Konfidenzintervall 
Zahlungsbereitschafta Mittelwert Standardabweichung

untere Grenze obere Grenze

VOT 9,38 12,89 0,73 41,55 

VRRG 3,901 3,342 0,692 12,682 

VRRSSV 0,391 0,287 0,087 1,141 

VRRSV 0,197 (0,004) (0,189) (0,205)

VRRLV 0,145 0,182 0,013 0,607

a VOT in €/h und VRR in Mio. €

14	 Grundsätzlich gilt, dass die Streuung der Schätzer mit 
zunehmender Stichprobengröße abnimmt, was letztlich zur 
Signifikanz der Parameter führen kann.

Wie zu erkennen ist, sind bei der Log-Normalvertei-
lung sehr hohe Werte möglich. Aber auch bei nor-
malverteilten Koeffizienten sind die Konfidenzinter-
valle sehr breit. Das Modell mit normalverteilten 
Koeffizienten erlaubt zudem kontraintuitive negative 
Zahlungsbereitschaften. Allerdings betrifft das zu-
mindest für die Todesfälle nur einen geringen Anteil 
der Werte, wie aus Tabelle 6-15 hervorgeht. Bei den 
Anteilen der Verletzungskategorien SV und SSV ist 
wiederum zu berücksichtigen, dass die Berechnun-
gen auf den nicht signifikant von Null verschiede-
nen Standardabweichungen der Modellschätzung 
basieren.

Ein Vergleich der Mittelwerte der Zahlungsbereit-
schaften mit dem Grundmodell (siehe Tabelle 6-3) 
offenbart, dass die mit beiden Mixed-Logit-Modellen 
ermittelten mittleren Zahlungsbereitschaften nicht 
sehr stark von diesem abweichen. Insoweit für Pla-
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nungszwecke lediglich die Mittelwerte und deren 
Streuung15 relevant sind, kann das Logit-Modell
also scheinbar hinreichend gute Ergebnisse liefern. 
Die Streuung der Zahlungsbereitschaften bleibt
beim Logit-Modell allerdings verborgen.

Zahlungsbereitschaft Anteil der Personen  
mit negativen Werten

VOT 19,9 % 

VRRG 4,8 % 

VRRSSV (3,0 %)

VRRSV (0,0 %)

VRRLV 10,0 %

7 Implikationen für die  
Hauptstudie

Nachfolgend werden basierend auf den Erfahrun-
gen und Ergebnissen der Piloterhebung Hinweise 
für die Planung und Umsetzung einer Hauptstudie 
dargelegt.

7.1 Erhebungskonzept

Die Bestimmung der Zahlungsbereitschaft für Ver-
kehrssicherheit mithilfe des in der Pilotstudie ange-
wendeten Zahlungsbereitschaftsansatzes sollte
auch für die Hauptstudie beibehalten werden. Ins-
besondere sollte, auch mit Blick auf die internatio-
nal übliche Praxis, die Nutzung von SC-Experimen-
ten und deren Auswertung über Diskrete Wahlmo-
delle fortgeführt werden. Nicht zuletzt ist hierbei zu 

 

 

 

beachten, dass die Bestimmung der monetären 
Wertschätzung einer der wesentlichsten Kompo-
nenten der Kosten-Nutzen-Analyse im Bundesver-
kehrswegeplan – der Reisezeitänderungen – eben-
falls über diesen Ansatz erfolgte. Auch hier wurde 
mit dem neuen BVWP 2030 eine Anpassung an die 
international übliche Vorgehensweise zur Bestim-
mung der Wertschätzung von Nicht-Marktgütern 
(wie z. B. Zeit oder Sicherheit) geschaffen.

Für die Beibehaltung der Vorgehensweise spricht 
auch, dass sich die in der Pilotstudie ermittelten 
Werte, mit Ausnahme des Wertes für leichte Verlet-
zungen, gut in die bestehende Literatur zum VRR 
einordnen. Beispielsweise liegt der auf einer Me-
ta-Analyse basierender VSL der WHO für Deutsch-
land bei einem Wert von rund 3 Mio. Euro (WHO 
Regional Office for Europe, OECD 2015: S. 20). In 
der Pilotstudie wurden je nach Modell mittlere Wer-
te von rund 3,5 bis 4 Mio. Euro ermittelt. Legt man 
die in KORZHENEVYCH et al. (2014: S. 23) ver-
wendeten Anteile von 13 % des VSL für (sehr) 
schwere Verletzungen (severe)16 und 1 % des VSL 
für leichte Verletzungen zugrunde, ergeben sich bei 
einem VSL von 3,6 Mio. € (Grundmodell, Tabelle 
6-3) Werte von 468.000 € und 36.000 €.17 Der Wert 
für die (sehr) schwer Verletzten stimmt recht gut mit 
dem im Grundmodell ermittelten VRR für die Kate-
gorie SSV überein. Der ermittelte Wert für die Kate-
gorie SV liegt mit 6 % des VSL in einer plausiblen 
Größenordnung unterhalb des SSV-Wertes. Aller-
dings existiert aufgrund der in der Pilotstudie im 
Vergleich zur Literatur sehr detaillierten Kategori-
sierung der Verletzungskategorien hierfür kein Ver-
gleichswert. Auffällig ist, dass der Wert für die 
Leichtverletzten mit rund 150.000 € (rund 4 % des 
VSL) deutlich oberhalb der 1%-Annahme liegt. Ei-
nem Literaturüberblick von NELLTHROP et al. 
(2001: S. 25) sind jedoch auch Anteile oberhalb von 
1 % des VSL für die Leichtverletzten zu entnehmen.

Auch ein Blick auf die Zeitwerte zeigt die Plausibili-
tät der erzielten Ergebnisse. Im Grundmodell wur-
de ein VOT von knapp unter 9 €/h ermittelt. Unter 
Zugrundelegung einer Durchschnittsgeschwindig-
keit von 100 km/h ergibt sich bei einer mittleren Re-
ferenzreisezeit von 2,2 Stunden eine zurückgeleg-
te Strecke von 220 km (175 km bei Nutzung des 
Median der Reisezeit; siehe Kapitel 6.2.2). Ein Ver-
gleich mit dem empfohlenen Zeitwert aus der Zeit-
wertstudie zum Bundesverkehrswegeplan von rund 
11 €/h für Pkw-Fahrten (MIV) der Kategorie Freizeit 
(häufigster Wegezweck dieser Befragung; siehe 
Kapitel 6.2.2) mit einer Länge von ca. 200 km zeigt 

15	 Die Streuung des Mittelwertes der Zahlungsbereitschaft ist 
nicht gleich der Streuung der Zahlungsbereitschaft in der 
betrachteten Personengruppe. Die Streuung des Mittelwer-
tes der Zahlungsbereitschaft wurde in diesem Bericht auch 
für das Logit Modell an verschiedenen Stellen berechnet.

16	 In ECMT (1998: S. 98) wird in diesem Zusammenhang die 
Bezeichnung serious verwendet. Es wird darauf hingewie-
sen, dass die Definition der Verletzungskategorie den UK 
Statistiken entspricht und nicht zwangsläufig auf andere 
Länder übertragbar ist.

17	 Es sei darauf hingewiesen, dass KORZHENEVYCH et al. 
(2014: S. 23) für Deutschland jedoch einen deutlich niedri-
geren VSL von 2,22 Mio. € ausweisen.

Tab. 6-15: �Anteil der Personen mit negativen Werten je Zah-
lungsbereitschaft
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eine akzeptable Abweichung von den ermittelten  
9 €/h (AXHAUSEN et al. 2015: S. 117). Bei der In-
terpretation der Werte sollte auch beachtet werden, 
dass die Stichprobe der Piloterhebung nicht reprä-
sentativ für die deutsche Bevölkerung ist. Insbe-
sondere sind darin überproportional viele junge 
Personen und Studenten (mit niedrigerem Einkom-
men) enthalten (siehe Kapitel 6.2.1). Daher ist es 
nicht verwunderlich, dass ein niedrigerer Zeitwert 
beobachtet wird als in der Zeitwertstudie für
Deutschland. 

Das Grundkonzept des Fragebogens hat sich in der 
Pilotstudie weitestgehend bewährt. Je nach konkre-
ter Zielstellung, insbesondere des gewählten Mo-
dellierungsansatzes (z. B. Logit, Mixed-Logit, hybri-
de Modelle) kann er entsprechend erweitert oder 
auch gekürzt werden. Die möglichen Anpassungen 
beziehen sich dabei im Wesentlichen auf Teil III des 
Fragebogens (siehe Kapitel 3.3.3). Auch die mögli-
chen Verbesserungen aus Kapitel 6.3 sollten be-
achtet werden.

Hinsichtlich der Risikomaße hat sich gezeigt, dass 
ein großer Teil der Probanden die Fallzahlen im Ver-
hältnis zum Verkehrsaufkommen bei der Entschei-
dung berücksichtigt. Aber auch die Darstellung in 
der Form „1 Toter auf X Mio. Fahrten“ wurde von 
einem nicht unerheblichen Teil der Personen als 
(eher) wichtig eingestuft. Die erste Form der Risiko-
darstellung scheint jedoch von größerer Bedeutung 
zu sein. Für die Hauptstudie sollte in Erwägung ge-
zogen werden, zumindest diese Angabe beizube-
halten. Den Autoren ist bewusst, dass die Arbeit mit 
Wahrscheinlichkeiten, die implizit über die absolu-
ten Fallzahlen und das Verkehrsaufkommen ausge-
drückt werden, nicht unproblematisch ist. Aufgrund 
dessen, dass die Wahrscheinlichkeiten derart klein 
sind bzw. bei gesetzter absoluter Fallzahl das Ver-
kehrsaufkommen sehr hoch ist, ist fraglich, wie sich 
die Antworten der Probanden bei Änderung des Ni-
veaus des Verkehrsaufkommens im Experiment än-
dern würden. Um nicht der Gefahr zu unterliegen, 
dass die Ergebnisse der Studie von der Angabe ei-
nes einzelnen Verkehrsaufkommens abhängen,
wurden in der Konstruktion des Experimentes drei 
verschiedenen Aufkommenskategorien berücksich-
tigt (siehe Kapitel 5.3.2). Eine bloße Angabe der 
Fallzahlen ohne Verkehrsaufkommen, wie vermehrt 
in der Literatur zu finden (siehe dazu die Kapitel 
2.3.2 und 2.4.3), würde die Entscheidungsaufgabe 
für die Probanden nur scheinbar vereinfachen
(HENSHER et al. 2009: S. 694). Ziel ist die Ermitt-
lung der Wertschätzung der Probanden für eine ih-

 

 

 

nen bekannte Risikoänderung. Ohne die Informati-
on über das Verkehrsaufkommen wird jedoch die 
Einschätzung der Risikoänderung vollständig dem 
Befragten überlassen (subjektives Risiko). Für den 
Modellierer ist jedoch nicht ersichtlich, wie die Teil-
nehmer die Risikodifferenz zwischen den Alterna-
tiven einschätzen. Es ist beispielsweise ein Unter-
schied, ob 1 Toter weniger auf 1 Mio. oder 10 Mio. 
Fahrten möglich ist. Im Rahmen der Prognose von 
Routenwahlentscheidungen kann es zwar hilfreich 
sein, den Bias durch die subjektive Risikowahrneh-
mung einfließen zu lassen – schließlich werden die 
Probanden eine potenziell verzerrte Wahrnehmung 
der Wahrscheinlichkeiten auch für zukünftige Ent-
scheidungen an den Tag legen; für die Bestimmung 
der Wertschätzung einer bekannten Risikoände-
rung sollte die Informationsasymmetrie zwischen 
Befragten und Modellierer nach Auffassung der Au-
toren hingegen weitestgehend beseitigt werden. 
Dies spricht dafür, den Teilnehmern ein möglichst 
gutes Verständnis von Wahrscheinlichkeiten zu ver-
mitteln. Wie die Ausführungen in Kapitel 6.2.3 zum 
Risikoverständnis zeigen, scheint dies in der Pilot-
studie für die Mehrzahl der Teilnehmer auch gelun-
gen zu sein. Dennoch sollte für eine Hauptstudie 
geprüft werden, ob die Erläuterungen zum Unfall-
risiko noch verbessert werden können. Es soll je-
doch nicht unerwähnt bleiben, dass die hier vorge-
schlagene Vorgehensweise keineswegs Konsens 
in der Literatur ist. HENSHER et al. (2009: S. 703) 
verteidigen die ausschließliche Verwendung der ab-
soluten Fallzahlen in Reaktion auf eine kritische An-
merkung eines Gutachters ihrer Veröffentlichung. 
Sie betonen, dass es irrelevant sei, ob die Proban-
den das Verkehrsaufkommen korrekt einschätzen 
oder nicht und dass der Modellierer das (subjektive) 
Risikomaß der Probanden auch nicht kennen müs-
se.18 Mit Blick auf weitere Untersuchungen ist eine 
Anpassung der Risikodarstellung damit nicht grund-
sätzlich auszuschließen.

Es sei an dieser Stelle noch angemerkt, dass zwar 
zahlreiche Einflüsse, auf die in Kapitel 6.4 getestet 
wurde, keinen signifikanten Einfluss auf die VRR- 
Werte hatten; bei einer größeren Stichprobe der 
Hauptstudie könnten sich einige der Einflüsse auf-

18	 Allerdings erwähnen die Autoren an anderer Stelle in ihrer 
Arbeit, dass beide Ansätze – subjektive Risikoeinschätzung 
und objektive Risikodarstellung – nur dann übereinstimmen, 
wenn die Probanden das korrekte Verkehrsaufkommen ken-
nen (HENSHER et al. 2009: S. 703).
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grund der größeren Beobachtungsanzahl allerdings 
als signifikant herausstellen.

Wie aus dieser Piloterhebung hervorgeht, hat die 
Fahrsimulation keinen wesentlichen Einfluss auf die 
Höhe der Zahlungsbereitschaften (siehe Kapitel
6.4.2) und auch nicht auf die Eindeutigkeit der Rou-
tenwahlentscheidungen der Probanden (siehe Ka-
pitel 6.4.7). Da die Fahrt im Fahrsimulator eine sehr 
intensive Form der in der Literatur angesprochenen 
Visualisierung darstellt (siehe Kapitel 2.4.4), ist
nicht zu erwarten, dass weniger starke Visualisie-
rungsmaßnahmen einen signifikanten Einfluss ha-
ben könnten. Sollte dennoch in Erwägung gezogen 
werden, das Szenario (Routenwahl) mit Bildern 
oder einer kurzen Videosequenz darzustellen, etwa 
um die Anschaulichkeit der Befragung und die Moti-
vation der Teilnehmer zu erhöhen, ist darauf zu ach-
ten, dass dies die Befragung nicht derart verlängert, 
dass sich daraus negative Folgen für die Akzeptanz 
der Teilnehmer ergeben (siehe Kapitel 2.4.4). Es ist 
außerdem anzumerken, dass neben der Nutzung 
der Visualisierung zur grundsätzlichen Einstim-
mung der Probanden auf die Experimentsituation 
auch die Möglichkeit bestünde, die einzelnen Alter-
nativen selbst zu visualisieren. Dies ist jedoch für 
das Thema Verkehrssicherheit schwer umzusetzen 
und mit Blick auf die eigentliche Entscheidungsauf-
gabe womöglich sogar kontraproduktiv, etwa wenn 
durch diese Art der Visualisierung eine zu starke 
Ablenkung erzeugt würde (siehe Kapitel 2.4.4).

7.2 SC-Design

Wie im Kapitel 7.1 dargelegt, konnten mit dem die-
ser SC-Studie zugrundeliegenden Design (für De-
tails siehe Kapitel 5) bereits akzeptable Werte er-
zielt werden. Dennoch sollte mit Blick auf die Haupt-
studie in Erwägung gezogen werden, auf ein sog. 
effizientes Design überzugehen (siehe Kapitel 5.1).

In der Pilotstudie wurde mit dem Ziel, sowohl
VRR-Werte für die europäische als auch die deut-
sche Kategorisierung der Verletzungsschwere zu 
bestimmen (siehe Kapitel 2.5), eine im Vergleich zu 
anderen VRR-Studien stärkere Differenzierung der 
Verletzungsgrade vorgenommen (G, SSV, SV und 
LV). Diese Kategorien gegeneinander abzuwägen, 
stellt allein schon eine gewisse Herausforderung für 
die Befragten dar. In Kombination mit dem hier ge-
wählten Design (siehe Kapitel 5.2) ergibt sich zudem 
noch eine weitere Problematik: Die Fallzahlen der 
einzelnen Kategorien (und deren Differenzen) vari-

 

 

 

ieren weitestgehend unabhängig voneinander. Dies 
ist mit Blick auf die Modellschätzung zwar erwünscht, 
verkompliziert jedoch die Entscheidungsfindung und 
reduziert den Realitätsgehalt des Experimentes.19 

Ein kurzes Beispiel zur Verdeutlichung der Proble-
matik könnte wie folgt lauten: Auf Route B gibt es im 
Vergleich zu Route A mehr Tote, weniger Schwerst-
verletzte, mehr Schwerverletzte und weniger Leicht-
verletzte. Dass es trotz mehr Toten weniger 
Schwerstverletzte auf Route B gibt, lässt sich inhalt-
lich noch gut begründen: Wenn es zu einem Unfall 
kommt, dann sind die Folgen auf Route B meist 
sehr dramatisch (tödliche Verletzungen). Auf Route 
A hingegen kommt es aufgrund baulicher Maßnah-
men bei ähnlichen Unfallkonstellationen eher zu 
schwersten als tödlichen Verletzungen. Dass es 
aber dann wieder mehr Schwerverletzte auf Route 
B geben soll, mag für einige Probanden kontraintu-
itiv sein. Eine Reduzierung der Verletzungskatego-
rien im Experiment könnte hier Abhilfe schaffen. 
Dies widerstrebt jedoch dem Ziel, beide Klassifizie-
rungen (europäisch, deutsch) im Rahmen der Un-
tersuchung zu bedienen.

Bei Vornahme von Anpassungen am Design sollte 
dieses vor Umsetzung der Hauptbefragung ggf. 
noch einmal einem Test unterzogen.

Die Referenzorientierung der Alternativen sollte bei-
behalten werden, da dies den künstlichen Charak-
ter eines Experimentes reduziert.

7.3 Rahmenbedingungen der 
Hauptstudie

Nachfolgend werden die Rahmenbedingungen zur 
Durchführung einer Hauptstudie diskutiert.

7.3.1 Expertise

Für die erfolgreiche Umsetzung einer Hauptstudie 
wird die Expertise aus verschiedenen Bereichen 
benötigt.

Dies betrifft u. a. Experten aus den Bereichen Öko-
nomie, Statistik und Ökonometrie. Diese sollten 
Kompetenzen in den Bereichen Modellierung (insb. 

19	 Auf diese Problematik wurde von einem Befragten im Rah-
men des Pretests explizit hingewiesen.
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Diskrete Wahlmodelle), Experimentdesign, Stich-
probenziehung und Befragung aufweisen. Hinter-
grundwissen zum Thema Verkehrssicherheit ist hilf-
reich, aber nicht zwingend erforderlich. Die Kompe-
tenzen müssen nicht alle in einer Person vereint 
sein, das Projektteam sollte diese allerdings in sei-
ner Gesamtheit abbilden, um im Einzelfall auch die 
Umsetzung ausgelagerter Projektbestandteile be-
urteilen zu können, wie etwa Stichprobenziehung 
und Durchführung der Befragung.

Für letztere zwei Kompetenzen sind Experten erfor-
derlich, die umfangreiche Erfahrungen mit der Aus-
gestaltung und Durchführung von Umfragen haben. 
Dies kann bspw. durch die Beauftragung eines Be-
fragungsinstituts sichergestellt werden. Bei der Aus-
wahl des Partners ist darauf zu achten, dass Erfah-
rungen im Bereich der Wahlexperimente vorliegen.

Zudem wird Expertise im Bereich des Projektma-
nagements benötigt, da für ein Projekt dieser Grö-
ßenordnung eine ganzheitliche Koordination der
Einzelaktivitäten elementar für den Erfolg des Ge-
samtprojektes ist. Im Projektmanagement sollten 
die Kompetenzen des gesamten Projektteams
grundlegend abgebildet sein.

7.3.2 Stichprobe

Generell lässt sich zwischen zufallsgesteuerten und 
nicht-zufallsgesteuerten Auswahlverfahren unter-
scheiden. Letzteren liegt ein gezieltes Auswahlver-
fahren der Untersuchungsobjekte zugrunde. Somit 
haben nicht alle Objekte gleichermaßen die Chan-
ce, in die Stichprobe zu gelangen, wodurch die po-
tenzielle Gefahr systematischer Fehler besteht
(GÖTZE et al. 2014: S. 241–242). Zu den bekann-
testen nicht-zufälligen Stichprobenverfahren zählt 
das Quotenverfahren. Dieses wird genutzt, wenn 
innerhalb der Stichprobe Anteilswerte für bestimmte 
Merkmale vertreten sein sollen. Das einfachste zu-
fallsgesteuerte Auswahlverfahren stellt die einfache 
Zufallsauswahl dar. Hier besitzt jedes Element die 
gleiche Wahrscheinlichkeit, in die Stichprobe aufge-
nommen zu werden. Voraussetzung für eine einfa-
che Zufallsauswahl ist, dass alle Objekte der Grund-
gesamtheit identifiziert werden können. Dies kann 
für eine große Grundgesamtheit, wie bspw. bei ei-
ner deutschlandweiten Erhebung, schwierig um-
setzbar sein (GÖTZE et al. 2014: S. 243). Zufalls-
stichproben können weiterhin einem mehrstufigen 
Auswahlverfahren unterliegen. Dies ist dann sinn-
voll, wenn die Grundgesamtheit aus verschiedenen 

 

 

 

Gruppen (Listen, Verzeichnissen) besteht (GÖTZE 
et al. 2014: S. 247). 

Bei der Stichprobenziehung für die Hauptstudie ist 
auf Repräsentativität zu achten. Repräsentativität 
ist dann gewährleistet, wenn die Verteilung der inte-
ressierenden Merkmale innerhalb der Stichprobe 
im Mittel dieselbe ist wie in der Grundgesamtheit. 
Es ist zu betonen, dass die Grundgesamtheit nicht 
lediglich der Gruppe der Autofahrer entsprechen 
sollte, sondern alle Straßenverkehrsteilnehmer in 
Deutschland einzubeziehen sind. Eine Altersein-
grenzung analog zur Zeitwertstudie für Deutschland 
ist zu prüfen (AXHAUSEN et al. 2015: S. 46). Inter-
essierende Merkmale sind im Wesentlichen sozio-
demografische Eigenschaften, die Einfluss auf die 
Zahlungsbereitschaften haben könnten. Zu nennen 
sind hier vorrangig Einkommen, Alter und Ge-
schlecht. Aber auch die Haushaltsgröße sowie der 
Bildungs- und Berufsstatus können relevant sein. 
Des Weiteren könnte auch Repräsentativität hin-
sichtlich der üblichen Verkehrsmittelnutzung ange-
strebt werden. Als Grundlage hierfür können die 
Mobilitätssegmente gemäß infas (2017: S. 15) die-
nen (bspw. Pkw-Orientierte, ÖPNV-Orientierte mit 
oder ohne Führerschein, Fahrrad-Orientierte oder 
Wenig-Mobile). In diesem Zusammenhang sind ggf. 
auch siedlungsstrukturelle Kreistypen (Großstadt, 
ländlicher Raum etc.) und die Topografie zu berück-
sichtigen.

Auf Basis einer repräsentativen Stichprobe lassen 
sich unverzerrte (erwartungstreue) Schätzer (Para-
meter, Zahlungsbereitschaften) ermitteln. Dies gilt 
unabhängig von der Stichprobengröße.

Neben der Erwartungstreue ist jedoch auch die 
Streuung des Schätzers von Interesse. Grundsätz-
lich gilt, dass die Streuung der Schätzer mit zuneh-
mender Stichprobengröße N (Anzahl Personen) ab-
nimmt. Konkret nehmen die Standardfehler der 
Schätzer mit der Rate Schätzer mit der Rate  ab (ChoiceMetrics 
2018: S. 84). Diese Abnahme spiegelt sich unmittel-
bar in den Konfidenzintervallen der auf Basis der 
geschätzten Parameter ermittelten Zahlungsbereit-
schaften wider. Eine Vervierfachung des Stichpro-
benumfangs führt folglich zu einer Halbierung des 
Konfidenzintervalls.

Bei Betrachtung des Konfidenzintervalls des mittle-
ren VSL von rund 3,6 Mio. € im Grundmodell ist 
festzustellen, dass dieses eine Breite von 1,06 Mio. 
€ aufweist. Zur Modellschätzung standen hierfür 
1.712 Beobachtungen von 214 Personen, sprich 8 
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Beobachtungen pro Person, zur Verfügung. Eine 
Halbierung des Konfidenzintervalls hätte c. p. eine 
Vervierfachung der Stichprobe auf 6.848 Beobach-
tungen erfordert. Würde ein Konfidenzintervall von 
lediglich rund 0,2 Mio. € als akzeptabel erachtet, 
also ein Fünftel des derzeitigen Konfidenzintervalls, 
wäre c. p. bereits eine 25-mal so große Stichprobe 
erforderlich gewesen. Dies entspräche bei 8 Beob-
achtungen pro Person bereits 5.350 Probanden. 
Die erforderliche Beobachtungszahl könnte durch 
die Nutzung eines effizienten Designs (siehe Kapi-
tel 5.1 und 7.2) bei Beibehaltung der Streuung vor-
aussichtlich noch einmal reduziert werden. Bei glei-
cher Beobachtungszahl würde sich hingegen das 
Konfidenzintervall verringern lassen.

In der VSL-Literatur sind Stichprobengrößen von 
unter hundert bis mehrere tausend Personen zu fin-
den. Für eine auf Landesebene angelegte VSL-Stu-
die wird z. B. in Australien eine Größenordnung von 
6.000 bis 8.000 Personen (0,025 bis 0,033 % der 
Einwohnerzahl) angestrebt (NAUDE et al. 2015: S. 
17). Eine für Deutschland repräsentative Zahlungs-
bereitschaftsanalyse der vergangen Jahre, die Zeit-
wertstudie von AXHAUSEN et al. (2015) für den 
Bundesverkehrswegeplan 2030, weist eine Stich-
probengröße von 5.436 Personen, mithin 0,007 % 
der Gesamtbevölkerung, auf (AXHAUSEN et al. 
2015: S. 53). Diese Zahl umfasst neben den Expe-
rimenten (2.285 Personen) allerdings auch die Pro-
banden aus der RP-Erhebung (reales Verhalten). 
Es sei allerdings noch einmal darauf hingewiesen, 
dass die Größe der Stichprobe keine Aussage über 
deren Repräsentativität zulässt. Eine größere Stich-
probe reduziert allerdings, wie oben beschrieben, 
die Standardfehler der Schätzer und verringert da-
mit die Konfidenzintervalle der mittleren Zahlungs-
bereitschaften.

Bei der Akquise der Probanden sollten mit Blick auf 
Größe und Repräsentativität der Stichprobe auch 
die Rücklaufquoten von Befragungen beachtet wer-
den. Rückschlüsse auf die zu erwartende Rücklauf-
quote einer deutschlandweiten VSL-Studie lassen 
sich aus der hier durchgeführten Piloterhebung 
nicht ziehen, da die Stichprobenzusammenstellung 
grundsätzlich anders erfolgte als dies in einer 
Hauptstudie umzusetzen wäre (siehe Kapitel 3.1.3). 
NAUDE et al. (2015: S. 18) beziffern in der australi-
schen VSL-Vorstudie die Rücklaufquote für Online-
befragungen mit 10 – 15 %. AXHAUSEN et al. 
(2015) erzielten innerhalb ihrer deutschlandweiten 
Studie zur Reisezeitbewertung eine Rücklaufquote 
von 33,2 %. BARUCH und HOLTOM (2008) ermit-

teln basierend auf 463 Studien eine Rücklaufquote 
von durchschnittlich 50 % bei jedoch erheblichen 
Abweichungen zwischen den Studien. RAMM 
(2014) vergleicht in seiner Arbeit die Rücklaufquo-
ten verschiedener sozialwissenschaftlicher Studien 
mit teils mehreren zehntausend kontaktierten Per-
sonen. Im Durchschnitt lässt sich für die untersuch-
ten Studien eine Rücklaufquote von 27 % ermitteln. 
Die Untersuchungen von BARUCH und HOLTOM 
(2008) sowie RAMM (2014) weisen jedoch keinen 
konkreten Bezug zu Wahlexperimenten auf.

7.3.3 Befragungsformen

Im Allgemeinen lässt sich zwischen mündlichen und 
schriftlichen Befragungen unterscheiden. Die münd-
liche Befragung kann persönlich in Form von Fa-
ce-to-Face-Interviews oder am Telefon durchge-
führt werden. Oftmals werden solche Interviews 
computergestützt als Computer Assisted Personal 
Interview (CAPI) oder als Computer Assisted Tele-
phone Interview (CATI) umgesetzt. Schriftliche Be-
fragungen können ebenfalls am Computer oder in 
klassischer Form mit Papierfragebogen(Paper and 
Pencil Interview – PAPI) stattfinden (GÖTZE et al. 
2014: S. 256). Eine Weiterentwicklung der CA-
TI-Systeme stellen die Computer Assisted Web In-
terviews (CAWI) für Onlinebefragungen dar. Solche 
Befragungen werden mittlerweile häufig über Befra-
gungsserver durchgeführt, die die Fragebogener-
stellung sowie die Weiterverarbeitung und Auswer-
tung der erhobenen Daten durch vielfältige integ-
rierte Funktionen wesentlich vereinfachen.

Seit der Jahrtausendwende ist die Zahl der persön-
lichen Befragungen rückläufig, während Online-
befragungen deutlich zugenommen haben. Lag der 
Anteil der Onlinebefragungen zu Marktforschungs-
zwecken im Jahr 2000 noch bei unter 5 %, so wa-
ren es im Jahr 2017 schon knapp 40 %. Schriftliche 
Interviews gingen in diesem Zeitraum hingegen von 
einem Anteil von über 20 % auf nur noch 5 % zu-
rück (Arbeitskreis Deutscher Markt- und Sozialfor-
schungsinstitute 2017). 

Onlinebefragungen und auch schriftliche postali-
sche Befragungen haben den Vorteil, im Vergleich 
zu anderen Erhebungsmethoden deutlich kosten-
günstiger zu sein, verzeichnen mitunter jedoch eine 
geringere Rücklaufquote als persönliche Befragun-
gen. In der hier durchgeführten Pilotstudie hat sich 
das CAPI-Konzept zur Befragung der 214 Proban-
den bewährt. Der Onlinefragebogen konnte dabei 
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von den Probanden an dafür bereitgestellten Com-
puterarbeitsplätzen ausgefüllt werden. Zur Einfüh-
rung in die Befragung und etwaige Rückfragen 
standen für die Dauer der Befragung Interviewer 
zur Verfügung (siehe Kapitel 3.1.2). Die erhobenen 
Daten konnten im Anschluss direkt weiterverarbei-
tet werden.

AXHAUSEN et al. (2015) nutzten in ihrer zweistufi-
gen Erhebung zur monetären Bewertung von Rei-
sezeiteinsparungen für die erste Erhebungswelle 
CATI-Systeme. Die anschließende Folgebefragung 
erfolgte in Form einer postalisch-schriftlichen Befra-
gung. Alternativ konnten die Probanden auch einen 
personalisierten Link zu einer Onlinebefragung per 
E-Mail erhalten (AXHAUSEN et al. 2015: S. 54).

NAUDE et al. (2015) führen mit Blick auf eine po-
tenzielle Reduzierung der Befragungskosten die 
Möglichkeit an, eine landesweite VSL-Studie für 
Australien an größer angelegte Befragungen zur 
Volkszählung oder zum Mobilitätsverhalten zu
knüpfen. Die Erhebung zum VSL könnte dement-
sprechend von den dort bereits getätigten Angaben 
zu Soziodemografie und Mobilitätsverhalten profi-
tieren (NAUDE et al. 2015: S. 18). Der kognitive 
und zeitliche Aufwand, der allein für die VSL-Expe-
rimente erforderlich ist, sollte bei solch einer Option 
jedoch nicht unterschätzt werden.

Entsprechend der Verfahrensweise zur Haushalts-
befragung des Zensus 2011 könnten in einer
VSL-Studie für Deutschland Interviewer für Vorort-
befragungen eingesetzt werden (Statistische Ämter 
des Bundes und der Länder 2015: S. 33). Allerdings 
ist mit Blick auf die zu erwartende hohe Anzahl von 
Interviews und die Gewährleistung von Repräsen-
tativität eine persönlich assistierte Befragung vor-
aussichtlich nur mit relativ hohen Kosten realisier-
bar. Somit sollte für die Hauptstudie als Alternative 
auch ein CAWI-Ansatz in Erwägung gezogen wer-
den.

7.3.4 Zeitrahmen

Der Zeitrahmen für eine Hauptstudie ergibt sich aus 
folgenden Komponenten:

• Erarbeitung des Erhebungs- und Modellierungs-
ansatzes (mit Anpassungen auf Grundlage der 
Pilotstudie; siehe Kapitel 7.1 und 7.2),

• Pretest des Erhebungs- und Modellierungsan-
satzes,

 

 

• Auswahl der Probanden (Stichprobe),

• Durchführung der Erhebung,

• Auswertung der Daten,

• Ableitung von Empfehlungen für VRR-Werte,

• Dokumentation der Ergebnisse und Zwischen-
stände.

Der Zeitrahmen wird in wesentlichem Maße auch 
von der gewählten Stichprobengröße (siehe Kapitel 
7.3.2) und der Interviewdauer pro Person beein-
flusst. Auf Basis der Erfahrungen aus der Pilotstu-
die ist mit einer Interviewlänge von 30 – 40 Minuten 
pro Person zu rechen.

Das Beispiel Australien liefert einen guten Indikator 
für die zu erwartende Projektdauer einer deutsch-
landweiten VSL-Studie, da auch in Australien eine 
Zahlungsbereitschaftsermittlung mittels einer 
SC-Studie angestrebt wird. NAUDE et al. (2015) er-
warten auf Basis von Expertenbefragungen eine 
reine Projektdauer exklusive Ausschreibungs- und 
Begutachtungsprozess von 1 – 2 Jahren. Als Orien-
tierungshilfe dient hierbei auch eine zuvor durchge-
führte Studie der Straßen- und Verkehrsbehörde 
des australischen Bundesstaates New South Wa-
les, welche eine reine Projektdauer (von der Date-
nerhebung bis zur Auswertung) von ca. 2 Jahren 
aufwies (NAUDE et al. 2015: S. 19). Unter Berück-
sichtigung erforderlicher Korrekturen, Nacherhe-
bungen oder Anpassungen des Studiendesigns so-
wie der Akquirierung von ausreichend Studienteil-
nehmern im Projektzeitraum sollte dieser für 
Deutschland mit 2 – 3 Jahren kalkuliert werden.

7.3.5 Kostenrahmen

Die Projektkosten ergeben sich aus mindestens fol-
genden Einzelkomponenten:

• Kosten für das Projektteam bestehend aus Ex-
perten der Bereiche Ökonomie, Statistik und 
Ökonometrie (Erarbeitung des Erhebungsansat-
zes, Pretest, Auswertung und Berichtlegung, 
Überwachung ausgelagerter Projektbestandtei-
le),

• Kosten für die Umfrageaktivitäten einschließlich 
Probandengelder (Stichprobenziehung, Durch-
führung der Erhebung, Aufbereitung der Daten),

• Kosten der Projektüberwachung und -steue-
rung.
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Zusätzlich sollten, insoweit nicht bereits in den Kos-
ten der Projektteams inkludiert, Lizenzgebühren
(z. B. für die Nutzung spezialisierter Software) kal-
kuliert werden.

8 Komponenten der Unfall-
kostenrechnung

Die folgenden Kapitel diskutieren die grundlegen-
den Unfallkostenkomponenten sowie die Möglich-
keiten der Einordnung des VSL in die aktuelle deut-
sche Unfallkostenrechnung.

8.1 Grundlegende Einteilung der 
Kostenkomponenten

Kategorie Beschreibung

Medizinische Kosten 
(medical costs)

Nicht-medizinische Kosten der  
Rehabilitation  
(non-medical rehabilitation costs)

Produktionsverlust  
(production loss)

Humanitäre Kosten  
(human costs)

Sachschäden 
(property damage)

Verwaltungskosten  
(administrative costs)

• 

• 

• 

• 

• 

• 

Alle Kosten, welche die Behandlung der Verletzten betreffen, wie bspw.  
Krankenhausaufenthalt, medizinische Behandlung etc.

Alle nicht-medizinischen Kosten der Behandlung von Verletzten, wie bspw.  
bauliche Anpassung des Wohnraums bei bleibenden Behinderungen

Temporärer oder dauerhafter Produktions- oder Einkommensverlust als Folge  
von Verletzungen oder Tod

Alle immateriellen Kosten durch bspw. Leid, Schmerz oder Verlust der früheren 
 Lebensqualität

Alle Kosten resultierend aus der Zerstörung von Sachen, wie bspw. Fahrzeugen, 
Ladungen oder Straßen

Alle Kosten, die für den Einsatz von bspw. Polizei, Feuerwehr oder Versicherungen 
entstehen

In der Literatur existieren verschiedene Möglichkei-
ten zur Klassifizierung der (verkehrs-)unfallbezoge-
nen Kostenkomponenten. ALFARO et al. (1994) er-
arbeiteten im Rahmen eines EU-Projektes Empfeh-
lungen zur Bestimmung von Verkehrsunfallkosten. 
Die daraus hervorgehende Einteilung der Unfall-
kosten in sechs grundlegende Kategorien, wie in 
Tabelle 8-1 dargestellt, ist bis heute für Unfallkos-
tenrechnungen von Relevanz. In neueren Studien, 
wie bspw. WIJNEN und STIPDONK (2016), wird 
mitunter auf die Unterscheidung zwischen medizini-
schen Kosten und nicht-medizinischen Kosten der 
Rehabilitation verzichtet.

In einer internationalen Analyse der sozialen Kos-
ten von Verkehrsunfällen zeigen WIJNEN und
STIPDONK (2016), dass sich den oben stehenden 

 

 

Kostenkategorien je nach Land unterschiedliche 
Komponenten zuordnen lassen. 

Nachfolgend sollen der Produktionsverlust und die 
humanitären Kosten genauer beschrieben werden. 
Für eine ausführliche Erläuterung der übrigen Kate-
gorien sei auf WIJNEN et al. (2017: S. 20-22) oder 
KASNATSCHEEW et al. (2016: S. 26-33) verwiesen. 

Produktionsverlust

Die Höhe des jeweiligen Produktionsverlustes wird 
üblicherweise über den Humankapitalansatz be-
stimmt (vgl. Kapitel 2.3.1). Dieser ermittelt die ent-
gangene Produktion des verletzten oder getöteten 
Individuums auf Basis der zeitlichen Dauer der Ver-
letzung und des pro Kopf-Einkommens (WIJNEN-
undSTIPDONK 2016: S. 99). Auch der Produktions-
verlust in Bezug auf unbezahlte außermarktliche 
Tätigkeiten kann relevant sein. DONÁRIO und 
SANTOS (2012: S. 53) weisen darauf hin, dass der-
artige Kosten bei etwa 30 % des Einkommens aus 
regulärer Beschäftigung liegen.

Von den von WIJNEN und STIPDONK (2016) be-
trachteten Ländern berücksichtigen ausschließlich 
Deutschland, Australien und die USA neben den 
klassischen Einkommensverlusten aus bezahlter 
Arbeit auch den Ausfall bei außermarktlichen Tätig-
keiten (z. B. Hausarbeit) sowie die Aufwendungen 
für das Anlernen neuer Arbeitnehmer in der Berech-
nung des Produktionsverlustes. Niederlande, Belgi-
en und Österreich berücksichtigen hingegen ledig-
lich die Einkommensausfälle.

Es sei an dieser Stelle angemerkt, dass ein poten-
ziell verminderter oder vollständiger Verlust des zu-

Tab. 8-1: �Kostenkategorien von Verkehrsunfällen, Quelle: ALFARO et al. (1994) zitiert nach WIJNEN et al. (2017: S. 14)
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künftigen Konsums einer verletzten bzw. getöteten 
Person Berücksichtigung in der Bestimmung des 
Produktionsverlustes findet. So beinhaltet die Höhe 
des Bruttoproduktionsverlustes bereits die Höhe 
des Konsumverlustes der Individuen. Im Nettopro-
duktionsverlust sind die Kosten des entgangenen 
Konsums hingegen nicht enthalten (WIJNEN et al. 
2017: S. 21).

Humanitäre Kosten

Auch wenn kein Markt(-preis) für das durch Ver-
kehrsunfälle verursachte Leid existiert, sind diese 
Kosten mit Blick auf die soziale Wohlfahrt dennoch 
nicht zu ignorieren (WIJNEN et al. 2017: S. 21). Die 
Kosten lassen sich dabei wie folgt unterscheiden: 
Kosten des Leids für Todes-, Schwer- und Leicht-
verletztenfälle sowie Kosten für das Leid von Ange-
hörigen und Freunden der verunfallten Personen 
(WIJNEN et al. 2017: S. 21; WIJNEN und STIP-
DONK 2016: S. 99). Nach der Empfehlung von AL-
FARO et al. (1994) sollten die Kosten des mensch-
lichen Leids über den Zahlungsbereitschaftsansatz 
bestimmt werden. Wie bereits in Kapitel 2.3.2 erläu-
tert, sind die Diskreten Wahlexperimente der Kon-

tingenten Bewertung zur Bestimmung der monetä-
ren Wertschätzung von Risikoänderungen vorzu-
ziehen. In Deutschland, wie auch in Australien oder 
Estland, erfolgt die Bestimmung dieser Kostenkate-
gorie derzeit allerdings auf Grundlage von einzel-
fallbasierten, gerichtlich festgesetzten Schadenser-
satzzahlungen (KASNATSCHEEW et al. 2016: S. 
30). In der deutschen Unfallkostenrechnung wer-
den derzeit somit nur jene Kosten für Leid und 
Schmerz berücksichtigt, welche sich auch in einer 
Beeinträchtigung der produktiven Ressourcen nie-
derschlagen. Alle weiteren, in einem Risikowert ent-
haltenen subjektiven Empfindungen und deren Fol-
gen werden nicht betrachtet (BAUM et al. 2010: S. 
15). BAUM et al. (2010) begründen dieses Vorge-
hen damit, dass nur durch die Einbeziehung ledig-
lich ressourcenverzehrender humanitärer Kosten 
eine Einordnung der Straßenverkehrsunfallkosten 
in einen gesamtwirtschaftlichen Kontext möglich 
wäre.

Tabelle 8-2 stellt die Methoden zur Bestimmung der 
humanitären Kosten sowie die zu Grunde liegenden 
Studien für ausgewählte Länder dar.

Tab. 8-2: �Grundlage und Methode zur Bestimmung der humanitären Kosten in ausgewählten Ländern

Land Studie VSL/humanitäre Kosten Methode

Deutschland

Österreich

Schweiz

Niederlande

Belgien

Großbritannien

Norwegen

Schweden

Finnland

BAUM et al. (2010)

SEDLACEK et al. 
(2017)

SOMMER et al.  
(2007)

de BLAEIJ  
(2003)

de BRABANDER  
und VEREECK  

(2007)

CHILTON et al. 
(1997)

ELVIK  
(1993)

PERSSON und  
CEDERVALL (1991)

TERVONEN  
(1999)

Humanitäre Kosten

VSL abzgl. Konsumausfall

VSL inkl. Konsumausfall

VSL abzgl. Konsumausfall

VSL inkl. Konsumausfall

VSL*

VSL*

VSL*

VSL*

Schmerzensgeldzahlungen aus  
Gerichtsentscheidungen

Fortschreibung der Werte aus dem HEATCO- 
Projekt von BICKEL et al. (2006)

Bewertung der Todesfälle erfolgt über die  
Anzahl der verlorenen Lebensjahre auf Basis  
der VSL-Werte verschiedener internationaler 
Studien.

Eigene SC-Studie

Wert basiert auf dem durchschnittlichen  
europäischen Wert aus NASH (2003)

Eigene Studie mit Anpassung der Werte an  
das aktuelle BIP

Meta-Analyse von 80 WTP-Studien aus ver-
schiedenen Ländern; der VSL wird durch die 
Norwegian Public Road Administration festge-
legt.

Eigene CV-Studie

Direkte Übertragung der Werte aus Schweden 
auf Grundlage der damals verwendeten sozialen 
Zahlungsbereitschaft.

*  Es konnte nicht genau geklärt werden, ob der Verlust des zukünftigen Konsums im VSL verbleibt oder nicht



72

8.2 Überschneidung von Produktions-
verlust und VSL

Im Gegensatz zum Humankapitalansatz (siehe Ka-
pitel 2.3.1), welcher auf Produktionsverluste fokus-
siert, wird mit dem Zahlungsbereitschaftsansatz
(siehe Kapitel 2.3.2) die ex-ante Wertschätzung von 
Risikoänderungen bestimmt. Letztere Methodik er-
fasst u. a. auch den Verlust an Lebensqualität, wel-
cher über den Humankapitalansatz nicht adäquat 
darstellbar ist. ANDERSSON und TREICH (2011: S. 
414) merken allerdings an, dass sich nicht alle po-
tenziell gesellschaftlich relevanten Kosten in der in-
dividuellen Zahlungsbereitschaft niederschlagen.
Dies betrifft bspw. Kosten der medizinischen Be-
handlung, den sogenannten Nettoproduktionsver-
lust oder weitere Externalitäten. Einige Länder, wie 
bspw. Schweden oder die USA, ergänzen daher 
den VSL um weitere, aus gesellschaftlicher Sicht 
relevante Kostenkomponenten.

Ein auf Zahlungsbereitschaften basierender VSL
umfasst nach WIJNEN et al. (2009) zum einen eine 
immaterielle Komponente, die alle Effekte abbildet, 
für die kein Marktpreis existiert. Dies können u. a. 
der Verlust an Lebensfreude oder das Leid der An-
gehörigen sein. In der englischsprachigen Literatur 
wird hierfür auch der Begriff human losses verwen-
det. Zum anderen enthält der VSL eine materielle 
Komponente, welche den Nutzen der Personen aus 
Marktaktivitäten beschreibt und somit den poten-
ziellen Konsumverlust einer verunfallten Person er-
fasst (WIJNEN et al. 2009: S. 327).

Nach Bild 8-1 enthält sowohl der VSL als auch der 
Bruttoproduktionsverlust den Verlust des zukünfti-
gen Konsums. Um eine dahingehende Doppelzäh-
lung zu vermeiden, müsste, der Literatur zufolge, 
der Konsumverlust aus einer der beiden Größen 
herausgerechnet werden (BICKEL et al. 2006:  
S. 85). Der Konsumverlust wird üblicherweise vom 
VSL subtrahiert und verbleibt damit im (Brutto-) 
Produktionsverlust. Ausnahmen zu diesem Vorge-

 

 

 

hen stellen die Berechnungen in Belgien und der 
Schweiz dar, bei denen der Konsumverlust inner-
halb des VSL verbleibt (WIJNEN und STIPDONK 
2016: S. 100).20 

Der nach Abzug des Konsumverlustes verbleiben-
de Teil des VSL wird in der Literatur vereinzelt auch 
als menschliches Leid, humanitäre Kosten etc. de-
klariert. Letztlich erfasst der VSL als Ganzes jedoch 
die individuelle Wertschätzung einer Risikoreduzie-
rung, die Konsumverlust und Leid im engeren Sinne 
als Bestandteil haben mag, sich jedoch aus weit 
mehr Einflüssen zusammensetzen kann. Welche 
Einflüsse dies im Einzelnen sind, liegt in den Präfe-
renzen des Individuums begründet. Offensichtlich 
ist, dass Komponenten, die in beiden Ansätzen ent-
halten sind, nicht doppelt gezählt werden dürfen. 
Eine Interpretation des nach Abzug des Konsu-
mausfalls verbleibenden Teils des VSL als Leid im 
engeren Sinne ist jedoch problematisch. Intuitiver 
erscheint es, den VSL – die individuelle Wertschät-
zung der Risikoreduzierung – um nicht betrachtete, 
gesellschaftlich relevante Einflüsse zu erweitern.

In der Literatur wird vereinzelt kritisiert, dass die In-
dividuen in ihrer Wertschätzung von Risikoänderun-
gen Einkommensausfälle nur unzureichend berück-
sichtigen würden. KÄGI et al. (2015: S. 103) stellen 
im Rahmen ihrer VSL-Studie für die Schweiz fest, 
dass lediglich 15 % der Befragten Lohnausfälle bei 
ihren Entscheidungen beachtet haben. Des Weite-
ren können die Autoren keinen Unterschied zwi-
schen den Zahlungsbereitschaften derjenigen mit 
und ohne Beachtung von unfallbedingten Lohnaus-
fällen feststellen (KÄGI et al. 2015: S. 204). Sie 
schlussfolgern daraus, dass Konsumausfälle, im 
Gegensatz zur allgemein üblichen Annahme, nicht 
adäquat in der Zahlungsbereitschaft abgebildet sei-
en. In Ecoplan (2016: S. 33) wird weiterhin argu-
mentiert, dass so oder so nur die Einkommensaus-
fälle von den Personen zu tragen sind, welche nicht 
bereits durch Versicherungen gedeckt seien. Es 
wird die Empfehlung ausgesprochen, die ermittel-
ten Zahlungsbereitschaften, welche lediglich die im-
materiellen Kosten repräsentierten, um den Brutto-
produktionsausfall und nicht lediglich den Nettopro-
duktionsausfall zu erweitern (Ecoplan 2016: S. 33). 
Diese Empfehlung von Ecoplan (2016) basiert auf 
den Ergebnissen von KÄGI et al. (2015). Sie beto-

20	 Ecoplan (2016) empfehlen für die Schweiz jedoch den 
Wechsel auf die Bruttoproduktionsmethode.

Bild 8-1: �Kosten eines Verkehrsunfalltoten, Quelle: In 
Anlehnung an WIJNEN et al. (2009: S. 328) und 
Ecoplan (2016: S. 31)
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nen, dass ihnen keine weitere VSL-Studie bekannt 
sei, welche die Probanden explizit nach den bei der 
Entscheidung berücksichtigten Faktoren, wie bspw. 
dem Einkommen, fragt. Ergänzend dazu zeigt die 
hier vorliegende Pilotstudie, dass Einkommensaus-
fälle im Vergleich zu anderen Unfallnachteilen eher 
selten von den Probanden als relevant angeführt 
werden (siehe Kapitel 6.2.6).

De BRABANDER und VEREECK (2007: S. 717) ar-
gumentieren in ihrer Studie zur Bewertung von ver-
miedenen Straßenverkehrsunfällen in Belgien, dass 
der zukünftige Konsum lediglich für die tödlich ver-
unglückten Verkehrsteilnehmer tatsächlich verloren 
geht, nicht jedoch für Schwer(st)- oder Leichtver-
letzte. Daher könne für diese Verletzungskategori-
en eine etwaige Doppelzählung der Konsumausfäl-
le von vornherein ausgeschlossen werden. VEIS-
TEN et al. (2010: S. iii) weisen demgegenüber aus-
drücklich darauf hin, dass in Ergänzung zum VSL 
die Nutzung des Nettoproduktionsansatzes not-
wendig ist, um eine Doppelzählung des zukünftigen 
Konsums zu vermeiden. Sie erachten es als ange-
messen, anzunehmen, dass die Befragten mit ihrer 
Zahlungsbereitschaft bereits die Wertschätzung ih-
res eigenen Konsums berücksichtigen.

Aber selbst wenn empirisch festzustellen ist, dass 
Einkommensausfälle bei der Risikoabwägung nur 
für wenige Personen relevant sind, ist dennoch
fraglich, ob daraus unmittelbar der Schluss zu zie-
hen ist, die Bruttoproduktionskosten seien im Rah-
men einer Unfallkostenrechnung ohne jegliche Kor-
rektur um den entgangenen Konsum zum ermittel-
ten VSL hinzuzufügen. Denn ist der Konsumverlust 
aus Sicht der Probanden irrelevant, wäre es aus 
theoretischer Sicht problematisch, die auf den Prä-
ferenzen der Individuen ermittelten ex-ante Zah-
lungsbereitschaften im Nachhinein um den Kon-
sumausfall korrigieren zu wollen. Bereits JO-
NES-LEE (1994: S. 298-299) kritisiert die Out-
put-orientierte Bewertung von Risikoänderungen,
da Individuen Sicherheit zunächst einmal auf Grund 
ihrer Aversion gegen Verletzungen und den Tod an 
sich schätzen und nicht etwa weil sie eine zukünfti-
ge Bruttoproduktion aufrecht erhalten möchten.
Zentrale Maßgabe für die monetäre Bewertung von 
Risikoänderungen müssen letztlich die Präferenzen 
der Individuen sein. Auch im Rahmen des BVWP 
basieren bspw. die Zeitwerte im nicht-geschäftli-
chen Personenverkehr auf den Präferenzen der 
Individuen (AXHAUSEN et al. 2015). Der im Out-
put- orientierten Bruttoproduktionsverlust enthaltene 
Konsumausfall kann nur als Approximation des auf-

 

 

 

 

grund materieller Einbußen eintretenden Wohl-
fahrtsverlustes erachtet werden. Wenn die Individu-
en diesen materiellen Einbußen (im Falle eines To-
des oder einer Verletzung) keine Wertschätzung 
beimessen, sollte sich dies auch in den ermittelten 
Unfallkosten widerspiegeln. Eine nachträgliche Kor-
rektur um den Konsumausfall (oder Teile davon) 
wäre explizit zu begründen.

Grundsätzlich gilt jedoch, dass Kosten, die das Indi-
viduum bei seiner Risikoabwägung nicht berück-
sichtigt, weil es diese auf die übrigen Mitglieder der 
Gesellschaft externalisieren kann, zusätzlich zu 
den Zahlungsbereitschaften in eine Unfallkosten-
rechnung einzubeziehen sind. Dies trifft bspw. auf 
die in Tabelle 8-1 aufgeführten Verwaltungskosten 
und medizinischen Kosten zu. Für den Konsum-
ausfall per se kann diese Externalisierung der Kos-
ten der individuellen Entscheidung jedoch nicht un-
terstellt werden, da der Konsum unmittelbar Nutzen 
beim Individuum stiftet.

Die ermittelten VRR-Werte sollten dementspre-
chend vollumfänglich in die Unfallkostenrechnung 
eingehen und um externe Kosten sowie ggf. den 
Nettoproduktionsverlust ergänzt werden.

8.3 Unfallkostenrechnung in 
Deutschland

In diesem Kapitel wird die derzeitige Unfallkosten-
rechnung in Deutschland behandelt und erläutert, 
wie die ermittelten VRR-Werte in diese eingebun-
den werden können.

8.3.1 Bisherige Ermittlung der Unfallkosten

Die Unfallkostenrechnung Deutschlands folgt dem 
Reproduktions- und Ressourcenausfallkostenan-
satz. Dementsprechend werden die Gesamtkosten 
für Personen- und Sachschäden nach diesen Kate-
gorien differenziert. Des Weiteren werden außer-
marktliche Wertschöpfungsverluste und humanitäre 
Kosten berechnet. Tabelle 8-3 gibt einen Überblick 
über die Kostenkategorien und die dazugehörigen 
Eingangsgrößen für den Bereich der Unfälle mit 
Personenschaden. Zusätzlich sind die entspre-
chenden Kostenkategorien nach ALFARO et al. 
(1994) (siehe Kapitel 8.1) dargestellt.

BAUM et al. (2010) ergänzten im Rahmen einer Ak-
tualisierung der Unfallkostenrechnung mit den Zeit-
verlusten durch unfallbedingte Staus (auf Autobah-
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nen) eine bis dahin unberücksichtigte Kategorie. 
Darüber hinaus wurden die üblichen Verletzungska-
tegorien tödlich verletzt, schwerverletzt und leicht-
verletzt um eine vierte Kategorie schwerstverletzt 
erweitert (BAUM und KRANZ 2011: S. 125). Der 
nachfolgende Kapitel fasst die Bestimmung der Un-
fallkosten für Personenschäden kurz zusammen. 
Die Ausführungen basieren auf BAUM und KRANZ 
(2011: S. 132-141).

Kostenkategorie in  
Deutschland

Kostenkategorie nach  
ALFARO et al. (1994) Eingangsgrößen/Bestimmung

Volkswirtschaftliche  Direkt: 
Unfallkosten durch  • Kosten stationärer Behandlung 
Personenschäden

Reproduktionskosten

Ressourcen- 
ausfallkosten

Außermarktliche  
Kosten

Humanitäre Kosten

Staubedingte  
Zeitkosten  

(nur auf Autobahnen)

Medizinische + nicht- 
medizinische Kosten der  

Rehabilitation

Verwaltungskosten

Produktionsverlust

Humanitäre Kosten

• Kosten ambulanter Behandlung 
• Reha-Kosten
• Pflegekosten 
• Krankentransportkosten 
• Nachbehandlungskosten 
• Kosten für Hilfsmittel Förderungskosten

• Indirekt: 
• Polizeikosten 
• Justizkosten 
• Versicherungskosten 
• Neubesetzungskosten 
• Bestattungskosten

• Dauer der Erwerbsunfähigkeit 
• Dauer der stationären Behandlung 
• Dauer der Reha 
• Dauer der Pflege 
• Minderung der Erwerbsfähigkeit

Siehe Ressourcenausfallkosten

Gerichtlich festgesetzte Schmerzensgeld- 
zahlungen

Entstehend durch unfallbedingte Staus

Reproduktionskosten: Kosten zur Wiederher-
stellung des Zustandes vor dem Unfall

Diese Kostenkomponente lässt sich in direkte und 
indirekte Reproduktionskosten unterscheiden. Die 
direkten Kosten basieren auf Eigenerhebungen zu 
statistischen Daten von Versicherern und Dachver-
bänden wie Krankenversicherern und Gesetzlichen 
Unfallversicherungen. Die so erhobenen Unfallkos-
tendaten flossen als gewichtetes Mittel in die Be-
rechnungen ein. Die indirekten Reproduktionskos-
ten wurden zum einen mit Daten offizieller Statisti-

ken (Rechtspflegestatistik) und zum anderen auf 
Grundlage eigener Erhebungen von BAUM et al. 
(2010) ermittelt. Darunter fallen bspw. die Kosten 
für die Neubesetzung freier Arbeitsplätze oder Be-
stattungskosten.

Ressourcenausfallkosten: Kosten durch  
entgangene Erträge

Die Ressourcenausfallkosten basieren auf den  
Ausfallzeiten der durch Verkehrsunfälle verletzten 
oder getöteten Personen. Diese Kosten sind ab-
hängig von der Dauer der medizinischen Behand-
lung, der Erwerbsquote, der potenziell verminder-
ten Erwerbsfähigkeit, dem Alter zum Unfallzeitpunkt 
und dem Renteneintrittsalter. Mithilfe einer Cobb-
Doug las-Produktionsfunktion wird die relative Än-
derung des potenziellen BIP durch die aufgrund der 
Ausfallzeiten entstehende Minderung des Produk-
tionsfaktors Arbeit bestimmt. Die absoluten Res-
sourcenausfallkosten ergeben sich aus der ermit- 
telten relativen Änderung des Produktionspoten - 

Tab. 8-3: �Volkswirtschaftliche Unfallkosten durch Personenschäden und Eingangsgrößen, Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung 
an BAUM und KRANZ (2011)
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zials und aktuellen Produktionspotenzialschätzun-
gen.

Außermarktliche Kosten: Kosten durch außer-
marktliche Wertschöpfungsverluste

Die Kosten für den Verlust außermarktlicher schat-
tenwirtschaftlicher Wertschöpfung werden als Auf-
schlag auf die Ressourcenausfallkosten berück-
sichtigt. Zur Ermittlung der verlorenen Wertschöp-
fung aus Hausarbeit und unbezahlter Tätigkeit wer-
den die Ausfallzeiten der Verunglückten mit einem 
monetären Wert für Tätigkeiten außerhalb institutio-
nalisierter Märkte bewertet.

Humanitäre Kosten: Kosten für Menschliches 
Leid und psychische Belastungen

Die humanitären Kosten umfassen jene Kosten für 
Leid, Trauer und psychische Belastungen, welche 
sich in einer Verringerung der eingesetzten Res-
sourcen niederschlagen. Sie sind rein schadens-
kostenorientiert und basieren auf Schmerzensgeld-
zahlungen aus 705 Gerichtsurteilen.

Staubedingte Zeitkosten: Kosten durch Zeit-
verluste aufgrund unfallbedingter Staus

Die Kosten für Zeitverluste aus unfallbedingten Staus 
werden für deutsche Autobahnen erfasst. Die dafür 
notwendigen Daten sind der Straßenverkehrszäh-
lung 2005 entnommen. BAUM und KRANZ (2011) 
schätzen die Zeitverluste mithilfe eines Warteschlan-
genmodells. Die durch Stau bedingte Wartezeit wird 
anschließend entsprechend dem Vorgehen bei der 
Bestimmung der Ressourcenausfallkosten und der 
außermarktlichen Kosten monetär bewertet. 

Die gesamten im Jahr 2016 durch Verkehrsunfälle 
verursachten volkswirtschaftlichen Kosten belaufen 

sich auf 34,281 Mrd. €, wovon 13,927 Mrd. € 
(40,63 %) auf Personenschäden entfallen. Die 
durch BASt (2016b) ermittelten Kosten pro verun-
glücktem Verkehrsteilnehmer sind nach Verlet-
zungskategorie und Kostenkategorie differenziert in 
Tabelle 8-4 dargestellt.

BAUM und KRANZ (2011) weisen auf Grundlage ei-
ner zusätzlichen Untersuchung den Anteil der 
Schwerstverletzten unter den Schwerverletzten mit 
etwa 25 % aus. Sie unterstreichen, dass im Ver-
gleich zur Gruppe der übrigen Schwerverletzten ein 
um ein Vielfaches höherer Kostensatz für Schwerst-
verletzte ermittelt wurde (BAUM und KRANZ 2011: 
S. 144).

Kostenkategorie Getötet Schwerverletzt Leichtverletzt

Reproduktionskosten 32.328,25 28.893,51 1.312,58

Ressourcenausfallkosten 599.362,53 41.151,22 1.000,86

Außermarktliche Kosten 497.740,46 39.651,48 512,03

Humanitäre Kosten 34.896,31 14.267,66 2.268,50

Summe ohne Zeitkosten 1.164.327,55 123.963,86 5.093,98

Staubedingte Zeitkosten* 6.256,87 6.475,33 4.183,90

* Gilt nur für Bundesautobahnen. Siehe BAUM et al. (2010)

8.3.2 Aktualisierung der Unfallkostenrechnung

Zur Einbindung der in dieser Pilotstudie ermittelten 
VRR-Werte in die bestehende deutsche Unfallkos-
tenrechnung wird folgendes vorgeschlagen: Je Ver-
letzungskategorie sind die Kosten der Reproduktion 
und des Produktionsverlustes (siehe Tabelle 8-3) 
sowie die VRR-Werte zu addieren. Die Kosten des 
entgangen Konsums sind von dieser Summe zu 
subtrahieren, um den Kostensatz für Personen-
schäden zu erhalten. Eine explizite Korrektur der 
ermittelten VRR Werte um den entgangenen Kon-
sum und eine darauf aufbauende Interpretation als 
humanitäre Kosten wird mit Bezug auf die Ausfüh-
rungen in Kapitel 8.2 nicht empfohlen. Unter Beibe-
haltung des bisherigen Verfahrens der deutschen 
Unfallkostenrechnung ist somit zusätzlich die Be-
stimmung der Konsumausfallkosten erforderlich.

Die aus Tabelle 8-5 hervorgehenden Konsumaus-
fallkosten für die Verletzungskategorie Getötet wur-
den folgendermaßen bestimmt: Die Summe der 
Ausfallzeiten über alle Getöteten orientiert sich ge-
mäß BAUM et al. (2010) an der zu erwartenden 

Tab. 8-4: �Kostensätze Personenschäden in Euro je Verunglückten für das Jahr 2016 (Straßenverkehrsunfälle), Quelle: BASt (2016b)
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Restlebenszeit und beläuft sich auf 98.381 Jahre. 
Diese Gesamtausfallzeit aufgeteilt auf alle 3.206 
Getöteten im Betrachtungsjahr 2016 ergibt eine 
durchschnittliche Ausfallzeit von rund 30,7 Jahren 
pro Getötetem. Für das Jahr 2016 weist das Statis-
tisches Bundesamt (2017) private Konsumausga-
ben in Höhe von 1.681,5 Mrd. € für Deutschland 
aus. Dies entspricht durchschnittlich 20.377 € pro 
Einwohner. Einer getöteten Person ist dementspre-
chend ein durch entgangenen Konsum bedingter 
Nutzenverlust von 625.282 € (Ausfallzeit pro Getö-
tetem multipliziert mit dem Konsum pro Jahr und 
Person) zuzuordnen. Die in Tabelle 8-5 dargestell-
ten VRR-Werte sind Kapitel 6.4.1 entnommen.

Die Konsumausfallkosten für die übrigen Verlet-
zungskategorien könnten grundsätzlich nach der-
selben Vorgehensweise bestimmt werden. Der Ar-
gumentation von de BRABANDER und VEREECK 
(2007) folgend liegt für diese Verletzungskategorien 
allerdings kein Konsumverlust vor, da alle betreffen-
den Individuen auch weiterhin die Möglichkeit hät-
ten, am gesellschaftlichen Leben teilzunehmen und 
Güter zu konsumieren. Es besteht jedoch Grund 
zur Annahme, dass verletzte Personen aufgrund ih-
rer unfallbedingten physischen oder psychischen 
Einschränkungen zumindest ein eingeschränktes 
Konsumverhalten aufweisen. Die Ermittlung des 
Ausmaßes der Konsumeinschränkung ist jedoch 
nicht Gegenstad der vorliegenden Studie. Neben 
der sich aus der Argumentation von de BRABAN-
DER und VEREECK (2007) ergebenden unteren 
Grenze des Konsumverlustes von null Euro kann 
jedoch zumindest eine obere Grenze bestimmt wer-
den. Es wird dazu unterstellt, dass die in Abhängig-
keit der medizinischen Behandlungsdauer, der Dau-
er der Arbeitsunfähigkeit und der Erwerbsquote er-
mittelten (Arbeits-)Ausfallzeiten für die jeweiligen 
Verletzungskategorien Obergrenzen für die mögli-
chen (Konsum-)Ausfallzeiten bilden. Die Begrün-
dung hierfür ist, dass in diesen Ausfallzeiten kein 
Einkommen für Konsumausgaben erzielt werden 
kann. Auf Basis dieser Ausfallzeiten wurden die 
Obergrenzen für die Konsumausfallkosten in Tabel-
le 8-5 bestimmt.

Für eine präzisere Ermittlung der Konsumausfall-
kosten für die Verletzungsklassen schwerst-,
schwer- und leichtverletzt wäre der Einfluss der Re-
habilitations- und Arbeitsausfalldauer sowie der Un-
fallfolgeschäden auf den zukünftigen Konsum zu 
analysieren. Weiterhin sollte die Altersstruktur der 
verunfallten Personen in Bezug auf die Konsum-
ausgaben berücksichtigt werden, da zum einen in 
unterschiedlichen Lebensphasen unterschiedlich 
hohe Konsumausgaben anfallen können und zum 
anderen heutiger Konsum gegenüber zukünftigem 
Konsum tendenziell bevorzugt wird.

Auf die Ermittlung außermarktlicher Wertschöp-
fungsverluste im Bereich der Hausarbeit kann hin-
gegen zukünftig verzichtet werden, da der daraus 
resultierende Nutzenverlust bereits im VRR abge-
bildet ist. Die Ermittlung der humanitären Kosten 
nach der bisherigen Vorgehensweise entfällt eben-
falls. Eine etwaige Berücksichtigung von unfallbe-
dingten Zeitverlusten bleibt von diesen Anpassun-
gen unberührt.

Die hier vorgeschlagene Vorgehensweise zur Ein-
bindung der VRR-Werte wurde mit Blick auf die der-
zeitige Verfahrensweise zur Bestimmung der Unfall-
kosten in Deutschland gewählt und erlaubt eine 
weitgehende Beibehaltung der Methodik mit den er-
läuterten notwendigen Anpassungen. In Anlehnung 
an Bild 8-1 könnte auch der ausgewiesene Netto-
produktionsverlust zu den VRR-Werten addiert wer-
den. Angesichts der schon lange Zeit bestehenden 
Kritik an den Output-orientierten Ansätzen (siehe 
Kapitel 2.3.1 und 8.2) sollte jedoch perspektivisch 
die Zahlungsbereitschaft in das Zentrum der Unfall-
kostenrechnung gestellt werden und diese, wie in 
Kapitel 8.2 beschrieben, um nicht auf individueller 
Ebene beachtete, gesellschaftlich relevante Ein-
flüsse, sprich externe Kosten, erweitert werden. 
Dies würde der Tatsache Rechnung tragen, dass 
Wohlfahrtsänderungen grundsätzlich auf Basis der 
individuellen Präferenzen zu ermitteln sind. 

 

Tab. 8-5: �VRR-Werte und Konsumausfallkosten zur Einbindung in die deutsche Unfallkostenrechnung

Komponente Getötet Schwerstverletzt Schwerverletzt Schwerverletzt 
(BASt) Leichtverletzt

VRR in Euro 3.588.000 438.000 228.000 276.000 147.000

Ausfalljahre 98.381 62.120 1.576  67.711 8.034

Konsumverlust in Euro 625.282 0 – 81.621 0 – 51.918 0 – 20.463 0 – 497
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9 Differenzierung und Fort-
schreibung des VSL

Kapitel 9.1 diskutiert die Verwendung eines einheit-
lichen VSL innerhalb von Bewertungsverfahren so-
wie die Möglichkeiten zur Fortschreibung des VSL.

9.1 Einheitlicher vs. differenzierter 
VSL in Bewertungsverfahren

Grundlage zur Bestimmung des monetären Wertes 
einer Risikoreduktion sind die Präferenzen der Indi-
viduen. Wie bereits in Kapitel 2.2 angesprochen, 
können unterschiedliche Personen der Vermeidung 
desselben Schadensereignisses unterschiedliche
Wertschätzungen entgegenbringen. Des Weiteren 
kann ein und dieselbe Person unterschiedliche
Wertschätzungen für die Vermeidung verschiede-
ner Schadensereignisse (bspw. verschiedene Arten 
zu Sterben) aufweisen. Gründe für differenzeierte 
VSL-Werte lassen sich somit u. a. in der unter-
schiedlichen Ausprägung von Charakteristiken, wie 
bspw. dem Einkommen, dem Alter oder dem Ge-
sundheitszustand, finden. Aber auch die Einstellung 
zu und die Wahrnehmung von Risiko können sich 
auf die Zahlungsbereitschaft auswirken. Mit Blick 
auf die eigene Risikowahrnehmung kann bspw. ent-
scheidend sein, ob das Individuum das Risiko frei-
willig in Kauf nimmt oder diesem unfreiwillig ausge-
setzt ist, ob es das Risiko kontrollieren kann oder 
womöglich ein hoher persönlicher Nutzen durch die 
Inkaufnahme des Risikos entsteht (Ecoplan 2016: 
S. 35). JONES-LEE (1994: S. 311) weist mit Blick 
auf unterschiedliche Sterbearten darauf hin, dass 
für Risiken, mit denen die Personen weniger ver-
traut sind (Umweltkatastrohen, Terroranschläge
etc.), tendenziell höhere Zahlungsbereitschaften zu 
erwarten seien.

In der empirischen Literatur lassen sich weitrei-
chend differenzeierte VSL-Werte finden. Die ermit-
telten Werte unterscheiden sich in einigen Studien 
bspw. zwischen verschiedenen Straßenkategorien 
(HENSHER et al. 2009; ANTONIOU 2013), unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln (CARLSSON et al. 
2002; KÄGI et al. 2015) oder unterschiedlichen Un-
tersuchungsbereichen wie Verkehr, Umwelt und
Gesundheit (KÄGI et al. 2015: S. 198; KLUVE und 
SCHAFFNER 2008: S. 280). In Ecoplan (2016: S. 
37) wird jedoch auch auf Evidenz für einen einheit-
liche VSL hingewiesen. Die Autoren zitieren Meta- 
und Zahlungsbereitschaftsanalysen (u. a. CARLS-

 

 

 

 

SON et al. 2010; CROPPER et al. 2011; OECD 
2012), aus denen keine Unterschiede zwischen den 
VSL verschiedener Risikokontexte bzw. Sterbear-
ten resultieren.

Aus den obigen Ausführungen geht im Kern hervor, 
dass Unterschiede im VSL auf zwei wesentliche Ur-
sachen zurückgeführt werden können: Erstens 
kann es um die Reduzierung unterschiedlicher Risi-
ken gehen (bspw. schnelles vs. langsames, qual-
volles Sterben) und zweitens können sich in ihren 
Präferenzen bzgl. des Risikos unterscheidende 
Personengruppen betroffen sein.

Letzterer Differenzierungsgrund bleibt in prakti-
schen Bewertungsverfahren meist unbeachtet (BA-
KER et al. 2008: S. 136). Dieses Vorgehen ist mit 
Blick auf eine erwünschte Gleichbehandlung von 
Personen oder Personengruppen nachvollziehbar. 
Es handelt sich hierbei jedoch um eine nachgela-
gerte, ethisch motivierte Festlegung eines einheit-
lichen VSL. In Kapitel 2.1 wurde gezeigt, dass sich 
der VSL als arithmetisches Mittel der individuellen 
Zahlungsbereitschaften ergibt. In diesem spiegelt 
sich der Einfluss von Alter, Einkommen und ande-
ren persönlichen Eigenschaften (u. a. auch Einstel-
lungen und Wahrnehmungen) auf die individuelle 
Zahlungsbereitschaft wider (BAKER et al. 2008: S. 
136). Wenn also die Zahlungsbereitschaft wohlha-
bender (oder jüngerer) Personen(-gruppen) höher 
wäre als die ärmerer (oder älterer), so müsste sich 
diese Tatsache der Logik der standardmäßigen 
Kosten-Nutzen-Analyse zufolge auch in der Maß-
nahmenbewertung niederschlagen (BAKER et al. 
2008: S. 136). Eine Abweichung davon, im Sinne 
eines einheitlichen VSL, wie sie üblicherweise in 
der Praxis zu beobachten ist, würde eine Anpas-
sung der zugrundeliegenden, klassischen KNA- 
Annahmen erfordern (BAKER et al. 2008: S. 128 – 
131). Als Konsequenz daraus wäre der VSL nicht 
mehr als arithmetisches Mittel, sondern als harmo-
nisches Mittel zu bestimmen (BAKER et al. 2008: S. 
131). Der VSL wäre also grundsätzlich anders zu 
berechnen. Ob eine Verwendung des arithmeti-
schen Mittels anstelle des harmonischen Mittels für 
Bewertungsverfahren akzeptabel ist, hängt von der 
Abweichung dieser beiden Werte ab. Berechnun-
gen von BAKER et al. (2008: S. 134) für die USA 
und UK zeigen für verschiedene Annahmen zu 
Steuersystem und Einkommenselastizitäten, dass 
die Abweichung des harmonischen Mittels vom 
arithmetischen Mittel im Bereich von -15 bis +10 % 
liegt. Die Nutzung des arithmetischen Mittels, so 
wie es auch in der Praxis weitgehend gehandhabt 
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wird, kann somit als eine akzeptable, pragmatische 
Vorgehensweise eingestuft werden. Dem Anwen-
der sollte jedoch bewusst sein, dass der einheitliche 
VSL eine nachgelagerte (ethisch motivierte) Anpas-
sung ist, die von den Annahmen der klassischen 
KNA nicht gedeckt wird.

Bleibt noch die Diskussion des erstgenannten Diffe-
renzierungsgrundes, der unterschiedlichen Risi-
koarten. Hier ist durchaus zu erwarten, dass für die 
Risikovermeidung unterschiedlicher Arten ums Le-
ben zu kommen unterschiedliche Wertschätzungen 
vorliegen. Der Tod an sich wäre damit als heteroge-
nes Gut zu betrachten für dessen Risikoreduzie-
rung je nach konkreter Ausprägung unterschiedli-
che Zahlungsbereitschaften vorliegen. Dies ist für 
deutlich unterschiedliche Arten zu Sterben leicht 
nachvollziehbar. Dass große Unterschiede für Un-
fallereignisse im Straßenverkehr, bspw. Unfälle auf 
verscheiden Straßenkategorien oder Unfälle mit 
verschiedenen Verkehrsmitteln (der jeweils glei-
chen Personengruppe), zu erwarten sind, scheint 
jedoch unwahrscheinlich. JONES-LEE (1994) geht 
hier sogar noch weiter und meint, dass es nicht un-
angebracht sei, einen einheitlichen VSL für alle all-
täglichen Risiken zu unterstellen. Dieser Kategorie 
ordnet er neben den Unfallrisiken im Verkehr u. a. 
auch allgemeine Umwelt- und Gesundheitsrisiken 
zu.

Auf Grundlage dieser Erkenntnisse wird für eine 
deutsche Unfallkostenrechnung empfohlen, den 
VSL nicht über verschiedene Risikokontexte und 
(weitestgehend) auch nicht über unterschiedliche 
Personengruppen zu differenzieren. Dies bedeutet 
insbesondere, dass sich die VSL-Werte nicht schon 
allein aufgrund des genutzten Verkehrsmittels oder 
der betrachteten Straßenkategorie unterscheiden 
sollten. Dies ist im Einklang mit den Empfehlungen 
einer OECD Studie zum VSL und u. a. auch mit den 
Empfehlungen für die schweizerische Unfallkosten-
rechnung (OECD 2012: 132, 139; Ecoplan 2016: S. 
37). Der einheitliche VSL für alle Personengruppen 
(hinsichtlich Alter, Einkommen, Gesundheitszu-
stand etc.) ist dagegen ethischen Überlegungen ge-
schuldet und kann damit nur ein Ergebnis eines 
Diskussionsprozesses im Lichte der empirischen 
Erkenntnisse einer Hauptstudie sein. 

Die OECD beispielsweise empfiehlt auf Grundlage 
empirischer Evidenz aus den USA und Europa im 
Vergleich zu Erwachsenen einen um 50 % bis 
100 % höheren VSL für Kinder (OECD 2012: 132, 

139). Es wird jedoch eingeschränkt, dass dieser er-
höhte Wert für Politikmaßnahmen gelten solle, die 
spezifisch auf Kinder ausgerichtet sind oder von de-
nen hauptsächlich Kinder betroffen sind (OECD 
2012: S. 131). Die dieser Empfehlung zugrundelie-
genden Ergebnisse sind allerdings altruistischen 
Motiven seitens der Eltern zuzurechnen (OECD 
2012: S. 130), wohingegen ansonsten von der 
OECD keine Anpassung des VSL aufgrund von Alt-
ruismus empfohlen wird (OECD 2012: 134, 139). 
Zahlungsbereitschaften von Kindern lassen sich je-
doch aufgrund von Restriktionen bzgl. kognitiver 
Fähigkeiten und finanzieller Ressourcen nicht ver-
lässlich auf Basis individueller Präferenzen bestim-
men (OECD 2012: S. 23). Darüber hinaus wird aber 
auch von der OECD keine Differenzierung hinsicht-
lich des Alters empfohlen (OECD 2012: S. 139).

Mit Blick auf die praktische Anwendung eines hin-
sichtlich verschiedener soziodemografischer Eigen-
schaften differenzierten VSL sollte zudem beachtet 
werden, dass diese Informationen letztlich auch im 
Rahmen der Maßnahmenbewertung vorliegen 
müssten. Ohne detaillierte Kenntnisse über die kon-
kret von einer Maßnahme betroffene Personen-
gruppe (bspw. Altersverteilung) könnte so oder so 
nur ein durchschnittlicher VSL angesetzt werden.

9.2 Einheitlicher VSL im 
Straßenverkehr

Wenn die Annahme akzeptiert wird, dass sich die 
Unfallrisiken im Verkehr der Gruppe alltäglicher Ri-
siken zuordnen lassen und deshalb keine (stark) 
unterschiedlichen VSL in verschiedenen Bereichen 
des Verkehrs (Verkehrsmittel, Straßenkategorie 
etc.) zu erwarten sind (siehe Kapitel 9.1), dann stellt 
sich die Frage, auf welche Weise und vor allem in 
welchem Bereich (des Verkehrs) dieser VSL zu er-
mitteln ist.

Wie bereits in Kapitel 3.1.1 erläutert, dient das hier 
durchgeführte Autobahnexperiment lediglich der 
Darstellung des Austauschverhältnisses zwischen 
Risiko und Geld in einem den Probanden bekann-
ten Kontext. Eine abstrakte Darstellung dieses Tra-
de-offs wäre zur VSL-Bestimmung jedoch grund-
sätzlich ausreichend. Problematisch wäre die Wahl 
des Autobahnszenarios, wenn daraus lediglich au-
tobahnspezifische VSL-Werte resultieren würden. 
Auch wenn hierzu in der Literatur abweichende Vor-
schläge zu finden sind, so ist doch aus den Ausfüh-
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rungen in Kapitel 9.1 im Gesamtbild zu schließen, 
dass sich die Zahlungsbereitschaften nicht über 
Straßenkategorien hinweg unterscheiden sollten.
Vielmehr noch scheint grundsätzlich auch eine
Übertragung der VSL-Werte aus dem Autobahnsze-
nario auf andere Verkehrsmittel zulässig. Zu beach-
ten sind hierbei jedoch u.U. Unterschiede, die sich 
nicht auf Grundlage des geänderten Risikokontex-
tes, sondern aufgrund der Betrachtung von Perso-
nengruppen mit unterschiedlichen Präferenzen
bzgl. des Risikos ergeben. Es ist anzunehmen, 
dass Selektionseffekte bei der Verkehrsmittelwahl 
von Bedeutung sind und Personen sich somit in Ab-
hängigkeit ihrer Risikobereitschaft für das eine oder 
das andere Verkehrsmittel entscheiden. So könnte 
der Radfahrer eine vom Autofahrer abweichende 
Zahlungsbereitschaft für eine Verringerung des
Sterberisikos aufweisen. Die Ursache hierfür ist
dann jedoch in der Person des Radfahrers, mithin in 
seinen persönlichen Eigenschaften, zu suchen,
nicht jedoch in der Tatsache, dass die Person töd-
lich mit dem Rad anstatt mit dem Auto verunglücken 
könnte. 

Für die Ermittlung eines für die gesamte Gesell-
schaft gültigen (durchschnittlichen) VSL ist die Re-
präsentativität der Stichprobe deutlich bedeutsa-
mer, als die Konstruktion von spezifischen Szena-
rien für unterschiedliche Personengruppen. Aus
diesem Grund sind, wie in Kapitel 7.3.2 beschrie-
ben, nicht lediglich täglich Pkw-Orientierte, sondern 
auch andere Mobilitätssegmente in das Autobah-
nexperiment einzubeziehen. Dieser Ansatz bringt 
sowohl Vor- als auch Nachteile mit sich.

Eine Person, die beispielsweise nie selbst einen 
Pkw fährt und regelmäßig zu Fuß oder mit dem Rad 
unterwegs ist, könnte sich wahrscheinlich in ein 
Routenwahlexperiment für Radfahrer oder Fußgän-
ger deutlich einfacher hineinversetzen. Die Notwen-
digkeit, innerhalb solcher Experimente Geld gegen 
Risiko zu tauschen, erschwert jedoch die Konstruk-
tion realistisch wirkender Experimente im Bereich 
des nicht-motorisierten Verkehrs. HENSHER et al. 
(2011) begegnen diesem Problem, indem sie zur 
Bestimmung der Zahlungsbereitschaft für Fußgän-
ger eine theoretische Bürgerabgabe einführen, wel-
che von Eigenheimbesitzern und Mietern (über den 
Mietpreis) zu entrichten ist. Ein einheitliches Szena-
rio für alle Mobilitätssegmente hat hingegen den 
Vorteil, dass Unterschiede in den Zahlungsbereit-
schaften zwischen den Segmenten unmittelbar
identifizierbar sind. Würde jedes Segment mit ei-

 
 

 

 
 

 

 

 

nem eigens konstruierten Experiment konfrontiert, 
wäre nicht ersichtlich, ob eine sich zeigende Diffe-
renz in den Zahlungsbereitschaften den unter-
schiedlichen Präferenzen der Individuen oder ledig-
lich den veränderten Rahmenbedingungen des Ex-
perimentes geschuldet ist.

Die Idealvorstellung wäre eine Experimentsituation, 
in die sich Personen unterschiedlichster Mobilitäts-
segmente gleichermaßen gut hineinversetzen kön-
nen und welche gleichzeitig unter realistischen und 
plausibel vermittelbaren Rahmenbedingungen ei-
nen Austausch zwischen Risiko und Geld ermög-
licht. Es ist zumindest nicht unplausibel, anzuneh-
men, dass jedem Probanden grundsätzlich zuge-
mutet werden kann, sich in das Autobahnszenario 
hineinzuversetzen, da den meisten eine solche Si-
tuation, wenn nicht als Fahrer selbst, dann zumin-
dest als Beifahrer bekannt sein dürfte. Das Experi-
ment könnte in diesem Zusammenhang dahinge-
hend angepasst werden, dass die Person als Bei-
fahrer über die zu wählende Route entscheidet und 
auch die monetären Kosten der Fahrt zu tragen hat. 
Eine mögliche Berücksichtigung der Folgen der ei-
genen Entscheidung für den Fahrer des Fahrzeugs 
ließe sich in diesem Fall jedoch nicht vermeiden.

Für die Bestimmung von VRR-Werten für Deutsch-
land wird auf Grundlage des derzeitigen Kenntnis-
standes vorgeschlagen, auch zukünftig das Auto-
bahnszenario beizubehalten und die erzielten Er-
gebnisse als unabhängig vom im Experiment ver-
wendeten Verkehrsmittel und der genannten Stra-
ßenkategorie zu betrachten. Von besonderer Be-
deutung für die Bestimmung der VRR-Werte ist hin-
gegen eine repräsentative Stichprobe (siehe Kapi-
tel 7.3.2). Inwieweit mögliche Variationen in den 
VRR-Werten zwischen verschiedenen Personen-
gruppen letztlich in ein Bewertungsverfahren einge-
hen, ist entsprechend Kapitel 9.1 zu diskutieren.

Es sei hier der Vollständigkeit halber darauf hinge-
wiesen, dass die Verfahrensweise, über einheitliche 
Experimente gleiche VRR-Werte unabhängig von 
Verkehrsmittel und Straßentyp zu bestimmen, nicht 
in allen Ländern (bspw. Australien) verfolgt wird 
(HENSHER et al. 2009; HENSHER et al. 2011; 
NAUDE et al. 2015). Die weiteren diesen Aspekt 
betreffenden Entwicklungen, auch in anderen Län-
dern, sollten mit Blick auf eine deutsche Hauptstu-
die weiter verfolgt werden. Gleichwohl bietet das in 
der Pilotstudie genutzte Autobahnszenario auch 
aufgrund der Homogenität der Merkmalsausprä-
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gungen bei diesem Straßentyp den klaren Vorteil ei-
nes kontrollierbaren Experimentes und ist damit für 
die Zahlungsbereitschaftsermittlung besonders ge-
eignet.

9.3 Fortschreibung des VSL

Empfohlen wird eine Anpassung des VSL mit Blick 
auf die Entwicklung der Realeinkommen und die In-
flation (OECD 2012: S. 139; ANDERSSON und 
TREICH 2011: S. 414-415). Die Werte sind auf Ba-
sis des BIP-Wachstums pro Kopf und des Verbrau-
cherpreisindex für Deutschland fortzuschreiben.
Seitens der OECD wird für die Anpassungen in Be-
zug auf die reale Einkommensentwicklung eine Ein-
kommenselastizität von 0,8 vorgeschlagen (OECD 
2012: S. 133), welche sich in die in Kapitel 2.2 auf-
geführte Bandbreite einordnet. Ein Anstieg des Re-
aleinkommens um 1 % würde sich demnach in ei-
nem Anstieg des VSL um 0,8 % äußern.

10 Zusammenfassung und  
Ausblick

Monetarisierte unfallbedingte Personenschäden
stellen eine bedeutende Komponente bei der Be-
wertung von Verkehrsprojekten dar. Mithilfe von Be-
wertungsverfahren, wie bspw. der Kosten-Nut-
zen-Analyse, werden in Abwägung der Nutzen- und 
Kostenkomponenten jene Projekte identifiziert, wel-
che den höchsten Nutzen für die Gesellschaft gene-
rieren.

Um den Nutzengewinn aus der Reduzierung des 
Risikos, bei einem Unfall zu Tode zu kommen, ab-
zubilden, wird der sogenannte Wert eines statisti-
schen Lebens eingesetzt. Der VSL beschreibt, wie 
viel die Gesellschaft zu zahlen bereit ist, um die 
Sterbewahrscheinlichkeit zu senken. Dieser VSL 
entspricht dem arithmetischen Mittel der individuel-
len Zahlungsbereitschaften, welche wiederum das 
Austauschverhältnis zwischen Einkommens- und 
Risikoänderung repräsentieren.

Neben den tödlichen Verletzungen werden bei Maß-
nahmenbewertungen häufig auch weitere Verlet-
zungsschweregrade betrachtet. Um die Reduzie-
rung der Personenunfallopfer verschiedener Verlet-
zungsschweregrade infolge von Verkehrsprojekten 
adäquat im Rahmen von Kosten-Nutzen-Analysen 
abbilden zu können, ist es notwendig, diesen Grö-

 

 

ßen einen monetären Wert zuzuweisen. Hierfür 
werden Kostensätze benötigt, die eine Umrech-
nung der (Unfall-)Risikoänderungen in Geldeinhei-
ten ermöglichen.

Die Ermittlung der Unfallkosten erfolgt in Deutsch-
land derzeit nach dem Output-orientierten Repro-
duktions- und Ressourcenausfallkostenansatz. In-
ternational zeichnet sich jedoch eine Abkehr von 
der Output-orientierten Kostenermittlung ab. Die 
aktuelle Forschung ist vielmehr auf die Ermittlung 
von ex-ante Zahlungsbereitschaften für Unfallrisi-
koänderungen ausgerichtet. Diese Entwicklung ist 
mit Blick auf das Wohlfahrtskonzept, demzufolge 
die Effekte von (Politik-)Maßnahmen grundsätzlich 
auf Basis der individuellen Präferenzen der betrof-
fenen Individuen zu bewerten sind, leicht nachvoll-
ziehbar.

Für Deutschland existiert derzeit noch keine spezifi-
sche Erhebung zur Schätzung von Zahlungsbereit-
schaften für Verkehrssicherheit. In der Literatur zu 
findende Werte beruhen in der Regel auf für 
Deutschland angepassten europäischen Richtwer-
ten. Die humanitären Kosten von Verkehrsunfällen 
werden teilweise über Schmerzensgeldzahlungen 
approximiert.

Ziel dieser Untersuchung war es daher, erstmalig 
für Deutschland ein Konzept zur Bestimmung von 
ex-ante Zahlungsbereitschaften für Verkehrssicher-
heit zu entwickeln und zu erproben. Die monetäre 
Wertschätzung von Risikoreduktionen sollte dabei 
für verschiedene Verletzungskategorien bestimm-
bar sein, um sowohl der bisherigen deutschen als 
auch der internationalen Klassifizierung der Verlet-
zungsschwere gerecht werden zu können. Des 
Weiteren sollte geprüft werden, ob der Einsatz von 
Multimedia-Technik in Form einer Fahrsimulation 
die Ergebnisse der Untersuchung beeinflusst. Die 
Erkenntnisse aus der Erprobung dieses Konzeptes 
mündeten in Empfehlungen für eine potenzielle 
Hauptstudie zur Ermittlung der Zahlungsbereit-
schaften für Verkehrssicherheit in Deutschland. Zu-
dem wurden im Rahmen der Studie Möglichkeiten 
zur Einbindung der ermittelten Werte in die deut-
sche Unfallkostenrechnung aufgezeigt.

Zusammengefasst wurden in der Studie die nach-
folgenden Punkte bearbeitet:

• theoretische und empirische Grundlagen,

• Darstellung des entwickelten Erhebungskonzep-
tes inkl. der Modellierungsmethodik,
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• Auswertung der Piloterhebung,

• Prüfung des Einflusses von Multimedia-Technik 
in Form einer Fahrsimulation auf die erzielten 
Ergebnisse,

• Ableiten von Empfehlungen für eine Hauptstu-
die,

• Einordnung der gewonnenen Ergebnisse in die 
deutsche Unfallkostenrechnung,

•  Differenzierung und Fortschreibung des VSL.

Die zunächst durchgeführte Literaturanalyse zeigt 
verschiedene Möglichkeiten zur Monetarisierung 
der Personenunfallschäden auf. Hierbei handelt es 
sich zum einen um den Humankapitalansatz, dem 
grundsätzlich auch die bisherige deutsche Metho-
dik zuzuordnen ist, und zum anderen den Zahlungs-
bereitschaftsansatz. Grundlegend existieren beim 
Zahlungsbereitschaftsansatz die Methoden der of-
fenbarten (RP) und geäußerten Präferenzen (SP). 
RP-Analysen basieren auf beobachtbarem, realem 
Verhalten von Personen, wohingegen SP-Analysen 
die Informationen über die Präferenzen der Indivi-
duen aus dem Verhalten in künstlich geschaffenen 
Situationen beziehen.

Innerhalb der SP-Analysen kommen neben der äl-
teren, aber vereinzelt immer noch genutzten, Kon-
tingenten Bewertung heutzutage vor allem Diskrete 
Wahlmodelle zum Einsatz. Die notwendige Daten-
grundlage wird dabei im Wesentlichen mithilfe von 
Experimenten generiert. In diesen sind die Studien-
teilnehmer dazu angehalten, eine Auswahl aus den 
zur Verfügung gestellten Alternativen in üblicher-
weise hypothetischen, künstlich geschaffenen
Märkten zu treffen. Über die getätigten Wahlent-
scheidungen lässt sich mit ökonometrischen Me-
thoden auf die Präferenzen der Individuen schlie-
ßen. Auf dieser Grundlage kann in der Folge der 
VSL bzw. der VRR der entsprechenden Verlet-
zungskategorie bestimmt werden.

Die Datenbeschaffung über Experimente bringt ei-
nige zu berücksichtigende Besonderheiten mit sich. 
So birgt der hypothetische Charakter der Entschei-
dungen sowohl Chancen als auch Risiken. Vorteil-
haft ist die Möglichkeit, das Verhalten in Entschei-
dungssituationen untersuchen zu können, welche 
in der Realität in dieser Form nicht existieren. Dies 
ist besonders mit Blick auf die Ermittlung der mone-
tären Wertschätzung von Verkehrssicherheit hilf-
reich, da im realen Kontext häufig ein Informations-

 

problem über tatsächliche Sicherheitsniveaus vor-
liegt. Nicht zuletzt lassen sich zudem die Rahmen-
bedingungen der Entscheidungssituation einfach 
kontrollieren. Ein zentraler Nachteil von Experi-
menten ist, dass die ermittelten Werte einer hypo-
thetischen Verzerrung unterliegen können. Diese 
Problematik wird in der Literatur zwar vorrangig im 
Zusammenhang mit der Kontingenten Bewertung 
diskutiert, sie besteht allerdings auch bei Untersu-
chungen mittels Diskreter Wahlmodelle. Jedoch 
bietet letztere Methode den Vorteil, dass durch die 
bloße Auswahl zwischen den vorgeschlagenen Al-
ternativen die Komplexität der gestellten Aufgabe 
für die Befragten reduziert werden kann. Zudem 
kann der Realitätsgehalt durch Einbindung ver-
schiedener für die Entscheidung relevanter Attribu-
te verbessert werden. In der Literatur zu findende 
Vorschläge zur Reduzierung der hypothetischen 
Verzerrung, wie eine hinreichend genaue Erläute-
rung der Entscheidungsaufgabe, eine Referenzori-
entierung der angebotenen Alternativen, die Mög-
lichkeit zur Vermeidung von Zwangsentscheidun-
gen oder die Erfassung der Eindeutigkeit der Ent-
scheidungen, wurden im Rahmen der Konzeptent-
wicklung berücksichtigt. 

Besondere Bedeutung kommt bei der Untersu-
chung von Zahlungsbereitschaften für Verkehrssi-
cherheit auch dem Thema Risikodarstellung zu. 
Problematisch ist hierbei insbesondere die Arbeit 
mit sehr kleinen Wahrscheinlichkeiten. Deshalb ist 
es erforderlich, den Teilnehmern ein möglichst gu-
tes Verständnis von Wahrscheinlichkeiten zu ver-
mitteln und diese in einer für sie leicht erfassbaren 
Form zu präsentieren. Aus einer Sichtung der Lite-
ratur zu dieser Problematik ging allerdings hervor, 
dass keine Einigkeit über die zu wählende Vorge-
hensweise existiert.

Der Fragebogen dieser Piloterhebung gliederte sich 
in vier Bestandteile. Einem einführenden Teil, in 
dem verschiedene Referenzdaten erhoben, mögli-
che aus Verkehrsunfällen resultierende Verlet-
zungsarten beschrieben und die Formen der Risi-
kodarstellung erläutert wurden, folgten die Wahlex-
perimente. Im Anschluss an diese wurden verschie-
dene Informationen zum Verkehrs- und Wahlverhal-
ten sowie der Unfallerfahrung der Teilnehmer er-
fasst. Abschließend wurden soziodemografische 
Informationen erhoben.

Kern der Befragung stellten die Wahlexperimente 
dar. Entsprechend der aktuellen Literatur zur Ver-
kehrssicherheit wurden die Wahlsituationen in Form 
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von Routenwahlexperimenten dargestellt. Die Be-
schreibung der einzelnen Alternativen stützte sich 
dabei auf die Eigenschaften Fahrzeit, Fahrtkosten 
sowie auf ein nach dem Verletzungsschweregrad 
differenziertes Unfallrisiko. Den Probanden wurden 
insgesamt acht Entscheidungssituationen präsen-
tiert, wobei sich deren Attributausprägungen, inso-
weit möglich, an einer persönlich gewählten Refe-
renzstrecke der Teilnehmer orientierten. Die Teil-
nehmer hatten letztlich die Aufgabe, jeweils die Al-
ternative zu wählen, welche ihnen persönlich den 
größeren Nutzen generiert.

Als Referenzstrecke diente eine von den Teilneh-
mern in der Vergangenheit durchgeführte Auto-
bahnfahrt. Grundlage für die Ermittlung der Zah-
lungsbereitschaften ist die Abwägung der Individu-
en zwischen Risiko und Geld (präziser: Unfallrisiko- 
und Einkommensänderungen). Eine abstrakte Dar-
stellung des Austauschverhältnisses zwischen die-
sen beiden Größen wäre grundsätzlich ausrei-
chend, um monetäre Wertschätzungen für Risi-
koänderungen (differenziert nach Verletzungs-
schwere) zu ermitteln. Die Einbettung des Experi-
mentes in einen spezifischen Kontext diente ledig-
lich dem Zweck, den Realitätsgehalt des Experi-
mentes zu erhöhen. Das in dieser Pilotstudie ge-
wählte Szenario der Autobahnfahrt wurde zur Kons-
truktion einer den Probanden bekannten Situation 
genutzt, aus welcher heraus diese möglichst realis-
tische Entscheidungen treffen können. Zudem ist 
die Homogenität der Merkmalsausprägungen bei 
diesem Straßentyp im Hinblick auf die Durchfüh-
rung des Experimentes von Vorteil.

Insgesamt konnten 214 Probanden für die Studie 
über verschiedene Kanäle akquiriert werden. Zu 
betonen ist, dass es sich hierbei nicht um eine für 
die deutsche Bevölkerung repräsentative Stichpro-
be handelt und die ermittelten Zahlungsbereitschaf-
ten damit nicht unmittelbar für eine Projektbewer-
tung verwendbar sind. 

Die Datenerhebung erfolgte mittels einer persönlich 
assistierten computergestützten Befragung. Zur
Steigerung des Realitätsgehaltes wurde das Expe-
riment mit einer Fahrsimulation verknüpft. Ziel war 
es hierbei, einen potenziellen Einfluss der visuellen 
Unterstützung auf die ermittelten Zahlungsbereit-
schaften zu untersuchen. Die Studienteilnehmer
wurden zu diesem Zweck in zwei Gruppen aufge-
teilt, wovon eine lediglich an der Befragung, die an-
dere zusätzlich an einer Simulationsfahrt teilnahm.

 

 

Die Auswertung der gewonnenen Daten erfolgte 
mithilfe der Diskreten Wahlmodelle. Ziel der Modell-
schätzung war es, den Einfluss der jeweiligen Attri-
bute (z. B. Unfallwahrscheinlichkeiten, Kosten) auf 
den Gesamtnutzen der Alternative zu bestimmen. 
Die individuelle Zahlungsbereitschaft für eine Redu-
zierung der Unfallwahrscheinlichkeit in der jeweili-
gen Verletzungskategorie bestimmt sich letztlich als 
Grenzrate der Substitution, also als marginales 
Austauschverhältnis zwischen Unfallwahrschein-
lichkeit und Reisekosten. Im Zuge der angestrebten 
internationalen Harmonisierung der Definition der 
Verletzungskategorien wurde neben den Zahlungs-
bereitschaften für eine Reduktion der Todesfälle, 
der Schwerverletzten und der Leichtverletzten auch 
ein Wert für die Schwerstverletzten ermittelt.

In einem Grundmodell wurden die Ausprägungen 
der Parameter von Fahrzeit, Fahrtkosten und den 
vier Kategorien (getötet, schwerst-, schwer- und 
leichtverletzt) der Unfallwahrscheinlichkeiten be-
stimmt. Alle sechs Größen haben wie erwartet ei-
nen negativen Einfluss auf den individuellen Nut-
zen. D. h., dass bspw. bei höherem Unfallrisiko oder 
längerer Reisezeit einer Alternative deren Nutzen 
abnimmt. Alle Parameter sind hochsignifikant ver-
schieden von Null.

Die weiteren Ergebnisse zeigten, dass unter den 
zusätzlich geprüften Größen lediglich das Ge-
schlecht und das Versicherungsniveau nachweis-
bar Einfluss auf die Höhe der Zahlungsbereitschaf-
ten besitzen. Frauen wiesen hierbei gegenüber 
Männern eine höhere Wertschätzung für die Verrin-
gerung des Todesfallrisikos sowie des Risikos leich-
ter Verletzungen auf. Hinsichtlich der Versicherun-
gen konnte weiterhin festgestellt werden, dass Pro-
banden, die sich unterdurchschnittlich gegen Un-
fallfolgen versichert fühlen, gegenüber den übrigen 
Personen eine signifikant höhere Wertschätzung für 
die Reduzierung des Todesfallrisikos aufweisen. 
Ein Einfluss des Alters war hingegen über verschie-
dene Modellspezifikationen hinweg nicht eindeutig 
identifizierbar. Für alle sonstigen, in den Modellva-
rianten getesteten potenziellen Einflussgrößen, wie 
Einkommen, Familienstand, Haushaltsgröße, We-
gezweck, Regelmäßigkeit der Pkw-Nutzung etc., 
konnten keine signifikanten Effekte festgestellt wer-
den. Es sei an dieser Stelle jedoch erwähnt, dass 
sich einige der Einflüsse bei einer größeren Stich-
probe innerhalb der Hauptstudie dennoch als signi-
fikant herausstellen können.

Die Fahrsimulation hatte keinen wesentlichen Ein-
fluss auf die Höhe der ermittelnden Zahlungsbereit-



83

schaften und auch nicht auf die Eindeutigkeit der 
Routenwahlentscheidungen der Probanden. Da die 
Fahrt im Fahrsimulator eine sehr intensive Form der 
in der Literatur angesprochenen Visualisierung dar-
stellt, ist nicht zu erwarten, dass weniger starke Vi-
sualisierungsmaßnahmen einen signifikanten Ein-
fluss haben könnten.

Die Ergebnisse dieser Konzeptstudie und Piloterhe-
bung zeigen, dass die Anwendung des Zahlungsbe-
reitschaftsansatzes unter Nutzung Diskreter Wahl-
modelle auch für die Hauptstudie beibehalten wer-
den sollte. Dies gilt auch mit Blick darauf, dass die 
Bewertung von Reisezeiteinsparungen im Bundes-
verkehrswegeplan ebenfalls auf diesem Ansatz be-
ruht. Für die Beibehaltung der Vorgehensweise 
spricht außerdem, wenn auch mit der Einschrän-
kung in Bezug auf die Repräsentativität der Stich-
probe, dass sich die in der Konzeptstudie ermittel-
ten Werte, mit Ausnahme des Wertes für Leichtver-
letzte, gut in die bestehende Literatur zum VRR ein-
ordnen. Weiterhin hat sich das Grundkonzept des 
Fragebogens in dieser Piloterhebung weitestge-
hend bewährt. Je nach konkreter Zielstellung, ins-
besondere des gewählten Modellierungsansatzes, 
kann er zukünftig entsprechend angepasst werden. 
Hinsichtlich der im Wahlexperiment verwendeten 
Risikomaße konnte festgestellt werden, dass ein 
Großteil der Probanden die Fallzahlen (Tote, Ver-
letzte) im Verhältnis zum Verkehrsaufkommen bei 
der Entscheidung berücksichtigt, sodass diese An-
gabe in zukünftigen Untersuchungen beibehalten 
werden kann. Auch die Referenzorientierung der Al-
ternativen sollte beibehalten werden, da dies den 
künstlichen Charakter des Experimentes reduziert.

Die starke Differenzierung der Verletzungsgrade er-
wies sich für die Probanden jedoch als herausfor-
dernd. Eine Reduzierung der Verletzungskategori-
en im Experiment könnte hier Abhilfe schaffen. Dies 
widerstrebt jedoch dem Ziel, beide Klassifizierun-
gen (international, national) im Rahmen der Unter-
suchung zu bedienen. Mit Blick auf die Streuung 
der Schätzer und die Stichprobengröße sollte für 
eine Hauptstudie ein effizientes Design auf Basis 
der Ergebnisse der Piloterhebung geprüft werden.

In Deutschland werden die durch Straßenverkehrs-
unfälle entstehenden Personenschäden derzeit in 
Form von fünf Kostenkategorien abgebildet: Repro-
duktionskosten, Ressourcenausfallkosten, außer-
marktliche und humanitäre Kosten sowie unfallbe-
dingte Zeitverluste. Zur Einbindung der in dieser Pi-
lotstudie ermittelten zahlungsbereitschaftsbasierten 

Werte in die bestehende deutsche Unfallkosten-
rechnung wird vorgeschlagen, die Kosten der Re-
produktion und des Produktionsverlustes sowie die 
monetären Werte der Risikoreduktion zu addieren 
und von dieser Summe die Kosten des entgangen 
Konsums zu subtrahieren, um den Kostensatz für 
Personenschäden zu erhalten. Eine explizite Kor-
rektur des ermittelten VRR um den entgangenen 
Konsum und eine darauf aufbauende Interpretation 
als humanitäre Kosten wird explizit nicht empfoh-
len. Unter Beibehaltung des bisherigen Verfahrens 
der deutschen Unfallkostenrechnung ist somit zu-
sätzlich die Bestimmung der Konsumausfallkosten 
erforderlich. Die vorgeschlagene Vorgehensweise 
zur Einbindung des VRR wurde allerdings mit Blick 
auf die derzeitige Verfahrensweise zur Bestimmung 
der Unfallkosten in Deutschland gewählt und er-
laubt dementsprechend eine weitgehende Beibe-
haltung der Methodik mit den erläuterten notwendi-
gen Anpassungen. Angesichts der schon lange Zeit 
bestehenden Kritik an den Output-orientierten An-
sätzen sollte jedoch perspektivisch die Zahlungsbe-
reitschaft in das Zentrum der Unfallkostenrechnung 
gestellt werden und diese um nicht auf individueller 
Ebene beachtete, gesellschaftlich relevante Ein-
flüsse, sprich externe Kosten, erweitert werden. 
Dies würde der Tatsache Rechnung tragen, dass 
Wohlfahrtsänderungen grundsätzlich auf Basis der 
individuellen Präferenzen zu ermitteln sind.

Auf Grundlage der Erkenntnisse dieser Studie wird 
für eine deutsche Unfallkostenrechnung zudem 
empfohlen, den VRR nicht über verschiedene Risi-
kokontexte und (weitestgehend) auch nicht über 
unterschiedliche Personengruppen zu differenzie-
ren. Dies bedeutet insbesondere, dass sich die mo-
netären Werte der Risikoreduktion nicht schon al-
lein aufgrund des genutzten Verkehrsmittels oder 
der betrachteten Straßenkategorie unterscheiden 
sollten. Der einheitliche VRR für alle Personengrup-
pen (hinsichtlich Alter, Einkommen, Gesundheitszu-
stand etc.) ist dagegen ethischen Überlegungen ge-
schuldet und kann damit nur ein Ergebnis eines 
Diskussionsprozesses im Licht der empirischen Er-
kenntnisse einer Hauptstudie sein. Des Weiteren 
wird auf Grundlage des derzeitigen Kenntnisstan-
des vorgeschlagen, auch zukünftig das Autobahn-
szenario beizubehalten und die erzielten Ergebnis-
se als unabhängig vom im Experiment verwendeten 
Verkehrsmittel und der genannten Straßenkatego-
rie zu betrachten. Von besonderer Bedeutung für 
die Bestimmung des VRR ist hingegen die Reprä-
sentativität der Stichprobe. 
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