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Technologie verandert die Welt. Briicken Uberwinden Fllisse, Tunnel
durchqueren Gebirge und Autobahnen durchziehen die Walder.Techno-
logie schafft eine neue Welt, die heute anders erscheint als gestern.

Wahrend die Reise in der historischen Vergangenheit noch den Stel-
lenwert eines Abenteuers hatte, das die seltene Moglichkeit bot fremde
Lénder und Stadte zu bereisen, wurde sie mit der steigenden Mobilitat
der Menschen zum notwendigen Argernis. Zu Beginn war der Prozess
des Reisens verbunden mit inrem Zweck. Der Vorgang war Mittel zur
Erkenntnisgewinnung. Mit dem Verschwinden der weiBen Flecke auf
den Landkarten, ging diese Funktion verloren, und das Reisen wurde
zunehmend zum reduzierten Vorgang des Erreichens eines Ortes.

Der Prozess der Reise selbst scheint ihren Nutzen verloren zu haben.

Es ist nicht mehr Ziel ein Gebiet zu durchqueren, sondern einen Punkt
zu erreichen. Die Umwelt ist austauschbar und zu einer homogenen
Masse des physischen Raums geworden. Sie ist vertraut und bietet
wenig Neues. Schon gesehen, bereits bekannt und sei es nur im digital,
virtuellen Bilderrahmen der Telemedien. Wahrend die Reiseberichte
und Bildb&nde des letzten Jahrtausends, als Unikum bestand hat-

ten und die Neugier des einfachen Burgers auf die weite Welt noch
steigerten, vermag die Masse der Informationen dies heute kaum noch
zu erreichen. Erscheint das vermittelte Bild zu vollstandig? Konstruiert
die Flut an Wikipediaartikeln, Webcams und Blogeintragen bereits eine
Welt, die es Uberflissig macht sie selbst zu erkunden? Internet und
Fernsehen werden zum denkbar schnellsten Fortbewegungsmittel. So
schnell, dass die Bewegung selbst erubrigt wird.



Einzig Besonderheiten der Umgebung, herausstechende Wegpunkte
als Orientierungshilfen hatten in der Navigation weiterhin bestand.
Sichtmarken als Zwischenstationen eines Weges, die ihren Weg in die
ersten Karten fanden und dem Reisenden die Mdglichkeit der per-
sonlichen Verortung boten. Die satellitengestiitzte Navigation begann
den Orientierungspunkt aus der Erdatmosphére hinaus zu heben und
entfernt zunehmend auch diesen Punkt aus der geografischen Wahr-
nehmung.

Welchen Bezug bieten topografische Kartensysteme dem Betrachter in
einer Welt, die in der physischen Umgebung austauschbar scheint? Ein
Ort definiert sich nicht mehr Uiber seine Position im geografischen Ge-
samtraum. Dieser ist aufgel6st. Allein die Orte selbst haben als Punkte
bestand.lhr Verhéltnis zueinander definiert sich Uber ihre Erreichbarkeit
und Verbindung zueinander. Wie sich der Raum dazwischen aufspannt,
erscheint irrelevant und beliebig. Einzig das MaB des Raums, der sich
zwischen den beiden Punkte erstreckt und diese voneinander trennt,
erhalt Relevanz.

Dieses MaB ist die Zeit. Das Ubel, das den Reisenden von seinem Ziel
trennt und das es zu minimieren gilt. Es liegt in der Freiheit des zum
Reisen Verdammten, das Werkzeug zu wéhlen, das ihm Technologie
und Wissenschaft bieten, um die Distanz zu optimieren und hinter sich
zu lassen.

Geschwindigkeiten, Hindernisse, Umwege werde zu bestimmenden
Faktoren in der Konstruktion dieser Zwischenraume und bestimmen so
die Position der Punkte zueinander.
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Karte

Die Erkenntnis
der determinierten
Freiheit des Reisenden
im Bahnverkehr.
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Wie frei kann die Erstellung einer Karte sein, die sich von gegebenen
Standorten loslést und sich nur durch die Entfernung der Punkte defi-
niert? Wie frei ist eine Person in der Wahl ihres Weges zwischen Ziel
und Beginn der Reise? Und welche duBeren Einflisse finden sowohl
fur die Konstruktion der Karte, als auch auf die Wahrnehmung des
Reisenden Anwendung, die die Reise vorbestimmen?

Die wohl freiste Art der Fortbewegung, ist die des Gehens. Wenig ist
notwendig, wenig beeinflusst unseren Weg. Der kritische Betrachter
wird hier mit Sicherheit auf die Struktur der Birgersteige und FuBwege
verweisen, die den Gang des Flanierenden so gezielt durch die Stadte
und Parks lenken, doch sind diese kaum mehr als ein angenehmer
Luxus und keine Erforderlichkeit um einen Punkt zu erreichen.

Gesetze und Konventionen die das Verlassen dieser Wege bestrafen
reduzieren diese Freiheit natdrlich, betrachten wir das ganze jedoch im
wahrsten Sinne als liberalen Feldversuch, in dem solche Beschrankun-
gen nicht unberticksichtigt aber unbestraft bleiben. Wir bewegen uns in
einem freien Feld.

Eine im Gegensatz dazu sehr stark determinierte Form der Fortbewe-
gung représentiert die der Eisenbahn. Man ist gebunden an ein stark
eingeschranktes Schienennetz. Angewiesen an die Vorgaben des
Unternehmens Bahn, kann die Reise nur an ausgewéhlten Punkten
der Strecke beginnen und unterbrochen werden. Dies macht die Welt
zwischen zwei solchen Punkten zwar keinesfalls Nonexistent, doch die
Tatsachliche Nahe zur Strecke die durchfahren wird, spielt keine Rolle,
einzig die Knotenpunkte sind relevante Referenz-Orte, die als prima-
res Ziel adressierbar sind und erst nachfolgend zum eigentlichen Ziel
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fuhren kénnen. Fir die Wahrnehmung des Erreichens eines Punktes
innerhalb einer Strecke ergibt sich folgendes:

Zwischen den Punkten A und B befindet sich ein Punkt C, der den zeit-
lich entferntesten Punkt zwischen beiden Knotenpunkten darstellt. Die
Position dieses Punktes hangt vom Verhéltnis der Geschwindigkeiten,
also den benétigten Zeiten ab, die zur Verfligung stehen die Strecke
zu bewaéltigen. C befindet sich an dem Punkt der Strecke, an dem es
genauso lange dauert sich mit der langsameren Fortbewegungsart von
A aus zu C zu bewegen (c), als mit A zu B zu fahren und anschliessend
mit dem langsameren Medium von B zu C zu gelangen (b).

Obwohl dieser Punkt C geographisch sowohl von A als auch von B
aus betrachtet naher liegt als der entsprechende Gegenpunkt (A oder
B), ist die aufgebrachte Zeit diesen Punkt C zu erreichen héher als die
Direktverbindung zwischen A und B, was die Verortung im physischen
Raum ad absurdum fiihrt, da sie in der Wahrnehmung des Reisenden
praktisch falsch ist.

Wobei dies eher als theoretische Betrachtung und nicht als universelle,
praktisch anwendbare Regel betrachten werden sollte, ist dies doch
Abhéngig von der physischen Distanz, Geschwindigkeit der Bahn und
der Alternativmdglichkeiten die Strecke zu bewiéltigen, in der Uberle-
gung soll die Bahnreise jedoch generell als ein vielfaches schneller
gegenliber der Alternativfortbewegung bewertet und dem Zug eine
gleichbleibende Geschwindigkeit (iber dem gesamten Verlauf der
Strecke zugeschrieben werden. Auch ist die Konstruktion des Punktes
C absolut gerichtet, es ist also Entscheidend ob wir den Punkt A oder
B als Ausgangsort wéhilt. In einer strengen Deklaration muss also von
Punkt C(A) und C(B) gesprochen werden, je nach Ausgangspunkt.

Das fahren per Bahn liegt nur bis zu einem gewissen Grad in den Han-
den des Reisenden. Er muss sich den Angebotenen und Mdéglichkeiten
anpassen und selbst diese finden selbst bereits innerhalb zahlreicher

Regeln und Limitierungen statt. Dies bedeutet fir die Karte, dass diese
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Die versch/edenen Streckenabschn/tte und Re-
/sewege /m Ve ge/c .Q) as direkte Verbindung

der béiden Punkte A urid B und Punkt C als be-
liebi qun Ort auf der Strecke.

as a temat/v zur Verfu?un stehende lang-
samere Fortbewe ungsm/t el erreicht den Or
mit der. /dent/schen Fah rtze/t wie die Verbindung
¢) die Uber den Punkt B fahrt. Obwohl der Punkt
naher an A oder B /egt als der entsprechende

Gegenpunkt, dauert es’langer diesen Ort zu er-
reichen. Ubersetzt auf das grafische System heif3t
dies: Das der Punkt C zu A Und B eine (identische)
langere Distanz hat als A und B zueinander.
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Regeln entweder auf alle Knotenpunkte gleichermaBen angewendet
werden mussen, um eine Vergleichbarkeit zu schaffen, oder es muss
versucht werden, diese durch mathematische Mittelwerte und Abstra-
hierungen von Beginn an zu begrenzen. Schon bei der Benennung
der Position der entstehenden Karte, fihrt dies zu einem gewissen
Dilemma. So soll sie dem subjektiven Empfinden eines Individuums
entsprechen, jedoch gleichzeitig so objektiv sein, dass eine gewisse
Generalitéat nicht verloren geht, um dem abstrahierten Bild einer Karte
zu entsprechen.

Spezifisch flr die Karte basierend auf dem Schienenverkehr stellen
sich folgende Probleme:

Datum und Uhrzeit ist bei der Wahl einer Referenzzeit fir die gewahlte
Strecke von besonderer Relevanz. Ziige fahren nicht gleichméBig tber
den ganzen Tag und die ganze Nacht verteilt. Und auch an verschiede-
nen Wochentagen, ist zum einen die Frequenz der Zlige unterschied-
lich, als auch die Wahl der Verbindungswege in ihrer Lénge und der des
Zugtypus (Express- oder Regionalverbindung). Ein personlicher Zeit-
punkt in der Zukunft muss gesetzt werden an dem die Karte stattfindet.

Mittwoch, der 31.10.2012
12:00 Uhr

Dies zeigt ein weiteres mal auf, wie Instabil diese Konstruktion im
Verhéltnis zur unerschitterlichen Position der geographischen Welt
doch tatsachlich ist und unterstreicht somit die Wandelbarkeit der Welt,
wie sie tatsachlich wahrgenommen wird. Betont aber ebenfalls bereits
wie stark diese Welt von Einfliissen auBerhalb der Macht des Einzelnen
determiniert wird. In diesem Fall der Deutschen Bahn. Die Zeit wird als
héchster MaBstab gesetzt, was zu weiteren notwendigen Entscheidun-
gen fluhrt, die sich fur die Konstruktion als relevant darstellten.

Was soll die Entfernung der beiden Punkte darstellen? Die zeitliche
Entfernung der Orte oder die bendtigte Zeit, die notwendig ist den an-









deren Punkt zu erreichen? Beides scheint zunéchst synonym zu sein,
beinhaltet jedoch grundlegende Unterschiede, fur die Festlegung der
Zeit-Distanz in der grafischen Ausarbeitung.

Wenn man einen fixen, zeitlichen Ausgangspunkt wahlt, ist es notwen-
dig, dass auch zu eben jener Uhrzeit von allen gewahlten Punkten
aus, eine Bahn abféhrt die eine Referenzzeit liefert, um die Entfernung
zum jeweiligen Zielpunkt zu definieren. Dies ist nattrlich unrealistisch,
stellt nun aber die Frage an welchem zeitlichen MaB, sich die Strecke
messen lasst um einen Konstruktionswert zu erhalten. Es liegt Nahe,
die néchst verfligbare Bahnverbindung zu wéhlen, da dies am ehesten
dem Verhalten einer theoretischen Person entspricht, welche an einem
Ausgangspunkt platziert werden kénnte. Dies wirde sich aber von
einer allgemein gultigen Karte entfernen und den singuldren Moment
betonen, was alle weiteren ermittelten Strecken dazu zwingen wirde,
auf die Ankunft des vorhergehenden Zuges zu warten, damit er fur

die genannte Person iberhaupt erreichbar wére. Auf der Reise zum
dritten Haltepunkt,wére die Ankunftszeit erneut entscheidend fiir die
Anschlussfahrten, die zur Verfigung stehen etc.

Zu der eigentlichen Fahrtzeit wirde sich fir unseren Fahrgast selbst-
versténdlich auch die Wartezeit addieren, was die Entfernung erneut
néaher an die Wahrnehmung des Subjekts riickt, sich daftir aber von der
Darstellung der Distanz, zweier zuvor geographischer Punkte, entfernt.

Solange das Gesamtkonstrukt als ein mehrstrahliger, zu den AuB3en-
punkten gerichteter Stern begriffen wird, funktioniert dies sehr gut,
sobald es in der Reiserichtung jedoch Verzweigungen oder weitere Ver-
knlpfungen und Relationen der Haltepunkte zueinander gibt, bricht die
Konstruktion der aufeinander aufbauenden Fahrtzeiten, im zweidimen-
sionalen zusammen und erzwingt die dritte Dimension der Karte. Eine
Aufwdlbung der Strecken um die erforderlichen Langen zu erzeugen,
die ihrer zeitlichen Lange entsprechen. Dies kann ein entscheidender
Faktor fur die Erstellung einer “vollstdndigen” Karte sein.
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Diese stark zentralisierte Karte hétte durchaus fir gewisse Darstellun-
gen ihre Vorteile, wenn man sich punktuell auf einen Ort, einen Weg
oder ein konkretes Subjekt beziehen will und dessen eigene Karte kon-
struiert. Auch bei zentral angeordneten Bahnnetzen, wie beispielsweise
dem franzdsischen, wére eine solche inhaltliche Hervorhebung eines
einzelnen Punktes sinnvoll. Fiir meine Zwecke mdchte ich aber erneut
ausftihren, dass es mir auf ein Gesamtnetz ankommt, weshalb ich die
jeweiligen Punkte im Rahmen der Mdglichkeiten meiner Konstruktions-
schritte gleichwertig behandeln méchte.

Fur den Anspruch einer Karte, die eine gewisse allgemeine Gultigkeit
inne hat, und sei dies auch nur bezogen auf einen zeitlichen Moment,
mussen also weitere Generalisierungen festgelegt und bertcksichtigt
werden. Die Mittelung mehrerer Fahrtzeiten, stellt dabei das geeignet-
ste Mittel dar, um der zeitlichen Entfernung zweier Orte eine gewisse
Generalitét zu verleihen. Je umfangreicher die berlcksichtigten Zeiten
sind, die in diesen Durchschnitt einflieBen, umso allgemeiner wird auch
die Struktur der Karte, entspricht sie dadurch doch einem breiterem
zeitlich Abschnitt. In der Theorie wére die tatséchliche Entfernung
zweier Bahnhofe, also die Summe der Dauer, aller jemals zwischen
diesen beiden Punkten verkehrten Verbindung, geteilt durch die Zahl
der Fahrten. Diese Erhebung wéare natlrlich bereits fur nur zwei aus-
gewahlte Punkte eine gigantische Datenmenge. Vorrausgesetzt diese
Daten existieren und wéren nicht bereits digitalisiert, was programmier-
te Bearbeitung zu einem leichten machen wiirde.

Leider habe ich bisher trotz mehrfacher Nachfrage keine Informationen
von der Deutschen Bahn erhalten ob ein solcher Datensatz existiert
und wenn es ihn gibt welchen zeitlichen Umfang er umfasst.

Fur ein Netz aus miteinander verbundenen Stationen, entsprache
jedoch auch dies noch einer unschatzbare Anzahl an Datenséatzen
deren Ergebnisse zusammen getragen und erfasst werden mussten.
Somit fokussiert die Karte einen Uberschaubaren Abschnitt des Tages
an dem sie “stattfindet”.
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Das Hedachte Individuum ist Ausgangspunkt der Karte.
Der Durchmesser des duBeren Kreises ist Teil des Ortes
und zeigt die Zeit die das Subjekt dort verbringen muss,
bis die ndchste Verbindung verfugbai”ist. Diese
Wartezeit wird somit zum Teil des We%]es. Die Ankunft
am nachsten Ort bedingt die erneute Wartezeit, die
abgewartet werden muss bis eine erneute Verbindung
verflugbar ist. So addieren sich die Summen der Zeiten.
el den Daten fur die Konstruktion handelt es sich
immer um spezifische Verbindungen und Zeiten.
Dements!;)rechend fallen die Karten je hach Reiserich-
tung entsprechend verschiedend qus. Dies wdre eine
Karte des positioniert, konkreten
Individuums und Weges.
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Die Karte des gemittelten Augenblicks_bezieht sich auf

die Punkte untereinander. Einzig die Distanz zwischen

drei Punkten dient der Konstruktion. Durch die Mittelun

mehrerer Werte entsteht eine Relationskarte die die Ent-

fernung der Punkte zu einander im_Verhdltnis darstellt,
unabhangig von der angewandten Reisemdglichkeit und

der Anwesenheit eines Subjekts an einem der Punkte.
Dementsprechend wird aquch die Wartezeit nicht

berticksichtigt, da sie keinen Einfluss auf die Position des

Punktes an Sich nimmt. 25
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Mittwoch, der 31.10.2012
12:00 Uhr bis 16:00 Uhr

Das Mittel aller Fahrten zwischen zwei Punkten, dient als Referenz
ihrer durchschnittlichen, zeitlichen Entfernung in dem betrachtetem
Zeitfenster.

Eine weitere Problematik ist die Behandlung der Strecken, die von der
Bahn angeboten werden und die Auswahl daraus, welche gemessen
werden sollen. Oder die Frage: Welche Auswabhl soll Relevant sein?
Eine Selektion der angebotenen Fahrten innerhalb des Zeitfensters
oder sollen nur Direktfahrten als Referenz, in die Verbindung der beiden
Punkte mit einflieBen?. Wie werden Strecken behandelt, die Gber Punk-
te fhren die innerhalb der Karte nicht spezifisch erfasst werden?

Bei der Erfassung von Regionalen Verbindungen stellt sich diese Frage
insbesonders, da diese im Gegensatz zu Intercity oder Expressfahrten,
viele kleinere Orte und Gemeinden miteinander verbinden. Allein diese
Nahverkehrspunkte innerhalb einer Region wirden ein ausreichende
Anzahl von Knoten bieten um ein Netz zu spannen. In der Regel sind
diese jedoch eine Aufreihung von Haltestellen einer Einzelverbindung,
die untereinander nur geringe oder gar keine Vernetzung beinhalten.
Es bieten sich also wenige Verhéltnisse der Haltestellen zueinander an.
Als Resultat dieser geringen Vernetzung, beschrénke ich mich bei der
Betrachtung der Strecke auf die markanten Punkte, deren geographi-
sche Lage fir uns als Referenz der Verschiebung der physikalischen
Welt dienen sollen.

Eine weitaus gréBere Relevanz haben die Verkehrsknotenpunkte der
Bahn im Uberregionalen Verkehr. Diese haben nicht immer als Stadt
oder Gemeinde eine hervorstechende Bedeutung, sind jedoch aufgrund
der Infrastruktur der Deutschen Bahn, von besonderer Bedeutung und
werden somit zum Bestandteil vieler Verkehrs- und Streckenfiihrungen.









Bei Verbindungen zweier Punkte einer gewissen GréBe, fallen diese
vermeintlich nicht so stark ins Gewicht, jedoch ist es essentiell fir die
Erstellung des Mittels, dass Aufschluss Uber die Distanz geben soll.
Angenommen als Referenz sind drei Fahrten gegeben. Zwei dieser
Fahrten stellen Direktverbindungen dar, eine Verbindung tber einen
Punkt der bisher nicht in die Karte integriert ist. Ware es dann notwen-
dig zwischen diesen beiden Fahrttypen zu differenzieren? Dementspre-
chend gébe es die Verbindung des Punktes A und B mit der zeitlichen
Distanz des Mittelwertes der Direktverbindungen und als eigenstandige
Verbindung A zu C und C zu B die ihre jeweilige Entfernung fir sich
Definieren. Das diese Einzelstrecken erneut aus Direktverbindungen
gemittelt werden mussen, liegt dabei auf der Hand. Dies lieBe sich so-
weit herunter dividieren, bis sich nur noch Verbindungen finden lassen,
die Uber bereits erfasste Punkte laufen, oder Regionalstrecken sind, die
linear Uber weitere Punkte laufen aber keine in sich verbunden Alterna-
tivstrecken bieten.

Die Strecken beschrénken sich also auf eine selektierte Auswahl

an Knotenpunkten. Zum einen ein zentral gelegenes Netz an Stad-

ten von einer gewissen GroBe und soziokulturellen Bedeutung fir
Deutschland oder ihre Region, desweiteren eine Reihe von Orten und
Stadten in Grenzregionen, die dazu dienen sollen die AuBengrenzen
Deutschlands zu definieren und zu die Verzerrung aufzuzeigen. Diese
reprasentieren zudem auch die Differenzierung zwischen langsameren
Regionalverbindungen und den schnellen Intercitystrecken, was diese
Grenzgebiete, zu einem entsprechend “zeitlich gréBeres” Gebiet heran-
wachsen lasst..

Nach der Analyse der méglichen Probleme soll nun aufgrund der
gesetzten Regeln die Konstruktion beginnen. Dies beginnt mit der
Erhebung der Daten innerhalb des abgesteckten Zeitfensters. Mittels
des Onlineportals der deutschen Bahn werden die Verbindungen beider
Punkte in beide Fahrtrichtungen ermittelt und deren angegebene Fahrt-
zeiten gemittelt.
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Hier fallen Verspétungen als zusétizliche Information natdrlich heraus,
handelt es sich um eine sehr langfristige Auskunft fiir die noch keine
aktuellen Informationen vorliegen. Zudem wére der Einfluss einer
einzelnen Verspétung bei einer Mittelung tiber mehrere Ergebnisse
entsprechend gering. Bei einer Betrachtung von einzelnen Ergebnissen
oder einem engeren Zeitfenster wiirde dies aber selbstversténdlich
Auswirkungen auf die Distanz haben, die sich entsprechend vergréBern

wirde.

Ausgehend von einem beliebigen Punkt wird die erste Strecke kon-
struiert in dem deren durchschnittliche Fahrtzeit in den gemeinsamen
MaBstab ubertragen wird.

| 'Minute Reisezeit = 1mm Strecke innerhalb der Karte

Als Ausgangsverbindung wird die Strecke Berlin - Hamburg gesetzt.
Ausgehend von diesen beiden noch frei gewahlten Punkten lasst sich
durch die Konstruktion einer Ebene, die Verbindung eines weiteres
Punktes im Verhaltnis bestimmen. Als weiterer Knotenpunkt wird
Hannover gesucht. Mittels der Fahrtzeiten, ausgehend von Berlin und
Hamburg, lasst sich das erste Dreieck aufspannen das die zeitlichen
Verhaltnisse der Orte zueinander beschreibt. Als Hilfsmittel werden
zwei Kreise beschrieben, die ihr Zentrum im jeweiligen Knotenpunkt
haben und deren Radius der zeitlichen Distanz entspricht, die wir in un-
seren MaBstab Ubertragen haben. Der Schnittpunkt beider Kreise zeigt
die Position des neuen Knoten.

Folgend wird erneut ein Punkt hinzugeflgt. Sei es Bremen. Ausgehend
von der geographischen Karte, die durch die Konstruktion der neuen
Karte verzerrt wird, dienen Hamburg und Hannover als Konstruktions-
punkte. Wie zuvor werden Kreise mit den Distanzradien eingezeich-
net deren Schnittpunkt die Position im Verhaltnis beschreiben. Diese
schneiden sich in zwei Punkten, welcher dieser Schnittpunkte gewahlt
wird ist im Grunde beliebig, spielt diese physische Position doch keine
Rolle mehr beim Fokus auf das zeitliche Verhéltnis. Bei der Auswahl









Innerhalb der Auswahl
der Referenzstrecken
zwischen A und B existiert
eine Verbindung die tber
Punkt C fahrt. Ohne
Selektion werden die
Strecken AC und BC
aufgenommen. Diese
Distanzen mdssen
entsprechend erneut
emittelt werden. Existieren
ur AC Verbindungen Uber
Punkt D, spannen diese
die Verbindungen AD und
C quf. Dies Kann soweit
efuhrt werden bis nur eine
erbindungsmaoglichkeiten
zur Verfagung steht.
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des Schnittpunktes stellte ich mir jedoch als MaB, die Vergleichbarkeit
zum geographischen Deutschland im Rahmen der Konstruktionspara-
meter zu erhalten, obwohl man sich auch vollkommen loslésen kénnte,
indem man etwa Hamburg éstlich von Berlin einzeichnet. Wobei betont
werden muss, das auch diese Karte nicht weniger richtig oder falsch
ware, als jede andere entsprechend konstruierte. Die inhaltliche Redu-
zierung auf das Verhaltnis der Strecken ist entscheidend.

Im jetzigen Zustand sind Bremen und Berlin unverbunden. Bei der
Suche nach Verbindungen zwischen Berlin und Bremen zeigt sich, dass
diese jeweils ber Hamburg und Hannover verlaufen, was Punkte dar-
stellt die bereits in unserer Karte erfasst sind. Die Verbindung zwischen
Berlin und Bremen definiert sich also aus der Summe der Teilstrecken.

Im mathematischen Sinne werden so also Ebenen aus jeweils drei
Punkten aufgespannt und aneinander gelegt. Durch den gleichbleiben-
den MaBstab bleiben die jeweiligen Seiten miteinander vergleichbar
auch wenn diese nicht aneinander grenzen. Dieses System setzt eine
moglichst homogene Geschwindigkeit des Reisevorgangs voraus.

Bei gleicher geografischer Entfernung kann eine Verbindung um ein
vielfaches schneller sein als eine Vergleichsstrecke. Sei es aufgrund
der unterschiedlichen Geschwindigkeiten der Ziige oder auf Grund der
Streckenfiihrung.

Bei einer Uberdurchschnittlichen Abweichung zweier Strecken die als
Schenkel eines Dreiecks fungieren, fihrt dies dazu, dass es keinen
gemeinsamen Schnittpunkt in der zweidimensionalen Ebene gibt, weil
sich die Radien der beiden Strecken nicht schneiden. In der zweidimen-
sionalen Darstellung kann hierfur keine gemeinsame Strecke notiert
werden.

Fir die beiden Knotenpunkte, auf deren Basis konstruiert werden soll,
existieren also zwei verschiedene Orte fir den neuen Punkt C. Erst mit
dem hinzufligen der Beugung eines Weges, also die Erweiterung in die



dritte Dimension l&sst sich dies korrekt darstellen. Dabei ist allerdings
zu betonen, dass die Lange des tatséchlichen Weges in der Darstellung
bertcksichtigt werden muss, also die Léange des gebogenen Pfades,
keinesfalls die Position auf der Ebene der Gesamtkarte.
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Karte

Die Illlusion der Freiheit
des Reisenden in hochaufgelbsten
Verkehrsnetzen.
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Nach der Konstruktion einer Karte unter Berticksichtigung so zahl-
reicher Regeln und Bestimmungen, stellt sich das Reisen mit dem
Automobil als vermeintlich frei und unbestimmt dar. Das Fahrzeug wird
vom Reisenden selbst geflihrt, es gibt weder Unternehmen noch eine
héhere Instanz, die in den Vorgang des Reisens eingreift und die Fahrt-
richtung des Fahrers lenkt oder vorherbestimmt.

Da die selben Konstruktionsmechanismen und Schritte Verwendung
finden sollen, muss auch von den selben Problematiken ausgegangen
werden, die sich im Prozess stellen. Inwiefern sich diese Probleme
anpassen oder ausbleiben, bleibt zunéchst offen.

Zuletzt ist selbstversténdlich die Betrachtung dieser zweiten Karte, im
Verhéltnis zu der bereits vorliegenden relevant. Wie spiegeln sich die
verénderten Bedingungen, auf die Darstellung der Verhéltnisse zwi-
schen den Punkten wieder? Sind beide Karten miteinander vergleich-
bar?

Auch wenn eine kritische Betrachtung, ob der Vergleichbarkeit auf
keinen Fall vernachléssigt werden darf, soll das primére Ziel zunéchst
sein, einen Vergleich beider Konstruktionen zu erzielen, um so Un-
terschiede in der Veerzerrung des physisch geographischen Raums
basierend auf den gewéhlten Parametern aufzuzeigen. Jedoch bleibt zu
beachten, dass diese Vergleichbarkeit nicht erzwungen und das Ergeb-
nis dadurch verfélscht werden darf.

Durch Bindung an das Medium Schiene, ist die Bahn vermeintlich ein
Paradebeispiel fir eine Form der unfreien Fortbewegung. Den vorge-
gebenen Weg stets vor Augen, mit nur wenigen geregelten Punkten
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innerhalb der Strecke, die einen Ausbruch aus dieser erlauben. Das
Automobil ist frei. Die StraBen sind weit und offen. Jede Kreuzung oder
Abzweigung gibt dem Fahrenden die Freiheit, sich fiir einen persén-
lichen Weg zu entscheiden. Die Entscheidungsgewalt liegt in seinen
Handen, ohne die bestimmenden Eingriffe einer hdheren Instanz.

Doch von dieser absoluten Freiheit unreflektiert auszugehen ist falsch,
die Limitationen sind ebenso vorhanden. Einzig die Dichte des StraBen-
netzes und die Tatsache, dass dieses Netz von den meisten Menschen
taglich genutzt wird, lasst es dem Reisenden so vertraut und offen
erscheinen.

Das Schienennetz wird als Nicht-Mitarbeiter eines Bahnunternehmens,
in aller Regel nur passiv wahrgenohmen. Etwa beim (iberqueren eines
Bahniiberganges. Wéhrend der Reise als Passagier eines Personen-
zuges, besteht in der Wahrnehmung unzureichend Kontakt zur eigent-
lichen Strecke um diesen als Weg zu deuten, den man im persénlich
Bezug bereist. In der fixierten Umgebung des Wagons, eine fast schon
hermetische wirkende Umgebung, in der man sich nur zu gern mit
anderen Tétigkeiten, wie dem Lesen eines Buches ablenkt, wird die
Reise als bestimmter Zeitraum wahrgenommen, nicht als Bewegung
im geographisch, physischem Raum. Selbst die vorbeiziehenden
Landschaften verschwimmen durch Geschwindigkeit und Unschérfe
zunehmend zu abstrakten Wahrnehmungen, als das der Reisende sich
als Teil dieser Umgebung sehen kann. Diese erzwungene Passivitat
macht deutlich, inwiefern im Prozess der Reise, die umgebende Welt
verschwimmt.

Bei der Fahrt im Automobil ist diese Passivitat fir den Passagier (diffe-
renziert vom Fahrer!) insofern zu betrachten, das aufgrund des kleine-
ren, umgebenden Objekts der Kontakt zur Umgebung und speziell der
Fahrtstrecke, die unmittelbar vor dem Reisenden stattfindet, als direkter
gewertet werden kann, als dies in einem Wagon der Eisenbahn der

Fall wére. Eine zusatzliche Sonderstellung nimmt hierbei erneut die
Autobahn ein. Mit den umgebenden Larmschutzwéllen und Bepflan-









Die mehrfache Abgrenzung des
Reisenden auf der Strecke AB.

Zum einen im Fahrzeug (a), das den pas-
siven Begleiter oder Passdgier vom
Prozess entfremdet.

Desweiteren die Abschirmung und
Herausheben des Weges(b) aus der
Gesamtumgebung(c).
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zungen erlaubt sie nur selten einen Einblick in die umgebende Welt
und wird somit zu einem Subraum, in dem das Reisen passiert und der
sich von der eigentlichen Welt, um eine zusétzliche Ebene abhebt. Es
findet eine doppelte Abkapselung statt. (Sowohl das Phdnomen der
verschwimmenden AuBenwelt bei hohen Geschwindigkeiten, als auch
die Abkapselung durch Wallanlagen, ist nicht limitiert auf die jeweilige
Art der Fortbewegung, Zug oder Auto, sondern kénnen durchaus als
kombinatorische Phdnomene des modernen Reisens an sich verstan-
den werden.)

Doch Limitierungen sind auch flr das StraBennetz leicht aufzuzeigen.
Es ist weniger die generelle Anbindung an den StraBenverkehr, als

die zeitliche Heterogenitat, resultierend aus den spezifischen Eigen-
schaften, der zur Verfligung stehenden StraBen. Die Differenzierungen
liegt zum einen in der Méglichkeit der Geschwindigkeit, desweiteren
aber auch in Faktoren, wie Verkehrsaufkommen, kreuzenden StraBen
oder der Wahrscheinlichkeit etwaiger Stérquellen. Autobahnen bieten
als Beispiel eine hohe Geschwindigkeit, geringe Unterbrechungen,
dafur aber auch die geringste Netzdichte, es sind also nur wenige

Orte direkt angebunden. Es muss abgewogen werden, ob eine ho-
here Geschwindigkeit fiir eine generelle Reise in eine entsprechende
Richtung effizienter ist, als eine geringere Geschwindigkeit die direkt
an das geplante Ziel flihrt. Wie die Praxis zeigt, ist es in der Regel eine
Mischung mehrerer Verkehrswege. Das rechtzeitige Abfahren von der
Autobahn, mit dem Wechsel auf eine Bundes- oder GemeindestralBe,
um einen Punkt in einer optimierten Zeit zu erreichen. Diese Wech-
selvorgange zeigen die Bedeutung der angesprochenen Dichte eines
solchen Netzes auf. SchnellstraBen bilden langere Subrdume aus, die
nur wenige Méglichkeiten des Verlassen ermdglichen. Diese gréBeren
Raume kdénnen jedoch aufgrund der héheren Geschwindigkeit schneller
passiert werden. GemeindestraBBen bieten zahlreiche Méglichkeiten des
Wechselns, bieten allerdings eine geringe Geschwindigkeit, mit zahlrei-
chen potentiellen Stérfaktoren.



Durch die geringe Geschwindigkeit und nicht vorhandene Abschirmung
dieser OrtsstralBen durch Ldrm und SchutzmalBnahmen, werden diese
von den meisten Menschen nicht als isolierter Raum wahrgenommen.
In der theoretischen Betrachtung der Reise, sind sie allerdings als sol-

che, wenn auch weniger stark sepatriert, zu bewerten.

Was bei der Bahn der Verbindung zweier Punkte entspricht, deren
Zwischenstrecke keine Unterbrechung zulasst, ist dem Autoverkehr
die Strecke zwischen zwei VerbindungsstraBen zuzuschreiben. Das
Phanomen ist identisch, die StraBe bietet lediglich eine héhere “Auflé-
sung”, also eine héhere Dichte an Punkten, an denen dieser Subraum
verlassen oder gewechselt und ein neuer Raum betreten werden kann.
Die Freiheit des Autofahrers stellt sich als hochaufgeldster Determinis-
mus dar.

Bei der Suche nach Bahnverbindungen zwischen mehreren Orte, stellt
sich das Hindernis, dass einige Verbindungen nur tber bestimmte
Bahnknotenpunkte fahren, es also eine Mischung aus Direktverbindun-
gen, oder Fahrten uber Drittorte gibt. Diese Umwege Uber langere Stre-
cken entfallen fir die Reise im Automobil. Dies ist zum einen Ergebnis
der angesprochenen héheren Dichte des Netzes, sowie der freien Ent-
scheidungsgewalt des Fahrers. Entgegen steht die besondere Stellung
der Bahn, sich nicht mit anderen Verkehrsteilnehmern und duBeren
Einflissen auseinandersetzen zu miissen und so einen homogeneren
VerkehrsfluB erzielen zu kdnnen.

Der tibrige Verkehr ist selbstverstédndlich bei der Bahn ebenso vor-
handen wie im Autoverkehr, wird jedoch von einer Position auBerhalb
dirigiert, sodass die Reise im Ganzen zu einem homogeneren Prozess
wird. Auch die Einfllisse durch Schaltzeichen und Wegfihrung sind Teil
des Unternehmens Bahn, ebenso wie der Zug selbst. Im Autoverkehr
féllt diese Aufgabe der Navigation, Spurwechsel und Findung weitest-
gehend dem Fahrer selbst zu. Im StraBenverkehr sind Verkehrsleitung
und Verkehrsteilnehmer als differenzierte Ebenen zu betrachten, da sie
weitestgehend unabhéngig von einander agieren.
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Das Festlegen eines Zeitraums, innerhalb dessen die Karte stattfindet
gestaltet sich weniger komplex, als es fur die Erstellung der Bahnver-
bindungen notwendig ist. Die Freiheit des Individuums, die Reise nach
belieben anzutreten, ermdglicht einen beliebigen Startzeitpunkt. Erst
bei der Einberechnung von etwaige Stérungen und Verzdgerungen der
Reisezeit, wird die Wahl des Zeitpunkts relevant. In der Berucksichti-
gung von Verkehrssituation und temporaren Einflissen, wie Baustellen
oder Unféllen, zeigt sich die temporére Natur der Karte und der Bezug
zum gewahlten Zeitraum. Zu Beginn einer Feriensaison, ist mit einem
entsprechend héherem Verkehrsaufkommen zu rechnen als regulér.
Punkte wandern auseinander. Nachts sind StraBen weniger stark
befahren und lassen zwei Orte entsprechend der Analogie der Zeit
naher aneinander riicken. Ein schnelleres, ungehindertes befahren der
StraBen ist mdglich.

Bei paralleler Betrachtung des Bahnverkehrs driften die beiden Punkte
zu spédteren Zeiten auseinander, denn es stehen Nachts in der Regel
weniger Verbindungen bereit, die oftmals nicht die die Prioritét und
Geschwindigkeit von Expressfahrten haben, die vom Bahnunternehmen
nur in Zeiten mit hohem Passagieraufkommen eingesetzt werden.

Bei einem vordefinierten Zeitfenster in der Zukunft sind solche Fakto-
ren selbstverstandlich nicht einberechenbar. Es muss also zwischen
angepasster momentaner Fahrzeit, und der theoretischen Optimalzeit
differenziert werden. Wéhrend sich die angepasste Zeit innerhalb eines
Zeitfensters abspielt und fur dieses Gultigkeit besitzt, hat die theoreti-
sche Zeit eine allgemein glltige Situation und I8st sich somit von einem
fixierten Zeitraum.

Die Frage nach einer gerichteten Verbindung, wird dabei erneut rele-
vant. Zwar verlaufen beide Richtungen eines Weges fiir das Fahrzeug
Automobil parallel, das bedeutet jedoch nicht das diese identisch sind.
Beeinflussungen jeglicher Art kbnnen sowohl beide, als aber auch nur
eine Spur betreffen, weshalb es sehr wohl zwischen beiden zu differen-
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In dieser Differenzierung findet sich ebenfalls, die Frage des Unter-
schieds zwischen einer Distanz der Punkte oder der Distanz einer
spezifischen Person. Einem Reisenden kénnte eine gezielte Reiserich-
tung zugeschrieben werden, woraus sich eine Distanz ergibt die dem
persdnlichen Empfinden entspricht. Bei der Verortung zweier Punkte
sollte aber eine theoretische Gesamtheit betrachtet werden, die das
Verhéltnis beider Orte definiert. Das bedeutet, ein Mittel aus Hin- und
Ruckfahrt als durchschnittlich empfundene Distanz, des Verkehrs zwi-
schen beiden Punkten.

Im Vergleich beider Netze, erscheint die zweite Karte weitaus homoge-
ner in ihrer Aufteilung. Es bildet sich ein gleichmaBigeres Gesamtbild
der Verbindungen. Selbst Rand- und Grenzgebiete bieten keine so
starken AusreiBer wie es die Bahnverbindungen ausbildeten. Dabei
wirken die Verbindungen der Innerdeutschen Metropolen innerhalb der
ersten Karte weitaus gedrungener und Kompakter. In ihrer Gesamtgro-
Be werden sie wieder vergleichbar.

Das homogenere Verkehrsnetz erlaubt zudem eine komplexere Vernet-
zung, ohne die zweidimensionale Darstellung verlassen zu mussen.
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Karten

Das Bild der
unstetigen Karte im Raum.
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Nach der Konstruktion von zwei beispielhaften Karten, stellt sich die
Frage nach den gewonnen Erkenntnissen. Inwiefern sind diese Karten,
unzureichend in ihrer Darstellung und auBerhalb des bereits integrier-
ten noch Erweiterbar? Besonders wichtig ist diese Betrachtung ohne
die Beriicksichtigung der spezifischen Eigenarten der untersuchten
Fortbewegungsmittel, sondern mit Fokus auf die Idee der Karte an sich,
innerhalb ihres Bezugsfelds “Zeit”. Inwiefern sind die Darstellungsform
Print oder Digital vorteilhaft oder unzureichend? Welche Alternativen in
der Visualisierung wéaren denkbar oder ratsam?

Die digitale Karte hat einen Vorteil gegenuber der statischen Darstel-
lungen. Sie hat die Mdglichkeit fir den Moment Giiltigkeit zu besitzen
in dem sie Wahrgenommen wird. Eine automatisierte Aktualisierung,
die sich der aktuellen Verkehrslage auf den Autobahnen anpasst,
Verspatungen von Zigen berlcksichtigt oder auf Baustellen reagiert.
Punkte wandern auseinander, entfernen sich bei Behinderungen oder
verklrzen sich bei geringem Verkehrsaufkommen. Dies zeigt die wahre
Dynamik der Welt in der wir uns bewegen und wie veranderlich ihre
Wahrnehmung sein kann, basierend auf Eindrlicken die nicht in der
Macht des Einzelnen liegen. Die Wahrnehmung der Welt liegt nicht
vollstandig in den Handen des Erfahrenden.

Die beschriebenen Kartensysteme beschranken sich auf eine zwei-
dimensionale Darstellung der Verhéltnisse. Wo die Grenzen dieser
Darstellung liegen wurde zum einen bereits angefuhrt, desweiteren
zeigt es sich im Vergleich der Karten an sich. Nicht immer ist die Kon-
struktion eines gemeinsamen Schnittpunktes maéglich. Die ideale Karte
weiBt Verbindungen zwischen allen Punkten auf und steht dadurch in
ihrer Gesamtheit im Verhaltnis zu jedem Teil ihrer selbst. Doch wenn

5/
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bereits bei der Konstruktion von Strecken zwischen drei Punkten eine
gewissen Grad an Gleichartigkeit erfordern wie kann dies bei einer um
vielfaches héheren Zahl an Verknipfungen konstruiert und dargestellt
werden?

Durch drei Elemente. Das erste ist bereits inhaltlicher Teil der beste-
henden Karten. Die Bindung der Distanz an die Linie zwischen den
Punkten. Nicht die Positionierung im System beschreibt die zeitliche
Entfernung, sondern die Lange der beschriebenen Pfade, die zwei
Punkte, sei es direkt oder indirekt, verbinden. Oftmals entspricht die
Distanz zweier scheinbar nahe zueinander liegenden Punkte, also nicht
der Distanz, die sich zwischen ihnen befinden misste. Wenn beide
Punkte fixiert sind, also bereits durch andere Ebenen vorgegeben in
ihrer Lage, findet eine geometrische Strecke mit der entsprechenden
Lange nicht den nétigen Platz um beide Punkte zu verbinden. Um die
Entfernung dennoch beschreiben zu kénnen,muss eine Verldngerung
der Linie stattfinden. Dies kann zum einen grafisch stattfinden, in Bégen
und Kurven in der Ebene beschrieben werden, oder durch Auffaltung
der Karte in die dritte Dimension und der Verschiebung der Punkte in
diese.

I Die Karte wird zum dreidimensionalen Objekt.

Die gesamtheitliche Karte wére demnach ein raumliches Objekt, das
sich auf den aktuellen Moment bezieht. Selbst wenn dies als dreidimen-
sionales Objekt im Computer erzeugt wird, existiert zuletzt doch nur

ein zweidimensionaler Abbild, das das nachverfolgen der Strecken und
das Verorten einzelner Punkte im Bezug zum umgebenden niemals so
darstellen kbnnte wie es der physische Kérper dem Betrachter erlaubt.
Handelt es sich doch nicht viel mehr als einen zweidimensionalen
Schatten des Ganzen.

Daraus ergibt sich als Lésung eine dynamische Maschine der Distan-
zen, als ideale Karte. Als frei hangende Konstruktion deren Punkte
dynamisch untereinander befestigt sind und sich auf Basis der gegeben









Die Karte als dreidimensionales Qbjekt.
Alle Orte der Karte werden zum Teil der
Punktwolke, |hre Position wird
untereinander definiert, indem sie sich
selbst entsprechend der zwischen

ihnen gegebenen Distanzen positionieren.

Strecken zwischen Punkten deren Lange
sich nicht in das bestehende Raster aus
Punkten eingliedern lasst,fuhren zur
Beugung der Kurve in den Raum hinein.
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Informationen neu ordnen kénnen. Ein Konstrukt aus Faden und Moto-
ren, die ihre Lange laufend anpassen und korrigieren kénnen.

Doch diese weiteren Konfigurationen vernachlassigen einen Faktor, der
im Austausch zwischen Aussenwelt und Bewusstsein des Individuums
entscheidend ist. Durch die Mittelung und Berechnung von mathe-
matischen Werten und Durchschnitten wird die Zahl, als Ergebnis der
erhobenen Zeit als héchste Einheit gesetzt. Auch wenn diese Zahl
konstant ist, in der Wahrnehmung des Betrachters, ist sie es nicht. In
einer absolut, subjektiven Wahrnehmung werden Zeitrdume zu hetero-
genen Gestalten, des wahrnehmenden Geschdpfs. Eine Stunde kann
wie eine Minute wahrgenommen werden, und eine Minute wie eine
Stunde. Diese Wahrnehmung zu erfassen, oder sogar ein Mittel daraus
zu konstruieren scheint unreal.

Wege in diese Richtung untersuchte die Wahrnehmungsgeographie,
die bereits in den 50er Jahren, indem Probanten die Stadt in der sie
leben aufzeichneten, um so ein Abbild der Stadt im Rahmen ihrer Wahr-
nehmung abzubilden.

Reflektiert man dabei wie sehr sich diese Vorstellung eines Karten-
systemes bereits von dem Klassischen Gegenstand des gedruckten
Abbildes entfernt hat, stellt sich die Frage ob dieser Begriff noch ange-
messen erscheint.

“Topographische Karten, stellen sichtbare Erscheinungen der Erdober-
flache, vermessen und lagerichtig kartiert im GrundriB3 und z.T. durch
Schrift erldutert dar. Dazu gehéren orographische Verhéltnisse, Geldn-
deformen und Hbhenverhéltnisse, Bodenbewachsung, Siedlungen und
Wirtschaftsflachen, Verkehrswege und Grenzen, aber auch Einzelob-
jekte wie Burgen, Schilésser, Aussichtspunkte, Windmuhlen etc.”

Doch war es genau diese Bindung an die geographische Welt, die sie
in der durch Technologie verzerrten Umgebung ungentigend erschei-
nen lasst. Die zunehmende Entfernung des Individuums von dieser



Welt, nicht nur im Rahmen der Wahrnehmung und des Transports von
Informationen wie Bildern und Videos, sondern ebenfalls innerhalb
des physischen Transports der Person selbst, den man als Reisen
beschreibt und der in den letzten hundert Jahren zunehmend héhere
Geschwindigkeiten erlaubte. Die Deklaration als topographische Karte
scheint also ausgeschlossen.

Thematische Karten stellen sich dabei frei von dem Zwang der Abbil-
dung des physischen Raums. Die dargestellte thematische Information
kann zwar innerhalb der topographischen Darstellung stattfinden und
sich auf diese beziehen, allerdings ist dies nicht Voraussetzung fur ihre
Definition. Einzig die vermittelte Information hat den Anspruch im Bezug
zum physischen Raum zu stehen.

“Thematische Karten stellen raumbezogene Themen unterschiedlich-
ster Art dar. ohne als Abbildung der Erdoberflache verstanden werden
zu mussen. Karten mit Linien gleicher Zahlenwerte (z.B. Isohypsen,
Isothermen, Isobaren. Isohyeten, Isochronen), Bevdlkerungsduchte-
karten, Wirtschafts- und Verkehrskarten sind kein Abbild der Natur.
Situationstreue muss aber gewéhrleistet sein. (...) Selbst in themati-
schen Karten finden Ausziige topographischer Karten als Kartengrund

Verwendung. Mischform “angewandte Karte”.

Dieser Raumbezug ist insofern vorhanden, dass die gewonnen Daten
die zur Konstruktion der Karte fihren, direkte Ergebnisse eines Prozes-
ses sind, der nicht nur im Raum stattfindet, sondern in seiner Art und
Weise direkt durch diesen beeinflusst wird. Das diese Beeinflussung in
Abhé&ngigkeit zur zuvor stattgefundenen Veranderung des physischen
Raums, durch den Eingriff des Menschen in diesem steht.

Somit wird im Grunde jede graphische Darstellung von Informationen,
mindestens zum Gegenstand einer potentiellen Karte, wenn sie es nicht
bereits selbst durch ihren spezifischen Bezug auf eine topographische
Karte ist.

Doch durch die Ann&herung an die Definition der thematischen Karte ist
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nicht die Frage nach dem Begriff der Karte an sich geklért und inwiefern
dieser noch zutreffend ist. Fur diese Frage bietet Herbert Wilhelmys
Buch “Kartographie in Stichworten”, aus dem auch die genannten Zitate
stammen, eine Liste an Forderungen die fir den Anspruch einer Kar-
tendarstellung erfullt werden missen.

“1.Karte sollte eine der mathemaischen Grundforderungen erfiillen:
Fldchentreue oder Winkeltreue. Léngentreue (Abstandstreue) nur auf
groBmapBstéblichen Karten oder fiir ausgewéhlte Strecken erreichbar.”

Diese Forderung wird durch die gleichartige Umrechnung aller ge-
wonnenen Daten erfullt. Auch bei Erhebung von Daten auf Grundlage
unterschiedlicher Quellen, findet die Umrechnung in den MaBstab der
Karte, unter den selben Faktoren statt.

‘2. Karte muss genau sein ( im Unterschied zur Kartenskizze!). Umrisse
und andere Angaben mUissen maBstabsgetreu der Wirklichkeit
entsprechen.”

Im Gegensatz zur topographischen Karte, die auf dem Prinzip der Ab-
messung basiert, handelt es sich bei den zeitbasierten Karten um eine
mathematische Konstruktion, &hnlich der eines Graphen. Die einzige
Ungenauigkeit kann in der Erhebung der Daten erfolgen. Wobei in
diesem Schritt erneut betont werden muss, dass es in der Natur der ge-
wéhlten Erhebung liegt, dass diese eine wandelbare und veranderliche
Struktur haben. Solange sie in den definierten Regeln erhoben werden,
hat die Grundlage also bestand!

“3.Karte muss mdglichst vollsténdig sein. Vom Karteninhalt muB3 in
Grenzen des gewdhlten MaBstabs Ruickschluss auf Wissensstand
maglich sein.”

Im Rahmen der Konstruktion wurde die Beschrankung auf einige aus-
gewahlte Strecken bereits angefuhrt und mit der Limitation des Medi-



ums begrindet. Innerhalb der gegebenen Informationen und Beschrei-
bungen ist eine komplexere Konstruktion jedoch durchaus mdéglich und
im Medium der raumlich, verénderlichen Konstruktion durchfihrbar.

“4.Karte muss zweckmdBig sein. Projektion und Format miissen Dar-
stellungs- und Verwendungszweck entsprechen. Orientierungs- und
Vergleichskértchen, Zuverldssigkeitsdiagramme, alpabetisches Namen-
verzeichnis erleichtern Benutzung, besonders bei Atlanten.”

Was ist der Zweck der erstellten Grafiken? Sie sollen nicht der unmittel-
baren Orientierung dienen. Sie sollen auch keine geographische Dar-
stellung sein. Ich sehe ihren Zweck viel mehr darin, es dem Betrachter
bewusst zu machen wie heterogen die physische Welt durch Verwen-
dung von Technologie geworden ist und wie sehr sich diese Welt der
Verbindungen von der geographischen unterscheidet. Diese Differenz
wird gerade im verzerrt, dreidimensionalen Medium des Objektes gut
deutlich.

“6. Karte muss klar und versténdlich sein.Was veranschaulicht werden
soll, muss unzweideutig ausgedrtickt sein. Ubersichtlichkeit darf nicht
durch Stoffiiberlastung beeintréchtigt werden.”

Hierzur vertrete ich einen &hnlichen Standpunkt wie zu 4. Die ge-
winschte Information liegt weniger in den Zahleninformationen, als im
Eindruck der Gesamtdarstellung im Widerspruch zur physisch, geogra-
phischen Welt die bereits bekannt ist. Durch die Limitation auf einige
wenige Strecken und Punkte, wird diese Verzerrung meiner Meinung
nach deutlicher, als durch ein zu komplexes Netz, das dem Betrachter
nicht mehr die Moglichkeit gibt einzelne Pfade und Knotenpunkte zu
erkennen und diese zu verfolgen, um eine neue Verortung zu finden.

“6.Karte muss Ulibersichtlich und leicht lesbar sein. Vorraussetzung
dafir: saubere Zeichnung, liberlegte Wahl und Anordnung der Zeichen,
Geschichte auch &sthetisch befriedigende Wahl der Farben, technisch
einwandfreier Druck.”
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Eine Forderung vorallem im technischen Sinne. Durch die Verwendung
verschiedener Medien, und der Wahl von Farben als Unterscheidungs-
merkmal der jeweiligen Hintergriinde, sollen die Karten méglichst tber-
sichtlich erscheinen, obschon, wie bereits erldutert, die Gesamtwirkung
ein nicht zu vernachlassigender Teil ist, der im Gegensatz zur Verfol-
gung einzelner Informationen innerhalb der Konstruktionen steht.

Besonders ergibt sich dies fiir die thematische Karte im Raum, die sich
als Erganzung zur zweidimensionalen Beschreibung als graphisch,
raumliches Element aus Vertizes, Raumkurven und Ebenen konstru-
iert. Wobei es sich nicht um einen abgeschlossenen Kérper handelt,
sondern um ein in sich unterbrochenes Netz verbundener Punkte. Die
Aufspannung von Ebenen innerhalb der entstehenden Polygone ist
dabei also zu vernachléssigen, da ihre Flache nicht nur keine Relevanz
fur die Darstellung der Information beinhaltet, sondern spezifisch Aus-
gegrenzt wird, indem die Information in den Kantenléngen stattfindet.



Zitate:

Karthographie in Stichworten
Herbert Wilhelmy

7. Uberarbeitete Auflage, Berlin 2002
Seiten 16-18
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