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Auftrag

Die einer Gesellschaft zur Verfugung stehenden Ressourcen sind begrenzt. Die
Gesellschaft ist daher immer wieder mit der Frage konfrontiert, wie hoch Aufwendungen
fir Massnahmen zum Schutz wvor Naturgefahren, zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit, zur Reduktion von Luftverschmutzung und Larmbelastung (um nur
einige Beispiele zu nennen) ausfallen dirfen. Zur Allokation der Mittel kommen auch
o6konomische Kriterien zur Anwendung: Die verfiigbaren Mittel sollen méglichst effizient
eingesetzt werden. Die Gegeniberstellung von Kosten und Nutzen soll dabei aufzeigen,
welche Massnahmen als effizient gelten und welche nicht. Als bedeutender
Nutzenbestandteil fliessen dabei die monetér bewerteten vermiedenen Todesfélle ein.
Wie aber soll der Nutzen, der aus der Vermeidung won Todesfallen resultiert,
quantifiziert werden?

Zur Quantifizierung des Nutzens aus der Vermeidung eines Todesfalls hat sich das
Konzept des Wertes eines statistischen Lebens (englisch: value of a statistical life VSL)
etabliert. Der VSL drickt dabei aus, wie viel eine Gesellschaft zu zahlen bereit ist, um
einen Todesfall zu verhindern.

Fur die Schweiz gibt es bis anhin keine reprasentativen Schatzungen des VSL. Fir die
Ermittlung der immateriellen Kosten won (Verkehrs-) Unfallen sowie immateriellen
Kosten, die durch Todesfalle aufgrund won L&rmbelastung und Luftverschmutzung
entstehen, wird auf europaische Studien zurlickgegriffen. Diese Studie leistet einen
Beitrag zur Schliessung dieser Licke. Entsprechend den Vorgaben des Auftraggebers
werden dabei folgende Punkte besonders berlicksichtigt:

e Es werden Zahlungsbereitschaften fur die Vermeidung won Todesféllen in
unterschiedlichen Risikokontexten (Strassenwverkehr, offentlicher Verkehr,
(strassenverkehrsbedingter) Luftverschmutzung und Larmbelastung) ermittelt.

* Die Bewertung nicht todlicher Unfallfolgen fur die Bereiche Strassenverkehr und
offentlicher Verkehr wird einbezogen.

e Es werden Angaben zur Genauigkeit der Schatzung (Bandbreiten) und zur
wahrscheinlichen Gréssenordnung und Richtung einer allfalligen Verzerrung (u.a.
Methodeneffekte) gemacht.

e Es werden Werte erhoben, die Verkehrssicherheit (und die Reduktion von tddlichen,

durch Luftverschmutzung und Larmbelastung bedingten Krankheiten) als o6ffentliches
Gut erfassen.
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Methodik

Zahlreiche (v.a. internationale) Studien haben sich mit der Ermittlung der ZB fur die
Vermeidung eines Todesfalls beschéftigt. Dabei wurden unterschiedliche Methoden (wie
bspw. Contingent Valuation, Discrete Choice Experimente und Marktpreismodell)
angewandt. Die Diskussion Uber die geeignete Methode zur Schéatzung des VSL hat
gezeigt, dass die Erfassung bekundeter Praferenzen der Erfassung won offenbarten
Praferenzen worzuziehen ist, sofern Probleme, die den gangigen Methoden zur
Erfassung bekundeter Praferenzen anhaftet, (méglichst) vermieden werden konnen.
Dabei geht es vor allem um das Problem des hypothetischen Bias: Befragte haben
teilweise Anreize fur strategische Antworten, kaum Anreize, sich ernsthaft mit dem
Thema auseinanderzusetzen und stossen bei den Aufgaben, die sie zu lésen haben,
nicht selten an kognitive Grenzen.

Diesen Vorbehalten wurde bei der Konzeption der Befragung zur Erfassung bekundeter
Praferenzen begegnet. Ausschlaggebend fiir die Wahl des Befragungsansatzes war die
Absicht, die Praferenzen in einem moglichst realitdtsnahen und plausiblen
Entscheidungskontext zu erfassen. Die ZB wurde konkret aus Entscheidungen Uber die
nachgefragten Mengen des Offentlichen Gutes bei gegebenen Kosten und bei
gegebenem Steuersystem abgeleitet (,demand analysis“), wahrend der (bliche
Contingent Valuation-Ansatz Fragen zu Alternativen mit rein zufalligen, d.h.
kontrafaktischen, Kosten prasentiert. Konkret wurden Alternativen zum Status Quo als
offentliche Massnahmen (sog. Massnahmenpakete) mit Kostenfolgen formuliert. Eine
Massnahme wurde durch eine bestimmte Reduktion wvon Unféllen wverschiedener
Schweregrade  (Strassenverkehr und  offentlicher  Verkehr)/von  Krankheitsfallen
(Luftverschmutzung und Larmbelastung) sowie den damit verbundenen Kostenfolgen
(aggregiert und individuell) charakterisiert. Aus dem préaferieten Massnahmenpaket
(bzw. den damit verbundenen zusatzlichen Kosten und den zuséatzlich vermiedenen
Unfallen bzw. Krankheitsféallen) und den Informationen Uber die personlichen Ausgaben
(bspw. Steuern) wurden die individuellen Zahlungsbereitschaften fiir die Vermeidung
einer Unfalleinheit (VUE) bzw. einer Krankheitseinheit (VKE) abgeleitet.

Ausgehend won der ZB pro VUE/VKE wurden die Zahlungsbereitschaften fir die
Vermeidung der unterschiedlichen Unfallschweregrade und Krankheitsfolgen ermittelt.
Hierzu wurden mit einem (Risk-Risk-Tradeoff) Experiment die relativen Gewichtungen
zwischen den verschiedenen Unfallschweregraden bzw. Krankheitsfolgen abgeschatzt.

Zur Einschatzung der Validitat wurde in der worliegenden Studie ein experimentelles
Design implementiert, mit dem bestimmte Fragen zu mdglichen Messfehlern
beantwortet werden koénnen:

e Anker-Experiment: Mit der ersten experimentellen Behandlung, dem Anker-
Experiment, wurde untersucht, wie die Darstellung der Alternativen — in diesem Fall
die Skala, mit der die Zahlungsbereitschaften abgefragt wurden — die Resultate
beeinflusste. Die Ergebnisse sagen etwas Uber die grundlegende Unsicherheit der
geausserten Praferenzen aus. Konkret wurde einem Teil der Befragten die
Massnahmenpakete A bis D (experimentelle Behandlung ,Anker tief), dem anderen
Teil der Befragten die Massnahmenpakete B bis E (experimentelle Behandlung
JAnker hoch®) worgelegt, wobei die Kosten wom Massnahmenpaket A zum
Massnahmenpaket E anstiegen. Die zu bewertenden Massnahmenpakete
unterschieden sich daher in Bezug auf die Maximal- und die Minimalvorschlage.

e Parteipositionen: Mit der zweiten experimentellen Behandlung wurde untersucht,
welchen Einfluss zusétzliche Informationen auf die Zahlungsbereitschaften haben.
Hierfir wurden einer Teilstichprobe der Befragten in den Bereichen Strassenverkehr
und Offentlicher Verkehr Parteipositionen (experimentelle Behandlung ,mit
Parteipositionen“) hinsichtlich (einem) der Massnahmenpakete zur Verfligung
gestellt. Die Befragten dieser Behandlungsgruppe (insbesondere diejenigen, die sich
unsicher fiihlten) erhielten somit die Madoglichkeit, die Parteipositionen als
Referenzwerte zu benutzen.
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Ergebnisse

Eine Ubersicht iber die verschiedenen erfassten Masse — Mittelwerte, Mediane und
praferierte aggregierte Grenzkosten der Medianwahler finden sich in Tab. 1 und Tab. 2.
In Tab. 1 werden jeweils die Werte (Mittelwert und Median) fur die gesamte Stichprobe,
in Tab. 2 die Werte (Mittelwert und Median) fur die verschiedenen experimentellen
Behandlungen (-Anker  hoch®, JAnker  tief, ,ohne  Parteipositionen®, ,mit
Parteipositionen®) aufgefiihrt. Tab. 1 bietet Uberdies einen Vergleich der in dieser Studie
ermittelten Werte mit den heute in der Praxis verwendeten Werten.

In politischen Entscheidungen Uber die Bereitstellung Offentlicher Guter ist — im
Gegensatz zu Kosten-Nutzen-Analysen — nicht die Summe der individuellen
Zahlungsbereitschaften, sondern der Median der individuell praferierten 6ffentlichen
Ausgabenniveaus entscheidend. Diese Zahl, die direkt aus den Entscheidungen Uber
die Massnahmenpakete ermittelt werden kann, ist aus finanzwissenschatftlicher Sicht
won einigem Interesse. Die entsprechenden Resultate sind in der letzten Spalte der Tab.
1 aufgefiihrt.

Fur die Berechnung der aggregierten Zahlungsbereitschaften wurde die Stichprobe
anhand ausgewahlter Variablen (bspw. Alter, Geschlecht, Region, Bildung etc.)
nachgewichtet, um fir die Schweizer Bevdlkerung reprasentative Resultate zu erhalten.

Die gewahlte Methode erlaubt die Erfassung einer umfassenden Zahlungsbereitschatft,
die bspw. auch altruistische Motive einschliesst. Gemass Studienresultaten spielten
altruistische Motive (abgesehen vom Bereich Larmbelastung) aber keine oder nur eine
untergeordnete Rolle. Die Befragten haben v.a. ihr eigenes Wohlergehen beriicksichtigt.
Die Analysen zeigen weiter, dass ein allfalliger Lohnausfall wegen eines unfall- oder
krankheitsbedingten Arbeitsausfalls nicht in der ZB berlicksichtigt wurde.

Strassenverkehr

Fur die mittlere Zahlungsbereitschaft (Uber alle experimentellen Behandlungen) fur die
Vermeidung eines Todesfalls wurde ein Wert wvon rund 5.1 Mio. Franken ermittelt.
Dieser Wert liegt um rund 1.4 Mio. Franken Uber dem heute angewendeten Wert von
rund 3.7 Mio. Franken (wgl. ARE 2014 [7]). Wie bei allen Schatzungen muss auch hier
die Bandbreite der Zahlungsbereitschaften berlcksichtigt werden. Der heute in der
Praxis verwendete Wert liegt in der relativ grossen Bandbreite der in dieser Studie
ermittelten Zahlungsbereitschaft fir die Vermeidung eines Todesfalls. Fir die Werte der
nicht-tédlichen Unfallfolgen ergeben sich folgende Werte (in Klammern jeweils die heute
in der Praxis verwendeten Werte als Vergleich): Fir den Invaliditatsfall wurde ein Wert
won rund 1.7 Mio. Franken (1.062 Mio. Franken) ermittelt. Fur den Fall einer schweren
Verletzung ergibt sich ein Wert von rund 0.18 Mio. Franken (0.597 Mio. Franken). Fir
Mittelschwerverletzte ergibt die Abschatzung einen Wert von rund 0.03 Mio. (0.128 Mio.
Franken). FOr Unfalle mit leichter Verletzung ergibt sich ein Wert von 0.002 Mio.
Franken (rund 0.015 Mio. Franken).

Werden (konsenativ) die Werte mit tiefem Anker zugrunde gelegt, fallen die mittleren
Zahlungsbereitschaften deutlich niedriger aus. Die mittlere ZB firr die Vermeidung eines
Todesfalls sinkt um rund 1 Mio. Franken auf 4.1 Mio. Franken. Ebenfalls eine tiefere
mittlere  ZB ergibt sich, wenn der Hochrechnung nur die Teilstichprobe mit
Parteipositionen zugrunde gelegt wird. Die mittlere ZB fir die Vermeidung eines
Todesfalls betragt in diesem Fall 4.5 Mio. Franken.

Wird der won allfélligen strategischen Antworten weniger beeinflusste Medianwert
anstelle des Mittelwerts betrachtet, fallen die ZB deutlich tiefer aus als die mittleren
Zahlungsbereitschaften. Die ZB fir die Vermeidung eines Todesfalls betragt rund 3.1
Mio. Franken (was ungefahr dem heute verwendeten Wert entspricht). Die Ergebnisse
fur die weiteren Unfallfolgen fallen dementsprechend auch tiefer aus als bei der
Betrachtung des Mittelwerts.
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Der Median der individuell préferierten 6ffentlichen Ausgabenniveaus im Bereich
Strassenverkehr liegt bei 90 Mio. Franken. Dieses Ausgabenniveau impliziert
Grenzkosten pro VUE wn 6 Mio. Franken. Der politisch ausschlaggebende
Medianwahler praferiert — im Rahmen der angebotenen Alternativen von 0, 3, 6, 12, 24,
483 Mio. Franken pro VUE — somit Ausgaben, die einer ,politischen®
Zahlungsbereitschaft von 6 Mio. Franken pro VUE entsprechen. Die vom Medianwahler
befurworteten Aufwendungen (6ffentliche Ausgaben pro vermiedene Unfalleinheit)
liegen damit um etwa 50% tiefer als die hochgerechnete mittlere individuelle
Zahlungsbereitschaft pro VUE won rund 11.9 Mio. Franken.

Offentlicher Verkehr

Die Zahlungsbereitschaft fur die Vermeidung eines Todesfalls im Bereich 6ffentlicher
Verkehr liegt mit rund 34 Mio. Franken deutlich Gber den entsprechenden Werten der
anderen untersuchten Bereiche. Entsprechend fallen auch die Bewertungen fir die
nicht-tddlichen Unfallfolgen hoher aus als diejenigen, die sich fir den Bereich
Strassenverkehr ergeben.

Werden wiederum (konsenativ) die Werte mit tiefem Anker zugrunde gelegt, fallen die
mittleren Zahlungsbereitschaften wie im Bereich Strassenverkehr deutlich tiefer aus. Die
ZB fur die Vermeidung eines Todesfalls sinkt auf 17.1 Mio. Franken. Eine leicht tiefere
mittlere ZB won 31.3 Mio. Franken ergibt sich, wenn der Hochrechnung nur die
Teilstichprobe mit Parteipositionen zugrunde gelegt wird.

Die Zahlungsbereitschaft fallt bei Betrachtung des Medians anstelle des Mittelwerts
deutlich tiefer aus. Die ZB betragt rund 8.1 Mio. Franken. Wie im Bereich
Strassenverkehr fallen die Ergebnisse fiir die weiteren Unfallfolgen dementsprechend
ebenfalls tiefer aus als bei der Betrachtung des Mittelwerts.

Das vom Medianwahler préaferierte offentliche Ausgabenniveau impliziert Grenzkosten
pro VUE wvon 9 Mio. Franken. Der politisch ausschlaggebende Medianwahler préaferiert —
im Rahmen der angebotenen Alternativen — somit Ausgaben, die einer ,politischen®
Zahlungsbereitschaft von 9 Mio. Franken pro VUE entsprechen. Die vom Medianwahler
befurworteten Aufwendungen (6ffentliche Ausgaben pro vermiedene Unfalleinheit)
liegen damit deutlich unter der hochgerechneten mittleren individuellen
Zahlungsbereitschaft pro VUE.

Luftverschmutzung und Larmbelastung

Fur  die Bereiche Luftverschmutzung  und Larmbelastung  stehen  die
Zahlungsbereitschaften fir die Vermeidung eines Todesfalls im Fokus. Die
Zahlungsbereitschaften fir die Vermeidung eines Todesfalls betragen fur die Bereiche
Luftverschmutzung und Larmbelastung rund 12.3 Mio. bzw. 11.5 Mio. Franken. Diese
Werte sind deutlich hoher als der heute verwendete Wert von 3.7 Mio. Franken (vgl.
ARE 2014 [7]).

Werden die Werte mit tiefem Anker zugrunde gelegt, fallen die mittleren
Zahlungsbereitschaften wie bei den anderen Bereichen niedriger aus. Es ergeben sich
Werte von 10.3 Mio. Franken und 7.5 Mio. Franken.

Wird der Medianwert anstelle des Mittelwerts betrachtet, fallen die ZB auch deutlich
tiefer aus. Die Werte betragen fir die Bereiche Luftverschmutzung und L&rmbelastung
4.5 Mio. Franken bzw. 5.5 Mio. Franken.

Das vom Medianwéhler préaferierte Offentliche Ausgabenniveau impliziert Grenzkosten
pro VKE won 12 Mio. Franken (Bereich Luftverschmutzung) und 4 Mio. Franken (Bereich
Larmbelastung). Der politisch ausschlaggebende Medianwéhler préferiert somit
Ausgaben, die einer ,politischen“ Zahlungsbereitschaft von 12 Mio. Franken pro VKE
bzw. 4 Mio. Franken pro VKE entsprechen. Die vom Medianwahler befurworteten
offentlichen Ausgaben pro vermiedene Krankheitseinheit im Bereich Luftverschmutzung
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liegen damit im Rahmen der hochgerechneten mittleren ZB (rund 12.3 Mio. Franken).
Im Bereich Larmbelastung betragen die vom Medianwahler beflirworteten offentlichen
Ausgaben pro vermiedene Krankheitseinheit etwa 30% der hochgerechneten mittleren
Zahlungsbereitschaft pro VKE (rund 14.2 Mio. Franken).
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Tab. 1 Resultate Zahlungsbereitschaften, nach Bereichen

_ _ _ ) . Vom Median-
Bereich Gesundheitsfolge Mittelwert P2.5% Po7.5% Median Heutige Werte wahler bevor-
zugte aggregier-

te Grenzkosten

(Mio. CHF)
PV Todesfall 5.078 0.840 8.180 3.113 3.727 6
Invaliditat 1.704 0.862 2.946 1.045 1.062
Schw ere Verletzung 0.179 0.094 0.306 0.110 0.597
Mittel. Verletzung 0.027 0.011 0.048 0.017 0.128
Leichte Verletzung 0.002 0.0006 0.003 0.001 0.015
ov Todesfall 34.249 6.414 54.201 8.071 3.727 9
Invaliditat 11.494 5.295 22.308 2.709 1.062
Schw ere Verletzung 1.208 0.567 2.374 0.285 0.597
Mittel. Verletzung 0.184 0.068 0.367 0.043 0.128
Leichte Verletzung 0.012 0.004 0.024 0.003 0.015
LV Todesfall 12.266 10.909 13.458 4510 3.727 12
LB Todesfall 11.451 9.581 13.344 5.477 3.727 4

Anmerkung: PV: Bereiche Strassenverkehr; OV: Bereich 6ffentlicher Verkehr; LV: Bereich Luftverschmutzung; LB: Bereich Larmbelastung. P2.5%: 2.5%-Perzentil, P97.5%: 97.5%-Perzentil.
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Tab. 2 Resultate Zahlungsbereitschaften, nach Bereichen und experimentellen Behandlungen

Bereich Gesundheitsfolge

Mittelwert (Mio. CHF)

Median (Mio. CHF)

Anker tief Anker hoch ohne PP mit PP Anker tief Anker hoch ohne PP mit PP
PV Todesfall 4113 6.014 5.629 4.540 2.559 3.528 3.389 2.905
Invaliditat 1.380 2.018 1.889 1.524 0.859 1.184 1.137 0.975
Schw ere Verletzung 0.145 0.212 0.199 0.160 0.090 0.124 0.120 0.102
Mittelschw ere Verletzung 0.022 0.032 0.030 0.024 0.014 0.019 0.018 0.016
Leichte Verletzung 0.001 0.002 0.002 0.002 0.001 0.001 0.001 0.001
ov Todesfall 17.105 49.223 37.176 31.295 5.474 11.147 8.071 7.831
Invaliditat 5.740 16.519 12.476 10.502 1.837 3.741 2.708 2.628
Schw ere Verletzung 0.603 1.736 1.311 1.104 0.193 0.393 0.285 0.276
Mittelschw ere Verletzung 0.092 0.265 0.200 0.168 0.029 0.060 0.043 0.042
Leichte Verletzung 0.006 0.017 0.012 0.011 0.002 0.004 0.003 0.003
LV Todesfall 10.309 14.128 4510 4510
LB Todesfall 7.482 15.334 4.107 5.477
Anmerkung: PV: Bereiche Strassenverkehr; OV: Bereich 6ffentlicher Verkehr, LV: Bereich Luftverschmutzung; LB: Bereich Larmbelastung.
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Schlussfolgerungen

Das Zel der Studie war es, \erlassliche wund robuste Werte fur die
Zahlungsbereitschaften zur Vermeidung verschiedener Unfall- und Gesundheitsfolgen fir
die Bereiche Strassenverkehr, Ooffentlicher  Verkehr, Luftverschmutzung und
Larmbelastung zu ermitteln. Hierfur wurden mittels Befragung bekundete Praferenzen
erfasst. Konkret wurde den Befragten die Aufgabe gestellt, aus wverschiedenen
Alternativen zum Status Quo die bevorzugte zu wahlen. Diese Alternativen wurden als
offentliche Massnahmen zur Verhinderung won Unféllen (Strassenverkehr, o6ffentlicher
Verkehr) und Krankheitsfallen (Luftverschmutzung, Larmbelastung) mit Kostenfolgen
formuliert.  Wirkung und Kostenfolgen basierten dabei auf moglichst realistischen
Einschéatzungen.

Die Resultate fur die Zahlungsbereitschaften fiur die Vermeidung eines Todesfalls lassen
sich (abgesehen won den Resultaten im Bereich offentlicher Verkehr) gut in die Werte
aus der (wvornehmlich internationalen) Literatur einordnen. Dies gerade auch deshalb, weil
die in der Literatur aufgefihrten Werte eine grosse Bandbreite aufweisen. Mdgliche
Erklarungen fur Differenzen setzen an werschiedenen Punkten an: Unterschiedliche
Stichproben, Unterschiede des zu bewertenden Gutes (abhangig won: Gefahrenart;
Freiwilligkeit; Verantwortung und Kontrolle; Erfahrung; direkter persénlicher Nutzen
wahrend man dem Risiko ausgesetzt ist), Unterschiede in der Prasentation der
Alternativen und Unterschiede in der angewendeten Methode. Gemaéass diesen
Ausfiihrungen ist in den Bereichen offentlicher Verkehr, Luftverschmutzung und
Larmbelastung im Vergleich zum Bereich Strassenwerkehr tendenziell mit hdéheren
Zahlungsbereitschaften zur Vermeidung eines Todesfalls auszugehen. Bspw. sind der
Grad der Freiwilligkeit und die Kontrolle tber das Risiko in diesen Bereichen tiefer
einzuschatzen als im Bereich Strassenwerkehr. Die geschatzten mittleren
Zahlungsbereitschaften im Bereich offentlicher Verkehr sind im Vergleich zu den
Zahlungsbereitschaften der anderen untersuchten Bereiche allerdings derart hoch, dass
auch andere Erklarungen, insbesondere methodenbedingte Unterschiede, in Betracht
gezogen werden missen. Wie oben erwédhnt, wurden fur die Formulierung der Wirkung
und Kostenfolgen der Massnahmenpakete maoglichst realistische Einschéatzungen
verwendet. Die (aggregierten) Grenzkosten im Bereich offentlicher Verkehr steigen von
Massnahmenpaket zu Massnahmenpaket um den Faktor 3, wahrend die Steigerung der
Grenzkosten bei den anderen Bereichen den Faktor 2 hat. Dies liegt insbesondere daran,
dass im Bereich des offentlichen Verkehrs bereits heute ein hohes Sicherheitsniveau
herrscht und allfallige Massnahmen pro zusétzlich verhinderten Unfall dadurch rasch sehr
teuer werden. Die Befragten im Bereich offentlicher Verkehr haben sich trotz dieser
hohen zusétzlichen Kosten pro vermiedener Unfalleinheit dennoch teilweise auch fur die
umfangreichen Massnahmenpakete entschieden und damit sehr hohe
Zahlungsbereitschaften gedussert. Wie stark sich die Skala, mit welcher die
Zahlungsbereitschaften abgefragt wurden, auf die Resultate im Bereich 6ffentlicher
Verkehr (und der anderen Bereiche) ausgewirkt hat, geben die Ausfilhrungen im
nachsten Abschnitt Auskunft.

Zur Einschatzung der Validitdt wurden in der vorliegenden Studie zwei experimentelle
Behandlungen implementiert, mit welchen der Einfluss der Wahl der Skala und
zusétzlicher Informationen auf die Antworten untersucht wurden:

* Welchen Einfluss hat die Wahl der Skala (Anker-Experiment)?: In den Bereichen OV
und Larmbelastung ist die Unsicherheit grosser, d.h. die Praferenzen sind weniger
stabil als in den Bereichen Strassenverkehr und Luftverschmutzung. Beim OV und bei
der Larmbelastung deuten die Anker-Effekte darauf hin, dass die Praferenzen so
instabil sind, dass der Mittelwert der gedausserten Zahlungsbereitschaften weitgehend
durch die Antwortskala determiniert wurde.

* Welchen Einfluss haben zusatzliche Informationen auf die Zahlungsbereitschaften

(Parteipositionen)? Die ZB ist in der Teilstichprobe mit Parteipositionen um 20% (PV)
und 16% (OV, allerdings nicht signifikant) tiefer als in der Kontrollgruppe.
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In der Studie werden Werte fur werschiedene Masse — Mittelwerte, Mediane und
praferierte aggregierte Grenzkosten der Medianwahler, prasentiert. Welche Werte fir die
Kosten-Nutzen-Analysen und Verwaltungsentscheidungen angemessen sind, kann nicht
wissenschatftlich festgestellt werden, sondern erfordert neben einer umfassenderen
Einschéatzung der Validitéat auch den Einbezug normativer Kriterien.

Zur Frage der Validitdt kdnnen aus wissenschatftlicher Sicht demnach folgende Punkte
festgehalten werden:

Die mittleren Zahlungsbereitschaften fir den Bereich Strassenwerkehr und
Luftverschmutzung sind — neben den beobachteten Framing-Effekten — auch stark
sensitiv gegentber dem Umfang des offentlichen Gutes. Diese Zahlen sind als —
unscharfe — 0©Okonomische Bewertungen interpretierbar. Fir die Werte in den
Bereichen oOffentlicher Verkehr und L&rmbelastung ist diese Aussage nicht mehr
zulassig. Hier werden die Mittelwerte fast wollstédndig durch die Antwortskala
determiniert. Im Bereich offentlicher Verkehr fuhrt die Mdéglichkeit, Parteipositionen zu
konsultieren und bei den Entscheidungen zu beriicksichtigen, zu etwas stabileren
Werten. Dennoch bleibt der Einfluss der Antwortskala gross.

Bei den Mittelwerten ist zusatzlich zu berlicksichtigen, dass die Werte starker durch
ungewollte, aber unwermeidbare ,Randeffekte” beeinflusst werden. Dazu zahit
insbesondere die Unsicherheit Uber die Zahlungsbereitschaften derjenigen, die die
obersten Massnahmenpakete gewahlt haben. Im weiteren Sinn gehort auch der
ungebiihrliche Einfluss allfalliger strategischer Ubertreibungen (und Untertreibungen)
zu diesen Randeffekten, die beim Medianmass nicht auftreten.

Die préaferierten aggregierten Grenzkosten des Medianwahlers sind aufgrund der
diskreten und sehr grob abgestuften Massnahmenpakete (den Befragten wurden

jeweils nur vier Massnahmenpakete und damit vier Werte fir die aggregierten
Grenzkosten zur Auswahl vorgelegt) offensichtlich sehr unscharf.

Aus normativer Sicht stellt sich die Frage, ob in einer Anwendung grundsatzlich die
Mittelwerte, die Medianwerte, oder allenfalls vom Medianwahler préferierte aggregierte
Grenzkosten won Interesse sind.

Die durchschnittliche individuelle Zahlungsbereitschaft (bei gegebenen Steuersystem)
ist eher won Interesse, wenn im Rahmen des Kosten-Nutzen-Paradigmas im
offentlichen Sektor (potenzielle) Pareto-Verbesserungen identifiziert werden sollen.
(Eine solche Verbesserung lage dann wvor, wenn der aggregierte Nutzen die
aggregierten Kosten Ubersteigen wirde. In diesem Fall gdbe es die (theoretische)
Mdoglichkeit, allfallige Verlierer — namlich diejenigen, die weniger hohe Ausgaben
beworzugt hatten — zu kompensieren). Die Préaferenzen der Individuen werden
entsprechend der Zahlungsbereitschaften gewichtet.

Der Median der préaferieten aggregierten Grenzkosten ist die aggregierte
Zahlungsbereitschaft, die sich in einem (idealisierten)  demokratischen
Entscheidungsprozess durchsetzen wirde. Die Praferenzen der Individuen werden
gleich gewichtet.

Die mediane individuelle Zahlungsbereitschaft (bei gegebenen Steuersystem) ist ein
Mass ohne eigenstandige normative Legitimation. Sie ist vorwiegend als robuste (d.h.
won Ausreissern nicht beeinflusste) Naherung der durchschnittlichen individuellen
Zahlungsbereitschaft von Bedeutung. Die Zahlungsfahigkeit hat einen Einfluss auf das
Ergebnis. Die Werte sagen demnach wenig oder nichts (ber die aggregierte
Zahlungsbereitschaft aus, die in einem demokratischen Prozess ermittelt wirde.
Wenn bspw. 60% der Befragten tiefe Einkommen und deshalb tiefe individuelle
Zahlungsbereitschaften  haben, dann ist der Median der individuellen
Zahlungsbereitschaften tief. Wenn die 60% aber gleichzeitig ein grosses Bedirfis
nach mehr Sicherheit haben, und die Ubrigen 40% hohe Einkommen haben und
deshalb viel Steuern zahlen, wird sich in einem demokratischen Prozess dennoch ein
hohes Ausgabenniveau durchsetzen.

Weiter stellt sich die Frage, ob politisch moglichst unbeeinflusste oder politisch
informierte individuelle Entscheidungen relevant sind:
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.Politisch unbeeinflusste® Praferenzausserungen sind das Ideal im Rahmen eher
technischer oder traditionell-6konomischer Ansétze.

Demgegeniiber betonen \erschiedene neuere Sichtweisen die Bedeutung won
Heuristiken — etwa durch Berlicksichtigung der Positionen beworzugter Parteien —
insbesondere in komplexen Entscheidungsaufgaben, in denen die Individuen an ihre
motivationalen und kognitiven Grenzen stossen (vgl. Kap. 2.3).
Politikwissenschaftliche Studien zeigen, dass Wahler solche Heuristiken erfolgreich
nutzen, um zufriedenstellende Entscheidungen zu treffen, die mit individuellen
Interessen und Werthaltungen im Einklang sind. Allerdings ist bisher noch kaum
untersucht worden, unter welchen Bedingungen solche Heuristiken auch im Rahmen
won Befragungen Uber komplexe offentliche Giter erfolgreich sind.
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du mandat

Les ressources a la disposition d’une société sont limitées et elle se trouve donc sans
cesse confrontée a la question du montant des dépenses consenties en matiere de
protection contre les risques naturels, d’amélioration de la sécurité routiére, de réduction
de la pollution atmosphérigue et des nuisances sonores (pour ne citer que ces
exemples). Cette allocation des ressources intégre également des critéres économiques
dans la mesure ou les moyens disponibles dewaient étre utilisés le plus efficacement
possible. La comparaison entre les codts et les avantages dewvrait mettre en lumiére les
mesures qui sont efficaces et celles qui ne le sont pas. En outre, un facteur essentiel de
ces avantages représente les décés é\ités transposés en monnaie. Or, comment
procéder pour quantifier I'avantage que constituent ces déces évités?

Le concept de valeur statistique de la vie (en anglais value of a statistical life VSL) s’est
imposé pour quantifier I'avantage que présente un décés évité. La VSL traduit la somme
gu’une société serait préte a payer pour prévenir un déces.

Il n'existe pour I'instant aucune estimation représentative de la VSL pour la Suisse. C'est
pourquoi les études européennes sont utilisées pour déterminer les codts immatériels
des accidents (de la circulation) ainsi que les codts immatériels induits par les décés dus
a des nuisances sonores et a la pollution atmosphérique. La présente étude permet donc
de combler cette lacune. Conformément aux instructions du mandant, elle porte une
attention particuliére aux points suivants:

* Les dispositions a payer pour prévenir des déces dans différents contextes de risques
(circulation routiére, transports publics, pollution atmosphérique et nuisances sonores
(dues a la circulation routiére).

e L’évaluation des séquelles non mortelles des accidents de la circulation et des
transports publics est prise en compte.

* Des indications sont fournies sur la précision de I'estimation (éventails) ainsi que sur
'ordre de grandeur probable et l'orientation d’une distorsion éventuelle (notamment
les effets de la méthode utilisée).

e L’étude fournit les chiffres permettant de conférer a la sécurité routiére (et donc la
diminution des maladies mortelles liées a la pollution atmosphérique et aux nuisances
sonores) une dimension de bien public.

Méthodologie

Plusieurs études (notamment internationales) ont examiné la disposition a payer en we
d’éviter un décés. Différentes approches ont été adoptées a cet effet (p. ex. évaluation
contingente, évaluation conjointe et modéele de prix de marché). Le débat sur la
méthodologie adaptée afin d'estimer la VSL a montré que le recensement des
préférences manifestées est préférable a celui des préférences exprimées, dans la
mesure ou les probléemes inhérents aux méthodes habituelles de collecte des
préférences exprimées peuvent étre (autant que faire se peut) évités. La question
centrale ici est celle du préjugé hypothétique: les répondants sont parfois incités a fournir
des réponses stratégiques mais pas du tout a se confronter sérieusement au théme sous
rewe et il n'est pas rare qu’ils se heurtent a leurs limites cognitives dés lors qu’ils sont en
butte a des questions qu’ils doivent résoudre.

Cette réserve a été décelée lors de la conception de I'enquéte pour collecter les
préférences manifestées. Le point de départ avait en effet pour but de les enregistrer
dans un contexte décisionnel plausible et le plus proche possible de la réalité. La
disposition a payer découle concrétement des décisions sur les quantités demandées de
bien public liées a des colts et a un systéme fiscal donnés (demand analysis), tandis que
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I'évaluation contingente présente des questions assorties de colts purement aléatoires,
c’est-a-dire contrefactuels. Concrétement, des alternatives au statu quo ont été formulées
en tant que mesures publiques (ou paquets de mesures) avec leur colt comme corollaire
financier. Chaque mesure était caractérisée par une certaine diminution des accidents
avec différents degrés de gravité (trafic routier et transports publics)/des maladies
(pollution atmosphérique et nuisances sonores) ainsi que leurs conséquences financieres
(agrégées et individuelles). Les dispositions a payer individuelles pour prévenir un
accident ou une maladie ont ensuite été calculées sur la base du paquet de mesures
préféré (resp. les colts supplémentaires induits et les accidents ou maladies ainsi é\ités)
et des informations relatives aux dépenses personnelles (p. ex. les impots).

La disposition a payer par accident/maladie évité a été utilisée par la suite pour le calcul
des dispositions a payer afin de prévenir les différents degrés de gravité des accidents et
les séquelles des maladies. Dans ce contexte, la méthode du Risk Risk Tradeoff ou
compromis risque-risque a permis d'estimer les pondérations relatives entre les divers
niveaux de gravité des accidents ou les séquelles des maladies.

Pour estimer la validité du procédé choisi, la présente étude a utilisé une méthodologie
permettant de répondre a certaines questions concernant les erreurs possibles de
mesure:

e Point dancrage: la premiére approche expérimentale a étudié comment la
présentation des alternatives (dans notre cas, I'échelle au moyen de laquelle les
dispositions a payer ont été déterminées) a influé sur les résultats. Ces derniers sont
révelateurs de l'incertitude fondamentale des préférences exprimées. Concrétement,
une partie des répondants a recu les paquets de mesures A a D (évaluation avec
«ancrage bas»), l'autre partie les paquets de mesures B a E (évaluation avec
«ancrage élevé»), en sachant que la progression des colts commence au paquet de
mesures A pour se terminer au paquet de mesures E. Les paquets de mesures a
noter se différenciaient donc en termes de propositions maximales et minimales.

e Positions des partis (politiques): la deuxiéme approche méthodologique a permis
d’examiner linfluence des informations complémentaires sur la disposition a payer.
Les positions des partis concernant (I'un) des paquets de mesures ont donc été
mises a la disposition d’'une partie de I'échantillon des répondants dans les domaines
du trafic routier et des transports publics (évaluation «avec positions des partis»). Les

répondants de ce groupe (surtout ceux qui avaient des incertitudes) ont eu ainsi la
possibilité d’'utiliser les positions des partis comme valeurs de référence.

Résultats

Un apercu des diverses mesures enregistrées (les valeurs moyennes, les médianes et
les colts marginaux agrégés préférés des électeurs médians figurent dans les Tab. 3 et
Tab. 4). Le Tab. 3 présente les valeurs (moyennes et médianes) pour tout I'échantillon; le
Tab. 4 les valeurs (moyennes et médianes) pour les différentes approches adoptées
(«ancrage élevé», «ancrage bas», «sans positions des partis», «avec positions des
partis»). En outre, le Tab. 3 présente une comparaison des valeurs fournies par cette
étude avec celles qui sont utilisées dans la pratique actuellement.

Dans les décisions politigues concernant la mise a disposition de biens publics
(contrairement aux analyses colts-avantages), ce n’est pas la somme des dispositions a
payer individuelles qui est déterminante, mais la médiane des niveaux de dépenses
publiques préférés a I'échelon individuel. Fourni directement par les choix posés sur les
paquets de mesures, ce chiffre présente un certain intérét en termes de finances
publiques. Les résultats correspondants figurent dans la derniére colonne du Tab. 3.

Afin d’obtenir des résultats représentatifs de la population suisse, I'échantillon a été

pondéré sur la base de variables sélectionnées (p. ex. age, sexe, région, formation, etc.)
pour le calcul des dispositions a payer agrégees.
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La méthode choisie permet de recenser une disposition a payer exhaustive, qui intégre
également des motivations altruistes. Selon les résultats fournis par des études, les
motivations altruistes (excepté dans le secteur des nuisances sonores) ne jouent aucun
rble ou si oui, il est subsidiaire. Les répondants ont surtout pris en compte leur bien-étre
personnel. Les analyses montrent par ailleurs qu'une perte éwventuelle de salaire due a
une interruption de travail consécutive a un accident ou a une maladie n'est pas prise en
compte dans la disposition a payer.

Trafic routier

La disposition a payer moyenne (dans toutes les évaluations) pour prévenir un déces se
chiffre a prés de 5,1 millions de francs. Cette somme dépasse d’env. 1,4 million de francs
le chiffre de prés de 3,7 millions de francs appliqguée aujourd’hui (cf. ARE 2014 [7]). A
linstar de toute estimation, il convient d’intégrer I'éventail des dispositions a payer. La
valeur utilisée dans la pratigue actuelle se situe au sein de I'éventail relativement
important de la disposition a payer pour éviter un déces recensée dans cette étude. Les
valeurs suivantes ont été calculées pour les séquelles des accidents non mortels (les
chiffres utilisés dans la pratique aujourd’hui sont indiqués entre parenthéses a titre de
comparaison): une valeur d’environ 1,7 million de francs (1, 062 million) a été calculée
pour les cas d’invalidité. En cas de blessures graves, on arrive a environ 0,18 million de
francs (0,597 million). Pour les blessures moyennement graves, I'estimation se chiffre a
prés de 0,03 million (0,128 million de francs). Pour les accidents légers, la somme
s’établit a 0,002 million de francs (env. 0,015 million).

Si les valeurs sont posées avec un ancrage faible (conservateur), les dispositions a payer
moyennes sont nettement plus basses. La disposition a payer moyenne pour éviter un
déces recule de prés d’'1 million de francs, a 4,1 million. Une disposition a payer moyenne
comparable (basse) est établie lorsque I'extrapolation comporte uniquement la partie de
I’échantillon avec les positions des partis. Dans ce cas, la disposition a payer moyenne
pour éviter un déces s’éleve a 4,5 millions de francs.

Si I'on prend maintenant la valeur médiane (moins influencée par d’éventuelles réponses
stratégiques), les dispositions & payer sont sensiblement plus faibles que les dispositions
moyennes. La disposition a payer pour éviter un décés s’éléve a environ 3,1 millions de
francs (ce qui correspond a la valeur utilisée aujourd’hui). Les résultats pour les autres
séquelles des accidents s’averent donc également plus faibles que ceux fournis par la
valeur moyenne.

La médiane des niveaux de dépenses publiques individuels préférés en termes de trafic
routier se chiffre a 90 millions de francs. Ce nivau de dépenses implique des colts
marginaux par accident évité de 6 millions de francs. L’électeur médian décisif en
politique préfere (dans le cadre des alternatives proposées de 0, 3, 6, 12, 24 et 48
millions de francs par accident évité) des dépenses correspondant a une disposition a
payer «politique» de l'ordre de 6 millions de francs par accident évité. La charge
préconisée par I'électeur médian (dépenses publiques par accident évité) est d’environ
50% plus faible que la disposition a payer individuelle moyenne extrapolée par accident
évité, d’environ 11,9 millions de francs.

Transports publics

Awvec quelque 34 millions de francs, la disposition a payer pour éviter un décés dans le
secteur des transports publics exceéde nettement les valeurs correspondantes des autres
secteurs sous rewe. Les évaluations des séquelles non mortelles des accidents sont
également supérieures a celles du trafic routier.

Si les valeurs sont posées avec un ancrage faible (conservateur), les dispositions a payer
moyennes sont nettement plus faibles (comme pour le trafic routier). La disposition a
payer pour éviter un décés descend a 17,1 millions de francs. Si I'extrapolation ne
comporte que la partie de I'échantillon avec les positions de partis, alors on obtient une
disposition a payer moyenne Iégérement plus faible de 31,3 millions de francs.
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Sous I'angle de la médiane, la disposition a payer est sensiblement plus faible, a quelque
8,1 millions de francs. Tout comme pour le trafic routier, les résultats des autres
séquelles des accidents sont inférieurs a ceux de I'évaluation basée sur la valeur
moyenne.

Le nivvau de dépenses publiques préféré par I'électeur médian implique des codlts
marginaux par accident évité de 9 millions de francs. L’électeur médian décisif en
politique (dans le cadre des alternatives proposées) préfére des dépenses correspondant
a une disposition a payer «politique» de 9 millions de francs par accident é\ité. La charge
préconisée par I'électeur médian (dépenses publiques par accident évité) est donc

sensiblement inférieure a la disposition a payer individuelle moyenne extrapolée par
accident éwité.

Pollution atmosphérique et nuisances sonores

Les dispositions a payer pour éviter un décées sont en point de mire pour les secteurs de
la pollution atmosphérique et des nuisances sonores. Elles atteignent environ 12,3
millions pour la pollution atmosphérique et 11,5 millions pour les nuisances sonores, soit
des valeurs nettement supérieures a la valeur utilisée actuellement de 3,7 millions de
francs (cf. ARE 2014 [7]).

Si les valeurs sont posées avec un ancrage faible, les dispositions a payer moyennes
sont plus faibles, a l'instar des autres secteurs, avec respectivement 10,3 et 7,5 millions
de francs.

Sous I'angle de la médiane, les dispositions a payer sont également sensiblement plus
basses. Elles s’inscrivent a 4,5 millions de francs pour la pollution atmosphérique et a 5,5
millions de francs pour les nuisances sonores.

Le nivvau de dépenses publiques préféré par I'électeur médian implique des colts
marginaux par maladie évitée de 12 millions de francs (secteur de la pollution
atmosphérique) et de 4 millions de francs (secteur des nuisances sonores). L’électeur
médian décisif en politique préfere des dépenses correspondant a une disposition a
payer «politique» de 12, respectivement 4 millions de francs par maladie évitée. La
charge préconisée par I'électeur médian par maladie évitée dans le secteur de la
pollution atmosphérique entre dans le cadre de la disposition a payer moyenne
extrapolée (env. 12,3 millions de francs). Dans le secteur des nuisances sonores,
I'électeur médian préconise une dépense publique par maladie évitée qui représenter
environ 30% de la disposition a payer moyenne extrapolée par maladie évitée (env. 14,2
millions de francs).
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Tab. 3 résultats des dispositions a payer par domaine

Codts marginaux

Domaine Impact surlasanté Valaur moyenne Ca5% Cor.5% Médiane Valeurs actuelles agrégés préférés
par I’électeur
médian
(mio. CHF)
TR Déces 5.078 0.840 8.180 3.113 3.727 6
Invalidité 1.704 0.862 2.946 1.045 1.062
Blessure grave 0.179 0.094 0.306 0.110 0.597
Blessure moyennement grave 0.027 0.011 0.048 0.017 0.128
Blessure légére 0.002 0.0006 0.003 0.001 0.015
TP Déces 34.249 6.414 54.201 8.071 3.727 9
Invalidité 11.494 5.295 22.308 2.709 1.062
Blessure grave 1.208 0.567 2.374 0.285 0.597
Blessure moyennement grave 0.184 0.068 0.367 0.043 0.128
Blessure légere 0.012 0.004 0.024 0.003 0.015
PA Déces 12.266 10.909 13.458 4.510 3.727 12
NS Déces 11.451 9.581 13.344 5.477 3.727 4
Remarque: TR: trafic routier; TP: transports publics; PA: pollution atmosphérique; NS: nuisances sonores. C2,5%: centile a 2,5%, C97,5%:centile a 97,5%.
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Tab. 4 résultats des dispositions a payer par domaine et évaluation adoptée

Domaine Impact surlasanté Valeur moyenne (mio. CHF) Médiane (mio. CHF)
Ancragebas  Ancrageélevé  Sans positions  Avec positions Ancragebas  Ancrageélevé  Sans positions  Avec positions
de partis de partis de partis de partis
PV Déces 4113 6.014 5.629 4.540 2.559 3.528 3.389 2.905
Invalidité 1.380 2.018 1.889 1.524 0.859 1.184 1.137 0.975
Blessure grave 0.145 0.212 0.199 0.160 0.090 0.124 0.120 0.102
Blessure moyennement grave 0.022 0.032 0.030 0.024 0.014 0.019 0.018 0.016
Blessure légere 0.001 0.002 0.002 0.002 0.001 0.001 0.001 0.001
ov Déces 17.105 49.223 37.176 31.295 5.474 11.147 8.071 7.831
Invalidité 5.740 16.519 12.476 10.502 1.837 3.741 2.708 2.628
Blessure grave 0.603 1.736 1.311 1.104 0.193 0.393 0.285 0.276
Blessure moyennement grave 0.092 0.265 0.200 0.168 0.029 0.060 0.043 0.042
Blessure légere 0.006 0.017 0.012 0.011 0.002 0.004 0.003 0.003
Lv Déces 10.309 14.128 4.510 4510
LB Déces 7.482 15.334 4.107 5.477

Remarque: TR: trafic routier; TP: transports publics; PA: pollution atmosphérique; NS: nuisances sonores.
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Conclusions

L’étude avait pour objectif de fournir des valeurs fiables et solides concernant les
dispositions a payer pour éviter diverses séquelles des accidents ou des maladies dans
les domaines du trafic routier, des transports publics, de la pollution atmosphérique et
des nuisances sonores. Une enquéte a ainsi permis de collecter les préférences
manifestées des répondants. Concrétement, ces derniers avaient pour tache de choisir
leur variante préférée au statu quo parmi diverse propositions. Ces alternatives avaient
été formulées en tant que mesures publiques destinées a prévenir les accidents (de la
route, des transports publics) et les maladies (consécutives a la pollution atmosphérique
et aux nuisances sonores) avec un codt défini. L'impact et les conséquences financiéres
étant basés ici sur des estimations les plus réalistes possibles.

Les résultats sur les dispositions a payer pour éviter un déces (excepté ceux des
transports publics) peuvent étre comparables a ceux des études déja réalisées en la
matiére (internationales pour I'essentiel), dans la mesure ou I'éventail des valeurs
recensées a l'étranger est vaste. Les différences peuvent s’expliquer de diverses fagons:
échantillons différents, écarts au sein du bien a évaluer (dépendant du type de risque, du
wlontariat, de la responsabilité et du controle, de I'expérience, de I'avantage personnel
direct lorsquon est confronté au risque), difféerences dans la présentation des
alternatives et différences méthodologiques. Selon ces données, les domaines des
transports publics, de la pollution atmosphérique et des nuisances sonores ont tendance
a indiquer des dispositions a payer plus élevées pour éviter un décés que pour le trafic
routier. L'estimation du degré de wolontariat, par exemple, et le contrdle du risque dans
ces domaines doit étre inférieure a celle du trafic routier. Comparé aux dispositions a
payer des autres domaines sous rewe, les dispositions a payer moyennes estimées
dans le domaine des transports publics sont si élevées quelles appellent également
d’autres explications dans la prise en compte, notamment les différences au niveau
méthodologique. Comme mentionné plus haut, les estimations les plus réalistes
possibles ont été utilisées pour formuler 'impact et les conséquences financieres des
paquets de mesures. Les co(ts marginaux (agrégés) dans le domaine des transports
publics sont multipliés par 3 d’'un paquet de mesures a l'autre, alors que la hausse des
colts marginaux est multipliée par 2 dans les autres domaines. Cela s’explique
notamment par le fait que le niveau de sécurité dans les transports publics est déja élevé
avjourd’hui et que déwventuelles mesures par accident supplémentaire évité
deviendraient trés vite colteuses. Malgré I'importance de ces colts supplémentaires par
accident évité, les répondants ont quand méme parfois choisi les paquets de mesures
complets, exprimant ainsi des dispositions a payer trés élevées. Les éléments décrits
dans le paragraphe suivant montrent 'ampleur de I'échelle avec laquelle les dispositions
a payer ont été interrogées et son impact sur les résultats des transports publics (et des
autres domaines).

Deux méthodes d'évaluation ont été mises en place dans la présente étude afin
d’examiner la validité de l'impact exercé par le choix de I'échelle et des informations
complémentaires sur les réponses:

* Quelle est l'influence du choix de I'échelle (ancrage)? L’incertitude est plus importante
dans les domaines des transports publics et des nuisances sonores. Autrement dit,
les préférences sont moins stables que dans les domaines du trafic routier et de la
pollution atmosphérique. Dans les transports publics et dans les nuisances sonores,
les effets de I'ancrage réwelent une telle instabilité des préférences que la valeur
moyenne des dispositions a payer exprimées a été largement déterminée par
I'échelle des réponses.

* Quelle est linfluence des informations complémentaires sur les dispositions a payer
(positions des partis)? La disposition a payer dans I'échantillon partiel avec positions
des partis est inférieure de 20% (trafic routier) et de 16% (transports publics mais pas
de maniere significative) a celle du groupe de contrble.

L’étude présente des valeurs qui se rapportent a difféerentes mesures (valeurs moyennes,
médianes et colts marginaux agrégés préférés des électeurs médians). Du point de we
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scientifigue, on ne peut pas constater quelles valeurs sont adaptées a des analyses
colts-avantages et a des décisions administratives; il faudrait pour cela ajouter des
critéres normatifs parallélement a une estimation compléte de la validité.

Par conséquent, il est permis de conclure les points suivants en termes de validité:

* Les dispositions a payer moyennes dans les domaines du trafic routier et de la
pollution atmosphérique sont (outre les effets de cadrage obsens) trés sensibles a
'ampleur/I'importance du bien public. Ces chiffres peuvent étre interprétés comme
des évaluations économiques, quoiqu’imprécises. Or, cette affirmation ne vaut plus
pour les valeurs recensées dans les domaines des transports publics et des
nuisances sonores. En effet, les valeurs moyennes y sont presque entierement
déterminées par I'échelle des réponses. Dans le domaine des transports publics, la
possibilité de prendre connaissance des positions des partis et d’en tenir compte
dans la prise de décision se traduit par des valeurs un peu plus stables, mais
influence de I'échelle des réponses reste importante.

e Par ailleurs, il faut sawir que les valeurs moyennes sont influencées par des «effets
collatéraux» involontaires, mais inévtables. Parmi eux, [lincertitude sur les
dispositions a payer parmi les personnes ayant choisi les paquets de mesures les
plus éleves. En fait également partie l'influence indue des exagérations (et des
minimisations) stratégiques éwentuelles de ces effets collatéraux, par ailleurs
inexistants dans la médiane.

* En raison de paquets de mesures discrets et tres approximatifs (seuls quatre paquets
de mesures et donc quatre valeurs de co(ts marginaux agrégés sont proposés au
choix du répondant), les colts marginaux agrégés préférés de I'électeur médian sont
manifestement trés vagues.

D'un point de wue normatif, on peut se demander si les valeurs moyennes, les valeurs
médianes, wire les colts marginaux agrégés préférés de ['électeur médian, sont
intéressants en termes d'utilisation.

* La disposition a payer individuelle moyenne (dans un systéme fiscal donné) devient
intéressante lorsqu’il faut identifier des optimums (potentiels) de Pareto dans le cadre
d’'un paradigme colts-avantages au sein du secteur public. (Un tel optimum serait
alors donné si l'avantage agrégé était supérieur aux colts agrégés. Il serait alors
(théoriquement) possible de compenser les perdants éwventuels, a sawoir ceux qui
auraient opté pour les dépenses les moins importantes). Les préférences des
individus sont ici pondérées en fonction des dispositions a payer.

* La médiane des colts marginaux agrégés préférés est la disposition a payer agrégée
qui s’imposerait dans un processus démocratique (idéalisé). Les préférences des
individus sont ici pondérées a parts égales.

e La disposition a payer individuelle médiane (dans un systéme fiscal donné) est une
mesure dépourwue de Ilégitimation normative autonome. Son importance tient
essentiellement a sa proximité solide (c’est-a-dire non influencée par des valeurs
aberrantes) avec la disposition a payer individuelle moyenne. La disposition a payer
influence le résultat. Les valeurs réwelent peu ou pas grand-chose sur la disposition a
payer agrégée qui serait définie dans un processus démocratique. Si, par exemple,
60% des répondants ont un revenu bas et donc une disposition & payer basse, alors
la médiane des dispositions a payer individuelles est faible. Mais si 60% d’entre eux
ont en méme temps un besoin important de sécurité accrue et que les 40% restants
ont un revenu élevé et paient donc beaucoup d’'impéts, alors un niveau de dépenses
important s’imposera malgré tout au sein de ce processus démocratique.

Par ailleurs, se pose la question de la pertinence des décisions les plus vierges possibles

en termes politiques ou des décisions individuelles et informées au niveau politique:

e Les préférences «politiquement vierges» exprimées sont idéales dans le cadre d’'une
réflexion plutdt technique ou économiquement traditionnelle.

e Face a cela, diverses prises de position nouwelles soulignent l'importance des
heuristiques (par la prise en compte p. ex. des positions des partis préférés),
notamment dans des processus décisionnels complexes, au cours desquels les
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individus atteignent leurs limites cognitives et motivationnelles (cf. chap. 2.3). Des
études en sciences politiques montrent que les électeurs utilisent ces heuristiques
avec succés afin de prendre des décisions satisfaisantes, en symbiose awec leurs
intéréts individuels et leur systéme de valeurs. Toutefois, il n'existe a ce jour
guasiment aucune étude permettant de sawoir si de telles approches sont fructueuses
dans le cadre denquétes portant sur des biens publics complexes.
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Assignment

The resources society has at its disposal for safety interventions are scarce. Society is
therefore repeatedly confronted with the question of how to prioritize spending on
measures that sene the protection against natural hazards, the improvement of
transportation safety, and the reduction of noise and air pollution (to name just a few
examples). Efficiency criteria play a key role in the allocation process: Available
resources are to be spent as efficiently as possible. Benefit-cost analysis reveals which
measures are efficient and which are not. A significant benefit of safety interventions is
the number of fatalities awided due to a safety intervention. But how can the benefit
resulting from the prevention of fatalities be quantified in money terms?

The value of a statistical life (VSL) is the common metric used in the economic
assessment of health and safety policies. It reflects how much society is willing to pay for
preventing the death of one anonymous person. To date, there are no representative
estimates of the VSL for Switzerland. Instead, estimates from European studies are used
to assess the intangible costs of road and railways accidents and of illnesses and deaths
caused by noise and air pollution. The present study contributes to closing this gap. In
accordance with the specifications of the client, special emphasis will be placed on the
following points:

* The willingness to pay for the prevention of fatalities is assessed in various contexts
(road traffic, public transport, noise and air pollution (due to road traffic).

* The study provides not only estimates of the VSL but also of the willingness to pay for
awiding various other health endpoints from road and railways accidents and from
noise and air pollution.

* The accuracy of the valuation (ranges) and the scope and direction of possible biases
will be assessed.

e The valuation reflects the public goods nature of traffic safety and noise and air
pollution.

Approach

Numerous studies have assessed the WTP for preventing a fatality and various methods
including contingent valuation, discrete choice experiments, and hedonic techniques
have been employed to this end. In the context of public safety interventions stated
preference approaches might be favored over revealed preference approaches, provided
the problems tied to stated preferences can be limited. The primary problem is
hypothetical bias: Surwey participants may say something, but do something else. They
may have incentives for strategic responses, or little incentive to seriously consider the
questions. And they might reach their cognitive limits in answering the questions.

These limitations are considered in the present study. The surwey instrument was
specifically designed to assess preferences in a realistic and plausible decision context.
Other than with the standard contingent valuation approach, we derive WTP values from
decisions over bundles of quantities of the public good and the corresponding, actual
costs (“demand analysis”). Alternatives to the status quo were formulated as road safety
programs that would result in a specific reduction of accidents of varying sewverity (road
traffic and public transport) or of illnesses (air pollution and noise pollution). The cost of
the safety programs was assessed both on an aggregate and individual level and
respondents were informed about their personal contribution to financing each program.
Based on the preferred program we estimated the value of a statistical accident (VSA) or
the value of a statistical case of illness (VSC), respectively.

September 2015 27



28

1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Using a risk-risk tradeoff technique, we converted the VSA/VSC into WTP metrics for
various health endpoints. A 2x2 treatment design helped us in exploring the stability and
validity of our survey-based estimates. The following treatments were used:

* Anchor treatment: in a split-sample design respondents received a slightly different
set of program options. One half of the suney participants evaluated policy options A
through D (“anchor low”), while the other half evaluated options B through E (“anchor
high”); the cost of each program increased from option A to E. Accordingly, the
treatment groups saw different maximum and minimum options. The results indicate a
rather strong effect, which reflects the fundamental uncertainty people face when
valuing unusual goods.

¢ Information treatment: a random half of the survwey participants (in the road traffic and
public transport subsamples) received partisan cues on one of the program options.
Sunwey participants in the treatment group (particularly those who felt uncertain) could
draw on this additional information as reference values. Results indicate that the
treatment reduced the stated WTP by roughly 20%.

Results

Tab. 5 and Tab. 6 provide a summary of the various WTP estimates—mean values,
median values, and the marginal cost approved by the median woters. In Tab. 5, mean
and median values are listed for the entire sample. Moreover, Tab. 6 offers a comparison
of the values found in this study and the values used today by regulatory agencies. Tab.

” o«

6 provides mean and median values for the four treatment groups (“anchor high”, “anchor

low”, “with information”, “without information”).

Political decisions on the provision of a public good are usually not based on the sum of
individual WTP values, but on the public spending level approved by the median voter.
From a public finance perspective, this value listed in the last column of Tab. 5 is of
particular interest.

The sample was weighted based on selected variables (age, gender, region, education
etc.) to obtain WTP aggregates that are representative for the Swiss population.

As people decide about how many accidents or cases of illness to awid, WTP estimates
obtained with our approach account for altruistic motives. Howewer, our results suggest
that—except for noise reductions—altruistic motives played a marginal role (if any). In
other words, surwey participants seemed primarily concerned with their own well-being.
Our analyses also suggest that respondents did not consider a possible loss of income
due to work absence resulting from an accident or illness when choosing among the
policy options.

Road traffic

The mean willingness to pay (across all experimental treatments) for preventing one
statistical fatality was pegged at CHF 5.1 million. The value is about CHF 1.4 million
higher than the value used today (CHF 3.7 million, cf. ARE 2014 [7]). As with all
estimates, not only the point estimate but also its range should be considered. The VSL
currently in use lies within the confidence interval of the VSL estimated in this study. The
following WTP values for awiding non-fatal consequences of an accident result from our
study: the value of one statistical case of disability is about CHF 1.7 million (CHF 1.06
million today, cf. ARE 2014 [7]); the value of one statistical case of severe injury is about
CHF 0.18 million (CHF 0.6 million today, cf. ARE 2014 [7]); the value of one statistical
case of moderate injury is about CHF 0.03 million (CHF 0.128 million, cf. ARE 2014 [7]);
and the value of one statistical case of minor injury is CHF 0.002 million (CHF 0.015
million, cf. ARE 2014 [7]).

Values obtained with the low anchor treatment are significantly lower. The mean VSL
falls by CHF 1 million to CHF 4.1 million. A lower mean VSL also results when the
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projection is based only on the subsample that received information on partisan cues. In
this case, the VSL drops to CHF 4.5 million.

Median VSL values, which are robust against strategic misrepresentations, are
significantly lower than mean VSL values. The VSL shrinks to CHF 3.1 million (which
corresponds with the value used today). Results for other health endpoints are
proportionately lower than those obtained from the mean-value analysis.

In the context of road safety, the public spending level approved by the median woter is
CHF 90 million. This spending lewvel implies marginal costs per statistical accident
awided of CHF 6 million. In other words, the median wvoter prefers public expenditure on
awiding one statistical road accident to be larger than CHF 6 million and lower than CHF
12 million. Such expenditure is about 50% lower than the estimated mean VSA of roughly
CHF 11.9 million.

Public transport

With about CHF 34 million per awoided fatality, the VSL in the context of public transport
is significantly higher than corresponding estimates in other contexts studied here. WTP
values for non-fatal accident consequences are proportionately higher than those
obtained in the context of road safety.

Again, the low anchor treatment resulted in a much lower VSL estimate of CHF 17.1
million. Only a slightly lower VSL of CHF 31.3 million results when the estimation is
based only on the subsample with informational cues.

VSL values are significantly lower when the median rather than the mean estimate is
considered. The VSL drops to roughly CHF 8.1 million. Similar to the road safety context,
the median WTP estimates for non-fatal health endpoints are also significantly lower than
the corresponding means.

In the context of public transport safety, the public spending level approved by the
median wvoter is implies marginal costs per statistical accident awided of CHF 9 million,
which is substantially smaller than the estimated mean VSA of roughly CHF 47.1 million.

Noise and air pollution

In the contexts of noise and air pollution, the focus lies on estimating the willingness to
pay for the prevention of a statistical premature death. The corresponding VSL estimates
are CHF 11.5 million and CHF 12.3 million, respectively. These values are significantly
higher than the value used today (CHF 3.7 million, cf. ARE 2014 [7]). If the analysis is
limited to the low anchor treatment group the corresponding VSL values drop to CHF
10.3 million and CHF 7.5 million, respectively. Median VSL estimates are pegged at CHF
4.5 million for air pollution and CHF 5.5 million for noise, respectively.

The public spending level approved by the median wter implies marginal costs per VSC
of CHF 12 million (air pollution) and CHF 4 million (noise), respectively. l.e., the median
woter accepts expenditures of CHF 8 million more per statistical case awided in the
context of air pollution than he does in the context of noise exposure. For air pollution,
the public spending per case of illness approved by the median wvoter is within the range
of the estimated mean WTP (about CHF 12.3 million). For noise pollution, the public
spending per case of illness approved by the median voter is roughly 70% lower than the
estimated mean WTP of CHF 14.2 million.
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Tab. 5 Results of willingness to pay, based on area

The aggregate

Context Health endpoint Mean value P2.5% Po7.5% Median Valuestoday marginalcost
approvedbythe
medianvoter
(million CHF)
RT Death 5.078 0.840 8.180 3.113 3.727 6
Invalidity 1.704 0.862 2.946 1.045 1.062
Severe injury 0.179 0.094 0.306 0.110 0.597
Moderate injury 0.027 0.011 0.048 0.017 0.128
Minor injury 0.002 0.0006 0.003 0.001 0.015
PT Death 34.249 6.414 54.201 8.071 3.727 9
Invalidity 11.494 5.295 22.308 2.709 1.062
Severe injury 1.208 0.567 2.374 0.285 0.597
Moderate injury 0.184 0.068 0.367 0.043 0.128
Minor injury 0.012 0.004 0.024 0.003 0.015
AP Death 12.266 10.909 13.458 4.510 3.727 12
NP Death 11.451 9.581 13.344 5477 3.727 4

Note: RT: Road traffic; PT: Public transport; AP: Air pollution; NP: Noise pollution. P2.5%: 2.5% percentile, P97.5%: 97.5% percentile.
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Tab. 6 Results of willingness to pay, based on areas and experimental modes

Context Health endpoint Mean value (million CHF) Median (million CHF)
Anchor low Anchor high w ithout PP w ith PP Anchor low Anchor high w ithout PP w ith PP

RT Death 4.113 6.014 5.629 4.540 2.559 3.528 3.389 2.905
Invalidity 1.380 2.018 1.889 1.524 0.859 1.184 1.137 0.975
Severe injury 0.145 0.212 0.199 0.160 0.090 0.124 0.120 0.102
Moderate injury 0.022 0.032 0.030 0.024 0.014 0.019 0.018 0.016
Minor injury 0.001 0.002 0.002 0.002 0.001 0.001 0.001 0.001

PT Death 17.105 49.223 37.176 31.295 5.474 11.147 8.071 7.831
Invalidity 5.740 16.519 12.476 10.502 1.837 3.741 2.708 2.628
Severe injury 0.603 1.736 1.311 1.104 0.193 0.393 0.285 0.276
Moderate injury 0.092 0.265 0.200 0.168 0.029 0.060 0.043 0.042
Minor injury 0.006 0.017 0.012 0.011 0.002 0.004 0.003 0.003

AP Death 10.309 14.128 4.510 4.510

NP Death 7.482 15.334 4.107 5.477

Note: RT: Road traffic; PT: Public transport; AP: Air pollution; NP: Noise pollution.
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Conclusions

The goal of this study was to obtain reliable and robust WTP values for preventing
various health endpoints in the context of road safety, public transport safety, air
pollution, and noise. To this end, we conducted a stated preference surey in which
participants had to choose their preferred option from among a set of alternative policies.
The alternative options were framed as safety programs (road traffic, public transport)
and health intervention programs (air pollution, noise) that could be implemented at a
specific cost. The effectiveness and the cost of the presented programs were assessed
as accurately as possible to reflect current technology.

With the exception of the results obtained in the context of public transport, the VSL
estimates are broadly consistent with the economics literature, which admittedly cowers a
large range of values. Possible explanations for the variation found in VSL studies
include: varying samples, differences in the good to be valued (depending on the type of
danger; wluntariness; responsibility and control; experience; direct personal benefit),
variations in the presentation of the alternatives, and differences in the method employed
among others. Consistent with this list, we find higher VSL values in the context of public
transport, air pollution, and noise than in the context of road safety. The degree of
woluntariness and control over risk in the former contexts are lower than in the context of
road safety (where the driver accounts for much of the risk). VSL estimates in the context
of public transport are, however, so high in comparison to the other contexts under study
that additional explanations, in particular method-related differences, must be
considered. As mentioned abowe, estimates that were as realistic as possible were used
to describe the effectiveness and cost of each program. The (aggregated) marginal costs
of awiding one additional accident in the Swiss public transport system increase from
program to program by a factor of 3, while this factor is 2 in the other contexts. This is
due to the fact that the current level of safety in public transport is high and possible
measures for reducing the already low frequency of accidents would be very expensiwe.
Despite the high extra cost per accident prevented, some participants still chose the most
expensive program expressing a very high willingness to pay.

The following paragraph discusses how strongly the WTP results were affected by the
experimental treatments. To assess the validity of the suney-based estimates, two
experimental factors were included. These factors enable us to explore the sensitivity of
WTP estimates toward the response scale and the provision of additional information:

* What impact did the scaling anchor have on WTP estimates? In the context of public
transportation and noise uncertainty around the WTP estimates is great. In other
words, the stated preferences are less stable than those in the context of road safety
and air pollution. The anchoring effect suggests that preferences in the former
contexts are so unstable that the mean value of the stated WTP was largely
determined by the response scale that respondents saw.

* What impact did the partisan cues have on WTP estimates? In the treatment group
(with information), the WTP is respectively 20% (road safety) and 16% (public
transportation) lower than in the control group.

The current study presents various WTP values—mean values, medians, and aggregate
marginal costs approved by the median wvoter. It is not possible to establish which values
are most suitable for benefit-cost analyses and administrative decisions. To this end,
normative assumptions need to be made. The following points can be made with regard
to the validity of our estimates:

¢ Mean WTP estimates in the context of road safety and air pollution are — in addition to
the observed framing effects — also strongly sensitive to the scope of the public good.
These figures can therefore be interpreted as somewhat fuzzy economic values.
Mean WTP estimates in the context of public transport and noise pollution are largely
determined by the anchoring effect. In the context of public transport, the (possible)
consultation of the information leads to somewhat more stable values. Newertheless,
the influence of the anchoring scale remains too high to deem these estimates
reliable.

September 2015



1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Moreover, tail effects may have a significant impact on mean values. This relates
particularly to the WTP of those respondents who chose the most expensive program.
Median values are not only robust against any form of strategic misrepresentations,
be it over- or understatements, but also against tail effects.

The aggregate marginal cost approved by the median voter is a rough measure of the
benefits of a public policy due to the discrete and course “safety production” curve
presented to surwey participants (who saw only four of the many possible
combinations of cost and accident reduction).

In light of the abowe points, the question arises as to whether the mean values, the
median values, or the aggregate marginal cost approved by the median voter should be
used in applied policy assessments.

The awerage, individual WTP willingness to pay is of most interest when potential
Pareto improvements in the public sector are to be identified (as part of the benefit-
cost paradigm of welfare analysis). Such improvements would exist if the aggregated
benefits arising from a policy exceeded the aggregated cost of that policy. In this
case, there would be the (theoretical) possibility to compensate those who would have
preferred lower spending). Hence, the preferences of individuals are weighted in
accordance with the willingness to pay.

The aggregated marginal cost approved by the median woter equals the WTP value
that would be accepted in an idealized, democratic decision-making process. Here,
the preferences of the individuals are equally weighted.

The median individual WTP is a measurement that lacks a direct normative
legitimation. It is primarily an approximation of the average, individual WTP that is not
influenced by outliers or misrepresentations. As the ability to pay has large impact on
the awerage result, the individual median values say little or nothing about the
aggregated WTP as approved in a democratic process. If, for example, 60% of the
survey participants hawe relatively low incomes and, therefore, a relatively low,
individual WTP, then the median of the individual WTP is low no matter how much the
other 40% of participants are willing to pay. But if the former participants also hawe a
strong preference for more safety, and the latter participants hawve relatively high
incomes and therefore pay more taxes, then the democratic process would still result
in a high spending level.

Moreower, there is the question of whether decisions on life and death prospects should
be made solely on the description of their corresponding costs and benefits or within a
broader societal context that is shaped and informed by politics. Two positions can be
taken:

Neo-classical economics suggests that isolated preference statements are preferable
to context dependent and, thus, instable preference statements.

In contrast to this position, various newer perspectives emphasize the importance of
heuristics — such as considering the positions of political parties —in complex decision
problems that are constraint by motivational and cognitive limits of the individual
decision maker (cf. chap. 2.3). Studies in political science show that woters
successfully use such heuristics to make satisfying decisions that are compatible with
individual interests and values. However, to date, little research has been done on the
conditions under which such heuristics might be beneficial in decisions over complex
public goods.
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Im Rahmen won Kosten-Nutzen-Analysen im Verkehrsbereich werden die immateriellen
Kosten eines Unfalls Uber den Wert eines geretteten statistischen Lebens (englisch:
value of a statistical life: VSL) ermittelt.”

Fir die Beurteilung von (Sicherheits-)Massnahmen im Strassenverkehrsbereich (aber
auch anderen Bereichen wie dem Offentlichen Verkehr auf der Schiene) sowie zur
Berechnung der externen Kosten des Verkehrs sind aktuelle und glaubwirdige Werte zur
Abschatzung der immateriellen Kosten von grosser Bedeutung.

Fur die Schweiz gibt es bis anhin keine reprasentativen Schatzungen des VSL.? Fir die
Ermittlung der immateriellen Kosten wvon (Verkehrs-)Unféllen sowie immateriellen Kosten,
die durch Todesfalle aufgrund won Larmbelastung und Luftverschmutzung entstehen,
wird auf europdische Studien zurijckgegriffen.3 Als Basis dient der in diesen Studien
ermittelte VSL.

* Diese Licke soll mit dieser Studie geschlossen werden. Entsprechend den Vorgaben
des Auftraggebers sollen dabei folgende Punkte besonders beriicksichtigt werden:

e Es werden Zahlungsbereitschaften fir die Vermeidung won Todesféllen in
unterschiedlichen Risikokontexten (Strassenwverkehr, oOffentlicher Verkehr,
(strassenverkehrsbedingter) Luftverschmutzung und Larmbelastung) ermittelt.

* Die Bewertung nicht tddlicher Unfallfolgen fur die Bereiche Strassenverkehr und
offentlicher Verkehr wird einbezogen.

e Es werden Angaben zur Genauigkeit der Schatzung (Bandbreiten) und zur

wahrscheinlichen Gréssenordnung und Richtung einer allfélligen Verzerrung (u.a.
Methodeneffekte) gemacht.

* Es werden Werte erhoben, die Verkehrssicherheit (und die Reduktion von tédlichen,
durch Luftverschmutzung und Larmbelastung bedingten Krankheiten) als o&ffentliches
Gut erfassen.

Die Studie ist folgendermassen aufgebaut: In Kapitel 2 werden konzeptionelle
Uberlegungen zur Ermittlung des VSL und zu den entsprechenden Schéatzungen
(allgemein und in der Schweiz) angestellt. Die Schwachstellen werden identifiziert. Auf
dieser Grundlage werden mogliche Loésungsworschlage zur Behebung dieser
Schwachstellen formuliert. Im Kapitel 3 wird auf die in dieser Studie angewendeten
Methode eingegangen. Im Kapitel 3.1 wird das Befragungs- und Analysekonzept
wvorgestellt. Das Kapitel 3.2 widmet sich der Entwicklung der Befragung, insbhesondere
der Formulierung von geeigneten Massnahmenpaketen fiir die Bereiche Strassenverkehr
(PV), offentlicher Verkehr (OV), Luftverschmutzung (LV) und Larmbelastung (LB), die
den Befragten zur Beurteilung vorgelegt werden. In Kapitel 3.5 wird auf die Vorbereitung
und Durchfihrung der Befragung (Feldzeit) eingegangen. Die wichtigsten Eckpunkte der
Befragung werden besprochen. In Kapitel 4 werden die Resultate prasentiert. Hier
werden die individuellen Zahlungsbereitschaften (ZB) fir die Vermeidung eines
Todesfalls und — fir die Bereiche Strassenverkehr und OV auch firr die Vermeidung
nicht-todlicher Unfallfolgen, quantifiziert, analysiert und auf die Gesamtbewvilkerung
hochgerechnet. In Kapitel 5 werden die Resultate diskutiert. Das Kapitel 6 schliesst den
Bericht ab.

! Der VSLwird auchals Grundlage fiir die Bew ertung von immateriellen Kosten von Unfallen ohne Todesfolge
und von immateriellen Kosten der durch Larmbelastung und Luftverschmutzung verursachten Todesf élle
verw endet. Die entsprechenden Werte konnen der Normengruppe SN 641 820 [113] bzw . den Detailnormen
SN 641 824 [114] und SN 641 828 des Schw eizer Verbands der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS)
entnommen w erden.

2 Existierende Studien von Schwab und Soguel (1995) [109] und Rheinberger (2011) [97] basieren auf
Stichproben von je ca. 500 Befragten aus den Kantonen Neuenburg, Jura und Freiburg sowie Zirich und
Graubiinden. Die Werte aus diesen selektiven Stichproben sind daher nicht reprasentativ fir die Schw eiz.

3 Vgl. ARE (2014, [7], 2008, [8], 20044, [10] 2004b, [9]) und Sommer et al. (2007) [115].
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Konzeptionelle Anséatze

Das Funktionieren moderner Gesellschaften ist abhéngig von einer zuverlassigen und
sicheren Verkehrsinfrastruktur. Massnahmen, welche ergriffen werden, um ein
bestimmtes Mass an Sicherheit im Verkehr zu gewahrleisten, sind jedoch teuer.* Damit
die vorhandenen Ressourcen mdglichst wirksam und wirtschaftlich verwendet werden,
missen die politischen Entscheidungstrdger unterschiedliche Sicherheitsmassnahmen
miteinander \ergleichen und Prioritaten setzen konnen. Ein solcher Vergleich bedingt
eine einheitliche Messgrésse (Numéraire-Gut) fir die zu erwartenden Nutzen und Kosten
alternativer Massnahmen. Geld hat sich als diese einheitliche Messgrésse etabliert (\gl.
Boardman et al. 2005 [29]).5 Nutzen und Kosten won Verkehrssicherheitsmassnahmen
kdénnen meist direkt in Geldeinheiten quantifiziert werden. Materialkosten fur die
Verbesserung der Strassensicherheit kénnen anhand ihres Marktpreises ebenso
gemessen werden wie die zusatzlich anfallenden Lohnkosten, welche nétig sind um
mehr Geschwindigkeitskontrollen durchzufiihren.

Fur wichtige Auswirkungen won Verkehrssicherheitsmassnahmen wie die erwartete
Reduktion von Unféllen oder die wahrgenommene Sicherheit auf Strassen gibt es jedoch
keinen Markt. Der Wert dieser offentlichen Guter lasst sich daher nicht aus Marktpreisen
herleiten.® In den Wirtschaftswissenschaften sind in den letzten 35 Jahren Ansétze zur
Erfassung von Praferenzen fur Nicht-Markt-Glter entwickelt worden, welche auf dem
Konzept der Zahlungsbereitschaft (ZB) basieren (Pommerehne 1987 [95]). Ubertragen
auf den Bereich der Verkehrssicherheit drickt die ZB aus, wie viel die Gesellschaft fur
eine bestimmte Unfallreduktion zu bezahlen bereit ist. Die ZB spiegelt also die
gesellschaftliche  Nachfrage nach  Sicherheit wider und erlaubt es, eine
Risikoverminderung in Geldeinheiten auszudriicken.

Die Monetarisierung von Risiken fir Leib und Leben ist nicht unbestritten. Kritiker fihren
héufig an, es sei unethisch, Menschenleben einen Geldwert beizumessen (Ackerman &
Heinzerling 2004 [1]). Darum geht es bei der monetaren Bewertung won
Gesundheitsrisiken jedoch nicht. Wie schon Wirtschaftsnobelpreistrager Thomas
Schelling (1968) [103] feststellte, geht es vielmehr darum, zu beziffern, wie viel der
Allgemeinheit eine kleine Reduktion des Risikos fur jeden Einzelnen wert ist. Dies sei im
Folgenden an einem einfachen Beispiel illustriert. In der Schweiz sterben jahrlich ca. 320
Menschen in Folge eines Autounfalls (Durchschnitt der Jahre 2008-2012, BFS 2012a
[24]). Vernachlassigen wir den auslandischen Verkehr, so liegt das statistische
Todesrisiko eines jeden Einwohners bei ca. 1:25000 pro Jahr (320 Tote auf ca. 8
Millionen Einwohner). Angenommen das ASTRA schlagt neue Sicherheitsmassnahmen
vor, welche die Anzahl jahrlicher Verkehrstoter um 10% reduziert. Die Massnahmen
werden Uber eine pro Kopf Steuererhéhung um 20 Franken pro Jahr finanziert. Daraus

“ Dies gilt auch fiir die Bereitstellung weiterer ffentlicher Giiter wie bspw. die (Passagier-)Sicherheit im
offentlichen Verkehr, die Reduktion der (strassen-)verkehrsbedingten Luftverschmutzung und Larmbelastung.
Fur die konzeptionellen Uberlegungen wird auf das Beispiel der Verkehrsinfrastruktur bzw. der
Verkehrssicherhit abgestellt. Die Uberlegungen lassen sich aber analog auf die anderen 6ffentlichen Giiter
Ubertragen.

® Als Paradigma fiir solche Vergleiche werden auch im éffentlichen Sektor vielfach Kosten-Nutzenanalysen
anhand der monetér bew erteten Kosten und Nutzen der Alternativen verw endet (z.B. Stiglitz 2000 [117]).

® Das Fehlen oder Versagen eines Marktes fiir ein 6ffentliches Gut lasst sich auf zwei Umstande zuriickfiihren.
Einerseits schrénkt der Konsum eines offentlichen Gutes durch eine Person den Konsum desselben Gutes
durch eine andere Person nicht ein (Nichtrivalitdt). Andererseits gibt es keine Mdglichkeit, jemanden am
Konsum eines ¢ffentlichen Gutes zu hindern (Nichtausschliessbarkeit).
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lasst sich auf einen impliziten Wert des statistischen Lebens (VSL) von 5 Mio. Franken
pro verhinderten Todesfall schliessen.’

Aus dem Beispiel wird klar, dass der VSL ein Mass fir die gesellschaftliche zB zur
Vermeidung von Todesfallen darstellt. Heute ist der VSL der dominierende Ansatz zur
O6konomischen Bewertung won Risiken mit moglicher Todesfolge (Cropper et al. 2011
[41]). Seine theoretischen Grundlagen basieren auf dem Konzept der modernen
Wohlfahrtstheorie (siehe dazu Mishan 1971 [88]; Jones-Lee 1974 [69]; Weinstein et al.
1980 [129]; Pratt & Zeckhauser 1996 [96]; Hammitt & Treich 2007 [58]). Insbesondere
wird vorausgesetzt, dass der einzelne Blrger kleine Verbesserungen seiner personlichen
Sicherheit wie ein Konsumgut behandelt. Inkonsistenzen mit der mikrodkonomischen
Theorie ergeben sich dann, wenn Risiken werzerrt (d.h. Gber- oder untertrieben)
wahrgenommen werden (Slovic 1987 [111]), oder wenn bestimmte Informationen zum
individuellen Risikowverhalten nicht beobachtbar sind (Shogren & Stamland 2002 [110]).
Die Schatzung des VSL im Kontext verzerrt wahrgenommener Risiken ist problematisch,
weil nicht klar ist, welche Leistung der Befragte bewertet (Hammitt & Graham 1999 [57]).

Ein weiterer Kritikpunkt am Konzept des VSL ist, dass sich die Burger in einer
Gesellschaft nicht nur um ihr personliches Wohlergehen sorgen, sondern auch
Praferenzen fur das Wohlergehen der Anderen haben. Bis in die 80er Jahren wurde
daher von fiihrenden Okonomen worgeschlagen, den VSL einfach um die ZB fur die
Sicherheit der Anderen zu erganzen: “The benefits from improvements in public health
consist of two components, the private valuation consumers attach to their own health,
plus the altruistic valuation that other members of society place on their health.” (Viscusi
et al. 1988 [128]). Arbeiten von Bergstrom (1982, [20]; 2006, [19]), Jones-Lee (1991, [68];
1992, [67]), und Johansson (1994) [66] weisen jedoch darauf hin, dass Altruismus
solange keine Auswirkung auf die Bewertung offentlicher Giter hat, als die altruistischen
Motive nicht paternalistisch sind.®

Die Intuition fir dieses Ergebnis ist, dass ein Altruist nicht nur Nutzen aus dem
Sicherheitsgewinn eines Mitblrgers bezieht, sondern auch einen Verlust aus den Kosten,
die diesem Mitblrger fir den Sicherheitsgewinn anfallen. Im Falle von “purem”
Altruismus kann gezeigt werden, dass sich altruistische Nutzen und Kosten gerade
aufwiegen und der private Wert fir Sicherheit genau dem gesellschaftlichen Wert
entspricht (Bergstrom 1982) [20]. Jones-Lee (1991) [68] zeigt, dass sich der Wert von
Sicherheit durch Altruismus nur dann erhdht, wenn sich die altruistischen Motive auf den
Sicherheitsgewinn beschréanken.®

Im Allgemeinen wird angenommen, dass die ZB firr Sicherheitsmassnahmen, welche den
Charakter eines oOffentlichen Gutes besitzen, um 10-40% hoher liegen als die ZB fur
private Risikoreduktionen (Jones-Lee 1992 [67]). Jedoch zeigen neuere empirische
Untersuchungen keinen eindeutigen Trend in Bezug auf die Art des Altruismus, der bei
der Bewertung won 6ffentlichen Massnahmen zur Reduktion von Gesundheitsrisiken
wvorherrscht (siehe Hurley & Mentzakis (2013) [62] versus Messer et al. (2013) [85].)

" Der VSL berechnet sich aus: (20 Franken) / (32/8'000'000 Risikoreduktion) = 5 Mio. Franken/verhinderter
Todesfall. Er entspricht also der Grenzrate der Substitution zw ischen Geld und Risiko. Formal kann man eine
Nutzenfunktion U(p, w) unterstellen, w elche vom Sterberisiko p und vom Vermdgen w abhéangt. Der VSL ist
dann definiert als dw/dp = 1/p* U(p,w)/(dU(p,w)/ow), siehe auch Hammitt (2000) [55]. Auf keinen Fall sollte
daraus jedoch geschlossen werden, dass das Leben von Frau Meier oder Herr Muller 5 Mio. Franken w ert sei.
Die aggregierte ZB besagt lediglich, dass dem Durchschnittsbiirger eine kleine Reduktion des Unfallrisikos 20
Franken w ert ist (Schelling 1968 [103]).

8 paternalismus meint in diesem Fall, dass Person i zw ar eine Wertschatzung fiir Person j's Sicherheitsgew inn
hat, ihr aber gleichzeitig egal ist, w enn j fiir den eigenen Sicherheitsgew inn selber bezahlen muss.

® Sei Person i's Nutzenfunktion gegeben durch Ui(pi, w, p;), w obei pi (bzw. p;) Sterberisiko von i (bzw . j) und w
(bzw . w) Vermdgen von i (bzw . j). Charakteristisch flr einen “safety paternalist” ist: dU/dp; < O (altruistische
Sicherheitspraferenz), aber dU/ow; = 0 (eingeschrankte Wohlfahrtspraferenz).
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Empirische Resultate und Einordung

Allgemein

Es gibt verschiedene Anséatze um den VSL empirisch zu schétzen. Vor allem in den USA
werden hedonische Marktpreisstudien wverwendet, welche offenbarte Praferenzen
(Revealed Preferences) fur Sicherheit mittels Lohndifferenzialen auf dem Arbeitsmarkt
ableiten (Viscusi 1993 [125]; Viscusi & Aldy 2003 [126]). In Europa wird der VSL
mehrheitlich Uber Methoden der bekundeten Praferenzen (Stated Preferences) erfasst
(Kluve & Schaffner 2008 [72]). Dabei kommt vornehmlich der Ansatz der kontingenten
Bewertung (Contingent Valuation, CV) zur Anwendung (Carson & Hanemann 2005 [37]),
welcher nach einer genauen Umschreibung der zu bewertenden Risikoreduktion nach
der maximalen ZB (willingness to pay, WTP) fragt. Alternativ kann auch nach der minimal
geforderten Entschadigung (W|II|ngness to accept, WTA) fur eine Risikoerhéhung gefragt
werden (z.B. Riddel 2011 [99]) Neuere Studien (Tsuge et al. 2005 [122]; Alberini et al.
2007 [2]; Bosworth et al. 2009 [30]; Carlsson et al. 2010 [34]; Rheinberger 2011 [97])
verwenden auch Methoden der Auswahlentscheidungen (Discrete choice experiments,
DCE), welche es ermdglichen, Zahlungsbereitschaften fir einzelne Merkmale (Attribute)
der Risiilkoreduktionen separat zu erfassen und die interne Validitat der Antworten zu
testen.

In der Diskussion uber die geeignete Methode zur Schéatzung des VSL gibt es einige
Argumente, welche fir die Erfassung bekundeter Praferenzen sprechen. Schéatzungen
far den VSL mit dem hedonischen Marktpreisansatz werden aus methodischen und
theoretischen Uberlegungen (fehlende Stabilitdt der geschatzten Koeffizienten bei
gewissen Modellspezifikationen, nicht beobachtbare individuelle
Produktivitatsdifferenzen, Messfehler bei der RlSlkovarlabIe) hinterfragt (Shogren &
Stamland 2002 [110]; Hintermann et al. 2010 [61]) % Vor diesem Hintergrund sollte die
Ubertragung von Werten aus dem Arbeitsmarkt auf andere Bereiche wie den Strassen-
und Schienenverkehr mit grosser Vorsicht worgenommen (Smith et al. 2006 [112];
Dekker et al. 2011) oder ganz darauf verzichtet werden.

Andererseits gibt es gewichtige Argumente gegen bekundete Praferenzen (Diamond &
Hausman 1994 [44]; Hausman 2012 [59]). Insbesondere wird von vielen Okonomen
argumentiert, dass die Erfassung bekundeter Praferenzen mittels Befragungen immer
auf hypothetischen Antworten beruht, welche wvom realen Verhalten der Befragten
abweichen koénnen. Experimentelle Studien zeigen, dass die traditionelle okonomlsche
Erklarung fir Abweichungen — Verzerrungen durch Anreize fir strategische Antworten™*?

oder fehlende Anreize fir Uberlegte Antworten das Hauptproblem noch nicht einmal
benennt. Ein noch fundamentaleres Problem sind demnach die kognitiven Grenzen der
Subjekte, die mangelnde Kenntnis der eigenen Praferenzen, sowie die Unfahigkeit, diese
Praferenzen ohne Hilfeleistung — je nach Kontext durch Arzte, Psychologen oder
politische Ratgeber etc. — aus grundlegenderen Werthaltungen systematisch abzuleiten.
Insbesondere ist dies der Fall, wenn Préferenzen fir Guter erfasst werden sollen, mit
welchen die befragten Personen nicht vertraut sind (Tversky & Kahneman 1981 [123];

10 Vereinzelt werden andere Methoden eingesetzt um den VSL zu schétzen. Ashenfelter und Greenstone
(2004) [13] benutzen Anderungen in Tempolimiten in verschiedenen U.S. Bundesstaaten um den VSL im
Rahmen eines Quasi-Experiments zu schétzen; Keeney (1997) [70] schatzt den VSL anhand von
regulatorischen Ausgaben.

1 Siehe Rheinberger (2009) [98] filr eine Diskussion der Vorteile von DCE gegeniiber dem CV Ansatz.

2 Allerdings gibt es Weiterentwicklungen. Kniesner et al. (2010; 2012) [73] [74] verwenden robuste
Regressionsmethoden und schéatzen mit der Marktpreismethode einen VSL im Bereich von $4-10 Mio. Die
Autoren verw enden dabei eine praziser gemessene Risikovariable und kontrollieren durch den Ensatz von
Panel Daten Modellen fir nicht beobachtbare individuelle Unterschiede. Dies stellt jedoch hohe Anforderungen
an die Datenqualitat.

'3 Die Befragten geben bspw . eine zu hohe ZB an, die sie nicht bereit w &ren zu bezahlen, sobald es umreale
Geldflusse ginge.
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McFadden 1994 [84], McFadden 1999 [83], Sunstein et al. 2002 [118]; Ariely et al. 2003
[12]). Dies scheint bei kleinen Risiken eher die Regel denn die Ausnahme zu sein
(Kunreuther et al. 2001 [77]). So kamen zwei Zahlungsbereitschaftsstudien von Beattie et
al. (1998) [22] zum Schluss, dass die Befragten trotz ausgiebiger Diskussionen zum Wert
won Sicherheit im Vorfeld der Bewertungsfrage grosse Inkonsistenzen in den
gedusserten Zahlungsbereitschaften auswiesen. Die Autoren der Studie schliessen
daraus, dass klassische Zahlungsbereitschaftsstudien mit dem  kontingenten
Bewertungsansatz haufig zweifelhafte Werte liefern. Diesen Problemen kann aber mit
einer geeigneten Konzeption einer Befragungsstudie begegnet werden. Im Kapitel 2.3.
gehen wir auf wichtige Punkte bei der Konzeption ein.

Schweiz

Fur die Schweiz sind nur wenige Arbeiten zur Bestimmung des VSL bekannt. Schwab &
Soguel (1996) [108] haben mit dem CV Ansatz einen teuerungsbereinigten Wert von 1,9
Mio. Franken bestimmt. Baranzini und Luzzi (2001) [17] haben mit der
Marktpreismethode Werte fir den VSL zwischen 10 und 15 Mio. Franken geschatzt.
Rheinberger (2011) [97] hat den VSL im Kontext won Gebirgsstrassen auf 6,5-8 Mio.
Franken geschatzt. Ruf & Kuhn (2013) [100] haben mit der Marktpreismethode die
Zahlungsbereitschaft fir die Vermeidung eines nicht-tédlichen Berufsunfalls auf 35'000
Franken geschatzt.14

Diese Resultate lassen \‘erschiedene Feststellungen zu, welche auch auf die
internationale Literatur zum VSL zutreffen. (1) Die Schatzungen des VSL sind mit grosser
Variabilitdt behaftet (siehe auch die Diskussion in Boardman et al. (2005) [29]); (2) VSL
Schatzungen, welche mittels der Marktpreismethode gemacht wurden, fihren zu
héheren Schatzwerten als solche, welche auf bekundeten Praferenzen basieren (wgl.
Kochi et al. 2006 [75]); (3) Bei Praferenzerhebungen mittels Fragebogen spielt der
spezifische Befragungskontext eine wesentliche Rolle — obwohl Schwab & Soguel (1996)
[108] und Rheinberger (2011) [97] den VSL beide im Bereich Verkehrssicherheit
schétzen, gehen die Schatzungen um einen Faktor drei bis vier auseinander.

Ansatze zur Konzeption einer Studie

Aus den oben genannten Kritikpunkten am Konzept und der empirischen Schéatzung des
VSL lassen sich Anforderungen an eine Studie ableiten, die die robuste
Zahlungsbereitschaften fir die Vermeidung eines Todesfalles erfassen soll. Im
Folgenden sollen die wichtigsten Anforderungen und mdogliche Ansétze zu deren
Einhaltung beschrieben werden.

In Kapitel 2.2 wurden Argumente gegen die Erfassung bekundeter Préaferenzen
wvorgebraucht. Die psychologische Entscheidungsforschung (z.B. Fischhoff 2005 [52]),
der Ansatz des Libertaren Paternalismus (Thaler & Sunstein 2003 [121]; 2008 [120])
sowie die politikwissenschaftliche Entscheidungsforschung (z.B. Lupia 1994 [81];
Druckman 2001 [46]; Druckman 2004 [45]) weisen auf Losungsansatze hin, mit denen
der sog. hypothetische Bias reduziert werden kann.'® Der Entscheidungskontext soll
individuelle Entscheidungen der Befragten optimal unterstiitzen. Gleichzeitig muss — fir

4 Wie die Autoren vermerken, gibt es bei den beriicksichtigten nicht-tddlichen Unfallen eine grosse Variation
bzgl. Schweregrad und damit auch in der Hohe der Heilungskosten und der Lange der Absenz vom
Arbeitsplatz. Der ermittelte Wert ist als umfassender Wert zu verstehen, der unterschiedliche Schw eregrade
einschliesst.

! Im internationalen Kontext hingegen lasst sich nicht eindeutig sagen, w elche Schatzmethodik zu héheren
Resultaten fihrt (Blaeij et al. 2003 [28]: tiefere Schatzung des VSL bei Messung der offenbarten Préferenzen
(Marktpreismethode) als bei der Ermittlung bekundeter Préferenzen; Miller-Wenk und Hofstetter 2003 [90]:
kein eindeutiger Schluss).

16 Die Verwendung hypothetischer Antw orten kann zu Verzerrungen durch Anreize fiir strategische Antw orten
oder durch fehlende Anreize fir Uberlegte Antworten fuhren. Zudem stossen die Befragten an kognitive
Grenzen.
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weniger gut informierte Befragte — auch ein Lernen won besser informierten Individuen
mit ahnlichen Interessen und Wertvorstellungen mdglich sein, ohne dass die Individuen
in eine Richtung beeinflusst werden, welche sie eigentlich ablehnen. Fehlt in komplexen
Entscheidungen hingegen die Mdglichkeit, von anderen zu lernen, so sind die
Entscheidungen oft in einem hohen Mass willkirlich, von der Darstellung der Alternativen
(sog. ,Framing“ Effekt) abhangig und mit den Wertvorstellungen der Individuen nicht
konsistent.

Eine konsequente Anwendung dieser Erkenntnisse auf die Erfassung wvon Préferenzen
far offentliche Guter wurde in der Schweiz in den letzten Jahren erfolgreich erprobt
(Schlépfer & Schmitt 2007 [106]; Schlapfer 2008 [105]). Der entwickelte
Befragungsansatz berunt auf einem Informationskontext, der sich an
Volksabstimmungen orientiert. Ein weiterer interessanter Ansatz beruht auf dem Einsatz
won Eiderklarungen (Carlsson et al. 2013 [35]; Jacquemet et al. 2013 [65]), welche die
Befragten in eine moralische Situation bringt, in welcher sie nach bestem Wissen und
Gewissen entscheiden. Diese und weitere Mechanismen, die in der aktuellen Forschung
erprobt werden, konnen Verzerrungen nicht eliminieren; aber zumindest eine
realistischere Erfassung wvon Zahlungsbereitschaften ermdglichen (Kling et al. 2012 [71]).

Die Heterogenitat von VSL Werten, welche basierend auf Befragungsstudien geschatzt
werden, wird zu einem wesentlichen Teil von der Risikowahrnehmung der Befragten
beeinflusst. Bewerten die Befragten ein worgegebenes, objektives Risiko? Kann die
Bewertung durch visuelle Hilfen verbessert werden (wvgl. Corso et al. 2001 [39])? Gibt es
individuelle Eigenschaften, welche die Befragten dazu bringen, ihr personliches Risiko
hoher oder tiefer einzuschatzen als das worgegebene Risiko? Um idiosynkratrische
Effekte in die empirische Analyse einbinden zu koénnen, missen wichtige
Risikodimensionen erfragt werden.

Eine wesentliche Herausforderung ist die Prasentation der Risikoreduktion. Man kann
den Sicherheitsgewinn fiir den Befragten (Sicherheit als privates Gut) oder fir die
Allgemeinheit (Sicherheit als offentliches Gut) in den Vordergrund ricken, und
dementsprechend die Formulierung der Alternativen in der Befragung anpassen.17 Hier
wird aufgrund des Auftrags die Bewertung der Verkehrssicherheit als offentliches Gut
betrachtet, wobei altruistische Préferenzen nicht ausgeschlossen werden. Wieweit
Praferenzen fir Verkehrssicherheit als o6ffentliches Gut auch altruistische Komponenten
(bestimmter Art) umfassen, ist fur die Subjekte dieser Préferenzen allerdings schwer zu
beurteilen. Denn diese Unterscheidung ist in realen Entscheidungssituationen um
offentliche  Gulter  Ublicherweise gar nicht erforderlich oder relevant. Der
Entscheidungskontext etwa einer Finanzierungsworlage lasst es jedem Wahler offen,
altruistische Motive — etwa Préferenzen fir die Sicherheit weniger zahlungskrattiger
Risikogruppen — nach eigenem Ermessen zu beriicksichtigen. Gleichzeitig haben die
Individuen keinerlei Erfahrung in der separaten Bewertung eigennitziger und
altruistischer Motive. Aus Sicht der Konsumenten- bzw. Wéhlersouveranitat wére es
auch kaum zuldssig, bei Zahlungsbereitschaften, die in einem Kklar definierten sozialen
Entscheidungskontext gedussert wurden, aufgrund theoretischer Annahmen oder
Antworten auf Zusatzfragen ,Doppelzahlungen® durch Altruismus zu identifizieren.
Dennoch kann man naturlich versuchen, empirisch zu klaren, inwiefern sich diese
Praferenzen nur auf die Sicherheit der Mitbilrger(innen) beziehen, also geméass Fussnote
3 paternalistisch sind, indem man Konstrukte fir den Grad des Altruismus sowie die
Motive dafiir zu messen versucht.*®

' Problematisch am ersten Ansatz ist, dass der Sicherheitsgew inn auf individueller Ebene kaum verlasslich
eingeschatzt w erden kann und die Zahlungsbereitschaft sich daher auf ein diffuses Gut bezieht. Praferenzen
fur Sicherheit als 6ffentliches Gut kdnnen eher aus allgemeinen Wertvorstellungen abgeleitet w erden, kdnnen
allerdings nicht direkt mit dem Konzept des VSL in Einklang gebracht w erden.

'8 Dies w iirde von den Befragten bspw . eine Antw ort auf die Frage: ,Haben Sie beim Beantw orten der ZB
Frage(n) auch an die Sicherheit anderer Personen gedacht?” verlangen. Antworten kdnnten auf einer Skala von
0-10 gegeben w erden, wobei 0 = nur an mich gedacht, 10 = zu grossem Masse an Andere gedacht. Ahnlich
kénnten Motive flr Altruismus gemessen w erden: ,Wie denken Sie Uber die folgende Aussage: ich kiimmere
mich nur um die Sicherheit anderer Personen, nicht aber um deren Wohlstand”? Antw orten reichen von: “0 =
stimme gar nicht zu” bis: “ 10 = stimme voll zu”.
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Ein weiterer kritischer Punkt einer jeden ZB Studie ist das sog. Zahlungsvehikel. Wenn
Verkehrssicherheitsmassnahmen in  der Schweiz bspw. mehrheitlich Uber die
Mineral6lsteuer finanziert werden, macht es Sinn, die ZB Uber eine Erhdéhung (allenfalls
auch Senkung) mehrheitlich der Mineraldlsteuer zu erfassen. Positiv zu vermerken ist,
dass die Finanzierung realistisch und akzeptabel erscheint, so dass nicht aufgrund einer
unglaubwirdigen, offensichtlich unfairen oder unklaren Finanzierung pauschale
Ablehnungen zu erwarten sind.

Ein letzter, in angewandten Studien oft vernachlassigter Punkt betrifit die Validitat der
erfassten Préaferenzen fur offentliche Giter. Wie in Kapitel 2.1 beschrieben wurde in den
letzten Jahren mit unterschiedlichen Mechanismen experimentiert, um maglichst valide
Antworten zu ZB-Fragen zu erhalten. Aus methodologischer Sicht scheint es interessant,
erfolgversprechende neue Ansatze (Eiderklarungen, cheap talk, Informationen durch
Experten, Wahlempfehlungen durch politische Parteien und Interessenwertreter) zu
testen. Dies bedingt ausgekligelte experimentelle Designs mit eingebauten
Validitatstests, ermdglicht aber wichtige Rickschlisse auf die Validitat der Antworten.
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Befragungs- und Analysekonzept

Befragungskonzept

Bei der Konzeption der Befragung werden die in Kapitel 2.3 aufgezeigten Anséatze zur
robusten Praferenzerfassung fir offentliche Glter soweit wie mdglich berlicksichtigt.

Der Problematik des hypothetischen Bias wird dabei besondere Aufmerksamkeit
geschenkt. Hierfir wird der Entscheidungskontext mdglichst realitdtsnah formuliert. Die
Erfassung der Zahlungsbereitschaften wird in einen politischen Kontext gestellt. Dem
Status Quo werden Alternativen gegentibergestellt. Diese Alternativen sind als offentliche
Massnahmen (sog. Massnahmenpakete) mit Kostenfolgen formuliert. Eine Massnahme
kann durch eine bestimmte Reduktion won Unféllen wverschiedener Schweregrade
(Strassenverkehr und offentlicher Verkehr)/von Krankheitsfallen (Luftverschmutzung und
Larmbelastung) sowie den damit verbundenen Kostenfolgen (aggregiert und individuell)
charakterisiert werden.

Als konzeptioneller Ausgangspunkt der hier angewendeten Befragung dient eine
Nachfragemessung in der finanzwissenschaftlichen Tradition der Analyse won
Volksabstimmungen Uber Kreditvorlagen mit mehreren Vorlagen (z.B. Lankford 1985
[78]), der mikrobasierten Nachfragemessung anhand won Befragungen (z.B. Bergstrom
et al. 1982 [21]) und Marktsimulationen fur offentliche Giter (z.B. Schokkaert 1987
[107]). In allen diesen Ansatzen wird nach der praferierten Menge Qy des offentlichen

Gutes y (bspw. Strassenverkehrssicherheit) bei gegebenen Kosten und gegebener
Kostenverteilung gefragt. Dieses Vorgehen steht im Gegensatz zur Ublichen Frage in der
Contingent Valuation nach der Annahme/Ablehnung einer vorgegebenen Menge Q, bei

rein hypothetischen (d.h. kontrafaktischen) Kosten.

Bei der konkreten Ausgestaltung der Massnahmenpakete werden auch weitere Anséatze
fir eine robuste Praferenzmessung, die in Kapitel 2 angesprochen wurden,
beriicksichtigt. Bei der Formulierung der Risikoreduktion wird der Sicherheitsgewinn der
Allgemeinheit in den Vordergrund gertickt. Bei der Formulierung des Zahlungsvehikels
wird darauf geachtet, dass die Finanzierung mdoglichst realistisch erscheint und dem
Verursacherprinzip gerecht wird. Besondere Aufmerksamkeit wird der Validitat der
erfassten ZB geschenkt. Hierfir werden zwei experimentelle Behandlungen in die
Befragung eingebaut:

* Anker-Experiment: Einem Teil der Befragten werden die Massnahmenpakete A bis D,
dem anderen Teil der Befragten die Massnahmenpakete B bis E vorgelegt, wobei die
Kosten wvom Massnahmenpaket A zum Massnahmenpaket E ansteigen. Die zu
bewertenden Massnahmenpakete unterscheiden sich daher in Bezug auf die
Maximal- und die Minimalworschlage. Diese Versuchsanlage ermdoglicht es uns
abzuschatzen, wie stark neben dem Inhalt der Alternativen auch zuféllige Aspekte der
Darstellung der Alternativen die Entscheidungen uber die Massnahmenpakete
beeinflussen (Jacowitz & Kahneman 1995 [64], Green et al. 1998 [54], Ariely et al.
2003 [12]). |Insbesondere konnen wir direkt testen, ob die geausserten
Zahlungsbereitschaften konsistent sind.

* Parteipositionen: Einem Teil der Befragten werden fiir die Bereiche Strassenverkehr
und OV Informationen zum Abstimmungsverhalten der politischen Parteien iiber die
Verkehrssicherheitsvorlage Via Sicura zur Verfligung gestellt. Die Befragten dieser

19 Das Operieren mit kontrafaktischen Kosten (d.h. auch: kontrafaktischen Alternativen) ist ein

schwerwiegendes (aber etwas verdrangtes) Problem in der kontingenten Bew ertung offentlicher Gter,
insbesondere w enn es darum geht, relativ verlassliche Zahlungsbereitschaften zu erfassen und nicht nur zu
»demonstrieren®, dass 6ffentliche Guter einen Wert haben (z.B. Flores und Strong 2007 [51]).
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Behandlungsgruppe (insbesondere diejenigen, die sich unsicher fuhlen) erhalten
somit die Mdoglichkeit, die Parteipositionen als Referenzwerte zu benutzen (wl. z.B.
Druckman 2001 [46]). Inwiefern diese Hilfestellungen fiir die Befragten eine Rolle

spielen, kann bei der Auswertung der gedusserten Zahlungsbereitschaften direkt
getestet werden.

Analysekonzept

In Tab. 7 ist das Analysekonzept dargestellt. Die Analyse erfolgt in finf Schritten. In
einem ersten Schritt werden die praferieten Massnahmenpakete abgefragt. Auf der
Grundlage der Informationen zu den praferieten Massnahmenpaketen kénnen in einem
zweiten Schritt die individuellen ZB pro verhinderte Unfalleinheit des offentlichen Gutes
abgeleitet werden. Mit Hilfe einer Regressionsanalyse lassen sich im dritten Teil die
Bestimmungsfaktoren der ZB ermitteln. Die individuellen ZB werden in einem vierten
Schritt mit relativen Gewichtungen, die mit Hilfe eines Risk-Risk-Tradeoff Experiments
(Magat et al. 1996 [82], Van Houtven et al. 2008 [124]) ermittelt wurden, auf die
verschiedenen Unfall- und Gesundheitsfolgekategorien aufgeteilt. Im abschliessenden
funften Schritt erfolgt die Hochrechnung der individuellen Resultate auf die gesamte
Schweizer Bewvdlkerung.

Diese funf Schritte werden nachfolgend naher erlautert. Hierzu wird als Beispiel auf den
Bereich Strassenverkehr zuriickgegriffen. Detaillierte Informationen zu den Schritten 1
und 2 (insbesondere zur Konstruktion der Massnahmenpakete und der Berechnung der
individuellen Kosten) sowie zur Konzeption des Risk-Risk-Tradeoff Experiments finden
sich in Kapitel 3.4.
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Tab. 7 Analysekonzept

Schritt Erklarung

1 Abfragedes préaferierten Massnahmenpakets:
Impliziert Gesamtkosten und zusétzliche Kosten auf aggregierter Ebene.

2 BerechnungderindividuellenZB pro Einheit Q:
Berechnung der individuellen ZB fur eine vermiedene Unfalleinheit (UE
=1 Todesfallund N« der w eiteren Schadenkategorien k ={Invaliditat,
Schw erverletzt, Mittelschwerverletzt, Leichtverletzt}) fur die Bereiche
Strassenverkehr und OV bzw. fiir eine vermiedene Krankheitseinheit
(KE =1 Todesfallund N« der w eiteren Gesundheitsfolgekategorien k =
{chronische Erkrankung, akute Erkrankung} fir den Bereich
Luftverschmutzung und k = {stationdre/ambulante Behandlung} fir den
Bereich Larmbelastung.

Verwendung der Informationen iber personliche Ausgaben (bspw. fiir
Steuern und gefahrene Kilometer) zur Berechnung der individuellen
Mehrkosten, w elche den Befragten durch die Implementierung des
Programms j = {A,B,C,D} entstehen.

3 Bestimmungsfaktoren der Zahlungsbereitschaften pro EinheitQ:

Mit Hilfe der Regressionsanalyse werden verschiedene Faktoren
(soziodemografische, politische Einstellungen, befragungsspezifische
Variablen) auf ihren Einfluss auf die Hohe der Zahlungsbereitschaft
getestet. Die Resultate zeigen auf, w elche Faktoren die
Zahlungsbereitschaft signifikant beeinflussen und w ie gross dieser
Einfluss ist.

4 Berechnungund Anwendung relative Gewichtungen:
Berechnung der relativen Gew ichtung der Unfall- und
Gesundheitsfolgekategorien mittels Risk-Risk-Tradeoff-Experiment.
Ableitung der ZB fir die Vermeidung eines Todesfalls sow ie Falle

anderer Unfallkategorien / Gesundheitsfolgen mittels Resultaten aus
dem Risk-Risk-Tradeoff-Experiment.

5 Hochrechnungauf die Bevdlkerung:

Die Stichprobe wird anhand ausgew ahlter Variablen (bspw. Alter,
Geschlecht, Region, Bildung etc.) nachgewichtet, umfur die Schw eizer
Bevolkerung représentative Resultate zu erhalten. Die mittlere ZBw ird
auf die Schw eizer Bevolkerung (rund 8. Mio. Einw ohnerinnen und

Einw ohner) hochgerechnet.

Schritt 1. Abfrage des praferierten Massnahmenpakets

Im ersten Schritt werden die praferierten Massnahmenpakete abgefragt. Konkret erfragt
wird die Annahme/Ablehnung von \ier vorgegebenen Mengen Qf,...,Qi’ des dffentlichen
Guts y (z.B. Strassenwerkehrssicherheit) bei gegebenem Kostenverlauf Ky,...,Kj’. Far
jedes Massnahmenpaket n werden die verhinderten Unfalleinheiten (resp. verhinderte
Erkrankungen) QY = (TE),IE,SVY,MV”,LV)) bewertet, welche sich zusammensetzen
aus werhinderten Todesfallen TF, Invaliditatsfallen IF, schweren Verletzungen SV,
mittleren Verletzungen MV und leichten Verletzungen Lv. 2

Jedes Massnahmenpaket n impliziet Gesamtkosten Kfl’; die Differenz zwischen den
Gesamtkosten der Pakete n—1 und n entspricht den zusatzlichen Kosten k; = K, — K, _,.
In Tab. 8 wird dies am Beispiel der Verbesserung der Strassenverkehrssicherheit
aufgefihrt. Die Massnahmenpakete stellen das offentliche Gut Qfl' (Spalte 3) zu
bestimmen Kosten K;’ (Spalte 1) zur Verfuigung. Aus der Kombination der zuséatzlichen
Kosten k, (Spalte 2) und den zusétzlich vermiedenen Unfalleinheiten g, = Q, — Q,_,
(Spalte 4) lassen sich fir jedes Massnahmenpaket n die zuséatzlichen Kosten pro
vermiedener Unfalleinheit z) = k; /q. (Spalte 5) ableiten.

% Bei den Erkrankungen bspw. im Bereich Luftverschmutzung ist die Menge des &ffentlichen Guts Q) =
(TE),CEY, AE}) folglich gegeben durch die Anzahl verhinderter Todesfélle TF, chronischer Erkrankungen CE,
und akuter Erkrankungen AE.
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Tab. 8 Beispiel Massnahmenpakete Strassenverkehr

MP Kosten zus.Kosten UE zus.UE Zus.
(Mio. CHF) (Mio. CHF) vermieden vermieden Kosten
(Mio.
CHF/UE)
(1) (2 (3) (4 (5)
A 30 30 10 10 3
B 90 60 20 10 6
C 210 120 30 10 12
D 450 240 40 10 24
E 930 480 50 10 48

Quelle: Eigene Berechnungen unter Zuhilfenahme diverser Quelle (vgl. Text und Tabellen in diesem Kapitel).

Anmerkung: MP. Massnahmenpaket; UE: Unfalleinheiten (1 Todesfall+ Nk der Unfallkategorie k = {Invaliditat,
Schw erverletzt, Mittelschwerverletzt, Leichtverletzt})

Folgende Annahmen werden der Analyse unterstellt:

* Person i préferiert die (unbeobachtete) Menge ﬁiydes offentlichen Guts y, bei dem
seine marginale Zahlungsbereitschaft (MZB!) den marginalen Kosten (MK?)
entspricht.

. Qiy* ist die hochste wn Person i befiurwortete Menge bei gegebenem
Kostenwerlauf K, . Wenn Person i die Menge Q;" wahlt, so wird wvon einer
Zahlungsbereitschaft in der Hohe der marginalen Kosten fir i bei dieser Menge
ausgegangen.

* Die MZB pro vermiedene Unfalleinheit (VUE) ist im betrachteten Bereich konstant.
Diese besondere Annahme ist bei der Monetarisierung des statistischen Lebens
adaquat, und sie wird in der Anwendung ohnehin gemacht.

* Die Grenzkosten zur Bereitstellung des offentlichen Guts y sind steigend. Diese
Annahme ist legitim, da dawon ausgegangen werden kann, dass Qiy effizient

bereitgestellt wird. D.h. es werden zuerst dort Unfalle/Erkrankungen wverhindert wo
dies mit dem geringstmdoglichen finanziellen Aufwand méglich ist. Mit zunehmender
Sicherheit wird die Vermeidung jedes zusatzlichen Unfalls daher immer teurer.

Unter der Annahme einer konstanten MZB bei steigenden Grenzkosten entsprechen die
marginalen Kosten MKl.y fur die préferierte Menge — anders als bei anderen offentlichen

Gitern — der MZB;” fur Q] Uber den ganzen betrachteten Bereich (und nicht nur an der
Stelle der praferierten Menge Qiy*).

In Abb. 1 sind die bisherigen Uberlegungen grafisch veranschaulicht.

2 Grundsétzlich kommt auch die Interpretation in Betracht, dass die marginale Zahlungs bereitschaft von i
mindestens diesen Grenzkosten entspricht (vgl. Sensitivitatsanalyse SA 4 in Kapitel 5.7). Allerdings kann auch
argumentiert w erden, dass es im Rahmen von Abstimmungsentscheiden problematisch ist, w enn aufgrund von
statistischen Verteilungsannahmen hohere préferierte Zahlungsbereitschaften unterstellt werden, als die

Wahler ausdrucklich gedussert haben.
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Grenzkosten aggregiert . . . .
=Kosten in Mio. Fr. pro vermiedene DE }}]?’e(%{uktlon der [irgf;/l{l'e u;n welterg 10
Unfalleinheit (UE) UE hat Kosten von 10. Fr. pro UE zur
Folge
48
24
12
6
3
A B C D E
-I10UE “20UE -30UE -“40UE -S0UE
30 Mio. 90 Mio. 210 Mio. 450 Mio. 930 Mio.

Massnahmenpakete; Reduktion UE; Kosten pro Paket
Quelle: Egene Darstellung.
Abb. 1 Entscheidung im Preis-Mengen-Diagramm

Auf der y-Achse sind die aggregierten Grenzkosten (Kosten pro vermiedene
Unfalleinheit), auf der x-Achse die Kosten pro Massnahmenpaket bzw. die Reduktion der
Unfalleinheiten  (UE) abgetragen. Entscheidet sich eine Person fir das
Massnahmenpaket E, so genehmigt sie fur die (weitere) Reduktion der UE um 10 Kosten
von 48 Mio. Franken pro vermiedene UE.

Schritt 2: Berechnung der individuellen ZB pro Einheit Q

Die Berechnung der individuellen MZB erfolgt fur die vier oOffentlichen Giter (Erh6hung
der Sicherheit im Strassenverkehr und als Fahrgast in den offentlichen Verkehrsmitteln,
Reduktion der Luftverschmutzung und der Larmbelastung) separat anhand der
Kostenfunktion und der relevanten Steuersubstrate und Steuerfaktoren sowie weiterer
spezifischer Ausgaben fir die offentlichen Gter.

Fir den Bereich Strassenverkehr kann Uber die Angabe der gefahrenen Kilometer der
zusétzliche Aufwand fir die Mineraltlsteuer (M) und Uber die Angabe der bezahlten
Steuern (T) basierend auf welchen die zuséatzliche Steuerbelastung fur das praferierte
Massnahmenpaket berechnet werden.?

Als Bedingung fur die Berechnung der Kosten der Vorlage pro gefahrenen Kilometer und
pro Franken steuerbares Einkommen wird Budgetausgleich unterstellt: K(Q,) = AM,, +
AT, wobei:

e AM,: zusatzliche Einnahmen durch die Erh6hung der Mineralblsteuer; gemass
Massnahmenpaket n;

e AT,: zusétzliche Einnahmen durch die Erhohung der direkten Steuern gemass
Massnahmenpaket n.

* Fur die Berechnung von MZB; = MK; werden folgende Informationen bendtigt:
* Q;: héchste von Person i befiirwortete Menge des Guts;

e AM, /K: Anteil der Kosten von Q,, die Uber indirekte Steuern finanziert werden;

2 Die Motorfahrzeugsteuer wird hier der Einfachheit halber nicht beriicksichtigt.
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* AT,/K: Anteil der Kosten won Q,, die tber direkte Steuern finanziert werden;
e T;: jahrliche Steuerrechnung von Person i;
e S;: durch Person i gefahrene km.

Schritt 3: Bestimmungsfaktoren der ZB

Die Zahlungsbereitschaft wird mittels folgendem Grundmodell hinsichtlich der
Bestimmungsfaktoren analysiert:

MZB; = a + B,ANKER + B,INFO + B;ANKER - INFO + X;y +

e ANKER: Dummy, welcher den Wert 1 (0) annimmt, wenn der befragten Person die
Massnahmenpakete B/C/D/E (A/B/C/D) vorgelegt wurden;

e INFO: Dummy welcher den Wert 1 (0) annimmt, wenn der befragten Person
Informationen Uber das Abstimmungswerhalten des Nationalrats zur Via Sicura
Initiative wvorgelegt (nicht vorgelegt) wurden;

e ANKER - INFO: Interaktion der Behandlungseffekte.

* X;: Vektor won Kovariablen (individuelle Charakteristika, Antworten auf Fragen zu
Mobilitatsverhalten, Risikoverhalten, politischer Einstellung etc.)

Schritt 4: Berechnung und Anwendung relative Gewichtungen

Die Berechnung der relativen Gewichtung der Unfall- und Gesundheitsfolgekategorien
erfolgt mittels Risk-Risk-Tradeoff-Experiment. Auf dieser Grundlage lassen sich die
Zahlungsbereitschaften fir die Vermeidung eines Todesfalls sowie Félle anderer
Unfallkategorien / Gesundheitsfolgen mittels Resultaten aus dem Risk-Risk-Tradeoff-
Experiment ableiten.

Schritt 5: Hochrechnung

Die Stichprobe wird anhand ausgewahlter Variablen (bspw. Alter, Geschlecht, Region,
Bildung etc.) nachgewichtet, um fir die Schweizer Bevblkerung reprasentative Resultate
zu erhalten. Die mittlere ZB wird auf die Schweizer Bewlkerung (rund 8. Mio.
Einwohnerinnen und Einwohner) hochgerechnet.

Entwicklung Massnahmenpakete

Einleitende Bemerkungen

In Kapitel 3.2.2 und Kapitel 3.2.3 wird das grundsatzliche Vorgehen bei der Formulierung
der Massnahmenpakete aufgezeigt. Anschliessend werden in den Kapiteln 3.2.4 bis
3.2.7 fir die Bereiche Strassenwerkehr, OV, Luftverschmutzung und Larmbelastung die
Massnahmenpakete geschnirt. Dabei gilt es zu beachten, dass es sich um grobe
Abschéatzungen sowohl der Kosten wie auch der Wirkungen der Massnahmen handelt.
Bei der Formulierung der Massnahmenpakete sind folgende Bedingungen zu
berticksichtigen:

* Die Massnahmenpakete mussen so konzipiert werden, dass (unter Berticksichtigung
der moglichen Resultate aus dem Risk-Risk-Tradeoff Experiment und der Anzahl der
vermiedenen Falle) eine plausible Bandbreite mdéglicher Zahlungsbereitschaften
gewahrleistet wird und die Kosten der Massnahmen gleichzeitig im Bereich der
tatsachlich erwarteten Kosten solcher Masshmen liegen.

» Die Befragten sollen ihren Entscheidungen  Kosten-Nutzen-Uberlegungen
voranstellen. Dazu muss ihnen moglichst anschauliches Zahlenmaterial geboten
werden. Zudem sollen die Zahlen wenn mdglich keine Scheingenauigkeit aufweisen.
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Fokusgruppengesprache

Zur Erarbeitung der Massnahmenpakete wurden in einem ersten Schritt
Fokusgruppengesprache mit Expertinnen und Experten durchgefihrt. Ein erstes
Fokusgruppengesprach fand zum Thema Strassenverkehr und offentlicher Verkehr statt.
Ein zweites Fokusgruppengesprach war den Bereichen Luftverschmutzung und
Larmbelastung gewidmet. Im Anhang | werden die wichtigsten Ergebnisse aus den
beiden Fokusgruppengesprachen aufgefihrt. Im Anschluss wurden Expertinnen und
Experten fir weitere Fragen konsultiert.

In einem zweiten Schritt erfolgte ein Fokusgruppengesprach mit Befragten. 15 Personen
haben daran teilgenommen.2 Die Testpersonen erhielten das Befragungsmaterial per
Post zugeschickt. Nach dem Ausfiillen des Fragebogens (Bewertungsfragen zu den
Massnahmenpaketen und zum Risk-Risk-Tradeoff Experiment) wurden die Testpersonen
won B,S,S. telefonisch kontaktiert. Unklarheiten und allgemeine Bemerkungen wurden
aufgenommen. Zudem wurde das Befragungsmaterial der Begleitkommission zur
Begutachtung worgelegt. Das Befragungsmaterial wurde auf Grundlage der
Ruckmeldungen Uberarbeitet und finalisiert.

Vorgehen

Fur die Formulierung und Einbettung der Massnahmen wurde folgendermassen
wvorgegangen: Zuerst wurde der Status Quo (SQ) anhand der heutigen Unfallzahlen bzw.
Krankheitsfalle definiert. Anschliessend wurden konkrete Massnahmenpakete formuliert.
Diese Massnahmenpakte konnen durch die Unfallreduktion bzw. die Reduktion der
Krankheitsfalle, der ausgelosten Kosten (auf aggregierter und individueller Ebene) und
der Finanzierung dieser Kosten charakterisiert werden. In den folgenden Kapiteln wird fiir
jeden Bereich separat zuerst auf den SQ eingegangen. Dann werden die
Massnahmenpakte (Formulierung, Wirkung, Kosten und Finanzierung) charakterisiert.

Strassenverkehr

Unfallzahlen

Die Unfallzahlen stammen aus dem Jahr 2012 (ASTRA).24 Da nur drei
Unfallschweregrade unterschieden  werden (Todesfélle, Schwenverletzte und
Leichtverletzte)25, werden die Falle mit schwerer und leichter Verletzung gemass
Verteilung der Unfallschweregrade der Strassenverkehrsunfélle nach bfu (2013) [26] auf
die Unfallschweregrade Invaliditat, schwere Verletzung, mittelschwere Verletzung und
leichte Verletzung werteilt.”®  Die Beschreibung der Unfallschweregrade ,schwere
Verletzung®, ,mittelschwere Verletzung“ und ,leichte Verletzung“ erfolgt Uber die Anzahl
Ausfalltage.27 Die Beschreibung der Invaliditatsfalle erfolgte tber zwei Beispiele, deren

23 4 Strassenverkehr, 4 offentlicher Verkehr, 3 Luftverschmutzung, 4 Larmbelastung. Bei der Ausw ahl der
Testpersonen w urde darauf geachtet, dass sie sich bzgl. Bildungsabschluss und Alter innerhalb eines Bereichs
unterschieden.

2 Wir haben uns fiir die Zahlen des ASTRA entschieden, da sie iiber die Homepage des BFS o6ffentlich
zugéanglich und rasch einsehbar sind. Falls sich Befragte Gber die Angaben in der Befragung informieren
w ollen, w erden sie einen Vergleich vermutlich tiber die Quelle des BFS machen. Als Alternative hatte sich auch
angeboten, gleich mit den Zahlen der bfu zu arbeiten.

% Mit Beriicksichtigung Dunkelziffer, gemédss SN 641 824, S. 9 (Punkt 15), [114], alle Strassen: Getétete =
1.02; Schw erverletzte = 1.89, Leichtverletzte = 3.64.

2 Jahr 2010: IV 438 (0.5%); SV 6722 (7.7%); MV 9470 (10.9%); LV 70430 (80.9%).

7 | eichte Verletzung: 6.3, mittelschw ere Verletzung: 54.4, schwere Verletzung: 257.1. In der Befragung w urden
die Zahlen gerundet. Die Zahlenw urden uns von Herrn Lieb (Ecoplan, Mitglied der Begleitkommission des
VSS) zur Verfuigung gestellt.
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durchschnittlicher IV-Grad dem mittleren IV-Grad won Strassenwverkehrsunfallen (37%)
entspricht.28 In Tab. 9 sind die Definitionen der Unfallschweregrade aufgefiihrt.

Tab. 9 Definition Unfallschweregrade (Bereich: PV und OV)

Unfallschweregrad Beschreibung

Todesfall Das Unfallopfer stirbt am Unfallort oder innerhalb von 30 Tagen an
den Unfallfolgen.

Invaliditat Verletzungen, w elche bleibende kérperliche Schaden hinterlassen.
D.h. die Arbeitsfahigkeitist w ahrend des restlichen Lebens
eingeschrankt. Der durchschnittliche Invaliditatsgrad bei
Strassenverkehrsunféllen liegt bei 37%. Zur Veranschaulichung
folgen zw ei Beispiele mit einem Invaliditatsgrad von 20% und 50%:

Beispiel | (IV-Grad 50%): Querschnittgelahmt, auf den Rollstuhl
angew iesen. Auto fahren ist mdglich. Nach einer Umschulung ist eine
Erw erbstéatigkeit von 50% maglich.

Beispiel Il (IV-Grad 20%): Schadel-/Hirntrauma, leichte bleibende

Sprach- und Sehstérungen. Eine Erw erbstatigkeit von 80% ist
moglich.

Schw ere Verletzung Verletzungen, w elche zur Arbeitsunféhigkeit wéhrend 9 Monaten
fahren.

Mittelschw ere Verletzung Verletzungen, w elche zur Arbeitsunféhigkeit wéhrend 2 Monaten
fahren.

Leichte Verletzung Verletzungen, w elche zur Arbeitsunféhigkeit wahrend 1 Woche
fahren.

Quelle: Vgl. Angabenim Fliesstext.

Als Status Quo wird das Unfallgeschehen in Unfallschwerpunkten (US) beschrieben.
Gemass Auskunft ASTRA betrug die Anzahl Unfallschwerpunkte im Jahr 2012 1°‘084.
Rund 10%2° aller Unfalle mit Personenschaden fand in diesen Unfallschwerpunkten statt.
In Tab. 10 sind die Rohdaten (Spalten 2-4) und die in der Befragung verwendeten Daten
(Spalte 5) zu den Unfallzahlen aufgeflhrt.

Tab. 10 Unfallzahlen (Bereich: PV)

Unfallzahlen Strasse (2012) Unfallzahlen pro US
Unfallschweregrad mit DZ Aufteilung gerundet
€ 2 (©) 4 5
Todesfélle 346 346 51 50
Invaliditéat 412 60 60
Schw erverletzte 7'942 6'330 975 1'000
Mittelschw erverletzte 8'918 1'350 1'500
Leichtverletzte 74'046 66'326 9'750 10'000

Quelle: Unveroffentlichte Zahlen des ASTRA zu den Unfallschw erpunkten, bfu (2013) [26], eigene
Berechnungen. US: Unfallschw erpunkte.

Formulierung Massnahme

% Fall 1: 20%, Fall 2: 50%. Die Beschreibungen der beiden Félle wurden auf der Grundlage von
Telefongesprachen mit Expertinnen und Experten der Stiftung Mosaik und der SUVA sow ie http://www .sw iss-
neuro.ch/Content/schaedelhirntrauma/ erstellt.

29 Wir gehen von 15% aus. Damit kénnen den Befragten Massnahmen prasentiert werden, die jew eils
Reduktionen von 10 Todesféllen (bzw . Unfalleinheiten) ermdglichen.
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Als Massnahmen zur Reduktion von Strassenverkehrsunféllen mit unterschiedlichem
Schweregrad werden Sanierungen der Unfallschwerpunkte beschrieben. Wir treffen u.a.
die Annahme, dass Uber einen bestimmten Zeitraum (hier: 10 Jahre) im Durchschnitt x%
der Unfallstellen saniert werden. Die Massnahmen wurden folgendermassen formuliert:

Die Anzahl Strassenverkehrsunfalle in der Schweiz kann am effizientesten reduziert
werden, indem Massnahmen an den rund 1°000 Unfallschwerpunkten ergriffen werden.
Unfalle an diesen Unfallschwerpunkten kénnen dabei durch  gezielte
Sanierungsmassnahmen reduziert werden. Im Folgenden stehen funf
Massnahmenpakete zur Diskussion: *

e Massnahmenpaket A: 20% aller bekannten Unfallschwerpunkte werden saniert.
* Massnahmenpaket B: 40% aller bekannten Unfallschwerpunkte werden saniert.
* Massnahmenpaket C: 60% aller bekannten Unfallschwerpunkte werden saniert.
e Massnahmenpaket D: 80% aller bekannten Unfallschwerpunkte werden saniert.
* Massnahmenpaket E: 100% aller bekannten Unfallschwerpunkte werden saniert.

Zuerst werden diejenigen Unfallschwerpunkte saniert, an welchen sich mit dem
geringstmoglichen Aufwand am meisten Unféalle vermeiden lassen. Die Wirksamkeit der
Sanierungsmassnahmen nimmt mit zunehmendem Realisierungsgrad ab. D.h. je mehr
Unfallschwerpunkte saniert werden, desto weniger Unfélle wird es geben, aber die
Sanierung von weniger geféhrlichen Schwerpunkten werhindert weniger Unfalle als die
Sanierung der geféhrlichsten Schwerpunkte.

Wirkung

Um die Wirkung der Massnahmenpakete abzuschétzen, haben wir auf der Grundlage
wvon unwerdffentlichten Berechnungen der bfu eine grobe Abschétzung wvorgenommen.
Bei einem durchschnittlichen Realisierungsgrad won 20% konnen bspw. rund 10
Todesfille vermieden werden.®" In Tab. 11 sind die Verénderungen der Unfallzahlen pro
Massnahmenpaket aufgefuhrt. Wir treffen die Annahme, dass sich die Fallzahlen der
nicht todlichen Unfallfolgen prozentual gleich verdndern wie die Todesfalle.

Tab. 11 Veranderung der Unfallzahlen (Bereich: PV)

Massnahmenpakete
Unfallschweregrad A B C D E
Todesféalle -10 -20 -30 -40 -50
Invaliditat -12 -24 -36 -48 -60
Schw erverletzte -200 -400 -600 -800 -1'000
Mittelschw erverletzte -300 -600 -900 -1'200 -1'500
Leichtverletzte -2'000 -4'000 -6'000 -8'000 -10'000

Kosten

3% Den Befragten standen lediglich vier Massnahmenpakete (namlich A-D fiir die Teilstichprobe mit ,Anker tief
oder B-Efir die Teilstichprobe mit ,Anker hoch“) zur Ausw ahl.

3L Wir gehen dabei von folgenden Annahmen aus: Wirkungsbereich (von den existierenden
Unfallschw erpunkten koénnen alle noch saniert werden): 100%; Wirksamkeit (davon ausgehend, dass eine
Sanierung im Normallfall eine erhebliche Verbesserung der Sicherheit bringt): 60%; Beachtungsgrad (auch an
einem sanierten Unfallschwerpunkt werden nicht alle Regeln beachte): 85%; Realisierungsgrad (da
Infrastrukturmassnahmen teuer sind, w erden pro Jahr nur einige Prozent der Unfallschw erpunkte saniert, pro
Jahr 5%, maximal 45%, durchschnittlich 22.5%): 20%. Unter diesen Annahmen ergibt sich ein Potenzial zur
Reduktion von 6 Todesfallen. Wir gehen (um den Befragten méglichst einfache Zahlen vorzulegen) von einem
Potenzial von 10 Todesféllen aus.
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Wir gehen won durchschnittlichen Kosten fur die Sanierungsmassnahmen won 1.2 Mio.
Franken aus. Wir liegen damit etwas hoher als etwa ASTRA/Basler & Hofmann (2002)
[14], die durchschnittliche Sanierungskosten fiir Unfallschwerpunkte wvon 505000
Franken ausweisen. Bei 1084 Unfallschwerpunkten und einem Realisierungsgrad von
rund 20% schéatzen wir die Kosten auf rund 30 Mio. Franken. In Tab. 12 sind die
Gesamtkosten pro Massnahmenpaket aufgefihrt. Die jahrlichen Kosten bewegen sich
zwischen 30 Mio. Franken (MP A) und 930 Mio. Franken (MP E).

Tab. 12: Gesamtkosten Massnahmenpakete (Bereich: PV)

Mas snahmen-paket A B C D E
Gesamtkosten (Mio. Fr.
pro Jahr) 30 90 210 450 930

Finanzierung

Die Veranderung der Kosten (wgl. Tab. 12) werden nachfolgend mit AKosten bezeichnet.
Da der Anteil der Gemeinden am Strassennetz rund 30% (wl. BFS 2012b [25]) betragt,
treflen wir die Annahme, dass won den Gesamtkosten 30% durch die allgemeinen
Steuern gedeckt, die restlichen 70% Uber die Mineraldl- und Motorfahrzeugsteuer
aufgebracht werden. Somit ergeben sich Veranderungen

* der direkten Steuern von AKostens; = 0.3 - AKosten und
e der indirekten Steuern AKosten,, = 0.7 - AKosten.

Fur die Berechnung der prozentualen Verdnderung der Mineraldl- und
Motorfahrzeugsteuern sind zuséatzliche Annahmen notwendig. Diese Annahmen sind in
Tab. 13 (Kostenverteilung zwischen Bund und Kantonen) und Tab. 14 (Einnahmen der
Mineraldl- und Motorfahrzeugsteuer) aufgefihrt.

Tab. 13 Verteilung Unfallschwerpunkte und Kostenverteilung

Aufteilung Aufteilung (%)
Strassentyp Unfallschwerpunkte Wer Steuer
(2012) Bund Kanton
Autobahn 36 3% Bund Mineraldl- 100% 0%
TaB/As steuer T Bundyp /AS T KtAB/AS
Ausserorts 301 28% Bund & Mineraldl- 50% 50%
Too Kanton  Steuer& 7 Bundg, T Kt
Mfz
Innerorts 747 69% Bund & Mineraldl- 50% 50%
T Kanton  Steuer & 7 Bund,, Kty
Mfz

Total 1084 100%

Quelle: Auskunft ASTRA (Anzahlund Verteilung der Unfallschwerpunkte). Aufteilung Finanzierung auf Bund
und Kantone geméss eigenen Annahmen.
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Tab. 14 Einnahmen Mineral6l- und Motorfahrzeugsteuer

Mio. CHF
Einnahmen 2010 Anteil
Mineraldlsteuer 5071 61%
Kantonale Mfz-Steuer 277 26%
Anteil LSVA fur Strassenverkehrszwecke 369 4%
Autobahnvignette 315 4%
Zollertrag Mfz-Importe 314 4%
Anteil Mw St. 129 2%
Total 8375 100%

Quelle: BFS (2012b) [25].

Auf dieser Grundlage ergeben sich die prozentualen Erhéhungen der Mineral6l- und
Motorfahrzeugsteuern wie folgt:

Prozentuale Erhdhung der MineralGlsteuer (SM):

(m Bund,p /s *Tapas + T Bund,g - 140 + m Bund;, ‘T ) - AKosten,,

M = , , - @)
Einnahmen Mineraldlsteuer

Prozentuale Erh6hung der Motorfahrzeugsteuer (8F):

SF = (m Ktup as " Tapjas T T Klgo " Tgo +7 Kt - ;o) - AKosten,,

B Einnahmen Motorfahrzeugsteuer @

Die prozentuale Erhdéhung der direkten Steuern (6S) ergibt sich folgendermassen:
AKosteng

65 = (= . .. ) @

Einnahmen Einkommens — und Vermdgenssteuer

Die weiteren Annahmen fur die Berechnung der prozentualen Veranderung der direkten
Steuern sind in Tab. 15 aufgefiihrt.
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Tab. 15 Einkommens- und Vermdégenssteuern

Mrd. CHF
Einkommenssteuer 51.690
Vermobgenssteuer 5.547
Total 57.237

Quelle: ESTV (2013, [49]) fur Enkommenssteuer, ESTV (2012, [50]) fur Vermdgenssteuer

In Tab. 16 sind die Veradnderungen der indirekten und direkten Steuern fir jedes
Massnahmenpaket aufgefuhrt. Die Veranderungen der Minera!gl- und
Motorfahrzeugsteuern ergeben sich als gewichteter Mittelwert aus §M und S§F.

Tab. 16 Veranderung der direkten und indirekten Steuern (Bereich: PV)

Mas snahmenpaket A B C D E
Veranderung der +0.4% +1.2% +2.9% +6.2% +12.8%
Mineraldlsteuer und
Motorfahrzeugsteuer
Veréanderung der direkten +0.02% +0.05% +0.11% +0.24% +0.49%
Steuern

Individuelle Kosten

Gegeben die individuellen Einkommens- und Vermogenssteuerbetrage S; (im Jahr 2013)
die jahrlichen gefahrenen Kilometer mit dem Auto A; sowie die Angaben in Tab. 17,
ergeben sich die individuellen Kosten und die individuellen Grenzkosten fiir die einzelnen
Massnahmenpakete wie folgt:33

Verénderung individuelle Steuerrechnung: AS; =S5, 6S

Veranderung individuelle Kosten Mineraldlsteuer: AM; = A; Ky " Tpengin " Ty - OM

Veranderung individuelle Kosten Motorfahrzeugsteuer: AF; = K - 6F

Veranderung individuelle Kosten: AK; = AS; + AM; + AF,

%2 Als Gew ichte dienen die absoluten Einnahmen aus der Mineraldlsteuer und der Motorfahrzeugsteuer.

33 Bei der Berechnung der individuellen Kosten w ird wiederumberiicksichtigt, dass die Massnahmen iiber zw ei
Kanéle finanziert w erden: Einerseits tber die Mineraldl- und Motorfahrzeugsteuer (70%), andererseits Uber die
allgemeinen Steuern (30%). Die Aufteilung erfolgte auf der Grundlage der Strassenrechnung 2010, w onach
30% der Gesamtausgaben fir den Strassenbau die Gemeinden betreffen.
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Tab. 17: Berechnungsgrundlagen individuelle Kosten (Bereich: PV)

Individuelle Rechnung km, CHF, % Quelle

Kim Kosten / km 0.76 TCS (2014): Musterauto

Tpenzin  Anteil Treibstoff an Ky 16% TCS (2014): Musterauto

K Mfz-Steuer 300 Budgetberatung Schw eiz (2013)*°
F

Mineralélsteuer (CHF / | Benzin) 0.73 EZV (2014)%¢

1 Liter Benzin (CHF /1) 1.8 Budgetberatung Schw eiz (2013)

T Anteil Mineraldlsteuer am Treibstoffpreis 41% Eigene Berechnung
M

Quelle: Vgl. letzte Angabenin der letzten Spalte.

Wird die Frage nach den individuellen Steuerbetragen und zu den jahrlich mit dem Auto
zurickgelegten  Kilometern  nicht  beantwortet, werden fur diese Befragten
Durchschnittsbetrage eingesetzt. Hierfur werden fur den individuellen Einkommens- und
Vermd%enssteuerbetrag (S;) und gge gefahrenen Kilometer mit dem Auto (4;) Werte von
10°000™" Franken sowie 6°000 km™ angenommen.

In Tab. 18 und Tab. 19 sind die individuellen Mehrbelastungen (absolut und pro
zusatzlich VUE) aufgefihrt.

34 http://www.tcs.ch/de/auto-mobilitaet/autokosten/kosten-eines-musterautos.php (zuletztbesucht: 19.11.2014).

35 http://w w w .budgetberatung.ch/Auto-Co.93.0.html (zuletzt besucht: 19.11.204).

% http://www .ezv.admin.ch/zollinfo_firmen/04020/04256/04263/index.htmi?lang=de  (zuletzt  besucht:
19.11.204).

%7 Ertrag aus Einkommens- und Vermégenssteuern (natiirliche Personen) geteilt durch die Anzahl
Steuerpflichtiger. Quelle Anzahl Steuerpflichtige Personen (Steuerpflichtige mit und ohne Belastung durch die
direkte Bundessteuer):
http://www.estv.admin.ch/dokumentation/00075/00076/00701/01536/index.html?lang=de (Teil 1:
Gesanmtergebnisse; zuletzt besucht: 19.11.2014); Quelle Ertrag aus Einkommens- und Vermdgenssteuern
(natirlicher Personen): Vgl. Tab. 15.

% Geméass Mikrozensus Mobilitat und Verkehr aus dem Jahr 2010 betragt die mittlere Tagesdistanz, die mit
dem Auto (als Fahrer/in) zuriickgelegt wird, 17.3 km. Bei 365 Tagen pro Jahr ergibt sich eine Fahrleistung von
6315 km.
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Tab. 18 Individuelle Kosten und Grenzkosten, Anteil Steuern (Bereich: PV)

Massnahmenpaket

Wie viel Steuernhaben Sie letztes Jahr A B C D E
bezahlt? (In Franken)

Individuelle Kosten

(1) Keine Steuern bezahlt 0 0 0 0 0
(2) Zwischen 1 und 2'000 0.30 0.95 2.20 4.70 9.75
(3) Zwischen 2'001 und 6'000 0.65 1.90 4.40 9.45 19.50
(4) Zwischen 6'001 und 10'000 1.25 3.75 8.80 18.85 39.00
(5) Zwischen 10'001 und 14'000 1.90 5.65 13.20 28.30 58.50
(6) Zw ischen 14'001 und 18'000 2.50 755 17.60 37.75 78.00
(7) Mehr als 18'000 2.85 850 19.80 4245 87.75
KEINE ANTWORT (Durchschnittsbetrag) 1.55 470 11.00 23.60 48.75

Individuelle Grenzkosten pro VUE

(1) Keine Steuern bezahlt 0 0 0 0 0

(2) Zwischen 1 und 2'000 0.03 0.06 0.13 0.25 0.50
(3) Zwischen 2'001 und 6'000 0.06 0.13 0.25 0.50 1.01
(4) Zwischen 6'001 und 10'000 0.13 0.25 0.50 1.01 2.01
(5) Zwischen 10'001 und 14'000 0.19 0.38 0.75 151 3.02
(6) Zwischen 14'001 und 18'000 0.25 0.50 1.01 2.01 4.03
(7) Mehr als 18'000 0.28 0.57 1.13 2.26 4.53
KEINE ANTWORT (Durchschnittsbetrag) 0.16 0.31 0.63 1.26 2.52

Anmerkung: Als Grundlage fr die Berechnung der individuellen Kosten dienen die Werte (Kosten) in Tab. 20,
Spalte 3. Als Grundlage fur die Berechnung der individuellen Grenzkosten die Werte in Spalte 7 (Zusatzkosten
pro VUE)). Fir die Befragten, die sich der Steuerkategorie ,Zwischen CHF 1 und 2‘000“ eingeordnet haben,

w urden bei der Berechnung der individuellen Kosten und Grenzkosten Steuerzahlungen von 2000 Franken
bericksichtigt. Fir Befragte, die sich in der Steuerkategorie ,Mehr als CHF 18°‘000“ eingeordnet haben, w urden
fur die Berechnungen 18000 Franken beriicksichtigt. Fir die anderen Steuerkategorien w urde jeweils der
Betragin der Mitte gew ahlt.
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Tab. 19 Individuelle Kosten und Grenzkosten, Anteil Mineraldl- und Motorfahrzeugsteuer
(Bereich: PV)

Massnahmenpaket

GefahreneKilometer proJahr A B C D E

Individuelle Kosten

(1) 0 km 0 0 0 0 0
(2) 1 bis 5000km 1.90 575 1345 2880  59.50
(3) 5001 km bis10°000km 2.45 730 1710 3660 7565
(4) 10°001 km bis 15:000km 2.95 8.90 2075 4445  91.80
(5) 15001 km bis 20°000km 350 1045 2440 5225 107.95
(6)20°001 km bis 25:000km 400 1200 2800  60.05 124.10
(7)25'001 km und mehr 450 1355  31.65  67.85 140.25
KEINE ANTWORT (Durchschnittsbetrag) 2.00 6.05 1415 3035 6275

Individuelle Grenzkosten pro VUE

(1) 0 km 0 0 0 0 0
(2) 1 bis 5°'000km 0.19 0.38 0.77 154 3.07
(3) 5001 km bis10°000km 0.24 0.49 0.98 1.95 3.91
(4) 10001 km bis 15‘000km 0.30 0.59 1.18 2.37 4.74
(5) 15°001 km bis 20‘000km 0.35 0.70 1.39 2.79 5.57
(6) 20°001 km bis 25‘000km 0.40 0.80 1.60 3.20 6.41
(7)25'001 km und mehr 0.45 0.90 1.81 3.62 7.24
KEINE ANTWORT (Durchschnittsbetrag) 0.20 0.40 0.81 1.62 3.24

Anmerkung: Als Grundlage fur die Berechnung der individuellen Kosten dienen die Werte (Kosten) in Tab. 20,
Spalte 3. Als Grundlage fur die Berechnung der individuellen Grenzkosten die Werte in Spalte 7 (Zusatzkosten
pro VUE)). Fur die Befragten, die sich der Kilometerkategorie ,,1 bis 5‘000km" eingeordnet haben, w urden bei
der Berechnung der individuellen Kosten und Grenzkosten gefahren Kilometer von 5‘000 beriicksichtigt. Flr
Befragte, die sich in der Kilometerkategorie ,25°001km und mehr” eingeordnet haben, w urden fur die
Berechnungen 25001 Kilometer berticksichtigt. Fiir die anderen Kilometerkategorien w urde jeweils der Wertin
der Mitte gew &hit.

Zusammenfassung

In Tab. 20 sind die wichtigsten Informationen zu den Massnahmenpaketen A bis E
zusammengefasst.

Die zusatzlich vermiedenen Unfalleinheiten werden konstant gehalten (wgl. Tab. 11). Die
zuséatzlichen Kosten steigen mit zunehmendem Umsetzungsgrad. Wir treffen dabei die
Annahme, dass zuerst diejenigen Unfallschwerpunkte saniert werden, an welchen sich
mit dem geringstmoglichen Aufwand am meisten Unfdlle vermeiden lassen. Die
Wirksamkeit der Sanierungsmassnahmen nimmt mit zunehmendem Realisierungsgrad
ab.
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Tab. 20 Zusammenfassung Strassenverkehr

MP % US Kosten zus.Kosten UE zus. UE zus.Kosten

saniert (Mio. CHF) (Mio. CHF) vermieden vermieden (Mio.CHFUE)
1) 2 (3 4 (5) (6) M
A 20 30 30 10 10 3
B 40 90 60 20 10 6
C 60 210 120 30 10 12
D 80 450 240 40 10 24
E 100 930 480 50 10 48

Quelle: Eigene Berechnungen unter Zuhilfenahme diverser Quelle (vgl. Text und Tabellen in diesem Kapitel).

Anmerkung: US: Unfallschw erpunkte; UE: Unfalleinheiten (1 Todesfall+ N« der Unfallkategorie k = {Invaliditat,
Schw erverletzt, Mittelschwerverletzt, Leichtverletzt})

Offentlicher Verkehr

Unfallzahlen

Fur die Beschreibung des Unfallgeschehens im offentlichen Verkehr wurde auf die
Unfalldatenbank des Bundesamts fur Verkehr (BAV) und BAV (2013) [18]
zuriickgegriffen. Berticksichtigt wurde der OV auf der Schiene und auf der Strasse
(Tram, Trolleybus, Autobus). Es wurden nur Passagierunfille berticksichtigt. % Da Unfille
— gerade mit Todesfolge — auf Grund der Anzahl betroffener Passagiere pro Ereignis in
einem Jahr geh&uft auftreten konnen wurden die Unfallzahlen als Durschnitt Gber die
Jahre 2001 bis 2012 berechnet.*’ Da nur drei Unfallschweregrade unterschieden werden
(Todesfalle, Schwerverletzte und Leichtwerletzte), werden die Falle mit schwerer und
leichter Verletzung gemass Verteilung der Unfallschweregrade der
Strassenverkehrsunfalle nach bfu (2013) [26] auf die Unfallschweregrade Invalldltat
schwere Verletzung, mittelschwere Verletzung und leichte Verletzung werteilt.**  Die
Beschreibung der Unfallschweregrade wird analog zum Bereich Strassenverkehr
worgenommen. Die Definitionen der Unfallschweregrade finden sich Tab. 9. In Tab. 21
sind die Rohdaten (Spalten 2-5) und die in der Befragung verwendeten Daten (Spalte 6)
zu den Unfallzahlen aufgefihrt.

% Das Verschulden der Passagiere w urde dabei nicht beriicksichtigt. Es ist somit méglich, dass auch Unfélle
inkludiert w urden, an w elchen die betroffenen Passagiere ein erhebliches Verschulden tragen.

“ Das Unfallgeschehen auf der Schiene (Eisenbahn) wurde BAV (2013) entnommen. Eine Ubersicht zum
Unfallgeschehen OV Strasse der letzten Jahre wurde vom BAV zur Verfiigung gestellt.

“! Im Gegensatz zum Bereich Strassenverkehr wird hier keine Dunkelziffer beriicksichtigt.
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Tab. 21 Unfallzahlen (pro Jahr) (Bereich: OV)

Trolley
Unfallschweregrad Esenbahn bus Total grade
Tram

gerundet
(1) (2 (3) (4) (5) (6)
Todesfélle 3 2 5 5 5
Invalide 5 5
Schw erverletzte 20 60 80 69 75
Mittelschw erverletzte 98 100
Leichtverletzte 170 650 820 728 750
Total (ohne Todesfélle) 190 710 900

Quelle: Unfalldatenbank des BAV und BAV (2013) [18], bfu (2013) [26].

Anmerkung: Die Zuteilung der Félle von Invaliditat sow ie Schwer-und Leichtverletzten erfolgte Uber die Anteile
gemass bfu (2013) [26].

Formulierung Massnahme

Als Massnahmen zur Reduktion wvon Passagierunfallen im offentlichen Verkehr (Bahn,
Bus, Tram) mit unterschiedlichem Schweregrad werden Anpassungen an der
Infrastruktur von Bahnhofen und Haltestellen sowie der Sicherheitstechnik formuliert:

Die Anzahl Passagierunfalle im offentlichen Verkehr (Bahn, Bus, Tram) in der Schweiz
kann reduziert werden, in dem Massnahmen an der Infrastruktur der Bahnhofe und
Haltestellen sowie der Sicherheitstechnik ergrifen werden. Passagierunfalle im
offentlichen Verkehr koénnen dabei durch gezielte Sanierungsmassnahmen reduziert
werden.

Im Folgenden stehen fiinf Massnahmenpakete zur Diskussion: *?

* Massnahmenpaket A: 20% aller bekannten problematischen Bahnhéfe und
Haltestellen sowie Streckenabschnitte werden saniert und mit der neusten
Sicherheitstechnik ausgestattet.

e Massnahmenpaket B: 40% aller bekannten problematischen Bahnhéfe und
Haltestellen sowie Streckenabschnitte werden saniert und mit der neusten
Sicherheitstechnik ausgestattet.

* Massnahmenpaket C: 60% aller bekannten problematischen Bahnhtfe und
Haltestellen sowie Streckenabschnitte werden saniert und mit der neusten
Sicherheitstechnik ausgestattet.

* Massnahmenpaket D: 80% aller bekannten problematischen Bahnhoéfe und
Haltestellen sowie Streckenabschnitte werden saniert und mit der neusten
Sicherheitstechnik ausgestattet.

e Massnahmenpaket E: 100% aller bekannten problematischen Bahnhéfe und
Haltestellen sowie Streckenabschnitte werden saniert und mit der neusten
Sicherheitstechnik ausgestattet.

Die  Wirksamkeit der Sanierungsmassnahmen nimmt mit zunehmendem
Realisierungsgrad ab.

“2 Den Befragten standen lediglich vier Massnahmenpakete (namlich A-D fiir die Teilstichprobe mit ,Anker tief*
oder ,B-E’ fur die Teilstichprobe ,Anker hoch®) zur Ausw ahl.

September 2015 59



60

1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Wirkung

Da die Unfallzahlen®® sehr tief sind, bleibt kaum Spielraum fur die Quantifizierung der
Wirkung der Massnahmen. Wir gehen wvon den in Tab. 22 aufgefiihrten Veranderungen
der Unfallzahlen aus. Dabei treffen wir die Annahme, dass sich die Anzahl der Félle nicht
todlicher Unfallfolgen prozentual gleich verandern wie die Anzahl der Todesfalle.

Tab. 22 Veranderung der Unfallzahlen (Bereich: OV)

Massnahmenpaket
Unfallschweregrad A B C D E
Todesfélle -1 -2 -3 -4 -5
Invaliditat -1 -2 -3 -4 -5
Schw erverletzte -15 -30 -45 -60 -75
Mittelschw erverletzte -20 -40 -60 -80 -100
Leichtverletzte -150 -300 -450 -600 -750

Kosten

Um fir die Kostenfolgen eine méglichst realistische Abschatzung vornehmen zu kénnen,
wurden Kosten von laufenden Sanierungen der Infrastruktur und anderer Projekte im OV-
Bereich herangezogen.44 Im Bereich OV musste zudem beriicksichtigt werden, dass die
Unfallzahlen (insbesondre die toédlichen Falle) tief sind. Damit eine realistische
Bandbreite moglicher Zahlungsbereitschaften zur Verfligung steht (insbesondere auch
tiefere Werte), wurden die Kosten bei den Massnahmenpaketen A bis C tiefer angesetzt
als dies die Zahlen aus den aktuellen Projekten wrgeben wirden. Da nicht
ausgeschlossen werden kann, dass in Zukunft relativ kostengunstige Massnahmen zur
Verhinderung won Unfallen im OV zur Verfigung stehen werden, scheint dieses
Vorgehen gerechtfertigt zu sein. In Tab. 23 sind die Gesamtkosten fir die
Massnahmenpakete A bis E aufgefiihrt. Diese reichen von 3 Mio. Franken (MP A) bis
363 Mio. Franken.

Tab. 23 Gesamtkosten Massnahmenpakete (Bereich: OV)

Massnahmenpaket
A B C D E
Gesamtkosten (Mio. Fr. pro Jahr) 3 12 39 120 363

Finanzierung

Die Massnahmen werden Uber zwei Kandle finanziert: Einerseits Uber eine Erhéhung der
Ticketpreise, andererseits Uber eine Erhthung der allgemeinen Steuern. Fir eine
Ubersicht zur aktuellen Finanzierung im OV wurde LITRA (2013) [80] herangezogen. Die
Ausgaben fir die Bereiche 1) Betrieb und Unterhalt Netz SBB (exkl.
Ausgleichszahlungen SBB Immobilien), 2) Betrieb, Unterhalt, Ausbau Netz Privatbahnen
sowie 3) Infrastruktur Agglo-/Ortsverkehr wurden als Basis fiur die Abschétzung der
heutigen Ausgaben verwendet (wgl. Tab. 24).

3 Insbesondere firr die durchschnittlichen Todesfélle pro Jahr ergibt sich ein maximaler Wert von 5.

“4 Hierbei wurden uns vom Verband 6ffentlicher Verkehr (VOEV) einige laufende Projekte inkl. Projektkosten
genannt. Zudem w urde als Orientierungshilfe die Umsetzung des Behindertengesetztes (BehiG) beriicksichtigt
(http://w w w .bav.admin.ch/mobile/01245/01250/index.html ?lang=de (zuletzt besucht: 10.3.2014)).
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Die Ausgaben won Bund, Kantonen und Gemeinden fur diese Bereiche (wl. Tab. 24,
Spalte A) wurde als Basis fiir die Berechnung der Erh6hungen der allgemeinen Steuern
herangezogen. Ebenfalls den Ausgaben der offentlichen Hand und damit relevant fur die
Berechnung der Veranderung der direkten Steuern werden die Ausgaben des
Infrastrukturfonds (wgl. Tab. 24, Spalte C) zugerechnet. Auf die Einfilhrung einer dritten
Finanzierungsquelle, némlich der Mineraldlsteuer, wurde hier werzichtet, um den
Finanzierungsrahmen nicht komplexer zu machen.

Als Basis fur die Berechnung der Ticketpreisverdnderung wurden die Trassenertrage
verwendet (wl. Tab. 24, Spalte B). Zwischen Trassenpreiserhéhung (in Franken) und
Ticketpreisveranderung y (in Frankens) wurde folgender Zusammenhang unterstellt: y =
0.025*[Erhdéhung der Trassenpreise].4

% vgl. NZZ vom 3.12.2013: Die Erhéhung der Trassenpreise um 100 Mio. fiihrt zu einer Erhdhung der
Ticketpreise um 2.5%.
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Tab. 24 Ausgabenbereiche und Finanzierungsquelle OV

A B C

Total 2'524
Bund 1634 X

Betrieb und Unterhalt Netz SBB
Trassenertrage 740 X
Ausgleichszahl. SBB Immo. 150
Total 952

Betrieb, Bund 630 X

Unterhalt,

Ausbau Netz Privatbahnen Kantone 238 X
Trassenertrage 84 X
Total 1138

Infrastruktur Agglo-/ Kantone 570 X

Ortsverkehr Gemeinden 170 X
Infrastrukturfonds 398 X
Total 15620

Bahngrossprojekte
Fin6V-Fonds 15620
Total 51

Infrastruktur Guterverkehr
Mineraldlsteuer 51
Total 12

Weitere Infrastruktur Bund 8
Mineraldlsteuer 4
Bereich A 3242 73% T
BereichB 824 18% T

T

BereichC 398 9% Tt
Total 4'464 100%

Quelle: LITRA (2013) [80].

Anmerkung: A = Allgemeine Steuern; B = Trassenpreise; C= Mineraldlsteuer. * Fur die w eiteren Berechnungen
w erden die Bereiche A und C zusammengefasst.

Mit AKosten werden nachfolgend die Kosten bezeichnet, die durch ein
Massnahmenpaket ausgelost werden. Die prozentualen Veranderungen der Ticketpreise
(AT) und der direkten Steuern (AS) ergeben sich gemass:

0.025
6T = AKosten -my "100°000000 ()]
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AKosten - (g + my,)
65 = — ; - ()
Einnahmen Einkommens — und Vermodgenssteuer4é

In Tab. 25 sind die Veranderungen (aggregiert) fir die einzelnen Massnahmenpakete
aufgefihrt.

Tab. 25 Veranderung der Tarife und der direkten Steuern (Bereich: OV)

Massnahmenpaket

A B C D E
Veranderung der Tarife +0.03% +0.05% +0.18% +0.55% +1.68%
Veranderung der direkte +0.004% +0.02% +0.06% +0.17% +0.52%

Steuern

Individuelle Kosten

Gegeben die individuellen Einkommens- und Vermogenssteuerbetrage S; (im Jahr 2013)
und die jahrlichen Ausgaben fir den Offentlichen Verkehr T;, ergeben sich die
individuellen (Zusatz-)Kosten fir die einzelnen Massnahmenpakete wie folgt:

Veranderung individuelle Steuerrechnung: AS; = §;-6S
Veranderung individuelle Kosten Tickets: AT, = T;- 6T
Veranderung individuelle Kosten: AK; = AS; + AT;

Wird die Frage nach den individuellen Steuerbetrdgen und den Ausgaben fir den OV
nicht beantwortet, werden fir diese Befragten Durchschnittsbetrdge eingesetzt. Hierfir
werden fur den individuellen Einkommens- und Vermdogenssteuerbetrag (Sg) und die
Ausgaben fiur den OV (T;) Werte won 10'000*" Franken sowie 600" Franken
angenommen. In Tab. 26 und Tab. 27 sind die individuellen Kosten und die individuellen
Grenzkosten aufgefuhrt.

“5vgl. Tab. 15, Total.

" Ertrag aus Einkommens- und Vermdgenssteuern (natiirliche Personen) geteilt durch die Anzahl
Steuerpflichtiger. Quelle Anzahl Steuerpflichtige Personen (Steuerpflichtige mit und ohne Belastung durch die
direkte Bundessteuer):
http://www.estv.admin.ch/dokumentation/00075/00076/00701/01536/index.html?lang=de (Teil 1:
Gesantergebnisse; zuletzt besucht: 19.11.2014); Quelle Ertrag aus Einkommens- und Vermdgenssteuern
(naturlicher Personen): Vgl. Tab. 15.

8 Gemass HABE 2011 betragen die monatlichen Ausgaben fir Verkehrsdienstleistungen pro Haushalt
durchschnittlich 104 Franken. Bei einer durchschnittichen Haushaltsgrosse (gemédss Medienmitteilung des BFS
zum Bestand und der Struktur der Haushalte im Jahr 2010:
http://w w w .bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/new s/01/nip_detail.htmI?gnplD=2013-660) von 2.2 ergeben sich
jahrliche Ausgaben von durchschnittlich rund 600 Franken.
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Tab. 26 Individuelle Kosten und Grenzkosten, Anteil Tarife
(Bereich: OV)

Massnahmenpaket

Jahrliche Ausgabenfiir den Offentlichen Verkehr A B C D E

Individuelle Kosten

(1) keine Ausgaben fiir den OV 0 0 0 0 0

(2) Zw ischen CHF 1 und 1°000 0.15 0.55 1.80 5.55 16.75
(8) Zw ischen CHF 1°001und 2000 0.20 0.85 2.70 8.30 25.15
(4) Zw ischen CHF 2'001 und 3000 0.35 1.40 4.50 13.85 41.90
(5) Zw ischen CHF 3‘001 und 4‘000 0.50 1.95 6.30 19.40 58.65
(6) Zw ischen CHF 4‘001 und 5000 0.60 2.50 8.10 24.90 75.40
(7) Mehr als CHF 5000 0.70 2.75 9.00 27.70 83.75
KEINE ANTWORT (Durchschnittsbetrag) 0.10 0.35 1.10 3.30 10.05

Individuelle Grenzkosten pro VUE

(1) keine Ausgaben fiir den OV 0 0 0 0 0

(2) Zw ischen CHF 1 und 1°‘000 0.14 0.42 1.25 3.74 11.21
(3) Zw ischen CHF 1°‘001und 2'000 0.21 0.62 1.87 5.61 16.82
(4) Zw ischen CHF 2001 und 3000 0.35 1.04 3.11 9.34 28.03
(5) Zw ischen CHF 3'001 und 4000 0.48 1.45 4.36 13.08 39.25
(6) Zw ischen CHF 4'001 und 5000 0.62 1.87 5.61 16.82 50.46
(7) Mehr als CHF 5'000 0.69 2.08 6.23 18.69 56.07
KEINE ANTWORT (Durchschnittsbetrag) 0.08 0.25 0.75 2.24 6.73

Anmerkung: Als Grundlage fir die Berechnung der individuellen Kosten dienen die Werte (Kosten) in Tab. 28,
Spalte 3. Als Grundlage fur die Berechnung der individuellen Grenzkosten die Werte in Spalte 7 (zusatzkosten
pro VUE)). Fir die Befragten, die sich der Ausgabenkategorie ,Zwischen CHF 1 und 1°000“ eingeordnet haben,
w urden bei der Berechnung der individuellen Kosten und Grenzkosten Ausgaben von 1‘000 Franken
berlcksichtigt. Fur Befragte, die sich in der Ausgabenkategorie ,Mehr als CHF 5‘000“ eingeordnet haben,

w urden fir die Berechnungen 5000 Franken bertcksichtigt. Fir die anderen Ausgabenkategorien wurde

jew eils der Betrag in der Mitte gew &hilt.
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Tab. 27 Individuelle Kosten und Grenzkosten, Anteil Steuern
(Bereich: OV)

Massnahmenpaket

Wie viel Steuernhaben Sie letztes Jahr bezahlt? (In A B C D E
Franken)

Individuelle Kosten

(1) Keine Steuern bezahlt 0 0 0 0 0

(2) Zw ischen 1und 2‘000 0.10 0.35 1.10 3.40 10.35
(3) Zwischen 2001 und 6000 0.15 0.70 2.20 6.85 20.70
(4) Zwischen 6‘001 und 10‘000 0.35 1.35 4.45 13.70 41.35
(5) Zw ischen 10°001 und 14000 0.50 2.05 6.65 20.50 62.05
(6) Zw ischen 14°001 und 18‘000 0.70 2.75 8.90 27.35 82.75
(7) Mehr als 18000 0.75 3.10 10.00 30.75 93.10
KEINE ANTWORT (Durchschnittsbetrag) 0.45 1.70 5.55 17.10 51.70

Individuelle Grenzkosten pro VUE

(1) Keine Steuern bezahilt 0 0 0 0 0

(2) Zw ischen 1und 2000 0.09 0.26 0.77 231 6.92
(3) Zw ischen 2001 und 6000 0.17 0.51 1.54 4.62 13.85
(4) Zwischen 6:001 und 10°000 0.34 1.03 3.08 9.23 27.69
(5) Zw ischen 10001 und 14‘000 0.51 1.54 4.62 13.85 41.54
(6) Zw ischen 14°001 und 18000 0.68 2.05 6.15 18.46 55.39
(7) Mehr als 18000 0.77 231 6.92 20.77 62.31
KEINE ANTWORT (Durchschnittsbetrag) 0.43 1.28 3.85 11.54 34.62

Anmerkung: Als Grundlage fir die Berechnung der individuellen Kosten dienen die Werte (Kosten) in Tab. 28,
Spalte 3. Als Grundlage fiir die Berechnung der individuellen Grenzkosten die Werte in Spalte 7 (zusatzkosten
pro VUE)). Fur die Befragten, die sich der Steuerkategorie ,Zwischen CHF 1 und 2‘000“ eingeordnet haben,

w urden bei der Berechnung der individuellen Kosten und Grenzkosten Steuerzahlungen von 2‘000 Franken
beriicksichtigt. Fir Befragte, die sich in der Steuerkategorie ,Mehr als CHF 18'000“ eingeordnet haben, w urden
fr die Berechnungen 18°000 Franken beriicksichtigt. Fir die anderen Steuerkategorien w urde jeweils der
Betragin der Mitte gew ahlt.

Zusammenfassung

In Tab. 28 sind die wichtigsten Informationen zu den Massnahmenpaketen A bis E
zusammengefasst.

Die zusatzlich vermiedenen Unfalleinheiten werden konstant gehalten. Die zuséatzlichen
Kosten steigen mit zunehmendem Sanierungsgrad. Wir treffen dabei die Annahme, dass
zuerst diejenigen Massnahmen ergriffen werden, welche eine mdglichst hohe
Unfallreduktion bei geringstmdglichem Aufwand wersprechen. Die Wirksamkeit der
Sanierungsmassnahmen nimmt mit zunehmendem Realisierungsgrad ab.
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Tab. 28 Zusammenfassung Offentlicher Verkehr

MP % IS/ST Kosten zus.Kosten UE zus.UE zus.Kosten
saniert  (Mio. CHF) (Mio.CHF)  vermieden  vermieden (Mio. CHF/UE)

1) @ 3 4 ®) (6) ™
A 20 3 3 1 1 3
B 40 12 9 2 1 9
C 60 39 27 3 1 27
D 80 120 81 4 1 81
E 100 363 243 5 1 243

Quelle: Eigene Berechnungen unter Zuhilfenahme diverser Quelle (vgl. Text und Tabellen in diesem Kapitel).

Anmerkung: IS/ST: Infrastruktur/Sicherheitstechnik; UE: Unfalleinheiten (1 Todesfall+ Nk der Unfallkategorie k
={Invaliditat, Schw erverletzt, Mittelschwerverletzt, Leichtverletzt}).

Luftverschmutzung

Falle mit bestimmter Gesundheitsfolge

Als Grundlage fur die Quantifizierung (grobe Einschatzung) der Gesundheitsfolgen der
verkehrsbedingten Luftverschmutzung (Status Quo) dienen die Studien zu den externen
Kosten der Luftverschmutzung (u.a. ARE (2008) [8]). Ausgangspunkt sind folgende
Fallzahlen:

e Todesfalle: 1500
« Chronische Falle: 1'500*°
« Akute Falle: 30000

Damit sich die Befragten mit den Auswirkungen der Luftverschmutzung vertraut machen
kénnen, stellen wir ihnen im Informationsmaterial folgende Informationen zur
Verf[]gung:50

e Luftverschmutzung fihrt zu Todesfallen und Krankheiten. Dabei spielt Feinstaub eine
zentrale Rolle. Unter Feinstaub (PM10) werden Staubteilchen mit einem Durchmesser
won hochstens 10 Tausendstelmillimeter werstanden. Die Partikel entstehen im
Strassenverkehr direkt durch Abrieb (Strassen- und Bremsbelag) und Aufwirbelung
sowie durch die Verbrennung wvon Treibstoffen (bspw. Benzin und Diesel).

e Es ist wissenschaftlich nachgewiesen, dass ein Zusammenhang zwischen
Feinstaubbelastung und Gesundheitsbeeintradchtigungen besteht. Feinstaub wird
eingeatmet. Je nach Grosse der eingeatmeten Partikel konnen die Schadstoffe bis in
den Lungen- und Herzkreislauf eindringen und Lungen- und Herzkrankheiten
verursachen. Mit zunehmender (langfristiger) Belastung kann ein Anstieg won
Todesfallen (u.a. durch Lungenkrebs und durch Atemwegs- und
Herzkreislauferkrankungen)  beobachtet werden. Dabei muss eine erhdhte
Feinstaubbelastung nicht sofort zZu Beschwerden fahren.
Feinstaubbelastungsbedingte Todesfalle kénnen also auch mit einer zeitlichen

49 Wir gehen fiir die Anzahl der chronischen Krankheiten w ie bei den Todesfallen von 1500 (und nicht w ie in

ARE (2008) [8] 500) aus. Grund: Es ist fur einen Befragten schwer nachvollziehbar, dass die Anzahl Todesfélle
grosser ist als die Anzahl der chronischen Krankheitsfalle.

%0 Die Informationen w urden ESR (2010) [48] entnommen.
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Verzogerung, die einige Jahre betragen kann, auftreten. Zudem kann
Feinstabbelastung chronische (langfristige Belastung) und akute (kurzfristige
Belastung) Erkrankungen verursachen.

In Tab. 29 sind die Gesundheitsfolgen der (verkehrsbedingten) Luftverschmutzung
definiert.

Tab. 29 Definition Gesundheitsfolgen (Bereich: LV)

Gesundheitsfolgen Beschreibung
Todesfall (aufgrund langfristiger e Todesfalle w egen Atemwegs- und Herzkreislaufkrankheiten und
Belastung) entsprechend verkirzte Lebenserwartung

* Lungenkrebs
Chronische Krankheiten * Chronische Atemw egserkrankungen wie z.B. Asthma und COPD
(aufgrund langfristiger (chronische Bronchitis)
Belastung)

¢ Chronische Verschlechterung der Lungenfunktion

* Chronische Herzkreislauferkrankungen wie Atherosklerose und
Bluthochdruck

Akute Krankheiten (aufgrund e Akute Atemw egssymptome w ie bspw. Husten und Atemnot

kurzfristiger Belastun
o 9 * Schiibe von Bronchitis, Asthma sow ie Stérungen der Regulierung des

Herzrhythmus

* Lungenentziindung, Asthmaanfélle, Herzinfarkt, Hirnschlag und andere
Atemw egs-und Herzkreislauferkrankungen

¢ Durch diese Krankheiten bedingte Hospitalisationen

Quelle: ERS (2010) [48].

Formulierung Massnahmen
. . 51
Die Massnahmen wurden folgendermassen formuliert:

Die Anzahl luftverschmutzungsbedingter Todesfdlle kann am effizientesten reduziert
werden, in dem Massnahmen an der Quelle der Luftverschmutzung (Strassenverkehr)
ergrifien werden. Todesfalle sowie Krankheitsfalle kénnen dabei reduziert werden, indem
Fahrzeuge mit einem Partikelfilter, der dem besten Stand der Technik entspricht,
nachgerustet werden. Dabei handelt es sich um Massnahmen, die Uber die gesetzlichen
Anforderungen hinausgehen und dadurch mit finanziellen Anreizen gefoérdert werden
sollen.

e Massnahmenpaket A: 20% der bekannten Fahrzeuge mit keinem oder altem
Partikelfilter werden nachgeriistet.

e Massnahmenpaket B: 40% der bekannten Fahrzeuge mit keinem oder altem
Partikelfilter werden nachgeriistet.

e Massnahmenpaket C: 60% der bekannten Fahrzeuge mit keinem oder altem
Partikelfilter werden nachgeristet.

e Massnahmenpaket D: 80% der bekannten Fahrzeuge mit keinem oder altem
Partikelfilter werden nachgerustet.

* Massnahmenpaket E: 100% der bekannten Fahrzeuge mit keinem oder altem
Partikelfilter werden nachgeriistet.

Wirkung

Zur Abschatzung der Wirkung konnten wir auf nicht veroffentlichte Berechnungen des
BAFU zurlckgreifen. Dabei erfolgte die Abschatzung auf der Grundlage einer

*! Den Befragten standen lediglich vier Massnahmenpakete (namlich A-Dfir die Teilstichprobe mit ,Anker tief*
oder ,B-E’ fur die Teilstichprobe ,Anker hoch®) zur Auswahl.
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Ausristung von Diesel-PW der Abgasstufe EURO 2 (oder alter) und der Nachriistung der
Diesel-PW der Abgasstufe EURO 3 mit Partikelfiltern. Gemass diesen Berechnungen ist
won einem Vermeidungspotenzial von 10 Todesfallen pro Jahr auszugehen. Fir die
anderen, nicht-tddlichen Gesundheitsfolgen haben wir die Annahme getroffen, dass die
Abnahme der Fallzahlen prozentual gleich stark ausfallt wie bei den Todesféllen. Die
Veranderungen der Fallzahlen sind in Tab. 30 aufgefuhrt.

Tab. 30 Veranderung der Gesundheitsfolgen (Bereich: LV)

Massnahmenpaket

Gesundheitsfolgen A B C D E
Todesfalle pro Jahr -10 -15 -18 -20 =21
Chronische Erkrankungen pro Jahr -10 -15 -18 -20 =21
Akute Erkrankungen pro Jahr -200 -300 -360 -400 -420
Kosten

Gemass unwerdffentlichten Schatzungen des BAFU entstehen jahrliche Kosten von ca.
15 Mio. Franken. Wir starten bei den Kosten bei 20 Mio. Franken (Massnahmenpaket A).
Das umfangreichste Massnahmenpaket verursacht Kosten wvon 128 Mio. Franken.>? Die
Gesamtkosten der Massnahmenpakete sind in Tab. 31 aufgefiihrt.

Tab. 31 Gesamtkosten Massnahmenpakete (Bereich: LV)
Massnahmenpaket

A B C D E

Gesamtkosten (Mio. Fr. pro Jahr) 20 40 64 96 128

Finanzierung

Um die strassenverkehrsbedingte Luftverschmutzung rasch reduzieren zu koénnen,
missen zusatzliche finanzielle Mittel bereitgestellt werden. Fir die betrachteten
Massnahmenpakete wirden diese Mittel folgendermassen beschafft:

e Erhéhung der direkten Steuern (auf Einkommen und Vermdgen)

Bisher floss ein Teil der Mineraldlsteuer in die allgemeine Bundeskasse (im Jahr 2012
belief sich der Betrag auf 1482 Mio. Franken). Diese Gelder werden nun zur
Finanzierung der Massnahmen bendtigt und stehen der allgemeinen Bundeskasse nicht
mehr zur Verfigung (Verursacherprinzip). Der Wegfall der Mittel in der allgemeinen
Bundeskasse wird durch eine Erhthung der direkten Steuern kompensiert. Die
prozentuale Veranderung der Steuern (6S) ergibt sich aus dem Quotienten aus
Gesamtausgaben und den Einnahmen aus Einkommens- und Verm('jgenssteuer53:

éS =

Gesamtkosten
( ) ©)

Einnahmen Einkommens — und Vermdgenssteuer

%2 Es ist davon auszugehen, dass es weitre Massnahmen im Bereich der Fahrzeuge/Filtertechnik gibt, die
ebenfalls umgesetzt w erden und weiter zur Vermeidung der Gesundheitsfolgen der Luftverschmutzung durch
Feinstaub eingesetzt werden konnten. Gemass BAFU (2013) [15] hatte die Berilicksichtigung von
Baumaschinen bspw. noch einen zuséatzlichen Effekt. Aus diesem Grund orientieren wir uns bei der
Formulierung des Massnahmenpaktes A an den unverdéffentlichten Schatzungen des BAFU.

% vgl. Tab. 15, Total.
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In Tab. 32 sind die Veranderungen der Steuern fir jedes Massnahmenpaket aufgefiihrt.

Tab. 32 Veranderung der direkten Steuern (Bereich: LV)

Massnahmenpaket

A B Cc D E

Verénderung direkte Steuern +0.03% +0.07% +0.11% +0.17% +0.22%

Individuelle Kosten

Gegeben die individuellen Einkommens- und Vermdgenssteuerbetrdge S; (die Angaben
der Befragten beziehen sich auf das Jahr 2013), ergeben sich die individuellen (Zusatz-
)Kosten fir die einzelnen Massnahmenpakete wie folgt:

Veranderung individuelle Steuerrechnung: AS = S;-6S

Wird die Frage nach dem individuellen Steuerbetrag nicht beantwortet, wird fur die
betreffenden Befragten ein Durchschnittsbetrag eingesetzt. Fir den individuellen
Einkommens- und Vermdgenssteuerbetrag (S;) wird ein Wert won 10°000>* Franken
angenommen. In Tab. 33 sind die individuellen Kosten und die individuellen Grenzkosten
aufgefihrt.

* PErtrag aus Enkommens- und Vermdgenssteuern (natiirliche Personen) geteilt durch die Anzahl

Steuerpflichtiger. Quelle Anzahl Steuerpflichtige Personen (Steuerpflichtige mit und ohne Belastung durch die
direkte Bundessteuer):
http://w w w .estv.admin.ch/dokumentation/00075/00076/00701/01536/index.html?lang=de (Teil 1:
Gesamtergebnisse; zuletzt besucht: 19.11.2014); Quelle Ertrag aus Einkommens- und Vermdgenssteuern
(natirlicher Personen): Vgl. Tab. 15.
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Tab. 33 Individuelle Kosten und Grenzkosten, Steuern (Bereich: LV)

Massnahmenpaket

Wie viel Steuernhaben Sie letztes Jahr bezahlt? A B C D E
(In Franken)

Individuelle Kosten

(1) Keine Steuern bezahlt 0 0 0 0 0

(2) Zwischen 1 und 2'000 0.70 1.40 2.25 3.35 4.45
(3) Zwischen 2'001 und 6'000 1.40 2.80 4.45 6.70 8.95
(4) Zwischen 6'001 und 10'000 2.80 5.60 8.95 13.40 17.90
(5) Zwischen 10'001 und 14'000 4.20 8.40 13.40 20.15 26.85
(6) Zwischen 14'001 und 18'000 5.60 11.20 17.90 26.85 35.80
(7) Mehr als 18'000 6.30 12.60 20.15 30.20 40.25
KEINE ANTWORT (Durchschnittswert) 3.50 7.00 11.20 16.75 22.35

Individuelle Grenzkosten pro VKE

(1) Keine Steuern bezahit 0 0 0 0 0

(2) Zwischen 1 und 2'000 0.07 0.14 0.28 0.56 1.12
(3) Zwischen 2'001 und 6'000 0.14 0.28 0.56 1.12 2.24
(4) Zwischen 6'001 und 10'000 0.28 0.56 1.12 2.24 4.47
(5) Zwischen 10'001 und 14'000 0.42 0.84 1.68 3.35 6.71
(6) Zw ischen 14'001 und 18'000 0.56 1.12 2.24 4.47 8.95
(7) Mehr als 18'000 0.63 1.26 2.52 5.03 10.06
KEINE ANTWORT (Durchschnittswert) 0.35 0.70 1.40 2.80 5.59

Anmerkung: Als Grundlage fur die Berechnung der individuellen Kosten dienen die Werte (Kosten) in Tab. 34,
Spalte 3. Als Grundlage fiir die Berechnung der individuellen Grenzkosten die Werte in Spalte 7 (zusatzkosten
pro VKE)). Fur die Befragten, die sich der Steuerkategorie ,Zw ischen CHF 1 und 2‘000“ eingeordnet haben,

w urden bei der Berechnung der individuellen Kosten und Grenzkosten Steuerzahlungen von 2‘000 Franken
berlicksichtigt. Fir Befragte, die sichin der Steuerkategorie ,Mehr als CHF 18'000“ eingeordnet haben, w urden
fur die Berechnungen 18000 Franken beriicksichtigt. Fur die anderen Steuerkategorien w urde jeweils der
Betragin der Mitte gew ahlt.

Zusammenfassung

In Tab. 34 sind die wichtigsten Informationen zu den Massnahmenpaketen A bis E
zusammengefasst.

Die zusatzlichen Kosten (pro Massnahmenpaket) werden konstant gehalten, die
Massnahen haben eine abnehmende Wirkung. Es werden zuerst die Fahrzeuge mit
einem Partikelfilter ausgestattet, die einen hohen Schadstoffausstoss haben. Mit
zunehmendem  Realisierungsgrad wird der Anteil der Fahrzeuge mit hohem
Schadstoffausstoss  kleiner, dafir werden mehr Fahrzeuge mit tieferem
Schadstoffausstoss mit einem Partikelfilter ausgestattet.
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Tab. 34 Zusammenfassung Luftverschmutzung

MP % F ersetzt Kosten zus.Kosten KE zus.KE zus.Kosten

(Mio.CHF) (Mio.CHF) vermieden vermieden (Mio.CHF/KE)
e @] (3 4 ) (6) M
A 20 20 20 15 15 2
B 40 40 20 25 10 4
C 60 64 24 30 5 8
D 80 96 32 33 3 16
E 100 128 32 34 1 32

Quelle: Eigene Berechnungen unter Zuhilfenahme diverser Quelle (vgl. Text und Tabellen in diesem Kapitel).

Anmerkung: MP: Massnahmenpaket; F: Filter; KE Krankheitseinheiten (1 Todesfall+ N« der Gesundheitsfolge
k = {chronische Erkrankung, akute Erkrankung}).

Larmbelastung

Falle mit bestimmter Gesundheitsfolge

Als Grundlage fur die Definition des Status Quo dienen die Studien zu den externen
Kosten der Larmbelastung (u.a. ARE (2008) [8]).55 Wir sind fur die Formulierung des SQ
wvon folgenden Fallzahlen ausgegangen:

e Todesfalle: 120
e Stationare und ambulante Falle: 10‘000.

Damit sich die Befragten mit den Auswirkungen der Larmbelastung auf die Gesundheit
vertraut machen kénnen, 6stellen wir ihnen im Informationsmaterial folgende
Informationen zur Verngung:5

e Larm wird als storender Schall definiert und in Dezibel (dB) gemessen.
Strassenverkehrslarm weist einen Schallpegel von ca. 70 dB auf (bei 50km/h und
Distanz 7.5m). Der Schallpegel in einer Wohnung (bei geschlossenem Fenster) an
einer dicht befahrenen Strasse liegt ca. 10 dB tiefer. Eine Erhdhung eines gegebenen
dB-Wertes um 10 dB entspricht fur die Hoérempfindung des Menschen einer
Verdoppelung der Lautstarke.

e Der Strassenverkehr gilt als Larmverursacher Nummer 1. Rund 5.4 Mio. Menschen
(69%) der Schweizer Bewlkerung sind tagsiber schadlichem oder lastigem
Strassenverkehrslarm (> 50 dB) ausgesetzt. In der Nacht sind sogar 5.7 Mio.
Menschen (73%) schadlichem oder lastigem (> 40 dB) Larm ausgesetzt.”’ Fiir die
Abschatzung des Entlastungspotenzials (und damit fir alle folgenden Berechnungen
und Abschéatzungen) gehen wir von BAFU (2009) [16] aus: Gemadass dieser Quelle
sind tagsiber 1.2 Mio. Personen und nachts 700'000 Personen von einer schadlichen
oder lastigen Larmbelastung betroffen. Als Bewertungsgrundlage dienen hier die
Grenzwerte aus der Larmschutzverordnung (LSV).

%5 Zubeachten gilt, dass in erster Linie darum geht, eine Gréssenordnung abzuschétzen. Es geht nicht darum,
genaue Zahlen anzugeben. Darum reichen die Angaben der vergangenen Jahre.

%% Die Informationen stammen aus folgenden Quellen: http://www.bafu.admin.ch/ — Umw eltzustand — Themen
— Larm — Zustandsbericht.

*" Die Grenzw erte fiir die Definition von lastigem oder schadlichem Larm orientieren sich an den Werten fir die
Mietzinsausfalle (50 dB(A) Taglarm bzw . 40 dB(A) Nachtlarm). Die Zahlen zur betroffenen Bevélkerung sind
uns von Herrn Lieb (Ecoplan, Begleitkommission VSS) zur Verfugung gestellt w orden und beziehen sich auf
das Jahr 2010.
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In Tab. 35 sind als Vergleich alternative Larmquellen mit den jeweiligen Schallpegeln
aufgefihrt.

Tab. 35 Larmquellen mit Schallpegeln

Quelle, Situation, Ort dB Bemerkung

Presslufthammer 130 Schmerzgrenze

Flugzeug (> 100t), Start Distanz: 100 m 110

Diskothek (Innenraum) 95 Gefahrengrenze

Vorbeifahrender Personenzug 95-100

Lastw agen (50 knvh, Distanz: 7,5 m) 85-95

Hupe 85 Risikoschw elle

Personenw agen (50 kmvh, Distanz: 7,5 m) 60-80

Angeregte Unterhaltung 65 Unbehaglichkeits-
u. Ermiidungsgrenze

Unterhaltung 50

Personenw agen (Leerlauf, Distanz: 7,5 m) 45-55

Ruhige Wohnung (Innenraum) 35-45

Blatterrauschen 25-30

Stille 0 Horgrenze

Quelle: BAFU (2009) [16]: Larmbelastungin der Schw eiz, Ergebnisse des nationalen La&rmmonitorings
SonBase, Umw elt-Zustand Nr. 0907, Bundesamt fir Umw elt, Bern.

e Es ist wissenschaftlich nachgewiesen, dass ein Zusammenhang zwischen
Larmbelastung und Gesundheitsbeeintrdchtigungen besteht. Eine Uber einen
langeren Zeitraum hohe Belastung mit (Strassen-)Verkehrslarm kann stressbedingte
physikalische und biochemische Reaktionen im Korper auslésen. Diese wiederum
kénnen zu einer Erhdéhung der Herzfrequenz und des Blutdrucks filhren und
Erkrankungen der Herzkranzgefasse und bluthochdruckbedingter Krankheiten
verursachen. Diese Erkrankungen kénnen zu Todesfallen (bspw. Herzinfarkt) fihren.

In Tab. 36 sind die verschiedenen Gesundheitsfolgen der Larmbelastung beschrieben.

Tab. 36 Definition Gesundheitsfolgen (Bereich: LB)

Gesundheitsfolgen Beschreibung

Todesfall (aufgrund langfristiger ~ ® Todesfalle w egen Erkrankungen der Herzkranzgefasse und
Belastung) bluthochdruckbedingter Krankheiten.

Stationare und ambulante * Erkrankung der Herzkranzgefasse (Angina Pectoris (,Brustenge®), bei
Behandlungen aufgrund einer langerer Erkrankung kénnen Herzrhythmusstérungen und

Erkrankung der Herzkranzgefasse = Herzinsuffizienz auftreten. Die Wahrscheinlichkeit eines Herzinfarkts
und von Bluthochdruck (aufgrund  erhoéhtsich).

langfristiger Belastungen) ¢ Bluthochdruckbedingte Krankheiten, die das Herz und die Nieren
betreffen (ein Uber langere Zeit zu hoher Blutdruck kann die Funktion von
Herz und Nieren beeintrachtigen).

Quelle: WHO (2011) [130], ARE (2008) [8].
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Formulierung Massnahmenpak et
Die Massnahmen wurden folgendermassen formuliert:

Die Anzahl larmbedingter Todesfalle kann am effizientesten reduziert werden, in dem
Massnahmen an der Quelle der Larmbelastung (Strassenverkehr) ergriffen werden.
Abrollgerdusche (Gerausche beim Abrollen des Reifens auf der Strasse) wverursachen
bereits ab 30 km/h mehr Larm als die Motoren der Autos. Leise Strassenbeldage kénnen
den Larm markant reduzieren. Todesfélle sowie Krankheitsfalle kdnnen dabei reduziert
werden, indem larmarme Strassenbelage eingesetzt werden.

Werden in den nachsten Jahren bei Strassenbelagserneuerungen won stark
larmbelasteten Strecken konsequent larmarme Strassenbeldge an Stelle konventioneller
Strassenbeldge eingesetzt, kann die Larmbelastung an diesen Streckenabschnitten um 3
dB gesenkt werden.

Im Vergleich zu heute wirden bei einer wllstandigen Umsetzung der Massnahme nur
noch halb so viele Personen einer Strassenléarmbelastung von tber 60dB (bei Tag) bzw.
50 dB (bei Nacht) ausgesetzt sein.

Im Folgenden stehen finf Massnahmenpakete zur Diskussion:*®

e Massnahmenpaket A: 20% der Strassenabschnitte, die eine L&armsanierung
benétigen, werden saniert.

* Massnahmenpaket B: 40% der Strassenabschnitte, die eine Larmsanierung
bendtigen, werden saniert.

e Massnahmenpaket C: 60% der Strassenabschnitte, die eine Larmsanierung
bendtigen, werden saniert.

e Massnahmenpaket D: 80% der Strassenabschnitte, die eine Larmsanierung
bendtigen, werden saniert.

e Massnahmenpaket E: 100% der Strassenabschnitte, die eine L&rmsanierung
bendtigen, werden saniert.

Zuerst werden diejenigen Strassenabschnitte mit larmarmen Belégen ausgestattet, bei
welchen am meisten Menschen von der Larmreduktion profitieren. Die Wirksamkeit der
Massnahme nimmt daher mit zunehmendem Realisierungsgrad ab. D.h. je mehr
Strassenabschnitte mit larmarmen Belégen ausgeristet werden, desto weniger
larmbedingte Todesfélle und Krankheitsfalle wird es geben, aber der Einsatz won
larmarmen Belagen in Strassenabschnitten mit weniger betroffenen Menschen verhindert
weniger Todesfalle und Krankheitsféalle als der Einsatz won larmarmen Belagen in
Strassenabschnitten mit vielen betroffenen Menschen.

Wirkung

Gemass SonBase-Berechnung 2009 des BAFU [16] filhrt eine Reduktion der Emission
des Strassenwerkehrslarms um 3 dB zu einer Reduktion der exponierten Bewlkerung um
rund 50% (Tag und Nacht).59 Eigene Berechnungen auf dieser Grundlage ergeben ein
Potenzial fir die Reduktion von rund 20 Todesféllen.

Fur die Abschatzung des Entlastungspotenzials gehen wir bzgl. Zahlen zu der von
Larmbelastung betroffenen Bewlkerung von BAFU (2009) [16] aus. Ausgehend won rund
1.2 Mio. Personen, die tagsiiber wvon einer lastigen oder schéadlichen Larmbelastung
betroffen sind und rund 700°000 Personen, die nachts won lastigem oder schadlichem
Larm betroffen sind, fuhrt eine Reduktion des Strassenverkehrslarms um 3 dB zu einer

%8 Den Befragten standen lediglich vier Massnahmenpakete (namlich A-D fiir die Teilstichprobe mit ,Anker tief*
oder ,B-E* fir die Teilstichprobe ,Anker hoch*) zur Ausw ahl.

%9 http://w w w .bafu.admin.ch/publikationen/publikation/01036/index.htmi?lang=de..
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Verringerung der betroffenen Bevdlkerung um rund 50%. D.h. die von lastigem oder
schadlichem Larm betroffene Bewlkerung reduziert sich auf rund 600°000 Personen
(Taglarm) und 350°000 Personen (Nachtlarm). Wir treffen die Annahme, dass nicht alle
Strassen auf einmal saniert werden, sondern zuerst die Strecken, deren Sanierung am
effizientesten ist (d.h. am meisten zur Reduktion der exponierten Bewvblkerung beitragen).
Wir nehmen daher an, dass vom Potenzial von 600°000 Personen (Taglarm) und 350‘000
Personen (Nachtlarm) rund 50% ausgeschopft werden kdnnen. Daraus ergibt sich eine
Reduktion der exponierten Bewblkerung um rund 300000 Personen (Taglarm) und
200°000 Personen (Nachtlé;irm).60

Dieses Reduktionspotenzial wird anteilsméissig61 auf die exponierte Bewblkerung nach
Larmklassen (gemass ARE 2004b [10]) werteilt. Mit Hilfe der Belastungs-Wirkungs-
Beziehungen in ARE (2004b) [10] wird die Reduktion der larmbedingten Todesfalle grob
abgeschétzt. Fur die anderen, nicht-tddlichen Gesundheitsfolgen haben wir die Annahme
getroffen, dass die Abnahme der Fallzahlen prozentual gleich stark ausféllt wie bei den
Todesfallen.

In Tab. 37 sind die Verdnderungen der Gesundheitsfolgen (Fallzahlen) fur die
Massnahmenpakete A bis E aufgefiihrt.

Tab. 37 Veranderung der Gesundheitsfolgen (Bereich: LB)

Massnahmenpaket

A B C D E
Verhinderte Todesfalle pro Jahr -20 -30 -35 -38 -39
Verhinderte stationare und ambulante Behand-lungen pro -1600 -2400 -2800 -3040 -31120
Jahr
Kosten

Die Kosteschatzung wurde anhand folgender Informationen worgenommen: Das
Mengengerist der Strassenabschnitte, die einer Larmsanierung bedurfen, stammt aus
Cosandey et al. (2007) [40]. Aus Angst et al. (2008) [6] stammen Angaben Uber die
Zusatzksoten pro Meter (im Vergleich zu einem normalen Belag). Diese Zusatzkosten
belaufen sich auf ca. 300 Franken/m. Daraus lassen sich jahrliche Zusatzkosten (im
Vergleich zu einem konwentionellen Belag) von ca. 70 Mio. Franken ableiten.®® In Tab. 38
sind die Gesamtkosten pro Massnahmenpaket aufgefihrt. Die Kosten reichen von 60
Mio. Franken (MP A) bis 300 Mio. Franken (MP E).

Tab. 38 Gesamtkosten Massnahmenpakete (Bereich: LB)

Massnahmenpaket
A B C D E
Gesantkosten (Mio. Fr. pro Jahr) 60 120 180 252 300

Finanzierung

60 \Werte auf die ndchsten 50°000 aufgerundet.
1 Geméass den Anteilen der exponierten Bevélkerung nach Larmklassen (nach ARE 2004b [10]).

2 wird die Lange der sanierungsbediirftigen (in Ausfiihrung und geplant) Strassenabschnitte mit den 300
Franken/m multipliziert, ergeben sich Kosten von ca. 2.1 Mrd. Franken. Uber eine Lebensdauer von 30 Jahren
ergibt sich ein Durchschnittsbetrag pro Jahr von ca. 70 Mio. Franken.
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Um die strassenverkehrsbedingte Luftverschmutzung rasch reduzieren zu koénnen,
missen zusatzliche finanzielle Mittel bereitgestellt werden. Fir die betrachteten
Massnahmenpakete wirden diese Mittel folgendermassen beschafft:

* Erhéhung der direkten Steuern (auf Einkommen und Vermdgen)

Bisher floss ein Teil der Mineraldlsteuer in die allgemeine Bundeskasse (im Jahr 2012
belief sich der Betrag auf 1482 Mio. Franken). Diese Gelder werden nun zur
Finanzierung der Massnahmen benétigt und stehen der allgemeinen Bundeskasse nicht
mehr zur Verfugung (Verursacherprinzip). Der Wegfall der Mittel in der allgemeinen
Bundeskasse wird durch eine Erhdhung der direkten Steuern kompensiert. Die
prozentuale Veranderung der Steuern (6S) ergibt sich aus dem Quotienten aus
Gesamtausgaben und den Einnahmen aus Einkommens- und Vermégenssteuer63:

55 = ( AKosten ) @

Einnahmen Einkommens — und Vermogenssteuer

In Tab. 39 sind die Veranderungen der Steuern fiir jedes Massnahmenpaket aufgefihrt.

Tab. 39 Veranderung Steuerrechnung (Bereich: LB)

Massnahmenpaket

A B Cc D E

Veranderung der direkten Steuern +0.10% +0.21% +0.31% +0.44% +0.52%

Individuelle Kosten

Gegeben die individuellen Einkommens- und Vermoégenssteuerbetrage S; (im Jahr 2013),
ergeben sich die individuellen (Zusatz-)Kosten fiir die einzelnen Massnahmenpakete wie
folgt:

Veranderung individuelle Steuerrechnung: AS = §;-6S

Wird die Frage nach dem individuellen Steuerbetrag nicht beantwortet, wird fur die
betreffenden Befragten ein Durchschnittsbetrag eingesetzt. Fir den individuellen
Einkommens- und Vermdgenssteuerbetrag (S;) wird ein Wert won 10°000°* Franken
angenommen. In Tab. 40 sind die individuellen Kosten aufgefiihrt.

63 vgl. Tab. 15, Total.

® Ertrag aus Einkommens- und Vermdgenssteuern (natiirliche Personen) geteilt durch die Anzahl
Steuerpflichtiger. Quelle Anzahl Steuerpflichtige Personen (Steuerpflichtige mit und ohne Belastung durch die
direkte Bundessteuer):
http://www.estv.admin.ch/dokumentation/00075/00076/00701/01536/index.html?lang=de (Teil 1:
Gesamtergebnisse; zuletzt besucht: 19.11.2014); Quelle Ertrag aus Einkommens- und Vermdgenssteuern
(naturlicher Personen): Vgl. Tab. 15.
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Tab. 40 Individuelle Kosten und Grenzkosten, Steuern (Bereich: LB)

Massnahmenpaket
Wie viel Steuernhaben Sie letztes Jahr bezahlt? (In A B C D E
Franken)
Individuelle Kosten
(1) Keine Steuern bezahlt 0 0 0 0 0
(2) Zwischen 1 und 2'000 2.10 4.20 6.30 8.80 10.50
(3) Zwischen 2'001 und 6'000 4.20 8.40 12.60 17.60 20.95
(4) Zwischen 6'001 und 10'000 8.40 16.75 25.15 35.20 41.95
(5) Zwischen 10'001 und 14'000 12.60 25.15 37.75 52.85 62.90
(6) Zwischen 14'001 und 18'000 16.75 33.55 50.30 70.45 83.85
(7) Mehr als 18'000 18.85 37.75 56.60 79.25 94.35
KEINE ANTWORT (Durchschnittsbetrag) 10.50 20.95 31.45 44.05 52.40
Individuelle Grenzkosten pro VKE

(1) Keine Steuern bezahit 0 0 0 0 0
(2) Zwischen 1 und 2'000 0.10 0.21 0.42 0.84 1.68
(3) Zwischen 2'001 und 6'000 0.21 0.42 0.84 1.68 3.35
(4) Zwischen 6'001 und 10'000 0.42 0.84 1.68 3.35 6.71
(5) Zwischen 10'001 und 14'000 0.63 1.26 2.52 5.03 10.06
(6) Zw ischen 14'001 und 18'000 0.84 1.68 3.35 6.71 13.42
(7) Mehr als 18'000 0.94 1.89 3.77 7.55 15.10
KEINE ANTWORT (Durchschnittsbetrag) 0.52 1.05 2.10 4.19 8.39

Anmerkung: Als Grundlage fiir die Berechnung der individuellen Kosten dienen die Werte (Kosten) in Tab. 41,
Spalte 3. Als Grundlage fur die Berechnung der individuellen Grenzkosten die Werte in Spalte 7 (zusatzkosten
pro VKE)). Fir die Befragten, die sich der Steuerkategorie ,Zw ischen CHF 1 und 2‘000“ eingeordnet haben,

w urden bei der Berechnung der individuellen Kosten und Grenzkosten Steuerzahlungen von 2000 Franken
bericksichtigt. Fir Befragte, die sich in der Steuerkategorie ,Mehr als CHF 18°‘000“ eingeordnet haben, w urden
fur die Berechnungen 18°‘000 Franken berticksichtigt. Fir die anderen Steuerkategorien w urde jeweils der
Betragin der Mitte gew &hit.

Zusammenfassung

In Tab. 41 sind die wichtigsten Informationen zu den Massnahmenpaketen A bis E
zusammengefasst.

Die zusatzlichen Kosten (pro Massnahmenpaket) werden konstant gehalten, die
Massnahen haben eine abnehmende Wirkung. Zuerst werden die Strassenabschnitte mit
einem larmarmen Belag versehen, bei welchen die meisten Menschen won einer
Larmreduktion profitieren. Mit zunehmendem Realisierungsgrad werden vermehrt
Strassenabschnitte mit weniger betroffenen Menschen saniert.
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Tab. 41 Zusammenfassung Larmbelastung

MP % SB Kosten  zus.Kosten KE zus.KE  zus.Kosten
saniert (Mio.CHF) (Mio. CHF) vermieden vermieden (Mio.CHF/KE)
e @) 3 4 (5) (6) M
A 20 60 60 20 20 3
B 40 120 60 30 10 6
C 60 180 60 35 5 12
D 80 252 72 38 3 24
E 100 300 48 39 1 48

Quelle: Eigene Berechnungen unter Zuhilfenahme diverser Quelle (vgl. Text und Tabellen in diesem Kapitel).

Anmerkung: SB: Strassenbelag; KE: Krankheitseinheiten (1 Todesfall+ N« der Gesundheitsfolge k = {stationére
und ambulante Behandlungen}).

Informationsmaterial und Parteipositionen

Informationsmaterial
Einflhrung

Den Befragten wurden als Einfuhrung in die Thematik das Unfallgeschehen (fir die
Bereiche Strassenverkehr und OV) bzw. die gesundheitichen Folgen der
verkehrsbedingten  Luftverschmutzung/Larmbelastung, mdogliche Massnahmen  zur
Reduktion der Unfalle bzw. der gesundheitlichen Folgen und die dadurch anfallenden
zusatzlichen Kosten aufgezeigt. Die entsprechenden Texte sind im Masterfragebogen
(wgl. Anhang D) aufgefiihrt. Die Texte nehmen dabei Bezug auf die Ausflhrungen in
Kapitel 3.2.

Allen Befragten stand wahrend der Bearbeitung des Online-Fragebogens zudem der
Zugriff auf zusatzliches Informationsmaterial offen. Das Informationsmaterial konnte bis
zum Ende des Teils 2 der Befragung (allgemeine Fragen zur Mobilitdét bzw. zur
individuellen Gesundheit) Uber einen Link als Bild geoffnet werden. Das Bild mit dem
Informationsmaterial 6ffnete sich jeweils Uber den gesamten Bildschirm und musste,
bevor mit der Beantwortung der Fragen fortgefahren werden konnte, geschlossen
werden. Das Informationsmaterial beinhaltet Hintergrundinformationen

* zum Unfallgeschehen bzw. den luftverschmutzungs- und larmbelastungsbedingten
Gesundheitsfolgen (Teil 1),

* zu den wrgeschlagenen Massnahmenpaketen zur Reduktion von Unfallen bzw. der
luftverschmutzungs- und larmbelastungsbedingten Gesundheitsfolgen (Teil 2),

e und zu den Kosten und zur Finanzierung der Massnahmenpakete (Teil 3).

Informationen zum Unfallgeschehen / zu den Gesundheitsfolgen

Im ersten Teil des Informationsmaterials geht es darum, die Befragten Uber die Anzahl
der Todesfélle zu informieren und einen Vergleich der Fallzahlen mit anderen
Todesursachen zu ermdoglichen. Wahrend die Ursachen won Todesfallen bei den
Bereichen Strassenverkehr und OV offensichtlich sind, ist dies bei den Bereichen
Luftverschmutzung und Larmbelastung weniger der Fall. Aus diesem Grund werden den
Befragten hier ebenfalls Informationen zu den Ursache-Wirkungs-Beziehungen fir
luftverschmutzungs- und larmbelastungsbedingte Todesfélle gegeben. Zur Einordung der
Anzahl Todesfdlle werden den Befragten in einer Grafik die Fallzahlen anderer
Todesursachen prasentiert (vgl. Abb. 2).
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Durchschnittliche Anzahl Todesfélle pro Jahr (2007-2011)

Quelle: http://ww w .bfs.admin.ch/ — 14 Gesundheit — Gesundheit der Bevolkerung — Sterblichkeit und
Todesursachen.

Abb. 2 Todesursachen, durchschnittliche Fallzahlen 2007-2011

Hierzu werden Daten der Todesursachenstatistik des Bundesamts fur Statistik (BFS)
verwendet. Es werden die durchschnittlichen Fallzahlen fir Frauen und Mé&nner Uber den
Zeitraum won 2007 bis 2011 fir verschiedene Todesursachen aufgefuhrt. Abb. 2 gibt
einen Uberblick zu den verwendeten Daten. Folgende Todesursachen wurden dabei
beriicksichtigt: Kreislauferkrankungen, Krebs, Atmungserkrankungen, allgemeine Unfélle,
Gewalteinwirkungen, AIDS (fir die Bereiche Luftverschmutzung und Larmbelastung
wurde zudem die Todesursache Strassenverkehrsunfalle ebenfalls berticksichtigt).

Anschliessend werden die Befragten Uber den Status Quo informiert. Dabei wurden
neben den Todesféllen auch die andren Unfallkategorien und Gesundheitsfolgen
dargestellt. Neben den Fallzahlen wurden an dieser Stelle auch die Definitionen der
Unfallschweregrade und der werschiedenen Gesundheitsfolgen wvon Luftverschmutzung
und Larmbelastung prasentiert. Die entsprechenden Informationen und Quellen finden
sich in Kapitel 3.2.4 (Strassenverkehr), Kapitel 3.2.5 (OV), Kapitel 3.2.6
(Luftverschmutzung), Kapitel 3.2.7 (LArmbelastung).

Damit die Befragten das Risiko eines tddlichen Unfalls bzw. eines Todesfalls aufgrund
der Luftverschmutzung oder der Larmbelastung abschatzen kénnen, werden die Anzahl
todlicher Falle in Bezug zur Schweizer Bevilkerung gesetzt.65 Fur die einzelnen Bereiche
gehen wir von folgenden Risiken aus:

e PV: 50 Personen / 8'000°000 Einwohner bzw. 1 Person / 160°000 Einwohner.
» QV: 5 Personen / 8000000 Einwohner bzw. 1 Person / 1'600‘000 Einwohner
e LV: 1'500 Personen / 8°000°000 Einwohner bzw. 1 Person / 5°000 Einwohner
e LB: 120 Personen / 8‘000‘'000 Einwohner bzw. 1 Person / 60‘000 Einwohner
Die Risiken beziehen sich immer auf den konkreten Kontext: D.h. bspw. fir den

Strassenverkehr, dass das Risiko angegeben wird, an einem Unfallschwerpunkt einen
todlichen Unfall zu erleiden.

Massnahmen

Im zweiten Teil des Informationsmaterials werden die Befragten auf die konkrete
Ausgestaltung und die Wirkung der Massnahmenpakete aufmerksam gemacht. Nahere
Informationen hierzu finden sich in Kapitel 3.2.4 (Strassenverkehr), Kapitel 3.2.5 (OV),
Kapitel 3.2.6 (Luftverschmutzung), Kapitel 3.2.7 (Larmbelastung).

% Der Einfachheit halber gehen wir von einer Bevélkerungszahl von 8 Mio. aus.
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Kosten und Finanzierung

Im dritten und letzten Teil des Informationsmaterials kdnnen sich die Befragten Uber die
Kosten auf aggregierter Ebene sowie Uber die Finanzierung der Masshahmenpakete
informieren. Zur Einordung der aggregierten Kostenfolgen werden den Befragten die
gesamten Staatsausgaben (Bund, Kantone, Gemeinden und Sozialversicherungen)
prasentiert. Diese betrugen im Jahr 2011 rund 200 Mrd. Franken.®®

Parteipositionen

Einem Teil der Befragten, die den Themenbereichen Strassenverkehr oder OV
zugeordnet wurden, haben Positionen wvon Parteien zum Massnahmenpalet Via sicura
als Orientierungshilfe (als Bildmaterial) zur Verfligung gestellt erhalten. Die Befragten
konnten wahrend der Beantwortung der Bewertungsfragen immer wieder auf das Bild der
Parteipositionen zugreifen.

Die Parteipositionen wurden auf der Grundlage der Schlussabstimmung des Nationalrats
zum Massnahmenpalet Via sicura®” und den Berechnungen in bfu (2010) [26] zum
Nutzen und den Kosten des Massnahmenpakets Via sicura zusammengestellt. Das
Verkehrssicherheitsprogramm Via sicura sieht unter anderem Massnahmen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit im Bereich der Verkehrsinfrastruktur im Umfang
wvon 47 Mio. Franken pro Jahr (10 Franken pro Jahr und Steuerzahler)68 vor. Das
Rettungspotenzial wird auf ca. 14 Todesfalle pro Jahr und ca. 170 Schwenverletzte
geschatzt. Die Kosten far das gesamte Massnahmenpaket (neben
Infrastrukturmassnahmen sind weitere Massnahmen wie bspw. das Fahren mit Licht am
Tag Bestandteil des Pakets) belaufen sich fiir die 6ffentliche Hand auf durchschnittlich 49
Mio. Franken pro Jahr.®®

Werden die Infrastrukturmassnahmen betrachtet, wird im Rahmen wvon Via sicura rund
halb so viel Geld ausgegeben, um einen Todesfall zu verhindern, wie im Rahmen der
worgeschlagenen Massnahmenpakete A fiir die Bereiche Strassenverkehr und OV in der
Teilstichprobe mit ,Anker hoch®. In der Teilstichprobe mit ,Anker tief* wird im Rahmen
wvon Via sicura pro vermiedenem Todesfall rund gleich viel Geld ausgegeben wie bei den
Massnahmenpaketen A der Bereiche Strassenverkehr und OV.

Als Vereinfachung wurden die Kosten fir das gesamte Massnahmenpaket Via sicura von
jahrlich 49 Mio. Franken eingesetzt. Die Abschétzung der Kosten pro vermiedenen
Todesfall ~wurde auf der Grundlage der vermiedenen  Todesféalle der
Infrastrukturmassnahmen worgenommen. Im Paket sind auch andere Massnahmen
enthalten. Dies kann aus zwei Grinden problematisch sein: Erstens haben sich die
Politikerinnen und Politiker nicht nur zu Infrastrukturmassnahmen gedussert, sondern
auch zu Massnahmen, die ihre Wirkung in anderen Bereichen entfalten (bspw.
obligatorisches Fahren mit Licht am Tag). Zweitens standen konkrete Massnahmen zur
Diskussion, die \ielleicht nicht nur der Sicherheit wegen, sondern auch aufgrund anderer
Auswirkungen beurteilt wurden. Unserer Ansicht nach sind fiir die Zustimmung zu den
Paketen oder zu deren Ablehnung die prazisen Massnahmen nicht entscheidend.
Vielmehr geht es darum, dass sowohl Via Sicura wie auch die den Befragten vorgelegten

8 http://www .bfs.admin.ch/ — 18 Offentliche Finanzen — Ausgaben, Schulden — Daten, Indikatoren (zuletzt
besucht: 4.12.2014).

67 Néhere Informationen hierzu finden sich auf folgender Internetseite:

http://w w w .parlament.ch/d/dokumentation/dossiers/viasicura/Seiten/d efault.aspx (zuletzt  eingesehen:
3.12.2014).

% Quelle Anzahl Steuerpflichtige Personen (mit und ohne Belastung durch die direkte Bundessteuer):
http://www.estv.admin.ch/dokumentation/00075/00076/00701/01536/index.html?lang=de (Teil 1:
Gesamtergebnisse; zuletzt besucht: 19.11.2014).

% Bei Realisierung aller Massnahmen mit erforderlicher Gesetzesanderung wird mit einer durchschnittlichen
Reduktion der Anzahl Todesfélle von 60-70 Uber 10 Jahre gerechnet.
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Massnahmenpakete fir bestimmte Kosten bestimmte Resultate im Bereich der
Verkehrssicherheit und Unfallverhitung versprechen. Via Sicura wurde als Bindel won
Experten relativ sorgféaltig und aufwendig konzipiert. Die Infrastrukturmassnahmen, die
mit dem Massnahmenpaket A vergleichbar sind, sind integraler Teil eines ausgewogenen
Massnahmenbindels. Wir kénnen also dawon auszugehen, dass die Kostenwirksamkeit
der Massnahmen innerhalb von Via Sicura vergleichsweise homogen ist. In diesem Sinn
sind die Pakete vergleichbar; die Abstimmung zu Via Sicura gibt eine Indikation, wie sich
Parteien zu unseren Paketen positionieren konnten.

Die experimentelle Behandlung ,mit Parteipositionen‘/“ohne Parteipositionen® wird fur die
Auswertungen nicht mit dem won den Befragten selbst eingeschéatzten Verhalten
(Berticksichtigung der Parteipositionen: Ja/Nein) gekreuzt.70 Das bedeutet, dass alle
Befragten mit der Mdoglichkeit, die Parteipositionen anzusehen wund bei ihren
Entscheidungen zu bericksichtigen, der Behandlungsgruppe ,mit Parteipositionen®
zugeteilt wurden. Die Befragten ohne Mdoglichkeit, die Parteipositionen zu konsultieren,
wurden entsprechend der Gruppe ,ohne Parteipositionen® zugeteilt. Wir gehen davon
aus, dass die Befragten bereits durch die Ankiindigung, Parteipositionen konsultieren zu
kbénnen, an (Partei-)Politik erinnert und won der experimentellen Behandlung
entsprechend beeinflusst werden.

Nachfolgend (oben bei experimenteller Behandlung ,Anker tief, unten bei
experimenteller Behandlung ,Anker hoch®) sind die Texte, die den Befragten prasentiert
wurden, aufgefihrt.

Die Resultate der Abstimmung im Nationalrat zum Verkehrssicherheitsprogramm Via
sicura geben Hinweise zu den Positionen der Parteien. Via sicura sieht Massnahmen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit im Umfang von 49 Mio. CHF pro Jahr (10 CHF pro
Jahr und Steuerzahler) vor. Im Rahmen von Via sicura wird ungefahr gleich viel Geld
ausgegeben um einen Todesfall zu verhindern wie im Rahmen vom vorgeschlagenen
Massnahmenpaket A.

Die Resultate der Abstimmung im Nationalrat zum Verkehrssicherheitsprogramm Via
sicura geben Hinweise zu den Positionen der Parteien. Via sicura sieht Massnahmen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit im Umfang von 49 Mio. CHF pro Jahr (10 CHF pro
Jahr und Steuerzahler) vor. Im Rahmen von Via sicura wird ungefahr halb so viel Geld
ausgegeben um einen Todesfall zu verhindern wie im Rahmen vom vorgeschlagenen
Massnahmenpaket A.

% Die Befragten w erden im Anschluss an die Bew ertungsfragen gefragt, ob sie die Parteipositionen bei ihrer
Entscheidung bertcksichtigt haben oder nicht.
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In Tab. 42 ist das Abstimmungswverhalten im Nationalrat zur Vorlage Via sicura
aufgefihrt.

Tab. 42 Abstimmungsverhalten Nationalrat zu Via sicura

Fraktion Partei Stimmen Stimmen Enthaltungen/ % Befur-
dafur dagegen nicht wortung
teilgenommen

SP SP 45 0 1 98%
FDP-liberale FDP 20 4 5 69%
SVP SVP, Lega, MCR 0 55 1 0%

Grinliberale GLP 12 0 0 100%
CVPIEVP CVP, EVP, CSP™ 30 0 1 97%
BDP BDP 9 0 0 100%
Griine GPS 15 0 0 100%

Quelle: http://www.parlament.ch/d/dokumentation/dossiers/viasicura/Seiten/default.aspx — Schlussabstimmung
NR vom 15.06.2012 — 1. Strassenverkehrsgesetz. Die Zusammensetzung der Fraktionen der 49. Legislatur

w urden hier entnommen: http://www.parlament.ch/d/organe-mitglieder/bundesversammiung/Seiten/default.aspx
— Fraktionen — 49. Legislatur.

Risiko-Risiko-Tradeoff Experiment

Grundsatzliche Uberlegungen

In diesem Kapitel werden die grundsétzlichen Uberlegungen zum Risk-Risk-Tradeoff
Experiment prasentiert. Die Ausfiihrungen lehnen sich stark an die Arbeiten von Van
Houtven et al. (2008) [124] an. Zur Modellierung der Praferenzen beziglich
verschiedener Gesundheitszustande wird auf das Konzept des Erwartungsnutzens
abgestellt. Wir konzentrieren uns bei der folgenden Darstellung jeweils auf die
Unfallfolgen Todesfall (TF) und Invaliditatsfall (IF). % Dabei bezeichnen Prr und P die
Eintretenswahrscheinlichkeiten fir einen Todesfall bzw. einen Invaliditatsfall. Ebenfalls
angegeben sind die jeweiligen Nutzen U in Abhéangigkeit der Zustéande der betrachteten
Unfallfolgen (TF und IF), des Zustandes ohne Unfallfolgen (H) sowie dem Einkommen Y.
Im Folgenden wird angenommen, dass U(TF,Y) = 0, der Nutzen bei einem Todesfall
also 0 betragt.

EW) = Py -U(TF,Y) + P - UUF,Y) + (1 — P —Pz)-U(H,Y) (8)

Der Wert eines statistischen Lebens (VSL) ist definiert als Grenzrate der Substitution
zwischen Einkommen Y und Risiko eines Todesfalls P.: GRSy 1+ = dY/dP. Analog
ergibt sich die Grenzrate der Substitution zwischen Einkommen Y und Risiko eines
Invaliditatsfalls P, (GRSy ¢) als dY/dPe.

> Oberw allis/Obw alden.
2 praferenzen bez. anderer Unfallfolgen kénnen analog hergeleitet w erden.

" Die Grenzrate der Substitution gibt an, bei w elchem Austauschverhéltnis ein Individuum bereit w dre, das
zw eite Gut (hier: Vermeidung eines Todesfalls) gegen das erste Gut (Enkommen) zu tauschen.
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Durch Anwendung der Definitionen der Grenzraten der Substitution auf (8) kann
folgendes gezeigt werden:

GRSy rp —U(H,Y)
GRSy,r U(IF,Y)—U(H,Y)

a =

)

Mit o wird im Folgenden die relative Gewichtung der Unfallfolgen (hier: Todesfall und
Invaliditatsfall) bezeichnet. Ein o > 1 bedeutet beispielsweise, dass der Vermeidung
eines Todesfalls ein grosseres Gewicht beigemessen wird als der Vermeidung eines
Invaliditatsfalls.

Risk-Risk-Tradeoffs

Van Houtven et al. (2008) [124] (und der dort zitierten Literatur, insbesondere Viscusi et
al. 1991 [127]) folgend, schatzen wir die relativen Gewichtungen der werschiedenen
Unfallfolgen mittels sog. Risk-Risk-Tradeoff Experiment. Dabei werden die Befragen vor
die Entscheidung gestellt, in eine wvon zwei Regionen (A oder B) zu ziehen. Diese
Regionen unterscheiden sich nur in Bezug auf das Risiko, einen Strassenverkehrsunfall
mit Todesfolge (P#- und PE.) und in Bezug auf das Risiko, einen Strassenverkehrsunfall
mit Invaliditatsfolge (P und PE) zu erleiden. Dabei ist PE. kleiner als P4, d.h. das Risiko
eines Todesfalls ist in Region B kleiner als in Region A. Allerdings ist PE. grosser als P4,
d.h. das Risiko eines Invaliditatsfalls ist in Region B grosser als in Region A. Daraus
lassen sich sog. Risiko-Differenzen-Quotienten berechnen:

RDR=<

PB _ PA
IF 1F> (10)

A B
PTF PTF

Unter Verwendung won (8) und unter der Annahme, dass U(TF,Y) = 0, kann gezeigt
werden, dass o gleich RDR, welcher den Erwartungsnutzen eines Individuums fir
Region A mit dem Erwartungsnutzen fur Region B gleichsetzt:

=0

EW* =pBA -UTF,Y) + P4 -UUF,Y) + (1 — P — PA) -U(H,Y)

=0

_
EW)® =pE -UTF,Y) + P%-UUF,Y) + (1 — Pf — P%)-U(H,Y)

Werden EW)4 und E@W)? gleichgesetzt, ergibt sich nach Umformung und
Vereinfachung:

(P —PF)-UUF,Y) = (P + Pfy — Pfp — P) - U(H,Y)

Weitere Umformungen ergeben das gewinschte Resultat:
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(04 RDR
B A
—-U(H,Y) _ Pr — Pr
U(IF,Y) —U(H,Y) PA — BB

Schéatzung

Indem der RDR variiert wird, ist es mdoglich, aus den Entscheidungen fiir oder gegen die
Region B die erwartete relative Gewichtung der Unfallschweregrade (o) zu schéatzen:

a; = BX; +¢; (11)

Die Befragten werden mit einem zufallig zugeteilten (vgl. Abschnitt Zuteilung der Risiko-
Differenzen-Quotienten) Risiko-Differenzen-Quotienten RDR konfrontiert. Die Befragten
sind dann aufgefordert, sich fiir (ja“ y, = 1) oder gegen (,nein®; y; = 0) den Umzug in
Region B zu entscheiden.” Aus der Entscheidung der Befragten kann gefolgert werden,
dass die wahre relative Gewichtung grésser oder kleiner als RDR ist:

Pr(y; = 1lx,) = Pr(a; > RDR;) (12)
Einsetzen von (11) in (12) und unter Annahme von ¢; ~ iid(0, o) ergibt sich:

pr(y, = 1lx,) = Pr(BX; + &; > RDR,) (13)
= Pr(e; > (RDR; — BX;)
= Pr(z; > (RDR; — BX;) /o)

Dabei ist z; eine standard normalverteilte Zufallsvariable. Wie Cameron und James
(1987) [33] zeigen, kann bei der Schatzung von

yi = BX; + YRDR; + ¢ (14)

mittels Probit Modell der Koeffizient des Risiko-Differenzen-Quotienten (y) als Schéatzung
wn —1/¢ aufgefasst werden (dabei bezeichnet o die Standardabweichung). Die
Parameter in f konnen demnach durch die Division der geschatzten Koeffizienten aus
dem Probit Modell durch den Wert des Koeffizienten der Variable RDR ermittelt werden.
Die geschatzte relative Gewichtung ergibt sich dann folgendermassen:

g - (%) % Z([?Xi) (15)

™ En Nein zu Region B bedeutet, dass sich die befragte Person fiir Region A entscheidet.
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Bandbreiten fur die relativen Gewichtungen werden in dieser Studie mit Hilfe der
Bootstrap-Methode geschatzt. Dabei handelt es sich um ein nicht-parametrisches
Verfahren, um (statistische) Schlussfolgerungen (wie bspw. Uber die Prazision einer
Schéatzung) zu ziehen. Nicht-parametrisch heisst in diesem Fall, dass die (unbekannte)
theoretische Verteilung einer Schétzstatistik durch die empirische Verteilung (die sich
aus der Stichprobe ergibt) approximiert wird. Weitere Informationen zum Bootstrap-
Verfahren finden sich im folgenden Kapitel.

Fur die Bereiche Strassenverkehr und OV werden vier relatie Gewichtungen (o
Todesfall/Invaliditat; App sy Invaliditat/Schwere  Verletzung; agyyy:  Schwere
Verletzung/Mittelschwere  Verletzung;  ayy, 0 Mittelschwere  Verletzung/Leichte
Verletzung), fir den Bereich Luftverschmutzung zwei relative Gewichtungen (agg cg:
Todesfall/Chronische Erkrankung; acg 4z: Chronische Erkrankung/Akute Erkrankung) und
fir den Bereich Larmbelastung eine relative Gewichtung (a;rs,p: Todesfall/stationére
und ambulante Behandlung) geschatzt. Den Befragten, die den Bereichen
Strassenverkehr und OV zugeteilt wurden, erhielten die gleichen RDR worgelegt. Die
Stichproben der beiden Bereiche Strassenverkehr und OV wurden zusammengelegt und
die relativen Gewichtungen mit der gepoolten Stichprobe geschatzt.

Da sich die Befragten in den Bereichen Strassenverkehr/OV und Luftverschmutzung mit
mehreren Tradeoffs auseinandersetzen mussten und dawvon auszugehen ist, dass die
Entscheidungen der einzelnen Befragten deshalb korreliert sind, wurde die Schatzung
der relativen Gewichtungen mittels multivariatem Probit Modell vorgenommen.75 Fur den
Bereich Larmbelastung gab es nur einen Tradeoff zu beurteilen. Die relative Gewichtung
konnte daher mittels Probit Modell geschatzt werden.

Anwendung der relativen Gewichtungen

Nachfolgend wird dargelegt, wie die geschéatzten relativen Gewichtungen verwendet
werden, um _die Zahlungsbereitschaften fir die einzelnen Unfallschweregrade
abzuschatzen.’®

Mittels Gleichung 16 wird aus der Zahlungsbereitschaft fir die Vermeidung einer
Unfalleinheit (VUE) die Zahlungsbereitschaft fur die Vermeidung eines Todesfalls (ZByf)
abgeleitet. Auf dieser Grundalge konnen mit Hilfe der Gleichungen 17 bis 20 die
Zahlungsbereitschaften fir die Vermeidung der anderen Unfallfolgen abgeleitet werden.
Dabei stehen TF, IF, SV, MV und LV fir die Unfallkategorien k = {Todesfall,
Invaliditatsfall, schwere Verletzung, mittelschwere Verletzung, leichte Verletzung} und Nk
fur die Anzahl Falle der Unfallkategorie k. Die Fallzahlen lassen sich aus Tab. 11, Tab.
22, Tab. 30, Tab. 37 in Kombination mit den Informationen Uber die Anzahl der
vermiedenen UE/KE (Tab. 20, Tab. 28, Tab. 34 und Tab. 41, jeweils Spalte 5) ableiten.

ZPVUE

aTpIF ArpIr " AFsy ArrIr Arsv’ Esy,my ArpF  Arrsy ' Asy,mv "  Emy,LV.

(16)

> Die Annahme ist hier, dass individuelle Charakteristika, w elche nicht von uns beobachtet werden und
deshalb im Stoérterm auftauchen, einen gerichteten Einfluss auf alle vier Tradeoff-Entscheidungen haben. Mit
dem multivariaten Probitmodell lassen sich die Korrelationen zwischen den einzelnen Tradeoffs direkt
mitschatzen.

" Fir die Bereiche Luftverschmutzung und Larmbelastung erfolgen die Schatzungen analog.
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. ZB;p

7By, = —— (7)
(aTF,IF)

- 7B

7By = (18)
(aTF,IF ) “IF,SV)

A 7B

By = — — T (19)
(“TF,IF T Qpsy” “sv,MV)

ZBrp

Z?LV = N N N N (20)

(aTF,IF “Upsy T Asymy a’MV,LV)

Dabei gilt es zu beachten, dass sowohl die Schatzung der relativen Gewichtungen (vgl.
Kapitel 3.4.3) als auch die Schéatzung der ZB pro VUE mit Unsicherheit behaftet ist. In
den Gleichungen 16 bis 20 werden die Schatzungen mit einem Dach gekennzeichnet.
Bandbreiten fir die Schétzungen der Zahlungsbereitschaften zur Vermeidung der
verschiedenen Unfallfolgen werden mittels Bootstrap-Verfahren (mit 1°‘000 Repetitionen)
ermittelt.

Im folgenden Abschnitt gehen wir etwas naher auf das Bootstrap-Verfahren ein. Wir
interessieren uns fiir einen Parameter in der Grundgesamtheit (hier bspw. der
Erwartungswert der ZB fir die Vermeidung eines Todesfalls in der Schweizer
Bewdlkerung). Wir haben eine Zufallsstichprobe aus der Grundgesamtheit gezogen. Mit
Hilfe einer Schatzstatistik ermitteln wir auf der Grundlage dieser Zufallsstichprobe den
Mittelwert der individuellen ZB (Schatzer der ,wahren®, d.h. erwarteten individuellen ZB in
der Grundgesamtheit). Dieser Wert wird vermutlich nicht dem wahren Wert entsprechen.
Deshalb ist es notwendig, etwas Uber die Prazision der Schatzung auszusagen. Mit Hilfe
des Bootstrap-Verfahrens kann die Prazision abgeschatzt werden. Dieses Verfahren
bietet sich bei dieser Anwendung an, da zwei Schatzungen miteinander ,verknipft
werden: Einerseits schatzen wir die mittlere ZB pro VUE/VKE. Andererseits werden auch
die relativen Gewichtungen, die fir die Abschatzung der ZB fir die Vermeidung der
konkreten Unfallfolgen verwendet werden, geschétzt.77 Es gibt hier also zwei Quellen von
Unsicherheit, die beriicksichtigt werden missen. Theoretisch naheliegend wére es, viele
Stichproben aus der Grundgesamtheit zu ziehen und auf dieser Grundlage die
empirische Verteilung der Schatzstatistik abzuleiten. Praktisch ist dieses Vorgehen
allerdings nicht umsetzbar. Aus diesem Grund wird beim Bootstrap-Verfahren die
Stichprobenziehung aus der Grundgesamtheit durch die Stichprobenziehung aus der
bestehenden Stichprobe imitiert. Wir ziehen 1000 sog. ,Bootstrap“-Stichproben (mit
Zuriicklegen; die Anzahl der Beobachtungen pro ,Bootstrap“-Stichprobe entspricht der
Anzahl Beobachtungen in der urspringlichen Stichprobe) und ermitteln pro ,Bootstrap“-
Stichprobe jeweils die Schatzstatistik, die uns interessiert (hier bspw. die mittlere ZB fur
die Vermeidung eines Todesfalls). Aus der so ermittelten Verteilung der Schéatzstatistik
ermitteln wir die Bandbreiten der Schatzung: Der untere Wert der Bandbreite ergibt sich

" Eine alternative Vorgehensweise zur Abschatzung der Préazision der Schatzung w &re es, eine (theoretische)
Verteilung der Schatzstatistik anzunehmen und auf dieser Grundlage (,parametrische”) Konfidenzintervalle zu
schéatzen. Da fur die Schatzung der ZB fur die Vermeidung einer konkreten Unfallfolge (bspw . Todesfall), wie
oben erwé&hnt, zwei Schatzstatistiken (mit jew eils eigenen theoretischen Verteilungen) zu einer neuen
Schétzstatistikzusammengefuhrt werden missten, w Urde diese Alternative zuséatzliche Annahmen bedingen.
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durch das 2.5%-Perzentil, der obere Wert der Bandbreite durch das 97.5%-Perzentil der
geschatzten Werte.

Studiendesign

Um die Praferenzen Uber ein bestimmtes Spektrum erfassen zu kdnnen, missen den
Befragten unterschiedliche Risk-Risk Tradeoffs zur Bewertung wvorgelegt werden. Diese
Unterschiede manifestieren sich in unterschiedlichen Risiko-Differenzen-Quotienten
(siehe Gleichung (10)). In den folgenden Abschnitten wird erklart, wie die Risiko-
Differenzen-Quotienten gebildet und auf die Befragten zugeteilt werden.

Bildung von Risiko-Differenzen-Quotienten (RDR)

Fur jede relative Gewichtung wurde eine Bandbreite von RDR gebildet. Fir die Bildung
der RDR orientierten wir uns wornehmlich an relativen Gewichtungen, wie sie aus der
(gesundheitsékonomischen) Literatur abgeleitet werden konnen. Fir die Bereiche
Strassenverkehr und OV nutzen wir als Quelle Sommer et al. (2007, S. 94ff.) [115]. Wir
haben den unteren Wert der Bandbreiten der RDR an den relativen Gewichtungen, die
aus Sommer et al. (2007) [115] abgeleitet werden kénnen, orientiert.”® Dahinter stehen
folgende zwei Uberlegungen: Einerseits weist die Literatur (vgl. Tab. 26 in Sommer et al.
2007 [115]) auf eine grosse Bandbreite an moglichen (impliziten) relativen Gewichtungen
hin, die auch relativ tiefe Gewichtungen der leichten Verletzungen im Vergleich zu den
Todesfallen implizieren.

Zweitens zeigt folgende (grobe) empirische Abschéatzung, dass es gute Griinde gibt, die
Bandbreite der relativen Gewichtungen so zu wahlen, dass fiir die leichteren
Verletzungsschweregrade auch tiefe relative Gewichtungen gewahlt werden kodnnen:
Gemass ARE (2014, S. 146) [7] ergibt sich fur das Jahr 2010 ein VSLY (value of a
statistical life year, Bewertung der durch einen Todesfall verlorenen Lebensjahre) won
rund 100°000 Franken. In Tab. 43 sind die heute (bspw. in ARE 2014 [7]) verwendeten
Kostenséatze fur die immateriellen Kosten fur die verschiedenen Unfallfolgen aufgefihrt.
Die heutigen Werte sind im Vergleich zum VSLY relativ hoch. Die immateriellen Kosten
fur einen schweren Unfall entspréachen einer Einbusse von rund 6 Lebensjahren, und die
immateriellen Kosten eines leichten Unfalls einer Einbusse won rund einem 1/10
Lebensjahr.

Tab. 43 Vergleich aktuelle Kostensatze mit VSLY

Todesfall (VSL) 3'659'646 VSYL 100'000
Invaliditat (IF) 1'062'683 IF/VSYL 10.6
Schw ere Verletzung (SV) 596'818 SV/VSYL 6.0
Mittelschw ere Verletzung (MV) 128'151 MV/VSYL 13
Leichte Verletzung (LV) 14'646 LV/VSYL 0.1

Quelle: ARE (2014, S. 412; Marktpreise, d.h. Werte mit 1.077 multipliziert) [7]. Anmerkung: VSYL =Value of a
statisticallife year. Dieser Wertist grob abgeschétzt.

Die Wahl der Bandbreiten der RDR hat Auswirkungen auf die Bandbreite der méglichen
Zahlungsbereitschaften fir die Vermeidung nicht-tédlicher Unfallfolgen. In Tab. 44 sind

8 Auf dieser Grundalge ergeben sich folgende relativen Gew ichtungen: Tod/Invaliditat: 3.1; Invaliditat/schw ere
Verletzung: 2.1; schwere Verletzung/mittelschwere Verletzung: 4.3; mittelschwere Verletzung/leichte
Verletzung: 3.5. Allerdings stimmen die diesen Werten hinterlegten Definitionen der Unfallschw eregrade nicht
mit den Definitionen der Unfallschweregrade, wie sie in dieser Studie verw endet w erden, Uiberein. Werden die
aktuellen Werte aus ARE (2014) [7] verwendet, die auf denselben Definitionen der Unfallschw eregrade
basieren wie sie fur diese Studie verwendet werden, ergeben sich folgende Werte: Tod/Invaliditat: 3.4;
Invaliditat/schw ere Verletzung: 1.8; schwere Verletzung/mittelschw ere Verletzung: 4.7; mittelschw ere
Verletzung/leichte Verletzung: 8.8.
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die (theoretischen) Bandbreiten der ZB fir die Vermeidung nicht-tédlicher Unfallfolgen
aufgefihrt. Ausgehend wvon einem VSL won 3.5 Mio. Franken (entspricht rund dem Wert
won heute) und 5 Mio. Franken ergeben sich die in Tab. 44 angegebenen oberen und
unteren Werte. In der letzten Spalte sind die heute werwendeten Kostensatze
(immaterielle Kosten) aufgefiihrt. Einzig der Kostensatz fir den Fall der schweren
Verletzung liegt nicht in der Bandbreite der (theoretisch) mdoglichen Werte. Die
Bandbreite liegt hier deutlich unter dem heutigen Kostensatz fur schwere Verletzungen.
Liegt die ,wahre® Zahlungsbereitschaft fur die Vermeidung eines Falls mit schwerer
Verletzung beim heute verwendeten Kostensatz von rund 600000 Franken, dann wirden
die hier gewahlten Bandbreiten mdglicher relativer Gewichtungen in der Tendenz zu
einer Unterschatzung der weniger gravierenden Verletzungsschweregrade (schwere
Verletzung, mittelschwere Verletzung, leichte Verletzung) im Vergleich zu den
gravierenderen Verletzungsschweregraden (Todesfall und Invaliditat) fuhren. Eine
(weitere) Einschéatzung, wie sinnwll die hier gewahlten Bandbreiten der mt')%lichen
relativen Gewichtungen sind, wird im Kapitel 5.8 (Validitat der Resultate) gegeben.

Tab. 44 Implizite Bandbreiten Kosten

VSL 3.5 Mio. Franken 5.0 Mio. Franken

obere Werte untere Werte obere Werte untere Werte heutige Werte
IF 1'400'000 350'000 2'000'000 500'000 1'062'683
SV 280000 17'500 400000 25'000 596'818
A% 140'000 3'500 200'000 5'000 128151
LV 28'000 175 40'000 250 14'646

Quelle: Heutige Werte stammen aus ARE (2014, S. 412; Marktpreise, d.h. Werte mit 1.077 multipliziert) [7].

Andere Werte basieren auf eigenen Berechnungen. Die oberen und unteren Werte ergeben sich durch die
Anw endung der Risiko-Differenzen-Quotienten aus Tab. 41 (Bereich Strassenverkehr).

In Tab. 45 sind die relativen Gewichtungen fir die Bereiche Strassenverkehr (PV) und
offentlicher Verkehr (OV) sowie Luftverschmutzung und Larmbelastung aufgefiihrt.

Tab. 45 Bandbreiten Risiko-Differenzen-Quotienten

Strassenverkehr/ Luft- Larm-
ov verschmutzung belastung

RDR 1 RDR 2 RDR 3 RDR 4 RDR 1 RDR 2 RDR 1
(ThF) (IF/SV) (SVIMV) (MV/LV) (TICK) (CKIAK) (T/IK)
25 5 2 5 7.5 1000 50

5 10 3 10 15 4000 75

7.5 15 4 15 225 6993 100
10 20 5 20 30 10000 125

Anmerkung: Strassenverkehr und OV: T = Todesfall, IF = Invaliditatsfall, SV = Schw ere Verletzung, MV =
Mittelschw ere Verletzung, LV = Leichte Verletzung; Luftverschmutzung: CK = chronische Krankheit, AK =
akute Krankheit; Larmbelastung: K = Krankheit.

Befragung

" Auf eine analoge Diskussion iiber die Bandbreiten der Risiko-Differenzen-Quotienten der Bereiche
Luftverschmutzung und L&rmbelastung wird hier verzichtet, da die nicht-tédlichen Gesundheitsfolgen bei
Luftverschmutzung und Larmbelastung nicht gleich definiert sind wie bspw . in ARE (2014) [7].
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Die Befragten wurden zu Beginn des Risk-Risk-Tradeoff Experiments auf den Status
Quo (Unfallfolgen Strassenverehr und OV, Gesundheitsfolgen won Luftverschmutzung
und Larmbelastung) aufmerksam gemacht. Hierzu wurde den Befragten die Fallzahlen
und die Unfallschweregrade bzw. verschiedenen Gesundheitsfolgen prélsentier‘[.80 Damit
sich die Befragten Uber das Risiko eines Unfalls mit bestimmten Schweregrad bzw. Uber
das Risiko der werschiedenen Gesundheitsfolgen informieren konnten, wurden ihnen
diese Risiken in den folgenden Abbildungen vor Augen gefihrt:

243'000 in Unfélle verwickelte Personen

76'600 Leicht- und mittelschwer Verletzte

-Ietzte und Invalide

340 Todesfalle

Quelle: Die Anzahl in Unfélle verw ickelte Personen w urde anhand der Daten zu den Verkehrsunfallen des
Jahres 2012 (http:/www.bfs.admin.ch/ — 11 Mobilitdt und Verkehr — Verkehrsunfélle und
Umw eltausw irkungen — Verkehrsunfélle) ermittelt. Auf dieser Grundlage wurde der Anteil der Unfélle mit
Personenschaden am Total der Unfélle bestimmt. Mit diesem Quotienten wurde die Anzahl der in Unféllen

verw ickelten Personen (Basis: Summe aus der Anzahl Todesfélle sowie der Anzahl der leicht-, mittel- und
schw erverletzten Personen) berechnet.

Abb. 3 Risiko Unfélle Strassenverkehr

8 Die Fallzahlen und Definitionen w urden wie in Kapitel 3.2 gew &hlt. Dort finden sich auch die Quellenangaben.
Beim Bereich Strassenverkehr wurde die Situation insgesamt (also nicht nur die Situation in den
Unfallschw erpunkten) dargestellt.
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30'000 akute Erkrankungen

1'500 chronische
Erkrankungen

1'500 Todesfalle

Quelle: Vgl. Kapitel 3.2.6

Abb. 4 Risiko Gesundheitsfolgen Luftverschmutzung

10'000 larmbedingte, stationére und
ambulante Behandlungen

. 120 larmbedingte Todesfalle

Quelle: Vgl. Kapitel 3.2.7

Abb. 5 Risiko Gesundheitsfolgen Larmbelastung

Zuteilung der Risik o-Differenzen-Quotienten (RDR)

Basierend auf den erwarteten Antworten (N), der Anzahl abzufragender Schweregrade
und der Anzahl relativer Gewichtungen wurde mit Hilfe der Software NGENE
(http://www.choice-metrics.com/) ein orthogonaler Teilfaktorenplan (orthogonal fractional
factorial design) erstellt, welcher die maoglichen relativen Gewichtungen zwischen den
Unfall- und Krankheitsschweregraden statistisch effizient auf die Antwortenden verteilt.
Der Prozess zur Bildung eines orthogonalen Teilstichprobenplans wird nachfolgend am
Beispiel des Bereichs Strassenverkehr illustriert.

Bei der Bildung des orthogonalen Teilfaktorenplans sind wir von folgenden Annahmen
ausgegangen:
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* Anzahl Befragte: (N =) 1‘000
¢ Anzahl Schweregrade: 5.

e Anzahl relativer Gewichtungen: 4 fiir die Bereiche Strassenverkehr und OV (d.h. Tod
vs. Inwvaliditat, Invaliditatt vws. Schwere Verletzung, Schwerte Verletzung vs.
Mittelschwere Verletzung, Mittelschwere Verletzung vs. Leichte Verletzung).

Pro Schweregrad wurden 4 mdogliche RDR ins Auge gefasst (wgl. Tab. 45). Daraus
ergeben sich 4 * 4 = 16 mogliche Risk-Risk-Tradeoff (RRT) Fragen fur den Bereich
Strassenverkehr.

Weil nicht jeder Befragte 16 Fragen beantworten kann, missen die Fragen aufgeteilt
werden. Jeder Befragte beantwortet x Fragen: a priori gibt es 16" mdgliche
Kombinationen, wenn man diese x Fragen zufallig ziehen wirde. Wir machen eine
wichtige Einschrankung: Wir wollen, dass jeder Befragte max. eine Frage pro relativer
Gewichtung beantwortet. Wenn jeder Befragte x Fragen beantwortet, ergeben sich 4”x *
(5—x) mdogliche Kombinationen. Die Anzahl x ist nicht beliebig, sondern hangt von der
angepeilten Stichprobengenauigkeit Z, der Wahrscheinlichkeit, nicht den Status Quo zu
wahlen p (market share), der zulassigen Abweichung a vom market share und der
Anzahl Antwortender N ab (wl. Hensher et al. (2005: 185) [60]):

1-p
p T (21)
N

Konventionsgeméass nehmen wir fir die Parameter folgende Werte an: Z = 1.96, a =
10%, N = 1'000. Der market share p ist nicht bekannt (sonst brauchte es keine
Befragung). Um sicher zu gehen, nehmen wir einen tiefen Wert an: p = 10% (d.h. 10%
wahlen nicht den Status Quo). Daraus ergibt sich x(p = 10%, a = 10%, Z =1.96, N =
1000) = 3.45, also 4 Austauschwerhéltnisse pro Antwortenden.

Wird dieser Wert in die obige Formel eingesetzt, ergeben sich 4 = 256 Kombinationen.
Der Stichprobenplan schrankt diese Anzahl auf 10 abzufragende Kombinationen ein.

Dazu wurde ein orthogonaler Teilstichprobenplan ausgearbeitet, welcher die 4
Austauschbeziehungen und die 4 mdoglichen MRS unkorreliert Uber die Befragten verteilt.
Dies geschieht mittels eines blocking factors, der selber orthogonal zu den
Austauschwverhéltnissen und den MRS steht.

Es resultiert ein Design, welches 40 Fragen in 10 Blocke & 4 Fragen aufsplittet. Jeder
Block beinhaltet eine Frage zu jedem Austauschwerhdltnis. In der Befragung werden
diese 10 Blocke rotierend den 1°000 Befragten wvorgelegt, so dass am Schluss 100
Befragte pro Block resultieren.

Befragung

Entwicklung Fragebogen

Das Befragungsmaterial wurde mit 15 Testpersonen (4 x Strassenverkehr; 4 x OV; 3 x
Luftverschmutzung; 4 x Larmbelastung) getestet (Fokusgruppe ,Befragte®). Das
Befragungsmaterial wurde hierzu per Post den Testpersonen zugestellt. Anschliessend
wurde ein telefonisches Inteniew mit den Testpersonen durchgefihrt. Der Fokus lag

8L Firr die anderen Bereiche: 2 fiir den Bereich Luftverschmutzung (Tod vs. chronische Erkrankung, chronische
Erkrankung vs. akute Erkrankung), 1 fir den Bereich Larmbelastung (Tod vs. stationdre/ambulante
Behandlungen).
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dabei auf Unklarheiten im Befragungsmaterial und einer allgemeinen Einschéatzung. Die
wichtigsten Erkenntnisse aus den Inteniews mit den Testpersonen sind nachfolgend
zusammengefasst:

* Die Hohe der individuellen Kosten wurde als tief empfunden: Grundsatzlich ist dies
bei dieser Befragung normal. Diese Rickmeldung ist ein Hinweis darauf, dass die
geplanten  experimentellen Behandlungen (,Anker tieffhoch® und ,mit/ohne
Parteipositionen®) als Validitatstests wichtig sind.

* Nicht alle Befragten machen Kosten-Nutzen-Uberlegungen, teilweise inkonsistente
Entscheidungen (bspw. ,Nein“ zu den Massnahmenpaketen A und B, dann aber ,Ja“
zu den Massnahmenpaketen C und D): Fir die Befragung zeigte sich, dass den
Befragten bei der Entscheidungsfrage nur noch diejenigen Massnahmenpakete
wvorgelegt werden sollten, fir die sie zuwor ihre Zustimmung gedussert haben (d.h.
beispielswiese, dass einer Person, die die Massnahmenpakete C und D gewahlt hat,
bei der Entscheidungsfrage nur diese beiden Massnahmenpekte vorgelegt erhalt), da
ansonsten die irrelevanten Alternativen den Entscheid fir das préferierte
Massnahmenpaket beeinflussen kénnten.

e Grundséatzlich ist ein Interesse an der Befragung und auch an den Resultaten der

Befragung da: Informationen zum Zel der Studie und der kinftigen Verwendung der
Resultate kénnen zur Motivation der Teilnehmerinnen und Teilnehmern \iel beitragen.

Aufgrund der Erkenntnisse aus der Fokusgruppe ,Befragte® wurde das
Befragungsmaterial weiter Uberarbeitet.

Pretest

Der Fragebogen (inkl. Informationsmaterial und Parteipositionen) wurde im Rahmen
eines Pretest getestet. Der Pretest wurde vom LINK Institut als Onlinebefragung in
deutscher, franzdsischer und italienischer Sprache durchgefuhrt. Die Einladung fir die
Befragung wurde am 2. Juli 2014 an Teilnehmer/Innen aus dem LINK Internet-Panel
verschickt.®? Diese hatten bis am 8. Juli 2014 Zeit, den Fragebogen online auszuftllen.

Die Stichprobe wurde aus folgender Grundgesamtheit gezogen: Personen zwischen 18
und 74 Jahren, die in einem Privathaushalt in der Schweiz wohnen, bei nationalen
Abstimmungen stimmberechtigt sind, in einer der angebotenen Befragungssprachen
Auskunft geben koénnen und mindestens einmal pro Woche flur private Zwecke das
Internet nutzen.

Den quantitativen Pretest filllten 70 Personen aus. Die durchschnittliche
Fragebogendauer lag bei 18 Minuten (als Orientierung wurde im Anschreiben eine Zeit
won ca. 30 Minuten angegeben). Tab. 172 und Tab. 173 im Anhang B zeigen die Struktur
der Befragten nach soziodemografischen Variablen und nach Region, experimenteller
Behandlung sowie Bereich auf. In Tab. 174 und Tab. 175 sind die Resultate aus dem
Risik-Risk-Tradeoff Experiment und den Zahlungsbereitschaften aufgefiihrt.

Im Anschluss an die Befragung wurden acht Pretest-Fragen eingebaut, in welchen die
befragten Personen den Fragebogen hinsichtlich verschiedener Aspekte bewerten
konnten. Die Befragung wurde von den meisten Befragten als gut verstandlich beurteilt.
Rund 60% fanden die Befragung interessant, weitere 20% weder interessant noch
uninteressant. Rund 40% fand das Ausfiillen des Fragebogens als angenehm, weitere
50% als weder angenehm noch unangenehm. Rund 7% fanden die Befragung
unangenehm. Dies v.a. aus zwei Grinden: 1) Die Inteniewdauer wurde als eher lang
wahrgenommen, obwohl diese mit einem Durchschnitt von 18 Minuten innerhalb der

52 Die Teilnehmer am LINK Internet-Panel w erden von LINK via CATI (computer assisted telephone interview)
rekrutiert. Die Rekrutierung erfolgt dabei im Rahmen von bevoélkerungsrepréasentativen Telefonstudien. Die
Befragten erhalten fur die Teilnahme an der Online-Befragung eine Entschadigung. Diese betragt pro 10
Minuten Interview dauer rund einen Punkt (w as bspw . einem Migros Cumulus Punkt entspricht, d.h. einen Wert
von rund 1 Franken hat). LINK bietet die Moglichkeit, die Punkte einer Gemeinnitzigen Organisation zu
spenden. Von diesem Angebot machen viele Befragte Gebrauch.

September 2015 91



3.5.3

92

1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

angekindigten Dauer von 30 Minuten lag. 2) Der Umfang des Textmaterials wurde als zu
umfangreich wahrgenommen. Die wichtigsten Erkenntnisse und Optimierungen aufgrund
des Pretests sind in Tab. 176 im Anhang B (Resultate Pretest) aufgefuhrt.

Hauptbefragung

Die Hauptbefragung wurde wvom LINK Institut als Onlinebefragung in deutscher,
franzdsischer und italienischer Sprache durchgefuhrt. Vom 28. August bis 15. September
2014 fanden Online-Inteniews im LINK Internet-Panel statt.

Die Grundgesamtheit bestand wie beim Pretest aus Personen zwischen 18 und 74
Jahren, die in einem Privathaushalt in der Schweiz wohnen, bei nationalen
Abstimmungen stimmberechtigt sind, in einer der angebotenen Befragungssprachen (D,
F, 1) Auskunft geben kénnen und mindestens einmal pro Woche fur private Zwecke das
Internet nutzen.

Die Stichprobe von geplanten 3‘000 Personen wurde in vier Themenbereiche aufgeteilt.
Die einzelnen Themenbereiche wurden wiederum in Untergruppen unterteilt (gemass
experimentellen Behandlungen ,Anker tief/fhoch“ und ,ohne/mit Parteipositionen®). Die
einzelnen Untergruppen wurden nach Region83, Geschlecht, Alter und Erwerbsteitigkeit84
quotiert. Die Quotierung erfolgte, um eine gemass den Quotenmerkmalen reprasentative
Stichprobe zu erhalten. In Tab. 46 ist die effektive Stichprobengrésse fiir die vier
Bereiche insgesamt und nach Untergruppen (geméss experimentellen Behandlungen
LAnker tieffhoch® und ,ohne/mit Parteipositionen®) getrennt ausgewiesen. Die Zuteilung
der experimentellen Behandlungen (,Anker tief/hoch® und ,ohne/mit Parteipositionen®)
erfolgte rotierend.

Tab. 46 Stichproebengrosse

PV ov LV LB
Total 1037 657 727 730
Anker hoch, 257 162
mit Parteipositionen
Anker hoch, 260 163 361 362
ohne Parteipositionen
Anker tief, 260 165
mit Parteipositionen
Anker tief, 260 167 366 368

ohne Parteipositionen

Anmerkung: PV = Strassenverkehr; OV = Offentlicher Verkehr; LV = Luftverschmutzung; LB = Larmbelastung.
N =3'151.

Tab. 47 gibt Auskunft Uber die insgesamt werschickten Einladungen zur Teilnahme an
der Befragung, der Anzahl in den Fragebogen eingestiegenen Personen und der Anzahl
der beendeten Fragebogen. Zudem finden sich auch Informationen Uber die Griinde der
Abbriiche der Befragung.

8  Gemass WEMF-Regionen (Struktur gemdss WEMF AG fir Werbemedienforschung):

http://w w w .w emf.ch/d/forschung/gebietskarten.php — WEMF-Gebiete.

8 Erw erbspersonen und Nicht-Erw erbspersonen.
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Tab. 47 Einladungen, Einstieg und Antworten

Verschickte Einladungen 14°363

In den Fragebongen eingestiegen 6’145 100%
Fragebogen beendet 3151 51%
Ausfalle

Screenouts 47 0.8%
Neutrale Quotenausfalle 974 16%
Fragebogen vorzeitig beendet (Abbruch) 1971 32%
Personen ohne Angabe der PLZ (Gew ichtung nicht moglich) 2 0.03%

Anmerkung: Screenouts: Personen, w elche nicht zur Grundgesamtheit der Stichprobe gehdren. Dies betrifft
Personen, w elche unter 18 Jahre resp. Giber 74 Jahre alt oder bei nationalen Abstimmungen nicht
stimmberechtigt sind; Neutrale Quotenausfélle: Dies betrifft alle jene Personen, w elche in eine bereits volle
Quotenzelle einsteigen w ollten; Fragebogen vorzeitig beendet: Dies betrifft Personen, die die Befragung
vorzeitig abgebrochen hat; Personen ohne Angabe PLZ: Dies betrifft Personen, die keine Angaben zum
Wohnort (PLZ) gemacht haben und deshalb fir die Nachgew ichtung (u.a. Uber die Variable Region) nicht
beriicksichtigt w erden konnten.
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In den folgenden Kapiteln werden die Resultate der Befragung préasentiert. In Kapitel 4.1
wird die gesamte Stichprobe (unabhéngig von den Bereichen Strassenverkehr, OV,
Luftverschmutzung und L&rmbelastung) anhand soziodemografischer Variablen und
Variablen zur politischen Beteiligung beschrieben.

Anschliessend folgt die Analyse fir jeden Bereich separat. Dabei gehen wir in 7 Schritten
vor:

1) Im ersten Schritt wird die jeweilige Stichprobe charakterisiert anhand der Antworten
auf Fragen zu den individuellen Kosten der Mobilitat, zu Entscheidungsmotiven sowie
— je nach Stichprobe - zu Mobilitdt und Risikowerhalten, Belastung durch
Luftverschmutzung, bzw. Larmbelastung. Hierzu wird jede einzelne Frage aufgefiihrt
und die dazugehorigen Resultate werden prasentiert. Die Fragen, die im Fragebogen
gestellt wurden, werden im Text in einem grau hinterlegten Kasten prasentiert.

2) Im zweiten Schritt erfolgt der Vergleich der Stichprobe mit der Grundgesamtheit.

3) Im dritten Schritt werden die Entscheidungen Uber die Massnahmenpakete deskriptiv
ausgewertet. Es werden die H&aufigkeiten der gultigen, ungultigen und inkonsistenten
Antworten in den Teilstichproben dargestellt. Weiter werden die Zustimmung zu den
einzelnen Massnahmenpaketen und die Haufigkeit, mit der die einzelnen
Massnahmenpakete bewvorzugt werden, analysiert.

4) Im wvierten Schritt werden anhand der Entscheidungen Uber die Massnahmenpakete
die impliziten Zahlungsbereitschaften der Befragten pro vermiedene Unfalleinheit
(VUE)/pro vermiedene Krankheitseinheit (VKE) berechnet.

5) Im  funften  Schritt werden mit Hilfe einer Regressionsanalyse die
Bestimmungsfaktoren der Zahlungsbereitschaften pro VUE bzw. VKE bestimmt.

6) Im sechsten Schritt werden die geschéatzten Zahlungsbereitschaften pro VUE bzw.
VKE mit Hilfe der Resultate aus dem Risk-Risk-Tradeoff Experiment in die
verschiedenen Unfall- bzw. Gesundheitskategorien zerlegt.

7) Im siebten und letzten Schritt werden die Zahlungsbereitschaften auf die Schweizer
Bewlkerung hochgerechnet.

Allgemeine Beschreibung der Stichprobe
Soziodemografische Angaben

In diesem Abschnitt wird die gesamte Stichprobe von 3151 Personen (wgl. Tab. 47)
anhand der Variablen Alter, Geschlecht, Erwerbszustand, Region, Bildung, Einkommen,
Haushaltstyp und Siedlungsart beschrieben. Auf eine fiir die Bereiche separate
Beschreibung wird hier verzichtet, da sich die Anteile zwischen den Bereichen nicht
merklich unterscheiden. Die Resultate sind in Tab. 48 dargestellt. Als Vergleich finden
sich in Tab. 66 fir die Variablen Alter, Geschlecht, Erwerbszustand, Region, Bildung und
Einkommen die Anteile in der Population (Alter grosser gleich 18, Schweizer Birgerinnen
und Burger).

Die Anteile fir die 18-34-jahrigen, die 35-54-jahrigen, die 55-69-jahrigen und die Uber 70-
jahrigen betragen rund 29%, 38%, 29% bzw. 4%. Im Vergleich zur Population sind
Befragte der Gruppe der 18-34-jahrigen und der 35-54-jahrigen Uber, Personen der
Gruppe der 70-jahrigen untenertreten.

Die Anteile der Geschlechter betragen in der Stichprobe rund 48% (Mann) und 52%
(Frau) und entsprechen den Anteilen in der Population.

Rund 61% der Befragten sind erwerbstéatig (wll oder teilweise). Dieser Wert liegt leicht
unter dem Wert (63%) fur die Gesamtpopulation. Eine Frage zur beruflichen Stellung
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erlaubt einen etwas differenzierteren Blick: Rund 50% der Befragten geben an, angestellt
zu sein. 7% der Befragten sind selbstandig. 18% der Befragten geben an, nicht
erwerbstatig zu sein. Gemass Angaben der Befragten befinden sich rund 9% in
Ausbildung und rund 16% sind pensioniert.

Befragte aus dem Tessin sind gegeniber Befragen aus den anderen Landesteilen etwas
Uberreprasentiert (rund 10 % in der Stichprobe im Vergleich zu rund 5% in der
Population).85

Befragte mit einem Sek. Il Abschluss sind mit 54% am starksten vertreten. Uber einen
tertiaren Bildungsabschluss verfugen weitere 41% der Befragten. Demgegenuber geben
nur rund 4% der Befragten an, einen Sek. | Abschluss zu haben.

Der grosste Teil (rund 39%) der Befragten stuft sich bei der Frage nach dem monatlichen
Bruttoeinkommen in der Kategorie bis 4‘000 Franken ein. Dieser Anteil Ubersteigt den
Wert in der Population (rund 22%) deutlich.®®

Mit rund 34% sind die Personen in Paarhaushalten mit Kindern am haufigsten in der
Stichprobe vertreten, gefolgt von Personen in Paarhaushalten ohne Kinder (rund 30%)
und Einpersonenhaushalten (rund 17%).

Personen in Agglomerationen und Kernstadten einer Agglomeration (rund 47% bzw.
27%) sind stérker vertraten als Personen aus landlichen Gemeinden.?’

% Diese Uberreprasentation wurde angestrebt, um allfallige Ausw ertungen fir die Region Tessin machen zu
kénnen (Fallzahlen geniigend gross).

8 m Unterschied zu den anderen Variablen ist die Population fiir die Variable Einkommen anders definiert:
Standige Wohnbevolkerung (Alter: >= 16 Jahre). Zur standigen Wohnbevoélkerung gehdéren geméss BFS: alle
schweizerischen Staatsangehdrigen mit einem Hauptw ohnsitz in der Schw eiz; ausléandische Staatsangehorige
mit einer Aufenthalts- oder Niederlassungsbew iligung fiir mindestens zw 6If Monate (Ausw eis B oder C oder
EDA-Ausw eis; auslandische Staatsangehdrige mit einer Kurzaufenthaltsbew illigung (Ausweis L) fur eine
kumulierte Aufenthaltsdauer von mindestens zw 6If Monaten; Personenim Asylprozess (Ausw eis F oder N) mit
einer Gesamtaufenthaltsdauer von mindestens zw 6lf Monaten.

8 Die Enteilung nach Siedlungsart erfolgt nach BFS Analyseregionen, Stadtische-/landliche Gebiete
(http://ww w .bfs.admin.ch/ — Regional — Statistische Grundlagen — Nomenklaturen, Inventare —
Agglomerationen).
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Tab. 48 Statistische Angaben zur Person

Variable Anzahl Prozent
Altersgruppe 18-34 899 28.5%
Altersgruppe 35-54 1204 38.2%
Altersgruppe 55-69 908 28.8%
Altersgruppe >70 140 4.4%
Geschlecht: Mann 1'508 47.9%
Geschlecht: Frau 1'643 52.1%
Erw erbszustand: voll erw erbstétig 1'145 36.3%
Erw erbszustand: teilw eise erw erbstatig 782 24.8%
Erw erbszustand: nicht erwerbstétig 1'224 38.8%
Region: D-CH 2'021 64.1%
Region: W-CH 806 25.6%
Region: Tessin 324 10.3%
Sek. | 134 4.3%
Sek. I 1'685 53.5%
Tertiar 1'294 41.1%
Andere Ausbildung 38 1.2%
Berufliche Stellung: angestellt 1'558 49.4%
Berufliche Stellung: selbststéndig 222 7.0%
Berufliche Stellung: nicht erw erbstétig 566 18.0%
Berufliche Stellung: in Ausbildung 294 9.3%
Berufliche Stellung: pensioniert 511 16.2%
Einkommen: bis 4'000 1212 38.9%
Einkommen: 4'001-6'000 739 23.7%
Einkommen: 6'001-8'000 577 18.5%
Einkommen: 8'001-10'000 324 10.4%
Einkommen: 10'001-12'000 153 4.9%
Einkommen: > 12'000 113 3.6%
Haushalt: Einpersonenhaushalt 540 17.1%
Haushalt: Paarhaushalt ohne Kinder 938 29.8%
Haushalt: Paarhaushalt mit Kindern 1'076 34.1%
Haushalt: Einelternhaushalt 123 3.9%
Haushalt: mit Eitern/einem Eternteil 135 4.3%
Haushalt: mit Htern/einem Hternteil und Geschw ister 246 7.8%
Haushalt: Anderer Haushaltstyp 93 3.0%
Siedlungsart: Kernstadt einer Agglomeration 837 26.6%
Siedlungsart: Andere Agglomerationsgemeinde 1'495 47.4%
Siedlungsart: Isolierte Stadt 18 0.6%
Siedlungsart: Landliche Gemeinde 801 25.4%
N 3151

Anmerkung: Variable Einkommen N =3118.

Angaben zur politischen Affinitat und Beteiligung

In Tab. 49 sind Angaben zur politischen Affinitat und Beteiligung, wiederum fir die
gesamte Stichprobe (N = 3‘151), aufgefiihrt. Ein Blick auf die Tab. 66 erlaubt wiederum
einen Vergleich mit der Verteilung in der Population.

Am haufigsten ertreten sind Personen, die sich am ehesten der SP (rund 23%) oder die
SVP (rund 22%) zugehdrig fuhlen. Bei der Parteienzugehdrigkeit ist ein Vergleich mit den
Ergebnissen der Parlamentswahlen 2011 méglich. Gemass der Mandatsverteilung im
Nationalrat ergeben sich bspw. fiir die SVP und die SP Anteile von 29% bzw. 23%. In der
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Stichprobe sind Personen, die sich der SVP zugehorig fuhlen, untenvertreten.
Ubenertreten sind hingegen Personen, die sich den Parteien BDP, EVP, FDP und GLP
zugehorig fuhlen. Neben Personen, die sich der SVP zugehdrig fihlen, sind auch
Personen, die sich der CVP zugehorig fihlen in der Stichprobe untervertreten. Fir
spatere Analysen wurden die Personen anhand der Parteipraferenzen in einem Links-
Rechts Spektrum eingeordnet. Dem linken Spektrum wurden die Parteien SP und GPS,
der Mitte die Parteien BDP, CVP, GLP und EVP und dem rechten Spektrum die Parteien
FDP und SVP zugeordnet. Die entsprechenden Anteile finden sich in Tab. 49.

Rund 42% der Befragten geben an, sich durchschnittlich fur Politik zu interessieren.
Rund 8% bekunden kein Interesse an Politik. Demgegenuber interessieren sich 10% der
Befragten sehr fur Politik.

Die uberwiegende Mehrheit der Befragten gibt an, haufig (rund 15%) oder
meistens/immer (rund 71%) an Abstimmungen teilzunehmen.
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Tab. 49 Angaben zur politischen Affinitat und Beteiligung

Variable Anzahl Prozent
Affinitét Partei BDP 220 7.1%
Affinitat Partei CVP 329 10.6%
Affinitét Partei EVP 111 3.6%
Affinitat Partei FDP 557 18.0%
Affinitét Partei GPS 222 7.2%
Affinitét Partei GLP 268 8.6%
Affinitat Partei SVP 675 21.8%
Affinitat Partei SP 721 23.2%
N 3103

Affinitat Parteien Links (GPS, SP) 943 30.4%
Affinitat Parteien Mitte (BDP, CVP, EVP, GLP) 928 29.9%
Parteien Rechts (FDP, SVP) 1232 39.7%
N 3103

Interesse an Politik: gar nicht 265 8.4%
Interesse an Politik: w enig 649 20.6%
Interesse an Politik: durchschnittlich 1'331 42.2%
Interesse an Politik: Uberdurchschnittlich 583 18.5%
Interesse an Politik: sehr 323 10.3%
N 3151

Abstimmungsbeteiligung: nie 41 1.3%
Abstimmungsbeteiligung: selten 123 3.9%
Abstimmungsbeteiligung: gelegentlich 280 8.9%
Abstimmungsbeteiligung: haufig 476 15.1%
Abstimmungsbeteiligung: meistens/immer 2'231 70.8%
N 3151

4.2 Strassenverkehr

4.2.1 Beschreibung der Stichprobe

In diesem Kapitel wird die Stichprobe mit Auswertungen zu den individuellen Kosten von
Massnahmen fur Verkehrssicherheit (individuelle Steuerbelastung und die mit dem Auto
zuriickgelegten Kilometer pro Jahr), zu den Zusatzfragen zu den Abstimmungsfragen
sowie zu den allgemeinen Fragen zur Mobilitdt und zum Risikoverhalten beschrieben.
Die Stichprobe fiir die Analysen im Bereich Strassenverkehr (PV) umfasst 1037
Personen.
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Fragen betreffend die individuellen Kosten von Massnahmen fir Verkehrssicherheit

Um abschatzen zu kénnen, wie viel Sie personlich fir ein Massnahmenpaket jeweils
bezahlen missten, geben Sie bitte an, wie viel Steuern (Bundes-, Kantons- und
Gemeindesteuern, auf Einkommen und Vermdégen) Sie letztes Jahr bezahlt haben. Wenn
Sie als Ehepaar eine gemeinsame Steuerrechnung erhalten, teilen Sie diesen Betrag
bitte durch zwei.

Die Frage nach der personlichen Steuerbelastung wurde wvon 4 Personen (= 0.4%) nicht
beantwortet. Rund 10% der Befragten gaben an, keine Steuern bezahlt zu haben. Mit
302 Personen (= 30%) wurde die Kategorie ,Zwischen 2001 und 6°000 Franken“ am
haufigsten gewahit.

Tab. 50 Individuelle Steuerbelastung (Bereich: PV)

Anzahl Prozent
Keine Steuern bezahlt 101 9.7%
Zwischen 1 und 2'000 Franken 154 14.9%
Zw ischen 2'001 und 6'000 Franken 302 29.1%
Zw ischen 6'001 und 10'000 Franken 221 21.3%
Zwischen 10'001 und 14'000 Franken 121 11.7%
Zw ischen 14'001 und 18'000 Franken 55 5.3%
Mehr als 18'000 Franken 79 7.6%
Keine Angabe 4 0.4%
N 1037

Um abschatzen zu kdnnen, wie viel Sie personlich fir ein Massnahmenpaket jeweils
bezahlen missten, geben Sie bitte an, wie viele Kilometer Sie im Jahr ungefahr mit dem
Auto fahren (Freizeit- und Berufspendelfahrten, aber ohne Geschéiftsfahrten).89

Falls Sie das Auto mit einer Partnerin/einem Partner nutzen, dann teilen Sie die
gefahrenen Kilometer, die mit dem Auto in einem Jahr insgesamt zurlickgelegt werden,
durch 2.

Die Frage nach der individuellen Fahrleistung mit dem Auto wurde von 1 Person (= 0.1%)
nicht beantwortet. Rund 10% der Befragten gaben eine Fahrleistung von 0O Kilometer an.
Mit 281 Personen (= 27%) wurde die Kategorie ,Zwischen 5001 und 10°‘000 Kilometer®
am haufigsten gewahlt.90

% Falls keine Antw ort, wird fiir die Berechnung der persénlichen Kosten der Durchschnittsw ert der bezahlten
direkten Steuern (auf Einkommen und Vermdgen) in der Schw eiz (rund 10‘000 Franken) verw endet.

8 Falls keine Antwort, wird fiir die Berechnung der personlichen Kosten der Durchschnittsw ert der in der
Schw eiz gefahrenen (Auto-)Kilometer (rund 6°000km) verw endet.

% Wwird als individuelle Fahrleistung jeder Person die mittlere Kilometerangabe (bspw . Kategorie 1-5:000km:
2'500km; Ausnahmen: 0 Kilometer: Okm, mehr als 25‘000km: 27‘500km) zugew iesen und auf dieser Grundlage
der Mittelw ert gebildet, betragt die mittlere Fahrleistung rund 8950 Kilometer. Eigene Berechnungen mit Daten
aus dem Mikrozensus Verkehr ergeben fir die relevante Population (Alter >= 18 Jahre, Nationalitédt Schw eiz)
eine Jahresmobilitdt mit dem Auto (als Fahrer/in) von rund 7°450km.
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Tab. 51 Individuelle Fahrleistung (Bereich: PV)

Anzahl Prozent
0 Kilometer 106 10.2%
Zw ischen 1 und 5'000 Kilometer 261 25.2%
Zw ischen 5'001 und 10'000 Kilometer 281 27.1%
Zw ischen 10'001 und 15'000 Kilometer 199 19.2%
Zw ischen 15'001 und 20'000 Kilometer 91 8.8%
Zw ischen 20'001 und 25'000 Kilometer 50 4.8%
Mehr als 25'000 48 4.6%
Keine Angabe 1 0.1%
N 1037

Zusatzfragen zu den Abstimmungsfragen

Wie sicher fuhlten Sie sich in Ihren Antworten zu den Massnahmenpaketen A bis D?

Rund Dreiviertel der Befragten geben an, dass sie sich bei den Antworten zu den
Massnahmenpaketen A bis D sicher (26%) oder eher sicher (rund 50%) flhlten.

Tab. 52 Zusatzfragen — Sicherheit bei Abstimmungsfragen
(Bereich: PV)

Anzahl Prozent
sicher 270 26.0%
eher sicher 516 49.8%
eher unsicher 206 19.9%
unsicher 45 4.3%
N 1037

Wie viel Zeit haben Sie verwendet, um das Informationsmaterial zu studieren?

Rund 8% der Befragten geben an, 0 Minuten in das Studium des Informationsmaterials
verwendet zu haben. Zweidrittel der befragten geben an, das Informationsmaterial 1-10
Minuten studiert zu haben. Immerhin ein Viertel der befragten hat sich geméss eigener
Angabe Uber 10 Minuten mit dem Informationsmaterial beschaftigt.

Tab. 53 Zusatzfragen — Zeit Studium Informationsmaterial (Bereich: PV)

Anzahl Prozent
0 Minuten 81 7.8%
1-10 Minuten 689 66.4%
11-20 Minuten 248 23.9%
Uber 21 Minuten 19 1.8%
N 1037

Haben Sie bei Ihren Entscheidungen auch die Positionen der politischen Parteien
berucksichtigt?
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Von den 517 Befragten, die Parteipositionen erhalten haben, geben 38% an, die
Parteipositionen (zumindest teilweise) berticksichtigt zu haben.

Tab. 54 Zusatzfragen — Berticksichtigung Parteipositionen (Bereich: PV)

Anzahl Prozent
Ja 54 10%
Teilw eise 146 28%
Nein 317 61%
N 517

Anmerkung: N = Anzahl Personen, die Parteipositionen erhalten haben.

Wie stark haben Sie bei Ihren Entscheidungen zu den Fragen zu den
Massnahmenpaketen an lhre eigene Sicherheit gedacht? Stufen Sie bitte lhre Haltung
auf einer Skala von O (nur allgemeine Sicherheit) bis 10 (nur eigene Sicherheit) ein.

Fast 50% der Befragten stufen lhre Haltung bezuglich eigener Sicherheit vs. allgemeiner
Sicherheit auf einer Skala won 0 (nur allgemeine Sicherheit) bis 10 (nur eigene
Sicherheit) mit Werten von 4, 5 oder 6 in der Mitte der Skala ein. Deutlich mehr Befragte
stufen ihre Entscheidung in der Tendenz zugunsten der allgemeinen Sicherheit ein als
zugunsten der eignen Sicherheit.

Tab. 55 Zusatzfragen — Eigene Sicherheit /allg. Sicherheit (Bereich: PV)

Anzahl Prozent
Einstufung Sicherheit: Tendenz allg. Sicherheit 380 36.6%
Einstufung Sicherheit: Tendenz Mitte 487 47.0%
Einstufung Sicherheit: Tendenz eigene Sicherheit 170 16.4%
N 1037

Anmerkung: 0-3: Tendenz allgemeine Sicherheit; 4-6: Tendenz Mitte; 7-10: Tendenz eigene Sicherheit.

Sie haben in den \orherigen Entscheidungssituationen eine Reihe won
Massnahmenpaketen beurteilt. Unten geben wir Ihnen eine Auswahl von mdglichen
Faktoren an. Bitte geben Sie alle Faktoren an, die Sie bei lhren Entscheidungen wirklich
beriicksichtigt haben:

Uber die Hélfte der Befragten geben als Entscheidungsfaktoren Mehrkosten und sichere
Strassen als Allgemeingut an. Ebenfalls hoch eingestuft werden die Faktoren Risiko zu
sterben und Risiko, sich bei einem Unfall zu verletzten sowie Fahrverhalten der anderen
Verkehrsteilnehmer. Weniger bedeutend sind die Faktoren Mdgliche Lohneinbusse
aufgrund eines unfallbedingten Arbeitsausfalls und Eigenes Fahrverhalten.
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Tab. 56 Zusatzfragen — Berilicksichtigte Faktoren (Bereich: PV)

Anzahl Prozent
Mehrkosten 713 68.8%
Risiko zu sterben 444 42.8%
Risiko sich bei einem Unfall zu verletzten 465 44.8%
Mogl. Lohneinbusse aufg. unfallb. Arbeitsausfalls 156 15.0%
Sichere Strassen als Allgemeingut 580 55.9%
Eigenes Fahrverhalten 365 35.2%
Fahrverhalten der anderen Verkehrsteilnehmer 448 43.2%
Bericksichtigte Faktoren: Andere Faktoren 104 10.0%
N 1037

Anmerkung: Mehrfachnennungen warenmdglich.

Alles in allem, wie schatzen Sie die heutigen Massnahmen im Bereich
Strassenverkehrssicherheit ein?

Rund 40% der Befragten gehen die heutigen Massnahmen im Bereich
Strassenverkehrssicherheit etwas zu wenig (36%) oder viel zu wenig (4%) weit. Rund
37% der Befragten finden die heutigen Massnahmen gerade richtig. 22% der Befragten
finden, dass die heutigen Massnahmen etwas zu weit (16%) oder viel zu weit (6%)
gehen.

Tab. 57 Zusatzfragen — Einschatzung heutige Massnahmen
(Bereich: PV)

Anzahl Prozent
gehen viel zuw eit 62 6.0%
gehen etw as zu weit 170 16.4%
sind gerade richtig 380 36.6%
gehen etw as zuwenig weit 376 36.3%
gehen viel zuw enig weit 49 4.7%
N 1037

Allgemeine Fragen zu Mobilit&t

Wie sicher fiuhlen Sie sich im Strassenverkehr in der Schweiz? Ordnen Sie lhre
Einschatzung auf einer Skala von 0 (kein Risiko) bis 10 (sehr hohes Risiko) ein.

Das Risiko im Strassenverkehr in der Schweiz wird von 42% der Befragten als
tendenziell tief (Kategorien 0-3) eingeschatzt. 42% der Befragten stufen das Risiko in der
Mitte ein (Kategorien 4-6). Die restlichen 16% stufen das Risiko tendenziell hoch ein
(Kategorien 7-10).
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Tab. 58 Fragen zur Mobilitéat — Risikoempfinden Strasse (Bereich: PV)

Anzahl Prozent
Risikoempfinden Strasse =0 (kein Risiko) 16 1.5%
Risikoempfinden Strasse=1 61 5.9%
Risikoempfinden Strasse =2 147 14.2%
Risikoempfinden Strasse=3 206 19.9%
Risikoempfinden Strasse =4 136 13.1%
Risikoempfinden Strasse=5 203 19.6%
Risikoempfinden Strasse=6 99 9.5%
Risikoempfinden Strasse=7 103 9.9%
Risikoempfinden Strasse =8 55 5.3%
Risikoempfinden Strasse=9 4 0.4%
Risikoempfinden Strasse =10 (sehr hohes Risiko) 7 0.7%
N 1037

Wie risikoreich (bezogen auf das Unfallrisiko) stufen Sie Ihr Reisen (als Fahrerin/Fahrer
oder Mitfahrerin/Mitfahrer) mit dem Auto auf einer Skala won 0 (kein Risiko) bis 10 (sehr
hohes Risiko) ein?

Rund 41% der Befragten stuft das Unfallrisiko als Fahrer/in oder Mitfahrer/in mit dem
Auto auf einer Skala von 0 (kein Risiko) bis 10 (sehr hohes Risiko) als tendenziell tief ein
(Kategorien 0-3). Rund 45% der Befragten stuft das Risiko in der Mitte ein (Kategorien 4-
6) und 13% stuft das Risiko in der Tendenz als hoch ein (Kategorien 7-10). 15 Personen
(= rund 1%) reisen nie mit dem Auto.

Tab. 59 Fragen zur Mobilitét — Risikoempfinden Reisen (Bereich: PV)

Anzahl Prozent
Risikoempfinden Reisen =0 (kein Risiko) 20 1.9%
Risikoempfinden Reisen = 1 65 6.3%
Risikoempfinden Reisen =2 149 14.4%
Risikoempfinden Reisen =3 187 18.0%
Risikoempfinden Reisen = 4 141 13.6%
Risikoempfinden Reisen =5 215 20.7%
Risikoempfinden Reisen =6 110 10.6%
Risikoempfinden Reisen =7 95 9.2%
Risikoempfinden Reisen =8 29 2.8%
Risikoempfinden Reisen =9 4 0.4%
Risikoempfinden Reisen = 10 (sehr hohes Risiko) 7 0.7%
Reise nie mit dem Auto 15 1.4%
N 1037

Wie risikoreich schéatzen Sie Ihr personliches Fahrnverhalten mit dem Auto auf einer Skala
von O (nicht risikoreich) bis 10 (sehr risikoreich) ein?

Das eigene Fahnerhalten wird im Vergleich zu den Risikoeinschatzungen aus den
worangehenden Fragen tendenziell weniger risikoreich eingeschéatzt. Rund 68% der
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Befragten schatzen das Risiko des personlichen Fahrerhaltens in der Tendenz als tief
ein (Kategorien 0-3). Rund 21% stufen das Risiko des eigenen Fahrverhaltens in der
Mitte ein (Kategorien 4-6). Lediglich 2% geben an, ein risikoreiches Fahrverhalten zu
haben (Kategorien 7-10).

Tab. 60 Fragen zur Mobilitéat — Risiko Fahrverhalten (Bereich: PV)

Anzahl Prozent
Risiko Fahrverhalten =0 (nicht risikoreich) 75 7.5%
Risiko Fahrverhalten=1 171 17.1%
Risiko Fahrverhalten=2 223 22.3%
Risiko Fahrverhalten=3 208 20.8%
Risiko Fahrverhalten=4 92 9.2%
Risiko Fahrverhalten=5 88 8.8%
Risiko Fahrverhalten =6 32 3.2%
Risiko Fahrverhalten=7 18 1.8%
Risiko Fahrverhalten=8 5 0.5%
Risiko Fahrverhalten=9 1 0.1%
Risiko Fahrverhalten =10 (sehr risikoreich) 0 0.0%
Fahre kein Auto 89 8.9%
N 1002

Anmerkung: N = 1'002 (ergibt sich aus N = 1'‘037 abziglich den 15 Befragten, die nie mit dem Autoreisen.

Zudem fallen 20 Befragte aufgrund eines Filterfehlers w eg. Dabei handelt es sich um diejenigen Befragten, die
in der Frage zum Risikoempfinden Reisen die Kategorie 0 (kein Risiko) gew ahlt haben.

Halten Sie sich beim Autofahren an die Geschwindigkeitslimiten? Ordnen Sie lhre
Einschéatzung auf einer Skala von 0 (nie) bis 5 (immer) ein.

Die meisten Befragten geben an, dass sie die Geschwindigkeitslimiten in der Tendenz
einhalten. Es gilt zudem zu bemerken, dass 11 Personen angeben, kein Auto zu fahren,
obwohl diese Antwortkategorie bereits in der worangehenden Frage zur Verfiigung
gestanden hatte.**

! Da die Antw ortkategorie ,keine Antw ort nicht offensichtlich vorhanden w ar (erst beim Versuch, w eiter zu
klicken, ohne eine Antw ortkategorie ausgew &hlt zu haben, w urden die Befragten aufmerksam gemacht, dass
eine Fortsetzung der Befragung unter diesen Umstéanden dazu fiihrt, dass sie keine Antw ort geben), liegt die
Vermutung nahe, dass diese 11 Personen keine Antwort auf die Frage zur Enhaltung der
Geschw indigkeitslimiten geben w ollten.
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Tab. 61 Fragen zur Mobilitéat — Risiko Tempo (Bereich: PV)

Anzahl Prozent
Risiko Tempo =0 (nie) 1 0.1%
Risiko Tempo =1 18 2.1%
Risiko Tempo =2 37 4.4%
Risiko Tempo =3 102 12.2%
Risiko Tempo =4 468 55.8%
Risiko Tempo =5 (immer) 201 24.0%
Fahre kein Auto 11 1.3%
N 838

Anmerkung: N = 838 (ergibt sichaus N = 1'002 abzuglich den 89 Befragten, die kein Auto fahren. Zudemfallen

75 Befragte aufgrund eines Filterfehlers weg. Dabeihandelt es sich um diejenigen Befragten, die in der Frage
zum Risiko Fahrverhalten die Kategorie 0 (nichtrisikoreich) gew ahlt hat.

Welche Verkehrsmittel nutzen Sie mehr als einmal pro Woche?

Mehrmals pro Woche als Verkehrsmittel genutzt wird am haufigsten das Auto. Rund 80%
der Befragten gaben an, das Auto zu nutzen. Weniger haufig genutzt wird der OV (rund
43%) und das Velo (rund 31%).

Tab. 62 Fragen zur Mobilitat — Nutzung Verkehrsmittel (Bereich: PV)

Anzahl Prozent
Auto 822 79.3%
Motorrad 102 9.8%
ov 443 42.7%
Velo 316 30.5%
N 1'037

Anmerkung: Mehrfachnennungen warenmoglich.

Wie legen Sie lhren Arbeitsweg zuriick? Nennen Sie das Verkehrsmittel, mit welchem
Sie die langste Distanz zurlicklegen.

Rund 35% der Befragten nennen das Auto als Verkehrsmittel, mit dem sie die langste
Distanz des Arbeitsweges zuriicklegen. Ebenfalls haufig genannt werden die 6ffentlichen
Verkehrsmittel. Rund 31% der Befragten geben an, keinen Arbeitsweg zu haben. %

2 Der hohe Anteil ,Kein Arbeitsweg" kann erstens dadurch erklart w erden, dass sich rund 39% der Befragten
im Bereich Strassenverkehr als nicht erw erbstétig bezeichnen (Tab. 66); diese Befragten w erden w ohl auch
keinen Arbeitsweg haben. Da wir keine Antw ortkategorie ,zu Fuss® zur Verfigung gestellt haben w erden
Befragte, die den Arbeitsweg hauptséchlich zu Fuss zurucklegen, mdglicherw eise, zw eitens, mangels
Alternative die Ausw ahl ,Kein Arbeitsw eg” getroffen haben.
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Tab. 63 Fragen zur Mobilitat — Verkehrsmittelwahl Job (Bereich: PV)

Anzahl Prozent
Auto 366 35.3%
Motorrad 28 2.7%
Offentliche Verkehrsmittel 242 23.3%
Velo 76 7.3%
Kein Arbeitsweg 325 31.3%
N 1037

Verfugen Sie Uber ein oder mehrere wvon den folgenden Abonnementen fiir den
offentlichen Verkehr (Bahn, Bus, Tram)?

Mit rund 41% am haufigsten genannt wird das Halbtaxabo. Rund 37% der Befragten
geben an, Uber kein Abonnement des 6ffentlichen Verkehrs zu verfigen.

Tab. 64 Fragen zur Mobilitat — Abo-Besitz (Bereich: PV)

Anzahl Prozent
Halbtaxabo 428 41.3%
GA 145 14.0%
Verbund-Abo 88 8.5%
Streckenabo 51 4.9%
Gleis 7 13 1.3%
Andere Abonnemente 42 4.1%
Kein Abonnement 387 37.3%
N 1037

Anmerkung: Mehrfachnennungen mdglich.

Ganz allgemein, befurworten Sie im Vergleich zu heute eher hohere oder eher tiefere
staatliche Ausgaben fur den...

Die Befragten befiurworten im Vergleich zu heute keine Veranderungen oder eher héhere
Ausgaben fir den Motorisierten Individualverkenr (MIV), den OV oder den
Langsamwverkehr (Fussganger, Velo). Dabei féllt die Zustimmung fir héhere Ausgaben
beim OV deutlich héher aus als bei den staatlichen Ausgaben fiir den MIV oder den
Langsamverkehr.
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Tab. 65 Fragen zur Mobilitéat — Einstellung zu 6ff. Ausgaben (Bereich: PV)

Anzahl Prozent
MV : eher héhere Ausgaben 326 31.5%
MV: keine Anderung 518 50.1%
MIV: eher tiefere Ausgaben 190 18.4%
N 1034
OV: eher hohere Ausgaben 514 49.6%
OV: keine Anderung 334 32.2%
OV: eher tiefere Ausgaben 188 18.1%
N 1036
Langsamverkehr®: eher héhere Ausgaben 428 41.4%
Langsamverkehr: keine Anderung 458 44.3%
Langsamverkehr: eher tiefere Ausgaben 149 14.4%
N 1035

Vergleich Stichprobe und Grundgesamtheit

In Tab. 66 wird die Stichprobe fir die Variablen Alter, Geschlecht, Region,
Erwerbszustand, Bildung, Einkommen und Politik der Grundgesamtheit gegentiberstellt.
Die Gegenlberstellung wurde bereits in Kapitel 4.1 fir die gesamte Stichprobe
besprochen.

Fur den Bereich Strassenwerkehr wurde fiir den Vergleich zwischen Stichprobe und
Grundgesamtheit zusétzlich die Variable OV-Abo-Besitz beriicksichtig. Der Anteil der
Abo-Besitzerinnen und- besitzer liegt in der Stichprobe um 4%-Punkte hdéher als in der
Grundgesamtheit. FiUr die Hochrechnung der Zahlungsbereitschaften (wgl. Kapitel 4.2.7)
wird die Stichprobe auf Personen der standigen Wohnbevblkerung mit Nationalitat
Schweiz und Alter grosser oder gleich 18 Jahren ausbalanciert. Hierfir wird auf die in
Tab. 66 aufgefihrten Merkmale und die jeweils dazugehérige Soll-Verteilung abgestellt.
Die Nachgewichtung nach diesen Merkmalen wurde sequentiell durchgefuhrt (d.h. das
Gewicht jedes Merkmals wurde nacheinander einzeln berechnet). Als erstes Merkmal
wurde das Alter fir die Nachgewichtung verwendet. Den Antworten wurden folgende
Gewichtungen werliehen: Anteile der vier Altersgruppen in der Grundgesamtheit, dividiert
durch die Anteile der Altersgruppen in der Stichprobe. Die Anteile der Altersgruppen in
der Grundgesamtheit betragen 25% (18-34 Jahre), 34% (35-54 Jahre), 28% (54-69
Jahre) und 13% (70+ Jahre), die Anteile in der Stichprobe 28.5% (18-34 Jahre), 38.6 (35-
54 Jahre), 27.3% (54-69 Jahre) und 5.6% (70+ Jahre). Die Korrektur erfolgt gemass den
folgenden Faktoren: 0.88 (= 25/28.5), 0.88 (= 34/38.6), 1.03 (= 28/27.3) und 2.32 (=
13/5.6). Dieser neue Gewichtungsfaktor stellt die Grundlage fur die Gewichtung nach
dem nachfolgenden Merkmal (hier bspw. Geschlecht) dar. Dieser Prozess wurde fir die
Merkmale Geschlecht, Region, Erwerbszustand, Bildung, Einkommen, Politik und OV-
Abo-Besitz wiederholt (wobei in jedem Schritt die Gewichtung des worgegangen Schrittes
berticksichtigt wurde). Die Reihenfolge der Gewichtung der einzelnen Merkmale kann
einen Einfluss auf den finalen Gewichtungsfaktor austiben. Dieser Einfluss der
Reihenfolge kann allerdings reduziert werden, indem die Nachgewichtung mehrmals
durchgefiihrt wird.%

9 Motorisierter Individualverkehr (Auto, Motorrad).
% Fussganger, Velo.

% Sobald der Unterschied der Gew ichtungsfaktoren nach der Iteration (i) und lteration (i+1) w eniger als 0.00001
betragen hat, w urde der Prozess abgebrochen.
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Tab. 66 Vergleich Stichprobe und Grundgesamtheit (Bereich: PV)

Variable Auspréagung Verteilung Quelle
IST SOLL
18-34 28.5% 25%
35-54 38.6% 34%
Alter
54-69 27.3% 28%
70+ 5.6% 13% STATPOP BFS
0 o (Registerdaten); sténdige
Geschlecht Mann 47.9% 48% Wohnbevoélkerung, Nationalitat
Frau 52.1% 52% Schw eiz, Alter 18+.
Deutschschweiz 64.7% 74%
Region .
Westschweiz 25.1% 21%
Tessin 10.2% 5%
Erw erbszustand (teilw eise) erw erbstatig 60.8% 63%
nicht-erw erbstéti 39.2% 37%
9 ° ® Strukturerhebung BFS (2012)
Sek. | 3.8% 19% (Befragung); Personen,
standige Wohnbevdlkerungin
Bildung Sek. I 52.4% 54% Privathaushalten, Nationalitét
Schw eiz, Alter 18+.
Tertiar 42.8% 27%
andere 1.1% X
<4000 36.7% 22%
4001-6000 25.2% 33%
Einkommen 6001-8000 18.0% 23% SILC BFS; Standige
Wohnbevélkerungin
8001-10000 11.4% 12% Privathaushalten.
10001-12000 5.0% 5%
> 12000 3.7% 5%
BDP 7% 5%
CVP 10% 15%
EVP 4% 1%
B FDP 17% 150 Ergebnisse der
Politik (%) ° ° Nationalratsw ahlen 2011
0 o, (Zuordnung gemass
GPS 8% 8% Fraktionen: Lega, MCG, CSP).
GLP 9% 6%
SVP 23% 29%
SP 23% 23%
Abo 62.7% 58.7 Mikrozensus Verkehr BFS
-~ e (2010); Personen, standige
OV-Abo-Besitz Wohnbevélkerung, Nationalitat
Kein Abo 37.3% 41.3 Schweiz, Alter 18+.

Anmerkung: Bei der Variable Bildung w erden Befragte, die als Bildungsabschluss ,andere” angegeben haben,
fr die Hochrechnung nicht beriicksichtigt.

Entscheidungen Uber Massnahmenpakete: Deskriptive Statistik
Haufigk eiten Antworten in den Teilstichproben
In Tab. 67 sind die Haufigkeiten der Antworten (wllstandig), der (teilweise) fehlenden

Antworten und der inkonsistenten Antworten aufgefihrt. Die Einteilung erfolgt nach
folgenden Kriterien:
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e Antwort (wllstandig): Die Person hat alle vier Massnahmenpakete beurteilt und ist bei
der Beurteilung konsistent worgegangen. Konsistenz heisst hier: Falls ein
Massnahmenpaket abgelehnt wird, wird auch das nachste Massnahmenpaket
abgelehnt.96

¢ Teilweise keine Antwort: Die Person hat mindestens ein Massnahmenpaket, aber
nicht alle vier Massnahmenpakete beurteilt.

¢ Keine Antwort: Die Person hat kein Massnahmenpaket beurteilt.

* Inkonsistente Antwort: Die Person hat alle Massnahmenpakete beurteilt, ist dabei
aber inkonsistent worgegangen (wgl. erster Punkt).

Tab. 67 Haufigkeiten glltige /inkonsistente Antworten (Bereich: PV)

AT AH ohne PP mit PP
Anz % Anz. % Anz. %  Anz. %
Antw ort (vollstandig) 435 84% 449 87% 445 86% 439 85%
Teilw eise keine Antw ort 1 0.2% 1 0.2% 2 0.4% 0 0%
Keine Antw ort 0 0.0% 0 0% 0 0.0% 0 0%
Inkonsistente Antw ort 84 16% 67 13% 73 14% 78 15%
Total 520 517 520 517

Anmerkung: AT: Teilstichprobe ,Anker tief“; AH: Teilstichprobe ,Anker hoch*; ohne PP: Teilstichprobe ,ohne
Parteipositionen®; mit PP: Teilstichprobe ,mit Parteipositionen®.

Die Haufigkeiten der Antworten sind nach Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief* und
~Anker hoch“ sowie ,ohne Parteipositionen® und ,mit Parteipositionen®) aufgefiuhrt. Fur
die Teilstichprobe mit ,Anker tief* kénnen 435 (= 84%) der Antworten als wollstédndig
bezeichnet werden. Eine Antwort ist unwlistandig. 84 (= 16%) der Antworten sind
inkonsistent. Die Anzahl der inkonsistenten Antworten ist in der Teilstichprobe ,Anker
hoch® kleiner als in der Teilstichprobe ,Anker tief’. Die Parteipositionen scheinen keinen
Einfluss auf die Verteilung der Antworten auf die vier Kategorien zu haben.

Haufigk eiten Zustimmung zu Massnahmenpak eten

In Tab. 68 sind die Haufigkeiten der Zustimmung zu den Massnahmenpaketen nach
Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief* und ,Anker hoch“ sowie ,ohne Parteipositionen* und
,mit Parteipositionen®) aufgefuhrt. Es wurden nur die giiltigen Antworten berlicksichtigt.
Als glltig gelten hier die wollstandigen und die inkonsistenten Antworten. In der
Teilstichprobe mit ,Anker tief’ haben 66 Befragte keinem Massnahmenpaket zugestimmt.
Zudem gibt es 386 zustimmende Antworten fir das Massnahmenpaket 1 (= 74%), 322
zustimmende Antworten fir das Massnahmenpaket 2 (= 62%), 263 zustimmende
Antworten fir Massnahmenpaket 3 (= 51%) und 205 zustimmende Antworten fir das
Massnahmenpaket 4 (= 39%).

% Grundsatzlich kénnte auch noch eine restriktivere Definition von ,Konsistenz* angew endet w erden. Dabei
ware eine Antwort auf die Entscheidungsfrage als ,konsistent” zu bezeichnen, falls bei Zustimmung zu
mehreren Massnahmenpaketen in der Entscheidungsfrage das umfangreichste Massnahmenpaket gew ahlt
wirde. Beispiel: Stimmt eine Person den Massnahmenpaketen A, B und C zu, ware bei der
Entscheidungsfrage nur die Wahl des MP C als ,konsistent* zu bezeichnen. (In diesem Beispiel lehnt die
Person das MP D ab. Dieses MP wird der befragten Person bei der Entscheidungsfrage nicht mehr zur
Ausw ahl gestellt.) Wir haben uns fir die schw dchere Form von ,Konsistenz” entschieden, w eil die befragte
Person bei der Frage nach dem préferierten MP ihre Entscheidungen noch einmal iiberdenken kann.

September 2015



1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Tab. 68 Haufigkeiten Zustimmung zu Massnahmenpaketen (Bereich: PV)

AT AH ohne PP mit PP

Mas snahmenpaket Anz. % Anz. % Anz. % Anz. %
Keines 66 13% 55 11% 57 11% 64 12%
Massnahmenpaket 1 386 74% 400 77% 395 76%
Massnahmenpaket 2 322 62% 409 79% 335 65% 301 58%
Massnahmenpaket 3 263 51% 314 61% 257 50% 226 44%
Massnahmenpaket 4 205 39% 220 43% 194 37% 164 32%
Massnahmenpaket 5 153 30%

Total 519 516 518 517

Anmerkung: AT: Teilstichprobe ,Anker tief*; AH: Teilstichprobe ,Anker hoch®; ohne PP: Teilstichprobe ,ohne
Parteipositionen®; mit PP: Teilstichprobe , mit Parteipositionen®. Anzahl giiltige Antworten: Ohne Beobachtungen
mit , Teilw eise keine Antwort*“oder ,Keine Antwort*. Die Massnahmenpakete A bis D in der Behandlung mit
tiefem bzw . hohem Anker entsprechen hier den Massnahmenpaketen 1 bis 4 bzw . 2 bis 5.

Haufigk eiten praferierte Massnahmenpakete

In Tab. 69 sind die Haufigkeiten der praferieten Massnahmenpakete nach
Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief* und ,Anker hoch“ sowie ,ohne Parteipositionen® und
.mit Parteipositionen®) aufgefiihrt. Es wurden nur die giltigen Antworten bericksichtigt.
Als qgultig gelten hier die wllstandigen und die inkonsistenten Antworten. In der
Teilstichprobe mit ,Anker tief* entfallen 125 (= 24%) der zustimmenden Antworten auf
das Massnahmenpaket 1, 111 (= 21%) der zustimmenden Antworten auf das
Massnahmenpaket 2, 84 (= 16%) der zustimmenden Antworten auf das
Massnahmenpaket 3 und 133 (= 26%) der zustimmenden Antworten auf das
Massnahmenpaket 4. Bei der Teilstichprobe mit ,Anker hoch” fallt die Zustimmung fur die
umfangreicheren Massnahmenpakete weniger stark aus. In der Teilstichprobe ,mit
Parteipositionen“ fallt der Anteil der Zustimmungen fir die umfangreicheren
Massnahmenpakete weniger stark aus als in der Teilstichprobe ,ohne Parteipositionen®.

Tab. 69 Haufigkeiten praferierte Massnahmenpakete (Bereich: PV)

AT AH ohne PP mit PP

Mas s nahmenpakete Anz. % Anz. % Anz. % Anz. %
Keines 66 13% 55 11% 57 11% 64 12%
Massnahmenpaket 1 125 24% 139 27% 155 30%
Massnahmenpaket 2 111 21% 169 33% 118 23% 121 23%
Massnahmenpaket 3 84 16% 128 25% 81 16% 77 15%
Massnahmenpaket 4 133 26% 74 14% 123 24% 100 19%
Massnahmenpaket 5 90 17%

Total 519 516 518 517

Anmerkung: AT: Teilstichprobe ,Anker tief*; AH: Teilstichprobe ,,Anker hoch®; ohne PP: Teilstichprobe ,ohne
Parteipositionen®; mit PP: Teilstichprobe ,mit Parteipositionen®. Anzahl gliltige Antworten: Ohne Beobachtungen
mit , Teilw eise keine Antwort*oder ,Keine Antwort“. Die Massnahmenpakete A bis D in der Behandlung mit
tiefem bzw . hohem Anker entsprechen hier den Massnahmenpaketen 1 bis 4 bzw . 2 bis 5.
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Entscheidungen Uber Massnahmenpakete: ZB

Zahlungsbereitschaften pro vermiedene Unfalleinheit

In Abb. 6 und Tab. 70 sind die mittleren Zahlungsbereitschaften pro vermiedener
Unfalleinheit (VUE) fur die Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief/“Anker hoch®, ,ohne
Parteipositionen“/“mit Parteipositionen®, ,Anker tief/ohne Parteipositionen®, ,Anker tief/mit
Parteipositionen®, ,Anker hoch/ohne Parteipositionen®, ,Anker hoch/mit Parteipositionen®)
aufgefihrt. Als Basis dienen die individuellen Grenzkosten des préaferierten
Massnahmenpakets (Antwort auf Entscheidungsfrage). Falls kein Massnahmenpaket
gewahlt wurde, wird eine individuelle Zahlungsbereitschaft fir zusatzliche VUE wvon 0
angenommen. Diese Annahmen gelten auch fir die folgenden Schatzungen. Die
ausgewiesenen individuellen Zahlungsbereitschaften in diesem Kapitel basieren auf der
gesamten Stichprobe (exklusive Befragte, die teilweise keine Antwort oder gar keine
Antwort auf die Bewertungsfragen gegeben haben). D.h., es werden auch die
inkonsistenten Antworten berlicksichtigt. Wir gehen dabei von einer souveranen (Stimm-)
Burgerin/einem souverdnen (Stimm-)Birger aus, die/der nicht nach einem bestimmten
(von uns worgegebenen) rationalen Verhaltensmuster entscheiden muss.

Die mittlere Zahlungsbereitschaft pro VUE betragt 1.58 Franken [Clgse,: 1.47; 1.68]. Die
mittlere Zahlungsbereitschaft pro VUE in der Teilstichprobe ,Anker tief* liegt mit 1.20
Franken [Clgse,: 1.10; 1.30] deutlich darunter, diejenige in der Teilstichprobe ,Anker hoch*
mit 1.96 Franken [Clgse: 1.79; 2.14] deutlich dariber. Einen weniger deutlichen
Unterscheid scheint die Beigabe wn Parteipositionen zu haben. Die mittlere
Zahlungsbereitschaft pro VUE betragt in der Teilstichprobe ,ohne Parteipositionen 1.70
Franken [Clgsy: 1.55; 1.86], diejenige in der Teilstichprobe ,mit Parteipositionen 1.45
Franken [Clgse,: 1.32; 1.59].

2.50 4

ZB Total ZB Anker tief ZB Anker hoch ZB ohne ZB mit
Parteipositionen Parteipositionen

Anmerkung: Zahlungsbereitschaften und 95%-Konfidenzintervall. Ohne Beobachtungen mit ,Teilw eise keine
Antw ort” oder ,Keine Antw ort".

Abb. 6 Zahlungsbereitschaften pro VUE (in CHF) (Bereich: PV)

% Bei der spéter folgenden Hochrechnung der gesellschaftlichen Zahlungsbereitschaften werden wir eine
Sensitivitatsanalyse vornehmen und eine Schéatzung ohne inkonsistente Antw orten durchfuhren.
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Tab. 70 Mittlere Zahlungsbereitschaften pro VUE in CHF (Bereich: PV)

Experimentelle Ankerhoch Ankertief Total

Behandlung

Ohne Parteipositionen 2.09 1.32 1.70
(0.138) (0.079) (0.081)
N=259 N=259 N=518

Mit Parteipositionen 1.83 1.08 1.45
(0.118) (0.065) (0.069)
N=257 N=260 N=517

Total 1.96 1.20 1.58
(0.091) (0.052) (0.053)
N=516 N=519 N=1‘035

Anmerkung: Ohne Beobachtungen mit , Teilw eise keine Antw ort“ oder ,Keine Antwort“. Standardfehlerin

Klammern.

In Tab. 71 sind die mittleren Zahlungsbereitschaften pro VUE fir verschiedene Schichten
(Geschlecht, Altersgruppe und Region) und nach Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief
und ,Anker hoch“ sowie ,ohne Parteipositionen® und ,mit Parteipositionen®) aufgefiihrt.
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Tab. 71 Zahlungsbereitschaften pro VUE nach Schichten (Bereich: PV)

Schichten AT AH ohne PP mit PP
N MW N MW N MW N MW
[CHF] [CHF] [CHF] [CHF]
Ménner 249 1.32 248 2.17 249 1.81 248 1.67
SE 0.08 0.14 0.13 0.11
Frauen 270 1.08 268 1.78 269 1.61 269 1.25
SE 0.06 0.11 0.11 0.08
Altersgruppe 1: 18-34 147 0.81 149 1.65 147 1.29 149 1.18
SE 0.07 0.15 0.13 0.12
Altersgruppe 2: 35-54 201 1.29 199 1.95 201 1.75 199 1.48
SE 0.09 0.13 0.12 0.11
Altersgruppe 3: 54-69 141 1.46 141 2.34 145 2.06 137 1.73
SE 0.11 0.21 0.18 0.15
Altersgruppe 4: 70+ 30 1.23 27 1.83 25 1.68 32 1.38
SE 0.18 0.39 0.33 0.27
Deutschschweiz 336 1.20 333 1.81 334 1.69 335 1.32
SE 0.06 0.10 0.09 0.07
Westschweiz 130 1.12 130 2.34 129 1.73 131 1.73
SE 0.10 0.22 0.18 0.18
Tessin 53 1.34 53 1.99 55 1.73 51 1.60
SE 0.18 0.32 0.30 0.21

Anmerkung: AT: Teilstichprobe ,Anker tief“; AH: Teilstichprobe ,Anker hoch*; ohne PP: Teilstichprobe ,ohne
Parteipositionen®; mit PP: Teilstichprobe ,mit Parteipositionen®. Ohne Beobachtungen mit , Teilw eise keine
Antw ort” oder ,Keine Antwort”. MW = Mittelw ert; SE = Standardfehler.

Bestimmungsfaktoren der ZB: Regression

In den folgenden Tabellen sind die Resultate der Regressionsanalysen aufgefiihrt. In
Tab. 72 finden sich neben den Effekten der experimentellen Behandlungen (,Anker
tieffAnker hoch®, ,ohne Parteipositionen/mit Parteipositionen® und mit Interaktion der
beiden experimentellen Behandlungen) und den Resultaten zu \werschiedenen
soziodemografischen Variablen auch die Analysen zu den politischen Variablen
(politische Partizipation, Einstellungen zu o6ffentlichen Ausgaben). In Tab. 73 werden die
Effekte  der  Mobilitatsvariablen  (Verkehrsmittelwahl  Arbeitsweg,  Abo-Besitz,
Risikoempfinden) und Befragungsvariablen (Sicherheit bei Antworten, Zeit Studium
Informationsmaterial) analysiert. In Tab. 74 sind die Resultate zu den
Entscheidungsfaktoren aufgefihrt. Die deskriptiven Statistiken zu den in der Regression
verwendeten Variablen finden sich in Tab. 177 im Anhang C.

Bei der Regression werden folgende Befragte nicht beriicksichtigt:

* Befragte, die einzelne Massnahmenpakete nicht oder gar kein Massnahmenpaket
beurteilt haben (wgl. Tab. 67, Zeile ,teilweise keine Antwort® / ,keine Antwort")

* Befragte, die keine personlichen Kosten habgg (d.h. keine Steuern bezahlt und keine
Kilometer mit dem Auto zurlickgelegt haben).

% Diese Befragten haben individuelle Grenzkosten von 0, fiir sie ist jedes MP ,kostenlos* (es sind allerdings nur
w enige Befragte davon betroffen).
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» Befragte, die bei der Frage nach der Ausbildung ,andere Ausbildung® (fir uns nicht
zuordenbar) angegeben haben.

e Zudem wurden alle Befragten mit fehlenden Angaben zu einer fir die Regressionen
relevanten Variablen ausgeschlossen. Damit kann sichergestellt werden, dass fur alle
Modelle die Anzahl der Beobachtungen gleich gross ist.

Effekte der experimentellen Behandlungen (Resultate Tab. 72, Modell 1):

* Die Zahlungsbereitschaft pro VUE ist in der Teilstichprobe mit ,Anker hoch“ um rund
0.8 Franken hoher als in der Teilstichprobe mit ,Anker tief’. Der Effekt ist statistisch
signifikant (auf dem 1%-Niveau). Befragte, die Parteipositionen konsultieren konnten,
zeigen eine um rund 0.3 Franken tiefere Zahlungsbereitschaft pro VUE als Befragte

ohne die Mdglichkeit, Parteipositionen zu konsultieren. Der Effekt ist allerdings nur auf
dem 10%-Niveau signifikant.

Soziodemografische Variablen (Resultate Tab. 72, Modell 1):

* Alter: Je Aalter die befragte Person, desto hoher ist die Zahlungsbereitschaft. Steigt
das Alter um ein Jahr, steigt die Zahlungsbereitschaft um 0.01 Franken.

e Einkommen: Bei den hoheren Einkommenskategorien sind statistisch signifikante,
positive Effekte zu sehen. Eine Person mit Einkommen zwischen 8001 und 10°000
Franken hat bspw. eine um ca. 0.45 Franken hdhere Zahlungsbereitschaft als eine
Person in der Basiskategorie (Einkommen bis 4‘000 Franken).

e Geschlecht, Bildung, Erwerbstatigkeit, Regionen: Fiur diese Variablen kénnen keine
signifikanten Effekte gefunden werden.

Politische Orientierung (Resultate Tab. 72, Modell 2):

* Befragte, die sich den Parteien in der Mitte oder den Parteien am rechten Rand des
politischen Spektrums zugehdorig fihlen, aussern tiefere Zahlungsbereitschaften pro
VUE als Befragte, die sich Parteien am linken Rand des politischen Spektrums
zugehorig fahlen.

» Befragte, die keine Anderung bei den offentlichen Ausgaben oder eher tiefere
offentliche Ausgaben fir den MIV, OV oder den Langsamwerkehr befiirworten,
aussern im Vergleich zu den Befragten, die eher hdhere Ausgaben fur diese Bereiche
beflrworten, signifikant tiefere Zahlungsbereitschaften.

Mobilitéat (Resultate Tab. 73, Modell 3):

* Befragte, die einen Arbeitsweg haben, aussern im Vergleich zu Befragten, die
angeben, keinen Arbeitsweg zu haben, eine hohere Zahlungsbereitschaft (der Effekt
ist allerdings nur auf dem 10%-Niveau signifikant). Personen, die einen Arbeitsweg
haben und diesen mehrheitlich mit dem Motorrad oder dem OV zuriicklegen, dussern
im Vergleich zu Personen, die den Arbeitsweg mehrheitlich mit dem Auto
zuriicklegen, eine signifikant tiefere Zahlungsbereitschatt.

* Abo-Besitzer aussern im Vergleich zu Nicht-Abo-Besitzern eine signifikant hohere
Zahlungsbereitschaft.

* Je hoher das empfundene Risiko beim Reisen auf der Strasse, desto hoher die
Zahlungsbereitschaft. Eine Person, die ihr Reisen auf der Strasse in der Tendenz als
risikoreich empfindet, hat ein um rund 0.4 Franken hohere Zahlungsbereitschaft als
eine Person, die bei ihrem Reisen auf der Strasse in der Tendenz wenig Risiko
empfindet.

Inhaltliche Auseinandersetzung und Antwortsicherheit (Resultate Tab. 73 Modell 4):
* Je unsicherer sich eine Person bei der Wahl eines Massnahmenpakets ist, desto

tiefer ist die Zahlungsbereitschaft. Eine befragte Person, die sich bei der Wahl der
Massnahmenpakete unsicher fuhlte, hat im Vergleich zu einer Person, die sich bei der
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Wahl der Massnaglgmenpakete sicher fiihlte, eine um 0.8 Franken tiefere
Zahlungsbereitschatft.

Je mehr Zeit die Befragten in das Studium des Informationsmaterials investiert haben,
desto tiefer ist die Zahlungsbereitschaft. Personen, die sich fir das Studium des
Informationsmaterials mehr als 21 Minuten Zeit genommen haben, &aussern im
Vergleich zu Personen, die sich keine Zeit fur das Studium des Informationsmaterials
genommen haben, eine um rund 0.9 Franken tiefere Zahlungsbereitschaft (der Effekt
ist allerdings nur auf dem 10%-Niveau signifikant).

Entscheidungsfaktoren (Resultate Tab. 74, Modell 5 und 6):

Die Einschatzung bzgl. eigener/allgemeiner Sicherheit hat keinen Einfluss auf die ZB.

Die Faktoren ,Mehrkosten® und ,Eigenes Fahnerhalten® beeinflussen die
Zahlungsbereitschaft negativ. Haben die Befragten bei ihrer Entscheidung an die

Mehrkosten, die ein Massnahmenpaket mit sich bringt, gedacht, aussern sie (ceteris
paribus) tiefere Zahlungsbereitschaften.

die Faktoren ,Risiko zu sterben®, ,Risiko sich bei einem Unfall zu verletzten®, ,Sichere
Strassen als Allgemeingut, ,Fahrwerhalten der anderen Verkehrsteilnehmer®

beeinflussen die Zahlungsbereitschaft positiv. Keinen Einfluss hat der Faktor
,M0gliche Lohneinbusse aufgrund eines unfallbedingen Arbeitsausfalls®.

% Hier handelt es sich um eine Selbsteinschatzung der Befragten. Bei der Interpretation der Ergebnisse ist
daher Vorsicht geboten.
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Tab. 72 Bestimmungsfaktoren der ZB (Bereich PV): experimentelle Behandlungen,

soziobkonomische Merkmale, politische Praferenzen

Modell 1 Modell 2
Variablen Koeffizient SE Koeffizient SE
T I: Anker hoch 0.79%** (0.16) 0.76*** (0.16)
T Il : Mit Parteipositionen (PP) -0.32* (0.16) -0.33* (0.16)
Interaktion: Mit PP und Anker hoch 0.05 (0.23) 0.13 (0.22)
Alter 0.01*+* (0.00) 0.01* (0.00)
Geschlecht: Frau 0.02 (0.13) 0.02 (0.13)
Region: W-CH 0.21 (0.13) 0.13 (0.13)
Region: Tessin 0.02 (0.20) 0.04 (0.19)
Sek. Il -0.06 (0.40) -0.23 (0.39)
Tertiar 0.38 (0.41) 0.04 (0.40)
Erw erbstétig: Ja/Nein 0.22 (0.13) 0.21* (0.13)
Einkommen: 4'001-6'000 0.12 (0.16) 0.11 (0.15)
Einkommen: 6'001-8'000 0.09 (0.18) 0.16 (0.18)
Einkommen: 8'001-10'000 0.45* (0.21) 0.50** (0.21)
Einkommen: 10'001-12'000 0.88** (0.28) 0.74%+* (0.28)
Einkommen: > 12'000 0.55* (0.32) 0.53* (0.31)
Affinitat Parteien Mitte (BDP, CVP, EVP, GLP) -0.28* (0.15)
Affinitat Parteien Rechts (FDP, SVP) -0.42%+* (0.15)
Interesse Politik: w enig -0.16 (0.22)
Interesse Politik: durchschnittlich -0.10 (0.21)
Interesse Politik: Uberdurchschnittlich 0.36 (0.24)
Interesse Politik: sehr 0.16 (0.27)
Ausgaben MIV: keine Anderung -0.38*+* (0.13)
Ausgaben MIV: eher tiefere Ausgaben -0.66*** (0.17)
Ausgaben OV: keine Anderung -0.29* (0.14)
Ausgaben OV: eher tiefere Ausgaben -0.41* (0.17)
Ausgaben LaV: keine Anderung -0.34* (0.13)
Ausgaben LaV: eher tiefere Ausgaben -0.72%%* (0.19)
Konstante 0.24 (0.47) 1.58%** (0.51)
N 873 873
Adj. R*2 0.109 0.176

Anmerkung: N = Anzahl Beobachtungen; SE = Standardfehler. *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.01. Als Basis

w erden verwendet: TI: Anker tief; T Il. Ohne Parteipositionen; Geschlecht: Mann; Region: D-CH; Bildung:
Sek. I, Enkommen: Bis 4000 Franken; Affinitat Parteien Links (GPS, SP); Interesse an Politik: gar nicht;
Ausgaben MIV: eher hthere Ausgaben; Ausgaben OV: eher héhere Ausgaben; Ausgaben Langsamverkehr

(LaV): eher hohere Ausgaben.
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Tab. 73 Bestimmungsfaktoren der ZB (Bereich: PV): Mobilitat, inhalt-liche
Auseinandersetzung und Antwortsicherheit

Modell 3 Modell 4
Variablen Koeffizient SE Koeffizient SE
TI: Anker hoch 0.79% (0.16) 0.78% (0.16)
T I Mit Parteipositionen (PP) -0.30* (0.16) -0.32% (0.16)
Mit Parteipositionen und Anker hoch 0.009 (0.23) 0.07 (0.23)
Alter 0.01** (0.01) 0.01%** (0.00)
Geschlecht: Frau -0.03 (0.13) 0.13 (0.13)
Region: W-CH 0.24* (0.14) 0.21 (0.13)
Region: Tessin 0.09 (0.20) 0.03 (0.20)
Sek. Il -0.09 (0.40) -0.12 (0.40)
Tertiar 0.35 (0.41) 0.29 (0.41)
Erw erbstéatig: Ja/Nein 0.07 (0.17) 0.19 (0.13)
Einkommen: 4'001-6'000 0.10 (0.16) 0.13 (0.16)
Einkommen: 6'001-8'000 0.06 (0.18) 0.11 (0.18)
Einkommen: 8'001-10'000 0.44* (0.21) 0.46* (0.21)
Einkommen: 10'001-12'000 0.91%* (0.28) 0.83** (0.28)
Einkommen: > 12'000 0.53* (0.32) 0.60* (0.32)
Mobilitat Arbeitsweg: Motorrad -0.80* (0.36)
Mobilitat Arbeitsweg: OV -0.42+* (0.18)
Mobilitat Arbeitsweg: Velo -0.10 (0.24)
Arbeitsweg (Ja/Nein) 0.35* (0.19)
Abo-Besitz (Ja/Nein) 0.28* (0.13)
Risikoempfinden Strasse: Mitte 0.40%** (0.13)
Risikoempfinden Strasse: Hohes Risiko 0.44* (0.17)
Sicherheit bei Antwort: eher sicher -0.13 (0.19)
Sicherheit bei Antwort: eher unsicher -0.50%* (0.18)
Sicherheit bei Antwort: unsicher -0.83* (0.34)
Zeit Studium Infomat: 1-10° -0.34 (0.22)
Zeit Studium Infomat: 11-20° -0.33 (0.29)
Zeit Studium Infomat: Uber 21* -0.85* (0.45)
Konstante -0.06 (0.50) 0.83 (0.53)
N 873 873
Adj. R*2 0.126 0.120

Anmerkung: N = Anzahl Beobachtungen; SE = Standardfehler. *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0. Als Basis w erden
verw endet: TI: Anker tief; T Il Ohne Parteiempfehlungen; Geschlecht: Mann; Region: D-CH; Bildung: Sek. I;
Einkommen: Bis 4000 Franken; Mobilitat Arbeitsweg: Auto; Arbeitsweg: Kein Arbeitsweg; Abo-Besitz: Kein
Abo; Risikoempfinden Strasse: tiefes Risiko; Sicherheit bei Antw orten: sicher; Zeit Studium
Informationsmaterial: 0 Minuten.
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Tab. 74 Bestimmungsfaktoren der ZB (Bereich: PV): Entscheidungs-faktoren

Modell 5 Modell 6
Variablen Koeffizient SE Koeffizient SE
T I: Anker hoch 0.79%* (0.16) 0.76*+* (0.15)
T I Mit Parteipositionen (PP) -0.32% (0.16) -0.31* (0.15)
Mit Parteipositionen und Anker hoch 0.06 (0.23) 0.02 (0.21)
Alter 0.01*+* (0.00) 0.01%+* (0.00)
Geschlecht: Frau 0.02 (0.13) -0.12 (0.12)
Region: W-CH 0.21 (0.14) 0.31* (0.13)
Region: Tessin 0.02 (0.20) -0.10 (0.18)
Sek. Il -0.07 (0.40) 0.04 (0.37)
Tertiar 0.37 (0.41) 0.52 (0.37)
Erw erbstatig: Ja/Nein 0.22 (0.13) 0.28** (0.12)
Einkommen: 4'001-6'000 0.12 (0.16) 0.03 (0.14)
Einkommen: 6'001-8'000 0.09 (0.18) 0.11 (0.16)
Einkommen: 8'001-10'000 0.45** (0.21) 0.24 (0.20)
Einkommen: 10'001-12'000 0.88*+* (0.28) 0.59* (0.26)
Einkommen: > 12'000 0.54* (0.32) 0.46 (0.29)
Sicherheit: Tendenz Mitte -0.04 (0.13)
Sicherheit: Tendenz eigene Sicherheit 0.05 (0.17)
Mehrkosten -0.69*+* (0.12)
Risiko zu sterben 0.53*** (0.13)
Risiko sich bei einem Unfall zu verletzten 0.38%* (0.12)
Mdgl. Lohneinbusse aufgrund eines unfallbedingen -0.03 (0.15)
Arbeitsausfalls
Sichere Strassen als Allgemeingut 0.79%+* (0.11)
Eigenes Fahrverhalten -0.29** (0.12)
Fahrverhalten der anderen Verkehrsteilnehmer 0.26** (0.11)
Andere Faktoren 0.30 (0.19)
Konstante 0.26 (0.48) -0.08 (0.45)
N 873 873
Adj. R*2 0.107 0.272

Anmerkung: N = Anzahl Beobachtungen; SE = Standardfehler. *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0. Als Basis w erden
verw endet: TI: Anker tief; T Il Ohne Parteiempfehlungen; Geschlecht: Mann; Region: D-CH; Bildung: Sek. |;
Einkommen: Bis 4‘000 Franken; Sicherheit: Tendenz allgemeine Sicherheit.
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Zerlegung der ZB

Ermittelt wurde bisher die mittlere ZB pro vermiedene Unfalleinheit. Nun geht es darum,
ausgehend wvon der ZB pro VUE die Zahlungsbereitschaften fir die wverschiedenen
Unfallschweregrade zu ermitteln. Um die Aufteilung vorzunehmen, wurde ein Risk-Risk-
Tradeoff Experiment durchgefihrt, um die relativen Gewichtungen zwischen den
verschiedenen Unfallschweregraden zu schéatzen. Das Vorgehen wird in Kapitel 3.4
ausfuhrlich beschrieben.

Zur Ermittlung der relativen Gewichtungen \erschiedener Unfallfolgen werden die
Befragten der Bereiche Strassenverkehr und offentlicher Verkehr mit der gleichen
Ausgangslage und den gleichen Tradeoffs konfrontiert. Fir die Zerlegung der
Zahlungsbereitschaften werden fir die Bereiche Strassenwerkehr und o6ffentlicher
Verkehr daher die gleichen geschatzten relativen Gewichtungen verwendet. Wir treffen
hier die Annahme, dass die relative Gewichtung zwischen zwei Unfallfolgen (bspw.
Todesfall und Invaliditat) sowohl im Strassenverkehr wie auch im offentlichen Verkehr
gleich ist. Der Vorteil dieses Vorgehens ist, dass die Anzahl Beobachtungen deutlich
erhéht werden kann. Dies sollte sich in einer genaueren Schétzung niederschlagen.

Von den insgesamt 1694 befragten Personen (dawon 1037 aus dem Bereich
Strassenverkehr und 657 aus dem Bereich Offentlicher Verkehr) wurden fir die
Schatzung 1675 Personen berlcksichtigt. Nicht berlcksichtigt wurden Personen mit
fehlenden Angaben zu einer fir die Regressionsanalyse relevanten Variable. In Tab. 75
sind die deskriptiven Statistiken der fur die Regression relevanten Variablen aufgefuhrt.

Die Entscheidungen fir die Region B (Tradeoff 1 bis 4) fallen folgendermassen aus:

e 28% der Befragten entscheiden sich beim Tradeoff 1 (Tod vs. Invaliditat) fur die
Region B, d.h. nehmen ein hoheres Risiko, einen Invaliditatsfall zu erleiden, im
Austausch fir ein tieferes Risiko, einen Todesfall zu erleiden, in Kauf.

e 57% der Befragten entscheiden sich beim Tradeoff 2 (Invaliditdt vs. schwere
Verletzung) fir die Region B, d.h. nehmen ein hoheres Risiko, einen Unfall mit
schwerer Verletzung zu erleiden, im Austausch fir ein tieferes Risiko, einen
Invaliditatsfall zu erleiden, in Kauf.

e 59% der Befragten entscheiden sich beim Tradeoff 3 (schwere Verletzung vs.
mittelschwere Verletzung) fir die Region B, d.h. nehmen ein héheres Risiko, einen
Unfall mit mittelschwerer Verletzung zu erleiden, im Austausch fir ein tieferes Risiko,
einen Unfall mit schwerer Verletzung zu erleiden, in Kauf.

* 53% der Befragten entscheiden sich beim Tradeoff 4 (mittelschwere Verletzung vs.
leichte Verletzung) fir die Region B, d.h. nehmen ein hoheres Risiko, einen Unfall mit

leichter Verletzung zu erleiden, im Austausch fir ein tieferes Risiko, einen Unfall mit
mittelschwerer Verletzung zu erleiden, in Kauf.

Die Mittelwerte der zuféllig zugeteilten Risiko-Differenzen-Quotienten (RDR) bewegen
sich in der Mitte der vorgesehenen Bandbreiten der RDR (wl. Tab. 45). Auch nach
Bereinigung der Daten (Wegfall von Beobachtungen, fiir die keine Informationen zu
den in der Regression verwendeten Variablen zur Verfugung stehen) kann davon
ausgegangen werden, dass die Zuteilung der RDR ausgewogen ist. Zusétzlich sind
die  deskriptiven  Statistiken fur die  Kontrollvariablen aufgef[]hrt.100 Das
durchschnittliche Alter betragt rund 46 Jahre. 52% der Befragten sind Frauen. 26%
der Befragten kommen aus der Westschweiz, 11% aus dem Tessin. 63% der
Befragten kommen aus der Deutschschweiz. 5% der Befragten haben einen Sek. I,
54% einen Sek. Il und 41% einen tertidren Bildungsabschluss. 61% der Befragten
sind erwerbstatig. Rund 39% der Befragten geben an, ein Einkommen von weniger
als 4'001 Franken pro Monat zu haben.

10 Auf die Angabe der Standardabw eichung von Dummy-Variablen (0/1) wird dabei verzichtet. Die
Standardabw eichung einer Dummy-Variablen hat keine sinnvolle Interpretation.

September 2015



1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

In Tab. 76 sind die Resultate der Regressionsanalyse (Probit Modell, Schatzung des
Modells 14, Kapitel 3.4.3) aufgefiihrt. Von Interesse ist insbesondere der Koeffizient der
Variable RDR (entspricht dem Koeffizienten y in der Gleichung 14 in Kapitel 3.4.3). Der
Effekt ist negativ und statistisch signifikant: Je hoéher der Risiko-Differenzen-Quotient
(d.h. je mehr Risiko in Kauf genommen werden muss, einen Unfall mit den weniger
gravierenderen Unfallfolgen zu erleiden, um das Risiko, einen Unfall mit den
gravierenderen Unfallfolgen zu erleiden, zu reduzieren), desto Kkleiner ist die
Wahrscheinlichkeit, die Region B zu wahlen (also dieses hohere relative Risiko in Kauf
zZu nehmen).101

Da sich die Befragten mit vier Tradeoffs auseinandersetzen mussten und dawvon
auszugehen ist, dass die Entscheidungen der einzelnen Befragten deshalb korreliert
sind, wurde die Schatzung der relativen Gewichtungen mittels multivariatem Probit
Modell vorgenommen.102 Die Werte fur p in Tab. 76 sagen etwas Uber die Korrelation
zwischen den Entscheidungen aus: Das positive Vorzeichen bspw. fur p,, bedeutet, dass
Personen, die sich beim ersten Tradeoff (Todesfall vs. Inwaliditat) fur Region B
entscheiden, dies in der Tendenz auch beim zweiten Tradeoff (Invaliditat vs. schwere
Verletzung) tun.

191 per Effekt kann nicht direkt als Veranderung der Wahrscheinlic hkeit um x%-Punkte interpretiert w erden.
Hierzu brauchte es noch eine Anpassung mittels Korrekturfaktor (vgl. bspw.Wooldridge 2003, S. 553ff, [133].).

102 pie Annahme ist hier, dass individuelle Charakteristika, welche nicht von uns beobachtet w erden und
deshalb im Storterm auftauchen, einen gerichteten Einfluss auf alle vier Tradeoff -Entscheidungen haben. Mit
dem multivariaten Probitmodell lassen sich die Korrelationen zwischen den einzelnen Tradeoffs direkt
mitschatzen.
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Tab. 75 Deskriptive Statistik RRT-Experiment (Bereich: PV und OV)

Variable N MW SD
Tradeoff 1: Entscheid fur Region B 1'675 0.28
Tradeoff 2: Entscheid fur Region B 1'675 0.47
Tradeoff 3: Entscheid fuir Region B 1'675 0.59
Tradeoff 4: Entscheid fiir Region B 1'675 0.53
RDR 1 1'675 6.27 2.58
RDR 2 1'675 12.62 6.07
RDR 3 1'675 3.50 1.02
RDR 4 1'675 12.51 6.01
Alter 1'675 46.07 15.19
Geschlecht: Frau 1'675 0.52
Region: D-CH 1'675 0.63
Region: W-CH 1'675 0.26
Region: Tessin 1'675 0.11
Bildung: Sek. | 1'675 0.05
Bildung: Sek. Il 1'675 0.54
Bildung: Tertiar 1'675 0.41
Erw erbstatig: Ja/Nein 1'675 0.61
Einkommen: bis 4'000 Franken 1'675 0.39
Einkommen: 4'001-6'000 Franken 1'675 0.24
Einkommen: 6'001-8'000 Franken 1'675 0.18
Einkommen: 8'001-10'000 Franken 1'675 0.10
Einkommen: 10'001-12'000 Franken 1675 0.05
Einkommen: > 12'000 Franken 1675 0.04

Anmerkung: N = Anzahl Beobachtungen, MW = Mittelw ert, SD = Standardabw eichung.
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Tab. 76 Regressionsresultate RRT-Experiment (Bereich: PV und OV)

PV PV PV PV
Variablen Koeffizient SE Koeffizient SE Koeffizient SE Koeffizient SE
Tradeoff 1: Region B Tradeoff 2: Region B Tradeoff 3: Region B Tradeoff 4: Region B
(Tod vs. Invaliditét) (Invaliditat vs. schw ere (Schw ere Verletzung vs. (Mittelschw ere Verletzung vs.
Verletzung) mittelschw ere Verletzung) leichte Verletzung)
RDR -0.06*** (0.01) -0.02%** (0.005) -0.08*** (0.03) -0.02%** (0.005)
Alter -0.001 (0.002) -0.01** (0.002) -0.005* (0.002) 0.002 (0.002)
Geschlecht: Frau 0.12 (0.07) -0.12* (0.07) -0.04 (0.07) -0.05 (0.07)
Region: W-CH -0.04 (0.08) 0.09 (0.07) -0.06 (0.07) -0.04 (0.07)
Region: Tessin 0.05 (0.11) 0.19* (0.10) 0.16 (0.11) 0.06 (0.10)
Bildung: Sek. II -0.13 (0.16) 0.29* (0.15) -0.07 (0.15) -0.01 (0.15)
Bildung: Tertiar -0.13 (0.16) 0.28* (0.16) -0.004 (0.16) -0.08 (0.16)
Erw erbstétig: Ja/Nein -0.13* (0.07) -0.07 (0.07) -0.03 (0.07) -0.11 (0.07)
Einkommen: 4'001-6'000 0.03 (0.09) -0.04 (0.08) -0.09 (0.08) -0.04 (0.08)
Einkommen: 6'001-8'000 0.03 (0.10) -0.004 (0.10) 0.06 (0.10) 0.21* (0.10)
Einkommen: 8'001-10'000 0.03 (0.13) -0.01 (0.12) -0.05 (0.12) 0.23* (0.12)
Einkommen: 10'001-12'000 0.29* (0.16) 0.24 (0.16) 0.40** (0.17) 0.43%+* (0.16)
BEinkommen: > 12'000 -0.32 (0.21) -0.16 (0.17) -0.17 (0.17) -0.21 (0.17)
Constant -0.02 (0.21) 0.25 (0.20) 0.83** (0.21) 0.36* (0.19)
P12 0.28** (0.04) P23 0.43%* (0.04)
P13 0.27%* (0.04) P24 0.30%+* (0.04)
P14 0.22%+* (0.04) P34 0.65*+* (0.04)
N 1675
Log Likelihood -4145

Anmerkung: Standardfehler (SE) in Klammern. *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0

. Basis: Geschlecht: Mann; Region: D-CH; Bildung: Sek. I; Einkommen: bis 4‘000 Franken.
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Auf der Grundlage der Regressionsresultate und der Mittelwerte der Kontrollvariablen in
Tab. 75 lassen sich gemass den Ausfilhrungen in Kapitel 3.4.3 (Gleichung 15) die in Tab.
77 aufgefuhrten relativen Gewichtungen schatzen.'®

e Die Punktschatzung fur die relative Gewichtung zwischen Todesfall und Invaliditat
ergibt einen Wert von rund 3. D.h. der Todesfall wird rund dreimal héher gewichtet als
der Invaliditatsfall. Die Bandbreite, definiert durch das 2.5%-Perzentil und das 97.5%
Perzentil ist gross und reicht von rund 0.3 bis rund 9. Somit wird auch der Fall
eingeschlossen, dass der Invaliditatsfall hoher gewichtet wird als der Todesfall.

e Die Punktschatzung fur die relative Gewichtung zwischen Invaliditat und schwerer
Verletzung ergibt einen Wert von rund 9.5. Ein Invaliditatsfall wird somit rund 9.5-mal
so stark gewichtet wie eine schwere Verletzung. Die Werte schwanken zwischen rund
5.7 (2.5%-Perzentil) und rund 12.2 (97.5%-Perzentil).

¢ Die Punktschatzung fir die relative Gewichtung zwischen schwerer Verletzung und
mittelschwerer Verletzung ergibt einen Wert von rund 6.6. Eine schwere Verletzung
wird somit rund 6.6-mal so stark gewichtet wie eine mittelschwere Verletzung. Die
Werte schwanken zwischen rund 5.2 (2.5%-Perzentil) und rund 14.9 (97.5%-
Perzentil).

¢ Die Punktschatzung fir die relative Gewichtung zwischen mittelschwerer Verletzung
und leichter Verletzung ergibt einen Wert won rund 16.0. Eine mittelschwere
Verletzung wird somit rund 16-mal so stark gewichtet wie eine leichte Verletzung. Die
Werte schwanken zwischen rund 16.2 (2.5%-Perzentil) und rund 19.9 (97.5%-
Perzentil).

Tab. 77 Resultate Relative Gewichtungen (Bereich: PV und OV)

R Schwere Mittelschwere
Invaliditat/
Todesfall/ Schwere Verletzung/ Verletzung/
Invaliditat Verletzun Mittelschwere Leichte
9 Verletzung Verletzung
RRT OTF,IF QF,sv Usy,Mv OMv LV
Punktschéatzung 2.98 9.52 6.56 16.01
P2.59 0.31 5.67 5.19 13.42
Po7.5% 8.97 12.21 14.90 19.91

Anmerkung: P2.5%: 2.5%-Perzentil; P97.5%: 97.5%-Perzentil (Bootstrapping, 1‘000 lterationen).

Hochrechnung der ZB

Fir die Hochrechnung auf die Schweizer Bewblkerung werden die individuellen ZB der
Befragten nachgewichtet. Die Nachgewichtung erfolgt nach den in Tab. 66 aufgefihrten
Variablen. Die Stichprobe wird dabei auf Personen der sténdigen Wohnbevblkerung mit
Nationalitdt Schweiz und Alter grosser oder gleich 18 Jahren ausbalanciert. Hierfir
werden die in Tab. 66 aufgefihrten Variablen und die jeweils dazugehdrige Soll-
Verteilung abgestellt. Die Hochrechnung findet anschliessend auf die gesamte Schweizer
Bewvodlkerung statt.

Bei den Berechnungen werden folgende Beobachtungen ausgeschlossen:

103 Beispiel relative Gew ichtung Todesfall vs. Invaliditét:

@=1/y[-0.001-46.07 +0.12-0.52 —0.04- 0.26 +0.05-0.11 — 0.13- 0.54 — 0.13- 0.41 — 0.13- 0.61 + 0.03 - 0.24
+0.03-0.18+0.03 - 0.10 +0.29 - 0.05 — 0.32- 0.04 — 0.02 - 1]

Unterschiede zu den Resultaten in Tab. 77 ergeben sich aus Rundungsdifferenzen.
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* Befragte, die einzelne Massnahmenpakete nicht oder gar kein Massnhahmenpaket
beurteilt haben (wgl. Tab. 67, Zeile ,teilweise keine Antwort“/“keine Antwort®).

» Befragte, die keine personlichen Kosten haben (d.h. keine Steuern bezahlt und keine
Kilometer mit dem Auto zurlickgelegt haben).

» Befragte, die bei der Frage nach der Ausbildung ,andere Ausbildung® (fiir uns nicht
zuordenbar) angegeben haben.

» Befragte, die zu einer der fur die Hochrechnung relevanten Variable (wl. Tab. 66)
keine Antwort gegeben haben.

In Tab. 78 sind die ZB (Mittelwert und Median) pro vermiedene Unfalleinheit insgesamt
und nach den \‘erschiedenen experimentellen Behandlungen differenziert vor der
Nachgewichtung ausgewiesen. Allfallige Unterschiede zu den Resultaten in Tab. 70
(betrift Mittelwerte) ergeben sich aufgrund won fehlenden Werten bei den fir die
Nachgewichtung eingesetzten Variablen.

In Tab. 79 sind die ZB (Mittelwert und Median) pro vermiedene Unfalleinheit mit
Nachgewichtung aufgefuhrt. Die nachgewichteten ZB sind tendenziell tiefer als die ZB
ohne Nachgewichtung.104 In Tab. 80 sind die auf die Schweizer Bewlkerung
hochgerechneten ZB aufgefiihrt. Die folgenden Ausfiihrungen betreffen den Mittelwert.
Als Vergleich ist in der letzten Spalte in Tab. 80 jeweils auch der Medianwert angegeben:

e Eine vermiedene Unfalleinheit wird mit rund 11.9 Mio. Franken bewertet. Der Wert
bewegt sich zwischen 10.9 Mio. Franken (2.5%-Perzentil) und 12.9 Mio. Franken
(97.5%-Perzentil).

e Ein vermiedener Todesfall wird mit rund 5.1 Mio. Franken bewertet. Der Wert
schwankt zwischen 840000 Franken und 8.2 Mio. Franken. Die bereits im
worangehenden Kapitel erkannte grosse Bandbreite der relativen Gewichtung
zwischen Todesfall und Invaliditéat Ubersetzt sich hier in die Bandbreite der Bewertung
eines Todesfalls.

e Ein wvermiedener Invaliditatsfall wird mit 1.7 Mio. Franken bewertet. Der Wert
schwankt zwischen 862°000 Franken (2.5%-Perzentil) und 2.9 Mio. Franken.

* Ein vermiedener Fall mit schwerer Verletzung wird mit 179°000 Franken bewertet. Der
Wert schwankt zwischen 94000 Franken (2.5%-Perzentil) und 306'000 Franken
(97.5%-Perzentil).

* Ein vermiedener Fall mittelschwerer Verletzung wird mit 27°000 Franken bewertet.

Der Wert schwankt zwischen 10800 Franken (2.5%-Perzentil) und 47500 Franken
(97.5%-Perzentil).

e Ein vermiedener Fall leichter Verletzung wird mit 1700 Franken bewertet. Der Wert
schwankt zwischen 640 Franken (2.5%-Perzentil) und 3100 Franken (97.5%-
Perzentil).

Die Unfallschweregrade wurden Uber die Anzahl der Ausfalltage definiert. Dabei wurde
die Anzahl der Ausfalltage gerundet. Um die Bewertungen fiir die werschiedenen
Unfallschweregrade auf die tatsdchlichen Ausfalltage anzuwenden, sind zwei Vorgehen
denkbar:

* Die Bewertungen werden so wie in Tab. 80 aufgefihrt verwendet. Dieses Vorgehen
empfiehlt sich deshalb, da sich die Bewertungen in grésseren Bandbreiten bewegen.
Es empfiehlt sich in Sensitivititsanalysen die angegebenen Minimal- und
Maximalwerte zu verwenden.

194 Der (gewichtete) Median wird folgendermassen berechnet: x(; seien die Werte der individuellen ZB, in
aufsteigender Reihenfolge sortiert (j = 1,2,...,n). w(; seien die entsprechenden Gewichte von x;,. Weiter
seiN =X wy), P=N-50/100 und W, = X_, w(;. Finde den ersten Index i so dass W, > P. Der Median
X[so7 ist dann

X(i—1)HX @
{% falls W_y =P
X@i) sonst
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e Sollen der Bewertung die genauen Zahlen zu den Ausfalltagen zugrunde gelegt
werden, kann folgendes Vorgehen gewahlt werden: Die Bewertung (ZB) wird durch
den gerundeten Wert der Anzahl Ausfalltage (geméass Definition in Tab. 9) dividiert.
Der so ermittelte Tagessatz kann fir die Hochrechnung mit der genauen Anzahl der
Ausfalltage benutzt werden. Die Bandbreiten (2.5%-Perzentil und 97.5%-Perzentil)
lassen sich analog anpassen.'®

Tab. 78 Resultate ZB pro VUE, ohne Nachgewichtung (Bereich: PV)

Zahlungsbereitschaft N Mittelwert P2.5% Po7.5% Median

[CHF] [CHF] [CHF] [CHF]
ZB Total 974 1.55 1.45 1.67 0.95
ZB Anker tief 490 1.17 1.07 1.28 0.69
ZB Anker hoch 484 1.94 1.76 2.13 1.11
ZB ohne Parteipositionen 487 1.69 1.53 1.86 0.99
ZB mit Parteipositionen 487 1.42 1.28 1.56 0.87
ZB Anker tief/ohne Parteipositionen 244 1.30 1.15 1.46 0.74
ZB Anker tief/mit Parteipositionen 246 1.05 0.92 1.19 0.62
ZB Anker hoch/ohne Parteipositionen 243 2.08 1.80 2.40 1.18
ZB Anker hoch/mit Parteipositionen 241 1.80 1.55 2.03 1.09

Anmerkung: Pa.sw: 2.5%-Perzentil; Po7.50: 97.5%-Perzentil (Bootstrapping, 1‘000 lterationen).

Tab. 79 Resultate ZB VUE, mit Nachgewichtung (Bereich: PV)

Zahlungsbereitschaft N  Mittelwert P2.5% Po7.5% Median

[CHF] [CHF] [CHF] [CHF]
ZB Total 974 1.47 1.35 1.60 0.90
ZB Anker tief 490 1.19 1.04 1.33 0.74
ZB Anker hoch 484 1.74 1.54 1.96 1.02
ZB ohne Parteipositionen 487 1.63 1.45 1.83 0.98
ZB mit Parteipositionen 487 131 1.14 1.49 0.84
ZB Anker tief/ohne Parteipositionen 244 1.37 117 1.58 0.84
ZB Anker tief/mit Parteipositionen 246 1.03 0.84 1.23 0.62
ZB Anker hoch/ohne Parteipositionen 243 1.86 1.59 2.24 1.01
ZB Anker hoch/mit Parteipositionen 241 1.61 1.30 1.94 1.02

Anmerkung: Pz.s0%: 2.5%-Perzentil; Ps7.500: 97.5%-Perzentil (Bootstrapping, 1°000 lterationen).

195 Es ergeben sich folgende Werte: Schw ere Verletzung: 168175 [87'878; 287'423]; Mittelschw ere Verletzung:
24'415 [9'687; 42'483]; Leichte Verletzung: 1524 [574; 2780]. 2.5%- und 97.5%-Perzentil in Klammern. Den
Berechnungen w urden die nicht gerundeten Werte der Anzahl Ausfalltage zugrunde gelegt (in Fussnote 27 sind
die gerundeten Werte aufgefihrt). Die gerundeten Werte der Anzahl Ausfalltage (geméss Tab. 9) wurden
folgendermassen in der Berechnung beriicksichtigt: 9 Monate: 365 Tage / 12 * 9; 2 Monate: 365 Tage / 12 *2; 1
Woche: 7 Tage.
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Tab. 80 Hochrechnung ZB, mit Nachgewichtung (Bereich: PV)

P2 50 Po7. 5%
Mittelwert [CHF] [CHA Median
[CHF] [CHF]
Schatzung A% Schétzung A%

Unfalleinheit 11'864'709 10'921'409 -8.0% 12'919'339  +8.9% 7'272'900
Todesfall 5'077'755 840'074 -84% 8'179'732 +61% 3'112'592
Invaliditat 1'704'056 862'340 -49% 2'946'357  +73% 1'044'563
Schwere . . o } .
Verletzung 179'087 93580 -48% 306'072 +71% 109'778
Mitelschw ere 27'305 10834  -60% ATEIL +74% .
Verletzung 16738
Leichte : '
Verletzung 1'706 642 -62% 3112 +82% 1'046

Anmerkung: P2.5%: 2.5%-Perzentil; P97.5%: 97.5%-Perzentil (Bootstrapping, 1‘000 lterationen).
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Offentlicher Verkehr

Beschreibung der Stichprobe

In diesem Kapitel wird die Stichprobe mit Auswertungen zu den individuellen Kosten von
Massnahmen fiir die Sicherheit im OV (individuelle Steuerbelastung und Ausgeben fir
den OV pro Jahr), zu den Zusatzfragen zu den Abstimmungsfragen sowie zu den
allgemeinen Fragen zur Mobilitdt beschrieben. Die Stichprobe fiir die Analysen im
Bereich offentlicher Verkehr (OV) umfasst 657 Personen.

Fragen betreffend die individuellen Kosten von Massnahmen fir die Sicherheit im OV
(Unfallrisiko von Passagieren)

Um abschatzen zu koénnen, wie viel Sie personlich fir ein Massnahmenpaket jeweils
bezahlen missten, geben Sie bitte an, wie vel Steuern (Bundes-, Kantons- und
Gemeindesteuern, auf Einkommen und Vermdgen) Sie letztes Jahr bezahlt haben. Wenn
Sie als Ehepaar eine gemeinsame Steuerrechnung erhalten, teilen Sie diesen Betrag
bitte durch zwei.'*

Die Frage nach der personlichen Steuerbelastung wurde wvon 3 Personen (= 0.5%) nicht
beantwortet. Rund 9% der Befragten gaben an, keine Steuern bezahlt zu haben. Mit 200
Personen (= 30%) wurde die Kategorie ,Zwischen 2001 und 6‘000 Franken® am
haufigsten gewahlt. Die Verteilung der bezahlten Steuern féllt somit ahnlich aus wie im
Bereich Strassenverkehr.

Tab. 81 Individuelle Steuerbelastung (Bereich: OV)

Anzahl Prozent
Keine Steuern bezahlt 62 9.4%
Zwischen 1 und 2'000 Franken 112 17.0%
Zw ischen 2'001 und 6'000 Franken 200 30.4%
Zw ischen 6'001 und 10'000 Franken 129 19.6%
Zw ischen 10'001 und 14'000 Franken 70 10.7%
Zw ischen 14'001 und 18'000 Franken 28 4.3%
Mehr als 18'000 Franken 53 8.1%
Keine Angabe 3 0.5%
N 657

Um abschatzen zu koénnen, wie viel Sie personlich fir ein Massnahmenpaket jeweils
bezahlen mussten, geben Sie bitte an, wie viel Sie jahrlich fir das Reisen mit offentlichen
Verkehrsmitteln (Bahn, Bus, Tram) ausgeben. Beriicksichtigen Sie dabei auch alle
Abokosten.™”’

Die Frage nach den individuellen Ausgaben fir den OV wurde von allen Personen
beantwortet. 10% der Befragten gaben an, keine Ausgaben fir den OV zu haben. Mit
353 Personen (= 54%) wurde die Kategorie ,Zwischen 1 und 1°‘000 Franken“ am
haufigsten gewahit.

1% Falls keine Antw ort, wird fir die Berechnung der persénlichen Kosten der Durchschnittsw ert der bezahlten
direkten Steuern (auf Einkommen und Vermogen) in der Schw eiz (rund 10°000 Franken) verw endet.

197 Falls keine Antw ort, wird fr die Berechnung der persénlichen Kosten der Durchschnittsw ert der Ausgaben
fur Fahren mit dem OV in der Schw eiz (rund 600 Franken) verw endet.
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Tab. 82 Individuelle Ausgaben (Bereich: OV)

Anzahl Prozent
Keine Ausgaben fur den 6ff. Verkehr 66 10.0%
Zw ischen 1 und 1'000 Franken 353 53.7%
Zw ischen 1'001 und 2'000 Franken 115 17.5%
Zw ischen 2'001 und 3000 Franken 65 9.9%
Zw ischen 3'001 und 4'000 Franken 29 4.4%
Zw ischen 4'001 und 5'000 Franken 10 1.5%
Mehr als 5'000 Franken 19 2.9%
Keine Angabe 0 0.0%
N 657

Zusatzfragen zu den Abstimmungsfragen

Wie sicher fiihlten Sie sich in Ihren Antworten zu den Massnahmenpaketen A bis D?

Rund Dreiviertel der Befragten geben an, dass sie sich bei den Antworten zu den
Massnahmenpaketen A bis D sicher (rund 30%) oder eher sicher (rund 47%) fihlten.
Diese Resultate entsprechen ungefahr denjenigen aus dem Bereich Strassenverkehr.

Tab. 83 Zusatzfragen — Sicherheit bei Abstimmungsfragen
(Bereich: OV)

Anzahl Prozent
sicher 192 29.2%
eher sicher 311 47.3%
eher unsicher 127 19.3%
unsicher 27 4.1%
N 657

Wie viel Zeit haben Sie verwendet, um das Informationsmaterial zu studieren?

Rund 7% der Befragten gebe an, 0 Minuten in das Studium des Informationsmaterials
verwendet zu haben. Rund 70% geben an, das Informationsmaterial 1-10 Minuten
studiert zu haben. Ein Finftel der Befragten hat sich geméss eigenen Angaben Uber 10
Minuten mit dem Studium des Informationsmaterials beschéatftigt.

Tab. 84 Zusatzfragen — Zeit Studium Informationsmaterial
(Bereich: OV)

Anzahl Prozent
0 Minuten 48 7.3%
1-10 Minuten 461 70.2%
11-20 Minuten 136 20.7%
Uber 21 Minuten 12 1.8%
N 657

September 2015 129



130

1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Haben Sie bei lhren Entscheidungen auch die Positionen der politischen Parteien
berticksichtigt?

Von den 327 Befragten, die Parteipositionen erhalten haben, geben rund 42% an, die
Parteipositionen (zumindest teilweise) berlicksichtigt zu haben. Dieser Wert liegt nur
geringfigig Uber dem Wert aus dem Bereich Strassenverkehr (38%).

Tab. 85 Zusatzfragen — Beriicksichtigung Parteipositionen
(Bereich: OV)

Anzahl Prozent
Ja 37 11.3%
Teilw eise 100 30.6%
Nein 190 58.1%
N 327

Anmerkung: Anzahl Personen, die Parteipositionen erhalten haben.

Wie stark haben Sie bei I|hren Entscheidungen zu den Fragen zu den
Massnahmenpaketen an lhre eigene Sicherheit gedacht? Stufen Sie bitte Ihre Haltung
auf einer Skala von 0 (nur allgemeine Sicherheit) bis 10 (nur eigene Sicherheit) ein.

Rund 43% der Befragten stufen lhre Haltung bezuglich eigener Sicherheit versus
allgemeiner Sicherheit auf einer Skala zwischen 0 (nur allgemeine Sicherheit) bis 10 (nur
eigene Sicherheit) mit Werten von 4, 5 oder 6 in der Mitte der Skala ein. Deutlich mehr
Befragte stufen ihre Entscheidung in der Tendenz zugunsten der allgemeinen Sicherheit
ein als zugunsten der eigenen Sicherheit.

Tab. 86 Zusatzfragen — Eigene Sicherheit/allg. Sicherheit (Bereich: OV)

Anzahl Prozent
Einstufung Sicherheit: Tendenz allg. Sicherheit 273 41.6%
Einstufung Sicherheit: Tendenz Mitte 282 42.9%
Einstufung Sicherheit: Tendenz eigene Sicherheit 102 15.5%
N 657

Anmerkung: 0-3: Tendenz allgemeine Sicherheit; 4-6: Tendenz Mitte; 7-10: Tendenz eigene Sicherheit.

Sie haben in den \wrherigen Entscheidungssituationen eine Reihe won
Massnahmenpaketen beurteilt. Unten geben wir lhnen eine Auswahl von mdglichen
Faktoren an. Bitte geben Sie alle Faktoren an, die Sie bei Ihren Entscheidungen wirklich
berticksichtigt haben:

Uber die Halfte der Befragten geben als Entscheidungsfaktoren Mehrkosten und sicherer
offentlicher Verkehr als Allgemeingut an. Ebenfalls hoch eingestuft werden die Faktoren
Risiko zu sterben und Risiko, sich bei einem Unfall zu verletzten. Weniger bedeutend ist
der Faktor Mdgliche Lohneinbusse aufgrund eines unfallbedingten Arbeitsausfalls. Die
Ergebnisse zu den Entscheidungsfaktoren fallen — sofern es sich um wergleichbare
Faktoren handelt — &hnlich aus wie fir den Bereich Strassenverkehr.
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Tab. 87 Zusatzfragen — Berlicksichtigte Faktoren (Bereich: OV)

Anzahl Prozent
Mehrkosten 450 68.5%
Risiko zu sterben 277 42.2%
Risiko sich bei einem Unfall zu verletzten 307 46.7%
Mogl. Lohneinbusse aufg. unfallb. Arbeitsausfalls 100 15.2%
Sicherer ffentlicher Verkehr als Allgemeingut.*®® 383 58.3%
Beriicksichtigte Faktoren: Andere Faktoren 72 11.0%
N 657

Anmerkung: Mehrfachnennungen mdglich.

Alles in allem, wie schatzen Sie die heutigen Massnahmen im Bereich Sicherheit im
offentlicher Verkehr (Unfallrisiko von Passagieren) ein?

Rund 32% der Befragen gehen die heutigen Massnahmen im Bereich Sicherheit im
offentlichen Verkehr (Unfallrisiko von Passagieren) etwas zu wenig (29%) oder viel zu
wenig (3%) weit. Uber die Halfte der Befragten finden die heutigen Massnahmen gerade
richtig. FUr rund 12% der Befragten gehen die Massnahmen etwas zu (10%) oder viel zu
(2%) weit. Im Vergleich zu den Ergebnissen aus dem Bereich Strassenverkehr finden
mehr Befragte, dass die heutigen Massnahmen gerade richtig sind.*®®

Tab. 88 Zusatzfragen — Einschatzung heutige Massnahmen
(Bereich: OV)

Anzahl Prozent
gehen viel zuw eit 15 2.3%
gehen etw as zu weit 68 10.4%
sind gerade richtig 366 55.7%
gehen etw as zu wenig weit 190 28.9%
gehen viel zuw enig weit 18 2.7%
N 657

Allgemeine Fragen zu Mobilité&t

Wie oft nutzen Sie die 6ffentlichen Verkehrsmittel (Bahn, Bus, Tram)?

Rund ein Drittel der Befragten nutzt die offentlichen Verkehrsmittel taglich oder fast
taglich. 15% der Befragten geben an, nie mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs
Zu sein.

198 Bezogen auf das Unfallrisiko von Passagieren.

1% Dieses Resultat kénnte auch damit zusammenhangen, dass es fiir die Befragten im Bereich OV schwieriger
ist, konkrete Massnahmen, die fur die Sicherheit der Passagiere unternommen w erden, zu benennen.
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Tab. 89 Zusatzfragen — Nutzung OV (Bereich: OV)

Anzahl Prozent
taglich oder fasttaglich 201 30.6%
1-2mal proWoche 100 15.2%
1 mal pro Monat 258 39.3%
nie 98 14.9%
N 657

Wie risikoreich (bezogen auf das Unfallrisiko) stufen Sie Ihr Reisen in offentlichen
Verkehrsmitteln (Bahn, Bus, Tram) auf einer Skala von 0 (kein Risiko) bis 10 (sehr hohes
Risiko) ein?

Rund 75% der Befragten stuft das Unfallrisiko beim Reisen mit den Oo6ffentlichen
Verkehrsmitteln auf einer Skala wvon 0 (kein Risiko) bis 10 (sehr hohes Risiko) als
tendenziell tief ein (Kategorien 0-3). Rund 15% der Befragten stuft das Risiko in der Mitte
ein (Kategorien 4-6) und 3% stuft das Risiko in der Tendenz als hoch ein (Kategorien 7-
10). 41 Personen (= rund 6%) geben an, nie mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu reisen.

Die Befragten im Bereich OV stufen das Reisen mit offentlichen Verkehrsmitteln deutlich
sicherer ein als die Befragten im Bereich Strassenverkehr das Reisen mit dem Auto.

Tab. 90 Fragen zur Mobilitat — Risikoempfinden Reisen (Bereich: OV)

Anzahl Prozent
Risikoempfinden Reisen =0 (kein Risiko) 63 9.6%
Risikoempfinden Reisen =1 176 26.8%
Risikoempfinden Reisen = 2 144 21.9%
Risikoempfinden Reisen =3 110 16.7%
Risikoempfinden Reisen =4 37 5.6%
Risikoempfinden Reisen =5 48 7.3%
Risikoempfinden Reisen =6 15 2.3%
Risikoempfinden Reisen =7 8 1.2%
Risikoempfinden Reisen =8 10 1.5%
Risikoempfinden Reisen =9 0 0.0%
Risikoempfinden Reisen = 10 (sehr hohes Risiko) 5 0.8%
Reise nie mit den 6ff. Verkehrsmitteln 41 6.2%
N 657

Welche Verkehrsmittel nutzen Sie mehr als einmal pro Woche?

Mehrmals pro Woche als Verkehrsmittel genutzt wird am h&ufigsten das Auto. Rund 77%
der Befragten gaben an, das Auto zu nutzen. Weniger héaufig genutzt werden die
offentlichen Verkehrsmittel (rund 41%) und das Velo (rund 30%). Damit sieht die Nutzung
der Verkehrsmittel der Befragten im Bereich OV &hnlich aus wie die Nutzung der
Verkehrsmittel der Befragten im Bereich Strassenverkehr.

September 2015




1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Tab. 91 Fragen zur Mobilitat — Nutzung Verkehrsmittel (Bereich: OV)

Anzahl Prozent
Auto 504 76.7%
Motorrad 44 6.7%
ov 269 40.9%
Velo 183 27.9%
N 657

Wie legen Sie lhren Arbeitsweg zuriick? Nennen Sie das Verkehrsmittel, mit welchem
Sie die langste Distanz zurlicklegen.

Rund 31% der Befragten nenne das Auto als Verkehrsmittel, mit dem sie die langste
Distanz ihres Arbeitsweges zuriicklegen. Ebenfalls haufig genannt werden die
éffentli(i?oen Verkehrsmittel. Rund 33% der Befragten geben an, keinen Arbeitsweg zu
haben.

Tab. 92 Fragen zur Mobilitat — Verk ehrsmittelwahl (Bereich: OV)

Anzahl Prozent
Auto 203 30.9%
Motorrad 20 3.0%
Offentliche Verkehrsmittel 172 26.2%
Velo 48 7.3%
Kein Arbeitsweg 214 32.6%
N 657

Verfigen Sie Uber ein oder mehrere wvon den folgenden Abonnementen fir den
offentlichen Verkehr (Bahn, Bus, Tram)?

Mit rund 41% am haufigsten genannt wird das Halbtaxabo. Rund 34% der Befragten
geben an, kein Abonnement zu besitzen. Die Resultate bzgl. Abo-Besitzes fallen sehr
ahnlich aus wie im Bereich Strassenwverkehr.

10 per hohe Anteil ,Kein Arbeitsweg” kann erstens dadurch erklart w erden, dass sich rund 39% der Befragten
im Bereich 6ffentlicher Verkehr als nicht erwerbstatig bezeichnen (vgl. Tab. 95); diese Befragten w erden w ohl
auch keinen Arbeitsweg haben. Da w ir keine Antw ortkategorie ,,zu Fuss* zur Verfligung gestellt haben, w erden
Befragte, die den Arbeitsweg hauptsachlich zu Fuss zuriicklegen, mdglicherw eise, zw eitens, mangels
Alternative die Ausw ahl ,Kein Arbeitsw eg“ getroffen haben.
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Tab. 93 Fragen zur Mobilitat — Abo-Besitz (Bereich: OV)

Anzahl Prozent
Halbtaxabo 280 42.6%
GA 106 16.1%
Verbund-Abo 60 9.1%
Streckenabo 40 6.1%
Gleis 7 16 2.4%
Andere Abonnemente 38 5.8%
Kein Abonnement 220 33.5%
N 657

Anmerkung: Mehrfachnennungen mdglich.

Ganz allgemein, befiirworten Sie im Vergleich zu heute eher héhere oder eher tiefere
staatliche Ausgaben fir den...

Die Befragten befliirworten im Vergleich zu heute keine Veranderungen oder eher hdhere
Ausgaben fir den Motorisierten Individualverkehr (MIV), den OV oder den
Langsamverkehr (Fussganger, Velo). Dabei fallt die Zustimmung fir hohere Ausgaben
beim OV und dem Langsamverkehr deutlich héher aus als die Zustimmung zu hoheren
staatlichen Ausgaben fur den MIV.

Tab. 94 Fragen zur Mobilitat — Einstellung zu 6ff. Ausgaben
(Bereich: OV)

Anzahl Prozent
MIV: eher hthere Ausgaben 168 25.7%
MIV: keine Anderung 345 52.8%
MIV: eher tiefere Ausgaben 141 21.6%
N 654
OV: eher hohere Ausgaben 326 49.9%
OV: keine Anderung 230 35.2%
OV: eher tiefere Ausgaben 97 14.9%
N 653
Langsamverkehr: eher hthere Ausgaben 283 43.3%
Langsamverkehr: keine Anderung 282 43.2%
Langsamverkehr: eher tiefere Ausgaben 88 13.5%
N 653

Vergleich Stichprobe und Grundgesamtheit

In Tab. 95 wird die Stichprobe fir die Variablen Alter, Geschlecht, Region,
Erwerbszustand, Bildung, Einkommen und Politik der Grundgesamtheit gegenuberstellt.
Die Gegenlberstellung wurde bereits in Kapitel 4.1 fur die gesamte Stichprobe
besprochen.

Der Anteil der Abo-Besitzerinnen und- besitzer liegt in der Stichprobe um rund 8%-
Punkte hoher als in der Grundgesamtheit.
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Fur die Hochrechnung der Zahlungsbereitschaften (wgl. Kapitel 4.3.7) wird die Stichprobe
auf Personen der standigen Wohnbewilkerung mit Nationalitdt Schweiz und Alter grosser
oder gleich 18 Jahren ausbalanciert. Hierfir wird auf die in Tab. 95 aufgefihrten
Variablen und die jeweils dazugehorige Soll-Verteilung abgestellt.111

1 |m Kapitel 4.2.2 (Bereich Strassenverkehr) wird das Vorgehen naher beschrieben.
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Tab. 95 Vergleich Stichprobe und Grundgesamtheit (Bereich: OV)

Variable Auspréagung Verteilung Quelle
IST SOLL
18-34 28.0% 25%
35-54 37.9% 34%
Alter
54-69 30.6% 28%
70+ 3.5% 13% sSTATPOP BFS
o o (Registerdaten); standige
Geschlecht Mann 48.4% 48% Wohnbevolkerung, Nationalitét
Frau 51.6% 52% Schw eiz, Alter 18+.
Deutschschweiz 62.1% 74%
Region Westschweiz 26.6% 21%
Tessin 11.3% 5%
Erw erbszustand (teilw eise) erwerbstétig 61.3% 63%
nicht-erwerbstati 38.7% 37%
9 ° 0 Strukturerhebung BFS (2012)
Sek. | 3.5% 19% (Befragung); Personen,
sténdige Wohnbevélkerungin
Bildung Sek. lI 56.6% 54% Privathaushalten, Nationalitéit
Schw eiz, Alter 18+.
Tertiér 39.0% 27%
andere 0.9% X
<4000 42.2% 22%
4001-6000 22.3% 33%
Einkommen 6001-8000 17.5% 23% SILC BFS; Standige
Wohnbevélkerung in
8001-10000 8.8% 12% Privathaushalten.
10001-12000 4.8% 5%
> 12000 4.5% 5%
BDP 7.3% 5%
CVP 11.8% 15%
EVP 2.5% 1%
- — 19.2% 15% Ergebnisse der
Politik (%) =70 ° Nationalratsw ahlen 2011
0 o, (Zuordnung geméss
GPS 7.9% 8% Fraktionen: Lega, MCG, CSP).
GLP 7.9% 6%
SVP 21.8% 29%
SP 21.7% 23%
Abo 66.5% 58.7 Mikrozensus Verkehr BFS
(2010); Personen, standige
Wohnbevoélkerung, Nationalitét
Kein Abo 33.5% 41.3 Schweiz, Alter 18+.

Anmerkung: Bei der Variable Bildung w erden Befragte, die als Bildungsabschluss ,andere“ angegeben haben,
fur die Hochrechnung nicht beriicksichtigt.
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Entscheidungen Gber Massnahmenpakete: Deskriptive Statistik

Haufigk eiten Antworten in den Teilstichproben

In Tab. 96 sind die Haufigkeiten der Antworten (wllstandig), der (teilweise) fehlenden
Antworten und der inkonsistenten Antworten aufgefiihrt. Die Einteilung erfolgt nach
folgenden Kriterien:

* Antwort (wllstandig): Die Person hat alle vier Massnahmenpakete beurteilt und ist bei
der Beurteilung konsistent worgegangen. Konsistenz heisst hier: Falls ein
Massnahmenpaket abgelehnt wird, wird auch das néchste Massnahmenpaket
abgelehnt.

e Teilweise keine Antwort: Die Person hat mindestens ein Massnahmenpaket, aber
nicht alle vier Massnahmenpakete beurteilt.

e Keine Antwort: Die Person hat kein Massnahmenpaket beurteilt.

* Inkonsistente Antwort: Die Person hat alle Massnahmenpakete beurteilt, ist dabei
aber inkonsistent vorgegangen (wgl. erster Punkt).

Tab. 96 Haufigkeiten giiltige /inkonsistente Antworten (Bereich: OV)

AT AH ohne PP mit PP
Anz %  Anz. %  Anz. %  Anz. %
Antw ort 272 81.9% 280 86.2% 278 84.2% 274 83.8%
Teilw eise keine Antw ort 1 0.3% 0 0.0% 0 0% 1 0.3%
Keine Antw ort 0 0.0% 0 0.0% 0 0% 0 0%
Inkonsistente Antw ort 59 17.8% 45 13.8% 52 15.8% 52 15.9%
Total 332 325 330 327

Anmerkung: AT: Teilstichprobe ,Anker tief*; AH: Teilstichprobe ,,Anker hoch®; ohne PP: Teilstichprobe ,ohne
Parteipositionen”; mit PP: Teilstichprobe ,mit Parteipositionen®.

Die Haufigkeiten der Antworten sind nach Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief* und
+Anker hoch“ sowie ,mit Parteipositionen“ und ,ohne Parteipositionen®) aufgefiihrt. Fur
die Teilstichprobe mit ,Anker tief* kdnnen 272 (= 82%) der Antworten als wollstandig
bezeichnet werden. Eine Antwort ist unwlistandig. 59 (= 18%) der Antworten sind
inkonsistent. Die Anzahl der inkonsistenten Antworten ist in der Teilstichprobe ,Anker
hoch® kleiner als in der Teilstichprobe ,Anker tief’. Die Parteipositionen scheinen keinen
Einfluss auf die Verteilung der Antworten auf die vier Kategorien zu haben.

Haufigk eiten Zustimmung zu Massnahmenpak eten

In Tab. 97 sind die Haufigkeiten der Zustimmung zu den Massnahmenpaketen nach
Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief* und ,Anker hoch“ sowie ,mit Parteipositionen* und
,ohne Parteipositionen) aufgefiihrt. Es wurden nur die gliltigen Antworten beriicksichtigt.
Als giltig gelten hier die wollstdndigen und die inkonsistenten Antworten. In der
Teilstichprobe mit ,Anker tief haben 49 Befragte keinem Massnahmenpaket zugestimmt.
Zudem gibt es 238 zustimmende Antworten fir das Massnahmenpaket 1 (= 72%), 204
zustimmende Antworten fir das Massnahmenpaket 2 (= 61%), 182 zustimmende
Antworten fir Massnahmenpaket 3 (= 55%) und 136 zustimmende Antworten fir das
Massnahmenpaket 4 (= 41%).
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Tab. 97 Haufigkeiten Zustimmung zu Massnahmenpak eten
(Bereich: OV)

AT AH ohne PP mit PP

Mas s nahmenpaket Anz. % Anz. % Anz. % Anz. %
Keines 49 14.8% 44 13.5% 35 10.6% 58 17.8%
Massnahmenpaket 1 238 71.9% 256  77.6% 229 70.2%
Massnahmenpaket 2 204 61.6% 247 76.0% 207  62.7% 203 62.3%
Massnahmenpaket 3 182 55.0% 206 63.4% 180 54.5% 154  47.2%
Massnahmenpaket 4 136 41.1% 152 46.8% 121 36.7% 117 35.9%
Massnahmenpaket 5 102 31.4%

Total 331 325 330 326

Anmerkung: AT: Teilstichprobe ,Anker tief“; AH: Teilstichprobe ,Anker hoch®; ohne PP: Teilstichprobe ,ohne
Parteipositionen”; mit PP: Teilstichprobe ,mit Parteipositionen®. Anzahl giiltige Antworten: Ohne Beobachtungen
mit , Teilw eise keine Antwort® oder ,Keine Antwort". Die Massnahmenpakete A bis D in der Behandlung mit
tiefem bzw . hohemAnker entsprechen hier den Massnahmenpaketen 1 bis 4 bzw . 2 bis 5.

Haufigk eiten préaferierte Massnahmenpakete

In Tab. 98 sind die Haufigkeiten der préaferieten Massnahmenpakete nach
Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief und ,Anker hoch“ sowie ,mit Parteipositionen® und
,ohne Parteipositionen®) aufgefuhrt. Es wurden nur die glltigen Antworten beriicksichtigt.
Als glltig gelten hier die wllstandigen und die inkonsistenten Antworten. In der
Teilstichprobe mit ,Anker tief’ entfallen 68 (= 21%) der zustimmenden Antworten auf das
Massnahmenpaket 1, 59 (= 18%) der zustimmenden Antworten auf das
Massnahmenpaket 2, 76 (= 23%) der zustimmenden Antworten auf das
Massnahmenpaket 3 und 79 (= 24%) der zustimmenden Antworten auf das
Massnahmenpaket 4. Bei der Teilstichprobe mit ,Anker hoch* fallt die Zustimmung fir die
umfangreicheren Massnahmenpakete weniger stark aus. In der Teilstichprobe ,mit
Parteipositionen® fallt der Anteil der Zustimmung fir das umfangreichste
Massnahmenpaket ahnlich stark aus in der Teilstichprobe ,ohne Parteipositionen®. In der
Teilstichprobe ,mit Parteipositionen“ liegt der Anteil der Befragten, die sich fur kein
Massnahmenpaket entschieden haben, deutlich tUber dem Anteil in der Teilstichprobe
,ohne Parteipositionen®.

Tab. 98 Haufigkeiten praferierte Massnahmenpakete (Bereich: OV)

AT AH ohne PP mit PP

Mas s nahmen-pakete Anz. % Anz. % Anz. % Anz. %
Keines 49 14.8% 44 13.5% 35 10.6% 58 17.8%
Massnahmenpaket 1 68  20.5% 79  23.9% 73 22.4%
Massnahmenpaket 2 59 17.8% 84 25.8% 66  20.0% 70 21.5%
Massnahmenpaket 3 76 23.0% 77 23.7% 82 24.8% 59 18.1%
Massnahmenpaket 4 79 23.9% 65 20.0% 68 20.6% 66 20.2%
Massnahmenpaket 5 55  16.9%

Total 331 325 330 326

Anmerkung: AT: Teilstichprobe ,Anker tief“; AH: Teilstichprobe ,Anker hoch®; ohne PP: Teilstichprobe ,ohne
Parteipositionen®; mit PP: Teilstichprobe ,mit Parteipositionen®. Anzahl guiltige Antworten: Ohne Beobachtungen
mit , Teilw eise keine Antwort“oder ,Keine Antwort”. Die Massnahmenpakete A bis D in der Behandlung mit
tiefem bzw . hohem Anker entsprechen hier den Massnahmenpaketen 1 bis 4 bzw . 2 bis 5.
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Entscheidungen tber Massnahmenpakete: ZB

Zahlungsbereitschaften pro Unfalleinheit

In Abb. 7 und Tab. 99 sind die mittleren Zahlungsbereitschaften pro vermiedener
Unfalleinheit (VUE) fir die Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief/“Anker hoch®, ,ohne
Parteipositionen/“mit Parteipositionen®, ,Anker tief/ohne Parteipositionen®, ,Anker tief/mit
Parteipositionen®, ,Anker hoch/ohne Parteipositionen®, ,Anker hoch/mit Parteipositionen)
aufgefihrt. Als Basis dienen die individuellen Grenzkosten des préaferierten
Massnahmenpakets (Antwort auf Entscheidungsfrage). Falls kein Massnahmenpaket
gewahlt wurde, wird eine individuelle Zahlungsbereitschaft fur zusatzliche VUE won 0
angenommen. Diese Annahmen gelten auch fir die folgenden Schatzungen. Die
ausgewiesenen individuellen Zahlungsbereitschaften in diesem Kapitel basieren auf der
gesamten Stichprobe (exklusive Befragte, die teilweise keine Antwort oder gar keine
Antwort auf die Bewertungsfragen gegeben haben). Weitere Ausfihrungen hierzu finden
sich im Kapitel 4.2.4

Die mittlere Zahlungsbereitschaft pro VUE betragt 8.19 Franken [Clgse: 7.01; 9.36]. Die
mittlere Zahlungsbereitschaft pro VUE in der Teilstichprobe ,Anker tief* liegt mit 4.74
Franken [Clgse,: 4.01; 5.46] deutlich darunter, diejenige in der Teilstichprobe ,Anker hoch*
mit 11.70 Franken [Clgsy: 9.50; 13.89] deutlich darber. Einen weniger deutlichen
Unterscheid ergibt sich aus der Beigabe wn Parteipositionen. Die mittlere
Zahlungsbereitschaft pro VUE betragt in der Teilstichprobe ,ohne Parteipositionen* 8.83
Franken [Clgsy: 7.02; 10.63], diejenige in der Teilstichprobe ,mit Parteipositionen 7.54
Franken [Clgse,: 6.03; 9.04].

ZB Total ZB Anker tief ZB Anker hoch ZB ohne ZB mit Parteipositionen
Parteipositionen

Anmerkung: Zahlungsbereitschaften und 95%-Konfidenzintervall. Ohne Beobachtungen mit , Teilw eise keine
Antw ort* oder ,Keine Antw ort".

Abb. 7 Zahlungsbereitschaften pro VUE (in CHF) (Bereich: OV)
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Tab. 99 Mittlere Zahlungsbereitschaften pro VUE in CHF
(Bereich: OV)

Experimentelle Ankerhoch Ankertief Total

Behandlung

Ohne Parteipositionen 13.08 4.68 8.83
(1.74) (0.49) (0.92)
n=163 n=167 n=330

Mit Parteipositionen 10.31 4.79 7.54
(1.41) (0.56) (0.77)
n=162 n=164 n=326

Total 11.70 4.74 8.19
(1.12) (0.37) (0.60)
n=325 n=331 n=656

Anmerkung: Ohne Beobachtungen mit ,Teilw eise keine Antw ort“ oder ,Keine Antw ort*. Standardfehlerin
Klammern.
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In Tab. 100 sind die mittleren Zahlungsbereitschaften pro VUE fiir verschiedene
Schichten und nach Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief* und ,Anker hoch® sowie mit
JAnker tief/mit Parteipositionen® und ,Anker hoch/mit Parteipositionen®) aufgefiihrt. Die
Zahlungsbereitschaften sind differenziert nach Geschlecht, Altersgruppe und Region
aufgefihrt.

Tab. 100 Zahlungsbereitschaften pro VUE nach Schichten
(Bereich: OV)

Schichten AT AH ohne PP mit PP
N MW N MW N MW N MW
[CHF] [CHF] [CHF] [CHF]
Manner 160 4.57 158 14.00 158 9.95 160 8.57
SE 0.50 1.84 1.44 1.34
Frauen 171 4.89 167 9.52 172 7.79 166 6.54
SE 0.55 1.29 1.17 0.78
Altersgruppe 1: 18-34 94 3.11 90 5.97 92 5.38 92 3.64
SE 0.43 1.13 1.03 0.62
Altersgruppe 2: 35-54 125 5.36 124 11.77 124 8.47 125 8.63
SE 0.68 1.73 1.38 1.31
Altersgruppe 3: 54-69 100 5.39 100 15.10 104 11.41 96 8.97
SE 0.70 2.40 1.93 1.70
Altersgruppe 4: 70+ 12 5.62 11 26.89 10 18.18 13 13.95
SE 2.70 10.60 11.42 5.12
Deutschschweiz 205 4.99 203 11.96 201 9.57 207 7.38
SE 0.46 1.49 1.24 0.99
Westschweiz 88 5.17 87 11.48 87 8.78 88 7.83
SE 0.83 2.11 1.81 1.43
Tessin 38 2.39 35 10.72 42 5.36 31 7.77
SE 0.64 2.60 1.68 2.29

Anmerkung: AT: Teilstichprobe ,Anker tief“; AH: Teilstichprobe ,Anker hoch®; ohne PP: Teilstichprobe ,ohne

Parteipositionen®; mit PP: Teilstichprobe ,mit Parteipositionen®. Ohne Beobachtungen mit , Teilw eise keine
Antw ort“ oder ,Keine Antwort".

Bestimmungsfaktoren der ZB: Regression

In den folgenden Tabellen sind die Resultate der Regressionsanalysen aufgefihrt. In
Tab. 101 finden sich neben den Effekten der experimentellen Behandlungen (,Anker
tieffAnker hoch®, ,ohne Parteipositionen/mit Parteipositionen“ und mit Interaktion der
beiden experimentellen Behandlungen) und den Resultaten zu werschiedenen
soziodemografischen Variablen die Analysen der politischen Variablen (politische
Partizipation, Einstellungen zu offentlichen Ausgaben). In Tab. 102 finden sich die
Resultate zu den Mobilititsvariablen (Verkehrsmittelwahl Arbeitsweg, Abo-Besitz,
Risikoempfinden) und zu den Befragungsvariablen (Sicherheit bei Antworten, Zeit
Studium  Informationsmaterial). In  Tab. 103 sind die Resultate zu den
Entscheidungsfaktoren aufgefiihrt. Die deskriptiven Statistiken zu den in der Regression
verwendeten Variablen finden sich in Tab. 178 im Anhang C.

Bei der Regression werden folgende Befragte nicht berticksichtigt:

September 2015 141



142

1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Befragte, die einzelne Massnahmenpakete nicht oder gar kein Massnahmenpaket
beurteilt haben (wgl. Tab. 96, Zeile ,teilweise keine Antwort” / ,keine Antwort)

Befragte, die keine pers¢nlichen Kosten haben (d.h. keine Steuern bezahlt und den
QV nicht benutzt haben).

Befragte, die bei der Frage nach der Ausbildung ,andere Ausbildung“ (fir uns nicht
zuordenbar) angegeben haben.

Zudem wurden alle Befragten mit fehlenden Angaben zu einer fir die Regressionen

relevanten Variablen ausgeschlossen. Damit kann sichergestellt werden, dass fir alle
Modelle die Anzahl der Beobachtungen gleich gross ist.

Effekte der experimentellen Behandlungen (Resultate Tab. 101, Modell 1):

Die Zahlungsbereitschaft pro VUE ist in der Teilstichprobe mit ,Anker hoch“ um rund
8.1 Franken héher als in der Teilstichprobe mit ,Anker tief. Der Effekt ist statistisch
signifikant (auf dem 1%-Niveau). Zwischen den Teilstichproben ,mit Parteipositionen®
und ,ohne Parteipositionen® sind keine statistisch signifikanten Unterschiede zwischen
den Zahlungsbereitschaften feststellbar.

Soziodemografische Variablen (Resultate Tab. 101, Modell 1):

Alter: Je éalter die befragte Person, desto hoher ist die Zahlungsbereitschaft. Steigt
das Alter um ein Jahr, steigt die Zahlungsbereitschaft um 0.1 Franken.

Einkommen: Befragte, die sich in einer hoheren Einkommenskategorie einordnen,
haben tendenziell eine hohere ZB. Eine Person mit Einkommen zwischen 8001 und
10000 Franken hat bspw. eine um 3.95 Franken hohere Zahlungsbereitschaft als
eine Person in der Basiskategorie (Einkommen bis 4‘000 Franken). Der Effekt ist
allerdings nur auf dem 10%-Niveau signifikant.

Geschlecht, Bildung, Erwerbstéatigkeit, Regionen: Bei diesen Variablen sind keine
signifikanten Unterschiede feststellbar.

Politische Orientierung (Resultate Tab. 101, Modell 2)

Befragte, die sich den Parteien am rechten Rand des politischen Spektrums
zugehorig fuhlen, aussern tiefere Zahlungsbereitschaften pro VUE als Befragte, die
sich Parteien am linken Rand des politischen Spektrums zugehorig fuhlen.

Befrage, die keine Anderung bei den offentlichen Ausgaben fiir den OV oder
Langsamverkehr sowie eher tiefere offentliche Ausgaben fir den Langsamwverkehr
befirworten, aussern im Vergleich zu den Befragten, die eher héhere Ausgaben fiir
diese Bereiche befiirworten, signifikant tiefere Zahlungsbereitschaften (5% -Niveau).
Auffallend ist, dass Befragte, die eher tiefere Ausgaben fir den MIV beflrworten, im
Vergleich zu Befragten, die eher hdhere Ausgaben fir den MIV beflirworten, eine
hohere ZB pro VUE im Bereich OV &ussern (der Effekt ist allerdings nur auf dem
10%-Niveau signifikant).

Mobilitat (Resultate Tab. 102, Modell 3):

Weder die Verkehrsmittelwahl 1‘}]lr3 den Arbeitsweg noch der Abo-Besitz fir den OV
haben einen Einfluss auf die ZB.

Die Haufigkeit der Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel hat einen signifikanten
Einfluss auf die ZB: Je weniger haufig die offentlichen Verkehrsmittel genutzt werden,

desto tiefer ist die ZB (im Vergleich zu Befragten, die den OV taglich oder fast taglich
nutzen).

12 Diese Befragten haben individuelle Grenzkosten von 0, fiir sie ist jedes MP ,kostenlos* (es sind allerdings
nur w enige Befragte davon betroffen).

13 Das mag teilw eise auch damit zusammenhéngen, dass die Regelméssigkeit der Nutzung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel mit der Verkehrsmittelw ahl fir den Arbeitsw eg korreliert ist: Befragte, die den Arbeitsw eg
hauptsachlich mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriicklegen, nutzen haufig die 6ffentlichen Verkehrsmittel.
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Inhaltliche Auseinandersetzung und Antwortsicherheit (Resultate Tab. 102, Modell 4)

Weder die Sicherheit bei der Beantwortung der Bewertungsfragen noch die Zeit, die
mit dem Studium des Informationsmaterials verwendet wurde, haben einen
messbaren Effekt auf die ZB.

Entscheidungsfaktoren (Resultate Tab. 103, Modell 5 und 6)

Die Einschatzung bzgl. eigener/allgemeiner Sicherheit hat kaum einen Einfluss auf die
ZB. Befragte, die ihre eigene Sicherheit starker gewichten als die allgemeine
Sicherheit, haben im Vergleich zu den Befragten, die die allgemeine Sicherheit starker
gewichten eine hohere ZB. Der Effekt ist allerdings nur auf dem 10%-Niveau
Signifikant.

Der Faktor ,Mehrkosten“ beeinflusst die ZB negativ. Haben die Befragten bei ihrer
Entscheidung an die Mehrkosten, die ein Massnahmenpaket mit sich bringt, gedacht,
aussern sie (ceteris paribus) tiefere Zahlungsbereitschaften. Die Faktoren ,Risiko zu
sterben, ,Risiko sich bei einem Unfall zu verletzten“ und ,Sicherer OV als
Allgemeingut beeinflussen die Zahlungsbereitschaft demgegeniber positiv. Keinen
signifikanten Einfluss hat der Faktor ,Mdgliche Lohneinbusse aufgrund eines
unfallbedingen Arbeitsausfalls®.
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Tab. 101 Bestimmungsfaktoren der ZB (Bereich: OV): experimentelle Behandlungen,
soziodkonomische Merkmale, politische Praferenzen

Modell 1 Modell 2
Variablen Koeffizient SE Koeffizient SE
T1: Ankerhoch 8.07*+* (1.68) 7.95%+* (1.65)
T Il : Mit Parteipositionen (PP) 0.26 (1.69) 0.40 (1.65)
Interaktion: Mit PP und Anker hoch -3.19 (2.39) -3.11 (2.34)
Alter 0.11* (0.04) 0.08** (0.04)
Geschlecht: Frau 0.30 (1.30) 0.08 (1.33)
Region: W-CH -0.51 (1.40) -0.81 (1.44)
Region: Tessin -1.50 (2.01) -1.65 (1.98)
Sek. II 1.69 (3.46) 1.12 (3.41)
Tertiér 3.92 (3.56) 2.29 (3.53)
Erw erbstétig: Ja/Nein 0.24 (1.35) 0.68 (1.32)
Einkommen: 4'001-6'000 1.01 (1.63) 1.78 (1.61)
Einkommen: 6'001-8'000 2.44 (1.81) 2.46 (1.79)
Einkommen: 8'001-10'000 3.95* (2.35) 4.45* (2.32)
Einkommen: 10'001-12'000 5.05* (3.01) 4.95* (2.99)
BEinkommen: > 12'000 15.56%* (3.18) 16.57*+* (3.15)
Affinitét Parteien Mitte (BDP, CVP, EVP, GLP) -2.37 (1.58)
Affinitat Parteien Rechts (FDP, SVP) -3.39* (1.51)
Interesse Politik: w enig -2.28 (2.49)
Interesse Politik: durchschnittlich -0.72 (2.35)
Interesse Politik: Gberdurchschnittlich 0.45 (2.60)
Interesse Politik: sehr -0.55 (2.81)
Ausgaben MIV: keine Anderung 1.64 (1.44)
Ausgaben MIV: eher tiefere Ausgaben 3.10* (1.78)
Ausgaben OV: keine Anderung -2.99%* (1.37)
Ausgaben OV: eher tiefere Ausgaben -2.95 (1.90)
Ausgaben LaV: keine Anderung -3.29% (1.37)
Ausgaben LaV: eher tiefere Ausgaben -4.74% (2.01)
Konstante -4.66 (4.19) 1.87 (4.90)
N 620 620
Adj. R*2 0.114 0.159

Anmerkung: N = Anzahl Beobachtungen; SE = Standardfehler. *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0. Als Basis w erden
verw endet: TI: Anker tief; T Il Ohne Parteipositionen; Geschlecht: Mann; Region: D-CH; Bildung: Sek. [;
Einkommen: Bis 4000 Franken; Affinitat Parteien Links (GPS, SP); Interesse an Politik: gar nicht; Ausgaben
MIV: eher hbhere Ausgaben; Ausgaben OV: eher héhere Ausgaben; Ausgaben Langsamverkehr (LaV): eher
héhere Ausgaben.
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Tab. 102 Bestimmungsfaktoren der ZB (Bereich: OV): Mobilitat, inhaltliche

Auseinandersetzung und Antwortsicherheit

Modell 3 Modell 4
Variablen Koeffizient SE Koeffizient SE
T I: Anker hoch 7.62%+* (1.67) 8.16*+* (1.69)
T I Mit Parteipositionen (PP) -0.33 (1.68) 0.50 (1.70)
Mit Parteipositionen und Anker hoch -1.79 (2.39) -3.18 (2.41)
Alter 0.14%+* (0.05) 0.12%+* (0.04)
Geschlecht: Frau 0.87 (1.31) 0.54 (1.31)
Region: W-CH 0.07 (1.41) -0.39 (1.42)
Region: Tessin 0.14 (2.06) -1.38 (2.03)
Sek. Il 2.15 (3.43) 1.33 (3.48)
Tertiar 3.39 (3.53) 341 (3.61)
Erw erbstatig: Ja/Nein 1.17 (1.61) 0.16 (1.36)
Einkommen: 4'001-6'000 1.20 (1.63) 0.86 (1.64)
Einkommen: 6'001-8'000 2.55 (1.80) 2.44 (1.83)
Einkommen: 8'001-10'000 4.22* (2.34) 3.83 (2.37)
Einkommen: 10'001-12'000 5.38* (3.00) 4.71 (3.03)
Einkommen: > 12'000 15.37%+* (3.14) 15.45%* (3.19)
Mobilitat Arbeitsweg: Motorrad 0.37 (3.69)
Mobilitat Arbeitsweg: OV -2.63 (2.60)
Mobilitat Arbeitsweg: Velo 2.44 (2.44)
Arbeitsweg (Ja/Nein) -0.99 (1.93)
Abo-Besitz (Ja/Nein) 0.14 (1.73)
Nutzung OeV: 1-2 mal pro Woche -3.79 (2.47)
Nutzung OeV: 1 mal pro Monat -8.06*+* (2.48)
Nutzung OeV: nie -10.06*** (3.18)
Sicherheit bei Antwort: eher sicher -0.99 (1.43)
Sicherheit bei Antwort: eher unsicher -2.10 (1.82)
Sicherheit bei Antwort: unsicher -2.92 (3.40)
Zeit Studium Infomat: 1-10* -2.08 (2.41)
Zeit Studium Infomat: 11-20° -4.32 (2.67)
Zeit Studium Infomat: Uber 21° -0.62 (5.55)
Konstante -1.12 (4.90) -1.54 (4.82)
N 620 620
Adj. R*2 0.141 0.113

Anmerkung: N = Anzahl Beobachtungen; SE = Standardfehler. *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0. Als Basis w erden
verw endet: TI: Anker tief; T Il Ohne Parteiempfehlungen; Geschlecht: Mann; Region: D-CH; Bildung: Sek. [;
Einkommen: Bis 4‘000 Franken; Mobilitat Arbeitsweg: Auto; Arbeitsweg: Kein Arbeitsweg; Abo-Besitz: Kein
Abo; Nutzung OV: taglich oder fast taglich; Sicherheit bei Antworten: sicher; Zeit Studium

Informationsmaterial: 0 Minuten.
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Tab. 103 Bestimmungsfaktoren der ZB (Bereich: OV): Entscheidungsfaktoren

Modell 5 Modell 6

Variablen Koeffizient SE Koeffizient SE
T I: Anker hoch 8.03*** (1.68) 8.14%* (1.62)
T Il Mit Parteipositionen (PP) 0.27 (1.69) 0.01 (1.63)
Mit Parteipositionen und Anker hoch -3.14 (2.39) -3.03 (2.31)
Alter 0.09** (0.04) 0.09** (0.04)
Geschlecht: Frau 0.60 (1.32) -0.58 (1.27)
Region: W-CH -0.57 (1.40) -0.33 (1.42)
Region: Tessin -1.94 (2.01) -2.38 (1.97)
Sek. |l 1.37 (3.45) 2.77 (3.34)
Tertiar 3.67 (3.55) 434 (3.44)
Erw erbstatig: Ja/Nein 0.32 (1.34) 0.78 (1.30)
Einkommen: 4'001-6'000 111 (1.63) 2.07 (1.58)
Einkommen: 6'001-8'000 2.59 (1.82) 2.33 (1.75)
Einkommen: 8'001-10'000 4.52* (2.36) 5.25* (2.27)
Einkommen: 10'001-12'000 5.44* (3.02) 6.45** (2.93)
Einkommen: >12'000 16.14%+* (3.18) 15.64*+* (3.07)
Sicherheit: Tendenz Mitte -1.40 (1.32)
Sicherheit: Tendenz eigene Sicherheit 3.05* (1.82)
Mehrkosten -5.1 7%+ (1.29)
Risiko zu sterben 2.53* (1.35)
Risiko sich bei einem Unfall zu verletzten 3.75%* (1.29)
Mogliche Lohneinbusse aufgrund eines 0.30 (1.63)

unfallbedingten Lohnausfalls
Sicherer OV als Allgemeingut 4.39%* (1.20)
Andere Faktoren -1.81 (1.91)
Konstante -3.94 (4.22) -6.51 (4.32)
N 620 620
Adj. R2 0.120 0.181

Anmerkung: N = Anzahl Beobachtungen; SE = Standardfehler. ***p<0.01, ** p<0.05, * p<0. Als Basis w erden

verw endet: TI: Anker tief; T Il Ohne Parteiempfehlungen; Geschlecht: Mann; Region: D-CH; Bildung: Sek. [;
Einkommen: Bis 4000 Franken; Sicherheit: Tendenz allgemeine Sicherheit.

4.3.6 Zerlegung der ZB

Das Risik-Risk-Tradeoff Experiment wurde fiir die Bereiche Strassenverkehr und OV
gemeinsam durchgefihrt. Die entsprechenden Resultate finden sich im Kapitel 4.3.6Es
wird aus diesem Grund an dieser Stelle nicht naher auf die Resultate eingegangen.
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Hochrechnung der ZB

Fur die Hochrechnung der ZB auf die Schweizer Bevblkerung werden die individuellen
ZB der Befragten nachgewichtet. Die Nachgewichtung erfolgt nach den in Tab. 95
aufgefihrten  Variablen. Die  Stichprobe wird auf Personen der standigen
Wohnbewilkerung mit Nationalitdét Schweiz und Alter grésser oder gleich 18 Jahren
ausbalanciert. Hierfir werden die in Tab. 95 aufgefiihrten Variablen und die jeweils
dazugehorige Soll-Verteilung abgestellt. Die Hochrechnung findet anschliessend auf die
gesamte Schweizer Bevdlkerung statt.

Bei den Berechnungen werden folgende Beobachtungen ausgeschlossen:

* Befragte, die einzelne Massnahmenpakete nicht oder gar kein Massnahmenpaket
beurteilt haben (vgl. Tab. 96, Zeile ,teilweise keine Antwort“/“keine Antwort®).

» Befragte, die keine personlichen Kosten haben (d.h. keine Steuern bezahlt und keine
Ausgaben fur den OV haben).

* Befragte, die bei der Frage nach der Ausbildung ,andere Ausbildung” (fir uns nicht
zuordenbar) angegeben haben.

» Befragte, die zu einer der fur die Hochrechnung relevanten Variable (wl. Tab. 95)
keine Antwort gegeben haben.

In Tab. 104 sind die Zahlungsbereitschaften (Mittelwert und Median) pro vermiedene
Unfalleinheit insgesamt und nach den erschiedenen experimentellen Behandlungen
differenziet wor der Nachgewichtung ausgewiesen. Allfallige Unterschiede zu den
Resultaten in Tab. 99 (betrifft Mittelwerte) ergeben sich dadurch, dass gewisse
Beobachtungen aufgrund won fehlenden Werten bei den fur die Nachgewichtung
eingesetzten Variablen nicht berlicksichtigt werden.

In Tab. 105 sind die Zahlungsbereitschaften (Mittelwert und Median) pro vermiedene
Unfalleinheit mit Nachgewichtung aufgefuhrt. In Tab. 106 sind die auf die Schweizer
Bewlkerung hochgerechneten ZB aufgefiihrt. Die folgenden Ausfuhrungen betreffen den
Mittelwert. Als Vergleich ist in der letzten Spalte in Tab. 106 jeweils auch der Medianwert
angegeben:

e Eine vermiedene Unfalleinheit wird mit rund 69.3 Mio. Franken bewertet. Der Wert
bewegt sich zwischen 54.9 Mio. Franken (2.5%-Perzentil) und 84.2 Mio. Franken
(97.5%-Perzentil).

e Ein vermiedener Todesfall wird mit rund 34.3 Mio. Franhgln bewertet. Der Wert
schwankt zwischen 6.4 Mio. Franken und 54.2 Mio. Franken.

e Ein vermiedener Invaliditatsfall wird mit 11.5 Mio. Franken bewertet. Der Wert
schwankt zwischen 5.3 Mio. Franken (2.5%-Perzentil) und 22.3 Mio. Franken.

e Ein vermiedener Fall mit schwerer Verletzung wird mit 1.2 Mio. Franken bewertet. Der
Wert schwankt zwischen 567‘000 Franken (2.5%-Perzentil) und 2.4 Mio. Franken
(97.5%-Perzentil).

* Ein vermiedener Fall mittelschwerer Verletzung wird mit 184‘000 Franken bewertet.
Der Wert schwankt zwischen 68000 Franken (2.5%-Perzentil) und 367°000 Franken
(97.5%-Perzentil).

* Ein vermiedener Fall leichter Verletzung wird mit 11‘500 Franken bewertet. Der Wert
schwankt zwischen 3900 Franken (2.5%-Perzentil) und 24‘000 Franken (97.5%-
Perzentil).

Die Unfallschweregrade wurden Uber die Anzahl der Ausfalltage definiert. Dabei wurde
die Anzahl der Ausfalltage gerundet. Um die Bewertungen fiir die werschiedenen
Unfallschweregrade auf die tatsdchlichen Ausfalltage anzuwenden, sind zwei Vorgehen
denkbar:

114 Wie bereits fiir den Bereich Strassenverkehr bemerkt, tibersetzt sich die grosse Bandbreite der relativen
Gew ichtung zw ischen Todesfall und Invaliditét in die Bandbreite der Bew ertung eines Todesfalls.
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Die Bewertungen werden so wie in Tab. 106 aufgefihrt verwendet. Dieses Vorgehen
empfiehlt sich deshalb, da sich die Bewertungen in grosseren Bandbreiten bewegen.
Es empfiehlt sich in Sensitivitdtsanalysen die angegebenen Minimal- und
Maximalwerte zu verwenden.

Sollen der Bewertung die genauen Zahlen zu den Ausfalltagen zugrunde gelegt
werden, kann folgendes Vorgehen gewahlt werden: Die Bewertung (ZB) wird durch
den gerundeten Wert der Anzahl Ausfalltage (gemass Definition in Tab. 9) dividiert.
Der so ermittelte Tagessatz kann fur die Hochrechnung mit der genauen Anzahl der
Ausfalltage benutzt werden. Die Bandbreiten (2.5%-Perzentil und 97.5%-Perzentil)
lassen sich analog anpassen.

Tab. 104 Resultate ZB pro VUE, ohne Nachgewichtung (Bereich: OV)

Zahlungsbereitschaft N Mittelwert P2.5% Po7.50% Median
[CHF] [CHF] [CHF] [CHF]
ZB Total 623 8.14 6.98 9.42 2.58
ZB Anker tief 311 4.73 4.02 5.52 1.45
ZB Anker hoch 312 11.54 9.46 14.03 2.86
ZB ohne Parteipositionen 317 8.80 6.95 10.74 2.79
ZB mit Parteipositionen 306 7.46 6.04 9.10 2.23
ZB Anker tief/ohne Parteipositionen 160 4.60 3.67 5.62 1.41
ZB Anker tief/mit Parteipositionen 151 4.88 3.78 6.09 1.45
ZB Anker hoch/ohne Parteipositionen 157 13.08 9.66 16.74 4.65
ZB Anker hoch/mit Parteipositionen 155 9.98 7.23 13.12 2.73
Anmerkung: Pzsw: 2.5%-Perzentil; Po7.50: 97.5%-Perzentil (Bootstrapping, 1‘000 lterationen).
Tab. 105 Resultate ZB pro VUE, mit Nachgewichtung (Bereich: OV)
Zahlungsbereitschaft N Mittelwert P2.5% Po7 5% Median
[CHF] [CHF] [CHF] [CHF]
ZB Total 623 8.57 6.79 10.42 2.02
ZB Anker tief 311 4.28 3.51 5.32 1.37
ZB Anker hoch 312 12.32 9.20 15.74 2.79
ZB ohne Parteipositionen 317 9.30 6.57 12.30 2.02
ZB mit Parteipositionen 306 7.83 5.68 10.49 1.96
ZB Anker tief/ohne Parteipositionen 160 4.34 3.15 5.84 1.45
ZB Anker tief/mit Parteipositionen 151 4.23 3.15 5.73 1.03
ZB Anker hoch/ohne Parteipositionen 157 13.67 8.78 19.04 3.35
ZB Anker hoch/mit Parteipositionen 155 10.97 7.11 15.71 2.79

Anmerkung: Pa.se: 2.5%-Perzentil; Po7.50: 97.5%-Perzentil (Bootstrapping, 1‘000 lterationen).

115 Es ergeben sich folgende Werte: Schwere Verletzung: 1134322 [532:312; 2'229128]; Mittelschw ere
Verletzung: 164680 [60'326; 328'438]; Leichte Verletzung: 10280 [3'479; 20'990]. 2.5%- und 97.5%-Perzentil
in Klammern. Den Berechnungen w urden die nicht gerundeten Werte der Anzahl Ausfalltage zugrunde gelegt
(in Fussnote 27 sind die gerundeten Werte aufgefihrt). Die gerundeten Werte der Anzahl Ausfalltage (geméass
Tab. 9) wurden folgendermassen in der Berechnung beriicksichtigt: 9 Monate: 365 Tage / 12 * 9; 2 Monate: 365

Tage / 12 *2; 1 Woche: 7 Tage.
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Tab. 106 Hochrechnung ZB, mit Nachgewichtung (Bereich: OV)

) P2.s% Po7.5% )
Mittelwert [CHF] [CHF] Median
[CHF] [CHF]

Schéatzung A% Schéatzung A%

Unfalleinheit 60270'664  54'868'446  -21%  84'197'161  +22% 16'323'620
Todesfall 34248840 6413579  -81% 54200767  +58% 8070733
Invaliditat 11493654  5294'647  -54%  22'308'069  +94% 2'708'478

Schwere — , e .
Verletzung 1'207'919 566'850  -53% 2373759  +97% 284'646
\'\;'ztﬁ;:lz‘r‘:gere 184172 67466  -63% 367'313  +99% 43400
I\_/zlt':lgijung 11'506 3894  -66% 23493  +104% 2711

Anmerkung: P2.5%: 2.5%-Perzentil; P97.5%: 97.5%-Perzentil (Bootstrapping, 1°000 lterationen)

Luftverschmutzung

Beschreibung der Stichprobe

In diesem Kapitel wird die Stichprobe mit Auswertungen zu den individuellen Kosten von
Massnahmen zur Reduktion der wverkehrsbedingten Luftverschmutzung (individuelle
Steuerbelastung), zu den Zusatzfragen zu den Abstimmungsfragen sowie zu den
allgemeinen Fragen zur individuellen Gesundheit beschrieben. Die Stichprobe fur die
Analysen im Bereich Luftverschmutzung umfasst 727 Personen.

Fragen betreffend die individuellen Kosten von Massnahmen zur Reduktion der
verk ehrsbedingten Luftverschmutzung

Um abschéatzen zu kénnen, wie viel Sie personlich fir ein Massnahmenpaket jeweils
bezahlen muissten, geben Sie bitte an, wie viel Steuern (Bundes-, Kantons- und
Gemeindesteuern, auf Einkommen und Vermdgen) Sie letztes Jahr bezahlt haben. Wenn
Sie als Ehepaar eine gemeinsame Steuerrechnung erhalten, teilen Sie diesen Betrag
bitte durch zwei.

Die Frage nach der personlichen Steuerbelastung wurde von 3 Personen (= 0.4%) nicht
beantwortet. Rund 10% der Befragten gaben an, keine Steuern bezahlt zu haben. Mit
221 Personen (= 30%) wurde die Kategorie ,Zwischen 2001 und 6‘000 Franken“ am
haufigsten gewahlt. Die Resultate entsprechen somit denjenigen in den Bereichen
Strassenverkehr und OV.

116 Falls keine Antw ort, wird fir die Berechnung der persénlichen Kosten der Durchschnittsw ert der bezahlten
direkten Steuern (auf Enkommen und Vermdgen) in der Schw eiz (rund 10‘000 Franken) verw endet.
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Tab. 107 Individuelle Steuerbelastung (Bereich: LV)

Anzahl Prozent
Keine Steuern bezahlt 70 9.6%
Zw ischen 1 und 2'000 Franken 109 15.0%
Zw ischen 2'001 und 6'000 Franken 221 30.4%
Zw ischen 6'001 und 10'000 Franken 170 23.4%
Zw ischen 10'001 und 14'000 Franken 69 9.5%
Zw ischen 14'001 und 18'000 Franken 36 5.0%
Mehr als 18'000 Franken 49 6.7%
Keine Angabe 3 0.4%
N 727

Zusatzfragen zu den Abstimmungsfragen

Wie sicher fuhlten Sie sich in Inren Antworten zu den Massnahmenpaketen A bis D?

Rund 73% der Befragten geben an, dass sie sich bei den Antworten zu den
Massnahmenpaketen A bis D sicher (rund 30%) oder eher sicher (rund 43%) flhlten.
Diese Resultate entsprechen ungeféhr den Resultaten aus den Bereichen
Strassenverkehr und OV.

Tab. 108 Zusatzfragen — Sicherheit bei Abstimmungsfragen
(Bereich: LV)

Anzahl Prozent
sicher 217 29.8%
eher sicher 311 42.8%
eher unsicher 160 22.0%
unsicher 39 5.4%
N 727

Wie Viel Zeit haben Sie verwendet, um das Informationsmaterial zu studieren?

Rund 9% der Befragten gebe an, 0 Minuten in das Studium des Informationsmaterials
verwendet zu haben. Rund 73% geben an, das Informationsmaterial 1-10 Minuten
studiert zu haben. Etwas weniger als ein Funftel der Befragten hat sich geméass eigenen
Angaben Uber 10 Minuten mit dem Studium des Informationsmaterials beschaéftigt.

Tab. 109 Zusatzfragen — Zeit Studium Informationsmaterial
(Bereich: LV)

Anzahl Prozent
0 Minuten 65 8.9%
1-10 Minuten 527 72.5%
11-20 Minuten 121 16.6%
Uber 21 Minuten 14 1.9%
N 727
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Wie stark haben Sie bei I|hren Entscheidungen zu den Fragen zu den
Massnahmenpaketen an lhre eigene Gesundheit gedacht? Stufen Sie bitte lhre Haltung
auf einer Skala von 0 (nur allgemeine Gesundheit) bis 10 (nur eigene Gesundheit) ein.

Rund 47% der Befragten stufen lhre Haltung beziglich eigener Gesundheit versus
allgemeiner Gesundheit auf einer Skala zwischen 0 (nur allgemeine Gesundheit) bis 10
(nur eigene Gesundheit) mit Werten von 4, 5 oder 6 in der Mitte der Skala ein. Deutlich
mehr Befragte stufen ihre Entscheidung in der Tendenz zugunsten der allgemeinen
Gesundheit ein als zugunsten der eigenen Gesundheit.

Tab. 110 Zusatzfragen — Eigene Gesundheit/allg. Gesundheit
(Bereich: LV)

Anzahl Prozent
Einstufung Gesundheit: Tendenz allg. Gesundheit 241 33.1%
Einstufung Gesundheit: Tendenz Mitte 344 47.3%
Einstufung Gesundheit: Tendenz eigene Gesundheit 142 19.5%
N 727

Anmerkung: 0-3: Tendenz allgemeine Gesundheit; 4-6: Tendenz Mitte; 7-10: Tendenz eigene Gesundheit.

Wie wichtig stufen Sie die luftverschmutzungsbedingten Krankheitsfalle im Vergleich zu
den luftverschmutzungsbedingten Todesfallen ein?

Eine knappe Mehrheit der Befragten stufen die Iluftverschmutzungsbedingten
Krankheitsfalle als gleich wichtig wie die luftverschmutzungsbedingten Todesfalle ein.
Rund 34% der Befragten misst den luftverschmutzungsbedingten Krankheitsfallen etwas
mehr oder viel mehr Gewicht bei. Die restlichen 12% der Befragten gewichten die
luftverschmutzungsbedingten Krankheitsfalle etwas weniger wichtig oder viel weniger
wichtig ein.

Tab. 111 Zusatzfragen — Todesfélle vs. Krank heitsfélle (Bereich: LV)

Anzahl Prozent
viel w eniger wichtig 19 2.6%
etw as weniger wichtig 69 9.5%
gleich wichtig 391 53.8%
etw as wichtiger 153 21.0%
viel wichtiger 95 13.1%
N 727

Sie  haben in den \worherigen Entscheidungssituationen eine Reihe won
Massnahmenpaketen beurteilt. Unten geben wir lhnen eine Auswahl won méglichen
Faktoren an. Bitte geben Sie alle Faktoren an, die Sie bei Ihren Entscheidungen wirklich
berlcksichtigt haben:

Rund 60% bzw. 66% der Befragten geben als Entscheidungsfaktoren Mehrkosten und
saubere Luft als Allgemeingut an. Ebenfalls hoch eingestuft wird der Faktor Risiko zu
sterben. Etwas weniger bedeutend ist der Faktor Mogliche Lohneinbusse aufgrund eines
krank heitsbedingten Arbeitsausfalls. Die Ergebnisse zu den Entscheidungsfaktoren fallen
— sofern es sich um vergleichbare Faktoren handelt — &hnlich aus wie fir den Bereich
Strassenverkehr und OV.
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Tab. 112 Zusatzfragen — Berlicksichtigte Faktoren (Beriech: LV)

Anzahl Prozent
Mehrkosten 442 60.8%
Risiko zu sterben 286 39.3%
Mogl. Lohneinbusse aufg. krankheitsb. Arbeitsausfalls 163 22.4%
Saubere Luft als Allgemeingut 477 65.6%
Berucksichtigte Faktoren: Andere Faktoren 80 11.0%
N 727

Anmerkung: Mehrfachnennungen maglich.

Alles in allem, wie schatzen Sie die heutigen Massnahmen zur Reduktion der
strassenverkehrsbedingten Luftverschmutzung ein?

Rund 59% der Befragen gehen die heutigen Massnahmen zur Reduktion der
strassenverkehrsbedingten Luftverschmutzung etwas zu wenig (42%) oder \iel zu wenig
(17%) weit. Die heutigen Massnahmen gerade richtig findet rund ein Viertel der
Befragten. Fir rund 16% der Befragten gehen die Massnahmen etwas zu (12%) oder \iel
ZU (4%) weit. Im Vergleich zu den Ergebnissen aus dem Bereich Strassenverkehr finden
deutlich weniger Befragte, dass die heutigen Massnahmen gerade richtig sind, dafir ist
der Anteil derjenigen hoéher, denen die heutigen Massnahmen zu wenig weit gehen.

Tab. 113 Zusatzfragen — Einschéatzung heutige Massnahmen
(Bereich: LV)

Anzahl Prozent
gehen viel zuw eit 27 3.7%
gehen etw as zu weit 85 11.7%
sind gerade richtig 187 25.7%
gehen etw as zu wenig weit 302 41.5%
gehen viel zuw enig weit 126 17.3%
N 727

Allgemeine Fragen zur individuellen Gesundheit

Wie beurteilen Sie die Luftqualitat an ihrem Wohnort?

Rund die Halfte der Befragten beurteilt die Luftqualitat an ihrem Wohnort als gut. Je rund
ein Viertel der Befragten beurteilt die Luftqualitdit am Wohnort als schlecht oder
mittelmassig bzw. sehr gut oder hernvorragend.
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Tab. 114 Zusatzfragen Gesundheit — Luftqualitat (Bereich: LV)

Anzahl Prozent
schlecht 23 3.2%
mittelmassig 151 20.8%
gut 344 47.3%
sehr gut 169 23.2%
hervorragend 40 5.5%
N 727

Wie beurteilen Sie im Vergleich zu anderen Personen in |hrem Alter Ihren
Gesundheitszustand?

Eine Mehrheit der Befragten beurteilt den eigenen Gesundheitszustand als
durchschnittlich oder Uberdurchschnittlich. Rund 10% der Befragten beurteilen ihre
eigene Gesundheit unterdurchschnittlich.

Tab. 115 Zusatzfragen Gesundheit — Gesundheitszustand (Bereich: LV)

Anzahl Prozent
deutlich Giber dem Durchschnitt 36 5.0%
Uber dem Durchschnitt 214 29.4%
im Durchschnitt 408 56.1%
unter dem Durchschnitt 52 7.2%
deutlich unter dem Durchschnitt 17 2.3%
N 727

Rauchen Sie ...

Rund ein Viertel der Befragten gibt an, regelmassig oder gelegentlich zu rauchen. Rund
55% bzw. 21% der Befragten geben an, nie oder nicht mehr zu rauchen. ™’

Tab. 116 Zusatzfrage Gesundheit — Rauchen (Bereich: LV)

Anzahl Prozent
regelmassig 97 13.3%
gelegentlich 79 10.9%
nie 399 54.9%
nicht mehr 152 20.9%
N 727

Leben Sie mit einer Person/mit Personen zusammen, die raucht/rauchen?

Die Mehrheit der Befragten lebt nicht mit einer Person/mit Personen, die raucht/rauchen
zZusammen.

17 Geméass Schweizerischer Gesundheitsstatistik 2014 (BFS 2014 [23]) rauchten im Jahr 2012 28% der
Bevolkerung. 50% hat nie geraucht. (Die Schatzungen beziehen sich auf folgende Population: Bevdlkerung ab
16 Jahren in Privathaushalten.)
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Tab. 117 Zusatzfrage Gesundheit — Leben mit Raucher/in (Bereich: LV)

Anzahl Prozent
Ja 146 20.1%
Nein 581 79.9%
N 727

Wie haufig treiben Sie pro Woche Sport?

Rund 60% der Befragten treiben mehrmals oder einmal in der Woche Sport. Rund 31%
bzw. 10% der Befragten geben an, nicht regelmassig oder nie Sport zu treiben. '8

Tab. 118 Zusatzfrage Gesundheit — Sport (Bereich: LV)

Anzahl Prozent
mehrmals 287 39.5%
einmal 142 19.5%
nicht regelmassig 224 30.8%
nie 74 10.2%
N 727

4.4.2 Vergleich Stichprobe und Grundgesamtheit

In Tab. 119 wird die Stichprobe fir die Variablen Alter, Geschlecht, Region,
Erwerbszustand, Bildung, Einkommen und Politik der Grundgesamtheit gegenuberstellt.
Die Gegenlberstellung wurde bereits in Kapitel 4.1 fur die gesamte Stichprobe
besprochen.

Fur die Hochrechnung der Zahlungsbereitschaften (wl. 4.4.7) wird die Stichprobe auf
Personen der stadndigen Wohnbevblkerung mit Nationalitdt Schweiz und Alter grosser
oder gleich 18 Jahren ausbalanciert. Hierfir wird auf die in Tab. 119 aufgefihrten
Variablen und die jeweils dazugehérige Soll-Verteilung abgestellt. Die Hochrechnung
findet anschliessend auf die gesamte Schweizer Bewlkerung statt. ™

118 Geméss Schw eizerischer Gesundheitsstatistik (BFS 2014 [23]) kénnen fiir das Jahr 2012 fast drei Viertel
der Bevolkerung als aktiv bezeichnet w erden. Aktiv bedeutet, dass eine Person pro Woche mindestens zw eirel
einer korperlichen Aktivitdét nachgeht (mit Schwitzen) oder sich mindestens 150 Minuten pro Woche bei
massiger Intensitat bew egt (ausser Atem geraten). (Die Schatzungen beziehen sich auf folgende Population:
Bevdlkerung ab 16 Jahren in Privathaushalten.)

119 1m Kapitel 4.2.2 (Bereich Strassenverkehr) wird das Vorgehen naher beschrieben.
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Tab. 119 Vergleich Stichprobe und Grundgesamtheit (Bereich: LV)

Variable Auspréagung Verteilung Quelle
IST SOLL
18-34 28.7% 25%
35-54 38.1% 34%
Alter
54-69 29.3% 28%
70+ 3.9% 13%|STATPOP BFS
0 o.| (Registerdaten); standige
Geschlecht Mann 47.6% 48% Wohnbevélkerung, Nationalitat
Frau 52.4% 52% Schw eiz, Alter 18+.
Deutschschweiz 64.6% 74%
Region .
Westschweiz 25.4% 21%
Tessin 9.9% 5%
Erw erbszustand (teilw eise) erw erbstatig 61.2% 63%
nicht-erw erbstéti 38.8% 37%
9 ° °| strukturerhebung BFS (2012)
Sek. | 6.1% 19%| (Befragung); Personen,
sténdige Wohnbevdlkerungin
Bildung Sek. I 52.0% 54%| Privathaushalten, Nationalitat
Schw eiz, Alter 18+.
Tertiar 40.6% 27%
andere 1.4% X
<4000 40.5% 22%
4001-6000 25.1% 33%
Einkommen 6001-8000 17.5% 239 | SILC BFS; Standige
Wohnbevélkerung in
8001-10000 10.5% 12%| Privathaushalten.
10001-12000 3.3% 5%
> 12000 3.1% 5%
BDP 6.5% 5%
CVP 10.8% 15%
EVP 3.5% 1%
- 0 0 Ergebnisse der
Politik (%) FOP 16.1% 15%|Nationalratsw ahlen 2011
) os| (Zuordnung gemass
GPS 6.7% 8% Fraktionen: Lega, MCG, CSP).
GLP 8.7% 6%
SVP 22.5% 29%
SP 25.2% 23%

Anmerkung: Bei der Variable Bildung w erden Befragte, die als Bildungsabschluss ,andere” angegeben haben,
fr die Hochrechnung nicht beriicksichtigt.
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Entscheidungen Gber Massnahmenpakete: Deskriptive Statistik

Haufigk eiten Antworten in den Teilstichproben

In Tab. 120 sind die Haufigkeiten der Antworten (wllstandig), der (teilweise) fehlenden
Antworten und der inkonsistenten Antworten aufgefihrt. Die Einteilung erfolgt nach
folgenden Kriterien:

* Antwort (wllstandig): Die Person hat alle vier Massnahmenpakete beurteilt und ist bei
der Beurteilung konsistent worgegangen. Konsistenz heisst hier: Falls ein
Massnahmenpaket abgelehnt wird, wird auch das néchste Massnahmenpaket
abgelehnt.

¢ Teilweise keine Antwort: Die Person hat mindestens ein Massnahmenpaket, aber
nicht alle vier Massnahmenpakete beurteilt.

¢ Keine Antwort: Die Person hat kein Massnahmenpaket beurteilt.

* Inkonsistente Antwort: Die Person hat alle Massnahmenpakete beurteilt, ist dabei
aber inkonsistent worgegangen (wgl. erster Punkt).

Tab. 120 Haufigkeiten gliltige /ink onsistente Antworten (Bereich: LV)

AT AH
Anz % Anz. %
Antw ort 292 79.8% 297 82.3%
Teilw eise keine Antw ort 0 0.0% 0 0.0%
Keine Antw ort 0 0.0% 0 0.0%
Inkonsistente Antw ort 74 20.2% 64 17.7%
Total 366 361

Anmerkung: AT: Anker tief; AH: Anker hoch.

Die Haufigkeiten der Antworten sind nach Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief und
+Anker hoch®) aufgefihrt. Fur die Teilstichprobe mit ,Anker tief* kdnnen 292 (= 80%) der
Antworten als wllstandig bezeichnet werden. Keine Antwort ist unwollstandig. 74 (= 20%)
der Antworten sind inkonsistent. Die Anzahl der inkonsistenten Antworten ist in der
Teilstichprobe ,Anker hoch* etwas kleiner als in der Teilstichprobe ,Anker tief".

Haufigk eiten Zustimmung zu Massnahmenpaketen

In Tab. 121 sind die Haufigkeiten der Zustimmung zu den Massnahmenpaketen nach
Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief* und ,Anker hoch®) aufgefihrt. Es wurden nur die
gultigen Antworten bertcksichtigt. Als giltig gelten hier die wllstandigen und die
inkonsistenten Antworten. In der Teilstichprobe mit ,Anker tief* haben 41 Befragte
keinem Massnahmenpaket zugestimmt. Zudem gibt es 275 zustimmende Antworten fir
das Massnahmenpaket 1 (= 75%), 244 zustimmende Antworten fir das
Massnahmenpaket 2 (= 67%), 201 zustimmende Antworten fir Massnahmenpaket 3 (=
55%) und 198 zustimmende Antworten fiir das Massnahmenpaket 4 (= 54%).

September 2015



1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Tab. 121 Haufigkeiten Zustimmung zu Massnahmenpaketen
(Bereich: LV)

AT AH

Mas snahmenpakete Anz. % Anz. %
Keines 41 11.2% 47 13.0%
Massnahmenpaket 1 275 75.1%

Massnahmenpaket 2 244 66.7% 272 75.3%
Massnahmenpaket 3 201 54.9% 227 62.9%
Massnahmenpaket 4 198 54.1% 199 55.1%
Massnahmenpaket 5 183 50.7%
Total 366 361

Anmerkung: Behandlungen: AT: Anker tief; AH: Anker hoch. Anzahl giiltige Antworten: Ohne Beobachtungen
mit , Teilw eise keine Antwort*oder ,Keine Antwort“. Die Massnahmenpakete A bis D in der Behandlung mit
tiefem bzw . hohem Anker entsprechen hier den Massnahmenpaketen 1 bis 4 bzw . 2 bis 5.

Haufigk eiten praferierte Massnahmenpakete

In Tab. 122 sind die Haufigkeiten der praferierten Massnahmenpakete nach
Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief’ und ,Anker hoch®) aufgefihrt. Es wurden nur die
glltigen Antworten bericksichtigt. Als glltig gelten hier die wlistandigen und die
inkonsistenten Antworten. In der Teilstichprobe mit ,Anker tief* entfallen 79 (= 22%) der
zustimmenden Antworten auf das Massnahmenpaket 1, 67 (= 18%) der zustimmenden
Antworten auf das Massnahmenpaket 2, 53 (= 15%) der zustimmenden Antworten auf
das Massnahmenpaket 3 und 126 (= 34%) der zustimmenden Antworten auf das
Massnahmenpaket 4. Bei der Teilstichprobe mit ,Anker hoch® fallt die Zustimmung fir
das umfangreichste Massnahmenpaket weniger stark aus. Dagegen ist die Zustimmung
zu keinem oder zum ersten Massnahmenpaket hoher aus als in der Teilstichprobe
JAnker tief*.

Tab. 122 Haufigkeiten praferierte Massnahmenpakete (Bereich: LV)

AT AH

Mas snahmenpakete Anz. % Anz. %
Keines 41 11.2% 47 13.0%
Massnahmenpaket 1 79 21.6%

Massnahmenpaket 2 67 18.3% 98 27.1%
Massnahmenpaket 3 53 14.5% 59 16.3%
Massnahmenpaket 4 126 34.4% 58 16.1%
Massnahmenpaket 5 99 27.4%
Total 366 361

Anmerkung: Behandlungen: AT: Anker tief; AH: Anker hoch. Anzahl giiltige Antworten: Ohne Beobachtungen
mit , Teilw eise keine Antwort*oder ,Keine Antw ort“. Die Massnahmenpakete A bis D in der Behandlung mit
tiefem bzw . hohem Anker entsprechen hier den Massnahmenpaketen 1 bis 4 bzw . 2 bis 5.
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Entscheidungen Uber Massnahmenpakete: ZB

Zahlungsbereitschaften pro Krankheitseinheit

In Abb. 8 und Tab. 123 sind die mittleren Zahlungsbereitschaften pro vermiedener
Krankheitseinheit (VKE) fur die Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief* und “Anker hoch*)
aufgefihrt. Als Basis dienen die individuellen Grenzkosten des préferierten
Massnahmenpakets (Antwort auf Entscheidungsfrage). Falls kein Massnahmenpaket
gewahlt wurde, wird eine individuelle Zahlungsbereitschaft fir zusatzliche VKE wvon 0
angenommen. Diese Annahmen gelten auch fir die folgenden Schatzungen. Die
ausgewiesenen individuellen Zahlungsbereitschaften in diesem Kapitel basieren auf der
gesamten Stichprobe (exklusive Befragte, die teilweise keine Antwort oder gar keine
Antwort auf die Bewertungsfragen gegeben haben). Weitere Ausfiihrungen hierzu finden
sich im Kapitel 4.2.4

Die mittlere Zahlungsbereitschaft pro VKE betragt 1.39 Franken [Clgse: 1.25; 1.53]. Die
mittlere Zahlungsbereitschaft pro VKE in der Teilstichprobe ,Anker tief* liegt mit 1.04
Franken [Clgse,: 0.91; 1.18] darunter, diejenige in der Teilstichprobe ,Anker hoch® mit 1.73
Franken [Clgse,: 1.49; 1.98] deutlich dartiber.

2.00

ZB Total ZB Anker tief ZB Anker hoch

Anmerkung: Zahlungsbereitschaften und 95%-Konfidenzintervall. Ohne Beobachtungen mit ,Teilw eise keine
Antw ort* oder ,Keine Antw ort*.

Abb. 8 Zahlungsbereitschaften pro VKE (in CHF) (Bereich: LV)

Tab. 123 Mittlere Zahlungsbereitschaften pro VKE in CHF
(Bereich: LV)

Experimentelle Ankerhoch Ankertief Total
Behandlung
Total 1.73 1.04 1.39
(0.124)
n=361 (0.068) (0.072)
n=366 n=727

Anmerkung: Ohne Beobachtungen mit , Teilw eise keine Antw ort” oder ,Keine Antwort“. Standardfehlerin
Klammern.

In Tab. 124 sind die mittleren Zahlungsbereitschaften pro VKE fur werschiedene
Schichten und nach Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief* und ,Anker hoch®) aufgefiihrt.
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Die Zahlungsbereitschaften sind differenziert nach Geschlecht, Altersgruppe und Region
aufgefihrt.

Tab. 124 Zahlungsbereitschaften pro VKE nach Schichten
(Bereich: LV)

Schichten AT AH
N MW, N MW
[CHF] [CHF]
Manner 174 1.23 172 1.79
SE 1.46 2.38
Frauen 192 0.88 189 1.68
SE 1.11 2.34
Altersgruppe 1: 18-34 106 0.66 103 0.80
SE 0.91 1.22
Altersgruppe 2: 35-54 139 1.06 138 1.70
SE 1.27 2.23
Altersgruppe 3: 54-69 105 1.36 108 2.58
SE 1.56 2.88
Altersgruppe 4: 70+ 16 1.38 12 2.53
SE 1.30 3.04
Deutschschweiz 237 1.05 233 1.70
SE 1.33 2.34
Westschweiz 91 1.19 94 2.07
SE 1.40 251
Tessin 38 0.63 34 1.08
SE 0.64 1.86

Anmerkung: Ohne Beobachtungen mit , Teilw eise keine Antw ort“ oder ,Keine Antwort".

Bestimmungsfaktoren der ZB: Regression

In den folgenden Tabellen sind die Resultate der Regressionsanalysen aufgefiihrt. In
Tab. 125 finden sich neben den Effekten der experimentellen Behandlungen (,Anker tief*
und ,Anker hoch®) und den Resultaten zu verschiedenen soziodemografischen Variablen
die Analysen der politischen Variablen (politische Partizipation, Einstellungen zu
offentlichen Ausgaben). In Tab. 126 finden sich die Resultate zur individuellen
Gesundheit  (Luftqualitat, Gesundheitszustand, sportliche Aktivitdt) und zu den
Befragungsvariablen (Sicherheit bei Antworten, Zeit Studium Informationsmaterial). In
Tab. 127 sind die Resultate zu den Entscheidungsfaktoren aufgefiihrt. Die deskriptiven
Statistiken zu den in der Regression verwendeten Variablen finden sich in Tab. 179 im
Anhang C.

Bei der Regression werden folgende Befragte nicht berticksichtigt:

* Befragte, die einzelne Massnahmenpakete nicht oder gar kein Massnahmenpaket
beurteilt haben (wl. Tab. 120, Zeile ,teilweise keine Antwort* / ,keine Antwort®)

September 2015 159



160

1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

* Befragte, die keine personlichen Kosten haben (d.h. keine Steuern bezahlt haben).120

e Befragte, die bei der Frage nach der Ausbildung ,andere Ausbildung“ (fir uns nicht
zuordenbar) angegeben haben.

e Zudem wurden alle Befragten mit fehlenden Angaben zu einer fir die Regressionen
relevanten Variablen ausgeschlossen. Damit kann sichergestellt werden, dass fir alle
Modelle die Anzahl der Beobachtungen gleich gross ist.

Effekte der experimentellen Behandlungen (Resultate Tab. 125, Modell 1):

* Die Zahlungsbereitschaft pro VKE ist in der Teilstichprobe mit ,Anker hoch* um rund

0.8 Franken hoher als in der Teilstichprobe mit ,Anker tief. Der Effekt ist statistisch
signifikant (auf dem 1%-Niveau).

Soziodemografische Variablen (Resultate Tab. 125, Modell 1):

e Alter: Je alter die befragte Person, desto hoher ist die Zahlungsbereitschaft. Steigt
das Alter um ein Jahr, steigt die Zahlungsbereitschaft um 0.03 Franken.

e Geschlecht: Frauen haben eine um 0.4 Franken hohere ZB pro VKE als Manner.

* Region: Im Vergleich zur Deutschschweiz haben Befragte aus der Westschweiz eine
um 0.4 Franken hohere ZB.

e Bildung: Befragte mit tertiarer Bildung haben im Vergleich mit Befragten mit einem
Sek. | Abschluss eine um 0.9 Franken héhere ZB pro VKE.

e Erwerbstéatigkeit: Erwerbstatige haben eine um 0.5 Franken hoéhere ZB als
Nichterwerbstétige.

e Einkommen: Befragte, die sich in einer hoheren Einkommenskategorie einordnen,
haben tendenziell eine héhere ZB. Eine Person mit Einkommen zwischen 8001 und
10‘000 Franken hat bspw. eine um 0.7 Franken hdéhere Zahlungsbereitschaft als eine
Person in der Basiskategorie (Einkommen bis 4‘000 Franken).

Politische Orientierung (Resultate Tab. 125, Modell 2)

e Befragte, die sich den Parteien am rechten Rand des politischen Spektrums
zugehdrig fuhlen, &ussern eine um 0.3 Franken tiefere Zahlungsbereitschaft pro VKE
als Befragte, die sich Parteien am linken Rand des politischen Spektrums zugehdrig
fihlen. Der Effekt ist allerdings nur auf dem 10%-Niveau signifikant.

* Befragte, denen die heutigen Massnahmen zur Reduktion der Luftverschmutzung
etwas zu wenig oder viel zu wenig weit gehen, haben im Vergleich zu Befragten,

denen die heutigen Massnamen \viel zu weit gehen, eine signifikant hohere
Zahlungsbereitschatft.

Individueller Gesundheitszustand (Resultate Tab. 126, Modell 3):

e Befragte, die die Luftqualitat an ihrem Wohnort als sehr gut oder hervworragend
bezeichnen, haben im Vergleich zu Befragten, die die Luftqualitat an ihrem Wohnort
als schlecht bezeichnen, eine signifikant tiefere Zahlungsbereitschatft.

* Der allgemeine Gesundheitszustand scheint weniger massgebend zu sein. Lediglich

Befragte, die ihren Gesundheitszustand als unterdurchschnittlich bezeichnen, haben
eine signifikant hohere ZB pro VKE.

e Sportlich aktive haben im Vergleich zu sportlich weniger aktiven Befragten eine
hohere ZB. Der Effekt ist allerdings nur auf dem 10%-Niveau signifikant.

120 piese Befragten haben individuelle Grenzkosten von 0, fiir sie ist jedes MP ,kostenlos* (es sind allerdings
nur w enige Befragte davon betroffen).
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Inhaltliche Auseinandersetzung und Antwortsicherheit (Resultate Tab. 126, Modell 4)

* Je unsicherer sich die_Befragten bei der Bewertung der Massnahmenpakete fihlten,
desto tiefer ist die ZB.

* Je langer die Befragten das Informationsmaterial studiert haben, desto tiefer ist die ZB
pro VKE. Die Effekte sind allerdings nur auf dem 10%-Niveau signifikant.

Entscheidungsfaktoren (Resultate Tab. 127, Modell 5 und 6)

* Die Einschatzung bzgl. eigener/allgemeiner Gesundheit hat keinen Einfluss auf die
ZB.

e Die Faktoren ,Mehrkosten® wund ,Mégliche Lohneinbusse aufgrund eines
krankheitsbedingten Arbeitsausfalls® scheinen die Hohe der ZB nicht zu beeinflussen.
Die Faktoren ,Risiko zu sterben“ und ,saubere Luft als Allgemeingut” beeinflussen die
Zahlungsbereitschaft demgegeniiber positiv.

21 Da es sich hierbei um eine Selbsteinschatzung der Befragten handelt, ist bei der Interpretation der
Ergebnisse Vorsicht angebracht.

September 2015 161



162

1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Tab. 125 Bestimmungsfaktoren der ZB (Bereich: LV): experimentelle Behandlungen,
soziookonomische Merkmale, politische Praferenzen

Modell 1 Modell 2
Variablen Koeffizient SE Koeffizient SE
T I: Anker hoch 0.84** (0.17) 0.85%* (0.16)
Alter 0.03**  (0.01) 0.03%* (0.01)
Geschlecht: Frau 0.40** (0.18) 0.26 (0.18)
Region: W-CH 0.37* (0.19) 0.43* (0.20)
Region: Tessin -0.33 (0.30) -0.34 (0.29)
Bildung: Sek. Ii 056  (0.36) 0.56 (0.35)
Bildung: Tertiar 0.92** (0.37) 0.64* (0.37)
Erw erbstatig: Ja/Nein 0.48* (0.20) 0.52%* (0.19)
Enkommen: 4'001-6'000 023  (0.22) 0.24 (0.21)
Einkommen: 6'001-8'000 0.65*** (0.25) 0.71%** (0.24)
Einkommen: 8'001-10'000 0.73* (0.31) 0.83*+* (0.30)
BEinkommen: 10'001-12'000 1.41%* (0.51) 1.47%* (0.49)
Einkommen: > 12'000 1.94%*  (0.51) 2.02%x (0.49)
Affinitat Parteien Mitte (BDP, CVP, EVP, GLP) -0.10 (0.21)
Affinitét Parteien Rechts (FDP, SVP) -0.34* (0.21)
Interesse Politik: w enig -0.37 (0.36)
Interesse Politik: durchschnittlich -0.17 (0.34)
Interesse Politik: Uberdurchschnittlich -0.31 (0.37)
Interesse Politik: sehr -0.42 (0.41)
Massn..: gehen etw as zu weit -0.02 (0.46)
Massn.: sind gerade richtig 0.52 (0.42)
Massn: gehen etw as zuwenig weit 1.04** (0.42)
Massn: gehen viel zuw enig w eit 1.67%* (0.44)
Konstante -1.86**  (0.51) 217w (0.67)
N 517 517
Adj. R*2 0.152 0.224

Anmerkung: N = Anzahl Beobachtungen; SE = Standardfehler. ** p<0.01, ** p<0.05, * p<0. Als Basis w erden
verw endet: TI: Anker tief; Geschlecht: Mann; Region: D-CH; Bildung: Sek. |; Einkommen: Bis 4000 Franken;
Affinitat Parteien Links (GPS, SP); Interesse an Politik: gar nicht; Heutige Massnahmen: gehen viel zu w eit.
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Tab. 126 Bestimmungsfaktoren der ZB (Bereich: LV): Luftqualitat, individueller
Gesundheitszustand, inhaltliche Auseinandersetzung und Antwortsicherheit

Modell 3 Modell 4
Variablen Koeffizient SE Koeffizient SE
T I: Anker hoch 0.89*** (0.17) 0.85*** (0.16)
Alter 0.02%+* (0.01) 0.03** (0.01)
Geschlecht: Frau 0.39* (0.18) 0.47%* (0.18)
Region: W-CH 0.32 (0.19) 0.41* (0.19)
Region: Tessin -0.41 (0.31) -0.26 (0.30)
Sek. Il 0.66* (0.36) 0.70* (0.35)
Tertiar 0.99%+* (0.37) 0.92* (0.36)
Erw erbstatig: Ja/Nein 0.58** (0.20) 0.38* (0.19)
Einkommen: 4'001-6'000 0.22 (0.22) 0.19 (0.21)
Einkommen: 6'001-8'000 0.68*+* (0.25) 0.70%* (0.25)
Einkommen: 8'001-10'000 0.79* (0.31) 0.75* (0.30)
Enkommen: 10'001-12'000 1.53%** (0.51) 1.18* (0.50)
Einkommen: > 12'000 2.05%* (0.51) 1.98%* (0.50)
Luftqualitat Wohnort: mittelméssig -0.47 (0.49)
Luftqualitat Wohnort: gut -0.75 (0.48)
Luftqualitat Wohnort: sehr gut -1.24* (0.51)
Luftqualitat Wohnort: hervorragend -1.08* (0.60)
Ges. Zustand: Uber & 0.63 (0.41)
Ges. Zustand: im & 0.63 (0.40)
Ges. Zustand: unter & 1.01% (0.50)
Ges. Zustand: deutlich unter & 1.05 (0.73)
Sportl. Aktivitat (min. 1-mal pro Wo.) 0.31* (0.18)
Sicherheit bei Antwort: sicher -0.77%* (0.19)
Sicherheit bei Antwort: eher sicher -0.93%+* (0.23)
Sicherheit bei Antwort: eher unsicher -1.42%xx (0.40)
Zeit Studium Infomat: 1-10* -0.35 (0.32)
Zeit Studium Infomat: 11-20° -0.62* (0.37)
Zeit Studium Infomat: Uber 21° -1.12* (0.63)
Konstante -1.85% (0.82) -0.94 (0.58)
N 517 517
Adj. R*2 0.169 0.191

Anmerkung: N = Anzahl Beobachtungen; SE = Standardfehler in Klammern. *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0. Als
Basis w erden verwendet: TI: Anker tief; Geschlecht: Mann; Region: D-CH; Bildung: Sek. I, Enkommen: Bis
4000 Franken; Mobilitat Arbeitsweg: Auto; Arbeitsweg: Kein Arbeitsw eg; Luftqualitat Wohnort: schlecht;
Individueller Gesundheitszustand: deutlich tiber dem Durchschnitt (&); Sicherheit bei Antworten: unsicher; Zeit

Studium Informationsmaterial: 0 Minuten.
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Tab. 127 Bestimmungsfaktoren der ZB (Bereich: LV): Entscheidungsfaktoren

Modell 5 Modell 6
Variablen Koeffizient SE Koeffizient SE
TI: Anker hoch 0.84** (0.17) 0.87*+* (0.17)
Alter 0.03** (0.01) 0.02%+* (0.01)
Geschlecht: Frau 0.39* (0.18) 0.34* (0.18)
Region: W-CH 0.38* (0.19) 0.31 (0.19)
Region: Tessin -0.30 (0.30) -0.36 (0.30)
Sek. I 0.50 (0.36) 0.35 (0.36)
Tertiar 0.84* (0.38) 0.63* (0.37)
Erw erbstétig: Ja/Nein 0.48* (0.20) 0.53%* (0.19)
Einkommen: 4'001-6'000 0.23 (0.22) 0.28 (0.22)
Einkommen: 6'001-8'000 0.65%* (0.25) 0.68*+* (0.25)
Einkommen: 8'001-10'000 0.68** (0.31) 0.67* (0.31)
Einkommen: 10'001-12'000 1.40%** (0.51) 1.38%* (0.50)
Einkommen: > 12'000 1.91% (0.51) 2.01%* (0.50)
Gesundheit: Tendenz Mitte -0.22 (0.19)
Gesundheit: Tendenz eigene Gesundheit -0.25 (0.24)
Mehrkosten -0.11 (0.17)
Risiko zu sterben 0.39** (0.18)
Mdgliche Lohneinbusse aufgrund eines )
krankheitsbedingten Lohnausfalls 0.08 (0.20)
Saubere Luft als Allgemeingut 0.74%* (0.19)
Andere Faktoren 0.55** (0.27)
Konstante -1.65%* (0.54) -2.03%** (0.53)
N 517 517
Adj. R*2 0.151 0.186

Anmerkung: N = Anzahl Beobachtungen; SE = Standardfehler. *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0. Als Basis w erden

verw endet: TI: Anker tief; T Il Ohne Parteiempfehlungen; Geschlecht: Mann; Region: D-CH; Bildung: Sek. I;
Einkommen: Bis 4000 Franken; Sicherheit: Tendenz allgemeine Sicherheit.

Zerlegung der ZB

Ermittelt wurde bisher die mittlere ZB pro vermiedene Krankheitseinheit. Es geht nun
darum, ausgehend won der ZB pro VKE die Zahlungsbereitschaften fur die
verschiedenen Gesundheitsfolgen zu ermitteln. Um die Aufteilung vorzunehmen, wurde
ein Risk-Risk-Tradeoff Experiment durchgefihrt, um die relativen Gewichtungen
zwischen den verschiedenen Gesundheitsfolgen zu schétzen. Das Vorgehen wird in
Kapitel 3.4 ausfuhrlich beschrieben.

Von den insgesamt 727 befragten Personen wurden fur die Schatzung 721 Personen
berticksichtigt. Nicht beriicksichtigt wurden Personen mit fehlenden Angaben zu einer fiir
die Regressionsanalyse relevanten Variable. Die beriicksichtigten 721 Personen durften
sich zweimal zu Tradeoff 1 und zweimal zu Tradeoff 2 aussern (dabei wurde der RDR
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variiert), d.h. insgesamt standen 1442 Beobachtungen fir die Schatzung zur
Ven‘Ugung.122

In Tab. 128 sind die deskriptiven Statistiken der fir die Regression relevanten Variablen
aufgefihrt. Die Entscheidungen fir die Region B fallen folgendermassen aus:

* 20% der Befragten entscheiden sich beim Tradeoff 1 (Tod vs. chronische Erkrankung)
fur die Region B, d.h. nehmen ein hoheres Risiko, eine chronische Krankheit zu
erleiden, im Austausch fir ein tieferes Risiko, einen Todesfall zu erleiden, in Kauf.

* 15% der Befragten entscheiden sich beim Tradeoff 2 (chronische Erkrankung vs.
akute Erkrankung) fir die Region B, d.h. nehmen ein hoheres Risiko, akute
Erkrankung zu erleiden, im Austausch fir ein tieferes Risiko, eine chronische
Erkrankung zu erleiden, in Kauf.

Die Mittelwerte der zufallig zugeteilten RDR bewegen sich wie bereits fiir die Bereiche
Strassenverkehr und offentlicher Verkehr beobachtet in der Mitte der wvorgesehenen
Bandbreiten der RDR (wl. Tab. 45). Auch hier gilt: Nach Bereinigung der Daten (Wegfall
won Beobachtungen, fur die keine Informationen zu den in der Regression verwendeten
Variablen zur Verfigung stehen) kann dawvon ausgegangen werden, dass die Zuteilung
der RDR ausgewogen ist. Weiter sind die deskriptiven Statistiken fur die
Kontrollvariablen aufgefihrt. Die Werte entsprechen denjenigen aus der Stichprobe fir
die Bereiche Strassenverkehr und offentlicher Verkehr.

In Tab. 129 sind die Resultate der Regressionsanalyse (Probit Modell, Schatzung des
Modells 14, Kapitel 3.4.3) aufgefiuhrt. Der Koeffizient der Variable RDR (entspricht dem
Koeffizienten y in der Gleichung 14 in Kapitel 3.4.3) weist fir den ersten Tradeoff (Tod vs.
chronische Erkrankung) ein negatives, fir den zweiten Tradeoff (chronische Erkrankung
vs. akute Erkrankung) ein positives Vorzeichen auf. Die Effekte sind allerdings nicht
signifikant von null verschieden.

Da sich die Befragten mit zwei Tradeoffs beschéaftigen mussten und davon auszugehen
ist, dass die Entscheidungen der Befragten korreliert sind, wurde die Schatzung der
relativen Gewichtungen mittels multivariatem Probit Modell vorgenommen. "

122 Bej der Schatzung der Standardfehler wird beriicksichtigt, dass eine Person jew eils zwei Entscheidungen zu
einem Tradeoff treffen durfte. Diese zwei Entscheidungen sind somit mdglicherw eise nicht unabhéngig
voneinander, sondern kénnen von Eigenschaften der Person, die wir nicht beobachten kénnen, gleichgerichtet
beeinflusst sein. Aus diesem Grund werden bei der Schatzung der Standardfehler sog. Clustereffekte
berucksichtigt.

123 Der Wert fiir p in Tab. 129 sagt etw as tiber die Korrelation zw ischen den Entscheidungen aus: Das positive
Vorzeichen fur p,, bedeutet, dass Personen, die sich beim ersten Tradeoff (Tod vs. chronische Erkrankung) fir
Region B entschieden haben, dies in der Tendenz auch beim zw eiten Tradeoff (chronische Erkrankung vs.
akute Erkrankung) getan haben.
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Tab. 128 Deskriptive Statistik RRT-Experiment (Bereich: LV)

Variable N MW SD
Tradeoff 1: Entscheid fur Region B 1'442 0.20
Tradeoff 2: Entscheid fur Region B 1'442 0.15
RDR 1 1'442 19.18 8.54
RDR 2 1'442 5'497.92 3'611.66
Alter 721 45.81 15.19
Geschlecht: Frau 721 0.52
Region: D-CH 721 0.65
Region: W-CH 721 0.25
Region: Tessin 721 0.10
Bildung: Sek. | 721 0.07
Bildung: Sek. Il 721 0.52
Bildung: Tertiar 721 0.41
Erw erbstatig: Ja/Nein 721 0.61
Einkommen: bis 4'000 Franken 721 0.41
Einkommen: 4'001-6'000 Franken 721 0.25
Einkommen: 6'001-8'000 Franken 721 0.17
Einkommen: 8'001-10'000 Franken 721 0.11
Einkommen: 10'001-12'000 Franken 721 0.03
Einkommen: > 12'000 Franken 721 0.03

Anmerkung: N = Anzahl Beobachtungen, MW = Mittelw ert, SD = Standardabw eichung.
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Tab. 129 Regressionsresultate RRT-Experiment (Bereich: LV)

LV LV
Variablen Koeffizient SE Koeffizient SE
Tradeoff 1: Region B Tradeoff 2: Region B
(Tod vs.chronische Erkrankung)|(chronische Erkrankung vs. akute
Erkrankung)
RDR -0.003 (0.004) 0.00001 (0.000)
Alter -0.00001 (0.003) 0.002 (0.004)
Geschlecht: Frau -0.063 (0.098) -0.085 (0.108)
Region: W-CH 0.107 (0.104) 0.176 (0.115)
Region: Tessin 0.169 (0.156) -0.006 (0.163)
Bildung: Sek. II -0.292 (0.179) -0.325* (0.179)
Bildung: Tertiar -0.410% (0.187) -0.416** (0.192)
Erw erbstétig: Ja/Nein 0.007 (0.100) -0.008 (0.113)
Einkommen: 4'001-6'000 -0.237* (0.122) -0.112 (0.132)
Einkommen: 6'001-8'000 -0.279* (0.148) -0.142 (0.154)
Einkommen: 8'001-10'000 -0.210 (0.170) -0.465** (0.200)
Einkommen: 10'001-12'000 -0.999%+* (0.334) -0.413 (0.279)
Einkommen: > 12'000 0.067 (0.276) 0.279 (0.298)
Constant -0.347 (0.252) -0.794%* (0.251)
p12 0.498*** (0.065)
N 1442
Log Likelihood -1255

Anmerkung: Standardfehler in Klammern. ** p<0.01, ** p<0.05, * p<0. Basis: Geschlecht: Mann; Region: D-
CH; Bildung: Sek. I; Enkommen: bis 4000 Franken.

Auf der Grundlage der Regressionsresultate und der Mittelwerte der Kontrollvariablen in
Tab. 128 lassen sich geméass den Ausfihrungen in Kaialtel 3.4.3 (Gleichung 15) die in
Tab. 130 aufgefihrten relativen Gewichtungen schéatzen.

e Die Punktschatzung fir die relative Gewichtung zwischen Todesfall und chronischer
Erkrankung ergibt einen Wert von 291. D.h. der Todesfall wird rund 291-mal hoher

gewichtet als die chronische Erkrankung. Die Bandbreite, definiert durch das 1% 5%-
Perzentil und das 97% Perzentil ist gross und reicht von rund 54 bis rund 5‘800.

* Die Punktschatzung fur die relative Gewichtung zwischen chronischer Erkrankung
und akuter Erkrankung ergibt einen Wert wvon rund 89'000. Eine chronische
Erkrankung wird somit rund 89'000-mal so stark gewichtet wie ein akuter

Krankheitsfall. Der Wert schwankt zwischen rund 38'000 (2.5%-Perzentil) und rund
2.2 Mio. (97.5%-Perzentil).

124 Hne Beispielrechnung findet sich in Fussnote 103 zu den Bereichen Strassenverkehr und &ffentlicher
Verkehr.

15 Die deutlich héhere Gew ichtung des Todesfalls im Vergleich zur chronischen Erkrankung (allgemein zum
nicht-tédlichen Krankheitsfall) kontrastiert mit den Antw orten auf die Frage, wie wichtig die Befragten die
luftverschmutzungsbedingten Krankheitsfalle im Vergleich zu den luftverschmutzungsbedingten Todesfallen
einschatzen (vgl. Tab. 111). Gemass Antworten auf diese Zusatzfrage werden die
luftverschmutzungsbedingten Krankheitsfalle tendenziell w ichtiger eingestuft als die
luftverschmutzungsbedingten Todesféalle. Die w eiteren Berechnungen stiitzen sich auf die Resultate aus dem
RRT-Experiment.
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Tab. 130 Resultate Relative Gewichtungen (Bereich: LV)

Todesfall/ Chronische Krankheit/
Chronische Krankheit Akute Krankheit
RRT Ot cK Ock,AE
Punktschatzung 291.42 88'616.06
P2.5% 53.79 37'960.24
Po7.5% 5'812.72 2'154'665.03

Anmerkung: Pzsw: 2.5%-Perzentil; Ps7.50: 97.5%-Perzentil (Bootstrapping, 1‘000 lterationen).

Hochrechnung der ZB auf die Bevdlkerung

Fur die Hochrechnung der ZB auf die Schweizer Bewlkerung werden die individuellen
ZB der Befragten nachgewichtet. Die Nachgewichtung erfolgt nach den in Tab. 119
aufgefihrten  Variablen. Die  Stichprobe wird auf Personen der standigen
Wohnbewvilkerung mit Nationalitdt Schweiz und Alter grosser oder gleich 18 Jahren
ausbalanciert. Hierfir wird auf die in Tab. 119 aufgefiihrten Variablen und die jeweils
dazugehdrige Soll-Verteilung abgestellt. Die Hochrechnung findet anschliessend auf die
gesamte Schweizer Bevdlkerung statt.

Bei den Berechnungen werden folgende Beobachtungen ausgeschlossen:

e Befragte, die einzelne Massnahmenpakete nicht oder gar kein Massnahmenpaket
beurteilt haben (wgl. Tab. 120, Zeile ,teilweise keine Antwort“/“keine Antwort®).

* Befragte, die keine personlichen Kosten haben (d.h. keine Steuern bezahlt haben).

* Befragte, die bei der Frage nach der Ausbildung ,andere Ausbildung” (fir uns nicht
zuordenbar) angegeben haben.

* Befragte, die zu einer der fir die Hochrechnung relevanten Variable (wgl. Tab. 119)
keine Antwort gegeben haben.

In Tab. 131 sind die Zahlungsbereitschaften (Mittelwert und Median) pro vermiedene
Krankheitseinheit insgesamt und nach experimenteller Behandlung ,Anker tief/“Anker
hoch® differenziert vor der Nachgewichtung ausgewiesen. Allfallige Unterschiede zu den
Resultaten in Tab. 123 (betrift nur Mittelwert) ergeben sich dadurch, dass gewisse
Beobachtungen aufgrund won fehlenden Werten bei den fiir die Nachgewichtung
eingesetzten Variablen nicht beriicksichtigt werden.

In Tab. 132 sind die Zahlungsbereitschaften (Mittelwert und Median) pro vermiedene
Krankheitseinheit mit Nachgewichtung aufgefiihrt. Die nachgewichteten mittleren ZB sind
héher (,Total®, ,Anker tief') bzw. tiefer (,Anker hoch“) als die mittleren ZB ohne
Nachgewichtung. Fur die experimentelle Behandlung ,Anker hoch® trifft dies auch auf
den Median zu. In Tab. 133 sind die auf die Schweizer Bevilkerung hochgerechneten ZB
aufgefiihrt. Die folgenden Ausfiihrungen betreffen den Mittelwert. Als Vergleich ist in der
letzten Spalte in Tab. 133 jeweils auch der Medianwert angegeben:

* Eine wermiedene Krankheitseinheit wird mit rund 12.3 Mio. Franken bewertet. Der
Wert bewegt sich zwischen 11.0 Mio. Franken (2.5%-Perzentil) und 13.5 Mio. Franken
(97.5%-Perzentil).

e Ein vermiedener Todesfall wird mit rund 12.3 Mio. Franken bewertet. Der Wert
schwankt zwischen 10.9 Mio. Franken und 13.5 Mio. Franken.

e Eine vermiedene chronische Erkrankung wird mit rund 42000 Franken bewertet. Der
Wert schwankt zwischen 2500 Franken (2.5%-Perzentil) und 230000 Franken.

* Eine vermiedene akute Erkrankung wird mit 0.5 Franken bewertet.

Aufgrund der tiefen Bewertungen der nicht-tddlichen Krankheitsfolgen féllt die Bewertung
einer vermiedenen Krankheitseinheit etwa gleich hoch aus wie die Bewertung eines
vermiedenen Todesfalls.
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Tab. 131 Resultate ZB VKE, ohne Nachgewichtung (Bereich: LV)

Zahlungsbereit-schaft N Mittelwert P2.5% Po7.5% Median

[CHF] [CHF] [CHF] [CHF]
ZB Total 638 1.50 1.38 1.63 0.56
ZB Anker tief 323 1.14 1.02 1.25 0.56
ZB Anker hoch 315 1.88 1.68 2.08 112

Anmerkung: Pz.s%: 2.5%-Perzentil; Ps7.50: 97.5%-Perzentil (Bootstrapping, 1‘000 lterationen).

Tab. 132 Resultate ZB pro VKE, mit Nachgewichtung (Bereich: LV)

Zahlungs-bereitschaft N Mitte[lév:é; [Eﬁ:/} '[Dé:,:/} M?g,i_'a,:]n
ZB Total 638 152 1.36 1.68 0.56
ZB Anker tief 323 1.28 1.04 1.45 0.56
ZB Anker hoch 315 1.75 1.48 2.07 0.56

Anmerkung: Pz.s0%: 2.5%-Perzentil; Ps7.50: 97.5%-Perzentil (Bootstrapping, 1‘000 lterationen).

Tab. 133 Hochrechnung ZB, mit Nachgewichtung (Bereich: LV)

] P2.5% Po7.5% )
Mittelwert [CHF [CHF Mittelwert
[CHF] [CHF]
Schatzung A% Schatzung A%
Krankheitseinheit 12'308'566 10'959'629 -11% 13'540'304 10%
4'525'360
Todesfall 12'266'464 10'909'349  -11% 13'458'328 10%
4'509'881
Chronische
42'092 2’5631  -94% 229'590 445%
Erkrankung 15'476
Akute
0.475 0.011 -98% 3.759  691%
Erkrankung 0.175

Anmerkung: Pz.s%: 2.5%-Perzentil; Ps7.50: 97.5%-Perzentil (Bootstrapping, 1‘000 lterationen)

Larmbelastung

Beschreibung der Stichprobe

In diesem Kapitel wird die Stichprobe mit Auswertungen zu den individuellen Kosten von
Massnahmen zur Reduktion der wverkehrsbedingten Larmbelastung (individuelle
Steuerbelastung), zu den Zusatzfragen zu den Abstimmungsfragen sowie zu den
allgemeinen Fragen zur individuellen Gesundheit beschrieben. Die Stichprobe fur die
Analysen im Bereich Larmbelastung umfasst 730 Personen.
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Fragen betreffend die individuellen Kosten von Massnahmen zur Reduktion der
verkehrsbedingten Larmbelastung

Um abschatzen zu kdnnen, wie viel Sie personlich fir ein Massnahmenpaket jeweils
bezahlen missten, geben Sie bitte an, wie viel Steuern (Bundes-, Kantons- und
Gemeindesteuern, auf Einkommen und Vermdégen) Sie letztes Jahr bezahlt haben. Wenn
Sie als Ehepaar eine gemeinsame Steuerrechnung erhalten, teilen Sie diesen Betrag
bitte durch zwei.'?®

Die Frage nach der persoénlichen Steuerbelastung wurde von 3 Personen (= 0.4%) nicht
beantwortet. Rund 9% der Befragten gaben an, keine Steuern bezahlt zu haben. Mit 233
Personen (= 32%) wurde die Kategorie ,Zwischen 2001 und 6°000 Franken® am
haufigsten gewahlt. Die Resultate entsprechen somit denjenigen in den Bereichen
Strassenwerkehr, OV und Luftverschmutzung.

Tab. 134 Individuelle Steuerbelastung (Bereich: LB)

Anzahl Prozent
Keine Steuern bezahlt 64 8.8%
Zw ischen 1 und 2'000 Franken 114 15.6%
Zw ischen 2'001 und 6'000 Franken 233 31.9%
Zw ischen 6'001 und 10'000 Franken 138 18.9%
Zw ischen 10'001 und 14'000 Franken 86 11.8%
Zw ischen 14'001 und 18'000 Franken 33 4.5%
Mehr als 18'000 Franken 59 8.1%
Keine Angabe 3 0.4%
N 730

Zusatzfragen zu den Abstimmungsfragen

Wie sicher fiihlten Sie sich in lhren Antworten zu den Massnahmenpaketen A bis D?

Rund 74% der Befragten geben an, dass sie sich bei den Antworten zu den
Massnahmenpaketen A bhis D sicher (rund 26%) oder eher sicher (rund 48%) fihlten.
Diese Resultate entsprechen ungefahr den Resultaten aus den Bereichen
Strassenwerkehr, OV und Luftverschmutzung.

Tab. 135 Zusatzfragen - Sicherheit bei Abstimmungsfragen
(Bereich: LB)

Anzahl Prozent
sicher 186 25.5%
eher sicher 353 48.4%
eher unsicher 159 21.8%
unsicher 32 4.4%
N 730

Wie viel Zeit haben Sie verwendet, um das Informationsmaterial zu studieren?

126 Falls keine Antw ort, wird firr die Berechnung der persénlichen Kosten der Durchschnittsw ert der bezahlten
direkten Steuern (auf Einkommen und Vermdgen) in der Schw eiz (rund 10‘000 Franken) verw endet.
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Rund 10% der Befragten gebe an, 0 Minuten in das Studium des Informationsmaterials
verwendet zu haben. Rund 63% geben an, das Informationsmaterial 1-10 Minuten
studiert zu haben. Etwas mehr als ein Funftel der Befragten hat sich geméass eigenen
Angaben Uber 10 Minuten mit dem Studium des Informationsmaterials beschaftigt.

Tab. 136 Zusatzfragen — Zeit Studium Informationsmaterial
(Bereich: LB)

Anzahl Prozent
0 Minuten 71 9.7%
1-10 Minuten 462 63.3%
11-20 Minuten 172 23.6%
Uiber 21 Minuten 25 3.4%
N 730

Wie stark haben Sie bei Ihren Entscheidungen zu den Fragen zu den
Massnahmenpaketen an lhre eigene Gesundheit gedacht? Stufen Sie bitte Ihre Haltung
auf einer Skala von 0 (nur allgemeine Gesundheit) bis 10 (nur eigene Gesundheit) ein.

Rund 44% der Befragten stufen Ihre Haltung bezlglich eigener Gesundheit versus
allgemeiner Gesundheit auf einer Skala zwischen 0 (nur allgemeine Gesundheit) bis 10
(nur eigene Gesundheit) mit Werten von 4, 5 oder 6 in der Mitte der Skala ein. Deutlich
mehr Befragte stufen ihre Entscheidung in der Tendenz zugunsten der allgemeinen
Gesundheit ein als zugunsten der eigenen Gesundheit.

Tab. 137 Zusatzfragen — Eigene Gesundheit/allg. Gesundheit
(Bereich: LB)

Anzahl Prozent
Einstufung Gesundheit: Tendenz allg. Gesundheit 283 38.8%
Einstufung Gesundheit: Tendenz Mitte 324 44.4%
Einstufung Gesundheit: Tendenz eigene Gesundheit 123 16.8%
N 730

Anmerkung: 0-3: Tendenz allgemeine Gesundheit; 4-6: Tendenz Mitte; 7-10: Tendenz eigene Gesundheit.

Wie wichtig stufen Sie die larmbelastungsbedingten Krankheitsfélle im Vergleich zu den
larmbelastungsbedingten Todesféllen ein?

Eine knappe Mehrheit der Befragten stuft die larmbelastungsbedingten Krankheitsfélle
als gleich wichtig wie die larmbelastungsbedingten Todesfélle ein. Rund 33% der
Befragten messen den larmbelastungsbedingten Krankheitsfallen etwas mehr oder viel
mehr  Gewicht bei. Die restlichen 15% der Befragten gewichten die
larmbelastungsbedingten Krankheitsfalle etwas weniger wichtig oder viel weniger wichtig
ein.
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Tab. 138 Zusatzfragen — Todesfalle vs. Krankheitsfélle (Bereich: LB)

Anzahl Prozent
viel w eniger wichtig 24 3.3%
etw as weniger wichtig 89 12.2%
gleich w ichtig 374 51.2%
etw as wichtiger 144 19.7%
viel wichtiger 99 13.6%
N 730

Sie haben in den wrherigen Entscheidungssituationen eine Reihe won
Massnahmenpaketen beurteilt. Unten geben wir Ihnen eine Auswahl von mdglichen
Faktoren an. Bitte geben Sie alle Faktoren an, die Sie bei Ihren Entscheidungen wirklich
beriicksichtigt haben:

Rund 70% bzw. 61% der Befragten geben als Entscheidungsfaktoren Mehrkosten und
Reduzierter Larmpegel als Allgemeingut an. Ebenfalls hoch eingestuft wird der Faktor
Risiko zu sterben. Etwas weniger bedeutend ist der Faktor Mdgliche Lohneinbusse
aufgrund eines krankheitsbedingten Arbeitsausfalls. Die Ergebnisse zu den
Entscheidungsfaktoren fallen — sofern es sich um ‘ergleichbare Faktoren handelt —
ahnlich aus wie fur den Bereich Luftverschmutzung.

Tab. 139 Zusatzfragen — Berlcksichtigte Faktoren (Bereich: LB)

Anzahl Prozent
Mehrkosten 508 69.6%
Risiko zu sterben 266 36.4%
Mogl. Lohneinbusse aufg. krankheitsb. Arbeitsausfalls 170 23.3%
Reduzierter Larmpegel als Allgemeingut 444 60.8%
Berucksichtigte Faktoren: Andere Faktoren 69 9.5%
N 730

Anmerkung: Mehrfachnennungen mdglich.

Alles in allem, wie schatzen Sie die heutigen Massnahmen zur Reduktion der
strassenverkehrsbedingten Larmbelastung ein?

Rund 51% der Befragen gehen die heutigen Massnahmen zur Reduktion der
strassenverkehrsbedingten Larmbelastung etwas zu wenig (39%) oder viel zu wenig
(12%) weit. Die heutigen Massnahmen gerade richtig finden rund 32% der Befragten. Fur
rund 17% der Befragten gehen die Massnahmen etwas zu (14%) oder viel zu (4%) weit.
Die Resultate fallen ahnlich aus wie fiir den Bereich Larmbelastung.
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Tab. 140 Zusatzfragen — Einschéatzung heutige Massnahmen
(Bereich: LB)

Anzahl Prozent
gehen viel zuw eit 23 3.2%
gehen etw as zu weit 101 13.9%
sind gerade richtig 236 32.4%
gehen etw as zu wenig weit 282 38.7%
gehen viel zuw enig weit 86 11.8%
N 728

Allgemeine Fragen zur individuellen Gesundheit

Wie beurteilen Sie die Larmbelastung an ihrem Wohnort?

Etwas Uber die Halfte der Befragten beurteilt die Larmbelastung an ihrem Wohnort als
gering oder sehr gering. Rund 28% stufen die Larmbelastung an ihrem Wohnort als mittel
ein. Als hoch oder sehr hoch stufen rund 14% der Befragten die Larmbelastung an ihrem
Wohnort ein.

Tab. 141 Zusatzfragen Gesundheit — Larmbelastung (Bereich: LB)

Anzahl Prozent
sehr hoch 25 3.4%
hoch 80 11.0%
mittel 206 28.2%
gering 283 38.8%
sehr gering 136 18.6%
N 730

Wie beurteilen Sie im Vergleich zu anderen Personen in Ihrem Alter Ihren
Gesundheitszustand?

Eine Mehrheit der Befragten beurteilt den eigenen Gesundheitszustand als
durchschnittlich oder tUberdurchschnittlich. Rund 9% der Befragten beurteilen ihre eigene
Gesundheit unterdurchschnittlich.

Tab. 142 Zusatzfragen Gesundheit — Gesundheitszustand
(Bereich: LB)

Anzahl Prozent
deutlich Gber dem Durchschnitt 46 6.3%
Uber dem Durchschnitt 204 27.9%
im Durchschnitt 413 56.6%
unter dem Durchschnitt 50 6.8%
deutlich unter dem Durchschnitt 17 2.3%
N 730

Wie haufig treiben Sie pro Woche Sport?
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Rund 60% der Befragten treiben mehrmals oder einmal in der Woche Sport. Rund 32%
bzw. 8% der Befragten geben an, nicht regelmassig oder nie Sport zu treiben. %’

Tab. 143 Zusatzfrage Gesundheit — Sport (Bereich: LB)

Anzahl Prozent
mehrmals 303 41.5%
einmal 136 18.6%
nicht regelmassig 234 32.1%
nie 57 7.8%
N 730

Vergleich Stichprobe und Grundgesamtheit

In Tab. 144 wird die Stichprobe fur die Variablen Alter, Geschlecht, Region,
Erwerbszustand, Bildung, Einkommen und Politik der Grundgesamtheit gegenuberstellt.
Die Gegenlberstellung wurde bereits in Kapitel 4.1 fir die gesamte Stichprobe
besprochen. Fir die Hochrechnung der Zahlungsbereitschaften (wl. 4.5.7) wird die
Stichprobe auf Personen der stéandigen Wohnbewdlkerung mit Nationalitdt Schweiz und
Alter grosser oder gleich 18 Jahren ausbalanciert. Hierfir wird auf die in Tab. 144
aufgefihrten Variablen und die jeweils dazugehérige Soll-Verteilung abgestellt.128

127 Geméss Schw eizerischer Gesundheitsstatistik (BFS 2014 [23]) konnen fiir das Jahr 2012 fast drei Viertel
der Bevolkerung als aktiv bezeichnet w erden. Aktiv bedeutet, dass eine Person pro Woche mindestens zw einel
einer korperlichen Aktivitdét nachgeht (mit Schwitzen) oder sich mindestens 150 Minuten pro Woche bei
massiger Intensitat bew egt (ausser Atem geraten). (Die Schatzungen beziehen sich auf folgende Population:
Bevdlkerung ab 16 Jahren in Privathaushalten.)

128 1m Kapitel 4.2.2 (Bereich Strassenverkehr) wird das Vorgehen naher beschrieben.

September 2015



45.3

1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Tab. 144 Vergleich Stichprobe und Grundgesamtheit (Bereich: LB)

Variable Auspréagung Verteilung Quelle
IST SOLL
18-34 28.8% 25%
35-54 38.1% 34%
Alter
54-69 28.9% 28%
70+ 4.2% 13%|STATPOP BFS
9 o.| (Registerdaten); standige
Geschlecht Mann 47.5% 48% Wohnbevélkerung, Nationalitat
Frau 52.5% 52% Schw eiz, Alter 18+.
Deutschschweiz 64.7% 74%
Region .
Westschweiz 25.5% 21%
Tessin 9.9% 5%
Erw erbszustand (teilw eise) erw erbstatig 61.4% 63%
nicht-erw erbstéti 38.6% 37%
9 ° °| strukturerhebung BFS (2012)
Sek. | 3.8% 19%|(Befragung); Personen,
sténdige Wohnbevdlkerungin
Bildung Sek. I 53.7% 54%|privathaushalten, Nationalitat
Schw eiz, Alter 18+.
Tertiar 41.0% 27%
andere 1.5% X
<4000 37.4% 22%
4001-6000 21.5% 33%
Einkommen 6001-8000 21.1% 23%|SILC BFS; Standige
Wohnbevélkerung in
8001-10000 10.2% 12%| Privathaushalten.
10001-12000 6.5% 5%
> 12000 3.3% 5%
BDP 8.1% 5%
CVP 10.3%) 15%
EVP 4.3% 1%
- 0 0 Ergebnisse der
Politik (%) FOP 20.7% 15%|Nationalratsw ahlen 2011
0 os| (Zuordnung gemass
GPS 5:5% 8% Fraktionen: Lega, MCG, CSP).
GLP 8.3% 6%
SVP 19.9% 29%
SP 22.9% 23%

Anmerkung: Bei der Variable Bildung w erden Befragte, die als Bildungsabschluss ,andere” angegeben haben,
fr die Hochrechnung nicht beriicksichtigt.

Entscheidungen tber Massnahmenpakete: Deskriptive Statistik

Haufigk eiten Antworten in den Teilstichproben

In Tab. 145 sind die Haufigkeiten der Antworten (wollstandig), der (teilweise) fehlenden
Antworten und der inkonsistenten Antworten aufgefihrt. Die Einteilung erfolgt nach
folgenden Kriterien:

e Antwort (wllstandig): Die Person hat alle vier Massnahmenpakete beurteilt und ist bei
der Beurteilung konsistent worgegangen. Konsistenz heisst hier: Falls ein
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Massnahmenpaket abgelehnt wird, wird auch das nachste Massnahmenpaket
abgelehnt.

¢ Teilweise keine Antwort: Die Person hat mindestens ein Massnahmenpaket, aber
nicht alle vier Massnahmenpakete beurteilt.

* Keine Antwort: Die Person hat kein Massnahmenpaket beurteilt.

* Inkonsistente Antwort: Die Person hat alle Massnahmenpakete beurteilt, ist dabei
aber inkonsistent vorgegangen (wgl. erster Punkt).

Tab. 145 Haufigkeiten gliltige /ink onsistente Antworten (Bereich: LB)

AT AH
Anz % Anz. %
Antw ort 312 84.8% 317 87.6%
Teilw eise keine Antw ort 2 0.5% 0 0.0%
Keine Antw ort 0 0.0% 0 0.0%
Inkonsistente Antw ort 54 14.7% 45 12.4%
Total 368 362

Anmerkung: AT: Anker tief; AH: Anker hoch.

Die Haufigkeiten der Antworten sind nach Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief‘ und
+Anker hoch®) aufgefihrt. Fur die Teilstichprobe mit ,Anker tief* kdnnen 312 (= 85%) der
Antworten als wlisténdig bezeichnet werden. Zwei Antworten sind unwllstandig. 54 (=
15%) der Antworten sind inkonsistent. Die Anzahl der inkonsistenten Antworten ist in der
Teilstichprobe ,Anker hoch* etwas kleiner als in der Teilstichprobe ,Anker tief".

Haufigk eiten Zustimmung zu Massnahmenpak eten

In Tab. 146 sind die Haufigkeiten der Zustimmung zu den Massnahmenpaketen nach
Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief* und ,Anker hoch®) aufgefiihrt. Es wurden nur die
gultigen Antworten berlcksichtigt. Als glltig gelten hier die wllstdndigen und die
inkonsistenten Antworten. In der Teilstichprobe mit ,Anker tief’ haben 52 Befragte
keinem Massnahmenpaket zugestimmt. Zudem gibt es 271 zustimmende Antworten fir
das Massnahmenpaket 1 (= 74%), 225 zustimmende Antworten fir das
Massnahmenpaket 2 (= 62%), 172 zustimmende Antworten fir Massnahmenpaket 3 (=
47%) und 141 zustimmende Antworten fir das Massnahmenpaket 4 (= 39%).
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Tab. 146 Haufigkeiten Zustimmung zu Massnahmenpaketen
(Bereich: LB)

AT AH

Mas snahmenpakete Anz. % Anz. %
Keines 52 14.2% 48 13.3%
Massnahmenpaket 1 271 74.0%

Massnahmenpaket 2 225 61.5% 274 75.7%
Massnahmenpaket 3 172 47.0% 233 64.4%
Massnahmenpaket 4 141 38.5% 178 49.2%
Massnahmenpaket 5 147 40.6%
Total 366 362

Anmerkung: Behandlungen: AT: Anker tief; AH: Anker hoch. Anzahl giiltige Antworten: Ohne Beobachtungen
mit , Teilw eise keine Antwort*oder ,Keine Antwort“. Die Massnahmenpakete A bis D in der Behandlung mit
tiefem bzw . hohem Anker entsprechen hier den Massnahmenpaketen 1 bis 4 bzw . 2 bis 5.

Haufigk eiten praferierte Massnahmenpakete

In Tab. 147 sind die Haufigkeiten der praferierten Massnahmenpakete nach
Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief’ und ,Anker hoch®) aufgefihrt. Es wurden nur die
glltigen Antworten bericksichtigt. Als gulltig gelten hier die wllstandigen und die
inkonsistenten Antworten. In der Teilstichprobe mit ,Anker tief* entfallen 94 (= 26%) der
zustimmenden Antworten auf das Massnahmenpaket 1, 81 (= 22%) der zustimmenden
Antworten auf das Massnahmenpaket 2, 53 (= 15%) der zustimmenden Antworten auf
das Massnahmenpaket 3 und 86 (= 24%) der zustimmenden Antworten auf das
Massnahmenpaket 4. Es ist kaum ein Unterscheide zwischen den Teilstichproben ,Anker
tief* und ,Anker hoch® festzustellen.

Tab. 147 Haufigkeiten praferierte Massnahmenpakete (Bereich: LB)

AT AH

Mas snahmenpakete Anz. % Anz. %
Keines 52 14.2% 48 13.3%
Massnahmenpaket 1 94 25.7%

Massnahmenpaket 2 81 22.1% 101 27.9%
Massnahmenpaket 3 53 14.5% 70 19.3%
Massnahmenpaket 4 86 23.5% 57 15.7%
Massnahmenpaket 5 86 23.8%
Total 366 362

Anmerkung: Behandlungen: AT: Anker tief; AH: Anker hoch. Anzahl giiltige Antworten: Ohne Beobachtungen
mit , Teilw eise keine Antwort*oder ,Keine Antwort*“. Die Mass nahmenpakete A bis D in der Behandlung mit
tiefem bzw . hohem Anker entsprechen hier den Massnahmenpaketen 1 bis 4 bzw . 2 bis 5.
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Entscheidungen Uber Massnahmenpakete: ZB

Zahlungsbereitschaften pro Krankheitseinheit

In Abb. 9 und Tab. 148 sind die mittleren Zahlungsbereitschaften pro vermiedener
Krankheitseinheit (VKE) fur die Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief* und “Anker hoch*)
aufgefihrt. Als Basis dienen die individuellen Grenzkosten des préaferierten
Massnahmenpakets (Antwort auf Entscheidungsfrage). Falls kein Massnahmenpaket
gewahlt wurde, wird eine individuelle Zahlungsbereitschaft fir zusatzliche VKE wvon 0
angenommen. Diese Annahmen gelten auch fur die folgenden Schatzungen. Die
ausgewiesenen individuellen Zahlungsbereitschaften in diesem Kapitel basieren auf der
gesamten Stichprobe (exklusive Befragte, die teilweise keine Antwort oder gar keine
Antwort auf die Bewertungsfragen gegeben haben). Weitere Ausfiihrungen hierzu finden
sich im Kapitel 4.2.4.

Die mittlere Zahlungsbereitschaft pro VKE betragt 1.80 Franken [Clgse: 1.60; 2.00]. Die
mittlere Zahlungsbereitschaft pro VKE in der Teilstichprobe ,Anker tief* liegt mit 1.14
Franken [Clgse,: 0.99; 1.29] darunter, diejenige in der Teilstichprobe ,Anker hoch® mit 2.47
Franken [Clgse,: 2.12; 2.82] deutlich dartiber.

3.00

ZB Total ZB Anker tief ZB Anker hoch

Anmerkung: Zahlungsbereitschaften und 95%-Konfidenzintervall. Ohne Beobachtungen mit ,Teilw eise keine
Antw ort* oder ,Keine Antw ort*.

Abb. 9 Zahlungsbereitschaften pro VKE (in CHF) (Bereich: LB)

Tab. 148 Mittlere Zahlungsbereitschaften pro VKE in CHF
(Bereich: LB)

Experimentelle Ankerhoch Ankertief Total

Behandlung

Total 247 1.38 1.80
(0.179) (0.077) (0.100)
n=362 n=366 n=728

Anmerkung: Ohne Beobachtungen mit , Teilw eise keine Antw ort“ oder ,Keine Antwort".

In Tab. 149 sind die mittleren Zahlungsbereitschaften pro VKE fur verschiedene
Schichten und nach Teilstichproben (d.h. mit ,Anker tief* und ,Anker hoch®) aufgefihrt.
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Die Zahlungsbereitschaften sind differenziert nach Geschlecht, Altersgruppe und Region
aufgefihrt.

Tab. 149 Zahlungsbereitschaften pro VKE nach Schichten
(Bereich: LB)

Schichten AT AH
N MW, N MW
[CHF] [CHF]
Manner 175 1.31 171 2.53
SE 0.12 0.25
Frauen 191 0.98 191 241
SE 0.10 0.25
Altersgruppe 1: 18-34 107 0.62 103 0.91
SE 0.08 0.10
Altersgruppe 2: 35-54 140 1.10 137 291
SE 0.12 0.31
Altersgruppe 3: 54-69 106 1.59 105 3.32
SE 0.17 0.39
Altersgruppe 4: 70+ 13 2.05 17 3.13
SE 0.59 0.94
Deutschschweiz 233 1.12 237 2.37
SE 0.09 0.21
Westschweiz 97 1.25 89 2.89
SE 0.16 0.41
Tessin 36 0.97 36 2.04
SE 0.24 0.57

Anmerkung: Ohne Beobachtungen mit , Teilw eise keine Antw ort“ oder ,Keine Antwort".

Bestimmungsfaktoren der ZB: Regression

In den folgenden Tabellen sind die Resultate der Regressionsanalysen aufgefiihrt. In
Tab. 150 finden sich neben Effekten der experimentellen Behandlungen (,Anker tief* und
+Anker hoch“) und den Resultaten zu verschiedenen soziodemografischen Variablen die
Analysen der politischen Variablen (politische Partizipation, Einstellungen zu 6éffentlichen
Ausgaben). In Tab. 151 finden sich die Resultate zur individuellen Gesundheit
(Luftqualitat, Gesundheitszustand, sportliche Aktivitat) und zu den Befragungsvariablen
(Sicherheit bei Antworten, Zeit Studium Informationsmaterial). In Tab. 152 sind die
Resultate zu den Entscheidungsfaktoren aufgefiihrt. Die deskriptiven Statistiken zu den
in der Regression verwendeten Variablen finden sich in Tab. 180 im Anhang C.

Bei der Regression werden folgende Befragte nicht berticksichtigt:

* Befragte, die einzelne Massnahmenpakete nicht oder gar kein Massnahmenpaket
beurteilt haben (wgl. Tab. 145, Zeile ,teilweise keine Antwort* / ,keine Antwort®)
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* Befragte, die keine personlichen Kosten haben (d.h. keine Steuern bezahlt haben).129

e Befragte, die bei der Frage nach der Ausbildung ,andere Ausbildung“ (fir uns nicht
zuordenbar) angegeben haben.

e Zudem wurden alle Befragten mit fehlenden Angaben zu einer fir die Regressionen
relevanten Variablen ausgeschlossen. Damit kann sichergestellt werden, dass fir alle
Modelle die Anzahl der Beobachtungen gleich gross ist.

Effekte der experimentellen Behandlungen (Resultate Tab. 150, Modell 1):

* Die Zahlungsbereitschaft pro VKE ist in der Teilstichprobe mit ,Anker hoch* um rund
1.25 Franken hoéher als in der Teilstichprobe mit ,Anker tief'. Der Effekt ist statistisch
signifikant (auf dem 1%-Niveau).

Soziodemografische Variablen (Resultate Tab. 150, Modell 1):

e Alter: Je alter die befragte Person, desto hoher ist die Zahlungsbereitschaft. Steigt
das Alter um ein Jahr, steigt die Zahlungsbereitschaft um 0.03 Franken.

e Einkommen: Befragte, die sich in einer héheren Einkommenskategorie einordnen,
haben tendenziell eine héhere ZB. Eine Person mit Einkommen zwischen 8'001 und
10°000 Franken hat bspw. eine um rund 1.00 Franken hohere Zahlungsbereitschatft
als eine Person in der Basiskategorie (Einkommen bis 4‘000 Franken).

e Geschlecht, Bildung, Erwerbstéatigkeit, Regionen: Bei diesen Variablen sind keine
signifikanten Unterschiede feststellbar.

Politische Orientierung (Resultate Tab. 150, Modell 2)

* Weder die politische Orientierung (Parteienzugehorigkeit) noch das Interesse an der
Politik haben einen Einfluss auf die Hohe der ZB.

* Befragte, denen die heutigen Massnahmen zur Reduktion der Larmbelastung etwas
zu wenig oder viel zu wenig weit gehen, haben im Vergleich zu Befragten, denen die

heutigen  Massnamen viel zu weit gehen, eine signifikant  hdhere
Zahlungsbereitschaft.

Individueller Gesundheitszustand (Resultate Tab. 151, Modell 3):

* Befragte, die die Larmbelastung an ihrem Wohnort als sehr gering bezeichnen, haben
im Vergleich zu Befragten, die die Larmbelastung an ihrem Wohnort als sehr hoch
bezeichnen, eine signifikant tiefere Zahlungsbereitscharft.

* Der allgemeine Gesundheitszustand scheint keinen Einfluss auf die ZB pro VKE zu
haben.

e Sportlich aktive haben im Vergleich zu sportlich weniger aktiven Befragten eine
hohere ZB. Der Effekt ist allerdings nur auf dem 10%-Niveau signifikant.

Inhaltliche Auseinandersetzung und Antwortsicherheit (Resultate Tab. 151, Modell 4)

¢ Je unsicherer sich die Befragten bei der Bewertung der Massnahmenpakete fihlten,
desto tiefer ist die Zlgo Allerdings ist nur der Effekt fur die Kategorie ,eher sicher*
statistisch signifikant.

¢ Keinen Einfluss scheint die Dauer des Studiums des Informationsmaterials zu haben.
Die Effekte sind allesamt nicht signifikant.

Entscheidungsfaktoren (Resultate Tab. 152, Modell 5 und 6)

129 Diese Befragten haben individuelle Grenzkosten von 0, fur sie ist jedes MP ,kostenlos* (es sind allerdings
nur w enige Befragte davon betroffen).

%0 Hier handelt es sich um eine Selbsteinschatzung der Befragten. Bei der Interpretation der Ergebnisse ist
daher Vorsicht geboten.
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* Die Einschatzung bzgl. eigener/allgemeiner

Gesundheit hat einen signifikanten

Einfluss auf die ZB: Befragte, die in der Tendenz die eigene Gesundheit starker
gewichten als die allgemeine Gesundheit,
Befragte, die in der Tendenz die allgemeine Gesundheit starker gewichten als die

eigene Gesundheit.

haben eine signifikant tiefere ZB als

* Die Faktoren ,Mehrkosten* und ,Reduzierter Larmpegel als Allgemeingut® haben
einen positiven Effekt auf die ZB. Die anderen Faktoren scheinen keinen signifikanten

Effekt auf die ZB zu haben.

Tab. 150 Bestimmungsfaktoren der ZB (Bereich: LV): experimentelle Behandlungen,

soziobkonomische Merkmale, politische Préaferenzen

Modell 1 Modell 2
Variablen Koeffizient SE Koeffizient SE
T I: Anker hoch 1.25%+* (0.24) 1.22%* (0.23)
Alter 0.03*** (0.01) 0.03*** (0.01)
Geschlecht: Frau 0.11 (0.25) 0.11 (0.25)
Region: W-CH 0.29 (0.29) 0.34 (0.29)
Region: Tessin 0.27 (0.40) 0.14 (0.40)
Bildung: Sek. II 0.43 (0.67) 0.62 (0.65)
Bildung: Tertiar 0.58 (0.68) 0.67 (0.67)
Erw erbstatig: Ja/Nein -0.02 (0.27) -0.02 (0.26)
Einkommen: 4'001-6'000 -0.25 (0.33) -0.29 (0.32)
Einkommen: 6'001-8'000 0.57* (0.35) 0.66* (0.34)
Einkommen: 8'001-10'000 0.97* (0.44) 0.84* (0.43)
Einkommen: 10'001-12'000 2.60%+* (0.54) 2.37%* (0.53)
Einkommen: > 12'000 1.46% (0.69) 1.89%+ (0.69)
Affinitat Parteien Mitte (BDP, CVP, EVP, GLP) -0.14 (0.31)
Affinitat Parteien Rechts (FDP, SVP) -0.43 (0.30)
Interesse Politik: w enig 0.07 (0.51)
Interesse Politik: durchschnittlich -0.03 (0.47)
Interesse Politik: Uberdurchschnittlich -0.09 (0.52)
Interesse Politik: sehr 0.19 (0.60)
Massn..: gehen etw as zu weit 0.86 (0.66)
Massn.: sind gerade richtig 1.24* (0.61)
Massn: gehen etw as zu wenig weit 1.78%* (0.61)
Massn: gehen viel zuw enig w eit 2.95%x* (0.67)
Konstante -1.27 (0.82) -2.42% (1.06)
N 518 518
Adj. R"2 0.143 0.191

Anmerkung: N = Anzahl Beobachtungen; SE = Standardfehler. *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0. Als Basis w erden
verw endet: TI: Anker tief; Geschlecht: Mann; Region: D-CH; Bildung: Sek. I; Einkommen: Bis 4‘000 Franken;
Affinitét Parteien Links (GPS, SP); Interesse an Politik: gar nicht; Heutige Massnahmen: gehen viel zu w eit.
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Tab. 151 Bestimmungsfaktoren der ZB (Bereich: LB): Larmbelastung, ind.
Gesundheitszustand, inhaltliche Auseinandersetzung und Antwortsicherheit

Modell 3 Modell 4
Variablen Koeffizient SE Koeffizient SE
T I: Anker hoch 1.28%** (0.23) 1.33%** 1.28%**
Alter 0.03*** (0.01) 0.03*+* 0.03*+*
Geschlecht: Frau 0.06 (0.25) 0.24 0.06
Region: W-CH 0.30 (0.29) 0.39 0.30
Region: Tessin 0.34 (0.41) 0.26 0.34
Sek. Il 0.60 (0.67) 0.44 0.60
Tertiar 0.77 (0.69) 0.49 0.77
Erw erbstéatig: Ja/Nein 0.01 (0.28) -0.02 0.01
Einkommen: 4'001-6'000 -0.24 (0.33) -0.19 -0.24
Einkommen: 6'001-8'000 0.65* (0.35) 0.63* 0.65*
Einkommen: 8'001-10'000 0.90** (0.44) 1.04** 0.90**
Einkommen: 10'001-12'000 2,47+ (0.54) 2.54%* 2.47%*
Einkommen: >12'000 1.42% (0.69) 1.56** 1.42%
Larmbelastung Wohnort: hoch -0.92 (0.70)
Larmbelastung Wohnort: mittel -0.93 (0.65)
Larmbelastung Wohnort: gering -0.90 (0.63)
Larmbelastung Wohnort: sehr gering -1.76%* (0.66)
Ges. Zustand: tiber & -0.28 (0.48)
Ges. Zustand: im & -0.26 (0.46)
Ges. Zustand: unter & -0.36 (0.68)
Ges. Zustand: deutlich unter & -0.10 (0.82)
Sportl. Aktivitat (min. 1-mal pro Wo.) 0.45* (0.25)
Sicherheit bei Antwort: sicher -0.26 (0.28)
Sicherheit bei Antwort: eher sicher -1.07%** (0.35)
Sicherheit bei Antwort: eher unsicher -1.22 (0.76)
Zeit Studium Infomat: 1-10° 0.56 (0.41)
Zeit Studium Infomat: 11-20° -0.01 (0.46)
Zeit Studium Infomat: Uber 21* -0.01 (0.72)
Konstante -0.44 (1.08) -1.36 (0.91)
N 518 518
Adj. R*2 0.153 0.163

Anmerkung: N = Anzahl Beobachtungen; SE = Standardfehler in Klammern. *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0. Als
Basis w erden verwendet: TI: Anker tief; Geschlecht: Mann; Region: D-CH; Bildung: Sek. I, Einkommen: Bis
4‘000 Franken; Mobilitdt Arbeitsweg: Auto; Arbeitsweg: Kein Arbeitsw eg; Larmbelastung Wohnort: sehr hoch;
Individueller Gesundheitszustand: deutlich tiber dem Durchschnitt (&); Sicherheit bei Antworten: unsicher; Zeit
Studium Informationsmaterial: 0 Minuten.
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Tab. 152 Bestimmungsfaktoren der ZB (Bereich: LB): Entscheidungsfaktoren

Modell 5 Modell 6

Variablen Koeffizient SE Koeffizient SE
T I: Anker hoch 1.28%* (0.23) 1.26%** (0.23)
Alter 0.03* (0.01) 0.02% (0.01)
Geschlecht: Frau 0.13 (0.25) 0.17 (0.24)
Region: W-CH 0.28 (0.28) 0.33 (0.28)
Region: Tessin 0.32 (0.40) 0.20 (0.39)
Sek. Il 0.28 (0.66) 0.36 (0.65)
Tertiar 0.37 (0.68) 0.52 (0.67)
Erw erbstatig: Ja/Nein 0.01 (0.27) 0.01 (0.26)
Einkommen: 4'001-6'000 -0.24 (0.33) -0.23 (0.32)
Einkommen: 6'001-8'000 0.59* (0.35) 0.77* (0.34)
Einkommen: 8'001-10'000 1.05%* (0.44) 1.05%* (0.43)
Einkommen: 10'001-12'000 2.63** (0.53) 2.63%* (0.52)
Einkommen: > 12'000 1.28* (0.69) 1.65% (0.68)
Gesundheit: Tendenz Mitte -0.73%* (0.26)
Gesundheit: Tendenz eigene Gesundheit =121 (0.34)
Mehrkosten -0.70%* (0.26)
Risiko zu sterben -0.07 (0.25)
Mogliche Lohneinbusse aufgrund eines 0.02 (0.29)

krankheitsbedingten Lohnausfalls
Reduzierter Larmpegel als Allgemeingut 1.12%+* (0.25)
Andere Faktoren -0.56 (0.42)
Konstante -0.77 (0.83) -1.10 (0.86)
N 518 518
Adj. R*2 0.162 0.193

Anmerkung: N = Anzahl Beobachtungen; SE = Standardfehler. ***p<0.01, ** p<0.05, * p<0. Als Basis w erden

verw endet: TI: Anker tief; T Il Ohne Parteiempfehlungen; Geschlecht: Mann; Region: D-CH; Bildung: Sek. |;
Einkommen: Bis 4‘000 Franken; Sicherheit: Tendenz allgemeine Sicherheit.

Zerlegung der ZB

Ermittelt wurde bisher die mittlere ZB pro vermiedene Krankheitseinheit. Es geht nun
darum, ausgehend wn der ZB pro VKE die Zahlungsbereitschaften fir die
verschiedenen Gesundheitsfolgen zu ermitteln. Um die Aufteilung vorzunehmen, wurde
ein Risk-Risk-Tradeoff Experiment durchgefuhrt, um die relativen Gewichtungen
zwischen den wverschiedenen Gesundheitsfolgen zu schéatzen. Das Vorgehen wird in
Kapitel 3.4 ausfihrlich beschrieben.

Von den insgesamt 730 befragten Personen wurden fir die Schatzung 722 Personen

berticksichtigt. Nicht berlicksichtigt wurden Personen mit fehlenden Angaben zu einer fir
die Regressionsanalyse relevanten Variable. Diese 722 Personen wurden je viermal zum
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gleichen Tradeoff befragt. Dabei wurde der RDR variiert, d.h. fir die Schatzung standen
insgesamt 2‘888 Beobachtungen zur Verﬁjgung.131

In Tab. 153 sind die deskriptiven Statistiken der fur die Regression relevanten Variablen
aufgefiihrt. Die Entscheidungen fiir die Region B fallen folgendermassen aus:

e 20% der Befragten entscheiden sich beim Tradeoff 1 (Tod vs. stationdre und
ambulante Behandlung) fir die Region B, d.h. nehmen ein hodheres Risiko einer

stationaren oder ambulanten Behandlung auf sich, im Austausch fir ein tieferes
Risiko, einen Todesfall zu erleiden.

Der Mittelwert der zufallig zugeteilten RDR bewegt sich auch fir den Bereich
Larmbelastung ungefahr in der Mitte der vorgesehenen Bandbreiten der RDR (wl. Tab.
45). Weiter sind die deskriptiven Statistiken fur die Kontrollvariablen aufgefiihrt. Die
Werte sind mit denjenigen aus den Stichproben fiir die Bereiche Strassenverkehr und
offentlicher Verkehr sowie aus dem Bereich Luftverschmutzung vergleichbar.

In Tab. 154 sind die Resultate der Regressionsanalyse (Probit Modell, Schatzung des
Modells 14, Kapitel 3.4.3) aufgefiihrt. Der Koeffizient der Variable RDR (entspricht dem
Koeffizienten y in der Gleichung 14 in Kapitel 3.4.3) weist ein negatives Vorzeichen auf.
Der Effekt ist signifikant von null verschieden. Je mehr Risiko in Kauf genommen werden
muss, eine nicht-tédliche Erkrankung zu erleiden, um das Risiko, einen
larmbelastungsbedingten Todesfall zu erleiden, zu reduzieren, desto kleiner ist die
Wahrscheinlichkeit, die Region B zu wahlen (also dieses hdhere relative Risiko in Kauf
Zu nehmen).

131 Bei der Schatzung der Standardfehler wird beriicksichtigt, dass jew eils vier Entscheidungen zum Tradeoff
von einer Person getroffen wurden. Diese vier Entscheidungen sind somit miglicherw eise nicht unabhangig
voneinander, sondern kdnnen von Eigenschaften der Person, die wir nicht beobachten kdnnen, gleichgerichtet
beeinflusst sein. Aus diesem Grund werden bei der Schatzung der Standardfehler sog. Clustereffekte
bericksichtigt.

132 Da im Beriech Larmbelastung nur ein Tradeoff zur Beurteilung vorgelegt wurde, konnte lediglich ein
einfaches Probit Modell geschéatzt w erden.
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Tab. 153 Deskriptive Statistik RRT-Experiment (Bereich: LB)

Variable N MW SD
Tradeoff 1: Entscheid fir Region B 2'888 0.19

RDR 1 2'888 109.40 34.96
Alter 722 45.70 15.38
Geschlecht: Frau 722 0.52

Region: D-CH 722 0.64

Region: W-CH 722 0.26

Region: Tessin 722 0.10

Bildung: Sek. | 722 0.05

Bildung: Sek. II 722 0.54

Bildung: Tertiar 722 0.41

Erw erbstéatig: Ja/Nein 722 0.62

Einkommen: bis 4'000 Franken 722 0.38

Einkommen: 4'001-6'000 Franken 722 0.21

Einkommen: 6'001-8'000 Franken 722 0.21

Einkommen: 8'001-10'000 Franken 722 0.10

Einkommen: 10'001-12'000 Franken 722 0.07

Einkommen: > 12'000 Franken 722 0.03

Anmerkung: N = Anzahl Beobachtungen, MW = Mittelw ert, SD = Standardabw eichung.
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Tab. 154 Regressionsresultate RRT-Experiment (Bereich: LV)

Variablen Koeffizient SE
Relative Gewichtung: Region B

RDR -0.002%+ (0.001)
Alter 0.002 (0.003)
Geschlecht: Frau -0.21* (0.09)
Region: W-CH 0.004 (0.10)
Region: Tessin 0.20 (0.15)
Sek. Il -0.21 (0.19)
Tertiar -0.27 (0.20)
Erw erbstatig: Ja/Nein -0.05 (0.10)
Einkommen: 4'001-6'000 0.15 (0.13)
Einkommen: 6'001-8'000 -0.20 (0.13)
Einkommen: 8'001-10'000 -0.08 (0.18)
Einkommen: 10'001-12'000 -0.03 (0.21)
Einkommen: > 12'000 -0.42* (0.23)
Constant -0.37 (0.25)
N 2'888

Log Likelihood -1'369

Anmerkung: Standardfehler in Klammern. *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0. Basis: Geschlecht: Mann; Region: D-

CH, Bildung: Sek. I; Einkommen: bis 4‘000 Franken. Jede Person hat 4 RDR zur relativen Gew ichtung erhalten:
4 x722=2'888.

Auf der Grundlage der Regressionsresultate und der Mittelwerte der Kontrollvariablen in
Tab. 128 lassen sich gemass den Ausfihrungen in Ka?itel 3.4.3 (Gleichung 15) die in
Tab. 155 aufgefilhrten relativen Gewichtungen schéatzen.'®

e Die Punktschatzung fur die relative Gewichtung zwischen Todesfall und stationarer
oder ambulanter Behandlung ergibt einen Wert von 335. D.h. der Todesfall wird rund
334-mal hoher gewichtet als eine stationdre oder ambulante Behandlung. Die

Bandbreite, definiert durch das 2.5%-Perzentil und das 97% Perzentil reicht von rund
187 bis rund 731.

Tab. 155 Resultate Relative Gewichtungen (Bereich: LB)

Todesfall/

Stationéren undam bulante Behandlung

RRT OTF,SAB
Punktschatzung 334.07
P2.5% 186.96
Po7.5% 731.21

Anmerkung: P, .50 2.5%-Perzentil; Ps7.50: 97.5%-Perzentil (Bootstrapping, 1‘000 lterationen).

133 Hne Beispielrechnung findet sich in Fussnote 103 zu den Bereichen Strassenverkehr und dffentlicher
Verkehr.
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Hochrechnung der ZB

Fur die Hochrechnung der ZB auf die Schweizer Bewlkerung werden die individuellen
ZB der Befragten nachgewichtet. Die Nachgewichtung erfolgt nach den in Tab. 144
aufgefihrten  Variablen. Die  Stichprobe wird auf Personen der standigen
Wohnbewilkerung mit Nationalitdt Schweiz und Alter grésser oder gleich 18 Jahren
ausbalanciert. Hierfir wird auf die in Tab. 144 aufgefihrten Variablen und die jeweils
dazugehorige Soll-Verteilung abgestellt. Die Hochrechnung findet anschliessend auf die
gesamte Schweizer Bevdlkerung statt.

Bei den Berechnungen werden folgende Beobachtungen ausgeschlossen:

* Befragte, die einzelne Massnahmenpakete nicht oder gar kein Massnahmenpaket
beurteilt haben (wgl. Tab. 145, Zeile ,teilweise keine Antwort‘/“keine Antwort").

» Befragte, die keine personlichen Kosten haben (d.h. keine Steuern bezahlt haben).

* Befragte, die bei der Frage nach der Ausbildung ,andere Ausbildung® (fur uns nicht
zuordenbar) angegeben haben.

* Befragte, die zu einer der fur die Hochrechnung relevanten Variable (wgl. Tab. 144)
keine Antwort gegeben haben.

In Tab. 156 sind die Zahlungsbereitschaften (Mittelwert und Median) pro vermiedene
Krankheitseinheit insgesamt und nach experimenteller Behandlung ,Anker tief/“Anker
hoch® differenziert vor der Nachgewichtung ausgewiesen. Allfillige Unterschiede zu den
Resultaten in Tab. 148 (betrifft nur Mittelwerte) ergeben sich dadurch, dass gewisse
Beobachtungen aufgrund won fehlenden Werten bei den fur die Nachgewichtung
eingesetzten Variablen nicht beriicksichtigt werden.

In Tab. 157 sind die Zahlungsbereitschaften (Mittelwert und Median) pro vermiedene
Krankheitseinheit mit Nachgewichtung aufgefihrt. Die nachgewichteten mittleren ZB sind
tiefer als die mittleren ZB ohne Nachgewichtung. Dies trifft auch auf den Median zu,
wenn die experimentellen Behandlungen betrachtet werden. In Tab. 158 sind die auf die
Schweizer Bewlkerung hochgerechneten ZB aufgefuhrt. Die folgenden Ausfiihrungen
betreffen den Mittelwert. Als Vergleich ist in der letzten Spalte in Tab. 158 jeweils auch
der Medianwert angegeben:

e Eine vermiedene Krankheitseinheit wird mit rund 14.2 Mio. Franken bewertet. Der
Wert bewegt sich zwischen 12.7 Mio. Franken (2.5%-Perzentil) und 15.8 Mio. Franken
(97.5%-Perzentil).

e Ein vermiedener Todesfall wird mit rund 11.5 Mio. Franken bewertet. Der Wert
schwankt zwischen 9.6 Mio. Franken und 13.3 Mio. Franken.

* Eine vermiedene stationare oder ambulante Behandlung wird mit rund 34‘300
Franken bewertet. Der Wert schwankt zwischen 16600 Franken (2.5%-Perzentil) und
53800 Franken.

Tab. 156 Resultate ZB pro VKE, ohne Nachgewichtung (Bereich: LB)

Zahlungs-bereitschaft N Mittelwert P2 5% Po7.5% Median

[CHF] [CHF] [CHF] [CHF]
ZB Total 637 1.88 1.71 2.04 0.84
ZB Anker tief 322 1.20 1.07 1.33 0.74
ZB Anker hoch 315 2.57 2.27 2.88 1.26

Anmerkung: Pz.su%: 2.5%-Perzentil; Ps7.50: 97.5%-Perzentil (Bootstrapping, 1‘000 lterationen).

September 2015 187



188

1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Tab. 157 Resultate ZB pro VKE, mit Nachgewichtung (Bereich: LB)

Zahlungsbereitschaft N Mittelwert P2.5% P97.5% Median
[CHF] [CHF] [CHF] [CHF]
ZB Total 637 1.76 1.57 1.77 0.84
ZB Anker tief 322 1.15 0.97 1.15 0.63
ZB Anker hoch 315 2.35 2.05 2.34 0.84
Anmerkung: P2.5%: 2.5%-Perzentil; P97.5%: 97.5%-Perzentil (Bootstrapping, 1‘000 terationen).
Tab. 158 Hochrechnung ZB, mit Nachgewichtung (Bereich: LB)
) P2 .50 Po7.5% ]
Mittelwert [CHF] [CHF] Median
[CHF] [CHF]
Schatzung A% Schatzung A%
Krankheitseinheit 14'193'626 12'662'420 -11% 15'816'384  +11% 6'788'040
Todesfall 11'451'342 9'581'339 -16% 13'343'769 +17% 5'476'555
Stationéare und
ambulante 34'279 16'600 -52% 53830 +57% 16'394
Behandlung

Anmerkung: Pz.s0: 2.5%-Perzentil; Po7.50: 97.5%-Perzentil (Bootstrapping, 1‘000 Iterationen)
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Einleitende Bemerkungen

Die Diskussion der Resultate erfolgt folgende Ziele: Die geschéatzten
Zahlungsbereitschaften sollen erstens in die Literatur eingeordnet werden. Als Grundlage
dienen die in der Literatur identifizierten Werte. Diese Werte variieren je nach Kontext
und verwendeter Methode. Im Folgenden werden die Ergebnisse bisheriger Studien
gruppiert nach Kontext (Strassenwerkehr, Umwelt und Gesundheit, Arbeitsmarkt,
Naturgefahren) dargestellt. Zweitens soll fur die Einordung der Resultate unserer Studie
auch ein Blick auf die heutige Praxis (und die dort verwendeten Werte) geworfen werden.
Drittens soll aufgezeigt werden, welche Teilwerte die gedusserten
Zahlungsbereitschaften enthalten. Diese Auswertung ist v.a. hinsichtlich der Anwendung
der Werte wvon Bedeutung. Viertens sollen die Resultate hinsichtlich Validitat beurteilt
werden. Hierzu stehen die Resultate von zwei Experimenten (sog. Anker-Experiment,
Beigabe won Parteipositionen hinsichtlich (einem) der Massnahmenpakete in einer
Teilstichprobe) zur Verfugung.

Resultate aus anderen Studien

Literatur
Methodenwahl und geografische Abdeckung der Studien

Die betrachtete Literatur umfasst hauptsachlich Schatzungen des VSL in OECD-
Landern, wobei die Mehrheit der Studien aus den USA kommt. Einige Studien wurden
aber auch in Europa durchgefihrt. Die Methoden zur Ermittlung des VSL sind dabei
vielfaltig: Zur Anwendung kommen werschiedene Methoden wie Contingent Valuation,
Choice Experimente und Marktpreismodelle (v.a. Arbeitsmarkt). Mit sog. Metaanalysen
werden die Ergebnisse won Primaruntersuchungen zusammengefasst. Fir eine
Diskussion der Methoden wgl. Kapitel 2.

Umgang mit Werten

Die in den Studien ermittelten Werte missen wergleichbar gemacht werden. Dies
einerseits, weil die Werte in Landern mit unterschiedlichen Wahrungen erhoben wurden,
wie auch zu unterschiedlichen Zeitpunkten. Andererseits bestehen auch Differenzen
bezuglich der Kaufkraft, welche fiur einen Vergleich der Werte ausgeglichen werden
mussen.

Alle  angegebenen Werte fir ein statistisches Leben werden mittels
Kauﬂ<raftpariti’;iten(KKP)-Wechselkurs134 in Schweizer Franken (Basisjahr der jeweiligen
Studie) umgerechnet. Dieser Wert wird weiter mittels Nominallohnwachstum in einen
heutigen Wert (Basisjahr 2012) umgerechnet (wgl. auch Tab. 160). Die Werte werden in
Marktpreisen ausgewiesen. In Tab. 160 finden sich neben den VSL-(Punkt-)Schatzungen
auch Angaben dariiber, ob es sich um den Mittelwert oder den Median handelt. Zudem
werden Bandbreiten der Schatzungen angegeben.

134 Anzahl Hnheiten Schweizerfranken, die bendtigt werden, um die gleiche Menge an Giitern und
Dienstleistungen mit einer Einheit der auslandischen Wahrung im Ausland zu kaufen (Quelle: OECD. "National
Accounts of OECD Countries: Main Aggregates Volume 1", OECD Paris aus den Jahren: 2000, 2004, 2008 und
2010).
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Ergebnisse
Strassenverkehr:

* In der Meta-Analyse wvon de Blaeij et al. (2003) [28] wird ein Wert von 7.81 Mio.
Franken ausgewiesen. Es wird zudem gezeigt, dass die Hohe des VSL won der
gewahlten Methode abhangt. Gemass de Blaeij et al. (2003) [28] fuhren Schétzungen,
die den Ansatz der offenbarten Praferenzen verwenden, zu niedrigeren Werten als

Schatzungen, die auf bekundeten Préaferenzen basieren. In einer weiteren
Metaanalyse (Dekker et al. 2011) wird ein Wert von 4.75 Mio. Franken ausgewiesen.

* Die US-amerikanische Studie won Corso et al. (2001) [39] basieret auf der CV-
Methode. Corso et al. (2001) [39] weisen einen VSL von 6.16 Mio. Franken aus.

e Carlsson et al. (2010) [34] schatzen den VSL mit der Methode der

Auswahlentscheidung (Discrete Choice Experimente, DCE) und weisen einen Wert
wvon 5.70 Mio. Franken aus.

* Die Studie wvon Swvensson (2009) [119] prasentiert eine hedonische Schatzung des
VSL im Bereich Strassenverkehr. Uber die Bereitschaft, einen Fahrradhelm zu tragen
oder beim Autofahren den Sicherheitsgurt anzulegen, werden Abschatzungen zur ZB
zur Vermeidung eines Todesfalls wvorgenommen. Die Schétzungen fuhren zu Werten
won 7.77 Mio. Franken (Fahrradhelm), respektive 4.30 Mio. Franken (Sicherheitsgurt).

» Ashenfelter & Greenstone (2004) [13] benutzen Anderungen in Tempolimiten in
verschiedenen U.S. Bundesstaaten, um den VSL im Rahmen eines Quasi-
Experiments zu schéatzen. Die hieraus resultierende Schatzung ergibt einen Wert von
3.77 Mio. Franken.

Umwelt und Gesundheit:

e Im Bereich Umwelt und Gesundheit werden in der Metaanalyse von de Hollander &
Melse (2004) [43] Studien zu luftverschmutzungsbedingten Gesundheitsfolgen
untersucht, in denen der Ansatz der kontingenten Bewertung verwendet wurde. Die
Autoren weisen einen VSL wn 9.76 aus.”™ Resultate fir nicht-todliche
Krankheitsfolgen werden ebenfalls aufgefihrt: Chronische Bronchitis (0.4 Mio.
Franken) und Asthma (0.2 Mio. Franken).

* Einzelne Studien im Bereich Umwelt und Gesundheit, die den VSL anhand des CV-
Ansatzes schatzen, weisen Werte zwischen 180'000 Franken und 8.67 Mio. Franken
aus (Hammitt & Zhou 2006 [56]; Alberini & Chiabai 2005 [3]; Chanel & Luchini 2008
[38]). Studien, die die DCE-Methode verwenden, weisen Werte von 5.38 bis 14.10
Mio. Franken aus (Alberini et al. 2007 [2]; Riddel 2011 [99]; S&asny & Alberini 2012
[101)).

* Eine Studie, die zwar keine direkte VSL-Schatzung darstellt, in der jedoch aufgrund
des methodischen Vorgehens ein ‘ergleichbarer Wert geschatzt wird, ist die
hedonische Analyse der Immobilienpreise in den USA von Gayer et al. (2002) [53]. Es
wird analysiert, wie zusatzliche Informationen der Umweltschutzbehdrde hinsichtlich
des Krebsrisikos eingepreist werden. Aus der Immobilienpreisveranderung resultiert

eine chatzung des Wertes fur die Vermeidung eines Krebsfalles won 8.65 Mio.
Franken.

135 Dabei werden Studien, die die ZB fir die Vermeidung unterschiedlicher todlicher Erkrankungen (bspw .
Lungenkrebs, ischamische Herzkrankheiten, plotzlicher Kindstod) ermittelt haben, einbezogen.

1% Empirische Ergebnisse deuten darauf hin, dass die Zahlungsbereitschaft zur Vermeidung einer (tddlichen)
Krebserkrankung héher ist als die ZB fir die Vermeidung eines todlichen Verkehrsunfalls. Van Houtven et al.
(2010) [124] ermitteln mit Hilfe eines sog. Risk-Risk-Tradeoff Experiments die relativen Préferenzen fir die
Vermeidung eines tddlichen Autounfalls und fir die Vermeidung von tddlich verlaufenden Krebserkrankungen
mit unterschiedlichen Latenzzeiten. Die Resultate weisen darauf hin, dass die Vermeidung von tddlich
verlaufenden Krebserkrankungen deutlich starker gewichtet wird als die Vermeidung eines tddlichen
Autounfalls (Faktoren von 1.5 (25-jéhrige Latenzzeit) bis 3.3 (5-jahrige Latenzzeit)).
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Arbeitsmarkt:

* Im Bereich Arbeitsmarkt gibt es vornehmlich hedonische Studien, die auf der Analyse
won Lohndifferenzen, die (teilweise) durch Risikozulagen fir riskante Arbeiten erklart
werden konnen, basieren. Durch die statistische Analyse der Risiko- und der dazu
gehorigen_ Lohndifferenzen kann der Wert eines statistischen Lebens ermittelt
werden.

* Die Arbeitsmarktstudien kommen tendenziell zu hohen VSL-Schatzungen zwischen
10.90 Mio. und 18.71 Mio. Franken (Baranzini & Luzzi 2001 [17]; Kniesner et al. 2010
[74]; Kniesner et al. 2012 [73]). Wahrend Baranzini & Luzzi (2001) [17] den VSL mit
Querschnittdaten schatzen, verwenden Kniesner et al. (2012) [73] und Spengler
(2004) [116] Paneldaten. Diese haben den Vorteil, dass fur individuelle
Charakteristika der Arbeithehmenden besser kontrolliert werden kann. In der Studie
won Spengler (2004) [116], in der eine VSL-Schatzung basierend auf deutschen
Paneldaten vorgenommen wird, ergibt sich ein Wert von 4.04 Mio. Franken.

Naturgefahren:

» Leiter & Pruckner (2009) [79] ermitteln fur Osterreich die Zahlungsbereitschatft fir eine
Risikoreduktion im Kontext won Naturgefahren (hier: Lawinengefahren). Sie
verwenden hierfur den CV-Ansatz und weisen eine Schéatzung des VSL won 4.60 Mio.
Franken aus. Eine VSL-Schatzung fir die Schweiz (wgl. Rheinberger 2011 [97]),
basierend auf der Methode der Auswahlentscheidung, ergibt einen Wert von 7.87 Mio.
Franken.

Weitere Studien:

e Studien, die nicht in einen der bereits genannten Bereiche eingeordnet werden
kénnen, da sie entweder mehrere Bereiche Uberspannen oder der Kontext nur eine
untergeordnete Rolle spielt, werden nachfolgend diskutiert.

e Die VSL Schéatzungen der einzelnen Meta-Analysen, die sich auf unterschiedliche
Kontexte beziehen, liegen in einem Bereich zwischen 3.88 Mio. und 19.34 Mio.
Franken (Kluve & Schaffner 2008 [72]; Miller 2000 [87]; Mrozek & Taylor 2002 [89];
OECD 2012 [93]; Viscusi & Aldy 2003 [126]). Die Studien umfassen die Bereiche
Strassenverkehr, Arbeitsmarkt, Umwelt und Gesundheit, aber auch allgemeine
Mortalitatsrisiken ohne spezifischen Kontext.

* Kochi et al. (2006) [75] beriicksichtigen in ihrer Meta-Analyse sowohl hedonische
Marktpreisstudien als auch Studien der CV-Methode und schatzen den Mittelwert auf
11.83 Mio. Franken.

* Allgemeine VSL-Schatzungen, die den Ansatz der kontingenten Bewertung
verwendet haben, um die Zahlungsbereitschaft fiir eine Mortalitatsrisikoreduktion zu
bestimmen, ergaben bei Alberini et al. (2004) [4] und Krupnick et al. (2000) [76] die
Werte 5.05 Mio. respektive 7.17 Mio. Franken.

e Mittels der Methode der Auswahlentscheidung ermitteln Tsuge et al. (2005) [122] die
Zahlungsbereitschaft im Kontext won Risiken hinsichtlich Unféllen, Krebs und

Herzerkrankungen in Japan ermittelt. Es wird eine Schatzung des VSL von 4.90 Mio.
Franken ausgewiesen.

An dieser Stelle soll die Meta-Analyse von OECD (2012) [93] noch etwas ausfiihrlicher
diskutiert werden. Dies aus zwei Griinden: Erstens handelt es um eine aktuelle und
umfassende Meta-Analyse. Zweitens fliesst der ermittelte VSL bereits in die Praxis der
Bewertung ein. Die WHO bspw. nutzt den in OECD (2012) [93] ausgewiesenen VSL fir
ein gesundheitsékonomisches Bewertungsinstrument (health economic assessment tool,
HEAT) fir Zufussgehen und Radfahren (wgl. hierzu bspw. WHO 2013 [131], 2014 [132]).
OECD (2012) [93] weist fir die EU-27 Lander einen VSL won 3.6 Mio. US Dollar (2005)

137 Die Resultate aus dem Arbeitsmarkt kénnen nicht oder nur mit dusserster Vorsicht auf andere Bereiche
Ubertragen w erden (vgl. Kapitel 2.2.1). Der Vollstéandigkeit halber w erden die Resultate dennoch aufgefiihrt und
fur die allgemeine Einordung verw endet.
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aus. Dabei handelt es sich um den Median der Mittelwerte der beriicksichtigten
Studien.*®® Nicht beriicksichtigt wurden Studien

e ohne Ausweisung des Wertes der Risikoverdnderung,
* mit Teilstichproben mit n < 100 oder Stichproben mit n < 200,
e oder mit Stichproben, die fir die Population nicht reprasentativ waren.

Tab. 159 bietet eine Zusammenstellung der Fallzahlen bei Anwendung des oben
erwahnten Qualitatsfilters. Als Basis fiir die Schatzungen der OECD (2012) [93] dienen
405 VSL-Schatzungen (fur die Schatzung des VSL fir die EU-27 Lander wurden daraus
163 Werte benutzt). Der Qualitatsfilter wurde in OECD (2012) [93] weiter verfeinert.
Wahrend die erste Auswahl lediglich bedingte, dass der Wert der Risikoveréanderung in
der Studie offengelegt werden musste (plus Erfullung der zwei anderen Punkte), wurde
fir eine weitere Auswahl gefordert, dass in den Studien ein minimaler Validitatstest
durchgefiihrt wurde. Als minimaler Test gilt hier ein externer Scope-Test.139 Dabei
werden die Zahlungsbereitschaften (WTP, willingness-to-pay) zwischen Teilstichproben
won Befragten wverglichen, die unterschiedliche Risikoveranderungen worgelegt erhalten
haben. Der Test gilt in der Regel als bestanden, wenn die Zahlungsbereitschaft mit
zunehmender Risikoweranderung ansteigt (schwaches Kriterium). Starker ware die
Forderung (starkes Kriterium), dass sich die Zahlungsbereitschaft proportional zur
Risikoveranderung werhalten wirde. Dies wirde bedeuten, dass der VSL konstant
bleiben wirde. In der Studie der OECD (2012) [93] wurde bei 206 der 406 Schatzungen
kein externer Scope-Test unternommen. Von den 199 Schéatzungen, fir die ein externer
Scope-Test wvorliegt, haben 85 diesen Test ,bestanden® (es sind keine Informationen
dariiber worhanden, ob das schwache oder starke Kriterium erfiillt wurde). Die Validitat
kann demnach bei hochstens 10% der 856 Werte (aus ca. 10 Studien, darunter
Rheinberger 2009 [98]) Uberhaupt eingeschatzt werden. Die entsprechenden Fallzahlen
sind wiederum in Tab. 159 aufgefuhrt.

Wir weisen in Tab. 160 fir die Studie der OECD (2012) [93] einen Wert fiir das Jahr 2012
wn 6.90 Mio. Franken aus. Dieser Wert ergibt sich aus der Umrechnung in
Schweizerfranken mittels Wechselkurs (Jahr 2005, KKP-adjustiert) und durch
Beriicksichtigung des Nominallohnwachstums zwischen 2005 und 2012. Analoge
Umrechnungen wurden auch fir die Werte aus den anderen Studien wvorgenommen. In
OECD (2012) [93] (eine Anwendung findet sich in WHO 2013 [131]) wird eine
umfassendere Umrechnung worgeschlagen. Gemass dieser Umrechnung missten neben
dem KKP-adjustierten Wechselkurs (Jahr 2005) und dem Nominallohnwachstum die
Einkommensdifferenzen zwischen den EU-27 Lander und der Schweiz (im Jahr 2005)
sowie das Wachstum des realen BIP (in der Schweiz) beriicksichtigt werden. Diese
Umrechnung wirde einen Wert von 8.87 Mio. Franken (Jahr 2012) ergeben.140

138 Der Wertebereich wird mit + 50% angegeben (d.h. es ergibt sich ein Intervall zwischen 1.8 Mio. US Dollar
und 5.4 Mio. US Dollar).

139 Hne Alternative wéare ein interner Scope-Test. Hierbei werden auch die Zahlungsbereitschaften bei
unterschiedlichen Risikoverénderungen miteinander verglichen. Allerdings stammen die Antw orten von den
gleichen Personen. Geméass Cropper et al. (2011) [41] besteht dabei allerdings das Problem, dass die
Ergebnisse durch das Bestreben der Befragten, in sich stimmige Antw orten zu geben, beeinflusst w erden
kodnnten.

140 Der Wert w urde uns von Herrn Lieb (Ecoplan), Mitglied der Begleitkommission des VSS, mitgeteilt.
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Tab. 159 Qualitatsfilter in OECD (2012) [93]

Anzahl| VSL
Schatzungenin der
Stichprobe
Alle Schatzungen 856
Studien ohne Darstellung des Wertes der Risikoveranderung 231
Studie mit Teilstichproben mit n < 100 oder Stichproben mit n <200 319
Stichproben, die fur die Population nicht reprasentativ sind. 179
Verbleibende Schatzungen | (Hauptanalyse der OECD Studien) 405
Verbleibende Schatzungen | 405
Studien ohne “minimalen” Validitatstest 206
Studien mit (mindestens) einem “minimalen” Validitatstest, den sie aber nicht erfillen (144
Verbleibende Schatzungen I1* 85

Anmerkung: Die Informationen stammen aus OECD (2012) [93], Kapitel 3.

Zusammenfassung

Die aus den Studien ermittelten Werte (korrigiert fir unterschiedliche Wahrungen und
inflationsbereinigt) werden in Tab. 160 differenziert nach Kontext und Methode
zusammengefasst. Von den 6 bericksichtigten Meta-Analysen, die den VSL
.kontextunabhangig“ (d.h. fir eine allgemeine Risikoreduktion oder kontextiibergreifend)
ermittelt haben, kann ein minimaler VSL won 3.88 Mio. Franken und ein maximaler VSL
won 19.34 Mio. Franken abgeleitet werden. Die mit der CV- oder DCE-Methode
ermittelten Werte liegen am unteren Rand dieser Bandbreite. Die Werte bewegen sich
zwischen rund 4.90 Mio. Franken und rund 7.17 Mio. Franken. Im Bereich
Strassenverkehr bewegen sich die Werte zwischen 3.77 Mio. Franken und 7.81 Mio.
Franken. Im Bereich Umwelt und Gesundheit ist die Bandbreite der Werte einiges
grosser. Die Werte bewegen sich zwischen 0.18 Mio. Franken und 14.10 Mio. Franken.
Diese grosse Bandbreite kann u.a. damit erklart werden, dass unter dem Titel Umwelt
und Gesundheit sehr verschiedene Giter bewertet worden sind; der genaue Kontext also
eine grosse Rolle spielt. Die Werte aus dem Bereich Arbeitsmarkt sind im Vergleich zu
den anderen Werten relativ hoch. Die Werte bewegen sich in einer Bandbreite von rund
4.04 Mio. Franken und rund 18.71 Mio. Franken. Fur den Bereich der Naturgefahren
konnen zwei Werte von 4.60 Mio. Franken und 7.87 Mio. Franken festgehalten werden.
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Tab. 160 Ergebnisse aus der Literatur (Mio. Fr. in 2012)

Be- Methode Studie VSL u. 0.| Stat.
reich (Mio. Gr. Gr.
CHF)
Mio. CHF (2012)
Meta-Analysen Blaeij et al. 2003 [28] 7.81 MW
= Dekker et al. 2011 4.75 2.18 9.17 MW
g Jov Corso et al. 2001 [39] 6.16| 4.68 8.08 ME
S [DcE Carlsson et al. 2010 [34] 5.70| 510 630 MW
§ Andere Svensson 2009 [119] 7777 6.08/ 9327 MW
< 4.30 3.84 4.76
N Ashenfelter & Greenstone 2004 [13] 3.77 MW
Meta-Analysen de Hollander & Melse 2004 [43] 9.76 4.36 15.13 MW
cv Hammitt & Zhou 2006 [56] 0.18 0.16 0.20 MW
-0 Alberini & Chiabai 2005 [3] 8.67 MW
= C
% § Chanel & Luchini 2008 [38] 4.33 MW
=) g DCE Alberini etal. 2007 [2] 1211 8.83| 15.39 MW
Riddel 2011 [99] 14.10 MW
Séasny und Alberini 2012 [101] 5.38 MW
< HP Gayer/Hamilton/Viscusi2002 [53] 8.65 MW
IS
£
o
]
a
o
£
E
k7 HP Baranzini & Luzzi2001[17] 10.90 MW
E Kniesner et al. 2010 [74] 15.94 MW
-% Kniesner et al. 2012 [73] 18.71 4.46 33.16 MW
o
z Spengler 2004 [116] 4.04 MW
S cv Leiter & Pruckner 2009 [79] 4.60 2.68 6.52 MW
5
qé DCE Rheinberger 2011 [97] 7.87 1.71 19.87 MW
>
IS
4
Meta-Analysen Kluve & Schaffner2008 [72] 19.34 2.20 39.48 MW
Miller 2000 [87] 7.85 6.68 15.85 MW
Mrozek & Taylor 2002 [89] 3.88 MW
c OECD 2012 [93] 6.90 3.45 10.35 ME
()
% Viscusi & Aldy 2003 [126] 13.59 5.48 34.40 MW
% Kochi et al. 2006 [75] 11.83 1.53 30.46 MW
cv Alberini etal. 2004 [4] 5.05 3.89 6.21 MW
Krupnick et al. 2000 [76] 717| 6.04 8.11 MW
DCE Tsuge etal. 2005 [122] 4.90 2.94 7.14 MW

Anmerkung: CV: Contingent Valuation; DCE: Discrete Choice Experiment; HP: Hedonische Methode. u. Gr.:
untere Grenze, 0. Gr.: obere Grenze (sofern mdglich 95%-Konfidenzintervall). MW = Mittelw ert, ME =
Median. Die Werte w urden mittels PPP in Schw eizer Franken umgerechnet. Mittels Nominallohnw achstum
w erden diese Werte in Preise von 2012 umgerechnet.

5.3 Heutige Praxis

In diesem Kapitel wird kurz auf die heutige Praxis bei der Anwendung won
Zahlungsbereitschaften zur Vermeidung von Todesfallen eingegangen.
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Im Rahmen wn Kosten-Nutzen-Analysen im Verkehrsbereich wie auch fur die
Berechnung der externen Kosten des Verkehrs (wgl. ARE 2002 [11], 2008 [8], 2014 [7])
werden die immateriellen Kosten eines Unfalls Uber den VSL ermittelt. Wird der Wert aus
ARE (2014) [7] mit dem Nominallohnwachstum auf Preise won 2012 aktualisiert, ergibt
sich ein Wert von rund 3.727 Mio. Franken. Der VSL wird auch als Grundlage fir die
Bewertung won immateriellen Kosten won Unféllen ohne Todesfolge und won
immateriellen Kosten wn  Todesfdllen durch  Larmbelastung und  durch
Luftverschmutzung verwendet.**" Als Basis dient ein in europdischen Studien ermittelter
VSL (wgl. Nellthorp et al. 2001 [91], basierend auf Carthy et al. 1999 [36]). Die Ermittlung
der immateriellen Kosten wn  Unfadllen ohne  Todesfolge erfolgt  Uber
Anpassungsfaktoren.**

In der Gesundheitsokonomie wird als Kriterium das (gewonnene) qualitatsbereinigte
Lebensjahr (QALY) diskutiert. Dabei handelt es sich um ein Kriterium der Kosten-
Wirksamkeit (Kosten pro gewonnenes (qualitéats-korrigiertes) Lebensjahr). Daraus lassen
sich Schwellenwerte fir ,angemessene® Behandlungen ableiten (wvgl. Infras 2012 [63]).
Infras (2012) [63] zeigt in ihrer Studie u.a. auf, wo Schwellenwerte als monetéare
Bewertung menschlichen Lebens in der Praxis angewendet werden und wie die Praxis in
der Schweiz aussieht. Die Autorinnen und Autoren kommen zum Schluss, dass sich
explizite Schwellenwerte nur vereinzelt finden lassen (bspw. in Grossbritannien mit
Schwellenwerten zwischen £20°000 und £3O‘000143). In der Schweiz existieren keine
expliziten Schwellenwerte.***

In den ergangenen Jahren wurde das Konzept der sog. ,Health Technology
Assessments“ (HTA, Technologiefolgeabschatzung im Gesundheitswesen) in der
Schweiz diskutiert. Mittels HTA sollen medizinische Leistungen auf Kosten und Nutzen
Uberpruft werden (Meyle 2011 [86]). Gemass Schlander et al. (2012) [104] stehen
Schellenwerte wie oben beschrieben fiir HTA in der Schweiz nicht zur Diskussion.

Das Risikokonzept fir Naturgefahren des Bundes (wgl. Brindl 2009 [31]) halt fest, dass
die Grenzkosten pro ‘erhinderten Todesfall (als Ubergeordnetes Schutzziel bzgl.
kollektiver Todesfallrisiken) grundséatzlich abhangig won der Risikokategorie sein kdnnen.
Dabei konnen \ier Risikokategorien mit entsprechenden Grenzkosten unterschieden
werden: Kat. 1 (freiwillig): 1-2 Mio. Franken; Kat. 2 (hohe Selbstverantwortung): 2-5 Mio.
Franken; Kat. 3 (niedrige Selbstverantwortung): 5-10 Mio. Franken; Kat. 4 (unfreiwillig):
10-20 Mio. Franken. In der Praxis ist eine Differenzierung allerdings kaum mdglich.
Deshalb werden — fir alle Gefahrenarten einheitlich — Grenzkosten von 5 Mio. Franken
pro vermiedenen Todesfall vorgeschlagen.145

Im Ingenieurwesen geben die Tragwerksnormen des SIA (Schweizerischer Ingenieur-
und  Architektenverein)  Rettungskosten wvor, die fur eine Beurteilung der
Verhaltnisméassigkeit von (baulichen) Massnahmen herangezogen werden mussen. Die

141 Die entsprechenden Werte sind in der Normengruppe SN 641 820 [113] bzw . den Detailnormen SN 641 824
[114] und SN 641 828 des Schw eizer Verbands der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS) enthalten.

142 y/gl. Niemann et al. (2015) [92]: Immaterielle Kosten Invaliditatsfall = 37.3% immaterielle Kosten Todesfall;
Immaterielle Kosten Schwerverletzte = 16.3% immaterielle Kosten Todesfall; Immaterielle Kosten
Mittelschw erverletzte = 3.5% immaterielle Kosten Todesfall; Immaterielle Kosten Leichtverletzte = 0.4%
immaterielle Kosten Todesfall. Gemass ARE (2014) [7] und Niemann et al. (2015) [92] wird mit eihnem VSL von
3.7 Mio. Franken gearbeitet (dabei w erden die Faktorpreise 2010 umgerechnet auf Marktpreise 2012).

143 yvgl. Meyle (2011) [86]. Studien und w eitere Werte fiir QALY s sind in Schleiniger und Blochliger (2006) [102]
zu finden.

144 Allerdings kommt das Bundesgericht (Urteil 9C_334/2010) zum Schluss, dass 100000 Franken pro
gerettetes Menschenlebensjahr noch als angemessen betrachtet w erden kénnen. Dies entspricht in etw a dem
heute in der Schw eiz verw endeten VOSL von 3.7 Mio. CHF (ARE 2014 [7]).

145 Gemass Briindl (2009) [31] gibt es zwar Griinde anzunehmen, dass die Grenzkosten fiir verschiedene
Risikokategorien (Grad der Freiw illigkeit) variieren kénnen. Keine Griinde gabe es allerdings, Schaden und
Opfer, die aus verschiedenen Gefahrenarten (Law inen, Steinschlag etc.) herrihren, zu unterscheiden.
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Grundnorm SIA 269:2011 (Grundalgen der Erhaltung won Tragwerken) gibt eine
Bandbreite wvon 3 bis 10 Mio. Franken pro gerettetes Menschenleben wor. Fir die
Uberprifung won (bestehenden) Gebauden bei Erdbeben (Merkblatt SIA 2018:2004,
Ziffer 10.5.1) werden Erdbebensicherheitsmassnahmen als werhadltnismassig erachtet,
wenn die Rettungskosten unter 10 Mio. Franken pro gerettetes Menschenleben Iiegen.146
Die Grundalge fur diese Werte bilden Risikostudien, die in BABS (2003) [32]
zusammengefasst sind.

Einordnung der gedusserten ZB in Literatur und Praxis

In Tab. 161 und Tab. 162 sind die in dieser Studie ermittelten Zahlungsbereitschaften fir
die vier untersuchten Bereiche Strassenverkehr, OV, Luftverschmutzung und
Larmbelastung aufgefiihrt. In Tab. 161 werden jeweils die Werte (Mittelwert und Median)
fir die gesamte Stichprobe, in Tab. 162 die Werte (Mittelwert und Median) fir die
verschiedenen experimentellen Behandlungen (,Anker hoch®, ,Anker tief, ,ohne
Parteipositionen®, ,mit Parteipositionen®) aufgefihrt. Tab. 161 bietet Uberdies einen
Vergleich der in dieser Studie ermittelten Werte mit den in der Praxis verwendeten
Werten. Uberdies wird fir die mittlere Zahlungsbereitschaft jeweils eine Bandbreite
mdglicher Werte (2.5%-Perzentil, 97.5%-Perzentil) angegeben.

Die mittlere Zahlungsbereitschaft (Uber alle experimentellen Behandlungen) fur die
Vermeidung eines Todesfalls im Bereich Strassenverkehr liegt mit rund 5.1 Mio. Franken
im Bereich der Werte, die in der Literatur zu finden sind (wl. Tab. 160). Zum heute
angewendeten Wert (rund 3.7 Mio. Franken)147 betragt die Differenz rund 1.4 Mio.
Franken. Wie bei allen Schatzungen muss auch hier die Bandbreite der
Zahlungsbereitschaften beriicksichtigt werden. Der bisherige Wert liegt in der relativ
grossen Bandbreite der in dieser Studie ermittelten Zahlungsbereitschaft fur die
Vermeidung eines Todesfalls. Fir die Werte der nicht-todlichen Unfallfolgen ergeben sich
teils grossere Differenzen: Fir den Invaliditatsfall erhalten wir einen Wert von rund 1.7
Mio. Franken. Nach heutiger Praxis wére ein Wert wvon rund 1.062 Mio. Franken
anzuwenden (auch dieser Wert liegt in der Bandbreite der ermittelten
Zahlungsbereitschaft fir die Vermeidung eines Invaliditatsfalls). Fir den Fall einer
schweren Verletzung gehen wir von rund 0.18 Mio. Franken aus. Nach heutiger Praxis
ergébe sich ein Wert wvon rund 0.597 Mio. Franken (dieser Wert liegt ausserhalb der
Bandbreite der ermittelten ZB fur die Vermeidung einer schweren Verletzung). Fur
Mittelschwenverletzte ergibt sich aus unserer Abschétzung ein Wert von rund 0.03 Mio.
Franken, nach heutiger Praxis ein Wert von rund 0.128 Mio. Franken (ausserhalb der
Bandbreite). Bei den Fallen mit leichter Verletzung ergibt sich ein Wert von 0.002 Mio.
Franken. Dieser liegt deutlich unter dem Wert, der sich nach heutiger Praxis ergeben
wirde (rund 0.015 Mio. Franken).

Die Zahlungsbereitschaft fur die Vermeidung eines Todesfalls im Bereich offentlicher
Verkehr liegt mit rund 34 Mio. Franken deutlich Uber dem heute zur Anwendung
kommenden Wert wvon 3.7 Mio. Franken (wgl. Kapitel 5.3). Entsprechend fallen auch die
Bewertungen fiir die nicht-tédlichen Unfallfolgen hoher aus als diejenigen, die sich fir
den Bereich Strassenverkehr ergeben.

Fur die Bereiche Luftverschmutzung und Larmbelastung stehen die
Zahlungsbereitschaften fiir die Vermeidung eines Todesfalls im Fokus. Dennoch sind in

148 Im bestehenden Merkblatt SIA 2018:2004 (Uberpriifung bestehender Gebaude beziglich Erdbeben, Ziffer
10.5.1) wird festgehalten: ,Eine Erdbebensicherungsmassnahme gilt als verhaltnismassig, wenn die
Rettungskosten RKM unter 10 Mio. Franken pro gerettetes Menschenleben liegen.” Das Merkblatt SIA
2018:2004 w ird durch die Norm SIA 269/8 (Grundlagen der Erhaltung) ersetzt. ImVernehmlassungsentwurf der
Norm SIA 269/8:2014, Ziffer 10.3.9, wird festgehalten: ,Die Grenzkosten GK sind mit 10 Mio. Franken pro
gerettetes Menschenleben anzusetzen. Der Wert beriicksichtigt die Zahlungsbereitschaft der Gesellschaft bei
der Reduktion von nicht freiwillig eingegangenen Risiken und es wird angenommen, dass damit auch die
Schadenfolgen aus Verletzungen abgedeckt sind®.

147 Aktualisierung des Wertes aus ARE (2002) [11] mit dem Nominallohnw achstum auf Preise von 2012. Diese
Anpassung wird auch fur die anderen Unfallkategorien vorgenommen.
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Tab. 161 und Tab. 162 auch die Zahlungsbereitschaften fir die Vermeidung der nicht-
tddlichen Gesundheitsfolgen von Luftverschmutzung und Larmbelastung aufgefihrt. Die
Zahlungsbereitschaften fur die Vermeidung eines Todesfalls betragen fir die Bereiche
Luftverschmutzung und Larmbelastung rund 12.3 Mio. bzw. 11.5 Mio. Franken. Diese
Werte sind deutlich héher als der heute verwendete Wert von 3.7 Mio. Franken (wgl. ARE
2014 [7]), der auf dem VSL, der auch fur den Verkehrsbereich Anwendung findet, basiert.
Die geschéatzten Bewertungen fallen in den oberen Bereich des Intervalls, das durch die
Werte, die wir fir den Bereich Umwelt und Gesundheit in Tab. 160 gefunden haben,
abgesteckt wird. Abgesehen won den Resultaten zum Bereich OV fiilgen sich die
ermittelten Zahlungsbereitschaften fur die Vermeidung eines Todesfalls grob in die Werte
aus Literatur und Praxis ein.

Werden (konsenativ) die Werte mit tiefem Anker zugrunde gelegt, fallen die mittleren
Zahlungsbereitschaften deutlich niedriger aus. Im Bereich Strassenverkehr sinkt die
mittlere ZB fur die Vermeidung eines Todesfalls um rund 1 Mio. Franken auf 4.1 Mio.
Franken. Im Bereich OV sinkt die ZB fiir die Vermeidung eines Todesfalls auf 17.1 Mio.
Franken. Fiur die Bereiche Luftverschmutzung und Larmbelastung ergeben sich Werte
won 10.3 Mio. Franken und 7.5 Mio. Franken.

Ebenfalls tiefere mittlere ZB ergeben sich, wenn der Hochrechnung nur die
Teilstichprobe mit Parteipositionen zugrunde gelegt wird. Fur die Bereiche
Strassenverkehr und offentlicher Verkehr ergeben sich mittlere ZB fir die Vermeidung
eines Todesfalls von 4.5 Mio. Franken und 31.3 Mio. Franken.*®

Wird der won allfalligen strategischen Antworten unbeeinflusste Medianwert anstelle des
Mittelwerts betrachtet, fallen die ZB deutlich tiefer aus. Fir den Bereich Strassenverkehr
ergibt sich eine ZB fur die Vermeidung eines Todesfalls von rund 3.1 Mio. Franken (was
ungefahr dem heute verwendeten Wert entspricht). Fir die Bereiche offentlicher Verkehr,
Luftverschmutzung und Larmbelastung ergeben sich Werte won 8.1 Mio. Franken, 4.5
Mio. Franken und 5.5 Mio. Franken. Die Ergebnisse fiir die weiteren Unfallfolgen (betrifft
die Bereiche Strassenverkehr und offentlicher Verkehr) fallen dementsprechend auch
tiefer aus als bei der Betrachtung des Mittelwerts.

148 In Kapitel 3.3.2 wird auf mdgliche Probleme bei den hier verw endeten Parteipositionen eingegangen.
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Tab. 161 Resultate Zahlungsbereitschaften (nachgewichtet), nach Bereichen

Bereich Gesundheitsfolge
Mittelwert Median Heutige Werte
P2.5% P97 50

[Mio. CHF] [Mio. CHF] A% [Mio. CHF] A% [Mio. CHF] [Mio. CHF]
Todesfall 5.078 0.840 -84% 8.180 +61% 3.113 3.727
Invaliditat 1.704 0.862 -49% 2.946 +73% 1.045 1.062
PV Schw ere Verletzung 0.179 0.094 -48% 0.306 +71% 0.110 0.597
Mittelschw ere Verletzung 0.027 0.011 -60% 0.048 +74% 0.017 0.128
Leichte Verletzung 0.002 0.0006 -62% 0.003 +82% 0.001 0.015
Todesfall 34.249 6.414 -81% 54.201 +58% 8.071 3.727
Invaliditat 11.494 5.295 -54% 22.308 +94% 2.709 1.062
ov Schw ere Verletzung 1.208 0.567 -53% 2.374 +97% 0.285 0.597
Mittelschw ere Verletzung 0.184 0.068 -63% 0.367 +99% 0.043 0.128
Leichte Verletzung 0.012 0.004 -66% 0.024 +104% 0.003 0.015
Todesfall 12.266 10.909 -11% 13.458 +10% 4510 3.727

LV Chronische Erkrankung (0.042) (0.003) -94% (0.230) +445% (0.016)

Akute Erkrankung (-)* (-)* -98% (0.004) +691% (-)*
Todesfall 11.451 9.581 -16% 13.344 +17% 5.477 3.727

- Stationdre und ambulante Behandlung (0.034) (0.017) -52% (0.054) +57% (0.016)

Anmerkung: Pz.s%: 2.5%-Perzentil, Ps7.50: 97.5%-Perzentil. * Die akuten Erkrankungen w erdenimVergleich zu den chronischen Erkrankungen (vernachlassigbar) tief bewertet.
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Tab. 162 Resultate Zahlungsbereitschaften (nachgewichtet), nach Bereichen und experimentellen Behandlungen

Bereich Gesundheitsfolge Mittelwert (Mio. CHF) Median (Mio. CHF)
Anker tief Anker hoch ohne PP mit PP Anker tief Anker hoch ohne PP mit PP
Todesfall 4113 6.014 5.629 4.540 2.559 3.528 3.389 2.905
Invaliditat 1.380 2.018 1.889 1.524 0.859 1.184 1.137 0.975
PV Schw ere Verletzung 0.145 0.212 0.199 0.160 0.090 0.124 0.120 0.102
Mittelschw ere Verletzung 0.022 0.032 0.030 0.024 0.014 0.019 0.018 0.016
Leichte Verletzung 0.001 0.002 0.002 0.002 0.001 0.001 0.001 0.001
Todesfall 17.105 49.223 37.176 31.295 5.474 11.147 8.071 7.831
Invaliditat 5.740 16.519 12.476 10.502 1.837 3.741 2.708 2.628
ov Schw ere Verletzung 0.603 1.736 1.311 1.104 0.193 0.393 0.285 0.276
Mittelschw ere Verletzung 0.092 0.265 0.200 0.168 0.029 0.060 0.043 0.042
Leichte Verletzung 0.006 0.017 0.012 0.011 0.002 0.004 0.003 0.003
Todesfall 10.309 14.128 4.510 4.510
LV Chronische Erkrankung 0.035 0.048 0.015 0.015
Akute Erkrankung (-)* (-)* (-)* ()
Todesfall 7.482 15.334 4.107 5.477
- Stat. und amb. Behandlung 0.022 0.046 0.012 0.016
Anmerkung: * Die akuten Erkrankungen w erdenimVergleich zu den chronischen Erkrankungen (vernachlassigbar) tief bewertet.
September 2015 199



5.5

200

1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Grunde fur unterschiedliche Zahlungsbereitschaften

Im folgenden Kapitel wird auf Grunde fur Unterschiede in den gedusserten
Zahlungsbereitschaften eingegangen. Die aus der Literatur abgeleiteten Werte und die in
dieser Studie ermittelten ZB bewegen sich in einem Bereich von unter 1 Mio. Franken bis
rund 34 Mio. Franken. Erklarungen fur Differenzen setzen an verschiedenen Punkten an:

e Unterschiedliche Stichproben/Befragte (bspw. Alter)

* Unterschiede des direkt zu bewertenden Gutes (Bewertung anhand von Praferenzen

fur private Guter wie z.B. individuelle technische Verbesserungen an Fahrzeugen vs.
Praferenzen fur die generelle Erhdhung der Sicherheit als einem offentlichen Gut.)

¢ Unterschiedliche Prasentation der Alternativen (unterschiedliche Beeinflussung durch
die Darstellung, Anspriiche an Informationsverarbeitung, Mdoglichkeiten strategischer
Antworten)

¢ Unterschiede in der angewendeten Methode (bekundete vs. offenbarte Praferenzen)

Unterschiede in der Stichprobe: Die Resultate bzgl. Einflussfaktoren der ZB haben
gezeigt, dass unterschiedliche Merkmale der Befragten (bspw. Alter) einen Einfluss auf
die Resultate haben (wl. Kapitel 4.2.5, 4.3.5, 4.4.5 und 4.5.5, Bestimmungsfaktoren der
ZB). Das heisst, dass die Zusammensetzung der Stichprobe einen Einfluss auf die
ermittelte (mittlere) ZB hat. Nachfolgend eine Zusammenfassung der Resultate zu den
Einflussfaktoren der zB.'*® Bei allen vier Bereichen haben Alter und Einkommen einen
signifikanten Effekt auf die ZB. Je hoher das Alter, desto hoher die Zahlungsbereitschatt.
Je hoher das Einkommen, desto hoher die Zahlungsbereitschaft. Die politische
Orientierung spielt ebenfalls eine Rolle: Befragte, die sich dem rechten Parteienspektrum
(SVP, FDP) zugehdrig fuhlen, haben im Vergleich zu Befragten mit Affinitdét zum linken
Parteienspektrum (SP, GPS) eine signifikant tiefere ZB. Bei den Bereichen
Luftverschmutzung und L&armbelastung spielt auch die subjektiv eingeschatzte Qualitat
der Luft und Belastung durch L&rm eine Rolle. Befragte, die die Luftqualitdt an ihrem
Wohnort als hervorragend bezeichnen, haben eine signifikant tiefere ZB als Befragte, die
die Luftqualitit am Wohnort als schlecht bezeichnen. Ahnliches kann fiir den Bereich
Larmbelastung festgestellt werden: Befragte, die die Larmbelastung am Wohnort als sehr
gering einschatzen, haben im Vergleich zu Befragten, die die Larmbelastung am
Wohnort als sehr hoch bezeichnen, eine signifikant tiefere ZB. Bei den in Tab. 161
ausgewiesenen Werten handelt es sich um Hochrechnungen (auf die Schweizer
Bewvdlkerung). Dabei wurden die individuellen Zahlungsbereitschaften anhand
verschiedener Variablen (wl. Kapitel 4.2.2, 4.3.2, 4.4.2 und 4.5.2) nachgewichtet, um fiir
die Schweiz reprasentative Resultate zu erhalten.

Unterschiede des zu bewertenden Gutes: In der Literatur gibt es Hinweise, dass die
Zahlungsbereitschaften fur die Verhinderung eines Todesfalls wvon der Art und der
Wahrnehmung des zugrunde liegenden Risikos abhangig sind (u.a. ARE 2014 [7],
Pearce 2000 [94], Andersson und Treich 2011 [5], Sommer et al. 2007 [115]). Im
Folgenden werden einige wichtige Faktoren genannt:

* Gefahrenarten, von welchen das Todesfallrisiko ausgeht: Es gibt bspw. Evidenz dafiir,
dass die Vermeidung eines Todesfalls aufgrund einer Krebserkrankung héher
bewertet wird als die Vermeidung eines Todesfalls aufgrund eines
Strassenverkehrsunfalls. So weisen Van Houtven et al. (2010) [124] auf eine um das
zwei- bis dreifach héhere ZB fir die Vermeidung eines Krebsleidens (das todlich
endet) im Vergleich zur ZB fiur die Vermeidung eines todlichen Strassen-
verkehrsunfalls hin. Der Aufschlag bei der Bewertung der krebsbedingten Todesfalle
ist dabei umso hoher, je unmittelbarer der Todesfall eintritt.

* Freiwilligkeit: Der Grad der Freiwilligkeit, mit welcher sich jemand in das Risiko
schickt, scheint die Bewertung zu beeinflussen. Je hoéher der Grad der Freiwilligkeit,

149 Ene ausfihrlichere Diskussion der Resultate findet sich in Kapitel 4.2.5, 4.3.5, 4.4.5 und 4.5.5
(Bestimmungsfaktoren der ZB).
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desto tiefer fallt die Bewertung aus (EBP 1996 [47], BABS 2003 [32], Miiller-Wenk &
Hofstetter (2003) [90] und er dort zitierten Literatur, Brundl 2009 [31]).

e Verantwortung und Kontrolle: Mit den Risikokategorien verbunden ist auch der Grad
der Kontrolle des Risikos. Je starker auf das Risiko eingewirkt werden kann, desto
mehr reduziert sich die Risikoaversion und damit auch die implizierte ZB.

e Erfahrung: Je vertrauter jemand mit einem Risiko ist, desto tiefer ist die Bewertung.
Demgegentiber ist bei unbekannten Risiken dawon auszugehen, dass die Bewertung
hoher ausfallt.

* Direkter personlicher Nutzen wahrend man dem Risiko ausgesetzt ist (vgl. Sommer et
al. 2007, S. 88-91, [115] und ARE 2004a, S. 83, [9]).

In den Bereichen offentlicher Verkehr, Luftverschmutzung und Larmbelastung ist im
Vergleich zum Bereich Strassenwerkehr dawon auszugehen, dass der Grad der
Freiwilligkeit150 und die Kontrolle Uber das Risiko tiefer sind. Fir die Bereiche
Luftverschmutzung und Larmbelastung ist zudem dawvon auszugehen, dass die Befragten
kaum ertraut sind mit den Risiken, was sich in tendenziell hdheren
Zahlungsbereitschaften niederschlagen sollte. Im Bereich Luftverschmutzung wird die
Gefahrenart (Moglichkeit, an Krebs zu erkranken und daran zu sterben) méglicherweise
einen positiven Einfluss auf die ZB haben (d.h. die ZB ist tendenziell hoher als fur die
Vermeidung eines tédlichen Strassenverkehrsunfalls). In  den Bereichen
Luftverschmutzung und Larmbelastung ist zudem dawon auszugehen, dass mit der
Inkaufnahme des Risikos kaum personlicher Nutzen entsteht. Aus diesen Uberlegungen
lasst sich ableiten, dass fur die Bereiche offentlicher Verkehr, Luftverschmutzung und
Larmbelastung eine hoéhere ZB fiir die Vermeidung eines Todesfalls zu erwarten ist als
fur den Bereich Strassenwverkehr.

Unterschiedliche Prasentation der Alternativen: Zu nennen ist zudem die Art und Weise,
wie die Risikoreduktion présentiert wird (wgl. Kapitel 2.3): Die Risikoreduktion kann als
Sicherheitsgewinn fur die Befragten (Sicherheit als privates Gut) oder als
Sicherheitsgewinn fur die Allgemeinheit (Sicherheit als 6ffentliches Gut) formuliert
werden. Wird die Risikoreduktion als Sicherheitsgewinn fir die Allgemeinheit formuliert,
enthalt die Bewertung u.U. auch altruistische Komponenten. Auf die Frage, welche
Teilwerte in den geausserten Zahlungsbereitschaften enthalten sind, wird in Kapitel 5.6
eingegangen.

Unterschiede in der Methode und der Darstellung der Alternativen: In der Diskussion
Uber die geeignete Methode zur Schatzung des VSL (wl. Kapitel 2) wurden Argumente
fir und gegen die werschiedenen Methoden angesprochen. Mdgliche Probleme der
Methoden der offenbarten Préferenzen und der bekundeten Praferenzen — und damit
auch mogliche Quellen fur Verzerrungen — sind in Tab. 163 noch einmal
zusammengefasst. Da hedonische Methoden auf vorhandene Daten zuriickgreifen, die
Entscheidungen wvon Personen in realen Situationen dokumentieren, ist das den
Befragungsmethoden inhdrente Problem des hypothetischen Bias nicht vorhanden. Die
wvorhandenen Daten konnen aber durch Messfehler an Qualitat verlieren. Zudem sind
wichtige Informationen (ber die Entscheidungstrager (Produktivitat, subjektive
Risikoeinschatzung) oft nicht bekannt, was eine unwerzerrte Schatzung der ZB schwierig
macht. Wie bereits erwahnt, haftet der Erfassung der ZB Uber die gangigen Methoden,
die auf bekundete Préaferenzen abstellen, das Problem des hypothetischen Bias an.
Befragte haben teilweise Anreize fir strategische Antworten, kaum Anreize, sich
ernsthaft mit dem Thema auseinanderzusetzen und stossen bei den Aufgaben, die sie zu
I6sen haben, nicht selten an kognitive Grenzen. Diese Probleme sind bei der fir diese
Studie gewahlten Methode (Herleitung der ZB aus Entscheiden Uber nachgefragte
Mengen bei den realen Grenzkosten des Offentlichen Gutes) nicht von worneherein

150 v/gl. dazu auch Briindl (2009), S. 41, [31].
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ausgeschlossen, aber  moglicherweise  reduziert  durch  den realistischen
Entscheidungskontext.151

Ein Teil der Differenzen in den publizieten Werten fir die ZB zur Vermeidung eines
Todesfalls kbnnen methodenbedingt sein. Es gibt Hinweise darauf, dass die hedonischen
Modelle im Bereich Arbeitsmarkt die ZB fir die Vermeidung eines Todesfalls tendenziell
Uberschatzen (wgl. Literaturlbersicht oben). Weiter scheinen Analysen mit dem CV-
Ansatz im Bereich Strassenverkehr zu einer eher héheren ZB zu fihren als dies bei
andern Methoden der Fall ist. Es ist allerdings nicht moglich, eine allgemeine Aussage
zur Richtung der Verzerrungen zu machen. Eine Einschatzung mdoglicher Verzerrungen
und deren Richtung ist nur im Einzelfall mdglich.

Tab. 163 Ubersicht Methoden

Methode Problem/Verzerrungen
Offenbarte Préferenzen Nicht beobachtbare individuelle Charakteristika (v.a.
(Hedonische Methoden) Produktivitatsdifferenzen): Kdnnen bei der Schatzung nicht beriicksichtigt

w erden und fiihren tendenziell zu Verzerrungen.

Messfehler beider Risikovariablen.

Bekundete Praferenzen (CV, DCE), ® Anreize fir strategische Antworten

Szenarien mit privaten oder . Fehlende Anreize fir Uberlegte Antworten
offentlichen Giitern . Kognitive Grenzen der Befragten
. Problematische Szenarien mit 6ffentlichen Gutern (Fragen mit

kontrafaktischen ,Preisen®)

Bekundete Praferenzen (,Demand  ® Anreize fir strategische Antworten

analysis*), Herleitung der ZB aus . Fehlende Anreize fir Uberlegte Antworten (reduziert durch

Entscheiden tiber nachgefragte moglichst realistisch gestalteten Entscheidungskontext)
Mengen bei den realen . Kognitive Grenzen der Befragten (teilw eise reduziert durch die
Grenzkosten des 6ffentlichen Gutes Moglichkeit, Parteipositionen zu konsultieren)

In unserer Studie haben wir mit der gewahlten Herleitung der ZB aus Entscheiden Uber
nachgefragte Mengen bei den realen Grenzkosten des offentlichen Gutes den Versuch
unternommen, Verzerrungen, die bei den Methoden der bekundeten Préaferenzen
auftreten konnen, zu reduzieren. Ob und inwiefern dies gelungen ist, kann nicht direkt
getestet werden. Hinweise bzgl. Validitat der Ergebnisse geben die Resultate der beiden
experimentellen Behandlungen. Auf das Thema Validitat wird im Kapitel 5.8 naher
eingegangen.

Welche Teilwerte umfassen die geausserten
Zahlungsbereitschaften?

Fur die Anwendung der Werte ist es wichtig zu wissen, welche Teilwerte die gedusserten
Zahlungsbereitschaften enthalten. Zur Orientierung sind in Tab. 164 (in Anlehnung an
ARE 2014 [7], ARE 2008 [8], ARE 2004b [10] und ARE 2004a [9]) die verschiedenen

31 purch den maglichst realistisch gestalteten Entscheidungskontext sollen Anreize fiir tiberlegte Antw orten
geschaffen werden. Hierzu dient insbesondere auch die Moglichkeit, die individuell zu tragenden Kosten bei
Annahme einer bestimmten Alternative in die Entscheidung einzubeziehen. Einem Teil der Befragten w urden
Parteipositionen zur Verfugung gestellt. Diese Befragten hatten somit die Moglichkeit, inre Praferenzen aus
Positionen von ihnen bevorzugten Parteien abzuleiten. Insofern w urde beriicksichtigt, dass die Befragten bei
der Beurteilung von verschiedenen Alternativen an kognitive Grenzen stossen kdnnen.
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Kosten, differenziert nach immateriellen und materiellen Kosten sowie nach weiteren
Kosten, aufgefihrt.

Tab. 164 Teilwerte der Zahlungsbereitschaften

Unfalle Luftverschmutzung Larmbelastung
Immaterielle personliches Wohlergehen personliches Wohlergehen
Kosten Wohlergehen anderer Wohlergehen anderer
Materielle Med. Heilungskosten Med. Behandlungskosten
Personenkosten | Produktionsausfall Produktionsausfall
Wiederbesetzungskosten Vermeidungskosten
Administrativkosten Administrativkosten
Weitere Sachschaden Gebaudeschaden Mietzinsausféalle
Kosten Polizeikosten Vegetationsschaden
Rechtsfolgekosten

Quelle: In Anlehnung an ARE (2008), S. 84, [8]; ARE (2004b), S. 92, [10]; ARE (2004a), S. 75, [9].

Die fir diese Studie angewendete Methode und die Prasentation der Risikoreduktion
(Sicherheit als offentliches Gut) erlauben grundsatzlich die Erfassung von umfassenden
Werten. So ist es den Befragten insbesondere Uberlassen, ob sie nur das persoénliche
Wohlergehen oder auch das Wohlergehen anderer bei ihrer Praferenzausserung
beriicksichtigen moéchten (wgl. immaterielle Kosten, Tab. 164). Dieses Vorgehen scheint
uns insbesondere darum gerechtfertigt, weil wir den Befragten grundsatzlich nicht
sorschreiben®  koénnen, nur an einen bestimmten Aspekt (bspw. ,persénliches
Wohlergehen®) zu denken und andere, aus der Sicht der Befragten ebenso wichtige
Aspekte (bspw. ,Wohlergehen anderer®), auszublenden. Um ex post beurteilen zu
konnen, welche Teilwerte die gedusserten Zahlungsbereitschaften enthalten, wurden die
Befragten im Anschluss an die Bewertungsfragen gefragt, welche Faktoren sie bei ihrer
Entscheidung berlicksichtigt haben. Aufgrund dieser Analyse lassen sich zwei
Einschétzungen machen:

Die erste Einschatzung betrifit die immateriellen Kosten, insbesondere die Frage, ob
neben dem personlichen Wohlergehen auch das Wohlergehen anderer eine Rolle spielt.
Eine ausfihrliche Diskussion zum Thema ,altruistischer Motive* findet sich in Kapitel 2.
Dort wurde u.a. aufgezeigt, dass altruistische Motive nur dann einen Einfluss auf die ZB
haben, wenn sie paternalistisch sind (sich also nur auf den Sicherheitsgewinn
beschranken). Eine direkte Messung, welche Form des Altruismus die Befragten haben,
ist bei unserer Befragung nicht mdglich. Die Antworten der Befragten auf die Frage, ob
sie bei der Beurteilung der Massnahmenpakete (nur) an ihre eigene oder die allgemeine
Sicherheit gedacht haben, gibt allerdings Aufschluss dariiber, ob Befragte, die nur oder
wvornehmlich an ihre eigene Sicherheit gedacht haben, eine tiefere ZB gedussert haben
als Befragte, die nur oder vornehmlich an die allgemeine Sicherheit gedacht haben. Die
Resultate sind, fur die vier Bereiche getrennt, in Tab. 74 (Strassenwerkehr), Tab. 103
(6ffentlicher Verkehr), Tab. 127 (Luftverschmutzung) und Tab. 152 (Larmbelastung)
aufgefihrt. In Modell 5 wird jeweils die ZB der Befragten, die vornehmlich an die eigene
Sicherheit gedacht oder sich in der Mitte eingeordnet haben, mit den Befragten, die
wvornehmlich an die allgemeine Sicherheit gedacht haben, wverglichen. Die Differenzen
sind fir die Bereiche Strassenverkehr, OV und Luftverschmutzung nicht signifikant.
Einzig fur den Bereich Larmbelastung finden sich fir die Befragten, die sich in der Mitte
eingeordnet oder wornehmlich an die eigene Sicherheit gedacht haben, im Vergleich zu
den anderen Befragten signifikant tiefere Zahlungsbereitschaften pro VKE. Altruistische
Motive scheinen also nur im Bereich Larmbelastung vorhanden zu sein und einen Effekt
auf die ZB zu haben, nicht aber in den anderen Bereichen.'*?

152 Hine mogliche Erklarung fiir dieses Resultatist, dass die Befragten im Abstimmungskontextw issen, dass die
anderen auch mitbezahlen werden und deshalb einen ,eigenen® Beitrag an die Verbesserung bspw. der
Sicherheit leisten w erden.
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Die zweite Einschatzung betrifft die materiellen Kosten: In der heutigen Anwendung
(bspw. ARE 2014 [7]) wird dawon ausgegangen, dass der Eigenkonsum (ein Teil der
Bruttoproduktion) in den mittels ZB-Analysen ermittelten immateriellen Kosten enthalten
ist und deshalb beim Produktionsausfall nur die Nettoproduktion (Bruttoproduktion
abzlglich Eigenkonsum) zusétzlich zu der geausserten ZB berlicksichtigt werden muss.
Die Resultate dieser Studie weisen darauf hin, dass die Befragten den , tieferen®
Eigenkonsum nicht in der ZB berticksichtigen. Fur alle Bereiche gilt: Befragte, die bei der
Beurteilung der Massnahmenpakete an den Lohnausfall aufgrund won unfall- oder
krankheitsbedingtem Arbeitsausfall gedacht haben, &ussern im Vergleich zu den anderen
Befragten keine signifikant verschiedene ZB. Da die Befragten die Vermeidung einer
Unfalleinheit, die sich sowohl aus Todesfallen wie auch aus Fallen mit nicht todlichen
Unfallfolgen zusammensetzen, ist eine nach Unfallschweregrad differenzierte Aussage
nicht maoglich.

Sensitivitatsanalyse

Fur die Schatzung der Zahlungsbereitschaften wurden verschiedene Annahmen
getroffen. Im Folgenden wird geprift, wie stark sich die verschiedenen Annahmen auf die
(hochgerechneten) Zahlungsbereitschaften auswirken. Die Resultate sind in Tab. 165
aufgefiihrt. Die mittleren individuellen Zahlungsbereitschaften pro VUE bzw. VKE (mit
und ohne Nachgewichtung) sind im Anhang D aufgefiihrt. Als Vergleich werden in der
Spalte ,Basis“ die Hauptresultate prasentiert. Folgende Sensitivitatsanalysen (SA)
werden vorgenommen:

¢ SA 1. Nicht alle Befragten haben bei den Bewertungsfragen konsistent geantwortet.
Falls nach einer Ablehnung eines Massnahmenpaketes wieder ein Massnamenpaket
angenommen wurde, wurde dieses Abstimmungsverhalten als inkonsistent gewertet.
Die Resultate der ersten Sensitivitatsanalyse zeigen, dass die Zahlungsbereitschaften
tiefer ausfallen, falls fir die Schatzungen nur Befragte, die konsistente Antworten
gegeben haben, bericksichtigt werden. Die Differenz betragt rund 10% fir den
Bereich Strassenwerkehr, rund 2% fir den Bereich offentlicher Verkehr, rund 11% fir
den Bereich Luftverschmutzung und rund 7% fur den Bereich Larmbelastung.

e SA 2: Falls eine befragte Person alle Massnahmenpakete abgelehnt hat, wurde dieser
Person eine ZB won 0 zugewiesen. Als Sensitivitdtsanalyse wurde diesen Personen
eine individuelle ZB zugewiesen, die der Halfte der individuellen ZB fur die Annahme
des Massnahmenpakets A entspricht. Die Resultate zeigen, dass die ZB um rund
1.2% (Strassenverkehr), 0.4% (6ffentlicher Verkehr), rund 1% (Luftverschmutzung
und Larmbelastung) ansteigen.

¢ SA 3: Die Befragten hatten im Anschluss an die Bewertungsfragen die Md&glichkeit
anzugeben, welche Faktoren sie bei ihren Entscheidungen beriicksichtigt hatten. Fir
diese Sensitivitatsanalyse wurden Befragte, die das Kiriterium ,Mehrkosten nicht
berticksichtigt haben, ausgeschlossen. In diesem Fall reduziert sich die geschatzte
ZB um rund 9% fur den Bereich Strassenwerkehr, 14% im Bereich offentlicher
Verkehr, 4% fir den Bereich Luftverschmutzung und rund 13% fiir den Bereich
Larmbelastung.

e SA 4 und 5 Wie im Kapitel 3.1.2 ausgefiihrt, wissen wir aus den Antworten der
Befragten einzig, welches Massnahmenpaket sie préaferiert haben (und damit auch,
welche aggregierten und individuellen Grenzkosten damit verbunden sind). Wenn
eine Person das Massnahmenpaket X préferiert hat, wurde angenommen, dass die
ZB den Kosten des Pakets X und die marginale ZB den Grenzkosten des Pakets X
entspricht. Fir die Basisresultate (vgl. Spalte ,Basis“ in Tab. 165) wurde fir Befragte,
die das Massnahmenpaket X gewahlt haben, deshalb die Grenzkosten des
praferierten Massnahmenpakets zugeordnet. Far Befragte, die kein
Massnahmenpaket gewahlt haben, wurde eine Zahlungsbereitschaft fir zusétzliche
VUE won 0 angenommen. Allerdings ist es auch moglich, dass die Befragten die
Alternativen anders ausgelegt haben. Insbesondere besteht die Mdglichkeit, dass die
Personen, die Paket X gewahlt haben, eine Zahlungsbereitschaft haben, die
mindestens den Grenzkosten won X entspricht (aber sicher unter den Grenzkosten
des Pakets X+1 liegt). Die Sensitivitdtsanalysen 4 und 5 zeigen auf, in welcher
Bandbreite sich die hochgerechneten ZB bewegen, wenn Grenzkosten, die etwas
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unterhalb bzw. oberhalb der individuellen Grenzkosten angesetzt werden, fir die
Berechnungen verwendet werden. Die individuellen Grenzkosten fiir die SA 4 werden
folgendermassen  bestimmt:  (Individuelle Grenzkosten MP X + Individuelle
Grenzkosten MP X+1)/2. Befragten mit experimenteller Behandlung ,Anker tief‘, die
das MP D gewahlt haben, werden folgende individuellen Grenzkosten zugeordnet:
(Individuelle Grenzosten MP D + Individuelle Grenzkosten MP E)/2. Befragte mit
experimenteller Behandlung ,Anker hoch“ und Wahl des Massnahmenpakets E
erhalten die individuellen Grenzkosten des MP E zugeordnet. Die individuellen
Grenzkosten fur die SA 5 werden folgendermassen bestimmt: (Individuelle
Grenzkosten MP X + Individuelle Grenzkosten MP X-1)/2. Befragten mit
experimenteller Behandlung ,Anker hoch®, die das MP B gewahlt haben, werden
folgende individuellen Grenzkosten zugeordnet: (Individuelle Grenzosten MP B +
Individuelle Grenzkosten MP A)/2. Befragte mit experimenteller Behandlung ,Anker
tie und Wahl des Massnahmenpakets A erhalten die individuellen Grenzkosten des
MP A zugeordnet. Bei der SA 4 erhthen sich die Zahlungsbereitschaften um rund
55% (PV), 69% (OV), 43% (LV) und 42% (LB). Bei SA 5 sinken die
Zahlungsbereitschaften um 37% (PV), 45% (OV), 20% (LV) und 28% (LB).

* SA 6: Die letzte Sensitivitatsanalyse betrifft den Bereich offentlicher Verkehr. Wie in
Abb. 10 aufgezeigt, steigen die (aggregierten) Grenzkosten im Bereich OV won
Massnahmenpaket zu Massnahmenpaket um den Faktor 3. Bei den anderen
Bereichen jeweils um den Faktor 2. In der SA 6 untersuchen wir, welche
(hochgerechneten) Zahlungsbereitschaften wir erhalten wirden, falls wir den
praferierten Massnahmenpaketen die Grenzkosten des Bereichs Strassenverkehr
unterstellen wirden. Die ZB fallen um rund 70%. Bemerkenswert ist, dass die Werte
im Bereich OV immer noch rund doppelt so hoch sind wie die ZB im Bereich
Strassenverkehr (Spalte ,Basis®, Tab. 165).
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Abb. 10 Ubersicht Kosten pro zusétzliche VUE/VKE
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Tab. 165 Sensitivitdtsanalyse (Werte in Mio. CHF)

Ber. Basis SA1 SA2 SA3 SA 4 SA5 SA6
Unfalleinheit 11.865 10.642 12.005 10.839 18.341 7.275
Todesfall 5.078 4,555 5.138 4.639 7.849 3.114
Invaliditat 1.704 1.529 1.724 1.557 2.634 1.045
i Schw ere Verl. 0.179 0.161 0.181 0.164 0.277 0.110
Mittel. Verl. 0.027 0.025 0.028 0.025 0.042 0.017
Leichte Verl. 0.002 0.002 0.002 0.002 0.003 0.001
Unfalleinheit 69.271 68.122 69.516 59.801 116.953 34,532 19.388
Todesfall 34.249 33.681 34.370 29.567 57.824 17.074 9.586
. Invaliditat 11.494 11.303 11.534 9.923 19.405 5.730 3.217
ov Schw ere Verl. 1.208 1.188 1.212 1.043 2.039 0.602 0.338
Mittel. Verl. 0.184 0.181 0.185 0.159 0.311 0.092 0.052
Leichte Verl. 0.012 0.011 0.012 0.010 0.019 0.006 0.003
Unfalleinheit 12.309 10.989 12.414 12.288 17.649 7.622
Todesfall 12.267 10.952 12.372 12.247 17.598 7.595
L chr. Erk. 0.042 0.038 0.043 0.042 0.051 0.026
Akute Erk. () () () () () ()
Unfalleinheit 14.194 13.137 14.360 12.334 20.170 8.708
LB Todesfall 11.451 10.599 11.586 9.951 16.273 7.026
Stat./amb. Beh. (0.034) (0.032) (0.035) (0.030) (0.049) (0.021)

Anmerkung: SA = Sensitivitatsanalyse. * Die akuten Erkrankungen w erdenimVergleich zu den chronischen Erkrankungen (vernachléssigbar) tief bew ertet
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Validitat der Resultate

In der worliegenden Studie wurde ein experimentelles Design implementiert, mit dem
bestimmte Fragen zu mdglichen Messfehlern beantwortet werden kdnnen.

Mit der ersten experimentellen Behandlung, dem Anker-Experiment, wurde untersucht,
wie die Darstellung der Alternativen — in diesem Fall die Skala, mit der die
Zahlungsbereitschaften abgefragt werden — die Resultate beeinflusst haben (wgl. Kapitel
2.3 fur eine grundsatzliche Diskussion). Ein starker Einfluss deutet darauf hin, dass die
Praferenzen der Befragten wenig stabil sind. Aus einem fehlenden oder schwachen
Effekt kann hingegen geschlossen werden, dass die gedusserten Zahlungsbereitschaften
auf robusten Praferenzen beruhen (Jacowitz and Kahneman 1995 [64]). Die
worliegenden Resultate zeigen deutliche Effekte der Antwortskalen. Eine Erhéhung der
,Preise“ der angebotenen Massnahmen (pro VUE bzw. VKE) um 1% bewirkte eine
Erhdhung der Zahlungsbereitschaften (Mittelwerte) um 0.46% beim Bereich
Strassenverkehr, 0.94% beim Bereich offentlicher Verkehr, 0.37% im Bereich
Luftverschmutzung und 1.04% im Bereich Larmbelastung. (wl. Tab. 166). Offensichtlich
hatte die Darstellung der Alternativen in allen Fallen einen substanziellen Effekt auf die
Zahlungsbereitschaften. In den Bereichen PV und Luftverschmutzung sind die
Praferenzen deutlich stabiler als in den Bereichen OV und Larmbelastung. Beim OV und
bei der Larmbelastung deuten die Anker-Effekte darauf hin, dass die Praferenzen so
instabil sind, dass der Mittelwert der geadusserten Zahlungsbereitschaften praktisch
wllstandig durch die Antwortskala determiniert wurde. Die Mdglichkeit, Parteipositionen
bei den Entscheidungen zur berlcksichtigen, filhrte zu einer etwas tieferen
Ankerelastizitat von 0.80.

Im Rahmen der zweiten experimentellen Behandlung, der Beigabe won Parteipositionen
hinsichtlich (einem) der Massnahmenpakete in einer Teilstichprobe, kann beurteilt
werden, wie die Art der zur Verfligung gestellten Information — mit oder ohne
parteipolitische Einordnung (eines) der Massnahmenpakete — die Zahlungsbereitschaften
beeinflusste. Das Experiment wurde bei den Bereichen Strassenverkehr und o6ffentlicher
Verkehr implementiert (Tab. 167). Wenn Parteipositionen (zu einem Massnahmenpaket)
verfigbar waren, so verminderte sich die Zahlungsbereitschaft beim PV um 20% und
beim OV um 16%, wobei der letztere Effekt nicht statistisch signifikant ist. Beim OV
interagierten die zwei experimentellen Behandlungen. Der Anker-Effekt war in der
Teilstichprobe mit Parteipositionen nur rund halb so stark. Die Praferenzen in dieser
Teilstichprobe sind damit &ahnlich stabil wie diejenigen in den Bereichen Privatverkehr
und Luftverschmutzung (wgl. Tab. 166).

Tab. 166 Anker-Effekte, basierend auf den nachgewichteten Mittelwerten

Erhohung Anker (%) ZB ,,Anker |ZB,Anker |Diff. ZB (%) Anker-
tief« hoch“ Hastizitat
PV 100 1.19 1.74 46.22 0.46
ov 200 4.28 12.32 187.85 0.94
LV 100 1.28 1.75 36.72 0.37
LB 100 1.15 2.35 104.35 1.04

Anmerkung: die Ankereffekte wurden auf der Grundlage der nachgew ichteten Mittelw erte berechnet (vgl. Tab.
79, Tab. 105, Tab. 132 und Tab. 157). Beispiel Berechnung Anker-Bastizitat (Bereich: PV): (1.74-1.19)/1.19/
[(200% - 100%) / (100%)] = 0.46.
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Tab. 167 Effekte der Parteipositionen, basierend auf den nachgewichteten Mittelwerten

Bereich Effekt der Parteipositionen auf die ZB (%)|Anteil der Personen, die PP
»beriicksichtigt oder ,teilweise
bericksichtigt“ haben

PV -19.6 38%

ov -15.8¢ 42%

Anmerkung: 'Effekt statistisch nicht signifikant.

Die Effekte der experimentellen Behandlungen sind leider nicht mit solchen aus friiheren
VSL-Studien vergleichbar, da bisher keine entsprechenden Designs werwendet
wurden.™®® % Die wvorliegenden Resultate legen die Hypothese nahe, dass die grosse
Spannweite der Resultate von VSL-Studien (wvgl. Kapitel 5.2) ebenfalls wesentlich auf die
Prasentation der Alternativen zurtickzufihren ist.

Was bedeuten diese Ergebnisse fur die Interpretation der Resultate? Betreffend Anker-
Effekte kann weder die Darstellung mit tiefen noch die Darstellung mit hohen
Ankerwerten als objektiv ,richtig“ gelten. Das Experiment kann somit nur etwas Uber
grundlegende Unsicherheit aussagen. Die Bewertung der Ergebnisse der zweiten
Behandlung hangt dawvon ab, welche Art der Informationsbereitstellung als ,relevanter
betrachtet wird. Sollen die Zahlen (parteipolitisch) unbeeinflusste Praferenzen
widerspiegeln, die dafur starker durch Zufalligkeiten der Antwortskalen gesteuert
werden? Oder sollen die Praferenzen moglichst diejenigen widergeben, die in einer
direktdemokratischen  Entscheidung geaussert wurden, in der parteipolitische
Referenzinformation verfligbar ist. Angesichts der starken Anker-Effekte sind die Autoren
der Ansicht, dass individuelle Praferenzdusserungen im Bereich der Bewertung eines
statistischen Lebens so wvage sind, dass das Angebot und die (freiwillige!)
Beriicksichtigung won Parteipositionen keine fragwurdige Beeinflussung darstellt. Auch
aus Sicht der ,Konsumentensouweranitat® ware die Alternative — das Vorenthalten won
Information, die in politischen Entscheidungen Ublicherweise werfligbar ist — tendenziell
problematischer.

Die bisherigen Ausfuhrungen gelten fir die Validitat der Zahlungsbereitschaften fur die
Vermeidung einer Unfalleinheit bzw. einer Krankheitseinheit. Die geschatzten relativen
Gewichtungen, welche mit Hilfe des RRT-Experiments geschéatzt wurden, erlauben es
ausgehend von der ZB pro VUE/VKE die Zahlungsbereitschaft fur die Vermeidung wvon
Todesfallen und anderer Unfallschweregrade bzw. nicht-tédlichen Krankheitsfallen zu
ermitteln. Wie zuwerlassig sind diese Resultate? Ein spezifischer Validitatstest wurde fir
das RRT-Experiment nicht durchgefilhrt. Folgende Anmerkungen geben dennoch
Hinweise darauf, dass die Resultate aus dem RRT-Experiment als relativ zuwverlassig
einzuschatzen sind.

1. Es ist dawn auszugehen, dass das RRT-Experiment hohe Anforderungen an die
Befragten stellte. Sie wurden aufgefordert, Uber etwas nachzudenken, das fur die
meisten Befragten nicht alltaglich ist. Die Antworten auf die Frage, wie sicher sich die

%% Hne Studie von Okonomen und Psychologen, die einen Anker-Test in einer Befragung im Bereich
Umw eltbew ertung (Schutz von Wildtieren) implementierte, berichtet eine Anker-Eastizitat von rund 0,3 (Green
et al. 1998 [54]).

% |n VSL-Studien anhand der CV- oder DCE-Methode werden teilweise sogenannte Scope-Tests
durchgefuhrt. Dabeiw erden den Befragten unterschiedlich grosse Risikoreduktionen zur Bew ertung vorgelegt,
und es wird statistisch getestet, ob die Zahlungsbereitschaften, entsprechend der 6konomischen Theorie,
(anndhernd) proportional zur Risikoreduktion sind. Eine dltere Ubersicht {iber VSL-Studien zur Bew ertung von
Gesundheitsrisiken kommt zum Schluss, dass die meisten Studien keine geeigneten Designs aufw eisen, um
die Sensitivitdt gegenliber Grésse der Risikoreduktion zu erfassen (Hammitt and Graham 1999 [57]). Dieselbe
Schlussfolgerung ergibt sich auch aus der neusten Ubersichtsstudie (OECD 2012 [93]): In den meisten Féllen,
in denen Uberhaupt ein Split-sample Scope-Test implementiert w urde, hatte die Grésse der Risikoreduktion
keinen nachw eisbaren Einfluss auf die Zahlungsbereitschaft. Innerhalb der verbleibenden Schéatzungen ist die
Starke des Effekts wiederum nur in einem Teil der Falle Gberhaupt eruierbar (und wird in der Studie gar nicht
erfasst oder diskutiert).
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Befragten bei ihren Antworten fiihlten, fallen — gemessen an der Aufgabe — eher hoch
aus. Im Bereich Strassenverkehr/offentlicher Verkehr gaben rund 60% der Befragten an,
sich sicher oder eher sicher gefuhlt zu haben. >

2. Die Schatzungen der ZB fir die Vermeidung der einzelnen Unfall- bzw.
Gesundheitsfolgen sind zwangslaufig weniger prazise als die Schatzungen der ZB pro
VUE/VKE. Der Grund fir diese Unschéarfe liegt darin, dass — methodenbedingt — mehrere
Schatzungen multipliziert werden muissen, welche alle mit einer eigenen Ungenauigkeit
geschéatzt wurden. Es ist daher nicht erstaunlich, dass die Varianz dieser Multiplikation
wesentlich grosser ist als die Varianz in der bekundeten ZB fir die Vermeidung einer
VUE/VKE. Die relativ grossen Bandbreiten spiegeln also die heterogenen Praferenzen
der Befragten in Bezug auf die Gewichtung der einzelnen Unfall- bzw.
Gesundheitskategorien wider.

3. In Kapitel 3.4.5 wurden die Datengrundlagen fir das Design des RRT-Experiments
aufgefuhrt.156 Es wurde darauf hingewiesen, dass der heute verwendete Kostensatz fur
den Fall einer schweren Verletzung ausserhalb der im RRT-Experiment abgefragten
Werte liegt. Liegt die ,wahre“ Zahlungsbereitschaft fur die Vermeidung eines Falls mit
schwerer Verletzung beim heute verwendeten Kostensatz wvon rund 600°000 Franken,
dann wirde die in der worliegenden Studie gewdahlte Bandbreite der mdglichen relativen
Gewichtungen von Invaliditdt und schwerer Verletzung zu einer leichten Unterschéatzung
der weniger gravierenden Verletzungsschweregrade (schwere Verletzung, mittelschwere
Verletzung, leichte Verletzung) im Vergleich Zu den gravierenderen
Verletzungsschweregraden (Todesfall und Invaliditat) fuhren.®” ' Dies soll im
Folgenden mit einem Gedankenexperiment belegt werden.

Wie musste man die Bandbreite der relativen Gewichtung zwischen Invaliditdt und
schweren Verletzungen verandern, damit sie den heutigen Kostensatz wvon 600'000 CHF
fir die Vermeidung einer schweren Verletzung beinhaltet? Falls der kleinste Risiko-
Differenzen-Quotient RDR 2 in Tab. 45 auf 1.5 statt auf 5 gesetzt wirde, ergdben sich
die in Tab. 168 aufgefihrten Bandbreiten moglicher Kostenséatze. Die oberen Grenzwerte
der Bandbreiten fiir die weniger gravierenden Unfallfolgen (SV, MV, LV) waren deutlich
hoher. Der heute verwendete Kostensatz fur Falle mit schwerer Verletzung wére nun
ebenfalls in der Bandbreite mdglicher Kostenséatze enthalten. Die oberen Grenzwerte fur
MV und LV wéren jedoch unrealistisch hoch (3.6-6.4-mal hoher als die heutigen Werte).

%% In den Bereichen Luftverschmutzung und Larmbelastung gaben sogar rund 70% bzw . 75% der Befragten
an, sich sicher oder eher sicher gefuhlt zu haben.

156 Bandbreiten der Risiko-Differenzen-Quotienten (Tab. 45) und implizite Bandbreiten von Kostensatzen fiir die
Vermeidung nicht-tddlicher Unfallfolgen bei einer Zahlungsbereitschaft von 3.5 oder 5 Mio. Franken fir die
Vermeidung eines Todesfalls (Tab. 44).

157 vgl. aber auch Kapitel 3.4.5fiir gew ichtige Argumente, w elche die in der Studie verw endeten Werte stiitzen.

158 Wiirden die heute verw endeten Kostensatze (bzw. die dadurch implizierten relativen Gew ichtungen) fiir die
Ermittiung der ZB zur Vermeidung der verschiedenen Unfallfolgen verw endet, ergaben sich deutlich hthere
Zahlungsbereitschaften fur Vermeidung der w eniger gravierenden Unfallfolgen (Bereich Strassenverkehr, in
Mio. Franken: SV:0.300 vs. 0.179; MV: 0.064 vs. 0.027; LV: 0.007 vs. 0.002; Bereich OV, in Mio. Franken: SV:
2.249 vs. 1.208; MV: 0.479 vs.0.184; LV:0.054 vs. 0.012). Demgegentber ergdben sich fir die gravierenderen
Unfalifolgen deutlich tiefere Zahlungsbereitschaften (Bereich Strassenverkehr, im Mio. Franken: Todesfall:
1.838 vs. 5.078; IV: 0.541 vs. 1.704; Bereich OV, in Mio. Franken: Todesfall: 13.763 vs. 34.249; V: 4.048 vs.
11.494).
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Tab. 168 Implizite Bandbreiten Kosten (Sensitivitat)

VSL 3.5 Mio.Franken 5.0 Mio. Franken
obereWerte untere Werte obereWerte untere Werte heutige Werte

IF 1'062'683
1'400'000 350'000 2'000'000 500'000

SV 596'818
933'333 17'500] 1'333'333 25'000

MV 128151
466'667 3'500) 666'667 5'000

LV 14'646
93'333 175 133'333 250

Anmerkung: Als Vergleich kdnnen die Werte in Tab. 44 herangezogen w erden.

Welche Auswirkungen hétte eine solche Vergrosserung der Bandbreite der relativen
Gewichtung zwischen Invaliditdt und schwerer Verletzung (d.h. die Verwendung von 1.5
als kleinsten Risiko-Differenzen-Quotient RDR 2) auf das RRT-Experiment gehabt? Dazu
betrachten wir die Auswahlsituation S, welche einem Teil der Befragten im Rahmen des
RRT-Experiments vorgelegt wurde (wl. Tab. 169, oben). Ein Befragter, der bei dieser
Auswabhlsituation Region B wahlt, gewichtet Invaliditatsfalle mindestens 5-mal starker als
schwere Verletzungen ([844-813]/[50-44] ~ 5).

Tab. 169 Zahlenbeispiel Gedankenexperiment

Situation S Region A Region B
Invaliditat 50 44
Schw erverletzt 813 844
Situation S’ Region A Region B
Invaliditéat 50 44
Schw erverletzt 813 822

Aus Konsistenzgrinden wirde dieser Befragte auch in der modifizierten
Auswahlsituation S’ die Region B wahlen, in welcher es weniger Unfalle mit
Schwenverletzten gibt (wl. Tab. 169, unten). Wir wissen mit welcher Haufigkeit die
Region B in Situation S gewahlt wurde (dies geschah in 42% der Entscheidungen). Unter
der Annahme konsistenter Praferenzen hatte sich am Entscheidungsverhalten dieser
Befragten nichts geadndert, wenn anstelle won Situation S {ber die Situation S’
entschieden worden wére. Daraus schliessen wir, dass fur etwas weniger als die Halfte
der Befragten die obere Grenze der relativen Gewichtung won Invaliditatsfallen und
Fallen wvon schweren Verletzungen keine Rolle auf ihr Entscheidungsverhalten gespielt
haben kann.

Wie gross ware der Einfluss auf die geschatzten Gewichtungen maximal gewesen?
Dafur kdnnen wir kontrafaktisch annehmen, dass die Befragten tatsachlich Uber Situation
S’ abgestimmt haben. Fir die relative Gewichtung won Invaliditdt und schwerer
Verletzung ergibt sich nun ein Schatzwert von rund 7.95. Wie sich zeigt, ist der
Unterschied zur effektiv geschatzten Gewichtung (wgl. Tab. 77, rund 9.52) relativ klein.
Fur die hochgerechneten mittleren Zahlungsbereitschaften ergeben sich geringflugige
Anderungen (in Mio. CHF, Bereich Strassenwverkehr): Todesfall: 4.694; Invaliditat: 1.583;
schwere Verletzung: 0.199; mittelschwere Verletzung: 0.030; leichte Verletzung: 0.002.

Trotz der Unscharfe, welche die Schatzungen der relativen Gewichtungen mit sich
bringen, halten wir die Resultate des RRT-Experiments fur zuwerlassig. Der Unscharfe
muss jedoch in der Anwendung, sprich in der Bewertung von Unfallfolgen, Rechnung
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getragen werden. Im Sinne einer ,best practice” sollten daher Sensitivitdtsanalysen unter
Annahme der geschatzten Konfidenzintervalle durchgefihrt werden.

Praferierte 6ffentliche Ausgaben pro VUE/VKE

In politischen Entscheidungen Uber die Bereitstellung offentlicher Guter ist — im
Gegensatz zu Kosten-Nutzen-Analysen — nicht die Summe der individuellen
Zahlungsbereitschaften, sondern der Median der individuell préferierten 6ffentlichen
Ausgabenniveaus entscheidend. Diese Zahl, die direkt aus den Entscheidungen Uber die
Massnahmenpakete ermittelt werden kann, ist aus finanzwissenschaftlicher Sicht won
einigem Interesse. In Tab. 170 sind die entsprechenden Resultate aufgefiihrt.

Der Median der individuell préaferierten Offentlichen Ausgabenniveaus im Bereich
Strassenverkehr liegt bei 90 Mio. Franken. Dieses Ausgabenniveau impliziert
Grenzkosten pro VUE wn 6 Mio. Franken. Der politisch ausschlaggebende
Medianwahler praferiert — im Rahmen der angebotenen Alternativen von 0, 3, 6, 12, 24,
48 Mio. Franken pro VUE — somit Ausgaben, die einer ,politischen” Zahlungsbereitschaft
won 6 Mio. Franken pro VUE entsprechenlsg. Der Medianwahler in der Teilstichprobe
JAnker tief praferiert dasselbe Ausgabenniveau wie der Medianwahler der
Gesamtstichprobe und offenbart somit die gleich hohe ,politische® Zahlungsbereitschaft.
Dasselbe gilt fir den Medianwahler in der Teilstichprobe ,Anker hoch®. Analoge Zahlen
fur die anderen Bereiche sind in Tab. 162 dargestellt.

Die vom Medianwahler beflirworteten Aufwendungen (6ffentliche Ausgaben pro
vermiedene Unfalleinheit) liegen damit um etwa 50% tiefer als die hochgerechneten
mittleren individuellen Zahlungsbereitschaften pro VUE/VKE.

159 Die Genauigkeit der Schatzung des vom Medianw dhler bevorzugten Ausgabenniveaus ist aufgrund der
diskreten Massnahmenpakete beschrankt. In der Stichprobe sind die Befragten, die Grenzkosten tber 6 Mio.
(d.h. 3 Mio. oder w eniger) Franken pro VUE bevorzugen zahlreicher als diejenigen, die Grenzkosten unter 6
Mio. bevorzugen (vgl. Tab. 63). Bei einer deutlich feineren Abstufung der Massnahmenpakete hatte demzufolge
ein Wert tber 6 Mio. (aber unter 12 Mio.) Franken resultiert.
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Tab. 170 Préaferierte ¢ffentliche Ausgaben pro VUE/VKE (Medianwéahler)

Vom Medianwihler bevorzugte[...]

N Gesamtkosten aggregierte

Grenzkosten

PV Total 974 90 6
Anker tief 490 90 6

Anker hoch 484 90 6

ohne PP 487 90 6

mit PP 487 90 6

ov Total 623 12 9
Anker tief 311 12 9

Anker hoch 312 39 27

ohne PP 317 39 27

mit PP 306 12 9

Lv Total 638 64 12
Anker tief 323 40 6

Anker hoch 315 64 12

LB Total 637 120 4
Anker tief 322 120 4

Anker hoch 315 180 8

Anmerkung: Mit Nachgew ichtung. Fir die Schatzung der vom Medianw &hler préaferierten 6ffentlichen Ausgaben
pro VUE/VKE w urden bei der Stichprobe die gleichen Einschrankungen gemachtw ie bei der Schéatzung der
hochgerechneten Zahlungsbereitschaften.
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Die einer Gesellschaft zur Verfigung stehenden Ressourcen sind begrenzt. Die
Gesellschaft ist daher immer wieder mit der Frage konfrontiert, wie hoch Aufwendungen
far ~ Massnahmen zum  Schutz wvor Naturgefahren, zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit, zur Reduktion von Luftverschmutzung und Larmbelastung (um nur
einige Beispiele zu nennen) ausfallen dirfen. Zur Allokation der Mittel kommen auch
okonomische Kiriterien zur Anwendung: Die verfligbaren Mittel sollen mdglichst effizient
eingesetzt werden. Die Gegenuberstellung von Kosten und Nutzen soll dabei aufzeigen,
welche Massnahmen als effizient gelten und welche nicht. Als bedeutender
Nutzenbestandteil fliessen dabei die monetdr bewerteten vermiedenen Todesfélle ein.
Wie aber soll der Nutzen, der aus der Vermeidung von Todesféllen resultiert, quantifiziert
werden?

Zur Quantifizierung des Nutzens aus der Vermeidung eines Todesfalls hat sich das
Konzept des Wertes eines statistischen Lebens (englisch: value of a statistical life VSL)
etabliert. Der VSL druckt dabei aus, wie \iel eine Gesellschaft zu zahlen bereit ist, um
einen Todesfall zu verhindern.

Fur die Schweiz gibt es bis anhin keine reprasentativen Schatzungen des VSL. Fur die
Ermittlung der immateriellen Kosten wvon (Verkehrs-)Unfallen sowie immateriellen Kosten,
die durch Todesfdlle aufgrund won Larmbelastung und Luftverschmutzung entstehen,
wird auf europaische Studien zuriickgegriffen. Als Basis dient der in diesen Studien
ermittelte VSL.

Diese Studie leistet einen Beitrag zur Schliessung dieser Licke. Entsprechend den
Vorgaben des Auftraggebers werden Zahlungsbereitschaften fir die Vermeidung won
Todesfallen in unterschiedlichen Risikokontexten (Strassenverkehr, offentlicher Verkehr,
(strassenverkehrsbedingter) Luftverschmutzung und Larmbelastung) ermittelt. Weiter
wird die Bewertung nicht tddlicher Unfallfolgen fir die Bereiche Strassenverkehr und
offentlicher Verkehr einbezogen. Verkehrssicherheit bzw. Umweltqualitat werden dabei
als offentliche Guter erfasst. Es werden Angaben zur Genauigkeit der Schétzung
(Bandbreiten) und zur wahrscheinlichen Gréssenordnung und Richtung einer allfalligen
Verzerrung (u.a. Methodeneffekte) gemacht.

Zahlreiche (v.a. internationale) Studien haben sich mit der Ermittlung der ZB fur die
Vermeidung eines Todesfalls beschaftigt. Dabei wurden unterschiedliche Methoden (wie
bspw. Contingent Valuation, Discrete Choice Experimente und Marktpreismodell)
angewandt. Die Diskussion Uber die geeignete Methode zur Schéatzung des VSL hat
gezeigt, dass es einige Argumente gibt, die fur die Erfassung bekundeter Préaferenzen
sprechen (und gegen die Erfassung von offenbarten Praferenzen). Es lassen sich aber
auch Argumente finden, die gegen die Erfassung bekundeter Praferenzen sprechen. Der
Erfassung bekundeter Praferenzen mittels gangiger Methoden (CV, DCE) haftet das
Problem des hypothetischen Bias an: Befragte haben teilweise Anreize fir strategische
Antworten, kaum Anreize, sich ernsthaft mit dem Thema auseinanderzusetzen und
stossen bei den Aufgaben, die sie zu Iésen haben, nicht selten an kognitive Grenzen.

Diesen Vorbehalten wurde bei der Konzeption der Befragung begegnet. Es wurde immer
noch auf die Erfassung bekundeter Praferenzen abgestellt. Ausschlaggebend fur die
Wahl des Befragungsansatzes war aber die Absicht, die Praferenzen in einem moglichst
realitdtsnahen und plausiblen Entscheidungskontext zu erfassen, sowie die Besonderheit
in der worliegenden Anwendung auf den VSL, dass wn konstanten Grenznutzen
ausgegangen werden kann. Die ZB wurden aber aus Entscheidungen Uber die
nachgefragten Mengen bei gegebenen Kosten (bei gegebenem Steuersystem)
abgeleitet, wahrend der Ubliche Contingent Valuation-Ansatz Fragen zu Alternativen mit
rein zufalligen (d.h. kontrafaktischen) Kosten préasentiert.

Die Erfassung der Zahlungsbereitschaften wurde in einen politischen Kontext gestellt. Die
Alternativen zum  Status Quo wurden als Offentliche Massnahmen (sog.
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Massnahmenpakete) mit Kostenfolgen formuliert. Eine Massnahme wurde durch eine
bestimmte Reduktion won Unfallen verschiedener Schweregrade (Strassenverkehr und
offentlicher Verkehr)/von Krankheitsfallen (Luftverschmutzung und Larmbelastung) sowie
den damit wverbundenen Kostenfolgen (aggregiert und individuell) charakterisiert. Aus
dem préaferieten Massnahmenpaket (bzw. den damit verbundenen zuséatzlichen Kosten
und den zusatzlich vermiedenen Unfallen bzw. Krankheitsfallen) und den Informationen
Uber die personlichen Ausgaben (bspw. Steuern) wurden die individuellen
Zahlungsbereitschaften abgeleitet.

Grundsétzlich erlaubt die fur diese Studie gewéahlte Methode die Erfassung won
umfassenden Zahlungsbereitschaften. So ist es insbesondere den Befragten Uberlassen,
bspw. auch altruistische Motive bei der Bewertung zu beriicksichtigen. Dabei wird neben
dem eigenen Wohlergehen auch das Wohlergehen anderer beriicksichtigt. Eine Analyse
der Faktoren, die bei der Praferenzdusserung berticksichtigt wurden, liefert zumindest
Hinweise, welche Teilwerte die gedusserten Zahlungsbereitschaften umfassen. Unsere
Analysen deuten erstens darauf hin, dass altruistische Motive (ausser im Bereich
Larmbelastung) eine untergeordnete Rolle spielen oder in den Bewertungen zumindest
nicht bewusst bertcksichtigt wurden. Die zweite Einschatzung, ebenfalls aufgrund von
Selbsteinschatzungen der Befragten, betrifft die materiellen Kosten: In der heutigen
Anwendung (bspw. ARE 2014 [7]) wird davon ausgegangen, dass der Eigenkonsum (ein
Teil der Bruttoproduktion) in den mittels ZB-Analysen ermittelten immateriellen Kosten
enthalten ist und deshalb beim Produktionsausfall nur die Nettoproduktion
(Bruttoproduktion abziglich Eigenkonsum) zuséatzlich zu der gedusserten ZB
berlicksichtigt werden muss. Die Resultate dieser Studie weisen darauf hin, dass die
Befragten den ,tieferen® Eigenkonsum nicht in der ZB berlicksichtigen.

Eine Ubersicht (iber die verschiedenen erfassten Masse — Mittelwerte, Mediane und
praferierte aggregierte Grenzkosten der Medianwahler gibt Tab. 171. Tab. 162 (Kapitel
5.4) zeigt die Werte fur verschiedene Teilstichproben.

Die Resultate fir die Zahlungsbereitschaften fir die Vermeidung eines Todesfalls lassen
sich (abgesehen won den Resultaten im Bereich offentlicher Verkehr) gut in die Werte
aus der (wrnehmlich internationalen) Literatur einordnen. Dies gerade auch deshalb, weil
die in der Literatur aufgefihrten Werte eine grosse Bandbreite aufwiesen. Mdogliche
Erklarungen fur Differenzen setzen an werschiedenen Punkten an: Unterschiedliche
Stichproben, Unterschiede des zu bewertenden Gutes (abhangig won: Gefahrenart;
Freiwilligkeit; Verantwortung und Kontrolle; Erfahrung; direkter personlicher Nutzen
wahrend man dem Risiko ausgesetzt ist), Unterschiede in der Prasentation der
Alternativen und Unterschiede in der angewendeten Methode. Gemaéss diesen
Ausfuhrungen ist in den Bereichen offentlicher Verkehr, Luftverschmutzung und
Larmbelastung im Vergleich zum Bereich Strassenwverkehr tendenziell mit hoheren
Zahlungsbereitschaften zur Vermeidung eines Todesfalls auszugehen. Bspw. sind der
Grad der Freiwilligkeit und die Kontrolle Uber das Risiko in diesen Bereichen tiefer
einzuschétzen als im Bereich Strassenwerkehr. Die geschatzten mittleren
Zahlungsbereitschaften im Bereich Offentlicher Verkehr sind im Vergleich zu den
Zahlungsbereitschaften der anderen untersuchten Bereiche allerdings derart hoch, dass
auch andere Erklarungen, insbesondere methodenbedingte Unterschiede, in Betracht
gezogen werden missen. Wie oben erwahnt, wurden fir die Formulierung der Wirkung
und Kostenfolgen der Massnahmenpakete maoglichst realistische Einschatzungen
verwendet. Die (aggregierten) Grenzkosten im Bereich offentlicher Verkehr steigen von
Massnahmenpaket zu Massnahmenpaket um den Faktor 3, wahrend die Steigerung der
Grenzkosten bei den anderen Bereichen den Faktor 2 hat. Dies liegt insbesondere daran,
dass im Bereich des offentlichen Verkehrs bereits heute ein hohes Sicherheitsniveau
herrscht und allfallige Massnahmen pro zusatzlich verhinderten Unfall dadurch rasch sehr
teuer werden. Die Befragten im Bereich offentlicher Verkehr haben sich trotz dieser
hohen zusatzlichen Kosten pro vermiedener Unfalleinheit dennoch teilweise auch fir die
umfangreichen Massnahmenpakete entschieden und damit sehr hohe
Zahlungsbereitschaften gedussert. Wie stark sich die Skala, mit welcher die
Zahlungsbereitschaften abgefragt wurden, auf die Resultate im Bereich 6ffentlicher
Verkehr (und der anderen Bereiche) ausgewirkt hat, geben die Ausfiihrungen im
nachsten Abschnitt Auskuntft.
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Zur Einschatzung der Validitdt wurde in der worliegenden Studie ein experimentelles
Design implementiert, mit dem bestimmte Fragen zu mdglichen Messfehlern beantwortet
werden koénnen. Mit der ersten experimentellen Behandlung, dem Anker-Experiment,
wurde untersucht, wie die Darstellung der Alternativen — in diesem Fall die Skala, mit der
die Zahlungsbereitschaften abgefragt wurden - die Resultate beeinflusste. Die
Ergebnisse sagen etwas (ber die grundlegende Unsicherheit der gedusserten
Praferenzen aus. In den Bereichen OV und Larmbelastung ist die Unsicherheit grosser,
d.h. die Praferenzen sind weniger stabil als in den Bereichen Strassenverkehr und
Luftverschmutzung. Beim OV und bei der Larmbelastung deuten die Anker-Effekte darauf
hin, dass die Préaferenzen so instabil sind, dass der Mittelwert der gedusserten
Zahlungsbereitschaften weitgehend durch die Antwortskala determiniert wurde. Mit der
zweiten experimentellen Behandlung wurde untersucht, welchen Einfluss zusétzliche
Informationen auf die Zahlungsbereitschaften haben. Hierfir wurden einer Teilstichprobe
Parteipositionen hinsichtlich (einem) der Massnahmenpakete zur Verfigung gestellt. Die
ZB ist in der Teilstichprobe mit Parteipositionen um 20% (PV) und 16% (OV, allerdings
nicht signifikant) tiefer als in der Kontrollgruppe. Die Bewertung dieser Resultate hangt
dawn ab, ob die ZB (parteipolitisch) unbeeinflusste Préaferenzen widerspiegeln sollen
(allerdings aber auch durch starkere Zufalligkeiten der Antwortskalen gesteuert werden)
oder ob mdglichst Praferenzen wiedergegeben werden sollen, die in einer
direktdemokratischen Entscheidung gedussert wirden.

Tab. 171 Resultate Zahlungsbereitschaften (Schlussfolgerung), nach Bereichen

Vom Medianwahler
Ber. Gesundheits-folge Mittelwert [P2.5% - Po7.5%] Median ggg?éélije%ttz
Grenzkosten
[Mio. CHF] [Mio. CHF]
Todesfall 5.078 [0.840 — 8.180] 3.113
Invaliditat 1.704 [0.862 — 2.946] 1.045
PV Schwere Verl. 0.179 [0.094 — 0.306] 0.110 6
Mittel. Verl. 0.027 [0.011 - 0.048] 0.017
Leichte Verl. 0.002 [0.0006 —0.003] 0.001
Todesfall 34.249 [6.414 — 54.201] 8.071
Invaliditat 11.494 [5.295 — 22.308] 2.709
ov Schw ere Verl. 1.208 [0.567 — 2.374] 0.285 9
Mittel. Verl. 0.184 [0.068 — 0.367] 0.043
Leichte Verl. 0.012 [0.004 — 0.024] 0.003
LV Todesfall 12.266 [10.909 — 13.458] 4510 12
LB Todesfall 11.451 [9.581 —13.344] 5.477 4

Anmerkung: P50 2.5%-Perzentil, Po7.50: 97.5%-Perzentil.

Welche Werte fur die Kosten-Nutzen-Analysen und Verwaltungsentscheidungen
angemessen sind, kann nicht wissenschatftlich festgestellt werden, sondern erfordert
neben einer umfassenderen Einschatzung der Validitdt auch den Einbezug normativer
Kriterien.

Zur Frage der Validitat kdnnen aus wissenschattlicher Sicht demnach folgende Punkte
festgehalten werden:

e Die mittleren Zahlungsbereitschaften fir den Bereich Strassenwerkehr und
Luftverschmutzung sind — neben den beobachteten Framing-Effekten — auch stark

September 2015 215



216

1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

sensitiv gegenliber dem Umfang des offentlichen Gutes. Diese Zahlen sind als —
unscharfe — o©konomische Bewertungen interpretierbar. Fir die Werte in den
Bereichen offentlicher Verkehr und Larmbelastung ist diese Aussage nicht mehr
zulassig. Hier werden die Mittelwerte fast wollstandig durch die Antwortskala
determiniert. Im Bereich offentlicher Verkehr fuhrt die Mdglichkeit, Parteipositionen zu
konsultieren und bei den Entscheidungen zur berlicksichtigen, zu etwas stabileren
Werten. Dennoch bleibt der Einfluss der Antwortskala gross.

* Bei den Mittelwerten ist zusatzlich zu beriicksichtigen, dass die Werte starker durch
ungewollte, aber unwermeidbare ,Randeffekte“ beeinflusst werden. Dazu zahlt
insbesondere die Unsicherheit Uber die Zahlungsbereitschaften derjenigen, die die
obersten Massnahmenpakete gewahlt haben. Im weiteren Sinn gehort auch der
ungebiihrliche Einfluss allfalliger strategischer Ubertreibungen (und Untertreibungen)
zu diesen Randeffekten, die beim Medianmass nicht auftreten.

* Die préaferierten aggregierten Grenzkosten des Medianwahlers sind aufgrund der
diskreten und sehr grob abgestuften Massnahmenpakete (den Befragten wurden
jeweils nur vier Massnahmenpakete und damit vier Werte fiir die aggregierten
Grenzkosten zur Auswahl vorgelegt) offensichtlich sehr unscharf.

Aus normativer Sicht stellt sich die Frage, ob in einer Anwendung grundséatzlich die
Mittelwerte, die Medianwerte, oder allenfalls vom Medianwahler préaferierte aggregierte
Grenzkosten won Interesse sind.

* Die durchschnittliche individuelle Zahlungsbereitschaft (bei gegebenem Steuersystem)
ist eher won Interesse, wenn im Rahmen des Kosten-Nutzen-Paradigmas im
offentlichen Sektor (potenzielle) Pareto-Verbesserungen identifiziert werden sollen.
(Eine solche Verbesserung lage dann wor, wenn der aggregierte Nutzen die
aggregierten Kosten Ubersteigen wirde. In diesem Fall gabe es die (theoretische)
Mdoglichkeit, allfallige Verlierer — namlich diejenigen, die weniger hohe Ausgaben
beworzugt hatten — zu kompensieren). Die Praferenzen der Individuen werden
entsprechend der Zahlungsbereitschaften gewichtet.

e Der Median der praferierten aggregierten Grenzkosten ist die aggregierte
Zahlungsbereitschaft, die sich in einem (idealisierten)  demokratischen
Entscheidungsprozess durchsetzen wirde. Die Praferenzen der Individuen werden
gleich gewichtet.

* Die mediane individuelle Zahlungsbereitschaft (bei gegebenen Steuersystem) ist ein
Mass ohne eigenstandige normative Legitimation. Sie ist vorwiegend als robuste (d.h.
won Ausreissern nicht beeinflusste) Naherung der durchschnittlichen individuellen
Zahlungsbereitschaft von Bedeutung. Die Zahlungsfahigkeit hat einen Einfluss auf das
Ergebnis. Die Werte sagen demnach wenig oder nichts Uber die aggregierte
Zahlungsbereitschaft aus, die in einem demokratischen Prozess ermittelt wirde.
Wenn bspw. 60% der Befragten tiefe Einkommen und deshalb tiefe individuelle
Zahlungsbereitschaften  haben, dann ist der Median der individuellen
Zahlungsbereitschaften tief. Wenn die 60% aber gleichzeitig ein grosses Bedurfnis
nach mehr Sicherheit haben, und die Ubrigen 40% hohe Einkommen haben und
deshalb viel Steuern zahlen, wird sich in einem demokratischen Prozess dennoch ein
hohes Ausgabenniveau durchsetzen.

Weiter stellt sich die Frage, ob politisch mdglichst unbeeinflusste oder politisch
informierte individuelle Entscheidungen relevant sind:

.Politisch unbeeinflusste” Praferenzausserungen sind das Ideal im Rahmen eher
technischer oder traditionell-6konomischer Ansétze.

* Demgegeniber betonen werschiedene neuere Sichtweisen die Bedeutung won
Heuristiken — etwa durch Berlcksichtigung der Positionen beworzugter Parteien —
insbesondere in komplexen Entscheidungsaufgaben, in denen die Individuen an ihre
motivationalen und kognitiven Grenzen stossen (vgl. Kap. 2.3).
Politikwissenschaftliche Studien zeigen, dass Wahler solche Heuristiken erfolgreich
nutzen, um zufriedenstellende Entscheidungen zu treffen, die mit individuellen
Interessen und Werthaltungen im Einklang sind. Allerdings ist bisher noch kaum
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untersucht worden, unter welchen Bedingungen solche Heuristiken auch im Rahmen
won Befragungen Uber komplexe offentliche Guter erfolgreich sind.

September 2015 217






.1
1.2

1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

FOKUSGIrUPPENAISKUSSION ..ieiiiiiiiiie et 220
SErasse UNG SCHIENE ... it 220
Luftverschmutzung und LAMDElastung ..........oovvuiiiiiiiiii e 221
RESUITALE Pretest ... e 222
Deskriptive Statistik Regressionen ZB ..........cooviiiiiiiiiiiii 226
SENSIIVITAISANAIY SEN ...t 235
gD OGN .t 241

September 2015 219



220

1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Zur Erarbeitung der Massnahmenpakete wurden vor der Konzipierung des Fragenbogens
zwei Fokusgruppengespréche mit Expertinnen und Experten durchgefiihrt. Ein erstes
Fokusgruppengesprach war den Themenbereichen Strasse und Schiene, ein Zweites
den Bereichen Larmbelastung und Luftverschmutzung gewidmet.

Strasse und Schiene

Teilnehmende:

e Daniel Baumann, Swisstraffic

e Jorg Haberli, ASTRA (Netzplanung)

* Armin Gschnitzer, Basler & Hofmann (Fachbereich Strassen)

¢ Silke Schonherr, BAV (Sicherheitsrisiko-Management)

* Anja Simma, ASTRA (Unfallstatistik, Analysen, Sicherheitsgrundlagen)
* Joelle Vouillamoz, SBB (Risiko und Datenmanagement)

* Thomas Wenk, Erdbebeningenieurwesen und Baudynamik GmbH
* Felix Schlapfer, Kalaidos Fachhochschule

* Wolfram Kagi, B,S,S.

* Michael Lobsiger, B,S,S.

e Dawvd Liechti, B,S,S.

Die Expertinnen und Experten setzten sich zusammen aus Vertretern der SBB, des
ASTRA, des BAV sowie des Ingenieurswesens. Als zentrale Erkenntnisse aus den
Diskussionen lassen sich festhalten, dass Unfalle je nach Unfallhergang sehr
unterschiedlich wahrgenommen werden und dies entsprechend in der Befragung
berticksichtigt werden sollte. Zu starke Differenzierungen konnten jedoch einen negativen
Einfluss auf die Resultate haben, da nicht der Unfall beurteilt wird, sondern der gesamte
Umstand.*® Vor allem aufgrund des grundlegend unterschiedlichen
Selbstbeeinflussungsgrades  sollte der Offentliche Verkehr und der motorisierte
Individualverkehr differenziert betrachtet werden. Im o6ffentlichen Verkehr wird der Fokus
zudem auf Unféalle von Passagieren und nicht auf Betriebsunfalle gelegt. Andernfalls
wirde falschlicherweise eine Bewertung zur Verhinderung won Betriebsunfallen
durchgefiihrt.

Es wurde festgehalten, dass im Strassenwerkehr die Finanzierung nicht Gber die
Autobahnvignette geschehen sollte, dies vor allem aufgrund der soeben erst diskutierten
Erhdhung des Preises fiir die Autobahnvignette. Beim offentlichen Verkehr sollte die
Finanzierung nicht (nur) Uber den Ticketpreis, sondern Uber die Kanadle Steuern und
Abgaben aufgenommen werden. Auch hier sollte beachtet werden, die durch FABI
(aktuelle Abstimmung) betroffenen Massnahmen nicht im Fragebogen zu thematisieren.

Eine weitere Erkenntnis aus der Diskussion war, dass von (ehemaligen) Unfall-Hotspots
durchaus werlassliche Zahlen zur Unfallverhinderung sowie den Kosten fiir bauliche
Massnahmen dokumentiert sind. Bei den Zahlen zu den Kosten muss allerdings darauf
geachtet werden, dass die Gesamtkosten haufig nicht alleine den Massnahen zur
Verbesserung der Verkehrssicherhit angelastet werden kdnnen, sondern ein Teil der
Kosten  durch gleichzeitig  getatigte Inwestitionen  zugunsten bspw. einer
Kapazitatserhéhung angefallen sind.

160 Beispielsw eise wiirde eine mehrheitlich negative Haltung gegeniilber dem Fithren von Motorradern die
Zahlungsbereitschaft fur die Verminderung von Unféllen auf Passstrassen reduzieren.
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Luftverschmutzung und Larmbelastung

Teilnehmende:

e Hans Bdgli, BAFU (Flug-, Industrie- und Schiesslarm)
* Harald Jenk, BAFU (Luftreinhaltung)

* Peter Mohler, La&rmschutz BS

* Franziska Schwager, Umweltschutz BS

e Markus Weber, Basler & Hofmann (Larm)

* Wolfram Kéagi, B,S,S.

* Michael Lobsiger, B,S,S.

e Dawvd Liechti, B,S,S.

Im Fokusgruppengesprach waren Expertinnen und Experten des BAFU und won
kantonalen Stellen aus den Bereichen Larm- und Umweltschutz sowie eines Ingenieur-
und Planungshbiros \ertreten.

Todesfdlle treten selten unmittelbar in Zusammenhang mit Luftverschmutzung und
Larmbelastung ein. Eine langfristige Belastung fiihrt hingegen zu Krankheiten, die zum
Tod fuhren kénnen.

Ein zusatzliches Einzelgesprach mit Herrn Prof. N. Kunzli hat ergeben, dass
Larmbelastung und  Luftverschmutzung aufgrund der sehr unterschiedlichen
Eigenschaften getrennt analysiert werden sollten. Die Larmbelastung tritt sehr punktuell
auf, wéahrend bei der Luftverschmutzung zwischen der Verschmutzung in unmittelbarer
Fahrbahnnéhe (durch Russ, und NO,) und der (grossraumigen) Belastung durch
Feinstaub (PM10, PM2.5) unterschieden werden sollte.

Im Bereich der Luftverschmutzung sind die Einwohner/innen der Schweiz starker
sensibilisiert als bei der Larmbelastung. Zusétzlich fehlt bei der Larmbelastung héufig die
Solidaritat."® Dariiber hinaus ist vielen Menschen nicht bewusst, dass Larmbelastung
erwiesenermassen zu einem erhohten Herzinfarktrisiko fihrt. Diese Erkenntnis zeigt auf,
dass es eine grosse Herausforderung ist, die Befragung ,problemreprasentativ’
durchzufuhren.

In der Diskussion wurde erwdhnt, dass Larmunterschiede ab 5 dB(A) vom Menschen
wahrgenommen werden. Unterhalb dieser Grenze werden Larmschutzmassnahmen won
der Bewlkerung haufig nicht akzeptiert, obwohl sie aus medizinischer Sicht sinnwoll
waren.

Des Weiteren ist zur Sprache gekommen, dass Massnahmen teilweise auch zusatzliche
negative Auswirkungen auf die Luftverschmutzung und Larmbelastung haben koénnen:
Beispielsweise mussen Flusterbelage doppelt so haufig saniert werden im Vergleich zu
einem normalen Fahrbahnbelag und werursachen daher vermehrten Baularm (sowie
verkehrliche Behinderungen).

Massnahmen, welche die Feinstaubbelastung \erringern, sind eine grosse
Herausforderung, da die Feinstaubbelastung grossflachig Auftritt und auch durch die
Erstellung von Umfahrungsstrassen keine Verbesserungen erzielt werden kénnen.

Bei der Luftverschmutzung stellt sich die Frage, inwiefern Mortalitdt und Morbiditat
getrennt werden konnen. Die auftretenden Todesfélle weisen teileweise eine langere
Vorlaufzeit auf, d. h. Asthma, Herz- / Kreislaufbeschwerden, Lungenkrebs etc. treten im
Verlauf des Lebens auf und kénnen zu einem vorzeitigen Tod fiihren.

161 Gemeint ist, dass die Betroffenheit durch die Larmbelastung auf dem Nachbargrundstiick gering oder sogar
inexistent ist.
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Tab. 172 Struktur befragte Personen Pretest (soziodemografische Variablen)

Total Region
DS WS TI
Total 70 24 22 24
Geschlecht Frauen 35 13 10 12
Manner 35 11 12 12
Alter 18-34 Jahre 26 8 7 11
35-54 Jahre 21 7 9 5
55-74 Jahre 23 9 6 8
Erw erbstatigkeit Voll/teilw eise 43 17 6 17
erw erbstatig
Nicht erw erbstétig 27 7 13 7

Quelle: Pretest LINK

Tab. 173 Struktur befragte Personen Pretest (Region, experimentelle Behandlungen)

Total Region

DS Ws TI
Strassenverkehr 17 7 5 5
Mit Anker, mit Antw ortempfehlungen 5 1 2 2
Mit Anker, ohne Antwortempfehlungen 4 0 1 3
Ohne Anker, mit Antw ortempfehlungen 4 3 1 0
Ohne Anker, ohne Antwortempfehlungen 4 3 1 0
Offentlicher Verkehr 17 6 4 7
Mit Anker, mit Antw ortempfehlungen 4 0 2 2
Mit Anker, ohne Antwortempfehlungen 4 3 0 1
Ohne Anker, mit Antw ortempfehlungen 4 1 2 1
Ohne Anker, ohne Antwortempfehlungen 5 2 0 3
Luftverschmutzung 18 5 7 6
Mit Anker 9 3 3 3
Ohne Anker 9 2 4 3
Larmbelastung 18 6 6 6
Mit Anker 9 5 2 2
Ohne Anker 9 1 4 4

Quelle: Pretest LINK
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Tab. 174 Resultate Risik-Risk-Tradeoff Experiment (Pretest)

Bereich Risk-Risk-Tradeoff Wert Anzahl
Beobachtungen

PV/OV Todesfall Invaliditét 0.97 33

Invaliditat Schwere Verletzung 14.88 33

Schw ere Verletzung  Mittelschw ere 4.03 33

Verletzung
Mittelschw ere Leichte Verletzung 6.54 33
Verletzung

Anmerkungen: Beim Risk-Risk-Tradeoff Experiment im Pretest w urden nicht alle méglichen RDR abgefragt (die
RDR w urden zuféllig zugeteilt). Je tiefer die Beobachtungszahl, desto unwahrscheinlicher ist es, dass alle RDR
abgefragt w urden. Dies istv.a. bei den Bereichen Luftverschmutzung und Larmbelastung ein Problem. Daher

w urde bei den Bereichen Luftverschmutzung und Larmbelastung auf die Schatzung der relativen Gew ichtungen
verzichtet und bei der Schatzung der Zahlungsbereitschaften folgende relativen Gewichtungen unterstellt:
Luftverschmutzung (Todesfall/chronische Krankheit: 7.5; chronische Krankheit/akute Krankheit: 1°‘000),
Larmbelastung (Todesfall/stationére oder ambulante Behandlung: 50). Da die Befragten der Bereiche PV und
OV die gleichen RDR vorgelegt erhalten haben, stehenfiir die Schatzung der RRTs fiir diese Bereiche mehr
Beobachtungen zur Verfugung. Fur die Berechnung der Zahlungsbereitschaften wurden daher die geschéatzten
relativen Gew ichtungen verwendet.
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Tab. 175 Resultate Zahlungsbereitschaften (Pretest)

Bereiche/ Alle Anker Parteipositionen
Schweregrad Ja Nein Ja Nein

PV

Todesfall 4407'359 6060118 2754599 3620651 5456303
Invaliditat 4'557'306 6266295 2848316 3743833 5641936
Schw ere Verletzung 306328 421201 191455 251'649 379234
Mittelschw ere 76'032 104545 47520 62461 94128
Verletzung

Leichte Verletzung 11617 15974 7261 9544 14382

N = 14 7 7 8 6

ov

Todesfall 7359032 13262262 2299105 9297010 5697892
Invaliditat 7609'391 13713469 2377324 9613311 5891745
Schw ere Verletzung 511480 921778 159797 646'178 396'025
Mittelschw ere 126'952 228790 39662 160'385 98296
Verletzung

Leichte Verletzung 19398 34958 6060 24506 15019

N = 13 6 7 6 7

LV

Todesfall 9888498 7295774 11740442

Chronische 1318466 972770 1565392

Erkrankung

Akute Erkrankung 1318 973 1'565

N = 12 5 7

LB

Todesfall 9'540660 17'054'946 2026374

Stat./ambulante 190'813 341099 40527

Behandlung

N = 14 7 7

Anmerkung: N = Anzahl Beobachtungen. Ausgewiesen werden die Zahlungsbereitschaften (Mittelw erte) fur
jew eils einen verhinderten Fall (bspw. Todesfall). Folgende Annahmen w urden den Berechnungen unterstellt:
Nachgew ichtung: 8°000°'000/N; Relative Gew ichtungen: vgl. Tabelle mit Resultaten zum Risk-Risk-Tradeoff
Experiment. Unfall-/Krankheitseinheiten: PV(1/1/15/20/ 150); OV (1/1/20/ 30/ 200); Luft(1/ 1/ 20);
Larm (1/80).
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Tab. 176 Erkenntnisse und Optimierungen aufgrund Resultate Pretest

Nr. Erkenntnis

Optimierung

1 Hoher ,keine Antw ort“-Anteil bei den

Abstimmungsfragen (knapp 20%)

Vereinfachung der Fragen zu den
Massnahmenpaketen.

Umgang mit der Antw ortkategorie ,keine
Antw ort" bei den Abstimmungsfragen: Wird bei
der Hauptbefragung nicht zur Verfigung gestellt.

2 Hohe Abbruchquote von 40%

Grunde: 1) Informationsmaterial, 2) Frage
nach dem Steuerbetrag zur Berechnung der

individuellen Kosten.

Der Zw eck der Frage nach den persdnlichen
Steuernw ird besser erklart. Zudemw urde das
Informationsmaterial besser einbetten.

3 Textmenge (Einleitungstexte) Diverse (kleinere) Anpassungenwurden
vorgenommen, damit das Befragungsmaterial
kompakter w urde. Inhaltlich gab es keine
Veranderungen.

4 Die Interview dauer wird als eher lang Anschreiben: Es w urde ein Hinw eis angebracht,

w ahrgenommen, obw ohl diese mit einem
Durchschnitt von 18 Minuten innerhalb der
angekindigten Dauer von 30 Minuten liegt.

dass die geschéatzte Interviewdauerinkl.
Studium Informationsmaterial zu verstehenist.
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Il Deskriptive Statistik Regressionen ZB
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Tab. 177 Deskriptive Statistik Regressionen ZB (Bereich: PV)

Variable N MW SD
Individuelle MZB 873 1.63 1.80
T :Anker hoch 873 0.50 0.50
T I Mit Parteiposition 873 0.49 0.50
Interaktion: Mit PP und Anker hoch 873 0.25 0.43
Alter 873 46.71 14.62
Geschlecht: Mann 873 0.50 0.50
Geschlecht: Frau 873 0.50 0.50
Region: D-CH 873 0.64 0.48
Region: W-CH 873 0.26 0.44
Region: Tessin 873 0.10 0.30
Bildung: Sek. | 873 0.02 0.15
Bildung: Sek. II 873 0.52 0.50
Bildung: Tertiér 873 0.46 0.50
Erw erbstatig: Ja/Nein 873 0.64 0.48
Einkommen:bis4'000 873 0.33 0.47
Einkommen:4'001-6'000 873 0.26 0.44
Einkommen:6'001-8'000 873 0.19 0.39
Einkommen:8'001-10'000 873 0.12 0.33
Einkommen:10'001-12'000 873 0.05 0.23
Einkommen:>12'000 873 0.04 0.20
Parteien Links 873 0.29 0.45
Parteien Mitte 873 0.30 0.46
Parteien Rechts 873 0.41 0.49
Interesse an Politik: gar nicht 873 0.09 0.29
Interesse an Politik: w enig 873 0.21 0.41
Interesse an Politik: durchschnittlich 873 0.41 0.49
Interesse an Politik: Uberdurchschnittlich 873 0.19 0.39
Interesse an Politik: sehr 873 0.10 0.30
Off. Ausgaben MIV: eher héhere Ausgaben 873 0.32 0.47
Off. Ausgaben MIV :keine Anderung 873 0.51 0.50
Off. Ausgaben MIV: eher tiefere Ausgaben 873 0.17 0.38
Off. Ausgaben OeV: eher hthere Ausgaben 873 0.48 0.50
Off. Ausgaben OeV: keine Anderung 873 0.34 0.47
Off. Ausgaben OeV: eher tiefere Ausgaben 873 0.19 0.39
Off. Ausgaben LaV: eher hdhere Ausgaben 873 0.40 0.49
Off. Ausgaben LaV: keine Anderung 873 0.45 0.50
Off. Ausgaben LaV: eher tiefere Ausgaben 873 0.15 0.36
Mobilitat Arbeitsweg: Auto 873 0.39 0.49
Mobilitét Arbeitsweg: Motorrad 873 0.03 0.16
Mobilitat Arbeitsweg: Offentiche Verkehrsmittel 873 0.20 0.40
Mobilitat Arbeitsweg: Velo 873 0.07 0.25
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Mobilitdt Arbeitsweg: Kein Arbeitsweg 873 0.31 0.46
Arbeitsweg (Ja/Nein) 873 0.69 0.46
Abo-Besitz (allgemein) 873 0.59 0.49
Risikoempfinden Strasse: Tendenz tiefes Risiko 873 0.42 0.49
Risikoempfinden Strasse: Tendenz Mitte 873 0.41 0.49
Risikoempfinden Strasse: Tendenz hohes Risiko 873 0.16 0.37
Sicherheit bei Antwort: sicher 873 0.26 0.44
Sicherheit bei Antwort: eher sicher 873 0.52 0.50
Sicherheit bei Antwort: eher unsicher 873 0.19 0.39
Sicherheit bei Antwort: unsicher 873 0.03 0.18
Zeit Studium Informat.:0 Minuten 873 0.08 0.27
Zeit Studium Informat.: 1-10Minuten 873 0.66 0.47
Zeit Studium Informat.: 11-20Minuten 873 0.24 0.43
Zeit Studium Informat.: Gber21Minuten 873 0.02 0.14
Einstufung allg./eigene Sicherheit 873 4.22 2.38
Mehrkosten 873 0.71 0.45
Risiko zu sterben 873 0.42 0.49
Risiko sich bei einem Unfall zu verletzten 873 0.44 0.50
Mogl. Lohneinbusse aufgrund unfallbed. Arbeitsausfalls 873 0.15 0.36
Sichere Strassen als Allgemeingut 873 0.55 0.50
Eigenes Fahrverhalten 873 0.37 0.48
Fahrverhalten der anderen Verkehrsteilnehmer 873 0.44 0.50
Andere Faktoren 873 0.09 0.28

Anmerkung: Die Resultate der Regressionsanalyse finden sichin Tab. 72 bis Tab. 74.
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Tab. 178 Deskriptive Statistik Regressionen ZB (Bereich: OV)

Variablen N MW SD
Individuelle marginale ZB 620 8.17 15.75
Treatment: Anker hoch 620 0.50 0.50
Treatment: Mit Parteiposition 620 0.49 0.50
Interaktion: Mit Parteiposition und Anker hoch 620 0.25 0.43
Alter 620 45.86 15.44
Geschlecht: Mann 620 0.49 0.50
Geschlecht: Frau 620 0.51 0.50
Region: D-CH 620 0.64 0.48
Region: W-CH 620 0.25 0.44
Region: Tessin 620 0.10 0.31
Bildung: Sek. | 620 0.03 0.18
Bildung: Sek. II 620 0.57 0.50
Bildung: Tertiér 620 0.40 0.49
Erw erbstatig: Ja/Nein 620 0.63 0.48
Einkommen: bis 4'000 620 0.41 0.49
Einkommen: 4'001-6'000 620 0.22 0.42
Einkommen: 6'001-8'000 620 0.18 0.38
Einkommen: 8'001-10'000 620 0.09 0.29
Einkommen: 10'001-12'000 620 0.05 0.22
Enkommen: > 12'000 620 0.05 0.21
Parteien Links 620 0.30 0.46
Parteien Mitte 620 0.29 0.46
Parteien Rechts 620 0.41 0.49
Interesse an Politik: gar nicht 620 0.08 0.28
Interesse an Politik: w enig 620 0.20 0.40
Interesse an Politik: durchschnittlich 620 0.42 0.49
Interesse an Politik: Uberdurchschnittlich 620 0.18 0.39
Interesse an Politik: sehr 620 0.11 0.32
Off. Ausgaben MIV: eher héhere Ausgaben 620 0.26 0.44
Off. Ausgaben MIV: keine Anderung 620 0.52 0.50
Off. Ausgaben MIV: eher tiefere Ausgaben 620 0.22 0.41
Off. Ausgaben OeV: eher hthere Ausgaben 620 0.51 0.50
Off. Ausgaben OeV: keine Anderung 620 0.35 0.48
Off. Ausgaben OeV: eher tiefere Ausgaben 620 0.14 0.35
Off. Ausgaben LaV: eher hdhere Ausgaben 620 0.43 0.50
Off. Ausgaben LaV: keine Anderung 620 0.44 0.50
Off. Ausgaben LaV: eher tiefere Ausgaben 620 0.13 0.34
Mobilitat Arbeitsweg: Auto 620 0.31 0.46
Mobilitat Arbeitsweg: Motorrad 620 0.03 0.17
Mobilitat Arbeitsweg: Offentiche Verkehrsmittel 620 0.27 0.44
Mobilitat Arbeitsweg: Velo 620 0.08 0.26

September 2015 229



1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Mobilitat Arbeitsweg: Kein Arbeitsweg 620 0.31 0.46
Arbeitsweg (Ja/Nein) 620 0.69 0.46
Abo-Besitz (allgemein) 620 0.68 0.47
Nutzung OV: taglich oder fast taglich 620 0.31 0.46
Nutzung OV: 1-2 mal pro Woche 620 0.16 0.36
Nutzung OV: 1 mal pro Monat 620 0.40 0.49
Nutzung OV: nie 620 0.13 0.34
Sicherheit bei Antwort: sicher 620 0.30 0.46
Sicherheit bei Antwort: eher sicher 620 0.48 0.50
Sicherheit bei Antwort: eher unsicher 620 0.19 0.39
Sicherheit bei Antwort: unsicher 620 0.04 0.19
Zeit Studium Informat.: 0 Minuten 620 0.07 0.26
Zeit Studium Informat.: 1-10 Minuten 620 0.71 0.45
Zeit Studium Informat.: 11-20 Minuten 620 0.20 0.40
Zeit Studium Informat.: Gber 21 Minuten 620 0.01 0.12
Einstufung allg./eigene Sicherheit 620 3.87 2.59
Mehrkosten 620 0.69 0.46
Risiko zu sterben 620 0.43 0.49
Risiko sich bei einem Unfall zu verletzten 620 0.47 0.50
Mogl. Lohneinbusse aufgrund unfallbed. Arbeitsausfalls 620 0.15 0.36
Sicherer OV als Allgemeingut 620 0.59 0.49
Andere Faktoren 620 0.11 0.31

Anmerkung: Die Resultate der Regressionsanalyse finden sichin Tab. 101 bis Tab. 103.
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Tab. 179 Deskriptive Statistik Regressionen ZB (Bereich: LV)

Variablen N MW SD
Individuelle marginale ZB 517 1.48 2.04
Treatment: Anker hoch 517 0.50 0.50
Alter 517 48.13 14.22
Geschlecht: Mann 517 0.51 0.50
Geschlecht: Frau 517 0.49 0.50
Region: D-CH 517 0.65 0.48
Region: W-CH 517 0.26 0.44
Region: Tessin 517 0.09 0.28
Bildung: Sek. | 517 0.06 0.24
Bildung: Sek. Il 517 0.52 0.50
Bildung: Tertiar 517 0.42 0.49
Erw erbstétig: Ja/Nein 517 0.61 0.49
Einkommen: bis 4'000 517 0.35 0.48
Einkommen: 4'001-6'000 517 0.27 0.45
Einkommen: 6'001-8'000 517 0.20 0.40
Einkommen: 8'001-10'000 517 0.11 0.32
Einkommen: 10'001-12'000 517 0.03 0.17
Einkommen: > 12'000 517 0.03 0.18
Parteien Links 517 0.34 0.47
Parteien Mitte 517 0.31 0.46
Parteien Rechts 517 0.35 0.48
Interesse an Politik: gar nicht 517 0.07 0.25
Interesse an Politik: w enig 517 0.21 0.41
Interesse an Politik: durchschnittlich 517 0.44 0.50
Interesse an Politik: Uberdurchschnittlich 517 0.18 0.38
Interesse an Politik: sehr 517 0.10 0.30
Heutige Massnahmen: gehen viel zu w eit 517 0.04 0.20
Heutige Massnahmen: gehen etw as zu weit 517 0.12 0.32
Heutige Massnahmen: sind gerade richtig 517 0.25 0.43
Heutige Massnahmen: gehen etw as zu wenig weit 517 0.41 0.49
Heutige Massnahmen: gehen viel zu w enig weit 517 0.19 0.39
Luftverschmutzung Wohnort: schlecht 517 0.03 0.18
Luftverschmutzung Wohnort: mittelméassig 517 0.21 0.41
Luftverschmutzung Wohnort: gut 517 0.48 0.50
Luftverschmutzung Wohnort: sehr gut 517 0.23 0.42
Luftverschmutzung Wohnort: hervorragend 517 0.05 0.22
Gesundheitszustand: deutlich tber dem Durchs chnitt 517 0.05 0.21
Gesundheitszustand: iber demDurchschnitt 517 0.31 0.46
Gesundheitszustand: im Durchschnitt 517 0.54 0.50
Gesundheitszustand: unter demDurchschnitt 517 0.08 0.27
Gesundheitszustand: deutlich unter dem Durchschnitt 517 0.02 0.14
Sportliche Aktivitat (min. einmal w 6chentlich) 517 0.49 0.50
Sicherheit bei Antwort: sicher 517 0.32 0.47
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Sicherheit bei Antwort: eher sicher
Sicherheit bei Antwort: eher unsicher
Sicherheit bei Antwort: unsicher

Zeit Studium Informat.: 0 Minuten

Zeit Studium Informat.: 1-10 Minuten
Zeit Studium Informat.: 11-20 Minuten
Zeit Studium Informat.: Uber 21 Minuten
Einstufung allg./eigene Sicherheit
Mehrkosten

Risiko zu sterben

Mogl. Lohneinbusse aufgrund krankheits. Arbeitsausfalls
Saubere Luft als Allgemeingut

Andere Faktoren

517
517
517
517
517
517
517
517
517
517
517
517
517

0.43
0.20
0.05
0.07
0.72
0.18
0.02
4.42
0.60
0.39
0.21
0.66
0.10

0.50
0.40
0.22
0.26
0.45
0.39
0.15
2.54
0.49
0.49
0.41
0.47
0.31

Anmerkung: Die Resultate der Regressionsanalyse finden sichin Tab. 125 bis Tab. 127.
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Tab. 180 Deskriptive Statistik Regressionen ZB (Bereich: LB)

Variablen N MW SD
Individuelle marginale ZB 518 1.85 2.87
Treatment: Anker hoch 518 0.49 0.50
Alter 518 47.90 14.53
Geschlecht: Mann 518 0.48 0.50
Geschlecht: Frau 518 0.52 0.50
Region: D-CH 518 0.67 0.47
Region: W-CH 518 0.23 0.42
Region: Tessin 518 0.10 0.30
Bildung: Sek. | 518 0.03 0.18
Bildung: Sek. Il 518 0.56 0.50
Bildung: Tertiar 518 0.41 0.49
Erw erbstétig: Ja/Nein 518 0.63 0.48
Einkommen: bis 4'000 518 0.32 0.47
Einkommen: 4'001-6'000 518 0.25 0.43
Einkommen: 6'001-8'000 518 0.22 0.41
Einkommen: 8'001-10'000 518 0.12 0.32
Einkommen: 10'001-12'000 518 0.06 0.24
Einkommen: > 12'000 518 0.03 0.18
Parteien Links 518 0.28 0.45
Parteien Mitte 518 0.30 0.46
Parteien Rechts 518 0.42 0.49
Interesse an Politik: gar nicht 518 0.07 0.26
Interesse an Politik: w enig 518 0.17 0.38
Interesse an Politik: durchschnittlich 518 0.46 0.50
Interesse an Politik: Gberdurchschnittlich 518 0.20 0.40
Interesse an Politik: sehr 518 0.08 0.28
Heutige Massnahmen: gehen viel zu w eit 518 0.04 0.20
Heutige Massnahmen: gehen etw as zu weit 518 0.14 0.34
Heutige Massnahmen: sind gerade richtig 518 0.32 0.47
Heutige Massnahmen: gehen etw as zu wenig weit 518 0.39 0.49
Heutige Massnahmen: gehen viel zu w enig weit 518 0.11 0.32
Larmbelastung Wohnort: sehr hoch 518 0.04 0.19
Larmbelastung Wohnort: hoch 518 0.11 0.31
Larmbelastung Wohnort: mittel 518 0.28 0.45
Larmbelastung Wohnort: gering 518 0.38 0.49
Larmbelastung Wohnort: sehr gering 518 0.19 0.39
Gesundheitszustand: deutlich tber dem Durchschnitt 518 0.08 0.27
Gesundheitszustand: iber demDurchschnitt 518 0.28 0.45
Gesundheitszustand: im Durchschnitt 518 0.55 0.50
Gesundheitszustand: unter demDurchschnitt 518 0.06 0.23
Gesundheitszustand: deutlich unter dem Durchschnitt 518 0.03 0.18
Sportliche Aktivitat (min. einmal w 6chentlich) 518 0.51 0.50
Sicherheit bei Antwort: sicher 518 0.28 0.45
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Sicherheit bei Antwort: eher sicher 518 0.48 0.50
Sicherheit bei Antwort: eher unsicher 518 0.21 0.41
Sicherheit bei Antwort: unsicher 518 0.03 0.16
Zeit Studium Informat.: 0 Minuten 518 0.09 0.29
Zeit Studium Informat.: 1-10 Minuten 518 0.61 0.49
Zeit Studium Informat.: 11-20 Minuten 518 0.26 0.44
Zeit Studium Informat.: Uber 21 Minuten 518 0.04 0.19
Einstufung allg./eigene Sicherheit 518 4.06 2.59
Mehrkosten 518 0.70 0.46
Risiko zu sterben 518 0.35 0.48
Mdgl. Lohneinbusse aufgrund krankheits. Arbeitsausfalls 518 0.21 0.41
Reduzierter Larmpegel als Allgemeingut 518 0.63 0.48
Andere Faktoren 518 0.08 0.28

Anmerkung: Die Resultate der Regressionsanalyse finden sichin Tab. 150 bis Tab. 152.
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IV Sensitivitatsanalysen
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Tab. 181 Sensitivitdtsanalyse ZB pro VUE, ohne Nachgewichtung (Bereich: PV)

Basis SA 1 SA 2 SA 3 SA 4 SA 5

ZB N c N c N c N c N c N c

[CHFA] [CHF] [CHFA [CHF [CHF] [CHF]
ZB Total 974 155 834 1.48 974 1.59 674 131 974 2.10 974 0.90
ZB Anker tief 490 117 414 1.12 490 1.20 333 1.02 490 1.76 490 0.71
ZB Anker hoch 484 1.94 420 1.83 484 1.98 341 1.60 484 2.44 484 1.09
ZB ohne PP 487 1.69 420 1.65 487 1.72 345 1.42 487 2.26 487 1.00
ZB mit PP 487 142 414 131 487 1.45 329 1.20 487 1.94 487 0.80
ZB Anker tief/ohne PP 244 1.30 208 1.29 244 1.32 168 1.17 244 1.95 244 0.83
ZB Anker tief/mit PP 246 1.05 206 0.96 246 1.07 165 0.86 246 1.57 246 0.60
ZB Anker hoch/ohne PP 243 2.08 212 2.00 243 2.12 177 1.65 243 2.58 243 1.16
ZB Anker hoch/mit PP 241 1.80 208 1.66 241 1.83 164 1.54 241 2.30 241 1.01

Tab. 182 Sensitivitdtsanalyse ZB pro VUE, mit Nachgewichtung (Bereich: PV)

Basis SA1 SA 2 SA 3 SA 4 SA S5

ZB N [ N [ N c N c N C N c

[CHF] [CHF] [CHF] [CHF] [CHF] [CHF]
ZB Total 974 1.47 834 1.32 974 1.49 674 1.34 974 2.27 974 0.90
ZB Anker tief 490 1.19 414 1.08 490 1.20 333 1.10 490 2.08 490 0.71
ZB Anker hoch 484 1.74 420 1.53 484 1.76 341 1.55 484 2.45 484 1.09
ZB ohne PP 487 1.63 420 151 487 1.64 345 147 487 2.48 487 1.00
ZB mit PP 487 131 414 1.13 487 1.33 329 1.19 487 2.06 487 0.80
ZB Anker tief/ohne PP 244 1.37 208 1.30 244 1.38 168 1.32 244 2.39 244 0.83
ZB Anker tief/mit PP 246 1.03 206 0.86 246 1.04 165 0.86 246 1.80 246 0.60
ZB Anker hoch/ohne PP 243 1.86 212 1.69 243 1.88 177 1.60 243 2.57 243 1.16
ZB Anker hoch/mit PP 241 1.61 208 1.37 241 1.63 164 1.49 241 2.33 241 1.01

236 September 2015



1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Tab. 183 Sensitivititsanalyse ZB pro VUE, ohne Nachgewichtung (Bereich: OV)

Basis SA1 SA 2 SA 3 SA 4 SA 5 SA 6
B N c N [ N c N c N c N c N c
[CHF] [CHF] [CHF] [CHF] [CHF] [CHF] [CHF]
ZB Total 623 8.14 526 7.77 623 8.21 431 6.51 623 12.36 623 5.42 623 2.32
ZB Anker tief 311 4.73 255 4.49 311 4.77 208 3.80 311 9.47 311 3.14 311 1.72
ZB Anker hoch 312 11.54 271 10.86 312 11.64 223 9.05 312 15.25 312 7.69 312 2.92
ZB ohne PP 317 8.80 269 8.41 317 8.85 222 7.93 317 13.10 317 5.86 317 2.47
ZB mit PP 306 7.46 257 7.10 306 7.54 209 5.01 306 11.61 306 4.97 306 217
ZB Anker tief/ohne PP 160 4.60 132 4.14 160 4.63 106 3.93 160 9.20 160 3.05 160 1.70
ZB Anker tief/mit PP 151 4.88 123 4.85 151 4.92 102 3.66 151 9.75 151 3.24 151 1.74
ZB Anker hoch/ohne PP 157 13.08 137 12.52 157 13.16 116 11.58 157 17.06 157 8.72 157 3.26
ZB Anker hoch/mit PP 155 9.98 134 9.16 155 10.10 107 6.31 155 13.41 155 6.65 155 2.58
Tab. 184 Sensitivitatsanalyse ZB pro VUE, mit Nachgewichtung (Bereich: OV)
Basis SA1 SA 2 SA 3 SA 4 SA5 SA 6
B N c N c N c N c N c N c N c
[CHF] [CHF] [CHF] [CHF] [CHF] [CHF] [CHF]
ZB Total 623 8.57 526 8.43 623 8.60 431 7.40 623 14.47 623 4.27 623 2.40
ZB Anker tief 311 4.28 255 4.09 311 4.30 208 3.35 311 10.70 311 211 311 1.60
ZB Anker hoch 312 12.32 271 11.68 312 12.36 223 10.75 312 17.77 312 6.16 312 3.09
ZB ohne PP 317 9.30 269 8.81 317 9.33 222 8.95 317 15.31 317 4.64 317 2.55
ZB mit PP 306 7.83 257 7.99 306 7.87 209 5.58 306 13.63 306 3.91 306 2.24
ZB Anker tief/ohne PP 160 4.34 132 3.61 160 4.35 106 3.19 160 10.84 160 2.13 160 1.64
ZB Anker tief/mit PP 151 4.23 123 4.66 151 4.25 102 3.56 151 10.56 151 2.09 151 157
ZB Anker hoch/ohne PP 157 13.67 137 12.86 157 13.70 116 14.03 157 19.24 157 6.83 157 3.36
ZB Anker hoch/mit PP 155 10.97 134 10.37 155 11.02 107 7.14 155 16.29 155 5.48 155 2.83
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Tab. 185 Sensitivitdtsanalyse ZB pro VKE, ohne Nachgewichtung (Bereich: LV)

Basis SA1 SA 2 SA 3 SA 4 SA5
B N c N c N [ N c N c N c
[CHF] [CHF] [CHF] [CHF] [CHF] [CHF]
ZB Total 638 1.50 519 1.43 638 1.53 393 1.41 638 1.92 638 1.12
ZB Anker tief 323 1.14 258 1.09 323 1.15 203 1.16 323 1.70 323 0.84
ZB Anker hoch 315 1.88 261 1.76 315 1.92 190 1.68 315 2.14 315 1.41
Tab. 186 Sensitivitdtsanalyse ZB pro VKE, mit Nachgewichtung (Bereich: LV)
Basis SA1 SA 2 SA 3 SA 4 SA5
ZB N c N c N c N c N c N c
[CHF] [CHF] [CHF] [CHF] [CHF] [CHF]
ZB Total 638 1.52 519 1.36 638 1.54 393 1.46 638 2.18 638 0.94
ZB Anker tief 323 1.28 258 1.18 323 1.29 203 1.15 323 2.24 323 0.78
ZB Anker hoch 315 1.75 261 1.53 315 1.77 190 1.73 315 2.13 315 1.10
Tab. 187 Sensitivitdtsanalyse ZB pro VKE, ohne Nachgewichtung (Bereich: LB)
Basis SA1 SA 2 SA 3 SA 4 SA 5
ZB N [ N c N c N c N c N c
[CHF] [CHF] [CHF] [CHF] [CHF] [CHFA]
ZB Total 637 1.88 555 1.72 637 1.93 441 1.65 637 2.40 637 1.40
ZB Anker tief 322 1.2 276 1.05 322 1.23 210 0.95 322 1.80 322 0.87
ZB Anker hoch 315 2.57 279 2.39 315 2.64 231 2.28 315 3.01 315 1.93
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Tab. 188 Sensitivititsanalyse ZB pro VKE, mit Nachgewichtung (Bereich: LB)

Basis SA1 SA2 SA3 SA4 SA5
ZB N [ N c N [ N c N [ N c
[CHFA] [CHF] [CHF] [CHFA [CHFA] [CHF]
ZB Total 637 1.76 555 1.63 637 1.78 441 1.53 637 2.50 637 1.08
ZB Anker tief 322 1.15 276 1.00 322 1.16 210 0.94 322 2.01 322 0.68
ZB Anker hoch 315 2.35 279 2.18 315 2.38 231 2.03 315 2.97 315 1.47
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Der Fragebogen (Masterfragebogen, Informationsmaterial und Parteipositionen) ist als
separater Anhang (CD) verfugbar und liegt dem gedruckten Bericht bei. Der Anhang
kann an gleicher Stelle wie der Bericht Nr. 1523 zum Forschungsprojekt VSS 2011/104
kostenlos von http://www.mobilityplatform.ch heruntergeladen werden.
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Begriff Bedeutung

ASTRA Bundesamt fur Strassen

BAFU Bundesamt fur Umw elt

BAV Bundesamt fur Verkehr

BFS Bundesamt fur Statistik

bfu Beratungsstelle fur Unfallverhiitung
cv Contingent Valuation

DCE Discrete Choice Experiment

KE Krankheitseinheit

LB Larmbelastung

LV Luftverschmutzung

MP Massnahmenpaket

MW Mittelw ert

ov Offentlicher Verkehr

PV Strassenverkehr

RDR Risiko-Differenzen-Quotient

RRT Risk-Risk-Tradeoff

SD Standardabw eichung

SE Standardfehler

SQ Status Quo

UE Unfalleinheit

VKE Vermiedene Krankheitseinheit

VSL Value of a Statistical Life

VSS Verband Schweizerischer Strassen- und Verkehrsfachleute
VUE Vermiedene Unfalleinheit

ZB Zahlungsbereitschaft/Zahlungsbereitschaften
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Grunddaten

Projekt-Nr.: VSS 2011/104

Projekttitel: Monetarisierung des Statistisches Lebens im Strassenverkehr
Enddatum: 16. Mérz 2015

Texte

Zusammenfassung der Projektresultate:

Mittels Erfassung von bekundeten Praferenzen wurden fir die Schweizer Bevolkerung représentative
Zahlungsbereitschaften fiir die Vermeidung von Todesféllen in unterschiedlichen Risikokontexten
(Strassenverkehr, offentlicher Verkehr, (strassenverkehrsbedingter) Luftverschmutzung und L&rmbelastung)
ermittelt. Auch die Bewertung nicht tédlicher Unfallfolgen fiir die Bereiche Strassenverkehr und dffentlicher
Verkehr wurde einbezogen. Die Bewertungen wurden aus nachgefragten Mengen der &ffentlichen Glter bei
gegebenen Kosten und gegebener Kostenverteilung hergeleitet (,Demand analysis").

Far den Bereich Strassenverkehr wurde eine mittlere Zahlungsbereitschaft fir die Vermeidung eines Todesfalls
von rund 5.1 Mio. Franken ermittelt. Die Zahlungsbereitschaften zur Vermeidung nicht-tédlicher Unfallfolgen
bewegen sich zwischen 0.002 Mio. Franken (leichte Verletzung) und 1.7 Mio. Franken (Invaliditatsfall). Wird der
Medianwert anstelle des Mittelwerts betrachtet, fallen die ZB deutlich tiefer aus: Die ZB fir die Vermeidung eines
Todesfalls betragt rund 3.1 Mio. Franken. Die Ergebnisse fir die nicht-tddlichen Unfallfolgen fallen
dementsprechend ebenfalls tiefer aus.

Fir den Bereich 6ffentlicher Verkehr wurde eine mittlere Zahlungsbereitschaft fir die Vermeidung eines Todesfalls
von rund 34 Mio. Franken ermittelt. Die Zahlungsbereitschaften zur Vermeidung nicht-tédlicher Unfallfolgen
bewegen sich zwischen 0.012 Mio. Franken (leichte Verletzung) und 11.49 Mio. Franken (Invaliditétsfall). Die
mediane Zahlungsbereitschaft betrégt rund 8.1 Mio. Franken.

For die Bereiche Luftverschmutzung und Larmbelastung ergaben sich Zahlungsbereitschaften fir die Vermeidung
eines Todesfalls von rund 12.3 Mio. bzw. 11.5 Mio. Franken. Bei der Betrachtung des Medians ergaben sich
Werte von 4.5 Mio. Franken (Luftverschmutzung) bzw. 5.5 Mio. Franken (Larmbelastung).

Erklarungen fir Differenzen zwischen den ermittelten ZB fiir die Vermeidung eines Todesfalls setzen u.a. bei der
Methode und bei Unterschieden des zu bewertenden Gutes (bspw. Grad der Freiwilligkeit, Verantwortung und
Kontrolle) an.

Eine wichtige Aufgabe der Studie bestand darin, Aussagen (ber die Validitat der ermittelten Werte zu machen. Die
Untersuchungen zeigten, dass die Wahl der Skala, mit welcher die Zahlungsbereitschaften abgefragt wurden, in
den Bereichen &ffentlicher Verkehr und Larmbelastung einen sehr starken Einfluss auf die Antworten hatte. In
diesen Bereichen werden die Préferenzen als deutlich weniger stabil eingeschétzt als in den Bereichen
Strassenverkehr und Luftverschmutzung.
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Confederazione Svizzera Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Confederaziun svizra

Zielerreichung:

Folgende Ziele wurden gesteckt und durch das Projekt erreicht:

1) Es wurden Zahlungsbereitschaften (ZB) fiir die Vermeidung von Todesfallen in unterschiedlichen
Risikokontexten ermittelt.

2) Die Bewertung von nicht tédlichen Unfallfolgen wurde einbezogen.

3) Es wurden Angaben zur Genauigkeit der Schatzung (Bandbreiten) und zur wahrscheinlichen
Grossenordnung und Richtung einer allfélligen Verzerrung (u.a. Methodeneffekte) gemacht.

4) Es wurden Werte erhoben, die Verkehrssicherheit (und die Reduktion von tédlichen, durch
Luftverschmutzung und Larmbelastung bedingten Krankheiten) als &ffentliches Gut erfassen.

Folgerungen und Empfehlungen:

Die mittleren Zahlungsbereitschaften fiir den Bereich Strassenverkehr und Luftverschmutzung sind
als (unscharfe) 6konomische Bewertungen interpretierbar. Die Werte in den Bereichen &ffentlicher
Verkehr und Larmbelastung sind hingegen weniger stabil und mit entsprechender Vorsicht zu
interpretieren.

Der Unschérfe der ermittelten Zahlungsbereitschaften muss in der Anwendung Rechnung getragen
werden. Es wird empfohlen, Sensitivitdtsanalysen unter Annahme der geschétzten Bandbreiten
durchzufihren. ¢

Die mittleren Zahlungsbereitschaften sind v.a. fir die Anwendung in Kosten-Nutzen-Analysen im
offentlichen Sektor von Interesse. Die mediane Zahlungsbereitschaft ist vorwiegend als robuste (d.h.
von Ausreissern nicht beeinflusste) Naherung der mittleren Zahlungsbereitschaft von Bedeutung.
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FORSCHUNG IM STRASSENWESEN DES UVEK
Formular Nr. 3: Projektabschluss

Beurteilung der Begleitkommission:

Beurteilung:

Die Studie liefert fir die Schweiz reprasentative Zahlungsbereitschaften fir die Vermeidung von
Todesféllen und anderen Unfallfolgen in verschiedenen, fir den Verkehrsbereich relevanten
Risikokontexten. Die Studie gibt Auskunft (iber Bandbreiten der Werte und zur Validitat der

Resultate, diskutiert Griinde fur die (mégliche) Kontextabhangigkeit der Zahlungsbereitschaften
und ordnet die Resultate in die nationale und internationale Literatur ein.

Die Studie weist darauf hin, dass bei der Ermittlung von Zahlungsbereitschaften mittels
Befragungsansatz Methodeneffekte eine Rolle spielen kénnen und der Validitat der Resultate
besondere Beachtung geschenkt werden muss.

Umsetzung:

Die Resultate aus der Studie liefern spezifisch schweizbezogene Grundlagen fir die
Anpassung der Unfallkostensatze fiir Kosten-Nutzen-Analysen im Verkehrsbereich und ihre
Validierung. Bisher musste man sich auf Werte absttitzen, die aus ausldndischen Studien
abgeleitet waren.

weitergehender Forschungsbedarf:

Erhéartung der Zahlungsbereitschaften fir bessere Sicherheit im 6ffentlichen Verkehr.

Komplementar zur Erfassung von Praferenzen auf dem Befragungsweg: Analysen der
Zahlungsbereitschaft anhand von tatsachlichen politischen Entscheidungen tber die Investitionen fir die
Verkehrssicherheit.

Einfluss auf Normenwerk:

Die Resultate aus der Studie dienen als Grundlage fur die Anpassung der Kostensétze in den
relevanten Normen des VSS (SN 641 824, SN 641 828).

Der Président/die Préasidentin der Begleitkommission:
Name: Liking Vorname: Jost
Amt, Firma, Institut: R+R Burger und Partner AG

Unterschrift des Prasidenten/der Présidentin der Begleitkommission:

Digital unterschrisben von Liking Jost
DN: en=Lixking Jost, 0=R+R, ou, emall=luekingBrag.ch, c«CH
Datume 2015.04.02 13:11:18 +02'00'
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1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.

1507 | FGU 2007/004 TBM Tunneling in Faulted and Folded Rocks 2015

1505 | VSS 2006/509 Abdichtungssysteme und bitumenhaltige Schichten auf Betonbriicken - Initialprojekt 2014

1503 | VSS 2006/515_OBF Research Package on Bridge Deck Waterproofing Systems: EP5-Mechanisms of Blister | 2014
Formation

1502 |VSS 2010/502 Road — landside interaction : Applications 2014

1501 |VSS 2011/705 Grundlagen zur Anw endung von Lebenszykluskosten im Erhaltungsmanagement von | 2014
Strassenverkehrsanlagen

1500 | ASTRA 2010/007 SURPRICE (Sustainable mobility through road user charging) - Swiss contribution: 2015
Equity effects of congestion charges and intra-individual variation in preferences

1499 | ASTRA 2011/010 Stauprognoseverfahren und -systeme 2014

1498 |VSS 2011/914 Coordinated Ramp Metering Control w ith VVariable Speed Limits for Swiss Freew ays 2014

1497 | VSS 2009/705 Verfahren zur Bildung von homogenen Abschnitten der Strassenverkehrsanlage furdas | 2014
Erhaltungsmanagement Fahrbahnen

1496 |VSS 2010/601 Einfluss von La&rmschutzw &nden auf das Raumnutzungsverhalten von Reptilien 2014

1495 | VSS 2009/703 Zusammenhang Textur und Griffigkeit von Fahrbahnen und Enflisse auf die| 2014
Larmemission

1494 | VSS 2010/704 Erhaltungsmanagement der Strassen - FErarbeiten der Grundlagen und| 2014
Schadenkataloge zur systematischen Zustandserhebung und -bewertung von
zusétzlichen Objekten der Strassen

1493 | VSS2006/001 Neue Methoden zur Beurteilung der Tieftemperatureigenschaften von bitumenhaltigen 2014
Bindemitteln

1492 | SVI12004/029 Kombiniertes Verkehrsmittel- und Routenw ahlmodell 2014

1491 | VSS2007/704 Gesantbew ertung von Kunstbauten 2014

1490 | FGU 2004/002 Langzeit-Bestandigkeit von Tunnel-Abdichtungssystemen aus Kunststoffen (Best 2014
TASK)

1489 | VSS2006/516_OBF Forschungspaket Briickenabdichtungen: EP6 - Anschliisse von Briickenabdichtungen 2014

1488 | SVI12007/020 Methodik zur Nutzenermittiung von Verkehrsdosierungen 2014

1487 | SVI2008/001 Erfahrungsbericht Forschungsbiindel 2014

1486 | SVI2004/005 Partizipation in Verkehrsprojekten 2014
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1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr

Nr.

1485 |VSS2007/401 Anforderungen an Anschlussfugensysteme in Asphaltdecken - Teil 1: Praxiserfahrung 2014

1484 | FGU 2010/003 Misestimating time of collision in the tunnel entrance due to a disturbed adaptation 2014

1483 | VSS2005/452 Forschungspaket Recycling von Ausbauasphalt in Heissmischgut: EP1: Optimaler 2014
Anteil an Ausbauasphalt

1482 | ASTRA 2010/018 SURPRICE: Sustainable mobility through road user charges Swiss contribution: [ 2015
Comprehensive road user charging (RUC)

1481 |VSS 2001/702 Application des méthodes de représentation aux données routiéres 2014

1480 | ASTRA 2008/004 Prozess- und wirkungsorientiertes Management im betrieblichen Strassenunterhalt| 2014
Modell eines siedlungsiibergreifenden Unterhalts

1479 | ASTRA 2005/004 Entscheidungsgrundlagen & Empfehlungen fiir ein nachhaltiges Baustoffmanagement | 2014

1478 | VSS 2005/455 Research Package on Recycling of Reclaimed Asphalt in Hot Mixes - EP4: Evaluation| 2014
of Durability

1477 | VSS 2008/503 Feldversuch mit verschiedenen Pflasterungen und Plattendecken 2014

1476 |VSS 2011/202 Projet initial pour la conception multi-usagers des carrefours 2014

1475 | VSS 1999/125 Ringversuch "Eindringtiefe eines ebenen Stempels, statische Priifung an Gussasphalt" | 2014

1474 | VSS 2009/704 Wechselwirkung zwischen Aufgrabungen, Zustand und Alterungsverhalten im| 2014
kommunalen Strassennetz-Entw icklung eines nachhaltigen Aufgrabungsmanagement

1473 | VSS 2011/401 Forschungspaket "POLIGRIP - Einfluss der Polierbarkeit von Gesteinskdérnungen auf [ 2014
die Griffigkeit von Deckschichten - Initialprojekt”

1472 | SVI12010/003 Einfluss der Verlasslichkeit der Verkehrssysteme auf das Verkehrsverhalten 2014

1471 | ASTRA 2008/011 Strategien zum wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel im Guterverkehr [ 2014
Forschungspaket UVEK/ASTRA - Synthese

1470 |VSS 2011/907 Initialprojekt fir ein Forschungspaket "Kooperative Systeme fur Fahrzeug und Strasse" | 2014

1469 | VSS 2008/902 Untersuchungen zum Ensatz von Bewegungssensoren fur fahrzeitbezogene | 2014
Verkehrstelematik-Anw endungen

1468 |VSS 2010/503 Utilisation des géostructures énergétiques pour la régulation thermique et l'optimisation | 2014
énergétique des infrastructures routiéres et ouvrages d'art

1467 | ASTRA 2010/021 Sekundérer Feinstaub vom Verkehr 2014

1466 |VSS 2010/701 Grundlagen zur Revision der Normen Uber die visuelle Erhebung des| 2014
Oberflachenzustands

1465 | ASTRA 2000/417 Erfahrungen mit der Sanierung und Erhaltung von Betonoberflachen 2014

1462 | ASTRA 2011/004 Ermittlung der Versagensgrenze eines T2 Norm-Belages mit der mobiles 2014
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1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.

Grossversuchsanlage MLS10

1460 | SVI12007/017 Nutzen der Verkehrsinformation fir die Verkehrssicherheit 2014

1459 | VSS2002/501 Leichtes Fallgew ichtsgerét fur die Verdichtungskontrolle von Fundationsschichten 2014

1458 | VSS2010/703 Umsetzung Erhaltungsmanagement fir Strassen in Gemeinden - Arbeitshilfen als 2014
Anhang zur Norm 640 980

1457 | SVI12012/006 Forschungspaket VeSPA Teilprojekt 5: Medizinische Folgen des 2014
Strassenunfallgeschehens

1456 | SVI12012/005 Fotschungspaket VeSPA Teilprojekt 4: Einflisse des Wetters auf das 2014
Strassenunfallgeschehen

1455 | SVI2012/004 Forschungspaket VeSPA Teilprojekt 3: Einflisse von Fahrzeugeigenschaften auf das 2014
Strassenunfallgeschehen

1454 | SVI12012/003 Forschungspaket VeSPA Teilprojekt 2: Einflisse von Situation und Infrastruktur auf das | 2014
Strassenunfallgeschehen: Phase 1

1453 | SVI12012/002 Forschungspaket VeSPA Teilprojekt 1: Einflisse von Mensch und Gesellschaftauf das | 2014
Strassenunfallgeschehen: Phase 1

1452 | SV12012/001 Forschungspaket VeSPA: Synthesebericht Phase 1 2014

1451 | FGU 2010/006 Gasanalytik zur friihzeitigen Branddetektion in Tunneln 2013

1450 |VSS2002/401 Kaltrecycling von Ausbauasphalt mit bitumindsen Bindemitteln 2014

1449 | ASTRA 2010/024 E-Scooter - Sozial- und naturw issenschaftliche Beitréage zur Forderung leichter 2013
Elektrofahrzeuge in der Schw eiz

1448 | SVI12009/008 Anforderungen der Giiterlogistik an die Netzinfrastruktur und die langfristige 2014
Netzentw icklung in der Schw eiz. Forschungspaket UVEK/ASTRA "Strategien zum
w esensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel im Guterverkehr der Schw eiz", Teilprojekt
C

1447 | SVI2009/005 Informationstechnologien in der zukiinftigen Gitertransportwirtschaft 2013
Forschungspaket UVEK/ASTRA "Strategien zum w esensgerechten Einsatz der
Verkehrsmittel im Giterverkehr der Schw eiz", Teilprojekt E

1446 | VSS2005/454 Forschungspaket Recycling von Ausbauasphalt in Heissmischgut: EP3: Stofffluss-und | 2013
Nachhaltigkeitsbeurteilung

1445 | VSS2009/301 Offnung der Busstreifen fiirweitere Verkehrsteilnehmende 2013

1444 | VSS2007/306 Verkehrsqualitat und Leistungsfahigkeit von Anlagen des leichten Zw eirad- und des 2013
Fussgéangerverkehrs

1443 | VSS2007/305 Verkehrsqualitit und Leistungsfahigkeit des strassengebundenen OV 2013

1442 | SVI12010/004 Messen des Nutzens von Massnahmen mit Auswirkungen auf den Langsamverkehr - 2013

September 2015

257




1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.
Vorstudie
1441 2 [ SV12009/010 Zielsystemim Giiterverkehr. Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum 2013
w esensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel im Gliterverkehr der Schw eiz - Teilprojekt
G
1441_1 [ SV12009/010 Effizienzsteigerungspotenziale in der Transportwirtschaft durch integrierte 2013
Bew irtschaftungsinstrumente aus Sicht der Infrastrukturbetreiber
Synthese der Teilprojekte B3, C, D, E und F des Forschungspakets Giterverkehr
anhand eines Zielsystems fir den Guterverkehr
1440 | SVI2009/006 Benchmarking-Anséatze im Verkehrswesen 2013
1439 | SVI12009/002 Konzept zur effizienten Erfassung und Analyse der Gliterverkehrsdaten 2013
Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum w esensgerechten Einsatz von
Verkehrsmitteln im Glterverkehr der Schw eiz TPA
1438_2 [ SV12009/011 Ortsbezogene Massnahmen zur Reduktion der Auswirkungen des Giiterverkehrs - Teil | 2013
2. Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum w esensgerechten Einsatz der
Verkehrsmittelim Guterverkehr der Schw eiz TPH
1438_1 [ SVI12009/011 Ortsbezogene Massnahmen zur Reduktion der Auswirkungen des Giterverkehrs- Teil [ 2013
1. Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum w esensgerechten Einsatz der
Verkehrsmittelim Guterverkehr der Schw eiz TPH
1437 | VSS2008/203 Trottoiriberfahrten und punktuelle Querungen ohne Vortritt fir den Langsamverkehr 2013
1436 |VSS2010/401 Auswirkungen verschiedener Recyclinganteile in ungebundenen Gemischen 2013
1435 | FGU 2008/007_OBF Schadstoff- und Rauchkurzschliis se bei Strassentunneln 2013
1434 | VSS2006/503 Performance Oriented Requirements for Bitumainous Mixtures 2013
1433 | ASTRA 2010/001 Guterverkehr mit Lieferw agen: Entwicklungen und Massnahmen 2013
Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum w esensgerechten Einsatz der
Verkehrsmittelim Guterverkehr der Schw eiz TPB3
1432 | ASTRA 2007/011 Praxis-Kalibrierung der neuen mobilen Grossversuchanlage MLS10 fiur beschleunigte 2013
Verkehrslastsimulation auf Strassenbelagen in der Schw eiz
1431 | ASTRA 2011/015 TeVeNOx - Testing of SCR-Systems on HD-Vehicles 2013
1430 | ASTRA 2009/004 Impact des conditions météorologiques extrémes sur la chaussée 2013
1429 | SVI2009/009 BEinschatzungen der Infrastrukturnutzer zur Weiterentwicklung des Regulativs 2013
Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum w esensgerechten Einsatz der
Verkehrsmittelim Guterverkehr der Schw eiz TPF
1428 | SVI12010/005 Branchenspezifische Logistikkonzepte und Guterverkehrsaufkommen sow ie deren 2013
Trends
Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum w esensgerechten Einsatz der
Verkehrsmittelim Guterverkehr der Schw eiz TPB2
258 September 2015




1523 | Monetarisierung des statistischen Lebens im Strassenverkehr

Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.

1427 | SVI12006/002 Begegnungszonen - eine Werkschau mit Empfehlungen fir die Realisierung 2013

1426 | ASTRA 2010/025_OBF | Luftstromungsmessung in Strassentunneln 2013

1425 | VSS2005/401 Résistance a l'altération des granulats et des roches 2013

1424 | ASTRA 2006/007 Optimierung der Baustellenplanung an Autobahnen 2013

1423 | ASTRA 2010/012 Forschungspaket: Larmarme Belage innerorts EP3: Betrieb und Unterhalt larmarmer 2013
Belage

1422 | ASTRA 2011/006_OBF | Fracture processes and in-situ fracture observationsin Gipskeuper 2013

1421 | VSS2009/901 Experimenteller Nachw eis des vorgeschlagenen Raum- und Topologiemodells fiir die 2013
VM-Anwendungen in der Schw eiz (MDA Trafo)

1420 | SV12008/003 Projektierungsfreirdume bei Strassen und Platzen 2013

1419 | VSS2001/452 Stabilitat der Polymere beim Heisseinbau von PmB-haltigen Strassenbelagen 2013

1418 | VSS2008/402 Anforderungen an hydraulische Eigenschaften von Geokunststoffen 2012

1417 | FGU 2009/002 Heat Exchanger Anchors for Thermo-active Tunnels 2013

1416 | FGU 2010/001 Sulfatw iderstand von Beton: verbessertes Verfahren basierend auf der Priifung nach 2013
SIA 262/1, Anhang D

1415 | VSS2010/A01 Wissensliicken im Infrastrukturmanagementprozess "Strasse" im Siedlungsgebiet 2013

1414 | VSS2010/201 Passive Sicherheit von Tragkonstruktionen der Strassenausstattung 2013

1413 | SVI12009/003 Guterverkehrsintensive Branchen und Guiterverkehrsstrome in der Schw eiz 2013
Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum w esensgerechten Einsatz der
Verkehrsmittel im Guterverkehr der Schw eiz Teilprojekt B1

1412 | ASTRA 2010/020 Werkzeug zur aktuellen Gangliniennorm 2013

1411 | VSS2009/902 Verkehrstelematik fur die Unterstiitzung des Verkehrsmanagements in 2013
ausserordentlichen Lagen

1410 |VSS2010/202_OBF Reduktion von Unfallfolgen bei Branden in Strassentunneln durch Abschnittshildung 2013

1409 | ASTRA 2010/017_OBF | Regelung der Luftstrdmung in Strassentunneln im Brandfall 2013

1408 |VSS2000/434 Vieilissement thermique des enrobés bitumineux en laboratoire 2012

1407 | ASTRA 2006/014 Fusion des indicateurs de sécurité routiere : FUSAIN 2012

1406 | ASTRA 2004/015 Amélioration du modele de comportement individuell du Conducteur pour évaluer la 2012
sécurité d'un flux de trafic par simulation

1405 | ASTRA 2010/009 Potential von Photovoltaik an Schallschutzmassnahmen entlang der Nationalstrassen 2012
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.

1404 | VSS2009/707 Validierung der Kosten-Nutzen-Bew ertung von Fahrbahn-Erhaltungsmassnahmen 2012

1403 | SVI12007/018 Vernetzung von HLS- und HV S-Steuerungen 2012

1402 | VSS2008/403 Witterungsbestandigkeit und Durchdriickverhalten von Geokunststoffen 2012

1401 | SVI2006/003 Akzeptanz von Verkehrsmanagementmassnahmen-Vorstudie 2012

1400 |VSS2009/601 Begrunte Stutzgitterbéschungssysteme 2012

1399 |VSS2011/901 Erhéhung der Verkehrssicherheit durch Incentivierung 2012

1398 | ASTRA 2010/019 Environmental Footprint of Heavy Vehicles Phase Il Comparison of Footprint and 2012
Heavy Vehicle Fee (LSVA) Criteria

1397 | FGU 2008/003_OBF Brandschutz im Tunnel: Schutzziele und Brandbemessung Phase 1: Stand der Technik | 2012

1396 |VSS1999/128 Einfluss des Umhiillungsgrades der Mineralstoffe auf die mechanischen Eigenschaften | 2012
von Mischgut

1395 | FGU 2009/003 KarstALEA: Wegleitung zur Prognose von karstspezifischen Gef ahren im Untertagbau 2012

1394 | VSS2010/102 Grundlagen Betriebskonzepte 2012

1393 |VSS2010/702 Aktualisierung SN 640 907, Kostengrundlage im Erhaltungsmanagement 2012

1392 | ASTRA 2008/008 009 | FEHRL Institutes WIM Initiative (Fiw i) 2012

1391 | ASTRA 2011/003 Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30 2012

1390 | FGU 2008/004_OBF Einfluss der Grundw asserstromung auf das Quellverhalten des Gipskeupers im 2012
Belchentunnel

1389 | FGU 2003/002 Long Term Behaviour of the Sw iss National Road Tunnels 2012

1388 | SV12007/022 Moglichkeiten und Grenzen von elektronischen Busspuren 2012

1387 | VSS2010/205_OBF Ablage der Prozessdaten bei Tunnel-Prozessleitsystemen 2012

1386 | VSS2006/204 Schallreflexionen an Kunstbauten im Strassenbereich 2012

1385 |VSS2004/703 Bases pour la révision des normes sur la mesure et 'évaluation de la planéité des 2012
chaussées

1384 |VSS1999/249 Konzeptuelle Schnittstellen zw ischen der Basisdatenbank und EMF-, EMK- und EMT- 2012
DB

1383 | FGU 2008/005 Einfluss der Grundw asserstromung auf das Quellverhalten des Gipskeupers im 2012
Chienbergtunnel

1382 |VSS2001/504 Optimierung der statischen Eindringtiefe zur Beurteilung von harten Gussasphaltsorten | 2012

1381 | SVI12004/055 Nutzen von Reisezeiteinsparungen im Personenverkehr 2012
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.
1380 | ASTRA 2007/009 Wirkungsw eise und Potential von kombinierter Mobilitat 2012
1379 | VSS2010/206_OBF Harmonisierung der Ablaufe und Benutzeroberflachen bei Tunnel-Prozessleitsystemen | 2012
1378 | SVI12004/053 Mehr Sicherheit dank Kernfahrbahnen? 2012
1377 | VSS2009/302 Verkehrssicherheitsbeurteilung bestehender Verkehrsanlagen (Road Safety Inspection) | 2012
1376 | ASTRA 2011/008 004 | Erfahrungenim Schw eizer Betonbriickenbau 2012
1375 | VSS2008/304 Dynamische Signalisierungen auf Hauptverkehrsstrassen 2012
1374 | FGU 2004/003 Entw icklung eines zerstorungsfreien Prifverfahrens fur Schweissnéhte von KDB 2012
1373 | VSS2008/204 Vereinheitlichung der Tunnelbeleuchtung 2012
1372 | SVI2011/001 Verkehrssicherheitsgewinne aus Erkenntnissen aus Datapooling und strukturierten 2012
Datenanalysen
1371 | ASTRA 2008/017 Potenzial von Fahrgemeinschaften 2011
1370 | VSS2008/404 Dauerhaftigkeit von Betonfahrbahnen aus Betongranulat 2011
1369 | VSS2003/204 Rétention et traitement des eaux de chaussée 2012
1368 | FGU 2008/002 Soll sich der Mensch dem Tunnel anpassen oder der Tunnel dem Menschen? 2011
1367 | VSS2005/801 Grundlagen betreffend Projektierung, Bau und Nachhaltigkeit von Anschlussgleisen 2011
1366 |VSS2005/702 Uberpriifung des Bew ertungshintergrundes zur Beurteilung der Strassengriffigkeit 2010
1365 | SVI12004/014 Neue Erkenntnisse zum Mobilittsverhalten dank Data Mining? 2011
1364 | SVI12009/004 Regulierung des Giterverkehrs Auswirkungen auf die Transportwirtschaft 2012
Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum w esensgerechten Einsatz der
Verkehrsmittelim Guterverkehr der Schw eiz TPD
1363 | VSS2007/905 Verkehrsprognosen mit Online -Daten 2011
1362 | SVI12004/012 Aktivitatenorientierte Analyse des Neuverkehrs 2012
1361 | SVI12004/043 Innovative Anséatze der Parkraumbew irtschaftung 2012
1360 |VSS2010/203 Akustische Fiihrung im Strassentunnel 2012
1359 | SVI12004/003 Wissens- und Technologientransfer imVerkehrsbereich 2012
1358 | SVI12004/079 Verkehrsanbindung von Freizeitanlagen 2012
1357 | SVI2007/007 Unaufmerksamkeit und Ablenkung: Was macht der Mensch am Steuer? 2012
1356 | SVI2007/014 Kooperation an Bahnhoéfen und Haltestellen 2011
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.

1355 | FGU 2007/002 Priifung des Sulfatw iderstandes von Beton nach SIA 262/1, Anhang D: Anw endbarkeit | 2011
und Relevanz fur die Praxis

1354 | VSS2003/203 Anordnung, Gestaltung und Ausfiihrung von Treppen, Rampen und Treppenw egen 2011

1353 | VSS2000/368 Grundlagen fir den Fussverkehr 2011

1352 | VSS2008/302 Fussgéangerstreifen (Grundlagen) 2011

1351 | ASTRA 2009/001 Development of a best practice methodology for riskassessmentin road tunnels 2011

1350 |VSS2007/904 [T-Security im Bereich Verkehrstelematik 2011

1349 | VSS2003/205 In-Situ-Abflussversuche zur Untersuchung der Entw &sserung von Autobahnen 2011

1348 | VSS2008/801 Sicherheit bei Parallelf ihrung und Zusammentreffen von Strassen mit der Schiene 2011

1347 | VSS2000/455 Leistungsféahigkeit von Parkierungsanlagen 2010

1346 | ASTRA 2007/004 Quantifizierung von Leckagen in Abluftkanédlen bei Strassentunneln mit konzentrierter 2010
Rauchabsaugung

1345 | SVI12004/039 Einsatzbereiche verschiedener Verkehrsmittel in Agglomerationen 2011

1344 | VSS2009/709 Initialprojekt fur das Forschungspaket "Nutzensteigerung fir die Anwender des SIS" 2011

1343 | VSS2009/903 Basistechnologien fur die intermodale NutzungserfassungimPersonenverkehr 2011

1342 | FGU 2005/003 Untersuchungen zur Frostkdrperbildung und Frosthebung beim Gefrierverfahren 2010

1341 | FGU 2007/005 Design aids for the planning of TBM drives in squeezing ground 2011

1340 | SVI2004/051 AggressionenimVerkehr 2011

1339 | SVI12005/001 Widerstandsfunktionen fur Innerorts-Strassenabschnitte ausserhalb des 2010
Einflussbereiches von Knoten

1338 | VSS2006/902 Wirkungsmodelle fir fahrzeugseitige Einrichtungen zur Steigerung der 2009
Verkehrssicherheit

1337 | ASTRA 2006/015 Development of urban netw ork travel time estimation methodology 2011

1336 | ASTRA 2007/006 SPIN-ALP: Scanning the Potential of Intermodal Transport on Alpine Corridors 2010

1335 | VSS2007/502 Stripping bei larmmindernden Deckschichten unter Uberrollbeanspruchung im 2011
Labormassstab

1334 | ASTRA 2009/009 Was treibt uns an? Antriebe und Treibstoffe fiir die Mobilitdét von Morgen 2011

1333 | SVI12007/001 Standards fur die Mobilitatsversorgung im peripheren Raum 2011

1332 | VSS2006/905 Standardisierte Verkehrsdaten fiir das verkehrstrageribergreifende 2011
Verkehrsmanagement
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.
1331 | VSS2005/501 Ruckrechnung im Strassenbau 2011
1330 | FGU 2008/006 Energiegew innung aus stadtischen Tunneln: Systemeevaluation 2010
1329 | SVI12004/073 Alternativen zu Fussgéngerstreifen in Tempo-30-Zonen 2010
1328 | VSS2005/302 Grundlagen zur Quantifizierung der Auswirkungen von Sicherheitsdefiziten 2011
1327 | VSS2006/601 Vorhersage von Frost und Nebel fur Strassen 2010
1326 | VSS2006/207 Erfolgskontrolle Fahrzeugriickhaltesysteme 2011
1325 | SVI12000/557 Indices caractéristiques d'une cité-vélo. Méthode d'évaluation des politiques cyclables 2010
en 8 indices pour les petites et moyennes communes.
1324 | VSS2004/702 Eigenheiten und Konsequenzen fir die Erhaltung der Strassenverkehrsanlagenim 2009
Uberbauten Gebiet
1323 | VSS2008/205 Ereignisdetektion im Strassentunnel 2011
1322 | SVI2005/007 Zeitw erte imPersonenverkehr: Wahrnehmungs- und Distanzabhé&ngigkeit 2008
1321 | VSS2008/501 Validation de I'oedométre CRS sur des échantillons intacts 2010
1320 |VSS2007/303 Funktionale Anforderungen an Verkehrserfassungssysteme im Zusammenhang mit 2010
Lichtsignalanlagen
1319 | VSS2000/467 Auswirkungen von Verkehrsberuhigungsmassnahmen auf die La&rmimmissionen 2010
1318 | FGU 2006/001 Langzeitquellversuche an anhydritfihrenden Gesteinen 2010
1317 | VSS2000/469 Geometrisches Normalprofil fur alle Fahrzeugtypen 2010
1316 |VSS2001/701 Objektorientierte Modellierung von Strasseninformationen 2010
1315 | VSS2006/904 Abstimmung zw ischen individueller Verkehrsinformation und Verkehrsmanagement 2010
1314 | VSS2005/203 Datenbank fir Verkehrsaufkommensraten 2008
1313 | VSS2001/201 Kosten-/Nutzenbetrachtung von Strassenentw dsserungssystemen, Okobilanzierung 2010
1312 | SVI12004/006 Der Verkehr aus Sicht der Kinder: 2010
Schulw ege von Primarschulkindern in der Schw eiz
1311 | VSS2000/543 VIABILITE DES PROJETS ET DES INSTALLATIONS ANNEXES 2010
1310 | ASTRA 2007/002 Beeinflussung der Luftstromung in Strassentunneln im Brandfall 2010
1309 |VSS2008/303 Verkehrsregelungssysteme - Modernisierung von Lichtsignalanlagen 2010
1308 | VSS2008/201 Hindernisfreier Verkehrsraum- Anforderungenaus Sicht von Menschen mit 2010

Behinderung
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.

1307 | ASTRA 2006/002 Entw icklung optimaler Mischgtiter und Auswahl geeigneter Bindemittel; D-A-CH - 2008
Initialprojekt

1306 | ASTRA 2008/002 Strassenglatte-Prognosesystem (SGPS) 2010

1305 |VSS2000/457 Verkehrserzeugung durch Parkierungsanlagen 2009

1304 |VSS2004/716 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen 2008

1303 | ASTRA 2009/010 Geschw indigkeiten in Steigungen und Gefallen; Uberprifung 2010

1302 |VSS1999/131 Zusammenhang zw ischen Bindemitteleigenschaften und 2010
Schadensbildern des Belages?

1301 | SVI12007/006 Optimierung der Strassenverkehrsunfallstatistik durch Beriicksichtigung von Datenaus | 2009
dem Gesundheitswesen

1300 |VSS2003/903 SATELROU 2010
Perspectives et applications des méthodes de navigation pour la télématique des
transports routiers et pour le systéme d'information de la route

1299 | VSS2008/502 Projet initial - Enrobés bitumineux a faibles impacts énergétiques et écologiques 2009

1298 | ASTRA 2007/012 Griffigkeit auf w interlichen Fahrbahnen 2010

1297 |VSS2007/702 Einsatz von Asphaltbewehrungen (Asphalteinlagen) im Erhaltungsmanagement 2009

1296 | ASTRA 2007/008 Sw iss contribution to the Heavy -Duty Particle 2010
Measurement Programme (HD-PMP)

1295 | VSS2005/305 Entw urfsgrundlagen fiir Lichtsignalanlagen und Leitfaden 2010

1294 | VSS2007/405 Wiederhol- und Vergleichsprézision der Druckfestigkeit von Gesteinskdrnungen am 2010
Haufw erk

1293 | VSS2005/402 Détermination de la présence et de l'efficacité de dope dans les bétons bitumineux 2010

1292 | ASTRA 2006/004 Entw icklung eines Pflanzenél-Blockheizkraftwerkes mit eigener Olmiihle 2010

1291 | ASTRA 2009/005 Fahrmuster auf tUberlasteten Autobahnen 2010
Simultanes Berechnungsmodell fur das Fahrverhalten auf Autobahnen als Grundlage
fir die Berechnung von Schadstoffemissionen und Fahrzeitgewinnen

1290 |VSS1999/209 Conception et aménagement de passages inférieurs et supérieurs pour piétons et deux-| 2008
roues légers

1289 | VSS2005/505 Affinitat von Gesteinskdrnungen und Bitumen, nationale Umsetzung der EN 2010

1288 | ASTRA 2006/020 Footprint Il - Long Term Pavement Performance and Environmental Monitoring on Al 2010

1287 |VSS2008/301 Verkehrsqualitat und Leistungsfahigkeit von komplexen ungesteuerten Knoten: 2009
Analytisches Schatzverfahren
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1286 |VSS2000/338 Verkehrsqualitat und Leistungsfahigkeit auf Strassen ohne Richtungstrennung 2010
1285 | VSS2002/202 In-situ Messung der akustischen Leistungsfahigkeit von Schallschirmen 2009
1284 | VSS2004/203 Evacuation des eaux de chaussée par les bas-cotés 2010
1283 | VSS2000/339 Grundlagen fur eine differenzierte Bemessung von Verkehrsanlagen 2008
1282 | VSS2004/715 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen: Zusatzkosten 2010
infolge Vor- und Aufschub von Erhaltungsmassnahmen
1281 | SVI12004/002 Systematische Wirkungsanalysen von kleinen und mittleren Verkehrsvorhaben 2009
1280 | ASTRA 2004/016 Auswirkungen von fahrzeugintemen Informationssystemen auf das Fahrverhalten und 2010
die Verkehrssicherheit Verkehrspsychologischer Teilbericht
1279 | VSS2005/301 Leistungsfahigkeit zw eistreifiger Kreisel 2009
1278 | ASTRA 2004/016 Auswirkungen von fahrzeuginteren Informationssystemen auf das Fahrverhalten und 2009
die Verkehrssicherheit - Verkehrstechnischer Teilbericht
1277 | SVI2007/005 Multimodale Verkehrsqualitatsstufen firden Strassenverkehr - Vorstudie 2010
1276 | VSS2006/201 Uberpriifung der schweizerischen Ganglinien 2008
1275 | ASTRA 2006/016 Dynamic Urban Origin - Destination Matrix - Estimation Methodology 2009
1274 | SVI12004/088 Einsatz von Simulationsw erkzeugen in der Guterverkehrs- und Transportplanung 2009
1273 | ASTRA 2008/006 UNTERHALT 2000 - Massnahme M17, FORSCHUNG: Dauerhafte Materialien und 2008
Verfahren
SYNTHESE - BERICHT zum Gesamtprojekt
"Dauerhafte Belage" mit den Einzelnen Forschungsprojekten:
- ASTRA 200/419: Verhaltensbilanz der Belage auf Nationalstrassen
- ASTRA 2000/420: Dauerhafte Komponenten auf der Basis erfolgreicher Strecken
- ASTRA 2000/421: Durabilité des enrobés
- ASTRA 2000/422: Dauerhafte Belage, Rundlaufversuch
- ASTRA 2000/423: Griffigkeit der Belage auf Autobahnen, Vergleich zwischen den
Messergebnissenvon SRM und SCRIM
- ASTRA 2008/005: Vergleichsstrecken mit unterschiedlichen oberen Tragschichten auf
einer Nationalstrasse
1272 | VSS2007/304 Verkehrsregelungssysteme - behinderte und altere Menschen an Lichtsignalanlagen 2010
1271 | VSS2004/201 Unterhalt von L&rmschirmen 2009
1270 | VSS2005/502 Interaktion Strasse 2009
Hangstabilitat: Monitoring und Rickw &rtsrechnung
1269 | VSS2005/201 Evaluation von Fahrzeugrickhaltesystemen im Mittelstreifen von Autobahnen 2009
1268 | ASTRA 2005/007 PM10-Emissionsfaktoren von Abriebspartikeln des Strassenverkehrs (APART) 2009
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1267 |VSS2007/902 MDAInSVT Einsatz modellbasierter Datentransfernormen (INTERLIS) in der 2009
Strassenverkehrstelematik

1266 |VSS2000/343 Unfall- und Unfallkostenraten im Strassenverkehr 2009

1265 |VSS2005/701 Zusammenhang zw ischen dielektrischen Eigenschaften und Zustandsmerkmalen von 2009
bitumenhaltigen Fahrbahnbelagen (Pilotuntersuchung)

1264 | SV12004/004 Verkehrspolitische Entscheidfindung in der Verkehrsplanung 2009

1263 |VSS2001/503 Phénomene du dégel des sols gélifs dans les infrastructures des voies de 2006
communication et les pergélisols alpins

1262 |VSS2003/503 Larmverhalten von Deckschichtenim Vergleich zu Gussasphalt mit strukturierter 2009
Oberflache

1261 | ASTRA 2004/018 Pilotstudie zur Evaluation einer mobilen Grossversuchsanlage firbeschleunigte 2009
Verkehrslastsimulation auf Strassenbelagen

1260 | FGU 2005/001 Testeinsatz der Methodik "Indirekte Vorauserkundung von wasserfihrenden Zonen 2009
mittels Temperaturdaten anhand der Messdaten des Létschberg-Basistunnels

1259 |VSS2004/710 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen - Synthesebericht 2008

1258 | VSS2005/802 Kaphaltestellen Anforderungen und Auswirkungen 2009

1257 | SV12004/057 Wie Strassenraumbilder den Verkehr beeinflussen 2009
Der Durchfahrtswiderstand als Arbeitsinstrument bei der stadtebaulichen Gestaltung
von Strassenraumen

1256 |VSS2006/903 Qualitatsanforderungen an die digitale Videobild-Bearbeitung zur Verkehrsiiberwachung| 2009

1255 |VSS2006/901 Neue Methoden zur Erkennung und Durchsetzung der zuléssigen 2009
Hochstgeschwindigkeit

1254 | VSS2006/502 Drains verticaux préfabriqués thermiques pour la consolidation in-situ des sols 2009

1253 |VSS2001/203 Rétention des polluants des eaux de chausées selon le systéme "infilitrations sur les 2009
talus". Vérification in situ et optimisation

1252 | SV12003/001 Nettoverkehr von verkehrsintensiven Einrichtungen (VE) 2009

1251 | ASTRA 2002/405 Incidence des granulats arrondis ou partiellement arrondis sur les propriétés d'ahérence | 2008
des bétons bitumineux

1250 |VSS2005/202 Strassenabwasser Filterschacht 2007

1249 | FGU 2003/004 Einflussfaktoren auf den Brandw iderstand von Betonkonstruktionen 2009

1248 | VSS2000/433 Dynamische Eindringtiefe zur Beurteilung von Gussasphalt 2008

1247 | VSS2000/348 Anforderungen an die strassenseitige Ausriistung bei der Umw idmung von 2009
Standstreifen
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1246 |VSS2004/713 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen: Bedeutung 2009
Oberflachenzustand und Tragféhigkeit sowie gegenseitige Beziehung fiir Gebrauchs-
und Substanzwert

1245 | VSS2004/701 Verfahren zur Bestimmung des Erhaltungsbedarfs in kommunalen Strassennetzen 2009

1244 | VSS2004/714 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen - Gesamtnutzenund | 2008
Nutzen-Kosten-Verhaltnis von standardisierten Erhaltungsmassnahmen

1243 | VSS2000/463 Kosten des betrieblichen Unterhalts von Strassenanlagen 2008

1242 | VSS2005/451 Recycling von Ausbauasphalt in Heissmischgut 2007

1241 | ASTRA 2001/052 Erhdhung der Aussagekraft des LCPC Spurbildungstests 2009

1240 | ASTRA 2002/010 L'acceptabilité du péage de congestion : Résultats et 2009
analyse de I'enquéte en Suisse

1239 | VSS2000/450 Bemessungsgrundlagen fur das Bewehren mit Geokunststoffen 2009

1238 | VSS2005/303 Verkehrssicherheit an Tagesbaustellen und bei AnschlissenimBaustellenbereich von 2008
Hochleistungsstrassen

1237 | VSS2007/903 Grundlagen fur eCall in der Schw eiz 2009

1236 | ASTRA 2008/008_07 Analytische Gegenuberstellung der Strategie- und Tatigkeitsschw erpunkte ASTRA- 2008
AIPCR

1235 | VSS2004/711 Forschungspaket Massnahmenplanung im EM von Fahrbahnen - Standardisierte 2008
Erhaltungsmassnahmen

1234 | VSS2006/504 Expérimentation in situ du nouveau drainometre européen 2008

1233 | ASTRA 2000/420 Unterhalt 2000 Forschungsprojekt FP2 Dauerhafte Komponenten bitumenhaltiger 2009
Belagsschichten

665 | AGB 2011/001 Wirksamkeit und Priifung der Nachbehandlungsmethoden von Beton 2014

664 | AGB 2009/005 Charges de trafic actualisées pour les dalles de roulement en béton des ponts existants [ 2014

663 | AGB 2003/014 Seismic Safety of Existing Bridges 2014

662 | AGB 2008/001 Seismic Safety of Existing Bridges - Cyclic Inelastic Behaviour of Bridge Piers 2014

661 | AGB 2010/002 Fatigue limit state of shear studs in steel-concrete composite road bridges 2014

660 | AGB 2008/002 Indirekt gelagerte Betonbriicken - Sachstandsbericht 2014

659 | AGB 2009/014 Suizidpravention bei Briicken: Follow -Up 2014

658 | AGB 2006/015 OBF Querkraftwiderstand vorgespannter Briicken mit ungentigender Querkraftbewehrung 2014

657 AGB 2003/012 Briicken in Holz: Méglichkeiten und Grenzen 2013
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656 | AGB 2009/015 Experimental verification oif integral bridge abutments 2013

655 | AGB 2007/004 Fatigue Life Assessment of Roadw ay Bridges Based on Actual Traffic Loads 2013

654 [ AGB 2005-008 Thermophysical and Thermomechanical Behavior of Cold-Curing Structural Adhesives | 2013
in Bridge Construction

653 | AGB 2007/002 Poingonnement des pontsdalles précontraints 2013

652 AGB 2009/006 Detektion von Betonstahlbriichen mit der magnetischen Streufeldmethode 2013

651 AGB 2006/006_OBF Instandsetzung und Monitoring von AAR-geschadigten Stiitzmauern und Briicken 2013

650 | AGB 2005/010 Korrosionsbestandigkeit von nichtrostenden Betonstahlen 2012

649 | AGB 2008/012 Anforderungen an den Karbonatisierungswiderstand von Betonen 2012

648 | AGB 2005/023 + Validierung der AAR-Prifungen fr Neubau und Instandsetzung 2011

AGB 2006/003

647 AGB 2004/010 Quality Control and Monitoring of electrically isolated post- tensioning tendons in 2011
bridges

646 | AGB 2005/018 Interactin sol-structure : ponts a culées intégrales 2010

645 | AGB 2005/021 Grundlagen fir die Verw endung von Recyclingbeton aus Betongranulat 2010

644 | AGB 2005/004 Hochleistungsféhiger Faserfeinkornbeton zur Effizienzsteigerung bei der Erhaltung von | 2010
Kunstbauten aus Stahlbeton

643 | AGB 2005/014 Akustische Uberwachung einer stark geschadigten Spannbetonbriicke und 2010
Zustandserfassung beimAbbruch

642 AGB 2002/006 Verbund von Spanngliedern 2009

641 AGB 2007/007 Empfehlungen zur Qualitatskontrolle von Beton mit Luftpermeabilititsmessungen 2009

640 | AGB 2003/011 Nouvelle méthode de vérification des ponts mixtes a ame pleine 2010

639 | AGB 2008/003 RiskNow -Falling Rocks Excel-basiertes Werkzeug zur Risikoermittiung bei 2010
Steinschlagschutzgalerien

638 [ AGB2003/003 Ursachen der Rissbildung in Stahlbetonbauw erken aus Hochleistungsbeton und neue 2008
Wege zu deren Vermeidung

637 | AGB 2005/009 Détermination de la présence de chlorures al'aide du Géoradar 2009

636 | AGB 2002/028 Dimensionnement et vérification des dalles de roulement de ponts routiers 2009

635 | AGB 2004/002 Applicabilité de I'enrobé drainant sur les ouvrages d'art du réseau des routes nationales | 2008

634 | AGB 2002/007 Untersuchungen zur Potenzialfeldmessung an Stahlbetonbauten 2008
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633 AGB 2002/014 Oberflachenschutzsysteme fiir Betontragwerke 2008

632 | AGB 2008/201 Sicherheit des Verkehrssystem Strasse und dessen Kunstbauten 2010
Testregion - Methoden zur Risikobeurteilung Schlussbericht

631 [ AGB 2000/555 Applications structurales du Béton Fibré a Ultra-hautes Performances aux ponts 2008

630 | AGB 2002/016 Korrosionsinhibitoren fur die Instandsetzung chloridverseuchter Stahlbetonbauten 2010

629 | AGB 2003/001 + Integrale Briicken - Sachstandsbericht 2008

AGB 2005/019

628 | AGB 2005/026 Massnahmen gegen chlorid-induzierte Korrosion und zur Erhdhung der Dauerhaftigkeit | 2008

627 | AGB 2002/002 Eigenschaften von normalbreiten und Giberbreiten Fahrbahniibergéangen aus 2008
Polymerbitumen nach starker Verkehrsbelastung

626 | AGB 2005/110 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: Baustellensicherheit | 2009
bei Kunstbauten

625 | AGB 2005/109 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: Effektivitat und 2009
Effizienz von Massnahmen bei Kunstbauten

624 | AGB 2005/108 Sicherheit des Verkehrssystems / Strasse und dessen Kunstbauten / Risikobeurteilung 2010
fur Kunstbauten

623 | AGB 2005/107 Sicherheitdes Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: Tragsicherheit der 2009
bestehenden Kunstbauten

622 | AGB 2005/106 Rechtliche Aspekte eines risiko- und effizienzbasierten Sicherheitskonzepts 2009

621 | AGB 2005/105 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten 2009
Szenarien der Gefahrenentwicklung

620 | AGB 2005/104 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: Effektivitat und 2009
Effizienz von Massnahmen

619 | AGB 2005/103 Sicherheit des Verkehrssystems / Strasse und dessen Kunstbauten / Ermittlung des 2010
Netzrisikos

618 | AGB 2005/102 Sicherheitdes Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: Methodik zur 2009
vergleichenden Risikobeurteilung

617 | AGB 2005/100 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten 2010
Synthesebericht

616 | AGB 2002/020 Beurteilung von Risiken und Kriterien zur Festlegung akzeptierter Risiken in Folge 2009

aussergew dhnlicher Einw irkungen bei Kunstbauten
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