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EINFÜHRUNG

Die zunehmende Geschwindigkeit in der Entwicklung neuer Technologien birgt neben Chancen 
auch Herausforderungen für potentielle Nutzer und Nutzerinnen. Dabei betrifft der fortschrei-
tende technologische Wandel nicht zuletzt den Mobilitätssektor. Bei der Entwicklung von Mo-
bilitätsinnovationen spielt der Einsatz „Künstlicher Intelligenz“ (KI) eine zunehmend wichtige 
Rolle. 

Mit Chancen und Potenzialen des Einsatzes von KI im Mobilitätskontext beschäftigt sich das 
Förderprojekt „KIMoNo: KI basierte typübergreifende Mobilitätsoptimierung in non-urbanen 
Regionen“, an welchem die Universität Passau zusammen mit anderen Hochschulen und Pra-
xispartnern1 die Rolle von KI gerade für Mobilität innerhalb non-urbaner Regionen erforscht. 

Das Institut CENTOURIS begleitet das Projekt dabei aus der Nutzerperspektive, welche die er-
folgreiche Implementierung neuer Innovationen und deren langfristige Etablierung maßgeblich 
beeinfl usst. Durch die Integration der Nutzersicht im Förderprojekt kann eine hohe Akzeptanz 
und Handhabbarkeit zu entwickelnder Innovationen erzielt und damit nachhaltig zum Erfolg 
von KI im Mobilitätskontext beigetragen werden. 

Die Ergebnisse der im Folgenden dargestellten Studie geben Aufschluss über die aktuelle Ein-
stellung der Bevölkerung zum Einsatz Künstlicher Intelligenz im Mobilitätskontext und lassen 
eine Identifi kation potentieller Hemmnisse und Chancen zu. Abschließend wird darüber hinaus 
die Bereitschaft für die Nutzung einer spezifi schen Technologie im Kontext von KI, nämlich 
Autonomen Fahrens, untersucht.  

Um die Schwerpunkt-Thematik der Studie einordnen zu können und einen gleichen Wissens-
stand sicherzustellen, wurde den Teilnehmenden folgende Defi nition von Künstlicher Intelli-
genz allgemein und im Mobilitätsbereich vorgegeben:

„Künstliche Intelligenz (KI) bezeichnet die Fähigkeit einer Maschine, kognitive Aufgaben 
auszuführen, die wir mit dem menschlichen Verstand verbinden. Dazu gehören Möglich-
keiten zur Wahrnehmung sowie die Fähigkeiten zur Argumentation, zum selbstständigen 
Lernen und damit zum eigenständigen Finden von Problemlösungen.“

„Künstliche Intelligenz im Mobilitätsbereich ermöglicht beispielsweise die Automatisierung 
und innovative Anwendungen zur Führung von Verkehrsmitteln (Autos, Busse, etc.), sowie 
eine auf Echtzeit basierende Lenkung des Straßenverkehrs. Mobilität umfasst in dieser Be-
fragung alle Bereiche des Personenverkehrs auf kurzen und langen Distanzen, also sowohl 
den Individualverkehr als auch den öffentlichen Verkehr.“

1 Im Förderprojekt KIMoNo forschen verschiedene Einrichtungen der Universität Passau gemeinsam mit den Koopera-
tionspartnern ONE LOGIC GmbH, Fraunhofer Entwicklungszentrum Röntgentechnik (EZRT) sowie dem Anwendungs-
zentrum CT in der Messtechnik (CTMT) der Technischen Hochschule Deggendorf an den Möglichkeiten, die KI für die 
Mobilität im ländlichen Raum birgt. Weitere Informationen zum Projekt fi nden Sie unter www.uni-passau.de/kimono/
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Die Studie basiert auf einer breit angelegten quantitativen Onlinebefragung, welche im August 
und September 2020 von 2000 Teilnehmenden beantwortet wurde. Die Ergebnisse sind reprä-
sentativ für die deutsche Bevölkerung im Alter zwischen 16 und 69 Jahren. 

Vor dem Hintergrund der Corona-Pandemie wurde der Einfl uss der aktuellen Situation auf das 
Mobilitätsverhalten der Bevölkerung kontrolliert. Die Ergebnisse der Studie deuten auf eine 
Verschiebung des Mobilitätsverhaltens in Richtung des Individualverkehrs hin. 

Nach der Abfrage der Bekanntheit sowie des Verständnisses wurden den Befragten oben 
aufgeführte Defi nitionen vorgelegt. Im nachfolgenden Studienverlauf wurde das aktuelle 
Stimmungsbild zu KI im Mobilitätsbereich, mit den Themenfeldern verbundene Emotionen, 
assoziierte Mehrwerte und Hemmnisse sowie Einstellungen zum konkreten Anwendungsfall 
des Autonomen Fahrens eruiert. 

In der Stichprobe konnte nur eine sehr geringe Anzahl an Personen festgestellt werden, wel-
che sich dem diversen Geschlecht zuordnet, sodass keine statistisch verlässlichen Aussagen 
für diese Gruppe getroffen werden können. Werden Aspekte geschlechtsabhängig betrachtet, 
beziehen sich die Ergebnisse daher stets auf Unterschiede zwischen Frauen und Männern.

Neben dem Geschlecht wurden ausgewählte Ergebnisse zudem in Abhängigkeit von Alter, 
Lebensraum (Stadt – non-urbaner Raum) und Bildungsabschluss der Befragungsteilnehmen-
den betrachtet. 

Zudem addieren aufgrund von Rundungsdifferenzen nicht alle Angaben zu 100 %.

STICHPROBE & METHODISCHES VORGEHEN
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Abb. 1: Einstellung zu KI im Mobilitätskontext

F03: Wie ordnen Sie Ihre persönliche Einstellung zur KI im Mobilitätskontext ein? (n = 2000)

negativ weder noch eher positiv positiv

57 %25 %
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AKTUELLE STIMMUNG IN DER BEVÖLKERUNG

Im ersten Teil der Studie werden folgende Fragestellungen betrachtet: In welchem Maß wird 
KI von der Gesellschaft, insbesondere bezogen auf ihren Einsatz im Mobilitätssektor, wahrge-
nommen und akzeptiert? Wen sehen die Teilnehmenden als Treiber technologischer Entwick-
lungen an? Um ein breiteres Stimmungsbild in der Gesellschaft gegenüber KI im Bereich der 
Mobilität zeichnen zu können, wurden neben rationalen Einschätzungen zudem auch die mit 
derartigen technologischen Entwicklungen verbundenen Emotionen eruiert.  

Mehrheit vertritt positive Einstellung gegenüber KI im Mobilitätskontext

Der Begriff Künstliche Intelligenz ist 98 % der deutschen Bevölkerung bekannt. Zudem wissen 
88 % der Befragten laut Selbstbericht, was darunter verstanden wird. Mehr als die Hälfte der 
Befragungsteilnehmenden (57 %) ist (eher) positiv gegenüber mobilitätsbezogener KI einge-
stellt. Ein Viertel der Befragten äußert eine (eher) negative Einstellung. Die restlichen Befragten 
zeigen sich indifferent.

Diesbezüglich bestehen deutliche Unterschiede in Abhängigkeit soziodemographischer Merk-
male. Gravierend sind die unterschiedlichen Einstellungen zwischen den Geschlechtern: 
Frauen berichten tendenziell eine negativere Einstellung als Männer.

Weiterhin zeigt sich: Je jünger die Befragungsteilnehmer und -Teilnehmerinnen, desto auf-
geschlossener sind diese gegenüber dem Einsatz von KI im Mobilitätskontext. Besonders 
differieren auch die Ergebnisse der verschiedenen Bildungsgruppen. Je höher der Bildungs-
abschluss, desto positiver bewerteten die Teilnehmenden Ihre Einstellung. Dagegen fi elen die 
Unterschiede zwischen Stadt- und Landbewohnerinnen und -Bewohnern nicht derart deutlich 
aus. Tendenziell ist jedoch die Bevölkerung auf dem Land weniger positiv gegenüber KI in der 
Mobilität eingestellt als die Stadtbevölkerung.

ERGEBNISSE DER STUDIE
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Neugierde 57 %

Abb. 2: Assoziierte Emotionen

-
Kontrollverlust 47 %

Misstrauen 43 %

Sorge 37 %

F05: Welche der folgenden Emotionen ruft der Gedanke an Künstliche Intelligenz im Mobilitätskontext
in Ihnen hervor? Mehrfachantworten möglich. (n = 1915)
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Neugierde die am häufi gsten durch KI hervorgerufene Emotion – 
doch negative Gefühle schwingen mit

Der Gedanke an KI in der Mobilität weckt vor allem Neugierde: die Mehrheit der Befragungsteil-
nehmer und -Teilnehmerinnen (57 %) empfi ndet dieses Gefühl. Kontrollverlust, Misstrauen und 
Sorge werden jedoch auch damit in Verbindung gebracht. 

Der von 47 % empfundene Kontrollverlust spiegelt sich auch darin wider, dass die Mehrheit 
(61 %) der Befragten der Aussage zustimmt, sich bei zu viel Einsatz von KI fremdgesteuert zu 
fühlen.

43 % der Teilnehmenden assoziieren Misstrauen mit KI im Mobilitätskontext. Dass 62 % der 
Befragten angeben technische Innovationen erst dann zu nutzen, nachdem diese etabliert 
sind, untermauert dies zudem. Darüber hinaus möchten sich 55 % der Befragten grundsätz-
lich lieber auf Menschen anstatt Roboter oder KI verlassen. Ein großer Anteil von 31 % zeigt 
sich auch hier unentschlossen. Keine Tendenz angeben zu können, auf wen man sich lieber 
verlassen würde, lässt eine allgemeine Unwissenheit in der Bevölkerung vermuten, die keine 
Einschätzung der KI zulässt. Dies fi ndet auch im Ergebnis, dass sich 46 % der Befragten nicht 
ausreichend zu KI im Mobilitätskontext informiert fühlen, weitere Bestätigung.

Positive Gefühle überwiegen

Trotz des Vorhandenseins negativ konnotierter Emotionen überwiegen jedoch bei fast der 
Hälfte der Teilnehmenden (47 %) positive Gefühle. 29 % verbinden überwiegend negative 
Emotionen mit dem Einsatz KI-basierter Mobilität und knapp ein Viertel zeigt sich indifferent 
(24 %). Die positive Grundstimmung wird zugleich durch das Ergebnis untermauert, dass 58 % 
glauben: KI verbessert die Lebensqualität der Menschen im Bereich der Mobilität. 

ERGEBNISSE DER STUDIE
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KI kann zur Gewohnheit werden – auch in non-urbanen Regionen

Mehr als drei Viertel der Befragten (77 %) können sich vorstellen, dass KI für sie im Mobilitäts-
bereich zur Gewohnheit wird. 15 % vertreten eine neutrale Position und nur 8 % lehnen diesen 
Gedanken ab. 

Der größte Anteil der Befragten (44 %) hält das Thema KI in der Mobilität für non-urbane 
Regionen sinnvoll. 23 % widersprechen dieser Aussage, während 34 % die Sinnhaftigkeit 
nicht einschätzen können. Hier spiegelt sich weiterhin die grundsätzlich positive Stimmung der 
Gesellschaft jedoch in Verbindung mit deutlicher Unwissenheit erneut wider. 

Wissenschaft und Wirtschaft als Treiber technologischer Entwicklungen 

Den größten Einfl uss auf technologische Entwicklungen in der Mobilität schreiben die Befrag-
ten der Wissenschaft und der Wirtschaft zu. 62 % äußern zudem das Gefühl, dass technische 
Entwicklungen das Handeln der Gesellschaft bestimmen.

ERGEBNISSE DER STUDIE



Abb. 3: Verbundene Risiken

Fehleinschätzung einer Situation durch das Auto

Kontrollverlust

Technisch unvermeidbare Restrisiken

Anwendungsfehler Fahrer

Fehlende Rechtsrahmen

Mangel an Datensicherheit

Mangelnder Fahrspaß

Ethische Bedenken

Sonstige Risiken

70 %

65 %

59 %

58 %

58 %

51 %

29 %

23 %

1 %

F10b: Welche Risiken verbinden Sie mit Künstlicher Intelligenz im Mobilitätskontext? Mehrfachantworten möglich. (n = 1909)
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HEMMNISSE UND POTENZIALE

Um die Einstellungen und Emotionen der Bevölkerung gegenüber dem Einsatz von KI in der 
Mobilität vollumfänglich verstehen zu können, ist eine Identifi zierung der durch KI erwarteten 
Auswirkungen unabdingbar. 

In zweiten Teil der Studie wurden daher Mehrwerte, die mit KI-basierter Mobilität in Verbindung 
gebracht werden sowie Risiken, die durch dessen Anwendung befürchtet werden, identifi ziert. 
Gemeinsam mit möglichen Faktoren, die das Vertrauen in die neue Technologie stärken kön-
nen, liefern sie Ansatzpunkte dafür, welche Bedenken es hinsichtlich KI im Mobilitätssektor 
abzubauen gilt und welche Vorteile die Bevölkerung bereits heute darin sieht.  

Besserer Verkehrsfl uss und erhöhte Sicherheit erwartet

Im Schnitt wählten die Befragten drei bis vier Mehrwerte von KI im Mobilitätsbereich aus. Da-
bei wählten Männer mehr positive Aspekte aus als Frauen. Diese Tendenz zeigte sich auch in 
Abhängigkeit des Alters und des Bildungsniveaus. Jüngere Teilnehmende sowie diejenigen mit 
einem höheren Bildungsabschluss wählten tendenziell mehr Mehrwerte aus als ältere Teilneh-
mende, beziehungsweise Personen mit geringerem Bildungsniveau. 

Über die Hälfte der Befragten (72 %) bringen den Einsatz von KI in der Mobilität mit einem bes-
seren Verkehrsfl uss in Verbindung. Zudem gehen 59 % von einer erhöhten Sicherheit mit weni-
ger Unfällen aus. 50 % der Befragungsteilnehmenden sehen einen Vorteil in der Zeitersparnis. 

KI in der Mobilität erweckt bei vielen risikobehaftete Assoziationen 

Durchschnittlich assoziierten die Befragten vier Risiken mit dem Einsatz mobilitätsbezogener 
KI. Unterschiede hinsichtlich der Anzahl der ausgewählten Risiken zeigten sich wiederum in 
Abhängigkeit des Alters und des Bildungsniveaus. Ältere Befragte sowie Personen mit niedri-
gerem Bildungsniveau wählten im Schnitt mehr Risiken aus als jüngere Befragte sowie Perso-
nen mit höherem Bildungsabschluss. 

Die Fehleinschätzung einer Situation durch das Auto stellt für 70 % der Befragten am häu-
fi gsten ein Risiko dar. Weitere fünf Risiken werden zudem von mehr als der Hälfte ausgewählt. 
Dazu gehört vor allem das Bedenken, die Kontrolle über das Fahrzeug zu verlieren (65 %). 
Auch technisch unvermeidbare Restrisiken (59 %), fahrerbedingte Anwendungsfehler (58%) 
sowie ein fehlender Rechtsrahmen (58 %) wurden von den Befragten ausgewählt.

ERGEBNISSE DER STUDIE



Abb. 4: Vertrauensbildende Maßnahmen

Erprobte Zuverlässigkeit im realen Straßenverkehr

Langfristige Sicherheitsnachweise

Umfangreiche Forschung zur Thematik

Rechtliche Rahmenbedingungen

Eigene Erfahrungen (z. B. durch Testfahrtenmit Experten)

Mehr Informationen

Nutzung durch viele Personen

Verdeutlichung an konkreten Beispielen

Beitrag der Technologie zum Allgemeinwohl

Orientierung der Technologie an spezifi schen Bedarfen

Keiner der genannten Faktoren

63 %

58 %

43 %

43 %

41 %

36 %

30 %

27 %

20 %

18 %

11 %

F11: Was würde Ihr Vertrauen in Künstliche Intelligenz im Mobilitätsbereich verstärken? Mehrfachantworten möglich (n = 1999)
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Erfolgsfaktoren für den Markthochlauf mobilitätsbezogener KI – Vielzahl an 
Möglichkeiten zur Stärkung des Vertrauens

Um Vertrauen in mobilitätsbezogene KI zu schaffen und zu verstärken, erweisen sich eine Er-
probung der Anwendungen im realen Straßenverkehr (63 %) und langfristige Sicherheitsnach-
weise (58 %) als unerlässlich. Für 43 % der Befragten ist zudem umfangreiche Forschung zur 
Thematik unabdingbar. Die Schaffung entsprechender rechtlicher Rahmenbedingungen (43 %) 
ist weiterhin grundlegende Voraussetzung. Darüber hinaus kann dem erwähnten Risiko eines 
Anwendungsfehlers durch eigene Erfahrungen (41 %) entgegengewirkt werden. Für 36 % der 
Befragten ist überdies eine umfassende Informationsvermittlung ausschlaggebend.

ERGEBNISSE DER STUDIE



Abb. 5: Bereitschaft zur Nutzung Autonomen Fahrens

F12: Könnten Sie sich grundsätzlich vorstellen mit einem autonom fahrenden Fahrzeug zu fahren? (n = 1999)

24 % 12 % 17 % 23 % 24 %

47 %

Nein, auf keinen Fall eher nein weder noch eher ja Ja, auf jeden Fall

10

AUTONOMES FAHREN

Abschließend wurde die Einstellung der Bevölkerung gegenüber einer spezifi schen Anwendung 
beleuchtet. Hierfür wurde Autonomes Fahren ausgewählt, welches den Befragten folgendermaßen 
defi niert wurde:

„Mit dem Begriff Autonomes Fahren beschreibt man in der Regel selbstfahrende Fahrzeuge oder 
Transportsysteme, die sich ohne Eingriff des menschlichen Fahrers zielgerichtet fortbewegen“.

Die Studienergebnisse liefern Antworten auf die Fragen ob und inwieweit sich die Bevölkerung 
vorstellen könnte, diese Anwendung zu nutzen, und welchen Einfl uss der Zeitverlauf auf die Bereit-
schaft haben könnte.

Bereitschaft zum autonomen Fahren hoch – aber personen- und situationsabhängig

Fast die Hälfte aller Befragungsteilnehmenden (47 %) kann sich grundsätzlich vorstellen, ein au-
tonom fahrendes Fahrzeug zu nutzen, während für knapp ein Viertel (24 %) das auf keinen Fall in 
Frage käme. 

Deckungsgleich zur Einstellung zu KI im Mobilitätsbereich im Allgemeinen lassen sich auch hier die-
selben unterschiedlichen Tendenzen in der Gesellschaft nachweisen. Frauen sind deutlich zurückhal-
tender als Männer bezüglich einer autonomen Fahrt. Die Bereitschaft zur Nutzung nimmt zudem mit 
steigendem Alter ab. Je höher der Bildungsabschluss, umso mehr Interesse am autonomen Fahren 
besteht. Überdies konnten keine Unterschiede zur Nutzungsbereitschaft zwischen Befragten aus non-
urbanen Räumen und Stadtbewohnern festgestellt werden.

Zudem scheint die Bereitschaft zur Nutzung situationsabhängig zu sein. 71 % der Befragten, die sich 
grundsätzlich die Anwendung vorstellen können, würden eine derartige Technologie zum autonomen 
Parken nutzen. Probefahrten und die Lenkung im Stau wären zudem für die Mehrheit (63 % bzw. 58 %) 
denkbar. Deutlich weniger wird den Anwendungsfällen des Autonomen Fahrens im realen Straßenver-
kehr auf der Autobahn (43 %), der Innenstadt (34 %) und der Landstraße (34 %) zugestimmt.

ERGEBNISSE DER STUDIE
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Innerhalb der nächsten
5 Jahre

Innerhalb der nächsten
10 Jahre

Abb. 6: Nutzungsbereitschaft im Zeithorizont

Innerhalb der nächsten
12 Monate

Innerhalb der nächsten
3 Jahre

22 %

13 %

F15: Innerhalb welchen Zeitrahmens wären Sie bereit Autonomes Fahren zu nutzen? (1480 Befragte)

26 % aller Befragten können 
sich zu keinen Zeitpunkt 
vorstellen ein autonomes 
Fahrzeug zu nutzen. 
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Mehr Nutzungsbereitschaft mit steigendem Zeithorizont

Auch wenn grundsätzlich die Bereitschaft zur Nutzung eines autonomen Fahrzeugs besteht, 
wären aktuell nur 13 % dieser Personen innerhalb der nächsten 12 Monate bereit, dies wirklich 
zu tun. Die Bereitschaft nimmt mit steigendem Zeithorizont zu. Der größte Anteil der Befragten, 
welche grundsätzlich zur Nutzung bereit wären (35 %), könnte sich Autonomes Fahren inner-
halb der nächsten zehn Jahre vorstellen.

Vorteile überwiegen – doch große Unsicherheit besteht

Ungeachtet der Tatsache, dass für die Mehrheit der Teilnehmenden (45 %) die Vorteile des Au-
tonomen Fahrens gegenüber den Nachteilen (28 %) überwiegen, ist ein großer Teil der Bevöl-
kerung (28 %) hinsichtlich seiner Bewertung unentschlossen. Dies deutet abermals auf einen 
niedrigen Wissensstand und große Unsicherheit in der Bevölkerung hin. 

Weiterhin lässt sich erkennen, dass bei zunehmender Aufgabenübernahme der KI, die Bereit-
schaft ein autonomes Fahrzeug bereits jetzt zu nutzen, sinkt. Während Fahrerassistenzsyste-
me von der Mehrheit (66 %) genutzt werden würden, käme eine fahrerlose Fahrt derzeit nur für 
eine Minderheit (5 %) in Frage.   

ERGEBNISSE DER STUDIE
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Positive Grundstimmung 

Grundsätzlich herrschen positive Einstellungen gegenüber KI im Mobilitätskontext. Werden 
diese zwar auch von negativen Emotionen und Bedenken begleitet, weist die durchgeführte 
Studie auf Faktoren hin, mittels derer sich entsprechende Vorbehalte perspektivisch abbauen 
lassen.

Unsicherheit in der Bevölkerung durch Informationen entgegenwirken 

Der beständig hohe Anteil an unentschlossenen Antworten in der Befragung ist sehr auffällig 
und deutet auf großes Unwissen in der Bevölkerung hin. Ein niedriger Wissensstand könnte sich 
zudem in einer Unsicherheit ausdrücken und so die eruierten negativen Emotionen bedingen. 

Um dem entgegenzuwirken bedarf es einer transparenten Kommunikation, die durch ausge-
prägte und verständliche Informationsvermittlung für Aufklärung sorgt und den Blickwinkel auf 
und das Verständnis der Bevölkerung von KI-basierten Mobilitätsanwendungen verändert. 

Unterschiede in der Bevölkerung  

Die Ergebnisse wiesen fast durchgehend dieselben Unterschiede zwischen verschiedenen 
Bevölkerungsgruppen auf. So zeigten sich Männer, jüngere Generationen und Personen mit 
höherem Bildungsabschluss aufgeschlossener gegenüber KI im Mobilitätsbereich als Frauen, 
ältere Generationen und Personen mit niedrigerem Bildungsabschluss. Um die Akzeptanz 
einzelner Gruppen zu steigern, sollten deren jeweiligen Umstände und Bedürfnisse beachtet 
werden.  

Zudem kann festgehalten werden, dass in den betrachteten Detailbewertungen überwiegend 
keine Unterschiede zwischen der Einstellung der Bevölkerung in Städten und in non-urbanen 
Räumen bestehen. 

FAZIT
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