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Abstract 
 

 

Die vorliegende Untersuchung widmet sich der Frage, welche Faktoren dazu führen, dass Mobilitätsangebote 

nicht in der geplanten Weise genutzt werden. Ziel ist es, die Rolle von Planer*innen zu beleuchten und sie dazu 

zu befähigen, eine inklusive Nutzer*innenperspektive einzunehmen. Zu diesem Zweck wird das Wheel of Privi-

lege and Power (WOPP) vorgestellt. Das Ziel besteht darin, Reflexivität in der Mobilitätsplanung zu untersuchen 

und gerechte Planung im Radverkehr zu fördern. 
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1. Einleitung

 

Die Herstellung und Instandhaltung von Verkehrs-

wegen und damit die Sicherstellung der Mobilität 

sind ein zentraler Bestandteil der staatlichen Daseins-

vorsorge. Eine umfassende, gut ausgebaute und in-

klusive Verkehrsinfrastruktur ist unerlässlich, um den 

Bürger*innen die Teilhabe am gesellschaftlichen 

Leben zu ermöglichen und ihre Mobilitätsbedürfnisse 

zu erfüllen. In diesem Zusammenhang ist das Fahrrad 

mehr als nur ein Fortbewegungsmittel. Der Radver-

kehr ist ein Schlüssel zu nachhaltiger Mobilität, einer 

besseren Lebensqualität und einer gesünderen Um-

welt in Städten und Gemeinden. In Anbetracht der 

drängenden Herausforderungen wie Klimawandel, 

Luft- und Lärmverschmutzung sowie Flächengerech-

tigkeit im öffentlichen Straßenraum gewinnt der Aus-

bau fahrradfreundlicher Infrastrukturen immer mehr 

an Bedeutung. Darüber hinaus erweitert die Fähig-

keit des Radfahrens die individuellen Handlungs- und 

Bewegungsspielräume einer Person erheblich, auch 

wenn sie (noch) nicht über einen Führerschein oder 

nur über eingeschränkte finanzielle Mittel für die Be-

schaffung von Mobilitätswerkzeugen verfügt. Im Ver-

gleich zum Zufußgehen schafft das Radfahren vielfäl-

tigere Optionen der Fortbewegung und trägt somit 

maßgeblich zur Teilhabe am gesellschaftlichen Leben 

bei. Es ermöglicht den Menschen, schneller und fle-

xibler auf verschiedene Orte zuzugreifen, was ihre so-

ziale und berufliche Integration fördert. Ein weiterer 

Aspekt, der das Radfahren insbesondere im Vergleich 

mit den anderen Verkehrsmitteln des Umweltver-

bundes attraktiv macht, ist die Möglichkeit, Personen 

und Lasten zu transportieren. Obwohl 80 % der deut-

schen Haushalte über mindestens ein Fahrrad verfü-

gen (Bundesministerium für Digitales und Verkehr 

2025), werden dennoch im Vergleich mit anderen 

Verkehrsmitteln nur 11 % der Wege pro Tag mit dem 

Fahrrad zurückgelegt (Umweltbundesamt 2024). 

Eine Interpretation der Daten zielt auf die unzu-

reichende Verfügbarkeit sicherer Radverkehrsinfra-

struktur und den großen Unterschieden zwischen ur-

banen und ländlichen Räumen ab. Aber auch das sub-

jektive Sicherheitsempfinden der Radfahrenden 

spielt eine entscheidende Rolle. Wenn Menschen 

sich sicher fühlen, sind sie eher bereit, das Rad als 

Verkehrsmittel zu wählen (Winters et al. 2012). Infra-

strukturelle Maßnahmen wie der (Aus-)Bau sicherer 

Radwege, barrierefreier und sicherer Abstellmöglich-

keiten, fahrradfreundlich gestaltete Kreuzungen und 

intermodale Verknüpfungspunkte erhöhen das Si-

cherheitsgefühl und ermutigen mehr Menschen, das 

Rad zu nutzen (Radwege-Check 2020). 

  

In den Empfehlungen für Radverkehrsanlagen 

(ERA) der Forschungsgesellschaft für Straßen- und 

Verkehrswesen (FGSV) aus dem Jahr 2010 wird die 

Auffassung vertreten, dass die Planung des Radver-

kehrs als Angebotsplanung zu betrachten ist (FGSV 
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2010). Diese Aussage impliziert, dass die Schaffung 

eines attraktiven, lückenlosen und an die Bedürfnisse 

der Nutzer*innen angepassten Radwegenetzes prio-

risiert werden muss, um die Attraktivität des Fahr-

rads als Fortbewegungsmittel zu erhöhen. Allerdings 

zeigt sich, dass selbst nach der Bereitstellung solcher 

Angebote deren Nutzung nicht immer den Erwartun-

gen entspricht. Dies wirft die Frage auf, welche Ursa-

chen diesem Phänomen zugrunde liegen.  In diesem 

Zusammenhang ist von Relevanz, welche Instanz die 

Planung von Verkehrsinfrastrukturen und Mobilitäts-

angeboten vornimmt und aus welcher Perspektive 

dies erfolgt. 

 

Die Planung von Städten und insbesondere von 

Mobilitätssystemen ist ein komplexer Prozess, der 

tief in gesellschaftlichen Strukturen und Machtver-

hältnissen verwurzelt ist. Traditionell wurde die Pla-

nung oft als eine objektive, evidenzbasierte Praxis 

dargestellt, in der Expert*innen auf der Grundlage ra-

tionaler Prinzipien und wissenschaftlicher Erkennt-

nisse handeln (Sheppard 2023). Diese Sichtweise 

blendet jedoch die vielfältigen sozialen, kulturellen 

und politischen Faktoren aus, die in Planungspro-

zesse einfließen (Vitrano/Lindkvist 2021). In den letz-

ten Jahrzehnten hat sich in den Sozialwissenschaften 

und insbesondere in der feministischen und postko-

lonialen Forschung ein wachsendes Bewusstsein für 

die Bedeutung von Reflexivität und Positionalität ent-

wickelt (Wintzer 2024). Diese Konzepte stellen die 

Subjektivität der Forscher*innen und Planer*innen in 

den Mittelpunkt und betonen, dass Wissen immer si-

tuiert und verkörpert ist (Haraway 1988; Wintzer 

2024). In der Verkehrsplanung, die oft top-down, 

technokratisch (Vitrano/Lindkvist 2021) und andro-

zentrisch (Terraza et al. 2020) geprägt ist, ist die Re-

flexion der eigenen Positionalität von besonderer Be-

deutung, bisher aber noch nicht Teil der Praxis. Pla-

ner*innen nehmen oft unbewusst eine Position der 

Macht ein (Best 2003). Es ist daher wichtig, diese 

Machtverhältnisse zu identifizieren und zu verste-

hen, wie die eigene Position reflektiert und genutzt 

werden kann, um marginalisierten Gruppen und ih-

ren Perspektiven und Bedürfnissen im Planungspro-

zess Anerkennung zu verschaffen, sie zu integrieren 

(Kobayashi 1994) und damit nutzer*innenorientierte 

Mobilitätsangebote und Radinfrastrukturen zu schaf-

fen. Das Wheel of Privilege and Power (WOPP) ist ein 

Instrument, das dazu beitragen kann, Reflexivität und 

Positionalität in der Mobilitätsplanung zu fördern. Es 

visualisiert, wie soziale Identitäten wie z.B. Ge-

schlecht, Alter, körperliche Fähigkeiten oder mentale 

Gesundheit miteinander verschränkt sind und sich 

auf die individuellen Erfahrungen von Macht und Pri-

vilegien auswirken. Indem Planer*innen ihre eigenen 

Identitäten im WOPP verorten, können sie besser 

verstehen, wie ihre Position in der Gesellschaft ihre 

Perspektiven und Wahrnehmungen auch im Rahmen 

verkehrsplanerischer Prozesse beeinflusst. Dieser Ar-

tikel soll sich mit der Bedeutung von Reflexivität und 

Positionalität in der Mobilitätsplanung, insbesondere 

in der Radverkehrsplanung, auseinandersetzen. Dar-

über hinaus wird erörtert, wie Machtverhältnisse und 

Privilegien unterschiedliche Mobilitätsrealitäten prä-

gen. Dafür wird das WOPP als ein Instrument zur För-

derung von Reflexivität vorgestellt und seine Anwen-

dung in verschiedenen Kontexten diskutiert. 

 

Ziel ist es, zu zeigen, wie die reflexive Analyse der 

eigenen Positionalität dazu beitragen kann, eine ge-

rechtere und inklusivere Mobilitätsplanung zu er-

möglichen. 

 

2. Reflexivität und Positionalität 

 

Die soziale Welt wird immer aus unterschiedlichen 

Perspektiven erlebt und erfahren - diese Perspekti-

ven sind geprägt von persönlichen Erfahrungen, Aus-

bildungen, Verkörperungen und Einstellungen. Die 

Aufgabe von Planer*innen sollte es sein, sich diese 

Perspektiven bewusst zu machen und die eigene Po-

sition kritisch zu hinterfragen. In den Ingenieurwis-

senschaften ist dieser Ansatz wenig bekannt und in 

der Planungspraxis nicht etabliert, weshalb immer 

noch von einer technokratischen Verkehrsplanung 

gesprochen wird (Vitrano/Lindkvist 2021). Zuneh-

mend setzt sich die Mobilitätsplanung als neues Pla-

nungsverständnis durch, denn „[n]ur so ist es mög-

lich, dass sich die Mobilität tatsächlich als neues 

Handlungsfeld öffentlicher Planung etabliert und in 

strategischer Weise Raum, Verkehr und Individuen 

entsprechend der gesellschaftlichen Ziele gestaltet“ 

(Rammert 2024).  

 

In den Sozialwissenschaften hingegen stellen Refle-

xivität und Positionalität zentrale Konzepte der quali-

tativen Forschung dar. Sie thematisieren die Bezie-

hung zwischen den Forschenden, ihrem Forschungs-

prozess und dem produzierten Wissen. Im Fokus ste-

hen die Auseinandersetzung der eigenen Position in-

nerhalb des Forschungsfeldes und die Reflexion der 

Auswirkungen dieser Position auf die Forschung (Day 

2012). Die konzeptionelle und methodische Anwen-

dung von Reflexivität und Positionalität haben auch 

das Potenzial, in der Mobilitätsplanung eingesetzt zu 

werden. In der Mobilitätsplanung wird weitgehend 

davon ausgegangen, dass Planer*innen eine umfas-

sende Expertise besitzen, die durch ihre Ausbildung 

und Zertifizierungen Legitimation findet. Die Planung 

von Radwegen, Abstellanlagen, Mobilitätsstationen 

etc. wird durch “Fakten vor Ort” (eigene Übersetzung 

nach Sheppard 2023, S. 397), was dem Grundgedan-

ken der sogenannten evidenzbasierten Planung ent-

spricht, begründet. Die Rolle der Planer*innen, deren 
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Expertise und die zugrunde liegende ‘Wahrheit’ der 

Planung sollten jedoch kritisch untersucht werden. 

Hier können sozialwissenschaftliche Ansätze dazu 

beitragen, die Handlungsfelder Mobilität und Gesell-

schaft zu verknüpfen und inklusivere Verkehrsinfra-

struktur- und Mobilitätsangebote hervorzubringen. 

Übertragen auf die Prozesse der Verkehrsplanung 

und Gestaltung von Verkehrssystemen, Verkehrsinf-

rastrukturen und öffentlichen Straßenräumen würde 

Reflexivität die Fähigkeit der Planer*innen beschrei-

ben, sich selbst und ihre Annahmen, Werte und Vor-

behalte im Planungs- und Entwurfsprozess kritisch zu 

hinterfragen. Dies beinhaltet die Auseinanderset-

zung mit der eigenen Subjektivität und deren Einfluss 

auf die Datensammlung, Interpretation und Wissen-

sproduktion. 

 

Der Begriff der "positional reflexivity" (Macbeth 

2001, S. 38) betont dabei den analytischen Prozess 

mit der situierten Position. Wichtig ist, dass Reflexivi-

tät nicht als retrospektive ‘Offenlegung’ der eigenen 

Position verstanden wird, sondern als kontinuierli-

cher Prozess der Selbstbeobachtung und Selbstbefra-

gung während des gesamten Planungsprozesses (Day 

2012). Die Auseinandersetzung mit der Positionalität 

geht über die reine Selbstreflexion hinaus und be-

zieht sich auf die soziale Verortung der Planer*innen. 

Dies umfasst die Reflexion der eigenen Position in-

nerhalb sozialer Strukturen wie Geschlecht, Alter, 

mentale Gesundheit und weiterer Kategorien (Best 

2003). Wintzer (2024) betont, dass Wissen situiert 

und verkörpert ist und somit von gesellschaftlichen 

Differenz- und Machtstrukturen durchdrungen ist. 

Planer*innen sind demnach nicht neutrale Entwer-

fer*innen, sondern immer Teil der sozialen Welt, die 

sie untersuchen und planen. Die Kenntnis der eige-

nen Position kontextualisiert die Identität und 

‘Stimme’ der Mobilitätsplaner*innen und vermeidet 

eine anonyme, dekontextualisierte Autorität (Har-

ding 1988). 

 

Bei der Thematisierung von Identität in der For-

schung und im Kontext der Mobilitätsplanung, insbe-

sondere der Radverkehrsplanung, besteht die Gefahr 

der Naturalisierung von Körpern und Identitäten 

(Kobayashi 1994). Eine reflexive Planung sollte Iden-

tität vielmehr als einen kontinuierlichen, offenen Pro-

zess verstehen und die damit einhergehende Unsi-

cherheit anerkennen (Pillow 2003). Darüber hinaus 

ist es notwendig, sich der eigenen konzeptionellen 

und praktischen Verortung als Planer*innen bewusst 

zu sein (Watts 2006). Die Reflexion der Positionalität 

kann sich somit auch auf die Verortung innerhalb the-

oretischer Planungstraditionen und -ansätze bezie-

hen (Bourdieu 2004). 

 

Die Adaption der vorgenannten sozialwissen-

schaftlichen Ansätze in den oftmals technokrati-

schen, androzentrischen Prozess der Verkehrspla-

nung und des Entwurfes von Verkehrsinfrastrukturen 

könnte mit dem vom Englischen übersetzten Begriff 

der positionalen Reflexivität (eigene Übersetzung 

nach Macbeth 2001, S. 38) beschrieben werden. Da-

bei würde eine positionale Reflexivität die bewusste 

Reflexion und Berücksichtigung der eigenen Sicht-

weise, Erfahrungen und Werte im Planungs- und Ent-

wurfsprozess bezeichnen. Sie umfasst des Weiteren 

die Analyse, wie diese Faktoren die Entscheidungsfin-

dung, die Zielsetzung und die Gestaltung von Ver-

kehrsinfrastrukturen beeinflussen. Dieser Begriff soll 

die Bedeutung der Subjektivität und der unterschied-

lichen Standpunkte aller beteiligten Akteur*innen 

hervorheben, eine reflexive, partizipative Planung 

fördern und marginalisierte Gruppen mit ihren Per-

spektiven und Bedürfnissen im Planungsprozess an-

zuerkennen und zu integrieren. 

 

Das Modell WOPP bietet hierfür eine Möglichkeit, 

die soziale Position einer Person zu veranschauli-

chen. Es ist ein Instrument, das dazu verhilft, sich der 

eigenen Positionalität im (Mobilitäts-)Planungspro-

zess bewusst zu werden und diese darüber hinaus in 

einem größeren gesellschaftlichen Kontext einzuord-

nen. 

 

Exkurs zum Verständnis von Macht 

 

Das Verständnis von Macht im Kontext von Pla-

nung bezieht sich weitgehend auf die Konzeption von 

Michel Foucault (1974, 2010, 2014). Foucault argu-

mentiert, dass Macht keine unidirektionale Bezie-

hung ist, sondern ein multidimensionaler Komplex, 

bei dem kein simpler Dualismus zwischen Opfer und 

Täter*in bzw. zwischen Unprivilegierten und Privile-

gierten herrscht (Strüver 2021, S. 70). Macht ist nicht 

akteursspezifisch oder etwas, das man besitzen oder 

innehaben kann (Van Assche/Beunen/Duineveld 

2023). Sie ist diskursiv und in soziale Strukturen und 

Wissensordnungen eingebettet. Nach Foucaults Ver-

ständnis ist Planung also inhärent politisch und kann 

nicht als wertneutrales und rein wissenschaftliches 

Bestreben gesehen werden (Flyvbjerg 1998). 

 

3. Das Modell des Wheel of Privilege and Power 

 

Das Wheel of Privilege and Power (WOPP) kommt 

ursprünglich aus der Antidiskriminierungsarbeit (Ca-

nadian Council for Refugees 2009, 2022) und hat 

bisher transdisziplinäre Anwendung gefunden (Bau-

mann 2023; Charta der Vielfalt e.V. 2022; University 

of Oxford o.J.; University of Wisconsin-Madison 

2022; York Disability Rights Form 2021). Es eröffnet 

die Möglichkeit die soziale Position einer Person zu 
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verorten. Es visualisiert, wie soziale Identitäten wie 

Geschlecht, Alter oder körperliche Fähigkeiten mitei-

nander verschränkt sind und sich auf die individuel-

len Erfahrungen von Macht (Power) und Privilegien 

auswirken. Je näher eine Identität an der Mitte des 

Rads positioniert ist, desto mehr Vorteile ergeben 

sich in der Regel aus dieser Zugehörigkeit (vgl. Abb. 

1). 

  

 

Abbildung 1: Das Wheel of Privilege and Power, eigene Dar-

stellung in Anlehnung an Duckworth 2020 

 

Das WOPP betont auch die intersektionale Be-

trachtung. Intersektionalität ist ein Konzept aus der 

politischen Theorie und Praxis des Schwarzen Femi-

nismus der Vereinigten Staaten (Kuschinski 2024). 

Die Bezeichnung kann auf die US-amerikanische Ju-

ristin Kimberlé Crenshaw zurückgeführt werden 

(Crenshaw 1989). Intersektionalität beschreibt einen 

Ansatz, der es ermöglicht, die komplexen Zusammen-

hänge sozialer Ungleichheiten von Mobilität zu ana-

lysieren. Dabei werden die Verflechtungen verschie-

dener Diskriminierungsformen wie Geschlecht, 

Klasse, ‘Race’, Sexualität sowie geistige und körperli-

che Beeinträchtigung betrachtet und untersucht, wie 

diese von Machtverhältnissen und sozialen Positio-

nierungen geformt werden (Kuschinski 2024). In der 

Mobilitätsplanung kann Intersektionalität konzeptio-

nell und methodisch genutzt werden, um aufzuzei-

gen, wie räumliche Prozesse von diesen vielfältigen 

Ungleichheiten geprägt sind und wie sich diese auf 

den Zugang zu Ressourcen, Lebenschancen und Teil-

habemöglichkeiten auswirken (Ravensbergen et al. 

2019). Ein zentraler Aspekt von Intersektionalität ist 

die Anerkennung, dass Identitäten nicht statisch sind, 

sondern sich in Abhängigkeit von räumlichen und 

zeitlichen Kontexten und Machtverhältnissen ständig 

verändern (Day 2012). Dabei wird auf die Gefahr ei-

ner essenzialisierenden, d.h. naturhaften, Sichtweise 

von Identitäten hingewiesen, die diese sozialen Kate-

gorien als natürlich und unveränderlich begreift. 

Stattdessen wird eine relationale Sichtweise vorge-

schlagen, die die dynamischen Wechselwirkungen 

zwischen verschiedenen Identitätsdimensionen und 

sozialen Prozessen in den Vordergrund stellt (Bau-

riedl/Schurr 2014). Mit einer intersektionalen Linse 

können Mobilitätsplaner*innen die Mehrdimensio-

nalität von Identitäten berücksichtigen und vermei-

den, einzelne Aspekte in der Planung und auch in der 

Umsetzung als über- oder untergeordnet zu 

betrachten. 

 

 
Abbildung 2: Das WOPP als Instrument zur Selbstreflexion, 

eigene Darstellung  

 

Das WOPP ist aber nicht nur ein analytisches Instru-

ment, sondern auch ein Instrument der Selbstrefle-

xion (vgl. Abb. 2). Indem die eigene Identität im 

WOPP visualisiert wird (grüne Pins in Abb. 2), kann 

besser verstanden werden, wie die eigene Position in 

der Gesellschaft auch die Perspektiven und Wahr-

nehmungen in der Ausübung des Berufes beeinflusst. 

Im Vergleich zu Identitäten der Menschen (beispiel-

haft pinke Pins in Abb. 2), für die geplant wird, erge-

ben sich hier auf den ersten Blick Diskrepanzen in ein-

zelnen Kategorien des WOPP. Der Erkenntnisgewinn 

darüber ist besonders wichtig für Planer*innen, die 

sich bewusst machen müssen, wie ihre eigene Iden-

tität ihre Planungsergebnisse prägen kann. Durch die 

Nutzung des WOPP werden die Planer*innen aufge-

fordert, darüber nachzudenken, wie sich diese Iden-

titäten überschneiden und ihre Weltsicht, Werte und 

Annahmen beeinflussen. Das WOPP soll Planer*in-

nen dazu anregen, ein breites Spektrum von Identitä-

ten zu berücksichtigen - mit dem Ziel, die Transpa-

renz in der Planung zu erhöhen, indem die Positiona-

lität der Planer*innen explizit reflektiert wird. Daher 

soll die Anwendung des WOPP als Instrument zur 

Selbstreflexion und Positionalität konkret für Pla-

ner*innen in der strategischen Verkehrsplanung und 

der Gestaltung von öffentlichen Straßenräumen und 

Mobilitätsangeboten weiterentwickelt und imple-
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mentiert werden, um mit diesem Ansatz zu einer ge-

rechteren und nachhaltigeren Planungspraxis beizu-

tragen. 

 

4. Weiterentwicklung und Anwendung des WOPP 

 

Die Initialphase des Projekts zur Implementierung 

des WOPP wurde im Sommer 2024 erfolgreich abge-

schlossen (vgl. Abb. 3).  

 

 
Abbildung 3: Ablaufschema Weiterentwicklungsprozess, ei-

gene Darstellung 
 

Im Rahmen eines Auftaktworkshops mit internati-

onalen Studierenden wurden erste Erfahrungen mit 

dem WOPP gesammelt. Das WOPP wurde hier im 

Vorgriff auf eine Entwurfsaufgabe eingeführt, um die 

eigene Position in der Gruppe zu identifizieren. Die 

zwölf Kategorien des WOPP (vgl. Abb. 1 und 2) boten 

den Teilnehmenden eine strukturierte Möglichkeit, 

die eigene soziale Identität zu reflektieren und die da-

mit verbundenen Privilegien und Machtverhältnisse 

zu hinterfragen. In einem zweiten Schritt wurde ein 

Straßenquerschnitt so umgestaltet, dass er dem Rad- 

und Fußverkehr Vorrang einräumt und dem Design 

for All-Ansatz folgt (vgl. Abb. 4).  

  

 
Abbildung 4: Gruppendiskussion zum Straßenentwurf, Foto 

Lohmeier 
 

Die Diskussionen innerhalb der Gruppen während 

des Entwurfsprozesses sowie zwischen den Gruppen 

bei der Präsentation der Ergebnisse waren sehr in-

tensiv, was insbesondere auf die im Vorfeld durchge-

führte Selbstreflexion zurückzuführen sind. Die Ent-

würfe zeichneten sich durch eine große Vielfalt aus 

und beinhalteten zum Teil bereits sehr detaillierte 

Ideen zur Reduzierung von Benachteiligungen margi-

nalisierter Gruppen. Das Feedback der Studierenden 

unterstrich das Potenzial des WOPP als effektives In-

strument zur Förderung von Reflexivität und inter-

sektionalem Denken, zeigte aber auch Schwächen 

und Grenzen des Instruments auf. So fehlten bei-

spielsweise Kategorien, die projekt- bzw. aufgaben-

spezifisch sinnvoll gewesen wären, wie z.B. ‚Fähigkeit 

Fahrrad zu fahren‘, das Fahrrad als Option in der Ka-

tegorie ‚Zugang zu Verkehrsmitteln‘. Andere Katego-

rien wie ‚sexuelle Orientierung‘ und ‚Sprache‘ wur-

den von den meisten Studierenden im Aufgabenkon-

text als nicht sinnvoll erachtet. Da das Instrument in 

einer Gruppe internationaler Studierender aus allen 

Teilen der Welt zum Einsatz kam, fungierten Selbstre-

flexion und Positionierung effektiv als Grundlage für 

alle Diskussionen. Die Ergebnisse und die daraus re-

sultierende Dynamik für den weiteren Planungspro-

zess waren vielversprechend. 

 

Aufbauend auf diesen ersten Erfahrungen wurden 

weitere Anwendungen des WOPP geplant und dafür 

die Kategorien spezifisch angepasst. Ein weiterer 

Schritt zur kontinuierlichen Anpassung des WOPP für 

die Wissensvermittlung war die Integration des In-

struments in den Lehrprozess der Hochschule Rhein-



8 
 

Main, was einen intensiven Diskussionsprozess aus-

löste. Die Studierenden setzten sich mit den vorgege-

benen Kategorien auseinander und erkannten so-

wohl deren Relevanz als auch deren Grenzen. Die 

Frage der persönlichen Einordnung in schwer zu de-

finierende Kategorien, wie beispielsweise ´mentale 

Gesundheit‘, führte zu längeren Diskussionen und 

wird in die Überarbeitung des WOPP einfließen, um 

eine noch umfassendere und differenziertere Dar-

stellung sozialer Identitäten und ihrer Auswirkungen 

zu ermöglichen. Die Reflexion der eigenen Positiona-

lität erwies sich als lehrreich, wenn auch oft heraus-

fordernd. Die Teilnehmenden erkannten, wie struk-

turell Privilegien in der Gesellschaft verankert sein 

können und wie diese die eigenen Perspektiven be-

einflussen.  

 

Die Anwendung des WOPP im Kontext der Mobili-

tätsplanung eröffnet neue Perspektiven, indem die 

sozialen Identitäten der Planer*innen und der Nut-

zer*innen berücksichtigt werden. Dies ermöglicht ein 

Verständnis dafür, dass Mobilitätsplaner*innen nicht 

neutrale Entwerfer*innen sind, sondern Teil der sozi-

alen Welt, die sie untersuchen und planen. Die Er-

kenntnis, dass Planer*innen stets spezifische Positio-

nalitäten verkörpern, ermöglicht ein tiefgreifendes 

Verständnis für die zugrunde liegenden Ursachen 

von Ungleichheiten in der Mobilität und deren Ab-

bau. Kategorien wie Geschlecht, Alter, Einkommen 

oder Ethnie können dazu beitragen, die Bedürfnisse 

unterschiedlicher Gruppen zu identifizieren und da-

rauf zugeschnittene Mobilitätslösungen zu entwi-

ckeln. Die Reflexion der eigenen Positionalität ist da-

bei von entscheidender Bedeutung, um sicherzustel-

len, dass die Planungsprozesse nicht von dekontextu-

alisierten Annahmen geprägt sind. 

 

Im Rahmen der Fahrradkommunalkonferenz 2024 

in Hannover wurde ein interaktiver Workshop mit 

dem Titel „Gemeinsam Radverkehr gestalten“ mit 25 

Expert*innen durchgeführt. Ziel der Veranstaltung 

war die Reflexion über die Zusammenhänge zwi-

schen den Facetten der sozialen Identität. Im Fokus 

stand die Untersuchung der Einflussnahme der sozi-

alen Identität auf die Wahrnehmung der gebauten 

und sozialen Umwelt sowie die Reflexion der Unmög-

lichkeit einer Isolation der Identität von der Planungs-

praxis (Day, 2012). Der Workshop fokussierte sich auf 

die Identifizierung der sozialen Identität der Teilneh-

menden und deren Implikationen für den Planungs-

prozess. Ziel war es, die Teilnehmer*innen zu aktivie-

ren, sich in ihrer Arbeit explizit mit ihrer Positionalität 

auseinanderzusetzen, um bekannte und unbekannte 

Herausforderungen als Planer*innen zu identifizie-

ren. Der Workshop beinhaltete eine gemeinsame 

Diskussion dieser Herausforderungen sowie das 

Brainstorming von Ansätzen zu deren Bewältigung. 

Aufbauend auf den zuvor beschriebenen Prozess-

schritten (vgl. Abb. 3) fand dieser Workshop mit Per-

sonen statt, die als Planer*innen in Verwaltungen tä-

tig sind. Ziel war es, die eigenen Erfahrungen in Bezug 

auf das WOPP in einem Workshop-Kontext zu erfas-

sen und zu analysieren. Die Analyse sollte Aufschluss 

darüber geben, wie das WOPP dazu beitragen kann, 

Macht und Privilegien im Zusammenhang mit Mobili-

tätsentscheidungen zu verstehen. Nach einer Einfüh-

rung in das WOPP-Konzept und relevante Begriffe 

wurden die Teilnehmenden aus der Mobilitätsfor-

schung und -planung an Stellwänden gruppiert, um 

eine ausgewogene Mischung von Fachwissen zu ge-

währleisten und stellten sich kurz vor. Im nächsten 

Schritt arbeiteten die Gruppen an Plakaten mit den 

zwölf WOPP-Kategorien und überlegten, wie jede Ka-

tegorie das Radfahren beeinflusst. Die Ergebnisse 

wurden auf Zetteln festgehalten und auf den Postern 

angebracht. Im dritten Schritt fand ein Brainstorming 

statt, um zu erörtern, wie die Kategorien besser be-

rücksichtigt werden können (vgl. Abb. 5). Nach der 

gruppeninternen Diskussion beider Aufgaben fand 

eine Reflexionssitzung im Plenum statt. Diese Diskus-

sion ergab, dass vielen Teilnehmenden die Zusam-

menhänge zwischen den WOPP-Kategorien nicht be-

wusst waren. Dennoch wurde der Workshop von den 

Teilnehmenden als wertvoll empfunden, um die eige-

nen Mobilitätsprivilegien zu verdeutlichen.   

 

 
Abbildung 5: Expert*innen-Workshop mit dem WOPP, Foto 

Rutka 

 

5. Evaluation: Feedback zu und Nutzen des WOPP 

 

Die Aussagen der Teilnehmenden im Zuge der 

Workshop-Evaluation lassen sich in folgenden Kate-

gorien einteilen: 

 

 Hilfreich und erkenntnisreich: Das WOPP wird als 

hilfreich und erkenntnisreich empfunden, da es 

ein neues und unbekanntes Konzept darstellt, das 

zur eigenen Einordnung und zum Verständnis von 

Privilegien beiträgt. 
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 Strukturiert und umfassend: Das WOPP wird als 

klares, umfassendes und verständliches Instru-

ment beschrieben, das die vielfältigen Dimensio-

nen von Diskriminierung und Privilegien aufzeigt 

und den Horizont erweitert. 

 Vereinfachung komplexer Sachverhalte: Das 

WOPP wird als nützlich empfunden, um kom-

plexe Sachverhalte zu vereinfachen und Privile-

gien deutlich aufzuschlüsseln. 

 Anwendbar auf verschiedene Bereiche: Das 

WOPP wird als anwendbar auf verschiedene Be-

reiche betrachtet und bietet neue Perspektiven 

und Lösungswege. 

 Sensibilisierung: Das WOPP wird als hilfreich zur 

Sensibilisierung für das Thema soziale Ungleich-

heit und Diskriminierung angesehen. 

 

Zusammenfassend lässt sich sagen, dass das WOPP 

von allen Teilnehmenden als ein wertvolles ein wert-

volles Instrument zur Reflexion der eigenen sozialen 

Position sowie der damit verbundenen Privilegien 

und Benachteiligungen erachtet wird. Es trägt zur 

Entwicklung eines besseren Verständnisses für die 

komplexen Zusammenhänge von Diskriminierung 

und sozialer Ungleichheit bei. Zugleich besteht Be-

darf an weiteren Informationen und Anleitungen, um 

die konkrete Anwendung des WOPP in verschiede-

nen Kontexten zu erleichtern. Auch der Transfer auf 

konkrete Projekte zur Förderung des Radverkehrs 

konnte nicht in Gänze nachvollzogen werden. 

Diese Zusammenfassung kann als Grundlage für eine 

weitere Auseinandersetzung mit dem Thema Positio-

nalität und Intersektionalität dienen, wobei die Be-

rücksichtigung der verschiedenen Perspektiven und 

Erfahrungen von essenzieller Bedeutung ist, um ein 

umfassendes Bild der sozialen Wirklichkeit zu erhal-

ten. 

 

6. Diskussion zur Bedeutung von Positionalität im 

Planungsprozess  

 

Das WOPP ist ein Instrument für Planer*innen, um 

die eigene Positionalität im Planungsprozess zu re-

flektieren. Diese Reflexion sollte nicht als isolierter 

Schritt betrachtet werden, sondern als fortlaufende 

Auseinandersetzung, die alle Phasen der Planung 

durchdringt. Von der Konzeption des Planungspro-

jekts bis zur Interpretation der Ergebnisse ist es ent-

scheidend, sich der potenziellen Auswirkungen der 

eigenen sozialen Identität bewusst zu sein. Nur so 

kann man zu einer gerechteren und nachhaltigeren 

Planungspraxis gelangen. 

 

Die soziale Position prägt nicht nur die eigene Sicht 

auf die Welt, sondern beeinflusst auch maßgeblich, 

wie man an Planungsprozesse herangehen. Sie ist der 

Blickwinkel, durch der die Welt wahrgenommen und 

interpretiert wird. Diese Perspektive ist jedoch nicht 

neutral oder objektiv, sondern vielmehr das Ergebnis 

individueller Erfahrungen, der Sozialisierung und der 

eigenen Einstellungen. Es ist daher von entscheiden-

der Bedeutung, sich dieser Perspektive bewusst zu 

sein und über ihre Auswirkungen auf die Planung 

nachzudenken und diese explizit zu machen (Day 

2012). 

 

Diese reflexive Auseinandersetzung mit der eige-

nen Positionalität ist jedoch eine komplexe Aufgabe 

und fällt nicht immer leicht. Um diesen Prozess zu un-

terstützen und die Auseinandersetzung mit sozialer 

Identität greifbarer zu machen, wird vorgeschlagen 

die Einführung und Anwendung des Wheel of Privi-

lege and Power (WOPP) als interaktive Übung einzu-

setzen. Das Format entstand aus dem Bedürfnis her-

aus, Planer*innen eine konkrete Strategie an die 

Hand zu geben, mit der sie sich ihrer sozialen Identi-

tät im Kontext von Planungspraktiken bewusst wer-

den können. Es dient als Instrument der Selbstrefle-

xion und der Förderung eines kritischen Bewusst-

seins für die eigenen Privilegien und Machtpositio-

nen. In diesem Kontext hat sich das WOPP als ein äu-

ßerst wertvolles Instrument erwiesen, da es den Nut-

zenden eine strukturierte und interaktive Möglich-

keit bietet, ihre eigene soziale Identität zu erkunden 

und die verschiedenen Dimensionen von Privilegien 

und Macht zu visualisieren. 

 

Die Verknüpfung von sozialwissenschaftlichen Er-

kenntnissen mit ingenieurwissenschaftlicher Pla-

nungsrealität erfordert zur Unterstützung eine Mo-

deration des Prozesses. Zur Festigung des Wissenszu-

wachses und zur Etablierung der Nutzung in der Pla-

nungspraxis auf Projektebene sind mehrere aufei-

nander aufbauende Workshops oder Inhouse-Schu-

lungen notwendig. Eine potenzielle Weiterentwick-

lung stellt der Einsatz des WOPP zur Vorbereitung 

partizipativer Prozesse, wie beispielsweise Bür-

ger*innenwerkstätten, bei konkreten Projekten dar. 

Die Entwicklung beider Anwendungsbeispiele ist per-

spektivisch geplant.  

 

7. Zusammenfassung 

 

Der Einsatz des WOPP im Mobilitätskontext zielt 

auf die Erreichung zweier Hauptziele ab: Erstens soll 

der Blickwinkel für verschiedene soziale Identitäten 

und deren Verflechtung geöffnet werden und zwei-

tens soll ein tieferes Bewusstsein dafür geschaffen 

werden, wie diese miteinander verwobenen Mobili-

tätsrealitäten in die Planungspraxis integriert werden 

können, um inklusive, gerechte und nachhaltige Mo-

bilitätsangebote zu schaffen. Obwohl die Mitwirkung 

von Fachleuten und Expert*innen in der Mobilitäts-
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planung essenziell ist, sollte kritisch hinterfragt wer-

den, dass ihre Position als Planungsakteur*innen sub-

jektiv und partiell ist und von einem verkörperten 

und situierten Standpunkt ausgeübt wird. In diesem 

Beitrag wird erörtert, wie Machtverhältnisse und Pri-

vilegien in der Mobilitätsforschung, -planung und 

-praxis thematisiert werden können, um das Be-

wusstsein für die verschiedenen bestehenden Mobi-

litätsrealitäten zu schärfen. 
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