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Samenvatting

De hoofdvraag van dit onderzoek luidde: Hoe is het gesteld met de publieke acceptatiegraad van
toepassingen van Urban Air Mobility (UAM) in Nederland en hoe kan deze acceptatiegraad worden
vergroot? Onder UAM verstaanwij in navolging van de EASA (2021, p. 3) ‘air transportation system for
passengers and cargo in and around urban environments’. UAM bestaat feitelijk nog niet in Nederland,
daarom is er een verkenning gemaakt van potentieel relevante toepassingen waarbij ook bestaande en op
korte termijn meer zichtbare droneactiviteiten mee zijn genomen die van invloed kunnen zijn op de
acceptatievan UAM. Om deze onderzoeksvraag te beantwoorden hebben we achtereenvolgens gebruik
gemaakt van literatuuronderzoek, een tweetal focus groups met experts op het gebied van UAM,
acceptatie van technologie en risico’s. Vervolgens is onze vragenlijst ingevuld door een representatieve
steekproef voor het Nederlandse publiek van 1073 respondenten van het respondentenpanel van &0
Research.

Over het algemeen worden UAM-toepassingen neutraal tot negatief ontvangen door het Nederlandse
publiek. Daar blijkt bij een gedetailleerdere meting meer reliéf in te zitten waarbij doorgaans toepassingen
van drones door hulpverleners positief encommerciéle en particuliere UAM-toepassingen negatief worden
ontvangen. Deze resultaten zijn vergelijkbaar met resultatenvan eerder onderzoek in het buitenland
(Aydin, 2019; Tan et al., 2021; Eilfeldt et al., 2020; PWC, 2019; EASA, 2021). In dit onderzoek is daarnaast
in kaart gebracht waarmee de publieke acceptatiegraad van UAM-toepassingen volgens de literatuur kan
worden vergroot via (Gupta, Fisher & Frewer, 2011):

l. het beinvioeden van risicopercepties;

Il. het vergroten van vertrouwen in producten en producenten;

M. het vergroten van het gepercipieerde voordeel;

V. de publieke kennis van dronetechnologieén;

V. het inspelen op verschillende belevingen van doelgroepen.

In dit onderzoek zetten we de benodigde stappen om mogelijke irreéle ideeén die aan lage acceptatie
ten grondslagliggen proberen te verhelpen, zodat mensenin staat zijn een weloverwogen
acceptatieoordeel te vormen (Wegener & Kelly, 2008; PBL, 2020). Op basis van de door ons gevonden
determinanten komen we tot de volgende, specifieke handvatten:

Het vergoten van de publieke acceptatie van UAM-toepassingen in het algemeen :

Speel in op het ervaren voordeel van UAM met begrip voor het ervaren risico en gebrek aan persoonlijke
controle. Benadruk in communicatie over de inzet van drones in de stedelijke omgeving de innovaties die
daarmee mogelijk zijn, dat UAM normaal is en dat het vaker zal gaan voorkomen. Heb daarbij bijzondere
aandacht voor de meer seniore (50+ jaar) en hoger opgeleide doelgroep. Eventueel kan ook aandachtaan
drone-bezitters worden besteed: zij kunnen hun omgeving meer vertellen over het nut en van UAM-
toepassingen.

Het vergroten van de publieke acceptatie dronetoepassingen door hulpverleners:

Zet bij communicatie over de inzet van drones door hulpverleners in de stedelijke omgeving opnieuw
vooral in op het voordeel voor inwoners dat de inzet er van door de ambulance, brandweer en politie in de
stedelijke omgeving kan opleveren. Benadruk daarnaast de innovaties die hiermee mogelijk zijn. Zet daarbij
vooral in op de doelgroep van lager opgeleide inwoners en inwoners van de grote steden. Onderken in
communicatie het ervaren gebrek aan persoonlijke controle dat inwoners kunnen ervaren.

Het vergroten van de publieke acceptatie van commerciéle en particuliere UAM-toepassingen:

Zet ook bij deze toepassing van drones in de stedelijke omgeving vooral in op het voordeel dat deze drones
voor de stedelijke omgeving kunnen opleveren. Benadruk steeds de innovaties die hiermee mogelijk zijn
en dat UAM normaal is en vaker gaat voorkomen. Toon daarbij begrip voor de door het publiek ervaren
risico’s en het ervaren gebrek aan persoonlijke controle. Zet vooral in op de hoger opgeleide doelgroep.
Eventueel kan ook aandacht aandrone-bezitters worden besteed: zij kunnen hun omgeving meer vertellen
over het nut en van UAM-toepassingen.



1. Aanleiding en context

Bij stedelijke mobiliteit gaat het om vervoer van mensen en goederen door de stad. Dit vervoer neemt
almaar toe en vormt een belasting voor de bestaande stedelijke infrastructuur. Dit vervoer kan overde
weg, maar kan met de huidige en toekomstige technologie ook doordelucht, met drones. Daarmee zou
de stedelijke infrastructuur minder worden belast. Drones hebben daarnaast de mogelijkheid om als
onbemand voertuig zaken van afstand te observeren, zoals gebouwen en bruggen in het kader van
onderhoudsinspectie en bijtoezicht en opsporing door politie. In dit rapport wordt onder de toepassing
van drones in de stedelijke omgeving zowel goederenvervoer, personenvervoer, als onbemande
observatie bedoeld, samen vormen zij Urban Air Mobililty, hierna afgekort tot UAM. Onder UAM
verstaan wij in navolgingvan de EASA (2021, p. 3) ‘air transportation system for passengers and cargo
in and around urban environments’. UAM bestaat feitelijk nog niet in Nederland, daarom is er een
verkenning gemaakt van potentieel relevante toepassingen waarbij ook bestaande en op korte termijn meer
zichtbare droneactiviteiten mee zijn genomen die van invioed kunnen zijn op de acceptatie van UAM.

Wij hebben een representatieve steekproef van de Nederlandse samenleving gevraagd naar de mate
waarin zij UAM acceptabel vinden en hebben daarbij specifiek gevraagd naar hun visie ten aanzien van:

e Bezorging van kleine pakketjes;

e Grootschalig goederentransport;

e Vervoer klein aantal personen (‘taxi’);

e Vervoer groter aantal personen (‘bus’);

e Vrijetijdsbesteding;

e Hulpverlening doorambulancedienst;

e Hulpverlening doorbrandweer;

e Toezicht en opsporing door politie;

e Toezicht en beveiliging door commerciéle beveiligingsdienst;

e Technische inspectie van gebouwen en bruggen dooronderhoudsdienst.

De dronetechnologie ontwikkelt zich met een ongekende snelheid. Veel toepassingen waarin drones
met andere technieken worden gecombineerd zijn al getest. Maar de wetgeving bindt deze nieuwe
technologievooralsnogaan testterreinen en proeftuinen. Hetis nu nog op zeer beperkte schaal bekend
waaren wanneer er door wie, waarom wordt gevlogen met drones, terwijl de ontwikkelde technologie
sterk kan bijdragen aan de effectiviteit en efficiéntie in verschillende branches. De wetgever kijkt bij de
overweging van wetsvernieuwing en vergunningen voor bijzondere operaties ook sterk naar het
maatschappelijk nut en de publieke acceptatie van nieuwe technologieén. Deze is reeds in het
buitenland onderzocht. De conclusie daarbij luidt dat minder dan een derde van de bevolking positieve
associaties met drones heeft, terwijl ruim de helft van de ondernemers kansen ziet en 83% van de
ondernemers die al drones toepassen nog meer kansen ziet voor andere toepassingen (PWC, 2019).

Dat stedelijke mobiliteit in Nederland gebaat kan zijn bij de inzet van drones en welke voordelen die
inzet met zich meebrengt, is onder andere beschreven door Kool (2020) in zijn master these. Kool
schetst de voorwaarden waaronder UAM van toegevoegde waarde kan zijn voor het mobiliteitsaanbod
van een stad. Lawaaiproductie, horizonvervuiling, gepercipieerde privacy-schending en veiligheid in de
stad leiden mogelijk tot de nodige publieke weerstand tegen UAM. Kool doet daarom de aanbeveling

dat belanghebbenden het gesprek aangaan om inzicht te krijgen in de zorgen en wensen van de
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samenlevingen om deze te informeren over UAM. Hij wijst op het belang te starten met een nulmeting
om te achterhalen wat de exacte meningen zijn betreffende UAM en hetzelfde onderzoek regelmatig
te herhalen om te zien hoe deze meningenin de loop der tijd wijzigen.

Er lijkt samenvattend sprake van een verschil tussen het publieke sentiment en de mogelijkheden die
door de markt in Nederland gezien worden, en dat terwijl een toename in het gebruik van drones te
voorzienis (PBL, 2020). De publieke acceptatie van het gebruik van drones in de stedelijke omgeving
kanworden beinvloedvia () het beinvloeden van risicopercepties; (Il) het vergroten van vertrouwen in
producten en producenten; (Il) het vergroten van het gepercipieerde voordeel en (IV) de publieke
kennis van dronetechnologieén en (V) het inspelen op verschillende belevingen van doelgroepen
(Gupta, Fisher & Frewer, 2011). Inditonderzoek zetten we de benodigde stappen om mogelijke irreéle
ideeén die aan lage acceptatie ten grondslag liggen proberen te verhelpen, zodat mensen in staat zijn
een weloverwogen acceptatieoordeel te vormen (Wegener & Kelly, 2008; PBL, 2020).



2. Onderzoeksopzet

2.1 Doelstelling
De doelstelling van dit onderzoek is meervoudig:

Onderzoeken hoehet is gesteld met de maatschappelijke acceptatie van UAM in het
algemeen

Onderzoekenvan de determinanten van deze acceptatiegraad;

Deze matevan acceptatie in Nederland vergelijken met de mate van acceptatie van UAM in
andere landen;

Mogelijkheden formuleren hoe de maatschappelijke acceptatiegraad van UAM in Nederland
kanworden vergroot.

Op termijn kan desgewenst de ontwikkeling van de acceptatiegraad van UAM over de tijd in kaart
worden gebracht doordit onderzoek te herhalen.

2.2 Hoofdvraag en onderzoeksvragen

De hoofdvraagvan dit onderzoek luidt:

Hoe is het gesteld met de publieke acceptatiegraad van toepassingen van Urban Air Mobility in

Nederland en hoe kan deze acceptatiegraad worden vergroot?

Daarbij zijn de volgende deelvragen geformuleerd:

1.
2.

Hoeis het gesteld met de publieke acceptatiegraad van UAM-toepassingen in Nederland?
Hoe verhoudt de publieke acceptatiegraad van UAM-toepassingen in Nederland zich tot wat er
bekendis over de publieke acceptatiegraad van deze technologieén in andere landen?

Wat zijn de determinanten van de publieke acceptatiegraad van UAM-toepassingen in
Nederland?

Hoe kan de publieke acceptatiegraad van UAM-toepassingen in Nederland worden vergroot?



3. Literatuuronderzoek naar acceptatie van drones

Alvorens deze vragen middels een vragenlijst te beantwoorden, zullen we eerst verkennen wat er in de
wetenschappelijke literatuur en eerder empirisch onderzoek bekend is over de publieke
acceptatiegraad van UAM en potentiéle determinanten van deze acceptatiegraad.

3.1 De maatschappelijke acceptatie van nieuwe technologieén.

Eris onderzoek verricht en er zijn theorieén en modellen aangereikt om de maatschappelijke acceptatie
van een nieuwe technologiete kunnen verklaren en voorspellen. Al deze modellen hebben als basis dat
iemands individuele reactie op de technologie diens intentie ten aanzien van de technologie bepaalten
vervolgens het daadwerkelijke gebruik (Venkatesh et al., 2003). Welkefactoren een rol spelen verschilt
per model. Het “Technology Acceptance Model (TAM)”, opgesteld door Davis (1989) stelt datiemands
houding tegenover nieuwe technologieén wordt bepaald door de inschatting van het nut en het
gebruiksgemak van de betreffende technologie. Het Unified Theory of Acceptance and Use of
Technology (UTAUT) model van Venkatesh et al. (2003) is uitgebreider, en heeft elementen van
verschillende andere technology acceptance modellen. Het stelt dat de houding ten aanzien van
technologie wordt bepaald door ervaren nut, gebruiksgemak en complexiteit, sociale beinvloeding, en
de mate van controle en de geboden ondersteuning. Deze factoren tezamen verklaren voor ruwweg
70% de houding ten aanzien van het gebruik van een nieuwe technologie waar het TAM model slechts
40% zou verklaren (Venkatesh et al., 2003). Wat opvalt aan deze modellen is dat ze (I) gericht zijn op
eigen gebruik van de technologie en (I1) wel ingaan op voordelen maar nauwelijks op ervaren risico’s.

Chamata en Winterton (2018) wijzen erop dat juist risico zeer van invloed is op de maatschappelijke
acceptatie van nieuwe technologieén. Zij stellen dat de theorie van de acceptatie van technologie
gecombineerd met concepten uit de risicotheorie tot een beter modelleiden. In het modelvan Chamata
en Winterton wordt iemands houdingten aanzien van een nieuwe technologie bepaald door welk nut
iemand ziet, maar ook welke risico’s, en in hoeverre iemand controle heeft over het gebruik van de
technologie.

Gebruiksgemak speelt in het model van Chamata en Winterton (2018) geen rol. Net als in het
Technology Acceptance Model en het UTAUT model bepaalt dehouding ten aanzien van de technologie
de intentie om de technologie ook daadwerkelijk te gebruiken. Het model van Chamata en Winterton
(2018) vormtvoorditonderzoek de basis om de acceptatie van UAM te onderzoeken.



3.2 Internationaal onderzoek naar de maatschappelijke acceptatie van drones
Wereldwijd is op basis van verschillende modellen onderzoek verricht naar de maatschappelijke
acceptatiegraad van UAM en de determinanten hiervan.

3.2.1 Ervarenvoordelen hangen samen met type gebruik

Meerdere auteurs hebben onderzochtin hoeverre de acceptatie van drones afhangt van de toepassing
en de organisatie die de drone bestuurt. Hierbij kan onderscheid gemaakt worden tussen publieke
organisaties, commerciéle bedrijven, en particulieren. Zo geeft Aydin (2019) aan dat acceptatie van inzet
voor brandbestrijding, hulpverlening, en inspectie van bruggen en gebouwen hoger is dan van
commercieel transport van goederen en passagiers, en voor “fun-toepassingen”.Tanetal. (2021) geven
aan dat inzet voor maatschappelijke doeleinden meer wordt geaccepteerd dan voor fun en leisure, en
dat commercieel transport via drones de laagste acceptatie heeft. Volgens Eikfeldt et al. (2020) zijn
toepassing voor medische hulpverlening, politie en brandweer acceptabeler dan toepassing voor
transport en vrijetijdsbesteding, en is de acceptatie van passagiersvervoer relatief het laagst. Dit is ook
het geval volgens de EASA (2021).

Als voordelen van UAM wordenin de literatuur (EASA, 2021) snelheid benoemd, een hulpverlener kan
sneller ter plekke zijn, verminderde druk op het wegverkeer en verminderde emissies van voertuigen.
Ook kan onderscheid gemaakt worden in voordelen die een burger voor zichzelf ziet, en
maatschappelijke voordelen (Boucher, 2016). Dit betekent dat het bij onderzoek naar acceptatie van
UAM noodzakelijk is om onderscheid te maken tussen verschillende type toepassingen, namelijk
toepassingen met een maatschappelijk doel (medische hulpverlening, brandbestrijding, toezicht en
controle door de politie, inspectie van wegen en gebouwen), commerciéle toepassing (beveiliging,
pakketbezorging, goederentransport en passagiersvervoer) en gebruik van drones voor
vrijetijdsbesteding.

3.2.2 Risico’s

In veel studies naar de risicoperceptie bij UAM worden zorgen geuit over privacy-schending (zie
bijvoorbeeld Nelson et al., 2019; Aydin, 2019; Lidynia, Philipsen & Ziefle, 2017; Komasova, Tesar &
Soukup, 2020; Zhu, Pasch & Bergstrom, 2020; Tan et al., 2020; Boucher, 2016;Rosenfeld, 2018; EiRfeldt
et al., 2020; Fox, 2020). Rao et al. (2016) wijzen erop dat naarmate de toestellen verbeteren en de
kosten dalen, permanente surveillance inbreuk kan maken op de “reasonable expectation of privacy”.
De verwachteinbreuk op privacy in de openbareruimte beperkt zich totiemands gezichtsveld en drones
verstoren dit.

Ook vormen de veiligheid en beveiliging van drones en de besturing ervan een bronvan zorg. Rao et al.
(2016) zien in hun literatuuronderzoek dat burgers bedenkingen hebben wat betreft zowel de
technologie als de gebruiker. Men vreest aanvallen op en met drones alsmede schade die doordrones
wordt veroorzaakt. Het gaat om de beveiliging van de ladingen de doordrones verzamelde informatie.
In meer onderzoeken zijn gevaren voor de fysieke veiligheid, het transport, bedreigingen van het
luchtruim alsook storingen in hard- en software-onderdelen is genoemd (Luppicini & So, 2016; Boucher,
2016; Rosenfeld, 2018; Kellerman et al., 2020; Eikfeldt et al., 2020; Komasova et al., 2020; Tan et al,,
2021; Zhu et al., 2020; Fox, 2020). Ook gebruik van drones voor criminele doeleinden baart mensen



zorgen (Clothier, 2015, Boucher, 2016; Aydin, 2019; Kellerman et al., 2020; Zhu et al., 2020; Eikfeldt et
al., 2020).

Een punt dat sterk samenhangt met bedenkingen omtrent privacy, is de mate waarin burgers zich
zorgen maken over hoeveel controle zij hebben over de drones in hun leefomgeving: Hoeveel
vertrouwen heeft de burger en hoetransparantis het gebruik van de drone (Oltvoort, 2018)? Heeft de
drone een camera, wat gebeurt er met de beelden, en vooral ook, waar kun je als burger informatie
opvragen over een drone die je ziet vliegen? De anonimiteit van een overvliegende drone heeft een
negatief effect op het vertrouwen dat deze drone met de juiste bedoelingen vliegt. Zoals zowel
personeel als voertuigen van bijvoorbeeld politie en brandweer duidelijk herkenbaar zijn, zo
onherkenbaar is een drone, zeker als deze op enige hoogte vliegt. Dit raakt aan regelgeving en
certificering, maar vooral aan het gevoel van controle hebben van de burger als de identiteit van de
drone onduidelijk en oncontroleerbaaris (Walther et al., 2019).

Zoals hierboven al uitgelegd, roept een drone die bestuurd wordt door een vertrouwde maatschappelik
organisatie en die als zodanig herkenbaaris, een ander gevoel op dan een onbekende drone. Acceptatie
van drone-gebruik voor medische hulpverleningis hoger dan de acceptatie ervan voor vrijetijdsgebruik.
Ook hangt een aantalrisico’s samen met de organisatiedie de dronebestuurt.

3.3 Naar een conceptueel model
De bovenstaande inzichten op basis van onze literatuurstudie naar de publieke acceptatiegraad van
UAM en potentiéle determinanten van deze acceptatiegraad hebben wij aangevuld in een tweetal focus
group bijeenkomsten met experts ten aanzien van acceptatie van technologie en risico’s, alsmede
ervaringsdeskundigen beide bijeenkomsten hebben met het oog op de corona-situatie online via
Microsoft Teams plaatsgevonden:
e Focusgroep1d.d.16-06-2021,11.00—12.00 uur
Aanwezig: Wouter Eggink, Peter de Vries en Anne Dijkstra (Universiteit Twente); Jan Willem
Verkiel (Havenbedrijff Rotterdam, Dutch Drone Delta); Steven Dorresteijn (Saxion), Brenda
Groen (Saxion, gespreksleider) en Irma Leusenkamp (Saxion).
e Focusgroep?, d.d.17-06-2021,9.30-10.15 uur
Aanwezig: Hans Bodenstaff (KPN), Remco Bunder (NS stations), Ellen Misana (Saxion),

Remco Spithoven (gespreksleider, Saxion) en Irma Leusenkamp (Saxion).

Aan de handvan de focus group bijeenkomsten is een eerste versie van het literatuuronderzoek en h et
conceptuele modelaangevuld met aanvullende, relevante elementen. De publieke acceptatiegraad van
UAM komt volgens de internationale literatuur en de door ons geraadpleegde experts tot stand door
een interactie tussen (1) gepercipieerd voordeel; (1) gepercipieerd risico en (I11) gepercipieerde controle.
Deze elementen zouden zich vertalen in een algemene houding ten aanzien van UAM, welke
voorspellend is voor specifieke toepassingen van UAM. Daarbij valt de acceptatie uiteen in een
algemene acceptatie en een specifieke, individuele acceptatie. In dit onderzoek staat de algemene
acceptatie van het Nederlandse publiek centraal.

Op de achtergrond spelen de toepassingscontext, kenmerken van het UAM gebruik, de aan- of
afwezigheid van een camera op drones, een eventuele conservatieve houding, bekendheid met UAM,
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en leeftijd, geslacht en opleidingsniveau van respondenten waarschijnlijk een rol. Voor deze aspecten
wordt gecontroleerd wat huninvloed is .

Hieruit is een samenvattend, conceptueel model ter verklaring van de maatschappelijke
acceptatiegraad van UAM ontstaan (Figuur1).

Toepassing ]

- Commercieel

- Hulpverlening

- Toezicht

- Onderhoud

- Vrije tijd
Gepercipieerd voordeel =]
- Afhankelijk van toepassing

Frequentie —

. . —————p Risico -—
Innov-atleve/conservatleve — - Besturing _Acceptatie UAM-toepassing
houding - Schade materieel " Algemeen & per toepassing

. ) - Letsel mensen
Kennis )
- Expertise - Privacy
. - lllegale handelingen
- Drone bezit i
- Overnemen besturing
Leeftijd —
e Controle —
Woonplaats — - Overvliegen -zon-der aankondiging
- Welke organisatie stuurt de drone
- Wie bestuurt de drone
Geslacht - - Welke info verzamelt de drone
- Welk doel heeft de drone
- Type organisatie bepaalt
Opleidingsniveau — vertrouwen

Figuur 1 —Conceptueel model ter verklaringvan de publieke acceptatiegraad van UAM.

Het bovenstaande conceptueel modelter verklaring van de publieke acceptatiegraad van UAM vormde
de basis van onze exploratieve vragenlijst. Naast de acceptatiegraad hebben wij ook verschillende
potentiéle determinanten van deze acceptatiegraad gemeten. De vragenlijst is dooronderzoeksbureau
1&0 Research onder hunrespondentenpanel uitgezet en gewogen, zodat de steekproef representatief
is voorde Nederlandse bevolking.

Naast descriptieve statistiek is Structural Equation Modelling uitgevoerd om te bepalen welke factoren

de acceptatie van drones beinvloeden om zo tot handvatten te komen om de publieke acceptatiegraad
van UAM te versterken.
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4. Resultaten

4.1 Steekproef

De online enquéte is ingevuld door 1073 respondenten uit het respondentenpanel van &0 Research.
Deze steekproef is representatief voor de Nederlandse bevolking wat betreft leeftijd, inkomen,
opleiding en regio. Tabel 1 en 2 geven een overzicht van de kenmerken van de respondenten.

De gemiddelde leeftijd van de respondenten is 53 jaar, met een spreiding van 18 tot 88 jaar. Om de
representativiteit te optimaliseren zijn de resultaten o.a. op leeftijd gewogen. Ongeveertweederdevan
de respondenten woont zelf in een matigtot sterk stedelijke omgeving. Een derde bezit geen droneen
kent niemand die een drone bezit, slechts 12% heeft (heel) veel kennis over drones en hun
toepassingen. Ongeveer een kwart van de respondenten ervaart dat er in stedelijke omgevingen
frequent met drones wordt gevlogen. Bewoners van stedelijke omgevingen schatten deze frequentie
van UAM lager in dan bewoners van weinig of niet stedelijke omgevingen. Ten aanzien van de houding
ten opzichte van nieuwe dingen geeft 25% van de respondenten aan niet graag nieuwe dingen uit te
proberen; de mate van conservatisme wordt mede bepaald door de leeftijd, in deze groep van 25% van
de respondenten zitten relatief meer ouderen.

Tabel 1: Kenmerken van de steekproef (N=1073)

Geslacht Man: 529 (49%)
Vrouw: 544 (51%)
Leeftijd Gemiddeld 53 (+ 18 jaar)

Range 18-88 jaar
18-24 jaar: 65 (6%)
25-34 jaar: 174 (16%)
35-49 jaar: 183 (17%)
50-64 jaar: 314 (29%)
65+:337(31.4%)

Opleidingsniveau Geen onderwijs, basisonderwijs: 9 (1%)

LBO/VBO/VMBO (kader)/MBO1:73 (7%)
Mavo/Havo/ULO/MULO/VSO/VMBO (TL of GL): 150 (14%)
MBO2,3,4: 268 (25%)

Havo/VWO/HBS/MMS: 151 (14%)

HBO/WO Bachelor: 252 (24%)

HBO/WO Master: 170 (16%)

Inkomen Minimum: 62 (6%)

Beneden modaal: 131 (12%)
Bijna modaal: 158(15%)
Modaal: 197 (18%)

1-2x modaal: 253 (24%)

2x modaal: 74 (7%)

>2x modaal: 64 (6%)

Niet ingevuld: 128 (12%)

Stedelijkheidsgraad Zeer stedelijk: 244 (23%)
woonomgeving Sterk stedelijk: 330 (31%)
Matig stedelijk: 161 (15%)
Weinig stedelijk: 232 (22%)
Niet stedelijk: 106 (10%)
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Tabel 2:Bezit en kennis van drones, inschatting frequentie van dronegebruikin stedelijke omgeving en innovatieve

houding van de respondenten

Gepercipieerde frequentie drones Heel vaak: 19 (2%)
in stedelijke omgeving Vaak: 264 (25%)
Hoe vaak wordt er in de stedelijke omgeving met Niet vaak, niet weinig: 392 (37%)
drones gevlogen, denkt u? Weinig: 350 (33%)
Heel weinig: 48 (4%)
Inschatting eigen kennis Heel veel: 20 (2%)

Hoeveel weet u zelf over drones en de toepassing van | Veel: 108 (10%)

drones? Niet veel, niet weinig: 468 (44%)
Weinig: 361 (34%)

Heel weinig: 116 (11%)

Kent u iemand die een drone bezit? Nee: 397 (37%)
Innovatieve houding Sterk mee eens: 85 (8%)
Stelling: Ik probeer graag nieuwe dingen uit. Mee eens: 496 (46%)

Niet mee eens, niet mee oneens: 399 (37%)
Mee oneens: 75 (7%)
Sterk mee oneens: 18 (2%)

4.2 Acceptatie van drones in de stedelijke omgeving

Er is zowel gevraagd naareen algemene houdingten aanzienvan drones, als naarde mate van
acceptatie van drones voor specifieke toepassingen van UAM. Aan het begin van de enquéte werd
gevraagd in hoeverre iemand over het algemeen voorstanderis van het gebruik vandrones in de
stedelijke omgeving. Uit de resultaten blijkt meer dan de helft van de respondenten (53%) geen
positieve of negatieve meningte hebben, is 15% (sterke) voorstanderen 32% (sterke) tegenstander
(Tabel 3). De algemene, maatschappelijke acceptatiegraad is dus overwegend onbestemd tot negatief.

Tabel 3: Hoe staat u in het algemeen tegenover de aanwezigheid van drones in een stedelijke omgeving?

Hoe staatu in het algemeen tegenover de aanwezigheid van drones in een
stedelijke omgeving?

60%
53%

50%
40%

30%
24%

20%
14%

10% 8%

m
0% I

Sterke voorstander Voorstander Geen voorstander, Tegenstander Sterke tegenstander
geen tegenstander
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Vervolgens is voor een aantal specifieke toepassingen van UAM gevraagd of iemand het gebruik van
een drone voordit doel acceptabel vindt. De doorons gebruikte toepassingen zijn:

e inzetvaneen dronevoor vrijetijdsbesteding doorburgers (kleine drone);

e debezorgingvan kleine pakketten dooreen commerciéle pakketbezorgdienst (kleinedrone);

e hetvervoer van een klein aantal personen (grote drone, vergelijkbaar met een taxi);

e hetvervoer vaneen groter aantal personen (grotedrone, vergelijkbaar met een busdienst);

e grootschalig goederentransport (grote drone, bv. voor de toelevering van winkels of

distributiecentra);
e hulpverleningdoorde ambulancedienst (kleinedrone, bv. bezorgen van een AED);

e hulpverlening door de brandweer (kleine drone, bv. opsporen en volgen van ontwikkeling van

brand);

e toezicht en opsporingdoorde politie (kleine drone, bv. surveilleren en opsporen verdachten);

e toezicht en beveiliging dooreen commerciéle beveiligingsdienst (kleine drone, bv. surveilleren

en controleren);

e technische inspectie van bijvoorbeeld gebouwen en bruggen dooronderhoudsdiensten (kleine

drone).

De resultaten van de acceptatiegraad van specifieke toepassingen van UAM zijn in onderstaandetabel

(Tabel 4) opgenomen.

Tabel 4: Stel, u loopt in het centrum van een stad waar u vaker bent, en er vliegt een drone over voor ...; hoe

acceptabel zou u dat vinden?

gebouwen en bruggen
door onderhoudsdienst

Acceptatie van UAM Zeer Enigszins Niet Enigszins Zeer

acceptabel acceptabel acceptabel, onacceptabel onacceptabel

niet
onacceptabel

Bezorging kleine 101 (9%) 323 (30%) 223 (21%) 232 (22%) 194 (18%)
pakketjes
Grootschalig 48 (4%) 156 (15%) 225 (21%) 222 (21%) 423 (39%)
goederentransport
Vervoer klein aantal 35 (3%) 137 (13%) 251 (23%) 253 (24%) 397 (37%)
personen (‘taxi’)
Vervoer groter aantal 26 (2%) 119 (11%) 233 (22%) 214 (20%) 481 (45%)
personen (‘bus’)
Vrijetijdsbesteding 26 (2%) 134 (13%) 143 (13%) 267 (25%) 504 (47%)
Hulpverlening door 777 (72%) 191 (18%) 70 (7%) 23(2%) 12 (1%)
ambulancedienst
Hulpverlening door 810(76%) | 185 (16%) 52 (5%) 15 (1%) 11 (1%)
brandweer
Toezicht en opsporing 595 (56%) 292 (27%) 88 (8%) 61 (6%) 37 (4%)
door politie
Toezicht en beveiliging 190 (18%) | 336 (31%) 203 (18%) 182 (17%) 162 (15%)
door commerciéle
beveiligingsdienst
Technische inspectievan | 491 (46%) | 390 (36%) 118 (11%) 51 (5%) 23 (2%)
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Uit tabel 4 blijkt dattoepassing doorambulance en brandweer door meer dan 90%van derespondenten
als zeer acceptabel wordt gezien. Voor toepassing door de politie ligt dat percentage iets lager, maar
het is nog steeds ruim 80%. Ook detoepassing van drones voor deinspectievan gebouwen en bruggen
wordt (zeer) acceptabel gevonden. Grootschalig goederenvervoer, personenvervoer, en
vrijetijdsbesteding is voor maximaal 20% van de respondenten acceptabel of enigszins acceptabel.
Vervoer van kleine pakketjes is voor 40% van de respondenten acceptabel of enigszins acceptabel.
Hieruit blijkt dat de algemene vraag naar of mensen voorstander zijn overeenkomt met de vraag naar
de acceptatie van dronevoor personenvervoer en grootschalig goederenvervoer. Overige toepassingen
blijken op (veel) meer acceptatie te kunnen rekenen, vooral als het om hulpverlening gaat. Het luistert
bij UAM dus zeer nauw om welke toepassing het gaat als we kijken naar de publieke acceptatiegraad.

4.3 Vergelijking met de acceptatie in het buitenland

Wanneer we deze resultaten van het Nederlandse publiek afzetten tegen eerder besproken
onderzoeken uit het buitenland, dan zien we sterke overeenkomsten met studies in de Verenigde Staten
van Amerika (Aydin, 2019), Singapore (Tan et al., 2021), Duitsland (EiRfeldtet al., 2020), het Verenigd
Koninkrijk (PWC, 2019), Tsjechié (Komasova et al., 2020) en Europa (EASA, 2021). De algemene,
publieke acceptatie voor UAM is onbestemd tot negatief maar de inzet voor brandbestrijding,
hulpverlening en inspectie van bruggen en gebouwen is hoger dan voor commercieel transport van
goederen en passagiers, en voor vrije tijdsbesteding door burgers.

4.4 Inschatting van voordelen van het gebruik van drones

Vervolgens is in de vorm van stellingen aan onze respondenten gevraagd in hoeverre ze voordeel voor
de stedelijke omgeving zien in de tien verschillende toepassingen van UAM. Tabel 5 laat zien in hoeverre
de respondenten voordelen zien in de toepassing van drones voor verschillende toepassingen. Wat
hierbij opvalt is dat de percentages voor Acceptabel/Enigszins acceptabel uit Tabel 4 vrijwel
overeenkomen met de percentages voor een grote tot zeer grote inschatting van voordeel in Tabel 5.
Hierbij merken wij op dat er een sterke overlap zichtbaar is tussen de door respondenten ervaren
voordelen van UAM en de acceptatiegraad daarvan. Hier komen wij in onderdeel 4.7 (Verklarende
statistieken) op terug.
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Tabel 5: 1k vind de voordelen van inzet van

een dronevoor ...

in een stedelijke omgeving ...

Voordelen van UAM Zeer groot Groot Niet groot, Klein Zeer klein
niet klein

Bezorging kleine pakketjes (5%) 283 (26%) 288 (27%) 293 (27%) 159 (15%)
Grootschalig goederentransport (3%) 155 (15%) 320(30%) 267 (25%) 295 (28%)
Vervoer klein aantal personen (‘taxi’) 6 (2%) 5 (9%) 304 (28%) 289 (27%) | 360 (34%)
Vervoer groter aantal personen (‘bus’) (2%) 4 (8%) 262 (24%) 273 (50%) 429 (40%)
Vrijetijdsbesteding 3 (1%) 61( %) 237 (22%) 356 (33%) 406 (38%)
Hulpverlening door ambulancedienst 440 (41%) | 442 (41%) 119 (17%) 2 (5%) 0 (2%)
Hulpverlening door brandweer 550(51%) | 409 (38%) 2 (8%) 1 (2%) 1 (1%)
Toezicht en opsporing door politie 456 (43%) | 416 (39%) 120 (11%) 4 (5%) 7 (3%)
Toezicht en beveiliging door 136 (13%) 372 (35%) 279 (26%) 179 (17%) 107( 0%)
commerciéle beveiligingsdienst
Technische inspectie van gebouwen en | 354 (33%) 517 (48%) 142 (13%) 48 (5%) 2 (1%)
bruggen door onderhoudsdienst

4.5 Inschatting van risico’s van drones

Vervolgens is gevraagd hoe de respondenten een aantal risico’s van drones inschatten (Tabel 6). Een

scherper zicht op deze bedenkingen van het publiek helpt bij het inspelen op de ervaring in gerichte
risicocommunicatie. Uit de antwoorden over derisicoperceptie van drones blijkt dat tweederde van de
respondenten elk van de genoemderisico’s groot of zelfs zeer groot inschat. Slechts een klein deel vindt
de risico’s (zeer) klein (Tabel 6). Zo’'n 69% van de respondenten vindt dat gewicht en grootte van de
drone een (zeer) sterk effect heeft op de risico inschatting, en 70% geeft aan dat de aanwezigheid van
passagiersin de drone een (zeer) sterk effect heeft op de risico inschatting. Deze twee factoren spelen
volgens een kleine groep —respectievelijk 6% en 8% - bijna geen rol.

Tabel 6: 1k vind dat het risico ... (zeer groot — zeer klein)

Risico Zeer groot Groot Niet groot, Klein Zeer klein
niet klein

dat de besturing van een drone door 290(27%) | 454 (42%) | 236(22%) 79 (7%) 14 (1%)

onbevoegde anderen wordt overgenomen

dat een drone eigendommen beschadigt 223(21%) | 479 (45%) | 293 (27%) 4 (7%) 5(1%)

doordat de drone niet goed functioneert

dat een drone mensen verwondt doordat 233(22%) | 481 (45%) | 279 (26%) 1(7%) 9 (1%)

de drone niet goed functioneert

dat een drone wordt gebruikt voor illegale 510(48%) | 395(37%) | 130(12%) 36 (3%) 1 (0%)

doeleinden

dat een drone de privacy van mijzelf of mijn | 441 (42%) | 356 (33%) | 193 (18%) 68 (6%) 14 (1%)

familie schaadt

4.6 Perceptie van controle over overvliegende drones

Tabel 7 laat zien dat de respondenten het in meerderheid (zeer) vervelend vinden dat een drone over
hen heenvliegt, zonder dat duidelijk is door wie de drone bestuurd wordt, wat het doel is, en welke
informatieverzameld wordt. Slechts een enkeling vindt dit geen enkel probleem. Verder is gevraagdin
hoeverre respondenten hetvervelend vinden dat een onbekendedrone over hen heenvliegt (Tabel 7).
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Tabel 7:In hoeverre vinden respondenten het vervelend dat een onbekende drone over hen heenvliegt?

Mate van controle Sterk mee Mee eens Niet me een, Mee oneens Sterk mee
eens niet mee oneens
oneens
Ik vind het vervelend als er | 419 (38%) 341 (32%) 233(22%) 72 (7%) 9 (1%)

een drone over mijzelf, mijn
familie  of  mijn huis
heenvliegt, zonder dat ik er
invloed op heb

Ik vind het vervelend als er | 487 (45%) 381 (36%) 148 (14%) 47 (4%) 11 (1%)
een drone over mijzelf, mijn
familie of  mijn huis
heenvliegt, zonder dat ik
weet wie deze drone
bestuurt

Ik vind het vervelend als er | 506 (47%) 376 (35%) 147 (14%) 40 (4%) 4 (1%)
een drone over mijzelf, mijn
familie of  mijn huis
heenvliegt, zonder dat ik
weet met welk doel dat
gebeurt

Ik vind het vervelend als er | 585 (55%) 348 (33%) 103 (10%) 28(3%) 9 (1%)
een drone over mijzelf, mijn
familie of  mijn huis
heenvliegt, zonder dat ik
weet welke informatie door
deze drone wordt

geregistreerd

Ik vind het vervelend als er | 755 (70%) 245 (23%) 53 (5%) 17 (2%) 3(1%)
een drone met een camera
over mijzelf, mijn familie of
mijn huis heenvliegt, zonder
dat ik weet wat er met

eventuele beelden gebeurt

4.7 Verklarende statistieken

Omuwillevan de complexiteit van de verklarende statistieken is de volledige bespreking daarvan in bijlage
1 natelezen. Wij volstaan hier met een sterk vereenvoudigde weergave van de doorons aangetroffen
determinanten van de maatschappelijke acceptatiegraad van UAM-toepassingen (Tabel 8).
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Tabel 8: Vereenvoudigde weergave van de bevindingen op basis van de verklarende statistieken.

Stimulerend op de Remmend op de
maatschappelijke acceptatie maatschappelijke acceptatie
werken: werken:

UAM algemeen + Ervaren voordeel - Ervaren risico
+ Gepercipieerde frequentie van - Ervaren gebrek aan
drones in stedelijke omgeving persoonlijke controle
+ Innovatieve houding - Leeftijd

- Opleidingsniveau
- Afwezigheid van dronebezit
onder bekenden

Toepassingen van drones door + Ervaren voordeel - Ervaren gebrekaan
hulpverleners + Innovatieve houding persoonlijke controle
+ Opleidingsniveau - Stedelijkheid
Commerciéle en particuliere + Ervaren voordeel - Ervaren risico
UAM-toepassingen + Innovatieve houding - Ervaren gebrek aan

+ Gepercipieerde frequentie van persoonlijke controle
drones in stedelijke omgeving - Opleidingsniveau
- Afwezigheid van dronebezit

onder bekenden

Wij verwijzen u voor een volledige weergave van de verklarende statistieken naar bijlage 1.

4.7.1 Overall bevindingen verklarende statistieken

Als we de resultaten van de verklarende statistieken (Tabel B1, in bijlage 1) bekijken, dan valt naastde
prominenterolvan het ervaren voordeelvan UAM-toepassingen direct op dat (1) het ervarengebrekaan
persoonlijke controle steeds een belangrijke voorspeller is van de maatschappelijke acceptatie van
drones in de stedelijke omgeving. De invloed van (Il) ervaren risico is wellicht sterker maar niet
consequent: deze weegt sterk in de algemene acceptatie van UAM en commerciéle en particuliere
UAM-toepassingen, maaris niet significant voor de drone-toepassingen door hulpverleners. In de ogen
van het algemene publiek lijken de voordelen van UAM-toepassingen door hulpverleners op te wegen
tegen de ervaren risico’s van UAM. Wel consequentis de invloed van (l1l) de innovatieve houding: hoe
innovatiever men zichzelf beoordeeld, hoe meer men geneigd is UAM-toepassingen te accepteren. Ook
is steeds (IV) opleidingsniveau van invloed maar verschilt deze van richting. Hoger opgeleide
respondenten vinden UAM-toepassingen in het algemeen en commerciéle en particuliere UAM-
toepassingen minder acceptabel en UAM-toepassingen door hulpverleners juist meer acceptabel.
Daarnaast zijn ook (V) leeftijd en (V1) afwezigheid vandronebezit onder bekenden nogvan invloed, maar
dan alleen voor de acceptatie van UAM-toepassingen in het algemeen en commerciéle en particuliere
UAM-toepassingen. Hoe ouder de respondent, hoe minder men deze toepassingen accepteert; ook de
afwezigheid van dronebezit onder bekenden blijkt remmend te werken op deze UAM-toepassingen.
Afsluitend is (VII) de gepercipieerde frequentie van drones in stedelijike omgeving van invioed op de
acceptatie van UAM-toepassingen in het algemeen en commerciéle en particuliere UAM-toepassingen:
hoe meer drones men in de stedelijke omgeving lijkt waar te nemen, hoe meer men geneigd is deze
toepassingen te accepteren.
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4.7.2 Algemene, maatschappelijke acceptatie van drones in de stedelijke omgeving

Als het gaat om de algemene, maatschappelijke acceptatie van drones in de stedelijke omgeving blijkt
dat deze, naastde prominente rol van het ervaren voordeelvan UAM-toepassingen, direct op dat deze
vooral wordt afgeremd door (I) ervaren risico en (ll) ervaren gebrek aan persoonlijke controle. Ook
blijken (111) leeftijd, (IV) opleidingsniveau en (V) de afwezigheidvan dronebezit onder bekenden remmend
te werken op de acceptatie van UAM-toepassingen in het algemeen: hoe ouder en hoger opgeleid de
respondenten waren, hoe minder zij UAM-toepassingen in het algemeen acceptabel bleken te vinden.
Ook geldt dat afwezigheid van dronebezit onder bekenden kennelijk leidt tot minder acceptatie van
UAM-toepassingen.De acceptatie van UAM-toepassingen wordt gestimuleerd door (V1) een innovatieve
houding van de respondenten en (VIl) de gepercipieerde frequentie van drones in stedelijke omgeving.
Hoe meer mensen aangaven graag nieuwe dingen uit te proberen en hoe meer drones zijin de stedelijke
omgeving aangaven waar te nemen, hoe meer zij geneigd bleken UAM-toepassingen acceptabel te
vinden.

4.7.3 Maatschappelijke acceptatie van hulpverleningsdrones in de stedelijke omgeving

De maatschappelijke acceptatie van drones van hulpverleners (specifiek de ambulance, brandweer en
politie) in de stedelijke omgeving wordt, naast de prominente rol van het ervaren voordeel van UAM-
toepassingen, vooral gestimuleerd door (1) een innovatieve houding van de respondenten en (Il) het
opleidingsniveau van de respondenten. Hoe meer mensen aangaven graag nieuwe dingen uit te
proberen en hoe hoger zij waren opgeleid, hoe meer men geneigd was UAM-toepassingen door
hulpverleners acceptabel te vinden. Remmend op de acceptatie van UAM-toepassingen door
hulpverleners bleken (lIl) het ervaren gebrek aan persoonlijke controle en (1V) de stedelijkheidsgraad te
werken: hoe meer men de perceptie van persoonlijke controle over UAM-toepassingen aangaf te
missen en hoe stedelijker de woonomgeving van de respondenten was, hoe minder zij UAM-
toepassingen door hulpverleners acceptabel bleken te vinden.

4.7.4 Maatschappelijke acceptatie van commerciéle en particuliere toepassingen van UAM

De maatschappelijke acceptatie van commerciéle en particuliere toepassingen van UAM wordt, naast
de prominente rol van het ervaren voordeel van UAM-toepassingen, vooral afgeremd door (1) het
ervaren risico van UAM-toepassingen en (ll) het ervaren gebrek aan persoonlijke controle. Hoe meer
risico’s men ervaart bij UAM-toepassingen en hoe meer men de perceptie van persoonlijke controle
over UAM-toepassingen aangaf te missen, hoe minder men geneigd was om commerciéle en
particuliere UAM-toepassingen acceptabel te vinden. Daarnaast werd deze acceptatie van UAM-
toepassingen geremd door (l11) leeftijd, (IV) opleidingsniveau en (V) de afwezigheid van dronebezit onder
bekenden.Hoe ouderen hoe hoger opgeleid de respondenten waren, hoe minder men geneigd was om
commerciéle en particuliere UAM-toepassingen acceptabel te vinden. Ook de afwezigheid van
dronebezit onder bekenden tot minder acceptatie van UAM-toepassingen te leiden. De acceptatie van
commerciéle en particuliere UAM-toepassingen werd gestimuleerd door (VI) een innovatieve houding
vande respondenten en (VIl) de gepercipieerde frequentie vandrones in stedelijke omgeving. Hoe meer
mensen aangaven graag nieuwe dingen uit te proberen en hoe meer drones zij in de stedelijke omgeving
aangaven waarte nemen, hoe meer zij geneigd bleken UAM-toepassingen acceptabel te vinden.
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5. Conclusies & advies

5.1 Beantwoording van eerste deelvraag
Hoe is het gesteld met de publieke acceptatiegraad van UAM-toepassingen in Nederland?

Wanneer de publieke acceptatiegraad van UAM in Nederland wordt gemeten met een enkele vraag
blijkt deze over het algemeen neutraal (53%) tot negatief (24%) te zijn. Bij een specifiekere meting op
basis van verschillende toepassingen van UAM blijkt de publieke acceptatiegraad wel degelijk meer
nuance te bevatten en is deze overwegend negatief voor commerciéle en particuliere toepassingen
(bezorging kleine pakketjes; grootschalig goederentransport, vervoer klein aantal personen zoals een
taxi, vervoer groter aantal personen zoals een bus en vrijetijdsbesteding door particulieren), maar
positief voor drone toepassingen door hulpverleners (hulpverlening door ambulancedienst en
brandweer, toezicht en opsporing door politie, toezicht en beveiliging door commerciéle
beveiligingsdienst en technische inspectie van gebouwen en bruggen dooronderhoudsdienst).

5.2 Beantwoording van tweede deelvraag
Hoe verhoudtde publieke acceptatiegraad van UAM-toepassingen in Nederland zich tot wat er bekend
is overde publieke acceptatiegraadvan deze technologieénin andere landen?

Deze resultaten van de publieke acceptatiegraad van UAM onder het Nederlandse publiek komen sterk
overeen met eerdere studies in het buitenland, meer specifiek in de Verenigde Staten van Amerika
(Aydin, 2019), Singapore (Tan et al., 2021), Duitsland (Eifeldt et al., 2020), het Verenigd Koninkrijk
(PWC, 2019), Tsjechié (Komasova et al., 2020) en Europa (EASA, 2021). Ook daar bleek de algemene,
publieke acceptatie voor UAM neutraal tot negatief maar de acceptatiegraad van de inzet voor
brandbestrijding, hulpverlening en inspectie van bruggen en gebouwen hoger dan de acceptatiegraad
van commercieel transport van goederen en passagiers en vrije tijdsbesteding door burgers. De
acceptatiegraad blijkt overigens een sterke overlap te hebben met de ervaren voordelen van UAM
toepassingen.

5.3 Beantwoording van derde deelvraag

Wat zijn de determinanten vande publieke acceptatiegraad van UAM -toepassingen in Nederland?

De determinanten van de publieke acceptatiegraad van UAM in Nederland verschillen per
toepassingsgebied en zijn al eerder in een sterk vereenvoudigde tabel samengevat. Omdat deze tabel

een korten bondigantwoord op deze deelvraag biedt , nemen we deze hieronder nogmaals op (Tabel
9):
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Tabel 9: Samenvattend overzicht van stimulerende en remmende determinanten op de publieke

acceptatiegraad van UAM toepassingen.

Stimulerend op de
maatschappelijke acceptatie
werken:

Remmend op de
maatschappelijke acceptatie
werken:

UAM algemeen

+ Ervaren voordeel

+ Gepercipieerde frequentie van
drones in stedelijke omgeving

+ Innovatieve houding

- Ervaren risico

- Ervaren gebrekaan
persoonlijke controle

- Leeftijd

- Opleidingsniveau

- Afwezigheid van dronebezit
onder bekenden

Toepassingen van drones door
hulpverleners

+ Ervaren voordeel
+ Innovatieve houding
+ Opleidingsniveau

- Ervaren gebrek aan
persoonlijke controle
- Stedelijkheid

Commerciéle en particuliere
UAM-toepassingen

+ Ervaren voordeel

+ Innovatieve houding

+ Gepercipieerde frequentie van
drones in stedelijke omgeving

- Ervaren risico

- Ervaren gebrek aan
persoonlijke controle

- Opleidingsniveau

- Afwezigheid van dronebezit
onder bekenden

Daarnaast bleek dat het ervaren voordeelvan UAM-toepassingen een sterkevoorspeller van

maatschappelijke acceptatiegraad van de UAM-toepassingen te zijn. Daarmee zien wij het ervaren
voordeelvan UAM-toepassingen als het belangrijkste aangrijpingspunt om de acceptatiegraad van
UAM-toepassingen teversterken.

5.4 Beantwoording van vierde deelvraag
Hoe kan de publieke acceptatiegraad van UAM -toepassingen in Nederland worden vergroot?

De publieke acceptatiegraad van UAM kan volgens de literatuur worden vergroot via (1) het beinvioeden
van risicopercepties; (I1) het vergroten van vertrouwen in producten en producenten; (I11) het vergroten
van het gepercipieerde voordeel en (V) de publieke kennis van dronetechnologieén; en (V) hetinspelen
op verschillende belevingen van doelgroepen (Gupta, Fisher & Frewer, 2011). In dit onderzoek zetten
we de benodigde stappen om mogelijke irreéle ideeén die aan lage acceptatie ten grondslag liggen
proberen te verhelpen, zodat mensen in staat zijn een weloverwogen acceptatieoordeel te vormen
(Wegener & Kelly, 2008; PBL, 2020). Hiertoe bieden de resultaten van dit onderzoek de volgende,
handvatten:
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Algemeen advies bij UAM-toepassingen
Bij de algemene inzet van drones in de stedelijke omgeving hebben wij op basis van de

verklarende statistieken de volgende aanbevelingen:

1-

Zet bij communicatie over de inzet van drones in de stedelijke omgeving vooral in op
communicatie over het voordeel dat deze drones in de stedelijke omgeving kunnen
opleveren. Laat herkenbare personen van de beroepsgroep die deze toepast het belang
ervan benadrukken;

Benadruk in communicatie over de inzet van drones in de stedelike omgeving dat dit
normaalis en in de toekomst vakervoorzal gaan komen en ga er —op basisvan de grotere
acceptatie door respondenten die meer drones in de stedelijke omgeving menen waar te
nemen - vanuit dat er gewenning aan UAM-toepassingen onder het publiek zal optreden.
Hoe meer drones men waarneemt, hoe meer men deze waarschijnlijk zal accepteren.
Benadruk de innovaties die worden gerealiseerd in communicatie over de inzet van drones
in de stedelijke omgeving.

Toon in communicatie over de inzet van drones in een stedelijke omgeving begrip voorde
door het publiek ervaren risico’s en speel hier op in met doelgroepgerichte
risicocommunicatie;

Toon in communicatie tevens begrip voor het ervaren gebrek aan persoonlijke controle dat
het publiek heeft, door de beroepsgroep die deze toepast te laten vertellen hoe hard zij de
inzet van de drones nodig heeft en hoe ze ervoor zorgt dat deze veilig worden toegepast;
Zet bij communicatie over de inzet van drones in de stedelijke omgeving vooral in op de
meer seniore doelgroep (50+ jaar) en hoger opgeleide doelgroep.

Besteed desgewenst in communicatie over de inzet van drones in de stedelijke omgeving
ook aandachtaan drone-bezitters: zijlkunnen hun omgeving meer vertellen over het nuten
van UAM-toepassingen.

Een belangrijk punt van onzekerheid bij het publiek ten aanzien van UAM-toepassingen
betreft camera’s op drones. Benadruk in communicatie over UAM-toepassingen dat drones
over het algemeen genomen alleen een camera nodig hebben om te navigeren, en dat deze
beelden niet voor andere doelen worden gebruikt. Dit is vooralvan belang bij groepen die
hoog zijn opgeleid. Ook welke informatie wordt verzameld door de drone is een bron van
zorg voor mensen, benadruk dus dat drones niet zomaar worden ingezet, maar een gericht
doel hebben. Laat zien hoe een drone bestuurd wordt, en wat de bestuurder ziet. Leg uit
hoe dronebestuurders geinstrueerd worden en leg uit dat misbruik van beelden door
dronebestuurders bestraft wordt door de organisatiedie de drone stuurt.

Advies bij UAM-toepassingen door hulpverleners
Wanneer drones in de stedelijke omgevingworden ingezet doorde ambulance, brandweeren
politie voor respectievelijk het bezorgen van een AED, het opsporen en volgen van ontwikkeling

van brand en het surveilleren en opsporen van verdachten, dan hebben wij op basis van de
verklarende statistieken de volgende aanbevelingen:

1-

Zet bij communicatie over deinzet van drones door hulpverleners in de stedelijke omgeving
opnieuw vooral in op het voordeel dat deze drones voor de ambulance, brandweer en
politie in de stedelijke omgevingkunnen opleveren;
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2- Benadruk de innovaties die met de inzet van drones door hulpverleners mogelijk zijn. Laat
ook zien dat drones taken op zich kunnen nemen die voor de hulpverlener zelf gevaarlijk
zijn, bijvoorbeeld doordat er op hoogte gewerkt moet worden;

3- Zet communicatie over de inzet van drones door hulpverleners in de stedelijke omgeving
vooralin op de doelgroep van lager opgeleide inwoners;

4- Toon in communicatie begrip voor het ervaren gebrek aan persoonlijke controle dat het
publiek heeft, door professionals van deambulance, brandweer en politie te laten vertellen
hoe hard zij de inzet van de drones nodig hebben en hoe ze ervoor zorgen dat deze veilig
worden toegepast. Speel in op het vertrouwen dat het publiek heeft in die hulpverlening,
en gebruik dit om te overtuigen dat misbruik van informatie onwaarschijnlijk is;

5- Zet bijcommunicatieover deinzet van drones door hulpverleners in de stedelijke omgeving
vooralinbinnen de grote steden. Leg uit waarom een dronejuist in een stedelijke omgeving
van belang is. Bereikbaarheid en snelheid hebben in een stedelijke omgeving een andere
betekenis dan in een landelike omgeving. Geef voorbeelden van succesvolle,
levensreddende acties die met behulp van drones zijn uitgevoerd.

Adyvies bij commerciéle en particuliere UAM-toepassingen
Wanneer er commerciéle en particuliere UAM-toepassingen worden ingezet — bijvoorbeeld
voor het vervoer van een klein aantal personen (vergelijkbaar met een taxi), het vervoer van
een groter aantal personen (vergeliikbaar met een busdienst) of grootschalig
goederentransport (voor de toelevering van winkels of distributiecentra) — dan hebben wij op
basis van de verklarende statistieken over de maatschappelijke acceptatie daarvan devolgende
adviezen:

1- Zet ook bij deze toepassingvan drones in de stedelijke omgevingvooral in op het voordeel
dat deze drones voor de stedelijke omgeving kunnen opleveren. Speel daarbij op het
eigenbelang, namelijk de pakketbezorging, dienu al een hogere acceptatiegraad heeft dan
ander vervoer.

2- Benadrukin communicatie over de inzet van deze dronesin de stedelijke omgeving dat dit
normaal is en in de toekomst vakervoorzal gaan komen en ga er vanuit dat er gewenning
aan UAM-toepassingen onder het publiek zal optreden. Hoe meer drones men waarneemt,
hoe meer men deze waarschijnlijk zal accepteren.

3- Toon in communicatie over de inzet van commerci€le en particuliere drones in een
stedelijke omgeving begrip voorde door het publiek ervaren risico’s en speel hier op in met
doelgroepgerichte risicocommunicatie. Zet de risico’s van het gebruik van drones af tegen
de risico’s van vervoer over de weg. Wijs daarbij op de overbelasting van de infrastructuur
in binnensteden en de bijkomende gevaren.

4- Toonincommunicatie overde inzet van commerciéle en particuliere drones in de stedelijke
omgeving begrip voor het ervaren gebrek aan persoonlijke controle dat het publiek heeft,
door de beroepsgroep die deze toepast te laten vertellen hoe hard zij de inzet van deze
grotedrones nodig heeft en hoeze ervoorzorgt dat deze veilig worden toegepast. Geef een
reéel beeld over hoe het is om een drone te besturen, voorkom daarmee dat het publiek
de inbreuk op privacy groter inschat dan deze in werkelijkheidis;

5- Zet bij communicatie over de inzet van grote drones in de stedelijke omgevingvooral in op
de doelgroep van hoger opgeleide inwoners.
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6- Besteed desgewenst in communicatie over de inzet van deze drones in de stedelijke
omgeving ook aandachtaan drone-bezitters: zij kunnen hun omgeving meer vertellen over
het nuten van UAM-toepassingen.

5.5 Beantwoording van de hoofdvraag

Hoe is het gesteld met de publieke acceptatiegraad van toepassingen van Urban Air Mobility
in Nederland en hoe kan deze acceptatiegraad worden vergroot?

Over het algemeen worden toepassingen van Urban Air Mobility (UAM) neutraal tot negatief
ontvangen door het Nederlandse publiek. Daar blijkt bij een gedetailleerdere meting meer nuancein
te zitten waarbij UAM-toepassingen door hulpverleners positief en commerciéle en particuliere UAM -
toepassingen negatief worden ontvangen. Dezeresultaten zijn vergelijkbaar met resultaten van eerder
onderzoekin het buitenland (Aydin, 2019; Tan et al., 2021; Eikfeldtet al., 2020; PWC, 2019; EASA,
2021). Inditonderzoek zijn daarnaast ook de determinanten van de publieke acceptatiegraad van
UAM-toepassingen in kaart gebracht en deze acceptatiegraad kan worden vergroot via (Gupta, Fisher
& Frewer, 2011):
I.  hetbeinvloeden van risicopercepties;

[I.  hetvergrotenvan vertrouwen in producten en producenten;

1. het vergroten van het gepercipieerde voordeel;

IV.  depublieke kennis van dronetechnologieén;

V. het inspelen op verschillende belevingen van doelgroepen.

Op de laatste drie punten gaan we nu eerst in samenhangin, daarna behandelen we de eerste twee
punten afzonderlijk.

5.5.1 Vergroten van gepercipieerd voordeel, publieke kennis van en inspelen op belevingen

In dit onderzoek zetten we de benodigde stappen om mogelijke irreéle ideeén die aan lage acceptatie
ten grondslagliggen proberen te verhelpen, zodat mensen in staat zijn een weloverwogen
acceptatieoordeel te vormen (Wegener & Kelly, 2008; PBL, 2020). Hiertoe bieden de resultaten van dit
onderzoek de volgende handvatten:

UAM-toepassingen algemeen: Speelin op het ervaren voordeel van UAM in met begrip voor het
ervaren risico en gebrek aan persoonlijke controle. Benadruk in communicatie over de inzet van
dronesin de stedelijke omgeving de innovaties die daarmee mogelijk zijn en dat UAM normaalis en
vaker gaat voorkomen. Heb daarbij bijzondere aandacht voor de meer seniore (50+ jaar) en hoger
opgeleide doelgroep. Eventueel kan ook aandacht aan drone-bezitters worden besteed: zij kunnen
hun omgeving meer vertellen over het nuten van UAM-toepassingen.

UAM-toepassingen door hulpverleners: Zet bijcommunicatie over de inzet van drones door
hulpverlenersin de stedelijke omgeving opnieuw vooralin op het voordeelvoorinwoners doorde
inzet van deze drones doorde ambulance, brandweer en politie in de stedelijke omgeving kunnen
opleveren. Benadruk daarnaast de innovaties die hiermee mogelijk zijn. Zet daarbij vooralin op de
doelgroep van lager opgeleide inwoners en inwoners van de grote steden. Geef in communicatie

begrip voorhet ervaren gebrek aan persoonlijke controle.
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Commerciéle en particuliere UAM-toepassingen: Zet ook bij deze toepassing van drones in de
stedelijke omgevingvooralin op het voordeel dat deze drones voor de stedelijke omgevingkunnen
opleveren. Benadruk steeds de innovaties die hiermee mogelijk zijn en dat UAM normaalis en vaker
gaat voorkomen. Geef daarbij begrip voorde door het publiek ervaren risico’s en het ervaren gebrek
aan persoonlijke controle. Zet vooralin op de hoger opgeleide doelgroep. Eventueel kan ook aandacht
aan drone-bezitters worden besteed: zij kunnen hun omgeving meer vertellen over het nuten van
UAM-toepassingen.

5.5.2 Beinvloeden van risicopercepties met risicocommunicatie

Ten aanzien van het beinvloeden van risicopercepties adviseren wijaanvullend omin te zetten op
doelgroepspecifieke risicocommunicatie. Risicocommunicatiein essentie is bedoeld om individuen te
ondersteunen om geinformeerde beslissingen te nemen ten aanzien van de risico’s

waarmee zij worden geconfronteerd (Wadeet al., 1992). Risicocommunicatieis maatwerk, hierover
stellen Bakker en Mertens (2019, p. 4): ‘Effectieve risicocommunicatie activeert zowel het analytische
als het affectieve denkvermogenvan burgers. Dit vergroot de kennis over kansen en consequenties van
risico’s en stimuleert specifiek gedrag. Het afstemmen van risicocommunicatie op de doelgroep
vergroot het gewenste effect.’

Om optimaal effect te sorteren, wordt de gerichte communicatie dus gebaseerd op de beleving en
percepties van de doelgroep (Ter Huurne, 2008).Het is daarnaast van belang om vooriedere
doelgroep de communicatiestrategie te laten aansluiten op hun voorkeuren, kenmerken, percepties
en huidige gedragingen. Daartoe geeft het zicht op de publieke acceptatie van UAM-toepassingen en
specifiek de ervaren risico’s (Tabel 6 & 7) eerste, concrete handvatten. Ook geven Bakker en Mertens
de nodige tips mee (2019, p. 19): ‘Om risicocommunicatie goed aan te laten sluiten bij de doelgroep en
z0 heteffectvan de communicatie te vergroten, moet met een aantal aspecten rekening gehouden
worden. Zo is het belangrijk om te bepalen wie de doelgroep is, waarna geinventariseerd kan worden
watderisicobeleving en informatiebehoefte vandeze groep is ten aanzien van het risico. Door de
risicobeleving te onderzoeken, kan inzichtelijk gemaakt worden in welke mate men zich zorgen maakt
over hetrisico en hun eigen veiligheid.” Daarbijis het tevens van belang dat het medium en het
taalniveau van de boodschap aansluit bij de specifieke doelgroep.

5.5.3 Vergoten van vertrouwen in UAM-toepassingen

Het vergroten van vertrouwenin producten en producenten kan worden gestimuleerd door bij UAM -
toepassingen drones visueel herkenbaar te maken met het logo en andere kenmerken van de
organisatie waar deze voorvliegt. Deze zijn echter niet altijd goed zichtbaar gezien o.a. de afstand
tussen het publiek en de droneen de snelheid waarmee deze voorbij komt. Daarom zou overwogen
kunnen worden om drones herkenbaarte maken op een App zodat het publiek kan opzoeken
waarvooren namens welke organisatie de drone overvliegt (zie bijvoorbeeld verschillende Flightradar
appszoals deze al voor de reguliere luchtvaart bestaan).
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Bijlage 1: Verklarende statistieken

De verschillende items over de acceptatiegraad van UAM kennen een sterke onderlinge samenhang
(Cronbach’s Alpha=.84).0mtotverklarende inzichten te komen en daarmee grip op dedeterminanten
van de publieke acceptatiegraad van UAM te verkrijgen is allereerst een factoranalyse gedaan om te
zien of deze tien items één en hetzelfde construct meten, of dat er sprake is van eventuele sub-
constructen. Hieruit bleek dat er sprake was van twee constructen: een algemene waarin alle tien
variabelen (voorelke UAM-toepassing een) één gezamenlijke factorvormden (Eigenvalue=.43) en een
specifieke waarin alleen de items voor toepassingen door hulpverleners samenkomen (Eigenvalue = .22;
dit betreft hulpverlening door ambulancedienst en brandweer, toezicht en opsporing door politie en
toezicht en beveiliging door commerciéle beveiligingsdienst). Uit de beschrijvende statistiek bleek dat
commerciéle en particuliere toepassingen (bezorging kleine pakketjes; grootschalig goederentransport,
vervoer klein aantal personen zoals per taxi, vervoer groter aantal personen zoals per bus en
vrijetijdsbesteding door particulieren) een negatieve acceptatiegraad kennen. Om hier meer grip op te
krijgen is ook dit cluster aan de verklarende analyse toegevoegd.

De tien items over de acceptatiegraad van UAM en de tien items over de ervaren voordelen van UAM
blijken een sterke samenhangte kennen (Cronbach’s Alpha=.90). Factoranalyse wijst uit dat er sprake
is van twee sterke sub-constructen: één waarin deze twintig items één gezamenlijke factor vormde
(Eigenvalue=.36) en één factorwaarin alle items die betrekking hadden op de UAM -toepassingen door
hulpverleners (zowel acceptatiegraad als gepercipieerde voordelen) samenkomen (Eigenvalue = .19).
Als gevolg van deze hoge mate van onderlinge samenhangis besloten de items over ervaren voordeel
van UAM-toepassingen niet in de verklarende statistiecken mee te nemen, omdat dit de berekeningen
teveel zou verstoren. Duidelijk is al wel dat het ervaren voordeelvan UAM-toepassingen de belangrijkste
voorspeller van de maatschappelijke acceptatiegraad van de UAM-toepassingen is. Deze zal ook zo in
het adviesin onderdeel 5 worden meegenomen.

In onderstaandetabel (Tabel B1) zijn de verklarende statistieken uit de drie Structural Equation
Model-analysesopgenomen. Deze tabel geeft antwoord op de vraag wat de determinantenvan de
publieke acceptatie van UAM-toepassingen zijn. Daarnaast wordt aangegeven in welke richting de
determinantvaninvloed is. Bij een negatieve coéfficiént betekent dit dat de determinant remmend
werktop de publieke acceptatie van UAM-toepassingen. Een positieve coéfficiént betekent dat deze
determinant de publieke acceptatie van UAM-toepassingen stimuleert. Ook zijn de significante
determinanten groter, vetgedrukt en met een * gearceerd weergegeven. Dit betekent kortweg dat de
voorspellendewaardevan de determinant statistisch niet op toeval berust. Tevens zijn de goodness-
of-fit-statistieken aan de tabel toegevoegd. Deze geven antwoord op de vraag hoegoed het
theoretische model op de data past. Een goede, snelle indicatie geeft de RMSEA, deze beantwoordt de
vraag hoeveel variantieer niet door het structuralequation model wordt verklaard; hoelager deze
waarde, hoe beter het model past. Met name de twee laatste modellen voor respectievelijk de
acceptatie UAM-toepassingen voor hulpverleners en voor commerciéle en particuliere toepassingen
liggen goed binnen de grenzen van het wetenschappelijk aanvaardbare. Het algemene model schuurt
daar tegenaan maar is acceptabel.
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Tabel B1: Verklarende statistieken voor de algemene acceptatie van UAM (+/-), acceptatie van UAM van

hulpverleners (+) en UAM van commerciéle en particuliere toepassingen (-), incl. goodness-of-fit-statistieken.

-> Acceptatie
UAM algemeen

-> Acceptatie
van drone-

toepassingen

-> Acceptatie
UAM voor

commerciéle en

voor particuliere

hulpverleners toepassingen
Stedelijkheidsgraad .02 -.09* .02
Gepercipieerde frequentie dronesin stedelijke
omgeving .07%* -.03 .07%*
Innovatieve houding .08* JA1%* .08*
Inschatting eigen kennis -.01 -.01 -.01
Afwezigheid van dronebezit onder bekenden -.06* -.03 -.06*
Geslacht (vrouw) .00 .05 -.00
Leeftijd -.13* .01 -.13*
Inkomen .03 .03 .03
Opleidingsniveau -.08* .06* -.08*
Evaren risico (bestaat uit meerdere items) -.27%* -.02 -.27%*
Ervaren gebrek aan persoonlijke controle -.21% -11% -.20%
(bestaat uit meerdere items)
* significant p =< .05
Obs. = 1065 1065 1065
X2= 4877.16 1221.57 1660.10
df. = 320 152 195
p.= .00 .00 .00
X2/d.f. = 15.24 8.04 8.51
CFl = 71 .89 .88
TLI = .67 .86 .85
CD= .99 .99 .99
RMSEA = 12 .08 .08
AlC= 74141.15 52843.40 59776.20
BIC = 74588.52 53186.38 60149.01
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