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Vorwort

Feinmobilitdt - warum beschreiben wir eine Mobilitdtsform, die es scheinbar noch gar nicht
gibt? Weil es sie eben doch gibt! Wir haben uns die Freiheit genommen, eine neue Per-
spektive aufzuzeigen und neue Begrifflichkeiten einzufiihren. Wir behandeln ein Seg-
ment von Verkehrsmitteln, fiir die es noch verschiedene rechtliche Kategorisierungen,
Branchen und Wahrnehmungen gibt. Einige sind allbekannt, andere in Nischen versteckt.

Wir werfen einen Blick auf die Mobilitdt zu Fufd und mit Verkehrsmitteln im Spektrum
»zwischen Schuh und Auto«. Aber anders als die vorherrschenden Ansdtze betrachten wir
die Fahrzeugwelt nicht von vornherein nur nach Antriebstechnologie und Antriebsener-
gie, nicht nach marktbezogenen Fahrzeugklassen, nicht nach PS und Beschleunigung, nicht
nach rechtlichen Regelungen, was wo betrieben werden darf.

Das Konzept der Kornung, wie es u. a. von Baustoffen bekannt ist, hat uns geholfen, statt-
dessen die gesamte Raderwelt nach ihrer Grofie zu betrachten und festzustellen:

Es gibt ein breites, nahezu stufenloses Spektrum an rollenden Geréten fiir die menschli-
cheFortbewegung und den Transport von Giitern - vom kleinsten Apparat bis zu den grofiten
Pkw. Da wir mit der Betrachtung bei ganz kleinen Gerdten anfangen, die strafdenverkehrs-
rechtlich nicht als Fahrzeuge gelten, verwenden wir den Uberbegriff nBewegungsmittel«
fiir Fahrzeuge und Mobilitdtshilfen.

Wir nehmen eine stadtraumliche Perspektive ein: Welche Art von Fahrzeugen sind mehr,
welche weniger stadtraum- und damit sozialvertriglich? In einer Ara des fortgesetzten Au-
towachstums lenken wir die Aufmerksamkeit auf Mobilitdat mit menschlichem Maf3. Es geht
fiir den jeweiligen Einsatzzweck um die kleinste, leichteste, feinste Option im Spektrum al-
ler Bewegungsmittel im Individualverkehr und im leichten Wirtschaftsverkehr. Also arbei-
ten wir mit dem Merkmal der Raumnahme als Maf3einheit fiir die Fahrzeuggrofle.

Wir haben unsere Analysen, Untersuchungen und die Konzeptentwicklung nicht durch
existierende Fahrzeug-Klassifikationen und zulassungsrechtliche Klassen vorstrukturie-
ren und einengen lassen. Wir haben uns mit der Aussagekraft von Fahrzeug-Merkmalen be-
schaftigt, Grenzwerte bestimmt und sieben Grofienklassen gebildet. Damit war die G-Klas-
sifikation geschaffen, um den Faktor Fahrzeuggrof3e zu operationalisieren.

Wir begriinden den Begriff Feinmobilitat und unterlegen ihm eine fachliche Definition.
Damit entgehen wir Vorpragungen, Eingrenzungen und Vorurteilen, die mit bestimmten
bestehenden Begriffen einhergehen. Mit der Feinmobilitdt lasst sich ein vielfadltiges Sys-
tem von Bewegungsmitteln benennen. Feinmobile sind klima-, umwelt- und ressourcen-
schonend, und sie bergen ein enormes Nutzungspotenzial. Allerdings ergeben sich durch
die Komplexitdt und Zersplitterung der Fahrzeugwirtschaft und des Fahrzeugmarkts Hin-
dernisse fiir einen Durchbruch der Feinmobilitdt. Wir legen stadt- und verkehrsplanerische
Vorschldge vor und weisen Wege zur Starkung und zum Durchbruch der Feinmobilitat.

Mit diesem Standardwerk unterbreiten wir unsere Ergebnisse, Erkenntnisse und Einsich-
ten weiten Kreisen von Interessierten, insbesondere der Politik, Stadt- und Verkehrsplan-
enden und Studierenden dieser Facher, fachlich Aktiven in den Mobilitdtsverbanden sowie
den Fachmedien.

Prof. Dr.-Ing. Carsten Sommer - Jori Milbradt - Sophie E. Kahnt - Konrad Otto-Zimmermann
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1 Das Konzept der Feinmobilitat

Feinmobilitdt ist Mobilitdt zu Fufd und mit Fortbewegungsmitteln im Spektrum zwischen
Schuh und Auto. Das Konzept beruht auf der Betrachtung von Fahrzeugen und Mobilitats-
hilfen nach ihrer Grof3e auf einer Skala von »fein« bis ngrob«. Feinmobilitdt bildet damit das
Gegenkonzept zum Verkehr mit immer grofier und schwerer werdenden Kraftfahrzeugen.

Den Begriff Feinmobilitdt hat Thomas W. Zangler bereits im Jahr 2000 verwendet und mit
Mikromobilitdt* gleichgesetzt.' Ohne Kenntnis dieser Quelle hat Konrad Otto-Zimmermann
den Begriff der Feinmobilitdt im Jahr 2021 entwickelt und einer Initiative zugrunde gelegt,
an der Arbeitsgremien des Verkehrsclubs Deutschland e. V., der Vereinigung fiir Stadt-, Re-
gional- und Landesplanung e. V. sowie die Universitdt Kassel beteiligt waren. Sie haben die
ersten fachlichen Grundlagen fiir dieses Werk erarbeitet. Dabei ging es um »Abriistung im
Stadtverkehr auf Verkehrsmittel mit menschlichem Maf3, die Abkehr von der Gigantoma-
nie« als wesentliche Komponente der Verkehrswende.?

1.1 Merkmale der Feinmobilitat

Mobilitat nach dem 6konomisch-6kologischen Prinzip

Feinmobilitdt ist Mobilitdt mit menschlichem Maf3 und entspricht dem Postulat sowohl
okonomischer als auch 6kologischer Mobilitdt: Ortsverdinderungen werden mit der kleins-
ten, leichtesten, feinsten, leisesten, ressourcenschonendsten, emissionsarmsten und kos-
tengilinstigsten Option im Spektrum aller Bewegungsmittel im Individualverkehr und im
leichten Wirtschaftsverkehr fiir den jeweiligen Einsatzbereich durchgefiihrt.

FuRmobilitat

Feinmobilitdt umfasst auch den Fuf3verkehr als Basismobilitdt. Der Fuf3verkehr bedient sich
zur Fortbewegung bzw. zum Transport von Menschen, z. B. Kindern und Kérperbehinderten
(Rollator, Rollstuhl, Kinderwagen usw.) und Lasten (Trolley, Wagen und Karren) einer Reihe
von Bewegungsmitteln, die als Fuflergdnzungsmittel betrachtet werden konnen.

1.2 Herausforderung: Autowachstum

Die Grofde von Pkw hat iiber die letzten Jahrzehnte zugenommen. Allein die Grundflichen
der in Europa verkauften neuen Pkw-Fahrzeugmodelle sind zwischen den 1960er- und den
2010er-Jahren um etwa 18 % angestiegen.?
Tatsdchlich ist aber gar ein dreifaches Autowachstum in Deutschland und in der EU zu
beobachten:
1. Viele Pkw sind von Modellreihe zu Modellreihe grofier und schwerer geworden (siehe
etwa Abb. 1 fiir das Grofdenwachstum des VW Golf).

*  Kritische Auseinandersetzung mit dem Begriff: Konrad Otto-Zimmermann, Time to question »micromobility¢, Online-Beilage zu
Internationales Verkehrswesen, Mai 2021
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2.Viele Pkw-Halter steigen bei der Ersatzbeschaffung von ihren bisherigen Fahrzeugen
auf grofiere Modelle (Crossover, SUV, Gelindewagen) um. Der Anteil der SUV und Ge-
landewagen an Neuzulassungen wachst in Deutschland seit Jahren kontinuierlich und
liegt mittlerweile bei {iber 40 % (siehe Abb. 2).*

Segmentverteilungen Neuzulassung in Prozent

Minis, Kleinwagen (-6.5

Kompaktkiasse, Mittelklasse,
Oberklasse (-32.0 %)

SUV, Gelandewagen [+38.6 %)

1974 L 20 |
2000 2023

Abb. 1: Breitenwachstum eines Fahr- Abb. 2: Segmentverteilung nach ZFZR des KBA (Dez. 2022)
zeugmodells (ohne Spiegel) (eigene
Darstellung nach Herstellerangaben

3. Pkw-Bestand und Pkw-Dichte (Pkw pro 1000 Einwohner) steigen weiterhin an: Al-
lein von 2010 bis 2022 wuchs die Pkw-Dichte in Deutschland um circa 14,5 % auf 583
Pkw/1000 Einwohner.?

Die Groflenordnung des dreifachen Autowachstums ldsst sich gut durch das Anwachsen
der Raumnahme des deutschen Pkw-Bestands von 2017 bis 2023 verdeutlichen. Die Raum-
nahme ist definiert als das Volumen des Quaders um die dufersten Abmessungen aller
unelastischen Bauteile eines Fahrzeugs im fahrbereiten Zustand (ndheres dazu in Kapitel
2.4.2). Da der quantitative Bestand in Deutschland um ca. 6 % auf tiber 48 Millionen Pkw
angewachsen ist und der Marktanteil von grof3en Pkw-Modellen auch bei Ersatzbeschaf-
fungen zunimmt, ist das Volumen des Bestands jlingst innerhalb von sechs Jahren insge-
samt um ca. 18,5 % bzw. 100 Millionen Kubikmeter gestiegen. Das entspricht einem Brutto-
raumvolumen von etwa 10.000 Einfamilienhdusern bzw. dem Quader in Abbildung 3 mit
den Mafden 2000 m * 100 m * 500 m, der die Ausmaifle dieser Raumnahme in den Stadten
verdeutlicht.®

Mit dem Wachsen des Pkw-Bestandes in Anzahl und Grof3e geht ein Anwachsen von Pro-
blemen einher:



Herausforderung: Autowachstum

* Der Stadt- und Straflenraum wird durch immer grof3ere Pkw fiir andere Nutzungen zu-
nehmend knapper. Das vergrofierte Fahrzeugvolumen fiihrt zu weniger Parkraum und
dazu, dass Pkw markierte Parkstinde iiberragen. Dies kann zu einer widerrechtlichen
Nutzung von Geh- und Radwegen fithren. Zudem stellen Pkw-Nutzende ihr Fahrzeug
vermehrtim StrafSenraum ab, weil es wegen seiner Grofe nicht mehrin ihre Garage bzw.
durch die Zufahrt passt. Pkw werden durchschnittlich 23 Stunden pro Tag geparkt. 19 %
der Pkw-Besitzenden in Deutschland parken ihren privaten Wagen an ihrem Wohnort
iiblicherweise im 6ffentlichen Straflenraum. In Grof3stddten sind es sogar 42 %.”

Volumenzunahme 2017-2023
100.000.000 m?

Mensch und Pkw vor Brandenburger Tor
Hohe 26 m

Abb. 3: Anstieg der Raumnahme neu zugelassener Pkw im Vergleich zu Gebauden von 2017 bis 2023 (ei-
gene Darstellung)

Das vergrofierte Fahrzeugvolumen fiihrt zu iiberfiillten Strafden. Die Dimensionen vie-
ler Pkw iiberragen Fahrbahnen und fithren dadurch zu Verkehrsbehinderungen und
Gefihrdungen im Begegnungs- und Uberholverkehr.

Hohe Pkw blockieren Sichtbeziehungen im Strafdenraum (insbesondere auch fiir Kin-
der) und erh6hen damit die Unfallgefahr fiir Fuf3verkehr und feinere Bewegungsmittel
(siehe Abb. 4).

Die Kaufentscheidung fiir einen grofden Wagen basiert u. a. aus der Angst der Pkw-Nut-
zenden vor Unfallschdden bei Kollisionen. Sie suchen passiven Schutz, anstatt auf si-
chere Geschwindigkeitsniveaus und effektive Verhaltensiiberwachung fiir alle zu set-
zen. Durch die massigen Autos werden sie dabei selbst zu einer Gefahr fiir andere.

Der Fahrzeugbestand wird schwerer - mit negativen Folgen fiir Ressourcenverbrauch
und bei Kollisionen. Der Ubergang zu batterie-elektrischen Fahrzeugen fiihrt wegen des
Gewichts der Batterien zu noch hoheren Fahrzeuggewichten, was durch den Wunsch
nach hohen Reichweiten noch bestarkt wird.

13
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Risiko fur Kinder

Absolute Sichtverdeckung (Augenhdhe) bei 1,05 m KérpergrdBe (entspricht etwa einern Alter von 4 Jahren)

1978 2023

Abb. 4: Sichtverdeckung durch Fahrzeug-Seitenprofile (eigene Darstellung)

* Gegenwartig diinnen - vor allem deutsche - Automobilhersteller ihr Angebot an soge-
nannten Kleinst- und Kleinwagen aus, um vorrangig grof3e Pkw (insbesondere SUV) zu
verkaufen. Diese erbringen eine hohere Gewinnmarge. Sogenannte Kleinstwagen wer-
den oft nur noch als Konzeptstudien auf Messen oder bei Imagekampagnen vorgestellt.
In Deutschland ist der Verkehr ein Sektor, in dem die Treibhausgas-Emissionen (THG)*
drastisch sinken miissen, um die Emissionsminderungsziele zu erreichen®. Grofiere
und schwerere Pkw verbrauchen nicht nur mehr Energie und Flache, sondern auch
mehr Rohstoffe und Energie - von der Herstellung iiber den Betrieb bis zur Entsorgung.
In einer Ara, in der Ressourcenschonung und Energieeinsparung geboten sind, werden
relative Effizienzgewinne in der Produktion und beim Betrieb durch die Vergrofierung
der Fahrzeuge und des Pkw-Bestandes wieder zunichtegemacht (Rebound-Effekt).

¢ Pkw sind durchschnittlich von 1,5 Personen besetzt. Der Besetzungsgrad hat sich iiber
die Jahre kaum verdndert®. Steigende Pkw-Grof3en stehen zu dieser gleichbleibenden,
relativ geringen Auslastung im Widerspruch.

Der Trend zu immer grofderen Pkw ist ungebrochen. Das bedeutet, dass sich Stadt- und Ver-
kehrsplanung, aber auch Planung und der Bau von Gebduden und Infrastrukturen mit einer
Lebensdauer von 40 bis 60 Jahren auf erheblich grofiere Fahrzeuge einstellen miissten, als
sie heute auf den Strafden stehen. Derzeit fiir den heutigen Kfz-Bestand gebaute Infrastruktur
ware schon bald nicht mehr ausreichend und konnte sich spater als Fehlinvestition erweisen.

Abbildung 5 zeigt die Extrapolation des Wachstums eines beispielhaften Pkw-Modells
von drei zuriickliegenden auf drei bevorstehende Jahrzehnte.

Dervom Markt getriebene Anstieg der Pkw-Grofien sowie der vermehrte Umstieg von Pkw
auf Geldindewagen und Pickups muss aber von der Strafien- und Strafienverkehrs-Rechts-
setzung und der Infrastrukturplanung nicht notwendigerweise nachvollzogen werden. Eine
Abwendung von reiner Anpassungsplanung und die Hinwendung zu einer Zielplanung fiir
leichtere, wendigere, umweltfreundlichere, klimaschonendere und raumsparendere Fahr-
zeuge sind nicht nur notwendig, sondern auch moglich.

* In diesem Werk wird aufgrund der Einheitlichkeit vorwiegend von THG-Emissionen gesprochen, auch wenn in Einzelfillen nur
die CO,-Emissionen berechnet oder verwertet wurden.



Dimensionswende als Komponente der Verkehrswende

1978 2009 | 2040

Breite; 1,81 m Vann Breite: 1,78 m Mann Brefle; 1,95 m kann
e 1,39 m 1.72m Haha 1, 80 m 1,78.m Habhe: 1,61 m 1.BAm
Rofa! 1908 Wil Gaoll |, 2006 Gofl ¥ 20u0 doraus ey riehokert

Abb. 5: Extrapolation des GréRenwachstums einer Pkw-Modellreihe (eigene Darstellung)

1.3 Dimensionswende als Komponente der Verkehrswende

Der Ubergang zu feineren Fahrzeugen ist eine wichtige Komponente der Verkehrswende.
Diese erfordert eine Mobilitdtswende zum Abbau erzwungener Mobilitdt, eine Verkehrsmit-
telwende mit Verlagerung vom Auto auf den Umweltverbund, eine Nutzungswende vom al-
lein gefahrenen Privatauto zur Fahrzeug- und Fahrtenteilung, eine Antriebswende hin zu
umweltschonenden, klimaneutralen Antrieben sowie die Dimensionswende hin zur Feinmo-
bilitat (siehe Abb. 6).

Inwieweit die Digitalisierung und Automatisierung von Fahrzeugen zur Verringerung von
Unfallrisiken und Umweltwirkungen des Fahrzeugverkehrs fithren und damit eine Kompo-
nente der Verkehrswende bilden konnten, darf als offen gelten.

Dimensionswende
Von Grob- zu Feinmobilitat

Antriebswende
Umweltschonende Antriebe

Verkehrsmittelwende
Privatauto zu Umweltverbund

Nutzungswende

Fahrzeug- und Fahrtentsilung

Abb. 6: Dimensionswende als Komponente der Verkehrswende (eigene Darstellung)
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Wichtig ist: Selbst, wenn Fahrzeuge geteilt werden, elektrisch oder autonom fahren, macht
es einen Unterschied, ob kleine oder grofde bzw. mehr oder weniger raumgreifende Fahr-
zeuge genutzt werden.

1.4 Betrachtungsmerkmal Kérnung

Grundlegend fiir das Konzept der Feinmobilitdt ist die Betrachtung der Verkehrsmittel-Welt
als nahezu stufenlose Palette von Bewegungsmitteln, also Fahrzeugen und Mobilitdtshilfen.
Hilfreich fiir diesen neuen Blick auf Verkehrsmittel ist das Konzept der Kérnung, wie es von
Baustoffen (beispielsweise von feinem Sand bis zu grobem Kies), Werkzeugen (Schleifpapier
von fein bis grob) oder der Textur mineralischer Bodensubstanz (Korngréfienklassen S, U,
T, L) bekannt ist (siehe Abb. 7).

Kornung von Fahrzeugen

s .

e

T o L R

Abb. 7: Ubertragung des Konzepts der Gesteinskérnung auf die GréRendifferenzierungin der Fahrzeugwelt
(eigene Darstellung)

1.5 Klassifikationen von Verkehrsmitteln und Fahrzeugen

Wenn auch die Kornung der Verkehrsmittel nahezu stufenlos ist, so erweist sich in der Pra-
xis eine Einteilung in Stufen bzw. Klassen als erforderlich.

Die Welt der Personenverkehrsmittel und leichten Wirtschaftsverkehrsmittel hat histo-

risch verschiedene Einteilungen erfahren. Hier einige Beispiele:

* Der Modal Split, wie er in der Verkehrsplanung ermittelt wird, unterscheidet iiblicher-
weise nach Verkehrsmodi wie Fuftverkehr, Radverkehr, Offentlicher (Personennah-)
Verkehr (OV) und MIV und ist damit nicht fahrzeugorientiert. Die gegenwirtige Eintei-
lung erscheint nicht mehr sachgerecht, denn MIV umfasst vom Kleinkraftrad bis zum
Geldndewagen ein Spektrum von qualitativ hochst unterschiedlichen Bewegungsmit-
teln. Radverkehr umfasst vom Cityrad bis zum grofden Cargobike ebenfalls ein grofies
Spektrum unterschiedlicher Zwei- bis Vierrdader, auch mit elektrischer Tretunterstiit-
zung (Pedelec) fiir verschiedene Einsatzzwecke. E-Tretroller miissen auf Radwegen fah-
ren, weisen aber fahrzeugtechnisch grofde Unterschiede zum Fahrrad auf.

* EG-Fahrzeugklassen nach technischen und funktionalen Merkmalen (vgl. Anhang 1 zu
§20 Abs. 3a S. 4 StvZO) sind in der Europdischen Union fiir zwei- bis vierradrige, auch
leichte Kraftfahrzeuge eingefiihrt und werden den Typgenehmigungen und technischen
Vorschriften fiir Kraftfahrzeuge zugrunde gelegt (Ndheres siehe Anhang 1 (Kapitel 9.1)).
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* Fahrzeugsegmente von Kleinstwagen bis zu SUV und Gelindewagen werden durch die
Europdische Kommission fiir wettbewerbsrechtliche Marktabgrenzungen bzw. Markt-
anteilsberechnungen unterschieden (Ndheres sieche Anhang 1).

* Nationale Fahrzeugsegmente von Minis bis Utilities und Wohnmobilen hat das Kraft-
fahrtbundesamt in Abstimmung mit der Automobilwirtschaft zur besseren Vergleich-
barkeit der Pkw-Modelle definiert (Ndheres sieche Anhang 1).

Keine dieser Klassifikationen erfasst das gesamte Spektrum an Bewegungsmitteln. Insbe-
sondere die Vielfalt der feinen Bewegungsmittel - unabhangig von technischen Spezifika-
tionen - wird von den bestehenden Klassifikationen nicht abgebildet. Hinzu kommt, dass
dabei nach Fahrzeugmerkmalen klassifiziert wird, die fiir die Definition von Feinmobilitdt
unerheblich sind (siehe auch Kapitel 2.2).

Eine neue Klassifikation von Bewegungsmitteln nach Grofe (G-Klassifikation), die in diesem
Werk vorgestellt wird (siehe Kapitel 2), schlief3t diese Liicke und ist als Erganzung zu verste-
hen. Sie bietet eine Grundlage fiir Planungen sowie fiir Regelungen mit raumlicher und ins-
besondere stadtraumlicher Bedeutung.

1.6 Definition der Feinmobilitat

Die neue Klassifikation von Bewegungsmitteln nach GréfSe (G-Klassifikation) unterscheidet den
»Feinheitsgrad« von Fahrzeugen in sieben Grofienklassen, die nach den bekannten Pro-
duktgrofen XXS bis XXL benannt sind. Die methodischen Grundlagen der G-Klassifikation
werden in Kapitel 2 beschrieben.

Feinmobilitdt ist Mobilitdt zu FufS und mit Bewegungsmitteln der drei G-Klassen XXS, XS und S.
Damit ist die Feinmobilitdt - erganzend zur textlichen Definition (»zwischen Schuh und
Auto«) - nach eindeutigen Kriterien definiert.

Bewegungsmittel der G-Klassen XXS, XS und S werden als Feinmobile bezeichnet (siehe
Abb. 8). Feinmobil ist als Sammelbegriff fiir Mobilitdtshilfen, Mikromobile, Fahrrader in ih-
ren unterschiedlichen Formen sowie Leichtfahrzeuge und z.T. auch Minis (Fahrzeugseg-
ment des Kraftfahrtbundesamtes) zu verstehen.

Feinmobilitat

Fein Mittel Grob
XXS xS S M = XL XML

D sh A M g so

Abb. 8: Einteilung des Fahrzeugspektrums in sieben GroRenklassen (eigene Darstellung)
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Exkurs: Zum Begriff der Feinmobilitit

Wie sollte eine Mobilitdt zu Ful® und mit kleinen, leichten, um-
welt- und ressourcenschonenden Bewegungsmitteln bezeichnet
werden? Bei der Benennung einer solchen Mobilitdat und Fahr-
zeugwelt schieden existierende Begriffe aus, mit denen gewdhn-
lich nur eine Teilmenge von Produkten bezeichnet werden: so
etwa Radverkehr, weil dieser sich gemeinhin nur auf das Fahr-
rad bezieht, Mikromobilitat, weil damit Gberwiegend Elektro-
kleinstfahrzeuge bezeichnet werden; oder Leichtfahrzeuge, weil
der Begriff in der Regel auf Elektromobile und speziell Fahrzeu-
ge der EU-Fahrzeugklasse »L« angewandt wird.

Betrachtet man das gesamte Spektrum an Bewegungsmitteln,
die zur Beforderung von Menschen oder zum Transport von Gi-
tern zur Verfiigung stehen, und orientiert man sich am Konzept
der Kérnung (von fein bis grob), so wird deutlich, dass die Rader-
welt am feinen Ende der Palette gemeint ist.

Die Bedeutungen des Wortes »fein« haben die Bezeichnung
»Feinmobilitat« nahegelegt. Sie impliziert nicht nur die Nutzung
kleiner, leichter, leiser Verkehrsmittel, sondern eine anstandige,
dezente, solide und vorziigliche Art der Fortbewegung.

Solch feine Mobilitdt harmoniert mit dem Anspruch einer
»Mobilitdt mit menschlichem Mal3«, denn fein bedeutet auch
wohlproportioniert, und feine Bewegungsmittel sind nicht nur
in ihren Dimensionen dem Menschen naher, sondern sie fiigen
sich aufgrund ihrer mafRvollen Abmessungen dezenter in Stad-
te als menschliche Lebensrdaume ein und bewegen sich leichter,
wendiger und vertraglicher im StraRenverkehr.

»Fein«
nach Duden:

. dezent

. klein

 leicht

. grazil

 leise

. zivilisiert

« edel

« wohlpropor-
tioniert

« erfreulich

« anstandig

« solide

« vorziglich

« erste Wahl



2 Groflenklassifikation
von Bewegungsmitteln

In diesem Kapitel werden der Anlass, die methodischen Grundlagen und relevanten Merk-
male der neuen Klassifikation von Bewegungsmitteln nach Grof3e (G-Klassifikation) dargelegt.

2.1 RelevanzderFahrzeuggrofRe

Die Grofde von Bewegungsmitteln ist im 6ffentlichen und insbesondere im verdichteten
bzw. stadtischen Raum ein wesentliches Qualitatsmerkmal hinsichtlich
* stadtraumlicher Harmonie, d.h. des Stadt- und Strafdenbilds sowie der Stadt- und
Lebensqualitit,
¢ Sicherheit und Orientierung im StrafSenraum,
* Flachenbedarf und -gerechtigkeit zwischen Verkehrs- und anderen Nutzungsarten,
¢ zukunftsflexibler Straflenraumgestaltung

sowie ein Korrelationsmerkmal fiir (siehe Kapitel 5)
* Material- und Energieeffizienz,
¢ Umwelt- und Klimavertraglichkeit,
* Verkehrssicherheit, d. h. zur Vermeidung von Unfdllen.

Deshalb bedarf es der neuen Klassifikation von Bewegungsmitteln, die Grof3enklassen in
ausreichender Differenzierung eindeutig voneinander abgrenzt.

2.2 Eignungbestehender Klassifizierungen

Die in Kapitel 1.5 genannten Fahrzeugkategorisierungen (siehe auch Anhang 1) vermogen
nicht die (Grofien-)Vielfalt des gesamten Spektrums an Bewegungsmitteln widerzuspie-
geln, und aufgrund ihrer Ausrichtungen auf technische Spezifikationen hat die Raumbean-
spruchung von Bewegungsmitteln keine hohe Relevanz.

Die Fahrzeugsegmentierung von Europdischer Kommission und Kraftfahrtbundesamt
umfasst - bis auf wenige Ausnahmen - keine Bewegungsmittel der Feinmobilitat.

Bei den EG-Fahrzeugklassen fillt auf, dass es fiir herkommliche Pkw (mit hochstens acht
Sitzpldtzen zusdtzlich zum Fahrersitz) eine einzige Klasse M1 gibt, und zwar unabhdngig von
ihrer Grof3e, ihrem Gewicht, ihrer Leistung oder bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit.
Demgegeniiber sind zwei- bis vierradrige Leichtfahrzeuge in Klassen Lle bis L7e wesent-
lich differenzierter geregelt. Nicht klassifiziert werden Fahrrader ohne und mit elektrischer
Tretunterstiitzung* sowie weitere kleine Bewegungsmittel gemafd der Elektrokleinstfahr-

* Klassifiziert werden L1-eA (Fahrrad mit Antriebssystem) bis zu einer Nennleistung von 1kW und L1-eB (zweirddriges Kleinkraft-
rad) bis zu einer Nennleistung von 4kW, fiir die andere Regularien gelten als fiir »das Fahrrad«.
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zeuge-Verordnung. Die EG-Klassifizierung bietet aufgrund ihrer historisch gewachsenen
Einteilung und asymmetrischen Behandlung von leichten und schweren Fahrzeugen keine
geeignete Grundlage fiir die Definition von Feinmobilitdt (vgl. Anhang1zu § 20 Abs. 3a S. 4
StvZO).

Die bestehende Kategorisierung von Bemessungsfahrzeugen in den Richtlinien fiir Be-
messungsfahrzeuge und Schleppkurven zur Uberpriifung der Befahrbarkeit von Verkehrs-
flachen (RBSV) der Forschungsgesellschaft fiir Strafden- und Verkehrswesen (FGSV) differen-
ziertin je ein Bemessungsfahrzeug fiir Fahrrader (mit und ohne elektrische Unterstiitzung/
Antriebssystem), Kraft- bzw. Motorrader und Pkw. Damit sind wiederum keine Bewegungs-
mittel gemdfd der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung, keine Lastenrdder oder leichten
Elektrofahrzeuge abgedeckt.

Ferner ist keine der bestehenden Klassifizierungen explizit auf die Erth6hung von Stadt-
und Lebensqualitdt sowie mehr Umwelt- und Klimaschutz und auch nicht auf die (stadt-)
raumlichen und 6kologischen Wirkungen ausgerichtet. Sie eignen sich damit nicht als Be-
zugskategorien fiir die in Kapitel 2.1 genannten unterschiedlichen Wirkungsebenen, fiir
deren Bertiicksichtigung die neue Grofdenklassifikation von Bewegungsmitteln entwickelt
wurde (siehe Tabelle 1).

Kategorisierung

Fahrzeugsegmenteder | EG-Fahrzeugklassen Bemessungsfahrzeuge
Europaischen Kommis-
sionund des KBA

Fahrzeugarten Personenkraftwagen Kraftfahrzeuge Jeein Bemessungs-
fahrzeugfir Fahrrad/
Pedelec/E-Bike, Kraft-
rad/Motorrad, Pkw

Anwendung Marktabgrenzung Fahrzeugzulassung Bemessungvon
StralRenverkehrsanlagen

Beschrankungen Fehlende Eignung fiir vielfaltige Anwendungen mit Wirkungen auf Klimaschutz
sowie Stadt- und Lebensqualitat

Fehlende Beriicksichtigungaller bodengebundenen Bewegungsmittel des Indi-
vidual- und leichten Giiterverkehrs

Tabelle1: Limitierung bestehender Kategorisierungen

2.3 Begriindungeiner Klassifikation nach GrofRe

Die neue Grofdenklassifikation operationalisiert die »Grofie« als ausschlaggebenden Faktor
fiir die »Feinheit« und die (Stadt-)Raumvertraglichkeit von Bewegungsmitteln.

Die Grofienklassifikation hebt sich von bestehenden Fahrzeugklassifizierungen ab, in-
dem sie nicht nur Kraftfahrzeuge in der heutigen Definition, sondern alle Bewegungsmit-
tel des bodengebundenen Individual- sowie leichten Giiterverkehrs von Inlineskates bis hin
zu Wohnmobilen einzustufen vermag (siehe Abb. 8). Auch bislang nicht im deutschen Stra-
Benverkehr zugelassene Individualfahrzeuge wie Monowheels oder E-Skateboards konnen
anhand dieser Klassifikation nach ihrer Grofie eingeordnet werden.



Bestimmung der Feinheit von Bewegungsmitteln

Auf die G-Klassifikation lassen sich

« technische Regelwerke der Infrastrukturplanung .

« strafdenrechtliche und straf3enverkehrsrechtliche Bestimmungen E"

« kommunale Verkehrsflichenwidmungen -F:é N

« fiskalische Instrumente wie Strafenbenutzungsgebiihren, Parkgebihren, g" % §
Fahrzeugbesteuerung oder Subventionen =<

aufsetzen. Innerhalb der genannten Beispiele ergeben sich vielfdltige Anwendungsmog-
lichkeiten. Eine Auswahl wird in Kapitel 6 (sowie im Anhang 9.2.1) ndher erldutert.

2.4 Bestimmungder Feinheit von Bewegungsmitteln

Die methodische Vorgehensweise von der Anforderung, den Kérnungsgrad eines Bewe-
gungsmittels zu bestimmen, bis zu handhabbaren Grof3enklassen wird in Abbildung 9 ver-
deutlicht. Die einzelnen Schritte werden in den folgenden Unterkapiteln ndher erldutert.

Ziel: ' :
IR | Bestimmungs- GroBen-
| merkmal TR
ynungsgrades R A irnabis klassifikation
n

| (fein bis grob)

| baw. der GrolBe

{zur Anwendung
auf alle
Bewegungs-
mittel

| Begrundung:
| Relevanz vion
| Lange, E

| e o

Schuh und Auto®

Abb. 9: Erarbeitungsprozess der GroRenklassifikation

2.4.1 Auswahlund Priifung geeigneter Merkmale

Bei der Entwicklung der G-Klassifikation war die Auswahl geeigneter Merkmale zur Be-
schreibung der »Feinheit« von Bewegungsmitteln ausschlaggebend.

Im Mittelpunkt der Auswahl geeigneter Merkmale standen Grofde, Gewicht und Ge-
schwindigkeit von Bewegungsmitteln, weil diese Merkmale entscheidenden Einfluss auf
die Beschreibung des Feinheitsgrades haben diirften. Diese und weitere Merkmale wurden
im Rahmen eines iterativen Entwicklungsprozesses der Klassifikation auf ihre Relevanz un-
tersucht. Da die Eigenschaften von Bewegungsmitteln sowie die Anwendungsfelder der zu
entwickelnden Klassifikation vielfdltig sind, wurden darauf aufbauend verschiedene Kom-
binationen zu beriicksichtigender Merkmale durchgespielt.

Die Leitfrage war stets: Welche Merkmale spiegeln die Differenzierung des Bewegungsmittel-
spektrums von fein bis grob am besten wider?

Anhand einer Liste von rund 100 Referenzfahrzeugen, die das Spektrum der Bewegungs-
mittel vom Rollschuh bis zum Geldndewagen und Wohnmobil reprasentierten, wurde fest-
gestellt, welche Fahrzeugreihung sich bei jedem Merkmal ergibt und wie plausibel diese in
Hinblick auf eine Reihung nach »Feinheit« ist (siehe Anhang 9.2.3).
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Das Kriterium zur Auswahl geeigneter Merkmale ist die mogliche Anwendung der Klas-
sifikation in der Strafeninfrastrukturplanung, bei Verkehrsregelungen und bei der fiskali-
schen Behandlung von Bewegungsmitteln im Strafienverkehr (siehe Anhang 9.2.1). Ferner
sind fiir die praktische Anwendbarkeit der Klassifikation ein geringer Erhebungsaufwand
der Merkmale, das Vorhandensein liickenloser Daten sowie eine moglichst einfache Art der
Verrechnung und gegebenenfalls Gewichtung der Merkmale erforderlich.

Zu den gepriiften Einzel- und Kombinationsmerkmalen zdhlten:

GroRe Gewicht Geschwindigkeit

Lange Leergewicht bauartbedingte
Hochstgeschwindigkeit

Breite Nutzlast

Hohe Maximal zuldssiges Gesamtgewicht

Seitenprofil Kinetische Energie

Flache

Volumen (Raumnahme)

Wendekreis

Tabelle 2: Gepriifte Einzel- und Kombinationsmerkmale der G-Klassifikation

Es wurde ersichtlich, dass die Grofdenmerkmale, d. h. Linge, Breite und Hohe, bei jedem
Anwendungsfall von Relevanz sind (siehe Anhang 9.2.1) und die weiteren, oben genannten
Anforderungen erfiillen. Die Griinde der Beriicksichtigung von Lange, Breite und Hohe so-
wie die Messregeln finden sich im Kapitel 2.4.3 und 2.4.4.

Neben Lange, Breite und Hohe wurde auch das Merkmal Wendekreis genauer gepriift,
da es sich einerseits auf die Dimensionierung (Gréf3e) von Infrastruktur auswirkt, anderer-
seits die Wendigkeit eines Fahrzeugs bedingt. Die Wendigkeit kann als Kriterium fiir Fein-
heit gelten, wobei jedoch fiir dieses Merkmal eine starke Korrelation mit der Linge und in
Bezug auf feine Bewegungsmittel eine eingeschrankte Datenverfiigbarkeit festzustellen ist.
Durch verschiedene Messtechniken bei unterschiedlichen Bewegungsmitteln sind diese
Daten schwer vergleichbar.

Auch das Merkmal kinetische Energie wurde tiefergehend untersucht. Es stellt als Kombi-
nation aus Gewicht und Geschwindigkeit

(kinEz%* m *v?2)

mit m: Masse [kg]

v: Geschwindigkeit [%]

ein geeignetes Merkmal dar, um das Gefahrenpotenzial der verschiedenen Bewegungsmit-
tel von fein bis grob zu beschreiben. Allerdings hat sich herausgestellt, dass eine Vielzahl
an zu treffenden Annahmen insbesondere fiir das Geschwindigkeitsniveau und Gesamtge-
wicht eine einfache Berechnung erschweren. Dabei ist es auch erheblich, dass bei einer an-
genommenen Geschwindigkeit, die von den meisten Bewegungsmitteln erreicht werden
kann (beispielsweise 30 km/h), die Masse den Unterschied der Ergebnisse erkldaren wiirde.
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Die Masse korreliert stark mit der Raumnahme. Eine wesentliche inhaltliche Verbesserung
der Klassifikation kann so nicht erreicht werden.

Merkmale, die in der G-Klassifikation begriindetermafien nicht beriicksichtigt sind und
sich bei einzelnen Anwendungen der Klassifikation dennoch als erforderliches Kriterium
erweisen (siehe Anhang 9.2.2), konnen per Zusatzregelung eingefiihrt werden (siehe hierzu
auch Kapitel 6.2).

2.4.2 Bestimmungsmerkmal »Raumnahme«

Die Priifung der Eignung der verschiedenen Merkmale zur Definition von Grofenklas-
sen ergab, dass die Merkmale Lange, Breite und Hohe die Anwendungszwecke der Klassi-
fikation bestmoglich erfiillen. Diese Merkmale ergeben zusammen die Raumnahme von
Bewegungsmitteln.

Das Auflenvolumen eines Bewegungsmittels bestimmt das Maf$ an Luftverdringung,
d.h. an Rauminanspruchnahme. Die Inanspruchnahme dufiert sich in der Feinheit oder der
Wuchtigkeit der physischen Prasenz eines Bewegungsmittels im Raum, in der Vereinnah-
mung von Raum durch andere Nutzungen sowie in der Blockierung von Sichtbeziehungen
und der Wahrnehmbarkeit des Stadt- oder StrafSenraums.

Die Raumnahme von Bewegungsmitteln wird als Volumen des Quaders um die duf3ersten
Abmessungen aller unelastischen Bauteile im fahrbereiten Zustand definiert (siehe Abb. 10).
Sie berechnet sich damit aus dem Produkt der Maximalabmessungen der Lange, Breite und
Hohe von Bewegungsmitteln. Dieses Volumen ist der Raum, der dem Bewegungsmittel -
fahrend oder ruhend - jeweils vorbehalten ist und nicht anderweitig genutzt werden kann.
Die Raumnahme ist damit das ausschlaggebende Kriterium fiir die Raum- und insbeson-
dere Stadtraumvertraglichkeit von Fahrzeugen.

Die Raumnahme wird im Rahmen der G-Klassifikation in Kubikmetern (m?) ausgedriickt.

Abb.10: Raumnahmevon
Bewegungsmitteln (eigene
Darstellung)

2.4.3 Relevanzder Einzelmerkmale Lange, Breite und Hohe

Im Folgenden wird begriindet, welche stadtraumlichen Wirkungen die Einzeldimensionen
der Raumnahme haben.
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Einzelmerkmal Lange

Die Linge von Bewegungsmitteln ist eine wesentliche Bestimmungsgrofie fiir die Flichen-
inanspruchnahme im Strafienraum. Die Fahrzeuglinge bestimmt u.a. beim Langsparken,
wie viele Fahrzeuge auf einem bestimmten Strafdenabschnitt parken konnen und ob Senk-
recht- oder Schragparken bei einer bestimmten Strafienbreite {iberhaupt moglich ist (siehe
Abb.11+12).

Abb.11+12: Unterschiedliche Beanspruchungvon Parkflachen bzw. angrenzenden Gehwegflachen nach Fahr-
zeuglange (eigene Aufnahmen)

Einzelmerkmal Breite

Neben der Lange ist die Breite von Bewegungsmitteln eine wesentliche Bestimmungsgrofie
fiir die Flicheninanspruchnahme im Strafdenraum sowie fiir Sicherheitsrisiken im flief3en-
den Verkehr. So bestimmt die Breite von Bewegungsmitteln, wie viele Stellpldtze in Senk-
recht- oder Schragaufstellung in einem Straf3enabschnitt eingerichtet und genutzt werden
konnen. Breite Pkw behindern in engen Strafien den Begegnungsverkehr (siehe Abb. 14)
oder konnen Radfahrende nicht in dem gebotenen Sicherheitsabstand tiberholen. Wo Par-
ken auf dem Gehwegrand zugelassen ist, bedeuten breitere Fahrzeuge praktisch eine Ver-
engung der Gehwegbreiten. Oft ragen sie iiber markierte Parkstdnde hinaus (siehe Abb. 13).

Abb. 13+14: Verdeutlichung der Relevanz der Fahrzeugbreite im ruhenden und flieRenden Verkehr
(eigene Aufnahmen)

Einzelmerkmal Hohe
Die Hohe von Bewegungsmitteln ist eine wesentliche Bestimmungsgrofie der Rauminan-
spruchnahme im Stadt- und Strafienraum. Dariiber hinaus hat die Hohe einen Einfluss auf
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die Verkehrssicherheit des nicht motorisierten Verkehrs. Die Hohe bzw. das Seitenprofil von
Bewegungsmitteln bedingt die Blockierung von Sichtbeziehungen im Strafenraum (siehe
Abb. 15+16). Davon betroffen sind alle Verkehrsteilnehmenden, insbesondere jedoch Zu-
Fuf3-Gehende, sowie Bewohner von Erdgeschosswohnungen, wenn die Aussicht aus den
Fenstern durch hohe, parkende Fahrzeuge verstellt wird.

Unter stadtraumlicher Perspektive sind Sichtbeziehungen wesentlich fiir die Wahrneh-
mung des Straflenraums einschliefdlich Fassaden, Stadtgriin und Stadtmoblierung; sowie
insbesondere fiir den Blick auf die andere Straféenseite. Die Orientierung im Strafdenraum,
das Erkennen von StrafSenschildern, Hausnummern, Geschifts-, Biiro- und Praxisschildern
sowie Verkehrszeichen, die Sicht in Einmiindungen usw. erfordert freie Sichtbeziehungen.

Auch die Sicherheit und das Sicherheitsempfinden im StrafSenraum sind von der Uber-
blickbarkeit und der Ubersichtlichkeit des Strafenraumes und mithin von Sichtbeziehun-

gen abhdngig. Fast jeder fiinfte Unfall im nicht motorisierten Verkehr steht in Zusammen-
hang mit dem Parken am Fahrbahnrand*®.

Abb. 15+16: Stadtraumunvertragliche Fahrzeughohen versperren Sichtbeziehungen im StraRenraum und ver-
stellen Erdgeschosszonen (eigene Aufnahmen)

2.4.4 Messregeln

Die Ermittlung der Auspragung der Merkmale Linge, Breite und Hohe zum Zweck der Multi-
plikation zum Grof3enkriterium der Raumnahme erfolgt nach ISO-Norm 612-1978 (Definition
Nummer 6.1-6.3). Vereinfacht lassen sich die Messregeln wie folgt darlegen (siehe Tab. 3):

Merkmal Messregel

Lange Horizontales, achsenparalleles Langenmaf zwischen den am weitesten nach vorn und hin-
tenragenden, fest mit dem Fahrzeug verbundenen und nicht flexiblen Teilen (ohne Ladung).

Breite Horizontales, achsenparalleles Breitenmalf’ zwischen den am weitesten seitlich hinaus-
ragenden, fest mit dem Fahrzeug verbundenen und nicht flexiblen Teilen, die fiir den
fahrbereiten Zustand notwendig sind (ohne Ladung).

Dadas KBA bisher keine Daten zur Breite der Fahrzeuge mit Auf3enspiegel bereitstellt, kann
aus Praktikabilitatsgriinden auf die Breite ohne AuRRenspiegel zuriickgegriffen werden. Die
tatsachliche Raumnahme wird damit geringfiigig unterschétzt.

Hohe Vertikales, achsenparalleles Hshenmaf von dem am hochsten hinausragenden, fest mit
dem Fahrzeugverbundenen und nicht flexiblen Teil hinunter bis zum Boden (ohne Ladung).

Tabelle 3: Messregeln fir die Auspragung der Merkmale Lange, Breite und Hohe (eigene Darstellung)

Zu weiteren Abweichungen von der ISO-Norm 612-1978 siehe auch § 32 StVZO.
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2.5 Definition der G-Klassen

Die G-Klassifikation stuft alle bodengebundenen Bewegungsmittel - Fahrzeuge und Mobili-
tatshilfen - des StrafSenverkehrs nach der Auspragung ihrer Raumnahme in sieben Grof3en-
klassen (G-Klassen) ein.

Die Klassen sind nach dem bekannten Schema fiir Produktgrofen benannt: XXS, XS, S,
M, L, XL, XXL. Diese sind in der Produktwelt hdaufig anzutreffen, beispielsweise als Konfekti-
onsgrofien bei Bekleidung, gastronomischen Portionsgrofden oder Smartphone-Modellen.
Dabei sind die Bezeichnungen S (small), M (middle) und L (large) - durch die Pradikate X (ex-
tra) und XX (extra extra) um kleinere bzw. grofdere Kategorien ergdanzt. Diese Grofdenkatego-
rien sind allgemein bekannt und werden intuitiv verstanden.

Die Unterscheidung in sieben G-Klassen ist hinreichend differenziert, aber nicht zu kom-
plex, um das breite Spektrum an Bewegungsmitteln zwischen Schuh und Auto unterteilbar
und damit handhabbar zu machen. Die Abgrenzung der G-Klassen voneinander basiert auf
Grenzwerten.

Folgende Grenzwerte zur Einstufung von Bewegungsmitteln in die sieben G-Klassen sind
nach der Auspragung des Merkmals »Raumnahme« definiert (siehe Tab. 4):

G-Klasse XXS XS S M L XL XXL

Grenzwertder <10 <45 <8,0 <1,5 <15,0 <18,5 218,5
Raumnahme [in m?]

Tabelle 4: Grenzwerte der Raumnahme zur G-Klassifikation von Bewegungsmitteln (eigene Darstellung)

Der Grenzwert zur Abgrenzung der Klassen XXS und XS leitet sich aus einem menschlichen
Maf3 mit einer Raumnahme von 1m?3 ab:

Als definitorische Anndherung an ein menschliches Maf3ldsst sich die Raumnahme durch
Multiplikation des 95. Perzentils der Lange, Breite und Hohe durchschnittlicher deutscher
Erwachsener bei grofdtmoglicher frontal-horizontaler und vertikaler Ausstreckung nach
DIN 33402'! (siehe Tab. 5) und unter der Annahme einer Gleichverteilung der Geschlechter
nach Formel 1 berechnen:

95. Perzentil eines durchschnittlichen deutschen Erwachsenen
KorpermalRe [in m] Manner Frauen
Reichweite der Armenachvorn | 0,815 0,750
(Lange)
Breite iiber den Ellenbogen 0,555 0,555
Reichweite der Armenachoben | 2,205 2,025
vom Boden gemessen (Hohe)

Tabelle 5: 95. Perzentile der Kérpermaf3e von deutschen Erwachsenen (eigene Darstellung)

0815m+0,750m . 0,555m+0,555m . 2,205m+2,025m

~ 3
5 5 3 =0,92m

Formel 1
Unter Beriicksichtigung des natiirlichen Bewegungsspielraums eines Menschen wird der
berechnete Wert der Raumnahme auf1m? aufgerundet.



Der Grenzwert zur Abgrenzung der Klasse XXL von der Klasse XL leitet sich aus Abmes-
sungen der StrafSenraumplanung und einem menschlichen Maf3 ab:
Die Raumnahme von 18,5m? ergibt sich durch die Multiplikation der
* Abmessungen eines (Standard-)Parkstands in Senkrechtaufstellung ohne seitliche Be-
grenzung mit 2,5mx5,0m (vgl. Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs
(EAR) 2005, Bild 4.2-2)*?

mit
* dem Durchschnitt aus dem 5-%-Perzentil der Augenhohe deutscher Erwachsener
von 1,48 m (vgl. DIN 33402 Teil 2, »nErgonomie - Korpermafie des Menschen - Teil 2:
Werte«).!?

Die G-Klasse XXL spiegelt damit eine fiir den Stadt- und Straflenraum unvertrdgliche Be-
wegungsmittelgrofie des Individual- und leichten Giiterverkehrs wider. Sie ldsst sich weder
mit den gdngigen Abmessungen der Straflenraumplanung noch der menschlichen Maf3e in
Einklang bringen. Hingegen sind Fahrzeuge, die diese Dimensionen unterbieten und somit
keine Umplanung des Straflenraumes oder iibermaflige Beeintrachtigung der Sichtbezie-
hungen bedingen, nach G-Klasse absteigend als (stadt-)raumvertrdglicher anzusehen. Da-
bei ist die Klasse M als ein Kompromiss zwischen Raumvertraglichkeit und Praktikabilitat
beispielsweise auch fiir Familien anzusehen. Die Klassen XXS bis S sind zumindest von ihrer
Grofler her uneingeschrankt stadtraumvertraglich.

Die iibrigen Grenzwerte zur Bildung von sieben Klassen (XXS bis XXL) werden bei gleichen
Abstdnden zwischen den Grenzwerten linear interpoliert (siehe Tab. 4). Durch die »nach oben
offene«Klassifizierung wird es moglich, allen Bewegungsmitteln eine G-Klasse zuzuordnen.






3 Fahrzeugweltder
Feinmobilitat

Dieses Kapitel wirft einen Blick auf die Bandbreite der Bewegungsmittel der Feinmobilitdt,
also der Fahrzeuggrofienklassen (G-Klassen) XXS, XS und S: Welche Typen von Fahrzeugen
und Mobilitdtshilfen konnen unterschieden werden?

Das Spektrum der Feinmobile ist iiber zahlreiche Industrie- und Handelsbranchen ver-
teilt, wie sich auch bei Fach- und Publikumsmessen sowie Kongressen zeigt. Daher sind
die Moglichkeiten, sich mit den verschiedensten Produkten vertraut zu machen, begrenzt.
Auch die Verbdnde sind - mit Ausnahme des breiter aufgestellten Verkehrsclub Deutsch-
land (VCD) e. V. - auf bestimmte Produktkategorien spezialisiert und daher keine Ansprech-
partner fiir Feinmobilitdt in ihrer Gesamtheit.

Ausgewadhlte Bewegungsmittel werden in Steckbriefen vorgestellt, um die Spannweite
und Vielfalt der Feinmobile durch konkrete Produkte zu illustrieren.

3.1 Typisierungvon Feinmobilen

Die G-Klassen L, XL und XXL umfassen im Wesentlichen Automobile und im Nutzfahrzeug-
sektor Lieferwagen bzw. Kleinlastwagen. Die Mehrzahl von ihnen ist vierradrig, zwei- bis
sechssitzig und mit geschlossener Karosserie (Kabine) ausgestattet; fast alle haben eine bau-
artbedingte Hochstgeschwindigkeit von iiber 60 km/h, diirfen also grundsatzlich auf allen
Straflen einschliefdlich Autobahnen fahren.

Die feineren G-Klassen XXS, XS und S umfassen hingegen eine viel differenziertere Palette
an Bewegungsmitteln: angefangen von Erganzungsmitteln zum Zufufdgehen (z. B. Einkaufs-
trolley, Handwagen, Rollator) iiber Ein-Personen-Verkehrsmittel (Longboard, Tretroller,
Fahrrad, Lastenrad, Kabinenroller, Elektro-Pod) bis zu zwei- bis viersitzigen Elektromobi-
len und Minicars. Sie haben ein bis vier Rader und keinen oder einen bis mehrere Sitze; sie
sind offen oder haben eine teilgeschlossene bzw. geschlossene Kabine; sie werden mit Mus-
kelkraft- und/oder durch Motoren angetrieben. Es gibt Feinmobile mit Begrenzung der bau-
artbedingten Hochstgeschwindigkeit (bbH) auf 6, 15, 18, 20, 25 oder 45 km/h und solche mit
bbH iiber 60 km/h, die auf Autobahnen verkehren diirfen.

Die Welt der Feinmobile wird gegenwartig noch sehr unterschiedlich strukturiert, wie der
folgende Uberblick iiber die gingigsten Typisierungen zeigt. Dabei fillt auf, dass die Mehr-
zahl neuerer Quellen nur elektrische Feinmobile im Blick hat und muskelbetriebene Bewe-
gungsmittel aufder Acht lasst.

Typisierung nach G-Klassen

Die in diesem Werk vorgestellte Klassifikation von Bewegungsmitteln nach Grof3e (vgl. Ka-
pitel 2) erlaubt eine eindeutige Zuordnung, Reihung und Klassenbildung von Fahrzeugen
und Mobilitdtshilfen, weil sie auf einer objektiven Definition und standardisierten Messre-
geln beruht. Dafiir bedient sie sich nur eines einzigen Merkmals, der Gro{3e, und unterschei-
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30 Fahrzeugwelt der Feinmobilitit

det nicht nach Verwendungszweck, Antriebsenergie, Riderzahl oder anderen Merkmalen.
Diese Klassifikation ist vornehmlich fiir Anwendungen mit stadt- und strafenrdaumlichem
Fokus entwickelt worden.

Die G-Klassen XXS, XS und Sumfassen Feinmobile. Abbildung 17 zeigt beispielhaft, welche
Arten von Bewegungsmitteln (Fahrzeuge und Mobilitdtshilfen) in welche G-Klasse fallen.
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Abb. 17: Beispielhafte Arten von Feinmobilen je G-Klasse

Gangige Fahrzeuggruppen
Nach einfachen Gruppen von Bewegungsmitteln unterteilt, umfasst Feinmobilitat:

Gehhilfen/
FuBerginzungsmittel Mikromobile
Kinderwagen, Stocks, N Elektrokleinstiahrzeuge
RoBataren, Einkautstrolieys,
Handwagen, Kamen )
Elektrischa
sk enfahratihie o Leichtfahrzeuge
Fiotstirie. Gangige " Motorrolier, Kabinenroller,
Seniorenmobile & kmvh Fahrzeuggruppen Pods
Fahrridar ‘ Elektrische Minicars
einschiieBlich Snaaalradar Microcars, Miritrucks
Velomobile, Pedalecs,
S-Pedelecs, Lastenréder

Abb. 18: Bisher gdangige Fahrzeuggruppen der Feinmobilitat



In den letzten Jahren gibt es bei neuen Autos einen starken Trend zu immer gréBeren Fahrzeugen.
Das ist aus vielen Grinden nachteilig fir stadtische, aber auch léndliche Rgdume. Dieses Buch stellt
das Gegenkonzept der »Feinmobilitdt« vor: Dabei geht es um die Nutzung von kleinen und leichten
Verkehrsmitteln fir den Personen- und Giterverkehr.

Ein interdisziplinéres Team bietet eine umfassende Einfihrung und Klassifikation zum Thema Feinmobile,
analysiert den aktuellen Markt und die Nutzungspotenziale dieser Fahrzeuge. Adressaten sind Stadt-
und Verkehrsplanung, StraBenverkehrsbehérden, Wissenschaft, Industrie und Verbénde.

Dariber hinaus zeigt die Publikation, wie die neu entwickelten Gréf3enklassen (G-Klassen) in der Praxis
angewendet werden kénnen, um Verkehrsregelungen und InfrastrukturmaBBnahmen zu optimieren. Sie
beleuchtet die positiven Auswirkungen der Feinmobilitat auf Umwelt, Klima, Stadt- und Lebensqualitét
im Vergleich zum heutigen Fahrzeugbestand. AbschlieBend werden Wege zur Férderung und Ver-
breitung der Feinmobilitét aufgezeigt, um eine nachhaltigere und lebenswertere urbane Mobilitét zu

erreichen.

Prof. Dr.-Ing. Carsten Sommer leitet seit 2010 das Fachgebiet »Verkehrsplanung und Verkehrs-
systeme« der Universitét Kassel. Seine Forschungsschwerpunkte liegen in den Bereichen integrierte
Verkehrsplanung, éffentliche Verkehrssysteme und Verkehrswirtschaft.

Jori Milbradt ist wissenschaftlicher Mitarbeiter am Fachgebiet Verkehrsplanung und Verkehrssysteme
der Universitét Kassel. Sein Arbeitsschwerpunkt ist neben der Feinmobilitét insbesondere der éffentliche

Verkehr.

Sophie Elise Kahnt war wissenschaftliche Mitarbeiterin am Fachgebiet Verkehrsplanung und Verkehrs-
systeme der Universitét Kassel und arbeitet als Ortsmitten-Beauftragte im Regierungsprasidium Freiburg.
lhr Tatigkeitsschwerpunkt liegt im Stra3enentwurf.

Konrad Otto-Zimmermann, Umweltplaner und Verwaltungswissenschaftler, berét als Kreativdirektor
von »The Urban Idea« Kommunen, Verbénde und Unternehmen zu Strategien fir nachhaltige Mobilitat,

insbesondere zur Trendwende von der Fahrzeuggigantomanie hin zur Feinmobilitat.
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