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1. Individuelle Mobilitatsmaschinen

Mobilitatsmaschinen

Individuelle Mobilitatsmaschinen: Darunter soll eine Gattung von motorisierten oder unmotorisierten
Artefakten verstanden werden, die aktiv fUr Transport-, Verkehrs- oder Mobilitatszwecke — allgemein fur
Bewegung im Raum — benutzt werden. Ihre Merkmale werden zunéachst hier nur thesenhaft benannt
und spater ausgefihrt. Eingeschlossen sind sowoh! Gerate mit Muskelkraftantrieb durch den oder die
Nutzer als auch mit motorischem Antrieb. Eines ihrer Merkmale war, dass eine Kontrolle Uber den Mobi-
litdtsprozess nicht (mehr) durch ein System oder anonyme Kollektive erfolgte, sondern durch Individuen.
Das musste kein einzelner Nutzer sein, sondern konnte durch eine ,Besatzung” oder ein Team erfolgen
und sogar Passagiere einbeziehen. Mitfahrer nahmen entweder aktiv teil oder hatten mindestens die
Erwartung oder Empfindung, dies zu tun.

Der Gebrauch der Mobilitatsmaschinen dieses Typs brachte veranderte physische und emotionale
Wirkungen hervor und erzeugte neue Erfahrungen und Kompetenzen, die gesellschaftlich bedeutsam
wurden. Zu den Attraktionsfaktoren individueller Mobilitatsformen gehérten Abenteuerlichkeit, Uberbie-
tungs-, Erregungs-, Herausforderungs- und Riskoelemente, womit sie mit der entstehenden Sportkultur
interferierten. Gesellschaftlich implementiert wurden sie als Freizeit- und Erholungsgerate, nicht als
funktionale Transportmittel. Die individuellen Mobilitdtsmaschinen erlebten ihre erste Diffusionsphase
in einem Freizeitkontext, wobei finanzielle und zeitliche Spielrdume der Nutzer zur Verfigung stehen
mussten. Um die neue Mobilitat entstanden spezifische Interaktionsformen von Mensch und technischen
Artefakten. Neue Koérperverhaltnisse, sensorischer Erfahrungshunger und dafir adaptierte asthetische
und poetische Reprasentationsformen kamen parallel dazu zum Tragen. Die Teilnahme an der Mobili-
tatskultur hing mit neuen Kompetenzen fur die Nutzer zusammen.

Merkmal der individuellen Mobilitatsmaschinen war Privatheit. Nicht nur boten sie private Raume
in den 6ffentlichen, sondern sie waren in der Regel auch in privatem Besitz, oder boten mindestens die
Moglichkeit dazu. Individuelle Nutzungsformen erlaubten auch Verfligungsformen Uber das Artefakt wie
etwa individuelle Veranderungen
oder Selbstbau. Zur raumlichen
Privatheit kam die zeitliche: Die  Alte und neue Mobilitat
Herrschaft Gber die Verfugbar-
keit des Mobilitatsgerates lag ﬁ .
weitgehend beim Nutzer. Mo- . SR
bilitatsmaschinen erschienen als
Technik von menschlichem Ma8,
auf den Mensch bezogen, von
ihm aktiv nutzbar und seine phy-
sische und sinnliche Reichweite
erweiternd. Dadurch konnten
sie als systemfern oder gegen
vorhandene Verkehrsstrukturen
opponierend bestimmt werden.
Veranderte Formen der Raumer-
schlieBung wurden moglich sowie
eine Modernisierung alterer Mo-
bilitatstraume und -erwartungen.
Auf der Ebene der Artefakte
entstanden typische Kulturen
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der Konstruktion und Produktion ebenso wie spezifische Trends der Gestaltung. Anhand solcher hier
zunachst nur grob und summarisch umrissener Merkmale kénnen individuelle Mobilitdtsmaschinen so-
wohl gegen éltere als auch gegen parallel bestehende Mobilitdtsformen abgegrenzt werden. Zunachst
einmal verstehe ich darunter die aktiv zu nutzenden Gerate zur Ortsveranderung wie Fahrrader, kleine
Boote, spater Automobile und Flugzeuge, die zwischen den 1880er Jahren und dem Ersten Weltkrieg
entwickelt wurden und ihre Diffusion in der Gesellschaft erlebten.

Neuansatze, Traditionen, Diskontinuitaten

Abzugrenzen sind individuelle Mobilitdtsmaschinen zunachst einmal von Fahrzeugen und Verkehrssyste-
men zur kollektiven Mobilitat, die sich nicht im privatem Besitz der Nutzer befanden, welche damit nicht
selbstbestimmt umgehen konnten. Kurz: Man wurde, im Gegensatz dazu, nun nicht mehr gefahren,
sondern fuhr selber. Dass mit dem Fahrrad etwas entscheidend, ja revolutionar Neues in die Welt gekom-
men war, das das Potential der Beweglichkeit des Einzelnen beeinflusste, gehorte nach 1880 zur festen
Uberzeugung. Weniger klar schien dieser Zasurcharakter bei Mobilitdtsformen, die zuvor schon langst
etabliert waren, etwa bei Segelbooten. Trotz der Rickbindungen an altere Mobilitatsformen wurde die
EinfUhrung der individuellen Mobilitdtsmaschinen als Zasur wahrgenommen. In der Forschung geht man
heute von einer dritten Mobilitatsrevolution aus,'°® deren Umrisse hier erkennbar werden.

Auf der anderen Seite war im letzten Jahrzehnt des 19. Jahrhunderts das Fahrrad nicht wirklich neu.
Rader mit Tretkurbeln waren zu dieser Zeit immerhin schon zwei Jahrzehnte alt, einfachere , Laufma-
schinen” noch betrachtlich alter.’®" Doch die Entwicklung der Rader und des Radfahrens war, obwohl
dies in der Fahrradgeschichte eher heruntergespielt wird, nicht kontinuierlich verlaufen. Sicherlich
waren schon zuvor, vor allem in Paris, spezifische Nutzungsformen des Velozipedismus entstanden.
Sie brachen jedoch, vor allem bedingt durch den deutsch-franzésischen Krieg, ab'? und wurden erst
nach 1885 wieder gesellschaftlich wirksam, und dies in erheblich gesteigerter Diffusionsbreite. Der
Verleger Paul von Salvisberg kommentierte 1897 den Wandel von der Kuriositat zum Massen-Mobili-
tatsmittel: , Vor kurzem noch fragte man skeptisch: "Was — Sie radeln?" — Heute heiBt es: "Ja was, ist’s
moglich, Sie radeln nicht?*”1°3 Die neue Mobilitatsform war damit vom gesellschaftlichen Rand ins
Zentrum gerUckt.'04

Neu war weiter, dass das Fahrrad — und zwar Hochrad wie ,Safety” — gegentber dem Vorlaufer,
der Michauline, technisch rekonstruiert wurde, dass neue Fertigungsmethoden, neue Distributions-
methoden, andere Organisationsformen eingeftihrt und neue Nutzergruppen erschlossen wurden. In
der gesellschaftlichen Wirksamkeit, des Zuwachses aktiver Teilnehmer, der Breitenwahrnehmung, der
medialen Darstellung und in der Anteilnahme der Bevolkerung an den Diskussionen um seine Nutzung
war das Fahrrad trotz der dlteren Entwicklungslinie nach 1880 tatsachlich ein innovatives technosoziales
Konstrukt. Zu dem tatsachlich Neuen an der Mobilitdtsmaschine Fahrrad gehérte unter anderem eine
Popularisierung, eine korperliche Aktivierung und eine soziale Entdifferenzierung der Nutzer. Und es
ergaben sich ganz andere symbolische Signalwirkungen.

Die Bedeutung der Mobilitatsmaschinen begann also nicht mit dem Benzinautomobil und seinem
vorgeblichen , Urknall”-Jahr 1886, in dem Carl Benz ,Motorveloziped” patentiert wurde.'?® Der Beginn
der gesellschaftlichen Wirksamkeit ist auch nicht auf einen vage bestimmbaren Zeitpunkt zu legen, an

100  Prinzipielles zur Transportgeschichte. Sieferle, Rolf Peter, Transportgeschichte. Berlin 2008, S. 39-78 (= Der Européische
Sonderweg 1)

101 Dazu: Lessing, Hans-Erhard, Automobilitat. Karl Drais und die unglaublichen Anfange. Leipzig 2003

102 Dazu: Dodge, Pryor, Faszination Fahrrad. Geschichte — Technik — Entwicklung. Kiel 1997, S. 55

103 Lessing, Hans-Erhard (Hg.), Ich fahr so gerne Rad ... Geschichten von der Lust, auf dem eisernen Rosse dahinzujagen. Nach-
wort. Minchen 1995, S. 290f

104 Dazu: Harmond, Richard, Progress and Flight. An Interpretation of the American Cycle Craze of the 1890°s. In: Journal of
Social History Winter 1971/72, S. 235-257

105  Dazu: Barker, Theo, A German Centenary in 1996, a French in 1995 or the Real Beginnings about 1905?, S. 1-54
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dem individuelle Mobilitdtsmaschinen erstmals motorisch mit , elementarer Kraft” fuhren — also leichte
Dampfwagen. Am Anfang standen nicht einmal frihe Formen des Fahrrades allein, obwohl es gute
Grlnde dafur gibt, des Freiherrn von Drais Laufrad an den Anfang der mechanischen Selbstbeweglichkeit
des Menschen zu setzen.'® Eine wichtige Entwicklungsstufe hingegen war das Niederrad, das seit 1884
verkauft wurde und das Hochrad in einem inhomogen verlaufenden Prozess abltste. Dieses war vom
Ende der 1870er bis zum Anfang der 1890er Jahre verbreitet.

Das , Safety”-Niederrad war exemplarisch fir die soziotechnische Implementierung der neuen Mobi-
litat. Als technisches Artefakt stand es im Schnittpunkt von zwei Strémungen, die in der gleichen Periode
relevant wurden, und zwar der Technisierung des Alltags und dem Aufstieg des Sports. Zu beiden wird
noch mehr gesagt werden. Zunachst ist festzuhalten, dass sich beide Trends in den Jahrzehnten vor der
Jahrhundertwende in den industrialisierten Gesellschaften festsetzten. Symptomatisch fur die Durch-
dringungswirkung des Sports ist etwa die Griindungswelle der Sportverbande fur Mobilitatssportarten.
1883 wurde der Deutsche Ruderverband gegriindet, ein Jahr spater der Deutsche Radfahrerbund, 1888
folgten der Deutsche Seglerverband und der Deutscher Eislaufverband.'®” Diese Vereinigungen waren
einerseits eng international verflochten, andererseits auf regionaler Ebene bei den Nutzern verankert.
Andere diffusionsbestimmende Faktoren wie neue Medien — 1881 wurde die erste deutsche Fahrrad-
zeitung ,Das Velociped” gegriindet'®® —, neue Marketingkonzepte, eine auBerordentliche Zunahme
der Teilnehmer wie auch der passiven Interessenten an der neuen Mobilitdt werden in den nachsten
Kapiteln zur Sprache kommen. Im Vorgriff kann eine Epochengrenze der Mobilitatsgeschichte bestimmt
werden. Individuelle Mobilitat in verschiedenen Gattungsauspragungen unter den Bedingungen einer
zunehmend alltagstechnisch gepragten und , sportisierten” Kultur hatte nach 1880 eine ,, Sattelzeit”."°°
In dieser Dekade wurden neue Mobilitatsmaschinen entweder erfunden oder dltere technisch und sozial
rekonstruiert, Nutzerschichten erschlossen und verbreitert, neue Sozialisations- und Organisationsformen
erprobt oder adaptiert, stabile kulturelle Muster fiir Nutzungsformen etabliert und schlieBlich Wahrneh-
mungs- und Darstellungsmuster stabilisiert.

Naturlich war dies nicht voraussetzungslos, weder technisch noch sozial. In mancherlei Hinsicht
knipfte die Fahrradkultur an Reiten und Fahren an. Das Fahrrad stief hier auf eine ausdifferenzierte
Mobilitatsform, die zwar in geringerem MaB ,, maschinell” war, aber in dieser Phase immerhin auch viele
technische Elemente besal3, wie dies etwa an Leichtbaukutschen sichtbar wird. Tatsachlich ist das Pferd
als Muskelkraft-Mobilitatsmaschine, die als Zugkraft zugleich eine Kombination mit dem gezogenen
Fahrzeug bildete, wie das Fahrrad in kaum geringerem Mal3 auch fur die beginnende Automobilkultur
pragend geworden: Kutschenbautechnologien''?, die Organisation und gesellschaftliche Implementie-
rung von Sportereignissen, Fahrsport, Qualifikationen und Ausbildung der Reiter und Fahrer, staatliche
Regulierung''", die Ausbildung und Stabilisierung sozialer Hierarchien und Distinktionen durch Tiere wie
Kutschen''? und last not least die militarische Pferdenutzung waren Grundmuster, auf die Nutzer von
Fahrradern reagierten, die sie haufig adaptierten und in die sich spater auch das Automobil teilweise
einpasste. Sogar Flugzeuge wurden unter dem stabilen Muster der Reitkultur wahrgenommen. So
beschrieb man beispielsweise die technische Ausbildung der Fliegeroffiziere in Analogie zur Familiari-
sierung mit Pferden: ,,So, wie der angehende Reiteroffizier sechs Wochen als Fahnenjunker sein Pferd
im Stalldienst selbst pflegen muB, lernt auch der Fliegeroffizier von Grund auf die Bedienung seines

106 Zuletzt emphatisch: Lessing, Hans-Erhard, Automobilitat

107  Kleine Enzyklopadie Korperkultur und Sport. Leipzig, 4. neu bearbeitete Auflage 1972, S. 31

108  Lessing, Hans-Erhard (Hg.), Ich fahr so gerne Rad, S. 290

109  Der von Reinhart Koselleck gepragte Begriff fur die Epochenschwelle zur Moderne des 18. Jahrhunderts eignet sich zur
Ubertragung auf die Umbruchssituation der Mobilitit vor 1900

110 Dazu: Kugler, Georg J., Die Kutsche vom Beginn des 18. Jahrhunderts bis zum Auftreten des Automobils. Treue, Wilhelm
(Hg.), Achse, Rad und Wagen. Géttingen 1986, S. 236-278; Kinney, Thomas A., The Carriage Trade: Making Horse-Drawn
Vehicles in America. Baltimore 2004. Siehe auch die Rezension dieses Textes in Technology and Culture 46 (2005), S. 677f

1M1 Koppen, Thomas, Tempolimit und Fahrverbot. In: Achse, Rad und Wagen 13 (2005), S. 82-93

112 Piggott, Stuart, Wagon, Chariot, and Carriage: Symbol and Status in the History of Transport. London 1992





