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Flugtaxis –  
bemannte, vollelektrische Senkrechtstarter 

Kurzdarstellung des Themas 

Bemannte, vollelektrische und sichere Senkrechtstarter werden umgangssprach-
lich in den Medien als Flugtaxis bezeichnet. Aktuell erfährt das Thema eine 
erhöhte Aufmerksamkeit, denn gegenwärtige Entwicklungen versprechen die 
Erlangung technischer Reifegrade in verschiedenen Teilbereichen, die auf eine 
eher mittel- als langfristige Marktreife schließen lassen (Müller 2018; Stoppel 
2018; Stüber 2018a u. 2018b; Wilkens 2018). 

Gegenwärtig unterstützt die EU die Einrichtung von Modellregionen, um 
den Betrieb von Prototypen gewährleisten zu können. Bei der Prototypenent-
wicklung sind auch zwei deutsche Start-ups maßgeblich beteiligt. Ebenso haben 
sich bereits deutsche Städte als Modellregionen beworben; neben Hamburg be-
absichtigt auch Ingolstadt die Einrichtung von Experimentierräumen. 

Gesellschaftliche Relevanz entfaltet das Thema vor allem als Teilbereich im 
Kontext eines wachsenden Mobilitätsbedürfnisses sowie der Verkehrswende hin 
zu einem emissionsarmen Individualverkehr. Elektrifizierte, senkrecht starten-
de, automatisierte Fluggeräte stellen in einem zukünftigen Verkehrsmix mit 
großer Wahrscheinlichkeit aber nur ein Nischenangebot dar. 

Die derzeit in der Entwicklung befindlichen Flugtaxis ähneln eher Klein-
flugzeugen und Helikoptern als Autos. Es ist damit zu rechnen, dass zukünftig 
immer mehr Fluggeräte unterwegs sein werden. Damit verbunden sind regula-
torische Fragestellungen, insbesondere nach der Luftsicherheit bzw. der Regu-
lierung des Luftverkehrs. Aber auch umweltpolitische Fragen nach neu entste-
henden Belastungen (z.  B. Lä rm) bedürfen der Klärung. 

Hintergrund und Entwicklung 

Bemannte und vollelektrische Senkrechtstarter werden umgangssprachlich als 
Flug- oder Lufttaxis bezeichnet und erlangen unter dieser Bezeichnung gegen-
wärtig eine hohe mediale Aufmerksamkeit (Martin-Jung 2018; Schubert 2018). 
Sie werden mit dem Anspruch entwickelt, die Elektromobilität in die Luft zu 
bringen, indem sie auf die Entwicklungen einer Elektrifizierung von Fahrzeugen 
und deren zunehmenden Autonomiegrade bei der Steuerung aufsetzen. 

Die in der Entwicklung befindlichen Fluggeräte verfügen über mehrere cha-
rakteristische technische Merkmale. In der Regel sollen die Fluggeräte vertikal 
starten und landen (Vertical Take Off and Landing [VTOL]), um den Flächen-
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bedarf für die Start- und Landeinfrastruktur zu reduzieren (Wille 2018, S. 3). Im 
Gegensatz zu Hubschraubern werden die neuartigen Fluggeräte aber von einer 
Vielzahl kleiner Propeller angetrieben, die ihrerseits jeweils über kleine Elek-
tromotoren verfügen. Die Energieversorgung erfolgt dabei mittels Batterien 
(Krüger 2018). Die Propeller für den Antrieb werden entweder fest verbaut oder 
sind schwenkbar (Wille 2018, S. 3). Zur Erkennung von Position, Geschwindig-
keit und eventuellen Hindernissen werden die Fluggeräte mit Kameras, Senso-
ren und Radar ausgestattet; entsprechende Steuerungssoftware soll zukünftig 
auch einen autonomen Betrieb ohne Piloten ermöglichen (Wille 2018, S. 2). Re-
dundante Systeme sollen die notwendige Sicherheit garantieren (Krüger 2018). 

Gegenwärtig sind in vier Teilbereichen technologische Weiterentwicklun-
gen notwendig, um das bisher erreichte Prototypenstadium zu überwinden: au-
tomatisierte Systeme zur Steuerung von Fluggeräten, elektrische Antriebstech-
nologien, eine Serienfertigung von Leichtbauteilen sowie die Entwicklung bzw. 
Anpassung entsprechender unterstützender Infrastrukturen (z. B. Start- und 
Landeplätze, Wartungsinfrastrukturen, Versorgungsinfrastrukturen etc.): 

1. Im Bereich autonomer Systeme besteht allgemein das Bestreben einer zu-
nehmenden Automatisierung von Verkehrsträgern. Dies umfasst die Ent-
wicklungen rund um sogenannte selbstfahrende Autos wie auch vergleich-
bare Bestrebungen im Güterverkehr auf der Straße, der Schiene und dem 
Seeweg. Voraussetzung für das verstärkte Potenzial mit Blick auf die Nut-
zung automatisierter Fluggeräte für den Personenverkehr sind Innovatio-
nen im Bereich der Drohnentechnologie in den letzten Jahren gewesen 
(Heumer 2018; Stüber 2018b). In der Entwicklung elektrisch angetriebener 
Flugtaxis wird die höchste Automatisierungsstufe (Level 5 – führerlose 
Vehikel) angestrebt, die vom Start bis zur Landung alle Funktionen über-
nimmt (BMVI 2015, S. 5; VDA 2015, S. 15). Automatisierung funktioniert 
dabei nicht ohne Vernetzung, d. h. die Kommunikation zwischen Flugzeu-
gen untereinander aber auch zur unterstützenden Infrastruktur. Voraus-
setzung für eine lückenlose Vernetzung ist ein entsprechend leistungsstar-
kes Funknetz (BMVI 2015, S. 14 f.). 

2. Im Bereich elektrischer Antriebstechnologien finden Weiterentwicklungen 
vor allem durch eine Steigerung der Motorenleistung und eine Verbesse-
rung der Energieversorgung durch neue Batterietechnologien statt. Bei 
elektrischen Motoren werden sowohl das Gewicht verringert als auch der 
Wirkungsgrad erhöht (Calandrelli 2016). Siemens hat Technologien entwi-
ckelt, mit denen ein Motor bei einem Gewicht von 50 kg eine elektrische 
Dauerleistung von 260 kW liefert, was einer Verfünffachung der Leistung 
vergleichbarer Antriebe gleichkommt und etwa der Hälfte der Leistung ent-
spricht, die benötigt wird, um innerhalb Deutschlands Strecken in Klein-
flugzeugen zurücklegen zu können (Buck 2015). Für die Weiterentwicklung 
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von Batterietechnologien gilt gegenwärtig ein ähnliches Bestreben. Zum ei-
nen soll das Gewicht der Batterien reduziert werden, während gleichzeitig 
die Kapazität/Leistungsdichte erhöht wird. Daneben sollen die Lebensdauer 
der Batterien verlängert und die Ladezeit verkürzt werden. Im Fokus steht 
diesbezüglich gegenwärtig die Weiterentwicklung der Lithium-Ionen-Bat-
terie (Thomson et al. 2017, S. 16 f.). Neben der Versorgung der elektrischen 
Motoren durch Batterien wird auch an anderen Formen der Energieversor-
gung geforscht. Dazu zählt zum Beispiel der Einsatz von Solarpaneelen auf 
der Außenhaut der Fluggeräte (Amos 2016). Hier ist in Form eines ultra-
leichten Fluggeräts ein Prototypenstadium erreicht worden (Gibbs 2014). 
Auch die Verwendung von Brennstoffzellen als Energieversorgung hat das 
Prototypenstadium erreicht, wie in einem Projekt des DLR gezeigt werden 
konnte (Dahlmann 2017). 

3. Eine serielle Leichtbauweise soll dabei helfen, das Eigengewicht von Flug-
zeugen und damit den Energiebedarf zu reduzieren. Die Realisierung einer 
bionisch inspirierten Bauweise und der Verwendung neuer Materialien so-
wie Nutzung neuer Gestaltungsmöglichkeiten für das aerodynamische Ver-
halten werden durch den Einsatz additiver Fertigungsverfahren zunehmend 
ermöglicht (EFI 2015, S. 70; Ensthaler et al. 2014, S. 7 f.) 

4. Unterstützende Infrastrukturen stehen im Gegensatz zu den bislang genan-
nten Entwicklungen weniger im Fokus der Erstausrüster/Original Equip-
ment Manufacturer (OEM), wenngleich sie bisweilen konzeptionell mitge-
dacht werden. Der notwendige Gestaltungsbedarf ergibt sich aus dem ange-
strebten Einsatzgebiet für Flugtaxis. In innerstädtischen Gebieten von 
Großstädten stehen in der Regel keine Flächen für Start- und Landebahnen 
zur Verfügung, die konventionelle Starts und Landungen erlauben. Aber 
auch die Einrichtung von Plätzen für vertikale Starts und Landungen sowie 
von unterstützenden Systemen (Energieversorgung, Wartung, Instandset-
zung etc.) erfordert Flächen, die entsprechend erschlossen werden müssen 
(z. B. Dächer von Gebäuden in Anlehnung an Heliports). Schätzungen zu-
folge liegen die dafür notwendigen Investitionen deutlich unter den Kosten, 
die für die Konstruktion neuer Bahnhöfe oder größerer Flughäfen erforder-
lich wären (Sorge 2017). 

Das Zusammenwirken dieser technischen Komponenten ist bereits prototy-
pisch durch wirtschaftliche Akteure in verschiedenen Vorhaben umgesetzt 
worden. Diese sehen einen Bedarf für neue Mobilitätslösungen und haben des-
halb mit entsprechenden Innovationen reagiert. Weltweit arbeiten schätzungs-
weise rund 50 bis 100 Akteure an Konzepten elektrisch betriebener Senkrecht-
starter (Wille 2018, S. 3), wobei ein Marktvolumen von ca. 200 Mrd. US-Dollar 
für die kommenden Jahre vermutet wird (Heumer 2018). Der Kreis erwähnens-
werter Akteure in Deutschland setzt sich aus etablierten Großunternehmen und 
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kleinen Start-ups zusammen. Siemens fokussiert sich auf die Entwicklung von 
Elektromotoren (Buck 2015) und kooperiert dabei mit Airbus und Rolls Royce, 
auch im Bereich hybrider Antriebsstränge, also der Kombination aus Elektro-
motoren und kerosinbetrieben Turbinen zur Stromerzeugung (Dilba 2018; Sor-
ge 2017). Das Airbus-Projekt »Vahana«, als elektrisch angetriebenes Kleinflug-
zeug konzipiert, konnte innerhalb von 2 Jahren das Prototypenstadium errei-
chen (Haridy 2018). Auch der CityAirbus von Siemens und Airbus soll Ende 
2018 seinen Erstflug absolvieren (Ammon 2018). 

Ebenso hat der Automobilkonzern Audi das Thema für sich entdeckt und 
investiert zusammen mit Italdesign und Airbus in die Forschung und Entwick-
lung einer Passagierkabine, die entweder an ein Auto oder ein Fluggerät gekop-
pelt werden kann (Becker 2018). Internationale Konkurrenz besteht vor allem 
im Unternehmen Boeing: Mit der Gründung von HorizonX wurde eine Organi-
sationseinheit ins Leben gerufen, die sich der Entwicklung von und Investition 
in innovative Luftfahrtkonzepte verschrieben hat und dementsprechend Beteili-
gungen an Start-ups unterhält (Steinke 2018). 

Während sich die Aktivitäten großer Unternehmen oft auf einzelne Kom-
ponenten beziehen, existiert mittlerweile weltweit auch eine Reihe von Start-
ups, die eigene Fluggeräte entwickeln: 

› In Deutschland haben in den letzten 2 Jahren die Lilium GmbH (Weßling 
bei München) und die Volocopter GmbH (Bruchsal bei Karlsruhe) für Auf-
sehen gesorgt (z. B. Becker 2018; Krüger 2018). Beide Anbieter entwickeln 
eigene Konzepte und werden dabei von verschiedenen Akteuren finanziell 
unterstützt: Volocopter erhielt vom Daimler-Konzern rund 30 Mio. Euro 
(Becker 2018) und kooperiert mit dem Prozessorhersteller Intel (Stüber 
2018a). In das Unternehmen Lilium haben u. a. das chinesische Technolo-
gieunternehmen Tecent und das Venture-Capital-Unternehmen Atomico 
im September 2017 mehr als 90 Mio. US-Dollar (ca. 80 Mio. Euro) (Becker 
2018) investiert. Das Unternehmen beschäftigt mittlerweile mehr als 70 
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter und will die ersten Testflüge ihres bis da-
hin serienreifen Produkts im Jahr 2019 absolvieren (Lilium GmbH 2018; 
Manager Magazin 2017). Die beiden Start-ups unterscheiden sich insbeson-
dere mit Blick auf die Experimentierräume. Lilium kooperiert mit den zu-
ständigen Sicherheitsbehörden in Bayern, während Volocopter öffentlich-
keitswirksam Testflüge in Kooperation mit den zuständigen Behörden in 
Dubai absolviert (Krüger 2018). 

› Als weiteres Start-up in diesem Bereich ist Uber Technologies Inc. zu 
nennen. Der US-amerikanische Mobilitätsdienstleister ist als finanzstarkes, 
junges Unternehmen ebenfalls in den internationalen Wettbewerb um die 
serienreife Entwicklung von Flugtaxis eingestiegen (Müller 2018). 



 

5 

› In Neuseeland soll ein Flugdienst mit Lufttaxis starten. Das Unternehmen 
Kitty Hawk Corporation wird von Google-Mitgründer Larry Page finanziert. 
Der Prototyp namens Cora soll innerhalb von 3 bis 6 Jahren autonom flie-
gen (Magenheim 2018). 

Für die Weiterentwicklung einzelner Technologien bzw. integrierter Konzepte 
in Deutschland und Europa sorgt eine entsprechende FuE-Förderung: Die stra-
tegische Forschungs- und Innovationsagenda des Europäischen Luftfahrtbeira-
tes (ACARE 2017) und die dazu komplementäre Luftfahrtstrategie der Bundes-
regierung (BMWi 2014) bilden den Rahmen der entsprechenden Forschungs-
programme. Auf europäischer Ebene ist seit Ende 2014 das Vorhaben »myCop-
ter« abgeschlossen, in dem umfangreiche konzeptionelle Grundlagen für einen 
individuellen (Kurzstrecken-)Luftverkehr durch ein internationales Konsortium 
erarbeitet und erste technologische Entwicklungen demonstriert wurden. Das 
ebenfalls europäische Vorhaben »ASTRAEA« befasste sich mit Fragen rund um 
die Automatisierung unbemannter Fluggeräte und deren Einsatz für wirtschaft-
liche Zwecke (Castle et al. 2017, S. 15). Aktuell werden im Rahmen der Smart-
Cities-Initiative der EU Modellregionen gesucht, die als Experimentierräume 
Teil des Vorhabens »Urban Air Mobility« werden, um den Einsatz elektrifizier-
ter Senkrechtstarter zu erproben (Europäische Kommission 2018). Hamburg ist 
Mitte 2018 der Initiative beigetreten (Hamburg Aviation e.V. 2018); jüngst hat 
sich auch Ingolstadt beworben, um das von Audi entwickelte Konzept zu testen 
(Magenheim-Hörmann 2018). 

Neben technischen Weiterentwicklungen dürfte zukünftig vor allem die In-
tegration autonomer Flugtaxis in bestehende Verkehrskonzepte eine entschei-
dende Rolle spielen; etwa als Zubringer zu Flughäfen. Eine nennenswerte Wei-
terentwicklung der zentralen technischen Komponenten ist für die nächsten 
Jahre zu erwarten, wobei die Einschätzungen von Experten zum Zeitpunkt der 
Realisierung zwischen kurzfristig in den nächsten 2 bis 3 Jahren und eher mit-
telfristig bis 2040 schwankt (Dilba 2018; Sorge 2017). Die Firma Lilium plant, 
dass ihr Flugtaxi als martphonebasierter Service ab dem Jahr 2025 buchbar sein 
wird. Ein wichtiges Entwicklungsziel ist zurzeit die Erhöhung der Reichweite, 
die unter anderem durch eine Leistungsverstärkung der Antriebe und eine Ver-
besserung der Energieversorgung durch innovative Batterietechnologien er-
reicht werden soll. Damit verbunden wäre eine mögliche Ausweitung des Ein-
satzfeldes jenseits urbaner Ballungsgebiete (Einschätzungen der Hersteller ge-
hen von bis zu 300 km Reichweite mit einer Batterieladung aus.). 

Aus dem Anspruch an eine autonome Mobilität der Flugtaxis resultiert eine 
hohe Anforderung an die Gestaltung der Sicherungs- und Steuerungsarchitek-
tur. Zum einen gilt es von vornherein gefährliche Situationen zu vermeiden, 
indem die Systeme nur bei entsprechenden Witterungsbedingungen und bei 
Tage genutzt werden können. Darüber hinaus muss aber auch sichergestellt 
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werden, dass die Flugtaxis bei Problemen nicht abstürzen, sondern sicher not-
landen. Tatsächlich sind sowohl die Systeme von Volocopter als auch Lilium 
hochgradig redundant ausgelegt. So verfügen sie über eine große Anzahl vonei-
nander unabhängiger Batteriezellen und über mehrere eigenständige Motoren, 
sodass bei Ausfall einzelner Elemente immer noch eine sichere Landung ge-
währleistet werden kann. Lilium verfügt zudem über einen Fallschirm, mit dem 
das ganze Fluggerät zur Erde gleiten kann (ähnliche Systeme gibt es schon seit 
einigen Jahren für leichte Sportflugzeuge). Trotz dieser Sicherungsmaßnahmen 
dürfte eine große Herausforderung darin bestehen, psychologische Hürden bei 
zukünftigen Nutzern zu überwinden (Castle et al. 2017, S. 26 ff.). 

Gesellschaftliche und politische Relevanz 

Vor dem Hintergrund eines weiter wachsenden Mobilitätbedürfnisses bzw. 
einer Mobilitätsnachfrage werden neue Konzepte und Lösungen zur Gestaltung 
zukünftiger Mobilitätssysteme erforderlich. Es erscheint naheliegend, dass eine 
Verkehrswende, die auch das Erreichen ökologischer Ziele sicherstellen soll, 
nicht nur auf der Modernisierung existierender Verkehrsträger und deren Infra-
strukturen, sondern auch auf neuartigen Konzepten beruht. Flugtaxis gewinnen 
in diesem Zusammenhang als Teilbereich innerhalb der Verkehrswende an 
politischer Relevanz: So ist davon auszugehen, dass angebotsseitig durch die 
Privatwirtschaft neuartige Konzepte entwickelt werden, wie es sich bei den Flug-
taxis bereits abzeichnet, umgekehrt aber auch eine Nachfrage nach alternativen 
Verkehrsmitteln bei den Verbraucherinnen und Verbrauchern entsteht, mit 
denen sich die individuellen Belastungen (lange Reisedauer, Staus, Sicherheitsri-
siken etc.) reduzieren lassen und die dem Wunsch nach mehr Individualität und 
Flexibilität Rechnung tragen. 

Mit elektrischen, automatisierten Fluggeräten könnte ein zusätzliches, at-
traktives Mobilitätsangebot entstehen, das den innerstädtischen Verkehr in spe-
zifischen Teilbereichen entlastet und zur Verbesserung der Lebensqualität in 
Großstädten beiträgt. Gleichzeitig könnte auch das städtische Umland flexibler 
erreichbar werden. Da die elektrischen Flugtaxis mit Strom aus regenerativen 
Quellen betrieben werden sollen, würde somit die Luftqualität in Großstädten 
nicht zusätzlich belastet. 

Elektrifizierte, senkrecht startende, automatisierte Fluggeräte stellen in 
einem zukünftigen Verkehrsmix sicherlich nur ein Nischenangebot dar. Zum 
gegenwärtigen Zeitpunkt kann auch mittelfristig noch nicht von einer hohen 
Nachfrage ausgegangen werden. Zudem bestehen bei automatisierten Fluggerä-
ten aktuell noch vielfältige ungeklärte regulative Fragen und Unsicherheiten 
auch im Hinblick auf die Akzeptanz und Kosten der Nutzung: 
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› Ausgehend von den derzeitigen Entwicklungen zeigt sich, dass sich Flug-
sicherheitsbehörden aktiv mit der zukünftigen Regulierung des Luftraums 
auseinandersetzen müssen, weil davon ausgegangen werden kann, dass 
künftig mehr Fluggeräte unterwegs sein werden (Castle et al. 2017, S. 26 f.). 
Maßgeblich für den Erfolg von Flugtaxis wird zudem die Weiterentwick-
lung einer unterstützenden Infrastruktur sein. Dazu gehören neben Start- 
und Landeplätzen auch entsprechende Wartungsinfrastrukturen. Konzept-
studien der NASA haben verschiedene Ansätze für derartige Infrastrukturen 
skizziert, in denen bereits existierende Verkehrsinfrastrukturen integriert 
werden könnten, entweder in unmittelbarer Nähe von Straßen oder aber – 
vergleichbar mit Helikopterlandeplätzen – auf Gebäuden (Holden/Goel 
2016, S. 50 ff.). Damit verbunden ist die Klärung bislang offener rechtlicher 
Fragen, insbesondere die der Nutzung des Luftraums, wenn sich dieser ent-
weder über öffentlichem oder privatem Gelände befindet. Nach jetziger Re-
gelung müssten Flugtaxis von einem Flugplatz aus betrieben werden, was 
die Nutzung sehr stark einschränken würde (geregelt nach § 25 Abs. 1 des 
Luftverkehrsgesetzes). 

› Umfragen nach der Akzeptanz, etwa Passagier in einem autonom gesteuer-
ten Flugzeug zu werden, zeigen, dass diese vor allem in Deutschland kaum 
vorhanden ist (Castle et al. 2017, S. 28 f.). Auch sind mit dem angestrebten 
hohen Automatisierungsgrad und der Vernetzung der Flugtaxis Bedenken 
verbunden, die individuellen Bewegungsfreiheiten von Menschen einzu-
schränken (Lobo 2017). Ebenso ist die Entstehung neuer Lärmbelastungen 
kritisch zu bewerten (Wille 2018, S. 3). 

› Die Weiterentwicklung und die Markteinführung hängen nicht zuletzt 
auch von ökonomischen Aspekten ab. Die Anbieter müssen die Herausfor-
derung bewältigen, ihre Herstellungs- und Betriebskosten so zu reduzieren, 
dass marktfähige Preise realisiert werden können. Wenn Flugtaxis tatsäch-
lich in einem gewissen Rahmen eine Alternative für private PKW oder gar 
eine Ergänzung des ÖPNV darstellen sollen, muss sich die Preisgestaltung 
an dem Marktumfeld orientieren, in dem solche oder ähnliche Mobilitäts-
dienstleistungen nachgefragt und angeboten werden (Magenheim 2017). 
Andernfalls blieben Flugtaxis ein Nischenangebot für eine kleine, zahlungs-
kräftige Minderheit. Gleichwohl halten Anbieter wie Volocopter und Lilium 
Preise für realistisch, die denen herkömmlicher Straßentaxis entsprechen 
(bei deutlich kürzeren Wegezeiten und oftmals auch direkterer Strecken-
führung; vgl. Wenzel 2018). 

Autoproduzenten, wie z. B. Audi, hoffen, dass sie durch die Herstellung von 
Flugtaxis und anderen bemannten Drohnen neue Märkte erschließen können 
(Magenheim 2018). Dass in Flugtaxis ein bedeutsames Marktpotenzial besteht, 
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ist auch an dem geschätzten Marktvolumen von ca. 200 Mrd. US-Dollar für die 
kommenden Jahre abzulesen (Heumer 2018). 

Momentan erfolgt die politische Debatte über das Thema Flugtaxis eher 
vereinzelt und zumeist im Zusammenhang mit Themenkomplexen wie z. B. der 
Digitalisierung (Armbruster 2018; Reimer 2018). In einer aktuellen Antwort auf 
eine Kleine Anfrage der FDP bezieht die Bundesregierung (2018) explizit Stel-
lung zu dem Thema: Demnach sieht sie einerseits Handlungsbedarf auf europä-
ischer Ebene (beispielsweise bei der Etablierung eines einheitlichen europäi-
schen Rechtsrahmens für die unbemannte Luftfahrt), andererseits verortet sie 
die gegenwärtigen Entwicklungen vorranging auf Ebene einzelner Unterneh-
men, die im Bereich der anwendungsorientierten Forschung aktiv sind. Die re-
gionale Konzentration der Akteure bedeutet auch, dass für die Einhaltung ge-
setzlicher Bestimmungen bei der Erprobung die jeweils ansässigen Landesluft-
fahrtbehörden zuständig sind (Bundesregierung 2018). Die beiden deutschen 
Unternehmen Lilium und Volocopter kooperieren beispielsweise bereits eng 
mit den zuständigen Flugsicherheitsbehörden, um unbemannte Testflüge absol-
vieren zu können (Reimer 2018). Aktuell wird der Bedarf für ergänzende spezi-
fische Fördermaßnahmen in diesem Bereich laut Bundesregierung geprüft, 
konkrete Pläne für die Einrichtung entsprechender Infrastrukturen gibt es der-
zeit jedoch nicht (Bundesregierung 2018). 

Das Thema findet aktuell vor allem auf regionalpolitischer Ebene Beach-
tung. So hat beispielsweise der bayerische Ministerpräsident verkündet, Bayern 
zu einer Pilotregion für den individuellen Flugverkehr machen zu wollen 
(Schnell/Wittl 2018). Die Landesregierung von NRW hat 4 Mio. Euro für die 
Erforschung besonders leiser Flugtaxis durch die Technische Hochschule 
Aachen bewilligt (Magenheim 2018). 

Mögliche Bearbeitung des Themas 

Vor dem Hintergrund der sich mittelfristig abzeichnenden gesellschaftlichen 
und politischen Relevanz von Flugtaxis bietet sich für die Bearbeitung des The-
mas eine Kurzstudie an. Diese könnte eine strukturierte Übersicht über die hier 
relevante Forschungs- und Innovationslandschaft im internationalen Vergleich 
liefern und ggf. existierende Mobilitätsstrategien ausgewählter Kommunen mit 
berücksichtigen. Potenziale, zukünftige Einsatzgebiete und bestehende Heraus-
forderungen könnten skizziert werden. Folgende Fragen wären von Interesse: 

› Welche Akteure und Kooperationsnetzwerke forschen und entwickeln im 
Bereich von Flugtaxis (national/international)? 
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› Welche Entwicklungen zeichnen sich derzeit bei der für Flugtaxis relevan-
ten Technologien ab (z. B. Antriebs- und Batterietechnologien, Automati-
sierung, Vernetzung und Leichtbauweise)? 

› Welche fördernden und hemmenden Faktoren (gesellschaftlich, technolo-
gisch, wirtschaftlich, ökologisch) spielen für die Verbreitung und Realisie-
rung von Flugtaxis eine Rolle? Wo zeichnen sich Potenziale einerseits und 
Herausforderungen andererseits ab? 

› Welche Sicherheitsfragen resultieren aus dem geplanten Einsatz in urbanen 
Ballungsgebieten? 

› Mit welchen Umwelteffekten (Emission, Lärm etc.) ist zu rechnen, wenn 
Flugtaxis vermehrt zum Einsatz kommen? 

› Welche der eingesetzten Technologien sind skalierbar bzw. übertragbar 
auch für größere Maschinen auf Mittel- und Langstrecken, um so z. B. zu 
einem emissionsärmeren Flugverkehr beizutragen? 

› Welche regulatorischen Rahmenbedingen können Städte und Kommunen 
heute schon gestalten? Welche müssen zukünftig national bzw. internatio-
nal gestaltet werden? 

Diese und weitere Fragen könnten im Rahmen der Kurzstudie durch eine Auf-
bereitung wissenschaftlicher Literatur, Marktdaten, Technologieroadmaps so-
wie Positionsbekundungen beantwortet und eventuelle Erkenntnislücken durch 
gezielte Experteninterviews geschlossen werden. Im Rahmen eines Experten-
workshops könnten zudem zuvor gewonnene Erkenntnisse verdichtet und vali-
diert werden. Die Expertinnen und Experten wären aus folgenden Bereichen zu 
rekrutieren: Forschung und Wissenschaft (Luftfahrt- und Verkehrsforschung), 
Wirtschaft (Technologieunternehmen, Verkehrsunternehmen), Politik (Bun-
desministerium für Wirtschaft und Energie, Bundesministerium für Verkehr 
und digitale Infrastruktur) und Gesellschaftsvertreter (Verbände, Verbraucher- 
und Marktforscher).  
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