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Abstract
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Die Forderung des Veloverkehrs gilt als zentraler Hebel einer nachhaltigen Stadtmobilitat,
dennoch schreitet die Velopolitische Transformation (VPT) in der Stadt Ziirich vergleichsweise
langsam voran. Politisch-aktivistischer Widerstand verzogert einzelne Vorhaben und somit die
Transformation als Ganzes. Weshalb sind Menschen in Zirich gegen mehr Veloinfrastruktur
und -Kultur, obwohl diese nebst der Nachhaltigkeit im Vergleich zum motorisierten
Individualverkehr (MIV) noch viele weitere Vorteile mit sich bringt? — das fragt diese
Bachelorarbeit.

Um dies zu erklaren wird eine interdisziplindare Konzeptualisierung aufgestellt, welche das
komplexe Phdanomen des Widerstandes stufenweise entschlisselt. Das Geriist wurde aus der
Literatur abgeleitet und in einer abduktiven Frameworkanalyse anhand von drei
semistrukturierten Interviews mit Personen, die aktiv Widerstand gegen VPT-Vorhaben
leisten, gefiillt und erweitert. Aus einer soziologischen Perspektive (Praxistheorie) stort die
VPT eingespielte Mobilitatspraktiken. Uber die Bedrohung der Ontologischen Sicherheit wird
eine Briicke zur psychologischen Ebene der Reaktanz geschlagen. Zentrale Erkenntnisse (drei
davon abduktive) sind unter anderem:

e Die Befragten sehen die VPT als Storung von zentralen Bedeutungen der MIV-Praktik,
insbesondere deren Notwendigkeit und Normalitdt, was in einer wahrgenommenen
Bedrohung der Ontologischen Sicherheit resultiert.

e Diese Bedrohung wird zugleich als Freiheitseinschrinkung erlebt, was mit Arger und
negativen Kognitionen einhergeht. So kann Reaktanz entstehen und in
Widerstandshandlungen miinden.

e Der Widerstand gegen VPT entsteht dabei nicht nur durch eine gestorte Autonutzung.
Auch verbundene Alltagspraktiken wie Zufussgehen und Erwerbstatigkeit/Wirtschaft
werden als bedroht wahrgenommen.

e Neben diesem praktikvermittelten Weg offenbart sich ein zweiter Pfad. Auch wie
Verkehrspolitik betrieben wird, erschiittert die ontologische Sicherheit auf einer
politischen Metaebene.

e Der Widerstand wird haufig stellvertretend fiir Dritte artikuliert. Die Befragten
verstehen ihren Widerstand nicht als gegen VPT gerichtet, sondern gegen die
Einschrankung und den Abbau von MIV-Infrastruktur.
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1 Einleitung

Autos, Velos und Co2-Emissionen

Die neuste Hitzewelle diesen Sommer 2026 zeigt es auf — der Klimawandel schreitet voran,
und mit ihm die Erwdarmung unseres Planeten (IPCC, 2023). Dieses globale Phanomen stellt
dabei die Menschheit als gesamtes auf die Probe. Denn ist die Natur bedroht, sind es auch wir.

In der Schweiz ist der Mobilitatssektor (ohne Fliige) fiir 33% der gesamten, direkten
Emissionen verantwortlich, wobei diese zu 74% auf den Motorisierten Individualverkehr (MIV)
zurlickzuflihren sind (Bundesamt fir Energie, 2026). In der Stadt Zirich zeigt sich hier ein
ahnliches Bild. Hier stammen 72% der Mobilitdtsemissionen auf Stadtboden aus den
Auspuffen der Autos, obwohl auf Stadtgebiet nur 25% aller Wege mit dem Auto zuriickgelegt
werden (Stadt Zirich, 2025; Stadtekonferenz Mobilitdt, 2023). Diese Kluft zwischen modalem
Anteil und Emissionslast, auch wenn distanzabhangig, macht den MIV zu einem zentralen und
zugleich politisch umkdampften Gegenstand urbaner Klimapolitik. Gleichzeitig beleuchten diese
Zahlen den enormen Hebel und inhdrent das massive Mitigationspotenzial, welches in
alternativen Transportmoglichkeiten wie dem Velo liegt. Gegeniiber dem Auto bringt das Velo
ebenfalls noch weitere Vorteile mit sich. Die flir das Auto bereitgestellte Infrastruktur nimmt
im Vergleich zu der fiir das Velo bendétigten Infrastruktur viel Stadtflache ein, welche so von
einer anderweitigen Nutzung ausgeschlossen wird (Gossling, 2020). Versiegelte Strassen
tragen ausserdem erheblich zu stadtischen Hitzeinseln bei (Vujovic et al., 2021).

In Ziirich geht es schleppend voran

Die Forschung zeigt, dass sich durch einen Veloinfrastrukturausbau sowie kombinierte Ansatze,
welche auch kulturelle Aspekte berlicksichtigen, substanziell nachhaltiger Veloverkehr
induzieren lasst (z.B. Fosgerau et al., 2023; Pucher et al., 2010; Rérat & Schmassmann, 2024).
Die Stadt Ziirich verfolgt, um die Transformation hin zum Velo ziigig vorwaérts zu bringen,
genauso einen mehrgleisigen Ansatz (Stadtrat von Zirich, 2020). 2021 wurden in der Stadt
Zirich 11% weitgehend emissionsfreie Wege mit dem Velo zuriickgelegt, rund halb so viele als
mit dem MIV. Auch wenn diese Zahl mittlerweile mehr geworden sein darf, hinkt sie im
nationalen Vergleich mit den nachstgréssten Deutschschweizer Stadten wie Basel und Bern
hinterher (Stadtekonferenz Mobilitat, 2023). Auch im Ranking der «Schweizer Velostadte»
befindet sich Ziirich jeweils am hinteren Ende (Pro Velo Schweiz, 2026). Dass die Velopolitische
Transformation nur schleichend voranschreitet, kommt nicht von irgendwoher und mag
teilweise auch der unebenen Topografie geschuldet sein. (Die Starke dieses Hligel-Effekts ist in
der Literatur jedoch umstritten, spricht aber eher fiir einen signifikanten Effekt (z.B. Parkin et
al.,, 2007; Tyndall, 2022)). Das vergleichsweise langsame Tempo des Wandels hin zum Velo
allein dem Ziiriberg und Uetliberg zuzuschieben, wire jedoch zu kurz gegriffen.

Denn die Gemeinde Ziirich ist in gewissen Mobilitatsfragen ausserdem durch Bundes- und vor
allem kantonale Legislation stark eingeschrankt (Kanton Zirich, 2021; VB.2026.00217 Urteil,
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2026). Zusatzlich aber verlangsamen diverse Einsprachen gegen Veloschnellrouten in der
Stadt Zirich sowie parlamentarischer und anderweitiger politisch-aktivistischer Widerstand
einzelne Vorhaben und somit die Transformation als Ganzes massgeblich (z.B. Metzler, 2022;
Panico, 2025; Stadt Zirich, 2026c). Dieser Widerstand gegen die Velopolitische
Transformation zeigt sich auch durch die Lancierung und Polarisierung von Volksinitiativen wie
der zuletzt abgelehnten «Parkplatz-Kompromiss-JA» Initiative, welche ein Einfrieren des
bestehenden Parkplatz-Kontingents gefordert hat und damit die Umsetzung von
Veloprojekten massgeblich erschwert hatte (Stadt Zirich, 2026a).

Diese Art von politisch-aktivistischem Widerstand, von der Stadtziircher Bevolkerung selbst
orchestriert, ist zwar nur eines von vielen Radchen, welche die Velopolitische Transformation
aufhalten, aber durchaus von klimapolitischer Relevanz. So ist das Erforschen der
Beweggriinde hinter dem politisch-aktivistischen VPT-Widerstand in Zirich nicht nur
sozialwissenschaftlich, sondern auch umweltwissenschaftlich interessant. Ich frage daher:

«Wie Idsst sich der politisch-aktivistische, Stadtziircher Widerstand gegen Velopolitische
Transformationen maéglichst ganzheitlich erkléren?»

Dieser Widerstand entspringt nicht einfach aus luftleerem Raum und Ilasst sich als isoliertes,
individuelles Verhalten nur ungenigend erklaren. Dem MIV kommt hier als erklarender Faktor
eine besondere Rolle zu, denn Velo und Auto stehen miteinander in Konkurrenz um diverse
Ressourcen (Watson et al., 2013). Als komplexes Phanomen ist der VPT-Widerstand nicht
einfach gegeben, sondern entstammt aus verinnerlichten und geteilten Mobilitatspraktiken,
welche konstant reproduziert werden (Shove, 2010). Da politisch-aktivistische
Widerstandshandlungen schlussendlich auf der Ebene und Handeln des Individuums ablaufen,
verfolgt diese Arbeit insbesondere das Ziel, den real existierenden Widerstand gegen
Velopolitische Transformationen von der Praktikebene hin zu individuellen, psychologischen
Prozessen moglichst ganzheitlich aufzuschlisseln. Als Versuch hierzu stelle ich ein Framework
auf (W-VPT), welches Briicken zwischen Praxistheorie, Ontologischer Sicherheit und Reaktanz
Ubernimmt, baut und diese stufenweise kombiniert. Hierzu wird zuerst aus bestehender
Literatur ein GerUst aufgebaut, welches abduktiv mit qualitativen Erkenntnissen aus Interviews
mit VPT-Widerstandspersonen aus Zirich konkretisiert, angepasst und illustriert wird, was
gleichzeitig zur Uberpriifung des Geriists dient.

Aufbau

Nachfolgend werden die beiden zentralen Begriffe, VPT und Widerstand, definiert sowie der
aktuelle Forschungsstand zum gewahlten Thema dargelegt. Kapitel 2 beschreibt den Aufbau
des aus Literatur synthetisierten Geristes. In Kapitel 3 werden die Daten aus den Interviews
gualitativ analysiert — stufenweise in Reihenfolge des Geristes. Kapitel 4 fillt das
Frameworkgerist als Synthesekapitel mit den Erkenntnissen aus der Datenanalyse auf.
Zusatzlich werden hier drei zentrale, abduktive Erkenntnisse aus der qualitativen Analyse der



Interviews herausgeschrieben und in W-VPT miteinbezogen. Abgeschlossen wird diese Arbeit
in Kapitel 5 mit einer Diskussion Uber Ergebnisse, Implikationen und Limitationen der Studie.



1.1 Definitionen

Velopolitische Transformation (VPT)

Der Begriff «Velopolitische Transformation» (Nachfolgend: VPT) stellt dabei einen
Neologismus dar und wendet die dualistische Definition der «Velomobility» von Rérat (2021).
Diese sieht die Nutzung des Velos durch ein «individuelles Velopotenzial» sowie das «Potenzial
des Terrains» beeinflusst (Rérat, 2021, S. 425). Auch die Stadt Zirich spricht in der
Velostrategie 2030 unter anderem davon, ein «durchgehendes, sichtbares und sicheres Netz»
(Terrainpotenzial) zu schaffen sowie eine «positive Velokultur» (Individualpotenzial) zu
fordern, in welcher «Velofahren jederzeit selbstverstandlich sein soll» (Stadtrat von Ziirich,
2020, S. 10-11). Durch diesen zweigleisigen Ansatz soll und kann Veloverkehr induziert
werden (z.B. Fosgerau et al., 2023; Rérat & Schmassmann, 2024). Die beiden Ebenen sind
ausserdem nicht vollstandig entkoppelt. So bewirkt ein Ausbau der Infrastruktur oft auch
durch eine erhohte Sichtbarkeit auch eine Verdanderung in der Velokultur und umgekehrt
(Rérat & Schmassmann, 2024). Als VPT-Handlung wird nach der VPT-Definition jegliche Aktion
bezeichnet, welche einen Ausbau der Veloinfrastruktur und/oder der Velokultur bewirken und
damit Veloverkehr induzieren will. Der damit zusammenhdngende Abbau von MIV-
Infrastruktur als Nebenprodukt wird ebenfalls in die Definition mitaufgenommen.

Widerstand

Der zweite zentrale Begriff, der des Widerstandes, ist in der Literatur bereits auf
verschiedenste Arten, auf einem Spektrum von «Revolutionen bis hin zu Frisuren», definiert
worden (Hollander & Einwohner, 2004, S. 534). Hollander und Einwohner haben die
verschiedenen Auffassung konzeptualisiert und dabei die beiden Kernelemente «Intention»
und «Anerkennung der Aktion als Widerstand» extrahiert. Um im VPT-Kontext als politisch-
aktivistischer Widerstand zu gelten, muss die Widerstandshandlung sowohl vom Ziel der
Handlung (Stadt Zirich, wird angenommen da stadtische Politik aufgehalten wird) und
Beobachtenden (hier: Autor) als solcher angesehen werden. Ob Widerstandspersonen hierbei
tatsachlich mit der Absicht handeln, VPT aufzuhalten, ist sekundar. Die beiden nach Hollander
& Einwohner zugelassenen Widerstandsformen sind also «offener» oder «unbeabsichtigter»
Widerstand. Die zweite Form (keine Absicht) wird hier zugelassen, da die Definition von VPT
den damit verbundenen Abbau von MIV-Infrastruktur ebenfalls abdeckt, aber nicht jemensch
Widerstand gegen den Abbau von MIV-Infrastruktur auch als Widerstand gegen VPT sieht.
Nachfolgend wird unter Widerstand stets eine politisch-aktivistische Form verstanden.
Politisch-Aktivistisch bedeutet im W-VPT-Kontext eine Handlung durch Rechtsmittel,
parlamentarische Arbeit oder anderweitigen Aktivismus, welche die VPT verlangsamt oder
abschwacht.



1.2 Literatureinbettung

Einbettung in Literatur: Technischer Fokus

Die existierende Literatur Uber Velofahren und die Forderung von Velomobilitdt als
Transitionsobjekt im urbanen Raum ist durchaus zahlreich. Wie eine Literaturrecherche von
Valentini et al. (2023) zeigt, liegt der Fokus in der Forschung generell stark auf der techno-
Okonomischen Seite. Beispielsweise fihrte Wang (2018) eine Fallstudie zu
Implementationsbarrieren von Pro-Velo-Policies in Hamburg durch, wobei der fehlende Platz
sowie mangelnder politische Unterstlitzung besonders schwer ins Gewicht fielen. Wang
kommt in seiner Fallstudie auch auf soziale und kulturelle Barrieren zu sprechen. Aus einer
soziotechnischen Perspektive zeigt Vreugdenhil & Williams (2013) Fallstudie zur
Implementation von weissen Veloweglinien in Australien, dass das Einfihren von
Veloinfrastruktur intensive Konflikte hervorrufen kann. Als eine der wenigen Artikel, welche
tatsachlich auch den Term Widerstand verwenden, untersuchten Murtagh et al. (2012) die
Auswirkungen von Identitatsbedrohung auf das Mobilitatsverhalten, wobei sowohl die soziale
Rollenidentitat als auch die personliche Identitdt beriicksichtigt werden (Breakwell, 1986,
zitiert nach Murtagh et al., 2012). Sie zeigten quantitativ auf, dass Identitatsbedrohung einen
Einfluss auf das Mobilitatsverhalten hat, jedoch ohne den verinnerlichten Grinden
nachzugehen, in welchen diese Bedrohung verankert ist. Wild et al. (2018) fiihrten den Term
«bikelash» in die Wissenschaftliche Literatur ein. Dieser Term beschreibt die organisierte
Opposition gegen Velowege. Die Autor:innen identifizierten vier Hauptgruppen an
Akteur:innen, welche gegeniiber neuer Veloinfrastruktur mit einer erhohten
Wabhrscheinlichkeit Widerstand leisten werden (Verkdufer:innen, Konservativer Bikelash,
Gentrifikations-Themen, Marginalisierte Velofahrende). Die Autor:innen betonen ebenfalls die
Wichtigkeit, hinter das technische «build it and they will come»-Paradigma zu schauen und
Mobilitat als ein «soziales Verhalten» zu betrachten, welches spezifischere Losungen als eine
«one-size-fits-all» fordert (Wild et al., 2018, S. 516). In einer weiterfihrenden Fallstudie
betonen Field et al. (2018), ausserdem, dass das Einflihren von Velowegen auch eine
«soziotechnische Storung» darstellt, welche eine «Repriorisierung der Strassenhierarchien»
hinterfragt (Field et al., 2018, S. 137). Damit framen die Autor:innen «bikelash» implizit als
Persistenz einer bestehenden, sozialen Praktik. Mit einer solchen Linse untersucht Larsen
(2017) die Praktik des Velofahrens in Kopenhagen. Aus dieser Perspektive ist Velofahren eine
stetig performte, reproduzierte Praxis, gelernt und sozial geordnet. Kent (2013) untersuchte
im Rahmen der Praxistheorie ebendie Fragestellung, weshalb der MIV weiterhin
Mobilitatspraktiken dominiert. Die Bedeutung des MIV, unter anderem Flexibilitdt, Freiheit,
Komfort und Zuverldssigkeit als «Lebenswerkzeug» bereitzustellen, halt die Autorin dabei fir
zentrale Faktoren (2013, S. 219). Kents Arbeit sowie der Ansatz der Praxistheorie, Mobilitat als
geteilte, sich reproduzierende Praktik zu sehen ermdéglichen so einen Uber das individuelle
Verhalten hinausgehenden, dynamischen Zugang zur Fragestellung, weshalb sich Autofahren
so bestandig gegenliber Verdanderung und politischen Massnahmen zeigt. Da der MIV und das
Velo in Form von sozialen Praktiken in stetiger Konkurrenz um Ressourcen wie Zeit und Raum
zueinanderstehen, bedeutet eine persistente MIV-Praktik stets gleichzeitig auch eine
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entmachtete Velopraktik (Watson et al., 2013). Kents Dissertation (2013) hat fir diese Arbeit
entscheidende Vorarbeit geleistet. Sie verbindet eine praxistheoretische Perspektive auf das
Mobilitatsverhalten mit dem Konzept der Ontologischen Sicherheit (Giddens, 1991; Laing,
1960). Durch ihre Konzeptualisierung der Ontologischen Sicherheit liefert sie nicht nur die
Briicke zwischen den beiden Konzepten, sondern auch operationalisierte, auf den Ziircher
Kontext anwendbare Komponenten. Die Autorin spricht in ihrer Arbeit zwar von «Resistance»,
meint damit aber nicht manifestierte Widerstandshandlungen wie in W-VPT definiert, sondern
das kollektive Phanomen. Ein ganzheitlicher Ansatz, welcher Widerstandshandlungen gegen
VPT von Erkenntnisse aus der angewandten Praxistheorie (als MIV-Persistenz, sprich
Veloentmachtung) bis hin zur tatsdchlich manifestierten Widerstandshandlung mithilfe eines
individualpsychologischen Mechanismus aufschlisselt, so scheint es, kann wichtige
Ergdnzungen zur bestehenden Literatur beitragen.



2 Widerstand gegen Velopolitische Transformationen
(W-VPT): Theoretisches Frameworkgerust

2.1 Methodik: Abduktive Frameworkanalyse

Abduktive Frameworkanalyse

Um den Widerstand gegen VPT in Zirich moglichst genau zu entschlisseln und zu
konzeptualisieren, flihre ich eine Frameworkanalyse durch. Ein Framework kreiert «neue
Strukturen um vorhandenes Wissen so zu reduzieren, sodass es beim Beantworten der
Forschungsfrage dienlich ist» (Gale et al., 2013, S. 1). Das dabei entwickelte « Widerstand gegen
Velopolitische Transformationen» (W-VPT) Framework synthetisiert Erkenntnisse aus der
Soziologie (Praxistheorie, Ontologische Sicherheit) und der Psychologie (Reaktanz), um
Widerstandshandlungen gegen die VPT stufenweise zu erklaren. W-VPT bleibt dabei den
Grundannahmen der Konzepte treu und kombiniert die Starken der verschiedenen Theorien.
So sieht die Praxistheorie, wie oben erwahnt, Widerstand nicht als willklirliches Phdnomen
gegen eine Transformation, sondern als die kollektive Persistenz einer verinnerlichten
Mobilitatspraktik, was die Komplexitat des Widerstands als mehr als nur die Summe einzelner
Verhalten hervorhebt. Die Ontologische Sicherheit bildet dabei das Scharnier zwischen
Praxistheorie und Reaktanztheorie, welche manifestierte Widerstandsreaktionen durch einen
motivationalen Zustand (Wiederherstellung einer eingeschriankten Freiheit) auf der
individuellen Ebene erklart.

Die Frameworkanalyse wird dabei nicht streng nach dem von Gale et al. (2013) beschriebenen
Vorgehen, sondern abduktiv durchgefiihrt (Timmermans & Tavory, 2012). Dieser Ansatz
beschreibt das Vorgehen, vorab aus der Literatur ein theoretisches Gerlst abzuleiten, einen
«vorgangigen Versuch», welches durch das Zusammenspiel von empirisches Material und
existierenden Theorien gefillt wird, wobei auch Verdanderungen am Gerlist zugelassen sind,
falls neue Erkenntnisse dies verlangen sollten (Timmermans & Tavory, 2012, S. 179). Die
empirisch gesammelten Informationen fiillen also nicht nur das Gerliist, sondern kénnen
gleichzeitig auch zum Anpassen des Frameworks verwendet werden. So wird Spielraum
zugelassen, das Framework mit kontextualisierten Aussagen aus dem Zircher Kontext zu
ergdanzen und allenfalls noch abzuandern. Sollten die gesammelten und analysierten Daten in
das aufgestellte Gerust passen, wiirde dies gleichzeitig dessen Architektur bestatigen. Die fir
das Gerlist verwendete Literatur wurde mithilfe des KI-Modells Claude (Anthropic), Consensus
Al und Google Scholar recherchiert. Samtliche KI-Outputs wurden manuell auf ihre Richtigkeit
Uberpruft.

Im folgenden Unterkapitel wird auf den spezifischen Aufbau, die angewendeten Theorien,
sowie die einzelnen Stufen des W-VPT Gerlist genauer eingegangen.
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2.2 Auf dem Weg zum eigenen Framework

Ein Praxistheoretischer Ansatz

Wahrend diverse Theorien menschliches Verhalten durch Intentionen und das tatsachliche
Verhalten als eine bewusste getroffene Wahl charakterisieren (z.B. Ajzen, 1991), verfolgt die
Praxistheorie (Social Practice Theory (SPT): Giddens 1984, Schatzki 2002, Reckwitz 2002, zitiert
nach Shove, 2010) einen Ansatz, welcher hinter dieses Paradigma geht. Sie sieht menschliches
Verhalten als stark in soziale (und institutionelle) Kontexte eingebettet, welche dieses
weitreichend beeinflussen. Shove et al. (2012) beschreiben eine (soziale) Praktik als
Performance. Dieser Ansicht nach sind Individuen «Carriers» (2012, S. 7) einer Praktik, welche
die Praktik durch deren Ausiiben konstant reproduzieren. Die Autor:innen sprechen dem
Individuum dadurch aber nicht jegliche Form von Agency ab und sehen eine Praktik auch nicht,
wie diese Charakterisierung nahelegt, als fixiert, sondern durchaus als dynamisch und formbar
an. Sie beschreiben und operationalisieren eine soziale Praktik als das verknipft- und
vorhanden sein von «Materials», «Competences» und «Meanings», welche untereinander
verbunden sind und evolvieren kénnen. Diese Elemente sind nicht immer klar voneinander
trennbar, sondern lberschneiden sich teilweise auch. Damit eine Praktik fortbestehen kann,
mussen die Verbindungen zwischen den Elementen stets zusammengehalten werden. Sollte
der Druck auf ein Element zu gross werden — wenn sich ein Individuum also einem, starken,
transformativen Eingriff gegenliber einem Element einer bestehenden Praktik ausgesetzt
sieht — kann dies Verbindungen brechen und so die gesamte Praktik storen (vgl. Shove et al.,
2012). Aufgrund der Konkurrenz zwischen Velo und MIV steht die MIV-Praktik im Fokus dieser
Arbeit (Watson et al., 2013). So fordern VPT-Handlungen nicht nur die Velopraktik, sondern
storen (setzen unter Druck) gleichzeitig auch die Materials, Competences und Meanings der
MIV-Praktik (siehe Abbildung 1).

Abbildung 1 Drei-Elemente-Modell der
Praxistheorie, eigene Darstellung nach Shove et
al. (2012)
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Ontologische Sicherheit

Der Einfluss einer solchen Praktikstorung auf das Individuum bleibt hier zunachst unklar.
Widerstand gegen die VPT wird in der Praxistheorie als Tragheit und Persistenz der MIV-Praxis
auf der geteilten Ebene aufgefasst und vermag keine direkte Aussage dariiber zu treffen, was
aufgrund der Praktikstérung im Individuum geschieht. Die Briicke zu den Auswirkungen der
Storung auf die Carriers einer Praktik (das Individuum) baut Kent (2013) durch das Konzept
der Ontologischen Sicherheit. Die Ontologische Sicherheit (OS) bezeichnet dabei ein
Vertrauen in die Kontinuitat der sicheren, stabilen Selbstidentitdt sowie eine Bestandigkeit
der Handlungswelt, welche in und durch Beziehungen zur Aussenwelt unterstiitzt wird
(Giddens, 1991; Laing, 1960). Da OS ausserdem sowohl auf das «Selbst auch als das Soziale»
bezogen werden kann, ebnet dieses Konzept den Weg, die Auswirkungen einer Kollision einer
VPT-Handlung mit einer inkompatiblen Praktik auf das Individuum zu verstehen (Kent, 2013,
S. 214). Kent zeigt, dass die Meanings der Automobilitats-Praktik das Gefiihl von OS (ber
Routinen und tiefliegenden Bedeutungen fortlaufend reproduzieren. Invertiert weisen
Storungen in einer Praktik daher das Potential auf, dieses Gefiihl zu untergraben. Dabei
kénnen schon kleine Stérungen zu tiefen Einschnitten in der Ontologischen Sicherheit flihren
(Garfinkel, 1967, zitiert nach Kent, 2013).

In ihrer Arbeit schlagt Kent auch direkt ein Modell vor, wie man die ontologische Sicherheit
operationalisieren kann (siehe Abbildung 2). Im Zentrum ihres Modells steht die Koharenz,
welche die verschiedenen Pfeiler der OS zusammenhalt. Ein Individuum kann sich demnach
nur ontologisch sicher fiihlen, wenn es auf einer «kohdrente Lebensgeschichte» aufbauen
kann — eine Geschichte, welche logisch, sinnvoll und mit den verschiedenen Komponenten des
Lebens verbunden ist (Kent, 2013, S. 218). Kent betont, dass Kohdrenz reflexiv definiert ist.
Nach Koharenz wird basierend auf den Interpretationen, als was die Gesellschaft sie definiert,
gestrebt. Sie ist also, wie eine Praktik auch, gesellschaftlich konstruiert. Das Konzept der
Koharenz wird von den Pfeilern «Vorhersagbarkeit», «Autonomie» und «Akzeptanz» gestlitzt,
welche im Zusammenspiel ein kohdrentes Leben ermdglichen. Die Vorhersagbarkeit wird von
Kent dabei als u.a. Gewohnheit, Normalitdat und Sicherheit konzeptualisiert, wahrend die
Autonomie unter anderem als Freiheit exploriert wird. Akzeptanz ist sowohl als eigen— als
auch soziale Akzeptanz ontologisch relevant (vgl. Kent, 2013).

Kents Konzeptualisierung der OS ist fiir diese Arbeit zentral. Im W-VPT Kontext analysieren wir
die Invertierung des Ansatzes, also wie gestorte MIV-Praktik-Meanings die einzelnen Pfeiler
der OS storen und untergraben. Eine Gefahrdung der kohdrenten Lebensgeschichte, eine
Untergrabung der Autonomie, Einschrankungen in der Vorhersagbarkeit sowie nicht
akzeptierte Lebensentwiirfe stellen genau solche Storungen dar. Die Meanings der MIV-
Praktik dienen hierbei als Scharnier von der geteilten, sozial eingebetteten Praktik hin zu den
Auswirkungen auf die OS.
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Autonomie Vorhersagbarkeit Akzeptanz

Abbildung 2 Modell der Ontologischen Sicherheit— Eigene Darstellung nach
Kent (2013)

Reaktanz als Mediator zur manifestierten Handlung

Eine Stérung in der Ontologischen Sicherheit durch Shove et als. (2012) praxistheoretische
Linse, wie Kent diese beschreibt, erklart aber noch nicht, wie im Endeffekt durch Individuen
angetriebene  Widerstandshandlungen  wie  beispielsweise  Einsprachen  gegen
Veloschnellrouten auch manifestiert werden. Individuelle, manifestierte
Widerstandshandlungen lassen sich ergdanzend durch psychologische Ansatze wie der
Reaktanz (Brehm & Brehm, 1981; Miron & Brehm, 2006) erkldren. Diese setzten da an, wo die
Praxistheorie an ihre Grenzen stosst. Reaktanz bezeichnet in der Psychologie einen
motivationalen Zustand, welchen Individuen empfinden, sobald sie sich in ihrer Freiheit
eingeschrankt oder bedroht fiihlen. Dieser Zustand wirkt auf das Individuum energetisierend,
um die eingeschrankte Freiheit wiederherzustellen (Miron & Brehm, 2006). Hierbei ist der
Versuch, die Freiheit direkt wiederherzustellen nicht der einzige, aber der klassische
Mechanismus (Brehm & Brehm, 1981, S. 198). Manifestierte VPT-Widerstandshandlungen wie
eben beispielsweise eine Einsprache stellen genau einen solchen, direkten
Freiheitswiederherstellungsversuch dar.

Eine Bedrohung der OS fihrt jedoch nicht direkt zu Reaktanz. Sie stellt erst eine reaktante
Erregung dar, wenn diese Bedrohung auch die Freiheit des Individuums einschrankt. Hierfiir
muss erst der Zusammenhang zwischen OS-Untergrabung und Freiheitseinschrankung geklart
werden — eine gestorte OS ist namlich ein Freiheitsverlust bezliglich der Moéglichkeit, Routinen
kohdrent ausleben zu kénnen (Liu et al., 2022). Dillard & Shen (2005) entwickelten einen
Ansatz, welcher Reaktanz als «vernetzte» Vermittlung einer Freiheitsbedrohung durch Arger
(Wut, Frustration) und negativen Kognitionen versteht (siehe Abbildung 3). Unter negativen
Kognitionen verstehen die Autor:innen negative Gedanken (Nichteinverstandensein) sowie
negative Intentionen (Nichteinhaltenwollen, Delegitimierung, Risikobereitschaft). Dieser
Ansatz wurde auch in einer Metaanalyse bestatigt (Rains, 2013) und bildet eine zuséatzliche
Briicke zur OS. Als Folge von gestorter ontologischer Sicherheit kénnen Individuen unter
anderem genau affektive Reaktionen wie Arger bzw. kognitive Reaktionen zeigen (Carver, 1989,
zitiert nach Fawaz et al., 2023 ; Beck et al., 2020, zitiert nach Fawaz et al., 2023) — genau die
oben erwahnten, reaktanzvermittelnden Variablen.
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Eine gestorte OS stellt somit nicht nur eine Freiheitseinschrankung dar, sondern hat auch auf
einem zweiten Gleis zusatzlich einen Effekt auf die reaktanzvermittelnden Variablen. Dies
unterstreicht weiter den Einfluss von OS-Stérungen auf das Konzept der Reaktanz. Die
Konzeptualisierung von Dillard & Shen (2005) ist ausserdem insofern wertvoll, als dass vor
allem in Interviews Freiheiteinschrankungen nicht immer direkt artikuliert werden. Diese
Variablen kénnen daher auch dazu beitragen, versteckte Reaktanzmuster durch Artikulation
von Arger und/oder negativen Kognitionen aufzudecken.

Bedrohte Freiheit

Reaktanz
Fhrt im klassischen Fall zu

vermittelt durch

Abbildung 3 Vermittlung von Reaktanz durch Arger und
Negative Kognitionen. Eigene Darstellung nach Dillard &
Shen (2005)
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Zusammenfassung

Um den Widerstand gegen VPT moglichst vollumfanglich zu erklaren, stelle ich daher einen
eigenen, interdisziplindren Ansatz auf, welcher Widerstand stufenweise erklart. Bei Personen,
welchen Widerstand gegen VPT leisten, trifft in einem ersten Schritt die VPT-Handlung — da in
Konkurrenz mit der Velopraktik — auf eine verinnerlichte MIV-Praktik, welche so gestort wird.
Dies fuhrt zweitens zu einer Storung in der OS der Praktikanhanger:innen, vermittelt durch die
gestorten Meanings der MIV-Praktik auf die einzelnen Pfeiler von Kents OS-Definition. Die so
entstehende Einschrankung darin, die kohdrente Lebensgeschichte frei ausleben zu kénnen,
|6st drittens Reaktanz aus — vermittelt durch Artikulation von Arger und negativen Kognitionen,
welche an sich ebenfalls Reaktionen auf eine gestorte OS darstellen. Der im Individuum
ausgeloste Zustand der Reaktanz kann durch den direkten Freiheitswiederherstellungsversuch
zur manifestierten Widerstandshandlung fiihren.

Das Widerstands-VPT (W-VPT) Framework ist somit ein Versuch, den Widerstand gegen
Mobilitatstransformationen als Synthese verschiedener Wissenschaftsfelder zu erfassen. So
kann der Widerstand, welcher nicht einfach affektiv aus luftleerem Raum entspringt, sondern
komplex konstruiert ist, am treffendsten erklart werden. Abbildung 4 zeigt den Entwurf des W-
VPT Geristes vor den qualitativen Analyse.
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Flhrt zu Stérung in

l | Fahrt zu Storung in

Fuhrt zu

vermittelt durch

Bedrohte Freiheit

Reaktanz
Flhrt im klassischen Fall zu

Abbildung 4 W-VPT Geriist — Synthese, eigene Darstellung
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3 Interviews: Qualitative Analyse

Nachfolgend werden die Ergebnisse aus der qualitativen Analyse der durchgefiihrten
Interviews prasentiert. Die Daten dienen wie erwahnt dazu, das W-VPT Gerdst zu fillen und
abduktiv zu erganzen. Nach dem Methodikkapitel werden zuerst die von den Personen 1-3
«Artikulierten Griinde» dargelegt, welche im ersten Codierdurchgang identifiziert wurden und
die Grundlage fir die gesamte Analyse liefern. Hier wird zu Beginn auch die Art des ausgelibten
Widerstandes der Personen klargestellt. Obwohl nur drei Interviews durchgefiihrt wurden,
decken diese ein ziemlich breites Spektrum an Widerstandshaltungen ab. Anschliessend
werden die Ergebnisse der Analyse in Stufen-Reihenfolge des W-VPT Gerlists prasentiert. Es
wird genauer auf die spezifischen MIV-Praktikstérung, Stérungen verbundener Praktiken
(abduktive Erkenntnis, siehe auch Kapitel 4), OS-Stérungen und Reaktanz-Faktoren
eingegangen. Zu Beginn der Kapitel zur OS und Reaktanz werden ausserdem jeweils die
Briicken zwischen den Theorien getestet (Code-Relation-Browser), was tabellarisch dargelegt
wird.

3.1 Methodik: Interviews, Transkription, Codieren, Kontextualisierung

Interviews

Um Einblicke in den Ziircher VPT-Widerstand zu gewinnen, wurden drei semi-strukturierte
Interviews mit VPT-Widerstandspersonen (Person, welche in die W-VPT Definition von
«Widerstand leisten» fallt) durchgefiihrt. Semi-strukturierte Interviews basieren auf einem im
Vorhinein erstellten Fragenkatalog (Anhang A), bieten aber auch die Mdglichkeit spontane
Riickfragen zu stellen, um tiefer in ein Thema eindringen zu konnen (Merriam & Tisdell, 2015).
Die letzte im Fragenkatalog aufgefiihrte Frage wurde wahrend der Auswertung ergianzend per
Mail erhoben und von allen drei Teilnehmenden beantwortet, was dementsprechend in den
Transkripten erganzt wurde. Der verwendete Fragenkatalog entspricht einer friiheren Version
(des W-VPT Gerustes) und vermag daher die angewendete Theorie nicht ganz abzudecken.

Es wurde online nach aktiven, politisch-aktivistischen Personen gesucht. Ziel war es, Gesprache
mit Personen aus verschiedenen Widerstandrichtungen (Politik, Interessensgruppen...) zu
flihren. Die Personen wurden via Mail rekrutiert. Von sieben angeschriebenen Personen
konnten so drei Interviews durchgefiihrt werden. Es wurde vor Durchfliihrung des Interviews
eine Einverstiandniserklarung ausgefillt. Die Daten der Personen wurden anonymisiert,
weshalb die einzelnen Transkripte als Ganzes der Arbeit nicht angefligt werden kénnen. Um
Riickschlisse auf einzelne Personen zu verhindern kénnen sowohl Name (Nachfolgend
Personen 1-3), Alter als auch die spezifische Funktion nicht dargelegt werden. Es handelt sich
bei allen Personen um mannliche Personen.

Aufgrund der geringen Menge an befragten Personen wird keine vollstandige Reprdsentativitat
des Gesamtbildes beansprucht. Die Daten dienen dazu, den Sachverhalt in Zirich durch den
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Gewinn erster Erkenntnisse bestmoglich zu erklaren und zu illustrieren. Die so gesammelten
Daten wurden qualitativ im Stile einer Template-Analyse analysiert (King et al., 2012).

Transkription

Die Interviews wurden in Mundart auditiv aufgenommen und mit der Software
«Schweizerdeutsch Ubersetzen» ins Hochdeutsche transkribiert. In einem folgenden
Bearbeitungsschritt wurden die Transkripte mit Unterstiitzung des KIl-Modells Claude
(Anthropic) sprachlich geglattet und um Fillworter und thematisch irrelevante Passagen
gekiirzt. Das bearbeitete Transkript wurde danach manuell gegen das wortwortliche
Rohtranskript abgeglichen, um jegliche Bearbeitungsfehler auszuschliessen.

Codierung

Es wurde in vier aufeinanderfolgenden Schritten codiert. In einer ersten Iteration wurden die
Transkripte in MAXQDA breit auf verschiedenste «Artikulierte Griinde» codiert. Um nicht
vorschnell vorzuselektionieren wurden auch Aussagen, welche auf den ersten Blick keinen
direkten Bezug zur VPT hatten, inkludiert. In einem zweiten Schritt wurden diejenigen
Artikulierten Grinde, welche auf eine Stérung in der MIV-Praxis hindeuteten in
praxistheoretische Codes (Meanings, Materials, Competences) tGbersetzt. Griinde, welche hier
nicht erkennbar direkt mit der MIV-Praxis zusammenhingen, sondern auf beispielsweise eine
verbundene Praktik hinwiesen, wurden dementsprechend codiert. In einer dritten Iteration
wurden die Transkripte von neuem auf eine Stérung in der von Kent (2013) definierten
Dimensionen der Ontologischen Sicherheit analysiert (Koharenz — Autonomie, Akzeptanz,
Vorhersagbarkeit). Der letzte Codierdurchgang diente dazu, die reaktanzrelevanten Faktoren
(Artikulierte Freiheitsbedrohung, Arger, negative Kognitionen) zu markieren.

Code-Relation als Priifung

Um zu prufen, inwiefern die gestérten MIV-Praktik-Meanings tatsachlich die Ontologische
Sicherheit beeinflusst (Ontologische Ladung), wurde mithilfe des MAXQDA Code-Relation-
Browser Segmentiberschneidungen ermittelt. Hier ist zu betonen, dass die Zahlen aufgrund
der geringen Anzahl an durchgefiihrten Interviews (n=3) nicht statistisch relevant und
interpretierbar, sondern lediglich von qualitativem Wert sind. Um den abduktiven Befund des
«Zweiten Pfades» (siehe Kapitel 4) zu analysieren, wurden als OS-Storung codierte Aussagen,
welche keine Uberschneidung mit der MIV-Praktik aufweisen in MAXQDA mit der Funktion
«haufigste Worte» untersucht. So konnten charakterisierende Schlagworter identifiziert
werden. Ebenfalls wurde der Zusammenhang von reaktanzrelevanten Faktoren und OS-
Storungen im Code-Relation-Browser exploriert. Auch hier wurden als Briickentest
Segmentiberschneidungen gesucht. Die Code-Memos (Codebook) wurden mit Unterstiitzung
des KI-Modells Claude (Anthropic) verfasst, manuell Gberprift und befinden sich in Anhang B.
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Vergleichsliteratur zur Kontextualisierung direkt in Praktikkapitel (Kapitel 3.3)

Zusatzlich wurde fir die Praktikstufe abschnittspezifisch nach kontextualisierender Literatur
gesucht. Dies, damit die einzelnen Praktikelemente nicht einfach nur ungeordnet dastehen,
sondern ihre Bedeutung im Vergleich zu international existierenden Konzepten jeweils klar
wird. Dieser Ansatz der direkten Kontextualisierung dient auch dazu aufzuzeigen, dass die
identifizierten Elemente (oft) keine eigentliche Neuheit darstellen, sondern in anderen
Forschungsfeldern und Kontexten bereits aufgegriffen wurden. Hierein sollen Einblicke
gewahrt werden. Dabei wurde nicht zu jedem identifizierten Element gleich viel
Vergleichsliteratur verwendet — teilweise aus Griinden der Verfligbarkeit, aber auch dem
Rahmen dieser Bachelorarbeit geschuldet. Die hierfiir verwendete Literatur wurde mithilfe des
KI-Modells Claude (Anthropic), Consensus Al und Google Scholar recherchiert. Samtliche KI-
Outputs wurden manuell auf ihre Richtigkeit Giberprift.
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3.2 Artikulierte Grinde

Person 1
Art des Widerstandes: Koordination von Einsprachen an geplanter Veloschnellroute

Person 1, welche Einsprachen gegen eine geplante Veloschnellroute an deren Quartierstrasse
koordiniert, zeigt sich vor allem besorgt liber die Sicherheit der Schulkinder durch den Abbau
von Parkplatzen. Diese sollen dem Aufhalten von Rasern (Velo und Auto) dienen.

«Die Parkpléitze hier sind ein Instrument zum Schutz der Schulen — um die Raser aufzuhalten — was hervorragend
funktioniert» (Person 1)

Zusatzlich lasst sich bei Person 1 eine Aversion gegen «Velorlipel» herauslesen, welche eine
Gefahr fiir die Fussganger:innen darstellen und sich auch nicht an existierende Regeln halten.

«Es gibt wiirdige Velofahrer, die haben meine Unterstiitzung. Und es gibt leider — und das sind nicht einfach nur
Ausnahmefille, sondern zu viele — Veloriipel. Gerade gegeniiber den Fussgdngern. Veloriipel sind die, wo der
Fussgdnger keinen Vortritt hat. Das sind die, die auf dem Trottoir rasen. Von denen haben wir zu viele» (Person

1)

Person 2
Art des Widerstandes: parlamentarische Arbeit

Kernargument von Person 2 ist, dass die Verkehrsinfrastruktur ausschliesslich nach
Bediirfnissen und Nachfrage aufgeteilt sein sollte; demnach nimmt die heutige
Veloinfrastruktur zu viel Platz auf den Strassen ein. Weiterhin empfindet sie den VPT-Ausbau
als «Kampf gegen den Staatsfeind Nummer eins, das Auto», wodurch Wirtschaft und Gewerbe
sowie die Wirtschaftsleistung geschwacht wird.

«Die, die am meisten leiden, ist das Gewerbe. Je mehr ich im Stau stecke, desto weniger Geld verdiene ich, und
irgendwann liberwidilze ich das auf den Konsumenten. Das Gewerbe ist ein wichtiger Teil der Versorgung der Stadt.
Mit dem Cargo-Bike-Trdumchen — der Schreiner, der Stahlbauer, der Maler soll mit dem Cargo-Bike
herumfahren? So funktioniert das nicht. Sie miissen irgendwo parkieren, méglichst nahe, wo sie arbeiten » (Person
2)

«Man muss die Infrastruktur fiir alle zur Verfiigung stellen, aber sehr gut (iberlegen, in welchem Ausmass. Man
muss die Infrastruktur fiir Bediirfnisse bereitstellen [...] Im Moment ist es wirklich so, dass der Modalsplit nicht
mit der Infrastruktur aufgeht. So viel Velo, dass es so viel Infrastruktur braucht, gibt es nicht» (Person 2)
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Person 3
Art des Widerstandes: Organisation gegen Parkplatzabbau

Person 3, selbst auch Velofahrend und vor allem im Einsatz gegen Parkplatzabbau zweifelt den
«Grenznutzen» von z.B. Veloschnellrouten an. Sie fiihlt sich aber vor allem durch den
«Overreach» zwischen hierflir notwendigem Parkplatzabbau und dem tatsachlichen
Parkplatzabbau auch an anderen Orten in der Stadt Zlrich gestort.

«Wir schauen uns die verschiedenen Projekte an und entscheiden, ob wir Verbdénde aktivieren oder informieren,
ob man Einwendungen oder Einsprachen macht. Wenn es fiir ein Veloprojekt ist, dann machen wir das eher nicht»
(Person 3)

Grundsatzlich ist Person 3 nicht gegen eine bessere Veloinfrastruktur, auch wenn sie diese
nicht fir zwingend nétig befindet. Der damit zusammenhdngende MIV-Infrastrukturabbau
geht jedoch auch fir sie zu weit.

«lIch finde, die Strasse ist relativ gut befahrbar. Auf der Hardbrlicke ist es manchmal ein bisschen unangenehm,
das schon. Trotzdem bin ich der Meinung: Wenn mal kein Veloweg zur Verfiigung steht, kann man auch dort
fahren, wo man friiher immer Velo gefahren ist — nédmlich auf der Strasse. In Ziirich ist das, abgesehen von ein
paar Hotspots, durchaus zumutbar» (Person 3)

Ihrer Meinung nach gibt es in der Stadt verschiedene «Archetypen» von Menschen: Auch
solche, welche nicht so privilegiert sind, dass sie in der Stadt wohnen, arbeiten und mit dem
Velo pendeln kénnen. Auch gibt es Menschen, so Person 3, welche korperlich schlicht nicht
fahig sind, diesem velobasierten Lebensentwurf zu entsprechen. Sie sieht den Gibermassigen
Parkplatzabbau als Missachtung und Extraprojektion des Eigenen gegeniiber anderen
Lebensentwiirfen von weniger privilegierten Personen.

«Jeder, der in Ziirich kein Auto braucht, ist in einer mega privilegierten Situation. Eine grosse Zahl von Leuten ldsst
das Bedlirfnis anderer nicht gelten und verlangt darum einen sehr, sehr viel hGheren Preis von Leuten, die nicht
das Gliick haben» (Person 3)

Personeniibergreifende Themen

Trotz dieser ziemlich unterschiedlichen Ansichten lassen sich in den von den Befragten
artikulierten Grinden zwei gemeinsame Kernthemen identifizieren. Einerseits die
Angewiesenheit aufs Auto im eigenen Alltag, welche gegeben ist.

«Die Stadt vernachldssigt véllig, dass es keine Ausnahme ist, teilweise auf das Auto angewiesen zu sein. Ich
bekomme ndichste Woche eine Riickenoperation. Schweres tragen sollte ich gar nicht» (Person 1)

«Geschidiftlich bin ich viel mit dem Auto unterwegs, darauf bin ich angewiesen» (Person 2)

«Wo ich jetzt arbeite, muss ich Mal Frauenfeld, mal Oberland, mal Chur. Dann braucht man den MIV auch, sonst
zahlt man es grauenhaft mit Zeit. Ich geniesse das Privileg, fast iiber die ganze Palette zu verfiigen» (Person 3)
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Andererseits nehmen die Teilnehmenden die VPT, sowie die Stadt Ziirich diese vorantreibt,
als eine Art nicht-praktischen, planlosen, ideologischen Zwang wahr:

«Aber heute brauchen wir alles so, wie es Sinn macht — und nicht so, wie es ideologisch verblendet ist. Letztlich
gibt es Sachen, fiir die das Auto besser geeignet ist» (Person 1)

«Man muss die Infrastruktur fiir Bediirfnisse bereitstellen, nicht fiir die Ideologie» (Person 2)

«Wie gesagt, das Vorschieben einer falschen Begriindung fiir das, was man eigentlich will — der ideologische
Kampf gegen den motorisierten Individualverkehr, weil man das falsch findet» (Person 3)

Weitere erwahnenswerte artikulierte Griinde sind notabene die «Kaputte Konsensfindung»
(Person 1), Die «Schikanierung des Autos» sowie das «Velo als Gefahr im Strassenverkehr fir
den MIV» (Person 2). Widerstand gegen VPT-Handlungen werden ausserdem von allen drei
Personen grundsatzlich nicht als solchen wahrgenommen, sondern hauptsachlich als
Widerstand gegen den Abbau von MIV-Infrastruktur.

«Nicht gegen den Ausbau von Veloinfrastruktur, sondern gegen den Abbau von Autoinfrastruktur — Parkpldtze,
Spurabbau, Kapphaltestellen. Das ist mein Widerstand, und da werde ich auch aktiv» (Person 2)

«Nein, es ist kein Widerstand gegen VPT. Wir haben in unserem Einsprecherkreis auch Velofahrende» (Person 1)

«Eigentlich nicht, kein Widerstand gegen VPT. Wir schauen uns die verschiedenen Projekte an und entscheiden,
ob wir Verbdnde aktivieren oder informieren, ob man Einwendungen oder Einsprachen macht. Wenn es fiir ein
Veloprojekt ist, dann machen wir das eher nicht» (Person 3)

3.3 Praktikstorungen

Wie aus den artikulierten Griinden zu entnehmen ist und bereits erwahnt, unterscheiden sich
die Narrative von Person 1-3 deutlich und decken ein breites Spektrum an
Widerstandshaltungen gegen VPT ab. Ein dhnliches Bild zeigt sich auch bei den identifizierten
MIV-Praktikstérungen. Da eine Praktik geteilt ist, existiert sie als Muster, das erst durch eine
Vielzahl einzelner und je unterschiedlicher Vollziige ausgefillt wird; nicht jeder Vollzug
realisiert dabei alle Elemente in gleicher Weise, und erst die Gesamtheit dieser Vollzlige
reproduziert die Praktik als Ganzes (Shove et al., 2012). Deshalb werden die Ergebnisse hier
nicht nach Personen, sondern nach SPT-Elementen (Materials, Competences, Meanings)
geordnet prasentiert. In diesem Kapitel wird auch direkt mit Vergleichsliteratur
kontextualisiert.
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3.3.1 Materials

Parkplatzabbau

Das dominanteste materielle, durch VPT gestorte Motiv, ist der daraus folgende Abbau von
Parkplatzen. Alle drei Interviewpartner empfinden den Abbau von Parkpldtzen als eine
Handlung, welche sie selbst und/oder andere im Ausiben der MIV-Praktik behindert. Wahrend
Person 2 und 3 diese materielle Einschrankung auch bei ihrer eigenen Parkplatzsuche
wahrnehmen und zusatzlich fiir das Gewerbe (Person 2) und Menschen mit anderen
Lebensentwirfen (Person 3) argumentieren, redet Person 1 ausschliesslich advokatisch fir
Menschen, welche keinen Privatparkplatz besitzen.

«Ja, das ist schon ein bisschen so. Wenn man auswdrts gearbeitet hat, der Letzte ist, der heimkommt um 20:30
Uhr, und blaue Zonenkarten hat, dann fiihlt man sich manchmal schon so: Der, der den ganzen Tag weg ist und
schafft, ist jetzt wieder der Tubel» (Person 3)

«[... ] ohne bei der Parkplatzsuche behindert und durch Tempo 30 schikaniert zu werden » (Person 2)

«Das Aufheben der Parkplétze bedeutet, dass die Leute, die in der Genossenschaftssiedlung weiter vorne wohnen
und keine Garage haben, kein Auto mehr haben kénnen» (Person 1)

Dass der Parkplatzabbau ein zentrales Thema in der Mobilitat(spraktik) von MIV-Nutzenden
ist, zeigt sich auch in der Bestehenden Literatur. Field et al. (2018) identifizieren den Verlust
von Parkplatzen ebenfalls als ein relevantes, wiederkehrendes Widerstandsmotiv gegen den
Ausbau von Veloinfrastruktur. Es zeigt sich jedoch, dass in der existierenden ozeanischen
Fallstudien zu diesem Thema der Abbau von Parkplatzen vor allem von Verkaufer:innen als
Problem wahrgenommen wird (Wild et al., 2018). Zwar hegen auch Bewohner:innen einer von
Parkplatzabbau betroffenen Strasse hierliber Bedenken, es Gberwiegen hier aber die positiven
Aspekte, welche durch einen neuen Veloweg entstehen (Crane et al., 2016).

Spurabbau

Zusatzlich zum Abbau der Parkplatze sieht Person 2 den Abbau von Autospuren, verbunden
mit der Einfuhr von Kapphaltestellen (OV-Haltestellen, wo der MIV hinten warten muss), als
eine materielle Einschrankung in seiner MIV-Praktik. Dieser Aspekt wurde ebenfalls bereits
von Field et al. (2018) identifiziert.

«Wenn man Kapphaltestellen macht, muss man hinter dem OV herfahren, wiihrend nebendran eine ganze Spur
frei ist. Da hat man auch wieder einen Spurabbau gemacht, wirklich, um das Auto schikanieren zu kénnen»
(Person 2)

Zeitverlust

Person 2 sieht im Spurabbau eine Ursache fiir den resultierenden MIV-Zeitverlust, welche
durch VPT ausgeldst wird. Sie ist laut eigenen Aussagen geschaftlich auf fliissigen Verkehr
angewiesen.
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«Zum anderen die Zeit, die geschdftlich verloren geht. Ich stehe sehr viel im Stau, auch wegen vieler
Lichtsignalanlagen. Das ist Tropfchenverkehr, um die Stadt vor dem Kollaps zu schiitzen — das ist mir klar. Aber
es behindert mich, schnell von A nach B zu kommen. Auch die Einfiihrung von Tempo 30 merke ich» (Person 2)

Dass sie wegen einer VPT-Handlung nun langsamer von A nach B kommt, stellt daher auch ein
wirtschaftliches Hindernis dar. Dies deckt sich grundsatzlich mit dem Befund von Nanayakkara
et al. (2022), welche die quantitative Auswirkung von neuer Veloinfrastruktur auf die MIV-
Reisezeit simuliert und dabei eine Erhéhung von maximal 7% berechnet haben.

Relative Raumnutzung

Eine weitere materielle Stérung, welche alle Beteiligten als Einschrankung wahrnehmen,
betrifft den relativen Infrastrukturanteil fir den MIV gegeniiber dem fiir das Velo. Diese
Storung wird anders als die vorher erwahnten, materiellen Storungen nicht durch den Ausbau
von Veloinfrastruktur bzw. Abbau von MIV-Infrastruktur per se, sondern das Missverhaltnis
zwischen bereitgestellter Flache an Auto- und Velo Ausstattung im Vergleich zur
wahrgenommenen Nutzung hervorgerufen.

«Velofahren 4-8% — also 4% im Winter, 8% im Sommer — und man stellt derartige Infrastruktur zur Verfiigung,
wo man sieht, dass sie kaum genutzt wird» (Person 2, Pos. 22)

«Tatsache ist, dass der Fldchenbedarf vom Auto héher ist. Wenn wir darunter schauen, wie rigoros die Stadt
Autoparkplétze aufhebt und dafiir Veloparkpldtze erstellt, die immer nur zur Hdlfte voll sind, wdhrend alle
Autoparkpldtze permanent belegt sind — das ist doch schrég» (Person 1)

«In der Gesamtsumme, im Gesamtschnitt, wdre es etwa so fair (aber nicht mehr)» (Person 3)

Praxistheoretisch kommt hier die Konkurrenz zwischen MIV- und Velopraktik um ein geteiltes,
materielles Element ans Licht. Da der Strassenraum begrenzt ist, geht die materielle
Grundlage der einen zugunsten der anderen verloren (Watson et al.,, 2013). Die
Wahrnehmung dieser relativen Veranderung durch Autofahrende wird in mehreren Artikeln
aufgegriffen und betont (z.B. Rérat & Schmassmann, 2024; Timmons et al., 2024). Diese
Storung trifft die MIV-Praktik nicht absolut, sondern relativ, was erklart, weshalb sie sich
haufig durch Aussagen Uber die Fairness dussert (Timmons et al., 2024). Diese «Relativitat»
zieht sich auch durch die Analyse der « Meanings» (Kapitel 3.3.3) durch. Die Bedeutungen der
MIV-Praktik drohen nicht absolut verloren zu gehen, sondern werden durch Stérungen
geschwacht.
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3.3.2 Competences

Im Vergleich zu den Materials und den Meanings konnten lberraschend wenige artikulierte
Grinde den Competences zugeordnet werden. Die Befragten verteidigen ihr Autofahren, so
scheint es, nicht Uber ein fahrerisches Kdnnen, das sie zu verlieren flirchten. Eher dusserten
die interviewten Personen Bedenken, nicht die korperlichen Fahigkeiten zu besitzen (der
Korper wird hier den Competences zugeordnet), welche fir das Praktizieren der
Alternativpraktik, dem Velofahren, notig waren.

«Die Stadt wird es nicht schaffen, uns in unserem Alter aufs Velo zu bringen. [...] Ich bekomme néichste Woche
eine Riickenoperation. Schweres tragen sollte ich gar nicht» (Person 1)

«Wir diirfen es in unserem Alter nicht (iberschétzen. Sollten wir mal 50, 60 oder 70 werden — wenn man das
Gliick dazu hat [...]. Will man die Einkdufe als 64-Jdhriger dann mit dem Velo nach Hause nehmen?» (Person 3)

Die VPT verlangt in den Augen der Teilnehmenden faktisch eine Rekrutierung in die
Velopraktik, deren Kompetenzvoraussetzungen nicht bei allen gegeben sind. Dass VPT-
Handlungen nicht als MIV-kompetenzbedrohend wahrgenommen werden, ist durchaus
aufschlussreich. Die wahrgenommenen Bedrohungen der MIV-Praktik liegen viel eher im
materiellen und meaning-Bereich, was auch den beiden Seiten der VPT-Definition entspricht.
Wahrend die Teilnehmenden Sorge darliber dussern, ob sie oder andere die notwendigen
Kompetenzen fiirs Velofahren besitzen, scheinen Kompetenzbedenken beim MIV keine Frage
zu sein. (siehe Kapitel 3.3.3 «Normalitat» & «Inklusion»).
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3.3.3 Meanings

VPT als Untergrabung der MIV-Notwendigkeit

Ein personenibergreifendes Hauptthema dessen, was der MIV / das Auto Personen bedeutet
ist die Notwendigkeit auf das Auto zurilickgreifen zu konnen. MIV-Praktizierende sind, so
scheint es, auf das Auto angewiesen. Wahrend Person 1 vor allem betont, dass sie aus
gesundheitlichen Griinden nicht auf das Auto verzichten kann und die Distanz zur nachsten
OV-Station als Hindernis sieht, steht bei Person 2 der geschiftliche Aspekt im Vordergrund.
Sie argumentiert, dass nur das Auto die Funktionen erfiillen kann (Transport von Material und
Gutern), welche fiir das Gewerbe essenziell sind. Person 3 empfindet das Auto ebenfalls als
notwendig, wenn es um die logistische Versorgung der Stadt geht, aber auch in Bezug auf
andere Lebensentwiirfe (siehe Unterkapitel «Inklusion»).

«Ich weiss nicht, wie weit ich laufen miisste bis zur Bushaltestelle. Und denken Sie, wir haben auch Besuchende,
die nicht alle gut zu Fuss sind» (Person 1)

«Wir haben in der Stadt auch Leute, die auf das Auto angewiesen sind. [...] Mit dem Cargo-Bike-Trdumchen —
der Schreiner, der Stahlbauer, der Maler soll mit dem Cargo-Bike herumfahren? So funktioniert das nicht» (Person
2)

«Mit dem Lastenvelo hétte man einfach nicht den gleichen Radius wie mit dem Auto. Das fiihrt zu einem anderen
Use-Case. Man kann das Nutzungsprofil nicht eins zu eins ersetzen [...] Eine Stadt muss auch logistisch versorgt
werden — mit allen Sorten von Giitern und Personentransport. Das ist nicht méglich ohne Lieferwagen,
Lastwagen, Tram, Bus und Auto, je nach Anwendungsfall» (Person 3)

Dass Autofahren oft eine essenzielle Notwendigkeit darstellt, lasst sich so auch in der Literatur
einordnen (z.B. Loader, 2023). Egan & Caulfield (2024b) sehen die Rahmung des Autos als
essenziell und notwendig als eine der Hauptgriinde an, weshalb der MIV in Teilen Irlands
weiterhin Mobilitdtspraktiken dominiert. Caimotto (2020, S. 82) betont, dass der Term «Car
Dependency» auch Passivitat impliziert. Da Menschen vom Auto abhdngig sind, wahlen sie
nicht aktiv aus, autozufahren, was es leichter macht, die Verantwortung lber die negativen
Effekte des MIVs abzuschieben. Dass das Wort «essenziell» vor allem im Kontext von
geschaftlicher Mobilitdt oft verwendet wird, wahrend selten Uber das «Reduzieren» von
geschaftlicher Mobilitat gesprochen wird, zeigt fiir sie auf, wie selten die Positivitat von
Wachstum generell hinterfragt wird. Die Notwendigkeits-Bedeutung markiert damit die Stelle,
an der die VPT die MIV-Praktik am tiefsten trifft. Durch VPT-Handlungen ist nicht nur das
Meaning der Notwendigkeit gestort, sondern auch fundamentalere Aspekte wie
Wachstumspositivitat werden in Frage gestellt.

Die Analyse der Interviews zeigt ausserdem, dass diese MIV-Notwendigkeit allein
Zweckmassigkeit zu beruhen scheint und nicht einer emotionalen oder identitdaren
Verknipfung mit dem Auto anzurechnen ist. Einzig Person 2 benutzt, um die Bedeutung des
Autos zu beschreiben, eine affektive Beschreibungen («es ist mein zweites zu Hause»). In
diesem Sinne decken sich die Befunde aus dem Zircher Widerstandskontext nicht mit

26



existierender Literatur, wie z.B. Steg (2005), welche im Auto wichtige symbolisch-affektive
Funktionen mit Einfluss auf die personliche Identitat sieht.

VPT als Storung in der Inklusion

Die Befragten sehen in VPT-Handlungen auch eine Inklusionsstérung. Dies, da ihrer Ansicht
nach einem die Moglichkeit flr ein Leben im Zentrum der Gesellschaft genommen wird, wenn
man den daflir notwendigen Verkehrstrager (MIV) nicht mehr benutzen kann. Wahrend
Person 1 und 2 diese Bedeutung der MIV-Praktik jeweils nur am Rande als «Unfairness» bzw.
«Verdrangung» aufgreifen, basiert ein Grossteil der Argumentation von Person 3 auf diesem
Motiv.

«Viele haben eigene Parkplitze oder kein Auto. Die, die Parkplitze wirklich brauchen — die wohnen in
Genossenschaftssiedlungen ohne Garage und haben keine Stimme» (Person 1)

«Der Autofahrer wird massiv verdréingt — das ist auch beabsichtigt mit der Ziircher Politik» (Person 2)

«Es gibt Konfigurationen im Leben, wo das méglich ist — das richtige Alter, der richtige Beruf. Die das kénnen,
sind, davon bin ich (iberzeugt, zu wenig dankbar und sich nicht bewusst, was fiir ein riesiges Privileg das ist: dass
man die Wohnung bekommen hat, dass die Partnerin nicht dorthin muss, dass man das Knie noch nicht operieren
musste. Flir die Gesellschaft insgesamt ist es nicht méglich. Es gibt immer individuelle Leute, fiir die es méglich
ist» (Person 3)

Fir Person 3 gibt es verschiedene Archetypen von Stadt- (und Agglomerations)
bewohner:innen, welche ihre Bedirfnisse nicht alle durch dieselbe Mobilitdat bzw.
Verkehrstrager erfiillen konnen. Person 3 argumentiert differenziert und hat, wie bei den
artikulierten Griinden, per se nichts gegen eine «Transformation zum Velo hin». Sie bringt ein
gewisses Verstandnis flr einen begrenzten Abbau an Parkpldtzen mit («wenn es fiir eine
Veloschnellroute ist [Einsprache], machen wir es eher nicht»). Person 3 sieht die Stérung in
der Inklusion durch den «Overreach» erzeugt, dem Abbau von Parkplatzen, welcher laut
eigener Aussage nicht notig ware, um VPT voranzutreiben. Ein Beispiel eines Lebensentwurfs,
welcher auf das Auto angewiesen ist und ohne Moglichkeit auf das Auto zurlickzugreifen von
der Teilnahme am gesellschaftlichen Leben ausgeschlossen ware, umfasst fiir Person 3
beispielsweise eine dltere Person, welche am Hiigel wohnt, keinen Privatparkplatz besitzt und
schlecht an den OV angebunden ist. Eine solche Weiterfiihrung der MIV-Notwendigkeit hin zu
einer Bedeutung der MIV-Praktik als «(Notwendigkeit zur) Inklusion» wurde in der Literatur
bisher nur umgekehrt als Gentrifikationsthema aufgegriffen (Wild et al., 2018). Dabei werden
neue Velowege zwar nicht als Ursache einer Gentrifikation beschrieben, sondern als
verstarkender Mechanismus, welcher mit einem bereits existierenden Gentrifikationswandel
einhergeht (Geoghegan, 2016). Florida (2011) beobachtet dementsprechend in den USA einen
Zusammenhang zwischen Humankapital und Anteil Velofahrenden am Gesamtpendelverkehr.
Er sieht das Velo in der «kreativen Klasse» ausserdem als ein Statussymbol, welches in der
Arbeiterklasse als eher negativ wahrgenommen wird. In einer dhnlichen Leseart, jedoch nicht
als Verdrangung einer bestimmte Klasse, sondern als Verdrangung gewisser Lebensentwiirfe,
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die auf den MIV angewiesen sind und in der Ausgestaltung der VPT keinen Platz mehr im
Zentrum der Gesellschaft finden, argumentiert Person 3.

VPT als Sicherheitsgefahr fiir den MIV

Des Weiteren werden VPT-Handlungen von allen drei Personen als eine Sicherheitsgefahr
wahrgenommen, welche die Bedeutung des MIV als Teil von sicheren Strassen untergrabt. Flr
Person 3 ist die Sicherheitsbedeutung weniger zentral als fiir Personen 1 und 2. Sie erwahnt
im Interview lediglich, dass sie das Einfiihren von Spezialregeln fir Velos im Strassenverkehr
wegen Verkehrssicherheitsaspekten als negativ wahrnimmt. Fiir Person 1 ist die Konstruktion
einer Veloschnellroute auf ihrer Quartierstrasse zwar auch aus MIV-Sicht ein gefahrlicher
Eingriff, ihre Argumentation stellt aber stark die Sicherheitsgefahr fir Fussganger:innen den
Vordergrund (siehe Kapitel 3.4). Fiir Person 2 als vielautofahrende Person scheint diese
Sicherheitsuntergrabung zentraler zu sein. Sie betont, dass das unvorhersehbare Verhalten
von Velofahrenden eine echte Gefahr fiir Autofahrende darstellt.

«Als Autofahrer sammelt man die Erfahrung, wie sich Velofahrer auf der Strasse verhalten — und dass sie sich
dementsprechend auch nicht an die Verkehrsregeln halten. Das ist miihsam, nicht weil es verboten ist, sondern
weil man als Autofahrer einfach nicht weiss, was der Velofahrer auf der Strasse macht [...] Er weiss, dass er der
Schwidchere ist — warum provoziert er dann einen Unfall?» (Person 2)

« [...]JEs wird enger und dadurch gefihrlicher in den Kurven und am Eingang» (Person 1)

«Ich hdtte das nicht gemacht mit dem gelben Pfeil, weil es eine Heranfiihrung zu einem Tabubruch ist, bei Rot
driiberzufahren. Da hdtte ich eher ein gelbes oder griines Blinksignal gemacht. Dass man eine Konditionierung
schafft, bei Rot driiberzugehen, ist schlecht» (Person 3)

Diese Aussagen wiedergeben das von Vreugdenhil & Williams (2013) gezeichnete Bild,
welches Sicherheitsbedenken als einer der Hauptgriinde fir Opposition gegen Velowege
identifiziert. Timmons et al. (2024) betonen ausserdem, dass die wahrgenommene Sicherheit
eine der verhaltenstechnisch starksten Faktoren ist, welche dazu fahig ist positive Aspekte der
VPT in den Schatten zu stellen.

VPT als Storung der MIV-Normalitat

Was ist schon normal? — das Auto anscheinend schon. Uber alle Befragten hinweg lasst sich
konstatieren, dass in dem Auto eine Bedeutung von Normalitdat zukommt, welche die MIV-
Praktik ins Zentrum aller Mobilitatspraktiken riickt. So beschreibt Person 1 das Auto als eine
Tatsache, welche man nicht einfach wegschieben kann. Bei Person 2 ldsst sich diese
Normalitat aus einer Aussage liber die Befahrzeiten der Altstadt extrahieren. Dass sich das
Auto hier an bestehende Regeln anpassen muss (und nicht umgekehrt), stellt fir sie ein
grosses Hindernis dar. Fir Person 3 ist Autofahren grundsatzlich normal, da es einen sehr
grossen Bediirfniskatalog der Gesellschaft abdeckt.

«Nein. Das Auto ist eine Tatsache. Und eine Tatsache wegzuschieben — das ist nicht differenziert» (Person 1)
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«Das wird dann wahrscheinlich wie im Niederdorf nur von 9-12 Uhr sein. Jetzt muss ich mich dann so organisieren
[an die erlaubten Befahrzeiten fiir MIV], was umstdndlich ist, vorausgesetzt, dass ich mir dessen iiberhaupt
bewusst bin» (Person 2)

«Autofahren ist grundsdétzlich normal, weil es im Bediirfniskatalog unserer Gesellschaft viele Aufgaben gibt, die
Sinn machen» (Person 3)

Diese Normalitat ist ein gut erforschter Gegenstand in der Forschung und nicht einfach nur
eine Tatsache, wie Person 1 diese beschreibt, sondern auch historisch gewachsen und
diskursiv konstruiert. Das «dominante Automobilitatssystem» reproduziert sich aufgrund von
u.a. Komponenten wie einer «dominanten Kultur», extrem starken & gefestigten
Verbindungen und Abhangigkeiten zu anderen Industriezweigen als «Hauptobjekt des
individuellen Konsums» selbst und ist so aus der heutigen Zeit kaum mehr wegzudenken (Urry,
2004, S. 25-27). Diskursanalysen zeigen, dass die Terme Verkehr und Auto sehr oft gemeinsam
erwdhnt werden, was dieses System aufrechterhalt (Egan & Caulfield, 2024a). Walker et al.
(2023) schopften hierzu den Term «Motonormativitdt», welcher die unbewussten
Wahrnehmungsverzerrungen Uber die zentral-kulturelle Rolle des MIV beschreibt. Die
Reproduktion der Motonormativitdit kommt haufig auch mit einer zusatzlichen
Marginalisierung und Stigmatisierung von Velofahrenden einher (Caimotto, 2020; Egan &
Caulfield, 2024c, 2024b). Diese Marginalisierung ist in den durchgefiihrten Interviews jedoch
nicht ersichtlich, da alle Teilnehmenden das Velo ebenfalls als «normal» beschrieben haben.
Die Bedeutung des Autos als «Normalitdat» in der MIV-Praktik spielt also eine zentrale, wenn
nicht die zentralste Rolle zur Erklarung derer Persistenz: Denn ist etwas normal, ist es
legitimiert. Es gabe dementsprechend keinen Grund zur Verdanderung.
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3.4 Verbundene Praktiken

Schon die kleine Stichprobe an Interviews zeigt auf, dass sich der Widerstand gegen VPT schon
auf der ersten Stufe nicht allein durch die Persistenz der MIV-Praktik erklaren lasst, sondern zu
beachtlichen Teilen auch mit Stérungen in verbundenen Praktiken zu tun hat. Dies ist eine
abduktive Erkenntnis (siehe Kapitel 4). Shove et al. (2012, S. 36) sehen verschiedene Praktiken
als iber gemeinsame Elemente verbunden, oft Uber Meanings. Nachfolgend werden drei
identifizierte, verbundene Praktiken dargelegt. Wahrend sich bei Person 2 eine verbundene
Praktik erkennen lasst, argumentiert Person 1 gar hauptsachlich mit verbundenen Praktiken.
Person 3 hegt nur bezliglich E-bikes kleine Bedenken durch eine verbundene Praktik; die
Lebensentwurf-Ergriindung von Person 3 wurde bereits vollstandig als «Inklusion» in die MIV-
Praktik integriert. Der Titel der folgenden Abschnitte verrat jeweils, Gber welches geteilte
Meaning die Verbindung lauft.

Notwendigkeit: Bedrohte Wirtschaft

«Wenn wir den Wirtschaftsstandort loswerden wollen, dann kann man das Auto ganz abschaffen [...] Wenn das
Gewerbe florieren soll, damit es uns gut geht, muss man die nétige Kapazitét und Infrastruktur zur Verfiigung
stellen [...] Wir miissen wissen: Was wollen wir sein? Eine Wohlfiihloase oder ein Wirtschaftsstandort? (Person
2)»

Fiir Person 2 steht eine Storung in der MIV-Praktik fir mehr als nur das. Sie sieht einen
Wirtschaftszweig, ja gar die Wirtschaft als Ganzes durch VPT-Handlungen bedroht. Diese
Verknipfung macht Person 2 (iber das Meaning der « Notwendigkeit». Sie sieht eine schnelle,
breite MIV-Infrastruktur als absolut zentral und unentbehrlich fiir das Gewerbe, da diese laut
eigenen Aussagen darauf angewiesen ist. Ein Grossteil der Argumentation von Person 2 baut
auf dieser Stérung auf. Wahrend die operative Angewiesenheit des eigenen Autos fiir
Kundenbesuche (z.B. Elektriker) auf der Hand liegt, ist diese Abhdngigkeit der Wirtschaft von
einer breiten Autoinfrastruktur nicht einfach nur gegeben, sondern wird durch die
Bereitstellung einer solchen auch reziprok stabilisiert (Mattioli et al., 2020). Es lasst sich in der
Literatur jedoch kein linearer Zusammenhang zwischen Anteil MIV am Modalsplit und
Wirtschaftsleistung erkennen (Teoh et al., 2020).

Notwendigkeit: Wohn- und Quartierpraktiken

Das Aufheben der Parkplitze bedeutet, dass die Leute, die in der Genossenschaftssiedlung weiter vorne wohnen
und keine Garage haben, kein Auto mehr haben kénnen. Also muss man entweder auf den OV umsteigen — oder
man reisst zeitgerecht ab und baut klotziger und grésser neu, damit eine Tiefgarage entsteht. Es wird klotziger,
grésser, verdichtet — und dabei werden elf denkmalgeschiitzte Gebdude in diesem Viertel von Neubauten
eingekreist. Das ist auch eine Zerstérung unserer Vergangenheit. (Person 1)

Person 1 sieht zwischen der MIV-Praktik und der Praktik des Wohnens einen spannenden
Zusammenhang und argumentiert, dass die zunehmende Quote an Abrissen und Neubauten
mit einer Abnahme von Parkplatzen in der Umgebung zusammenhangt. Schlussendlich
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missten deshalb neue Parkplatze geschaffen werden, wofiir Neubauten mit Tiefgarage
bestens geeignet seien. Diese Neubauten sieht Person 1 wiederum auch als Stérung ihrer
eigenen Wohnpraktik an, da sich das Quartierbild durch eine Welle an neuen, modernen
Bauten stark verdandert. Dieser Effekt lasst sich in der Literatur so jedoch nicht bestatigen. Die
Forschung zeigt wenn dann auf, dass Neubauten immer weniger Parkplatze aufweisen,
wodurch ein héherer Druck entsteht, auf 6ffentlichen Raumen zu parken (McAslan & Sprei,
2023). Es konnte umgekehrt kein kausaler Effekt des Parkplatzabbaus auf eine angekurbelte
und verdichtete Baupraktik gefunden werden.

Sicherheit: Gefahr fiir Fussganger:innen

«Die Parkpldtze hier sind ein Instrument zum Schutz der Schulen — um die Raser aufzuhalten — was hervorragend
funktioniert. [...] Hier oben am Fussgdngerstreifen, am Samstag, wollte ich riiber. Da kam eine Gruppe von Velo-
Sportlern. Ich stand bereits auf dem Fussgdngerstreifen, und die sind mir vorne und hinten in rasendem Tempo
vorbeigegangen. Da hat einer umgedreht, ist zuriickgefahren und hat gesagt, ich solle ruhig sein, sonst kénnte
ich die Radieschen von unten anschauen» (Person 1)

«Dann hat man so viele Verkehrsteilnehmer auf der gleichen Fliche mit so unglaublichen
Geschwindigkeitsunterschieden. Wie geht man damit um? Fussgéinger, nicht-motorisierte Velofahrer, schwache
E-Bikes und schnelle E-Bikes, die bis 45 km/h fahren diirfen. Fast gefdhrlich sind schon die E-Bikes mit 45 km/h
rund um Fussgdnger» (Person 3)

Der Kernpunkt der Argumentation von Person 1 stellt nicht etwa eine Einschrankung in
ihrerMIV-Praktik dar (auch wenn diese ebenfalls erkennbar ist), sondern eine Stérung der
Sicherheit fur Fussganger:innen. Person 1 sieht speziell die Sicherheit der Schulkinder (an ihrer
Quartierstrasse steht eine Primarschule) explizit bedroht. Dabei nimmt Person 1 die
existierenden Parkpladtze an ihrer Strasse als eine Art «Schutz gegen Rasende» wahr, welcher
durch einen Abbau verloren gehen wiirde. Dieser Schutz hat laut eigener Erfahrung spezifisch
bei Autos zu vorsichtigerem Verhalten gefiihrt, wahrend Velos weiterhin einfach durchrasen.
Wie bereits beim Meaning der MIV-Sicherheit gilt es auch hier zu erwahnen, dass
Sicherheitsbedenken starke Ausloser fiir Mobilitatsbedenken sein kénnen (Timmons et al.,
2024). Person 3 hegt keine gleichstarken Bedenken wie Person 1, erwahnt jedoch, dass vor
allem E-Bikes in Mischzonen mit Fussganger:innen gefahrlich sein kdnnen. VPT-Handlungen
werden demnach nicht nur fiir den MIV als gefahrlich wahrgenommen, sondern auch fir
Fussganger:innen.
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3.5 Ontologische Sicherheit

Nachdem wir nun die spezifischen Stérungen in der MIV-Praktik sowie in den damit
verbundenen Praktiken identifiziert, analysiert und kontextualisiert haben, werden diese nun
zu dadurch entstehenden Stérungen in der Ontologischen Sicherheit Gbersetzt (siehe W-VPT-
Gerlst, Kapitel 2.2). Der Zusammenhang (Code-Relations) zwischen den verschiedenen
Dimensionen der OS und den Meanings der MIV-Praktik ist in Tabelle 1 dargestellt.

Tabelle 1 Code-Relationen Praktik zu OS

0s- Meaning- Schlagwoérter | Personenspezifischer
Dimension Scharnier «Zweiter Fokus

Pfad»
Koharenz MIV-Normalitdt | Ideologie Person 1-3
Autonomie MIV- Freiheit Person 2

Notwendigkeit

Akzeptanz MIV-Inklusion Andere Person 3

Vorhersagbarkeit | MIV-Sicherheit Konsens Person 1

Der Code-Relation-Test zeigt, dass die Meaning-OS-Briicke mit der angenommenen
Theorieverknipfung vereinbar ist. Viele artikulierte OS-Stérungen wurden im vorherigen
Codierdurchgang bereits als gestorte Meanings codiert. Die Analyse zeigt als schdnen
Nebeneffekt, dass sich Stérungen in jeder OS-Dimension mehrheitlich aus genau einem
bedrohten Meaning ergeben. Einige Aussagen, welche als OS-Stérungen codiert wurden,
weisen jedoch keine Uberschneidungen mit den Meanings der MIV-Praktik auf. Dieser Befund,
dass Personen 1-3 sich durch VPT-Handlungen vermittelt direkt in ihrer OS gestort fihlen, ohne
dass dies Uber die Persistenz der MIV- oder verbundenen Praktiken geht, stellt eine zweite,
abduktive Erkenntnis dar. Dieser Mechanismus wird nachfolgend «Zweiter Pfad» genannt
(siehe Kapitel 4). Um den zweiten Pfad besser zu verstehen, wurde dieser nach Schlagwortern
durchsucht, welche ebenfalls in Tabelle 1 aufgefiihrt sind.

Die Codefrequenzen in den einzelnen Transkripten lassen ausserdem personenspezifische
Aussagen zu. Wahrend bei Person 1 die Vorhersagbarkeit die Kernstérung in der OS darstellt,
bezieht sich Person 2 vor allem auf die Autonomie. Person 3 sieht die Akzeptanz als stark
eingeschrankt. Das Kernelement der Kohdrenz wird von allen Personen als gestort
wahrgenommen. Nachfolgend werden die Storungen in den einzelnen OS-Dimensionen
separat prazisiert und illustriert — jeweils mit einer praktikvermittelten Aussage, sowie einer
Aussage des Zweiten Pfades. Dabei wird bewusst teilweise auf Aussagen zuriickgegriffen, die
bereits im Meaning-Kapitel aufgeflihrt wurden. Gerade die Doppelcodierung derselben
Segmente belegt den Ubergang von den gestérten Meanings zur gestdrten OS.
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Storung in der Vorhersagbarkeit

«Aber der Fussgdnger hat Vorrang. Und hier kommt das englische Blut zum Vorschein. In England gibt es viel
weniger Fussgdngerstreifen, aber der Fussgdngerschutz ist total. Wenn ein Autofahrer auf einem
Fussgdngerstreifen anfdhrt, wird er verhaftet und bekommt ein massives Urteil. Der Fussgéngerschutz in England
ist so stark, dass die Autobremsen kreischen, sobald man nur den Fuss Richtung Fussgdngerstreifen bewegt. Und
die Fussgdngerstreifen sind gut signalisiert und am Abend beleuchtet — man sieht auch im Winter dunkel
gekleidete Fussgdnger viel besser» (Person 1)

Kents erster Pfeiler der OS ist die Vorhersagbarkeit des eigenen Lebens. Die Vorhersagbarkeit
spielt direkt in die von Giddens (1991) aufgestellte Definition mit der «Bestandigkeit» rein, da
Vorhersagbarkeit zukunftsorientierte Planung erlaubt und das Gefiihl der Sicherheit somit auf
eine zeitliche Dimension erstreckt (Davies, 1997, zitiert nach Kent, 2013). Auf dem
praktikvermittelten Pfad zeigt sich die Storung der Vorhersagbarkeit dort, wo die als
regelmissachtend erlebte, durch VPT geférderte Velopraktik die Berechenbarkeit,
regelbasierte Ordnung und damit die Vorhersagbarkeit des Verkehrsraums untergrabt — sei es
in der MIV-Praktik oder in der verbundenen Praktik als Fussganger:in.

«Mein Misstrauen gilt nicht nur der Regierung, sondern auch dem Parlament. Ich glaube, dass die Ziircher
Stadtpolitik [...] kaputt ist. [...] Die Konsensfindung ist ganz kaputt» (Person 1)

Auf dem Zweiten Pfad lassen sich ebenfalls Storungen in der Vorhersagbarkeit, direkt durch
VPT-Handlungen vermittelt, identifizieren. Person 1 sieht in der politischen Handlungswelt
eine grossere Untergrabung einer Kultur der Konsensfindung, was mit dem Verlust einer
aushandlungsbasierten Ordnung miteinhergeht. Das Brockeln dieses Bildes im Jetzt und fir
die Zukunft flhrt so zu einer eingeschrankten Vorhersagbarkeit.

Stoérung in der Autonomie

«Es macht mir das Einkaufen schwerer, wenn ich schweres tragen muss. Man betreut nur noch die Freiheit einer
Gruppe und nicht die Freiheit der breiten Bevélkerung» (Person 1)

Kent (2013) sieht in ihrem Modell die Autonomie, in einer bestdandigen Welt selbststandig
navigieren zu kénnen ebenfalls als einen zentralen Aspekt der ontologischen Sicherheit an.
Dabei exploriert die Autorin Autonomie u.a. als Freiheit (Freiheit zum sowie Freiheit von,
(Kearns, 2000, zitiert nach Kent, 2013). Diese Freiheitseinschrankung lasst sich aus einer
Storung in der MIV-Notwendigkeit ableiten. Wird der Gebrauch von etwas eigentlich
Notwendigem als eingeschrankt empfunden (notwendig impliziert, dass keine Alternativen
existieren), kann dies unmittelbar als Verlust der Handlungsfahigkeit und damit der Freiheit
empfunden werden. Person 1 nimmt diese Einschrankungen im eigenen Leben vor allem auf
einer korperlichen Ebene wahr.

«In der Bundesverfassung ist festgehalten, dass jeder seine Mobilitiit selbst aussuchen darf [...] Ich hoffe, dass
irgendwann wieder die Vernunft zum Vorschein kommt und man fiir die gesamte Stadtbevélkerung schaut und
nicht nur fiir eine kleine Minderheit, die schreit» (Person 2)
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«Bei der Velopolitik halte ich es fiir eine vorgeschobene Begriindung zum Verfolgen einer anderen Agenda —
ndmlich der Idee, dass der Automobilist bése ist, dass das ein verwerflicher Lebensentwurf ist, auf den man kein
Anrecht hat» (Person 3)

Personen 2 und 3 sehen auf dem Zweiten Pfad eine solche direkte Limitation der Autonomie.
Hier wird die eigene Handlungsfahigkeit als bedroht aufgefasst, da einem die Wahl, den MIV
zu nutzen durch VPT-férdernde Politik de facto erschwert wird. Die Autonomie wird somit auf
zwei Arten limitiert: einerseits kann der MIV seine «notwendige» Rolle wegen VPT nicht mehr
einnehmen, andererseits besteht ein Gefiihl, dass einem die Entscheidung beziiglich der
eigenen Verkehrsmittelwahl auf einer Metaebene generell abgenommen wird — was beides
die Handlungsfahigkeit einschrankt.

Storung in der Akzeptanz

«Jeder, der in Ziirich kein Auto braucht, ist in einer mega privilegierten Situation. Eine grosse Zahl von Leuten Idsst
das Bedlirfnis anderer nicht gelten und verlangt darum einen sehr, sehr viel hGheren Preis von Leuten, die nicht
das Gliick haben» (Person 3)

Kent (2013) erforscht Akzeptanz unter anderem als die Suche nach Zugehorigkeit. Demnach
kann sich ein Individuum nur ontologisch sicher fiihlen, wenn es sich der Gesellschaft
anschliessen und als Teil von ihr fihlen kann. Nach Kent ermdoglicht einem das Auto dieses
Geflihl von Zugehorigkeit, da es Menschen erlaubt Wege zurlickzulegen, um soziale Kontakte
aufrechtzuerhalten. Wichtig zu betonen ist hier wiederum, dass Person 3 (am meisten
Akzeptanz-Stérungen codiert) nicht ihren eigenen Lebensentwurf als nicht-akzeptiert
wahrnimmt, sondern den Lebensentwurf des Teiles der Gesellschaft, welcher auf das Auto
angewiesen ist, um soziale Kontakte aufrechtzuerhalten. Wenn Autoinfrastruktur abgebaut
wird, kann das Auto seine inklusive Bedeutung schlechter erfiillen, wodurch die Akzeptanz
gestort wird.

«... [Dass ein] Anspruch geltend gemacht wird im éffentlichen Raum — in voller Ignoranz gegeniiber anderen
Lebensentwilirfen, anderen Bediirfnissen» (Person 3)

Auf der Metaebene des Zweiten Pfades wird diese Storung in der Akzeptanz fir Person 3 auch
durch das blosse nicht-Respektieren eines fremden Lebensentwurfes provoziert. Es ist ihrer
Meinung nach der MIV-basierte Lebensentwurf per se, welcher auf Gegenwind stosst und von
der Gesellschaft als nicht akzeptiert wahrgenommen wird.

Storung direkt in Koharenz

«Wie gesagt, das Vorschieben einer falschen Begriindung fiir das, was man eigentlich will — der ideologische
Kampf gegen den motorisierten Individualverkehr, weil man das falsch findet» (Person 3)

«Wenn man die Diskussionen im Gemeinderat hért, geht es nur noch um Velo und Auto und um gar nichts
anderes. Durch die Verkehrskommission sehe ich auch tiefer in die Materie — wie geplant, umgesetzt, geschraubt
wird. Egal was die Verwaltung macht, es ist immer noch zu wenig. Die links-griine Mehrheit im Gemeinderat setzt
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sich durch. Dementsprechend geht es nur darum, dass man die Infrastruktur dem Auto wegnimmt. Wie viel von
der Veloinfrastruktur genutzt wird, interessiert am Schluss niemanden» (Person 2)

«Ich verlange von Politikern, nicht einfach nur ideologisch liber uns zu bestimmen, sondern mit guten Ideen zu
kommen, die nicht nur eine Mehrheit anbringen, sondern einen breiteren Konsens schaffen. Wir haben nie alle an
Bord — aber breiter kann der Konsens sein» (Person 1)

Nach Kent ist die Kohadrenz nicht nur das Herzstlick der OS, welche die drei oben aufgefiihrten
Pfeiler zusammenhalt, sondern ist an sich auch ein konzeptualisiertes Element. Koharenz
bedeutet hier, eine zusammenhidngende Lebensgeschichte erzdhlen zu kénnen (Kinnvall,
2004, zitiert nach Kent, 2013). Koharenz ist reflexiv definiert. Das Individuum verfolgt sie als
das, was gesellschaftlich als Koharenz definiert ist. Hier wird die MIV-Normalitdtsbedeutung
ontologisch relevant. Solange Autofahren als normal angesehen wird, ist es ein essenzieller
Bestandteil dessen, was gesellschaftlich Teil der koharenten Lebensgeschichte sein soll. Wird
dem MIV diese Normalitat nun abgesprochen (dndert sich die gesellschaftliche Erzahlung),
deckt sich die eigene Lebensgeschichte nicht mehr mit dem sich verandernden, kollektiven
Massstab. Dadurch entsteht eine Diskrepanz, eine Inkohdrenz zwischen den beiden
Erzahlungen.

Des Weiteren untersucht Kent die Kohdrenz auch als Logik. Deckt sich die eigene Vorstellung
von logischer Politik (rein bedirfnisorientiert) nicht mit dem Ansatz der VPT-Handlung (bspw.
Veloverkehr induzieren), vermag dies unlogisch und somit inkohdrent zu erscheinen.
(artikuliert als «ideologisch verblendet» bei allen Befragten). Da diese «unlogische» Stérung
in der Koharenz sich nicht Gber die MIV-Praktik, sondern liber eine Metaebene vermittelt, ist
sie ebenfalls Teil des Zweiten Pfades.
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3.6 Reaktanz & Manifestierte Widerstandshandlung

Nachdem, jeweils leicht anderen Auspragung, bei allen Befragten eine Stérung in der OS
festgestellt werden konnte, wird nun das Vorhandensein von Reaktanz sowie der
Zusammenhang von moglicher Reaktanz und OS gepriift (siehe W-VPT-Gerlst, Kapitel 2.2).

Spezifischer wurden dabei die reaktanzrelevanten Faktoren der «artikulierten
Freiheitsbedrohung/Einschrankung» sowie die von Dillard & Shen (2005) identifizierten,
reaktanzvermittelnden Variablen analysiert, welche nach laut Fawaz et al. (2023) bei OS-
Storungen als Reaktion darauf auftreten konnen. Negative Kognitionen in Form von
Risikobereitschaft/Nichteinhaltenwollen konnten nicht gefunden werden. Daher wurden im
Code-Relation-Browser nebst der artikulierten Freiheitseinschrankung lediglich der
Zusammenhang von OS-Stdérungen mit «Arger», sowie mit «Delegitimierung» und «Negativen
Gedanken» (Gegenargumentation) als Negative Kognitionen analysiert. Weiterhin wurde auch
hier nach Schlagwortern gesucht. Tabelle 2 fasst den Test der OS-Reaktanzbriicke zusammen.
Das Vorhandensein von Reaktanz stellt eine Motivation zur Wiederherstellung der
eingeschrankten Freiheit dar und kann so in manifestierten Widerstandshandlungen miinden
(Brehm & Brehm, 1981).

Tabelle 2 Zusammenhang OS zu Reaktanz-Faktoren

Reaktanz-Faktor 0OS-Dimension Schlagworter

Artikulierte Autonomie Freiheit
Freiheitseinschrankung

Arger Alle Minderheit
Negative Kognition: Alle Auto
-Gegenargumentation

Negative Kognition: Kohéarenz ideologisch

-Delegitimierung

Der Code-Relation-Test zeigt auch hier, dass die aufgestellte (OS — Reaktanz) Briicke mit der
angenommenen  Theorieverknlipfung  vereinbar  ist.  Fast alle  artikulierten
Freiheitsbedrohungen wurden im vorherigen Durchgang bereits als Storungen in der OS
codiert. Besonders viele Uberschneidungen ergaben sich mit Kents Autonomie-Pfeiler, welcher
ebenfalls bereits als Freiheit exploriert wurde. Bei den negativen Kognitionen zeigt sich ein
leicht anderes Bild. Wahrend bei den Gegenargumentationen alle Dimensionen der OS etwa
gleichmissig abgedeckt sind, dominieren bei der Delegitimierung Uberschneidungen mit der
Koharenz.

Beim artikulierten Arger sind etwa knapp (iber die Héilfte aller Aussagen mit OS-Stdrungen

verbunden. Der nicht auch als 0S-Stérung codierte Arger richtet sich vor allem gegen
Einzelvorkommnisse (bspw. Farbe der Veloschnellroutenmarkierung) welche zwar illustrativ
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sind, aber keiner grundlegenderen Erschiitterung entsprechen. Dies legt trotzdem nahe, dass
Arger nicht nur aus Ontologischer Unsicherheit, sondern auch auf anderen Pfaden entspringen
kann. Bei der Analyse der reaktanzrelevanten Faktoren ergab sich eine weitere abduktive
Erkenntnis. Einige artikulierte Freiheitsbedrohungen sind nicht etwa auf selbst erlebte
Einschrankungen zuriickzufiihren, sondern beziehen sich auf beobachtete Einschrankungen
bei anderen Personen. Dieses Phdnomen der «Stellvertretenden Reaktanz» (Sittenthaler et al.,
2015) wird in Kapitel 4 genauer erklart.

Nachfolgend werden die Stérungen in den Reaktanz-Faktoren separat prazisiert und illustriert.
Auch hier wird dabei bewusst teilweise auf Aussagen zuriickgegriffen, die bereits im OS-Kapitel
angefiihrt wurden. Gerade die Doppelcodierung derselben Segmente belegt den Ubergang
von der gestorten ontologischen Sicherheit zur reaktanten Reaktion.
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Artikulierte Freiheitsbedrohungen

«Das sind meine Erlebnisse auf dem Fussgéingerstreifen. Es macht mir das Einkaufen schwerer, wenn ich schweres
tragen muss. Man betreut nur noch die Freiheit einer Gruppe und nicht die Freiheit der breiten Bevélkerung »
(Person 1)

«Es geht darum, dass je nach Lebensumstand andere mehr auf MIV-Mobilitit angewiesen sind, und dass der
einfache Zugang dazu einem verwehrt wird» (Person 3)

«Aber es behindert mich, schnell von A nach B zu kommen |[...] privat kann ich mir Zeit nehmen, aber geschdiftlich
bin ich massiv eingeschrdnkt» (Person 2)

Sowohl Person 1 als auch Person 2 sehen in der VPT markante Einschnitte in ihr Leben, welche
sie in ihrer Freiheit bedrohen und einschranken. Diese Einschrankungen beziehen sich jedoch
nicht einfach nur auf spontane Aktivitdten sondern untergraben, wie von Liu et al. (2022)
geschildert, die Moglichkeit, ein koharentes und routinebasiertes Leben zu fiihren (und damit
die 0S). Einkaufen sowie Uber die Strasse laufen sind beispielsweise nicht Dinge, welche
Person 1 sporadisch tut, sondern gefestigte Routinen und Teil der «kohdrenten
Lebensgeschichte», welche sie nun nur eingeschrankt frei ausiiben kann. Ein dhnliches Bild
zeigt sich bei Person 2, wo die VPT freiheitlimitierende Einschnitte in die eigene MIV-Praktik
im wirtschaftlichen Kontext provoziert. Als Geschaftsmann, welcher seit Jahren mit dem
eigenen Auto zu Terminen fahrt, wird auch hier eine eingespielte, routinisierte Freiheit als
bedroht wahrgenommen. Person 3 hingegen argumentiert ausschliesslich advokatisch fir
Personen, welche ein erhéhtes MIV-Mobilitdtsbediirfnis haben. Dies stellt eine
stellvertretende Freiheitsbedrohung dar. Auch Person 1 erlebt in Bezug auf «durch Veloraser
gefahrdete Schulkinder» und «Menschen in Genossenschaften ohne Privatparkplatz»
moglicherweise stellvertretende Reaktanz.

Artikulierter Arger
«Das Ausmass dieser Velovorzugsrouten finde ich (ibertrieben und masslos» (Person 3)

«Ich hoffe, dass irgendwann wieder die Vernunft zum Vorschein kommt und man fiir die gesamte
Stadtbevélkerung schaut und nicht nur fiir eine kleine Minderheit, die schreit» (Person 2)

«Und es gibt Orte, die heute schon eine Velo-Idylle sind. Und die sollte man gefélligst in Ruhe lassen» (Person 1)

Als affektive Reaktion auf eine gestorte OS (Fawaz et al., 2023) artikulieren die Befragten
Personen Arger, welcher sich in der entsprechenden Wortwah| widerspiegelt. Dominante
Motive des Argers sind das «iibertriebene Ausmass der Velovorzugsrouten», wie auch die
Planung dieser Routen auf «Velo-idyllischen» Quartierstrassen. Auch Artikulationen auf
Metaebene (iber die Zircher Stadtpolitik als Ganzes (OS vermittelt (iber Zweiter Pfad, hier
Person 2) konnten gefunden werden.
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Negative Kognitionen: Delegitimierung

«Es geht nicht darum, den Raum méglichst gut zu verwerten, sondern eine andere Agenda zu verfolgen. Das ist
eine Unterstellung, von der ich iiberzeugt bin» (Person 3)

«Wenn man die Pline sieht, wie sie daherkommen — es wird etwas gemacht, damit etwas gemacht ist [...] Es ist
ohne Sinn und Logik dahinter» (Person 2)

«Ziirich ist eine Stadt fiir alle — aber die Politik versucht, das nicht zuzulassen: weil sie nicht differenziert denkt.
Weil sie ideologisch dominiert ist» (Person 1)

Personen 1-3 weisen allesamt daraufhin, dass in ihren Augen die Politik der Stadt nicht das
grundsatzliche Ziel verfolgt, den Strassenraum moglichst gut zu verwerten, sondern ein
anderes, ideologisches Ziel. Sie delegitimieren damit das Vorgehen der Stadt Zirich beziglich
VPT, indem sie ihr unlogisches (Person 2), undifferenziertes (Person 1) Vorgehen sowie das
Verfolgen einer eigentlich anderen Agenda (Person 3, aber auch 1 & 2) unterstellen. Ebenso
entspringt diese Delegitimierung nicht aus dem Nichts, sondern hat, wie die Code-Relation-
Analyse auch zeigt, stark mit Inkohdrenz und damit OS-Stérungen zu tun. Das Vorgehen der
Stadt deckt sich nicht mit demjenigen Vorgehen, was die Befragten fiir richtig, legitim und
koharent empfinden wiirden. Dies provoziert wiederum eine kognitive Antwort (Fawaz et al.,
2023), was sich hier als Delegitimierung aussert.

Negative Kognitionen: Gegenargumentation

«Die, die sowieso Gliick haben und es nicht brauchen — ich postulieren das mit einer moralischen Note. Andere,
die 60, 70 Stunden arbeiten, sich um die Familie kiimmern, den Eltern die Wdsche bringen, Scheidungskinder —
die haben es dann doppelt und dreifach schwer. Die, die es sowieso schwer haben, sind die, die dann leiden, wenn
ich das so dramatisch formulieren darf» (Person 3).

«In der Bundesverfassung ist festgehalten, dass jeder seine Mobilitéit selbst aussuchen darf. [...]. Ich hoffe, dass
irgendwann wieder die Vernunft zum Vorschein kommt und man fiir die gesamte Stadtbevélkerung schaut und
nicht nur fiir eine kleine Minderheit, die schreit» (Person 2)

«Ein Velohighway, der zudem an vielen Schulanlagen vorbeifiihrt und angesichts des Fahrverhaltens vieler
Velofahrer die Schulkinder Angst und Schrecken aussetzt» (Person 1)

Genau wie die Delegitimierung ist die Gegenargumentation hier eine kognitive Antwort auf
eine gestorte OS. Im Vergleich zur Delegitimierung ist hierfir nicht mehrheitlich eine Stérung
direkt in der Kohdrenz verantwortlich. Die Code-Relation-Analyse zeigt, dass
Gegenargumentationen auch auf alle Pfeiler der Kent-OS zurlickzuflihren sind. So bleibt
Person 3 ihrer Lebensentwurf-Argumentation treu, was sich hier als Reaktion auf ein gestortes
Akzeptanzbefinden erklaren lasst. Person 1 reagiert mit ihrer Gegenargumentation auf die
durch VPT provozierte, eingeschrankte Vorhersagbarkeit auf den Strassen, welche in ihren
Augen eine Gefahr fir die Schulkinder darstellt. Person 2 bewaltigt durch ihre
Gegenargumentation direkt das Geflihl von untergrabener Autonomie.
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4 Synthese: abduktive Erkenntnisse

Geriist grundsatzlich mit Erkenntnissen aus Interviews vereinbar

Nach durchgefiihrter Analyse der Interviewtranskripte konnen die Ergebnisse nun abduktiv mit
dem W-VPT-Gerist abgeglichen werden. Dabei kdnnen die spezifischen, gestérten Materials,
Competences und Meanings in das Gerlst eingefligt werden. Ausserdem werden die drei
zentralen, abduktiven Erkenntnisse dieser Arbeit — Verbundene Praktiken, Zweiter Pfad sowie
Stellvertretende Reaktanz — dem ersten Entwurf hinzugefiigt. Die Ergebnisse der qualitativen
Analyse erfordern zwar Verbesserungen und Erganzungen am Entwurf des W-VPT, scheint aber
gleichzeitig die theoretische Architektur des Frameworks zu tragen. Die Code-Relations-Checks
identifizierten einerseits ontologische Ladungen in den praktikvermittelten Meaning-
Storungen, andererseits reaktante Ladungen in den Stérungen der OS.

Einfligen der spezifischen Praktikelemente

In Kapitel 3.3 wurden diverse Unterelemente der MIV-Praktik identifiziert, welche die Praktik-
Stufe nun auffillen kdnnen. Im Zircher Kontext werden als Materials der Parkplatzabbau,
Spurabbau, der resultierende Zeitverlust sowie das relative (Velo-Auto) Verhéltnis der
Infrastruktur als stérend wahrgenommen. Die Befragten sahen die Competences der MIV-
Praktik nicht bedroht, dusserten aber Bedenken dariiber, ob physisch eingeschrankte Personen
(bspw. Alter, Fitness...) die konkurrierende Velopraktik Gberhaupt ausiiben kénnten. Als durch
VPT bedrohte Meanings der MIV-Praktik wurden die Notwendigkeit, die Strassensicherheit,
die Inklusion sowie eine Normalitat identifiziert. Diese Erkenntnisse wurden innerhalb des
entsprechenden Kapitels bereits kontextualisiert und diskutiert. Diese spezifischen Attribute
der MIV-Praktik erlauben es, das Gerlist im Zurcher Kontext zu konkretisieren und sichtbar zu
machen, an welchen Elementen die VPT die MIV-Praktik konkret trifft.

Verbundene Praktiken

OS-Storungen werden nicht alleine durch Stoérungen in der MIV-Praktik vermittelt, sondern
auch durch verbundene Praktiken. So steht eine Praktik eigentlich nie isoliert dar. Teilen zwei
Praktiken dhnliche «Meanings», sind sie Uber diese verbunden. Dies ermoéglicht es, die
komplexen Auswirkungen in und zwischen verschiedenen Praktiken in ein breitergefasstes Bild
miteinzubeziehen (Shove et al., 2012). Argumente, welche (ber eine Einschrankung in der
MIV-Praktik hinaus-, in eine andere Praktik hineingehen, kdnnen so ebenfalls beriicksichtigt
werden. Dieser Mechanismus ist kein wirklicher Neubefund, sondern bereits bei Kent (2013)
eine zentrale Erkenntnis. Mobilitatspraktiken haben dort tendenziell wenig mit Transport,
sondern anderen Praktiken wie beispielsweise Arbeit zu tun. Im Zuge der Analyse konnten die
Wirtschaft (vermittelt Gber Notwendigkeit), Wohnpraktik (Notwendigkeit) sowie Sicherheit fiir
Fussganger:innen (Sicherheit) als verbundene Praktiken identifiziert werden.
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Zweiter Pfad

Zweitens konnte ein direkter Zusammenhang zwischen einer VPT-Handlung und einer Stérung
in der ontologischen Sicherheit identifiziert werden, (iber einen sogenannten «Zweiten Pfad».
Der Kernbefund hier ist, dass nicht jede Stérung der OS (und damit des Widerstandes) Uber
eine Einschrankung in der MIV oder damit verbundenen Praktik laufen muss. Die Entdeckung
dieses zweiten Pfades deckt Argumentationen ab, welche nicht eine VPT-Handlung direkt,
sondern fiir was diese steht, infrage stellen. Dies erlaubt es, Widerstand auch dann zu erklaren,
wenn dieser sich auf diskursiv gerahmt auf die politische Metaebene bezieht — auf
grundsatzliche, tiefliegende Bedenken (iber den aktuellen Status des politischen Systems,
welche nicht durch VPT direkt ausgelost, aber verstarkt werden. Schlagworter hierzu sind eine
Wahrnehmung von «ideologischer Verblendung der Stadt», eine «kaputte Konsensfindung»
sowie «Planlosigkeit» bei der Implementation der Mobilitatspolitik.

Stellvertretende Reaktanz

Dass wahrgenommene OS-Stérungen wie analysiert nicht immer auf die personliche Situation
zuriickzufiihren, sondern sich auch auf die Situation Anderer beziehen, ist die dritte, abduktive
Erkenntnis. Denn auch bei anderen Menschen wahrgenommene Freiheitseinschrankungen
konnen zu erlebter Reaktanz fiihren. Dieses Phanomen wird in der Literatur als
«Stellvertretende (Vicarious) Reaktanz» beschrieben (Sittenthaler et al., 2015). Eine Person
kann dann jedoch nur Reaktanz erfahren, wenn die Freiheitsbedrohung ein Thema betrifft,
welches fir das Individuum wichtig ist, was im VPT-Kontext erfllt ist. Zusatzlich zeigt sich, dass
Stellvertretende Reaktanz oft zu reflektierteren Widerstandshandlungen fihrt, wahrend
selbsterfahrende Reaktanz impulsiverer Natur ist (Steindl et al., 2015).

Abbildung 5 zeigt den finalen Entwurf von W-VPT, abduktiv durch oben genannte Erkenntnisse
erganzt.
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5 Diskussion

5.1 Erkenntnisse

Diese Bachelorarbeit versuchte den Widerstand gegen Velopolitische Transformationen in der
Stadt Zirich durch einen interdisziplindaren Ansatz zu ergriinden und zu konzeptualisieren. Ziel
war es dabei besser zu verstehen, weshalb die Transformation hin zu einem nachhaltigen
Verkehrsmittel mit diversen, anderweitigen Vorteilen wie das Velo, in Ziirich auf harten
Gegenwind stosst. Um diese Stimmen einfangen zu kdnnen, wurde zuerst aus bestehender
Literatur ein Framework-Gerlist konstruiert, welches mit der Analyse aus drei semi-
strukturierten Interviews mit « Widerstandspersonen» abduktiv gefillt und angepasst wurde.
Der interdisziplindre Ansatz stellte dabei ein mehrstufiges Framework auf, welches
Velopolitische Transformationshandlungen ursachlich fir Stérungen in der MIV-Praktik sieht,
da Velo und MIV in stetiger Konkurrenz zueinanderstehen. Diese Storungen fihren zu
Ontologischen Unsicherheiten, welche freiheitsbedrohend, vermittelt iiber Arger sowie
negativen Kognitionen, in Reaktanz und damit moglicherweise manifestierten, politisch-
aktivistischen Widerstandshandlungen miinden. W-VPT verbindet also Konzepte aus der
Soziologie mit psychologischer Motivationstheorie und leistet damit einen erfrischenden
Beitrag, um politisch-aktivistischen Widerstand gegen Velopolitische Transformationen von
der komplexen Entstehung auf geteilter, sozialer Ebene bis hin zur Handlung auf individueller
Ebene besser zu verstehen. Die Ergebnisse legen nahe, dass Widerstand gegen velopolitische
Massnahmen weder als affektive Interessenspolitik noch als Ablehnung oder Marginalisierung
des Velos zu verstehen ist. Eher verteidigen die Befragten eingespielte Alltagspraktiken und
eine regelbasierte, als verlasslich erlebte Ordnung.

Die Ergebnisse identifizieren diverse, spezifische Elemente der MIV-Praktik, welche durch VPT-
Handlungen gestort werden. Die Pfeiler von Kents (2013) Konzeptualisierung der OS um den
Kern der Koharenz wurden auf den Ziircher Kontext angewendet. Alle Dimensionen dieser OS-
Konzeptualisierung waren dabei auffindbar. Sowohl Hinweise auf durch OS-Stérungen
vermittelte Freiheitseinschrankungen als auch reaktanzvermittelnden Variablen konnten
identifiziert werden. Zusatzlich wurden als abduktive Erkenntnisse (siehe Kapitel 4) Storungen
in mit der MIV-Praktik verbundenen Praktiken identifiziert. Als zweite abduktive Erkenntnis
konnte ein «Zweiter Pfad» identifiziert werden, welcher darauf hinweist, dass nicht nur
Praktikstorungen zu Ontologischen Unsicherheiten fiihren kénnen, sondern auch tiefliegende
Bedenken (ber den aktuellen Status des politischen Systems. Ausserdem wurde
Stellvertretende Reaktanz (Sittenthaler et al.,, 2015) als dritte, abduktive Erkenntnis
identifiziert. Beobachtete Freiheitseinschrankungen fihren im Zircher Kontext genauso zu
Widerstandshandlungen wie selbst erlebte Freiheitsbedrohungen. Ausserdem liess sich durch
Code-Relation-Prifungen zeigen, dass die aufgestellten Theoriebricken zwischen
Praktikstorung und OS-Storung (vgl. Kent, 2013) sowie OS-Stérung und reaktanzvermittelnden
Faktoren (Dillard & Shen, 2005; Fawaz et al., 2023; Liu et al., 2022) mit dem W-VPT-Gerlst
vereinbar sind.
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5.2 Theoretische Implikationen

W-VPT bestatigt also, wenn auch erst an der Oberflache kratzend, dass die Praxistheorie sich
passend auf Mobilitdtstransitionen auch im Stadtzlrcher Kontext anwenden ldsst (Shove et al.,
2012). In der qualitativen Analyse konnten klare Materials und Meanings der MIV-Praktik
extrahiert werden, welche durch VPT gestort werden. Dass die Competences als eher weniger
gestort wahrgenommen wurden, deckt sich mit dem Ansatz der Velostrategie 2030 (Stadtrat
von Zirich, 2020) und der VPT-Definition, welche VPT hauptsachlich durch
Infrastrukturausbau (Materials) und kulturellen Aspekte (Meanings) vermitteln. Stérungen in
der MIV-Praktik werden aufgrund der Velo/MIV-Praktikkonkurrenz (Watson et al., 2013)
vermehrt dort wahrgenommen, wo das Velo explizit gefordert wird. Bereits im Ergebnisteil
wurde zusatzlich zu der Analyse der Interviews im Kapitel der Praktiken die Befunde jeweils
mit bestehender Literatur kontextualisiert sowie teilweise diskutiert. Aufgrund dessen wird
der benannte Punkt an dieser Stelle grosstenteils nicht mehr aufgegriffen.

Die Befunde aus Kents (2013) wichtiger Vorarbeit konnten ebenfalls grosstenteils reproduziert
werden. Die Aussagen aus dem Zircher Kontext tragen ihre Konzeptualisierung der OS. Auch
der Punkt, dass OS anderem auch durch (iber Meanings mit dem MIV verbundene Praktiken
(bei Kent bspw. Arbeit, hier bspw. Wirtschaft) reproduziert wird, liess sich durch eine
Uberpriifung der ontologischen Ladung der Meanings invertiert (als Stérungen betrachtet)
bestatigen. Weitere verbundene Praktiken, welche bei Kent weniger im Fokus standen, wie z.B.
die Fussganger:innen-Sicherheit wurden identifiziert. Ob diese tatsachlich, wie Kent
konstatiert, hauptursachlich zu OS-Stérungen fihren; dazu kann aufgrund der geringen
Datenmenge keine Aussage gemacht werden.

Der identifizierte «Zweite Pfad» erweitert W-VPT um eine Dimension. Widerstand lasst sich
nicht allein durch Persistenz der MIV-Praktik vermittelt erkldaren, sondern auch aus einer
grundlegend erlebten Verschiebung im politischen Selbstverstandnis der Stadt. Diese
Verschiebung wird als Entfernung von einer rein bedlrfnisorientierten und als adaquat
wahrgenommener Politik, hin zu einem als ideologisch betrachteten Zwang betrachtet,
welcher die Konsensfindung und das Verstandnis gegeniber anderen Lebensentwiirfen
untergrabt. Die VPT wird so nicht nur als Eingriff in die eigene (oder fremde) Mobilitat
abgelehnt. Da sie sich gegen das Auto positioniert, welches systemisch fiir die heutige
gesellschaftliche Ordnung steht (z.B. Sheller & Urry, 2000), wird sie als Teil einer
umfassenderen Transformation gedeutet. Der «Zweite Pfad» konnte dabei durchaus auch als
eine Praktik an sich betrachtet werden (Politikskepsis), was aber zukilnftiger Forschung
Uberlassen wird.

45



Dass Reaktanz im Zircher W-VPT Kontext nicht nur (ber eigene, wahrgenommene
Freiheitseinschrankungen lauft, sondern auch stellvertretend lber Personen mit erhéhtem
MIV-Bediirfnis (Person 3) sowie Menschen in Genossenschaften ohne Privatparkplatz l1duft
(Person 1), unterstreicht unter anderem Sittenthaler et al. (2015), wonach bereits die
Beobachtung einer Einschrankung Dritter Reaktanz auslésen kann. Auch Person 1
vorgebrachte Gefdahrdung der Schulkinder durch Velorasende-Argument kann so gedeutet
werden, insofern man diese Sicherheitsbedenken als Freiheitseinschrankung in der Mobilitat
der Schulkinder deutet. Der Zircher VPT-Widerstand entstammt also nur bedingt aus direkter
Eigenbetroffenheit. Die von Liu et al. (2022) aufgestellte Briicke zwischen OS und dem
Freiheitsbegriff der Reaktanz Uber eine Einschrankung darin, kohdrente Routinen frei
auszuleben sowie die von Fawaz et al. (2023) erwahnten affektiven (Arger) und kognitiven
Mechanismen als Reaktion auf gestorte OS konnten auf den Ziircher Kontext libertragen
werden. Zusammengenommen entsprechen diese beiden Strange genau den Komponenten,
aus denen sich Reaktanz nach Dillard und Shen (2005) zusammensetzt: einer
wahrgenommenen Freiheitsbedrohung, vermittelt durch ein Konglomerat aus Arger und
negativen Kognitionen. Diese Verknipfung von ontologischer Sicherheit und Reaktanztheorie
ist in der Literatur bislang nicht etabliert; ihre Konstruktion und erste empirische Erprobung
stellen einen Beitrag dieser Arbeit dar. Im vorliegenden Material aus dem Ziircher Kontext
erwies sie sich als tragfahig, wobei diese Erprobung an drei Fallen keine weitere Bestatigung
erlaubt.

Wahrend die Basis des Frameworks durch die Analyse der Interviews bestatigt werden konnte,
weisen die Ergebnisse dieser Arbeit jedoch auch Punkte auf, welche in Kontrast zur
bestehenden Forschung stehen. Literatur, welche die MIV-Persistenz unter anderem einer
Marginalisierung der Velofahrenden (Caimotto, 2020) und einer Stérung in der Identitat
zuschiebt, kann durch die Erkenntnisse aus Ziirich nicht belegt werden. Die interviewten
Personen betonten, dass Velofahren genauso «normal» sei wie Autofahren. Eine artikulierte
Marginalisierung der Velofahrenden lasst sich so direkt nicht bestatigen. Ebenfalls haben
Personen 1-3 das Auto an sich nicht als Teil ihrer Identitat artikuliert, im Gegensatz zu den
Ergebnissen von Murtagh et al. (2012), welche Bedrohungen der Selbstidentitat als zentral fiir
das Auslosen von Abwehrmechanismen sehen. Auch die von Steg (2005) erldauterte Relevanz
des Auto als symbolisch-affektive Komponente konnte nicht gefunden werden. Diese Absenz
von direkt artikulierter und moglicherweise absenter (MIV-)ldentitatsbedrohung konnte die
theoretische Architektur von W-VPT bestdtigen, welches Widerstand explizit Uber
Praktikstorungen, OS und Reaktanz vermittelt anstatt (iber Ansatze wie beispielsweise IPT
(Identity Process Theory: Breakwell, 1986, zitiert nach Murtagh et al., 2012).
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5.3 Limitationen und Ausblick

Eine interdisziplindre Bachelorarbeit mit abduktivem Vorgehen bringt verschiedene
Limitationen mit sich. Erstens erlaubt die begrenzte Menge an gesammelten, qualitativen
Daten (Interviews) keine reprasentative Erfassung des womoglich diverseren, existierenden
VPT-Widerstandes. Da die interviewten Personen aus verschiedenen Oppositionskontexten
stammen wird das Spektrum gleichwohl gut beleuchtet — wobei trotz allem die Stimmen von
jingeren Menschen und nicht-Manner fehlen. Personen, welche der VPT kritisch
gegenliberstehen, aber nicht aktiv Widerstand leisten, wurden der Schlankheit halber nicht in
die Definition von Widerstand aufgenommen. W-VPT vermag so den komplexen, aktiven
Widerstand in Zirich zu entschliisseln und zu illustrieren, beansprucht aber nicht, eine
reprasentative Abbildung der noch komplexen Realitat zu sein.

Eine signifikante Limitation besteht im Ubergang von Reaktanz als motivationaler Zustand hin
zur manifestierten Widerstandshandlung. Welche Faktoren dariiber entscheiden, ob Reaktanz
tatsachlich im klassischen Mechanismus der direkten Wiederherstellungshandlung miindet,
wurde in dieser Arbeit nicht systematisch untersucht. Die Reaktanztheorie sieht die direkte
Wiederherstellung durch eine manifestierte Widerstandshandlung als eine mogliche Antwort
auf Reaktanz an, aber nicht als die Einzige (Brehm & Brehm, 1981). Das Framework halt den
Ubergang entsprechend offen. Aus den gesammelten Daten ergeben sich jedoch Hinweise.
Wahrend Person 3 von einem erfolgreichen Fall zu Beginn ihres Widerstandes spricht,
artikuliert Person 2 mit fortlaufendem politischem Engagement ohne wirklich
wahrgenommenen Erfolg Zeichen von Resignation. Die Erwartung, Kontrolle ausiiben zu
konnen ist beispielsweise ein entscheidender Faktor, ob Handlungen zur Wiederherstellung
der Freiheit oder Hilflosigkeit eintreten (Wortman & Brehm, 1975). Da
Erfolgserlebnisse/Resignation auf wahrgenommene Kontrolle Uber die Geschehnisse
hinweisen, kdnnte eine systematische Untersuchung hierzu aufschlussreiche Erkenntnisse
liefern, um die noch bestehende Liicke fiillen, was kilinftiger Forschung liberlassen bleibt. Die
Einfachheit im Zircher Politiksystem, Einsprachen einzureichen konnte hierbei eine Rolle
spielen (Stadt Zirich, 2026b).

Weiterhin ist die Definition von VPT wahrend der Interviewanalyse an ihre Grenzen geraten.
Da beispielsweise jegliche Form von Parkplatzabbau einen Effekt auf die Motivation zur
Verkehrsmittelwahl hat, fallt nach der hier verwendeten, weiten Definition nahezu jede
Einschrankung der MIV-Infrastruktur unter die verwendete VPT-Definition, unabhangig davon,
ob sie tatsachlich mit einer Veloforderung begriindet wird. Besonders deutlich wird dies an
der «Overreach»-Argumentation von Person 3, welche wahrend des Interviews mehrmals
erwdhnte, dass ihrer Meinung nach unter VPT nur der Abbau von MIV-Infrastruktur zu
verstehen sei, welcher direkt der Umsetzung von Veloprojekten dient. Der von ihr genannte
Ausldser des eigenen Engagements, die geplante Aufhebung von Parkplatzen, an deren Stelle
nach eigener Darstellung keinerlei Veloinfrastruktur vorgesehen war, ware nach einer engeren
Definition gar keine VPT-Handlung. Dies vermag auf eine dhnliche Weise auch zu erklaren,
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weshalb alle Befragten ihren Aktivismus selbst nicht als Widerstand gegen VPT, sondern
ausschliesslich als Widerstand gegen den Abbau von MIV-Infrastruktur sehen. Das Argument,
aufgrund der Praktikkonkurrenz durch jegliche Form von MIV-Infrastrukturabbau mehr
Veloverkehr zu induzieren, wird von den Befragten nicht so stark gewichtet. Der spezifische
Anteil von MIV-Infrastrukturabbau, welcher velopolitisch tatsachlich relevant ist, lasst sich nur
sehr schwer trennscharf isolieren. Diese Trennscharfe herzustellen, wird als Aufgabe an die
zukiinftige Forschung libergeben.

Die befragten Personen sind alle bereits langjahrig aktiv. Somit trifft W-VPT nicht nur eine
Aussage darlber, wie manifestierter Widerstand am Ursprung entsteht, sondern zeigt bereits
verfestigte Mechanismen auf. Da nur bereits handelnde Personen befragt wurden, kann W-
VPT keinen Beitrag dazu leisten, was Uber Handeln und nicht-Handeln entscheidet. Wahrend
W-VPT verinnerlichte Praktiken, Ontologische Unsicherheiten sowie Individualpsychologische
Mechanismen anwendet, wurde zur Erhebung und Identifikation dieser Erkenntnisse lediglich
Interviews durchgefiihrt. Die Frameworkrelevanten Erkenntnisse mussten also in den
artikulierten Griinden extrahiert werden, wobei trotz Codierregeln Interpretationsspielraum
besteht. Um ein erstes Konzept zu entwerfen, stellt dieses Vorgehen meines Erachtens einen
validen Ansatz dar. Eine weitefiihrende Analyse der Mechanismen sowie eine vertiefte Prifung
derinneren Griinde ist jedoch erforderlich. Des Weiteren bestehen im engeren, methodischen
Sinn Einschrankungen im Design der Interviews und der Auswertung. Da der Fragebogen einer
friheren Konzeptualisierung von W-VPT entsprang, decken die Fragen die verschiedenen
Stufen nicht optimal ab. Die Antworten auf die Nachbefragung per Mail zu einem spateren
Zeitpunkt fielen womoglich anders aus, als sie es direkt vor Ort zum Zeitpunkt des Interviews
hatten. Die Codierung in MAXQDA wurde vom alleinigen Autor dieser Arbeit solo
durchgefiihrt, wodurch personliche Biases moglicherweise die Ergebnisse beeinflussten.

Schliesslich stammen die verwendeten Theorien (Praxistheorie, OS, Reaktanz) aus komplett
verschiedenen Forschungsgebieten. Eine Synthese dieser Theorien ist in der Literatur bisher
noch nicht etabliert. Dem Umfang einer Bachelorarbeit entsprechend war es
dementsprechend nicht moglich, dem Forschungsstand der einzelnen Theorien in einer
fundierteren Tiefe nachzugehen. Dementsprechend ist sie auch vulnerabel gegeniber
moglicher Kritik aus den verschiedenen Forschungsfeldern. Die Starke von W-VPT liegt daher
im interdisziplindren Ansatz, der gewagten Kombination der Theorien, ein moglichst
ganzheitliches Widerstandsframework zu synthetisieren. Eine vertiefte Recherche dazu, was
fir einen Platz W-VPT im wissenschaftlichen Kosmos genau einnehmen und mit welchen
prazisierten Konzepten an welchen Schrauben noch gedreht werden kann, wirde W-VPT
sicherlich zum Wachsen verhelfen. Vor allem eine vertiefte Untersuchung zur OS-
Reaktanzbriicke, zu verbundenen Praktiken und eine diskursive Analyse des «Zweiten Pfades»
als Praktik bieten inharent Potenzial, um W-VPT auch in Anwendung auf andere urbane
Regionen iterativ weiterzuentwickeln. Schlussendlich ist das W-VPT Framework ein
eigenhandig neu konstruiertes, noch nicht validiertes Konzept zur Erklarung von politisch-
aktivistischem Widerstand gegen Velopolitische Transformationen und bislang nur an diesem
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Material erprobt. Spannend ware es ausserdem zu analysieren, inwiefern der VPT-Widerstand
auch selbst eine Praktik darstellt und inwiefern sich W-VPT auch auf andere
Nachhaltigkeitstransformationen anwenden liesse. Als quantitativer Ausblick ware es relevant,
den tatsachlichen Effekt des Stadtziircher VPT-Widerstandes auf die Co2-Emissionen zu
modellieren.

Es gibt noch viel zu tun, immer — und Uberall. Hoffentlich kann diese Bachelorarbeit dazu

beitragen, sich gegenseitig etwas mehr Ambiguitatstoleranz entgegenzubringen. In diesem
Sinne: Aufsatteln, Abfahrt und zusammen in Richtung in Zukunft
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Anhang A: Interviewleitfaden (Fragenkatalog)

Wie im Fliesstext erwahnt, bezieht sich sowohl Inhalt und Struktur auf eine friithere Version
des W-VPT-Geristes. Wahrend der Interviews wurden die Fragen ausformuliert.

Fragen zur Ebene 1: Materiell

1. -Welche Erfahrungen hast du mit dem Velo(-verkehr) in Ziirich bisher gemacht?

2. -Was fiir Herausforderungen nimmst du im Zusammenhang mit dem Velo, oder Ausbau von
Veloinfrastruktur bzw. Veloschnellrouten war? Wie empfindest du es, dass Parkplédtze wegfallen?

3. -Empfindest du Velofahrende als Hindernis im Strassenverkehr?

4. --Kannst du dies noch genauer illustrieren, an welchen Orten/Situationen nimmst du oben genanntes
wahr, wo kommt es zu diesen Spannungen kommt, wann genau?

5. — Wie nimmst du verschiedene Arten von Veloinfrastruktur wahr? (gelbe Streifen, rechts abbiegen..)
6. -Hindert dich etwas daran, das Velo breiter zu akzeptieren?

7. --Wenn ja, was hindert dich genau daran?

8. -Wie nimmst du die Platzteilung/Infrastrukturverhdltnis zwischen Auto/Velo wahr?

9. -Waren deine Wahrnehmungen (iber das Velo in der Vergangenheit gleich?

10. -Wiirdest du deine Haltungen als Widerstand gegen eine Velopolitische Transformation (entweder
Infrastrukturausbau oder Bild von Velo) beschreiben, wenn ja, gegen welchen Aspekt und wie genau?

Ubergangsfrage:
11. --Ist die réumliche und metaphysische Aufteilung zwischen Velo&Auto fair?

Fragen zur Ebene 2: Verhaltenspsychologisch

12. -Wie ist dein Alltag in Bezug auf Mobilitét organisiert?

13. -Wenn du an konkrete Verdnderungen in deinem Quartier denkst — sind Verluste (oder Gewinne)
aufgrund VPT vorhanden?

14. -FiihIst du dich wegen der stéidtischen Transformation zum Velo hin in deiner Freiheit eingeschrénkt?
15. --In welchen Momenten dussert sich dies Einschréinkung?

16. -Inwiefern nimmst du die VPT sonst negativ wahr?

17. -Ist die Mobilitdt fiir dich ein emotionales Thema?

18. -Welche Gefiihle lést die VPT bei dir aus?

19. -Siehst du dich selbst als Autofahrende Person — ist das ein Teil davon, wer du bist (oder andere
Gruppe)?

20. -Was denkt dein Umfeld tiber dieses Thema (VPT), dhnlich wie du?

21. -Was bedeutet dir das Auto (in deinem Leben)?

22. -Vertraust du den Institutionen, also der stédtischen Regierung, Exekutiven und Planenden und ihren
Kompetenzen im Bereich der Mobilitét und VPT-Férderung?

23. --Welchen Aspekt beriicksichtigen die Planenden zu wenig?

24. --Was brduchte es, damit ein Ausbau der Veloinfrastruktur gerechtfertigt wdre?

25. -Wiire es deiner Meinung nach méglich, in der Stadt komplett auf das Auto zu verzichten?

Fragen zur Ebene 3: Diskursiv
26. -Was fiir ein Bild hast du vom Velo? Was symbolisiert es fiir dich?
27. --Und was symbolisiert es fiir dich im Vergleich zum Auto?

59



28. -Findest du, dass Autofahrende mehr zum Strassennetz beitragen als Velofahrende und daher mehr
Raum verdienen?

29. -Was fiir ein Bild hast du vom Velo und von Menschen, die Velo fahren?

30. --Kann man hier eine spezifische Gruppe identifizieren?

31. --Ist Velofahren normal? Ist Autofahren normal?

32. -Wie gefdhrlich ist Velofahren, sowohl fiir die Velofahrenden als auch den Gesamtverkehr, im
Vergleich zum Auto?

33. - Wdre es méglich den M1V in der Stadt 1:1 mit Velos, also auch Lastenvelos, und Shared-Mobility-
Angeboten zu ersetzen, sprich ist eine Transformation hinzu «geteilteren Strassen» wiinschenswert?
34. - Falls ja: wer miisste hier mehr Verantwortung libernehmen? Was verlangsamt den Prozess?
-Falls nein: Wie sieht dein «optimales Bild» der Strassen aus, wer ist hier am Zug2

Frage zu aktiv werden — Handlung (Nachtraglich per Mail erfasst)

35. Was gab fiir Sie persénlich den Ausschlag, aktiv zu werden — also politisch in der
Verkehrskommission aktiv zu werden —, statt es bei der Unzufriedenheit zu belassen?

Synthese
36. -Was widre fiir dich die beste Lésung beziiglich VPT fiir alle Beteiligten?

«Vielen Dank fiir deine Teilnahme...»
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Anhang B: Codebook

-Export aus MAXQDA

Codebuch

BA_Codes.mqda

30.07.
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Codesystem
1 Reaktanz

1.1 Negative Kognitionen
1.1.1 Delegitimierung
1.1.2 Gegenargumentation
1.2 Arger
1.3 Wahrgenommene Freiheitsbedrohung
2 Ontologische Sicherheit
2.1 Vorhersagbarkeit
2.2 Autonomie
2.3 Akzeptanz
2.4 Koharenz
3 Stérungen verbundene Praktiken
3.1 Wohn- und Quartierpraktik
3.2 Sicherheit Fussganger:innen
3.3 Wirtschaft / Gewerbe
4 MIV-Praktikstérungen
4.1 Competences
4.1.1 (Nicht-Velo) Kérper
4.1.2 Nie gelernt
4.2 Meanings
4.2.1 Normalitat
4.2.2 Inklusion
4.2.3 Sicherheitsgefahr MIV
4.2.4 Notwendigkeit
4.3 Materials
4.3.1 Relative Raumnutzung (Velo/Auto)
4.3.2 Parkplatzabbau
4.3.3 Spurabbau
4.3.4 Zeitverlust

1 Reaktanz

Dritte Stufe des W-VPT-Frameworks. Erfasst die kognitiv-affektive Reaktion auf eine als
Freiheitsbedrohung erlebte Stérung. Nach Brehm bezeichnet Reaktanz einen motivationalen
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Erregungszustand, der entsteht, wenn eine wahrgenommene Verhaltensfreiheit bedroht oder
eliminiert wird, und der auf deren Wiederherstellung zielt. Operationalisiert wird sie hier nach
dem intertwined model (Dillard & Shen, 2005; meta-analytisch bestatigt bei Rains, 2013):
Reaktanz ist kein einzelner Zustand, sondern ein Amalgam aus Arger und negativen
Kognitionen, ausgeldst durch eine wahrgenommene Freiheitsbedrohung — daher die drei
Subcodes.

1.1 Negative Kognitionen

Kognitive Komponente der Reaktanz nach Dillard und Shen (2005), dort Gber thought listing
erhoben und in zwei Formen auftretend, die hier gemeinsam kodiert werden:
Gegenargumentation (counterarguing) gegen die Begrindung der Massnahme und
Abwertung der Quelle (source derogation), also des Urhebers der Einschrankung.

1.1.1 Delegitimierung

Marker Quellenabwertung: «verblendet», «die haben keine Ahnung», «Schikane»,
«absichtlich», Spott (iber Verwaltung und Politik.

1.1.2 Gegenargumentation

Marker Gegenargumentation: «das stimmt doch nicht», «in Wahrheit», Aufbieten von Zahlen
und Widerspriichen gegen die offizielle Begriindung, Widerlegungsketten.

1.2 Arger

Arger

Affektive Komponente der Reaktanz nach Dillard und Shen (2005), dort iiber Arger-ltems
erhoben (verargert, irritiert, aufgebracht).

Marker: «argert mich», «regt mich auf», «Frechheit», «unverschamt», Empoérungsausrufe,
entriistete rhetorische Fragen; Ironie und Sarkasmus als Ventil des Argers; im Transkript auch
Wiederholungen und Intensivierungen.

Abgrenzung: Angst, Sorge, Enttduschung und Resignation sind keine Arger-Belege. Auf
Storungen der ontologischen Sicherheit folgen auch diese Emotionen (Fawaz et al., 2023); nur
der Arger ist reaktanzspezifisch. Segmente mit Sorge oder Ohnmacht deuten auf den
alternativen Reaktionspfad hin und werden hier nicht kodiert.
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1.3 Wahrgenommene Freiheitsbedrohung

Erfasst Segmente, in denen die VPT als Einschréankung, Zwang oder Bevormundung erlebt wird
— die auslésende Bedingung der Reaktanz. Umfasst sowohl die Bedrohung einer Freiheit als
auch deren tatsachliche Elimination (der Wegfall einer bislang selbstverstandlichen
Handlungsmoglichkeit), wobei Letztere nach Brehm die starkere Form darstellt.

Marker: «zwingen», «aufzwingen», «vorschreiben», «diktieren», «bevormunden», «keine
Wahl», «man muss jetzt», Verbots- und Erziehungssprache («wir sollen erzogen werden»).

Attribut selbst / stellvertretend: Pro Segment markieren, ob die eigene Freiheit betroffen ist
oder die Dritter. Letzteres ist als stellvertretende Reaktanz (vicarious reactance) etabliert
(Sittenthaler et al., 2015) und in diesem Material haufig — es setzt voraus, dass eine
Verhaltensfreiheit Dritter eingeschrankt wird, nicht bloss deren Sicherheit gefahrdet ist.

2 Ontologische Sicherheit

Erfasst Segmente, in denen eine Bedrohung der ontologischen Sicherheit artikuliert wird —
des Vertrauens in die Kontinuitat der Selbstidentitat und die Bestandigkeit der Handlungswelt
(Giddens 1991). Operationalisierung nach Kent (2013): Koharenz als Kern, gestiitzt durch
Vorhersagbarkeit, Autonomie und Akzeptanz. WICHTIG — Richtungsumkehr gegeniber Kent:
Kents Teilnehmende artikulieren die sichernde Funktion der Automobilitit; hier wird die
Stérung dieser Sicherung kodiert. Zwei Zugangspfade: (1) vermittelt Giber gestérte Meanings
der MIV-Praktik, (2) direkt, ohne Praktik-Vermittlung (zweiter Pfad, z.B. Konsensuntergrabung,
Zerstorung Vergangenheit).

2.1 Vorhersagbarkeit

Nach Kent (2013): Vertrauen in die Vorhersehbarkeit und Kontinuitat der sozialen und
materiellen Umwelt. Zwei Auspragungen: predictability as routine (eingelbte Abldufe halten
existenzielle Unsicherheit auf der praktischen Bewusstseinsebene) und predictability as
normality (kulturell verankerte Selbstverstandlichkeit, «the way things are»). Kodiert wird die
Storung: Alltagsroutinen miissen umgebaut werden; das Normale gilt nicht mehr; die
Handlungswelt — auch die politisch-institutionelle (Konsensuntergrabung; zweiter Pfad!) —
wird als unberechenbar erlebt. Abgrenzung bei Regelmissachtungs-Segmenten: Nur hier,
wenn generelle Ordnungserosion erlebt wird («man kann sich auf nichts mehr verlassen»); die
praktik-interne Abgrenzung («wir halten uns an Regeln, die anderen nicht»)

2.2 Autonomie

Nach Kent (2013) zwei Auspragungen: mastery (wissen, was man tut; Vertrautheit und
Kompetenz in der eigenen Lebensfiihrung) und freedom («freedom to and freedom from»,
Kearns et al. 2000, zit. nach Kent: unabhdngig kommen und gehen; Riickzug von Erwartungen
und Blick anderer). Kodiert wird die Bedrohung: erlebte Abhangigkeit, Kontrollverlust,
Fremdbestimmung, Ausgeliefertsein («man zwingt uns», Ohnmachtserleben). ABGRENZUNG
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zum Meaning «Storung Freiheit»: Dort Aussagen Uber die Praktik («das Auto gibt/bedeutet
Freiheit»), hier Aussagen (ber den eigenen Zustand («ich fihle mich
eingeschrankt/abhangig»).

2.3 Akzeptanz

Nach Kent (2013): OS erfordert, vom sozialen Umfeld positiv gesehen zu werden (Hiscock et
al. 2002, zit. nach Kent) — Zugehorigkeit (belonging), Anerkennung (approval), Selbstannahme
(self-nurture); Nicht-Fahren erscheint bei Kent als «the other», Ablehnung als «discomfort and
pain of societal rejection». Kodiert wird die Bedrohung: das Erleben, als Angehdrige:r eines
(autoangewiesenen) Lebensentwurfs moralisch abgewertet, (ibergangen oder delegitimiert zu
werden («der Schaffende ist der Tubel», Privilegierten-Kontrast).

2.4 Koharenz

Kern der OS nach Kent (2013): «a sense of connection, logic and purpose» — die Fahigkeit,
eine kohdrente Lebensgeschichte zu fihren und zu erzdhlen; jede Erfahrung, die dieser
Kontinuitat widerspricht, ist «intrinsically disturbing» (Kent zit. Sigel 1989). Kodiert werden
Segmente, in denen die Sinnhaftigkeit, Logik oder der Zusammenhang der Welt bzw. der
eigenen Lebensfihrung als gestort erlebt wird — etwa als unlogisch/ideologisch statt sachlich
erlebtes Handeln der Stadt («ein Buch mit sieben Siegeln»), Verlust der erzahlbaren,
konsensuellen Ordnung. Abgrenzung zu Vorhersagbarkeit: Dort die spezifische
Unberechenbarkeit von Ablaufen und Umwelt; hier die grundsatzliche Sinn- und
Logikverletzung.

3 Storungen verbundene Praktiken

Erfasst Storungen, die nicht die MIV-Praktik selbst betreffen, sondern Praktiken, die lGber die
MIV-Praktik VERKETTET sind und deren Stérung kaskadiert (Bindel/Komplexe von Praktiken,
Shove et al. 2012, Kap. 5). Framework-Weitung (abduktiver Befund): Die verteidigte Praktik ist
nicht immer die Autopraktik — das Framework wird auf «bestehende Mobilitats- und
Alltagspraktiken» geweitet.

3.1 Wohn- und Quartierpraktik

Storung der Praktik des Wohnens im gewachsenen Quartier: bedrohte Quartier-ldylle,
Lebensqualitdt am Ort (Raserei, Enge, Gefdahrdungsgefiihl), Attraktivitdit des Wohnumfelds
(«Tochter wiirde nicht herziehen»). Eingeschlossen ist der kaskadierte Neubau-
/Verdichtungsdruck: Parkplatzabbau = Autobesitz nur noch Uber private Tiefgaragen moglich
—> Anreiz zu Abriss und grosserem Neubau - Wandel des Quartiers. Die VPT-Stérung wirkt
hier Gber die Verkettung von Parkraum, Autobesitz und Baudynamik in die Wohnpraktik hinein
(kaskadierte Stérung; Biindel/Komplexe von Praktiken, Shove et al. 2012, Kap. 5).
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3.2 Sicherheit Fussganger:innen

Storung der Fussgangpraktik durch als gefahrlich/rlcksichtslos erlebten Veloverkehr — als
eigene Erfahrung oder als Sorge um Dritte. Verkettung liber Stassengefahr-Meaning.

3.3 Wirtschaft / Gewerbe

Storung wirtschaftlich-beruflicher Praktiken, die Uber die Autonutzung verkettet sind
(Kundenbesuche, Materialtransport, Gewerbelogistik): Die VPT-Stérung der MIV-Praktik
kaskadiert in die Erwerbspraxis. Verkettung Giber Notwendigkeit-Meaning.

4 MIV-Praktikstorungen

Erfasst, welches Element der verinnerlichten MIV-Praktik (materials, competences, meanings;
Shove et al. 2012) durch eine VPT-Handlung als beeintrachtigt erlebt wird. Kodiert wird die
erlebte Stérung, nicht die Massnahme selbst. Grundannahme (als Analyseannahme, nicht
Tatsache): Aversion gegen VPT-Handlungen ist Uber die Storung von Praktik-Elementen
erklarbar; Aussagen ausserhalb dieses Rasters - Verbundene Praktiken bzw. zweiter Pfad

4.1 Competences

ompetenz-Element: Konnen, Fertigkeit, verkorperte Befahigung (Shove et al. 2012). Kodiert
wird hier v.a. die fehlende Befahigung zur GEFORDERTEN Alternativpraktik — die VPT verlangt
faktisch die Rekrutierung in die Velopraktik, deren Kompetenzvoraussetzungen nicht gegeben
sind («erzwungene Rekrutierung ohne Befahigung» — Arbeitsbegriff dieser Analyse, in
Anlehnung an Shoves recruitment-Konzept, kein Originalzitat).

4.1.1 (Nicht-Velo) Kérper

Korperlich-gesundheitliche Grenzen der Befahigung zur Velopraktik: Alter, Operationen,
Tragfahigkeit, Gesundheitszustand («Riickenoperation», «Schweres tragen», Knie-Beispiel).
Zuordnungsentscheid dokumentiert: korperliche Grenzen unter Competences (Befdhigung)
statt materials (Korper) gefihrt.

4.1.2 Nie gelernt

Fehlende erlernte Kompetenz fiir die Alternativpraktik: nie Velofahren gelernt, Unvertrautheit
mit den Ablaufen alternativer Mobilitat. Anschluss an Kent (2013): mastery — das Unbehagen,
eine nicht beherrschte Praxis ibernehmen zu miissen, bedroht das Kompetenzerleben.
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4.2 Meanings

Bedeutungselement der Praktik (Shove et al. 2012) — das Scharnier zur ontologischen
Sicherheit: Meanings verknipfen die Praktik mit Selbstbild und Weltordnung; ihre Stérung ist
diejenige, die sich in OS-Bedrohung libersetzen kann (eigene Synthese, in Anlehnung an Kent
2013). KODIERREGEL (Meaning-Test): Die Aussage muss sinngemass den Satz «Autofahren
ist/bedeutet ..» vervollstindigen. Aussagen (ber die Politik/Stadt («... st
ideologisch/planlos») bestehen den Test nicht - zweiter Pfad zu OS.

4.2.1 Normalitat

Meaning: Das Auto als normaler, faktischer Bestandteil der stadtischen Welt («Das Auto ist
eine Tatsache», «das Auto wandelt sich und wird nicht weniger»). Gestort, wenn die VPT diese
Faktizitat negiert — das Auto wird von der Politik als wegplanbare Grosse behandelt. Meaning-
Test: «Autofahren ist eine Tatsache / selbstverstindlich» v'. KODIERREGEL: Nur kodieren, wo
die Normalitdt EXPLIZIT artikuliert wird. NICHT aus allen Proporz-/Verteilargumenten
erschliessen

4.2.2 Inklusion

Meaning: Der (autoangewiesene) Lebensentwurf als legitimer, anerkennungswiirdiger Teil der
Gesellschaft. Gestort durch Moralisierung und Delegitimierung («der Automobilist ist bose»,
«der Schaffende ist der Tubel», Kontrast Privilegierte vs. Belastete).

4.2.3 Sicherheitsgefahr MIV

Meaning: Autofahren als Teil einer regelbasierten, berechenbaren Verkehrsordnung. Gestort,
wenn die eigene Fahrpraxis durch als unberechenbar erlebtes Verhalten (Velofahrende ohne
Handzeichen, Rotlichtmissachtung, unklare neue Vortrittsregime) unsicher und unkalkulierbar
wird. KODIERREGEL (Selbstbezug): Nur wo die eigene Praxis als Autofahrer:in betroffen ist («ich
weiss nie, was der Velofahrer macht»)

4.2.4 Notwendigkeit

Meaning: Das Auto als funktional unverzichtbarer Bestandteil der Lebensfiihrung
(«brauchen», «angewiesen sein», «geht nicht ohne» — beruflich, gesundheitlich, logistisch).
Gestort wird diese Bedeutung durch die Bestreitung des Bedarfs (niemand «braucht» das
Auto; Alternativen seien zumutbar). TRENNREGEL zu «Gefdahrdung Inklusion»: Hier die
funktionale Unverzichtbarkeit und deren Bestreitung; dort die sozial-moralische Anerkennung
des Lebensentwurfs und deren Verweigerung.

4.3 Materials

Physische Grundlage des Praxisvollzugs: Raum, Infrastruktur, Parkraum, Zeitlichkeit des
Vollzugs (Shove et al. 2012). Kodiert werden Segmente, in denen Entzug oder
Verschlechterung dieser materiellen Basis als Storung der eigenen MIV-Praktik erlebt wird.
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Zuordnungsentscheid dokumentiert: Der Korper (Alter, Gesundheit) wird in diesem System
NICHT unter materials, sondern unter competences gefiihrt (Befdahigungsdimension).

4.3.1 Relative Raumnutzung (Velo/Auto)

Erlebter Entzug bzw. Umverteilung von Strassenraum zulasten des MIV als materielle Storung
des Praxisvollzugs — das Dach Uber den spezifischen Formen (Parkplatzabbau, Spurabbau) fiir
Segmente, welche die Umverteilung allgemein adressieren («zu viel Veloinfrastruktur, zu
wenig flirs Auto»), ohne eine spezifische Massnahme zu benennen. Doppelkodierung: Wo die
Umverteilung als Verletzung des legitimen Raumanspruchs gerahmt wird, zusatzlich Meaning
«Autozentral-Normalitdat» vergeben. Theoretische Einordnung fiir den Ergebnistext:
Konkurrenz von Praktiken um geteilte materielle Elemente (Shove et al. 2012, Kap. 5).

4.3.2 Parkplatzabbau

Erlebter Entzug von Parkiermoglichkeit als materielle Stérung des Praxisvollzugs — vom
erschwerten Alltagsvollzug (Einkauf, Erreichbarkeit) bis zur Besitzgrundlage (ohne Parkplatz
kein Autobesitz moglich).

4.3.3 Spurabbau

Reduktion von Fahrspuren und Strassenkapazitat fur den MIV (inkl. Kaphaltestellen) als erlebte
materielle Einschrankung des Praxisvollzugs.

4.3.4 Zeitverlust

Verlangsamung des Praxisvollzugs durch Tempo 30, Lichtsignalanlagen, Stau als materielle
Storung: Die Praktik wird real langsamer und aufwendiger. Doppelkodierung prifen: Wo der
Zeitverlust symbolisch aufgeladen ist (Entwertung des Autos als schnelles, verlassliches Mittel;
berufliche Unverzichtbarkeit), zusatzlich Meaning «Untergrabung der Notwendigkeit» bzw.
«Storung Freiheit» vergeben.
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Anhang C: KI-Nutzungsdeklaration

Um die Nutzung von Kl in dieser Arbeit transparent darzulegen, wird die 6ffentlich als Template
verfligbare «Al Usage Card» (in Deutsch Ubersetzt) genutzt. Diese wurde, abgesehen von den

Ethik-Zeilen, ebenfalls von Claude (Anthropic) verfasst.

Korrespondenz Kontakt Institution
Noah Caneel ncaneel@ethz.ch ETH  Zirich, Departement Umweltsystem-
wissenschaften (D-USYS), BSc
Umweltnaturwissenschaften
Projektname Hauptanwendungen
Bachelorarbeit: Widerstand gegen velopolitische | Literaturrecherche, konzeptuelles Sparring bei der
Transformationen in der Stadt Zirich — | Theoriesynthese, Bearbeitung der
Entwicklung des W-VPT-Frameworks Interviewtranskripte, Entwirfe fiir Code-Memos,
Rickmeldung zu eigenen Textentwiirfen
Modelle Nutzungszeitraum Versionen
Claude (Anthropic), Uber | 2026/05/04 —2026/07/31 Claude: Fable 5, Opus 5, Opus 4.8, Sonnet 5,
claude.ai; Consensus Al; Sonnet 4.6 - eingesetzt in allen

Grundarchitektur des W-VPT-Frameworks wurden
eigenstandig entwickelt. Verwendet wurden die
Modelle far die Strukturierung des
Arbeitsvorgehens (z. B. Abfolge der
Kodierdurchgange).

«Schweizerdeutsch Anwendungsbereichen ausser der Transkription.

libersetzen» Ergdnzend Consensus Al far die
Literaturrecherche. Die Transkription erfolgte mit
der Kl-gestitzten Software «Schweizerdeutsch
Ubersetzen».

Ideenfindung Generieren von Ideen, Gliederungen und | Verbessern bestehender Ideen

Claude (Anthropic): Fable 5, 0pus | Arbeitsablaufen Eigene Entwirfe des Frameworks, der Kategorien

5, Opus 4.8, Sonnet 5, Sonnet4.6 | Themenwahl, Forschungsfrage und | und der Argumentationslinien wurden im Dialog

gescharft, prazisiert und erweitert. Samtliche
Entscheidungen wurden eigenstandig getroffen, in
mehreren Féllen auch gegen den Modellvorschlag.

Identifizieren von Liicken und Vergleich von
Ideen
Verwendet zur Identifikation fehlender, doppelter

oder inkonsistenter Elemente im Codesystem, im
Framework und in Textentwdirfen.

Nicht verwendet.

Literatur-recherche

Claude (Anthropic): Fable 5, Opus
5,0pus 4.8, Sonnet 5, Sonnet 4.6;
Consensus Al

Auffinden von Literatur

Verwendet zur Identifikation einschlagiger Quellen
(u. a. Kent 2013, Watson 2012/2013; Sittenthaler
et al. 2015; Dillard & Shen 2005). Erganzend wurde
Consensus Al fiir die weiterfiihrende Recherche
eingesetzt. Alle Angaben wurden eigenstandig
verifiziert.

Auffinden
Literatur

von Beispielen in bekannter

Verwendet zur Lokalisierung und Priifung
relevanter Passagen in bereits vorliegender
Literatur (u. a. Kent 2013; Shove et al. 2012).

Ergdnzen von Literatur zu bestehenden

Aussagen

Verwendet, um bestehende Aussagen mit Belegen
zu unterlegen (u. a. Flachenverbrauch der
Verkehrsinfrastruktur, Versiegelung und
Hitzeinseln, «safety in numbers»).

Vergleichen von Literatur

Verwendet zum Vergleich theoretischer Ansatze
(z. B. Kents Modell ontologischer Sicherheit
gegeniliber Hiscock et al.; Reaktanztheorie
gegenuber alternativen Erklarungsmechanismen).

Methodik

Claude (Anthropic): Fable 5, Opus
5, Opus 4.8, Sonnet 5, Sonnet 4.6

Vorschlagen neuer Losungsansiatze

Verwendet bei der Ausarbeitung der mehrstufigen
Kodierstrategie sowie bei der Konstruktion der
theoretischen Briicke zwischen ontologischer
Sicherheit und Reaktanz. Die Synthese wurde
eigenstandig gepruft, angepasst und verantwortet.

Iterative Optimierung

Verwendet zur Verfeinerung der Kodierregeln (u.
a. Meaning-Test, Trennung von Erfahrung und
Erklarung, Ersetzbarkeitsprobe) und zur
wiederholten Uberarbeitung des Codesystems.

Vergleich verwandter Losungsansiatze
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Verwendet zum Vergleich methodischer Ansatze
(Framework-  gegenliber  Template-Analyse;
abduktives gegentiber deduktivem Vorgehen).

Nicht verwendet.

Datenerhebung und -
auswertung

Claude (Anthropic): Fable 5, Opus
5, Opus 4.8, Sonnet 5, Sonnet 4.6

Konzipieren der Erhebung

Der Interviewleitfaden wurde eigenstdndig
erstellt. Verwendet wurden die Modelle lediglich
fuar die  Formulierung  der schriftlichen
Nachbefragung per E-Mail.

Anpassen bestehender Erhebungsdesigns

Nicht verwendet.

Auffinden, Vergleichen und Aggregieren von
Ergebnissen

Verwendet als Interpretationshilfe bei der
Auswertung der Code-Uberschneidungen
(Empfehlung MAXQDA Code-Relations-Browser).
Die Kodierung und die Auswertung am Material
erfolgten eigenstandig.

Nicht verwendet.

Schreiben

Claude (Anthropic): Fable 5, Opus
5, Opus 4.8, Sonnet 5, Sonnet 4.6

Generieren neuer Textpassagen

Verwendet fiir Formulierungsvorschlage zu
einzelnen Passagen. Diese wurden ausschliesslich
als  Anregung genutzt und eigenstandig
umgeschrieben; im  Diskussionsteil wurden
einzelne Passagen teilweise Gbernommen.

Unterstiitzung bei der Uberarbeitung eigener
Inhalte

Hauptanwendung: Rickmeldung zu
Entwirfen  hinsichtlich  Struktur,
Argumentationslogik und Sprache.

eigenen
Prazision,

Paraphrasieren bestehender Arbeiten

Verwendet fur zusammenfassende Darstellungen
theoretischer Grundlagen als Verstandnishilfe (u.
a. Shove et al. 2012; Kent 2013). Die Darstellung in
der Arbeit wurde eigenstandig verfasst.

Einordnen anderer Arbeiten

Verwendet zur Einordnung eigener Befunde im
Anschluss an bzw. im Kontrast zu bestehender
Literatur.

Darstellung

Claude (Anthropic): Fable 5, Opus
5, Opus 4.8, Sonnet 5, Sonnet 4.6

Erstellen neuer Abbildungen und Tabellen

Nicht verwendet.

Verbessern der Gestaltung

Nicht verwendet.

Auffinden von Beziigen zwischen Abbildungen

Nicht verwendet.

Nicht verwendet.

Programmierung

Claude (Anthropic): Fable 5, Opus
5, Opus 4.8, Sonnet 5, Sonnet 4.6

Generieren von Code

Nicht verwendet —im Rahmen dieser Arbeit wurde
nicht programmiert. Die Kodierung der Interviews
erfolgte manuell in MAXQDA.

Uberarbeiten und Optimieren von Code

Nicht verwendet.

Vergleichen von bestehendem Code

Nicht verwendet.

Nicht verwendet.

Daten

«Schweizerdeutsch Ubersetzen»;
Claude (Anthropic): Fable 5, Opus
5, Opus 4.8, Sonnet 5, Sonnet 4.6

Vorschlagen neuer Datenquellen
Nicht verwendet.

Bereinigen, Normalisieren und

Standardisieren von Daten

Die Transkription der mundartlichen
Audioaufnahmen ins Hochdeutsche erfolgte mit
der Kl-gestitzten Software «Schweizerdeutsch
Ubersetzen». Die anschliessende Kondensierung
und sprachliche Glattung der wortlichen
Transkripte  (Entfernung  von  Fullwortern,
Wiederholungen und thematisch irrelevanten
Passagen) erfolgte mit Claude. Jede bearbeitete
Passage wurde manuell gegen das wortliche
Rohtranskript abgeglichen.

Beziige zwischen Daten und

Erhebungsmethoden

Verwendet zur Diskussion moglicher Zuordnungen
artikulierter Aussagen zu theoretischen
Kategorien. Die Kodierentscheide  wurden
eigenstandig getroffen.

Nicht verwendet.
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Ethik

Welche Implikationen hat der Einsatz von Kl
fiir dieses Projekt?

Ohne Einsatz von KI-Modellen wére das Verfassen
dieser Arbeit in diesem Ausmass nicht moglich
gewesen. Im Dialog mit dem LLM konnten u.a.
Ideen entscheidend gescharft und prazisiert,
sowie Schreibblockaden gelost werden. Auch
konnten zeitraubende Aufgaben wie das Verfassen
dieser Deklaration so abgegeben werde. Dies
erlaubte es, eine Arbeit mit diesem Umfang zu
verfassen.

Welche Schritte wurden unternommen, um
Fehler der KI zu minimieren?

KI-Outputs wurden wie oben erwdhnt nie einfach
fur korrekt befunden, sondern stets kritisch
manuell auf ihre Richtigkeit Gberpruift.

Welche Schritte wurden unternommen, um
Schaden oder unangemessenen Einsatz zu
minimieren?

Es stand nie ein riskikobehafteter Kl-Einsatz im
Raum.

Der Autor prift und verantwortet die
ibernommenen bzw. iiberarbeiteten Ki-
generierten Inhalte
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Anhang D: Eigenstandigkeitserklarung

ETH

Eidgenassische Technische Hochschule Ziirich
Swiss Federal Institute of Technology Zurich

Eigenstindigkeitserklarung

Die unterzeichnete Eigenstandigkeitserklarung ist Bestandteil jeder wahrend des Studiums verfassten
schriftlichen Arbeit. Eine der folgenden zwei Optionen ist in Absprache mit der verantwortlichen
Betreuungsperson verbindlich auszuwahlen:

0 Ich erklére hiermit, dass ich die vorliegende Arbeit eigenverantwortlich verfasst habe, namentlich,
dass mir niemand beim Verfassen der Arbeit geholfen hat. Davon ausgenommen sind sprachliche
und inhaltliche Korrekturvorschldge der Betreuungsperson. Es wurden keine Technologien der
generativen kinstlichen Intelligenz’ verwendet.

x Ich erklare hiermit, dass ich die vordiegende Arbeit eigenverantwortlich verfasst habe. Dabei habe ich
nur die erlaubten Hifsmittel verwendet, darunter sprachliche und inhaltliche Korrekturvorschlage der
Betreuungsperson sowie Technologien der generativen kanstlichen Inteligenz. Deren Einsatz und
Kennzeichnung ist mit der Betreuungsperson abgesprochen.

Titel der Arbeit:

Widerstand gegen VelopolRsche Transformatonen In der Stagt Zorch — aine interdisziplinare Analyse

Verfasst von:

Bei Gruppenarbeten sind die Namen aller Vevfasserinnan und Verfasser erforderfich

Name(n): Vorname(n):
Caneel Noah

Ich bestatige mit meiner Unterschrift:
= Ich habe mich an die Regeln des «Zitiedaitfadens» gehalten.
= Ich habe alle Methoden, Daten und Arbeitsabldufe wahrheitsgetreu und volistandig dokumentiert.
= Ich habe alle Personen erwahnt, welche die Arbeit wesentlich unterstitzt haben.

Ich nehme zur Kenninis, dass die Arbeit mit elektronischen Hilfsmitteln auf Eigenstandigkeit Gberpruft
werden kann.

Ort, Datum Unterschrift(en)

Zirich, 31.07.2026 V—

Verfassar erfordedich. Durch de Unterschrifian bimen sie
GrUnSSEZNGh gewmelnsam (U den gesamien inha disser
schriftfichen Arbeil

' Fir weitere Informationen konsultieren Sie bitte die Webseiten der ETH Ziinch, bspw. https//ethz.chide/die-ath-
zuerich/iehre/a-in-education.html und https:/library.ethz.chiforschen-und-publizieren/Wissanschaftiches-

Schreiben-an-der-ETH-Zuerch nim! (Anderungen vorbehalten).
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