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INdIVIdUELLE MOBILITÄTSMASCHINEN UNd dIE 
MOBILITÄTSREVOLUTION VOR 1900

Zwischen 1880 und dem Ersten weltkrieg kam es zu 
einer Revolution der Mobilität: Kleine, individuelle 
Geräte wie Fahrräder, Segeljollen oder Paddelboote, 
aber auch Rollschuhe, und später Automobile und 
Fluggeräte wurden erfunden und fanden begeisterte 
Nutzer. Mit den neuen Mobilitätsmaschinen entstand 
auch ein neuer technischer Stil, eine neue Art des 
Konstruierens und Fertigens. während Technik bis 
dahin schwer und solide erschien und eher schwerfäl-
lig wirkte, kam es nun zu einem grazileren und leich-
teren Technikstil. Typisch dafür war das Fahrrad: Aus 
leichten Rohren, gepressten Blechteilen, drahtspei-
chen und Kugellagern entstand eine Maschine, die das 
Zehnfache ihres eigenen Gewichts trug und dabei das 
Geschwindigkeitspotential des Radfahrers vervielfa-
chen konnte. Auch die frühen Flugmaschinen entspra-
chen dem, gebaut aus ungewöhnlichen Materialien 
wie Bambus, Aluminiumblechen oder Klavierdrähten, 
transparent und trotzdem kraftvoll, Maschinen, die 
den alten Menschheitstraum des Fliegens mit neuer 
Technik verwirklichten (Bild 1).

KulturGEScHIcHtE DEr MobIlItät - nIcHt nur 
ERFINdUNGSGESCHICHTE

Aber das technisch Revolutionäre der neuen Mobili-
tätsmaschinen war nicht das einzige Neue. denn sie 
standen im Zentrum von einer neuen Kultur und von 
gesellschaftlichen Umbrüchen. Räder, kleine Boote, 
später Autos und Fluggeräte ermöglichten abenteuerli-
che Fahrten, erweiterten die persönliche Freiheit, verän-
derten Körpergefühl und das Verhältnis zur Technik. 
Man erlebte die neue Mobilität oft gemeinsam, in Clubs 
und Vereinen, und las oder berichtete über Fahrten, 
Empfindungen, Schwierigkeiten oder Misserfolge. Neue 
Medien, wie Clubzeitschriften, entstanden. deshalb 
hat die Technikgeschichte, um die Mobilitätsrevoluti-
on zu verstehen und adäquat zu beschreiben, mehr zu 
bieten als nur eine Geschichte von Erfindern und Erfin-
dungen: Sie muss die Nutzer ins Blickfeld bekommen. 
Mehr noch: Sogar viele, die (noch) nicht Auto fuhren 
oder flogen, gerieten um 1900 in den Sog dieser Mobili-
tätsrevolution. Auch die Faszination von Künstlern oder 
breiten Bevölkerungsschichten ist ein Teil des neuen 
Blicks auf Autos, Boote und Aeroplane.

AUFREIZENdE MOBILITÄT

die neuen Mobilitätsmaschinen traten rasch in die 
öffentlichkeit und beschäftigten die Imagination 
von vielen. Medien spielten bei diesem Prozess eine 
entscheidende Rolle. So wurden beispielsweise kleine 
Boote durch die Reiseberichte von john MacGregor 
populär gemacht, der über seine Abenteuer mit dem 
Kanu „Rob Roy“ berichtete, damit diese neue Mobili-
tätsform bekannt machte und eine welle der Konstruk-
tion kleiner Boote und entsprechender Bootstouren 
in Gang setzte. Berichte von Langstreckenreisen mit 
Fahrrädern, von Rennen und Zuverlässigkeitsfahrten 
mit Automobilen oder Berichte von „Aeroplanauf-
stiegen“ und den damit verbundenen merkwürdigen 
Empfindungen von Gleichgewicht, Beschleunigung 
und Landschaftswahrnehmung weckten großes Inter-
esse. debatten um den Sinn solcher Unternehmungen, 
um menschliche Leistungsfähigkeit und um die Konse-
quenzen für die Sinneswahrnehmungen folgten. das 
Eindringen der neuen Mobilitätsmaschinen in kaum 
erschlossene, exotische Gegenden kombinierte die 
Faszination von Expeditionen mit der Faszination von 
neuen Mobilitätsmaschinen. Als der deutsche Offizier 
Grätz 1907/08 Afrika mit einem in Gaggenau gebau-
ten Automobil durchquerte, kam noch die Möglich-
keit der kolonialen Beherrschung dazu.

PUBLIKUM UNd TEILNEHMER

Neu war auch, dass nicht nur die unmittelbaren Teilneh-
mer und Agierenden der Mobilitätsrevolution betrof-
fen waren: wie schon angedeutet, konnte nun ein sehr 
breites Publikum an Grenzerfahrungen mittelbar Anteil 
haben. Auch wenn nur eine Minderheit mit einem 
Fluggerät „aufsteigen“ konnte, auch wenn nur wenige 
schnelles Fahren mit Zweirädern und Automobilen 
praktizierten: Medien und moderne Kommunikations-
mittel ermöglichten vielen Menschen, an den neuen 
Mobilitätsformen teilzuhaben und darüber mehr zu 
erfahren. Sie waren Zuschauer bei Steherrennen, blick-
ten über den Zaun, um wagemutige Piloten beim Start 
zu sehen, standen am Straßenrand oder saßen in den 
Kinos, um bei Rennen „dabei zu sein“. Und sie lasen 
begeistert über Rekorde und Höchstleistungen. Schilde-
rungen wie „20.000 Kilometer im Luftmeer“ des Flugpi-
oniers Hellmuth Hirth wurden verschlungen, und es gab 
Surrogate: In Achterbahnen oder auch bald schon auf 
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Ausflugs-Omnibussen, zur Not auch auf der Ladefläche 
von Lastwagen, konnte man den Geschmack der neuen 
Mobilität kosten. die Mobilitätsrevolution wurde 
populär. Neugier wurde zum Massenphänomen. Nicht 
nur dichter wie Kafka, der zur Flugschau nach Brescia 
pilgerte, interessierten sich für die neuen Mobilitäts-
maschinen. Rennen aller Art zogen neugierige Massen 
an, die mitunter morbide Interessen entwickelten: 
Man wollte nicht nur den neuen Maschinen und ihren 
Helden nahe sein, sondern auch ihr Risiko und ihre 
heroischen Kämpfe miterleben. Hirths Luftfahrtbuch 
spielte typischerweise auf jules Vernes’ phantastischen 
Roman „20.000 Meilen unterm Meer“ an. Technische 
Fiktion und Realität verschränkten sich.

REKORdE UNd HELdEN

Leistungssteigerungen wurden durch die neue soziale 
Gruppe der Mobilitätsenthusiasten mitverfolgt. den 
„Kampf Mann gegen Mann“ oder den „Kampf gegen die 
Stoppuhr“ konnte man nicht nur miterleben, sondern 
auch nachlesen und debattieren. Sekundenzahlen der 
Rekorde, Ergebnisse der Rennen, Portraits der Sieger, 
publiziert in speziellen Zeitschriften und bald auch in 
der allgemeinen Boulevardpresse, wurden begeistert 
rezipiert. Neue Orte der Mobilitätsdiskurse entstan-
den: Bis heute haben viele französische Orte ihr „Café 
du Sport“. Sport- und Mobilitätswissen verbreiteten 
sich; die Gruppe derjenigen, die sich für die techni-
schen daten von Automobilen oder Flugmaschinen 
und für Mobilitätsereignisse interessierten, nahm 
rasch zu. Ein neuer Heldentyp der Mobilität entstand 
und wurde gefeiert. der Kanalflieger Louis Blériot war 
einer dieser neuen öffentlichen Heroen, ebenso wie 
Alberto Santos-dumont, der dandy und „fliegende 
Brasilianer“ in Paris, und viele weitere, heute namen-
lose Helden der Radbahnen und der Flugfelder. 
Zugleich siegten diese Mobilitätsheroen aber auch für 
ihre Firmen und, bei internationalen wettbewerben, 
auch für ihre Nation. Technisches Heldentum, Natio-
nalismus und Massenbegeisterung gingen eine neue 
Verbindung ein (Bild 2).

RISIKEN

Ein Stimulans der Heldenverehrung war das Umgehen 
mit Risiken: wer die unfallträchtigen, gefährlichen 
Mobilitätsmaschinen unter den Blicken der neugie-

rigen Zuschauer „meisterte“, wer Krisensituationen 
überwand, gewann Bewunderung. Respektiert wurden 
etwa Radrennfahrer, die trotz schwerer Stürze das 
Rennen zu Ende fuhren, oder Konstrukteurs-Piloten, 
die trotz Misserfolgen und Abstürzen hartnäckig ihr 

Bild 1: das Auto im Zentrum, andere Mobilitätsmaschinen darum 
herum gruppiert. Ein Zeitschriftentitel von 1911.

Bild 2: Charles Murphy („Mile-a-minute Murphy“) überschreitet 
1899 hinter einem Eisenbahnzug die 100 km/h-Marke und ist mit 
Muskelkraft genauso schnell wie der weltrekord für Motorfahr-
zeuge, der von einem Elektromobil erzielt wird.
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Ziel weiter verfolgten, wie der anfangs „glücklose“ 
Blériot. Unfälle, Unzulänglichkeiten und Gefährdungen 
behinderten keinesfalls die diffusion der individuel-
len Mobilität, sondern konnten sogar zu Attraktionen 
werden und die öffentliche Unterstützung verstärken.

die vielen „Opfer“ der neuen Mobilität wurden 
wie gefallene Helden einer Schlacht behandelt und 
posthum verehrt. Technisches Heldentum bedeutete 
Prestige durch „Opfer“ und durch kalkuliertes Risiko. 
damit passte sich die neue Mobilitätstechnik in das 
Prestigesystem der europäischen Oberklasse ein: wie 
der Offizier durch seine Bereitschaft zum Selbstopfer 
für die Nation, so stand der Mobilitätsheld durch seine 
heroische Konfrontation mit dem Risiko weit oben in 
der Pyramide des Respekts. Um die Toten, Opfer für 
den technischen Fortschritt, und um die Umstände 
ihres Unfalltodes entstand ein Faszinosum, und die 
Instrumente des Totenkults, öffentliche Trauerfeiern 
und die Errichtung von Monumenten, wurden ihnen 
zugestanden. Typisch dafür war die Verehrung des 
abgestürzten Alpenfliegers jorge „Geo“ Chavez 1910, 
oder der Opfer der Langstrecken-Automobilrennen, 
wie den 1903 ums Leben gekommenen Konstrukteur 
Marcel Renault. die Toten der neuen Mobilitätskultur 
wurden oft zu national-sakralen Figuren.

RAUMERSCHLIESSUNG

Ein zentraler Reiz der neuen Mobilitätsmaschinen war 
ihr Potential für die Erschließung und „Eroberung“ 
von Räumen. Kleine Boote, Autos und Räder ermög-
lichten persönliche Autonomie beim Fahren und 
Fliegen, ein „freies Schweifen“ jenseits der beengen-
den Systeme der Gesellschaft, auch ein neues Entde-
cken der eigentlich bekannten Kulturräume. dass 
man auf Straßen und auf dem wasser auf sich selbst 
gestellt war, fern von Infrastrukturen, dass man auch 
zivilisierte Orte, etwa durch „Autowandern“, wieder 
entdecken konnte, übte beträchtliche Faszination aus. 
die wahren Abenteuer versprach aber die Eroberung 
von scheinbar vor-zivilisatorischen Räumen: Kanus 
„eroberten“ die wildnis des amerikanischen westens, 
Radtouren fanden in der wegelosigkeit der wüsten 
statt, schließlich erreichte man die unerreichbaren 
Räume der Himmelsferne und der wolkenlandschaf-
ten. Eine Verschränkung von Untechnischem und 
Technik fand statt: Mit den neuen Mobilitätsmaschi-

nen erschloss man scheinbar unberührte Naturräume 
und Orte, die eigentlich zum Rückzug vor der techni-
schen Totalerschließung der welt dienen sollten. das 
„freie Schweifen“ durch die Landschaften erfüllte nun 
ein viel älteres, auf die Romantik und ihren Kult des 
wanderns zurückgehendes Ideal. dass man „mit dem 
Auto zu Goethe“ zurückfände, und seine sinnliche Art 
zu reisen optimieren könne, formulierte Otto julius 
Bierbaum, der „Eine empfindsame Reise im Automo-
bil“ (1903) nach Italien unternahm. die neuen Mobili-
tätsmaschinen verwirklichten aber auch revolutionär-
bürgerliche Sehnsüchte, worüber sich Adorno lustig 
machte: die „Fahrt“ der alternativen wandervogelbe-
wegung fände nun mittels Fordwagen statt. Parado-
xerweise konnte die neue Mobilität mittels Technik 
industrie- und gesellschaftskritisch wirken.

nEuE nAtur- unD lAnDScHAftSWAHrnEHMunGEn

damit verbunden waren neue wahrnehmungen. 
Zwar irritierte schon die Eisenbahn mit der „Panora-
matisierung“ das Sehempfinden der Reisenden 
(wolfgang Schivelbusch), aber erst die individu-
ell beherrschte und erfahrene Geschwindigkeit der 
Räder und Automobile erzeugte einen Sog direkt in 
die Landschaft hinein. An diesem „dromologischen 
Blick“ (Paul Virilio) nahmen auch die Mitreisenden 
teil. der Fahrtwind im Gesicht, die Beschleunigungs-
empfindungen, die dynamischen Kräfte in den Kurven 
oder beim Überfahren von Kuppen machten aus den 
Automobilreisenden eine Erfahrungsgemeinschaft. 
Bei Einspurfahrzeugen kam noch die Fähigkeit des 
Balancierens und des „In-die-Kurve-Legens“ dazu. 
dies alles bedurfte der Gewöhnung; Vieles musste 
von den Erstbenutzern von Rädern und Motorrädern 
oft mühsam eingeübt werden. 

Insbesondere die Luftfahrt konstruierte und forma-
tierte einen ganz eigenartigen Blick. die welt von oben 
erschien merkwürdig zweidimensional; bekannte 
Landmarken verschwanden, Geschwindigkeit wurde 
anders empfunden, und die Empfindung des Körpers 
im Raum änderte sich. der Blick aus der Höhe und 
in die Himmelsfernen, zu den wolkenlandschaften 
und auf die „angel side of clouds“ (Rudyard Kipling) 
irritierte die Piloten anfangs heftig. Ein Effekt des 
Fliegerblicks war die distanzierung von der norma-
len welt unten, eine Abgehobenheit von der nicht-
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dynamischen Normalität, die in abgeschwächter Form 
auch die Fahrer von Landfahrzeugen empfanden. 
Ihnen schien die Landschaft, die sie schnell durchfuh-
ren, als neu und fremdartig, als streifig, verwischt und 
ohne details. das war nicht nur ein neuartiger ästhe-
tischer Genuss, den Künstler wie die italienischen 
Futuristen adäquat umzusetzen versuchten, sondern 
bewirkte auch eine Veränderung des Sehens. Radler 
und Automobilisten mussten ihren Blick nach vorn 
verlagern und zugleich, ähnlich wie Piloten, auch das 
wahrnehmen, was rings herum passierte. die Empfin-
dungen und wahrnehmungsweisen der Menschen 
gerieten in den Sog der Mobilitätsrevolution.

MOBILITÄTSSOZIALISATION

die neue Mobilitätskultur gehörte für die nach 1880 
geborene Generation zum Aufwachsen. Kinder und 
jugendliche wurden schon früh mit den neuen Mobili-
tätsmaschinen konfrontiert. waren etwa Fahrräder 
anfangs teure Freizeitgefährte für sportliche Erwach-
sene, so wurden sie schon vor dem Ersten weltkrieg 
massenproduziert, billiger und verfügbarer. In Auto-  
mobilen fuhren allerdings nur Großbürgerkinder. 
Aber auch ohne direkten Zugang zu Rädern und Autos 
war individuelle Mobilität ein Faszinosum für die 
neue Generation. Sie waren begeisterte Besucher von 
Flugschauen und Rennen, bastelten Funktions- oder 
Anschauungsmodelle aus Holz oder Papier, bauten 
Kinderfahrzeuge, lasen über die Helden der Mobili-
tät, sammelten Postkarten oder Zigarettenbilder. 
Individuelle Mobilität wurde zu einem Sehnsuchts- 
und zugleich zu einem neuen Praxisfeld. Kinder und 
jugendliche stiegen immer früher in die neue Kultur 
der technisierten Bewegung ein.

„SPORTISIERUNG“ UNd MOBILITÄT

die Mobilitätsrevolution bewirkte auch ein veränder-
tes Zusammenspiel von Körpern und Geräten. dies war 
ein Merkmal einer weiteren entscheidenden Verände-
rung vor 1900, der „Sportisierung“ der Gesellschaft, 
wie dies Norbert Elias nennt. Sport lieferte Aufregung 
und Erregung in pazifizierten Gesellschaften, wurde 
für die zunehmenden Zuschauermassen zum Unter-
haltungsfaktor, für viele Teilnehmer zur beherrschen-
den Freizeitbeschäftigung, für die wirtschaft zu einer 
neuen Branche. Mit Sportwissen – Informationen 

über Sportausübung, Bestleistungen und quantifizier-
bare Rekorde – beschäftigten sich jugendliche und 
Erwachsene. die neuen Mobilitätsmaschinen standen 
im Zentrum dieser Sportrevolution. Für Rennsport-
ler und Piloten ergaben sich neue Chancen für sozia-
len Aufstieg, nationale Fokussierung, Ruhm und 
wohlstand. Symptomatisch dafür war die wiederbe-
lebung der antiken Olympischen Spiele 1896 und die 
Fülle neuer Rennen auf den verschiedensten Gebie-
ten der Mobilität. die Teilnehmer kämpften für ihre 
Firmen, mehr aber noch für die Ehre ihres Landes, und 
unterstützten die nationale Identität. Typisch dafür 
ist die Tour de France, die 1903 erstmals ausgerich-
tet wurde. Ganz Frankreich, zuvor durch den dreyfus-
Skandal politisch polarisiert, wurde durch die Strecke 
zusammengebunden, und Sportbegeisterte konnten 
sich mit ihren Helden unabhängig von politischen 
Gegensätzen identifizieren.

NEUE GEMEINSAMKEITEN dER ERFAHRUNG

Auch wenn die Lust an den neuen Mobilitätsmaschi-
nen zunächst individuell war und ganz eigene körper-
liche und sensorische Erlebnisse ermöglichte, war es 
oft eine geteilte, gemeinsame Erfahrung – und dies in 
mancherlei Hinsicht: Rennautomobile, Bobschlitten, 
Segeljollen und später Panzerautomobile erforderten 
durchwegs mehr als nur eine Person. „Mannschaf-
ten“ oder „Besatzungen“ waren oft erforderlich; sie 
erlebten gemeinsam Geschwindigkeit und körperliche 
Sensationen. Sogar angestellte Chauffeure und Eigner 
von Automobilen teilten klassenübergreifend das 
Fahrerlebnis. Gemeinsames Erleben erfuhren aber 
auch die Mitglieder der zahlreichen Clubs und Verei-
ne, seien es Arbeiter-Radsportvereine, bürgerliche 
Rudervereinigungen oder feudale Automobilclubs. Im 
persönlichen Austausch, aber auch durch Erlebnisbe-
richte und Erzählungen in den Vereinsblättern festigte 
man Mobilitätserfahrungen und erzeugte Identität in 
den neuen Mobilitätskulturen. 

Auch das Geschlechterverhältnis blieb nicht un be-
rührt. Räder etwa ermöglichten jungen Frauen eine 
neue Freizügigkeit und Beziehungen zu Männern 
unter reduzierter Kontrolle. Mobilität affirmierte 
kaum die bestehenden Gender-Verhältnisse, sondern 
bot Potential für Revisionen; neue Erlebnisfelder für 
Frauen erschlossen sich ebenso wie neue Formen 
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„kameradschaftlich“ bestimmter, sportlicher Sexuali-
tät. damit entstand eine Nähe zur Lebensreformbe-
wegung, die mit anderen Zielformulierungen oft ganz 
ähnliche wirkungen auf Geschlechter, auf Kleidung 
und Körperempfindungen erzielte. die neuen 
Abenteuermaschinen waren nicht mehr nur eine 
domäne der Männer. Pilotinnen oder Fahrerinnen 
brachen durch Fahrpraxis, durch Kleidung und Habitus 
in Männerdomänen ein und dynamisierten ansatzwei-
se die traditionellen Geschlechterverhältnisse (Bild 3).

NEUES FÜHLEN, NEUES wISSEN

die neue individuelle Mobilität beeinflusste das 
wissen und die Empfindungen der Teilnehmer 
und auch der interessierten Nicht-Teilnehmer. der 
Betrieb von Automobilen etwa erforderte Kenntnis-
se der Technik, die entsprechend großen Raum in 
der Fahrausbildung einnahmen. Auch die Bedienung 
selbst war ohne technische Kenntnisse, etwa über die 
Funktion des Getriebes oder über die wirkung der 
Zündzeitpunktverstellung, kaum erfolgreich möglich. 
dazu mussten Bedienfähigkeiten erworben werden. 
Schon das Anwerfen eines Motors etwa bedurfte 
einer Kombination aus technischem wissen, körperli-
cher Koordination und Maschinensensibilität. 

die Anforderungen der Mechanik mussten mit 
adäquatem Handeln und Fühlen synchronisiert 
werden. Typisch dafür war etwa das wechseln 
der Gänge: Zunächst musste mit einer Kombinati-
on aus Vorausdenken – etwa vor Steigungen – und 
Fühlen – wann „zog“ der Motor“ nicht mehr? – der 
Gangwechsel geplant werden. dann musste sensibel 
und koordiniert mit der komplexen Orchestrierung 
von Bewegungen der Gangwechsel durchgeführt 
werden – Kupplungstreten unter Berücksichtigung 
der Eingreifpunkte und gezieltem Zwischengas. Auch 
hier war eine Kombination aus Sinnesdaten, Kraft und 
gelernten Abläufen und Routinen erforderlich, ein 
körpertechnischer Prozess, der so weit automatisiert 
werden musste, dass Freiraum für das eigentliche 
Fahren und die Verkehrsteilnahme blieb.

MULTITASKING

war schon ein simpel scheinender Gangwechsel tat-  
säch lich ein verwickelter, Körperkoordination erfor-

dernder Prozess, so verlangte das Umgehen mit 
Mobilitätsmaschinen außerordentliche, sich überla-
gernde und um Aufmerksamkeit konkurrierende 
Fähigkeiten. Allgemein kann man von vier Aufgaben-
feldern ausgehen: Erstens: die Maschinenbedienung. 
Beim Automobil ist dies etwa der Gangwechsel, die 
Einstellung der Zündung, oder bei kleinen Segelboo-
ten der Trimm der Segel. Bei Muskelkraftmaschinen 
gehört auch der Antrieb dazu, durch Pedale, Paddel 
oder Riemen. Zweitens: das Fahren. das betrifft bei 
Landfahrzeugen etwa das Spurhalten, beim Flugzeug 
die dreiachsensteuerung ohne Überziehen oder 
„Abrutschen“ in Kurven. drittens: die Teilnahme am 
Verkehr. Beim Fahrrad ist das etwa das Achten auf 
Hunde und Fußgänger, beim Flugzeug das Beobachten 
des Luftraums. Viertens: die Navigation, die Planung 
und durchführung der Route und des Ankommens. 
dieses außerordentlich komplex scheinende, in allen 
vier Feldern noch Teilaktionen umfassende Multi-
tasking überforderte viele frühe Nutzer. Radfahrer 
vergaßen das Treten, Automobilisten hatten Angst 
vor dem Schalten, und Piloten waren oft so sehr mit 
dem komplizierten Einregeln ihrer Motoren beschäf-
tigt, dass Starts und Landungen misslangen. Als Hilfe 
gegen diese Überforderung durch die Fülle der Aufga-
ben galten das Üben von Abläufen, um unbewusste 
Routinen zu erzeugen, oder auch die Aufteilung der 
verschiedenen Aufgaben auf mehrere Personen – bei 
Rennwagen etwa Mechaniker und Fahrer. Ein weiterer 
Ausweg war die technische Automatisierung, das heißt 
eine Verlagerung von Betätigungs- und Bedienvorgän-
gen in die Maschine. Bedienvorgänge, also Interakti-
onsprozesse zwischen Mensch und Technik, wandelten 
sich rasch und erforderten ein ständiges Umgewöhnen 
und Neuverhandeln von Körper und Maschine.

KöRPERHALTUNGEN, KöPERERFAHRUNGEN

Mit der Mobilitätsrevolution am Ende des 19. jahrhun-
derts fallen weitere Teilrevolutionen zusammen, die 
den Körper der Menschen betreffen: die genannte 
„Sportrevolution“, die „Solarrevolution“ im Sinne der 
Begeisterung für wärme, Strand und Süden, und eine 
Kleidungsrevolution, die bequemere, weniger verhül-
lende und stärker körpergemäße Mode hervorbrach-
te. Mit den neuen Mobilitätsmaschinen änderten sich 
zusätzlich noch Körperhaltungen und Empfindungen: 
das Ertragen, Beherrschen und Genießen von Beschleu-
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nigungen und Geschwindigkeit (Bild 4) ebenso wie das 
oft mühsame Erlernen des Balancierens. Rad- und 
Motorradfahrer hatten sich „in die Kurve zu legen“ und 
Brems- und Beschleunigungstechniken zu automati-
sieren, während Paddler und Segler kleiner Boote den 
sportlichen Einsatz ihrer Körper zum Antrieb und auch 
die Koordination mit Balanceprozessen lernten.

Manches davon war nicht wirklich neu, denn auch 
Reiter und Fahrer leichter Kutschen mussten ihren 
Körpereinsatz einüben und eine Koordinierung von 
eigenem Handeln und Reagieren auf die Erfordernisse 
eines anderen Organismus anstreben. Ältere Körper-
disziplinierungen wirkten dann nach, wenn Radfah-
rern und Automobilisten, die eher auf als in ihren 
Fahrzeugen saßen, eine aufrechte Haltung vorge-
schrieben wurde, wie sie Reitern geziemte. das war 
nicht immer funktional, um Kraft auf die Pedale zu 
bringen. Aber die gesellschaftlich abgelehnte geduck-
te Haltung von Rennradlern oder schnell fahrenden 
Automobilisten akzeptierte man nur langsam. Zeitge-
nossen spekulierten aber schon über körperliche, ja 
sogar physiognomische Veränderungen durch indivi-
duelle Mobilität: Man beschrieb ein geschwindigkeits-
gewohntes, angespanntes, konzentriertes „Automo-
bilgesicht“. die italienischen Futuristen sagten eine 
neue Rasse von Fliegern und Hochgeschwindigkeits-
menschen vorher, deren Erfahrungen der menschli-
chen Evolution eine andere Richtung geben würden.

BENUTZEROBERFLÄCHEN, SCHNITTSTELLEN, 
INSTRUMENTE

Für die Nutzer der neuen Mobilitätsmaschinen 
entstanden neue Schnittstellen zwischen Mensch 
und Maschine, die auf die Bedürfnisse der „Bediener“ 
reagierten. So entstanden um 1900 etwa die geneig-
te Lenksäule beim Automobil oder der tiefer gezoge-
ne, bewegungsgemäßere und damit funktionalere 
Lenker bei Rädern. Ergonomie, „Bedienfreundlichkeit“ 
wurde zur neuen Anforderung, die dazu führte, dass 
sich Benutzeroberflächen ausbildeten. das bedeu-
tete zunächst, dass Bedienelemente nicht mehr da 
angeordnet wurden, wo sie mechanisch sinnvoll 
waren, sondern wo sie der Reichweite der „Bediener“ 
entgegenkamen. die Konstrukteure strebten auch 
schon danach, die Bedienkräfte und Bedienwege so zu 
gestalten, dass sie die erforderliche Maschinensensibi-

lität unterstützten, etwa durch breite Regelungsberei-
che und reduzierten Kraftaufwand. 
Tendenziell änderte sich auch die Balance zwischen 
den „skills“, die man zum Fahren und Fliegen brauchte, 
und der Gestaltung der Technik: Zunehmend übernah-
men automatische Betätigungen manche Aufga-
ben der Fahrer oder Piloten, so etwa die selbsttätige 
Verstellung der Zündung. Technik unterstützte auch bei 
der Beurteilung der „Bedürfnisse“ der Motoren und 

Bild 3: Liebe, Geschwindigkeit, Automobil, Musik: diese Kombina-
tion beginnt schon sehr früh. Umschlag für ein Klavierlied (1912).

Bild 4: die Sensation der Geschwindigkeit wird gemeinsam erlebt: 
der innovative Lohner-Porsche-Hybridrennwagen (1900).
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Fahrzeuge. das waren vor allem Instrumente, die auf 
der Benutzeroberfläche angeordnet wurden. Mit ihnen 
konnte man die eigene Maschinensensibilität durch 
quantifizierte Anzeigen ergänzen, musste aber auch 
diese Anzeigen interpretieren lernen. Beispielsweise 
kam zum eigenen Hören und Fühlen bei der Motor-
überwachung – ob die Maschine vibrierte, „nicht zog“ 
oder ungewöhnliche Geräusche erzeugte – eine Anzei-
ge der drehzahl oder des öldrucks auf Instrumenten 
hinzu. das erforderte wiederum einen wandel in der 
Ausbildung von Maschinensensibilität, eine „Umkon-
struktion“ der eigenen Empfindungen und des eigenen 
Handelns, um auf Technik besser eingehen zu können.

ERHöHUNG dER KöRPERLICHEN POTENTIALE

die neuen Mobilitätsmaschinen waren zunächst 
einmal technische Geräte, die das körperliche Poten-
tial der Nutzer beträchtlich erweitern konnten. die 
magischen 100 km/h wurden kurz vor 1900 nicht 
nur von einem elektrischen Automobil („La jamais 
Contente“) überschritten, sondern auch von einem 
Radrennfahrer, der als „Steher“ im windschatten 
eines Eisenbahnwaggons fuhr. jeder Fahrradfah-
rer erlebte mindestens eine Verfünffachung seiner 
Fortbewegungsgeschwindigkeit als Läufer. Anders 
als die „große“, die „systemische“ und menschenfer-
ne Technik wurden die neuen Mobilitätsmaschinen 
als nahe beim Menschen empfunden, ja sogar als 
Körpererweiterung, als „Prothese“. Sigmund Freud 
hatte schon 1930 das Auto-Subjekt als „Prothesen-
gott“ benannt. Individuelle Mobilitätsmaschinen 
schienen nicht nur die Fähigkeiten des Menschen 
zu erhöhen, sondern auch seine Sinne zu beeinflus-
sen, zu verändern und zu schärfen und schließlich die 
wahrnehmungs- und Reaktionsgeschwindigkeit zu 
erhöhen. Zu den wichtigen neuen körperlichen Fähig-
keiten, die für den Umgang mit den neuen Geräten 
erworben werden mussten, gehörte das Balancieren. 
Räder, kleine Boote, auch Flugzeuge erforderten diese 
Körpertechnik, die den Nutzungspionieren anfangs 
schwer fiel (Bild 5).

MEnScH-MAScHInE-HybrIDE

die extremste Form der Körperveränderung schien 
eine enge Kombination von Körper und Technik. Es 
entstand das Bild einer Zusammenkoppelung zu Hybri-

den oder mobilitätstechnischen „Cyborgs“ – ein Begriff, 
der heute in der Mobilitätsgeschichte immer wieder 
gebraucht wird. der Topos einer Menschmaschine, 
eines Zusammenwachsens von Gerät und Körper, 
findet sich in vielfacher Form: als Empfindung des 
Motorradfahrers oder Fliegers, der mit seiner Maschi-
ne zusammenwächst, der das Gerät nicht als Prothese, 
sondern als Körperexpansion empfindet. T. E. Lawrence 
bezeichnete sein Brough-Motorrad beispielsweise als 
„logical extension of our faculties“, als logische Erwei-
terung von Fähigkeiten. das von Alfred jarry erfundene 
Fahrrad-Rennteam in seinem Roman „der Übermann“ 
(Le Surmale) von 1902 bildete aus dem Rad und den 
fünf Teammitgliedern eine hochleistungsfähige integ-
rierte Körpermaschine von ungeahnter Leistungsfähig-
keit, die auf dem Rennen quer durch Russland sogar 
schneller war als eine dampflokomotive.

die Idee hybrider techno-organischer Konstruktio-
nen hatte oft konkrete Korrelate, etwa in Form von 
Steuerjochen, die Piloten auf die Schultern geschnallt 
wurden, um beim Neigen des Körpers die Verwin-
dung (die Querruder) zu betätigen. Abbildungen, die 
die enge Verschränktheit von Maschine und Bediener 
repräsentierten, begleiten die frühe Mobilitätsge-
schichte. Typisch sind etwa Plakate von jagdfliegern, 
die als Teil ihrer Maschine dargestellt werden. Auch 
das bekannte Bild des britischen weltkriegshelden 
T. E. Lawrence auf seinem Brough-Superior-Motor-
rad suggeriert diese Mensch-Maschine-Einheit. Eine 
besondere Ausprägung bekam diese Einheit in den 
Gewaltkulturen des „europäischen Bürgerkrieges“. 
der Erfinder und „Maschinenträumer“ Felix wankel 
sprach von einer „Mensch-Maschine-Kampfverbun-
denheit“, von einer intimen wechselseitigen durch-
dringung von Technik und Mensch, mit dem Ziel der 
Optimierung technischen Aggressionspotentials. die 
Funktionen der Mensch-Maschine-Hybride konnten 
also sehr unterschiedlich sein (Bild 6).

LEISTUNGSGRENZEN UNd TECHNISIERUNG

Zu den Faktoren der gesellschaftlichen Aufmerksam-
keit für die neue Mobilität gehörte auch die Faszinati-
on durch extreme körperliche Leistungen. die Fahrer 
der Muskelkraftmaschine Fahrrad setzten sich außer-
ordentlichen Belastungen aus. „Sechstagerennen“, 
gnadenlose distanzfahrten oder international besetz-
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te Rennen, wie die Tour de France, forderten physisch 
und psychisch Höchst- und dauerleistungen. Aber auch 
Flieger schienen sich in Grenzbereichen zu bewegen, 
in denen Höhenkrankheit, Schwindel, „red-out“ 
und dekompressionsverletzungen drohten. Man 
war begierig, über solche Extremerfahrungen mehr 
zu lesen oder auch den mobilen „Übermenschen“, 
die anscheinend spezielle Fähigkeiten besaßen, bei 
ihren Höchstleistungen zuzusehen. Zugleich began-
nen Forscher mit der Untersuchung der „menschli-
chen Motoren“: Stoffwechsel, Bewegungsmechanik, 
Leistungspotentiale wurden wissenschaftlich vermes-
sen; mit den Ergebnissen versuchte man die Körper, 
die Technik und das Zusammenspiel beider zu verbes-
sern und zu rationalisieren. dies geschah zugleich 
mit der Analyse von Arbeitsvorgängen in der Indust-
rie. Menschliche Muskelkraft für Sport, Freizeit und 
Arbeit wurde maschinengleich behandelt.

KOMPETENZ

Mobilität hatte massive Auswirkungen auf das Selbst-
bewusstsein ihrer Protagonisten und auf das Verhält-
nis breiter Schichten zur Technik. Gerade weil die 
neuen Mobilitätsmaschinen viele Unzulänglichkeiten 
hatten, konnte man mit ihrer „Beherrschung“ Prestige 
gewinnen. Kleine Boote waren instabil und kenterten; 
wenn man aber in Grenzsituationen davonkam, war 
man stolz darauf (Bild 7). Flugapparate waren anfangs 
außerordentlich schwierig zu steuern; wer dies konnte, 
erregte Bewunderung. Generell wurde an den Nutzern 
der neuen Mobilitätsmaschinen ihre „Kaltblütigkeit“, 
ihre Fähigkeit zur Krisenbewältigung, ihr Umgehen 
mit hohen Geschwindigkeiten und mit körperlichen 
wie sensorischen Anforderungen geschätzt. Benzinau-
tomobile waren höchst pannenträchtig; wer mechani-
sche Kompetenz bewies und ohne Hilfe seinen wagen 
flott bekam, berichtete davon und wurde respektiert. 
Paradoxerweise waren die Schwierigkeiten der Bedie-
nung, die ständigen Pannen und die Gefährlichkeit der 
neuen Mobilitätsmaschinen nicht etwa ein Hindernis 
bei ihrer durchsetzung und ihrer Beliebtheit, sondern 
eher ein zusätzlicher Anreiz.

STATUS, KLASSE, STELLUNG

Für die meistens bürgerlichen Nutzer, die vorher kaum 
mit technischen Geräten umzugehen wussten, war 

dies ein großer Schritt. Sich auf Mechanik einzulas-
sen, das Umgehen mit schmutziger Technik zu lernen 
und kompetent mit Maschinen zu arbeiten, war sozial 
riskant, weil körperliche Arbeit nur die Arbeiterklas-
se leistete. Bürger und Adelige wollten traditionell 
nichts mit körperlicher Arbeit zu tun haben. Aber das 
änderte sich langsam, wobei die neuen Mobilitätsma-
schinen einen wichtigen Anreiz boten. dabei wurde 
das kompetente „Beherrschen“ von Mobilitätstech-
nik ein Mittel zur Ausbildung eines modernen, die 

Bild 5: Neue körperlich-technische Sensationen: Nachdem „Schlei-
fenfahrer“ schon vorher „Überschläge“ fuhren, konnte erstmals 
1913 ein Flieger „to-loop-the-loop“.

Bild 6: der Radfahrer als obere Hälfte seiner Mobilitätsmaschi-
ne. die neuen Mensch-Technik-Hybriden erzielten ungeahnte  
Leistungen.
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Herausforderungen der technisch-industriellen welt 
annehmenden neuen Typus des Bürgers. das Auto, so 
Rudyard Kipling, sei „the mentor of banana-fingered 
men“, also ein werkzeug zur Ausbildung handwerkli-
cher Fähigkeiten für ungeschickte Bürger. Reparatur- 
und Bedienkompetenz bezüglich der neuen Technik 
wurde zum werkzeug der Sozialisation für die Heraus-
forderungen der veränderten welt.

ÄSTHETISCHE LÜSTE 

In der zeitgenössischen diskussion wurde durchwegs 
der Genuss durch die neue Mobilität hervorgehoben: 
neue Körpererfahrungen, neue Landschaftserfahrun-
gen, der Rausch der Geschwindigkeit. dazu kam die 
Schönheit des technischen Artefakts: das transparen-
te Flugzeug, das wohldesignte Auto, die Linien einer 
schnellen jolle oder eines Kajaks. Typischerweise wird 
eine dreifache ästhetische Identitätserfahrung formu-
liert, die aus mobilem Ich, Landschaft und Mobilitäts-
maschine zusammengesetzt ist. 
die Mobilitätsrevolution und ihre Komponenten 
wurden zudem zu einem Faktor der europäischen 
Kunstrevolution um 1910. Immer wieder sind Mobili-
tätsmaschinen als neues und revolutionär anderes 
ästhetisches Paradigma benannt worden. Bekannt 
ist der Satz des italienischen Futuristen Marinetti von 
1909, dass ein aufheulendes Auto, das auf Kartät-
schen zu laufen scheint, schöner sei als die Nike von 
Samothrake. Als Marcel duchamp vor dem Ersten 
weltkrieg eine Flugzeugausstellung besuchte, sagte 
er zu Brancusi: „die Malerei ist am Ende. wer kann 
etwas Besseres machen als diesen Propeller!“ dieser 
Topos der höchsten ästhetischen Qualität der Mobili-
tätsmaschinen durchzieht die Avantgardekunst des 
20. jahrhunderts, bis hin zu Andy warhols Satz: „das 
Auto ist besser als das Kunstwerk.“ der anarchisti-
sche Intellektuelle und Romancier Octave Mirbeau 
beispielsweise spielte um 1900 das Auto gegen die 
traditionelle Literatur und Kunst aus und betonte 
dessen Überlegenheit für Anschauung und Genuss. 
das Motorfahrzeug sei ihm „lieber, aufschlussreicher, 
nützlicher als meine Bibliothek, auf deren Regalen die 
geschlossenen Bücher schlummern, als meine Bilder, 
die neuerdings überall um mich herum den Tod an die 
wand malen ... In meinem Auto habe ich all das und 
besser, weil beweglich, quirlig, vergänglich, verän-
derlich, schwindelerregend, unbegrenzt, unendlich 

…“. die kulturelle Repräsentation von Automobilen, 
Rädern und Aeroplanen war Teil der Kunstrevolution 
nach 1900. Mobilität konnte sich in die dekadenzlite-
ratur ebenso einpassen wie in anarchistische Ideen, 
den futuristischen Geschwindigkeitskult oder in 
expressionistisch grundierte Begeisterung für irrati-
onale „Vitalität“. Generell war aber Mobilität als 
emphatische Zukunftstechnik kodiert. 

Mit der Substitution der „passatistischen“, vergan-
genheitsnahen Haltung durch die neue, zukunftsge-
wandte und „neophile“ Ästhetik der Technik und der 
Mobilität war eine weitere Idee verbunden: Moder-
nisierung des Ich und der Gesellschaft durch Mobili-
tät. Mit der Teilnahme an den neuen Kulturen der 
Räder, Automobile und Fluggeräte bereitete man 
sich auf die Zumutungen des modernen Lebens vor. 
Tempo, Nervosität und Vielgestaltigkeit des Lebens 
konnten durch Fahren und Fliegen besser bewältigt 
und Umgehensstrategien eingeübt werden. Insofern 
waren Mobilitätsmaschinen Konditionierungsinstru-
mente und Lehrmittel für die veränderte welt. doch 
man litt auch unter den neuen Beschleunigungen, 
reagierte „nervös“ und gereizt.
Zu den ästhetischen Reizen der Mobilität gehörten 
synästhetische Empfindungen, also die Kombinati-
on mehrerer Sinne. das war ein großes Thema der 
jahrhundertwende, das bei Mobilitätsmaschinen 
eine Kombination von Natur- und Technikschönheit 
einschloss. der Kriegsflieger Otto Fuchs beschrieb 
seine wahrnehmungen: „Ich liebe den Atem und 
die Geräusche des warmwerdenden Motors; den 
Geruch des reinen Metalls, die Schwüle der öldämp-
fe, die Flüchtigkeit der Auspuffgase, das Mahlen der 
Zahnräder, das Sausen des Vergasers. das alles bildet 
eine Atmosphäre des Lebendigen, es übersetzt in die 
Sinne die transzendentale Kraft der Konstruktion.“ 
die Maschine wirkte als Steigerung der Intensität des 
Lebens und damit als werkzeug der „vitalistischen“, 
die Lebenskräfte hoch schätzenden und steigernden 
Grundstimmung der jahrhundertwende.

KöRPERKULT UNd LEBENSREFORM

die körperlichen und sensorischen wirkungen der 
neuen Mobilität fügten sich nicht nur in den Trend zur 
„Sportisierung“ des Lebens ein, sondern waren auch 
mit den Ideen der Lebensreformbewegung kompati-
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bel. Sich wind, wetter, Sonne auszusetzen, aus den 
Städten in die Natur zu fliehen, die Restriktionen der 
bürgerlichen Kultur hinter sich zu lassen, waren auch 
die Ideale der jugendbewegung und lebensreformeri-
scher „Naturapostel“. wie diese waren die Vertreter 
der neuen Mobilität anders, unbürgerlicher gekleidet 
als üblich. Neu war allerdings, dass die technikskep-
tische oder sogar technikfeindliche Grundstimmung 
der Reformer mit der neuen Mobilitätstechnik durch-
aus vereinbar war. Sogar Anhänger der Lebensreform-
bewegung priesen und propagierten Fahrräder oder 
Paddelboote. diese Geräte wurden kaum als techni-
sche Artefakte wahrgenommen. Mit diesen lebensre-
form-kompatiblen Maschinen kam es in den 1920er 
jahren zu einer teilweisen Technisierung der wander-
vogelbewegung, und zu einer Einkreuzung der 
Technikfaszination in alternative kulturelle Strömun-
gen, die zuvor eher technikfeindlich gestimmt waren.

LIEBESAFFAIREN

In den Schilderungen von Piloten oder Motorrad-
fahrern wurden oft hoch emotionale, nicht selten 
erotisch grundierte Mensch-Technik-Beziehungen 
zum Thema. Motorfahrzeuge oder Flugzeuge erschie-
nen als mechanische Partner, die geliebt, gezähmt 
und beherrscht werden konnten, die Liebe zurück 
gaben, die sich widerständig oder anschmiegsam 
gaben, und deren Ende Trauer erforderte. Ein jagdflie-
ger beschrieb seinen „walfisch“-Zweisitzer von 1916: 
„Noch heute bin ich entzückt von dir. Ich muß es arg 
mit dir getrieben haben. In meiner Ekstase merkte 
ich es gar nicht. Aber wir haben miteinander wohl ein 
allzu tolles Liebesspiel am Himmel gespielt, denn als 
ich mit dir wieder zur Erde und zur Vernunft kam – da 
wurde ich für immer von dir getrennt.“ Eine ähnlich 
emotionale, quasierotische Beziehung verband T.E. 
Lawrence mit seinem Brough-Superior-Motorrad. Für 
ihn war es besser als alle Reittiere, denn die Maschine 
namens Boa war „die logische Erweiterung all unserer 
Fähigkeiten“, und er pries die „sanfte Provokation zum 
Exzess, weil es so honigsanft unermüdlich weich fährt. 
weil Boa mich liebt, bekomme ich von ihm fünf Meilen 
mehr Geschwindigkeit, als ein Fremder bekommen 
könnte.“ In dieser Passage sind die typischen Merkma-
le der Liebesaffairen von Fahrern mit ihren Maschinen 
versammelt: Vergleich mit einem Tier, der zugunsten 
der Maschine ausgeht; das Potential für die Produktion 

von Emotionen; das Bestehen einer Liebesbeziehung 
zwischen Gerät und Mensch, bei der die Maschine den 
Menschen mit einem höheren Geschwindigkeitspo-
tential „belohnt“; die Personifizierung des Motorrades 
und seine Namensgebung, und schließlich eine Anspie-
lung auf die britannische Kriegerkönigin Boudicca.

GRENZÜBERSCHREITUNGEN: STRASSENKRIEGE

Räder, später vor allem aber Automobile galten aber 
nicht nur als faszinierende Geräte, sondern riefen 
auch Kritik und widerstand hervor. während bisher 
der Verkehr auf Landstraßen eher friedlich verlief 

Bild 7: „Racing Canoe ‘Tenny’“. Neue Körperfähigkeiten: Ein 
Kanusegler balanciert auf seinem Boot.
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und durch die Geschwindigkeit von Fußgängern und 
Zugtieren geprägt war, trat die neue Mobilität mit 
störender, gefährlicher Geschwindigkeit auf. Anwoh-
ner und spielende Kinder wurden bedroht, Kutscher 
beleidigt, Tiere überfahren. Es blieb nicht bei Kritik 
oder Aufrufen gegen dieses Verhalten der schnelle-
ren und dominanteren Verkehrsteilnehmer: Gegen 
die als Eindringlinge empfundenen Radler oder gegen 
die arroganten „Protze“ am Volant rüsteten manche 
dorfbewohner auf. Für die Phase vor dem Ersten 
weltkrieg sprach man von „Straßenkriegen“, die mit 
eskalierender Gewalt ausgefochten wurden. Automo-
bilisten griffen dabei zu „Hundepeitschen“ oder gar 
Revolvern, die Bevölkerung oft zu Knüppeln und 
Steinen. wenn Bewohner überfahren wurden, kam 
es zu Vorfällen von Lynchjustiz oder auch zu geziel-
ten Überfällen. Registrierung der Fahrzeuge und 
Haftpflichtversicherung wurden im Kaiserreich 1906 
vorgeschrieben, um die verbreitete Fahrerflucht zu 
bekämpfen. In den Auseinandersetzungen um die 
Nutzung der Straßen äußerten sich mitunter auch 
soziale Konflikte: städtische Radler gegen dorfbewoh-
ner, reiche Autobesitzer gegen Proletarier, Freizeit-
fahrer gegen arbeitende Kutscher. Eine hedonistische 
Kultur von Geschwindigkeitslust, mobiler Moderne 
und demonstrativer Muße kollidierte mit traditionel-
len und langsameren Lebensformen (Bild 8).

GRENZÜBERSCHREITUNGEN: UNFÄLLE

die neuen Mobilitätsmaschinen wurden von Anfang 
an für wettbewerbe und Rennen benutzt. die öffent-
lichen Veranstaltungen wurden zum Spektakel. Und 
von Anfang an wurde dies als gefährlich erkannt. 
Rad-, Automobil- und Luftrennen forderten gerade 
in der Frühphase viele Opfer. Verletzt und getötet 
wurden aber nicht nur die Teilnehmer, sondern auch 
Zuschauer und Unbeteiligte. Autorennen mit immer 
stärkeren wagen auf öffentlichen Straßen waren 
besonders gefährlich. So musste das internationale 
Rennen Paris-Madrid im jahr 1903 nach mehr als zehn 
Unfalltoten abgebrochen werden. Auch das Luftren-
nen Paris-Madrid endete 1911 im desaster. der Pilot 
Emile Train verlor beim Start die Kontrolle über seine 
Maschine, die in eine Gruppe hochrangiger Politiker 
raste. der französische Kriegsminister Henri Berteaux 
wurde getötet, der Premierminister Antoine Monte 
und sein Sohn wurden schwer verletzt. All diese 

Gefährdungen durch die neuen Mobilitätsmaschinen, 
die zahlreichen Unfälle und Abstürze waren keines-
wegs Hinderungsgründe für die durchsetzung und 
den Erfolg dieses neuen technischen Feldes. Parado-
xerweise war gerade die Gefährlichkeit von Automo-
bilen oder Fluggeräten ein Attraktionsfaktor (Bild 9). 
Besucher kamen oft gerade deswegen in Massen, weil 
sie Unfälle unmittelbar miterleben wollten. Es kam 
immer wieder zu unerfreulichen Szenen, wenn das 
Publikum Absperrungen durchbrach, um wracks zu 
fleddern und Souvenirs selbst von Toten oder Verletz-
ten zu erbeuten. Mit diesem Unterhaltungswert von 
Unfällen und technischen Katastrophen vermochte 
die zeitgenössische Presse schwer umzugehen. die 
Attraktion der frühen individuellen Mobilität hatte 
offensichtlich dunkle Seiten.

dUNKLE SEITEN dER MOBILITÄT

Zu diesen dunkleren Seiten gehörte auch die latente 
und offene Aggression im Umgang der Fahrer unterei-
nander und gegen die übrigen Straßennutzer. Üblich 
wurden informelle Rennen, bei denen der Überholen-
de die hinten Fahrenden buchstäblich „in den Staub 
zwang“, aber auch rücksichtsloses Von-der-Straße-
drängen von Radfahrern, gezieltes Scheumachen von 
Pferden, oder die Ängstigung der dorfbevölkerung. 
die Situation vor dem Ersten weltkrieg wurde immer 
wieder als „Straßenkrieg“ beschrieben, hervorgebracht 
durch das Eindringen schneller Fahrzeuge mit aggressi-
ven Fahrern in das bestehende Verkehrssystem. 
warum die neuen Mobilitätsmaschinen Aggressionen 
förderten und ausagieren halfen, hatte verschiedene 
Ursachen: der verbreitete Sozialdarwinismus bekam 
ein neues Betätigungsfeld; Mobilität konnte auch zum 
Ausagieren sexueller dominanzphantasien dienen, 
wie etwa in Gabriele d‘Annunzios Roman „Vielleicht, 
vielleicht auch nicht“ von 1910. die Auseinanderset-
zungen auf den Straßen hatten mitunter den Charak-
ter von Klassenkämpfen, bei denen die oft neureichen, 
arroganten Automobilisten sich bei der Bevölkerung 
unbeliebt machten. Beide Seiten rüsteten weiter auf: 
Automobilisten und sogar Radler mit „Hundepeit-
schen“ und Knallkörpern gegen jugendliche, dörfler 
mit „Autofallen“ und Lynchversuchen bei Unfallverur-
sachern. die Einführung von Versicherungen, die die 
Haftpflicht absicherten, die Kennzeichnung von zuvor 
kaum identifizierbaren Fahrzeugen, aber auch die 
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disziplinierung rücksichtsloser Fahrer entschärfte die 
Konflikte etwas. Aber alle diese Maßnahmen gegen 
rücksichtslose, aggressive Fahrer erzeugten wider-
stände. Frühe adelige oder großbürgerliche Automo-
bilisten beschuldigten den Staat, sich auf die Seite des 
„Plebs“ zu schlagen.
die frühe Mobilität hatte aber auch eine militärische 
Komponente. die neuen Mobilitätsmaschinen wur-  
 den den Armeen angeboten oder von ihnen beauf-
tragt und benutzt. Fahrradkompanien entstanden, 
Automobilisten stellten sich mit ihren wagen dem 
1905 gegründeten „Kaiserlichen Automobilkorps“ zur 
Verfügung, wo sie uniformiert wurden und ihre 
„kaisertreue“ Gesinnung zeigen konnten. In der 
dunklen Seite der neuen Mobilität verschränkten  
sich Klassen- und Statusdünkel, Politisierung und 
persönliches Handeln. 
dies ist ein durchgängiges Muster der Mobilitätsre-
volution um 1900: Bündel widerstreitender, halb er - 
kannter Motive, neue wahrnehmungen, neue Fähig-
keiten und neue Herausforderungen wurden zu einem 
Konflikt- wie auch Faszinationsmuster neu kombi-
niert, dessen Nachwirkungen bis heute sichtbar und 
fühlbar sind.
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