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EXKULPATION

In der vorliegenden Arbeit wird die Benutzerfreundlichkeit von Karten und Orientierungssys-
temen im Offentlichen Raum thematisiert. Betont wird, dass bei solchen Darstellungen die Les-
barkeit nicht unter einer realititsnahen Detailtreue leiden soll. Dieser Anspruch gilt auch im
Allgemeinen fiir diese Arbeit. Um eine komplizierte Sprache zu vermeiden und eine angemes-
sene Lesbarkeit zu ermdoglichen, wurde, wo die Verwendung substantivierter Partizipien nicht
moglich oder unangemessen schien, lediglich die mannliche Form verwendet. Damit sind aber

stets beide Geschlechter gemeint.



Inhaltsverzeichnis

Abbildungsverzeichnis

Kurzfassung
1. Einleitung
1.1  Rdumliche und zeitliche Distanz
1.2 Motivation
1.3 Aufbau der Arbeit
1.4 Adressaten und Kontext der Arbeit
1.5  Methodik
2. DieKartierung der Zeit
2.1  Zeitkarten
2.2 Zeitentfernungskarten
2.2.1 Raum-Zeit-Wiirfel nach Hégerstrand
2.2.2 Anamorphe Karten
2.2.3 Spring Graphs
2.2.4 Potential Path Tree
3. Isochronenkarten - Einfiihrung & Uberblick
3.1  Darstellungsprinzip
3.2 Beispiele

3.2.1 Digitale Anwendungen
3.2.2 Digitale Darstellung der Isochronen

3.2.3 Karten im offentlichen Raum

10

13

15

15
16
18
19
19

21

21
22

22
24
26
27

29

29
32

32
38
39



4,

4.1
4.2
4.3
44

5.

5.1
52
53
54

6.

6.1
6.2

6.3

Darstellungsmoglichkeiten und Abstraktionsgrad

Reliabilitdt der Zeitangaben
Luftlinienentfernung
Gestaltungsdilemma

Abstraktionsgrad von Isochronenkarten

4.4.1 Generalisierungsprozesse

4.4.2 Formengebung der Isochronen

Befragung

Konstruktion und Gestaltung der Karten
Durchfithrung der Befragung
Ergebnisse

Interpretation

Fazit

Zusammenfassung

Offene und weiterfithrende Fragen

6.2.1 Darstellung der Isochronen

6.2.2 Raum- oder Zeitdistanzen

Ausblick

Literatur- und Quellenverzeichnis

Abbildungsnachweise

Anhang

Karten

Befragungsergebnisse

45

45
46
48
49

49
52

53

53
55
56
57

59

59
60

60
60

61

62

64

67

68

72



10

Abbildungsverzeichnis

Abb. 1 Gesamtansicht des Orientierungssystems ,, Legible London®

Abb. 2 Kartenausschnitt des Orientierungssystems ,,Legible London®
Abb. 3 Raum-Zeit-Wiirfel mit verschiedenen Reisegeschwindigkeiten
Abb. 4 Raum-Zeit-Wiirfel mit zwei Aufenthaltsorten

Abb. 5 Bevolkerungskartogramm der Schweiz und Liechtenstein

Abb. 6 Reisezeitskalierte Karte der Schweiz, 6ffentlicher Verkehr 2000
Abb. 7 Serpentinenstrafle und Schnellstrafle als direkte Verbindungen
Abb. 8 Abstrahierte Visualisierung durch Spring Graphs

Abb. 9 750-Meter-Pfadbaum, U-Bahnhof Senefelder Platz, Berlin

Abb. 10 Isochronenkarte der Provinz Brandenburg fiir das Jahr 1851

Abb. 11 Isochronen in der Fliache ohne raumliche Hindernisse

Abb. 12 Isochronen in stadtischer Umgebung mit rasterformigen Blocken
Abb. 13 Isochronen im U-Bahn-Verkehr

Abb. 14 Potential Path Tree: ,,1 mile-walk® in Phinney Ridge, Seattle

Abb. 15 Potential Path Tree: ,,1 mile-walk® in Bellevue, Washington

Abb. 16 Isochronen fiir den OPNV in New York (Walk Score®)

Abb. 17 Isochronen fiir den Fuf$verkehr in New York (Walk Score®)

AbD. 18 Isochronen fiir den OPNV in London (mapnificient)

Abb. 19 Ausschnitt aus dem Promotionsvideo der Travel Time Application

17

17

23

23

24

25

26

26

27

29

30

30

30

33

33

34

34

35

36



Abb. 20 Isochronen fiir den Fufiverkehr in London (Travel Time App) 37

AbD. 21 Isochronenzonen im Fuf3verkehr in Berlin (Créer une zone isochrone) 38
Abb. 22 Detailausschnitt des Londoner Orientierungssystems, 5 minute walk 39
Abb. 23 Detailausschnitt des Londoner Orientierungssystems, 15 minute walk 40
Abb. 24 Ausschnitt der Standortkarte in Berlin 41
Abb. 25 Ausschnitt der Zeitentfernungskarte in Berlin 41
Abb. 26 Orientierungskarte in Paderborn (PaderSprinter) 42
Abb. 27 Informations- und Orientierungsstele in der Schillerparksiedlung 43
Abb. 28 Detailausschnitt der Ubersichtskarte in der Schillerparksiedlung 43
Abb. 29 Konstruierte Isochronenzone im Vergleich zur Kreisform 46
Abb. 30 Radiale Distanzangaben im Einzelhandelskonzept Hamm 47
Abb. 31 Kartografische Generalisierungsprozesse 50
Abb. 32 Abstract-o-meter des Grafikdesigners Christoph Niemann 51
Abb. 33 Konstruktion des Pfadbaums fiir die Isochronenzonen 54
Abb. 34 Konstruktion von Isochronenlinien 55
Abb. 35 Befragungsmaterial, Isochronen mit Distanzangaben in Minuten 62
Abb. 36 Befragungsmaterial, Radien mit Distanzangaben in Minuten 63
Abb. 37 Befragungsmaterial, Isochronen mit Distanzangaben in Metern 64

Abb. 38 Befragungsmaterial, Radien mit Distanzangaben in Metern 65



12



KURZFASSUNG

Kurzfassung

Die vorliegende Arbeit beschiftigt sich mit kartografischen Gestaltungen und Visualisierungen,
die das Verhiltnis von rdumlicher und zeitlicher Distanz abbilden. Dabei geht es insbesondere um
Isochronenkarten, auf denen alle Gebiete gekennzeichnet sind, die innerhalb einer bestimmten
Reisezeit erreicht werden kdnnen. Die Arbeit untersucht verschiedene Isochronenkarten und -an-
wendungen fiir den Fufiverkehr im Hinblick auf ihre Gestaltung. Hierbei wird eine Besonderheit
des Fuflverkehrs betont. Im Gegensatz zur Fortbewegung mit dem Auto oder Zug ist die zeitli-
che zur rdumlichen Distanz in diesem Fall stets proportional - eine konstante und gleichmaflige
Schrittgeschwindigkeit vorausgesetzt.

Zunichst werden neben den Isochronenkarten weitere, unterschiedliche Methoden vor-
gestellt, mit denen die Reisezeit und damit dieses besondere Raum-Zeit-Verhaltnis visualisiert
werden konnen. Der Raum-Zeit-Wiirfel nach Hégerstrand projiziert den Raum auf eine zweidi-
mensionale Ebene und fiigt dieser kartografischen Grundlage eine dritte Dimension hinzu - die
Zeit. Anamorphe Zeitkarten 16sen die Raum-Zeit-Friktion in der Flache, indem die geografischen
Informationen korrelat zur jeweiligen Reisezeit verzerrt werden. Sogenannte Spring Graphs visu-
alisieren die Disproportionalitit der raumlichen und zeitlichen Distanz zwischen zwei Punkten
durch eine eingezeichnete Drahtfeder, deren Lange zwar fest, ihre Ausdehnung aber variabel ist.
Ein Potential Path Tree stellt als Baumdiagramm alle Strecken und Punkte dar, die innerhalb einer
bestimmten Zeit von einem Ort erreichbar sind. Diese Darstellungsart ist ebenso wie die Isochro-
nenkarte eine unipolare Darstellung, da stets von nur einem Ausgangspunkt ausgegangen wird.
Gegenwirtig gibt es im Internet verschiedene Anwendungen, die Isochronenkarten erzeugen. Sie
unterscheiden sich in vielerlei Hinsicht, so beispielsweise in Bezug auf die Grof3e des darstellbaren
Einzugsbereiches, die Lange der gewdhlten Reisezeit und die Art der benutzten Verkehrsmittel,
wobei der Fuflverkehr stets enthalten ist. Vor allem aber kann zwischen verschiedenen Metho-
den der Darstellung und Gestaltung der Isochronen unterschieden werden. Die Frage dabei ist,
auf welche Art und Weise und in welcher Detailtreue - also mit welchem Abstraktionsgrad - die
verschiedenen, innerhalb einer bestimmten Zeit erreichbaren Punkte, jeweils miteinander ver-
bunden werden, um die Isochronenzone zu visualisieren.

Orientierungskarten und Schilder im 6ffentlichen Raum benutzen fiir diese Darstellung
eine relativ abstrakte Methode. Fiir die Arbeit wurden u.a. Beispiele aus London und Berlin ana-
lysiert. Ausgehend vom Ausgangspunkt, dem Standort des Betrachters des Orientierungssystems,
werden hierbei lediglich konzentrische Kreise gezogen und mit einer Minuten- oder Meterangabe
versehen, wobei diese raumliche Distanzangabe letztlich nur eine andere Art der Mafstabsvisua-

lisierung darstellt.
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Die rdumliche Distanz ist aber in den seltensten Féllen proportional zur Luftliniendistanz. Denn
Topografie, Straflengrundrisse und Bebauung wirken sich auf dieses Verhéltnis aus (aufSerhalb
des Fufiverkehrs beeinflussen zudem die Art der Verkehrsmittel und die verschiedenen Reise-
geschwindigkeiten dieses Verhiltnis). Dies gilt letztlich fiir alle Arten von Isochronenkarten,
wenngleich dies nicht fiir alle Anwendungsbereiche relevant sein mag. Fiir die Berechnung und
Darstellung des Mindesteinzugsbereiches eines Supermarktes beispielsweise ist die Luftlinienent-
fernung aber sicherlich nicht die angemessenste Darstellungsweise, wenn es darum geht, einen
korrekten Einzugsbereich zu ermitteln.

Um die Frage zu beantworten, warum gerade in Karten, die Ortsunkundigen als Orien-
tierung dienen sollen, ein hoherer Abstraktionsgrad verwendet wird, wurde zunéichst auf einige
theoretische Grundlagen der kartografischen Gestaltung néher eingegangen. Die Vereinfachung,
Glattung und Typisierung sind allesamt Generalisierungsprozesse, mit denen eine verstindliche
und leserliche kartografische Darstellung erzeugt wird - auf Kosten der Detailtreue. Dieses Abs-
traktionsprinzip findet auch im generellen Grafikdesign alltiagliche Anwendung. Um die theoreti-
schen Ausfiihrungen durch einige empirische Erkenntnisse zu unterfiittern und um die vorgestell-
ten Beispiele um einen praktischen Beitrag zu ergdnzen, wurde eine nicht reprisentative Befragung
durchgefiithrt. 40 Personen wurden zwei verschiedenartig gestaltete Zeitentfernungskarten ge-
zeigt. Eine Darstellungsform basierte lediglich auf konzentrischen Kreisen, die andere Karte wur-
de mit einem geringeren Abstraktionsgrad gestaltet, so dass amobenformige Isochronenzonen ein
realistischeres Bild darstellten. Aus der Perspektive von Touristen bevorzugten etwa drei Viertel
die kreisférmige Visualisierung. Begriindet wurde dies mit einer besseren Ubersichtlichkeit. Zu-
satzlich wurde gefragt, ob eine Distanzangabe der verschiedenen Isochronenzonen in Minuten
oder Metern bevorzugt wird. Eine ebenfalls deutliche Mehrheit sprach sich hier fiir die Angabe
in Minuten aus, da eine Entfernungsangabe in Metern fiir viele keine alltdgliche Grof3e darstellt.

Die Umfrage bestitigte somit, dass sich auch komplexe Darstellungen wie Zeitkarten
letztlich stets an dem eigentlichen Anwendungszweck und den Benutzern orientieren sollten.
Desweiteren wurde gezeigt, dass bei Kartierungen fiir Orientierungssysteme ein hoher Abstrak-
tionsgrad durchaus angemessen ist . Offen bleibt aber die Frage, welche Auswirkungen die ganz

konkrete Gestaltung der einzelnen Isochronenzonen auf die Wahrnehmung und Lesbarkeit hat.



EINLEITUNG

1. Einleitung

Raum und Zeit sind zwei Themen, die auf vielfltige Art und Weise miteinander verkniipft sind
und iiber deren Beziehung auf zahlreichen Ebenen geforscht und philosophiert wurde und wird.
Beide Begriffe konnen als physikalische Grof3e verstanden werden, aber ihnen ist dartiber hinaus
etwas Faszinierendes und Inspirierendes gemein. Dies liegt nicht zuletzt am hohen Abstraktions-
grad, der jeweils anzuwenden ist. Der Begriff ,Raum” wird (zumindest in der deutschen Sprache)
auf allen menschlichen Mafistabsebenen verwendet, angefangen beim Inneren eines Autos oder
eines Zimmers iiber Stadt- und Landschaftsrdume bis hin zum Weltall. Nicht immer ist dabei le-
diglich die physikalische Gréf3e Volumen gemeint. Auch andere, teils symbolhafte Begriffe werden
damit oft angesprochen wie beispielsweise Néhe, Enge, Grof$ziigigkeit, Abgrenzung, Unendlich-
keit etc. Die Zeit wiederum ist eine physikalische Grofle, die wir zwar messen, aber nicht direkt
wahrnehmen kénnen. Vielmehr nehmen wir die Auswirkungen der Zeit wahr - wieder auf zahl-
reichen Maf3stabsebenen, sei es durch den wechselnden Sonnenstand im Tagesverlauf oder an-

hand der wechselnden Belaubung und Farbung von Baumen wihrend verschiedener Jahreszeiten.

1. Raumliche und zeitliche Distanz

Ein Thema, das sowohl raumlich als auch zeitlich betrachtet werden kann, ist die Distanz. Welcher
rdumliche Abstand liegt zwischen zwei Punkten und wie viel Zeit ist notig, um diese Strecke zuriick-
zulegen? Beide Distanzen miissen nicht stets proportional zueinander sein. Dieser Widerspruch
zwischen raumlicher und zeitlicher Distanz ist beispielsweise in der Stadt- und Regionalplanung
von Bedeutung. Der Ausbau von Eisenbahntrassen zur Verkiirzung der Reisezeiten oder die Be-
rechnung von Reisezeiten im Nahverkehr iiber Internetangebote der Verkehrsunternehmen seien
hier beispielhaft erwdhnt. Dass die Auseinandersetzung mit Reisezeiten und dem Zuriicklegen ei-
ner Strecke sowohl auf raumlicher als auch auf zeitlicher Ebene alltdglich ist, zeigen die folgenden
kurzen Beispiele. In Deutschland und in vielen anderen Landern werden auf Autobahnen die Dis-
tanzen zu den néchst gelegenen Stadten oder Ausfahrten in Metern und Kilometern (bzw. Meilen
und Yards) angegeben. In Frankreich hingegen werden die Distanzen in Minuten auf digitalen Dis-
plays angezeigt. Berg- und Wanderwege in der Schweiz werden nicht in Kilometern und Metern,
sondern in Stunden und Minuten ausgeschildert, da die Lange der Wegstrecke allein (ohne Angabe
der jeweils zu iiberwindenden Hohenmeter) keine Auskunft tiber den tatséchlichen Aufwand gibt.

Réumliche Distanz kann entweder in abstrakter Form (durch die Luftlinienentfernung
zwischen zwei Punkten) oder durch genaues Ausmessen der tatsdchlichen Strecke beschrieben

werden. Dabei hangt die Wahl der zur Verfiigung stehenden Verbindungen zwischen zwei Punk-
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ten von der Art des Verkehrsmittels und -mediums (Strafle, Schiene, Luft, Wasser) ab. Davon
abgesehen ist die rdumliche Distanz aber eine feststehende Grof3e. Die Ermittlung der zeitlichen
Distanz hingegen ist von weitaus mehr Faktoren abhingig. Dazu zahlen ebenfalls die Art des Ver-
kehrsmittels, aber auch Reisegeschwindigkeiten, Anzahl von Umsteigepunkten, Dauer von Warte-
zeiten etc. Somit ist die zeitliche Distanz stets eine abhidngige Variable - auch, aber eben nicht nur,
von der raumlichen Distanz.

Dieser Widerspruch ist nicht neu, sondern schon lang bekannt. Vor tiber 100 Jahren be-
schrieb Johannes Riedel in seiner Dissertation ,,Anregungen fiir die Konstruktion und Verwen-
dung von Isochronenkarten® die Disproportionalitat zwischen rdumlicher und zeitlicher Distanz

und sprach sich fiir neue Methoden aus, um diese Widerspriichlichkeit angemessen darzustellen.

»Da nun aber der Verkehr, vor allem auf dem Lande, sich den bestehenden Wegen anpassen, und
deshalb von der geraden Linie oft abweichen mufS, da ferner auf den verschiedenen Wegen ungleiche
Geschwindigkeiten erreicht werden, dndert sich fortwihrend die Bedeutung der Entfernungen, ihr

konnen nur besondere Methoden der Darstellung gerecht werden.“ (Riedel 1911, S. 8)

Die vorliegende Arbeit beschiftigt sich mit der Darstellung von zeitlichen Distanzen auf der Mafi-
stabsebene des Fuflverkehrs und einer am Nutzer orientierten Gestaltung dieser Darstellungen.
Dabei ist zu beachten, dass das Verhaltnis von zeitlicher zu raumlicher Distanz im Fufverkehr ein
besonderes ist. Denn im Gegensatz zum gerade beschriebenen Widerspruch herrscht hier nahezu
Proportionalitdt. Dies begriindet sich dadurch, dass die Reisegeschwindigkeit im FufSverkehr im
Gegensatz zum Autoverkehr immer anndhernd konstant bleibt (ca. 4 bis 5 Kilometer pro Stun-
de). Es entstehen auch keine Wartezeiten, wie es im OPNV der Fall ist. Natiirlich muss bei dieser
Annahme davon ausgegangen werden, dass Ampeliiberginge oder dhnliche Zeithindernisse (ein

kurzes Verweilen am Schaufenster) nicht beachtet werden.

1.2 Motivation

Im Mirz 2009 reiste ich das erste Mal nach London und bemerkte dort in der Innenstadt zahl-
reiche Informationsstelen mit Karten, die vorbeilaufenden Fufigidngern als Orientierungs- und
Informationshilfe dienen sollten (vgl. Abb. 1). Installiert und unterhalten werden sie vom 0rt-
lichen Nahverkehrsunternehmen ,Transport for London® — weltweit berithmt fiir das élteste U-
Bahn-System der Welt. Im Juni 2012 konnte eine enorm gestiegene Anzahl der Stelen in der In-
nenstadt registriert werden. Bereits vor Aufnahme des Studiums der Stadt- und Regionalplanung
faszinierten mich an diesen Karten drei wesentliche Details. Zunachst begeisterte mich, dass ein
Nahverkehrsunternehmen den 6ffentlichen Raum mit diesem Stadtmobiliar ausstattet, eben auch
unabhingig und fernab von Haltestellen. Als besonders nutzerfreundlich wird eingeschatzt, dass

die Karten nicht durchgehend genordet sind, sondern sich vielmehr in Abhéngigkeit vom Stand
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A;; 2: Kartenausschnit des Orientierungssystems,}LeglbIe London” (Transport for London 2012)

der Stele in ihrer geografischen Ausrichtung der entsprechenden Blickrichtung der lesenden Fufi-
ganger anpassen. Dies kann die Orientierung vor allem fiir Ortsunkundige erleichtern. Dariiber
hinaus werden fiir die Darstellung der zeitlichen Distanz Isochronen genutzt. Dabei handelt es
sich um Linien gleicher Reisezeit von einem Ausgangspunkt — in diesem Fall dem Standpunkt des
Betrachters (vgl. Abb. 2).
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Die vorliegende Arbeit beschiftigt sich ndher mit dieser besonderen Art von Zeitentfernungs-
karten. Dabei wird erdrtert, welche Art von Isochronenkarten und welche Art von Gestaltung
am ehesten eine gute Orientierung im Fufiverkehr erméglichen konnen. Dazu werden mehrere

Fragen aufgeworfen, die zunichst kurz vorgestellt werden.

1.3 Aufbau der Arbeit

Fiir die Kartierung zeitlicher Distanzen gibt es unterschiedliche Methoden. Bereits vor iiber 150
Jahren bestand an dieser Thematik Interesse. In der vorliegenden Arbeit soll zunéchst die Fra-
ge beantwortet werden, welche Arten von Zeitkarten und insbesondere Zeitentfernungskarten
es gibt und wie sie sich voneinander unterscheiden. Dazu soll ein Uberblick tiber verschiedene
gegenwirtig bekannte und géngige Darstellungsarten geschaffen und deren jeweilige Besonder-
heiten beleuchtet werden. Diese Zusammenstellung kann und soll jedoch nicht abschlieflend sein.
Dies hat zwei wesentliche Griinde. Zum einen ist die Literatur auf diesem Themengebiet begrenzt
und daher nicht erschopfend. Zum anderen richten sich Zeitkarten fiir den 6ffentlichen Raum
primér an Nutzer vor Ort und sind dementsprechend an Bahnhofen, Bushaltestellen oder In-
formationspunkten fiir Touristen zu finden. Eine umfassendere Recherche (méglicherweise lokal
begrenzt) konnte Gegenstand einer separaten Forschungsarbeit sein. Dies gilt im gleichen Mafle
fiir den Uberblick iiber zahlreichen Webapplikationen, da eine Recherche im Internet nur selten
einen allumfassenden Anspruch haben kann.

Anschlieflend wird eine spezielle Darstellungsart von Zeitentfernungskarten beschrei-
ben - die Isochronenkarten. In dieser Darstellung werden, ausgehend von einem Start- oder
Mittelpunkt, Linien gleicher Reisezeit abgetragen. Es soll sowohl ein Uberblick iiber die derzeit
verfiigbaren digitalen Anwendungen (Internetangebote oder Applikationen fiir Mobilfunkgerite)
skizziert werden, als auch einige analoge Anwendungen im &ffentlichen Raum beschrieben wer-
den (Orientierungsschilder, Karten an Bushaltestellen).

Das anschliefende Kapitel setzt sich mit den Nachteilen und Problemen von Isochronen-
karten und entsprechenden Anwendungen auseinander. Isochronen auf Schildern und Karten im
offentlichen Raum stellen oftmals lediglich Luftlinienentfernungen dar und stellen konzentrische
Kreise dar. Hier wird daher auf den Widerspruch dieser Darstellung zur tatsichlichen Wegstrecke
und der daraus resultierenden Zeit eingegangen. Diese zwei Gestaltungsvarianten werden schlief3-
lich unter dem Aspekt der Benutzerfreundlichkeit erortert. Dabei sollen einerseits Anspriiche von
Fufigangern an Karten und andererseits kartografische Gestaltungsgrundlagen beriicksichtigt
werden. Diese theoretischen Aspekte werden durch die Ergebnisse einer nicht-repriasentativen
Befragung mit 40 Probanden ergéinzt, mit deren Hilfe untersucht wurde, welche Auswirkungen

der jeweilige Abstraktionsgrad auf die Lesbarkeit von Isochronenkarten im 6ffentlichen Raum hat.
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1.4 Adressaten und Kontext der Arbeit

In der vorliegenden Arbeit werden Karten und Anwendungen untersucht, die bereits existieren
und in einem gewissen Umfang genutzt werden. Auf theoretischer Basis und gestiitzt durch empi-
rische Erkenntnisse soll damit auf das Problem des Widerspruchs zwischen der reinen Luftlinie-
nentfernung und einer priziseren Darstellungsweise aufmerksam gemacht werden. Die daraus ab-
geleiteten Anregungen konnen aufgrund des Umfangs der Arbeit nur allgemeiner Natur sein und
fiir die Praxis (Programmierer, Verkehrsunternehmen) keine inhaltlich konkreten Anderungsvor-
schldge darstellen. Die diskutierten Fragestellungen richten sich also eher an die Wissenschaft und
konnen Interessierten als Grundlage dienen, auf diesem Gebiet weiter zu forschen.

Im Kontext der Stadt- und Regionalplanung ist die Arbeit trotz der Untersuchung und
Bewertung von Zeitkarten weniger im Bereich der Zeitgeografie angesiedelt. Stadt- oder regional-
okonomische Aspekte werden in diesem Sinne nicht weiter vertieft. Stattdessen thematisiert die
Arbeit die Orientierung in Stadten und die Wahrnehmung der gebauten Umwelt. Daneben setzt
sich die Arbeit auch mit kartografischen und grafischen Grundlagen auseinander, die wesentlich

fiir die Konzeption und Gestaltung von Orientierungssystemen sind.

1.5 Methodik

Im Folgenden wird die methodische Vorgehensweise der Arbeit dargelegt werden. Trotz des prak-
tischen Hintergrunds und der Auseinandersetzung mit realen Beispielen handelt es sich nicht
um eine empirische Arbeit, da die dazu notwendigen Recherchen und Erhebungen den Umfang
dieser Arbeit tibersteigen wiirden. Vielmehr sollen die einzelnen Beispiele helfen, die theoretische
Herangehensweise an die Problematik zu illustrieren.

Um die Frage zu beantworten, welche Arten von Zeitkarten im Allgemeinen und Iso-
chronenkarten im Besonderen es gibt, wurde zunéchst eine ausgiebige Literaturrecherche sowie
eine Suche nach Anwendungs- und Kartenbeispielen im Internet durchgefiihrt. Die Ergebnisse
wurden erginzt durch einige Beispiele von Karten im 6ffentlichen Raum européischer Grofistadte,
die durch eigene Bestandsaufnahmen ermittelt wurden. Die jeweiligen Bespiele werden kurz ana-
lysiert und bewertet. Diese Ausfithrungen sind jedoch nicht reprasentativ fiir die jeweils verwen-
dete Darstellungs- und Gestaltungsart. Alternativ wire eine umfassendere Recherche und Analyse
von Zeitkarten im 6ffentlichen Raum in einem abgegrenzten Gebiet denkbar gewesen. Doch die
Recherche und Bewertung von Isochronenkarten sollen lediglich einen einleitenden Uberblick
verschaffen und stehen nicht ausschliefSlich im Mittelpunkt dieser Arbeit. Dartiber hinaus hatte
der vorgegebene Bearbeitungsumfang eine umfassende reprisentative Erhebung nur sehr schwer

ermoglicht.
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Um zu verstehen, wie Isochronenkarten gestaltet, gelesen und wahrgenommen werden und wie
sich der gewéhlte Abstraktionsgrad bei der Gestaltung der Karten darauf auswirkt, werden eben-
falls zunédchst theoretische Grundlagen der Kartographie genutzt und erldutert. Ergdnzend dazu
wurden zwei verschiedenartig gestaltete Isochronenkarten fiir einen realen Ort erstellt und jeweils
40 willkiirlich ausgewidhlten Personen gezeigt. Sie wurden befragt, welche Karte sie hilfreicher
finden und wurden gebeten, ihre Entscheidung zu begriinden. Auch diese Befragung ist nicht
reprasentativ — aus zwei Griinden. Zum einen sollen die Umfrageergebnisse die theoretischen
Ausfiihrungen zur Lesbarkeit von Isochronenkarten lediglich ergidnzen, gegebenenfalls auch kri-
tisch hinterfragen. Sie dienen gewissermaflen als heuristisches Instrument. Zum zweiten ist dieser
Teil eben nicht der einzige Schwerpunkt der Arbeit. Stattdessen ist er gleichberechtigt neben den
einleitenden und allgemeinen Ausfiihrungen zu Zeitentfernungs- und Isochronenkarten einzu-

ordnen.
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2. Die Kartierung der Zeit

Es gibt in der Literatur, im Internet und im 6ffentlichen Raum zahlreiche kartografische Darstel-
lungen, die sich dem Thema Zeit und ihrer Verkniipfung mit dem Raum widmen. Einige der von
mir in Vorbereitung fiir diese Arbeit recherchierten Schriften ndherten sich dem Thema Zeitkarten
ohne genauere Abgrenzung und behandelten Zeitkarten verschiedener Auspriagungen, ohne dafiir
einen einheitlichen Rahmen zu bilden. So fasst das Forschungsprojekt ,\Verzeitlichung des Raums®
(VERA) unter dem Begriff ,,Chronomaps“ sowohl statische als auch dynamische, einen zeitlichen
Verlauf darstellende, Karten zusammen (vgl. Mielke et al. 2005, S. 2 ff.). Eine Diplomarbeit an der
Fakultit fiir Architektur und Raumplanung der Technischen Universitdt Wien beschaftigt sich un-
ter dem Titel ,,Wegzeit - die Geometrie der relativen Distanz“ ebenfalls mit Zeitentfernungskarten,
verwendet aber eine ganze Reihe von verschiedenen Darstellungsweisen, ohne die Beispiele einem
gemeinsamen, iibergeordneten Kontext zuzuordnen oder sie zu kategorierisieren (vgl. Offenhuber
2002, S. 60 f1.). Dies soll vor allem mit Blick auf das Ausmaf$ und den Zweck der jeweiligen Arbei-
ten nicht grundsitzlich kritisiert werden. In dieser Arbeit werden jedoch die untersuchten Karten
und Darstellungsformen zur eindeutigen Abgrenzung gegeniiber anderen Darstellungsformen in
zwei Kategorien eingeteilt — Zeitentfernungskarten und (sonstige) Zeitkarten. Zudem erfolgte die
Auswahl und Vorstellung der verschiedenen Modelle jeweils unter der Frage, ob und inwiefern sie

tiir den Fuflverkehr geeignet sind.

2.1 Zeitkarten

Unter Zeitkarten werden im Folgenden Visualisierungen und Darstellungen kategorisiert, die in
verschiedener Form die Zeit und deren Auswirkung auf den Raum darstellen, dabei aber keine
zeitlichen Distanzen zwischen zwei oder mehreren Punkten im Raum abbilden. Ein anschauli-
ches Beispiel ist die Gegeniiberstellung mehrerer Luftbildaufnahmen verschiedenen Datums ei-
nes gleichen Ortes. Der Vergleich verschiedenen Aufnahmen kann die baulichen und raumlichen
Veridnderungen innerhalb eines bestimmten Zeitraums verdeutlichen. Aber auch und vor allem
abstrakte Karten zéhlen hierzu. So bilden beispielsweise Aktivitatskarten unterschiedliche Zustén-
de eines abgegrenzten Raums zu verschiedenen Zeiten ab. Dabei kann es sich um Besucher- und
Einkaufszahlen in einer Innenstadt zu verschiedenen Tages-, Wochen- oder Jahreszeiten handeln.
Wird also die Zeit in einem abgegrenzten Raum als unabhéngige Variable betrachtet, ergeben sich
zahlreiche Betrachtungsweisen und Untersuchungsgegenstinde. Hierbei kann der Verlauf unter-

schiedlichster Nutzungen und Intensitdten dargestellt werden:
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«  Wie gestalten sich die Offnungszeiten von Lebensmittelgeschiften?
o Wann gibt es in einer Stadt welche Freizeitangebote?

o Wie entwickeln sich Taxifrequenzen im Laufe eines Tages?

o Wann werden die meisten Parkplédtze in Anspruch genommen?

(vgl. Mielke et al. 2005, S. 12 ff.)

2.2 Zeitentfernungskarten

Fiir diese Arbeit relevant sind jedoch Zeitentfernungskarten - Karten, die entweder zusitzlich zu
oder anstelle von Wegstrecken die zeitliche Distanz zwischen zwei oder mehreren Punkten ange-
ben. Dazu zdhlen auch Isochronenkarten. Bei Zeitentfernungskarten ist die Zeit die abhéngige Va-
riable — abhdngig von den baulichen und rdumlichen Gegebenheiten, den verkehrsgeografischen
Verhiltnissen sowie letztlich vom gewihlten Verkehrsmittel und den Reisegeschwindigkeiten. Fiir
die visuelle Darstellung von Zeitentfernungen (sei es in der Ebene oder im Raum) gibt es mehrere

Méglichkeiten. Im Folgenden werden fiinf verschiedene Modelle vorgestellt.

2.2.1 Raum-Zeit-Wirfel nach Hagerstrand

Um die Diversitit der unterschiedlichen Darstellungsweisen zu verdeutlichen, soll zunéchst ein
besonderes Modell genauer vorgestellt werden. Der Raum-Zeit-Wiirfel (space-time cube) ist
eine dreidimensionale Darstellung des schwedischen Zeitgeografen Torsten Hagerstrand aus den
1970er Jahren. Das mitunter auch ,,space-time aquarium® (Mielke et al. 2005, S. 21) genannte Mo-
dell in Form eines Wiirfels entspricht einem dreidimensionalen Koordinatensystem und projeziert
den geografischen Raum auf eine zweidimensionale Ebene. Die Wiirfelbasis (X- und Y-Achse)
dient als Karte, auf der die zuriickgelegten Strecken abgetragen werden - geografische Hohenun-
terschiede werden dabei also nicht beriicksichtigt (vgl. Carosio et al. 2005, S. 43 f.). Die Wiirfel-
hohe (Z-Achse) dient als Zeitachse, mit deren Hilfe die Raum-Zeit-Pfade (space-time paths, STP)
abgebildet werden - kongruent zu den Wegstrecken in der Ebene (vgl. Abb. 3).

Da der zeitliche und rdumliche Mafistab und damit auch das Verhéltnis der beiden zuei-
nander beliebig variiert werden konnen, ergeben sich vor allem in der Humangeografie vielfaltige
Anwendungsmaoglichkeiten (vgl. Mielke et al. 2005, S. 21). So kénnen beispielsweise die Raum-
Zeit-Pfade einer bestimmten Person auf anschauliche Art und Weise dariiber Auskunft geben, an
welchen Orten sie sich innerhalb eines abgegrenzten Zeitraums wie lang aufgehalten hat. Sichtbar
wird dies durch ldngliche, senkrechte Segmente der Pfade, die sich nur auf der Z-Achse bewegen
(vgl. Abb. 4). Dariiber hinaus konne im Raum-Zeit-Wiirfel auch abstrakte, nicht personengebun-
dene Pfade abgebildet werden. So kann beispielsweise eine bestimmte Strecke visualisiert werden,

die mit verschiedenen Verkehrsmitteln zuriickgelegt wird. Denn das Modell erzeugt besonders
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Abb. 3: Raum-Zeit-Wiurfel mit verschiedenen Reisegeschwindigkeiten (eigene Darstellung)

[T

Abb. 4: Raum-Zeit-Wirfel mit zwei Aufenthaltsorten (eigene Darstellung)

\
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dann eindrucksvolle Visualisierungen, wenn sich ein Raum-Zeit-Pfad aus unterschiedlichen Ge-
schwindigkeiten zusammensetzt und somit verschiedene Anstiege aufweist. Bei einer konstanten
Geschwindigkeit wiirde sich der Raum-Zeit-Pfad proportional zur abgetragenen Wegstrecke ver-
halten und stets iiber den gleichen Anstieg verfiigen. Insofern ist dieses Modell fiir die Darstel-
lung von Wegstrecken im Fufverkehr grundsitzlich nicht geeignet, es sei denn, es erfolgt eine
grofimafistabliche Untersuchung und Darstellung, die auch Ampelfrequenzen (und somit das Ste-
henbleiben und Verweilen an einem Ort) oder Miidigkeitserscheinungen (also dadurch erzeugte
verschiedene Geschwindigkeiten) beriicksichtigen. Werden diese Rahmenbedingungen aber ab-
strahiert, so generiert der Raum-Zeit-Wiirfel fiir einzelne Fufigdngerstrecken keine Ergebnisse,

die nicht bereits der abgetragenen Strecke auf einer zweidimensionalen Karte zu entnehmen sind.
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2.2.2 Anamorphe Zeitkarten

Die Anamorphose, d.h. die Umformung und Verzerrung von Karten, ist ein Gestaltungsmittel,
um Daten eines Raums oder einer Flache darzustellen, die sich nicht proportional zur Topografie
verhalten - Informationen also, die nicht ohne Weiteres aus einem zweidimensionalen original-
maf3stablichen Modell abzulesen sind. Ein Beispiel ist die Darstellung der Einwohnerzahlen durch
die korrelate Verzerrung der geografischen Information (vgl. Abb. 5). Die Verzerrung ergibt sich
dadurch, dass topografisch unabhédngige Daten die Grof3e, Form und Ausrichtung der darzustel-
lenden Flichen und Raume bestimmen. Dieses Konzept ist auch fiir Zeitentfernungskarten geeig-
net. So konnen Reisezeiten zwischen mehreren Punkten im Raum einfacher dargestellt werden,
wenn sich die Zeitentfernungen - die fiir eine Wegstrecke tatsachlich gebrauchte Zeit — nicht

proportional zu den tatsachlichen raumlichen Distanzen verhalten (vgl. Mielke et al. 2005, S. 8).

iechtenstein

Abb. 5: Bevilkerungskartogramm der Schweiz und Liechtenstein (Hennig 2013)

Anamorphe Zeitkarten, die den ,,Zeit-Raum*“ (time space) abbilden, sind so konstruiert, dass sich
die Abstinde zwischen mehreren Punkten eben nicht mehr proportional zur realen raumlichen
Distanz verhalten, sondern proportional zu den Reisezeiten. Bei kurzen Reisezeiten liegen zwei
Punkte auf dieser Karte nah beieinander, bei langen Reisezeiten weit voneinander entfernt - unab-
héngig von der realen geografischen Entfernung. Der Mafistab der Darstellung setzt sich also aus
Zeiteinheiten, nicht aus Raumeinheiten zusammen. Dies fiihrt zur Verzerrung der Karte, da die

Reisegeschwindigkeiten unterschiedlich sind (vgl. Spiekermann 1999, S. 7).

Werden [nur] drei Ortschaften beriicksichtigt, kann man mit den zugehdorigen drei Reisezeiten, (sic!)
die neuen Zeit-Positionen eindeutig herleiten. Ab vier Ortschaften entstehen geometrische Wider-
spriiche, da die Fahrdauer zwischen den Ortschaften nicht notwendigerweise proportional zum geo-

metrischen Abstand ist.“(Carosio et al. 2005, S. 46 f.)
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Ein dreidimensionales Modell (in Anlehnung an den Raum-Zeit-Wiirfel von Hagerstrand) konnte
die Verhiltnisse verzerrungsfrei auf der Grundlage einer topografisch korrekten Karte darstellen.
Fiir die zweidimensionale Visualisierung ist die Anamorphose aber alternativlos.

Dieses Konzept ist vor allem dann relevant, wenn unterschiedliche Verkehrsmittel und
somit unterschiedliche Geschwindigkeiten bedient werden. Aber auch fiir den reinen Fuf3ver-
kehr konnen solche Darstellungen interessant sein, denn letztlich hangt die Frage, ob sich die
Zeitentfernungen proportional zu den raumlichen Entfernungen verhalten, von der verkehrsgeo-
grafischen Situation ab. Einzig bei einem zu untersuchenden Raum, dessen Punkte alle mit einer
Geraden (der kiirzesten und direktesten Verbindung) verbunden sind, wiirde eine Zeitkarte kon-
gruente und somit redundante Ergebnisse liefern, da eine Verzerrung unter der Voraussetzung

einer stets konstanten Reisegeschwindigkeit nicht notwendig ist.

Abb. 6: Reisezeitskalierte Karte der Schweiz, 6ffentlicher Verkehr 2000 (Axhausen/Hurni 2005)

Nach eigener Bewertung liegt der Vorteil dieser anamorphen Zeitkarten darin, dass sie auch mul-
tipolare Darstellungen abbilden konnen, bei denen die Verzerrung also auf mehrere Zentren hin
erfolgt. Durch die Verzerrung kénnen sich Form und Grofle der topografischen Grundlagen je-
doch stark verandern (vgl. Abb. 6). Je nach Ausmaf3 der Verzerrung kann dadurch das Wiederer-
kennen bekannter und vertrauter Strukturen schwer fallen. Um weiterhin eine gute Orientierung
zu gewihrleisten, miisste zumindest ein gut durchdachtes Beschriftungssystem verwendet wer-
den. Aber selbst dann ist die Darstellung méglicherweise zu abstrakt. Der generierte Mehrwert
an Wissen tiber die Zeitentfernungen ist nicht zu unterschatzen, jedoch scheint fraglich, ob und

inwieweit anamorphe Karten als Orientierungssystem dienen kénnen.
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2.2.3 Spring Graphs

Spring Graphs (Federgraphen) stellen Zeitentfernungen ebenfalls auf multipolarer Basis in zwei-
dimensionalen Modellen dar. Dieses Modell kann auf die Verzerrung verzichten und die damit
verbundenen Nachteile werden obsolet. Die Lagetreue der Punkte im Raum untereinander bleibt
bei diesem Modell erhalten. Die Zeitentfernungen werden durch eingezeichnete stilisierte Me-
talldrahtfedern dargestellt. Ihre absolute Lange gibt die Reisezeit an (vgl. Mielke et al. 2005, S. 9).
Dieser Losungsansatz, raumliche und zeitliche Distanzen verzerrungsfrei darzustellen, lasst sich
praktisch und anschaulich nachvollziehen. Sollten beispielsweise die Zeitentfernungen innerhalb
eines bestimmten Raums in Form eines materiellen Modells nachgebaut werden, wiirde bei mehr
als drei Punkten das Problem der Verzerrung auftreten, da die zeitlichen Entfernungen kiirzer
oder langer als die reine Luftlinienentfernung sein konnen. Doch die Verwendung von Drahtfe-
dern wiirde dieses Problem l6sen, da Anfangs- und Endpunkt einer Feder trotz einer bestimmten,
nicht verdnderbaren, Linge des Drahtes unterschiedlich weit voneinander entfernt liegen kénnen.

Die Spring Graphs sind also gewissermafien eine geordnete Abbildung eines moglichen
natiirlichen Zustands (beispielsweise in einer Bergregion), indem die Unregelmafiigkeiten der
Verkehrsgeschwindigkeiten, aber vor allem auch der verkehrsgeografischen Gegebenheiten ver-

einheitlicht und gleichmaf3ig dargestellt werden (vgl. Abb. 7 und 8).
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O

Abb. 7: Serpentinenstralle und Schnellstrale als jeweils direkte Verkehrsverbindung zwischen zwei Orten (eigene Darstellung)

Abb. 8: Abstrahierte Visualisierung derselben Verkehrssituation durch zwei Spring Graphs (eigene Darstellung)
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Dieses Modell hat zwei grundlegende Vorteile. Zum einen verzichtet es auf die Verzerrung der
Topografie. Dadurch kann sowohl eine leichte Identifizierung des abgebildeten Raums als auch
eine bessere Orientierung gewéhrleistet werden. Zum zweiten konnen die zeitlichen Entfernun-
gen aufgrund der Federdarstellung sowohl miteinander als auch in Relation zu den raumlichen

Entfernungen verglichen werden.

2.2.4 Potential Path Tree

Abschlieflend soll kurz eine Darstellungsform vorgestellt werden, die streng genommen ebenfalls
als Isochronenkarte bezeichnet werden kann. Der Potential Path Tree kann gewissermaflen als
Hilfskonstrukt fiir Isochronenkarten angesehen werden. Wiederum unipolar, also von nur einem
Punkt ausgehend, werden hierbei alle Wegstrecken und Ziele markiert, die durch das Zuriicklegen
einer bestimmten Wegstrecke oder innerhalb eines bestimmten Zeitraums erreicht werden koén-
nen (vgl. Abb. 9). Da davon ausgegangen wird, dass bei Darstellungen, die sich auf den Fuf3verkehr
beziehen, die zeitliche Distanz proportional zur rdumlichen Distanz ist, kann dieses Baumdia-
gramm ebenfalls als Zeitentfernungskarte betrachtet werden. Im Gegensatz zu Isochronenkar-
ten werden die einzelnen Zielpunkte nicht miteinander verbunden. Dargestellt werden lediglich
samtliche erreichbaren Ziele und die Wegstrecken dorthin (vgl. Mielke et al. 2005, S. 26). Diese

Darstellungsweise ist dadurch besonders prazise.
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Abb. 9: 750-Meter-Pfadbaum ausgehend vom U-Bahnhof Senefelder Platz, Berlin
(eigene Darstellung, Kartengrundlage: OpenStreetMap 2013)
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3. Isochronenkarten -
Einfiihrung und Uberblick

Isochronenkarten als eine besondere Variante von Zeitentfernungskarten werden in diesem Ka-
pitel gesondert betrachtet. Zunachst folgt eine umfassende Einfiihrung in das zugrundeliegende
Prinzip dieser Darstellungsform. Anschlieflend werden verschiedene digitale und analoge Bei-

spiele vorgestellt und erldutert.

3.1 Darstellungsprinzip

Isochronen sind Linien gleicher zeitlicher Entfernung, die um einen Ausgangspunkt gezogen wer-
den. Diese Linien beriihren alle Punkte, die in einer bestimmten Reisezeit vom Ausgangspunkt
erreicht werden konnen. In den meisten Darstellungen werden mehrere Isochronen visualisiert,
sodass Isochronenkarten Zonen gleicher Reisedauer zu oder von einem bestimmten Punkt im
Raum zeigen. Weit auseinander liegende Isochronen deuten auf schnelle Verbindungen hin, wéh-
rend nah beieinander liegende Linien einen verhéltnisméflig hoheren Zeitaufwand bedeuten

(vgl. Spiekermann 1999, S. 7).
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Ratworten von Dr. W. Schjerning.

Abb. 10: Isochronenkarte der Provinz Brandenburg fiir das Jahr 1851 (Schjerning 1851)
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Isochronenkarten entstanden gegen Ende des 19. Jahrhunderts, als sich die Reisegeschwindigkei-
ten durch den fortentwickelten Eisenbahnverkehr rapide erhohten. Dieser technische Fortschritt
und der letztlich auch volkswirtschaftlich bedeutsame Zeitgewinn sollte in Karten dargestellt wer-
den (vgl. Riedel 1911, S. 9 f.). Ein frithes Beispiel fiir eine solche Darstellung ist die von Dr. Schjer-
ning entworfene Isochronenkarte der Provinz Brandenburg fiir das Jahr 1851, mit Berlin als Aus-
gangspunkt (vgl. Abb. 10). Viele Isochronenkarten bildeten jedoch meist Europa oder die ganze
Welt ab. Dabei représentierten dann die dargestellten Isochronenzonen mehrere Stunden bis
mehrere Tage. Bereits in einer Karte aus dem Jahr 1890, die sich ausschlieSlich Deutschland wid-
met, wurde in der zeichnerischen Darstellung neben den Eisenbahnverbindungen zusétzlich auch

der Fufverkehr berticksichtigt (vgl. Riedel 1911, S. 14 ft.).

Abb. 11:Isochronen in der Flache ohne bauliche oder topografische Hindernisse (eigene Darstellung nach Offenhuber 2002, S. 63)

Abb. 12:Isochronenin stadtischer Umgebung mit rasterformigem Blockgrundriss (eigene Darstellung nach Offenhuber 2002, S. 63)

Abb. 13: Isochronen im U-Bahn-Verkehr (eigene Darstellung nach Offenhuber 2002, S. 63)
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Isochronenkarten ermdglichen Riickschliisse auf die verwendeten Verkehrsmittel sowie die ver-
kehrsgeografischen Rahmenbedingungen (vgl. Spiekermann 1999, S. 8). Eine Darstellung fiir eine
ebene, horizontale Umgebung ohne Hindernisse (beispielsweise eine Oase in einer Wiiste) wiirde
konzentrische Kreise mit jeweils identischem Abstand erzeugen (vgl. Abb. 11). In einer stiadtischen
Umgebung verlieren die Isochronen aufgrund des vorgebebenen Stralenrasters diese regelmafiige
Form. Sie liegen naher zusammen, wenn bestimmte Punkte im Raum mit einem hoheren Zeitauf-
wand zu erreichen sind (vgl. Abb. 12). Gibt es Gebiete und Richtungen, die eine héhere Geschwin-
digkeit erlauben, haben Isochrone entsprechend groflere Radien. Die Wahl der Verkehrsmittel
hat eine ausschlaggebende Wirkung auf das Erscheinungsbild der Isochronen (vgl. Abb. 13). So
konnen beim U-Bahn-Verkehr Inseln oder Locher entstehen, da nicht alle Verkehrsmittel an je-
dem beliebigen Punkt halten konnen (vgl. Offenhuber 2002, S. 62). Im Gegensatz zu den anderen
Darstellungsformen sind Isochronenkarten stets zentriert und unipolar, das heif3t, sie beziehen
sich immer nur auf einen Ausgangspunkt bzw. ein Ziel.

Die Isochronen variieren in ihrer Gestalt und Auspriagung umso stérker, je hoher die
Anzahl der verschiedenen benutzten Verkehrsmittel und je hoher die Reisegeschwindigkeit ist.
Aber auch im Fufverkehr konnen Isochronenkarten verwendet werden. Analog zum Raum-Zeit-
Wiirfel von Hagerstrand verhilt es sich aber dhnlich, dass nicht mehr die Art des Verkehrsmittels
(denn dies variiert nicht mehr), sondern die bauliche und riaumliche Beschaftfenheit des Raums
ausschlaggebend fiir die Auspragung der Isochronenkarten ist.

Johann Riedels Dissertation ,, Anregungen fiir die Konstruktion und die Verwendung von
Isochronenkarten® aus dem Jahr 1911 zdhlt trotz ihres Alters zu den umfangreichsten Schriften
tiber Isochronenkarten. Riedel beschiftigte sich darin ausfiihrlich mit der Auswahl des Ausgangs-
punkts (meist Bahnhofe im Stadtzentrum) und den Auswirkungen der verschiedenen Verkehrs-
mittel — dabei beriicksichtigte er auch ,animalische Beforderungsarten® wie Hundeschlitten,
Elefanten oder Esel (vgl. Riedel 1911, S. 24 ft.) Besonders austfiihrlich diskutierte Riedel die Be-
deutung und Auswirkungen der Verkehrsintensitit, beispielsweise in Form von bestimmten Takt-

frequenzen im Zugverkehr:
»Was niitzt das Eisenbahngleis, wenn man nicht fahren kann?“ (Riedel 1911, S. 32)

Daneben wurden auch die Aspekte Bequemlichkeit und Reisekosten thematisiert, die sich eben-

so wie die Verkehrshaufigkeit nicht ohne weiteres in Isochronenkarten abtragen lassen.
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3.2 Beispiele

Im Folgenden werden einige praktische Beispiele fiir Isochronenkarten vorgestellt. Es handelt sich
dabei um kostenpflichtige Programme und frei zugangliche Anwendungen im Internet sowie um
Karten und Schilder im 6ffentlichen Raum. Nicht alle Beispiele beziehen sich ausdriicklich nur auf
den Fuf3verkehr, dennoch soll dieser im Fokus der Betrachtung und Analyse stehen. Wie in der
Einleitung bereits ausgefiihrt, kann die folgende Zusammenstellung nicht abschlieflend sein. Sie
soll aber einen gut durchmischten Querschnitt der vorhandenen Beispiele aus der Praxis bieten.

Die Beispiele werden zunéchst jeweils hinsichtlich ihrer Funktions- und Darstellungs-
weise beschrieben. Dabei soll vor allem Bezug auf den Abstraktionsgrad genommen werden. Bei
Darstellungen auf Schildern und Karten im 6ffentlichen Raum wird auch auf das jeweilige Um-

rechnungsverhaltnis der Wegstrecke in Minuten eingegangen.

3.2.1 Digitale Anwendungen

Isochronenkarten sind aufwandig zu erstellen. Sie unterscheiden sich stark von Navigationssys-
temen, die in zahlreicher Form frei verfiigbar im Internet zu finden sind — Google Maps sei hier
nur als ein Beispiel genannt. Hierbei werden zwischen verschiedenen, bereits vorgegebenen Punk-
ten die kiirzesten Verbindungen herausgesucht. Bei Isochronenkarten werden aber stets Verbin-
dungen herausgesucht, deren Endpunkte jeweils erst definiert werden miissen — in Abhangigkeit
von einer bestimmten Zeit. Dies erfordert eine entsprechende Rechen- und Progammierleistung.

Noch vor wenigen Jahren gab es keine allgemein zuganglichen Programme, die diese Art
von Visualisierung erzeugen konnten (vgl. Spiekermann 1999, S. 10). Mittlerweile gibt es mehrere

Anwendungen, die im Internet abrufbar sind. Einige davon sollen im Folgenden vorgestellt werden.

a) Walk Score®

Die kostenlose Internetseite www.walkscore.com bewertet die Fuf3gangerfreundlichkeit (walkabi-
lity) amerikanischer Grof3stadte. Dies basiert im Grunde genommen auf dem Prinzip des Poten-
tial Path Tree. Die Darstellungen des Einzugsbereichs in zwei amerikanischen Stddten innerhalb
eines Fuflweges, der eine Meile betrigt, illustrieren dies anschaulich (vgl. Abb. 14 und 15). Der
Vergleich fiihrt wiederum eindriicklich vor Augen, welchen Einfluss der Straflengrundriss und
somit die gesamte bauliche und raumliche Struktur auf die Erreichbarkeit haben kénnen.
Anhand der Fu3gangerfreundlichkeit verschiedener Stadte hat Walk Score® eine Rangliste
erstellt, die Auskunft dariiber gibt, wie gut eine Stadt fuflliufig erschlossen ist. Uber die Erfas-
sung und Bewertung des Potential Path Tree hinaus werden auch die Ausstattung mit sozialer
Infrastruktur, die Gestaltung des 6ffentlichen Raums sowie Freizeit- und Erholungsmoglichkeiten

untersucht (vgl. Herst 2012a). Mittlerweile spezialisiert sich die Internetseite auch auf die Nut-
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Abb. 14: Potential Path Tree:, 1 mile-walk” in Phinney Ridge,
Seattle (Frank 2012) Washington (Frank 2012)

zung als Suchmaschine fiir Immobilien. Uber eine Suchmaske mit zahlreichen Kategorien kénnen
Mietwohnungen angezeigt werden, die von einem bestimmten Ausgangspunkt innerhalb einer
bestimmten Zeit mit einem bestimmten Verkehrsmittel erreichbar sind. Als Kartengrundlage
werden die Darstellungen von Google Maps verwendet. Es kann zwischen offentlichem Nahver-
kehr, Auto-, Fahrrad- und Fuverkehr gewihlt werden. Eine Kombination oder Uberlagerung von
Verkehrsmitteln ist jedoch nicht méglich, genauso wenig wie eine automatisch generierte Uberla-
gerung verschiedener Isochrone. Zudem kann der Zeitraum in der Suchanfrage 60 Minuten nicht
tbersteigen (vgl. Herst 2012b).

Werden in der Suchmaske eher selten verfiigbare Immobilienparameter ausgewihlt, kann
die Anwendung durchaus als reine Isochronenkarte verwendet werden, da somit weniger oder
gar keine Wohnungsangebote in der Karte angezeigt werden und die Ubersichtlichkeit weniger
stark beeintrichtigt wird. Die Anwendung ist derzeit nur fiir US-amerikanische Stidte moglich,
aber als kostenlose Applikation fiir Apples iPhone und iPad frei verfiigbar (vgl. Herst 2012c).

Die Darstellung der innerhalb eines bestimmten Zeitraums erreichbaren Gebiete basiert
nicht bis ins letzte Detail auf dem Potential Path Tree. Insbesondere bei der Auswahl des OPNV als
Verkehrsmittel wird anhand der Verkehrsinseln deutlich, dass hier lediglich radiale Entfernungs-
angaben verwendet werden, die also lediglich der Luftlinie entsprechen (vgl. Abb. 16). Auch im
Fuf3verkehr fallen diese Kreise auf (vgl. Abb. 17); dies ist letztlich aber ein Darstellungsproblem,
das den meisten Isochronenkarten inhédrent ist. Denn streng genommen miissten alle privaten
Grundstiicke oder deren Innenhofe als Verkehrslocher aus den Isochronenkarten herausfallen, da

sie eben nicht durch jedermann erreichbar bzw. zugénglich sind.
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Abb. 17:Isochronen fiir den FuBverkehr in New York (Walk Score Inc./Herst 2012b auf der Kartengrundlage von Google Maps)

b) Mapnificent — Dynamic Public Transport Travel Time Maps

Mapnificent ist eine frei verfiigbare interaktive Anwendung des deutschen Softwareingenieurs
Stefan Wehrmeyer. Fiir iiber 70 Grof3stadte {iberwiegend in Europa und Nordamerika konnen
Darstellungen erzeugt werden, die zeigen, welche Gebiete der Stadte innerhalb eines bestimmten
Zeitraums erreicht werden konnen. Die Reisezeit ist ebenfalls stufenlos regulierbar und kann bis
auf einen Zeitraum von 120 Minuten eingestellt werden. Als Kartengrundlage kann der Nutzer
zwischen den Layouts von Google Maps und Open Street Map wiéhlen (vgl. Wehrmeyer 2012).

Die Anwendung spezialisiert sich gemaf ihres Titels eindeutig auf den Offentlichen Per-
sonenverkehr. Es kann aber eingestellt werden, ob die Reise auflerhalb der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel mit Rad oder zu Fuf3 fortgesetzt wird. Denn die Isochrone enden nicht an den jeweiligen
Haltestellen, sondern werden je nach verbleibendem Zeitfenster weitergefiihrt. Im Gegensatz zur
Visualisierung der OPNV-Infrastruktur basieren diese Angaben dann aber lediglich auf radialen
Entfernungen, was die Anwendung fiir den reinen Fufiverkehr weniger interessant erscheinen
lasst, aber dies ist ja — wie bereits dargelegt — auch nicht die primére Intention dieser in jedem Fall
anschaulichen Anwendung. Mapnificent eignet sich insofern aber besonders gut, um den Wider-

spruch zwischen abstrakt radialer und korrekter Distanz zu veranschaulichen: Die Isochronen, die
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nur auf dem OPNV-Angebot basieren, folgen streng den verkehrsgeografischen Strukturen; die

fuf’- oder radldufig zu erreichenden Zonen werden hingegen lediglich durch die Visualisierung

der Luftlinienentfernung dargestellt — wie es auch bei Walk Score® der Fall ist (vgl. Abb. 18).

i 1% CFil Lx ‘n\ .lg ,‘:-"'s\. L% g omm
Abb. 18: Isochronen fiir den OPNV in London (Wehrmeyer 2013, Kartengrundlage: OpenStreetMap 2013)

¢) Travel Time Application - Minutes Mean More Than Miles

Die vom britischen Internetunternehmen iGeolise kreierte Travel Time Application ist eine An-
wendung, die wie die Immobiliensuche von Walk Score® ein eher wirtschaftliches Verwertungsin-
teresse in der Visualisierung von Zeitentfernungen sieht. Sie richtet sich vor allem an Unterneh-
men, die mit Hilfe dieser Anwendung ihren zeitgeografischen Einzugsbereich bestimmen und
sich so einem geeigneteren Kundenkreis widmen konnen (vgl. Lilley 2012a). Die Benutzung ist
kostenpflichtig (99 GBP im Monat oder 990 GPB im Jahr), die Anwendung kann aber fiir 14 Tage
kostenlos getestet werden (vgl. Lilley 2012b).

Ein Promotionsvideo fiir diese Applikation demonstriert eindrucksvoll den Unterschied
zwischen Luftlinienentfernung und zeitlicher Distanz. Die Suchergebnisse einer Immobiliensuch-
maschine innerhalb eines bestimmten Radius werden mit den Gebieten verglichen, die innerhalb

von 30 Minuten zu erreichen sind - per Auto, U-Bahn oder Regionalbahn (vgl. Abb. 19). Es zeigt
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sich, dass ein Grofiteil der Angebote innerhalb des Luftlinienradius bei einer zeitbasierten Suche
herausfallen wiirde. Im Gegenzug sind viele Angebote auf3erhalb des Radius lokalisiert, die aber

ebenfalls innerhalb von 30 Minuten oder weniger zu erreichen sind (vgl. Abb. 19, Lilley 2012c).

o©

Abb. 19: Ausschnitt aus dem Promotionsvideo der Travel Time Application (Lilley 2012c)

Das Layout im Promotionsvideo unterscheidet sich von den Darstellungen der Test- und Proversi-
onen, die ebenfalls auf der Basis von Google Maps erstellt werden. Hier hat der Nutzer die Moglich-
keit, zwischen den Verkehrsmitteln Auto, Fuf3verkehr sowie der Kombination aus Fuf$- und Bahn-
verkehr zu wihlen. Vor allem letzteres ist zu begriifSen, da es sich dabei um eine sehr realititsnahe
Kombination handelt. Denn niemand fahrt nur Bahn - ein Fuf3- oder Radweg zwischen Bahnhof
und Heim bzw. Arbeitsplatz ist meist obligatorisch. Der zu wihlende Zeitraum ist in 5-Minu-
ten-Intervallen einzustellen, kann zwei Stunden jedoch nicht iiberschreiten (vgl. Lilley 2012d).

Die Darstellungen der Isochronen heben sich stark von denen bei Walk Score® und Map-
nificent ab. An keiner Stelle werden Luftlinienentfernungen verwendet, auch nicht ausgehend von
den letzten Haltestellen und dem fortzusetzenden Fufiweg. Vielmehr werden die einzelnen Ziele,
die vom Ausgangspunkt innerhalb der bestimmten Zeit zu erreichen sind, durch Geraden mitei-
nander verbunden. Dieses abstrahierte Prinzip ldsst sich besonders deutlich an den Erreichbar-
keitsinseln der Haltestellen nachvollziehen (vgl. Abb. 20). Auch das ndchste und letzte Beispiel der

virtuellen Isochronendarstellung bedient sich dieser Methode.
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Abb. 20: Isochronen fiir den FuBBverkehr in London (iGeolise Ltd. 2012)

d) Creer une Zone de Chalandise

Als letztes digitales Beispiel soll die franzdsische Webseite Creer une Zone de Chalandise vorge-
stellt werden (http://www.creer-zone-de-chalandise.fr). Diese nichtkommerzielle, frei verfiigbare
Anwendung adressiert ebenfalls vornehmlich Unternehmen, die ihren potenziellen Einzugsbe-
reich analysieren wollen (vgl. Jamesse 2012a). Dariiber hinaus gibt es die Moglichkeit, fiir jeden
Ort der Welt auf der Basis von Google Maps Isochronenkarten zu erstellen (vgl. Jamesse 2012b).
Dabei hat der Anwender die Wahl zwischen Auto-, Rad- und Fufverkehr, allerdings befinden sich
die letzten beiden Varianten noch im Teststadium (,,experimental”), daher sind die generierten
Ergebnisse noch mit Vorsicht zu genief3en. Dies gilt aber letztlich fiir alle vorgestellten Anwendun-
gen, da keine von ihnen ausfiihrlich ihre jeweiligen Berechnungsgrundlagen anfiihrt.

Die Reisezeit kann bei dieser Anwendung bis zu 10 Stunden betragen und stufenlos im
Minutenabstand reguliert werden. Das Besondere ist die Option, mehrere Isochronen nacheinan-
der zu generieren und diese iibereinanderzulegen. Dabei kann nicht nur der Zeitraum, sondern
auch der Ausgangspunkt und vor allem das Verkehrsmittel variieren (vgl. Jamesse 2012c). Auf
diese Weise konnen letztlich Isochronenkarten im engeren Sinne erzeugt werden - Karten also,
auf denen der Abstand zwischen mehreren Erreichbarkeitszonen deutlich wird (vgl. Abb. 21).
Auffallend ist auch hier die Gestaltung der Randzonen der Isochronen. Wie bei der Travel Time
Application werden hier die einzelnen Endpunkte durch einfache Strecken miteinander verbun-
den. Es scheint allerdings, als ob dies in einem viel kleineren Maf3stab und somit in einer groberen

Darstellungsweise geschieht. Bei einigen erzeugten Karten liegt die Vermutung nah, dass nicht alle
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moglichen Verkehrsrichtungen in die Darstellung mit einberechnet wurden. Diese Abstrahierung
konnte aber méglicherweise vor dem Hintergrund einer Kosten-Nutzen-Uberlegung durch meh-
rere Faktoren zu erkldren sein. Zunachst ist das Angebot kostenlos. Weiterhin wird nicht nur ein
abgegrenztes Gebiet dargestellt, sondern die ganze Welt erfasst. Und schlieflich kann die Reisezeit
bis zu 10 Stunden betragen. Zudem fillt die Abstrahierung erst bei grofieren Zonierungen auf.
Was fuflldufige Erreichbarkeiten unterhalb einer Stunde betrifft, so scheinen die Darstellungen

durchaus realistisch.

Abb. 21: Isochronenzonen im FuBBverkehr, Créer une zone isochrone (eigene Darstellung nach owl apps 2012)

3.2.2 Digitale Darstellung der Isochronen

Die vorgestellten Anwendungen benutzen verschiedene Darstellungsmoglichkeiten zur Visuali-
sierung der in einer vorgegebenen Zeit erreichbaren Punkte und Flachen. Dabei bildet keine von
ihnen ein bis ins letzte Detail realititsnahes Modell ab. Aber durch den vollstaindigen Verzicht
auf radiale Entfernungen in der Travel Time Application und der Creer une Zone de Chalandise
wird bereits ein geringerer Abstraktionsgrad verwendet. Dieses Verfahren ist ebenso wie das der
radialen Ndherung bei Mapnificent und Walk Score® letztlich keine der Wirklichkeit vollkom-
men entsprechende Darstellung. Dies konnte allein die Darstellung durch einen Potential Path
Tree leisten. Die Nachteile des Baumdiagramms wiéren aber die Folgenden: Zum einen kdnnten
keine geschlossenen, einheitlichen Zonen dargestellt werden. Zum anderen wiirde die Visualisie-
rung vor allem bei kleineren Maf3stiben an Ubersichtlichkeit verlieren. Dariiber hinaus kénnten
schliefllich nur Wege eingezeichnet werden, die auf der Karte auch schon wirklich vorhanden

sind. Freies Gelande im landschaftlichen Raum konnte somit nicht erfasst werden.
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3.2.3 Karten im offentlichen Raum

Im folgenden Abschnitt sollen nun einige unipolare Zeitkarten vorgestellt werden, die im 6ffent-
lichen Raum vorzufinden sind. Diese untersuchten Isochronenkarten fiir Fuf3ganger konnen wie-
derum in zwei Gruppen eingeteilt werden. Zum einen gibt es ,echte” Zeitentfernungskarten, die
die Distanzen in Minuten angeben. Andere Karten geben die Distanz hingegen in Metern an und
sollen daher an dieser Stelle Isodistanzenkarten genannt werden. Der intendierte Informations-
gehalt ist jedoch jeweils derselbe: es wird die Frage behandelt, wie nah ein Punkt B von einem
Ausgangspunkt A entfernt liegt. Zwischen den sich daraus méglicherweise ergebenden Fragen
~Wie weit ist es von A nach B?“ und ,Wie viel Zeit benétige ich, um von A nach B zu kommen?"
mdochte ich nicht unterscheiden. Im Kern wird stets dasselbe Problem angesprochen, namlich der
zu erwartende Aufwand - der sich zeitlich, monetdr oder physisch bewerten ldsst. Dariiber hinaus
werden die vorgestellten Karten stets unter der Pramisse betrachtet, dass im Fufiverkehr die tat-

sichliche zeitliche Distanz annidhernd proportional zur raumlichen Distanz ist.

a) London

Zunichst sollen die bereits in der Einleitung erwahnten Orientierungskarten aus London vorge-
stellt werden. In der gesamten Innenstadt verteilt befinden sich auf etwa drei Meter groflen Stelen
jeweils zwei Ubersichtskarten des jeweiligen Standorts in verschiedenen Maf3stiben. Die geogra-
fische Polung richtet sich nach der Ausrichtung der Stele und der Blickrichtung des Betrachters.
Dies kann vor allem Ortsunkundigen die Orientierung erleichtern. Der Standort ist auf der Karte
durch einen Pfeil und die Beschriftung ,,You are here* gekennzeichnet und wird im umliegenden
Gebiet von einem Kreis umrundet, der je nach Maf3stab der Karte die Beschriftung ,,5 minute
walk® bzw. ,,15 minute walk® tragt (vgl. Abb. 22 und 23). Die Kreise haben jeweils einen Radius

von 400 bzw. 1.200 Metern, so dass also eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 4,8 Kilome-

tern pro Stunde veranschlagt wurde.

JAMES ST

Covent

Abb. 22: Detailausschnitt des Londoner Orientierungssystems, 5 minute walk (Transport for London 2012)
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Abb. 23: Detailausschnitt des Londoner Orientierungssystems, 15 minute walk (Transport for London 2012)

b) Berlin

Durch die Erweiterung der U-Bahnlinie 5 vom Alexanderplatz bis zum Brandenburger Tor ent-
standen zahlreiche grofSraumige Baustellen in unmittelbarer Nahe von Sehenswiirdigkeiten und
stark frequentierten Orten in der historischen Mitte Berlins. Im Rahmen der Vorbereitung des
775-jéhrigen Stadtjubildums im Herbst 2012 wurden die Bauzdune mit Planen verhingt, die
tiber den Bau der U-Bahnlinie informieren. Zusitzlich wurden grofle Ubersichts- und Zeitentfer-
nungskarten angebracht, die sich auf den jeweiligen Standpunkt des Betrachters beziehen. Auch
hier ist die geografische Polung dem Standort und der Blickrichtung des Betrachters angepasst,
um die Orientierung zu erleichtern. Die Ubersichtskarte mit der Beschriftung ,,Sie befinden sich
hier® zeigt nur einen kleineren Ausschnitt der Umgebung, der etwa 600 Meter im Quadrat misst
(vgl. Abb. 24). Die daneben angeordnete Zeitkarte stellt in abstrakter Form die Zeitentfernungen
zu Sehenswiirdigkeiten und bekannten Orten in der Umgebung in Minuten dar, wobei damit ein
weitaus grofleres Gebiet beschrieben wird als in der Ubersichtskarte - die beiden Karten haben
also verschiedene Maf3stabe. Ausgehend vom Standort des Betrachters sind auf der Zeitentfer-
nungskarte konzentrische Kreise gleichen Abstands angeordnet, wobei dieser Abstand jeweils
einer Distanz von einer Minute entsprechen soll. Entsprechend der vom Standort ausgehenden
Zeitentfernung und der ungefihren geografischen Position sind mehrere Sehenswiirdigkeiten auf
diesen Kreisen angeordnet (vgl. Abb. 25). Wahrend beim Londoner Beispiel die Umrechnung
von raumlicher zu zeitlicher Entfernung mittels Luftlinie eindeutig und konsequent erscheint,
so wurde hier offenbar ein anderes Vorgehen gewdhlt. Denn die angegebenen Zeitentfernungen
sind nicht proportional zu den gemessenen Luftlinienentfernungen. Moglich ist, dass die genauen
Wegstrecken in Minuten oder Metern ausgemessen wurden, um somit eine genauere Zeitentfer-

nung anzugeben als lediglich tiber die Luftlinienentfernung. Uber die Berechnung der Distanzen
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Abb. 24: Ausschnitt der Standortkarte in Berlin (BVG 2012)
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Abb. 25: Ausschnitt der Zeitentfernungskarte in Berlin (BVG 2012)
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und die Grundlagen der Darstellung geben die Karten jedoch keine Auskunft. Wie kamen die Kar-

tografen und Designer auf die verwendeten Zeitangaben? Es handelt sich nicht, wie in London,

um eine simple Umrechnung der Luftlinienentfernung. Daher ergeben sich also folgende Fragen:

Wurden die Wege vermessen?
Welche Wege wurden vermessen?

Die kiirzesten oder die attraktivsten?

In welcher Maf3einheit wurde gemessen? In Minuten oder Metern?

Welche Durchschnittslaufgeschwindigkeit wurde veranschlagt?

Die Verwendung tatsachlicher Zeitentfernungen statt radialer Luftlinienentfernung fiithrt dazu,

dass diese Form der Darstellung nicht auf einer topografisch korrekten Karte moglich wire, da

die Position der Sehenswiirdigkeiten auf den konzentrischen Kreisen nicht immer der geogra-

fischen Lokalisation entsprechen wiirde (siehe dazu auch die Ausfithrungen zur Anamorphose

unter 2.2.2).
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¢) OPNV in Paderborn

Das Busunternehmen PaderSprinter stattet seine Haltestellen in Paderborn mit Ubersichtskar-
ten der Umgebung aus. Die dargestellten Gebiete umfassen etwa ein Grofle von 900 mal 1.300
Metern. Auf diesen Karten sind, von der jeweiligen Haltestelle des Betrachters ausgehend, fiinf
konzentrische Kreise abgebildet, die den Abstand zum Standort angeben (100, 200, 300, 400 und
500 Meter). Dabei handelt es sich aber jeweils lediglich um die Luftlinienentfernung (vgl. Abb. 26).
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Abb. 26: Orientierungskarte von PaderSprinter in Paderborn (Biiro fur integrierte Verkehrsplanung und Stadtentwicklung 201 2)

d) UNESCO-Welterbe-Siedlungen der Berliner Moderne

2008 wurden sechs Siedlungen der Berliner Moderne in die UNESCO-Welterbeliste aufgenom-
men. Neben zahlreichen Publikationen, Ausstellungen und Fithrungen hatte diese Ehrung auch
die Installation eines Informations- und Orientierungssystems in den jeweiligen Quartieren zur
Folge (vgl. Abb. 27). Auf einer Ubersichtskarte, die einem Schwarzplan dhnelt, sind jeweils die ent-
sprechende Siedlung vor Ort sowie andere stddtebaulich interessante Orte verzeichnet. Wiederum
ausgehend vom Standpunkt des Betrachters sind auf der Karte drei konzentrische Kreise abgebil-
det, die die jeweilige Entfernung zum Standort angeben (vgl. Abb. 28). Beim vorgestellten Beispiel
erfolgt dies in einem wesentlich kleineren Mafistab als bei den Ubersichtskarten in Paderborn:

jeweils 500, 1.000 und 1.500 Meter.
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Abb. 28: Detailausschnitt der Ubersichtskarte in der Schillerparksiedlung (SenStadtUm Berlin 2012)
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DARSTELLUNGSMOGLICHKEITEN UND ABSTRAKTIONSGRAD

4. Darstellungsmoglichkeiten
und Abstraktionsgrad

Im Folgenden wird zunidchst auf einige Besonderheiten der vorgestellten Isochronenkarten ein-
gegangen und dabei primér problematischen Charakteristika erdrtern. Zundchst sollen einige
grundsatzliche, strukturelle Eigenschaften angesprochen werden, die primér die Karten im 6ffent-
lichen Raum betreffen. AnschliefSend wird die konkrete Gestaltung problematisiert und dabei vor
allem auf die digitalen Anwendungen Bezug genommen. AbschliefSend wird unter Zuhilfenahme
einiger theoretischer Grundlagen der Kartografie und des Grafikdesigns die Relevanz eines ange-

messen Abstraktionsgrades bei der Darstellung diskutiert.

4.1 Reliabilitat der Zeitangaben

Die meisten Karten, Wege und Strecken werden in der Geografie in Lingeneinheiten angegeben.
Die Angabe der Zeit ist eine noch nicht im gleichen Maf3 verbreitete Methode. Wie das Anwen-
dungsbeispiel der Travel Time Application eindrucksvoll zeigt, mag in manchen Fillen die Zeit
die treffendere und niitzlichere MafSeinheit sein. Dies wird aber stets mit zwei Schwierigkeiten
verbunden sein. Einerseits hangt die zeitliche Entfernung zwischen zwei bestimmten Punkten von
der Geschwindigkeit, also von der Art und Weise der Fortbewegung ab. Es handelt sich um eine
sehr subjektive BemafSung. Dies gilt vor allem fiir den Auto- und Bahnverkehr, bei dem es stets
auf die individuelle Wahl der Verkehrsmittel und der Reisegeschwindigkeit ankommt. In gleichem
Maf3e tritt das Problem aber auch im Fufiverkehr auf. So ist - plakativ dargestellt - anzunehmen,
dass sich eine 80-jahrige Frau langsamer fortbewegen wird als ein 15-jahriger Jugendlicher und
drei verabredete Freunde werden sich schneller bewegen als eine 30-kopfige Reisegruppe.

Aus dieser Subjektivitit bzw. Fallbezogenheit folgt ein zweites Problem. Werden in einer
Karte Zeitangaben verwendet, miisste eigentlich stets die verwendete Methode, also der Umrech-
nungsweg, dargelegt werden, damit diese Zahlen auch nachvollziehbar werden. Beim Beispiel aus
London mag dies noch entbehrlich sein, da lediglich fiir eine bestimmte Strecke eine bestimmte
Zeit veranschlagt, also umgerechnet wurde. Das Beispiel der Berliner Zeitkarten zeigt aber deut-
lich, wie wichtig die Angabe der zugrundeliegenden Methode ist.

Zeit ist im Gegensatz zur Wegstrecke eine sehr subjektive Grofse. Zum einen, weil sie un-
terschiedlich wahrgenommen wird und zum anderen, weil eben verschiedene Personen fiir eine
gleichlange Strecke verschiedene Zeiten benétigen. Die Strecke selbst wird aber immer die gleiche
Lange haben. Beispielhaft sei hier auf die virtuelle Fahrplanauskunft des Londoner Verkehrsun-

ternehmens hingewiesen. Bei der Planung von Fahrstrecken kann hier fiir die Umsteigewege zwi-
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schen verschieden Fufigeschwindigkeiten gewahlt werden - average, fast und slow (vgl. Transport
for London 2012). Aber auch hier fehlt schliefllich wieder die Transparenz der Darstellung. Was

bedeutet ,,durchschnittlich®, ,,schnell“ oder ,Jangsam™?

4.2 Luftlinienentfernung

Ein weiteres Problem ergibt sich aus der Verwendung radialer Angaben von Zeit- oder Wegent-
fernungen. Schauen wir zunachst auf das Londoner Beispiel der Isochronenkarte. Von einem Aus-
gangspunkt ausgehend wird ein Kreis abgebildet, in dem jeder beliebige Punkt innerhalb einer
bestimmten Zeit erreicht werden kann. Diese Darstellung konnte aber theoretisch nur auf einer
horizontalen Fliche ohne jedwede Hindernisse erreicht werden (siehe dazu auch 3.1). Mitten in
der Innenstadt miisste die Isochronenlinie aber eigentlich eine amobenartige Form aufweisen, da
ihre Ausrichtung vom StrafSengrundriss und der Bebauung abhingig ist (vgl. Abb. 29). Die Zeit-
angabe stimmt also lediglich bei radial, also geradlinig verlaufenden Wegen, die vom Mittelpunkt

des Kreises (also vom Standort der Karte und des Betrachters) ausgehen. In allen iibrigen Fillen

miissten die Isochronen enger und gleichmafliger gefasst sein.
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Abb. 29: Konstruierte Isochronenzone im Vergleich zur originalen kreisférmigen Visualisierung (eigene Darstellung, Kartengrund-
lage: Transport for London 2012)

Auch bei den Isodistanzenkarten in Berlin und Paderborn, die nicht zeitliche sondern raumliche
Distanzen angeben, tritt dieses Problem auf. Auf die mogliche Frage von Passanten, die sich die
entsprechenden Karten anschauen, wie weit ein bestimmter Punkt von Thnen entfernt ist oder wie
viel Zeit sie fiir diesen Weg bendtigen, konnen diese radialen Angaben letztlich keine Antwort
geben. Sie beachten nicht den Straflengrundriss und die Bebauung und sind daher meistens nicht
korrekt. Sie werden nur an der Stelle zutreffend sein, an der radial verlaufende, vom Standpunkt des
Betrachters ausgehende, gerade Wege vorhanden sind. Folglich handelt es sich hierbei nur um eine
andere Form der Maf3stabsdarstellung — dargestellt wird lediglich die Luftlinienentfernung. Wie viel

Wegstrecke tatsachlich jeweils zuriickgelegt werden muss, darauf geben die Karten keine Antwort.
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Nun kénnte argumentiert werden, dass all diese Uberlegungen miiflig sind, da es sich bei allen
vorgestellten Beispielen um Karten handelt, deren Zielgruppe Touristen sind, die Ungenauigkeit
jeweils nur einige Minuten betragt und die beschriebenen Probleme keinen wirklichen Nachteil
darstellen. Aber es gibt auch andere Bereiche, in denen solche Karten und Berechnungen verwen-
det werden, bei denen ein genauerer Blick auf die Darstellungsweise umso interessanter ist. Im
folgenden Beispiel werden Karten aus dem Einzelhandelsstandort- und Zentrenkonzept der Stadt
Hamm aus dem Jahr 2010 vorgestellt. Sie beschreiben die Nahversorgungssituation in verschiede-
nen Bezirken Hamms auf der Basis eines 700-Meter-Radius um die jeweiligen Nahversorgungsan-
gebote (Verbrauchermarkt, SB-Warenhaus, Supermarkt, Lebensmittel-Discounter etc.), der einen
Einzugsbereich darstellen soll. Die dadurch entstehenden Liicken sollen Aufschluss dariiber ge-
ben, wie grof$ der Anteil der Bevolkerung ist, der ,keinen der grofleren, der Nahversorgung die-
nenden Anbieter innerhalb von max. 700 Meter Luftlinie erreichen® kann (vgl. Abb. 30, Lehnerdt/
Ciuraj 2010, S. 62 f1.). Ob diese Untersuchungs- und Darstellungsform aber die geeignetste und
angemessenste ist, ist zu bezweifeln. Denn auch innerhalb dieses 700-Meter-Radius konnen stets
Personen wohnen, deren Weg zum néchstgelegenen Nahversorger in Abhédngigkeit von Straflen-
grundriss und Bebauung durchaus mehr als 700 Meter betragt. Gerade in heterogenen stadtischen
Strukturen, die eine Abfolge verschiedenster Siedlungsformen und Straf8engrundrisse aufzeigen,
ist der Mehrwert dieser Radiendarstellung folglich in Frage zu stellen. Ein Potential Path Tree, aus-
gehend vom jeweiligen Nahversorgungsanbieter, wiirde prézisere Ergebnisse erzielen. Natiirlich
ist dieses Verfahren aufwiandiger, als lediglich einen Kreis zu konstruieren, aber wenn die Mafiga-
be einer Kommune lautet, ,,die tiberlicherweise fuflldufig tiberwindbare Distanz von rd. 500-700

Metern zwischen Wohn- und Einkaufsort® (Lehnerdt/Ciuraj 2010, S. 125) zu gewéhrleisten, dann

sollte zur Uberpriifung wohl auch die geeignetste Messmethode eingesetzt werden.
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Abb. 30: Radiale Distanzangaben im Einzelhandelskonzept Hamm (Lehnerdt/Ciuraj 2010, S. 64)
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4.3 Gestaltungsdilemma

Ich méchte nun die dargestellten Probleme aus dem Blickwinkel der Gestaltung und des kartogra-
fischen Designs betrachten. Im vorangegangenen Abschnitt wurde der Widerspruch der radialen
Darstellung zur tatsichlichen Distanz thematisiert. Dies ist zumindest im touristischen Bereich
letztlich nur eine gestalterische Fragestellung. Auch die vorgestellten digitalen Anwendungen ver-
wenden verschiedene Gestaltungslésungen. Die Isochronenkarten von Mapnificent oder Walk
Score benutzen fiir die letzten Wegstrecken, die zu Fuf8 zuriickgelegt werden, stets kreisformige
Flachen, die auf radialen Entfernungen basieren. Die Travel Time Application sowie das Web-
Angebot ,,Creer une Zone de Chalandise® l6sen diese Gestaltungsfrage, indem sie alle Punkte, die
in einer bestimmten Zeit erreicht werden koénnen, miteinander verbinden - mit unterschiedlicher
Detailtreue bzw. unterschiedlich groflem Maf3stab. Eine ebenfalls korrekte Darstellungsweise von
Isochronen im Fufiverkehr ist der Potential Path Tree. Er zeigt an, welche Punkte mit welchen Wegen
innerhalb einer bestimmten Zeit erreicht werden kénnen. Diese Darstellung besteht aber aus einer
Vielzahl von Linien. Je nach Maf3stab und Straflengrundriss kann dies sehr uniibersichtlich wirken.

Es gibt also zahlreiche Méglichkeiten, Isochronen darzustellen. Es soll im Folgenden nicht
erortertwerden, welche Darstellungsweise vor dem gestalterischen Hintergrund und dem Aspektder
Lesbarkeit am geeignetsten ist. Vielmehr soll deraugenscheinliche Widerspruch zwischen der Luft-
linienentfernung und der tatsachlichen, korrekten Darstellung der Distanz problematisiert werden.

Isochronenkarten im engeren Sinne tauchen in letzter Zeit zwar vermehrt in Form ver-
schiedenster Internetanwendungen auf, im &6ffentlichen Raum sieht man diese Darstellungsweise
aber seltener bzw. nur in der radialen und somit in einer abstrakten Form. Daher ist die amoben-
formige, korrekte Gestaltung sicherlich eine Darstellung, die bei fachkundigen und interessierten
Personen Anklang finden wird, aber fiir die Allgemeinheit einfach noch ungewohnt ist. Insofern
ist fraglich, wie gut leserlich und informativ diese korrekte Darstellungsweise wirklich ist. Die
Tatsache, dass fiir Darstellungen im 6ffentlichen Raum, die der Orientierung von Ortsunkundigen
dienen soll, ein erhohter Abstraktionsgrad der Zeitdistanzen verwendet wird, fithrt zu der These,
dass exakte Isochronenkarten zwar korrekter und detailreicher sind als Darstellungen, die ledig-
lich auf konzentrischen Kreisen beruhen. Gerade durch diesen geringeren Abstraktionsgrad sind
sie aber schlechter zu lesen und somit weniger fiir touristische Zwecke geeignet. Dieser Gedanke
soll mithilfe theoretischer Grundlagen der kartografischen Gestaltung sowie einiger empirischer

Ergebnisse (Kapitel 5) erértert werden.
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4.4 Abstraktionsgrad von Isochronenkarten

»Mit Karten zu liigen, ist nicht nur leicht, es ist sogar notwendig. Um die komplexe, dreidimensionale
Welt auf ein ebenes Blatt Papier oder auf einen Bildschirm abzubilden, muf$ eine Karte zwangsliufig
die Wirklichkeit verzerren. [...] Damit entscheidende Informationen nicht in einem Gewirr von De-
tails untergehen, gibt die Karte notwendigerweise ein ausgewdhltes, unvollstindiges Bild der Realitiit
wieder. Das kartographische Paradoxon ist unvermeidlich: Um ein wahrheitsgetreues und zweckmii-

fSiges Bild der Wirklichkeit zu vermitteln, mufS eine seridse Karte kleine Unwahrheiten enthalten.

(Mommonier 1996, S. 13)

So duflert sich der Kartograf Mark Mommonier in der Einleitung seines Buches ,,Eins zu einer
Million: die Tricks und Liigen der Kartographen® zu der Problematik, die auch diese Arbeit the-
matisiert: die Wahl eines angemessenen Abstraktionsgrades, die gewissermaflen als Dilemma
zwischen Genauigkeit und Lesbarkeit aufgefasst werden kann. Dieses Dilemma ist kein neues.
Jede kartographische Darstellung stellt ebenso wie eine Grafik, ein Diagramm oder auch eine Fo-
tografie lediglich ein modellhaftes Abbild der Wirklichkeit dar. Diese Abstraktion ist in der Regel
aber kein unwillkiirlicher Nachteil, sondern eine durchaus gewiinschte Eigenschaft des grafischen
Produkts und meistens absolut notwendig, damit der Informationszweck der Karte tiberhaupt
erfiillt werden kann. Orthogonale Luftbilder beispielsweise bilden zwar ein sehr genaues Modell
der Wirklichkeit ab (da es sich um eine Fotoaufnahme handelt, ist die Beschranktheit dieser Dar-
stellung vor allem eine zeitliche) und stellen u.a. fiir Stadtplaner einen unschétzbaren Informati-
onswert dar. Aber gerade fiir Laien oder ungeiibte Leser solcher Bilder eignen sie sich hinsichtlich

der Orientierung und Vermittlung von Informationen weniger.

4.4.1 Generalisierungsprozesse

Bei der Erstellung und Gestaltung von Karten sind Generalisierungsprozesse, die die raumliche
Lage linearer Kartenmerkmale bestimmen und somit das Erscheinungsbild der Informationen
beeinflussen, ein gewohnlicher und notwendiger Vorgang (vgl. Mommonier 1996, S. 46). Die Not-
wendigkeit dieser Generalisierung begriindet sich in der mafistéblich verkleinerten Abbildung
der Realitdt und der Anpassung der geometrischen Formen und sonstigen Details an diesen Maf3-
stab sowie an das Abbildungsmedium (vgl. Haberling/Hurni 2005, S. 65). Drei wesentliche Arten
kartografischer Generalisierung sollen im Folgenden kurz vorgestellt werden. Sie beziehen sich

jeweils auf die Darstellung und Gestaltung von Linien (vgl. Abb. 31).
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Vereinfachung

Hierbei werden einzelne Punkte und Details ausgelassen, um eine Detailfiille oder einen krum-
men Linienlauf zu vermeiden. Dieser Prozess ist vor allem dann relevant, wenn zu viele Infor-
mationen erfasst wurden, die (abhdngig vom verwendeten Mafistab) in ihrer Gesamtheit nicht

tibersichtlich und leserlich repréasentiert werden konnen (vgl. Mommonier 1996, S. 46).

Gldttung

Durch die Gldttung sollen ebenfalls Detailfiille und krumme Linien reduziert werden. Dazu kon-
nen Punkte verschoben oder hinzugefiigt werden. Eine ,,abrupte Aneinanderreihung vieler ein-

zelner Geradensegmente® soll somit vermieden werden (vgl. Mommonier 1996, S. 46).

Typisierung

Karten und Kartensignaturen werden typisiert, indem Details hinzugefiigt werden, um die Dar-
stellung realistischer wirken zu lassen. In der Folge sind die Karten leichter zu interpretieren und

wirken zudem dsthetisch ansprechender (vgl. Mommonier 1996, S. 48).

Generalisierungsprozess natiirlicher Zustand Generalisierung

Vereinfachung

O O

Typisierung

Abb. 31: Kartografische Generalisierungsprozesse (eigene Darstellung)
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Neben diesen grundlegenden Prinzipien der kartografischen Generalisierung sind zwei weitere

grafische Konzepte fiir die Gestaltung von Isochronenkarten als relevant einzustufen.

Kreisform

Mommonier verweist auf den Kreis als bewéhrtes graphisches Gestaltungsmittel, der Karten eine
geometrische Klarheit verleiht. Auch spricht er in diesem Zusammenhang das Problem der Ge-
nauigkeit und Glaubwiirdigkeit an (vgl. Mommonier 1996, S. 151 f.). Der Kreis galt schon immer
als asthetisch besonders ansprechende und perfekte Figur. Wurde er friiher als gottliches Symbol
interpretiert und benutzt, so hat es auch einen biopsychologischen Grund, warum wir dieser Form
erhohte Aufmerksamkeit schenken. Objekte werden identifiziert, indem Muster erkannt werden.
Der Mensch hilt automatisch danach Ausschau. Einfache geometrische Zeichnungen eignen sich

demnach zur Orientierung und Wiedererkennung (vgl. Weinschenk 2011, S. 7 £.).

Abstraktionsgrad

Die grafische Abstraktion ist ein alltdglicher und notwendiger Vorgang. Sie ist nicht nur in der
Kartografie sondern auch in vielen anderen Bereichen relevant, die sich mit der Ver- bzw. Bear-
beitung und Vermittlung grafischer Informationen beschaftigen. Abbildung 32 illustriert auf hu-
morvolle und eindrucksvolle Weise, welche Auswirkung unterschiedliche Abstraktionsgrade auf
die Darstellung und Rezeption eines vom Pfeil getroffenen Herzens haben. Diese Abbildung hat

mafigeblich zur Entstehung und Themenfindung dieser vorliegenden Arbeit beigetragen.

THE ABSTRACT-O-METER

7

too realistic justright too abstract

Abb. 32: Abstract-o-meter des Grafikdesigners Christoph Niemann (Niemann 2012)
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4.4.2 Formgebung der Isochronen

Die eben vorgestellten Gestaltungsmerkmale (Vereinfachung, Glattung, Typisierung sowie die Be-
nutzung der Kreisform) werden bei vielen Isochronenkarten ebenfalls verwendet. Der Potential
Path Tree stellt eine einzige und besondere Ausnahme dar. Hierbei wurde an der realistischen
Abbildung der Wirklichkeit (,Welche Wege sind in einem bestimmten Radius zu erreichen?®)
im Wesentlichen nichts gedndert. Diese Art von Karten zeichnet sich durch eine hohe Genau-
igkeit aus. Moglicherweise eignet sie sich dadurch aber weniger zur Wegeorientierung und In-
formationsvermittlung, vor allem aufgrund der hohen Dichte an grafischen Informationen wie
der Linienfiille. Bei der Gestaltung der anderen vorgestellten Karten und Applikationen wurden
jedoch die vorgestellten Abstraktionsmittel ebenfalls in unterschiedlichem Grad verwendet, um
eine ansprechendere und iibersichtlichere Gestaltung zu gewihrleisten. Beim Berliner Beispiel
(3.2.3) wurde sogar die Kreisform verwendet, obwohl gar kein topografischer Bezug gegeben war,
denn die Zeitkarte orientierte sich lediglich an Sehenswiirdigkeiten. Ubrige Gebidude sowie das
Stralenraster wurden ausgeblendet und separat abgebildet. Diese Generalisierungsprozesse sind
grundsatzlich notwendig, um den Informationszweck einer Karte tiberhaupt zu erfiillen. In wel-
chem Umfang Details generalisiert, also vereinfacht, gegldttet oder typisiert werden, ist letztlich
der gestalterischen Freiheit des Kartografen tiberlassen und wird auch im starken Mafle vom Nut-
zungszweck des jeweiligen Produkts abhangen. Dass bei den vorgestellten Isochronenkarten — vor
allem bei den Karten im 6ffentlichen Raum - eine starke Generalisierung erfolgte, wird vorrangig
dem Aspekt geschuldet sein, dass sich die Karten an Touristen oder sonstige Ortsunkundige rich-
ten, die lediglich bzw. primar eine Orientierungsfunktion suchen. Bei anderen Nutzungszwecken
wie der Ermittlung von Einzugsbereichen von Supermarkten stehen sicherlich andere Ziele im

Vordergrund als eine schnelle und einfache Lesbarkeit.



BEFRAGUNG

5. Befragung

Um die Diskussion iiber den Abstraktionsgrad von Isochronenkarten im Fufverkehr mit Meinun-
gen von Benutzern zu erganzen, wurde eine nicht reprisentative Umfrage durchgefiihrt. Hierbei
wurden einzelnen Personen zwei verschiedene Ischronenkarten gezeigt. Sie sollten entscheiden,
welche Karte ihnen besser gefillt und dies begriinden. Im Kern ging es dabei um den Unterschied
zwischen der abstrakten und einer préziseren Darstellung. Zunéchst sollen die Herstellung und
die Gestaltung der verwendeten Karten sowie die genaue methodische Vorgehensweise erlautert

werden.

5.1 Konstruktion und Gestaltung der Karten

Fiir die Karte sollte ein Gebiet ausgewdhlt werden, das einen hohen Publikumsverkehr aufweist.
Es sollte sich um einen Ort handeln, der von vielen Touristen besucht wird und sich fiir die Ins-
tallation von Schildern mit Orientierungskarten eignen wiirde. Der Bahnhof Zoologischer Gar-
ten in Berlin wurde als Standort und Ausgangspunkt fiir die Isochronenkarte gewdhlt, da seine
Umgebung (im Gegensatz zur Friedrichstraf3e) kein durchgehend lineares Straflenraster aufweist
und somit starker von der Kreisform abweichende Isochronenmuster erzeugen wiirde. Fiir die
Konstruktion wurde als Kartengrundlage die amtliche Karte von Berlin (K5 im Maf3stab 1 : 5.000)
verwendet, die {iber eine fiir diese Aufgabe notwendige Detailschdrfe verfiigt. So konnten bei der
Gestaltung unter anderem auch die Breite von Straflen und Biirgersteigen beriicksichtigt werden.
Die Karte wird von der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt {iber ihr Geoinforma-
tionssystem FIS-Broker im Internet zur Verfiigung gestellt. Fiir die Umfrage selbst wurde jedoch
ein eigenes Kartendesign verwendet, da dieses eine bessere Ubersicht ermdglicht als die detailt-
reuen amtlichen Karten.

Die Isochronen wurden nicht mit einem GIS-Programm erstellt, sondern manuell mit
dem Programm AutoCAD erzeugt. Basierend auf der Methode des Potential Path Tree wurden
alle Wege und Orte abgetragen, die innerhalb einer bestimmten Zeit bzw. vorgegebenen Strecke
erreicht werden konnen (vgl. Abb. 33). Bei der abschlieflenden Gestaltung stellte sich auch mir die
Frage, welche Generealisierungsprozesse verwendet werden sollten. Die gewissermaflen noch ,,ro-
hen” Daten des Potential Path Tree sollten nicht in der endgiiltigen Karte verbleiben, da sie sich,
wie bereits dargestellt, aufgrund ihrer Detailschérfe nicht fiir die Darstellung in Orientierungs-
karten eignen. Die jeweils vom Ausgangspunkt der Isochronen (also vom Standort des Betrach-
ters) am weitesten entfernten Punkte wurden schliefSlich mit geschwungenen Linien verbunden
(vgl. Abb. 34). Diese Konstruktion der Isochronenlinien durch lineare Interpolation liefert eine

anschaulichere Darstellung und wird bei anderen kartografischen Darstellung von Isolinien (Iso-
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bare in Wetterkarten oder Isohypsen in Geldndekarten) ebenfalls verwendet (vgl. Kohlstock 2004,
S. 37). Eine Verbindung der duflersten Punkte lediglich durch Strecken, wie dies bei der Anwen-
dung ,,Creer une zone isochrone“ der Fall ist, wurde nicht gewihlt, da die bogenformige Gestal-
tung von mir als dsthetischer eingeschétzt wurde (so korrekt und detailreich wie der Potential Path
Tree ist letztlich aber keine der beiden Verbindungsmaglichkeiten). Somit wurden ebenfalls die
vorgestellten Generalisierungsprozesse angewendet (Vereinfachung, Glattung, Typisierung). Ne-
ben der Isochronenkarte wurde fiir das gleiche Gebiet eine Karte mit vom Standort des Betrach-
ters ausgehenden konzentrischen Kreisen angefertigt. Die Isolinien und Kreise wurden jeweils
mit Meter- bzw. Minutenangaben versehen, so dass vier einzelne Karten hergestellt wurden (siehe
Anhang). Unter der Annahme einer durchschnittlichen Schrittgeschwindigkeit von etwa 4,5 km
pro Stunde wurden folgende Intervalle gewahlt. Zugunsten einer besseren Darstellung wurden die
Zeitangaben entsprechend gerundet. Ampelwartezeiten oder sonstige Hindernisse wurden nicht
beriicksichtigt.

Die Anfertigung einer Karte eines grofieren Gebiets (Laufzeit bis etwa 30 Minuten / Stre-
cke bis zu 2,5 Kilometern) war vorgesehen, konnte aufgrund des technischen Aufwands beim

Abtragen des Potential Path Tree aber nicht realisiert werden.

Ausgangspunkt
| 100 m (1 min)
/\ \ 250 m (3 min)
500 m (6 min)
750 m (9 min)
1.000 m (13 min)

\
N

T~

Abb. 33: Konstruktion des Pfadbaums fiir die Isochronenzonen (eigene Darstellung)
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Ausgangspunkt
100 m (1 min)
250 m (3 min)
500 m (6 min)
750 m (9 min)
1.000 m (13 min)

Abb. 34: Konstruktion von Isochronenlinien (eigene Darstellung)

5.2 Durchfiihrung der Umfrage

Eine reprasentative Befragung konnte und sollte diese Arbeit nicht leisten. Eine vollstandig repra-
sentative Befragung hitte mehrere Bedingungen erfiillen miissen. Alter, Geschlecht, Herkunft und
insbesondere Ortskundigkeit hitten jeweils beriicksichtigt werden miissen. Beispielsweise wéren
in Berlin Touristen am Brandenburger Tor, am Alexanderplatz oder am Bahnhof Zoologischer
Garten ideale Probanden gewesen. Denn Karten im 6ffentlichen Raum stellen iiblicherweise eine
Orientierungshilfe fiir Ortsunkundige dar. Dies hatte eine mit dem Anspruch auf Reprasentativi-
tat verbundene Umfrage wesentlich komplexer gestaltet, denn ganz praktisch hitte dies zur Folge
gehabt, auf offener Straf3e selektiv fremde Personen mit der Frage anzusprechen, ob sie Touristen
sind. Dem Leser wird wohl bewusst sein, dass es moglicherweise eine langwierige und wohl nicht
allzu oft von Erfolg gekronte Umfrage geworden wire.

Die Befragten wurden daher gebeten, sich in die Situation von Touristen oder Ortsun-
kundigen zu versetzen, die am Bahnhof Zoologischer Garten in Berlin auf grofiformatige Ori-

entierungsschilder stoflen. Die darauf befindlichen Karten bilden die ndhere Umgebung ab und
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stellen dar, welche Teilflichen innerhalb einer bestimmten Wegstrecke bzw. Zeit zu erreichen sind.
Zunichst wurden die kreisformige und die Isochronenkarte présentiert, jeweils mit Distanzanga-
ben in Minuten versehen. Die Befragten sollten spontan duflern, welche Karte ihnen besser ge-
fallt. Thre Entscheidung sollten sie kurz begriinden. Anschliefend wurden die Befragten gebeten,
die ihrer Meinung nach bessere Karte mit einer weiteren Karte zu vergleichen, die anstelle der
Zeitangaben tber Entfernungsangaben verfiigt. Dabei wurde dann stets die Karte mit der soeben
préferierten Darstellungsform présentiert. Diese Frage sollte dazu dienen, ein Meinungsbild tiber

die Angabe von raumlichen und zeitlichen Distanzen zu erhalten.

5.3 Ergebnisse

Abstraktionsgrad

Von 40 Befragten bevorzugten 27 die abstrakte Darstellung der konzentrischen Kreise. Dabei be-
tonten 13 von ihnen (also knapp die Hilfte), dass ihnen die genauere und somit realistischere
Darstellung der anderen Karte durchaus bewusst sei. Begriindet wurde die Entscheidung aber mit
den Vorziigen der abstrakteren Darstellung, dabei wurde vor allem die bessere Ubersichtlichkeit
hervorgehoben. 13 Personen, also ein Drittel der Befragten, favorisierten die Isochronenkarte.

Dies wurde stets mit der hoheren Genauigkeit und der realistischeren Darstellung begriindet.

Zeitliche vs. rdumliche Distanz

Neun Personen, also ein knappes Viertel der Befragten, bevorzugten eine Distanzangabe in Me-
tern und begriindeten dies mit der individuellen Schrittgeschwindigkeit von Fuf3gangern. Mit
29 Personen sprach sich jedoch eine eindeutige Mehrheit fiir die Angabe in Minuten aus. Dabei

wurden unterschiedliche Begriindungen angefiihrt:

o Zeitangaben werden als relevanter und nutzbringender eingestuft.

« Minuten stellen eine Grofle dar, unter der man sich leichter etwas vorstellen kann.

« Raumliche Distanzangaben erfordern individuelle Umrechnungsprozesse.

o Zeitangaben konnen anreizend oder motivierend wirken, Meterangaben hingegen eher
abschreckend.

o Metrische Entfernungsangaben sind ungewohnt fiir angelsdchsische Touristen. Zeitangaben
sind hingegen universell.

o Réumliche Distanzangaben sind lediglich eine besondere Form der Maf3stabsdarstellung.
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5.4 Interpretation

Es kann nicht oft genug betont werden, dass die durchgefiihrte Umfrage keine reprisentative war
und die Ergebnisse daher in keinem Fall einen Anspruch auf Allgemeingiiltigkeit haben kénnen.
Dennoch ist das Meinungsbild {iber das Dilemma zwischen Genauigkeit und Lesbarkeit ein relativ
eindeutiges. Die Verwendung eines hoheren Abstraktionsgrades wurde zugunsten einer besseren
Lesbarkeit von den meisten Befragten als hoherwertig bzw. relevanter eingestuft.

Nicht geklart werden kann an dieser Stelle die Frage, inwieweit das Antwortverhalten
von der gewihlten Form der Isochronenkarte abhédngig war. Vielleicht hitte eine andere Gestal-
tungsform der Isochronenkarte zu anderen Ergebnissen gefithrt. Denkbar wire, dass die geradli-
nige Verbindung der duflersten erreichbaren Punkte eine gleichmafligere und somit dsthetischere
Form erzeugt hitte, die auf weniger Ablehnung gestoflen wire. Vielleicht wire auch die Darstel-
lung des Potential Path Tree, der hier lediglich als Konstruktionsmittel diente, nachvollziehbarer
und somit als niitzlicher eingestuft worden.

Eindeutig waren in jedem Falle die Antworten auf die Frage nach der bevorzugten Maf3-
einheit der Distanzangaben. Die meisten Befragten wéhlten die Angabe in Minuten. Die Praferenz
der Meterangaben hingegen wurde vor allem mit der subjektiven Schrittgeschwindigkeit begriin-
det. Dies bekriftigt also die bereits unter 4.1 angesprochene Problematik der Reliabilitat der Zeit-

angaben.
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6. Fazit

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Arbeit kurz zusammengefasst, bevor abschliefSend eini-

ge unbeantwortete und weiterfithrende Fragen angerissen werden.

6.1 Zusammenfassung

In der Arbeit konnten zunichst verschiedene Zeitentfernungskarten vorgestellt werden. Jedes
Modell benutzt eine eigene, besondere Methode, um den Widerspruch zwischen raumlicher und
zeitlicher Distanz grafisch darzustellen. Dazu zdhlen dreidimensionale Graphen, Verzerrungen
sowie Signaturen, die in Form von Drahtfedern die zeitliche Entfernung reprasentieren oder le-
diglich die Markierung der jeweiligen Wegstrecken.

Isochronenkarten als besondere Form von Zeitentfernungskarten sind gegenwirtig in
unterschiedlichsten Ausfithrungen und Qualititen in Form von Internetanwendungen zu finden.
Dabei wird diese Form der Darstellung von Zeitdistanzen teilweise auch kommerziell genutzt.
Im Zuge der sich stindig weiterentwickelnden Internettechnologie ist durchaus vorstellbar, dass
sich die Quantitdt und Qualitdt der Anwendungen in nichster Zeit erhdhen wird. Dies wird nicht
zuletzt auch dadurch gewihrleistet, dass immer weniger technisches Wissen notwendig ist, um
solche Anwendungen zu bedienen oder auch zu kreieren. Auf der Basis der Karten von Google
Maps gibt es bereits zahlreiche Moglichkeiten, interaktive Karten und Anwendungen zu erstellen.

Die vorgestellten digitalen Anwendungen benutzen fiir die Darstellung der Isochronen
verschiedene Gestaltungsmethoden und somit unterschiedlich hohe Abstraktionsgrade. Gemein-
sam ist ihnen jedoch, dass sie im Unterschied zu den vorgestellten Orientierungskarten im offent-
lichen Raum, nicht lediglich auf Luftlinienentfernungen basieren, die durch konzentrische Kreise
dargestellt werden. Wihrend die detailgetreue Visualisierung auf den digitalen Karten und somit
eine realititsnahe Darstellung zu begriifien ist, muss die hohe Abstraktion auf Orientierungskar-
ten im Zusammenhang mit ihrem Zweck betrachtet werden.

Die empirischen Erkenntnisse bestitigen und ergénzen die theoretischen Grundlagen
und den Sinn der kartografischen Generalisierungen — im Rahmen der vorliegenden Arbeit und
der durchgefithrten Umfrage. Die Abstraktion und Generalisierung grafischer Details ist notwen-
dig, um einen angemessenen Informationswert zu gewdhrleisten und dariiber hinaus auch ein ds-
thetisches Design zu erméglichen. Letztlich ist die absolute Hohe des gewihlten Abstraktionsgra-
des eine individuelle Entscheidung und Frage des Geschmacks. Die Gestaltung von Karten muss
sich dabei aber immer am entsprechenden Nutzungszweck und somit vor allem an den Nutzern
orientieren. Isochronenkarten sind nach wie vor eine weniger geldufige Darstellungsweise, die vor

allem ungeiibten Lesern ungewohnlich erscheint. Durch die zunehmende Verbreitung entspre-
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chender Anwendungen im Internet konnten sich aber die Akzeptanz und das Nutzerverhalten
rasch dndern. Die Erkenntnisse, die Isochronenkarten aufgrund des geringeren Abstraktionsgra-
des und der dadurch héheren Genauigkeit liefern, sind in jedem Fall aufschlussreich und interes-
sant. Wie das Beispiel der Einzugsbereiche von Nahversorgungsangeboten der Stadt Hamm zeigt,
kann dieser Detaillierungsgrad fiir manche Anwendungsbereiche durchaus einen nutzbringen-
den Mehrwert haben. Fiir Karten im 6ffentlichen Raum, die sich tiberwiegend an Ortsunkundige
richten, ist dieser Detaillierungsgrad sicherlich nicht relevant und ein hoherer Abstraktionsgrad

durchaus angemessen.

6.2 Offene und weiterfiihrende Fragen

Die durchgefiihrte Umfrage fithrte zu zwei Fragestellungen, die im Rahmen dieser Arbeit nicht
abschliefSend beantwortet werden konnten. Dabei handelt es sich um die verschiedenen Gestal-
tungsmoglichkeiten von Isochronen und deren Auswirkungen auf die Lesbarkeit sowie um die

Priferenz der zeitlichen oder raumlichen Mafleinheiten.

6.2.1 Darstellung der Isochronen

In der Befragung wurde den Teilnehmern lediglich eine einzige Form der Isochronenkarte prasen-
tiert. Unbeantwortet bleiben muss daher an dieser Stelle die Frage, welchen Einfluss die Gestaltung
der Isochronenzonen auf die Lesbarkeit hat. Es konnen unterschiedliche Abstraktionsgrade ange-
legt werden. Dabei konnte zunéchst zwischen einer flichigen oder linienférmigen Darstellungs-
weise unterschieden werden. Die innerhalb einer bestimmten Zeit erreichbaren Wege und Ziele
konnen in Form des Potential Path Tree markiert werden. Bei den flichenformigen Darstellungen
ist wiederum die Verbindung der jeweils dufSersten erreichbaren Punkte variabel zu gestalten.
Eine repréasentative Umfrage mit mehreren Karten und Gestaltungsformen konnte Erkenntnisse

dazu liefern, welche Darstellungsweise in Abhdngigkeit vom Nutzungszweck die geeignetste ist.

6.2.2 Raum- oder Zeitdistanzen

Die Mehrzahl der Befragten bevorzugte als Maf3einheit fiir die Distanzangaben auf Orientierungs-
karten Minuten statt Metern. Dennoch sind solche Zeitangaben schlichtweg nicht zu verallgemei-
nern, da viele Menschen eine unterschiedliche Schrittgeschwindigkeit haben. Die Losung dieses
Problems ist aber relativ trivial. Die gleichzeitige Angabe sowohl von Minuten- als auch Meter-
angaben wiirde schlief3lich allen Nutzeranspriichen gerecht werden. Dariiber hinaus konnte die
zur Berechnung benutze Durchschnittsgeschwindigkeit angegeben werden. Ebenfalls denkbar
wire die Angabe verschiedener Zeitdistanzen, die auf verschiedenen Geschwindigkeiten basieren.

Auch konnte dies in der Legende solcher Orientierungsschilder durch entsprechende Symbole



(Turnschuh, Gehbhilfe etc.) verdeutlicht werden. Diese doppelte Angabe konnte sich vor allem vor
dem Hintergrund als sinnvoll erweisen, dass raumliche Distanzen auf Menschen abschreckend
wirken kénnen, wenn sie das angegebene Maf3 in keine Streckenldnge ,,iibersetzen” konnen, die
ihnen vertraut ist. Ihnen ist dann moglicherweise gar nicht bewusst, welche Strecke sie in einer
bestimmten Zeit zuriicklegen konnen. Eine genauere Untersuchung der Priferenz und Wirkung

verschiedener Entfernungsangaben erscheint also ebenfalls vielversprechend.

6.3 Ausblick

Ausgehend von dem Beispiel der Einzugsbereiche von Nahversorgungsangeboten, deren Ermitt-
lung auf eine detailtreue und realistische Darstellung angewiesen ist, soll kurz ein weiterer Anwen-
dungsbereich fiir Isochronenkarten vorgeschlagen werden. Fiir Wegeleit- und Orientierungssys-
teme groflerer Gebaudekomplexe wie ein Messegelande oder ein Universitdtscampus konnte die
Darstellung der Zeitdistanzen sinnvoll und niitzlich sein. Im Londoner Grof3flughafen Heathrow,
der aus fiinf Terminals besteht, werden auf dem Orientierungssystem bereits Zeitangaben fiir die
verschiedenen Wege zu den einzelnen Gates verwendet. Auf solchen Geldnden konnte es den Nut-
zern einerseits schwer fallen, raumliche Distanzen abzuschidtzen, da die Wege hier stark verwin-
kelt sein konnen und auch in die Hohe oder Tiefe fithren konnen (Treppenhiduser, Aufziige). Zum
anderen wiirde sich solch eine grofSmaf3stabliche Darstellung im Gegensatz zu Orientierungskar-
ten in Grof3stidten moglicherweise eher dazu eignen, auch zeitliche Hindernisse wie Ampeln,
Aufziige oder Steigungen zu beriicksichtigen.

Dariiber hinaus stellt sich in Anbetracht des zunehmenden Angebots interaktiver digita-
ler Karten und Anwendungen im Internet die Frage, inwieweit auch Orientierungs- und Informa-
tionssysteme im offentlichen Raum interaktiv gestaltet werden konnen. Variable Mafleinheiten,
Beschriftungen, Parameter oder Ausgangspunkte konnten vielleicht eine grofiere Nutzergruppe
ansprechen und dem Informationszweck in einem grofieren Umfang gerecht werden, als dies ein-
fache Karten konnen. Denkbar wiren interaktive Bildschirme in Form von Touchscreens, die den
Nutzern die gleichen Moglichkeiten bieten konnen wie die vorgestellten Internetanwendungen.
Aber auch ,analoge” Darstellungen in Form von Modellen oder mechanischen Konstruktionen
konnten der Orientierung dienen und gleichzeitig durch ihren kiinstlerischen Gehalt den offent-
lichen Raum bereichern.

Unabhingig davon, ob Orientierungssysteme nun zeitliche oder raumliche Distanzen an-
geben, sollten sie den Betrachter dazu anregen, sich mit seiner Umgebung und der gebauten Um-
welt auseinanderzusetzen. Auch wenn die Bezeichnung ,Leitsystem® in diesem Zusammenhang
ein gangiger Begriff ist, sollten Menschen von einem guten Orientierungssystem nicht nur passiv
»geleitet” werden, sondern vielmehr dazu befihigt werden, sich durch die zur Verfiigung gestell-

ten Informationen eigenstindig zu orientieren und zurecht zu finden.
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Anhang

Karte 1a, Isochronen mit Distanzangaben in Minuten

Karte 2a, Radien mit Distanzangaben in Minuten

Karte 1b, Isochronen mit Distanzangaben in Metern

Karte 2b, Radien mit Distanzangaben in Metern
Befragungsergebnisse: Wahl zwischen Isochronen und Kreisen

Befragungsergebnisse: Wahl zwischen Minuten- und Meterangaben
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Abb. 36: Karte 2a, Radien mit Distanzangaben in Minuten (eigene Darstellung, nicht maf3stabsgetreu)
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Abb. 37: Karte 1b, Isochronen mit Distanzangaben in Metern (eigene Darstellung, nicht mafstabsgetreu)
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Abb. 38: Karte 2b, Radien mit Distanzangaben in Metern (eigene Darstellung, nicht maB3stabsgetreu)
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Befragungsergebnisse: Wahl zwischen Isochronen und Kreisen

Karte Aussage der Befragten

1. 2a

2a
2a
2a
2a

S

10. 1a
11. 2a

12. 2a

13. 1a

14. 2a

16. 2a

17. 1a
18. 2a

19. 2a

20. 2a

Also als ich die Karten in groB3 gesehen hab, fand ich 1la schéner und 2a zu gleichméaBig. Hab sie dann aber
extra mal verkleinert, damit ich einen Gesamteindruck hab und da hatte ich den Eindruck, dass 1a ziemlich
unruhig und unordentlich wirkt, wohingegen 2a sehr tibersichtlich und strukturiert wirkt. Im Gesamten find ich
daher nun 2a besser, wobei es schon sehr an eine Zielscheibe erinnert.

Also, ich finde die realistischere Karte ansprechender, insbesondere da sie anzeigt, das man durch den Zoo
nicht durch kommt. Den Verlauf der Kurven kann ich aber nicht wirklich nachvollziehen. Es ist klar, dass man
auf den HauptstraBen schneller vorankommt, aber die Verbindungen tber die Hauserblocks sind gewoh-
nungsbeddirftig, d.h. ich brauche langer, die Information zu erfassen. Mich persénlich stért das aber nicht.

Wirkt far mich tbersichtlicher. Auf solchen Iso-Karten will ich ja nur einen Eindruck gewinnen
Man kennt es so, die Kreisform ist gédngiger bei solchen Ubersichtsplanen, es wirkt klarer, ibersichtlicher.
Es wirkt zwar nicht so konkret, aber es ist Gbersichtlicher.

Das Bild wirkt ruhiger (die StraBenverlaufe sind ja schon unregelmaBig, da wiirde ein unregelmaBiger ,Radius”
nur Verwirrung stiften.)

Ich finde 2a besser, weil die abstrahierte Form schneller erfassbar und allgemein gdltiger ist. Und im Grunde
ist die Zeitdistanz ja sowieso individuell, mancher lauft vielleicht Hiigel nur ganz langsam hoch oder lauft im
Park extra langsam oder so.

Weil sie lebendiger wirkt und fiir mich besser erfassbar ist. Man hat irgendwie mehr Orientierung. bei den
gleichmaBigen kreisen muss ich mich viel starker konzentrieren in welchem Minutenkreis ich mich nun bewe-
ge. allerdings fangt bei der Wellenférmigen der Kopf an zu tberlegen, wie die Ausbuchtungen an manchen
stellen zustande kommen.

Ich fand ganz spontan Karte 2a deutlich besser und zwar (ziemlich irrational) weil die Kreise bei 1a so ge-
schwungen waren und es mir dadurch weniger Gbersichtlich und fast ein bisschen einengend vorkam, wahr-
end mir 2a ein groBeres Freiheitsgefiihl gegeben hat.

Ist genauer.

Ich finde die 2a-Karte besser, da sie Ubersichtlicher ist. Die andere finde ich verwirrend. AuBerdem erinnert
mich die 2a-Karte an die ABC-Bereiche von Berlin. Das kann Touristen evtl. helfen das BVG System zu verstehen.

2a geféllt mir besser, da dies die gewohnlichere Darstellung ist und ich mich schneller orientieren kann. 1a ist
natdrlich genauer, aber so wie jeder Mensch ein anderes Tempo lauft, so sehr kann ich mit der Ungenauigkeit
von 2a leben. Man stelle sich vor es gdbe noch Steigungen in der Topographie, die missten auch berticksich-
tigt werden.

Auf den ersten blick 2a, weil sie irgendwie Ubersichtlicher erscheint, allerdings erscheint mir 1a auf den zweiten
Blick genauer und daher besser.

Ich finde Karte 2a ganz gut. Das wirkt wesentlich Gbersichtlicher als 1a. Zwar ware 1a die genauere Karte, aber
weil die Gehgeschwindigkeit sowieso variiert, ist die Genauigkeit sowieso futsch. Und zugunsten einer besse-
ren Lesbarkeit wiirde ich auch auf diese Details verzichten.

Mir gefallt 1a besser, denn das empfinde ich als glaubwirdiger. Die Kreise sind zwar vereinfacht, aber das ist ja
klar, dass nicht jeder Punkt der sich dann innerhalb des Kreises befindet, die gleiche Entfernung zum Standort
hat. Das andere wirkt also dynamischer und eben glaubwirdiger.

Bild 1a konnte verwirren und vllt. den Tourist eher verunsichern Uber die tatsachliche Laufdauer. Dann bewegt
er sich vlit. gar nicht erst vom Fleck. Also 2a ist deutlich ,tourifreundlicher”.

Es ist in der Stadt und nicht in der freien Landschaft! 2a sieht aus wie eine Zielscheibe.

Ich finde die Karte 2a besser denn sie ist klarer und einfacher. Es wiirde schneller gehen, eine Entscheidung zu
treffen dariiber, ob ich wohin zu Fuss gehen wiirde oder nicht. Ausserdem kdnnte ich mir die Kreise merken.

Uber 1a wiirde ich mich etwas wundern, weil sich die Minuten-Grenzen zum Teil (iberschneiden. Das ist mir
nicht so ganz klar.

Die geometrischen Kreise wirken ehrlich gesagt tbersichtlicher. Fiir das Auge lasst sich das schneller erfassen,
andererseits sind die nicht ganz geometrischen Kreise wesentlich genauer, was der Betrachter bzw. der FuB-
ganger zu schatzen weil. Von der Aussagekraft ist die erste Karte damit wesentlicher besser, die Zweite hat je-
doch den Vorteil, dass man die Absicht schnell erkennt und das ganze sehr tibersichtlich aussieht. Die Angaben
sind vlIt. nicht so genau, aber es lauft auch nicht jeder gleich schnell. Es ist somit dem FuBgéanger etwas Freiheit
gegeben, seine Strecken und die Zeit dazu ungefahr abschatzen zu kdnnen. Oft geht es gar nicht darum auf
die Minute seinen FuBweg zu kennen (5 min. Verspdtung oder auch zusatzlicher FuBweg sind im Rahmen
des Annehmbaren), sondern nur ungefahr abschatzen zu kénnen, ob man etwas noch schafft oder nicht.



21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.
28.
29.
30.

31.
32.

33.

34.
35.

36.
37.

38.

39.

40.

Karte Aussage der Befragten

1a

2a

1a

2a

2a

2a

1a
1a
1a

1a

2a
2a

2a

1a

2a

2a
2a

2a

2a

2a

Karte 2a vermittelt aufgrund des exakt ringformigen Aufbaus den Eindruck von Ungenauigkeit. Allerdings
tauscht Karte 1a vielleicht eine Genauigkeit vor, die aufgrund der unterschiedlichen Laufgeschwindigkeit gar
nicht da ist. Deshalb fande ich es gut, wenn bei Karte 1a eine Kilometerangabe stehen kdnnten. (sofern sich
diese innerhalb einer Zeitzone nicht zu sehr unterscheiden). Aber vielleicht schreckt eine Kilometerangabe
auch Leute von Erkundungstouren in die Stadt ab (in 13 min schafft man ja bestimmt einen guten Kilometer).

Ich finde die Karte 2a besser, auch wenn sie etwas ungenauer ist, finde ich sie tbersichtlicher als die Karte 1a.
Optisch gradlinige Dinge kann ich schneller und leichter verarbeiten.

Ich finde spontan, dass Bild 1a besser passen wiirde. Weil es wahrscheinlich die tatséchlichen Entfernungsmi-
nuten anzeigt und mich das andere Bild mehr an ein Funksignal erinnert.

Es ist wesentlich Ubersichtlicher mit den konzentrischen Kreisen - die andere Karte ist zwar vom Denkansatz
her gut, aber viel zu chaotisch und es dauert m.M.n. zu lange, bis man die einzelnen Bereiche entschlisselt hat!

Als Tourist wiirde ich Karte B bevorzugen, weil die Information darin einfacher zu erfassen ist. Karte 1a ware fur
einen Ortsfremden fiir einen schnellen Uberblick zu verwirrend, glaube ich.

Obgleich die erste Karte wahrscheinlich ,realistischer” ist, verwirrt sie durch die Wellen eher als es hilft. Die
zweite Karte ist zwar weniger genau aber reicht ja um mir einen groben Uberblick der Entfernungen zu geben.

Sofern sie genauer ist.
Sie erscheint mir realistischer, auBerdem sieht Karte 2a wie eine SchieBscheibe aus.
la ist genauer als 2a.

Ich finde die asymetrische Karte besser, weil sie (so sie denn richtig ist) besser darstellt wie lang man real
braucht um irgendwo hin zu kommen. Beide Karten finde ich aber eher nutzlos, weil die Linien die Karten
teilweise verdecken und keine wirklich hilfreichen Informationen liefern. Als Tourist kann man denke ich auh
selbst ganz gut schatzen, wie lange man fiir x Meter braucht.

Ich mag das zweite lieber, das erste wirkt sehr unruhig.

Ich finde das mit den konzentrischen Kreisen einfacher zu verstehen. Klar, das ist nicht so genau wie das an-
dere, aber als Reisender, der am Bahnhof ankommt, gefallt mir eine Ubersichtskarte mit der zusatzlichen Info
Wegstrecke” besser als die sehr detaillierte Iso-Karte. Das ist nicht auf einen Blick zu erfassen.

2a find ich besser - warum kann ich eigentlich so genau nicht sagen. Irgendwie sieht es ordentlicher aus und
wiirde ich als Tourist (eh schon verwirrt und orientierungslos) auf eine la-Karte stoBen wére, mir sicher im
ersten Moment nicht geholfen.

ist genauer.

Also, ich hab zuerst 1a gesehen und dachte, dass sieht ja interessant aus, hab mich aber gefragt, warum es
diese Ausbeulungen gibt, warum der Weg da langer oder kirzer ist. Und als ich 2a gesehen habe, fand ich es
viel besser, weil man sich da vorstellen kann, dass man wirklich nur die angegebene Zeit lauft.

Obwohl das nicht so genau ist wie der Schwamm, ist es flr die grobe Orientierung einfach tbersichtlicher.

Plan 1a regt mehr zur Auseinandersetzung mit der Umgebung, dem Stadtgebiet an. Mag aber auch fiir Unwis-
sende - wie mich - in zusatzlicher Verwirrung enden , statt zu helfen. Plan 2a: Ubersichtlicher, da gleichmé&Big
und vereinfacht - unterwegs wird eh die Orientierung verloren gehen. Im Zweifel wird nicht der Weg genom-
men, der nach der ,wolkenartigen” Zeitorientierung der effizienteste ware.

Ich tendiere so als Tourist wohl eher zu Version 2a. Zwar versteh ich, dass Version 1a detailierter und realisti-
scher zeigt, wie weit etwas entfernt ist, aber dadurch wirkt es auch etwas verwirrend und wenig beruhigend
und informativ flir's Auge. Aus Version B dagegen kann ich gut ablesen, wie lang ich ungefahr brauch und ich
denke Niemand wiirde sich daran stéren, wenn er/sie dann doch 1 - 2 Minuten langer brauchte.

Ich finde 2a besser, weil die Karte Ubersichtlicher ist, nicht so verwirrend. Und ich finde es nicht schlimm, dass
die Kreise dann nur Naherungswerte anzeigen, sprich dass man im Falle eines nicht direkten Weges ein paar
Minuten draufrechnen muss. Die Karte ist einfach gut, um mithilfe der Orientierungswerte eine Vorstellung
davon zu bekommen, welche Zeit man ungeféhr braucht, um zum Ziel zu kommen.

Ich fande Variante 2a besser. 1a ist hochstwahrscheinlich realistischer dargestellt, allerdings mag es fir den
ungelibten Kartenbetrachter wohl sehr verwirrend wirken, wenn er da plétzlich spiegelei-férmige Ringe vor
sich hat.
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Befragungsergebnisse: Wahl zwischen Minuten- und Meterangaben

O o N S AW

10.

21.

22.

23.
24.

Karte Aussage der Befragten

2a

1b

2a
2a
2b
2a
2a
la
2a
la

2b

2b

1b

2a

la

2a

2a
2a
2a

la

2a

k.A.

2a

Die Minutenangaben find ich fiir den Alltag sinnvoller (auch wenn sie ungenauer sind, weil sie nattrrlich vom
Lauftempo abhéngen).

Ich glaube ich fande Zeiten und Distanzen am besten, da man dann seine eigene Geschwindigkeit daran
anpassen kann und trotzdem beide Infos schnell zu Hand hat, sonst eher nur Distanzen denke ich, da Zeiten
zu subjektiv sind. Bei der Karte wirde ich dann aber trotzdem nicht verstehen, wie Du genau auf die Linien
kommst. Bei Zeiten kénnte ich diese Vorgaben vielleicht besser akzeptieren als bei Distanzen, da die ja auf der
Karte sowieso vermerkt sind.

k.A.

k.A.

Jeder hat sein eigenes Tempo

k.A.

k.A.

Lieber mit Minuten, das ist fiir mich einschétzbarer.
Minuten kann ich besser einordnen als Meterangaben

Ich weiss gar nicht, wie schnell ich gehe. Also ich weiB, dass ich fiir nen Kilometer vllt. eine Viertelstunde
brauche, aber viele wissen das nicht und gerade, wenn man einen Zeitplan erstellt, ist es besser, zu wissen,
wie lange das ungefahr dauert.

Da jeder eine unterschiedliche Schrittgeschwindigkeit hat und es daher individueller, praktischer ware, wenn
man wusste, wie weit etwas entfernt ist.

Die Kilometer Angabe wiirde mir persdnlich noch mehr Zusagen als die Minuten, wie lang ich daflr brauche
weif3 ich dann ja selbst.

Damit kann ich persénlich mehr mit anfangen.

Ist halt gut firr Leute, die wissen, wie schnell man diese Distanz gehen kann. Fir Touristen, die sich fragen, ob
man zu FuB zum KaDeWe geht oder doch den Bus nehmen sollte, ist die vorherige Variante mit den Minuten-
angaben sicherlich sinnvoller, weil sie pragnanter ist.

Unter der Minutenangabe kann ich mir mehr vorstellen. Ich plane ja auch nicht: ich méchte heute 1.000 m
gehen, sondern ich hatte kein Problem damit, wenn ich dahin 10 min. laufen muss.

Als Tourist fand ich Minutenangaben besser - da muss man nicht nachdenken.
Jeder lauft unterschiedlich schnell.

Ich kann mit den Zeitangaben mehr anfangen als mit den Distanzangaben.
k.A.

Dies ware eigentlich ein guter Kompromiss. Es bleibt klar und Gbersichtlich und gleichzeitig wird durch die
genauen Meterangaben die Distanz prazisiert. Dabei hatte jeder die Freiheit selbst abzuschatzen wie lange er
fur den Weg brauchte. Fand ich prinzipiell auch nicht schlecht, aber mir wiirde es schwer fallen als Benutzer,
diese Meterangaben in Relation zu der dafiir bendtigten Zeit zu setzten. Ab 750 Metern wisste ich glaube ich
nicht mehr so genau wie viel Zeit man fiir den Weg einplanen misste.Es wére von daher schon gut zu wissen,
wie lange der Durschnittsldufer (so wir das ja allgemein bei Wegezeiteangaben gehandhabt wird) brauch. An
dieser Zeit lasst es sich dann leichter abschatzen ob man eher schneller oder langsamer als der Durschnitt ist.
Ein alterer Mensch wiirde sich lieber ein paar Minuten mehr nehmen wahrend ein Jugendlicher weiB, dass er
den Weg innerhalb dieser Zeit locker schaffen kénnte.

Fur mich ist die Zeit entscheidender als die Kilometerangabe. Ich mochte wissen, was ich in z.B. 45 min. Aufent-
halt am Bahnhof erreichen kann. Ich weif spontan namlich nicht, wie lange ich fiir 500 m brauche.

Ich fand Minutenangaben besser, dann weif ich gleich wie viel Zeit ich einplanen muss, bzw. kénnte mich (falls
zu weit / zu lang) doch noch fiir eine Bahn entscheiden.

k.A.

Im Prinzip finde ich die Minutenangaben echt super. Ich stelle mir nur gerade &ltere Menschen vor und denke,
dass sie sich entweder denken ,Hmmm, fir mich sind das bestimmt keine finf Minuten...” oder andere altere
Menschen, die munter drauf los stiefeln und dann schnell oder weniger schnell merken, dass es fir sie viel
ldnger dauert bzw. sogar zu weit ist. Auf der anderen Seite sind Meterangaben immer etwas sehr Abstraktes
fur das ungetbte Gehirn - da denken sich die Damen und Herren schnell ,Ach, 750 m, das ist aber viel - na da
nehme ich doch lieber ein Taxi” oder kénnen es halt Giberhaupt nicht einschatzen.



25.

26.
27.
28.
29.
30.

31.
32.

33.
34.
35.
36.

37.

38.

39.

40.

Karte Aussage der Befragten

2a

2a
la
la
la
la

k.A.

2a

2b
la
2b
2a

2a

2a

2a

2b

Finde Minutenangaben prinzipiell besser, wobei es natirlich eine bestimmte Gehgeschwindigkeit voraussetzt,
und deshalb nicht so allgemeingdiltig ist wie Meterangaben.

Zeit- find ich besser als Meterangaben.

Weil ich nicht weiss, wie schnell ich die Entfernung laufe und eine behauptete Zeit mich weiterbringt.

Die Angaben von Minuten sagen mir mehr als die Angabe von Kilometern - kénnen viele schlecht einschatzen.
k.A.

Eine einfache MafBstabs-Legende gibt mir auch die Information, wie weit es von a nach b ist. Bei Zeitangaben
habe ich jedenfalls noch eine (wenn auch eigentlich wenig nitzliche) Zusatzinformation, eben meine ge-
schatzte Laufgeschwindigkeit. AuBerdem sind Meterangaben davon abhéangig, ob ich es von Kindesbeinen her
gewohnt bin, Entfernungen in Metern (und Kilometern) oder Yards (und Meilen) zu schatzen.

k.A.

Schwierig. Damit gibst du keine extra Info, da das ja eigentlich einfach per MaBstab abzulesen ist. Ich finde die
Minutenangabe ,lebensnédher”.

Das finde ich noch besser. Immerhin laufe ich vielleicht schneller als ein Rentner.
Ich glaube. dass es nichts bringt, wenn man weiB, wie weit das ist.
Damit kann man mehr anfangen, ich wei zumindest, wie lang ich fir eine bestimmte Weglédnge brauche.

Fur mich personlich sind Zeitangaben einfach sinnvoller, weil ich mit Ldngenangaben nichts anfangen kann.
AuBerdem kann man Entfernungen ja auch durch den MaBstab erkennen.

Minuten sind plakativer aber nicht zu verallgemeinern - da fand ich immer die Distanz als Zusatz sehr interes-
sant! Distanzen sind fiir mich immer schwerlich nachzuvollziehen.

Meterangaben schrecken lauffaule Menschen von vornherein ab.

Ich finde Zeitangaben besser, weil ich mit der Minutenzahl sofort etwas anfangen kann und nicht Gberlegen
muss, wie lange ich brauche, wenn ich 750 m laufe. AuBerdem ersetzen die Kreise eigentlich nur einen MaB-
stab. Diese Karte hat fir mich also keinen Mehrwert, also keine zuséatzliche Aussage.

Das ist von allen die beste Variante - wiirde ich behaupten. Bei einer Angabe der Distanz kann namlich jeder
selbst einschatzen, wie lange er fiir die 200/300 m braucht!
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Arbeitshefte

Das Parlament der Visionen

T —

Avbatcheftedes nsttuts fir Stactund Regionsiplaning
Technsche Universt Bein

Friihe Baumschulen in Deutschland

W

Regionalstadt Frankfurt

Innerstédtische Brachflichen

Nr. 77
Ragna Kérby & Tobias Kurtz

Das Parlament der Visionen
Entwurf fiir einen partizipativen Stadtplanungsprozess

Kann Blrgerbeteiligung SpaB machen? Bring Beteiligung in der Stadtplanung tiberhaupt was? Erreichtman im-
mer nur die gleichen Leute? Machen Politik und Verwaltung am Ende doch nur das, was sie fur richtig halten?
Burgerbeteiligung ist aktuell ein stark strapazierter Begriff. Alle wollen sie, weil sie eine stérkere Legitimation
fur die Entscheidungstrager und eine Anndherung zwischen Politik und Blrgern verspricht aber keiner wei
so genau, wie das gehen soll. Die etablierten Formate der Beteiligung werden zunehmend in Frage gestellt,
formalisierbare neue Methoden sind rar. Das Parlament der Visionen ist eine Annéherung an dieses Feld mit dem
Ziel, Stadtplanung mit anderen Mitteln zu kommunizieren, anders dariiber zu reden und vor allem, die dahinter
liegenden Vorstellungenvon einer guten und richtigen Stadtentwicklung offen zu diskutieren.

2012, 146 S., ISBN 978-3-7983-2415-2 14,90 €

Nr. 76
Sylvia Butenschén (Hrsg.)

Friihe Baumschulen in Deutschland
Zum Nutzen, zur Zierde und zum Besten des Landes

Ein zunehmendes Interesse an auslandischen Gehdlzen, die Beschéaftigung mit der Pomologie und die
Verbreitung des Landschaftsgartens filhrten in der 2. Hélfte des 18. Jahrhunderts zur Griindung zahlreicher
Baumschulen in Deutschland, tber die bislang wenig bekannt ist. Dieser Tagungsband gibt einen Einblick in
das Forschungsfeld der friihen Baumschulen. Die Beitrdge behandeln die Entstehung der verschiedenen Typen
von Baumschulen im Uberblick sowie die theoretischen Anforderungen an ihre Organisation und Gestaltung.
Als ausgewahlte Beispiele werden Anlagen in Hannover, Kassel, Harbke, Schwobber, Hamburg und Eldena im
Detail vorgestellt.

2012, 195 S., ISBN 978-3-7983-2414-5 14,90 €

Nr. 75
Michael Kénig

Regionalstadt Frankfurt

Ein Konzept nach 100 Jahren Stadt-Umland-Diskurs in Berlin, Hannover und Frankfurt am Main

Die Suburbanisierung fiihrt in GroBstadtregionen zu erheblichen Stadt-Umland-Problemen, die erforderliche re-
gionale Koordination scheitert aber meist an politischen Widerstédnden. Diese Arbeit untersucht die Probleme,
Konfl ikte und Lésungen, mit dem Ergebnis, dass GroBstadtregionen in einer Gebietskérperschaft existent wer-
den missen. Drei solcher Vereinigungsprojekte (Berlin 1920, Frankfurt 1971, Hannover 2001) werden vorgestellt
und der politische Wille der Landesregierung als entscheidender Faktor identifi ziert. Aus den Fallbeispielen wird
ein Entwurf flr eine vereinte Stadtregion Frankfurt abgeleitet. Denn nur durch innere Befriedung und staatliche
Unterstiitzung kann die Region ihre Energien auf den internationalen Metropolenwettbewerb konzentrieren.

2009, 224 S., ISBN 978-3-7983-2114-4 12,90 €

Nr. 74
Mathias Giithling

Innerstadtische Brachflachen

Untersuchungen zur Umgestaltung von innerstadtischen Bahnflachen am Beispiel des
Reichsbahnausbesserungswerkes Potsdam

Obwohl flachenhafte Bahnliegenschaften weit verbreitet als Potenziale der Stadtentwicklung gelten, haben
zahlreiche Kommunen Schwierigkeiten bei der Umstrukturierung ehemaliger Ausbesserungswerke. Diese sind
aufgrund ihrer friheren Nutzung und der zugehdrigen Bebauungsstruktur gegentiber anderen entbehrlichen
Bahnflachen von besonderer Charakteristik. Die vorliegende Arbeit untersucht, ob die brach gefallenen Flachen
der Ausbesserungswerke flr die betroffenen Stadte doch eher Risiken und Belastungen als Chancen und
Potenziale darstellen. Sind sie lediglich eine von vielen Flachenreserven oder kann dieser Typus von Bahnbrache
einschlieBlich der pragenden Bebauung als wichtiger Baustein fur die Stadtentwicklung fungieren?

2009, 221 S., ISBN 978-3-7983-2107-6 12,90 €

Das vollstdndige Programm finden sie unter www.isr.tu-berlin.de



Sonderpublikationen

Sylvia Butenschon (Hrsg.)
Garten - Kultur - Geschichte

Gartenhistorisches Forschungskolloquium 2010

Der Tagungsband des Gartenhistorischen Forschungskolloquiums 2010 gibt einen aktuellen Einblick in das von
Wissenschaftlerinnen verschiedener Disziplinen aus unterschiedlichen Perspektiven beleuchtete Forschungsfeld
der Gartengeschichte. So behandeln die 20 Textbeitrage Aspekte der Gartenkultur aus einem Zeitraum von Uber
400 Jahren und einem Betrachtungsgebiet von ganz Europa - von den Wasserkilnsten in Renaissancegarten
Uber das Stadtgriin des 19. Jahrhunderts bis zu Hausgérten des frihen 20. Jahrhunderts und Fragen des denk-
malpflegerischen Umgangs mit Freiflachen der 2. Halfte des 20. Jahrhunderts.

2011, 134 S., ISBN 978-3-7983-2340-7 14,90 €

Ursula Flecken, Laura Calbet i Elias (Hg.)
Der 6ffentliche Raum

Sichten, Reflexionen, Beispiele

. Der 6ffentliche Raum ist zugleich konstituierendes Element und Ged&chtnis der Stadt. Er ist in héchstem MaBe
Der effentliche Raum komplex und unterliegt standigen Veranderungen. In der Entwicklung der Stédte muss er deshalb immer wieder

neu verhandelt werden. Raumwissenschaften und Stadtplanung haben als integrale Disziplinen den Anspruch,
unterschiedlichste Perspektiven zum 6ffentlichen Raum zusammen zu flihren. Dieser Sammelband bietet ein
vielschichtiges Bild der Funktionen, Aufgaben und Bedeutungen des &ffentlichen Raumes. Er versteht sich als
Beitrag, der die aktuelle Debatte bereichern und voranbringen soll.

2011, 250 S., ISBN 978-3-7983-2318-6 19,90 €

Stephanie Herold, Benjamin Langer, Julia Lechler (Hrsg.)

Reading the City

Urban Space and Memory in Skopje

s The workshop “Reading the city” took place in Skopje in May 2009 and followed the hypothesis that every his-
Reading the Cit torical, political, and social development and trend is mirrored in the city’s built environment. Cities, accordingly,
consist of a multitude of layers of narratives and thus become an image of individual and collective memory.
Investigating different sites of the city under this focus, the publication shows, how history is mirrored in the
urban space of Skopje today, how it is perceived and constructed, and which historical periods influence the
city’s current planning discourse.

Urban Space and Momory i Skopi

2010, 153 S., ISBN 978-3-7983-2129-8 13,90 €

Adrian Atkinson, Meriem Chabou, Daniel Karsch (Eds.)
Stratégies pour un Développement Durable Local

Renouvellement Urbain et Processus de Transformations Informelles

This document contains the output of a conference and action planning workshop that took place in Algiers over
Stratégles pour un Développement five days in early May 2007. The theme of the event was urban renewal with a focus on sustainable development.

62 participants attended the event from 13 countries in the framework of the URDN, sponsored and sup-ported
by the Ecole Polytechnique d’Architecture et d’Urbanisme of Algiers. Academics, professionals and government
officials from architecture, planning and including the private development sector presented papers and dis-
cussed both the technical and institutional is-sues as to how planning systems and the redevelopment process
can be more effective in addressing sustainability issues ranging from the supply of resources, through urban
design to concern with appropriate responses to climatic and geographical considerations.

2008, 223 S., ISBN 978-3-7983-2086-4 13,90 €

Das vollstdndige Programm finden sie unter www.isr.tu-berlin.de



Diskussionsbeitrage

HcbelaHoid Csoph A
Urbane Gérten in
Buenos Aires

Gudo Spors (o)
Wohnungsmarktentwicklung
Deutschland

Nr. 59
Isabella Haidle, Christoph Arndt

Urbane Géarten in Buenos Aires

Im Zuge der Modernisierung und Industrialisierung im letzten Jahrhundert geriet die Praxis des innerstadtischen
GemlUseanbaus jedoch weitgehend aus dem Blickfeld der Stadtplanung. In der Realitét verschwand sie nie-
mals ganz, sondern bestand informell weiter. Erst die Krisen der Moderne bzw. das Ende des fordistischen
Entwicklungsmodells haben weltweit zu einer intensiveren theoretischen Beschéftigung mit kleinteiligen, vor
Ort organisierten, informellen Praxen gefuhrt. Die Interaktion der Gartnerlnnen mit der Stadtentwicklung und
Stadtplanung riickt seit einigen Jahren ins Zentrum des Interesses. Die Autorlnnen versuchen zwischen der
Planung und den Ideen der Gartnerinnen zu vermitteln, indem sie mégliche Potenziale und Defizite der einzelnen
Projekte aufzeigen und Unterstitzungsmaoglichkeiten formulieren.

2007, 204 S., ISBN 978-3-7983-2053-6 9,90 €
Nr. 58
Guido Spars (Hrsg.)

Wohnungsmarktentwicklung Deutschland

Trends, Segmente, Instrumente

Die Wohnungsmarktentwicklung in Deutschland ist zunehmend von Ausdifferenzierungsprozessen auf der
Nachfrage- und der Angebotsseite geprégt. Die Teilmarkte entwickeln sich hdchst unterschiedlich. Die Parallelitat
von Schrumpfung und Wachstum einzelner Segmente z.B. aufgrund [> regionaler Bevélkerungsgewinne und
-verluste, > der Uberalterung der Gesellschaft, [> der Vereinzelung und Heterogenisierung von Nachfragern,
> des wachsenden Interesses internationaler Kapitalanleger stellen neue Anforderungen an die Stadt- und
Wohnungspolitik, an die Wohnungsunternehmen und Investoren und ebenso an die wissenschaftliche Begleitung
dieser Prozesse.

Mit Beitrdgen von Thomas Hafner, Nancy Héusel, Tobias Just, Frank Jost, Anke Bergner, Christian
StrauB, u.a.
2006, 313 S., ISBN 3 7983 2016 0 9,90 €

Nr. 57

Ulrike Lange/Florian Hutterer

Hafen und Stadt im Austausch
Ein strategisches Entwicklungskonzept fiir eine Hafenbereich in Hamburg

In den zentral gelegenen Hafenbereichen von Hamburg hat in den letzten Jahren ein Umwandlungsprozess
eingesetzt, der noch immer andauert. Allgemein zurlickgehende Investitionstatigkeit und die unsichere wirt-
schaftliche Entwicklung, sowie rdumliche Besonderheiten des Ortes lassen Zweifel aufkommen, ob die viel
praktizierte Masterplanung fiir eine Entwicklung der Hafenbereiche am stidlichen Elbufer geeignet ist. Die vorlie-
gende Arbeit schlagt daher eine Strategie der Nadelstiche vor. Fiir die Umstrukturierung dieses Hafenbereichs
soll eine Herangehensweise angewendet werden, die sich die sukzessiven Wachstumsprozesse einer Stadt zu
eigen macht. Durch Projekte als Initialziindungen und ausgewéhlte rdumliche Vorgaben soll unter Einbeziehung
wichtiger Akteure ein Prozess in Gang gebracht und geleitet werden, der flexibel auf wirtschaftliche, soziale und
rédumlich-strukturelle Veranderungen reagieren kann.

2006, 129 S., ISBN 978-3-7983-2016-1 9,90 €

Nr. 56
Anja Besecke, Robert Hansch, Michael Pinetzki (Hrsg.)

Das Flachensparbuch
Diskussion zu Flachenverbrauch und lokalem Bodenbewusstsein

Brauchen wir ein ,Flachensparbuch®, wenn in Deutschland die Wirtschafts- und Bevolkerungsentwicklung
stagniert oder sogar rticklaufig ist? Ja, denn trotz Stagnation der Wirtschafts- und Bevolkerungsentwicklung
wachst die Inanspruchnahme von Flachen fur Siedlungs- und Verkehrszwecke. Dies lauft dem Ziel zu einem
schonenden und sparsamen Umgang mit der Ressource Boden und damit dem Leitbild einer nachhaltigen
Siedlungsentwicklung entgegen. Das Gut ,Flache ist vielseitigen Nutzungsanspriichen ausgesetzt und dessen
Inanspruchnahme ist aufgrund divergierender Interessen haufig ein Streitthema. Dieser Sammelband soll die
aktuelle Diskussion aufzeigen, die auf dem Weg zu einer Reduktion der Flachenneuinanspruchnahme von den
verschiedenen Akteuren gepragt wird. Dabei reicht der Blick von der Bundespolitik bis zur kommunalen Ebene
und von der wissenschaftlichen Theorie bis zur planerischen Praxis.

2005, 207 S., ISBN 3 7983 1994 4 9,90 €

Das vollstdndige Programm finden sie unter www.isr.tu-berlin.de



Online-Veroffentlichungen - Graue Reihe

Energetische und Soziale Problemlagen in Berlin

Public Space in Outer Warsaw:
Ideas for the large housing estate Ursynéw

Rethink Your University!

Nr. 46

Michael Farber

Energetische und Soziale Problemlagen in Berlin
Eine GIS-gestiitzte Untersuchung von energieeffizienter Wohngebaudesanierung
im Hinblick auf soziokonomisch schwache Gebiete

Die Arbeit ,Energetische und Soziale Problemlagen in Berlin - Eine GlSgestltzte Untersuchung von
energieeffizienter Wohngebaudesanierung im Hinblick auf soziotkonomisch schwache Gebiete* untersucht
vor dem Hintergrund zunehmender Relevanz von KlimaschutzmaBnahmen die Zusammenhdnge von
Gebaudebestanden, Sanierungskosten und sozialrdumlichen Daten auf rdumlicher Ebene am Beispiel Berlin.
Dabei werden energetische Problemlagen und soziale Problemlagen identifiziert, miteinander verschrénkt und
dariiber eine soziale Dimension der energetischen Stadterneuerung erschlossen.

2013, 177 S., ISBN 978-3-7983-2434-3 kostenloser download unter www.isr.tu-berlin.de/grauereihe

Nr. 45

Ursula Flecken, Florian Hutterer (Hrsg.)
Public Space in Outer Warsaw:

Ideas for the large housing estate Ursynow
Urban Design Workshop 2011

Zwischen dem ISR und der Politechnika Warschau besteht seit 20 Jahren eine Kooperation. Deren Schwerpunkt
ist ein jahrlicher Entwurfsworkshop, in dem polnische und deutsche Studierende zusammenarbeiten. 2011
widmete sich der Workshop dem 6ffentlichen Raum in einer Warschauer Plattenbausiedlung. Dieses Heft zeigt
die Ergebnisse daraus. Gemeinsam ist ihnen eine intensive Beschaftigung mit Qualitdten des Freiraums, mit
der Aktivierung der Bewohner und mit soziobkonomischen Rahmenbedingungen. Mit diesem Fokus leisten die
Entwiirfe einen Beitrag zur Debatte, wie GroBsiedlungen weiter qualifiziert werden sollen.

2012, 65 S., ISBN 978-3-7983-2437-4 kostenloser download unter www.isr.tu-berlin.de/grauereihe

Nr. 44
Laura Calbet i Elias, Sebastian D&Bler, Larissa Rensing (Hrsg.)
Rethink your University!

Stadtebauliche Entwiirfe zum Campus Charlottenburg
als Reflexion einer sich verdndernden Hochschullandschaft

Universitdten befinden sich im Wettbewerb um Ressourcen und Imagegewinn. Auch Uber stadtebauliche
MaBnahmen streben es Universitdten an, sich neu zu positionieren. In der Auseinandersetzung dem neuen
Universitatstypus der unternehmerischen Universitdt und dem Bau von ,Leuchttirmen der Wissenschaft“
geben die hier vorgestellten drei Entwiirfe verschiedene Haltungen wieder, wie sich der Campus Charlottenburg
innerhalb der verstérkten interuniversitaren Wettbewerbssituation zukiinftig entwickeln kann.

2012, 86 S., ISBN 978-3-7983-2436-7 kostenloser download unter www.isr.tu-berlin.de/grauereihe

Nr. 43
Stephanie Herold, Biljana Stefanovska (Hrsg.)
45+

Post-War Modern Architecture in Europe

During the last decades the interest in post-war architecture increased throughout Europe. At the same time
the buildings, ensembles and spatial structures of the generation 45+ can still be regarded as an endangered
heritage. This is evident not only in Germany but also in the international context. The conference transcript
including case studies from different European regions gives a first overview of current research trends and
can be a step towards a broader approach and international knowledge-transfer concerning architecture and
planning of the post-war years.

2012, 212 S., ISBN 978-3-7983-2435-0 kostenloser download unter www.isr.tu-berlin.de/grauereihe

Das vollstdndige Programm finden sie unter www.isr.tu-berlin.de



Jahrbuch Stadterneuerung

40 Jahre Stadtebauférderung
— 50 Jahre Nachmoderne

STADTERNEUERUNG
unp FESTIVALISIERUNG

Yy

2012
40 Jahre Stadtebauférderung — 50 Jahre Nachmoderne

Das Jahrbuch Stadterneuerung 2012 ist das 20. Jahrbuch, nachdem kurz nach der Wende 1990/91 die erste
Ausgabe erschienen war. Zentraler Anlass flr die aktuell geleistete Refl exion Uber Errungenschaften, Stand-
ortbestimmung und Perspektiven der Stadterneuerung war das 40jéhrige Jubildum des Stadtebauférderungs-
gesetzes, das bis heute als Besonderes Stadtebaurecht in weiterentwickelter Form den rechtlichen Rahmen
der Bund-Lander-Stadtebauférderung und damit die Stadterneuerung in der Bundesrepublik Deutschland maB-
geblich bestimmt. Im Mittelpunkt steht dabei die Herausbildung der noch immer gliltigen Grundprinzipien einer
Bestandspolitik, die Zug um Zug auf weitere Quartierstypen und stadtentwicklungspolitische Herausforderungen
angepasst und Ubertragen wurden. Dabei geht es sowohl um die beziehungsreiche Nachzeichnung und Einord-
nung des historischen Wandels in der Planungs- und insbesondere Stadterneuerungskultur als auch um die Refl
exion der Wirkungsmachtigkeit nachmoderner Prinzipien in der Bestandsentwicklung.

2012, 369 S., ISBN 978-3-7983-2420-6 20,90 €

2011
Stadterneuerung und Festivalisierung

Seit zwei Jahrzehnten wird das Thema der Festivalisierung der Stadtplanung und der Stadterneuerung kontrovers
diskutiert. Kleine und groBe Festivals und diverse Veranstaltungen unterschiedlichen Formats sind weiter en
vogue, und derartige Events werden gezielt als strategisches Instrument der Stadtpolitik eingesetzt. Auch in
den letzten Jahren spielen sie als Internationale Bauausstellungen, Gartenschauen und ahnliche Ereignisse fiir
Stadtumbau und Stadterneuerung eine besondere Rolle. Anlass genug, dieses Thema - inzwischen durchgéngig
Gegenstand von Stadtforschung und Planungstheorie - in diesem Jahrbuch Stadterneuerung schwerpunktmasig
aufzunehmen und in den einzelnen Beitrdgen aus verschiedenen Perspektiven kritisch zu refl ektieren. Daneben
werden auch in diesem Jahrbuch neben dem Schwerpunktthema Lehre und Forschung theoretische und histo-
rische Aspekte der Stadterneuerung sowie auch Praxen im In- und Ausland in den Beitrdgen thematisiert.

2011, 378 S., ISBN 978-3-7983-2339-1 20,90 €

2010
Infrastrukturen und Stadtumbau

Das Jahrbuch Stadterneuerung 2010 beinhaltet in diesem Jahr den Schwerpunkt ,Soziale und technische In-
frastruktur im Wandel“. Die Rahmenbedingungen, der Stellenwert und der Zusammenhang von Infrastruktur
und Stadterneuerung haben sich in den letzten Jahren gravierend veréndert. Schrumpfende Stadte, Ruickbau,
kommunale Haushaltsprobleme und der Niedergang sowie die SchlieBung von Einrichtungen, die in friheren
Stadterneuerungsphasen mit &ffentlichen Mittel geférdert wurden, machen eine Neubewertung und eine dif-
ferenzierte Bestandsaufnahme erforderlich, um neue Herausforderungen zu refl ektieren. Vor dem Hintergrund
des demographischen Wandels sind ,bewéhrte Strukturen fiir Bemessung, Bau, Betrieb und Nutzung von In-
frastrukturen im Kontext des Stadtumbaus in Frage gestellt. Neben diesem Schwerpunktthema werden Lehre
und Forschung, theoretische und historische Aspekte der Stadterneuerung sowie auch neue Praxen im In- und
Ausland in den Beitragen thematisiert.

2010, 376 S., ISBN 978-3-7983-2230-1 20,90 €

2009
Megacities und Stadterneuerung

Das Jahrbuch Stadterneuerung 2009 widmet sich dem Schwerpunkt Stadterneuerung und Stadtumbau in den
rasch wachsenden Metropolen des Siidens. Die wachsende Wohnungsnot, Elendsviertelentwicklung, Verkehrs-
chaos, Umweltprobleme und Klimaschutz erfordern ein Umdenken und machen prekére globale Abhangigkeiten
auch flr die ,,Erste Welt“ deutlich.

Die Beitrage in diesem Band beziehen sich neben theoretischen und historischen Aspekten der Stadterneue-
rung vor allem auf Einordnungen, Fallstudien und Handlungsansatze von Mega-Stadten vor dem Hintergrund
sehr unterschiedlicher Problemlagen und Akteurskonstellationen. Bisherige Muster und ,bewahrte” Konzepte
der Stadterneuerung und des Stadtumbaus werden durch die epochale Krise in Frage gestellt, und es gilt starker
denn je nach innovativen Konzepten der Bestandsentwicklungspolitik zu suchen, mit denen auf die weltweiten
komplexen Herausforderungen reagiert werden kann. ,Yes, we can?*

2009, 343 S., ISBN 978-3-7983-2134-2 18,90 €

Das vollstdndige Programm finden sie unter www.isr.tu-berlin.de



Portrait des Instituts fiir Stadt- und Regionalplanung

Menschen beanspruchen in sehr unterschiedlicher Art und Weise ihren Lebensraum. Die damit verbun-
denen Auseinandersetzungen um verschiedene Nutzungsanspriiche an den Boden, die Natur, Gebaude,
Anlagen oder Finanzmittel schaffen Anlass und Arbeitsfelder fir die Stadt- und Regionalplanung. Das
Institut fir Stadt- und Regionalplanung (ISR) an der Technischen Universitét Berlin ist mit Forschung und
Lehre in diesem Spannungsfeld tétig.

Institut

Das 1974 gegrindete Institut setzt sich heute aus sieben Fachgebieten zusammen: Bestandsentwick-
lung und Erneuerung von Siedlungseinheiten, Bau- und Planungsrecht, Denkmalpflege, Orts-, Regional-
und Landesplanung, Planungstheorie, Stadtebau- und Siedlungswesen sowie Stadt- und Regionaldko-
nomie. Gemeinsam mit weiteren Fachgebieten der Fakultat VI Planen Bauen Umwelt verantwortet das
Institut die Studiengadnge Stadt- und Regionalplanung, Urban Design, Real Estate Management und
Urban Management.

Mit dem Informations- und Projektzentrum hat das ISR eine zentrale Koordinierungseinrichtung, in der
die Publikationsstelle und eine kleine Bibliothek, u.a. mit studentischen Abschlussarbeiten angesiedelt
sind. Der Kartographieverbund im Institut pflegt einen groBen Bestand an digitalen und analogen Karten,
die der gesamten Fakultat zur Verfligung stehen.

Studium

Stadt- und Regionalplanung an der Technischen Universitéat Berlin ist ein interdisziplindrer und prozess-
orientierter Bachelor- und Masterstudiengang. Die Studierenden lernen, bezogen auf Planungsraume
unterschiedlicher GroBe (vom Einzelgrundstlick bis zu l1&nderlbergreifenden Geltungsbereichen), plane-
rische, stéddtebauliche, gestalterische, (kultur-)historische, rechtliche, soziale, wirtschaftliche und 6ko-
logische Zusammenhange zu erfassen, in einem Abwagungsprozess zu bewerten und vor dem Hinter-
grund neuer Anforderungen Nutzungs- und Gestaltungskonzepte zu entwickeln.

Traditionell profiliert sich das Bachelor-Studium der Stadt-und Regionalplanung an der TU Berlin durch
eine besondere Betonung des Projektstudiums. Im zweijahrigen konsekutiven Masterstudiengang koén-
nen die Studierenden ihr Wissen in finf Schwerpunkten vertiefen: Stadtebau und Wohnungswesen,
Bestandsentwicklung und Erneuerung von Siedlungseinheiten, értliche und regionale Gesamtplanung,
Raumplanung im internationalen Kontext oder Stadt- und Regionalforschung.

Internationale Kooperationen, unter anderem mit China, Italien, Polen, Ruméanien und dem Iran, werden
fur interdisziplindre Studien- und Forschungsprojekte genutzt.

Forschung

Das Institut fir Stadt- und Regionalplanung zeichnet sich durch eine breite Forschungstétigkeit der
Fachgebiete aus. Ein bedeutender Anteil der Forschung ist fremdfinanziert (sog. Drittmittel). Auftrag-
geber der Drittmittelprojekte sind die Deutsche Forschungsgemeinschaft (DFG), die Europdische Kom-
mission, Ministerien und deren Forschungsabteilungen, Bundeslander, Kommunen, Stiftungen und Ver-
bénde sowie in Einzelféllen Unternehmen. Eine weitere wichtige Forschungsleistung des Instituts sind
Dissertationen und Habilitationen.

Die Ergebnisse der Forschungsprojekte flieBen sowohl methodisch als auch inhaltlich in die Lehre ein.
Eine profilgestaltende Beziehung zwischen Forschungsaktivitdten und Studium ist durch den eigenen
Studienschwerpunkt ,,Stadt- und Regionalforschung” im Master vorgesehen.

Sowohl lber Forschungs- als auch Uber Studienprojekte bestehen enge Kooperationen und institutio-
nelle Verbindungen mit Kommunen und Regionen wie auch mit anderen universitaren oder auBeruniver-
sitdren wissenschaftlichen Einrichtungen.

Weitere Informationen Uber das ISR finden Sie auf der Homepage des Instituts unter: http://www.isr.tu-berlin.de/ und
in dem regelmé&Big erscheinenden ,ereignlS.Reich”, das Sie kostenlos per Mail oder Post beziehen kénnen.



	Inhaltsverzeichnis 
	Abbildungsverzeichnis
	Kurzfassung
	1. Einleitung 
	1.1 Räumliche und zeitliche Distanz 
	1.2 Motivation 
	1.3 Aufbau der Arbeit 
	1.4 Adressaten und Kontext der Arbeit 
	1.5 Methodik 

	2. Die Kartierung der Zeit 
	2.1 Zeitkarten 
	2.2 Zeitentfernungskarten 
	2.2.1 Raum-Zeit-Würfel nach Hägerstrand 
	2.2.2 Anamorphe Zeitkarten 
	2.2.3 Spring Graphs 
	2.2.4 Potential Path Tree 


	3. Isochronenkarten - Einführung und Überblick 
	3.1 Darstellungsprinzip 
	3.2 Beispiele  
	3.2.1 Digitale Anwendungen 
	3.2.2 Digitale Darstellung der Isochronen 
	3.2.3 Karten im öffentlichen Raum 


	4. Darstellungsmöglichkeiten und Abstraktionsgrad
	4.1 Reliabilität der Zeitangaben 
	4.2 Luftlinienentfernung  
	4.3 Gestaltungsdilemma 
	4.4 Abstraktionsgrad von Isochronenkarten 
	4.4.1 Generalisierungsprozesse 
	4.4.2 Formgebung der Isochronen 


	5. Befragung 
	5.1 Konstruktion und Gestaltung der Karten 
	5.2 Durchführung der Umfrage 
	5.3 Ergebnisse 
	5.4 Interpretation  

	6. Fazit 
	6.1 Zusammenfassung 
	6.2 Offene und weiterführende Fragen 
	6.2.1 Darstellung der Isochronen 
	6.2.2 Raum- oder Zeitdistanzen 

	6.3 Ausblick 

	Literatur- und Quellenverzeichnis 
	Abbildungsnachweise
	Anhang 
	Leere Seite
	Leere Seite

