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ZUSAMMENFASSUNG

Der vorliegende Bericht des BMBF-geforderten Forschungsprojekts ,, Sky Limits“ gibt Aufschluss tGber
die aktuelle Einstellung, Nutzungsbereitschaft sowie tGiber Erwartungen und Beflirchtungen der deut-
schen Bevolkerung gegentiber Lieferdrohnen und Flugtaxis. Eingebettet in den theoretischen Rahmen
der Technikakzeptanzforschung wurde dazu auf einen Mixed-Methods-Ansatz zurlickgegriffen, wel-
cher die Durchfiihrung von flinf Fokusgruppen im September und Oktober 2019 mit einer reprédsenta-
tiven Telefonumfrage von 1.000 Befragten im Januar 2020 kombinierte. Insgesamt zeigen die Ergeb-
nisse, dass die deutsche Bevdlkerung Lieferdrohnen und Flugtaxis mehrheitlich skeptisch gegeniber-
steht. Ausgenommen davon sind Einsatze in Notfallszenarien. In Bezug auf die wahrgenommene Niitz-
lichkeit der Technologie fiir die individuelle Lebensgestaltung wird Transportdrohnen nur eine geringe
Bedeutung beigemessen. Demgegenliber bestehen sehr groRe Bedenken beziiglich der Sicherheit von
Transportdrohnen im 6ffentlichen Raum sowie die deutliche Forderung nach einem umweltfreundli-
chen Einsatz der Technologie. Vor dem Hintergrund aktueller Bestrebungen von Herstellern und der
Politik, Transportdrohnen moglichst bald in den Luftraum zu integrieren, zeigen die Ergebnisse ein
mogliches gesellschaftliches Spannungsverhaltnis hinsichtlich der Frage einer ¢ffentlichen Luftraum-
nutzung auf. Der Bericht pladiert daher fir eine starkere Beriicksichtigung gesellschaftlicher Vorstel-
lungen, Zweifel und MalRgaben bei der Ausgestaltung und Weiterentwicklung der Technologie.



1. EINLEITUNG

Zivile unbemannte Luftfahrtsysteme (UAS), gemeinhin als Drohnen bezeichnet, riicken zunehmend ins
Visier der 6ffentlichen Aufmerksamkeit. Wahrend Drohnen bereits vielfaltige Aufgaben im Bereich der
Datenerhebung, Inspektion oder im Rahmen von Einsatzen der Behérden und Organisationen mit Si-
cherheitsaufgaben (Polizei, Feuerwehr, THW) tibernehmen, wird aktuell auch verstarkt ihr Einsatz als
Verkehrstrager diskutiert. Ob zur Auslieferung von Paketen, zur Versorgung mit lebensnotwendigen
Medikamenten oder zum Personentransport als Erganzung zum OPNV — Lieferdrohnen und Flugtaxis
eroffnen vielfaltige Anwendungsperspektiven und versprechen eine Vielzahl von Erleichterungen und
gesellschaftlichen Mehrwerten, die von Reisezeitverkiirzungen Ulber Verkehrsentlastungen auf den
StraRen bis hin zu positiven Umwelteffekten reichen sollen (Kellermann et al. 2020).

Die technische Entwicklung ist bereits weit fortgeschritten. In Ghana werden Lieferdrohnen flachen-
deckend zur Auslieferung von Medikamenten eingesetzt (Bright 2019), in den USA und Australien
punktuell fir Essenslieferungen (Porter 2019) sowie fiir reguldre Warenlieferungen (FAA 2020). Nach-
dem zuletzt auch in Deutschland erfolgreiche Tests mit flugfahigen Drohnen fiir den Liefer- und Per-
sonenverkehr (BMVI 2019, Volocopter 2019) durchgefiihrt wurden, drangen Hersteller und Service-
anbieter nun auf eine baldige Markteinfiihrung. So plant der deutsche Flugtaxi-Hersteller Lilium den
Serienverkauf ab dem Jahr 2025, das ebenfalls in Deutschland ansassige Unternehmen Volocopter will
kommerzielle Dienste sogar bereits in zwei bis drei Jahren anbieten (Peitz 2019).

Entsprechend gelangt auch in Deutschland die Drohnentechnologie immer starker in den politischen
und 6ffentlichen Diskurs. Mit einem im Februar 2019 ausgerufenen Férderprogramm finanzierte das
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur erstmals die Erforschung und Erprobung der
von Drohnen sowie deren Implikationen fir die Gesellschaft mit Glber 15 Millionen Euro (BMVI 2019).
Zuletzt kiindigte Bundesverkehrsminister Andreas Scheuer am 13. Mai 2020 bei der Vorstellung des
Aktionsplans ,,Unbemannte Luftfahrtsysteme und innovative Luftfahrtkonzepte” der Bundesregierung
an, er rechne mit dem Einsatz von Paketdrohnen innerhalb der ndchsten drei Jahre (Tagesschau 2020).
Auch auf europaischer Ebene werden wirtschaftspolitische Schritte umgesetzt. Durch den Aufbau ei-
nes europdischen Binnenmarktes rechnet die Kommission bis zum Jahr 2035 mit der Schaffung von
100.000 direkten, durch indirekte Auswirkungen wachsender Drohnennutzung gar mit 250.000 bis
400.000 neuen Arbeitsplatzen (SESAR Joint Undertaking 2016).

Wahrend Politik und Industrie immer konkretere Ambitionen verfolgen, bleibt zugleich fraglich, wie
sich die Offentlichkeit hinsichtlich des Einsatzes von Lieferdrohnen und Flugtaxis positioniert, da die
mit einer wirtschaftlichen Nutzung verbunden Auswirkungen wiirden vor allem durch die Biirgerinnen
und Birger getragen werden mussten. Wie also steht die Bevolkerung aktuell zum Einsatz von Paket-
lieferungen mit Drohnen und einer Integration von Flugtaxis in den stadtischen Verkehr? Inwiefern
und fir welche Zwecke wiirden die Biirgerinnen und Biirger die Drohnentechnologie selbst nutzen?
Welche Eigenschaften der Befragten, der Technologie und des Kontextes haben einen Einfluss darauf,
ob die Blrgerinnen und Biirger Drohnen im stadtischen Raum eher beflirworten oder eher ablehnen?
Und welche Regeln missten dafiir geschaffen werden?

Diese Fragen stehen im Zentrum des vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF) fi-
nanzierten Verbundprojekts , The Sky is the Limit” (Sky Limits), das zu deren Beantwortung eine um-
fangreiche Einstellungsforschung durchgefiihrt hat. Wenngleich zur Thematik bereits einige wenige



Umfragen existieren, liegt die Besonderheit der vorliegenden Studie zum einen thematisch in der Fo-
kussierung auf Drohnen als ein potentieller Verkehrstrager sowie zum anderen methodisch in einer
kombinierten Einstellungsforschung aus Fokusgruppen und reprasentativer Bevolkerungsumfrage.
Mittels dieses Mixed-Methods-Ansatzes wurde die Bevdlkerungsmeinung zunachst in qualitativen
Gruppendiskussionen erschlossen und auf dieser informierten Grundlage eine bevédlkerungsreprasen-
tative Befragung durchgefiihrt. Somit kombiniert die Studie qualitative und quantitative Verfahren,
deren Ergebnisse Vergleiche schaffen bzw. sich komplementéar erganzen.

Sky Limits ist ein von Wissenschaft im Dialog (WiD) und der Technischen Universitat Berlin (TU Berlin)
durchgefiihrtes Projekt, das sich mit den Chancen und Risiken einer zukiinftigen Nutzung des stadti-
schen Luftraums durch Lieferdrohnen und Flugtaxis beschaftigt. Das Forschungsprogramm des Pro-
jektes vereint Literatur- und Akteursanalysen, Experteninterviews, Einstellungsforschung und 6ffent-
liche Beteiligungsverfahren. Die Ergebnisse sollen einen Beitrag zur inklusiven Gestaltung des stadti-
schen Luftraums leisten und auf Grundlage der Erkenntnisse Handlungsempfehlungen fiir die Politik
entwickeln. Informationen zum Projekt und zu bisherigen Veroffentlichungen finden sich auf
https://skylimits.info/.

Dieser Abschlussbericht bereitet die im Projekt gewonnenen Erkenntnisse zur Einstellungsforschung
auf und ordnet sie in einen breiteren wissenschaftlichen und gesellschaftlichen Rahmen ein. Der Be-
richt verfolgt dabei zwei Intentionen: Zum einen soll er Leserinnen und Lesern einen Uberblick zur
Einstellung der deutschen Offentlichkeit gegeniiber Transportdrohnen vermitteln. Zum anderen soll
der Bericht eine Orientierung fiir die weitere Entwicklung und Nutzung der Technologie entlang ge-
sellschaftlicher Vorstellungen und MaRgaben ermdglichen.

Dazu wird zunachst kurz in die Technikakzeptanzforschung eingefiihrt (Kap. 2). Anschliefend wird dar-
gelegt, auf welchen bisherigen Forschungserkenntnissen zu Transportdrohnen die vorliegende Studie
fullt (Kap. 3), wie diese methodisch aufgebaut ist (Kap. 4) und welche Fragen erhoben wurden (Kap.
5). In Kap. 6 werden die gewonnenen Antworten ausgewertet und anschlieRend einer weiterfiihren-
den statistischen Analyse unterzogen (Kap. 7). Die gesammelten Ergebnisse der Umfrage werden
schlieBlich im Kontext anderer Studien sowie vergleichend zu den Ergebnissen der vorausgegangenen
Fokusgruppen diskutiert (Kap. 8). AbschlieRend werden die Ergebnisse in einem Fazit (Kap. 9) zusam-
mengetragen und ihr Beitrag fiir die zukinftige Entwicklung erortert.

2. THEORIE: TECHNIKAKZEPTANZFORSCHUNG ALS RAHMEN DER BEVOLKERUNGSBEFRAGUNG

Die Technikakzeptanzforschung bildet die theoretische Grundlage fiir die Einstellungsforschung im
Projekt Sky Limits. Mit Hilfe der Technikakzeptanzforschung — einer Unterform der allgemeinen Ak-
zeptanzforschung — kann offengelegt werden, welche Aspekte ausschlaggebend sind, damit eine Tech-
nologie in der Gesellschaft angenommen oder abgelehnt wird. Bereits seit den 1970er Jahren befassen
sich die Sozialwissenschaften mit der systematischen Erfassung gesellschaftlicher Akzeptanz von Tech-
nik (Schafer & Keppler 2013: 8f.).


https://skylimits.info/

Zentrale Gegenstande der Technikakzeptanzforschung sind dabei das Akzeptanzsubjekt, das Akzep-
tanzobjekt und der Akzeptanzkontext. Akzeptanz als solche wird dabei als Beziehung dieser drei in-
teragierenden Konzepte zueinander verstanden: Akzeptanz beschreibt somit die Beflirwortung einer
Technologie durch eine Person oder Gruppe innerhalb eines bestimmten gesellschaftlichen, sozialen
oder kulturellen Kontexts (Schafer & Keppler 2013: 16ff.).

Ausgehend von den Beziehungen zueinander lassen sich Faktoren identifizieren, die jeweils einen Ein-
fluss auf die Einstellung des Akzeptanzsubjekts gegeniiber dem Akzeptanzobjekt haben: Die sogenann-
ten Akzeptanzfaktoren (Schafer & Keppler 2013: 8). Diese konnen sich auf einzelne oder mehrere
Eigenschaften des Akzeptanzsubjekts (beispielsweise politische Uberzeugungen oder Werte einer Per-
son), des Akzeptanzobjekts (beispielsweise Kosten oder Risiken einer Technologie) und bzw. oder des
Akzeptanzkontexts (beispielsweise gesellschaftliche Werte oder Prozesse der Technikeinflihrung) be-
ziehen (ebd.: 25).

Eine zentrale Dimension von Akzeptanz ist die Einstellung. Sie wird als Haltung, Bewertung oder Ver-
standnis gegeniber einer Technologie verstanden, die sich zudem in konkreten Handlungen wie dem
Kaufverhalten oder der Nutzung niederschlagen kann (Schafer & Keppler 2013: 11ff.). Eine Grundan-
nahme der Technikakzeptanzforschung ist, dass die Nutzungsabsicht einerseits durch die Einstellung
zur jeweiligen Technologie und andererseits von den erwahnten Akzeptanzfaktoren beeinflusst wird
(Hung et al. 2004: 732).

Ausgehend von diesem theoretischen Grundverstandnis, erforscht das Projekt die Einstellung der Be-
volkerung zu Lieferdrohnen und Flugtaxis sowie die Voraussetzungen, unter denen sich die Birgerin-
nen und Birger eine Nutzung der Technologien vorstellen kdnnten. Dariber hinaus wird untersucht,
inwieweit verschiedene subjekt-, objekt- und kontextbezogene Faktoren die Akzeptanz und Nutzungs-
absicht unterschiedlich beeinflussen.

3. FORSCHUNGSSTAND: AKZEPTANZ VON LIEFERDROHNEN UND FLUGTAXIS

Insgesamt steht die Akzeptanzforschung in Bezug auf Drohnen noch relativam Anfang. Zudem besteht
eine besondere Herausforderung darin, dass die Bevélkerung noch wenig direkte Erfahrungen mit der
Technologie machen konnte. Es existieren dennoch Studien, die sich mithilfe unterschiedlicher Me-
thoden (Interviews, Experimente, Fokusgruppen oder Umfragen) mit der Einstellung der Bevolkerung
gegeniber Drohnen befassten, die zum Teil auch das spezifische Anwendungsfeld des Drohnentrans-
ports einschlossen.

Einige wenige Studien bedienten sich dabei der qualitativen Datenerhebung durch Fokusgruppen. So
untersuchte Boucher (2016) beispielsweise Bewertungskriterien akzeptierter Nutzungsfelder. Zudem
diskutierte das United Kingdom Department of Transport (2016) in drei Workshops mit Fokusgruppen
Uber eine generelle Einschatzung der Drohnentechnologie sowie Uber Sorgen und mégliche Regulie-
rungsstrategien.

Dariber hinaus liegen es eine Reihe von Studien vor, die quantitative Daten zur Akzeptanz mithilfe
von Umfragen erhoben. Sie fokussierten sich dabei auf verschiedene Schwerpunkte, wie zum Beispiel



auf die Akzeptanz verschiedener Typen von Drohnen (Tam 2011) oder verschiedene Nutzungsabsich-
ten, -zwecke und -szenarien (Soffronoff, Piscioneri & Weaver 2016, NASA 2019, Nasa 2018). Andere
nahmen die Effekte durch das Vorwissen und das Technikverstandnis auf die Akzeptanz (West et al.
2018; Nelson et al. 2019, Aydin 2019) sowie Risiken (Clothier et al. 2014) oder Sorgen der Befragten
(Royal Aeronautical Society 2016 und 2017; Institution of Mechanical Engineers 2019) in den Fokus.
Dariber hinaus wurden Surveydaten auch fiir die Entwicklung verschiedener Akzeptanzmodelle ge-
geniber Drohnen (Yoo, Yu & Jung 2018; Al Haddad et al. 2020) oder zum internationalen Vergleich
der Nutzungsbereitschaft neuer Technologien erhoben (Vodafone Institute for Society and Communi-
cation 2018).

Aus Deutschland liegen zum jetzigen Zeitpunkt drei umfassende reprasentative Umfragen zur Einstel-
lung der Bevolkerung gegeniber Lieferdrohnen und Flugtaxis vor. Der Verband fiir unbemannte Luft-
fahrt (VUL) fihrte in den Jahren 2017 und 2019 Online-Umfragen zur Akzeptanz von zivilen Drohnen
mit jeweils mehr als 2000 Teilnehmenden durch.! Demnach befiirworten die Befragten die Nutzung
von Lieferdrohnen zum Transport von Organen, Blutkonserven und Medikamenten eher als fiir den
Transport von Paketen in der Stadt. Rund ein Drittel der Befragten unterstiitzte die grundsatzliche
Einfihrung von Flugtaxis im Personentransport, rund ein Viertel wiirde diese zur individuellen Mobili-
tat nutzen (VUL 2019). Eine weitere reprasentative Umfrage fiihrte 2018 das Deutsche Zentrum fir
Luft- und Raumfahrt (DLR) durch. Dabei wurden 832 Biirgerinnen und Birger zu ihrer Einstellung ge-
genuber Lieferdrohnen und Flugtaxis befragt?. Auch hier wurde der Einsatz zu medizinischen Zwecken
der Paketlieferung durch Drohnen vorgezogen. Ein Drittel der Befragten wiirde Lieferdrohnen nutzen,
weniger als ein Flinftel wiirde Flugtaxis nutzen (DLR 2018).

Spannende Einblicke liefert auch eine von Lidynia, Philipsen und Ziefle (2017) durchgefiihrte Mixed-
Methods-Untersuchung, die Fokusgruppeninterviews mit einer nicht-reprasentativen Umfrage ver-
band. Diese zeigte, auf Deutschland bezogen, dass Menschen, die Erfahrung im Umgang mit Drohnen
haben, eine positivere Einstellung gegeniiber Drohnen besitzen sowie Risiken lockerer und Strategien
der Drohnenregulierung als weniger dringend bewerten als Laien. Eine weitere nicht-reprasentative
Umfrage von Lidynia, Philipsen und Ziefle (2018) ergab, dass Flugzeugpiloten haufig in dhnlicher Weise
skeptisch gegeniiber der Drohnentechnologie eingestellt sind wie Laien.

Darliber hinaus wurden einzelne Aspekte von Lieferdrohnen und Flugtaxis in weiteren Umfragen er-
fasst. So fand die Hochschule fiir Technik Stuttgart (2019) in einer nicht-reprasentativen adhoc-Befra-
gung im Projekt AirTaxiS heraus, dass zwei Drittel der Besucherinnen und Besucher einer Flugtaxi-
Vorfihrung ein Flugtaxi benutzen wirden. Motive fir eine Nutzung waren besonders der Spaf} und
die Zeitersparnis. Griinde fiir eine Ablehnung waren insbesondere Sicherheitsbedenken (Hochschule
flr Technik Stuttgart 2019).

Eine reprasentative Befragung des Bitkom Researchs ermittelte zudem, dass mehr als jeder dritte On-
line-Kunde Lieferdrohnen fiir die Lieferung der Bestellungen nutzen wiirde (Bitkom Research 2020).

! Der Aufbau der zitierten Studien und die Ergebnisse dhneln sich dabei stark. Angefiihrt werden daher hier die
Ergebnisse der Umfrage von 2019.

2 Die Ergebnisse dieser zwei bzw. drei Studien werden in Kapitel 8 im Kontext der Ergebnisse der vorliegenden
Studie diskutiert. Eine ausfiihrliche Beschreibung entféllt daher.
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In einer weiteren reprasentativen Studie gab etwa jeder zweite Befragte an, sich Medikamente oder
Einkdufe per Drohne liefern lassen zu wollen (Bitkom Research 2019).

Die hier angefiihrten Forschungsergebnisse geben zwar erste Einblicke in die Einstellung und Nut-
zungsbereitschaft der Bevolkerung gegeniber Lieferdrohnen und Flugtaxis. Eine umfassende Betrach-
tung, die beide Anwendungsformen im theoretischen Rahmen der Technikakzeptanzforschung in den
Fokus nimmt, sie miteinander vergleicht und die Rolle der Akzeptanzfaktoren in der Tiefe betrachtet,
steht bisher aber noch aus. Hier setzt die Einstellungsforschung des Projekts Sky Limits an, indem Ein-
stellung und Nutzungsabsicht beider Anwendungen erfasst und verschiedene subjekt-, objekt- und
kontextbezogene Faktoren in Bezug auf ihren Einfluss betrachtet und diskutiert werden.

4. MeTHODIK: DER MIXED-METHODS-ANSATZ ALS METHODOLOGISCHE HERANGEHENSWEISE
AN DIE BEVOLKERUNGSBEFRAGUNG

Das Projekt Sky Limits verfolgt im Rahmen seiner Einstellungsforschung zu Lieferdrohnen und Flugtaxis
einen Mixed-Methods-Ansatz. Als Mixed-Methods-Ansatz wird allgemein die Kombination und In-
tegration qualitativer und quantitativer Methoden zur Untersuchung einer Forschungsfrage verstan-
den (Kuckartz 2014: 33). Diese verschiedenen Verfahren der Datenerhebung und -auswertung kénnen
fir sich jeweils nur einzelne unterschiedliche Aspekte eines Forschungsgegenstandes abbilden und
haben eigene Starken und Schwachen. Qualitative Forschungsansatze verfolgen einen interpretativen
Zugang zu subjektiven Sichtweisen, Lebenswelten sowie Prozessen und wollen Strukturen und Inhalte
rekonstruieren. Quantitative Ansatze analysieren Haufigkeiten, versuchen kausale Beziehungen zu
identifizieren und liefern die empirische Basis fiir die Uberpriifung von Hypothesen (Hense & Kuhl-
mann 2017: 3.).

Beim Mixed-Methods-Ansatz wird eine lGibergeordnete Forschungsfrage in den Fokus geriickt und un-
terschiedliche Methoden zu ihrer umfassenden Beantwortung kombiniert. Dabei bauen die so erho-
benen Ergebnisse aufeinander auf, ergdnzen sich und beleuchten den Forschungsgegenstand aus ver-
schiedenen Perspektiven (Onwuegbuzie & Leech 2006: 483ff., Hense & Kuhlmann 2017: 2). So tragen
Mixed-Methods-Designs zu einem besseren und vertiefenden Verstandnis eines Sachverhalts bei.
Haufig erhéhen sich darliber hinaus Validitat und Konsistenz der Ergebnisse (Johnson, Onwuegbuzie
& Turner 2007: 122).

Ein spezielles methodisches Vorgehen der Einstellungsforschung stellt das sequential exploratory
mixed methods design dar (SAGE Publications Ltd. 2019: 2f.), das fir die vorliegende Studie Anwen-
dung fand. Bei diesem werden in einem ersten Schritt qualitative Daten erhoben, auf deren Basis dann
eine gquantitative Studie aufbaut. Im Projekt Sky Limits wurden dafiir zunachst in Fokusgruppen Ten-
denzen, Beflirchtungen, Bedingungen und Stimmungsbilder der Bevdlkerung in Bezug auf Lieferdroh-
nen und Flugtaxis aufgegriffen und ausgewertet. Dabei wurden bestimmte Akzeptanzfaktoren identi-
fiziert und Annahmen fir die Akzeptanz der breiten Bevolkerung abgeleitet. Auf dieser Grundlage
wurde in einem zweiten Schritt der Fragebogen fiir die reprasentative Umfrage erstellt. Diese greift
die relevanten Variablen auf und erhebt die Einstellung der Bevolkerung auf Grundlage der erarbeite-
ten Annahmen.



Fokusgruppen

Um einen qualitativen Zugang zu den Einschatzungen zur Drohnentechnologie zu gewinnen, beauf-
tragte das Projekt Sky Limits das Meinungsforschungsinstitut forsa mit der Durchfiihrung von insge-
samt finf Fokusgruppen. Fokusgruppen sind Gruppendiskussionen, in denen auf Basis eines vorab de-
finierten Leitfadens durch eine gefiihrte Moderation zum Austausch angeregt wird (Benninghaus &
Benninghaus 2012: 112). Als Methode der Datenerhebung sind sie besonders geeignet, um gesell-
schaftlich relevante Fragen und Einstellungen zu untersuchen (Schulz 2012: 12f.). Auch in der Techni-
kakzeptanzforschung haben sich Fokusgruppen bereits bewahrt (vgl. Tao 2009, Berkowsky et al. 2018).

Die im Rahmen des Projekts durchgefiihrten Fokusgruppen fanden jeweils mit acht Teilnehmenden in
Berlin (zwei Fokusgruppen jeweils am 19. September 2019), Stuttgart (zwei Fokusgruppen jeweils am
30. September 2019) und Erfurt (eine Fokusgruppe am 2. Oktober 2019) statt. Da Technikakzeptanz
oft altersabhangig ist (Jakobs, Lehnen & Ziefle 2008), war das Alter der Teilnehmenden Kriterium fur
die Zusammenstellung der Gruppen. In Berlin und Stuttgart wurde jeweils eine Fokusgruppe mit einer
jungeren Altersgruppe (18-44 Jahre) und mit einer dlteren Altersgruppe (45-65) durchgefiihrt. In Erfurt
wurde auf eine ausgeglichene Altersdurchmischung geachtet.

Die Teilnehmenden diskutierten jeweils 90 Minuten anhand eines gemeinsam von Sky Limits und forsa
erarbeiteten Leitfadens lber Lieferdrohnen und Flugtaxis als Teil des zukiinftigen Verkehrs in Stadten.
Dabei ging es sowohl um die Gedanken der Befragten zur Drohnentechnologie im Alltag als auch um
die Nutzungsbereitschaft von Lieferdrohnen und Flugtaxis, Chancen und Risiken ihrer Nutzung und
Verantwortlichkeiten bei der Integration in den Verkehr.3 Im Fokus der Durchfiihrung stand die grund-
satzliche Erfassung der Wahrnehmung der Bevdlkerung sowie die damit verbundenen Einschatzun-
gen, Nutzungsbereitschaften, Erwartungen und Beflirchtungen.

Die Fokusgruppen wurden aufgezeichnet und mithilfe der qualitativen Analysesoftware atlas.ti nach
den Methoden qualitativer Inhaltsanalyse unter Nutzung induktiver und deduktiver Kodierungen (Ma-
yring 2010) ausgewertet.

Umfrage

Um die Akzeptanz der Allgemeinbevdlkerung gegeniber Lieferdrohnen und Flugtaxis systematisch zu
ermitteln, beauftragte das Projekt Sky Limits das Meinungsforschungsinstitut forsa mit der Durchfiih-
rung einer bevolkerungsreprasentativen telefonischen Umfrage. Wissenschaftliche Befragungen sind
ist innerhalb der Meinungsforschung ein etabliertes und gangiges Instrument der Datenerhebung. Da-
bei existieren verschiedene Befragungsarten, welche sich nach dem Grad der Strukturierung oder der
Standardisierung unterscheiden (vgl. Berger-Grabner 2016). Bei einer vollstédndig strukturierten quan-
titativen Befragung wird ein nach wissenschaftlichen Prinzipien designter wissenschaftlicher Fragebo-
gen genutzt. Die Fragen werden mit fest vorgeschriebenen Antwortkategorien in einer festgelegten
Reihenfolge gestellt (Berger-Grabner 2016: 162). Durch diese Standardisierung soll sichergestellt wer-
den, dass Antworten auf eine Frage auch tatsachlich auf die Einstellungen der Befragten zurlickzufiih-
ren sind und nicht durch unterschiedliche Arten der Befragung erklart werden (Baur & Blasius 2014:

3 Die vollstandigen Ergebnisse der Fokusgruppen finden sich hier: www.skylimits.info
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602). Die Antworten werden stets dokumentiert und lassen sich anschlieBend mit statistischen Me-
thoden analysieren.

Es existieren verschiedene Befragungsarten hinsichtlich der Art der Durchfiihrung. Die telefonische
Befragung hat einige methodische, zeitliche, 6konomische sowie praktische Vorteile gegenliber On-
line- oder face-to-face-Befragungen. Die Datenerhebung lasst sich innerhalb weniger Tage abschlie-
Ren (Baur & Blasius 2014: 634 f.) und stellt eine kostenglinstige Variante dar, ohne auf eine direkte
Verbindung zwischen Interviewer und Befragtem zu verzichten (Berger-Grabner 2016: 163). Ein wei-
terer zentraler Vorteil ist die leichte Erreichbarkeit der Zielgruppe, da nahezu samtliche Haushalte in
Deutschland tber einen Telefonanschluss verfligen. Dadurch kann auch eine gute regionale Verteilung
gewadhrleistet werden (Baur & Blasius 2014: 635).

Die im Rahmen des Projekts durchgefiihrte Umfrage fand vom 20. bis 29. Januar 2020 mit 1.000 Be-
fragten mittels vollstandig strukturierten computergestitzten telefonischen Befragungen (CATI) statt
(Dual Frame aus Mobilfunk/Festnetz, 30:70). Die Dauer einer Befragung betrug zwischen 12 und 37
Minuten. Im Durchschnitt dauerte eine Befragung rund 19 Minuten. Die Grundgesamtheit bildete da-
bei die deutschsprachige Wohnbevdlkerung in Privathaushalten ab 18 Jahren. Um die Reprasentativi-
tat der Umfrage sicherzustellen, wurden Abweichungen von der Bevélkerungsstruktur mittels der An-
gaben der amtlichen Statistik entsprechend der Struktur der deutschsprachigen Gesamtbevdlkerung
in Deutschland ab 18 Jahren gewichtet. Die Gewichtung stellt sicher, dass die der Auswertung zu-
grunde liegende Stichprobe in ihrer Zusammensetzung der Struktur der Grundgesamtheit entspricht.
Damit sind die Untersuchungsergebnisse reprdsentativ und kdnnen im Rahmen der statistischen Feh-
lertoleranzen auf die Grundgesamtheit verallgemeinert werden. Bei dieser Studie betragt die Fehler-
toleranz +/- 3 Prozentpunkte.

5. KONzZEPTION DER UMFRAGE UND DES FRAGEBOGENS AUF BASIS DER FOKUSGRUPPEN UND
AUSWERTUNGSMETHODE

Erlduterung des Fragebogens

Im gewahlten sequential exploratory mixed methods design wurden im Rahmen der Erhebung zu-
nachst die Fokusgruppen durchgefiihrt. Auf Basis dieser Ergebnisse wurde der Fragebogen fiir die Be-
volkerungsumfrage konzipiert. Sowohl der Leitfaden als auch der Fragebogen wurden dabei in Zusam-
menarbeit mit forsa entwickelt.

Die Fokusgruppen zeigten im Ergebnis eine differenzierte Haltung der Bevolkerung gegeniiber Liefer-
drohnen und Flugtaxis. Die anschlieRende Umfrage verfolgte daher das Ziel, reprdsentative und be-
lastbare Aussagen zur Einstellung und Nutzungsbereitschaft zu Lieferdrohnen und Flugtaxis zu sam-
meln und den Einfluss der relevanten Akzeptanzfaktoren, die in den Fokusgruppen diskutiert wurden,
zu untersuchen.

Insgesamt umfasst der Fragebogen elf ltemblécke mit insgesamt 51 Items. Alle Items wurden mit der
Zustimmung oder Ablehnung verschiedener Statements auf einer flinfstufigen Likert-Skala abgefragt
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(1=, stimme voll und ganz zu”, 2=,stimme eher zu”, 3=, teils teils”, 4=,stimme eher nicht zu”,
5=, stimme Uberhaupt nicht zu”). Zusatzlich wurde als Antwortoption ,,weil nicht/keine Angabe” auf-
genommen. Um eine Verzerrung des Antwortverhaltens durch feste Itemreihenfolgen zu minimieren,
wurden die Itembatterien pro Frage — mit einer Ausnahme — randomisiert abgefragt.

Den Befragten wurde zu Beginn der Umfrage mitgeteilt, dass forsa eine Befragung zum Verkehr in
Stadten durchfiihre. Dabei wurde insbesondere betont, dass die Befragung ermitteln soll, ,welche
Modglichkeiten und welche Probleme der zukiinftige Stadtverkehr mit sich bringen kénnte”. Ziel dieser
Formulierung war es, eine reine Fokussierung auf Drohnen vor Beginn der Umfrage zu vermeiden.

Zu Beginn der Umfrage wurde zunachst die generelle Technikndahe der Befragten erfasst. Dies wurde
als erste Frage aufgenommen, da sie sich auf Technik im Allgemeinen und nicht auf die spezifische
Anwendung der Drohnentechnologie in Gestalt von Lieferdrohnen und Flugtaxis bezieht. Angelehnt
an das TechnikRadar von acatech und Korber-Stiftung (2018: 71) wurde hierfiir der subjektive Infor-
mationsstand Gber Technik (,,Ich bin generell gut Gber neue Technologien informiert”), die Technikbe-
geisterung (,Ich kann mich gut fiir neue Technologien begeistern”) und das Technikinteresse (,,Ich bin
immer an neuen Technologien interessiert”) der Befragten erfasst.

Alle folgenden Fragen der Umfrage bezogen sich konkret jeweils sowohl auf Lieferdrohnen als auch
auf Flugtaxis. Im ersten Teil des Fragebogens wurden die generelle Einstellung gegeniiber eines Ein-
satzes von Lieferdrohnen und Flugtaxis erfasst. Hierbei wurden nach méglichen Optionen der Anwen-
dung unterschieden: Ein Einsatz fiir private Konsum- und Mobilitatszwecke (,Man sollte Drohnen
kunftig zur Auslieferung von Konsumgiitern und Produkten einsetzen”)*, ein Einsatz im medizinischen
Notfall (,Man sollte Drohnen nur fiir Notfélle, z.B. fiir eine schnelle Medikamentenlieferung, einset-
zen”) und eine generelle Ablehnung des Einsatzes (,,Man sollte Drohnen prinzipiell gar nicht fir Paket-
lieferungen einsetzen”). Aus den Fokusgruppen wurde bereits deutlich, dass die Teilnehmenden einen
moglichen Einsatz nach dem Zweck unterscheiden wiirden und einem generellen Einsatz grundsatzlich
eher skeptisch gegeniberstanden. Ein Einsatz im Falle eines medizinischen Notfalls wurde hingegen
Uberwiegend unterstitzt. In der Umfrage sollte diese Tendenz tiberprift werden.

Ein zweiter Teil des Fragebogens widmete sich der Nutzungsabsicht von Lieferdrohnen und Flugtaxis.
So wurde dquivalent zu den Einstellungen sowohl die generelle Nutzung (,Ich personlich wiirde Flug-
taxis generell fir meine individuelle Mobilitdt nutzen”), die ausschlielliche Nutzung im Notfall (,,Ich
personlich wiirde Flugtaxis nur im Notfall, z.B. fiir einen schnellen Transport ins Krankenhaus nutzen”)
und eine generelle Ablehnung der persénlichen Nutzung (,Ich personlich wiirde Flugtaxis prinzipiell
gar nicht nutzen”) abgefragt. In den Fokusgruppen zeigte sich, dass die Nutzungsabsicht der Teilneh-
menden sich von der Einstellung gegeniber Lieferdrohnen und Flugtaxis unterschied. Teilnehmende
duBerten, dass sie der Technologie grundsatzlich skeptisch gegeniiberstehen, Lieferdrohnen aber nut-
zen wiirden, wenn sie verfligbar und etabliert waren. Andere Teilnehmende dulRerten eine besondere
Begeisterung fiir Flugtaxis, da diese ein besonderes Erlebnis und SpaR suggerierten. Weitere Teilneh-
mende gaben an, diese grundsatzlich zwar nutzen zu wollen, ihnen aber insgesamt dennoch skeptisch

4 Die Nennung der Fragen aus dem Fragebogen erfolgt hier beispielhaft entweder fir Lieferdrohnen oder fir
Flugtaxis. Im Fragebogen wurden die jeweiligen Aspekte fiir beide Technologie mit den gleichen, jeweils an die
Technologie angepassten Fragen erhoben. Der vollstandige Fragebogen befindet sich im Anhang.
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gegeniber zu stehen. Die individuelle Nutzungsabsicht sollte daher durch die Umfrage systematisch
und in Abgrenzung zur generellen Einstellung gegeniiber der Drohnentechnologie erfasst werden.

Weiterhin wurden Fragen zum Einfluss konkreter einzelner Akzeptanzfaktoren in die Umfrage aufge-
nommen, die sich unter Berlicksichtigung des theoretischen Rahmens der Technikakzeptanzforschung
in objekt-, subjekt- und kontextbezogene Akzeptanzfaktoren einteilen lassen.

Als objektbezogene Faktoren wurden Umweltfreundlichkeit, Sicherheit, Lebensqualitéit und Niitzlich-
keit in den Fragebogen integriert. Dabei wurden diese pro Faktor und Anwendungsbereich der Tech-
nologie zuerst jeweils durch ein positiv formuliertes Item und durch ein negativ formuliertes Item ab-
gefragt. So sollte ein Acquiescence Bias ausgeglichen werden, also die Tendenz, dass Befragte einem
Item tendenziell eher zustimmen als es abzulehnen (Bogner & Landrock 2016: 3f.). Um Konsistenzef-
fekte auf das Antwortverhalten auszuschlieRen und die Befragten nicht durch eine Vermischung der
unterschiedlichen Anwendungsoptionen der Technologie zu verwirren, wurde die Reihenfolge der ab-
gefragten Faktoren randomisiert, nicht jedoch die Items fir jeden Faktor. Dabei wurden in die Um-
frage jene vier Faktoren aufgenommen, die in den Fokusgruppen besonders haufig diskutiert wurden.
Diese werden im Folgenden genauer erlautert.

Als ein objektbezogener Faktor wurde die Einschatzung der Umweltfreundlichkeit durch die Befragten
im Fragebogen erhoben (,,Den Personentransport mit Flugtaxis stelle ich mir umweltfreundlich vor”,
sowie ,,Den Personentransport mit Flugtaxis stelle ich mir weniger umweltfreundlich vor als die Fahrt
mit einem normalen Taxi”). In den Fokusgruppen wurde Umweltfreundlichkeit kontrovers diskutiert.
So gaben viele Teilnehmende an, Drohnen nur dann nutzen zu wollen, wenn es 6kologisch vertretbar
sei. Daraus leitete sich folgende Annahme ab: Je groRer die Uberzeugung ist, dass die Drohnentech-
nologie nachhaltig ist, desto positiver sind die Befragten Drohnen gegeniber eingestellt. Dies sollte in
der Umfrage systematisch tberprift werden.

Als ein weiterer objektbezogener Faktor wurde Sicherheit in die Umfrage aufgenommen (,,Paketliefe-
rungen mit Drohnen stelle ich mir sicher vor” sowie ,,Durch Paketlieferungen mit Drohnen kdnnte es
Unfélle geben, bei denen Menschen verletzt werden”). In den Fokusgruppen war dies einer der Fak-
toren, die am haufigsten und intensiv diskutiert wurden. Aus den Fokusgruppen ergab sich folgende
Annahme: Je starker die Befragten iberzeugt sind, dass die Drohnentechnologie sicher ist, desto po-
sitiver sind sie der Technologie gegeniiber eingestellt. Dies sollte in der Umfrage systematisch Uber-
prift werden.

Mit der Lebensqualitdt wurde ein dritter objektbezogener Faktor in die Umfrage integriert (,Der Per-
sonentransport mit Flugtaxis wirde sich positiv auf die Lebensqualitdt in Stadten auswirken” sowie
,Der Personentransport mit Flugtaxis wiirde Stadte weniger lebenswert machen”). In den Fokusgrup-
pen dullerten sich viele Teilnehmende besorgt (iber die Auswirkung von Lieferdrohnen und Flugtaxis
auf die Lebensqualitat in Stadten, gleichzeitig wurden auch mdégliche Verbesserungen der Lebensqua-
litat gesehen. Hieraus ergab sich folgende Annahme: Je héher die Befragten die Wahrscheinlichkeit
einschatzen, dass Drohnen sich negativ auf die Lebensqualitat in Stadten auswirken, desto negativer
ist ihre Einstellung gegentiber Drohnen. Dies sollte systematisch in der Umfrage tiberprift werden.

Als vierter objektbezogener Faktor wurde die Niitzlichkeit von Lieferdrohnen und Flugtaxis in die Um-
frage aufgenommen (,,Paketlieferungen mit Drohnen wiirden mir im Alltag Vorteile bringen” sowie
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,Paketlieferungen mit Drohnen hatten fiir mich keinen personlichen Mehrwert”). In den Fokusgrup-
pen zeigte sich, dass die konkrete Nitzlichkeit fiir die Teilnehmenden besonders im Fokus stand. Da-
her wurde angenommen: Je gréBer die Befragten den Nutzen von Drohnentechnologie einschatzen,
desto positiver ist ihre Einstellung gegeniiber der Technologie. Auch diese Annahme sollte in der Um-
frage systematisch Gberprift werden.

Dariber hinaus wurde als subjektbezogener Faktor die Technikndhe, wie oben beschrieben, in der
Eingangsfrage erhoben. Aus den Fokusgruppen ergab sich die Annahme, dass die Einstellung gegen-
Uber Technik im Allgemeinen einen Einfluss auf die Einstellung zu Drohnen im Speziellen hat und dass
die Teilnehmenden der Drohnentechnologie umso positiver gegentiiberstehen, je ,technophiler” sie
sind. Auch dies sollte in der Umfrage systematisch lberprift werden. Damit die Befragten in der Um-
frage ihre Technikndahe unabhangig von den Anwendungsbereichen der Drohnentechnologie einschat-
zen, wurde diese Frage vorangestellt.

In einer offenen Frage wurde dariber hinaus gefragt: ,, Welche Regeln miissten seitens der Politik ge-
schaffen werden, damit Drohnen Teil des innerstadtischen Verkehrs in Deutschland werden konn-
ten?”. Antworten auf diese Frage sollten als kontextbezogene Akzeptanzfaktoren einen deskriptiven
Uberblick tiber mégliche Regelungen geben und einen Vergleich mit den genannten Regelungen aus
den Fokusgruppen ermoglichen. In den Fokusgruppen nannten die Teilnehmenden eine Vielzahl kon-
kreter Rahmenbedingungen wie mogliche Infrastrukturanpassungen, Herausforderungen fiir das Luft-
raummanagement oder notwendige allgemeine Regulierungen.

Des Weiteren wurden verschiedene Vorteile abgefragt, die der Einsatz von Lieferdrohnen und Flugta-
xis mit sich bringen kénnte. Auch diese Frage sollte einen deskriptiven Uberblick iber die Einschitzung
der Befragten liefern. Als solche wurden fiir Lieferdrohnen die Aspekte Zuverlassigkeit, Schnelligkeit,
Umweltfreundlichkeit, drtlich flexible Lieferung und zeitlich flexible Lieferung in die Umfrage mit auf-
genommen. Flr Flugtaxis wurden die Aspekte Zeitersparnis, Umweltfreundlichkeit, Stauvermeidung,
ortlich flexible Bestimmbarkeit und kostenglinstige Nutzung in die Umfrage integriert. Die Befragten
wurden gebeten, diese anhand einer modifizierten Likert-Skala (1=, sehr wichtig”, 2=, eher wichtig”,
3=, teils teils”, 4=,weniger wichtig”, 5=, iberhaupt nicht wichtig”) einzeln zu bewerten. Durch die Ab-
frage der Vorteile sollte deutlich werden, welche Aspekte fiir eine positive Bewertung der Technologie
wichtig sind und welche Aspekte im Vergleich eine geringere Bedeutung haben.

Ahnlich zu den Vorteilen erfasste die Umfrage zudem die Einschitzung verschiedener Nachteile der
Drohnentechnologien durch die Befragten. Fir Lieferdrohnen und Flugtaxis wurden jeweils die As-
pekte des Larms, der Jobverluste, der Stressbelastung, des verdeckten Himmels durch Drohnen und
des fehlenden personlichen Kontakts zum Zusteller beziehungsweise zum Taxifahrer erfasst. Auch sie
wurden mit Hilfe einer leicht abgednderten Likert-Skala (1=, Giberhaupt nicht schlimm”, 2=, weniger
schlimm?”, 3=, teils teils”, 4=,,eher schlimm”, 5=,sehr schlimm”) erhoben. Die Nachteile wurden in die
Umfrage aufgenommen, da sich die Teilnehmenden in den Fokusgruppen zu einer Reihe an gesell-
schaftlichen Auswirkungen duRerten, die mit der Integration von Lieferdrohnen und Flugtaxis in Stad-
ten einhergehen kdnnten. Hier sollte die Umfrage ebenfalls Erkenntnisse liefern, welche der Aspekte
Prioritat fur die Akzeptanz von Lieferdrohnen und Flugtaxis haben.
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Am Ende der Befragung erfolgte die Erhebung soziodemografischer Daten. Sie umfassen das Ge-
schlecht (ménnlich, weiblich, divers), das Alter als offene Angabe, die Wohnregion (Ost>, Nord®, NRW,
Mitte” und Siid®), den héchsten Bildungsabschluss, die Erwerbstétigkeit (ja/nein), das Haushaltsnetto-
einkommen, die Anzahl der Personen und der Kinder im Haushalt und die OrtsgrofRe des Wohnortes
(unter 5.000 Einwohner, 5.000-20.000 Einwohner, 20.000-100.000 Einwohner, 100.000- 500.000 Ein-
wohner, mehr als 500.000 Einwohner).

Beschreibung der Stichprobe

Die Stichprobe stellte eine Teilmasse der Grundgesamtheit der volljahrigen Personen in Deutschland
dar. Es handelte sich um eine reprasentative, einfache Zufallsauswahl, das heiRt, es wurden keine wei-
teren Merkmale aulRer der Volljahrigkeit beriicksichtigt. An der telefonischen Befragung haben insge-
samt 1.000 Personen teilgenommen. Davon waren 48 % weiblich und 52 % mannlich. Hinsichtlich der
Altersgruppen war mit 34 % die Mehrheit 60 Jahre alt und dlter. Weitere 9 % waren im Alter von 18
bis 29 Jahren, 16 % waren 30 bis 39 Jahre alt. 19 % waren im Alter von 40 bis 49 Jahren und 22 % der
Befragten waren im Alter von 50 bis 59 Jahren.

Beziiglich des Familienstandes gaben die meisten der Befragten an, verheiratet zu sein und mit ihrem
Ehepartner zusammenzuleben (55 %). Die Frage, ob die Befragten in ihrem Haushalt mit einem Partner
zusammenleben, wurde von der Mehrheit bejaht (65 %). Weiterhin lebte die Mehrheit der Befragten
zu zweit in ihrem Haushalt (36 %) und hatte keine Kinder unter 18 Jahren, die noch Zuhause leben (46
%). Die Mehrheit der Befragten hatte ein Fach- bzw. Hochschulstudium absolviert (39 %). Zudem gab
eine Mehrheit der Befragten an (61 %) an, erwerbstatig zu sein. Die meisten Befragten gaben dabei
an, ein monatliches Nettohaushaltseinkommen von 4.500 Euro und mehr (26 %) zu beziehen. Die
meisten der Befragten leben in Stiddeutschland (29 %) sowie in Orten mit einer GréRe von 20.000 bis
unter 100.000 Einwohnern (29 %). Die detaillierten soziodemografischen Verteilungen kénnen ferner
dem Anhang entnommen werden.

In der vorliegenden Stichprobe waren Manner und die Altersgruppe der 35- bis 59-Jdhrigen leicht
Uberreprasentiert, Frauen und die unter 35-Jahrigen hingegen unterreprésentiert. Ferner waren be-
fragte Personen aus Sachsen und Hessen (iberreprasentiert in der Stichprobe vorhanden, Befragte aus
Berlin hingegen etwas unterreprasentiert. Diese Abweichungen von der Bevolkerungsstruktur wurden
gewichtet, so dass die Stichprobe das Kriterium der Reprasentativitat erfillt.

Analyse und Auswertung

Die Auswertung der Daten wurde mithilfe der Software IBM SPSS Statistics durchgefiihrt. Hinsichtlich
der Aufbereitung wurden die Daten zunachst, wo notig, flr eine sinnvolle Auswertung entsprechend
rekodiert sowie zu Gruppen zusammengefasst. Zudem wurde an geeigneter Stelle ein Mittelwertindex
flir einzelne Items errechnet.

> Ost: Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen, Sachsen-Anhalt, Thiiringen
® Nord: Bremen, Hamburg, Niedersachsen, Schleswig-Holstein

7 Mitte: Hessen, Rheinland-Pfalz, Saarland

8 Stiden: Baden-Wiirttemberg, Bayern
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Neben deskriptiven Datenanalysen wurden inferenzstatistische Auswertungen durchgefiihrt. Aufge-
stellte Annahmen wurden anhand der Korrelationsmethode nach Spearman (iberpriift (vgl. Raithel
2008). Dabei ermoglichen Korrelationsanalysen, Aussagen Ulber die Abhdngigkeit zweier Variablen zu
treffen. Durch sie wird erkennbar, ob positive oder negative Veranderungen der einen (unabhangigen)
Variablen einen Einfluss auf die Verdnderung der anderen (abhangigen) Variablen besitzen. Zusam-
menhadnge wurden, je nach Bedingung, mittels t-Test fiir unabhangige Stichproben, Mann-Whitney-
U-Test, Chi-Quadrat-Test, Varianzanalyse oder Kruskal-Wallis-Test geprift. Eine Priifung von Normal-
verteilungen erfolgte anhand des Kolmogorov-Smirnov-Tests. Levene-Tests wurden zur Uberpriifung
der Varianzhomogenitat angewendet (vgl. Raithel 2008).

Der Einfluss von ausgewahlten Items auf die Akzeptanz von Lieferdrohnen und Flugtaxis wurde mittels
linearer Regressionen erfasst. Aus diesen Analysen lassen sich Rickschlisse auf mogliche kausale Zu-
sammenhange zwischen zwei oder mehreren Variablen ziehen. Hierzu wurden hierarchische Regres-
sionsanalysen durchgefiihrt, bei denen die unabhangigen Variablen bzw. Pradiktoren schrittweise in
die Analysen mit einbezogen wurden. Das Ziel war dabei einerseits, die Starke des Zusammenhangs
zwischen den relevanten Variablen zu ermitteln. Andererseits wurden Regressionsanalysen durchge-
flhrt, um zu ermitteln ob sich die einzelnen Variablen positiv oder negativ auf die Akzeptanz von Lie-
ferdrohnen und Flugtaxis auswirken. Ziel war es auBerdem, die Veranderung der Regressionskoeffi-
zienten durch die Aufnahme bestimmter weiterer Variablen beobachtbar zu machen sowie mogliche
Mediationseffekte zu identifizieren. Dabei folgten die Berechnungen stets einem gleichen Muster.
Nachdem zundchst das Alter und das Geschlecht in das Regressionsmodell mit aufgenommen wurden,
folgte in einem néachsten Schritt die Hinzunahme der Technikndhe und schlieRlich der Faktoren Um-
weltfreundlichkeit, Sicherheit, Lebensqualitat und Nutzen in die Analysen.

Basierend auf Studien, die zeigen, dass auch soziodemografische Variablen eine Auswirkung auf die
Einstellung gegeniiber Technologien haben kénnen (vgl. Al Haddad et al. 2020: 17f., Reichwald 1978:
33ff.), wurden Mediationsanalysen mit PROCESS (Hayes 2018) durchgefiihrt. Dabei wurde tberprift,
ob es einen Zusammenhang zwischen Geschlecht bzw. Alter und der Akzeptanz von Drohnen gibt,
oder ob dieser Effekt sich durch die allgemeine Technikndhe der Befragten erklaren lasst. Hierbei
wurde Bootstrapping® mit 10.000 Iterationen eingesetzt. Die Daten der inferenzstatistischen Analysen
kénnen dem Anhang entnommen werden.

Zur Auswertung der offenen Frage wurden von forsa zu allen Antworten Notizen erstellt. Mehrfach-
aussagen waren moglich. Die Befragten wurden durch forsa zudem aktiv zur Antwort aufgefordert.
Auf dieser Grundlage wurden von forsa in einer qualitativen Inhaltsanalyse die Aussagen zu Kategorien
zusammengefasst und die einzelnen Antworten entsprechend verschiedenen Antwortkategorien zu-
geordnet. Die Grundstruktur dieser Kategorien wurde vom Projekt Sky Limits im Vorfeld auf Grundlage
der Auswertung der Fokusgruppen erstellt und von forsa auf insgesamt 18 Kategorien erweitert. Au-
Rerte sich eine befragte Person zu mehreren Kategorien, wurden ihre Aussagen fiir jede Kategorie
separat gezahlt, forsa erstellte daraufhin fiir alle Antwortkategorien Dummy-Variablen. Dies sind Va-
riablen mit den Auspragungen 1 und 0, wobei 1 fiir ,,Auspragung liegt vor” und O fiir ,Auspragung liegt

9 Bootstrapping ist ein statistisches Verfahren, bei dem aus einer Stichprobe erneut viele Stichproben gezogen
werden. In diesem Fall handelt es sich um 10.000 Wiederholungen. Der Vorgang erméglicht eine Bestimmung
der Prézision von Schatzungen fur Parameter.
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nicht vor” steht. Fiir die deskriptive Auswertung wurde der Anteil der Befragten, die sich zu den ver-
schiedenen Antwortkategorien duRerten, berechnet und zur Gesamtheit in Bezug gesetzt.

6. VORSTELLUNG DER ERGEBNISSE

Die Ergebnisse der Umfrage werden im Folgenden zunachst deskriptiv vorgestellt. Dabei gibt der Be-
richt zuerst einen Uberblick zu den Einstellungen der Befragten gegeniiber Lieferdrohnen und Flugta-
xis, gefolgt von einem Uberblick zur Nutzungsabsicht gegeniiber beiden Technologieanwendungen.
AnschlieBRend werden die erhobenen objektbezogenen Faktoren (Umweltfreundlichkeit, Sicherheit,
Lebensqualitdt, Nitzlichkeit) und der subjektbezogene Faktor (Technikndhe) vorgestellt, bevor kon-
textbezogene Regulierungsansdtze aus der offenen Frage thematisiert werden. Zuletzt werden die
Einschatzungen der Befragten zu Vor- und Nachteilen von Lieferdrohnen und Flugtaxis vorgestellt.
Eine detaillierte Darstellung der Ergebnisse findet sich im Anhang dieses Ergebnisberichts.

6.1 ALLGEMEINE EINSTELLUNGEN GEGENUBER LIEFERDROHNEN UND FLUGTAXIS

Insgesamt zeigt sich, dass die Bevolkerung Lieferdrohnen und Flugtaxis tendenziell negativ gegeniber
eingestellt ist. Nur 25 % der Befragten sind der Meinung, dass Drohnen kiinftig zur Lieferung von Kon-
sumgiitern eingesetzt werden sollten.'® Bei Flugtaxis befiirwortet nur eine Minderheit von 21 % den
Einsatz zum individuellen Personentransport.
Man sollte Drohnen kinftig zur Auslieferung von Konsumgitern und Produkten einsetzen.
13 12 19 21 34
Man sollte Flugtaxis fir den generellen Personentransport, also die individuelle Mobilitét einsetzen.

11 o) 17 22 40

Man sollte Drohnen nur fir Notfille, z. B. fir eine schnelle Medikamentenlieferung, einsetzen.

Man sollte Flugtaxis nur fir medizinische Notfille, z. B. fiir einen schnellen Transport ins Krankenhaus,
einsetzen.

Man sollte Drohnen prinzipiell gar nicht fiir Paketlieferungen einsetzen.

23 9 17 23 27
Man sollte Flugtaxis prinzipiell gar nicht einsetzen.

23 8 17 23 28

® stimme voll und ganz zu @ stimme eher zu @ teils, teils stimme eher nicht zu

@ stimme nicht zu @ weil nicht, keine Angabe
Abbildung 1: Einstellung gegentliber Lieferdrohnen und Flugtaxis

10 zur Ubersichtlichkeit werden hier sowie im Folgenden die Antworten im Bereich ,,stimme voll und ganz zu”
und ,,stimme eher zu” zusammengefasst. Ebenso werden die Antwortkategorien ,,stimme nicht zu” und
,stimme eher nicht zu” zusammengefasst dargestellt. Dies gilt flir das gesamte Kapitel.
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(Basis 1.000 Befragte, Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen mdéglich)

Grundsatzlich abweichend ist die Einstellung bei beiden Technologieanwendungen gegeniiber dem
ausschlieBlichen Einsatz im medizinischen Notfall. 63 % der Befragten beflirworten den Einsatz von
Lieferdrohnen fiir Medikamentenlieferungen und 65 % den Einsatz von Flugtaxis zum Krankentrans-
port. Zudem zeigt sich, dass sich 32 % der Befragten klar gegen einen prinzipiellen Einsatz von Liefer-
drohnen und 31 % gegen einen prinzipiellen Einsatz von Flugtaxis aussprechen. Dies |dsst sich vermut-
lich durch die hohe Zustimmung zu einem Einsatz im Ausnahmefall (speziell im medizinischen) erkla-
ren.

6.2 PERSONLICHE NUTZUNGSABSICHT VON LIEFERDROHNEN UND FLUGTAXIS

Nur 21 % der Befragten wiirden Drohnen fiir die Lieferung von Paketen nutzen. Nur 18 % der Befragten
wirden Flugtaxis fiir ihre individuelle Mobilitdt nutzen. Mehr als die Halfte der Befragten (60 %) wiir-
den Lieferdrohnen hingegen ausschlieRlich fiir medizinische Zwecke nutzen. Ahnlich hoch ist die Nut-
zungsabsicht bei medizinischen Notfalleinsatzen von Flugtaxis: 56 % der Befragten kdonnten sich vor-
stellen, Flugtaxis ausschlieBlich im medizinischen Notfall zu nutzen. 39 % der Befragten wiirden Lie-
ferdrohnen generell nicht nutzen. In Bezug auf Flugtaxis lehnen 45 % der Befragten die Nutzung der
Technologie prinzipiell ab.

Ich persdnlich wiirde Drohnen generell fir die Lieferung von Konsumgtitern nutzen.

Ich persdnlich wiirde Flugtaxis generell fiir meine individuelle Mobilitat nutzen.

Ich persénlich wiirde Drohnen nur im Notfall, z. B. fur eine schnelle Medikamentenlieferung, nutzen.

Ich persénlich wiirde Flugtaxis nur im Notfall, z. B. fiir einen schnellen Transport ins Krankenhaus, nutzen.
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Ich persénlich wiirde Drohnen prinzipiell gar nicht nutzen.

Ich personlich wiirde Flugtaxis prinzipiell gar nicht nutzen.

® stimme voll und ganz zu @ stimme eher zu  © teils, teils stimme eher nicht zu

@ stimme nicht zu @ weil nicht, keine Angabe
Abbildung 2: Nutzungsabsicht von Lieferdrohnen und Flugtaxis
(Basis 1.000 Befragte, Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen mdéglich)

Sowohl bei den Einstellungen als auch bei den Nutzungsabsichten zeigen sich bei beiden Einsatzberei-
chen der Drohnentechnologie Unterschiede in Bezug auf das Geschlecht und das Alter der Befragten.
Manner beflirworten die Technologie eher als Frauen. Gleichzeitig stehen junge Befragte (zwischen
18-39 Jahre) gegeniiber dlteren Befragten (ab 40 Jahre) einem generellen Einsatz und einer generellen
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Nutzung beider Einsatzbereiche deutlich positiver gegeniliber. Dafir stimmen altere Befragte (ab 50
Jahre) deutlich haufiger einer alleinigen Nutzung von Lieferdrohnen und Flugtaxis in Notfallen zu.

Man sollte Drohnen kinftig zur Auslieferung von Konsumgutern | Ich persénlich wiirde Drohnen generell fir die Lieferung von
und Produkten einsetzen. [ Konsumgiitern nutzen.

mannlich [ mannlich 12 61

weiblich [ weiblich

18-39 Jahre | 18-39 Jahre
40-59 Jahre | 40-59 Jahre
17 | 60+ Jahre | 60+ Jahre ‘ 8 80

stimme voll und ganz zu/ stimme eher zu teils, teils @@ stimme nicht zu/ stimme eher nicht zu

Abbildung 3: Positive Einstellung gegeniiber Lieferdrohnen und generelle Nutzungsabsicht, differenziert nach Alter und Ge-
schlecht
(Basis 1.000 Befragte, Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen méglich)

Im Antwortverhalten zu den Einstellungen und Nutzungsabsichten der Befragten kénnen die tiberwie-
genden Impulse aus den Fokusgruppen bestatigt werden. So fand sich auch unter den Teilnehmenden
der Fokusgruppen insgesamt sowohl Zustimmung, Skepsis und Ablehnung, wie die folgenden Zitate
verdeutlichen:

,Ich wiirde es auch praktisch und innovativ finden, mir juckt das in den Fingerspitzen, ich wiirde
es gerne ausprobieren” [TN1, Stuttgart 1]

»lch bin jetzt nicht unbedingt dafiir, aber ich weif3, dass ich es trotzdem in Anspruch nehmen
wiirde” [TN7, Berlin 2].

»[A]lso das ist ja eine fiirchterliche Vorstellung, dass dann der gesamte Himmel voll ist mit
Uberdrohnen.” [TN6, Berlin 2].

6.3 OBJEKTBEZOGENE FAKTOREN: UMWELTFREUNDLICHKEIT, SICHERHEIT, LEBENSQUALITAT UND NUTZLICH-
KEIT

Umweltfreundlichkeit

38 % der Befragten stimmen der Aussage ,,Paketlieferungen mit Drohnen stelle ich mir umweltfreund-
lich vor" zu, wohingegen lediglich 27 % der Befragten der Aussage ,,den Personentransport mit Flug-
taxis stelle ich mir umweltfreundlich vor” zustimmen. Es zeigt sich damit, dass Lieferdrohnen insge-
samt als die umweltfreundlichere Variante der beiden Technologieanwendungen wahrgenommen
werden. Nur 25 % der Befragten bewerten Lieferdrohnen als weniger umweltfreundlich im Vergleich
zu Paketlieferungen mit einem Lieferwagen. 30 % der Befragten stimmen hingegen zu, dass sie sich
die Fahrt mit einem Flugtaxi als weniger umweltfreundlich als die Fahrt mit einem Taxi vorstellen.
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Paketlieferungen mit Drohnen stelle ich mir umweltfreundlich vor.

Den Personentransport mit Flugtaxis stelle ich mir umweltfreundlich vor.

Paketlieferungen mit Drohnen stelle ich mir weniger umweltfreundlich vor als
Paketlieferungen mit einem Lieferwagen.

N
~
N

Den Personentransport mit Flugtaxis stelle ich mir weniger umweltfreundlich vor als
Die Fahrt mit einem normalen Taxi.

17 5

® stimme voll und ganz zu stimme eher zu teils, teils stimme eher nicht zu

@ stimme nicht zu @ weil nicht, keine Angabe
Abbildung 4: Vorstellungen zur Umweltfreundlichkeit von Lieferdrohnen und Flugtaxis
(Basis 1.000 Befragte, Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen méglich)

Inwieweit Lieferdrohnen und Flugtaxis umweltfreundlich sind, war auch Teil der Diskussionen in den
Fokusgruppen. So lieRen diese bereits darauf schliefen, dass Transportdrohnen durchaus eine nach-
haltige Technologiealternative darstellen kénnten:

,Bis zu einer gewissen Gréf3e ist der ékologische FufSabdruck wahrscheinlich vorteilhafter, als
beim klassischen LKW-Paketzulieferer” [TN1, Stuttgart 2].

Andere Teilnehmende waren hingegen skeptisch gegeniiber der Umweltfreundlichkeit von Drohnen:

»lch denke die Drohne wird erstmal schlechter abschneiden, wie das DHL Fahrzeug, weil ja
jedes Paket einzeln geliefert werden muss, wdhrend in den Fahrzeugen etliche Pakete drin
sind...” [TN8, Erfurt].

Die Ambivalenz hinsichtlich der eingeschatzten Nachhaltigkeitseffekte von Lieferdrohnen und Flugta-
xis gegenliber herkémmlichen Verkehrsmitteln, welche sich bereits in den Fokusgruppen zeigte, kann
durch die Umfrage also bestatigt werden.

Sicherheit

In Bezug auf die Sicherheit der Drohnentechnologien zeigen sich mehrheitlich starke Bedenken. So
stimmen nur 22 % der Befragten der Aussage , Paketlieferungen mit Drohnen stelle ich mir sicher vor”
zu. Ahnliche Werte ergeben sich fiir die Sicherheitseinschitzung von Flugtaxis, denn 24 % der Befrag-
ten bewerten Flugtaxis als sicher. Auffallend ist, dass die liberwiegende Mehrheit bei Lieferdrohnen
(75 %) und Flugtaxis (81 %) beflirchtet, dass es Unfalle geben kdnnte, bei denen Menschen verletzt
werden. Zusammenfassend wird die Drohnentechnologie unabhéangig von ihrer Anwendung damit
mehrheitlich als nicht sicher betrachtet.
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Paketlieferungen mit Drohnen stelle ich mir sicher vor.

10 13 23 pL 30 P

Den Personentransport mit Flugtaxis stelle ich mir sicher vor.

8 16 22 25 28

Durch Paketlieferungen mit Drohnen kénnte es Unfille geben, bei denen Menschen verletzt werden.

44 31 13 8

Durch den Personentransport mit Flugtaxis kénnte es Unfille geben, bei denen Menschen
verletzt werden.

53 28

® stimme voll und ganz zu @ stimme eher zu @ teils, teils stimme eher nicht zu

@ stimme nicht zu @ weil nicht, keine Angabe

Abbildung 5: Vorstellungen zur Sicherheit von Lieferdrohnen und Flugtaxis
(Basis 1.000 Befragte, Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen méglich)

Aspekte hinsichtlich der Sicherheit von Drohnen waren in den Fokusgruppen eine der haufigsten Nen-
nungen. Abstiirze,

»wenn das Ding irgendwie einen Schaden hat oder runterkracht und jemandem auf den Kopf
aus der Héhe” [TN2, Stuttgart 2],

und gezielte Manipulation zu ,terroristische[n] Sachen” [TN8, Stuttgart 2] wurden insgesamt als zu-
satzliche Sicherheitsgefahr fiir die Bevolkerung gesehen.

Das von Transportdrohnen ausgehende Sicherheitsrisiko, welches in den Fokusgruppen sichtbar
wurde, kann durch die Ergebnisse des Surveys bestatigt werden. Insgesamt zeigt sich damit, dass Lie-
ferdrohnen und Flugtaxis von der Bevolkerung mehrheitlich als erhebliches Sicherheitsrisiko wahrge-
nommen werden.

Lebensqualitdét

Gefragt nach der Veranderung der Lebensqualitdt in Stadten, geben 26 % der Befragten an, dass Pa-
ketlieferungen mit Drohnen sich positiv auf die Lebensqualitét in Stidten auswirken wiirden. Ahnliche
Zahlen ergeben sich fiir den Gebrauch von Flugtaxis. 23 % der Befragten stimmen zu, , der Personen-
transport mit Flugtaxis wiirde sich positiv auf die Lebensqualitat in Stadten auswirken”. Mehrheitlich
wird der Drohnentechnologie keine positive Verdnderung auf die Lebensqualitat in den Stadten zuge-
sprochen. Gleichzeitig geben 40 % der Befragten fiir Lieferdrohnen und 43 % der Befragten fiir Flug-
taxis an, dass Drohnen die Stadte weniger lebenswert machen wiirden.
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Paketlieferungen mit Drohnen wirden sich positiv auf die Lebensqualitat in Stadten auswirken.

Der Personentransport mit Flugtaxis wirde sich positiv auf die Lebensqualitat in Stadten auswirken.

Paketlieferungen mit Drohnen wiirden Stadte weniger lebenswert machen.

Der Personentransport mit Flugtaxis wiirde Stadte weniger lebenswert machen.

7

I

® stimme voll und ganz zu stimme eher zu teils, teils stimme eher nicht zu

@ stimme nicht zu @ weil nicht, keine Angabe

Abbildung 6: Vorstellungen zu den Auswirkungen auf die Lebensqualitdt in Stddten durch Lieferdrohnen und Flugtaxis
(Basis 1.000 Befragte, Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen mdéglich)

In den Fokusgruppen zeigten sich eine Reihe an Sorgen und Bedenken, die mit dem Einsatz von Droh-
nen in Stadten einhergehen und Auswirkungen auf die Gesellschaft haben kénnten. Vielen Teilneh-
menden erschien der Einsatz von Lieferdrohnen und Flugtaxis als bedrohlich fiir den sozialen Zusam-
menhalt und sie flirchteten eine zusatzliche Larmbelastung:

,Wir haben in der Stadt sowieso schon solche Geréduschverschmutzung durch den Verkehr und
dann das auch noch” [TN5, Stuttgart 2].

Andere duBerten auch Hoffnungen, insbesondere auf die Verbesserung der Verkehrsproblematik und
sich dadurch ergebende Zeitgewinne im StralRenverkehr:

»Wir haben dann vielleicht méglicherweise keinen Stau mehr auf der StrafSe, dafiir geht es in
der Luft zur Sache” [TN2, Erfurt].

Bereits die Fokusgruppen legten nahe, dass der Einsatz der Drohnentechnologie neben positiven As-
pekten durchaus auch negative Auswirkungen auf die stadtische Lebensqualitat haben kénnte. Die
vorliegenden Ergebnisse der Umfrage bestatigen diese Annahme und zeigen damit ein insgesamt am-
bivalentes Meinungsbild hinsichtlich der eingeschatzten Auswirkungen auf die Lebensqualitat.

Nutzen

Nur 23 % der Befragten stimmen der Aussage ,Paketlieferungen mit Drohnen wiirden mir im Alltag
Vorteile bringen” zu. Ein noch deutlicheres Bild ergeben die Zahlen fiir Flugtaxis. Hier stimmen nur 19
% der Befragten der Aussage zu, dass der Personentransport mit Flugtaxis ihnen einen Vorteil im Alltag
bringen wiirde. Ein Nutzen beider Technologieanwendungen im Alltag wird also von den Befragten
mehrheitlich stark bezweifelt. Im Vergleich scheinen sich jedoch mehr Befragte vorstellen zu kénnen,
einen personlichen Mehrwert aus der Nutzung von Lieferdrohnen zu ziehen, als aus der Nutzung von
Flugtaxis. Sehr deutlich zeigt sich die Einschdtzung der Befragten auch hinsichtlich des persdnlichen
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Mehrwerts fiir die Befragten. So geben jeweils 66 % der Befragten in Bezug auf Lieferdrohnen und
Flugtaxis an, dass Paketlieferungen mit Drohnen bzw. der Personentransport mit Flugtaxis fiir sie kei-
nen personlichen Mehrwert hatten.

Paketlieferungen mit Drohnen wirden mir im Alltag Vorteile bringen.

12 11 16 3

I

Der Personentransport mit Flugtaxis wiirde mir im Alltag Vorteile bringen.

Paketlieferungen mit Drohnen hatten flr mich keinen persénlichen Mehrwert.

Der Personentransport mit Flugtaxis hatte fir mich keinen persénlichen Mehrwert.

@ stimme voll und ganz zu @ stimme eher zu  ® teils, teils stimme eher nicht zu
@ stimme nichtzu @ weil nicht, keine Angabe

Abbildung 7: Vorstellungen zum Nutzen von Lieferdrohnen und Flugtaxis
(Basis 1.000 Befragte, Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen mdéglich)

Eine dhnliche Tendenz lieR sich bereits in den Fokusgruppen erkennen. Die Teilnehmenden stellten
teils sehr hohe Anforderungen an die Drohnentechnologie, um im individuellen Alltag daraus einen
Nutzen ziehen zu kbnnen. So sollte Lieferdrohnen unter anderem moglichst zuverldssig sowie zeitlich
und ortlich flexibel sein. Dennoch wurde ebenfalls ein daraus abzuleitender Mehrwert oftmals bezwei-
felt:

,S0 sehe ich gerade fiir mich einfach keinen Mehrwert, dass ich diese Drohne nutzen miisste"
[TN 3, Stuttgart 2].

Die Ambivalenz gegeniliber dem Nutzen von Transportdrohnen, die sich bereits in den Fokusgruppen
abzeichnete, kann durch die Umfrage also bestatigt werden. Es zeigt sich, dass ein personlicher Nutzen
durch Lieferdrohnen und Flugtaxis mehrheitlich nicht gesehen wird, bzw. an sehr konkrete, wenig re-
alistische Anforderungen geknipft ist.

Signifikante Unterschiede in der Beantwortung der Faktoren hinsichtlich der soziodemogra-
phischen Daten

Bei den hier genannten vier objektbezogenen Faktoren Umweltfreundlichkeit, Sicherheit, Lebensqua-
litdt und Nutzen ergeben sich signifikante Unterschiede bei der Beantwortung der Fragen fir Liefer-
drohnen und Flugtaxis hinsichtlich des Geschlechts und des Alters der Befragten. Insgesamt zeigt sich
bei allen Faktoren, dass Manner Lieferdrohnen und Flugtaxis deutlich positiver bewerten als Frauen.
Zudem schatzen junge Menschen samtliche vier Faktoren deutlich positiver ein als dltere Befragte.



Weitere signifikante Unterschiede ergeben sich teilweise hinsichtlich der GréRe des Haushalts. So
zeigt sich, dass die Befragten, in deren Haushalten mehr Kinder leben, eher eine positive Verdnderung
in den Stadten durch Flugtaxis erwarten. Befragte aus groReren Haushalten geben zudem eher an,
Vorteile im Alltag durch den Einsatz von Lieferdrohnen und Flugtaxis zu erwarten.

Subjektbezogener Akzeptanzfaktor: Techniknéihe

Die Mehrheit der Befragten (54 %) gibt an, generell gut Gber neue Technologien informiert zu sein.
Die Uberwiegende Mehrheit (63 %) gibt an, sich fir neue Technologien zu begeistern. Auch das Inte-
resse fir neue Technologien ist unter den Befragten sehr hoch. So sind zwei von drei Befragten (66 %)
»,immer an neuen Technologien interessiert”. Insgesamt duBern mannliche Befragte eine deutlich ho-
here subjektive Einschatzung der eigenen Technikinformiertheit, Technikbegeisterung und des Tech-
nikinteresses als weibliche Befragte.

Ich bin generell gut Gber neue Technologien informiert.

Ich kann mich gut fir neue Technologien begeistern.

34 29 pL 8 5

Ich bin immer an neuen Technologien interessiert.

® stimme vollund ganz zu ® stimme eher zu @ teils, teils stimme eher nicht zu @ stimme nicht zu

Abbildung 8: Techniknéhe der Befragten
(Basis 1.000 Befragte, Angaben in Prozent, Rundungsdifferenzen moglich)

Kontextbezogene Akzeptanzfaktoren: Regelungen seitens der Politik

In der offenen Frage wurden die Befragten gebeten, ihre Gedanken zu Regelungensbedarfen zu du-
Rern, die die Politik ihrer Meinung nach treffen miisste, um Lieferdrohnen und Flugtaxis in den stad-
tischen Verkehr in Deutschland zu integrieren.

Aus den Antworten geht hervor, dass sich die meisten Befragten Regelungen zum Luftverkehrsma-
nagement (35 %) wiinschen. Darunter verstehen die Befragten beispielsweise Forderungen nach fes-
ten Flughdhen, einer Maximalzahl von Drohnen, Flugkorridoren und -verbotszonen, festen Flugzeiten
oder genauen Flugverkehrsregeln dhnlich der StralRenverkehrsordnung.

Mehr als ein Fiinftel der Befragten wiinscht sich zudem Regelungen zu Sicherheitsaspekten der Droh-
nentechnologie durch die Politik (20,7 %). Hier wird beispielsweise die Sicherheit der Drohnen vor
Hackereingriffen, die Sicherheit des Transportgutes und der Passagiere oder die Vermeidung von Un-
fallen und Kollisionen genannt.



13,7 % aller Befragten benennen Regelungen zur allgemeinen Regulierung von Drohnen in Stadten.
Hierunter fallen beispielsweise die Forderung nach einer Drohnenverordnung, die Klarung von Versi-
cherungs- und Haftungsfragen, Zulassungsfragen fiir Betreibende oder Strafen bei Beschadigung oder
Missbrauch von und durch Drohnen.

Was wiirden Sie sagen: Welche Regeln miissten seitens der Politikgeschaffenwerden,
damit Drohnen Teil desinnerstddtischen Verkehrsin Deutschland werden kénnten?
{Anteil der Befragten, deren Antwort der Kategorie zugeordnet wurde, in Prozent)

Lufiverkehrsmanagement
Kl&rung von Sicherheitsaspekten 20,
WeiR nicht/keine Angabe
Regulierung allgemein

Michts, lehne Drehnen ab
Datenschutzregeln
Larmschutzregeln

Tier- und Umweltschutz
Infrastrukturanpassungen
Kl@rung technischer Aspekte
Fiihrerscheinpflicht
Zulassung von Drohnen nur im Ausnahmefall
Sonstiges

Kl@rung der Finanzierung

Michts, Drohnen nicht vorstellbar
MNichts, Pelitik ist zu inkompetent

Optimierung des bestehenden StraBenverkehrs
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Abbildung 9: Ergebnisse der offenen Frage
(Mehrfachaussagen waren méglich, alle Angaben wurden zu Kategorien zusammengefasst, in ihren Frequenzen berechnet
und ausgewertet)

In weiteren offenen Antworten wiinschen sich die Befragten konkrete Regelungen zum Datenschutz
(8 %), Larmschutz (7,5 %) und Tier- und Umweltschutz (7,3 %). Darliber hinaus dufRern Befragte Wiin-
sche nach einer Anpassung der Infrastruktur (7,1 %), der Forderung, Erprobung und Regulierung der
technischen Voraussetzungen (6,5 %) oder einer Fiihrerscheinpflicht (5,2 %).

Rund 10 % duBern zudem eine konkrete Ablehnung gegen die Technologie und geben aus diesem
Grund keine Regulierungswiinsche an. 5 % der Befragten wiirden Drohnen nur in Ausnahmefallen zu-
lassen.

In den Fokusgruppen wurden ebenfalls insbesondere die Schaffung von Voraussetzungen bei der all-
gemeinen Regulierung der Technologie, infrastrukturelle Anpassungen und ein funktionierendes Luft-
verkehrsmanagement als unbedingt notwendig fir eine Integration in den stadtischen Verkehr erach-
tet. Teilnehmende dachten so beispielsweise an Flugkorridore:

»Also man wird ja dann auch irgendwelche Flugkorridore einrichten miissen, man kann ja nicht
wenn jetzt plétzlich Amazon oder McDonald und Burger King oder so alle drei umsteigen und
die dann alle wirr durch die Gegend fliegen lassen” [TN7, Stuttgart 2].

Dabei duBerten die Teilnehmenden aber auch Skepsis gegeniiber einer angemessenen Gesetzgebung,
die eine mogliche Regulierung nicht verhindert und gleichzeitig vor Markteinfiihrung den entspre-
chenden Rahmen steckt.
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,Das Problem ist ja, es geht so schnell voran, dass auch die Gesetzeslage nie hinterherkommt.
Wenn ich denke, dass das éhnlich laufen wiirde, wie mit den Rollern, die jetzt (iberall rumste-
hen, dann fénde ich das eher erschreckend” [TN3, Berlin 1].

6.4 VOR- UND NACHTEILE

Vorteile von Lieferdrohnen

Bezliglich ausgewahlter Vorteile von Lieferdrohnen lassen die Durchschnittswerte darauf schliel3en,
dass den Befragten der Umweltaspekt am wichtigsten ist. 79 %! der Befragten bewerten es als wich-
tig!?, dass Paketlieferungen mit Drohnen umweltfreundlich wéren. Dass Paketlieferungen mit Droh-
nen zuverlassig waren, stufen dabei 73 % der Befragten als besonders positiv ein. Ein Aspekt, der auch
in den Fokusgruppen genannt wurde:

L[W]as mich am meisten beim Bestellen nervt, ist dass es nie bei mir zuhause ankommt, weil
ich bin nicht zuhause, weil ich bin berufstdtig [...] Also das Paket ist theoretisch zugestellt, aber
ich muss noch organisieren es zu kriegen. Das ist fiir mich am nervigsten” [TN2, Berlin 1].

Fiir 46 % der Befragten ist es von besonderer Relevanz, dass Pakete zu einem genauen Zeitpunkt der
Wahl geliefert werden wiirden. Dass Pakete schnell geliefert werden wiirden, erachten 41 % als be-
sonders positiv. Durchschnittlich am wenigsten wichtig (32 %) empfinden die Befragten die Moglich-
keit, sich Pakete an einen Ort der Wahl liefern zu lassen.

In den Fokusgruppen waren die verschiedenen Komponenten des Nutzens (Zuverlassigkeit, Flexibili-
tat, Schnelligkeit und Bestimmbarkeit) relevante Aspekte, die immer wieder genannt wurden und
gleichzeitig auch die hohen Erwartungen deutlich machen, die an die Drohnentechnologie gestellt
werden:

»[PJunktgenau, zeitgenau. Ich steuere das ja. Ich tippe ein ich bin morgen am Fenster von Rolf,
und dann bringt sie mir das auch da hin. Nicht nur zu mir nach Hause, sondern sie macht das
so, wie ich das brauche” [TN7, Stuttgart 1].

Nachteile von Lieferdrohnen

Hinsichtlich ausgewahlter Nachteile von Lieferdrohnen wurden in den Fokusgruppen maégliche Job-
verluste der Paketboten haufig mit Besorgnis thematisiert:

,Ich glaube das Problem ist, die Arbeitspldtze, die wegfallen, die Leute verschieben sich nicht
zu den neuen Jobs, weil das eher héher qualifizierte Jobs sind” [TN3, Erfurt].

11 7u jedem der jeweils finf Vor- und Nachteile wurden die Befragten einzeln nach ihrer Zustimmung gefragt.
Die addierten Zahlen samtlicher Vorteile, wie auch bei den Nachteilen, (ibersteigen daher 100 %.

12 Dje Antwortkategorien hierzu waren ,sehr wichtig” und , eher wichtig”. Zum besseren Verstindnis werden
beide Kategorien im gesamten Kapitel zusammen vorgestellt.
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Diese Sorge bestatigt sich auch innerhalb der reprasentativen Befragung. Demnach bewertet ein GroR-
teil der Befragten diesen Nachteil als schlimm?® (68 %). Die meisten Befragten bewerten dariiber hin-
aus den Larm durch Lieferdrohnen als besonders stérend (67 %). Ebenfalls als sehr negativ erachtet
ein Grol3teil der Befragten den Stress durch herumfliegende Lieferdrohnen (67 %). Dass Paketlieferun-
gen mit Drohnen die freie Sicht auf den Himmel versperren wiirden, wird von mehr als der Halfte (57
%) als negativ bewertet. In den zuvor durchgefiihrten Fokusgruppen zeigten sich diesbezlglich eben-
falls Bedenken:

L[WI]ir haben ja immer heifsere Sommer und da nutzt man ja auch die Parks usw. und man ist
da irgendwo im Schatten, guckt durch die Bdume und sieht nur noch so ein Gewusel von ir-
gendwelchen Drohnen im schlimmsten Sinne, da geht mir Erholung einfach weg" [TN7, Berlin
2].

Mehrheitlich nicht stérend empfinden die meisten Befragten einen potentiellen Wegfall des persén-
lichen Kontakts zwischen Empfangern und Paketboten. Nur 31 % der Befragten bewerten diesen
Nachteil als eher oder sehr schlimm.

Wie wichtig waren folgende Vorteile fiir Sie personlich, damit | Angenommen viele Menschen wiirden in deutschen Stddten tatsachlich
Sie sich Pakete mit Drohnen liefern lassen wiirden? | Drohnen fiir Paketlieferungen nutzen. Wie schlimm fanden Sie die
folgenden Probleme?

Umweltfreundlichkeit Larm
Zuverldssigkeit Jobverluste
Flexibilitat Stressbelastung

Schnelligkeit Bedeckter Himmel

Bestimmbarkeit Fehlender Kontakt 2,7

5 4 5
sehr wichtig nicht wichtig nicht schlimm sehr schlimm
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Abbildung 10: Vor- und Nachteile von Lieferdrohnen, sortiert nach durchschnittlicher Bedeutsamkeit
(Basis 1.000 Befragte, Angaben stellen die Mittelwerte der Antworten dar)

Vorteile von Flugtaxis

Fir die Vorteile von Flugtaxis zeigt sich, dass die Uberwiegende Mehrheit (83 %) es wichtig findet,
dass Flugtaxis umweltfreundlich waren. Ebenfalls ist es fir die Mehrheit (62 %) der Befragten rele-
vant, nicht im Stau stehen zu miissen. 61 % der Befragten messen dem Aspekt besondere Bedeutung
zu, dass Flugtaxis Personen genau an einen Ort der Wahl bringen wiirden. Bezliglich der Vorteile von
Flugtaxis wird weiterhin erfasst, wie wichtig den Teilnehmenden eine mogliche Zeitersparnis ware.
Innerhalb der Fokusgruppen wurde vor allem jene Zeitersparnis thematisiert, die Personen auf ihren
tagtaglichen Wegen erzielen kénnen:

»[D]as ist schon eine enorme Zeitersparnis und gerade zu Stof3zeiten oder Hauptverkehrszeiten
hier durch die Innenstadt oder sowas, braucht man von dem einen zum anderen Eck locker eine
halbe bis dreiviertel Stunde und damit wdre das in fiinf Minuten erledigt” [TN8, Stuttgart 2].

13 Dje Antwortkategorien hierzu waren ,sehr schlimm” und ,eher schlimm”. Zum besseren Verstandnis werden
beide Kategorien im gesamten Kapitel zusammen vorgestellt.
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Innerhalb der Umfrage geben mehr als die Halfte der Befragten (54 %) an, eine mogliche Zeitersparnis
als besonders positiv zu empfinden. Dass die Nutzung von Flugtaxis preisgiinstig ware, wird von 49 %
als wichtig eingeschatzt.

Nachteile von Flugtaxis

Hinsichtlich der Nachteile bewertet die Giberwiegende Mehrheit den Larm durch Flugtaxis als beson-
ders negativ (74 %). Im Rahmen der Fokusgruppen sorgten sich die Teilnehmenden weiterhin, dass

,€s auch das Stresslevel erh6ht wenn diese Dinger die ganze Zeit rumschwirren” [TN2, Stutt-
gart 2].

Diese Sorge bildet sich ebenfalls innerhalb der Umfrage deutlich ab. So wird der Stress durch herum-
fliegende Flugtaxis ebenfalls von einem Grof3teil der Befragten (72 %) als storend bewertet. Kritisch
wird zudem eine mogliche Versperrung der freien Sicht auf den Himmel erachtet. Zwei Drittel der
Befragten (66 %) empfinden diesen Nachteil als besonders negativ. Auch dass Taxifahrer durch Flug-
taxis ihren Job verlieren wiirden, bewerten zwei Drittel der Teilnehmenden als negativ (66 %). Zuletzt
zeigt sich, dass 37 % der Befragten es als negativ erachten, wenn durch Flugtaxis der persénliche Kon-
takt zwischen Kunde und Taxifahrer wegfallen wiirde.

Wie wichtig waren folgende Vorteile fiir Sie personlich, damit | Angenommen viele Menschen wiirden in deutschen Stadten tatsachlich

Sie selbst Flugtaxis im Alltag nutzen wiirden?

Umweltfreundlichkeit
Stauvermeidung
Bestimmbarkeit

Zeitersparnis

Preisvorteil

Flugtaxis benutzen. Wie schlimm waren fir Sie die folgenden
Probleme?

Larm
Stressbelastung
Jobverluste

Bedeckter Himmel

Fehlender Kontakt

S 4 3 2
sehr wichtig

o
[
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w
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S
sehr schlimm

nicht wichtig nicht schlimm

Abbildung 11: Vor- und Nachteile von Flugtaxis, sortiert nach durchschnittlicher Bedeutsamkeit
(Basis 1.000 Befragte, Angaben stellen die Mittelwerte der Antworten dar)

7. STATISTISCHE ANALYSE DER ERGEBNISSE

Wie eingangs ausgefihrt, wird in der Technikakzeptanzforschung angenommen, dass es eine Anzahl
zentraler Faktoren gibt, die die Einstellung und Nutzungsbereitschaft gegeniber Lieferdrohnen und
Flugtaxis beeinflussen. Aus den Fokusgruppen lieRen sich bereits einige Faktoren erkennen, die einen
Einfluss auf die Einstellung gegeniiber Lieferdrohnen und Flugtaxis haben kdnnten. Im vorherigen Ab-
schnitt haben wir gezeigt, wie diese Faktoren in der Umfrage jeweils eingeschatzt und bewertet wer-
den. In diesem Abschnitt soll geklart werden, ob die identifizierten Faktoren auch einen messbaren
Einfluss auf die Einstellung und Nutzungsabsichten der Befragten haben.

Die Ergebnisse der Umfrage wurden anhand verschiedener Analysen nach moéglichen Zusammenhan-
gen untersucht. So wurden Korrelations- und Regressionsanalysen sowie eine Mediationsanalyse
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durchgefiihrt. Ziel der Analysen war es, die aufgestellten Annahmen (Kap. 5) zu tGberprifen, kausale
Zusammenhange aufzuzeigen und dariiber hinaus Aussagen zur Relevanz verschiedener Faktoren tref-
fen zu kénnen.

Korrelationsanalysen

Zunachst wurde mittels Korrelationsanalysen* untersucht, ob ein Zusammenhang zwischen der gedu-
Rerten Einstellung und den geduBerten Nutzungsabsichten besteht. Hier zeigen sich durchweg hoch
signifikante (p < 0,01) mittlere bis starke Effekte (rmin= 0,407, rmax= 0,736). Die Befragten wiirden so-
wohl Lieferdrohnen als auch Flugtaxis eher im Alltag nutzen, wenn sie diesen positiv gegeniiber ein-
gestellt sind. Ebenso wiirden die Befragten Lieferdrohnen und Flugtaxis eher gar nicht nutzen, wenn
sie dieser Technologie negativ gegenliber eingestellt sind. Zuletzt zeigt sich ebenfalls ein Zusammen-
hang zwischen Einstellung und Nutzungsabsicht bezliglich einer ausschlieBlichen Nutzung nur in Not-
fallen.

Weiterhin wurde analysiert, ob verschiedene unabhangige Variablen eine Bedeutung fiir die Einstel-
lung gegeniiber Lieferdrohnen und Flugtaxis sowie die jeweilige Nutzungsabsicht besitzen.

Soziodemographische Variablen

Wie bereits diskutiert, zeigt sich, dass Manner deutlich positiver gegenliber Drohnenanwendungen
flr Verkehrszwecke eingestellt sind als Frauen und diese auch eher im Alltag nutzen wiirden. Zudem
besteht ein Zusammenhang zwischen Alter und Akzeptanz. Die Analysen machen zudem sichtbar, dass
Jiingere eher offen fiir die relevanten Drohnentechnologien sind als Altere und dass im Allgemeinen
die Akzeptanz gegeniiber Lieferdrohnen und Flugtaxis tendenziell mit dem Alter sinkt. Die Akzeptanz
bezliglich einer ausschlieRlichen Nutzung von Lieferdrohnen und Flugtaxis nur in Notfallen nimmt hin-
gegen mit dem Alter zu.

Annahmen

Zudem wurde entsprechend der aufgestellten Annahmen aus den Fokusgruppen der Zusammenhang
zwischen den fiinf objekt- und subjektbezogenen Faktoren (Umweltfreundlichkeit, Sicherheit, Lebens-
qualitat, Nutzen, Technikndhe) sowie der Akzeptanz von Lieferdrohnen und Flugtaxis untersucht. Im
Ergebnis zeigen die Korrelationsanalysen signifikante Zusammenhange zwischen samtlichen Faktoren
und sowohl der Einstellung gegeniber Lieferdrohnen und Flugtaxis als auch der Nutzungsabsicht. Es
lasst sich damit also feststellen: Je technikndher die Befragten sich einschdtzen und je sicherer, niitzli-
cher, nachhaltiger und positiver fiir die Lebensqualitdt Lieferdrohnen und Flugtaxis jeweils eingeschétzt
werden, desto positiver sind sie diesen gegentiber eingestellt und desto eher wiirden sie sie auch per-
sonlich nutzen.

14 Dje vollstindigen Korrelationsanalysen kénnen im Detail dem Anhang entnommen werden.
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Hierarchische lineare Regressionsanalyse

Um festzustellen, wie stark sich diese unabhadngigen Variablen jeweils auf die Einstellung gegeniiber
Lieferdrohnen und Flugtaxis sowie die jeweilige Nutzungsabsicht auswirken, wurden hierarchische li-
neare Regressionsanalysen?® durchgefiihrt. Das dafir angewandte Regressionsmodell ist in der fol-
genden Abbildung dargestellt.

Unabhéngige Variablen Abhéangige Variablen
Regressionsmodell 1
Alter _
Geschlecht
Regressionsmodell 2
Alter Einstellung gegeniber
Geschlecht T —— Lieferdrohnen und
Techniknahe Flugtaxis
Regressionsmodell 3
Alter Nutzungsabsicht von
Geschlecht Lieferdrohnen und
Techniknahe > Flugtaxis
Umweltfreundlichkeit
Sicherheit
Lebensqualitat
Nutzen

Abbildung 12: Grafische Darstellung des hierarchischen linearen Regressionsmodells

Signifikante Einfliisse auf die Einstellung gegeniiber Lieferdrohnen

Bezliglich der Einstellung gegeniiber Lieferdrohnen zeigen die Analysen, dass zunachst ein signifikan-
ter Einfluss vom Alter (B = 0,188, p < 0,01) und Geschlecht (B = 0,132, p < 0,01) ausgeht. Nach Hinzu-
nahme der Technikndhe (B = 0,214, p < 0,01) lasst sich feststellen, dass sich der Effekt des Alters leicht
verringert (B = 0,171, p <0,01). Der Einfluss des Geschlechts verschwindet im zweiten Regressionsmo-
dell vollstandig (B = 0,058, p = 0,085). Unter Beriicksichtigung samtlicher unabhangigen Variablen im
dritten Regressionsmodell verschwindet auch der Einfluss des Alters auf die Einstellung gegeniber
Lieferdrohnen vollstandig (B = 0,003, p = 0,897). Es wird zudem deutlich, dass der gréRte Einfluss vom
erwarteten Nutzen (B = 0,338, p < 0,01) der Technologie ausgeht. Dieser Einfluss ist positiv gerichtet.
Je gréfSer also der erwartete Nutzen der Lieferdrohnen bewertet wird, desto eher wird ein genereller
Einsatz von Lieferdrohnen befiirwortet. Auch die erwartete Veranderung der Lebensqualitat (8 = 0,232,
p < 0,01) durch Lieferdrohnen sowie die erwartete Sicherheit (B = 0,174, p < 0,01) der Technologie
beeinflussen die Einstellung positiv. So lasst sich ebenfalls festhalten: Je héher die erwartete Verbes-
serung der Lebensqualitdt und je héher die erwartete Sicherheit, desto héher ist die Befiirwortung ei-
nes generellen Einsatzes. Demgegeniiber Gben die erwartete Umweltfreundlichkeit (B = 0,081, p <
0,01) von Lieferdrohnen sowie die Techniknahe (B = 0,053, p = 0,042) lediglich einen untergeordneten
Einfluss auf die Einstellung von Lieferdrohnen aus.

15 Dje detaillierten Analysen sind in tabellarischer Form im Anhang dargestellt.
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Hinsichtlich der ausschlieRlichen Nutzung in Notféllen zeigt sich zudem, dass im ersten Regressions-
modell lediglich ein signifikanter Einfluss des Alters erkennbar wird (B = -0,092, p < 0,01), nicht aber
des Geschlechts (B = -0,059, p = 0,074). Im zweiten Regressionsmodell bleibt der Einfluss des Alters
signifikant (B = -0,093, p < 0,01). Geschlecht (B = -0,061, p = 0,083) und Techniknahe (B = 0,006, p =
0,870) Gben hingegen keinen Einfluss auf die ausschlieRliche Nutzung in Notfallen aus. Bei Betrachtung
aller unabhéngigen Variablen zeigt sich zuletzt, dass lediglich vom erwarteten Nutzen (B =-0,109, p =
0,016) ein signifikanter, negativ gerichteter Einfluss ausgeht. Je gréfSer also der erwartete Nutzen be-
wertet wird, desto eher wird eine ausschliefSliche Nutzung von Lieferdrohnen nur in Notféllen abge-
lehnt. Die soeben interpretierten Regressionskoeffizienten sowie deren Signifikanzniveaus sind dem
Anhang zu entnehmen.

Signifikante Einfliisse auf die Nutzungsabsicht von Lieferdrohnen

In Bezug auf die Nutzungsabsicht von Lieferdrohnen zeigt sich, dass im ersten Regressionsmodell ein
signifikant positiver Einfluss vom Alter (B = 0,218, p < 0,01) und Geschlecht (B = 0,155, p < 0,01) auf
die Nutzungsabsicht ausgeht. Unter Mitberlicksichtigung der Techniknahe (B = 0,234, p < 0,01) Iasst
sich im zweiten Regressionsmodell feststellen, dass sich die Effekte des Alters (B =0,200, p < 0,01) und
des Geschlechts (B = 0,075, p = 0,025) verringern. Bei Betrachtung aller Variablen zeigt sich zuletzt,
dass der starkste Einfluss vom erwarteten Nutzen (B = 0,402, p < 0,01) ausgeht. Dieser ist positiv ge-
richtet. Je gréfSer also der erwartete Nutzen bewertet wird, desto héher ist die Nutzungsabsicht von
Lieferdrohnen. Die erwartete Sicherheit (B = 0,206, p < 0,01), die Lebensqualitat (B = 0,158, p < 0,01),
die erwartete Umweltfreundlichkeit (B = 0,091, p < 0,01) sowie die Techniknahe (B = 0,063, p = 0,01)
Uben ebenfalls einen positiv gerichteten, wenngleich geringeren Einfluss auf die Nutzungsabsicht von
Lieferdrohnen aus. Das Alter (B = 0,025, p = 0,274) und das Geschlecht (B = 0,022, p = 0,353) sind
hingegen im dritten Regressionsmodell nicht mehr von Relevanz.

Hinsichtlich der Absicht, Lieferdrohnen lediglich in medizinischen Notfallsituationen zu nutzen, er-
scheint sowohl im ersten (B =-0,077, p = 0,021) als auch im zweiten Regressionsmodell (B = -0,077, p
=0,02) lediglich das Alter als relevant. Bei gleichzeitiger Betrachtung aller unabhangigen Variablen (ibt
hingegen lediglich der erwartete Nutzen (B = -0,186, p < 0,01) einen signifikant negativen Einfluss auf
die Nutzungsabsicht aus. Je gréfSer also der erwartete Nutzen bewertet wird, desto eher wird eine aus-
schliefdliche Nutzung von Lieferdrohnen in Notfdllen abgelehnt.

Signifikante Einfliisse auf die Einstellung gegeniiber Flugtaxis

Hinsichtlich der Einstellung gegeniiber Flugtaxis zeichnet sich ein differenziertes Bild ab. Die Analysen
zeigen, dass zunachst sowohl Alter (B = 0,132, p <0,01) als auch Geschlecht (B = 0,200, p < 0,01) einen
positiv gerichteten Einfluss auf die Einstellung austben. Die signifikanten Einflisse des Alters (B =
0,114, p < 0,01) und Geschlechts (B = 0,130, p < 0,01) bleiben auch unter Mitberiicksichtigung der
Techniknéhe (B = 0,200, p < 0,01) in gemilderter Form weiter bestehen. Bei gleichzeitiger Betrachtung
aller Variablen zeigen die Regressionsanalysen zudem, dass die erwarteten Auswirkungen auf die Le-
bensqualitat (B = 0,298, p < 0,01) durch Flugtaxis den groten signifikant positiven Einfluss austben.
Je gréfler also die erwartete Verbesserung der Lebensqualitéit durch Flugtaxis ist, desto positiver ist die
generelle Einstellung. Ebenfalls einen relevanten signifikant positiven Einfluss hat der erwartete Nut-
zen (B= 0,291, p < 0,01) sowie die erwartete Sicherheit (f = 0,185, p < 0,01) auf die Einstellung der
Befragten gegeniiber Flugtaxis. Es |dsst sich also dariber hinaus festhalten: Je gréfier der erwartete
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Nutzen und je h6her die erwartete Sicherheit sind, desto positiver ist generell die Einstellung gegentiber
Flugtaxis. Das Geschlecht (B= 0,077, p < 0,01), das Alter (B=-0,047, p = 0,048), die Techniknédhe (B=
0,031, p = 0,228) sowie die Erwartungen der Teilnehmenden zur Umweltfreundlichkeit von Flugtaxis
(B= 0,070, p =0,014) tiben insgesamt und bei gleichzeitiger Betrachtung aller Variablen lediglich einen
untergeordneten bis gar keinen Einfluss auf die Einstellung gegeniiber Flugtaxis aus.

Hinsichtlich der Frage, ob Flugtaxis nur fiir medizinische Notfalle Anwendung finden sollten, zeigt sich
ferner, dass sowohl im ersten (B =-0,106, p < 0,01) als auch im zweiten Regressionsmodell ( = -0,102,
p <0,01) ein bedeutsamer Einfluss lediglich des Alters erkennbar wird. Bei Betrachtung aller Variablen
beeinflusst hingegen — ebenso wie bei Lieferdrohnen — ausschlieBlich der erwartete Nutzen (f =0,199,
p < 0,01) die Einstellung der Befragten malgeblich positiv. Der Einfluss des Alters verschwindet voll-
standig.

Signifikante Einfliisse auf die Nutzungsabsicht von Flugtaxis

In Bezug auf die Nutzungsabsicht von Flugtaxis zeigt sich, dass im ersten Regressionsmodell sowohl
das Alter (B = 0,207, p < 0,01) als auch das Geschlecht (B = 0,173, p < 0,01) einen signifikant positiven
Einfluss ausliben. Bei zusatzlicher Betrachtung der Techniknahe (B = 0,220, p < 0,01) reduzieren sich
jedoch diese Effekte. Im dritten Regressionsmodell verzeichnet der erwartete Nutzen (B = 0,416, p <
0,01) den groRten signifikanten Einfluss, gefolgt von der erwarteten Verbesserung der Lebensqualitat
(B =0,208, p < 0,01) durch Flugtaxis sowie der erwarteten Sicherheit (B = 0,169, p < 0,01). Sdmtliche
Effekte sind dabei positiv gerichtet. Je héher also der erwartete Nutzen von Flugtaxis ist, desto héher
ist die generelle Nutzungsabsicht der Befragten. Alter (B = 0,044, p = 0,056) und Geschlecht (B = 0,040,
p = 0,089) sind bei gleichzeitiger Betrachtung aller Variablen hingegen nicht mehr von Relevanz. Ein-
schatzungen zur Umweltfreundlichkeit (B = 0,046, p = 0,091) sowie die Techniknahe (B = 0,047, p =
0,055) uben ebenfalls keinen signifikanten Einfluss auf die generelle Nutzungsabsicht von Flugtaxis
aus.

Hinsichtlich der Absicht, Flugtaxis lediglich in medizinischen Notfallsituationen zu nutzen, scheint so-
wohl im ersten (B = -0,101, p < 0,01) als auch im zweiten Regressionsmodell (B = -0,103, p < 0,01)
lediglich das Alter relevant zu sein. Bei gleichzeitiger Betrachtung aller unabhangigen Variablen scheint
zudem allen voran der erwartete Nutzen (B = -0,242, p < 0,01) bedeutsam zu sein, gefolgt von der
erwarteten Sicherheit der Technologie (f = 0,086, p = 0,043) sowie dem Alter (B = -0,069, p = 0,042).
Die Technikndhe, das Geschlecht sowie die erwartete Umweltfreundlichkeit von Flugtaxis scheinen
bei gleichzeitiger Betrachtung aller Variablen hingegen in keinster Weise einen Einfluss auf die Nut-
zungsabsicht von Flugtaxis auszuiiben. Die soeben interpretierten Regressionskoeffizienten sowie de-
ren Signifikanzniveaus sind im Anhang dargestellt.

Mediationsanalyse

In den hierarchischen Regressionsanalysen kann somit festgestellt werden, dass das Alter und das Ge-
schlecht bei alleiniger Betrachtung einen signifikanten Einfluss auf die Akzeptanz der Befragten gegen-
Uber Lieferdrohnen und Flugtaxis haben. Dabei fallt auf, dass die Einflussstarken des Alters und des
Geschlechts auf die Akzeptanz von Lieferdrohnen und Flugtaxis bei zusatzlicher Betrachtung der Tech-
nikndhe in mehreren Fallen geringer werden, bzw. ganzlich verschwinden. Dies fihrt zu der Annahme,
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dass der Zusammenhang zwischen Alter bzw. Geschlecht und der Akzeptanz gegentiber Lieferdrohnen
und Flugtaxis gegebenenfalls durch eine dritte Variable, die Technikndhe, vermittelt wird.

Zur Uberpriifung dieser Theorie wurden Mediationsanalysen'® durchgefiihrt, welche der Entschliisse-
lung kausaler Pfade dienen. Mediationsanalysen sollten hierfir Giberprifen, ob Alter bzw. Geschlecht
die Akzeptanz gegenliber Lieferdrohnen und Flugtaxis vorhersagen und ob der direkte Pfad durch die
Technikakzeptanz erklart wird. Ein beispielhaftes Mediationsmodell ist in der folgenden Abbildung
dargestellt.

Einfache Beziehung

Einstellung zu
- Lieferdrohnen

Alter

Mediierte Beziehung
Indirekter Effekt

N
- ™

/ Technikndhe \

Alter - Einstellung zu

Lieferdrohnen

Direkter Effekt

Abbildung 13: Beispielhafte grafische Darstellung des Mediationsmodells

Im Folgenden werden exemplarisch die Effekte und Signifikanzen fiir die Analysen zum Alter darge-
stellt. Die Ergebnisse der Mediationsanalysen, welche sich auf das Geschlecht beziehen, werden hier
nur Uberblicksweise angegeben, die Zahlen dazu finden sich im Anhang.

Es zeigt sich zunachst, dass der Zusammenhang zwischen der Einstellung gegeniber Lieferdrohnen
und dem Alter teilweise durch die Technikndahe vermittelt wird. Demnach kann ein direkter Effekt des
Alters auf die Einstellung gegenuber Lieferdrohnen festgestellt werden (c = 0,216, p < 0,01). Nachdem
die Techniknahe als Mediator in das Modell aufgenommen wird, sagt das Alter den Mediator signifi-
kant vorher (a = 0,077, p < 0,01), welcher wiederum die Einstellung signifikant vorhersagt (b = 0.351,
p < 0,01). Der direkte Effekt des Alters auf die Einstellung bleibt weiterhin in geminderter Starke be-
stehen (c’= 0,189, p < 0,01). Es kann damit festgestellt werden, dass das Verhaltnis zwischen Alter und
Einstellung gegeniber Lieferdrohnen teilweise durch die Techniknédhe erklart wird (indirekter Effekt
ab =0,027, 95 %-KI [0,012, 0,045]).

Weiterhin kann ein direkter Effekt des Alters auf die Einstellung gegenliber Flugtaxis festgestellt wer-
den (c = 0,154, p < 0,01). Nach zusatzlicher Beriicksichtigung der Techniknédhe sagt das Alter ebenso
wie bei Lieferdrohnen den Mediator signifikant vorher (a= 0,077, p < 0,01), welcher die Einstellung
signifikant vorhersagt (b = 0,343, p < 0,01). Der direkte Effekt des Alters bleibt ebenfalls in abge-
schwachter Form vorhanden (¢’ = 0,127, p < 0,01). Damit zeigt sich, dass die Beziehung zwischen dem

16 Dje detaillierten Analysen sind in tabellarischer Form im Anhang dargestellt.
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Alter und der Einstellung gegeniber Flugtaxis teilweise durch die Techniknahe erklart wird (indirekter
Effekt ab=0,127, 95 %-KI [0,012, 0,043]). Lediglich bei der Frage nach einer ausschlieBlichen Nutzung
nur in Notfallen zeigt sich sowohl fir Flugtaxis (indirekter Effekt ab= -0,006, 95 %-KI [-0,016, 0,003])
als auch fir Lieferdrohnen (indirekter Effekt ab=-0,002, 95 %-KI [-0,010, 0,005]) keine Mediation durch
die Technikndhe. Der Zusammenhang zwischen Alter und Einstellung wird demnach bei der Frage nach
einer ausschliellichen Nutzung von Flugtaxis in Notfdllen demnach in keinster Weise durch die Tech-
nikndhe vermittelt.

In Bezug auf das Geschlecht ergibt sich ein dhnliches Bild. Es zeigen sich hauptsachlich partielle Medi-
ationen, was bedeutet, dass ein Teil des Zusammenhangs zwischen Geschlecht und Akzeptanz Utber
die Technikndhe hergestellt wird.

Zentrale statistische Befunde

Im Ergebnis der statistischen Analyse zeigt sich, dass der Faktor des erwarteten Nutzens den groRten
Einfluss auf die Einstellung und die Nutzungsabsicht der Befragten gegeniber Lieferdrohnen ausiibt.
Zwar haben die erwartete Verbesserung der Lebensqualitdt und die erwartete Sicherheit ebenfalls
einen erheblichen Einfluss auf die Einstellung der Befragten gegenliber Lieferdrohnen, wenn auch
nicht in selbem Male. Die Akzeptanzfaktoren Techniknahe und Umweltfreundlichkeit sind in der Be-
trachtung als nebensachlich einzuschatzen. Fir die Nutzungsabsicht haben die erwartete Sicherheit,
die erwartete Verbesserung der Lebensqualitat, die Umweltfreundlichkeit und Techniknahe ebenfalls
einen, wenngleich geringeren, Einfluss.

Flr Flugtaxis zeigt sich, dass die Einstellung der Befragten maRgeblich von der erwarteten Verbesse-
rung der Lebensqualitat abhdngt. Doch auch der erwartete Nutzen von Flugtaxis sowie die erwartete
Sicherheit beeinflussen die Einstellung der Befragten. Die Technikndhe sowie die erwartete Umwelt-
freundlichkeit von Flugtaxis (iben nur einen untergeordneten Einfluss auf die Einstellung gegeniber
Flugtaxis aus. Die Nutzungsabsicht von Flugtaxis wird hingegen mafigeblich von dem zu erwartenden
Nutzen beeinflusst. Auch die erwartete Verbesserung der Lebensqualitat und die erwartete Sicherheit
haben einen Einfluss auf die Nutzungsabsicht der Befragten. Die Technikndhe sowie die erwartete
Umweltfreundlichkeit (iben hingegen keinen Einfluss auf die Nutzungsabsicht aus.

8. DISKUSSION

Hersteller von Flugtaxis bewerben ihre Produkte mit der Vision, den ,, Traum vom Fliegen” zeitnah und
kostengiinstig anbieten zu kdnnen. Entwickler von Lieferdrohnen und Onlineversandhandler setzen
zudem auf die Zukunftstechnologie, um Paketlieferungen auf der logistisch betrachtet besonders kri-
tischen , letzten Meile” zu verbessern. Beide Visionen fallen in der deutschen Wirtschafts- und Ver-
kehrspolitik auf fruchtbaren Boden, nicht zuletzt, weil Deutschland mit einer Reihe von Technologie-
unternehmen aktuell mit an der Spitze der weltweiten Drohnenentwicklung steht. Die technologieof-
fene und fordernde Haltung zeigte sich etwa zuletzt in der Vorstellung des Aktionsplans der Bundes-
regierung flr Lieferdrohnen (BMVI 2020) oder der Verleihung eines Forderpreises an das deutsche
Drohnen-Startup Wingcopter beim Corona-Hackathon des Bundesministeriums fiir wirtschaftliche Zu-
sammenarbeit und Entwicklung (BMZ 2020).
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Zwar bleibt die tatsachliche Integration in den Verkehr bislang noch ein hypothetisches Szenario und
es bleibt fraglich, inwieweit und unter welchen Voraussetzungen Lieferdrohnen oder Flugtaxis in Zu-
kunft Anwendung finden. Nichtsdestotrotz erscheint aufgrund der hohen Eingriffstiefe der Technolo-
gie in den 6ffentlichen Raum eine friihzeitige wissenschaftliche Auseinandersetzung unerlasslich, ins-
besondere um Einblicke in die 6ffentliche Einstellung gegenliber solch einem Vorhaben zu gewinnen.
In diesem Sinne zeigen die hier prasentierten Ergebnisse des Projektes Sky Limits Tendenzen auf, die
Uber die Zusammenhange von Einstellungen, Nutzungsabsichten und relevanten Faktoren einer Ak-
zeptanz der Drohnentechnologie aufklaren. Im Folgenden sollen die identifizierten Ergebnisse und Zu-
sammenhange der Umfrage im Kontext bisheriger Forschungsergebnisse und — im Sinne des verfolg-
ten Mixed-Methods-Ansatzes — jeweils in vergleichender Perspektive zu den qualitativen Ergebnissen
der Fokusgruppen diskutiert werden.

8.1. EINSTELLUNGEN/ NUTZUNGSABSICHTEN

Ubergreifend zeigt die Umfrage sehr deutlich, dass die Mehrheit der Befragten den diskutierten Droh-
nenanwendungen generell sehr kritisch gegenlibersteht und diese mehrheitlich ablehnt. Noch deutli-
cher zeigt sich dies in der Nutzungsbereitschaft der Befragten. Diese ist sowohl fiir Lieferdrohnen als
auch fur Flugtaxis niedriger als die grundsatzliche Einstellung gegentiber der Technologie. Der kausale
Zusammenhang zwischen Einstellung und Nutzungsbereitschaft wird aus der Korrelationsanalyse
ebenfalls deutlich und deckt sich mit bisherigen Erkenntnissen der Technikakzeptanzforschung. Diese
geht als eine ihrer zentralen Grundannahmen davon aus, dass die Nutzungsabsicht durch die Einstel-
lung zur jeweiligen Technologie beeinflusst wird (Hung et al. 2004: 732).

In Bezug auf die generelle Einstellung und Nutzungsabsicht bestatigen die vorliegenden Ergebnisse im
Grundsatz die Zahlen bisheriger Umfragen. So stieR ein genereller Einsatz von Drohnen zur privatwirt-
schaftlichen Paketlieferung und Personenbeférderung bislang auch in anderen Erhebungen auf mehr-
heitliche Ablehnung (VUL 2019, DLR 2018). Analog zu den hier prasentierten Ergebnissen duRerten
sich darin die Befragten beziglich einer eigenen Nutzung ebenfalls weitaus kritischer als in Bezug auf
die grundsatzliche Einstellung gegentiiber der Drohnentechnologie. Die hier erhobenen Umfrageer-
gebnisse reihen sich demnach grundsatzlich in ein tendenziell zurlickhaltendes bis technikskeptisches
Klima ein. Ahnlich verhalten sich die Ergebnisse zum Einfluss des Alters und des Geschlechts im Zu-
sammenhang mit den Erkenntnissen der anderen Studien (u.a. VUL 2017, VUL 2019, DLR 2018) : Ins-
besondere Manner und junge Altersgruppen zeigen sich demnach offen fiir die Drohnentechnologie
und bekunden eine weitaus starkere Nutzungsabsicht. Auch der Einfluss der Technikndhe auf Akzep-
tanz und Nutzungsabsicht wird durch die vorliegenden Ergebnisse tendenziell bestatigt.

Mit Blick auf die zeitliche Verdnderung von Einstellungen und Nutzungsabsichten ldsst sich jedoch
feststellen, dass mit den jlingsten Ergebnissen eine stark riickldufige Tendenz des Akzeptanzgefiiges
zu beobachten ist. Wahrend 2018 sich noch 41 % der Befragten den Einsatz von Lieferdrohnen grund-
satzlich vorstellen konnten und 33 % (DLR 2018)” bzw. 31 % (VUL 2019)*8 der Befragten eine konkrete
Nutzungsabsicht angaben, zeigen die jingsten Befragungsergebnisse, dass sich gerade noch 25 % der

17 Bei insgesamt vergleichbarer Methodik der Datenerhebung (bevélkerungsreprasentativer Telefon-Survey, Iltem-Formu-
lierung etc.).
18 Nur bedingte Vergleichbarkeit aufgrund abweichender Erhebungsmethodik (reprasentative Online-Befragung).
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Befragten einen generellen Einsatz von Lieferdrohnen vorstellen kdnnen und nur 21 % eine personli-
che Nutzungsabsicht angeben. Wenngleich Einstellung und Nutzungsabsicht nunmehr starker zu kon-
vergieren scheinen, zeigt sich damit ein deutlicher Riickgang beziglich der generellen Einstellung von
mebhr als einem Drittel.

In der vergleichenden Einordnung von Flugtaxis zeigt sich ein weniger einheitliches Bild. Wahrend die
konkrete Nutzungsbereitschaft in Bezug auf die vom DLR durchgefiihrte Studie gleichbleibend gering
ist (17 % zu 18 %), wird auf Basis der VUL-Akzeptanzumfrage (durchschnittlich 25 %) ein deutlicherer
Riickgang verzeichnet. Trotz dieser Differenzen zeigt sich, dass Einstellung und Nutzungsbereitschaft
gegenlber Flugtaxis insgesamt etwas kritischer bzw. weniger positiv ausfallen als gegentiber Liefer-
drohnen. Dieser Befund ist vermutlich damit zu erkléren, dass der durch Drohnen realisierte Perso-
nentransport im Rahmen der Umfrageergebnisse tendenziell als ein groRReres Sicherheits- und Um-
weltrisiko wahrgenommen und in Flugtaxis zugleich ein geringerer Nutzen gesehen wird.

Die qualitativen Ergebnisse der vorangegangenen Fokusgruppen zeichneten ein im Vergleich zur Um-
frage differenzierteres und oftmals ambivalentes Einstellungsbild. So lehnten die Teilnehmenden zwar
ebenfalls den generellen Einsatz beider Technologieanwendungen liberwiegend ab, dennoch dulRer-
ten einige Teilnehmende die Vermutung, dass sie Lieferdrohnen und Flugtaxis — sobald sie einmal ver-
fligbar seien — letztendlich dennoch nutzen wiirden. Es lasst sich daher vermuten, dass die tatsachliche
Nutzungsbereitschaft von Drohnen unter der Voraussetzung eines real einsatzfahigen und nutzbaren
Serviceangebotes letztlich doch deutlich héher ausfallen kdnnte, als es die Ergebnisse der Nutzungs-
bereitschaft in der Umfrage suggerieren. Die Fokusgruppen deuteten in diesem Zusammenhang da-
rauf hin, dass sich ZweckmaRig- und Bequemlichkeit somit zur potentiellen Einflussgrofe fur eine letzt-
lich wachsende Nutzungsbereitschaft entwickeln kénnten. Die potentielle Nutzungssteigerung bei
Verfligbarkeit eines neuen Angebots wird zudem auch aus Sicht der Mobilitatsforschung im Konzept
der induzierten Verkehrsnachfrage beschrieben. So wurde etwa aufgezeigt, dass die Einfiihrung von
Uber in einer Zunahme der pro Kopf gefahrenen Personenkilometer um 12 % resultierte (Henao &
Marshall 2018). Es kann daher vermutet werden, dass die Einfiihrung von Transportdrohnen in dhnli-
cher Form eine gesteigerte Verkehrsnachfrage induzieren kénnte.

Darliber hinaus wird eine differenziertere Betrachtung auch beim Thema Flugtaxis mithilfe der Fokus-
gruppen deutlich. So l6sten diese in den Fokusgruppen — im Gegensatz zu den eher gleichgiiltig be-
trachteten Lieferdrohnen — eine sichtbare Faszination und insgesamt starkere Diskussionen aus. Ob-
wohl die Einstellung gegeniiber dieser Technologieanwendung tendenziell negativer war, wurde die
Personenbeférderung in den Fokusgruppen damit auffallig haufiger diskutiert als der logistische Ein-
satzzweck. Eine Erklarung kdnnte darin liegen, dass der Personentransport den ,,Traum vom Fliegen”
im Kontrast zur Lieferdrohne in ein reales Erlebnis verwandeln wiirde und starkere emotionale sowie
affektive Reaktionen im Spektrum von Technikenthusiasmus und Urdngsten erzeugt, als die passive
Belieferung durch eine Drohne. Analog zur groReren Begeisterungsfahigkeit des Themas Flugtaxi er-
schien zuletzt auch die verkehrs- und innovationspolitische Debatte rund um das unbemannte Fliegen
trotz der erhdhten Risikowahrnehmung auffillig stark auf die Thematik von Flugtaxis fokussiert zu
sein.

19 Da die Umfrage drei Einsatzszenarien flr die Nutzung von Flugtaxis abfragte (zwischen Stadten bis 200 km, innerstadti-
scher Transport zum Flughafen, Pendlerwege zur Arbeit), wird hier der Durchschnittswert gewahlt.
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Zusammenfassend verdeutlichen die hier prasentierten Daten zu Einstellungen und Nutzungsabsich-
ten einen relativen Tiefpunkt der Akzeptanz des Einsatzes unbemannter Luftfahrttechnologien fiir
Transportzwecke, insbesondere fiir den Einsatz privater Konsumlieferungen. Als mégliche Erklarungen
der deutlich vorsichtigeren Haltung der Bevélkerung konnten die seit 2018 verstarkte offentliche The-
matisierung stadtischer Verkehrsprobleme und damit verbundener Umweltbelastungen angefiihrt
werden. So wurde etwa angesichts der medienwirksamen Aufdeckung von Abgasskandalen sowie
zahlreichen Meldungen Gber stadtische Luftverschmutzungen, Grenzwertiiberschreitungen sowie der
Relevanz von Klimaschutzzielen eine gesteigerte 6ffentliche Sensibilitat fur die Verkehrsproblematik
geschaffen, die neben dem motorisierten Individualverkehr auch den Liefer- und Flugverkehr in einem
neuen Licht erscheinen lieB. Da die Befragung sich ausdricklich auf Drohnen im stadtischen Verkehr
bezog, diirften die Befragten auch starker Gber ihre Auswirkungen in diesem speziellen Kontext nach-
gedacht haben. Dieser Punkt unterscheidet die Studie von anderen Befragungen, die den Transport-
zweck im stadtischen Luftraum nur am Rande behandelten. Die Kombination aus dem Verkehrsbezug
der Befragung und den gesellschaftspolitischen Entwicklungen seit 2018 kdnnten im Zusammenspiel
dazu gefiihrt haben, die Drohnentechnologie hinsichtlich ihrer verkehrsbezogenen Implikationen kri-
tischer zu sehen als zuvor. Gleichzeitig scheint die Bevolkerung den VerheiBungen eines neuen Tech-
nologieangebotes zur Losung aktueller Mobilitatsprobleme deutlich skeptischer zu begegnen. Diese
Skepsis deckt sich grundsatzlich mit Erkenntnissen des TechnikRadars, wonach die Deutschen mehr-
heitlich bezweifeln, dass mit neuer Technik eine bessere Zukunft geschaffen werden kann. Nur ein
Viertel (24,6 %) ist demnach der Ansicht, ,,dass Technik mehr Probleme |0st, als sie schafft” (acatech
& Korber-Stiftung 2018: 6).

8.2 AKZEPTANZFAKTOREN

Im Spannungsverhaltnis einer in der Umfrage ermittelten tendenziell technologieskeptischen Haltung
der Bevolkerung und in Anbetracht einer von der Politik gewiinschten baldigen Implementierung wer-
den jene Aspekte relevant, die einen messbaren Einfluss auf die Einstellung der Bevélkerung gegen-
Uber Paketdrohnen und Flugtaxis haben. Im Folgenden werden daher die in der Studie als maRgeblich
identifizierten Akzeptanzfaktoren Nutzen, Sicherheit, Lebensqualitat und Umweltfreundlichkeit sowie
damit einhergehend zentrale Vor- und Nachteile der Technologie konkreter betrachtet.

Niitzlichkeit

Die vorliegenden Umfrageergebnisse machen deutlich, dass der persénliche Nutzen von Lieferdroh-
nen von den Befragten mehrheitlich bezweifelt wird. Dabei zeigt die Korrelationsanalyse, dass die An-
nahmen der Befragten liber die persénliche Niitzlichkeit der Technologie den statistisch starksten (Lie-
ferdrohnen) bzw. zweitstarksten (Flugtaxis) Einfluss auf die Einstellung ausiiben und auch in einem
positiven Zusammenhang dazu stehen, Flugtaxis und Paketdrohnen persdnlich nutzen zu wollen.

Aus Sicht der Forschung ist dieses Ergebnis zunachst wenig Giberraschend. Bereits im Technikakzep-
tanz-Modell von Davis (1989: 3) steht die wahrgenommene Nitzlichkeit der Technologie im direkten
Zusammenhang mit der persdnlichen Einstellung und Nutzungsbereitschaft.?’ Wahrend dieser Zusam-
menhang im Rahmen explorativer Erhebungen zu Lieferdrohnen bereits nahegelegt wurde (Chen et

20 Entsprechend wurde dieser Variable auch in der Entwicklung drohnenspezifischer Akzeptanzmodelle Bedeu-
tung beigemessen (Chamata & Winterton 2018).
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al. 2019), konnte die hohe Erklarkraft der wahrgenommenen Nutzlichkeit fir die Akzeptanz von Lie-
ferdrohnen und Flugtaxis mittels der vorliegenden Studie nun auch reprasentativ flir Deutschland
nachgewiesen werden.

Dabei zeigen die Studienergebnisse ferner, welche Aspekte der Technologie als besonders vorteilhaft
angenommen werden und einen Einfluss auf die Einstellung der Befragten haben: In Bezug auf Flug-
taxis wird von den Befragten als besonders nitzlich erachtet, Verkehrsprobleme tberfliegen zu kon-
nen (62 %). Nitzlich ware es zudem, seinen Landeplatz genau bestimmen zu kénnen (61 %). Paket-
drohnen sollen vor allem zuverlassig (73 %) sein. Wichtig flir die Befragten ist auRerdem, ihre Paket-
lieferung in einem konkreten Zeitfenster zu erhalten (46 %).

Auffillig erscheint in diesem Zusammenhang, dass die Befragten es demnach weniger nitzlich finden,
Lieferungen schneller zu erhalten oder im Verkehr Zeit einsparen zu kénnen, als dass die Services ins-
gesamt verlasslich funktionieren und zeitlich (Lieferdrohnen) wie ortlich (Lufttaxis) flexibel bzw. be-
stimmbar sind. Hier zeigen sich Analogien zu aktuellen Diskussionen tiber die Relevanz von Lieferzeit
und Lieferverlasslichkeit in der Logistikwirtschaft und im eCommerce-Sektor, in denen die moglichst
schnelle Lieferung nicht (mehr) den entscheidenden Wettbewerbsfaktor zur Kundenzufriedenheit dar-
stellt. Vielmehr bildet die Verlasslichkeit einer Lieferung (selbst zum Preis einer langeren Lieferdauer)
aus Kundensicht den wichtigeren Faktor (Consignor 2018).

In diesem Zusammenhang deuten die Ergebnisse der Fokusgruppen darauf hin, dass Transportdroh-
nen einerseits Hoffnungstrager fir die Losung von diversen Alltagsproblemen der Befragten sind. An-
dererseits wurde stark diskutiert, wie realistisch diese Hoffnungen iberhaupt sind. Fiir die Teilneh-
menden war es schwer vorstellbar, wie sich Transportdrohnen konkret positiv in ihr Leben integrieren
koénnten. Es ist daher moglich, dass die in dieser Studie aufgezeigten, insgesamt relativ starken Zweifel
an der Nitzlichkeit von Lieferdrohnen- und Flugtaxis aus eben jener Unsicherheit resultieren.

Demgegenliiber steht eine bisher stark technik-euphorische Kommunikation seitens Wirtschaft und
Politik gegenliber den Potenzialen der Technologie. Eine stabiles Meinungsbild gegenliber Lieferdroh-
nen und Flugtaxis in der Offentlichkeit kann sich jedoch nur herausbilden, wenn es gelingt, die ethi-
schen und sozialen Auswirkungen sowie die innovativen Méglichkeiten von Transportdrohnen realis-
tisch abzuschatzen (Grunwald 2011).

Sicherheit

Die Sicherheit von Lieferdrohnen und Flugtaxis zahlt zu einem der zentralen, wenngleich auch vielfach
diskutierten Akzeptanzhemmnisse gegentiber der Technologie. Das Bewusstsein Uber Sicherheit als
zentraler Faktor flir die Akzeptanz von Transportdrohnen ist auch in der Politik existent. In dem kiirz-
lich veroffentlichten Aktionsplan der Bundesregierung heiRt es so unter anderem: , Wichtigster Treiber
der gesellschaftlichen Zustimmung sind die Gewdhrleistung von Sicherheit, einschlieflich der Gefah-
renabwehr” (BMVI 2020). Der Aktionsplan thematisiert zudem insbesondere den sicheren Flugbetrieb
und die Flugsicherheit von Drohnen. Auch aus der Literatur — und ebenfalls aus der im Rahmen des
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Projekts durchgefiihrten Literaturanalyse?! — ist bekannt, dass Drohnen liberwiegend als potentielles
Sicherheitsrisiko wahrgenommen werden.

Unter Beriicksichtigung der Technikakzeptanzforschung — die davon ausgeht, dass Haltungen, bzw.
Einstellungen und die verhaltensmaRigen Antworten auf die Einflihrung stark von (positiven und ne-
gativen) Gefiihlen, Vertrauen und empfundenen Risiken gegeniiber der Technologie gepragt sind
(Hujits et al. 2012) — ergibt sich dadurch eine erhebliche Auswirkung der potentiell zugeschriebenen
(Un)sicherheit von Drohnen auf die Akzeptanz der Bevélkerung. Die in der vorliegenden Umfrage er-
mittelte Einschatzung einer mehrheitlich als unsicher wahrgenommenen Technologie spiegelt sich
dadurch auch in den signifikanten Auswirkungen auf die Einstellungen und Nutzungsabsicht der Be-
fragten gegentber Lieferdrohnen und Flugtaxis wider.

Auch in den Fokusgruppen war Sicherheit ein besonders mit Bedenken verbundener Diskussions-
punkt. Dabei wurde der Sicherheitsaspekt breit diskutiert und eine Vielzahl an potentiellen Gefahren-
qguellen sowie unterschiedliche Sicherheitsaspekte thematisiert. Im Ergebnis ergdnzen die Erkennt-
nisse der Fokusgruppen die Daten aus der Umfrage, indem sie die Giberwiegende Sorge verdeutlichen
und gleichzeitig den Sicherheitsbegriff weiter als in der Umfrage fassen.

Fir die umfassende Betrachtung des Faktors Sicherheit sind die verschiedenen Dimensionen von Si-
cherheit relevant. So lassen sich darunter eine Reihe unterschiedlichster potentieller Gefahren subsu-
mieren.?? Ahnlich wie in vergleichbaren Studien (Chamata & Winterton 2018, Chang et al. 2017, Lidy-
nia et al. 2017) wird in der vorliegenden Umfrage der Sicherheitsbegriff nicht konkreter differenziert.
Die stark verbreitete Angst vor Unfallen mit Personenschaden wird in der Umfrage allerdings deutlich
sichtbar und es werden somit bestehende Studienergebnisse bestétigt. Die Studien vom DLR (2018)
und VUL (2019) thematisieren dartiber hinaus Sicherheitsbedenken, wie den Missbrauch von Drohnen
fir kriminelle oder terroristische Zwecke, und zeigen, dass weithin erhebliche Sicherheitsbedenken
von Seiten der Bevolkerung gegeniliber Drohnen existieren. Die vorliegenden Ergebnisse des Projekts
Sky Limits reihen sich somit in den Kanon der erheblichen Sicherheitsbedenken ein und verdeutlichen
die Relevanz und Vielschichtigkeit des betrachteten Faktors.

So zeigt sich im Ergebnis deutlich, dass die Gewahrleistung von Sicherheit bei Lieferdrohnen und Flug-
taxis von elementarer Bedeutung ist, insbesondere vor dem Hintergrund, dass Hersteller und Politik
auf eine baldige Markteinfiihrung hinwirken. Ein Blick auf die an einer Einfiihrung interessierten Ak-
teure, zeigt auch, dass Sicherheitsaspekte wie kaum ein anderer Bereich Aufmerksambkeit genieRt und
umfangreiche Berlicksichtigung erhalt (SESAR Joint Undertaking 2016)). Fir die Herstellung von wei-
terer Akzeptanz ist dennoch zu vermuten, dass es weiterer technischer Lésungen fiir eine gesteigerte
Sicherheit genauso wie einer inklusiven Kommunikation Uber die Sicherheit von Transportdrohnen
zwischen Politik, Interessengruppen und der Bevolkerung bedarf.

21 Dje vollstandige Literaturanalyse findet sich hier: www.skylimits.info

22 Als zentrale Differenzierung wird allgemein die Gefahr, die von den Drohnen selbst —also durch Kollision un-
tereinander oder mit Gegenstanden, Absturz, oder Verlust der transportierten Ware — ausgeht und die Sorge
vor moglichen Manipulationen von Drohnen von auRen und einer Nutzung zu beispielsweise kriminellen oder
terroristischen Zwecken unterschieden.
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Lebensqualitdt

Drohnenhersteller und Anbieter von Dienstleistungen mit Lieferdrohnen und Flugtaxis betonen in ih-
rer visiondren Darstellung vielfach die Verbesserung der Lebensqualitat, die dank der Drohnen Einzug
in Stadte finden soll. Freie StraBen und mehr Freiflachen sind dabei hdufige Narrative. Die Ergebnisse
der vorliegenden Umfrage kontrastieren jedoch diese Auffassungen und zeigen vielmehr, dass den
Versprechungen kaum Glauben geschenkt wird. So sieht mehr als jeder zweite Befragte keine positi-
ven Auswirkungen auf die stadtische Lebensqualitdt. Da der Faktor Lebensqualitat signifikante Aus-
wirkungen auf die Einstellung und Nutzungsabsicht der Befragten hat, verwundert es daher auch
nicht, dass diese ein sehr geringes Niveau der Zustimmung erreichen. Allgemein ist ohnehin aus der
Technikakzeptanz bekannt, dass insbesondere die individuell wahrgenommenen Kosten, bzw. die sub-
jektiv empfundene Verbesserung die Haltung bzw. Einstellung gegeniiber einer neuen Technologie
besonders stark beeinflussen (Huijts et al. 2012).

Die Umfrage greift bei der Abfrage der Vor- und Nachteile — aufbauend auf den Ergebnissen aus den
Fokusgruppen und weiterer Studien zur Akzeptanz von Drohnen — klar definierte Verbesserungen
(Stauvermeidung, Zeitersparnis) und Verschlechterungen (Larm, Stress, Sicht auf den Himmel) der Le-
bensqualitat auf. Alle diese drei Nachteile wurden in der Umfrage — unabhangig vom Anwendungsfeld
— mit deutlicher Mehrheit als sehr negativ bewertet.

In der Umfrage wird so der von Drohnen verursachte Larm als ganz zentraler Nachteil der Technologie
zu Lasten der Lebensqualitdt gewertet — drei Viertel aller Befragten werten ihn als schlimm. Damit ist
das Ergebnis noch deutlich negativer als in der Studie des DLR? (2018) oder der Studie des VUL*
(2019).% Grund hierfiir kénnte das Fragebogendesign sein, da die potentiellen Nachteile in allen drei
Umfragen unterschiedlich zu anderen Nachteilen — malRRgeblich Sicherheitsaspekte in der Studie vom
DLR (2018) und VUL (2019) — gekoppelt waren.?® Larm gilt aber gemeinhin als ein potentiell negativer
Aspekt der Drohnentechnologie. Eine psychoakustische Studie von Christian & Cabelly (2017) lasst
darauf schlieRen, dass Drohnengerdusche stérender als Autogerdusche empfunden werden. Aktuelle
Studien ermitteln zudem, welches Larmniveau der Drohnen von der Bevolkerung als stérend empfun-
den wird, um daraus mogliche Akzeptanzkriterien ableiten zu kénnen (vgl. Projekt BEEficient der Tech-
nischen Hochschule Ingolstadt und der BEE appliance GmbH, BMVI 2020). Auch in den Fokusgruppen
war Larm ein relevantes und viel diskutiertes Thema, welches gréRtenteils fir Ablehnung der Techno-
logie sorgte, ohne dass konkrete Lairmwerte genannt wurden. Insgesamt zeigt sich also eine starke
Sensibilisierung fur das Thema.

23 Dort suBerten sich 52% besorgt Uiber Lirmentwicklung durch Fluggerausche.

24 51% der Befragten hielten Belastigung durch Larm fir eher oder sehr wahrscheinlich.

25 Die Studien unterscheiden sich zudem in Bezug auf die konkrete Frage: In der vorliegenden Umfrage wurde
gefragt ,Wie schlimm ware fiir Sie...”, wohingegen in der Umfrage des DLR nach ,wie besorgt” gefragt wurde
und in der Studie des VUL danach fiir ,,wie wahrscheinlich” die Befragten verschiedene Nachteile halten.

%6 |n der beiden Studie duRerten sich die Befragten besonders besorgt Giber den Missbrauch fir kriminelle Zwe-
cke und die Verletzung der Privatsphare (DLR 2018) bzw. schatzen die Risiken hierfir als besonders wahr-
scheinlich ein (VUL 2019). Beide Aspekte wurden in der Umfrage von Sky Limits nicht abgefragt, dafiir jedoch
weitere Nachteile.
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Weitere erhebliche Nachteile von Lieferdrohnen und Flugtaxis, so das Ergebnis der Umfrage, sind auch
die eingeschrankte Sicht auf den freien Himmel und der dadurch, wie auch durch den Larm verur-
sachte Stress, den eine Drohne individuell auslésen kann. Diese stark subjektiven Nachteile verstarken
sich umso mehr, wenn nicht nur eine, sondern eine Vielzahl an Drohnen Pakete ausliefern oder Flug-
taxis genutzt werden. Auch die Fokusgruppen befassten sich mit den einschrankenden Aspekten der
Lebensqualitat und diskutierten in diesem Zusammenhang besonders die Auswirkung vieler Drohnen
am Himmel im Vergleich zu einer Beschrankung der Drohnenanzahl. So wiinschten sich viele Teilneh-
menden die zahlenmafige Begrenzung von Drohnen am Himmel.

Alle drei Aspekte machen deutlich, dass eine mogliche Integration von Lieferdrohnen und Flugtaxis
erhebliche Auswirkungen auf die Bevolkerung hatte. Diese Auswirkungen wirken umso starker, da
eine einzige Drohne auch auf Menschen, die sie nicht nutzen, enorme Effekte hat, die mogliche Im-
plementierung von Transportdrohnen in den stadtischen Luftraum wiirde also Konsequenzen fiir die
Gesellschaft als Ganzes nach sich ziehen. Damit unterscheidet sich die Technologie als integriertes
Mobilitatskonzept von anderen Technologien. Sollte von Seiten der Politik eine breite gesellschaftliche
Akzeptanz von Transportdrohnen angestrebt werden, ist daher eine Auseinandersetzung mit mogli-
chen Nachteilen besonders relevant.

Umweltfreundlichkeit

Bezliglich der Untersuchungen zur Umweltfreundlichkeit zeigt sich ein besonderes Bild. Auf der einen
Seite wird durch die Befragten mit groRBer Deutlichkeit ausgedriickt, dass Transportdrohnen umwelt-
freundlich sein sollten, — kein anderer Vorteilsaspekt erhalt derart breite Zustimmungswerte. Ande-
rerseits zeigen die Ergebnisse der Umfrage, dass Flugtaxis und Lieferdrohnen liberwiegend nicht als
umweltfreundliche Technologie angesehen werden. Offentliche Aussagen aus Politik und Wirtschaft
zur Umweltfreundlichkeit von Transportdrohnen scheinen daher nur einen untergeordneten Einfluss
auf die generelle Wahrnehmung der Technologie zu haben. Auch die 6ffentliche Debatte zur Gestal-
tung umweltfreundlichen Verkehrs in Deutschland kann zu einer Sensibilisierung und zu einer diffe-
renzierteren Betrachtungsweise der Befragten in Umweltfragen beigetragen haben.

Unabhéngig davon steht die wahrgenommene Umweltfreundlichkeit in einem nur geringen (Liefer-
drohnen) bis gar keinem (Flugtaxis) Zusammenhang zur Einstellung Befragten. In Hinblick auf den sta-
tistisch groBen Einfluss der angenommenen Nitzlichkeit der Technologie auf die individuelle Einstel-
lung und Nutzungsbereitschaft kann hier vermutet werden, dass Umweltfreundlichkeit fiir die Befrag-
ten nur einen geringen bzw. einen eher ,indirekten” Nutzen darstellt. Andere, , direkte” Aspekte wie
verlassliche Warenlieferungen oder das Uberfliegen von Staus spielen woméglich eine gréRere Bedeu-
tung fur die Natzlichkeit von Transportdrohnen im Untersuchungskontext.

Fir die weitere Interpretation zum Faktor Umweltfreundlichkeit liefern die Fokusgruppen wertvolle
Ansatze. Die Diskussionen machten deutlich, dass grofRe Unsicherheit lber tatsachliche Umwelt- und
Nachhaltigkeitseffekte fiir Transportdrohnen bestehen und damit eine Erkenntnisgrundlage zur Beur-
teilung der Umweltfreundlichkeit der Technologie weitestgehend fehlt. Die Beobachtung aus den Fo-
kusgruppen ist deshalb interessant, da auch wissenschaftlich noch nicht abschlieRend geklart ist, ob
und unter welchen konkreten Bedingungen und Einsatzszenarien Drohnen tatsachlich umweltfreund-
lich sind.
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Nachweise zu Nachhaltigkeitseffekten der Technologie kdnnen letztendlich nur Gber vergleichende
Betrachtungen mit anderen Verkehrstragern im Rahmen konkreter Einsatzszenarien erbracht werden.
In Bezug auf die Einstellungsforschung sind in diesem Zusammenhang Erhebungen von Yoo, Ju und
Jung (2018) relevant. Sie zeigen in ihrer Stichprobe, dass jene Befragten eine positivere Einstellung
gegenlber Lieferdrohnen haben, die annehmen, dass die Technologie im Vergleich zu konventionellen
Liefermethoden eine umweltfreundlichere Alternative darstellt. Es bedarf daher weiterer Forschung,
einerseits in Bezug auf den Vergleich von Transportdrohnen mit anderen Verkehrstragern und ande-
rerseits in Bezug darauf, ob und wie die Ergebnisse einer solchen, vergleichende Perspektive Einfluss
auf die Einstellung der Befragten haben.

Regulierungsbedarfe: Kontextuelle Anpassungen fiir die Drohnentechnologie

Die Antworten auf die offene Frage in der vorliegenden Umfrage verdeutlichen zwei Hauptaspekte zur
moglichen Integration von Lieferdrohnen und Flugtaxis in den Luftverkehr, die einer gesonderten Be-
tonung bedirfen: Zum einen sehen die meisten Befragten deutliche Regelungsbedarfe aus einem brei-
ten Spektrum an Regelungsbereichen, ohne die Drohnen im Alltag fiir sie nicht vorstellbar sind. So
konnte die Gberwiegende Mehrheit der Befragten mindestens einen konkreten Regulierungsbereich
mit Regelungsbedarf nennen. Einige der Antworten zeichneten sich zudem durch ihre Prazision in Be-
zug auf die konkrete MalRnahme aus.

Die Antworten aus der offenen Frage verweisen zum anderen auf drei der Faktoren, die in der Umfrage
erfasst wurden: So kénnen die Regelungen zum Flugverkehrsmanagement, die die hdufigste Antwort-
kategorie darstellen, — und mit ihnen die Forderung nach festen Flugkorridoren, festen Flugzeiten fir
Drohnen und einer Drohnenobergrenze am Himmel —als Sicherstellung der Lebensqualitat verstanden
werden. Die Befragten sehen hier den gréRten politischen Regulierungsbedarf und haben konkrete
Ideen, wie die Nachteile der Technologie fiir ihren Alltag liberschaubar bleiben. Mit einem Flinftel der
Befragten, das sich weiterhin eine Klarung der Sicherheitsaspekte der Technologie wiinschte, und wei-
teren 8 %, die klare Datenschutzregelungen forderten, besteht bei Sicherheit als dem zweiten Akzep-
tanzfaktor fur die Befragten ebenso der Wunsch nach politischen Regelungen. Zudem dulRerten 7,3 %
der Befragten Wiinsche nach politischen MaBnahmen zum Tier- und Umweltschutz. Aus Sicht der Be-
volkerung geht es also vermehrt um die Aspekte Lebensqualitat, Sicherheit und Umweltschutz, wenn
Uber eine Regelung der Integration in den stadtischen Verkehr nachgedacht wird.

Inwieweit sich die Tatsache, dass sich dabei die Gberwiegende Mehrheit nicht direkt ablehnend der
Technologie gegeniiber dullert, wohlwollend als Kompromissbereitschaft zur Akzeptanz und zur Nut-
zung interpretieren lasst, bleibt zu diskutieren. Es ist allerdings anzunehmen, dass einzelne Vorlaufer-
projekte und eine mediale Thematisierung von Drohnen einen Einfluss auf die Antworten der Befrag-
ten hatten und weiterhin in Zukunft haben werden. Die Antworten aus der offenen Frage verdeutli-
chen so viel mehr die wichtige Rolle des Kontexts: Nicht nur die Technologie als solches und die Nut-
zenden missen bei der Einfihrung beachtet werden, es kommt vielmehr auch auf die kleinen Stell-
schrauben der Regulierung und ihre politische und rechtliche Verankerung an.

Die Fokusgruppen verorten die Rolle der Politik zudem in einem angenommenen Spannungsverhaltnis
aus birokratischer Hiirde fiir technischen Fortschritt und Uberforderung durch Technik. Dies findet
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sich in Ansatzen in der Umfrage wieder. Zudem zeichnete sich in den Fokusgruppen eine Vielschich-
tigkeit, auch in Bezug auf konfligierende Mdglichkeiten und Grenzen der vorgeschlagenen Malinah-
men ab.

Dass die Kommunikation und die Debatte Giber Grenzen, Risiken, Vorschriften, Nutzen, Vorteilen und
Nachteilen der Technologie sowie die transparente Regelung durch politische Akteure eine essentielle
Rolle fiir Akzeptanz und Nutzungsabsicht spielen, steht aber auRer Frage - besonders wenn man sich
vor Augen flhrt, dass die Teilnehmenden von Fokusgruppenworkshops in GrolRbritannien sich im Ver-
lauf der Workshops mit wachsendem Wissen deutlich engagierter, positiver und ausgeglichener zu
Drohnen duBerten, als vor den Workshops (Department for Transport 2016: 4ff.).

Umfragen und Fokusgruppen kdnnen helfen, Wissensstande, Meinungen und Nutzungsabsichten der
Bevolkerung einzubeziehen und dartber hinaus auch zu erfassen, welche politischen Spielrdume und
Bedarfe in der Bevélkerung gesehen werden. Wie genau beispielsweise eine Mindestflughdhe fir
Drohnen aussehen kdnnte, beleuchtet die Akzeptanzumfrage des DLR: Die Mehrheit der Befragten
sahen hier mindestens 20 Meter und hoher als sinnvoll an (59 % fir private Zwecke, 62 % fiir kom-
merzielle Zwecke und 45 % fiir 6ffentliche Zwecke) (DLR 2018). Es bleibt daher fiir politische Akteure,
Verbande, Hersteller und Anbieter verschiedener Services relevant, sich immer wieder an die Bevol-
kerung zu wenden, sie zu informieren, zu befragen und mit ihnen zusammen Lésungen fir die Heraus-
forderungen durch technische Entwicklungen zu erarbeiten.

9. FAZIT UND AUSBLICK

Der vorliegende Bericht hat zum Ziel, einen umfassenden Einblick zur aktuellen Einstellung der deut-
schen Bevolkerung gegeniiber Lieferdrohnen und Flugtaxis zu gewinnen, um damit eine informierte
offentliche Debatte zu unterstiitzen sowie Orientierungswissen fir politische Handlungsempfehlun-
gen zu erzeugen. Dazu wurde der leitenden Fragestellung nachgegangen, wie die Bevolkerung aktuell
zum Einsatz von Paketlieferungen mit Drohnen und einer Integration von Flugtaxis in den stadtischen
Verkehr eingestellt ist bzw. wie und zu welchen Zwecken sie eine individuelle Nutzung beflrwortet.
Zudem sollte ermittelt werden, welche Eigenschaften der Befragten, der Technologie und des Kontex-
tes einen Einfluss darauf haben, ob die Blirgerinnen und Blirger Drohnen im stadtischen Raum eher
beflirworten oder eher ablehnen. Die Datengrundlage des Berichts lieferte eine reprasentative Tele-
fonumfrage mit 1.000 Befragten, welche im Januar 2020 im Rahmen des Projekts Sky Limits durchge-
flhrt wurde. Der Befragung ging eine Durchfiihrung von flinf Fokusgruppen voraus, welche als erster
Baustein des gewahlten Mixed-Method-Ansatzes wichtige qualitative Erkenntnisse zu Einschatzungen,
Nutzungsbereitschaft, Erwartungen und Beflirchtungen der Bevolkerung gegeniiber Transportdroh-
nen lieferten. Der Mehrwert dieses Vorgehens liegt darin, zunachst grundlegende Einschatzungen der
Bevolkerung zur Drohnentechnologie offenzulegen und diese anschlieRend mittels der Umfrage auf
ihre Reprasentativitat und Belastbarkeit hin Gberprifen zu kénnen.

Insgesamt zeigen die Ergebnisse, dass die Bevolkerung Lieferdrohnen und Flugtaxis mehrheitlich skep-
tisch gegenibersteht, den Einsatz in Notsituationen jedoch beflirwortet. Unter Beriicksichtigung vo-
rausgegangener Studien im deutschen Kontext (DLR 2018; VUL 2019) deuten die Ergebnisse auf einen
Tiefpunkt der Akzeptanz des Einsatzes unbemannter Luftfahrttechnologien fiir Transportzwecke hin,
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insbesondere bezlglich des Einsatzes fir private Konsumlieferungen und Mobilitat. Auch in Bezug auf
die wahrgenommene Niitzlichkeit der Technologie fiir die individuelle Lebensgestaltung wird Trans-
portdrohnen nur eine geringe Bedeutung beigemessen. Demgegeniiber bestehen sehr hohe Beden-
ken der Befragten gegentliber der Sicherheit von Transportdrohnen im 6ffentlichen Raum. Die von
Herstellerseite betonte Umweltfreundlichkeit der Technologie wird von der Mehrheit der Befragten
bezweifelt, zugleich aber in aller Deutlichkeit eingefordert. Auch ein moglicher persdnlicher Nutzen
sowie eine Verbesserung der Lebensqualitadt durch Transportdrohnen wird stark bezweifelt. Insbeson-
dere der wahrgenommene Nutzen bildet jedoch - so etwa im Kontext von Lieferdrohnen - den nach-
weislich wichtigsten Einflussfaktor fiir eine Aufgeschlossenheit gegenliber der Technologie. Zudem
wird deutlich, dass eine Reihe von regulatorischen Anpassungen zu Betrieb und Implementierung von
Transportdrohnen in den Luftraum gewilinscht werden. Grundsatzlich zeigt sich weiterhin, dass Ein-
stellung und Nutzungsabsicht vom Geschlecht, vom Alter und von der subjektiven Techniknahe beein-
flusst werden.

In Anbetracht der Bestrebungen von Herstellern und der Politik, Transportdrohnen moglichst bald in
den Luftraum integrieren zu wollen, liefern die Studienergebnisse wichtige Anknlpfungspunkte zur
Weiterentwicklung der Technologie entlang gesellschaftlicher Vorstellungen und MalRgaben. Da die
Akzeptanz in der Bevolkerung gegentiber der Technologie mehrheitlich nicht gegeben ist, kénnte sich
in der ndheren Zukunft ein gesellschaftliches Spannungsverhaltnis hinsichtlich der Frage einer 6ffent-
lichen Luftraumnutzung abzeichnen. Zwar wird der Einsatz von Lieferdrohnen und Flugtaxis von gut
einem Flnftel der Bevolkerung beflirwortet, doch wiirden aufgrund der mobilen Charakteristik der
Technologie auch weite Teile der Bevélkerung ohne eigentliche Nutzungsintention in Form von Uber-
fligen oder Larmemissionen von einer Nutzung betroffen sein und der Technologieeinflihrung wahr-
scheinlich widersprechen.

Wahrend damit der breite Einsatz von Lieferdrohnen und Flugtaxis aus aktueller Perspektive der Ein-
stellungsforschung insbesondere in stadtischen Raumen fraglich erscheint, lasst sich jedoch auf
Grundlage der vorgestellten Ergebnisse im Einsatz von Transportdrohnen zu medizinischen Notfall-
zwecken die nachweislich groRte Deckungsgleichheit politischer, industrieller und 6ffentlicher Inte-
ressen ausmachen. Die aktuellen Bestrebungen des Bundesministeriums flr Verkehr und digitale Inf-
rastruktur, insbesondere solche Einsatzzwecke zu forcieren, erscheinen damit als am ehesten vertret-
barer Implementierungsweg.

Die hier vorgestellten Ergebnisse lassen ein Einstellungsbild der deutschen Bevdlkerung entstehen, in
dem eine stark ausgepragte Risikowahrnehmung (Sicherheitsaspekte, soziale Effekte) auf wenig ge-
glaubte Mehrwerte der Drohnentechnologie (etwa positive Umwelt- und Verkehrseffekte) zu treffen
scheint. Um daher die zukiinftige Entwicklung des (sensiblen) 6ffentlichen Luftraums im Sinne einer
Gemeinwohlorientierung voranzutreiben, bedarf es der starkeren Ausrichtung wirtschaftlicher und
politischer Akteure an den gesellschaftlichen Zielvorstellungen und Erwartungen, insbesondere dem
Nutzen und der Umweltfreundlichkeit von Transportdrohnen. Zudem miisste die 6ffentliche Mei-
nungsbildung noch starker als bisher auf Basis belastbarer Informationen tGber Chancen und Risiken
von Transportdrohnen fuRen. Die Dynamik und Komplexitat der Technologieentwicklung darf ange-
sichts der moglichen Eingriffstiefe von Transportdrohnen in den Alltag der Bevolkerung somit zukinf-
tig kein Hemmnis bilden, den Einbezug der Bevolkerung mittels der Kommunikation wissenschaftlicher
Erkenntnisse, politischer Zielsetzungen und dialogischer Beteiligungsverfahren sicherzustellen.
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Anhang 1 — Fragebogen

(Die Kategorie ,, weif3 nicht/keine Angabe wurde nicht vorgelesen; jeweils nur eine Antwort méglich;
Kursives wird nicht gesprochen)

Ansage Interviewer: Wir fiihren heute eine Befragung zum kiinftigen Verkehr in deut-
schen Stadten durch. [Auf Nachfrage: Die Befragung soll ermitteln, welche Moglichkei-
ten und welche Probleme der zukiinftige Stadtverkehr mit sich bringen kdnnte.]

1. Inwieweit wiirden Sie ganz generell den folgenden Aussagen in Bezug auf neue Techno-
logien zustimmen? Stimmen Sie voll und ganz zu, stimmen Sie eher zu, teils teils, stim-
men Sie eher nicht zu oder stimmen Sie Gberhaupt nicht zu? (zufdllige Reihenfolge der
Items)

Ich bin generell gut Gber neue Technologien
informiert.

Ich kann mich gut fiir neue Technologien
begeistern.

Ich bin immer an neuen Technologien
interessiert.

Ansage Interviewer: In letzter Zeit wird haufig diskutiert, ob in deutschen Stadten Droh-
nen, also unbemannte Luftfahrzeuge, eingesetzt werden sollten, um Verkehrsprobleme
und Staus zu verhindern. Es ist davon auszugehen, dass dies technisch bald moglich sein
wird. Dabei ist die Auslieferung von Paketen mit Drohnen im Gespréach, aber auch der
Transport von Personen, also eine Art Flugtaxi. Uns interessiert Ihre Meinung dazu.

2. Inwieweit wiirden Sie den folgenden Aussagen in Bezug auf die Paketlieferung mit Droh-
nen zustimmen? Stimmen Sie voll und ganz zu, stimmen Sie eher zu, teils teils, stimmen
Sie eher nicht zu oder stimmen Sie tiberhaupt nicht zu? (zufdllige Reihenfolge der Items)

Man sollte Drohnen kiinftig zur Auslieferung von
Konsumgutern und Produkten einsetzen.

Man sollte Drohnen nur fiir Notfalle, z. B. fir eine
schnelle Medikamentenlieferung, einsetzen.

Man sollte Drohnen prinzipiell gar nicht fiir Paketliefe-
rungen einsetzen.

3. Und inwieweit wiirden Sie den folgenden Aussagen in Bezug auf die Flugtaxis zustim-
men: voll und ganz, eher, teils teils, eher nicht oder Gberhaupt nicht? (zufdllige Reihen-
folge der Items)

Man sollte Flugtaxis fiir den generellen Personen-
transport, also die individuelle Mobilitat einsetzen.
Man sollte Flugtaxis nur flir medizinische Notfalle, z.
B. fiir einen schnellen Transport ins Krankenhaus, ein-
setzen.

Man sollte Flugtaxis prinzipiell gar nicht einsetzen.
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4. Angenommen es ware tatsdchlich moglich, Pakete mit Drohnen liefern zu lassen: Inwie-
weit wirden Sie den folgenden Aussagen in Bezug auf lhre persénliche Nutzung von
Drohnen zur Paketlieferung zustimmen: voll und ganz, eher, teils teils, eher nicht oder
Uberhaupt nicht? (zufdllige Reihenfolge der Items)

Ich persénlich wiirde Drohnen generell fur die Liefe-
rung von Konsumgutern nutzen.

Ich persénlich wirde Drohnen nur im Notfall, z. B.
fiir eine schnelle Medikamentenlieferung, nutzen.
Ich persénlich wiirde Drohnen prinzipiell gar nicht
nutzen.

5. Und stellen Sie sich vor, auch der Personentransport mit Flugtaxis ware moglich: Inwie-
weit wirden Sie den folgenden Aussagen in Bezug auf lhre persénliche Nutzung von
Flugtaxis zustimmen: voll und ganz, eher, teils teils, eher nicht oder Giberhaupt nicht?
(zufillige Reihenfolge der Items)

Ich personlich wiirde Flugtaxis generell fiir meine in-
dividuelle

Mobilitat nutzen.

Ich personlich wirde Flugtaxis nur im Notfall, z. B.
fiir einen schnellen Transport ins Krankenhaus, nut-
zen.

Ich persénlich wiirde Flugtaxis prinzipiell gar nicht
nutzen.

6. Angenommen, Paketlieferungen und der Personentransport in der Stadt waren kiinftig
auch mittels Drohnen bzw. mittels Flugtaxis tatsachlich méglich. Inwieweit wirden Sie
den folgenden Aussagen zustimmen? voll und ganz, eher, teils teils, eher nicht oder
Gberhaupt nicht? (zufdllige Reihenfolge der Themenblicke; innerhalb der Themenbldcke
wird nicht randomisiert)

1. Block Umweltfreundlichkeit

Paketlieferungen mit Drohnen stelle ich mir umwelt-
freundlich vor.

Paketlieferungen mit Drohnen stelle ich mir weniger
umweltfreundlich vor als Paketlieferungen mit ei-
nem Lieferwagen.

Den Personentransport mit Flugtaxis stelle ich mir
umweltfreundlich vor.

Den Personentransport mit Flugtaxis stelle ich mir
weniger umweltfreundlich vor als die Fahrt mit ei-
nem normalen Taxi.

2. Block Sicherheit

Inwieweit wiirden Sie den folgenden Aussagen zustimmen? voll und ganz, eher, teils teils,
eher nicht oder liberhaupt nicht?
(innerhalb der Themenblécke wird nicht randomisiert)
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Paketlieferungen mit Drohnen stelle ich mir sicher
vor.

Durch Paketlieferungen mit Drohnen kénnte es Un-
falle geben, bei denen Menschen verletzt werden.
Den Personentransport mit Flugtaxis stelle ich mir si-
cher vor.

Durch den Personentransport mit Flugtaxis konnte
es Unfalle geben, bei denen Menschen verletzt wer-
den.

3. Block Lebensqualitat

Inwieweit wiirden Sie den folgenden Aussagen zustimmen? voll und ganz, eher, teils teils,
eher nicht oder Gberhaupt nicht?

(innerhalb der Themenbldcke wird nicht randomisiert)

Paketlieferungen mit Drohnen wiirden sich positiv
auf die Lebensqualitat in Stadten auswirken.
Paketlieferungen mit Drohnen wiirden Stadte weni-
ger lebenswert machen.

Der Personentransport mit Flugtaxis wiirde sich posi-
tiv auf die Lebensqualitat in Stadten auswirken.

Der Personentransport mit Flugtaxis wiirde Stadte
weniger lebenswert machen.

4. Block Nutzen

Inwieweit wiirden Sie den folgenden Aussagen zustimmen? voll und ganz, eher, teils teils, eher
nicht oder iberhaupt nicht?

(innerhalb der Themenblécke wird nicht randomisiert)

Paketlieferungen mit Drohnen wiirden mir im Alltag
Vorteile bringen.

Paketlieferungen mit Drohnen hatten fiir mich kei-
nen persodnlichen Mehrwert.

Der Personentransport mit Flugtaxis wiirde mir im
Alltag Vorteile bringen.

Der Personentransport mit Flugtaxis hatte fir mich
keinen personlichen Mehrwert.

7. Was wiirden Sie sagen: Welche Regeln missten seitens der Politik geschaffen werden,
damit Drohnen Teil des innerstéddtischen Verkehrs in Deutschland werden konnten? (of-

fene Frage)

8. Stellen Sie sich vor, Drohnen waren generell zur Lieferung von Paketen einsetzbar. Ich
lese lhnen nun mogliche Vorteile davon vor. Bitte sagen Sie mir, wie wichtig der jeweilige
Vorteil flr Sie personlich ware, damit Sie sich Pakete mit Drohnen liefern lassen wiirden.
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Ware er sehr wichtig, eher wichtig, teils teils, weniger wichtig oder Gberhaupt nicht
wichtig?

Wie wichtig wére lhnen...
(zufillige Reihenfolge der Items)

..., dass Paketlieferungen mit Drohnen zuverlassig
waren.

..., dass Sie |hre Pakete schnell geliefert bekommen
wirden.

..., dass Paketlieferungen mit Drohnen umwelt-
freundlich waren.

..., dass Sie sich mit Drohnen Pakete an einen Ort Ih-
rer Wahl, z.B. Balkon oder Garten liefern lassen
konnten.

..., dass lhre Pakete zu einem genauen Zeitpunkt lh-
rer Wahl geliefert werden wiirden.

9. Und stellen Sie sich bitte vor, auch Flugtaxis waren bereits generell im Alltag nutzbar.
Wie wichtig wéaren Ihnen jeweils die folgenden Vorteile, damit Sie selbst Flugtaxis im All-
tag nutzen wiirden: Waren sie sehr wichtig, eher wichtig, teils teils, weniger wichtig oder
Uberhaupt nicht wichtig?

Wie wichtig ware lhnen...
(zufillige Reihenfolge der Items)

..., dass Sie mit einem Flugtaxi Zeit sparen wirden.
..., dass Flugtaxis umweltfreundlich waren.

..., dass Sie mit dem Flugtaxi nicht im Stau stehen
mussten.

..., dass Sie das Flugtaxi genau an einen Ort lhrer
Wahl bringen wiirde.

..., dass die Nutzung von Flugtaxis giinstig ware.

10. Angenommen viele Menschen wiirden in deutschen Stadten tatsachlich Drohnen fir Pa-
ketlieferungen nutzen. Wie schlimm fanden Sie die folgenden Probleme jeweils: Fanden
Sie sie sehr schlimm, eher schlimm, teils teils, weniger schlimm oder iberhaupt nicht
schlimm?

Wie schlimm waére fir Sie...
(zuféllige Reihenfolge der Items)

..., der Larm durch Paketlieferungen mit Drohnen.
..., dass durch Paketlieferungen mit Drohnen der
personliche Kontakt zwischen Empfangern und Pa-
ketboten wegfallen wiirde.

..., der Stress durch herumfliegende Drohnen zur Pa-
ketlieferungen.

..., dass durch Paketlieferungen mit Drohnen Paket-
boten ihre Jobs verlieren wiirden.
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..., dass Paketlieferungen mit Drohnen lhnen die
freie Sicht auf den Himmel versperren wirden.

11. Und stellen Sie sich zum Schluss bitte noch vor, dass viele Menschen in deutschen Stad-
ten auch Flugtaxis tatsachlich benutzen: Wie schlimm waéren fiir Sie die folgenden Prob-
leme: Waren sie fir Sie sehr schlimm, eher schlimm, teils teils, weniger schlimm oder
Uberhaupt nicht schlimm?

Wie schlimm ware fir Sie...
(zufillige Reihenfolge der Items)

..., der Larm durch Flugtaxis.

..., der Stress, den herumfliegende Flugtaxis verur-
sachen konnten.

..., dass Taxifahrer durch Flugtaxis ihren Job verlie-
ren wirden.

..., dass lhnen Flugtaxis die freie Sicht auf den Him-
mel versperren wirden.

..., dass durch die Flugtaxis der persénliche Kontakt
zwischen Kunde und Taxifahrer wegfallen wiirde.

12. Soziodemografie:
o Alter
e Geschlecht (w/m/divers)
e Region (Ost, Nord, NRW, Mitte, Stid)?’
e hochster Bildungsabschluss
e OrtsgrolRe (< 5.000; 5.000-20-000; 20.000-100.000; 100.000-500.000; > 500.000)
e Erwerbstatigkeit (ja/nein)
e Anzahl Personen im Haushalt
e Anzahl Kinder im Haushalt
e Haushaltsnettoeinkommen

27 Ost = Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen, Sachsen-Anhalt, Thiiringen
Nord = Bremen, Hamburg, Niedersachsen, Schleswig-Holstein

Mitte = Hessen, Rheinland-Pfalz, Saarland

Sud = Baden-Wirttemberg, Bayern
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Anhang 2 — Soziodemografische Angaben

Std.-Ab- Median (1)/ Mo-
Soziodemografische Variable Haufigkeit | Prozent | weichung | Varianz dus (2)
Geschlecht mannlich 519 51,9
weiblich 480 48,0
divers 1 0,1
Gesamt 1000 100,0 0,50 0,25 mannlich (2)
Alter 18 - 29 Jahre 92 9,2
30 - 39 Jahre 164 16,4
40 - 49 Jahre 185 18,5
50 - 59 Jahre 216 21,6
60 + Jahre 343 34,3
Gesamt 1000 100,0 1,34 1,81 50-59 Jahre (1)
Familienstand verheiratet, lebt mit Ehepartner 545 54,5
zusammen
verheiratet, lebt vom Ehepartner 10 1,0
getrennt
ledig 287 28,7
geschieden 78 7,8
verwitwet 79 7,9
keine Angabe 1 0,1
Gesamt 1000 100,0 1,36 1,85 verheiratet, lebt
mit Ehepartner
zusammen (2)
Haushalt mit Part- ja 652 65,2
ner nein 346 34,6
keine Angabe 2 0,2
Gesamt 1000 100,0 0,48 0,23 Ja(2)
Anzahl an 1 Person 255 25,5
FR R I 2 Personen 362 36,2
EISS:::It 3 Personen 157 15,7
4 Personen und mehr 223 22,3
keine Angabe 3 0,3
Gesamt 1000 100,0 1,09 1,20 2 Personen (1)
Anzahl an keine 457 45,7
Kindern unter 18 1 kind 122 12,2
L?;;Zr:m 2 Kinder 110 11,0
Haushalt 3 Kinder 41 4,1
4 Kinder und mehr 7 0,7
keine Angabe 5 0,5
Gesamt 742 74,2 1,04 1,08 keine (1)
fehlende Werte 258 25,8
Schulbildung ohne Haupt-/Volksschulabschluss 4 0,4
Haupt-/Volksschulabschluss 82 8,2
Mittlere Reife, Realschulab- 237 23,7
schluss, Fachschulreife
Abschluss der Polytechnischen 25 2,5
Oberschule
Fachhochschulreife, Abschluss ei- 77 7,7
ner Fachoberschule
Abitur, allgemeine oder fachge- 175 17,5
bundene Hochschulreife
Fach-/Hochschulstudium 385 38,5
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Std.-Ab- Median (1)/ Mo-

Soziodemografische Variable Haufigkeit | Prozent | weichung | Varianz dus (2)

anderer Schulabschluss 12 1,2

keine Angabe 3 0,3

Gesamt 1000 100,0 1,89 3,59 Fach-/Hochschul-

studium (2)

Erwerbstatigkeit erwerbstatig 613 61,3

nicht erwerbstatig 387 38,7

Gesamt 1000 100,0 0,48 0,23 erwerbstatig (2)
Monatliches unter 500 EUR 5 0,5
Nettoeinkommen 500 pjs unter 1.000 EUR 29 2,9
des Haushalts ) 100 bis unter 1.500 EUR 63 63

1.500 bis unter 2.000 EUR 79 7,9

2.000 bis unter 2.500 EUR 107 10,7

2.500 bis unter 3.000 EUR 86 8,6

3.000 bis unter 3.500 EUR 98 9,8

3.500 bis unter 4.000 EUR 83 8,3

4.000 bis unter 4.500 EUR 96 9,6

4.500 und mehr 256 25,6

keine Angabe 98 9,8

Gesamt 1000 100,0 2,69 7,2 3.500 bis unter

4.000 EUR (1)

Region* Nord 158 15,8

NRW 215 21,5

Mitte 144 14,4

Sud 292 29,2

Ost 191 19,1

Gesamt 1000 100,0 1,37 1,88 sud (2)
OrtsgrolRe unter 5.000 EW 136 13,6

5.000 bis unter 20.000 EW 221 22,1

20.000 bis unter 100.000 EW 287 28,7

100.000 bis unter 500.000 EW 151 15,1

500.000 EW und mehr 205 20,5

Gesamt 1000 100,0 1,31 1,73 20.000 bis unter

100.000 EW (1)

*Region Nord= Schleswig-Holstein, Hamburg, Niedersachsen, Bremen; Region NRW= Nordrhein-Westfalen; Region Mitte= Hessen, Rhein-
land-Pfalz, Saarland; Region Stid= Baden-Wirttemberg, Bayern; Region Ost= Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen,

Sachsen-Anhalt, Thiringen

Anhang 3 — Technikndhe: Hdufigkeiten

Ich bin generell gut Ich kann mich gut fir Ich bin immer an
Uber neue Technolo- | neue Technologien be- | neuen Technologien
gien informiert. geistern. interessiert.

Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent
stimme voll und ganz zu 224 22,4 343 34,3 398 39,8
stimme eher zu 321 32,1 286 28,6 255 25,5
teils teils 304 30,4 244 24,4 246 24,6
stimme eher nicht zu 107 10,7 78 7,8 70 7,0
stimme liberhaupt nicht zu 43 4,3 48 4,8 31 3,1
weilk nicht/keine Angabe 1 0,1 1 0,1
Gesamt 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0

55



Anhang 4 — Einstellungen und Nutzungsabsichten: Hdufigkeiten

Einstellung gegeniiber Lieferdrohnen

Man sollte Drohnen Man sollte Drohnen Man sollte Drohnen
klnftig zur Ausliefe- nur far Notfalle, z. B. | prinzipiell gar nicht fur
rung von Konsumgii- | fur eine schnelle Medi- | Paketlieferungen ein-
tern und Produkten kamentenlieferung, setzen.
einsetzen. einsetzen.
Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent
stimme voll und ganz zu 133 13,3 409 40,9 232 23,2
stimme eher zu 115 11,5 224 22,4 93 9,3
teils teils 194 19,4 149 14,9 173 17,3
stimme eher nicht zu 213 21,3 110 11,0 226 22,6
stimme Uberhaupt nicht zu 344 34,4 108 10,8 271 27,1
weil nicht/keine Angabe 1 0,1 5 0,5
Gesamt 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0

Einstellung gegeniiber Flugtaxis

Man sollte Flugtaxis fur Man sollte Flugtaxis Man sollte Flugtaxis
den generellen Perso- nur fir medizinische prinzipiell gar nicht
nentransport, also die | Notfalle, z. B. fiir einen einsetzen.
individuelle Mobilitdt | schnellen Transport ins

einsetzen. Krankenhaus, einset-
zen.
Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent
stimme voll und ganz zu 111 11,1 410 41,0 233 23,3
stimme eher zu 95 9,5 238 23,8 75 7,5
teils teils 168 16,8 100 10,0 174 17,4
stimme eher nicht zu 221 22,1 115 11,5 228 22,8
stimme Gberhaupt nicht zu 399 39,9 134 13,4 284 28,4
weiB nicht/keine Angabe 6 0,6 3 0,3 6 0,6
Gesamt 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0

Nutzungsabsicht von Lieferdrohnen

Ich personlich wiirde - . Ich personlich wiirde
Drohnen generell fir Ich personlich wiirde Drohnen prinzipiell gar
& Drohnen nur im Not- P pielie

die Lieferung von Kon- nicht nutzen.
g fall, z. B. fiir eine

sunrzfzuets'm schn.elle Medikamen-
tenlieferung, nutzen.
Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent
stimme voll und ganz zu 126 12,6 382 38,2 286 28,6
stimme eher zu 83 8,3 219 21,9 99 9,9
teils teils 109 10,9 121 12,1 145 14,5
stimme eher nicht zu 223 22,3 98 9,8 185 18,5
stimme liberhaupt nicht zu 456 45,6 179 17,9 279 27,9
weil nicht/keine Angabe 3 0,3 1 0,1 6 0,6
Gesamt 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0
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Nutzungsabsicht von Flugtaxis

Ich personlich wiirde Ich persénlich wiirde Ich personlich wirde
Flugtaxis generell fiir Flugtaxis nur im Not- | Flugtaxis prinzipiell gar
meine individuelle Mo- fall, z. B. fiir einen nicht nutzen.
bilitat nutzen. schnellen Transport
ins Krankenhaus, nut-
zen.

Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent
stimme voll und ganz zu 110 11,0 335 33,5 338 33,8
stimme eher zu 66 6,6 229 22,9 108 10,8
teils teils 103 10,3 129 12,9 111 11,1
stimme eher nicht zu 203 20,3 119 11,9 188 18,8
stimme Uiberhaupt nicht zu 516 51,6 186 18,6 252 25,2
weil nicht/keine Angabe 2 0,2 2 0,2 3 0,3
Gesamt 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0

Anhang 5 — Objektbezogene Faktoren: Hdufigkeiten

Faktor Umweltfreundlichkeit

Paketlieferungen mit Paketlieferungen mit Den Personentrans- Den Personentrans-
Drohnen stelle ich mir | Drohnen stelle ich mir port mit Flugtaxis port mit Flugtaxis
umweltfreundlich vor. weniger umwelt- stelle ich mir umwelt- | stelle ich mir weniger
freundlich vor als Pa- freundlich vor. umweltfreundlich vor
ketlieferungen mit ei- als die Fahrt mit ei-
nem Lieferwagen. nem normalen Taxi.
Haufigkeit Prozent | Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent
stimme voll und ganz 180 18,0 124 12,4 131 131 154 15,4
zu
stimme eher zu 202 20,2 129 12,9 134 134 148 14,8
teils teils 214 21,4 229 22,9 210 21,0 256 25,6
stimme eher nicht zu 162 16,2 270 27,0 235 23,5 225 22,5
stimme liberhaupt 217 21,7 217 21,7 267 26,7 170 17,0
nicht zu
weil nicht/keine An- 25 2,5 31 3,1 23 2,3 47 4,7
gabe
Gesamt 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0
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Paketlieferungen mit
Drohnen stelle ich mir

Faktor Sicherheit

Durch Paketlieferun-
gen mit Drohnen

Den Personentrans-
port mit Flugtaxis

Durch den Personen-
transport mit Flugta-

sicher vor. . . stelle ich mir sicher xis konnte es Unfalle
konnte es Unfalle ge- .
. vor. geben, bei denen
ben, bei denen Men-
Menschen verletzt
schen verletzt werden.
werden.
Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent | H&ufigkeit | Prozent | H&ufigkeit | Prozent
stimme voll und ganz 96 9,6 442 44,2 79 7,9 531 53,1
zu
stimme eher zu 127 12,7 313 31,3 158 15,8 284 28,4
teils teils 226 22,6 133 13,3 221 22,1 129 12,9
stimme eher nicht zu 240 24,0 79 7,9 249 24,9 34 3,4
stimme Uberhaupt 295 29,5 25 2,5 280 28,0 17 1,7
nicht zu
weil nicht/keine An- 16 1,6 8 0,8 13 1,3 5 0,5
gabe
Gesamt 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0

Faktor Lebensqualitat

Paketlieferungen mit
Drohnen wiirden sich
positiv auf die Lebens-
qualitat in Stadten aus-

Paketlieferungen mit
Drohnen wiirden
Stadte weniger lebens-
wert machen.

Der Personentrans-
port mit Flugtaxis
wiirde sich positiv auf
die Lebensqualitat in

Der Personentrans-
port mit Flugtaxis
wirde Stadte weniger
lebenswert machen.

wirken. Stadten auswirken.

Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent | H&ufigkeit | Prozent | H&ufigkeit | Prozent
stimme voll und ganz 115 11,5 225 22,5 104 10,4 266 26,6
zu
stimme eher zu 147 14,7 165 16,5 122 12,2 163 16,3
teils teils 198 19,8 179 17,9 211 21,1 195 19,5
stimme eher nicht zu 229 22,9 231 23,1 239 23,9 201 20,1
stimme Uberhaupt 291 29,1 179 17,9 309 30,9 155 15,5
nicht zu
weil nicht/keine An- 20 2,0 21 2,1 15 1,5 20 2,0
gabe
Gesamt 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0
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Faktor Nutzen

. . Paketlieferungen mit Der Personentrans- Der Personentrans-
Paketlieferungen mit . . . . . -
. . Drohnen hatten fur port mit Flugtaxis port mit Flugtaxis
Drohnen wiirden mir im . . . A L . . .
Alltag Vorteile bringen mich keinen personli- wirde mir im Alltag | hatte fiir mich keinen
J gen. chen Mehrwert. Vorteile bringen. personlichen Mehr-
wert.
Haufigkeit | Prozent | Haufigkeit | Prozent | H&ufigkeit | Prozent | H&ufigkeit | Prozent
stimme voll und ganz 116 11,6 495 49,5 88 8,8 499 49,9
zu
stimme eher zu 114 11,4 164 16,4 103 10,3 157 15,7
teils teils 155 15,5 95 9,5 121 12,1 97 9,7
stimme eher nicht zu 235 23,5 112 11,2 252 25,2 120 12,0
stimme liberhaupt 374 37,4 129 12,9 430 43,0 122 12,2
nicht zu
weil’ nicht/keine An- 6 0,6 5 0,5 6 0,6 5 0,5
gabe
Gesamt 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0

Anhang 6 — Vor- und Nachteile: Héufigkeiten

Vorteile Lieferdrohnen

Wie wichtig wire lhnen ...

...dass Paketliefe- | ...dass Sie lhre Pa- | ...dass Paketliefe- | ...dass Sie sich mit | ...dass |hre Pakete
rungen mit Droh- | kete schnell gelie- | rungen mit Droh- Drohnen Pakete | zu einem genauen
nen zuverldssig wa- | fert bekommen nen umwelt- an einen Ort lhrer Zeitpunkt lhrer
ren. wirden. freundlich waren. | Wahl, z.B. Balkon Wahl geliefert
oder Garten lie- | werden wirden.
fern lassen konn-
ten.
Haufig- Haufig- Haufig- Haufig- Haufig-
keit Prozent keit Prozent keit Prozent keit Prozent keit Prozent
sehr wichtig 531 53,1 176 17,6 553 55,3 144 14,4 201 20,1
eher wichtig 195 19,5 229 22,9 237 23,7 172 17,2 260 26,0
teils teils 68 6,8 202 20,2 79 7,9 108 10,8 130 13,0
weniger wichtig 62 6,2 212 21,2 43 4,3 200 20,0 192 19,2
Uberhaupt nicht 134 13,4 179 17,9 75 7,5 374 37,4 211 21,1
wichtig
weil nicht/ 10 1,0 2 0,2 13 1,3 2 0,2 6 0,6
keine Angabe
Gesamt 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0
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...dass Sie mit ei-
nem Flugtaxi Zeit

Vorteile Flugtaxis

Wie wichtig ware lhnen...

...dass Flugtaxis
umweltfreundlich

...dass Sie mit dem
Flugtaxi nicht im

...dass Sie das
Flugtaxi genau an

...dass die Nutzung
von Flugtaxis glins-

sparen wiirden. waren. Stau stehen miiss- einen Ort lhrer tig ware.
ten. Wahl bringen
wirde.
Haufig- Haufig- Haufig- Haufig- Haufig-
keit Prozent keit Prozent keit Prozent keit Prozent keit Prozent

sehr wichtig 251 25,1 614 61,4 386 38,6 361 36,1 238 23,8
eher wichtig 286 28,6 211 21,1 238 23,8 245 24,5 250 25,0
teils teils 117 11,7 57 57 91 9,1 88 8,8 190 19,0
weniger wichtig 129 12,9 26 2,6 86 8,6 105 10,5 114 11,4
Uberhaupt nicht 209 20,9 84 8,4 179 17,9 195 19,5 194 19,4
wichtig
weil nicht/ 8 0,8 8 0,8 20 2,0 6 0,6 14 1,4
keine Angabe
Gesamt 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0

...der Larm durch

Paketlieferungen

Nachteile Lieferdrohnen

Wie schlimm ware fiir Sie...

...dass durch Pa-
ketlieferungen mit

...der Stress durch
herumfliegende

...dass durch Pa-
ketlieferungen mit

...dass Paketliefe-
rungen mit Droh-

mit Drohnen. Drohnen der per- Drohnen zur Pa- | Drohnen Paketbo- | nen Ihnen die freie
sonliche Kontakt ketlieferungen. ten ihre Jobs ver- | Sicht auf den Him-
zwischen Empfan- lieren wirden. mel versperren
gern und Paketbo- wirden.
ten wegfallen
wirde.
Haufig- Haufig- Haufig- Haufig- Haufig-
keit Prozent keit Prozent keit Prozent keit Prozent keit Prozent
sehr schlimm 424 42,4 173 17,3 443 44,3 450 45,0 405 40,5
eher schlimm 243 24,3 136 13,6 226 22,6 226 22,6 169 16,9
teils teils 183 18,3 172 17,2 155 15,5 173 17,3 156 15,6
weniger 89 8,9 262 26,2 105 10,5 99 9,9 161 16,1
schlimm
Uberhaupt nicht 37 3,7 253 25,3 61 6,1 46 4,6 103 10,3
schlimm
weil nicht/ 24 2,4 4 0,4 10 1,0 6 0,6 6 0,6
keine Angabe
Gesamt 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0
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Nachteile Flugtaxis

Wie schlimm ware fiir Sie...

...der Larm durch ...der Stress, den ...dass Taxifahrer | ...dass lhnen Flug- | ...dass durch die
Flugtaxis. herumfliegende | durch Flugtaxis ih- | taxis die freie Sicht | Flugtaxis der per-
Flugtaxis verursa- | ren Job verlieren auf den Himmel sonliche Kontakt
chen kénnten. wirden. versperren wir- zwischen Kunde
den. und Taxifahrer
wegfallen wiirde.
Haufig- Haufig- Haufig- Haufig- Haufig-
keit Prozent keit Prozent keit Prozent keit Prozent keit Prozent
sehr schlimm 508 50,8 477 47,7 407 40,7 449 44,9 222 22,2
eher schlimm 236 23,6 245 24,5 253 25,3 207 20,7 150 15,0
teils teils 126 12,6 134 13,4 170 17,0 129 12,9 161 16,1
weniger 79 7,9 89 8,9 104 10,4 142 14,2 245 24,5
schlimm
Uberhaupt nicht 33 3,3 45 4,5 62 6,2 65 6,5 215 21,5
schlimm
weil nicht/ 18 1,8 10 1,0 4 0,4 8 0,8 7 0,7
keine Angabe
Gesamt 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0 1000 100,0

Anhang 7 — Korrelationen zwischen Einstellung und Nutzungsabsicht

Korrelation

Ich personlich wiirde Drohnen generell
fiir die Lieferung von Konsumgiitern nut-
zen.

Spearman-Rho

Man sollte Drohnen kiinftig
zur Auslieferung von Kon-
sumgiitern und Produkten
einsetzen.

Korrelationskoeffizient
Sig. (2-seitig)
N

0,736
0,000
1000

Korrelation

Ich personlich wiirde Drohnen nurim
Notfall, z. B. fir eine schnelle Medika-
mentenlieferung, nutzen.

Spearman-Rho

Man sollte Drohnen nur fir
Notfalle, z. B. fiir eine
schnelle Medikamentenliefe-
rung, einsetzen.

Korrelationskoeffizient
Sig. (2-seitig)
N

0,538
0,000
1000

Korrelation

Ich personlich wiirde Drohnen prinzipiell
gar nicht nutzen.

Spearman-Rho

Man sollte Drohnen prinzipi-
ell gar nicht fur Paketliefe-
rungen einsetzen.

Korrelationskoeffizient
Sig. (2-seitig)
N

0,407
0,000
1000

Korrelation

Ich personlich wiirde Flugtaxis generell
fir meine individuelle Mobilitat nutzen.

Spearman-Rho

Man sollte Flugtaxis fur den
generellen Personentrans-
port, also die individuelle
Mobilitat einsetzen.

Korrelationskoeffizient
Sig. (2-seitig)
N

0,689
0,000
1000

61



Ich personlich wirde Flugtaxis nur im
Notfall, z. B. fur einen schnellen Trans-

Korrelation port ins Krankenhaus, nutzen.
Spearman-Rho Man sollte Flugtaxis nur fir  Korrelationskoeffizient 0,553
medizinische Notfalle, z. B.  Sig. (2-seitig) 0,000
fiir einen schnellen Trans- N 1000
port ins Krankenhaus, einset-
zen.
Ich personlich wiirde Flugtaxis prinzipiell
Korrelation gar nicht nutzen.
Spearman-Rho Man sollte Flugtaxis prinzipi- Korrelationskoeffizient 0,491
ell gar nicht einsetzen. Sig. (2-seitig) 0,000
N 1000

Anhang 8 — Korrelationen zwischen soziodemografischen Merkmalen und Einstellung/ Nut-
zungsabsicht

Korrelationen zwischen soziodemografischen Merkmalen und Einstellungen gegeniiber
Lieferdrohnen

Man sollte Drohnen kiinftig zur Auslieferung von Konsumgitern und Produkten einsetzen.

Chi2-Test nach

Kreuztabelle Pearson
stimme stimme
vollund | stimme eher nicht| stimme |keine An-
ganzzu | eherzu | teils teils zu nicht zu gabe Gesamt | Wert df Sig.
Geschlechtmannlich 17,7% 12,9% 19,5% 20,8% 29,1% 0,0% 100,0%
weiblich 8,3% 10,0% 19,4% 21,9% 40,2% 0,2% 100,0%
Gesamt 13,3% 11,5% 19,4% 21,3% 34,4% 0,1% 100,0% |35,074| 10 | 0,000
Alter 18-29 15,2% 17,4% 27,2% 21,7% 18,5% 0,0% 100,0%
InJahren 30-39 26,8% 12,8% 22,6% 17,7% 20,1% 0,0% 100,0%
40-49 11,4% 9,2% 22,7% 24,3% 32,4% 0,0% 100,0%
50-59 11,6% 10,6% 14,4% 21,8% 41,7% 0,0% 100,0%
60+ 8,5% 11,1% 17,2% 21,0% 42,0% 0,3% 100,0%
Gesamt 13,3% 11,5% 19,4% 21,3% 34,4% 0,1% 100,0% |71,919| 20 | 0,000

Man sollte Drohnen nur fiir Notfélle, z. B. fiir eine schnelle Medikamentenlieferung, einsetzen.
Kreuztabelle

Chi2-Test nach Pearson

stimme stimme
vollund | stimme eher nicht| stimme |keine An-
ganzzu | eherzu | teils teils zu nicht zu gabe Gesamt | Wert df Sig.
Geschlechtmaénnlich 39,3% 21,4% 14,5% 12,7% 12,1% 0,0% 100,0%
weiblich 42,7% 23,5% 15,4% 9,0% 9,4% 0,0% 100,0%
Gesamt 40,9% 22,4% 14,9% 11,0% 10,8% 0,0% 100,0% |14,443| 8 0,071
Alter 18-29 30,4% 26,1% 15,2% 17,4% 10,9% 0,0% 100,0%
InJahren 30-39 35,4% 17,1% 18,9% 15,2% 13,4% 0,0% 100,0%
40-49 40,5% 29,2% 15,7% 8,6% 5,9% 0,0% 100,0%
50-59 40,7% 21,8% 14,8% 10,2% 12,5% 0,0% 100,0%
60+ 46,6% 20,7% 12,5% 9,0% 11,1% 0,0% 100,0%
Gesamt 40,9% 22,4% 14,9% 11,0% 10,8% 0,0% 100,0% |30,564| 16 0,015
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Man sollte Drohnen prinzipiell gar nicht fiir Paketlieferungen einsetzen.
Kreuztabelle

Chi2-Test nach Pearson

stimme stimme
vollund | stimme eher nicht| stimme |keine An-
ganzzu | eherzu | teils teils zu nicht zu gabe Gesamt | Wert df Sig.
Geschlechtmaénnlich 19,5% 9,6% 16,0% 22,7% 32,2% 0,0% 100,0%
weiblich 27,3% 9,0% 18,8% 22,5% 21,5% 1,0% 100,0%
Gesamt 23,2% 9,3% 17,3% 22,6% 27,1% 0,5% 100,0% |26,493| 10 | 0,003
Alter 18-29 10,9% 6,5% 17,4% 28,3% 37,0% 0,0% 100,0%
InJahren 30-39 14,0% 10,4% 18,3% 20,7% 36,6% 0,0% 100,0%
40-49 15,7% 9,7% 21,6% 27,6% 24,3% 1,1% 100,0%
50-59 30,1% 11,1% 13,4% 22,7% 21,8% 0,9% 100,0%
60+ 30,6% 8,2% 16,9% 19,2% 24,8% 0,3% 100,0%
Gesamt 23,2% 9,3% 17,3% 22,6% 27,1% 0,5% 100,0% |56,399| 20 | 0,000

Korrelationen zwischen soziodemografischen Merkmalen und Einstellungen gegeniiber Flugtaxis

Man sollte Flugtaxis fiir den generellen Personentransport, also die individuelle Mobilitdt einsetzen.

Kreuztabelle Chi*-Test nach Pearson
stimme stimme
vollund | stimme eher nicht| stimme |keine An-
ganzzu | eherzu | teils teils zu nicht zu gabe Gesamt | Wert df Sig.
Geschlechtmannlich 15,0% 10,8% 20,2% 21,4% 32,2% 0,4% 100,0%
weiblich 6,7% 8,1% 13,1% 22,9% 48,3% 0,8% 100,0%
Gesamt 11,1% 9,5% 16,8% 22,1% 39,9% 0,6% 100,0% |50,498| 10 | 0,000
Alter 18-29 15,2% 10,9% 27,2% 20,7% 26,1% 0,0% 100,0%
In Jahren 30-39 17,7% 11,0% 23,8% 22,0% 25,6% 0,0% 100,0%
40-49 8,6% 9,2% 14,6% 21,6% 44,3% 1,6% 100,0%
50-59 9,3% 10,2% 12,0% 22,7% 45,8% 0,0% 100,0%
60+ 9,3% 8,2% 14,9% 22,4% 44,3% 0,9% 100,0%
Gesamt 11,1% 9,5% 16,8% 22,1% 39,9% 0,6% 100,0% |50,553| 20 0,000

Man sollte Flugtaxis nur fir medizinische Notfalle, z. B. flir einen schnellen Transport ins Krankenhaus, einsetzen.

Kreuztabelle Chi*>-Test nach Pearson
stimme stimme
vollund | stimme eher nicht| stimme |keine An-
ganzzu | eherzu | teils teils zu nicht zu gabe Gesamt | Wert df Sig.
Geschlechtmannlich 38,9% 24,7% 9,8% 12,3% 14,1% 0,2% 100,0%
weiblich 43,3% 22,9% 10,2% 10,6% 12,5% 0,4% 100,0%
Gesamt 41,0% 23,8% 10,0% 11,5% 13,4% 0,3% 100,0% |9,514| 10 |0,484
Alter 18-29 38,0% 33,7% 9,8% 8,7% 9,8% 0,0% 100,0%
InJahren 30-39 32,3% 25,6% 9,1% 14,0% 18,9% 0,0% 100,0%
40-49 34,1% 24,3% 10,8% 15,7% 15,1% 0,0% 100,0%
50-59 40,3% 23,6% 11,6% 10,2% 13,9% 0,5% 100,0%
60+ 50,1% 20,1% 9,0% 9,6% 10,5% 0,6% 100,0%
Gesamt 41,0% 23,8% 10,0% 11,5% 13,4% 0,3% 100,0% |34,871| 20 0,021
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Man sollte Flugtaxis prinzipiell gar nicht einsetzen.
Kreuztabelle

Chi2-Test nach Pearson

stimme stimme
vollund | stimme eher nicht| stimme |keine An-
ganzzu | eherzu | teils teils zu nicht zu gabe Gesamt | Wert df Sig.
Geschlechtmaénnlich 19,5% 6,2% 15,4% 23,7% 34,9% 0,4% 100,0%
weiblich 27,5% 9,0% 19,6% 21,9% 21,3% 0,8% 100,0%
Gesamt 23,3% 7,5% 17,4% 22,8% 28,4% 0,6% 100,0% |32,023| 10 | 0,000
Alter 18-29 10,9% 5,4% 16,3% 23,9% 43,5% 0,0% 100,0%
InJahren 30-39 18,3% 10,4% 15,2% 17,7% 38,4% 0,0% 100,0%
40-49 28,1% 7,0% 14,1% 24,3% 25,9% 0,5% 100,0%
50-59 25,9% 9,7% 15,3% 22,2% 26,9% 0,0% 100,0%
60+ 24,8% 5,5% 21,9% 24,5% 21,9% 1,5% 100,0%
Gesamt 23,3% 7,5% 17,4% 22,8% 28,4% 0,6% 100,0% |50,920| 20 | 0,000

Korrelationen zwischen soziodemografischen Merkmalen und Nutzungsabsicht von Lieferdrohnen

Ich personlich wiirde Drohnen generell fiir die Lieferung von Konsumgtitern nutzen.

Kreuztabelle Chi*>-Test nach Pearson
stimme stimme
vollund | stimme eher nicht| stimme |keine An-
ganzzu | eherzu | teils teils zu nicht zu gabe Gesamt | Wert df Sig.
Geschlechtmaénnlich 16,8% 9,8% 11,8% 22,5% 38,9% 0,2% 100,0%
weiblich 8,1% 6,5% 10,0% 22,1% 52,9% 0,4% 100,0%
Gesamt 12,6% 8,3% 10,9% 22,3% 45,6% 0,3% 100,0% |41,091| 10 | 0,000
Alter 18-29 18,5% 9,8% 21,7% 22,8% 27,2% 0,0% 100,0%
In Jahren 30-39 20,7% 15,2% 14,0% 20,7% 28,7% 0,6% 100,0%
40-49 12,4% 9,2% 11,4% 22,2% 44,3% 0,5% 100,0%
50-59 11,1% 8,3% 8,8% 23,6% 48,1% 0,0% 100,0%
60+ 8,2% 4,1% 7,6% 22,2% 57,7% 0,3% 100,0%
Gesamt 12,6% 8,3% 10,9% 22,3% 45,6% 0,3% 100,0% |80,714| 20 0,000

Ich personlich wiirde Drohnen nur im Notfall, z. B. flr eine schnelle Medikamentenlieferung, nutzen.

Kreuztabelle Chi-Test nach Pearson
stimme stimme
vollund | stimme eher nicht| stimme |keine An-
ganzzu | eherzu | teils teils zu nicht zu gabe Gesamt | Wert df Sig.
Geschlechtménnlich 35,6% 21,4% 11,9% 12,5% 18,3% 0,2% 100,0%
weiblich 41,0% 22,3% 12,3% 6,9% 17,5% 0,0% 100,0%
Gesamt 38,2% 21,9% 12,1% 9,8% 17,9% 0,1% 100,0% |14,725| 10 |0,142
Alter 18-29 28,3% 34,8% 8,7% 12,0% 16,3% 0,0% 100,0%
In Jahren 30-39 30,5% 18,3% 14,6% 11,6% 25,0% 0,0% 100,0%
40-49 34,6% 24,9% 14,1% 12,4% 14,1% 0,0% 100,0%
50-59 41,2% 21,8% 12,0% 6,9% 17,6% 0,5% 100,0%
60+ 44,6% 18,7% 10,8% 8,7% 17,2% 0,0% 100,0%
Gesamt 38,2% 21,9% 12,1% 9,8% 17,9% 0,1% 100,0% |37,395| 20 | 0,010
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Ich persénlich wirde Drohnen prinzipiell gar nicht nutzen.

Kreuztabelle

Chi2-Test nach Pearson

stimme stimme
vollund | stimme eher nicht| stimme |keine An-
ganzzu | eherzu | teils teils zu nicht zu gabe Gesamt | Wert df Sig.
Geschlechtmaénnlich 21,6% 9,4% 14,3% 18,7% 35,8% 0,2% 100,0%
weiblich 36,3% 10,4% 14,6% 18,3% 19,4% 1,0% 100,0%
Gesamt 28,6% 9,9% 14,5% 18,5% 27,9% 0,6% 100,0% |52,163| 10 | 0,000
Alter 18-29 10,9% 5,4% 19,6% 20,7% 43,5% 0,0% 100,0%
InJahren 30-39 15,9% 10,4% 19,5% 15,2% 39,0% 0,0% 100,0%
40-49 26,5% 9,7% 12,4% 21,6% 29,7% 0,0% 100,0%
50-59 28,7% 12,0% 13,9% 17,6% 27,3% 0,5% 100,0%
60+ 40,5% 9,6% 12,2% 18,4% 17,8% 1,5% 100,0%
Gesamt 28,6% 9,9% 14,5% 18,5% 27,9% 0,6% 100,0% |83,232| 20 | 0,000

Korrelationen zwischen soziodemografischen Merkmalen und Nutzungsabsicht von Flugtaxis

Ich personlich wiirde Flugtaxis generell fiir meine individuelle Mobilitat nutzen.

Kreuztabelle Chi*-Test nach Pearson
stimme stimme
vollund | stimme eher nicht| stimme |keine An-
ganzzu | eherzu | teils teils zu nicht zu gabe Gesamt | Wert df Sig.
Geschlechtmaénnlich 14,3% 9,1% 11,2% 21,0% 44,3% 0,2% 100,0%
weiblich 7,3% 4,0% 9,4% 19,6% 59,6% 0,2% 100,0%
Gesamt 11,0% 6,6% 10,3% 20,3% 51,6% 0,2% 100,0% |41,219| 10 | 0,000
Alter 18-29 15,2% 10,9% 15,2% 25,0% 33,7% 0,0% 100,0%
In Jahren 30-39 19,5% 8,5% 14,6% 20,1% 37,2% 0,0% 100,0%
40-49 11,9% 10,3% 8,6% 16,2% 52,4% 0,5% 100,0%
50-59 10,2% 6,0% 9,3% 21,3% 53,2% 0,0% 100,0%
60+ 5,8% 2,9% 8,5% 20,7% 61,8% 0,3% 100,0%
Gesamt 11,0% 6,6% 10,3% 20,3% 51,6% 0,2% 100,0% |66,493| 20 0,000

Ich personlich wiirde Flugtaxis nur im Notfall, z. B. fiir einen schnellen Transport ins Krankenhaus, nutzen.

Kreuztabelle Chi-Test nach Pearson
stimme stimme
vollund | stimme eher nicht| stimme |keine An-
ganzzu | eherzu | teils teils zu nicht zu gabe Gesamt | Wert df Sig.
Geschlechtménnlich 34,1% 22,0% 12,5% 13,1% 18,3% 0,0% 100,0%
weiblich 32,9% 24,0% 13,3% 10,6% 18,8% 0,4% 100,0%
Gesamt 33,5% 22,9% 12,9% 11,9% 18,6% 0,2% 100,0% | 8,522 | 10 |0,578
Alter 18-29 27,2% 31,5% 14,1% 15,2% 12,0% 0,0% 100,0%
In Jahren 30-39 30,5% 22,6% 12,8% 13,4% 20,7% 0,0% 100,0%
40-49 27,6% 22,2% 9,7% 18,4% 21,6% 0,5% 100,0%
50-59 31,9% 22,7% 15,7% 11,1% 18,1% 0,5% 100,0%
60+ 40,8% 21,3% 12,5% 7,3% 18,1% 0,0% 100,0%
Gesamt 33,5% 22,9% 12,9% 11,9% 18,6% 0,2% 100,0% |36,023| 20 | 0,015
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Ich personlich wiirde Flugtaxis prinzipiell gar nicht nutzen.

Kreuztabelle Chi2-Test nach Pearson
stimme stimme
vollund | stimme eher nicht| stimme |keine An-
ganzzu | eherzu | teils teils zu nicht zu gabe Gesamt | Wert df Sig.
Geschlechtmaénnlich 30,3% 10,0% 7,9% 19,1% 32,4% 0,4% 100,0%
weiblich 37,7% 11,7% 14,6% 18,5% 17,3% 0,2% 100,0%
Gesamt 33,8% 10,8% 11,1% 18,8% 25,2% 0,3% 100,0% |40,533| 10 0,000
Alter 18-29 10,9% 10,9% 10,9% 32,6% 34,8% 0,0% 100,0%
InJahren 30-39 20,7% 15,9% 14,6% 15,2% 33,5% 0,0% 100,0%
40-49 40,0% 5,4% 7,6% 22,7% 24,3% 0,0% 100,0%
50-59 33,3% 15,7% 12,0% 15,3% 22,7% 0,9% 100,0%
60+ 43,1% 8,2% 10,8% 16,9% 20,7% 0,3% 100,0%
Gesamt 33,8% 10,8% 11,1% 18,8% 25,2% 0,3% 100,0% |83,055| 20 0,000

Anhang 9 — Korrelationen zwischen Faktoren und Einstellung/Nutzungsabsicht

Korrelationen zwischen Faktoren und Einstellung gegeniiber Lieferdrohnen

Man sollte Drohnen | Man sollte Drohnen
kinftig zur Ausliefe- | nur fiir Notfélle, z. B. | Man sollte Drohnen
rung von Konsumgii- | flr eine schnelle Me- |prinzipiell gar nicht flr
tern und Produkten | dikamentenlieferung, | Paketlieferungen ein-
Korrelation einsetzen. einsetzen. setzen.
Spearman-  Techniknahe Korrelationskoeffizient 0,250 -0,026 -0,194
Rho Sig. (2-seitig) 0,000 0,414 0,000
N 998| 998 998
Einstellung zu Korrelationskoeffizient 0,546 -0,126 -0,436
Lieferdrohnen:  gjg (2_seitig) 0,000 0,000 0,000
Sicherheit N 977 977 977
Einstellung zu Korrelationskoeffizient 0,577 -0,122 -0,430
Lieferdrohnen:  gjg (> seitig) 0,000 0,000 0,000
Lebensqualitat N 966 966 966
Einstellung zu Korrelationskoeffizient 0,607 -0,148 -0,431
Lieferdrohnen:  gjo (2_seitig) 0,000 0,000 0,000
Nutzen N 990) 990 990
Einstellung zu Korrelationskoeffizient 0,433 -0,139 -0,315
Lieferdrohnen:  gjo (7 seitig) 0,000 0,000 0,000
:}JcrEkwe?tltfreund_ N 954 954 954
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Korrelationen zwischen Faktoren und Einstellungen gegeniiber Flugtaxis

Man sollte Flugtaxis
Man sollte Flugtaxis | nur flr medizinische
fur den generellen |Notfalle, z. B. fur einen
Personentransport, | schnellen Transport | Man sollte Flugtaxis
also die individuelle | ins Krankenhaus, ein- | prinzipiell gar nicht
Korrelation Mobilitat einsetzen. setzen. einsetzen.
Spearman-  Techniknahe Korrelationskoeffizient 0,250 -0,072 -0,227
Rho Sig. (2-seitig) 0,000 0,023 0,000
N 998 998 998
Einstellung zu Korrelationskoeffizient 0,545 -0,143 -0,373
Flugtaxis: Sig. (2-seitig) 0,000 0,000 0,000
icherhei
Sicherheit N 983 983 983
Einstellung zu Korrelationskoeffizient 0,603 -0,190 -0,429
Flugtaxis: Sig. (2-seitig) 0,000 0,000 0,000
L lit
ebensqualitat 974 974 974
Einstellung zu Korrelationskoeffizient 0,590 -0,191 -0,403
Flugtaxis: Sig. (2-seitig) 0,000 0,000 0,000
Nutzen
N 992 992 992
Einstellung zu Korrelationskoeffizient 0,402 -0,078 -0,314
Flugta>|<i?: g Sig. (2-seitig) 0,000 0,017 0,000
Umweltfreund- 942 942 942
lichkeit
Korrelationen zwischen Faktoren und Nutzungsabsicht von Lieferdrohnen
Ich personlich wiirde
Ich personlich wiirde | Drohnen nur im Not-
Drohnen generell fir fall, z. B. fiir eine
die Lieferung von schnelle Medika- Ich persénlich wiirde
Konsumgiitern nut- mentenlieferung, Drohnen prinzipiell
Korrelation zen. nutzen. gar nicht nutzen.
Spearman-  Techniknahe Korrelationskoeffizient 0,264 -0,011 -0,309
Rho Sig. (2-seitig) 0,000 0,733 0,000
N 998 998 998
Einstellung zu Korrelationskoeffizient 0,589 -0,167 -0,448
Lieferdrohnen:  gjo (2 seitig) 0,000 0,000 0,000
Sicherheit
N 977 977 977
Einstellung zu Korrelationskoeffizient 0,577 -0,131 -0,476
Lieferdrohnen:  gjo (7 seitig) 0,000 0,000 0,000
L e
ebensqualitat N 966 966 966
Einstellung zu Korrelationskoeffizient 0,658 -0,180, -0,505
Lieferdrohnen:  gjo (2-seitig) 0,000 0,000, 0,000
Nutzen N 990 990 990
Einstellung zu Korrelationskoeffizient 0,458| -0,150 -0,362
Lieferdrohnen:  gjo (7_seitig) 0,000 0,000 0,000
Umweltfreund-
. . N 954 954 954
lichkeit
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Korrelationen zwischen Faktoren und Nutzungsabsicht von Flugtaxis

Ich persénlich wirde
Flugtaxis nur im Not-
Ich personlich wiirde | fall, z. B. fir einen
Flugtaxis generell fiir | schnellen Transport | Ich persénlich wiirde
meine individuelle ins Krankenhaus, Flugtaxis prinzipiell
Korrelation Mobilitat nutzen. nutzen. gar nicht nutzen.
Spearman-  Technikndhe Korrelationskoeffizient 0,250 0,019 -0,235
Rho Sig. (2-seitig) 0,000 0,543 0,000
N 998| 998 998
Einstellung zu Korrelationskoeffizient 0,552 -0,016 -0,439
Flut%ta)}:is: Sig. (2-seitig) 0,000 0,627 0,000
Si it
Ichernel N 983 983 983
Einstellung zu Korrelationskoeffizient 0,599 -0,083 -0,463
Flugtaxis: Sig. (2-seitig) 0,000 0,010 0,000
Lebensqualitat
974 974 974
Einstellung zu Korrelationskoeffizient 0,655 -0,109 -0,497
Flugtaxis: Sig. (2-seitig) 0,000 0,001 0,000
Nutzen
N 992 992 992
Einstellung zu Korrelationskoeffizient 0,397 -0,048 -0,302
Flugtaxis: Sig. (2-seitig) 0,000 0,145 0,000
Umweltfreund-
Smwerired 942 942 942
lichkeit

Anhang 10 — Regressionsanalysen
Einstellung gegeniiber Lieferdrohnen

Koeffizienten

Abhingige Variable: Man Abhéangige Varlable.:. Man Abhéangige Varla.\blg: 'Man
o sollte Drohnen nur fiir Not- | sollte Drohnen prinzipiell gar
sollte Drohnen kiinftig zur . . . . . .
. . falle, z. B. fir eine schnelle |nicht fur Paketlieferungen ein-
Auslieferung von Konsumg- . ) .
. Medikamentenlieferung, ein- setzen.
tern und Produkten einsetzen.
setzen.
Modell Beta Sig. Beta Sig. Beta Sig.

1 (Konstante) 0,000 0,000 0,000
Alter 0,188 0,000 -0,092 0,005 -0,143 0,000
Geschlecht 0,132 0,000 -0,059 0,074 -0,086 0,009

2 (Konstante) 0,000 0,000 0,000
Alter 0,171 0,000 -0,093 0,005 -0,129 0,000
Geschlecht 0,058 0,085 -0,061 0,083 -0,022 0,521
Techniknihe 0,214 0,000 0,006 0,870 -0,184 0,000

3 (Konstante) 0,619 0,000 0,000
Alter 0,003 0,897 -0,051 0,131 -0,009 0,770
Geschlecht 0,010 0,696 -0,051 0,143 0,013 0,664
Techniknahe 0,053 0,042 0,049 0,174 -0,067 0,032
Einstellung zu Lieferdrohnen: 0,081 0,005 -0,067 0,094 -0,051 0,146
Umweltfreundlichkeit
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Koeffizienten

Abhéngige Variable: Man
sollte Drohnen kinftig zur
Auslieferung von Konsumgui-

Abhédngige Variable: Man
sollte Drohnen nur fiir Not-
falle, z. B. fur eine schnelle

Abhangige Variable: Man
sollte Drohnen prinzipiell gar
nicht flr Paketlieferungen ein-

. Medikamentenlieferung, ein- setzen.
tern und Produkten einsetzen.
setzen.

Modell Beta Sig. Beta Sig. Beta Sig.
Einstellung zu Lieferdrohnen: Si- 0,174 0,000 -0,033 0,456 -0,203 0,000
cherheit
Einstellung zu Lieferdrohnen: 0,232 0,000 -0,007 0,884 -0,157 0,000
Lebensqualitat
Einstellung zu Lieferdrohnen: 0,338 0,000 -0,109 0,016 -0,191 0,000
Nutzen

ten einsetzen.

Abhdngige Variable:
Man sollte Drohnen kiinftig zur Auslie-
ferung von Konsumgitern und Produk-

Modellzusammenfassung

Abhdngige Variable:
Man sollte Drohnen nur fiir Notfalle, z.
B. fur eine schnelle Medikamentenlie-
ferung, einsetzen.

Abhangige Variable:

Man sollte Drohnen prinzipiell gar
nicht flr Paketlieferungen einsetzen.

Anderung in Anderung in Anderung in
Modell R-Quadrat R-Quadrat R-Quadrat R-Quadrat R-Quadrat R-Quadrat
1 0,055 0,055 0,012 0,012 0,029 0,029
2 0,095 0,040 0,012 0,000 0,059 0,030
3 0,500 0,405 0,040 0,028 0,273 0,215
Einstellung gegeniiber Flugtaxis
Koeffizienten
Abhéangige Var'lab.lle: Abhiingige Variable: Abhéangige Va.rlabile: N
Man sollte Flugtaxis fiir den . .. |Man sollte Flugtaxis prinzipiell
Man sollte Flugtaxis nur fir . .
generellen Personentransport, o .. .. gar nicht einsetzen.
. ... |medizinische Notfille, z. B. fir
also die individuelle Mobilitat| . .
. einen schnellen Transport ins
einsetzen. .
Krankenhaus, einsetzen.
Modell Beta Sig. Beta Sig. Beta Sig.
1 (Konstante) 0,000 0,000 0,000
Alter 0,132 0,000 -0,106 0,001 -0,099 0,003
Geschlecht 0,200 0,000 -0,028 0,391 -0,145 0,000
2 (Konstante) 0,000 0,000 0,000
Alter 0,114 0,000 -0,102 0,002 -0,081 0,012
Geschlecht 0,130 0,000 -0,013 0,705 -0,078 0,024
Techniknihe 0,200 0,000 -0,043 0,227 -0,193 0,000
3 (Konstante) 0,775 0,000 0,000
Alter -0,047 0,048 -0,045 0,177 0,031 0,293
Geschlecht 0,077 0,002 0,008 0,809 -0,042 0,168
Techniknahe 0,031 0,228 0,014 0,694 -0,076 0,016
Einstellung zu Flugtaxis: 0,070 0,014 0,034 0,387 -0,070 0,047
Umweltfreundlichkeit
Einstellung zu Flugtaxis: 0,185 0,000 -0,037 0,377 -0,120 0,001
Sicherheit
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Koeffizienten

Abhédngige Var!ab.l'(a: Abhangige Variable: Abhangige Va_nab!e: N
Man sollte Flugtaxis fiir den . .. |Man sollte Flugtaxis prinzipiell
Man sollte Flugtaxis nur fir . )
generellen Personentransport, o .. .. gar nicht einsetzen.

e ... '|medizinische Notfille, z. B. fir
also die individuelle Mobilitat| . .

. einen schnellen Transport ins

einsetzen. .

Krankenhaus, einsetzen.

Modell Beta Sig. Beta Sig. Beta Sig.
Einstellung zu Flugtaxis: 0,298 0,000 -0,055 0,247 -0,236 0,000
Lebensqualitat
Einstellung zu Flugtaxis: 0,291 0,000 -0,199 0,000 -0,169 0,000
Nutzen

Modellzusammenfassung
Abhéangige Variable: Abhédngige Variable: Abhdngige Variable:
Man sollte Flugtaxis fur den generellen | Man sollte Flugtaxis nur fir medizini- Man sollte Flugtaxis prinzipiell gar
Personentransport, also die individu- sche Notfille, z. B. fur einen schnellen nicht einsetzen.
elle Mobilitat einsetzen. Transport ins Krankenhaus, einsetzen.
Anderung in Anderung in Anderung in
Modell R-Quadrat R-Quadrat R-Quadrat R-Quadrat R-Quadrat R-Quadrat
1 0,059 0,059 0,012 0,012 0,031 0,031
2 0,093 0,035 0,014 0,002 0,064 0,032
3 0,524 0,431 0,065 0,052 0,277 0,213
Nutzungsabsicht von Lieferdrohnen
Koeffizienten
Abhéangige Variable: AbﬁarTglge Yarlable: Abhangige Variable:
- . Ich personlich wiirde Drohnen ) .
Ich personlich wiirde Drohnen . L Ich persénlich wiirde Drohnen
enerell fiir die Lieferungvon| " '™ Notfall, 2. B. fur eine rinzipiell gar nicht nutzen
& . & schnelle Medikamentenliefe- P pielle ’
Konsumgiitern nutzen.
rung, nutzen.

Modell Beta Sig. Beta Sig. Beta Sig.

1 (Konstante) 0,000 0,000 0,000
Alter 0,218 0,000 -0,077 0,021 -0,214 0,000
Geschlecht 0,155 0,000 -0,058 0,080 -0,179 0,000

2 (Konstante) 0,000 0,000 0,000
Alter 0,200 0,000 -0,077 0,020 -0,195 0,000
Geschlecht 0,075 0,025 -0,062 0,081 -0,092 0,005
Techniknahe 0,234 0,000 0,010 0,776 -0,252 0,000

3 (Konstante) 0,184 0,000 0,000
Alter 0,025 0,274 -0,023 0,498 -0,072 0,009
Geschlecht 0,022 0,353 -0,043 0,212 -0,060 0,038
Technikndhe 0,063 0,010 0,068 0,057 -0,133 0,000
Einstellung zu Lieferdrohnen: 0,091 0,001 -0,052 0,193 -0,087 0,008
Umweltfreundlichkeit
Einstellung zu Lieferdrohnen: Si- 0,206 0,000 -0,080 0,063 -0,136 0,000
cherheit
Einstellung zu Lieferdrohnen: 0,158 0,000 0,046 0,310 -0,169 0,000
Lebensqualitat
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Koeffizienten

Abhéngige Variable:
Ich persénlich wiirde Drohnen
generell fir die Lieferung von
Konsumgutern nutzen.

Abhéangige Variable:

Ich personlich wiirde Drohnen
nur im Notfall, z. B. flr eine
schnelle Medikamentenliefe-
rung, nutzen.

Abhangige Variable:
Ich persénlich wiirde Drohnen
prinzipiell gar nicht nutzen.

Modell Beta Sig. Beta Sig. Beta Sig.
Einstellung zu Lieferdrohnen: 0,402 0,000 -0,186 0,000 -0,222 0,000
Nutzen

Modellzusammenfassung
Abhdngige Variable: Abhdngige Variable: Abhangige Variable:
Ich personlich wiirde Drohnen generell | Ich persénlich wiirde Drohnen nurim | Ich personlich wiirde Drohnen prinzipi-
fiir die Lieferung von Konsumgtitern Notfall, z. B. fiir eine schnelle Medika- ell gar nicht nutzen.
nutzen. mentenlieferung, nutzen.
Anderung in Anderung in Anderung in

Modell R-Quadrat R-Quadrat R-Quadrat R-Quadrat R-Quadrat R-Quadrat

0,075 0,075 0,010 0,010 0,081 0,081
0,123 0,048 0,010 0,000 0,137 0,056
0,562 0,439 0,060 0,050 0,357 0,220
Nutzungsabsicht von Flugtaxis
Koeffizienten

Abhédngige Variable: Ich per- | Abhangige Variable: Ich per- | Abhadngige Variable: Ich per-

sonlich wiirde Flugtaxis gene- [sonlich wiirde Flugtaxis nur im|sénlich wiirde Flugtaxis prinzi-

rell fir meine individuelle Mo-| Notfall, z. B. fiir einen schnel- piell gar nicht nutzen.

bilitat nutzen. len Transport ins Kranken-
haus, nutzen.

Modell Beta Sig. Beta Sig. Beta Sig.

1 (Konstante) 0,000 0,000 0,000
Alter 0,227 0,000 -0,101 0,002 -0,175 0,000
Geschlecht 0,173 0,000 0,024 0,475 -0,137 0,000

2 (Konstante) 0,000 0,000 0,000
Alter 0,207 0,000 -0,103 0,002 -0,158 0,000
Geschlecht 0,096 0,004 0,013 0,720 -0,071 0,036
Technikndhe 0,220 0,000 0,031 0,378 -0,187 0,000

3 (Konstante) 0,396 0,000 0,000
Alter 0,044 0,056 -0,069 0,042 -0,033 0,242
Geschlecht 0,040 0,089 0,027 0,448 -0,029 0,326
Techniknahe 0,047 0,055 0,063 0,081 -0,054 0,070
Einstellung zu Flugtaxis: 0,046 0,091 0,016 0,695 -0,020 0,554
Umweltfreundlichkeit
Einstellung zu Flugtaxis: 0,169 0,000 0,086 0,043 -0,167 0,000
Sicherheit
Einstellung zu Flugtaxis: 0,208 0,000 0,012 0,804 -0,173 0,000
Lebensqualitat
Einstellung zu Flugtaxis: 0,416 0,000 -0,242 0,000 -0,284 0,000
Nutzen
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Modellzusammenfassung

Abhéangige Variable: personlich wiirde Abhangige Variable: Ich persénlich Abhéngige Variable: Ich personlich
Flugtaxis generell fir meine individu- | wirde Flugtaxis nur im Notfall, z. B. fur wirde Flugtaxis prinzipiell gar nicht
elle Mobilitat nutzen. einen schnellen Transport ins Kranken- nutzen.
haus, nutzen.
Anderung in Anderung in Anderung in
Modell R-Quadrat R-Quadrat R-Quadrat R-Quadrat R-Quadrat R-Quadrat

1 0,083 0,083 0,011 0,011 0,050 0,050
2 0,125 0,042 0,011 0,001 0,081 0,030
3 0,565 0,440 0,047 0,035 0,338 0,258

Anhang 11 — Mediationsanalysen

Pradiktor: Alter; Mediator: Technikndahe
Kriterium: Einstellung gegeniiber Lieferdrohnen und Flugtaxis

Man sollte Droh- | Man sollte Droh- | Man sollte Droh- | Man sollte Flugta- | Man sollte Flugta- | Man sollte Flugta-
nen kiinftig zur nen nur fir Not- | nen prinzipiell gar |xis fir den generel-| xis nur flir medizi- | xis prinzipiell gar
Auslieferung von | falle, z. B. fiir eine | nicht flr Paketlie- |len Personentrans-| nische Notfalle, z. | nicht einsetzen.
Konsumgutern und| schnelle Medika- | ferungen einset- | port, also die indi- [B. fiir einen schnel-
Produkten einset- | mentenlieferung, zen. viduelle Mobilitdt | len Transport ins
zen. einsetzen. einsetzen. Krankenhaus, ein-
setzen.
Koeff. Koeff. Koeff. Koeff. Koeff. Koeff.
/Effekt Sig. /Effekt Sig. /Effekt Sig. /Effekt Sig. /Effekt Sig. /Effekt Sig.
a 0,077 0,001 0,077 0,001 0,077 0,001 0,077 0,001 0,077 0,001 0,077 0,001
b 0,351 0,000 | -0,029 | 0,543 | -0,296 | 0,000 0,343 0,000 | -0,073 | 0,141 | -0,341 | 0,000
c 0,189 0,000 -0,082 0,011 -0,171 0,000 0,127 0,000 -0,082 0,017 -0,105 0,003
C 0,216 0,000 -0,085 0,009 -0,194 0,000 0,154 0,000 -0,087 0,010 -0,131 0,000
ab | 0,027 | [0,012, | -0,002 | [-0,010,| -0,023 | [-0,09, | 0,127 | [0,012, | -0,006 | [-0,016, | -0,026 |([-0,043, -
0,045] 0,005] -0,009] 0,043] 0,003] 0,011]
Pradiktor: Geschlecht; Mediator: Technikndhe
Kriterium: Einstellung gegeniiber Lieferdrohnen und Flugtaxis
Man sollte Droh- | Man sollte Droh- | Man sollte Droh- | Man sollte Flugta- | Man sollte Flugta- | Man sollte Flugta-
nen kiinftig zur nen nur fir Not- | nen prinzipiell gar |xis flir den generel-| xis nur fir medizi- | xis prinzipiell gar
Auslieferung von | falle, z. B. fiir eine | nicht flr Paketlie- |len Personentrans-| nische Notfalle, z. | nicht einsetzen.
Konsumgiitern und| schnelle Medika- | ferungen einset- | port, also die indi- |B. fiir einen schnel-
Produkten einset- | mentenlieferung, zen. viduelle Mobilitdt | len Transport ins
zen. einsetzen. einsetzen. Krankenhaus, ein-
setzen.
Koeff. Koeff. Koeff. Koeff. Koeff. Koeff.
/Effekt Sig. /Effekt Sig. /Effekt Sig. /Effekt Sig. /Effekt Sig. /Effekt Sig.
a 0,650 0,000 0,650 0,000 0,650 0,000 0,650 0,000 0,650 0,000 0,650 0,000
b 0,340 0,000 | -0,012 | 0,817 | -0,301 | 0,000 0,302 0,000 | -0,079 | 0,136 | -0,309 | 0,000
c 0,214 0,019 -0,160 0,084 -0,119 0,236 0,326 0,000 -0,039 0,692 -0,258 0,010
c 0,436 0,000 | -0,168 | 0,054 | -0,315 | 0,001 0,522 0,000 | -0,090 | 0,327 | -0,459 | 0,000
ab | 0,221 | [0,153, | -0,008 | [-0,076,| -0,196 |[-0,278,-| 0,197 | [0,130, | -0,051 | [-0,126, | -0,201 |[-0,284, -
0,294] 0,058] 0,118] 0,268] 0,023] 0,125]
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Pradiktor: Alter; Mediator: Techniknahe
Kriterium: Nutzungsabsicht von Lieferdrohnen und Flugtaxis

Ich persénlich
wirde Drohnen ge-
nerell fur die Liefe-

Ich persénlich
wirde Drohnen
nur im Notfall, z.B.

Ich personlich
wirde Drohnen
prinzipiell gar nicht

Ich personlich
wirde Flugtaxis
generell fur meine

Ich personlich
wiirde Flugtaxis
nur im Notfall, z.B.

Ich persénlich
wirde Flugtaxis
prinzipiell gar nicht

. nutzen. individuelle Mobili-|flir einen schnellen nutzen.
rung von Konsum-| fiir eine schnelle N .
- . . tat nutzen. Transport ins Kran-
gltern nutzen. | Medikamentenlie-
kenhaus, nutzen.
ferung, nutzen.
Koeff. Koeff. Koeff. Koeff. Koeff. Koeff.
JEffekt Sig. JEffekt Sig. JEffekt Sig. JEffekt Sig. /Effekt Sig. /Effekt Sig.
a 0,077 0,000 0,077 0,000 0,077 0,000 0,077 0,000 0,077 0,000 0,077 0,000
b 0,388 0,000 | -0,012 | 0,812 | -0,475 | 0,000 0,360 0,000 0,054 0,301 | -0,378 | 0,000
c 0,223 0,000 -0,093 0,009 -0,236 0,000 0,200 0,000 -0,076 0,034 -0,197 0,000
C 0,253 0,000 -0,094 0,008 -0,273 0,000 0,228 0,000 -0,072 0,044 -0,226 0,000
ab | 0,030 | [0,009, | -0,001 | [-0,010,| -0,036 |[-0,059,-| 0,028 | [0,012, | 0,004 | [-0,004, | -0,029 |([-0,048, -
0,013] 0,008] 0,016] 0,044] 0,014] 0,013]
Pradiktor: Geschlecht; Mediator: Technikndhe
Kriterium: Nutzungsabsicht von Lieferdrohnen und Flugtaxis
Ich persénlich Ich persénlich IC..h personlich IC..h personllch Ic"h personllch I(.:_h personllch
. N wiirde Drohnen | wirde Flugtaxis | wirde Flugtaxis | wirde Flugtaxis
wirde Drohnen ge-| wiirde Drohnen L . . . . - .
R . prinzipiell gar nicht| generell fir meine | nur im Notfall, z.B. |prinzipiell gar nicht
nerell fur die Liefe-| nur im Notfall, z.B. S I P
. nutzen. individuelle Mobili-|flir einen schnellen nutzen.
rung von Konsum-| fir eine schnelle w .
h . . tat nutzen. Transport ins Kran-
gltern nutzen. | Medikamentenlie-
kenhaus, nutzen.
ferung, nutzen.
Koeff. Koeff. Koeff. Koeff. Koeff. Koeff.
/Effekt Sig. /Effekt Sig. /Effekt Sig. /Effekt Sig. /Effekt Sig. /Effekt Sig.
a 0,650 0,000 0,650 0,000 0,650 0,000 0,650 0,000 0,650 0,000 0,650 0,000
b 0,382 0,000 0,011 0,836 -0,454 0,000 0,348 0,000 0,042 0,440 -0,366 0,000
c | 0,221 0,016 | -0,204 | 0,045 | -0,309 | 0,003 0,230 0,010 | -0,006 | 0,953 | -0,228 | 0,033
c 0,469 0,000 | -0,197 | 0,039 | -0,604 | 0,000 0,456 0,000 0,022 0,821 | -0,466 | 0,000
ab | 0,248 | [0,182, | 0,007 | [-0,066, | -0,295 |[-0,385,-| 0,227 | [0,163, | 0,028 | [-0,048, | -0,238 |[-0,323, -
0,324] 0,079] 0,214] 0,297] 0,103] 0,160]
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