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6  Vorwort

Eigentlich ist es falsch, von Netzplänen oder  
-karten zu sprechen, denn komplexe und oft 
unsichtbare (weil unterirdische) Liniennetze müs-
sen so abstrahiert dargestellt werden, dass sich 
übersichtliche Information und exakte Stadtgeo-
grafie kaum vereinbaren lassen. Deshalb spreche 
ich lieber von Diagrammen. Da sich dieses mit 
viel Hingabe zusammengestellte Buch aber nicht 
nur an »Bahn-Nerds«, Eisenbahningenieure und 
ÖPNV-Kartografen richtet, kann man solche Popu-
lärbegriffe hier schon mal durchgehen lassen.

Netzpläne in Diagrammform sollen Einhei-
mischen und Besuchern helfen, sich in der Stadt 
zurechtzufinden – egal ob sie per Bahn, Bus, Fahr-
rad oder zu Fuß unterwegs sind. 

Als Mutter aller dieser Pläne gilt das Schema 
der Londoner U-Bahn (S. 131), das 1933 von Harry 
Beck entworfen wurde und angeblich von einem 
Schaltdiagramm (!) inspiriert ist. Obwohl damals 
nur wenige Linien südlich der Themse verliefen, 
zeichnete Beck den Fluss bewusst mit ein, was 
sich als Geniestreich erwies: Prägende topografi-

Vorwort
Erik Spiekermann

sche Elemente neben den reinen Nahverkehrs- 
verbindungen machen ein fast abstraktes Dia-
gramm erst zur Karte und steigern in erheblichem 
Maße dessen Akzeptanz bei den Nutzern.

Wer wie ich Leitsysteme für öffentliche Nah-
verkehrsnetze entwirft, weiß, dass der wichtigste 
Attraktivitätsfaktor weder im Fahrpreis noch in 
der Sicherheit oder im Fahrplantakt besteht, 
sondern in einer guten Fahrgastinformation. Ein 
einladender, lesbar gestalteter Netzplan erschließt 
die Stadt auf einen Blick. Netzpläne sind quasi 
das Kleingedruckte zum ÖPNV-Angebot, doch 
wenn sie wie Kleingedrucktes daherkommen, 
nützt das beste Angebot nichts. Ohne attraktive, 
zugängliche Informationen wird sich niemand ins 
Unbekannte wagen, in dunkle Tunnel und volle 
Fahrzeuge, um sich einem undurchschaubaren 
System auszuliefern. 

Dieser Band enthält viele großartige und einige 
weniger gelungene Netzpläne. Manche sind schräg 
beschriftet, was ich für unzweckmäßig halte. Da 
wir gewöhnlich von links nach rechts (oder, je nach 
Alphabet, von rechts nach links) lesen, möchte ich 
nicht gezwungen sein, ständig den Kopf zu neigen. 
Die einzig akzeptable Ausnahme sind für mich 
schmale Linienverlaufspläne (wie die über den 
Wagenfenstern oder auch das Inhaltsverzeichnis 
in diesem Buch). Noch schlimmer sind Beschrif-
tungen im 45-Grad-Winkel mit wechselnden 
Richtungen! Man nehme sich also ein Beispiel an 
London, Paris oder Berlin: Hier steht keine ein-
zige Zeile der natürlichen Lesegewohnheit ent-
gegen. Wenn man sich dafür die Geografie etwas 
zurechtbiegen muss, nur zu! Schließlich sind es ja 
Diagramme und keine Karten!

1  Erik Spiekermann gehört zu den weltweit 
einflussreichsten Grafikdesignern und ist vor 
allem als Entwerfer zahlreicher Schriftarten 
und Leitsysteme bekannt (u. a. für die BVG, 
S. 108, und die Deutsche Bahn). Sein Beitrag 
zur Neugestaltung des Berliner U-Bahn-Plans 
ist nur einer der Gründe für seine Aufnahme 
in die European Designers Hall of Fame 
im Rahmen der European Design Awards. 
Spiekermann ist heute Honorarprofessor der 
Hochschule für Künste Bremen.    
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Nächster Halt: Klarheit!  7

Nächster Halt: Klarheit!
Eine kurze Geschichte der Nahverkehrskartografie  
und ein Loblied auf gutes Netzplandesign

Die ersten Bahnlinien erschienen am Vorabend 
der industriellen Revolution auf europäischen 
Karten, doch zu einer eigenen Kunst wurde deren 
Kartierung erst mit dem weltweiten Siegeszug  
der Eisenbahn im frühen 19. Jahrhundert. Der 
städtische Nahverkehr entstand zwangsläufig 
in dicht bebauten Gebieten, wo Bahnstrecken 
zumeist nur unter den Straßen Platz fanden. Folg-
lich wurden die Linien – oft in kontrastierenden 
Farben – auf geografisch präzisen, topografischen 
Karten eingezeichnet.

Allmählich veränderte sich diese Darstellung. 
Oberirdische Details wurden zur besseren Über-
sichtlichkeit zunehmend reduziert und schließlich 
ganz weggelassen. Besonders drastisch geschah 
dies in Städten mit schnell wachsenden, ver-
zweigten Streckennetzen wie Berlin, London,  
New York, Paris und Tokio, wo man darum 
bemüht war, die ÖPNV-Nutzer mit vereinfachten, 
topologisch-schematischen Netzplänen durch 
das Liniengewirr zu lotsen.

Deren Ursprünge liegen vermutlich in den  
ersten Linienverlaufsplänen, die im frühen 
20. Jahrhundert in den Fahrzeugen auftauchten, 
wo die Platzverhältnisse in der Regel ein läng-
liches Format bedingten. Im Lauf der 1920er-  
und 1930er-Jahre hielten geometrische Formen, 
optische Begradigungen und neue Typografien 
Einzug – zweifellos auch unter dem Einfluss 
moderner Kunstströmungen wie Dadaismus, 
Jugendstil und dem späteren Art déco. In Europa 
und Nordamerika wuchs eine neue Generation 
von Netzplanpionieren heran, die Wert auf Ästhe-
tik und schematische Klarheit bei der Wieder-
gabe des Liniennetzes legten. 

Obzwar sich schematische Netzpläne bewährt 
hatten, griff man in den 1950er- und 1960er-Jah-
ren bei neu eröffneten U-Bahn-Netzen (z. B. in 
Lissabon, Mailand und Mexiko-Stadt) anfangs oft 
auf eine geografische Darstellung zurück, um den 
Nutzern die Eingewöhnung zu erleichtern.

Mit zunehmender Komplexität der unterirdi-
schen Tunnel und Gänge stiegen die Ansprüche 
an die Beschilderung und Kartierung des Nahver-
kehrssystems in Form intelligenter Leitsysteme. 
Netzplandesigner schufen ikonische Meister-
werke, die zum Markenzeichen des Verkehrs-
betriebs, ja sogar der jeweiligen Stadt wurden: 
zur »inneren Landkarte« von Einheimischen und 
Touristen, zu Sammlerobjekten und Inspirations-
quellen für Hobbydesigner (2).

Dieser Band soll eine Hommage an jene oft 
unbekannten Helden sein, die in ungezählten 
Stunden und schlaflosen Nächten über jedem 
noch so kleinen Detail des Linienplans brüten. 
Ihnen verdanken wir nicht nur effiziente Orientie-
rung, sondern eben auch diese 50 (genau genom-
men sind es 53) Netzpläne mit Kultstatus.

2  Obwohl der Autor 
seine 1977 im Teenager-
alter angefertigte Nach-
zeichnung des Londoner 
U-Bahn-Plans für »völlig 
missraten« hält, brachte 
sie ihm einen Platz an der 
Kunstakademie ein.
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⇽  Vergrößerter Ausschnitt des 
Liniennetzplans von Kairo.
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10  Afrika → Algier

Algier  Algerien
Aktueller Netzplan: Métro El Djazaïr

 Ab 1932 sollte in Algier eigentlich Afrikas 
erstes Stadtbahnnetz entstehen (1), doch die 

Pläne wurden aus wirtschaftlichen Gründen ver-
worfen. Jahrelang bestand der Nahverkehr daher 
hauptsächlich aus Bus und Straßenbahn.

1980 wurden zwar einige Tunnel gegraben, 
doch erst nach einer erneuten Planänderung um 
2006 (4) wurde der Bau fortgesetzt. Fünf Jahre 
später wurde schließlich der erste, 9,5 km lange 
U-Bahn-Abschnitt eröffnet. 

Im selben Jahr (2011) ging auch eine moderne 
Stadtbahn in Betrieb, zunächst auf nur 7 km Länge. 
Beide Netze wurden seither mehrfach erweitert; 
ein weiterer Ausbau ist geplant und bereits an-
gelaufen. 

Linienpläne sind auf U-Bahn-Tickets auf-
gedruckt (2) und an Bahnsteigen als Richtungs-
anzeiger ausgehängt (6). In den Wagen selbst 
hängt der Gesamtnetzplan einschließlich der 
geplanten Verlängerungen (7). 


