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Multimodale Mobilitat

Kurt Moser

Die Mobilitéitsgeschichte hat, wie schon die Technikgeschichte, gelernt, dass «the
user matters». Insbesondere die Nutzungsgeschichte des Automobils hat seit der
letzten Jahrhundertwende eine Konjunktur erlebt.! Aber: Die Nutzerinnen und
Nutzer? des Autos gebrauchten (und gebrauchen) eben nur selten lediglich diese
eine Mobilitdtsmaschine. Ein genauerer Blick auf die frithen Automobilisten l4sst
erkennen, dass sie alle davor andere Mobilititsformen praktizierten, etwa Fahrrad
fuhren, oder es wenigstens ausprobierten. Meistens ritten oder segelten sie auch,
und sie stiegen mitunter auch auf Flugzeuge um. Und die Mehrzahl hatte Erfah-
rungen mit anderen abenteuerlichen Lebens- und Mobilitdtsformen abseits der
Strassen: sie jagten, reisten in exotische Linder, machten Kanutouren durch Eu-
ropa. Sie verglichen dann durchwegs ihre Erfahrungen miteinander und mobili-
sierten sie fiir andere Aktivititen; und sie lasen und schrieben dariiber.

Damit ergeben sich iiber eine «Geschwindigkeitskultur» hinaus die Umrisse
einer transmodalen Kultur individueller Mobilititsmaschinen, die generell in
den Kulturen der Jahrhundertwende angelegt sind, durch Elemente dieser Kultu-
ren aktiviert werden und diese wiederum beeinflussen.? Ich pladiere nach diesem
Befund nicht nur fiir eine multidisziplinire Mobilitatsgeschichte — eine solche
ist sowieso nétig, um die komplexen Fragen von Kultur, Technik und Gesell-
schaft in den Blick zu bekommen —, sondern auch fiir eine trans- und multimodal
orientierte Mobilititsgeschichte, die Mobilititsformen auch jenseits ihres eigent-
lichen Mobilitétsfeldes beriicksichtigt. Also: keine Automobil-, Rad-, Boot- oder
Flugzeuggeschichten, sondern eine Zusammenschau der Einzelgeschichten. Es
liegt daher auf der Hand, dass eine adédquate, den komplexen Erfahrungen Raum
gebende Geschichte von Mobilitdtsnutzern, von frithen Automobilisten ins-
besondere, dies alles und mehr in Betracht ziehen muss — doch die Mobilitits-
geschichte tut dies, so meine Einschétzung, auch zehn Jahre nach der Publikation
meiner Unternehmung einer umfassenderen, sparten- und funktionsiibergreifen-
den Mobilitatsgeschichte noch langst nicht in ausreichender Weise. Die Mobili-
tatsgeschichte betrachtet vorwiegend die Modi der Nutzung und der sozialen und
kulturellen Verankerung einzelner Transportmittel isoliert voneinander. Tech-
nische Gemeinsamkeiten werden mitunter angesprochen, viel seltener jedoch



Kurt Mdser: Multimodale Mobilitat

Gemeinsamkeiten der Sozialisierung und Konditionierung der Kulturen und der
Praxisformen der Nutzer. Bei der Analyse von Biografien der Mobilitdtspioniere
erschliesst sich hingegen eine Vielfalt von Gemeinsamkeiten der Erfahrungen,
der Ubertragung und Adaption von Fihigkeiten der Multinutzer. Wihrend Rider
und Radfahren als Erfahrungsbasis im Fokus der Mobilitdtsforschung stehen, ist
beispielsweise weder die Pferdemobilitit — Reiten, Kutschen, Fuhrwerke — ad-
dquat beriicksichtigt worden, noch sind Vorerfahrungen wie das Segeln kleiner
Boote oder das Motorradfahren als Basis fiir das Fliegenlernen auf einer breiten
Forschungsbasis untersucht worden. Auch eine Analyse der Medien, ihrer oft
dhnlichen Reprisentations- und Symbolsprache, der Rhetoriken und Ikonogra-
fien verschiedener individueller Mobilitdtsmaschinen wird seltener unternom-
men, als es die Themen rechtfertigen.

Der Aufsatz wird sich exemplarisch mit einer Phase der Mobilititsrevolution
um 1900, und hier mit sparteniibergreifenden Mobilitétsbiografien, mit Trans-
ferformen und Gemeinsamkeiten beschéftigen, mit Nutzern, die verschiedene
Arten und Gattungen von Mobilititsmaschinen nacheinander oder gleichzeitig
benutzten: Réder, Boote, Automobile oder Fluggerite. Als gemeinsame Anfor-
derungen wurden Fihigkeiten zum Multitasking und zum Umgang mit komple-
xen, rasch wechselnden Situationen und das «Beherrschen» von Geschwindig-
keit und Beschleunigung angesehen. Dies erforderte Sozialisationsprozesse, die
viele Gemeinsamkeiten zeigten. Dazu gehorten Familiarisierungs- und oft auch
gezielte Lernstrategien, die auf Vorerfahrungen aufbauten, Koérperkonditionie-
rungen und Transferprozesse von Skills. Solche biografischen Voraussetzungen
waren immer auch technische, vor allem aber auch korperlich-sinnliche Erfah-
rungen, und sie wurden personal und/oder durch Medien vermittelt. Schliesslich
entwickelte sich eine Kultur «passiver Nutzer», von neugierigen Zuschauern,
Amateurexperten und Enthusiasten der neuen Mobilitdtsmaschinen. Wir haben
es durchwegs mit komplexen Nutzerbiografien zu tun; und somit miissen wir
komplexe Nutzergeschichten erzihlen, um nicht unverzeihlich zu simplifizieren.
Téten wir das — schauten wir also bloss auf eine Weise der Mobilitét einer Per-
son —, dann bekdmen wir einen schiefen oder sogar falschen Eindruck von der
Singularitit dieses Feldes. Wir bekidmen allenfalls einen Ausschnitt zu sehen.
Wir miissen also fragen, was etwa die frilhen Automobilisten wussten, konnten
oder lasen, auf welche Féhigkeiten, technische oder andere, sie stolz waren, wie
sie diese erwarben oder weitergaben und wie sie ihre eigene Tatigkeit sahen, wie
sie mit ihren Maschinen umgingen und vor allem auch, wie sie auf Konkurrenz,
Kritik oder Lob reagierten, wie sie ihre eigene Rolle als Mann oder Frau sahen
oder gesehen wissen wollten. Dies ist eine grosse Aufgabe, die wohl am besten
losbar ist, wenn erst einmal die Mobilitdt im Leben einiger exemplarischer «Mo-
bilitatshelden» betrachtet wird.
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Exemplarische Multimobilitatsbiografien

Wie wichtig es ist, nicht nur einzelne Sparten der Mobilitit isoliert zu betrach-
ten, wird beim Nahblick auf typische Mobilititsbiografien sofort evident. Flie-
ger waren nie nur Flieger, Automobilisten selten nur Automobilisten. Der Pour-
le-Mérite-Flieger Ernst Udet etwa ging 18-jédhrig als freiwilliger «Herrenfahrer»
mit seinem eigenen Motorrad in den Krieg,' nachdem er vorher Modellflugzeuge
und einen manntragenden Gleiter gebaut hatte — und natiirlich Fahrrad fuhr.
Seine multimodale Technikaffinitét zeigt sich nicht nur in dieser Verschrinkung
der Modi, sondern im Modellbau, der fiir viele Technikpioniere der Mobilitét
eine wesentliche Sozialisationstitigkeit in ihrer Jugend war.

Riskantes Autofahren zeichnete viele Flieger aus, so beispielsweise Antony
Fokker, der ausserdem Motorrennyachten besass — eine davon konstruierte er
selbst — und Regatten segelte.> Angehorige von Fliegerstaffeln beider Seiten hat-
ten wihrend des Weltkrieges grossziigigen Zugang zu Automobilen und Motor-
ridern, die komplementir oder als Substitution gern genutzt wurden. Ernst Hein-
kel berichtet in seiner Autobiografie von hochriskanten und aggressionsbetonten
Autofahrten, weil er durch die Einschrdnkungen des Versailler Vertrages nicht
fliegen konnte und dies kompensierte: «Das Jahr 1920 verging, und das Bauver-
bot dehnte sich immer lédnger aus. Die Unzufriedenheit trieb mich umher. Ich fing
an, mit dem Auto durch die Landschaft zu rasen, um mir — abgeschnitten von der
Schnelligkeit des Fliegens — irgendeinen Ersatz fiir das verlorene Lebensgefiihl
zu verschaffen.»¢

Neben dem Pferd war das Fahrrad die primére Bezugsmobilitdtsmaschine, nicht
nur in technischer Hinsicht, sondern auch biografisch. Ein paar Beispiele unter
vielen moglichen: Gustav Braunbeck wurde als Fahrer dreimal hintereinander
Deutschland- und Europameister bei «Niederradkunstmeisterschaften», bevor
er im Jahr 1893 zum Motorsportpionier und zum Herausgeber eines wichtigen
Jahrbuchs zum Automobil wurde. Der Jagdflieger Max Immelmann brillierte als
Kunst- und Saalradfahrer nach seiner Kadettenzeit. Und viele Protagonisten des
neuen Kanutourensports fuhren auch Radtouren.

Basisskills Reiten und Fahren

Kaum ein Nutzer oder eine Nutzerin von Autos oder Flugzeugen war des Rad-
fahrens unkundig. Reiten war eine weitere typische Mobilititsheranfithrung.
Manfred von Richthofen (oder sein Ghostwriter) etwa schrieb von seiner offi-
zierstypischen «Leidenschaft fiir den Pferdesport», fiir «Springkonkurrenzen
und Gelédnderitte».” Der Flugpionier Samuel Cody trat als Distanzreiter regel-
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missig gegen Radfahrer an, fuhr aber auch selber Rad. Reiten wurde aber auch
durchwegs als Vorkonditionierung gesehen. So etwa John Buchan: «I’ve done
a bit of steeple-chasin’ and huntin’, and I’ve good hands for a horse, so I can
handle a bus [Slang fiir Flugzeug, KM] fairly well. It’s all a matter of hands. You
know.»® Hier ist die Ubertragung der Fihigkeiten eines Gelindereiters auf das
Flugzeug evident. Aber wie lernte Buchans Held seine «horsemanship»?

Wir wissen viel Anekdotisches, leider aber wenig Prinzipielles iiber Skills,
Skillvermittlung oder Kooperationsformen von pferdegezogenen Fahrzeugen
um 1900.° Das mag wohl auch daran liegen, dass professionelle Pferdekutscher
sich kaum iiber ihr Tun dusserten, auch wenn sie genau wussten, was wie zu tun
war. Es gibt kaum Quellen, wie beispielsweise die Kooperation zwischen Kut-
schern und Reitern auf Beipferden konkret ablief, wenn ein sechsspédnnig ge-
fahrenes Artilleriegeschiitz mit Protze in einem Hohlweg wenden musste, auch
wenn das Manover in den Fahranweisungen der kaiserlichen Armee nieder-
gelegt war. Lehrbiicher, wie sie spiter fiir Automobilisten entstanden, gab es
davor schon fiir kutschierende «Herrenfahrer» — ein Begriff, der heute zumeist
selbstfahrenden Automobilisten zugeordnet wird, der aber zunéchst fiir Ama-
teure entstand, die selber kutschieren und ihre professionellen Kutscher ablosen
wollten. Leider ist bisher die Aktivierung und Referenzialisierung der betricht-
lichen Skills beim Pferdefahren durch die frithen Automobilisten kaum zum
Thema der Mobilitédtsforschung gemacht worden. Préaskription durch Lehr- und
Handbiicher und die Deskription des tatséichlichen praktischen Handelns (oder
dessen Rekonstruktion) sind aber, wie Historiker wissen, zwei verschiedene
Sachverhalte.

Sozialtypologien: «Sportsmen» und Offiziere, Frauen und
Abenteurer

Das um 1900 aus Grossbritannien importierte, aber in der westlichen Welt uni-
versaler werdende «Sportsmanx»-Ideal, interferierend mit dem universaleren
«Gentleman»-Typus, iiberschnitt sich auch mit dem des Offiziers: Dieser war
durch seine iiberragenden Charaktereigenschaften vorbereitet fiir die «Meiste-
rung» von Mobilitdtsmaschinen, die hohe Anspriiche an Geistesgegenwart und
«Kaltbliitigkeit» stellten. Beides waren hoch geschitzte Werte der Jahrhundert-
wende. Die notigen praktischen Fahigkeiten, so der géngige Anspruch, kdnn-
ten dann von einem vielféltig erprobten «Sportsman» leicht erworben werden,
zumal er vorkonditioniert war durch typische fertigkeitserfordernde und -gene-
rierende Sportarten, wie Steeplechase und Fuchsjagden, Radrennen, Distanzritte
oder Segelerfahrungen. Wenig verwunderlich, dass deshalb Offiziere wiederum
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ihre Erfahrungen mit den neuen Mobilitdtsmaschinen und Sportgeriten ins Mi-
litdr einbrachten. Die ersten Versuche mit maschinengewehrtragenden Automo-
bilen und Flugzeugen, mit Radfahreinheiten oder sogar mit Skiausriistungen fiir
Gebirgstruppen machten jiingere Offiziere. Die Militirs waren anfangs hiufig
skeptisch gegen diese Innovationen. Doch auf einigen dieser Felder entstanden
hybride militdr-zivile Strukturen, im Fall der deutschen Militérs etwa die Frei-
willigen Automobil- und Motorbootkorps, oder es wurden Flugwettbewerbe mit
klar militdrischen Nutzungsvorgaben ausgeschrieben, an denen aber auch Zivi-
listen teilnahmen.

Die neue Mobilitét bot aber auch Frauen ein Moglichkeitsfeld, in risiko- und
abenteuerdominierte Mannerdoméinen vorzudringen. Ihre Hinwendung zur Fahr-
radkultur, mit Wirkungen auf «body politics», Kleidung und Sozialmuster, ist
besser erforscht worden als die Kulturen friiher Automobilistinnen und Fliege-
rinnen. Einzelne Frauen wie Melli Beese oder spiiter Amelia Earhart waren hier
stil- und imageprigend und trafen auf eine neugierige Offentlichkeit.' Auch die
Sozialisation von Kindern und Jugendlichen fiir Mobilitédt hat bisher kaum ge-
biihrende Aufmerksamkeit in der Forschung gefunden, ebenso wenig wie Sozia-
lisationsvorgénge, die vor dem eigentlichen Radfahren oder Segeln stattfanden,
Mobilititsspiele, Lektiiren oder Modellbau beispielsweise.

Technische Fertigkeiten

Ein gemeinsames Merkmal der neuen Mobilititskulturen um 1900 war die ak-
tive, konkrete Befassung mit den Fahrzeugen und Geriten, der objekt- und me-
chanikbezogene Umgang. Er reichte vom Pflegen, Warten, Reparieren bis zum
notgedrungenen Selbstbau und zur Weiterentwicklung von Versuchsgeriten der
Erfinder und Entwickler. Wesentlich war die Notwendigkeit, Wartungen und
kleinere Reparaturen auszufithren, weil meistens noch keine Infrastrukturen
dafiir bestanden oder man sich ausserhalb dieser ausgesetzt in der Luft, in infra-
strukturfernen Gebieten zu Land oder auf See bewegte. Extensive Reparaturen
bis zum Selbstbau von Komponenten waren essenziell; technische Kreativitit
war gefordert. Im Fall kleiner Boote oder der friihen Fliegerei konnte man durch
eigenes Konstruieren und Bauen vor dem eigentlichen Nutzvorgang einen so-
zusagen holistischen Zugang zu der neuen Mobilitdt entwickeln. «Tinkering»,
«monkeying», Selbstbau und bastelndes Modifizieren stellen dabei ein techni-
sches Feld dar, das typisch fiir die friihe Multimobilitit ist, wobei die erwor-
benen technischen Fihigkeiten beim Umstieg von Nutzern auf jeweils andere
Mobilitdtsmaschinen niitzlich waren und aktiviert werden konnten. Die Mo-
bilitatskultur um 1900 war ein Pionierfeld der breiten, bis weit in biirgerliche
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Kreise hineinreichenden Entwicklung von technischer Kreativitdt und eines ak-
tiven Umgangs mit Technikobjekten. Bis jetzt fehlt allerdings ein Begriff fiir die
Kombination von Entwurf, Konstruktion, Bau, Test und Verbesserung, wie sie
die Wrights oder iiberhaupt die meisten der frithen Flieger praktizierten. Der Be-
griff «Prosumer»,!" der heute gern fiir die aktive Aneignung von Technik verwen-
det wird, ist nicht nur anachronistisch, sondern auch nicht angemessen, denn von
blossem Konsum kann keine Rede sein.

Konstruierendes, bauendes und wartendes Handanlegen wurde um 1900 durch-
wegs ambivalent gesehen: einerseits als notgedrungene Aktivitidt, wenn keine
Helfer, Chauffeure oder Reparaturprofis verfiigbar waren, andererseits aber auch
als Ubung in Selbsthilfe und als Kompetenz- und Skilldemonstration — und dies
insbesondere von sozialen Schichten, die es bislang scheuten, sich dreckig zu
machen. Gerade wenn Frauen sich selber helfen konnten, war der Respekt in der
Mobilitatscommunity meist grosser als die Skepsis aussenstehender, technikdis-
tanzierter Beobachter. Biirgersohne und -téchter begannen, manuelles Arbeiten,
das zuvor wenig prestigetrichtig, ja gesellschaftlich riskant war, salonfihig zu
machen. Automobile waren dabei fiir Rudyard Kipling Lehrwerkzeuge: «I am
the Mentor of banana-fingered men!»'?

Die um 1900 boomende Kanukultur etwa war ausgesprochen bastel- und modi-
fikationsorientiert: «Rig your own sail, bend it to the boom and yard, attach the
halyards and sheets just where they should be to work to the best advantage; ad-
just the parrels, screw down the cleats, place the steering lines and construct your
reefing gear. Thus will you learn much, become handy with lines, the palm and
sail needle, and so be able to do better and stronger work about the sailing gear
than any builder in the country.» Der Stolz auf die eigene Kompetenz wird hier
ebenso deutlich wie die Beschreibung eines neuen Nutzertypus, der Originalitit
und Handanlegen miteinander kombiniert: «Probably no two canoes in the coun-
try are rigged exactly alike, and this shows conclusively that the canoeists must
be a monkeying set of fellows, for originality is a rare quality among men in most
walks of life.»'?

Tatséchlich waren «monkeying fellows» fiir die Spezifik der meisten Nutzungs-
formen charakteristisch, zumal sie meistens aus sozialen Schichten stammten, in
denen handwerkliche Titigkeiten und vor allem inventives Handanlegen nicht
verbreitet waren und wenig Sozialprestige genossen. Manches war dabei frei-
williges «monkeying», vieles aber nicht. Das Beheben der haufigen Pannen,
Schidden und technischen Probleme in infrastrukturfernen Gebieten war zwar
einerseits eine bittere Notwendigkeit, aber auch eine Schule der Selbsthilfe und
dadurch eine Quelle des Stolzes. Entsprechend ambivalent erzéhlte man davon:
Es wurde auf die unzuverldssigen Motoren oder Bauteile geflucht; doch anderer-
seits berichtete man stolz iiber erfolgreiches Reparieren. Die iiberstandene Panne
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wurde zum Topos, besonders wenn es um Reparaturen an Booten ging oder um
Notlandungen und um erneute Starts nach selbst durchgefiihrten Reparaturen.
Insbesondere Nutzerinnen waren stolz auf solche Abenteuer.

Somit konnten die neuen Mobilitdtsmaschinen als Instrumente einer neuen tech-
nisch-kreativen Bildung und als Werkzeuge einer neuen Haltung zur Technik po-
sitioniert werden. Der «Willensbildner» Panne erschien so als Test von Durch-
haltequalitédten, schliesslich auch als Feld der Erprobung analytischer, rationaler,
praxisbezogener Fiahigkeiten — biirgerliche Qualitéiten, die sich nun auf einem
vollkommen neuen Feld zu bewihren hatten. Damit waren technische Modifika-
tionen oder Pannenbehebungen letztlich ein Erziehungs- und Bildungsfaktor von
sozialen Schichten, die langsam in eine stirkere Technikaffinitdt hineinwuchsen.
Kiplings Automobil sprach: «I am all the Education Act there is!»

Erzieherisch wirkten Mobilitdtsmaschinen um 1900 auch noch in einer anderen
Weise: als Pionierfeld der Moderne, als Sozialisierungsagenten fiir die Zumutun-
gen der sich beschleunigenden Welt der Nervositit und des Tempos.'* Die erfor-
derlichen Eigenschaften der Mobilititspioniere, die allseitige Beherrschung ihrer
Maschinen und Mut, Entschlossenheit, Geistesgegenwart, aber auch Durchset-
zungsfahigkeit in Uberbietungswettbewerben, sind die Eigenschaften, die das
Zurechtkommen mit der Moderne zu erfordern schienen. Biografisch wird dies
immer wieder deutlich: Die friithen Nutzer von Rédern, Booten und Aeroplanen
erscheinen als prototypische Produkte ebenso wie als Gestalter der technischen
Umbriiche und ihrer technosozialen Konstruktion.

Materialitat und Technik der Multimobilitat: Techniktransfers,
technische Crossover, technische Hybride

Alle neuen Mobilititsmaschinen entstanden um die Jahrhundertwende. Charak-
teristisch fiir diese war die neue Kultur des Leichtbaus, die sich deutlich von den
«schweren» Ingenieurstechniken unterschied, die im 19. Jahrhundert dominier-
ten. Neue Materialien und neue Verarbeitungstechniken beeinflussten die Kon-
struktion und den Bau von Rédern, Booten und Flugmaschinen. Beispielsweise
kam Aluminium, das bis dahin teuer und nicht wirklich praxisgerecht zu verar-
beiten war, in Form diinner, eloxierter und damit korrosionsfester Bleche zum
Einsatz. Dadurch wurden neue Fiigetechniken wie Bordelungen, Aussteifungen
durch Profile oder Flachnietungen notig. Statt schwerer gegossener Teile, die
spanabhebend bearbeitet werden mussten, wurde nun geprégt und gestanzt.

Doch nicht nur innovative Materialien kennzeichneten die neuen Mobilitdtsma-
schinen, sondern auch traditionelle. Sie wurden aber rekonstruiert und praktisch
neu erfunden — diinne Holzfurniere etwa, die mit neuen Klebstoffen wie Resorcin
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oder Phenol formverleimt wurden. Das revolutionierte den Bau schneller Renn-
boote, der Schwimmer fiir Wasserflugzeuge oder von Flugzeugriimpfen.
Formverleimungen erlaubten feste, stabile und trotzdem diinne und leichte Scha-
len, die fiir sich schon «selbsttragend» waren. Sie brauchten allenfalls innere
Aussteifungen, aber kein tragendes Geriist mehr, das beplankt werden musste.
Dieses «stressed skin»-Verfahren war ein technischer Paradigmenwechsel.
Deutsche und franzosische Flugzeuge, etwa die Deperdussin-, Albatros- und
Roland-Maschinen, wurden ebenso wie Heinkel/Brandenburg-Wasserflugzeug-
schwimmer und Rennbootsriimpfe nach dieser Methode gebaut.”> Metallbau-
techniken deutscher Flugzeuge nach 1917 und erste «selbsttragende» Autokaros-
serien der Zwischenkriegszeit folgten diesem Pfad.

Wiederum typisch ist fiir das Feld der Mobilitét der rege technische Austausch
zwischen den Mobilitédtssparten. Am auffélligsten ist das Feld des Antriebs: Ver-
brennungsmotoren wurden typischerweise multimodal eingesetzt, mit gegensei-
tigen Befruchtungen und der Applikation von Verbesserungen. Trike-Motoren
trieben Luftschiffe an, Automotoren wurden fiir Fluggerite optimiert, und die
dort erzielten Modifikationen kamen wiederum Landfahrzeugen zugute. So ver-
wendete der Flugpionier Alberto Santos-Dumont den Antriebsstrang seines De-
Dion-Tricycles fiir sein kleines Luftschiff. Flugmotoren waren nicht selten ad-
aptierte Automobilmotoren, so etwa die Renault-Reihenmotoren franzésischer
Maschinen. Technische Engpiésse fiihrten zu neuen Losungen, waren aber auch
fiir spezifische Einsatzweisen verantwortlich. So wurden leistungsfiahige Ver-
brennungsmotoren in Rennbooten erprobt, da hier ein Kernproblem dieser star-
ken Motoren, die Abfuhr grosser Wiarmemengen, die angesichts niedriger Wir-
kungsgrade anfielen, leichter geldst werden konnte als auf der Strasse oder in der
Luft: Kiihlwasser stand unbegrenzt zur Verfiigung.

Treiber fiir die Entwicklung leichter, leistungsstarker und dabei zuverldssiger
Motoren war die Luftfahrt. Um 1910 gab es erstmals Motoren, die ein Leis-
tungsgewicht von 1 kg pro PS besassen. Dabei entstanden interessante Neuent-
wicklungen — typisch waren etwa die franzésischen Umlaufmotoren von Gnome
et Rhone. Sie wurden zwar selten in Strassenfahrzeuge eingebaut, beeinflussten
aber durch manche konstruktive und fertigungstechnische Losungen den allge-
meinen Mobilitdtsmotorenbau. Flugmotoren verfiigten dann schon um 1917 iiber
Doppelziindung, Vierventiltechnik und Aufladung.

Verstirkt nach 1918 lernten auch Automobilkonstrukteure von der Luftfahrt.'s
Und umgekehrt begaben sich Flugzeugingenieure auf das Feld des Automo-
bilbaus und iibertrugen und adaptierten Losungen fiir spezifische Probleme der
Weltkriegsflugzeuge. Die Kompressoraufladung beispielsweise diente urspriing-
lich zum Bau von «Hohenmotoren», um den abnehmenden Sauerstoffgehalt in
grossen Hohen zu kompensieren und einen Leistungsverlust zu verhindern. Nach
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dem Krieg wurde diese Technik dann zur Leistungssteigerung bei Rennmotoren
eingesetzt. Die motorischen Erfordernisse der neuen Mobilitét schoben die Ent-
wicklung schnelllaufender, leichterer, auch kleinerer und leichter verfiigbarer
Triebwerke an.

Leichtbaumaterialien als technische Basis von Riddern, Automobilen, Rennboo-
ten und Fluggeriten standen nun auch, in Form von Halbzeugen oder Zuliefe-
rerteilen, einfacher zur Verfiigung. Erfinder und Entwickler konnten sozusagen
«ins Regal greifen»; typisch hierfir war Carl Benz, der fiir seinen Patent-
motorwagen Trike-Teile der Frankfurter Velozipedfabrik Adlerwerke zukaufte
und radtypische leichte Rohre verwendete. Wie stark gerade Fahrradtechnik
als Basis, Anreger oder Materialreservoir diente, wird an zwei Beispielen deut-
lich: Orville und Wilbur Wright waren Fahrradhéndler und -produzenten und
nutzten Fahrradkomponenten fiir ihren «Flyer» sowie kugelgelagerte Naben
und Ketten fiir die Kraftiibertragung vom Motor auf die beiden Propeller. Dass
Fahrradtechnik beide siiddeutschen Automobilerfinder nicht nur beeinflusste,
sondern dass ganz konkret Teile oder ganze Fahrzeuge iibernommen wurden,
ist nicht nur an Benz’ Geriten sichtbar, sondern auch an Daimlers und May-
bachs «Stahlradwagen» von 1888: Das Fahrzeug wurde als Technikcollage von
den NSU-Werken, Abteilung Fahrrad, gebaut. Technische Hybride, Crossover-
maschinen und iibertragene technische Losungen waren charakteristisch fiir die
Epoche um 1900."

Erfahrungen: korperlich

Mobilitiat um 1900 ist in den meisten Fillen verbunden mit neuartigen respektive
mindestens veridnderten korperlichen und sinnlichen Erfahrungen und Anforde-
rungen. Ein wichtiges Feld ist der Korperkonditionierungsprozess des Balancie-
rens,'® der als essenziell fiir neue Mobilitatsmaschinen erkannt wurde, vom Rad-
fahren bis zum Umgang mit instabilen, «sensiblen» Fluggeriten, kenterbaren
kleinen Leichtjollen oder Kanus. Balancierenlernen stand daher am Anfang der
Ausbildungen zum Radfahren, Dinghysegeln oder Fliegen.

Weitere Gemeinsamkeiten bildeten das Multitasking, so etwa die Verarbeitung
unterschiedlicher Sinnesdaten und das Ausfiihren komplexer Korperreaktionen,
wie Steuerungsbewegungen beim Fliegen oder Jollensegeln, und die Uberwa-
chung des Mobilitdtsraums durch zwei- oder dreidimensionalen Rundumblick.
Es ging zudem um schnelle und situationsangemessene Reaktionen auf rasch
wechselnde Anforderungen des Mobilitdtsumfeldes und oft um Koordination mit
anderen Personen, in einer Crew oder Besatzung, etwa bei Zweipersonenflug-
zeugen, Jollen oder beim Motorradfahren zu zweit."
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Die Motivationen fiir das Sicheinlassen auf solche — mitunter wenig angenehme,
extreme oder belastende — Korpererfahrungen liegen, wie fiir die «Abenteuerma-
schine» Automobil durchwegs festgestellt, in der Suche nach herausfordernden
Erfahrungen. Sie waren aber eben nicht auf Automobile beschriankt. Motorrdder
waren beispielsweise extremer fordernde Landfahrzeuge. Auf dem Wasser waren
es Jollen oder Kanus. Die neuen Luftfahrzeuge iiberboten die bis dahin bekann-
ten faszinierenden oder erlittenen Korpererfahrungsweisen dann noch.

Skills und Fahigkeiten

Die Querverbindungen und Hierarchien der Mobilitdtsmaschinen fiihrten nicht
nur zu technischen Transfers, sondern auch zu Transfers von Fihigkeiten. Beim
ersten Gebrauch und bei den Einiibungen erkannten Novizen Ahnlichkeiten der
neuen Skills mit ihren Vorerfahrungen und wendeten sie an. Typisch ist, dass
Mobilitatsvorerfahrungen auch auf Erfahrungen zuriickgefiihrt wurden, die vom
Alltag abwichen — Erfahrungen mit «Fahrgeschiften» auf Jahrmérkten etwa.?
Nicht nur die Sozialisation, sondern auch die erforderlichen korperlichen und
mentalen Fihigkeiten wurden durchwegs auf Vorerfahrungen zuriickgefiihrt —
und zwar sowohl gezielt, durch personliche Vermittlung, durch Schulung und
Lehre, als auch durch eigene, selbststindig reflektierte Erfahrungsprozesse.
Textmedien spielten bei den Transfervorgéngen eine wichtige Rolle: Lehr-
biicher, Erfahrungsberichte, Nutzerartikel in Clubzeitschriften und nicht zuletzt
fiktionale Texte, die auch fiir die Attraktion potenzieller Nutzer mit verantwort-
lich waren.

Typisch fiir die Vermittlung war der personale Unterricht.?! Speziell beim Flug-
unterricht wurden Vorkonditionierungen als erforderlich angesehen: «Die beste
Grundlage zur praktischen Ausbildung der Flugzeug- und Luftschiffsfiihrer bil-
den Fahrten im Freiballon; sie geben Gelegenheit zum Studium der Luftstro-
mungen in verschiedenen Hohen, zur Anwendung der Gasgesetze, deren Beherr-
schung fiir die einwandfreie Fiithrung des Luftschiffs erste Bedingung ist, zur
Erlernung der Kursberechnung und Orientierung nach der Karte.»* Aber auch
Landfahrzeuge vermittelten wichtige Kenntnisse fiir das Fliegen: «Als beste Vor-
schule beziiglich Schulung des Augenmasses fiir bewegte Massen wire Bootfah-
ren an stark stromenden Fliissen oder Segeln zu betrachten [...] Eine zweite gute
Vorschule bildet das Motorradfahren sowohl beziiglich Geschicklichkeit als wie
Motorkenntnis».” Beim Motorradfahren galten wiederum Radfahrkenntnisse
als unverzichtbar: «Diese Kunst der Gleichgewichtshaltung muf} gelernt wer-
den, und man lernt sie am besten auf dem Fahrrade.»** Ein guter Fahrradschiiler
hielt sich fiir einen ausgezeichneten Eislaufexperten, der zu besserem Kraftein-
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satz und Gleichgewichtshalten fahig sei als die meisten anderen,” und so das
Radfahren leichter erlernte. Dem Kunstradfahrer und Flugpionier Karl Jatho
kam die «korperliche Gewandtheit, die er durch diesen Sport erwarb [...] wie so
manchem anderen Flieger, bei seinen Flugversuchen zugute» 26 Schliesslich kam
es immer wieder zu Uberbietungen der Mobilititsformen und zur Bildung von
eigentlichen Hierarchien. 1912 schrieb das Neckarsulmer Motorradwerk NSU:
«Ein Blick auf die Fliegerei zeigt, dass aus der Schule des Motorradsports viele
weltberiihmte Flieger hervorgegangen sind» und dass das Motorradfahren als
«beste Vorschule fiir den gefahrvollen Beruf eines Fliegers» zu gelten hat.?” Mo-
torisierte Strassenfahrzeuge waren schon nicht mehr an der vordersten Front der
Modernisierung des Verkehrs und liessen friithere, als zahmer empfundene Prak-
tiken veralten. Radfahrer stiegen auf Motorfahrzeuge um, und Fliegen wurde
zum vorldufigen Hohepunkt fiir Mobilitétspioniere. Landfahrzeuge und Boote
waren im Rennen um die «hirteste» Moderne, um das Image als dussersten Vor-
posten der technischen Modernisierung, unterlegen.

Konkrete Transfers komplexer Skills

Zum Transfer von Skills gehorte auch die Adaption an neue Auslegungen in-
nerhalb derselben Gattung von Mobilititsmaschinen — etwa die Gewdhnung an
einen neuen Flugzeugtyp oder an ein neues Auto. Dies war oft irritierend und un-
falltrachtig. Das war besonders dann virulent, wenn die neuen Typen schwieri-
ger zu bedienen waren oder neue Skills erforderten, die eingeiibten Umgehens-
weisen entgegengesetzt waren. Die alten «automatisierten» Fiahigkeiten konnten
dann sogar hinderlich sein, weil sie den Erwerb der erforderlichen neuen Skills
erschwerten oder blockierten. Typisch ist hier die Umgewdhnung von Piloten,
die an «gutmiitige», stabile Flugzeuge gewohnt waren und auf Maschinen «um-
schulen» (auch das ein signifikanter Begriff) mussten, die weniger «verziehen»
und andere Aufmerksamkeits- und Reaktionslevels erforderten. Das war etwa
bei britischen Piloten 1916/17 der Fall, als die stabilen, aber verwundbaren Stan-
dardflugzeuge des Typs BE2c durch eine neue Generation beweglicher, empfind-
licherer und «instabiler» Jagdeinsitzer wie der Sopwith Camel abgeldst wurden.
Nicht selten hatten Flugzeuge oder Automobile sich ablosender Generationen
so unterschiedliche Eigenschaften und forderten so stark unterschiedliche Be-
dienskills, dass sie durchaus als andere Mobilititsformen interpretiert werden
konnen. Segler, die von stabilen Kielbooten auf kenterbare Rennjollen umstie-
gen, oder Piloten, die zwei Generationen spiter von «gutmiitigen» subsonischen
Flugzeugen auf «bemannte Raketen» mit doppelter Schallgeschwindigkeit um-
schulten, empfanden die Differenz zu ihren Vorerfahrungen als so tief, dass sie
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mitunter davon sprachen, eine vollkommen neue Art der Fahr- beziehungsweise
Flugerfahrung zu machen. Mehr noch: Vorerfahrungen konnten erforderliche
neue Skills behindern. Anekdoten — eine Gattung, die fiir die textuelle Verarbei-
tung der Mobilitit eine betrichtliche Rolle spielte — hatten solche gewandelten
Anforderungen und missgliickten Anpassungen der Nutzer oft zum Gegenstand.
Ein weiterer Faktor, der Transferprozesse und die Aktivierung von Vorerfahrun-
gen zum Problem werden liess, war die oft nicht «ergonomische» Bedienung, re-
spektive eine solche, die kontraintuitives Handeln erforderte. Ein Beispiel dafiir
ist die letzte Phase des Landens eines Flugzeuges, bei der eben nicht stark «ge-
driickt», das heisst in Richtung des Bodens gesteuert werden darf.

«Draufganger»: Aggressions- und Risikokulturen

Gemeinsam ist den Protagonisten der neuen Mobilitétskultur, dass sie mit den
inhdrenten und unvermeidbaren Risiken der Mobilititsmaschinen umgehen
mussten. Stiirze der Zweirdder, Abstiirze der Flugmaschinen oder spektakulire
Kenterungen der neuen instabileren Bootstypen drohten permanent. Zu den Ge-
meinsamkeiten der neuen multimodalen Mobilitéitskultur gehort denn auch eine
Betonung von Risiken und Grenzerfahrungen: Die Nutzer waren oft bereit, an
ihre physischen Grenzen zu gehen, und dariiber hinaus. Sie waren oft bereit, ihr
Leben oder ihre Gesundheit einzusetzen, um in Wettbewerben Sieger zu bleiben
oder in der Kultur der Uberbietungen, Shows und Rekorde Erfolg zu haben. Ri-
siken waren vielfiltig und Unfallraten hoch — sei es bei Steherrennen von Motor-
und Fahrridern, bei Autorennen, die noch durchwegs auf offentlichen Strassen
stattfanden, und besonders bei Flugkonkurrenzen.

Nutzer und Zuschauer entwickelten, darauf reagierend, spezifische Weisen des
Umgangs: So wurden die Risiken nicht nur als «normal», sondern als Heraus-
forderung, sogar als heroisch reinterpretiert. Die Nutzertypen des aggressions-
orientierten «Draufgéngers», des «kithnen Rennfahrers», des «todesmutigen
Fliegers» oder des «waghalsigen Piloten» formierten sich, in Anlehnung an
dltere Risikonutzertypen wie Reiter, aber mit typischen Modifikationen. Die
Kultur der Offiziere, mit ihrer erwarteten und proklamierten Bereitschaft zum
«Opfer» existierte neben den Kulturen der risikobereiten Konstrukteure und der
selbstausgebildeten «first time flyers», die ebenfalls einer Rhetorik des «sich Op-
ferns» unterworfen waren, freilich einer mit anderen Zielen, namlich der Bereit-
schaft, fiir den technischen Fortschritt Geld, Gesundheit oder Leben zu geben.
Personliches «kalkuliertes Risiko»,?® das vorgeblich notwendige Riskieren fiir
die Weiterentwicklung der Technik und fiir den Fortschritt waren dabei oft ver-
schriankt. «Opfer miissen gebracht werden», wurde als letztes Wort des abge-
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stiirzten Otto Lilienthal kolportiert. Diese technikheroische Haltung war typisch.
Sie kniipfte an ein um 1900 verbreitetes Muster an: Opfer fiir die Weiterentwick-
lung der neuen Mobilititstechnik wurden als dquivalent zu Opfern fiir Kamera-
den, fiir das Vaterland oder fiir die eigene Ehre gesehen, wie sie sich im Offiziers-
ethos ausprigte.

Prosaischer, wohl auch verbreiteter war ein eher spielerischer Risikotypus, ex-
emplifiziert in Gabriele d’Annunzios 1910 auf Deutsch erschienenem Flieger-
roman Vielleicht, vielleicht auch nicht. Fliegen wurde dort zu einem ikarischen
Todesspiel: «<Also der Tod lauert immer dabei?> <Wie bei allem. Aber hier mehr
als sonst!> <Tod ist bei jedem Spiel, das es wert ist, gespielt zu werden.»»? Solch
typisch heroisierende prifaschistische Selbststilisierungen erfolgten in der eige-
nen, oft sozial recht homogenen Peergroup, wenn von iiberstandenen Abenteuern
und Blessuren erzihlt, in Erfahrungstexten geschrieben und in der Sportpresse
berichtet wurde. Dort, vor allem aber auch in den neu entstandenen Bildjourna-
len, wurden gefahrliche Situationen und Mobilititssensationen fiir die eigene So-
zialgruppe, aber auch fiir das so apostrophierte «grosse Publikum» medial auf-
gearbeitet. Die Rettung des Pariser Luftfahrthelden Alberto Santos-Dumont aus
einer Absturzsituation machte Schlagzeilen und erschien am 25. August 1901
als Grafik auf der Titelseite des Petit Journal. Solche dramatischen, illustrativ
aufbereiteten Unfille behinderten die Popularitit der neuen riskanten Mobilitét
nicht, im Gegenteil. Die Lust an gefihrlichen, oft todlichen Situationen wurde
in stillschweigender oder offener Ubereinkunft mit dem Publikum vor Ort oder
auch den Lesern der Sportzeitschriften und der journalistischen Berichte kon-
struiert. Hohepunkte waren das desastrése Strassenrennen Paris—Madrid 1903
mit mehreren Toten oder die spektakuliren letalen Abstiirze prominenter und be-
liebter Piloten, wie Samuel Cody im August 1913.

Das «grosse Publikum» las nicht nur gerne mit wohligem Schauder von Tod und
Absturz, sondern wollte hdufig an der neuen Gefahrenkultur aktiv teilnehmen.
«Flugplatzhyinen», «Sensationshungrige» oder «Fledderer» bildeten einen Teil
der Massen, die Flugmeetings und Rennen besuchten. Journalisten beschrieben
und kritisierten dieses Verhalten, das aber fiir die Attraktivitat der um Mobili-
taitsmaschinen angesiedelten Gewaltkultur und der morbiden Unfallfaszination
verantwortlich war. Diese Unfalllust war somit fiir die Diffusion der Mobilitéts-
maschinen und fiir die breite gesellschaftliche Aufmerksamkeit stark forderlich.
Fiir die Mobilitdtsforschung sind diese sensationsbestimmten Massenphino-
mene ein lohnendes Forschungsfeld, weil sie fiir die Ausbreitung und Familia-
risierung gerade auch der nicht aktiven Nutzer mit neuen Mobilititsformen be-
deutend waren.
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Lektiiren, Medien, Gattungen der Mobilitatskulturen

Gemeinsamkeiten der transmodalen Kultur der Mobilitdtsmaschinen bestanden
auch darin, dass sich bestimmte Medien und Narrationstypen herausbildeten,
beispielsweise Lehrbiicher, Club- und Spezialzeitschriften, in denen Innovatio-
nen vorgestellt und besprochen und Nutzererfahrungen geschildert wurden. Ent-
sprechend dem um 1900 sehr weiten Sportbegriff waren die Pioniermedien nicht
auf eine Sportmobilititsform beschriankt. Braunbeck’s Sport-Lexikon etwa, mit
dem Untertitel Automobilismus, Motorbootwesen, Luftschiffahrt, wurde ab 1910
in Berlin herausgegeben. Verbreitet sind dort vor allem Erfahrungsberichte, sei
es von Touren mit Rad, Auto oder Boot, die oft eine betrichtliche Wirkung hat-
ten — so etwa John MacGregors oder Robert Louis Stevensons Berichte ihrer
Reisen mit kleinen Kanus. Berichte iiber lange Kanutouren reizten besonders zur
Nachahmung und standen am Anfang einer breiten Bootskultur. Relativ einfache
Kanus boten sich zudem fiir den Amateurbootsbau an.

Vor dem Hintergrund der langen Tradition von Reiseberichten sind hier typische
Modifikationen aufféllig: Die Fahrzeuge oder Boote, ihre Handhabungen und
Moglichkeiten riickten ins Zentrum. Tour- und Reiseberichte zwischen literari-
schem Anspruch und journalistischen Schilderungen enthielten mehr oder weni-
ger technische Aspekte. So entstand eine Transformation vom passiven zum ak-
tiven Mobilsein. Als Prototyp wird in der Sekundérliteratur immer wieder Otto
Julius Bierbaums sentimentale Reise im Automobil nach Italien (1899) ange-
fiihrt. Die neue Mobilitdtskultur schlug sich in so vielen Texten iiber Bootstou-
ren, Segelabenteuer, Radausfliige oder Flugerfahrungen nieder, dass von einer
neu entwickelten Textart gesprochen werden kann. Dazu gehort auch die wie-
derkehrende Reflexion neuer Verwendungsformen von Mobilititsmaschinen.
Immer wieder wurden Ideen kiinftiger Leistungsfiahigkeit formuliert. Typischer-
weise wurden vor 1914, in einer Stimmung neuer Bedrohungen und im Rahmen
eines ausserordentlichen Riistungsschubes, auch schon Konzepte und konkrete
Ansiitze fiir kiinftige militirische Nutzungen entworfen.

Die Medien reagierten auch auf die neuen sensorischen und sinnlichen Aspekte,
auf Irritationen des Wahrnehmens, Empfindens und Sehens, die zur Nutzung
unterschiedlicher Mobilititsmaschinen gehorten. Korperliche Aspekte wurden
nicht nur thematisiert, sondern auch dsthetisch verarbeitet und umgesetzt, von
Dynamik zeigenden Fotografien bis zu den Bildern Delaunays und der Futu-
risten.

Die Mobilititsrevolution und die Kunstrevolution(en) um 1900 waren miteinan-
der verkoppelt. Um nur einige thematische Felder zu nennen: Individuell erleb-
bare Geschwindigkeit wurde zum Thema der Literatur und der bildenden Kunst,
vor allem bei den italienischen Futuristen. Fahren und Fliegen konnten zur auf-
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regenden ésthetischen Konkurrenz der Kunst werden. Das wird schlaglichtartig
deutlich, wenn Gabriele d’ Annunzio nach seinem ersten Flug mit Glenn Curtis
erwog, die Literatur aufzugeben, weil das Fliegen diese dsthetisch iibertreffe. Die
neuen Mobilitdtstypen wurden zum Ausdruck spezifisch moderner psychischer
Erfahrungen, zu neuem Lustgewinn. Und der Blick von oben wie auch der Blick
von Tourenfahrern zu Lande und zu Wasser auf die Landschaft fokussierte — zu-
mindest fiir die Mobilititseliten — die kollektive Sensibilitit neu.

Nicht vergessen werden diirfen die sich entwickelnden Rhetoriken und Ikono-
grafien der neuen spartentranszendierenden Mobilitit. Sprachliche und bildliche
Stereotype entwickelten und stabilisierten sich rasch. In der Bildkunst waren das
etwa die Geschwindigkeitsdarstellung durch Speedlines oder dynamische Ver-
zerrungen, die Untersicht auf Mobilitdtsmaschinen, Fahrer und Flieger vor ihren
Geriten oder Paddler respektive Segler in charakteristischen Posen an Bord.
Auch die Texte bekamen typische Sprachmerkmale: Adjektive wie «kiihn» oder
«waghalsig» wurden stereotyp verwendet; «tragische» Unfélle mit «Opfern» ge-
schildert, spektakuldre technische Daten aufgelistet.®

Forschungsaufgaben

Zu den hier angerissenen Fragen und Aspekten miissen natiirlich, wenn tatsich-
lich ein Versuch einer Histoire totale der Individualmobilitit ein moglicher An-
satz ist, viele weitere Interpretationsfelder hinzutreten. Zu den diachronen Re-
konstruktionen, die sich auf Phasen der multimodalen Mobilititsgeschichte
konzentrieren, miissen auch synchrone Forschungen treten, um Sattelzeiten und
Umbriiche verstehen und Periodisierungen vornehmen zu kénnen. Hier sind na-
tionale Vergleiche anzustellen, Parallelen und Ungleichzeitigkeiten herauszuar-
beiten und Austauschformen zwischen den Mobilitdtsarten zu bestimmen. Das
setzt den Erwerb von Kenntnissen iiber die jeweiligen miteinander verschrink-
ten Diskurse und ihre Medien voraus. Das betrifft auch genaue Kenntnisse iiber
die technische Basis und iiber die Materialitit der Mobilitdtsmaschinen. Dazu
wire — bei aller Vorsicht bei der Riickprojektion aktueller Erfahrungen auf histo-
rische Erfahrungsfolien und bei allen restauratorischen Bedenken — der tatsich-
liche Gebrauch historischer Mobilititstechnik von Vorteil. Das Streben nach
einer Totalgeschichte multimodaler Mobilitit bietet dann auch Potenziale fiir die
Korrektur von Fehlurteilen — vor allem solche der vermeintlichen Spezifik von
einzelnen Mobilititsformen.
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Résumé
Mobilité multimodale

Jusqu’a présent, I'histoire de la mobilité a toujours traité séparément les modes
d’utilisation et I’ancrage social et culturel des différents moyens de transport. Si
les points communs technologiques de ces moyens de transport sont régulicre-
ment abordés, c’est beaucoup plus rarement le cas des similitudes dans leur usage.
En analysant les biographies des premiers utilisateurs, on découvre pourtant une
multiplicité de caractéristiques communes au niveau des expériences des utilisa-
teurs polyvalents et de la transmission et de 1’adaptation de leurs compétences.
Tandis que les vélos et le cyclisme en tant qu’expérience sont relativement bien
ciblés par les recherches consacrées a la mobilité, I’ hippomobilité, par exemple,
n’a pas été suffisamment prise en compte, ni I’utilité de I’expérience préalable de
la voile ou du motocyclisme pour apprendre a piloter un avion.

Cet article se fonde sur le parcours de différents usagers qui ont utilisé plusieurs
formes et types de véhicules, soit successivement soit simultanément: vélos, ba-
teaux, voitures, avions et autres aéronefs, etc. Parmi les compétences communes
retenues, on compte la capacité a mener plusieurs taches de front, & maitriser des
situations complexes et changeantes et a gérer la vitesse et 1’accélération. Les
biographies multimodales permettent aussi d’esquisser des conclusions typolo-
giques: le sport (au sens large) et I’armée fournissent I’expérience requise et fa-
vorisent 1’employabilité des utilisateurs; les sportifs et les officiers ne sont ce-
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pendant pas les seuls concernés puisque les techniciens constituent eux aussi un
groupe significatif d’utilisateurs. Se dégage donc I’esquisse d’une culture trans-
modale des véhicules individuels, ancrée dans la société du tournant du millé-
naire, qui va au-dela d’une simple «culture de la vitesse».

(Traduction: Sabine Citron)
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