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Abstract I

Abstract

Das Ziel dieser Arbeit ist es, relevante Kriterien zur Segmentierung des Absatzmarktes von proakti-
ver Komponenten-Instandhaltung in der zivilen Luftfahrt zu identifizieren und damit zu unterteilen.
Der zu segmentierende Untersuchungsgegenstand des Marktes von 1.473 Fluggesellschaften bezieht
sich in dieser empirischen Arbeit auf den Grad der Nachfrage von proaktiver Komponenten-
Instandhaltung, den erwarteten Nutzen durch die proaktive Komponenten-Instandhaltung und die
Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung. Von den 1.473 angeschriebe-
nen Fluggesellschaften haben 93 an der empirischen Erhebung teilgenommen. Die Ergebnisse der
Analyse konnen mit den genutzten Analyseverfahren auf den Markt von 1.473 Fluggesellschaften
iibertragen werden. Auf Basis der Hypothesentests konnen Charakteristiken der Nachfrager nach
organisations-bezogenen,  organisationsmitglieder-bezogenen und  organisationsverhaltens-
bezogenen Kriterien unterteilt werden. Die Ergebnisse lassen sich fiir eine praxisorientierte An-
wendung in Makro-Segmente und Mikro-Segmente unterteilen. Dabei lassen sich Unterschiede in
der Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung zwischen den Kontinenten
erkennen, bei denen besonders heraussticht, dass Fluggesellschaften aus Asien eine hohere Zah-
lungsbereitschaft angeben als Fluggesellschaften aus Nordamerika. Die am hochsten bewerteten
Nutzenerwartungen von Fluggesellschaften an die proaktive Komponenten-Instandhaltung sind die
Erhohung der Sicherheit, die Reduzierung von Flugausféllen und Flugverspiatungen sowie die Mi-
nimierung der Gesamtkosten. Durch eine praxisorientierte Untersuchung sind die Ergebnisse

gleichermaflen fiir die Forschung sowie die Unternehmenspraxis von Relevanz.
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I Einleitung
1 Einfithrung in die Untersuchung

1.1 Ziel und Motivation der Untersuchung

Das Ziel dieser Arbeit ist es, die relevanten Kriterien fiir die Segmentierung des Marktes fiir proaktive
Komponenten-Instandhaltung in der zivilen Luftfahrt zu ermitteln und damit zu unterteilen. Die Luft-
fahrt ist von besonderem Interesse, da die proaktive Instandhaltung eine relativ junge Instandhaltungs-
philosophie in dieser Branche ist.! Besonderer Fokus dieser Untersuchung wird auf die Bedeutung der
proaktiven Komponenten-Instandhaltung, den erwarteten Nutzen durch die proaktive Komponenten-
Instandhaltung und die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung gelegt. Die
Erkenntnisse sollen zum einen zur bisherigen Forschung in der B2B-Marktsegmentierung von Dienst-
leistungen beitragen und zum anderen Praktikern eine Entscheidungshilfe im Marketingstrategieprozess

liefern.

Um erfolgreich in einem Markt zu agieren, miissen sich Unternehmen zunehmend den schnell
verdndernden Marktgegebenheiten anpassen. Die Marktbedingungen verandern sich u.a. mit den
Anforderungen der Kunden, welche hohere Qualitit, kiirzere Lieferzeiten, erhohten Kundenservice und
niedrigere Preise wiinschen.? Unternehmen, die sich stark an den Anforderungen der Kunden orientieren
und ihre Produkte auf die individuellen Bediirfnisse anpassen, schaffen es, eine hohe Bindung zum Kun-
den aufzubauen und sich damit von den Mitbewerbern abzugrenzen.? Besonders im Dienstleistungsbe-
reich ist die Kundenorientierung von hoher Relevanz, um die steigende Dienstleistungsnachfrage von
privaten Haushalten und gewerblichen Unternehmen sowie die generelle gesellschaftliche Verdnderung
durch bspw. einer Entlokalisierung entsprechend zu erkennen und fiir sich zu nutzen.* Damit Un-
ternehmen sich auf die Bediirfnisse der Kunden einstellen und ihre Marketingaktivititen zielgerichtet
einsetzen konnen, ist es notwendig den jeweiligen Markt mit Hilfe von Instrumenten der Markt-

forschung zu analysieren.’

Eine Betrachtung der Luftfahrtindustrie zeigt, dass zivile Fluggesellschaften aufgrund der nachlassen-
den Marge einen hohen Druck verspiiren, die operativen Kosten zu reduzieren und ihre Effizienz zu

erhohen.® Eine wichtige Rolle spielt hierbei die Optimierung der Instandhaltung, welche Kosten in Hohe

' Vgl. MRO-Network.com (2018)

2Vgl. Alsyouf (2007), S. 70ff.

3 Vgl. Tomezak und Sausen (2003), S. 50f; vgl. Colledani et al. (2016), S. 126ff.
4 Vgl. Meffert et al. (2018), S. 3

5 Vgl. Meffert et al. (2018), S. 109f.

® Vgl. Holzel et al. (2012), S. 23fT.
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von 10-15% der Gesamtbetriebskosten einer Fluggesellschaft ausmacht.” Mit Hilfe eines angemessenen
Instandhaltungsmanagements konnen die Kosten der Instandhaltung um 10-25% reduziert werden. Da-
bei ist es mdglich, Stillstandzeiten um 17% und Personal- sowie Materialkosten zusammen um ca. 22%
zu reduzieren.® Der Bedarf von Fluggesellschaften an eine verbesserte Verfligbarkeit und Zuverldssig-
keit ihrer Flugzeuge fiihrte zu neuen Anforderungen an die Service-Produkte von Instandhaltungsanbie-
tern.” Um diesen Anforderungen zu begegnen, wurden von z.B. Instandhaltungsunternehmen,
Erstausriistern (OEM) und Flugzeugherstellern proaktive Instandhaltungsmethoden entwickelt, die u.a.
auf eine erhdhte technische Zuverldssigkeit der Flugzeuge abzielen. Einen Ansatzpunkt bietet hierbei
die Reduzierung von technisch basierten ungeplanten Ausfillen von Systemen oder Komponenten im

Flugbetrieb, welche ca. 80% der im Flugbetrieb auftretenden technischen Ereignisse ausmachen. '

Durch die Ermittlung der Kriterien zur Segmentierung der Nachfrager im Markt fiir proaktive Kompo-
nenten-Instandhaltung kann die Entwicklung einer erfolgreichen kundenorientierten Marketingstrategie
erfolgen.!" Damit kann der Markt fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung in potenzielle Kaufer
und Nicht-Kéufer unterteilt werden, um sich daraufhin auf die potentiellen Kéufer zu konzentrieren.'?
Ein weiteres Ziel der Marketingstrategie ist die Identifizierung des Nutzenversprechens eines Produktes
aus der Sicht des Kunden. Die Literatur zur proaktiven Instandhaltung aus verschiedenen Branchen gibt
hierfiir Ansatzpunkte, welche fiir die Luftfahrtindustrie bisher nicht strukturiert erfasst wurden.
Inwieweit eine Ubertragbarkeit der Kundenanforderungen auf die proaktive Komponenten-In-
standhaltung in der Luftfahrt moglich ist, da besonders der Sicherheitsaspekt in der Luftfahrt eine du-
Berst wichtige Rolle spielt, konnte bisher nicht abschlieBend geklért werden.'

Die proaktive Komponenten-Instandhaltung ist eine Dienstleistung deren Leistungsmerkmale sich
quantitativ nur schwer vor der eigentlichen Leistungserbringung beurteilen lassen. Infolgedessen
ergeben sich Herausforderungen bei der Ermittlung eines angemessenen Gegenwerts fiir die Leistung,
sofern eine Zahlungsbereitschaft besteht. Mit bestehender Zahlungsbereitschaft kann eine Evaluierung

des Preises, als Ersatzkriterium zur Qualitéitsbeurteilung, fiir die Dienstleistung erfolgen.'*

7 Vgl. Verhagen und De Boer (2018), S. 23ff.

8 Vgl. Pawellek (2013), S. 1f.

® Vgl. Malere und Santos (2013), S. 484{f.

10Vgl. Mensen (2013), S. 1361

1 Vgl. Kleinaltenkamp und Plinke (2002), S. 193f.

12 Vgl. Freter (2008), S. 50

13 Vgl. Mensen (2013), S. 10

14 Vgl. Meffert et al. (2018), S. 338ff., vgl. Simon und Fassnacht (2016), S. 490
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Der Umfang der wissenschaftlichen Literatur fiir die Marktsegmentierung im B2B-Bereich ist im
Vergleich zum B2C-Bereich geringer.!* Besonders die Marktsegmentierung fiir Dienstleistungen im
B2B-Bereich ist bisher wenig erforscht.!® Ebenso besteht ein Bedarf an praxistauglichen und branchen-
spezifischen Segmentierungsmodellen, da Unternechmen die hohe Anzahl der wissenschaftlichen
Segmentierungsansitze aufgrund fehlender Eignung fiir die Unternehmenspraxis ablehnen.!” Um eine
umfassende Analyse des Marktes auch hinsichtlich der praktischen Tauglichkeit zuzulassen, lautet die

strukturgebende Forschungsfrage:

Nach welchen Kriterien der Marktsegmentierung kann der Markt fiir die proaktive

Komponenten-Instandhaltung in der zivilen Luftfahrt unterteilt werden?

Der Markt wird innerhalb dieser Untersuchung auf folgende drei Dimensionen reduziert:

- den Stellenwert, den die proaktive Komponenten-Instandhaltung fiir die Fluggesellschaften
einnimmt,

- den erwarteten Nutzen, welche die Fluggesellschaften an die proaktive Komponenten-Instand-
haltung haben,

- die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung durch die Fluggesell-

schaften.

Aus den drei Dimensionen leiten sich folgende Unterfragen ab:

1. Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch den Stellenwert der proaktiven

Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?

2. Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Nutzenerwartung an die proaktive

Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?

3. Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive

Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?

15 Vgl. Rennhak und Opresnik (2016), S. 31; vgl. Kliewe und Kesting (2014), S. 255f.
16 Vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 3
17 Vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 154f.; vgl. Wind und Thomas (2010), S. 110ff.
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1.2 Aufbau der Arbeit

Der Aufbau der Arbeit zur Untersuchung der strukturgebenden Forschungsfrage sowie deren
Unterfragen ist an die allgemeinen Phasen des Forschungsprozesses angelehnt und in Tabelle 1 auf Seite

5 dargestellt.'

Das Forschungsproblem wurde im vorangegangenen Kapitel I 1.1 mit der Beschreibung
des aktuellen Forschungsbedarfs zur Marktsegmentierung im B2B-Bereich sowie zur proaktiven

Instandhaltung der Luftfahrtindustrie formuliert.

Die theoretischen Grundlagen fiir diese Untersuchung werden in Kapitel II, den ausgewéhlten
theoretischen Aspekten thematisiert. Die theoretischen Aspekte umfassen die Einordnung der
Marktsegmentierung in den Marketingprozess in Kapitel II 1.1 und eine Einfithrung zur Marktsegmen-
tierung mit Bezug zur B2B-Dienstleistungsbranche in den Kapiteln II 1.2 bis II 1.4. Zudem umfassen
die ausgewahlten theoretischen Aspekte das Konzept der Instandhaltung. Das Konzept der Instandhal-
tung unterteilt sich in eine Einfithrung der Instandhaltung in den Kapiteln II 2.1 und II 2.2 sowie den
Besonderheiten der Instandhaltung in der zivilen Luftfahrt im Kapitel II 2.3. Das Kapitel II 2.4 gibt

einen Uberblick zum Stand der Forschung der proaktiven Instandhaltung.

Der empirische Teil dieser Arbeit beinhaltet das Untersuchungsdesign, die Ergebnisse dieser Untersu-
chung, die Diskussion der Ergebnisse sowie eine Schlussbetrachtung. Im empirischen Teil, Kapitel I11
1.2, werden die zu Tberpriifenden Hypothesen zum Untersuchungsgegenstand bzw. den drei
ZielgroBen'® ,.die Bestimmung der Nachfrage® nach proaktiver Komponenten-Instandhaltung, ,.die
Nutzenerwartung® an die proaktive Komponenten-Instandhaltung und ,,die Zahlungsbereitschaft* fiir
die proaktive Komponenten-Instandhaltung anhand der theoretischen Literaturrecherche sowie von
sachkundigen Uberlegungen aufgestellt. Der Aufbau des Fragebogens und die Fragen fiir die
Hypothesen sind tabellarisch in Kapitel III 1.3 zu finden. Das Kapitel III 1.4 gibt einen Einblick zur
empirischen Erhebung der Daten. Im Anschluss der Datenerfassung werden die erfassten Daten fiir die
Analyse aufbereitet, die Datenaufbereitung ist in Kapitel 111 1.5 beschrieben. Die Methoden zur Analyse
werden in Kapitel III 1.6 erldutert. Eine Zusammenfassung des Untersuchungsdesigns kann Kapitel II1

1.7 entnommen werden.

Die Ergebnisse der empirischen Untersuchung werden in Kapitel III 2 dargelegt. Insbesondere werden
die Ergebnisse zu den drei ZielgroBen beschrieben, mit denen die Marktsegmente zur Nachfrage der
proaktiven Komponenten-Instandhaltung in Kapitel III 2.1, die Marktsegmente nach Nutzenerwartung

an die proaktive Komponenten-Instandhaltung in Kapitel III 2.2 und die Marktsegmente nach

18 Vgl. Schnell et al. (2013), S. 31f.
19 Die drei ZielgroBen entsprechen dem Untersuchungsgegenstand und bilden die abhingige Variable innerhalb
der Untersuchung.
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Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung in Kapitel III 2.3 eingeteilt
werden. In Kapitel III 2.4 werden die Ergebnisse der Hypothesentests in komprimierter Form

zusammengefasst.

I. Einleitung

1.1. Marktsegmentierung als Teil des Marketingprozesses
1.2. Ziele der Marktsegmentierung
1. Konzept der Marktsegmentierung 1.3. Marktsegmentierung im B2B Bereich
1.4. Vorgehen zur Identifikation von Marktsegmenten im
B2B-Bereich
2.1. Begriffe und Ziele der Instandhaltung
2.2. Strategien der Instandhaltung
2. Konzept der Instandhaltung 2.3. Instandhaltung in der zivilen Luftfahrtindustrie
2.4. Stand der Forschung zur Nutzenerwartung an die
proaktive Instandhaltung
1.1. Ziel der empirischen Untersuchung

II. Ausgewihlte
theoretische
Aspekte

1.2. Untersuchungsleitende Fragestellung und Hypothesen
1.3 Operationalisierung und Erstellung des Fragebogens

1. Untersuchungsdesign fiir die 1.4. Empirische Erhebung mittels strukturierten
empirische Erhebung und Fragebogen
Analyse 1.5. Datenaufbereitung der Riicklaufer zur Durchfithrung
der Analyse

1.6. Verwendete Analyseverfahren fiir Hypothesentests
1.7. Zusammenfassung des Untersuchungsdesigns

2.1. Marktsegmente zur Nachfrage der proaktiven

II1. Empirisch
mplrischer Komponenten-Instandhaltung

Teil der . . -

Untersuchung 2. Ergebnisse der empirischen 2.2. Markts.egmente nach Nutzenerwartung an die
Untersuchung zur proaktive Komponenten-Instandhaltung
Marktsegmentierung 2.3. Marktsegmente nach Zahlungsbereitschaft fiir die

proaktive Komponenten-Instandhaltung
2.4. Zusammenfassung der Ergebnisse

3.1. Untersuchungsaufbau zur Marktsegmentierung und
grundlegende Erkenntnisse

3.2. Ubertragung der Ergebnisse auf die
Unternehmenspraxis

3.3. Ergebnisse fiir die Forschung

3.4. Methodenkritik

3. Diskussion der ermittelten
Ergebnisse zur
Marktsegmentierung

IV. Schlussbetrachtung und Zukunfts ausrichtung

Tabelle 1: Aufbau der Arbeit

In Kapitel III 3 der Untersuchung, werden die Ergebnisse der empirischen Untersuchung zur Marktseg-
mentierung interpretiert und fiir eine wissenschaftliche sowie praktische Verwertung aufbereitet. In Ka-
pitel 1II 3.1 werden der Untersuchungsaufbau und grundlegende Erkenntnisse der empirischen
Untersuchung diskutiert. Des Weiteren werden die Resultate zu den Forschungsfragen in den Kontext
der Literaturrecherche gebracht und interpretiert. Die Ubertragung der Ergebnisse auf die Unternehmen-

spraxis findet in Kapitel I1I 3.2 statt, hier werden praktische Hilfestellungen fiir die Marktsegmentierung
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von proaktiver Komponenten-Instandhaltung gegeben. Kapitel III 3.3 stellt die Ergebnisse der Untersu-
chung fiir die Forschung dar und bringt diese in den Kontext zu bestehender Literatur. Die Methoden-
kritik in Kapitel III 3.4 fasst die bis dahin beschriebene Kritik zusammen und erortert alternative

Herangehensweisen zu der mit dieser Arbeit durchgefiihrten empirischen Untersuchung.

Die Schlussbetrachtung in Kapitel IV fasst die wesentlichen Forschungsergebnisse dieser Untersuchung
mit Bezug zur Forschung und Unternehmenspraxis zusammen und zeigt Empfehlungen fiir weiteren

Forschungsbedarf auf.
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II Ausgewaihlte theoretische Aspekte

1 Konzept der Marktsegmentierung

1.1 Marktsegmentierung als Teil des Marketingprozesses

Die Definitionen fiir Marketing entwickelten sich {iber die Zeit ab 1960 bis 2013 von einer Phase der
Verkaufsorientierung bis hin zu einer auf den Kundenwunsch fixierten, wertschaffenden Sichtweise.?
Kotler et al. (2011)?! definieren Marketing als einen Prozess im Wirtschafts- und Sozialgefiige, ,.[...]
durch den Einzelpersonen und Gruppen ihre Bediirfnisse und Wiinsche befriedigen, indem sie Produkte
und andere Dinge von Wert erzeugen, anbieten und miteinander austauschen.* Die Definition von Kotler
et al. (2011) bildet aufgrund der weiten Verbreitung zusammen mit dem beschriebenen
Marketingprozess die Grundlage der ausgewihlten theoretischen Aspekte dieser Arbeit. Der Prozess des
Marketings unterteilt sich in fiinf Schritte, bei dem in den ersten vier Schritten ein Kundenverstdndnis
erarbeitet und eine Beziehung zum Kunden aufgebaut wird, um im letzten Schritt den Gegenwert fiir
das Engagement in Form von Umsatzerldsen, Gewinn und langfristigem Kundenwert abzuschopfen,

1‘22

vgl. nachfolgende Abbildung

. Entwurf einer Entwicklun; Erlangun;
Versténdnis zu . g Aufbau von neung
. kunden- eines eines
Markten und . . . profitablen
orientierten integrierten Gegenwerts
Kunden- . . Kunden-
. Marketing- Marketing- . von den
wiinschen . beziehungen
strategie programms Kunden
Identifizierung der Bestimmung von Aufbau von Maximierung der Schaffung von

Anspruchsgruppen Zielgruppen Kundenbeziehungen Kundenbindung Kundenbindung
Ermittlung von Wabhl eines Umsetzung der durch CRM Erlangung eines
Bediirfnissen und Nutzenversprechens Marketingstrategie hoheren Anteils am
Nachfrage zu Malnahmen- Nutzung der Kundenbudget
Produkten zur ausfiihrung zur Instrumente des Aufbau von
Erfiillung der Erreichung der Marketing-Mix Kundenwert
Bediirfnisse Austausch-

Beurteilung der beziehungen im

Nutzenerwartung Zielmarkt

des Nachfrage-

marktes

Abbildung 1: Marketingprozess??

Als weitere Einordnung des Marketingbegriffes skizzieren Kuf3 und Kleinaltenkamp (2016) die Grund-

idee des Marketings mit sieben Vertiefungsebenen, welche die Merkmale des Marketings beschreiben.?*

20 KuB und Kleinaltenkamp (2016), S. 10, Original von American Marketing Association (2019): “Marketing is
the activity, set of institutions, and processes for creating, communicating, delivering, and exchanging
offerings that have value for customers, clients, partners, and society at large.”

21 Vgl. Kotler et al. (2011), S. 39

22 Vgl. Kotler et al. (2011), S. 39

2 Vgl. Kotler et al. (2011), S. 39; Kotler und Armstrong (2018), S. 30; Thommen et al. (2016), S. 55f.

24 Vgl. KuB und Kleinaltenkamp (2016), S. 10ff.; die Vertiefungsebenen sind: Orientierung an
Kundenwiinschen, Marktsegmentierung, Verhaltensorientierung, Marketing Mix, Mittel-bis Langfristigkeit,
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Aufgrund der Ausrichtung dieser Arbeit an dem Prozess von Kotler et al. (2011) wird nicht weiter auf

diese Ebenen eingegangen.

Im ersten Schritt des Marketingprozesses soll ein grundlegendes Versténdnis {iber den Markt und die
darin agierenden Konsumenten erlangt werden. Der Markt umfasst die Seite der Anbieter und der Nach-
fragenden und wird u.a. durch das Verhalten von Politik und Stakeholdern, sowie den sozio-
okonomischen Rahmen im weiteren Sinne beeinflusst.> Die nachfolgende Abbildung 2 illustriert den
Transaktionsprozess zwischen Anbieter und Nachfrager mit dem Austausch von Informationen,

Produkten (Giiter sowie Leistungen) und dem entsprechenden Gegenwert.?

Nachfrager

%

O,

Uy

O,

Qe
U

A
\ 4

. Wettbewerbs- .
Anbieter A ool AR Anbieter B
v
Vom Nachfrager
wahrgenommener

Netto-Nutzen-
Vorteil

Abbildung 2: Grundmodell eines Marktes?’

Ein detailliertes Verstiandnis tiber die Kaufergruppe im Markt ist die Voraussetzung fiir die Entwicklung
einer erfolgreichen kundenorientierten Marketingstrategie im zweiten Schritt des Marketingprozesses.?
Mit der Marketingstrategie werden zwei Fragestellungen aufgeworfen: zum einen die Frage iiber den
Zielmarkt und die zu bedienen Kunden in dem Markt, und zum anderen die Frage, worin das
Nutzenversprechen fiir den Kunden liegt. Die Evaluation von Zielgruppen erfolgt indem der Markt in
Segmente eingeteilt wird, die sich zueinander heterogen und untereinander homogen verhalten (vgl.

Marktsegmentierung im Kapitel IT 1.2 auf Seite 10).%

Das Marketingprogramm als dritter Schritt setzt die Erkenntnisse der Marketingstrategie in die Tat um.

Die identifizierten Marktsegmente werden mit Hilfe eines entsprechend auf die Segmente angepassten

Gebrauch von Marken, Innovationsorientierung, Schliisselstellung der Marktforschung, Orientierung an
Kundenwiinschen.

2 Vgl. Kotler et al. (2011), S. 40f.; Meffert (2015), S. 43f.

26 Vgl. Meffert (2015), S. 54

27 Vgl. Meffert (2015), S. 54

28 Vgl. Kleinaltenkamp und Plinke (2002), S. 1931,

2 Vgl. Olbrich et al. (2012), S. 9f
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Marketingprogramms bearbeitet. Den Kern des Marketingprogramms bildet der Marketing Mix™,
bestehend aus vier Gruppen (aus dem Englischen vier P’s): Produkt (Product), Preis (Price), Distribution

(Place) und Kommunikation (Promotion), welcher zielgruppengerecht entwickelt werden sollte.’!

Mit der Adressierung der Zielkunden in den Segmenten mit dem Marketingprogramm folgt der vierte
Schritt im Marketingprozess (vgl. Abbildung 1 auf Seite 7), der Aufbau von profitablen
Kundenbeziehungen durch eine konsequente Kundenorientierung, welche weit iiber einen personlichen
Verkauf hinausgeht.*? Die Etablierung einer engen Kundenbindung unterstiitzt fiir das jeweilige
Unternehmen die Erlangung eines Gegenwertes fiir das Produkt oder einer Leistung vom Kunden im
flinften Schritt des Marketingprozesses. Der Aufbau einer engen Bindung zwischen dem Unternehmen
und den hochzufriedenen Kunden hat zum Ziel, den Kunden langfristig an das Unternehmen zu binden.
Mit dieser Bindung soll der Gewinn iiber die Lebenszeit des Kunden mdglichst stark ausgeschopft

werden.>

39 Der Marketing-Mix wird auch als Marketinginstrumente beschrieben.

31'Vgl. Meffert et al. (2018), S. 268; vgl. Kotler et al. (2011), S. 191f.; weitere Literatur zum Marketing Mix
findet sich u.a. in Kotler et al. (2011), S. 68 und S. 1138; Becker (2013), S. 487f.; Kotler und Keller (2016), S.
47ft.; Rafiq und Ahmed (1995), S. 4ff., nach Booms, B.H. and Bitner, M.J. (1981), Marketing strategies and
organization structures for service firms, in Donnelly, J.H. and George, W.R. (Eds), Marketing of Services,
American Marketing Association, Chicago, IL, pp. 47-51.

32 Vgl. Becker (2013), S. 628f.; weitere Literatur zur Kundenorientierung und Kundenbeziehungsmanagement
findet sich u.a. in: Ford und McDowell (1999), S. 429ff.; Kesting und Rennhak (2008), S. 102; Kotler et al.
(2011), S. 69; Becker (2013), S. 287 und S. 628ff.; Bruhn (2013), S. 30f.

3 Vegl. Kotler et al. (2011), S. 70f.
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1.2 Ziele der Marksegmentierung

Die Marktsegmentierung hat das Ziel die Teile eines Marktes zu identifizieren, welche das Unternehmen
mit seinen zur Verfiigung stehenden Ressourcen am effektivsten bearbeiten kann. Innerhalb der Markte
sind die Erwartungen an ein Produkt, die zur Verfligung stehenden Ressourcen z.B. fiir den Einkauf, die
geografische Lage und Einstellungen zum Kauf unter den Nachfragern zum Teil sehr unterschiedlich.
Mit der Segmentierung eines Marktes werden die Unterschiede zwischen den Nachfragern analysiert,
um die Nachfrager mit vergleichbaren Eigenschaften hinsichtlich geeigneter Kriterien, bspw. der
geografischen Lage, in Gruppen zu unterteilen. Eine Segmentierung ist dabei ein Kompromiss aus der
Adressierung des Massenmarktes, bei der kein Unterschied zwischen den Abnehmern herrscht, und der
maBgeschneiderten Einzellosung.** Die Marktsegmentierung ist als eine Marketingstrategie definiert,
»|...] die aufgrund einer Aufteilung des heterogenen Gesamtmarktes in homogene Teilmérkte anhand
geeigneter Segmentierungskriterien eine segmentspezifische Marktbearbeitung durchfiihrt.“.3% Aus der

Definition ergeben sich drei Herausforderungen, die mit der Marktsegmentierung bearbeitet werden:*®

- der Aspekt der Informationsbeschaffung zur Identifikation von Marktsegmenten,
- der Aspekt der Entscheidung zur Auswahl von Marktsegmenten,

- der Aspekt der Aktion zur Ausrichtung der Vorgehensweise in den jeweiligen Marktsegmenten.

Diese Arbeit beschrinkt sich auf die ersten beiden Aspekte der Marktsegmentierung, aus denen die
praktische Anwendung abhéngig von der individuellen strategischen Ausrichtung des Unternehmens
die Aktionen zur Ausrichtung herleiten muss. Der Aspekt der Informationsbeschaffung oder auch die
Informationsseite erfasst die Unterschiede des Kéuferverhaltens, welche als Ansatzpunkte fiir mogliche
Segmentierungskriterien genutzt werden kdnnen. Die Informationsgewinnung beschreibt die Erfassung
von Auspragungen der Nachfrager in Bezug auf die Segmentierungskriterien, welche mit Hilfe von
Marktforschungsmethoden erhoben werden. Auf Basis der Segmentierungskriterien fiir die Nachfrager
werden diese mit Hilfe von geeigneten mathematisch-statistischen Methoden zu Segmenten zusammen-
gefasst, die innerhalb der Segmente moglichst homogen und untereinander moglichst heterogen sein
sollen.’” Hierzu werden vor allem Verfahren der multivariaten Statistik, wie z.B. der Cluster-,
Diskriminanz- sowie Faktorenanalyse eingesetzt. Die Kéaufer in den jeweiligen Segmenten sollen

moglichst &dhnlich auf den Einsatz der Marketing-Instrumente reagieren. Die Analyse des

3 Vgl. Kotler et al. (2011), S. 453f.

35 Freter (2008), S. 25; vergleiche dazu auch weitere Autoren, welche diese Definition teilen, wie Berndt et al
(2016), S. 22; Meffert et al. (2015), S. 174

36 Vgl. Kleinaltenkamp und Plinke (2002), S. 193f.

37 Vgl. Freter (2008), S. 25ff.
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Kéauferverhaltens sowie der Einsatz von mathematisch-statistischen Methoden werden als Marktanalyse

im engeren Sinne gezihlt (vgl. nachfolgende Abbildung 3).*8

Marktsegmentierung
[
I |
Informationsseite: Aktionsseite:
Markterfassung Marktbearbeitung
I
I | I |
. segment-
Elrokégluengess Informations- Informations- Auswahl von spezifischer
Kaufverhaltens gewinnung verarbeitung Segmenten Einsatz der
Instrumente
I_* [ | [ |
v v
kaufverhaltens- methoden- management-
orientierter Ansatz orientierter Ansatz orientierter Ansatz
L I |
Marktsegmentierung im engerem Sinne
T
Marktsegmentierung im weiterem Sinne

Abbildung 3: Komponenten der Marktsegmentierung>®

Die Marktsegmentierung im weiteren Sinne umfasst neben der Marktsegmentierung im engeren Sinne
die Aktionsseite, auf der die Marktbearbeitung mit der Ausrichtung der Vorgehensweise in den

jeweiligen Marktsegmenten stattfindet (vgl. Abbildung 3).%°

Durch die Ergebnisse der Marktsegmentierung besteht die Moglichkeit ein standardisiertes Produkt fiir
den Massenmarkt zu entwickeln, welches den Anforderungen aller Kdufergruppen zu einem gewissen
Anteil geniigt. Auf Basis der Marktsegmentierung konnen, bei entsprechender Nachfrage, Produkte
entwickelt werden, die speziell auf die Bediirfnisse einzelner Segmente abgestimmt sind. Des Weiteren
lassen sich durch die Marktsegmentierung auf den Kunden zugeschnittene Angebote erstellen und
Werbe- sowie Vertriebsaktivititen effektiver einsetzen.*! Sind Unterschiede in den Marktsegmenten
jedoch nicht eindeutig, sollten Uberlegungen angestellt werden, ob eine Segmentierung des Marktes

zielfithrend ist.*

38 Vgl. Meffert et al. (2015), S. 174ff.

39 Vgl. Freter (2008), S. 27; vgl. Meffert et al. (2015), S. 175

40Vgl. Freter (2008), S. 26ff.; vgl. Bruhn und Kirchgeorg (2018), S. 321
4 'Vgl. KuB und Kleinaltenkamp (2016), S. 138f.

42 Vgl. Tomczak und Sausen (2003), S. 50f.
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1.2.1 Marktsegmentierung im Kontext der Marketingforschung

Die Marketingforschung umfasst zusitzlich zur Marktforschung einen groBeren Anteil der Forschung
im Feld des Marketings. Nach Meffert et al. (2015)* ist die Marketingforschung die Grundlage fiir die
Marktsegmentierung. Die Marketingforschung ist die zentrale Aufgabe des Marketings mit dem Ziel
der Sammlung, Verarbeitung und Analyse von marketingrelevanten Daten fiir eine gezielte Marktseg-
mentierung.** Die Informationsbeschaffung zur Verarbeitung unterschiedlicher Kundenbediirfnisse
tragt maBBgeblich zum Erfolg eines Produktes bei. So wird vor der Markteinfithrung eines Produktes die
Kaufbereitschaft von potenziellen Kunden durch Produkttests ermittelt und durch die Aufnhahme von
Kundenfeedback eine Modifikation des Produktes hin zur Erfiillung der Kundenkriterien durchgefiihrt.
Neben der Unterstiitzung der Produktentwicklung wird die Marktforschung zur Entwicklung fiir
Marketinginstrumente und deren Kontrolle eingesetzt. So kdnnen beispielsweise Werbeausgaben in
Zusammenhang mit Threm Nutzen gestellt werden. Ein weiterer Bereich der Marktforschung ist die
Ermittlung von Kundenbediirfnissen wihrend des Produktlebenszyklus. Hierbei dient die Aufnahme der
Kundenbediirfnisse zum einen der Kontrolle, inwieweit das Produkt den Kriterien der Kunden

entspricht, und zum anderen der Entwicklung neuer Produkte.*

1.2.2 Begriffliche Abgrenzung der Markt und Kundensegmentierung

Die Marktsegmentierung als Teil des Marketingprozesses grenzt sich durch die Einteilung von potenti-
ellen Zielkunden gegeniiber der Kundensegmentierung ab, welche sich auf bereits bestehende Kunden
fokussiert.** Die Kundensegmentierung unterteilt die Kunden eines Unternehmens auf Basis von
kundenindividuellen Informationen in homogene Gruppen, um diese dann mit segmentspezifischen
Programmen gezielt bearbeiten zu konnen. Kunden mit vergleichbaren Merkmalen werden in
Segmenten zusammengefasst. Dies ist bei Bestandskunden aufgrund der vorliegenden Informationen
meist einfacher als bei der Marktsegmentierung. Sollten bei der Kundensegmentierung keine Merkmale
zusammengefasst werden konnen, ist das kleinste Segment mit nur einem Kunden versehen und somit
im Extremfall jedes Segment ein Kunde.*” Besonders bei Investitionsgiitern wie z.B. Anlagen- und
Maschinenbau steht der einzelne Kunde und die Bearbeitung seiner Bediirfnisse im Vordergrund, hier

ist eine kundenindividuelle Segmentierung zu empfehlen.*

4 Vgl. Meffert et al. (2015), S. 89f.

4 Vgl. KuB und Kleinaltenkamp (2016), S. 89; vgl. Meffert et al. (2015), S. 89f.
4 Vgl. Olbrich et al. (2012), S. 9

46 Vgl. Freter (2008), S. 53f.

47 Vgl. Freter (2008) S. 54f.

4 Vgl. Freter (2008) S. 54
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1.3 Marktsegmentierung im B2B-Bereich

In der Marketingliteratur bezieht sich die Marktsegmentierung zum Grof3teil auf den Bereich der
Konsumgiiter. Im Konsumgiiterbereich, auch Business-to-Customer (B2C) genannt, finden
Transaktionen zwischen Unternehmen und Endverbrauchern statt. Der Bereich des Business-to-
Business (B2B) schlie3t im Gegensatz dazu den Endverbraucher als Zielgruppe aus. Zur Segmentierung
des Marktes im B2B-Bereich sind die grundsitzlichen Ansitze aus dem B2C-Bereich iibertragbar.*’
Einen Unterschied in der Marktsegmentierung von B2B- zum B2C-Bereich stellt das zum Teil komplexe
Einkaufsverhalten von Unternehmen dar. Dabei sind besonders die an dem Einkaufsprozess beteiligten
Personen und ihre Rollen zu beriicksichtigen.>® Ferner wird aufgrund des komplexen Einkaufsverhaltens
empfohlen, den Marktsegmentierungsansatz im B2B-Bereich um zusétzliche Variablen der Nachfrager
zu erweitern. Diese Variablen sind z.B. Charakteristika des Unternehmens, Kriterien der Nutzung und
Organisation und Durchfiihrung der Beschaffung.’® Eine ausfiihrlichere Betrachtung der
Segmentierungskriterien im B2B-Bereich mit dem Fokus auf die Dienstleistungsbranche findet im

folgenden Kapitel II 1.3.1 statt.

1.3.1 Marktsegmentierungskriterien fiir den B2B-Dienstleistungsbereich

Die Herausforderung in der Segmentierung des Marktes fiir Dienstleistungen besteht in dem
individualistischen und schwer standardisierbaren Charakter dieses Bereiches, der sich vor allem durch
seine Immaterialitéit definiert.”> Im Gegensatz zu Sachgiitern werden Dienstleistungen fiir Kunden im
B2B-Bereich héiufig maBgeschneidert angeboten. Dies fiihrt dazu, dass eine Segmentierung und
kostengiinstige Leistungserstellung, wie im B2C-Bereich, erschwert wird. Ein Vorteil durch die
individuelle Betreuung der Kunden ergibt sich aus dem meist engen Kontakt zwischen
Leistungsersteller und Abnehmer, bei dem Kundendaten zur Nutzung im Segmentierungsprozess
gewonnen werden konnen. Auch wenn die Leistungsbereitstellung zwischen Sachgiitern und
Dienstleistungen unterschiedlich angeboten wird, haben die Ansétze zur Marktsegmentierung, die vom
B2C-Bereich auf den B2B-Bereich iibertragbar sind, im Allgemeinen auch Giiltigkeit fiir den

Dienstleistungsbereich des B2B-Bereichs.> Allgemein sind die Marktsegmentierungskriterien im B2B-

4 Vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 43f.; vgl. Grone (1977), S. 19; vgl. Kotler et al. (2011), S. 475

0Vgl. Grone (1977), S. 20

S1'Vgl. Kotler et al. (2011), S. 475 f.

52 Vgl. Meffert (2018), S. 33. Weitere Merkmale von Dienstleistungen ist der Kunde als externer Produktions-
faktor und die durch Anbieter und Nachfrager gemeinsam getragene Leistungserstellung. (Vgl. Corsten und
Gaossinger (2015), S. 15ff,; vgl. Meffert et al. 2015, S. 27ff.). Fiir eine kontroverse Diskussion zum Kriterium
der Immaterialitét als Definition der Dienstleistung siehe auch Corsten und Gossinger (2015), S. 26f.

33 Vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 62ff.; Sausen und Tomczak (2003), S. 2ff.
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Bereich in drei Kategorien zu unterteilen: organisations-bezogene Kriterien, organisationsmitglieder-
bezogene Kriterien und organisationsverhaltens-bezogene Kriterien. Hierbei ist auffillig, wie &hnlich

diese Kriterien denen im B2C-Bereich sind, sieche Tabelle 2.3

B2B B2C

Organisations-bezogene Kriterien Geografische und soziodemografische

Kriterien
Organisationsmitglieder-bezogene Kriterien Psychografische Kriterien
Organisationsverhaltens-bezogene Kriterien Verhaltensorientierte Kriterien

Tabelle 2: Kategorien der Segmentierungskriterien im B2B gegeniiber B2C55

1.3.1.1 Organisations-bezogene Kriterien

Die Marktsegmentierung anhand von geografischen Kriterien ist auf die rdumliche Verteilung der
Bevolkerung, die Entwicklung von unterschiedlichen Kulturen sowie verschiedener Verhaltensmuster
zuriickzufiihren.®® Zusitzlich sind klimatische Unterschiede in den geografischen Kriterien zu
beobachten, die ausschlaggebend fiir das Kaufverhalten sein konnen.’” Geografische Kriterien
unterscheiden zwischen der makro-geografischen Segmentierung und der mikro-geografischen
Segmentierung. Die Erhebung von Informationen bei der makro-geografische Segmentierung erfolgt im
internationalen Kontext auf der Ebene der Linder und im hoheren Detailgrad auf der Ebene von
Bundesléndern bis in die Gemeinden. Bei der mikro-geografischen Segmentierung im B2C-Bereich
werden Informationen unterhalb von Gemeinden erhoben, um damit bis auf Personenebene der
Haushalte segmentieren zu konnen.® In der Marktsegmentierung von Dienstleistungen wird der
geografischen bzw. regionalen Segmentierung besondere Bedeutung zugeschrieben, da sich der Kunde
als Gegenstand der Leistungserbringung einbringen muss. Unabhéngig davon, ob der Anbieter zum
Nachfrager kommt oder der Kunde den Anbieter aufsucht, ist das Einzugsgebiet bei der Segmentierung
von Mirkten der Dienstleistung nicht zu vernachlidssigen. Prinzipiell gilt, dass die Intensitit der
Inanspruchnahme von Dienstleistungen abnimmt, je weiter Anbieter und Nachfrager voneinander
entfernt sind. Beispiele mit Bezug zur geografischen Néhe sind u.a. Fastfood-Ketten und mobile

Angebote wie ,,Essen auf Rddern®.>® Somit ist in der geografischen Segmentierung die Standortpolitik

34 vgl. Becker (2013), S. 280 f.

55 Vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 48; vgl. Becker (2013), S. 281; vgl. Meffert et al. (2018), S. 118 ff.
56 Vgl. Freter (2008), S. 108

57 Vgl. Bagozzi et al. (2000), S. 304

8 Vgl. Freter (2008), S. 108ff.

% Vgl. Bruhn und Meffert (1998), S. 241
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als Spannungsfeld zwischen den Wiinschen der Kunden und der Kostenentwicklung zu 16sen.®® Ein
weiteres geografisches Kriterium fiir die Segmentierung sind Handelszonen, welche einen Einfluss auf
den Handel haben konnen. Eine Segmentierung nach Handelszonen oder nach Handelsabkommen
unterstellt, dass die Regionen, die nebeneinanderliegen, Gemeinsamkeiten aufweisen. Jedoch konnen
sich auch innerhalb der geografischen Segmente die Nachfrager anhand von Kriterien stark voneinander
unterscheiden. Ein Ansatz, um diesen Bias zu umgehen, ist die Bildung einer Zielgruppe, die iiber die

nationalen Marktgrenzen hinweg geht, wie z.B. demografische oder soziologische Kriterien.®!

Ausgehend von der Moglichkeit, dass Unternehmen ihre Produkte und Dienstleistungen unterschiedli-
chen Branchen oder Wirtschaftszweigen zuordnen, konnen bei der Erstellung von &hnlichen Leistungen
vergleichbare technische Abldufe und Problemstellungen der Anbieter (bspw. Passagierbeforderung und
Frachttransport in der Luftfahrt) in einem Marktsegment konsolidiert werden.®* Zu den am meisten vor-
geschlagenen organisations-bezogenen Segmentierungskriterien zéhlen die Unternehmensbranche und
UnternehmensgroBe.® Die Unternehmensgrofe kann mit verschiedenen Variablen beschrieben werden,
so sind beispielsweise die Zahl der Mitarbeiter in einem Unternehmen, der Umsatz oder auch der Ge-
winn zu nennen. Mit der GroBe eines Unternehmens kann auch ein Anstieg der Kaufbereitschaft in
Verbindung gebracht werden. Gerade mit Bezug auf innovative und komplexe Produkte sind Grofun-
ternehmen mit einer breiten Kapitalbasis eher in der Lage eine Integrierung durchzufiihren, und damit
verbundene Risiken bei der Implementierung zu tragen, als kleinere Unternehmen.®* Weitere organisa-
tions-bezogene Segmentierungskriterien sind Marktvolumen, Organisationsform, Unternechmensalter
und die Nutzenerwartung der Nachfrager.%® Die Segmentierung nach der Nutzenerwartung geht von der
Annahme aus, dass eine Kaufentscheidung anhand des gewiinschten oder auch erwarteten Nutzens
getroffen wird. Die Anwendung dieses Kriteriums erweist sich als besonders fiir Dienstleistungen mit
dem Charakter der Immaterialitdt geeignet. Die Ursache dafiir bildet die bedeutende Rolle der Kom-
munikation der fiir die einzelnen Kundengruppen angepassten Leistungseigenschaften der Dienstleis-

tung fiir die Dokumentation der Leistungsféhigkeit.®

Aufgrund des schirferen Wettbewerbs im B2B-Bereich im Vergleich zum B2C-Bereich miissen die

Unternehmen gezielter auf die jeweiligen Kundenanforderungen eingehen.®” Dementgegen steht die, bei

0 Vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 63

1 vgl. Kotler et al. (2011), S. 478f.; vgl. Cannon und Yaprak (2011), S. 2291ff.; vgl. Hofstede et al. (2002), S.
160ft.; Kale und Sudharshan (1987), S. 60ff.

62 Vgl. Grone (1977), S. 531.; vgl. Pompl (2007), S. 32

8 Vgl. Grone (1977), S. 52

4 Vgl. Grone (1977), S. 541,

65 Vgl. Scheuch (1975), S. 79 ff.; vgl. Berndt et al. (2016), S. 51

% Vgl. Meffert et al. (2018), S. 118; vgl. Kotler et al. (2016), S. 281f.; vgl. Haley (1968), S. 30fT.

7 Vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 48



Konzept der Marktsegmentierung 16

der ausschlieBlichen Anwendung von organisationsmitglieder-bezogenen Kriterien fiir die Marktseg-
mentierung, zu erwartende begrenzte Trennschérfe. So liefert beispielsweise eine Segmentierung auf
Basis von geografischen Kriterien nur begrenzt Informationen iiber die Einstellung der Nachfrager.®
Dem kann durch eine Auswahl von mehreren addquaten Variablen entgegen gewirkt werden, womit

sich mit der Anzahl addquater Variablen auch die Trennschérfe erhoht.*

1.3.1.2  Organisationsmitglieder-bezogene Kriterien

Die organisationsmitglieder-bezogenen Kriterien sind vergleichbar mit den psychografischen Kriterien
aus dem B2C-Bereich und bilden die psychischen Charakteristika der Mitglieder, wie z.B. von Entschei-
dungstrdgern, in den Nachfrageorganisationen ab. Unterscheidende Variablen beziehen sich auf Wahr-
nehmungen, Innovationsfreudigkeit, produktspezifische Kriterien (Motive, Einstellungen und
Mitwirkung), Informationsgewinnung und allgemeine Personlichkeitsmerkmale (bspw. Risikoeinstel-
lung). Ebenso wie bei den organisations-bezogenen Kriterien ist die Trennschérfe durch die ausschlieB3-
liche Nutzung von organisationsmitglieder-bezogenen Kriterien begrenzt und bedarf einer hohen Zahl

von Variablen bzw. Kombinationen von Variablen fiir eine effektive Einteilung des Marktes.”

1.3.1.3 Organisationsverhaltens-bezogene Kriterien

Zur Segmentierung des eigentlichen Kaufverhaltens von Organisationen werden organisationsverhal-
tens-bezogene Kriterien herangezogen. Das Kaufverhalten spiegelt sich im Einkaufsprozess der Un-
ternehmen wieder, der fiir viele Unternehmen an Bedeutung gewonnen hat und fiir den standardisierte
Prozesse entwickelt wurden.”! Der Hauptankniipfungspunkt zum Einkaufsverhalten im B2B-Bereich
liegt innerhalb des einkaufsentscheidenden Gremiums (sogenannte Buying Centers), welches vorwie-
gend durch Mehrpersonenentscheidungen geprigt ist.”? Innerhalb des Gremiums ist ein unterschiedli-
ches Agieren im Einkaufsprozess nicht auszuschliefen. Diese Unterschiede konnen bspw. auf die
Erfahrung der einzelnen Mitglieder, deren Rollen im Unternehmen oder die Kommunikation mit ande-
ren im einkaufsentscheidenden Gremium zuriickzufiihren sein. Fiir eine Marktsegmentierung anhand
von organisationsverhaltens-bezogenen Kriterien eigenen sich daher die mit den Buying Center in Ver-
bindung gebrachten Kriterien. Dazu gehoren u.a. Grofe, Zusammensetzung oder interpersonale Bezie-
hungen des Beschaffungsgremiums. Dariiber hinaus kdnnen Variablen wie Produktverwendung, Ver-

wendungsintensitét, Lieferantentreue, Bereitschaft zur Teilnahme am Leistungserstellungsprozess,

%8 Vgl. Grone (1977), S. 54; Vgl. Bagozzi et al. (2000), S. 304

% Vgl. Becker (2013), S. 281

"0 Vgl. Becker (2013), S. 281; vgl. Kotler et al. (2011), S. 475f.; vgl. Freter (2008), S. 93; vgl. Kesting und
Rennhak (2008), S. 49

"I'Vgl. Backhaus und Voeth (2014), S. 38ff.

2 Vgl. Becker (2013), S. 281; vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 49f.
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Kaufzeitpunkte und AuftragsgroBe in Betracht gezogen werden.”® Zur segmentspezifischen Ansprache
der unterschiedlichen Marktteilnehmer im Dienstleistungsbereich konnen die Preisdifferenzierung oder
auch die Zahlungsbereitschaft als Kriterien der Marktsegmentierung hinzugezogen werden.” Eine grof3e
Herausforderung bei organisationsverhaltens-bezogenen Kriterien ist das Erfassen der Merkmale. Er-
schwerend kommt hinzu, dass sich Struktur und Zusammensetzung des Entscheidungsgremiums fiir

jeden Kaufprozess unterscheiden kénnen.”

1.3.1.4 Anforderungen an die Segmentierungskriterien

Eine effiziente Segmentierung unterliegt gewissen Bedingungen, mit denen iiberpriift werden kann, ob
eine Unterteilung des Marktes iiberhaupt zweckmaBig ist. Zur Beurteilung der ZweckmaBigkeit ziehen
Kesting und Rennhak (2008) sechs Kriterien heran, vgl. nachfolgende Tabelle 3. Als siebtes Kriterium
nennen Scheuch (1975) und Freter (2008) die Trennschirfe bzw. Homogenitétsbedingung.”® Die
Anforderungen an die Marktsegmentierungskriterien im B2C-Bereich konnen aufgrund der allgemeinen

Giiltigkeit auf den B2B-Dienstleistungsbereich iibertragen werden.”’

Anforderungen an Segmentierungskriterien

Geeignete Indikatoren fiir zukiinftiges

Kaufverhaltensrelevanz
Kaufverhalten.

Messbar und erfassbar mit den vorhandenen

Messbarkeit (Operationalitiit) Marktforschungsmethoden

Gewihrleistung einer gezielten Ansprache der

Erreichbarkei . Zuginglichkei .
rreichbarkeit bzw. Zuginglichkeit gebildeten Segmente.

Gewihrleistung des gezielten Einsatzes des

Handlungsfihigkeit Marketinginstrumentariums.

. . . Nutzen der Erhebung sollte grofler sein als die
Wirtschaftlichkeit dafiir anfallenden Kosten.

Léngerfristige Giiltigkeit der mittels der

Zeitliche Stabilitit Lo .
eithiche Stabilita Kriterien erhobenen Informationen.

Einhaltung der Homogenitét innerhalb von
Segmenten und Heterogenitit zueinander.
Tabelle 3: Anforderungen an Segmentierungskriterien’

Trennschirfe

3 Vgl. Becker (2013), S. 281, vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 49f.; vgl. Kleinaltenkamp und Plinke (2002),
S. 194ft.

™ Vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 63; vgl. Barone und Bella (2004), S. 21T

75 Vgl. Kleinaltenkamp und Plinke (2002), S. 205

76 Vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 7; vgl. Scheuch (1975), S. 58ff.; vgl. Freter (2008), S. 95ff.; vgl. Kotler
etal. (2011), S. 482f.; vgl. Backhaus und Voeth (2014), S. 138f.; vgl. Meffert (2018), S. 117f;;

77 Vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 48; vgl. Meffert et al. (2018), S. 117

8 Vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 7; vgl. Freter (2008), S. 95ff.; vgl. Meffert (2018), S. 117f; vgl.
Backhaus und Voeth (2014), S. 138f.; vgl. Scheuch (1975), S. 58ff.; vgl. Kotler et al. (2011), S. 482f.; Grone
(1977), S. 43ft.
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1.3.2 Stand der Forschung zur Marktsegmentierung im B2B-Bereich

Ein bedeutender Faktor in der Segmentierung von organisationalen Nachfragern ist die Einbeziehung
der jeweiligen Einkaufsabteilungen, welche maB3geblich fiir das Anforderungsmanagement verantwort-
lich sind.” Die mit dem Einkauf betrauten Abteilungen spielen eine groBe Rolle im Verhalten von
Organisationen.® Des Weiteren beeinflusst die zunehmende Digitalisierung und damit steigende,
gegenseitige Abhidngigkeit von Unternechmen das Einkaufsverhalten in bisher nicht vollstindig
durchdrungener Weise. Die Betrachtung des Einkaufsverhaltens sollte sich daher nicht nur auf das
Buying Center konzentrieren, sondern ebenso das zunehmend komplexere Firmennetzwerk untersu-
chen. Hierbei sind nicht nur die Zulieferer von Unternehmen, sondern ebenso Partner, Kunden und
Vermittler zu analysieren.®! Eine Herausforderung in der B2B-Marktsegmentierung ist es daher neben
dem Aufbau von Kenntnissen iiber den eigenen Kunden auch die Einfliisse von weiteren Stakeholdern
im Versorgungs-Netzwerk zu kennen und die Sicht des Endverbrauchers mit den jeweiligen Wiinschen

zu beriicksichtigen.®?

Eine Abgrenzung der Marktsegmentierung im B2B-Bereich vom B2C-Bereich findet nach Brown et al.

(2007) durch folgende Kriterien statt:®

stirkerer Fokus auf technologische und nutzbarkeitsorientierte Produkttreiber,

- Einkaufsentscheidung eher in Gruppen als durch Einzelentscheidungen,

- Fokus auf 6konomische und Leistungs-Risiken statt sozialer Risiken,

- rationales statt irrationales Einkaufsverhalten,

- Nutzung von unterschiedlichen Kontrollgruppen,

- hohere Auspragung in der Fokussierung auf die Unternehmensmarke statt der Produktmarke,
- hoherer Fokus auf den Service, der zu dem Produkt gehort,

- Priorisierung von personlichen Verkaufsgespréichen statt Massenkommunikation,

- Priorisierung von technischen Inhalten gegeniiber Image-bestétigenden Inhalten.

Weitere Segmentierungskriterien, die im B2B-Geschift von Relevanz sind, beziehen sich auf Kriterien
zur Nutzung der Giiter und situative Faktoren. Die Kriterien zur Nutzung der Giiter beziehen sich auf

Attribute, wie z.B. Verwender und Nicht-Verwender, jedoch ebenso auf die Fahigkeiten der Verwender

" Vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 48

80 Vgl. Henneberg et al. (2009), S. 911f.

81 Vgl. Henneberg et al. (2009), S. 911f.; vgl. Wind und Thomas (2010), S. 110ff.

82 Vgl. Lilien und Grewal (2012), S. 186, nach Tang, Yihui and Murali Mantrala (2010), 4 three-dimensional
approach to B-to-B market segmentation: incorporating customers’ customers, Paper presented at 32nd IN
FOR MS Marketing Science Conference, Cologne.

8 Vgl. Brown et al. (2007), S. 209ff.
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und ihren Bedarf an unterstiitzenden Dienstleistungen. Die situativen Faktoren umfassen u.a. die
Dringlichkeit der Anforderungen, die Einsatzbedingungen fiir das Produkt, z.B. militdrischer oder
ziviler Einsatz, sowie die GroBe der Lieferlose. Die Grofle der Bestellung kann fiir einige Anbieter zur
Herausforderung werden, wenn bisher kleine Bestellungen abgedeckt wurden und eine Vervielfachung

der bisherigen BestellgroBe, z.B. zu hohen Investitionen fiihrt.®*

Im Hinblick auf die praktische Anwendung von Marktsegmentierungsansétzen im B2B-Bereich in der

Praxis, wurden drei Herausforderungen identifiziert:®

- eine hohe Marktkomplexitit, welche sich u.a. an den komplexen Firmennetzwerken zu
Lieferanten und Kunden ausdriickt,®
- unterschiedliche Darlegungen zum Erfolg von Segmentierungsansitzen in der Praxis,®’

- verschiedene Varianten in der Erstellung von B2B-Segmentierungsprozessen.

Die Daten zur Segmentierung des Marktes stehen im B2B-Bereich nicht im gleichen Umfang zur Ver-
fiigung wie im B2C-Bereich.®® Als Basis fiir die Marktsegmentierung wird daher empfohlen, auf Daten
zuriickzugreifen, die dem Unternehmen bereits zur Verfiigung stehen. Solche Sekundirdaten sind z.B.
Kundendatenbanken iiber bspw. Branche, Unternehmensgrofle, Region, Umsatz (mit Bezug auf das ver-
kaufte Produkt sowie gewihrte Rabatte als auch Zuordnung eines Zeitraumes) und Kontakt mit dem
Kunden. Fiir letzteres eignen sich Informationsanfragen und Kundenbeschwerden sowie Berichte durch
die Verkaufsmitarbeiter, welche in Kunden- oder Vertriebsinformationssystemen konsequent gesam-

melt werden.?

8 Vgl. Kotler (2011), S. 475

8 Vgl. Lilien und Grewal (2012), S. 183

8 Vgl. Henneberg et al. (2009), S. 911f; vgl. Wind und Thomas (2010), S. 110ff.

87 Vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 154f.; vgl. Wind und Thomas (2010), S. 110ff.

8 Vgl. Lilien und Grewal (2012), S. 186

8 Vgl. Backhaus und Voeth (2015), S. 77f.; vgl. Kleinaltenkamp und Plinke (2002), S. 205
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1.4 Vorgehen zur Identifikation von Marktsegmenten im B2B-Bereich

1.4.1 Ausgewihlte Marktsegmentierungskonzepte

Zur Segmentierung von Mérkten im B2B-Bereich wurde zunichst eine hohe Anzahl von einstufigen
Segmentierungskonzepten entwickelt. Bei diesen Segmentierungskonzepten wurde jeweils nur ein As-
pekt des organisationalen Beschaffungsverhaltens als Kriterium zur Unterscheidung von Segmenten
herangezogen. Auf Basis des unterschiedlich ausgeprigten 6kologischen Entwicklungsstandes von Lan-
dern konnen die darin enthaltenden nachfragenden Organisationen anhand der geografischen Lénder-
segmentierung unterteilt werden. Voraussetzung dafiir ist, dass der Entwicklungsstand ein relevantes
Einflusskriterium auf das Kaufverhalten ist. Im B2B-Bereich konnen einstufige Ansétze jedoch die
Komplexitidt von Kaufentscheidungsprozessen nur selten erfassen und bei Anwendung gravierende
Fehlsteuerungen von Marketingaktivititen zur Folge haben.” Daher sind fiir die Segmentierung von
B2B-Mairkten mehrstufige Segmentierungsansitze entwickelt worden. Das Grundprinzip besteht in ei-
ner Priifung von Einflussfaktoren auf das Kaufverhalten der Nachfrageorganisationen in einem stufen-
weisen Filterungsprozess. Beispiele von in der Literatur hdufig genannten mehrstufigen Ansétzen sind
das zweistufige Marktsegmentierungskonzept von Wind und Cardozo (1974), die mehrstufigen Ansétze
nach Scheuch (1975) oder Grone (1977) und der Schalenansatz (Nested Approach) von Bonoma und
Shapiro (1983).°!

Der zweistufige Ansatz von Wind und Cardozo (1974) hat weite Verbreitung gefunden und gliedert sich
in eine Makro- und eine Mikro-Segmentierung. Bei der Makro-Segmentierung werden zunéchst anhand
von Merkmalen der beschaffenen Organisation, wie Unternehmensgréfle, Organisationsstruktur, Nach-
fragestandort, Branche oder Kaufsituation, tiberpriift, inwiefern diese eine unterschiedliche Reaktion
auf die Marketing-Aktionen des Anbieters aufweisen. Sollten auf Basis der Analyse schon Makro-Seg-
mente gebildet werden konnen, welche unterschiedliche Reaktionsweisen auf die Marketingaktivititen
des Anbieters zeigen, kann auf eine weitere Verfeinerung verzichtet werden, da bereits verhaltensrele-
vante Segmente gefunden wurden. Konnen keine Makro-Segmente gebildet werden, so ist es notwendig
in einer zweiten Stufe innerhalb der erfassten Makro-Segmente relevante Kriterien der Mikrosegmen-
tierung (organisationsmitglieder-bezogene oder organisationsverhaltens-bezogene Kriterien) zu identi-

fizieren, vgl. Abbildung 4 auf Seite 21. Unter Beriicksichtigung der Kosten und Nutzen der

% Vgl. Kleinaltenkamp und Plinke (2002), S. 198f; vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 50

%1 Vgl. Becker (2013), S. 281ff., nach Bonoma, T. V., & Shapiro, B. P. (1983). Segmenting the industrial market.
Lexington Books, S. 10; vgl. Kleinaltenkamp und Plinke (2002), S. 202ff.; vgl. Kesting und Rennhak (2008),
S. 51ff.; vgl. Kotler und Keller (2016), S. 284; vgl. Wind und Cardozo (1974), S. 153ff.; vgl. Scheuch (1975),
S. 70ff.; vgl. Grone (1977), S. 32ff.
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Mikrosegmentierung werden im letzten Schritt die Profile der Segmente erstellt, die sich aus den orga-

nisationsmitglieder-bezogenen Kriterien und Kriterien zu Entscheidungstrigern zusammensetzen.”?

Gegebenes Unternehmenszieleund
Produkt/Dienstleistung. Ressourcen.
k4

Identifizierung der Makro-Segmente

auferund wichtiger organisationaler

Kriterien, wie:

- Unternehmensgrofe,

- Verwendungshaufigkeit,

- Anwendungsbereich des Produktes,

- Klassifikationskategorie des
Letztverbrauchersektors,

- Organisationsstruktur,

- Standort,

- Neukauf oder Wiedetholungskauf.

2 y

Auswahl der akzeptablen Makro-Segmente.

v

Bewertung der einzelnen ausgewdhlten
Makrosegmente nach Aufweisung von
unterschiedlichen Reaktionen auf die
Marketing-Aktionen des Anbieters.

v

Wenn nicht, identifiziere innerhalb der

akzeptierten Makro-Segmente die relevanten

Mikro-Segmente (solche mit homogenen

Reaktionen) auferund wichtiger Merkmale

der Entscheidungsbeteiligten, zB.:

- Stellung in der Hierarchie undim
Kommunikationsprozess,

- DemografischeMerkmale,

- Kaufbedeutung in der Einschatzung der
Kaufbeteiligten,

- Einstellung gegeniiber Lieferanten.

Wenn ja:
Stop!

—  Verwendung der

Makro-Segmente

als Zielsegmente.

Auswahl der Ziel-Mikro-Segmente unter
Berficksichtigung der Kosten und Nutzen,
die damit verbunden sind, sie zu erreichen.

v

Identifizierung des vollstandigen . Profils“des Segmentes, dass sich aus
organisationalen Merkmalen und solcher der einzelnen Entscheidungstriger
Zusammensetzt.

Abbildung 4: Zweistufige Marktsegmentierung®’

Weitere Ansétze zur Marktsegmentierung sind das Mehrstufige Vorgehen, welches u.a. von Berndt et
al. (2016) empfohlen wird, das mehrdimensionale Segmentierungsmodell, die Kaufphasensegmentie-

rung sowie der Nested Approach.*

%2 Vgl. Backhaus und Voeth (2014), S. 124f.; vgl. Becker (2013), S. 282f; vgl. Kleinaltenkamp und Plinke
(2002), S. 202f.

% Vgl. Wind und Cardozo (1974), S. 153ff.; vgl. Becker (2013), S. 282

% Vgl. Berndt et al. (2016), S. 22; fiir weitere Ausfiihrungen vgl. auch u.a. Kesting und Rennhak (2008), S. 52T ;
Filip (2012), S. 62ff.
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1.4.2 Ausgewihlte Segmentierungsverfahren fiir die Marktsegmentierung

Bei der Segmentbildung wird grundsétzlich zwischen zwei Herangehensweisen unterschieden, der A-
Priori-Segmentierung und der A-Posteriori-Segmentierung, auch post-hoc Segmentierungsverfahren
genannt. Die A-Priori-Segmentierung ldsst sich in zwei Schritte teilen, bei der im ersten Schritt die
abhingigen Variablen identifiziert werden, fiir die eine Unterteilung durchgefiihrt werden soll. Im
zweiten Schritt werden die Segmente anhand eines direkt beobachtbaren Kriteriums, der unabhéngigen
Variablen (z.B. geografische Kriterien), in Gruppen unterteilt. Die Anzahl der Cluster fiir die Einteilung
der Segmente ist hierbei bereits bekannt. Die Fragestellung konzentriert sich darauf, welches der
Segmente ausgewdhlt werden soll, z.B. Kéufer vs. Nichtkdufer. Die Bearbeitungsschritte fiihren in der
Regel iiber die Hypothese und die Datensammlung bis hin zum statistischen Test, der die aufgestellte

Hypothese bestitigt oder ablehnt.”

Kritisch anzumerken ist, dass im ersten Schritt des
Segmentierungsprozesses bei A-Priori-Segmentierungsverfahren haufig relativ ineffektive Variablen

zur Festlegung von Segmenten herangezogen werden.”®

Bei der A-Posteriori-Segmentierung ist die Anzahl der moglichen Segmente zu Anfang noch unklar und
ergibt sich auf Basis der Datenanalyse. Wéhrend der Analyse der Daten konnen mehrere
Segmentierungskriterien zusammengefasst werden, um aus der Kombination von Kriterien eine
Segmentierung des Marktes durchfiihren zu konnen.”” Kritisch anzumerken ist das Post-hoc-Verfahren
unter wissenschaftlichen Aspekten. Durch die Anwendung von strukturfindenden Verfahren besteht die
Moglichkeit auf Basis der Daten eines Fragebogens die Analysen durchzufiihren und erst im Nachhinein
die Hypothesen aufzustellen. Das Aufstellen der Hypothesen nach der Datenanalyse hat das Ziel,
moglichst signifikante Ergebnisse zu erhalten. Dieses Vorgehen ist unter dem Namen Post-hoc-
Hypothesen bekannt, mit denen die Publikationschancen des Wissenschaftlers aufgrund der

hochsignifikanten Ergebnisse erhéht werden sollen.”®

In weitere Klassifikationsvariablen, neben den A-Priori- und Post-hoc-Segmenten, werden deskriptive
und préskriptive Ansdtze unterschieden. Bei diesen Ansdtzen wird differenziert, ob die abhéngige
Variable durch die unabhéngige Variable erklart wird (praskriptive Verfahren) oder ob zwischen den
beiden Variablen nicht unterschieden wird (deskriptive Verfahren).” Eine Ubersicht der

Kategorisierung fiir die Segmentierungsverfahren kann Tabelle 4 auf Seite 23 entnommen werden.

% Vgl. Eisend und KuB (2017), S. 165ff.; vgl. Freter (2008), S. 196ff.; vgl. Wedel und Kamakura (2000), S. 17ff.
% Vgl. Wedel und Kamakura (2000), S. 22f.

97 Vgl. Freter (2008), S. 196ff.

% Vgl. Eisend und KuB (2017), S. 165fTf.

9 Vgl. Freter (2008), S. 1941T.; vgl. Wedel und Kamakura (2000), S. 17
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A-priori

Post-hoc

- Loglineare Modelle
- Kreuz-/Kontingenztabelle

- Finite Mischungsmodelle
- Heuristische Clusteranalyseverfahren

desKkriptiv - Hierarchische Bayes-Modelle
- Multidimensionale Skalierung
- Neurale Netze
- Diskriminanzanalyse - Baumanalysen
- Logit-Modelle - Finite Mischungsmodelle
- Logistische Regression - Hierarchische Bayes-Modelle
préskriptiv |- Multigruppenanalyse von Strukturgleichungsmodellen |- Neuronale Netze
- Neuronale Netze
- Regressionsmodelle
- Varianzanalyse

Tabelle 4: Kategorisierung von Segmentierungsverfahren'"

190 ygl. Wedel und Kamakura (2000), S. 171f.; vgl. Freter (2008), S. 197; weitere Strukturpriifende
Analyseverfahren finden sich in Backhaus et al. (2016), S. 16ff.
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2 Konzept der Instandhaltung

2.1 Begriffe und Ziele der Instandhaltung

Die Instandhaltung definiert sich, gemdf3 DIN 31051, als ,,die Kombination aller technischen und admi-
nistrativen MaBinahmen des Managements wihrend des Lebenszyklus einer Betrachtungseinheit zur Er-
haltung des funktionsfdhigen Zustandes oder der Riickfithrung in diesen, so dass sie die geforderte
Funktion erfiillen kann“.!”! Eine Betrachtungseinheit definiert sich als ,,jedes Bauelement, Gerit, Teil-
system, jede Funktionseinheit, jedes Betriebsmittel oder System, das fiir sich allein betrachtet werden
kann*.!”2 Eine Instandhaltung ist demnach fiir komplexe Anlagen und Systeme, wie bei einem Flugzeug,
ebenso anwendbar wie fiir die im System integrierten Komponenten, deren Subkomponenten und daraus

bestehenden Einzelteile.'®?

Nach DIN 31051 lasst sich die Instandhaltung in vier Bereiche unterteilen: Wartung, Inspektion, In-
standsetzung und Verbesserungen. In der Wartung werden Maflnahmen ergriffen, die zu einer Verzoge-
rung der Abnutzung fithren sollen und somit zur Erhaltung des Sollzustandes beitragen. Die Inspektion
dient der Feststellung und Beurteilung des Zustandes der Betrachtungseinheit und in diesem Zuge auch
der Ursachenermittlung fiir mogliche Beschddigungen inklusive Ableitung von MaBBnahmen zur Ver-
minderung dieser. Ein Beispiel fiir die Zustandsermittlung ist das Messen der Stirke einer Brems-
scheibe, welche eine Einschitzung iiber den Verschleil zuldsst. Die Instandsetzung beinhaltet
Tatigkeiten, die die Betrachtungseinheit in einen funktionsfahigen Zustand riickfiihren soll, einen Zu-
stand vor dem Ausfall, jedoch ohne Mallnahmen zur Verbesserung. Je nach Gréfle der Betrachtungsein-
heit ist dies bspw. ein Austausch einer defekten Komponente durch ein gleichwertiges Ersatzteil (neu
oder repariert) sein. Bei der Verbesserung werden Mafinahmen ergriffen, die zu einer Steigerung der
Funktionssicherheit fiihren sollen. Bezogen auf Komponenten konnten beispielsweise konstruktive Ver-

dnderungen vorgenommen werden, um Schwachstellen zu eliminieren. '™

Das iibergeordnete Ziel der Instandhaltung von Anlagen oder Systemen ist die Vermeidung von Scha-
den, die in Folge von Abnutzung oder Verschleill auftreten oder aus einer reduzierten Produktivitit
hervorgehen. Des Weiteren sollen durch die Instandhaltung Folgefehler vermieden, natiirliche Ressour-
cen geschont, Investitionskosten als auch Entsorgungskosten verringert sowie eine Gefiahrdung der Ge-

5

sundheit vermieden werden.!” Vorrausetzung fiir die Planung und Durchfithrung von

InstandhaltungsmafBnahmen sind die Bereitstellung von Eingangsinformationen und daraus abgeleitete

I DIN 31051 (2012)

102 Vgl. Strunz (2012), S. 1

103 Vgl. Schenk (2010), S. 23; Mensen (2013), S. 1343f.

104 Vg| Strunz (2012), S. 3; Schenk (2010), S. 23fF; DIN 31051 (2012)
105 Vgl. Strunz (2012), S. 4fT.
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systematische oder unsystematische Vorgehensweisen. Die Art und der Umfang der Eingangsinforma-

tionen sowie die Vorgehensweise sind hierbei von der gewihlten Instandhaltungsstrategie abhéingig.'%

106 Vgl. Strunz (2012), S. 295
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2.2 Strategien der Instandhaltung

Als Instandhaltungsstrategie wird die Instandhaltungsmethode bezeichnet, die zur Erreichung des In-
standhaltungsziels, wie Sicherheit, Verfiigbarkeit, Zuverldssigkeit und Werterhaltung, angewendet
wird.!”” Somit ist in Abhéngigkeit von gesetzlichen, sicherheitstechnischen, technischen, produktions-
relevanten und wirtschaftlichen Bedingungen zu priifen, welche Instandhaltungsstrategie fiir die ein-
zelne Betrachtungseinheit anwendbar ist. Des Weiteren werden auch Art und Umfang der jeweiligen
Instandhaltungsmafinahme an der Betrachtungseinheit innerhalb der Instandhaltungsstrategie defi-

niert.'%8

Grundlegende, in der Praxis vorkommende Instandhaltungsstrategien sind die Ausfallmethode, Praven-
tivmethode und Inspektionsmethode.'” Schenk (2010) unterscheidet bei den Instandhaltungsstrategien
zwischen zwei Methoden der Instandhaltung: der reaktiven, unsystematischen Instandhaltung und der
praventiven, systematischen Instandhaltung. Die praventive Instandhaltung gliedert sich hierbei in drei
Unterbereiche, die periodisch vorbeugende Instandhaltung, die zustandsabhéngige Instandhaltung und
die vorausschauende Instandhaltung.''® Reichel et al. (2009) beschreiben die strategische Ausrichtung
der Instandhaltung als Dreiecksverhéltnis reaktiver, priaventiver und zustandsorientierter Instandhal-

tungsmethoden.'!!

Aufgrund der starken Verbreitung wird in dieser Arbeit zwischen den Instandhaltungsmethoden der
reaktiven Instandhaltung (Betrachtungseinheit ist defekt und muss repariert werden, um die Ursprungs-
funktion wieder leisten zu konnen) und der proaktiven Instandhaltung (MaBnahmen zur Fehlervermei-
dung) unterschieden. Eine weitere Unterteilung der proaktiven Instandhaltung findet in préventive

MaBnahmen und pradiktive MaBnahmen statt (vgl. Abbildung 5 auf Seite 27).'"?

107 Vgl. Leidinger (2017), S. 15f.

108 Vgl. Schenk (2010), S. 26f.

109 Vgl. Strunz (2012), S. 299f.

110 Vgl. Schenk (2010), S. 26fT.

'Vgl. Reichel et al. (2009), S. 137f.

112 Vgl. Palmer (2006), S. 107; vgl. Exner et al. (2017), S. 330ff.
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Instandhaltung
Reaktive Proaktive
Instandhaltung Instandhaltung
Préventive Pradiktive
Instandhaltung Instandhaltung

Abbildung 5: Strategien in der Instandhaltung!!?

2.2.1 Reaktive Instandhaltung

Bei der reaktiven, auf Fehler reagierenden Instandhaltung, folgt der Zeitpunkt der Wartung einem
unsystematischen Vorgehen. Hier wird die Betrachtungseinheit erst nach einem Ausfall oder Erreichen
einer definierten Schadensgrenze getauscht oder repariert. Lebensdauer verlingernde Wartungen oder
Inspektionen werden bei dieser Instandhaltungsstrategie nicht durchgefiihrt. Da bei einem Ausfall
spontanes und schnelles Reagieren der Instandhaltungsverantwortlichen notwendig sein kann, wird
diese Strategie auch als Feuerwehrstrategie bezeichnet.!'* Weitere Bezeichnungen sind fehlerbasierte

und korrektive Instandhaltung, sowie aus dem Englischen ,,breakdown maintenance.''

Das unsystematische Vorgehen in dieser Instandhaltungsmethode ist sehr unfalltrachtig und birgt damit
ein hohes Gefiahrdungspotential. Die ununterbrochene Betriebsdauer der Betrachtungseinheit ist bei der
reaktiven Instandhaltung als sehr hoch einzustufen, da keine Maflnahmen (z.B. Wartung) erfolgen miis-
sen, welche zur Abschaltung der Einheit fiihren wiirden. Der Abnutzungsvorrat'!® ist demnach bis zum
vollstandigen Verbrauch ausgezerrt (vgl. Abbildung 6 auf Seite 30). Im Falle eines Ausfalls konnen je

nach Funktion der Betrachtungseinheit Folgeschdden innerhalb der Anlage, Komponente oder Bau-

113 Vgl. Kothamasu et al. (2006), S. 1012ff.

114 Vgl. Schenk (2010), S. 27f.

115 Vgl. Ahuja und Khamba (2008), S. 7091t.; vgl. Gits (1992), S. 217ff.; vgl. Reichel et al. (2009), S. 3f;
Pawellek (2013), S. 2f.

116 Der Abnutzungsvorrat definiert sich nach DIN 31051 als der ,,Vorrat der mdglichen Funktionserfiillungen
unter festgelegten Bedingungen, der einer Betrachtungseinheit auf Grund der Herstellung oder auf Grund der
Wiederherstellung durch Instandsetzung innewohnt®; Strunz (2012), S. 38.
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gruppe auftreten oder angrenzende Betrachtungseinheiten beschédigt werden. Die wirtschaftliche Be-
trachtung der reaktiven Instandhaltung unter Beriicksichtigung von Ausfallzeiten und nicht planbaren
Folgebeschadigungen ist somit als Kostenrisiko einzustufen. Eine Abwagung zwischen dem kostenar-
men, wartungsfreien Betrieb und moglichen Kosten fiir die Reparatur sind im Voraus durchzufiihren.
Zusitzliche Verbesserungen in der Betrachtungseinheit, beispielsweise durch Verwendung von ver-
schleiBarmeren Materialien konnen zu einer Erh6hung des Abnutzungsvorrates (Nv) fiihren, dies wird
in Abbildung 6 auf Seite 30 als gestrichelte Linie oberhalb des urspriinglichen Abnutzungsvorrates von

100% dargestellt.!”

Eine Anwendung der reaktiven Instandhaltung eignet sich somit besonders gut fiir Betrachtungseinhei-
ten, die eine untergeordnete Bedeutung haben. Besonders sind hier Systeme oder Komponenten genannt,
die keine sicherheitskritische Funktion oder zu einem Stillstand der libergeordneten Einheit fiihren. Um
einem Ausfall der Funktion entgegenzuwirken, besteht ferner die Moglichkeit von redundanten Syste-
men sowie einer schnellen Verfiigbarkeit von Instandhaltungsressourcen zur Wiedergangbarmachung

der Betrachtungseinheit.''®

2.2.2 Proaktive Instandhaltung

Die zweite Instandhaltungsmethode neben der reaktiven, korrektiv durchgefiihrten Instandhaltung ist
die proaktive Instandhaltung. Hier findet eine weitere Unterteilung statt, zum einen in die nutzenbasierte,
auf Basis von statistischen Analysen durchgefiihrte praventive Instandhaltung und zum anderen in die
zustandsbasierte, pradiktive Instandhaltung. Die pradiktive Instandhaltung tibernimmt die Zustands-
iiberwachung von relevanten Parametern, erstellt Diagnosen, ist in der Lage Fehler zu prognostizieren
und unterstiitzt am Ende eine Entscheidungsfindung fiir die Instandhaltung.'!® Die in der wissenschaft-
lichen Literatur nicht immer einheitliche Bezeichnung von proaktiver, praventiver und pradiktiver
Instandhaltung sowie teilweise sogar abgrenzende Beschreibung der Instandhaltungsstrategien fiihrt zu
einer missverstidndlichen Einordnung der Begriffe.'”® Deshalb wird im Folgenden auf die in dieser

Arbeit verwendeten Begriffe der Instandhaltung und ihre jeweilige Definition eingegangen.

17 Vgl. Strunz (2012), S. 296f; vgl. Schenk (2010), S. 27f.

118 Vgl. Strunz (2012), S. 296f; vgl. Schenk (2010), S. 27f.

119 ygl. Reichel et al. (2009), S. 137f.; Swanson (2001), S. 237ff.; Palmer (2006), S. 111; Muller et al. (2008), S.
2344f.

120 Vgl Gerede (2015), S. 1066,
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2.2.2.1 Priventive Instandhaltung

Fiir viele Unternehmen aus unterschiedlichen Branchen ist die praventive Instandhaltung in den letzten
Jahren zu einem groBen Kostenfaktor der Instandhaltung geworden.!?! Bei der nutzenbasierten bzw.
praventiven Instandhaltung wird die Wartung auf der Basis von vordefinierter Nutzungsdauer oder
Instandhaltungsintervallen sowie unabhingig vom Zustand des Objektes durchgefiihrt.!*? Priventive
Arbeiten kdnnen neben der Reparatur und dem Austausch von Teilen auch das Schmieren von Teilen,
Reinigen, Festziehen von Verbindungselementen und generelle Einstellungen sein.!?* Abhingig vom
Wartungsobjekt wird das geplante Instandhaltungsintervall (tvi) bis zur praventiven Instandhaltung
beispielsweise in Kalendertagen, Betriebsstunden, Betriebszyklen oder Anzahl von Starts und

Landungen angegeben.'**

Im Gegensatz zur reaktiven Instandhaltung ist das Ausfallrisiko bei der praventiven Instandhaltung we-
sentlich geringer. Des Weiteren konnen die Planung der InstandhaltungsmaBnahmen sowie die
Allokation von Ressourcen aufgrund der regelméBigen Instandhaltungsintervalle im Voraus geschehen.
Die fiir die praventive Instandhaltung abgeleiteten MaBlnahmen, wie der Austausch von Teilen, finden
in der Regel auBlerhalb der Produktionszeiten statt, um den Produktionsausfall moglichst gering zu hal-
ten.!?® Trotz der zur Verfiigung stehenden Zeit fiir die Instandhaltungsplanung besteht die Moglichkeit
von Ausfillen der Betrachtungseinheit vor dem Erreichen des praventiven Instandhaltungszeitpunktes.
In diesen Fillen muss nach wie vor eine korrektive Instandhaltungsmafinahme durchgefiihrt werden,

welche zu hohen Kosten fiihren kann.'?¢

Als Grundlage zur Berechnung der Nutzungsdauer werden statistische Modelle herangezogen, welche
auf Basis von vergangenen Ereignissen den statistischen fehlerfreien Betrieb berechnen. Fiir den Aufbau
dieser statistischen Modelle ist es zwingend erforderlich, vergangene Schadensereignisse gut dokumen-
tiert vorliegen zu haben, um statistisch signifikante Ergebnisse zu erhalten. Der Einsatz von praventiver
Instandhaltung reduziert die Wahrscheinlichkeit eines Fehlers innerhalb eines bestimmten Nutzungs-
zeitraumes, wenn die Fehlerhdufigkeit mit fortlaufender Zeit ansteigt.'?” Dennoch ist anzumerken, dass
die priaventive Instandhaltung nicht frei von Risiken ist, da die Vergangenheitsdaten der statistischen

Analyse um einen Erwartungswert streuen. Fiir eine Betrachtung von einem Gesamtsystem ist zu

121 Vgl. Jardine et al. (2006), S. 1483fT.

122 Vgl. Strunz (2012), S. 296f.

123 Vg, Gits (1992), S. 2171F.

124 Vgl. Schenk (2010), S. 28; vgl. Exner et al. (2017), S. 330ff.
125 Vgl. Schenk (2010), S. 28f.

126 Vg|. Strunz (2012), S. 297f,

127 Vgl Gits (1992), S. 217f£; val. Strunz (2012), S. 297
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beachten, dass die jeweiligen Komponenten innerhalb des Systems unterschiedliche Ausfallverhalten

aufweisen und somit auch eine nicht miteinander vergleichbare Lebenserwartung.'?

Ein Kritikpunkt der préaventiven Instandhaltung sind die hoheren Kosten im Gegensatz zur reaktiven
Instandhaltung, die durch das verfrithte Auswechseln von Komponenten und damit verbundenen gerin-
geren Betriebszeiten entstehen. Durch den praventiven, statistisch basierten Wechsel der Betrachtungs-
einheit wird die Lebensdauer nicht optimal ausgenutzt, in einigen Féllen hat die Einheit ihren zur
Verfiigung stehenden Abnutzungsvorrat nur zu einem geringen Anteil verbraucht (vgl. nachfolgende

Abbildung 6).'*

Die priaventive Instandhaltung wird hdufig angewendet, wenn die Betrachtungseinheit hohe Ausfallkos-
ten im Gegensatz zu den Instandhaltungskosten aufweist. Kosten aus einer gestiegenen Anzahl von
Instandhaltungsintervallen werden durch eine erhdhte Produktionsmenge kompensiert bzw. iibertroffen.
Auch ist diese Instandhaltungsstrategie anzuwenden, wenn eine Gefahrdung von Mensch und Umwelt

bei Ausfall der Betrachtungseinheit nicht ausgeschlossen werden kann. '3

-~ I~
N ! A AR
v ! / ¢ N ~
/ / N
e e, T »
LI . a..
b - .‘l
"0’. 'o.‘
v, .,
..t ‘0
0.. I.
b %
verschenkter %,
Nutzungsvorrat %
.O
"
) v Nutzungsgrenze

A\ 4

ty

—

Pridiktive Instandhaltung e Priventive Instandhaltung E—
Verbesserung (alle Strategien) = = = Reaktive Instandhaltung —_—

Abbildung 6: Verlauf des Abnutzungsvorrates der Instandhaltungsmethoden'3!

128 Vgl. Gits (1992), S. 2171f.

129 Vgl. Strunz (2012), S. 297f.

130 Vgl. Eti et al. (2006), S. 1235ff;; vgl. Schenk (2010), S. 30
131 Vgl. Strunz (2012), S. 300
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2.2.2.2 Pridiktive Instandhaltung
Eine gute Ausnutzung der Lebensdauer oder des Abnutzungsvorrates einer Betrachtungseinheit mit dem
Ziel einer erhohten Zuverldssigkeit bei geringeren Instandhaltungskosten wird durch die préadiktive

Instandhaltung erreicht.!3

Voraussetzung hierfiir ist die Ermittlung von Zustandsinformationen der
Komponente bzw. des Systems, damit eine Abweichung vom Regelbetrieb schnell erkannt werden kann.
Je nach Betrachtungseinheit werden fiir die praventive Instandhaltung spezifische Parameter analysiert,
welche auf den Zustand des Gerétes schlielen lassen. Dies kann in Form einer technischen Inspektion
durch den Menschen erfolgen, bei der relevante Parameter erfasst und bewertet werden oder mit Hilfe
eines Zustands-Uberwachungssystem'®, bei dem die Erfassung automatisch iiber Sensoren geschieht.'>*
Je nach Anwendungsfall werden beispielsweise Durchflussgeschwindigkeiten von Fluiden, Stirke von
Vibrationen oder Anderung der Temperaturen fiir eine Abbildung des Zustandes einer Komponente
genutzt.> Es wird angestrebt mit einer moglichst geringen Anzahl von Sensoren die relevanten
Parameter aus dem Betrieb zu erfassen und daraus auf den Zustand einer Komponente zu schlieen.
Dies soll die Investitionskosten fiir ein Zustands-Uberwachungssystem gering halten sowie bei einer
Nachriistung von Sensoren weitere Fehlerquellen vermeiden. Generell sind bei einer Nachriistung von
Sensoren fiir das Vorhaben eine Machbarkeitsstudie sowie eine wirtschaftliche Priifung durchzufiihren.
Neben der Berechnung der Wirtschaftlichkeit fiir neue Sensoren ist die technische Umsetzung zu
analysieren. Einige Parameter konnen an nur schwer erreichbaren Stellen erfasst werden, an denen die
nachtréglich installierten Sensoren die gewiinschten Resultate hervorbringen konnen. Inwieweit eine
Umsetzung in solchen Fillen realisierbar ist, sollte im Voraus evaluiert werden.!*® Besonders in der
Luftfahrtbranche ist durch eine Installation von zusétzlichen Sensoren neben der Frage zur Zulassung
bei der Luftfahrtbehorde auch die Zunahme von Gewicht zu beriicksichtigen. Eine Evaluierung der

Vorteile gegeniiber den zusitzlichen Kosten ist hier besonders zu beachten.'’

Die préadiktive Instandhaltung zielt auf eine Einhaltung des Zustandes zwischen dem urspriinglichen
Abnutzungsvorrat von 100% und der Nutzungsgrenze ab (vgl. Abbildung 6 auf Seite 30). Ein
zusitzlicher, nicht notwendiger Aufwand in der Instandhaltung, zur Erh6hung des Abnutzungsvorrates,
wird aus wirtschaftlicher Sicht ebenso wenig angestrebt, wie eine weitere Ausnutzung des
Abnutzungsvorrates unterhalb der Abnutzungsgrenze. Bei einer Unterschreitung der Abnutzungsgrenze

wird eine Beeintrdchtigung der Funktion von der Betrachtungseinheit wahrscheinlicher und somit auch

132 Vgl. Lee et al. (2014), S. 3144f.

133 engl. Condition Montoring System

134 Vgl. Schenk (2010), S. 31

135 Vgl. Kothamasu et al. (2006), S. 1012ff.; vgl. Eti et al. (2006), S. 1235ff.
136 Vgl Eti et al. (2006), S. 1235fF.

137 Vgl. Janasak und Beshears (2007), S. 113ff.
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eine negative operationelle Auswirkung, vergleichbar mit der reaktiven Instandhaltung.!*® Die

nachfolgende Tabelle 5 stellt die beschriebenen Instandhaltungsstrategien mit den jeweiligen Vor- und

Nachteilen dar.
Instandhalt.ungs- Vorteile Nachteile Anwendungsbereiche
strategie
Hohe ununterbrochene Geringe Planbarkeit der |-  Betrachtungseinhei-
Betriebsdauer der Be- Wartungszeitpunkte. ten mit untergeordne-
trachtungseinheit. Hohes Gefahrdungspo- ter Bedeutung.

. Auszerrung des Abnut- tential. - Systeme und Kompo-
Reaktive . .
Instandhaltung zungsvorrates bis zum Hohe Gefahr von Folge- nenten ohne sicher-

vollstédndigen schéaden. heitskritische
Verbrauch. Ggf. schnelles Reagie- Funktion.
ren nach dem Ausfall
notwendig.
Geringeres Ausfallrisiko Schéden konnen vor - Ausfallkosten sind
der Betrachtungseinheit dem Erreichen des grofer als Instand-
als bei reaktiver Instandhaltungs- haltungskosten.
Instandhaltung. zeitpunktes auftreten. - Wenn eine Gefihr-
Planung der Vorliegen einer validen dung von Mensch
Instandhaltungs- Datenbasis fiir und Umwelt bei
. mafinahmen im Voraus. statistische Modelle. Ausfall nicht ausge-
Priven- . o .
. Ressourcenallokation Bertiicksichtigung schlossen ist.
tive . ..
im Voraus. mehrerer Fehlermodi in
Instand- . . .
haltung Geringer Produktions- einem Gesamtsystem.
ausfall. Lebensdauer der
Proak- B§trachtungse}nhelt
. wird nicht optimal
tive ausgenutzt
I - g
hnstand Kostenanstieg durch
altung N
hiufigere
Instandhaltung.
Prognose von Fehlern. Investitionskosten fiir - Ausfallkosten sind
Unterstiitzt Befundung ein Zustands- grofBer als Instand-
der Betrachtungseinheit Uberwachungssystems. haltungskosten.
Pridik- in der Werkstatt. Ggf. Nachriistung von |-  Wenn eine Gefihr-
tive Gute Ausnutzung der Sensoren. dung von Mensch
Instand- Lebensdauer einer Be- Zusétzliche Sensoren als und Umwelt bei
haltung trachtungseinheit. Fehlerquellen. Ausfall nicht ausge-
Technische Umsetzung schlossen ist.
nicht immer gegeben.

Tabelle 5: Zusammenfassung von Vor- und Nachteilen der Instandhaltungsstrategien'>

138 Vgl. Ali und McLoughlin (2012), S. 11f,; vgl. Gustavsson et al. (2014), S. 390fT.; vgl. Malere und Santos

(2013), S. 484ft.

139 Vgl. Lee et al. (2014), S. 3141T; vgl. Strunz (2012), S. 296f.; vgl. Schenk (2010), S. 271f.; vgl. Eti et al.
(2006), S. 1235fF; vel. Gits (1992), S. 2171F.;
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2.3 Instandhaltung in der zivilen Luftfahrtindustrie

Die Instandhaltung von Luftfahrzeugen inklusive deren Motoren darf ausschlieSlich von Instandhal-
tungsbetrieben durchgefiihrt werden, welche nach European Aviation Safety Agency (EASA) Part 145
zertifiziert sind. Die EASA Part 145 schreibt u.a. vor, in welchem Umfang und mit welcher Qualifika-
tion das Personal vorhanden sein muss, welchen Anforderungen die Betriebsausstattung, wie Ausriis-
tung und Werkzeuge, geniigen muss, damit eine Instandhaltung auf Basis von freigegebenen
Dokumenten durch den Betrieb sichergestellt wird. Ferner ist vorgeschrieben, dass ein innerbetriebli-
ches Qualititssystem zu unterhalten ist.'"** Neben der Wartung und Uberholung ziihlen auBerdem die
Flugzeuglackierung, Modifikationen, verpflichtende Umsetzung von Lufttiichtigkeitsanweisungen (Air-
worthiness Directives), Service Bulletins (freiwillige Umsetzung) und Engineering Orders (Umset-
zungsanweisung fiir InstandhaltungsmafBnahmen oder Modifikationen) sowie die zerstdrungsfreie
Materialpriifung zur Instandhaltung von Luftfahrzeugen. Gesetzliche Vorgaben geben neben Art und
Umfang fiir die Ausfithrung von Instandhaltungsarbeiten auch die Aufbau- und Ablauforganisation des
Luftfahrtbetriebs vor. Ferner diirfen Instandhaltungsarbeiten nur auf Basis von Instandhaltungsdoku-
menten (z.B. Aircraft Maintenance Manual und Component Maintenance Manual) durchgefiihrt werden,

die durch einen Part 21/J Entwicklungsbetrieb'¥! freigegeben wurden.'*

Bei der Instandhaltung von Luftfahrzeugen wird zwischen Line- und Base-Maintenance unterschieden.
In der Line-Maintenance werden Wartungsaktivititen durchgefiihrt, die zur Bewahrung des Sollzustan-
des fithren. Hier werden Aktivititen durchgefiihrt, die zeitlich einen geringen Umfang haben und bei-
spielsweise innerhalb einer Schicht durchfiihrbar sind. Dazu gehoren Tatigkeiten wie Fehlersuche und
ihre Behebung, Wechsel von Bauteilen, kleine Reparaturen und einfache Instandhaltungsarbeiten ohne
erforderlichen Eingriff in die Flugzeugstruktur. Demgegeniiber beinhaltet der Bereich der Base-Main-
tenance Instandhaltungsmafinahmen, die vom Umfang deutlich iiber die oben genannten Tétigkeiten

143

hinausgehen. So werden zum Beispiel C- und D-Checks'® mit bis zu zweimonatiger Dauer von der

Base-Maintenance durchgefiihrt.!*

In der Luftfahrt sind die durchzufiihrenden Instandhaltungsaktivititen bei einem Check zu einem Grof3-

teil bereits bekannt und somit planbar. Bestimmte Betrachtungseinheiten werden innerhalb des vom

140 Vel. Hinsch (2017), S. 25; vgl. Hinsch (2017), S. 311f.

141 Part 21/J (Implementing Rule Initial Airworthiness Part 21 Subpart J) der European Aviation Safety Agency
(EASA) regelt die Anforderungen an alle Betriebe, die luftfahrttechnische Teile entwickeln oder
Verdnderungen bzw. Reparaturverfahren definieren.

142 Vgl. Hinsch (2017), S. 217f.

143 C-Checks finden ca. alle 18 Monate statt, bei denen die Systeme und Flugzeugstruktur griindlich gepriift
werden. Ein hoherer Umfang sowie eine hohere Eindringtiefe von Tests wird bei D-Checks vorgenommen,
bei denen das Flugzeug alle 6-10 Jahre bis auf die Grundstruktur freigelegt wird.

144 Vgl. Hinsch (2017), S. 220f.
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Hersteller vorgeschriebenen Zeitabstandes untersucht oder ausgetauscht, um die Betriebstiichtigkeit auf-
recht zu erhalten. Diese planbaren Instandhaltungsmafinahmen bilden in Summe ein Routine-
Arbeitspaket. Durch die Planbarkeit dieser Routinearbeiten konnen Ressourcen, wie Personal, Doku-
mentation, Material und Betriebsmittel entsprechend den Anforderungen im Voraus bereitgestellt

werden.'®

Nicht planbare Ereignisse sind Funktionsstdrungen oder Schidden, die beispielsweise durch erhhte
Abnutzung, Korrosion oder Risse entstehen. Nicht planbare Schéden, wie z.B. Korrosion, koénnen
wihrend eines geplanten Instandhaltungsereignisses vorkommen und zu ungeplanten Aktivititen
fiihren. Bei erfahrenen Instandhaltungsbetrieben werden nicht planbare Ereignisse erfahrungsgemaf3 mit
in die Bodenzeiten der Luftfahrzeuge eingerechnet.'*® Treten wihrend des Betriebes Schiden am
Luftfahrzeug auf, die den Luftbetrieb beeintrachtigen, so sind diese in Anlehnung an die jeweiligen
Vorschriften abzustellen. Je nach Schadensumfang und betreffendem Bereich kann ein Schaden zu

Auswirkungen auf den Flugbetrieb fithren, indem Verspitungen oder Flugausfille auftreten.'’

Die Instandhaltung im Closed-Loop (CL)-Verfahren beschreibt den Instandhaltungsvorgang einer
Komponente vom Ausbau iiber die Instandhaltung bis zum Wiedereinbau im gleichen Flugzeug. Im
Gegensatz hierzu wird bei der Instandhaltung im Open-Loop (OL)-Verfahren ein Gerate-Pooling fiir die
Versorgung der Kunden herangezogen (vgl. Abbildung 7 auf Seite 35). Die ausgebaute Komponente
wird im OL-Verfahren mit einer reparierten Komponente aus dem Pool gewechselt. Vorteile des Open-

Loop-Verfahrens sind: 14

- Reduzierung der Betriebskosten fiir die Fluggesellschaft durch z.B. Nutzung von Erfahrung in
der Instandhaltung von grof3en Pooling-Betreibern,

- erhohte Verfligbarkeit von Flugzeugen, da die Komponenten je nach Vertrag im eigenen Pool,
an der Homebase oder in der Néhe gelagert sind,

- erhohte Planbarkeit der Instandhaltungskosten sowie nutzungsabhingige Beitrige fiir die
Nutzung des Pools (z.B. auf Basis von geflogenen Flugstunden),

- geringere Kapitalbindung,

- geringer logistischer Aufwand,

- optimierte Instandhaltungsorganisation durch die Reduzierung von Material, welches fiir einen

Betrieb vorgehalten werden muss.

145 Vgl. Hinsch (2017) S. 221f.

146 Vgl. Hinsch (2017) S. 222ff.

147 Vgl. Vianna et al. (2015), S. 502ff.

148 Vgl. Xiang et al. (2017), S. 3911T.; vgl. Hinsch (2017) S. 245ff.
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Besonders im Falle von ungeplanten Ereignissen miissen Ersatzteile vorhanden sein, um eine Storung

des operativen Betriebs moglichst zu minimieren.

Ein Gerite-Pool bietet eine gute Moglichkeit fiir Fluggesellschaften den Bedarf an Komponenten im
Falle eines Ausfalls zeitnah zu decken. Dies ermdglicht der Fluggesellschaft sich auf das Kerngeschaft
des Transports zu konzentrieren. Als Nachteil des Open-Loop-Verfahrens sind die initialen, potentiell
hohen Kosten zu nennen, die auf die Fluggesellschaft zukommen, um die jeweiligen Geréte fiir den Pool
auf den gleichen Standard zu bringen. Beriicksichtigt werden miissen hierbei bspw. technische
Modifikationen an Komponenten, die im bestehenden Komponenten-Pool bereits durchgefiihrt wurden.
Um die Komponenten der Fluggesellschaft auf den gleichen Standard der Pool-Komponenten zu

bringen, miissen die entsprechenden Modifikationen erst noch durchgefiihrt werden.'#

Komponente
Komponente
Komponente Al

Geriite Pool

Werkstatt

Komponente Al

Werlkstatt

Abbildung 7: Closed-Loop und Open-Loop Instandhaltungsverfahren's?

149 Vgl. Hinsch (2017), S. 245fT.
150 Vgl. Hinsch (2017), S. 221f.
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2.4 Stand der Forschung zur Nutzenerwartung an die proaktive
Instandhaltung

In der Dienstleistungsbranche wird dem Leistungsnutzen eines Angebots eine wichtige Rolle
zugeschrieben. Daraus ergibt sich, dass die Anforderungen bzw. die Nutzenerwartung an das Produkt
einen wesentlichen Anteil am Erfolg der Marketingaktivitdten haben. Eine visualisierte Darstellung des
immateriellen Nutzens einer Dienstleistung ist dabei eine wesentliche Herausforderung.'”! Fiir eine
Einordnung der immateriellen Nutzenanteile der proaktiven Instandhaltung wird der Stand der
Wissenschaft zu den Anforderungen der Anwender im Folgenden dargelegt. Die allgemeinen Ziele der

Instandhaltung sind: '3

- die generelle Verbesserung der Anlageneffektivitit,

- die Erhohung der Produktivitit durch Anlagenverbesserung,

- die Reduzierung von Verlusten durch Maschinenausfille,

- die Schonung von natiirlichen Ressourcen durch lingere Lebensdauer,
- eine erhohte Energieeffizienz,

- eine verringerte Ausschussrate,

- die Reduzierung von Investitionskosten sowie Entsorgungskosten.

Die Anforderungskriterien an die proaktive Instandhaltung sind spezifischer formuliert als die
generellen Anforderungen an die Instandhaltung. Eine Auflistung von Anforderungen findet sich u.a. in

Stremersch et al. (2001), Carnero (2005) und Fritzsche et al. (2014).

Stremersch et al. (2001) beschreiben den zunehmenden Bedarf von ,,full-service* Produkten'3, welche
im B2B-Bereich den kompletten Bedarf des Kunden decken und sich nicht mit einzelnen Produkten auf
das jeweilige Problem fokussieren. Im Zuge einer empirischen Studie wurden Unternehmen im Bereich
Chemie und Lebensmittel zu ihren Anforderungen an Anbieter von ,full-service-Instandhaltung®
befragt. Abbildung 8 auf Seite 37 zeigt als Ergebnis der Befragung die Bedeutung der Anforderungen
in absteigender Reihenfolge auf Basis einer flinfstufigen Likert-Skala (1-gering bis 5-hoch). Hier wird
eine Verbesserung der Gesamtkosten als wichtigster Punkt angegeben, gefolgt von der Verbesserung

der Performance der Gesamtfabrik, Informationsgewinn und Reputation des Anbieters.'>*

131 Vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 63; Krause und Cech (2007), S. 362ff.
152 Vgl. Strunz (2012), S. 28

153 Hierzu zihlt auch die proaktive Instandhaltung.

154 Vgl. Stremersch et al. (2001), S. 1ff.
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Bedeutung
(3]

(]

Verbesserung der Gesamtkosten der Fabrik
Verbesserung der Performance innerhalb der

Fabrik
Verbesserung der Instandhaltungskosten

Detailliertheit von Informationen zu
Instandhaltungsaktivititen
Reputation des Auftragnehmers
Service-Instandhaltungs-Vertrags
Grad der Auftragsweitergabe an

Arten von Installationen unter
Subunternehmen

Leistungsspektrum des Rundum-
Vertrag

Tiefe des Rundum-Service-
Instandhaltungs-Vertrags

Charakfteristiken

Abbildung 8: Anforderungen an einen Full-Service-Maintenance-Anbieter!5s

Waeyenbergh und Pintelon (2002) stellen ein Instandhaltungskonzept vor, welches eine optimierte
Balance von korrektiver und proaktiver Instandhaltung anwenden soll. Die Instandhaltung wird als ein
moglicher Faktor zur Profiterhohung genannt. Aulerdem kann durch den Einsatz von proaktiver
Instandhaltung die Verfiigbarkeit, Zuverlédssigkeit und Sicherheit in der Produktion erhoht werden.'*®
Zwei Jahre spiter beschreiben Waeyenbergh und Pintelon die Anwendung des
Instandhaltungskonzeptes der proaktiven Instandhaltung in einer Fallstudie in der Tabakindustrie, bei
der der Bedarf nach gesteigerter Produktivitdit und Maschinenverfiigbarkeit, verbesserter Qualitit,
erhohter Sicherheit und Umweltschutz im Vordergrund stehen sowie das Ziel verfolgt wird dem Verfall

der Umsatzrendite entgegenzuwirken. '’

Carnero (2006) hat ein Bewertungssystem fir die Implementierung eines praventiven
Instandhaltungsprogramms entwickelt und nennt Verbesserungen in der Verfligbarkeit, Sicherheit,
Qualitit sowie Reduzierung der Instandhaltungskosten fiir Industrieanlagen als erreichbare Ziele der

proaktiven Instandhaltung.'®® Jardine et al. (2006) nennen die Produktion von zunehmend komplexen

155 Vgl. Stremersch et al. (2001), S. 1ff.

156 Vgl. Waeyenbergh und Pintelon (2002), S. 2991f.

157 Vgl. Waeyenbergh und Pintelon (2004), S. 395ff.; vgl. auch Tong et al. (2018), S. 344f. zu einer Erh6hung
der Sicherheit in der Luftfahrt mit Hilfe der proaktiven Instandhaltung durch Vermeidung von Unféllen durch
harte Landungen.

158 Vgl. Carnero (2006), S. 945ff.
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Produkten und gestiegene Anforderungen an deren Qualitit sowie erhohte Zuverléssigkeit als Griinde
fiir die Einfiihrung von proaktiver Instandhaltung. Hier steht besonders die pradiktive Instandhaltung im

Fokus der Untersuchung.'>

Han und Yang (2006) beschreiben einen E-Maintenance-Ansatz, welcher die proaktive Instandhaltung
beinhaltet und eine nahezu ausfallfreie Leistung anstrebt. Die Ziele dahinter sind neben der reduzierten
Ausfallzeit, die Reduzierung von unnétigen Reparaturarbeiten sowie Instandhaltungskosten, Anstieg

der Qualitit und Produktivitit als auch die Steigerung der Wettbewerbsfihigkeit.'*

Einen Uberblick zu Instandhaltungsmethoden zur Erhéhung der Zuverlissigkeit und Verringerung von
ungeplanten Stillstandzeiten geben Kothamasu et al. (2006). Hier werden weitere Ziele der proaktiven
Instandhaltung, wie gesteigerte Maschinenverfiigbarkeit, erhohte Sicherheit und Schutz der Umwelt
genannt. Durch strengere Gesetze im Bereich der Arbeitssicherheit und Umwelt konnen bei Verstofen
empfindlich hohe Rechtskosten auf die Unternehmen zukommen, welche mit der proaktiven
Instandhaltung verringert werden kénnen.'®' Einen weiteren Uberblick zum aktuellen Forschungsstand
zur proaktiven Instandhaltung geben Lee et al. (2006) und nennen die proaktive Instandhaltung als die
vorherrschende Instandhaltungsmethode um Instandhaltungskosten zu reduzieren und die

Maschinenverfiigbarkeit auf dem hochst moglichen Niveau zu halten.'$?

Bei einer Untersuchung zur Anwendung ihres proaktiven Instandhaltungsansatzes auf medizinische
Ausriistungen haben Sipos et al. (2014) Motive der Kosteneinsparungen beim Einsatz von Ersatzteilen,
Personalkosteneinsparungen, erhohte Kundenzufriedenheit sowie neue Geschiaftsmoglichkeiten durch

den Verkauf der proaktiven Instandhaltung als Dienstleistung genannt.'®®

Wissenschaftliche Publikationen aus der Luftfahrt nennen ebenfalls das Ziel ,,Kostensenkung* als eine

Nutzenerwartung an die proaktive Instandhaltung.'¢*

Fritzsche et al. (2014) untersuchte den optimalen
Zeitabstand zwischen Datensignalen von Komponenten aus der Luftfahrt zur Prognose von zukiinftigen
Fehlerbildern mit dem Ziel die Instandhaltungskosten des Equipments sowie Unterbrechungen zu redu-
zieren. Als Folge der Reduzierung von Instandhaltungskosten kann zudem die Wettbewerbsfahigkeit

der Fluggesellschaft erhdht werden. Ferner kann mit der Implementierung der proaktiven Instandhaltung

159 Vgl. Jardine et al. (2006), S. 1483ff.

160 Vgl. Han und Yang (2006), S. 569ff.; vgl. Carnero (2005), S. 539ff.; vgl. Chowdhury und Akram (2011), S.
68ff.

161 gl Kothamasu et al. (2006), S. 1012ff.

162 Vgl. Lee et al. (2006), S. 476fT. vgl. dazu auch Munyensanga et al. (2018), S. 289ff.

16 Vgl. Sipos et al. (2014), S. 1867fF,

164 Vgl. Jianzhong et al. (2019), S. 4091f.
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die Lebenszeit von Komponenten verldngert werden, da ein Ausbau der Komponenten vor ihrem Ausfall

und einer daraufhin méglichen Verschrottung erfolgt.'s

Vianna et al. (2015), wenden einen Algorithmus fiir die Planung der Instandhaltung in der Line-Main-
tenance an und heben den Bedarf nach erhohter Verfiigbarkeit von Flugzeugen, reduzierten Kosten im
Flugbetrieb sowie in der Reparatur von Komponenten hervor.!% Der Bedarf an eine erhohte Verfiigbar-
keit von Fluggeriten wird von Scholz (1995) mit einem hohen Prestige-Verlust der Fluggesellschaft
verbunden, sollte die Verfiigbarkeit von Flugzeugen den Kundenerwartungen nicht entsprechen.!'¢” Ne-
ben bereits genannten Vorteilen werden die optimale Ausnutzung der Komponentenlebensdauer sowie
die Erhohung der Flugzeugverfiigbarkeit von Poole (2015) als Resultate durch den Einsatz von proakti-

ver Komponenten-Instandhaltung genannt.'®3

Holzel et al. (2012) beschreiben die Reduzierung der direkten Instandhaltungskosten als Ziel der pro-
aktiven Instandhaltung in der Luftfahrtbranche.'® Zu den direkten Instandhaltungskosten in der Luft-
fahrt zéhlen bspw. Arbeits- und Materialkosten.'”® 2015 beschreiben Holzel und Gollnick eine Verrin-
gerung von operationellen Unterbrechungen aufgrund von ungeplanten Instandhaltungsereignissen in
der zivilen Luftfahrt. Weitere zu erwartende Vorteile sind die signifikante Reduktion von Ausfallzeiten

sowie die Verringerung der allgemeinen Instandhaltungskosten.!”!

Eine Zusammenfassung der Anforderungen an die proaktive Instandhaltung wird in der Tabelle 6 auf
Seite 40 aufgezeigt. Die Zielstellungen an die proaktive Instandhaltung aus der Luftfahrtbranche und

aus weiteren Industrien sind dabei getrennt voneinander aufgelistet.

165 Vgl. Fritzsche et al. (2014), S. 76ff.

166 Vgl. Vianna et al. (2015), S. 502ff.; vgl. auch Kumar (1999), S. 2871f.
167 Vgl. Scholz (1995), S. 1ff.

168 Vgl. Poole (2015), S. 20fT.

169 Vgl. Holzel et al. (2012), S. 23ff.

170 Vgl. Mensen (2013), S. 1286f.

171 Vgl. Holzel und Gollnick (2015), S. 1ff.
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Klassifikation Autor Zielstellung der proaktiven Instandhaltung
Verbesserung der Gesamtkosten
Stremersch et al. (2001) Verbesserung der Performapce der Gesamtfabrik
Verbesserung des Informationsgewinns
Verbesserung der Reputation des Anbieters
Waeyenbergh und Pintelon (2002) Profiterhdhung
Waeyenbergh und Pintelon (2002),
Waeyenbergh und Pintelon (2004), Erhohung der Verfiigbarkeit
Carnero (2006), . 1
. Erhohung der Zuverldssigkeit
Jardine et al. (2006), Erhohung der Sicherheit
Han und Yang (2006)
Kothamasu et al. (2006)
Waeyenbergh und Pintelon (2004) Erhohung der Produktivitit
Waeyenbergh und Pintelon (2004),
Jardine et al. (2006), Verbesserung der Qualitét
Han und Yang (2006)
Allgemeine Carnero (2006), .
Han und Yang (2006), Reduzierung der Instandhaltungskosten
Anforderungen Lee et al. (2006)
Jardine et al. (2006) Enterstﬁtzung in der Herstellung von zunehmend
omplexen Produkten
Reduzierung von Ausfallzeiten
Reduzierung von unnétigen Reparaturarbeiten
Han und Yang (2006) Erhohung d%r Produktivigtéit b
Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit
Kothamasu et al. (2006) Verringerung von ungeplanten Stillstandzeiten
) Schutz der Umwelt
Iﬁii;;;zsgggg% (2006) Steigerung der Maschinenverfligbarkeit
Materialkosteneinsparungen
Personalkosteneinsparungen
Sipos et al. (2014) Erhohung der Kundenzufriedenheit
Geschiftsmoglichkeiten durch Angebot von
proaktiver Instandhaltung
Tong et al. (2018) Erhohung der Sicherheit
Jianzhong et al. (2019) Kostensenkung
Fritzsche et al. (2014),
Xg}rzlrella eettjl" ((22(? 1125))7’ Reduzierung von Instandhaltungskosten
Holzel und Gollnick (2015)
Reduzierung von Unterbrechungen
Luftfahrt- Fritzsche et al. (2014) Erhohung der Wettbewerbsfahigkeit
spezifische Verléngerung der Lebenszeit von Komponenten
Anforderungen | Vianna et al. (2015),

Scholz (1995), Erhohung der Verfiigbarkeit

Poole (2015)

Vianna et al. (2015) Reduzierung der Kosten im Flugbetrieb

Scholz (1995) Vermeidung von Prestige-Verlust

Poole (2015) Optimale Ausnutzung der Komponentenlebensdauer

Holzel und Gollnick (2015)

Verringerung von operationellen Unterbrechungen
Reduzierung von Ausfallzeiten

Tabelle 6: Zusammenfassung der Anforderungen an die proaktive Instandhaltung

172

172 Vgl. Stremersch et al. (2001), S. 1ff.; vgl. Waeyenbergh und Pintelon (2002), S. 299ff.; vgl. Waeyenbergh
und Pintelon (2004), S. 395ff.; vgl. Carnero (20006), S. 945ff.; vgl. Jardine et al. (2006), S. 1483ff.; vgl. Han
und Yang (20006), S. 569ff.; vgl. Lee et al. (2006), S. 476ff.; vgl. Kothamasu et al. (2006), S. 1012ff.; vgl.
Sipos et al. (2014), S. 18671ff.; vgl. Tong et al. (2018), S. 344ff.; vgl. Jianzhong et al. (2019), S. 409ft.; vgl.
Fritzsche et al. (2014), S. 76ft.; vgl. Vianna et al. (2015), S. 502ff.; vgl. Holzel et al. (2012), S. 23ff.; vgl.
Holzel und Gollnick (2015), S. 1ff.; vgl. Scholz (1995), S. 1ff.; vgl. Poole (2015), S. 20ff.
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I Empirischer Teil der Untersuchung
1 Untersuchungsdesign fiir die empirische Erhebung und Analyse

1.1 Ziel der empirischen Untersuchung

Die bisherige Forschungsarbeit iiber den Markt fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung in der
zivilen Luftfahrt konzentriert sich einerseits auf die Anforderungen, die an die proaktive Instandhaltung
gerichtet sind. Empirische Arbeiten in diesem Bereich sind bisher nicht bekannt. Andererseits gehen
den Anforderungen an die proaktive Instandhaltung keine quantitativen Studien voraus mittels derer der
Bedarf ziviler Luftfahrtgesellschaften an proaktiver Komponenten- Instandhaltung ermittelt wurde.
Daraus ergeben sich Forschungsliicken zu dem Markt fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung
in der zivilen Luftfahrtbranche. Die Liicken beziehen sich auf die empirische Bestimmung der
Nachfrage der zivilen Luftfahrtgesellschaften nach proaktiver Komponenten-Instandhaltung, der
Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung und der Zahlungsbereitschaft fiir die

proaktive Komponenten-Instandhaltung.

Diese Arbeit soll die Forschungsliicken schlieBen, bei denen die Frage nach einer Unterteilung des
Marktes fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung in der zivilen Luftfahrt nach bekannten
Kriterien der Marktsegmentierung im Vordergrund steht. Daraus ergeben sich die Fragestellungen, die
detailliert in Kapitel III 1.2 beschrieben werden. Zur Beantwortung der Fragen werden mit Hilfe von
Literaturrecherche sowie sachlogische Uberlegungen Unterfragen formuliert und entsprechende
Hypothesen gebildet. Uber die Hypothesen sollen mit Hilfe von strukturpriifenden Verfahren
Zusammenhange hergestellt werden, deren Ergebnisse zur Theoriebildung in der Marktsegmentierung
beitragen sollen. Zur Beantwortung der Hypothesen wird mit Hilfe eines strukturierten Fragebogens
eine Erhebung anhand von Passagier-, Fracht-, und Postfluggesellschaften mit mindestens zwei
Flugzeugen durchgefiihrt. Im Anschluss an die Datenaufbereitung werden die Daten mit Hilfe
strukturpriifender Verfahren analysiert und die Ergebnisse in Kapitel III 2 dargestellt. In Kapitel III 3
folgt die Interpretation und Diskussion der Ergebnisse. Die Struktur des empirischen Teils der

Untersuchung ist der Abbildung 9 auf Seite 42 zu entnehmen.
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IIT Empirischer Teil der Untersuchung

Entscheidungs- _ Daten-.
erichtete Dgten- interpretation
gPlanun g gewinung Datenanalyse und
(Hypothesen- und Daten- entscheidungs-
bildung) aufbereitung gerichtete
Verwertung

Abbildung 9: Struktur des empirischen Teils der Untersuchung!”?

1.2 Untersuchungsleitende Fragestellung und Hypothesen

Zur Beantwortung der untersuchungsleitenden Forschungsfrage ,,Nach welchen Kriterien der Marktseg-
mentierung kann der Markt fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung in der zivilen Luftfahrt un-
terteilt werden?* werden drei Unterfragen gebildet, die auf Basis einer zweistufigen Herangehensweise
relevante Marktsegmentierungskriterien nutzen, um den Markt fiir die proaktive Komponenteninstand-
haltung zu segmentieren. Der hier verfolgte Segmentierungsansatz basiert weitestgehend auf der Arbeit
von Wind und Cardozo (1974), bei der im ersten Schritt die Makro-Segmente identifiziert werden.'”
Erfolgt im ersten Schritt des Segmentierungsansatzes keine Segmentbildung, wird im nédchsten Schritt
eine Segmentbildung fiir die eigens vordefinierten Mikro-Kriterien untersucht. Fiir diese Arbeit soll eine

Marktsegmentierung anhand der nachfolgenden drei Untersuchungsgegensténde tiberpriift werden:

- Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch den Stellenwert der proaktiven Komponenten-
Instandhaltung, erkennbar?

- Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Nutzenerwartung an die proaktive
Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?

- Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive

Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?

Zur Ermittlung der Marktsegmente wird der Untersuchungsgegenstand innerhalb der jeweiligen Frage
isoliert betrachtet und als abhéngige Variable in die Hypothesen tiiberfiihrt. Die Variablen werden
innerhalb der Hypothesen in ein Verhéltnis gesetzt, um die fiir diese Untersuchung relevanten
Abhingigkeiten zur Segmentierung des Marktes anhand der A-Priori-Vorgehensweise zu analysieren.
Die A-Priori Herangehensweise zur Erarbeitung der Marktsegmente wird aufgrund der Vorkenntnisse

durch die Literaturrecherche und Vermutungen iiber Marktsegmente eingesetzt.'”> Auf Basis der

173 Vgl. Olbrich et al. (2012), S. 13f.
174 Vgl. Wind und Cardozo (1974), S. 153ff.
175 Vgl. Hsu und Lee (2002), S. 3641F.
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Fragestellungen und dem Informationsgehalt der Variablen, sowie den damit einhergehendem
Skalenniveau werden die Hypothesen als Zusammenhangshypothesen oder Unterschiedshypothesen

formuliert.

1.2.1 Hypothesen zu Marktsegmenten zur Bestimmung der Nachfrage nach
proaktiver Komponenten-Instandhaltung

Forschungsfrage 1:
- Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch den Stellenwert der proaktiven

Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?

Fir die Beantwortung der Forschungsfrage 1 wird innerhalb des potentiellen Marktes der
Fluggesellschaften analysiert, inwieweit ein Bedarf an der proaktiven Komponenten-Instandhaltung
besteht. Marktsegmente die sich hieraus ergeben, bilden die Nachfrager fiir das heutige Angebot ab
und/oder bilden einen relevanten Markt fiir die Zukunft.!”® Die Relevanz der proaktiven Komponenten-
Instandhaltung fiir eine Fluggesellschaft und damit die abgeleiteten Nachfrage wird iiber ihren
Stellenwert bzw. die Bedeutung (abhingige Variable) fiir die Fluggesellschaft erfasst.!”’ Zur
Beantwortung der Forschungsfrage werden die Segmente des Marktes nach organisations-bezogenen,
organisationsmitglieder-bezogenen und organisationsverhaltens-bezogenen Kriterien unterteilt. Die

Beschreibung der Kriterien findet innerhalb der nachfolgenden Unterfragen statt.

Unterfrage 1.1: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch den Stellenwert der proaktiven

Komponenten-Instandhaltung, nach organisations-bezogenen Kriterien erkennbar?

Die organisations-bezogenen Kriterien werden innerhalb dieser Untersuchung in Grof3enkennzahlen der
Fluggesellschaft, geografische Lage des Hauptsitzes der Fluggesellschaft, Branche der Fluggesellschaft

und der Organisationsform der Fluggesellschaft unterteilt.

176 Eine weitere Unterteilung kann bei Nicht-Kiufern erfolgen: Die Unterteilung findet zwischen Nicht-Kéufern,
die die Marke ablehnen und Nicht-Kéufern, die sich nahe an der Marke bewegen, statt. (Vgl. Binckebanck
und Belz (2012), S. 349ff.)

177 Vgl. Kotler et al. (2011), S. 323f; vgl. Wedel und Kamakura (2000), S. 22f.
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Die Ermittlung der Abhéngigkeiten des Stellenwertes der proaktiven Komponenteninstandhaltung von
der GroBe einer Fluggesellschaft kann sich auf eine Vielzahl von GroBenkennzahlen beziehen. Die in

dieser Untersuchung verwendeten GroBenkennzahlen der Fluggesellschaften beschrinken sich auf:!"

- die Aktuelle Anzahl der aktuell geflogenen Flugzeuge,

- die Aktuelle Anzahl der Mitarbeiter,

- die Anzahl der transportierten Passagiere im Jahr 2016,

- die Anzahl der transportierten Fracht in Tonnen (Post ist exkludiert) im Jahr 2016,
- die Anzahl der transportierten Post in Tonnen im Jahr 2016,

- die Hohe des Umsatzes im Jahr 2016,

- die Hohe des Gewinns im Jahr 2016,

- die Aktuelle GroBe der durchschnittlichen Flugdistanz zwischen den Destinationen.

Es wird angenommen, dass der Bedarf an proaktiver Komponenten-Instandhaltung mit zunehmender
GroBe einer Fluggesellschaft steigt und sich dies in einer héheren Bedeutung der proaktiven

Instandhaltungsstrategie widerspiegelt.!”

HI.1.1: Je grofer eine Fluggesellschaft ist, desto hoher ist der Stellenwert der proaktiven

Komponenten-Instandhaltung.

In Abhéngigkeit vom Hersteller (z.B. Airbus oder Boeing) der geflogenen Flugzeuge kann die Zuver-
lassigkeit unterschiedlich ausfallen. Somit kénnen Fluggesellschaften mit durchschnittlich zuverléssi-
gen Flugzeugen der proaktiven Instandhaltung eine hohere Bedeutung zuschreiben als
Fluggesellschaften mit iiberdurchschnittlich zuverldssigen Flugzeugen. Dariiber hinaus kann bei glei-
cher Zuverldssigkeit der Flugzeuge der Stellenwert aufgrund von unterschiedlicher Sitzplatzkapazitit
und damit verbundenem finanziellen Aufwand bei der Kompensation der Passagiere im Falle von Ver-

spatungen im EU-Raum variieren.

HI.1.2: Der Flugzeughersteller der geflogenen Flugzeuge ist ein relevantes Einfluss-

kriterium auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung.

Das Alter einer Flugzeug-Flotte kann ebenso fiir die Bewertung des Stellenwerts der proaktiven

Komponenten-Instandhaltung herangezogen werden. Hierbei wird die Annahme getroffen, dass bei

178 Zur ErschlieBung der relevanten Variablen zur Ermittlung der UnternehmensgroBe wird eine Faktorenanalyse
durchgefiihrt.
179 Vgl. Grone (1977), S. 541
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jungen Flugzeugen noch Defekte auftauchen, die mit steigendem Alter aufgrund der voranschreitenden
Entwicklung reduziert werden, bevor die Zuverldssigkeit wieder abnimmt. Somit kann das Alter, iiber
den Durchschnitt der Flotte gesehen, ein relevantes Einflusskriterium fiir die Bewertung des

Stellenwerts der proaktiven Komponenten-Instandhaltung sein. '3

HI.1.3: Das Alter der Flotte einer Fluggesellschaft ist eine relevante Einflussgrofe auf den

Stellenwert der proaktiven Instandhaltung.

Als weiteres Kriterium zur Bestimmung der Nachfrage anhand von GroBenkennzahlen wird die
durchschnittliche Streckenlénge einer Fluggesellschaft herangezogen. Die durchschnittlich geflogene
Streckenlénge ermittelt die GroBe der unterschiedlichen Flugdistanz zwischen den Destinationen.
Hierbei teilt sich die Streckenlénge iiblicherweise in drei Kategorien ein: Kurzstrecke (<1.000 km),

Mittelstrecke (1.000 — 3.000 km) und Langstrecke (>3.000 km).'8!

HI.1.4: Die durchschnittlich geflogene Streckenldnge einer Fluggesellschaft ist eine

relevante Einflussgrofie auf den Stellenwert der proaktiven Instandhaltung.

Die Ermittlung der Abhéngigkeit des Stellenwerts der proaktiven Komponenten-Instandhaltung von der
geografischen Lage des Hauptsitzes der Fluggesellschaft basiert auf der Annahme, dass bestimmte
geografische Gebiete unterschiedliche Verhaltensmuster aufweisen konnen, beispielsweise durch Ver-
ordnungen, wie (EG) Nr. 261/2004 zur Sicherung einer Ausgleichs- oder Unterstiitzungsleistung bei
Verspitung oder Nichtbeforderung.'®? Zur Einordnung der geografischen Lage werden vier Abstrakti-

onsebenen verwendet: Kontinent, Land, Bundesland/Staat/Region und Stadt.'®?

HI.1.5 Die geografische Lage vom Hauptsitz der Fluggesellschaft besitzt einen
signifikanten Einfluss auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-

Instandhaltung aus Sicht der Fluggesellschaft.

180 Vgl. Schenk (2010), S. 48f.
181 Vgl. Mensen (2013), S. 15
182 Vgl Pompl (2007), S. 470fF.
183 Vgl Freter (2008), S. 108ff.
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Eine Unterteilung der Nachfrage in unterschiedliche Branchen ist ein relevantes Segmentierungskrite-
rium, da die Erstellung der Leistungen in den einzelnen Segmenten eine Ahnlichkeit bzgl. des techni-
schen Ablaufs und den Problemstellungen aufweist. Im Zusammenhang mit der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung ist die Branche als Einflussvariable auf den Stellenwertwert von proakti-
ver Komponenten-Instandhaltung zu untersuchen, da angenommen wird, dass der Bedarf an Anforde-
rungen an die Instandhaltungsphilosophie unterschiedlich ausfallen kann.!®* Hierbei steht im
Vordergrund, dass abhingig vom transportierten Objekt (Passagiertransport, Frachttransport und Post-
transport) der Einfluss auf die Bedeutung von proaktiver Komponenten-Instandhaltung variieren kann.
Zur Berticksichtigung der unterschiedlichen Formen der zivilen Luftfahrt wird zwischen Personenluft-
verkehr, Luftfrachtverkehr und Luftpost unterschieden. Auch wenn Luftpost hdufig als Beiladefracht in
Passagierflugzeugen transportiert wird, werden teilweise spezielle Frachtflugzeuge fiir nationale und
internationale Transporte eingesetzt, beispielsweise der Unternehmen United Parcel Services, Federal

Express oder DHL International.'®®

HI.1.6: Die Ausprigungen des Transportobjektes einer Fluggesellschaft sind eine relevante
Einflussgrofie auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung aus

Sicht der Fluggesellschaft.

Eine Uberpriifung, ob der eigentumsrechtliche Hintergrund einer Fluggesellschaft, ausgedriickt durch
kommerzielle/ privatrechtliche und staatliche Fluggesellschaft, einen Einfluss auf die Bedeutung der
proaktiven Komponenten-Instandhaltung hat, wird mit Hilfe von Hypothese H1.1.7 tiberpriift. Es wird
unterstellt, dass durch den Staat geforderte, so genannte staatliche Fluggesellschaften der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung  eine  niedrigere  Bedeutung zuweisen als  kommerzielle

Fluggesellschaften.!®

HI.1.7: Der eigentumsrechtliche Hintergrund einer Fluggesellschaft ist eine relevante

Einflussgrofpe auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung.

184 Vgl. Grone (1977), S. 52f.
185 Vgl. Mensen (2013), S. 15ff; vgl. Conrady et al. (2013), S. 4
186 Vgl. Mensen (2013), S. 14
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Die Organisationsform eines Unternehmens kann einen Einfluss auf den Stellenwert der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung einer Fluggesellschaft haben. Zur Uberpriifung der Zusammenhinge
werden drei Variablen iiberpriift, das Geschéaftsmodell, das Transportnetzwerk und die Integrierung der

Instandhaltung,.

Das Geschiftsmodell einer Fluggesellschaft als Einflussfaktor fiir die Bedeutung der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung hat den Ursprung in den unterschiedlichen Formen der Geschéftssysteme
mit zum Teil hoher Orientierung an der Piinktlichkeit. Mogliche Geschéftsmodelle von
Fluggesellschaften lassen sich in Full Service Network Carrier, Ferienfluggesellschaft, Integrator, Low-
Cost-Fluggesellschaft, regionale Fluggesellschaft, traditionelle Frachtfluggesellschaft oder hybride
Fluggesellschaft (Kombination aus Low-Cost-Fluggesellschaft und Full Service Network Carrier)
einordnet.’®” Der Fokus liegt auf einer Unterscheidung des operativen Modus, in dem eine
Fluggesellschaft ihren Flugbetrieb abwickelt. Unterschiede in den Anforderungen an die proaktive
Komponenten-Instandhaltung konnten sich aus der Komplexitit des operativen Systems ergeben, indem
ein Full Service Network Carrier beispielsweise stirker auf die Zuverlédssigkeit der Zubringerfliige

angewiesen ist, welche die Langstreckenfliige mit Passagieren versorgen.

HI.1.8: Das Geschdftsmodell einer Fluggesellschaft ist eine relevante Einflussgrofie auf den

Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung.

Als Teil der Organisationsform stellt das Transportnetzwerk einer Fluggesellschaft, unterschieden
zwischen Hub and Spoke und Point to Point, einen moglichen Einfluss auf den Stellenwert der
proaktiven Komponenten-Instandhaltung dar. Im Gegensatz zu Point to Point Verbindungen, bei denen
hiufig eine Differenzierung iiber den Preis oder der direkten Streckenfiihrung stattfindet, wird bei Hub
and Spoke Systemen ein Flug zwischen den gleichen Destinationen iiber ein Drehkreuz abgewickelt.
Durch den Betrieb von Hub and Spoke Systemen kann es zu einer erhohten Stoérung des
Flughafenbetriebes im Falle von Verspitungen kommen.'®® Daher wird angenommen, dass der
Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung in Abhéngigkeit des Transportnetzwerkes

steht.

HI.1.9: Das Transportnetzwerk einer Fluggesellschaft ist eine relevante Einflussgrofie auf

den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung.

187 Vgl. Pompl (2007), S. 103 ff.; vgl. Daft und Albers (2015), S. 3ff.
188 Vgl Pompl (2007), S. 99ff; vel. Pompl (2007), S. 168
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Die Instandhaltung, welche fiir Flugzeuge verpflichtend ist, kann verschiedene Formen annehmen. So
ist es beispielsweise moglich, diese im eigenen Unternehmen durchzufiihren, sie an den Hersteller von
Komponenten oder Flugzeugen zu vergeben und/oder in Kooperation mit einem Instandhaltungsbetrieb
zu arbeiten.'®® In Abhingigkeit von der Integrierung der Instandhaltung und somit der Verfiigbarkeit
von Daten iiber die Instandhaltung bei einem eigenen Instandhaltungsunternehmen oder
Erlosverbesserungen durch Kooperationen kann die Bedeutung der proaktiven Komponenten-

Instandhaltung unterschiedlich ausfallen.

HI1.1.10: Die Integrierung der Instandhaltung einer Fluggesellschafft ist eine relevante

Einflussgrofe auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung.

Unterfrage 1.2: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch den Stellenwert der proaktiven

Komponenten-Instandhaltung, nach organisationsmitglieder-bezogenen Kriterien erkennbar?

Eine Analyse des Finflusses von organisationsmitglieder-bezogenen Kriterien findet iiber die
Teilnehmer der Umfrage statt. Die Fokusgruppe der Teilnehmer dieser Umfrage sind
Entscheidungstrager von Fluggesellschaften, wie der Chief Executive Officer (CEO) oder Chief
Operating Officer (COO). Die Vernachlédssigung des Buying Centers fiir die Kaufentscheidungen in der
vorliegenden Untersuchung kann damit begriindet werden, dass die Geschéftsleitung bei
Einkaufsentscheidungen eine wichtige Rolle spielt.!”® Neben der Geschiftsleitung der Fluggesellschaft
werden weitere Personen, wie der Vice President (VP) for Maintenance und Head of Maintenance
Planning, in die Untersuchung einbezogen, falls bspw. die Kontaktdaten des CEO nicht vorliegen. Die
Rolle der Person innerhalb des Unternehmens und die individuellen Ziele konnen einen Einfluss auf die
Bewertung der jeweiligen Fragen ausmachen. Somit wird die Rolle der Person, die an der Umfrage
teilnimmt als relevantes Einflusskriterium flir den Stellenwert der proaktiven Komponenten-

Instandhaltung der Fluggesellschaft herangezogen.'”!

HI1.2.1: Die Position einer Person in der Entscheidungs-Hierarchie innerhalb einer
Fluggesellschaft ist ein relevantes Einflusskriterium fiir den Stellenwert der proaktiven

Komponenten-Instandhaltung.

139 Vgl. Mensen (2013), S. 1232; vgl. Mensen (2013), S. 1345f.; vgl. Conrady et al. (2013), S. 200ff.

19 Vgl. Grone (1977), S. 88, nach von Roth et al. (1974). Empirische Untersuchung zum
Investitionsgiitermarketing - Verwenderbericht. Aus dem Sonderforschungsbereich 24 der Universitit
Mannheim - Subprojekt Kirsch, Mannheim, S. 36ff.

91'Vgl. Becker (2013), S. 281; vgl. Scheuch (1975), S. 71
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Unterfrage 1.3: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch den Stellenwert der proaktiven

Komponenten-Instandhaltung, nach organisationsverhaltens-bezogenen Kriterien erkennbar?

Die Verwendungsintensitét der proaktiven Komponenten-Instandhaltung einer Fluggesellschaft kann
einen Einfluss auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung haben, allgemein
ausgedriickt kann es Unterschiede zwischen Verwendern und Nichtverwendern geben.!*> Hierbei wird
ein positiver Zusammenhang unterstellt, bei dem eine starke Verwendungsintensitit auf einen hohen

Stellenwert schlielen 14sst.

HI1.3.1: Je stirker zugestimmt wird, dass die proaktive Komponenten-Instandhaltung aktuell
betrieben wird, desto hoher ist der Stellenwert der proaktiven Komponenten-

Instandhaltung.

In Abhéngigkeit vom Betreiber der proaktiven Komponenten-Instandhaltung kann der Stellenwert der
proaktiven Komponenten-Instandhaltung unterschiedlich ausfallen. Mit der Hypothese soll zum einen
auf die mdglichen Betreiber der Dienstleistung, bspw. durch das eigene Instandhaltungsunternehmen
oder den OEM'?, eingegangen werden und zum anderen ein Zusammenhang zwischen den einzelnen
Anbietern und dem jeweiligen Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung der
Fluggesellschaften hergestellt werden.!** Kritisch zu hinterfragen ist hierbei, ob der Betreiber die
Nachfrage von proaktiver Komponenten-Instandhaltung beeinflussen kann oder ob die Bedeutung der
proaktiven Komponenten-Instandhaltung der Fluggesellschaft eine Auswirkung auf die Wahl des

Betreibers hat.!®

HI1.3.2: Der Betreiber von proaktiver Komponenten-Instandhaltung fiir die Fluggesellschaft
ist eine relevante Einflussgrofie fiir den Stellenwert der proaktiven Komponenten-

Instandhaltung der Fluggesellschaft.

Proaktive Instandhaltung, hier besonders die pradiktive Instandhaltung, ist als relativ neue
Instandhaltungsmethode anzusehen. Erst seit den 1980er Jahren ist es moglich mit prédiktiven
MaBnahmen merkliche Resultate zu erlangen.'® In der Luftfahrtindustrie bieten Dienstleister erst seit

wenigen Jahren proaktive Instandhaltung an."” Aufgrund der erst kiirzlich auf den Markt gekommenen

192 Vgl. Becker (2013), S. 281; vgl. Kotler und Keller (2016), S. 283f.
193 Vgl. AFI KLM E&M (2018); vgl. Lufthansa Technik (2018); vgl. General Electric (2018)
g g g
194 Vgl. Becker (2013), S. 281; vgl. Scheuch (1975), S. 71; vgl. Baumbach und Stampfl (2002), S. 10f.; vgl.
Strunz (2012), S. 28
195 Vgl. dazu auch Bruhn (2013), S. 15f. und Becker (2013), S. 1 iiber Verkiufer- und Kéufermarkt.
196 Vgl. Mobley (2002), S. 10
197 Vgl. Reuters (2017); vgl. MRO-Network.com (2017)
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Dienstleistungen zur proaktiven Instandhaltung soll untersucht werden, ob ein Verstdndnis zur
proaktiven Komponenten-Instandhaltung bei den Fluggesellschaften vorliegt. Das Versténdnis iiber ein
Produkt kann als wichtiger Faktor angesehen werden, um die Nutzungsmoglichkeiten eines Produktes
einzuordnen. Die Nutzungsmoglichkeit beschreibt die zentrale Bedeutung eines Produktes, welches
nicht unbedingt physischen Merkmalen folgt, sondern auch zu représentativen Zwecken, bspw. bei
einem Auto, dient.!”® Mit dem Verstindnis der Fluggesellschaften iiber die proaktive Instandhaltung soll
ein Zusammenhang zur Bedeutung der proaktiven Komponenten-Instandhaltung hergestellt werden, um
den Umfang der Erkldrungen iiber die proaktive Instandhaltung bei Produktvorstellungen abschétzen zu

konnen.

HI1.3.3: Je besser das Verstindnis iiber die proaktive Instandhaltung ist, desto gréfier ist

Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung der Fluggesellschaft.

Die Einkaufsstrategie (z.B. Single oder Multiple Sourcing) kann Riickschliisse auf Verhaltensweisen
oder Aktivititen eines Unternehmens zulassen. Die Auswahl von einem oder mehreren Lieferanten soll
als Einflusskriterium auf die Segmentierung nach dem Stellenwert der proaktiven Komponenten-

Instandhaltung gepriift werden.'*

H1.3.4: Die Menge der von einer Fluggesellschaft beaufiragten Anbieter fiir Instandhaltung
besitzt einen signifikanten Einfluss auf ihren Stellenwert der proaktiven

Komponenten-Instandhaltung.

Neben der Priifung der gewéhlten Einkaufsstrategie fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung,
welche ggf. nicht von jeder Fluggesellschaft eingesetzt wird, soll aus dem aktuellen Einkaufsverhalten
fiir Instandhaltungs-Dienstleistungen ein Zusammenhang zum Stellenwert der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung hergestellt werden. So kann bei einem Fokus auf nur einen Anbieter fiir
Instandhaltungsleistungen die Hohe des Stellenwerts der proaktiven Komponenten-Instandhaltung eine
abweichende Ausprigung haben, verglichen mit Fluggesellschaften, die mehrere Anbieter fiir

Instandhaltungsleistungen verpflichten.?*

HI1.3.5: Je hoher bewertet wird, dass mehr als ein Anbieter beim Einkauf von
Instandhaltungsleistungen verpflichtet werden, desto héher ist der Stellenwert der

proaktiven Komponenten-Instandhaltung der Fluggesellschaft.

198 Vgl. KuB und Kleinaltenkamp (2016), S. 165f.
199 Vgl. Gréne (1977), S. 32
200 yvgl. Grone (1977), S. 32
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Die Entfernung zwischen Dienstleistungsanbieter und dem Kunden sollte aufgrund der Nichttransport-
fahigkeit moglichst gering sein, womit das Angebot von lokalen Dienstleistungsanbietern gegeniiber
nicht lokalen Anbietern bevorzugt wird.?”! Auch wenn aufgrund der zum Teil starken Dateniibermittlung
der proaktiven Instandhaltung ein Trend zur Entlokalisierung unterstellt werden kann, soll ein

Zusammenhang zwischen der Nihe des Anbieters und der Nachfrage iiberpriift werden.?*?

HI.3.6: Je stdrker lokale Anbieter bei der Beaufiragung von proaktiver Komponenten-
Instandhaltung bevorzugt werden, desto hoher ist der Stellenwert der proaktiven

Komponenten-Instandhaltung der Fluggesellschaft.

Service-Attribute, wie Preis, Umfang der Leistung oder zusitzliche Leistungen (z.B. Qualifikationen
des Lieferanten oder Integration in die Wertschopfungskette), konnen einen Einfluss auf die Lieferan-
tenauswahl haben.”” Eine Uberpriifung des Einflusses der Auswahlkriterien auf den Stellenwert der

proaktiven Komponenten-Instandhaltung wird mit der Hypothese H1.3.7 durchgefiihrt.

HI1.3.7: Je stirker Service-Attribute beim Einkauf von Instandhaltungsleistungen gefordert
werden, desto hoher ist der Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung

der Fluggesellschaft.

Ein innerorganisatorisches Merkmal, von dem eine Abhidngigkeit in der Bedeutung der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung ausgehen kann, ist die Erwartung des finanziellen Nutzens durch den
Einsatz von proaktiver Komponenten-Instandhaltung.?®* Hierbei wird unterstellt, dass bei einer
Erwartung von hohen Einsparungen durch die proaktive Komponenten-Instandhaltung ihre Bedeutung

fiir die Fluggesellschaft ebenfalls hoch ist.

HI1.3.8: Je hoher die erwarteten Einsparungen angegeben werden, die durch die
Implementierung von proaktiver Komponenten-Instandhaltung erwartet werden, desto
hoher ist der Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung fiir die

Fluggesellschafft.

Der Einfluss des Instandhaltungsverfahrens fiir Komponenten auf den Stellenwert der proaktiven Kom-
ponenten-Instandhaltung der Fluggesellschaft wird aufgrund des Unterschiedes in der Komponenten-

verfiigbarkeit zwischen den Verfahren untersucht. Aufgrund der erhohten Verfligbarkeit von

201'ygl. Kesting und Rennhak (2008), S. 64; Scheuch (1975), S. 130
202 Vgl. Meffert et al. (2018), S. 3

203 ygl. Hinsch (2017), S. 254fF.; vel. Scheuch (1975), S. 71

204 Vgl. Scheuch (1975), S. 70
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Komponenten beim Open-Loop-Verfahren kann der Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instand-

haltung geringer ausfallen als im Closed-Loop-Verfahren.?*

HI1.3.9: Das Instandhaltungsverfahren fiir Komponenten ist eine relevante Einflussgrofe fiir
den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung der Fluggesellschaft.

1.2.2 Hypothesen zur Bestimmung von Marktsegmenten nach
Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung

Forschungsfrage 2:
- Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Nutzenerwartung an die proaktive

Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?

Die Nutzenerwartung stellt die Erwartungen an die Eigenschaften und die Funktionen eines Angebotes
dar. Die Segmentierung der Nutzenerwartung wird auf Basis der Annahme durchgefiihrt, dass
Kaufentscheidungen anhand des erwarteten Nutzens an ein Produkt getroffen werden.?’® Im Zuge der
Untersuchung zur proaktiven Komponenten-Instandhaltung werden die Nutzenerwartungen als
Anforderungsmerkmale oder Anforderungen beschrieben. Die Anforderungsmerkmale der
Marktteilnehmer an ein Produkt sind relevante Faktoren, die zum Erfolg einer Marketingstrategie
beitragen konnen und bilden fiir die Forschungsfrage 2 die abhingige Variable.**” Um gezielter auf die
jeweiligen Kundenanforderungen einzugehen, werden diese anhand der siebenstufigen Likert-Skala
ermittelt. Mit der Forschungsfrage 2 werden nachfolgend die Unterfragen zur Einteilung der Segmente
nach organisations-bezogenen, organisationsmitglieder-bezogenen und organisationsverhaltens-

bezogenen Kriterien erstellt und die entsprechenden Hypothesen entwickelt.

205 Vgl. Hinsch (2017), S. 245ff.
206 Vgl. Meffert et al. (2018) S. 118f.; vgl. Kotler et al. (2016), S. 281f; vgl. Haley (1968), S. 30fT.
207 Vgl. Kotler et al. (2011), S. 43f.; vgl. Wedel und Kamakura (2000), S. 22f.
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Unterfrage 2.1: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Nutzenerwartung an die proaktive

Komponenten-Instandhaltung nach organisations-bezogenen Kriterien erkennbar?

Die organisations-bezogenen Kriterien lassen sich in weitere Unterkategorien teilen, die jeweils die
Hypothesen zur Beantwortung der Forschungsfrage beitragen. Die Unterkategorien gliedern sich in
GroBenkennzahlen der Fluggesellschaft, geografische Lage der Fluggesellschaft, Branche (Passagier-
oder Frachtflug) und Organisationsform (staatlich/nicht staatlich).

Die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung kann durch die Unternehmens-
grofBe, gemessen an bspw. Umsatz, Gewinn, FlottengroBe oder Mitarbeiterzahl, erklart werden.?® Somit
kann eine groBe Fluggesellschaft, im Gegensatz zu kleinen Fluggesellschaften, aufgrund ihrer hohen
Anzahl von Flugzeugen oder ihres hohen Umsatzes differenzierbare Anforderungen an die proaktive
Komponenten-Instandhaltung haben. Ob die GréBe der Fluggesellschaft ein relevantes Einflusskrite-
rium auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung ist, soll mit der Hypothese

H2.1.1 untersucht werden.?”®

H2.1.1: Je grofer eine Fluggesellschaft ist, desto héher ist die Nutzenerwartung an die

proaktive Komponenten-Instandhaltung.

Abhingig vom Hersteller der Flugzeuge konnen beispielsweise die Kosten fiir den Flugbetrieb (bspw.
in Verbindung mit den EU-Passagierkompensationen) oder die Zuverldssigkeit unterschiedlich
ausfallen. Ein Zusammenhang zwischen den Variablen soll mit der nachfolgenden Hypothese untersucht

werden.

H2.1.2: Der Flugzeughersteller der geflogenen Flugzeuge ist ein relevantes Einflusskriterium

auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

Mit Bezug zur so genannten Badewannenkurve, welche die Ausfallrate in unterschiedlichen
Lebenszyklen abbildet, kann das Alter der Flugzeugflotte die Nutzenerwartung an die proaktive

Komponenten-Instandhaltung beeinflussen.?'’

H2.1.3: Je dlter die Flotte einer Fluggesellschaft ist, desto hoher ist die Nutzenerwartung an

die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

208 ygl. Grone (1977), S. 54f.

29 Eine detaillierte Beschreibung der Variablen zur Ermittlung der UnternehmensgroBe findet sich in Kapitel I11
1.2.1.

210'vgl. Schenk (2010), S. 48f.
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Die durchschnittlich geflogene Streckenlinge einer Fluggesellschaft wird als Grofenkennzahl
herangezogen, um ihren FEinfluss auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-

Instandhaltung zu ermitteln.?!!

H2.1.4: Die durchschnittlich geflogene Streckenldnge einer Fluggesellschaft ist eine
relevante Einflussgrofe auf die Nutzenerwartung an die proaktive

Komponenten-Instandhaltung.

Der Hauptsitz der Fluggesellschaften kann sich weltweit in unterschiedlichen Regionen befinden, womit
neben Umwelteinfliissen auch kulturelle Unterschiede zwischen den Fluggesellschaften moglich sind,
welche sich auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung auswirken

konnen.?!?

H2.1.5: Die geografische Lage vom Hauptsitz der Fluggesellschaft hat einen signifikanten
Einfluss auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung der

Fluggesellschafft.

Zur Uberpriifung des Einflusses der Branche auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-
Instandhaltung wird die Branche der Fluggesellschaft in Hypothese H2.1.6 als Transportobjekt (Passa-
gierbeforderung, Posttransport und Frachttransport) und in Hypothese 2.1.7 als eigentumsrechtlicher

Hintergrund (staatlich geférdertes oder privates Luftfahrtunternehmen) dargestellt.?!®

H2.1.6: Die Ausprdgungen des Transportobjektes einer Fluggesellschaft sind eine relevante
Einflussgrofe auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-

Instandhaltung der Fluggesellschaft.

H2.1.7: Der eigentumsrechtliche Hintergrund einer Fluggesellschaft ist eine relevante
Einflussgrofie auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-

Instandhaltung.

Die Organisationsform oder der Organisationstyp kann eine relevante Einflussgroe auf die Nutzener-

wartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung darstellen. Die Organisationsform unterteilt sich

211 Fiir eine detailliertere Beschreibung der Streckenliinge siche auch Kapitel 111 1.2.1.

212 Vgl. Freter (2008), S. 108ff.; vgl. Scheuch (1975), S. 69; Fiir eine detailliertere Beschreibung siehe auch
Kapitel I1I 1.2.1.

213 Vgl. Grone (1977), S. 53f.; fiir eine detailliertere Beschreibung der Branche siehe auch Kapitel 111 1.2.1.
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im Folgenden in drei Variablen: das Geschéftsmodell, das Transportnetzwerk und die Integrierung der

Instandhaltung.>'*

H2.1.8: Das Geschdfismodell einer Fluggesellschaft ist eine relevante Einflussgrofie auf

die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

H2.1.9: Das Transportnetzwerk einer Fluggesellschaft ist eine relevante Einflussgrofie auf

die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

H2.1.10: Die Integrierung der Instandhaltung einer Fluggesellschaft ist eine relevante
Einflussgrofe auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-

Instandhaltung.

Unterfrage 2.2: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Nutzenerwartung an die proaktive

Komponenten-Instandhaltung nach organisationsmitglieder-bezogenen Kriterien erkennbar?

Die Position einer Person in der Entscheidungs-Hierarchie eines Unternehmens kann einen Einfluss auf
die Nutzenerwartung darstellen.?!® So ist es beispielsweise moglich, dass ein Chief Operating Officer
eine hohe Flugzeugverfiigbarkeit als Anforderung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung stellt,
wohingegen der Head of Engineering eine moglichst hohe Ausnutzung der Lebensdauer der
Komponenten erreichen mochte. Zwischen einem Bedarf an erhohter Flugzeugverfiigbarkeit unter
Einsatz von bspw. proaktiven Komponentenausbauten auf der einen Seite und der moglichst hohen

Ausnutzung der Komponentenlebensdauer auf der anderen Seite besteht ein Zielkonflikt.?!®

H2.2.1: Die Position einer Person in der Entscheidungs-Hierarchie innerhalb einer
Fluggesellschaft ist ein relevantes Einflusskriterium auf die Nutzenerwartung an die

proaktive Komponenten-Instandhaltung.

214 Vgl. Mensen (2013), S. 1232; vgl. Pompl (2007), S. 103ff.; vgl. Pompl (2007), S. 168; Fiir eine detailliertere
Beschreibung siehe auch Kapitel 111 1.2.1.

215 Vgl. Becker (2013), S. 281; vgl. Scheuch (1975, S. 71)

218 Fiir eine detailliertere Beschreibung der Organisationsmitglieder als Segmentierungskriterium siehe auch
Kapitel III 1.2.1.
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Unterfrage 2.3: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Nutzenerwartung an die proaktive

Komponenten-Instandhaltung, nach organisationsverhaltens-bezogenen Kriterien erkennbar?

Die Bevorzugung von Anbietern der proaktiven Instandhaltung kann auf Basis der Lieferantenauswahl
erfolgen. Bei der Auswahl von Lieferanten sind die jeweilige Leistung, Preis oder bereits existierende
Erfahrung von Relevanz. Eine Uberpriifung des Zusammenhangs zwischen dem Betreiber der
proaktiven Instandhaltung und der Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung der

Fluggesellschaften soll mit Hypothese H2.3.1 durchgefiihrt werden.?!’

H2.3.1: Der Betreiber von proaktiver Komponenten-Instandhaltung fiir die Fluggesellschaft
ist eine relevante Einflussgrofie auf die Nutzenerwartung an die proaktive

Komponenten-Instandhaltung.

Die Bedeutung von Service-Attributen beim Einkauf von Instandhaltungsleistungen, wie Preis, Umfang
oder zusitzliche Leistungen (z.B. Qualifikationen des Lieferanten), konnen in Verbindung zur
Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung stehen.?'® Die Hypothesenpriifung
testet, ob ein Zusammenhang zwischen der Hohe der Bewertung der jeweiligen Service-Attribute und
deren Einfluss auf die Attribute der Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung

besteht.

H2.3.2; Die Héhe der Bewertung von Service-Attribute beim Einkauf von Instandhaltungs-
leistungen ist eine relevante Einflussgrofie auf die Nutzenerwartung an die proaktive

Komponenten-Instandhaltung.

Die Relevanz der Ermittlung des Einflusses vom Instandhaltungsverfahren fiir Komponenten auf die
Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung basiert auf der Annahme, dass die
Verfiigbarkeit von Komponenten im OL-Verfahren hoéher ist und somit die Zeit zwischen Ausfall einer
Komponente und dem Wechsel geringer ausfallen kann als im CL-Verfahren. In Verbindung mit z.B.
erhohter Maschinenverfiigbarkeit als Anforderung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung kann

es Unterschiede in den Anforderungen zwischen den Instandhaltungsverfahren geben.?"”

217 Vgl. Becker (2013), S. 281; vgl. Scheuch (1975), S. 71; Fiir eine detailliertere Beschreibung der Betreiber von
proaktiver Komponenten-Instandhaltung als Segmentierungskriterium siehe auch Kapitel I1I 1.2.1.

218 Vgl. Hinsch (2017), S. 2541t.; vgl. Scheuch (1975), S. 71

219 Vgl. Hinsch (2017), S. 2451f.; vgl. Waeyenbergh und Pintelon (2004), S. 395ff.
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H2.3.3: Das Instandhaltungsverfahren fiir Komponenten ist eine relevante Einflussgrofie auf
die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung der

Fluggesellschafft.

1.2.3 Hypothesen zu Marktsegmenten nach Zahlungsbereitschaft von
Fluggesellschaften fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung

Forschungsfrage 3:
- Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive

Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?

Das Erlangen eines Gegenwertes fiir ein Produkt von dem Kunden ist der letzte Schritt des
Marketingprozesses.??® Hierbei ist zu ermitteln, von welchen Faktoren die Bereitschaft zur Zahlung
abhingt und nach welchen Kriterien die Zahlungsbereitschaft segmentiert werden kann. Des Weiteren
soll der Betrag, den eine Fluggesellschaft zu bezahlen bereit ist, erhoben werden. Damit soll untersucht
werden, ob die Variable, welche die Preisdifferenzierung beschreibt, unterschiedliche Auspréagungen
nach den Kriterien der Marktsegmentierung aufweist.”?! Zur Untersuchung der Preisdifferenzierung
wird der Betrag, den eine Fluggesellschaft bereit ist zu bezahlen, als absoluter Festpreis oder als relativer

Festpreis, bei dem die Bezahlung vom Erfolg der Dienstleistung abhiingt, ermittelt.???

Unterfrage 3.1: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Zahlungsbereitschaft fiir die

proaktive Komponenten-Instandhaltung, nach organisations-bezogenen Kriterien erkennbar?

Zur Ermittlung der relevanten organisations-bezogenen Kriterien, die einen FEinfluss auf die
Zahlungsbereitschaft haben, werden diese in folgende Unterkategorien eingeteilt: Grofenkennzahlen
der Fluggesellschaft, geografische Lage der Fluggesellschaft, Branche (bspw. Passagier oder Frachtflug)
und Organisationsform (bspw. staatlich/nicht staatlich). Die sich daraus ergebenden Hypothesen werden

im Folgenden dargestellt.

Die Abhingigkeit zwischen der GroBe einer Fluggesellschaft und der Zahlungsbereitschaft einer

Fluggesellschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung kann aus der Verhandlungsmacht

220 ygl. Kotler et al. (2011), S. 39; Kotler und Armstrong (2018), S. 30; Thommen et al. (2016), S. 55f.
21 Vgl. Grone (1977), S. 55f.; vgl. Simon und Fassnacht (2016), S. 50
22 ygl. Schuh et al. (2016), S. 73f; vel. Schuh et al. (2016), S. 84
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grofer Fluggesellschaften hervorgehen. Bei groen Fluggesellschaften ist es denkbar, dass auf Basis der
Auftragsgrofien die Schwerpunkte der Kaufverhandlungen von einer isoliert betrachteten Preisforderung

abweichen koénnen.??

H3.1.1: Je grofer eine Fluggesellschaft ist, desto hoher ist die Zahlungsbereitschaft fiir die

proaktive Komponenten-Instandhaltung.

Fiir die Ermittlung der Preisdifferenzierung zwischen gro3en und kleinen Fluggesellschaften, wird die
GroBe der Fluggesellschaft in Verbindung mit dem Betrag gebracht, den sie bereit ist fiir die proaktive

Komponenten-Instandhaltung zu bezahlen.

H3.1.2: Je grofer eine Fluggesellschaft ist, desto grofer ist der Betrag, den eine
Fluggesellschaft bereit ist, fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung zu

bezahlen.

Neben der GroBe der Fluggesellschaft kann auch der Hersteller der Flugzeuge einen Einfluss auf die
gewdhlten Zielvariablen der Zahlungsbereitschaft und Hohe des Preises haben. Hierbei wird
angenommen, dass die Zuverldssigkeit auf Basis von ungeplanten Komponentenwechseln bei
Flugzeugen andere Ausmafle annehmen kann und somit die Einsparungen entsprechend unterschiedlich
ausfallen. Darauf basierend wird angenommen, dass die Zahlungsbereitschaft zur Reduzierung von
ungeplanten Ereignissen hoher ist als bei Flugzeugen, bei denen keine entsprechenden Fehler

auftauchen.?**

H3.1.3: Der Flugzeughersteller der geflogenen Flugzeuge ist ein relevantes
Einflusskriterium auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-
Instandhaltung.

H3.1.4: Der Flugzeughersteller der geflogenen Flugzeuge ist ein relevantes
Einflusskriterium auf den Betrag, den eine Fluggesellschaft bereit ist fiir die

proaktive Komponenten-Instandhaltung zu bezahlen.

In Abhéngigkeit vom Alter einer Flotte konnen die Zahlungsbereitschaft und die Hohe des Betrages zur

Verbesserung oder Aufrechterhaltung der Zuverléssigkeit unterschiedlich ausfallen.”> Angenommen

223 Vgl. Scheuch (1975), S. 167; Eine detaillierte Beschreibung der Variablen zur Ermittlung der
Unternehmensgrofe findet sich in Kapitel 11T 1.2.1.

24 y7gl. Schenk (2010), S. 45fF

25 Vgl. Schenk (2010), S. 456,
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wird, dass die Zahlungsbereitschaft und der Zahlungsbetrag mit dem Alter der Flotte zunehmen, da die

Garantie fiir Komponenten ab mehreren Jahren nach dem Neuerwerb eines Flugzeuges nicht mehr greift.

H3.1.5: Je dlter die Flotte einer Fluggesellschaft ist, desto hoher ist die Zahlungsbereitschaft
fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

H3.1.6: Je dlter die Flotte einer Fluggesellschaft ist, desto hoher ist der Betrag, den eine
Fluggesellschaft bereit ist fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung zu

bezahlen.

Mit zunehmender Streckenlénge werden vermehrt Flugzeuge mit hoheren Kapazitéten fiir Fracht oder
Sitzplatze eingesetzt. Daraus geht die Annahme hervor, dass bei technischen Vorfillen der finanzielle

Schaden durch Kompensationszahlungen grofer ist als bei geringer Streckenlinge.?*

H3.1.7: Die durchschnittlich geflogene Streckenlinge einer Fluggesellschaft ist eine relevante
Einflussgrofe auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-
Instandhaltung.

H3.1.8: Die durchschnittlich geflogene Streckenlinge einer Fluggesellschaft ist eine relevante
Einflussgrofe auf den Betrag, den eine Fluggesellschaft bereit ist, fiir die proaktive

Komponenten-Instandhaltung zu bezahlen.

Zur Einordnung einer geografisch differenzierten Zahlungsbereitschaft und Preispolitik werden die Ziel-
groflen in Verbindung mit dem Hauptsitz der Fluggesellschaft untersucht. Auch wenn es sich bei der
proaktiven Instandhaltung um eine Dienstleistung handelt und Transportkosten keine Relevanz haben,
sollen die Unterschiede zwischen den geografischen Lagen als relevantes Segmentierungskriterium er-

mittelt werden.??’

H3.1.9: Die geografische Lage vom Hauptsitz der Fluggesellschaft hat einen signifikanten
Einfluss auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

226 Eine detaillierte Beschreibung zur Streckenlénge findet sich in Kapitel 11T 1.2.1.
227 Vgl. Kotler et al. (2011), S. 7691f.; vgl. Meffert (2018), S. 404; Fiir eine detailliertere Beschreibung siche
auch Kapitel IIT 1.2.1.
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H3.1.10: Die geografische Lage vom Hauptsitz der Fluggesellschaft hat einen signifikanten
Einfluss auf den Betrag, den eine Fluggesellschaft bereit ist fiir die proaktive

Komponenten-Instandhaltung zu bezahlen.

Vergleichbar mit den Kompensationszahlungen der EU fiir Passagiertransporte konnen Fluggesellschaf-
ten auch bei verspiteter Beforderung von Fracht oder Post in Verantwortung gezogen werden.??® Des
Weiteren kann es aufgrund von Beforderungspflichten, von denen Frachtfluggesellschaften ausge-
schlossen sind, zu Unterschieden bei der Zahlungsbereitschaft und der Bereitschaft einen bestimmten
Betrag zu bezahlen kommen. Eine Untersuchung des Einflusses von Branchenunterschieden soll mit

den folgenden Hypothesen durchgefiihrt werden.??’

H3.1.11: Die Ausprdgung des Transportobjektes einer Fluggesellschaft ist eine relevante
Einflussgrofe fiir die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-
Instandhaltung.

H3.1.12: Die Ausprdgung des Transportobjektes einer Fluggesellschaft ist eine relevante
Einflussgrofe auf den Betrag, den eine Fluggesellschaft bereit ist fiir die proaktive

Komponenten-Instandhaltung zu bezahlen.

Eine Ermittlung des Einflusses des eigentumsrechtlichen Hintergrunds einer Fluggesellschaft?*® auf die
Zahlungsbereitschaft und den zu zahlenden Betrag fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung
basiert auf der Annahme, dass die staatlich geforderten Fluggesellschaften aufgrund der erhaltenden
Subventionen eine andere Bereitschaft zur Zahlung der Dienstleistung haben. Davon ausgehend ist der
Betrag, den eine Fluggesellschaft bereit ist, zu bezahlen, abhingig vom eigentumsrechtlichen

Hintergrund.?!

H3.1.13: Der eigentumsrechtliche Hintergrund einer Fluggesellschaft ist eine relevante
Einflussgrofe auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-
Instandhaltung.

228 ygl. Pompl (2007), S. 470fT.

229 Vgl. Mensen (2013), S. 14; Fiir eine detailliertere Beschreibung der Flugzeugbranche siehe auch Kapitel I11
1.2.1.

230 Der eigentumsrechtliche Hintergrund wird zwischen kommerziell bzw. privatrechtlich und staatlich
unterschieden.

21 Vgl. Mensen (2013), S. 14
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H3.1.14: Der eigentumsrechtliche Hintergrund einer Fluggesellschaft ist eine relevante
Einflussgrofe auf den Betrag, den eine Fluggesellschaft bereit ist fiir die proaktive

Komponenten-Instandhaltung zu bezahlen.

Vergleichbar mit der GroBe der Fluggesellschaft kann auch das Geschiftsmodell, aufgrund der Kapazi-
tatsvorhaltung, einen Einfluss auf die Zahlungsbereitschaft sowie den Zahlungsbetrag fiir die proaktive
Komponenten-Instandhaltung haben. So finden beispielsweise bei Charterfluggesellschaften meist
keine Kapazititsregulierungen statt, was den Betrieb weniger kostspielig macht. Im Gegensatz dazu
werden die Angebotsmenge von Fluggastsitzen (Kapazititen) und teilweise auch die Angebotspreise im

Linienverkehr durch die beteiligten Staaten festgelegt.>*

H3.1.15: Das Geschdftsmodell einer Fluggesellschaft ist eine relevante Einflussgrofie auf die

Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

H3.1.16: Das Geschdftsmodell einer Fluggesellschaft ist eine relevante Einflussgrofie auf den
Betrag, den eine Fluggesellschaft bereit ist, fiir die proaktive Komponenten-

Instandhaltung zu bezahlen.

Der Unterschied zwischen der Netzwerkgesellschaft (Hub and Spoke) und dem Streckenspezialisten
(Point-to-Point-Carrier) besteht u.a. im Aufbau der Stiitzpunkte der Fluggesellschaft. Beim Strecken-
spezialisten gibt es eine Heimatbasis und kleine dezentrale Stiitzpunkte. Im Gegensatz dazu unterhélt
die Netzwerkgesellschaft mindestens ein Drehkreuz und teilt sich die Verbindungen per Code-Sharing
mit weiteren Fluggesellschaften. Die Anforderung einer hohen Zuverldssigkeit von Flugzeugen fiir das
komplexe Netzwerk-System, inklusive Zubringer- und Abbringerfunktion, kann mit der Zahlungsbe-
reitschaft und dem Zahlungsbetrag in Verbindung gebracht werden.?** Der Zusammenhang soll mit den

folgenden Hypothesen untersucht werden.

H3.1.17: Das Transportnetzwerk einer Fluggesellschaft ist eine relevante Einflussgréfe auf
die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

H3.1.18: Das Transportnetzwerk einer Fluggesellschaft ist eine relevante Einflussgrofie auf
den Betrag, den eine Fluggesellschaft bereit ist, fiir die proaktive Komponenten-

Instandhaltung zu bezahlen.

22 Vgl. Pompl (2007), S. 46fT.; Fiir eine detailliertere Beschreibung der Geschiftsmodelle siche auch Kapitel 111
1.2.1.
23 Vgl. Pompl (2007), S. 1011F.
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Die Integrierung der Instandhaltung, als eigene Instandhaltung der Fluggesellschaft oder eng
verbundenes Unternehmen (Partnerunternehmen) der Fluggesellschaft, kann einen Einfluss auf die
Zahlungsbereitschaft haben. Aufgrund der Erfahrung des eigenen, fluggesellschaftsnahen
Instandhaltungsbetriebs iiber die Wartung der bekannten Flugzeugflotte, konnen Wartungsleistungen
wie proaktive Instandhaltung teilweise selber entwickelt werden.”* Hierbei wird eine geringere
Zahlungsbereitschaft unterstellt als bei Fluggesellschaften mit weniger integrierten bzw. externen
Instandhaltungsunternehmen. Basierend auf der gleichen Argumentation wird erwartet, dass bei einer
Fluggesellschaft mit eigener Instandhaltung der Zahlungsbetrag geringer ausfillt als bei weniger stark

integrierten Anbietern.?*®

H3.1.19: Die Integrierung der Instandhaltung einer Fluggesellschaft ist eine relevante
Einflussgrofe auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-
Instandhaltung.

H3.1.20: Die Integrierung der Instandhaltung einer Fluggesellschaft ist eine relevante
Einflussgrofie auf den Betrag, den eine Fluggesellschaft bereit ist, fiir die proaktive

Komponenten-Instandhaltung zu bezahlen.

Unterfrage 3.2: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Zahlungsbereitschaft fiir die

proaktive Instandhaltung, nach organisationsmitglieder-bezogenen Kriterien erkennbar?

Die Position einer Person in der Entscheidungs-Hierarchie eines Unternehmens, mit den individuellen
Jahreszielvereinbarungen, kann einen Unterschied in der Wahrnehmung des Nutzens von proaktiver
Instandhaltung und der damit verbundenen Zahlungsbereitschaft sowie der Preisbereitschaft
darstellen.”*® Hierbei besteht die Moglichkeit, dass Fiihrungspersonal in operativen Bereichen die
Auswirkungen von proaktiver Komponenten-Instandhaltung genauer einschitzen kann als die Leitung

der strategischen Geschiftsfeldentwicklung.’

H3.2.1: Die Position einer Person in der Entscheidungs-Hierarchie innerhalb einer
Fluggesellschaft ist ein relevantes Einflusskriterium auf die Zahlungsbereitschaft fiir

die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

234 Vgl. Mensen (2013), S. 1364; vgl. AFI KLM E&M (2018)

235 Fiir eine weitere Ausfiihrung zur Integrierung der Instandhaltung siehe auch Kapitel 11T 1.2.1.
236 Vgl. Backhaus und Voeth (2015), S. 38f.; vgl. Wilson und Woodside (1995), S. 33ff.

237 Vgl. Becker (2013), S. 281; vgl. Scheuch (1975), S. 71; Fiir eine weitere Ausfithrung zu den
organisationsmitglieder-bezogenen Kriterien siehe auch Kapitel IIT 1.2.1.
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H3.2.2: Die Position einer Person in der Entscheidungs-Hierarchie innerhalb einer
Fluggesellschaft ist ein relevantes Einflusskriterium auf den Betrag, den eine

Fluggesellschaft bereit ist, fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung zu bezahlen.

Unterfrage 3.3: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Zahlungsbereitschaft fiir die

proaktive Instandhaltung, nach organisationsverhaltens-bezogenen Kriterien erkennbar?

In Abhingigkeit vom Betreiber der proaktiven Komponenten-Instandhaltung (bspw. eigenes
Unternehmen oder externer Anbieter) kann die Zahlungsbereitschaft unterschiedlich ausfallen. Des
Weiteren kann der Betrag, den eine Fluggesellschaft fiir die proaktive Instandhaltung zahlen wiirde,

auch in Abhéngigkeit zu dem jeweiligen Anbieter der proaktiven Instandhaltung stehen.?*®

H3.3.1: Der Betreiber von proaktiver Instandhaltung fiir die Fluggesellschaft ist ein
relevantes Einflusskriterium auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive

Komponenten-Instandhaltung.

H3.3.2: Der Betreiber von proaktiver Instandhaltung fiir die Fluggesellschaft ist ein
relevantes Einflusskriterium auf den Betrag, den eine Fluggesellschaft bereit ist, fiir

die proaktive Komponenten-Instandhaltung zu bezahlen.

In Abhédngigkeit vom Einkaufsverhalten der Fluggesellschaft und der damit verbundenen Bedeutung
von Service-Attributen (,,Kosten des Service*, ,,Umfang des Service* und ,,zusédtzliches Angebot*) beim
Einkauf von Instandhaltungs-Dienstleistungen, kann sich die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive
Komponenten-Instandhaltung unterschiedlich stark ausprigen.** Angenommen wird, dass besonders
Fluggesellschaften, die Wert auf eine hohe Erfiilllung der Attribute legen, eine hohere
Zahlungsbereitschaft aufweisen und auch bereit sind hohere Betrédge fiir die proaktive Komponenten-

Instandhaltung zu bezahlen.

H3.3.3: Je stdrker Service-Attribute beim Einkauf von Instandhaltungsleistungen gefordert
werden, desto hoher ist die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-

Instandhaltung.

238 Vgl. Scheuch (1975), S. 71
239 Vgl. Scheuch (1975), S. 71
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H3.3.4: Je stirker Service-Attribute beim Einkauf von Instandhaltungsleistungen gefordert
werden, desto hoher ist der Betrag, den eine Fluggesellschaft bereit ist, fiir die

proaktive Komponenten-Instandhaltung zu bezahlen.

Das Open-Loop-Instandhaltungsverfahren bindet aufgrund der vom Anbieter organisierten
Ersatzteilversorgung weniger Kapital bei einer Fluggesellschaft als das Closed-Loop-
Instandhaltungsverfahren. Des Weiteren wird die Verfiigbarkeit der Flugzeugflotte durch den Zugriff
auf den Komponenten-Pool erhoht. Dadurch wird angenommen, dass bei der Nutzung des CL-
Instandhaltungsverfahrens eine hohere Zahlungsbereitschaft als auch eine hohere Preisbereitschaft fiir
die proaktive Komponenten-Instandhaltung bestehen, da die erwarteten Einsparungen im Vergleich zum

OL-Verfahren hoher ausfallen sollten.>*

H3.3.5: Das Instandhaltungsverfahren fiir Komponenten ist eine relevante Einflussgrofle auf

die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

H3.3.6: Das Instandhaltungsverfahren fiir Komponenten ist eine relevante Einflussgrofle auf
den Betrag, den eine Fluggesellschaft bereit ist, fiir die proaktive Komponenten-

Instandhaltung zu bezahlen.

240 Vgl. Hinsch (2017), S. 245f1f.
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1.3 Operationalisierung und Erstellung des Fragebogens fiir die empirische
Erhebung

In Kapitel III 1.2 wurden die Hypothesen zur Beantwortung der untersuchungsleitenden Fragestellung
und den Forschungsfragen aufgestellt. Fiir die empirische Erhebung miissen die Variablen fiir die Hy-
pothesen operationalisiert werden, um die Messbarkeit zu gewihrleisten. Anhand der operationalisierten
Zielgrofien und der unabhéngigen Variablen wird ein Fragebogen erstellt, der fiir eine Erhebung bei

1.473 Fluggesellschaften versendet wird.

1.3.1 Operationalisierung der Zielgroflen fiir die Marktsegmentierung

Die Operationalisierung der Zielgroflen (Bestimmung der Nachfrage, Nutzenerwartung und Zahlungs-
bereitschaft) wird durchgefiihrt, um eine Messbarkeit der unabhéngigen Variablen sicherzustellen.?*!
Nach der Operationalisierung der Variablen werden ihre Abhangigkeiten von den jeweiligen Segmen-

tierungskriterien mit Hilfe geeigneter Analyseverfahren {iberpriift.

1.3.1.1 Bestimmung der Nachfrage

Die Nachfrage wird iiber die Bedeutung bzw. den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhal-
tung fiir die jeweilige Fluggesellschaft ermittelt. Zur Erhebung wird auf einer siebenstufigen Likert-
Skala®* (mit den Abstufungen: gar keine Bedeutung - neutral — sehr hohe Bedeutung) das Maf der
Bedeutung der proaktiven Komponenten-Instandhaltung in Frage 8 abgefragt (vgl. Fragebogen im An-
hang I).?** Hierbei bezieht sich der Stellenwert zum einen auf den aktuellen Zeitpunkt’** der Befragung
(zweites und drittes Quartal 2017) und auf die Zukunft’*’, womit sichergestellt wird, dass eine Verrin-
gerung oder ein Anstieg der erwarteten Nachfrage friihzeitig erkannt werden kann.?*® Kritisch zu be-
trachten ist die Bewertung der Frage aus Sicht des Befragten mit Bezug zu einer hypothetischen Zukunft

mit verinderten Rahmenbedingungen.¥’

1.3.1.2 Bestimmung der Nutzenerwartung
Die Literaturrecherche ergibt eine Einteilung der Attribute fiir die Bewertung des Stellenwertes der Nut-

zenerwartung in drei Bereiche: Zuverldssigkeit und Optimierung, Kundenperspektive sowie Sonstiges.

241 Vgl. Schnell et al. (2013), S. 7

242 Vgl. Schnell et al. (2013), S. 176fT.; vgl. Harzing et al.(2009), S. 4171f.

243 Vgl. Berekoven et al. (2009), S. 69; vgl. Berekoven et al. (2009), S. 73f.

24 Engl. ,,How important is proactive maintenance for your company from today's point of view?”
245 Engl. ,,How important is proactive maintenance for your company for the future?”

246 Vgl. Meffert et al. (2018), S. 117

247 Vgl. Schnell et al. (2013), S. 320f.
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Frage 9 im Fragebogen (siche Anhang I) ermittelt die Bewertung der Attribute fiir den Bereich der
Zuverldssigkeit und Optimierung. Diese Attribute umfassen die Anforderungen ,,Reduzierung von Flug-
ausfillen®, ,,Reduzierung von Flugverspatungen®, ,,optimierte Ausnutzung der Komponentenlebens-

dauer und ,,Verringerung von unnétigen Reparaturarbeiten‘ 2*®

Eine Reduzierung von Flugausfillen als Anforderung an die proaktive Instandhaltung wird von Poole
(2015) abgeleitet, welcher eine gesteigerte Flugzeugverfiigbarkeit als Anforderung angibt.>* Anforde-
rungen, die von Industrieanlagen auf die Flugzeugindustrie iibertragen werden, geben den Bedarf nach
Anstieg der Verfiigbarkeit an.?>° Anforderungen, wie der Anstieg von Produktivitidt*!, die Verbesserung

t252

der Leistungsfihigkeit®? oder eine Verbesserung der Zuverlédssigkeit??, werden ebenfalls als Anforde-

rung mit der Bezeichnung Reduzierung von Flugausfillen®* zusammengefasst.

Die Nutzenerwartung der Reduzierung von Flugverspétungen®” wird von Poole (2015) genannt und
geht ebenso auf die garantierte Betriebsperiode (,,[...] guaranteed operation period [...]*) von Kumar
(1999) bzw. durch Fritzsche et al. (2014) mit ,,[...] no disruptions [...]* zuriick.>*® Aus Sicht der Passa-
giere in der Luftfahrtbranche wurde in einer Studie die Piinktlichkeit von Fliigen als relevante Eigen-
schaft noch vor dem Preis ermittelt.”” Das Anstreben der optimalen Ausnutzung der
Komponentenlebensdauer®® sowie Vermeidung von unnétigen Reparaturarbeiten®® sind weitere An-

forderungen in der Kategorie Flottenzuverldssigkeit und Optimierung.

Die Anforderungen an die proaktive Komponenten-Instandhaltung mit Bezug zur Kundenperspektive
werden in Frage 10 ermittelt. Hier soll die Verbesserung des Ansehens der Fluggesellschaft, die Ver-
besserung der Kundenzufriedenheit und die Reduzierung des Preises fiir den Transport fiir die Kunden
als Anforderungen an die proaktive Komponenten-Instandhaltung bewertet werden.

Die Verbesserung des Ansehens von Fluggesellschaften’® lisst sich mit der Verbesserung der Bekannt-

heit und Beliebtheit der Fluggesellschaft beschreiben. Dieses Attribut wird basierend auf den Arbeiten

248 Vgl. Stand der Forschung zur Nutzenerwartung an die proaktive Instandhaltung in Kapitel II 2.4

2% Vgl. Poole (2015), S. 20ff.; vgl. Callewaert et al. (2018), S. 58ff.

230 Vgl. Vianna et al. (2015), S. 502fFf.; vgl. Waeyenbergh und Pintelon (2002), S. 2991f.; vgl. Carnero (2005), S.
539f1t.; vgl. Kothamasu et al. (2006), S. 1012ff.

231 Vgl. Han und Yang (2006), S. 5691f.; vgl. Waeyenbergh und Pintelon (2002), S. 299ff.

252 Vgl. Stremersch et al. (2001), S. 11f.

253 Vgl. Jardine et al. (2006), S. 1483ff.

2% Engl. ,,Reduction of flight cancellations*

255 Engl. ,,Reduction of flight delays*

2% Vgl. Poole (2015), S. 20ff.; Kumar (1999), S. 287ff.; Fritzsche et al. (2014), S. 76ff.

27 Vgl. Gilbert und Wong (2003), S. 519ff.

28 Vgl. Poole (2015), S. 22; engl. ,,Optimized use of component life time*

29 Vgl. Han und Yang (2006), S. 5691f.; engl. ,,Reduction of unnecessary repair of the components”

260 Engl. ,,Improving the image of the airline (improving popularity and publicity of the airline)
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von Stremersch (2001), Carnero (2005) und Scholz (1995) gebildet.?é! Stremersch (2001) beschreibt die
Verbesserung der Reputation des Anbieters als Ergebnis durch das Einsetzen der proaktiven Instandhal-
tung.?? Scholz (1995) beschreibt einen moglichen Prestigeverlust als Folge von Verspitungen, woraus
der Wunsch von Fluggesellschaften abgeleitet wird, diesen Verlust durch eine Reduzierung von Ver-
spatungen zu minimieren.?* Carnero (2005) wird konkreter: ,,By keeping to delivery dates, and by sat-

isfying the customers’ demand for quality, the image of the company is improved [...].*.2%

Die Verbesserung der Kundenzufiiedenheit’®® wird als eine Verbesserung des Grades der
Zufriedenstellung von Kundenanforderungen verstanden. Diese Anforderung geht aus Ausfiihrungen
von Waeyenbergh und Pintelon (2002) (,,[...] customer satisfaction due to better quality and lower prices

[...]) und Sipos et al. (2014) (,,[...] improved customer satisfaction [...].*) hervor.?6

Das dritte Attribut der Nutzenerwartung in der Kategorie Kundensicht ist die Reduzierung des

Transportpreises fiir die Kunden®®

. Hier geht es um die Ticketpreise fiir den Transport von Passagieren
und die Beforderung von Fracht sowie Post. Waeyenbergh und Pintelon (2002) beschreiben diese
Anforderungen mit (,,[...] lower prices [...].%).?*® Eine Reduzierung des Preises kann sich abhingig der
Fluggesellschaft auf den Ticketpreis fiir einen Flug oder den Transport von Fracht oder Post beziehen.
Eine offene Formulierung lasst ausreichend Spielraum, um mit dieser Frage alle drei Transportobjekte

(Passagiertransport, Frachttransport und Posttransport) einzubeziehen.

Der Teil fiir Sonstiges biindelt die verbliebenen Attribute zur Nutzenerwartung aus der
wissenschaftlichen Literatur an die proaktive Instandhaltung. Hierunter fallen die Attribute:
Verbesserung der Wettbewerbsfihigkeit, gesteigerte Qualitit, Verbesserung der Sicherheit,

Minimierung der Gesamtkosten und die Steigerung des Umweltschutzes.

Der Verkauf des eigenen Services mit Profit definiert das erste Attribut der Nutzenerwartung an die

proaktive Komponenten-Instandhaltung als die Verbesserung der Wettbewerbsfiihigkeit’”. Diese

261 vgl. Stremersch et al. (2001), S. 1ff.; vgl. Carnero (2005), S. 539fT.; vgl. Scholz (1995), S. 1ff.

262 Vgl. Stremersch et al. (2001), S. 11f.

263 V. Scholz (1995), S. IfF.

264 Vgl. Carnero (2005), S. 539ff.

265 Engl. ,,Increasing customer satisfaction (increase the degree of satisfaction of customer needs) “

266 Vgl. Waeyenbergh und Pintelon (2002), S. 2991f.; vgl. Sipos et al. (2014), S. 18671f.

267 Engl. ,,Reducing the price of transportation for your customers*

268 Vgl. Waeyenbergh und Pintelon (2002), S. 299f.

269 Vgl. Gries und Hentschel (1994), S. 416ff., nach Schelbert-Syfrig, H., und Inderbitzin, W. (1982).
Internationale Wettbewerbsfihigkeit. Riiegger. S. 13; Engl. “Improve competitiveness (selling the service
with profit)”
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Anforderung wird aus den Ausfilhrungen von Han und Yang (2006) abgeleitet ,,[...] increase

competition of the company [...].“.2"

Eine verbesserte Qualitit’” als Anforderung an die proaktive Instandhaltung ist aus den Ausfiihrungen
von Jardine et al. (2006), Han und Yang (2006), Waeyenbergh und Pintelon (2002), Carnero (2005) und
Kothamasu (2006) zusammengefasst worden.?’”> Die Qualitit definiert sich bei dieser Anforderung als

,,Verbesserung aller Eigenschaften, die mit dem Wertversprechen einhergehen®.?’

Die Verbesserung der Sicherheit’”* wird in Anlehnung an Bell (2006) als die Reduzierung von
vermeidbaren Risiken definiert.?”> Diese Erwartung an den Nutzen durch die proaktive Instandhaltung
wird von Waeyenbergh und Pintelon (2002), Kothamasu et al. (2006), Carnero (2005) und Christer et
al. (1997) genannt.?”

Die Anforderung Minimierung der Gesamtkosten’”’ setzt sich aus den unterschiedlichen Anforderungen
an die proaktive Instandhaltung mit Bezug zur Kostenreduzierung aus der wissenschaftlichen Literatur
zusammen. Von Scholz (1995) wird die ,,Verringerung der Kosten fiir eine Betriebsunterbrechung [...]*
als eine Anforderung an die proaktive Instandhaltung genannt.?’® Lee et al. (2006), Fritzsche et al.
(2014), Carnero (2005), Holzel et al. (2012) und Han und Yang (2006) geben eine Reduzierung von
Instandhaltungskosten als Resultat der Implementierung von proaktiver Instandhaltung an.?’® Auf eine
Minimierung der erwarteten Kosten fiir die Reparatur beziehen sich Vianna et al. (2015).2% Zusitzlich
wird die allgemeine Kostenreduktion als Anforderung an die proaktive Instandhaltung genannt.?®!
Stremersch (2001)*** formuliert als wichtigste Anforderung an die proaktive Instandhaltung die
Verbesserung der Gesamtkosten (,,[...] improvement of total cost [...].). Auch Fritz et al. (2009)

nennen eine Erreichung von geringeren Kosten als Anforderung.”®* Einen Bezug zu den reduzierten

270 Vgl. Han und Yang (2006), S. 5691f.

271 Engl. “Improvement of quality (improvement of all properties that are linked with the value proposition)”

272 Vgl. Jardine et al. (2006), S. 1483ff.; vgl. Han und Yang (2006), S. 569ff.; vgl. Waeyenbergh und Pintelon
(2002), S. 2991t.; vgl. Carnero (2005), S. 539ff.; vgl. Kothamasu et al. (2006), S. 1012ff.

273 Vgl Bruhn und Meffert (1998), S. 185

274 Engl. ,, Improving safety (reducing avoidable risks)”

275 Vgl. Bell (2006) S. 3ff.

276 Vgl. Waeyenbergh und Pintelon (2002), S. 299ff.; vgl. Kothamasu et al. (2006), S. 1012ff.; vgl. Carnero
(2005), S. 5391t.; vgl. Christer et al. (1997), S. 1ff.

277 Engl. ,,Minimizing total cost

278 Vgl. Scholz (1995), S. 1ff.

29 Vgl. Lee et al. (2006), S. 476fT.; vgl. Fritzsche et al. (2014), S. 76fT.; vgl. Carnero (2005), S. 539ft.; vgl.
Hoélzel et al. (2012), S. 23ff. ; vgl. Han und Yang (2006), S. 569ff.

280 Vgl. Vianna et al. (2015), S. 502ff.

281 Vgl. Jianzhong et al. (2019), S. 4091ff.; vgl. Vianna et al. (2015), S. 502ff.

282 Vgl. Stremersch et al. (2001), S. 11T,

283 Vgl. Fritz et al. (2009), S. 381fT.; vgl. dazu auch Munyensanga et al. (2018), S. 289ff.
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Kosten von Versicherungs-Policen als Resultat von erhohter Sicherheit durch proaktive Instandhaltung

wird von Carnero (2005) beschrieben.?

Der Umweltschutz*® als Anforderung an die proaktive Instandhaltung wird aus den Ausfiihrungen von
Waeyenbergh und Pintelon (2002), Kothamasu (2006) und Carnero (2005) abgeleitet und erkléart den
Schutz der Umwelt vor negativen Einfliissen.?®® Hier werden die Verbesserung des Umweltschutzes®®’

€288

und ,,Reduction of energy consumption [...].“**® genannt, wobei die Reduktion des Energieverbrauchs

ebenso dem Bereich Kostenreduzierung zugeordnet werden kdnnte.

Um weitere, nicht bekannte Anforderungen der Fluggesellschaften aufzunehmen, wird dem Teilnehmer
die Moglichkeit geboten, in einem Freitextfeld zusétzliche Anforderungen an die proaktive

Komponenten-Instandhaltung zu nennen.

1.3.1.3 Bestimmung der Zahlungsbereitschaft

Die generelle Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung wird {iber die
siebenstufige Likert-Skala in Frage 18 (siche Fragebogen im Anhang I) abgefragt (mit den Abstufungen:
sehr starke Ablehnung - weder Ablehnung noch Zustimmung - sehr starke Zustimmung). Hiermit soll
ermittelt werden, ob die jeweilige Fluggesellschaft bereit ist fiir die Dienstleistung zu bezahlen. Das
Ergebnis wird als metrisch skalierte abhingige Variable weiter benutzt, um die Einfliisse der
unabhéngigen Segmentierungskriterien zu bestimmen.”®® Die nachfolgende Frage ermittelt den
bevorzugten Zahlungsmechanismus der Fluggesellschaft, bei dem zwischen einem absoluten Festpreis,
einer Gewinnteilung, bei der ein relativer Anteil der Einsparungen zu bezahlen ist, und keiner Praferenz

unterschieden wird.?*°

Die Ermittlung der Preisbereitschaft findet auf Basis des ,,open-ended-approach® statt. Hierbei wird der
Wert, den die Fluggesellschaft bereit ist zu bezahlen, iiber die explizite Frage ,,wie viel sind Sie bereit
zu bezahlen* abgefragt wird (vergleiche Frage 19 und 20 im Fragebogen, siche Anhang 1).>*! Bei der
Frage nach der Preisbereitschaft ergibt sich ein auf der Verhéltnisskala einordbarer Wert mit absolutem

Nullpunkt.”®* Mit Frage 19 wird der relative Anteil der Einsparungen ermittelt, den die Fluggesellschaft

284 Vgl. Carnero (2005), S. 539ff.

285 Engl. “Protection of the environment (preserve the environment from negative influences)”

286 Vgl. Waeyenbergh und Pintelon (2002), S. 299ff.; Kothamasu et al. (2006), S. 1012ff.; vgl. Carnero (2005),
S. 539ff.

287 Vgl. Waeyenbergh und Pintelon (2002), S. 2991{f., Kothamasu et al. (2006), S. 1012ff.

288 Carnero (2005), S. 5391f.

289 Vgl. Backhaus (2016), S. 12

290 Vgl. Schuh et al. (2016), S. 84

1 Vgl. Koschate (2002), S. 144ff.

292 Vgl. Kalish und Nelson (1991), S. 3271f.
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bereit ist pro Flugzeug im Jahr an den Anbieter der proaktiven Komponenten-Instandhaltung zu
bezahlen. Frage 20 ermittelt die Preisbereitschaft der Fluggesellschaft in USD pro Flugzeug im Jahr.
Der Teilnehmer kann die Werte jeweils in einem Freitext eingeben.?* Kritisch anzumerken ist die
Angabe der Priferenzaussage der Befragten liber den zu zahlenden Preis und dem tatséchlichen
Einkaufsverhalten. Bei der genannten Preisbereitschaft kann ein strategisches Antwortverhalten durch
die Nennung von zu niedrigen Werten nicht ausgeschlossen werden, was die Validitit der Aussage
beschrénkt.?*

1.3.2 Entwicklung eines strukturierten Online-Fragebogens fiir die empiri-
sche Erhebung

Fiir die Beantwortung der Forschungsfragen werden die Kriterien zur Marktsegmentierung mit Hilfe
eines strukturierten Fragebogens erhoben. Der Fragebogen als Datenerhebungstechnik wurde ausge-
wihlt, um die Grundgesamtheit von 1.473 Fluggesellschaften mit moglichst geringem Kostenaufwand
zu erreichen. Ein weiterer Vorteil durch den per E-Mail versendeten Link zu der internetgestiitzten
Umfrage entsteht fiir die angeschriebenen potentiellen Teilnehmer, da diese damit die Moglichkeit

haben, den Fragebogen zu einem gut passenden Zeitpunkt auszufiillen.?*’

Nachteilig geht aus der Nutzung des Fragebogens als Methode der empirischen Erhebung die nicht
vorhervorsehbare Ausfallquote bzw. die Riickldauferquote hervor, welche zwischen 5-90% liegen
kann.?®® Auf Basis von 1.473 kontaktierten Fluggesellschaften wurde mit 94 Riickliufern eine
Riicklaufquote von 6,3% erreicht.”’ Kritisch zu hinterfragen sind u.a. die Datenerhebungssituation und
die Ernsthaftigkeit, mit welcher der Fragebogen von der jeweiligen Person ausgefiillt wurde. Um den
Einfluss unmotivierter Beantwortungen zu reduzieren, wurde neben der personlichen Anschrift auch
zum Anfang des Fragebogens auf die Relevanz der Thematik verwiesen. Bei eventuellen Riickfragen zu
der empirischen Analyse wurden den Teilnehmern zusammen mit dem Anschreiben die Kontaktdaten

des Autors zur Verfiigung gestellt.?*®

293 Vgl. Schuh et al. (2016), S. 73f; vgl. Schuh et al. (2016), S. 84

294 Vgl. Backhaus et al. (2005), S. 543ff.; vgl. Wertenbroch und Skiera (2002), S. 228ff.

25 vgl. Hader (2015), S. 241

296 Vgl. Hader (2015), S. 242

27 Nicht alle Teilnehmer der Umfrage haben den Fragebogen komplett ausgefiillt.

28 Vgl. Hader (2015), S. 242f.; weitere Punkte, die es bei einer schriftlichen Befragung zu beriicksichtigen gilt,
finden sich bei Berekoven (2009), S. 110ff.
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Die Gestaltung des Online-Fragebogens fiir die empirische Erhebung erfolgte mit der Internetseite ,,Um-
frage-Online“.*” Der Fragebogen ist linear aufgebaut und folgt weitestgehend den Empfehlungen der
,, Total Design Method*“. Mit der ,,Total Design Method* sollen die subjektiven Kosten fiir den Befragten
minimiert werden, um die Wahrscheinlichkeit einer vorzeitigen Beendigung der Teilnahme an der Be-
fragung zu reduzieren. Beispielsweise sollten offene Fragen vermieden werden und allenfalls am Ende
zur Eingabe von weiteren Anmerkungen des Befragten eingesetzt werden. Ferner sollte der Befragte
nicht zur Beantwortung einer Frage gezwungen werden.*” Um den Befragten moglichst wenige Griinde
fiir einen Abbruch der Befragung zu bieten, folgt der Aufbau des Fragebogens den zu beantwortenden
Themengebieten. Hilfestellung bei Unklarheiten von einzelnen Fragen bietet ein Hilfekasten, in dem die
Frage detailliert erldutert wird. Beispielsweise ist fiir die Frage nach den erwarteten Einsparungen durch
proaktive Komponenten-Instandhaltung im Hilfekasten die Erlduterung zu der Form der Antwort zu

entnehmen: ,,bitte geben Sie eine relative Einsparung pro Flugzeug im Jahr an“, vgl. Abbildung 10.

Market survey on proactive maintenance services for airplane components

43 %

Please provide a percentage of
savings per aircraftiyear.

16. What savings do you expect by implementing proactive component maintenance? @

Savings %

Prev Next

Abbildung 10: Hilfekasten als Hilfestellung fiir den Umfrageteilnehmer3!

Der Fragebogen ist aufgrund der Internationalitét der potentiellen Teilnehmer auf Englisch verfasst. Die
erste Frage des Fragebogens stellt eine Einleitung in die Thematik dar und sollte zugleich neutral ge-
staltet werden, so dass der Befragte keine Zustimmung oder Ablehnung zu dem Sachverhalt abgeben
muss. Dazu wurde die erste Frage zur Bestimmung der Position im Unternehmen gewihlt, welche u.a.
zur Beantwortung von Hypothese H1.2.1 benétigt wird.**? Zur Beantwortung werden die 19 meist ver-

303

wendeten Positionsbezeichnungen”’’ als Antwortmdglichkeiten sowie ein Freitextfeld vorgegeben, falls

die Positionsbezeichnung des Befragten nicht auswéhlbar ist.

29 Umfrage Online (2017)

390 vgl. Schnell et al. (2013), S. 374f.

301 Screenshot des selbst erstellte Online-Fragebogen auf der Internetseite Umfrage Online. Vgl. Umfrage Online
(2017)

302 Vgl. Schnell et al. (2013), S. 352f.

303 Die Analyse fand basierend auf den Daten von FlightGlobal statt. FlightGlobal ist ein kommerzielles
Informationssystem flir die Luftfahrtbranche, welches Daten zu Fluggesellschaften, MRO-Anbietern und
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Zur Ermittlung der Variable ,,proaktive Komponenten-Instandhaltung wird aktuell betrieben®, welche
u.a. in Hypothese H1.3.1 relevant ist, wird in Frage 2 ermittelt, ob die Fluggesellschaft zurzeit die
proaktive Komponenten-Instandhaltung nutzt. Die Beantwortung der Frage findet anhand der
siebenstufigen Likert-Skala statt (starke Ablehnung bis starke Zustimmung). Die siebenstufige Likert-
Skala wird aufgrund der guten Eignung fiir internationalen Umfragen verwendet. Bei einer Verwendung
von weniger als fiinf Abstufungen der Likert-Skala wiirden Informationen verlorengehen. Werden mehr

als sieben Abstufungen gewihlt, droht eine kognitive Uberforderung des Befragten.’*

Um den Teilnehmern in der Umfrage nur mit relevanten Fragen zu konfrontieren, wurde die Moglichkeit
der zielgerichteten Befragung genutzt. Hier ist es moglich, dass die Antwort einer Frage das Umleiten
zu einer nachfolgenden Frage beeinflusst. Somit kdnnen Fragen ausgelassen werden, die fiir den

Teilnehmer nicht relevant sind.

In der Untersuchung wurden sechs Fragen mit Anzeigebedingungen markiert. Frage drei, “Which
provider is currently performing proactive component maintenance for your fleet?” wird angezeigt,
wenn die vorherige Frage zweli, ‘“Proactive maintenance services is currently used to trigger component
removals for our fleet.”, zustimmend oder neutral beantwortet wird.>® Eine neutrale Bewertung der
Frage zwei oder das Uberspringen fiihren den Befragten ebenfalls zu Frage drei.’*® Im Falle, dass der
Teilnehmer Frage zwei ablehnt, in dem er ,,strongly disagree, disagree* oder ,,somewhat disagree*
auswéhlt, wird Frage drei iibersprungen und der Teilnehmer wird zu Frage vier geleitet. Die Frage vier

wird auch bei neutraler Beantwortung und Uberspringung von Frage zwei ausgegeben.

Bei Verneinung der Frage vier, ,,Have you considered to use proactive maintenance services to trigger
component removals for your fleet?”, wird der Teilnehmer zur Frage fiinf gefiihrt. Hier hat der
Teilnehmer die Moglichkeit die Griinde im Freitext anzugeben, warum die proaktive Instandhaltung
bisher nicht beriicksichtigt wurde. Wird Frage vier positiv beantwortet, tiberspringt die Umfrage die

Frage fiinf und der Teilnehmer wird zur Frage sechs geleitet.

Durch Frage 18, “Which of the following payment conditions for proactive maintenance services are
preferred by you?”, wird eine weitere Anzeigenbedingung angezeigt. Werden hier die Antwortmoglich-

keiten “shared price” oder “no preference” genutzt, wird der Teilnehmer zur Frage 19 weitergeleitet.

weiteren Stakeholdern der Luftfahrtindustrie zur professionellen Nutzung bereitstellt. Vgl. FlightGlobal
(2019)

304 Vgl. Homburg (2017), S. 314, nach Klarmann, M. (2008). Methodische Problemfelder der
Erfolgsfaktorenforschung: Bestandsaufnahme und empirische Analysen, S. 56; vgl. Harzing et al.(2009), S.
4171f.

305 Als zustimmend werden ,,Somewhat agree®, ,,Agree* und ,,Strongly agree* bewertet.

306 Eine neutrale Bewertung wird mit “Neither agree nor disagree” oder der Enthaltung “N/A” erreicht.
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Frage 19 ermittelt den Prozentsatz, den der Teilnehmer bereit ist dem Anbieter des proaktiven Instand-
haltungsservice fiir die Dienstleistung zu bezahlen. Frage 20 wird angezeigt, wenn der Teilnehmer die
Frage 18 mit ,,fixed price® oder ,,no preference* angegeben hat. Hier wird nach dem absoluten Wert in

Dollar fiir die Bezahlung der Dienstleistung an den Anbieter von proaktiver Instandhaltung gefragt.

Mit der Beantwortung der Frage 28 zur eigenen Instandhaltungsorganisation, wird der Teilnehmer zur
nachfolgenden Frage 29 geleitet, wenn dieser angibt keine eigene Instandhaltungsorganisation zu betrei-
ben. Frage 29 ermittelt das Unterhalten einer Partnerschaft zu einem anderen Instandhaltungsbetrieb:

»Does your airline have a partner maintenance organization?*.

Die Auswahlmoglichkeiten der Frage drei zu den aktuell genutzten Anbietern von proaktiver
Instandhaltung im Unternehmen, basieren auf den Erfahrungen des Autors sowie umfangreicher
Internet-Recherche. Anbieter aus der Gruppe der Airframer sind beispielsweise Airbus mit Skywise*"’,
Boeing mit Airplane Health Management*® und Embraer mit Aircraft Health Analysis Diagnosis®®.
Unabhingige MRO-Anbieter sind bspw. Air France Industries-KLM Engineering & Maintenance (AFI-
KLM E&M) mit Prognos®'® oder Lufthansa Technik mit AVIATAR?!!. Als IT-Ldsungsanbieter sind
Unternehmen wie IBM?!2 oder SAP*!* zu nennen. Von den OEM sind u.a. General Electric mit Predix®!'*

oder Honeywell mit Forge®!s

auf dem Markt vertreten. Proaktive Ansdtze, besonders praventive
MaBnahmen, konnen mit Hilfe der eigenen Wartungsabteilung erarbeitet werden.*!® Ein Freitextfeld
ermdglicht die Eingabe von weiteren Anbietern von proaktiver Instandhaltung, falls diese nicht in eine

der vorgegebenen Kategorien einzuordnen sind.

Um die strukturgebende Forschungsfrage dieser Arbeit anhand ihrer Unterfragen zu beantworten,
wurden Hypothesen auf Basis der Zielvariablen und Kriterien der Marktsegmentierung als unabhéngige
Variablen aufgestellt. Die Variablen der Hypothesen sind abhingig von ihrem Skalenniveau fiir den
Fragebogen aufgestellt worden. Hierbei unterscheiden sich die Merkmale der Variablen innerhalb des

Fragebogens zwischen nominalskalierten-, intervallskalierten- und verhéltnisskalierten-Skalenniveaus.

07 Airbus (2018)

3% Boeing (2018)

399 Embraer (2018)

310 AFI KLM E&M (2018)

31 Lufthansa Technik (2018)

312 IBM (2018)

313 SAP (2018)

314 General Electric (2018)

315 Honeywell (2019)

316 Vgl. Callewaert et al. (2018), S. 58ff.
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Zur Beantwortung der Forschungsfrage 1 (Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch den
Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?) wurden 20 Hypothesen aufge-
stellt: Die dazugehdrigen Variablen werden mit den entsprechenden Fragen im Fragebogen aufgenom-
men (vgl. nachfolgende Tabelle 7). Zur Beantwortung der Hypothesen werden die entsprechenden
abhéngigen und unabhingigen Variablen mit dem zum Skalenniveau passendem struktur-priifenden
Verfahren untersucht. Die Zielvariable der Unterfragen 1.1 bis 1.3 zur Bedeutung der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung wird aus heutiger und zukiinftiger Sicht anhand der siebenstufigen Likert-
Skala abgefragt. Bei der Untersuchung wird die siebenstufige Likert-Skala wie eine intervallskalierte
Skala betrachtet, da hier von der Annahme ausgegangen wird, dass der Abstand zwischen den
Skalenwerten gleich ist, womit bei intervallskalierten abhidngigen Variablen die Regressionsanalyse ein-

gesetzt werden kann.?!”

Forschungs frage | Unterfrage | Hypothese unabhiingige Variable Skalenniveau abhiingige Variable Skalenniveau Struktur-priife nde
gsirag g P (Frage Fragebogen) bhingige Variable |(Frage Fragebogen) | abhiingige Variable Verfahren
HI1.1.1 25b), d), e), f), g), h), i) [Verhiltnisskala 8 Intervallskala Regressionsanalyse
H1.1.2 23 Nominalskala 8 Intervallskala Varianzanalyse
HI1.1.3 25¢) Verhéltnisskala 8 Intervallskala Regressionsanalyse
Hl1.1.4 26 Nominalskala 8 Intervallskala Varianzanalyse
L1 HI1.1.5 25a) Nominalskala 8 Intervallskala Varianzanalyse
. ' Hl1.1.6 21 Nominalskala 8 Intervallskala Varianzanalyse
Sind Segmente . .
H1.1.7 24 Nominalskala 8 Intervallskala Varianzanalyse
des Nachfrage- E :
marktes HI1.1.8 22 Nominalskala 8 Intervallskala Varianzanalyse
. ’ H1.1.9 27 Nominalskala 8 Intervallskala Varianzanalyse
beschrieben durch - .
HI1.1.10 28, 29 Nominalskala 8 Intervallskala Varianzanalyse
den Stellenwert - -
. 1.2 H1.2.1 1 Nominalskala 8 Intervallskala Varianzanalyse
der proaktiven .
H1.3.1 2 Intervallskala 8 Intervallskala Regressionsanalyse
Komponenten- - -
H1.3.2 3,6 Nominalskala 8 Intervallskala Varianzanalyse
Instandhaltung, -
erkennbar? H1.3.3 7 Intervallskala 8 Intervallskala Regressionsanalyse
’ H1.3.4 12 Nominalskala 8 Intervallskala Varianzanalyse
1.3 H1.3.5 14 Intervallskala 8 Intervallskala Regressionsanalyse
H1.3.6 13 Intervallskala 8 Intervallskala Regressionsanalyse
H1.3.7 15 Intervallskala 8 Intervallskala Regressionsanalyse
H1.3.8 16 Intervallskala 8 Intervallskala Regressionsanalyse
H1.3.9 30 Nominalskala 8 Intervallskala Varianzanalyse

Tabelle 7: Ubersicht der Hypothesen zur Beantwortung der Forschungsfrage 1

Die Beantwortung der Forschungsfrage 2 (Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die
Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?) findet liber die Unterfra-
gen 2.1 bis 2.3 und den jeweiligen Hypothesen statt (vgl. Tabelle 8 auf Seite 75). Zur Uberpriifung der
Zusammenhinge der auf Basis von sachlogischen Uberlegungen aufgestellten Hypothesen werden die
strukturpriifenden Verfahren Regressionsanalyse und Varianzanalyse angewandt. Die Einfliisse der un-
abhéngigen Variablen beziehen sich mit der Forschungsfrage 2 auf die Nutzenerwartung der Flugge-
sellschaften an die proaktive Instandhaltung, welche iiber die siebenstufige Likert-Skala im Fragebogen

abgepriift wird.

317 Vgl. Backhaus et al. (2016), S. 12
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75

unabhiingige Variable Skalenniveau abhingige Variable Skalenniveau Struktur-priifende
Forschungsfrage| Unterfrage | Hypothese (Frage Fragebogen) bhiingige Variable | (Frage Fragebogen) | abhiingige Variable Verfahren
H2.1.1 25b), d), e), 1), g), h), i) |Verhiltnisskala 9,10, 11 Ordinalskala Regressionsanalyse
H2.1.2 23 Nominalskala 9,10, 11 Ordinalskala Varianzanalyse
Sind Segmente H2.1.3 25¢) Verhiltnisskala 9,10, 11 Ordinalskala Regressionsanalyse
des Nachfrage- H2.1.4 26 Nominalskala 9,10, 11 Ordinalskala Varianzanalyse
marktes, 21 H2.1.5 25a) Nominalskala 9,10, 11 Ordinalskala Varianzanalyse
beschrieben durch ’ H2.1.6 21 Nominalskala 9,10, 11 Ordinalskala Varianzanalyse
die Nutzen- H2.1.7 24 Nominalskala 9,10, 11 Ordinalskala Varianzanalyse
erwartung an die H2.1.8 22 Nominalskala 9,10, 11 Ordinalskala Varianzanalyse
proaktive H2.1.9 27 Nominalskala 9,10, 11 Ordinalskala Varianzanalyse
Komponenten- H2.1.10 28,29 Nominalskala 9,10, 11 Ordinalskala Varianzanalyse
Instandhaltung, 2.2 H2.2.1 1 Nominalskala 9,10, 11 Ordinalskala Varianzanalyse
erkennbar? H2.3.1 3,6 Nominalskala 9,10, 11 Ordinalskala Varianzanalyse
23 H2.3.2 15 Verhéltnisskala 9,10, 11 Ordinalskala Regressionsanalyse
H2.3.3 30 Nominalskala 9,10, 11 Ordinalskala Varianzanalyse

Tabelle 8: Ubersicht der Hypothesen zur Beantwortung der Forschungsfrage 2

Ein Uberblick zu den Fragen, die zur Beantwortung der Forschungsfrage 3 (Sind Segmente des Marktes,
beschrieben durch die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung,
erkennbar?) aufgestellt wurden, findet sich in der Tabelle 9 auf Seite 76. Die formulierten Hypothesen
zielen darauf ab, die Erklarungsvariablen fiir die Zahlungsbereitschaft, welche in Frage 17 formuliert
wurde, auf Signifikanz zu priifen. Die Zahlungsbereitschaft wird im Fragebogen iiber die siebenstufige
Likert-Skala abgefragt und in der Analyse wie eine intervallskalierte Skala behandelt. Ferner wurde mit
den Fragen 19 und 20 die Preisbereitschaft abgefragt, um die Kriterien der Marktsegmentierung zu
ermitteln, die auf die Preisbereitschaft Einfluss ausiiben. Die Preisbereitschaft wird als relativer und
absoluter Wert iiber einen Freitext abgefragt und als verhiltnisskaliertes Messniveau verwertet. Der
relative Wert in Frage 19 stellt den Anteil der erreichten Einsparungen durch die proaktive
Komponenten-Instandhaltung dar, den eine Fluggesellschaft jahrlich bereit ist, fiir den Service der
proaktive Komponenten-Instandhaltung an den Anbieter zu bezahlen. Frage 20 stellt den jéhrlich
absoluten Wert dar, den eine Fluggesellschaft bereit ist fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung

zu bezahlen.
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Forschungsfrage | Unterfrage | Hypothese unabhiingige Variable Skalennive au abhingige Variable Skalenniveau Struktur-priifende
(Frage Fragebogen) bhiingige Variable | (Frage Fragebogen) | abhiingige Variable Verfahren

H3.1.1 25b), d), e), 1), g), h), i) |Verhdltnisskala 17 Intervallskala Regressionsanalyse

H3.1.2 | 25b),d), e), f), g), h), i) [Verhiltnisskala 19,20 Verhiltnisskala Regressionsanalyse
H3.1.3 23 Nominalskala 17 Intervallskala Varianzanalyse
H3.1.4 23 Nominalskala 19,20 Verhiltnisskala Varianzanalyse

H3.1.5 25¢) Verhiltnisskala 17 Intervallskala Regressionsanalyse

H3.1.6 25¢) Verhéltnisskala 19,20 Verhiltnisskala Regressionsanalyse
H3.1.7 26 Nominalskala 17 Intervallskala Varianzanalyse
H3.1.8 26 Nominalskala 19,20 Verhiltnisskala Varianzanalyse
H3.1.9 25a) Nominalskala 17 Intervallskala Varianzanalyse
Sind Segmente 31 H3.1.10 25a) Nominalskala 19,20 Verhiltnisskala Varianzanalyse
des Nachfrage- ' H3.1.11 21 Nominalskala 17 Intervallskala Varianzanalyse
marktes, H3.1.12 21 Nominalskala 19, 20 Verhiltnisskala Varianzanalyse
beschrieben durch H3.1.13 24 Nominalskala 17 Intervallskala Varianzanalyse
die Zahlungs- H3.1.14 24 Nominalskala 19,20 Verhiltnisskala Varianzanalyse
bereitschaft fur H3.1.15 22 Nominalskala 17 Intervallskala Varianzanalyse
die proaktive H3.1.16 22 Nominalskala 19,20 Verhiltnisskala Varianzanalyse
Komponenten- H3.1.17 27 Nominalskala 17 Intervallskala Varianzanalyse
Instandhaltung, H3.1.18 27 Nominalskala 19,20 Verhiltnisskala Varianzanalyse
erkennbar? H3.1.19 28,29 Nominalskala 17 Intervallskala Varianzanalyse
H3.1.20 28,29 Nominalskala 19, 20 Verhiltnisskala Varianzanalyse
30 H3.2.1 1 Nominalskala 17 Intervallskala Varianzanalyse
H3.2.2 1 Nominalskala 19,20 Verhéltnisskala Varianzanalyse
H3.3.1 3,6 Nominalskala 17 Intervallskala Varianzanalyse
H3.3.2 3,6 Nominalskala 19,20 Verhiltnisskala Varianzanalyse

33 H3.3.3 15 Intervallskala 17 Intervallskala Regressionsanalyse

H3.3.4 15 Intervallskala 19,20 Verhiltnisskala Regressionsanalyse
H3.3.5 30 Nominalskala 17 Intervallskala Varianzanalyse
H3.3.6 30 Nominalskala 19, 20 Verhiltnisskala Varianzanalyse

Tabelle 9: Ubersicht der Hypothesen zur Beantwortung der Forschungsfrage 3
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1.4 Empirische Erhebung mittels strukturiertem Online-Fragebogen

Vor dem Versenden des Links zum Online-Fragebogen an die potentiellen Teilnehmer wurde zunéchst
ein Pretest durchgefiihrt, bei dem eine Priifung der Verstdndlichkeit von Fragen sowie die
Nachvollziehbarkeit der Bearbeitungsreihenfolge des Fragebogens erfolgten.®'® Im Anschluss an die
Anpassungen hinsichtlich Verstindlichkeit der Fragen wurde die Umfrage per E-Mail an die
Entscheidungstréger der jeweiligen Fluggesellschaft versendet. Bei der Auswahl der Empfénger handelt
es sich um die bekannte Grundgesamtheit der zivilen Fluggesellschaften (Passagier-, Post- und
Frachtfluggesellschaften) mit mindestens zwei Flugzeugen, welche iiber FlightGlobal®!® ermittelt
wurde. Mit dem Versand des Links zum Online-Fragebogen an Entscheidungstrigern von insgesamt
1.473 Fluggesellschaften strebt die Datenerfassung eine Vollerhebung an. Die Limitierung auf
Fluggesellschaften mit einer Flugzeuganzahl von mindestens zwei Flugzeugen unterstellt eine gewisse
Grundausstattung fiir die Instandhaltung und Personal, womit eine hohere Sensibilitit in der
Entscheidung zu Instandhaltungsfragen unterstellt wird. Des Weiteren wird davon ausgegangen, dass
ab einer Flottenstarke von zwei Flugzeugen die Wahrscheinlichkeit der Einstellung des Flugbetriebes
einer Fluggesellschaft innerhalb der Erhebungszeit geringer ist. Von den angeschriebenen
Fluggesellschaften mit mindestens zwei Flugzeugen gab es einen Fall von Einstellung des Flugbetriebes
wihrend der Kontaktaufnahme. Trotz Einstellung des Flugbetriebes wurde der Fragebogen ausgefiillt
und fiir die Analyse herangezogen, da seitens der Unternehmensleitung glaubhaft versichert wurde, dass

die Fluggesellschaft ihren Dienst nach kurzer Zeit wieder aufnehmen wird.

Fiir die Kontaktaufnahme mit den Personen innerhalb der Fluggesellschaften wurden die Kontaktdaten
der potentiellen Teilnehmer tiber FlightGlobal ermittelt. Die Relevanz der Teilnehmer ergibt sich aus
der Position innerhalb der Fluggesellschaft. Dabei wurde der Fokus auf Entscheidungstridger mit Bezug
zur Instandhaltung, wie dem Vice President for Maintenance, Head of Maintenance Planning oder Head
of Engineering gelegt. Waren die Informationen iiber die Kontaktdaten iiber die FlightGlobal-
Datenbank nicht vorhanden, wurde auf verfiigbare Kontaktdaten von vergleichbaren
Entscheidungstragern ausgewichen, wie beispielsweise dem CEO oder COO. Wurden keine
Kontaktdaten bei einer Fluggesellschaft hinterlegt, wurde eine E-Mail mit dem Link zum
Onlinefragebogen an die offizielle E-Mail-Adresse der Fluggesellschaft gesendet und um die

Weiterleitung an die entsprechende Stelle gebeten.

Der Versand der E-Mails fand in dem Zeitraum vom 16.05.2017 bis 31.05.2017, verbunden mit der Bitte

die Umfrage innerhalb der jeweils néchsten 14 Tage durchzufiihren, statt.>*° Nachdem die ersten E-

318 Vgl. Berekoven et al. (2009), S. 95
319 Vgl. FlightGlobal (2019), zu FlightGlobal siehe auch Fuinote 303 auf Seite 72.
320 Vgl. Berekoven et al. (2009), S. 112ff.
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Mails per Sammel-E-Mail an jeweils 300 Empfanger versendet wurden, gab es Riickmeldung von Ein-
zelpersonen den Kontakt aus dem Sammel-E-Mail-Verteiler zu entfernen. Des Weiteren kamen viele E-
Mails mit dem Hinweis auf Spam oder Nichtzustellbarkeit aufgrund nicht zuordenbarer Kontaktdaten
zurlick. Daraufhin wurden die nachfolgenden E-Mails einzeln versendet, um die Riicklaufquote nicht
negativ zu beeinflussen. Bei fehlerhaften E-Mail-Adressen wurden alternative relevante Kontakte in-
nerhalb der Fluggesellschaft angeschrieben. Vom 01.06.2017 bis 16.06.2017 fand eine Nachfassaktion
per E-Mail an die Kontakte statt, bei denen die E-Mail mutmaBlich zugestellt wurde. Aufgrund der
hohen Anzahl der nicht zustellbaren E-Mails und der geringen Riicklaufquote (25 beantwortete Frage-
bogen, davon 14 nicht beendet) wurde vom 16.06.2017 bis 26.08.2017 eine Kontaktaufnahme von rele-

321

vanten Mitgliedern der Fluggesellschaften {iber LinkedIn’*' gestartet. Im Falle, dass die potentiellen
Teilnehmer kein Profil bei LinkedIn hatten, wurde eine Person mit relevanter Position bzw. Rolle in der
Entscheidungs-Hierarchie des jeweiligen Unternehmens kontaktiert. Es wurde nur eine Person einer
Fluggesellschaft kontaktiert, um ebenso wie bei der Kontaktaufnahme per E-Mail eine Mehrfachteil-

nahme auszuschlieB3en.

Die Herausforderung in der Kontaktaufnahme zu potentiellen Teilnehmern der Umfrage iiber LinkedIn
ist die begrenzte Zeichenzahl der initialen Nachricht, wenn bisher keine Vernetzung mit der Person
besteht. Bei der ersten Kontaktaufnahme wurde die Bedeutung des Forschungsthemas hervorgehoben
und um die Moglichkeit gebeten, weitere Informationen zum Forschungsthema zusenden zu diirfen.
Nach der Herstellung der Vernetzung mit der Kontaktperson konnte das Gesamtschreiben mit
personlicher Anrede an den potentiellen Teilnehmer gesendet werden. Eine einzelne Nachfassaktion
fand via E-Mail als auch per LinkedIn 14 Tage nach Versand der Einladung zur Umfrage statt. Per E-
Mail und tiber LinkedIn wurden alle 1.473 Fluggesellschaften erreicht. Die Teilnehmerzahl hat sich auf

insgesamt 94 Riickmeldungen erhdht, von denen 55 die Umfrage bis zum Schluss durchgefiihrt haben.?

Nach der Analyse der Umfragedaten haben die Teilnehmer, die den Wunsch der Zusendung von
Ergebnissen der Umfrage als Auskunftsvergiitung geduBert haben, eine Pridsentation mit anonymisierten
Ergebnissen erhalten.’”® Aufgrund der Verteilung des Links fiir die Onlineumfrage an die
Grundgesamtheit der Fluggesellschaften ist das Problem der Stichprobenziehung bei der Untersuchung

nicht von Bedeutung.3?*

321 LinkedIn (2019), ist eine Plattform zur Weiterentwicklung des globalen Karrierenetzwerks.
322 Vgl. Berekoven et al. (2009), S. 112ff.

323 Vgl. Berekoven et al. (2009), S. 1171f.

324 Vgl. Schnell et al. (2013), S. 375f.
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1.5 Datenaufbereitung der Riickldufer zur Durchfiihrung der Analyse

Die Autbereitung der Daten ist notwendig um die beantworteten Fragen, insbesondere der Freitexte
innerhalb des Fragebogens, fiir die Analyse vorzubereiten. Im Fokus stehen inkonsistente und nicht
plausible Werte, sowie sogenannte Wild-Codes, bei denen die Werte aullerhalb des zuldssigen Bereichs
liegen.3?* Mit der Aufbereitung der Daten ist es mdglich den jeweiligen Datensatz zur Beantwortung der
Hypothese mit SPSS*%¢ zu analysieren. Fiir die Datenreduktion der Einflussvariable UnternechmensgrofRe
werden im Kapitel III 1.6.1 die Herangehensweise und das Ergebnis beschrieben. Im Anschluss an die
Datenaufbereitung wird die Analyse der Daten zur Hypothesenpriifung durchgefiihrt. Die fiir die

Umfrage genutzte Internetseite®?’

ermoglicht es, die Ergebnisse im Excel Format auszugeben. Dies
erleichtert die Analyse der Daten, da eine manuelle Ubertragung der Daten in ein maschinenlesbares

Format nicht erforderlich ist.

Die fehlenden und fehlerhaften Werte finden sich besonders bei den Freitextantworten zur Frage 25.
Mit der Frage 25a) zur geografischen Lage der Fluggesellschaft wurden bei einzelnen Antworten
uneinheitliche Namensgebungen fiir bspw. Stidte gefunden, die fiir eine Analyse angeglichen wurden.
Des Weiteren wurden unterschiedliche Zuordnungen des Standortes von Fluggesellschaften mit Bezug
zum Kontinent bereinigt. Dazu wurden bspw. die Lander aus Eurasien dem Kontinent Asien zugeordnet.
Bei groflen Léndern, wie Russland wurde eine Trennung von Europa und Asien anhand der
geografischen Lage der Stadt mit Bezug zum Ural-Gebirge vorgenommen. Die Lénder um Australien
wurden von den Befragten zum Teil dem Kontinent Ozeanien zugeordnet, fiir die Analyse wurden diese
Lander dem Kontinent Australien zugeordnet, da keine einheitliche Angabe bzgl. der Zugehorigkeit zu

Kontinenten erfolgte.

Die Freitexte zu Groflenkennzahlen, die vom Befragten als vertraulich, nicht verfiigbar oder mit einem
Fragezeichen beschrieben wurden, sind aus der jeweiligen Frage entfernt worden, um eine
Fehlinterpretation durch SPSS zu vermeiden.*?® In Text verfasste Werte wie ,,45 Million* wurden mit

dem jeweiligen Zahlenwert iiberschrieben.

Fehlende Werte innerhalb der Riickldufer werden in der Analyse nicht beriicksichtigt. Dazu wird zur
Analyse mit SPSS der listenweise Fallausschluss fiir die jeweilige Hypothese verwendet. Beim listen-

weisen Fallausschluss wird bei einem fehlenden Wert einer Variablen der gesamte Fragebogen aus der

325 Vgl. Hader (2015), S. 415ff.

326 SPSS (Statistical Package for Social Sciences) ist ein Programmpaket zur Analyse von statistischen Daten,
vgl. Eckstein (2016), S. 42.

327 Umfrageonline.de, vgl. Umfrage Online (2017)

328 Der Freitext fiir GroBenkennzahlen wie Umsatz wurde mit ,,confidential* oder ,,n/a* ausgefiillt.
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weiteren Analyse ausgeschlossen. Der Ausschluss des Fragebogens bezieht sich in der Analyse alleinig
auf eine Hypothese. Nachfolgende Hypothesen beriicksichtigen erneut den gesamten Fragebogen, um

die Fallzahl durch die Anwendung des listenweisen Fallausschlusses nicht zu stark zu reduzieren.’®

Die Riickmeldungen zur Position einer Person in der Entscheidungs-Hierarchie im Unternehmen
wurden fiir die Varianzanalyse in Rollengruppen eingeordnet. Damit ist sichergestellt, dass die in den
Freitextfeldern genannten Berufsbezeichnungen nicht einzeln bewertet werden, sondern Bezeichnungen
wie bspw. ,,Vice President Technical Operations* und ,,VP Technical Operations* einer Rollengruppe
zugeordnet werden. Einzelne Berufsbezeichnungen wurden nach Ermessen des Autors zu Gruppen

zusammengefasst (siehe Tabelle 58, im Anhang II).

329 Vgl. Backhaus (2016), S. 31f.
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1.6 Verwendete Analyseverfahren fiir Hypothesentests

Die in Kapitel III 1.2 auf Basis von Literaturrecherchen und Voriiberlegungen aufgestellten Alterna-
tivhypothesen (H1) werden mit den entsprechenden strukturpriifenden Verfahren tiberpriift. Die fiir die
fiir die A-Priori-Segmentbildung genutzten Analyseverfahren Regressionsanalyse und Varianzanalyse
werden in den folgenden Unterkapiteln beschrieben. Zur Uberpriifung der statistischen Signifikanz der
Alternativhypothese wird eine konkurrierende Nullhypothese (HO) formuliert. Die Nullhypothese pos-
tuliert, dass der Zusammenhang oder Unterschied der Alternativhypothese nicht besteht. Mit der Ableh-
nung der Nullhypothese wird die Alternativhypothese angenommen. Zur Identifizierung einer zufilligen
Ablehnung oder Annahme der Nullhypothese bzw. der Alternativhypothese, wird zwischen Fehler der
1. Art und Fehler der 2. Art unterschieden.’*® ,Ein Fehler 1. Art wird begangen, wenn eine richtige
Nullhypothese zugunsten der Alternativhypothese abgelehnt wird. Ein Fehler 2. Art wird begangen,
wenn eine falsche Nullhypothese beibehalten wird.33! Fiir eine Vergleichbarkeit der Hypothesentests
und um die Fehler 1. sowie 2. Art moglichst gering zu halten wird mit einem Wahrscheinlichkeitswert,
dem Signifikanzniveau o, getestet. Das Signifikanzniveau gibt an, mit welcher Wahrscheinlichkeit eine
Ablehnung der Nullhypothese zu einem Fehler 1. Art fiihrt. In der Marktforschung wird ein Signifikanz-
niveau von a=0,05 bzw. einer Vertrauenswahrscheinlichkeit von 95% (entspricht einem signifikanten
Ergebnis®*) als hinreichend angesehen.’* In der vorliegenden Arbeit wird sich an dem Signifikanzni-
veau von 0=0,05 orientiert, um ein signifikantes Ergebnis zu erhalten. In Vorbereitung fiir die struktur-
priifenden Verfahren werden die Groflenkennzahlen mit Hilfe der explorativen Faktorenanalyse auf die

wesentlichen Faktoren reduziert.

1.6.1 Vorgehen der explorativen Faktorenanalyse

Die Untersuchung des Einflusses der unabhéngigen Variablen zur Unternehmensgrofie auf die
Zielgroflen Nachfrage, Nutzenerwartung und Zahlungs- sowie Preisbereitschaft werden mit Hilfe der
explorativen Faktorenanalyse auf die wesentlichen Faktoren reduziert. Als Basis werden die sieben
ermittelten GroBenkennzahlen Anzahl der Flugzeuge, Anzahl der Mitarbeiter, Anzahl der
transportierten Passagiere, Fracht und Post in 2016, Umsatz und Profit aus Frage 25 herangezogen.
Frage 25 c¢) wurde hierbei ausgenommen, da das Alter der Flotte nicht der Unternehmensgrof3e

hinzugezahlt wird. Fiir die Faktoranalyse wird bei den Grofenvariablen Anzahl der Flugzeuge, Anzahl

330 vgl. Botz (2010), S. 97T,

331 Botz (2010), S. 100

332 Ein Signifikanzniveau von 0,01 entspricht einem hochsignifikanten Ergebnis. Ein Signifikanzniveau von 0,1
entspricht einem marginal signifikanten Ergebnis (vgl. Eisend und Kuf3 (2017), S. 162ff.).

333 Vgl. Berger-Grabner (2016), S. 207; Vgl. Borzt und Schuster (2010), S. 100f.; Eisend und Kuf (2017), S. 159
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der Mitarbeiter und Anzahl der beforderten Passagiere in 2016 auf Basis des Grenzwerttheorems von
einer Normalverteilung ausgegangen, da hier die Anzahl der Riicklaufer >=30 ist.*** Bei den Variablen
transportierte Fracht und Post in 2016 sowie Umsatz und Profit im Jahr 2016 wird aufgrund der
Riicklauferzahl von n<30 ein Test auf Normalverteilung durchgefiihrt. Der bei dieser Untersuchung
angewandte Test auf Normalverteilung nach Shapiro*?, macht deutlich, dass die GroBenvariablen mit
einem Signifikanzniveau von 0<0,05 nicht signifikant normalverteilt sind und daher fiir die weitere

Analyse nicht betrachtet werden, vgl. dazu Tabelle 59 im Anhang II.

Die Faktorenanalyse mit den verbleibenden Variablen der Grof3enkennzahlen folgt den Empfehlungen
von Backhaus et al. (2016).3*° Dazu wird im ersten Schritt die Korrelationsmatrix erstellt, womit die
Eignung der Daten anhand des berechneten Measure of Sampling Adequacy (MSA)-Kriteriums*’ fiir
die einzelnen Variablen iiberpriift wird. Die Fignungsbeurteilung anhand der Anti-Image-Matrizen
weist mit einem MSA-Kriterium von jeweils iiber 0,5 eine Eignung der Variablen fiir die
Faktorenanalyse auf, vgl. Tabelle 60 in Anhang II.°*® Mithilfe der Hauptkomponentenanalyse wird im

339

nichsten Schritt die Dimensionsreduktion vorgenommen, bei der anhand des Scree-Tests>>” und des

Kaiser-Kriteriums die Anzahl der Variablen auf den Faktor von eins reduziert werden konnten.3*

Die Kommunalititen®*! der Variablen in Tabelle 61, Anhang Il weisen bei der Anzahl der Flugzeuge
mit einem Extraktionswert von 0,31 im Gegensatz zu der Anzahl der Mitarbeiter und Anzahl der
transportierten Passagiere in 2016 (Extraktionswerte von 0,81 und 0,85) eine schwache Erklarung auf.
Fiir die weitere Analyse wird an allen drei Variablen festgehalten, da diese bei der objektiven Priifung
der Eignungsbeurteilung der Daten fiir die Faktorenanalyse ein MSA-Kriterium von iiber 0,5 aufweisen.
Die von SPSS ausgegebenen Faktorenwerte zur Erklarung der Groflenkennzahl einer Fluggesellschaft

werden als unabhéngige Variable fiir die Beantwortung der entsprechenden Hypothesen verwendet.

334 Vgl. Bortz und Schuster (2010), S. 86f.; vgl. Eckstein (2016), S. 205f.

335 Der Test auf Normalverteilung nach Shapiro-Wilk wurde mit Hilfe von SPSS iiber den Meniipunkt
Analysieren = Deskriptive Statistiken = Explorative Datenanalyse durchgefiihrt. Vergleiche dazu Shapiro
und Wilk (1965), S. 591ff.; D’ Agostino und Pearson (1973), S. 613ff.; Bortz und Schuster (2010), S. 145;
Haack et al. (2017), S. 544.

336 Vgl. Backhaus et al. (2016), S. 386ff.

337 Das MSA (measure of sampling adequacy) Kriterium ist auch bekannt als Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) —
Kriterium.

338 Vgl. Backhaus et al. (2016), S. 398f.

339 Der Scree-Test ist eine grafische Unterstiitzung zur Ermittlung der Anzahl der Faktoren bei der
Faktorenanalyse; vgl. Eckstein (2016), S. 330f.

340 Vgl. Backhaus et al. (2016), S. 413; siche Abbildung 49 im Anhang VI

341 Die Kommunalitit bezeichnet ,,den Umfang an Varianzerklirung, den die Faktoren gemeinsam

fiir eine Ausgangsvariable liefern; Backhaus et al. (2016), S. 390.
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1.6.2 Vorgehen der Regressionsanalyse

Das Ziel der Regressionsanalyse ist es, Zusammenhénge zwischen einer oder mehreren unabhéngigen
Variablen und einer abhingigen Variablen quantitativ darzustellen. In der Praxis werden
Regressionsgleichungen héufig herangezogen, um eine schwer erfassbare abhéngige Variable mit leicht
zu erhebenden unabhingigen Variablen zu erkldren.*> Die in dieser Arbeit durchgefiihrte Analyse
orientiert sich an dem Vorgehen von Backhaus et al. (2016). Hierbei wird in SPSS das Analyseverfahren

lineare Regression®*

ausgewdhlt und die entsprechende abhidngige und unabhingige Variable im
Dialogfenster ausgewiesen.*** Voraussetzung fiir die lineare Regression ist mindestens das Vorliegen
von intervallskalierten Daten. Héufig werden ordinale Skalenniveaus als intervallskalierte Daten
behandelt, beispielsweise unter Verwendung einer Likert-Skala. Fiir eine solche Betrachtung sind
folgende Kriterien zu erfiillen, an denen sich der Aufbau des Fragebogens fiir dieseArbeit orientiert

hat:3%

- Mindestauspriagung von fiinf Stufen bzw. Kategorien,
- Variablenkategorien sind geordnet skaliert bzw. ordinal skaliert,
- Abstidnde zwischen den Stufen kdnnen als gleich groB3 angesehen werden,

- Die Stufen konnen als Wertintervalle von kontinuierlichen Variablen interpretiert werden.

Zur Beantwortung der Hypothesen wird das Ergebnis der durch SPSS durchgefiihrten Analyse anhand
der GilitemalBle des Bestimmtheitsmalles R? bzw. Korrelationskoeftizient R und dem p-Wert ermittelt. R?
ist eine normierte GroBe und beschreibt den Anteil der erkldrten Streuung mit Bezug zur
Gesamtstreuung im Bereich null bis eins. Der Korrelationskoeffizient ist die Wurzel aus dem

Bestimmtheitsmal} und gibt den linearen Zusammenhang zwischen zwei Variablen an: 34

- R <0,5 schwacher linearer Zusammenhang.
- 0,5 <R <0,8 mittlerer linearer Zusammenhang.

- R >0,8 groB3er linearer Zusammenhang.

Der p-Wert beschreibt die empirische Signifikanz des F-Wertes. Ist der p-Wert (p) kleiner als das
Signifikanzniveau a, wird die Nullhypothese verworfen. Im Fall, dass p > o ist, wird die Nullhypothese

beibehalten. Der Vorteil des p-Wertes gegeniiber dem F-Wert ist, dass man, ohne sich zuvor auf ein

342 Vgl. Bortz und Schuster (2010), S. 183

343 Intervallskala und Ratio (Verhéltnis) — Skala werden als metrische Skalen bezeichnet, Nominalskala und
Ordinalskala werden als nichtmetrische Skalen bezeichnet (vgl. Backhaus et al. (2016), S. 11).

3% Vgl. Backhaus et al. (2016), S. 112ff.

345 Vgl. Urban und Mayerl (2011), S. 275f.; vgl. Backhaus et al. (2016), S. 12

34 Val. Cleff (2015), S. 101; Kohn und Otztiirk (2017), S. 104
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bestimmtes Signifikanzniveau festgelegt zu haben, sich umgehend ein Urteil {iber die Glaubwiirdigkeit
der Nullhypothese bilden kann.**’ Um in dieser Arbeit ein signifikantes Ergebnis der

Hypothesenpriifung zu erlangen, wird mit einem Signifikanzniveau von a=0,05 gerechnet.>*

1.6.3 Vorgehen der Varianzanalyse

Die Varianzanalyse wird fiir die Hypothesenpriifungen verwendet, bei denen die unabhéngigen Variable
nominalverteilt und die abhéngige Variable metrisch skaliert ist. Die in dieser Arbeit angewendete
Methode der Varianzanalyse wird allgemein als univariate Varianzanalyse oder Analysis of Variance
(ANOVA) beschrieben. Dadurch, dass nur eine unabhidngige Variable bzw. nur ein Faktor auf die
Zielvariable wirkt, wird die Methode spezifischer als einfaktorielle Varianzanalyse bezeichnet.** Die
Varianzanalyse untersucht, ob sich die Mittelwerte der Gruppen innerhalb der unabhingigen Variable
voneinander unterscheiden. Wie bei der Regressionsanalyse wird die Signifikanz iiber eine
Nullhypothese getestet, welche postuliert, dass kein Effekt oder Unterschied, wie mit der Hypothese
aufgestellt, vorliegt.>>® Die Berechnung der Varianz findet mit einem Signifikanzniveau von a=0,05

statt.

Die Ermittlung der Unterschiede zwischen den Mittelwerten der Gruppen mit Hilfe von SPSS orientiert
sich an der Beschreibung von Backhaus et al. (2016). Die einfaktorielle Varianzanalyse wird liber den
Hauptmeniipunkt ,,Analysieren” und dem Untermeniipunkt ,Mittelwerte vergleichen” ausgewahlt.
Nach Eingabe der abhingigen Variable sowie des Faktors, bei dem die unterschiedlichen Mittelwerte
errechnet werden sollen, kann die ANOV A berechnet werden. Das Ergebnis gibt die Signifikanz fiir die
Annahme oder Ablehnung der Nullhypothese an.**! Fiir die Varianzanalyse von z.B. Hypothese 1.3.9
wurden die nominalskalierten Variablen (ja/nein) in numerische Dummys tiberfiihrt, damit diese von

SPSS im Zuge der Varianzanalyse verarbeitet werden konnen.

Zur Identifizierung von Gruppen zwischen denen ein Unterschied hinsichtlich der Varianz herrscht, wird
im Anschluss an die ANOVA (bei verworfener Nullhypothese) ein Post-hoc-Test durchgefiihrt. In dieser
Arbeit wird der Scheffé-Test zur Bestimmung der Unterschiede zwischen den Gruppen angewandt, da

die StichprobengroBe in den Gruppen unterschiedlich ausfallt.’>?

347 Vgl. Backhaus et al. (2016), S. 90f.

348 Vgl. Eisend und KuB (2017), S. 162ff.

349 Vgl. Backhaus et al. (2016), S. 174f.

350 Vgl. Bortz und Schuster (2010), S. 206fT.

351 Vgl. Backhaus et al. (2016), S. 200fT.

352 Vgl. Backhaus et al. (2016), S. 202f.; Bortz und Schuster (2010), S. 232ff.
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1.7 Zusammenfassung des Untersuchungsdesigns

Das Untersuchungsdesign wird schematisch in der Abbildung 11 auf Seite 86 zusammengefasst.

Grundlage fiir das Untersuchungsdesign bildet die untersuchungsleitende Forschungsfrage:

Nach welchen Kriterien der Marktsegmentierung kann der Markt fiir die proaktive

Komponenten-Instandhaltung in der zivilen Luftfahrt unterteilt werden?

Aus der Forschungsfrage bildeten sich drei Unterfragen, die die zu untersuchenden Zielgrofen der

Marktsegmentierung beschrieben:

- Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch den Stellenwert der proaktiven Komponenten-
Instandhaltung, erkennbar?

- Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Nutzenerwartung an die proaktive
Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?

- Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive

Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?

Zur Untersuchung der relevanten Einflusskriterien der Marktsegmentierung im B2B-
Dienstleistungsbereich auf die ZielgroBen wurden die Kriterien im Zuge der Literaturrecherche
ermittelt. In Abhéngigkeit des Skalenniveaus der Kriterien sind die Hypothesen als
Zusammenhangshypothesen oder Unterschiedshypothesen aufgestellt worden und decken die Einfliisse
von organisations-bezogenen, organisationsmitglieder-bezogenen sowie organisationsverhaltens-

bezogenen Segmentierungskriterien moglichst umfénglich ab.

Die Ermittlung von fluggesellschaftsabhidngigen Auspriagungen der Variablen, die zum Testen der
Hypothesen notwendig sind, wurde iiber eine Onlineumfrage durchgefiihrt. Fiir die Onlineumfrage
wurden die Variablen mit Hilfe der Total Design Methode in einen Fragebogen tibertragen und der Link
zur Teilnahme an der Umfrage an relevante Personen von 1.473 Fluggesellschaften verteilt. Nach der
Aufbereitung der Daten wurden diese mit SPSS auf ihre Zusammenhénge hinsichtlich der Zielgrofen

getestet. In Kapitel 111 2 werden die Ergebnisse der empirischen Analyse dargestellt.
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Marktsegmentierungskriterien B2B-Bereich Dienstleistungsbranche

Organisations-bezogene
Kriterien

Organisationsmitglieder-
bezogene Kriterien

Organisationsverhaltens-
bezogene Kriterien

Unternehmensgrofe

Alter der Flugzeug-Flotte
durchschnittlich geflogene
Streckenlénge

Rolle der Person im
Unternehmen (es wurden
fokussiert leitende
Funktionen/Entscheider

» Einkaufsverhalten bei
Beziehung von
Instandhaltungs-
dienstleistungen

*  etc. angeschrieben) * Versténdnis zur proaktiven
Instandhaltung
+  etc.
Zusammenhangs- Unterschieds-
Hypothesen Hypothesen

VA/

Nachfrage zur proaktiven
Komponenten-Instandhaltung

Nutzenerwartung an die
proaktive Komponenten-
Instandhaltung

Zahlungsbereitschaft fiir die
proaktive Komponenten-

Instandhaltung

aus heutiger Sicht
in der Zukunft

Senkung der Gesamtkosten
Erh6hung der Sicherheit
etc.

* Zahlungsbereitschaft
* Preisbereitschaft

Zielgrofien zur proaktiven Komponenten-Instandhaltung

Fragebogen

Hypothesentests

»  Strukturiert
* 1.473 Fluggesellschaften

Regressionsanalyse
Varianzanalyse

Nach welchen Kriterien der Marktsegmentierung kann der Nachfragemarkt fiir die
proaktive Komponenten-Instandhaltung in der zivilen Luftfahrt unterteilt werden?

Sind Segmente des
Nachfragemarktes,
beschrieben durch den
Stellenwert der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung,
erkennbar?

Sind Segmente des
Nachfragemarktes,
beschrieben durch die
Nutzenerwartung an die
proaktive Komponenten-
Instandhaltung, erkennbar?

Sind Segmente des
Nachfragemarktes,
beschrieben durch die
Zahlungsbereitschaft fiir die
proaktive Komponenten-
Instandhaltung, erkennbar?

Abbildung 11: Darstellung des Untersuchungsdesigns
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2 Ergebnisse der empirischen Untersuchung zur Marktsegmen-
tierung

2.1 Marktsegmente zur Nachfrage der proaktiven Komponenten-Instand-
haltung

Zur Beantwortung der Forschungsfrage 1, ob Segmente des Marktes, beschrieben durch den Stellenwert
der proaktiven Komponenten-Instandhaltung, erkennbar sind, wurden in Kapitel III 1.2.1 die relevanten
Hypothesen aufgestellt. Die Ergebnisse zu den Hypothesen werden in den nachfolgenden Tabellen
dargestellt. Der Stellenwert der proaktiven Instandhaltung bezieht sich bei der Untersuchung auf die
aktuelle und zukiinftige Bedeutung der proaktiven Instandhaltung fiir die Fluggesellschaft. Unten
stehende Abbildung 12 illustriert die Ergebnisse zur Frage 8 (siche Anhang I) im Fragebogen iiber die
Bedeutung bzw. den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung der Fluggesellschaften.

Die Bedeutung bzw. der Stellenwert wird auf der siebenstufigen Likert-Skala angegeben.*>

40
35

35 31 31

30

25
=
§ 20 16
<

15

10 8 7 ?

3 1 3 1 1 I 3 I I
0 0
1 2 3 4 5 6 7
Stellenwert
® aus heutiger Sicht (n=73) ®in der Zukunft (n=73)

Abbildung 12: Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung fiir Fluggesellschaften

Der Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung ist aus heutiger Sicht mit einem durch-
schnittlichen Wert von 5,41 als wichtig bis sehr wichtig einzustufen. Aus zukiinftiger Sicht kann der
Stellenwert mit einem Durchschnitt von 6,19 als sehr wichtig bis extrem wichtig eingestuft werden. An
der Beantwortung der Frage 8 haben insgesamt 73 Vertreter der Fluggesellschaften teilgenommen. Zur
Beantwortung gab es jeweils Enthaltungen zum heutigen und zukiinftigen Stellenwert. Die nachfolgen-
den Hypothesen (vgl. die Kapitel III 2.1.1 bis 2.1.3) {iberpriifen, ob Kriterien der Marktsegmentierung

einen Einfluss auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung haben.

333 Vergleiche hierzu Kapitel 111 1.3.1
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2.1.1 Ergebnisse zur Nachfrage in Abhingigkeit von organisations-bezoge-
nen Kriterien

Die Ergebnisse zur Unterfrage 1.1, ob Segmente des Marktes, beschrieben durch den Stellenwert der
proaktiven Komponenten-Instandhaltung, nach organisations-bezogenen Kriterien erkennbar sind,
werden in den folgenden Tabellen dargestellt und erldutert. Eine weitergehende Beschreibung der

Ergebnisse der Hypothesentests befindet sich in Tabelle 66 im Anhang III.

Die Unternehmensgrofle als Einflusskriterium auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-In-
standhaltung wurde mit Hilfe der Faktorenanalyse auf einen Faktor reduziert.*** Als UnternehmensgrofRe
wurden die Anzahl der Flugzeuge und Mitarbeiter sowie transportierte Passagiere als auch Fracht und
Post erhoben. Des Weiteren wurden fiir die UnternehmensgroBe der Umsatz und Profit der

Fluggesellschaft aus dem Jahr 2016 abgefragt.

Die Abbildung 13 auf Seite 89 illustriert die Verteilung der Flugzeuge pro Fluggesellschaft aus den
analysierten Fragebogen auf einem Abschnitt von 5 Flugzeugen pro Intervall. Die Darstellung innerhalb
eines Intervalls wurde zur vereinfachten Darstellung gewéhlt, da nur wenige Fluggesellschaften die
gleiche Anzahl von Flugzeugen besitzen. Die Grafik macht deutlich, dass viele Fluggesellschaften mit

einer Flottenstirke von 1-50 Flugzeugen an der Umfrage teilgenommen haben.

Die Abbildung 14 auf Seite 89 illustriert die Anzahl der Mitarbeiter der Fluggesellschaften, die die Frage
25 d) beantwortet haben. Hierbei ist zu sehen, dass die Mehrzahl der hier abgebildeten Fluggesellschaf-
ten eine Mitarbeiterzahl von 1 bis 1.000 angibt. Die Abbildung stellt die Anzahl der Mitarbeiter der
Fluggesellschaften mit mehr als 3.000 Mitarbeitern als Intervall bis unendlich dar, um die Lesbarkeit
der Grafik zu bewahren. Bei den Werten von >3.000 Mitarbeitern wurde die hdchste Mitarbeiterzahl
mit 16.000 angegeben Die fiinf Angaben zur Anzahl der Mitarbeiter in dem Intervall >3.000 Mitarbei-
tern sind: 4.000, 9.000, 10.000, 10.000 und 16.000.

354 Vergleiche dazu Kapitel I1I 1.6.1
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Abbildung 13: Anzahl der Flugzeuge der Fluggesellschaften im Intervall
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Abbildung 14: Anzahl der Mitarbeiter einer Fluggesellschaft

Die Angaben zu der Anzahl der transportierten Passagiere im Jahr 2016 ist der Abbildung 15 auf Seite

90 zu entnehmen. Die Stichprobengrofle der Frage 25 e) im Fragebogen umfasst n=36. Die

durchschnittlich beforderte Anzahl von Passagieren liegt bei 5,7 Millionen. Besonders auffillig ist, dass

die zwei Fluggesellschaften mit 39 Millionen bzw. 50 Millionen Beforderungen zusammen iiber 50%

der gesamten Anzahl der Passagiere von den an der Umfrage teilgenommenen Fluggesellschaften

transportieren.
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Abbildung 15: Anzahl der beforderten Passagiere in 2016

Die Angaben zu der transportierten Fracht und Post (Angabe in Tonnen) im Jahr 2016 sind der
nachfolgenden Abbildung 16 zu entnehmen. Die entsprechenden Fragen im Fragebogen sind Frage 25
f) und Frage 25 g). Die Angaben sind als Intervall dargestellt, um eine Ubersicht zwischen der
transportierten Fracht und Post in einem Diagramm darstellen zu konnen. Hierbei kann abgelesen
werden, dass der Transport von Post und Fracht bis 2.000 Tonnen im Jahr 2016 vergleichbar ist. Erst

bei Transporten iiber 2.000 Tonnen ist der Frachtverkehr dominierend.
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Abbildung 16: Transportierte Fracht und Post in t im Jahr 2016

Die Erhebungen zum Umsatz (Frage 25 h)) und zum Gewinn (Frage 25 1)) der Fluggesellschaften im
Jahr 2016 werden in der Abbildung 17 auf Seite 91 illustriert (die Angaben sind in USD ausgewiesen).
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Die Mehrzahl der befragten Fluggesellschaften gab an, dass Umsatz und Gewinn unter 30 Millionen
USD liegen.
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Abbildung 17: Umsatz & Gewinn in USD im Jahr 2016

Wie in Kapitel III 1.6.1 beschrieben, sind die Groflenkennzahlen bei einer Stichprobengrofe von n<30
auf Normalverteilung gepriift und die explorative Faktorenanalyse zur Dimensionsreduktion
durchgefiihrt worden. Der Einfluss der Variable zur Unternehmensgrof3e als organisations-bezogenes
Kriterium auf den Stellenwert der proaktiven Instandhaltung wird in Tabelle 10 dargestellt. Ein
Zusammenhang zwischen der Unternehmensgréfle und dem Stellenwert der proaktiven Instandhaltung

aus heutiger und zukiinftiger Sicht kann auf Basis der empirischen Analyse nicht hergestellt werden.

Hypothese 1.1.1 Eoiigi zit;rel_l;:ll;tgag;;lelglstil;agf:t ist, desto hoher ist der Stellenwert der proaktiven
ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= | Nullhypothese verworfen (0=0,05):
Aus heutiger Sicht 35 Nein

In der Zukunft 35 Nein

Tabelle 10: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.1.1

Die Ermittlung der Hersteller der geflogenen Flugzeuge einer Fluggesellschaft zur Beantwortung der
Hypothese 1.1.2 findet {iber die Frage 23 des Fragebogens statt (vgl. Anhang I). Die Abbildung 18 auf
Seite 92 zeigt die Anzahl der jeweiligen Hersteller der zum Zeitpunkt der Umfrage geflogenen

Flugzeuge der befragten Fluggesellschaften auf. Einen groBen Anteil machen hier die

Flugzeughersteller Boeing und Airbus aus.
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Abbildung 18: Anzahl der Hersteller der aktuell geflogenen Flugzeuge

Zur Berechnung des Einflusses der Flugzeughersteller der geflogenen Flugzeuge auf die Bedeutung der

proaktiven Komponenten-Instandhaltung wurden alle genannten Hersteller als Einzelstichprobe dem

von der jeweiligen Fluggesellschaft bewerteten Stellenwert der proaktiven Komponenten-

Instandhaltung zugeordnet. Daraus folgt, dass aus einer Riickmeldung einer Fluggesellschaft mit drei

Herstellern von Flugzeugen eine StichprobengroBe von drei wird. Somit erhdht sich der

Stichprobenumfang von n=57 auf n=98. Zur Nutzung der Varianzanalyse wurden die unabhéngigen

Werte zum Hersteller der Flugzeuge in jeweilige Dummy-Werte {berfiihrt. Das Ergebnis der

Varianzanalyse nimmt die Nullhypothese an, sodass die formulierte Hypothese 1.1.2 verworfen wird,

vgl. Tabelle 11.

Hypothese 1.1.2 Der Flugzeughersteller der geﬂogenen Flugzeuge ist ein relevantes Einflusskriterium
auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung.

ZusatzKriterium: Stichprobengrofie n= | Nullhypothese verworfen (¢=0,05):

Aus heutiger Sicht 97 Nein

In der Zukunft 97 Nein

Tabelle 11: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.1.2

Das durchschnittliche Alter der Flugzeuge gaben die Fluggesellschaften, die an der Umfrage

teilgenommen und auch Frage 25c) beantwortet hatten, mit 13,7 Jahre an, vgl. Abbildung 19 auf Seite

93. Zur besseren Ubersicht wurden die Werte auf ganze Zahlen gerundet.
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Abbildung 19: Durchschnittliches Alter der Flotte der Fluggesellschaften

Die Ergebnisse der Hypothesenpriifung mit Hilfe der Regressionsanalyse zeigen keinen relevanten

Einfluss des Flottenalters auf die Bedeutung der proaktiven Komponenten-Instandhaltung. Die

aufgestellte Hypothese H1.1.3 in Tabelle 12 wird damit abgelehnt.

Hypothese 1.1.3

Das Alter der Flotte einer Fluggesellschaft ist eine relevante EinflussgroBe auf den
Stellenwert der proaktiven Instandhaltung.

ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Aus heutiger Sicht 51 Nein
In der Zukunft 51 Nein

Tabelle 12: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.1.3

Der Einfluss der Streckenldnge auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung wird

mit Hypothese H1.1.4 iiberpriift. Die Anzahl der geflogenen Streckenldngen der Fluggesellschaften ist

in der Abbildung 20 auf Seite 94 illustriert. Die Kurzstrecke ist mit 44% der Fluggesellschaften am

haufigsten vertreten. Die Mittel- und Langstrecke haben jeweils einen Anteil von 41% bzw. 15%.
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Abbildung 20: Geflogene Streckenlinge der Fluggesellschaften

Der Einfluss der Streckenlénge auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung kann

auf Basis der durchgefiihrten empirischen Untersuchung nicht bewiesen werden (vgl. Tabelle 13).

Hvpothese 1.1.4 Die durchschnittlich geflogene Streckenlénge einer Fluggesellschaft ist eine relevante
ypothese £.1. Einflussgrofle auf den Stellenwert der proaktiven Instandhaltung.

ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (a=0,05):
Aus heutiger Sicht 53 Nein
In der Zukunft 53 Nein

Tabelle 13: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.1.4

Zur Bestimmung des Einflusses der geografischen Lage einer Fluggesellschaft auf den Stellenwert der
proaktiven Komponenten-Instandhaltung wurde die Lage des Hauptsitzes mit Frage 25 a) abgefragt (vgl.
Anhang I). Die Antworten zur Lage, bezogen auf den Kontinent, sind in Abbildung 21 auf Seite 95
dargestellt. Der bei dieser Untersuchung am héufigsten angegebene Hauptsitz der Fluggesellschaft mit

Bezug zum Kontinent liegt in Europa, gefolgt von Asien und Nordamerika.
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Abbildung 21: Geografische Lage der Fluggesellschaften in Bezug auf den Kontinent

Die Einordnung der Lénder, in denen die Fluggesellschaften ihren Hauptsitz haben, kann der
nachfolgenden Abbildung 22 entnommen werden. Die Mehrzahl der an der Frage 25a) teilgenommenen

Fluggesellschaften haben ihren Hauptsitz in den Vereinigten Staaten von Amerika, Kanada und dem

Vereinigten Konigreich.
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Abbildung 22: Geografische Lage der Fluggesellschaft in Bezug auf das Land

Die Lage des Hauptsitzes mit Bezug zum Staat oder der Region im Land und letztendlich zur Stadt wird
aufgrund der fehlenden Mehrfachnennung in der Analyse zur Marktsegmentierung nicht weiter
betrachtet. Eine Betrachtung wiirde zu einer Unterteilung auf der Ebene von Stédten fiihren, bei der jede

Fluggesellschaft als einzelnes anzusprechendes Element dargestellt werden wiirde. Auf eine Darstellung
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der Regionen und Stidte wird zur Wahrung der zugesprochenen Anonymitét der Daten verzichtet. Auf
Basis der Varianzanalyse wird die Hypothese H1.1.5 mit Bezug zum Kontinent als auch zum Lande als

Einfluss auf den Stellenwert der proaktiven Instandhaltung abgelehnt, vgl. Tabelle 14.

Die geografische Lage vom Hauptsitz der Fluggesellschaft besitzt einen signifikanten
Hypothese 1.1.5 Einfluss auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung aus Sicht
der Fluggesellschaft.
ZusatzKriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
. . Kontinent: 49 .
Aus heutiger Sicht Land: 49 Nein
Kontinent: 49 .
In der Zukunft Land: 49 Nein

Tabelle 14: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.1.5

Die Auspragungen eines Transportobjektes fiir die Hypothese H1.1.6 werden mit der Frage 21 im Fra-
gebogen (vgl. Anhang I) erhoben. Die nachfolgende Abbildung 23 stellt das Ergebnis der Erhebung dar,
bei dem zu erkennen ist, dass die Mehrzahl der Fluggesellschaften sich auf den Passagiertransport
fokussieren, gefolgt vom Transport von Fracht und Post. Die mit ,,0° bewerteten Felder stellen die Ent-
haltungen dar. Die Reihenfolge von 1 bis 3 stellt die Priorisierung des Transportobjektes der teilgenom-
menen Fluggesellschaften absteigend dar. Der Abbildung ist zu entnehmen, dass der Passagiertransport
bei 49 Fluggesellschaften an erster Stelle steht. Bei 37 Fluggesellschaften steht die Beférderung von
Fracht an zweiter Stelle. An dritter Stelle steht bei der Mehrheit der teilgenommenen Fluggesellschaften
der Post-Transport.
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Abbildung 23: Ausprigungen des Transportobjektes der Fluggesellschaften



Ergebnisse der empirischen Untersuchung zur Marktsegmentierung 97

Die Analyse der Hypothese H1.1.6 fand mit Hilfe von Dummy-Werten fiir die unabhéngige Variable
statt. Die nachfolgende Tabelle 15 stellt die Ergebnisse des Hypothesentests dar, bei dem auf Basis der
Varianzanalyse die Nullhypothese angenommen wird, womit die urspriinglich formulierte

Alternativhypothese abgelehnt ist.

Die Auspragungen des Transportobjektes einer Fluggesellschaft sind eine relevante
Hypothese 1.1.6 Einflussgrofle auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung aus
Sicht der Fluggesellschaft.
ZusatzKriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Aus heutiger Sicht 58 Nein
In der Zukunft 58 Nein

Tabelle 15: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.1.6

Die Ergebnisse zur Frage 24 im Fragebogen (vgl. Anhang I) sind in der nachfolgenden Abbildung 24
dargestellt. Der Abbildung ist zu entnehmen, dass mit einer Stichprobengré3e von n=59 mehr als 93%
der teilgenommenen Fluggesellschaften kommerzielle Fluggesellschaften sind. Die verbleibenden 7%
der bei der Frage teilgenommenen Fluggesellschaften ordnen sich den staatlichen Fluggesellschaften
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Abbildung 24: Eigentumsrechtlicher Hintergrund der Fluggesellschaften

Der Hypothesentest fiir H1.1.7, der mit der Varianzanalyse durchgefiihrt wurde, lehnt den
eigentumsrechtlichen Hintergrund als Einflussgrofie auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-

Instandhaltung von Fluggesellschaften ab, sieche Tabelle 16 auf Seite 98.
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Hypothese 1.1.7

Der eigentumsrechtliche Hintergrund einer Fluggesellschaft ist eine relevante
Einflussgrofle auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung.

ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Aus heutiger Sicht 58 Nein
In der Zukunft 58 Nein

Tabelle 16: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.1.7

Die Ergebnisse zur Frage 22 des Fragebogens, zum Geschéftsmodell der Fluggesellschaft, sind in der

nachfolgenden Abbildung 25 dargestellt. Die Mehrzahl der Fluggesellschaften, die an der Umfrage

teilgenommen haben, operieren im regionalen Flugbetrieb gefolgt von Fluggesellschaften, die als Full

Service Network Carrier aufgestellt sind.
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Abbildung 25: Geschiftsmodell der Fluggesellschaften

Die Geschiftsmodelle der Fluggesellschaften wurden zur Beantwortung der Hypothese H1.1.8 in

Dummy-Variablen umgewandelt. Die Ergebnisse der Hypothesentests konnen Tabelle 17 entnommen

werden. Mit der Stichprobengrofle von n=53 kann kein signifikanter Einfluss des Geschéftsmodells auf

den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung von Fluggesellschaften erkannt werden.

Hypothese 1.1.8

Das Geschiftsmodell einer Fluggesellschaft ist eine relevante Einflussgroe auf den
Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung.

ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Aus heutiger Sicht 53 Nein
In der Zukunft 53 Nein

Tabelle 17: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.1.8
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Das vorherrschende Transportnetzwerk der an Frage 27 teilgenommenen Fluggesellschaften ist die
Direktverbindung (Point to Point). Aufgrund der moglichen Mehrfachnennung kann abgelesen werden,
dass vier Fluggesellschaften ihre Flugverbindungen sowohl als Direktverbindung als auch im Netzwerk,
mit einem zentralen Flughafen (Hub and Spoke), betreiben. Eine Zusammenfassung der Antworten ist

als Balkendiagramm in nachfolgender Abbildung 26 dargestellt.
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Abbildung 26: Transportnetzwerk der Fluggesellschaften

Das Transportnetzwerk wird fir H1.1.9 in eine Dummy-Variable umgewandelt. Das Ergebnis der
Hypothesenpriifung kann nachfolgender Tabelle 18 entnommen werden. Der Einfluss des
Transportnetzwerks einer Fluggesellschaft stellt keine relevante Einflussgrofe auf den Stellenwert der

proaktiven Komponenten-Instandhaltung dar.

Hypothese 1.1.9 Das Transportnetzwerl.( einer Fluggesellschaft ist eine relevante Einflussgréf3e auf den
Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung.

ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (a=0,05):

Aus heutiger Sicht 50 Nein

In der Zukunft 50 Nein

Tabelle 18: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.1.9

Die Mehrzahl der an der empirischen Erhebung teilgenommenen Fluggesellschaften gab an eine eigene
Instandhaltungsorganisation zu haben. Von den n=55 Teilnehmern an Frage 28 haben 16,4% angegeben
keine eigene Instandhaltungsorganisation zu haben. Von diesen neun Teilnehmern gaben wiederum drei
an keine Partner-Instandhaltungsorganisation zu haben, vgl. Abbildung 27, auf Seite 100. Die geringe
Anzahl der Fluggesellschaften, die keine eigene Instandhaltung unterhélt, fithrt aufgrund der
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Anzeigebedingung der Frage 29 (vgl. Kapitel III 1.3.2) zu einer Stichprobengrofe von n=9, was zu
keiner validen Aussage fiihrt, da der Stichprobenumfang n<30 ist. Daher beriicksichtigt H1.1.10

ausschlieBlich die eigene Instandhaltungsorganisation als unabhéngige Variable.
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m Eigene Instandhaltungsorganisation (n=55) ™ Instandhaltung in einem Partnerunternehmen (n=9)

Abbildung 27: Integrierung der Instandhaltung

Die Ergebnisse zur Hypothese H1.1.10 sind in Tabelle 19 dargestellt. Die Hypothese zum Einfluss der
Integrierung der Instandhaltung einer Fluggesellschaft auf den Stellenwert der proaktiven

Instandhaltung wird auf Basis des Hypothesentests abgelehnt.

Hypothese 1.1.10 Die Integrierung der Instandhaltung einer Fluggesellschaft ist eine relevante
Einflussgrofe auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung.

ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (a=0,05):
Aus heutiger Sicht 54 Nein
In der Zukunft 54 Nein

Tabelle 19: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.1.10
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2.1.2 Ergebnisse zur Nachfrage in Abhingigkeit von organisationsmitglie-
der-bezogenen Kriterien

Die Ergebnisse zur Unterfrage 1.2, ob Segmente des Marktes, beschrieben durch den Stellenwert der
proaktiven Komponenten-Instandhaltung, nach organisationsmitglieder-bezogenen Kriterien erkennbar

sind, werden detailliert in Tabelle 67 im Anhang III dargestellt.

Das in dieser Arbeit untersuchte organisationsmitglieder-bezogene Kriterium ist die Position der an der
Umfrage teilnehmenden Person in der Entscheidungs-Hierarchie einer Fluggesellschaft. In der
nachfolgenden Abbildung 28 sind die jeweiligen Positionen der teilgenommenen Personen dargestellt.
Der Vice President (VP) Maintenance ist mit 18,3% (n=17) die am hiufigsten ausgewihlte Position in

der Entscheidungs-Hierarchie der Fluggesellschaften von insgesamt n=93 Teilnehmern?*.
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Abbildung 28: Position der Umfrageteilnehmer im Unternehmen

Die Position der Person in der Entscheidungs-Hierarchie der Fluggesellschaft ist nach dem
Hypothesentest zur Hypothese H1.2.1 keine relevante Einflussgrofie auf den Stellenwert der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung. Der ausgewertete Stichprobenumfang liegt bei n=71, vgl. Tabelle 20 auf
Seite 102.

3% Ein Teilnehmer hat einen ungiiltigen Wert eingegeben, womit sich die StichprobengroBe auf n=92 reduziert.
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Die Position einer Person in der Entscheidungs-Hierarchie innerhalb einer
Fluggesellschaft ist ein relevantes Einflusskriterium fiir den Stellenwert der
proaktiven Komponenten-Instandhaltung.

Hypothese 1.2.1

ZusatzKriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Aus heutiger Sicht 71 Nein
In der Zukunft 71 Nein

Tabelle 20: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.2.1

2.1.3 Ergebnisse zur Nachfrage in Abhingigkeit von organisationsverhal-
tens-bezogenen Kriterien

Die Ergebnisse zur Unterfrage 1.3, ob Segmente des Marktes, beschrieben durch den Stellenwert der
proaktiven Komponenten-Instandhaltung, nach organisationsverhaltens-bezogenen Kriterien erkennbar
sind, werden in den folgenden Tabellen dargestellt und erldutert. Eine weitergehende Beschreibung der

Ergebnisse der Hypothesentests befindet sich in Tabelle 68 im Anhang III.

Die Antworten zur Frage zwei im Fragebogen zum aktuellen Betrieb von proaktiver Instandhaltung zur
Veranlassung von Komponentenausbauten, werden in der nachfolgenden Abbildung 29 dargestellt.
Deutlich zu erkennen ist, dass bereits die Mehrzahl der Fluggesellschaften proaktive Komponenten-
Instandhaltung betreibt. Von insgesamt n=81 Teilnehmern® betreiben 77,7% der Fluggesellschaften

proaktive Komponenten-Instandhaltung. Eine Bewertung von >5 auf der siebenstufigen Likert-Skala

wurde als Zustimmung gewertet.
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Abbildung 29: Bewertung zum aktuellen Betrieb von proaktiver Komponenten-Instandhaltung

356 Frage zwei wurde von n=83 Teilnehmern ausgefiillt, dabei haben sich zwei Teilnehmer fiir die Moglichkeit
der Enthaltung entschieden.
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Die Hypothese H1.3.1, dass der aktuelle Betrieb von proaktive Komponenten-Instandhaltung einen
Einfluss auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung einer Fluggesellschaft hat,
wurde mit dem Hypothesentest angenommen. Ein positiver Korrelationskoeffizient deutet auf eine
Beziehung zwischen aktuell betriebener proaktiver Komponenten-Instandhaltung und der hohen
Bedeutung der proaktiven Komponenten-Instandhaltung fiir eine Fluggesellschaft mit Bezug zur

heutigen Zeit und der Zukunft hin, vgl. nachfolgende Tabelle 21.

Je stirker zugestimmt wird, dass die proaktive Komponenten-Instandhaltung aktuell
Hypothese 1.3.1 betrieben wird, desto hoher ist der Stellenwert der proaktiven Komponenten-
Instandhaltung.
ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Aus heutiger Sicht 72 Ja
In der Zukunft 72 Ja

Tabelle 21: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.3.1

Die Antworten der Fluggesellschaften zur Bevorzugung von Anbietern fiir die proaktive Komponenten-
Instandhaltung kann der nachfolgenden Abbildung 30 auf Seite 104 entnommen werden. Die Anzahl
der teilnehmenden Personen an Frage drei sind n=67. Durch die mogliche Mehrfachnennung von
Anbietern fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung wurden n=92 Antworten abgegeben.**’ Eine
Mehrfachnennung findet statt, wenn bspw. unterschiedliche Flugsysteme von verschiedenen Anbietern
der proaktiven Instandhaltung iiberwacht werden. In Verbindung mit den Antworten aus Frage sechs
(vgl. Abbildung 31 auf Seite 104), bei denen nur die Antworten verwendet wurden, die auf der
Bewertungsskala mit einem Stellenwert von >5 abgestimmt wurden, vergrofert sich der

Stichprobenumfang der unabhéngigen Variable fiir H1.3.2 auf n=106.

357 Die Antworten aus dem Freitext ,,own engineering team* und ,,Engine OEM* wurden den entsprechenden
Feldern ,,Own maintenance company* und ,,OEM* zugeordnet.
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Abbildung 30: Aktuelle Anbieter von proaktiver Komponenten-Instandhaltung

Der am haufigsten angegebene Anbieter der aktuellen proaktiven Komponenten-Instandhaltung ist die

eigene Instandhaltung. Im Falle, dass die Fluggesellschaft aktuell keine proaktive Komponenten-

Instandhaltung durchfiihrt, jedoch eine Einfiihrung von proaktiver Komponenten-Instandhaltung in

Betracht gezogen wird (Frage vier im Fragebogen)®®, wird in Frage sechs der bevorzugte Anbieter

abgefragt, welcher ebenfalls hdufig mit der eigenen Instandhaltung angegeben wurde.
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Abbildung 31: Bevorzugte Betreiber fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung

338 Frage vier wurde von 17 Teilnehmern beantwortet, 14 ziehen proaktive Komponenten-Instandhaltung in

Betracht und drei Teilnehmer ziehen diese nicht in Betracht.
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Fiir den Fall, dass eine Fluggesellschaft die proaktive Komponenten-Instandhaltung nicht in Betracht
zieht, wurde mit Frage fiinf der Grund dafiir abgefragt. Folgende Griinde der Fluggesellschaften wurden

angegeben:*¥

- Wir vertrauen auf die Empfehlungen des Herstellers.

- Hauptséchlich finanzielle Griinde.

- Komponenten, die einer proaktiven Ausbauempfehlung unterliegen, werden nach geplanten
Intervallen ausgebaut, wie es das Instandhaltung-Planungs-Dokument und die OEMs
vorschreiben. Wir haben bisher keinen Bedarf gesehen, Komponenten auszubauen, die sonst bis
zum Ausfall geflogen werden, solange sie keine Symptome von Fehlern oder fehlerhaften

Verhalten aufzeigen.

Die Hypothese H1.3.2, dass der Betreiber von proaktiver Komponenten-Instandhaltung fiir eine
Fluggesellschaft eine relevante Einflussgrole auf die Bedeutung der proaktiven Komponenten-

Instandhaltung ist, wird mit einer Stichprobengréfie von n=97 abgelehnt (vgl. Tabelle 22).

Der Betreiber von proaktiver Komponenten-Instandhaltung fiir die Fluggesellschaft
Hypothese 1.3.2 ist eine relevante Einflussgrofe fiir den Stellenwert der proaktiven Komponenten-
Instandhaltung der Fluggesellschaft.

ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (a=0,05):
Aus heutiger Sicht 97 Nein
In der Zukunft 97 Nein

Tabelle 22: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.3.2

Das Verstandnis einer Fluggesellschaft von proaktiver Instandhaltung wird in der Abbildung 32 auf
Seite 107 anhand der siebenstufigen Likert-Skala dargestellt. Bei einer Stichprobengréfie von n=74 ga-
ben 89,2% der Teilnehmer an, ein gutes bis sehr gutes Verstiandnis iiber die proaktive Instandhaltung zu
haben. 9,4% der an der Umfrage teilgenommenen Fluggesellschaften gaben an, ein unterdurchschnittli-

ches Versténdnis liber die proaktive Instandhaltung aufzuweisen.

3% Die Antworten wurden frei aus dem Englischen ins Deutsche iibersetzt. Die von den Teilnehmern
angegebenden Antworten finden sich nachfolgend in entsprechender Reihenfolge: ,,We rely on
Manufacturer's recommendations”, ,,Mostly financial”, ,,Hard time components are removed at scheduled
intervals as stipulated by the MPD and OEM's document. However, we haven't seen the need to removed on
condition components when they have not shown symptoms of being bad of faulty”.
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Abbildung 32: Verstindnis der Fluggesellschaften iiber die proaktive Instandhaltung

Die Hypothese H1.3.3, dass das Verstindnis einer Fluggesellschaft iiber die proaktive Instandhaltung
mit dem Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung positiv korreliert, wird auf Basis der
durchgefiihrten Regressionsanalyse mit einem Signifikanzniveau von 0 bzw. 0,008 bestétigt. Mit einem
Korrelationskoeffizienten von R=0,53, bezogen auf die Bedeutung der proaktiven Komponenten-
Instandhaltung aus heutiger Sicht, und einem Korrelationskoeffizienten von 0,3, flir die Bedeutung in
der Zukunft, besteht eine positive Beziehung zwischen dem Versténdnis einer Fluggesellschaft iiber die

proaktive Instandhaltung und deren Stellenwert, vgl. Tabelle 23.

Hypothese 1.3.3 Je besser das Verstéindpis iber die proaktive Instandhaltung ist, desto groBer ist
Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung der Fluggesellschaft.

ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (a=0,05):

Aus heutiger Sicht 72 Ja

In der Zukunft 72 Ja

Tabelle 23: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.3.3

Die Aufnahme der unabhingigen Variable zur Beantwortung der Hypothese H1.3.4, dass die Menge der
von Fluggesellschaften beauftragten Anbieter fiir Instandhaltung einen signifikanten Einfluss auf ihren
Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung besitzt, wurde mit Frage 12 durchgefiihrt, vgl.
Abbildung 33 auf Seite 107. Dazu wurde der Grad der Zustimmung, dass ein Anbieter oder mehr als ein
Anbieter fiir die proaktive Instandhaltung beauftragt werden, abgefragt. Es wurden flir den
Hypothesentest die Werte auf der siebenstufigen Likert-Skala verwendet, die die jeweilige Variable mit

dem Grad der Zustimmung von 5-7 bewerten.
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Abbildung 33: Menge der gewiinschten Anbieter von proaktiver Instandhaltung

Die Hypothese H1.3.4 konnte auf Basis der Stichprobengrofle von n=53 keinen signifikanten Einfluss

der Menge von der Fluggesellschaft beauftragten Anbieter der Instandhaltung auf ihren Stellenwert der

proaktiven Komponenten-Instandhaltung ermitteln, vgl. Tabelle 24.

Hypothese 1.3.4

Die Menge der von einer Fluggesellschaft beauftragten Anbieter fiir Instandhaltung
besitzt einen signifikanten Einfluss auf ihren Stellenwert der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung.

ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Aus heutiger Sicht 53 Nein
In der Zukunft 53 Nein

Tabelle 24: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.3.4

In der Abbildung 34 auf Seite 108 wird die Zustimmung zur Nutzung von mehr als einem Anbieter fiir

den Einkauf von Instandhaltungsprodukten und Service der Frage 14 dargestellt. Es haben 87,0% der

Teilnehmer der Aussage zugestimmt, dass beim Einkauf von Instandhaltungsleistungen mehr als ein
Anbieter verpflichtet wird.
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Abbildung 34: Verpflichtung von mehr als einem Anbieter beim Einkauf fiir MRO-Dienstleistungen

Der Zusammenhang zwischen dem Grad der Bewertung, dass mehr als ein Anbieter fiir den Einkauf
von Instandhaltungsleistungen beauftragt werden, und dem Stellenwert der proaktiven Komponenten-

Instandhaltung in H1.3.5 wurde mit der Annahme der Nullhypothese verworfen, vgl. Tabelle 25.

Je hoher bewertet wird, dass mehr als ein Anbieter beim Einkauf von
Hypothese 1.3.5 Instandhaltungsleistungen verpflichtet werden, desto hoher ist der Stellenwert der
proaktiven Komponenten-Instandhaltung der Fluggesellschaft.

ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (a=0,05):
Aus heutiger Sicht 62 Nein
In der Zukunft 62 Nein

Tabelle 25: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.3.5

Die Ergebnisse der Frage 13 zur Bewertung der Praferenz von lokalen Anbietern beim Einkauf von
proaktiven Instandhaltungs-Service werden in der Abbildung 35 auf Seite 109 dargestellt. Die Mehrzahl
der Antworten, bei Betrachtung der sieben Antwortmoglichkeiten, weist keine Priaferenz zur
Bevorzugung von lokalen Anbietern auf. Wird die Likert-Skala in drei Teile aufgeteilt (Ablehnung,

Neutralitdt, Zustimmung), préferieren 45,9% der Fluggesellschaften den Einkauf von proaktiven

Instandhaltungs-Dienstleistungen bei lokalen Anbietern.
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Abbildung 35: Bevorzugung von lokalen Anbietern beim Einkauf von proaktiven Instandhaltungs-Dienstleistungen

Die Hypothese H1.3.6 wird aus heutiger Sicht mit einem Korrelationskoeffizienten R=0,25
angenommen. Somit besteht ein positiver Zusammenhang zwischen dem Grad der Zustimmung, dass
lokale Anbieter bei der Beauftragung von proaktiver Instandhaltung durch eine Fluggesellschaft
bevorzugt werden, und der Hohe ihres Stellenwerts zur proaktiven Komponenten-Instandhaltung, vgl.

nachfolgende Tabelle 26. Bei einer Stichprobengrofle von n=62 wird die Hypothese fiir den Stellenwert

in der Zukunft verworfen.

Je starker lokale Anbieter bei der Beauftragung von proaktiver Komponenten-
Instandhaltung bevorzugt werden, desto hoher ist der Stellenwert der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung der Fluggesellschaft.

Hypothese 1.3.6

ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (a=0,05):
Aus heutiger Sicht 62 Ja
In der Zukunft 62 Nein

Tabelle 26: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.3.6

Die Antworten zur Frage 15 des Fragebogens, bei der die Bedeutung der Attribute ,,Kosten der
Dienstleistung®, ,,Umfang der Dienstleistung™ und ,,zusdtzliche Angebote” durch den Anbieter im
Zusammenhang mit dem Einkauf von Instandhaltungs-Dienstleistungen stehen, sind in der Abbildung
36 auf Seite 110 dargestellt. Der Abbildung kann entnommen werden, dass alle drei Attribute als wichtig
eingestuft werden, die ,Kosten des Service“ und der ,,Umfang des Service der angefragten

Dienstleistung jedoch bei den Fluggesellschaften eine hohere Relevanz aufzeigen.
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Abbildung 36: Bewertung von Service-Attributen fiir den Einkauf von Instandhaltungs-Dienstleistungen

Die Hypothese H1.3.7 zum Einfluss der Service-Attribute auf den Stellenwert kann aus heutiger Sicht

fiir den ,,Serviceumfang™ (R=0,39, p-Wert=0,02) und den ,zusétzlichen Service“ (R=0,32, p-

Wert=0,01) angenommen werden. Die Hypothese mit Bezug zur Zukunft kann fiir den ,,Umfang des

Services™ (R=0,33, p-Wert=0,01) angenommen werden, vgl. Tabelle 27. Der Stichprobenumfang der

Hypothesentests flir die Zusatzkriterien betrigt n=62.

Hypothese 1.3.7

Je starker Service-Attribute beim Einkauf von Instandhaltungsleistungen gefordert

werden, desto hoher ist der Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung
der Fluggesellschaft.

ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Kosten: 62 Nein
Aus heutiger Sicht Serviceumfang: 62 Ja
Zusétzlicher Service: 62 Ja
Kosten: 62 Nein
In der Zukunft Serviceumfang: 62 Ja
Zusétzlicher Service: 62 Nein

Tabelle 27: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.3.7

Die Antworten zu den erwarteten Einsparungen (Frage 16, Anhang I), die durch eine Implementierung

von proaktiver Komponenten-Instandhaltung erreicht werden konnen, sind der Abbildung 37 auf Seite

111 dargestellt.’*® Der Mittelwert der Einsparungen liegt bei 17,5% der Ausgaben fiir die Komponenten-

Instandhaltung.

360 Die erwarteten Einsparungen durch Implementierung der proaktiven Komponenten-Instandhaltung werden in
Prozent angegeben und beziehen sich auf die Reduktion der Betriebskosten eines Flugzeuges im Jahr.
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Abbildung 37: Erwartete Einsparung der Fluggesellschaften durch proaktive Komponenten-Instandhaltung

Die Hypothese H1.3.8, dass die Hohe der erwarteten Einsparungen mit dem Stellenwert der proaktiven

Komponenten-Instandhaltung korreliert, wurde auf Basis des Hypothesentests mit der Stichprobengrof3e
n=54 abgelehnt, vgl. Tabelle 28.

Hypothese 1.3.8

Je hoher die erwarteten Einsparungen angegeben werden, die durch die
Implementierung von proaktiver Komponenten-Instandhaltung erwartet werden,

desto hoher ist der Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung fiir die
Fluggesellschatft.

ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Aus heutiger Sicht 54 Nein
In der Zukunft 54 Nein

Tabelle 28: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.3.8

Die Antworten zum Instandhaltungsverfahren Open-Loop und Closed-Loop aus Frage 30 sind in der

Abbildung 38 auf Seite 112 dargestellt. Zur Beantwortung der Hypothese H1.3.9 sind die Antworten in

drei Gruppen aufgeteilt worden, Tendenz zu OL, 50/50 Mix und Tendenz zu CL. Die Mehrheit der

Fluggesellschaften geben an, dass sie ihre Komponenten in einem Mix von 50% CL zu 50% OL instand

halten.
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Abbildung 38: Instandhaltungsverfahren der Fluggesellschaften

Die Hypothese H1.3.9, welche postuliert, dass das Instandhaltungsverfahren fiir Komponenten eine

relevante EinflussgroBBe auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung der

Fluggesellschaft ist, kann auf Basis des Hypothesentests mit der Stichprobengroe n=46 abgelehnt

werden, vgl. nachfolgende Tabelle 29.

Hvpothese 1.3.9 Das Instandhaltungsverfahren fiir Komponenten ist eine relevante EinflussgroBe fiir
yp - den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung der Fluggesellschaft.
ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Aus heutiger Sicht 46 Nein
In der Zukunft 46 Nein

Tabelle 29: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H1.3.9
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2.2 Marktsegmente nach Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-
Instandhaltung

Die Beantwortung der Forschungsfrage 2, ob Segmente des Marktes, beschrieben durch die
Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung, erkennbar sind, wird anhand der
nachfolgenden Hypothesen (vgl. Kapitel III 1.2.2) durchgefiihrt. Die Variable zum erwarteten Nutzen
der proaktiven Komponenten-Instandhaltung unterteilt sich in drei Kategorien: Zuverldssigkeit und
Optimierung, die Kundenperspektive und sonstiges. Die Einteilung der Nutzenerwartung durch die
Teilnehmer der Umfrage findet mit Hilfe der siebenstufigen Likert-Skala statt, welche die Bedeutung

bzw. den Stellenwert der jeweiligen Nutzenerwartung abfragt.

Die Ergebnisse zur Nutzenerwartung mit Bezug zur Zuverldssigkeit und Optimierung aus Frage neun
des Fragebogens (vgl. Anhang I) werden in der nachfolgenden Abbildung 39 dargestellt. Die Bedeutung
der Attribute zur Reduzierung von Flugausfillen, Reduzierung von Flugverspidtungen, optimiertes
Ausnutzen der Komponentenlebensdauer und Reduzierung von unnétigen Komponentenreparaturen
wird im Durchschnitt als wichtig angesehen und unterscheidet sich nur marginal in ihren Mittelwerten.
Im Vergleich der mittleren Bedeutung der Attribute liegt die Reduktion von Flugausfillen mit einem
durchschnittlichen Wert von @=6,17 Punkten, vor der Reduktion der Flugverspitungen (0=6,10 Punkte)
und der optimierten Ausnutzung der Komponentenlebensdauer mit @=>5,53 Punkten. Die Reduktion von

unndtigen Komponentenreparaturen ist im Durchschnitt mit ©@=5,50 Punkten bewertet.
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B Reduzierung von unnétigen Komponentenreparaturen

Abbildung 39: Stellenwert der Nutzenerwartung mit Bezug zu Attributen der Zuverlissigkeit und Optimierung

In der Abbildung 40 auf Seite 114 werden die Ergebnisse zur Nutzenerwartung mit Bezug zu den At-

tributen der Kundenperspektive aus Frage 10 des Fragebogens (vgl. Anhang I) dargestellt. Die am
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hochsten bewertete Nutzenerwartung innerhalb dieser Perspektive ist die Verbesserung der Kundenzu-
friedenheit, mit einem mittleren Wert von ©@=5,91 Punkten, gefolgt von der Verbesserung des Images

(©=5,48) und der Reduzierung des Preises fiir einen Transport fiir den Kunden (0=5,36).
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Abbildung 40: Stellenwert der Nutzenerwartung mit Bezug zu Attributen der Kundenperspektive

Weitere Attribute zur Nutzenerwartung und deren Stellenwert aus Sicht der Fluggesellschaften sind in
Abbildung 41 auf Seite 115 aus Frage neun des Fragebogens (vgl. Anhang I) zusammengefasst. Das
Attribut zur ,,Verbesserung der Sicherheit* ist mit einer durchschnittlichen Wichtigkeit von ¥J=6,44
Punkten am hdchsten bewertet worden gefolgt von der ,,Minimierung der Gesamtkosten* ((3=6,02),

»Verbesserung der Qualitit” (0=5,94), ,Verbesserung der Wettbewerbsfihigkeit (0=5,84) und
LUmweltschutz (0=4,92).
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Abbildung 41: Stellenwert der Nutzenerwartung mit Bezug zu sonstigen Attributen

Die Moglichkeit zur Angabe von weiteren, in den Fragen nicht beriicksichtigten Nutzenerwartungen,
wurde Uber ein Freitextfeld gegeben. Die folgende Liste enthdlt den erwarteten Nutzen der proaktiven

Komponenten-Instandhaltung aus Sicht der befragten Fluggesellschaften:¢!

- ,,Verbesserung des Teils oder des Unternehmens im Markt.*

- ,,Operationelle Stabilitét.*

-, Verlidngerung von lebensdauerbegrenzten (Life Limited Parts (LLP)) Teilen und Verlédngerung
von festen Ausbauintervallen (hard times (HT)).*

- ,,Verbesserung der Zuverléssigkeit.*

- ,,Abliefern, was man verspricht mit Hinblick auf: Sicherheit, Umfinglichkeit, Piinktlichkeit,
NPS, Kosten.*

- ,.Schnelle Losung im Fall eines AOG*.«

- ,,Reduzierung von ungeplanten Bodenzeiten im Falle eines AOG.*

- ,Einsparung von Arbeitsstunden.*

361 Die Freitexte wurden nach bestem Wissen frei ins Deutsche iibersetzt, Originaltext (weitestgehend
fehlerbereinigt): Improve the part or the company in the market; Operational stability; Escalate LLP & extend
HT intervals; Improve reliability; deliver what you promise: safe, completion, punctuality, NPS, cost; quick
solutions in case of AOG; reduce downtime in AOG case; Saving manhour; Industry leader in DR; Reduce
the cost of maintenance; Maximizing hangar slot usage (sch mx); Minimize operational interruptions and
penalizing delays; on time; Staff training & awareness; Enhance stature and instill confidence with Regulatory
Authority; Components longer service life; Increased component life time; Reduction of aircraft ground time
due component failure; Costs incurred due to technical breakdowns which could have been prevented; Less
operational interruption for our clients due AOG away from maintenance bases; reduced cost - avoid BER
(components Beyond Economical Repair), parts and transport at AOG pricing, client compensation.

362 AOG (Aircraft on Ground) bezeichnet den Umstand, wenn ein Flugzeug aufgrund eines Schadens nicht
weiterfliegen kann; vgl. Mensen (2013), S. 1346.
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- ,.Marktfithrer in DR.*

- ,,Reduzierung der Instandhaltungskosten.*

- ,,Maximierung der Nutzung von Hangar-Zeiten durch geplante Instandhaltung.*

- ,,Minimierung der operationellen Unterbrechungen und strafbaren Verspatungen.*

-, Pinktlichkeit.*

- ,,Mitarbeiterschulung und Bewusstsein.*

-, Forderung des Formates und Vertrauen mit den Behorden.*

-, Verlidngerte Komponentenbetriebsdauer.*

- ,,Erhohte Komponentenlebensdauer.*

- ,,Reduzierung der Bodenzeiten der Flugzeuge aufgrund von Komponentendefekten.*

- ,Kosten, die aufgrund von technischen Ausfillen aufkommen, die verhindert hitten werden
konnen.“

- ,,Reduzierung von operationellen Unterbrechungen fiir unsere Kunden durch AOG fernab der
Instandhaltungsstandorte.*

- ,,Reduzierung von Kosten — Vermeidung von unwirtschaftlichen Reparaturen und damit Ver-
schrottung der Komponente, Teile und Transport zu AOG-Preisen, Kompensationszahlungen

fir Kunden.*

2.2.1 Ergebnisse zur Nutzenerwartung in Abhingigkeit von organisations-
bezogenen Kriterien

Die Beantwortung der Unterfrage 2.1, ob Segmente des Marktes, beschrieben durch die
Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung nach organisations-bezogenen
Kriterien erkennbar sind, findet anhand der nachfolgenden Hypothesen statt (vgl. Kapitel I1I 1.2.2). Die
Ergebnisse aus dem Fragebogen zu den bereits beschriebenen unabhingigen Variablen sind in Kapitel

III 2.1 zu finden. Eine detailliertere Angabe der Ergebnisse findet sich im Anhang II1, Tabelle 69.

Die Priifung, ob die GroBe einer Fluggesellschaft einen Einfluss auf die Nutzenerwartung an die
proaktive Komponenten-Instandhaltung hat, wird anhand der Hypothese H2.1.1 durchgefiihrt. Mit Hilfe
der Faktorenanalyse wurden die GroBenkennzahlen auf einen Faktor reduziert, der als unabhéngige

Variable genutzt wird.>®*

363 Fiir die Faktorenanalyse siehe Kapitel III 1.6.1. Die Antworten zu den GroBenkennzahlen kdnnen den
Abbildung 13ff., ab Seite 89 entnommen werden.
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Die Ergebnisse des Hypothesentests zur H2.1.1 konnen der nachfolgenden Tabelle 30 entnommen
werden. Hier wird ersichtlich, dass einzig die GroBe einer Fluggesellschaft, auf Basis der Analyse mit
einer StichprobengroBe von n=35, ein relevantes Einflusskriterium auf die ,,Verbesserung des

Ansehens® bzw. Images einer Fluggesellschaft ist (R=0,37, p-Wert=0,026).

Hvpothese 2.1.1 Je groBer eine Fluggesellschaft ist, desto hoher ist die Nutzenerwartung an
yp o die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

Nutzenerwartung . . _ _ .

beschrieben als: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):

Reduzierung von .

Flugausfillen 35 Nein

Redu21eru.1.1g von 35 Nein

Flugverspitungen

Optimierte Ausnutzung der 35 Nein

Komponentenlebensdauer

Verringerung von unnétigen 35 Nein

Reparaturarbeiten

Verbesserung des Ansehens 35 Ta

der Fluggesellschaft

Verbesserung der .

Kundenzufriedenheit 35 Nein

Reduzierung des Preises fiir .

den Transport fiir die Kunden 33 Nein

Verbesserung der .

Wettbewerbsfahigkeit 35 Nein

Gesteigerte Qualitét 35 Nein

Verbesserung der Sicherheit 35 Nein

Minimierung der .

Gesamtkosten 35 Nein

Steigerung des .

Umweltschutzes 33 Nein

Tabelle 30: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H2.1.1

Fiir die Beantwortung der Hypothese H2.1.2, zum Einfluss der Flugzeughersteller der geflogenen
Flugzeuge (vgl. Abbildung 18 auf Seite 92) auf die Nutzenerwartung der Fluggesellschaft an die
proaktive Komponenten-Instandhaltung, wurden bei Nutzung von Flugzeugen mehrerer
Flugzeughersteller innerhalb einer Fluggesellschaft, die jeweilige Nutzenerwartung in Zusammenhang
mit allen Flugzeugherstellern der geflogenen Flugzeuge gebracht. Fliegt beispielsweise eine
Fluggesellschaft zwei Flugzeuge unterschiedlicher Hersteller, werden daraus zwei Datensitze erstellt.

Dies erlaubt das Testen eines Zusammenhangs zwischen der Nutzenerwartung und dem
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Flugzeughersteller, vgl. dazu auch H1.1.2. Diese Verkniipfung der Daten fiihrt dazu, dass sich die

Stichprobegrofie auf n=99 erhoht.

Der Einfluss der Hersteller der geflogenen Flugzeugmuster kann einzig auf die Nutzenerwartung,
welche als ,,Minimierung der Gesamtkosten beschrieben ist, nachgewiesen werden. Mit einer

Stichprobe von n=99 und einem p-Wert=0,029 kann die Hypothese mit Bezug zur ,,Minimierung der

Gesamtkosten angenommen werden, vgl. nachfolgende Tabelle 31.

Hypothese 2.1.2

Der Flugzeughersteller der geflogenen Flugzeuge ist ein relevantes
Einflusskriterium auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-

Umweltschutzes

Instandhaltung.
Nutzenerwartung . o _ _ .
beschrieben als: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Reduzierung von .
Flugausfillen » Nein
Reduz1emPg von 99 Nein
Flugverspitungen
Optimierte Ausnutzung der 99 Nein
Komponentenlebensdauer
Verringerung von unnétigen 99 Nein
Reparaturarbeiten
Verbesserung des Ansehens .
der Fluggesellschaft » Nein
Verbesserung der .
Kundenzufriedenheit » Nein
Reduzierung des Preises fiir .
den Transport fiir die Kunden » Nein
Verbesserung der .
Wettbewerbsfahigkeit 2 Nein
Gesteigerte Qualitit 99 Nein
Verbesserung der Sicherheit 99 Nein
Minimierung der
Gesamtkosten 9 Ja
Steigerung des 99 Nein

Tabelle 31: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H2.1.2
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Die Resultate zur Hypothese H2.1.3, dass sich mit ansteigendem Alter der Flotte einer Fluggesellschaft
(vgl. Abbildung 19 auf Seite 93) die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung
erhoht, finden sich in der nachfolgenden Tabelle 32. Hier ist erkennbar, dass die Hypothese fiir jedes

Attribut der Nutzenerwartung verworfen werden muss (Stichprobengrofie n=51).

Je édlter die Flotte einer Fluggesellschaft ist, desto hoher ist die

Umweltschutzes

Hypothese 2.1.3 Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung.
Nutzenerwartung . . _ _ .
beschrieben als: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Reduzierung von .
Flugausfillen > Nein
Redu21eru.1.1g von 51 Nein
Flugverspéatungen

Optimierte Ausnutzung der 51 Nein
Komponentenlebensdauer

Verringerung von unnétigen 51 Nein
Reparaturarbeiten

Verbesserung des Ansehens .

der Fluggesellschaft > Nein
Verbesserung der .
Kundenzufriedenheit > Nein
Reduzierung des Preises fiir .

den Transport fiir die Kunden > Nein
Verbesserung der .
Wettbewerbsfahigkeit o1 Nein
Gesteigerte Qualitét 51 Nein
Verbesserung der Sicherheit 51 Nein
Minimierung der :
Gesamtkosten > Nein
Steigerung des 51 Nein

Tabelle 32: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H2.1.3
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Der Einfluss der durchschnittlich geflogenen Streckenlénge einer Fluggesellschaft (vgl. Abbildung 20

auf Seite 94) auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenteninstandhaltung, wie in Hypothese

H2.1.4 beschrieben, kann auf Basis der StichprobengroBe n=53 nicht bestitigt werden, vgl.

nachfolgende Tabelle 33.

Die durchschnittlich geflogene Streckenldnge einer Fluggesellschaft ist eine
Hypothese 2.1.4 relevante Einflussgrofe auf die Nutzenerwartung an die proaktive

Komponenten-Instandhaltung.
Nutzenerwartung . o _ _ X
beschrieben als: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Reduzierung von .
Flugausfillen >3 Nein
Reduz1emPg von 53 Nein
Flugverspitungen
Optimierte Ausnutzung der 53 Nein
Komponentenlebensdauer
Verringerung von unndtigen 53 Nein
Reparaturarbeiten
Verbesserung des Ansehens .
der Fluggesellschaft >3 Nein
Verbesserung der .
Kundenzufriedenheit >3 Nein
Reduzierung des Preises fiir .
den Transport fiir die Kunden >3 Nein
Verbesserung der .
Wettbewerbsfahigkeit >3 Nein
Gesteigerte Qualitét 53 Nein
Verbesserung der Sicherheit 53 Nein
Minimierung der .
Gesamtkosten >3 Nein
Steigerung des .
Umweltschutzes >3 Nein

Tabelle 33: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H2.1.4
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Die geografische Lage der Fluggesellschaft wird zum einen als Kontinent und zum anderen als das Land
des Hauptsitzes der Fluggesellschaft dargestellt. Der Einfluss beider Attribute auf die Nutzenerwartung
an die proaktive Komponenten-Instandhaltung soll mit Hypothese H2.1.5 untersucht werden. Das
Ergebnis zeigt keinen signifikanten Einfluss der unabhéngigen Variablen auf die Nutzenerwartung, vgl.

nachfolgende Tabelle 34. Wie zuvor beschrieben werden die geografischen Kriterien Staat und Stadt

aufgrund des geringen gemeinsamen Aufkommens bei der Analyse nicht beriicksichtigt.

Hypothese 2.1.5

Die geografische Lage vom Hauptsitz der Fluggesellschaft hat einen
signifikanten Einfluss auf die Nutzenerwartung an die proaktive
Komponenten-Instandhaltung der Fluggesellschaft.

Nutzenerwartung
beschrieben als:

Stichprobengrofie n=

Nullhypothese verworfen (¢=0,05):

Reduzierung von
Flugausfillen

Reduzierung von
Flugverspéatungen

Optimierte Ausnutzung der
Komponentenlebensdauer

Verringerung von unndtigen
Reparaturarbeiten

Verbesserung des Ansehens
der Fluggesellschaft

Verbesserung der
Kundenzufriedenheit

Reduzierung des Preises fiir
den Transport fiir die Kunden

Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit

Gesteigerte Qualitét

Verbesserung der Sicherheit
Minimierung der
Gesamtkosten

Steigerung des
Umweltschutzes

Kontinent: 49
Land: 49

Kontinent: 49
Land: 49

Kontinent: 49
Land: 49

Kontinent: 49
Land: 49

Kontinent: 49
Land: 49

Kontinent: 49
Land: 49

Kontinent: 49
Land: 49

Kontinent: 49
Land: 49

Kontinent: 49
Land: 49

Kontinent: 49
Land: 49

Kontinent: 49
Land: 49

Kontinent: 49
Land: 49

Nein

Nein

Nein

Nein

Nein

Nein

Nein

Nein

Nein

Nein

Nein

Nein

Tabelle 34: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H2.1.5
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Die Hypothese H2.1.6 priift den Einfluss der Auspriagungen des Transportobjektes einer Fluggesell-
schaft (vgl. Abbildung 23 auf Seite 96) auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instand-
haltung. Fiir das Attribut der Nutzenerwartung ,,Verbesserung der Kundenzufriedenheit™ kann die
Hypothese mit einem p-Wert=0,041 angenommen werden (Stichprobengrofie n=54), vgl. nachfolgende
Tabelle 35. Der Test der Nullhypothese fiir die weiteren Attribute bestétigt, dass kein Zusammenhang
besteht.

Die Auspragungen des Transportobjektes einer Fluggesellschaft sind eine
Hypothese 2.1.6 relevante Einflussgrofe auf die Nutzenerwartung an die proaktive
Komponenten-Instandhaltung der Fluggesellschaft.
Nutzenerwartung . o _ _ .
beschrieben als: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Reduzierung von .
Flugausfillen >4 Nein
Reduz1eru'r.1g von 54 Nein
Flugverspitungen
Optimierte Ausnutzung der 54 Nein
Komponentenlebensdauer
Verringerung von unndtigen 54 Nein
Reparaturarbeiten
Verbesserung des Ansehens .
der Fluggesellschaft >4 Nein
Verbesserung der
Kundenzufriedenheit >4 Ja
Reduzierung des Preises fiir .
den Transport fiir die Kunden >4 Nein
Verbesserung der .
Wettbewerbsfahigkeit >4 Nein
Gesteigerte Qualitét 54 Nein
Verbesserung der Sicherheit 54 Nein
Minimierung der .
Gesamtkosten >4 Nein
Steigerung des .
Umweltschutzes >4 Nein

Tabelle 35: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H2.1.6
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Die Ergebnisse zur Hypothese H2.1.7, welche postuliert, dass der eigentumsrechtliche Hintergrund ei-
ner Fluggesellschaft (vgl. Abbildung 24 auf Seite 97) eine signifikante EinflussgroBe auf die Nutzener-
wartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung hat, finden sich in der nachfolgenden Tabelle
36. Der Tabelle kann entnommen werden, dass die Hypothese mit keiner ihrer Attribute zur Nutzener-

wartung angenommen werden kann (Stichprobengrof3e n=58).

Der eigentumsrechtliche Hintergrund einer Fluggesellschaft ist eine

Umweltschutzes

Hypothese 2.1.7 relevante Einflussgrofe auf die Nutzenerwartung an die proaktive
Komponenten-Instandhaltung.
Nutzenerwartung . o _ _ .
beschrieben als: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (0=0,05):
Reduzierung von .
Flugausfillen >8 Nein
Reduz1eru'r.1g von 53 Nein
Flugverspitungen
Optimierte Ausnutzung der 53 Nein
Komponentenlebensdauer
Verringerung von unndtigen 53 Nein
Reparaturarbeiten
Verbesserung des Ansehens .
der Fluggesellschaft >8 Nein
Verbesserung der .
Kundenzufriedenheit >8 Nein
Reduzierung des Preises fiir .
den Transport fiir die Kunden >8 Nein
Verbesserung der .
Wettbewerbsfahigkeit >8 Nein
Gesteigerte Qualitét 58 Nein
Verbesserung der Sicherheit 58 Nein
Minimierung der .
Gesamtkosten >8 Nein
Steigerung des 53 Nein

Tabelle 36: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H2.1.7
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Der signifikante Einfluss des Geschiftsmodells einer Fluggesellschaft (vgl. Abbildung 25 auf Seite 98)
auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung, welcher mit Hypothese H2.1.8

aufgestellt wurde, kann auf Basis der Varianzanalyse bei einer Stichprobengrofle von n=53 nicht

bestitigt werden, vgl. nachfolgende Tabelle 37.

Das Geschiftsmodell einer Fluggesellschaft ist eine relevante Einflussgrof3e

Umweltschutzes

Hypothese 2.1.8 auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung.
Nutzenerwartung - & _ _ .
beschrieben als: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Reduzierung von .

Flugausfillen >3 Nein
Redu21eru.1.1g von 53 Nein
Flugverspéatungen

Optimierte Ausnutzung der 53 Nein
Komponentenlebensdauer

Verringerung von unnétigen 53 Nein
Reparaturarbeiten

Verbesserung des Ansehens .

der Fluggesellschaft >3 Nein
Verbesserung der .
Kundenzufriedenheit >3 Nein
Reduzierung des Preises fiir .

den Transport fiir die Kunden >3 Nein
Verbesserung der .
Wettbewerbsfahigkeit >3 Nein

Gesteigerte Qualitit 53 Nein
Verbesserung der Sicherheit 53 Nein
Minimierung der .

Gesamtkosten >3 Nein

Steigerung des 53 Nein

Tabelle 37: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H2.1.8




Ergebnisse der empirischen Untersuchung zur Marktsegmentierung

Die Hypothese H2.1.9 testet einen signifikanten Einfluss des Transportnetzwerks einer Fluggesellschaft
(vgl. Abbildung 26 auf Seite 99) auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-

Instandhaltung. Auf Basis des Hypothesentests mit einer Stichprobengrofe von n=50 kann die

Hypothese fiir keine der Attribute angenommen werden, vgl. nachfolgende Tabelle 38.

Hypothese 2.1.9

Das Transportnetzwerk einer Fluggesellschaft ist eine relevante
Einflussgrofe auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-

Umweltschutzes

Instandhaltung.
Nutzenerwartung - & _ _ .
beschrieben als: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Reduzierung von .
Flugausfillen >0 Nein
Reduz1emPg von 50 Nein
Flugverspitungen
Optimierte Ausnutzung der 50 Nein
Komponentenlebensdauer
Verringerung von unndtigen 50 Nein
Reparaturarbeiten
Verbesserung des Ansehens .
der Fluggesellschaft >0 Nein
Verbesserung der .
Kundenzufriedenheit >0 Nein
Reduzierung des Preises fiir .
den Transport fiir die Kunden >0 Nein
Verbesserung der .
Wettbewerbsfahigkeit >0 Nein
Gesteigerte Qualitét 50 Nein
Verbesserung der Sicherheit 50 Nein
Minimierung der .
Gesamtkosten >0 Nein
Steigerung des 50 Nein

Tabelle 38: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H2.1.9
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Die mit Hypothese H2.1.10 aufgestellte Annahme, dass die Integration der Instandhaltung einer Flug-
gesellschaft (vgl. Abbildung 27 auf Seite 100) einen Einfluss auf die Nutzenerwartung an die proaktive
Komponenten-Instandhaltung hat, ist einzig fiir das Attribut ,,optimierte Ausnutzung der Komponenten-
lebensdauer herstellbar (p-Wert=0,011, Stichprobengrof3e n=54). Weitere Nutzenerwartungen werden
durch die Integrierung der Instandhaltung nicht beeinflusst, vgl. nachfolgende Tabelle 39. Die Partner-

unternehmen als Instandhaltungsanbieter wurden in der Analyse aufgrund ihrer geringen Stichproben-

grofle von n=8 ausgenommen.

Umweltschutzes

Die Integrierung der Instandhaltung einer Fluggesellschaft ist eine relevante
Hypothese 2.1.10 Einflussgrofe auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-
Instandhaltung.
Nutzenerwartung . o _ _ .
beschrieben als: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Reduzierung von .
Flugausfillen >4 Nein
Reduz1eru'r.1g von 54 Nein
Flugverspitungen
Optimierte Ausnutzung der 54 Ta
Komponentenlebensdauer
Verringerung von unnétigen 54 Nein
Reparaturarbeiten
Verbesserung des Ansehens .
der Fluggesellschaft >4 Nein
Verbesserung der .
Kundenzufriedenheit >4 Nein
Reduzierung des Preises fiir .
den Transport fiir die Kunden >4 Nein
Verbesserung der .
Wettbewerbsfahigkeit >4 Nein
Gesteigerte Qualitét 54 Nein
Verbesserung der Sicherheit 54 Nein
Minimierung der .
Gesamtkosten >4 Nein
Steigerung des 54 Nein

Tabelle 39: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H2.1.10
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2.2.2 Ergebnisse zur Nutzenerwartung in Abhingigkeit von organisations-
mitglieder-bezogenen Kriterien

Zur Beantwortung der Unterfrage 2.2, ob Segmente des Marktes, beschrieben durch die
Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung, nach organisationsmitglieder-bezoge-
nen Kriterien erkennbar sind, wurde Hypothese H2.2.1 aufgestellt. Die detaillierten Ergebnisse der Hy-
pothesenpriifung finden sich im Anhang III, Tabelle 70. Die Hypothese H2.2.1 priift den Einfluss der
Position der Person in der Entscheidungs-Hierarchie innerhalb der Fluggesellschaft auf die jeweiligen
Attribute zur Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung. Wie in der unten befind-
lichen Tabelle 40 ersichtlich, hat die Position der Person in der Entscheidungs-Hierarchie innerhalb
einer Fluggesellschaft einen signifikanten Einfluss auf die Nutzenerwartung ,,Steigerung des Umwelt-

schutzes® (Stichprobengrofle n=61, p-Wert=0,007) an die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

Die Position einer Person in der Entscheidungs-Hierarchie innerhalb einer
Hypothese 2.2.1 Fluggesellschaft ist ein relevantes Einflusskriterium auf die
Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung.
Nutzenerwartung . o _ _ .
beschrieben als: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Reduzierung von .
Flugausfillen 66 Nein
Reduz1emPg von 66 Nein
Flugverspitungen
Optimierte Ausnutzung der 66 Nein
Komponentenlebensdauer
Verringerung von unndtigen 66 Nein
Reparaturarbeiten
Verbesserung des Ansehens .
der Fluggesellschaft 64 Nein
Verbesserung der .
Kundenzufriedenheit 64 Nein
Reduzierung des Preises fiir .
den Transport fiir die Kunden 64 Nein
Verbesserung der .
Wettbewerbsfihigkeit 61 Nein
Gesteigerte Qualitit 61 Nein
Verbesserung der Sicherheit 61 Nein
Minimierung der .
Gesamtkosten 61 Nein
Steigerung des
Umweltschutzes 61 Ja

Tabelle 40: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H2.2.1
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2.2.3 Ergebnisse zur Nutzenerwartung in Abhingigkeit von organisations-
verhaltens-bezogenen Kriterien

Die Unterfrage, ob Segmente des Marktes, beschrieben durch die Nutzenerwartung an die proaktive
Komponenten-Instandhaltung, nach organisationsverhaltens-bezogenen Kriterien erkennbar sind, wird
mit den nachfolgenden Hypothesen gepriift. Die Ergebnisse sind in den jeweiligen Tabellen dargestellt,

eine detailliertere Darstellung kann Tabelle 71 im Anhang III entnommen werden.

Die Hypothese H2.3.1., dass der Betreiber von proaktiver Komponenten-Instandhaltung fiir die Flugge-
sellschaft eine relevante Einflussgrofe auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instand-
haltung ist (vgl. Abbildung 30 auf Seite 104 und Abbildung 31 auf Seite 104), wird auf Basis der
Hypothesentests zu den Attributen verworfen, vgl. nachfolgende Tabelle 41. Die Stichprobengrof3e hat
sich aufgrund der Mehrfachnennungen von Anbietern (bspw. OEM und IT-Anbieter) einiger
Fluggesellschaften auf n=90 erhoht.

Der Betreiber von proaktiver Komponenten-Instandhaltung fiir die
Hypothese 2.3.1 Fluggesellschaft ist eine relevante Einflussgrofie auf die Nutzenerwartung
an die proaktive Komponenten-Instandhaltung.
Nutzenerwartung . o _ _ .
beschrieben als: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Reduzierung von .
Flugausfillen 20 Nein
Reduzwrng von 90 Nein
Flugverspétungen
Optimierte Ausnutzung der 90 Nein
Komponentenlebensdauer
Verringerung von unndtigen 90 Nein
Reparaturarbeiten
Verbesserung des Ansehens .
der Fluggesellschaft 20 Nein
Verbesserung der .
Kundenzufriedenheit 20 Nein
Reduzierung des Preises fiir .
den Transport fiir die Kunden 20 Nein
Verbesserung der .
Wettbewerbsfahigkeit 20 Nein
Gesteigerte Qualitt 90 Nein
Verbesserung der Sicherheit 90 Nein
Minimierung der :
Gesamtkosten 20 Nein
Steigerung des .
Umweltschutzes 20 Nein

Tabelle 41: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H2.3.1
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Die Hypothese H2.3.2 postuliert, dass die Bewertung der Bedeutung von Service-Attributen beim Ein-
kauf von Instandhaltungsleistungen eine signifikante Einflussgrofe auf die Nutzenerwartung an die pro-
aktive Komponenten-Instandhaltung ist. Auf Basis der Regressionsanalyse kann die Hypothese mit

Bezug zum Einfluss des Serviceumfangs auf das Attribut Reduzierung von Flugausfillen der Nutzener-

wartung mit R=0,28 und einem p-Wert=0,02 angenommen werden, vgl. nachfolgende Tabelle 42.

Die Hohe der Bewertung von Service-Attributen beim Einkauf von

Hypothese 2.3.2 Instandhaltungsleistungen ist eine relevante Einflussgrof3e auf die
Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung.
Nutzenerwartung q .. _ _ .
beschrieben als: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
. Kosten: 63 Nein
Reduzierung von . )
Flugausfillen Serviceumfang: 63 Ja
Zusétzlicher Service: 63 Nein
. Kosten: 63 Nein
Reduzierung von . . .
FI At Serviceumfang: 63 Nein
ugverspatungen Zusitzlicher Service: 63 Nein
Optimierte Ausnutzung der Kosten: 63 Ne}n
K tenlebensd Serviceumfang: 63 Nein
omponenteniebensdauet Zusitzlicher Service: 63 Nein
Verringerung von unnotigen Kosten: 63 Nein
Re aragturart%eiten & Serviceumfang: 63 Nein
p Zusétzlicher Service: 63 Nein
Verbesserung des Ansehens Kosten: 63 Ne}n
der Flugeesellschaft Serviceumfang: 63 Nein
€8 Zusiatzlicher Service: 63 Ja
Verbesserung der I'(ostenfi 63 i Nein
Kundenzufriedenheit Serviceumfang: 63 Ja
Zusétzlicher Service: 63 Ja
Reduzierung des Preises fiir Kosten: 63 ) Ne?“
den Transport fiir die Kunden Serviceumfang: 63 Nein
Zusétzlicher Service: 63 Nein
Kosten: 63 Nein
Verbesserung der Serviceumfang: 63 Nein
Wetthewerbsfahigkeit Zusitzlicher Service: 63 Nein
Kosten: 63 Nein
Gesteigerte Qualitét Serviceumfang: 63 Nein
Zusétzlicher Service: 63 Nein
Kosten: 63 Nein
Verbesserung der Sicherheit Serviceumfang: 63 Nein
Zusatzlicher Service: 63 Nein
. Kosten: 63 Nein
Minimierung der . ) .
Gesamtkoston Serviceumfang: 63 Nein
s oste Zusatzlicher Service: 63 Nein
. Kosten: 63 Nein
Steigerung des . .
Umweltschutzes Serviceumfang: 63 Nein
Zusitzlicher Service: 63 Nein

Tabelle 42: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H2.3.2
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Ein Einfluss der Bedeutung des Service-Attributs ,,zusétzlicher Service® auf die Bewertung der
Verbesserung der Kundenzufriedenheit kann ebenso hergestellt werden (R=0,29, p-Wert=0,02). Ferner
kénnen der Einfluss der Bewertung von ,,zusétzlichem Service® (R=0,25, p-Wert=0,04) sowie die
Bewertung des ,,Serviceumfangs* (R=0,26, p-Wert=0,035) als relevante GroBen auf die Bedeutung der

Nutzenerwartung ,,Verbesserung der Kundenzufriedenheit™ ermittelt werden.

Die Ergebnisse zu Hypothese H2.3.3, dass das Instandhaltungsverfahren fiir Komponenten eine rele-
vante Einflussgrofle auf die Nutzenerwartung einer Fluggesellschaft an die proaktive Komponenten-
Instandhaltung ist, konnen der nachfolgenden Tabelle 43 entnommen werden. Das Instandhaltungsver-
fahren CL/OL (vgl. Abbildung 38 auf Seite 112) wird auf Basis der Varianzanalyse mit einer
StichprobengroBe n=46 als keine relevante EinflussgroBBe auf die Nutzenerwartung mit ihren Attributen

bewertet.

Das Instandhaltungsverfahren fiir Komponenten ist eine relevante
Hypothese 2.3.3 Einflussgrofe auf die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-
Instandhaltung der Fluggesellschaft.
Nutzenerwartung . o _ _ .
beschrieben als: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Reduzierung von .
Flugausfillen 46 Nein
Reduzwrng von 46 Nein
Flugverspétungen
Optimierte Ausnutzung der 46 Nein
Komponentenlebensdauer
Verringerung von unnétigen 46 Nein
Reparaturarbeiten
Verbesserung des Ansehens .
der Fluggesellschaft 46 Nein
Verbesserung der .
Kundenzufriedenheit 46 Nein
Reduzierung des Preises fiir .
den Transport fiir die Kunden 46 Nein
Verbesserung der .
Wettbewerbsfihigkeit 46 Nein
Gesteigerte Qualitt 46 Nein
Verbesserung der Sicherheit 46 Nein
Minimierung der :
Gesamtkosten 46 Nein
Steigerung des .
Umweltschutzes 46 Nein

Tabelle 43: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H2.3.3
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2.3 Marktsegmente nach Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponen-
ten-Instandhaltung

Die Beantwortung der Forschungsfrage 3, ob Segmente des Marktes, beschrieben durch die Zahlungs-
bereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung, erkennbar sind, findet anhand der nachfol-
genden Hypothesen H3.1.1 bis H3.3.5 statt. Die abhéngige Variable der Zahlungsbereitschaft unterteilt
sich in den Grad der Zustimmung zur Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Instandhaltung und die
Preisbereitschaft, als absoluter und relativer Wert, in Abhédngigkeit der Einsparungen durch die

proaktive Komponenten-Instandhaltung.

In der nachfolgenden Abbildung 42 ist der Grad der Zustimmung zur Zahlungsbereitschaft fiir die
proaktive Komponenten-Instandhaltung dargestellt. Der Mittelwert der Zustimmung liegt bei ©@=5,24
Punkten auf der siebenstufigen Likert-Skala. Die Bereitschaft fiir die proaktive Komponenten-
Instandhaltung zu bezahlen, kann auf Basis der Frage 17 bei 76,2% der Fluggesellschaften festgestellt

werden.3%
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Abbildung 42: Grad der Zustimmung zur Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung

Die Zuordnung zur Frage {liber die Preisbereitschaft findet iiber die Frage 18 statt, bei der die Préferenz
zum Zahlungsmodell abgefragt wird, vgl. Abbildung 43 auf Seite 132. Von den teilgenommenen
Fluggesellschaften gaben 45% an, einen Festpreis fiir die Bezahlung von proaktiver Komponenten-
Instandhaltung zu bevorzugen. Bei 28,3% der Riickmeldungen wird ein Preis auf Basis der generierten

Einsparungen bevorzugt und in 26,6% der Fille gibt es keine Priaferenz zur Bezahlung.

364 Die Preisbereitschaft bezieht sich auf der siebenstufigen Likert-Skala auf die Werte >5, bei denen eine
geringe bis hohe Zustimmung angegeben wurde.
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Abbildung 43: Bevorzugtes Preismodell der Fluggesellschaften fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung

Die Preisbereitschaft als relativer Anteil der Einsparungen durch die proaktive Komponenten-

Instandhaltung ist in der nachfolgenden Abbildung 44 dargestellt. Zwei Angaben zur Preisbereitschaft

von 0% wurden ausgenommen, eine Angabe in Hohe von 0,01% ist aufgrund der Abrundung in der

Abbildung als 0% dargestellt.’®> Der Mittelwert der relativen Preisbereitschaft pro Jahr aus Frage 19

(vgl. Fragebogen in Anhang I) liegt im Durchschnitt bei ¥=14,1% der Einsparungen durch proaktive
Komponenten-Instandhaltung, der Median betrigt x=10%.
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Relative Preisbereitschaft in Abhéngigkeit der Einsparungen p.a. (n=26)

Abbildung 44: Preisbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung als relativer Anteil der Einsparung

365 Die Frage zur relativen Preisbereitschaft wurde ausschlieBlich den Teilnehmern angezeigt, die eine

entsprechende Antwort zum bevorzugten Preismodell abgegeben haben (keine Préferenz oder Gewinnteilung

auf Basis der Einsparungen). Null-Werte wurden daher ausgeschlossen.
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Die absolute Preisbereitschaft von Fluggesellschaften fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung
ist in der nachfolgenden Abbildung 45 dargestellt, der Wert bezieht sich auf ein Flugzeug pro Jahr. Die
drei Angaben zur Preisbereitschaft von 0$ wurden ausgenommen.’®® Der Mittelwert der absoluten

Preisbereitschaft pro Jahr aus Frage 20 (vgl. Fragebogen in Anhang I) liegt bei ¥=90.000 USD, der
Median betragt x=5.000 USD.

Anzahl

Absolute Preisbereitschaft in USD pro Flugzeug p.a. (n=22)

Abbildung 45: Preisbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung als Festpreis pro Flugzeug im Jahr

Die Stichprobengréfie von n<30 zur Preisbereitschaft erlaubt keine Anwendung des zentralen
Grenzwertsatzes. Aus diesem Grund wurde zusétzlich der Test auf Normalverteilung durchgefiihrt, der
zum Ergebnis hat, dass keine Normalverteilung vorliegt.>®’” Auf Basis des Tests zur Priifung auf
Normalverteilung und fehlender Aussagekraft der Ergebnisse zur Preisbereitschaft der

Fluggesellschaften, wurden die Hypothesen in der Untersuchung nicht weiter betrachtet.

3% Die Frage zur absoluten Preisbereitschaft wurde ausschlieBlich den Teilnehmern angezeigt, die eine

entsprechende Antwort zum bevorzugten Preismodell abgegeben haben (keine Praferenz oder fixer Preis).
Null-Werte wurden daher ausgeschlossen.

367 Vgl. Tabelle 62 im Anhang 11
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2.3.1 Ergebnisse zur Zahlungsbereitschaft in Abhéingigkeit von organisati-
ons-bezogenen Kriterien

Die Ergebnisse zur Unterfrage 3.1, ob Segmente des Marktes, beschrieben durch die Zahlungsbereit-
schaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung, nach organisations-bezogenen Kriterien erkenn-
bar sind, werden im Folgenden erldutert. Die Grundlage fiir die Erstellung der Hypothesen ist Kapitel
IIT 1.2.3 zu entnehmen. Detaillierte Ergebnisse zu den Hypothesentests, wie z.B. dem Korrelationsko-

effizient und dem p-Wert sind in Anhang III, Tabelle 72 zu entnehmen.

Die Hypothese H3.1.1 postuliert den Zusammenhang zwischen der GréB3e einer Fluggesellschaft (vgl.
Abbildung 13 auf Seite 89 und Abbildung 17 auf Seite 91) und der Zahlungsbereitschaft der
Fluggesellschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung. Auf Basis des Hypothesentests kann
mit einer Stichprobengréfle von n=35 kein signifikanter Zusammenhang erkannt werden, womit die

Hypothese abgelehnt wird, vgl. nachfolgende Tabelle 44.

Je groBer eine Fluggesellschaft ist, desto hoher ist die Zahlungsbereitschaft fiir die

EREOAERE Slol proaktive Komponenten-Instandhaltung.

Attribut: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (0=0,05):

/ 35 Nein
Tabelle 44: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H3.1.1

Der Einfluss der GroBe einer Fluggesellschaft auf ihre Preisbereitschaft in Hypothese H3.1.2 wird
aufgrund der fehlenden Normalverteilung der StichprobengroBe n<30 nicht untersucht, um keine

Fehlinterpretationen zuzulassen.

Die Ergebnisse zur Hypothese H3.1.3 iiber den Einfluss der Flugzeughersteller der geflogenen Flug-
zeugmuster der Fluggesellschaften (vgl. Abbildung 18 auf Seite 92) auf die Zahlungsbereitschaft fiir die
proaktive Instandhaltung sind in der nachfolgenden Tabelle 45 dargestellt. Mit einer Stichprobengrofie
von n=98 wurde die Hypothese H3.1.3 abgelehnt.

Der Flugzeughersteller der geflogenen Flugzeuge ist ein relevantes
Hypothese 3.1.3 Einflusskriterium auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-
Instandhaltung.
Attribut: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
/ 98 Nein

Tabelle 45: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H3.1.3

Der Einfluss der Hersteller (z.B. Airbus oder Boeing) der geflogenen Flugzeugmuster einer

Fluggesellschaft auf die Preisbereitschaft in Hypothese H3.1.4 wird aufgrund der fehlenden
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Normalverteilung der Stichprobengrole n<30 nicht untersucht, um keine Fehlinterpretationen

zuzulassen.

Die Hypothese H3.1.5, dass das durchschnittliche Alter der Flotte einer Fluggesellschaft (vgl.
Abbildung 19 auf Seite 93) mit ihrer Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-
Instandhaltung korreliert, kann auf Basis der Stichprobengrofle von n=51 nicht bestétigt werden, vgl.

nachfolgende Tabelle 46.

Je alter die Flotte einer Fluggesellschaft ist, desto hoher ist die Zahlungsbereitschaft

bR fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

Attribut: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (0=0,05):

/ 51 Nein
Tabelle 46: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H3.1.5

Der Einfluss des Alters einer Fluggesellschaft auf ihre Preisbereitschaft in Hypothese H3.1.6 wird
aufgrund der fehlenden Normalverteilung der StichprobengréBe n<30 nicht untersucht, um keine

Fehlinterpretationen zuzulassen.

Die Hypothese H3.1.7, dass die durchschnittlich geflogene Streckenldnge einer Fluggesellschaft (vgl.
Abbildung 20 auf Seite 94) eine relevante Einflussgrof3e auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive
Komponenten-Instandhaltung ist, wird auf Basis der Varianzanalyse bei einer Stichprobengréfie von

n=52 verworfen, siche nachfolgende Tabelle 47.

Die durchschnittlich geflogene Streckenldnge einer Fluggesellschaft ist eine
Hypothese 3.1.7 relevante Einflussgrofe auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive
Komponenten-Instandhaltung.

Attribut: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):

/ 52 Nein
Tabelle 47: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H3.1.7

Der Einfluss der durchschnittlich geflogenen Streckenldnge einer Fluggesellschaft auf ihre
Preisbereitschaft in Hypothese H3.1.8 wird aufgrund der fehlenden Normalverteilung der

Stichprobengrofie n<30 nicht untersucht, um keine Fehlinterpretationen zuzulassen.

Der Einfluss der geografischen Lage des Hauptsitzes einer Fluggesellschaft (vgl. Abbildung 21 auf Seite
95 und Abbildung 22 auf Seite 95) auf die Zahlungsbereitschaft kann auf Basis der Varianzanalyse und
einer Stichprobengrole von n=49 fiir die unterschiedlichen Kontinente hergestellt werden. Ein

Zusammenhang zwischen der geografischen Lage einer Fluggesellschaft mit Bezug zum Land und ihrer



Ergebnisse der empirischen Untersuchung zur Marktsegmentierung 136

Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenteninstandhaltung kann nicht hergestellt werden, siche

nachfolgende Tabelle 48.

Die geografische Lage vom Hauptsitz der Fluggesellschaft hat einen signifikanten
Hypothese 3.1.9 Einfluss auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-
Instandhaltung.
Attribut: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (a=0,05):
Land 49 Nein
Kontinent 49 Ja

Tabelle 48: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H3.1.9

Der Einfluss der geografischen Lage einer Fluggesellschaft auf ihre Preisbereitschaft in Hypothese
H3.1.10 wird aufgrund der fehlenden Normalverteilung der Stichprobengréfe n<30 nicht untersucht,

um keine Fehlinterpretationen zuzulassen.

Die Hypothese H3.1.11, welche den Einfluss die Auspragung des Transportobjektes einer Fluggesell-
schaft (vgl. Abbildung 23 auf Seite 96) auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-
Instandhaltung postuliert, wird aufgrund des Hypothesentests mit einer Stichprobengrofle von n=57

verworfen, vgl. nachfolgende Tabelle 49.

Die Auspragung des Transportobjektes einer Fluggesellschaft ist eine relevante
Hypothese 3.1.11 EinflussgroBe fiir die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-
Instandhaltung.

Attribut: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
/ 57 Nein
Tabelle 49: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H3.1.11

Der Einfluss der Ausprigung des Transportobjektes (Passagiertransport, Frachttransport oder
Posttransport) einer Fluggesellschaft auf die Preisbereitschaft in Hypothese H3.1.12 wird aufgrund der
fehlenden Normalverteilung der StichprobengréBe n<30 nicht untersucht, um keine Fehlinterpretationen

zuzulassen.

Der eigentumsrechtliche Hintergrund einer Fluggesellschaft (vgl. Abbildung 24 auf Seite 97) als
EinflussgroBe auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung, wie mit
Hypothese H3.1.13 aufgestellt, wird auf Basis der Ergebnisse des Hypothesentests (Stichprobengrofie
n=57) verworfen, vgl. Tabelle 50 auf Seite 137.
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Der eigentumsrechtliche Hintergrund einer Fluggesellschaft ist eine relevante
Hypothese 3.1.13 Einflussgrofe auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-
Instandhaltung.

Attribut: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (a=0,05):

/ 57 Nein
Tabelle 50: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H3.1.13

Der Einfluss des eigentumsrechtlichen Hintergrunds einer Fluggesellschaft auf die Preisbereitschaft in
Hypothese H3.1.14 wird aufgrund der fehlenden Normalverteilung der Stichprobengréfie n<30 nicht

untersucht, um keine Fehlinterpretationen zuzulassen.

Die Hypothese H3.1.15, dass das Geschiftsmodell einer Fluggesellschaft (vgl. Abbildung 25 auf Seite
98) ein relevantes Einflusskriterium auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-

Instandhaltung ist, wird auf Basis der Stichprobengrofle n=52 verworfen, vgl. nachfolgende Tabelle 51.

Das Geschiftsmodell einer Fluggesellschaft ist eine relevante Einflussgrofie auf die

Sl Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

Attribut: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):

/ 52 Nein
Tabelle 51: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H3.1.15

Der Einfluss des Geschdftsmodells einer Fluggesellschaft auf die Preisbereitschaft in Hypothese
H3.1.16 wird aufgrund der fehlenden Normalverteilung der Stichprobengréfie n<30 nicht untersucht,

um keine Fehlinterpretationen zuzulassen.

Das Transportnetzwerk (Point to Point oder Hub and Spoke) einer Fluggesellschaft (vgl. Abbildung 26
auf Seite 99) als relevantes Einflusskriterium auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive
Komponenten-Instandhaltung, wie in Hypothese H3.1.17 beschrieben, wird auf Basis der

Stichprobengrofle von n=49 verworfen, vgl. nachfolgende Tabelle 52.

Das Transportnetzwerk einer Fluggesellschaft ist eine relevante Einflussgrofie auf

EVRIEE B die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

Attribut: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (a=0,05):
/ 49 Nein
Tabelle 52: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H3.1.17

Der Einfluss des Transportnetzwerks einer Fluggesellschaft auf die Preisbereitschaft in Hypothese
H3.1.18 wird aufgrund der fehlenden Normalverteilung der Stichprobengréfle n<30 nicht untersucht,

um keine Fehlinterpretationen zuzulassen.
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Die Hypothese H3.1.19 zur Integrierung der Instandhaltung (vgl. Abbildung 27 auf Seite 100), mit
Bezug =zur eigenen Instandhaltung, einer Fluggesellschaft als Einflusskriterium auf die
Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung wird auf Basis des
Hypothesentests mit der Stichprobengréfie n=53 verworfen, siehe nachfolgende Tabelle 53. Eine
Abhingigkeit der Zahlungsbereitschaft von dem Instandhaltungsverfahren, mit Bezug zu einer
Partnerorganisation, kann aufgrund fehlender Normalverteilung der Stichprobengréfe n=8 nicht

durchgefiihrt werden. ¢

Die Integrierung der Instandhaltung einer Fluggesellschaft ist eine relevante
Hypothese 3.1.19 Einflussgrofe auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-

Instandhaltung.
LGN Stichprobengréfie n= Nullhypothese verworfen (a=0,05):
Eigene .
Instandhaltung 53 Nein
Partner .
Instandhaltung 8 Nein

Tabelle 53: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H3.1.19

Der Einfluss der Integrierung der Instandhaltung einer Fluggesellschaft auf die Preisbereitschaft in
Hypothese H3.1.20 wird aufgrund der fehlenden Normalverteilung der Stichprobengréfie n<30 nicht

untersucht, um keine Fehlinterpretationen zuzulassen.

2.3.2 Ergebnisse zur Zahlungsbereitschaft in Abhangigkeit von organisati-
onsmitglieder-bezogenen Kriterien

Die Ergebnisse zu den Hypothesen zur Unterfrage 3.2, ob Segmente des Marktes, beschrieben durch die
Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Instandhaltung, nach organisationsmitglieder-bezogenen Krite-
rien erkennbar sind, werden in diesem Kapitel beschrieben. Eine detailliertere Zusammenfassung der

Ergebnisse finden sich in Tabelle 73 im Anhang II1.

Die Hypothese H3.2.1, welche die Position der Person in der Entscheidungs-Hierarchie innerhalb einer
Fluggesellschaft (vgl. Abbildung 28 auf Seite 101) als relevantes Einflusskriterium auf die
Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung postuliert, wird auf Basis des
durchgefiihrten Hypothesentests mit der Stichprobengrofle n=59 verworfen, vgl. Tabelle 54 auf Seite
139.

368 Vgl. Tabelle 63 in Anhang 11
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Die Position einer Person in der Entscheidungs-Hierarchie innerhalb einer
Hypothese 3.2.1 Fluggesellschaft ist ein relevantes Einflusskriterium auf die Zahlungsbereitschaft
fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):

/ 59 Nein
Tabelle 54: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H3.2.1

Die Position der Person in der Entscheidungs-Hierarchie innerhalb einer Fluggesellschaft als
Einflusskriterium auf die Preisbereitschaft in Hypothese H3.2.2 wird aufgrund der fehlenden
Normalverteilung der Stichprobengrole n<30 nicht untersucht, um keine Fehlinterpretationen

zuzulassen.

2.3.3 Ergebnisse zur Zahlungsbereitschaft in Abhéangigkeit von organisati-
onsverhaltens-bezogenen Kriterien

Die Resultate der Hypothesentests zur Beantwortung der Unterfrage 3.3, ob Segmente des Marktes,
beschrieben durch die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Instandhaltung, nach organisationsverhal-
tens-bezogenen Kriterien erkennbar sind, werden in den nachfolgenden Tabellen dieses Kapitels darge-
stellt. Eine detailliertere Zusammenfassung der Hypothesenpriifung wird im Anhang III, Tabelle 74
dargestellt.

Die Uberpriifung der Hypothese H3.3.1, ob der Betreiber von proaktiver Instandhaltung fiir die
Fluggesellschaft (vgl. Abbildung 30 auf Seite 104 und Abbildung 31 auf Seite 104) ein relevantes
Einflusskriterium auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung ist, ergibt
keinen Zusammenhang zwischen den Variablen (Stichprobengroe n=70), vgl. nachfolgende Tabelle

55.

Der Betreiber von proaktiver Instandhaltung fiir die Fluggesellschaft ist ein
Hypothese 3.3.1 relevantes Einflusskriterium auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive
Komponenten-Instandhaltung.

ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):

/ 83 Nein
Tabelle 55: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H3.3.1

Der Betreiber von proaktiver Instandhaltung fiir die Fluggesellschaft als Einflusskriterium auf die
Preisbereitschaft in Hypothese H3.3.2 wird aufgrund der fehlenden Normalverteilung der

Stichprobengrofle n<30 nicht untersucht, um keine Fehlinterpretationen zuzulassen.
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Der Einfluss der geforderten Service-Attribute beim Einkauf von Instandhaltungsleistungen (vgl.
Abbildung 36 auf Seite 110) auf die Zahlungsbereitschaft, wie in Hypothese H3.3.3 beschrieben, lésst
sich fiir den ,,Umfang des Service* bestitigen (Stichprobengrofie n=60). Einen Einfluss mit Bezug zu
den ,,Kosten des Service™ und ,,zusétzlicher Service* auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive

Komponenten-Instandhaltung lisst sich nicht erkennen, vgl. Tabelle 56.

Je starker Service-Attribute beim Einkauf von Instandhaltungsleistungen gefordert
Hypothese 3.3.3 werden, desto hoher ist die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-

Instandhaltung.
Attribut: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):
Kosten des Service 60 Nein
Umfang des Service 60 Ja
Zusa.tzhcher 60 Nein
Service

Tabelle 56: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H3.3.3

Die Priifung, ob die Bewertung zur Stdrke, mit der Service-Attribute beim Einkauf von
Instandhaltungsleistungen einer Fluggesellschaft gefordert werden, ein Einflusskriterium auf die
Preisbereitschaft in Hypothese H3.3.4 ist, wird aufgrund der fehlenden Normalverteilung der

Stichprobengrofie n<30 nicht untersucht, um keine Fehlinterpretationen zuzulassen.

Das Instandhaltungsverfahren CL/OL in Abbildung 38 auf Seite 112 lasst sich als Einflussgrofie
(Hypothese H3.3.5) auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung nicht
bestdtigen, vgl. nachfolgende Tabelle 57.

Das Instandhaltungsverfahren fiir Komponenten ist eine relevante Einflussgrofe

AR EUIIGES Stk auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

ZusatzKkriterium: Stichprobengrofie n= Nullhypothese verworfen (¢=0,05):

/ 46 Nein
Tabelle 57: Ergebnisse aus der Hypothesenpriifung H3.3.5

Der Einfluss des Instandhaltungsverfahren fiir Komponenten einer Fluggesellschaft auf die
Preisbereitschaft in Hypothese H3.3.6 wird aufgrund der fehlenden Normalverteilung der

Stichprobengrofie n<30 nicht untersucht, um keine Fehlinterpretationen zuzulassen.
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2.4 Zusammenfassung der Ergebnisse

Fiir die Beantwortung der Forschungsfrage, nach welchen Kriterien der Marktsegmentierung der Markt

fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung in der zivilen Luftfahrt unterteilt werden kann, wurden

drei Unterfragen mit insgesamt 62 Hypothesen aufgestellt. 20 Hypothesen wurden zur Bestimmung von

Marktsegmenten der Nachfrage anhand des Stellenwertes von proaktiver Komponenten-Instandhaltung

aufgestellt. Aus den Hypothesentests zum Stellenwert der Komponenteninstandhaltung ergeben sich

folgende Ergebnisse:

Der Grad der Nutzung von proaktiver Komponenten-Instandhaltung durch eine Fluggesellschaft
steht im Zusammenhang mit dem Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung, aus
heutiger sowie zukiinftiger Sicht.

Das Verstindnis einer Fluggesellschaft iiber die proaktive Komponenten-Instandhaltung korre-
liert mit dem Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung fiir die Fluggesellschaft,
aus heutiger sowie zukiinftiger Sicht.

Der Grad der Bevorzugung von lokalen Anbietern bei der Beauftragung von proaktiver Instand-
haltung durch eine Fluggesellschaft korreliert mit dem Stellenwert der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung, aus heutiger Sicht.

Die Auspragung, mit denen die Service-Attribute ,,Serviceumfang® und ,,zusétzlicher Service*
beim Einkauf von Instandhaltungsleistungen durch eine Fluggesellschaft gefordert werden,
korreliert mit dem Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung aus heutiger Sicht.
Aus zukiinftiger Sicht korreliert die Auspriagung des Service-Attributs ,,Serviceumfang® beim
Einkauf von Instandhaltungsleistungen der Fluggesellschaft mit dem Stellenwert der proaktiven

Komponenten-Instandhaltung.

Die Segmente des Marktes, beschrieben durch die Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-

Instandhaltung, werden anhand von 14 Hypothesen ermittelt. Die Ergebnisse zeigen einen Zusammen-

hang zwischen Kriterien der Marktsegmentierung und einzelnen Attributen der Nutzenerwartung:

Die Bewertung des erwarteten Nutzens, dass das Ansehen der Fluggesellschaft durch die
proaktive Komponenten-Instandhaltung verbessert wird, korreliert positiv mit der GroB3e einer
Fluggesellschaft.

Die Bewertung des erwarteten Nutzens, dass die Gesamtkosten der Fluggesellschaft durch die
proaktive Komponenten-Instandhaltung minimiert werden, ist abhdngig von dem Hersteller der

durch die Fluggesellschaft geflogenen Flugzeuge.
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- Die Bewertung des erwarteten Nutzens, dass die Kundenzufriedenheit durch die proaktive
Komponenten-Instandhaltung verbessert wird, ist abhidngig von den Ausprigungen des
Transportobjektes (Passagiere, Fracht, oder Post) der Fluggesellschaft.

- Die Bewertung des erwarteten Nutzens, dass die Komponentenlebensdauer durch die proaktive
Komponenten-Instandhaltung optimal ausgenutzt wird, ist abhéngig von der Integrierung der
Instandhaltung (eigene Instandhaltung oder keine eigene Instandhaltung) der Fluggesellschaft.

- Die Bewertung des erwarteten Nutzens, dass der Umweltschutz durch die proaktive
Komponenten-Instandhaltung gesteigert wird, ist abhéngig von der Position einer Person in der
Entscheidungs-Hierarchie innerhalb der Fluggesellschatft.

- Die Bewertung des erwarteten Nutzens, dass Flugausfille durch die proaktive Komponenten-
Instandhaltung reduziert werden, korreliert positiv mit der Hohe der Bewertung, dass das
Service Attribut ,,Serviceumfang® beim Einkauf von Instandhaltungsleistungen gefordert wird.

- Die Bewertung des erwarteten Nutzens, dass das Ansehen bzw. Image der Fluggesellschaft
durch die proaktive Komponenten-Instandhaltung verbessert wird, korreliert positiv mit der
Hohe der Bewertung, dass das Service Attribut ,,zusétzlicher Service® beim Einkauf von
Instandhaltungsleistungen gefordert wird.

- Die Bewertung des erwarteten Nutzens, dass die Kundenzufriedenheut durch die proaktive
Komponenten-Instandhaltung verbessert wird, korreliert positiv mit der Hohe der Bewertung,
dass jeweils die Service Attribute ,,Serviceumfang® sowie ,,zusétzlicher Service® beim Einkauf

von Instandhaltungsleistungen gefordert werden.

Zur Ermittlung der Segmente des Marktes, welche durch die Zahlungsbereitschaft der
Fluggesellschaften fir die proaktive Komponenten-Instandhaltung beschrieben sind, wurden 28

Hypothesen aufgestellt. Folgende Ergebnisse ergeben sich aus den Hypothesentests:

- Die Lage des Hauptsitzes einer Fluggesellschaft, mit Bezug zum Kontinent, ist eine relevante
EinflussgroBe auf ihre Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

- Die Stirke, mit der das Service Attribut ,,Umfang des Service* beim Einkauf von Instandhal-
tungsleistungen gefordert wird, korreliert mit der Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive

Komponenten-Instandhaltung.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass ein Zusammenhang zwischen einzelnen Kriterien der
Marktsegmentierung und den drei Dimensionen Stellenwert der proaktiven Instandhaltung, Nutzener-
wartung und Zahlungsbereitschaft besteht. Eine Diskussion der Ergebnisse, sowie deren Ubertragung

auf die Unternehmenspraxis als auch die Forschung, finden im nachfolgenden Kapitel III 3 statt.
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3 Diskussion der ermittelten Ergebnisse zur Marktsegmentierung

3.1 Untersuchungsaufbau zur Marktsegmentierung und grundlegende
Erkenntnisse

Der Aufbau der vorliegenden Untersuchung von der Formulierung des Forschungsproblems, iiber die
Theoriebildung, Formulierung der Hypothesen, Datenerhebung und bis zu ihrer Analyse folgte den all-
gemeinen Phasen des Forschungsprozesses.® Der Umfang an Literatur fiir das Forschungsgebiet der
Marktsegmentierung im B2B-Bereich ist bisher nicht im gleichen Umfang verfiigbar wie die Literatur
im B2C-Bereich.’’® Besonders die Marktsegmentierung fiir Dienstleistungen im B2B-Bereich findet
bisher nur wenig Bedeutung innerhalb der wissenschaftlichen Literatur.’”! Dieser Umstand ist eine Her-
ausforderung fiir eine umfassende Literaturrecherche zur Bildung der Theorie fiir die Segmentierung
des Marktes fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung innerhalb der B2B-Branche der
Luftfahrtindustrie. Zur Theoriebildung wurde die Ubertragbarkeit von Marktsegmentierungskriterien

aus dem B2C-Bereich genutzt, um die Hypothesen zur A-Priori Segmentierung zu formulieren.*’?

Die Ergebnisse der empirischen Untersuchung weisen eine Ubertragbarkeit der grundlegenden Katego-
rien der organisations-bezogenen, organisationsmitglieder-bezogenen und organisationsverhaltens-be-
zogenen Segmentierungskriterien aus dem B2C-Bereich auf den B2B-Bereich mit Bezug zur
Dienstleistungsbranche auf. Diese Aussage kann auf Basis von A-Priori erstellten und durch Tests be-
statigten Hypothesen der jeweiligen Kategorien getroffen werden. Fiir die Kategorie zu organisations-
mitglieder-bezogenen Kriterien wurde lediglich die Position der Person in der Entscheidungs-Hierarchie
im Unternehmen als Einflussvariable auf die Zielvariable untersucht. Eine weitergehende Untersuchung
mit Bezug zum Buying Center als Einfluss auf die Zielvariable konnte daher nur indirekt hergestellt

werden.

Die Datenerhebung fand auf Basis der Liste von zivilen Fluggesellschaften mit mehr als zwei
Flugzeugen statt. Kritisch anzumerken ist hierbei, dass sich auf eine Liste von Fluggesellschaften als
Sekundérquelle von dem Anbieter FlightGlobal gestiitzt wurde. Es kann daher nicht zu 100% garantiert
werden, dass die Liste komplett ist. Einen Abgleich der genutzten Liste von Fluggesellschaften mit
einem weiteren Anbieter von Daten der Luftfahrtindustrie kann den Umfang an Fluggesellschaften

validieren bzw. ergidnzen.

3% Vgl. Schnell et al. (2013), S. 3ff.

370 Vgl. Rennhak und Opresnik (2016), S. 31; vgl. Kliewe und Kesting (2014), S. 255f.

371 Vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 3

372 Vgl. Kesting und Rennhak (2008), S. 43f.; vgl. Gréne (1977), S. 19; vgl. Kotler et al. (2011), S. 475
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Die Erhebung der Daten fiir die Segmentierung iiber einen strukturierten Fragebogen basierte im ersten
Schritt auf den Kontaktdaten von Entscheidungstragern der Fluggesellschaften aus der Datenbank von
FlightGlobal. Aufgrund der geringen Riicklauferquote von 1,7% nach einem Monat, wurde auf Basis
von Kontaktaufnahme via E-Mail das soziale Karrierenetzwerk LinkedIn als Plattform zur Distribution
des Links zur Onlineumfrage hinzugezogen. Die personliche Kontaktaufnahme, bei der auch iiber das
Profilbild ein Gesicht zur Anfrage liber die Teilnahme an der Umfrage in Verbindung zu sehen war,
kann einen entscheidenden Vorteil bei der Uberwindung der Hiirde zur Teilnahme an der Umfrage
gebracht haben.’”® Insgesamt haben die Umfrage 94 Personen aufgerufen, von denen 93 Personen die
erste Frage beantwortet haben. Eine Riicklaufquote von 6,3% bei 1.473 kontaktierten Fluggesellschaften
kann als niedrig bewertet werden. Diekmann (2001) geht von einer durchschnittlichen Riicklaufquote
von 5-20% aus. Hierbei ist zu beachten, dass die Aussage aus 2001 stammt und der Mailverkehr seit
dem zugenommen hat.’”* Eine Erkldrung fiir die geringe Riicklduferquote kann die Anschrift von
unternehmensleitenden Personen von Fluggesellschaften sein, welchen die Zeit fiir eine Teilnahme an
der Umfrage fehlt oder die Person Bedenken zur Anonymitidt hat. Dies sind allerdings nur
MutmaBungen. Um eine hohere Riicklaufquote zu erlangen, kdnnte eine personliche Befragung vor Ort
bzw. iiber das Telefon erfolgen. Hier liegen die Hiirden bei den Kontaktdaten der Geschiftsfiihrer fiir
den initialen Kontakt oder den Reisekosten bei einer Befragung vor Ort bei den Fluggesellschaften
hoher. In beiden Fallen ist die Voraussetzung die Bereitschaft der Teilnahme des Geschiftsfiihrers an

der Umfrage und der damit verbundene zur Verfiigung stehende Zeitrahmen.

3.1.1 Marktsegmente nach Bedeutung der proaktiven Komponenten-
Instandhaltung

Die Ergebnisse zur Beantwortung der Forschungsfrage 1 (Sind Segmente des Marktes, beschrieben
durch den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?) zeigen bei vier von 20
Hypothesen einen signifikanten Zusammenhang. Die Resultate beziehen sich auf die drei Kategorien
und Unterfragen 1.1 bis 1.3, bei denen ein Einfluss der Segmentierungskriterien im B2B-Bereich
(organisations-bezogene Kriterien, organisationsmitglieder-bezogene Kriterien und organisati-
onsverhaltens-bezogene Kriterien) auf den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung

iiberpriift werden soll.

373 Vgl. Schnell et al. (2013), S. 375f.

374 Vgl. Hader (2015), S. 242, nach Diekmann, A., und D. Wyden. (2001). Empirische Sozialforschung:
Grundlagen, Methoden, Anwendungen. Reinbek bei Hamburg: Rowohlt. weitere Auflagen 2004, 2012, S.
441. Hader (2015), S. 242 beschreibt weitere Studien, die von Riicklaufquoten zwischen 10-90% ausgehen.
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Die Unterfrage 1.1 (Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch den Stellenwert der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung, nach organisations-bezogenen Kriterien erkennbar?) kann auf Basis der
Hypothesentests verneint werden. Keine der Hypothesen ldsst einen signifikanten Zusammenhang
zwischen organisations-bezogenen Kriterien und dem Stellenwert der proaktiven Komponenten-
Instandhaltung erkennen. Die von u.a. Grone (1977), Scheuch (1975) und Freter (2008) vorgeschlage-
nen Segmentierungskriterien konnen zur Erkldrung der Bedeutung der proaktiven Komponenten-In-
standhaltung nicht herangezogen werden.’”> Aufgrund der fehlenden Zusammenhinge zwischen
organisations-bezogenen Kriterien, welche als einfach zu beobachtende Makro-Segmente eingestuft
werden konnen, und dem Stellenwert der proaktiven Instandhaltung ist die Anwendung der zweistufigen

Marktsegmentierung nicht anwendbar.*”

Die Untersuchung der Einfliisse von organisationsmitglieder-bezogenen Kriterien auf den Stellenwert
der proaktiven Komponenten-Instandhaltung aus Unterfrage 1.2 (Sind Segmente des Marktes,
beschrieben durch den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung, nach organi-
sationsmitglieder-bezogenen Kriterien erkennbar?) findet anhand der Hypothese H1.2.1 statt. Der
Hypothesentest kommt zu dem Ergebnis, dass die Position der Person in der Entscheidungs-Hierarchie,
welche den Fragebogen beantwortet hat, keinen Einfluss auf den Stellenwert der proaktiven Kompo-
nenten-Instandhaltung hat. Die Vermutung des Einflusses der Position der Person in der Entscheidungs-
Hierarchie basierte auf der Forschung von Roth et al. (1974), bei der die Geschéftsleitung als relevante
Einflussgrofe fiir groBe Investitionsentscheidung herangezogen wurde.?”” Da es in der Frage nicht um
eine Investitionsentscheidung zur Implementierung der proaktiven Komponenten-Instandhaltung, son-
dern lediglich um den Stellenwert geht, kann davon ausgegangen werden, dass die Forschung von Roth

et al. (1974) Relevanz in dem Umfeld der proaktiven Komponenten-Instandhaltung hat.

Die Hypothesentests zur Beantwortung der Forschungsfrage 1.3 (Sind Segmente des Marktes,
beschrieben durch den Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung, nach
organisationsverhaltens-bezogenen Kriterien erkennbar?) deuten darauf hin, dass:

- der aktuelle Betrieb von proaktiver Komponenten-Instandhaltung,

- das Versténdnis {liber die proaktive Komponenten-Instandhaltung,

- die Beauftragung von lokalen Anbietern,

- der Grad der Wichtigkeit von Service-Attributen beim Einkauf von Instandhaltungs-Dienstleis-

tungen

375 Vgl. Grone (1977), S. 541.; vgl. Scheuch (1975), S. 70ft.; vgl. Kesting (2008), S. 48f.

376 Vgl. Wind und Cardozo (1974), S. 153ff.

377 Vgl. Grone (1977), S. 88, nach von Roth et al. (1974). Empirische Untersuchung zum
Investitionsgiitermarketing - Verwenderbericht. Aus dem Sonderforschungsbereich 24 der Universitit
Mannheim - Subprojekt Kirsch, Mannheim, S. 36ff.
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im Zusammenhang mit dem Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung stehen. Die
Stirke, mit der zugestimmt wird, dass proaktive Komponenten-Instandhaltung aktuell betrieben wird,
korreliert mit dem Stellenwert der proaktiven Instandhaltung, aus heutiger sowie zukiinftiger Sicht.
Dieses Ergebnis stiitzt die Empfehlung durch Becker (2013) sowie Kotler und Keller (2016), bei der ein
Unterschied in der Bedeutung von Produkten zwischen Verwendern und Nicht-Verwendern fiir die

Marktsegmentierung dargestellt wird.?”

Der Grad, mit dem eine Fluggesellschaft ein Verstindnis iiber die proaktive Instandhaltung angibt,
korreliert mit dem Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung. Dieser Zusammenhang
wurde auf Basis der groBen Bedeutung von Nutzungsmoglichkeiten bei Produkten aufgestellt.’” Fiir
eine umfassende Einschitzung der Nutzungsmdglichkeiten der proaktiven Instandhaltung geht ein
Verstiandnis des Produktes voraus, um den wahren Grund fiir die Nutzung des Produktes zu ermitteln.
Ferner kann erst mit einem umfassenden Produktverstindnis der Anbietermarkt eines Produktes
hinsichtlich der Nutzungsmoglichkeiten miteinander verglichen werden. Zu hinterfragen ist bei dem
Zusammenhang zwischen Verstindnis iiber die proaktive Instandhaltung und dem Stellenwert des
Produktes, ob auf Basis des Verstidndnisses iliber das Produkt der Stellenwert hoch eingeschétzt wird

oder ob es weitere Einfliisse mit hoherer Signifikanz fiir die Bewertung des Stellenwertes gibt.

Aus heutiger Sicht kann festgehalten werden, dass Fluggesellschaften, die eine starke Bevorzugung von
lokalen Anbietern der proaktiven Komponenten-Instandhaltung zeigen, der proaktiven Komponenten-
instandhaltung eine hohe Bedeutung zuweisen. Aus zukiinftiger Sicht kann dieser Zusammenhang nicht
beobachtet werden. Dieses Ergebnis konnte darauf zuriickgefiihrt werden, dass bei der Implementierung
von proaktiver Komponenten-Instandhaltung informationstechnische Anpassungen durchgefiihrt
werden miissen, um die Daten der Echtzeitiibertragung im Flugbetrieb in das proaktive
Instandhaltungssystem des Anbieters zu iiberfithren. Die Bevorzugung lokaler Anbieter kann auf der
Begriindung basieren, dass diese bei Schwierigkeiten mit dem Produkt innerhalb der gleichen Zeitzone
schneller reagieren konnen. Mit zunehmender Reife der proaktiven Instandhaltung konnte die Nihe der
Dienstleister zu den Nachfragern an Bedeutung verlieren, was sich in einer Entlokalisierung der

Anbieter in der Zukunft wiederspiegeln konnte. >

Die Hohe der Relevanz von Service-Attributen (,,Serviceumfang® und ,,zusétzlicher Service®), die bei
dem Einkauf von Instandhaltungsleistungen gefordert werden, weist aus heutiger Sicht einen

Zusammenhang mit dem Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung auf. Aus zukiinftiger

378 Vgl. Becker (2013), S. 281; vgl. Kotler und Keller (2016), S. 283f.
379 Vgl. KuB und Kleinaltenkamp (2016), S. 165f.
380 Vgl Meffert et al. (2018), S. 3
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Sicht korreliert die Bewertung des Serviceumfangs als Service-Attribut mit dem Stellenwert der
proaktiven Komponenten-Instandhaltung. Dieses Ergebnis bestétigt, dass das Kaufverhalten bzw. auch
die Beschaffung von Zusatzleistungen eine relevante EinflussgroBe fiir die Marktsegmentierung ist.*®!
Die Bewertung des ,,zusétzlichen Services korreliert aus zukiinftiger Sicht nicht mit dem Stellenwert
der proaktiven Komponenten-Instandhaltung. Hierfiir kann eine Erkldrung sein, dass die proaktive
Komponenteninstandhaltung in Zukunft nicht als zusétzlicher Service angesehen wird, sondern in
bestehende Wartungsvertrage integriert wird. Somit verschiebt sich die Bedeutung von ,,zusétzlichem

Service* aus heutiger Sicht hin zur Bedeutung des Serviceumfangs in der Zukunft.**?

Die weiteren Hypothesen zur Erklirung von Finfliissen auf den Stellenwert der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung werden auf Basis fehlender signifikanter Resultate abgelehnt. Von einer
generellen Ablehnung der genutzten Kriterien fiir die Marktsegmentierung von Dienstleistungen im
B2B-Bereich kann jedoch nicht ausgegangen werden. Nicht zuletzt, da bei dieser Erhebung einzig der
Markt fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung in der zivilen Luftfahrt als Branche empirisch

untersucht wurde.

3.1.2 Marktsegmente nach Nutzenerwartung an die proaktive Komponen-
ten-Instandhaltung

Die Ergebnisse der Forschungsfrage 2 (Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die
Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?) zeigen bei sechs von 14
Hypothesen ein signifikantes Ergebnis flir einzelne Attribute der jeweiligen Hypothese. Die Ergebnisse
der Unterfragen 2.1 bis 2.3 zu den Einfliissen von organisations-bezogenen, organisationsmitglieder-
bezogenen und organisationsverhaltens-bezogenen Kriterien auf die Bestimmung der Nutzenerwartung

von Fluggesellschaften werden nachfolgend diskutiert.

Die Unternehmensgrofe, beschrieben durch Anzahl der Flugzeuge, Anzahl der Mitarbeiter sowie
Anzahl der beforderten Passagiere in 2016 und mit der Faktorenanalyse auf einen Faktor reduziert, zeigt
einen positiven Zusammenhang mit dem Grad der Nutzenerwartung bzgl. Verbesserung des Ansehens
von Fluggesellschaften. Die Hypothese ist auf Basis der Ausfithrung von Grone (1977) entstanden, bei
denen ein hoherer qualitativer Guterbedarf bei groBlen Unternehmen im Gegensatz zu kleinen

Unternehmen hergestellt wurde.®®® Das Image von Fluggesellschaften kann hierbei als qualitativer

381 'vgl. Scheuch (1975), S. 71

382 Vgl. dazu das Kano-Model, bei dem aus Begeisterungsmerkmalen (zusitzlicher Service) mit der Zeit
Basisanforderungen werden; vgl. Schuh et al. (2016), S. 146f.

383 Vgl. Grone (1977), S. 54f.
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Giiterbedarf angesehen werden, welches bei groflen Fluggesellschaften stirker ausgeprigt zu sein
scheint, als bei kleinen Fluggesellschaften. Die Investition in die proaktive Komponenten-
Instandhaltung kann von groBen Unternehmen als Beitrag zu einem positiven Image im 6ffentlichen
Bewusstsein angesehen werden. Dieser Beitrag zum Image kann die Gewinne und Uberlebenschancen
von Fluggesellschaften langfristig erhéhen.*®* Da die Implementierung von proaktiver Komponenten-
Instandhaltung unternehmensinterne Ressourcen bendtigt, ist es moglich, dass der Fokus bei kleineren
Fluggesellschaften nicht auf der Verbesserung des Images liegt, sondern dies aus der Verfolgung von
Hauptnutzenerwartungen resultiert. Eine erneute Uberpriifung der Variable zur UnternehmensgroBe,
welche u.a. aus der Anzahl der Passagiere besteht, die in 2016 transportiert wurden, wird empfohlen.

Eine Uberpriifung kann zur Validierung einer zeitlichen Konstante der Variable beitragen.

Der Hersteller von den durch die Fluggesellschaft betriebenen Flugzeugen ist eine relevante
EinflussgroBe auf die Nutzenerwartung mit Bezug zur Minimierung der Gesamtkosten. Die Hypothese
2.1.2 wurde anhand eigener Uberlegungen aufgestellt. Die Basis fiir die Uberlegung sind die mdglichen
Unterschiede zwischen den Flugzeugherstellern mit Blick auf Zuverléssigkeit und Kosten. Mit dem
Einfluss der Hersteller der geflogenen Flugzeuge auf die Nutzenerwartung, beschrieben als Minimie-
rung der Gesamtkosten, kann davon ausgegangen werden, dass sich die Kosten im Betrieb von
Flugzeugen unterschiedlicher Flugzeughersteller unterscheiden. Bei den Riickmeldungen zu den
Herstellern der Flugzeugmuster kommen fiinf Flugzeugmuster nur einmal vor. Somit stellt in fiinf Féllen
ein Flugzeug eine eigene Gruppe dar. Mit SPSS kann in diesem Fall kein Post-hoc-Test durchgefiihrt
werden, um die Gruppenunterschiede zwischen den Flugzeugmustern zu identifizieren.*®> Anzumerken
ist, dass der Wunsch nach einer Minimierung der Gesamtkosten ebenso in Verbindung mit einer
geringen Zuverlissigkeit stehen kann, welche sich auf die Gesamtkosten des Flugbetriebes**® auswirken.
Eine Verspitung kann enorme Folgen haben und sich als Umlaufverspitung auf das gesamte
Streckennetz ausbreiten, wo sie entsprechende Kosten verursacht.®®’ Der Zusammenhang von

Flugverspétungen und den Gesamtkosten ist u.U. nicht voneinander unabhéngig zu betrachten.

Die Auspriagungen des Transportobjektes einer Fluggesellschaft ist eine relevante EinflussgroBe auf die
Nutzenerwartung bezogen auf eine Verbesserung der Kundenzufriedenheit an die proaktive

Komponenten-Instandhaltung. Die innerhalb einer Branche herrschenden Ubereinstimmungen zu

384 Vgl. Grone (1977), S. 140

385 Die Mindestanzahl der Riickmeldungen pro Gruppe muss mindestens n=2 sein um ein Post-hoc-Test mit
SPSS durchfiihren zu kdnnen.

386 Bspw. lingere Bodenzeiten der Flugzeuge und damit verbundene Zahlungen an die Flughafenbetreiber,
Geltendmachung von Kompensationszahlungen der Passagiere, Mehrkosten fiir Treibstoffverbrach zur
Aufholung von Verspitungen oder Kosten fiir Uberstunden der Mitarbeiter.

387 Vgl. Pompl (2007), S. 85
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Kaufentscheidungsparametern konnen sich zu anderen Branchen als heterogen darstellen.’®® Die
Ergebnisse der Hypothesenpriifung zeigen, dass die drei Ausprigungen des Transportobjektes
(Passagiertransport, Frachttransport und Posttransport) unterschiedlich ausgepragte Nutzenerwartungen
mit Bezug zur Verbesserung der Kundenzufriedenheit an die proaktive Komponenten-Instandhaltung
haben. Der Post-hoc-Test zum Testen der Gruppenunterschiede ergibt keinen signifikanten Unterschied

zwischen einzelnen Ausprigungen des Transportobjektes.*’

Die Organisationsform wird in dieser Arbeit in drei Variablen unterteilt: das Geschéftsmodell**°, das
Transportnetzwerk™! und die Integrierung der Instandhaltung®2.3** Die Priifung, ob die
Organisationsform der Fluggesellschaft einen Finfluss auf die Nutzenerwartung an die proaktive
Komponenten-Instandhaltung hat, ergibt einen signifikanten Zusammenhang bei der Integrierung der
Instandhaltung. Daraus ergibt sich, dass abhidngig von der Nutzung eines eigenen
Instandhaltungsunternehmens oder keiner Nutzung einer eigenen Instandhaltung, die Relevanz fiir die
Nutzenerwartung, welche als optimierte Ausnutzung der Komponentenlebensdauer beschrieben ist,
unterschiedlich ausfillt. Unternehmen, die eine eigene Instandhaltung betreiben, haben ein groBeres
Interesse an einer optimierten Ausnutzung der Komponentenlebensdauer, im Vergleich zu
Unternehmen, die keine eigene Instandhaltung betreiben.®** Die jeweiligen Vertrige mit externen
Instandhaltungsunternehmen, welche die Instandhaltung von Komponenten als Flatrate-Vertrige
anbieten und unabhingig von der Komponentenlebensdauer einen fixen Betrag in Abhéngigkeit von der
Flugzeit anbieten, kénnten dies beeinflussen.’® Eine weitere Untersuchung zu den Einfliissen auf die

unterschiedliche Bewertung ist zu empfehlen, um die Ursache fiir die Einfliisse zu ermitteln und damit

zielgerichtet auf die Anforderungen der Fluggesellschaften einzugehen.

Der signifikante FEinfluss der Position einer Person in der Entscheidungs-Hierarchie, als
organisationsmitglieder-bezogenes Kriterium, innerhalb der Fluggesellschaft auf die Nutzenerwartung

an die proaktive Komponenten-Instandhaltung kann mit Bezug zur Steigerung des Umweltschutzes

388 Vgl. Grone (1977), S. 53f.

389 Vgl. Tabelle 64 im Anhang 11

390 Das Geschiftsmodell untergliedert sich innerhalb dieser Untersuchung in: Regionale Fluggesellschaft, Full

Service Network Carrier, Low-Cost-Fluggesellschaft, Ferienfluggesellschaft, Traditionelle

Frachtfluggesellschaft und Hybride Fluggesellschaft.

Das Transportnetzwerk unterteilt sich innerhalb dieser Untersuchung in: Point to Point, als direkte

Flugverbindung und Hub and Spoke als Flugverbindungen iiber ein Drehkreuz.

392 Die Integrierung der Instandhaltung unterteilt sich innerhalb dieser Untersuchung in: Nutzung einer eigenen
Instandhaltungsorganisation und Nutzung der Instandhaltungsleistungen eines Partnerunternehmens.

393 Vgl. Mensen (2013), S. 1232; vgl. Mensen (2013), S. 1345f.; vgl. Conrady et al. (2013), S. 200ff.; vgl. Pompl
(2007), S. 991f.

394 Vgl. Abbildung 50 im Anhang II

395 Vgl. Mensen (2013), S. 1366

391
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hergestellt werden.**® In Abhéngigkeit der Position einer Person in der Entscheidungs-Hierarchie wird
der gesteigerte Umweltschutz als kein relevantes Wertversprechen der proaktiven Komponenten-
Instandhaltung angesehen. Eine signifikante Abweichung zwischen den Positionen von Personen in der
Entscheidungs-Hierarchie weisen der Engineering Manager zum VP Maintenance auf (p=0,039). Fiir
dieses Ergebnis wurde die Gruppe der Ground Operations Manager von der Analyse ausgeschlossen, da
nur eine der vier der Gruppe zugehorigen Teilnehmer die Fragen zum Stellenwert der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung beantwortet hat. Ohne den Ausschluss wiére der Post-hoc-Test nach
Scheffé nicht durchfiithrbar gewesen. Der Stellenwert zur Steigerung des Umweltschutzes wurde von
der Gruppe der Engineering Manager mit 1,5 Punkten auf der siebenstufigen Likert-Skala bewertet.**’
Die Griinde fiir diese Bewertung konnen die fehlende Zielvorgabe zum Umweltschutz sein oder auch
die starke operative Fokussierung auf die Zuverlissigkeit von Komponenten. Kritisch anzumerken ist
die Gruppenstirke von drei Personen, von denen nur zwei eine Bewertung der Nutzenerwartung

durchgefiihrt haben. Das Ergebnis bietet somit Raum fiir Validierung durch weitere Forschung.

Von den gepriiften organisationsverhaltens-bezogenen Kriterien zeigt die Hohe der Bewertung, dass
Service-Attribute beim Einkauf von Instandhaltungsleistungen gefordert werden, einen signifikanten
Einfluss auf drei Attribute der Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung. Mit
Bezug zur Reduzierung von Flugausfillen zeigt sich der Einfluss des Serviceumfangs als signifikantes
Kriterium. Die Bewertung des Service-Attributs ,,zusdtzlicher Service™ zeigt einen signifikanten
Einfluss auf die Verbesserung des Ansehens der Fluggesellschaft. Die Bewertung der Attribute
»derviceumfang™ sowie ,,zusétzlicher Service®, zeigen einen signifikanten Einfluss auf die
Verbesserung der Kundenzufriedenheit. Der Einfluss von Service-Attributen, bei denen die Intensitét
von bspw. geforderten Zusatzleistungen auf das Kaufverhalten wirkten, bestitigt die Beschreibung von
Scheuch (1975).>%® Es wird angenommen, dass Fluggesellschaften, denen das Angebot von zusitzlichen
Services und der Umfang der Services wichtig sind, ein stirkeres Verlangen nach Erfiillung von
Kundenwiinschen haben, was sich als eine Verbesserung der Kundenzufriedenheit ausdriickt. Eine

Validierung dieser Annahme unterliegt weiterer Forschung.

3% Vgl. Becker (2013), S. 281; vgl. Scheuch (1975), S. 71
37 Vgl. Abbildung 51 im Anhang II
398 Vgl. Scheuch (1975), S. 71
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3.1.3 Marktsegmente nach Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Kompo-
nenten-Instandhaltung

Fiir die Beantwortung der Forschungsfrage 3 (Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die
Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?) wurden 28
Hypothesen aufgestellt, von denen aufgrund geringer nicht normalverteilten Stichprobengréfie von n<30
14 Hypothesen getestet wurden. Die Hypothesentests ergeben zwei bestétigte Hypothesen, welche den
Einfluss von bekannten Kriterien der Marktsegmentierung auf die Zahlungsbereitschaft zeigen. Die
Hypothesen zu dem Einfluss von Groenkennzahlen auf die Zahlungsbereitschaft sowie Hypothesen
zur Branche und Organisationsform konnten nicht bestitigt werden. Hierbei ist anzumerken, dass die

Hypothesen auf Basis von Annahmen des Autors aufgestellt worden sind.

Der Kontinent als geografische Lage des Hauptsitzes der Fluggesellschaft hat einen signifikanten Ein-
fluss auf die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung. Signifikante Unter-
schiede der Mittelwerte konnen zwischen dem Kontinent Nordamerika, mit geringerer
Zahlungsbereitschaft und den Kontinenten Afrika sowie Asien mit hoher Zahlungsbereitschaft, herge-
stellt werden.*” Der Standort als organisations-bezogenes Kriterium fiir die Segmentierung des Marktes
im B2B-Bereich wird u.a. von Becker (2013) vorgeschlagen.*”® Die empirische Untersuchung zeigt,
dass geografische Kriterien sich eignen den Markt hinsichtlich der Zahlungsbereitschaft der Nachfrager
einzuteilen. Dennoch ist kritisch anzumerken, dass eine Einteilung nach Zahlungsbereitschaft von Flug-
gesellschaften anhand von Kontinenten nur ein erster Schritt in der Marktsegmentierung darstellen kann.
Weiter ist anzumerken, dass die Bewertung zur Zahlungsbereitschaft durch die Fluggesellschaften fiir
die proaktive Komponenten-Instandhaltung im Durchschnitt bei iiber vier von sieben Punkten liegt. So-
mit kann von einer allgemeinen Zahlungsbereitschaft ausgegangen werden. Es ist festzuhalten, dass
innerhalb der Gruppen Unterschiede vorhanden sind. Diese Unterschiede liegen jedoch zwischen einer
niedrigen Zahlungsbereitschaft und einer stark ausgeprigten Zahlungsbereitschaft. Eine sich daraus er-
gebende offene Fragestellung ist, ob ein Zusammenhang zwischen dem Grad der Zahlungsbereitschaft

und der Auspragung der Preisbereitschaft besteht.

Organisationsverhaltens-bezogene Kriterien spielen bei der Marktsegmentierung im B2B-Bereich eine
wichtige Rolle zur Einordnung des Kaufverhaltens einer Organisation.*”! Die Ergebnisse der
Hypothesentests zeigen einen Zusammenhang zwischen der Stérke, mit der Service-Attribute (mit
Bezug zum Umfang des Service) beim Einkauf von Instandhaltungsleistungen gefordert werden, und

der Hohe der Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung. Die Bewertung des

39 Vgl. Tabelle 65 im Anhang 11
400 vgl. Becker (2013), S. 281; vgl. Meffert (2018), S. 118; vgl. Freter (2008), S. 108ff.
401 vgl. Becker (2013), S. 281
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eigenen Einkaufsverhaltens ist, wie von Scheuch (1975) beschrieben, ein relevantes Kriterium fiir die
Segmentierung des B2B-Dienstleitungsbereiches.*”? Aus der bestitigten Hypothese ergibt sich, dass
Fluggesellschaften, die einen hohen Wert auf den Umfang des eingekauften Instandhaltungsservice
legen, eine hohere Bereitschaft haben fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung zu bezahlen als

Fluggesellschaften, die einen geringeren Wert auf den Umfang des Service beim Einkauf legen.

402 ygl. Scheuch (1975), S. 71
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3.2 Ubertragung der Ergebnisse auf die Unternehmenspraxis

Die Ergebnisse der empirischen Untersuchung lassen eine Unterteilung des Nachfragemarktes fiir die
proaktive Instandhaltung fiir Komponenten der zivilen Luftfahrt nach bekannten Kriterien der Marktseg-
mentierung zu. Untersucht wurde die Segmentierung des Marktes nach bekannten Kriterien der
Marktsegmentierung zu den Zielvariablen: Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung,
Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung und Zahlungsbereitschaft fiir die pro-
aktive Komponenten-Instandhaltung. Zur Ubertragung der Ergebnisse auf die Unternehmenspraxis wer-
den im ersten Schritt die Resultate anhand des zweistufigen Modells der Marktsegmentierung von Wind

und Cardozo (1974) iibertragen.**

Eine Einteilung des Marktes kann im ersten Schritt zwischen Nicht-K&ufern und Kéufern von proaktiver
Komponenten-Instandhaltung durchgefiihrt werden. Die Gruppe der Nicht-Kéufer kann aus noch
unentschlossenen, potentiellen Kaufern, aus bisherigen Nicht-Kéufern mit Kaufabsicht und aus Nie-
Kaufern bestehen. Fiir den Markt der proaktiven Komponenten-Instandhaltung kann aufgrund der hohen
Bewertung zum Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung aus heutiger und zukiinftiger
Sicht von einer hohen Nachfrage bei bisherigen Kiufern sowie Nicht-Kéufern ausgegangen werden. Als
limitierender Faktor dieser Arbeit ist der Fokus zivile Fluggesellschaften mit mindestens zwei
Flugzeugen zu nennen, welcher den Markt definiert. In einem zweiten Schritt werden Kriterien fiir die
Makro-Segmentierung zur Marktaufteilung herangezogen, um dann im dritten Schritt eine
Segmentierung anhand des Nutzenerwartens vorzunehmen.** Diese Herangehensweise ist stark an dem

zweistufigen Ansatz von Wind und Cardozo (1974) angelehnt.**

Fiir eine Einteilung des Marktes anhand der drei Zielvariablen Nachfrage nach der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung, Erwartung an den Nutzen von proaktiver Komponenten-Instandhaltung
und Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung, werden die Ergebnisse zu den
Makro-Kriterien herangezogen. Die Bedeutung der proaktiven Komponenten-Instandhaltung als
Makro-Segmentierungskriterium wird aufgrund von nicht signifikanten Ergebnissen nicht weiter
unterteilt. Damit wird, wie oben beschrieben, allen Fluggesellschaften ein Interesse an der proaktiven
Instandhaltung unterstellt, auch wenn es Riickmeldungen und Begriindungen von Fluggesellschaften

gibt, die eine Einfithrung von proaktiver Komponenten-Instandhaltung nicht planen.

403 Vgl. Wind und Cardozo (1974), S. 153ff.
404 Vgl. Freter (2008), S. 50
405 Vgl. Wind und Cardozo (1974), S. 153fT.



Diskussion der ermittelten Ergebnisse zur Marktsegmentierung 154

Der zweite Schritt der Segmentierung zielt auf die Unterteilung des Marktes nach der Zahlungsbereit-
schaft zwischen den geografischen Lagen der Hauptsitze der Fluggesellschaften ab. Auch wenn im All-
gemeinen eine Zahlungsbereitschaft fiir den Service der proaktiven Komponenten-Instandhaltung
vorhanden ist, hat der nordamerikanische Markt eine weniger stark ausgepragte Zahlungsbereitschaft
als der afrikanische oder asiatische Markt. Es wird somit empfohlen sich auf die Mérkte mit hoherer
Zahlungsbereitschaft zu fokussieren, auch wenn eine Verbindung zu der Preisbereitschaft nicht
unbedingt bestehen muss. Wird dem iterativen Ansatz zur Segmentierung nach Kontinenten gefolgt,
siehe nachfolgende Abbildung 46, kann innerhalb der Kontinente eine weitere Einteilung anhand des

Nutzenerwartens oder der Zahlungsbereitschaft folgen.

Schritt 1 Schritt 2 Schritt 3 Schritt 4
* Afrika * Stidamerika * Europa * Nordamerika
* Asien * Australien

Abbildung 46: Inkrementelles Vorgehen der aktiven Markterschliefung

Die Segmentierung nach Attributen der Nutzenerwartung im dritten Schritt der Segmentierung, basiert
auf der Annahme, dass die Kaufentscheidung fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung anhand
des erwarteten Nutzens getroffen wird.**® Ein Ansatz fiir eine praktikable Segmentierung des Marktes
fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung anhand der Ergebnisse der empirischen Untersuchung
kann Abbildung 47 auf Seite 155 entnommen werden. Im ersten Schritt werden die Makro-Segmente
identifiziert, bei denen die Unternehmensgrofe positiv mit der Nutzenerwartung ,,Image-Verbesserung*
korreliert. GroBe Unternehmen haben demnach eine hohere Erwartung, ihr Image mit der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung zu verbessern als kleine Unternehmen. Die Unternehmensgrofie bezieht
sich hierbei auf die Anzahl der Flugzeuge, die Anzahl der Mitarbeiter und die transportierten Passagiere

in 2016.

Entgegen der wissenschaftlichen Einteilung werden die Ansprechpartner im Unternehmen bei der Uber-
tragung der Ergebnisse auf die Unternehmenspraxis dem Makro-Segment zugeordnet, da durch den ho-
hen Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung der Gesamtmarkt angesprochen werden
kann. Je nach bekanntem Ansprechpartner zur Produktvorstellung der proaktiven Komponenten-In-
standhaltung konnen die Informationen zur Steigerung des Umweltschutzes implementiert werden. Zu
bemerken ist hierbei erneut, dass es keine ablehnende Haltung zur Steigerung des Umweltschutzes gibt.
Vielmehr ist der Stellenwert zum Zeitpunkt der Erhebung nicht vergleichbar hoch wie andere Nutzen-

erwartungen an die proaktive Komponenten-Instandhaltung.

406 Vgl. Meffert et al. (2018), S. 118f; vgl. Kotler et al. (2016), S. 281f.; vgl. Haley (1968), S. 30ff.
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Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung
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Abbildung 47: Praktische Anwendung der Ergebnisse zur Marktsegmentierung

Die Mikro-Segmente setzten voraus, dass Informationen iiber die Fluggesellschaften vorliegen. Dies
kann bspw. durch die Pflege von Kundeninformationen geschehen, die einen Eindruck dariiber
vermitteln, ob eine Fluggesellschaft beim Einkauf von Instandhaltungsleistungen erhohten Wert auf die
Attribute ,,Service-Umfang* und ,,zusétzlichen Service* legt. Davon abhéngig kdnnen positive
Korrelationen mit dem Stellenwert zu den Nutzenerwartungen ,,Reduzierung von Flugaustfillen®,
»lmage Verbesserung® und ,Verbesserung der Kundenzufriedenheit“ hergestellt werden. Die
Erwartung, mit der proaktiven Komponenten-Instandhaltung die Lebensdauer von Komponenten
optimal auszunutzen, hdngt von der Integration der Instandhaltung bei der Fluggesellschaft ab. Hat die
Fluggesellschaft eine eigene Instandhaltung, ist der Stellenwert der Nutzenerwartung hoher einzustufen

als bei Fluggesellschaften, die keine eigene Instandhaltung haben.
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Auf Basis des Stellenwertes der erwarteten Nutzen-Attribute an die proaktive Komponenten-

Instandhaltung ist eine Adressierung folgender Bediirfnisse besonders hervorzuheben:*'’

- Erhohung der Sicherheit,
- Reduzierung von Flugausfillen,
- Reduzierung von Flugverspatungen,

- Minimierung der Gesamtkosten.

Die Ubertragung der Ergebnisse der empirischen Analyse zur Segmentierung des Marktes fiir die pro-
aktive Komponenten-Instandhaltung auf die Unternehmenspraxis der Luftfahrtbranche sowie daraus ab-
geleitete Empfehlungen sind allenfalls als Unterstiitzung fiir die Marketingstrategie zu sehen. Eine
unternehmensspezifische Marktsegmentierung sollte anhand der jeweiligen Unternehmensziele und ver-
fiigbaren Ressourcen durchgefiihrt werden. Von einer Ubertragung der Ergebnisse auf andere Branchen
wird aufgrund der Heterogenitit des Dienstleistungssektors abgeraten.*®® Eine vertiefende Untersuchung

der Ubertragbarkeit der Erkenntnisse auf weitere Branchen sollte jedoch nicht ausgeschlossen werden.

407 Hierbei handelt es sich nicht um eine priorisierende Reihenfolge, da eine Priorisierung nicht Umfang der
empirischen Analyse war.
408 Vgl. Meffert et al. (2018), S. 3
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3.3 Ergebnisse fiir die Forschung

Der empirische Teil dieser Arbeit untersucht die Fragestellung, ob der Markt fiir die proaktive
Instandhaltung fiir Komponenten in der zivilen Luftfahrt nach bekannten Kriterien der Marktsegmentie-
rung unterteilt werden kann. Die strukturgebende Forschungsfrage unterteilt sich dafiir in die drei
Unterfragen, welche die Zielvariablen in Abhéngigkeit von bekannten Kriterien der Marktsegmentie-
rung unterteilen sollen. Die Erkenntnisse der empirischen Analyse und die Ubertragung der Ergebnisse
auf die Unternehmenspraxis sollen zur bisherigen Forschung in der B2B-Marktsegmentierung von
Dienstleistungen beitragen und Entscheidern im Unternehmen eine Unterstiitzung im Marketingprozess
liefern. Nachfolgend werden die FErgebnisse der Untersuchung fiir die Forschung zur

Marktsegmentierung in der B2B-Dienstleistungsbranche dargelegt.

Die Bedeutung der proaktiven Instandhaltung als Indikator zur Nachfrage wurde aus heutiger und
zukiinftiger Sicht abgefragt, um eine zeitliche Stabilitdt der Aussage zu erlangen. Hierbei ist zu
erkennen, dass die heutige Bedeutung fiir Fluggesellschaften mit durchschnittlich 5,41 Punkten auf der
siebenstufigen Likert-Skala nahezu als hoch eingestuft werden kann. Die Bedeutung der proaktiven
Instandhaltung fiir die Zukunft wird um fast 0,8 Punkte hoher eingestuft und kann als sehr wichtig bis
extrem wichtig eingestuft werden. In Verbindung mit der Nutzenerwartung an die proaktive
Komponenten-Instandhaltung kann davon ausgegangen werden, dass Sicherheit, Flugunterbrechungen
und Kostendruck in der Zukunft der zivilen Luftfahrt wichtige Faktoren sind, die mit einer

Unterstiitzung der proaktiven Instandhaltung adressiert werden.

Die Erwartungen an den Nutzen der proaktiven Instandhaltung wurden mit Hilfe einer brancheniiber-
greifenden Literaturrecherche aufgenommen und der jeweilige Stellenwert der Nutzenerwartung aus
Sicht der Fluggesellschaften bewertet. Neben den bisher bekannten Erwartungen hatten die Teilnehmer
der Umfrage die Moglichkeit in einem Freitext zusitzliche Anforderungen zu formulieren. Die Nutzen-
erwartungen der Teilnehmer ergidnzen die bisherigen Anforderungen an die proaktive Komponenten-
Instandhaltung durch eine verbesserte operationelle Stabilitit, erhohte Zuverldssigkeit oder Reduzierung
von Instandhaltungskosten. Mit der Reduzierung von strafbaren Verspatungen wird konkreter auf eine
Anforderung einer Fluggesellschaft eingegangen, da hier offensichtlich nicht jede Verspitung einer
Strafe unterliegt. Ob es sich hierbei um eine Vermeidung von internen, selbst auferlegten Strafen oder
um externe Strafen handelt, geht aus der Antwort nicht hervor. Ebenso spezifisch ist die Anforderung
in der zivilen Luftfahrt nach einer Reduzierung von AOG (stérungsbedingte Bodenzeiten eines
Flugzeugs), was der Kategorie Verspatungen und Ausfillen von Fliigen zuzuordnen ist. Mit der

Anforderung nach Reduzierung von AOG-Fillen geht der Bedarf nach Piinktlichkeit einher.
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Vergleichbar mit der Anforderung zur Erh6hung der Kundenzufriedenheit ist die Anforderung an die
proaktive Instandhaltung einzuschétzen, die Fluggesellschaft in der Ablieferung ihrer Versprechen, mit
Hinblick auf Sicherheit, Piinktlichkeit und Umfénglichkeit, an den Kunden zu unterstiitzen.*”® Im
Flugbetrieb wird die optimale Auslastung eines Flugzeugs durch Personen oder Fracht angestrebt. Fiir
Instandhaltungsbetriebe ist eine optimale Auslastung der Hangars zur Instandhaltung der Luftfahrzeuge,
z.B. fiir geplanten Kontrollen wie C- oder D-Checks, erstrebenswert. Diese Anforderung ist iibertragbar

auf die optimale Maschinenauslastung im produzierenden Gewerbe.*'

Eine Gegeniiberstellung des Stellenwerts zu den einzelnen Nutzenerwartungen an die proaktive Instand-
haltung zwischen den Branchen kann mit Hilfe der bisherigen Literatur nicht umfénglich durchgefiihrt
werden. Bisher liegen Erkenntnisse zum Stellenwert an den Anbieter von proaktiver Instandhaltung fiir
die Chemie- und Lebensmittelbranche vor. Eine Bewertung des jeweiligen Stellenwerts der
Nutzenerwartungen an die proaktive Komponenten-Instandhaltung zeigt in der zivilen Luftfahrtbranche
Abweichungen zu der Chemie- und Lebensmittelbranche.*!! Der Vergleich zwischen der Anforderung
an den Anbieter und der Anforderung an das Produkt des Anbieters entspringt grundverschiedener
Fragestellungen. Dennoch ist es auffillig, dass die am hochsten bewertete Anforderung an den Anbieter
von proaktiver Instandhaltung die der Verbesserung der Gesamtkosten der Fabrik ist. Dahingegen wird
die Verbesserung der Gesamtkosten von Fluggesellschaften im Schnitt erst an vierter Stelle erwihnt,
vgl. Abbildung 48 auf Seite 159 (Bedeutung: 1=sehr gering, 7=sehr hoch). Es handelt sich bei der
vorliegenden Untersuchung allerdings um keine Reihenfolge, sondern um eine durchschnittliche
Bewertung des Stellenwertes. Eine weitergehende Untersuchung {iber die Priorisierung der Wichtigkeit

einzelner Nutzenerwartungen von Fluggesellschaften wird empfohlen.

Es kann bestétigt werden, dass die Sicherheit in der Luftfahrt eine libergeordnete Anforderung von
Fluggesellschaften ist und die wirtschaftlichen Aspekte erst im Anschluss eine Relevanz aufweisen.*?
Kritisch anzumerken ist hierbei, dass sich die Flugsicherheit, Wirtschaftlichkeit und
Kundenzufriedenheit gegenseitig bedingen konnen. Ohne einen wirtschaftlichen Betrieb der
Fluggesellschaft kdnnen Ressourcen fiir die Einfithrung von proaktiven Instandhaltungsmafnahmen
fehlen, welche es erst ermoglichen einen Flugbetrieb mit reduzierter Anzahl von Flugausféllen und

Flugverspitungen zu gewihrleisten.*!® Eine gesteigerte Stabilitéit im Flugbetrieb kann zu einer erhéhten

409 Vgl. Sipos et al. (2014), S. 18671T.

410 Vgl. Waeyenbergh und Pintelon (2004), S. 395fT.

41 vgl. Stremersch et al. (2001), S. 11T,

412 Vgl. Mensen (2013), S. 10

413 Auch ohne die proaktive Instandhaltung ist ein sicherer Flug gewihrleistet. Komponenten und Flugsysteme
sind redundant ausgelegt um sicherheitskritische Vorfille zu vermeiden.
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Kundenzufriedenheit und damit fiir einen Anstieg des Sitzladefaktors*'* oder Nutzenladefaktors fiihren,

welcher sich positiv auf die Wirtschaftlichkeit der Fluggesellschaft auswirken kann.
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Abbildung 48: Anforderungen von Fluggesellschaften an die proaktive Komponenten-Instandhaltung

Die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung ist mit einer durchschnittli-

chen Punktzahl von 5,24 Punkten gegeben. Dies beschreibt die Relevanz, den die proaktive Komponen-

ten-Instandhaltung zur Unterstiitzung des Flugbetriebes hinsichtlich Sicherheit, stabilen Flugbetrieb und

Kosteneinsparung einnimmt. In Verbindung mit den erwarteten Einsparungen der Kosten von durch-

schnittlich 17,5% pro Flugzeug im Jahr, scheint eine Zahlungsbereitschatft fiir die proaktive Komponen-

ten-Instandhaltung nicht ungerechtfertigt zu sein. Ausgehend von einem durchschnittlichen

Instandhaltungskonzept sind Einsparungen von Kosten in Héhe von 17,5% pro Flugzeug im Jahr durch

die Einfiihrung von proaktiver Komponenten-Instandhaltung vergleichbar mit den zu erwartenden Ein-

sparungen durch ein angemessenes Instandhaltungsmanagement in Hohe von 10-25%.41°

414 Der Sitzladefaktor sowie der Nutzladefaktor beschreiben die Auslastung des Flugzeuges. Der Faktor wird als
Verhiltnis von verkaufter Verkehrsleistung zur angebotenen Verkehrsleistung angegeben. Der Sitzladefaktor

wird beim Passagiertransport und der Nutzenladefaktor wird bei gemischtem Personen-, Fracht- und

Posttransport verwendet; vgl. Mensen (2013), S. 1185.
415 Vgl Pawellek (2013), S. 1f.
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Eine mit der Zahlungsbereitschaft einhergehende Untersuchung zur Preisbereitschaft zeigt keine
signifikanten Ergebnisse. Dennoch soll festgehalten werden, dass die durchschnittliche Preisbereitschaft
bei 14,1% der Einsparungen p.a. liegt und die jahrliche absolute Zahlungsbereitschaft bei 90.000 USD
liegt. Ohne einen Bezug zu den aktuellen jahrlichen Kosten fiir den Flugbetrieb und die Ausgaben, die
eine Fluggesellschaft durch proaktive Komponenten-Instandhaltung reduzieren mochte, kann keine
Verbindung hergestellt werden. Aktuelle Studien beschiftigen sich mit den Kosten im Flugbetrieb und
den Einsparungen durch proaktive Komponenten-Instandhaltung. Eine umféngliche Aussage ist zum

heutigen Zeitpunkt nicht méglich.*1¢

Die durch Meffert et al. (2018) beschriebene Entlokalisierung von Anbietern kann mit dieser Studie
nicht bestétigt werden.*!” Die Antworten zu Frage 13 zeigen, dass mit einer durchschnittlichen Bewer-
tung von 4,59 Punkten auf der siebenstufigen Likert-Skala lokale Anbieter bei einem Einkauf von pro-
aktiven Instandhaltungsleistungen bevorzugt werden. Da die proaktive Komponenten-Instandhaltung
als digitale Dienstleistung anzusehen ist, welche eine Ausbauempfehlung iiber eine bspw. browserba-
sierte Oberfliche an den Kunden gibt, ist zu hinterfragen, welche Griinde fiir einen lokalen Anbieter
sprechen. Weiter ist zu hinterfragen, welche weiteren Kriterien fiir die Auswahl von Anbietern von pro-
aktiver Instandhaltung beriicksichtigt werden und in welchem Verhéltnis die geografische Lage zu den

weiteren Kriterien steht.

416 Vgl. Kiihlert (2017), S. 151,
417 Vgl. Meffert et al. (2018), S. 3
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3.4 Methodenkritik

Inhaltliche und methodische Kritik zur empirischen Untersuchung wurden bereits in den vorgegangenen
Kapiteln des empirischen Teils der Untersuchung gedufBlert. Diese Kritik soll hier zusammengefasst

betrachtet werden, um in diesem Zusammenhang alternative Herangehensweisen zu diskutieren.

Die Segmentierung des Marktes fand anhand des A-Priori-Segmentierungsverfahren statt, bei dem
Zusammenhinge in Form von Hypothesen anhand von Vorkenntnissen und Uberlegungen aufgestellt
werden. Die Hypothesen wurden daraufhin mit entsprechenden Hypothesentests iiberpriift. Die
Ergebnisse sind trotz umfangreicher Daten auf die Fragestellung limitiert, aus der sich die Hypothesen
entwickelt haben. Ferner sind die Variablen fiir die Festlegung von Segmenten hiufig als ineffektiv
anzusehen.*'® Eine alternative Herangehensweise ist die A-Posteriori-Segmentierung, bei der mit
Methoden der Datenanalyse auf Basis von existierenden Daten Zusammenhidnge zwischen den
Variablen ermittelt werden sollen. Mit der Datenbasis aus dieser Untersuchung ist ein solcher Ansatz
durchfiihrbar und kann weitere Zusammenhidnge erkennen lassen. Durch die Aufnahme von
zusitzlichen Variablen des Kaufverhaltens ldsst sich die Studie ausweiten. Beziiglich der Ergebnisse der
A-Priori-Segmentierung ist darauf hinzuweisen, dass besonders die auf Annahmen basierenden und als
signifikant ausgewiesenen Hypothesen mit weiterer Forschung zu validieren sind, da nicht

ausgeschlossen werden kann, dass es sich um Scheinzusammenhénge handelt.

Der Fragebogen ist weitestgehend mit Hilfekdstchen versehen, welche angeklickt werden miissen, um
den Umfrageteilnehmern bei der Antwort der Fragen zu unterstiitzen. Dennoch ist kritisch zu
hinterfragen, ob alle Teilnehmer diese Unterstiitzung genutzt haben und die zur Verfiigung gestellten
Informationen ausreichend waren. Auffillig waren Freitextantworten, bei denen bspw. die
Schreibweisen von Prozentangaben zwischen den Teilnehmern der Umfrage unterschiedlich ausfielen
und in der Datenaufbereitung bereinigt oder entfernt werden mussten.*’® Hier konnte weitere
Hilfestellung als Text im Fragebogen aufgenommen werden, ohne dass ein Hilfekasten aufgerufen
werden muss. Unklarheit konnte auch bei der Frage nach dem zukiinftigen Stellenwert der proaktiven
Komponenten-Instandhaltung aufkommen, da keine Zeitangabe getitigt wurde und die Zukunft bereits

nach dem jetzt anfingt.

Die Ergebnisse der Befragung von Fluggesellschaften zur Preisbereitschaft sind kritisch zu betrachten.

Anzumerken ist die Angabe der Priferenzaussage der Befragten iiber den zu zahlenden Preis und dem

418 Vgl. Wedel und Kamakura (2000), S. 23
419 Angaben in Prozent wurden bspw. fiir 1% als 1, 1%, 0,01 oder 0.01 angegeben.
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tatsdchlichen Einkaufsverhalten. Bei der genannten Preisbereitschaft kann ein strategisches Antwortver-
halten durch die Nennung von zu niedrigen Werten nicht ausgeschlossen werden, was die Validitdt der
Aussage beschrinkt.*?* Generell ist kritisch zu hinterfragen, ob die Umfrageteilnehmer die Entschei-
dungsmacht zur Implementierung von proaktiver Instandhaltung haben. Die Teilnehmer der Umfrage
wurden nach bestem Wissen ausgesucht. Ob die Einladung weitergeleitet wurde oder die Angaben zur
Position der Person in der Entscheidungs-Hierarchie korrekt sind, kann jedoch nicht {iberpriift werden.
Ferner ist nicht kontrollierbar, unter welchen Bedingungen die Teilnahme der Umfrage erfolgte und ob,
vergleichbar mit der Preisbereitschaft, ein Interesse an falschen Aussagen besteht.**! Eine Onlineum-
frage in Verbindung mit einem Telefoninterview kann zu einer stirker kontrollierbaren Datenerhebungs-

situation fiihren und die Ergebnisgiite verbessern.**?

Die Vorbereitung zu den Hypothesentests erforderte u.a. eine Gruppierung der Positionen der Umfrage-
teilnehmer in der Entscheidungs-Hierarchie innerhalb des Unternehmens. Hierbei sind Gruppen von
Rollen bzw. Positionen fiir die Varianzanalyse entstanden*?, die ggf. zu einer Abweichung oder fal-
schen Bestitigung der Mittelwerte fithren und die Resultate der Varianzanalyse verzerren. Zur Reduzie-
rung dieser Abweichung kann die Moglichkeit zur Formulierung von Freitexten genommen werden.
Dies konnte jedoch dazu fiihren, dass die erste Frage eine Eintrittshiirde in den Fragebogen darstellt,
sollte die Frage als Einstiegsfrage in den Fragebogen verbleiben. Alternativ kann durch ein telefonisches
Nachfassen die Anzahl der beantworteten Frage zur Position der Person im Unternehmen erh6ht werden.

Das Auftreten von neuen Rollen bzw. Positionsbeschreibungen kann dem jedoch nicht entgegenwirken.

Die Varianzanalyse zum Testen von Hypothesen hat in einigen Fillen einen signifikanten Unterschied
zwischen den Mittelwerten der Gruppen gefunden. Mit einem signifikanten Unterschied zwischen den
Gruppen kann die jeweilige Hypothese angenommen werden. Es bleibt jedoch die Frage offen, welche
Gruppen sich hierbei unterscheiden. Dies muss mit Hilfe des Post-hoc-Tests ermittelt werden. Der Post-
hoc-Test nach Scheffé ist in einigen Féllen hinsichtlich der Ermittlung von Unterschieden nicht
zielfiihrend. Zur weiteren Priifung kann bspw. der Tukey Test oder andere, weniger konservative Tests

einen Aufschluss iiber die Gruppenunterschiede geben.*?*

420 Vgl. Backhaus et al. (2005), S. 543ff.; Wertenbroch und Skiera (2002), S. 228ff.

421 Zu Messfehlern in den durch die Umfrageteilnehmer gegebenen Antworten vergleiche auch Theobald et al.
(2003), S. 100f.

422 Vgl. Héder (2015), S. 242

423 Vgl. Tabelle 58, im Anhang I1

424 Vgl. Backhaus et al. (2016), S. 203
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IV Schlussbetrachtung und Zukunftsausrichtung

Das Ziel dieser Arbeit war es, die relevanten Kriterien fiir die Segmentierung des Marktes fiir proaktive
Komponenten-Instandhaltung in der zivilen Luftfahrt zu ermitteln und damit zu unterteilen. Besonderer
Fokus wurde dabei auf die Nachfrage nach der proaktiven Komponenten-Instandhaltung, den erwarteten
Nutzen durch die proaktive Komponenten-Instandhaltung und die Zahlungsbereitschaft fiir die

proaktive Komponenten-Instandhaltung gelegt.

Die Luftfahrtbranche wurde anhand einer Erhebung von 1.473 Fluggesellschaften hinsichtlich Ein-
fliissen von bekannten marktsegmentierungsrelevanten Kriterien auf die ZielgroBBen Nachfrage zur pro-
aktiven Komponenten-Instandhaltung, Nutzenerwartung an die proaktive Komponenten-Instandhaltung
und Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung untersucht. Es hat sich anhand
der 93 Riicklaufer gezeigt, dass sich der Markt anhand der jeweiligen Zielgroflen nach den untersuchten
Kriterien zur Marktsegmentierung in Makro-Segmente sowie Mikro-Segmente unterteilen ldsst.
Allgemein kann festgehalten werden, dass sich die Nutzenerwartungen an die proaktive Komponenten-
Instandhaltung in der Luftfahrt im Wesentlichen nicht von den Anforderungen an die proaktive
Instandhaltung in den im Kapitel II 2.4 aufgezeigten Branchen unterscheiden. Die Bedeutung der
einzelnen Nutzenerwartungen fiir Fluggesellschaften ist jedoch mit dieser Arbeit zum ersten Mal
umfinglich aufgenommen worden. Abweichend von bisher analysierten Branchen ist der am hochsten
bzgl. des Stellenwertes bewertete erwartete Nutzen an die proaktive Komponenten-Instandhaltung, die
Erhéhung der Sicherheit. Nachfolgend wurden die Nutzenerwartungen eines stabileren Flugbetriebs
durch Reduzierung von Flugausfillen und Flugverspitungen sowie Reduzierung der Gesamtkosten

durch die Fluggesellschaften genannt.

Die Ergebnisse der Hypothesentests weisen statistische Zusammenhédnge zwischen organisations-
bezogenen, organisationsmitglieder-bezogenen und organisationsverhaltens-bezogenen Kriterien der
Marktsegmentierung und den ZielgroBen** auf. Auf Basis der Einfliisse von Segmentierungskriterien
konnen fiir die Praxis Empfehlungen fiir eine Makro-Segmentierung sowie Mikro-Segmentierung
ausgesprochen werden. Die Makro-Segmentierung gliedert den Markt der zivilen Luftfahrtindustrie
nach ihrer Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung in vier Bereiche mit

folgender Priorisierung:

- Afrika und Asien,

425 Die ZielgroBen sind: der Stellenwert der proaktiven Komponenten-Instandhaltung, der erwartete Nutzen
durch die proaktive Komponenten-Instandhaltung und die Zahlungsbereitschaft fiir die proaktive
Komponenten-Instandhaltung.
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- Siidamerika und Australien,
- Europa,

- Nordamerika.

Eine Segmentierung der Nutzenerwartung nach Makro-Segmenten findet anhand der Unternehmens-
grofle und der Position der Befragten im Unternehmen statt. Die Unternehmensgréfie korreliert positiv
mit der Anforderung der Image-Verbesserung. Die Steigerung des Umweltschutzes, als erwarteter Nut-
zen durch die proaktive Komponenten-Instandhaltung, ist beim Engineering Manager schwicher aus-
gepragt als beim Vice President Maintenance. Eine Segmentierung der Nutzenerwartung nach Mikro-
Segmenten kann fiir die Attribute Reduzierung von Flugausfillen, Image-Verbesserung, Verbesserung

der Kundenzufriedenheit und optimierte Ausnutzung der Komponentenlebensdauer hergestellt werden.

Auf Basis der Erkenntnisse dieser Arbeit wird angeregt, folgende Forschungsinteressen weiter zu

verfolgen:

Ausweitung der Untersuchung von organisationsmitglieder-bezogene Kriterien

Das im B2B-Bereich besonders relevante Buying Center wurde in dieser Untersuchung als Einflussva-
riable auf die Marktsegmentierung von proaktiver Komponenten-Instandhaltung anhand der Position
eines Entscheiders in der Entscheidungs-Hierarchie fiir die Implementierung von proaktiver Kompo-
nenten-Instandhaltung betrachtet. Mit weiteren Kriterien, die das Buying Center betreffen, wie seine
Grofle sowie Motivation und Innovationsfreudigkeit der Mitarbeiter als auch der Einkaufsentschei-
dungsprozess, kann die Segmentierung des Marktes verfeinert werden. Des Weiteren kann eine
Ausweitung der Forschung auf die Zusammenhénge von organisationsmitglieder-bezogenen Kriterien

auf die Zielvariablen eine gesteigerte Praktikabilitdt der Forschungsergebnisse aufweisen.

Anwendung von A-Posteriori-Segmentierung zur Marktsegmentierung

Die Anwendung der A-Priori-Segmentierung ist auf die aufgestellten Hypothesen beschriankt und liefert
Antwort auf Fragen, die im Voraus aufgestellt wurden. Ferner kann nicht sichergestellt werden, dass
Zusammenhénge zu Kaufentscheidungen von Unternehmen im vollen Umfang mit den aufgestellten
Hypothesen sowie verfligbaren Daten gefunden werden. Eine Durchfiihrung der A-Posteriori-Segmen-
tierung unter Anwendung von bspw. der Clusteranalyse oder neuronalen Netzen kann weiteren Auf-
schluss iiber Zusammenhénge von Marktsegmentierungskriterien auf die untersuchten Zielgroflen

geben.
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Durchfiihrung einer Lingsschnittstudie mit angepasster Methodik zur Datenerfassung

Die Analyse des Marktes und seine Segmentierung sollten in regelméaBigen Abstidnden erfolgen, da sich
die Grundlagen fiir eine Segmentierung, z.B. das Kéuferverhalten und die technischen sowie rechtlichen
Aspekte, mit der Zeit verdndern kdnnen. Bei einer Léngsschnittstudie des Marktes fiir die proaktive
Komponenten-Instandhaltung in der zivilen Luftfahrt sollte mit angepasster Methodik, bspw. unter An-
wendung einer telefonischen Nachfassaktion, vorgegangen werden, um die Riicklaufquote zu erhéhen.
Eine Erweiterung der Erhebung hinsichtlich der Priorisierung von Nutzenerwartungen wiirde zum

Marktverstindnis im Sinne des Marketingprozesses von Kotler et al. (2011)*° beitragen.

Empirische Analyse von unterschiedlichen Branchen hinsichtlich der Zielgrofien

Aufgrund der Heterogenitit des Dienstleistungssektors wird davon abgeraten, die Ergebnisse dieser
Untersuchung auf weitere Branchen im B2B-Bereich zu {ibertragen. Eine umfingliche Ermittlung der
ZielgroBen und FEinflussvariablen zur Segmentierung des Marktes von proaktiver Komponenten-
Instandhaltung in weiteren Branchen und deren Vergleich untereinander wiirde daher den

Forschungsbedarf zur Marktsegmentierung fiir Dienstleistungen im B2B-Bereich komplementieren.

426 Vgl. Kotler et al. (2011), S. 39



Anhang

Anhang

I  Online-Fragebogen

Market survey on proactive maintenance services for

airplane components

Introduction and background information

The objective of this questionnaire is to analyze the current market of proactive (preventive & predictive) maintenance services that

trigger the removal of airplane components.

It is expected that the survey will take about 12 minutes.

All information provided will be treated strictly confidential and no information regarding any individual respondent or organization

will be made public.

Please also return the questionnaire even if you cannot or do not want to provide information on certain items. Atthe end of the

survey, after you have completed the questionnaire, you can leave your contact data in case you like to receive the results.

1. What is your current position in the company?

O Chief Customer Officer (CCO)
O Chief Executive Officer (CEQ)
(O chief Financial Ofiicer (CFO)
O Chief Information Officer (CIO)
O Chief Operating Officer (COQ)
O Corporate Communications Manager

O Director of Marketing

O0O0O000O0

Director of Quality

Engineering Manager

Head of Business Development
Head of Engineering

Head of Maintenance Planning

Head of Maintenance Sales and Marketing

President

O Eise: |

Page 2

O VP Cargo

O VP General Counsel

O VP Maintenance

O VP Qperations

O VP Sales and Marketing

2. Proactive maintenance service is currently used to trigger component removals for our fleet.

Strongly

disagree Disagree

We currently use
preactive

Somewhat Neither agree Somewhat
disagree  nordisagree agree

Agree

Strongly
agree N/A

componen o o o o o O O O

maintenance
means
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Page 3

3. Which provider is currently performing proactive component maintenance for your fleet?

Airframer (e.g. Airbus, Boeing, Embraer, etc.)
Independent MBQ provider

IT-Soulutions Provider (e.g. IBM, SAP, etc)
OEM

Own maintenance company

0O00go0oo

Page 4

4. Have you considered to use proactive maintenance services to trigger component removals for your fleet?

) ves
O no

Page 5

5. What is the reason that you have not considered to use proactive maintenance services to trigger component
removals for your fleet?
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Page 6

6. If you have considered using proactive component maintenance for your fleet, your airline would commission
following providers of proactive maintenance services:

Neither
Strongly Somewhat agree nor Somewhat Strongly
disagree Disagree disagree disagree agree Agree agree N/A
Airframer
Independent MRO Provider

IT-Solutions Provider
QEM

Own Maintenance Company

OO00O00O0
O00O00O0
O00O00O0O
OO000O0O0
OO00O00O
O000O00O
OO00O00O0
OO00O0OO

Page 7

7. Please rate the following statements from the perspective of your airline.

Strongly Somewhat Neither agree Somewhat Strongly
disagree Disagree disagree  nordisagree agree Agree agree N/A

We have a good

wae . O O O O O O O

maintenance

Page 8

8. How important is proactive component maintenance for your company...

Not at all Low Slightly Moderately Very Extremely
important  importance  important Neutral important important important N/A

sz OO0 O O O O O O
.in the future? O O O @) O @) O O
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9. Please rate the following value propositions of proactive component maintenance for your airline (from a
reliability and optimization perspective):

Not at all Low Slightly Moderately Very Extremely
important  importance  imporant Neutral important important important N/A

aemens.. O O O O O O O
Reduction of flight

delays

Optimized use of

component life O O
time

Reduction of

unneccessary

repair of O O
components

O O OO

o o O O O
o O O 0O O
o O O 0O O

Page 10

10. Please rate the following value propositions of proactive component maintenance for your airline {from
customer perspective):

Not at all Low Slightly Moderately Very Extremely
important  importance  important Neutral important important important N/A

Improving the

image of the

airling (improving

popularity and O O O O O O O O
publicity of the

airline)

Increasing

customer

satisfaction

(increase the O O O O O O O O
degree of

satisfaction of

customer needs)

Reducing the

ez O O O O O O O O

your customers
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11. Please rate the following value propositions of proactive component maintenance for your airline:

Notat all Low Slightly Moderately  Very Extremely
important importance important Neutral important important important N/A

Improve competitiveness (selling the
s pTmiY o O O O O O O
Improvement of quality (improvement of all

properties that are linked with the value
proposition)

Improving safety (reducing avoidable risks)
Minimizing total cost

Protection of the environment (preserve the
environment from negative influences)

Your additional value proposition:

O OO0 O
O OO0 O
O OO0 O
O OO0 O
O OO0 O
O OO0 O
O OO0 O
O OO0 O

Page 12

12. For proactive maintenance of airplane components of our fleet, it is important that this service is provided only
by...

Strongly Somewhat Neither agree Somewhat Strongly
disagree Disagree disagree  nordisagree agree Agree agree

...one provider O O O O O O O O
_F;.rrgsi;eetrhan one O O O O O O O O

Page 13

13. When purchasing proactive maintenance services, ...

Neither agree
Strongly Somewhat nor Somewhat Strongly
disagree Disagree disagree disagree agree Agree agree N/A

..local providers

are preferred by O O O O O O O O

us
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14. When purchasing maintenance services and products for your airplanes...

Neither agree
Strongly Somewhat nor Somewhat Strongly
disagree Disagree disagree disagree agree Agree agree N/A

..more than one

provder e o o o o O O O O

contracted

Page 15

15. For procurement of maintenance service products, following attributes are important:

Strongly Somewhat Neither agree  Somewhat Strongly
disagree Disagree disagree  nor disagree agree Agree agree N/A

o o o o o o o 0O O
Scope of service O O O O O O O O

Additional
services offered

by the o o o o O O O O

maintenance
provider

Page 16

16. What savings do you expect by implementing proactive component maintenance?

Savings %

Page 17

17. If you think about proactive maintenance for your fleet, please state if you would pay for the usage of proactive
component maintenance services.

Strongly Somewhat Neither agree Somewhat Strongly
disagree Disagree disagree  nordisagree agree Agree agree N/A

lwould pay for the

srosths o O o o O O 0O O

maintenance
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Page 18

18. Which of the following payment conditions for proactive component maintenance services are preferred by
you?

Page 19

19. If you have quantified the savings, what percentage of the savings would you be willing to pay at maximum?

We would be willing to pay % of the savings to the provider of proactive maintenance

services per year.

Page 20

20. How much would you be willing to pay for proactive maintenance services per airplane/year in USD?

Page 21

21. Please rank the transportation objects of your airline according to your priorities:

tPassengers
4 =]Freignt
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Page 22

22. What is the business model of your airline?

O Full Service Network Carrier

O Holiday Carrier
O Integrator

O Low Cost Carrier

O Regional Carrier

(O Traditonal Freight Carier

O Hybrid Carrier

O Other (please specify)

Page 23

23. Who is/are the manufacturer of the airplanes that are currently operated by your airline?

Airbus

Antonov

Aviation Industry Corporation of China (AVIC)
Avions de Transport Régional (ATR)
Beechcraft

Boeing

Bombardier

British Aerospace

Britten-Norman

Cessna Aircraft Company

Comac

00000 0o0ooOo

DAHER-SOCATA
Dassault Aviation
Embraer
Fairchild

Fokker

Gulfstream Aerospace

Hawker Beechcraft Corp.

llyushin
LET - Aircraft Industries
Lockheed

McDonell Douglas

O00000000a

Others, please separate them with commas |

0000000ocoouoad

Mitsubishi Aircraft Corporation
Pilatus Aircraft Ltd.

Quest Aircraft

Ruag Aviation

Saab Aircraft

Sukhoi

Tupolev

United Aircraft Corporation
Viking Air

Yakovlev
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Page 24

24, What is the economical background of your Airline?

O Commercial Aviation

O Mationalised Aviation

Page 25
25. Could you please provide some details of your airline.
Alternatively please provide the name of your airline:

If you provide the name of your airline, we will only use the information to look up the affiliated data of your fleet. We will not store the
name of your airline together with your other responses.

25. a) Where Is the headquarter of your airline located?

Country |

City |

Reg ionfState|

Continent |

25. b) How many airplanes is your airline operating currently?

airplanes

25. ¢) What is the average age of your fleet?

| years

25. d) How many employees are currently working for your airline?

pecple
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25. ) How many passengers did your airline transport in 2016?

passengers

25. fy How much cargo (in tons) did your aitline transport in 2016 (excluding post)?

| | tons

25. g) How much post (in tons) did your airline transport in 2016?

| | tons

25. h) What was your turnover in 2016?

Turnover | $

25. i) What was your profit in 2016?

EBIT| $

Page 26

26. What is the average travel distance of your airplanes between your destinations?

O 1-1000 km (short haul)
O 1000 km - 3000 km (medium haul)

(O >3000 km (long haul)

Page 27

27. In what kind of transportation network are you operating?

C] Point to point

() Hub and spoke



Anhang

X1

Page 28

28. Does your airline have an own maintenance organization?

O yes
O no

Page 29

29. Does your airline have a partner maintenance organization?

O yes
O no

Page 30

30. Relative amount of your airplane components that are maintained in closed loop or open loop.

100% /0% 50% / 50% 0% /100%

Closed loop O O O O O O O O O O O Open Loop

Page 31

You have reached the end of the survey.

If you like to receive the results of the survey, you can leave your contact data in the field below. The data will only
be used to provide you with the results of this survey.

Please proceed to the next page, then you can close the window.

Thank you very much and best regards,

Bastian Breitschuh

Name| |

EMmq |

» Umleitung auf Schlussseite von Umfrage Online (4ndermn)
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I Datenaufbereitung und Teststatistiken

Angegebene Position im Unternehmen

Gruppenbeschreibung

Senior VP Corporate Planning and General Affairs

Business Development & Strategy

Director of Strategy

Business Development & Strategy

GD of Fleet Development

Business Development & Strategy

Head of Business Development

Business Development & Strategy

manager

Business Development & Strategy

Europe Commercial manager

Business Development & Strategy

Engineering Manager

Engineering Manager

Tech. Quality & Safety Mgr.

Director of Quality, Quality Manager

Director of Quality

Director of Quality, Quality Manager

Manager, Maintenance Quality Assurance

Director of Quality, Quality Manager

quality control manager

Director of Quality, Quality Manager

Technical director Technical VP/Director
Vice President, Technical Operations Technical VP/Director
VP Operations Technical VP/Director
Chief Operating Officer (COO) COO

Head of Engineering Head of Engineering
Head of Engineering & Planning Head of Engineering
Director engineering Head of Engineering
Director of Safety Director of Safety
Director of Safety, Security and Compliance Director of Safety
Director Safety, Security & Regulatory Affairs Director of Safety

First Deputy General Director

Deputy Director, CEO, Advisor to CEO

Deputy CEO Director of airline branch

Deputy Director, CEO, Advisor to CEO

Advisor to President Director

Deputy Director, CEO, Advisor to CEO

Chief Executive Officer (CEO)

Deputy Director, CEO, Advisor to CEO

Continuing Airworthiness Manager CAMO Manager,
General Manager Aircraft Maintenance CAMO Manager,
Nominated postholder CAMO CAMO Manager,

Pilot

Ground Operations Manager

Station manager

Ground Operations Manager

Ground Operations Manager

Ground Operations Manager

operation manager

Ground Operations Manager

line maintenance manager

Maintenance Engineer/Manager

maintenance engineer

Maintenance Engineer/Manager

Deputy Maint. Manager

Deputy Maint. Manager

Head of Maintenance Planning

Head of Maintenance Planning

Head of Maintenance Sales and Marketing

Head of Maintenance Planning

VP Technical Services & Fleet Development

VP Maintenance

Director of Aircraft Maintenance

VP Maintenance

Director, Maintenance Control

VP Maintenance

VP Maintenance

VP Maintenance

Tabelle 58: Gruppierung der Position der Teilnehmer im Unternehmen fiir die Varianzanalyse
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Tests auf Normalverteilung

Kolmogorov-Smirnov?

Shapiro-Wilk

Statistik df Signifikanz | Statistik df Signifikanz
Tons_Cargo_transported 2016 0,435 23 0,000 0,266 23 0,000
Tons Post_transported 2016 0,329 20 0,000 0,498 20 0,000
Turnover_USD_2016 0,286 19 0,000 0,616 19 0,000
Profit USD 2016 0,465 16 0,000 0,314 16 0,000

a. Signifikanzkorrektur nach Lilliefors

Tabelle 59:Test auf Normalverteilung von Variablen zur Unternehmensgrofie bei n<30

No of airplanes

Anti-Image-Matrizen

No of employees

No PAX transported 2016

Anti- No_of airplanes
Image-
Korrelation No_of employees

No_PAX transported 2016

7892
0,014
-0,224

0,014
,537°
-0,783

-0,224
-0,783
,5332

a. MaB der Stichprobeneignung

Tabelle 60: Eignungsbeurteilung der Gréfienkennzahlen fiir die Faktorenanalyse

Eigenwert

Screeplot

2
Faktor

Abbildung 49: Screeplot Faktorenanalyse zu Gréfienkennzahlen
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Kommunalititen

No_of airplanes
No_of employees

No PAX transported 2016

Anfénglich | Extraktion
1,000 0,318
1,000 0,813
1,000 0,857

Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse.

Tabelle 61: Kommunalititen Faktorenanalyse zu Gréfienkennzahlen

Tests auf Normalverteilung

Kolmogorov-Smirnov?

Shapiro-Wilk

Statistik df | Signifikanz | Statistik df | Signifikanz
Willingness_to_pay relative 0,205 26 0,006 0,814 26 0,000
Willingness_to_pay absolute usd 0,339 23 0,000 0,541 23 0,000

a. Signifikanzkorrektur nach Lilliefors

Tabelle 62: Test auf Normalverteilung zu Variablen der Preisbereitschaft

Tests auf Normalverteilung

Kolmogorov-Smirnov?

Statistik

df

Signifikanz | Statistik df Signifikanz

Shapiro-Wilk

Partner _maintenance organization dummy 0,414

0,000 0,617 9 0,000

a. Signifikanzkorrektur nach Lilliefors

Tabelle 63: Test auf Normalverteilung zur Variable der Instandhaltungsorganisation
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Mehrfachvergleiche
Abhédngige Variable: Increasing customer satisfaction (increase the degree of satisfaction of customer needs)
Schefté-Prozedur
95%-Konfidenzintervall
(I) Ranking_transportation object Mittlere Differenz (I-J) | Std.-Fehler | Signifikanz | Untergrenze | Obergrenze
Fracht-Post PAX -0,550 0,689 0,985 -2,94 1,84
PAX-Fracht -0,750 0,784 0,968 -3,47 1,97
PAX-Fracht-Post -0,985 0,543 0,656 -2,87 0,90
PAX-Post-Fracht 0,250 0,644 1,000 -1,98 2,48
Fracht-PAX-Post -1,750 0,889 0,573 -4,83 1,33
PAX Fracht-Post 0,550 0,689 0,985 -1,84 2,94
PAX-Fracht -0,200 0,750 1,000 -2,80 2,40
PAX-Fracht-Post -0,435 0,492 0,977 -2,14 1,27
PAX-Post-Fracht 0,800 0,601 0,877 -1,28 2,88
Fracht-PAX-Post -1,200 0,859 0,853 -4,18 1,78
PAX-Fracht Fracht-Post 0,750 0,784 0,968 -1,97 3,47
PAX 0,200 0,750 1,000 -2,40 2,80
PAX-Fracht-Post -0,235 0,618 1,000 -2,38 1,91
PAX-Post-Fracht 1,000 0,709 0,848 -1,46 3,46
Fracht-PAX-Post -1,000 0,937 0,949 -4,25 2,25
PAX-Fracht-Post Fracht-Post 0,985 0,543 0,656 -0,90 2,87
PAX 0,435 0,492 0,977 -1,27 2,14
PAX-Fracht 0,235 0,618 1,000 -1,91 2,38
PAX-Post-Fracht 1,235 0,426 0,157 -0,24 2,71
Fracht-PAX-Post -0,765 0,747 0,957 -3,36 1,83
PAX-Post-Fracht Fracht-Post -0,250 0,644 1,000 -2,48 1,98
PAX -0,800 0,601 0,877 -2,88 1,28
PAX-Fracht -1,000 0,709 0,848 -3,46 1,46
PAX-Fracht-Post -1,235 0,426 0,157 -2,71 0,24
Fracht-PAX-Post -2,000 0,823 0,332 -4,85 0,85
Fracht-PAX-Post Fracht-Post 1,750 0,889 0,573 -1,33 4,83
PAX 1,200 0,859 0,853 -1,78 4,18
PAX-Fracht 1,000 0,937 0,949 -2,25 4,25
PAX-Fracht-Post 0,765 0,747 0,957 -1,83 3,36
PAX-Post-Fracht 2,000 0,823 0,332 -0,85 4,85

Tabelle 64: Post-hoc-Test zum Vergleich zwischen Ausprigungen zu Transportobjekten als Einfluss auf die
Nutzenerwartung Kundenzufriedenheit (H2.1.6)
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Abbildung 50: Mittelwertvergleich zum Einfluss der Instandhaltungsintegration auf die Nutzenerwartung
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Abbildung 51: Bewertung des Stellenwertes zum Umweltschutz als Nutzenerwartung an die proaktive
Instandhaltung zwischen den Positionen der Teilnehmer (H2.2.1)
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Mehrfachvergleiche
Abhéngige Variable: Willingness _to_pay
Scheffé-Prozedur
Mittlere 95%-Konfidenzintervall
Differenz

(I) Continent_dummy (1R)) Std.-Fehler | Signifikanz Untergrenze Obergrenze

Europa Asien -0,733 0,425 0,704 -2,21 0,75
Nordamerika 1,033 0,448 0,393 -0,53 2,59
Afrika -1,067 0,480 0,437 -2,74 0,61
Stidamerika -1,067 0,694 0,795 -3,48 1,35
Australien -0,567 0,826 0,993 -3,44 2,31

Asien Europa 0,733 0,425 0,704 -0,75 2,21
Nordamerika 1,767 0,470 0,027 0,13 3,40
Afrika -0,333 0,501 0,994 -2,08 1,41
Stidamerika -0,333 0,708 0,999 -2,80 2,13
Australien 0,167 0,838 1,000 -2,75 3,09

Nordamerika Europa -1,033 0,448 0,393 -2,59 0,53
Asien -1,767" 0,470 0,027 -3,40 -0,13
Afrika -2,100" 0,521 0,014 -3,91 -0,29
Siidamerika -2,100 0,722 0,157 -4,62 0,42
Australien -1,600 0,850 0,620 -4,56 1,36

Afrika Europa 1,067 0,480 0,437 -0,61 2,74
Asien 0,333 0,501 0,994 -1,41 2,08
Nordamerika 2,100" 0,521 0,014 0,29 3,91
Stidamerika 0,000 0,743 1,000 -2,59 2,59
Australien 0,500 0,868 0,997 -2,52 3,52

Siidamerika Europa 1,067 0,694 0,795 -1,35 3,48
Asien 0,333 0,708 0,999 2,13 2,80
Nordamerika 2,100 0,722 0,157 -0,42 4,62
Afrika 0,000 0,743 1,000 -2,59 2,59
Australien 0,500 1,002 0,998 -2,99 3,99

Australien Europa 0,567 0,826 0,993 -2,31 3,44
Asien -0,167 0,838 1,000 -3,09 2,75
Nordamerika 1,600 0,850 0,620 -1,36 4,56
Afrika -0,500 0,868 0,997 -3,52 2,52
Stidamerika -0,500 1,002 0,998 -3,99 2,99

*. Die Differenz der Mittelwerte ist auf dem Niveau 0.05 signifikant.

Tabelle 65: Post-hoc-Test zum Vergleich zwischen den Kontinenten zur Zahlungsbereitschaft (H3.1.9)
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IIT Ergebnisse der Hypothesenpriifungen

Forschungsfrage 1: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch den Stellenwert der

proaktiven Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?

Unterfrage 1.1: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch den Stellenwert der proaktiven

Komponenten-Instandhaltung, nach organisations-bezogenen Kriterien erkennbar?

Fluggesellschaft.

Alternativ- Zusatz- Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) kriterium Methode R? p-value grofle n= verworfen
Je groBer eine . . .
Fluggesellschaft ist, Aus heutlger Regressions- 0,06 0.648 35 Nein (H1
desto héher ist der Sicht analyse abgelehnt)
H1.1.1 |Stellenwert der
II)(r;)r?ll;t:)\;lee?lten- ZIn der Regressions- 0.05 0.676 35 Nein (H1
ukunft analyse abgelehnt)
Instandhaltung.
Der
Flugzeughersteller |Aus heutiger| Varianz- / 0.957 97 Nein (H1
der geflogenen Sicht analyse ’ abgelehnt)
Flugzeuge ist ein
relevantes
HL.12 Einflusskriterium
auf den Stellenwert In der Varianz- / 0.991 97 Nein (H1
der proaktiven Zukunft analyse ’ abgelehnt)
Komponenten-
Instandhaltung.
Das Alter der Flotte
einer Aus heutiger| Regressions- Nein (H1
Fluggesellschaft ist Sicht analyse 0,038 0,168 > abgelehnt)
eine relevante
HI.13 Einflussgrofle auf
den Stellenwert der In der Regressions- Nein (H1
proaktiven Zukunft analyse 0,022 0,304 > abgelehnt)
Instandhaltung.
Die durchschnittlich
geflogene Aus heutiger| Varianz- / 0.517 53 Nein (H1
Streckenldnge einer Sicht analyse ’ abgelehnt)
Fluggesellschaft ist
H1.1.4 |eine relevante
Einflussgrofle auf . .
den Stellenwert der ZIn der Varianz- / 0,246 53 Nein (H1
. ukunft analyse abgelehnt)
proaktiven
Instandhaltung.
Die geografische
Lage vom Hauptsitz Kontinent: / | Kontinent: Kontinent: 49
der Fluggesellschaft |Aus heutiger| Varianz- 0,976 Nein (H1
besitzt einen Sicht analyse abgelehnt)
signifikanten Land: / Land: 0,522 Land: 49
Einfluss auf den
HILS Stellenwert der
proaktiven Kontinent: / | Kontinent: Kontinent: 49
Komponenten- In der Varianz- 0,979 Nein (H1
Instandhaltung aus Zukuntft analyse abgelehnt)
Sicht der Land: / Land: 0,57 Land: 49




Anhang

X1X

Fortsetzung zur Unterfrage 1.1

Zusatz-
kriterium

Alternativ-

Nr- | Hypothese (H1)

Methode

RZ

p-value

Stichproben-
grofie n=

HO
verworfen

Die Ausprigungen
des Transport-
objektes einer
Fluggesellschaft
sind eine relevante
Einflussgrofle auf

Aus heutiger
Sicht

H1.1.6

Varianz-
analyse

0,259

58

Nein (H1
abgelehnt)

den Stellenwert der
proaktiven
Komponenten-
Instandhaltung aus
Sicht der
Fluggesellschaft.

In der
Zukunft

Varianz-
analyse

0,911

58

Nein (H1
abgelehnt)

Der
eigentumsrechtliche
Hintergrund einer
Fluggesellschaft ist

Aus heutiger
Sicht

Varianz-
analyse

0,798

58

Nein (H1
abgelehnt)

eine relevante
Einflussgrofle auf
den Stellenwert der
proaktiven
Komponenten-
Instandhaltung.

H1.1.7

In der
Zukunft

Varianz-
analyse

0,93

58

Nein (H1
abgelehnt)

Das
Geschéaftsmodell
einer
Fluggesellschaft ist
eine relevante

Aus heutiger
Sicht

Varianz-
analyse

0,873

53

Nein (H1
abgelehnt)

HI.1.8 Einflussgrofe auf

den Stellenwert der
proaktiven
Komponenten-
Instandhaltung.

In der
Zukunft

Varianz-
analyse

0,961

53

Nein (H1
abgelehnt)

Das
Transportnetzwerk
einer
Fluggesellschaft ist
eine relevante

Aus heutiger
Sicht

Varianz-
analyse

0,636

50

Nein (H1
abgelehnt)

H1.L9 Einflussgrof3e auf

den Stellenwert der
proaktiven
Komponenten-
Instandhaltung.

In der
Zukunft

Varianz-
analyse

0,785

50

Nein (H1
abgelehnt)

Aus heutiger
Sicht

Die Integrierung der
Instandhaltung einer
Fluggesellschaft ist
eine relevante
HI.1.10

Varianz-
analyse

Eigene In-
standhaltung: /

Instandhaltung
im Partnerbe-
trieb: /

Eigene In-
standhaltung:
0,694

Instandhaltung
im Partnerbe-
trieb: 0,338

Eigene In-
standhaltung:
54

Instandhaltung
im Partnerbe-
trieb: 8

Nein (H1
abgelehnt)

Einflussgrofie auf
den Stellenwert der
proaktiven
Komponenten-
Instandhaltung.

In der
Zukunft

Varianz-
analyse

Eigene In-
standhaltung: /

Instandhaltung
im Partnerbe-
trieb: /

Eigene In-
standhaltung:
0,416

Instandhaltung
im Partnerbe-
trieb: 0,470

Eigene In-
standhaltung:
54

Instandhaltung
im Partnerbe-
trieb: 8

Nein (H1
abgelehnt)

Tabelle 66: Ergebnisse Unterfrage 1.1 mit Vertrauenswahrscheinlichkeit 95%
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Unterfrage 1.2: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch den Stellenwert der proaktiven

Komponenten-Instandhaltung, nach organisationsmitglieder-bezogenen Kriterien erkennbar?

Alternativ- Zusatz- Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) | kriterium Methode R? p-value grofie n= verworfen

Die Position einer
Person in der Ent- . . .
scheidungs-Hierar- Aussh_elﬁtlger Varllanz- / 0,923 71 Nbeni (1? !
chie innerhalb einer eht analyse abgelehnt)
Fluggesellschaft ist

H1.2.1 |ein relevantes Ein-
flusskriterium fiir
den Stellenwert der In der Varianz- / 0.969 71 Nein (H1
proaktiven Zukunft analyse ’ abgelehnt)
Komponenten-
Instandhaltung.

Tabelle 67: Ergebnisse Unterfrage 1.2 mit Vertrauenswahrscheinlichkeit 95%

Unterfrage 1.3: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch den Stellenwert der proaktiven

Komponenten-Instandhaltung, nach organisationsverhaltens-bezogenen Kriterien erkennbar?

Alternativ-
Hypothese (H1)

Zusatz-
kriterium

Methode

RZ

p-value

Stichproben-
grofie n=

HO
verworfen

H1.3.1

Je stéarker
zugestimmt wird,
dass die proaktive
Komponenten-
Instandhaltung
aktuell betrieben
wird, desto hoher ist
der Stellenwert der
proaktiven
Komponenten-
Instandhaltung.

Aus heutiger
Sicht

Regressions-
analyse

0,247

72

Ja

In der
Zukunft

Regressions-
analyse

0,145

0,001

72

Ja

H1.3.2

Der Betreiber von
proaktiver
Komponenten-
Instandhaltung fiir
die Fluggesellschaft
ist eine relevante
Einflussgrofe fiir
den Stellenwert der
proaktiven
Komponenten-
Instandhaltung der
Fluggesellschaft.

Aus heutiger
Sicht

Varianz-
analyse

0,749

97

Nein (H1
abgelehnt)

In der
Zukunft

Varianz-
analyse

0,512

97

Nein (H1
abgelehnt)
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Fortsetzung zur Unterfrage 1.3

Nr.

Alternativ-
Hypothese (H1)

Zusatz-
Kkriterium

Methode

R2

p-value

Stichproben-
grofie n=

HO
verworfen

H1.3.3

Je besser das
\Verstdndnis tiber die
proaktive
Instandhaltung ist,
desto groBer ist
Stellenwert der
proaktiven
IKomponenten-
Instandhaltung der
Fluggesellschaft.

Aus heutiger
Sicht

Regressions-
analyse

0,281

72

Ja

In der
Zukunft

Regressions-
analyse

0,094

0,008

72

Ja

H1.3.4

Die Menge der von
einer
Fluggesellschaft
beauftragten
IAnbieter flir
Instandhaltung
besitzt einen
signifikanten
Einfluss auf ihren
Stellenwert der
proaktiven
IKomponenten-
Instandhaltung.

Aus heutiger
Sicht

Varianz-
analyse

0,977

53

Nein (H1
abgelehnt)

In der
Zukunft

Varianz-
analyse

0,728

53

Nein (H1
abgelehnt)

H1.3.5

Je hoher bewertet
wird, dass mehr als
ein Anbieter beim
[Einkauf von Instand-
haltungsleistungen
verpflichtet werden,
desto hoher ist der
Stellenwert der
proaktiven
IKomponenten-
Instandhaltung der
Fluggesellschaft.

Aus heutiger
Sicht

Regressions-
analyse

0,93

62

Nein (H1
abgelehnt)

In der
Zukunft

Regressions-
analyse

0,989

62

Nein (H1
abgelehnt)

H1.3.6

Je stirker lokale
lAnbieter bei der
Beauftragung von
proaktiver
IKomponenten-
Instandhaltung
bevorzugt werden,
desto hoher ist der
Stellenwert der
proaktiven
IKomponenten-
Instandhaltung der

Fluggesellschaft.

Aus heutiger
Sicht

Regressions-
analyse

0,063

0,047

62

Ja

In der
Zukunft

Regressions-
analyse

0,007

0,506

62

Nein (H1
abgelehnt)
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Fortsetzung zur Unterfrage 1.3
Alternativ- Zusatz- Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) kriterium Methode R’ p-value grofie n= verworfen
Kosten: 0,28 | Kosten: 0,193 Kosten: 62 Nein (H1
je stirker Service- Service- Service- Serviceumfang: cbeclehn)
|Attribute beim Aus heutiger| Regressions- fane: 0.153 fano: 0.02 62 ’ J
Einkauf von Instand- Sicht analyse umitang: ¥, umifang: ¥, a
lglzlft(;lrléiie\;ssrlélffn Zusétzlicher | Zusitzlicher | Zusitzlicher
H13.7 Wdesto hisher ist df;l‘ Service: 0,103 | Service: 0,01 Service: 62 Ja
o Stellenwert der Kosten: 0,06 |Kosten: 0,053 Kosten: 62 Nein (H1
. abgelehnt)
proaktiven Service- Service- Serviceumfang:
IKomponenten- In der Regressions- fang: 0111 fang: 0.008 62 & J
Instandhaltung der Zukunft analyse umitang: ¥, umiang: ¥, a
Fluggesellschaft. Zusitzlicher | Zusitzlicher | Zusitzlicher | Nein (H1
Service: 0,051 | Service: 0,075| Service: 62 |abgelehnt)
Je hoher die
erwarteten
[Einsparungen
angegeben werden, |Aus heutiger| Regressions- 0 0.957 54 Nein (H1
die durch die Sicht analyse ? abgelehnt)
Implementierung
von proaktiver
IKomponenten-
H1.38 Instandhaltung
erwartet werden,
desto hoher ist der
Stellenwert der In der Regressions- Nein (H1
proaktiven Zukunft analyse 0,017 0,345 >4 abgelehnt)
IKomponenten-
Instandhaltung fiir
die Fluggesellschatft.
Das Instandhaltungs-
verfahren fiir Aus heutiger| Varianz- / 0361 46 Nein (H1
Komponenten ist Sicht analyse ’ abgelehnt)
eine relevante
Einflussgrofe fiir
HI1.3.9 den Stellenwert der
proaktiven
IKomponenten- In der Varianz- / 0.342 46 Nein (H1
Instandhaltung der Zukunft analyse ’ abgelehnt)
Fluggesellschaft.

Tabelle 68: Ergebnisse Unterfrage 1.3 mit Vertrauenswahrscheinlichkeit 95%
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Forschungsfrage 2: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Nutzenerwartung an

die proaktive Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?

Unterfrage 2.1: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Nutzenerwartung an die

proaktive Komponenten-Instandhaltung nach organisations-bezogenen Kriterien erkennbar?

ZeS

Alternativ- Nutzen- 2 Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) | erwartung Methode R p-value grofie n= verworfen
Reduzie-
rung von | Regressions- Nein (H1
Flugausfal- analyse 0,007 0,622 3 abgelehnt)
len
Reduzie-
rung von | Regressions- Nein (H1
Flugver- analyse 0 0,991 3 abgelehnt)
spatungen
Optimierte
Ausnutzun . .
der Kompog- Regressions- 0,038 0,264 35 Nein (HI
analyse ’ ’ abgelehnt)
nentenle-
bensdauer
Verringe-
rung von — .
unnétigen | Reeressions 0,027 0,349 35 Nein (HI
analyse abgelehnt)
Reparaturar-
beiten
Verbesse-
rung des Regressions-
Anschens | 8 0,142 0,026 35 Ja
analyse
der Flugge-
Je groBer eine Flug- | sellschaft
gesellschaft ist, Verbesse-
desto hoher ist die rung der | Regressions- 0.043 0.231 35 Nein (H1
H2.1.1 |Nutzenerwartung an | Kundenzu- analyse ’ > abgelehnt)
die proaktive friedenheit
Komponenten- Reduzie-
Instandhaltung. rung des
Preises fiir | Regressions- Nein (H1
den Trans- analyse 0,039 0,258 3 abgelehnt)
port fiir die
Kunden
Verbesse-
rung der . .
Regressions- Nein (H1
Wettl?ej analyse 0,019 0,43 35 abgelehnt)
werbsfahig-
keit
Gesteigerte | Regressions- Nein (H1
Qualitét analyse 0,029 0,33 3 abgelehnt)
Verbesse- . .
rung der Si- Ref;ii;‘:“' 0,032 0,305 35 aﬁ;‘geﬁ 1)
cherheit
Minimie-
rung der | Regressions- Nein (H1
Gesamt- analyse 0,022 0,393 3 abgelehnt)
kosten
S(tiei gerung
es Um- | Regressions- Nein (H1
weltschut- analyse 0,024 0,373 3 abgelehnt)

Fortsetzung zur Unterfrage 2.1
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Alternativ- Nutzen- 5 Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) erwartung Methode R p-value grofie n= verworfen
Reduzie-
rung von Varianz- Nein (H1
Flugausfal- analyse / 0,954 9 abgelehnt)
len
Reduzie-
rung von Varianz- Nein (H1
Flugver- analyse / 0,415 % abgelehnt)
spatungen
Optimierte
Ausnutzung . .
der Kompo- Varianz- / 0,56 99 Nein (H1
analyse abgelehnt)
nentenle-
bensdauer
Verringe-
rung von — .
unnétigen Zig’la‘;z / 0,681 99 ielerie(li 1)
Reparaturar- y &
beiten
Verbesse-
rung des . .
Anschens Zi:lazi / 0,988 99 gegeﬁ 1)
der Flugge- Y &
Der Flugzeugher- sellschaft
steller der Verbesse-
geflogenen Flug- rung der Varianz- / 0.863 99 Nein (H1
zeuge 1st ein Kundenzu- analyse ’ abgelehnt)
relevantes Einfluss- | friedenheit
H2.1.2 | 7.0 .
kriterium auf die Reduzie-
Nutzenerwartung an | ryng des
die proaktive Preises fiir Varianz- Nein (H1
Komponenten- / 0,855 99
p den Trans- analyse abgelehnt)
Instandhaltung. port fiir die
Kunden
Verbesse-
rung der — .
Wettbe- Zi;‘la‘i / 0,809 99 geg}e(li 1)
werbsfahig- Y &
keit
Gesteigerte Varianz- Nein (H1
Qualitdt analyse / 0,796 % abgelehnt)
Verbesse- . .
rung der Si- Zig‘f‘i / 0,959 99 gelgeﬁ 1)
cherheit y &
Minimie-
rung der Varianz- / 0,029 99 Ja
Gesamt- analyse
kosten
Steigerung
des Um- Varianz- Nein (H1
weltschut- analyse / 0,191 9 abgelehnt)
zes
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Fortsetzung zur Unterfrage 2.1
Alternativ- Nutzen- 5 Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) erwartung Methode R p-value grofie n= verworfen
Reduzie-
rung von | Regressions- Nein (H1
Flugausfal- analyse 0 0,954 > abgelehnt)
len
Reduzie-
rung von | Regressions- Nein (H1
Flugver- analyse 0,05 0,113 > abgelehnt)
spatungen
Optimierte
Ausnutzung . .
der Kompo- | Regressions- 0,03 0,705 51 Nein (H1
analyse abgelehnt)
nentenle-
bensdauer
Verringe-
rung von — .
unnétigen | ReBrEssions 0,014 0,402 51 Nein (HI
analyse abgelehnt)
Reparaturar-
beiten
Verbesse-
rung des . .
Anschens Ref;:“s‘;ns' 0,012 0,439 51 gegeﬁ{)
der Flugge- Y &
Je dlter die Flotte sellschaft
einer Fluggesell Verbesse-
. B rung der | Regressions- Nein (H1
schaft Ist, qutO Kundenzu- analyse 0,012 0,446 > abgelehnt)
.13 hoher ist die Nut- | friedenheit
"7 |zenerwartung an Reduzie-
die proaktive rung des
Komponenten- Preises fiir | Regressions- 0.003 0.691 51 Nein (H1
Instandhaltung. den Trans- analyse ’ ’ abgelehnt)
port fiir die
Kunden
Verbesse-
rung der . .
Wettbe- Refﬁsg‘;ns 0,015 0,392 51 geg}eﬁi 1)
werbsfahig- Y g
keit
Gesteigerte | Regressions- Nein (H1
Qualitdt analyse 0,023 0,285 > abgelehnt)
Verbesse- . .
rung der Si- Ref;i?‘s‘;ns' 0,04 0,678 51 geg}eﬁi 1)
cherheit Y &
Minimie-
rung der | Regressions- Nein (H1
Gesamt- analyse 0,01 0,792 31 abgelehnt)
kosten
Steigerung
des Um- | Regressions- Nein (H1
weltschut- analyse 0,004 0,677 31 abgelehnt)

ZeS
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Fortsetzung zur Unterfrage 2.1
Alternativ- Nutzen- 5 Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) erwartung Methode R p-value grofie n= verworfen
Reduzie-
rung von Varianz- / 011 53 Nein (H1
Flugausfal- analyse ’ abgelehnt)
len
Reduzie-
rung von Varianz- Nein (H1
Flugver- analyse / 0,384 >3 abgelehnt)
spatungen
Optimierte
Ausnutzung . .
der Kompo-| © arianz- / 0,313 53 Nein (H1
analyse abgelehnt)
nentenle-
bensdauer
Verringe-
rung von . .
unnétigen Ziglazze / 0,29 53 iele‘}e(li 1)
Reparaturar- y &
beiten
Verbesse-
rung des . .
Anschens Zi:lazi / 0,667 53 gegeﬁ 1)
der Flugge- Y &
Die durchschnittlich | sellschaft
geflogene Strecken- | Verbesse-
lange einer ) rung der Varianz- / 0.544 53 Nein (H1
Fluggesellschaft ist | Kundenzu- analyse ’ abgelehnt)
eine relevante Ein- | friedenheit
H2.14 A .
flussgrofie auf die Reduzie-
Nutzenerwartung an | ryng des
die proaktive Preises fiir Varianz- Nein (H1
Komponenten- / 0,374 53
p den Trans- analyse abgelehnt)
Instandhaltung. port fiir die
Kunden
Verbesse-
rung der — .
Wettbe- Zi;‘la‘i / 0,116 53 geg}e(li 1)
werbsfahig- Y &
keit
Gesteigerte Varianz- Nein (H1
Qualitdt analyse / 0,749 >3 abgelehnt)
Verbesse- . .
rung der Si- |\ onane / 0,725 53 iege(lﬂl 1)
cherheit Y g
Minimie-
rung der Varianz- Nein (H1
Gesamt- analyse / 0,597 33 abgelehnt)
kosten
Steigerung
des Um- Varianz- Nein (H1
weltschut- analyse / 0,222 >3 abgelehnt)

ZeS




Anhang XXVii
Fortsetzung zur Unterfrage 2.1
Alternativ- Nutzen- 5 Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) erwartung Methode R p-value grofie n= verworfen
Reduzie- Kontinent: N
rung von Varianz- / 0,981 Kontinent: 49 Nein (H1
Flugausfal- analyse . abgelehnt)
len Land: 0,08 Land: 49
Reduzie- Kontinent: . )
rung von Varianz- / 0,762 Kontinent: 49 Nein (H1
Flugver- analyse . abgelehnt)
spédtungen Land: 0,977 Land: 49
Optimierte .
Kontinent: . .
Ausnutzung Varianz- 0.104 Kontinent: 49 Nein (HI
der Kompo- /
analyse abgelehnt)
nentenle- Land: 0.28 Land: 49
bensdauer 7
\r]uerfm\l/ijl- Kontinent: Kontinent: 49
e Varianz- 0,517 ™ | Nein (H1
unnotigen analyse / abgelehnt)
Reparaturar- . Land: 49
beiten Land: 0,96
\;Sflze(sizz_ . Kontinent: Kontinent: 49 .
Varianz- 0,952 ’ Nein (H1
Anschens analyse / abgelehnt)
Fl - Land: 4
Die geografische der Flugge Land: 0,121 and: 49
. sellschaft
IiJaglilvom Haﬁlptlfltfi Verbesse- Kontinent: Kontinent: 49
eriuggesciischa rung der Varianz- 0,95 ’ Nein (H1
hat einen /
. Kundenzu- analyse abgelehnt)
signifikanten . . . Land: 49
b . friedenheit Land: 0,18
H2.1.5 |Einfluss auf die -
Reduzie-
Nutzenerwartung an d Kontinent:
die proaktive rung des . ’ Kontinent: 49 .
Preises flr Varianz- 0,345 Nein (H1
Komponenten- den Trans- analyse / abgelehnt)
Instandhaltung der L 4 . Land: 49 &
Fluggesellschaft port fiir die Land: 0,77
’ Kunden
\rlgilbe(siseer- Kontinent: Kontinent: 49
& Varianz- 0,492 : Nein (H1
Wettbe- analyse / abgelehnt)
werbsfahig- ) Land: 49
keit Land: 0,126
Kontinent: . )
Gesteigerte Varianz- / 0,322 Kontinent: 49 Nein (H1
Qualitdt analyse . abgelehnt)
Land: 0,18 Land: 49
Kontinent: . )
Verbesse-. Varianz- 0,995 Kontinent: 49 Nein (HI
rung der Si- analyse / abgelehnt)
cherheit Land: 0.96 Land: 49
Minimie- Kontinent: . )
rung der Varianz- / 0,584 Kontinent: 49 Nein (H1
Gesamt- analyse . abgelehnt)
kosten Land: 0,387 Land: 49
Steigerung N s
des Um- Varianz- / Kontinent: 0,7| Kontinent: 49 Nein (H1
weltschut- analyse abgelehnt)

Zes

Land: 0,292

Land: 49




Anhang XXviii
Fortsetzung zur Unterfrage 2.1
Alternativ- Nutzen- 5 Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) erwartung Methode R p-value grofie n= verworfen
Reduzie-
rung von Varianz- Nein (H1
Flugausfal- analyse / 0,976 >4 abgelehnt)
len
Reduzie-
rung von Varianz- Nein (H1
Flugver- analyse / 0,888 >4 abgelehnt)
spatungen
Optimierte
Ausnutzung . .
der Kompo- Ziglar;i- / 0,079 54 z}l\glelerie(li 1)
nentenle- Y &
bensdauer
Verringe-
rung von . .
unnétigen Ziglazze / 0,437 54 iele‘}e(li 1)
Reparaturar- y &
beiten
Verbesse-
rung des — .
Anschens Varllanz / 0,591 54 I\ble“} (ﬁ“
_ ) der Flugge- analyse abgelehnt)
Die Auspriagungen lischaft
des Transport- selscha
objektes einer Verbesse- .
Fluggesellschaft rung der Varianz- / 0,041 54 Ja
sind eine relevante | Kundenzu- analyse
H2.1.6 |Einflussgrofe auf fr1edenl}e1t
die Nutzenerwartung| Reduzie-
an die proaktive rung des. ) )
Komponenten- Preises fiir Varianz- / 0.967 54 Nein (H1
Instandhaltung der den Trans.- analyse ’ abgelehnt)
Fluggesellschaft. port fiir die
Kunden
Verbesse-
rung der — .
Wettbe- |\ anane / 0761 54 o (1 1)
werbsfahig- Y g
keit
Gesteigerte Varianz- Nein (H1
Qualitat analyse / 0,713 >4 abgelehnt)
Verbesse- . .
rung der Si- Ziglali- / 0,112 54 gege(li 1)
cherheit 4 &
Minimie-
rung der Varianz- Nein (H1
Gesamt- analyse / 0,953 >4 abgelehnt)
kosten
Steigerung
des Um- Varianz- Nein (H1
weltschut- analyse / 0,743 >4 abgelehnt)

ZeS




Anhang XXIX
Fortsetzung zur Unterfrage 2.1
Alternativ- Nutzen- 5 Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) erwartung Methode R p-value grofie n= verworfen
Reduzie-
rung von Varianz- Nein (H1
Flugausfal- analyse / 0,626 >8 abgelehnt)
len
Reduzie-
rung von Varianz- Nein (H1
Flugver- analyse / 0,874 >8 abgelehnt)
spatungen
Optimierte
Ausnutzung . .
der Kompo-| Y arianz- / 0,461 58 Nein (H1
analyse abgelehnt)
nentenle-
bensdauer
Verringe-
rung von . .
unnétigen Ziglazze / 0,387 58 iele‘}e(li 1)
Reparaturar- y &
beiten
Verbesse-
rung des . .
Anschens Zi:lazi / 0,678 58 gegeﬁ 1)
der Flugge- Y &
Der sellschaft
eigentumsrechtliche | Verbesse-
Hintergrund einer rung der Varianz- / 0.855 53 Nein (H1
Fluggesellschaft ist | Kundenzu- analyse ’ abgelehnt)
H2.17 eine relevante friedenheit
""" |Einflussgrofe auf Reduzie-
die Nutzenerwartung| rung des
an die proaktive Preises flr Varianz- Nein (H1
Komponenten- / 0,477 58
p den Trans- analyse abgelehnt)
Instandhaltung. port fiir die
Kunden
Verbesse-
rung der — .
Wettbe- Zi;‘la‘i / 0,608 58 geg}e(li 1)
werbsfahig- Y &
keit
Gesteigerte Varianz- Nein (H1
Qualitdt analyse / 0,495 58 abgelehnt)
Verbesse- . .
rung der Si- |\ onane / 0,397 58 iege(lﬂl 1)
cherheit 4 &
Minimie-
rung der Varianz- Nein (H1
Gesamt- analyse / 0,973 >8 abgelehnt)
kosten
Steigerung
des Um- Varianz- Nein (H1
weltschut- analyse / 0,574 >8 abgelehnt)

ZeS




Anhang XXX
Fortsetzung zur Unterfrage 2.1
Alternativ- Nutzen- 5 Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) erwartung Methode R p-value grofie n= verworfen
Reduzie-
rung von Varianz- / 0.91 53 Nein (H1
Flugausfal- analyse ’ abgelehnt)
len
Reduzie-
rung von Varianz- Nein (H1
Flugver- analyse / 0,725 >3 abgelehnt)
spatungen
Optimierte
Ausnutzung . .
der Kompo- Varllanz- / 0,521 53 Nelri (111{ !
nentenle- analyse abgelehnt)
bensdauer
Verringe-
rung von . .
unndtigen | oAz / 0,831 53 Nein (HI
Reparaturar- analyse abgelehnt)
beiten
Verbesse-
rung des — .
Anschens Zi:l‘;zi / 0,429 53 gg}eﬁ 1)
der Flugge-
Das Geschifts- sellschaft
modell einer Verbesse- . .
Fluggesellschaft ist rung der Varianz- / 0.733 53 Nein (H1
eine relevante Kpndenzq- analyse abgelehnt)
H2.1.8 |Einflussgrof3e auf fr1edenl}e1t
die Nutzenerwartung| Reduzie-
an die proaktive rung des. ) )
Komponenten- (Ii’relses fiir Varianz- / 0.665 53 Nein (H1
Instandhaltung. en Trans- analyse abgelehnt)
port fiir die
Kunden
Verbesse-
rung der — .
Wettbe- Zi;‘la‘i / 0,563 53 geg}e(li 1)
werbsfahig- ¥ g
keit
Gesteigerte Varianz- Nein (H1
Qualitat analyse / 0.811 >3 abgelehnt)
Verbesse- . .
rung der Si- |\ onane / 0,691 53 o (1 0
cherheit Y g
Minimie-
rung der Varianz- Nein (H1
Gesamt- analyse / 0,136 33 abgelehnt)
kosten
Steigerung
des Um- Varianz- Nein (H1
weltschut- analyse / 0.812 >3 abgelehnt)

ZeS




Anhang XXX1
Fortsetzung zur Unterfrage 2.1
Alternativ- Nutzen- 5 Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) erwartung Methode R p-value grofie n= verworfen
Reduzie-
rung von Varianz- Nein (H1
Flugausfal- analyse / 0,869 >0 abgelehnt)
len
Reduzie-
rung von Varianz- Nein (H1
Flugver- analyse / 0,759 >0 abgelehnt)
spatungen
Optimierte
Ausnutzung . .
der Kompo- Var’lanz' / 0,932 50 Ne“{ (111“
nentenle- analyse abgelehnt)
bensdauer
Verringe-
rung von . .
unndtigen | oAz / 0,41 50 Nein (HI
Reparaturar- analyse abgelehnt)
beiten
Verbesse-
rung des . .
Anschens Zi:l‘;zi / 0,528 50 gg}eﬁ 1)
der Flugge-
Das Transport- sellschaft
netzwerk einer Verbesse- . .
Fluggesellschaft ist rung der Varianz- / 0.996 50 Nein (H1
eine relevante Kpndenzq- analyse abgelehnt)
H2.1.9 |Einflussgrof3e auf fr1edenl}e1t
die Nutzenerwartung| Reduzie-
an die proaktive rung des. ) )
Komponenten- Preises fiir Varianz- / 0.818 50 Nein (H1
Instandhaltung. den Trans- analyse ’ abgelehnt)
port fiir die
Kunden
Verbesse-
rung der — .
Wettbe- |\ anan / 0,844 50 N (11
werbsfihig- analyse abgelehnt)
keit
Gesteigerte Varianz- Nein (H1
Qualitat analyse / 0,768 >0 abgelehnt)
Verbesse- . .
rung der Si- |\ onane / 0,722 50 el
cherheit Y g
Minimie-
rung der Varianz- Nein (H1
Gesamt- analyse / 0,383 >0 abgelehnt)
kosten
Steigerung
des Um- Varianz- Nein (H1
weltschut- analyse / 0.431 >0 abgelehnt)

ZeS




Anhang XXXil
Fortsetzung zur Unterfrage 2.1
Alternativ- Nutzen- 5 Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) erwartung Methode R p-value grofie n= verworfen
Reduzie-
rung von Varianz- Nein (H1
Flugausfal- analyse / 0,765 >4 abgelehnt)
len
Reduzie-
rung von Varianz- Nein (H1
Flugver- analyse / 0,823 >4 abgelehnt)
spatungen
Optimierte
Ausnutzung Varianz-
der Kompo- analvse / 0,011 54 Ja
nentenle- Y
bensdauer
Verringe-
rung von . .
unndtigen | oAz / 0,125 54 Nein (HI
Reparaturar- analyse abgelehnt)
beiten
Verbesse-
rung des — .
Anschens Zi:l‘;zi / 0,985 54 gg}eﬁ 1)
der Flugge-
Die Integrierung der sellschaft
Instandhaltung einer Verbesse- . .
Fluggesellschaft ist rung der Varianz- / 0.786 54 Nein (H1
cine relevante Kpndenzq- analyse abgelehnt)
H2.1.10 |Einflussgrofe auf ﬂledenhelt
die Nutzenerwartung| Reduzie-
an die proaktive rung des. ) )
Komponenten- (Ii’relses fiir Varianz- / 0.844 54 Nein (H1
Instandhaltung. en Trans- analyse abgelehnt)
port fiir die
Kunden
Verbesse-
rung der — .
Wettbe- |\ anane / 0561 54 o (1 1)
werbsfahig- ¥ g
keit
Gesteigerte Varianz- Nein (H1
Qualitat analyse / 0,512 >4 abgelehnt)
Verbesse- . .
rung der Si- |\ onane / 0,189 54 o (1 0
cherheit Y &
Minimie-
rung der Varianz- Nein (H1
Gesamt- analyse / 0,101 >4 abgelehnt)
kosten
Steigerung
des Um- Varianz- Nein (H1
weltschut- analyse / 0,206 >4 abgelehnt)
zes

Tabelle 69: Ergebnisse Unterfrage 2.1 mit Vertrauenswahrscheinlichkeit 95%



Anhang

XXX1i1

Unterfrage 2.2: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Nutzenerwartung an die proak-

tive Komponenten-Instandhaltung nach organisationsmitglieder-bezogenen Kriterien erkennbar?

Alternativ- Nutzen- ) Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) | erwartung Methode R p-value grofie n= verworfen
Reduzie-
rung von Varianz- Nein (H1
Flugausfal- analyse / 0,527 66 abgelehnt)
len
Reduzie-
rung von Varianz- Nein (H1
Flugver- analyse / 0,366 66 abgelehnt)
spatungen
Optimierte
Ausnutzung . .
der Kompo- Varllanz' / 0,616 66 Ne"} (ﬁ“
nenten]e- analyse abgelehnt)
bensdauer
Verringe-
rung von . .
unndtigen | ¥ oLANZ / 0,766 66 Nein (H1
Reparaturar- analyse abgelehnt)
beiten
Verbesse-
rung des — .
Anschens | ¥ 2rianz / 0,545 64 Nein (HI
analyse abgelehnt)
Die Position einer derlflu};g%e-
Person in der Ent- sellschatt
scheidungs-Hierar- Verbesse- . .
chie innerhalb einer | rungder Varianz- / 0.111 64 Nein (H1
Fluggesellschaft ist Kpndenzg- analyse abgelehnt)
H2.2.1 |ein relevantes Ein- frledenl.lelt
flusskriterium auf Reduzie-
die Nutzenerwar- rung des. ) ]
tung an die proak- Preises fur Varianz- / 0.774 64 Nein (H1
tive Komponenten- den T.rans.- analyse ’ abgelehnt)
Instandhaltung. port fiir die
Kunden
Verbesse-
rung der N .
Wettbe- \;a;‘lazze / 0,834 61 gegeﬁl 1)
werbsfahig- naty g
keit
Gesteigerte Varianz- Nein (H1
Qualitat analyse / 0,573 61 abgelehnt)
Verbesse- . .
rung der Si-| " Ananz / 0,483 61 Nein (HI
cherheit analyse abgelehnt)
Minimie-
rung der Varianz- Nein (H1
Gesamt- analyse / 0,335 61 abgelehnt)
kosten
Steigerung
des Um- Varianz-
weltschut- analyse / 0,007 61 Ja
zes

Tabelle 70: Ergebnisse Unterfrage 2.2 mit Vertrauenswahrscheinlichkeit 95%



Anhang

XXX1V

Unterfrage 2.3: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Nutzenerwartung an die proak-

tive Komponenten-Instandhaltung, nach organisationsverhaltens-bezogenen Kriterien erkennbar?

weltschutzes

Alternativ- Nutzen- ) Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) | erwartung Methode R p-value grofie n= verworfen
Reduzierung
von Varianz- Nein (H1
Flugausfdl- | analyse / 0,552 %0 abgelehnt)
len
Reduzierung . .
von Flugver- Zﬁra‘lazi / 0,893 90 Ee‘geﬁlg
spitungen Y g
Optimierte
Ausnutzung . .
Varianz- Nein (H1
der Kompo- analyse / 0,502 90 abgele(hn 9
nentenle-
bensdauer
Verringe-
rung von . .
unndtigen Zigla‘;z / 0,743 90 Eeg}eﬁl 1)
Reparaturar- Y g
beiten
Verbesse-
rung des I .
, Ansehens | 2rianz / 0,288 90 Nein (1
Der Betreiber von analyse abgelehnt)
. der Flugge-
proaktiver
K. sellschaft
omponenten-
Instandhaltung fiir Verbesse- ) .
die Fluggesellschaft |  T"18 der Varllanz- / 0,286 90 Nelr; (}I;H
H2.3.1 |ist eine relevante K_undenZL_l- analyse abgelehnt)
Einflussgrofe auf fr1edephe1t
die Nutzenerwar- | Reduzierung
tung an die proak- | des Preises , )
tive Komponenten- fiir den Varianz- / 0,524 90 Nein (H1
Instandhaltung. Tra.nsp.ort analyse abgelehnt)
fir die
Kunden
Verbesse-
rung der I .
Wettbe- Zﬁ;‘lazz / 0,918 90 Eeg}e(hlﬂ)
werbsfihig- y &
keit
Gesteigerte | Varianz- Nein (H1
Qualitat analyse / 0.974 %0 abgelehnt)
Verbesse- . .
rung der Si- Zﬁ;‘lazz / 0,891 90 Eeg}e(hlﬂ)
cherheit Y g
Minimie-
rung der Varianz- Nein (H1
Gesamt- analyse / 0,606 20 abgelehnt)
kosten
Steigerung . .
des Um- Varianz- / 0.734 90 Nein (H1
analyse abgelehnt)




Anhang XXXV
Fortsetzung zur Unterfrage 2.3
Alternativ- Nutzen- Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) erwartung Methode R? p-value griill)ie n= verworfen
Kosten: 0,058 | Kosten: 0,68 | Kosten: 63 Nein (H1
Reduzierung Reoressions- Service- Service- Service- abgelehnt)
von Flug- fnal e umfang: 0,083 lumfang: 0,022| umfang: 63 Ja
ausfallen Y Zusétzlicher | Zusétzlicher | Zusétzlicher Nein (H1
Service: 0,045 | Service: 0,093 | Service: 63 abgelehnt)
Kosten: 0,0 |Kosten: 0,947 | Kosten: 63 gelgeﬁ}o
Reduzierung Reoressions- Service- Service- Service- Ngin (H1
von Flugver- fnal s umfang: 0,047 lumfang: 0,087| umfang:63 abgelchnt)
spatungen Y Zusitzlicher | Zusétzlicher | Zusitzlicher Ngin (HI
Service: 0,013 | Service: 0,370 Service: 63 abgelehnt)
Optimierte Kosten: 0,001 | Kosten: 0,79 | Kosten: 63 gelgeﬁ}o
Ausnutzung Reoressions- Service- Service- Service- Ngin (H1
der Kompo- fnal e umfang: 0,021 [umfang: 0,256| umfang: 63 abgelehnt)
nentenle- y Zusitzlicher | Zusétzlicher | Zusitzlicher Ngin (HI
bensdauer Service: 0,02 | Service: 0,267| Service: 63
abgelehnt)
Verringe- Kosten: 0,025 | Kosten: 0,212 | Kosten: 63 ;l\ielelie(lgl 1)
TUNG VONUN-|p oS Service- Service- Service- Ngin (H1
ndtigen Re- fnal e umfang: 0,004 | umfang: 0,62 | umfang: 63 abgelehnt)
paraturarbeit y Zusitzlicher | Zusétzlicher | Zusitzlicher Ngin (HI
en Service: 0,028 |Service: 0,188| Service: 63
abgelehnt)
Verbesse- Kosten: 0,007 | Kosten: 0,519 | Kosten: 63 Nein (H1
rung des Reoressions- Service- Service- Service- abgelehnt)
S Ansehens EICSSIONS- 1, fang: 0,055 [umfang: 0,063| umfang: 63 Nein (H1
Die Hohe der B analyse & & &
limo ¢ ers e der Flugge- y Zusétzlicher | Zusédtzlicher | Zusitzlicher | abgelehnt)
:Zze-;\ltgtr\i]s:tener- sellschaft Service: 0,086 | Service: 0,02 | Service: 63 Ja
beim Einkauf von Verbesse- Kosten:. 0,002 Kosten:. 0,735 Kostep: 63 Nein (H1
Instandhaltungs- rung der |Regressions- Service- Service- Service- abgelehnt)
. C o umfang: 0,067 | umfang: 0,04 | umfang: 63
leistungen ist eine Kundenzu- analyse et o . Ja
H2.3.2 . . . Zusitzlicher | Zusétzlicher | Zusitzlicher
relevante Einfluss- | friedenheit o S o Ja
eroBe auf die . Service: 0,071 | Service: 0,035| Service: 63 .
Nutzenerwartung an Redumemng Kosten: 0,068 | Kosten: 0,039 | Kosten: 63 Nein (HI
. . des Preises . . . abgelehnt)
die proaktive ) . Service- Service- Service- .
fir den |Regressions- Nein (H1
Komponenten- umfang: 0,012 [umfang: 0,388 | umfang: 63
Transport analyse o Lo . = abgelehnt)
Instandhaltung. o Zusitzlicher | Zusétzlicher | Zusitzlicher .
fiir die Kun- . . . Nein (H1
Service: 0,009 | Service: 0,466| Service: 63
den abgelehnt)
Verbesse- Kosten: 0,00 | Kosten: 0,864 | Kosten: 63 ;;)Ielelie(lgl 1)
rung der Reeressions- Service- Service- Service- Niin (H1
Wettbe- fnal e umfang: 0,016 [umfang: 0,319| umfang: 63 abgelehnt)
werbsfahig- y Zusitzlicher | Zusitzlicher | Zusétzlicher Ngin (HI
keit Service: 0,001 | Service: 0,826 Service: 63 abgelehnt)
Kosten: 0,01 | Kosten: 0,434 | Kosten: 63 ;;)Ielelie(lgl 1)
Gesteigerte |Regressions- Service- Service- Service- Ngin (H1
Qualitat analvse umfang: 0,014 fumfang: 0,176 umfang: 63 abgelehnt)
Y Zusitzlicher | Zusitzlicher | Zusétzlicher Ngin (HI
Service: 0,036 | Service: 0,136 Service: 63 abgelehnt)
Kosten: 0,007 | Kosten: 0,504 | Kosten: 63 aT)elenle(l]l_rll 1t)
Verbesse- Reoressions- Service- Service- Service- N§in (H1
rung der Si- fnal e umfang: 0,033 fumfang: 0,154| umfang: 63 abgelehnt)
cherheit Y Zusétzlicher | Zusétzlicher | Zusitzlicher N§in (H1
Service: 0,002 | Service: 0,705| Service: 63 abgelehnt)
Kosten: 0,00 | Kosten: 0,987 | Kosten: 63 aNbeg]le(h]_]lq}[)
Minimie- Reressions- Service- Service- Service- Ngin (HI
rung der Ge- fnal e umfang: 0,045 [umfang: 0,095| umfang: 63 abgelehnt)
samtkosten Y Zusétzlicher | Zusétzlicher | Zusitzlicher N§in (H1
Service: 0,002 | Service: 0,708 | Service: 63

abgelehnt)




Anhang XXXVi
Fortsetzung zur Unterfrage 2.3
Alternativ- Nutzen- 5 Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) erwartung Methode R p-value grofie n= verworfen
Die Hohe der Be-
wertung von Ser-
vice-Attributen
beim Einkauf von Kosten: 0,00 | Kosten: 0,976 | Kosten: 63 Nein (HI
Instandhaltungs- Steigerun Service Service Service abgelehnt)
leistungen ist eine ECTUNS | p eoressions- Ay viee” - Nein (H1
H2.3.2 . des Umwelt- umfang: 0,019 lumfang: 0,277| umfang: 63
relevante Einfluss- analyse et stalich o 1 abgelehnt)
5Be auf dic schutzes Zus?tzhcher Zugatzhc er Zusat.zhcher Nein (H1
g Service: 0,015 | Service: 0,336 Service: 63
Nutzenerwartung an abgelehnt)
die proaktive
Komponenten-
Instandhaltung.
Reduzierung . .
Varianz- Nein (H1
von Flug- analyse / 0,661 46 abgele(hnt)
ausfillen
Reduzierung . .
von Flugver- Zﬁ;‘f‘z / 0,495 46 Eegeﬁé)
spitungen Y &
Optimierte
Ausnutzung . .
Varianz- Nein (H1
der Kompo- analvse / 0,094 46 abgele(hnt)
nentenle- Y
bensdauer
Verringe-
rung von un- N .
notigen Zﬁ;‘f‘z / 0,595 46 Eegeﬁé)
Reparatur- y &
arbeiten
Verbesse-
rung des N .
Anschens Zﬁ;‘f‘z / 0,474 46 Ee‘;}eﬁ;
Das Instandhal- der Flugge- y &
tungsverfahren fiir sellschaft
Komponenten ist Verbesse-
eine relevante Ein- rung der Varianz- / 0.364 46 Nein (H1
H233 flussgrofie auf die Kundenzu- analyse ’ abgelehnt)
7 |Nutzenerwartung an | friedenheit
die proaktive Reduzierung
Komponenten- des Preises
Instandhaltung der fiir den Varianz- / 0.801 46 Nein (H1
Fluggesellschaft. Transport analyse ’ abgelehnt)
fiir die Kun-
den
Verbesse-
rung der I .
Wettbe- Zﬁ;‘lazz / 0,518 46 Eeg;e(}i;
werbsfihig- y &
keit
Gesteigerte | Varianz- Nein (H1
Qualitat analyse / 0,61 46 abgelehnt)
Verbesse- . .
rung der Si- Zi:lazz / 0,816 46 aNbeg}e(h'il)
cherheit Y &
Minimie- . .
rung der Ge- \4221&22_ / 0,53 46 gege(gl 1)
samtkosten Y &
Steigerung . .
des Umwelt- Zi:layzz / 0,331 46 aNb;‘}e(h%
schutzes
Tabelle 71: Ergebnisse Unterfrage 2.3 mit Vertrauenswahrscheinlichkeit 95%
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Forschungsfrage 3: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Zahlungsbereitschaft

fiir die proaktive Komponenten-Instandhaltung, erkennbar?

Unterfrage 3.1: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Zahlungsbereitschaft flir die

proaktive Komponenten-Instandhaltung, nach organisations-bezogenen Kriterien erkennbar?

Alternativ- Zusatz- Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) kriterium Methode R? p-value grofie n= verworfen
Je groBer eine Flug-
gesellschaft ist,
desto hoher ist die . .
H3.1.1 |Zahlungsbereit- / Regressions- 0,003 0,772 35 Nein (H1
schaft fiir die proak- analyse abgelehnt)
tive Komponenten-
Instandhaltung.
Je groBer einp Flug- Stichproben-
gesellschaft ist, mfane n<30
desto grofer ist der | Absoluter v d Tg ¢ auf 2 Nein (H1
Betrag, den eine Betrag I\lllgrmafl:\sze?tl;i- abgelehnt)
Fluggesellschaft be- X
H3.1.2 | .2 L lung zeigt, / /
reit ist, fiir die pro- Voraussetzung
aktive Relativer der Normal- 2 Nein (H1
Komponenten- Betrag . abgelehnt)
Instandhaltung zu Yerteﬂut}g
bezahlen. nicht erfiillt.
Der Flugzeugher-
steller der gefloge-
nen Flugzeuge ist
ein relevantes Ein- . .
H3.1.3 |flusskriterium auf / Varianz- / 0,343 98 Nein (1
die Zahlungsbereit- analyse abgelehnt)
schaft fiir die proak-
tive Komponenten-
Instandhaltung.
Der Flugzeugher-
steller der gefloge- Stichproben-
nen Flugzeuge i§t Absoluter umfang n<30 Nein (HI
ein relevantes Ein- Betrag und Test auf 22 abgelehnt)
flusskriterium auf Normalvertei-
H3.1.4 |den Betrag, den eine lung zeigt, / /
Fluggesellschaft be- Relativer Voraussetzung Nein (HI
reit ist fiir die proak- Betrag der Normal- 26 abgelehnt)
tive Komponenten- verteilung
Instandhaltung zu nicht erfiillt.
bezahlen.
Je alter die Flotte ei-
ner Fluggesellschaft
ist, desto hoher ist . .
H3.1.5 |die Zahlungsbereit- / Regressions- 0,007 0,567 51 Nein (H1
schaft flir die proak- analyse abgelehnt)
tive Komponenten-
Instandhaltung.




Anhang XXXViil
Fortsetzung zur Unterfrage 3.1
Alternativ- Zusatz- Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) kriterium Methode R? p-value grofie n= verworfen
Je dlter die Flotte ei- Stichproben-
ner F luggegellsqhaft Absoluter umfang n<30 Nein (H1
ist, desto hoher ist Bet und Test auf 22 beelehnt)
der Betrag, den eine M98 | Normalvertei- abgele
H3.1.6 |Fluggesellschaft be- lung zeigt, / /
rglt ist fiir die proak- Relativer Voraussetzung Nein (H1
tive Komponenten- Betrag der Normal- 26 abgelehnt)
Instandhaltung zu verteilung
bezahlen. nicht erfiillt.
Die durchschnittlich
geflogene Strecken-
lange einer Flugge-
sellschaft ist eine
relevante Einfluss- Varianz- Nein (H1
H3.1.7 grofle auf die Zah- / analyse / 0,113 32 abgelehnt)
lungsbereitschaft fiir
die proaktive
Komponenten-
Instandhaltung.
Die durchschnittlich
geflogene Strecken-
lange einer Flugge- Stichproben-
sellschaft is.t eine Absoluter umfang n<30 Nein (HI
relevante Einfluss- Betra und Test auf 22 abgelehnt)
grofBe auf den Be- € | Normalvertei- &
H3.1.8 |trag, den eine lung zeigt, / /
Fl_ug_gese.llschaft be- Relativer Voraussetzung Nein (H1
reit ist, fiir die Betra der Normal- 26 abgelehnt)
proaktive & verteilung &
Komponenten- nicht erfiillt.
Instandhaltung zu
bezahlen.
Die geografische
Lage vom Hauptsitz
der F_lugge_sell.schaft Kontinent: Kontinent: 49 Ja
hat einen signifikan- Varianz- 0.004
H3.1.9 |ten Einfluss auf die / / ’ .
Zahlungsbereit- analyse Nein (HI
schaft fiir die proak- Land: 0,777 Land: 49 abgelehnt)
tive Komponenten-
Instandhaltung.
Die geografische
Lage vom Hauptsitz Stichproben-
der F.lugge.sell.schaft Absoluter umfang n<30 Nein (HI
hat einen signifikan- Betra und Test auf 22 abgelehnt)
ten Einfluss auf den € |Normalvertei- g
H3.1.10 |Betrag, den eine lung zeigt, / /
Fl'uggese_:llstfhaft be- Relativer Voraussetzung Nein (H1
reit ist fiir die proak- Betrag der Normal- 26 abgelehnt)
tive Komponenten- verteilung
Instandhaltung zu nicht erfiillt.
bezahlen.
Die Auspriagung des
Transportobjektes
einer Fluggesell-
schaft ist eine
relevante Einfluss- Varianz- Nein (H1
H3.1.11 grofe fir die Zah- / analyse / 0,705 37 abgelehnt)
lungsbereitschaft fiir
die proaktive Kom-
ponenten-
Instandhaltung.




Anhang XXXIX
Fortsetzung zur Unterfrage 3.1
Alternativ- Zusatz- 5 Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) kriterium Methode R p-value grofie n= verworfen
Die Ausprigung des
T.ransportob] ektes Stichproben-
einer Fluggesell- umfane n<30
schaft ist eine rele- | Absoluter g Nein (H1
. N und Test auf 22
vante Einflussgrofe Betrag . abgelehnt)
Normalvertei-
auf den Betrag, den .
H3.1.12 |, lung zeigt, / /
eine Fluggesell- Voraussetzun
schaft bereit ist, fiir | Relativer & Nein (H1
. X der Normal- 26
die proaktive Betrag . abgelehnt)
verteilung
Komponenten- nicht erfiillt
Instandhaltung zu ’
bezahlen.
Der eigentumsrecht-
liche Hintergrund
einer Fluggesell-
schaft ist eine rele-
vante Einflussgrofie Varianz- Nein (H1
H3.1.13 auf die Zahlungsbe- / analyse / 0,586 37 abgelehnt)
reitschaft fiir die
proaktive Kompo-
nenten-
Instandhaltung.
Der eigentumsrecht-
11_che Hintergrund Stichproben-
einer Fluggesell- umfane n<30
schaft ist eine rele- | Absoluter g Nein (H1
. N und Test auf 22
vante EinflussgrofBe Betrag . abgelehnt)
Normalvertei-
auf den Betrag, den X
H3.1.14 . lung zeigt, / /
eine Fluggesell- Voraussetzun
schaft bereit ist fiir | Relativer & Nein (H1
. . der Normal- 26
die proaktive Betrag . abgelehnt)
verteilung
Komponenten- nicht erfiillt
Instandhaltung zu ’
bezahlen.
Das Geschéftsmo-
dell einer Flugge-
sellschaft ist eine
relevante Einfluss- . .
H3.1.15 |eroBe auf die Zah- / Varianz- / 0,918 52 aﬁeg;eg)
lungsbereitschaft fiir ¥ g
die proaktive
Komponenten-
Instandhaltung.
Das Geschéftsmo-
dell einer Flugge- Stichproben-
sellschaft ist eine umfane n<30
relevante Einfluss- | Absoluter & Nein (H1
. und Test auf 22
grofBe auf den Be- Betrag | . abgelehnt)
trag, den eine N;)rma vertel-
H3.1.16 Fluggesellschaft be- Volrlggsiee:‘zzgt;) / /
reit ist, fiir die Relativer 4 ung Nein (H1
. der Normal- 26
proaktive Betrag . abgelehnt)
verteilung
Komponenten- nicht erfillt
Instandhaltung zu ’
bezahlen.
Das Transportnetz-
werk einer Flugge-
sellschaft ist eine
relevante Einfluss- . .
H3.1.17 |groBe auf dic Zah- / Varianz- / 0,987 49 Nein (H1
analyse abgelehnt)

lungsbereitschaft fir
die proaktive
Komponenten-
Instandhaltung.




Anhang x1
Fortsetzung zur Unterfrage 3.1
Alternativ- Zusatz- 5 Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) kriterium Methode R p-value grofie n= verworfen
Das Transportnetz-
werk einer Flugge- Stichproben-
sellschaft ist eine umfane n<30
relevante Einfluss- | Absoluter und Tfs ¢ auf 2 Nein (H1
grofBe auf den Be- Betrag Normalvertei abgelehnt)
H3.1.18 | rag den cine lung zeigt, / /
777 |Fluggesellschaft be- Volrlafs:etfuh
reit ist, fiir die Relativer der Normal J 26 Nein (H1
proaktive Betrag . i abgelehnt)
Komponenten- Yenellupg
Instandhaltung zu nicht erfullt
bezahlen.
Die Integrierung der
Instandhaltung einer
Fluggesellschaft ist
eine relevante Ein- . .
H3.1.19 |flussgroBe auf die / Varllanz' / 0,532 53 Ne“} (ﬁﬂ
Zahlungsbereit- anatyse abgelehnt)
schaft fiir die proak-
tive Komponenten-
Instandhaltung.
Die Integrierung der
Instandhaltung einer Stichproben-
Fluggesellschaft ist
. . umfang n<30 .
eine relevante Ein- | Absoluter und Tost auf 2 Nein (H1
flussgrofBle auf den Betrag Normalvertei- abgelehnt)
Betrag, den eine X
H3.1.20 lung zeigt, / /
Fluggesellschaft be- Voraussetzun
reit ist, fir die Relativer der Normal-g 2% Nein (H1
proaktive Betrag . abgelehnt)
Komponenten- verteilung
nicht erfiillt.
Instandhaltung zu
bezahlen.

Tabelle 72

: Ergebnisse Unterfrage 3.1 mit Vertrauenswahrscheinlichkeit 95%
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Unterfrage 3.2: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Zahlungsbereitschaft flir die

proaktive Instandhaltung, nach organisationsmitglieder-bezogenen Kriterien erkennbar?

Alternativ-
Hypothese (H1)

Zusatz-
kriterium

Methode

R2

p-value

Stichproben-
grofie n=

HO
verworfen

H3.2.1

Die Position einer
Person in der Ent-
scheidungs-Hierar-
chie innerhalb einer
Fluggesellschaft ist
ein relevantes Ein-
flusskriterium auf
die Zahlungsbereit-
schaft fiir die proak-
tive Komponenten-
Instandhaltung.

Varianz-
analyse

0,110

59

Nein (H1
abgelehnt)

H3.2.2

Die Position einer
Person in der Ent-
scheidungs-Hierar-
chie innerhalb einer
Fluggesellschaft ist
ein relevantes Ein-
flusskriterium auf
den Betrag, den eine
Fluggesellschaft be-
reit ist, fiir die
proaktive
Komponenten-
Instandhaltung zu
bezahlen.

Absoluter
Betrag

Relativer
Betrag

Stichproben-
umfang n<30
und Test auf
Normalvertei-
lung zeigt,
Voraussetzung
der Normal-
verteilung
nicht erfiillt.

22

26

Nein (H1
abgelehnt)

Nein (H1
abgelehnt)

Tabelle 73: Ergebnisse Unterfrage 3.2 mit Vertrauenswahrscheinlichkeit 95%

Unterfrage 3.3: Sind Segmente des Marktes, beschrieben durch die Zahlungsbereitschaft fiir die

proaktive Instandhaltung, nach organisationsverhaltens-bezogenen Kriterien erkennbar?

Alternativ-
Hypothese (H1)

Zusatz-
kriterium

Methode

RZ

p-value

Stichproben-
grofie n=

HO
verworfen

H3.3.1

Der Betreiber von
proaktiver Instand-
haltung fiir die
Fluggesellschaft
ist ein relevantes
Einflusskriterium
auf die Zahlungs-
bereitschaft fiir die
proaktive
Komponenten-
Instandhaltung.

Varianz-
analyse

0,184

70

Nein (H1
abgelehnt)




Anhang xlii
Fortsetzung zur Unterfrage 3.3
Alternativ- Zusatz- Stichproben- HO
Nr. Hypothese (H1) kriterium Methode R? p-value grofie n= verworfen
Der Betreiber von
proaktiver Instand-
haltung fiir die .
Fluggesellschaft Stlcfhp rob<e;1 (_)
ist ein relevantes Absoluter | "™ dang " Nein (H1
Einflusskriterium Betrag und Test auf 22 abgelehnt)
auf den Betrag Normalvertei-
H3.3.2 . ? lung zeigt, / /
den cine Flugge- Voraussetzun,
sellschaft bereit Relativer & Nein (H1
ist, fiir die Betrag der Normal- 26 abgelehnt)
prc’)aktive Yeﬂellung
Komponenten- nicht erfiillt.
Instandhaltung zu
bezahlen.
Je stéirker Service-
Attribute beim
Einkauf von In- Kosten: 0,000 | Kosten: 0,983 Kosten: 60 Nein (H1
standhaltungsleis- abgelehnt)
tungen gefordert Regressions- Service- Service- Serviceumfang:
H3.3.3 |werden, desto ho- / | umfang: 0,083 [umfang: 0,026 60 Ja
her ist die Zah- analyse
lungsbereitschaft Zusétzlicher | Zusitzlicher | Zusétzlicher | Nein (H1
fiir die proaktive Service: 0,052 | Service: 0,08 Service: 60 |abgelehnt)
Komponenten-
Instandhaltung.
Je starker Service-
Attribute beim
Einkauf von Stichproben-
Instandhaltungs- Absoluter umfang n<30 Nein (H1
leistungen Betra und Test auf 22 abgelehnt)
gefordert werden, g Normalvertei- g
H3.3.4 |desto hoher ist der lung zeigt, / /
Betrag, den eine . Voraussetzung .
Fluggesellschaft nglaltlver der Normal- 26 I;Ielr; (}II{ 1
bereit ist, fiir die etrag verteilung abgelehnt)
proaktive Kompo- nicht erfiillt.
nenten-Instandhal-
tung zu bezahlen.
Das Instandhal-
tungsverfahren fiir
Komponenten ist
eine relevante Ein-
flussgrofBle auf die Varianz- Nein (H1
H3.3.5 Zahlungsbereit- / analyse / 0,486 46 abgelehnt)
schaft fiir die
proaktive
Komponenten-
Instandhaltung.
Das Instandhal-
tungsverfahren. fiir Stichproben-
Komponenten ist mfane n<30
eine relevante Ein-| Absoluter | d & ¢ Nein (H1
flussgrofe auf den Betrag und Test aw’ 22 abgelehnt)
Betrag, den eine Normalvertei-
H3.3.6 ’ lung zeigt, / /
Fluggesellschaft Voraussetzun
bereit ist, fiir die Relativer & Nein (H1
proaktive Betrag der Nc?rmal— 26 abgelehnt)
Komponenten- \./ertellur.lg
Instandhaltung zu nicht erfullt
bezahlen.

Tabelle 74:

Ergebnisse Unterfrage 3.3 mit Vertrauenswahrscheinlichkeit 95%
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