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Mobilitätsverhalten macht Gemeinwohlorientierung: Einblicke in aktuelle 

Forschung 

Harald Schuster 

Aktives Mobilitätsverhalten (z.B. Radfahren, zu Fuß gehen) bringen wir direkt mit vielen positiven physio-

logischen und psychologischen Variablen in Verbindung. Kaum im Fokus stehen die sozialen Aspekte von 

Mobilität. In einer Studie am Lehrgebiet der Community Psychology an der FernUniversität in Hagen ha-

ben wir die Beziehung zwischen Mobilitätsverhalten und Gemeinwohlorientierung untersucht. Die Ge-

meinwohlorientierung gilt als ein wesentlicher Baustein des sozialen Zusammenhalts. Konkret unter-

suchten wir mittels einer Längsschnitt-Mehrebenenanalyse die Beziehungen zwischen Mobilitätsverhal-

ten und vier Facetten der Gemeinwohlorientierung: politische Partizipation, soziale Partizipation in Orga-

nisationen, nachbarschaftliche Solidarität und nachbarschaftliche Hilfsbereitschaft. Dabei war das Rad-

fahren und nicht das Autofahren in allen Modellen positiv mit der Gemeinwohlorientierung assoziiert. 

Radfahren war sogar die einzige Variable, die nach Kontrolle möglicher Störvariablen (Wohneigentum, 

Einkommen, Bildung, Geschlecht) einen signifikant positiven Prädiktor für alle vier Facetten der Gemein-

wohlorientierung hatte. Die Studie » Orientation towards the common good in cities: The role of indivi-

dual urban mobility behavior « macht deutlich, wie wichtig es ist, die sozialen Aspekte des städtischen 

Mobilitätsverhaltens zu berücksichtigen. Und wie wichtig es ist, den öffentlichen Raum so zu gestalten, 

dass aktive Mobilität gestärkt wird. 

1. Orientierung am Gemeinwohl ist wichtig für den Zusammenhalt 

Die Orientierung am Gemeinwohl ist ein entscheidender Aspekt des sozialen Zusammenhalts (Delhey et al., 

2018; Delhey et al., 2021; Larsen et al., 2023). Sie wird mit Wohlbefinden in verschiedenen Gemeinschaften und 

auf mehreren sozialen Ebenen in Verbindung gebracht (Prilleltensky et al., 2022; Quinn et al., 2020). Erstaunli-

cherweise gibt es jedoch nur wenige Forschungsarbeiten zu den Bedingungen, die die Gemeinwohlorientierung 

fördern, und dazu, wie die Bürger/innen die Bedingungen dafür auf verschiedenen gesellschaftlichen Ebenen 

schaffen können (Delhey et al., 2018; Di Martino et al., 2022).  

Die Gemeinwohlorientierung wird in erster Linie vor Ort erlebt und gelebt, in sozialen Räumen wie Nachbar-

schaften oder Stadtteilen und Bezirken (Fu, 2019; Wickes et al., 2018). Hier kommen Walkability und Bikeability 

ins Spiel. Das sind Konzepte, die im Zusammenhang mit öffentlichen Räumen relevant sind, da sie qualitativ 

hochwertige öffentliche Räume mit leicht erreichbaren Zielen, vielfältigen Flächennutzungen und mäßiger bis 

höherer Wohndichte beschreiben (Castañon & Ribeiro, 2021; Deitrick & Ellis, 2004; Porter et al., 2020). Die Ver-

kehrswissenschaft und die Stadtplanung haben sich mit den psychologischen Auswirkungen der Mobilität im 

Zusammenhang mit Walkability und Bikeability befasst und eine positive Wirkung auf das selbstberichtete 

Wohlbefinden und belastbare soziale Beziehungen bestätigt (Curl & Mason, 2019; Kingham et al., 2020; Weijs-

Perree et al., 2019). Der Grad der Diversität der Flächennutzung und die Art der sozialen Interaktion 
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beeinflussen den wahrgenommenen sozialen Zusammenhalt erheblich. Zum Beispiel haben Parks oder Nach-

barschaften, die mit Walkability in Verbindung gebracht werden, einen positiven Einfluss auf die Wahrneh-

mung von Gemeinschaft (Henriksen & Tjora, 2013). Während Flächennutzungen, die die lokale, aktive Mobilität 

behindern und persönliche Begegnungen mit Nachbar/innen erschweren, die Wahrnehmung des Zusammen-

halts mit anderen Bewohner/innen verringern (Hipp et al., 2014). 

Die unterschiedliche Art und Weise, wie Menschen ihre Umwelt nutzen und mit ihr interagieren, kann also zu 

Unterschieden in der Wahrnehmung der Orientierung am Gemeinwohl führen. Dies gilt ebenso für die Häufig-

keit und Unmittelbarkeit zwischenmenschlicher Interaktionen. 

1.1 Orientierung am Gemeinwohl ist individuell messbar  

Schiefer und Van der Noll (2016) haben in einer wegweisenden Studie einen Überblick über die verschiedenen 

Definitionen des sozialen Zusammenhalts zusammengestellt. Es zeigte sich, dass Gemeinwohlorientierung am 

häufigsten genannt wurde. Wir stellen dieses Konstrukt daher in den Mittelpunkt. Es konzeptualisiert, wie sich 

Menschen für andere verantwortlich fühlen, grundlegende gesellschaftliche Regeln einhalten und am sozialen 

und politischen Leben teilnehmen. Die Orientierung am Gemeinwohl umfasst folglich Handlungen und Einstel-

lungen, die eine gemeinschaftliche Organisation ermöglichen, wie z. B. aktive soziale Beteiligung, nachbar-

schaftliche Solidarität und Hilfsbereitschaft (Arant et al., 2016; Dekker & Halman, 2003).  

Um die Orientierung am Gemeinwohl als strukturelle Dimension des sozialen Zusammenhalts zu verstehen, ist 

eine weitere Vorüberlegung wichtig. Schiefer und Van der Noll (2016) beschreiben den sozialen Zusammenhalt 

als ein Merkmal einer höheren sozialen Ebene, einer Gemeinschaft, und nicht als eine Eigenschaft der einzelnen 

Bürger/innen. Die einzelnen Elemente diese multidimensionalen Konstrukts des sozialem Zusammenhalt wer-

den jedoch auf verschiedenen gesellschaftlichen Ebenen erlebt und wirken sich auf die individuellen Ergebnisse 

aus. Die Fokussierung auf die Gemeinwohlorientierung bietet in diesem Zusammenhang einen entscheidenden 

Vorteil, da sie erfasst, wie sich eine Person politisch oder sozial in seinem unmittelbaren Lebensumfeld enga-

giert (Aruqaj, 2023). Gemeinwohlorientierung ist also auf der individuellen Ebene messbar, was die Erfassung 

sehr viel praktikabler macht. 

1.2 Mobilitätsverhalten 

Für unsere Studie verwendeten wir ein umfassendes Mobilitätskonzept, das die Vielfalt der alltäglichen Orts-

veränderungen umfasst, die Menschen vornehmen, um den vielfältigen Aktivitäten außer Haus nachzugehen 

(Aldred, 2015; te Brömmelstroet et al., 2017). Wir unterscheiden den motorisierten Individualverkehr (den Auto-

verkehr) und den nicht-motorisierten Individualverkehr (Fahrrad fahren). 

1.2.1. Motorisierter Individualverkehr 

Der motorisierte Individualverkehr ist das beliebteste Verkehrsmittel in den Industrienationen und macht in 

Deutschland etwa 57 % des Modal Splits (Anteil der Wege) im Personenverkehr aus, in den Niederlanden 49 % 

und in den USA 80,3 % (BAG, 2021; European Commission, 2021; Nobis et al., 2019). In städtischen Gebieten 

wählen bis zu 60 % der Menschen in der EU meist den motorisierten Individualverkehr (European Commission, 

2021). Mit dem Auto können Autofahrer/innen Orte erreichen, die weiter vom Ausgangspunkt entfernt, topo-

grafisch ungünstig oder schlecht an den öffentlichen Nahverkehr angebunden sind. Das Design von Autos redu-

ziert die Interaktion zwischen Autofahrenden und ihrer direkten Umgebung gleichzeitig erheblich, was zu 
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isolierten Mobilitätserfahrungen führt. Diese Isolation kann individualistische Verhaltensweisen innerhalb des 

Autos verstärken. Das Autofahren in seiner heutigen Form erfordert zudem aktive Aufmerksamkeit während 

der Steuerung des Fahrzeugs, was die Möglichkeiten für soziale und räumliche Interaktion zusätzlich verringert 

(Bauman, 2000; Slovenko, 2001).  

1.2.2. Nicht-motorisierter Individualverkehr 

In den Niederlanden wird ein Viertel aller Wege mit dem Fahrrad zurückgelegt, in Deutschland sind es 11 % 

Wege mit dem Fahrrad und 22 % Wege zu Fuß. In den USA hingegen ist nicht-motorisierter Individualverkehr 

relativ unüblich: Nur 5,0 % der US-Amerikaner/innen gehen zu Fuß zur Arbeit und 1,0 % benutzen das Fahrrad 

(BAG, 2021; European Commission, 2021; Nobis et al., 2019). Rad- und Fußverkehr bietet für Kommunen und 

Einzelpersonen Vorteile, da er das Verkehrsaufkommen (Staus), den Lärm und die Umweltverschmutzung er-

heblich reduziert. Zu Fuß gehen ermöglicht es den Fußgänger/innen, die physische Umgebung mit allen Sinnen 

zu erleben, den Weg unmittelbar zu wechseln und das Potenzial für soziale Interaktion zu erhöhen. Für kürzere 

Strecken unter 2 km ist das Gehen in Deutschland die häufigste Fortbewegungsart (62 %), während für etwas 

längere Strecken zunehmend das Fahrrad genutzt wird (Nobis et al., 2019). Auch Radfahrende interagieren di-

rekt mit der räumlichen Umgebung und entwickeln ein reichhaltiges kognitives "Bild der Stadt" (Lynch, 1960). 

Sie erleben die soziale Vielfalt und kulturelle Heterogenität des städtischen Lebens, was zu einer stärkeren emo-

tionalen Bindung zwischen den Menschen und ihrer Nachbarschaft führt (Jungnickel & Aldred, 2014). Diese 

emotionale Bindung gilt als Vermittler für bürgerschaftliches Engagement. Menschen, die sich unmotorisiert 

fortbewegen, erleben eine stärkere Orientierung am Gemeinwohl als diejenigen, die sich motorisiert fortbewe-

gen (Stefaniak et al., 2017). 

2. Ziel und Aufbau der Studie zu Mobilitätsverhalten und Gemeinwohlorientierung 

Unsere Studie (Schuster et al., 2023) untersuchte den Zusammenhang zwischen städtischem Mobilitätsverhal-

ten und Gemeinwohlorientierung in deutschen Ballungsräumen. Die Studie konzentrierte sich auf urbane 

Räume, weil in Großstädten sowohl motorisierte als auch nicht-motorisierte Verkehrsoptionen zur Verfügung 

stehen. Zudem bieten Großstädte eine strukturelle Vorbedingung, da ca. 50 % der Fahrten unter sechs Kilome-

tern liegen, so dass das Fahrrad eine valide Verkehrsmittelalternative darstellt. Obwohl gerade auch Menschen 

unter 18 Jahren das Fahrrad häufig nutzen, war eine weitere strukturelle Bedingung unserer Studie ein Min-

destalter von 18 Jahren, denn Autofahren ist erst ab diesem Alter erlaubt.  

Frühere Untersuchungen haben gezeigt, dass Wohneigentum, Bildung und Einkommen das bürgerschaftliche 

Engagement positiv beeinflussen (Comstock et al., 2010; Dang et al., 2021; Fu, 2019). Zudem werden Zusam-

menhänge zwischen Geschlecht, Bildung, dem sozioökonomischem Status und dem Mobilitätsverhalten be-

richtet (Flade, 1999; Gauvin et al., 2020; Hudde, 2022). Daher haben wir in unserer Studie all diese Variablen 

kontrolliert. 

Ableitend aus diesen Vorüberlegungen haben wir die Hypothese aufgestellt, dass Menschen, die das Fahrrad 

nutzen, eine stärkere Gemeinwohlorientierung im städtischen Umfeld erfahren als diejenigen, die das Auto 

nutzen. 

Für unsere Studie verwendeten wir Daten des deutschen Forschungsinstituts GESIS (Gesis, 2020). Es handelte 

sich um einen umfassenden Längsschnittdatensatz (GESIS-Gesellschaftsmonitor von 2014 bis 2019) aus einer 

repräsentativen Stichprobe der deutschen Bevölkerung. Die Ausgangskohorte bestand aus 4.900 Panelist/innen 

im Alter zwischen 18 und 70 Jahren mit ständigem Wohnsitz in Deutschland. Das GESIS-Panel ist ein 
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wahrscheinlichkeitsbasiertes Mixed-Mode-Access-Panel, das computergestützte Telefoninterviews, mobile 

Umfragen, Webinterviews und selbst ausgefüllte Papierinterviews verwendete. Für unsere Studie wurden 410 

Befragte, darunter 53 % Frauen, ausgewählt, die angaben, in oder weniger als zehn Kilometer von der nächstge-

legenen Großstadt mit mehr als 100 000 Einwohner/innen entfernt zu wohnen. Die städtische Stichprobe wies 

einen relativ hohen Bildungsgrad auf, wobei 50 % der Befragten zu Beginn der Befragung die allgemeine Hoch-

schulreife als höchsten Schulabschluss hatten. Die Einkommensverteilung der Stichprobe lag leicht über der 

Einkommensverteilung in Deutschland, wobei 51 % der Stichprobe im Jahr 2019 über ein Einkommen von mehr 

als 2.000 EUR verfügten. Die gesellschaftliche Teilhabe in Organisationen und die politische Partizipation wur-

den jährlich erhoben, lokale Hilfsbereitschaft, Nachbarschaftssolidarität, Wohneigentum und Geschlecht nur 

einmal. 

3. Ergebnisse und Diskussion 

Es zeigte sich, dass in allen geschätzten Modellen die Fahrradnutzung signifikant war – also in einem positiven 

Zusammenhang mit sozialer Teilhabe in Organisationen, politischer Partizipation, Hilfsbereitschaft und Nach-

barschaftssolidarität stand –, auch nach Kontrolle von Wohneigentum, persönlichem Einkommen, Bildung und 

Geschlecht. Tatsächlich war die Fahrradnutzung sogar die einzige Variable, die einen positiven Effekt hatte und 

in allen Modellen signifikant war. Unsere Erwartungen, dass Menschen in städtischen Umgebungen bei der 

Nutzung des Fahrrads stärker auf das Gemeinwohl ausgerichtet sind als bei der Nutzung des Autos, wurden 

somit bestätigt. Die Häufigkeit der Autonutzung hatte in keinem der Modelle einen Effekt. 

Die Ergebnisse unserer Studie unterstützen also die Annahme, dass eine aktive Mobilität (Radfahren) stärker 

auf das Gemeinwohl ausgerichtet und insbesondere mit einem größeren Engagement für die Gemeinschaft 

verbunden ist als die Nutzung von Autos. 

Die Forschung legt nahe, dass Vertrauen ein Vermittler für eine stärkere Orientierung am Gemeinwohl ist, wo-

bei ein höheres Maß an Vertrauen die Bereitschaft der Bürger/innen erhöht, zum Gemeinwohl beizutragen 

(Lanero et al., 2017). Soziales Vertrauen wirkt demnach als konstitutives Element für Koordination und Koope-

ration, was zu einer stärkeren Gemeinschaftsorientierung und aktivem bürgerschaftlichen Engagement führt 

(Stroope, 2021). Jacobs (1993) zeigte, dass sich soziales Vertrauen im Laufe der Zeit aus vielen kleinen öffentli-

chen Kontakten bildet und zu Hilfsbereitschaft und einer sozialen Identität führt, die mit Respekt und Ver-

trauen verbunden ist. 

Das Radfahren in Großstädten bietet ein hohes Potenzial, die lokale Infrastruktur direkter zu erleben, soziale 

Missstände zu erkennen und hilfsbedürftige Menschen früher zu sehen. Regelmäßige, häufige Nachbarschafts-

kontakte tragen zur Entwicklung einer gemeinsamen Identität und einer stärkeren Gemeinwohlorientierung 

und Ortsverbundenheit bei (Wickes et al., 2018). Ortsverbundenheit bezeichnet die emotionale Bindung des 

Einzelnen an sein soziales und physisches Umfeld, die ein Gefühl der Sicherheit vermittelt und die Grup-

penidentität aufrechterhält (Brown et al., 2003; Hayes & Little, 2022). 

Aktuelle Forschungen haben gezeigt, dass die Begehbarkeit (Walkability) eines Viertels mit einem größeren so-

zialen Netzwerk und einer stärkeren Bindung an das Viertel verbunden ist (Leyden, 2003). Ortsverbundenheit 

und staatsbürgerliche Verantwortung vermitteln den Effekt des Vertrauens in die Nachbarschaft auf die Ab-

sicht, sich lokal zu engagieren, und stehen in Verbindung mit bürgerschaftlichem Engagement, Bürgerbeteili-

gung und umweltfreundlichem Verhalten (Dang et al., 2021). Regelmäßige, häufige Interaktionen mit dem sozi-

alen und räumlichen Umfeld führen zur Entwicklung einer stärkeren Ortsverbundenheit, die möglicherweise als 
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Vermittler zwischen dem Radfahren und der Ausrichtung auf das Gemeinwohl wirkt (Wickes et al., 2018). Der 

Hausbesitz hat einen signifikanten Einfluss auf die Beteiligung an sozialen Organisationen und die Solidarität, 

nicht aber auf die Hilfsbereitschaft oder die politische Beteiligung. Dies deutet darauf hin, dass Personen, die 

eine Wohnung oder ein Haus besitzen, mehr Ressourcen in die Gestaltung ihres Umfelds investieren als in per-

sönliche Hilfe oder politische Aktivitäten. Dies deckt sich mit der Studie von Wood et al. (2010), die zeigten, dass 

Wohneigentum, aber nicht die Wohndauer in der Nachbarschaft, ein primärer Prädiktor für nachbarschaftli-

chen Gemeinschaftssinn ist. 

Unsere Studie zeigte, dass die Teilnahme am Verkehr mit der Ausrichtung auf das Gemeinwohl verbunden ist, 

was für soziale Strukturen, städtische Isolation und die Integration von Migrant/innen von entscheidender Be-

deutung ist. Die Ergebnisse können von politischen Entscheidungsträger/innen und Planer/innen genutzt wer-

den, um Maßnahmen zu ergreifen, die diese Orientierung fördern, wie z. B. die Verringerung der autoorientier-

ten Quartiersgestaltung und die Förderung des Radverkehrs. Die Studie hebt auch die nachhaltigen Vorteile des 

Radfahrens gegenüber dem Autofahren hervor und unterstreicht damit die Bedeutung des umweltfreundlichen 

Verkehrs. 
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