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Auf dem Gehweg, auf der Strasse, im Hof

Neue Forschungsperspektiven auf kindliche Mobilität
im 20. Jahrhundert1

Silke Zimmer-Merkle

Aus dem kindlichen Alltag sind Bewegung und Fortbewegung kaum wegzudenken.

Zu Fuss oder mit Transportmitteln und Spielgeräten werden auf dem

Gehweg, auf der Strasse und im Hof Körpererfahrungen erprobt, Erwachsenenmobilität

nachgeahmt, Fähigkeiten geübt und Welt erkundet. Kinder sind «besonders

viel unterwegs [...] [mit] 20% mehr Wege[n] als Erwachsene» und dabei

«Spitzenreiter im Gehen».2 Kindliche Mobilität ist - in der Vergangenheit wie gerade

auch in der sich einmal mehr wandelnden Mobilität der Gegenwart - von grosser

Bedeutung für das Alltagsleben und Welterleben der Kinder und zugleich der sie

begleitenden oder transportierenden Erwachsenen. Im Folgenden werden

konzeptionelle Überlegungen zur historischen Erforschung kindlicher Mobilität
vorgestellt. Ziel dieses Beitrags ist es, das Forschungsfeld durch eine Zusammenschau

der relevanten Literatur und methodische Reflexionen programmatisch zu
erschliessen.

Mit dem «new mobilities paradigm»3 traten Anfang der 2000er-Jahre räum- und

bewegungsbezogene Aspekte in den Vordergrund sozialwissenschaftlicher

Untersuchungen und führten in den mobility studies zu der Einsicht, dass die

Anerkennung von Mobilität als vielgestaltige Praxis eine vermehrte Hinwendung zu

neuen Perspektiven, Kategorien und Forschungszuschnitten bedurfte. Während

gender und class die letzten fast zwei Jahrzehnte zunehmend thematisiert wurden,

wird die Kategorie age bisher eher selten in historischen Studien unter die

Lupe genommen. Das mobilitätshistorische Desinteresse an der Kategorie Alter
ist umso erstaunlicher, als gerade dieses ganz offensichtlich Auswirkungen auf

Mobilitätspraktiken hat, ja geradezu haben muss, da es mit bestimmten Graden

an Selbständigkeit der Mobilitätsformen einhergeht.

Kindermobilitäten als Forschungsthema

In verkehrswissenschaftlichen Untersuchungen stehen Kinder ebenso nur selten

im Fokus. «Ihr Verkehrsverhalten gilt als zu speziell und verkehrspolitisch
irrelevant», so beschreibt 2018 der Verkehrswissenschaftler und Mobilitätsakti-
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vist Heiner Monheim den Forschungsstand und führt aus: «Denn sie sind ja im
Berufs- und Wirtschaftsverkehr gar nicht und im Einkaufsverkehr kaum vertreten.

Sie können nicht Autofahren. [...] Ihre besonderen Bedürfnisse und
Verhaltensweisen zu erfassen, ist vielen Planern zu lästig, weil das besondere methodische

Überlegungen erfordert.»4 Diese Erklärung mag stark vereinfacht und

polemisch sein, im Kern trifft sie jedoch, gerade auch in historischer Sicht, die

Herausforderungen der Beschäftigung mit kindlicher Mobilität und ihrer
gesellschaftlichen Wahrnehmung. Als ähnlich prekär wird der Forschungsstand in den

Verkehrswissenschaften - besonders im deutschsprachigen Raum - zur Mobilität

von Kindern in einer Metastudie aus demselben Jahr von Joachim Scheiner

beurteilt. Als Verkehrsanlass ebenso wie als «Transportgut» werde in
verkehrswissenschaftlichen Studien zwar auf kindliche Fortbewegung, in Form von
Elternmobilität, eingegangen; auf die kindliche Mobilität selbst jedoch kaum.5 Erst

in den letzten Jahren scheint sich das ein wenig zu verändern.6 Vor allem im

Zusammenhang mit Schulwegen untersuchen jüngere Studien vermehrt, welche

Probleme heutzutage damit verbunden sind und welche Ansätze, wie zum
Beispiel «Bicibus» oder «Pedibus», also begleitete (Schulweg-)Gruppen per Fahrrad

oder zu Fuss, in diesen Rahmenbedingungen weiterhelfen können. Nur langsam

finden die dort gewonnenen Erkenntnisse Eingang in die Verkehrsplanung
und die Umsetzung entsprechender Massnahmen.7 Auch wenn Forschende und

eine Verkehrs- und Mobilitätswende Befürwortende heute Mobilität für alle
fordern und der Ruf ertönt, Kinder mögen «wieder» mehr selbständig zur Schule

laufen oder fahren und auf der Strasse spielen, scheint ein Paradigmenwechsel
in weiter Ferne.

Dies führt zum Paradoxon einer statischen (Spiel-)Mobilität von Kindern: Wohl

noch nie stand diesen eine so grosse Auswahl an mobilitätsbezogenem Spielzeug

zur Verfügung,8 gleichzeitig sind sie zu einem grossen Teil auf das Spiel im
Hinterhof, im heimischen Garten, vielleicht auf einem nahe gelegenen Spielplatz
begrenzt. Da Kinder in ihrem Spiel oft Lebenswelten der Erwachsenen nachahmen,

bekommt ihr Mobilitätsspiel so noch deutlicher die Erscheinung einer
Mobilitätssimulation. Kinder mögen im Spiel im Umgang mit Mobilitätsgeräten erstaunliche

Skills erwerben - die zum Teil grosses Geschick erfordern, wie Einräder

oder «Snakeboards» -, gleichzeitig sind sie damit immer weniger im Strassen-

bild zu sehen. Das betrifft auch den Rückgang eigenständig zurückgelegter Wege

zu Schule oder regelmässigen Freizeitaktivitäten.9 Auch wenn es ein öffentliches

und politisches Interesse an der selbständigen Fortbewegung von Kindern gibt,10

bleiben die Rahmenbedingungen dafür - allen Eltern- und Mobilitätsinitiativen

zum Trotz - schwierig." Kinder zunehmend in ihrem Bewegungsradius zu

begrenzen, scheint eine Konsequenz mehrerer sich gegenseitig beeinflussender

100 Faktoren zu sein, über deren jeweiligen Beitrag die verkehrswissenschaftliche
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Forschung zu unterschiedlichen Ergebnissen kommt.12 Zu diesen Faktoren
gehören neben anderen eine auf motorisierten Individualverkehr ausgerichtete,
erwachsenenzentrierte Verkehrs- und Infrastruktur, ein sich wandelndes soziales

Gefüge, begleitet durch Pullfaktoren: Verhäuslichung durch Kinderzimmer mit
Spielmöglichkeiten und digitalen Räumen sowie gesteigertes Sicherheitsbedürfnis.

Eine historische Perspektivierung dieser Faktoren kann helfen, ihre Veränderung

und spezifischen Beiträge besser zu verstehen und in die gesellschaftliche
Debatte einzubringen. Kenntnisse über die historische Form der Mobilitäts-
sozialisation von Kindern und ihr Mobilitätsverhalten sowie das der Eltern kann

einen wichtigen Anteil daran haben, Anspruch und Realität kindlicher Mobilität
im Sinne einer Mobilitätswende für alle zusammenzubringen. Zudem soll dem

«wieder» auf den Grund gegangen werden - was ist eigentlich gemeint, wenn
davon gesprochen wird, Kinder sollten «wieder» mehr draussen spielen oder zu
Fuss gehen? Und hält dieser Blick in die Vergangenheit den damit verbundenen

Behauptungen, die an diese gestellt werden, stand? Welche Rahmenbedingungen
verbanden sich früher mit kindlicher Mobilität? Wie haben sich die Räume - auf
dem Gehweg, auf der Strasse, im Hof - seither verändert? Die in diesen Debatten

aufgerufenen Veränderungen und Differenzen können historisch rekonstruiert

und gegebenenfalls dekonstruiert werden - ein zentrales Anliegen einer

Geschichtswissenschaft, die sich bewusst in den gesellschaftlichen Diskurs stellt

und nach denk- und machbaren Alternativen für Mobilität fragt.
Die Mobilität - oder gerade auch Immobilität - von Kindern, der Grad an

Selbständigkeit, den die kindliche Mobilität im jeweiligen Fall auszeichnet, sowie die

den Beteiligten zur Verfügung stehenden technischen Hilfsmittel haben Auswirkungen

auf die Mobilität der Kinder und Erwachsenen. Heruntergebrochen auf

eine Frage lautet mein Erkenntnisinteresse an Kindermobilität: Welche Möglichkeiten

ergaben sich in der Vergangenheit durch die Verfügbarkeit einzelner

Mobilitätsformen für die Mobilität von Kindern und Erwachsenen? Der Fokus der

hier vorgestellten Herangehensweise zur Beantwortung dieser Frage liegt auf
dem 20. Jahrhundert. Dies ist zum einen der direkteren Rückbindung an aktuelle

Fragestellungen geschuldet, zum anderen den besseren Möglichkeiten, an den

Grossteil der relevanten Literatur anzuschliessen. Eine Erweiterung dieses Horizonts

ist jedoch nicht nur zeitlich - weit über das 20. Jahrhundert hinaus - sinnvoll,

sondern kulturübergreifend und über die hier thematisierte Betrachtung des

globalen Nordens hinaus geboten. Die vorgestellten Ansätze können daher nur
einen ersten Schritt zur Erforschung des Themas darstellen.

Darüber hinaus ist eine Bestimmung, was mit Kindheit und Jugend in diesem

Zusammenhang überhaupt gemeint ist, essenziell. Aus Kindheits- und

Bildungsstudien sind Herangehensweisen wie zum Beispiel Abgrenzungen nach

Alter, Generation oder schulischer beziehungsweise sozialer Einbindung ins
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gesellschaftliche Leben bekannt. Konzepte von Kindheit (und Jugend) sind
jeweils selbst historisch und stark kontext- und kulturabhängig.13 So ist auch die

Frage, ob Jugendliche unter «Kinder» fallen, sinnvoll nur mit Blick auf die

jeweilige Fragestellung zu beantworten. Für die Untersuchung von Kindermobilitäten

scheint es sinnvoll, sowohl (jüngere) Kinder als auch Heranwachsende

zu betrachten. In der hier in Bezug auf Mobilitätspraktiken getroffenen
Unterscheidung zwischen Kindern und Erwachsenen ist eine Abgrenzung beider

Gruppen über jeweilige Praktiken und Kompetenzen, sowie den Grad

eigenständiger Handlungsmacht und -fähigkeit am geeignetsten.14 Die Abgrenzung
ist also jeweils abhängig von der untersuchten Mobilitätspraktik und stellt somit
keine harte Grenze dar. In diesem Zusammenhang scheint auch eine gezielte
Betrachtung der Transitionsphasen geboten, in denen kindliche beziehungsweise

jugendliche Mobilität (meist aktive Formen der Fortbewegung, oft Gehen) in
erwachsene Mobilität (zumeist passiv und auf den motorisierten Individualver-
kehr zentriert) übergeht, da Mobilitätsformen eine Rolle in oder sogar als Riten
des Übergangs («rites de passage») in die Adoleszenz und das Erwachsenenalter

spielen.15

Auf welche bestehenden Forschungsarbeiten sich bei der historischen
Erforschung kindlicher Mobilität aufbauen lässt, welche Quellen zur Analyse zielführend

erscheinen und welche Anschlussmöglichkeiten und Forschungsperspektiven

sich dabei ergeben, wird im Folgenden erörtert.

Forschungsstand und Quellenlage

Wie schon oben anklang, wurde bislang nur in wenigen historischen Arbeiten
und selten an zentraler Stelle über kindliche Mobilität geforscht und geschrieben.

Gleichzeitig sind jedoch einzelne Aspekte der Rolle von Kindern im
Verkehrsgeschehen durchaus bereits geschichtswissenschaftlich bearbeitet worden.

Zudem gibt es - teils sogar recht umfangreiche - Forschungsstände zu einzelnen

Modi der Fortbewegung, die auch die Kindermobilität betreffen. Eine

Arbeit, die diese historisch in ihrer Breite erforschen möchte, muss also

notwendigerweise eklektisch vorgehen und auf dieser vorhandenen Basis aufbauen und

zum Ziel haben, die verstreuten Bruchstücke zu systematisieren. Zu den wenigen

historischen Arbeiten aus den letzten zwei Jahrzehnten, die sich im engeren
Sinne mit Mobilität von Kindern direkt beschäftigen, gehört die Dissertation von
Delphine Piétu zu Strassenkindern in Paris in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts.16

Zudem sei hier erwähnt, dass es einige Arbeiten mit sozialwissenschaftlichem

Fokus zu Mobilität von Kindern gibt, die auch den historischen Horizont
102 miteinbeziehen.17
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In jüngster Zeit entstehen parallel mehrere historische Arbeiten, die tatsächlich

die Mobilität von Eltern und Kindern zentral in den Blick nehmen. Mitglieder
eines internationalen Netzwerks um die britische Forschungsinitiative «Everyday

Mobilities»18 herum nehmen aktive Verkehrsmodi, insbesondere in der zweiten

Hälfte des 20. Jahrhunderts, historisch in den Blick - dabei explizit auch die

Mobilität von Kindern und Eltern. In diesem Kontext verortet sich auch der

vorliegende Aufsatz mit einer Plausibilisierung von «Kindermobilitäten» als

Forschungsthema.

Gehweg, Strasse und Hof stellen Räume dar, die von Kindern auf verschiedene

Weise erschlossen wurden und werden. Auch sie unterlagen in der Vergangenheit

starkem Wandel. Daher lohnt, gewissermassen dem spatial turn folgend, ein

Blick in das Feld der children geographies, um die Beziehung von Kindern und

Stadt in die jeweilige Analyse mit einzubeziehen.19 Auch die Geschichtswissenschaft

hat diesen Wandel in der (vor allem Urbanen) Lebenswelt von Kindern,
der zunehmend mit einem Rückzug aus der Öffentlichkeit einherging und eine

immer stärkere Sozialisation im eigenen Elternhaus bedeutete, erforscht.20 Beide

Forschungszweige liefern damit wichtige Hinweise zur Aufklärung des mit
Kindermobilitäten verbundenen Erkenntnisinteresses.

Schulwege und Verkehrserziehung sind zwei Themen, die, wenn es um kindliche
Mobilität geht, immer wieder aufgegriffen werden und die mit weiteren

eigenständigen Arbeiten wohl den dichtesten Forschungsstand in Bezug auf Mobilität
von Kindern aufweisen. Für den deutschsprachigen Raum ist dazu die

grundlegende Arbeit von Dietmar Fack zu nennen, der verschiedene Spielarten der

Verkehrserziehung von 1885 bis 1945 historisch aufgearbeitet hat und ein

besonderes Augenmerk auf die damit verbundenen staatlichen Strukturen richtet.21

Daran schliesst die Arbeit von Kai Nowak unter dem Blickwinkel von Sicherheit

und Risiko an: Verkehrserziehung avancierte in der «Verkehrskrise» der

Nachkriegszeit zu einer der umfassendsten, dauerhaftesten - und in ihrer Effektivität
und Bedeutung unumstrittensten - Massnahmen, die Kinder im Verkehr schützen

sollten.22 Nicht verwunderlich ist also, dass dieses Thema auch in der sonst zu

kindlicher Mobilität recht überschaubaren geschichtswissenschaftlichen Literatur

Widerhall gefunden hat.

Darüber hinaus gibt es zur Geschichte einzelner Modi wie der Fuss-23 oder
Fahrradmobilität24 umfangreiche Forschungsstände. Auch hier muss jeweils eklektisch

auf die vorhandenen Bruchstücke zu kindlicher Fortbewegung Bezug

genommen werden. Andersherum lassen sich im Feld der Kindheitsgeschichte

sporadische Informationen zu kindlicher Fortbewegung finden.25 Die Literatur
dieser Forschungsbereiche ist geeignet, methodische Ansatzpunkte zu liefern,

beispielsweise für die Frage, mit jeweils welchem Zugang sich die Fülle der für
das 20. Jahrhundert vorliegenden Quellen am sinnvollsten erschliessen lässt. 103
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Zwei besonders vielversprechende Quellengattungen zur Untersuchung der

Kindermobilitäten seien hier stellvertretend herausgegriffen. Zum einen sind

dies Fotoaufnahmen.26 Anschlussfähige Arbeiten - auch mit anderem thematischem

Fokus - liefern hier wichtige Hinweise zum methodischen Umgang und

sich daraus ergebenden Forschungsmöglichkeiten. So sei - um an dieser Stelle

nur eine besonders wegweisende Arbeit zu nennen -Tiina Männistö-Funks
Untersuchung von Genderaspekten des Gehens erwähnt, die sich auf historische

Fotografien des Stadtgeschehens stützt.27 Quasi im «mixed methods design»
wird hier eine grosse Bilderzahl quantitativ untersucht und die Bilder im Stadtraum

verortet, der Frage folgend, wo Frauen unterwegs waren. Gleichzeitig
werden einzelne Aufnahmen qualitativ analysiert und dem Wie der Bewegung

von Frauen in der Stadt auf den Grund gegangen. Überhaupt scheinen Arbeiten,
die gender als Analysekategorie in den Blick nehmen, in besonderem Masse

vorbildhaft für die Analyse von age als Untersuchungskriterium.28 Eine weitere

vielversprechende Quellengattung sind Egodokumente, besonders
Tagebücher. Wie diese sich mit mobilitätshistorischem Interesse verwenden lassen,

haben Colin G. Pooley und Marilyn E. Pooley unlängst eindrücklich in ihrer
Studie alltäglicher Mobilität in Grossbritannien gezeigt.29 Ihre Arbeit stützt sich

im Wesentlichen auf Tagebucheinträge und erkundet deren Wert für
mobilitätshistorische Erkenntnisse im Bereich alltäglicher Wege. Tatsächlich lassen sich

in den regelmässigen Einträgen dieses Mediums Berichte über kleinere
Alltäglichkeiten finden, die Rückschlüsse auf Mobilität(serleben) in der Vergangenheit

zulassen.

Auch wenn eine Zusammenschau des Forschungsstandes durchaus kleinere und

grössere bits and pieces zutage fördert, bleibt die Literaturlage der Kindermobilität

aus geschichtswissenschaftlicher Perspektive lückenhaft. Auch in anderen

historischen Forschungsfeldern wird Kindern nur wenig Beachtung zuteil.30

Einer der Gründe liegt darin, dass Kinder selten selbst Quellen produzieren, die

klassischerweise als solche in historischen Studien Verwendung finden oder die

überhaupt überliefert und obendrein wieder auffindbar sind. Oral History ist eine

Herangehensweise, die gerne zur nachträglichen Generierung von Quellen zu

Hilfe genommen wird.31 Wie Pooley und Pooley aber festgestellt haben, kommt
diese Methode gerade für alltägliche Verrichtungen häufig an ihre Grenzen.32 Zu

Quellenmaterial, das von Kindern selbst produziert wurde und heute noch

(strukturiert) auffindbar ist, zählen Schulzeitungen, in denen vor allem (aber nicht nur)

ältere Kinder und Jugendliche sich ausdrücken konnten.33 In allgemeinen

Zeitungen und Zeitschriften geben selbst gemalte Bilder, die auf den Kinderseiten

oder im Rahmen von Zeichenwettbewerben eingesendet und veröffentlicht wurden,

einen Eindruck von alltäglichen Wegen und Mobilitätsgeräten und stellen

104 spannendes Quellenmaterial dar. Je nach Motto oder Themensetzung des Bildes
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lassen sich Wünsche, Möglichkeiten oder auch Zukunftsvorstellungen daraus

ablesen.

Als Vorbehalt bleibt festzuhalten, dass der grösste Teil der schriftlichen Quellen,
die üblicherweise zur Erforschung des 20. Jahrhunderts herangezogen werden,

von Erwachsenen stammen und durch deren Erstellungs- sowie Aufbewahrungsinteresse

vorgeprägt sind.34 Das gilt auch für die Quellen, die uns über vergangene

Kindheiten zur Verfügung stehen: Sie mögen kindliche Lebenswelten
beschreiben und Hinweise auf das Empfinden der Kinder geben, stellen jedoch in
vielen Fällen Fremdeinschätzungen dar oder sind erst viel später aus der

Erinnerung heraus entstanden. Daher scheint es für ein so gelagertes kulturhistorisches

Thema des 20. Jahrhunderts ratsam, zeitgenössische Quellen kritisch zu
evaluieren und - wo irgend möglich - durch von Kindern generierte Quellen zu

ergänzen.

Forschungsperspektiven

Tim Cresswell beschreibt Mobilität als mit Bedeutung aufgeladene Bewegung.35

Bewegung ist, dieser in den mobility studies massgebenden Definition nach, das

Gelangen von A nach B; erst durch die Einbettung in einen kulturellen und
sozialen Kontext, in dem diese Bewegung bedeutungsvoll stattfindet, wird sie zur
Mobilität.36 Grundsätzlicher lässt sich mit Weert Canzler Mobilität als Möglichkeit

zur Bewegung beschreiben, die auch ungenutzt bleiben kann.37 Der Begriff
der Motilität hingegen zielt seiner Verwendung nach stärker auf das, was dieser

Möglichkeit zur Bewegung vorausgeht, insbesondere die Aspekte Zugang,
Kompetenz und Aneignung als Vermögen zur Mobilität.38 Diese Aspekte interessieren

auch besonders in der Untersuchung von Kindermobilitäten, jedoch ergänzt um

Fragen der überindividuellen gesellschaftlichen sowie soziotechnischen Einbettung

in historische Rahmenbedingungen. Im Sinne der mobility studies ist nach

den Voraussetzungen von Mobilität, den zugrunde liegenden Macht- und

Infrastrukturen, die Mobilitätshandeln beeinflussen, sowie nach den kulturell geprägten

Verhaltensmustern, Normen und Werten zu fragen.39 Mobilitätsgeschichte
ist hier also in einem modernen, breiten kulturhistorischen Ansatz zu verstehen.

Nachgeordnete Fragestellungen können in diesem Zusammenhang beispielsweise

sein: Welche Rolle spielt das (kindliche) Alter für die Fortbewegung,
insbesondere zu Fuss? Unterscheiden sich Mobilitätspraktiken von Kindern von
denen der Erwachsenen? War zu Fuss gehen beziehungsweise die Teilnahme im
Strassenverkehr schon früher so gefährlich, wie es heute scheint, und wie hat

sich möglicherweise die Wahrnehmung von Gefahren verändert? Welche Gefahren,

abseits des motorisierten Verkehrs, bestanden für Kinder an verkehrsnahen 105
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Orten? Wie unterschied sich die Interaktion mit anderen Personen im
Verkehrsgeschehen oder an dessen Rand? Wie sichtbar waren Kinder früher auf den Strassen;

wem «gehörten» diese? Weisen erwachsene Mobilitätspraktiken, die mit
Kindern in Verbindung stehen, eine besondere Qualität auf? Und inwiefern prägen

die frühen Erfahrungen die Mobilitätsbiografien der Kinder?
Ähnliches gilt es im Sinne einer Technikkulturgeschichte hinsichtlich der mit
Kindermobilität verbundenen Technizität zu erfragen: Seit wann und zu welchen

Zwecken wurde die Fortbewegung zu Fuss durch technische Mittel unterstützt?

Wie sind Schuhe - ihre Verfügbarkeit, ihre Form und Herstellung, ihr Material
und ihr Preis - hierbei einzuordnen? Welche Rolle spielten Fortbewegungsmittel

vom Kinderrad bis zum Schulbus und welchen Einfluss hatte die Ordnung des

Raumes dafür? In welchem Verhältnis stehen technische Hilfsmittel zur fussläufigen

Mobilität von Kindern und Erwachsenen?

Neben der Mobilität von Kindern muss bei einer Betrachtung von Kindermobilitäten

auch die Mobilität von Erwachsenen in den Blick genommen werden. Denn

häufig bilden Kinder den Verkehrsanlass für (zumeist elterliche) Mobilität. Als

«Transportgut» sind sie aus verschiedenen Gründen von A nach B zu befördern

oder auf elterlichen Wegen mitzunehmen. Eine Möglichkeit der Systematisierung

könnte also entlang des Grades der Selbständigkeit der Mobilität verlaufen:

Kindliche Mobilität kann sowohl selbständig sein, in dem Sinne, dass die Kinder

sich selbsttätig und selbstbestimmt fortbewegen. Gleichzeitig kann sie aber

auch unselbständig sein, wenn Kinder als «Transportgut» durch Erwachsene von
einem Ort zum anderen bewegt werden. Mit kindlicher Mobilität verbundene

soziotechnische Artefakte sind beispielsweise Dreiräder, Roller, aber auch Rolloder

Schlittschuhe - um nur einige aus einer langen Liste zu nennen. Elterliche

Mobilität in diesem Zusammenhang ist verbunden mit Kindersitzen für Fahrrad

oder Auto, Buggys und Kinderwägen. Je nach Erkenntnisinteresse lassen sich so

auch motorisierter Individualverkehr und öffentliche Verkehre unter der

Perspektive des Transports von Kindern untersuchen.

Nur zu Fuss ist zu Fuss?

Für eine Betrachtung der fussläufigen Mobilität von Kindern mögen
Fortbewegungsmittel zunächst nicht als naheliegender Forschungsgegenstand erscheinen.

Bei genauerem Hinsehen ist jedoch die Abgrenzung kindlicher Mobilität zu
Fuss von solcher mittels technischer Hilfsmittel nicht so leicht durchzuhalten.

Ein Blick in historisches Quellenmaterial in Form alter Fotografien zeigt eine

erstaunliche Omnipräsenz von Fortbewegungsmitteln und Mobilitätsspielzeug in

106 Aufnahmen von im öffentlichen Raum spielenden Kindern. Wenn nicht Rennen
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und Laufen selbst Teil des Spiels sind, so sind zumeist Fahrzeuge und

Fortbewegungsmittel (wie Rollschuhe) treue Begleiter an der Seite der Kinder. Wie in
Abbildung 1 zu sehen, sind die Grenzen fliessend. Die Aufnahme vom Dezember

1954 aus Karlsruhe zeigt zwei Mädchen, die jeweils einen Rollschuh am Fuss

tragen. Ein Blick in den Zeitungsartikel, in dem dieses Foto erschien, verrät,
dass es sich bei dem Paar Rollschuhe um ein Weihnachtsgeschenk handelt, das

sich zwei Freundinnen unter den bewundernden Blicken der anderen Kinder
teilten.40 Mit je nur einem Rollschuh am Fuss ist zwar ein Mobilitätsspiel möglich,
die Fortbewegung ähnelt aber doch sehr der Fussmobilität. Für die Betrachtung

von Kindermobilitäten scheint es, nicht zuletzt weil ein Grossteil der kindlichen
Mobilität über das 20. Jahrhundert hinweg zunehmend auf Flächen stattfand, die

eigentlich (überwiegend) dem Fussverkehr vorbehalten waren, sinnvoll, den

Begriff der Mobilität zu Fuss breit zu fassen und solche - technisch unterstützten

oder nicht unterstützten - Formen in der Untersuchung fussläufiger Mobilität mit
einzubeziehen.

Auf dem Gehweg, auf der Strasse, im Flof sind die meisten kindlichen Wege nur
phasenweise durch technische Hilfsmittel oder Spielzeuge unterstützt. Schnell

geht der Wechsel der Fortbewegungsarten: Mit den Rollschuhen wird fix über

die Wiese gestapft, der Roller eben auf den Boden fallen gelassen und weiter

gerannt, das Skateboard unter den Arm geklemmt, um die Treppe zu überwinden.

Diese Beispiele zeigen wie flexibel und wechselhaft kindliche Mobilität ist und

wie schnell und wiederkehrend sie auf Fussmobilität zurückgreift.
Im Hinblick auf verschiedene Möglichkeiten der Systematisierung scheint es

also geradezu geboten, «zu Fuss» in einem weiten Verständnis aktiver (Fort-)

Bewegungsmodi zu verstehen.41 In der Unterscheidung aktiver und passiver
Formen der Mobilität lassen sich demgegenüber eigenständige Mobilität und Transport

klar abgrenzen. Über den Grad an Selbständigkeit liesse sich eine weitere

Systematisierung vornehmen. Auch hier lässt sich Spiel-, Fahrzeug- oder
zielgerichtete Fortbewegungsmobilität am vollständigsten erfassen, wenn zunächst die

aktiven Modi gemeinsam betrachtet werden. Dies gilt ebenso für eine Betrachtung

der Vulnerabilität einzelner Mobilitätspraktiken.

Fazit und Ausblick

Dem öffentlichen Interesse an Kindermobilitäten und ihrer Geschichte, wie es

sich beispielsweise in Ausstellungen,42 aber auch der oben mehrfach aufgerufenen

gesellschaftlichen Debatte um Kindermobilitäten im öffentlichen Raum

zeigt, steht kein belastbarer historischer Forschungsstand gegenüber. Obwohl

sich kulturhistorische Ansätze in der Mobilitätsgeschichte durchgesetzt haben, 107
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Abb. 1: Rollschuhfahren.

(Stadtarchiv

Karlsruhe,
8/BA Schlesiger,
A3_52_4_17).

ist bislang eine entsprechende Kontextualisierung der historischen Mobilitätsartefakte

ebenso wenig möglich wie die Einordnung von Berichten Mitlebender

aus ihren Kindertagen. Um das komplexe Feld kindlicher Mobilität in historischer

Perspektive erschliessen zu können, sind einzelne, exemplarische Fallstudien

nötig, die im Rahmen eines methodisch-konzeptionellen Ansatzes Strukturen

schaffen, die in einem nächsten Schritt eine systematischere Erforschung des

Themas erlauben. Die so gewonnenen Erkenntnisse zur historischen Dimension

heutiger Mobilitätspraktiken von Kindern erlauben nachfolgend eine umfassendere

wissenschaftliche Bearbeitung des Forschungsthemas.
Neben der gesellschaftlichen Dimension ist auch die Marginalisierung von Kin-

108 dem und ihren Mobilitätspraktiken von Relevanz. Noch mehr als andere margi-
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nalisierte Gruppen benötigen sie Fürsprache und Vertretung durch andere. Dies

trifft insbesondere auf jüngere Kinder zu - etwas anders ist es bei Jugendlichen,
die zum Beispiel bereits selbst politisch aktiv sind und sich zumindest in gewissem

Rahmen in allgemeine gesellschaftliche Debatten einbringen können. Für

die grosse Herausforderung aber, eine zukunftsfähige Mobilität zu gestalten,
kann historische Perspektivierung und das Aufzeigen von Alternativen nur
hilfreich sein.

Résumé
Sur le trottoir, dans la rue, dans la cour. Nouvelles perspectives
de recherche sur la mobilité des enfants au XXe siècle
La mobilité est d'une grande importance pour la vie quotidienne et l'expérience
du monde des enfants et des adultes, tant dans le passé qu'aujourd'hui. Cette

contribution présente des réflexions conceptuelles sur l'étude historique de la

mobilité enfantine, dans le but d'ouvrir ce champ de recherche par une synthèse

de la littérature pertinente et des réflexions méthodologiques. Alors que gender
et class ont été de plus en plus thématisés dans le champ de l'histoire de la mobilité

au cours des deux dernières décennies, la catégorie age est souvent délaissée,

bien qu'elle ait un impact direct sur les pratiques de mobilité. La mobilité des

enfants a été totalement bouleversée au cours du XXe siècle. Une perspective historique

sur les facteurs de ce bouleversement et la connaissance de la socialisation

aux mobilités des enfants peuvent contribuer à une meilleure compréhension de

ces changements et à enrichir le débat social sur les mobilités (alternatives) actuelles

et futures des enfants.

(Traduction: T. Robert, A. Rathmann-Lutz, M. Ferri)
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