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Zusammenfassung [

Zusammenfassung

Motivation: In der heutigen, hoch vernetzen Welt werden Entscheidungen vermehrt auf Grund-
lage detaillierter Informationen getroffen. Die Tragweite der Konsequenzen einer Entscheidung
scheint dabei fir den Entscheider nicht ausschlaggebend zu sein. So bestehen z.B. unzahlige
Portale mit Informationen zum Kauf von Smartphone Apps, die meist nur eine Investition von
0,79 € darstellen. Andere, sehr ahnliche Entscheidungen dagegen werden oft beildufig und fast
uninformiert getroffen. Eine dieser beilaufigen Entscheidungen ist die Wahl eines Parkplatzes,
z.B. beim Parken in einer fremden Stadt.

Ziele: Ziel dieser Arbeit ist es einen ersten Schritt zum Verstandnis von Parkplatzentscheidun-
gen zu schaffen sowie zu identifizieren wodurch diese beeinflusst werden und welche Informa-
tionen fur Autofahrer wichtig sind. Dazu ist zu kléren, welche Praferenzen den Entscheidungen
zugrunde liegen, wie sich diese zwischen Individuen unterscheiden und welchen Einfluss situ-
ative oder kontextuelle Faktoren haben. Speziell bei Parkplatzentscheidungen kann es sinnvoll
sein, Fahrer in ihrer Entscheidung zu beeinflussen, um z.B. den Verkehrsfluss zu lenken. Dazu
sollen entsprechende Mdglichkeiten identifiziert und auf ihre Effektivitat und Anwendbarkeit
hin geprift werden. Aufgrund der sich standig &ndernden Verfugbarkeit von Parkplatzen kann
die Parkplatzwahl als Entscheidung unter Risiko angesehen werden. In dieser Arbeit sollen die
bekannten Eigenarten solcher Entscheidungen unter Risiko in der Fahrsituation genauer unter-
sucht werden.

Methodik: Die Praferenzen bei der Parkplatzwahl wurden durch eine Conjoint-Studie in Form
einer Online-Umfrage erhoben. Zur Bestimmung situativer Einflisse auf die Parkplatzwahl
wurden eine Feldstudie sowie weitere Conjoint-Studien durchgefiihrt. Moéglichkeiten zur Be-
einflussung von Parkplatzentscheidungen in realen Situationen sowie die Eigenarten von Ent-
scheidungen unter Risiko wurden durch Feldexperimente untersucht.

Ergebnisse: Es zeigte sich, dass die meisten Individuen klar ausgepragte Praferenzen bei der
Parkplatzwahl aufweisen. Fast die Hélfte der Probanden ist preisfokussiert, wéhrend eine gro-
Rere Gruppe auf die Geraumigkeit des Parkplatzes und eine kleinere Gruppe auf die Entfernung
zum Ziel Wert legt. Die Praferenzen wurden wesentlich von den kontextuellen Faktoren Dring-
lichkeit, Gepack, Niederschlag und Laufbereitschaft beeinflusst. Zur Beeinflussung der Ent-
scheidungen stellte sich das Konzept der Vorauswahl wahrend der Fahrt und im Fragebogen
als effektiv und anwendbar dar. Entscheidungen unter Risiko unterliegen systematischen Ver-
zerrungen im Sinne der kumulativen Prospect-Theory. Diese fallen in der Fahrsituation schwa-
cher aus als im Stand, allerdings verstarkt sich hier der Einfluss einer zufalligen Komponente.

Implikationen: Die ermittelten Préferenzen und kontextuellen Einflussfaktoren ermoglichen
die Entwicklung speziell auf Parkplatzentscheidungen angepasster Empfehlungssysteme. Diese
Systeme lernen die Praferenzen des Kunden auf Basis der getroffenen Entscheidungen und er-
fassen und beriicksichtigen situative Einflisse. Durch solche Empfehlungen kann ein positives
Erlebnis fiir den Fahrer geschaffen werden und so die Kundenzufriedenheit erh6ht werden. Die
Unempfindlichkeit der VVorauswahl gegentber parallelen Aufgaben und kontextuellen Einflis-
sen zeigt deren Anwendbarkeit in der Praxis. Dadurch ist es mdglich, Kunden vor unginstigen
Entscheidungen zu bewahren oder Entscheidungen im Sinne des Allgemeinwohls zu beeinflus-
sen. Das Verstandnis von Entscheidungen unter Risiko in Multi-Task Situationen und unter
Stress wurde erweitert. Die Ergebnisse zeigen, dass der Fahrer bei der Wahl von Parkplétzen
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unter Risiko vom System besonders unterstiitzt werden sollte, um eine optimale Entscheidung
treffen zu konnen.

Ausblick: Auf Basis der im Rahmen der vorliegenden Arbeit gezeigten Ergebnisse sollte weiter
an allgemeinen Modellen zur Erklarung und Vorhersage von Entscheidungen unter kontextu-
ellen Einflussen geforscht werden. Diese sollten speziell auf ihre Anwendbarkeit im Fahrzeug-
kontext, d.h. in Multi-Tasking-Situationen, hin tberpruft werden. Durch die subtile Beeinflus-
sung von Entscheidungen wéhrend der Fahrt kdnnen Fahrer vor ungtinstigen Entscheidungen
bewahrt sowie neue Mdglichkeiten der Verkehrssteuerung erschlossen werden. Des Weiteren
werden zur Erklarung von Entscheidungen unter Risiko erweiterte Modelle bendtigt, die den
Einfluss von Stress und Parallelaufgaben abbilden kénnen. Auch spezielle Entscheidungshilfen
zur Unterstutzung der Entscheidenden in solchen Situationen sind notwendig.
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1 Entscheidungen im Fahrzeug

Die heutige Welt ist hoch vernetzt. Mit Smartphones oder Tablets knnen Menschen jederzeit
und nahezu tberall auf das Internet und damit eine Fille an Informationen zugreifen. Aufgrund
der schnellen und kostengunstigen Verfligbarkeit dieser Informationen kénnen Menschen viele
Entscheidungen fundierter und informierter treffen. Diese Entwicklung zeigte sich bisher aller-
dings nur sehr eingeschrankt in Bezug auf Entscheidungen, die durch Fahrer eines Fahrzeugs
wéhrend der Fahrt getroffen werden. Entscheidungen im Fahrzeug werden auch heute meist
ohne aktuelle Informationen getroffen. Als Beispiel fiir eine Entscheidung, die haufig wahrend
der Fahrt getroffen wird, dient in dieser Arbeit die Wahl eines Parkplatzes am Zielort. Parkplat-
zentscheidungen werden trotz der teilweisen Verfiigbarkeit von Informationen zu freien Park-
platzen und Parkh&usern nur selten bewusst und informiert getroffen. Diese Arbeit erforscht die
einer informierten Parkplatzentscheidung zugrundeliegenden Praferenzen sowie die dabei auf-
tretenden kognitiven Verzerrungen. Durch das erschlossene Wissen kdnnen kiinftige Systeme
zur Entscheidungsfindung wahrend der Fahrt vorteilhafter gestaltet sowie besser an die Bedurf-
nisse der Kunden angepasst werden und damit zu einer einfacheren und effizienteren Entschei-
dung beitragen.

Im Folgenden wird zunéchst die Motivation, die zur Entstehung dieser Arbeit gefuhrt hat, dar-
gestellt. AnschlieRend werden die relevanten Fragestellungen entwickelt, bevor der Aufbau der
restlichen Arbeit erldutert wird.

1.1 Motivation der Arbeit

Fahrer eines Fahrzeugs treffen wahrend der Fahrt standig Entscheidungen. Diese reichen von
unbewussten Lenkbewegungen, bewusstem Beschleunigen oder Bremsen (ber die Wahl der
Fahrspur und des Sicherheitsabstands bis hin zur Wahl der Route oder des Zielorts. Fur die
meisten direkt mit dem Fahren des Fahrzeugs verbundenen Entscheidungen, wie Lenkbewe-
gungen oder Sicherheitsabstand, stehen dem Fahrer ausreichend Informationen zur Verfligung.
In dieser Arbeit soll vor allem auf die Entscheidungen, die nicht direkt mit der Fahraufgabe
verbunden sind und denen oft eine schlechte Informationslage zugrunde liegt, eingegangen
werden. Beispiele fur solche Entscheidungen sind die Wahl der zu fahrenden Route, der anzu-
fahrenden Tankstellen oder Rastplatze sowie des Parkplatzes am Zielort. Diese Entscheidungen
weisen einige Besonderheiten auf: Sie stellen eine Sekund&raufgabe wahrend der Fahrt dar,
sind meist von der aktuellen Situation des Fahrers bzw. Fahrzeugs sowie &uf3eren Bedingungen
abhéngig und werden oft auf Basis spérlicher Informationen getroffen. Aufgrund dieser Beson-
derheiten werden die beschriebenen Entscheidungen oft nicht explizit getroffen, sondern dem
Zufall Uberlassen, was an die folgende Aussage von William James (*1842 - +1910) erinnert:

Wenn du eine Entscheidung treffen sollst, und triffst keine, so ist das selbst
eine Entscheidung.

Diese zufalligen Entscheidungen sind in der Regel weder 6kologisch noch ¢konomisch ideal
und sollten daher soweit moglich verhindert werden. Dazu ist es notwendig, die aufgezeigten
Besonderheiten von Entscheidungen wahrend der Fahrt zu adressieren. Die spérlichen Infor-
mationen sind zum Teil durch die bei der Erfassung von Informationen durch den Fahrer auf-
tretenden Fahrerablenkung begriindet. Dies wird durch die heute tbliche Verfligbarkeit der ge-
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winschten Informationen, z.B. hinsichtlich der Routenplanung, zu Tankstellen oder Parkplét-
zen, als Smartphone-App verstarkt. Smartphones erhthen zwar die Reichweite solcher Dienste
aufgrund ihrer weiten Verbreitung, der einfachen Installation der Apps sowie der standigen
Verbindung mit dem Internet, allerdings ist gerade das Smartphone wahrend der Fahrt eine
zweifelhafte Quelle fir diese Informationen. Da die Nutzung von Mobiltelefonen wéhrend der
Fahrt die Verkehrssicherheit durch eine hohe Fahrerablenkung gefahrdet (Strayer, Drews, &
Crouch, 2006), ist diese wahrend der Fahrt in den meisten Landern verboten. Daher sind die
angezeigten Informationen auf dem Smartphone meist nicht explizit an den Gebrauch wahrend
der Fahrt angepasst. Informationen werden oft reichhaltig und in grof3er Detailtiefe dargestellt,
was die Bedienung erschwert und damit den Kundennutzen mindert. Zusétzlich werden tber
das Smartphone auch eine Vielzahl von anderen Informationen bezogen bzw. Anwendungen
benutzt, sodass es fraglich ist, ob der Impuls zur Nutzung der neulich installierten App im rich-
tigen Moment kommt. Auch ist das Smartphone wéhrend der Fahrt nicht die natirliche Quelle
fiir Informationen, da es nicht unbedingt mit dem Fahren eines Fahrzeugs assoziiert wird.

Die oben aufgezeigten Probleme der Informationsbereitstellung Gber das Smartphone kénnen
z.B. durch eine Integration dieser Dienste direkt ins Fahrzeug oder das Navigationssystem ge-
l6st werden. Solche Systeme sind heute schon am Markt verfugbar (Audi, n.d.; BMW AG, n.d.;
Mercedes-Benz Accessories GmbH, n.d.). Durch diese Integration ins Fahrzeug sind die ge-
winschten Daten zur richtigen Zeit am richtigen Ort verfligbar. Um die Verarbeitung der ange-
zeigten Informationen wéhrend der Fahrt, also als Sekundéraufgabe neben der eigentlichen
Fahraufgabe, durch den Fahrer zu erleichtern und die Fahrerablenkung zu minimieren, schlagen
Harvey, Stanton, Pickering, McDonald und Zheng (2011) einen fahrerzentrieten Ansatz vor.
Das bedeutet, dass das System auf die Anforderungen und Beddirfnisse des Fahrers reagiert und
nur die gerade relevanten Informationen anzeigt. Informationen kénnten z.B. ohne Aktion des
Fahrers im richtigen Moment und auf die Bedurfnisse und Préferenzen des Fahrers abgestimmt
pro-aktiv eingeblendet werden, um die Menge an angezeigten Informationen zu reduzieren.
Dieses VVorgehen entspricht einem klassischen Empfehlungssystem (Ricci, Rokach, Shapira, et
al., 2011). Durch die genannte Besonderheit der situativen Einflisse auf wéhrend der Fahrt
getroffene Entscheidungen miissen diese einerseits durch ein Empfehlungssystem erfasst und
andererseits bei der Auswahl passender Entscheidungsalternativen beriicksichtigt werden. Mit
solchen Anwendungsféllen beschaftigt sich der Forschungsbereich der Context Aware Recom-
mender Systems (Adomavicius & Tuzhilin, 2011). Um Empfehlungssysteme sinnvoll einsetzen
zu konnen, ist es wichtig, die Bedurfnisse und Préferenzen des Fahrers sowie deren Interaktion
mit situativen Einflussfaktoren genau zu kennen. Dies soll in der vorliegenden Arbeit am Bei-
spiel von Parkplatzentscheidungen fundiert erforscht werden.

Entscheidungen Uber die Wahl der zu fahrenden Route bzw. des Ziels der Fahrt sind oft auch
von gesellschaftlicher Relevanz: so kann die Wahl der Route, der Tankstelle, des Rastplatzes
oder auch des Parkplatzes einen Einfluss auf die allgemeine Verkehrslage, die Larmbelastigung
oder auch die Umweltbelastung nach sich ziehen. Allerdings ist es auch bei verfiigbaren und
wéhrend der Fahrt nutzbaren Informationen nicht gegeben, dass Fahrer im Sinne der Gesell-
schaft entscheiden. So werden z.B. bei Veranstaltungen oft trotz Beschilderung und Radioan-
sagen uberflllte Parkpléatze angefahren. In solchen Situationen kann es sinnvoll sein, die Ent-
scheidung eines einzelnen Fahrers im Sinne des Allgemeinwohls zu beeinflussen. Da ein Vor-
enthalten von Informationen oder gar eine vorsatzliche Fehlinformation das Vertrauen des Fah-
rers untergraben wirde und ethisch nicht tragbar wére, sind hier subtile Methoden zur Beein-
flussung der Wahl des Fahrers gefragt. Ansatze flr eine solche subtile Beeinflussung liefert das
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Forschungsgebiet der Verhaltensékonomie (Kahneman, 2003b). In diesem Forschungsgebiet
werden die Auswirkungen einfacher Veranderungen bei der Darstellung bzw. Présentation der
Entscheidungsoptionen auf die letztendliche Entscheidung von Menschen untersucht. Diese
Konzepte werden im Marketing vielfaltiger Produkte erfolgreich eingesetzt. Analog zur An-
wendung im Marketing ist auch wahrend der Fahrt eine Bevorzugung von Premiumangeboten
durch eine solche, subtile Beeinflussung vorstellbar. In dieser Arbeit soll untersucht werden,
inwieweit diese Konzepte auf Entscheidungen wahrend der Fahrt angewendet werden kénnen.

Viele Entscheidungen, die wahrend der Fahrt getroffen werden, unterliegen einem inhérenten
Risiko, d.h. die Konsequenzen der gewahlten Entscheidungsoption sind nicht mit volliger Si-
cherheit bekannt. So sind z.B. Staumeldungen immer mit Unsicherheiten und Ungenauigkeiten
behaftet, wodurch die Fahrzeit der gewéhlten Route zum Entscheidungszeitpunkt nicht genau
vorhersagbar ist. Risikobehaftete Entscheidungen werden von Menschen oft nicht rein rational
betrachtet (Jungermann, Pfister, & Fischer, 1998), sondern unterliegen systematischen Verzer-
rungen (Kahneman & Tversky, 1979). Aus diesem Grund widmet sich ein nicht unerheblicher
Teil der Bevolkerung Glucksspielen oder Lotto, obwohl dies aus rein rationaler Perspektive
nicht zu begriinden ist. Diese systematischen Verzerrungen fuhren oft dazu, dass unter Risiko
suboptimale menschliche Entscheidungen getroffen werden. Daher ist es interessant, diese un-
ter Risiko getroffenen Entscheidungen zu verstehen und u.U. durch Einsatz der Konzepte der
Verhaltensokonomie in eine rationalere Bahn zu lenken. Dazu sollen in dieser Arbeit die bei
unsicheren Entscheidungen wahrend der Fahrt auftretenden systematischen Verzerrungen un-
tersucht werden.

Wie eingangs erlautert, werden wahrend der Fahrt vielfaltige Entscheidungen durch den Fahrer
getroffen. Um einen roten Faden zu etablieren, wurde die Entscheidung fir einen Parkplatz am
Zielort der Fahrt flr die Betrachtung in dieser Arbeit ausgewdhlt. Im Folgenden wird diese
Entscheidung begriindet sowie die Charakteristika von Parkplatzentscheidungen erlautert.

Die Entscheidung fiir einen Parkplatz wird vom Fahrer wéhrend jeder Fahrt getétigt und sollte
daher jedem Autofahrer bekannt und gel&ufig sein. Zudem ist die Entscheidung flr einen Park-
platz oft von verschiedenen Attributen eines Parkplatzes abhdngig, z.B. der Lage im Verhéltnis
zum eigentlichen Ziel der Fahrt, dem Preis oder einer vorhandenen Uberdachung. Die Entschei-
dung ist also multidimensional und keineswegs trivial. Allerdings sind die Attribute eines Park-
platzes Gberschaubar und in den meisten Fallen sehr ahnlich, was ein stabiles Szenario fur die
Untersuchung schafft. Aufgrund der Multidimensionalitat der Entscheidung ist anzunehmen,
dass Fahrer individuelle Praferenzen bezuglich Parkplatzen entwickeln. Diese Préferenzen sind
jedoch nicht einfach zu ermitteln, da typischerweise ber die Wahl von Parkpléatzen nur sparli-
che Informationen vorhanden sind. Heute wéhlen Fahrer meist spontan Parkpléatze und hinter-
lassen weder Informationen tber den gewahlten Parkplatz noch das eigentliche Ziel der Fahrt.
Zusétzlich ist es leicht vorstellbar, dass die Entscheidung fiir einen Parkplatz stark von situati-
ven Faktoren der aktuellen Fahrt abhangt. So ist z.B. das Ziel der aktuellen Fahrt meist ein
starker Einflussfaktor fur die Wahl des Parkplatzes. Zudem kdnnten weitere Faktoren wie z.B.
Zeitdruck oder auch die aktuelle Wetterlage einen starken Einfluss auf die Wahl des Parkplatzes
haben.

Bei der Wahl eines Parkplatzes in einer unbekannten Umgebung, z.B. einer fremden Stadt, be-
stehen fur den Fahrer oft nur sehr begrenzte Informationsquellen. In gréReren Stadten gibt es
Parkleitsysteme, die auf Parkh&user hinweisen und deren Verfligbarkeit anzeigen. Allerdings
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gestalten sich diese Systeme unflexibel und bieten dem Fahrer nur sehr begrenzte Informatio-
nen. Moderne Parkplatz-Apps fir das Smartphone bieten zwar vielfaltige Informationen, sind
wéhrend der Fahrt fiir den Fahrer aber nur schwerlich nutzbar und stellen ein Sicherheitsrisiko
dar. Aus diesen Griinden wird eine Vielzahl der Parkplatzentscheidungen nahezu ohne Infor-
mationen getroffen. Zunéchst ist die Lage der meisten Parkhduser in Relation zum eigentlichen
Zielort in einer fremden Stadt unbekannt. Auch die von einem eventuellen Parkleitsystem ge-
lieferten Informationen zu moglichen Parkplatzen, beispielsweise der Name des Parkhauses
oder des Stadtviertels, sind nur bedingt hilfreich in der Abschatzung der Distanz des Parkplatzes
zum Ziel der Fahrt. Weitere wichtige Informationen, wie der Preis, die Offnungszeiten oder
maximale Abmessungen des Fahrzeugs, sind, wenn (berhaupt, erst vor Ort zu erhalten und
selbst dort oft so ausgeschrieben, dass sie aus dem Fahrzeug kaum lesbar sind. Aufgrund dieser
schlechten Informationslage fur den Fahrer werden Parkplatzentscheidungen oft gar nicht als
echte Entscheidungen wahrgenommen und auch nur selten explizit getroffen. Vielmehr fahren
viele Autofahrer moglichst nah an ihr Ziel und ziehen dann immer weitere Kreise, bis ein pas-
sender Parkplatz gefunden wurde.

Dieses Suchen eines Parkplatzes durch Umherfahren fuhrt zu einem erhéhten Parksuchverkehr
in Stadten und damit zu negativen Konsequenzen nicht nur fur den Fahrer selbst, sondern auch
fiir die Gesellschaft. Eine subtile Beeinflussung der Parkplatzentscheidung, z.B. durch Verhal-
tensékonomische Konzepte, kann also zum Wohle der Gesellschaft genutzt werden. Shoup
(2007) haben die durch Parksuchverkehr entstehenden Konsequenzen untersucht und ermittelt,
dass sich allein in einem kleinen Geschéftsviertel in Los Angeles die durch Parkplatzsuchende
gefahrene Strecke auf eine Distanz von ca. 1.500.000 km addiert, was fast der vierfachen Stre-
cke zum Mond und zurtick entspricht. Dieses Verhalten schadet sowohl dem Individuum als
auch der Gesellschaft auf mehrere Weisen. Parkplatzsuchende verlieren kostbare Zeit, sind
Stress ausgesetzt und verbrennen teuren Treibstoff. Aus einer gesellschaftlichen Perspektive ist
der Parksuchverkehr zun&chst umweltbelastend, da Autos nahezu ohne Nutzen grole Strecken
zuriicklegen und dabei wertvolle Energie verbrauchen und schadliche Treibhausgase ausstoRen.
Bezogen auf die von Shoup (2007) geschétzte Strecke, die von Parksuchenden in einem Jahr in
einem kleinen Geschéftsviertel zuriickgelegt wurde, ergibt sich ein unnétiger Verbrauch von
fast 180.000 Liter Treibstoff und eine AusstoR von 730 Tonnen schadlichem CO2 pro Jahr in
diesem kleinen Gebiet (Shoup, 2006). Zusétzlich wird eine hohere Verkehrsdichte sowie Staus
durch den Parksucherverkehr erzeugt. Shoup (2007) ermittelte auch, dass bis zu 75% des Ver-
kehrs in urbanen Regionen aus Parksuchverkehr bestand. Diese Effekte fiihren wiederum zu
einer erhohten Umweltbelastung, einer verzdgerten Ankunft vieler Pendler und Reisenden so-
wie einem erhdhten Larmpegel fur Anwohner und Passanten. Der wirtschaftliche Schaden
durch Staus allein in den USA wurde 2007 auf ca. 42 Milliarden US-Dollar geschatzt, wobei
ca. 11 Millionen Kubikmeter Treibstoff verbrannt wurden (Schrank & Lomax, 2007). Auch die
Verflgbarkeit von Parkplatzen in Ballungsgebieten ist oft knapp. Shoup (2007) zeigte, dass das
Suchen nach einem Parkplatz in Ballungsgebieten durchschnittlich bis zu 14 Minuten in An-
spruch nahm. Im Durchschnitt der von Shoup (2007) untersuchten Stadte war eine mittlere
Parksuchdauer von ca. 8 Minuten tblich. Die in dem oben erwahnten Geschéftsviertel durch
Parkplatzsuche verlorene Zeit kumuliert sich innerhalb eines Jahr auf ca. 95.000 Stunden, ca.
11 Jahre.

Um die Fahrer mit Informationen zur Verfugbarkeit eines Parkplatzes am Zielort zu versorgen
und damit die aufgezeigten Konsequenzen zu mildern, wurden in den letzten Jahren ver-
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schiedenste technische Verfahren entwickelt. VVorreiter in der Nutzung dieser neuen Technolo-
gien ist die Stadt San Francisco mit dem Pilotprojekt SFPark (SFMTA, n.d.). Hier wurde ein
Viertel der stadtischen Parkplatze in Parkhdusern und am Straenrand mit drahtlosen Sensoren
zur Messung der Auslastung ausgestattet. Basierend auf den erhobenen Daten wurden Fahrern
dann Uber eine Smartphone-App verfligbare Parkplatze angezeigt. Zusétzlich wurden die
Parktarife je nach Auslastung angepasst. Die durchgefiihrten Malinahmen zeigten eine erhohte
Auslastung der Parkplatze zu insgesamt niedrigeren Preisen und geringerer Suchzeit (SFMTA,
2014). Da die Ausstattung eines jeden Parkplatzes mit einem Sensor sehr kostspielig sein kann,
evaluierten Mathur et al. (2010) ein Fahrzeug mit integriertem GPS sowie einem Ultra-
schallsensor zur Erkennung freier Parkplétze, die in Taxiflotten verbaut werden konnten. Auch
reine Parkinformationsdienste wie Parkopedia (Parkopedia, n.d.) oder die ADAC Parkplatzsu-
che (ADAC e. V., n.d.) bieten flachendeckende Informationen tber mdgliche Parkplatze.
Ebenso werden Ansatze zur Verschmelzung der einzelnen Informationsinseln iber einen zent-
ralen Markplatz betrachtet (Goffart & Strassberger, 2015). Zum Teil sind dariiber hinaus Zu-
satzdienste, wie das Reservieren von Parkplatzen, moglich (ParkNow, n.d.).

Auch mit diesen durch moderne Technologien erfassten Informationen iber die aktuelle Park-
platzsituation am Zielort ist die Entscheidung fir einen Parkplatz oft risikobehaftet. So kann es
vorkommen, dass zwar momentan ein Parkplatz vorhanden ist, dieser bis zum Erreichen des
Zielortes durch den Fahrer allerdings schon wieder durch ein anderes Fahrzeug belegt ist. Zu-
mindest bei Parkplatzen in Parkhdusern ist es moglich, diese Wahrscheinlichkeit der Nichtver-
fligbarkeit eines Parkplatzes bei Erreichen des Zielorts tber die aktuelle Auslastung abzuschat-
zen. So ist z.B. bei einer aktuellen Auslastung von 499 der 500 Parkplatze eines Parkhauses
zwar ein Parkplatz vorhanden, es ist allerdings fraglich, ob dieser auch in zehn Minuten noch
zur Verfugung steht. Bei einer Auslastung von 50 Parkplatzen desselben Parkhauses ist diese
Wabhrscheinlichkeit dagegen wesentlich héher anzusiedeln.

Zusammenfassend ist die Parkplatzentscheidung als Beispiel einer Entscheidung wéhrend der
Fahrt fir diese Arbeit geeignet. Da sie eine multidimensionale Entscheidung darstellt, kann
diese Art der Entscheidung als Grundlage fur die Entwickelung individueller Praferenzen fun-
gieren. Zusétzlich ist sie potentiell durch situative Einfliisse gepréagt. AuBerdem sind die Kon-
sequenzen uninformierter Parkplatzentscheidungen nachteilig fiir den Fahrer, die Insassen und
die Gesellschaft und daher eine subtile Beeinflussung der individuellen Entscheidungen sinn-
voll. Letztlich stellt die Parkplatzentscheidung oft eine Entscheidung unter Risiko dar, die po-
tentiell systematischen Verzerrungen unterliegt.

1.2  Ziele der Arbeit und forschungsleitende Fragen

In diesem Kapitel werden die drei Forschungsfragen, die im Rahmen der vorliegenden Arbeit
beantwortet werden sollen, kurz aus den vorangegangenen Uberlegungen motiviert und formu-
liert. Dies konkretisiert die zu erreichenden Ziele und gliedert diese in eigenstandige Arbeits-
pakete, woraus sich wiederum die Struktur der vorliegenden Arbeit ableitet.

Um einen sinnvollen und vom Kunden genutzten Parkplatzinformationsdienst zu gestalten, ist
es von zentraler Bedeutung, die fiir Kunden zum aktuellen Zeitpunkt relevanten Parkplatzopti-
onen zu identifizieren. Dazu ist es notwendig, die Préferenzen der Kunden beztiglich Parkplat-
zen zu kennen und zu verstehen. Vor allem die Identifikation dhnlicher Kundengruppen kann
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bei der Entwicklung geeigneter Empfehlungssysteme helfen. Zusatzlich ist es wichtig, den Ein-
fluss situativer Faktoren auf die Auswahl von Parkplatzen zu verstehen. Dies ermdglicht eine
gezielte Erweiterung des Systems zur Erkennung relevanter situativer Umstande und der An-
passung entsprechender Empfehlungen. Die mithilfe dieser Informationen ermittelten Park-
platzvorschlage weisen eine hohere Relevanz fur den Kunden in dessen aktueller Situation auf
und versprechen so eine hohere Kundenzufriedenheit.

Aus diesen Uberlegungen ergibt sich die erste Forschungsfrage:

FF1: Wie gestalten sich die personlichen Praferenzen von Kunden bzgl. Parkpléatzen und
wie werden diese durch kontextuelle Faktoren beeinflusst?

Als Ergebnis dieser Forschungsfrage werden mehrere Artefakte erwartet. Zunéchst sollte eine
Auflistung von Merkmalen eines Parkplatzes entstehen. Diese Liste sollte nach der Wichtigkeit
der Merkmale fir die Parkplatzentscheidung geordnet sein und auch eine Abschatzung der
Wichtigkeiten geben. Zusétzlich sollten Personengruppen mit dhnlichen Parkplatzpréferenzen
anhand einfach zu erfassender Merkmale, z.B. demografischer Angaben, identifiziert werden.
Fur diese Gruppen sollte jeweils das fur die Gruppe pragnante Merkmal der Kunden sowie die
Wichtigkeit einzelner Parkplatzmerkmale genannt werden. Um die Frage nach dem kontextu-
ellen Einfluss bei Parkplatzentscheidungen zu beantworten, sollte eine Liste relevanter Ein-
flussfaktoren entstehen. Diese Liste sollte mit Informationen zur Richtung und Stérke des Ein-
flusses der einzelnen Faktoren angereichert sein.

Diese Ergebnisse sollen die Basis fir die Entwicklung von Empfehlungssystemen bilden, die
sowohl den Einfluss der personlichen Praferenzen des Kunden als auch dessen aktueller Situa-
tion berucksichtigen. Dadurch ist eine hohe Giite der Empfehlungen zu erwarten, wodurch eine
hohe Zufriedenheit des Kunden ermdglicht wird.

Wie im vorherigen Kapitel motiviert, ware es hilfreich, die Parkplatzentscheidungen der Pro-
banden subtil beeinflussen zu kénnen, um suboptimale Entscheidungen des Fahrers zu verhin-
dern, Entscheidungen im Sinne der Gesellschaft zu beeinflussen oder auch Premiumangebote
platzieren zu kdnnen. Dies kann z.B. unter Verwendung von in der Verhaltensokonomie be-
kannten Konzepten geschehen.

Aus diesen Uberlegungen motiviert sich die folgende Forschungsfrage:

FF2: Wie kdnnen Konzepte der Verhaltensokonomie Parkplatzentscheidungen im Fahr-
zeug beeinflussen und wie ist die Akzeptanz eines solchen Systems?

Zur Beantwortung dieser Forschungsfrage sollte eine Auflistung von Konzepten entstehen, wel-
che potentiell eine Beeinflussung des Fahrers ermdéglichen. Diese Konzepte sollten beziiglich
ihrer Anwendbarkeit im Fahrzeug bewertet sowie eine Abschétzung fiir die Starke der Beein-
flussung im Anwendungsfall der Parkplatzwahl gegeben werden. Zusétzlich sollte fur ein aus-
gewdhltes Konzept die Anwendbarkeit auf Parkplatze wahrend der Fahrt nachgewiesen werden.
Auch eine Abschatzung der Kundenakzeptanz eines solchen Systems, welches subtile Metho-
den zur Beeinflussung des Fahrers nutzt, sollte gegeben werden.

Wie im vorherigen Kapitel beschrieben, sind Parkplatzentscheidungen u.U. als Entscheidungen
unter Risiko zu verstehen und unterliegen damit potentiell starken kognitiven Verzerrungen,
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d.h. systematischen Fehleinschatzungen durch den Entscheidenden. Diese Verzerrungen kon-
nen Entscheidende zu suboptimalen Entscheidungen verleiten und so u.U. auch das Wohl der
Gesellschaft beeintrachtigen. Um solche Verzerrungen ausgleichen zu kénnen und so eine op-
timale Entscheidung zu ermdglichen, ist es wichtig, diese Verzerrungen genau zu verstehen.
Bei Parkplatzentscheidungen ist vor allem das Verstandnis dieser Verzerrungen bei Parkplat-
zentscheidungen wéhrend der Fahrt wichtig.

Aus diesen Uberlegungen leitet sich die folgende Forschungsfrage 3 ab:

FF3: Welche kognitiven Verzerrungen treten bei Parkplatzentscheidungen unter Risiko
auf und wie verdndern sich diese in der Fahrsituation?

Zur Beantwortung der Forschungsfrage 3 sollten die systematischen Verzerrungen bei Park-
platzentscheidungen unter Risiko empirisch untersucht werden und dabei deren Wirkung be-
schrieben werden. Dies sollte sowohl in einer Situation ohne zusétzliche Fahraufgabe als auch
wéhrend der Fahrt geschehen, um die Veranderung der Verzerrungen durch die zusétzliche
Fahraufgabe identifizieren zu kdnnen. Die Untersuchungen sollten auf Basis des aktuellen
Stands der Wissenschaft zu Verzerrungen bei Entscheidungen unter Risiko stattfinden und sich
in die bestehende Literatur einordnen.

Zusammenfassend werden in dieser Arbeit demnach die Praferenzen der Probanden bzgl. der
Parkplatzwahl sowie der Einfluss situativer Faktoren identifiziert. Diese Erkenntnisse ermdgli-
chen die Anwendung bestehender Empfehlungsalgorithmen auf den Anwendungsfall der Park-
platzwahl. Durch die Untersuchung der Wirkung verhaltensékonomischer Konzepte auf die
Wahl von Parkplatzen wahrend der Fahrt werden die Grundlagen zur Nutzung solcher Konzepte
in einem realen System geschaffen. Dies konnte z.B. zur Beeinflussung der Entscheidung zu-
gunsten der Gesellschaft oder fur die prominente Platzierung von Premiumangeboten genutzt
werden. Das in dieser Arbeit gewonnene Wissen Uber systematische Verzerrungen bei Park-
platzentscheidungen unter Risiko kann genutzt werden, um dem Fahrer zu besseren Entschei-
dungen zu verhelfen und untersucht zudem den Einfluss einer Sekundéraufgabe bei der Ent-
scheidung auf die bestehenden Verzerrungen.

1.3 Aufbau der Arbeit

In diesem Kapitel wurde die Motivation sowie Problemstellung der Arbeit dargelegt und die
Sensitivitat fiir die Wichtigkeit von Entscheidungen wahrend der Fahrt allgemein sowie Park-
platzentscheidungen im Speziellen gestéarkt. Daraus wurden 3 relevante Forschungsfragen ab-
geleitet und deren erwartete Ergebnisse beschrieben. AbschlieRend wird nun der Aufbau der
weiteren Arbeit erléutert. Abbildung 1-1 visualisiert diesen Aufbau auf grafische Weise.

Kapitel 2 gibt einen Uberblick tiber den aktuellen Stand der Technik in Bezug auf Parkplatzin-
formationssysteme inner- und auf3erhalb des Fahrzeugs. Des Weiteren werden die flr das Ver-
standnis der Arbeit notwendigen theoretischen Grundlagen vermittelt und Begrifflichkeiten de-
finiert. Anschliel3end wird die vorliegende Arbeit in den Kontext verschiedener Forschungsge-
biete eingeordnet, abgegrenzt und Verkniipfungen hergestellt.

Kapitel 3 beschreibt die Durchfiihrung einer Vorstudie, die Grundlagen und initiale Werte fiir
die Beantwortung der 3 Forschungsfragen ermittelt. In dieser Studie wurden erste Ergebnisse
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bzgl. der Forschungsfragen zugrundliegender Konzepte erarbeitet, welche dann bei der Beant-
wortung der Forschungsfrage Verwendung finden.

Kapitel 4 beantwortet die erste Forschungsfrage. Dazu wird zundchst der erste Teil der For-
schungsfrage nach Praferenzen von Nutzern bzgl. Parkplatzen durch einen Fragebogen be-
stimmt und eine Einordnung in Gruppen dhnlicher Probanden vorgenommen. Der zweite Teil
der Forschungsfrage nach dem Einfluss situativer Kontextfaktoren wird dann durch ein Expe-
riment sowie weitere Umfragen beantwortet. AbschlieBend werden Implikationen fur For-
schung und Praxis aufgezeigt.

Kapitel 5 beantwortet die zweite Forschungsfrage nach Méglichkeiten zur subtilen Beeinflus-
sung der Parkplatzwahl sowie der Akzeptanz solcher Systeme mit der Durchfihrung eines
Feldexperiments. Dabei wird sowohl die Effektivitat der Beeinflussung als auch der Einfluss
auf die Zufriedenheit mit der Entscheidung sowie die Akzeptanz des Gesamtsystems unter-
sucht. Die resultierenden Implikationen fur Forschung und Praxis werden abschlieRend darge-
stellt.

Kapitel 6 beantwortet die dritte Forschungsfrage nach kognitiven Verzerrungen der Probanden
bei Entscheidungen unter Risiko mit der Durchfiihrung eines Feldexperiments. Dabei werden
systematische Verzerrungen identifiziert und deren Veranderung durch eine parallele Fahrauf-
gabe analysiert. Das Kapitel endet mit einer Zusammenfassung der Erkenntnisse sowie der Dar-
stellung der Implikationen fur Forschung und Praxis.

Kapitel 7 fasst die in dieser Arbeit erarbeiteten Ergebnisse zusammen und gibt einen Uberblick
uber die gewonnen Erkenntnisse. Zudem werden die Ergebnisse der einzelnen Forschungsfra-
gen verknupft und die resultierenden Implikationen aufgezeigt. AbschlieRend wird ein Fazit der
Arbeit gezogen und ein Ausblick gegeben.
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Kapitel 1: Entscheidungen im Fahrzeug

Versténdnis von Entscheidungen im Fahrzeug
zur Verbesserung von Assistenzsystemen
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Entscheidungen im Fahrzeug

A
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Kapitel 3: Vorstudie als Grundlage fiir die Durchfihrung von Experimenten im Fahrzeug
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Wirksamkeit der Konzepte bei
Parkplatzentscheidungen
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Kapitel 4: Conjoint-Analysen
und Feldstudie zur Ermittlung
personlicher Praferenzen und
kontextueller Einflusse

o Stérkster Einflussfaktor ist
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keit und Distanz des Park-
platzes

o Préferenzen fir Parkplatzwahl
sind individuell

¢ Dringlichkeit, Laufbereit-
schaft, Regen und Gepéck
beeinflussen Parkplatzwahl
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Kapitel 5: Feldstudie zur
Untersuchung verhaltens-
6konomischer Konzepte bei
Parkplatzentscheidungen

o Das Konzept der Vorauswahl
ist sowohl in einer Single- als
auch in einer Multi-Task
Umgebungen wirksam

o Hohe prognostizierte
Akzeptanz des Systems sowie
Zufriedenheit mit den
Entscheidungen
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Kapitel 6: Feldexperiment zur
Bestimmung des Entschei-
dungsverhaltens unter Risiko

¢ Entscheidungen unterliegen
Verlustaversion, konvexer
Wertfunktion im
Gewinnbereich sowie
verzerrter Einschétzung der
Wahrscheinlichkeiten

e Fahrsituation verringert
Verlustaversion aber zeigt
erhohte zufallige Einflisse

Kapitel 7: Reflexion

Implikationen

Ausblick

o Entscheidungen wahrend der Fahrt kénnen
einfach beeinflusst werden

o Empfehlungssysteme kdnnen kognitive
Verzerrungen ausgleichen

o Empfehlungssysteme im Fahrzeug
bertcksichtigen hochindividuel le Praferenzen

o Formulierung von Richtlinien zur Gestaltung
von Empfehlungssystemen im Fahrzeug

o Verbesserung der Empfehlungen im
Fahrzeug durch Kontextsensitivitat

o Einsatz von ,,Persuasive Technology* im
Fahrzeug z.B. zur Verkehrsflusssteuerung

Abbildung 1-1: Schematische Darstellung des Aufbaus der Dissertation
(Quelle: Eigene Darstellung)
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2  Stand der Technik, theoretische Grundlagen und Abgren-
zung

In diesem Kapitel wird zundchst der aktuelle Stand der Technik in Bezug auf Parkplatzinfor-
mationen und bestehenden Parkplatzdiensten zusammengefasst. Nachfolgend werden die in
dieser Arbeit verwendeten theoretischen Grundlagen vermittelt, bevor abschlieBend eine Ab-
grenzung sowie Einordnung dieser Arbeit in die angrenzenden Fachgebiete stattfindet.

Dieses Kapitel dient dazu, eine Verknlpfung der erarbeiteten Ergebnisse mit der Praxis, also
dem aktuellen Stand der Technik, zu ermdglichen und die fiir die Bearbeitung der Forschungs-
fragen notwendigen theoretischen Grundlagen aus der wissenschaftlichen Literatur zu vermit-
teln. Zusatzlich stellt die Abgrenzung und Einordnung dieser Arbeit den Bezug zu anderen
Fachgebieten her, sodass die Nutzung der dort vorhandenen Grundlagen ermdglicht und die
Betrachtung der Implikationen der hier geschaffenen Ergebnisse auf diese Fachgebiete angeregt
wird.

2.1 Stand der Technik

In diesem Kapitel wird der aktuelle Stand der Technik zu Parkplatzinformationsdiensten zu-
sammengefasst. Dies dient vor allem dazu, die in dieser Arbeit erarbeiten Ergebnisse besser mit
Szenarien aus der heutigen, realen Welt verkniipfen zu kdnnen und so ein besseres Verstandnis
der Relevanz dieser Ergebnisse zu ermdéglichen. Dazu werden zundchst aktuell verfugbare
Quellen von Parkplatzinformationen vorgestellt, bevor vernetzte Fahrzeuge und darin imple-
mentierte Parkplatz-Apps erlautert werden. Nachfolgend werden fahrzeugunabhangige Infor-
mationsangebote zu Parkplatzen tber Smartphones sowie PC zusammengefasst. Die hier ver-
mittelten Einsatzbeispiele von Systemen zur Information (ber die aktuelle Parkplatzsituation
am Zielort werden im Schlussteil dieser Arbeit, Kapitel 7, verwendet, um eine mégliche Wei-
terentwicklung dieser mit Hilfe der neuen Erkenntnisse zu erdrtern.

2.1.1 Verfugbare Parkplatzinformationen

Parkplatze konnen grob in zwei Kategorien eigeteilt werden: On-Street- und Off-Street-Park-
platze. On-Street-Parkplatze sind Parkplatze am Straflenrand, die meist frei zuganglich sind
und per Parkuhr oder Parkschein bezahlt werden oder kostenlos sind. Die Abrechnung erfolgt
hier meist auf Vertrauensbasis mit stichprobenartigen Kontrollen. Oft werden On-Street-Park-
platze fur kiirzere Standzeiten genutzt und sind daher einer hohen Fluktuation unterworfen. Off-
Street-Parkpléatze sind dagegen Parkplatze in Parkhdusern oder auf abgesperrten Parkflachen,
die nicht zum 6ffentlichen Strallennetz gehoren. Diese sind meist mit Schranken zur Ein- und
Ausfahrt gesichert, die auch zur Abrechnung genutzt werden kénnen.

Da die Informationen tber On- sowie Off-Street-Parkplatze nicht zentral verfligbar sind, gibt
es verschiedenen Aggregatoren, die diese zusammengetragen und den Zugriff auf diese Infor-
mationen als Dienst anbieten. Bekannte Aggregatoren sind z.B. Parkopedia (Parkopedia, n.d.)
oder der ADAC (ADAC e. V., n.d.) in Deutschland und Osterreich. Diese Aggregatoren sam-
meln meist Informationen tber Parkmdglichkeiten aus verschiedensten Quellen, wie 6ffentli-
chen Verzeichnissen oder direkt von Parkhausbetreibern. Parkopedia nutzt zusatzlich einen so
genannten Crowdsourcing-Ansatz, bei dem Nutzer fehlende Parkplétze hinzuftigen oder feh-
lerhafte Informationen korrigieren konnen. Zudem integriert Parkopedia private Parkplatze, die
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von Mitgliedern des Parkplatzsharing-Portals JustPark (friiher Parkatmyhouse) (JustPark,
2014) angeboten werden. Meist bieten diese Aggregatoren neben der Lage der Parkmoglichkeit
weitere Informationen, wie Preise, Art des Parkplatzes (z.B. Parkhaus, Parkflache oder On-
Street), maximale Einfahrtshthe, mogliche Zahlungsdaten oder die maximale Anzahl an Park-
platzen, wenn verfugbar. Teilweise sind auch Informationen Uber die aktuelle Belegung ver-
flgbar, meist fir Off-Street-Parkplatze mit Schrankensystemen. Je nach Betreiber des Parkplat-
zes werden diese Belegungsinformationen tber 6ffentliche Schnittstellen bezogen oder tber
direkte Abkommen mit dem Betreiber bereitgestellt. Bisher sind Belegungsinformationen von
On-Street-Parkplatzen nur sehr selten vorhanden. Dies ist unter anderem begriindet durch die
problematische Erhebung dieser Daten aufgrund der rdumlichen Verteilung der Parkplatze, des
unbeschrankten Zuganges fur Fahrzeuge sowie der tendenziell hohen Fluktuation in der Aus-
lastung. Im Folgenden werden kurz die aktuellen sowie eventuellen zukunftigen technischen
Maglichkeiten zur Erfassung der Belegung von On-Street-Parkplatzen beschrieben.

Wie schon in der Einleitung angedeutet, ist VVorreiter in Sachen On-Street Parken die Stadt San
Francisco mit dem Projekt SFPark (SFMTA, n.d.). Im Jahre 2010 wurden hier 8.200 stadtische
On-Street Parkplatze mit Belegungssensoren der Firma Fybr (Fybr, 2014) ausgestattet. Diese
batteriebetriebenen Sensoren erkennen die Belegung von Parkplatzen mit Hilfe von Magneto-
metern und melden diese per Funk an ein zentrales Rechnersystem. Die zentral verfugbaren
Informationen werden dann Uber Smartphone-Apps Parkplatzsuchenden zur Verfugung ge-
stellt. Zuséatzlich werden die Daten benutzt, um dynamisch die Parkplatzpreise mittels vernetz-
ter Parkuhren anzupassen, sodass eine optimale Auslastung entsteht. Die im SFPark Projekt
verwendete Sensorik zur Erkennung der Parkplatzbelegung ist durch die feste Verbauung in der
Stralle zwar sehr genau, allerdings auch kostspielig. Hier setzen alternative Ansétze an, die
zugunsten geringerer Kosten Kompromisse bei der Genauigkeit eingehen. Das von Mathur et
al. (2010) vorgestellte ParkNet-System verwendet ein mit GPS sowie einem seitlichen Ultra-
schallsensor ausgestattetes Fahrzeug, um im Vorbeifahren freie Parkliicken zu erkennen. In
Testfahrten von tber 500 Meilen im Stadtzentrum von San Francisco wurden so 95% aller
freien Parklicken erkannt (Mathur et al., 2010). Zusétzlich schatzen Mathur et al. (2010) die
Gute der entstehenden Parkplatzinformationen ab, wenn Taxis in San Francisco mit den Sen-
soren ausgestattet wirden. Auf der Basis von Bewegungsdaten von iber 500 Taxis im Zeitraum
von Uber einen Monat ermittelten sie, dass im Geschaftsviertel fiir 80% der Parkplatze ca. alle
10 Minuten eine Messung vorliegen wiirde. Die Kosten dieser Losung liegen bei geschétzt ei-
nem Zehntel der Kosten der im SFPark Projekt verwendeten stationdren Sensorlésung (Mathur
etal., 2010).

Da die meisten Parkplatzinformationen inselartig erhoben werden und so keine einheitlich ver-
fligbare Informationsquelle entsteht, bestehen Uberlegungen, diese Daten iber einen zentralen
virtuellen Marktplatz zu konsolidieren und zu handeln (Goffart & Strassberger, 2015). Dies
wirde eine einheitliche Verfugbarkeit ermdglichen.

Festzuhalten ist also, dass zu Parkplatzen und teilweise auch deren moglicher Verfligbarkeit
zumindest in stadtischen Gebieten durchaus Informationen bereitstehen. Die Uninformiertheit
der heutigen Parkplatzentscheidungen basiert demnach weniger auf dem Nichtvorhandensein
von Informationen als auf der schlechten Zuganglichkeit dieser durch den Fahrer zum Zeitpunkt
der Entscheidung.
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2.1.2 Parkplatzinformationen in vernetzten Fahrzeugen

Fahrzeuge, die mit ihrer Umwelt vernetzt sind, werden als vernetzte Fahrzeuge bezeichnet.
Diese Vernetzung kann auf verschiedenen Weisen geschehen; so unterscheidet Bauer (2011)
zwischen zwei Arten der Vernetzung: Vernetzung mit der Fahrzeugumfeld und Vernetzung mit
dem Internet.

Die Vernetzung mit dem Fahrzeugumfeld beschreibt eine Kommunikation des Fahrzeugs mit
anderen Fahrzeugen oder Verkehrsinfrastruktur in értlicher N&he des Fahrzeugs. Eine solche
Kommunikation ist vor allem fiir die Information des Fahrers iber aktuelle Bedingungen in der
Umgebung gedacht. Fahrzeuge konnten mit Ampeln kommunizieren um die ,,griine Welle*
perfekt zu erwischen oder auch vor dem Uberfahren einer roten Ampel zu warnen. Auch eine
Kommunikation mit Parkplatzinfrastruktur in der Umgebung ist denkbar. Freie Parkplatze, oder
solche die demndchst frei werden, z.B. weil der Parkschein ablauft oder der Fahrer gerade ein-
gestiegen ist, konnten dies direkt an vorbeifahrende Fahrzeuge melden. Diese direkte Kommu-
nikation von Parkplatzen mit Fahrzeugen ist allerdings nur bedingt hilfreich. Das eingangs be-
schriebene Problem des Parksuchverkehrs (Shoup, 2006) wird dadurch nur teilweise geldst, da
Fahrzeuge, die in Kommunikationsreichweite des Parkplatzes sind und einen Parkplatz benoti-
gen, sich ja bereits auf Parkplatzsuche befinden. Sinnvoller wére eine friihzeitige Steuerung des
Verkehrs, um Parksuchverkehr ganz zu vermeiden.

Eine breite Palette an Anwendungsfallen wird durch die zweite Art des vernetzten Fahrzeugs,
die Vernetzung mit dem Internet, unterstiitzt. Diese Art der Vernetzung geschieht technisch
meist durch die Nutzung moderner Breitband-Mobilfunkstandards, wie 3G oder 4G (LTE), die
in vielen Landern eine weite Verbreitung aufweisen. Wahrend die Vernetzung mit anderen
Fahrzeugen sowie fahrzeugnaher Infrastruktur in der Regel nur fir Kommunikation, die im
weitesten Sinne mit dem Fihren des Fahrzeugs oder der Fahrt an sich zu tun hat, sinnvoll ist,
er0ffnet die Vernetzung des Fahrzeugs mit dem Internet hingegen eine breite Spanne an An-
wendungsféllen. Oliver Wyman (2013) zeigen Moglichkeiten bei Bezahlsystemen, Flottenma-
nagement, Car Sharing, Navigationsdiensten und auch fiir Kunden- und Unfallmanagement von
Versicherungen auf. Auch mobiles Arbeiten im Fahrzeug ist denkbar (Truschin, 2015). Fir die
Vernetzung des Fahrzeugs mit dem Internet wird eine rasante Verbreitung vorhergesagt. So
prognostiziert Oliver Wyman (2013), dass im Jahre 2016 bereits 210 Millionen Fahrzeuge welt-
weit mit dem Internet vernetzt sein werden und dass in 15 bis 20 Jahren nahezu alle Fahrzeuge
mit Internetkonnektivitat ausgestattet sein werden. Dieses Wachstum an vernetzten Fahrzeugen
soll vor allem von jungen Menschen gefordert werden, fur die eine standige Verbindung mit
dem Internet selbstverstandlich ist.

Vor allem die Vernetzung des Fahrzeugs mit dem Internet bietet aufgrund ihrer bereits vorhan-
denen Verbreitung sowie der verfligbaren Daten das Potential, aktuelle Parkplatzinformationen
abzurufen und an den Fahrer weiterzugeben. Dazu gibt es heute schon Angebote von einigen
Automobilherstellern. So bietet BMW im Rahmen des ConnectedDrive Pakets eine Parkinfo-
Funktion zum Anzeigen von Parkplatzen am aktuellen Ort oder am Ziel an (BMW AG, n.d.).
Auch aktuelle Informationen Uber die Auslastung von Parkplatzen sind verfiigbar. Die Park-
platze werden, wie in Abbildung 2-1 zu sehen, in einer Listenansicht aufsteigend nach der Ent-
fernung angezeigt, sowie auf einer Karte visualisiert.
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Abbildung 2-1: Anzeige von Parkplatzen durch BMW ConnectedDrive Parkinfo
(Quelle: BMW (2014))

Ein ahnliches Angebot stellt Audi mit dem Dienst Parkplatzinformationen als Teil des Audi
Connect-Pakets zur Verflgung (Audi, n.d.). Hier kann am aktuellen Ort, am Zielort sowie in
der Umgebung einer beliebigen Adresse nach Parkplatzen gesucht werden. Zu jedem Parkplatz
kann die Adresse, der Preis sowie die aktuelle Anzahl freier Parkplatze angezeigt werden (Audi,
n.d.). Auch Mercedes-Benz stellt im Rahmen des COMMAND Online-Systems eine App
,,Parkplatzsuche* zur Verfligung (Mercedes-Benz Accessories GmbH, n.d.). Diese verfigt tGber
Parkplatzinformationen in Deutschland, Osterreich und der Schweiz, die im Umkreis des aktu-
ellen Orts, des Zielorts oder von gespeicherten Favoriten gesucht werden kénnen. Zu jedem
gefundenen Parkplatz wird die Kapazitit, der Preis, die Art des Parkplatzes, die Offnungszeiten
sowie Kontaktinformationen angezeigt (Mercedes-Benz Accessories GmbH, n.d.).

Festzuhalten ist also, dass in heutigen vernetzten Fahrzeugen zwar Parkplatzinformationen ver-
fligbar sind, bei keinem der Systeme scheint aber eine Anpassung oder Reduktion der ange-
zeigten Informationen auf Basis der Praferenzen oder situativen Gegebenheiten des Fahrers zu
geschehen. Auch eine pro-aktive Anzeige von Angeboten ohne manuelle Anfrage des Fahrers
ist von keinem der erwéhnten Systeme bekannt.

2.1.3 Parkplatz-Apps fiir Smartphone und PC

Es gibt viele Websites und Apps zur Parkplatzsuche, eine umfassende Darstellung aller Ange-
bote ist hier weder sinnvoll noch angestrebt. VVielmehr sollen in diesem Kapitel die wichtigsten
Angebote sowie interessante Konzepte erlautert werden.

Die in Kapitel 2.1.1 erwdhnten Aggregatoren von Parkplatzinformationen, Parkopedia
(Parkopedia, n.d.) und ADAC (ADAC e. V., n.d.), stellen die verfugbaren Informationen auch
in Form von Websites zur Verfligung. Auf diesen Websites ist es meist moglich, Parkplatze im
Umkreis einer angegeben Adresse zu suchen und diese in einer Liste oder auf einer Karte an-
zeigen zu lassen. Parkopedia bietet zusétzlich einen Preisrechner, der bei Angabe der Ankunfts-
zeit sowie der Verweildauer den Preis fir die gefundenen Parkplatze berechnet. Beide Aggre-
gatoren bieten diese Dienste als auch Mobile Apps flir Smartphones an, in denen die Parkplatze
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auf einer Karte relativ zu aktuellen Position oder einem angegeben Ziel angezeigt werden. Im
Gegensatz zum ADAC sind die Basisinformationen in der Parkopedia-App kostenlos, wahrend
fur fortgeschrittene Optionen, wie das Filtern anhand spezifischer Kriterien, ein Aufpreis erho-
ben wird. Keine der bekannten Apps bietet allerdings Parkplatzempfehlungen, die personliche
Praferenzen oder kontextuelle Einfliisse automatisch bertcksichtigt.

Zusatzlich zu reinen Informationsdiensten gibt es auch Reservierungsdienste, wie z.B.
ParkNow (ParkNow, n.d.), parku (Parku, n.d.) oder auch Parkopedia (Parkopedia, n.d.). Bei
diesen, meist als Smartphone-App verbreiteten Diensten, kdnnen Parkplatze in Parkhdusern di-
rekt reserviert werden. Teilweise werden auch Lésungen zum automatischen Offnen der
Schranke vor Ort integriert (Parku, n.d.). Bei On-Street Parkplétzen existieren zahlreiche L6-
sungen, die zwar keine Auslastung oder Reservierung anbieten, aber ein Bezahlen eines Park-
platzes per App oder SMS ermoglichen.

Eine Losung zum Finden von On-Street Parkplétzen bietet die App ParkNav (ParkNav, n.d.).
Hier wird basierend auf der aktuellen Position eine Route berechnet, auf der die Wahrschein-
lichkeit eines verfligbaren On-Street Parkplatzes maximiert wird. Aufgrund meist fehlender
Echtzeitdaten zu verfligbaren Parkplatzen werden die Wahrscheinlichkeiten fir freie Parkplatze
durch statistische Modelle geschétzt (Hising, 2014). Diese kdnnen z.B. auf der Verteilung von
geparkten Car-Sharing Fahrzeugen basieren.

Zusammenfassend gibt es eine Fille an Dienstleistungen und Apps, die bei der Parkplatzsuche
behilflich sein sollen. Wéhrend Basisinformationen auch in vernetzen Fahrzeugen abrufbar
sind, sind vor allem ausgefallenere und innovativere Losungen meist nur auf dem Smartphone
verfugbar, wodurch sich das eingangs beschriebene Nutzungsproblem wahrend der Fahrt
ergibt. Auffallig ist, dass keine der bekannten Anwendungen die speziellen Préferenzen des
Fahrers oder den Einfluss der aktuellen Situation beriicksichtigt. Auch eine gezielte Beeinflus-
sung und die Darstellung von Wahrscheinlichkeiten fiir die Verfugbarkeit eines Parkplatzes
sind nicht bekannt.

2.2  Theoretische Grundlagen

In diesem Kapitel werden die fiir diese Arbeit wichtigen theoretischen Grundlagen, vor allem
in Hinblick auf die zu beantwortenden Forschungsfragen, identifiziert. Die beschriebenen
Grundlagen und die hier eingefiihrten Begrifflichkeiten werden bei der spateren Beantwortung
der Forschungsfragen in den Kapiteln 4 bis 6 verwendet und vorausgesetzt.

Im Folgenden wird unter dem Gesichtspunkt der Forschungsfrage 1 zunéchst der Anwendungs-
fall von Parkplatzangeboten im Fahrzeug betriebswirtschaftlich klassifiziert und grundlegende
Begriffe eingefuhrt. Nachfolgend wird eine gelaufige Methode zur Erhebung von Nutzerprafe-
renzen vorgestelltbestehende Forschung zu Empfehlungssystemen im Fahrzeug bzw. unter Be-
ricksichtigung von Kontextfaktoren erldautert. Anschliefend werden in Vorbereitung auf die
Beantwortung der Forschungsfrage 2 Grundlagen und Begrifflichkeiten zu menschlichen Ent-
scheidungen eingefihrt, bevor die wichtigsten verhaltensdkonomischen Konzepte in Form kog-
nitiver Verzerrungen zusammengefasst werden. Nachfolgend werden die Grundlagen zur Be-
antwortung der Forschungsfrage 3 in Form von Entscheidungen unter Risiko und der in der
Literatur verbreiteten (kumulativen) Prospect-Theory erértert. AbschlieBend wird der Stand der
Forschung zur Anwendung der Prospect-Theory in der Verkehrsforschung aufgearbeitet.
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2.2.1 Value-Added Services, Mobile Dienste und Nutzerpraferenzen

In diesem Kapitel wird zun&chst der in dieser Arbeit behandelte Anwendungsfall von Park-
platzangeboten im Fahrzeug betriebswirtschaftlich klassifiziert. Mit Hilfe dieser Klassifizie-
rung kénnen dann die in der Literatur bekannten Erfolgsfaktoren fur diese Klasse von Angebo-
ten ermittelt werden und damit die Relevanz der Forschungsfrage 1 untermauert werden. An-
schlieRend werden die fiur die Forschungsfrage 1 wichtigen Begrifflichkeiten des Kundennut-
zens, der Préferenz sowie der Kontextfaktoren eingefuhrt und aus der bestehenden Literatur
definiert.

Das in der Einleitung beschriebene Szenario der Parkplatz-Empfehlung kann als VValue-Added
Service verstanden werden. Value-Added Services zeichnen sich dadurch aus, dass sie dem
Kunden Dienstleistungen bieten, die Uber die eigentliche Kernleistung (Primarleistung) eines
Unternehmens hinaus gehen und vom Kunden als zusétzlicher Nutzen empfunden werden
(Frattini, Dell’Era, & Rangone, 2013; Vander, 2005).

Die beschriebenen Parkplatzempfehlungen sind ein eindeutiger Fall von Value-Added Ser-
vices: Erstens ist die Unterbreitung von (Parkplatz-) VVorschlagen eine immaterielle Leistung,
die den Bedarf des Fahrers nach einem geeigneten Parkplatz deckt, also eine klassische Dienst-
leistung. Zweitens wird die Dienstleistung bei Integration in das fahrzeugeigene Infotainment-
System, wie in Kapitel 2.1.2 beschrieben, von einem Automobilhersteller angeboten, dessen
Primarleistung in der Konzeption, dem Bau und dem Verkauf von Fahrzeugen liegt (Hoffmann,
Leimeister, & Krcmar, 2010). Als Sekundarleistung werden dann in der After-Sales Phase, also
nach dem Verkauf des Primarprodukts, Parkplatzempfehlungen angeboten, welche erganzen-
den Charakter haben und nicht véllig unabhéngig von der Primarleistung erstellt werden kon-
nen (Laakmann, 1995).

Insbesondere l&sst sich der Fall der Parkplatzempfehlungen in die Kategorie mobile Dienste
(Keuper, Hamidian, Verwaayen, Kalinowski, & Kraijo, 2013) einordnen, da die erbrachte
Dienstleitung Uber mobile (ortsflexible) Endgerdte erbracht wird (Karaatli, Jun, &
Suntornpithug, 2010). In diesem Fall ist das Fahrzeug bzw. der verbaute Bordcomputer als mo-
biles Endgeréat zu verstehen (Reichwald & Meier, 2002).

Value-Added Services kdnnen von Unternehmen zur Abgrenzung und Profilierung im Wettbe-
werb genutzt werden (Laakmann, 1995). Zuséatzlich gewinnen sie im Angesicht der An-
spruchsinflation der Konsumenten stetig an Bedeutung (Laakmann, 1995), da sie die wahrge-
nommene Leistungsspanne eines Unternehmens erweitern koénnen. Schlachtbauer, Stanzl,
Pihler, Schermann et al. (2012) prognostizieren, dass sich durch die Integration mobiler
Dienste in das Fahrzeug vollig neue Wertschopfungspotentiale fur die Automobilindustrie er-
geben (Reichwald, Krcmar, & Reindl, 2007). Die aufgezeigten Potentiale von mobilen Diensten
sowie Value-Added Services werden aber oft nur unzureichend ausgeschopft, da der Kernas-
pekt einer Dienstleistung, die Befriedigung eines Bedurfnisses, nicht ausreichend berlicksich-
tigt wird (Reichwald & Meier, 2002). So ist explizit darauf zu achten, dass Value-Added Ser-
vices nicht dem Selbstzweck dienen, sondern durch ein Kundenbedurfnis substantiiert werden.
Daher sollten Value-Added Services systematisch auf die Wiinsche der Konsumenten abge-
stimmt werden.

Diese Erkenntnis spiegelt sich in der Forschungsfrage 1 dieser Arbeit wieder. Das Bedurfnis
des Kunden nach einem Parkplatz am Ende einer Fahrt wurde identifiziert, allerdings sind die
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Wiinsche des Kunden beziglich dieses Parkplatzes nicht bekannt und sollen bei der Beantwor-
tung der Forschungsfrage 1 erfasst werden.

Um erfolgreich Value-Added Services anbieten zu kdnnen, ist es also wichtig, den Kundennut-
zen einer Dienstleistung zu verstehen. Kundennutzen ist ein Mal flir den Grad der individuellen
Bedurfnisbefriedigung (Gensler, 2003; Scholz, 2009). In Anlehnung an einen Grof3teil der
Studien zu mobilen Diensten wird in der vorliegenden Arbeit der der Definition von Zeithaml
(1988) gefolgt: ,,perceived value is the consumer’s overall assessment of the utility of a product
based on perceptions of what is received and what is given.” Die wahrgenommenen Vorteile
eines Produkts bilden also in Relation zu den wahrgenommenen Nachteilen oder Kosten den
wahrgenommenen Nutzen des Produkts. Im Anwendungsfall der Parkplatzempfehlung kénnen
Vorteile vor allem in der Zeitersparnis, dem geminderten Stress sowie der erh6hten Wahr-
scheinlichkeit eines guten Parkplatzes gesehen werden. Nachteile kdnnen hinsichtlich der Aus-
pragung eventueller monetarer Kosten, aber auch durch Fahrerablenkung sowie verlorener Zeit
anhand unnoétiger Empfehlungen entstehen.

Der Kundennutzen des mobilen Dienstes der Parkplatzempfehlungen ist stark abhéngig von
den empfohlenen Parkplatzoptionen. Wahrend der Kundennutzen nur fur ein einzelnes Objekt
ermittelt werden kann, ist zur Generierung von Empfehlungen die Praferenz eines Kunden zwi-
schen verschiedenen Alternativen zu berticksichtigen. Eine Préaferenz bildet sich, wenn ein
Kunde mit Hilfe mehrerer Kriterien zwischen verschiedenen Optionen abwagt und diese beur-
teilt (Gutsche, 1995). Die Praferenz stellt somit einen Vergleich des erwarteten Kundennutzens
verschiedener Alternativen dar (Bocker, 1986; Scholz, 2009). Um also gute Parkplatzempfeh-
lungen generieren zu kdnnen, ist es wichtig, die genauen Praferenzen des Kunden zu kennen.

Kundenpraferenzen sind jedoch oft stark von der Situation der Nutzung abhéngig (Anckar &
D’Incau, 2002). Dies ist insbesondere fur mobile Dienste, die in einer Vielzahl verschiedener
Situation genutzt werden, ein zentraler Aspekt. Daher sollte bei der Erstellung mobiler Dienste
der Einfluss relevanter Kontextfaktoren berlcksichtigt werden. In dieser Arbeit wird Kontext
nach Day und Dey (2001) definiert: ,, Context is any information that can be used to characterize
the situation of an entity.”. Daraus ableitend werden Kontextfaktoren als Variablen betrachtet,
die die Situation einer Person charakterisieren. Ein verdeutlichendes Beispiel ist die Variable
,,Regen®, welche beschreibt, ob es in der betrachteten Situation regnet, also einen Kontextfaktor
darstellt.

Zusammenfassend werden Parkplatzempfehlungen also als mobiler Dienst in Form eines Va-
lue-Added Service eingeordnet und daraus die Wichtigkeit eines hohen Kundennutzens abge-
leitet. Darauf aufbauend wurde der Begriff der Praferenz sowie des Kontexts und schlieBlich
der Kontextfaktoren eingefiihrt.

2.2.2 Methoden zur Erhebung von Nutzerpraferenzen

In Forschungsfrage 1 sollen die Nutzerpraferenzen beziiglich Parkplatzen erfasst werden. Dazu
werden in diesem Kapitel bekannte Methoden zur Erfassung von Nutzerpraferenzen erlautert
und die geldufigste Methode, die Conjoint-Analyse, detailliert beschrieben.

Um Nutzerpraferenzen bzw. den wahrgenommenen Nutzen eines Produkts oder einer Dienst-
leistung zu ermitteln, sind vor allem die Verfahren der multiattributiven Préferenzerfassung
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geeignet. Diese Verfahren basieren auf der Annahme, dass sich der Gesamtnutzen eines Objekts
aus den Nutzenbeitragen seiner Eigenschaften zusammensetzt.

Zur Erfassung dieser Nutzenbeitrége gibt es zwei grundlegende Klassen von Verfahren (Akaah
& Korgaonkar, 1983), die kompositionellen Verfahren sowie die dekompositionellen Verfah-
ren. Sie nahern sich dem Gesamtnutzen eines Objekts von unterschiedlichen Seiten. Die kom-
positionellen Verfahren versuchen, die Nutzenbeitrdge der einzelnen Eigenschaften des Ob-
jekts, meist durch direkte Befragung (,,Wie wichtig ist ihnen der Preis bei dem betrachteten
Produkt?), zu bestimmen (Akaah & Korgaonkar, 1983). Hingegen versuchen die dekomposi-
tionellen Verfahren, den Gesamtnutzen des Objekts zu bestimmen, meist durch Vergleich ver-
schiedener Produktauspréagungen (,, Welches Produkt wiirden Sie bevorzugen?*‘), um so auf den
Nutzenbeitrag der einzelnen Eigenschaften des Objekts zu schlieBen (Green & Srinivasan,
1990).

In der Literatur wird der kompositionelle Ansatz meist kritisch beurteilt (\VVoeth, 2000), da der
Nutzer bei diesen Verfahren keinem Zielkonflikt ausgesetzt wird und so u.U. alle Eigenschaften
des Objekts als sehr wichtig bewertet (Gutsche, 1995). Aus diesem Grund werden zumeist Ver-
fahren der dekompositionellen multiattributiven Praferenzerfassung verwendet, meist eine Va-
riante der Conjoint-Analyse (Orme, 2010a).

Die Conjoint-Analyse entstammt dem Forschungsgebiet der Psychologie (Luce & Tukey, 1964)
und wurde in den 1970er Jahren fur die Marketing-Forschung entdeckt (Green & Rao, 1971).
Als dekompositionelles Verfahren versucht sie, den Nutzenbeitrag der Eigenschaften des Ob-
jekts und deren mdglichen Auspragungen aus empirisch erhobenen Globalurteilen zu ermitteln
(Green & Srinivasan, 1990).

Diese Globalurteile werden in der Conjoint-Analyse generell durch die Gegenuberstellung von
zwei oder mehr unterschiedlichen Produktvarianten ermittelt. In der Conjoint-Terminologie
wird die Gegenuberstellung Choice-Set genannt, wéahrend jede Produktvariante als Stimuli be-
zeichnet wird (Gensler, 2003). Die betrachteten Eigenschaften des Objekts, oder Stimuli, wer-
den als Attribute bezeichnet, die unterschiedliche Auspragungen annehmen koénnen. In einem
Parkplatzbeispiel kdnnte ein Parkplatz durch die Attribute Preis und Entfernung (des Parkplat-
zes vom eigentlichen Zielort) dargestellt werden, wobei jeweils Preis und Entfernung verschie-
dene Auspragungen (z.B. 1,50€, 2,50€, 3,50€ bzw. 100m, 200m, 300m) annehmen kdnnen.
Abbildung 2-2 zeigt ein Beispiel fiir ein Choice-Set mit zwei Stimuli. Jeder Stimulus besitzt
unterschiedliche Auspragungen hinsichtlich der Attribute Preis und Entfernung: so stellt der
Stimulus Parkplatz 1 einen Parkplatz mit einem Preis von 2,50€ und einer Entfernung von 300m
dar.
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Welchen Parkplatz wiirden Sie bevorzugen?

Parkplatz 1 Parkplatz 2
Preis 2,50 € oder 3,50 €
Entfernung 300m 200m
| ] | J | ] | J | J | J [} J | J [} J
A h A h h h - h h
Starke Leichte Leichte Starke
Praferenz Prifernz Indifferent Praferenz Praferenz
Links Links Rechts Rechts

Abbildung 2-2: Beispiel eines Choice-Sets in der traditionellen Conjoint-Analyse
(Quelle: Eigene Darstellung)

In der urspriinglichen Form der Conjoint-Analyse, der traditionellen Conjoint-Analyse (TCA),
werden die Nutzenbeitrage der einzelnen Attribute durch Rating- oder Ranking-Urteile der Pro-
banden geschatzt. Jedem Probanden wird also jeweils eine Teilmenge aller mdglichen Choice-
Sets prasentiert. Zu jedem Choice-Set gibt der Proband dann seine Préferenz beziiglich der Sti-
muli an.

Abbildung 2-2 zeigt ein Beispiel fur ein Choice-Set der TCA, bei dem der Proband auf einer 9-
Punkte-Skala bewerten kann, zu welchem Produkt er tendiert und damit ein sogenanntes Nut-
zenurteil abgeben kann. Genau hier liegt der grofite Kritikpunkt an der TCA (Skiera & Gensler,
2002): Die Datenerhebung in Form von Ratings oder Rankings entspricht nicht der realen Kau-
fentscheidung, da der Nutzer die Wahl hat, indifferent zu sein. In der realen Umgebung kann
der Nutzer zwar indifferent sein, muss aber nichtsdestotrotz eine Entscheidung treffen. Dies ist
insbesondere im Fall der Parkplatzwahl zutreffend: um seine Interessen verfolgen zu kénnen,
muss der Fahrer sein Fahrzeug am Zielort abstellen, daher muss er eine Entscheidung treffen.

Um diesem Nachteil entgegenzuwirken, wurde ausgehend von der Arbeit von Louviere und
Woodworth (1983) die wahlbasierte Conjoint-Analyse (Englisch: Choice-Based Conjoint-Ana-
lysis (CBC)) entwickelt (Backhaus, Erichson, & Weiber, 2013; Balderjahn, Hedergott, & Peyer,
2009). Im Gegensatz zur TCA werden bei der CBC keine Nutzenurteile, sondern diskrete Ent-
scheidungen erhoben. Das aus Abbildung 2-2 bekannte Beispiel der Parkplatzentscheidung ist
in Abbildung 2-3 in Form eines CBC Choice-Sets dargestellt. Wahrend die Stimuli und Aus-
pragungen unverandert geblieben sind, haben die Probanden nun ausschlieBlich die Wahl zwi-
schen Parkplatz 1 und Parkplatz 2, eine Abstufung oder Indifferenz ist nicht mehr moglich.
Dies entspricht in einem hoheren MaRe einer echten Kaufentscheidung.

Welche der folgenden Optionen wiirden Sie wéahlen?

Parkplatz 1 Parkplatz 2
Preis 2,50 € 3,50 €
Entfernung 300m 200m
/ L/

Abbildung 2-3: Beispiel eines Choice-Sets in der Choice-Based Conjoint-Analyse (CBC)
(Quelle: Eigene Darstellung)
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Die Conjoint-Analyse beruht auf der Grundannahme, dass sich die Nutzenvorstellungen eines
Konsumenten aus seinem beobachteten Verhalten ableiten lassen (P. A. Samuelson, 1938). Zu-
sétzlich liegen der CBC zwei weitere Annahmen zugrunde: die Nutzenmaximierung der Pro-
banden und eine linear-additive, kompensatorische Verknipfungsfunktion. Unter Nutzenmaxi-
mierung wird verstanden, dass ein Proband immer den Stimulus wéhlt, der fur die fiir ihn
hdchste Praferenz hat (Gensler, 2006), d.h. der Proband maximiert seinen Nutzen. Die linear-
additive, kompensatorische Verkntipfungsfunktion besagt, dass der Gesamtnutzen aus der Sum-
mer der einzelnen Nutzenwerte gebildet wird (Gensler, 2006).

Um aus den beobachteten Entscheidungen der Probanden den Auspréagungen der einzelnen At-
tribute einen Nutzenbeitrag zuordnen zu kénnen, wird ein Nutzen bzw. Praferenzmodell zu-
grunde gelegt (Green & Srinivasan, 1990). Aufgrund seiner Flexibilitat hat sich in der Praxis
das Teilnutzenwert-Modell durchgesetzt (Bichler & Trommsdorff, 2009), welches von den
meisten marktiblichen Softwareprodukten implementiert wird. Es geht davon aus, dass jede
Attributauspragung einen beliebigen Nutzenbeitrag liefert und kann sowohl flr kontinuierliche
als auch diskrete Attribute angewendet werden (Gensler, 2003).

Die zentralen Ergebnisse einer CBC-Analyse unter Verwendung des Teilnutzenwert-Modells
sind die Teilnutzenwerte sowie die relativen Wichtigkeiten. Diese werden in den nachfolgenden
Absétzen beschrieben.

Die Teilnutzenwerte geben den wahrgenommenen Nutzen flr jede Auspragung eines Attributs
an. Sie sind fur jedes Attribut auf eine beliebige additive Konstante skaliert, so dass die Summe
aller Teilnutzenwerte null ergibt. Die Aussage der Teilnutzenwerte bleibt also erhalten, auch
wenn man sie mit einer Konstante multipliziert oder eine Konstante addiert. Aufgrund der Ska-
lierung ist aber ein Vergleich von Teilnutzenwerten zwischen Attributen nicht méglich. Zudem
ist der Vergleich zwischen den Teilnutzenwerten der Auspragungen eines Attributs nur unter
bestimmten Einschrankungen moglich. In Tabelle 2-1 ist ein Beispiel fur mdgliche Teilnutzen-
werte des Attributs Preis gegeben. Da der Preis von 1,50 € einen hohen Teilnutzenwert ergibt
und die Teilnutzenwerte auf 0 skaliert sind, nimmt der Preis von 3,50 € einen negativen Wert
an. Dies bedeutet jedoch nicht, dass der Preis von 3,50 € als negativ empfunden wird. Vielmehr
bedeutet es, dass bei Gleichheit aller anderen Attribute, 1,50 € einen hoheren Nutzen hat als
2,50 € oder 3,50 €. Auch Verhéltnisvergleiche sind nicht zul&ssig, so ist der Preis von 1,50 €
nicht doppelt so niitzlich wie ein Preis von 3,50 €. Die Intervallskalierung der Teilnutzenwerte
erlaubt keine Verhaltnisoperationen (Orme, 2010a).

Preis | Teilnutzenwert Entfernung | Teilnutzenwert
1,50 € 1,0 100m 15
2,50 € 0,0 200m 0,5
3,50 € -1,0 300m -2,0

Tabelle 2-1: Beispielhafte Teilnutzenwerte flr die Attribute Preis und Entfernung
(Quelle: Eigene Darstellung)

Das zweite zentrale Ergebnis der CBC sind die relativen Wichtigkeiten. Relative Wichtigkeiten
geben an, wie groRR der Einfluss eines Attributs auf die Entscheidung der Probanden ist. Die
relativen Wichtigkeiten werden aus den Teilnutzenwerten berechnet. Dazu wird die Spanne der
Teilnutzenwerte jedes Attributs in ein Verhaltnis zur Summe der Spannen aller Attribute gesetzt
(Orme, 2010a). Im Beispiel aus Tabelle 2-1 ist die Spanne fir Preis 1,0 — (—1,0) = 2,0 und
fur Entfernung1,5 — (—2,0) = 3,5. Daraus ergibt sich eine Gesamtspanne von 2,0 + 3,5 = 5,5
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und eine relative Wichtigkeit fur Preis von 2,0/5,5 = 0,364 und fur Entfernung von 3,5/5,5 =
0,636. Da die resultierenden relativen Wichtigkeiten in Prozent angegeben werden, ist es auch
zulassig, die relativen Wichtigkeiten der Attribute in Relation zu setzen. In dem beschriebenen
Beispiel ist die Entfernung im Vergleich zum Preis also fast doppelt so wichtig. Zu erwahnen
ist noch, dass die relativen Wichtigkeiten anfallig fur Schatzfehler bei Attributen mit geringen
relativen Wichtigkeiten sind. Da bei der Berechnung nur die Extrema der Teilnutzenwerte be-
trachtet werden, neigt die Schatzung dazu, den Einfluss geringer relativer Wichtigkeiten zu
Uberschétzen (Orme, 2010a).

Laut Orme (2010) wird in ca. 70% aller Conjoint-Analysen die wahlbasierte Conjoint-Analyse
(CBC) angewendet. Dies liegt vor allem in der Realitdtsnahe der Methode begrundet (Elrod,
Louviere, & Davey, 1992). Diese Realitatsnéhe ist auch in dem in dieser Arbeit gegebenen
automobilen Kontext von Vorteil. So entspricht die in Abbildung 2-3 dargestellte beispielhafte
Wahl einer Parkplatzoption schon recht gut einer moglichen Anzeige im Fahrzeug, die dem
Fahrer verschiedene Parkmdglichkeiten am Zielort vorschlagt. Auch im Fahrzeug misste der
Fahrer sich fur eine Option entscheiden und nicht wie bei der TCA eine Tendenz angeben.

Um die Gte des durch eine Conjoint-Analyse ermittelten Modells einzuschétzen, werden vor
allem zwei Kriterien verwendet: die Likelihood-Ratio-Statistik sowie das McFadden’s R

Die Likelihood-Ratio-Statistik ermittelt, ob das durch die Conjoint-Analyse ermittelte Entschei-
dungsmodell die Probandenentscheidungen besser erklart als das Null-Modell, welches zufal-
lige Entscheidungen annimmt. Dazu wird fur beide Modelle der Log-Likelihood Wert berech-
net: LLy fur das in der Conjoint-Analyse ermittelte Modell und LLo fur das Nullmodell. Ein
perfektes Modell wiirde einen Log-Likelihood-Wert von 0 erreichen, wahrend der Log-Like-
lihood-Wert des Null-Modells die maximale negative Auspréagung fur die untersuchte Situation
annimmt. Dieser berechnet sich in Abh&ngigkeit der Anzahl der Stimuli S, der Anzahl der Teil-
nehmer der Studie N sowie der Anzahl der verwendeten Choice-Sets C wie folgt: LL, =

In G) * N * C. Aus den Werten LL, und LLo wird dann die Likelihood-Ratio ermittelt: LR =

—2 % (LLy — LL,). Aus diesem Wert LR kann dann der Likelihood-Ratio-Test durchgefiihrt
werden, der die Wahrscheinlichkeit angibt, dass das geschétzte Modell gleich dem Null-Modell
ist. Dazu wird noch die Anzahl der Freiheitsgrade benétigt, die sich wie in Abhangigkeit der
Anzahl der Attribute A und der maximalen Anzahl der Auspragungen L wie folgt errechnet:
F = A« L — A (Gensler, 2003).

Das McFadden’s R? gibt prozentual an, wie gut das geschitzte Modell im Vergleich zum Null-
Modell bzw. dem perfekten Modell ist. Es wird mit aus den oben ermittelten Werten LL, und

LLo wie folgt berechnet: R? = 1 — % =. Backhaus, Erichson, Plinke, und Weiber (2011) spre-
chen beim McFadden’s R? ab einem Wert von 0,4 von einer guten Modellanpassung.

Zusammenfassend wurde in diesem Kapitel die Conjoint-Analyse als dominante Methode zur
Erfassung der Nutzerpréferenzen identifiziert. Im Hinblick auf Forschungsfrage 1 wurden die
grundlegenden Begriffe der Conjoint-Analyse sowie deren zentrale Ergebnisse und deren In-
terpretierbarkeit erldutert.
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2.2.3 Empfehlungssysteme und Empfehlungen im Fahrzeug

Die Forschungsfragen dieser Arbeit streben die Realisierung eines Empfehlungssystems fir
Parkplatze im Fahrzeug an. In diesem Kapitel wird der aktuelle Stand der Forschung zu Emp-
fehlungssystemen speziell im Fahrzeug bzw. unter Beriicksichtigung kontextueller Faktoren
zusammengefasst. Dies dient vor allem der Anndherung dieser Arbeit an das Fachgebiet der
Empfehlungssysteme, welches die Grundlagen zur Uberfithrung der hier erarbeiteten theoreti-
schen Erkenntnisse in ein konkretes Produkt bietet.

Ricci, Rokach und Shapira (2011) definieren Empfehlungssysteme (Englisch: Recommender
Systems) frei Ubersetzt als Software und Werkzeuge, die Vorschlage fiir Objekte generieren,
die einen Nutzen fur Anwender bieten. In dieser Arbeit wird der Nutzen eines Objekts als Kun-
dennutzen, wie in Kapitel 2.2.1 beschrieben, verstanden. Die Empfehlungen kdnnen sich auf
beliebige Entscheidungsprozesse, wie z.B. die Kaufentscheidung fiir ein Produkt, die Entschei-
dung, welche Musik zu héren oder welchen Film zu sehen, oder eben auch auf die Entscheidung
fiir einen Parkplatz, beziehen.

Die einfachste Form von Empfehlungssystemen sind nicht personalisierte Empfehlungen, wel-
che fur jeden Nutzer gleich sind (Ricci, Rokach, & Shapira, 2011). Diese werden meist in sta-
tischen Medien, wie Zeitungen oder Magazinen, verwendet. Ein Beispiel ist das Abdrucken der
Bestseller-Listen von Biichern, welche eine Empfehlung an Leser ausgibt, die nicht personali-
siert ist. Allerdings sind die in der wissenschaftlichen Literatur zu Empfehlungssystemen be-
trachteten modernen Systeme in der Regel personalisiert. Personalisierung bedeutet, dass un-
terschiedliche Nutzer auch unterschiedliche Empfehlungen erhalten (Ricci, Rokach, & Shapira,
2011). Dies bedeutet, dass das System versucht, den erwarteten Nutzen verschiedener Objekt
anhand der Préferenzen und geltenden Einschrankungen zu ermitteln und zu maximieren.

Um Empfehlungen zu generieren, versucht das Empfehlungssystem, die zugrundeliegenden
Nutzerpréferenzen zu schétzen. Dies kann entweder durch direktes Abfragen, wie z.B. durch
eine Rangliste der Prioritaten bei Produkteigenschaften, oder auch indirekt durch die Interpre-
tation von Nutzerentscheidungen geschehen. Bei letzteren versucht das System, aus getroffenen
Entscheidungen die zugrundeliegenden Préferenzen, &hnlich der Conjoint-Analyse, zu erlernen.

Die oben beschriebenen Empfehlungssysteme berticksichtigen als Eingangssignale nur die
maoglichen Empfehlungen (Objekte) und deren Auspragungen sowie den Nutzer samt seiner
Préferenzen bzw. bisherigen Entscheidungen. Diese Notation berucksichtigt keine kontextuel-
len Faktoren, die in der Marketing-Literatur, siehe Kapitel 2.2.1, als relevant fiir Kaufentschei-
dungen vor allem bei mobilen Diensten identifiziert wurden. Das Teilgebiet der kontextsensiti-
ven Empfehlungssysteme (Englisch: Context-Aware Recommender Systems (CARS)) beschéf-
tigt sich mit der Integration dieser Kontextfaktoren in die Empfehlungsalgorithmen und Mo-
delle (Adomavicius & Tuzhilin, 2011). Hong, Suh und Kim (2009) klassifizierten die existie-
rende Literatur zu kontextsensitiven Systemen und konnten ein stark ansteigendes Interesse
gerade in Applikationen und Dienste identifizieren.

Die kontextsensitiven Empfehlungssysteme lassen sich grob in zwei Klassen aufteilen: die kon-
textbezogene Anfrage und Suche sowie die kontextbezogene Erhebung und Schatzung von Nut-
zerpraferenzen. Ersteres nutzt bekannte Kontextinformationen, um den Ergebnisraum einzu-
schranken, aus dem Empfehlungen entsprechend eines unveranderten Nutzenmodells generiert
werden. Ein Beispiel ware ein Empfehlungssystem flr Restaurants, das nur solche Restaurants
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betrachtet, die zum Anfragezeitpunkt gedffnet haben, also durch den kontextuellen Faktor der
aktuellen Uhrzeit den Ergebnisraum auf die gedffneten Restaurants einschrankt. Letzteres hin-
gegen versucht, die Nutzerpraferenzen in Abhéngigkeit von den erfassten Kontextfaktoren zu
lernen. So koénnte ein System aus den vom Nutzer getroffenen Entscheidungen lernen, dass bei
schlechtem Wetter die Vorliebe des Nutzers flir Biergdrten weniger stark ausgepragt ist.

In Kapitel 1 wurde der Anwendungsfall eines Empfehlungssystems im Fahrzeug aufgezeigt.
Dieser Anwendungsfall ist speziell, da der Nutzer, in diesem Fall der Fahrer, der zu treffenden
Entscheidung nur bedingt viel Aufmerksamkeit zuwenden kann. Dies ist einerseits eine Ein-
schrankung fir das Empfehlungssystem, da sich komplexe Interaktionen oder Ausgaben als
schwierig gestalten. Andererseits zeigen aber Piechulla, Mayser, Gehrke und Konig (2003),
dass die Aufbereitung und Vorverarbeitung von Informationen die mentale Belastung wéahrend
der Fahrt verringern kann. Dies ist im Einklang mit der Literatur zu Empfehlungssystemen im
allgemeinen (Haubl & Trifts, 2000; Todd & Benbasat, 1994). Dadurch ergibt sich durch die
Verwendung von Empfehlungssystemen wéhrend der Fahrt u.U. eine verbesserte Fahrleistung
und damit erhohte Sicherheit.

Trotz der vielversprechenden Anwendungsmaglichkeiten von Empfehlungssystemen im Fahr-
zeug existiert diesbezuglich nur sparliche Literatur. Vor allem Studien zur Akzeptanz und der
Nutzbarkeit sind vorhanden. So untersuchen Bachfischer und Bohnenberger (2007) die Nutz-
barkeit und auch Nutzlichkeit an einer kontextsensitiven Auswahl von Points of Interest (POI).
Ahnlich erforschen Bader, Siegmund und Woerndl (2011) die Akzeptanz eines pro-aktiven
Empfehlungssystems flr Tankstellen. Weitergehend zeigen Bader, Karitnig, Woerndl und
Leitner (2011) eine Erweiterung des Tankstellen-Empfehlungssystems um Erklarungen, warum
bestimmte Tankstellen empfohlen wurden. Diese Erklarungen bewirken schnellere Entschei-
dungen der Nutzer. Einen anderen Anwendungsfall beschreiben Baltrunas et al. (2011) mit ei-
nem kontextsensitiven Empfehlungssystem fiir Musik wahrend der Fahrt. Hier wird vor allem
der Einfluss des Kontexts, z.B. der Verkehrslage, auf die Entscheidungen und die daraus resul-
tierenden Implikationen flr das Empfehlungssystem beleuchtet.

Wie zu erwarten, ist eine Integration von Kontextfaktoren bei Empfehlungssystemen im Fahr-
zeug stark ausgepragt. Auffallig ist allerdings der starke Fokus auf Kundenakzeptanz bzw. die
zur Generierung der Empfehlungen verwendete Algorithmik. Eine Quelle die systematisch den
Einfluss von Kontextfaktoren auf die Entscheidungen der Nutzer untersucht, um den Einfluss
der Kontextfaktoren zu identifizieren war nicht zu finden.

Zusammenfassend zeigt das Fachgebiet vielversprechende Mdglichkeiten fir die Verwendung
von Empfehlungssystemen im Fahrzeug auf und untermauert deren Akzeptanz durch den Nut-
zer. Auch eine mogliche Algorithmik zur Wahl von Parkplatzangeboten ist dort vorhanden. Die
Beantwortung der Forschungsfrage 1 kdnnte die bisher fehlende Datenbasis zur Anwendung
dieser Algorithmik auf Parkplatzempfehlungen liefern.

2.2.4 Grundlagen zu menschlichen Entscheidungen

Da sich alle 3 Forschungsfragen dieser Arbeit mit Entscheidungen beschaftigen, werden in die-
sem Kapitel zunéchst die grundlegenden Begriffe zu Entscheidungen eingefiihrt. Dies ermdg-
licht eine einheitliche und préazise Beschreibung von Entscheidungssituationen. Nachfolgend
wird eine einfache Theorie zur Entscheidungsfindung erlautert, die als Grundlage fiir die in
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Kapitel 2.2.5 beschriebenen kognitiven Verzerrungen sowie die in Kapitel 2.2.6 genauer eror-
terten Entscheidungen unter Risiko dient.

Als Entscheidung wird eine Situation betrachtet, in der ein Mensch, der Entscheider, gemal
seiner Praferenzen, siehe Kapitel 2.2.1, eine Auswahl aus mindestens zwei verschieden Optio-
nen trifft (Jungermann et al., 1998). Die Optionen kdnnen je nach Entscheidung sowohl Objekte
(Fahrzeuge, Computer, Spielzeuge, etc.) als auch Handlungen (Nutzung eines Verkehrsmittels,
Bedienung eines technischen Systems, eine Meinung zum Ausdruck bringen, etc.) sein. Alle
maoglichen Optionen einer Entscheidung zusammengenommen werden als Optionenmenge be-
zeichnet. Man unterscheidet zwischen vorgegebener- und offener Optionenmenge. Bei einer
vorgegebenen Optionenmenge sind alle moglichen Optionen zu Beginn des Entscheidungspro-
zesses gegeben (z.B. eine Ja-/Nein-Frage), wéhrend bei einer offenen Entscheidungsmenge
wéhrend des Prozesses neue Optionen entwickelt werden oder entstehen kénnen (z.B. eine
Schétzfrage). Die Entscheidung wird durch Ereignisse beeinflusst. Ereignisse sind alle Vor-
kommnisse und Sachverhalte, auf die der Entscheider keinen Einfluss hat, die aber einen Ein-
fluss auf die Entscheidung haben (Jungermann et al., 1998). So kann zum Beispiel die Lieferzeit
eines Fahrzeugs eine Kaufentscheidung, die aktuelle Verkehrslage die Wahl eines Verkehrs-
mittels oder aktuelle Wetterbedingungen die Wahl eines Parkplatzes beeinflussen. Die hier be-
schriebenen Ereignisse konnen mit den in Kapitel 2.2.1 beschriebenen Kontextfaktoren vergli-
chen werden. In vielen Féllen sind Ereignisse fur den Entscheider nicht direkt beobachtbar und
missen daher geschétzt oder angenommen werden. In diesem Fall spricht man von einer Ent-
scheidung unter Risiko. Zum Beispiel ist es bei der Wahl eines Verkehrsmittels oft nicht er-
sichtlich, ob es punktlich ist oder wie die Verkehrslage auf der Fahrtstrecke ist. Entschei-
dungsoptionen sind mit Konsequenzen verkniipft. Die Konsequenzen einer Option sind alle Zu-
stéande, die aus der Wahl der Option resultieren kdnnen (Jungermann et al., 1998). Oft wagt der
Entscheider zwischen den Konsequenzen der Optionen ab und weniger zwischen den Optionen
selbst. So ist anzunehmen, dass ist die Wahl eines Verkehrsmittels mafigeblich davon gepragt
ist, wie lange die Fahrt bis zum Zielpunkt dauert und meist weniger vom Verkehrsmittel selbst.
Meist liegen einer Entscheidung Ziele zugrunde, durch die die potentiell unendliche Optionen-
menge eingegrenzt wird. So kamen bei der Wahl eines VVerkehrsmittels auch Kutschen, Stelzen
oder Einréader in Frage. Durch das zugrundeliegende Ziel wird diese Optionsmenge eingegrenzt,
z.B. sind Stelzen denkbar ungeeignet, wenn ein schnelles Ankommen als Ziel angesehen wird.

Entscheidungen werden also in einem Entscheidungsprozess getroffen, in dem die mit den Op-
tionen verknupften Konsequenzen vor dem Hintergrund der Ereignisse und Ziele bewertet wer-
den und die praferierte Option ausgewahlt wird.

In diesem Entscheidungsprozess bestimmt der Entscheider fiir jede Option den Wert der ver-
knupften Konsequenz. Dieser Wert wird in der Psychologie als Nutzen definiert. Dies kann
analog zu der in der Marketingliteratur gebrauchlichen Definition als MaR fur den Grad der
individuellen Bedurfnisbefriedigung, siehe Kapitel 2.2.1, gesehen werden. Die Nutzenbestim-
mung ist stark subjektiv gepragt. Im Beispiel der Verkehrsmittelwahl kann es also sein, dass
bei gleicher Ankunftszeit eine Person eine Bahnfahrt bevorzugt, wahrend eine andere Person
einer Autofahrt den VVorzug gibt. Durch den relativen Vergleich des Nutzens mehrerer Optionen
bzw. deren Konsequenzen bildet der Entscheider eine Préferenz. Die Préaferenz ist eine relative
Bewertung, z.B. Auto ist besser als Bahn, wéhrend der Nutzen eine absolute Bewertung, z.B.
Auto ist gut, darstellt. Auch dies entspricht der Definition aus dem Marketing, siehe Kapitel
2.2.1. Sowohl Nutzen als auch Préferenzen sind nicht direkt beobachtbar. Um dennoch einen
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Rickschluss auf Nutzen oder Préferenzen zu ziehen, ist es allerdings moglich, die resultierende
Entscheidung zu beobachten. Aus ihnen kénnen dann Nutzen und Préaferenzen geschatzt wer-
den.

Die meisten Theorien oder Modelle zur Beschreibung menschlicher Entscheidungen konzent-
rieren sich auf monetére Entscheidungen. Dies ist einerseits darin begriindet, dass im 6konomi-
schen Bereich Geld in (fast) alle anderen Glter tberfuhrt werden kann, andererseits ist Geld
eine eindimensionale, kontinuierliche und natirlich geordnete Grol3e (Jungermann et al., 1998).

Um Entscheidungen nachvollziehen zu kdnnen, muss den Optionen (und den verknupften Kon-
sequenzen) der Entscheidung ein subjektiver Nutzen zugeordnet werden. Dazu wird eine Nut-
zenfunktion etabliert. Die Nutzenfunktion bildet das quantitative Ausmal} einer Konsequenz auf
den subjektiven Wert, den eine Person dieser Konsequenz zuordnet, d.h. den Nutzen, ab. Ein
Beispiel ist die Hohe des monatlichen Einkommens und der daraus entstehende Nutzen. Die
Nutzenfunktion bildet also das Einkommen, € pro Monat, auf einen subjektiven Nutzenwert ab.
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Abbildung 2-4: Beispielhafte Darstellung einer linearen (schwarz) und einer logarithmischen
Nutzenfunktion (grau)
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Jungermann, Pfister und Fischer (1998))

Die einfachste Art einer Nutzenfunktion ist eine lineare Nutzenfunktion, wie in Abbildung 2-4
(schwarz) dargestellt. Allerdings wird schnell klar, dass fur die meisten Menschen die zweite
verdiente Millionen Euro weniger wert ist als die erste verdiente Millionen. Dieses Phd&nomen
des abnehmenden Grenznutzen des Gutes Geld (Jungermann et al., 1998) kann nicht mit einer
linearen Nutzenfunktion abgebildet werden. Die in Abbildung 2-4 gezeigte logarithmische Nut-
zenfunktion (grau) bildet genau dieses Phanomen ab. Schon im Jahre 1738 benutzte Bernoulli
eine logarithmische Nutzenfunktion (Bernoulli, 1954).
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Die bisher genannten Beispiele von Nutzenfunktionen beschrénken sich auf den Gewinn oder
Verdienst von Geld. Haufiger jedoch beziehen sich Entscheidungen auf den Verlust von Geld,
z.B. Kaufentscheidungen. Auch in diesem Fall tritt der identische Effekt auf: der Verlust von
zwei Millionen Euro ist fur die meisten Menschen nicht doppelt so hoch wie der Verlust von
einer Millionen Euro. Die Nutzenfunktion fur Verluste ist also eine Spiegelung der Nutzen-
funktion fur Gewinne.

Durch die subjektive Bestimmung des Nutzens anstatt eines objektiven Wertes einer Option
entsteht eine einfache Entscheidungstheorie, die Expected Utility Theory (EUT). Sie wendet
zur Erkl&rung von Entscheidungen eine Nutzenfunktion an und geht von einer Maximierung
des subjektiven Nutzens des Entscheiders aus.

Zusammenfassend wurden in diesem Kapitel die grundlegenden Begriffe zur Beschreibung und
Erfassung von Entscheidungen vermittelt sowie eine erste, simple Entscheidungstheorie, die
EUT, eingefihrt.

2.2.5 Verhaltensokonomische Konzepte / Kognitive Verzerrungen

Bei der Beobachtung von Entscheidungen treten verschiedene Phanomene auf, die nicht allein
durch eine Nutzenfunktion erklart werden kénnen. Diese Phdnomene werden in der Verhal-
tensékonomie genutzt, um Entscheidungen gezielt zu beeinflussen. In diesem Kapitel werden
die im Standardwerk zu Entscheidungen von Jungermann et al. (1998) aufgefiihrten bekanntes-
ten Phanomene bzw. verhaltensékonomischen Konzepte beschrieben. Dies schafft die Grund-
lage fiir die Beantwortung der Forschungsfrage 2, welche auf die Wirkung von Verhaltenséko-
nomischen Konzepten wéhrend der Fahrt abzielt. Die hier eingefiihrten verhaltensékonomi-
schen Konzepte dienen als Grundlage fir die Bearbeitung von Forschungsfrage 2 in Kapitel 5
und werden in der durchgefiihrten Vorstudie, Kapitel 3, auf die Anwendbarkeit bei Parkplat-
zentscheidungen getestet.

2.2.5.1 Ursprungsabhéngigkeit

Die Ursprungsabhangigkeit beschreibt ein Phdnomen, bei dem die Herkunft oder der Ursprung
einer Konsequenz einen starken Einfluss auf den empfundenen Nutzen und somit die Entschei-
dung hat. Loewenstein und Issacharoff (1994) fihrten dazu ein Experiment durch: Eine Gruppe
von Probanden erhielt einen Kaffeebecher fir ihre gute Arbeit, wahrend eine zweite Gruppe
den gleichen Kaffeebecher als Gewinn einer Lotterie erhielt. AnschlieRend wurde der Wert des
Kaffeebechers fiir beide Gruppen bestimmt. Obwohl es sich um identische Kaffeebecher han-
delte, bewertete die erste Gruppe, die den Becher verdient hatte, den Wert um 1,64 $ hoher als
die Gruppe, die den Becher gewonnen hatte.

Das beschriebene Experiment ist ein klassisches Beispiel dafiir, dass Emotionen die Bewertung
der mit der Entscheidung verknipften Ereignisse beeinflussen. Beim Verdienst des Bechers
entsteht ein Geflihl des Stolzes, wahrend beim Gewinn des Bechers ein schwacheres Gefiihl der
Zufriedenheit entsteht (Weiner, 1985).
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2.2.5.2 Besitztumseffekt

Der Besitztumseffekt beschreibt das Phdnomen, dass der empfundene Nutzen eines Objekts
steigt, wenn es sich im Besitzt des Entscheiders befindet. Thaler (1980) pragte den Begriff en-
dowment effect, zu Deutsch ,,Besitztumseffekt.

Ein treffendes Beispiel hierfir liefern Kahneman, Knetsch und Thaler (1990): Sie gaben einer
Gruppe von Probanden Geld und boten ihnen einen Kaffeebecher zum Kauf an. Der Preis, den
diese Gruppe durchschnittlich fir den Becher zu zahlen bereit war, betrug 2,87 $. Einer zweiten
Gruppe von Probanden wurde ein Kaffeebecher geschenkt und anschlieRend Geld geboten, fir
das der Kaffeebecher wieder verkauft werden konnte. Der durchschnittliche Preis, den die Pro-
banden der zweiten Gruppe fur den Kaffeebecher verlangten, lag bei 7,12 $. Der empfundene
Wert des Bechers ist also allein durch den Besitz um 4,25 $ gestiegen.

Tversky und Kahneman (1991) erklaren den Besitztumseffekt durch eine Praferenz des Men-
schen fir den Status-quo. Der aktuelle Zustand dient als Referenzpunkt, wobei Verluste schlim-
mer wiegen als Gewinne.

2.2.5.3 Vorauswahleffekt

Der Vorauswahleffekt, aus dem Englischen default option effect, beschreibt die Tendenz von
Menschen, bei Entscheidungen eine vorausgewahlte Option zu bevorzugen. Dieser Effekt trifft
oft bei Entscheidungen mit einer gegebenen Optionenmenge auf, die schriftlich dokumentiert
werden, wie z.B. Fragebdgen oder amtlichen Entscheidungen.

Johnson und Goldstein (2003) geben folgendes Beispiel fir die Starke des VVorauswahleffekts:
Drei Gruppen von Probanden werden gebeten, sich vorzustellen, in ein neues Land (Staat) zu
ziehen. Der ersten Gruppe wird gesagt, dass in der neuen Heimat die Burger standardmaRig
keine Organspender sind (opt-in). Danach werden die Probanden gebeten, sich zu entscheiden,
ob Sie Organspender sein mochten oder nicht. Der zweiten Gruppe wird gesagt, dass die Blirger
der neuen Heimat standardmaRig Organspender sind (opt-out), auch die Probanden dieser
Gruppe konnen sich frei entscheiden. Der dritten Gruppe wird keine Angabe (iber den Standard
bzgl. Organspende im neuen Staat gegeben. In der neutralen, dritten Bedingung entschieden
sich 79% daftr, Organspender zu sein. In der opt-out Gruppe stieg der Anteil der Organspender
auf 82%. In der opt-in Gruppe hingegen lag er bei 42%. Wenn man die dritte, neutrale Gruppe
als echte Praferenz der Menschen aufgefasst, ist eine enorme Abweichung durch die Voraus-
wahl zu beobachten.

Diese experimentellen Ergebnisse werden durch Daten von L&ndern mit verschiedenen Geset-
zen zur Organspende bestétigt (E. J. Johnson & Goldstein, 2003). In L&ndern mit einer opt-out
Politik, d.h. standardmagig sind alle Blrger Organspender, ist der Anteil an Organspendern ca.
60% hoher als in L&ndern mit einer opt-in Politik.

Nach Dinner, Johnson, Goldstein and Liu (2011) ist der Vorauswahleffekt maligeblich durch
drei Faktoren bedingt: Physischer und mentaler Aufwand, implizite Empfehlungen und den
Besitztumseffekt. Erstens erhoht die VVorauswahl oft den physischen Aufwand, eine andere Op-
tion zu wahlen (Tversky & Kahneman, 1974), z.B. durch einen zuséatzlichen notwendigen
Klick. Auch der mentale Aufwand wird erhoht, wenn tber die Entscheidung nachgedacht wird.
Daher ist die Vorauswahl die einfachste Option. Zweitens versteht der Nutzer die VVorauswabhl
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oft als implizite Empfehlungen des Autors der Fragestellung (Brown & Krishna, 2004). Dabei
wird oft impliziert, dass der Fragestellende Experte auf diesem Gebiet ist und daher seine Emp-
fehlung als besonders wertvoll eingeschéatzt wird. Letztlich wird die Vorauswahl als Status-quo
empfunden, was zu einem Besitztumseffekt, wie in Kapitel 2.2.5.2 beschriebenen, fiihrt.

2.2.5.4 Einbettungseffekt

Der Einbettungseffekt tritt auf, wenn die Zahlungsbereitschaft fiir ein Gut ermittelt wird, das
ein anderes enthélt. Die aus dem Ubergeordneten Gut und auf das enthaltenen Gut zuriickge-
rechnete Zahlungsbereitschaft ist wesentlich geringer als die flr das enthaltenen Gut direkt er-
mittelte Zahlungsbereitschaft.

Kahneman und Knetsch (1992) zeigten den Einbettungseffekt anhand einer Umfrage, in der die
Zahlungsbereitschaft fiir die 6ffentlichen Ausgaben zum Naturschutz ermittelt werden sollten.
Eine Gruppe wurde nach ihrer Zahlungsbereitschaft fir eine gesamte Region befragt, wahrend
eine zweite Gruppe zur Zahlungsbereitschaft fir nur eine kleine Provinz der Region befragt
wurde. Der fiir die erste Gruppe ermittelte Wert war nur geringfugig héher als der fur die zweite
Gruppe. Der Anteil der Zahlungsbereitschaft der ersten Gruppe fiir die Provinz war also um ein
vielfaches kleiner als die Zahlungsbereitschaft der zweiten Gruppe.

Der Einbettungseffekt tritt z.B. auch bei zeitlich gestaffelten Zahlungen auf und beruht auf der
Verschiebung des Referenzpunktes (Jost, 2008). Relativ gesehen hat durch die Abflachung der
Nutzenfunktion von Geld, siehe Kapitel 2.2.4, eine Zahlung von einmal 500€ weniger Nutzen
als eine zweifache Zahlung von 250€.

2.2.5.5 Ankereffekt

Beim Ankereffekt beeinflusst ein vor einer Entscheidung angegebener, u.U. willkirlicher Refe-
renzwert, die Entscheidung. So zeigten Jacowitz und Kahneman (1995) den Ankereffekt in ei-
nem Fragebogen mit unterschiedlichsten Schétzfragen. Ein Beispiel ist die Schatzung der Hohe
des Mount Everest (ca. 8848m, d.h. ungefahr 29000 FuR). Eine Hélfte der Probanden wurde
zuerst gefragt, ob der Mount Everest h6her oder niedriger als 2000 Ful} ist und wurde dann
gebeten, die Hohe zu schétzen. Die zweite Halfte wurde zuerst gefragt, ob der Mount Everest
hoher oder niedriger 45500 Fuld ist, bevor die Hohe geschétzt wurde. Der Median der Schatzung
der ersten Gruppe lag bei 8000 Ful3, wéahrend der Median der zweiten Gruppe bei 42550 Ful3
lag. Die vorherige Schatzfrage mit dem integrierten Anker hatte also einen enormen Einfluss
auf Schatzung. Der Ankereffekt tritt auch bei der Zahlungsbereitschaft auf (Kristensen &
Gérling, 2000) und kann in Verhandlungen genutzt werden.

Der Ankereffekt ist auch wirksam, wenn der Anker keinen Zusammenhang mit dem eigentlich
ermittelten Wert hat. Soo beeinflusste bei Tversky und Kahneman (1974) eine beim Drehen
eines Gliicksrades ermittelte Zahl die spatere Schatzung der Anzahl der Mitglieder der NATO
oder die Angabe der letzten vier Ziffern der Sozialversicherungsnummer die Anzahl der Arzte
in New York (Lovallo & Kahneman, 2003). Northcraft und Neale (1987) haben am Beispiel
von Immobilienmaklern gezeigt, dass auch Experten dem Ankereffekt erlegen sind. Zusam-
menfassend ist der Ankereffekt stark ausgepragt und schwer zu vermeiden (Simmons, LeBoeuf,
& Nelson, 2010; Strack & Mussweiler, 1997; Wilson, Houston, Etling, & Brekke, 1996).
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2.2.5.6 Weitere Effekte

Weitere Effekte, die an dieser Stelle nicht im Detail beschrieben werden, sind z.B. der Ausga-
beneffekt (Arkes & Blumer, 1985), bei dem schon getatigte Ausgaben den Wert aktueller Op-
tionen beeinflussen, sowie die mentale Buchhaltung (Thaler, 1999), bei der die Verwendung
verschiedener mentaler Konten die Entscheidung beeinflusst. Diese treten jedoch meist nur in
speziellen Situationen auf und sind daher nur schwer auf Parkplatzentscheidungen anzuwenden.

2.2.6 Entscheidungen unter Risiko

Die Forschungsfrage 3 beschéftigt sich mit Entscheidungen, bei denen die Konsequenzen nicht
mit vOlliger Sicherheit eintreffen, sogenannte Entscheidungen unter Risiko. In diesem Kapitel
werden zunachst die grundlegenden Begriffe fur diese Entscheidungen eingefihrt, bevor in den
Kapiteln 2.2.6.1 und 2.2.6.2 die in der Literatur verbreitetsten Theorien zur Erklarung dieser
Entscheidungen erldutert werden. Sowohl die eingefiihrten Begriffe als auch die Entschei-
dungstheorien dienen als Grundlage fiir die Beantwortung der Forschungsfrage 3 und sind Vo-
raussetzung fur das Verstandnis von Kapitel 6.

In den vorangehenden Kapiteln wurde angenommen, dass die mit den Entscheidungsoptionen
assoziierten Konsequenzen sicher eintreten. Viele Entscheidungen sind jedoch Entscheidungen
unter Risiko, d.h. bei der Entscheidung sind die Konsequenzen nicht mit volliger Sicherheit
bekannt. Ein passendes Beispiel aus dem Kontext dieser Arbeit ist die Wahl eines Parkhauses
in einer Grof3stadt. Entlang des Wegs in ein Stadtzentrum sind oft Parkleitsysteme installiert,
die dem Autofahrer mogliche Parkhauser mit der Anzahl der aktuell verfligbaren Parkplatze
aufzeigen. Anhand dieser Information kann der Fahrer abschétzen, wie wahrscheinlich es ist,
in den betreffenden Parkhdusern noch einen Platz zu ergattern. Allerdings weil3 er nie mit ab-
soluter Sicherheit, dass dies auch eintreffen wird, da einerseits die Anzeige des Verkehrsleit-
systems fehlerhaft sein kann und sich andererseits die Anzahl freier Parkplatze in der bis zum
Parkhaus benotigten Fahrzeit verdndern kann. Dadurch wird die Parkplatzentscheidung zu einer
Entscheidung unter Risiko. Wenn der Fahrer es riskiert, zu einem schon recht vollen Parkhaus
zu fahren und dort keinen Parkplatz mehr bekommt, muss er erneut einen Parkplatz suchen,
was mit weiteren Kosten, z.B. in Form von Zeitverlust, verbunden sein kann.

Bei diesen Entscheidungen unter Risiko ist es nicht ausreichend, den Nutzen zu betrachten,
vielmehr muss auch das Risiko der Konsequenz evaluiert werden. Fir jede Option einer Ent-
scheidung gibt es nun nicht nur eine sichere Konsequenz, sondern eine ganze Reihe von Kon-
sequenzen, die mit einer bestimmten Wahrscheinlichkeit eintreffen. Deshalb werden die Opti-
onen hier auch Lotterien genannt, da die Entscheidung fur eine Option dem Kauf eines Loses
einer Lotterie gleichkommt. Mit einer bestimmten Wahrscheinlichkeit wird eine bestimmte
Konsequenz erwartet.

Im Nachfolgenden wird die aktuell wichtigste Theorie zur Beschreibung der kognitiven Integra-
tion der Faktoren Nutzen und Risiko in die menschliche Entscheidungsfindung beschrieben
(Jungermann et al., 1998): die Prospect-Theory und deren Weiterentwicklung die kumulative
Prospect-Theory.
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2.2.6.1 Die Prospect-Theory

Die Prospect-Theory (PT) ist heute die verbreitetste Theorie zur Erklarung von Entscheidungen
unter Risiko. Sie wurde erstmals 1979 von Kahneman und Tversky vorgestellt und 1992 von
Tversky und Kahneman in der kumulativen Prospect-Theory erweitert. Daniel Kahneman
wurde fir die Entwicklung der PT im Jahre 2002 mit dem Nobelpreis fiur Wirtschaftswissen-
schaften ausgezeichnet.

Die Prospect-Theory beruht auf der Annahme, dass ein Entscheider stets die fur ihn subjektive
beste Option oder in diesem Fall Lotterie wahlt. Es geht also darum, die mdglichen Lotterien
zu vergleichen. Dazu wird fir jede Lotterie mit den mdglichen Konsequenzen x;, die mit der
Wahrscheinlichkeit p; eintreten der Gesamtnutzen U nach folgender Formel bestimmit:

U= Z n(p)v(x;)
im1

Die Berechnung des Gesamtnutzens einer Lotterie beruht also auf zwei Funktionen: der Wert-
funktion v und der Entscheidungsgewichtungsfunktion =.

Die Wertfunktion v bestimmt den subjektiven Wert einer Konsequenz. Die PT betrachtet die
Konsequenzen einer Entscheidung nicht absolut, sondern immer relativ zum einem festen Re-
ferenzpunkt. Dieser Referenzpunkt kann z.B. bei monetaren Entscheidungen der status-quo,
also das aktuelle Vermdégen, sein. Durch diese relative Betrachtung spalten sich die méglichen
Konsequenzen einer Lotterie in Gewinne und Verluste, also eine Konsequenz oberhalb des Re-
ferenzpunkts und eine Konsequenz unterhalb des Referenzpunkts. Daher sprechen Kahneman
und Tversky auch vom subjektiven Wert (Englisch: value), nicht vom Nutzen. Im weiteren
Verlauf gehen wir davon aus, dass die Konsequenzen x; schon als Gewinne und Verluste kodiert
sind.

Dieser relative Ansatz beruht auf der Annahme, dass unterschiedliche Referenzpunkte zu einer
unterschiedlichen Bewertung fiihren. So wird der Verlust von 5 € von einer Person mit einem
Vermdogen von 10 € als gravierender empfunden als von einer Person mit einem Vermdgen von
1000 €.

Die Wertefunktion, die den objektiven Gewinn/Verlust auf den subjektiv empfundenen Wert
projiziert, ist durch folgende Formel definiert:

( )_{ x;¢ firx; >0
VI Z 2 A(=x)f  fiirx; < 0

Dabei sind o.und B die Parameter, die die Krimmung der Wertfunktion jeweils fir den Gewinn-
und Verlustbereich angeben und A ein Parameter, der die Steigung der Wertfunktion im Ver-
lustbereich verstérkt. Die von Tversky und Kahneman (1992) bestimmten Parameterwerte sind
in Tabelle 2-3 zusammengefasst.

Die resultierende Wertfunktion ist in Abbildung 2-5 eingezeichnet. Sie ist S-Formig, ist im
Gewinnbereich konkav, im Verlustbereich konvex und hat einen Abwartsknick fir den Ver-
lustbereich.



30 Stand der Technik, theoretische Grundlagen und Abgrenzung

Wert
0.0 05 1.0
| |

05
I

-1.0

| | | | |
-1.0 -0.5 0.0 0.5 1.0
Verlust / Gewinn

Abbildung 2-5: Die von Kahneman und Tversky (1979) bestimmte Wertfunktion
(Quelle: Eigene Darstellung nach Kahneman und Tversky (1979))

Die Konkavitat der Wertfunktion im Gewinnbereich bedeutet, dass Gewinne subjektiv zwar
uberbewertet werden, diese Uberbewertung aber mit zunehmender Hohe des Gewinns ab-
nimmt. Dadurch wird eine Risikoaversion im Gewinnbereich erklart. Beispielsweise ist der er-
wartete Wert bei einer Entscheidung zwischen der Option A mit einem sicheren Gewinn von
75 € und der Option B mit einer Lotterie, in der mit 75% Wahrscheinlichkeit 100 € und mit
25% 0 € gewonnen werden kdnnen, bei beiden Optionen mit 75 € identisch (in Anlehnung an
Jungermann, Pfister und Fischer, 1998). Durch die von Kahneman und Tversky ermittelte Wert-
funktion wird allerdings der Wert fiir die sichere Option durch v(4) = 75%88 = 44,67 und fur
die Lotterie durch v(B) = 0,75 * 100288 + 0,25 * 0988 = 0,75 57,54 + 0 = 43,16 be-
stimmt. Es ist also v(A4) > v(B); damit wird die Lotterie als weniger wertvoll beurteilt und
folglich das Risiko gescheut.

Im Gegensatz dazu ist die Wertfunktion im Verlustbereich konvex. Dies wirkt sich in sehr &hn-
lichem Sinn wie die Konkavitat im Gewinnbereich aus, nur in die umgekehrte Richtung. Im
Verlustbereich wird eine Risikoaffinitat abgebildet. Dies bedeutet, dass im obigen Beispiel fur
Verluste der Entscheider die Lotterieoption bevorzugen wirde.

Zusétzlich ist im Verlustbereich die Verlustaversion (Englisch: Loss Aversion) zu erkennen.
Die Wertfunktion knickt im Verlustbereich nach unten ab. Dies wird durch den Parameter A
bewirkt und bildet das starkere Gewicht von Verlusten ab. Nach der Schatzung von Kahneman
und Tversky (1979) (siehe A Parameter in Tabelle 2-3) wiegen Verluste mehr als doppelt so
stark wir Gewinne. Auch dazu ein Beispiel: Eine Lotterie C, bei der mit 50% Wahrscheinlich-
keit entweder 100 € gewonnen oder verloren werden konnen. Der erwartete Wert der Lotterie
liegt also bei 0 €. Der subjektive Wert der Lotterie laut PT liegt aber bei v(C) = 0,5 * v(C,) +
0,5 x v(C,) = 0,5 * 100988 4 0,5 * (—2,25) * (—100)%8 = 0,5 x 57,54 — 1,25 x 57,54 =
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28,77 — 64,74 = —35,97. Der Wert der Lotterie wird also aufgrund des starken Einflusses der
Verlustkonsequenz unterschétzt.

Die PT fuhrt auch eine Entscheidungsgewichtungsfunktion r ein, die die vorgegebenen Wahr-
scheinlichkeiten in ein Entscheidungsgewicht Gberflhrt. Diese Entscheidungsgewichte reflek-
tieren die Bedeutung des Eintretens der Ereignisse fur die Entscheidung (Jungermann et al.,
1998). Kahneman und Tversky (1979) geben zwar keine Formel fur die Entscheidungsgewich-
tungsfunktion an, visualisieren die Funktion aber wie in Abbildung 2-6 gezeigt.
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STATED PROBABILITY: p

Abbildung 2-6: Die von Kahneman und Tversky (1979) vorgeschlagene Entscheidungsge-
wichtungsfunktion
(Quelle: Kahneman und Tversky (1979))

Aufféllig an der Entscheidungsgewichtungsfunktion von Kahneman und Tversky (1979) ist,
dass sie fur sehr kleine und sehr groRe angegebene Wahrscheinlichkeiten, nahe 0 und 1, nicht
definiert ist. Diese nicht definierten Werte konnen als O fiir kleine und als 1 fur groRe Wahr-
scheinlichkeiten interpretiert werden. Die Darstellung als ,,nicht definiert™ ist dem Umstand
geschuldet, dass Kahneman und Tversky (1979) diese Werte in einem vorrangehenden Schritt
schon interpretieren. Damit tragen sie dem Umstand Rechnung, dass Menschen extrem kleine
Wahrscheinlichkeiten als ausgeschlossen und extrem grof3e als sicher interpretieren. Zusétzlich
fallt auf, dass der Grofteil der Wahrscheinlichkeiten, in Abbildung 2-6 ab ca. 10%, unterschatzt
werden, wahrend kleine Wahrscheinlichkeiten, in der Abbildung kleiner ca. 10%, uberschétzt
werden. Damit l&sst sich erkldren, warum der Grol3teil der Menschen fiir Ereignisse, die sehr
selten eintreten, teure Versicherungen abschliel3t oder auch, warum viele Menschen Lotto spie-
len: Die Wahrscheinlichkeit des Eintretens dieser Ereignisse wird tUberschétzt.
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2.2.6.2 Die kumulative Prospect-Theory

In der kumulativen Prospect-Theory (Englisch: Cumulative Prospect Theory (CPT)) (Tversky
& Kahneman, 1992) wird die S-férmige Wertfunktion mit ihrem relativen Ansatz unverandert
beibehalten. Die Definition und Form der Entscheidungsgewichtungsfunktion wurde jedoch
angepasst.

In der CPT wird eine Entscheidungsgewichtungsfunktion z durch zwei Funktionen, w* fiir Ge-
winne und w flr Verluste, ersetzt. Zusétzlich gestaltet sich die Bestimmung der Gewichte in
der CPT kumulativ, d.h. ein Entscheidungsgewicht wird fir eine Konsequenz inkl. aller Kon-
sequenzen, die einen hoheren Wert fur Gewinne bzw. einen niedrigeren Wert fur Verluste be-
sitzen, berechnet (Fox & Poldrack, 2009). Die eigentliche Entscheidungsgewichtungsfunktion
w fir Gewinne und w fiir Verluste wird wie folgt definiert:

+ -
Y
undw=(p) = P
Tyt ®) = T

pY

[pr* +(1-p)r|

wh(p) =

Die urspriinglich von Tversky und Kahneman (1992) bestimmten Werte fiir die Parameter y*
und vy~ sind in Tabelle 2-3 angegeben. Die daraus resultierenden Entscheidungsgewichtungs-
funktionen werden in Abbildung 2-7 dargestellt. Die Entscheidungsgewichtungsfunktionen ha-
ben eine inverse S-Form. Kleine Wahrscheinlichkeiten werden also tendenziell Uberschétzt,
wahrend mittlere und grofle Wahrscheinlichkeiten tendenziell unterschétzt werden. Diese
Schétzfehler sind in Verlustsituationen etwas geringer ausgepragt.
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— |Entscheidungsgewichtungsfunktion

—— Gewinn p
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Abbildung 2-7: Entscheidungsgewichtungsfunktionen der CPT
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Tversky und Kahneman (1992))
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Durch die angepasste Entscheidungsgewichtungsfunktion in der CPT ergibt sich eine Vierfel-
dertafel der Risikoeinstellung. Das bedeutet, dass die Risikoeinstellung von der Wahrschein-
lichkeit der Ereignisse sowie dem erwarteten Gewinn/Verlust abhangt. Tabelle 2-2 stellt Bei-

spiele fur diese vier Felder mit dem durch die CPT ermittelten Wert der Optionen dar.

X Gewinn Verlust
p X | p |EW | CPT Wert | x p | EW | CPT Wert
Niedrig | 10.000€ ‘ 5% 500€ ‘ 435,85 | -10.000€ ‘ 5% -500€ -830,23
501€ | 100% 501€ 237,61 -501€ | 100% -501€ -534,61
Risikoaffin: Sicherer Betrag wird gemie- | Risikoavers: Sicherer Verlust wird aus Angst
den fiir geringe Chance auf grofRen Ge- | vor groRem Verlust bevorzugt.
winn
Hoch 10.000€ | 95% | 9.500€ | 2626,52 | -10.000€ ‘ 95% | -9.500€ ‘ -6332,00
9.499€ | 100% | 9.499€ 3164.87 -9.499€ | 100% | -9.499€ | -7120,97
Risikoavers: Bessere Lotterie wird aus | Risikoaffin: Schlechtere Lotterie wird bevor-
Angst vor Enttduschung gemieden. zugt, da Aussicht auf keinen Verlust.

Tabelle 2-2: Vierfelder Tafel der Risikoeinstellung nach der CPT, mit der Konsequenz x zur
Wahrscheinlichkeit p, die Gegenwahrscheinlichkeit hat jeweils eine Konsequenz von 0O€.
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Wikimedia Foundation (2014) unter Verwen-
dung von Kobberling (2002))

Besonders interessant in Tabelle 2-2 ist die obere Zeile mit niedrigen Wahrscheinlichkeiten.
Die Zelle links oben zeigt die Risikoaffinitat bei geringen Wahrscheinlichkeiten auf hohe Ge-
winne. Trotz eines hoheren Erwartungswerts der sicheren Option entscheiden sich die meisten
Menschen fiir die Lotterie, da diese die Hoffnung auf einen groflen Gewinn beinhaltet. Aus
diesem Grund spielen Menschen Lotto oder Gliicksspiel im Allgemeinen. Die Zelle rechts oben
zeigt die Risikoaversion bei geringen Wahrscheinlichkeiten auf grof3e Verluste. Die Lotterie
hat zwar den geringeren erwarteten Verlust, die Angst vor einem grof3en Verlust, Iasst aber die
meisten Menschen die sichere Option wahlen. Auf dieser Angst vor groRen Verlusten ist die
Versicherungsbranche begriindet, Menschen zahlen lieber einen festen Betrag und sind gegen
katastrophale, aber sehr unwahrscheinliche Ereignisse versichert, als diese in Kauf zu nehmen.
In der unteren Zeile sind Beispiele fir hohe Wahrscheinlichkeiten aufgezeigt. Im Gewinnbe-
reich verhalten sich Menschen aus Angst vor Enttauschung risikoavers, wéhrend sie im Ver-
lustbereich die Chance auf einen geringeren Verlust wittern und risikoaffin agieren.

Parameter Wert
o 0,88
§ 0,88
A 2,25
' 0,61
Y 0,69

Tabelle 2-3: Die von Tversky und Kahneman (1992) bestimmten Parameterwerte fir die (Ku-
mulative) Prospect-Theory
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Tversky und Kahneman (1992))

2.2.7 Anwendung von Entscheidungstheorien in der Verkehrsforschung

Die Verkehrsforschung beschéftigt sich mit der wissenschaftlichen Erforschung von Grundla-
gen und Zusammenhé&ngen im Personen- und Frachtverkehr. Hier wird u.a. auch das Entschei-
dungsverhalten bzgl. Lieferwegen, Routen- oder Verkehrsmittelwahl untersucht. Diese Ent-
scheidungen sind der in dieser Arbeit behandelten Parkplatzentscheidungen sehr &hnlich. Daher
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wird hier ein Uberblick tiber das auf dem Gebiet der Verkehrsforschung geschaffene Wissen
vor allem in Hinblick auf Forschungsfrage 3 gegeben. Auf eine detaillierte Darstellung der Li-
teratur dieses Gebiets wird an dieser Stelle verzichtet, da diese fokussiert bei der Beantwortung
der Forschungsfrage 3 in Kapitel 6.1 stattfindet.

In Kapitel 2.2.4 wurde erwéhnt, dass sich die meisten Theorien und Modelle zur Beschreibung
menschlicher Entscheidungen auf monetére Entscheidungen konzentrieren. In der VVerkehrsfor-
schung hingegen kommt ein weiterer essentieller Faktor hinzu: Zeit. Viele Entscheidungen im
Verkehrswesen beschaftigen sich mit der Frage, wann ein Passagier oder eine Fracht an einem
bestimmten Ort ankommt. Dazu mussen unterschiedlichste Entscheidungen getroffen werden,
welches Verkehrs- oder Transportmittel gewéhlt wird, auf welcher Route es fahrt, wie evtl.
Weitertransporte aussehen und wie am Zielort vorgegangen wird. Ahnlich dem bei monetéren
Entscheidungen betrachteten Geld (Jungermann et al., 1998) ist auch Zeit eine eindimensionale,
kontinuierliche und natirlich geordnete Grolie. Daher sind die entwickelten Modelle zur Erkla-
rung von Entscheidungen auch hier anwendbar.

Traditionell wurde analog zur Okonomie auch in der Verkehrsforschung die EUT (Expected
Utilities Theory, siehe Kapitel 2.2.4) eingesetzt (van de Kaa, 2010). Allerdings wurde auch in
der Verkehrsforschung friih erkannt, dass die EUT menschliche Entscheidungen nur bedingt
erklaren kann (Horowitz, 1985). Daher wird in jiingster Zeit vermehrt die Prospect-Theory bzw.
die kumulative Prospect-Theory eigesetzt (Avineri & Prashker, 2005; Senbil & Kitamura,
2004).

Da die von Tversky und Kahneman (1992) fir die CPT geschatzten Parameter (siehe Tabelle
2-3) speziell fur monetdre Entscheidungen ermittelt wurden, ist eine Anwendung dieser Para-
meter auf Entscheidungen uber Zeit nur bedingt mdglich (Li & Hensher, 2011). Zwar ist Geld
in Zeit umwandelbar, allerdings ist diese Umwandlung stark subjektiv und nicht verallgemein-
erbar. Zu den flr temporale Entscheidungen bestimmten CPT-Parameter gibt es nur wenige
Quellen (Li & Hensher, 2011), daher ist es tblich, fir neue Anwendungsfélle zunéchst die CPT-
Parameter neu zu bestimmen. Dies geschieht oft mit Hilfe eines experimentellen Ansatzes, d.h.
Probanden mussen Entscheidungen treffen, aus denen dann die Parameter ermittelt werden.

2.3 Verknupfung und Abgrenzung zu anderen Fachgebieten

In diesem Kapitel wird die vorliegende Arbeit in die bestehenden Forschungsgebiete eingeord-
net und zu diesen abgegrenzt. Dies wird zuerst kurz allgemein vorgenommen und dann jeweils
einzeln flr die drei Forschungsfragen. Dies ermdglicht es, die Verbindungen dieser Arbeit so-
wie der einzelnen Forschungsfragen zur bestehenden Forschungslandschaft nachzuvollziehen
und die Tragweite der erarbeiteten Ergebnisse einzuordnen.

Der Fokus dieser Arbeit ist stark fahrzeugspezifisch. VVor allem der gewéhlte Anwendungsfall
der Parkplatzsuche bzw. -empfehlung ist sehr konkret und vor allem fur die Anwendung im
Fahrzeug relevant. Auch wenn eine Wahl des Parkplatzes vor der Fahrt denkbar ist, siehe Ka-
pitel 2.1.3, ist diese Option durch ihre zeitliche Vorlagerung und die sich standig verandernde
Parkplatzauslastung nicht optimal. Daher sollen in dieser Arbeit die Grundlagen fiir die Wahl
von Parkplatzen im Fahrzeug und auch besonders wahrend der Fahrt gelegt werden.

Die hier erarbeiteten Ergebnisse sind allgemein fir Entscheidungen wahrend der Fahrt und spe-
ziell fr die Wahl von Parkplatzen erhoben und validiert. Der Fokus liegt hier auf Off-Street-
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Parkplétzen, allerdings sollten die Ergebnisse bei VVorhandensein der entsprechenden Informa-
tionen fiir generelle Parkplatzentscheidungen auch On-Street anwendbar sein. Eine Verwen-
dung der Ergebnisse fur weitere fahrzeugnahe Anwendungsfalle, wie z.B. die Wahl von Tank-
stellen, Toiletten oder Rastplatzen, ist denkbar, die Validierung dieser Verallgemeinerung al-
lerdings nicht Teil dieser Arbeit. Die Ergebnisse der Forschungsfragen 2 und 3 sind u.U. auch
fiir eine breitere Anwendung geeignet. So kénnten die Ergebnisse aus Forschungsfrage 2, Ein-
fluss von verhaltensbkonomischen Phanomenen, sowie Forschungsfrage 3, Risikoverhalten,
auch auf allgemeine Angebote, wie z.B. Speisen- oder Getrdnkeempfehlungen, Coupons oder
Freizeitaktivitaten, angewendet werden. Die Evaluierung oder Abschatzung der Gultigkeit der
Ergebnisse in anderen Anwendungsfallen ist allerdings wiederum nicht Teil dieser Arbeit.

Die erste Forschungsfrage beschaftigt sich mit den Praferenzen von Kunden bzgl. Parkplatzen
sowie dem Einfluss der kontextuellen Faktoren auf die Praferenzen und die daraus resultieren-
den Entscheidungen. Die Erfassung von Kundenpréferenzen ist ein zentraler Aspekt des Mar-
ketingfachbereichs, der damit eine optimal auf Kundenbedirfnisse abgestimmte Produktent-
wicklung und Vermarktung erreichen méchte. Konsequenterweise bedient sich diese Arbeit
daher auch der Methoden aus dem Marketingfachgebiet, wie z.B. der Conjoint-Analyse, siehe
Kapitel 2.2.2. Die Frage nach den kontextuellen Einflissen auf die Kundenpraferenzen wird im
Marketingbereich zentral behandelt (Anckar & D’Incau, 2002). Daher werden auch zur Beant-
wortung dieser Teilfrage die Methoden des Marketingbereichs angewendet. Zudem beschaftigt
sich das Forschungsgebiet der Empfehlungssysteme, siehe Kapitel 2.2.3, mit dem Einfluss kon-
textueller Faktoren, wenn auch nicht so zentral wie in der Marketingliteratur. Nichtsdestotrotz
gibt es das Teilgebiet der kontextsensitiven Empfehlungssysteme (CARS) (Adomavicius &
Tuzhilin, 2011), das sich speziell mit diesem Einfluss beschéftigt. Auch aus diesem Gebiet
werden das vorhandene Wissen sowie die verwendeten Methoden fir die vorliegende Arbeit
herangezogen.

Die Ergebnisse zur Forschungsfrage 1 erweitern das im Marketing vorhandene Wissen vor al-
lem auf den Anwendungsfall der Parkplatzwahl. Daher sind die erarbeiteten Ergebnisse formal
als Beitrag zur Marketingliteratur zu werten. Zusatzlich sind sie durch den gewéhlten Anwen-
dungsfall auch ein Beitrag zur Verkehrsforschung. Aufgrund ihrer praxisnahen Natur kénnen
die Ergebnisse bzw. die gesammelten Daten auch fur die Entwicklung oder Verbesserung von
CARS verwendet werden und so fachgebietsiibergreifenden Nutzen stiften.

Die zweite Forschungsfrage beschéftigt sich mit den Phdnomenen der Verhaltensokonomie,
siehe Kapitel 2.2.5, und deren Einfluss auf Parkplatzentscheidungen sowie die Akzeptanz des
Gesamtsystems. Das Wissen (iber die untersuchten Phanomene entstammt wiederum der Oko-
nomie, genauer der Verhaltensokonomie bzw. der Psychologie und wird zum Teil auch in der
Mensch-Maschine-Interaktion (MMI) und im Kontext von Empfehlungssystemen verwendet.
Die Akzeptanzforschung neuer Technologie ist traditionell in der Wirtschaftsinformatik ange-
siedelt. Zur Bearbeitung der Fragestellung werden daher vor allem die in der Verhaltensokono-
mie verwendeten Methoden aufgegriffen. Dabei wird das in den angrenzenden Fachgebieten
gesammelte Wissen aggregiert und verwendet. Die Untersuchung der Akzeptanz des Systems
verwendet hauptséchlich die in der Wirtschaftsinformatik gebrauchlichen Methoden.

Die erarbeiteten Ergebnisse sind fir alle einflieBenden Teilgebiete von Interesse. So kann Wis-
sen uber die Wirkung der untersuchten Phdnomene im Marketing, zur Steigerung der Kunden-
wirksamkeit eines Services, im MMI-Bereich zur Verbesserung der Nutzerinteraktion sowie
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bei Empfehlungssystemen zur Steigerung der Sichtbarkeit von Empfehlungen verwendet wer-
den. Zusatzlich sind die Ergebnisse fiir die Psychologie, da der Einfluss der Fahrbedingung
untersucht wird und fur die Verkehrsforschung, da eine Beeinflussung und Lenkbarkeit von
Verkehrsstromen moglich gemacht wird, von Interesse. Das generierte Wissen uber die Akzep-
tanz eines Parkplatzempfehlungssystems im Allgemeinen ist von groRem Interesse fir das
Fachgebiet der Wirtschaftsinformatik sowie das Marketing, da hier eine passende Vermark-
tungsstrategie geplant werden kann. Zusétzlich sind die Ergebnisse von hoher praktischer Re-
levanz, da die Akzeptanz solcher Systeme fur die Einfuhrung von Value-Added Services von
Automobilkonzernen von zentraler Bedeutung ist.

Die dritte Forschungsfrage beschaftigt sich mit dem Verhalten von Kunden bei risikobehafteten
Parkplatzentscheidungen und dem Einfluss der Fahrsituation auf diese Entscheidungen. Ent-
scheidungen unter Risiko werden vornehmlich im Fachgebiet der Okonomie sowie der Psycho-
logie behandelt (Jungermann et al., 1998). Die dort entstandenen Theorien und Modelle wurden
vom urspringlichen monetaren Fokus auf die Verkehrsforschung mit einem zeitlichen Fokus
uberfuhrt und dort verwendet (Li & Hensher, 2011). Der Einfluss der Fahrsituation auf eine
Entscheidung ist auch Untersuchungsgegenstand der Psychologie, bekannt als Multiple-Goal
Environment, sowie des Forschungsgebiets der Mensch-Maschine-Interaktion. Aufgrund der
engen Verkniipfung der Forschungsfrage 2 mit den Gebieten der Psychologie und Okonomie
werden fur die vorliegende Arbeit malRgeblich die aus diesen Gebieten bekannten Methoden
verwendet.

Die Ergebnisse der dritten Forschungsfrage sind vor allem als Beitrag zur Verkehrsforschung
zu verstehen. Das Wissen und die Methoden werden von den angrenzenden Fachgebieten auf
den neuen Anwendungsfall tbertragen und in das dort bestehende Wissen integriert. Im Fach-
gebiet der Verkehrsforschung sind sie auf viele dhnliche Anwendungsfélle Ubertragbar,
wodurch sich neue Erkenntnisse in diesem Fachgebiet ergeben. Durch die direkte Verwendung
psychologischer Methoden kénnen zudem fir diese Fachrichtung wertvolle Riickschliisse aus
den Ergebnissen entstehen. Ebenso profitieren Empfehlungssysteme sowie das Fachgebiet der
MMI von den Ergebnissen, da bessere Vorhersagen fir Entscheidungen unter Risiko getroffen
werden kdnnen bzw. Riickschlisse auf eine geschickte Darstellung der Entscheidungsoptionen
gezogen werden konnen.

Die Wechselwirkungen der einzelnen Forschungsfragen mit den angesprochenen Fachgebieten
ist in Tabelle 2-4 zusammengefasst.

Forschungsfrage 1 Forschungsfrage 2 Forschungsfrage 3
Fachgebiet Nutzung  Beitrag Nutzung  Beitrag Nutzung  Beitrag
Marketing v x x v v
MMI x x v v v v
Empfehlungssysteme v v x 4 v v
Psychologie v x v v v v
Okonomie x x v x x x
Verkehrsforschung x x v v x v
Wirtschaftsinformatik x x x x v v

Tabelle 2-4: Nutzung und Beitrag der einzelnen Forschungsfragen zu verschiedenen For-
schungsrichtungen
(Quelle: Eigene Darstellung)
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3 Vorstudie als Grundlage fur die Durchfihrung von Experi-
menten im Fahrzeug

In diesem Kapitel wird die Durchfiihrung einer Vorstudie beschrieben, deren Ergebnisse als
Grundlage fr die zur Beantwortung der Forschungsfrage durchgefiihrten Untersuchungen die-
nen. Durch diese Voruntersuchungen kdnnen die zur Beantwortung der Forschungsfragen
durchgefuhrten Studien genauer fokussiert werden.

Im Folgenden werden zunéchst die verwendeten Methoden zur Erreichung der Ziele der Vor-
studie beschrieben, gefolgt vom Design der Vorstudie als Onlinefragebogen. Anschlielend
werden die Ergebnisse der durchgefiihrten Vorstudie préasentiert. Da diese Ergebnisse direkt in
die Beantwortung der Forschungsfragen in den Kapiteln 4 bis 6 einflieen und dort interpretiert
werden, wird an dieser Stelle auf eine ausfuhrliche Diskussion verzichtet. Die Ergebnisse und
zentralen Erkenntnisse der Vorstudie werden lediglich abschliefend zusammengefasst.

Die Vorstudie wurde in Zusammenarbeit mit Christopher Kohl konzipiert, durchgefiihrt und
ausgewertet. Die Ergebnisse wurden in seiner Masterarbeit berichtet (Kohl, 2013).

3.1 Ziele der Vorstudie

Zur Bearbeitung der in Kapitel 1.2 der vorliegenden Arbeit formulierten Forschungsfragen wur-
den mehrere Studien durchgefuhrt. Um diese Studien prazise auf die konkrete Fragestellung
ausrichten zu konnen, ist es wichtig, ein Grundverstandnis zu den untersuchten Phdnomenen zu
entwickeln. Da kaum Literatur zum konkreten Anwendungsfall der Parkplatzentscheidungen
zu finden ist, wurde diese Vorstudie durchgefuhrt. Im Folgenden werden die konkreten Ziele
dieser Vorstudie im Hinblick auf die Forschungsfragen festgelegt.

Forschungsfrage 1 beschaftigt sich mit den personlichen Praferenzen von Kunden bzgl. Park-
platzen. Wie in Kapitel 2.2.1 beschrieben, bildet sich eine Praferenz durch Abwéagen eines Kun-
den zwischen verschiedenen Optionen mit Hilfe mehrerer Kriterien. Im Fall der Parkplatzent-
scheidung entsprechen diese Kriterien den Attributen eines Parkplatzes. Um nun persénliche
Préaferenzen untersuchen zu kénnen, ist es notwendig, alle wichtigen Parkplatzattribute zu er-
mitteln. Dies bildet das erste Ziel dieser VVorstudie.

In den Forschungsfragen 2 und 3 sollen Parkplatzentscheidungen beeinflusst bzw. entstehende
Verzerrungen identifiziert werden. Um diese Fragestellungen untersuchen zu konnen, ist es
wichtig, Entscheidungen generieren zu kdnnen, bei denen der Entscheider nur geringe Préfe-
renzen hat und im Idealfall indifferent zwischen den Optionen ist, da sich bei Entscheidungen
dieser Art die Wirkung einer Beeinflussung sowie kognitiver VVerzerrungen am starksten aus-
wirkt. Aus diesem Grund ist es das zweite Ziel dieser Vorstudie, eine initiale Kostenfunktion
fir Parkplatze zu ermitteln. Diese soll fur eine gegebene Entfernung eines Parkplatzes zum
Zielort die maximale Zahlungsbereitschaft berechnen.

In der bestehenden Literatur konnte keine Anwendung von verhaltenskonomischen Konzep-
ten sowie kognitiven Verzerrungen auf Parkplatzentscheidungen gefunden werden. Aus diesem
Grund ist es sinnvoll, zundchst ihre Wirksamkeit bei Parkplatzentscheidungen zu testen, bevor
die Konzepte in den Forschungsfragen 2 bzw. 3 detailliert untersucht werden. Dies dient auch
dazu, geeignete Konzepte fir eine detailliertere Untersuchung auszuwahlen. Das dritte Ziel der
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Vorstudie ist also, die Wirksamkeit der verhaltensékonomischen Konzepte sowie der kogniti-
ven Verzerrungen bei Parkplatzentscheidungen zu untersuchen.

3.2 Methodik und Design des Online-Fragebogens

Die Vorstudie wurde als Online-Fragebogen konzipiert und durchgefihrt. Die Gestaltung als
Online-Fragebogen erlaubt es, die Umfrage in kurzer Zeit mit relativ vielen Probanden durch-
zufiihren, da die Probanden die Umfrage direkt am Rechner mit geringem Zeitaufwand bear-
beiten kdnnen. Zur Erreichung der oben genannten Ziele wurde fir jedes Ziel ein Abschnitt des
Fragebogens verwendet. Die in diesen Abschnitten genutzten Methoden werden im Folgenden
eingeflihrt und das zugehdrige Fragebogendesign beschrieben.

3.2.1 Ermittlung der Wichtigkeit von Parkplatzattributen

Zur Ermittlung der wichtigen Attribute eines Parkplatzes wurde eine direkte Abfrage der Wich-
tigkeit verschiedener Attribute vorgenommen. Zur Ermittlung der Attribute wurden die von
verschiedenen bestehenden Parkplatz-Informationsdiensten, siehe Kapitel 2.1.1, bereitgestell-
ten Parkplatzinformationen analysiert und zusatzlich informelle Interviews gefihrt. Die folgen-
den 12 Attribute wurden ausgewahlt und in der Vorstudie untersucht:

- Bewachtes Parkgeléande

- Freunde empfehlen diesen Parkplatz

- Gerdumiges Parkhaus und groRRe Parkbuchten
- Geringe Entfernung zum Ziel

- Geringer Preis

- Im Voraus bekannte Anzahl freier Parkplatze
- Kartenzahlung moglich

- Positive Weiterempfehlung anderer Nutzer

- Uberdachung vorhanden

- Verfligbarkeit von Behindertenparkplatzen

- Verfligbarkeit von Frauenparkplétzen

- Vertrauenswirdige Umgebung

Fur jedes Attribut wurde von den Probanden die subjektive Wichtigkeit mit Hilfe einer 5-Stu-
figen Likert-Skala (Likert, 1932) abgefragt. Die Reihenfolge der Attribute wurde randomisiert,
um Reihenfolgeneffekte auszuschliel3en. Durch die Bewertung der Attribute nach der Wichtig-
keit kann flr jedes Attribut eine mittlere Wichtigkeit errechnet und so eine Rangfolge der At-
tribute aufgestellt werden.

3.2.2 Ermittlung einer Preisfunktion fiir Parkplatze

Die zu ermittelnde Preisfunktion soll in der nachfolgenden Bearbeitung der Forschungsfragen
genutzt werden, um Parkplatz-Optionen zu generieren, die einen ungefahr gleichen Nutzen flr
die Probanden haben, obwohl sie sich voneinander unterscheiden. Aus informellen Interviews
mit Kollegen wurden Preis und Entfernung zum eigentlichen Zielort als die wichtigsten Ein-
flussfaktoren bei der Parkplatzwahl bestimmt. Die zu bestimmende Preisfunktion nimmt also
die Distanz d des Parkplatzes in Metern zum Zielort als Parameter und ermittelt den zugehori-
gen Preis P(d) in Euro:

P(d) = Py —d * P,
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Der Parameter Pq gibt den Preis fiir einen Parkplatz direkt am Zielort an, also fir d = 0. Der
Parameter Pr, gibt den Preisnachlass fiir einen zusatzlichen Meter Entfernung zum Ziel an und
wird daher mit der Entfernung vom Ziel d multipliziert. Der Parameter Py wird mit Hilfe einer
Conjoint-Analyse, siehe Kapitel 2.2.2, ermittelt. Zur Bestimmung von Po wird das Price Sensi-
tivity Meter verwendet, eine Methode zur Bestimmung der Preispréaferenz des Kunden fiir ein
Produkt.

Die durchgefiihrte Conjoint-Analyse soll den Zusammenhang zwischen Preis und Entfernung
zum Zielort ermitteln. Daher wurden ausschliel3lich die Attribute Preis und Entfernung betrach-
tet. Die Probanden wurden vor Beantwortung der Conjoint-Fragen durch einen Text in eine
Alltagssituation der Parkplatzwahl versetzt, um eine Vorstellung fir Entfernungen zu bekom-
men, wurden dariiber hinaus Beispielentfernungen genannt.

Fur jedes Attribut, Preis und Entfernung, wurden funf Auspragungen gewahlt. Die Preise ori-
entieren sich an den ublichen Preisen in der Minchner Innenstadt (IW Consult GmbH, 2008)
und reichen in 1€ Schritten von 1€ bis 5€. Die Entfernung nahm die Ausprédgungen von 100m,
200m, 400m, 600m und 800m an. Um eine Einschétzung der Entfernung zu geben, wurde zu-
sétzlich zur Entfernung die zum Laufen bendétigte Zeit angegeben. Ein Choice-Set wurde aus 3
verschiedenen Stimuli gebildet, sodass sich die Probanden zwischen 3 Parkplatzalternativen
entscheiden mussten. Um die Parkplatzwahl einem Empfehlungssystem wéhrend der Fahrt
maoglichst &hnlich zu gestalten, wurde auch eine so genannte Non-Option hinzugefigt. Die Pro-
banden hatten also die Mdglichkeit, keinen der vorgeschlagenen Parkplétze zu wéhlen. Abbil-
dung 3-1 zeigt ein Beispiel fur ein Choice-Set. Die Reihenfolge der Stimuli in jedem Choice-
Set wurde randomisiert, um Effekte durch die Reihenfolge der Antwortoptionen ausschliel3en
zu kénnen (McFarland, 1981).

Bitte wiahlen Sie einen Parkplatz
Bitte wahlen Sie eine der folgenden Antworten:

Preis: 3,00€, Fukweg: 100m/ 1:40 Min
Preis: 1,00€, FuBweg: 800m/ 13:20 Min
Preis: 2,00€, Fubweg: 200m/ 3:20 Min

@ keine Antwort

Bitte wéhlen Sie "keine Antwort" falls keiner der Parkplétze fur Sie in Frage kommt.

Abbildung 3-1: Exemplarisches Choice-Set der Conjoint-Analyse mit 3 Stimuli und Non-Op-
tion
(Quelle: Eigene Darstellung)

Um einen Fixpunkt Po fur die Preisfunktion zu ermitteln, wurde das Price Sensitivity Meter
(PSM) (Van Westendorp, 1976) verwendet. Das PSM ist eine weit verbreitete und einfach an-
zuwendende Methode zur Ermittlung der Zahlungsbereitschaft fur ein Produkt (R. R. Harmon,
Unni, & Anderson, 2007). Es besteht aus 4 Fragen, die jeweils direkt den Preis abfragen, bei
dem die Probanden das Produkt als giinstig, teuer, zu guinstig und zu teuer empfinden wirden.
Aus diesen Daten kdnnen dann diverse Preispunkte errechnet werden (R. Harmon, Raffo, &
Faulk, 2003). Da der zu ermittelnde Preispunkt Po den optimalen Parkplatz darstellt, ist vor
allem die maximale Zahlungsbereitschaft fur diesen Parkplatz von Interesse. Dazu ermittelt das
PSM den Preispunkt relativer Kostspieligkeit (Englisch: point of marginal expensiveness,
PME), der den Preis nach oben hin begrenzt, also gerade noch akzeptabel ist.
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Fur die Vorstudie wurden die vier Fragen des PSM ins Deutsche tbersetzt und auf den Parkplatz
als Produkt angepasst. Abbildung 3-2 zeigt die resultierenden Fragen und deren Darstellung im
Online-Fragebogen. Hervorzuheben ist das Festlegen der Distanz des Parkplatzes zum eigent-
lichen Ziel im einleitenden Text. Da es unrealistisch ist, einen Parkplatz direkt am Zielort zu
finden, wurde die Entfernung auf den geringen Wert von 100m festgesetzt. Dies muss bei der
Berechnung von Po berticksichtigt werden.

* Stellen Sie sich vor, Sie wollen in der Minchner Innenstadt . Bei welchem Preis wiirden Sie einen kostenpflichtigen
Parkplatz, der 100m von lhrem Ziel entfernt ist, fiir ...

In diese Felder dirfen nur Ziffern eingefragen werden.

.. u teuer halten, d.h. der Parklpatz kommt gar nicht in Frage? € pro Stunde
... teuer halten, d.h. der Parkplatz kdme gerade noch in Frage? € pro Stunde
... glinstig halten, d.h. der Parkplatz wére ein gutes Angebot? € pro Stunde
... Zu billig halten, d.h. Sie fanden den Parkplatz zweifelhaft? € pro Stunde

Abbildung 3-2: Umsetzung des Price Sensitivity Meters in der VVorstudie
(Quelle: Eigene Darstellung)

3.2.3 Verhaltensokonomische Konzepte und Parkplatzentscheidungen unter Risiko

In der Vorstudie soll u.a. die Effektivitdt von verhaltensokonomischen Konzepte sowie das
Verhalten bei Entscheidungen unter Risiko getestet werden. Die Ergebnisse dienen zur Aus-
wahl eines geeigneten verhaltensokonomischen Konzepts fiir die Beantwortung von For-
schungsfrage 2 sowie als Grundlage fiur die Beantwortung von Forschungsfrage 3. Um den
Fragebogen des Vorversuchs so einfach wie mdglich zu halten, wird die Entscheidung unter
Risiko in diesem Kapitel auch als verhaltens6konomisches Konzept betrachtet und versucht die
Entscheidung der Probanden dadurch zu beeinflussen.

Im Folgenden werden zundchst in Kapitel 3.2.3.1 die in Kapitel 2.2.5 vorgestellten Konzepte
der Verhaltensdkonomie auf ihre Eignung zur Anwendung auf die Parkplatzwahl hin gepruft.
AnschlieBen wird in Kapitel 3.2.3.2 gezeigt, wie die geeigneten Konzepte sowie die Entschei-
dung unter Risiko in der Vorstudie untersucht wurden.

3.2.3.1 Auswahl passender Phanomene

In Kapitel 2.2.5 wurden die Konzepte Ursprungsabhangigkeit, Besitztumseffekt, VVorauswahl-
effekt, Einbettungseffekt und Ankereffekt eingefuhrt. Diese Konzepte stellen die starksten und
bekanntesten Phdnomene dar (Jungermann et al., 1998). Daher diente diese Auswahl als Grund-
lage fur die Untersuchungen in dieser Arbeit.

Der Besitztumseffekt besagt, dass die Herkunft eines Objekts oder der Umstand der Beschaf-
fung oder des Erhalts einen Einfluss auf den subjektiven Wert des Objekts hat. Im Beispiel
verlangten Probanden einen hoheren Preis fir einen Kaffeebecher, den sie aufgrund ihrer guten
Leistungen bekommen hatten als fiir den gleichen Kaffeebecher, den sie in einer Lotterie ge-
wonnen hatten. Die betrachtete Parkplatzwahl ist als a-priori einzuordnen, es wird also eine
Entscheidung getroffen, bevor der Ort des Parkplatzes erreicht wird. Der Ubertrag dieses Pha-
nomens auf die Wahl eines Parkplatzes ist daher schwierig. Zwar ist das Finden eines freien
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Parkplatzes teilweise vergleichbar mit einer Lotterie, allerdings kann dies auch wieder als Ar-
beit und der gefundene Parkplatz damit gegeniiber einem bezahlten, teuren Parkplatz als ver-
dient angesehen werden. Eine passable Mdglichkeit, den Besitztumseffekt auf die Parkplatz-
wahl zu Ubertragen, wére der Verkauf eines schon vorreservierten Parkplatzes an einen anderen
Parkplatzsuchenden. Allerdings ist dies nicht Fokus dieser Arbeit. Daher wird der Besitztums-
effekt im weiteren Verlauf nicht weiter betrachtet.

Der Vorauswahleffekt besagt, dass eine vorausgewéahlte Option einer Entscheidung bevorzugt
gewahlt wird. Als Beispiel wurde der unterschied der Organspenderquote zwischen L&ndern
mit opt-in und opt-out Politik aufgefiihrt. Dieser Effekt ist denkbar einfach auf eine Parkplatz-
empfehlung anzuwenden. So kann in einer angezeigten Liste empfohlener Parkplétze eine Op-
tion vorausgewdhlt werden. Laut Theorie sollte dies zu einer Bevorzugung dieses Parkplatzes
fiihren. Aufgrund der einfachen Ubertragbarkeit des Effekts, der natiirlichen Anwendung bei
Empfehlungen sowie der starken Auspragung in den Beispielen der Literatur wird der VVoraus-
wahleffekt weiter untersucht. Zudem ist der Besitztumseffekt eine Komponente des Voraus-
wahleffekts (Dinner et al., 2011) und wird insofern in diesem Rahmen berucksichtigt.

Der Einbettungseffekt besagt, dass ein Gut, das in ein anderes eingebettet ist, bei gemeinsamem
Erwerb wesentlich geringer bewertet wird als bei alleinigem Erwerb. Als Beispiel wurde die
Zahlungsbereitschaft fir den Naturschutz in einer Region und einer darin enthaltenen Provinz
genannt. Die Ubertragung dieses Effekts auf den Anwendungsfall der Parkplatzentscheidungen
bzw. -empfehlung gestaltet sich schwierig. Ein Parkplatz kénnte zwar einen anderen enthalten
sein (,,buy 1, get 1 free*), allerdings macht dies fur den einzelnen Autofahrer wenig Sinn. Eine
zeitliche Staffelung wére zwar denkbar (,,Parken Sie heute, zahlen Sie nachste Woche.*), ist
aber in der Realitdat so kaum anzutreffen. Die Einbettung in einen situativen Kontext ist bei
Parkplatzen zwar sehr natirlich, soll aber separat in Forschungsfrage 1 behandelt werden. Da-
her ist der Einbettungseffekt fiir eine eingehende Untersuchung in Forschungsfrage 2 nicht ge-
eignet und wird auch in der Vorstudie nicht weiter betrachtet.

Der Ankereffekt beschreibt die Beeinflussung der Entscheidung durch u.U. willkirliche Refe-
renzpunkte. Als Beispiel wurde die Schatzung der Hohe des Mount Everest gegeben, die durch
eine vorherige groler-/kleiner-Frage beeinflusst wurde. Der Ankereffekt wird im Produktmar-
keting oft in Form eines Preisankers benutzt. So geben Simon und Fassnacht (2009) das Bei-
spiel eines Kofferkaufs, bei dem der VVerk&ufer zuerst einen teuren Koffer weit tiber den Preis-
vorstellungen des Kunden prasentiert, nicht mit der Absicht diesen zu verkaufen, sondern um
einen Preisanker zu setzen. Durch diesen Preisanker erscheinen dem Ké&ufer die nachfolgend
prasentierten Koffer, die immer noch (ber seiner Preisschwelle liegen, als glnstig. Sehr ahnlich
kann auch der Preisanker auf das Parkplatzbeispiel angewendet werden. Eine Auswahl emp-
fohlener Parkpléatze kann einen sehr teuren Parkplatz enthalten, der die anderen Parkplatze
gunstiger erscheinen lasst. Aufgrund dieser einfachen Anwendung, der weiten Verbreitung im
Einzelhandel und dem starken nachgewiesenen Effekt, siehe Kapitel 2.2.5.5, wird der Anker-
effekt weiter untersucht.

Die in Kapitel 2.2.5.6 nicht weiter ausgefihrten Effekte, der Ausgabeneffekt und die mentale
Buchhaltung, sind zwar generell auf Parkplatze anwendbar, aber nicht direkt auf eine bevorste-
hende Parkplatzentscheidung. Daher sind sie nicht im Fokus dieser Arbeit und werden nicht
weiter untersucht.
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Zusammenfassend werden im Rahmen der Vorstudie der VVorauswahleffekt und der Ankeref-
fekt weiter untersucht. Zuséatzlich wird der Einfluss von Risiko in der Parkplatzentscheidung
auf die getroffene Wahl beobachtet.

3.2.3.2 Umsetzung des Tests der ausgewéhlten Konzepte in der Vorstudie

In der Vorstudie soll nun die Effektivitat der ausgewahlten Konzepte Vorauswahl, Preisanker
und Risiko getestet werden. Dies wird durch das Prinzip einer Messwiederholung vorgenom-
men. Die Probanden wéhlen zunéchst ohne Beeinflussung einen Parkplatz aus drei Alternati-
ven. Diese Wahl wird als zugrundeliegende Praferenz des Probanden interpretiert. Nachfolgend
wird dann die gleiche Parkplatzentscheidung jeweils unter Verwendung eines ausgewahlten
Konzepts wiederholt. Jede Abweichung von der Basismessung ist durch das jeweils verwendete
Phanomen zu erklaren.

Um die Entscheidung mdglichst einfach zu gestalten, wurden die Parkplatzoptionen nur durch
zwei Attribute definiert, Entfernung und Preis. Abbildung 3-3 zeigt die Realisierung der Basis-
messung im Fragebogen und die zur Verfugung stehenden Parkplatzoptionen. Um einen Effekt
der Reihenfolge auszuschlieRen, wurde die Anordnung der Optionen randomisiert. Wie in Ab-
bildung 3-3 zu sehen, wurde keine Option vorausgewahlt.

* Bitte wéahlen Sie einen Parkplatz
Bitte wihlen Sie eine der folgenden Antworten:

Preis: 1,00€, Fukweg: 680m/ 11:20 Min
Preis: 2 00€, Futweg: 400m/ 6:40 Min
Preis: 3,00€, Fulweg: 120m/ 2:00 Min

Abbildung 3-3: Basisentscheidung aus der Vorstudie zur Ermittlung der Nutzerpréferenzen
(Quelle: Eigene Darstellung)

Durch die zuerst durchgefuihrte Basismessung sind nun die Préferenzen des Probanden zwi-
schen den Parkplatzoptionen bekannt. Nachfolgend werden dann manipulierte Parkplatzent-
scheidungen eingefordert, die zwar sehr dhnliche Parkplatzoptionen zeigen, aber jeweils eines
der ausgewahlten Konzepte benutzen, um die Wahl des Probanden zu beeinflussen. So kann
der Anteil der durch die Konzepte verursachten Umentscheidungen gemessen und verglichen
werden.

Um die Effektivitét der Vorauswahl zu testen, wurde die in der Basismessung verwendete Park-
platzentscheidung wie in Abbildung 3-4 wiederholt. Welcher Parkplatz vorausgewahlt wurde,
war abhéngig von der Wahl des Probanden in der Basismessung. Fiel die Wahl des Probanden
in der Basismessung auf den 1€- oder 2€-Parkplatz, wurde der jeweils 1€ teurere Parkplatz
vorausgewahlt. Es wurde also versucht, mit der Vorauswahl gegen die Praferenz des Kunden
fur einen giinstigeren Parkplatz zu wirken. Fiel die Wahl des Probanden in der Basismessung
auf den 3€ Parkplatz, wurde der 2€ Parkplatz vorausgewdhlt, also wiederum der Préiferenz des
Kunden entgegengewirkt. Festzuhalten ist, dass bei der VVorauswahl nur die schon aus der Ba-
sismessung bekannten Parkplatzoptionen verwendet wurden, also rein durch die Darstellung
versucht wurde, die Wahl des Probanden zu beeinflussen.
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“ Bitte wédhlen Sie einen Parkplatz
Bitte wahlen Sie eine der folgenden Antworten:

@ Folgender Parkplatz wurde fir Sie ausgewahit:
Preis: 3,00€, Fulweg: 120m/ 2:00 Min

Auswahl andern:
Preis: 1,00€, FuBweg: 680m/ 11:20 Min

Auswahl andern:
Preis: 2,00€, Fukweg: 400m/ 6:40 Min

Abbildung 3-4: Messwiederholung unter Anwendung der Vorauswahl zugunsten des 3€-Park-
platzes (also bei Wahl des 2€ Parkplatzes in der Basismessung)
(Quelle: Eigene Darstellung)

Um einen moglichst starken Effekt der Vorauswahl, Anzahl der Umentscheidungen zwischen
Basismessung und Anwendung der VVorauswahl zu erzielen, wurden alle drei in Kapitel 2.2.5.5
erwéhnten Faktoren einbezogen (Dinner et al., 2011): Physischer und mentaler Aufwand, im-
plizite Empfehlungen und der Besitztumseffekt. Der physikalische Aufwand wurde durch die
Vorauswahl minimiert. Die vorausgewahlte Option konnte ohne Mausklick bernommen wer-
den, wahrend bei Anderung der Wahl ein zusatzlicher Mausklick benétigt wurde. Zusatzlich
wurde die vorausgewahlte Option an oberster Stelle in der Liste platziert; dies verringert den
mentalen Aufwand, da die anderen Optionen gar nicht notwendiger Weise erfasst oder evaluiert
werden missen. Die vorausgewéhlte Option wurde durch den Text ,,Folgender Parkplatz wurde
fiir Sie ausgewihlt: einerseits als implizite Empfehlung und andererseits als Status-quo posi-
tioniert.

Zum Test des Preisankers wurde eine dhnliche VVorgehensweise gewéhlt. In Abhangigkeit von
der Wahl des Probanden in der Basismessung wurde durch einen Preisanker versucht, den
néchstteureren oder -glinstigeren Parkplatz bei Wahl des teuersten Parkplatzes in der Basismes-
sung zu begunstigen. Dazu wurde der in der Basismessung gewahlte Parkplatz sowie der zu
beglinstigende Parkplatz mit einer teureren bzw. gilinstigeren Version komplementiert, dem
Preisanker. Dieser stiftete aber einen wesentlich geringeren Nutzen als die anderen angebotenen
Parkplétze. Es war also nicht beabsichtigt, den Probanden zur Wahl des Preisankers zu veran-
lassen, sondern die vorher nicht gewahlte Option im Vergleich besser aussehen zu lassen.

Abbildung 3-5 zeigt den Preisanker bei der Wahl des 2€-Parkplatzes in der Basismessung. Der
Preisanker ist mit 6€ und 100m Entfernung zum Zielort eine wesentlich schlechtere Option als
der 3€/120m-Parkplatz aus der Basismessung. Daher ist eine Wahl des Preisankers unwahr-
scheinlich. Allerdings kann der Proband seine vorherigen Praferenzen beibehalten und wieder
den 2€-Parkplatz wahlen oder entgegen seiner vorherigen Préferenzen auf den 3€-Parkplatz
umschwenken, da dieser im Vergleich zum 6€-Parkplatz attraktiv wirkt.



44 Vorstudie als Grundlage fur die Durchfiihrung von Experimenten im Fahrzeug

“ Bitte wédhlen Sie einen Parkplatz
Bitte wiahlen Sie eine der folgenden Antworten:

Preis: 3,00€, Fukweg: 120m/ 2:00 Min
Preis: 2,00€, Fukweg: 400m/ 6:40 Min
Preis: 6,00€, Fukweg: 100m/ 1:40 Min

Abbildung 3-5: Messwiederholung unter Verwendung eines Preisankers in Form des 6€-Park-
platzes
(Quelle: Eigene Darstellung)

Die Anzeigereihenfolge der Optionen war erneut randomisiert, um Reihenfolgeneffekte zu ver-
meiden. Auch war keiner der Parkplétze vorausgewahlt, um nicht einen ungewollten VVoraus-
wahleffekt zu provozieren.

Laut kumulativer Prospect-Theory, siehe Kapitel 2.2.6.2, neigen Menschen dazu, kleine Wahr-
scheinlichkeiten zu Uberschétzen und grofRe Wahrscheinlichkeiten zu unterschétzen. Dies kann
zur Beeinflussung der Parkplatzentscheidung genutzt werden, indem eine nicht préferierte
Parkplatzoption als Lotterie mit identischem Erwartungswert verpackt wird. In der Vorstudie
wurde dies, wie im Fall der Vorauswahl, jeweils, falls vorhanden, fiir die nichstteure Parkplatz-
option und ansonsten flr die nachstgiinstige Option angewendet. Zur Wahl standen jeweils die
unveranderte in der Basismessung gewéhlte Option sowie die zu begunstigende Option als Lot-
terie mit identischem Erwartungswert und gleicher Entfernung.

Abbildung 3-6 zeigt die entstehende Entscheidung fiir die Wahl des 2€-Parkplatzes in der Ba-
sismessung. Die zu beglinstigende 3€-Option wird als Lotterie mit 25% Wahrscheinlichkeit auf
einen kostenlosen Parkplatz und mit 75% auf einen gegeniiber der Basismessung erhéhten Preis
von 4€ dargestellt. Der Erwartungswert der Lotterie (3€) sowie die Entfernung beider Resultate
(120m) entsprechen der sicheren, nicht gewahlten Parkplatzoption in der Basismessung. Laut
Theorie verhalten sich die Probanden risikoaffin, da die Aussicht auf den kostenlosen Parkplatz
uberwiegt und wechseln so von ihrer eigentlich gewahlten Préaferenz zur Lotterie.

* Bitte wiahlen Sie einen Parkplatz
Bitte wahlen Sie eine der folgenden Antworten:

Parkplatz im Voraus buchen.
Preis: 2,00€, Fukweg: 400m/ 6:40 Min

25% Chance: Kostenlos Parken, Fuweqg: 120m/ 2:00 Min
75% Chance: Preis: 4,00€, Fukweg: 120m/2:00 Min

Abbildung 3-6: Messwiederholung unter Verwendung einer Entscheidung unter Risiko zur
Begiinstigung der 3€-Option
(Quelle: Eigene Darstellung)

Die Anzeigereihenfolge der Lotterie und der festen Parkplatzoption wurden wiederrum rando-
misiert, um Reihenfolgeneffekte auszuschlieBen. Zudem war auch keine der Optionen voraus-
gewahlt.

Da die Basisentscheidung und die jeweils angepassten Entscheidungen eine groRe Ahnlichkeit
aufwiesen, wurden sie in der Vorstudie zwischen die Fragen der Conjoint-Analyse gemischt.
So war der Zusammenhang fur die Probanden nicht direkt ersichtlich. Zusatzlich waren alle
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Entscheidungen in das fur die Conjoint-Analyse ausgewahlte Szenario eingebettet; dieses ge-
staltete sich daher zwischen den Entscheidungen unveréndert.

3.3 Ergebnisse der Vorstudie

Die oben beschriebene Vorstudie wurde als interne Online-Umfrage in der Forschungsabtei-
lung eines lokalen Automobilherstellers durchgefuhrt. Eine représentative Auswahl der Pro-
banden war daher nicht mdglich. Insgesamt hatten 51 Probanden die Vorstudie vollstdndig ab-
geschlossen. Tabelle 3-1 zeigt eine detaillierte Aufstellung der demografischen Merkmale der
Teilnehmer. Zusatzlich wurden auch weitergehende Merkmale, wie Besitz eines Flihrerscheins
und Fahrzeugs, abgefragt.

Probanden Fahrzeugalter
Anzahl | 51 | Durchschnitt 5,98 Jahre
Standardabweichung 6,02 Jahre
Geschlecht
Mannlich 36 /79,59% Fahrzeugklasse
Weiblich 15/29,41% | Kleinwagen 10/19,61%
Kompaktklasse 21/41,18%
Alter Mittelklasse 12/23,53%
Minimum 24 Jahre | Oberklasse 5/ 9,80%
Maximum 64 Jahre | Sonstiges 3/ 5,88%
Durchschnitt 35,59 Jahre
Flhrerscheinbesitz
Position im Unternehmen Ja 50/ 98,04%
Studenten 8/15,69% | Nein 1/1,96%
Doktoranden 4/ 7,84%
Mitarbeiter 32/62,75% Dauer des Fihrerscheinbesitzes
Fuhrungskraft 6/11,76% | Durchschnitt 16,84 Jahre
Sonstiges 1/ 1,96% | Standardabweichung 10,05 Jahre

Tabelle 3-1: Demografische Daten der Teilnehmer der Vorstudie
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Kohl (2013))

Da diese Vorstudie zur Bestimmung von Basiswerten fur die spater detailliert bearbeiteten For-
schungsfragen dient, wird hier auf eine detaillierte Diskussion der demografischen Daten ver-
zichtet.

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Vorstudie in den Bereichen Wichtigkeit der Park-
platzattribute, Ermittlung der Preisfunktion sowie verhaltensékonomische Phdnomene und Ver-
halten unter Risiko kurz berichtet. Da die Ergebnisse direkt in den Forschungsfragen weiter-
verwendet werden, wird hier auf eine Diskussion verzichtet.

3.3.1 Wichtigkeit der Parkplatzattribute

Fur die Bewertung der 12 ausgewahlten Parkplatzattribute wurde ein kompositioneller Ansatz
gewdhlt, d.h. der Nutzen bzw. die Wichtigkeit der Attribute wurden unabhangig voneinander
evaluiert, siehe Kapitel 2.2.2. Fir jedes Attribut mussten die Probanden eine Wahl zwischen 5
Abstufungen treffen, wobei 1 fiir ,,gar nicht wichtig® und 5 fiir ,,au8erordentlich wichtig* steht.
Aus diesen Werten wurde fur jedes Attribut der durchschnittliche Wert (iber alle Probanden
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gebildet, um eine Gesamtbewertung zu erhalten. Tabelle 3-2 zeigt eine absteigend nach ermit-
telter Wichtigkeit geordnete Liste der untersuchten Attribute mit Mittelwert der Wichtigkeit (1-
5) sowie der zugehorigen Standardabweichung.

Standardab-
Attribut Mittelwert weichung
Geringe Entfernung zum Ziel 4,48 0,0958
Geringer Preis 4,22 0,1117
Im Voraus bekannte Anzahl freier Parkplatze 4,14 0,1069
Vertrauenswirdige Umgebung 3,58 0,1343
Geraumiges Parkhaus und grof3e Parkbuchten 3,46 0,1406
Kartenzahlung méglich 3,30 0,1623
Freunde empfehlen diesen Parkplatz 2,52 0,1518
Uberdachung vorhanden 2,52 0,1571
Bewachtes Parkgelande 2,48 0,1253
Positive Weiterempfehlung anderer Nutzer 2,38 0,1396
Verfligbarkeit von Behindertenparkplatzen 2,06 0,1724
Verfugbarkeit von Frauenparkplatzen 2,04 0,1538

Tabelle 3-2: Nach Wichtigkeit geordnete Liste der untersuchten Parkplatzattribute
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Kohl (2013))

Die ermittelten Wichtigkeiten der Parkplatzattribute werden bei der Beantwortung von For-
schungsfrage 1 in Kapitel 4 als Grundlage fur weitere Untersuchungen verwendet und auch dort
diskutiert. Die Bestéatigung von Preis und Entfernung als wichtigste Attribute unterstutzt den
Fokus auf diese Attribute bei den weiteren Untersuchungen in dieser Vorstudie.

3.3.2 Ermittlung der Preisfunktion

Um die Parameter der in Kapitel 3.2.2 beschrieben Preisfunktion zu ermitteln, wurde eine Con-
joint-Analyse (zur Ermittlung von Pm) durchgefiihrt sowie das Price Sensitivity Meter (zur Er-
mittlung von Po) genutzt. Im Folgenden werden die Ergebnisse kurz dargestellt und die Para-
meter der Preisfunktion hergeleitet.

Da die Conjoint-Analyse ausschlieBlich mit den Attributen Preis und Entfernung durchgefihrt
wurde, ist eine Auswertung auf Basis des Teilnutzenwert-Modells nicht sinnvoll. Dies wiirde
zwar die Verteilung der Wichtigkeit zwischen Preis und Entfernung liefern, aber nicht direkt
die Preisfunktion ermitteln. Daher wurden die in der VVorstudie erhobenen Daten mit Hilfe eines
Mixed-Logit Modells ausgewertet (Hillig, 2006). Das Mixed-Logit Modell berechnet fiir jedes
Attribut einen Koeffizienten, der die Auspragung einer internen Nutzenfunktion fur dieses At-
tribut bestimmt (Liebe, 2007). Um den Einfluss eines Attributs auf ein anderes, z.B. den Zu-
sammenhang zwischen Preis und Entfernung, zu ermitteln, werden die betreffenden Koeffi-
zienten dividiert (Hwa, 2006).

Die Auswertung wurde mit Hilfe des Statistikprogramms R (Chambers, 1997) sowie des frei
verfligbaren Programmpakets mlogit vorgenommen. Um die Giite des Modells zu tberprufen,
wurde der Likelihood-Ratio-Test (Huelsenbeck & Crandall, 1997) angewendet. Fiir das ver-
wendete Modell berechnete sich eine Log-Likelihood von -293,19. Dies ist signifikant besser
als das leere Modell (Chi Quadrat = 360,77; p < 0,001) (Pearson, 1900). Die ermittelten Koef-
fizienten fur Preis und Entfernung lagen bei -0,59755456 sowie -0,008039. Aus diesen Werten
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kann nun die Zahlungsbereitschaft fiir einen Parkplatz mit einer einen Meter geringeren Entfer-
nung zum Ziel errechnet werden:

—0,008039

Fn = 159755456 ~ »005032

Durchschnittlich sind die Probanden also bereit, 0,005 € mehr fiir einen Parkplatz zu bezahlen,
der einen Meter naher am Zielort ist. Pro 100m verringerter Distanz ergibt sich also ein Preis-
aufschlag von 0,50 €.

Zur Bestimmung des Parameters Po der Preisfunktion wurde das Price Sensititvity Meter be-
nutzt. Wie in Kapitel 3.2.2 beschrieben, ist hier vor allem der PME (Preispunkt relativer Kost-
spieligkeit) relevant. Dieser ist definiert als der Preis, den die gleiche Anzahl von Probanden
als zu teuer und als nicht teuer empfinden (R. Harmon et al., 2003).
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Abbildung 3-7: Relevante Auswertung des PSM
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Kohl (2013))

Abbildung 3-7 veranschaulicht die relevanten Daten des PSM. Der PME befindet sich also am
Schnittpunkt der zu teuren Kurve (schwarz) mit der nicht teuren Kurve (grau). Durch lineare
Interpolation ergibt sich ein Wert von 3,942 € fiir den PME. Das bedeutet, dass fiir einen Park-
platz 100m vom Ziel entfernt, siehe Kapitel 3.2.2, ein Preis von ca. 3,942€ als noch akzeptabel
empfunden wird. Zur Aufstellung der Preisfunktion ist aber der Preis Po fiir einen Parkplatz
direkt am Zielort zu ermitteln. Deshalb wird der in der Conjoint-Analyse ermittelte Preisauf-
schlag von 0,50 € flir 100m addiert. Es ergibt sich Po = 4,442 €.

Aus den vorhergehenden Ergebnissen ergibt sich die folgende Preisfunktion:
P(d) = 4,422€ — d = 0,005€

Die ermittelte Preisfunktion wird in den Forschungsfragen 1 und 2 in den Kapiteln 4 bzw. 5 als
Grundlage fiir weitere Untersuchungen verwendet.
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3.3.3 Verhaltensékonomische Phdnomene und Parkplatzentscheidungen unter Risiko

Die Effektivitat der ausgewdahlten Phanomene, Vorauswahl, Preisanker und Risiko, wird in
Form der Abweichungen von der Basismessung getestet. Es wird also fir jedes Phanomen die
Rate der Umentscheidungen zum begunstigten Parkplatz berechnet. Dadurch l&sst sich die Ef-
fektivitat der Phdnomene vergleichen. Um zusatzlich die Signifikanz der Umentscheidungen
nachzuweisen, wurde ein Randhomogenitétstest durchgefihrt (Janssen & Laatz, 2013). Dieser
ist geeignet, da die Entscheidungsdaten nominal sind, die Anzahl der Stichproben gleich 2 ist
und die Stichproben verbunden sind (Messwiederholung).

Tabelle 3-3 fasst die Ergebnisse zusammen. Durch die Vorauswahl &ndert fast jeder zweite
Proband seine Entscheidung hin zur beginstigten Parkplatzoption. Damit ist die Vorauswahl
der stérkste hier beobachtete Effekt und hoch signifikant (p < 0,001). Der Preisanker beeinflusst
ca. 25% der Probanden. Da der Preisanker vor allem genutzt wird, um den Referenzpunkt zu
erhdhen, wurden versuchsweise die Probanden ausgeschlossen, die schon in der Basismessung
den teuersten Parkplatz gewahlt haben. Dies erhohte die Effektivitat des Preisankers auf 28%
und der Einfluss wird signifikant (p = 0,001). Ungefahr 37% der Probanden bevorzugten die
Lotterie gegeniber der in der Basismessung gewdhlten sicheren Option. Dies bestéatigt die Ver-
mutung, dass die Aussicht auf einen kostenlosen Parkplatz die Risikobereitschaft erhéht und
den teureren Parkplatz attraktiver erscheinen lasst. Auch dieser Effekt ist signifikant
(p=0,012).

Erfolgreich Nicht erfolgreich

Anzahl m % m % p-Wert
Vorauswahl 51| 25| 49,02% | 26 50,98% < 0,001
Preisanker 51| 13| 25,49% | 38 74,51% 0,090
Preisanker ohne Abwartsanker 39| 11| 28,21% | 28 71,79% 0,001
Risiko 51| 19| 37,25% | 32 62,75% 0,012

Tabelle 3-3: Einflusse der verhaltensokonomischen Konzepte auf die Probandenentscheidun-
gen mit prozentualer Umentscheidung und zugehérigem p-Wert
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Kohl (2013))

Die in diesem Kapitel vorgenommene Auswahl relevanter verhaltensékonomischer Phanomene
und der Vergleich der Effektivitat dient als Grundlage fiir die Bearbeitung von Forschungsfrage
2 in Kapitel 5. Zuséatzlich bildet der festgestellte Einfluss der Entscheidung unter Risiko die
Grundlage fir die weitere, systematische Untersuchung von Entscheidungen unter Risiko in
Forschungsfrage 3, Kapitel 6.

3.4 Zusammenfassung

Die in diesem Kapitel présentierten Ergebnisse werden bei der Beantwortung der Forschungs-
fragen verwendet und diskutiert. Daher wird auf eine tiefgreifende Diskussion an dieser Stelle
verzichtet. Im Folgenden werden kurz die Limitation der hier erhobenen Ergebnisse sowie de-
ren Verwendung in der weiteren Arbeit zusammengefasst.

Die ermittelte Wichtigkeit der Attribute eines Parkplatzes unterliegt vor allem zwei Limitatio-
nen: Zun&chst ist die Stichprobe mit 51 Probanden recht gering. Zum anderen wurde hier ein
kompositionelles Verfahren verwendet, siehe Kapitel 2.2.2, bei dem die Probanden keine Kom-
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promisse zwischen Attributen eingehen mussen. Dies kann die erhobenen Wichtigkeiten ver-
zerren. Nichtsdestotrotz geben die Ergebnisse Anhaltspunkte fir die Wichtigkeit der einzelnen
Attribute. Sie werden in Kapitel 4.2.2.1 diskutiert und zur Auswahl der weiter untersuchten
Attribute verwendet.

Die ermittelte Preisfunktion unterliegt neben durch die Stichprobe begriindeten Limitation zu-
sétzlich noch Einschrankungen aufgrund der hypothetischen Entscheidungssituation. Die Teil-
nehmer der VVorstudie mussten weder die Distanz zum Parkplatz zurticklegen noch den gewahl-
ten Parkplatz bezahlen. Dies kann die geféllten Entscheidungen verzerren (Hensher, 2010). Al-
lerdings wird die ermittelte Preisfunktion in dieser Arbeit nur als Richtwert fur die Festlegung
von Entscheidungsoptionen in weiteren Studien verwendet, siehe Kapitel 4.2.2.1 und 5.3.1. Da-
bei kdnnen Ungenauigkeiten toleriert werden.

Die ermittelte Wirksamkeit der verhaltensokonomischen Konzepte sowie der kognitiven Ver-
zerrung unterliegt sowohl den auf der Stichprobe basierenden Limitation als auch den Limita-
tionen aufgrund der hypothetischen Entscheidungssituation. In diesem Fall ging es aber vor
allem darum, die Konzepte direkt miteinander zu vergleichen. Daher sind diese Einfllisse nicht
als kritisch einzuschatzen. Die ermittelten Ergebnisse werden zum einen in Kapitel 5.2.1 zur
Auswabhl eines in Forschungsfrage 2 weiter untersuchten Konzeptes und zum anderen bei der
Beantwortung der Forschungsfrage 3 in Kapitel 6 verwendet.
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4 Conjoint-Analysen und Feldstudie zur Ermittlung personli-
cher Praferenzen und kontextueller Einflisse

In diesem Kapitel wird die Antwort auf Forschungsfrage 1 erarbeitet und die Auswirkungen
auf Theorie und Praxis erortert. Die betreffende Forschungsfrage lautet folgendermafen:

FF1: Wie gestalten sich die personlichen Préferenzen von Kunden bzgl. Parkplédtzen und
wie werden diese durch kontextuelle Faktoren beeinflusst?

Die Forschungsfrage lasst sich in zwei Teilfragen aufspalten:

- Was sind die persoénlichen Praferenzen von Kunden bzgl. Parkplatzen?
- Wie werden die personlichen Préferenzen durch kontextuelle Faktoren beeinflusst?

Zur Beantwortung der ersten Teilfrage wurde eine Literaturanalyse zum aktuellen Stand der
Wissenschaft sowie eine Conjoint-Studie, siehe Kapitel 2.2.2, zur Ermittlung der relativen
Wichtigkeit verschiedener Attribute von Parkplatzen durchgefhrt. Erstes Ergebnisartefakt die-
ser Teilfrage ist eine partiell nach ihrer Wichtigkeit fur die Parkplatzwahl geordnete Auflistung
von Attributen. Zusétzlich wird eine Einschétzung tber die Kundenpréaferenzen fur die Auspré-
gungen der relevantesten Attribute gegeben. Des Weiteren wurden Kundengruppen identifi-
ziert, die &hnliche Praferenzen aufwiesen. Diese Einteilung der Teilnehmer der Conjoint-Ana-
lyse in Kundengruppen bildet das zweite Ergebnisartefakt dieser Teilfrage.

Um die zweite Teilfrage zu beantworten, wurde die existierende Literatur analysiert und zu-
nachst eine explorative Feldstudie zur Identifikation relevanter Kontextfaktoren durchgefiihrt.
Anschlieend wurden zwei weitere Conjoint-Studien durchgefthrt, die jeweils die Kundenpré-
ferenzen fur eine bestimmte Auspragung eines kontextuellen Faktors genauer untersuchten.
Aus diesen Analysen ergibt sich als Ergebnisartefakt eine Liste von Kontextfaktoren, die die
Parkplatzwahl beeinflussen kénnen. Zusétzlich wird die Wirkung der Einflussfaktoren auf die
Kundenpraferenzen abgeschatzt.

Im weiteren Verlauf dieses Kapitels wird zundchst als zentrales Element beider Teilfragen die
vorhandene Literatur zu Nutzerpraferenzen bei der Parkplatzwahl sowie kontextuellen Einflis-
sen auf diese Praferenzen in Kapitel 4.1 aufgearbeitet. AnschlieBend werden in Kapitel 4.2 die
personlichen Préaferenzen von Kunden bei der Wahl von Parkplatzen zur Beantwortung der ers-
ten Teilfrage untersucht, bevor in Kapitel 4.3 durch die Analyse des Einflusses kontextueller
oder situativer Faktoren die zweite Teilfrage beantwortet wird. In Kapitel 4.4 werden abschlie-
Rend die Ergebnisse beider Teilfragen zusammengefasst und die Forschungsfrage 1 beantwor-
tet.

4.1  Aktueller Stand der Forschung zu Nutzerpraferenzen und kontextuel-
len Einfltssen

Wie in Kapitel 2.2.1 beschrieben, bildet sich eine Praferenz, wenn ein Kunde mit Hilfe mehrerer
Kriterien zwischen verschiedenen Optionen abwégt und diese beurteilt (Gutsche, 1995). Eine
Literaturrecherche beziiglich Nutzerpréaferenzen bei mobilen Diensten ergab eine Vielzahl an
Quellen zur Erfassung der Nutzerpréferenzen. Tabelle 4-1 zeigt eine Zusammenstellung der
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gefundenen Werke zu mobilen Diensten mit einer kurzen Beschreibung des betrachteten An-
wendungsfalls sowie den relevanten Ergebnissen. Zusatzlich wird die zur Erfassung der Préfe-
renzen verwendete Methode aufgefiihrt.

Quelle Anwendungsfall Relevante Ergebnisse | Methode
Bouwman, Haaker, | Erfassung der Nutzerpréferenzen zu | Integrierter Parkplatz- | Conjoint-Analyse
& de Vos (2007) den in einem Fahrzeugnavigations- | assistenzfunktion wird

system integrierten Diensten und
deren Zusammenfassung zu Pake-
ten

ein positiver Nutzen
zugeschrieben

H.-W. Kim, Chan, | Erfassung der Nutzerpraferenzen | Preis hat starken Ein- | Strukturglei-
& Gupta (2007) zur Adoption von mobile Internet fluss auf Nutzen chungsmodell
Hensher & King Erfassung der Nutzerpraferenzen | Identifizieren des Ein- | Stated Preference

(2001)

beim Parken in Sydney und Ablei-
tung eines Preismodells

flusses von Betriebs-
zeiten der Parkplatze

Analyse

June & Smith
(1987)

Erfassung der Nutzerpréferenzen
bei der Auswahl eines Restaurants
in unterschiedlichen Kontexten

Praferenzen schwan-
ken stark je nach Kon-
text

Conjoint-Analyse

Laukkanen (2007)

Erfassung der Nutzerpréferenzen
zwischen stationdrem und mobilen
Internetbanking

Ortsunabhéangigkeit
und Display sind wich-
tigste Faktoren

Qualitative ~ Me-
ans-End-Analyse

Pagani (2004)

Erfassung der Nutzerpraferenzen
beim Ubergang zu neuer Mobilfunk-
technologie in Italien

Reihenfolge: Nitzlich-
keit, einfache Bedie-
nung, Preis, Ge-
schwindigkeit

Qualitative- und
Conjoint-Analyse

Shin, Kim, & Lee Erfassung der Nutzerpréferenzen fiir | Konsumenten fokus- | Conjoint-Analyse
(2011) Mobiltelefonvertrage in Ushekistan | sieren auf Preis und
Gesprachsqualitat

Y. Kim (2005) Erfassung der Nutzerpraferenzen | GroRer Einfluss des | Conjoint-Analyse

beim Ubergang zu neuer Mobilfunk- | Preises, vor globalem

technologie in Korea Roaming
Y. Kim, Lee, & Erfassung der Nutzerpraferenzen Tastatur und mittel- | Conjoint-Analyse
Koh (2005) zur Ausstattung von Mobiltelefonen | gro3es Display bevor-

zugt

Zubey, Wagner, &
Otto (2002)

Erfassung der Nutzerpréferenzen
beim Umstieg von Unternehmen auf
VoIP Telefontechnologie

Ausfallsicherheit und
Sprachqualitdat haben
groRten Einfluss

Conjoint-Analyse

Tabelle 4-1: Relevante Literatur zur Erfassung von Nutzerpraferenzen
(Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Blobaum (2014))

Bei der Betrachtung von Tabelle 4-1 zeigt sich schnell, dass ein weit verbreiteter und daher sehr
gut untersuchter Anwendungsfall die Kundenpraferenzen bei Mobilfunktechnologien sind. So
untersuchten Pagani (2004), Shin et al. (2011) und Y. Kim (2005) alle die Nutzerpréaferenzen
bzgl. der Einfiihrung von 3G Mobilfunkdiensten. Dabei konzentrierten sich Y. Kim (2005) auf
konkrete Attribute des Dienstes wie mobiles Internet, oder Video-Telefonie, wobei Shin et al.
(2011) mehr auf nichtfunktionale Aspekte wie Preis, Gesprachsqualitat oder Netzbetreiber ein-
gingen. Auf dieser nichtfunktionalen Ebene bewegten sich auch die Untersuchungen von Zubey
et al. (2002), die die Praferenzen bzgl. VolP Diensten erfassten. Pagani (2004) hingegen fokus-
sierten mehr auf den vom Nutzer empfundenen Mehrwert des Dienstes, wie Nutzlichkeit, Be-
dienungsfreundlichkeit oder Geschwindigkeit der Nutzung. Auf dieser Ebene bewegt sich auch
die Studie von H.-W. Kim et al., (2007), die die Préaferenzen bei der Einfihrung von mobilem
Internet in einem Strukturgleichungsmodell abbildet. Mehr auf die Ausstattung von Geréten zur
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Nutzung von mobilen Diensten fokussieren sich die Studien von Laukkanen (2007) zum Inter-
netbanking sowie Y. Kim et al. (2005) zu Mobiltelefonen.

Die Behauptung von Orme (2010), dass die bereits in Kapitel 2.2.2 eingefiihrte Conjoint-Ana-
lyse die gebréuchlichste Methode zur Bestimmung von Nutzerpréferenzen ist, scheint sich an-
hand der hier betrachteten Studien zu bestatigen. Die Mehrzahl der gefundenen Studien ver-
wendet eine Conjoint-Analyse zur Erfassung der Nutzerpréferenzen.

Neben den genannten Studien zur Erfassung der Nutzerpraferenzen bei Mobilfunktechnologien
wurden auch Quellen identifiziert, die etwas n&dher an dem Anwendungsfall dieser Arbeit, die
Parkplatzempfehlungen, herankommen. So haben Bouwman et al. (2007) die Kundenpréferen-
zen bei der Ausstattung von Navigationsgeraten im Fahrzeug untersucht. Dazu haben sie eine
Conjoint-Analyse durchgefihrt, bei der neben der Basisfunktionalitat weitere Dienste betrach-
tet wurden. Sie kamen zu dem Ergebnis, dass vor allem Verkehrsinformationen, Sicherheits-
hinweise sowie Parkplatzinformationen einen Mehrwert fiir Kunden darstellen. Auch wenn hier
die Natzlichkeit von Parkplatzinformationen schon bestatigt wurde, wurden keine konkreten
Nutzerpréaferenzen bzgl. der zu wahlenden Parkplatze erhoben, lediglich das VVorhandensein
von Informationen scheint schon einen Mehrwert zu bieten. Die von Hensher und King (2001)
durchgefiinrte Studie betrachtet detailliert den Einfluss von Offnungszeiten auf die Wahl des
Parkplatzes bzw. die Wahl des Verkehrsmittels von Pendlern im Stadtkern von Sydney. Dazu
wurde ein der Conjoint-Analyse ahnliches Verfahren, die Stated-Preference Analyse, benutzt.
Das zentrale Ergebnis der Studie ist, dass durch eine spate Offnung der Parkplatze (erst ab 9:30
uhr) einige Pendler auf 6ffentliche Verkehrsmittel umsteigen wirden. Allerdings wirde der
GroRteil der Pendler diesen Schritt erst bei steigenden Preisen vollziehen. Obwohl dieses Er-
gebnis schon erste Aufschliisse tber die Praferenzen zur Wahl von Parkplatzen gibt, untersucht
die Studie nur wenige Attribute der Parkplatzwahl: Preis, Offnungszeiten und Entfernung zum
Zielort. Zusétzlich werden nicht die Préferenzen der Nutzer modelliert, sondern nur die Anzahl
der Pendler, die das Verkehrsmittel wechseln.

Studien zur Erfassung detaillierter Préferenzen von Nutzern bei der Parkplatzwahl selbst sind
nicht zu finden. Insbesondere die Praferenzen von Nutzern bezlglich der Auspragungen ver-
schiedener Parkplatzattribute wie Preis, Entfernung oder auch vorhandene Uberdachung sind
nicht bekannt. Diese Forschungsliicke wird mit der in Kapitel 4.2 beschriebenen Conjoint-Stu-
die adressiert.

Die zweite Teilfrage von Forschungsfrage 1 bezieht sich auf den Einfluss des Kontexts, siehe
Kapitel 2.2.1, auf die Nutzerpraferenzen. Schon Engel, Kollat und Blackwell (1969) erkannten,
dass sowohl situative als auch personliche Einflisse fur Kaufentscheidungen relevant sind.
Belk (1975) fasste friihe Erkenntnisse zum Einfluss von Situationen zusammen und diskutierte
maogliche Konzepte, Situationen durch Variablen zu erfassen.

Bekannte Studien zur Erfassung des kontextuellen Einflusses auf Nutzerpraferenzen sind z.B.
Bearden und Woodside (1976), die eine Umfrage zur Konsumabsicht von Erfrischungsgetrén-
ken in verschiedenen hypothetischen Situation durchfiihrten. Sie konnten einen starken Einfluss
der Situation zeigen und schlugen auf Basis dessen eine genauere Untersuchung des situativen
Einflusses vor. June and Smith (1987) analysierten Nutzerpréaferenzen beziiglich der Auswabhl
eines passenden Restaurants. Hier wurde eine Conjoint-Analyse zur Wahl eines Restaurants
durchgefiihrt, bei der jedes Restaurant durch die Attribute Preis, Qualitit des Service, Atmo-
sphare, Ausschank alkoholischer Getranke sowie Qualitat des Essens beschrieben wurde. Die
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Probanden sortierten dann fur 4 verschiedene Anldsse zum Besuch eines Restaurants die mog-
lichen Alternativen nach ihren Préferenzen. Die 4 Anldsse waren ein romantisches Abendessen,
eine Geburtstagsfeier, ein Geschéftsessen sowie ein Essen mit der Familie. Die Ergebnisse zeig-
ten eine klare Verschiebung der Préaferenzen durch die Situation bzw. den Anlass des Essens.
So variierte der Einfluss des Preises zwischen 4,6% beim romantischen Abendessen und 26,5%
beim Geschéaftsessen.

Dieser starke Einfluss der Situation auf die Nutzerpréferenzen wurde beim Online-Shopping
bestatigt (Gehrt & Yan, 2004). Allerdings ist nur sehr wenig Literatur zum Einfluss der Situa-
tion auf die Nutzerpraferenzen bei mobilen Diensten zu finden. Mallat, Rossi, Tuunainen und
Oorni (2006) erweitern das Technology Acceptance Model (TAM), siehe Kapitel 5.3.2.3, um
eine Komponente zur Integration des Einflusses der aktuellen Situation. Zwar wird die aktuelle
Situation als ausschlaggebend fiir die Akzeptanz bzw. die Intention zur Nutzung eines Mobile
Ticket Systems fir 6ffentliche Verkehrsmittel befunden, allerdings untersuchen Mallat et al.
(2006) nicht den Einfluss der Situation auf die eigentlichen Nutzerpraferenzen. In einem ahnli-
che Ansatz erweitern Z. Xu, Zhang, und Ling (2008) sowie Z. Xu und Yuan (2007) das TAM
um kontextuelle Einflussfaktoren und testen dieses Modell an einem Taxi-Ruf-System. Dabeli
fanden sie einen signifikanten Einfluss von Standort, Wetter, Zeit und Dringlichkeit auf die
Intention zur Nutzung des Systems.

Literatur zum Einfluss von Situativen oder kontextuellen Faktoren auf die Nutzerpraferenzen
bei der Parkplatzwahl ist allerdings nicht zu finden. Diese Forschungsliicke wird in Kapitel 4.3
adressiert.

4.2  Personliche Praferenzen bei der Parkplatzwahl

In diesem Kapitel wird die Antwort auf die erste Teilfrage der Forschungsfrage 1 nach den
personlichen Praferenzen von Autofahrern bei der Parkplatzwahl beantwortet.

Die Grundlagen zu Nutzerpraferenzen wurden bereits in Kapitel 2.2.1 erldutert: Nutzerprafe-
renzen bilden sich beim Vergleich des empfundenen Nutzens mehrerer Produkte durch den
Kunden (Bdcker, 1986; Gutsche, 1995; Scholz, 2009). Wie in der Literaturanalyse vor allem in
Tabelle 4-1 zu erkennen, ist die bevorzugte Methode zur Erfassung von Nutzerpraferenzen die
Conjoint-Analyse. Die Conjoint-Analyse wird auch in diesem Kapitel zur Ermittlung der Nut-
zerpraferenzen fur Parkplatze und damit zur Beantwortung der ersten Teilfrage der Forschungs-
frage 1 eingesetzt.

Der weitere Aufbau dieses Kapitels strukturiert sich wie folgt: Zunachst werden in Kapitel 4.2.1
die Ziele der Conjoint-Analyse festgelegt. Nachfolgend werden in Kapitel 4.2.2 die zugrunde-
liegenden Methoden erklart, bevor in Kapitel 4.2.3 die Ergebnisse der Conjoint-Analyse darge-
stellt werden. Diese Ergebnisse werden dann in Kapitel 4.2.4 diskutiert und deren Bedeutung
flr Theorie und Praxis zusammengefasst. Abschliefend werden die Ergebnisartefakte in Kapi-
tel 4.2.5 zusammengefasst und die bearbeitete Teilfrage der Forschungsfrage 1 beantwortet.

Die in diesem Teilkapitel vorgestellten Ergebnisse wurden in Zusammenarbeit mit Veronika
Fries erarbeitet und zum Teil in der entstandenen Masterarbeit (Fries, 2015) veroffentlicht.
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4.2.1 Ziele der Conjoint-Analyse

Das Ziel der durchgefuhrten Conjoint-Analyse ist die Erfassung der Kundenpraferenzen bei der
Wahl von Parkplatzen. Dazu werden aus den in der Conjoint-Analyse aufgezeichneten Park-
platzentscheidungen der Teilnehmer die relativen Wichtigkeiten, siehe Kapitel 2.2.2, der Attri-
bute eines Parkplatzes bestimmt. Diese geben an, welchen Einfluss ein Attribut auf die Ent-
scheidung der Probanden hatte. Die Bestimmung dieser relativen Wichtigkeiten ist das erste
Ziel der durchgefuhrten Conjoint-Analyse.

Die Einschétzung der Wichtigkeit der Attribute gibt zwar einen ersten Aufschluss tiber Kun-
denpraferenzen, es sind aber keine Ruckschllsse auf die bevorzugten Ausprédgungen der ein-
zelnen Attribute moglich. Daher wird zusétzlich der Nutzen der einzelnen Attributauspragun-
gen durch sogenannte Teilnutzenwerte, siehe Kapitel 2.2.2, bestimmt. Die Diskussion dieser
Teilnutzenwerte ist das zweite Ziel der durchgefiihrten Conjoint-Analyse.

Zusétzlich zur Identifikation der Parkplatzpraferenzen der Menge aller Probanden ist ein Ziel
dieses Kapitels die Identifikation von Probandengruppen, die &hnliche Praferenzen aufweisen.
In der Marketingliteratur wird dies als Marktsegmentierung beschrieben. Nach Meffert,
Burmann, und Kirchgeorg (2008) ist eine Marktsegmentierung definiert als ,,die Aufteilung
eines Gesamtmarktes in beziglich ihrer Marktreaktion intern homogene und untereinander he-
terogene Untergruppen (Marktsegmente) sowie die Bearbeitung eines oder mehrerer dieser
Marktsegmente*. Ublicherweise basiert eine Marktsegmentierung auf der Unterteilung der
Kunden beziglich demografischer Variablen, wie Alter oder Geschlecht. Durch diese Auftei-
lung der Kunden in Segmente konnen diese im klassischen Marketing gezielter durch Marke-
tingmalinahmen angesprochen werden.

In dem in dieser Arbeit behandelten Anwendungsfall der Parkplatzempfehlungen entspricht die
angesprochene Bearbeitung der Marktsegmente einer gezielten Auswahl passender Parkplatze.
Da Empfehlungssysteme in diesem Falle personalisiert sind, siehe Kapitel 2.2.3, bestehen die
Marksegmente in der Regel nur aus jeweils einer Person. Allerdings leiden viele Empfehlungs-
systeme am so genannten Kaltstart-Problem. Das Kaltstart-Problem ist die geringe Gite von
Empfehlungen fur neue Nutzer (Shani & Gunawardana, 2011). Es basiert darauf, dass initial
die Praferenzen neuer Nutzer nicht bekannt sind und erst erlernt werden mussen. Durch eine
Zuordnung neuer Nutzer zu einem identifizierten Marktsegment kann dieses Problem abge-
schwacht werden, indem die bekannten Praferenzen &hnlicher Nutzer fur initiale Empfehlungen
genutzt werden.

Das dritte Ziel der durchgefiihrten Conjoint-Analyse ist also die Unterteilung der Probanden
der Conjoint-Analyse in homogene Gruppen bzgl. der Parkplatzwahl anhand demografischer
Variablen.

Zusétzlich zu den genannten Zielen dieses Kapitels war es das Bestreben der Conjoint-Analyse,
einen Datensatz zu generieren, mit dessen Hilfe die Gute verschiedener Empfehlungssysteme
getestet werden kann. Dies ist zwar nicht Teil dieser Arbeit, stellt jedoch einen ersten Schritt
zu einem in der Realitat verwendbaren Empfehlungssystem dar.

Da die in diesem Kapitel erarbeiteten Ergebnisse stark explorativen Charakter haben, wird auf
eine hypothesengetrieben Erarbeitung verzichtet um eine breitere Bearbeitung des Gebiets zu
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ermoglichen. Um dieses Kapitel von Kapitel 4.3 abzugrenzen, in dem der Einfluss von Kon-
textfaktoren auf die Parkplatzpraferenzen untersucht wird, wurde in der Conjoint-Analyse ein
festes Szenario zur Parkplatzwahl beschrieben, in dessen Rahmen mdglichst viele kontextuelle
Einflussfaktoren fixiert wurden, um deren Einfluss konstant zu halten.

4.2.2 Methodik und Durchfiihrung der Conjoint-Analyse

In diesem Kapitel werden die verwendeten Methoden sowie die Durchfiihrung der Conjoint-
Analyse beschrieben. Dies fordert das Verstandnis der spater berichteten Ergebnisse und erlaubt
eine korrekte Interpretation dieser. Zusétzlich ermdglicht die genaue Dokumentation der
Durchfiihrung der Conjoint-Analyse eine spétere Reproduktion dieser.

Zum Teil baut das Kapitel auf den Grundlagen zur Conjoint-Analyse aus Kapitel 2.2.2 auf. Zur
Erinnerung werden hier noch einmal kurz die relevantesten Aspekte beschrieben. Die Conjoint-
Analyse ist ein dekompositionelles VVerfahren zur Bestimmung der Nutzerpraferenzen. Die Nut-
zerpréferenzen werden durch den mehrfachen Vergleich verschiedener hypothetischer Pro-
dukte durch Probanden bestimmt. Ein Vergleich wird als Choice-Set und die verglichenen Pro-
dukte werden als Stimuli bezeichnet. Jeder Stimulus wird durch eine Kombination verschiede-
ner Produkteigenschaften, Attribute, beschrieben, die verschiedene Auspragungen annehmen
kdnnen.

Zunéchst werden die Auswahl der zu untersuchenden Attribute sowie deren Auspragungen be-
schrieben. AnschlieBend wird die Methode der latenten Klassenanalyse zur Identifizierung von
Nutzersegmenten eingefiihrt und abschlieRend der resultierende Fragebogen und die Durchfiih-
rung der Conjoint-Analyse vorgestellt.

4.2.2.1 Auswahl der Parkplatzattribute, Auspragungen und Choice-Sets

In diesem Kapitel werden zunéchst die Grundlagen zur Auswahl von Attributen und Auspra-
gungen bei Conjoint-Analysen vermittelt, bevor diese dann zur Auswahl der in der durchge-
fihrten Conjoint-Analyse verwendeten Attribute und Auspragungen angewandt werden. Ab-
schlielend wird die Zusammensetzung der verwendeten Choice-Sets beschrieben.

Fur die Auswahl der bei einer Conjoint-Analyse betrachteten Attribute gibt es kein klares Vor-
gehen, es bestehen jedoch einige Anforderungen an die Attribute und deren Auspréagungen.
Weiber und Miuhlhaus (2009) gliedern insgesamt 9 Anforderungen auf 3 Ebenen, welche in
Tabelle 4-2 zusammengefasst sind und im Folgenden kurz beschrieben werden. Eine ausfihr-
liche Beschreibung der Anforderungen ist in Weiber und Mihlhaus (2009) zu finden.

Ebene | Anwenderebene Subjektebene Modellebene

Unabhéngigkeit Préferenzrelevanz Kompensatorische Merk-

8 = malsbeziehung
S 2 | Vollstandigkeit Begrenztheit Préaferenzunabhdngigkeit
& = | Beeinflussbarkeit Keine Ausschlusskriterien

Realisierbarkeit

Tabelle 4-2: Anforderungen an Attribute und Auspragungen in einer Conjoint-Analyse
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Weiber & Muhlhaus (2009))
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Die Unabhéangigkeit besagt, dass von der Auspragung eines Merkmales nicht auf die Auspré-
gung eines anderen Merkmales geschlossen werden kdnnen darf, die Attribute also nicht redun-
dant sein durfen. Die Vollstandigkeit besagt, dass alle fur den Untersuchungsgegenstand und
die Zielsetzung der Analyse relevanten Eigenschaften betrachtete werden sollen; durch die Ge-
samtheit aller Attribute soll also eine vollstandige Beschreibung entstehen. Die Beeinflussbar-
keit bzw. Realisierbarkeit besagt, dass in der Analyse nur Attribute und Auspragungen verwen-
det werden sollen, die vom Entscheider beeinflussbar bzw. realisierbar sind. Diese Anforderung
kann aber eingeschrankt werden, wenn die Verwendung nicht beeinflussbarer oder unrealisti-
scher Auspragungen zu einer realistischeren Beurteilungssituation fir die Probanden fiihrt.

Die Attribute sollten idealerweise praferenzrelevant sein, also deren Veranderung auch eine
Auswirkung auf die Entscheidung der Probanden haben. Die Préferenzrelevanz kann durch
zwei Kriterien, die Wichtigkeit und die Differenzierung, tberprift werden: Die Attribute sollten
fiir die Entscheidung wichtig sein und die Auspragungen differenzierbar sein. Die Begrenztheit
soll eine Uberlastung der Probanden verhindern und fordert, dass nicht zu viele Attribute und
Auspragungen betrachtet werden.

Die kompensatorische Merkmalsbeziehung besagt, dass die schlechte Auspréagung eines Merk-
mals durch eine gute Auspragung eines anderen Merkmals ausgeglichen werden kann. Die Pra-
ferenzunabhangigkeit besagt, dass der Nutzen eines Merkmals unabhéngig vom Nutzen eines
anderen Merkmals sein sollte, also kein Nutzenzusammenhang bestehen sollte. Die Anforde-
rung keine Ausschlusskriterien besagt, dass keine Auspragung eines Attributs zur Ablehnung
des gesamten Produkts fiihren sollte, ohne andere Attribute weiter zu betrachten. Diese Anfor-
derung ist allerdings umstritten, da eine hinreichend extreme Auspragung eines Attributs immer
als Ausschlusskriterium betrachtet werden kann.

Zur Bestimmung relevanter Attribute fur die durchgefihrte Conjoint-Analyse wurde in der VVor-
studie ein direktes Verfahren (Weiber & Muhlhaus, 2009) angewandt. Die Vorstudie enthielt
eine Liste von Parkplatzattributen, die von den Probanden nach ihrer Wichtigkeit beurteilt wur-
den. Zusatzlich war eine offene Frage integriert, die weitere wichtige Eigenschaften erfassen
sollte. Die entsprechenden Ergebnisse sind in Kapitel 3.3.1 beschrieben und in Tabelle 3-2 zu-
sammengefasst. Diese Ergebnisse dienen als Startpunkt fur die Auswahl der in der Conjoint-
Analyse betrachteten Attribute.
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Tabelle 4-3: Bewertung der in der Vorstudie identifizierten Attribute nach den Anforderungen
von Weiber und Muhlhaus (2009): + = Ja, o = Teilweise, - = Nein
(Quelle: Eigene Darstellung)

Tabelle 4-3 listet die in der Vorstudie untersuchten Attribute zusammen mit der ermittelten
durchschnittlichen Wichtigkeit auf und nimmt eine Bewertung nach den oben beschriebenen
Anforderungen vor. Zusatzlich wird fur die kompensatorische Merkmalsbeziehung ein Bei-
spielattribut genannt, welches eine schlechte Auspragung des betrachteten Attributs kompen-
sieren konnte. In Tabelle 4-3 wird die Anforderung Begrenztheit nicht betrachtet, da diese nur
im Zusammenspiel der ausgewahlten Attribute und deren Auspragungen bewertet werden kann.

Im Folgenden wird die Bewertung der Attribute diskutiert, teilweise kurz erlautert und eine
Empfehlung zur Verwendung in der Conjoint-Analyse gegeben. AnschlieRend werden die emp-
fohlenen Attribute aufgrund der Anforderungen der Begrenztheit weiter eingeschrankt.

Die Attribute Preis und Entfernung sind die zentralen Eigenschaften eines Parkplatzes, erflllen
alle genannten Anforderungen und sollten daher in der Conjoint-Analyse in jedem Fall betrach-
tet werden. Da heutige Parkplatzentscheidungen ohne technische Hilfsmittel meist nur unter
Angabe dieser beiden Attribute geschehen, sind alle weiteren Attribute als optional zu betrach-
ten, also zur Erfillung der Anforderung Vollstandigkeit nicht notwendig.

Die Anzahl der freien Parkplatze wurde in der Vorstudie als durchaus wichtig bewertet und
erflllt alle Anforderungen bis auf das Ausschlusskriterium. Eine Anzahl von 0 freien Parkplat-
zen muss als Ausschlusskriterium betrachtet werden, da ein Parken nicht mehr mdglich ist.
Nichtsdestotrotz sollte auch dieses Attribut in jedem Fall berlicksichtigt werden, allerdings auf
eine Auspragung von 0 verfugbaren Parkplatzen verzichtet werden.
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Die vertrauenswiirdige Umgebung wurde in der Vorstudie zwar als wichtig eingeschétzt, ist
aber hinsichtlich der Beeinflussbarkeit und Realisierbarkeit eingeschréankt. So kann zwar ein
Parkplatz in einer vertrauenswirdigen Umgebung vorgeschlagen werden, wenn das Ziel aller-
dings in einer nicht vertrauenswirdigen Umgebung liegt, wird das zugrundeliegende Problem
dadurch nicht gel6st. Zusétzlich ist es schwierig, die Vertrauenswiirdigkeit einer Umgebung
objektiv einzuschétzen und daher die Realisierbarkeit fraglich. Auch ware die Kennzeichnung
eines Parkplatzes als in einer nicht vertrauenswirdigen Umgebung liegend mit hoher Wahr-
scheinlichkeit ein Ausschlusskriterium. Aus diesen Grinden sollte die Vertrauenswirdigkeit
der Umgebung nicht als Attribut in der Conjoint-Analyse untersucht werden.

Die Geraumigkeit des Parkhauses und der Parkbuchten wurde als wichtig eingeschatzt und
erflllt alle Anforderungen. Allerdings konnte in einigen Fallen eine geringe Gerdumigkeit als
Ausschlusskriterium dienen. Nichtsdestotrotz sollte das Attribut Gerdumigkeit in der Conjoint-
Analyse untersucht werden.

Die Maglichkeit der bargeldlosen Bezahlung des Parkplatzes via Kredit oder EC-Karte wurde
als wichtig eingeschatzt und erfillt alle Anforderungen. Auch hier ist wieder die Gefahr eines
Ausschlusskriteriums gegeben, allerdings sollte auch dieses Attribut betrachtet werden.

Die Empfehlung eines Parkplatzes durch Freunde wurde in der VVorstudie mit weniger als ,,mit-
telmaBig wichtig* bewertet. Zudem sind die Beeinflussbarkeit und die Realisierbarkeit fraglich,
da die Schaffung eines sozialen Parkplatzempfehlungssystems eine komplexe Aufgabe und die
Motivation der Nutzer, an diesem teilzunehmen, fraglich ist. Daher sollte die Empfehlung von
Freunden nicht als Attribut in der Conjoint-Analyse untersucht werden.

Die Uberdachung sowie die Bewachung eines Parkplatzes wurden in der Vorstudie nur als be-
dingt wichtig eingestuft. Allerdings sind alle Anforderungen erfillt, daher kann sowohl die
Uberdachung als auch die Uberwachung in der Conjoint-Studie untersucht werden.

Die Empfehlung anderer Nutzer verhélt sich bei der Erfullung der Anforderungen ahnlich zur
Empfehlung von Freunden, allerdings wurde diese Empfehlung als weniger wichtig einge-
schatzt. Daher sollte auch diese Empfehlung nicht in der Conjoint-Studie untersucht werden.

Die verbleibenden Attribute, Verfligbarkeit von Frauen- sowie Behindertenparkplatzen, wur-
den in der Vorstudie als ,.kaum wichtig™ bewertet. Zusatzlich haben sie den starken Charakter
eines Ausschlusskriteriums. Daher sollten diese Attribute nicht in der VVorstudie betrachtet wer-
den.

Zusammenfassend wurden also die folgenden 7 Attribute als Kandidaten fur eine Untersuchung
in der Conjoint-Analyse identifiziert: Entfernung zum Ziel, Preis, Anzahl freier Parkplatze, Ge-
raumigkeit, Kartenzahlung méglich, Uberdachung vorhanden und bewachtes Parkgelande.

Eine kognitive Uberlastung der Teilnehmer der Conjoint-Analyse kann zur Verwendung von
Entscheidungsheuristiken fihren und damit die erfassten Préferenzen verzerren. In diesem Fall
betrachten die Teilnehmer nicht mehr alle Attribute um den Aufwand fiir die Entscheidung zu
minimieren (Orme, 2010a). Um diesen Effekt zu vermeiden, wurde die Anzahl der betrachteten
Attribute in Anlehnung an Green und Srinivasan (1978) auf maximal 5 begrenzt. Dadurch wird
auch die oben genannte Anforderung der Begrenztheit erfillt. Aufgrund der hohen Wichtigkeit
in der Vorstudie wurden die Attribute Entfernung zum Ziel, Preis, Anzahl freier Parkplatze und
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Gerédumigkeit zur Betrachtung in der Conjoint-Analyse ausgewahlt. VVon den verbleibenden At-
tributen Kartenzahlung, Uberdachung und Bewachung wurde die Uberwachung aufgrund der
geringeren Wichtigkeit sowie der kompensatorischen Merkmalsbeziehung zum nicht abgefrag-
ten Attribut der vertrauenswirdigen Umgebung gestrichen. Da die verbleibenden Attribute Kar-
tenzahlung und Uberdachung nur binare Auspragungen haben, wurde beschlossen, diese in ein
Attribut zusatzliche Aspekte zu kombinieren. Dadurch reduziert sich die Anzahl der Attribute
auf die festgelegte Anzahl von 5.

Fur die Festlegung der Anzahl der Auspragungen pro Attribut wurde ein symmetrisches Design
(Weiber & Miuhlhaus, 2009) gewahlt. Das bedeutet, dass alle Attribute die gleiche Anzahl an
Auspragungen aufweisen. Dadurch kann der Number-of-Levels Effekt (Verlegh, Schifferstein,
& Wittink, 2002; Wittink, Krishnamurthi, & Reibstein, 1990), eine falsche Einschatzung des
Einflusses der Attribute mit einer hoheren Anzahl an Auspragungen, nicht auftreten.

Um die Préferenzen bei der Parkplatzwahl zu untersuchen, schien eine Anzahl von 3 Auspré-
gungen pro Attribut ausreichend. Zusatzlich birgt diese Anzahl von Auspragungen nur ein ge-
ringes Potential der Uberlastung der Teilnehmer. Im Folgenden wird also die Auswahl der je-
weils 3 Auspragungen pro Attribut beschrieben. Dabei wird dem von Weiber und Muhlhaus
(2009) vorgeschlagenen Vorgehen, Festlegung der Endpunkte und nachfolgende Bestimmung
der mittleren Auspréagung, gefolgt.

Fur die Bestimmung der Auspragungen des Preises werden die in der Vorstudie, Kapitel 3,
ermittelten Werte herangezogen. Mit Hilfe des Price Sensitivity Meters (PSM) wurde ein ma-
ximaler Preis von ca. 4,50 € fiir einen direkt am Ziel gelegenen Parkplatz bestimmt. Dieser
Preis wird als hdchste Auspragung des Preises gewéhlt. Um die Auspragungen gleichméRig zu
gestalten, wurde der minimale Preis auf 0,50 € festgelegt. Dadurch ergibt sich der mittlere
Preispunkt als die Mitte zwischen den beiden Endpunkten und liegt bei 2,50 €.

Die festgelegten Preispunkte wurden als Basis fur die Bestimmung der Auspragungen der Ent-
fernung zum Zielort verwendet. Dazu wurde die in der VVorstudie ermittelte Preisfunktion, siehe
Kapitel 3.3.2, nach p aufgeldst, um die zugehdrigen Entfernungen zum Zielort berechnen zu
konnen:

4,422€ —p

D) = —5505e

So kénnen die zu den bestimmten Preispunkten gehdrenden Entfernungen berechnet werden.
Durch Rundung der Errechneten Entfernungen auf 100m ergeben sich die folgenden Auspré-
gungen: 800m, 400m, Om.

Fur das Attribut Anzahl freier Parkplatze gibt es keine Daten aus der Vorstudie, die zur Bestim-
mung der Auspragungen verwendet werden kdnnen. Daher wurden hier 3 Falle ausgewdhlt, die
einen Einfluss auf den Nutzenbeitrag dieses Attributs haben kdnnten. Eine Auspragung sollte
einen sicheren Parkplatz darstellen, es sind also noch genuigend Parkplatze frei. Da O freie Park-
platze ein klares Ausschlusskriterium darstellt, sollte die zweite Auspragung vielmehr eine Un-
sicherheit darstellen, also eine knappe Anzahl an noch vorhandenen Parkplétzen. Da die Infor-
mation Uber die Anzahl freier Parkplétze in der Realitat oft nicht vorhanden ist, sollte die dritte
Auspragung genau diese Variante wiederspiegeln. Zur Bestimmung der anzugebenen Zahlen
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fiir die ersten beiden Auspragungen wurde eine informelle Umfrage mit 7 Teilnehmern vorge-
nommen, um die Schwelle zu ermitteln, ab welcher Anzahl freier Parkplétze der Parkplatz als
sicher gilt. Auf die Frage ,,Wie viele Platze mussten in diesem Parkhaus mindestens noch ver-
flgbar sein, dass Sie es dieses auswéhlen wirden?* antworteten die Teilnehmer im Median 10
(MW = 13,57; SA = 16,43) und der Maximalwert lag bei 50. Daher wurde als kritische Auspra-
gung 10 Parkplitze, als sichere Auspragungen 100 Parkplétze und ,,nicht bekannt* fiir die un-
sichere Alternative verwendet.

Bei den Ausprégungen der Gerdumigkeit eines Parkhauses und der Parkbuchten stellt sich eine
nummerische Einschétzung, z.B. in maximaler Breite des Fahrzeugs, als problematisch dar.
Einerseits ist die erforderliche Breite stark vom Fahrzeugtyp abh&ngig, andererseits ist die Ab-
schatzung der notwendigen Breite sehr fehleranfallig. Daher wurde entschieden, das Attribut
Gerdumigkeit durch verbale Beschreibungen abstrakter Auspragungen (Weiber & Muhlhaus,
2009) darzustellen. Es wurden die Bezeichnungen ,,sehr eng®, , mittel*, ,,sehr breit zur Be-
schreibung drei ausreichend differenzierter Typen von Gerdumigkeit ausgewahit.

Das verbleibende Attribut der zusatzlichen Aspekte ist durch Zusammenlegen der bindren Ein-
zelattribute Kartenzahlung moglich und Uberdachung vorhanden entstanden. Durch Kreuzung
der jeweils 2 Auspragungen ergeben sich vier Mdéglichkeiten fiir die Auspragungen: Karten-
zahlung und Uberdachung, Kartenzahlung und keine Uberdachung, keine Kartenzahlung und
Uberdachung, keine Kartenzahlung und keine Uberdachung. Ziel der Conjoint-Analyse ist es,
den Nutzenanteil des Vorhandenseins der beiden Teilattribute zu bestimmen. Die Kombination
beider Aspekte, Kartenzahlung und Uberdachung, ist daher nur von nachrangiger Wichtigkeit.
Aus diesem Grund wurden fiir das Attribut zusétzlichen Aspekte die Auspragungen ,,Karten-
zahlung®, ,,Uberdachung“ und ,,Keine* ausgewdhlt.

Attribut Maximale Mittlere Minimale
Auspragung Auspragung Auspragung

Preis 4,50 € 2,50 € 0,50 €

Entfernung 800m 400m Om

Anzahl freier Parkplatze 100 10 0

Geraumigkeit Sehr breit Mittel Sehr eng

Zusatzliche Aspekte Kartenzahlung Uberdachung Keine

Tabelle 4-4: Zusammenstellung der ausgewahlten Attribute und Auspragungen
(Quelle: Eigene Darstellung)

Tabelle 4-4 fasst die ausgewdahlten Attribute und die zugehdrigen Ausprdgungen zusammen.
Die Auspragungen erfillen die von Weiber und Muhlhaus (2009) formulierten Anforderungen,
siehe Tabelle 4-3, inklusive der lber die Gesamtheit der Attribute geltenden Begrenztheit. Bei
der Wahl der Auspragungen wurden die Endpunkte so gewahlt, dass mdglichst keine Aus-
schlusskriterien entstehen.

Aus den ausgewdhlten 5 Attributen mit jeweils 3 Auspragungen lassen sich insgesamt S = 3% =
243 verschiedene Stimuli, also Parkplatzinstanzen, bilden. Diese kdnnen dann in Choice-Sets
den Teilnehmern der Studie angezeigt werden. Ein Choice-Set besteht aus 2 oder mehr Stimuli,
zwischen denen sich die Teilnehmer entscheiden missen. Um eine kognitive Uberlastung der
Teilnehmer zu vermeiden, wurde die Anzahl der Stimuli pro Choice-Set auf 2 festgelegt. Da
die geringe Anzahl an Stimuli pro Choice-Set den Informationsgehalt pro Choice-Set reduziert,
wurde im Gegenzug auf eine Nichtwahl-Option (Englisch: None-Option) (Haaijer, Kamakura,
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& Wedel, 2001) verzichtet. Die Nichtwahl-Option gibt den Teilnehmern die Mdglichkeit, kei-
nen der angezeigten Stimuli zu wahlen. Durch die Verwendung einer Nichtwahl-Option wird
die Entscheidung realitatsnaher, da die angezeigten Stimuli offensichtlich nicht akzeptabel wa-
ren (R. M. Johnson & Orme, 2003), allerdings kénnen Probanden so auch schwierigen Ent-
scheidungen aus dem Weg gehen (Haaijer et al., 2001; R. M. Johnson & Orme, 1996). Aufgrund
der geringen Anzahl an Stimuli und der ohnehin hypothetischen Entscheidungssituation wurde
auf die Anzeige der Nichtwahl-Option in der Conjoint-Analyse zugunsten eines hoheren Infor-
mationsgewinns verzichtet.

Bei der Festlegung der Anzahl der angezeigten Choice-Sets sind zwei gegenlaufige Aspekte zu
beachten (R. M. Johnson & Orme, 1996): Zwar zeigen sich Lerneffekte der Teilnehmer mit
jedem bearbeiteten Choice-Set, allerdings ermiiden die Teilnehmer auch zunehmend. R. M.
Johnson und Orme (1996) geben einen Richtwert von nicht mehr als 20 Choice-Sets pro Pro-
band an. Um Ermidungserscheinungen vorzubeugen, wurde die Anzahl der Choice-Sets in der
Conjoint-Analyse auf 15 begrenzt.

Durch die Kombination von K = 2 Stimuli pro Choice-Set ergeben sich ﬁlx)' = 29403
maogliche Choice-Sets (Backhaus et al., 2013). Da pro Teilnehmer jeweils nur 15 Choice-Sets
angezeigt werden kdnnen, wurde in der Conjoint-Analyse fur 12 der 15 Choice-Sets ein rand-
omisiertes Design verwendet (R. M. Johnson & Orme, 1996). Dabei werden jedem Probanden
unterschiedliche Stimuli vorgelegt, um ber die Anzahl der Probanden mdglichst viele ver-
schiedene Choice-Sets anzuzeigen. Zur Auswahl der anzuzeigenden Choice-Sets wurde das
Verfahren der Complete-Enumeration gewahlt (Louviere, Hensher, & Swait, 2000). Die ver-
bleibenden 3 Choice-Sets waren bei allen Probanden gleich, so genannte Fixed-Tasks, und wur-
den manuell bestimmt.

Die erste der drei Fixed-Task wurde genutzt, um die Aufmerksamkeit der Teilnehmer zu testen.
Sie beinhaltete zwei Parkplétze, die bis auf die Entfernung identisch waren. Ein Parkplatz war
dem anderen also durch die geringere Entfernung objektiv tiberlegen und sollte von allen Teil-
nehmern bevorzugt gewéhlt werden. Eine zweite Fixed-Task wurde genutzt, um die in der Vor-
studie ermittelte Preisfunktion, siehe Kapitel 3.3.2, zu testen. Dazu wurden zwei ansonsten glei-
che Parkplatze, die aber unterschiedliche Entfernungen und Preise aufwiesen, festgelegt. Die
zugehorigen Preise wurden durch Anwendung der Preisfunktion mit dem jeweiligen Entfer-
nungswert bestimmt. Bei korrekter Preisfunktion sollten die Teilnehmer indifferent zwischen
den Parkplétzen sein und sich in Abwesenheit der Nichtwahl-Option gleichméRig auf die Sti-
muli verteilen. Als dritte Fixed-Task wurde das die zweite Fixed-Task leicht verdndert, indem
bei der Anzahl der freien Parkplatze bei einem Stimulus anstatt ,,100 freie Parkplatze* ,,keine
Angabe‘“ angezeigt wurde. So sollte tberpriift werden, welchen Einfluss diese Unsicherheit bei
der Anzahl der freien Platze auf die Verteilung der Teilnehmer auf die Stimuli im Vergleich
zur zweiten Fixed-Task hat. Die Darstellung der Fixed-Tasks im Fragebogen ist in Appendix
B.4 zu sehen.

4.2.2.2 Latente Klassenanalyse

Die latente Klassenanalyse ist die Standardmethode (Ramaswamy & Cohen, 2000) zur Durch-
fuhrung einer Marktsegmentierung (Meffert et al., 2008) auf Basis einer wahlbasierten Con-
joint-Analyse, siehe Kapitel 2.2.2. Die latente Klassenanalyse basiert auf der Annahme, dass in
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den erhobenen Daten versteckte (latente) Klassen von Probanden existieren, die &hnliche Nut-
zenstrukturen aufweisen. Um diese Klassen zu identifizieren, wird in einem iterativen Prozess
simultan eine Segmentierung und Schétzung der Nutzwerte fur jedes Segment auf Basis der
individuellen Teilnutzenwerte der Teilnehmer vorgenommen (Desarbo, Wedel, Vriens, &
Ramaswamy, 1992). Durch diesen Ansatz entsteht nach mehreren Iterationen eine Segmentie-
rung der Teilnehmer in homogene Nutzersegmente.

Die Latente Klassenanalyse basiert auf den Teilnutzenwerten fur individuelle Teilnehmer. Da
die Teilnehmer einer wahlbasierten Conjoint-Analyse nur zwischen Alternativen entscheiden
und keine weiteren Informationen liefern, werden Ublicherweise nur aggregierte Teilnutzen-
werte erfasst. Die Generierung individueller Teilnutzenwerte aus den Daten einer wahlbasierten
Conjoint-Analyse kann Uber hierarchische Bayes-Modelle geschehen (Andrews, Ansari, &
Currim, 2002). Dabei werden die Teilnutzenwerte individuell bestimmt; bei zu geringen Infor-
mationen (ber die Préferenzen eines Teilnehmers bei einem Attribut werden diese Informatio-
nen aus der Praferenzverteilung aller Teilnehmer abgeleitet (Orme, 2000). Da die latente Klas-
senanalyse keine Annahme ber die Anzahl der Segmente macht, werden diese a-priori festge-
legt.

Das Ergebnis der latenten Klassenanalyse ist die Einteilung der individuellen Teilnehmer in die
einzelnen Segmente. Fir diese Segmente konnen dann relative Wichtigkeiten und damit die
zugehorigen Préferenzen ermittelt werden. Um die optimale Anzahl an Segmenten zu identifi-
zieren, wird meist die latente Klassenanalyse flr verschiedene Anzahlen an Segmenten durch-
gefiihrt und dann die beste Einteilung durch einen Kompromiss aus Modellgiite und der durch
die steigende Klassenanzahl induzierten Komplexitat identifiziert.

4.2.2.3 Durchfiihrung der Conjoint-Analyse

Die Conjoint-Analyse wurde als Online-Fragebogen durchgefiihrt. Die Probanden wurden
durch interne Mailinglisten eines lokalen Automobilherstellers sowie an Universitaten akqui-
riert. Zusétzlich wurden Poster ausgehangt und soziale Netzwerke eingesetzt. Zur Teilnahme
war lediglich ein internetfahiges Endgerat notwendig, die Umfrage konnte also auch mit Hilfe
eines Smartphones beantwortet werden.

Der Online Fragebogen war in 4 Teile gegliedert, die im Folgenden beschrieben werden: Be-
gritung, Beschreibung des Szenarios, Conjoint-Analyse und Demografie.

Im BegruBungsteil des Fragebogens wurden die Probanden zundchst willkommen geheifen,
siehe Appendix B.1. Dann wurde der Zweck des Fragebogens kurz erklart und die zur Beant-
wortung bendtigte Zeit angegeben. Nachfolgend wurde der weitere Ablauf des Fragebogens
beschrieben und darauf hingewiesen, dass es keine richtigen bzw. falschen Antworten gibt,
sondern die personliche Meinung der Probanden gefragt ist. Zuletzt wurde noch auf die Ano-
nymitat der gesammelten Daten hingewiesen.

Als zweiter Teil des Fragebogens folgte die Beschreibung des Szenarios. Da die Forschungs-
frage 1 auch auf die Identifikation des Einflusses kontextueller Faktoren abzielt, sollte dieser
Einfluss bei der hier durchgefuhrten Untersuchung der Kundenpraferenzen minimiert werden.
Aus diesem Grund wurden die in der Conjoint-Analyse zu treffenden Parkplatzentscheidungen
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in ein fixes Szenario eigebettet, das fir alle Teilnehmer identisch war. Dadurch wurde sicher-
gestellt, dass jeder der Probanden eine vergleichbare mentale Reprasentation des Szenarios und
damit der kontextuellen Einflusse bei der Beantwortung der Fragen im Hinterkopf hat.

Bitte versetzen Sie sich zur Beantwortung der nachfolgenden Fragen in die unten beschriebene Situation.

Sie befinden sich an einem Nachmittag mit Ihrem Mittelklassewagen auf dem Weg in eine unbekannte
GroBstadt. Sie sind noch etwa 10 Minuten von Ihrem Ziel entfernt und méchten bei der nachsten Ausfahrt
von der Autobahn abfahren, um in die Innenstadt zu gelangen. Sie sind zeitlich vollkommen ungebunden und
Ihr Ziel kann einschlieBlich der Parkplatzsuche ohne groBe Eile rechtzeitig erreicht werden. Nun benétigen Sie
lediglich noch einen Parkplatz in einem der Parkhduser, auf dem Sie voraussichtlich etwa eine Stunde
bleiben werden.

Es ist sonnig und Sie haben kein Gepédck dabei.

Abbildung 4-1: Szenariobeschreibung im Online-Fragebogen der Conjoint-Analyse
(Quelle: Eigene Darstellung)

Abbildung 4-1 zeigt die Beschreibung des gewéhlten Szenarios, wie sie im Online-Fragebogen
abgebildet wurde. Das Szenario wurde bewusst moglichst neutral gewahlt, um einerseits den
Einfluss von Kontextfaktoren zu minimieren und andererseits flr jeden Probanden plausibel zu
erscheinen. Die vollstandige Szenariobeschreibung ist in Appendix B.2 abgebildet. Der Text
wurde von einer bildlichen Zusammenfassung der relevantesten Aspekte des Szenarios beglei-
tet, welche bei jeder Parkplatzentscheidung wiederholt wurde, um die Probanden an das Sze-
nario zu erinnern, siehe Abbildung 4-2.

Der dritte Teil des Fragebogens bestand aus der eigentlichen Conjoint-Analyse, also den Fragen
zur Wahl des Parkplatzes. Wie in Kapitel 4.2.2.1 beschrieben, wurden 15 Choice-Sets mit je-
weils 2 Stimuli angezeigt. Abbildung 4-2 zeigt beispielhaft die Anzeige eines Choice-Sets im
Fragebogen. Um zu gewéhrleisten, dass die Attributbezeichnungen verstanden wurden, wurde
beim Halten des Mauszeigers Uber einem Attribut ein erklarender Text eingeblendet. Diese
Texte sind in Appendix B.3 angefugt. Von einer Randomisierung der Reihenfolge in der An-
zeige der Attribute wurde abgesehen, da dies in informellen Tests des Fragebogens (N=10) die
Teilnehmer verwirrte und zu einer kognitiven Uberlastung der Teilnehmer fiihrte. Die Choice-
Sets waren als Pflichtfragen konfiguriert, sodass die Probanden den Fragebogen erst weiter be-
arbeiten konnten, nachdem eine Parkmaglichkeit ausgewéhlt wurde.
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Bitte gehen Sie davon aus, dass die folgenden Parkplatzalternativen die einzig verfligbaren Parkplatze darstellen.

Bitte wihlen Sie den fir Sie optimalen Parkplatz aus.

Parkmdglichkeit 1

Parkmdglichkeit 2

Anzahl freier Parkplitze
Entfernung vom Ziel
Geraumigkeit

Preis

Zusidtzliche Aspekte

nicht bekannt
400 m
sehr eng
4,50 € / Std.

Kartenzahlung

100
800 m
sehr breit
0,50 € / Std.
Uberdachung

[ [
oy o

Durch Berihrung der Kriterien (links) mit der Maus erhalten Sie jeweils eine detaillierte Beschreibung.

Sie kénnen auBerdem hier das Szenario noch einmal in Stichpunkten einsehen:

® <= @@

Abbildung 4-2: Beispiel der Anzeige eines Choice-Sets in der Conjoint-Analyse
(Quelle: Eigene Darstellung)

Den vierten Teil des Fragebogens bildete die Erfassung demografischer Daten. Neben den (ib-
lichen Fragen zu Geschlecht, Alter, Bildungsabschluss, Beschéftigungsverhaltnis und Einkom-
men wurden auch spezifische Daten zum Fahrzeug bzw. dem Fihrerschein abgefragt. Dies be-
inhaltete die Dauer des Besitzes eines Fihrerscheins, die jahrliche Fahrleistung sowie Marke,
Klasse und Alter des meistbenutzten Fahrzeugs.

Zum Abschluss des Fragebogens wurde den Teilnehmern gedankt und zur Teilnahme an einem
Gewinnspiel die E-Mail Adresse abgefragt.

4.2.3 Ergebnisse der Conjoint-Analyse

Im Folgenden werden zundchst die demografischen Daten der Teilnehmer vorgestellt und kurz
diskutiert, bevor die Modellglite sowie die Ergebnisse der Fixed-Task Choice-Sets berichtet
werden. Nachfolgend werden in Kapitel 4.2.3.1 die erfassten Préferenzen der Nutzer sowie in
Kapitel 4.2.3.2 die vorgenommene Marktsegmentierung vorgestellt. In diesen Kapiteln erfolgt
eine reine Darstellung der Ergebnisse. Die Diskussion diese Ergebnisse erfolgt separat in Ka-
pitel 4.2.5.

Die Conjoint-Analyse wurde im September 2014, wie in Kapitel 4.2.2.3 beschrieben, als On-
line-Umfrage durchgefiihrt. Es wurden insgesamt 247 vollstandige Beantwortungen des Frage-
bogens erfasst. Tabelle 4-5 zeigt eine ausfuhrliche Zusammenstellung der demografischen Da-
ten der Teilnehmer. Im Folgenden werden kurz die wichtigsten Eckpunkte zusammengefasst.

Die Stichprobe weist einen leicht erhéhten Anteil an weiblichen Teilnehmern auf, 65% zu 35%.
Das Durchschnittsalter liegt bei ca. 26 Jahren und ca. 43% der Befragten haben das Abitur als
hochsten Bildungsabschluss. Ca. 59% der Teilnehmer sind Studenten und mehr als die Halfte
hat ein Einkommen unter 1.000,00 € im Monat. Uber 98% der Befragten besitzen einen Fiih-
rerschein, durchschnittlich langer als 8 Jahre. Das von den Teilnehmern am h&ufigsten verwen-
dete Fahrzeug ist durchschnittlich mehr als 7 Jahre alt. Die dominante Fahrzeugmarke ist Volks-
wagen und fast 50% der Teilnehmer fahren zwischen 5.000 und 20.000 km im Jahr.



Conjoint-Analysen und Feldstudie zur Ermittlung personlicher Praferenzen und kontextueller Einfliisse

65

Probanden Fahrzeugalter in Jahren
Anzahl 247 Minimum 0
Maximum 23
Geschlecht Durschnitt 7,18
Mannlich 86 / 34,96% | Standardabweichung 4,87
Weiblich 160 / 65,04%
Fahrzeugklasse
Alter Kleinwagen 83/ 34,58%
Minimum 18 [ Kompaktklasse 85/ 35,42%
Maximum 69 | Mittelklasse 46/19,17%
Durchschnitt 26,43 | Oberklasse 12 /5,00%
Standardabweichung 8,06 | Luxusklasse 0/0,00%
SUV / Gelandewagen 4]1,67%
Hochster Bildungsabschluss Sportwagen 4/1,67%
Ohne Abschluss 1/0,41% | Sonstiges 6/2,50%
Mittelschulabschluss 1/0,41%
Realschulabschluss 4/1,63% Fuhrerscheinbesitz
Abitur / Hochschulreife 105/ 42,68% | Ja 242 [ 98,37%
Berufsausbildung 9/3,66% [ Nein 4/1,63%
Bachelor 56 /22,76%
Master bzw. Diplom 63/25,61% Dauer des Fuhrerscheinbesitzes
Promotion 71 2,85% | Durchschnitt 8,10/ 0,00%
Standardabweichung 7,47 1 0,00%
Aktuelles Beschaftigungsverhaltnis
Schler 2/0,81% Fahrzeugnutzung
Student 145/ 58,94% | unter 5.000 km 96 / 40,00%
Auszubildend 6/2,44% (5.000 - 10.000 km 59 / 24,58%
Angestellt 84 /34,15% [ 10.001 - 20.000 km 55/22,92%
Selbststandig 4/1,63%20.001 - 30.000 km 21/8,75%
Arbeitssuchend 2/0,81% | 30.001 - 50.000 km 9/3,75%
Pensionar 3/1,22%
Marke
Einkommen Volkswagen 52 /21,67%
unter 500 € 65/ 27,54% | BMW 40/16,67%
500 - 1.000 € 63 /26,69% | Opel 25/10,42%
1.001 - 2.000 € 39/16,53% | Ford 21/8,75%
2.001 - 3.000 € 29/12,29% | Audi 20/8,33%
3.001 - 4.000 € 17 /7,20% | Mercedes-Benz 10/4,17%
4.001 - 5.000 € 11/ 4,66% | Skoda 10/4,17%
Uber 5.000 € 12 /5,08% | Andere 62 / 25,83%

Tabelle 4-5: Demografie der Teilnehmer der Conjoint-Analyse

(Quelle: Eigene Darstellung)
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Um die Glite des durch die Conjoint-Analyse erstellten Praferenzmodells einzuschétzen, wur-
den die in Kapitel 2.2.2 eingefuhrten Verfahren der Likelihood-Ratio Statistik sowie des
McFadden’s R? angewendet.

Zur Berechnung der Likelihood-Ratio-Statistik wurde ein Log-Likelihood Wert des durch die
Conjoint-Analyse ermittelten Modells von LL, =-1188,66 berechnet. Der Log-Likelihood Wert

des Null-Modells berechnet sich auf LL, = In G) « N+ C =1n(0,5) * 247 * 12 = —2054,49.
Dabei ist zu beachten, dass die Anzahl der verwendeten Choice-Sets C ohne die verwendeten
Fixed-Tasks angegeben werden muss. Basierend auf diesen Werten ergibt sich eine Likelihood-
Ratio-Statistik von LR = —2 = (LL, — LL,,) = 1731,65581 sowie die Anzahl der Freiheits-
grade F=Ax*L—A=5%3—5=10. Die Durchfuhrung des Likelihood-Ratio-Tests ergibt
einen p-Wert von p < 0,0001. Das geschatzte Modell ist also signifikant besser als das Null-
modell und erklart das Verhalten der Probanden damit besser als eine rein zuféllige Entschei-
dung.

Das McFadden’s R? berechnet sich aus den oben ermittelten Werten auf R = 1 — % = 0,421.

v

Dieser Wert ist oberhalb des von Backhaus, Erichson, Plinke, und Weiber (2011) angegebenen
Schwellwertes von 0,4 fiir eine gute Modellanpassung. Daher scheint das in der durchgefiihrten
Conjoint-Analyse geschatzte Modell das Entscheidungsverhalten der Teilnehmer gut vorherzu-
sagen.

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Fixed-Task Choice-Sets berichtet. Wie in Kapitel
4.2.2.1 beschrieben, wurden 3 der insgesamt 15 in der Conjoint-Analyse verwendeten Choice-
Sets als sogenannte Fixed-Tasks durchgefihrt. Diese 3 Entscheidungen wurden also von allen
Probanden getroffen, wéhrend die restlichen 12 zwischen den Probanden variierten. Da die Fi-
xed-Tasks isoliert betrachtet werden, ist vor allem die Verteilung der Teilnehmer auf die beiden
zur Wahl stehenden Stimuli aussagekraftig. Abbildung 4-3 zeigt fiir die 3 Fixed-Tasks die Ver-
teilung der Teilnehmer auf die beiden Stimuli, zusammen mit den relevanten Auspragungen
der jeweiligen Stimuli.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

. 0,50€ / 800m
Fixed-Task 2 - 100
. 0,50€ / 800m
Fixed-Task 3 -t 100

Abbildung 4-3: Verteilung der Teilnehmerentscheidungen bei den Fixed-Tasks
(Quelle: Eigene Darstellung)

Die Fixed-Task 1 wurde entworfen, um die Aufmerksamkeit der Teilnehmer zu prifen. Ein
Stimuli, links in Abbildung 4-3, war dem anderen Stimuli, rechts, objektiv tiberlegen, da fir
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den gleichen Preis eine geringe Laufdistanz in Kauf genommen werden musste. In der Conjoint-
Analyse haben sich ca. 96,76% der Teilnehmer fur den besseren Parkplatz entschieden. Nur
3,24% entscheiden sich fur den schlechteren Parkplatz. Es ist also von einer hohen Aufmerk-
samkeit der Teilnehmer auszugehen. Die betrachtete Fixed-Task wurde als 8. von 15 Choice-
Sets gezeigt, also nach der Theorie der gegenldufigen Phanomene des Lerneffekts und der Er-
mudung, aus Kapitel 4.2.2.1, am Scheitelpunkt der Aufmerksamkeit.

Die Fixed-Task 2 wurde verwendet, um die Gultigkeit der in der VVorstudie ermittelten Nutzen-
funktion zu testen. Die beiden angebotenen Stimuli hatten nach der ermittelten Preisfunktion
ein identisches Preis-/Entfernungsverhaltnis. Falls die in der VVorstudie ermittelte Preisfunktion
also korrekt ist, sollten sich die Probanden ca. zur Halfte fur die beiden Stimuli verteilen. Wie
in Abbildung 4-3 zu sehen, haben sich aber nur ca. 18,22% der Teilnehmer fir den teureren und
damit ndheren, linken, Parkplatz entscheiden. Dies l&sst also vermuten, dass die in der Vorstu-
die ermittelte Steigung der Preisfunktion von ca. 0,5€ zusitzlichen Kosten pro 100m geringere
Laufentfernung etwas zu steil ist. Die Teilnehmer nehmen lieber die héhere Laufentfernung in
Kauf, als den hoheren Preis zu bezahlen. Die koénnte allerdings auch in dem fiir die Conjoint-
Analyse gewdhlten Szenario begriindet liegen. Dieses schloss sowohl Zeitdruck als auch
schlechtes Wetter und Gepéck aus und entkraftete dadurch mogliche Argumente fir eine ge-
ringe Laufentfernung.

Die Fixed-Task 3 baut auf der Fixed-Task 2 auf und verwendet fast identische Stimuli, nur ist
beim teureren Parkplatz zusétzlich die Anzahl der freien Parkplatze unbekannt, im Gegensatz
zu den 100 freien Parkplatzen des guinstigeren Parkplatzes. Bei dieser Konstellation der Stimuli
entscheiden sich 17,41% der Teilnehmer flr den teureren, linken Parkplatz. Die Verénderung
der Anzahl freier Parkplatze von 100, in Fixed-Task 2, auf nicht bekannt, in Fixed-Task 3, hat
also die Praferenz von 0,81% der Teilnehmer verandert. Auch wenn dies eine logische Konse-
quenz der steigenden Unsicherheit bei Entscheidung fur den teuren Parkplatz ist, entspricht
diese Veranderung allerdings nur 2 wechselnden Teilnehmern und ist daher sehr schwach aus-

gepragt.
4.2.3.1 Personliche Préaferenzen bei der Parkplatzwahl

Das zentrale Ergebnis der Conjoint-Analyse sind die Teilnutzenwerte der Auspragungen sowie
die relativen Wichtigkeiten der untersuchten Attribute, siehe Kapitel 2.2.2. Die Teilnutzenwerte
geben den wahrgenommenen Nutzen jeder Auspragung eines Attributs an, wéhrend die relati-
ven Wichtigkeiten angeben, welchen Anteil ein Attribut an der Entscheidung der Probanden
hatte.
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Abbildung 4-4: Die in der Conjoint-Analyse ermittelten Teilnutzenwerte der Attributauspra-
gungen
(Quelle: Eigene Darstellung)

Die durch die Conjoint-Analyse ermittelten Teilnutzenwerte fr alle Auspragungen sind in Ab-
bildung 4-4 dargestellt. Die Teilnutzenwerte sind, wie in Kapitel 2.2.2 beschrieben, auf eine
beliebige Konstante skaliert und addieren sich fiir jedes Attribut zu 0. Es ist zu beachten, dass
die Teilnutzenwerte nicht zwischen Attributen verglichen werden dirfen und auch beim Ver-
gleich der Auspragungen eines Attributs den in Kapitel 2.2.2 genannten Einschrankungen un-
terliegen.

Aus den in Abbildung 4-4 gezeigten Teilnutzenwerten lassen sich die in Abbildung 4-5 als
Balkendiagramm visualisierten relativen Wichtigkeiten errechnen.

8,17%  14,98% 24,62% 46,93% $,30%

0% 10% 20%  30%  40% 50% 60%  70%  80%  90%  100%
B Anzahl freier Parkplatze ®Entfernung zum Ziel @ Gerdumigkeit OPreis O Zusatzliche Aspekte

Abbildung 4-5: Die in der Conjoint-Analyse ermittelten relativen Wichtigkeiten der Attribute
(Quelle: Eigene Darstellung)

In Abbildung 4-5 ist leicht zu erkenn, dass der Preis mit fast 47% den grofiten Anteil an der
Entscheidung der Probanden hatte. Dieser wird gefolgt von der Gerdumigkeit mit ca. 25% und
der Entfernung mit ca. 15%. Am wenigsten wurden die Anzahl freier Parkplatze mit ca. 8%
sowie die zusatzlichen Aspekte mit ca. 5% beachtet.
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Tabelle 4-6 integriert die in der Conjoint-Analyse erhobenen relativen Wichtigkeiten mit den
in der Vorstudie direkt ermittelten Wichtigkeiten der Attribute. Dazu wurden die Attribute
,, Kartenzahlung moglich und ,,Uberdachung vorhanden* aus der Vorstudie zu dem in der Con-
joint-Analyse verwendeten Merkmal ,,zusétzliche Aspekte* zusammengefihrt. Die Zusammen-
fihrung der Ergebnisse aus der Vorstudie und der Conjoint-Analyse erlaubt einerseits den di-
rekten Vergleich der Ergebnisse und schafft andererseits eine nach Wichtigkeit geordnete Liste
von Parkplatzattributen. Diese Liste stellt das erste Ergebnisartefakt dar.

Rang | Attribut Rel. Wichtigkeit | Bewertung in | Differenz
Vorstudie Rang
1 Preis 0,469 4,220 -1
2 Gerdumigkeit 0,246 3,460 -3
3 Entfernung zum Ziel 0,150 4,480 2
4 Anzahl freier Parkplatze 0,082 4,140 1
5 Zusétzliche Aspekte 0,053 2,910 -1
6 Vertrauenswirdige Umgebung 3,580 2
7 Empfehlung von Freunden 2,520 0
8 Bewachtes Parkgelande 2,480 0
9 Empfehlung anderer Nutzer 2,380 0
10 Behindertenparkplatze 2,060 0
11 Frauenparkplatze 2,040 0

Tabelle 4-6: Ermittelte Reihenfolge der Wichtigkeit der untersuchten Attribute
(Quelle: Eigene Darstellung)

Die Interpretation der hier gezeigten Ergebnisse erfolgt gesammelt in Kapitel 4.2.4.2.
4.2.3.2 Identifikation von Kundensegmenten

Bei der Berechnung von Marktsegmenten durch die latente Klassenanalyse muss die Anzahl
der zu ermittelnden Segmente vorgegeben werden. Aus diesem Grund wurden die Segmente
und die zugehorigen Praferenzmodelle fiir 2, 3, 4 und 5 Segmente berechnet. Die geschéatzten
Modelle mit den zugehdrigen Log-Likelihood Werten, siehe Kapitel 4.2.3, sind in Tabelle 4-7
angegeben. Zum Vergleich sind zusatzlich die Werte des Modells ohne Kundensegmentierung
aus Kapitel 4.2.3.1 angegeben.

Anzahl Segmente | 1 2 3 4 5
Log-Likelihood -1188,66 -1009,147 -925,4136 -904,5086 -887,2116
McFadden's R? 42,10% 50,88% 54,96% 55,97% 56,82%

Tabelle 4-7: Modellglte der Marktsegmentierungen
(Quelle: Eigene Darstellung)

Im Vergleich zum Modell mit nur einem Segment féllt auf, dass bei Verwendung von 2 Seg-
menten die Modellglte ansteigt, die Entscheidungen der Teilnehmer kénnen durch das Modell
also besser erklirt werden. Bei Betrachtung des McFadden’s R? steigt die Modellgiite um ca.
9% von dem Modell mit einem Segment, ca. 42%, zu dem Modell mit zwei Segmenten, ca.
51%. Bei der Verwendung von 3 Segmenten ist eine weitere Steigung um ca. 4% auf ca. 55%
zu beobachten. Die Verwendung eines vierten Kundensegmentes bewirkt noch eine Steigerung
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um ca. 1% auf ca. 56%. Ahnlich verhalt es sich bei der nochmaligen Steigerung auf 5 Segmente
mit ca. 57%.

Aus den beschriebenen Modellen muss nun ein Kompromiss aus Vorhersagekraft, also Modell-
glte, und Interpretierbarkeit, also Handhabbarkeit der Ergebnisse und Segmentzahl gefunden
werden. Die Vorhersagekraft des Modells mit 2 Segmenten liegt deutlich unter der des Modells
mit 3 Segmenten. Daher scheint die Komplexitét eines zusatzlichen Segments durchaus ge-
rechtfertigt. Die Modelle mit 4 sowie 5 Segmenten hingegen bieten nur noch eine geringfugig
hohere Erklarungskraft, haben aber eine gesteigerte Komplexitét und sind schwieriger zu inter-
pretieren. Das 3-Segmente-Modell scheint also ein guter Kompromiss zu sein und wird daher
fur die weitere Auswertung ausgewahilt.

Das gewahlte Modell besteht aus 3 Segmenten von Teilnehmern, die jeweils ahnliche Praferen-
zen beztiglich der Parkplatze haben. Abbildung 4-6 visualisiert die relativen Wichtigkeiten der
identifizierten Nutzersegmente des gewéhlten 3-Gruppen Modells als Balkendiagramm. Dabei
ist zu erkennen, dass die Entscheidung in Segment 1 stark vom Preis (64%) dominiert wird. In
dieses Segment wurden 129 der 247 Teilnehmer eingeordnet, also ca. 52% der Probanden. Da-
mit ist es das Grolte der 3 Segmente. Hingegen ist Segment 2 ist mit 37 Teilnehmern, also ca.
15%, das kleinste Segment. Die Teilnehmer dieses Segments betrachten vornehmlich die Dis-
tanz zum Zielort als wichtigstes Kriterium. Das 3. Segment beinhaltet 81 Teilnehmer, also ca.
33%, welche vor allem auf die Gerdumigkeit des ausgewahlten Parkplatzes achten.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Segment 1 [ELZRN L) 12% 64% 5%

Segment 2§40 32% 7%

Segment 3  EENKZENLY) 48% 30% B0

® Anzahl freier Parkplatze m Entfernung vom Ziel @ Gerdumigkeit O Preis O Zusatzliche Aspekte

Abbildung 4-6: Relative Wichtigkeiten fir die identifizierten Nutzersegmente
(Quelle: Eigene Darstellung)

Um Unterschiede zwischen den Gruppen in der Demografie zu identifizieren, werden in Tabelle
4-8 die Mittelwerte sowie Standardabweichungen der erfassten Daten aufgefiihrt. Zuséatzlich
werden die in einer Varianzanalyse (Englisch: Analysis of Variance (ANOVA)) ermittelten
Signifikanzwerte fiir einen Unterschied der Mittelwerte der Segmente angegeben. Die grau hin-
terlegten Zeilen kennzeichnen also demografische Merkmale, die eine signifikant unterschied-
liche Auspragung zwischen den Gruppen aufweisen.
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Segment
Demografische Merkmale 1 2 3
MW SA | MW SA | MW  SA Sig

Geschlecht (1=W; 2=M) 1,388 0,487| 1,528 0,551- 0,407 | 0,002
Alter (in Jahren) 25,853 7,511 11,006 [ 26,000 7,583 | 0,047
Bildungsabschluss (Klassen) 5349 1,385| 5,778 1,879| 5,123 1,280| 0,068
Beschaftigungsverhéltnis (Klassen) | 2,775 1,087| 3,250 1,326| 2,765 1,103| 0,063
Einkommen 2,675 1614| 3571 2,210| 2,628 1,736| 0,014
Fuhrerscheinbesitz (in Jahren) 8,054 7,310| 9,583 8,492| 7,519 7,160| 0,387
Fahrleistung pro Jahr (Klassen) 2,164 1,128| 2,353 1,241| 1,936 1,204| 0,164
Marke (Klassen) 18,398 12,305(17,471 14,129|19,859 11,592| 0,573
Fahrzeugklasse (Klassen) 2,375 1,715| 2,647 1,220F 1,234| 0,014
Fahrzeug Alter (in Jahren) 7414 4935| 6,735 5,501| 6,974 4,630| 0,701

Tabelle 4-8: Mittelwerte (MW) und Standardabweichungen (SA) der demografischen Merk-
male in den einzelnen Segmenten
(Quelle: Eigene Darstellung)

Signifikant unterschiedliche Werte in einem der 3 Segmente wurden fur die demografischen
Merkmale Geschlecht, Alter, Einkommen sowie Fahrzeugklasse gefunden. In Tabelle 4-8 ist
fur die signifikanten Merkmale jeweils der von den anderen Mittelwerten verschiedene Wert
dunkelgrau unterlegt.

4.2.4 Diskussion

In diesem Kapitel werden die im vorherigen Kapitel vorgestellten Ergebnisse der Conjoint-
Analyse interpretiert und diskutiert. Die Diskussion dient dem tiefgreifenden Verstandnis der
Ergebnisse und als Grundlage fir die spatere Ableitung von Ergebnisimplikationen.

Zunachst werden die Limitationen der Studie aufgefuhrt, bevor die erhobenen Nutzerpréferen-
zen diskutiert werden. Abschlielend wird die vorgenommene Marktsegmentierung und deren
Relevanz fur die Praxis erortert.

4.2.4.1 Limitationen der Ergebnisse

Die in Kapitel 4.2.3 berichteten Ergebnisse sowie die Diskussion und Interpretation dieser un-
terliegen einigen Limitation. Zunéchst einmal ist die StichprobengrdfRe mit 247 Teilnehmern
fiir eine Conjoint-Analyse recht begrenzt. Allerdings konnte nichtsdestotrotz eine gute Modell-
gute erreicht werden, was dafur spricht, dass die Entscheidungen der Teilnehmer gut erklart
werden konnten. Allerdings ist die in der Conjoint-Analyse untersuchte Stichprobe nicht als
reprasentativ fur die Gesamtbevdlkerung oder auch nur die Flhrerscheinbesitzer anzusehen.
Dabher ist eine Verallgemeinerung der Ergebnisse nur unter Vorbehalt méglich. Auch der hohe
Anteil an Studenten von fast 60% sowie das insgesamt geringe Einkommen der Teilnehmer,
mehr als 50% gaben an, weniger als 1000€ pro Monat zu verdienen, entspricht nicht dem Be-
volkerungsdurchschnitt und kann die Ergebnisse verzerren. Zusatzlich enthélt die Stichprobe
mit 65% einen tberdurchschnittlich hohen Anteil an weiblichen Teilnehmern.

Abgesehen von der Stichprobe ist anzumerken, dass die erhobenen Nutzerpréferenzen auf der
Beantwortung von hypothetischen Parkplatzentscheidungen in einer hypothetischen Situation
basieren. Die Ergebnisse enthalten also einen hypothetischen Messfehler (Harrison &
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Rutstrom, 2008a; Hensher, 2010; Murphy, Allen, Stevens, & Weatherhead, 2005) in doppelter
Hinsicht. Einmal musste weder der Preis des Parkplatzes bezahlt noch in ein enges Parkhaus
gefahren werden und auch die Distanz zum Ziel nicht zu FuR zurlickgelegt werden. Zudem
wurde die Entscheidung nicht wirklich in der beschriebenen Situation durchgefihrt, also ist der
Einfluss der Situation auch nur hypothetischer Natur. Letzteres sollte allerdings aufgrund der
madglichst neutral gewahlten Situation hier nur einen geringen Einfluss haben.

4.2.4.2 Diskussion der Nutzerpraferenzen

Da ein Vergleich der Teilnutzenwerte untereinander, wie in Kapitel 2.2.2 beschrieben, nicht
maoglich ist, werden im Folgenden die Teilnutzenwerte der einzelnen Attribute getrennt disku-
tiert, bevor dann die berechneten relativen Wichtigkeiten betrachtet werden.

Bei den Teilnutzenwerten fir die Anzahl freier Parkplatze fallt auf, dass die Auspragungen
,,keine Angabe“ sowie ,,10 freie Parkplatze* einen negativen Teilnutzenwert annehmen. Hin-
gegen wurde fir die Auspragung ,,100 freie Parkplatze* ein positiver Teilnutzenwert ermittelt.
Dies darf, wie in dem in Kapitel 2.2.2 aufgefuhrten Beispiel, nicht so interpretiert werden, dass
die Teilnehmer ,,keine Angabe* bzw. ,,10 freie Parkplatze,, als negativ empfunden haben. Viel-
mehr haben ,,100 freie Parkplatze* einen groReren Nutzen als die beiden anderen Attribute. Aus
Sicht des Nutzers ist dies auch nachvollziehbar: die Auspragung von ,,100 freien Parkplatzen*
wurde ja gerade so gewabhlt, dass sie einen sicheren Parkplatz gewahrleistet. Dagegen beinhal-
ten ,,10 freie Parkplatze“ ein Risiko, dass bei Ankunft kein Parkplatz mehr verfiigbar ist und
,keine Angabe“ wohnt eine latente Unsicherheit inne, ob es dort wirklich freie Parkplétze gibt.
Zusétzlich ist festzuhalten, dass den Teilnehmern die Auspragung ,,10 freie Parkplatze* einen
hoheren Nutzen brachte, als die ,,keine Angabe“-Auspragung. Es scheint also so, dass die Teil-
nehmer das Risiko, zumindest bei der gewahlten Auspragung von 10 verbleibenden Parkpléat-
zen, der Unsicherheit vorzogen.

Die Teilnutzenwerte der Entfernung staffeln sich von einem hohen Nutzen der Om-Auspragung,
uber einen mittleren Nutzen der 400m-Entfernung bis zu einem geringen Nutzen der 800m-
Entfernung. Dies entspricht dem erwarteten Verhalten: die Teilnehmer versuchen, die Laufent-
fernung zu minimieren. Allerdings scheint der Nutzenbeitrag der Entfernung nicht linear mit
der Entfernung abzunehmen, sondern mit steigender Entfernung tberproportional zu sinken.
Bei einer komplett symmetrischen Auspragung musste die mittlere Auspragung von 400m-Ent-
fernung einen Teilnutzenwert von genau 0 annehmen, wéhrend die beiden Endpunkte einen
identischen, aber positiv bzw. negativ ausgepragten Wert annehmen. In Abbildung 4-4 ist je-
doch zu erkennen, dass der Teilnutzenwert der mittleren Auspragung positiv ausgepragt ist.
Dies bestatigt, dass mit steigender Entfernung der Nutzenbeitrag Uberproportional abnimmt.
Eine hohere Entfernung wird also als Verlust wahrgenommen, der mit ansteigender Entfernung
immer starker wiegt.

Die Teilnutzenwerte der Gerdumigkeit nehmen fiir die Auspriagung ,,sehr eng* einen geringen
Wert an, wéhrend die Auspriagungen ,,mittel und ,,sehr breit” einen hohen Wert annehmen.
Wiederum ist der negative Wert der ,,sehr eng®“-Auspragung nicht als negativer Nutzen zu in-
terpretieren, sondern als geringerer Nutzen als die anderen beiden Auspragungen. Dies lasst auf
einen Schwellwerteffekt schlieen. Wahrend ein sehr enger Parkplatz wenig Nutzen fir die
Teilnehmer bedeutet, ist die mittlere Auspragung ausreichend, da der sehr breite Parkplatz nur
noch einen geringflgig groReren Teilnutzenbeitrag liefert. Die meisten Teilnehmer scheinen
also einen mindestens mittelbreiten einem sehr engen Parkplatz vorzuziehen, wobei ein sehr
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breiter Parkplatz nur noch einen geringen Mehrwert bietet. Aus den Ergebnissen der Conjoint-
Analyse lasst sich eine Marktsimulation (Orme, 2010Db) erstellen, bei der fir zwei beliebige
Stimuli der Anteil der Probanden ermittelt wird, die sich fur jeden der Stimuli entschieden hat-
ten. In diesem Fall wurde eine Marktsimulation durchgefihrt, bei der sich die Parkplatze nur in
der Geraumigkeit unterschieden. Bei der Wahl zwischen ,,sehr eng* und ,,mittel*, wiirden sich
96% der Teilnehmer fur die mittlere Gerdumigkeit entscheiden, wahrend sich bei der Wabhl
zwischen ,mittel*“ und ,,sehr breit* immerhin noch 60% der Teilnehmer fir den mittelbreiten
Parkplatz entscheiden wirden. Dieses Ergebnis illustriert den beschriebenen Schwellwertef-
fekt.

Die Teilnutzenwerte der Auspréagungen des Preises sind hoch fur die gunstige Auspréagung von
0,50 €, geringfiigig positiv fiir die mittlere Auspragung von 2,50 € und negativ fiir die teure
Auspragung von 4,50 €. Dies entspricht dem erwarteten Verlauf, bei dem die Teilnehmer ver-
suchen, den Preis des Parkplatzes zu minimieren. Ahnlich der Teilnutzenwerte der Entfernung
verliert auch beim Preis eine hohere Auspragung Uberproportional an Nutzen. Dies ist wieder
leicht am positiven Teilnutzenwert der mittleren Auspragung zu erkennen. Die Erhéhung des
Preises eines ansonsten identischen Parkplatzpreises um 2 € von 0,50 € auf 2,50 € wird von den
Teilnehmern also als weniger unangenehm empfunden als die Erhéhung um 2 € von 2,50 € auf
4,50 €. Dies entspricht dem Ph&dnomen einer nicht linearen Nutzenfunktion, wie in Kapitel 2.2.4
beschrieben, welches auch in der kumulativen Prospect-Theory abgebildet wird, Kapitel
2.2.6.2.

Das verbleibende Attribut der zusétzlichen Aspekte wies den héchsten Teilnutzenwert fir die
Ausprigung Uberdachung auf, dicht gefolgt von der Auspriigung , keine* zusétzlichen Aspekte,
wihrend die Auspriagung ,,Kartenzahlung* den geringsten Teilnutzenwert annahm. Dies ist in-
sofern Uberraschend, als dass die Auspragung Kartenzahlung fiir die Teilnehmer einen gerin-
geren Nutzen bietet, als keine zusatzlichen Aspekte, also die Abwesenheit der Kartenzahlung
als Mehrwert empfunden wird. Eine durchgefiihrte Marktsimulation (Orme, 2010b) zeigt, dass
bei der Wahl zwischen ansonsten identischen Parkplitzen 76% der Teilnehmer die Uberdach-
ung keinem zusétzlichen Aspekt vorziehen wiirden. Hingegen wiirden nur 36% der Teilnehmer
die Mdglichkeit der Kartenzahlung keinem zusétzlichen Aspekt vorziehen. Ein moglicher
Grund fur dieses Ergebnis konnte die in Deutschland gering ausgeprégte Nutzung von Karten-
zahlungen flir geringe Betrége sein. Die Teilnehmer sind evtl. nicht daran gewohnt, Bezahlun-
gen fur Parkplatze per Karte zu tatigen. Anders verhilt es sich bei der Uberdachung: eine Uber-
dachung liefert einen hoheren Nutzenbeitrag als keine Uberdachung, wird also von den Teil-
nehmern als positiver Aspekt wahrgenommen.

Aus den Teilnutzenwerten flr die Auspragungen der einzelnen Attribute lassen sich die relati-
ven Wichtigkeiten ableiten. Diese wurden in Abbildung 4-5 in Kapitel 4.2.3.1 visualisiert. Es
ist leicht zu erkennen, dass fur die Mehrzahl der Probanden die Parkplatzentscheidung vom
Preis des Parkplatzes dominiert wird, ca. 47% des Einflusses. Dies wird unter anderem durch
das gewahlte Szenario, einer Freizeitfahrt ohne Zeitdruck und Gepack bei gutem Wetter, unter-
stutzt. Die Teilnehmer haben wenig Anreiz, einen héheren Preis zugunsten anderer Attribute in
Kauf zu nehmen. Allerdings steht diese Erkenntnis auch im Widerspruch zu den Ergebnissen
der Vorstudie. Hier wurde der Preis nur als zweitwichtigster Einflussfaktor, deutlich nach der
Entfernung, identifiziert. Bei der kompositionellen Ermittlung des Einflusses des Preises in der
Vorstudie wurde dessen Einfluss zwar als hoch bewertet, allerdings nicht in direktem Vergleich
mit dem Einfluss der Entfernung. Diese Methode der Erfassung spiegelt eben nicht die in der
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Realitédt zu findenden Entscheidungssituationen wieder, in der Kompromisse zwischen den At-
tributauspragungen eingegangen werden massen. Aus einer praktischen Sichtweise bedeutet
dies, dass Parkplatze vornehmlich durch den Preis konkurrieren kdnnen. Bei geringer Auslas-
tung eines Parkhauses ist fur den Betreiber eine Senkung des Preises also die vielverspre-
chendste Mdoglichkeit, zusatzliche Kunden zu bekommen. Dies ist auch im Einklang den von
Hensher und King (2001) durchgefuhrten Untersuchung, die vor allem den Preis von Parkplét-
zen als Einflussfaktor fur die Wahl eines alternativen Verkehrsmittels identifizierten.

Als zweitwichtigstes Attribut eines Parkplatzes wurde in der Conjoint-Analyse die Geraumig-
keit mit ca. 25% Einfluss bestimmt. Dies ist (berraschend, da die Relevanz der Gerdumigkeit
in der Vorstudie lediglich an funfter Stelle eingeschétzt wurde. Ein moglicher Grund fir diese
Verschiebung kénnte wiederum das Szenario einer Freizeitaktivitat sein, bei dem ein mdgliches
Problem in einem engen Parkhaus die Stimmung beeintrachtigen kénnte, was fur die Teilneh-
mer schwerer wiegt als z.B. eine erhohte Laufentfernung. Zusétzlich ist auch wiederrum eine
Verzerrung der in der Vorstudie ermittelten Wichtigkeiten mdglich, da keine Kompromisse
eingegangen werden mussten. Zusétzlich ist zu erwahnen, dass fir die weiblichen Probandin-
nen eine wesentlich hohere relative Wichtigkeit von ca. 27,8% fir die Geraumigkeit erfasst
wurde als flr die mannlichen Teilnehmer mit 18,5%. Im Zusammenhang mit der hohen Quote
an weiblichen Teilnehmerinnen konnte dies die erfasste relative Wichtigkeit der Gerdumigkeit
verfalschen. Nichtsdestotrotz ist die Erkenntnis tber den hohen Stellenwert der Geraumigkeit
bei Parkplatzen von hoher Bedeutung fir die Praxis. So sind bei den heute verfligbaren Parkin-
formationsdiensten, siehe Kapitel 2.1.1, trotz der hier erfassten hohen Bedeutung der Geréu-
migkeit, wenn tberhaupt, nur sehr spérliche Informationen iber die Geraumigkeit des Parkhau-
ses und der Parkbuchten zu finden. Auch kann dieses Wissen genutzt werden, um tber Werbe-
malnahmen zuséatzliche Kunden in ein Parkhaus zu locken. In Kombination mit der Erkenntnis
aus der Diskussion der Teilnutzenwerte, dass ein normalbreiter Parkplatz ausreichend ist, kon-
nen so auch neue Parkhauser optimal gestaltet werden. Eine Uberbreite des Parkplatzes bringt
nur wenig Mehrwert, wobei ein enger Parkplatz den wahrgenommenen Nutzen einschréankt.

Das drittwichtigste Attribut ist mit ca. 15% Einfluss die Entfernung eines Parkplatzes zum Zie-
lort. In der Vorstudie wurde die Entfernung als das wichtigste Attribut bestimmt. Der geringe
Einfluss der Entfernung konnte vor allem im gewahlten Szenario begriindet liegen, in der weder
Zeitdruck oder schlechtes Wetter vorherrschen noch Gepack beférdert werden muss. Zusétzlich
konnte in der gewdhlten Freizeitsituation auch von bequemem Schuhwerk ausgegangen wer-
den. Durch diese gunstigen kontextuellen Einfliisse scheint es fiir die Studienteilnehmer insge-
samt wenig Anreiz zu geben, den Laufweg zu minimieren, was u.U. den Einfluss der Entfer-
nung mindert. Dieses Phanomen wird in Kapitel 4.3 noch ausgiebig untersucht. Der hier als
relativ gering bestimmte Einfluss der Entfernung zum Zielort deutet darauf hin, dass die Lage
eines Parkhauses zwar ein wichtiger Aspekt ist, aber eine etwas unginstigere Lage durchaus
durch andere Aspekte, wie einen geringeren Preis oder groRe Gerdumigkeit, kompensiert wer-
den kann.

Die Anzahl der freien Parkplétze hat einen Einfluss von ca. 8% auf die Parkplatzentscheidung
der Teilnehmer und ist damit das viertwichtigste bestimmte Attribut. Im Vergleich zur Vorstu-
die (drittwichtigstes Attribut) ist die Anzahl der freien Parkplatze also weniger wichtig als die
Gerdumigkeit. Dies konnte wiederum an dem explizit fehlenden Zeitdruck der bei der Conjoint-
Analyse beschriebenen Situation begriindet liegen.



Conjoint-Analysen und Feldstudie zur Ermittlung personlicher Praferenzen und kontextueller Einfliisse 75

Als am wenigsten wichtig bewertetes Attribut wurden mit ca. 5% Einfluss die zusatzlichen
Aspekte bestimmt. Dies entspricht den Ergebnissen aus der Vorstudie, dass sowohl eine Uber-
dachung als auch Kartenzahlung nur eine geringe Wichtigkeit bei der Wahl eines Parkplatzes
hat. Das in der Diskussion der Teilnutzenwerte angesprochene Phdnomen der extrem geringen
Wertschétzung der Kartenzahlung tuberrascht umso mehr, da in der Vorstudie die Kartenzah-
lung als wichtiger eingeschatzt wurde als eine vorhandene Uberdachung. Dies konnte allerdings
teilweise durch die explizite Erwéhnung von sonnigem Wetter beeinflusst gewesen sein, da die
Teilnehmer als den Vorteil eines tberdachten, schattigen Parkplatzes mehr wertschétzten als
eine bargeldlose Bezahlung.

Zusammenfassend bleibt zu sagen, dass die erfassten Kundenpréferenzen vor allem vom Preis
dominiert wurden. Zusétzlich waren die Gerdumigkeit mit einem Schwellwert von , mittel* so-
wie die Entfernung zum Zielort wichtige Kriterien. Im Gegensatz dazu hatten die Anzahl freier
Parkplitze sowie die zusatzlichen Attribute Kartenzahlung und Uberdachung nur einen gerin-
gen Einfluss. Die starken Auspragungen des hohen Einflusses des Preises sowie des geringen
Einflusses der Entfernung konnten allerdings durch die gewahlte Situation der Parkplatzwahl
verstarkt worden sein.

4.2.4.3 Diskussion der Einteilung der Probanden in Kundensegmente

Die durchgefuhrte latente Klassenanalyse hat 3 Kundensegmente mit intern homogenen Prafe-
renzen bei der Parkplatzwahl identifiziert. Die in Abbildung 4-6 dargestellten relativen Wich-
tigkeiten der Teilnehmer der einzelnen Segmente zeigen auch eine starke Differenzierung der
Nutzerpréferenzen der Segmente untereinander. Zusétzlich wurden zu den Segmenten auch de-
mografische Merkmale identifiziert, die eine a-priori Zuweisung einer Person zu einem Seg-
ment ermdglichen. Im Folgenden werden Ergebnisse der identifizierten Segmente einzeln dis-
kutiert.

Das Segment 1 ist mit 129 Teilnehmern das gréfite Segment. Die Entscheidungen der dem Seg-
ment 1 zugeordneten Teilnehmer werden mit ca. 64% Einfluss sehr stark vom Preis dominiert.
Fast zwei Drittel des Einflusses gehen vom Preis aus. Die anderen untersuchten Attribute haben
nur noch schwachen Einfluss. So kommen Entfernung vom Ziel und Gerdumigkeit noch auf
13% bzw. 12% und Anzahl freier Parkplatze sowie Zusatzliche Aspekte auf 6% bzw. 5%. Ne-
ben dem Preis ist also kein anderes Attribut dominant. Bei Betrachtung der erfassten demogra-
fischen Merkmale in Tabelle 4-8 fallt auf, dass das Segment 1 bei keinem der als signifikant
unterschiedlich zwischen den Segmenten befundenen Merkmale die abweichende Auspréagung
annimmt. Dies lasst darauf schlieRen, dass Segment 1 die durchschnittlichen Teilnehmer auf-
nimmt. Auch bei Betrachtung der einzelnen Merkmale bestatigt sich dieser Verdacht. Das Ge-
schlechterverhaltnis ist mit 61% weiblich zu 39% mannlich nah an dem der Gesamtstichprobe,
65% zu 35%. Der Altersschnitt von 25,85 Jahren ist nur knapp tber dem Durchschnitt der Ge-
samtstichprobe von 25,43 Jahren und auch die Einkommensverteilung ahnelt der der Gesamt-
stichprobe mit nur geringen Abweichungen, siehe Appendix B.6. Dies ist auch bei der Vertei-
lung der meist genutzten Fahrzeugklasse der Fall. Insgesamt scheint Segment 1 also den durch-
schnittlichen Teilnehmer der Conjoint-Analyse abzubilden. Dieser ist vor allem preissensitiv
und ordnet die anderen Merkmale eines Parkplatzes dem Preis unter. Diese Beobachtung ist fur
die Realisierung eines Empfehlungssystems sehr interessant. Aufgrund der GroRe dieser
Gruppe ist es fur ein Empfehlungssystem sinnvoll, unbekannte Teilnehmer dieser Gruppe zu-
zuordnen und Empfehlungen vor allem ber die Minimierung des Preises der Parkplatze zu
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generieren. Bei einer a-priori Einteilung eines neuen Teilnehmers in eines der drei Segmente
aufgrund demografischer Merkmale wirde Segment 1 also gewahlt, wenn der Teilnehmer kei-
nem der anderen Segmente zugeordnet werden kdnnte.

Das Segment 2 ist mit 37 Teilnehmern das kleinste der drei Segmente. Die Teilnehmer, die in
dieses Segment fallen, achten bei der Parkplatzwahl am meisten auf die Entfernung des Park-
platzes zum Zielort. Dieses Attribut ist mit ca. 45% das einflussreichste bei der Parkplatzent-
scheidung. Allerdings ist dieses Attribut nicht so dominant wie beispielsweise der Preis in Seg-
ment 1. Der Preis hat in Segment 2 immer noch einen Anteil von 32% an der getroffenen Ent-
scheidung. Das bedeutet, dass die Teilnehmer des Segments 2 zwar zuerst auf die Entfernung
achten, aber dann einen Kompromiss aus Entfernung und Preis schlieRen. Die Wichtigkeit der
Gerdumigkeit ist mit 13% gering und die Attribute Anzahl freie Parkplatze und zusétzliche
Aspekte fallen mit 3% bzw. 7% kaum ins Gewicht. Bei den in Tabelle 4-8 dargestellten Unter-
schieden in den demografischen Merkmalen fallt auf, dass Alter und Einkommen sich in diesem
Segment signifikant von den anderen zwei Segmenten unterscheiden. Der Altersdurchschnitt
ist mit ca. 29,5 Jahren ca. 3 Jahre hoher als in den anderen Segmenten. Allerdings kann dieses
Segment nicht pauschal als alt einstuft werden, da das Minimum wie in den anderen Segmenten
auch, bei 18 Jahren liegt und auch das Maximum zwischen den Segmenten ungefahr &hnlich
ist. Das in Appendix B.6 darstellte Histogramm der Altersangaben der Teilnehmer in den ein-
zelnen Segmenten zeigt lediglich, dass die Anzahl der Teilnehmer in der Altersgruppe 28-33
Jahre in Segment 2 stabil bleibt, wéhrend diese in den anderen Segmenten deutlich nachl&sst.
Beim Einkommen der Teilnehmer des Segments 2 zeigt sich deutlich, dass dieses hoher ist als
bei den anderen Segmenten, was den geringeren des Einflusses des Preises erklaren konnte. Der
Anteil der Teilnehmer mit einem Einkommen tiber 2000 € im Monat liegt in diesem Segment
bei ca. 49% wahrend er bei Segment 1 und 3 bei ca 30% bzw. 20% liegt, vergleiche Appendix
B.6. Bei den restlichen demografischen Merkmalen fallt zudem die recht hohe Quote an ménn-
lichen Probanden von ca. 53% im Vergleich zur gesamten Stichprobe mit 35% auf. Allerdings
ist dieser Unterschied nicht signifikant ausgeprégt. Zusammenfassend ist Segment 2 also vor-
nehmlich entfernungsfixiert mit einem immer noch hohen Einfluss des Preises und besteht aus
etwas alteren Teilnehmer mit einem hoheren Einkommen, die uberdurchschnittlich h&ufig
mannlich sind. Daher konnte ein Empfehlungssystem vor allem unbekannte Teilnehmer, die
méannlich und tber 30 Jahre alt sind, a-priori in dieses Segment einteilen und entsprechend
Kompromissparkplétze aus geringer Entfernung und geringem Preis empfehlen.

Die Teilnehmer des 3. Segments achten bei der Parkplatzentscheidung vor allem auf die Ge-
raumigkeit des Parkplatzes. Dieses Attribut nimmt ca. 48% des Einflusses auf die Entscheidung
ein. Auch in Segment 2 hat der Preis des Parkplatzes mit 30% noch einen hohen Einfluss. Ge-
genuber den anderen Segmenten hat die Anzahl der freien Parkplatze einen recht grof3en Ein-
fluss mit 11%. Die weiteren Attribute, Entfernung vom Ziel und zusatzliche Aspekte, haben
mit 7% bzw. 3% kaum einen Einfluss auf die Parkplatzentscheidung. In Tabelle 4-8 zeigt sich,
dass das Geschlecht der Teilnehmer in diesem Segment signifikant abweicht von dem der rest-
lichen Segmente. Die Teilnehmer des Segments 3 sind zu fast 80% weiblich, im Gegensatz zu
47% und 61% in den Segmenten 1 und 2. Zudem werden von den Teilnehmern dieses Segments
signifikant kleinere Fahrzeugklassen gefahren. Bei den restlichen demografischen Merkmalen
ergeben sich kaum Unterschiede zu den anderen Segmenten. Lediglich die Einkommensgruppe
von 1000€ bis 2000€ pro Monat ist im Segment 3 {iberdurchschnittlich oft vertreten, siche Ap-
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pendix B.6. Allerdings ist dieser Unterschied nicht statistisch signifikant. Aufgrund dieser Be-
obachtungen konnte ein Empfehlungssystem vor allem weiblichen Teilnehmerinnen in kleine-
rer Fahrzeugklasse angepasste Empfehlung unterbreiten.

Beim Vergleich der Nutzerpraferenzen der Segmente, Abbildung 4-6, mit den Nutzerpréaferen-
zen der Gesamtstichprobe, Abbildung 4-5, fallt auf, dass durch die Segmentierung des Marktes
wesentlich spezifischer auf die Préferenzen der einzelnen Teilnehmer eingegangen werden
kann. So ist z.B. bei Betrachtung der Gesamtstichprobe der Einfluss der Entfernung nur bei
15%, wéhrend fur die 37 Probanden aus Segment 2 dieser Einfluss aber ca. 45% betragt. Eine
Segmentierung des Markts und Anpassung von Angeboten an das betreffende Segment macht
in diesem Anwendungsfall also durchaus Sinn. Auch zur Uberwindung des eingangs angespro-
chenen Kaltstart-Problems bei Empfehlungssystemen (Shani & Gunawardana, 2011) kann die
Marktsegmentierung eingesetzt werden. So konnen die Teilnehmer aufgrund der demografi-
schen Merkmale Alter, Geschlecht und Einkommen grob in die drei gefundenen Segmente ei-
geteilt werden und auf diese Weise schon bei der ersten Benutzung des Systems gezielte Emp-
fehlungen erhalten. Zusétzlich ist allein das Wissen uber die Praferenzen der drei Segmente
nutzbar. So kénnten bei der ersten Empfehlung an einen neuen Kunden drei Parkplatze ange-
boten werden: ein giinstiger, einer mit kurzer Entfernung zum Ziel und ein Parkplatz mit groer
Gerdumigkeit. Auf diese Weise sollten alle Segmente abgedeckt werden und der Kunde kann
basierend auf seiner Entscheidung zumindest vorlaufig einem Segment zugeordnet werden. Die
prasentierten Ergebnisse sind also von groler praktischer Bedeutung bei der Implementierung
eines Empfehlungssystems fir Parkplatze.

4.2.5 Zusammenfassung und Beantwortung der Teilfrage

Die in diesem Kapitel vorgestellten Ergebnisse beantworten die erste Teilfrage der ersten For-
schungsfrage: Was sind die persénlichen Praferenzen von Kunden bzgl. Parkplatzen?

Zusammenfassend deuten die Ergebnisse der durchgefiihrten Conjoint-Analyse auf durchaus
heterogene Parkplatzpréaferenzen unter den Teilnehmern hin. So war im Durchschnitt die Park-
platzwahl vom Einfluss des Preises dominiert. Zuséatzlich war vor allem die Gerdumigkeit und
zum Teil auch die Entfernung zum Ziel ein ausschlaggebender Einflussfaktor. Tabelle 4-6 stellt
das erste Ergebnisartefakt in Form einer nach Wichtigkeit geordneten Liste von Parkplatzattri-
buten dar. Dieses Ergebnisartefakt kombiniert die Ergebnisse der durchgefiihrten VVorstudie mit
den Erkenntnissen aus der Conjoint-Analyse. In der durchgefiihrten Marktsegmentierung wur-
den 3 Marktsegmente identifiziert, die stark unterschiedliche Préferenzen beztiglich der ausge-
waéhlten Parkplétze besalRen. Die groRte Gruppe war extrem preissensitiv und unterschied sich
in keinem demografischen Merkmal signifikant von den anderen Gruppen. Eine Kleinere
Gruppe zeichnete sich durch starken Fokus auf die Gerdumigkeit aus und hatte einen signifikant
grokeren Anteil an weiblichen Teilnehmern. Die kleinste Gruppe legte starken Wert auf die
Entfernung des Parkplatzes vom Zielort und wies ein signifikant hoheres Einkommen sowie
ein signifikant erhéhtes Alter der Teilnehmer auf und hatte einen leicht erhéhten mannlichen
Anteil. Diese Marksegmentierung stellt das zweite Ergebnisartefakt dar.

Die gezeigten Ergebnisse adressieren die aufgezeigte Forschungsliicke zu Nutzerpréferenzen
bei der Parkplatzwahl und bedienen sich dabei etablierter Methoden der Marktforschung. Diese
Ergebnisse kénnen aufgrund neuer Technologie sehr direkt verwendet werden. So war es bisher
nur sehr bedingt maéglich, Parkplatzsuchende direkt durch Angebote anzusprechen. Dies wird
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durch vernetzte Fahrzeuge sowie Smartphones immer ¢fter méglich und bietet Raum fiir neue
Geschéftsfelder und eine effizientere Bewirtschaftung von Parkflachen.

Die erfassten Parkplatzpraferenzen variieren stark zwischen den einzelnen Teilnehmern. Bei
der Schaffung eines mobilen Dienstes in Form von Parkplatzangeboten auf dem Weg zum Zie-
lort ist es also wichtig, die Préferenzen des aktuellen Kunden genau zu kennen. Eine heute
ubliche pauschale Empfehlung der gleichen Parkplatze fur alle Kunden ist aufgrund der gezeig-
ten Daten nicht optimal. Eine erste Verbesserung der Empfehlungsqualitét ist durch die vorge-
stellte Marktsegmentierung zu erreichen. Allerdings ist auch diese Einteilung recht grob und
fur eine eindeutige Einteilung eines Kunden in ein Segment sind einige Entscheidungen des
Kunden notwendig. Zur weiteren Verbesserung ist es hilfreich, die bestehenden Empfehlungs-
algorithmen auf Parkplatzentscheidungen anzuwenden und zu optimieren.

Konkret konnten die folgenden 3 Erkenntnisse aus der durchgefiihrten Conjoint-Analyse ge-
wonnen werden:

- Parkplatzentscheidungen in der Freizeit sind fur die Mehrheit der Teilnehmer vom Preis
dominiert, ein Empfehlungssystem sollte fir unbekannte Teilnehmer also immer auch
einen Parkplatz mit minimiertem Preis vorschlagen.

- Es gibt eine kleine Gruppe von Teilnehmern, die eine kurze Entfernung dem Preis vor-
ziehen: diese besteht aus mehrheitlich méannlichen Teilnehmern mit Gberdurchschnittli-
chem Einkommen.

- Es gibt eine kleine Gruppe von Teilnehmern, die vor allem auf eine grofiere Gerdumig-
keit des Parkplatzes achten: diese besteht mehrheitlich aus weiblichen Teilnehmern mit
kleineren Fahrzeugen.

In der durchgefiihrten Conjoint-Analyse wurde zwar eine hypothetische Situation vorgegeben,
diese war allerdings bei allen Teilnehmern gleich. Es ist zu vermuten, dass situative Einflusse
die Heterogenitat der Parkplatzpréferenzen zwischen verschiedenen Kunden noch verstérkt.
Dieser Einfluss von Kontextfaktoren wird im folgenden Kapitel detailliert untersucht.

4.3 ldentifikation relevanter Kontextfaktoren

In diesem Kapitel wird eine Antwort auf die zweite Teilfrage der ersten Forschungsfrage erar-
beitet: Wie werden die personlichen Préaferenzen durch kontextuelle Faktoren beeinflusst?

In Kapitel 4.1 wurde bereits die bestehende Literatur zum Einfluss von Kontextfaktoren auf die
Nutzerpréferenzen analysiert. Es wurden zwar Quellen gefunden, die einen starken Einfluss der
situativen Faktoren auf die Entscheidungen von Kunden nachwiesen, allerdings nur sehr we-
nige, die speziell mobile Dienste untersuchten. Untersuchungen von Parkplatzentscheidungen
im speziellen konnten nicht gefunden werden. Die identifizierte Forschungsliicke wird in die-
sem Kapitel adressiert.

Um relevante, kontextuelle Einflussfaktoren zu identifizieren, wurde zundchst eine explorative
Feldstudie durchgefihrt, in der echte Parkplatzentscheidungen in realen Situationen beobachtet
wurden. In diesen Situationen waren auch echte kontextuelle Einfliisse vorhanden und konnten
nicht beeinflusst werden. Allerdings wurden diese aufgezeichnet, um dann den Einfluss der
einzelnen Faktoren auf die Parkplatzentscheidungen zu untersuchen. Nachfolgend wurde der
Einfluss zweier ausgewéhlter Kontextfaktoren detailliert in zusatzlichen Conjoint-Analysen un-
tersucht. Die so erhobenen Ergebnisse versprechen ein besseres Verstandnis der Wirkung der
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Kontextfaktoren auf die Nutzerpréaferenzen. Aus diesen Untersuchungen ergibt sich als Ergeb-
nisartefakt dieses Kapitels eine Liste flr Parkplatzentscheidungen wichtiger Kontextfaktoren.

Das weitere Kapitel gliedert sich wie folgt: Zunachst wird in Kapitel 4.3.1 die Methodik, Durch-
fihrung und die Ergebnisse der Feldstudie dargestellt, bevor dann in Kapitel 4.3.2 die Metho-
dik, Durchfuhrung und Ergebnisse der zusétzlichen Conjoint-Analyse beschrieben werden. Ab-
schlielend werden die Ergebnisse zusammengefasst, das Ergebnisartefakt erstellt und die rele-
vante Teilfrage der Forschungsfrage 1 in Kapitel 4.3.2.5 beantwortet.

4.3.1 Explorative Feldstudie zur Identifikation von Kontextfaktoren

Die durchgefiihrte Feldstudie sollte Kontextfaktoren, die einen Einfluss auf die Parkplatzwahl
haben, in einer echten Situation identifizieren. Dazu wurde die Parkplatzwahl der Probanden
der Feldstudie in einer realen Situation beobachtet und die relevanten Kontextfaktoren aufge-
zeichnet. Aufgrund der realen Situation waren die kontextuellen Einflisse nicht kontrollierbar,
sondern nur messbar. Der Einfluss der gemessenen Kontextfaktoren auf die von den Probanden
getroffenen Parkplatzentscheidungen wurde dann statistisch untersucht und so der Einfluss der
Kontextfaktoren bestimmt.

Die hier beschriebene Feldstudie war Teil des in Kapitel 5 detailliert beschriebenen Feldexpe-
riments zur Messung des Einflusses verhaltensokonomischer Konzepte auf die Parkplatzwahl.
Aus diesem Grund werden hier nur die grundlegenden Konzepte der Feldstudie beschrieben
und fur weiterfihrende Informationen auf Kapitel 5 verwiesen.

Die prasentierten Ergebnisse wurden in Zusammenarbeit mit Christopher Kohl erarbeitet und
zum Teil in dessen Masterarbeit (Kohl, 2013) veroffentlicht. Das Weiteren wurden die Ergeb-
nisse auf der Konferenz fiir User Modeling, Adaptation and Personalisation (UMAP 2014)
prasentiert und veroffentlicht (Goffart, Schermann, Kohl, Prei8inger, & Krcmar, 2014).

Der weitere Verlauf des Kapitels ist wie folgt gestaltet: Zunachst werden die konkreten Ziele
der Feldstudie durch die Auswahl der beobachteten Kontextfaktoren festgelegt. Nachfolgend
wird die Methodik und Durchfiihrung der Feldstudie erklart sowie die Ergebnisse prasentiert.
AbschlieBend werden die Limitationen der Studie aufgefuhrt und die Ergebnisse diskutiert.

4.3.1.1 Ziele der explorativen Feldstudie

In der durchgefiihrten Feldstudie sollten vor allem relevante Kontextfaktoren identifiziert und
deren Einfluss gemessen werden. Dazu werden im Folgenden zunéchst die beobachteten Kon-
textfaktoren bestimmt, bevor zu jedem beobachteten Kontextfaktor eine gezielte Hypothese
formuliert wird.

Die in der Feldstudie beobachteten Kontextfaktoren wurden mit Hilfe logischer Uberlegungen,
Gesprachen mit Experten sowie offenen Fragen in der durchgefiihrten VVorstudie ausgewéhlt.
Zunéchst wird schnell klar, dass der Zweck der Fahrt durchaus einen Einfluss auf die Wahl des
Parkplatzes haben kann. So werden u.U. bei einem Vorstellungsgespréch andere Malistébe be-
zuglich Preis und Laufdistanz zum Ziel angelegt, als bei Parken vor dem Fitnessstudio. Da diese
Einfllsse allerdings extrem vielféltig und nur schwer in der Realitat erfassbar sind, wurde die
Feldstudie auf einen Zweck der Fahrt beschrénkt. Die Probanden nutzten die Feldstudie, um zu
einem beruflichen Termin zu fahren. Durch die Festlegung des Zwecks der Fahrt wurden auch
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einige gekoppelte Kontextfaktoren eingeschrénkt. So ist bei einem beruflichen Termin die Klei-
dung oder das Schuhwerk meist anders ausgepragt als z.B. auf dem Weg zum Sport. Die Teil-
nehmer der Vorstudie haben in den offenen Fragen vor allem den Einfluss von Niederschlag
sowie Temperatur und des zu beférdernden Gepécks aufgezeigt. In der Diskussion mit Exper-
ten, verantwortlich fir die Erforschung neuartiger Parkplatzangebote, wurde die Wichtigkeit
dieser Faktoren zuséatzlich bestatigt. Daher wurden diese Faktoren auch in der Feldstudie unter-
sucht. Ahnlich dem Wetter ist auch der auf der Fahr vorherrschende Verkehr ein unkontrollier-
barer Einflussfaktor, der z.B. durch Stress oder Ermidungserscheinungen der Probanden die
Parkplatzwahl beeinflussen kann. Ausschlaggebend fiir die Wahl des Parkplatzes und vor allem
dessen Entfernung zum Zielort ist zudem die aktuelle Laufbereitschaft des Probanden, also die
individuelle Auspragung der intrinsischen Motivation, sich zu bewegen. Auch die verbleibende
Zeit bis zum beruflichen Termin, also die Dringlichkeit der Fahrt, kann die Parkplatzwahl be-
einflussen. Da auch diese Faktoren, Verkehr, Laufbereitschaft und Dringlichkeit, in Experten-
gesprachen als durchaus einflussreich bewertet wurden, wurden auch diese in der Feldstudie
untersucht.

Die Auswirkungen des Kontextfaktors Wetter sollten sich vor allem durch eine verminderte
Laufdistanz zum eigentlichen Ziel bemerkbar machen, da die Probanden auf diesem Weg den
Wetterbedingungen ausgeliefert sind. Das Wetter ist hauptsachlich durch zwei Einzelfaktoren
gekennzeichnet, Niederschlag und Lufttemperatur. Bei Niederschlag scheint es logisch, dass
Parkplatze mit kurrzerer Distanz zum Zielort gewahlt werden. Somit ergibt sich folgende Hypo-
these:

H1 Niederschlag in Form von z.B. Regen oder Schnee fordert die Wahl von Parkplatzen,
die naher am Zielort gelegen sind, im Gegensatz zu niederschlagsfreien Wetterbedin-
gungen.

Annlich ist bei extremen Lufttemperaturen, sehr hei8 bzw. sehr Kalt, zu erwarten, dass die Pro-
banden den zu laufenden FuRweg minimieren. Daraus ergibt sich analog zu H1 die folgende
Hypothese:

H2: Extreme Temperaturen, z.B. sehr kalt bzw. sehr warm, fordern die Wahl von Park-
platzen, die ndher am Zielort gelegen sind, im Gegensatz zu maRigen Lufttemperatu-
ren.

Das von den Probanden mitgefuhrte Gepack muss vom gewdhlten Parkplatz bis zum Ort des
Termins getragen werden. Um die damit verbundene Anstrengung zu minimieren, ist zu erwar-
ten, dass Probanden, die Gepack mitfiihren, bei der Wahl des Parkplatzes die Distanz zum Zie-
lort minimieren. Daraus ergibt sich folgende Hypothese:

H3 Von den Probanden mitgeflihrtes Gepack fordert die Wahl von Parkplatzen, die naher
am Zielort gelegen sind, im Gegensatz zur Abwesenheit von mitgefiihrtem Gepack.

Starker Verkehr auf dem Weg zum Zielort kann die Probanden in einen Stress- oder Ermii-
dungszustand versetzten und auf diese Weise die Parkplatzwahl beeinflussen. Ein gestresster
oder ermUdeter Proband wird versuchen, den weiteren Aufwand zur Erreichung des Zielortes
zu verringern und sich tendenziell fur einen Parkplatz ndher am Zielort entscheiden. Daraus
ergibt sich die folgende Hypothese:
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H4 Ein erhohtes Verkehrsaufkommen wéhrend der Fahrt fordert die Wahl von Parkplat-
zen, die naher am Zielort gelegen sind, im Gegensatz zu geringem Verkehrsaufkom-
men.

Die Laufbereitschaft des Probanden kann von vielen, in der Feldstudie nicht beobachtbaren,
Einflussfaktoren abhdngen. So kdnnen Sportaktivitaten der letzten Tage oder deren Abwesen-
heit, die aktuelle kdrperliche Verfassung sowie korperliche Gebrechen die aktuelle Laufbereit-
schaft beeinflussen. Die Laufbereitschaft kann wesentlich weiter gefasst werden als nur einen
Kontextfaktor, da sie auch eine personliche Disposition des Probanden darstellen kann. Aller-
dings beeinflusst die Laufbereitschaft die aktuelle Situation des Probanden und ist damit nach
der in Kapitel 2.2.1 gegebenen Definition von Kontext (Day & Dey, 2001) als Kontextfaktor
zu betrachten. Zur Laufbereitschaft wird die folgende Hypothese formuliert:

H5 Eine hohe Laufbereitschaft fordert die Wahl von Parkplatzen, die ndher am Zielort
gelegen sind, im Gegensatz zu einer niedrigen Laufbereitschaft.

Die verbleibende Zeit vom Abstellen des Fahrzeugs bis zum Termin, also die Dringlichkeit,
stellt einen weiteren wichtigen Kontextfaktor dar. Bei hoher Dringlichkeit, also wenig verblei-
bender Zeit, ist zu erwarten, dass die Probanden die Laufdistanz zum Zielort minimieren, da
das Zurlicklegen dieser Strecke zusatzliche Zeit in Anspruch nimmt. Daraus ergibt sich die
folgende Hypothese:

H6 Eine hohe Dringlichkeit fordert die Wahl von Parkplatzen, die ndher am Zielort gele-
gen sind, im Gegensatz zu einer niedrigen Dringlichkeit.

Die im Feldexperiment untersuchten Kontextfaktoren stellen nur eine sehr begrenzte Auswahl
aller potentiellen Kontextfaktoren dar. Eine vollstandige Erhebung aller Kontextfaktoren ware
auch nicht realisierbar gewesen. Vielmehr sind die gewahlten Kontextfaktoren ein Kompromiss
aus der Einschatzung des Einflusses durch die Experten, dem notwendigen Aufwand zur Erfas-
sung und der zu erwartenden Varianz im Feldexperiment.

4.3.1.2 Methodik und Ablauf der Feldstudie

In diesem Kapitel wird die Durchfiihrung der Feldstudie kurz beschrieben. Dies dient vor allem
einem tieferen Verstandnis der erhobenen Daten und deren mdglicher Interpretation. Wie oben
erwéhnt, wurde die Feldstudie als Teil des in Kapitel 5 beschriebenen Versuchs durchgefihrt,
dort sind auch weitere Informationen zur Durchfiihrung zu finden. Im Folgenden wird zundchst
der Ablauf der Feldstudie erklart, bevor die Aufzeichnung der Kontextfaktoren erlautert wird.

Die Datenerhebung wurde als Feldstudie durchgefiihrt. Das bedeutet, dass die Entscheidungen
der Probanden in einer echten Situation beobachtet wurden und versucht wurde, den Einfluss
der Messungen auf den Probanden so gering wie méglich zu halten.

Die Probanden konnten die durchgefiihrte Feldstudie nutzen, um mit dem Versuchsfahrzeug zu
einem echten beruflichen Termin zu fahren. Dazu wurde bei der Anmeldung der Probanden zur
Teilnahme an der Feldstudie der entsprechende Termin inkl. Zeitpunkt und Ort erfasst und ein
Treffpunkt mit den Probanden vereinbart. Zum vereinbarten Zeitpunkt traf sich der Versuchs-
leiter mit den Probanden und wies diese in das Fahrzeug ein. Den Probanden wurde mitgeteilt,
dass sie wahrend der Fahrt zum Zielort Parkplatzvorschldge durch das Fahrzeug unterbreitet
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bekommen wiirden. Thnen wurde vermittelt, dass sie sich fur einen der vorgeschlagenen Park-
platze entscheiden mussen und die angezeigte verbleibende Entfernung zum Zielort des ge-
wahlten Parkplatzes laufend zurticklegt werden musste. Zusatzlich wurde den Probanden eine
Vergutungszahlung zur Teilnahme am Versuch zugesichert, von der der ausgewéhlte Parkplatz
bezahlt werden musste. Fur die Probanden war also sowohl die verbleibende Entfernung zum
Zielort als auch der Preis des Parkplatzes nicht rein hypothetischer Natur, sondern hatte reale
Konsequenzen. VVor Beginn der Versuchsfahrt nahm der Versuchsleiter auf dem Beifahrersitz
Platz, wahrend die Probanden das Fahrzeug fuhren. Wahrend der Fahrt zum Zielort wurde
durch den Versuchsleiter die Anzeige einer Parkplatzempfehlung im Display des Fahrzeugs
(Englisch: Central Information Display (CID)) ausgel6st, siehe Abbildung 4-7. Um die Sicher-
heit der Probanden zu gewahrleisten sowie die Entscheidung der Probanden nicht zu verfél-
schen, wurde die Anzeige der Parkplatzempfehlungen bei normalem Verkehrsfluss ausgelost.
Ampeln oder kritische Situation wurden vermieden.

Die angezeigten Parkplatzempfehlungen sind in Abbildung 4-7 abgebildet. Diese bestanden aus
3 moglichen Parkoptionen und waren fir alle Probanden identisch. Da die Verwendung echter
Parkhauser in der Umgebung der Zielorte zu Gewohnheitseffekten (Probanden die aus Ge-
wohnheit immer dort parken) sowie eine ungewollte Abschdtzung der Verfugbarkeit freier
Parkplatzen durch die Probanden flihren kénnte, wurden fiktive Parkplatzoptionen angezeigt.
Diese Parkplatzoptionen hatten keine physische Entsprechung in der realen Welt und wurden
ausschlieBlich durch den Preis sowie die Entfernung zum Zielort gekennzeichnet. Aufgrund der
ortlichen Gegebenheit wurden die Entfernungen der Parkplatzoptionen zum Zielort auf Om,
200m und 400m festgelegt. Durch Anwendung der in der VVorstudie bestimmten Preisfunktion,
siehe Kapitel 3.3.2, ergaben sich die folgenden Parkplatzoptionen: Ein naher Parkplatz fir
4,50 € direkt am Zielort, ein mittlerer Parkplatz fiir 3,50 € mit einer Laufdistanz von 200m und
ein ferner Parkplatz fur 2,50 € mit einer Laufdistanz von 400m. Durch die Anwendung der
ermittelten Preisfunktion sollte der Nutzen der angebotenen Parkplatzoptionen fiir die Proban-
den identisch sein. Daher hing die Entscheidung stark von den aktuellen Kontextfaktoren ab.
Ein Beispiel fir die im Fahrzeug angezeigten Parkplatzempfehlungen ist in Abbildung 4-7 zu
sehen.

@ Parkplatze
‘ P Preis: 3,50€ FuBweg: 200m / 3:20 Min

—~ @Prels: 4,50€ FuBweg: Om / 0 Min

@Preis: 2,50€ FuBweg: 400m / 6:40 Min

Abbildung 4-7: Anzeige der Angebote wéhrend der Feldstudie im Fahrzeug
(Quelle: Eigene Darstellung)

Die Parkplatzentscheidungen der Probanden wurden durch das im Fahrzeug verbaute System
flr die spétere Auswertung aufgezeichnet. Zur Dokumentation der Lufttemperatur wurden die
durch das ins Fahrzeug integrierte Thermometer gemessenen Werte aufgezeichnet und Gber die
Dauer der Fahrt gemittelt. Analog wurde die Nutzung des Scheibenwischers erfasst und zur
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Feststellung des Niederschlags dokumentiert. Zusatzlich wurde der Niederschlag vom Ver-
suchsleiter dokumentiert und mit den automatischen Messungen abgeglichen.

Das von den Probanden mitgefiihrte Gepéack wurde durch den Versuchsleiter vermerkt. Dabei
wurden drei Kategorien verwendet: Kein Gepack, leichtes Gepack, schweres Gepéck. Kein Ge-
pack wurde vermerkt, wenn die Probanden keine zusétzlichen Gegenstande zur Kleidung dabei
hatten, Handtaschen oder leichte Rucksécke wurden als leichtes Gepack klassifiziert, wéhrend
Koffer oder Kartons als schweres Gepack eingeschatzt wurden. Das aktuelle VVerkehrsaufkom-
men wurde vom Versuchsleiter aufgezeichnet. Es wurde auf einer subjektiven Skala in wenig,
mittel und starkes Verkehrsaufkommen eingeteilt. Diese Beobachtung ist zwar anfallig fir Un-
genauigkeiten, aber eine verl&sslichere und objektive Messung des Verkehrsaufkommens ware
nicht realisierbar gewesen. Da die Laufbereitschaft nicht direkt beobachtbar war und eine di-
rekte Abfrage durch den Versuchsleiter auch eine Beeinflussung darstellen konnte, wurde diese
indirekt abgefragt. Die Probanden wurde nach dem Ende der Fahrt gefragt, warum sie den ent-
sprechenden Parkplatz gewdahlt haben. Die Antwort der Probanden wurde dann in die folgenden
Kategorien kodiert: Keine Angabe, Laufbereitschaft vorhanden, keine Laufbereitschaft vorhan-
den. Wenn die Probanden die Distanz oder den Laufweg in der Antwort nicht erwahnten, wurde
dies als keine Angabe gewertet. Bei Angabe von Entfernung oder Laufweg in einem positiven
Sinn wurde dies als vorhandene Laufbereitschaft gewertet, wéahrend eine negative Assoziation
als Laufbereitschaft nicht vorhanden kodiert wurde. Zur Erfassung der Eile wurde die Anfangs-
zeit des Termins bei der Anmeldung abgefragt und wahrend der Fahrt durch den Versuchsleiter
bestétigt. Zusatzlich wurde der Ankunftszeitpunkt aufgezeichnet und so die verbleibende Zeit
bis zum Termin ermittelt. Dieser Zeitwert wurde als Indikator fiir die Dringlichkeit in der Aus-
wertung benutzt.

Zur Uberpriifung des Einflusses der Kontextfaktoren auf die Entscheidung der Probanden wur-
den geeignete statistische Testverfahren, siehe Appendix A, verwendet.

Das hier beschriebene Feldexperiment entspricht der ersten Versuchsfahrt des Feldexperiments
aus Kapitel 5 und wird dort detailliert beschrieben. Hier wurden lediglich die fur die benétigte
Auswertung zur Identifikation des Einflusses kontextueller Faktoren notwendigen Eigenschaf-
ten erortert.

4.3.1.3 Ergebnisse der Feldstudie

Die Teilnehmer der Feldstudie waren Angestellte eines lokalen Automobilherstellers und iden-
tisch zu den Teilnehmern des grofieren Feldexperiments aus Kapitel 5. Daher werden hier nur
kurz die wichtigsten Daten angegeben: Unter den 34 Teilnehmern waren 5 weibliche und 29
méannliche Probanden und der Altersschnitt lag bei 31,85 Jahren. Die gesamten demografischen
Eigenschaften sind in Tabelle 5-5 auf Seite 120 zu finden.

Von den 34 Probanden haben sich 2 (6%) fur den nahen Parkplatz, 17 (50%) fir den mittleren
und 15 (44%) fir den fernen Parkplatz entscheiden.
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Abbildung 4-8: Verteilung der Probandenentscheidungen nach Niederschlag und Temperatur
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart et al. (2014))

Wie in Abbildung 4-8 links zu sehen, kam es nur bei 4 (12%) Probanden zu Niederschlag. Alle
4 Probanden, bei denen es Niederschlag gab, wéhlten den mittleren Parkplatz. Allerdings ist
aufgrund der geringen Anzahl an Probanden, bei denen es Niederschlag gab, keine generelle
Aussage maoglich. Ein durchgefihrter Wilcoxon-Mann-Whitney-Test konnte keinen signifikan-
ten Einfluss des Niederschlags auf die Parkplatzwahl feststellen (p=0,180; N=34; U=86). Daher
kann die Hypothese H1 hier nicht bestatigt werden.

Die wéhrend der Feldstudie gemessenen Lufttemperaturen schwankten zwischen ca. 0°C und
ca. 23°C bei einem Mittelwert von ca. 9°C (SA=6,04). Es wurde also eine breite Spanne an
Lufttemperaturen gemessen, so dass sich die Temperatur zwischen den Probanden zum Teil
stark unterschied. In Abbildung 4-8 rechts sind die Entscheidungen der Probanden in 3 Tempe-
raturbereichen abgebildet. Ein direkter Einfluss der Temperatur auf die Parkplatzentscheidun-
gen ist hier nicht zu erkennen. Auch ein durchgefiihrter Kruskal-Wallis-Test kann keinen sig-
nifikanten Einfluss der Temperatur auf die Entscheidungen feststellen (p=0,913; N=34). Aus
diesem Grund kann die Hypothese H2 nicht bestatigt werden.

Gepack Verkehr
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Abbildung 4-9: Verteilung der Probandenentscheidungen nach Gepéck und Verkehr
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart et al. (2014))

Das von den Probanden mitgefiihrte Gepack beschrankte sich bei der Fahrt zu einem berufli-
chen Termin auf Taschen und kleinere Rucksacke, die nach der in Kapitel 4.3.1.2 beschriebenen
Einteilung als leichtes Gepack bewertet wurden. 27 Probanden (79%) traten die Fahrt mit leich-
tem Gepéack an, wéhrend 7 Probanden (21%) ohne Gepéck fuhren. Wie in Abbildung 4-9 links
zu sehen ist, wéhlten fast alle Probanden ohne Gepéck den mittleren Parkplatz, nur einer ent-
schied sich fur den fernen Parkplatz. Der durchgefiihrte Wilcoxon-Mann-Whitney-Test konnte
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keinen signifikanten Einfluss des Gepécks auf die Parkplatzentscheidung feststellen (p=0,222;
N=34; U=65). Daher konnte Hypothese H3 nicht bestatigt werden.

Das durch den Versuchsleiter notierte Verkehrsaufkommen wahrend der Feldstudie war bei 13
Probanden (38%) gering, bei 16 Probanden (47%) mittel und bei 5 Probanden (15%) stark. Die
Entscheidungen der Probanden bei den verschieden Verkehrslagen ist in Abbildung 4-9 rechts
abgebildet. Ein durchgefihrter Kruskal-Wallis-Test konnte keinen signifikanten Einfluss des
Verkehrsaufkommens feststellen (p=0,564; N=34).

Verbleibende Minuten Laufbereitschaft
100% Q 100%
3
80% 4 80%
60% 8 60% 10 12
2 2
40% 10 40%
20% H 20% 4
Nah Mittel Fern Nah Mittel Fern
m0-15 Min 015-30 Min 030-45 Min mVorhanden ONicht vorhanden  OKeine Angabe

Abbildung 4-10: Verteilung der Probandenentscheidungen nach Eile und Laufbereitschaft
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart et al. (2014))

Die verbleibende Zeit bis zum Termin variierte zwischen den Teilnehmern von 3 Minuten bis
45 Minuten mit einem Mittelwert von 22 Minuten (SA=11). Die Dringlichkeit bei der Parkplat-
zentscheidung variierte also stark zwischen den Probanden. In Abbildung 4-10 sind die Park-
platzentscheidungen in Zusammenhang mit der Dringlichkeit in Abstufungen von 15 Minuten
aufgezeichnet. Es lasst sich erkennen, dass wenig verbleibende Zeit, weniger als 15 Minuten,
die Wahl des nahen oder mittleren Parkplatzes begunstig. Die Signifikanz dieses Einflusses
bestétigt sich auch in einem durchgefuhrten Kruskal-Wallis-Test (p=0,022; N=34). Damit
wurde Hypothese H5 bestétigt.

Die Abfrage der Laufbereitschaft ergab, dass 6 Probanden (18%) explizit laufen wollten, 4 Pro-
banden (12%) explizit nicht laufen wollten und 24 Probanden (71%) die Laufbereitschaft nicht
als Grund fur ihre Entscheidung anfthrten. In Abbildung 4-10 ist klar zu erkennen, dass bei
vorhandener Laufbereitschaft der nahe Parkplatz bevorzugt wurde, wahrend bei fehlender Lauf-
bereitschaft der mittlere Parkplatz gewéhlt wurde. Den Einfluss der Laufbereitschaft auf die
Parkplatzwahl wird auch in einem Wilcoxon-Mann-Whitney-Test bestétigt (p=0,038; N=10;
U=2).

4.3.1.4 Diskussion des Einflusses der Kontextfaktoren

Die Limitationen der durchgefuhrten Feldstudie ergeben sich hauptséchlich aus der recht ge-
ringen Stichprobengrof3e von 34 Probanden. Zwar wurde der Einfluss der kontextuellen Fakto-
ren mit entsprechenden statistischen Methoden in dieser Stichprobe tberprift. Jedoch ist zu
vermuten, dass bei mehr Teilnehmern weitere kontextuelle Einfllsse ein signifikantes Niveau
erreicht hatten. Zudem ist die Rekrutierung der Probanden aus einem Unternehmen nicht repré-
sentativ und die Ergebnisse konnen daher nur bedingt auf die Gesamtbevdlkerung verallgemei-
nert werden. Auch die teilweise geringe Variation der Einflussfaktoren konnte zusétzlich zur
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geringen StichprobengréRRe den Einfluss von Kontextfaktoren geschmalert haben. Dies ist z.B.
beim Niederschlag zu vermuten.

In der durchgefuhrten Feldstudie wurde gezeigt, dass die Dringlichkeit sowie die Laufbereit-
schaft einen signifikanten Einfluss auf die Parkplatzentscheidungen der Probanden hatten. Dies
zeigt, dass diese Kontextfaktoren die Entscheidung fiir einen Parkplatz beeinflussen. Diese Er-
kenntnis ist wichtig bei der Erklarung von Entscheidungen, die ohne die Betrachtung von Kon-
textfaktoren irrational wirken kdnnen. Zusétzlich sollten Empfehlungssysteme, die Parkplatz-
optionen anbieten, die Dringlichkeit sowie die Laufbereitschaft bei der Auswahl der empfohle-
nen Parkplatze einbeziehen. Dazu missen Verfahren entwickelt werden, um diese Kontextfak-
toren zu erfassen. Die Dringlichkeit konnte zum Beispiel aus dem personlichen Kalender eines
Kunden in Zusammenspiel mit der aktuellen Position und Uhrzeit ermittelt werden. Zusétzlich
kénnten auch Daten (ber den aktuellen Fahrstil des Kunden Aufschluss tber die Dringlichkeit
geben. Die Laufbereitschaft ist ein komplexeres Konstrukt und daher nicht direkt zu erfassen.
Allerdings kénnten Indikatoren erfasst werden, aus denen die Laufbereitschaft geschatzt wird.
So kdnnten Fitness-Apps angebunden werden, die die sportlichen Aktivitaten des Kunden er-
fassen oder Sensorik verwendet werden, um den aktuellen physischen Zustand zu erkennen.
Aus diesen Daten konnte dann die Laufbereitschaft prognostiziert werden.

In der durchgefuhrten Feldstudie konnte kein signifikanter Einfluss des Wetters in Form von
Niederschlag und Lufttemperatur festgestellt werden. Gerade der Kontextfaktor Niederschlag
wurde in der Expertenbefragung vor der Studie als stark eingeschatzt. Der nicht erkennbare
Einfluss dieses Kontextfaktors kann allerdings in der sehr geringen Anzahl von Fahrten mit
tatsdchlichem Niederschlag begriindet liegen. So konnten nur 4 der 34 Fahrten bei Niederschlag
durchgefuhrt werden. Die Probanden in diesen 4 Fahrten wahlten sehr konstant den mittleren
Parkplatz aus, was zumindest auf eine einheitliche Minimierung des Laufwegs hindeutet. Eine
weitere Untersuchung dieses Kontextfaktors ist also anzuraten. Die Temperaturspanne wahrend
der Feldstudie hingegen war sehr grof, trotzdem konnte kein signifikanter Einfluss gemessen
werden. Es scheint also, als ware die Temperatur kein starker Einflussfaktor. Dies konnte in der
oft an die aktuelle Lufttemperatur angepassten Kleidung liegen.

Auch fur die Kontextfaktoren Gepack und Verkehr konnte kein signifikanter Einfluss festge-
stellt werden. Ein moglicher Grund beim Gepéck konnte das Fehlen sperriger oder schwerer
Gepackstucke in der Studie sein. Zwar war die Mehrzahl der Probanden mit leichtem Gepack
unterwegs, allerding stellte dieses durch die geringe Grolie und das geringe Gewicht keine Be-
hinderung beim Laufen dar. Das Mitflhren eines sperrigen Pakets oder eines schweren Koffers
konnte die Parkplatzentscheidung evtl. stiarker beeinflussen. Auch hier ist also eine weitere,
eingehende Untersuchung zu empfehlen. Beim Verkehr wurde zwar eine weite Spanne ver-
schiedener Verkehrslagen wéhrend der Studie beobachtet, jedoch konnte kein Einfluss festge-
stellt werden. Der eher indirekte Einfluss des Verkehrs auf die Parkplatzentscheidung durch
Stress- oder Ermidungserscheinungen ist also entweder nicht vorhanden, oder zu gering, um in
der durchgefiihrten Studie messbare Auswirkungen zu haben.

4.3.1.5 Zusammenfassung

Zusammenfassend wurde in der durchgefiihrten Feldstudie der Einfluss der Kontextfaktoren
Niederschlag, Lufttemperatur, Gepack, Verkehr, Laufbereitschaft und Dringlichkeit in einer
realen Situation ermittelt und folgende Erkenntnisse gewonnen:
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- Der Kontextfaktor Dringlichkeit hat einen starken Einfluss auf die Wahl des Parkplat-
zes. Es ist also sinnvoll, diesen Kontextfaktor in einem Empfehlungssystem zu betrach-
ten und Methoden zu entwickeln, diesen verlasslich zu schatzen.

- Der Kontextfaktor Laufbereitschaft hat einen starken Einfluss auf die Wahl des Park-
platzes. Da dieser Faktor vielschichtig sein kann, ist hier ist eine Entwicklung von Me-
thoden zur Schatzung der Laufbereitschaft notwendig.

- Fur die verbleibenden Kontextfaktoren konnte kein Einfluss auf die Parkplatzentschei-
dung nachgewiesen werden.

- Bei den Kontextfaktoren Niederschlag sowie Gepack wurde wéhrend der Versuchs-
durchfiihrung nur eine geringe Variation beobachtet, daher ist hier eine genauere Unter-
suchung angebracht.

Durch den Nachweis des Einflusses kontextueller Faktoren auf die Entscheidungen in der Feld-
studie wurde die in Kapitel 4.1 aufgezeigte Forschungsliicke zu kontextuellen Einflussfaktoren
bei mobilen Diensten im Allgemeinen und Parkplatzentscheidungen im Speziellen adressiert.
Dieser Nachweis gelang schon bei einer geringen Probandenzahl von 34 und unkontrollierten
kontextuellen Faktoren in realen Situationen, was auf einen starken Einfluss der Kontextfakto-
ren hindeutet. Zuséatzlich wurde weiterer Forschungsbedarf identifiziert, der im folgenden Ka-
pitel adressiert wird.

4.3.2 Konfirmatorische Conjoint-Analysen

Nachdem durch die Feldstudie, die im vorherigen Kapitel beschrieben wurde, der Einfluss der
kontextuellen Faktoren Dringlichkeit und Laufbereitschaft bestatigt wurde, werden in diesem
Kapitel zwei konfirmatorische Conjoint-Analysen beschrieben. In diesen Conjoint-Analysen
soll der Einfluss zweier kontextueller Faktoren bestatigt werden und die Veranderungen der
Nutzerpréaferenzen genauer untersucht werden. Dies verspricht weitere Erkenntnisse zum Ein-
fluss kontextueller Faktoren auf die Parkplatzentscheidung und damit der Beantwortung des
zweiten Teils der Forschungsfrage 1.

Wie in Kapitel 4.3.1.4 diskutiert, wurden vor allem die Kontextfaktoren Niederschlag sowie
mitgefuhrtes Gepéck als einflussreich eingeschétzt, konnten in der Feldstudie allerdings nicht
bestatigt werden. Da dies u.U. an der fehlenden Varianz der Auspragungen der Kontextfaktoren
in der Feldstudie gelegen haben konnte, werden diese beiden Faktoren in den hier beschriebe-
nen Conjoint-Studie genauer untersucht.

Dazu wurden parallel zu der in Kapitel 4.2 beschriebenen Conjoint-Analyse 2 weitere, identi-
sche Conjoint-Analysen durchgefihrt, die sich nur in den situativen Auspragungen des be-
schriebenen Szenarios unterschieden. Auf dieses Weise konnten die Préferenzen auch unter den
verénderten kontextuellen Bedingungen bestimmt werden.

Die in diesem Kapitel dargestellten Ergebnisse wurden in Zusammenarbeit mit VVeronika Fries
erarbeitet und zum Teil in ihrer Masterarbeit verdffentlich (Fries, 2015).

Der weitere Verlauf dieses Kapitels ist wie folgt strukturiert: Zunéchst werden die Ziele der
durchgefiihrten Conjoint-Analysen definiert und die Hypothesen formuliert. Nachfolgend wer-
den kurz die verwendete Methodik und die Versuchsdurchfiihrung beschrieben, bevor die Er-
gebnisse berichtet werden. Abschliel’end werden die Ergebnisse diskutiert und deren Auswir-
kungen auf Theorie und Praxis aufgezeigt.
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4.3.2.1 Ziele der konfirmatorischen Conjoint-Analysen

Ziel der durchgefiihrten Conjoint-Studien ist es, den Einfluss der kontextuellen Faktoren Nie-
derschlag und Gepéack auf die Parkplatzwahl zu bestétigen und den Einfluss genauer zu unter-
suchen. Dazu werden im Folgenden 7 Hypothesen entwickelt, die die Verdnderung der Nutzer-
praferenzen durch das VVorhandensein der Einflussfaktoren beschreiben.

Zunéchst wird der kontextuelle Faktor Niederschlag in Form von Regen betrachtet. Die Park-
platzwahl bei Regen sollte vor allem durch eine Minimierung des FuRBwegs gepragt sein, da
FuBwege in der Regel nicht Gberdacht sind und davon auszugehen ist, dass auch das Laufen mit
Regenschirm oder Regenjacke eine Unannehmlichkeit darstellt. Aus diesen Uberlegungen leitet
sich die folgende Hypothese ab:

H1 Bei Regen ist der Nutzen eines nah am Zielort gelegenen Parkplatzes héher und der
Nutzen eines weit entfernten Parkplatzes niedriger als bei keinem Regen.

Bezugnehmend auf die in den Conjoint-Analysen erhobenen Teilnutzenwerte bedeutet dies
also, dass bei Regen der Teilnutzenwert der Auspragung Om hdéher ist als bei keinem Regen
und der Teilnutzenwert der Auspragung 800m bei Regen geringer ist als bei keinem Regen.

Aufgrund der Unannehmlichkeiten des Regens ist zudem zu erwarten, dass die Zahlungsbereit-
schaft steigt, da u.U. ein hoherer Preis in Kauf genommen wird, um die Laufdistanz zu mini-
mieren. Durch Ubertragung dieser Uberlegungen auf die erwarteten Teilnutzenwerte leitet sich
folgende Hypothese ab:

H2 Regen erhoht die Zahlungsbereitschaft gegeniiber keinem Regen.

Wieder bezugnehmend auf die Teilnutzenwerte bedeutet dies, dass bei Regen der Teilnutzen-
wert der Preisauspragung 0,50€ geringer ist als bei Regen und der Teilnutzenwert der Preis-
auspragung 4,50€ hoher ist als bei keinem Regen.

Des Weiteren ist zu erwarten, dass bei Regen Uberdachte Parkpléatze bevorzugt werden. Daher
wird die folgende Hypothese formuliert:

H3 Bei Regen ist der Nutzen der Auspragung Uberdachung hoher als bei keinem Regen.

Eine weitere Uberlegung ist, dass aufgrund des Regens die Risikobereitschaft bzgl. freier Park-
platze steigt. Die Nutzer sind bei Regen also eher bereit, fast volle Parkh&user anzufahren und
zu riskieren, dort keinen Parkplatz zu bekommen, um die Laufdistanz zu minimieren. Daraus
leitet sich die folgende Hypothese ab:

H4 Bei Regen ist der Nutzen der Auspragung 10 freie Parkplatze héher als bei keinem Re-
gen.

Da das Mitfihren von Gepack, &hnlich dem Regen, vor allem Unannehmlichkeiten beim Lau-
fen der restlichen Distanz zum Ziel bereitet, sind die Uberlegungen hier analog. Einzig ein
Uberdachter Parkplatz lindert die Unannehmlichkeiten des Gepdacks nicht. Daher ergeben sich
analog zum Niederschlag die folgenden Hypothesen:
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H5 Mit Gepéck ist der Nutzen eines nah am Zielort gelegen Parkplatzes hoher und der
Nutzen eines weit entfernten Parkplatzes geringer als ohne Gepéck.

H6 Gepack erhoht die Zahlungsbereitschaft gegeniiber keinem Gepéck.

H7 Mit Gepéack ist der Nutzen der Auspragung 10 freie Parkplatze hoher als ohne Ge-
pack.

Auch diese Hypothesen kdnnen wieder durch Betrachtung der Teilnutzenwerte der Conjoint-
Analysen untersucht werden.

4.3.2.2 Methodik und Durchfuhrung der situativen Conjoint-Analysen

Um die Ergebnisse der zusatzlichen Conjoint-Analysen besser verstehen und interpretieren zu
kénnen, wird in diesem Kapitel deren Durchfiihrung kurz beschrieben.

Zur Bestétigung der oben formulierten Hypothesen wurden parallel zu der in Kapitel 4.2 be-
schrieben Conjoint-Analyse zwei weitere Conjoint-Analysen durchgefiihrt. Diese waren in al-
len Punkten identisch, unterschieden sich aber durch das vorgegebene Szenario. Die zusétzli-
chen Conjoint-Studien waren also identisch aufgebaut, enthielten dieselben Attribute mit den
gleichen Auspragungen und der identischen Complete-Enumeration Methode (Louviere et al.,
2000) zur Auswahl der jeweils anzuzeigenden Choice-Sets. Die einzige unabhangige Variable
war also die Beschreibung des Szenarios, deren Auswirkung in einem 2-Gruppen experimen-
tellen Design (Baur & Blasius, 2014) auf die abhangige Variable der Nutzerpréaferenzen gemes-
sen wurde.

Das aus Kapitel 4.2 bekannte neutrale Szenario, ohne Niederschlag und ohne Gepéack, wurde
als Kontrollgruppe verwendet und wird im Folgenden Szenario 1 genannt. Die Beschreibung
des Szenario 1 im Onlinefragebogen der Conjoint-Analyse ist in Appendix B.2 zu sehen. Zu-
séatzlich wurde einmal das identische Szenario mit Regen als eine Form des Niederschlags ver-
wendet. Dieses Szenario dient als erste Experimentalgruppe und wird im Folgenden Szenario
2 genannt. Die zugehorige Szenarienbeschreibung ist in Appendix B.7 abgebildet. Analog dazu
wurde auch ein von Szenario 1 nur durch das Vorhandensein von Gepéck abweichendes Sze-
nario 3 als weitere Experimentalgruppe fiir den Einfluss des Gepécks verwendet. Da die Ergeb-
nisse des durchgefiihrten Feldexperiments gezeigt haben, dass eine einfache Tasche oder ein
kleiner Rucksack nur sehr geringen Einfluss auf die Parkplatzwahl haben, wurde in Szenario 3
ein Paket als Gepéckstiick angegeben. Da das Tragen eines Pakets grofiere Unannehmlichkeiten
bereitet als das Tragen einer Tasche oder eines Rucksacks, sollte der Einfluss auf die Parkplat-
zentscheidungen dementsprechend stérker sein. Die zugehdrige Szenarienbeschreibung ist in
Appendix B.8 zu finden. Das entstehende Forschungsdesign ist eine Kombination von 2 2-
Gruppenexperimenten, die die gleiche Kontrollgruppe teilen und ist in Abbildung 4-11 abge-
bildet. Dabei zeigt der schwarze Kasten das 2-Gruppen-Design zur Identifikation des Einflusses
des Niederschlags und der graue Kasten das 2-Gruppen-Design zur Identifikation des Einflus-
ses des Gepacks.
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Szenario 1 Szenario 2

Szenario 3

Abbildung 4-11: Verwendetes Forschungsdesign in den Conjoint-Studien
(Quelle: Eigene Darstellung)

4.3.2.3 Ergebnisse der Conjoint-Analysen

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der zusatzlichen Conjoint-Studien im Vergleich mit
der Kontrollgruppe, dem schon aus Kapitel 4.2 bekannten Szenario 1, berichtet. Zunéchst wer-
den die demografischen Merkmale der Teilnehmer und die Gute der geschatzten Modelle in
den einzelnen Szenarien berichtet. Nachfolgend werden die in den einzelnen Szenarien ermit-
telten relativen Wichtigkeiten vorgestellt und anschlieBend der Einfluss von Regen und Gepéck
einzeln analysiert und die Hypothesen getestet. Da die Diskussion der Ergebnisse und deren
Auswirkungen auf Forschung und Praxis gesammelt in Kapitel 4.3.2.4 erfolgt, wird an dieser
Stelle auf eine weitergehende Interpretation der Daten verzichtet.

Die Teilnehmer der Conjoint-Studien wurden durch eine so genannte Landingpage zuféllig auf
die drei Szenarien aufgeteilt. Durch die zufallige Zuweisung der Teilnehmer kdnnen die ermit-
telten Nutzerpraferenzen zwischen den Szenarien verglichen werden. Da das Szenario 1 auch
in Kapitel 4.2 fir eine Marktsegmentierung genutzt wurde, war hier eine hohere Anzahl an
Nutzern notig als fur eine reine Ermittlung der relativen Wichtigkeiten. Daher wurde nach Er-
reichen einer Anzahl von 100 Probanden in den Szenarien 2 und 3 die Landingpage so veran-
dert, dass alle weiteren Teilnehmer direkt zu Szenario 1 weitergeleitet wurden. Um Einflusse
durch eine veranderte demografische Zusammensetzung der Teilnehmer nach Abschaltung der
Szenarien 2 und 3 auszuschlieRen und eine Vergleichbarkeit der Daten sicherzustellen, werden
im Folgenden nur die ersten 104 Teilnehmer fur Szenario 1 betrachtet. Dies entspricht dem
Stand beim Abschalten der Szenarien 2 und 3, die zu diesem Zeitpunkt 109 bzw. 101 Teilneh-
mer hatten.
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Demografische Merkmale Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
Anzahl Probanden 104 109 101
Mannlich 45/ 43,27% 42/ 38,53% 41/ 40,59%
Geschlecht o
Weiblich 59 /56,73% 67/61,47% 60 /59,41%
Maximum 18 17 19
Alt Minimum 64 60 63
er .
Durchschnitt 26,54 26,58 27,66
Standardabweichung 7,39 7,70 8,38
Kein Abitur 3/2,88% 2/1,83% 3/2,97%
Bildungsab- Abitur / Berufsausbildung 47 | 45,19% 44 1 40,37% 42 [ 41,58%
schluss Hochschulabschluss 52/50,00%| 63/57,80%| 53/52,48%
Promotion 2/1,92% 0/0,00% 3/2,97%
Schiiler / Student / Azubi 63 /60,58% 68 /62,39% 56 / 55,45%
Angestellt 37 /35,58% 39/ 35,78% 42/ 41,58%
Beschaftigung  Selbststandig 3/2,88% 0/0,00% 2/1,98%
Arbeitssuchend 0/0,00% 2/1,83% 0/0,00%
Pensionar 1/0,96% 0/0,00% 1/0,99%
unter 1000€ 56 / 54,90% 58 /54,21% 46 / 47,92%
1.001 - 2.000 € 11/10,78% 22/ 20,56% 23 /23,96%
Ei 2.001 - 3.000 € 19/18,63% 9/8,41% 14/ 14,58%
inkommen
3.001 - 4.000 € 9/8,82% 716,54% 5/5,21%
4.001 - 5.000 € 2/1,96% 2/1,87% 212,08%
Uber 5.000 € 5/4,90% 9/8,41% 6/6,25%
Fihrerscheinbe-  Ja 101/97,12% | 109/100,00% | 101/ 100,00%
sitz Nein 3/2,88% 0/0,00% 0/0,00%
bis 1000 km 63/62,38% 69/ 63,30% 63 /63,00%
10.001 - 20.000 km 26/ 25,74% 22 /20,18% 22 [ 22,00%
20.001 - 30.000 km 8/7,92% 12/11,01% 9/9,00%
Fahrzeugnutzung
30.001 - 50.000 km 4 /3,96% 5/4,59% 4/ 4,00%
50.001 - 70.000 km 0/0,00% 0/0,00% 0/0,00%
Uber 70.000 km 0/0,00% 1/0,92% 2/2,00%
Kleinwagen 33/32,67% 24 [ 22,02% 28/ 28,00%
Kompaktklasse 30/29,70% 41/37,61% 30/ 30,00%
Mittelklasse 24 [ 23,76% 23/21,10% 31/31,00%
= Oberklasse 8/7,92% 2/1,83% 3/3,00%
ahrzeugklasse
Luxusklasse 0/0,00% 0/0,00% 1/1,00%
SUV / Gelandewagen 1/0,99% 6/5,50% 1/1,00%
Sportwagen 4 /3,96% 2/1,83% 2/2,00%
Sonstiges 1/0,99% 11/10,09% 4/ 4,00%

Tabelle 4-9: Demografische Merkmale der Teilnehmer der drei Conjoint-Studien

(Quelle: Eigene Darstellung)

Die demografischen Merkmale der Teilnehmer der einzelnen Szenarien sind in Tabelle 4-9 auf-
gelistet. Im Folgenden werden nur kurz die wichtigsten demografischen Merkmale beschrieben.
Die Aufteilung zwischen ménnlichen und weiblichen Probanden schwankt zwar etwas zwi-
schen den Szenarien, ist mit ca. 57%-61% weiblichen Teilnehmern aber sehr &hnlich verteilt.
Auch das Alter ist nur geringen Schwankungen unterlegen. VVor allem Szenario 3 hat einen um
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ca. 1 Jahr erhohten Altersdurchschnitt gegenuiber den anderen beiden Szenarien. Ansonsten ist
vor allem die Einkommensverteilung leichten Unterschieden zwischen den Szenarien unter-
worfen. Wahrend Szenario 3 weniger Teilnehmer mit einem Monatseinkommen von unter
1000€ und dafiir einen erhohten Anteil zwischen 1000€ und 2000€ aufweist, ist der Anteil zwi-
schen 1000€ und 2000€ in Szenario 1 auffillig gering und dafiir zwischen 2000€ und 3000€
Monatseinkommen erhoht. Szenario 2 weist beim Einkommen keine auffélligen Verteilungen
auf. Insgesamt sind die demografischen Merkmale aber sehr ahnlich verteilt und stehen einem
Vergleich der erhobenen Nutzerpréaferenzen nicht im Wege.

Die Werte der in Kapitel 2.2.2 eingefuihrten GiitemaRe fur das durch die Conjoint-Analyse ge-
schatzte Modell fir das jeweilige Szenario sind in Tabelle 4-10 aufgelistet. Es fallt auf, dass die
Modelle fiir alle Szenarien hoch signifikant sind und auch das McFadden R? bei allen Modellen
nah an 0,4 liegt, was von einer guten Modellanpassung zeugt (Backhaus et al., 2011).

Gutekriterium Wert
Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
Log-Likelihood flir geschatztes Modell (LL.) -501,55873 | -563,49281 | -509,77269
Log-Likelihood fur das Nullmodelll (LLo) -848,41215 | -906,63651 | -840,09438
Log-Likelihood Ratio (LR) 693,70684 | 686,28741 | 660,64338
Signifikanz des Modells (p-Wert) < 0.00001 < 0.00001 < 0.00001
McFadden R? 0,409 0,378 0,393

Tabelle 4-10: GltemaRe der geschatzten Modelle in den einzelnen Szenarien
(Quelle: Eigene Darstellung)

Die resultierenden relativen Wichtigkeiten in den einzelnen Szenarien sind in Abbildung 4-12
dargestellt. In Szenario 2, also bei Regen, verringert sich gegentiber Szenario 1 die Wichtigkeit
des Preises und der Gerdumigkeit, wéahrend sich die Wichtigkeit der Entfernung sowie der zu-
sétzlichen Aspekte erhoht. In Szenario 3, also mit Gepéck, verringert sich gegenuiber Szenario
1 die Wichtigkeit des Preises und der Gerdumigkeit, wahrend sich vor allem der Einfluss der
Entfernung erhoht.

Relative Wichtigkeit

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Szenario 1 ERJOEZY e A 24,89% 46,32% H,17%
2
§Szenari02 8,20%  19,67% 20,77% 41,30% 10,06%
S
wn
Szenario 3 RHL% 25,77% 21,46% 38,79% /,009

® Anzahl freier Parkplatze @ Entfernung vom Ziel B Gerdumigkeit OPreis OZusétzliche Aspekte

Abbildung 4-12: Ermittelte relative Wichtigkeiten in den einzelnen Szenarien
(Quelle: Eigene Darstellung)
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Der Vergleich der Conjoint-Analyse aus der Kontrollgruppe, Szenario 1, mit den Experiment-
gruppen, Szenario 2 und 3, ist moglich, da die Erhebungsverfahren identisch waren. Es wurden
exakt die gleichen Attribute und Auspragungen verwendet und es wurde zudem die gleiche
Konstante zur Skalierung der Werte benutzt. Daher sind die ermittelten Teilnutzenwerte zwi-
schen den Szenarien so zu behandeln, wie zwischen den in Kapitel 4.2.3.2 identifizierten Kun-
densegmenten. Es kdnnen also Unterschiede zwischen den Teilnutzenwerten festgestellt wer-
den, Verhaltnisvergleiche sind allerdings nicht zuldssig. Um die aufgestellten Hypothesen zu
testen, wird auf den Teilnutzenwerten der einzelnen Teilnehmer der Szenarien ein Wilcoxon-
Mann-Whitney-Test (Rasch, Friese, Hofmann, & Naumann, 2010) durchgefihrt. Dieser Hypo-
thesentest stellt fest, ob zwei Stichproben der gleichen Grundgesamtheit entstammen. Bei Sig-
nifikanz eines durchgefiihrten Tests wird zudem ein signifikanter Unterschied in den Mittel-
werten der beiden Stichproben festgestellt.

Zunéchst wird der Einfluss von Regen und damit die Hypothesen H1 bis H4 untersucht.

Hypothese H1 besagt, dass bei Regen gegenilber keinem Regen der Nutzen eines Parkplatzes
nahe am Zielort steigt und der Nutzen eines weiter entfernten Parkplatzes sinkt. Auf die Teil-
nutzenwerte der Conjoint-Analysen tbertragen heif3t dies, dass der Teilnutzenwert der Entfer-
nung von Om zum Ziel in Szenario 2 groRer ist als in Szenario 1 und der Teilnutzenwert der
Entfernung von 800m in Szenario 2 kleiner ist als in Szenario 1. Tabelle 4-11 zeigt die erfassten
Teilnutzenwerte der Auspragungen Om und 800m und es wird ersichtlich, dass der Teilnutzen-
wert der Om-Auspragung tatsachlich in Szenario 1 kleiner ist als in Szenario 2. Auch ein durch-
gefiihrter Wilcoxon-Mann-Whitney Tests bestatigt diesen Unterschied mit einem p-Wert von
p=0,049 (U=4783). Zusétzlich ist der Teilnutzenwert der Auspragung 800m in Szenario 2 gro-
Rer als in Szenario 1 und auch dieser Unterschied ist signifikant (p=0,029; U=4689). Aufgrund
dieser Ergebnisse wird Hypothese H1 akzeptiert.

Die Hypothese H2 besagt, dass die Zahlungsbereitschaft bei Regen steigt. Auf die Teilnutzen-
werte Uibertragen bedeutet dies, das bei Regen der Teilnutzen des 4,50 €-Parkplatzes grofer sein
sollte als bei keinem Regen. Gleichzeitig sollte der Nutzen des 0,50 €-Parkplatzes bei Regen
geringer sein als bei keinem Regen. Tabelle 4-11 zeigt tatsachlich die beschriebenen Tendenzen
in den Teilnutzenwerten. Allerdings ist nur die Veranderung des Teilnutzens des teureren Park-
platzes signifikant (p=0,032; U=4706). Der p-Wert der 0,50 € Auspriagung ist mit p=0,080
(U=4880) zwar nah am Signifikanzniveau, erreicht dieses aber nicht. Daher muss trotz der klar
erkennbaren Tendenzen in den Teilnutzenwerten Hypothese H2 abgelehnt werden.

Hypothese H3 besagt, dass bei Regen der Nutzen einer Uberdachung héher ist als bei keinem
Regen. Wie in Tabelle 4-11 zu sehen, ist der Teilnutzenwert der Auspragung Uberdachung ohne
Regen 7,242 und bei Regen 20,810. Auch der durchgefiihrte Wilcoxon-Mann-Whitney Test
bestétigt diesen Anstieg (p<0,001; U=2361). Deshalb wird Hypothese H3 bestétigt.

Die Hypothese H4 besagt, dass der Nutzen der Auspragung 10 freie Parkplatze bei Regen héher
ist als bei keinem Regen. Der ermittelte Teilnutzenwert fiir die Auspragung 10 freie Parkplatze
betragt bei Regen 6,362 und ohne Regen -5,827. Da auch dieser Unterschied signifikant ist,
p<0,001 (U=2631), wird auch Hypothese H4 akzeptiert.
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. ) Teilnutzenwerte
Attribut Auspragung Szenario 1 | Szenario 2 p-Wert
Om 34,257 43,529 0,049
Entfernung 800m 38,651 |  -46909 | 0,029
) 0,50 €/ Std. 109,027 97,826 0,080
Preis 4,50 € / Std. 122,010 |  -106,862 | 0,032
Zuséatzliche Aspekte | Uberdachung 7,242 20,810 | <0,001
Freie Parkplatze 10 -5,827 6,362 | <0,001

Tabelle 4-11: Teilnutzenwerte der relevanten Attributauspragungen in der Kontrollgruppe und
bei Regen
(Quelle: Eigene Darstellung)

Der Einfluss von Gepack auf die Parkplatzwahl der Teilnehmer wurde durch die Hypothesen
H5-H7 Uberprift. Die zugehdrigen Ergebnisse werden im Folgeneden dargestellt.

Hypothese H5 besagt, dass mit Gepack gegeniiber keinem Gepéck der Nutzen eines nahe am
Zielort gelegenen Parkplatzes hoher ist und der Nutzen eines weiter entfernten Parkplatzes ge-
ringer ist. Dies bedeutet, dass der Teilnutzenwert der Auspragung Om in Szenario 3 hoher sein
sollte als in Szenario 1 und der Teilnutzenwert der Auspragung 800m in Szenario 3 niedriger
sein sollte als in Szenario 1. Die ermittelten Teilnutzenwerte sind in Tabelle 4-12 zusammen-
gefasst. Es ist leicht zu erkennen, dass die Teilnutzenwerte die beschriebenen Tendenzen auf-
weisen und auch die durchgefiihrten Wilcoxon-Mann-Whitney Tests zeigen einen hoch signi-
fikanten Unterschied (Om: p<0,001; U=2668; 800m: p<0,001; U=2156). Aus diesem Grund
wird Hypothese H5 akzeptiert.

Die Hypothese H6 besagt, dass das Mitfuhren von Gepéack die Zahlungsbereitschaft steigert.
Steigende Zahlungsbereitschaft wiirde sich durch einen hoheren Teilnutzenwert der 4,50€-
Preisauspragung in Szenario 3 gegenlber Szenariol ergeben sowie ein geringerer Teilnutzen-
wert der 0,50€-Preisauspragung in Szenario 3 als in Szenario 1. Beide Vermutungen werden
durch die in Tabelle 4-12 angegeben Teilnutzenwerte bestétigt und zusétzlich ist die Signifi-
kanz gegeben (0,50 €/Std: p=0,002; U=3923; 4,50 €/Std: p=0,004; U=4016). Aus diesem
Grund wird Hypothese H6 akzeptiert.

Hypothese H7 besagt, dass der Nutzen der Auspragung 10 freie Parkplatze mit Gepéack hoher
ist als ohne Gepéack. Der relevante Teilnutzenwert betragt -5,827 in Szenario 1, ohne Gepack,
und 2,608 in Szenario 3, mit Gepack. Ein Wilcoxon-Mann-Whitney Test bestétigt einen signi-
fikanten Unterschied zwischen den Teilnutzenwerten der Teilnehmer (p<0,001; U=2823). Hy-
pothese H7 wird also akzeptiert.
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Attribut Auspragung Szen;—r?:)l rlutzeg\;\g;r::io 3 p-Wert

om 34,257 57127 | <0,001

Entfernung 800m 38,651 69,669 | <0,001
_ 0,50 € / Std. 109,027 89,464 | 0,002
Preis 4,50 €/ Std, 122,010 | -102,580 | 0,004
Freie Parkplatze 10 -5,827 2,608 | <0,001

Tabelle 4-12: Teilnutzenwerte der relevanten Attributauspragungen in der Kontrollgruppe und
mit Gepack
(Quelle: Eigene Darstellung)

Eine Diskussion der vorgestellten Ergebnisse erfolgt gesammelt im folgenden Kapitel.
4.3.2.4 Diskussion der Ergebnisse der konfirmatorischen Conjoint-Analysen

In diesem Kapitel werden zunéchst die Limitationen der vorgestellten Ergebnisse aufgezeigt,
bevor die Auswirkungen der Erkenntnisse auf Forschung und Praxis erdrtert werden.

Da die gezeigten Daten zum Teil den Ergebnissen der in Kapitel 4.2 vorgestellten Conjoint-
Analyse entstammen bzw. auf sehr ahnlich Weise erhoben wurden, gelten auch die in Kapitel
4.2.4.1 aufgefuhrten Limitation fur die hier dargestellten Ergebnisse. Diese ergaben sich zu-
néchst aus der beschrankten StichprobengréRe sowie einem Uberproportionalen Anteil weibli-
cher Teilnehmerinnen. Beide Aspekte sind auch in den hier beschriebenen Ergebnissen zu be-
achten. Aufgrund der hohen Modellgute scheint die StichprobengroRe ausreichend zu sein, al-
lerdings ist auch in den hier beschriebenen Ergebnissen eine Verallgemeinerung auf die Ge-
samtpopulation kritisch zu betrachten. Auch die hypothetischen Entscheidungen sowie Situati-
onen konnten einen Einfluss auf die Ergebnisse haben.

Bei der Betrachtung der ermittelten relativen Wichtigkeiten ist klar zu erkennen, dass die Situ-
ation trotz ihres hypothetischen Charakters einen Einfluss auf die Parkplatzentscheidungen der
Teilnehmer hat. Bei beiden Einflussfaktoren, Regen und Gepdck, ist ein Anstieg der relativen
Wichtigkeit der Entfernung zum Zielort zu erkennen, sowie ein simultaner Riickgang der Wich-
tigkeit des Preises. Dies bestatigt die Vermutung, dass vor allem die durch Regen und Gepéack
verursachten Unbequemlichkeiten auf dem FuRweg vom Parkplatz zum Ziel die Parkplatzwahl
beeinflussen. Beide Kontextfaktoren verursachen zudem einen Rickgang des Einflusses der
Geraumigkeit des Parkplatzes. Dies deutet auf einen Kompromiss hin: ,,Lieber schwieriger ein-
parken und dafur kiirzer laufen.© Auch die Wichtigkeit der Anzahl der freien Parkplatze nimmt
leicht ab. Die Wichtigkeit der zusatzlichen Aspekte steigt vor allem bei Regen an. Dies ist auf
die Auspragung der Uberdachung zuriickzufithren. Zusatzlich ist zu erkennen, dass die Veran-
derung der Praferenzen in der Gepéack-Bedingung starker ausféllt. Dies kdnnte zwei Ursachen
haben: Zum einen kdnnte das Gepackstuck, welches als gro3 und mit beiden Handen zu tragend
beschrieben wurde, als sehr unangenehm betrachtet worden sein. Zum anderen kénnten die
Teilnehmer in der Regen-Bedingung davon ausgegangen sein, dass sie einen Regenschirm oder
eine Regenjacke mit sich fihrten und daher Regen als weniger unangenehm empfunden haben.

Die hier erhobenen Daten bestéatigen einen starken Einfluss der Situation, vor allem Nieder-
schlag und Gepéck, auf die Parkplatzentscheidung. Die in Kapitel 4.2 dargestellten Préferenzen
von Parkplatzsuchenden sind also keineswegs als statisch und immer gleich zu betrachten. So
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wie sich die Préaferenzen zwischen einzelnen Teilnehmern stark unterscheiden, siehe Kapitel
4.2.3.2, verschieben auch situative Einfllsse die Praferenzen der Teilnehmer. Dies bestéatigt die
vorhandene Literatur zu mobilen Diensten, die einen Einfluss von Kontextfaktoren auf die Nut-
zerpréferenzen annimmt.

Die Hypothesen H1 und H5 bestatigen zusatzlich zu dem schon beobachteten Anstieg der
Wichtigkeit des Attributs Entfernung bei Regen sowie Gepack einen verdnderten Nutzen der
Auspragungen. Die Kontextfaktoren steigern die Attraktivitat von Parkplatzen, die nahe am
Zielort liegen und mindern diese bei weiterer Entfernung. Dies geht, zumindest beim Gepéck,
mit einer gesteigerten Zahlungsbereitschaft einher (Bestatigung Hypothese H6). Auch wenn beli
Regen die erhohte Zahlungsbereitschaft nicht eindeutig gezeigt werden konnte, zeigten sich
doch starke Tendenzen, dass diese auch durch Niederschlag beeinflusst wird (Hypothese H2).
Die Teilnehmer waren also bereit, einen Aufpreis fir die Verklrzung der Laufdistanz zu be-
zahlen. In Anbetracht der in Kapitel 4.2 ermittelten hohen Wichtigkeit des Preises zeigt dies
die Stérke des Einflusses der Kontextfaktoren. Die Teilnehmer zeigten Kompromissbereitschaft
beim wichtigsten Attribut, um die Laufdistanz zu verkurzen. Fir die Praxis kénnten diese Er-
kenntnisse genutzt werden, um z.B. Parkplatzpreise an die aktuelle Wetterlage anzupassen. So
kénnten z.B. Parkhéuser in tropischen Landern mit haufigen starken Regenfallen ihre Preise flr
diese Zeiten erhdhen, ohne eine geringere Auslastung zu riskieren. Auf der anderen Seite sind
diese Erkenntnisse essentiell fir die Empfehlung von Parkplatzen wahrend der Fahrt.

Auch die steigende Risikobereitschaft bei fast vollen Parkh&usern konnte durch die Bestatigung
der Hypothesen H4 und H7 gezeigt werden. Die Aussicht auf einen verkiirzten Fulweg bei
Regen oder mit Gepack scheint zumindest in den gegebenen Szenarien ohne Zeitdruck das Ri-
siko der erneuten Parkplatzsuche aufzuwiegen. Auch diese Erkenntnis kénnte von Parkhausbe-
treibern genutzt werden: so konnte vor allem bei Regen der Preis bei wenig verbleibenden Park-
platzen erhéht werden.

Der gesteigerte Nutzen einer Uberdachung eines Parkplatzes wurde durch Hypothese H3 be-
statigt. Dies hebt die Relevanz dieser Information bei der Parkplatzwahl bei Regen hervor. In
der Praxis bedeutet dies, dass Parkplatzanbieter das Attribut Uberdachung an entsprechende
Informationsdienste melden sollten, um bei Regen von der positiven Wirkung zu profitieren
und Empfehlungssysteme diese Information bei Niederschlag auch prominent anzeigen sollten.

4.3.2.5 Zusammenfassung

Im Rahmen der durchgefihrten konfirmatorischen Conjoint-Analysen wurde der Einfluss der
Kontextfaktoren Regen und Gepéck in einer hypothetischen Situation genauer untersucht und
folgende Erkenntnisse gewonnen:

- Bei Regen sowie bei Gepéck erhoht sich der Einfluss der Entfernung vom Zielort und
der Einfluss des Preises geht zuriick. Dabei werden nah am Zielort gelegene Parkplatze
bevorzugt, wéahrend die Zahlungsbereitschaft (zumindest beim Gepéck) steigt.

- Sowohl Regen als auch Gepéck erhdhen die Risikobereitschaft bei der Wahl eines Park-
platzes mit nur noch geringer verfiigharer Kapazitat.

- Bei Regen steigt der Nutzen eines Uberdachten Parkplatzes.
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Die gewonnen Erkenntnisse tUber den Einfluss von Regen und Gepéck auf die Parkplatzwahl
sind in der Literatur bisher nicht zu finden. Sie geben Aufschluss tiber die genaue Wirkungs-
weise der Kontextfaktoren auf die Nutzerpréaferenzen der Teilnehmer. Weitere Untersuchungen
konnten hier ein Modell des Einflusses von Kontextfaktoren auf Entscheidungen etablieren.

Zusétzlich sind die Ergebnisse von grofiem Wert flr die Praxis. Zundchst kénnten diese Er-
kenntnisse durch Parkplatzbetreiber zur dynamischen Anpassung von Preisen verwendet wer-
den. Zusatzlich konnen Parkplatzempfehlungssysteme die gewonnen Erkenntnisse nutzen und
bei Regen in der Zielregion die entsprechenden Empfehlungen anpassen. Aufgrund des hier
gezeigten starken Einflusses der situativen Faktoren scheint eine reine Personalisierung der
Parkplatzvorschldge nicht ausreichend zu sein. Vielmehr sollte fir jede Person der Einfluss
verschiedener situativer Faktoren identifiziert werden und die Empfehlungen entsprechend an-
gepasst werden. AulRerdem sollte in die Erkennung von Gepéck sowie dessen Grofle und Ge-
wicht investiert werden, um die Auswirkungen auf die Parkplatzwahl genauer modellieren zu
kdnnen.

4.3.3 Integration der Ergebnisse und Beantwortung der Teilfrage

Die in diesem Kapitel vorgestellten Ergebnisse beantworten die zweite Teilfrage der ersten
Forschungsfrage: Wie werden die personlichen Préaferenzen durch kontextuelle Faktoren beein-
flusst?

In den durchgefiihrten Untersuchungen, einer Feldstudie sowie mehrere Conjoint-Analysen,
konnte der Einfluss der folgenden Kontextfaktoren auf die Parkplatzwahl nachgewiesen wer-
den: Dringlichkeit, Gepéack, Niederschlag und Laufbereitschaft.

Diese Kontextfaktoren hatten Auswirkungen auf die Entfernung des gewéhlten Parkplatzes
zum Zielort. Zusatzlich konnte bei Gepack und Regen eine gesteigerte Zahlungsbereitschaft
sowie Risikobereitschaft nachgewiesen werden. Diese Erkenntnisse bestatigen den in der Lite-
ratur vermuteten starken Einfluss von Kontextfaktoren bei mobilen Diensten. In der Praxis be-
deutet der starke kontextuelle Einfluss, dass bei Parkplatzempfehlungen eine reine Personali-
sierung nicht ausreicht, sondern auch kontextuelle Faktoren betrachtet werden sollten. Dazu ist
es notwendig, Verfahren zu entwickeln, die diese Faktoren im Alltag erkennen und einschatzen
konnen.
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Kontextfaktor Einfluss

Dringlichkeit Dringlichkeit erhoht die Praferenzen fiir einen nah am Zie-
lort gelegenen Parkplatz. Der Einfluss wurde in der Feldstu-
die nachgewiesen und die Préaferenzen aus den Entscheidun-
gen abgeleitet.

Gepéack Gepack, mit ausreichender GroéRe oder Gewicht, erhéht die
Préferenz fur einen nah am Zielort gelegenen Parkplatz und
steigert die Zahlungsbereitschaft sowie die Risikobereit-
schaft bei stark frequentierten Parkhdusern. Dies wurde in
der durchgeflihrten Conjoint-Analyse nachgewiesen.

Niederschlag / Regen | Niederschlag in Form von Regen erhoht die Préferenz fur
nah am Zielort gelegene sowie Uberdachte Parkplatze und
steigert die Zahlungsbereitschaft und die Risikobereitschaft.
Dies wurde in der durchgefiihrten Conjoint-Analyse nach-
gewiesen.

Laufbereitschaft Die aktuelle Laufbereitschaft hat direkten Einfluss auf die
Wahl des Parkplatzes und dessen bevorzugte Entfernung
vom Ziel. Dies wurde in der Feldstudie nachgewiesen.

Temperatur Es konnte kein Einfluss der Temperatur auf die Parkplatz-
wahl nachgewiesen werden
Verkehr Es konnte kein Einfluss des Verkehrs auf die Parkplatzwahl

nachgewiesen werden.

Tabelle 4-13: Zusammenfassung der Ergebnisse zum Einfluss der untersuchten Kontextfakto-
ren auf die Parkplatzwahl
(Quelle: Eigene Darstellung)

Tabelle 4-13 fasst die Ergebnisse kurz zusammen und dient als Ergebnisartefakt zur Beantwor-
tung der Teilfrage.

4.4  Zusammenfassung und Beantwortung der Forschungsfrage

In diesem Kapitel wurde die Antwort auf die Forschungsfrage 1 erarbeitet:

FF1: Wie gestalten sich die personlichen Praferenzen von Kunden bzgl. Parkplédtzen und
wie werden diese durch kontextuelle Faktoren beeinflusst?

Dazu wurde zunéchst eine Conjoint-Analyse durchgefuhrt, um die Nutzerpréferenzen von Men-
schen beziglich Parkplatzen zu bestimmen, bevor dann der Einfluss verschiedener situativer
Faktoren durch eine Feldstudie sowie weitere Conjoint-Analysen untersucht wurde.

Die Conjoint-Analyse ergab, dass der Preis das dominante Kriterium bei der Parkplatzwahl ist,
welches die meisten Teilnehmer zu minimieren versuchten. Einen hohen Einfluss hatte zudem
das Attribut Gerdumigkeit, bei welchem ein Schwellwerteffekt festgestellt wurde: Sehr enge
Parkpléatze wurden gemieden, wéhrend eine mittlere Gerdumigkeit ausreichend war. Die Ent-
fernung zum Ziel war das dritte, die Parkplatzentscheidung beeinflussende Attribut. Auch die
Entfernung wurde von den Teilnehmern minimiert. Die Anzahl freier Parkplatze sowie die zu-
satzlichen Aspekte Uberdachung oder Kartenzahlung hatten nur geringen Einfluss auf die Park-
platzentscheidung. Diese Erkenntnisse wurden in Kombination mit den Erkenntnissen aus der
Vorstudie im ersten Ergebnisartefakt, Tabelle 4-6, zusammengefasst.
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Die durchgefiihrte Marktsegmentierung ergab, dass ca. die Halfte der Teilnehmer in ein nicht
demografisch auffélliges Segment féllt. Dieses ist durch eine starke Preisfixierung gekenn-
zeichnet. Ein kleines Segment mit ca. 15% der Teilnehmer mit einem erhohten Altersdurch-
schnitt und erhdhtem Anteil an ménnlichen Probanden versuchte vor allem, die Laufdistanz zu
minimieren, wahrend die restlichen ca. 35% der Teilnehmer ein Segment bildeten, welches ei-
nen hohen Anteil an weiblichen Teilnehmerinnen hatte und vor allem Kleinwagen fuhr. In die-
sem Segment hatte die Gerdumigkeit des Parkplatzes einen hohen Stellenwert. Diese in Kapitel
4.2.3.2 durgefiihrte Marksegmentierung bildet das zweite Ergebnisartefakt.

Zusammenfassend und die erste Teilfrage beantwortend hat die durchgefiihrte Conjoint-Studie
gezeigt, dass die Teilnehmer sehr differenzierte Préferenzen bezuglich der Parkplatzwahl auf-
weisen, bei denen der Preis den hochsten Einfluss hat. Zusétzlich zeugen die Ergebnisse der
Marktsegmentierung auch von einer starken Heterogenitat zwischen den Praferenzen der ein-
zelnen Teilnehmer.

Zur Erfassung kontextueller Einflisse wurde zunéchst eine explorative Feldstudie durchge-
fiihrt, bevor dann zwei konfirmatorische Conjoint-Analysen durgefiihrt wurden. Die Feldstudie
hat gezeigt, dass die Dringlichkeit einer Fahrt einen Einfluss auf die Parkplatzwahl der Proban-
den hatte. Bei wenig verbleibender Zeit bis zu einem Termin versuchten die Probanden, die
verbleibende Laufdistanz zu minimieren. Zusatzlich wurde die Laufbereitschaft als einflussrei-
cher Kontextfaktor identifiziert. Bei hoher Laufbereitschaft wurde die Laufdistanz maximiert,
wéhrend sie bei geringer Laufbereitschaft minimiert wurde. Ein Einfluss von Niederschlag,
Gepack, Lufttemperatur und Verkehrsdichte konnte in der Feldstudie nicht festgestellt werden.

Die ersten beiden dieser in der Feldstudie nicht bestatigten Kontextfaktoren, Niederschlag und
Gepack, wurden in der konfirmatorischen Conjoint-Analyse weiter untersucht. Dazu wurden
zwei Conjoint-Analysen durchgefihrt, die sich nur durch die Situationsbeschreibung von der
oben erwéhnten ersten Conjoint-Analyse unterschieden. Dadurch konnte ein Einfluss dieser
Kontextfaktoren auf die Parkplatzwahl der Teilnehmer nachgewiesen werden. In beiden Féllen
starkten die Kontextfaktoren die Wichtigkeit der Laufentfernung und verminderten die Wich-
tigkeit des Preises. Zusétzlich konnte eine erhdhte Risikobereitschaft, was die Anzahl verblei-
bender Parkplatze betrifft, beobachtet werden. Niederschlag in Form von Regen forderte zu-
sétzlich die Nutzlichkeit einer Parkplatziiberdachung.

Zusammenfassend und die zweite Teilfrage beantwortend, wirken die identifizierten Kon-
textfaktoren vor allem auf die Parkplatzattribute Entfernung zum Zielort und Preis. Zusétzlich
kommt es je nach Kontextfaktor auch zu weiteren Interaktionen mit den Nutzerpréferenzen.
Eine Liste der untersuchten und bestatigten Kontextfaktoren ist als weiteres Ergebnisartefakt in
Tabelle 4-13 gegeben.

Durch die Beantwortung der beiden Teilfragen ist die Forschungsfrage 1 beantwortet. Die per-
sonlichen Préferenzen von Kunden bzgl. Parkplatzen konzentrieren sich vor allem auf den
Preis, gefolgt von der Gerdumigkeit des Parkplatzes und der Entfernung zum Ziel. Die Préfe-
renzen sind allerdings stark personlich gepréagt und variieren zum Teil erheblich zwischen ver-
schiedenen Personen. Die kontextuellen Faktoren wirken sich vor allem auf die Entfernung zum
Ziel und den Preis, aber in geringerem Malie auch auf die anderen Parkplatzattribute aus. Kon-
textfaktoren kdnnen die personlichen Praferenzen u.U. stark beeinflussen.
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Die in diesem Kapitel gewonnen Erkenntnisse adressieren die in Kapitel 4.1 aufgezeigte For-
schungslicke: Bisher wurde in keiner bekannten Studie der Einfluss von Kontextfaktoren auf
die Nutzerpraferenzen bei einem mobilen Dienst so detailliert untersucht. Die Erkenntnisse le-
gen den Grundstein fur eine genauere Betrachtung des Zusammenhangs zwischen personlichen
Préaferenzen und kontextuellen Faktoren, z.B. durch eine genaue Modellierung des Einflusses.
Zusétzlich schaffen sie eine fundierte Basis fir die Verwendung von Empfehlungssystemen bei
der Parkplatzwahl. Diese Anwendung kann in der Praxis die Sicherheit durch geringere Fah-
rerablenkung erhohen, den Stress flir den Fahrer verringern und einen neuen Geschéftszweig
schaffen. Zusatzlich kénnen die hier gesammelten Daten als Basis fiur die Implementierung
eines Empfehlungssystems fiir Parkplatze verwendet werden.
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5 Feldstudie zur Untersuchung verhaltensékonomischer Kon-
zepte bei Parkplatzentscheidungen

In diesem Kapitel wird die Antwort auf Forschungsfrage 2 erbarbeitet und die Auswirkungen
auf Theorie und Praxis erortert. Forschungsfrage 2 lautet:

FF2: Wie kdnnen Konzepte der Verhaltensokonomie Parkplatzentscheidungen im Fahr-
zeug beeinflussen und wie ist die Akzeptanz eines solchen Systems?

Zur Beantwortung der Forschungsfrage werden zundchst die Ergebnisse der Vorstudie zur
Wirksamkeit verschiedener verhaltensokonomischer Konzepte aus Kapitel 3.3.3 aufgearbeitet
und diskutiert. Dabei wird eine Liste getesteter Konzepte inkl. deren Wirksamkeit und Ein-
schatzung der Wirkung wéhrend der Fahrt als erstes Ergebnisartefakt erstellt.

Fur das vielversprechendste Konzept wird anschlieBend detailliert dessen Wirksamkeit in der
Fahrsituation Uberprift. Dazu wurde eine Studie durchgefihrt, in der das Konzept unter realen
Bedingungen wahrend der Fahrt angewendet wurde. Die Analyse der Wirksamkeit des Kon-
zepts in der Fahrsituation bildet das zweite Ergebnisartefakt dieser Forschungsfrage.

Um in der Praxis anwendbar zu sein, muss ein Parkplatzempfehlungssystem, das verhaltens-
okonomische Konzepte anwendet, auch vom Kunden angenommen werden. Daher wird in der
Studie sowohl die Zufriedenheit des Kunden mit der beeinflussten Entscheidung als auch die
Akzeptanz des Gesamtsystems uberprift. Die Auswertung dieser Ergebnisse ergibt das dritte
Ergebnisartefakt in Form von Design-Guidelines zur Umsetzung eines solchen Systems im Pro-
duktivumfeld.

Der weitere Verlauf dieses Kapitels beginnt also mit der Aufarbeitung der relevanten Literatur
in Kapitel 5.1, gefolgt von der Definition der in der Studie zu erreichenden Ziele in Kapitel 5.2.
Dabei wird zundchst die in der Vorstudie ermittelte Wirksamkeit der einzelnen Konzepte bei
Parkplatzempfehlungen diskutiert, bevor die in der Studie zu priifenden Hypothesen in Bezug
auf das vielversprechendste Konzept formuliert werden. Nachfolgend, in Kapitel 5.3, wird die
in der Studie verwendete Methodik sowie die Studiendurchfiihnrung beschrieben. In Kapitel 5.4
sowie 5.5 werden die Ergebnisse der Studie berichtet. Kapitel 5.6 diskutiert die Ergebnisse und
deren Limitationen. AbschlieRend fasst Kapitel 5.7 die gewonnen Erkenntnisse zusammen und
beantwortet die Forschungsfrage.

Die Inhalte dieses Kapitels wurden zusammen mit Christopher Kohl erarbeitet und in seiner
Masterarbeit beschrieben (Kohl, 2013). Zusatzlich wurden die Ergebnisse in Goffart,
Schermann, Kobhl, Preifinger, und Krcmar (n.d.) veroffentlicht.

5.1 Stand der Forschung zu verhaltensokonomischen Konzepten

In diesem Kapitel wird die bestehende Literatur zu verhaltensokonomischen Konzepten sowie
der Akzeptanz von Empfehlungssystemen im Fahrzeug aufgezeigt. Dies dient dazu, aus der
bestehenden Forschung Ziele abzuleiten und die erarbeiteten Ergebnisse in die bestehende Li-
teratur einordnen zu kénnen.

Das Forschungsgebiet der Verhaltensokonomie beschéftigt sich mit dem Einfluss psychologi-
scher, sozialer, kognitiver und emotionaler Faktoren auf wirtschaftliche Entscheidungen (C. F.
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Camerer, Loewenstein, & Rabin, 2011). Bei der Bearbeitung der Forschungsfrage 2 soll vor
allem die Verwendung kognitiver bzw. psychologischer Einflisse zur Beeinflussung einer
Parkplatzentscheidung wahrend der Fahrt untersucht werden. Dazu wurden in Kapitel 2.2.5 be-
reits die in der Verhaltensokonomie bekannten Konzepte Ursprungsabhéngigkeit, Besitztums-
effekt, Vorauswahleffekt, Einbettungseffekt und Ankereffekt eingefuhrt. Fur weiterfihrende
Literatur sei an dieser Stelle auf Kapitel 2.2.5 verwiesen. Nur sparliche Literatur findet sich zur
Wahrnehmung solcher Beeinflussungen durch den Kunden. So kommen Haubl und Murray
(2005) zu der Erkenntnis, dass Kunden beim Online-Shopping nur geringen Wiederstand gegen
verhaltens6konomische Einflisse leisten, selbst wenn der Einfluss direkt dem Verkéufer nutzt.
Literatur zur Wirkungsweise verhaltensékonomischer Konzepte wéhrend der Fahrt ist gar nicht
zu finden. Hier zeigt sich also eine Forschungsliicke zur Wahrnehmung verhaltensékonomi-
scher Einflusse durch den Entscheider sowie der Wirkung solcher Beeinflussungen wahrend
der Fahrt.

Jede Aufgabe, die nicht direkt dem Fahren des Fahrzeugs, der Primaraufgabe, dient, ist eine
Sekundaraufgabe flr den Fahrer (Hedlund, Simpson, & Mayhew, 2006). Die Fahrsituation wird
somit zu einer Multi-Task-Umgebung, da der Fahrer mehrere Aufgaben parallel bearbeiten
muss. Wahrend der Fahrt fihren Sekundaraufgaben potentiell zu Fahrerablenkung (Hedlund et
al., 2006; Truschin, Schermann, Goswami, & Krcmar, 2014; Truschin, Schlachtbauer, Zauner,
Schermann, & Krcmar, 2011). Dazu zahlt auch der Zugriff auf Parkplatzinformationen, sowie
das Treffen einer Parkplatzentscheidung. Fahrerablenkung stellt eine groRe Gefahr im StraRRen-
verkehr dar. Zum Beispiel wird ein Viertel aller Unfalle in den USA auf Fahrerablenkung zu-
rickgefihrt (Young & Regan, 2007). Um die Fahrerablenkung zu minimieren, schlagen Harvey
et al. (2011) einen fahrerzentrierten Ansatz vor. Das bedeutet, dass das Fahrzeug auf die Be-
dirfnisse des Fahrers eingehen sollte, um die Ablenkung zu minimieren (Heide & Henning,
2006). Dieser fahrerzentrierte Ansatz spiegelt sich in dem angedachten Parkplatzempfehlungs-
system wider: das Fahrzeug antizipiert das Bedrfnis des Fahrers, kennt dessen Praferenzen in
der aktuellen Situation und schlagt pro-aktiv passende Angebote vor. Dadurch minimiert sich
der physische und kognitive Aufwand fur den Fahrer und somit potentiell auch die Fahrerab-
lenkung.

Ein GroRteil der Literatur zu Empfehlungssystemen im Fahrzeug beschaftigt sich mit den Al-
gorithmen zur Generierung von Empfehlungen (Woerndl, Huebner, Bader, & Gallego-Vico,
2011; Zhiwen, Xingshe, & Daging, 2005) oft auch unter Einbeziehung von Kontextfaktoren
(Bader, Neufeld, Woerndl, & Prinz, 2011; Baltrunas et al., 2011). Es gibt allerdings nur sehr
wenig Literatur zur Wahrnehmung von Empfehlungen wéhrend der Fahrt oder in anderen
Multi-Task-Umgebungen. Ein Beispiel sind Baltrunas et al. (2011), die die Wahrnehmung kon-
textsensitive Musikempfehlungen im Fahrzeug untersuchen sowie Bader, Neufeld, Woerndl
und Prinz (2011), die die Wahrnehmung von Erklarungen zu Empfehlungen untersucht haben.
Einziger Hinweis auf die Verwendung verhaltensékonomischer Konzepte wahrend der Fahrt
sind Bader, Siegmund, et al. (2011), die beil&dufig erwahnen, dass in einer durchgefihrten Studie
fast die Héalfte aller Probanden die erste Empfehlung in der Liste gewahlt haben. Dies kdnnte
dem verhaltenskonomischen Konzept der Vorauswahl entsprechen. Allerdings wurde dieses
Phanomen nicht systematisch untersucht, sondern nur beildufig beobachtet.

Zur Untersuchung der Akzeptanz von Empfehlungssystemen gibt es vielféltige Literatur. So
untersuchten Hu und Pu (2009) die Akzeptanz neuartiger Empfehlungssysteme mit Hilfe des
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Technology Acceptance Modells (TAM). Dieses versucht die Intention zur Nutzung eines Sys-
tems durch Kunden vorherzusagen und wird ausfihrlich in Kapitel 5.3.2.3 erklart. Ein anderes
Beispiel sind Bohnert, Zuckerman und Laures (2012), die die Akzeptanz eines Systems zur
Empfehlung personalisierter Rundgénge in Museen testeten. Nur spéarliche Literatur besteht zur
Akzeptanz von Empfehlungssystemen im Fahrzeug. Vor allem Bader, Siegmund, et al. (2011)
ermittelten die Akzeptanz pro-aktiver Empfehlungen wéhrend der Fahrt. Auch hier wurde das
TAM verwendet. Es war keine Literatur zur Akzeptanz von Empfehlungssystemen unter Ver-
wendung verhaltensokonomischer Konzepte wahrend der Fahrt zu finden. Hier besteht also
eine weitere Forschungslicke.

5.2 Ziele der Studie

Die Durchfiihrung der eingangs beschriebenen Studie hat drei grundlegende Ziele: Uberprii-
fung der Wirksamkeit verhaltensdkonomischer Konzepte in der Fahrsituation, Ermittlung der
Zufriedenheit mit der beeinflussten Entscheidung und Ermittlung der Akzeptanz des Gesamt-
systems.

Die in Kapitel 2.2.5 beschriebenen Konzepte wurden zunéchst in der Vorstudie, Kapitel 3, auf
ihre Anwendbarkeit auf Parkplatzentscheidungen gepruft und anschlie}end in einem Fragebo-
gen auf ihre Effektivitat untersucht. Auf Basis der dort erhobenen Ergebnisse wird in Kapitel
5.2.1 zundchst die Effektivitat der verhaltensokonomischen Konzepte diskutiert und ein Kon-
zept flr die weitere Untersuchung in der Studie ausgewahlt. Anschliefend werden in Kapitel
5.2.2 die Ziele der durchgefiihrten Studie in Hinblick auf das gewéhlte verhaltensokonomische
Konzept in Form von Hypothesen formuliert.

5.2.1 Diskussion der Ergebnisse der Vorstudie und Auswahl eines geeigneten Konzepts

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der in Kapitel 3 beschriebenen Vorstudie im Hinblick
auf die Wirksamkeit der untersuchten verhaltensokonomischen Konzepte bei der Anwendung
auf eine Parkplatzempfehlung, siehe Tabelle 3-3, diskutiert. Daraus ergibt sich das erste Ergeb-
nisartefakt dieser Forschungsfrage: eine Auflistung getesteter verhaltensékonomischer Kon-
zepte inkl. deren Wirksamkeit und Einschatzung der Wirkung wéhrend der Fahrt. AbschlieRend
wird ein Konzept ausgewahlt, welches in der durchgefihrten Studie auf Wirksamkeit wahrend
der Fahrt getestet wird.

Das wirksamste Konzept in der Vorstudie war die VVorauswahl. Durch Anwendung einer Vor-
auswahl wahlten ca. 49% der Probanden den begunstigten Parkplatz, den sie ohne diese Vor-
auswahl nicht préferiert hatten. Dieses Ergebnis bekréaftigt die in der Literatur schon beschrie-
bene Stéarke der Vorauswahl (E. J. Johnson & Goldstein, 2003), zumal die in der Vorstudie
gewahlte Implementierung alle 3 Aspekte der VVorauswahl, physischer und mentaler Aufwand,
implizite Empfehlungen sowie den Besitztumseffekt, umsetzt (Dinner et al., 2011). Die Vor-
auswahl scheint auch besonders geeignet fiir eine Beeinflussung der Nutzer wahren der Fahrt
zu sein, da es zu einer geringeren Beeintrachtigung der parallelen Fahraufgabe durch den ge-
ringeren physischen und mentalen Aufwand kommen kdnnte. Zusatzlich bringt die simple Dar-
stellung der begunstigten Option nur durch Vorauswahl und Hinzufugen eines Empfehlungs-
textes geringe zusatzliche Komplexitat, sodass sie auch wéhrend der Fahrt gut erfassbar sein
sollte.
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Die Entscheidung unter Risiko als Mittel zur Fahrerbeeinflussung war mit ca. 37% beeinflusster
Probanden am zweitwirksamsten. Die Vermutung, dass der Fahrer die Chance auf einen kos-
tenlosen Parkplatz iberbewertet, wurde in der VVorstudie bestatigt. Das Verhalten von Autofah-
rern bei Entscheidungen unter Risiko wird bereits in der Forschungsfrage 3 (Kapitel 6) eingéan-
gig untersucht. Nichtsdestotrotz soll hier kurz die Anwendbarkeit als Konzept zur Beeinflus-
sung der Fahrerentscheidung diskutiert werden. Zundchst ist anzumerken, dass zur Beeinflus-
sung des Fahrers durch dieses Konstrukt zunéchst ein Risiko eigefuhrt werden muss, die in der
Realitét in dieser Auspragung u.U. gar nicht existiert. Um zum Beispiel den Fahrer zur Wahl
eines teureren Parkplatzes zu verleiten, musste dieser als unsicher dargestellt werden, was evtl.
gar nicht der Realitat entspricht. Des Weiteren ist die Darstellung weitaus komplexer, als es
z.B. bei der Vorauswahl der Fall ist. Der Fahrer muss wéhrend der Fahrt die zwei Konsequenzen
der risikobehafteten Option lesen und evaluieren und den Nutzen mit der sicheren Option ver-
gleichen. Dies ist im Gegensatz zur Reduktion des mentalen Aufwands bei der Vorauswahl eine
Erhohung des mentalen Aufwands. Diese vorsatzliche Steigerung des mentalen Aufwands zur
Entscheidungsfindung ist moralisch bedenklich und kann im schlimmsten Fall zur Unaufmerk-
samkeit des Fahrers und damit potenziell zu einem Unfall fiihren. Aus den genannten Griinden
ist es daher nicht ratsam, Entscheidungen unter Risiko zur Fahrerbeeinflussung zu nutzen.

Die Anwendung des Preisankers war mit ca. 25% am wenigsten effektiv. Es liegt die Vermu-
tung nahe, dass der Preisanker nur zur Erh6hung des Preises eingesetzt werden kann. In der
Vorstudie wurde der Preisanker hingegen bei den Probanden, die in der Basismessung den teu-
ersten Parkplatz gewahlt hatten, auch zur Verringerung des Preises eingesetzt. Bei Ausschluss
dieser Probanden erhéht sich die Effektivitat des Preisankers auf ca. 28% und wird signifikant.
Allerdings ist die Effektivitat im Vergleich zur Vorauswahl immer noch gering. Dies ist tber-
raschend, da die Literatur Ankereffekte als stark ausgepragt, sogar bei Experten nachzuweisen
und als schwer zu vermeiden beschreibt (Northcraft & Neale, 1987; Simmons et al., 2010;
Strack & Mussweiler, 1997; Wilson et al., 1996). Eine Erklarung konnte der geringe Preisun-
terschied zwischen den Parkpléatzen sowie das generell geringe Preisniveau, maximal 3 €, dar-
stellen. Durch die Differenz von nur 1€ zwischen den Parkplétzen sind Ankereffekte vielleicht
nicht so wirksam, da der Unterschied als zu gering empfunden wird. Ob eine Anwendung wéh-
rend der Fahrt andere Ergebnisse liefern wirde, ist schwer abzuschétzen, da zur Wirksamkeit
des Preisankers ein Vergleich aller drei gezeigten Optionen notwendig ist, der eine gewisse
kognitive Kapazitat erfordert.

Tabelle 5-1 stellt das erste Ergebnisartefakt von Forschungsfrage 2 dar und fasst die gewonnen
Erkenntnisse Uber die betrachteten verhaltensékonomischen Konzepte zusammen. Zusétzlich
wird eine Einschatzung der Anwendbarkeit in der Fahrsituation gegeben.
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Pos. | Konzept Effektivitat Sig. Anwendbarkeit in der Fahrsituation
1 Vorauswahl 49,02% < 0,001 | Wirkung evtl. dhnlich, da verringerter kogni-
tiver Aufwand und Wirkung auch bei Erfas-
sung nur einer Alternative
2 Risiko 37,25% = 0,012 | Wirkung fraglich, da hoher mentaler Aufwand
notig, moralisch kritisch
3 Preisanker 25,49% = 0,090 | Wirkung fraglich, da Vergleich aller Alterna-
(nur aufwaérts) (28,21%) = 0,001 | tiven notwendig
4 Besitztumseffekt N/A N/A | Schwierig auf Parkplatze anzuwenden, ist in
Vorauswahl enthalten
4 Einbettungsef- N/A N/A | Schwierig auf Parkplatze anzuwenden
fekts

Tabelle 5-1: Zusammenfassung der Wirksamkeit verschiedener verhaltenskonomischer Kon-
zepte bei Parkplatzentscheidungen und deren Anwendbarkeit wéhrend der Fahrt
(Quelle: Eigene Darstellung)

Zusammenfassend ist die Vorauswahl das vielversprechendste der betrachteten Konzepte, da
sie die mentale Belastung verringert, den physischen Aufwand minimiert und sogar funktio-
niert, wenn nicht alle angezeigten Parkplatzoptionen gelesen und evaluiert werden. Daher ist
eine starke Beeinflussung auch wahrend der Fahrt moglich. Aus diesen Grinden wird die Vor-
auswahl zur genaueren Evaluation wahrend der Fahrt im weiteren Verlauf dieses Kapitels ge-
wahlt.

5.2.2 Aufstellung der Hypothesen

Im Folgenden werden die 3 Ziele der Studie in Bezug auf das ausgewéhlte verhaltensékonomi-
sche Konzept der Vorauswahl in Form von Hypothesen formuliert. Dies dient dazu, die Ziele
zu konkretisieren und die Durchfiihrung der Studie auf diese zu fokussieren.

Da die Literatur keine Informationen zur Wirkung der Vorauswahl in Multi-Task Bedingungen
bzw. wahrend der Fahrt geben konnte, soll diese in der Studie systematisch untersucht werden.
Dazu wird die folgende Hypothese formuliert:

H1: Die Vorauswahl einer teureren Parkplatzoption fuhrt zu erhéhten Ausgaben sowohl
in einer Single-Task Umgebung als auch wahrend der Fahrt, in einer Multi-Task Um-
gebung, im Vergleich zur Entscheidung ohne Vorauswahl.

Zusatzlich wurde in einer post-hoc Analyse der Einfluss der Fahrsituation auf die Effektivitat
der Vorauswahl untersucht. Da die Studie aber nicht direkt auf diesen Vergleich ausgerichtet
war, sind einige zusatzliche Limitationen zu beachten. Aus diesem Grund wurde diese Analyse
nicht durch eine Hypothese geleitet und wird separat in Kapitel 5.5 beschrieben.

Jede Manipulation einer Entscheidung birgt die Gefahr, die Zufriedenheit des Entscheiders zu
beeinflussen. Allerdings finden Haubl und Murray (2005) wenig Widerstand von Kunden ge-
genuber verhaltensokonomischen Einflussen, selbst wenn der Einfluss direkt dem Verkaufer
nutzt. Auch Johnson et al. (2012) weisen auf moralische Bedenken hin, da die Nutzer die Be-
einflussung oft gar nicht bemerken. Dies konnte in der Subtilitdt der Vorauswahl begriindet
liegen: die Vorauswahl beschrénkt den Entscheider nicht in seiner Wahlfreiheit, sondern gibt
einen dezenten Hinweis. Dieser Hinweis scheint vom Entscheider weniger als Beeinflussung,
sondern mehr als Hilfestellung empfunden zu werden. Erkenntnisse tiber die die Zufriedenheit
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von Entscheidern bei der Beeinflussung durch verhaltensékonomische Phdanomene wahrend der
Fahrt sind allerdings nicht zu finden. Daher wird in der folgenden Hypothese zundchst ange-
nommen, dass jede Beeinflussung von Nutzern negativ aufgefasst wird:

H2: Wahrend der Fahrt ist die Zufriedenheit bei einer durch Vorauswahl beeinflussten
Entscheidung niedriger als ohne Beeinflussung.

Zusétzlich ist es interessant, die Akzeptanz des neuartigen Empfehlungssystems zu untersu-
chen. So fanden Bader, Siegmund, et al. (2011), dass ein pro-aktives Empfehlungssystem fur
Tankstellen vom Fahrer als hilfreich und nicht als aufdringlich empfunden wird. Aufbauend
auf diesen Erkenntnissen wird folgende Hypothese formuliert:

H3: Es herrscht eine positive Intention zur Nutzung des pro-aktiven Parkplatzempfeh-
lungssystems, welches das verhaltensékonomische Konzept der Vorauswahl benutzt.

Die 3 aufgestellten Hypothesen wurden in der durchgefiihrten Studie untersucht. Im folgenden
Kapitel werden die genutzten Methoden sowie die Durchfiihrung beschrieben.

5.3 Methodik und Versuchsaufbau

In diesem Kapitel werden die in der Studie verwendeten Messmethoden sowie die Durchfiih-
rung der Studie erldutert. Diese Informationen sind fir ein korrektes Verstandnis und damit
eine genaue Interpretation der Ergebnisse wichtig.

Um die aufgestellten Hypothesen zu testen, wurden zwei Studien mit Messwiederholungen
durchgefuhrt: Die erste Studie wurde als Fragebogen am Arbeitsplatz durchgefuhrt, also als
Primaraufgabe flr die Probanden in einer Single-Task Umgebung. Die zweite Studie wurde als
Feldexperiment im Fahrzeug wéhrend der Fahrt durchgefihrt, also als Sekundéraufgaben fir
die Probanden in einer Multi-Task Umgebung. In jeder Bedingung mussten die Probanden
zweimal zwischen verschiedenen Parkplatzen wahlen, einmal in einer Basismessung, ohne Be-
einflussung, ein zweites Mal in einer Messwiederholung mit VVorauswabhl eines Parkplatzes. Da
alle Probanden sowohl den Fragebogen als auch das Feldexperiment absolvieren mussten, wur-
den flr jeden Probanden also 4 Parkplatzentscheidungen aufgezeichnet.

Im Folgenden wird zunéchst das verwendete Empfehlungssystem erklart, bevor die in der Stu-
die benutzten Messmethoden eingeflihrt werden. AbschlieRend wird die Durchfuihrung der Stu-
die beschrieben.

5.3.1 Parkplatzempfehlungen

Das in der Studie verwendete Parkplatzempfehlungssystem nutzte eine VVorauswahl (Dinner et
al., 2011), um die Probanden zur Wahl eines teureren Parkplatzes zu bewegen. Dazu wurden
den Teilnehmern pro Bedingung, Single- bzw. Multi-Task Umgebung, jeweils zweimal drei
Parkplatzoptionen angeboten. Die drei angebotenen Optionen waren in allen 4 von den Proban-
den zu treffenden Entscheidungen die gleichen. Sie bestanden nur aus den Attributen Entfer-
nung und Preis und wurden mit Hilfe der Erkenntnisse aus der Vorstudie bestimmt. Aus prak-
tischen Griinden wurden die Entfernungen auf Om, 200m und 400m festgelegt. Eine Anwen-
dung der in Kapitel 3.3.2 bestimmten Preisfunktion und Rundung auf ein Vielfaches von 0,50 €
ergibt die in Tabelle 5-2 ermittelten Preise.
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Entfernung Preisfunktion Gerundet
Om P(0) = 4,422€ — 0 % 0,005 = 4,422€ 450 €
200m P(200) = 4,422€ — 200 = 0,005 = 3,422€ 3,50 €
400m P(400) = 4,422€ — 400 = 0,005 = 2,422€ 2,50 €

Tabelle 5-2: Ermittlung der in der Studie verwendeten Parkplatzpreise mit Hilfe der in der
Vorstudie bestimmten Preisfunktion
(Quelle: Eigene Darstellung)

Es wurden den Probanden also eine glinstige Parkplatzoption, 400m Entfernung flr 2,50 €, eine
mittlere Parkplatzoption, 200m Entfernung fur 3,50 €, sowie eine teure Parkplatzoption, Om
Entfernung fir 4,50 € angeboten. Zusétzlich zu den Entfernungen wurde auch eine geschéatzte
Angabe der zum Laufen bendtigten Zeit dargestellt. Um den Einfluss der Vorauswahl beobach-
ten zu kénnen, waren zwei Durchgange notwendig. Im ersten Durchgang, der Basismessung,
wurden die Parkplatzoptionen in randomisierter Reihenfolge ohne Beeinflussung des Proban-
den dargestellt. Durch die Wahl eines Parkplatzes wurde die Praferenz des Probanden zwischen
diesen drei Parkplatzen erfasst. Im zweiten Durchgang wurden dann die identischen drei Park-
platzoptionen dargestellt, allerdings wurde jeweils der nachstteure Parkplatz zur in der Basis-
messung erfassten Praferenz des Probanden durch die Vorauswahl begunstigt. Falls der Pro-
band in der Basismessung schon den teuersten Parkplatz ausgewahlt hatte, wurde der nachst-
gunstige Parkplatz vorausgewéhlt. Diese Félle mussen bei Betrachtung von Hypothese H1 aus-
geschlossen werden, da diese von einer VVorauswahl eines teureren Parkplatzes ausgeht. Die
Wahl des begunstigten Parkplatzes in Abhangigkeit der Préferenz des Probanden in der Basis-
messung ist in Abbildung 5-1 dargestellt. Oben sind die in der Basismessung angezeigten Park-
platzoptionen aufgezeigt, die grauen Pfeilen verweisen jeweils auf die in der Messwiederholung
beglnstigten Parkplatzoptionen (unten).

Basismessung
Glinstig Mittel Teuer
2,50€ / 400m 3,50€ / 200m 4,50€ / Om
Glinstig Mittel Teuer
2,50€ / 400m 3,50€ / 200m 4,50€ / Om

Messwiederholung mit Beeinflussung

Abbildung 5-1: Schematische Darstellung der in der Messwiederholung begtnstigten Park-
platzoptionen in Abhdngigkeit von der Wahl in der Basismessung

(Quelle: Eigene Darstellung)
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Wie in Kapitel 2.2.5.3 beschrieben, griindet der Vorauswahleffekt nach Dinner et al. (2011) auf
drei Komponenten: Physischer und mentaler Aufwand, implizite Empfehlungen und Besitz-
tumseffekt. Um eine maximale Wirkung der VVorauswahl, d.h. moglichst viele Umentscheidun-
gen, zu erzielen, sollten moglichst alle 3 Komponenten in der Umsetzung adressiert werden.
Um den physischen Aufwand bei der Entscheidung fur den vorausgewahlten Parkplatz zu mi-
nimieren, wurde die begunstigte Option als erstes in der Liste der mdglichen Optionen ange-
zeigt und vorausgewdhlt. So musste nur noch eine Bestatigung durch den Probanden erfolgen.
Bei der Entscheidung des Probanden fiir eine andere als die begtinstigte Option war also ein
physischer Mehraufwand notwendig. Durch diese Darstellung verringert sich auch der mentale
Aufwand, da der Proband sich fir die Vorauswahl ohne Erfassung aller Parkplatzoptionen ent-
scheiden konnte. So kann der mentale Aufwand der Erfassung und des Vergleichs der Optionen
eingespart werden. Um die VVorauswahl als implizite Empfehlung zu platzieren, wurde zuséatz-
lich zur eigentlichen Vorauswahl noch ein Text zur beglinstigten Option hinzugefiigt, der diese
als speziell fir den Probanden ausgewéhlte Option kennzeichnete. Durch den expliziten Bezug
des Texts auf den Probanden erschien die Vorauswahl als Empfehlung des Systems und erhéhte
somit den Anreiz, physischen und mentalen Aufwand einzusparen und dem System zu ver-
trauen. Ahnlich der impliziten Empfehlung wurde auch der Besitztumseffekt durch den ange-
zeigten Text verstarkt. Der Text wurde so formuliert, dass die vorausgewahlte Option als aktuell
ausgewahlt platziert wurde. Dadurch sollte der Eindruck eines méglichen Verlustes bei der Ent-
scheidung fur eine andere Parkplatzoption entstehen, was dem Besitztumseffekt entspricht.

Nach der allgemeinen Beschreibung der verwendeten Parkplatzempfehlungen wird in den fol-
genden zwei Kapiteln die Umsetzung dieser Parkplatzempfehlungen in der Single-Task Umge-
bung, also im Fragebogen, sowie in der Multi-Task Umgebung, also wahrend der Fahrt im
Feldexperiment, erldutert.

5.3.1.1 Parkplatzempfehlungen in der Single-Task Umgebung

Wie schon beschrieben, wurden die Nutzerentscheidungen in der Single-Task Umgebung, also
ohne zusétzliche Fahrbedingung, mittels einer Online-Umfrage erfasst. Dadurch wurde der
Aufwand fur den Probanden zur Teilnahme am Experiment minimiert sowie die Mdglichkeit
einer langeren Zeitspanne zwischen der Parkplatzwahl in der Single-Task und Multi-Task Um-
gebung geschaffen. So ist eine Erinnerung der Probanden an die Fragen aus der Umfrage wéh-
rend des Feldexperiments weniger wahrscheinlich. Allerdings bringt die Gestaltung der Park-
platzempfehlung als Online-Umfrage auch Nachteile mit sich. Es ist z.B. mdglich, dass die
Probanden bei der Beantwortung der Umfrage am ihrem Arbeitsplatz nicht ungestort sind oder
Nebentatigkeiten, wie beispielsweise die Bearbeitung von E-Mails, ausiiben. Diese &uferen
Einflisse konnten die gewiinschte Bearbeitung des Fragebogens als Primaraufgabe geféhrden.
Daher wurde zu Beginn des Fragebogens explizit darauf hingewiesen, dass neben der Bearbei-
tung des Fragebogens keine weiteren Tatigkeiten durchgefiihrt werden sollen. Zusatzlich waren
die Konsequenzen der im Fragebogen getroffenen Parkplatzentscheidungen fur die Probanden
hypothetischer Natur, d.h. fiir die gewahlten Parkplatze musste weder bezahlt werden noch die
assoziierte Laufentfernung zurtickgelegt werden. Die fehlenden Konsequenzen in solchen hy-
pothetischen Entscheidungen resultieren oft in einem Messfehler, dem hypothetischen Mess-
fehler (Englisch: hypothetical bias) (Bohm, 1972). Um diesen hypothetischen Messfehler zu
beseitigen, ware es notwendig gewesen, die Konsequenzen der Parkplatzwahl fur die Proban-
den real erlebbar zu gestalten. Da fir jeden Parkplatz Preis und Entfernung angegeben wurden,
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waére also eine Zahlung des Preises und ein Zurlicklegen der Entfernung bis zum Zielort not-
wendig gewesen. Die Realisierung dieser Konsequenzen in einem Fragebogen hétte sich als
aulRerst schwierig gestaltet und das Zurticklegen der Distanz zum Parkplatz ware nur schwer
kontrollierbar gewesen. Daher wurde auf eine Operationalisierung der Konsequenzen an dieser
Stelle verzichtet und der mogliche entstehende hypothetische Messfehler akzeptiert. Da sowohl
die Basismessung als auch die Messwiederholung als Fragebogen durchgefiihrt wurden, ist der
Messfehler bei beiden Entscheidungen vorhanden und sollte die gleiche Starke aufweisen. Da-
her ist er fir den Vergleich dieser beiden Messungen nicht als kritisch zu beurteilen.

Im Fragebogen wurde das in Kapitel 5.3.1 beschriebenen Parkplatzempfehlungssystem als
Website implementiert. Um den Unterschied der Entscheidungssituation zwischen Fragebogen
und Feldstudie zu minimieren, wurden die Parkplatzentscheidungen in das in Abbildung 5-3
gezeigte Szenario eingebettet. Dies entspricht, soweit mdglich, der im Feldversuch erlebten Si-
tuation. Zusétzlich wurden Beispielentfernungen angegeben, die eine Einschatzung der fir die
Parkplatze angegebenen Entfernungen ermdglichen sollten. Diese orientieren sich an den Pro-
banden bekannten Landmarken.

Stellen Sie sich vor, Sie sind beruflich unterwegs und befinden sich auf einer Pendelfahrt zu einem Termin.

« Sie bendtigen einen Parkplatz fir das Pendelfahrzeug fur die Dauer lhres Termins,
« es stehen aber nur kostenpflichtige Parkplétze zur Verfigung.

« Von jedem Parkplatz aus werden Sie punktlich Ihr Ziel erreichen.

« Die Parkkosten werden lhnen nicht erstattet.

Zur Orientierung hier einige Beispielentfernungen:
200m = Von BMW in der Hanauer Straflie bis zur Haltestelle Georg-Brauchle-Ring
600m = Von BMW in der Hanauer Stralze bis zum OEZ oder zur O2 Kantine

Abbildung 5-2: Das im Fragebogen verwendete Szenario zur Einbettung der Parkplatzent-
scheidungen
(Quelle: Eigene Darstellung)

Nach der Einbettung in das Szenario wurde zuerst die Basismessung, wie in Abbildung 5-3
gezeigt, durchgeflhrt. Die angezeigten Parkplatze wurden in zufélliger Reihenfolge geordnet,
um Reihenfolgeneffekte auszuschlieRen. Auf eine Vorauswahl des (zuféllig) obersten Parkplat-
zes wurde verzichtet, um eine Beeinflussung auszuschlielRen.

* Bitte wahlen Sie einen Parkplatz
Bitte wahlen Sie eine der folgenden Antworten:

Preis: 2,50€, Fulweg: 400m/ 6:40 Min
Preis: 3,50€, Fulbweg: 200m/ 3:20 Min
Preis: 4,50€, Fubweg: Om/ 0 Min

Abbildung 5-3: Basismessung als Primaraufgabe im Fragebogen
(Quelle: Eigene Darstellung)

Um einen direkten Vergleich der Optionen zu verhindern sowie die Erinnerung an die Basis-
messung zu verschleiern, wurden nach der Basismessung einige sehr &hnliche, aber fir diese
Arbeit irrelevante Parkplatzentscheidungen getroffen. Danach wurde die Messwiederholung
mit den identischen Parkplatzoptionen sowie der Beeinflussung durch die VVorauswahl gezeigt.
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* Bitte wahlen Sie einen Parkplatz
Bitte wahlen Sie eine der folgenden Antworten:

@ Folgender Parkplatz wurde fir Sie ausgewahlt:
Preis: 3,50€, Fubweg: 200m / 3:20 Min

2 Auswahl andern:
Preis: 2 50€, Fubweg: 400m / 6:40 Min

Auswahl andern:
Preis: 4 50€, Fubweg: Om/ 0 Min

Abbildung 5-4: Messwiederholung mit VVorauswahl als Priméraufgabe im Fragebogen
(Quelle: Eigene Darstellung)

Abbildung 5-4 zeigt ein Beispiel fir die Darstellung der Messwiederholung mit VVorauswahl
des mittleren Parkplatzes. Wie durch Rickverfolgung des grauen Pfeils in Abbildung 5-1 vom
unteren, mittleren Parkplatz nach oben schnell ersichtlich wird, basiert diese Darstellung auf
einer Wahl des gunstigen Parkplatzes (2,50 € / 400m) oder des teuren Parkplatzes (4,50 € / Om)
in der Basismessung. Der begunstigte Parkplatz wurde an erster Stelle gezeigt, wahrend die
nachfolgenden Parkplatzoptionen wieder in randomisierter Reihenfolge geordnet wurden. Zu-
sétzlich wurde der vorausgewéhlte Parkplatz mit dem Begleittext ,,Folgender Parkplatz wurde
fiir Sie ausgewdhlt™ versehen. Dieser Text platziert den Parkplatz als implizite Empfehlung,
,fur Sie ausgewahlt”, sowie durch die Verwendung des Priteritums als Status-quo.

5.3.1.2 Parkplatzempfehlungen als Sekundaraufgabe im Feldexperiment

Die Erfassung der Parkplatzentscheidung in der Multi-Task Bedingung, also wéhrend der Fahrt,
wurde in einem Feldexperiment realisiert. Dazu nutzten die Probanden ein mit dem Parkplatz-
empfehlungssystem ausgestattetes Fahrzeug flr die Fahrt zu einem ihrer Termine. Aufgrund
dieser realen Bedingungen, realer Termin mit realen Kollegen, reales Ziel, reale Fahraufgabe,
wurde auch die Wahl des Parkplatzes nicht als hypothetische Wahl realisiert. Die Probanden
mussten also fir den gewahlten Parkplatz bezahlen und auch die assoziierte Entfernung zurtick-
legen. Dadurch entsteht im Feldexperiment kein hypothetischer Messfehler. Zusétzlich wurde
die Entscheidung wahrend einer echten Fahrt getroffen, die Priméraufgabe ist also auch realis-
tisch ausgepragt. Dieser starke Realitatsbezug birgt allerdings auch Nachteile. Durch die echten
Probandentermine, die bei jedem Probanden unterschiedlicher Natur sein konnten, konnte die
Parkplatzwahl u.U. beeinflusst werden. Die echte Fahrsituation konnte sich je nach Verkehrs-
lage unterscheiden und die Kontextfaktoren (siehe Kapitel 4.3) waren u.U. bei jeder Fahrt un-
terschiedlich. Diese potentiellen Nachteile werden aber durch eine hohe externe Validitét
(Aronson, Akert, & Wilson, 2008) aufgewogen. Dadurch sind die Ergebnisse besser auf die
Anwendung in der Realitat Ubertragbar. Zuséatzlich wurden in der Versuchsdurchfiihrung mog-
lichst viele Faktoren aufgezeichnet, um den Einfluss messbar zu machen.

Die Parkplatzempfehlungen wurden als Pop-up, also pro-aktive Anzeige, im zentralen Infor-
mationsdisplay (Englisch: Central Information Display, CID) des Fahrzeugs angezeigt. Die In-
teraktion fur den Fahrer beschrankte sich also auf die Auswahl der gewiinschten Parkplatzop-
tion mit einem Drehdricksteller (Kuhner, 2014). Abbildung 5-6 zeigt den Fahrzeuginnenraum
inkl. CID mit dem angezeigten Pop-up sowie den zur Bedienung genutzten Drehdriicksteller.
Dieses Konzept der minimalen Nutzerinteraktion soll eine zu starke Ablenkung des Fahrers
vom StraRenverkehr verhindern und so der Sicherheit dienen. Bei Auswahl eines Parkplatzes
wurde das Navigationssystem des Fahrzeugs nach einer weiteren Bestatigung automatisch auf
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eine Position in der gewahlten Entfernung zum Ziel programmiert, von der aus die Probanden
zu lhrem eigentlichen Ziel laufen mussten.

@ Parkplitze
| P [Preis: 350€ FuBweg: 200m / 3:20 Min

—~ @Preis: 4,50€ FuBweg: Om / 0 Min

@Preis: 2,50€ FuBweg: 400m / 6:40 Min

Abbildung 5-5: Basismessung als Sekundaraufgabe im Feldexperiment
(Quelle: Eigene Darstellung)

Abbildung 5-5 zeigt die Anzeige der Parkplatzoptionen in der Basismessung, d.h. ohne Beein-
flussung. Bedingt durch das fahrzeuginterne Anzeigekonzept wurde immer die oberste Option
vorausgewahlt. Um den Einfluss durch diese Vorauswahl zu minimieren, wurden die Parkplatz-
optionen in randomisierter Reihenfolge angezeigt. Daher wurde die oberste Option zufallig ge-
waéhlt. Ansonsten entspricht die Anzeige im Wesentlichen der Umsetzung im Fragebogen.
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Fubweg. 200m | 329 Wn

Fumey 400m | 640 M _ | CID

Drehdriick-
steller

Abbildung 5-6: Foto des Fahrzeuginnenraums inkl. Anzeige- und Bedienkonzept fiir den
Feldversuch
(Quelle: Kohl (2013))

Abbildung 5-7 zeigt die Anzeige der Parkplatzoptionen bei der Messwiederholung mit Anwen-
dung der Vorauswahl auf den teuren Parkplatz. In dieser Darstellung war der oberste und damit
vorausgewahlte Parkplatz immer der begiinstigte Parkplatz. Die Reihenfolge der nachfolgenden
Parkplétze wurde randomisiert. Ansonsten entspricht der Aufbau der Anzeige im Wesentlichen
dem Fragebogen. Allerdings wurde ein etwas modifizierter Hinweistext bei der beginstigten
Option verwendet. Der Hinweistext lautet ,,Navigation zu diesem Parkplatz bereits gestartet™.
Diese Darstellung stérkt die Platzierung als Status-quo gegentiber der im Fragebogen verwen-
deten Formulierung.
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@ Parkplitze

_ P Navigation zu diesem Parkplatz bereits gestartet.
7 Preis: 4,50€ FuBweg: Om /0 Min

—~ @Pre.s: 2,50€ FuBweg: 400m / 6:40 Min

@Preis: 3,50€ FuBweg: 200m / 3:20 Min

Abbildung 5-7: Messwiederholung mit Vorauswahl als Sekundaraufgabe im Feldexperiment
(Quelle: Eigene Darstellung)

5.3.2 Verwendete Messmethoden

In diesem Kapitel werden die zur Uberprifung der in Kapitel 5.2 formulierten Hypothesen ver-
wendeten Messmethoden beschrieben. Zunéchst wird das VVorgehen zum Vergleich der Ent-
scheidungen und die verwendeten Methoden beschrieben. Nachfolgend wird die zur Messung
der Zufriedenheit der Probanden mit ihrer getroffenen Entscheidung verwendete Decision At-
titude Scale und deren Verwendung in der Studie erldutert. AbschlieBend wird das zur Messung
der Akzeptanz des Gesamtsystems verwendete Technology Acceptance Model eingefihrt und
deren Anpassung zur Anwendung in der Studie beschrieben.

5.3.2.1 Vergleich der Parkplatzentscheidungen

Zur Bestatigung der Hypothese H1 ist es notwendig, die monetéren Ausgaben der Probanden
in der Basismessung mit den monetaren Ausgaben in der Messwiederholung zu vergleichen.
Dies kann anschaulich tber die Bildung des Mittelwertes der Ausgaben geschehen. So lasst
sich pro Messung ein Wert bestimmen, der sich gut mit dem Wert der anderen Messung ver-
gleich l&sst.

Um die statistische Aussagekraft zu bestimmen, ist diese Vorgehensweise allerdings nicht ge-
eignet. Daher wird ein passender statistischer Test angewendet. Appendix A zeigt eine Liste
der in der Statistiksoftware SPSS zur Verfuigung stehenden nicht-parametrischen Tests (Janssen
& Laatz, 2013). Nicht-parametrisch bedeutet, dass die Tests keine Annahmen (ber die zugrun-
deliegende Haufigkeitsverteilung der untersuchten Variablen machen. Daher sind sie auf die
erhobenen Preisdaten in jedem Fall anwendbar. Die zu untersuchenden Daten sind zwei ver-
bundene Stichproben, also wiederholte Messungen des gleichen Probanden. Fur Preise wird
zwar meist ein nominales Messniveau verwendet, da der Preis eine kontinuierliche GroRe dar-
stellt; in diesem Fall konnten die Probanden aber nur zwischen drei verschiedenen Preispunkten
wéhlen. Das Messniveau ist daher als ordinal anzusehen. Aus der in Appendix A abgebildeten
Tabelle ergibt sich die Anwendbarkeit des Wilcoxon-Tests zur Prifung der Grundtendenz der
Stichproben.

Das Ergebnis des Wilcoxon-Tests ist ein p-Wert, der die Wahrscheinlichkeit angibt, dass die
Grundtendenz beider Stichproben gleich ist, die Nullhypothese. Bei einem p-Wert kleiner 0,05
wird die Nullhypothese, dass die Grundtendenz beider Stichproben gleich ist, abgelehnt und
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der Unterschied der Grundtendenz angenommen. Die Stichproben werden dann als signifikant
unterschiedlich bezeichnet.

5.3.2.2 Decision Attitude Scale

Die Decision Attitude Scale (DAS) wurde von Sainfort und Booske (2000) entwickelt, um die
Zufriedenheit von Verbrauchern mit getroffenen Entscheidungen zu untersuchen. Sie basiert
auf ahnlichen Skalen, die die Zufriedenheit eines Entscheiders mit einer getroffenen Entschei-
dung, die nicht als wahr oder falsch klassifiziert werden kann, messen. Die in dieser Studie
getroffenen Parkplatzentscheidungen fallen genau in diese Kategorie, da alle Parkplatze ihren
Zweck erfillen und die Entscheidungen nur aufgrund der Préaferenzen der Probanden getroffen
wurden.

Die DAS besteht aus 10 Fragen, die von den Probanden auf einer 5-Stufigen Likert-Skala
(Likert, 1932) beantwortet wurden. Die Antwortoptionen reichten von ,,v6llig richtig™ fiir Zu-
stimmung bis ,,vollig falsch” fiir Ablehnung. Tabelle 5-3 stellt die original Fragen der DAS
zusammen und zeigt deren Ubersetzung ins Deutsche fiir die Anwendung in der Studie. Eine
Frage der DAS, ,,Ich wiinschte jemand anderes hitte die Entscheidung fiir mich getroffen® (in
Tabelle 5-3 grau hinterlegt), ist bei einer Parkplatzwabhl, bei der nur die Nutzerpraferenzen zéh-
len, nur bedingt anwendbar. Daher wurde diese Frage aus der Skala entfernt, wie es bei Kon-
strukten mit mehreren Elementen tblich ist (L. Xu, Lin, & Chan, 2012).

# | Original Fragen der DAS Ubersetzte Fragen
(L. Xu etal., 2012)
1 |l had no problem using the infor- | Ich hatte kein Problem, die angezeig-
mation ten Informationen zu nutzen
2 |l am comfortable with my decision | Ich fiihle mich wohl mit meiner Ent-
scheidung
3 | The information was easy to under- | Die angezeigten Informationen wa-
stand ren leicht zu verstehen
4 |l wish someone else had made the de- | Ich wiinschte jemand anderes hétte
cision for me die Entscheidung flr mich getroffen
5 | It was difficult to make a choice Die Entscheidung war kompliziert
6 |l am satisfied with my decision Ich bin zufrieden mit meiner Ent-
scheidung
7 | My decision is sound Meine Entscheidung war verniinftig
8 | More information would help Mehr Informationen wéren bei der

Entscheidung hilfreich gewesen

9 | My decision is the right one for my | Die Entscheidung war richtig in mei-
situation ner Situation

10 | Consulting someone else would have | Es waére sinnvoll gewesen, sich bei
been useful der Entscheidung beraten zu lassen

Tabelle 5-3: Fragen der DAS und deren Ubersetzung
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Kohl (2013))

Die Auswertung der DAS erfolgt tiber die Bildung des Mittelwerts iber die Antworten auf alle
Fragen. Da manche Frage negativ formuliert sind (Fragen 5, 8 und 10 in Tabelle 5-3), werden
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diese Antworten vorher invertiert. Das Ergebnis ist ein Wert zwischen 1 und 5, der die Zufrie-
denheit mit der Entscheidung angibt. Dabei entspricht 1 geringer Zufriedenheit mit der Ent-
scheidung und 5 hoher Zufriedenheit mit der Entscheidung.

5.3.2.3 Technology Acceptance Model

Um die Kundenakzeptanz neuer technischer Systeme zu prognostizieren, hat sich das Techno-
logy Acceptance Model (TAM) etabliert. Es wurde von Davis (1985) entwickelt, um die Ak-
zeptant von Computersystemen bei der Einflihrung in Unternehmen vorherzusagen (Davis,
Bagozzi, & Warshaw, 1989). Das Modell fand breite Anerkennung und wurde bei der Einfih-
rung vieler verschiedener Produkte und Technologien angewendet (Chau & Hu, 2002;
Featherman & Fuller, 2003; Kwon & Chidambaram, 2000; Lederer, Maupin, Sena, & Zhuang,
2000). Heute ist es das am haufigsten verwendete Modell in der Wirtschaftsinformatik (Lee,
Kozar, & Larsen, 2003).

Perceived
Usefulness
(PU) !
E .
External Attitude Toward N Intgr?t];?):toc:alhsc Actual System
Variables Using (ATU) Use
(IU)
Perceived Ease
of Use
(PEOU)

Abbildung 5-8: Strukturmodell des Technology Acceptance Models
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an (Davis, 1985))

Das TAM besteht aus vier latenten Variablen oder Konstrukten, die, wie in Abbildung 5-8 ge-
zeigt, in Interaktion zueinander stehen . Von besonderer Bedeutung ist das Konstrukt der Inten-
tion zur Nutzung (Englisch: Beavioral Intention to Use (1U)), da es als Indikator fiir die echte
Nutzung des Systems dient. Wie in Abbildung 5-8 ersichtlich, wird die Intention zur Nutzung
von zwei vorangehenden Konstrukten beeinflusst, der Nutzungsabsicht sowie der wahrgenom-
menen Nitzlichkeit. Die Nutzungsabsicht (Englisch: Attitude Toward Using (ATU)) wird wie-
derum von den zwei Konstrukten, der wahrgenommenen Niitzlichkeit und der wahrgenomme-
nen Benutzerfreundlichkeit, bestimmt. Die wahrgenommene Nutzlichkeit (Englisch: Perceived
Usefulness (PU)) beschreibt die subjektive Empfindung der Verbesserung der Situation durch
die Verwendung einer Technologie. Die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit (Englisch:
Perceived Ease of Use (PEOU)) beschreibt den Aufwand, der fiir den Benutzer mit dem Erler-
nen der neuen Technologie verbunden ist.

Ziel der Studie ist es also, die Anwendbarkeit des TAM zu prifen und dann eine moglichst
valide Aussage Uber die Intention der Probanden zur Nutzung des implementierten Systems zu
bekommen. Dazu werden in der Studie Werte fir die 4 beschriebenen Konstrukte, wahrgenom-
mene Nitzlichkeit, wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit, Nutzungsabsicht sowie die Inten-
tion zur Nutzung durch einen Fragebogen bestimmt. Diese Werte wurden nach Beendigung der
Feldstudie, also einer probeweisen Nutzung des Systems, erhoben. In Anlehnung an die von
Masrom (2007) zur Bestimmung der Akzeptanz eines E-Learning-Systems verwendeten Fragen
wurden entsprechende Fragen flr das Parkplatzempfehlungssystem entworfen. Die resultieren-
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den Fragen sind zusammen mit den Originalfragen von Masrom (2007) in Tabelle 5-4 aufge-
fihrt. Es wurden jeweils vier Fragen zur Bestimmung der wahrgenommenen Ntzlichkeit, der
wahrgenommenen Benutzerfreundlichkeit und der Nutzungsabsicht sowie zwei Fragen zur Be-
stimmung der Intention zur Nutzung verwendet. Nach der Benutzung des Systems konnten die
Probanden die Fragen auf einer 5-stufigen Likert-Skala (Likert, 1932) von véllig richtig (5) bis

vollig falsch (1) beantworten.

ID Fragen aus (Likert, 1932) Angepasste Fragen
PEOUL | I found E-learning easy to use. Ich fand die Benutzung des Systems war
einfach.

PEOU2 | Learning to use E-learning would be easy | Ich finde die Bedienung des Systems ist
for me. leicht zu erlernen.

PEOUS3 | My interaction with E-learning was clear Meine Interaktionen mit dem System waren
and understandable. einfach und nachvollziehbar.

PEOU4 | It would be easy for me to find information | Ich fand es einfach, mit dem System einen
at E-learning. geeigneten Parkplatz zu finden.

PU1 Using E-learning would enhance my effec- | Mit dem System kdnnte ich einen besseren
tiveness in learning. Parkplatz finden.

PU2 Using E-learning would improve my course | Mit dem System kénnte ich schneller einen
performance. geeigneten Parkplatz finden.

PU3 Using E-learning would increase my Mit dem System kdnnte ich einfacher einen
productivity in my course work. geeigneten Parkplatz finden

PU4 | found E-learning useful. Ich finde das System sinnvoll.

ATUL |l dislike the idea of using E-learning. (R) Ich wirde das System gerne verwenden.

ATU2 | | have a generally favorable attitude toward | Ich habe eine positive Einstellung zur Be-
using E-learning. nutzung des Systems.

ATU3 | | believe it is (would be) a good idea to use | Ich finde die Benutzung des Systems ist eine
this E-learning for my course work. gute Idee.

ATU4 | Using E-learning is a foolish idea. (R) Ich finde es interessanter einen Parkplatz

mit dem System zu suchen.

U1 | intent to visit E-learning frequently for my | Ich wirde das System bei der Parkplatzsu-
course work. che verwenden.

U2 I intend to use E-learning during the semes- | Ich wiirde das System im Auto ausschalten.
ter. (R)

Tabelle 5-4: Zu Bestimmung der GroRen des TAM verwendete Fragen, (R) kennzeichnet in-
vertierte Fragen
(Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Masrom (2007))

Mithilfe der abgefragten Werte fur die Konstrukte wahrgenommene Ndtzlichkeit, wahrgenom-
mene Benutzerfreundlichkeit, Nutzungsabsicht sowie Intention zur Nutzung kann die Anwend-
barkeit des TAM auf die Problemstellung tiberpriift werden. Zur Uberpriifung der Anwendbar-
keit des TAM wurde ein Parital Least Squares (PLS)-Ansatz gewdéhlt, um das in Abbildung 5-8
gezeigte Strukturgleichungsmodell zu berechnen. Der PLS-Ansatz ist in dieser Auswertung be-
sonders geeignet, da er auch bei geringer Probandenanzahl verlassliche Ergebnisse liefert
(Chin, 1998). Das PLS-Verfahren berechnet fir jede Kante des Strukturgleichungsmodells
(siehe Abbildung 5-8) sowie fiir jede Frage zur Bestimmung des Wertes eines Konstrukts (siehe
Tabelle 5-4) den t-Wert des durchgefiihrten t-Tests (Howell, 2008). Dieser t-Wert besagt, ob
der Einfluss der Kante signifikant ist. In diesem Fall entspricht ein Wert von t > 1,98 einer
Signifikanz mit einem Signifikanzniveau von p < 0,05. Signifikante Werte flr die Fragen zur
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Bestimmung eines Konstrukts bedeuten also, dass die gestellten Fragen das Konstrukt gut ab-
gebildet haben. Signifikante Werte fur die Kanten des Strukturgleichungsmodells bedeuten,
dass das Modell die gemessenen Werte gut abbilden kann und somit anwendbar ist.

Bei Anwendbarkeit des TAM konnen also die durch die Fragen bestimmten Werte der Kon-
strukte verwendet werden.

5.3.3 Durchfuhrung der Studie

Wie schon beschrieben, bestand die Studie aus zwei Teilen, der Registrierung der Probanden
inkl. des Fragebogens fur die Single-Task Bedingung sowie der Feldstudie mit Abfrage der
Parkplatzentscheidungen als Sekundaraufgabe, also der Multi-Task Bedingung. Abbildung 5-9
visualisiert den Ablauf der Studie schematisch.

I Zeit P‘
Registrierung Feldstudie
(Priméraufgabe) (Sekundiraufgabe)
Demografie Priméaraufgabe 1. Versuchsfahrt Termin 2. Versuchsfahrt
. . DAS/
Basismessung Messwdh. Basismessung DAS Messwdh. TAM

Abbildung 5-9: Schematische Darstellung des Versuchsablaufs
(Quelle: Eigene Darstellung)

Wie in Abbildung 5-9 dargestellt, begann die Studie mit der Registrierung der Probanden tber
eine Website. Da fiir die Durchfiihrung des Feldversuchs ein realer Termin des Probanden an
einem anderen Standort erforderlich war, wurde dieser Termin erfasst und die entsprechenden
Versuchsfahrten terminiert. Die Feldstudie wurde von den Probanden also genutzt, um mit Hilfe
der Versuchsfahrten zu dem genannten Termin (1. Versuchsfahrt) sowie einem moglichen An-
schlusstermin (u.U. am Ursprungsort) zu gelangen (2. Versuchsfahrt). Im Anschluss an die
Auswahl des Termins fur die Versuchsfahrten fillten die Probanden einen demografischen On-
line-Fragebogen aus. In diesen Online-Fragebogen waren auch die in Kapitel 5.3.1.1 beschrie-
ben relevanten Parkplatzentscheidungen zur Bestimmung des Einflusses der VVorauswabhl in der
Single-Task Bedingungen integriert.

Durch die Integration der Single-Task Bedingung in den Registrierungsprozess wurde die Zeit-
spanne zwischen der Single- sowie Multi-Task Bedingung maximiert. Dies minimiert die Erin-
nerung der Probanden an die vorangehende Bedingung und die darin enthaltenen identischen
Entscheidungen. Zusétzlich wurde die Erinnerung der Probanden an die vorherige Bedingung
abgefragt.

Nach der Registrierung der Probanden trafen diese sich jeweils zum vereinbarten Zeit- und
Treffpunkt zur ersten Versuchsfahrt mit dem Versuchsleiter. Die Probanden nahmen auf dem
Fahrersitz des Versuchsfahrzeugs Platz, wahrend der Versuchsleiter auf dem Beifahrersitz Platz
nahm. Es wurde davon abgesehen, den Versuchsleiter auf dem Riicksitz zu platzieren, um eine
moglichst nattrliche Situation wahrend des Versuchs zu schaffen. Die Einweisung der Proban-
den erfolgte anhand standardisierter Instruktionen, die in Appendix C aufgefuhrt sind. Zunachst
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gab der Versuchsleiter den Probanden einige Zeit, das Fahrzeug (Sitz, Spiegel, etc.) entspre-
chend einzustellen und sich mit dem Fahrzeug vertraut zu machen. Anschlie(end wurden die
Probanden kurz in das Fahrzeug sowie dessen Besonderheiten eingewiesen, bevor das inte-
grierte Parkplatzempfehlungssystem vorgestellt wurde. Der Versuchsleiter zeigte den Proban-
den ein Beispiel einer Parkplatzempfehlung und die Probanden konnten die Bedienung des Sys-
tems ausprobieren. Um einen ungewollten Ankereffekt zu vermeiden, enthielt die Beispielemp-
fehlung nur Platzhalter fur Preise und Entfernungen.

Nachdem die Probanden mit Fahrzeug und Parkplatzempfehlungssystem vertraut waren, wurde
ihnen der Ablauf des Experiments erklart. Dazu wurde die in Appendix C angehdngte Check-
liste verwendet. Den Probanden wurde vermittelt, dass sie wahrend der Fahrt ein Parkplatzan-
gebot bekommen wiirden und sie sich flr einen Parkplatz entscheiden mussten. Die Entschei-
dung sollte alleine auf den Praferenzen des Probanden bzgl. des Parkplatzes in der aktuellen
Situation basieren. Es wurde darauf aufmerksam gemacht, dass der gewahlte Parkplatz auch
angefahren wirde und die Probanden dort auch das Fahrzeug verlassen missten. Die realen
Konsequenzen der getroffenen Parkplatzwahl wurden also klar herausgestellt. Zusétzlich wurde
den Probanden eine Kompensation fur die Teilnahme am Versuch von virtuellen 9 € iibergeben.
Diese virtuellen 9 € konnten von den Probanden verwendet werden, um die Parkplatze zu be-
zahlen. Die 9 € waren ausreichend, um bei beiden Fahrten den teuersten Parkplatz zu wahlen,
allerdings konnte eingespartes Guthaben nach Versuchsabschluss gegen attraktive Gegenwerte
eingetauscht werden. So war die Kompensation flr die Probanden sehr &hnlich dem eigenen
Geld, es musste jedoch kein Geld an sie ausbezahlt werden, was aus organisatorischen Griinden
nicht moglich war. Zuletzt wurden die Probanden darauf hingewiesen, dass am Ende jeder Fahrt
noch ein kurzer Fragebogen auszufillen sei.

Nach der Einweisung startete die erste Versuchsfahrt. Das im Navigationssystem eigegebene
Ziel entsprach dem vom Probanden angegeben Ort des Termins. Die Fahrt war also eine reale
Pendelfahrt zu einem echten Termin. Die Probanden waren angewiesen, sich strikt an die An-
weisungen des Navigationssystems zu halten. Dadurch wurde sichergestellt, dass zwischen
haufigen Ziel- und Startorten immer die gleichen Strecken gefahren wurden. Der Versuchsleiter
nutzte ein Smartphone, verborgen vor den Probanden, um die Parkplatzempfehlung auszuldsen.
Dies geschah je nach Verkehrslage und Ziel der aktuellen Fahrt im flieBenden Verkehr auf einer
mehrspurigen innerstadtischen Stralle. Es wurde vermieden, die Parkplatzempfehlungen an
Ampeln oder in kritischen Verkehrssituation auszuldsen. Die Probanden konnten dann den pra-
ferierten Parkplatz durch Drehen des Drehdrickstellers selektieren und durch Driicken auswéh-
len. Danach musste das neue Navigationsziel, der gewéhlte Parkplatz, noch durch einmaliges
Dricken bestéatigt werden. AnschlieRend folgten die Probanden den Anweisungen des Naviga-
tionssystems zum Zielort.

Bei Ankunft am Zielort wurden die Probanden vom Versuchsleiter angewiesen, das Fahrzeug
an einer zuvor bestimmten Stelle, je nach Wahl des Parkplatzes, abzustellen. Dazu wurden vor
der Versuchsfahrt vom Versuchsleiter geeignete Punkte zum Abstellen des Fahrzeugs ausge-
kundschaftet, deren Entfernung zum Zielort den angezeigten Parkplatzoptionen entsprach.

Nach Abstellen des Fahrzeugs wurde den Probanden das flr den Parkplatz ausgegebene virtu-
elle Geld abgezogen sowie an die zu laufende Entfernung erinnert. AnschlieRend wurde von
den Probanden ein Fragebogen ausgefllt, der u.A. die Decision Attitude Scale zur Bestimmung
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der Zufriedenheit mit der Parkplatzentscheidung beinhaltete. Die Zufriedenheit mit der Ent-
scheidung wurde also unmittelbar nach Erreichen des Parkplatzes ermittelt. AnschlieRend
wurde die korrekte Erfassung des Treffpunkts fiir die zweite Versuchsfahrt tiberprift sowie eine
informelle Befragung der Probanden zu den Griinden ihrer Parkplatzwahl durchgefihrt. Ab-
schlieRend beendeten die Probanden die erste Versuchsfahrt durch Laufen zum Ort des Ter-
mins.

Der Ablauf der zweiten Versuchsfahrt war im Wesentlichen identisch zur ersten. Probanden
und Versuchsleiter trafen sich am verabredeten Ort und die Probanden wurden erneut eigewie-
sen. Die Probanden wurden an das verbleibende Budget fir die Parkplatzentscheidung erinnert;
dariiber hinaus wurde erwahnt, dass die vom gewahlten Parkplatz verbleibende Entfernung zum
Zielort laufend zurtickgelegt werden musse. Anschlieflend wurde die Versuchsfahrt identisch
zur ersten Versuchsfahrt durchgefuhrt, nur dass diesmal ein Parkplatz durch eine VVorauswahl
beginstigt wurde. Am ausgewahlten Parkplatz angekommen, wurde das Budget der Probanden
abgerechnet und die Probanden fillten erneut einen Fragebogen aus. Der Fragebogen enthielt
neben der DAS bei der zweiten Versuchsfahrt auch die Fragen zur Akzeptanz eines solchen
Parkplatzempfehlungssystems (TAM). Abschliefend wurden die Probanden wieder informell
zu den Grunden fur Ihre Wahl befragt und sie konnten das verbleibende Guthaben in Form von
SURigkeiten, Kaffee-Kapseln oder Getrdnkegutscheine einldsen. Abschliefend mussten die
Probanden erneut den verbleibenden Weg zum Ziel zu FuB zuriicklegen.

Um den Einfluss von Kontextfaktoren bestimmen zu kénnen, wurden vom Versuchsleiter die
folgenden Parameter fir jede Versuchsfahrt notiert: AuBentemperatur, Niederschlag, Ziel der
Fahrt, Art und Zeitpunkt des Termins, Verkehrsdichte, Gepack des Probanden und ob der Pro-
band Regenbekleidung oder einen Regenschirm dabei hatte. Zusétzlich wurden vom Fahrzeug
verschiedene Parameter wahrend der Fahrt aufgezeichnet.

5.4 Ergebnisse der Studie

Die Studie wurde mit insgesamt 34 Probanden durchgefihrt. Aufgrund des verwendeten Fahr-
zeugs mussten alle Probanden Angestellte eines lokalen Fahrzeugherstellers sein, die eine spe-
zielle Fahrausbildung absolviert hatten.

Die Demografie der Probanden ist in Tabelle 5-5 zusammengefasst. Zu erwéhnen ist der relativ
geringe Anteil weiblicher Probandinnen von nur 14,71%.
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Probanden
Anzahl 34 34
Geschlecht
Mannlich 29/ 85,29%
Weiblich 5/14,71%
Alter
Minimum 24 Jahre
Maximum 52 Jahre
Durchschnitt 31,85 Jahre

Position im Unternehmen

Doktoranden 10/ 29,41%
Mitarbeiter 23/ 67,65%
Gruppenleiter 1/2,94%

Tabelle 5-5: Demografische Daten der Studienteilnehmer
(Quelle: Kohl (2013))

Im Folgenden werden die Ergebnisse zum Test der Hypothesen H1 bis H4 kurz dargestellt. Auf
eine Interpretation oder Diskussion wird hier verzichtet, da diese zentral in Kapitel 5.6 stattfin-
det.

5.4.1 Effektivitat der Vorauswahl

Die Hypothese H1 besagt, dass die in der Studie verwendete Vorauswahl eines teureren Park-
platzes die monetéren Ausgaben der Probanden erhéht. Die Hypothese bezieht sich auf beide
Bedingungen, also die Single-Task sowie die Multi-Task Umgebung. Im Folgenden werden
zundchst die Ergebnisse der Single-Task Bedingung berichtet, bevor dann die Ergebnisse des
Feldversuchs, also der Multi-Task Bedingung, dargestellt werden.

Die Entscheidungen der Probanden fur die zur Verfligung stehenden Parkplatzoptionen im Fra-
gebogen sind in Abbildung 5-10 zusammengefasst. Wie in der Spalte ,,Basismessung — Alle
Probanden® zu sehen ist, haben sich schon in der Basismessung zwei Probanden flr den teuers-
ten Parkplatz entschieden. Da die Hypothese H1 darauf beruht, dass die VVorauswahl die Aus-
gaben fiir einen Parkplatz erhoht, werden diese Probanden aus der weiteren Betrachtung, wie
eingangs beschrieben, ausgeschlossen. Die resultierende Verteilung der Entscheidungen ist in
der Spalte ,,Basismessung — Nur betrachtete* zu sehen. Es entschieden sich ca. 63% der Pro-
banden fir den gunstigen Parkplatz, wéhrend sich ca. 37% fiir den mittleren Parkplatz entschie-
den. Dies entspricht einer durchschnittlichen Ausgabe von 2,875 € pro Parkplatz. Die Spalte
,Messwiederholung — Nur betrachtete® zeigt die Verteilung der Entscheidungen dieser Proban-
den in der Messwiederholung, also unter Anwendung der Vorauswahl. Hier haben sich ca. 50%
der Probanden fiir den gunstigen, 41% flr den mittleren und 9% flr den teuren Parkplatz ent-
schieden. Dies resultiert in einer durchschnittlichen Ausgabe von 3,094 € pro Parkplatz. Die
Anwendung der Vorauswahl erhoht die durchschnittliche Ausgabe also um 0,219 € pro Park-
platz in der Single-Task Bedingung.
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Entscheidungen in der Single-Task Bedingung
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Abbildung 5-10: Entscheidungen der Probanden im Fragebogen
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Kohl, et al. (n.d.))

Um die Steigerung der Ausgaben durch die Vorauswahl zu bestétigen, wurde ein Wilcoxon-
Test, siehe Kapitel 5.3.2.1, durchgefihrt. Dieser zeigt, dass die Ausgaben mit der Vorauswahl
signifikant hoher sind als also ohne VVorauswahl (p = 0,020, Z = —2,333).

Abbildung 5-11 fasst die Entscheidungen der Probanden in der Feldstudie, also der Multi-Task
Bedingung, zusammen. Wiederum haben schon zwei Probanden in der Basismessung den teu-
ersten Parkplatz gewahlt, siehe Spalte ,,.Basismessung — Alle Probanden®. Es werden also wie-
der nur 32 der insgesamt 34 Probanden betrachtet. Von diesen 32 Probanden haben sich 47%
fiir den gunstigen Parkplatz und 53% fiir den mittleren Parkplatz entschieden. Dies ergibt eine
mittlere Ausgabe von 3,031 € pro Parkplatz in der Basismessung. Die Entscheidungen der 32
betrachteten Probanden in der Messwiederholung, unter Verwendung der VVorauswahl zur Be-
glinstigung des teureren Parkplatzes, sind in der Spalte ,,Messwiederholung — Nur betrachtete*
veranschaulicht. Es haben sich 34% flir den gunstigen Parkplatz, 47% fur den mittleren Park-
platz und 19% fir den teuren Parkplatz entschieden. Dies ergibt eine Ausgabe von 3,344 € pro
Parkplatz bei Verwendung der Vorauswahl. Die Vorauswahl erhoht die Ausgaben der Proban-
den in der Feldstudie also um 0,313 € pro Parkplatz.

Zu Bestétigung der Erhdhung der Ausgaben durch die Vorentscheidung wurde ein Wilcoxon-
Test durchgefiihrt. Dieser zeigt, dass die Ausgaben in der Messwiederholung signifikant h6her
waren als in der Basismessung (p = 0,025,Z = —2,055).

Die hier beschriebenen Ergebnisse stiitzen also Hypothese H1 und damit die Wirksamkeit der
Vorauswahl bei der Parkplatzwahl sowohl als Primdraufgabe als auch als Sekund&raufgabe.
Aufféllig ist die hohere Steigerung der Mehrausgaben durch die Vorauswahl in der Multi-Task
Bedingung in Form von 0,313 € gegeniiber 0,219 €. Diese erhohte Steigerung wird in einer
Post-Hoc Analyse in Kapitel 5.5 genauer untersucht.
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Entscheidungen in der Multi-Task Bedingung
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Abbildung 5-11: Entscheidungen der Probanden im Feldexperiment
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Kohl, et al. (n.d.))

5.4.2 Nutzerzufriedenheit mit den getroffenen Entscheidungen

Die Hypothese H2 besagt, dass die Zufriedenheit der Probanden mit der getroffenen Entschei-
dung durch die Verwendung der Vorauswahl negativ beeinflusst wird. Dies beruht auf der An-
nahme, dass die versuchte Beeinflussung durch das System erkannt und als stérend empfunden
wird.

Um diese Hypothese zu priifen, wurde die DAS von den Probanden nach jeder Entscheidung
in der Multi-Task Bedingung, also Entscheidung wahrend der Fahrt, bearbeitet. Da die Hypo-
these nicht auf eine Richtung der Beeinflussung festgelegt ist, wie bei Hypothese H1 die Erho-
hung der Ausgaben, kdnnen die Antworten aller 34 Probanden betrachtet werden. Die Proban-
den, die in der Basismessung schon den teuersten Parkplatz gewahlt und daher die VVorauswahl
auf einen weniger teuren Parkplatz bekommen hatten, miissen nicht ausgeschlossen werden, da
auch dieser vorausgewéhlte Parkplatz nicht der originalen Praferenz der Probanden entspricht.

Bedingung Mittelwert Std. Abw. Min Max
Basismessung 4,127 0,560 2,66 4,88
Messwiederholung 4,180 0,395 3,33 5,00

Tabelle 5-6: Im Feldversuch ermittelten DAS-Werte
(Quelle: Eigene Darstellung)

Tabelle 5-6 stellt die ermittelten DAS-Werte fir die Basismessung und die Messwiederholung
zusammen. Auffallig ist zunéchst, dass entgegen der Hypothese H2 die Probanden bei Anwen-
dung der Vorauswahl eine geringfligig héhere Zufriedenheit zu haben scheinen. Der Mittelwert
des DAS steigt um 0,052 und die Varianz fiel auf ca. die Halfte. Auch der minimal angegeben
Wert sowie der maximale Wert liegen hoher als in der Basismessung. Es scheint durch die
Verwendung der Vorauswahl also eine leichte Verschiebung der Zufriedenheit in eine positive
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Richtung stattzufinden. Diese Verschiebung ist auch im in Abbildung 5-12 abgebildeten Histo-
gramm der DAS-Werte zu erkennen. Die Verteilung in der Messwiederholung (graue Balken)
ist kompakter und ganz leicht nach rechts verschoben, gegentiber der Verteilung in der Basis-
messung (schwarze Balken). Allerdings ist in der Basismessung eine Spitze bei einem DAS-
Wert von ca. 4,5 zu erkennen, die leicht oberhalb der Spitze der Messwiederholung liegt.

Anzahl der Probanden
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Abbildung 5-12: Histogramm der DAS-Werte in Basismessung und Messwiederholung
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Kohl, et al. (n.d.))

Aufgrund der leicht positiven Verschiebung der Zufriedenheit mit der Entscheidung durch die
Vorauswahl kann Hypothese H2 durch die hier erhobenen Daten nicht bestatigt werden und
wird abgelehnt. Ein durchgefuhrter Wilcoxon-Test ergibt keinen signifikanten Unterschied in
DAS-Werten zwischen den Messungen (p = 0,901, Z = —133). Dies bedeutet, dass auch die
positive Verschiebung statistisch nicht signifikant ist.

5.4.3 Akzeptanz des Gesamtsystems

Zur Messung der Akzeptanz des im Fahrzeug implementierten Systems wurde das Technology
Acceptance Modell angewendet, siehe Kapitel 5.3.2.3. Dabei wurden die in Tabelle 5-4 aufge-
listeten Fragen verwendet, um die dem TAM zugrundeliegenden Konstrukte zu bestimmen.

Zunéchst muss die Anwendbarkeit des TAM auf die vorliegende Problemstellung tberpriift
werden, bevor die bestimmte Akzeptanz des Systems ausgewertet werden kann.
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Abbildung 5-13: Berechnung des TAM mit Hilfe von PLS inkl. bestimmter t-Werte
(Quelle: Kohl (2013))

Abbildung 5-13 zeigt das durch die PLS berechnete Strukturmodell des TAM mit den zugeho-
rigen t-Werte an den Kanten des Modells. Eine Kante ist signifikant, wenn der t-Wert t > 1,98
ist. FUr die Messung der Konstrukte sind zunéchst die Kanten zu betrachten, die die als Recht-
ecke dargestellten Fragen zu jedem Konstrukt, wie in Tabelle 5-4 aufgelistet, mit den zugeho-
rigen Konstrukten, als Kreise dargestellt, verbinden. Alle diese Kanten haben einen t-Wert weit
oberhalb von 1,98. Daher ist die Erfassung der Konstrukte mittels der gewahlten Fragen als
valide anzusehen.

Zusétzlich sind die t-Werte des eigentlichen TAM zu betrachten, also die Kanten, die die Kon-
strukte miteinander verbinden. Hier sind alle t-Werte groRer 1,98, bis auf die Verbindung der
empfundenen Benutzerfreundlichkeit zur Nutzungsabsicht (t=1,644) und der Verbindung der
empfundenen Ntzlichkeit zur Intention zur Nutzung (t-Wert von 0,116). Erstere ist allerdings
sehr nah an der Signifikanz. Die nicht signifikante Auspragung des zweiten Werts ist u.U. der
geringen Probandenzahl geschuldet. Aufgrund der starken Signifikanz der Konstrukterfassung
sowie nur einer Ausnahme der Signifikanz des Modells wird das TAM als anwendbar befunden
und in der weiteren Analyse die erfassten Werte flr die einzelnen Konstrukte getestet.
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Frage Mittelwert | Standardab- Konstrukt
weichung Gesamt
PEOU1 4,588 0,557
PEOU2 4,735 0,448
PEOU3 4,706 0,524 4,588
PEOU4 4,324 0,878
PU1 4,029 0,758
PU2 4,324 0,638
PU3 4,412 0,500 4,360
PU4 4,676 0,535
ATU1 4,353 0,597
ATU2 4,500 0,615
ATU3 4353 0.544 4,243
ATU3 3,765 1,156
Ul 4,353 0,597
U2 4,500 0,663 4:426

Tabelle 5-7: Ermittelte Werte fir die einzelnen TAM-Konstrukte
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Kohl (2013))

Die ermittelten Werte fiir die einzelnen Konstrukte sind in Tabelle 5-7 zusammengefasst. Die
ermittelte Intention zur Nutzung (1U) liegt bei ca. 4,426. Beide zur Bestimmung des Werts ver-
wendeten Fragen erzielen dabei einen Wert deutlich tiber 4. Da 1 den minimal und 5 den ma-
ximal erreichbaren Wert darstellt, ist von einer hohen Intention zur Nutzung auszugehen. Zu-
séatzlich wird die Intention zur Nutzung von den Konstrukten Nutzungsabsicht (ATU) mit
durchschnittlich 4,243 und empfundene Nutzlichkeit PU mit durchschnittlich 4,243 beeinflusst.
Zudem erreichen diese beiden Konstrukte eine hohe Bewertung und stiitzen damit die Intention
zur Nutzung. Auch die wahrgenommene Nutzerfreundlichkeit (PEOU) erreicht mit 4,588 einen
auBerordentlich hohen Wert.

In Bezug auf die Hypothese H3 wird nun tberprift, ob die Akzeptanz des Systems, also die
Intention zur Nutzung, positiv ist. Ein neutraler Wert der Intention zur Nutzung auf der Skala
von 1 bis 5 wére 3. Daher wurde ein Wilcoxon-Test durchgefiihrt, der Gberprift, ob der Mittel-
wert der ermittelten Intention zur Nutzung signifikant gréRRer als der neutrale Wert ist. Mit ei-
nem p-Wert von p < 0,001 (Z=-5,012) ist die Intention zur Nutzung signifikant héher als der
neutrale Wert von 3 und die Hypothese H3 bestétigt.

5.5 Post-Hoc Analyse des Einflusses der Vorauswahl zwischen Single- und
Multi-Task Umgebung

Aufgrund der in Kapitel 5.4.1 vorgestellten Ergebnisse stellt sich die Frage, welchen Einfluss
die Fahrsituation auf die Entscheidung der Probanden hatte. Ein Vergleich der gemessenen
Ausgaben der Probanden zeigt, dass die durch die Vorauswahl hervorgerufene Erhéhung der
Ausgaben in der Single-Task Umgebung 0,219 € betrug, wihrend sie in der Multi-Task Umge-
bung 0,313 € betrug. Es ist also ein Anstieg von 0,094 € zwischen den Bedingungen zu be-
obachten. Abbildung 5-14 visualisiert die beschriebenen durchschnittlichen Ausgaben und de-
ren Anstieg zwischen den einzelnen Bedingungen. Ein direkter VVerglich der Daten aus der Sin-
gle-Task und der Multi-Task Umgebung ist jedoch nur bedingt zuldssig, da die Erhebungen auf
unterschiedliche Weise vorgenommen wurden. In diesem Kapitel wird dennoch, unter Beriick-
sichtigung einiger zusétzlicher Limitationen, versucht, den Einfluss der Fahrsituation abzu-
schéatzen.
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Abbildung 5-14: Ausgaben und Veranderung zwischen den verschiedenen Bedingungen der
Studie
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Kohl, et al. (n.d.))

Im Folgenden werden zundchst, in Kapitel 5.5.1, die zusatzlichen Limitationen dieser Pos-Hoc
Analyse aufgezeigt, die aus dem Aufbau und der Durchfiihrung der Studie resultieren. Nach-
folgend, in Kapitel 5.5.2, werden die Probandenentscheidungen bestimmten Mustern zugeord-
net und so der Unterschied im Entscheidungsverhalten analysiert. AbschlieBend wird in Kapitel
5.5.3 ein mdglicher Einfluss von Kontextfaktoren auf die Entscheidungen untersucht.

5.5.1 Limitationen der Post-Hoc Analyse

Wie bereits erwéhnt, wurden die Erhebungen in der Single-Task und in der Multi-Task Umge-
bung auf unterschiedliche Weise durchgefiihrt. Diese Unterschiede konnten sich u.U. auf die
Entscheidungen der Probanden auswirken. Daher werden in diesem Kapitel die Unterschiede
zwischen den Bedingungen aufgezeigt und der mégliche Einfluss auf die Entscheidungen dis-

kutiert.



Feldstudie zur Untersuchung verhaltensékonomischer Konzepte bei Parkplatzentscheidungen

127

. Single-Task | Multi-Task « .
Einflussfaktor Umgebung | Umgebung Verdnderung | Gruppierung
Probanden Identisch Nein
Parkplatzoptionen Identisch Nein
Reihenfolge der Optionen Zuféllig Zuféllig Nein
Position beglnstigte Option Erste Erste Nein
Vorauswahl begunstigte Option Ja Ja Nein
Reales Laufen Nein Ja Ja Hypothetische
Reales Geld Nein Ja Ja Entscheidung
Beaufsichtigt Nein Ja Ja Beaufsichtigung

L Web Fahrzeug
Visualisierung Ansicht Ansicht Ja .

; Nutzerschnittstelle
. Drehdruck-
Interaktion Maus Ja
steller
Kontextfaktoren Keine Echte Ja Kontextueller Einfluss

Tabelle 5-8: Veranderungen zwischen der Single-Task und Multi-Task Umgebung und deren
Gruppierung
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Kohl, et al. (n.d.))

Tabelle 5-8 stellt die Gemeinsamkeiten sowie die Unterschiede der Erhebungen in der Single-
Task und Multi-Task Umgebung zusammen. Zusétzlich werden die Unterschiede in Gruppen
zusammengehdoriger Unterschiede eingeteilt, die dann hier eingehend diskutiert werden.

Keine Unterschiede gab es bei den Probanden. Durch das Studiendesign als Messwiederholung
haben alle Probanden beide Bedingungen absolviert. Auch die angebotenen Parkplatzoptionen
und die zugehorigen Informationen, die Reihenfolge der Parkplatzoptionen sowie die VVoraus-
wahl der begunstigten Option waren zwischen den Bedingungen identisch. Diese Faktoren kon-
nen also als Ursache fiir die unterschiedliche Starke der Beeinflussung ausgeschlossen werden.

Die vorhandenen Unterschiede zwischen den Bedingungen lassen sich, wie in Tabelle 5-8 dar-
gestellt, in 4 Gruppen einteilen: hypothetische Entscheidungen, Beaufsichtigung, Nutzer-
schnittstelle und kontextueller Einfluss.

Der erste Unterschied bezieht sich auf die hypothetischen Entscheidungen in der Single-Task
Umgebung, wie in Kapitel 5.3.1.1 beschrieben. Die Probanden mussten also weder flr den ge-
wahlten Parkplatz bezahlen noch die angegebene Entfernung laufen. Dadurch sind diese Ent-
scheidungen potentiell mit einem hypothetischen Messfehler behaftet (Bohm, 1972)

Im Gegensatz dazu wurden die Konsequenzen der Entscheidungen in der Multi-Task Umge-
bung operationalisiert, siehe Kapitel 5.3.1.2, und sollten daher keinen hypothetischen Messfeh-
ler beinhalten.

Murphy et al. (2005) haben in einer Metaanalyse den hypothetischen Messfehler in 83 Studien
zur Messung des monetdren Wertes eines Guts erfasst. Dabei haben sie das Verhaltnis aus hy-
pothetischem Wert zu echtem Wert h ermittelt:

b= hypothetischer Wert
B echter Wert
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Ein Verhéltnis h > 1 bedeutet also, dass der monetére Wert des Gutes in einer hypothetischen
Situation um den Faktor h tberschatzt wird, wobei ein Verhéltnis h < 1 ein Unterschétzen des
Wertes darstellt. Der von Murphy et al. (2005) ermittelte Median des Verhaltnisses h in den
untersuchten Studien betrug 1,35, wobei der Durchschnitt 2,60 betrug. Gefundenes Minimum
des Verhaltnisses h war 0,76 und das Maximum betrug 25,08. Der Wert des Gutes wurde in der
hypothetischen Ermittlung also meist Uiberschétzt, teilweise sogar dramatisch. Allerdings wurde
der Wert auch in ca. 23% der Studien unterschétzt. Eine andere Analyse von Hensher (2010)
kommt zu dhnlichen Ergebnissen mit einer Spanne des Verhaltnisses h von 0,838 bis 1,670.

Murphy et al. (2005) schlieRen aus der durchgefiihrten Metaanalyse, dass der hypothetische
Messfehler von vielen Faktoren abhéngig ist und es schwierig ist, diesen zu identifizieren und
zu korrigieren. Aus diesem Grund wird der hypothetische Messfehler in den in der Single-Task
Umgebung erhobenen Daten als vorhandene Limitation betrachtet, da eine Korrektur des Mess-
fehlers schwierig ist und u.U. zu einer erhéhten Ungenauigkeit fuhren wirde. Zusétzlich wurde
im verwendeten Fragebogen versucht, die Auswirkungen des hypothetischen Messfehlers zu
minimieren, z.B. durch Versetzen der Probanden in eine konkrete Situation. Zusétzlich wurde
darauf hingewiesen, dass der Parkplatzpreis in der vorgegebenen Situation nicht von einem
Dritten erstattet wiirde und es wurden Beispielentfernungen angegeben, um den Probanden eine
bessere Vorstellung der Laufentfernungen zu vermitteln.

Der zweite Unterschied ist die Anwesenheit eines Versuchsleiters in der Multi-Task Umge-
bung, wahrend kein Versuchsleiter in der Single-Task Umgebung anwesend war. Dieser Un-
terschied kdénnte eine Auspragung des Hawthorne-Effekts verursachen. Der Hawthorne-Effekt
besagt, dass das Wissen von Probanden uber Ihre Beobachtung die Ergebnisse verfalschen kann
(Adair, 1984). Allerdings wurden die Entscheidungen der Probanden in beiden Umgebungen
beobachtet, jedoch nur in einer der zwei Bedingungen durch die personliche Anwesenheit eines
Versuchsleiters. Der Hawthorne-Effekt ist in der Literatur stark umstritten (Jones, 1992;
Wickstrom & Bendix, 2000) und im beschriebenen Experiment andert sich nur die Art der Be-
obachtung, nicht der Fakt, dass die Entscheidungen der Probanden beobachtet werden. Daher
ist ein Einfluss auf die gemessenen Daten fraglich. Im weiteren Verlauf der Analyse wird also
davon ausgegangen, dass kein Hawthorne-Effekt vorliegt. Die Mdglichkeit eines Einflusses der
Art der Beobachtung wird aber als Limitation angefuhrt.

Der dritte aufgefuhrte Unterschied ist die unterschiedliche Gestaltung der Nutzerschnittstellen.
Im Fragebogen wurde die Parkplatzwahl als Website implementiert und auch entsprechend tiber
eine Computermaus bedient. In der Feldstudie wurde die Parkplatzwahl in einem fahrzeugspe-
zifischen Design dargestellt und tber einen Drehdriicksteller bedient. Durch den Vergleich zwi-
schen Abbildung 5-4 und Abbildung 5-7 werden die Unterschiede in der Darstellung ersicht-
lich. Wie in Kapitel 5.3.1 bereits beschrieben, wurden die zwei Darstellungen, soweit moglich,
sehr ahnlich gestaltet und maRgebliche Unterschiede eliminiert. Daher ist die Beeinflussung
durch diese Unterschiede fraglich. Die weitere Analyse geht davon aus, dass die unterschiedli-
chen Nutzerschnittstellen keinen Effekt auf die gemessenen Daten hatten. Diese Mdglichkeit
wird aber wieder als Limitation aufgenommen.

Der vierte Unterschied zwischen Single-Task und Multi-Task Umgebung ist die Abwesenheit
kontextueller Einfllisse in der Single-Task Umgebung. Durch die Gestaltung der Single-Task
Umgebung als Fragebogen und dessen hypothetischen Charakter fehlte der Einfluss der kon-
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textuellen Faktoren, wie z.B. Umwelteinfliisse durch Regen oder Temperatur oder auch zeitli-
che Einflusse wie Eile. Die Abwesenheit dieser Einflisse ist eine Limitation bei der Erhebung
der Préferenzen in der Single-Task Umgebung. Um den Einfluss der Kontextfaktoren in der
Multi-Task Umgebung zu bestimmen, werden diese in der folgenden Analyse explizit betrach-
tet.

Zusatzlich zu den oben genannten vier Hauptunterschieden zwischen der Single- und Multi-
Task Umgebung gelten fir die Post-Hoc Analyse auch die allgemeinen Limitation der Studie,
die in Kapitel 5.6.1 aufgefuhrt werden.

5.5.2 Entscheidungsmuster

Bisher wurden stets die Ausgaben der Probanden fur die Parkplatze als Indikator fur die Starke
der Beeinflussung betrachtet. Direkter kann der Einfluss der VVorauswahl durch die Einteilung
der Probanden in bestimmte Entscheidungsmuster betrachtet werden. So kann fur jeden Pro-
banden in beiden Bedingungen ein Muster fiir die Anderung seiner Entscheidung in der Mess-
wiederholung bestimmt werden. Die bestimmten Muster werden als konsistent, beeinflusst und
inkonsistent bezeichnet. Konsistente Probanden entscheiden sich flr den identischen Parkplatz
in der Basismessung und der Messwiederholung, lassen sich also nicht von der Vorauswahl
beeinflussen. Beeinflusste Probanden hingegen entscheiden sich in der Messwiederholung fur
den beglnstigten Parkplatz, folgen also der VVorauswahl. Inkonsistente Probanden entscheiden
sich in der Messwiederholung weder fiir den schon in der Basismessung gewéhlten Parkplatz
noch fir den vorausgewahlten Parkplatz, sie &ndern also ihre Préferenz unabhangig von der
Vorauswahl. Abbildung 5-15 zeigt an einem Beispiel die Zuordnung verschiedener Entschei-
dungen zu einem Muster. In der Basismessung (oben) wurde der mit einer grauen Ellipse ver-
sehene mittlere Parkplatz gewahlt. Ausgehend von dieser Entscheidung geben die grauen Pfeile
auf die Parkplatze in der Messwiederholung (unten) die Zuordnung zu den Entscheidungsmus-
tern inkonsistent, konsistent und beeinflusst an.
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Abbildung 5-15: Beispiel fiir die Einordnung der Entscheidungen in Muster
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Kohl, et al. (n.d.))

Durch die Einteilung der Probandenentscheidungen entsprechend dieser Entscheidungsmuster
ist es moglich, die Effektivitat der Vorauswahl zwischen der Single-Task und der Multi-Task
Umgebung zu vergleichen. Da nicht die Ausgaben der Probanden betrachtet werden, ist es auch
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maoglich, die Probanden zu betrachten, die in der Basismessung den teuersten Parkplatz gewahlt
haben und in der Messwiederholung die VVorauswahl auf den mittleren Parkplatz bekommen
haben. Da die hier erarbeiteten Erkenntnisse aber spater wieder mit den Ausgaben der Proban-
den in Verbindung gesetzt werden sollen, werden weiterhin nur die 32 Probanden betrachtet,
die in der Basismessung nicht die teuerste Option gewéahlt haben.
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Abbildung 5-16: Verteilung der Probanden auf die Entscheidungsmuster in beiden Umgebun-
gen
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Kohl, et al. (n.d.))

In der Single-Task Umgebung verhielten sich 72% der Probanden konsistent, 25% beeinflusst
und 3% inkonsistent. Im Gegensatz dazu zeigten in der Multi-Task Umgebung 53% konsisten-
tes, 25% beeinflusstes und 22% inkonsistentes Verhalten. Abbildung 5-16 zeigt ein Sdulendia-
gramm zum Vergleich der Verteilung der Probanden auf die Entscheidungsmuster in beiden
Bedingungen.

Beim Betrachten von Abbildung 5-16 fallt auf, dass in der Multi-Task Umgebung 6 Probanden
weniger eine konsistente Entscheidung getroffen haben und dafiir 6 zusatzliche Probanden in-
konsistent wahlten. Die Anzahl beeinflusster Probanden, die der VVorauswahl gefolgt sind, ge-
staltete sich also in beiden Bedingungen identisch, wéhrend die Zahl der inkonsistenten Pro-
banden anstieg. Dies lasst vermuten, dass die Effektivitat der Vorauswahl zwischen den Um-
gebungen ahnlich ist und es andere Faktoren gibt, die eine inkonsistente Wahl in der Multi-
Task Umgebung fordern.

Single-Task Umgebung Multi-Task Umgebung
Basismes- | Messwie- Diff. Basismes- | Messwie- Diff.
sung derholung sung derholung
Konsistent 65,50 € 65,50 € -€ 52,50 € 52,50 € -€
Beeinflusst 23,00 € 31,00 € 8,00 € 23,00 € 31,00 € 8,00 €
Inkonsistent 3,50 € 2,50 € -1,00 € 21,50 € 23,50 € 2,00 €
Gesamt 92,00 € 99,00 € 7,00 € 97,00 € | 107,00 € 10,00 €
Pro Proband 2,88 € 3,09 € 0,22 € 3,03 € 3,34 € 0,31 €

Tabelle 5-9: Ausgaben der Probanden nach Entscheidungsmuster
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Kohl, et al. (n.d.))
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Tabelle 5-9 stellt die kumulierten Ausgaben aller betrachteten Probanden nach Entscheidungs-
muster in den beiden Umgebungen dar. Hier ist klar zu erkennen, dass sowohl in der Single-
Task als auch in der Multi-Task Umgebung die durch die Vorauswahl beeinflussten Probanden
zusammen 8,00 € mehr ausgaben. Daher kann die Vorauswahl nicht fir die héheren Mehraus-
gaben in der Multi-Task Umgebung verantwortlich sein. Dagegen gaben die inkonsistenten
Probanden in der Messwiederholung der Single-Task Umgebung 1,00 € weniger aus, wéhrend
sie in der Messwiederholung der Multi-Task Umgebung 2,00 € mehr ausgaben. Diese Differenz
von 3,00 € zwischen den Umgebungen entspricht einer Ausgabensteigerung von 0,094 € pro
Proband, d.h. exakt den in Abschnitt 5.5 beobachteten Anstieg der Mehrausgaben durch die
Multi-Task Umgebung.

Eine Untersuchung des Anstiegs der sich inkonsistent verhaltenden Probanden mit Hilfe eines
exakten McNemar Tests (Siegel, 1956), siehe Appendix A, zeigt, dass der Anstieg zwischen
Single-Task und Multi-Task Umgebung mit p = 0,031 signifikant ist.

Die Steigerung der Mehrausgaben durch die Vorauswahl in der Multi-Task Umgebung sind
also nicht auf eine erhohte Effektivitat der Vorauswahl in der Sekundaraufgabe zurtickzufiih-
ren. Es folgen sogar identisch viele Probanden der VVorauswahl wie in der Single-Task Umge-
bung. Von den in Kapitel 5.5.1 aufgefuhrten Limitation kommt der Einfluss durch die hypothe-
tischen Entscheidungen, die unterschiedliche Art der Beobachtung oder die unterschiedlichen
Nutzerschnittstellen fir die Erhohung der Anzahl der inkonsistenten Probanden nicht in Frage,
da diese Faktoren bei allen Probanden gleich wirken miissten. Allerdings variiert der kontextu-
elle Einfluss u.U. von Proband zu Proband und kénnte daher fir die identifizierten Unterschiede
verantwortlich sein.

5.5.3 Kontextuelle Einflusse bei den Entscheidungen in der Multi-Task Umgebung

Wie schon in den Limitationen zu dieser Post-Hoc Analyse erwéhnt, war einer der Hauptunter-
schiede zwischen der Single-Task und Multi-Task Umgebung die Abwesenheit kontextueller
Einflisse in der Single-Task Umgebung. Schon die Beantwortung der Forschungsfrage 1 in
Kapitel 4 hat gezeigt, dass Kontextfaktoren durchaus einen entscheidenden Einfluss auf die
Parkplatzwahl haben kénnen. Daher liegt es nahe, dass der signifikante Anstieg der sich inkon-
sistent verhaltenden Probanden durch Kontextfaktoren verursacht wurde. Diese Vermutung
wird im weiteren Verlauf dieses Kapitels detailliert untersucht.

Eine Besonderheit einer Feldstudie ist, dass die externen Einflussfaktoren nicht kontrolliert
werden konnen, da die Studie in der realen Welt durchgefiihrt wird. Die dort herrschenden Ein-
fliisse wie Wetter, Verkehr oder Zeitpunkt eines Termins sind nicht beeinflussbar. Um dennoch
deren Einfluss messbar machen zu kdnnen, wurden wahrend der Versuchsdurchfiihrung eine
Reihe externer Faktoren aufgezeichnet. In Kapitel 4.3.1 wurden bereits die kontextuellen Ein-
flisse auf die Basismessung untersucht und die Laufbereitschaft sowie die Dringlichkeit als
signifikante Einflussfaktoren identifiziert (Goffart et al., 2014). Aus diesem Grund wird im
weiteren Verlauf der Auswertung auch auf diese beiden Einflussfaktoren fokussiert. Die wei-
teren in Kapitel 4.3 als relevant identifizierten Einflussfaktoren, Regen und Gepéck, werden
hier vernachlassigt, da keine ausreichende Vielfalt dieser Einfliisse wahrend der Durchfiihrung
der Studie zustande kam.

Wie in Kapitel 5.3.3 beschrieben, wurden die Probanden nach jeder Versuchsfahrt nach ihren
Grinden fir die getroffene Entscheidung befragt. Diese Antworten wurden dann nach dem



132 Feldstudie zur Untersuchung verhaltensékonomischer Konzepte bei Parkplatzentscheidungen

Vorhandensein von Angaben zur Laufbereitschaft sowie Eile oder deren Abwesenheit bewertet.
So konnen Anderungen der Einfliisse identifiziert werden und deren Auswirkungen auf die ge-
troffenen Entscheidungen nachverfolgt werden.

Nachfolgend wird fiir die sieben sich inkonsistent verhaltenden Probanden zunéchst der Ein-
fluss von Eile analysiert, bevor dann der Einfluss der Laufbereitschaft untersucht wird.
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Abbildung 5-17: Der Einfluss von Eile (Zeitmangel) auf die Probandenentscheidungen
(Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Goffart, Schermann, Kohl, et al. (n.d.))

Die Entscheidungen der sieben inkonsistenten Probanden sind in Verbindung mit der angeben-
den Eile in Abbildung 5-17 visualisiert. Jeder Proband ist durch ein Rechteck, das durch einen
Pfeil mit einer Raute verbunden ist, reprasentiert. Das Rechteck stellt die Entscheidung in der
Basismessung dar, wobei die vertikale Position die gewdhlte Parkplatzoption angibt und die
horizontale Position den angegebenen Einfluss der Eile. Die zugehdrige Raute kodiert die glei-
chen Informationen fiir die Messwiederholung. Zum besseren Referenzieren ist am Verbin-
dungspfeil zwischen Rechteck und Raute das Probandenkiirzel angegeben.

Die sieben betrachteten Probanden lassen sich in zwei Gruppen aufteilen: 3 Probanden (CEN19,
BRG11, AER13) haben sich in der Basismessung fur den gunstigen Parkplatz und in der Mess-
wiederholung trotz VVorauswahl des mittleren Parkplatz fiir den teuren entschieden. 4 Proban-
den (UER21, RKN1, IEE27, KOR2) haben sich in der Basismessung fur den mittleren Park-
platz und in der Messwiederholung trotz VVorauswahl des teuren Parkplatzes fiir den giinstigen
entschieden.

In der ersten Gruppe, 3 Probanden von glinstig zu teuer, wechselte auch bei allen drei Proban-
den die angegebene Eile von nicht eilig zu eilig zwischen der Basismessung und der Messwie-
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derholung. Die beobachteten Kontextfaktoren unterstiitzen also fir diese 3 Probanden die in-
konsistente Entscheidung. Durch die ausreichend vorhandene Zeit in der Basismessung wurde
der glinstige, weiter entfernte Parkplatz bevorzugt, wobei bei Zeitmangel in der Messwieder-
holung der teure, néher gelegene Parkplatz bevorzugt wurde.

In der zweiten Gruppe, 4 Probanden von mittel zu giinstig, ist der Zusammenhang der Entschei-
dungen mit der vorhandenen Eile nicht so eindeutig. Zwei der Probanden (IEE27, KOR2) er-
wéhnten die Eile in keiner Bedingung als Grund fir ihre Entscheidungen. Daher kann Eile hier
nicht als erklarender Einflussfaktor angenommen werden. Ahnlich verhélt es sich bei dem Pro-
banden (UER21), der in beiden Bedingungen angab, nicht in Eile zu sein, aber dennoch vom
mittleren zum gunstigen Parkplatz wechselte. Der verbleibende Proband (RKN1) erwahnte in
der Basismessung Eile nicht als Einflussfaktor, gab in der Messwiederholung aber an, nicht in
Eile zu sein. Diese Konstellation stellt eine mogliche Erklarung der Veranderung der Entschei-
dung dar.

Zusammenfassend wurde also Eile bzw. deren Abwesenheit als erklarender Einflussfaktor bei
4 der 7 betrachteten Probanden identifiziert. Bei den 3 nicht durch Eile erklarbaren Probanden
ist zusatzlich festzuhalten, dass die Angeben zur Eile bei der Entscheidung nicht im direkten
Widerspruch zur getroffenen Entscheidung standen

Die Laufbereitschaft in Verbindung mit den Entscheidungen der sieben betrachteten Probanden
ist in Abbildung 5-18 in der von oben bekannten Semantik dargestellt. Wieder werden die 7
Probanden in den 2 schon bekannten Gruppen von drei Probanden (glnstig zu teuer) und vier
Probanden (mittel zu giinstig) analysiert.

Aus der ersten Gruppe, mit drei Probanden, die in der Basismessung den glinstigen Parkplatz
und in der Messwiederholung den teuren gewahlt haben, haben 2 Probanden (BRG11, AER13)
bei beiden Entscheidungen keine Angabe zur Laufbereitschaft als Grund fir die getroffene
Parkplatzentscheidung gemacht. Bei diesen Probanden lasst sich also kein Einfluss der Laufbe-
reitschaft ermitteln. Beim dem verbleibenden Proband aus dieser Dreiergruppe (CEN19), wech-
selte die Laufbereitschaft von vorhanden in der Basismessung und Wahl des guinstigen Park-
platzes zu nicht vorhanden in der Messwiederholung und Wahl des teuren Parkplatzes. Die
Laufbereitschaft ist hier also eine schlissige Begriindung fur die als inkonsistent klassifizierte
Entscheidung des Probanden.

Die Gruppe der vier Probanden, die in der Basismessung den mittleren Parkplatz und in der
Messwiederholung den gunstigen Parkplatz gewahlt haben, l&sst sich nicht sinnvoll klassifizie-
ren. Daher werden die Probanden hier einzeln analysiert. Der Proband mit dem Kiirzel KOR2
hat in der Basismessung keine Laufbereitschaft als Grund fiir seine Wahl angegeben und Lauf-
bereitschaft in der Messwiederholung. Diese Angaben liefern eine Begriindung fir den Wech-
sel vom mittleren zum gunstigen Parkplatz. Proband RKN1 machte in der Basismessung keine
Angabe zur Laufbereitschaft, dul3erte in der Messwiederholung allerdings vorhandene Laufbe-
reitschaft. Diese Angaben unterstutzen also den Wechsel vom mittleren zum giinstigen Park-
platz. Proband IEE27 gab in der Basismessung fehlende Laufbereitschaft als Grund fiir die
Parkplatzwahl an, wéhrend er keine Angabe zur Laufbereitschaft in der Messwiederholung
machte. Dies kann als unterstitzendes Argument der Wahl der Parkplatze gesehen werden. Der
verbleibende Proband mit der Kennung UER21 macht keine Angaben zur Laufbereitschatft.
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Zusammenfassend wurde also die Laufbereitschaft bzw. deren Fehlen als unterstiitzender Ein-
flussfaktor hinsichtlich der inkonsistenten Parkplatzwahl bei 4 der 7 betrachteten Probanden
identifiziert. Zusatzlich standen wiederum bei keinem der Probanden die Angaben zur Laufbe-
reitschaft im Widerspruch zur getroffenen Parkplatzwahl.
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Abbildung 5-18: Der Einfluss von Laufbereitschaft auf die Probandenentscheidungen
(Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Goffart, Schermann, Kohl, et al. (n.d.))

Die Zusammenfihrung der Analysen des Einflusses von Eile und Laufbereitschaft ergibt, dass
bei 6 der betrachteten 7 Probanden ein unterstiitzender Einflussfaktor fur die inkonsistente Wahl
des Parkplatzes identifiziert wurde. Es ist also naheliegend, dass der Anstieg der inkonsistenten
Entscheidungen von der Single-Task zur Multi-Task Umgebung durch das Hinzukommen rea-
ler Kontextfaktoren in der Multi-Task Bedingung verursacht wird.

Eine veranderte Wirksamkeit der Vorauswahl in der Multi-Task Bedingung ist nicht nachzu-
weisen. Es ist allerdings zu erwéhnen, dass die Effektivitat der Vorauswahl trotz der in der
Multi-Task Umgebung vorhandenen Umwelteinflisse stabil blieb.

5.6 Diskussion der Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die dargestellten Ergebnisse diskutiert und deren Auswirkungen auf
Theorie und Praxis erortert. Dazu werden zundchst die zutreffenden allgemeinen Limitation der
Ergebnisse dargelegt, bevor die in den Kapiteln 5.4 und 5.5 berichteten Ergebnisse diskutiert
und in den wissenschaftlichen bzw. praktischen Kontext eingebettet werden.
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5.6.1 Limitationen der Studie

Im Folgenden werden die Limitationen genannt und eingeordnet, die aus der Durchfiihrung der
Studie entstehen und fir die berichteten Ergebnisse gelten. Dies dient dazu, die Ergebnisse bes-
ser einschétzen zu kénnen und eventuelle Einschrankungen aufzuzeigen.

Zunéchst ist zu erwahnen, dass die Anzahl von 34 Probanden der durchgefuhrten Studie recht
gering ist, um die Ergebnisse auf die Gesamtpopulation zu verallgemeinern. Allerdings wurden
die berichteten Ergebnisse durch die Verwendung geeigneter statistischer Methoden innerhalb
der vorliegenden Stichprobe validiert. Zusétzlich ist die Zusammensetzung der Stichprobe aus
Angestellten eines lokalen Automobilherstellers nicht repréasentativ fur die Gesamtbevélke-
rung. Diese Einschrankung kann nicht durch statistische Methoden aufgehoben werden und
muss bei einer Verallgemeinerung der Ergebnisse bedacht werden. Es wird allerdings ange-
nommen, dass die untersuchten Phdnomene, also die Anfalligkeit fiir eine Beeinflussung durch
eine Vorauswahl sowie die damit verbundene Zufriedenheit mit der Entscheidung nicht an die
demografischen Merkmale einer Person gekniipft sind.

Des Weiteren wurde im verwendeten Versuchsdesign immer die Basismessung ohne verhal-
tensékonomischen Einfluss vor der Messwiederholung mit VVorauswahl als verhaltensékono-
mischen Einfluss durchgefihrt. Es ist moglich, dass diese starre Reihenfolge eine Auswirkung
auf die Entscheidungen der Probanden, z.B. durch Erinnerung an die Entscheidung in der vor-
herigen Bedingung, hatte. Allerdings konnte dieser Einfluss durch die Abfrage der Erinnerung
an die vorherigen Bedingungen nicht nachgewiesen werden.

Die Single-Task Umgebung wurde stets vor der Multi-Task Umgebung durchgefiihrt. Diese
fixe Reihenfolge der Umgebungen ist als Limitation zu nennen, was zu Reihenfolge- oder Er-
innerungs-Effekten fiihren kdnnte. Wie schon in Kapitel 5.3.3 beschrieben, wurde allerdings
versucht, diese zu minimieren.

Eine weitere Limitation sind die externen Einfliisse. Da die Studie als Feldexperiment durch-
gefuhrt wurde, konnten unkontrollierte externe Einfllsse auf die Probanden wirken. Diese wur-
den als Teil der Studie beobachtet und es wurde versucht, diese mit den getroffenen Entschei-
dungen zu assoziieren. Es ist allerdings nicht vollig auszuschliel3en, dass unbeobachtete oder
nicht beobachtbare Faktoren einen Einfluss auf die Entscheidungen der Probanden hatten.

Die hier aufgefuhrten Limitationen gelten fur die Ergebnisse der gesamten Studie und missen
bei der Interpretation dieser Ergebnisse beachtet werden. Zusatzliche Limitation zu den Ergeb-
nissen der Post-Hoc Analyse sind in Kapitel 5.5.1 aufgefiihrt. Diese gelten zuséatzlich zu den
hier aufgefiihrten allgemeinen Limitationen fir die Ergebnisse der Post-Hoc Analyse.

5.6.2 Diskussion der Ergebnisse zu Hypothese H1 und der Post-Hoc Analyse

Die Hypothese H1 besagt, dass eine VVorauswahl die Parkplatzausgaben sowohl in der Single-
als auch in der Multi-Task Umgebung erhoht. Sie wurde durch die Ergebnisse der durchgefihr-
ten Studie bestatigt, siehe Kapitel 5.4.1.

Durch die Bestatigung der Hypothese H1 flr die Single-Task Umgebung, wurde die Wirksam-
keit der Implementierung der Vorauswahl in einer kontrollierten, Single-Task Umgebung mit
hypothetischen Entscheidungskonsequenzen nachgewiesen. Diese Ergebnisse bestatigen den



136 Feldstudie zur Untersuchung verhaltensékonomischer Konzepte bei Parkplatzentscheidungen

bekannten Stand der Wissenschaft tiber den Einfluss der VVorauswahl (E. J. Johnson et al., 2012;
Xiao & Benbasat, 2007) Die Adressierung der drei von Dinner et al. (2011) identifizierten As-
pekte der VVorauswahl fiihrte zu einer nachweisbaren Beeinflussung der Probandenentscheidun-
gen.

Ein GroRteil der Literatur Gber den Einfluss der Vorauswahl beschaftigt sich allerdings mit
komplexen Entscheidungen, die eine Vielzahl von Attributen beinhalten und u.U. einen grofRen
Einfluss auf das Leben der Entscheider haben. Beispiele sind hier Investmententscheidungen
(Crongvist & Thaler, 2004; Madrian & Shea, 2001) die tiber den Verbleib groRer Geldbetrage
entscheiden, Versicherungsentscheidungen (E. J. Johnson, Hershey, Meszaros, & Kunreuther,
1993), die uber die Qualitat der Behandlung im Krankheitsfall entscheiden oder auch die in
Kapitel 2.2.5.3 erlauterte Entscheidung tber die Organspende im Todesfall (E. J. Johnson &
Goldstein, 2003). Im Vergleich zu den wichtigen Entscheidungen mit weitreichenden Folgen
aus der Literatur war die in der durchgefiihrten Studie betrachtete Parkplatzentscheidung von
geringerer Relevanz. Die Wahl eines Parkplatzes entscheidet in den seltensten Fallen tber Le-
ben und Tod, meist sind die Konsequenzen einer solchen Entscheidung am nachsten Tag kaum
noch spurbar. Zusatzlich bestanden die getroffenen Parkplatzentscheidungen nur aus drei Op-
tionen mit jeweils zwei Attributen. Dieser minimalistische Ansatz ist zwar nicht neu (Goldstein
& Johnson, 2008), aber in der Literatur wesentlich schwécher ausgepragt. Die erarbeiteten Er-
gebnisse zeigen, dass die Vorauswahl auch bei diesen alltdglichen Entscheidungen einen Ein-
fluss hat. Die Relevanz dieser Erkenntnis flir das alltagliche Leben zeigt sich bei der Betrach-
tung der groBen Anzahl an kleinen, vermeintlich unbedeutenden Entscheidungen, die alltaglich
getroffen werden.

Die praktischen Anwendungsfalle in der Realitat sind vielfaltig. So kann die Vorauswahl durch
die hier nachgewiesene Effektivitat auch bei scheinbar unbedeutenden Entscheidungen einge-
setzt werden. Der Einsatz kann vielen Zwecken dienen: so kann z.B. zur Steigerung der per-
sonlichen Gesundheit standardmé&Rig ein Salat in eine Essensbestellung integriert werden oder
in der Fitness-App standardmaRig eine langere Laufstrecke ausgewahlt werden, um die person-
liche Fitness zu erhdhen und zur Bewegung zu animieren. Auch das Allgemeinwohl kann mit
Hilfe der VVorauswahl gefordert werden: so kénnte z.B. bei der Online-Routenplanung das um-
weltfreundlichste Verkehrsmittel standardméfRig vorausgewahlt werden. Natdrlich ist aber auch
der Einsatz der VVorauswahl zur Steigerung des Umsatzes durch Unternehmen maglich. In On-
line-Shops konnten standardmalig teurere Produktkonfigurationen ausgewahlt werden oder die
Vorauswahl auch auf die Nutzung eines hochpreisigen Premiumversands angewendet werden.
Diese Malinahmen versprechen eine Steigerung des Umsatzes, ohne die Wahimdglichkeiten
des Kunden oder die Produktpalette einzuschranken.

Die Bestatigung der Hypothese H2 fiir die Multi-Task Umgebung zeigt, dass die VVorauswahl
auch effektiv ist, wenn die Entscheidung nur eine Sekundaraufgabe des Entscheiders darstellt.
Diese Erkenntnis, durch eine speziell gestaltete und durchgefiihrte Studie, erweitert das in der
Literatur vorhandene Wissen, da bisher nur beildufige Beobachtungen tber die Vorauswahl in
Multi-Task Bedingungen zu finden waren (Bader, Siegmund, et al., 2011). Durch die speziell
zur Uberpriifung des Einflusses der Vorauswahl entworfenen Studie erreichen die gezeigten
Ergebnisse eine weitaus hohere Validitat als die bisher bekannten Beobachtungen. Zusatzlich
haben die Ergebnisse durch die Auslegung der Studie als Feldexperiment eine h6here externe
Validitat. Die Ergebnisse wurden nicht unter Laborbedingungen und Verwendung hypotheti-
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scher Entscheidungssituationen erhoben, sondern in einer realen Situation. Die Entscheidungs-
situation war zwar mit nur 2 Attributen pro Parkplatz leicht vereinfacht dargestellt, die Folgen
der Entscheidung waren aber real (laufen) oder wurden operationalisiert (Geld). Besonders her-
vorzuheben ist allerdings die Einbettung der Entscheidung in eine echte, alltdgliche Situation.
So ist das Pendeln zu einem Arbeitstermin ein alltaglicher VVorgang fur viele Menschen. Die
durchgefiihrte Studie zeigt, dass die Vorauswahl bei der Wahl des Parkplatzes in einer solchen
Situation effektiv ist und sogar unter den unweigerlich in der Realitat vorhandenen kontextuel-
len Einflussen funktioniert.

Durch die nachgewiesene Anwendbarkeit der Vorauswahl in Multi-Task Umgebungen im All-
gemeinen und speziell bei Entscheidungen des Fahrers wahrend der Fahrt, ergeben sich eine
Reihe weiterer Anwendungsmaglichkeiten. So ist es wéhrend der Fahrt moglich, die personli-
che Gesundheit zu fordern, indem z.B. Parkpl&tze vorausgewahlt werden, die eine weitere Lauf-
distanz zum Zielort aufweisen oder Rastplatze mit Moglichkeiten zur koérperlichen Ertlichti-
gung. Auch dem Allgemeinwohl kann durch die Vorauswahl von Strecken mit minimalem
CO.-AusstoR oder auch von weniger befahrenen Strecken zur Verbesserung des Verkehrsflus-
ses geholfen werden. Gerade die subtile Steuerung des Verkehrsflusses durch die Beeinflussung
der Routenwahl oder der Parkplatzwahl ist vielversprechend, um den stédtischen Verkehrsfluss
zu verbessern. Natdrlich kann die Vorauswahl wahrend der Fahrt aber auch wieder genutzt
werden, um die Interessen der beteiligten Unternehmen zu férdern. So sind Abmachungen zwi-
schen Parkplatz oder Rastplatzbetreibern und Automobilherstellern denkbar, die eine VVoraus-
wahl einsetzen, um dem Fahrer die bevorzugten Partner zu vermitteln. Auerdem ist es denk-
bar, dass die Automobilhersteller direkt am Umsatz durch Empfehlungen wéahrend der Fahrt
beteiligt werden, z.B. fur Restaurants entlang der Strecke, und so eine VVorauswahl nutzen um
den Umsatz zu erhohen.

Zusétzlich zu den aufgezeigten praktischen Anwendungsmdglichkeiten wéhrend der Fahrt ist
aber auch eine Anwendung in anderen Multi-Task Situation denkbar. So werden Entscheidun-
gen zunehmend mit Hilfe mobiler Endgeréte getroffen. Aufgrund ihrer vielféltigen Anwen-
dungsmdoglichkeiten und inhdrenten Portabilitdt werden mobile Endgeréte oft in Multi-Task
Umgebungen verwendet, z.B. beim Gehen, wahrend eines Gespréachs oder auch wéhrend des
Anschauens eines Filmes. Auch in diesen Situationen ist davon auszugehen, dass die VVoraus-
wahl die in dieser Arbeit nachgewiesene Wirkung hat und somit zur Beeinflussung dieser Ent-
scheidungen verwendet werden kann.

Wie eingangs beschrieben, siehe Kapitel 5.2, ist bei Sekundéraufgaben wahrend der Fahrt die
entstehende Fahrerablenkung immer ein kritischer Aspekt (Hedlund et al., 2006). Das in der
Studie umgesetzte Parkplatzempfehlungssystem stellt eine einfache Entscheidungshilfe (Eng-
lisch: Decision Aid) dar. Todd und Benbasat (1994) haben gezeigt, dass Entscheidungshilfen
die kognitive Last bei Entscheidungen verringern. Die Verwendung von Empfehlungssystemen
wéhrend der Fahrt konne also die Fahrerablenkung verringern und so zur Sicherheit beitragen.
Dieser Effekt konnte auch durch den in der Vorauswahl verringerten physischen und mentalen
Aufwand (Dinner et al., 2011) untersttzt werden. Hier sind allerdings weitere Untersuchungen
notwendig, um diesen Einfluss zu bestatigen.

Die in Kapitel 5.5 durchgefiihrte Post-Hoc Analyse dient also als weiteres Ergebnisartefakt.
Der in der Post-Hoc Analyse durchgefiihrte Vergleich der Effektivitat der VVorauswahl zwi-
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schen der Single-Task und Multi-Task Umgebung hat bei genauer Betrachtung keinen Unter-
schied zutage gefordert. Die Erkenntnis, dass die Fahrsituation die Starke der Beeinflussung
durch die Vorauswahl nicht zu beeinflussen scheint, unterliegt zwar einigen speziellen Limita-
tionen, siehe Kapitel 5.5.1, ist aber in der Literatur bisher so nicht zu finden. Um diese Vermu-
tung zu festigen, sind weitere Untersuchungen notwendig. Eine Bestatigung dieser Bestandig-
keit des Einflusses der Vorauswahl in der Multi-Task Umgebungen wirde die Robustheit der
Vorauswahl weiter validieren. Zusatzlich wirde diese Bestatigung eine separate Untersuchung
verhaltens6konomischer Einflisse in Multi-Task Umgebungen tberfliissig machen.

Auch wenn die Effektivitat der Vorauswahl von der Multi-Task Umgebung und der realen Si-
tuation unbeeinflusst zu sein scheint, ist die Erkenntnis tber den Einfluss von Kontextfaktoren
umso wichtiger. Wie schon in Kapitel 4.3 beschrieben, scheinen Kontextfaktoren einen grof3en
Einfluss auf Parkplatzentscheidungen zu haben. Dies wurde nochmals in der durchgefiihrten
Post-Hoc Analyse bestétigt und sollte zu einer zentraleren Betrachtung in der Literatur moti-
vieren. So werden viele Empfehlungssysteme in Laborumgebungen mit hypothetischen Ent-
scheidungen validiert. In diesen Situationen sind die kontextuellen Einflisse abwesend, die die
Entscheidungen der Probanden in der Realitét stark beeinflussen. Auch die Untersuchung ver-
haltensékonomischer Einflisse findet meist unter Laborbedingungen statt. Auch hier ist die
Robustheit der untersuchten Phanomene gegen die kontextuellen Einflisse von Interesse und
sollte weiter erforscht werden.

Die Robustheit der Vorauswahl in der Multi-Task Umgebung mit starken kontextuellen Ein-
fllissen ist ein weiteres Argument fir die Tauglichkeit der Vorauswahl zum Einsatz bei Alltags-
entscheidungen. Die gezeigten Ergebnisse lassen vermuten, dass die schon bekannten und heute
in Single-Task Umgebungen verwendeten Mechanismen in unverénderter Form auch in Multi-
Task Umgebungen funktionieren. So ist eine Anwendung in diesen Umgebungen mit geringem
Aufwand verbunden und &hnlich erfolgsversprechend.

5.6.3 Diskussion der Ergebnisse zu den Hypothesen H2 und H3

Die Hypothese H2 besagt, dass die Zufriedenheit bei einer durch Vorauswahl beeinflussten
Entscheidung wahrend der Fahrt niedriger ist als ohne Beeinflussung. H2 wurde durch den
Vergleich der DAS von Basismessung und Messwiederholung in der Multi-Task Umgebung
abgelehnt, da kein signifikanter Unterschied festgestellt werden konnte. Zusétzlich war die Zu-
friedenheit der Probanden mit der getroffenen Entscheidung marginal héher bei Verwendung
der Vorauswahl.

Die Ablehnung von Hypothese H2 deutet darauf hin, das auch in einer Multi-Task Umgebung
die Probanden keine Abneigung gegen die Vorauswahl zeigten. Dies entspricht der in der Lite-
ratur vorherrschenden Meinung flr Single-Task Umgebungen (Haubl & Murray, 2005; E. J.
Johnson et al., 2012). Die geringfiigig hohere Zufriedenheit der Probanden bei Anwendung der
Vorauswahl kénnte sogar darauf hinweisen, dass die Probanden die VVorauswahl als implizite
Empfehlung deuten und dankbar fir eine Hilfestellung sind. In Kombination mit dem geringe-
ren physischen und mentalen Aufwand konnte diese Hilfestellung zu einer Entlastung des Fah-
rers flhren, die die Zufriedenheit positiv beeinflusst. Zusétzlich ist zu bedenken, dass sich ca.
76% der Probanden nicht fur die vorausgewéhlte Option entschieden haben. Die Vorauswahl
scheint also auch keinen negativen Effekt auf die Zufriedenheit dieser, nicht direkt beeinfluss-
ten Probanden zu haben. Die Anwendung einer VVorauswahl scheint also in Bezug auf die Zu-
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friedenheit des Entscheiders unkritisch zu sein. Gerade dieser fehlende Widerstand der Proban-
den gegenuber der Beeinflussung hinsichtlich eines teureren Parkplatzes fuhrt zu moralischen
Implikationen, wie von Smith, Goldstein und Johnson (2013) diskutiert.

Die Praxisanwendung der VVorauswahl wahrend der Fahrt birgt also nur ein geringes Risiko. Da
bei den Probanden keine negative Beeinflussung der Zufriedenheit durch die Vorauswahl zu
beobachten war, ist die Anwendung der VVorauswahl in der Praxis als unkritisch einzuschétzen.
Auch wenn die Beeinflussung u.U. nicht im gewtinschten Ausmal? funktionieren sollte, ist eine
Unzufriedenheit der Nutzer nicht zu erwarten. Die festgestellte leichte Steigerung der Zufrie-
denheit mit der getroffenen Entscheidung sowie die vermutete Verringerung der Fahrerablen-
kung durch die Vorauswahl (Todd & Benbasat, 1994) sind weitere Faktoren, die die Anwen-
dung dieser Technik im Fahrzeug und anderen Multi-Task Umgebungen befurworten. Aller-
dings sind auch hier ethisch-moralische Aspekte zu beachten.

Hypothese H3 besagt, dass eine positive Intention zur Nutzung des in der Studie verwendeten
Systems, welches das verhaltensékonomische Konzept der VVorauswahl benutzt, vorherrscht.
Durch Anwendung des TAM wurde Hypothese H3 bestatigt und eine hohe Intention zur Nut-
zung nachgewiesen. Zu erwahnen ist, dass das TAM-Modell auf das Gesamtsystem, also ein
pro-aktives Parkplatzempfehlungssystem, angewendet wurde, das u.U. eine Beeinflussung des
Entscheiders durch eine Vorauswahl verwendet.

Die hohe Akzeptanz eines pro-aktiven Empfehlungssystems im Fahrzeug wurde schon von
Bader, Siegmund, et al. (2011) am Beispiel eines Tankstellenempfehlungssystems gezeigt. Al-
lerdings wurde hinsichtlich der Probanden in der von Bader, Siegmund, et al. (2011) durchge-
fiihrten Studie keine verhaltensékonomischen Konzepte angewendet, um ihre Entscheidungen
zu beeinflussen. Die Autoren stellten aber fest, dass gut die Halfte der Probanden die erste in
der Liste angezeigte Option auswahlten. Dieser Effekt kommt der in der hier durchgefiihrten
Studie angewendeten VVorauswahl nahe. Die Akzeptanz eines solchen Systems scheint also we-
der durch die u.U. als aufdringlich empfundene Proaktivitat noch durch die Beeinflussung der
Entscheidungen durch Vorauswahl gefahrdet. Der Mehrwert eines solchen Systems scheint in
jedem Fall zu uberwiegen. Dies spiegelt sich auch in der hoch ausgepragten empfundenen Nitz-
lichkeit (MW=4,360) wieder. Zusétzlich scheint die Umsetzung und Bedienbarkeit des Systems
durchaus gelungen zu sein, da auch die wahrgenommene Nutzerfreundlichkeit (MW=4,588)
einen hohen Wert erreicht.

Handlungsempfehlungen, die aus den Erfahrungen bei der Durchfuhrung der Studie entstehen
und fur die erfolgreiche Umsetzung eines solchen Systems beachtet werden sollten, werden im
Folgenden als letztes Ergebnisartefakt formuliert. Bei dem hier betrachteten, allgemeinen Sys-
tem handelt es sich um ein pro-aktives Empfehlungssystem im Fahrzeug fiir allgemeine Mehr-
wertdienste oder Informationen.

Das TAM leitet eine hohe Intention zur Nutzung und damit Akzeptanz des Systems von einer
hohen Ntzlichkeit sowie einer hohen Nutzerfreundlichkeit ab. Basierend auf dieser Annahme
werden auch die Handlungsempfehlungen zur Verbesserung der Nitzlichkeit sowie der Nut-
zerfreundlichkeit gegliedert.

Die Nutzlichkeit des Systems muss trotz aller zu betrachtenden ékonomischen Aspekte der
zentrale Aspekt bei der Entwicklung eines solchen Systems sein. So ist die fehlende Ausrich-
tung auf den Kundennutzen bei vielen bestehenden Value-Added Services, siehe Kapitel 2.2.1,
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fiir eine geringe Kundenakzeptanz verantwortlich (Reichwald & Meier, 2002). Die Beachtung
dieses zentralen Aspekts gestaltet sich oft als schwierig, da der Kundennutzen nicht leicht zu
erfassen ist und die wirtschaftlichen Anforderungen meist von klarer Struktur und in der Kon-
zeptionsphase allgegenwartig sind.

Um die Nutzlichkeit eines Empfehlungssystems fiir eine spezifische Art von Informationen,
wie das angesprochene Parkplatzbeispiel, sicherzustellen, ist vor allem ein breites Angebot er-
forderlich. So ist die Nitzlichkeit des Systems fraglich, wenn das optimale Angebot, z.B. der
kostenlose Parkplatz direkt am Zielort, dem System gar nicht bekannt ist. Um dieses breite
Angebot sicherzustellen, bedarf es einerseits technischen Ldsungen zur Beschaffung der beno-
tigen Daten, z.B. in Form einer Erfassung der Parkplatzauslastungen (Mathur et al., 2010), zum
anderen aber auch geeigneter Vertriebs- und Verbreitungskanéle fur diese Informationen. Die
heute Ublichen direkten Beziehungen zwischen den Anbietern einer Leistung und dem Ver-
triebspartner erschweren in der zunehmend diversifizierten Dienstleistungslandschaft oft das
Zusammentragen eines umfassenden Angebots. Hier konnten Marktplatzkonzepte eine vielver-
sprechende Alternative bieten (Goffart & Strassberger, 2015; Manner, Nienaber, David
Schermann, & Krcmar, 2013).

Ein weiterer wichtiger Faktor fir die empfundene Nutzlichkeit eines solchen Empfehlungssys-
tems im Fahrzeug ist die gute Qualitét der zur Anzeige im Fahrzeug ausgewahlten Angebote.
Aufgrund der parallelen Fahraufgabe ist es dem Nutzer nur sehr bedingt mdglich, ein grof3es
Angebot zu sichten. Gerade aus diesem Grund ist die Verwendung von Empfehlungssystemen
im Fahrzeug so vielversprechend. Die Auswahl muss sowohl die Préaferenzen des Fahrers als
auch die kontextuellen Einfllsse berticksichtigen, siehe Kapitel 4. Die Untersuchung der Vor-
auswahl als Mittel zur Beeinflussung der Entscheidung zeigt, dass der Fahrer durchaus dankbar
auf ein verringertes Informationsangebot reagiert, da er dadurch physischen und mentalen Auf-
wand einspart. Allerdings wurden in der Studie auch nur stark vereinfachte Parkplatzoptionen
verwendet, so dass die Schwierigkeit der Reduktion des groRen Angebots auf wenige relevante
Optionen nur bedingt aufgetreten ist.

Bei der Entwicklung pro-aktiver Empfehlungssysteme stellt sich immer die Frage, wann die
Empfehlungen angezeigt werden. Da der pro-aktive Ansatz den Gedanken- oder auch Hand-
lungsfluss des Nutzers unterbrechen kann, werden solche Systeme oft sehr defensiv ausgelegt.
Das System soll auf keinen Fall den Nutzer storen. Allerdings ist auch eine verpasste Gelegen-
heit fur die Akzeptanz des Systems kritisch. Durch das Ausbleiben einer u.U. erwarteten Emp-
fehlung erhoht sich der physische und mentale Aufwand fiir den Fahrer, was sogar durch eine
erhdhte Fahrerablenkung die Sicherheit gefahrden kann. Vielmehr ist eine subtile Vermittlung
der Empfehlungen anzustreben, siehe Handlungsempfehlungen zur Nutzerfreundlichkeit im
néchsten Absatz, die nicht den Gedanken- und Handlungsfluss des Fahrers unterbricht und auch
ignoriert werden kann. So konnen viele Empfehlungen angezeigt werden, ohne den Fahrer zu
beléstigen. Dadurch kann der Fahrer Vertrauen in das System aufbauen und annehmen, dass in
jeder Situation die richtigen Empfehlungen vorhanden sind, auch wenn er diese nicht immer
nutzt. Diese Sicherheit des Fahrers, stets Optionen greifbar zu haben, kann bei einem Value-
Added Service durchaus einen grof3en Teil der Wertschdpfung einnehmen.

Der zweite nach dem TAM fur die Akzeptanz eines solchen Empfehlungssystems zentrale As-
pekt ist die wahrgenommene Nutzerfreundlichkeit. Damit ist die einfache Bedienung und Er-
lernbarkeit des Systems gemeint.
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In der durchgefuhrten Studie wurde der von Harvey et al. (2011) vorgeschlagene fahrer-
zentrierte Ansatz umgesetzt, d.h. das System passt sich an die Bedirfnisse des Fahrers an. Im
allgemeinen Fall bedeutet dies, dass das System moglichst schlicht und ohne aufwendige Mdg-
lichkeiten zur Konfiguration oder Anpassung durch den Nutzer gestaltet sein sollte sowie im
besten Falle unsichtbar ist. Das System sollte nur dann flir den Fahrer sichtbar werden, wenn
es akute Bedurfnisse des Fahrers befriedigen kann, z.B. bei Anndherung an den Zielort im Fall
der Parkplatzempfehlungen. Zu diesem Ansatz gehdrt auch, dass das System dezent gestaltet
ist: so wird durch die Verwendung auffalliger Farben, Blinken oder Ténen nicht zwingend ein
Bedrfnis des Fahrers befriedigt, auch wenn es die Aufmerksamkeit des Fahrers auf sich zieht.
Zudem ist die Reaktion des Fahrers oft nicht zeitkritisch. Insbesondere in diesen Féllen sollte
das System dem Fahrer Zeit lassen und nicht durch Aufdringlichkeit zu einer schnellen Ent-
scheidung motivieren. Gerade das ungestrafte Ignorieren von Vorschlagen durch den Fahrer ist
ein Aspekt, der die Nutzerfreundlichkeit ungemein erhéhen kann.

Auch die angebotenen Informationen sollten hochwertig aufbereitet werden. Um die Fahrerab-
lenkung zu minimieren, sollte von unndétigen Zusatzinformationen abgesehen werden und nur
die wirklich relevanten Aspekte gut verstandlich dargeboten werden. Details konnen u.U. durch
Interaktion des Nutzers abgerufen werden, allerdings sollte diese Interaktion nicht mit der Ent-
scheidung des Fahrers fiir ein Angebot kollidieren. So ist es denkbar ungunstig, wenn sich der
Fahrer fir ein Angebot entscheidet, aber zur Bestatigung zundchst noch alle Details des Ange-
bots durchforsten muss, bevor er es dann letztendlich annehmen kann.

Zuletzt ist die Vorauswahl eines Angebots zu bedenken. Wie in der Studie bestétigt, kénnen
allein durch die Vorauswahl eines Angebots die Ausgaben des Fahrers signifikant erhéht wer-
den. Dabei wurde die Zufriedenheit mit der Entscheidung nicht negativ beeinflusst. Es schien
sogar so, dass eine Vorauswahl dem Fahrer als willkommener Anhaltpunkt dient und eher als
positiv wahrgenommen wird. Daher ist es durchaus sinnvoll, eine Vorauswahl anzuwenden,
auch wenn die Wahl der begunstigten Option gewisse moralische Standards erfullen sollte
(Smith et al., 2013).

5.7 Zusammenfassung und Beantwortung der Forschungsfrage

In diesem Kapitel wurde die zweite Forschungsfrage bearbeitet:

FF2: Wie kdnnen Konzepte der Verhaltensokonomie Parkplatzentscheidungen im Fahr-
zeug beeinflussen und wie ist die Akzeptanz eines solchen Systems?

Dazu wurden zunachst bekannte verhaltensokonomische Konzepte in Kapitel 2.2.5 identifi-
ziert, auf ihre Anwendbarkeit auf die betrachteten Parkplatzentscheidungen gepruft, siehe Ka-
pitel 3.2.3.1, und ihre Wirksamkeit in einer Vorstudie getestet, siehe Kapitel 3.3.3. Die betrach-
teten Konzepte wurden in Kapitel 5.2.1 nach Ihrer Wirksamkeit bei der Parkplatzwahl sortiert
und ihre Anwendbarkeit im Fahrzeug bewertet. Dies ergab das erste Ergebnisartefakt dieser
Vorstudie, Tabelle 5-1. Es wurde deutlich, dass verhaltensékonomische Konzepte Parkplatzent-
scheidungen beeinflussen konnen. Als geeignetes Konzept zur Anwendung im Fahrzeug wurde
die Vorauswahl, siehe Kapitel 2.2.5.3, identifiziert. Das Konzept der Vorauswahl wurde an-
schlieRend genauer untersucht.

Es wurde eine Studie, bestehend aus einem Fragebogen als Single-Task Umgebung sowie ei-
nem Feldexperiment als Multi-Task Umgebung, durchgefiihrt. Diese Studie hat gezeigt, dass
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die Vorauswahl genutzt werden kann, um die Ausgaben der Probanden signifikant zu erhéhen.
Eine eingehende Untersuchung des Verhaltens der Probanden zeigte auch Hinweise, dass die
Starke der Beeinflussung durch die Vorauswahl nicht von der Umgebung, d.h. Single- bzw.
Multi-Task, abhéngig war. Diese Analyse in Kapitel 5.5 bildet das zweite Ergebnisartefakt die-
ser Forschungsfrage. Mit diesen Erkenntnissen l&sst sich der erste Teil der Forschungsfrage
beantworten: Verhaltensokonomische Konzepte eignen sich generell auch fur die Beeinflus-
sung von Entscheidungen wahrend der Fahrt, das genauer untersuchte Konzept der VVorauswahl
zeigte wéhrend der Fahrt (Multi-Task) keine veranderte Effektivitat gegeniiber der Single-Task
Umgebung.

Zusétzlich zur Effektivitat und Anwendbarkeit des verhaltensokonomischen Konzepts der VVor-
auswahl wurde auch die Verénderung der Zufriedenheit der Probanden mit ihrer getroffenen
Entscheidung untersucht. Es konnte nicht gezeigt werden, dass die Zufriedenheit der Probanden
durch die Beeinflussung der Entscheidung wéhrend der Fahrt abnimmt. Es wurde sogar eine
marginale Verbesserung der Zufriedenheit festgestellt. Auch dies ist im Einklang mit dem vor-
handenen Wissen Uber die Vorauswabhl in Single-Task Umgebungen.

Des Weiteren wurde im Zuge des Feldexperiments mit Hilfe des TAM die Intention zur Nut-
zung des implementierten Parkempfehlungssystems abgeschétzt. Die Intention zur Nutzung ist
im TAM direkt mit der Akzeptanz des Systems verknlpft und bietet so einen guten Wert, um
die Akzeptanz eines Systems vor der Markteinfiihrung abzuschatzen. Im Feldversuch wurde
die Intention zur Nutzung des Gesamtsystems, also mit und ohne Anwendung der VVorauswabhl,
ermittelt. Ergebnis dieser Auswertung war ein sehr hoher Wert fur die Intention zur Nutzung,
der signifikant Gber dem durchschnittlichen zu erwartenden Wert lag. Zusétzlich wurde auch
fiir die Nutzlichkeit des Systems ein hoher Wert ermittelt, der bestatigt, dass die Probanden
durchaus einen Mehrwert in dem getesteten System sahen. Aus diesen Ergebnissen wurden
Design-Guidelines abgeleitet, die das dritte Ergebnisartefakt dieser Forschungsfrage bilden,
siehe Kapitel 5.6.3.

Durch diese Erkenntnisse lasst sich auch der zweite Teil der Forschungsfrage beantworten: Fir
das getestete Parkplatzempfehlungssystem im Fahrzeug, welches verhaltensékonomische Kon-
zepte benutzte, um die Entscheidungen der Probanden zu beeinflussen, wurde eine sehr hohe
Akzeptanz ermittelt. Die Zufriedenheit der Probanden mit Ihrer Entscheidung wurde durch die
Anwendung der VVorauswahl nicht geschmalert.

Eine Randbeobachtung im durchgefiihrten Feldexperiment war der starke Einfluss von Kon-
textfaktoren. Es wurde beobachtet, dass sich die Probanden in der Fahrsituation anders verhiel-
ten als im Fragebogen. Diese Veranderungen konnten in Kapitel 5.5.3 zum groRten Teil durch
aufgezeichnete Kontextfaktoren begriindet werden. Es wurde also erneut ein Hinweis auf die
bereits in Kapitel 4.3 als flr Parkplatzentscheidungen relevant identifizierten Kontextfaktoren
gefunden.

Zusammenfassend sind verhaltensékonomische Konzepte zur Beeinflussung von Entscheidun-
gen im Fahrzeug geeignet. Auch eine Anwendung auf Parkplatzentscheidungen ist moglich.
Die hier detailliert untersuchte VVorauswabhl ist auch durch die in realen Bedingungen vorhan-
denen kontextuellen Einflisse, siehe Kapitel 4, in ihrer Effektivitat nicht eingeschrénkt. Die
Nutzer scheinen keine negativen Einstellungen zu diesen Beeinflussungen zu entwickeln und
es ist eine hohe Akzeptanz des Systems zu erwarten.
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6 Feldexperiment zur Bestimmung des Entscheidungsverhal-
tens unter Risiko

In diesem Kapitel wird die Antwort auf die Forschungsfrage 3 erarbeitet und die Auswirkungen
auf Theorie und Praxis erortert. Die betreffende Forschungsfrage lautet:

FF3: Welche kognitiven Verzerrungen treten bei Parkplatzentscheidungen unter Risiko
auf und wie verandern sich diese in der Fahrsituation?

Um die Forschungsfrage zu beatworten, wurde zunéchst die bestehende Literatur zu Entschei-
dungen unter Risiko allgemein und im speziellen in der Transportforschung analysiert. Aufbau-
end auf der bestehenden Forschung wurde dann ein Realversuch durchgefihrt. Die Probanden
mussten Parkplatzentscheidungen unter Risiko sowohl in einer Single-Task, im stehenden Fahr-
zeug, als auch in einer Multi-Task Umgebung, wéhrend der Fahrt, treffen. Durch die Analyse
dieser Daten kdnnen Ruckschliisse auf die Wahrnehmung des Risikos sowie der Bewertung der
Optionen durch die Probanden gezogen werden.

Konkret kénnen aus den im durchgefihrten Feldexperiment gewonnen Daten die Parameter der
Werte- und Entscheidungsgewichtungsfunktion der kumulativen Prospect-Theory (CPT), siehe
Kapitel 2.2.6, geschétzt werden. Die Schéatzung dieser Parameter in der Single-Task Situation
bildet das erste Ergebnisartefakt dieser Forschungsfrage und beantwortet den ersten Teil der
Forschungsfrage.

Die Schatzung der Parameter fur die Multi-Task Bedingung, also die Fahrsituation, bildet das
zweite Ergebnisartefakt. Durch den Vergleich der geschatzten Parameter zwischen den beiden
Situationen kdnnen Unterschiede in der Wahrnehmung von Parkplatzentscheidungen unter Ri-
siko durch die zuséatzliche Fahraufgabe identifiziert werden. Die geschatzten CPT-Parameter in
der Fahrsituation bilden das zweite Ergebnisartefakt dieser Forschungsfrage.

Durch die Anwendung der CPT auf die Parkplatzentscheidungen unter Risiko kénnen die sys-
tematischen Verzerrungen genau erfasst werden. Dadurch wird der Einfluss der Fahrsituation
auf diese Verzerrungen messbar und kann analysiert werden. Zusatzlich ist es moglich, durch
die CPT die Verzerrungen bei zukiinftigen Entscheidungen vorherzusagen.

Die in diesem Kapitel vorgestellten Ergebnisse wurden in Zusammenarbeit mit Mara Maurer
erarbeitet und zum Teil auch in deren Masterarbeit (Maurer, 2014) verdffentlicht. Zusétzlich
wurden die Befunde auch in Goffart, Schermann, Maurer, et al. (n.d.) veréffentlicht.

Dieses Kapitel ist wie folgt aufgebaut: Zundchst wird in Kapitel 6.1 der Stand der Forschung
zu Entscheidungen unter Risiko im Allgemeinen und im Speziellen bei Transportentscheidun-
gen aufgearbeitet. Nachfolgend werden in Kapitel 6.2 aufbauend auf dem Stand der Forschung
die konkreten Ziele des durchgefiihrten Feldexperiments definiert. Die Methodik sowie die
Durchfuhrung des Feldexperiments werden dann in Kapitel 6.3 beschrieben. AnschlieRend wer-
den die Ergebnisse des Experiments in Kapitel 6.4 vorgestellt. Eine Auflistung der Limitationen
sowie eine ausfuhrliche Diskussion der Ergebnisse erfolgt in Kapitel 6.5. AbschlieRend werden
die Ergebnisse zusammengefasst und die Forschungsfrage 3 in Kapitel 6.6 beantwortet.
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6.1 Stand der Forschung zu Entscheidungen unter Risiko

In diesem Kapitel werden die in der wissenschaftlichen Literatur verfligbaren theoretischen
Grundlagen zu Entscheidungen unter Risiko aufbereitet. Diese werden im weiteren Verlauf des
Kapitels als Grundlage fir die in dieser Arbeit beschriebene Forschung verwendet. Zudem wer-
den die bestehenden Forschungsliicken identifiziert, die durch die Ergebnisse dieser Arbeit
adressiert werden sollen. Die theoretischen Grundlagen zu Entscheidungen unter Risiko wurden
bereits in Kapitel 2.2.6 eingefiihrt. Hier werden zunéchst kurz die wichtigsten Aspekte wieder-
holt, bevor dann die Literatur weiter analysiert wird.

Die ursprungliche Theorie zur Erklarung von Entscheidungen unter Risiko ist die Expected
Utilitity Theory (EUT), siehe Kapitel 2.2.4. In der EUT wird eine Nutzenfunktion angewendet,
um den empfundenen Nutzen flr eine Konsequenz zu ermitteln, welcher dann mit der Wahr-
scheinlichkeit des Eintreffens der entsprechenden Option multipliziert wird. Der Entscheider
waéhlt immer die Option mit dem maximalen erwarteten Nutzen. Die EUT kann aber zum Bei-
spiel nicht erklaren, warum Menschen Lotto spielen oder Versicherungen abschliel3en.

Eine Erweiterung der EUT ist die bereits in Kapitel 2.2.6.1 eingefuihrte Prospect-Theory
(Kahneman & Tversky, 1979) bzw. deren Erweiterung die kumulative Prospect-Theory (Eng-
lisch: Cumulative Prospect Theory (CPT)) (Tversky & Kahneman, 1992), Kapitel 2.2.6.2. Die
PT geht immer von relativen Veranderungen im Gegensatz zu absoluten Werten aus und nutzt
neben einer klar definierten Wertfunktion auch eine Entscheidungsgewichtungsfunktion. Die
Entscheidungsgewichtungsfunktion rechnet die Wahrscheinlichkeiten des Eintretens der ein-
zelnen Konsequenzen in wahrgenommene Wahrscheinlichkeiten um. Dadurch kdnnen auch
Phanomene wie Glucksspiel oder das AbschlieRen von Versicherungen erklért werden. Zusatz-
lich spiegeln sich in der PT bzw. CPT auch andere Phanomene, wie den Besitztumseffekt oder
die Verlustaversion, wider. Die beschriebenen Nutzen- bzw. Entscheidungsgewichtungsfunk-
tionen sind klar definiert und werden von einer Reihe von Parametern beschrieben. Diese Pa-
rameter wurden in einer Vielzahl von Studien fir verschiedene Anwendungsfélle und Einsatz-
zwecke bestimmt. Die urspriinglich von Tversky und Kahneman (1992) bestimmten Parame-
terwerte sind in Tabelle 2-3 angegeben.

Die CPT wurde speziell fur die Anwendung bei monetéaren Entscheidungen entworfen und fand
dort auch breite Anwendung. So konnten Hardie, Johnson und Fader (1993) zeigen, dass Kon-
sumenten sensitiver auf Preiserhdhungen reagieren als auf Preissenkungen. Dies entspricht der
durch die CPT dargestellten Wertfunktion. Auch in der Praxis sind solche Effekte nachweisbar,
z.B. konnten W. Samuelson und Zeckhauser (1988) den durch die CPT erklérten Besitztums-
effekt sowie die Verlustaversion bei der Wahl der Krankenversicherung bei Angestellten der
Harvard Universitat nachweisen. Die Angestellten hatten jedes Jahr die Mdglichkeit, ihren
Krankenversicherungstarif ohne zusétzliche Kosten neu zu wahlen. Allerdings wechselten nur
sehr wenige Angestellte tatsachlich in einen neuen Tarif, was auf einen Besitztumseffekt schlie-
Ren l&sst. Zusatzlich wurde festgestellt, dass sich die Préferenzen von neu versicherten Ange-
stellten Uber die Jahre stark verschoben haben. Der Widerstand der Versicherten gegen Veréan-
derung lasst sich also nicht durch gleichbleibende Umweltbedingungen erklaren. Ein anderes
Beispiel ist das Verhalten von Taxifahrern in New York City (C. Camerer & Babcock, 1997).
Taxifahrer haben oft einen Referenzpunkt von gewiinschtem Umsatz pro Tag. Sie neigen, auch
an guten Tagen, dazu, bei Erreichen des Referenzpunktes ihre Tatigkeit flr diesen Tag zu be-
enden, wéhrend Sie an schlechten Tagen grof3e Muhen und lange Arbeitstage auf sich nehmen,
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um ihr Ziel zu erreichen. Dies zeigt, dass fiir die Taxifahrer die méglichen Gewinne an einem
guten Tag weniger wiegen als die moglichen Verluste an einem schlechten Tag (Fox &
Poldrack, 2009).

Neben den wirtschaftlichen Anwendungen der CPT ist diese auch im politischen oder gesell-
schaftlichen Kontext anwendbar (J. S. Levy, 1992). So sind z.B. Staaten bereit, mehr Geld und
Aufwand in das Halten eines zugehorigen Landstrichs zu investieren als sie bereit waren, fur
die NeuerschlieRung oder Eroberung des gleichen Landstrichs aufzubringen (Keohane, 1989).
Dies entspricht dem Besitztumseffekt.

Aufgrund dieser breiten Anwendbarkeit der CPT ist es mdglich, diese anstatt auf Geld auf Zeit,
also zur Betrachtung von Entscheidungen mit temporalen Konsequenzen, anzuwenden. Zumal
die in dieser Arbeit betrachteten Parkplatzentscheidungen als Entscheidungen Uber zeitliche
Ausgénge betrachtet werden kdnnen. So kann die Wahl eines Parkplatzes z.B. Uber das punkt-
liche Erreichen eines Termins entscheiden. Aufgrund der unbekannten aktuellen Belegung ei-
nes Parkplatzes oder Parkhauses ist dies eine Entscheidung unter Risiko.

Die Anwendung der CPT auf Entscheidungen uber Zeit erfolgt mehr und mehr bei der Erkla-
rung von Entscheidungen in der Transportforschung. Li und Hensher (2011) haben die beste-
hende Literatur zur Verwendung der CPT bei temporalen Entscheidungen in der Transportfor-
schung analysiert. Basierend auf diesen Ergebnissen stellt Tabelle 6-1 die verfligbaren Studien
zusammen und erweitert die Ergebnisse von Li und Hensher (2011) um neuere Arbeiten sowie
einige wenige Arbeiten, die sich nicht direkt mit Transportentscheidungen befassen, aber den-
noch die CPT bei temporalen Entscheidungen verwenden. Tabelle 6-1 fasst den betrachteten
Anwendungsfall sowie die hier relevanten Ergebnisse der Studien zusammen. Da die von
Tversky und Kahneman (1992) geschétzten Parameter der CPT speziell fir monetédre Entschei-
dungen erhoben wurden, ist deren Anwendbarkeit bei temporalen Entscheidungen nicht unbe-
dingt gegeben (Li & Hensher, 2011). Tabelle 6-1 listet die in den Studien verwendeten oder
ermittelten Parameter der CPT auf.
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Quelle Anwendungsfall Ergebnisse Parameter
o B A Y-

Schwanen & Hypothetische Entschei- | Schatzung der CPT

Ettema (2009) | dung: Kinder selbst oder | Parameter fiir tem-
durch den Partner von porale Entscheidun- 1,1 1,1 132 0,84
der Kindertagesstatte gen
abholen lassen?

Michea & Hypothetische Wahl von | CPT erklart die

Polak (2006) Zugverbindungen mit Probandenentschei- | Keine geschétzten Parameter ver-
Risiko bei der Reisezeit | dungen besser als flgbar

EUT

Jou & Chen Hypothetische Wahl der | CPT erklért die

(2013) Auto-Route mit Risiko Probandenentschei- 0,802
bei der Reisezeit als In- | dungen besser als 092 104 866 0,659
terview auf Rastplatzen | EUT

Abdellaoui & | Die durchgefiihrte Stu- | Invertierte S-Form

Kemel (2014) | die wurde kirzer oder der Wertfunktion,
langer je nach Wahl ei- | Verlustaversion ge- 0,50
ner risikobehafteten Op- | ringer als bei mone- 09 106 18 0,53

tion

taren Entscheidun-
gen

Jou, Kitamura,

Wahl der Abfahrtszeit

Modellierung einer

Weng, & Chen | zur Arbeit mit Risiko alternativen Wert- Keine Schitzuna der klassischen
(2008) bei der Reisezeit Funktion, unter- 9 X
oo CPT-Parameter, da alternative
schiedliches Emp- .
) ; Wertfunktion benutzt wurde
finden von Gewin-
nen und Verlusten
Avineri & Wahl einer Route von Nutzen der CPT zur
Prashker zu Hause zur Arbeit bei | Schétzung des Nut- | Verwendung der durch Tversky &
(2005) risikobehafteter Reise- zens einer Route Kahneman (1992) geschatzten Pa-

zeit

und Vergleich ver-
schiedener Modelle

rameter

Gao, Frejinger, | Vorhersage der Wahl CPT sagt die Ent- Verwendung der durch Tversky &
& Ben-Akiva | von Reiserouten bei risi- | scheidungen besser | Kahneman (1992) geschétzten Pa-
(2010) kobehafteter Reisezeit vorher als EUT rameter
Senbil & Analyse der Wahl der Vergleich einer ei-
Kitamura Abfahrtszeit zur Arbeit | genen Wertfunktion | Keine Schatzung der CPT Para-
(2004) basierend auf verschie- | mit der von Jou et meter

denen Referenzpunkten | al. (2008)
Senbil & Wahl einer Route von Erweitern der CPT
Kitamura der Arbeit nach Hause durch Integration Keine Schatzung der CPT Para-
(2005) mit risikobehafteter Rei- | von lernenden Al- meter

sezeit gorithmen
Connors & Wahl einer Route bei ri- | Modellierung der Verwenduna adatierter Parame-
Sumalee sikobehafteter Reisezeit | CPT mit Netzwerk- i g adap .

X . . ter basierend auf den Schétzungen

(2009) basierend auf Referenz- | Gleichgewichten

punkten von Tversky & Kahneman (1992)
Ben-Elia & Wiederholte, bindre CPT erklart Ergeb-
Shiftan (2010) | Routenwahl mit Echt- nisse gut, auch im

zeitinformationen und
Feedback zu vorherigen
Entscheidungen

Vergleich zu ler-
nenden Verfahren

Keine Schétzung der CPT Para-
meter

Tabelle 6-1: Anwendungen der CPT auf temporale Entscheidungen

(Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Li & Hensher (2011))
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Die in Tabelle 6-1 aufgefiihrten Arbeiten lassen sich grob in 3 Kategorien einteilen: Vergleich
der CPT mit anderen Modellen oder Verfahren, Erweiterung der CPT sowie Schéatzung der
CPT-Parameter.

Die erste Kategorie wendet die CPT auf die betrachteten Anwendungsfalle bzw. die verfiigba-
ren Daten an. Dabei werden meist temporale Entscheidungen unter Risiko beobachtet oder ex-
perimentell durchgefiihrt. Die CPT wird dann verwendet, um die Entscheidungen zu erkl&ren
und die Resultate werden mit anderen Modellen oder Verfahren verglichen, um die Giite der
CPT abzuschéatzen. So wendeten Gao, Frejinger und Ben-Akiva (2010) die CPT und die EUT
auf generierte Routenentscheidungen an und befanden dabei die CPT als besser geeignet zur
Erklarung der Entscheidung bei variierenden Graden der Risikobereitschaft. In &hnlicher Weise
verglichen Avineri und Prashker (2005) die Effektivitat der EUT, CPT und eines lernenden
Verfahrens bei der Erklarung von Routenentscheidungen von Probanden mit Feedbackmecha-
nismus. Dabei war die Erklarungskraft der lernenden Algorithmen bei groflen Schwankungen
der Reisezeiten der EUT und der CPT (Uberlegen.

Die zweite Kategorie von Arbeiten erweitert die CPT um ganze Konstrukte oder integriert neue
Wertfunktionen. Da die CPT einmalige Entscheidungen annimmt, werden keine Erfahrungs-
werte oder Lerneffekte betrachtet. Um diesen schon von Avineri und Prashker (2005) identifi-
zierten Aspekt zu adressieren, integrierten Senbil und Kitamura (2005) eine lernende Kompo-
nente ahnlich zu Ben-Elia und Shiftan (2010). Eine andere Erweiterung ist die Definition neuer
Wertfunktionen, die versuchen, die Eigenheiten temporaler Entscheidungen genauer abzubil-
den. Zum Beispiel formulierten Jou, Kitamura, Wenig und Chen (2008) oder auch Avineri und
Prashker (2003) eigene Wertfunktionen. Einen anderen Ansatz zur Erweiterung der CPT wahl-
ten Connors und Sumalee (2009), die Fahrzeiten auf verschiedenen Routen als Zufallsvariablen
auffassten und daraus auf Basis der CPT ein Netzwerk modellierten. Sie bemerkten in Einklang
mit der CPT einen starken Einfluss des Referenzpunktes bei der Entscheidung.

Die dritte und fir die hier bearbeitete Fragestellung interessanteste Kategorie von Arbeiten be-
stimmt die Parameter der CPT flr den Anwendungsfall temporaler Entscheidungen neu. Li und
Hensher (2011) kritisierten in ihrer Literaturanalyse, dass zu wenige Arbeiten die Parameter
der CPT unter Berucksichtigung aller Komponenten bestimmten und zu oft auf die von Tversky
und Kahneman (1992) fir monetaren Entscheidungen bestimmten Parameter zuriickgegriffen
wirde. Dies kann die Ergebnisse beeinflussen und so zu verzerrten Aussagen fiihren. Daher
fordern Li und Hensher (2011) mehr empirische Untersuchungen zur Beschreibung temporaler
Transportentscheidungen.

Im Folgenden werden die von Li und Hensher (2011) aufgefuhrten Arbeiten zur Schatzung der
Parameter der CPT sowie weitere Arbeiten, die in der Zwischenzeit verdffentlich wurden, in
der Reihenfolge ihrer Veroffentlichung aufgelistet. Dabei werden jeweils die ermittelten Para-
meter diskutiert und miteinander verglichen. Abbildung 6-1 sowie Abbildung 6-2 zeigen die
resultierenden Wert- und Entscheidungsgewichtungsfunktionen der betrachteten Arbeiten.

Die erste zu findende Arbeit, die die Parameter der CPT fir temporale Entscheidungen schatzt,
ist die Arbeit von Michea und Polak, die 2006 auf der International Conference on Travel Be-
haviour Research vorgestellt wurde. Leider liegt diese Arbeit nicht vor und kann daher nur
bedingt analysiert werden. Li und Hensher (2011) beschreiben, dass Michea und Polak (2006)
die von Bates, Polak, Jones und Cook (2001) erhobenen Daten zu Entscheidungen zwischen
zwei Zigen mit unterschiedlichen Reisezeiten durch die EUT sowie die CPT erkléren. Dabei
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schatzen Michea und Polak (2006) zunéchst die Parameter der CPT, wodurch laut Li und
Hensher (2011) die CPT eine bessere Modellgute als die EUT erreicht.

Die Arbeit von Schwanen und Ettema (2009) schétzt die Parameter der CPT basierend auf den
Daten aus einem eigens durchgefuhrten Fragebogen. Dabei wurden Eltern vor die Wahl gestellt,
ihre Kinder von der Kindertagesstétte selbst abzuholen oder durch den Partner abholen zu las-
sen. Es wurden fir beide Optionen die Ankunftszeiten relativ zur offiziellen Abholzeit und
Wahrscheinlichkeiten zur Erreichung dieser Zeiten angegeben. Die Entscheidungen wurden
also als Entscheidungen unter Risiko dargestellt. Der verwendete Fragebogen war rein hypo-
thetisch, die Teilnehmer mussten also nicht die Konsequenzen ihrer Entscheidungen in irgend-
einer Form tragen. Die fur die CPT geschatzten Parameter sind in Tabelle 6-1 aufgefihrt und
die resultierende Wertfunktion ist in Abbildung 6-1 als gestrichelte Kurve zu sehen. Im Ver-
gleich zu den von Tversky und Kahneman (1992) ermittelten Parametern ist die fur temporale
Entscheidungen ermittelte Wertfunktion im Verlustbereich konkav und Gewinnbereich konvex,
a und B sind als gréRRer 1. Eine solche invers S-formige Wertfunktion wurde auch schon von
M. Levy und Levy (2002) fur monetére Entscheidungen gefunden. Die Schatzung des A-Para-
meters fur die Verlustaversion kam auf einen Wert zwischen 1,27 und 1,37, was wesentlich
geringer ist als die von Tversky und Kahneman (1992) geschatzten 2,25. Die Verlustaversion
war in dem von Schwanen und Ettema (2009) durchgefiihrten Experiment also nicht so stark
ausgepragt. Die Schatzung der Entscheidungsgewichtungsfunktion ergab einen weniger extre-
men Verlauf der Kurve im Vergleich zu Tversky und Kahneman (1992). Kleine bzw. groRe
Wahrscheinlichkeit wurden also nicht so stark tber- bzw. unterschétzt. Die Entscheidungsge-
wichtungsfunktion ist in Abbildung 6-2 als gestrichelte Line eingezeichnet.

Jou und Chen (2013) fuhrten eine Befragung von Autofahrern auf Rastplatzen in Taiwan durch
und stellten sie wiederholt vor die Wahl zwischen zwei alternativen Routen zum Zielort. Beide
Routen waren dabei mit verschiedenen Reisezeiten und zugehorigen Wahrscheinlichkeiten ver-
sehen. Die Studie wurde zwar mit echten Autofahrern an einem realen Rastplatz durchgefihrt,
die Probanden mussten jedoch die Konsequenzen ihrer Entscheidungen nicht tragen. Allerdings
beinhalteten die Entscheidungen Strecken und Wegpunkte in der Néhe des Rastplatzes, sodass
zumindest einige Fahrer im Anschluss an die Befragung &hnliche Entscheidungen fir ihre Wei-
terfahrt treffen mussten. Nichtsdestotrotz waren die getroffenen Entscheidungen hypothetischer
Natur. Die von Jou und Chen (2013) geschétzten Parameter der CPT, siehe Tabelle 6-1, sowie
deren Visualisierung in Abbildung 6-1 als Strich-Punkt-Linie, ergeben eine leicht konvexe
Wertfunktion im Gewinnbereich im Einklang mit Tversky und Kahneman (1992) und im Ge-
gensatz zu Schwanen und Ettema (2009). Im Verlustbereich ist die Wertfunktion nur sehr leicht
konvex gekrimmt. Die Konvexitat ist im Einklang mit den von Schwanen und Ettema (2009)
ermittelten Werten, allerdings noch wesentlich geringer ausgepréagt. Die von Jou und Chen
(2013) ermittelte Verlustaversion ist mit A = 8,66 wesentlich extremer ausgepragt als bei den
monetaren Entscheidungen von Tversky und Kahneman (1992) und damit im Widerspruch zu
Schwanen und Ettema (2009), die bei temporalen Entscheidungen eine wesentlich geringere
Verlustaversion gemessen haben. Die resultierende Entscheidungsgewichtungsfunktion ist ahn-
lich wie bei Schwanen und Ettema (2009) weniger extrem ausgeprégt als die flir monetére Ent-
scheidungen (Tversky & Kahneman, 1992), siehe die Strich-Punkt-Linie in Abbildung 6-2.

Abdellaoui und Kemel (2014) haben im Gegensatz zu den vorherigen Studien keine Trans-
portentscheidungen erhoben, daftir aber explizit die Parameter flir monetare und temporale Ent-
scheidungen parallel bestimmt. Dadurch ergibt sich eine erhohte Vergleichbarkeit der Werte,
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da die verwendeten Methoden und Rahmenbedingungen identisch waren. Die Erhebung wurde
als Experiment durchgefuhrt, bei dem die monetaren Entscheidungen hypothetischer Natur wa-
ren, wahrend die temporalen Entscheidungen echte Konsequenzen trugen. VVon den zu treffen-
den temporalen Entscheidungen wurde zuféllig eine ausgewéhlt und deren Konsequenz ausge-
spielt. Das Experiment wurde dann entsprechend verlangert oder verkurzt, was eine echte tem-
porale Konsequenz fur die Probanden darstellte, da sie friiher gehen konnten oder langer blei-
ben mussten. Fir die Wertfunktion im Gewinnbereich wurde von Abdellaoui und Kemel (2014)
ein Wert von a = 0,96 ermittelt. Die Wertfunktion ist im Gewinnbereich also leicht konvex,
analog zu Tversky und Kahneman (1992) sowie Jou und Chen (2013) und im Widersprich zu
Schwanen und Ettema (2009). Fur monetére Entscheidungen war die Konvexitat im Gewinn-
bereich noch stérker ausgepragt (« = 0,78). Im Verlustbereich nahm die Wertfunktion eine
leicht konkave Form an, f = 1,06. Dies ist im Einklang mit den anderen Studien fiir temporale
Entscheidungen, sieh oben. Auch fir die monetéren Entscheidungen wurde eine konkave Wert-
funktion im Verlustbereich (f = 1,04) im Widersprich zu Tversky und Kahneman (1992) er-
mittelt. Die Verlustaversion bei temporalen Entscheidungen war mit 4 = 1,82 schwacher aus-
geprégt als bei Tversky und Kahneman (1992) sowie Jou und Chen (2013), allerdings etwas
stérker als bei Schwanen und Ettema (2009). Im Vergleich war die Verlustaversion bei mone-
taren Entscheidungen mit A = 3,52 allerdings wesentlich starker ausgepragt. Die resultierende
Wertfunktion fir temporale Entscheidungen ist in Abbildung 6-1 als langgestrichelte Line ein-
gezeichnet. Fir die Entscheidungsgewichtungsfunktion wurden Werte von y* = 0,50 und
¥y~ = 0,525 ermittelt. Dies lasst auf eine extreme Uber- bzw. Untergewichtung kleiner bzw.
grolRer Wahrscheinlichkeiten schlieRen und ist hier wesentlich starker ausgepragt als bei allen
anderen Studien. Bei monetaren Entscheidungen waren die ermittelten Werte fir die Entschei-
dungsgewichtungsfunktion nicht ganz so extrem, y* = 0,55 und y~ = 0,55, aber immer noch
wesentlich starker ausgepragt als bei Tversky und Kahneman (1992). Die resultierende Ent-
scheidungsgewichtungsfunktion ist in Abbildung 6-2 als langgestrichelte Line eingezeichnet.
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Abbildung 6-1: In der Literatur geschatzte Wertfunktionen fiir temporale Entscheidungen
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Maurer, et al. (n.d.))
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Abbildung 6-2: In der Literatur geschétzte Entscheidungsgewichtungsfunktionen fir tempo-
rale Entscheidungen
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Maurer, et al. (n.d.))
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Zusammenfassend ist zu sagen, dass die in den Studien ermittelten Parameter fur die CPT bei
temporalen Entscheidungen eine breite Streuung aufweisen. Fur die Wertfunktion im Gewinn-
bereich haben die meisten Studien eine leicht konkave Krummung ermittelt, wahrend alle eine
Konkavitat im Verlustbereich unterstellen. Die Verlustaversion nimmt verschiedene Auspra-
gungen an, wobei die meisten Studien eine geringere Auspragung fir temporale Entscheidun-
gen messen als fur monetdre. Bei der Entscheidungsgewichtungsfunktion ermitteln zwei der
drei betrachteten Studien weniger extreme Auspragungen, die verbleibende extremere Auspra-
gungen als Tversky und Kahneman (1992).

Bei den Studien zur Ermittlung der Parameter der CPT zu temporalen Transportentscheidungen
fallt auf, dass diese meist mit hypothetischen Befragungen durchgeftiihrt wurden. Dies birgt die
Gefahr eines hypothetischen Messfehlers (Harrison & Rutstrom, 2008a). Zwar konnten
Abdellaoui und Kemel (2014) keinen signifikanten Unterschied zwischen hypothetischen und
echten temporalen Entscheidungen finden, ein Einfluss der hypothetischen Situation ist aber
durchaus moglich. Die Bestimmung der CPT-Parameter flir Transportentscheidungen mit ech-
ten Konsequenzen ist also eine erste identifizierte Forschungsliicke.

Zusétzlich fallt auf, dass in keiner der identifizierten Studien die Entscheidungssituation in einer
Multi-Task Umgebung untersucht wurde. VVon Natur aus werden die betrachteten Entscheidun-
gen Uber Routen- oder Verkehrsmittelwahl, aber oft nicht als Priméaraufgabe, siehe Kapitel 5.2,
sondern als Sekundéraufgabe wahrend der Fahrt, dem Laufen oder dem Sprechen mit anderen
Personen durchgefuhrt. Die in den bekannten Studien verwendeten Versuchsdesigns integrieren
den Umstand einer Multi-Task Umgebung nicht und sind daher nur begrenzt realitatsnah. Dies
stellt die zweite identifizierte Forschungslicke dar.

Auch im Fachgebiet der Psychologie sind nur wenige Quellen zu finden, die die Auswirkungen
von Multi-Task Situationen auf Entscheidungen unter Risiko untersuchen. Dort wird oft die
Game of Dice-Task (GDT) verwendet, um die Gute von Entscheidungen unter Risiko zu testen.
Beim Game of Dice (Brand et al., 2005) erhalten die Probanden ein virtuelles Startguthaben
von 1000 €, mit dem sie wiederholt auf das Ergebnis eines fallenden Wiirfels wetten missen.
In jedem Durchgang haben die Probanden die Mdglichkeit, eine, zweli, drei oder vier Zahlen
als Resultat des Wurfelns zu bestimmen. Die zugehdrigen Gewinnmdglichkeiten inkl. Erwar-
tungswerte sind in Tabelle 6-2 zusammengefasst. Das Spiel ist so gestaltet, dass eine weniger
risikoreiche Spielweise, das Wetten auf 3 oder 4 Zahlen, einen hoheren Gewinn verspricht als
das risikoreichere Spielen, Wetten auf 1 oder 2 Zahlen.

Wette Gewinn Verlust EW

p v p v
1 Zahl 0,167 1000€| 0,833 -1000€ | -666,67 €

2 Zahlen 0,333 500€| 0,667 -500€ | -166,67 €
3 Zahlen 0,500 200€| 0,500 -200€ 0,00 €
4 Zahlen 0,667 100€ | 0,333 -100€ 33,33 €

Tabelle 6-2: Optionen der Probanden bei der Game of Dice-Task
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Brand et al. (2005))

Starcke, Pawlikowski, Wolf, Altstotter-Gleich und Brand (2011) untersuchten den Einfluss ei-
ner Sekundéraufgabe auf die Leistung der Probanden bei der GDT. Die Probanden mussten
parallel zum Absolvieren der GDT in einem 2-Back-Task (Schoofs, Preuss, & Wolf, 2008) eine
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angezeigte Ziffer mit der jeweils zwei Runden zuvor angezeigten Ziffer vergleichen. Um diese
Aufgabe zu erledigen war es also notwendig, sich jeweils die letzten beiden angezeigten Ziffern
zu merken. Starcke et al. (2011) verglichen die Leistung von Probanden ohne Sekund&raufgabe
mit der Leistung von Probanden mit Sekundéraufgabe, in Form der 2-Back-Task. Die Proban-
den mit Sekundéraufgabe schnitten bei der GDT signifikant schlechter ab, wahlten also ofter
die Optionen mit hohem Risiko. Die Risikobereitschaft der Probanden stieg also in der Multi-
Task Umgebung an. Gathmann, Pawlikowski, Scholer und Brand (2014) konnten diese Ergeb-
nisse in einer sehr @hnlichen Studie bestatigen. Zudem entdeckten sie einen Einfluss von Emo-
tionen auf das Nachlassen der Leistung in der GDT in der Multi-Task Bedingung. Auch Pabst,
Schoofs, Pawlikowski, Brand und Wolf (2013) konnten die schlechtere Leistungen der Proban-
den im GDT in einer Multi-Task Umgebung im Vergleich zu einer Single-Task Umgebung
feststellen. Zusatzlich fanden sie aber auch, dass die Leistung der Probanden bei Stress in der
Multi-Task Bedingung wieder anstieg. Diese Ergebnisse konnten von Gathmann, Schulte, et al.
(2014) bestatigt werden, die auch einen Zusammenhang zu der Aktivierung paralleler Denk-
prozesse durch Stress herstellen konnten. Da das Fuhren eines Fahrzeugs u.U. Stress verursa-
chen kann (Gulian, Glendon, Matthews, Davies, & Debney, 1990; Healey & Picard, 2005),
konnte dieser Effekt auch in einer echten Fahrsituation auftreten. Es konnten allerdings keine
Studien zur Bestimmung der CPT-Parameter unter Verwendung einer echten Fahrsituation als
Multi-Task Umgebung sowie mit realen Konsequenzen der getroffenen Entscheidungen gefun-
den werden.

Zum Einfluss von Stress auf Entscheidungen unter Risiko in einer Single-Task Umgebung gibt
es einige Untersuchungen mit zum Teil widerspruchlichen Ergebnissen. So zeigten die Studien
von Starcke, Wolf, Markowitsch und Brand (2008) sowie Preston, Buchanan, Stansfield, und
Bechara (2007), dass Stress die Leistung bei Entscheidungen unter Risiko verringert. Lighthall,
Mather und Gorlick (2009) sowie van den Bos, Hartefeld und Stoop (2009) konnten diesen
Effekt zwar bestétigen, allerdings nur fir ménnliche Probanden. Bei weiblichen Probanden
blieb die Leistung bei Entscheidungen unter Stress unbeeinflusst. Andererseits fanden Porcelli
und Delgado (2009) unabhéngig vom Geschlecht, dass Stress bei Verlustentscheidungen die
Risikobereitschaft erhoht, bei Gewinnentscheidungen diese allerdings verringert. Dagegen be-
obachteten Pabst, Brand und Wolf (2013) bei einer Studie mit einer modifizierten GDT eine
verringerte Risikobereitschaft durch Stress bei Verlustentscheidungen und konnten keine Ver-
anderung der Risikobereitschaft bei Gewinnentscheidungen durch Stress beobachten. In der
Studie von Mather, Gorlick und Lighthall (2009) wurde das Risikoverhalten von Probanden in
einer simulierten Fahrt beobachtet. Die Probanden fuhren auf eine gelbe Ampel zu, wobei
Bremsen und Anhalten einer sicheren Entscheidung sowie Weiterfahren einer risikoreichen
Entscheidung entsprach. Ein zuféllig ausgewahlter Teil der Probanden wurde durch eine vor-
herige Aufgabe in einen gestressten Zustand versetzt. Mather et al. (2009) fanden dabei keine
Beeinflussung der Entscheidungen junger Fahrer zwischen 18 und 33 Jahren durch den Stress,
wahrend altere Fahrer, zwischen 65 und 89 Jahren, durch Stress weniger risikobereit waren.
Dabei malien Mather et al. (2009), wie die meisten anderen Studie auch, das Stresslevel der
Probanden anhand des aktuellen Cortisolspiegels. Die Erkenntnisse in der Literatur tiber den
Einfluss von Stress auf Entscheidungen unter Risiko sind also wenig gefestigt und variieren
stark. Einige der genannten Ergebnisse konnen durch die Dual-Process-Theorie erklart werden.

Die Dual-Process-Theorie ist eine gangige Theorie zur Erklarung sowohl des Einflusses einer
Multi-Task Bedingung (Pabst, Schoofs, et al., 2013; Starcke et al., 2011) als auch des Einflusses
von Stress (Pabst, Brand, et al., 2013; Porcelli & Delgado, 2009) auf die Entscheidungsfindung.
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Die Dual-Process-Theorie postuliert, dass es zwei Wege zu Entscheidungen gibt: Ein System 1
(Kahneman, 2003a), auch nattrliches oder heuristisches System genannt, welches intuitive und
emotionale Entscheidungen schnell und durch parallele Verarbeitung trifft sowie ein System 2
(Jonathan St.B.T. Evans, 2003), welches rationale und analytische Entscheidungen auf eine
langsamere, serielle sowie kontrollierte Weise trifft. Welches der beiden Systeme die rationa-
leren Entscheidungen trifft, ist zur Zeit eine offene Debatte (Jonathan St B T Evans & Over,
2010; Marewski, Gaissmaier, & Gigerenzer, 2010). Die oben genannten Studien erklaren die
Verénderungen der Entscheidungen unter Stress oder der Bewéltigung einer Sekundéraufgabe
durch einen Transfer der Entscheidungen zwischen diesen beiden Systemen. So bemerken
Pabst, Brand, et al. (2013), dass die Probanden zum Treffen von Verlustentscheidungen signi-
fikant langer brauchen als fur Gewinnentscheidungen und vermuten daher, dass diese im Sys-
tem 2 getroffen werden.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass sowohl in der Transportforschung als auch in der Psy-
chologie eine Forschungsliicke bzgl. des Verhaltens von Menschen bei Entscheidungen unter
Risiko in einer Fahrsituation besteht. Zuséatzlich sind die Erkenntnisse in Multi-Task Umgebun-
gen sowie unter Stress stark variierend und nur unzureichend erklért.

6.2 Ziele der Versuchsdurchfiihrung

In diesem Kapitel werden die in der durchgeflhrten Studie zu erreichenden Ziele formuliert,
um eine fokussierte und zielgerichtete Durchfuhrung dieser zu ermdglichen.

In der in Kapitel 3 beschriebenen Vorstudie konnte bereits ein Einfluss von Risiko auf die Wahl
von Parkpléatzen nachweisen werden: so &nderten 37,25% der Teilnehmer ihre urspringlichen
Parkplatzpraferenzen zugunsten eines teureren Parkplatzes, wenn dieser in Form einer Lotterie
angeboten wurde. Eine kognitive Verzerrung bei der Wahrnehmung von risikobehafteten Park-
platzangeboten ist also anzunehmen.

Der in Kapitel 4.2 ermittelte Einfluss der Anzahl freier Parkplatze auf die Parkplatzentschei-
dung ist gering, ca. 8%. Dies kann zwar auch durch das verwendete Szenario einer Freizeitak-
tivitat ohne Zeitdruck begunstigt sein, zeigt aber auch, dass die Teilnehmer der Studie der an-
geben Anzahl freier Parkplatze misstrauen oder die enthaltenen Information nicht einschétzen
kénnen, d.h. die Wahrscheinlichkeit eines freien Parkplatzes nicht ableiten kdnnen. Zusatzlich
fehlt bei einer wie in Kapitel 4.2 verwendeten Anzeige jegliche Information tber die Konse-
guenzen, wenn der gewdahlte Parkplatz nicht verfligbar sein sollte. Um dieses Problem zu ad-
ressieren, wird die Parkplatzentscheidung in diesem Kapitel als Entscheidung unter Risiko dar-
gestellt. Dabei wird ein angebotener Parkplatz mit einer Wahrscheinlichkeit der Verfligbarkeit
assoziiert und ein alternativer Parkplatz im Falle der Belegtheit als Konsequenz aufgezeigt.
Auch wenn diese Informationen heute noch nicht flachendeckend verfligbar sind, ist durch die
Verwendung moderner Techniken zur Erkennung freier Parkplatze (Mathur et al., 2010;
SFMTA, n.d.) eine Einschatzung der Wahrscheinlichkeit eines Parkplatzes am Zielort in Zu-
kunft moglich. Durch die Uberfilhrung der Parkplatzentscheidung in eine Entscheidung unter
Risiko stellt sich die Frage, wie Fahrer eine solche Entscheidung treffen.

Im vorherigen Kapitel wurde die bestehende Literatur der Transport und Verkehrsforschung
sowie der Psychologie analysiert und keine befriedigende Antwort auf die Frage, wie sich Fah-
rer bei temporalem Risiko entscheiden, gefunden. Diese Forschungsliicke soll in diesem Kapitel
adressiert werden. Um die Entscheidungen unter Risiko gezielt erfassen zu kdnnen, wird wie
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in vielen anderen Arbeiten der Transportforschung (Li & Hensher, 2011) auf die CPT zurtick-
gegriffen und deren Parameter geschatzt. Um dabei valide Ergebnisse zu erzielen, werden, wie
von Li und Hensher (2011) gefordert, alle Merkmale der CPT in das VVersuchsdesign integriert.
Dies betrifft vor allem einen klaren Referenzpunkt, eine Wertfunktion, die die abnehmende
Sensitivitat von Konsequenzen modellieren kann und eine Entscheidungsgewichtungsfunktion.
Die Integration dieser Merkmale in das Versuchsdesign wird in Kapitel 6.3 beschrieben. Die
bekannten Studien zur Bestimmung der Parameter der CPT in der Transportforschung waren
rein hypothetischer Natur, die Probandenentscheidungen hatten also keinerlei reale Konsequen-
zen. Auch wenn von Abdellaoui und Kemel (2014) fur temporale Entscheidungen unter Risiko
kein hypothetischer Messfehler nachgewiesen werden konnte, ist nicht auszuschlie3en, dass die
hypothetische Natur der Entscheidungen einen Einfluss auf das beobachtete Risikoverhalten
hat. Daher soll die hier durchgefiihrte Bestimmung der Parameter der CPT unter Berlcksichti-
gung der Konsequenzen der Entscheidung geschehen. Dies adressiert die bestehende For-
schungsliicke und erhéht die Validitat der Ergebnisse.

Zusammenfassend ist das erste Ziel der durchgefuihrten Studie die Bestimmung der Parameter
der CPT flr risikobehaftete, temporale Entscheidungen bei der Parkplatzwahl unter Beriick-
sichtigung aller Merkmale der CPT und Verwendung realer Konsequenzen fur die Probanden.

In der analysierten Literatur der Transportforschung waren keine Hinweise auf das Entschei-
dungsverhalten bei temporalen Entscheidungen in Multi-Task oder Stress-Situationen zu fin-
den. Alle betrachteten Studien wurden als Fragebogen oder in kontrollierten Laborexperimen-
ten durchgeflhrt und schlossen so Stress oder Ablenkung durch andere Aufgaben explizit aus.
Allerdings wurden beide Faktoren in der Psychologieliteratur adressiert. Die Ergebnisse zum
Entscheidungsverhalten der Probanden variieren allerdings vor allem beim Einfluss von Stress
stark und bisher wurde keine allgemeingdiltig erklarende Theorie identifiziert. Zusatzlich neh-
men alle in der Psychologieliteratur zu findenden Studien Bezug auf monetére Entscheidungen,
wie z.B. der Game of Dice-Task (Brand et al., 2005). Studien zu temporalen Entscheidungen
in Multi-Task Umgebungen oder unter Stress sind nicht zu finden. Diese Forschungsliicke soll
in diesem Kapitel adressiert werden. Dazu wird die oben beschriebene Erhebung der Parameter
der CPT erneut wahrend der Fahrt im Realverkehr durchgefuhrt. Dabei werden weiterhin alle
Aspekte der CPT integriert und auch die realen Konsequenzen der Entscheidungen bertcksich-
tigt. Die geschéatzten Parameter konnen dann mit denen aus der Single-Task Bedingung vergli-
chen werden und Parallelen zur Literatur tber monetére Entscheidungen unter Risiko in Multi-
Task Bedingungen oder unter Stress gezogen werden.

Zusammenfassend ist das zweite Ziel der durchgefiihrten Studie die Schatzung der Parameter
der CPT fir risikobehaftete, temporale Entscheidungen bei der Parkplatzwahl wéhrend der
Fahrt unter Berlcksichtigung aller Merkmale der CPT und Verwendung realer Konsequenzen.

Da die Ziele dieses Kapitels stark explorativen Charakter haben und keine direkten Erwartun-
gen an die Ergebnisse aus der Literatur abgeleitet werden kdnnen, wird hier auf ein hypothe-
sengetriebenes Vorgehen verzichtet. Vielmehr werden die Ergebnisse neutral préasentiert und
anschlief’end mit den Ergebnissen aus der identifizierten Literatur verglichen.

Im folgenden Kapitel werden der zur Erreichung der hier beschriebenen Ziele verwendete Ver-
suchsaufbau sowie die Durchfuhrung des Versuchs beschrieben. Nachfolgend werden dann die
Ergebnisse présentiert und diese diskutiert sowie in die bestehende Literatur eingeordnet.
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6.3 Versuchsaufbau und Durchfiihrung

Dieses Kapitel beschreibt den in der Studie verwendeten Versuchsaufbau. Dadurch wird ein
genaueres Verstandnis sowie eine bessere Interpretation der erzielten Ergebnisse erméglicht
und die Reproduzierbarkeit der Ergebnisse sichergestellt.

Die im vorherigen Kapitel definierten Ziele der Studie fordern eine Bestimmung der Parameter
der CPT in einer Single-Task Umgebung und zusétzlich wahrend der Fahrt, also in einer Multi-
Task Bedingung. Dazu wurde die Erhebung als randomisierte Cross-Over Studie gestaltet. Das
bedeutet, dass jeder Proband beide Bedingungen durchlauft, deren Reihenfolge jedoch zuféllig
bestimmt wird, um Reihenfolgeneffekte auszuschlieRen. Die Probanden mussten sowohl in der
Single-Task als auch in der Multi-Task Bedingung 21 Parkplatzentscheidungen treffen, aus
welchen dann die Parameter der CPT geschéatzt wurden. Um die Konsequenzen der Entschei-
dungen real zu gestalten, wurde aus den 42 Entscheidungen eine zuféllig ausgewahlt, deren
Konsequenz dann vom Probanden getragen werden musste.

Im Folgenden wird zunachst die Auswahl der 21 Parkplatzentscheidungen sowie die verwen-
dete Methodik zur Bestimmung der CPT-Parameter aus diesen Entscheidungen erklért. Nach-
folgend wird das Szenario beschrieben, in das die Entscheidungen eingebettet wurden, bevor
die Durchfiihrung der Studie geschildert wird.

6.3.1 Zur Bestimmung der CPT-Parameter verwendete Lotterien

Zur Bestimmung der Parameter der CPT wurde schon von Tversky und Kahneman (1992) ein
sogenanntes Multiple-Price-List (MPL)-Design gewéhlt. Dabei muss sich der Proband meist
zwischen zwei Lotterien mit verschiedenen Konsequenzen und zugehérigen Wahrscheinlich-
keiten entscheiden. In einem MPL-Design wird eine Entscheidung Set genannt, welches in der
Regel aus zwei oder mehr Optionen zur Entscheidung besteht. Den Probanden wird eine ganze
Reihe von Sets zur Entscheidung vorgelegt, in denen die Wahrscheinlichkeiten und die damit
verbundenen Konsequenzen systematisch variiert werden. Da es keine klaren Regeln zum Auf-
bau und der Gestaltung eines MPL-Designs gibt, wird im Folgenden die Auswahl der in der
durchgefuhrten Studie verwendeten Sets beschrieben.

Die Durchfiihrung der Studie im Fahrzeug bringt einige bei der Auswahl der Sets zu beachtende
Limitationen mit sich. Zundchst einmal ist die Zeit der Probanden sehr begrenzt. Die Fahrt im
Realverkehr, mit Einweisung ins Fahrzeug, Anpassung aller Einstellungen und Eingewdhnung,
nimmt schon eine Zeit in Anspruch. Zusatzlich kdnnen aufgrund der parallelen Fahraufgabe die
Sets nicht in so hoher Frequenz angezeigt werden, wie dies in einem reinen Fragebogen moglich
ist. Von daher ist die Anzahl der Sets zu begrenzen. Zusétzlich sollte die Fahrerablenkung durch
die Anzeige der Sets wahrend der Fahrt aus Sicherheitsgrinden minimiert werden. Die Sets
sollten also von begrenzter Komplexitat, schnell zu tberblicken und einfach zu verstehen sein.

Ublicherweise werden in einem MPL-Design 3 Kategorien von Sets verwendet: Gewinn-Sets,
Verlust-Sets und gemischte Sets. Aufgrund der oben genannten Limitation wurde die Anzahl
der anzuzeigenden Sets auf 3 = 7 = 21 begrenzt. Fiir jede Kategorie stehen also 7 Sets zur Ver-
fugung. Um die Fahrerablenkung zu minimieren, wurde die Anzahl der Optionen pro Set auf 2
begrenzt. Zusatzlich wurde eine Variante des MPL-Designs benutzt, in der jeweils eine Option
als Lotterie ausgepragt ist, die Konsequenzen treten also mit angegebenen Wahrscheinlichkei-
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ten ein, wéhrend die zweite Option nur eine mit 100% Wahrscheinlichkeit eintretende Konse-
quenz beinhaltet. Dadurch wird der bendtigte mentale Aufwand weiter reduziert, da der Fahrer
nur 3 mogliche Konsequenzen erfassen muss. Zusétzlich wurde zu jeder Option nur eine An-
kunftszeit bzw. deren Veranderung angezeigt, auf zusatzliche Attribute wie Preis oder &hnliches
wurde verzichtet. Dies verringert zusatzlich den mentalen Aufwand und damit die mogliche
Fahrerablenkung. AulRerdem ist die CPT nur auf die Betrachtung eines Attributs, urspringlich
des Preises, ausgelegt und eine Erweiterung auf mehrere Attribute war nicht Ziel dieser Arbeit.

Um die Sets bzw. die Optionen eingrenzen zu kdnnen, ist es zunéchst wichtig, einen Wertebe-
reich zu definieren. Da die den Probanden angezeigte Veranderung der Ankunftszeit dem An-
fahren eines Parkplatzes und evtl. der Suche eines neuen Parkplatzes entsprechen soll, wurden
hier die Ublichen Zeiten zur Suche eines Parkplatzes verwendet. Shoup (2006) haben Informa-
tionen zu Parksuchzeiten in verschiedenen Stadten zusammengetragen und eine durchschnittli-
che Suchdauer von etwas uber 8 Minuten ermittelt. Das Maximum war dabei eine durchschnitt-
liche Parksuchzeit von ca. 14 Minuten. Der hier betrachtete Wertebereich wurde daher auf
[—15; +15] Minuten festgelegt.

Die im Experiment verwendeten Sets sind in Tabelle 6-3 zusammengefasst. Zur Ermittlung
wurde zentral die Berechnung des so genannten Certainty Equivalents der verwendeten Lotte-
rien durch die CPT benutzt. Das Certainty Equivalent ist der durch die CPT bestimmte, emp-
fundene sichere Gegenwert einer Lotterie. Dazu wurde eine von Kobberling (2002) entwickelte
Webseite zur Ermittlung des Certaintly Equivalents bei VVorgabe der Parameter der CPT sowie
der Lotterien verwendet. Im Folgenden wird die Zusammensetzung der jeweils 7 Sets erklart.

Fur die Gewinn- bzw. Verlustsets wurden jeweils 4 Lotterien mit 50%/50% Wahrscheinlich-
keiten verwendet, siehe Sets 1-4 und 8-12 in Tabelle 6-3, sowie 3 Lotterien mit 90%/10% Wahr-
scheinlichkeiten, Sets 5-7 und 13-14 in Tabelle 6-3. Durch die Variation der Wahrscheinlich-
keiten kann die Entscheidungsgewichtungsfunktion hinreichend bestimmt werden. Bei den
50%/50% Sets wurde fir die risikobehaftete Option die Konsequenz auf die maximale zeitliche
Auspréagung, also 15 Minuten zu frih bei Gewinnen bzw. 15 Minuten zu spét bei Verlusten,
festgelegt, wéhrend die andere Konsequenz als pulnktliches Ankommen festgelegt war. Die
Auspragung der gegenuberstehenden, sicheren Option wurde dann systematisch variiert. Dazu
wurden aus der Literatur der ibliche Wertebereich der Parameter a, B und y bestimmt, sodass
alle zu erwartenden Auspragungen dieser Parameter mit den gewahlten Sets abgedeckt werden
konnten. Die Grenzen der bestimmten Wertebereiche fiir die CPT-Parameter konnten dann ge-
nutzt werden, um maximale und minimale empfundene Werte fir die Lotterien zu bestimmen.
Dazu wurden flr die bestimmten Grenzen der CPT-Parameter sowie die Wahrscheinlichkeiten
und Auspragungen der Lotterie das entsprechenden Certainty Equivalent ermittelt. Auf diese
Weise konnte beispielsweise bestimmt werden, dass im Gewinnbereich die Lotterie je nach
Auspragung der CPT Parameter einen Gegenwert von maximal ca. 7:30 Minuten und minimal
ca. 1:20 Minuten aufweist. Wie die Sets 1-4 in Tabelle 6-3 zeigen, wurde dann ein Bereich von
8 Minuten bis 3 Minuten fur die sichere Option der Sets gewahlt. Auf gleiche Weise wurde fiir
die 90%/10% Sets verfahren und entsprechende Werte bestimmt. Dort wurde, um den abzude-
ckenden Wertebereicht zu minimieren, die maximale Auspragung auf 8 Minuten verringert.
Die Bestimmung der Verlust-Sets wurde analog durchgefiihrt, die resultierenden Sets sind in
Tabelle 6-3 Set 8-14 gezeigt.



Feldexperiment zur Bestimmung des Entscheidungsverhaltens unter Risiko

157

Sets

Lotterie

Sichere Option

1

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

Tabelle 6-3: Im Experiment von den Probanden zu treffende Entscheidungen
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Maurer, et al., (n.d.))

50% 15 Minuten friher (13:45 Uhr)
50% genau 14:00 Uhr

50% 15 Minuten friher (13:45 Uhr)
50% genau 14:00 Uhr

50% 15 Minuten friher (13:45 Uhr)
50% genau 14:00 Uhr

50% 15 Minuten fruher (13:45 Uhr)
50% genau 14:00 Uhr

90% 1 Minute friiher (13:59 Uhr)
10% 8 Minuten friher (13:52 Uhr)

90% 1 Minute friiher (13:59 Uhr)
10% 8 Minuten friher (13:52 Uhr)

90% 1 Minute friiher (13:59 Uhr)
10% 8 Minuten friher (13:52 Uhr)

50% 15 Minuten spater (14:15 Uhr)
50% genau 14:00 Uhr

50% 15 Minuten spater (14:15 Uhr)
50% genau 14:00 Uhr

50% 15 Minuten spater (14:15 Uhr)
50% genau 14:00 Uhr

50% 15 Minuten spater (14:15 Uhr)
50% genau 14:00 Uhr

90% 1 Minute spéter (14:01 Uhr)
10% 8 Minuten spéater (14:08 Uhr)

90% 1 Minute spéter (14:01 Uhr)
10% 8 Minuten spéater (14:08 Uhr)

90% 1 Minute spéter (14:01 Uhr)
10% 8 Minuten spéter (14:08 Uhr)

50% 5 Minuten spéter (14:05 Uhr)
50% 10 Minuten friher (13:50 Uhr)

50% 5 Minuten spéter (14:05 Uhr)
50% 10 Minuten friher (13:50 Uhr)

50% 5 Minuten spéter (14:05 Uhr)
50% 10 Minuten friher (13:50 Uhr)

50% 5 Minuten spéter (14:05 Uhr)
50% 10 Minuten friher (13:50 Uhr)

50% 3 Minuten spéter (14:03 Uhr)
50% 10 Minuten friiher (13:50 Uhr)

50% 2 Minuten spéter (14:02 Uhr)
50% 10 Minuten friher (13:50 Uhr)

50% 2 Minuten spéter (14:02 Uhr)
50% 14 Minuten friher (13:46 Uhr)

100% 8 Minuten frither (13:52 Uhr)
100% 7 Minuten friher (13:53 Uhr)
100% 5 Minuten friher (13:55 Uhr)
100% 3 Minuten friher (13:57 Uhr)
100% 3 Minuten friher (13:57 Uhr)
100% 2 Minuten frither (13:58 Uhr)
100% 1 Minute friher (13:59 Uhr)
100% 8 Minuten spater (14:08 Uhr)
100% 7 Minuten spater (14:07 Uhr)
100% 5 Minuten spater (14:05 Uhr)
100% 3 Minuten spater (14:03 Uhr)
100% 3 Minuten spater (14:03 Uhr)
100% 2 Minuten spater (14:02 Uhr)
100% 1 Minute spater (14:01 Uhr)
100% 3 Minuten friher (13:57 Uhr)
100% 2 Minuten frither (13:58 Uhr)
100% 1 Minute friiher (13:59 Uhr)
100% genau 14:00 Uhr

100% genau 14:00 Uhr

100% genau 14:00 Uhr

100% genau 14:00 Uhr
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Bei den gemischten Lotterien wurde ein ahnliches VVorgehen gewahlt. Da diese Sets vor allem
fur die Bestimmung des Parameters fiir die Verlustaversion A genutzt werden, wurde hier auf
eine Variation der Wahrscheinlichkeiten verzichtet und alle Sets als 50%/50% Lotterien ver-
wendet. Die Auspragung der risikobehafteten Option wurde auf 5 Minuten zu frih bzw. 10
Minuten zu spat festgelegt, um zwar eine positive Komponente zu integrieren, aber den Fokus
auf die Verlustaversion in der negativen Auspragung zu setzen. Analog zu den Gewinn-/Ver-
lust-Lotterien wurde auch fiir den Verlustaversionsparameter A der {ibliche Wertebereich in der
Literatur bestimmt und daraus wieder die Extrema des Certainty Equivalents berechnet. Daraus
ergaben sich die in den Sets 15-18 in Tabelle 6-3 gezeigten sicheren Optionen. Um bei der
Verringerung des Werts der sicheren Option einen Ubergang auf die Verlustseite zu verhindern,
wurden in den Sets 19-21 die Konsequenzen der risikobehafteten Option anstatt der sicheren
Option angepasst. Dadurch konnten weitere Auspriagungen von A erfasst werden, ohne einen
Einfluss durch den Ubergang der sicheren Option in den Verlustbereich zu befiirchten.

Die resultierenden 21 Sets sind so ausgewahlt, dass in Teilen der Sets der feste Gegenwert der
Lotterie sich schrittweise verandert, siehe Set 1-4 in Tabelle 6-3. Die Probanden sollten bei der
Entscheidung zwischen den Optionen dieser Sets idealerweise an genau einer Stelle von der
Lotterie zur festen Option, oder andersherum, wechseln und dort verbleiben. Zum Beispiel
konnte ein Proband sich bei den Sets 1 und 2 fur den festen Wert von 8 bzw. 7 Minuten ent-
scheiden, da dieser ihm subjektive einen hoheren Mehrwert als die Lotterie bietet, bei den Sets
3 und 4 allerdings die Lotterie bevorzugen. In der Durchfiihrung solcher Studien kommt es aber
vor, dass Probanden wiederholt zwischen Lotterie und fester Option wechseln. Dies wird als
Multiple Switching bezeichnet (Andersen, Harrison, Lau, & Rutstrém, 2006).

Um Effekte der Reihenfolge der Anzeige der Sets auszuschlieRen, wurden 3 Ebenen der Rand-
omisierung benutzt. Zunéchst wurde im Rahmen der Cross-Over-Studie die Reihenfolge der
Single- und Multi-Task Bedingung randomisiert. Zusatzlich wurde die Anzeigereihenfolge der
Sets zuféllig bestimmt. Dies entspricht nicht der tiblichen VVorgehensweise bei Multiple Price
Lists, bei denen die Probanden Gblicherweise die Liste durchgehen und ihren Wechselpunkt
von der sicheren Option zur Lotterie oder anders herum angeben. Im durchgefuhrten Experi-
ment musste jeder Proband die MPL allerdings zweimal ausfillen, einmal in der Single- und
einmal in der Multi-Task Bedingung. Da bei einem geordneten Durchgehen der Liste die Ge-
fahr besteht, dass der Proband sich an den Wechselpunkt der vorherigen Bedingung erinnert
und nicht nach seinen aktuellen Praferenzen entscheidet, wurde die Reihenfolge der Sets rand-
omisiert. Auf diese Weise mussten sich die Probanden an jede einzelne der 21 Entscheidungen
aus der Vorbedingung erinnern. Des Weiteren finden Harrison und Rutstrdm (2008), dass die
Randomisierung einer MPL einen besserer Ansatz zur Erfassung der wahren Kundenpraferen-
zen darstellt. Zuletzt wurde auch die Reihenfolge der angezeigten Optionen jedes Sets zufallig
bestimmt. Da das zur Anzeige der Sets verwendete System immer das oberste Listenelement
vorauswahlt, war diese Randomisierung notwendig, um den in Kapitel 5 nachgewiesenen Ef-
fekt der Vorauswahl zu vermeiden.

6.3.2 Bestimmung der Parameter der CPT

Die Bestimmung der Parameter der CPT, namentlich a, B, y und A, aus den Antworten der
Probanden durch die in Tabelle 6-3 gezeigten Parkplatzentscheidungen wurde mit Hilfe einer
Maximum-Likelihood (ML)-Schéatzung nach Harrison (2008) durchgefuhrt. Diese Methode
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schatzt die Parameter der Wert- und Entscheidungsgewichtungsfunktion so, dass sie die erho-
benen Daten, in diesem Fall die Probandenentscheidungen, am besten erklaren. Es wurde ein
nichtparametrischer Ansatz gewéhlt, also a priori keine Annahmen tiber Auspréagungen der Pa-
rameter gemacht und so auch alternative Formen der Funktionen zugelassen. So kann die Wert-
funktion auch die z.B. bei Schwanen und Ettema (2009) zu findende invers S-férmige Gestalt
annehmen. Bei der Schéatzung wurde zusatzlich auf Probandenebene gruppiert, sodass der
Schétzungsalgorithmus berticksichtigen konnte, dass die Entscheidungen eines Probanden zu-
sammengehoren.

Menschliche Entscheidungen sind in den seltensten Fallen streng rational und enthalten meist
ein gewisses Rauschen. Probanden treffen also hin und wieder Entscheidungen, die nicht mit
dem Entscheidungsmuster Ubereinstimmen, das ihre eigentlichen Praferenzen widerspiegelt.
Dies beinhaltet sowohl das schon beschriebene Multiple Switching als auch fehlerhafte Abwei-
chungen vom echten Wechselpunkt. Diese Entscheidungen kdnnen aufgrund von plétzlicher
Unaufmerksamkeit, Nachlassigkeit, Missverstandnissen oder falsch ausgefiihrten motorischen
Bewegungen entstehen. Hey und Orme (1994) fiihrten einen Fehlerterm in die ML-Schatzung
ein, der dieses Rauschen aufnehmen soll und so eine bessere Schatzung der echten Praferenzen
erlaubt. Dazu wird angenommen, dass das Rauschen normalverteilt ist und einen Mittelwert
von 0 hat. Auch die in Kapitel 6.1 vorgestellte Studie von Jou und Chen (2013) verwendete
einen solchen Fehlerterm.

6.3.3 Szenario zur Parkplatzwahl

Um das Experiment méglichst real zu gestalten und den Probanden den Eindruck von echten
Entscheidungen zu geben, wurden alle 42 wéhrend des Experiments zu treffenden Parkplat-
zentscheidungen in ein Szenario eingebettet. Dieses Szenario wurde den Probanden vor Ver-
suchsbeginn erklért und auch schriftlich vorgelegt. Wéhrend des Versuchs wurde immer wieder
auf das Szenario angesprochen und an die Einbettung der Fragen in das Szenario erinnert, um
die Einbettung im Gedé&chtnis zu halten.

Das gewéhlte Szenario war das Folgende: Die Probanden waren auf dem Weg zu einem Kolle-
gen, den sie in einer beruflichen Angelegenheit um Hilfe gebeten hatten. Da der Kollege keine
angrenzenden Termine hatte, wurde vereinbart, dass der Proband gegen 14 Uhr vorbei kommen
konnte, diese Zeit allerdings flexibel sei. Da eine Einschatzung der fiir die Bearbeitung der
Aufgabe bendtigten Zeit schwierig ist, wurde den Probanden empfohlen, so friih wie mdglich
bei dem Kollegen anzukommen. Da der Kollege keine vorhergehenden Termine hat, ist davon
auszugehen, dass dieser auch schon friiher verfiigbar ist und so mehr Zeit fir die Bearbeitung
der Aufgabe aufbringen kann. Ein verspatetes Ankommen hingegen ist aufgrund der Flexibilitat
des Ankommens weder unhdflich noch gesellschaftlich verwerflich. Allerdings kénnte der Kol-
lege einen nachfolgenden Termin haben, sodass von einer begrenzten Zeit fur die Hilfe des
Kollegen auszugehen ist. Zusammenfassend ist also ein Ankommen vor 14 Uhr als Zeitgewinn
und ein Ankommen nach 14 Uhr als Zeitverlust zur Bearbeitung der Aufgabe anzusehen. Die
Beschreibung des Szenarios, wie sie im Versuch den Probanden vorgelegt wurde, ist in Appen-
dix D abgebildet.

Das beschriebene Szenario wurde aus 4 Griinden so gestaltet: Erstens bietet es einen klaren
Referenzpunkt. Mit dem Kollegen wurde 14 Uhr als Treffpunkt ausgemacht. Dies ist einer der
von Li und Hensher (2011) geforderten, fundamentalen Aspekte der CPT. Durch die klare Nen-
nung und Fixierung des Referenzpunkts sowie der Formulierung als Zeitgewinn und Zeitverlust
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ist davon auszugehen, dass die Probanden eine relative Sichtweise auf ihre Entscheidungen
einnehmen. Zweitens ist durch die Vereinbarung eines flexiblen Erscheinens bei dem Kollegen
der Einfluss personlicher Einstellungen und sozialer Normen minimiert. Dies lockert den nega-
tiven Aspekt des Zuspatkommens und gibt den Probanden den Freiraum, nach eigenem Ermes-
sen zu entscheiden. Drittens wird durch die fehlende Einschatzung, wieviel Zeit fiir die Bear-
beitung der Aufgabe benétigt wird, eine ,,je frither desto besser-Situation geschaffen. Dies gibt
der Zeit eine klare Ordnung, was eine der Grundvoraussetzungen der CPT darstellt. Viertens
ist die gewahlte Situation alltaglich im Arbeitsumfeld anzutreffen und sollte damit jedem Pro-
banden bekannt sein. Dies erleichtert einerseits das Hineinversetzen in eine solche Situation
und verringert andererseits den hypothetischen Charakter des Szenarios.

6.3.4 Durchfiihrung der Studie

Die Probanden des Experiments wurden aus der Forschungsabteilung eines lokalen Automo-
bilherstellers Uber E-Mail-Verteilerlisten rekrutiert. Zunéchst wurde ein geeignetere Termin flr
die Versuchsfahrt sowie ein Treffpunkt mit den Probanden vereinbart. Nach der BegrifRung des
Probanden durch den Versuchsleiter nahmen die Probanden auf dem Fahrersitz des Versuchs-
fahrzeugs Platz. Der Versuchsleiter nahm fr den gesamten Versuchsablauf auf dem Beifahrer-
sitz Platz. VVon einer Platzierung des Versuchsleiters auf dem Ricksitz wurde abgesehen, um
eine moglichst natdrliche Situation zu schaffen und die Probanden nicht zu verunsichern oder
unter Druck zu setzen.

Im Fahrzeug sitzend, wurde der Proband zunéchst in das Fahrzeug eingewiesen und die Zeit
gegeben, alle nétigen Einstellungen vorzunehmen. Nachfolgend wurde das in Kapitel 6.3.3 be-
schriebene Szenario durch den Versuchsleiter erklart und die schriftliche Versuchsanleitung,
siehe Appendix D, zum aufmerksamen Durchlesen tibergeben. Dann wurde dem Probanden
erklart, dass die in der Versuchsbeschreibung angesprochene Aufgabe, bei deren Lésung der
Kollege helfen sollte, eine Geschicklichkeitsaufgabe darstellt, die der Proband nach Beenden
der Versuchsfahrt I6sen muss. Bei der zu l6senden Aufgabe ist die zur Verfugung stehende Zeit
ein ausschlaggebender Faktor. Um den Entscheidungen wéhrend des Experiments ein reales
Gewicht zu verleihen, wurde aus den 42 getroffenen Entscheidungen zufallig eine ausgelost
und deren Konsequenz in Form eines Zeitgewinns/-verlusts bestimmt. Diese Zeitkonsequenz
wurde dann auf die zur Losung der Aufgabe zur Verfiigung stehenden Zeit aufgeschlagen bzw.
abgezogen. Den Probandenen war also bewusst, dass die getroffenen Entscheidungen eine Aus-
wirkung auf ihre Leistung bei einer weiter unbeschriebenen Aufgabe haben wirden. Durch die
Unwissenheit der Probanden beziglich der Auspragung der zu I6senden Aufgabe wurde ver-
hindert, dass die Probanden einen Zeitpuffer errechneten oder sonstige strategische Uberlegun-
gen anstellen konnten. Durch diese Einbettung einer realen Auswirkung in das beschriebene
Szenario wurden die Auswirkungen eines maglichen hypothetischen Messfehlers (Harrison &
Rutstrom, 2008a) eingegrenzt. Das beschriebene Szenario war zwar von hypothetischer Natur,
die beschriebene Aufgabe wurde aber in eine reale Aufgabe Utberfihrt, bei der die getroffenen
Entscheidungen reale Auswirkungen hatten. Diese Umsetzung erreicht nicht die Realitatsnéhe
der von Abdellaoui und Kemel (2014) durchgefihrten Studie, ist aber wesentlich weniger hy-
pothetisch als beispielsweise die Studien von Schwanen und Ettema (2009) oder Jou und Chen
(2013).

Nachdem die Probanden uber den Ablauf des Versuchs informiert wurden, konnten sie sich mit
dem System zur Anzeige und Auswahl der Parkplatzoptionen vertraut machen. Dazu wurde die
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Funktionsweise kurz erlautert und dann 3 Beispielanzeigen ausgeldst, jeweils ein Gewinn-, ein
Verlust- und ein gemischtes Set, die nicht im eigentlichen Versuch benutzt wurden. Die Park-
platzoptionen wurden auf dem Central Information Display (CID) des Fahrzeugs angezeigt und
konnten Uber den integrierten Drehdrticksteller bedient werden. Die zwei Optionen jedes Sets
wurden in einer Listenansicht angezeigt, wobei jeweils die obere Option vorausgewahlt war.
Wie vorangehend beschrieben, wurde die Reihenfolge der Optionen randomisiert, um einen
Vorauswahleffekt, siehe Kapitel 5, zu neutralisieren. Fir jede Konsequenz wurde zunéchst de-
ren Wahrscheinlichkeit, gefolgt von der zeitlichen Auswirkung, formuliert als friiher oder spé-
ter und der Ankunftszeit in Klammern, angezeigt. Durch die prominente Formulierung der Kon-
sequenzen als friher oder spater wurde erneut der relative Ansatz der CPT aufgegriffen. Zu-
séatzlich zur Angabe der Wahrscheinlichkeiten in Prozent wurden entsprechende Kuchendia-
gramme angezeigt. Um eine Beeinflussung der Probanden durch die Farbgebung zu verhindern,
wurde die Reihenfolge der Farben randomisiert. Abbildung 6-3 zeigt beispielhaft die Anzeige
des ersten Sets aus Tabelle 6-3 im Fahrzeug.

@ Parkplitze

50% 15 Minuten fruher (13:45 Uhr)
50% genau 14:00 Uhr

~ []100% 8 Minuten friiher(13:52 Uhr)

Abbildung 6-3: Anzeige einer unsicheren Parkplatzoption im Gewinnbereich
(Quelle: Eigene Darstellung)

Nachdem die Probanden nun mit dem Fahrzeug, dem Versuchsablauf, sowie dem System ver-
traut waren, wurde gelost, welche Bedingung zuerst ausgefiihrt wurde, die Single- oder die
Multi-Task Bedingung.

In der Multi-Task Bedingung wurden die Parkplatzentscheidungen unter Risiko wahrend der
Fahrt ermittelt. Dazu wurden die Probanden angewiesen, zu einer nahegelegenen Landmarke
zu fahren, an der der eigentliche Versuch begann. So wurde den Probanden Zeit gegeben, sich
an das Fahrzeug zu gewdhnen. Bei Erreichen der Landmarke wurde der eigentliche Versuch
durch den Versuchsleiter gestartet. Die im Versuch gefahrene Route wurde sorgféltig als Kom-
promiss zwischen Sicherheit und Validitit des Versuchs ausgewéhlt. Die Probanden sollten
zwar einen realistischen Stadtverkehr erleben, wie er normalerweise auf der Fahrt in ein Bal-
lungszentrum vorherrscht, die Sekundaraufgabe der Auswahl von Parkplétzen sollte aber die
Sicherheit nicht gefdhrden. Dazu wurde eine stédtische Route ausgewahlt, wobei schmale Stra-
Ren, Stadtautobahnen und Bahniibergénge gemieden wurden.

Nach dem Starten des Versuchs durch den Versuchsleiter wurde alle 90 Sekunden ein neues
Set auf dem CID angezeigt. Wie oben beschrieben, wurde die Reihenfolge der angezeigten Sets
vom System zufallig bestimmt. Die Probanden hatten keinen Zeitdruck bei der Reaktion auf
eine Anzeige, wurden aber gebeten, rechtzeitig vor der Anzeige des néchsten Sets eine der
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Parkplatzoptionen zu wéhlen. Zwischen den einzelnen Anzeigen wurde das Navigationssystem
des Fahrzeugs angezeigt, wie es Ublicherweise der Fall ist.

Die Single-Task Bedingung wurde auf einem privaten Parkgeldnde durchgefuhrt, an dem auch
der Versuch begann und endete. Dabei wurden im Stand die identischen Sets aus Tabelle 6-3,
in randomisierter Reihenfolge, angezeigt. Um den Zeitaufwand zu minimieren, wurde auf die
Wartezeit von 90 Sekunden zwischen den Sets, wie in der Multi-Task Bedingung, verzichtet.
Diese komprimierte Anzeige der Sets in der Single-Task Bedingung konnte zwar potentiell die
Entscheidungen der Probanden beeinflussen, war zur Durchfiihrung des Experiments in ange-
messener Zeit aber notwendig. Zusatzlich wird der Einfluss auf die Entscheidungen der Pro-
banden als gering eingeschétzt. Daher wurde dieser Ansatz gewahlt und eine mogliche Beein-
flussung der Probanden als Limitation angefihrt, siehe Kapitel 6.5.1.

Nach Absolvieren der Single- und der Multi-Task Bedingung wurde eine der 42 beatworteten
Fragen ausgelost. Fir diese wurde dann die Entscheidung des Probanden tberprift und falls
dieser sich fur die Lotterie entschieden hatte, durch Wiirfeln die zu tragende Konsequenz er-
mittelt. Die Konsequenz, Zeitgewinn bzw. Verlust, wurde dann durch einen Faktor modifiziert
und zu der fur die Aufgabe vorgesehenen Bearbeitungszeit von 5 Minuten addiert. Nachfolgend
absolvierten die Probanden die angekiindigte Aufgabe. Dies war flr die Durchfiihrung des Ex-
periments zwar eigentlich nicht zwingend notwendig, wurde aber dennoch realisert, um die
Glaubwirdigkeit des Experiments auch bei spateren Probanden zu erhalten.

AbschlielRend flllten die Probanden noch einen Fragebogen aus, der Standardfragen zur Demo-
grafie sowie spezifische Angaben zu Fahrzeug- und Fihrerscheinbesitz enthielt. Zusétzlich
wurde abfragt, inwieweit die Probanden die Ahnlichkeit zwischen den Sets der Single- und der
Multi-Task Bedingung bemerkt hatten und ob sie versucht hatten, mdglichst dhnlich in beiden
Bedingungen zu antworten.

6.4 Ergebnisse der Studie

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse des durchgefiihrten Versuchs beschrieben, die dann
im folgenden Kapitel diskutiert werden und die zugrundeliegende Forschungsfrage beantwor-
ten. Zunéchst werden die demografischen Daten der Teilnehmer vorgestellt und kurz deren Be-
sonderheiten angesprochen. Nachfolgend werden die ermittelten Parameter der CPT sowie die
daraus resultierende Wert- und Entscheidungsgewichtungsfunktion fur die Single-Task Bedin-
gung vorgestellt, bevor diese Ergebnisse auch fiir die Multi-Task Bedingung prasentiert wer-
den. AbschlieRend wird die von den Probanden benétigte Zeit fur das Treffen der Entscheidun-
gen in beiden Umgebungen berichtet.

Der Versuch wurde im Mai und Juni 2014 mit 44 Mitarbeitern eines lokalen Fahrzeugherstellers
durchgefiihrt. Alle Probanden besal3en einen gultigen Fuhrerschein und mussten bei Eintritt in
das Arbeitsverhéltnis eine spezielle Fahrausbildung absolvieren. Die Probanden kénnen daher
als erfahrene Autofahrer betrachtet werden. Die demografischen Daten der Probanden sind in
Tabelle 6-4 zusammengefasst. Die Stichprobe kann nicht als repréasentativ fir die Gesamtbe-
volkerung aufgefasst werden: Zunachst féllt in der betrachteten Stichprobe ein erhéhter Man-
neranteil mit ca. 77% ménnlichen Teilnehmern auf. Zusétzlich hatten mehr als 75% der Teil-
nehmer einen Hochschulabschluss und fast 10% waren promoviert. Ein Viertel der Teilnehmer
verdiente weniger als 1000 € im Monat, wéhrend weit mehr als ein Viertel der Teilnehmer tber
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3500 € verdiente. Fast 70% der Probanden gaben an, mindestens einige Tage in der Woche ein
Fahrzeug zu nutzen. Die vorherrschende Marke des Privatfahrzeugs war BMW mit ca. 45%.

Probanden Fuhrerscheinbesitz in Jahren
Anzahl 44 | Minimum 2
Maximum 29
Geschlecht Durchschnitt 11,11
Mannlich 34/ 77,27% | Standardabweichung 5,47
Weiblich 10/22,73%
Hé&ufigkeit der Fahrzeugnutzung
Alter in Jahren Jeden Tag 10/22,73%
Minimum 20 | Fast jeden Tag 5/11,36%
Maximum 47 | Einige Tage die Woche 16/ 36,36%
Durchschnitt 29,32 | Einige Tage im Monat 12/27,27%
Standardabweichung 5,38 [ Einige Tage im Jahr 1/2,27%
Weniger 0/0,00%
Hochster Bildungsabschluss
Hochschulreife 7115,91% Fahrzeugklasse
Hochschulabschluss 33/75,00% | Kleinwagen 10/22,73%
Promotion 4 /9,09% | Kompaktklasse 11/ 25,00%
Mittelklasse 13/29,55%
Aktuelles Beschaftigungsverhaltnis Oberklasse 3/6,82%
Student 8/ 18,18% | Luxusklasse 21/4,55%
Doktorand 11/ 25,00% [ SUV / Gelandewagen 0/0,00%
Angestellter 25 /56,82% [ Sportwagen 1/2,27%
Sonstige 4/9,09%
Nettoeinkommen
0€ bis 1.500€ 11/ 25,00% Marke
1.500€ bis 2.500€ 8/18,18% | BMW 20/ 45,45%
2.500€ bis 3.500€ 9/20,45% | Mini 7115,91%
3.500€ bis 4.500€ 8/18,18% | Audi 1/2,27%
4.500€ bis 6.000€ 5/11,36% | VW 6/13,64%
Uber 6.000€ 31/6,82% | Andere 10/22,73%

Tabelle 6-4: Demografie der Versuchsteilnehmer

(Quelle: Eigene Darstellung)

Von den insgesamt 40 Probanden wurden 4 Probanden ausgeschlossen, sodass nur die Antwor-
ten von 40 Probanden fir die Schatzung der Parameter verwendet wurden. Einer der ausge-
schlossenen Probanden gab nach Beendigung der Studie an, dass er, ohne die Optionen zu lesen
oder weiter zu evaluieren, Uber die gesamte Studie hinweg immer die sichere Option gewahlt
habe. Da ohne eine Evaluation aller Optionen keine Praferenz entstehen kann, wurde dieser
Proband nicht bertcksichtigt. Die drei verbleibenden Ausschlisse wurden aufgrund extremem
Multiple Switching der Probanden vollzogen. Diese Probanden vollfiihrten schon in der Single-
Task Bedingung, also bei voller Konzentration auf die Auswahl der Parkplatzoption, mehr als
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4 zuséatzliche Wechsel. Ein so hohes Ausmal an Inkonsistenz in den erhobenen Daten lasst
keine sinnvolle Schéatzung der Wert- und Entscheidungsgewichtungsfunktion zu. Aus diesem
Grund wurden diese Probanden analog zu Brick, Visser und Burns (2012) bei der Schatzung
der CPT-Parameter nicht betrachtet.

Da die Multi-Task Bedingung in direkter Abfolge vor oder nach dem Bearbeiten der Single-
Task Bedingung stattgefunden hat, ist es moglich, dass die Probanden sich an die Fragen aus
der vorhergehenden Bedingung erinnert und versucht hatten, die Ergebnisse zu reproduzieren.
Dies wurde in einem abschlieBenden Fragebogen Uberpruft, siehe Kapitel 6.3.4. Tabelle 6-5
fasst die Antworten der 40 betrachteten Probanden zusammen. Obwohl sich ca. 18% der Pro-
banden an die Fragen der vorherigen Bedingung sehr gut erinnern konnten, haben nur ca. 18%
mehr oder weniger versucht, in beiden Bedingungen gleich zu antworten. 55% der Probanden
haben gar nicht versucht, die friiheren Antworten zu rekonstruieren. Aufgrund der Angaben der
Probanden l&sst sich ein Einfluss der vorherigen Bedingung auf die Antworten zwar nicht aus-
schlieRen, allerdings scheint dieser gering zu sein.

Wie gut konnten Sie sich in der 2. Bedin- Haben Sie wéhrend der 2. Bedingung be-
gung an die Antworten auf die Fragen in der wusst versucht, moglichst deckungsgleich
vorherigen Bedingung erinnern? zu der 1. Bedingung zu antworten?
Antwort Anzahl | Anteil Antwort Anzahl | Anteil

Gar nicht 2| 5,0% Gar nicht 22| 55,0%
Wenig 14| 35,0% Wenig 11| 27,5%
Mehr oder weniger gut 15| 37,5% Mehr oder weniger 7] 17,5%
Sehr gut 7 17,5% Sehr 0| 0,0%
Vollkommen 2| 5,0% Vollkommen 0| 0,0%

Tabelle 6-5: Erinnerung der Probanden an die Fragen der vorherigen Bedingung
(Quelle: Eigene Darstellung)

6.4.1 Ergebnisse der Single-Task Umgebung

Die geschéatzten Parameter in der Single-Task Umgebung sind in Tabelle 6-6 zusammengefasst.
a nimmt eine Ausprégung grofRer als 1 an, so dass die Wertfunktion im Gewinnbereich konvex
ausgeprégt ist. Auch B wurde als groRer 1 angendhert, was eine konkave Wertfunktion im Ver-
lustbereich bedeutet, allerdings weniger stark ausgepragt als die Konvexitat im Gewinnbereich.
Insgesamt ist die Wertfunktion also invers S-Formig ausgebildet. Mit A = 1,834 ist eine klare
Verlustaversion zu erkennen. Die resultierende Wertfunktion ist in Abbildung 6-4 links abge-
bildet.

Parameter | Koeffizient SA 95% ClI Cl Spanne  #1 p-Wert
Alpha 1,356 0,106 1,148-1,564 0,416 <0,001
Beta 1,163 0,087 0,993-1,334 0,341 0,061
Lambda 1,834 0,401 1,048-2,620 1,572 0,038
Gamma 0,521 0,032 0,457-0,585 0,127 <0,001
Rauschen 3,186 0,758 1,700-4,672 2,972

Tabelle 6-6: Bestimmte CPT Parameter in der Single-Task Bedingung
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Maurer, et al., (n.d.))

Der Parameter vy fiir die Entscheidungsgewichtungsfunktion wurde gesamthaft bestimmt, also
nicht fir Gewinne und Verluste getrennt. Es wurde ein Wert von y = 0,521 ermittelt, der eine
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starke invers S-formig ausgepragte Entscheidungsgewichtungsfunktion beschreibt, siehe Ab-
bildung 6-4 rechts. Dies bedeutet, dass geringe Wahrscheinlichkeiten stark Giberschatzt werden,
wahrend groRe Wahrscheinlichkeiten stark unterschatzt werden. Aufgrund der starken Auspra-
gung des y Parameters werden schon Wahrscheinlichkeiten ab 30% unterschétzt.

Wertfunktion Entscheidungsgewichtungsfunktion

04 06 08
| | |

Wahrgebnommene Wahrscheinlichkeit

02
|

| | I | ! I I | | ! |
1.0 05 0.0 05 1.0 0.0 02 04 06 08 1.0
Verlust / Gewinn Angegebene Wahrscheinlichkeit

Abbildung 6-4: Die geschétzte Wert- und Entscheidungsgewichtungsfunktion in der Single-
Task Bedingung
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Maurer, et al., (n.d.))

6.4.2 Ergebnisse in der Multi-Task Umgebung

Die geschatzten Parameter fur die Multi-Task Bedingung, also die Parkplatzentscheidungen
wahrend der Fahrt, sind in Tabelle 6-7 zusammengefasst. a und B nehmen wieder Werte groRer
1 ein an und definieren daher eine invers S-formige Wertfunktion. Die Verlustaversion X ist mit
A = 1,474 schwach ausgepréagt. Abbildung 6-5 links zeigt die resultierende Wertfunktion der
Multi-Task Umgebung mit der Wertfunktion der Single-Task Umgebung grau gestrichelt als
Referenz.

Parameter | Koeffizient SA 95% ClI Cl Spanne  # 1 p-Wert | Verénderung
zu Single-Task
Alpha 1,378 0,171 1,042-1,713 0,671 0,0273 +0,022
Beta 1,316 0,193 0,938-1,693 0,755 0,1011 +0,153
Lambda 1,474 0,457 0,578-2,371 1,793 0,2998 —0,360
Gamma 0,514 0,070 0,377-0,652 0,275 0,0000 —0,007
Rauschen |5,250 2,234 0,871-9,629 8,758 +2,064

Tabelle 6-7: Bestimmte CPT-Parameter in der Multi-Task Umgebung
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Maurer, et al., (n.d.))

Die Entscheidungsgewichtungsfunktion ist mit einem Wert von y = 0,514 wieder extrem aus-
gepragt. Wie in Abbildung 6-5 rechts zu sehen, werden Wahrscheinlichkeiten kleiner 30% uber-
schatzt, wahrend Wahrscheinlichkeiten groRer 30% stark unterschétzt werden.
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Abbildung 6-5: Die geschéatzten Werte- und Entscheidungsgewichtungsfunktionen in der Sin-
gle-Task Umgebung und Multi-Task Umgebung zum Vergleich
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Maurer, et al., (n.d.))

6.4.3 Entscheidungszeiten in beiden Bedingungen

Um eine Einordnung der Entscheidungen in die Systeme der Dual-Process-Theorie zu unter-
stitzen, wurden zusatzlich zur Erfassung der Probandenentscheidungen auch die fur die Ent-
scheidungen benétigten Zeiten erfasst. Abbildung 6-6 zeigt die bendtigten Zeiten nach Ge-
winn-, Verlust- und Gemischtlotterien fir die Single-, links, und die Multi-Task Bedingung,
rechts. Die auf der horizontalen Achse angegeben Set-Nummern korrespondieren zu den in
Tabelle 6-3 aufgefiihrten Entscheidungen direkt fir die Gewinnlotterien, mit dem Faktor 2 flr
die Verlustlotterien und dem Faktor 3 fur die gemischten Lotterien.
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Abbildung 6-6: Entscheidungszeiten der Probanden in beiden Umgebungen
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Maurer, et al., (n.d.))

In der Single-Task Bedingung bendtigen die Probanden fur die Verlustentscheidungen tenden-
ziell langer als fiir die Gewinnentscheidungen, wobei die Entscheidungszeiten fur die gemisch-
ten Sets meist einen mittleren Wert bilden. In der Multi-Task Umgebung ist insgesamt keine
klare Trennung der Entscheidungszeiten nach Lotterietyp zu erkennen.
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6.5 Diskussion der Ergebnisse
6.5.1 Limitationen der Studie

Die durchgefiihrte Studie und somit die présentierten Ergebnisse unterliegen einigen Limitati-
onen. Zunéchst ist die StichprogengrofRe von 44 bzw. 40 zur Auswertung verwendeten Proban-
den, siehe Kapitel 6.4, relativ klein. Zusatzlich wurden die Probanden ausschlieBlich aus den
Angestellten eines lokalen Automobilherstellers rekrutiert. Daher ist die Représentativitét der
Stichprobe fur die Gesamtbevdlkerung fraglich. Eine Verallgemeinerung der Ergebnisse auf
andere Bevolkerungsgruppen ist daher schwierig. Allerdings ist nicht bekannt, dass die Giltig-
keit der CPT von demografischen Variablen beeinflusst wird.

Zudem wurden die von den Probanden getroffenen Entscheidungen zwar in ein realistisches
Szenario eingebettet und auch deren Konsequenzen in einer Aufgabe am Ende des Versuchs
realisiert, es ist jedoch anzunehmen, dass die intrinsische Motivation der Probanden, die Auf-
gabe gut zu erledigen, im Falle einer echten Aufgabe hoher ware. Zudem hatte die Leistung des
Probanden bei der im Versuch gestellten Aufgabe keinerlei Einfluss auf den Probanden selbst.
Solche Auswirkungen der eigenen Leistung auf Ansehen oder auch dessen Bezahlung sind im
Arbeitsumfeld oft anzutreffen. Trotz der Bemiihungen, einen mdglichen hypothetischen Mess-
fehler zu minimieren, ist dieser im verwendeten Versuchsaufbau nicht ganz auszuschlieRen.

Des Weiteren wurden aufgrund der limitierten Zeit und Aufmerksamkeit der Probanden nur
Lotterien mit den Wahrscheinlichkeiten 50%/50% sowie 90%/10% verwendet. Fir die Bestim-
mung der Entscheidungsgewichtungsfunktion gab es also nur 2 Stiitzstellen. Diese geringe Va-
riation bei den Wahrscheinlichkeiten kann zu Ungenauigkeiten in der Schatzung der Entschei-
dungsgewichtungsfunktion fuhren.

In der Single-Task Bedingung wurden die Lotterien im Gegensatz zur Multi-Task Bedingung
nicht mit einem Abstand von 90 Sekunden zueinander angezeigt, sondern direkt nach der Be-
antwortung der vorherigen Entscheidungsfrage. Ein Einfluss dieser Veranderung auf die Ent-
scheidungen der Probanden ist zwar nicht bekannt, kann aber nicht ausgeschlossen werden. Aus
organisatorischen Griinden war diese Anpassung der Darstellung nicht zu vermeiden und wird
daher als Limitation aufgefihrt.

Zuletzt wurde die Studie als Feldexperiment durchgefiihrt. Wie in Kapitel 4.3.1 und 5.5 gezeigt,
konnen in einem Feldexperiment externe Einfllisse auftreten, die die Entscheidung der Proban-
den beeinflussen. Auch in dem hier durchgefiihrten Experiment ist der Einfluss externer Ein-
flussfaktoren nicht auszuschlieRen. Dies steigert allerdings die externe Validitat der Ergebnisse.

6.5.2 Diskussion der Ergebnisse der Single-Task Umgebung

In diesem Kapitel werden die vorgestellten Ergebnisse der Single-Task Bedingung diskutiert.
Dazu werden zundchst die ermittelten Parameter interpretiert und in einen Vergleich mit der
EUT gesetzt. Anschliel’end werden die ermittelten Parameter mit den in der Literatur identifi-
zierten Schatzungen verglichen, Unterschiede aufgezeigt und mdgliche Ursachen fir verschie-
dene Auspragungen erldutert.

Die EUT, siehe Kapitel 2.2.4, wird im Folgenden als einfachste mdgliche Entscheidungstheorie
betrachtet, also mit einer linearen Wertfunktion, wie in Abbildung 6-4 aufgezeigt. Die aus den
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Probandenentscheidungen geschatzten Parameter der CPT in der Single-Task Umgebung wei-
chen von dieser einfachen EUT ab. Tabelle 6-6 gibt flir jeden geschatzten Parameter den p-
Wert der Abweichung von 1, also die Wahrscheinlichkeit, dass dieser nur zufallig von 1 ver-
schieden ist, an. Es wird deutlich, dass sich die Parameter a, v, A signifikant von 1 unterscheiden
und B nah an einem signifikanten Niveau liegt.

Dies bedeutet, dass eine konvexe Kriimmung der Wertfunktion im Gewinnbereich nur mit sehr
geringer Wahrscheinlicht zufélligen Ursprungs ist, da der a signifikant groBer 1 ist. Der Nutzen
von Zeitgewinnen wird also tendenziell von den Probanden als geringer empfunden als in einer
rationalen Beurteilung. Aufgrund der konvexen Krimmung werden vor allem kleine Zeitge-
winne als nicht besonders nutzenstiftend empfunden. Eine abnehmende Sensitivitat der Konse-
quenzen kann also nicht festgestellt werden, siehe Kapitel 2.2.4. Im Gegenteil, groRere Zeitge-
winne werden stérker als nutzlich empfunden als kleine Zeitgewinne. Z.B. wird unter VVerwen-
dung der bestimmten Parameter flr einen Zeitgewinn von 3 Minuten ein Nutzenwert von
v(3) = 4,4344 errechnet, wahrend sich fur einen Zeitgewinn von 6 Minuten eine Nutzenwert
von v(6) = 11,3485 ergibt (Kdbberling, 2002). Der Zeitgewinn von 6 Minuten wird also als
weit mehr als doppelt so nitzlich empfunden als der Gewinn von 3 Minuten.

Fur Zeitverluste ist der f Parameter grof3er als 1, allerdings nicht signifikant von 1 verschieden.
Die gemessene Abweichung konnte also auch zufalligen Ursprunges sein, allerdings ist der p-
Wert von 0,061 sehr nah am Signifikanzniveau und daher eine zufallig Erscheinung immer
noch unwahrscheinlich. Die im Verlustbereich konkav verlaufende Wertfunktion bedeutet, dass
auch hier keine abnehmende Sensitivitat festgestellt werden konnte. Allerdings ist der Effekt
im Verlustbereich schwécher ausgeprégt als im Gewinnbereich.

Der im Versuch ermittelte Parameter A fiir die Verlustaversion ist signifikant grofer als 1 und
daher eine klare Verlustaversion erkennbar. Auch in der in Abbildung 6-4 aufgezeichneten
Wertfunktion ist ein klarer Abwartsknick zu erkennen. Dies lasst sich auch in einem Beispiel
aufzeigen. So ergeben sich fiir die Zeitverluste von 3 bzw. 6 Minuten die Nutzenwerte von
v(—3) = —5,836 sowie v(—6) = —14,7442. Obwohl hier auch die konvexe Krimmung der
Wertfunktion zum Tragen kommt, ist doch die deutlich steilere Nutzenfunktion im Vergleich
zum Gewinnbereich bemerkbar.

Die Abweichung des y-Parameters der Entscheidungsgewichtungsfunktion ist hoch signifikant
von 1 verschieden. Die Probanden nehmen die angezeigten Wahrscheinlichkeiten also stark
verzerrt wahr. Dies ist eine klare Abweichung von der EUT, die keine Entscheidungsgewich-
tungsfunktion vorsieht. So wird z.B. eine Wahrscheinlichkeit von 10% von den Probanden
Uberschétzt und fast als 20% empfunden, w(0,1) = 0,197 (Kdbberling, 2002). Eine Wahr-
scheinlichkeit von 30% wird dagegen nahezu unverzerrt wahrgenommen w(0,3) = 0,2942.
Hohere Wahrscheinlichkeiten werden unterschatzt, z.B. werden 80% wie ca. 52% wahrgenom-
men, w(0,8) = 0,5206. Die gemessene, verzerrte Wahrnehmung der Wahrscheinlichkeiten
durch die Teilnehmer (bt also einen groRen Einfluss auf die getroffenen Entscheidungen aus.

Die durch den Versuch ermittelten Parameter der CPT sind also in dem meisten Féllen signifi-
kant unterschiedlich zu 1. Damit ist eine Abweichung der beobachteten Entscheidungen von
einem rein rationalen Verhalten gegeben. Durch die signifikant von 1 verschiedene Auspragung
von v ist auch eine Abweichung von der EUT nachgewiesen. Damit bildet Tabelle 6-6 das erste
Ergebnisartefakt und beantwortet den ersten Teil der Forschungsfrage.
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Im Folgenden werden die ermittelten Parameter mit denen in der Literatur verglichen. Dazu
werden die geschatzten Parameter der in Kapitel 6.1 identifizierten Studien zu temporalen Ent-
scheidungen verwendet. Zusatzlich werden die hier ermittelten Parameter mit den urspringlich
von Tversky und Kahneman (1992) ermittelten Werten flir monetére Entscheidungen vergli-
chen. Die ermittelte Wert- sowie Entscheidungsgewichtungsfunktion inkl. der in der Literatur
gefundenen Schéatzungen dieser Funktionen sind in Abbildung 6-7 sowie Abbildung 6-8 zum
direkten Vergleich dargestellt.

Im Vergleich der hier fur temporale Entscheidungen ermittelten Wertfunktion mit der von
Tversky und Kahneman (1992) fiir monetére Entscheidungen fallen vor allem 2 deutliche Un-
terschiede auf: die invertierte S-Form der hier ermittelten Wertfunktion sowie die geringer aus-
geprégte Verlustaversion. Tversky und Kahneman (1992) fanden eine S-formige Wertfunktion,
bestimmt durch die Parameter o und B, die beide Werte kleiner 1 einnehmen. Dadurch wird die
oben angesprochene abnehmende Sensitivitat abgebildet. Die hier ermittelte Wertfunktion hin-
gegen ist invers S-férmig ausgepragt. Bei temporalen Entscheidungen scheint also die Sensiti-
vitét nicht ab-, sondern zuzunehmen. Kleine Unterschiede werden von den Probanden nur ab-
geschwacht wahrgenommen, wahrend diese Abschwéachung mit zunehmender GroRRe der Ver-
anderung geringer wird. Dies ist ein eklatanter Unterschied zur Wahrnehmung von monetéren
Veranderungen. Zusatzlich ist die Verlustaversion wesentlich geringer ausgepragt. Dies ist in
Abbildung 6-7 am deutlich starkeren Abwartsknick der von Tversky und Kahneman (1992)
ermittelten Wertfunktion im Vergleich zu der hier ermittelten Wertfunktion zu erkennen. Die
Probanden haben also eine geringere Aversion gegen temporale Verluste im Vergleich zu mo-
netaren Verlusten. Im Verlustbereich sind sie also insgesamt risikofreudiger bei temporalen
Entscheidungen. Nichtsdestotrotz werden temporale Verluste wesentlich starker empfunden als
bei einer neutralen Bewertung.

Durch die hier ermittelten Parameter y ergibt sich eine invers S-férmige Entscheidungsgewich-
tungsfunktion, analog zu der von Tversky und Kahneman (1992) bestimmten. Die hier ermit-
telte Auspragung ist allerdings wesentlich extremer, d.h. die Probanden nehmen die angegeben
Wahrscheinlichkeiten starker verzerrt wahr. Z.B. ermittelten Tversky und Kahneman (1992)
bei einer angegeben Wahrscheinlichkeit von 70% eine geflihlte Wahrscheinlichkeit von ca.
67%, v4x(0,8) = 0,669. Hingegen wurde hier fur temporéare Entscheidungen eine gefiihlte
Wahrscheinlichkeit von ca. 52% ermittelt, siehe oben. Diese unterschiedlichen Auspragungen
der Parameter zwischen den hier geschatzten und den von Tversky und Kahneman (1992) er-
mittelten ist allerdings nicht allein auf das unterschiedliche betrachtete Gut, Geld im Gegensatz
zu Zeit, zurtickzufuhren. So waren bei Tversky und Kahneman (1992) unter anderem die Ent-
scheidungen rein hypothetisch, wéahrend die Konsequenzen in der hier beschriebenen Studie
durch eine reale Aufgabe realisiert wurden. Des Weiteren wurden in der hier durchgefihrten
Studie nur 50%/50% und 90%/10% Lotterien verwendet, was eine extreme Auspragung der
Entscheidungsgewichtungsfunktion beguinstigen kénnte.

Schwanen und Ettema (2009) haben die Parameter der CPT fur temporale Entscheidungen in
einem Fragebogen ermittelt. Der Vergleich der Parameter von Schwanen und Ettema (2009),
siehe Tabelle 6-1, mit den in der durchgeflihrten Studie ermittelten Parametern zeigt einige
Parallelen auf. Zun&chst haben beide Studien Werte grofer 1 fiir o und B ermittelt, sodass eine
invers S-formige Wertfunktion resultiert, siehe Abbildung 6-7. Die konvexe Krimmung im
Gewinnbereich ist bei Schwanen und Ettema (2009) allerdings geringer ausgepragt, wéahrend
die Konkavitat im Verlustbereich dhnlich verlduft. Die Verlustaversion ist bei Schwanen und
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Ettema (2009) allerdings deutlich schwacher ausgeprégt als in der hier durchgefiihrten Studie.
Die Probanden bei Schwanen und Ettema (2009) waren also im Verlustbereich risikofreudiger.

1.0

— Wertfunktionen

— EUT

----- Tversky & Kahnemann 1992
- —- Schwanen & Ettema 2009
-—-- Jou & Chen 2013

—— Abdellaoui & Kemel 2013
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Abbildung 6-7: Vergleich der bestimmten Wertfunktion mit den Schétzungen aus der Litera-
tur
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Maurer, et al., (n.d.))

Der von Schwanen und Ettema (2009) ermittelte y-Parameter fiir die Entscheidungsgewich-
tungsfunktion ist mit y = 0,84 weniger extrem ausgepragt als in der hier durchgefiihrten Schat-
zung. Die Verzerrung der Wahrscheinlichkeiten ist also bei Schwanen und Ettema (2009) ge-
ringer als in der hier durchgefuhrten Studie, siehe Abbildung 6-8.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die hier ermittelten Ergebnisse starke Parallelen zu de-
nen von Schwanen und Ettema (2009) aufweisen. So wurde in beiden Studien eine invers S-
formige Wertfunktion geschatzt sowie eine verringerte Verlustaversion im Vergleich zu
Tversky und Kahneman (1992) festgestellt. Unterschiede sind vor allem in der Stérke der Ver-
lustaversion sowie der Auspragung der Entscheidungsgewichtungsfunktion zu erkennen. Diese
Parallelen in den Ergebnissen gehen mit einer Ahnlichkeit der Studien einher. So untersuchten
auch Schwanen und Ettema (2009) temporale Entscheidungen und verwendeten eine ahnlich
Methodik zur Schatzung der Parameter. Unterschiede waren vor allem die bei Schwanen und
Ettema (2009) rein hypothetischen Entscheidungen, die Durchfiihrung als unbeaufsichtigter
Fragebogen sowie die Auspragung des Szenarios. Vor allem die Wahl des Szenarios konnte
einen grolRen Einfluss auf die ermittelten Parameter haben. So sollten die Probanden bei
Schwanen und Ettema (2009) wéhlen, ob sie die Kinder selbst von der Kindertagesstadte abho-
len oder dies durch den Lebenspartner erledigen lassen. Dabei wurden fur beide Optionen die
vermuteten Ankunftszeiten mit den zugehorigen Wahrscheinlichkeiten angegeben. Dieses Sze-
nario birgt zwei fundamentale Unterschiede zu dem in der durchgefihrten Studie verwendeten
Szenario, siehe Kapitel 6.3.3. Zunachst wird ein verspétetes Abholen der Kinder aus der Kin-
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dertagesstétte, wie von Schwanen und Ettema (2009) festgestellt, von den Eltern als sehr unan-
genehm empfunden und von den Tagesstatten sogar bei wiederholtem VVorkommen bestraft.
Daher ist ein Zuspatkommen bei Schwanen und Ettema (2009) nicht nur als Zeitverlust, son-
dern auch als gesellschaftlich verwerflich und mit dem eigenen Gewissen nicht vereinbar an-
zusehen. Dies steht im Gegensatz zu dem in der hier durchgefiihrten Studie betont flexiblen
Zeitpunkt der Ankunft bei dem besuchten Kollegen. Dies ist vor allem in Bezug auf die gerin-
gere Verlustaversion interessant. Bei Schwanen und Ettema (2009) koénnte eine Art Grenzwer-
teffekt aufgetreten sein. Da ein Zuspatkommen unabhéangig vom Ausmal} der Verspatung als
verwerflich angesehen wird, kénnte es sein, dass die Probanden ein Risiko eingegangen sind,
um die Kinder mit einer geringen Wahrscheinlichkeit doch noch plinktlich abzuholen, da eine
erhohte Verspatung keine zusatzlichen Konsequenzen mehr hatte. Zusétzlich beinhaltet die Ent-
scheidung, ob der Partner die Kinder abholen soll, eine soziale Komponente. Diese wurde in
dem hier durchgefiihrten Versuch mdglichst gering gehalten. Inwieweit die genannten Unter-
schiede in der Erhebung der Daten einen Einfluss auf die geschatzten Parameter der beiden
Studien hatten, ist im Nachhinein aber nicht mehr mit Sicherheit zu bestimmen.

Die von Jou und Chen (2013) ermittelten CPT-Parameter wurden durch die Befragung von
Reisenden auf einem Rastplatz in Taiwan ermittelt. Die Reisenden konnten zwischen hypothe-
tischen weiteren Reiserouten mit unsicheren Auswirkungen auf die Reisezeit entscheiden. Die
geschatzten Parameter der CPT, siehe Tabelle 6-1, sind nur bedingt im Einklang mit den in der
durchgefuhrten Studie ermittelten Parametern. Zunéchst ist die von Jou und Chen (2013) ermit-
telte Wertfunktion im Gewinnbereich konkav ausgeprégt, es wurde also eine abnehmende Sen-
sitivitat ermittelt. Im Verlustbereich fanden Jou und Chen (2013) in Einklang mit der hier er-
mittelten Wertfunktion eine leicht konkave Krimmung, die aber weniger stark ausgepréagt war.
Die von Jou und Chen (2013) ermittelte Verlustaversion war mit A = 8,66 extrem ausgepragt
und damit wesentlich starker als die hier oder auch von Tversky und Kahneman (1992) ermit-
telte Verlustaversion.

Fur die Entscheidungsgewichtungsfunktion wurde von Jou und Chen (2013) der Parameter y
getrennt fiir den Gewinn- und den Verlustbereich ermittelt, y* = 0,802 und y~ = 0,659. Um
einen Vergleich mit dem in der der durchgefiihrten Studie ermittelten gesamthaften y-Parameter
zu ermoglichen, wurde in Abbildung 6-8 der Mittelwert der ermittelten Parameter verwendet,
y = 0,731. Dieser Wert sowie beide von Jou und Chen (2013) ermittelten Auspragungen sind
weniger extrem als der in der hier durchgefihrten Studie ermittelte y-Wert.

Zusétzlich zu den Parametern der CPT waren Jou und Chen (2013) die einzige Studie, die auch
einen Fehlerterm, wie in Kapitel 6.3.2 beschrieben, verwendet haben. Der Fehlerterm nimmt
bei Jou und Chen (2013) einen Wert von 3,351 an. Dies ist etwas hoher als der in der durchge-
fuhrten Studie angenommene Wert von 2,972, siehe Tabelle 6-6. Es scheint also, also ware
etwas mehr Rauschen in den von Jou und Chen (2013) ermittelten Probandenentscheidungen
vorhanden.

Zusammenfassend ist die ermittelte Form der Wertfunktion im Gewinnbereich sowie die Ver-
lustaversion und die Entscheidungsgewichtungsfunktion bei Jou und Chen (2013) anders aus-
geprégt als in der hier durchgefiihrten Studie. Mégliche Ursachen fiir diese Abweichungen
konnten in der unterschiedlichen Durchftihrung der Studien liegen. So waren die Entscheidun-
gen bei Jou und Chen (2013) rein hypothetisch, ohne jegliche Konsequenzen fir die Probanden.
Zusétzlich waren die Entscheidungen nicht in ein fixes Szenario eingebettet, sondern spielten
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sich soweit méglich im Kontext der aktuellen Reise der Probanden ab. Aufgrund des nicht vor-
handenen Szenarios wurde der Referenzwert, von dem aus Veranderungen der Reisezeit gese-
hen werden sollten, direkt angegeben. Auch wurde nicht der Ankunftszeitpunkt als Kriterium
fiir die Wahl angegeben, sondern die Dauer der Reise. Diese doch abweichende Durchfiihrung
und Ausrichtung der Studie kdnnte eine mogliche Erklarung fir die Abweichung in den be-
stimmten Parametern sein.

Die von Abdellaoui und Kemel (2014) durchgefiihrte Studie war zwar nicht direkt auf Trans-
portentscheidungen bezogen, daflr aber speziell ausgelegt, um unterschiedliches Verhalten der
Probanden zwischen temporalen und monetaren Entscheidungen zu untersuchen.

Die ermittelten Parameter der CPT fir temporale Entscheidungen, siehe Tabelle 6-1, zeigen
ahnliche Tendenzen zu den im durchgefiihrten Experiment ermittelten Parametern. Grof3ter Un-
terschied zwischen den geschatzten Parametern ist die leicht konkave Wertfunktion bei
Abdellaoui und Kemel (2014) im Gewinnbereich, wahrend die hier ermittelte Wertfunktion
stark konvex gekrimmt ist. In Einklang mit dem hier ermittelten B-Parameter, fanden
Abdellaoui und Kemel (2014) im Verlustbereich eine leicht konkave Wertfunktion vor. Auch
die ermittelte Verlustaversion ist mit A,¢x = 1,82 sehr dhnlich zu der hier ermittelten Verlust-
aversion von A = 1,834. Aus diesen Parametern ergibt sich eine zwar im Gewinnbereich ab-
weichende, im Verlustbereich aber sehr ahnliche Wertfunktion, siehe Abbildung 6-7.

Abbildung 6-8 zeigt die von Abdellaoui und Kemel (2014) ermittelte Entscheidungsgewich-
tungsfunktion, lang gestrichelt, im Vergleich zu der im durchgefiihrten Experiment ermittelten
Funktion, durchgezogene Linie. Auch bei Abdellaoui und Kemel (2014) nimmt die Entschei-
dungsgewichtungsfunktion eine extreme Auspragung an, die der hier ermittelten sehr ahnlich
ist.
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Abbildung 6-8: Vergleich der bestimmten Entscheidungsgewichtungsfunktion mit den Schat-
zungen aus der Literatur
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Goffart, Schermann, Maurer, et al., (n.d.))

Zusammenfassend ist eine starke Ahnlichkeit der von Abdellaoui und Kemel (2014) ermittelten
Parameter zu den hier geschétzten Parametern zu erkennen. Einzig im Gewinnbereich nimmt
die hier ermittelte Wertfunktion eine stark konvexe Krimmung an, wahrend Abdellaoui und
Kemel (2014) eine leicht konkave Krimmung ermittelten. Auch in der Durchfiihrung der Stu-
dien ergeben sich einige Parallelen. Zwar wurde von Abdellaoui und Kemel (2014) die Dauer
des Experiments betrachtet, wéhrend in der hier durchgefiihrten Studie der Ankunftszeitpunkt
betrachtete wurde, diese GroRen sind aber direkt ineinander umzurechnen. Auch Abdellaoui
und Kemel (2014) gaben den Probanden einen klaren Referenzpunkt von einer Dauer des Ex-
periments von 2 Stunden. Die Dauer des Experiments wurde dann durch eine zufallig ausge-
waéhlte Entscheidung der Probanden wahrend des Experiments entweder verlédngert oder ver-
kirzt. Die Konsequenzen der Entscheidungen der Probanden waren fir die Probanden also real,
ahnlich zum hier durchgefiihrten Experiment. Den Probanden wurde vermittelt, dass sie bei der
Verlangerung des Experiments keinerlei Zugriff auf Unterhaltungs- oder Arbeitsgeréte haben
wirden und damit die verlorene Zeit als nicht nutzbar beschrieben. Dies kann analog zu dem
hier verwendeten Szenario gesehen werden, in dem ein Zuspatkommen einen Verlust wertvol-
ler Arbeitszeit darstellt. Eine weitere Parallelitit der Experimente ist die Vermeidung sozialer
Einflisse. Wéhrend Abdellaoui und Kemel (2014) nur die Zeit des Probanden betrachteten,
wurde im hier durchgefiihrten Experiment zwar eine zweite Person einbezogen, den Probanden
aber vermittelt, dass durch die Art der Verabredung keine sozialen Zwange entstehen.

AbschlieBend zeigen die in der durchgefiihrten Studie ermittelten Parameter der CPT eine klare
Verzerrung der Parkplatzentscheidungen unter Risiko der Probanden. Es wurde eine invers S-
formige Wertfunktion sowie eine stark ausgeprégte invers S-formige Entscheidungsgewich-
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tungsfunktion ermittelt. Die Probanden trafen aufgrund dieser Verzerrungen suboptimale Ent-
scheidungen. Es ist also durchaus sinnvoll, bei solchen, oft kritischen Entscheidungen den Kun-
den zu unterstiitzen und so zu einer besseren Entscheidung zu verhelfen. Dies kdnnte zum Bei-
spiel durch die Anzeige einer mittleren Ankunftszeit flr jede Parkplatzoption geschehen, sodass
die Optionen einfacher vergleichbar werden. Auf einer etwas subtileren Ebene kdnnten auch
die in Kapitel 5 untersuchten Phdnomene verwendet werden, um die Entscheidungen des Kun-
den zu lenken. Fir die Praxis zeigen diese Ergebnisse, dass Parkplatzreservierungen durchaus
sinnvoll sein kdnnen. Durch die Verlustaversion sind Parkplatzsuchende u.U. bereit, einen Auf-
preis zu zahlen, um das Risiko zu eliminieren.

Im Vergleich mit der Literatur fallt auf, dass alle Studien zu temporalen Entscheidungen im
Gegensatz zu der von Tversky und Kahneman (1992) flir monetare Entscheidungen ermittelten
konvexen Form einen konkaven Verlauf der Wertfunktion im Verlustbereich gefunden haben,
also f > 1. Bei den anderen Parametern sind zwischen den Studien erhebliche Abweichungen
zu erkennen. Vor allem zwei Studien haben ahnliche Auspréagungen zu den hier ermittelten
Parameter-Werten gefunden. Zum einen haben Schwanen und Ettema (2009) auch eine invers
S-formige Wertfunktion identifiziert, allerdings mit einer schwacher ausgepragten Verlustaver-
sion sowie Ergebnisgewichtungsfunktion. Zum anderen haben Abdellaoui und Kemel (2014)
eine fast identische Entscheidungsgewichtungsfunktion gefunden sowie eine im Verlustbereich
sehr dhnliche Wertfunktion, die nur im Gewinnbereich anders verlauft. Direkte Ursachen flr
die Erklarung der verbleibenden Abweichungen zu identifizieren ist aufgrund der Komplexitat
der durchgefiihrten Experimente allerdings schwierig. VVor allem bei der Entscheidungsgewich-
tungsfunktion entsteht der Eindruck, dass diese bei der Verwendung realer Konsequenzen ext-
remer ausféllt. Wie in Abbildung 6-8 zu sehen, wurde nur bei den zwei bekannten Studien mit
realen Konsequenzen eine extreme Auspragung der Entscheidungsgewichtungsfunktion ermit-
telt. Allerdings konnten Abdellaoui und Kemel (2014) diesen Zusammenhang nicht bestatigen.
Weitere mogliche Einflussfaktoren sind soziale Einflusse bei der Entscheidung, wie von
Schwanen und Ettema (2009) integriert, oder auch die generelle Gestaltung des Szenarios, die
in allen betrachteten Studien unterschiedlich gestaltet war. Eine systematische Untersuchung
dieser Einflussfaktoren bleibt weiteren Studien vorbehalten.

6.5.3 Diskussion der Ergebnisse der Multi-Task Umgebung

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse fir die Multi-Task Bedingung des durchgefiihrten
Versuchs diskutiert und interpretiert. Dazu werden diese zunachst mit den Ergebnissen der Sin-
gle-Task Bedingung verglichen und Veranderungen festgestellt. Nachfolgend werden die hier
ermittelten Ergebnisse mit den aus der Literatur bekannten Messungen in Bezug gesetzt und
eingeordnet. AbschlieBend werden die in der Literatur gegeben Erklarungsmaoglichkeiten dis-
kutiert.

Die fr die Multi-Task Bedingung geschatzten Parameter ergeben die in Abbildung 6-5 gezeigte
Wert- bzw. Entscheidungsgewichtungsfunktion. Fir die Wertfunktion ergibt sich ein invers S-
formiger Verlauf mit fast symmetrischer Krimmung der Funktion im Gewinn- und Verlustbe-
reich. Eine merkliche, aber eher schwach ausgeprégte Verlustaversion ist zu erkennen. Die Ent-
scheidungsgewichtungsfunktion zeigt eine starke Uber- bzw. Untergewichtung kleiner bzw.
grolRer Wahrscheinlichkeiten. Tabelle 6-7 fasst die geschétzten Parameter sowie den P-Wert fir
die zufallig Abweichung von 1 zusammen. Zusétzlich wird die Veradnderung der Parameter im
Vergleich zur Single-Task Bedingung angegeben.
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Der o-Parameter verandert sich zwischen Single- und Multi-Task Bedingung nur marginal und
ist auch weiterhin signifikant von 1 verschieden. Der B-Parameter steigt um ca. 0,15 von der
Single- zur Multi-Task Bedingung. Trotz der starkeren Auspragung ist  weiterhin nicht signi-
fikant von 1 verschieden. Dies konnte auf ein erhdhtes Rauschen in den Probandenentscheidun-
gen im Verlustbereich hinweisen. Der A-Parameter fallt von ca. 1,834 in der Single- auf 1,474
in der Multi-Task Bedingung und ist damit nicht mehr signifikant von 1 verschieden. Bei Be-
trachtung der Wertfunktionen der beiden Bedingungen im Vergleich, Abbildung 6-5 links, ist
die Veranderung des A-Parameters, also der weniger stark ausgepragte Abwaértsknick im Ver-
lustbereich, die groRte Veranderung zwischen den Bedingungen. Dies zeigt, dass die Probanden
in der Multi-Task Bedingung drohende Verluste weniger stark tberschatzen als in der Single-
Task Bedingung. Der y-Parameter flr die Entscheidungsgewichtungsfunktion verandert sich
zwischen den Bedingungen kaum und ist weiterhin signifikant von 1 verschieden. Der Wert des
Fehlerterms, der, wie in Kapitel 6.3.2 beschrieben, Rauschen in den Antworten der Probanden
aufnehmen kann, stieg von 3,186 in der Single-Task Bedingungen auf 5,250 in der Multi-Task
Bedingung. Die Antworten der Probanden sind in der Multi-Task Bedingung also weniger kon-
sistent und haben eine starkere zuféallige Komponente. Dies wird auch bei Betrachtung der in
Tabelle 6-6 sowie Tabelle 6-7 angegebenen Spanne der Konfidenzintervalle deutlich.

Zusammenfassend verandert sich durch die zusétzliche Fahraufgabe vor allem die Einschat-
zung von Verlusten durch die Probanden, starkere Konkavitat und geringere Verlustaversion.
Zusatzlich erhoht sich der Anteil des Rauschens in den Antworten. Diese in Tabelle 6-7 zusam-
mengefassten Ergebnisse bilden das zweite Ergebnisartefakt und beantworten den zweiten Teil
der Forschungsfrage.

Die Veranderungen der Parkplatzentscheidungen der Probanden haben 2 Grundtendenzen: Ge-
ringere Verlustaversion und erhthtes Rauschen. Durch die abnehmende Verlustaversion ist eine
geringere Verzerrung der Entscheidungen zu beobachten. Dies kdnnte fur Automobilhersteller
bedeuten, dass eine Aufbereitung von Parkplatzangeboten als Entscheidungen unter Risiko
wahrend der Fahrt sinnvoll sein kdnnte. Eine solche Darstellung ist naturlich nur bei Vorliegen
der bendtigten Informationen und einem wirklich vorhandenen Risiko sinnvoll, vergleiche Ka-
pitel 5.1. Andererseits ist auch wéhrend der Fahrt noch eine erhebliche Verzerrung der Ent-
scheidungen messbar und zusétzlich nahm der Rauschanteil der Antworten der Probanden zu.
Diese Aspekte sollten die Anbieter von Parkplatzdiensten dazu ermutigen, den Fahrer starker
zu unterstitzen. Die durch den Fahrer aufgrund der belastenden Fahraufgabe zuféllig getroffe-
nen Entscheidungen stellen den Nutzen eines Value-Added Service in Frage. Der Anbieter des
Dienstes sollte daher versuchen, die beste Parkoption fur den speziellen Kunden zu identifizie-
ren und ihm diese als bevorzugte Option zu unterbreiten. Dies schitzt den Kunden vor zufélli-
gen Entscheidungen und lasst ihm dennoch die Mdglichkeit, eine eigene Wahl zu treffen. So
wird der Nutzen eines solchen Value-Added Service fur den Fahrer maximiert.

Im Folgenden werden die Verdnderungen der Parkplatzentscheidungen der Probanden zwi-
schen Single- und Multi-Task Bedingung im durchgefiihrten Experiment mit den in der Litera-
tur bekannten Verhaltensweisen in Multi-Task Situationen sowie unter Stress verglichen. Da in
der relevanten Literatur meist nur der Game of Dice-Task verwendet wurde und nicht die Pa-
rameter der CPT bestimmt wurden, miissen zun&chst die durch die CPT bestimmten Verande-
rungen auf den GDT (bertragen werden. Dazu wurde fir die Wahloptionen des GDT jeweils
das Certainty Equivalent, siehe Kapitel 6.3.1, mit den geschatzten CPT-Parametern der Single-
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und Multi-Task Bedingung bestimmt (Kdbberling, 2002). Die hier fiir temporale Entscheidun-
gen ermittelten CPT-Parameter wurden dabei auf die monetéren Entscheidungen des GDT an-
gewendet. Tabelle 6-8 zeigt als Erweiterung der Tabelle 6-2 die ermittelten Certainty Equiva-
lents. Dabei wird ersichtlich, dass die Probanden in der Single-Task Bedingung den hdchsten
wahrgenommenen Nutzen aus der risikoreichen und damit nachteiligen Wahl von 2 Zahlen
schopfen wirden. Im Gegensatz dazu wirden die Probanden in der Multi-Task Bedingung die
risikoarme und damit vorteilige Wahl von 4 Zahlen treffen. Durch die Multi-Task Bedingung
sinkt also die Risikobereitschaft der Probanden im GDT, wodurch sich ihre Leistung verbessert.

Gewinn Verlust Certainty Equivalent
Wette p Y p Y EW Single-Task  Multi-Task
1 Zahl 0,167 1000€| 0,833 -1000€ | -666,67 € -85,5255 € -393,9022 €

2 Zahlen 0,333 500€| 0,667 -500€ | -166,67 € 65,2727 € -106,7439 €
3 Zahlen 0,500 200€| 05500 -200€ 0,00 € 43,2611 €  -10,6193 €
4 Zahlen 0,667 100€| 0,333 -100€ 33,33 € 31,5338 € 18,4638 €

Tabelle 6-8: Game of Dice-Task und die ermittelten Certainty-Equivalents
(Quelle: Eigene Darstellung)

Die gefundenen Studien zum Einfluss einer Sekundéraufgabe auf die Leistung der Probanden
im GDT besagen eindeutig, dass diese die Risikobereitschaft der Probanden erhdhte und damit
die Leistung verringerte (Gathmann, Pawlikowski, et al., 2014; Gathmann, Schulte, et al., 2014;
Pabst, Schoofs, et al., 2013; Starcke et al., 2011). Die hier ermittelten und auf den GDT (uber-
fiihrten Ergebnisse stehen also in starkem Kontrast zu den Erkenntnissen aus der Literatur, siehe
Tabelle 6-8. Allerdings kénnten die von Pabst, Schoofs, et al. (2013) gefundenen Resultate bei
Stress in einer Multi-Task Umgebung eine maégliche Erklarung fur die hier gefundenen Ergeb-
nisse liefern.

Die Literatur zum Einfluss von Stress auf Entscheidungen unter Risiko findet vielféltige Aus-
wirkungen auf die Entscheidungen der Probanden, siehe Kapitel 6.1. Bei Betrachtung der Fahr-
situation des durchgeflihrten Experiments als stressige Umgebung konnen die Studien, die er-
hohte Risikobereitschaft bei Stress beobachten, nicht bestétigt werden (Lighthall et al., 2009;
Porcelli & Delgado, 2009; Preston et al., 2007; Starcke et al., 2008; van den Bos et al., 2009).
Dagegen konnen Parallelen zu den Studien entdeckt werden, die eine verringerte Risikobereit-
schaft unter Stress beobachten (Mather et al., 2009; Pabst, Brand, et al., 2013). Vor allem die
von Pabst, Brand, et al. (2013) ermittelten Ergebnisse weisen starke Parallelen zu den hier er-
mittelten Parametern der CPT auf. So fanden Pabst, Brand, et al. (2013) unter Stress zwar eine
verringerte Risikobereitschaft im Verlustbereich, konnten aber keine Verénderung der Risiko-
bereitschaft im Gewinnbereich erkennen. Diese Ergebnisse decken sich mit den hier ermittelten
Veranderungen der Wertfunktion: nahezu identisch im Gewinnbereich, aber eine geringere
Verlustaversion im Verlustbereich.

Zur Erklarung der beobachteten Phdnomene bedient sich die Literatur meist der Dual-Process-
Theorie, siehe Kapitel 6.1. Allerdings kénnen auch Pabst, Brand, et al. (2013), deren Ergebnisse
ahnlich zu den hier erhobenen CPT-Parametern sind, keine klare Einordnung der Entscheidun-
gen in die zwei Systeme angeben. Pabst, Brand, et al. (2013) bemerkten, dass sowohl die ge-
stressten als auch die nicht gestressten Probanden fur das Treffen der Verlustentscheidungen
langer bendtigten als fur das Treffen der Gewinnentscheidungen.
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Im durchgefuhrten Experiment wurden auch die von den Probanden fiir die Entscheidungen
benotigten Zeiten aufgezeichnet, siehe Abbildung 6-6. Bei der Interpretation dieser Zeitwerte
ist zu beachten, dass ein Vergleich der absoluten Zeiten zwischen Single- und Multi-Task Um-
gebung nur bedingt mdglich ist. Zundchst waren die Probanden in der Single-Task Umgebung
vollkommen auf die Entscheidungen fixiert, wéhrend in der Multi-Task Umgebung durchaus
einige Sekunden verstreichen konnten, bis die Probanden die Anzeige des neuen Sets bemerk-
ten. Zusatzlich konnte hier die direkte Aneinanderreihung der Sets in der Single-Task Umge-
bung einen Einfluss gehabt haben. Bei den in Abbildung 6-6 gezeigten Werten handelt es sich
um die Durchschnittszeit aller Probanden fiir das jeweilige Set.

In der Single-Task Umgebung ist deutlich zu erkennen, dass die Probanden flr die Verlustent-
scheidungen langer bendtigten als fur die Gewinnentscheidungen. Dies legt die Vermutung
nahe, dass die Verlustentscheidungen im seriellen, analytischen System 2 getroffen wurden,
wéhrend die Gewinnentscheidungen im parallelen, schnellen System 1 stattfanden. In der
Multi-Task Bedingung ist keine klare Trennung zwischen den Zeiten fiir Gewinn- und Verlus-
tentscheidungen erkennbar. Dies kdnnte bedeuten, dass beide Entscheidungen im gleichen Sys-
tem getroffen wurden. Da sich bei den Gewinnentscheidungen nur sehr geringe Veranderungen
der Entscheidungsglite gezeigt haben, ist es naheliegend, dass die Verlustentscheidungen durch
die parallele Fahraufgabe aus dem seriellen System 2 in das parallele System 1 transferiert wur-
den. Dies wirde bedeuten, dass zumindest bei Verlustentscheidungen das System 1 bessere
Entscheidungen treffen wiirde. Diese Uberlegungen sind jedoch hypothetischer Natur und miis-
sen durch gezieltere Versuche gestitzt werden.

Zusammenfassend wurde in dem durchgefiihrten Experiment in der Multi-Task Bedingung eine
geringere Verlustaversion sowie eine starkere konvexe Krimmung der Wertfunktion im Ver-
lustbereich festgestellt. Diese Ergebnisse stehen im Wiederspruch zur in der Literatur zu risi-
kobehafteten Entscheidungen in Multi-Task Umgebungen vorherrschenden Meinung, dass
durch die Sekundéraufgabe die Entscheidungen im Verlustbereich risikoreicher werden. Der
Vergleich der Fahrsituation mit Entscheidungen unter Stress erweist sich aufgrund der vielfal-
tigen Ergebnisse in der Literatur sowie der teilweise paradoxen Erkenntnisse bei Stress in
Multi-Task Situationen als schwierig. Allerdings konnten hier starke Parallelen zu den von
Pabst, Brand, et al. (2013) gefundenen Ergebnissen entdeckt werden. Durch die Analyse der
von den Probanden fiir die Entscheidungen bendtigten Zeiten konnte eine mdgliche Erklarung
der Veranderungen mit Hilfe der Dual-Process-Theorie hergeleitet werden. Diese ist aber eher
hypothetischer Natur und sollte durch weitere gezielte Untersuchungen geprift werden.

6.6 Zusammenfassung und Beantwortung der Forschungsfrage

In diesem Kapitel wurde die 3. Forschungsfrage dieser Arbeit beantwortet:

FF3: Welche kognitiven Verzerrungen treten bei Parkplatzentscheidungen unter Risiko
auf und wie verandern sich diese in der Fahrsituation?

Dazu wurde zunachst in Kapitel 6.1 die existierende Literatur der Transportforschung sowie
der Psychologie nach ahnlichen Erkenntnissen durchsucht und damit der aktuelle Stand der
Forschung erarbeitet. Aufbauend auf diesem Wissen wurde dann ein Experiment durchgefunhrt,
in dem die Teilnehmer unsichere Parkplatzentscheidungen einmal in einer Single-Task Bedin-
gung und einmal in einer Fahrbedingung, Multi-Task Umgebung, treffen mussten, Kapitel 6.3.



178 Feldexperiment zur Bestimmung des Entscheidungsverhaltens unter Risiko

Die Entscheidungen der Probanden im Experiment wurden dann genutzt, um die Parameter der
CPT fir die beiden Bedingungen zu schétzen, Kapitel 6.4. Diese Ergebnisse wurden wiederum
interpretiert und mit der eingangs identifizierten Literatur in Verbindung gesetzt.

Die Ergebnisse der Single-Task Bedingung, Wahl von Parkplatzen unter Risiko ohne Neben-
aufgabe, geben die Antwort auf den ersten Teil der Forschungsfrage. Bei der Wahl von Park-
platzen unter Risiko tritt vor allem eine Verlustaversion auf. Bei drohenden Verlusten verhiel-
ten sich die Probanden risikoavers und uberschatzten die Tragweite der Verluste. Diese Risiko-
aversion ist hinsichtlich monetérer Entscheidungen bekannt, dort allerdings noch stérker aus-
geprégt als bei den hier verwendeten temporalen Entscheidungen. Zusétzlich zur Verlustaver-
sion konnte eine steigende Sensitivitat der Konsequenzen festgestellt werden. Die Probanden
unterschatzten die Tragweite geringer Gewinne sowie Verluste tendenziell, dadurch entsteht
eine konvexe/konkave Krimmung der Wertfunktion im Gewinn-/Verlustbereich. Diese Unter-
schatzung der Tragweite war mit steigendem AusmaR der Konsequenzen abnehmend. Dies ist
im Widerspruch zu dem bei monetéren Entscheidungen bekannten Effekt der abnehmenden
Sensitivitat, aber in Einklang mit anderen Untersuchungen temporaler Entscheidungen.

Die Ergebnisse der Multi-Task Bedingung, Wahl von Parkplatzen unter Risiko wahrend der
Fahrt, geben die Antwort auf den zweiten Teil der Forschungsfrage. Wéhrend der Fahrt wird
die bei den Probandenentscheidungen gemessene Verlustaversion schwacher. Im Gewinnbe-
reich bleibt die konvexe Krimmung der Wertfunktion und damit der steigende Grenznutzen
nahezu unverandert. Im Verlustbereich verstérkt sich die konkave Krimmung der Wertfunktion
durch die zusatzliche Fahraufgabe, sodass geringe Zeitverluste unterschatzt werden. Zusatzlich
erhoht sich die in den Antworten enthaltene zufallige Komponente, die Antworten sind also
starker verrauscht. Die gefundenen Veranderungen der Entscheidungen vor allem im Verlust-
bereich durch die parallele Fahraufgabe sind im Einklang mit einem Teil der identifizieren Li-
teratur zu unsicheren Entscheidungen unter Stress. Basierend auf der durchschnittlich fur die
Wahl einer Parkplatzoption bendtigten Zeit wurde ein Erklarungsansatz der gefundenen Ergeb-
nisse auf Basis der Dual-Process-Theorie gegeben.

Die Antwort auf die Forschungsfrage 3 lautet also: Bei Parkplatzentscheidungen unter Risiko
tritt vor allem eine Verlustaversion sowie der Effekt steigender Sensitivitat auf. Wahrend der
Fahrt wird die Verlustaversion schwacher, wahrend sich die steigende Sensitivitat der Konse-
quenzen vor allem im Verlustbereich sowie das Rauschen in den Antworten der Probanden
verstarkt.

Die in diesem Kapitel gewonnenen Erkenntnisse adressieren die in Kapitel 6.1 aufgezeigten
Forschungslicken. Zum einen wurden risikobehaftete, temporale Entscheidungen mit realen
Konsequenzen untersucht. Zudem wurden solche Entscheidungen in Multi-Task Bedingungen
aus Sicht der Transportforschung analysiert. Zum anderen dienen diese Erkenntnisse der Uber-
tragung der theoretischen Erkenntnisse tber die Veradnderung risikobehafteter Entscheidungen
in Multi-Task Situation bzw. unter Stress aus der Psychologie in eine reale Situation. Fur die
Transportforschung wurde dabei eine weitere unabhéngige Schatzung der Parameter der CPT
vorgenommen und in einem neuen Anwendungsfall gezeigt, dass die CPT temporale Trans-
portentscheidungen besser erklaren kann als die EUT. Aus den in der Literatur der Transport-
forschung teilweise sehr unterschiedlich geschétzten Parametern der CPT ergeben sich weitere
Fragen, die einer genaueren Untersuchung bedrfen: Wie kdnnen die gefundenen Unterschiede
erklart werden oder hat vielleicht der Anwendungsfall Auswirkungen auf die Parameter der
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CPT? In der Psychologie kdnnen die hier gewonnen Erkenntnisse vor allem dazu dienen, die
komplexen und teilweise paradoxen Auswirkungen der Interaktion von Multi-Task Situationen
und Stress auf Entscheidungen unter Risiko weiter zu beleuchten. Auch wenn die hier gezeigten
Ergebnisse keine direkte Erklarung liefern, wird durch die externe Validitat dieser in einer Feld-
studie erhobenen Ergebnisse ein Einblick in das Verhalten von Probanden in realitdtsnahen
Szenarien gegeben.

Fur die Praxis zeigen die gewonnenen Erkenntnisse vor allem, dass Menschen auch bei tempo-
ralen Entscheidungen nicht rein rational entscheiden. Es empfiehlt sich auch hier, die Informa-
tionen fir den Entscheider entsprechend aufzubereiten und Hilfestellungen zu geben. Dies kann
in Form von Empfehlungssystemen, Entscheidungshilfen oder auch nur aufbereiteten Informa-
tionen wie Erwartungswerten geschehen. Diese Mechanismen empfehlen sich auch, wenn die
Entscheidungen in Multi-Task Situationen getroffen werden. Obwohl hier die Verzerrungen
geringer ausgepréagt sind, erhoht sich der zuféllige Anteil der Entscheidungen. Auch dieser ist
nicht erwtinscht und kann durch die oben beschriebenen Malinahmen eingegrenzt werden. VVor
allem in der Fahrsituation sind solche Hilfestellungen wichtig, da neben der Unterstiitzung einer
guten Entscheidung u.U. auch die Fahrsicherheit erhéht wird.
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7 Reflexion

Dieses Kapitel dient dazu, den in der vorliegenden Arbeit geleisteten Beitrag zu Forschung und
Praxis zusammenzufassen und dessen gesamte Auswirkungen einzuordnen. Zusétzlich sollen
weitere Forschungsbedarfe sowie potentielle Einsatzgebiete der Ergebnisse aufgezeigt werden.
Dazu werden zundchst die erarbeiteten Ergebnisse inkl. der Antworten auf die drei Forschungs-
fragen kurz wiederholt. AnschlieRend werden die Ergebnisse zunéchst einzeln und dann in Ver-
bund der Forschungsfragen interpretiert. Dabei wird zukinftiger Forschungsbedarf identifiziert
sowie die Auswirkungen auf Forschung und Praxis diskutiert. Abschliefend wird ein Fazit die-
ser Arbeit gezogen und ein Ausblick gegeben.

7.1  Zusammenfassung der Ergebnisse zu den Forschungsfragen

Diese Arbeit wurde durch 3 leitende Forschungsfragen strukturiert. Im Folgenden werden die
3 Forschungsfragen erneut aufgegriffen und jeweils die erarbeiteten Ergebnisse zusammenge-
fasst.

Die Forschungsfrage 1 wurde zur Beantwortung in zwei Teilfragen aufgespalten. Die erste
Teilfrage beschaftigt sich mit den personlichen Praferenzen von Kunden bei der Wahl von Park-
platzen. Die zweite Teilfrage fokussiert den Einfluss situativer Kontextfaktoren auf die Park-
platzpraferenzen der Kunden.

Zur Beantwortung der ersten Teilfrage wurden mit Hilfe einer Literaturanalyse Arbeiten iden-
tifiziert, die Kundenpraferenzen bei mobilen Diensten sowie Value-Added Services erhoben
haben. Spezielle Aussagen zu den Praferenzen von Kunden bei der Parkplatzwahl konnten in
der Literatur aber nicht gefunden werden. Um diese Forschungsliicke zu adressieren, wurde in
der vorliegenden Arbeit eine Conjoint-Analyse in Form einer Online-Umfrage durchgefiihrt.
So wurde die Wichtigkeit der Attribute Preis, Entfernung vom Zielort, Anzahl freier Parkplatze,
Geraumigkeit des Parkplatzes sowie zusétzliche Aspekte in Form von Kartenzahlung und Uber-
dachung ermittelt. Der Preis war mit ca. 47% Einfluss das dominierende Attribut, gefolgt von
der Gerdumigkeit mit ca. 25% sowie der Entfernung vom Ziel mit ca. 15%. Die am wenigsten
wichtigen Attribute waren die Anzahl freier Parkplatze mit ca. 8% sowie die zusatzlichen As-
pekte, Uberdachung oder Kartenzahlung, mit ca. 5%. Fr den Preis sowie die Entfernung wur-
den fast lineare Nutzenbeitrdge ermittelt, mit steigendem/steigender Preis/Entfernung nimmt
der Nutzen eines Parkplatzes ab. Bei der Anzahl freier Parkplatze sowie der Gerdumigkeit wa-
ren Schwellwerteffekte zu erkennen: der Nutzen von 10 freien Parkplatzen sowie keiner An-
gabe der freie Parkplatze war gering, wahrend 100 freie Parkplétze eine hohe Nutzen boten. Bei
der Gerdumigkeit war der Nutzen mittlerer Breite ausreichend und wesentlich hoéher als der
eines sehr engen Parkplatzes, allerding war der Nutzengewinn durch einen sehr breiten Park-
platz eher gering.

Fur die Teilnehmer der Conjoint-Analyse wurde zusétzlich eine Marktsegmentierung vorge-
nommen, um Kundensegmente mit homogenen Préferenzen bezuglich Parkplétzen zu identifi-
zieren. Es wurden 3 Kundensegmente identifiziert, zwischen denen auch Unterschiede hinsicht-
lich der demografischen Merkmale ermittelt werden konnten. Segment 1 bestand aus ca. 52%
der Teilnehmer und zeigte eine ausgeprégte Preissensitivitat. Da dieses Segment das grolie
identifizierte Segment ist, bildet es die Basis und weist kein gegenuber den anderen Segmenten
verandertes demografisches Merkmal auf. Segment 2 bestand aus ca. 15% der Teilnehmer und
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wies einen signifikant hoheren Altersschnitt sowie ein signifikant hoheres Einkommen auf. Die
Teilnehmer dieses Segments achteten vermehrt auf die Distanz des Parkplatzes zum Zielort.
Segment 3 bestand aus ca. 33% der Teilnehmer und zeigte einen groRen Einfluss der Gerau-
migkeit. Es bestand aus signifikant mehr weiblichen Teilnehmern, die signifikant kleinere Fahr-
zeugklassen fuhren.

Zur Beantwortung des zweiten Teils der Forschungsfrage 1, nach dem Einfluss situativer Kon-
textfaktoren auf die Parkplatzwahl, wurde eine Feldstudie sowie zwei weitere Conjoint-Analy-
sen durchgefihrt. In der Feldstudie wurden echte Parkplatzentscheidungen in einer realen Situ-
ation beobachtet und die folgenden vorherrschenden Kontextfaktoren aufgezeichnet: Nieder-
schlag, Temperatur, Gepack, Verkehr, Dringlichkeit in Form der verbleibenden Zeit bis zum
Termin bei der Ankunft sowie die aktuelle Laufbereitschaft. Es konnte ein signifikanter Ein-
fluss der Dringlichkeit sowie der aktuellen Laufbereitschaft auf die Parkplatzwahl der Proban-
den festgestellt werden. Bei hoher Dringlichkeit tendierten die Probanden zu nah am Zielort
gelegenen Parkplatzen, wobei eine vorhandene Laufbereitschaft eine hdhere Entfernung zum
Zielort bedingte. Da fr die potentiellen Einflussfaktoren Niederschlag und Gepéck in der Feld-
studie nur eine geringe Varianz vorherrschte, wurden diese in zwei konfirmatorischen Conjoint-
Analysen genauer untersucht. Diese zeigten, dass bei Niederschlag sowie bei mitgefiihrtem Ge-
pack ein hoherer Nutzen eines nah am Zielort gelegenen Parkplatzes sowie eine erhdhte Zah-
lungsbereitschaft und Risikobereitschaft bei der Anzahl freier Parkplétze bestand. Niederschlag
erhoht zudem den Nutzen einer vorhandenen Uberdachung. Zusammenfassend wurde also eine
signifikante Anderung der Nutzerpraferenzen bzgl. Parkplitzen durch die Kontextfaktoren
Dringlichkeit, Gepéck, Niederschlag und Laufbereitschaft nachgewiesen.

Die Beantwortung der Forschungsfrage 1 zeigt also, dass Kunden ausgepragte Préferenzen bei
Parkplatzen haben, die sich individuell stark unterscheiden. Zusatzlich werden diese signifikant
durch Kontextfaktoren veréndert.

Die Forschungsfrage 2 beschéftigt sich mit der Beeinflussung von Parkplatzentscheidungen
durch Konzepte der Verhaltens6konomie wahrend der Fahrt sowie der Akzeptanz eines solchen
Systems.

Zur Beantwortung dieser Frage wurden die aus der Literatur bekannten Konzepten der Verhal-
tensokonomie im Rahmen einer Vorstudie auf ihre Anwendbarkeit bei Parkplatzentscheidun-
gen hin gepriift und ihre Wirksamkeit getestet. Die Ergebnisse zeigen, dass durch die Anwen-
dung des Konzepts der Vorauswahl, also die VVorselektion einer Option, ca. 51%, bei einem
Preisanker in Form von Hinzuftigen einer klar unterlegenen Option, ca. 25% und bei Risiko,
Darstellung der Option als Lotterie, ca. 37% der Teilnehmer ihre Entscheidung in der ge-
winschten Weise verandern. Aufgrund dieser Einschatzungen und der einfachen Anwendbar-
keit der Vorauswahl im Fahrzeug wurde dieses Konzept zur Untersuchung in einem Feldexpe-
riment ausgewahlt. Dabei wurde die Vorauswahl sowohl in einem Fragebogen, Single-Task
Bedingung, als auch in einer realen Fahrsituation, Multi-Task Bedingung, angewendet, um die
Probanden von einem teureren Parkplatz zu iberzeugen. Zuséatzlich wurde die Akzeptanz des
Systems im Fahrzeug, also der Multi-Task Bedingung, gemessen. Die Ergebnisse zeigen, dass
sowohl in der Single-Task Bedingung als auch in der Multi-Task Bedingung die Probanden
durch die Vorauswahl signifikant teurere Parkplatze wéhlten. Die VVorauswabhl ist also in der
Lage, die Entscheidung der Probanden entgegen ihrer Praferenz im Attribut Preis, welches den
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starksten Einfluss hat, siehe Forschungsfrage 1, zu beeinflussen. Eine Untersuchung der Zu-
friedenheit der Probanden mit ihrer Entscheidung konnte auch keine Veranderung dieser durch
die Beeinflussung in der Fahrbedingung feststellen. Zudem war die gemessene Akzeptanz des
Gesamtsystems auerordentlich hoch. Die Vorauswahl scheint also durchaus zur Beeinflussung
von Parkplatzentscheidungen wahrend der Fahrt geeignet und keine direkten Auswirkungen auf
die Zufriedenheit der Probanden sowie die Akzeptanz des Systems zu haben.

In einer Post-Hoc Analyse wurde zusétzlich die Effektivitat der Beeinflussung zwischen der
Single-Task und der Multi-Task Bedingung verglichen. Dabei konnte kein verénderter Einfluss
der Vorauswahl auf die getroffenen Entscheidungen durch die parallele Fahraufgabe festgestellt
werden. Allerdings wurde erneut, analog zu den Ergebnissen aus Forschungsfrage 1, ein starker
Einfluss kontextueller Faktoren auf die Entscheidungen beobachtet. Diese Ergebnisse unterlie-
gen aufgrund des Versuchsaufbaus allerdings einigen zusatzlichen Limitationen.

Zusammenfassend wurde also durch die Beantwortung der Forschungsfrage 2 gezeigt, dass die
Konzepte der Verhaltensokonomie geeignet sind, um Kunden bei der Wahl von Parkplatzen zu
beeinflussen. Auswirkungen dieser Beeinflussungen auf die Akzeptanz des Systems sowie die
Zufriedenheit der Kunden konnten nicht gefunden werden.

Die Forschungsfrage 3 beschaftigt sich mit den bei Entscheidungen unter Risiko auftretenden
kognitiven Verzerrungen in Bezug auf die Wahl von Parkplatzen wahrend der Fahrt.

Zur Beantwortung der Forschungsfrage 3 wurde zunéchst in der Vorstudie gezeigt, dass Park-
platzentscheidungen unter Risiko kognitiven Verzerrungen unterliegen. 37% der Vorstu-
dienteilnehmer entscheiden sich fiir die Lotterie, die einem vorher nicht préferierten Parkplatz
entsprach. Zur weiteren Untersuchung dieser Verzerrungen wurde die kumulative Prospect-
Theorie (CPT) (Tversky & Kahneman, 1992) als die verbreitetste Theorie zur Erklarung von
Entscheidungen unter Risiko identifiziert. Sie wurde auch schon mehrfach auf Transportent-
scheidungen, also Entscheidungen mit zeitlichem Fokus im Gegensatz zum sonst tiblichen mo-
netaren Fokus, angewendet. In einem durchgefiihrten Feldexperiment wurden die Parameter
der CPT fir den Anwendungsfall der Parkplatzentscheidungen sowohl in einer Single-Task als
auch in einer Multi-Task Bedingung bestimmt und so die Form der Wert- und Entscheidungs-
gewichtungsfunktion ermittelt. In der Single-Task Bedingung wurde eine steigende Sensitivitat
der Konsequenzen im Gewinnbereich gefunden, d.h. kleine Gewinne werden gegeniiber grol3en
Gewinnen unterschétzt. Im Verlustbereich wurde eine deutliche Verlustaversion gefunden, d.h.
die Probanden agierten bei drohenden Verlusten risikoscheu. Die in der Fahrsituation ermittel-
ten Ergebnisse zeigen ein dhnliches Bild, allerdings war nun auch bei Verlusten eine starker
abnehmende Sensitivitat der Konsequenzen zu beobachten. Zusatzlich war die Verlustaversion
deutlich schwécher ausgepragt und ein erhéhter Rauschanteil von zufalligen Antworten zu er-
kennen. Wahrend der Fahrt unterliegen die Parkplatzentscheidungen also insgesamt schwéche-
ren systematischen, allerdings starkeren zufélligen Verzerrungen als im Stand. Die Ergebnisse
wurden in die betreffende Literatur der Transportforschung sowie die Psychologie eingeordnet
und eine Erklarungsansatz mit Hilfe der Dual-Process-Theory (Kahneman, 2003a) formuliert.

Die Ergebnisse der Forschungsfrage 3 zeigen also, dass bei Parkplatzentscheidungen systema-
tische kognitive Verzerrungen im Einklang mit der CPT auftreten. Wahrend der Fahrt sind die
systematischen Verzerrungen schwécher ausgeprégt, allerdings steigt der Anteil zufélliger Ein-
flisse im Gegensatz zur Single-Task Bedingung.
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7.2  Bedeutung der Ergebnisse fiir Praxis und Wissenschaft

In diesem Kapitel wird die Bedeutung der Ergebnisse zu den einzelnen Forschungsfragen zu-
néchst einzeln fiir Praxis und Forschung aufgezeigt. Zudem werden die Interaktionen der Er-
gebnisse zwischen den einzelnen Forschungsfragen aufgezeigt und diskutiert. In diesem Kapitel
wird also die Bedeutung der Ergebnisse der vorliegenden Arbeit aufgezeigt und eingeordnet.

Die Ergebnisse der Forschungsfrage 1, die ermittelten Kundenpraferenzen sowie die Markseg-
mentierung, haben eine sehr direkte Bedeutung fir die Praxis. Die Ergebnisse erlauben es, em-
pirisch gestltzt einfache Empfehlungen zu generieren. Aufgrund des grofien Einflusses des
Preises ware es z.B. sinnvoll, bei Parkplatzvorschlagen immer den glinstigsten verfiigbaren
Parkplatz in der Umgebung zu berticksichtigen oder die Empfehlungen standardmafig nach
dem Preis zu sortieren. Aufgrund der meist flaichendeckenden Verfugbarkeit von Parkdaten
(ADAC e. V., n.d.; Parkopedia, n.d.), kdnnte dies ohne grof3en Aufwand in die schon bestehen-
den Systeme in vernetzten Fahrzeugen (Audi, n.d.; BMW AG, n.d.; Mercedes-Benz
Accessories GmbH, n.d.) sowie die bestehenden Apps und Internetportale integriert werden,
siehe Kapitel 2.1. Durch die Verwendung der identifizierten Kundensegmente ist auch eine
Einordnung von Kunden aufgrund ihrer demografischen Merkmale und eine entsprechende
Adaption des Empfehlungssystems moglich. So kénnten die Empfehlungssysteme z.B. vom
Nutzer das Geschlecht, das Alter und das gefahrene Fahrzeug abfragen und so eine Klassifizie-
rung in die drei Segmente vornehmen. Dadurch kdnnten die Préferenzen der einzelnen Seg-
mente dann bei der Anzeige der Parkplatzoptionen beriicksichtigt werden. Eine weitere Aus-
baustufe wére die Verwendung bestehender Empfehlungsalgorithmen direkt im Fahrzeug, wie
aus dem Fachgebiet der Empfehlungssysteme bekannt. Dies wirde zwar die oben beschriebe-
nen Evaluationen voraussetzen, allerdings auch eine neue Datenquelle fiir die Verbesserung der
Algorithmen erschlielRen.

Die ermittelten Préferenzen der Teilnehmer der Conjoint-Analyse sowie deren Einteilung in
Segmente zur Beantwortung der ersten Teilfrage der Forschungsfrage 1 wurden mit Hilfe von
in der Psychologie sowie dem Marketing entwickelten und dort haufig verwendeten Methoden
ermittelt. Aus methodischer Sicht wurden also die bekannten VVorgehensweisen zur Ermittlung
von Nutzerpraferenzen auf ein neues, bisher nicht untersuchtes Anwendungsfeld angepasst und
erfolgreich eingesetzt. Fur das Marketing-Fachgebiet bietet die durchgefiihrte Marktsegmentie-
rung interessante Einblicke in die unterschiedlichen Préaferenzen bei der Parkplatzwahl. Die
identifizierten Kundensegmente kdnnen in zukiinftigen Arbeiten mit Segmenten &hnlicher an-
gebotener Dienste, z.B. der Wahl von Tankstellen (Blébaum, 2014), verglichen werden.
Dadurch kénnte eine Ubergreifende Kundenstruktur identifiziert werden, die bei der Planung
und Realisierung neuer Value-Added Services im Bereich automobiler Dienste helfen kdnnte
(Zauner, Hoffmann, Leimeister, & Krcmar, 2010). Zudem ist zu untersuchen, ob die identifi-
zierte Kundenstruktur auch bei anderen Diensten auf3erhalb des automobilen VValue-Added Ser-
vices Marktes anzutreffen ist. Beispiele kdnnten die Wahl von Fahrscheinen oder Transport-
routen oder das Nutzen von Taxen sein. Flr das Fachgebiet der Empfehlungssysteme sind vor
allem die in der vorliegenden Arbeit erhobenen Daten von Interesse. Auch wenn die Daten auf
hypothetischen Entscheidungen der Teilnehmer beruhen, bieten sie die Mdglichkeit, beste-
hende Algorithmen zur Generierung von Empfehlungen auf einem ausreichend grof3en Daten-
satz zu evaluieren. Dabei kann die Auswahl von Parkpl&tzen speziell fur den individuellen Fah-
rer trainiert und so die Gute und Anwendbarkeit der Algorithmen tberpruft werden. Im Gegen-
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satz zu den im Fachgebiet der Empfehlungssysteme weit verbreiteten Daten in Form Nutzerbe-
wertungen wurden hier nur die Entscheidungen der Nutzer erhoben. Dies kdnnte eine Anpas-
sung der bestehenden Systeme erfordern.

Der nachgewiesene Einfluss kontextueller Faktoren auf Parkplatzentscheidungen, die Antwort
auf die zweite Teilfrage der Forschungsfrage 1, hat einen direkten Einfluss auf die Praxis. Zu-
né&chst einmal unterstreicht diese Erkenntnis die Notwendigkeit, Kontextfaktoren auch im rea-
len Einsatz zu erfassen, um die Kundenentscheidungen besser verstehen zu kdnnen. Dazu ist es
notwendig, Systeme zur Erfassung bestimmter Kontextfaktoren zu entwickeln. Dies kann je
nach Kontextfaktor verschiedene Auspragungen annehmen. Die Dringlichkeit kdnnte z.B. aus
einer Kalenderintegration in Zusammenspiel mit dem aktuellen Standort, aus dem aktuellen
Fahrstil oder auch aus den physiologischen Werten des Fahrers ermittelt werden oder das mit-
gefiihrte Gepack z.B. durch Gewichtssensoren im Kofferraum oder auch durch das Offnen von
Kofferraum oder Tiren. Dabei ist zu beachten, dass die Erkennung mdglichst ohne das Zutun
des Fahrers vonstattengeht, um die Nutzung des Systems mdglichst einfach zu gestalten. Mit
Hilfe solcher Systeme wére es moglich, reale Datensétze von Parkplatzentscheidungen mit zu-
gehorigen Kontextfaktoren zu erstellen, die dann zum Training der kontextsensitiven Empfeh-
lungssysteme verwendet werden konnten. Die bestehenden Systeme zur Parkplatzsuche, siehe
Kapitel 2.1, kénnten die hier gewonnenen Erkenntnisse nutzen, indem sie Eingaben zur aktuel-
len Situation zulassen. So konnte durch einen ,,Dringend*“-Knopf die Sortierung der Parkplatze
nach Entfernung statt nach Preis ausgeldst werden. Auf diese Weise kann schon mit heutigen
Systemen Nutzerfeedback zu der Integration von Kontextfaktoren erhoben werden.

Wissenschaftliche Implikationen ergeben sich flr die Fachgebiete des Marketing sowie der
Empfehlungssysteme. In der durchgefuhrten Literaturanalyse wurden nur wenige Arbeiten ge-
funden, die sich mit den situativen Einflissen auf Kaufentscheidungen befassten. Die hier ge-
zeigten Ergebnisse unterstreichen den starken Einfluss kontextueller Faktoren auf die Préferen-
zen der Kunden. Dies wurde zwar nur fir den konkreten Anwendungsfall der Parkplatzent-
scheidung nachgewiesen, allerdings sollte vor allem im Hinblick auf die steigende Mobilitét
von Kunden sowie dem steigenden Anteil mobil getroffener Kaufentscheidungen die Verallge-
meinerung dieser Aussage Uberprift werden. Dazu ist es notwendig, ahnliche Studien flr an-
dere mobile Anwendungsfalle durchzufiihren und systematisch Zusammenhénge und Eigenar-
ten zu untersuchen. Dies fuhrt im Idealfall zu allgemeingiiltigen Modellen zur Erfassung kon-
textueller Einflisse auf Entscheidungen im mobilen Umfeld. Durch den Nachweis des Einflus-
ses von Kontextfaktoren auf die getroffenen Entscheidungen wurde auch die Relevanz des Teil-
gebiets der kontextsensitiven Empfehlungssysteme unterstrichen. Es wurde ein Anwendungs-
fall identifiziert, bei dem eine klar erfassbare Entscheidung von zumindest zum Teil erfassbaren
Kontextfaktoren beeinflusst wird. Auf diesen Anwendungsfall und die generierten Daten kon-
nen nun die bestehenden, kontextsensitiven Empfehlungssysteme angewendet und evaluiert
werden. Dies kann zu einer Weiterentwicklung dieser Systeme beitragen, so zu besseren Emp-
fehlungen verhelfen und dadurch die Kundenzufriedenheit deutlich steigern.

Die Bearbeitung von Forschungsfrage 2 hat die Wirksamkeit verhaltensokonomischer Kon-
zepte im Allgemeinen und einer Vorauswahl im Speziellen bei Parkplatzentscheidungen besté-
tigt. Zudem wurde eine hohe Akzeptanz solcher Systeme prognostiziert. Diese Ergebnisse ha-
ben direkte Bedeutung fur die Praxis. Die identifizierten Konzepte bieten ein groRes Potential
fur die Beeinflussung von Fahrerentscheidungen. Die hohe Wirksamkeit, ca. 30% der Proban-
den folgten der Vorauswahl, birgt ein enormes Potential in drei verschiedenen Auspragungen.
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Zunéchst konnte die Beeinflussung fur Geschéaftszwecke in bestehenden Systemen genutzt wer-
den. Dazu konnten z.B. Premium-Partner einen Aufpreis zahlen, um lhr Produkt, in diesem Fall
den Parkplatz, bevorzugt zu platzieren. Diese Platzierung kénnte dann mit Hilfe der verhaltens-
okonomischen Konzepte umgesetzt werden. Da in der vorliegenden Arbeit keine Verdnderung
der Zufriedenheit der Probanden mit ihren Entscheidungen durch die Beeinflussung gemessen
werden konnte, ist auch nicht mit negativen Auswirkungen dieser Beeinflussungen zu rechnen.
Zudem konnte die Beeinflussung von Entscheidungen verwendet werden, um Fahrer vor un-
glinstigen Entscheidungen durch Unaufmerksamkeit zu bewahren. Der durch die Ergebnisse
von Forschungsfrage 1 ermittelte optimale Parkplatz konnte bevorzugt dargestellt werden, um
die ungewollte Auswahl eines ungunstigeren Parkplatzes zu vermeiden. Zuletzt kénnten Ent-
scheidungen zum Wohle der Gesellschaft beeinflusst werden, ohne den Entscheider in seinen
Wahlmaoglichkeiten einzuschranken. Hier kénnte z.B. die Anbindung der Parkplatzempfehlun-
gen an zentrale Verkehrsleitsysteme ein erster Schritt sein. So kdénnten innerstédtische Staus
gemildert werden, indem den Fahrern gezielt unkritische Parkplatze empfohlen werden. Dieses
Konzept ist allerdings erst ab einer gewissen Verbreitung solcher Systeme effektiv und kann
daher erst bei einer flachendeckenden Nutzung getestet werden. Durch die nachgewiesene hohe
Akzeptanz des Systems wurde einerseits der Wunsch der Kunden nach solchen Parkplatzemp-
fehlungen unterstrichen, also ein weiterer Anreiz zur direkten Weiterentwicklung der bestehen-
den Systeme gegeben, und andererseits gezeigt, dass die Anwendung verhaltensékonomischer
Konzepte toleriert wird. Es steht dem Einsatz dieser Konzepte in der Praxis also nichts im
Wege.

Fur die Wissenschaft bestatigen die gewonnenen Erkenntnisse die Konzepte der Verhal-
tensékonomie in einem vollig neuen Anwendungsgebiet, der Empfehlung von Parkplétzen.
Dies zeigt die Anwendbarkeit dieser Konzepte auch bei scheinbar trivialen Entscheidungen.
Zudem scheint weder die Multi-Task Bedingung noch der Einfluss von kontextueller Faktoren
die Wirksamkeit dieser Konzepte zu verringern. Diese Erkenntnisse sind in der bestehende Li-
teratur bisher nicht zu finden. Allerdings ist eine weitere Untersuchung der Wechselwirkungen
zwischen verhaltensékonomischen Konzepten und Multi-Task Bedingungen sowie kontextuel-
len Einflissen notwendig, da hier nur eine Messung vorgenommen wurde. Auch sollten die
gewonnen Erkenntnisse mit bestehenden Theorien zur Erklarung der Konzepte sowie der resul-
tierenden Entscheidungen verglichen werden. Die hohe Akzeptanz des Systems sowie die
gleichbleibende Zufriedenheit der Probanden mit der getroffenen Entscheidung, mit und ohne
verhaltensokonomische Konzepte, bestétigt die in der Literatur vorherrschende Meinung, dass
Menschen wenig Widerstand gegen den Einfluss der VVorauswahl oder verhaltensékonomische
Konzepte im Allgemeinen zeigen (Haubl & Murray, 2005).

Eine Verknipfung der Ergebnisse der Forschungsfragen 1 und 2 zeigt, dass zwar klare Prafe-
renzen bezuglich Parkplatzen existieren, diese aber recht zuverlassig durch die Anwendung ei-
ner Vorauswahl aufler Kraft gesetzt werden kénnen. Da in der durchgefuhrten Feldstudie die
Parkplatze so gewahlt waren, dass die Probanden mdglichst indifferent waren, ist allerdings
offen, bis zu welcher Starke einer Préferenz fiir einen Parkplatz eine zuverléssige Beeinflussung
durch eine Vorauswahl maoglich ist. Zur Bestimmung eines solchen Grenzwerts, der als Indika-
tor fur einen sinnvollen Einsatz der Vorauswahl dienen kdnnte, ist eine detaillierte Untersu-
chung des Einflusses der VVorauswahl bei gleichzeitiger Erhebung der Praferenzen notwendig.
Auch konnte die Effektivitét verschiedener verhaltensokonomischer Konzepte bei unterschied-
lichen Praferenzen der Kunden schwanken. So ist anzunehmen, dass ein Preisanker vor allem
bei preisbewussten Kunden funktioniert. Auch hier sind weitere Untersuchungen notwendig.
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Eine Kombination der Ergebnisse der Forschungsfragen 1 und 2 kdnnte darin bestehen, den
durch ein personalisiertes und situationsadaptives Empfehlungssystem ermittelten Parkplatz
durch die Anwendung verhaltensékonomischer Konzepte zu bevorzugen. So wirde dem Kun-
den der beste Parkplatz bevorzugt angeboten und gleichzeitig die Wahimdoglichkeiten nicht ein-
geschrénkt.

Zur Beantwortung der Forschungsfrage 3 wurde die Wert- und Entscheidungsgewichtungs-
funktion der CPT ermittelt. Dadurch wurden deutliche kognitiven Verzerrungen bei Parkplat-
zentscheidungen unter Risiko nachgewiesen. Diese sind in der Fahrsituation zwar abge-
schwacht, aber dennoch vorhanden. Fur die Praxis zeigen die Ergebnisse, dass eine Darstellung
von Entscheidungen unter Risiko komplexe kognitive Verzerrungen hervorruft. Dies ist hoch
relevant, da durch die Verbreitung neuer Technologien (Mathur et al., 2010; SFMTA, n.d.) in
naher Zukunft Abschéatzungen der Wahrscheinlichkeit eines verfuigbaren Parkplatzes in Echt-
zeit flachendeckend verfligbar sein kénnten. Fir die Prasentation dieser risikobehafteten Park-
platze ist also zu beachten, dass die gezeigten Optionen vom Entscheider nicht rein rational
betrachtet werden. Hier ist also eine Unterstiitzung z.B. durch die Anzeige von Erwartungswer-
ten sinnvoll. Zu den Auswirkungen solcher aggregierten Daten auf die resultierenden Entschei-
dungen, vor allem in Multi-Task Situationen, sind allerdings keine konkreten Untersuchungen
bekannt. Zuséatzlich wurde in der Fahrsituation auch ein vermehrter zufalliger Einfluss auf die
Entscheidungen festgestellt. Da die so entstehenden Verzerrungen nicht systematischer Natur
sind, ist eine gezielte Korrektur hier schwierig. Allerdings sollte jede Hilfestellung vom Ent-
scheider positiv aufgenommen werden.

Die ermittelten Ergebnisse ergénzen die wachsende Literatur zur Anwendung der CPT auf
Transportentscheidungen und dienen als eine weitere Schatzung der CPT-Parameter in solchen
Anwendungsgebieten. Der Vergleich der existierenden Studien mit den hier ermittelten Ergeb-
nissen legen nahe, dass reale Konsequenzen der Entscheidungen sowie das fir die Entscheidung
verwendete Szenario einen Einfluss auf die Auspragung der entstehenden Verzerrungen haben
kdnnten. Zur Bestatigung dieser vermuteten Zusammenhénge ist es notwendig, gezielte Studien
durzufiihren. Zusétzlich wurde durch die Untersuchung kognitiver Verzerrungen in Multi-Task
Bedingungen Neuland auf dem Gebiet der Transportforschung beschritten. Obwohl Trans-
portentscheidungen haufig in Multi-Task Umgebungen getroffen werden, war bisher keine di-
rekte Untersuchung dieses Phdnomens zu finden. Die hier gefundenen Unterschiede zwischen
den kognitiven Verzerrungen in der Single- und der Multi-Task Umgebung zeigen, dass diese
durchaus einen Einfluss haben kann. Hier sind weitere Untersuchungen notwendig, um die ge-
nauen Wechselwirkungen zu verstehen. Aus Sicht des Fachgebiets der Psychologie konnten die
theoretischen Erkenntnisse zu Entscheidungen unter Risiko in Multi-Task Bedingungen aus der
Literatur nicht bestétigt werden. Dies wirft die Frage auf, warum sich die Ergebnisse wahrend
der Fahrt von den Laborexperimenten unterscheiden. Hier sind weitere Uberpriifungen sowie
eine schrittweise Uberfiinrung der theoretischen Erkenntnisse in einen praxisnahen Kontext
notwendig. Bei Betrachtung der Fahrsituation als stressige Multi-Task Situation geben die Er-
gebnisse weitere Anhaltspunkte flr das komplexe und teilweise paradoxe Verhalten von Men-
schen bei solchen Entscheidungen (Pabst, Schoofs, et al., 2013).

Bei Verknlpfung der Ergebnisse der Forschungsfragen 3 und 1 stellt sich die Frage, wie das
komplexe Zusammenspiel mehrerer Parkplatzattribute eine Entscheidung unter Risiko beein-
flusst. In FF3 wurden Entscheidungen unter Risiko nur in Bezug auf das Attribut Ankunftszeit
am Zielort betrachtet. Dies griindet in der CPT, die nur auf das Modellieren der Nutzenfunktion
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eines Attributs ausgelegt ist. Allerdings sind, wie in Forschungsfrage 1 gezeigt, Parkplatzent-
scheidungen zwar oft vom Preis dominiert, allerdings ist je nach Person und Situation auch ein
komplexes Zusammenspiel mehrerer Attribute moglich. Zukiinftige Arbeiten sollten diese
Kompromissbildung zwischen den einzelnen Attributen in die Betrachtung von Entscheidun-
gen unter Risiko einbeziehen, um ein realistischeres Abbild echter Entscheidungen zu erhalten.

Durch die Verkniipfung der Ergebnisse der Forschungsfragen 3 und 2 kdnnte die Beeinflussung
der Kunden zum Ausgleich der kognitiven Verzerrungen verwendet werden. Die in For-
schungsfrage 2 identifizierten Konzepte der Verhaltenskonomie konnten bei einer Parkplat-
zentscheidung unter Risiko angewendet werden, um die objektiv beste Entscheidung zu favo-
risieren. Allerdings ist das Zusammenspiel zwischen kognitiven Verzerrungen und verhaltens-
okonomischen Konzepten bisher wenig erforscht. Hier sind weitere Studien notwendig, um die
Wechselwirkungen beider Phdnomene zu untersuchen. Aus den hier vorgestellten Ergebnissen
kann eine erste Beobachtung gezogen werden: Wéhrend das verhaltensékonomische Konzept
der Vorauswahl von einer echten Fahrsituation unbeeinflusst zu bleiben scheint, wurde eine
Veranderung der kognitiven Verzerrungen durch die Fahrsituation festgestellt. Eine weitere
Verknipfung der Ergebnisse der Forschungsfragen wére die Anwendung einer Entscheidung
unter Risiko zur Beeinflussung der Entscheidung, dies ware allerdings wie in Kapitel 5.1 dis-
kutiert ethisch fraglich.

7.3 Fazit und Ausblick

In dieser Arbeit wurde festgestellt, dass Menschen klare Préferenzen bezuglich der Wahl von
Parkplatzen besitzen und diese durchaus zwischen Individuen variieren. Zukunftige Parkplatz-
empfehlungssysteme sollten also die personlichen Préaferenzen beriicksichtigen. Dies kdnnte
z.B. in einem ersten Schritt durch die Verwendung der in der vorliegenden Arbeit durchgefthr-
ten Marktsegmentierung geschehen. Die Parkplatzpraferenzen werden durch kontextuelle Fak-
toren beeinflusst, die eine Verschiebung der urspriinglichen Praferenzen bewirken kénnen. Fir
zukunftige Parkplatzempfehlungssysteme ist es also wichtig, sowohl die individuellen Préfe-
renzen des Fahrers als auch die Auswirkungen situativer Einflisse auf diese Préaferenzen zu
kennen. Dazu ist zundchst die Entwicklung und Integration von Systemen zur Erkennung der
relevanten situativen Faktoren notwendig. Z.B. werden Systeme bendtigt, die die Dringlichkeit
einer Fahrt erfassen. Dies konnte u.a. durch eine Integration von Kalenderdaten oder auch durch
die Analyse von Fahrdaten geschehen. Zusatzlich mussen bestehende Empfehlungssysteme an
die speziellen Anforderungen der Parkplatzwahl angepasst werden.

Zudem wurde gezeigt, dass die ermittelten Préaferenzen bezuglich einer Parkplatzwahl durch
einfache Konzepte der Verhaltensokonomie, auch wahrend der Fahrt, beeinflusst werden kon-
nen. Diese Beeinflussung der Entscheidungen geht weder auf Kosten der Zufriedenheit mit der
Entscheidung noch auf Kosten der Akzeptanz des Systems. Kinftige Parkplatzsysteme kénnen
diese Konzepte einsetzen, um die Entscheidung des Fahrers z.B. entsprechend seiner Préferen-
zen zu lenken oder auch im Sinne der Gesellschaft zu beeinflussen. Um letzteres zu realisieren,
mussen Systeme geschaffen werden, die zentral den Verkehrsfluss tiberwachen und durch sub-
tile Beeinflussung von Parkplatzentscheidungen den Verkehrsfluss lenken. Bei einer kommer-
ziellen Nutzung dieser Beeinflussung zur Bevorzugung von Premiumangeboten muss auf die
Einhaltung ethischer Richtlinien geachtete werden. Zusétzlich ist eine genauere Untersuchung
der Wechselwirkungen einzelner verhaltensékonomischer Konzepte mit bestimmten Préfe-
renzausprégungen vielversprechend.
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Die Ermittlung kognitiver Verzerrungen bei Parkplatzentscheidungen unter Risiko zeigte aus-
geprégte Verzerrungen vor allem durch Verlustaversion. Die Verlustaversion wurde zwar durch
die Fahrsituation abgeschwécht, allerdings zeigte sich ein steigender Einfluss zufélliger Ein-
fliisse wahrend der Fahrt. Diese Ergebnisse sind aus der Literatur nur bedingt zu erklaren. Hier
besteht also weiterer Forschungsbedarf zum Einfluss von Stress und Nebenaufgaben auf Ent-
scheidungen unter Risiko in realen Situationen. Zudem sind die Auswirkungen solcher Verzer-
rungen bei der Betrachtung komplexer Nutzenfunktionen mit mehreren Attributen nicht er-
forscht. In der Praxis kann das Wissen (ber diese systematischen Verzerrungen sowie die zu-
fallige Komponente genutzt werden, um den Fahrer bei solchen Entscheidungen stérker zu un-
terstutzen. Dies konnte z.B. durch die Verwendung verhaltensokonomischer Konzepte gesche-
hen oder auch durch einfache Entscheidungshilfen, wie die Anzeige des Erwartungswerts.

Die Ergebnisse der vorliegenden Arbeit zeigen, dass der Fahrer durchaus bei Entscheidungen
wéhrend der Fahrt unterstiitzt werden maéchte. Dies flihrt zu besseren Entscheidungen des Fah-
rers, die ein hohes 6konomisches sowie 6kologisches Potential bieten. Zudem ist von einer ho-
heren Kundenzufriedenheit auszugehen und damit einem direkten Kundennutzen. Zur Realisie-
rung dieses aufgezeigten Nutzens ist allerdings weitere Forschung notwendig.
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Appendix

A Ubersicht Uber statistische Testverfahren

Mess- Anzahl der | Stichpro-
Testname niveau' Testzweck Stichproben® | bendesign’
| Chi-Quadrat n Stichprobenhéufigkeiten 1 _
gleich erwarteter?
2. Binomial d Stichprobenhﬁuﬁgkeit 1 _
) gleich erwarteter?
Reihenfolge der _
3. Sequenz d Variablenwerte zufillig? !
4. Kolmogorov- o Stichprobenverteilung 1 _
Smirnov gleich theoretischer?
. Median der Stichprobe
5. Wilcoxon 0 gleich Median der GG? 1 )
6. Mann- 0 2 Stichproben aus gleicher 9 u
Whitney U Verteilung?
7 Moses 0 2 Stichproben aus gleicher 2 u
) Verteilung?
8. Kolmogorov- o 2 Stichproben aus gleicher 2 u
Smirnov Z Verteilung?
9. Wald- o 2 Stichproben aus gleicher 2 u
Wolfowitz Verteilung?
10. Hodges- o Differenz von Medianen 2 u
Lehmann schitzen
I'l. Kruskal- 0 k Stichproben aus k u
Wallis H gleicher Verteilung?
, 2 oder k Stichproben aus
12. Median 0 Verteilung mit gleichem i bzw. u
Median?
13. Jonckheere- k Stichproben aus gleicher K
Terpstra ° Verteilung oder Trend? v
14. Wilcoxon o 2 verbundene Stichproben 9 v
aus gleicher Verteilung?
15. Vorzeichen o 2 verbundene Stichproben 9 v
aus gleicher Verteilung?
16. McNemar d 2 Stichpr. verdndert im 2 v
Vorher/Nachher-Design?
17. Rand- n 2 Stichpr. verdndert im 9 v
Homogenitit Vorher/Nachher-Design?
18. Hodges- o Differenz von Medianen 2 v
Lehmann schétzen
19. Friedman o k verbundene Stichpr. Kk v
aus gleicher Verteilung?
20. Kendall's W o k verbundene Stichpr. aus Kk v
gleicher Verteilung?
21. Cochran k verbundene Stichpr. aus
Q d gleicher Verteilung? K v

I. n = nominal, o = ordinal, d = dichotom, 2. k = mehr als zwei, 3. u = unabhingig,
v = verbunden

Aus Janssen & Laatz (2013)
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B Ausschnitte des Fragebogens der Conjoint-Analyse

B.1 BegrufRung der Teilnehmer

Liebe Teilnehmerin, lieber Teilnehmer!

Wie wahlen Sie einen Parkplatz? Nehmen Sie den, den Sie als Erstes finden - unabhangig davon, wieviel er kostet?
Oder den am weitesten entfernten, um gesundheitsbewusst einige Meter zu FuB zu gehen?

Antworten auf diese und viele weitere Fragen sollen im Rahmen eines interdisziplindren Forschungsprojekts der
LMU und TU Munchen gefunden werden. Und hierfur benétigen wir Thre Hilfe! Ich freus mich, wenn Sie sich 20
Minuten Zeit fur die folgende Befragung nehmen. Mit Threr Teilnahme liefern Sie einen wertvollen Beitrag zur
Gestaltung von Parkplatzsystemen der Zukunft. Gerne informiere ich Sie bei Interesse auBerdem tber die
Ergebnisse der Studie.

Im Folgenden werden Sie gebeten, einige Aspekte zu Ihrer Person zu beantworten,
anschliefBend geht es um Thre Meinung hinsichtlich verschiedener Parkplatzalternativen.

Bitte beachten Sie bei der Beantwortung der Fragen:
¢ Es gibt keine richtigen oder falschen Antworten. Ihre persénliche Meinung zshlt.

s Bitte beantworten Sie alle Fragen vollstdandig. Sollten Sie sich bei einer Antwortalternative nicht sicher sein,
wahlen Sie bitte jeweils digjenige Antwort aus, welche Ihre Meinung am ehesten widerspiegelt.

* Die Auswertung der Daten erfolgt anonymisiert, sodass kein Riickschluss auf personenbezogene Daten mdaglich
ist.

Mit etwas Glick gewinnen Sie auBerdem einen der Amazon-Gutscheine im Gesamtwert von 100 Euro!

Herzlichen Dank fiir Ihre Teilnahme!
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B.2 Szenariobeschreibung

LMU Miinchen - TU Minchen 'm

Bitte versetzen Sie sich zur Beantwortung der nachfolgenden Fragen in die unten beschriebene Situation.

Sie befinden sich an einem Nachmittag mit IThrem Mittelklassewagen auf dem Weg in eine unbekannte
GroBstadt. Sie sind noch etwa 10 Minuten von IThrem Ziel entfernt und méchten bei der nichsten Ausfahrt
von der Autobahn abfahren, um in die Innenstadt zu gelangen. Sie sind zeitlich vollkommen ungebunden und
Thr Ziel kann einschlieBlich der Parkplatzsuche ohne groBe Eile rechtzeitig erreicht werden. Nun bengtigen Sie
lediglich noch einen Parkplatz in einem der Parkhduser, auf dem Sie voraussichtlich etwa eine Stunde
bleiben werden.

Es ist sonnig und Sie haben kein Gepack dabei.

Die wichtigsten Aspekte Threr Fahrt sind:

= Sonne

s zeitlich ungebunden

= Mittelklassewagen

= auf der Suche nach sinem Parkhaus

= kein Gepack

Im weiteren Verlauf der Umfrage haben Sie stets die Moglichkeit, sich das Szenario nochmals durchzulesen.

Weiter

B.3 Hilfetexte zu den Attributnamen

Attributname Angezeigter Hilfetext

Preis Anzahl aktuell verfugbarer Parkplatze des Parkhauses

Entfernung vom Ziel Zwischen dem Parkplatz und Ihrem Ziel zu laufende Distanz in Metern

Anzahl freier Parkplatze GroRflachigkeit von Auffahrten und Parkbuchten des Parkhauses

Geraumigkeit Zu bezahlender Betrag pro Stunde

Zusatzliche Aspekte AusschlieBliche Verfiigbarkeit weiterer Services




208

B.4 In der Conjoint-Analyse verwendete Fixed-Tasks

Bitte gehen Sie davon aus, dass die folgenden Parkplatzalternativen die einzig verfiighbaren Parkplitze darstellen.

Bitte wahlen Sie den fir Sie optimalen Parkplatz aus.

Parkmoglichkeit 1

Parkmadoglichkeit 2

Anzahl freier Parkplitze 100 100
Entfernung vom Ziel 0m 400 m
Gerdumigkeit mittel mittel
Preis 2,50 € / Std. 2,50 € / Std.
Zus&tzliche Aspekte keine keine

o

@

Bitte gehen Sie davon aus, dass die folgenden Parkplatzalternativen die einzig verfugbaren Parkplatze darstellen.

Bitte wahlen Sie den fur Sie optimalen Parkplatz aus.

Parkmdéglichkeit 1

Parkmadaglichkeit 2

Anzahl freier Parkpldtze 100 100
Entfernung vom Ziel 400 m 800 m
Gerdumigkeit mittel mittel
Preis 2,50 €/ Std. 0,50 € / Std.
Zusitzliche Aspekte keine keine

O

Q

Bitte gehen Sie davon aus, dass die folgenden Parkplatzalternativen die einzig verfliigbaren Parkplatze darstellen.

Bitte wihlen Sie den fir Sie optimalen Parkplatz aus.

Parkmdoglichkeit 1

Parkmoglichkeit 2

Anzahl freier Parkpldtze

nicht bekannt 100
Entfernung vom Ziel 400 m 800 m
Gerdumigkeit mittel mittel
Preis 2,50 € / Std. 0,50 € / Std.
Zusatzliche Aspekte keine keine

O

®
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B.5 Histogramm der Altersdaten in den drei identifizierten Segmenten
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B.7 Beschreibung des Szenario 2 mit Niederschlag

LMU Miinchen - TU Miinchen 'm

Bitte versetzen Sie sich zur Beantwortung der nachfolgenden Fragen in die unten beschriebene Situation.

Sie befinden sich an einem Nachmittag mit IThrem Mittelklassewagen auf dem Weg in eine unbekannte
GroBstadt. Sie sind noch etwa 10 Minuten von Ihrem Ziel entfernt und méchten bei der nachsten Ausfahrt
von der Autobahn abfahren, um in die Innenstadt zu gelangen. Sie sind zeitlich vollkommen ungebunden und
Ihr Ziel kann einschlieBlich der Parkplatzsuche ohne groBe Eile rechtzeitig erreicht werden. Nun benatigen Sie
lediglich noch einen Parkplatz in einem der Parkhduser, auf dem Sie voraussichtlich etwa eine Stunde
bleiben werden.

Es regnet und Sie haben kein Gepack dabei.

Die wichtigsten Aspekte Ihrer Fahrt sind:

= Regen

= zeitlich ungebunden

= Mittelklassewagen

= auf der Suche nach einem Parkhaus

= kein Gepack

ORI ®

Im weiteren Verlauf der Umfrage haben Sie stets die Mdglichkeit, sich das Szenario nochmals durchzulesen.
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B.8 Beschreibung des Szenario 3 mit Gepéack

LMU Minchen - TU Mdnchen 'm

Bitte versetzen Sie sich zur Beantwortung der nachfolgenden Fragen in die unten beschriebene Situation.

Sie befinden sich an einem Nachmittag mit Threm Mittelklassewagen auf dem Weg in eine unbekannte
GroBstadt. Sie sind noch etwa 10 Minuten von Ihrem Ziel entfernt und méchten bei der nachsten Ausfahrt
von der Autobahn abfahren, um in die Innenstadt zu gelangen. Sie sind zeitlich vollkommen ungebunden und
Thr Ziel kann einschlieBlich der Parkplatzsuche ohne groBe Eile rechtzeitig erreicht werden. Nun benétigen Sie
lediglich noch einen Parkplatz in einem der Parkh&duser, auf dem Sie voraussichtlich etwa eine Stunde
bleiben werden.

Es ist sonnig und Sie haben ein Paket dabei, das mit beiden Handen getragen werden muss und zur Post
gebracht werden soll.

Die wichtigsten Aspekte Ihrer Fahrt sind:

= Sonne

= zeitlich ungebunden

= Mittelklassewagen

= auf der Suche nach einem Parkhaus

= Paket dabei

Im weiteren Verlauf der Umfrage haben Sie stets die Méglichkeit, sich das Szenario nochmals durchzulesen,
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Appendix

C Checkliste fur die Durchfiihrung des Feldexperiments

Einstellen: Bitte stellen Sie nun alles passend fiir Sie ein und danach kénnen wir auch
schon losfahren. Sind die Kopfstiitzen fest?

An Navi halten: Bei der Fahrt halten Sie sich bitte genau an die Navigationsanweisun-
gen und an meine Anweisungen zum Parken am Zielort.

Verkehrsregeln beachten: Halten Sie sich bitte auch genau an die Verkehrsregeln und
versuchen Sie, keine unndtigen Spurwechsel durchzufiihren.

Parkplatz-Popup: Wahrend der Fahrt werden im Display Parkplatzangebote angezeigt.
Ich zeige Ihnen die Anzeige kurz und Sie kénnen schon einmal tben, die Anwendung
zu bedienen. Die Parkplétze sind hypothetisch aber die Entfernung zum Ziel muss trotz-
dem zu FuR zurtickgelegt werden.

Test-Durchlauf: Haben Sie das Gefiihl die Anwendung bedienen zu kénnen oder soll
ich noch einmal das Beispiel aufrufen? Generell fragen Sie bitte auch wéhrend der Fahrt
sofort nach, wenn Sie eine Frage haben.

Driver’s Distraction: Bitte bedienen Sie die Anwendung nur, wenn Sie sich sicher sind,
dass Sie dadurch Ihre Fahraufgabe nicht vernachlassigen.

Geld & Weg: Fur beide Pendelfahrten stellen wir Ihnen pro Fahrt virtuelle 4 Euro 50,
insgesamt also 9 € zur Verfigung. Damit miissen Sie die hypothetischen Parkplétze
bezahlen, die Sie jeweils ausgewahlt haben. Auch den angezeigten FuBweg mussen Sie
am Zielort zurticklegen.

Auszahlung: Nach der zweiten Fahrt erhalten Sie im Gegenwert fr das virtuelle Geld,
das Sie nicht fur die Parkplatze ausgegeben haben, Snacks, Guthaben fiir die Getrénke-
kasse oder Nespressokapseln. Wenn Sie also bei beiden Teilnahmen jeweils einen Park-
platz fiir 2,50 € wihlen, konnen Sie sich z.B. 4 € auf die Getridnkekasse gutschreiben
lassen. Das entspricht ca. 6 Flaschen Club Mate oder 8 Nespressokapseln.
Fragebogen: Jeweils am Ende der Fahrt missen Sie noch einen kurzen Fragebogen
ausfullen.

Verstandnis: Haben Sie noch Fragen zum Ablauf? Wie gesagt, kdnnen Sie auch jeder-
zeit Fragen stellen, wenn etwas unklar ist.

Unterschreiben der Erklarung
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D Bestimmung der Parameter der CPT

Ihre Daten werden ausschlieflich anonymisiert erhoben und verwendet und
lassen keinen Riickschluss auf ihre Person zu.,

Sehr geehrte Teilnehmerin, sehr geehrter Teilnehmer,

Bitte beachten sie, dass Verkehrsregeln strikt einzuhalten sind und Sicherheit oberste Prioritdt hat. Kann dies
aus Sicht der Experimentleitung nicht gewahrleistet werden, wird das Experiment sofort abgebrochen!

Bitte versetzen Sie sich fiir das Experiment in folgendes Szenario.

Sie bendtigen dringend die Expertise eines erfahrenen Kollegen zur Losung eines schwierigen Problems.
Termine mit Ihrem Kollegen sind jedoch sehr begehrt. Sie haben gerade noch einen Termin um 14:00 Uhr mit
ihm bekommen. Von seinem Assistenten wissen Sie aber:

Je friiher Sie ankommen, desto mehr Zeit haben fiir das Treffen mit dem Kollegen.

=
>

Jetzt missen Sie ,,nur noch” einen Parkplatz finden. Zum Gliick unterstiitzt sie |hr Auto dabei. Im Stand und
wahrend der Fahrt bietet es lhnen stets zwei Optionen zur Wahl eines Parkplatzes an. Jeder Parkplatz ist mit
einer gewissen Wahrscheinlichkeit frei und seine Wahl hat einen Einfluss auf die verfugbare Zeit fur Ihr Treffen
mit dem Kollegen.

Beispielanzeige:

Parkplat

=50% 6 Minuten spater (14:06 Uhr)
\ Al 50% 9 Minuten friiher (13:51 Uhr)

=100% 2 Minuten friiher (13:58 Uhr)

r Y

Option 1: Sie sind mit absoluter Sicherheit um 13:58 Uhr im Biiro des Kollegen.

Option 2: Mit einer Wahrscheinlichkeit von 50% ist der Parkplatz frei und Sie sind um 13:51 Uhr bei lhrem
Kollegen. Mit einer Wahrscheinlichkeit von 50 % missen Sie jedoch einen anderen Parkplatz nehmen und
erreichen lhren Kellegen erst um 14:06 Uhr.

lhre Aufgabe ist es nun, sich fiir eine der Optionen zur Auswahl eines Parkplatzes zu entscheiden.

Sie mussen den Parkplatz nicht wirklich anfahren und auch nicht parken. Stattdessen werden Ihnen nach
einiger Zeit erneut Parkplatze zur Auswahl vorgestellt.

Nachdem sie alle Parkplatzentscheidungen im Stand und widhrend der Fahrt getroffen haben, missen Sie
natirlich noch Ihr Problem lésen. Hierzu wird zuféllig eine lhrer Parkplatzentscheidungen ausgewidhlt. le
nachdem ob Sie im zufillig ausgewahlten Szenario plinktlich, zu spat oder vorzeitig angekommen waren,
werden Sie entsprechend mehr oder weniger Zeit fir die Aufgabe zur Verfligung haben.

Je mehr Zeit Sie haben, desto mehr Punkte kénnen Sie bei der Lésung lhres Problems erreichen. Erreichen Sie
mehr Punkte als die anderen Experimentteilnehmer? Wir sagen es lhnen am Ende!

Und nun wiinschen wir lhnen viel Erfolg! ©



