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ZUSAMMENFASSUNG

Ein Mangel an o6ffentlichen Toilettenanlagen beschrankt den Bewegungs-
radius, innerhalb dessen sich Personen, die auf erreichbare sanitare Infra-
strukturen im 6ffentlichen Raum angewiesen sind, aufhalten oder bewegen
kdnnen, um individuelle Bedirfnisse zu erfillen. Mit einer Sanierungs- und
Ausbauoffensive fur 6ffentliche Toiletten begegnete der Hamburger Senat
in den Jahren 2022 und 2023 der Kritik von Parteien und Verbanden an
der mangelhaften Versorgung des offentlichen Raums mit Toiletten in
Hamburg.

Ziel der Studienarbeit sind die Untersuchung der fuBlaufigen Erreich-
barkeit offentlicher Toiletten in Hamburg unter Berlcksichtigung
verschiedener Nutzergruppen und die Bewertung der Auswirkungen
der Sanierungs- und NeubaumaBnahmen des Hamburger Senats auf die
Versorgungssituation.

Hierfir wurden zunéchst mittels einer Dokumentenanalyse Aktivitats-
ziele im offentlichen Raum identifiziert, an denen potenziell ein Bedarf
fur offentliche Toiletten entsteht. Diese bilden den Ausgangspunkt fir die
weiterflhrende Erreichbarkeitsanalyse, die basierend auf freiverfligbaren
geocodierten Datensatzen und unter Verwendung der Software QGIS
durchgefiihrt wurde. Es wurden die Einzugsgebiete der bestehenden und
geplanten Standorte offentlicher Toiletten fiir unterschiedliche Gehzeit-
budgets und Gehgeschwindigkeiten berechnet. Anhand dessen konnten
individuelle Aktionsraume unter Beriicksichtigung der Merkmale verschie-
dener Personengruppen visualisiert und verglichen werden. Zudem
wurde der Anteil an bedarfsgenerierenden Orten ermittelt, von denen
ausgehend eine offentliche Toilette innerhalb eines maximalen Gehzeit-
budgets erreicht werden kann. Dadurch konnte die Versorgungssituation
der betrachteten Bedarfsstandorte differenziert nach Aktivitatskategorie
bewertet werden.

Die Ergebnisse zeigen eine hohe Erreichbarkeit von 6ffentlichen Toilet-
tenanlagen in dicht besiedelten und wirtschaftlich relevanten Bereichen in
Hamburg. Dem gegeniiber stehen Defizite in der Versorgung von Bedarfs-
standorten der Aktivitatskategorien ,Erholung” insbesondere in den
peripheren Gebieten Hamburgs. Durch die MaBnahmen der Ausbauoffen-
sive konnte eine Verbesserung individueller Aktionsrdaume fiir besonders
bedirftige Nutzergruppen erzielt werden, jedoch keine weitreichende
Verbesserung der Erreichbarkeit von bedarfsgenerierenden Orten.

AbschlieBend werden Handlungsempfehlungen fir die SchlieBung von
identifizierten Versorgungsliicken und zur Vermeidung von Uberversor-
gung sowie zur Weiterentwicklung einer gesamtstadtischen Toilettenstra-
tegie gegeben.
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1 EINLEITUNG

Das ZufuBgehen stellt fir viele Menschen einen integralen Bestandteil zur
Realisierung ihrer Wege im Alltag dar (vgl. Nobis, 2019, S. 63). Der FuBver-
kehr ist nicht nur die umweltfreundlichste Form der Fortbewegung, sondern
ist auch gesund, preisgtinstig und foérderlich fiir soziale und wirtschaftlich
attraktive Stadte (vgl. Bauer et al., 2020, S. 16).

Voraussetzung dafir, dass Menschen gerne zu FuB gehen, ist die Schaf-
fung attraktiver offentlicher Rdume, die neben einer Verbindungsfunk-
tion zudem eine Aufenthaltsfunktion erfiillen und Platz fiir soziale Inter-
aktion und Begegnung ermoglichen (vgl. Bauer et al, 2020, S. 18). Zu
den Elementen, die die Qualitat offentlicher Rdume erhéhen und damit
zur Forderung des FuBverkehrs beitragen kdnnen, zdhlen beispielsweise
breite Gehwege, ausreichende Beleuchtung oder Sitzgelegenheiten (vgl.
Aichinger und Frehn, 2017, S. 7). Dartber hinaus kann die Zuganglich-
keit der offentlichen Toiletten die aktive Fortbewegung zu FuB oder mit
dem Fahrrad erhéhen und den Komfort sowie die Dauer von Aufenthal-
ten im offentlichen Rdumen steigern (vgl. Gomes und Pedro S., 2012,
S. 8; Breckner et al., 2020, S. 386).

1.1  Problemstellung

Jeder Mensch nutzt taglich etwa flinf bis acht Mal' die Toilette und ist folglich
regelmaBig auf die Verfiigbarkeit einer solchen angewiesen. Bewegen sich
Menschen im Alltag zur Befriedigung von Bedurfnissen auferhalb ihres
Zuhauses oder halten sich im 6ffentlichen Raum auf, benétigen sie 6ffent-
lich zugangliche Toiletten (vgl. Hanson et al., 2007, S. 18).

Die Bereitstellung offentlicher Toilettenanlagen wird in vielen Staaten
und Stadten jedoch sowohl im Hinblick auf die Ausstattung als auch auf
die rdumliche Verteilung als unzureichend kritisiert (vgl. Afacan und Gurel,
2015, S. 245; Kuhn et al., 2022, S. 69). Die Anzahl 6ffentlicher Toiletten im
offentlichen Raum ist in den vergangenen Jahrzehnten aus verschiede-
nen Griinden, wie beispielsweise der knappen Haushaltskassen der Stadte,
gesunken (vgl. Gomes und Pedro S., 2012, S. 8). Diese Entwicklung hat
negative Folgen fir die Teilhabechancen von Personen, die besonders auf
sanitdre Infrastrukturen im 6ffentlichen Raum angewiesen sind (vgl. Kuhn et
al.,, 2022, S. 69). Fir diese Personen resultiert aus einem Mangel an erreich-

1 Diese Schatzung qilt fur kérperlich gesunde Menschen (vgl. Hanson et al.,
2007, S. 18).
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baren o6ffentlichen Toilettenanlagen eine Einschrankung des Bewegungsra-
dius, innerhalb dessen sie sich aufhalten oder bewegen kénnen, um indivi-
duelle Bedrfnisse zu befriedigen. Sie werden sinnbildlich ,an die Leine
gelegt’ (vgl. Stanwell-Smith, 2019, S. 11).

In Hamburg kritisieren nahezu alle Parteien und unterschiedliche
Verbande die mangelhafte Versorgung des 6ffentlichen Raumes mit 6ffent-
lichen Toiletten. Besonders die rdumliche Verteilung und Anzahl der Toilet-
tenanlagen sowie die Abdeckung von Orten mit erhdhtem Bedarf werden
als unzureichend wahrgenommen. In Parkanlagen, an Spielpldtzen und
Badeseen oder auf stadtischen Platzen fordern Abgeordnete oder Vertre-
ter*innen einen Ausbau des Versorgungsnetzes (vgl. Hasse, 2021; Hasse,
2023).

Durch die Sanierungs- und Ausbauoffensive fir 6ffentliche Toiletten
des Hamburger Senats sollte eine Verbesserung der Versorgungssituation
erzielt werden. Im Februar 2022 kiindigte der Hamburger Senat die Investi-
tion von 8,52 Millionen Euro in die Sanierung und den Neubau 6ffentlicher
Toilettenanlagen an zentralen Orten und Griinanlagen an. Das MalBBnahmen-
paket zielte darauf ab, das bestehende Angebot an das durch die Pandemie
verdnderte Freizeitverhalten der Hamburger*innen und die daraus resul-
tierend gestiegenen Bedarfe anzupassen (vgl. Behorde fir Umwelt, Klima,
Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA), 2022). Die MaBnahmen wurden bis
zum 2. Quartal 2023 abschlieBend umgesetzt (vgl. Burgerschaft der Freien
und Hansestadt Hamburg, 22. Wahlperiode (FHH), 2024, S. 2).

1.2 Ziel der Arbeit

Im Mittelpunkt der Betrachtung steht die Erreichbarkeit 6ffentlicher Toilet-
tenanlagen in Hamburg als Faktor fir die uneingeschrankte Mobilitat und
gesellschaftliche Teilhabe unterschiedlicher Nutzergruppen.

Ziel der Studienarbeit ist es die fuBlaufige Erreichbarkeit offentlicher
Toiletten in Hamburg und die Auswirkung der Sanierungs- und Ausbauof-
fensive des Hamburger Senats, in dieser Arbeit als Toilettenoffensive
bezeichnet, auf die Erreichbarkeit kritisch zu untersuchen. Der Fokus liegt
dabei auf der Versorgung von Orten, an denen potenziell Bedarf fir offent-
liche Toiletten generiert wird. Es werden primar Personengruppen betrach-
tet, die besonders auf die Erreichbarkeit 6ffentlicher Toilettenanlagen
angewiesen sind.

Basierend auf freiverfligbaren geocodierten Datensatzen wird ausge-
hend von potenziell bedarfsgenerierenden Orten (Bedarfsquellen) die
fuBlaufige Erreichbarkeit der bestehenden und geplanten Standorte 6ffent-
licher Toiletten (Angebotsziele) analysiert.
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1.3 Aufbau der Arbeit

Zu Beginn der Arbeit werden in Kapitel 2 relevante Begriffe und Konzepte
definiert und dadurch die theoretischen Grundlagen zu den Themen
Mobilitat und Teilhabe sowie Erreichbarkeit geschaffen. Offentliche Toilet-
ten werden als Untersuchungsgegenstand der Arbeit klassifiziert und die
Bedeutung der 6ffentlichen Toiletten fiir Stadte und Nutzergruppen hervor-
gehoben. In Kapitel 3 wird die Forschungsmethodik erlautert. Dazu werden
zunachst Forschungsfragen formuliert und die Methode der Erreichbar-
keitsanalyse beschrieben. AnschlieBend wird der Untersuchungsraum
abgegrenzt und die Datenerhebung erlautert. Die Vorbereitung der Daten
fur die Analyse und das Vorgehen der Erreichbarkeitsberechnung mit QGIS
werden dargestellt. In Kapitel 4 folgt die Auswertung der Analyse. Hierfir
werden zunéchst die Einzugsgebiete der 6ffentlichen Toiletten in Hamburg
untersucht und anschlieBend die Erreichbarkeit offentlicher Toiletten
ausgehend von bedarfsgenerierenden Orten analysiert. Die Ergebnisse
werden in Kapitel 5 hinsichtlich der formulierten Forschungsfragen disku-
tiert. AbschlieBend wird in Kapitel 6 ein Fazit gezogen. Die wesentlichen
Erkenntnisse der Studienarbeit werden zusammengefasst, die Arbeit kritisch
reflektiert und ihre Grenzen aufgezeigt. Aus den Erkenntnissen der Erreich-
barkeitsanalyse werden Schlussfolgerungen zur fuBBlaufigen Erreichbarkeit
offentlicher Toiletten in Hamburg und der Wirkung des Ausbauvorhabens
des Hamburger Senats gezogen und Handlungsempfehlungen abgeleitet.

1
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2 THEORIE UND
UNTERSUCHUNGSGEGENSTAND

Zu Beginn wird der theoretische Hintergrund zur Untersuchung der Erreich-
barkeit offentlicher Toiletten in Hamburg aufgearbeitet. Dazu werden
zunachst wesentliche Fachbegriffe erlautert, die im Verlauf der Studienar-
beit Anwendung finden und fiir die Analyse und Auswertung von Bedeu-
tung sind. Neben dem Begriff der Mobilitdt und dessen Bedeutung fiir die
soziale Teilhabe werden das Konzept der Erreichbarkeit sowie fur diese
Arbeit relevante Indikatoren definiert. AuBerdem werden 6ffentliche Toilet-
ten als Untersuchungsgegenstand klassifiziert und die Bedeutung 6ffentli-
cher Toiletten fur Stadte und Nutzergruppen betrachtet.

2.1 Mobilitiat und soziale Exklusion

Mobilitat (lat.: mobilitas = Beweglichkeit) bezeichnet im urspriinglichen
Sinne die rdumliche oder zeitliche Beweglichkeit von Lebewesen oder
Gegenstanden (vgl. Gather et al., 2008, S. 23). Im heutigen Begriffsverstand-
nis ist raumliche Mobilitat von sozialer und mentaler (geistiger) Mobilitat
abzugrenzen, wobei diese nicht unabhdngig voneinander sind (vgl. Blaser
und Schmidt, 2012, S. 505; Reutter, 2014). Raumliche Mobilitat bezeichnet
die Ortsveranderung im physischen Raum und kann entlang einer zeitli-
chen Dimension in kurzfristige Ortsverdanderungen, auch Alltagsmobilitat,
und langfristige Ortsveranderungen, auch Wanderungsmobilitat, differen-
ziert werden (vgl. Gather et al, 2008, S. 24). Ausgangspunkt fir Mobilitat
bilden zu befriedigende Bediirfnisse von Menschen, die nur durch Ortsver-
anderungen zwischen Aktivitatsstandorten erfillt werden kdnnen. Dabei
ist lediglich das Potenzial, also die Moglichkeit und die Bereitschaft zur
Ortsverdnderung, entscheidend und nicht zwingend die tatséchliche Reali-
sierung der Ortsveranderung (vgl. Becker, 2016, S. 17; Leser, 1997, S. 251).
Im Rahmen der Studienarbeit wird Mobilitat als potenzielle kurzfristige
Ortveranderungen verstanden.

Vom Begriff Mobilitit abzugrenzen ist der Begriff Verkehr, der im alltagli-
chen Sprachgebrauch oft synonym verwendet wird (vgl. Becker, 2016, S. 17),
jedoch nicht als potenziell mdgliche, sondern als tatsachlich im Raum reali-
sierte Ortsverdnderung von Personen, Gitern oder Nachrichten definiert ist
(vgl. Gather et al., 2008, S. 24-25). Zur Realisierung von Ortsveranderungen
kdnnen technische Hilfsmittel genutzt werden, sogenannte Verkehrsmittel
(vgl. Gertz, 2021, S. 9).
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Alle Entscheidungen, die von Individuen oder Gruppen bezlglich der
Ziele, der Wege und der dafiir genutzten Verkehrsmittel mit dem Zweck der
Raumuiberwindung zur Befriedigung verschiedener Mobilitatsbedurfnisse
getroffen werden, werden unter dem Begriff Mobilitdtsverhalten zusam-
mengefasst (vgl. infas, 2010). Die Mobilitat und das Mobilitatsverhalten von
Individuen und Gruppen sind abhéngig von diversen Einflussfaktoren, die
sich in die beiden Gruppen der strukturellen und der individuellen Fakto-
ren einteilen lassen (vgl. Leser, 1997, S. 251; Jarass, 2012, S. 25). Struktu-
relle Faktoren umfassen die Raum- und Siedlungsstruktur, das raumlich
differenzierte Verkehrsangebot sowie zeitliche Zwange. Zu den individu-
ellen Faktoren gehdéren soziobkonomische Aspekte wie Alter, Geschlecht,
Erwerbstatigkeit, sozialer Status und Haushaltstruktur, aber auch Lebens-
und Mobilitatsstile, die oft auf individuellen Werten und Normen basieren.
Die Wirkung und der jeweilige Wirkungsgrad einzelner Faktoren werden
in der Verkehrsforschung kontrovers diskutiert (vgl. Jarass, 2012, S. 25-32;
Altenburg et al., 2009, S. 6).

Mobilitat stellt weiterhin die Voraussetzung fiir gesellschaftliche
Teilhabe dar. Sie bildet die Basis fiir den Zugang zu unterschiedlichen
Aktivitatsstandorten, auch Gelegenheiten genannt, zur Befriedigung
von menschlichen Bedirfnissen (vgl. Perschon, 2012, S. 2; Gertz, 2021,
S. 18). Im Kontext der rdumlichen Mobilitat entsteht Teilhabe durch die
Moglichkeit zur Auslibung von Aktivititen an einem anderen Ort. Dem
Begriff Teilhabe gegenlber steht der Begriff soziale Exklusion. Dieser
bedeutet, dass Individuen oder Gruppen an bestimmten Aktivitdten an
anderen Orten auBerhalb der eigenen Wohnung eingeschrankt, in gerin-
gerem Umfang als zuvor oder gar nicht teilhaben kénnen (vgl. Alten-
burg et al, 2009, S. 9). Im Kontext von Mobilitat beschreibt Exklusion
folglich die Einschrankung des Madglichkeitsraumes flr Ortverdnderun-
gen von Individuen oder Gruppen. Ursache fir die Einschrankung des
Madglichkeitsraumes bilden neben verkehrlichen Barrieren, wie fehlen-
der Verkehrsinfrastruktur oder -angebote, nicht verkehrliche Barrieren,
wie fehlende Aktivitatsziele oder korperliche, zeitliche oder raumstruktu-
relle Limitationen (vgl. Ahrend et al., 2013, S. 20; Schwedes et al,, 2016,
S. 433-447; Sommer et al., 2023, S. 5).

Der FuBverkehr stellt neben dem Radverkehr eine Form der aktiven
Mobilitat, der Fortbewegung aus eigener Muskelkraft, dar. Die Forde-
rung aktiver Fortbewegungsarten wird mit dem physischen und psychi-
schen Wohlbefinden der Bevdlkerung, einer Steigerung der Attraktivitat
offentlicher R&ume und Unterstiitzung der lokalen Wirtschaft sowie dem
Umweltschutz in Verbindung gebracht (vgl. Breckner et al., 2020, S. 384;
Gerike et al., 2020, S. 16; Bundesministerium fir Bildung und Forschung,
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2023). Weiterhin ist die Fortbewegung zu FuB als Zubringerverkehr eine
wichtige Voraussetzung fir den 6ffentlichen Verkehr (vgl. Bauer et al., 2020,
S. 19). Forderliche Faktoren fir eine aktive Mobilitat sind beispielsweise
eine kompakte stadtebauliche Struktur mit kurzen Wegen, die Moglichkeit
zur barrierefreien Fortbewegung oder die Verfligbarkeit 6ffentlicher Infra-
strukturen, wie 6ffentliche Toiletten. Ein Mangel an diesen Voraussetzungen
stellt eine Mobilitatsbarriere und somit eine Einschrankung der Mobilitat
und der sozialen Teilhabe dar (vgl. Breckner et al,, 2020, S. 384; Gerike et al,,
2020, S: 155-156; 168).

2.2 Erreichbarkeit

Mit den Konzepten von Mobilitat und Verkehr eng verkniipft ist das Konzept
der Erreichbarkeit. Wahrend Mobilitat als Potenzial zur Ortsverdnderung
verstanden wird, bildet Erreichbarkeit das Zusammenspiel von Mobilitat mit
der Verflgbarkeit und rdumlichen Anordnung von Aktivitatsstandorten und
-gelegenheiten und die dadurch bedingten Teilhabechancen am gesell-
schaftlichen und wirtschaftlichen Leben ab (vgl. Schwarze, 2015, S. 38-39).

Der Erreichbarkeitsbegriff wird mit unterschiedlichen Bedeutungen in
raumbezogenen Forschungsdisziplinen, wie der Geographie, Verkehrs- und
Stadtplanung, verwendet (vgl. Geurs und van Wee, 2004, S. 127). Innerhalb
der raumbezogenen Wissenschaften hat sich das Verstandnis des Konzeptes
im Laufe der Zeit verandert und erweitert, sodass heute mehrere anerkannte
Definitionen flr Erreichbarkeit existieren (vgl. Schwarze, 2015, S. 33). Haufig
zitiert wird die Definition von Hansen (1959, S. 73), welche Erreichbarkeit
als ,Potenzial von Gelegenheiten zur Interaktion” beschreibt. Diese Betrach-
tung spiegelt sich in weiteren Definitionen wider, die die Erreichbarkeit aus
der Perspektive eines Standortes im Raum definieren (vgl. Bittner et al.,
2018, S. 388). In vielen dieser Definitionen finden sich die beiden Kompo-
nenten Raumstruktur und Verkehrssystem wieder, aus deren Verkniipfung
und Qualitat sich der Aufwand fur die Ortsveranderung zwischen Gelegen-
heiten ergibt (vgl. Vickerman, 1974, S. 676; Dalvi und Martin, 1976, 18-19).
Eine weitere Betrachtungsweise ist die individuelle Erreichbarkeit, die das
standortbezogene Erreichbarkeitsverstandnis um zeitliche und individu-
elle Komponenten erweitert (vgl. Buttner et al.,, 2018, S. 388). Erreichbarkeit
wird als moglicher Aktionsraum eines Individuums definiert. Individuelle
Aktionsraume sind sowohl von den raumlichen Interaktionspotenzialen der
Aktivitdtsstandorte abhangig, wobei individuelle Bediirfnisse die Potenziale
von Gelegenheiten gewichten, als auch vom individuellen Mobilitatsverhal-
ten (vgl. Peter, 2021, S. 42).
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Im Erreichbarkeitsmodell nach Geurs und van Wee (2004, S. 128) bestim-
men die vier Dimensionen (i) Raumstruktur, (ii) Verkehrssystem, (iii) Zeit
und (iv) individuelle Bedirfnisse und Gelegenheiten die Auspragung der
Erreichbarkeit. Die raumliche Dimension (die Raumstruktur) umfasst die
raumliche Verteilung von Gelegenheiten (Zielorten) sowie deren Qualitat
und Quantitat und die rdumliche Verteilung von Bedarfen. Das Verkehrs-
system wird als Gegenuberstellung von Verkehrsangebot und -nachfrage
verstanden und bildet die verkehrliche Dimension von Erreichbarkeit. Aus
der Verflgbarkeit von Gelegenheiten zu verschiedenen Tageszeiten sowie
individuellen Zeitbudgets ergeben sich zeitliche Restriktionen der Erreich-
barkeit. Zudem beeinflussen Bedirfnisse, Fahigkeiten und Maoglichkeiten
Einzelner die individuelle Erreichbarkeit (vgl. ebd., S. 128). Dieses mehrdi-
mensionale Verstandnis von Erreichbarkeit hat sich heutzutage in vielen
Bereichen durchgesetzt (vgl. Peter, 2021, S. 40). Bhat et al. (2002) liefern
eine Definition fir Erreichbarkeit, in welcher die verschiedenen Dimensi-
onen Beriicksichtigung finden. Erreichbarkeit wird als ,ein MaB fir die
Leichtigkeit, mit dem ein Individuum eine gewlinschte Aktivitat, an einem
gewdlinschten Ort, mit der gewiinschten Verkehrsart zu einer gewlinschten
Zeit nachgehen kann” definiert (vgl. ebd., S. 1)(vgl. Bhat et al., 2002, S. 1).
Schwarze (2015, S. 38) versteht Erreichbarkeit ebenfalls als MaB, und zwar
als AngebotsmaB ,fiir die raumlich-verkehrliche Zugénglichkeit von Orten
zur Entfaltung menschlicher Aktivitdten”, mit dem ausgedrickt werden
kann, welche nachgefragten Aktivitdten Individuen mit welchem angemes-
senen Aufwand erreichen kdnnen. Unter Berlcksichtigung der verschiede-
nen Begriffsverstandnisse des Konzeptes, wird die fuBlaufige Erreichbarkeit
im Rahmen dieser Arbeit wie folgt definiert:

.Die fuBlaufige Erreichbarkeit ist ein MaB fiir den Aufwand, der aufge-
bracht werden muss, damit Individuen gewiinschte Aktivitatsstandorte
Uber ein Verkehrssystem zu FuB erreichen.”

Zur Messung von Erreichbarkeit sind diverse Indikatoren entwickelt
worden, mittels derer Erreichbarkeit entsprechend des zugrundeliegenden
Begriffsverstandnisses quantifiziert wird (vgl. Bittner et al., 2018, S. 388;
Peter, 2021, S. 30). In der Literatur existieren verschiedene Systematiken
zur Kategorisierung dieser Erreichbarkeitsindikatoren. Die Systematisierung
der Erreichbarkeitsindikatoren nach Schwarze (2015, S. 43) basierend auf
Schirmann et al. (1997) unterscheidet zwischen einfachen und komplexen
Erreichbarkeitsindikatoren. Einfache Erreichbarkeitsindikatoren bertick-
sichtigen entweder die Parameter eines Verkehrssystems (z. B. die Lange
des FuBwegenetzes) oder die der Raumstruktur (z. B. Anzahl &ffentlicher
Toiletten in einem Quartier). Dem zugrundeliegenden Erreichbarkeits-
verstandnis zufolge, bestimmt das einen Ort umgebende Verkehrs- und
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Aktivitatsangebot dessen Erreichbarkeit. Einfache Erreichbarkeitsindikato-
ren werden haufig in der Verkehrsplanung angewendet, um die Erschlie-
Bungs- oder Verbindungsqualitat von Verkehrssystemen zu bemessen (vgl.
ebd., S. 46). Komplexe Erreichbarkeitsindikatoren verbinden die relevan-
ten Eigenschaften der Raumstruktur mit denen des Verkehrssystems (vgl.
Schirmann et al., 1997, S. 18; Schwarze, 2015, S. 43; Bundesinstitut fur
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR), 2019, S. 23). Geurs und van Wee
(2004, S. 128-129) unterscheiden hingegen vier Untersuchungsansatze zur
Messung von Erreichbarkeit: infrastrukturbasierte, standortbasierte, perso-
nenbasierte und nutzenbasierte Erreichbarkeitsindikatoren. Infrastruktur-
basierte Indikatoren messen die Qualitat des Verkehrssystems. Standortba-
sierte Erreichbarkeitsindikatoren werden genutzt, um die Verflechtung von
Raumnutzung und Verkehrssystem abzubilden, beispielsweise die Anzahl
der erreichbaren Arbeitsplatze innerhalb von 30 Minuten. Personenba-
sierte Indikatoren messen die individuelle Erreichbarkeit und bilden die
Unterschiede der Erreichbarkeiten verschiedener Personengruppen ab. Der
O0konomische Nutzen, der aus dem Zugang zu raumlich verteilten Gelegen-
heiten resultiert, wird mit nutzenbasierten Indikatoren erfasst (vgl. Geurs
und van Wee, 2004, S. 129; Blttner et al,, 2018, S. 389).

Einfache Erreichbarkeitsindikatoren basieren haufig auf dem infrastruk-
turbasierten Untersuchungsansatz. Bei den komplexen Erreichbarkeits-
indikatoren wird zwischen standortbasierten und personenbasierten bzw.
individuellen Indikatoren unterschieden (vgl. Bundesinstitut fir Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR), 2019, S. 25; Peter, 2021, S. 115). Abbil-
dung 1 stellt eine Systematisierung der Erreichbarkeitsindikatoren dar.
Abhéngig von der Fragestellung gilt es in jedem Einzelfall die geeigneten
Indikatoren auszuwahlen, da mittels der unterschiedlichen Indikatoren
jeweils nur einzelne oder wenige Dimensionen von Erreichbarkeit abgebil-
det werden kdénnen (vgl. Geurs und van Wee, 2004, S. 128; Bittner et al,
2018, S. 388-389).

Erreichbarkeitsindikatoren

!

!

Einfache
Erreichbarkeitsindikatoren

Komplexe
Erreichbarkeitsindikatoren

|

¥ ¥
Infrastrukturbasiert Standortbasiert Personenbasiert
/Individuell

» Ausstattungsindikatoren
i. Distanzindikatoren

* Nutzenindikatoren
» Aktionsraumindikatoren

iii. Reiseaufwandsindikatoren
iv. Kumulationsindikatoren
* Potenzialindikatoren

Abbildung 1:

Systematisierung der Erreichbarkeitsindikatoren

(Eigene Darstellung in Anlehnung an Schwarze (2015, S. 42) und Peter (2021, S. 115-131))
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Im Rahmen dieser Arbeit werden ausgewahlte einfache infrastruktur-
basierte und komplexe standortbasierte Erreichbarkeitsindikatoren naher
betrachtet. (i) Zu den einfachen Erreichbarkeitsindikatoren zahlen Distan-
zindikatoren. Distanzindikatoren geben die Lagegunst eines Ortes Uber die
zu Uberwindenden Raumwiderstande in einem Verkehrsnetz wieder. Der
Raumwiderstand wird als Distanz oder Gber Routen in einem Verkehrsnetz
abgebildet. In die Berechnung von Distanzindikatoren gehen die Raumwi-
derstande zwischen zwei oder mehreren Orten ein. Informationen Uber
die Aktivitatsstandorte an den Zielorten flieBen jedoch in die Berechnung
nicht mit ein (vgl. Schwarze, 2015, S. 48-50). Distanzindikatoren konnen
je nach Erreichbarkeitsverstandnis auch den standortbasierten Indikato-
ren zugeordnet werden (vgl. Geurs und van Wee, 2004, S. 133). Zu den
komplexen standortbasierten Erreichbarkeitsindikatoren zahlen unter
anderem (ii) Reiseaufwandsindikatoren und (iii) Kumulationsindikatoren.
(ii) Reiseaufwandsindikatoren messen den akkumulierten Raumwider-
stand zwischen einem Quellstandort und einer vorab definierten Menge an
relevanten Aktivitatsstandorten. Der Reiseaufwand kann mittels Reisedis-
tanz, -zeit oder -kosten oder generalisierten Kosten angegeben werden. (jii)
Wird die Anzahl an innerhalb einer definierten Obergrenze des Reiseauf-
wands erreichbaren Aktivitatsstandorten bestimmt, spricht man von einem
Kumulationsindikator. Der Reiseaufwand muss unterhalb der definierten
Obergrenze bleiben. Der einzelne Reiseaufwand je Aktivitatsstandort wird
nicht betrachtet. Je mehr Aktivitatsstandorte innerhalb des Reisebudgets
erreicht werden konnen, desto héher ist die Erreichbarkeit des Quell-
standortes. Sind nur Zielaktivitdtsstandorte vorgegeben, kénnen Reiseauf-
wandsindikatoren als Isochronenkarten? dargestellt werden. Individuelle
Praferenzen und Handlungsmaoglichkeiten werden mittels standortbasier-
ter Erreichbarkeitsindikatoren nicht betrachtet. Diese Aspekte kdnnen mit
individuellen Erreichbarkeitsindikatoren, wie beispielsweise Nutzen- oder
Aktionsraumindikatoren, abgebildet werden (vgl. Schirmann et al., 1997,
S. 19-22; Schwarze, 2015, S. 53-60; Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR), 2019, S. 23-25).

2 Isochronen stellen zeitliche Entfernungen anschaulich dar. Sie kennzeich-
nen Teilrdume, die innerhalb des gleichen Reisezeitbudgets erreicht werden
koénnen, Uber Farbabstufungen (vgl. Schwarze, 2015, S. 50).
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2.3 Offentliche Toiletten

Der folgende Abschnitt betrachtet den Untersuchungsgegenstand ,Offent-
liche Toiletten” eingehend. Zunichst wird ein kurzer Uberblick Gber den
Forschungsstand zur rdumlichen Planung &ffentlicher Toiletten in urbanen
Raumen gegeben. Danach wird eine Klassifizierung offentlicher Toiletten
dargestellt und die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir die Bereitstellung
von oOffentlichen Toilettenanlagen betrachtet. Anhand der historischen
Entwicklung wird die Bedeutung 6ffentlicher Toiletten fur Stadte hergelei-
tet und anschlieBend die Folgen einer mangelhaften Versorgung fiir die
Mobilitat und somit die soziale Teilhabe der Nutzergruppen dargestellt.

2.3.1 Offentliche Toiletten in der Forschung

Als Untersuchungsgegenstand werden offentliche Toiletten ab Beginn der
1980er vereinzelt und seit den 1990ern intensiver in der Forschungslitera-
tur diskutiert, wobei die Anzahl der verdffentlichten Publikationen erst seit
2010 exponentiell steigt (vgl. Moreira et al,, 2021, S. 3). Die Thematik wird
in unterschiedlichen Forschungsbereichen diskutiert, wie beispielsweise
Gesundheit, Hygiene und Medizin, Gleichstellung, Straftaten und Vandalis-
mus oder Tourismus und 6ffentlicher Transport (vgl. Greed, 2007, S. 8). Im
Rahmen dieser Arbeit wird die Forschung zur Planung 6ffentlicher Toiletten
im urbanen Raum naher betrachtet.

Der Fokus der Forschung zur Planung 6ffentlicher Toilettenanlagen liegt
zumeist auf der Ausstattung und dem inneren Design der Toiletten fir
einzelne Nutzergruppen (vgl. Hanson et al., 2007; Mamee und Sahachai-
saeree, 2010; Tales et al., 2017) sowie der auBeren Gestaltung offentlicher
Toilettenhauser und deren Eingliederung in das Stadtbild (vgl. Garcia et al.,
2014; Jaglarz, 2020). Der Gbergeordneten Standortfindung und rdumlichen
Planung offentlicher Toiletten wird laut der britischen Wissenschaftlerin
Clara Greed (2006, S. 426) zu wenig Bedeutung in der Forschung beigemes-
sen. Sie betont die Bedeutung der Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten fur
die Nutzer*innen sowie die Uibergeordnete stadtische Planung und kritisiert
die bisherigen traditionellen Planungsstrategien und -methoden zur Bereit-
stellung 6ffentlicher Toiletten (vgl. ebd., S. 426). Der strategische Planungs-
ansatz von Greed (2004, S. 81-82) umfasst ein mehrstufiges Planungskon-
zept, das Grundsétze und Richtlinien fur die Planung 6ffentlicher Toiletten
auf drei Ebenen beschreibt. Ausgehend von den Bedurfnissen der verschie-
denen Nutzergruppen werden Bereiche mit einem hohen Bedarf fir 6ffent-
liche Toiletten innerhalb der Stadt abgeleitet. Als Orte mit hohem Bedarf
werden (6ffentliche) Verkehrsknotenpunkte, Stadt- und Stadtteilzentren,
Griunflachen und Freizeitanlagen, Hauptverkehrskreuzungen und Postam-
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ter im suburbanen Raum und Gewerbeparks identifiziert. Die Bedurfnisse
der verschiedenen sozialen Gruppen, die die 6ffentliche Infrastruktur spater
nutzen, werden auch in anderen Publikationen als Ausgangspunkt fiir die
Planung offentlicher Toiletten betrachtet (vgl. Afacan und Gurel, 2015;
Moreira et al,, 2021, S. 3). Die Ermittlung konkreter Standorte innerhalb
dieser Bereiche basiert in dem Konzept von Greed (2004) auf traditionel-
len Planungsmethoden, wie Bestands- und Bedarfsanalysen, und Metho-
den zur Offentlichkeitsbeteiligung. Offentlich zugéngliche Toilettenanlagen
in Geschaften oder 6ffentlichen Geb&duden sollten nicht als Grundlage fiir
die Entwicklung von Toilettenstrategien dienen. Primar sollen Toiletten-
anlagen ,auf der StraBe” die Grundlage der Toilettenstrategien darstellen.
Die Planung der konkreten Ausstattung der &ffentlichen Toiletten wird auf
der untersten Ebene des Planungskonzeptes integriert (vgl. ebd., S. 81-82).
Dieses Konzept gibt jedoch nur Leitlinien fir die rdumliche Planung und
Standortfindung 6ffentlicher Toiletten. Konkrete Bemessungsgrenzen oder
Bewertungsparameter zur Einstufung des tatsachlichen Bedarfs fir die
verschiedenen Standorttypen werden nicht genannt.

Neben traditionellen Planungsmethoden, wie der Feldforschung, Umfra-
gen und Experteninterverwies, werden in den letzten Jahren GIS-basierte
Methoden fir die Planung offentlicher Toiletten vorgestellt (vgl. Chen et
al, 2021, S. 7531). GIS steht fur Geo-Informationssystem. Geo-Informati-
onssysteme sind rechnergestiitzte Systeme, mit denen sich raumbezo-
gene Problemstellungen modellieren und bearbeiten lassen (vgl. Bill, 2016,
S. 8). Die Nutzung von GIS wird beispielsweise in der Bestandsanalyse des
bestehenden Toilettenangebotes (vgl. Park und Bliss, 2019), der Bewertung
der Versorgungsituation fr bestimmte Nutzergruppen (vgl. Maroko et al,,
2021) oder in der bedarfsbasierten Standortfindung genutzt (vgl. Nega et
al,, 2022).

2.3.2 Klassifizierung offentlicher Toiletten

Chen et al. (2019, S. 1163) definieren &ffentliche Toiletten allgemein als
einen fiir die Offentlichkeit zugénglichen Raum oder ein Gebiude mit
Toiletten. Zur Klassifizierung offentlicher Toiletten ist zwischen verschiede-
nen Anbietermodellen und Betriebskonzepten zu unterscheiden. Bei der
Unterscheidung nach Standort kann grob zwischen offentlichen Toiletten
«auf der StraBe” (On-Street Toiletten) und 6ffentlich zuganglichen Toiletten
abseits der StralBe (Off-Street Toiletten) differenziert werden.

Die notwendige Infrastruktur der On-Street Toiletten wird in der Regel
von ortlichen Behorden oder in deren Auftrag und der Off-Street Toiletten
von privaten Anbietern bereitgestellt (vgl. Greed, 2004, S. 77; Hanson et al.,
2007, S. 18; Moreira et al,, 2021, S. 1).
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Abbildung 2: Klassifizierung 6ffentlicher Toiletten anhand des Standorts, Betreibers und
der Bereitstellung

(Eigene Darstellung)

Der Betrieb und die Instandhaltung &ffentlicher Toiletten werden entwe-
der vollstandig durch die Kommune erbracht, in Kooperation mit privat-
wirtschaftlichen Unternehmen oder durch private Anbieter. Bei sogenann-
ten herkdmmlichen Toiletten handelt es sich um On-Street Toiletten, bei
denen die Toilettenanlage als rein 6ffentliche Sanitareinrichtung durch die
Kommune betrieben wird (vgl. BSU, 2015, S. 13). Bei Kiosk-WC-Anlagen
ist eine o6ffentliche Toilette an einen kleinen Laden oder Gastronomiebe-
trieb angegliedert. Die Toilettenanlagen werden durch private Unterneh-
men im Auftrag der Kommune betrieben, wobei die Infrastruktur durch die
Kommune bereitgestellt und an das Unternehmen verpachtet sein kann (vgl.
BSU, 2015, S. 13-14; Birgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg, 21.
Wahlperiode (FHH), 2016b, S. 2). Die Kooperation mit international agieren-
den Unternehmen dient der Entlastung von Kommunen in finanzieller und
personeller Hinsicht. Diese Unternehmen stellen im Auftrag der Kommunen
die Infrastruktur bereit und Gbernehmen den Betrieb, wobei das Angebot
sowie die Art der Reinigung und Instandhaltung vertraglich festgelegt sind.
Verbreitet ist bei dieser Form der Kooperation das Angebot sogenannter
Automatiktoiletten — vorgefertigte Module mit selbstreinigenden Kompo-
nenten. Die Finanzierung der Toiletten erfolgt haufig Gber Werbetafeln an
den Anlagen (vgl. BSU, 2015, S. 13; Kuhn et al., 2022, S. 70).



THEORIE UND UNTERSUCHUNGSGEGENSTAND

Es besteht die Moglichkeit, Off-Street Toiletten durch die Kooperation
mit lokalen Unternehmen als 6ffentliche Toiletten nutzbar zu machen.
Unternehmen stellen ihre bestehende sanitdre Infrastruktur fur die 6ffent-
liche Nutzung bereit und werden dafir durch die Kommunen monetar
entschadigt. Dieses Betriebskonzept geht auf die Idee einer deutschen
Werbeagentur zurlick und wird in vielen Stadten unter dem Namen ,Nette
Toilette” vermarktet. Vorteile bietet dieses Konzept fur die Unternehmen
durch die mogliche Gewinnung neuer Kunden und fiir die Kommunen durch
die finanzielle Entlastung, da die finanzielle Kompensation im Vergleich zu
anderen Konzepten gunstiger ist (vgl. Kuhn et al, 2022, S. 70; STUDIOO
GmbH, 2022). Eine weitere Form von Off-Street Toiletten sind Kundento-
iletten. Diese werden durch private lokale Unternehmen, z. B. Cafés oder
Restaurants, sowohl bereitgestellt als auch betrieben und sind nicht 6ffent-
lich zuganglich. Die Nutzung ist in der Regel nur in Verbindung mit Konsum
oder Kauf im Geschéaft moéglich (vgl. Hanson et al.,, 2007, S. 18).

Im Rahmen der Studienarbeit stehen die On-Street Toiletten im Mittel-
punkt der Betrachtung. Es werden jene Toiletten im offentlichen Raum als
offentliche Toiletten definiert, die (a) spezifisch als flr jede Person zugéng-
liche Sanitareinrichtung bestimmt sind, (b) sich aus Mitteln der 6ffentlichen
Hand finanzieren, (c) sich auf Grund befindet, der sich in der Verfligungsbe-
fugnis der 6ffentlichen Hand befindet und (d) hinsichtlich Offnungszeiten,
Entgelt, Ausstattung und Betrieb durch die verantwortliche Behérde beein-
flusst werden koénnen (vgl. BSU, 2015, S. 9).

2.3.3 Rechtliche Rahmenbedingungen

Das Recht auf Trinkwasser- und Sanitarversorgung ist seit dem 28. Juli
2010 durch die UN-Generalversammlung als ein Menschenrecht anerkannt
worden, da es als Voraussetzung fiir alle weiteren Menschenrechte gilt
(vgl. UN-Generalversammlung, 2010, S. 55). Die Bereitstellung 6ffentlicher
Toiletten ist die Voraussetzung zur Umsetzung dieses Rechts fiir Menschen
auBerhalb ihres Zuhauses (vgl. Moreira et al., 2021, S. 1; UN-Generalver-
sammlung, 2019, S. 2). Ein Bericht der UN-Generalversammlung aus dem
Jahr 2019 (A/HRC/42/47) Uber das Menschenrecht auf Trinkwasser und
Sanitdrversorgung auBerhalb des privaten Haushaltes bemangelt die
fehlende Umsetzung dieses Menschenrechts auf nationaler Ebene. Nur
wenige Staaten verfliigen Uber wirksame Rechtsvorschriften zur Bereit-
stellung von Sanitdranlagen im offentlichen Raum (vgl. UN-Generalver-
sammlung, 2019, S. 2). Nach Kuhn et al. (2022, S. 70) ist das in Deutschland
geltende Recht nicht ausreichend fir die Sicherung der Wasserversorgung
und Bereitstellung von Sanitaranlagen im 6ffentlichen Raum.
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In Deutschland ist die Bereitstellung offentlicher Infrastrukturen, wie
beispielsweise die Energie- und Wasserversorgung, Verkehrsleistun-
gen, sowie Abwasser- und Millentsorgung, Bestandteil der sogenannten
kommunalen Daseinsvorsorge® (vgl. Chardon, 2021). Die Bereitstellung
offentlicher Toiletten zahlt nicht zu den Aufgaben der Daseinsvorsorge, wie
zuletzt im Beschluss des Oberverwaltungsgerichts NRW vom 14.12.2017
bestatigt (vgl. Oberverwaltungsgericht NRW, Beschluss vom 14.12.2017).
Es ist eine freiwillige Dienstleistung der Kommunen (vgl. Kuhn et al., 2022,
S. 70).

Die Ausstattung offentlich zugénglicher Toiletten regeln die Richtlinien
VDI 3818 - Offentliche Sanitarraume, VDI 6000 — Ausstattung von und mit
Sanitarraumen, VDI 6004, Blatt 3 — Schutz der technischen Gebaudeaus-
ristungen sowie die DIN-Norm 18040 — Barrierefreies Bauen. Gesetzliche
Regelungen uber die notwendige Mindestanzahl vorzuhaltender 6ffentlich
zuganglicher Toiletten existieren nicht. Die Richtlinie VDI 3818 enthalt
jedoch Planungsrichtwerte fir die Anzahl von Sanitdranlagen in Abhangig-
keit der Gebaude-/Anlagenart, z. B. Gebdude mit Publikumsverkehr oder
Freianlagen (vgl. VDI 3818, S. 14).

2.3.4 Bedeutung offentlicher Toiletten fiir Stadte

Offentliche Toiletten stellen laut Moreira et al. (2021, S. 3) ,eine wichtige
Infrastruktur fir nachhaltige, zugangliche und inklusive Stadte dar”. Sie
sind ein bedeutender Faktor fiur (i) die offentliche Hygiene und Gesund-
heit, (ii) die Mobilitat der Bevolkerung und (iii) die wirtschaftliche Entwick-
lung in Stadten (vgl. Chen et al., 2019, S. 1162). Die verschiedenen Aspekte
der Bedeutung offentlicher Toiletten fir die Stadte lassen sich durch die
Betrachtung der historischen Entwicklung herleiten.

Die Bedeutung ¢ffentlicher Toiletten als Faktor fiir die 6ffentliche Gesund-
heit resultiert aus der sanitaren Versorgungssituation wahrend des europa-
ischen Mittelalters. In diesem Zeitalter wurden im Vergleich zu anderen
Epochen, wie beispielsweise dem Rdmischen Reich, technische Riickschritte
in Bezug auf Sanitaranlagen und Abwasserbehandlung gemacht. Der gesell-
schaftliche Blick auf die Zugéanglichkeit zu Sanitdranlagen veranderte sich.
Private Toiletten waren Wohlhabenden vorbehalten und &ffentliche Toilet-
tenanlagen nur in wenigen Ausnahmen zu finden. Es war blich, im Privaten

3 Kommunale Daseinsvorsorge bezeichnet die staatliche Aufgabe, die fur das
menschliche Dasein notwendigen Guter und Leistungen bereitzustellen (vgl.
Chardon, 2027).
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Exkremente zu sammeln und abholen zu lassen oder kostengiinstiger auf
die StraBe zu kippen und auBler Haus das ,Geschaft” im Freien zu verrichten
(vgl. Stanwell-Smith, 2010, S. 614; Kocaili und Hersek, 2023, S. 79-80). Durch
das rasante Wachstum der Stadte im Zuge der Industrialisierung zu Beginn
des 19. Jahrhunderts wurden 6ffentliche Toilettenanlagen wichtige Faktoren
fur die Hygiene innerhalb urbaner Rdume und die 6ffentliche Gesundheit.
Die zuvor verbreiteten Methoden der Entsorgung von Exkrementen in den
dicht bevolkerten Stadten beglinstigten die Verbreitung von Krankheiten
wie Cholera oder Typhus und weiterhin waren nur wenige private Haushalte
mit Toiletten ausgestattet (vgl. Greed, 2007, S. 34-37; Stanwell-Smith, 2010,
S. 614; Kuhn et al., 2022, S. 73). Neu entwickelte Ansatze zur Hygiene und
offentlichen Gesundheit in der Stadtplanung trugen, gemeinsam mit dem
Wunsch nach Modernitat sowie der Entwicklung von Wasserklosetts und
Schwemmbkanalisationen, zur Verbreitung o6ffentlicher Toilettenanlagen
bei (vgl. Stanwell-Smith, 2010, S. 615; Breckner et al., 2020, S. 366-367).
Die offentliche Gesundheit und Sauberkeit innerhalb der Stadte sind auch
heutzutage Griinde fir Kommunen, offentliche Toiletten bereitzustellen
(vgl. The House of Commons, 2008, S. 5; Moreira et al., 2021, S. 1).

Nach Greed (2007, S. 46-47) fihrten die Entwicklungen der Industriali-
sierung ebenfalls dazu, dass sich offentliche Toilettenanlagen zu bedeuten-
den Faktoren fir die Mobilitat der stadtischen Bevolkerung entwickelten.
Durch die funktionale Trennung von Wohnen, Arbeiten und Erholung in den
wachsenden Stadten wahrend der Industrialisierung veranderte sich das
Mobilitatsverhalten von Arbeitnehmenden, das zunehmend vom Pendeln
auf Arbeitswegen gepragt wurde. Mit dem Aufkommen von Massentrans-
portmitteln, wie beispielsweise StraBenbahnen, konnten langere Arbeits-
wege realisiert und die verdnderten Mobilitatsbedurfnisse befriedigt
werden. Da sich Menschen langere Zeit des Tages auBer Haus aufhielten,
erhohte sich der Bedarf an ¢ffentlichen Toiletten, um den gréeren Aktions-
raum und die steigende Mobilitat der Bevolkerung zu erméglichen. Auch
heutzutage stellen 6ffentliche Toiletten Greed (2004, S. 77) zufolge, das
fehlende Kettenglied fiir die angestrebte Verlagerung des Verkehrs auf den
Umweltverbund* aus 6kologischen Griinden und die Sicherung der Mobili-
tat der Bevolkerung dar.

Bis in die 1980er Jahre stellte die Planung und Bereitstellung 6ffent-
licher Toilettenanlagen eine wichtige Aufgabe der Stadtplanung dar, die
der Verbesserung der 6ffentlichen Gesundheit und der Ausweitung der
Mobilitat der stadtischen Bevolkerung diente. Die Veranderung des Selbst-

4 Der Umweltverbund setzt sich zusammen aus offentlichem Verkehr sowie
Rad- und FuBverkehr (vgl. Klaas, 2021).
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verstandnisses von Stadten in den 1980er und 1990er Jahren fiihrte zu
einer verstarkt 6konomisch ausgerichteten Stadtpolitik, da sich Stadte
zunehmend als Wettbewerbseinheiten betrachteten, die sich gegen andere
Stadte durchsetzen miussen (vgl. Kuhn et al., 2022, S. 71-74). In diesem
Kontext wird die Verfligbarkeit 6ffentlicher Toiletten als Einflussfaktor fiir
das Wachstum der stadtischen Tourismusbranche, den steigenden Umsatz
in stadtischen Zentren und das damit verbundene wirtschaftliche Wachs-
tum betrachtet, da sie zur Attraktivitat stadtischer Raume beitragt (vgl. The
House of Commons, 2008, S. 7; Blrgerschaft der Freien und Hansestadt
Hamburg, 21. Wahlperiode (FHH), 20164, S. 7; Chen et al., 2019, S. 1162).

Der Ausbau des Versorgungsnetzes stockt seit den 1990er Jahren, in
Folge der starkeren Verbreitung privater Toiletten, der Notwendigkeit von
Stadten im Sinne einer 6konomischen Stadtpolitik und aufgrund knapper
Haushalte Kosten zu sparen und der fehlenden gesetzlichen Grundlage fir
die Bereitstellung offentlicher Toiletten als kommunale Aufgabe. Beste-
hende Standorte wurden seitdem stérker nach Anzahl der Nutzer*innen
priorisiert oder geschlossen (vgl. Greed, 2007, S. 53-54; Stanwell-Smith,
2010, S. 615; Kuhn et al., 2022, S. 70).

2.3.5 Bedeutung offentlicher Toiletten fiir
Nutzergruppen

Trotz schlechterer Versorgungslage ist die Bedeutung offentlicher Toilet-
ten fur die Nutzer*innen weiterhin hoch, da der ,Bedarf an Wasser und
sanitdren Einrichtungen nicht einfach in den Zeiten abnimmt, in denen die
Menschen auBer Haus sind” (UN-Generalversammlung, 2019, S. 2).

In der Literatur lassen sich mehrere Strategien identifizieren, die Nutzer-
gruppen anwenden, um mit einem Mangel an o6ffentlichen Toiletten
umzugehen. Sind keine &ffentlichen Toiletten verfligbar, ist eine Méglich-
keit das offentliche Urinieren bzw. Defakieren. Als Folgen dieser Strategie
wird neben der Belastung der Umwelt und der Verunreinigung 6ffentlicher
Gewasser, eine Schadigung der Reputation der Stadt aufgrund von Geruchs-
beldstigung und Verschmutzung genannt. Dies kann in einen Attraktivitats-
verlust fir Besucher*innen und Tourist*innen sowie wirtschaftliche Einbu-
Ben resultieren (vgl. The House of Commons, 2008, S. 5; Chen et al., 2021,
S. 7531). Zudem birgt diese Strategie ein rechtliches Risiko. Das 6ffentliche
Urinieren oder Defékieren stellt eine Ordnungswidrigkeit oder sogar eine
Straftat dar. In Hamburg kann dies ein BuBgeld oder in besonders schweren
Féllen sogar eine Freiheits- oder Geldstrafe nach sich ziehen (vgl. Burger-
schaft der Freien und Hansestadt Hamburg, 21. Wahlperiode (FHH), 2016c¢).
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Um den Folgen des offentlichen Urinierens entgegenzuwirken, stellen
Stadte kostenfreie Urinale an stark betroffenen Stellen auf. Jedoch stellt
die Bereitstellung von Urinalen fir viele Nutzer*innen, wie beispielsweise
Manner mit Behinderungen oder Frauen, unabhdngig ob mit oder ohne
Behinderungen, keine Losung dar, da diese Gruppen ein Urinal nicht oder
nur eingeschrankt nutzen kénnen (vgl. Bichard und Knight, 2012, S. 158).

Eine weitere Strategie ist die Praxis der bewussten Dehydrierung, also das
Vermeiden vor Ortsverdnderungen oder Aktivitaten im 6ffentlichen Raum
zu trinken. Dehydrierung stellt besonders fiir dltere Personen und Kinder im
Hinblick auf die langeren Hitzeperioden als Folge des Klimawandels eine
gesundheitliche Gefahr dar (vgl. Bundesumweltministerium, 2023). Alterna-
tiv wird die Strategie des bewussten Einhaltens genutzt, wenn Wege nicht
vermeidbar und keine 6ffentlichen Toiletten verfligbar sind (vgl. Chen et al.,
2021, S. 7531). Sowohl die bewusste Dehydrierung als auch das Einhalten
kénnen zu gesundheitlichen Problemen flihren, bestehende medizinische
Probleme verschlimmern oder Angste hervorrufen (vgl. Stanwell-Smith,
2019, S. 8; Saner, 2021; Chen et al., 2021, S. 7531).

Um die genannten Md&glichkeiten zu umgehen, wird davon berichtet,
dass betroffene Menschen einen hohen Aufwand fir die Planung eines
Weges aufbringen, seltener rausgehen oder langere Reisen vermeiden (vgl.
Afacan und Gurel, 2015, S. 242-243; Knight und Bichard, 2011, S. 6). Einige
Nutzergruppen, die aufgrund korperlicher Merkmale oder Krankheiten die
Nutzung einer Toilette wéhrend des Aufenthalts im 6ffentlichen Raum nicht
vermeiden kdnnen, berichten ihre Wege und Aktivitdten anhand der poten-
ziellen Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten auszurichten (vgl. Hanson et al.,
2007, S. 18; Bichard und Knight, 2012, S. 158; Saner, 2021). Davon betrof-
fen sind besonders Personen, die einen Uberdurchschnittlich hohen Bedarf
fur die Nutzung einer Toilette haben, beispielsweise aufgrund von Medika-
menten oder chronischen Krankheiten. Dazu zdhlen zum Beispiel Diabe-
tes oder Blasen-, Darm- und Prostataleiden, wie Inkontinenz oder Morbus
Crohn (vgl. Stanwell-Smith, 2019, S. 8). Insbesondere von den verschiede-
nen Formen der Inkontinenz ist ein groBer Anteil der erwachsenen Bevol-
kerung, Frauen starker als Manner, betroffen. Diese Problematiken werden
durch die zunehmend alternde Gesellschaft weiter verstarkt (vgl. Greed,
2007, S. 99; Bichard und Knight, 2012, S. 157). Ebenfalls einen hohen Bedarf
fur die Nutzung 6ffentlicher Toiletten haben Frauen, deren Nachfrage nach
offentlichen Toiletten sich von der von Mannern unterscheidet. Wahrend
einer Schwangerschaft oder der Menstruation steigt der Bedarf nach
erreichbaren Toiletten fiir diese Nutzergruppe (vgl. Afacan und Gurel, 2015,
S. 246; Maroko et. al,, 2021, S. 1). Zudem machen Frauen einen hdheren
Anteil an der &lteren Bevolkerung aus, sodass sie ofter von den genannten
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Krankheiten betroffen sind (vgl. Greed, 2007, S: 97; 134). Auch fir Kinder
und deren Begleitpersonen ist der Aufenthalt im oder die Bewegung durch
den 6ffentlichen Raum mit einem erhdéhten Planungsaufwand verbunden,
da Kinder haufiger die Toilette nutzen missen (vgl. Stanwell-Smith, 2019,
S. 8; Greed, 2007, S. 137).

Wenn keine offentlichen Toiletten oder keine ausreichend ausgestatte-
ten offentlichen Toiletten in der Nahe gewtinschter Aktivitatsziele mit einem
angemessenen Aufwand erreichbar sind, bedeutet das fir die genannten
Nutzergruppen, eine Einschrankung des Maoglichkeitsraumes fiir Ortsver-
anderungen innerhalb der Stadt. Der Mangel an erreichbaren 6ffentlichen
Toiletten beschrankt zum einen den Aktionsraum, entweder auf ausreichend
bekannte Routen und Bereiche in der Stadt, in denen die Standorte 6ffent-
licher Toiletten bekannt sind oder auf den unmittelbaren Bereich um den
Wohnsitz. Zum anderen verringert sich die potenzielle Aufenthaltsdauer an
einem Aktivitatsziel im 6ffentlichen Raum oder die Haufigkeit in der betrof-
fene Personen das Haus verlassen (vgl. Hanson et al,, 2007, S. 21-22; The
House of Commons, 2008, S. 6; Bichard und Knight, 2012, S. 158; Afacan
und Gurel, 2015, S. 246).

Neben einer Einschréankung des individuellen Aktionsraumes aufgrund
der Sorge, notfalls keine o6ffentliche Toilette zu erreichen zu konnen,
wird auch die vollstandige Vermeidung bestimmter Wege beschrieben.
Menschen bleiben verstarkt zuhause und schranken ihre gesellschaftliche
Teilhabe ein (vgl. Knight und Bichard, 2011, S. 6; Stanwell-Smith, 2019, S. 11).
Diese Isolation kann sich negativ auf die physische und psychische Gesund-
heit von Menschen auswirken. Wie in Abschnitt 2.1 erldutert konnen &ffent-
liche Einrichtungen, wie offentliche Toiletten, die aktive Mobilitat fordern.
Eine Studie von Barnett et al. (2015) konnte einen positiven Effekt zwischen
dem Vorhandensein 6ffentlicher Toiletten und einer Steigerung des FuBver-
kehrs aufzeigen. Die eingeschrankte Mobilitdt auf Grund mangelnder
offentlicher Toiletten wird mit einer Zunahme sozialer Isolation und einem
Rickzug von sozialen Aktivitdten in Verbindung gebracht. Besonders bei
alteren Menschen kann ein sozialer Riickzug Gefiihle von Einsamkeit oder
Depression verstarken und sich somit negativ auf die psychische Gesund-
heit auswirken (vgl. Bichard und Knight, 2012, S. 157). Fur die Einschran-
kung des individuellen M&glichkeitsraumes werden die Bezeichnungen Loo
Leash [dt.: Klo-Leine], Bladder Leash oder auch Urinary Leash verwendet
(vgl. Bichard und Knight, 2012, S. 158; Stanwell-Smith, 2019, S. 8-11). Insge-
samt fuhrt die ,Loo-Leash” zur Einschrankung der potenziellen Mobilitat
der betroffenen Nutzergruppen und damit zu einer Exklusion aus bestimm-
ten Bereichen des gesellschaftlichen Lebens.



THEORIE UND UNTERSUCHUNGSGEGENSTAND

Neben den beschriebenen Nutzergruppen werden in der Literatur
weitere Personengruppen benannt, die zu den Nutzenden o&ffentlicher
Toiletten gezahlt werden koénnen, wie beispielsweise obdachlose Perso-
nen, Pendler*innen und Personengruppen mit mobilem Arbeitsplatz, wie
Taxifahrer*innen, Handwerker*innen oder Pflegekrafte, die im Rahmen
dieser Arbeit nicht betrachtet werden (vgl. Greed, 2007, S. 11; Chen et al,
2019, S. 1162).

Zusammengefasst sind 6ffentliche Toiletten wichtige Faktoren fir die
gesundheitliche und wirtschaftliche Entwicklung von Stadten und die
Mobilitat der Bevolkerung. Sie ermdglichen Mobilitat und somit die Teilhabe
von Menschen, indem sie die Aufenthaltsdauer im &ffentlichen Raum und
den Radius der Menschen zur Bedurfnisbefriedigung erhéhen (vgl. Kuhn et
al., 2022). Obwohl die Bereitstellung 6ffentlicher Toiletten im Allgemeinen
fur alle Menschen notwendig ist, die sich im 6ffentlichen Raum bewegen
oder aufhalten, wird deutlich, dass einige Nutzergruppen besonders auf
die Erreichbarkeit von Toiletten im o6ffentlichen Raum angewiesen sind.
Zu diesen zahlen besonders altere Menschen, Menschen mit Behinderun-
gen und chronischen Krankheiten, Frauen*, insbesondere menstruierende
Personen und Schwangere, sowie Kinder und deren Begleitung (vgl. Greed,
2004, 77; 140-141; Maroko et al., 2021, 1; Knight und Bichard, 2011, S. 6).
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3 FORSCHUNGSMETHODIK

Ziel der Studienarbeit ist es, die Auswirkung der Sanierungs- und Neubau-
maBnahmen im Rahmen der Toilettenoffensive des Hamburger Senats
auf die fuBlaufige Erreichbarkeit der offentlichen Toiletten im Untersu-
chungsgebiet zu bewerten. Der Fokus liegt dabei auf der Bedeutung der
Erreichbarkeit offentlicher Toiletten fir Nutzergruppen, die besonders
auf einen Zugang zu offentlichen Toiletten angewiesen sind. Neben den
zuvor genannten Nutzergruppen wird auch die Gruppe der Tourist*innen
aufgrund ihrer wirtschaftlichen Bedeutung fur die Stadte in der Erreichbar-
keitsanalyse betrachtet.

Um dieses Ziel zu erreichen, werden im folgenden Kapitel zundchst
Forschungsfragen formuliert und die Methodik der Erreichbarkeitsana-
lyse zur Beantwortung der Forschungsfragen dargestellt. Die Methode der
Erreichbarkeitsanalyse umfasst die Abgrenzung des Untersuchungsgebiets,
die Erhebung der Datengrundlage, den Aufbau des Erreichbarkeitsmo-
dells und die Auswahl geeigneter Erreichbarkeitsindikatoren sowie deren
Berechnung und Auswertung.

Definition der Forschungsfragen

{

Abgrenzung des Untersuchungsraum

{

Aufbau des Erreichbarkeitsmodells

{

| a. Datenerhebung |

4

| b. Datenaufbereitung |

4

| c. Erreichbarkeitsberechnung |

{

Auswertung und Interpretation der
Ergebnisse

Abbildung 3: Ablauf der Erreichbarkeitsanalyse
(Eigene Darstellung)
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3.1 Forschungsfragen

Um die fuBlaufige Erreichbarkeit der &ffentlichen Toiletten in Hamburg zu
erfassen und die Wirkung des MaBnahmenpakets im Rahmen der Toilet-
tenoffensive der Freien und Hansestadt Hamburg (FHH) auf die Erreichbar-
keit 6ffentlicher Toiletten zu analysieren, werden zunachst zwei Forschungs-
fragen formuliert. Die erste Forschungsfrage lautet:

Inwiefern ist innerhalb Hamburgs die fuBlaufige Erreichbarkeit
offentlicher Toiletten ausgehend von bedarfsgenerierenden Orten
gewahrleistet?

Grundlage fur die Bewertung der MaBnahmen der Toilettenoffen-
sive stellt die Betrachtung der fuBlaufigen Erreichbarkeit des bestehen-
den Angebots dar. Dazu werden zunachst die aktuellen Einzugsgebiete
der Bestandsstandorte oOffentlicher Toilettenanlagen unter Berlicksichti-
gung verschiedener Ausstattungsmerkmale betrachtet. Dem bestehenden
Angebot gegeniiber stehen Aktivitatsstandorte, die Quellen fiir den Bedarf
an offentlichen Toiletten darstellen. Ausgehend von den Bedarfsstandor-
ten wird die fuBlaufige Erreichbarkeit der Angebotsstandorte 6ffentlicher
Toiletten unter Berticksichtigung verschiedener Reisezeitbudgets betrach-
tet.

Die Toilettenoffensive des Hamburger Senats zielte darauf ab, das
Angebot 6ffentlicher Toiletten an zentralen Orten und in intensiv genutz-
ten Griinanlagen zu verbessern. Im Rahmen der Studienarbeit werden die
Auswirkungen des MaBnahmenpakets auf die Einzugsgebiete und die
Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten ausgehend von Bedarfsstandorten
untersucht.

Die zweite Forschungsfrage lautet:

Inwiefern verbessert das Ausbauvorhaben des Hamburger Senats die
Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten im Hamburger Stadtgebiet?

Die Wirkung des MaBnahmenpakets wird durch die Betrachtung der
Veranderung der Einzugsgebiete durch den Bau neuer Angebotsstand-
orte und SanierungsmaBBnahmen im Bestand sowie die Verdnderung der
Erreichbarkeit ausgehend von den bedarfsgenerierenden Orten untersucht.
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3.2 Erreichbarkeitsanalyse

Fur die Beantwortung der Forschungsfragen wird ein quantitativer
Forschungsansatz in Form einer Erreichbarkeitsanalyse, basierend auf
Sekundérdaten, gewahlt. Wie in Abschnitt 2.2 erldutert, wird fuBlaufige
Erreichbarkeit im Rahmen dieser Arbeit als ein MaB fir den Aufwand
verstanden, der aufgebracht werden muss, damit Individuen gewiinschte
Aktivitatsstandorte Uber ein Verkehrssystem zu Ful3 erreichen. Erreich-
barkeit wird entsprechend des standortbezogenen Erreichbarkeitsver-
standnisses durch das Zusammenspiel von Raumstruktur in Form von im
Raum verorteten Aktivitatsstandorten und Raumwiderstanden, abgebildet
Uber gewichtete Verkehrsgraphen, bestimmt. Die Qualitat der fuBlaufigen
Vernetzung zwischen verschiedenen Aktivitdtsstandorten kann mittels
Erreichbarkeitsindikatoren bewertet werden (vgl. Wulfhorst, 2021, S. 358).
Der Prozess der Berechnung, Aufbereitung, Darstellung und Interpre-
tation von Erreichbarkeitsindikatoren in einem abgegrenzten Untersu-
chungsraum wird als Erreichbarkeitsanalyse bezeichnet. Grundlage fir die
Berechnung von Erreichbarkeitswerten stellen Erreichbarkeitsmodelle dar.
Ein Erreichbarkeitsmodell setzt sich aus einem routingfdhigen Verkehrs-
graphen, Aktivitatsstandorten bzw. Gelegenheiten, Raumbezugsystemen
und Algorithmen zur Berechnung der Indikatoren innerhalb des Untersu-
chungsraumes zusammen (vgl. Peter, 2021, S. 29-30, 47).

Verkehrsgraph Aktivitatsstandorte
Raumwiderstand Raumstruktur
FuBverkehr Bedarfsquellen  Angebotsziele

I

|

Erreichbarkeitsberechnung

Einzugsgebiete St
9s9 Matrizen
|
v
Erreichbarkeitskarten | | Erreichbarkeitsdiagramme

Abbildung 4: Aufbau des Erreichbarkeitsmodells
(Eigene Darstellung)
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Der Verkehrsgraph bildet das Verkehrssystem (ber topologisch
verkniipfte Knoten und Kanten modellhaft ab. Den Knoten und Kanten
eines Verkehrsgraphen werden durch verschiedene Attribute, wie Lange
oder Reisezeit, Raumwiderstande zugeordnet (vgl. Bundesinstitut fiir Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR), 2019, S. 40; Peter, 2021, 32; 165). Bei
den Aktivitdtsstandorten wird zwischen Bedarfsquellen und Angebotszie-
len unterschieden, die im Folgenden als Bedarfs- bzw. Angebotsstand-
orte bezeichnet werden. Als Bedarfsstandorte werden Gelegenheiten im
offentlichen Raum bezeichnet, die Quellen fiir den Bedarf an 6ffentlichen
Toiletten darstellen. Angebotsstandorte sind die Standorte der &ffentlichen
Toilettenanlagen in Hamburg. Die mit der Erreichbarkeitsanalyse verbun-
dene Datenaufbereitung, -analyse und -darstellung raumbezogener Daten/
Informationen erfolgt mit dem Open Source Geo-Informationssystem
QGIS. Mit Hilfe eines Geo-Informationssystems lassen sich raumbezogene
Problemstellungen modellieren und bearbeiten. Geo-Informationssysteme
verarbeiten raumbezogene Informationen, also Informationen, die direkt
oder indirekt mit einer Position auf der Erde verknlpft sind (vgl. Bill, 2016,
S. 8). In dieser Arbeit wird der Raumbezug der Standorte tber Koordinaten
im verwendeten Koordinatenbezugssystem hergestellt. Die Berechnung der
Indikatoren erfolgt tber verschiedene Verfahren der Netzwerkanalyse. Zum
einen werden die Einzugsgebiete der Angebotsstandorte und zum anderen
die Raumwiderstande zwischen den Bedarfs- und Angebotsstandorten
mittels Quelle-Ziel-Matrizen berechnet.

3.3 Untersuchungsraum

Die Berechnung der Erreichbarkeit im Rahmen der Erreichbarkeitsanalyse
erfolgt innerhalb eines rdumlich abgegrenzten Untersuchungsgebiets
(vgl. Schwarze, 2015, S. 115). Zu Beginn der Erreichbarkeitsanalyse wird
der Untersuchungsraum fir die Betrachtung der Erreichbarkeit offentli-
cher Toiletten eingegrenzt. Weiterhin wird die Raumstruktur anhand der
Flachennutzung des Untersuchungsraumes betrachtet und die Bevolke-
rungsverteilung analysiert.
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Der Untersuchungsraum der Erreichbarkeitsanalyse ist der Bereich
innerhalb der Verwaltungsgrenzen der Freien und Hansestadt Hamburg.
Er umfasst eine Flache von rund 755 Quadratkilometern. Abbildung 5
veranschaulicht die rdumliche Differenzierung des Untersuchungsraums
Hamburg. Die Stadt Hamburg untergliedert sich in die sieben amtlichen
Bezirke Altona, Eimsbuttel, Hamburg-Nord, Wandsbek, Hamburg-Mitte,
Harburg und Bergedorf.

Abbildung 5:

Raumliche Differenzierung des Untersuchungsraumes nach amtlichen Bezirken

(Eigene Darstellung; Daten: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung Hamburg

(LGV) (2017))
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Die rdaumliche Struktur des Untersuchungsgebietes beschreibt das
Erscheinungsbild des Raumes, bezogen auf die raumliche Verteilung von
Bevdlkerung, Arbeitsplatzen oder Infrastrukturen. Im engeren Sinne kann
die Raumstruktur durch die Flachennutzungsstruktur beschrieben werden
(vgl. Spektrum Akademischer Verlag, 2001). Abbildung 6 bildet die Flachen-
nutzung innerhalb des Stadtgebietes anhand des Flachennutzungsplans
ab. Die Siedlungsstruktur ist besonders nérdlich der Elbe in der Mitte des
Untersuchungsgebiets und entlang mehrerer Siedlungsachsen verdich-
tet und dinnt nach auBen hin aus. Stdlich der Elbe existieren weitere
Siedlungsschwerpunkte in Harburg und in Neugraben. Im Bezirk Berge-
dorf und im Osten des Bezirks Harburg liegen groBere landwirtschaft-
lich genutzte Flachen. Im Nordosten Hamburgs pragen Waldflachen das
Siedlungsbild. Mittig im Untersuchungsraum, rund um die Stiderelbe und
die Elbinsel Wilhelmsburg, erstreckt sich das Gebiet des Hamburger Hafens.
Im Detail kann die tatsachliche Nutzung der Flachen vom Flachennutzungs-
plan abweichen, da dieser die geplante Entwicklung der Flachennutzung
abbildet und nicht die tatsachliche Nutzungsstruktur (vgl. Freie und Hanse-
stadt Hamburg, 1997, S. 485).

Abbildung 6: Siedlungsstruktur entsprechend des Hamburger Flachennutzungsplans
(Eigene Darstellung; Daten: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung Hamburg
(LGV) (2017))
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Zur Ubergeordneten Verkehrsinfrastruktur im Untersuchungsraum zahlen
die Magistralen sowie das S- und U-Bahnnetz. Als Magistralen werden in
Hamburg die HauptverkehrsstraBen und die daran angrenzenden Stadtbe-
reiche bezeichnet. Sie stellen die Achsen der Hamburger Stadtentwicklung
dar (vgl. Behorde fir Stadtentwicklung und Wohnen (BSW), 2024). Das S-
und U-Bahnnetz bildet die Grundlage des schienengebundenen Personen-
nahverkehrs in Hamburg. Wahrend die dicht besiedelten Bezirke nordlich
der Elbe Uber diverse S- und U-Bahnlinien erschlossen wurden, sind die
Siedlungsgebiete siidlich der Elbe im Bezirk Harburg und im Slidosten des
Untersuchungsraumes im Bezirk Bergedorf jeweils durch eine S-Bahnlinie
angebunden (vgl. Abbildung 7).

Abbildung 7: Magistralen und S-/U-Bahnnetz im Untersuchungsraum
(Eigene Darstellung; Daten: Behdrde fur Wirtschaft und Innovation (BWI) (2019),
Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung Hamburg (LGV) (2017))
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Hamburg hat aktuell rund 1,89 Millionen Einwohner. Neben einer
wachsenden Gesamtbevolkerung ist der anhaltende Alterungsprozess
der Bevdlkerung ein bedeutendes Merkmal der demografischen Entwick-
lung Hamburgs (vgl. Demografieportal, 2024). Bis 2040 prognostiziert das
Statistische Amt fur Hamburg und Schleswig-Holstein einen Anstieg der
Hamburger Bevolkerung. Abhédngig von der tatsachlichen Zu- und Abwan-
derung mit dem Ausland wird im Jahr 2040 eine absolute Bevolkerung von
2,024 Mio. Personen geschatzt (vgl. Statistisches Amt fir Hamburg und
Schleswig-Holstein, 2024, S. 6). Abbildung 8 zeigt die Bevdlkerungsdichte in
Hamburg. Die Ballungsgebiete der Bevolkerung decken sich mit der zuvor
beschriebenen Siedlungsstruktur Hamburgs. Die hdchste Bevodlkerungs-
dichte haben der Innenstadtbereich sowie die Kerngebiete in Harburg und
Bergedorf.

Abbildung 8: Bevolkerungsverteilung innerhalb des Untersuchungsraums
(Eigene Darstellung; Daten: Behorde fiir Wirtschaft und Innovation (BWI) (2019),
Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung Hamburg (LGV) (2017))
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Neben der raumlichen Differenzierung Hamburgs anhand der amtlichen
Bezirke wurde im Rahmen der Studie ,Mobilitdt in Deutschland 2017" eine
weitere Einteilung des Stadtraumes anhand der genannten raumstruk-
turellen sowie weiterer soziookonomischer Merkmale, wie Einkommen,
Haushaltsstruktur oder Tatigkeit, eingefiihrt. Mit den sieben Stadtregionen
sollen ahnliche strukturelle und individuelle Voraussetzungen fiir die Mobili-
tat der Bevolkerung rdumlich abgebildet werden (vgl. Follmer et al,, 2019,
S. 19-22). Die Stadtregionen sind in Abbildung 9 dargestellt. Unterschieden
wird zwischen der Kernstadt nordlich der Elbe, die sich innerhalb des Ring
2 befindet, dem &uBeren Ring, der den GroBteil des nordlichen Hamburgs
umfasst, den Elbvororten im Westen, den Walddérfern im Nordosten sowie
den weniger dicht besiedelten Gebieten Siiderelberaum und Elbinseln
und Vier- und Marschlande. Die Stadtteile Harburg und Bergedorf werden
gemeinsam als siebte Stadtregion gewertet, da diese eine dhnliche Struk-
tur aufweisen. Dreiviertel der Bevdlkerung des Untersuchungsraumes lebt
innerhalb der Kernstadt und des duBeren Rings.

Abbildung o:

Raumliche Differenzierung des Untersuchungsraumes nach Stadtregionen
(Eigene Darstellung; Daten: Behorde fiir Mobilitatswende und Verkehr (BMV) (2020))
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3.4 Datenerhebung

AnschlieBend an die Eingrenzung des Untersuchungsraumes wird im
folgenden Abschnitt das Vorgehen der Datenerhebung fiir die Elemente
der Raumstruktur und des Verkehrssystems erldutert. Die bendtigten
Datensatze zur Erstellung des Erreichbarkeitsmodells werden in Form von
raumbezogenen Sekundéardaten erhoben. Durch die Analyse von Sekun-
dardaten, sprich der Auswertung bereits vorhandener Datensatze entspre-
chend einer neuen Fragestellung, kann der Aufwand der Datenerhebung
verringert werden (vgl. Déring und Bortz, 2016, S. 191).

3.4.1 Vorbereitende Methodik

ZurVorbereitung der Erreichbarkeitsanalyse wurden mittels einer Dokumen-
tenanalyse potenzielle Bedarfsstandorte identifiziert. Dabei handelt es sich
um Aktivitatsziele oder -gelegenheiten im &ffentlichen Raum. An diesen
Standorten entsteht Bedarf fir den Zugang zu 6ffentlichen Toiletten, weil
Menschen sich dort zur Durchfiihrung von Aktivitaten aufhalten oder
sich zum Zweck der Bedurfnisbefriedigung durch den 6ffentlichen Raum
bewegen.

Dokumentenanalyse

Die Methode der Dokumentenanalyse greift auf bereits vorhandene
Dokumente zuriick, die unabhdngig vom Forschungsprozess entstan-
den sind (vgl. Déring und Bortz, 2016, S. 533). In dieser Arbeit wurden
zur Identifizierung von bedarfsgenerierenden Orten die Strategiepapiere
unterschiedlicher deutscher GroBstddte Uber die Planung offentlicher
Toiletten hinsichtlich der Nennung von Bedarfsstandorten gescannt. Diese
wurden mit Suchmaschinenabfragen und Onlinerecherche auf den offizi-
ellen Webseiten der Stadte bzw. des Stadtmarketings ermittelt. Insgesamt
konnten neun Strategiepapiere ermittelt werden. Weitere finf Stadte befin-
den sich in unterschiedlichen Stadien der Strategieentwicklung. Andere
Stadte geben an das in Abschnitt 2.3.2 vorgestellte Konzept der ,Netten
Toilette” umgesetzt zu haben oder planen die Umsetzung des Konzeptes in
ihrer Stadt. Die Stadte, das Jahr der Veroffentlichung des Strategiepapiers
und die identifizierten Bedarfsstandorte sind in Tabelle 1 dargestellt.
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Berlin

Hamburg

Koln
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Karlsruhe

38

Jahr

2017

2015

2013

2020

2023

2016

Halle (Saale) o.J.

Rostock

Tabelle 1:
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Ergdnzend wurde die Literatur zum theoretischen Hintergrund Gber den
Untersuchungsgegenstand der 6ffentlichen Toiletten mit den Schlagworten
*Bedarfe*, *Ziele* und *Aktivitdtsziele* sowie den entsprechenden englisch-
sprachigen Begriffen durchsucht und mit den Ergebnissen die Liste der
Bedarfsstandorte erganzt, wenn angenommen wurde, dass diese Standorte
fur die fokussierte Nutzergruppen relevant sein kdnnten.

Uber die genannten Bedarfsstandorte hinaus konnten im Zuge der
Dokumentenanalyse weitere Standorte identifiziert werden, an denen nicht
offentlich verwaltete Toiletten frei oder mit Einschrankungen zuganglich
sind. Bei diesen Standorten handelt es sich in der Regel um Off-Street-Toi-
letten, haufig Kundentoiletten oder Toiletten in Gebduden der 6ffentlichen
Verwaltung. Darunter fallen Standorte wie Museen, Tankstellen, gastrono-
mische Einrichtungen, Kaufhauser oder Kirchen. Obwohl diese Standorte
nicht offentlich verwaltet werden, kénnen die Toiletten zur Bedarfsde-
ckung beitragen und werden darum in den Toilettenstrategien der Stadte
oft mitbetrachtet. Im Rahmen dieser Arbeit werden die ergdnzenden
Einrichtungen in die Bewertung der Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten in
Hamburg zunéchst nicht weiter mit einbezogen.

Bedarfsstandorte

Fern- und Nahverkehrsbahnhéfe; Touristische Ziele; Griin- und Wasseranlage;
Zentren; Bedeutende Parks; Radfernwege; Offentliche Markte; Nachtleben;
Badestellen; Friedhofe; Spielplatze

Verkehrsknotenpunkte; Platze; Griinanlagen; Wochenmarkte; Wasseranlagen;
Badeseen; Friedhofe; Spielplatze; Veranstaltungsorte

Offentliche Markte; Naherholungsgebiete; Touristische Ziele; Friedhofe;
Bahnhofe; Platze; Weitere Verkehrsknotenpunkte;

Quartiersentwicklungsprojekte; Park-and-Ride-Anlagen; Einzelhandelszentren;
GrUnanlagen; Touristische Ziele; Wochenmarkte; Spielplatze; Radfernwege;
Sportanlagen; Schwimmbader; Eissporthallen

Busparkplatze; Friedhofe; Platze; Skaterparks; Bahnhofe; Grinanlagen;
Verkehrsknotenpunkte

Zentrale Orte; Spielplatze; Grillplatze; Haltestellen; Grinanlagen;
Offentliche Markte

Spielplatze; Offentliche Méarkte; Wiesen; Griinanlagen; Bahnhofe; Griinzige; Platze;
Haltestellen; Sportanlagen (Bolz-, Basketball- und Volleyballplatze,

Skateparks); Busparkplatze; Naherholungsgebiete; Radfernwege; Park-and-Ride-
Anlagen

Friedhofe; Verkehrsknotenpunkte; Naherholungsgebiete; Sehenswirdigkeiten

Identifizierte Bedarfsstandorte in den Toilettenstrategien deutscher GroB3stadte

(Eigene Darstellung; Daten: (Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, 2017; BSU,
2015; Stadt Koln und Abfallwirtschaftsbetriebe KéIn GmbH & Co. KG, 2013; Landeshauptstadt
Disseldorf, 2020; Landeshauptstadt Dresden 30.08.2023; Stadt Karlsruhe; Stadt Halle (Saale),
2021; Hansestadt Rostock, 2017))
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Kategorisierung bedarfsgenerierender Orte

Um die Auswertung der Bedarfsstandorte zu strukturieren, wurden die
ermittelten Bedarfsstandorte im nachsten Schritt in vier Aktivitdtskatego-
rien eingeteilt. Unterschieden wurde zwischen Aktivitatszielen zum Zweck
des Verkehrs, der Erholung mit den Unterkategorien Freizeit & Tourismus
und Griin- & Freiflachen und zentrale Aufenthaltsorte mit jeweils sieben bis
drei Unterkategorien. Insgesamt konnten 17 unterschiedliche Standortty-
pen identifiziert werden.

Die abschlieBende Auswahl der Standorttypen, die zur Analyse der
Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten in Hamburg herangezogen wurden, ist
abhangig von der Datenverfiigbarkeit und der Bedeutung der Aktivitats-
ziele fir die Personengruppen im Fokus der Arbeit. Fir die Standorttypen
.Rad- und Wanderrouten” und ,Naherholungsgebiete” konnten aufgrund
der rdumlichen Ausdehnung keine sinnvollen Zugangspunkte definiert
werden, an denen ein potenziell hoher Bedarf an offentliche Toiletten
besteht. Eine Moglichkeit ware, Zugangspunkte Uber Wanderparkplatze
zu definieren. Es besteht jedoch kein Datensatz, der Parkplatze entspre-
chend dieser Funktion ausweist. Im Hinblick auf die Bedeutung 6ffentli-
cher Toiletten fur die betrachteten Personengruppen wie altere Menschen
sowie Kinder und Begleitpersonen wird das Aktivitatsziel ,Nachtleben” im
Rahmen dieser Arbeit fiir die weitere Analyse ausgeschlossen.

Bedarfsstandorte

| Erholung | Zentrale
Verkehrsanlagen Aufenthaltsorte
| Griin- & Freiflachen | | Freizeit & Tourismus |
» Sehenswiurdigkeiten
: gahgsfftlcinﬁ;n » Grinanlagen/Parks ga_c r|1tlle"tt)en . %entren
ushaftestellen . Friedhéfe pieiplatze «  Offentliche Markte
*  P+R-Anlagen . *  Grillplatze . Pl3
. ) + Badestellen/Strande atze
* Reisebusparkplatze . » Sportanlagen
* Naherholungs-gebiete
* Rad-und
Wanderrouten

Abbildung 10: Kategorisierte Bedarfsstandorte fiir 6ffentliche Toiletten
(Eigene Darstellung)
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3.4.2 Verwendete Datensitze

Im Rahmen der Studienarbeit wird ausschlieBlich auf kostenlose und 6ffent-
lich verfiigbare Datensatze zurlickgegriffen, um sowohl den Verkehrsgra-
phen als auch die Aktivitatsstandorte zu modellieren.

Grundlage fiir die Modellierung des FuBverkehrsgraphen bilden die
StraBen- und Wegedaten von OpenStreetMap. OpenStreetMap (OSM) stellt
Geodaten weltweit freizuganglich zur Verfigung (vgl. OpenStreetMap &
Mitwirkende (OSM), 2024c). OSM-Daten sind aufgrund der flachendecken-
den Verfligbarkeit von StraBBen- und Wegenetzen in Europa und des hohen
Detailgrads fir Erreichbarkeitsberechnungen nutzbar. Bei den GPS-ba-
sierten Verkehrsnetzdaten von OSM handelt es sich um Vektordaten (vgl.
Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR), 2019, S. 46; Burk
et al, 2020, S. 492). Die OSM-Daten fiir den Verkehrsgraphen wurden tber
Geofabrik (vgl. Geofabrik & OSM, 2024) fur die Region Hamburg bezogen.

Datengrundlage fir die Modellierung der raumlichen Verteilung der
Aktivitatsstandorte stellen unterschiedliche Geodatensatze dar, die entwe-
der Gber den Hamburger Metadatenkatalog (vgl. Landesbetrieb Geoinfor-
mation und Vermessung Hamburg, 2024) oder tiber OSM (vgl. OpenStreet-
Map & Mitwirkende (OSM), 2024c) bezogen wurden. Letztere Datensatze
wurden mittels einer Abfrage Uber das QGIS-Plugin® QuickOSM aus der
OSM-Datenbasis extrahiert. Die Eigenschaften eines Datenelements in OSM
werden mit Attributen beschrieben, die sich aus einem ,Schlissel” (engl.
Key) und einem ,Wert” (engl. Value) zusammensetzen (vgl. OpenStreetMap
& Mitwirkende (OSM), 2024a). Mit Hilfe des Plugins kénnen alle Objekte
mit den gesuchten Attributen innerhalb eines definierten Gebiets, z. B.
Hamburg, identifiziert und zur weiteren Nutzung in QGIS geladen werden.
Beim Aufbau der Datengrundlage fiir die Raumstruktur wird darauf geach-
tet, die Aktivitatsstandorte moglichst standortgenau abzubilden. Die
verwendeten Datensatze fiir die Bedarfsstandorte sind im Anhang A
vollstandig aufgelistet. Mit Ausnahme der Sehenswirdigkeiten liegen alle
Standortdaten, mit Koordinaten verkniipft, als Punkte oder Polygone vor.
Die Sehenswirdigkeiten konnten als Liste mit Adressen bezogen werden.
Die Adressdaten wurden im nédchsten Schritt in QGIS aufbereitet. Zur weite-
ren Datenhaltung wurden die Datenséatze in QGIS Uberfihrt.

Die Angebotsstandorte der &ffentlichen Toiletten sind nicht als 6ffent-
licher Datensatz verfligbar, wurden jedoch durch die Stadtreinigung
Hamburg im Format einer CVS-Datei zur Verfiigung gestellt. Der Datensatz
der Angebotsstandorte ist auf dem Stand des 07. September 2023.

5 QGIS ermdglicht es Anwender*innen neue Funktionen in Form kleiner
Programme, sogenannter Plugins, zu entwickeln, um dadurch den Anwen-
dungsbereich der Software zu erweitern (vgl. Ramdani, 2023, S. 5).
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3.5 Datenaufbereitung

Nachteil bei der Verwendung von Sekundardaten ist, dass die vorgefunde-
nen Datensatze Variablen oder Aspekte enthalten, die fir die betrachtete
Fragestellung nicht relevant sind, sodass die Datensatze vor der Auswertung
aufbereitet werden miissen (vgl. Déring und Bortz, 2016, S. 191). Datenauf-
bereitung bezeichnet die begriindete und dokumentierte Bearbeitung des
Rohmaterials, welches das Ergebnis der Datenerhebung darstellt, um die
Verwendbarkeit und Aussagekraft der Daten zu steigern und die inhaltliche
Analyse der Daten vorzubereiten (vgl. Déring und Bortz, 2016, S. 580). Im
Folgenden werden die Schritte zur Aufbereitung der erhobenen Netzwerk-
und Standortdaten in QGIS als Vorbereitung zur anschlieBenden Erreichbar-
keitsberechnung beschrieben.

3.5.1 Modellierung der Aktivitatsstandorte

Die raumstrukturelle Datengrundlage des Erreichbarkeitsmodells umfasst
die Aktivitatsstandorte, die in Bedarfs- und Angebotsstandorte unterschie-
den werden.

Bedarfsstandorte

Zunachst wird das Vorgehen zur Aufbereitung der Bedarfsstandorte in QGIS
beschrieben. Die Datensétze der Bedarfsstandorte lagen mit Ausnahme des
Datensatzes ,Sehenswirdigkeiten” als Vektordaten in Form von Punkt-
oder Polygonfeatures vor. Fiir Datensatze, die als Polygonfeature vorlagen,
wurde jedes Polygon in ein Punktfeature entsprechen dem Zentroid des
Polygons umgewandelt. Der Raumbezug des Datensatzes ,Sehenswir-
digkeiten” wurde von Adressdaten in Geokoordinaten Uberfihrt. Fir die
weitere Verarbeitung der Datensétze ist ein gemeinsames Raumbezugssys-
tem notwendig. In dieser Arbeit wird das UTM-Koordinatensystem (EPSG:
25832) zum Referenzieren der Datensatze verwendet. Die Datensatze der
Bedarfsstandorte wurden zunéchst, wenn notwendig (vgl. Anhang A) auf
UTM-Koordinaten reprojiziert.

Die verwendeten Datensdtze und Kriterien zur Selektion geeigne-
ter Standorte fir die Modellierung der Bedarfe im Erreichbarkeitsmodell
werden im Folgenden fur die verschiedenen Aktivitatskategorien und
Standorttypen beschrieben.

a1
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Verkehrsanlagen

Im Rahmen dieser Arbeit wird die fuBlaufige Erreichbarkeit 6ffentlicher
Toiletten ausgehend von verschiedenen Verkehrsknotenpunkten des
offentlichen Verkehrs analysiert. Betrachtet werden Bahnstationen, Bushal-
testellen, Park-and-Ride-Anlagen (P+R-Anlagen) und Reisebusparkplatze
innerhalb des Untersuchungsraums. Der Geodatensatz ,MRH Erreichbar-
keitsanalysen Ziele und Einrichtungen” (vgl. Behorde fir Wirtschaft und
Innovation (BWI), 2019) enthalt sowohl alle Bahnstationen als auch die
Haltestellen in Hamburg und bildet jeweils fir die beiden Standorttypen
die Datengrundlage. Der Datensatz der Bahnstationen enthalt alle Stati-
onen der Fern- und Regionalbahn sowie der U- und S-Bahn in Hamburg.
Aufgrund der Bedeutung der Bahnstationen als Umsteigepunkte zwischen
verschiedenen Transportmitteln werden alle Stationen in der weiteren
Analyse betrachtet. Die raumliche Verteilung der Bahnstationen ist in Abbil-
dung 11 dargestellt.

Abbildung 11: Bahnstationen in Hamburg
(Eigene Darstellung; Daten: Behorde fiir Wirtschaft und Innovation (BWI) (2019))
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Der Standorttyp Bushaltestellen wird in der weiteren Analyse nicht
betrachtet, da die Datengrundlage keine ausreichenden Informationen zur
Auswahl wichtiger Bushaltestellen fiir die Erreichbarkeitsanalyse enthélt. Ein
moglicher Ansatz, um relevante Haltestellen fur die Erreichbarkeitsanalyse
zu selektieren, ware die Auswahl von Haltestellen mit einer bestimmten
Anzahl von Abfahrten pro Tag, einer Mindestanzahl abfahrender Linien oder
eine Selektion Uber das Fahrgastaufkommen. Es kann jedoch angenommen
werden, dass die meisten relevanten Umsteigepunkte an den betrachte-
ten Bahnstationen liegen. Der Ubergang zwischen Pkw und &ffentlichem
Verkehr kann insbesondere fiir Pendler zwischen den AuBBenbereichen von
Ballungsbereichen und dem Zentrum durch die Schaffung von P+R Anlagen
vereinfacht werden. Dabei handelt es sich um Pkw-Abstellanlagen an Halte-
stellen des offentlichen Verkehrs. Der Datensatz ,P+R Anlagen” enthalt 33
Standorte (vgl. Behorde fiir Mobilitatswende und Verkehr (BMV), 2023a).
Alle Standorte wurden in der weiteren Analyse betrachtet. Der Datensatz
.Reisebusparkplatze Hamburg” ist die Grundlage fir den Datensatz des
Standorttyps Reisebusparkpldtze (vgl.Behorde fir Mobilitatswende und
Verkehr (BMV), 2023b).

Alle Standorte wurden in der weiteren Analyse betrachtet. Die Standorte
der P+R Anlagen und der Reisebusparkplatze sind in Abbildung 12 dargestellt.

Abbildung 12: P+R-Anlagen und Reisebusparkpldtze in Hamburg
(Eigene Darstellung; Daten: (Behorde fiir Mobilitatswende und Verkehr (BMV),
20233, 2023b) )
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Griun- und Freiflachen

Die Aktivitatskategorie Griin- und Freiflachen umfasst Park- und Griinan-
lagen, Friedhofe sowie Strande und Badestellen. Die Datengrundlage der
Park- und Griinanlagen und Friedhéfe stellt der Geodatensatz ,Digita-
ler Grinplan/Kataster der 6ffentlichen Griinanlagen” der FHH dar (vgl.
Behorde fir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA), 2019).
Dieser enthalt Informationen Uber alle 6ffentlichen Griinarten in Hamburg,
wie den Anlagennamen, die Typisierung und die FlachengroBe. Anhand
der FlachengréfBe wurden die jeweiligen Standorte der Parkanlagen und
Friedhofe fir die weitere Verarbeitung gefiltert. Ausgeschlossen wurden
jene Parkanlagen und Friedhofe, die zusammenhédngend weniger als einen
Hektar grofB3 sind. Fir sie wird angenommen, dass sie fir die Nutzung fur
Freizeit- und Erholungszwecke Uber die unmittelbare Umgebung hinaus
nicht attraktiv genug sind. Es wird die Annahme getroffen, dass ein Bedarf
an offentliche Toiletten nur dann entsteht, wenn die Nutzung privater Toilet-
ten aufgrund der raumlichen Entfernung ausgeschlossen werden kann. Fur
die Parks wurden jedoch diejenigen unter einem Hektar in der Auswertung
berticksichtigt, die tber die Stadtmarketingkampagne ,Hamburg ist grin”
beworben werden (vgl. Freie und Hansestadt Hamburg, 2024). Durch den
Abgleich der flachenhaften Ausdehnung der Park- und Griinanlagen mit der
rdumlichen Verteilung von Parkbanken wurden weitere Standorte ausge-
schlossen. Die Standorte der Parkbdnke wurden tber OSM bezogen (vgl.
OpenStreetMap & Mitwirkende (OSM), 2024c). Sitzgelegenheiten stellen
einen Faktor fur eine hohe Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raumes dar
(vgl. Aichinger und Frehn, 2017, S. 7). Entsprechend wird angenommen, dass
die Aufenthaltsdauer in Parkanlagen ohne Sitzgelegenheiten nicht so hoch
ist, dass regelmaBig ein Bedarf fiir 6ffentliche Toiletten entsteht. Bei den
Friedhofen wurden jene Standorte ausgeschlossen, die nicht mehr belegt
werden. Bei groBeren Friedhdfen von mehr als 100 Hektar Flache wurden,
statt vom Zentroiden auszugehen, je Bedarfsstandort mehrere Punkte
definiert, von denen ausgehend die Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten
berechnet wird. Diese Ausgangspunkte der Bedarfe wurden an Parkpléat-
zen oder Eingangen gesetzt. Der letzte Standorttyp der Aktivitatskategorie
Griin- und Freiflachen sind Strdnde und Badestellen. Die Geodaten dieser
Bedarfsstandorte wurden zum einen tiber OSM und zum anderen Uber den
Geodatensatz ,Badegewasser (Daten) Hamburg” bezogen (vgl. Behorde fir
Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA), 2018). Im Zuge der
Datenaufbereitung wurden zunédchst Dopplungen in den Standortdaten
bereinigt. Zudem wurden Flachen ausgeschlossen, die in OSM als Strande
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codiert sind, sich jedoch nicht in Gewdasserndhe befinden. Abbildung 13

zeigt die raumliche Verteilung der Standorte der Park- und Griinanlagen,
Friedhofe sowie Strande und Badestellen.

Abbildung 13: Ausgewahlte Griin- und Freiflachen in Hamburg

(Eigene Darstellung; Daten: Behorde fir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft

(BUKEA) (2019), Behorde fir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA) (2018;
OpenStreetMap & Mitwirkende (OSM)))
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Freizeit und Tourismus

Die Aktivitatskategorie Freizeit und Tourismus umfasst die Standortty-
pen Sehenswirdigkeiten, Spielplatze, Grillplatze und Sportanlagen. Fur
Touristen besonders relevante Aktivitdtsziele sind Sehenswiirdigkeiten. Zur
Bestimmung von Bedarfsstandorten dieses Standorttyps wurden eine Liste
relevanter Sehenswiirdigkeiten von Hamburg Marketing mit Hilfe von QGIS
geocodiert (vgl. Hamburg Tourismus GmbH, 2024). Ausflugsziele auBerhalb
Hamburgs und zentrale Orte in bestimmten Stadtteilen wurden aus der
Auswahl exkludiert. Insgesamt wurden 66 Standorte identifiziert, von denen
sich die meisten im Bereich der Kernstadt und entlang der Elbe Richtung
Elbvororte befinden (vgl. Abbildung 14). Der Geodatensatz ,Digitaler
Griunplan/Kataster der 6ffentlichen Griinanlagen” stellt fir den Standort-
typen Spielplditze die Datengrundlage dar (vgl. Behorde fir Umwelt, Klima,
Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA), 2019). Fir die Erreichbarkeitsana-
lyse wurden die Standorte eingeschlossen, die zusammenhangend groBer
als einen halben Hektar sind oder im Rahmen der Marketingkampagne
~Hamburg ist griin” als besonders attraktive Spielplatze beworben werden
(vgl. Behorde fur Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA),
2017b). Es wird angenommen, dass Spielplatze, die kleiner als einen
halben Hektar sind, nur als wohnungsnahe Freizeit- und Erholungsziele
attraktiv sind und kein Bedarf fiir den Zugang zu 6ffentlichen Toilettenan-
lagen auBerhalb des Wohnraums entsteht. Grillpldtze wurden durch die
Dokumentenanalyse als eigenstandiger Standorttyp identifiziert. Die Stand-
orte der Grillpladtze decken sich jedoch vollstdndig mit den Standorten des
Typs Park- und Grtinanlagen, sodass auf eine gesonderte Berechnung der
fuBlaufigen Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten ausgehend von Grillplatzen
im Untersuchungsgebiet verzichtet wurde. Der letzte Standorttyp in der
Aktivitatskategorie Freizeit & Tourismus sind Sportanlagen. Datengrund-
lage ist der Datensatz ,Stammdaten Hamburger Sportstatten” (vgl. Bezirk-
samt Hamburg-Mitte, 2018). Wahrend der Datenaufbereitung wurden
zunachst anhand des Attributs ,treagergru” alle Vereins- und Schulsport-
anlagen herausgefiltert. Es wird angenommen, dass diese Anlagen nicht
offentlich zuganglich sind. Anhand des Attributfelds ,typ” wurden alle
Sportanlagen in Innenrdumen herausgefiltert. Das umfasst alle Anlagen
des Typs Dreifeld-, Einfeld-, GroBsport- und Gymnastikhalle, Radrennbahn,
SchieBanlagen und Schwimmbéder. Abbildung 14 stellt die ausgewahlten
Sehenswirdigkeiten, Spielplatze und Sportanlagen dar.
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Abbildung 14: Ausgewahlte Freizeit- und Tourismusziele in Hamburg
(Eigene Darstellung; Daten: Behorde fiir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft
(BUKEA) (2019; Bezirksamt Hamburg-Mitte; Hamburg Tourismus GmbH))

Zentrale Aufenthaltsorte

AbschlieBend wurden Datensatze der Aktivitatskategorie Zentrale Aufent-
haltsorte betrachtet. Diese Kategorie umfasst die Standorttypen Zentren,
Platze und Wochenmarkte. Der Datensatz ,Einzelhandel — Zentrale Versor-
gungsbereiche (ZVB) - Hamburg” bildet die Grundlage fir Bedarfsstand-
orte des Standorttyps Zentren (vgl. Bezirksamt Bergedorf, 2016b). Dieser
Datensatz beinhaltet neben den libergeordneten Zentren entsprechend
des Hamburger Zentrenkonzeptes und die Nahversorgungszentren und
Nahversorgungslagen entsprechend des Hamburger Nahversorgungs-
konzeptes, die das Zentrenkonzept auf lokaler Ebene erganzen. Letztere
wurden in der weiteren Analyse nicht betrachtet und in der Datenaufbe-
reitung herausgefiltert, da sich das Einzugsgebiet der Einrichtungen zur
Nahversorgung auf die unmittelbare Umgebung erstreckt. Folglich wird
angenommen, dass keine Bedarfe fir 6ffentliche Toiletten auBerhalb des
privaten Raums entstehen. Neben den Zentren wurden Platze als Stand-
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orttyp der Aktivitatskategorie ,Zentrale Aufenthaltsorte” identifiziert. Die
Standortdaten der Platze wurden Uber den Datensatz ,Platze” bezogen (vgl.
Behorde fir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA), 2017a).
Dieser beinhaltet ausgewahlte Platze in Hamburg. Der Datensatz wurde um
die Standortdaten der Platze aus OpenStreetMap erganzt, die mit dem Attri-
butschlissel ,way = square” codiert wurden. Aus den OSM-Daten ausge-
schlossen wurden Platze, die Schulen oder Sportplatzen in Hamburg oder
einem der zuvor erlduterten Park- bzw. Griinanlagen zugeordnet werden
konnten. Entsprechend des Vorgehens fir die Park- und Griinanlagen
wurden die Platze mit den Standorten der Sitzgelegenheiten abgeglichen.
Platze ohne Sitzgelegenheiten wurden ausgeschlossen, da hier nicht von
einer langen Aufenthaltsdauer ausgegangen wird. Der letzte Standorttyp
der Aktivitdtskategorie Zentrale Aufenthaltsorte ist der Typ Wochenmdrkte.
Der Bedarf an offentlichen Toiletten entsteht auf Wochenmarkten weniger
durch die Besucher*innen und Kund*innen, sondern vielmehr durch die
Marktbeschicker*innen. Die Geodaten der Wochenmarkte wurden dem
Datensatz ,Einzelhandel — Nahversorgung — Hamburg” entnommen und
durch die OSM-Daten mit dem Attributschlissel ,amenity = marketplace”
erganzt (vgl. Bezirksamt Bergedorf, 2016a; OpenStreetMap & Mitwirkende
(OSM), 2024c).

Abbildung 15: Ausgewaéhlte zentrale Aufenthaltsorte in Hamburg
(Eigene Darstellung; Daten: Bezirksamt Bergedorf (2016a), Bezirksamt
Bergedorf (2016b), OpenStreetMap & Mitwirkende (OSM) (2024c) )
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Die Erreichbarkeitsanalyse erfolgt differenziert nach vier Aktivitatskate-
gorien und 12 Standorttypen. In Tabelle 2 sind die Standorttypen mit der
jeweiligen Anzahl an Bedarfsstandorten nach Abschluss der Datenaufberei-
tung abgebildet.

Standorttyp Anzahl
Verkehrsanlagen 215
Bahnstationen 150
P+R-Anlagen 33
Reisebusparkplatze 32
Griin- und Freiflachen 509
Park- und Griinanlagen 430
Friedhofe 47
Strande und Badegewadsser 32
Freizeit und Tourismus 454
Sehenswurdigkeiten 66
Spielplatze 217
Sportanlagen 171
Zentrale Aufenthaltsorte 263
Zentren 45
Platze 132
Wochenmarkte 86

Tabelle 2: Anzahl der betrachteten Bedarfsstandorte nach
Aktivitatskategorie und Standorttyp

(Eigene Darstellung)

Angebotsstandorte

Die Angebotsstandorte bilden den zweiten Teil der Raumstruktur des
Erreichbarkeitsmodells. Sie stellen die Ziele furr die Berechnung der Erreich-
barkeiten ausgehend von den Bedarfsstandorten dar. Als Angebotsstand-
orte werden im Rahmen dieser Arbeit alle Standorte 6ffentlicher Toiletten
betrachtet, die im Auftrag des Hamburger Senats durch die Stadtreinigung
Hamburg verwaltet werden. Die Stadtreinigung Hamburg (SRH) ist gemaf
der ,Verordnung zur Ubertragung der Aufgaben Bau, Unterhaltung und
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Betrieb offentlicher Toiletten auf die Stadtreinigung Hamburg” vom 05. Juli
2016 fur die Betreuung der 6ffentlichen Toilettenanlagen zustandig (vgl.
Burgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg, 21. Wahlperiode (FHH),
20164, S. 3).

Die SRH betreut 142 offentliche Toilettenanlagen (Stand September
2023) von denen 139 innerhalb des betrachteten Untersuchungsgebiets
liegen (vgl. Abbildung 16). Von diesen Toilettenanlagen werden 133 als
Bestandsstandorte definiert. Sie wurden bereits vor der Umsetzung der
MaBnahme im Rahmen der Toilettenoffensive betrieben. Von diesen Stand-
orten sind etwas mehr als die Halfte der Toilettenanlagen (53 %) barrierefrei
ausgebaut. An elf der Bestandsstandorte existieren keine Damen-, Herren-
oder Unisextoilettenanlagen, sondern lediglich Urinalanlagen.

Abbildung 16: Bestandsstandorte &ffentlicher Toilettenstandorte in Hamburg
(Eigene Darstellung; Daten: Stadtreinigung Hamburg (SRH) (2023))
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Im Rahmen der Toilettenoffensive wurden in den Jahren 2022 und 2023
zwei neue Anlagen am Spielplatz Schemmannstralle im Bezirk Wandsbek
und in der Parkanlage Planten un Blomen im Innenstadtbereich als Kiosk-
W(Cs errichtet. Zusatzlich zu den NeubaumaBnahmen der Toilettenoffensive
wurden jeweils zwei neue Standorte im Jahr 2022 am Holstenplatz und am
Paul-Nevermann-Platz und im Jahr 2023 am August-Bebel-Platz und am
Hohendeicher See errichtet. Die Neubaustandorte sind als barrierefreie,
genderneutrale Automatiktoiletten oder als niedrigschwellige Toiletten,
kostenlose, leicht zugangliche Anlagen, errichtet worden. Zudem wurden
durch die Investitionen der Toilettenoffensive weitere drei Standorte
komplett saniert und dabei barrierefrei ausgebaut sowie an vier Standorten
bis dahin nur barrierereduzierte Anlagen durch barrierefreie Anlagen ersetzt.
Von den elf Urinalanlagen im Bestand wurden zehn durch niedrigschwellige
Angebote ersetzt. Im Jahr 2023 wurden sieben Standorte unabhangig von
der Toilettenoffensive saniert. Welche konkreten Anpassungen in Bezug auf
Barrierefreiheit, Entgelt oder geschlechtsspezifische Ausstattung vorge-
nommen wurden, ist nicht im Detail nachvollziehbar. Darum wurden diese
Standorte wie Bestandsstandorte behandelt (vgl. Biirgerschaft der Freien
und Hansestadt Hamburg, 22. Wahlperiode (FHH), 2023, S. 2, 2024, S. 2).

Abbildung 17: Standorte der 6ffentlichen Toilettenanlagen in Hamburg nach
Umsetzung der MaBnahmen der Toilettenoffensive

(Eigene Darstellung; Daten: Stadtreinigung Hamburg (SRH) (2023))
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3.5.2 Modellierung des Verkehrsgraphen

In diesem Abschnitt wird der Aufbau des FuBverkehrsgraphen des Erreich-
barkeitsmodells vorgestellt. Durch den Verkehrsgraphen werden im
Erreichbarkeitsmodell das verfligbare Verkehrsangebot abgebildet und die
Raumwiderstande zwischen den Bedarfsquellen und Angebotszielen ermit-
telt (vgl. Schwarze, 2015, S. 208). Ein Verkehrsgraph besteht aus Knoten (z.
B. Kreuzungen) und Kanten (z. B. Strecken). Durch unterschiedliche Attri-
bute kdnnen Kanten und Knoten Raumwiderstande, beispielsweise Ldngen
oder Reisezeiten, zugeordnet werden (vgl. Peter, 2021, S. 165).

Im ersten Arbeitsschritt wurden aus den OSM-Daten alle Kanten anhand
des StraBentypen eliminiert, auf denen ZufuBgehen nicht méglich ist. Dazu
gehoren Autobahnen und SchnellstraBen sowie Rad- und Reitwege. Die
Auswahl der StraBentypen erfolgt Uber das Attributfeld ,fclass”, das dem
OSM-Attributfeld ,highway” entspricht. Tabelle 3 zeigt die fur Deutschland
geltenden Schlissel und ihre jeweiligen Bedeutungen (vgl. OpenStreet-
Map & Mitwirkende (OSM), 2024b). In der Spalte FuBverkehrsnetz sind
alle StraBentypen angeben, die fir die Erstellung des FuBverkehrsgra-
phen verwendet wurden. Auf die Modellierung von Knotenwiderstanden,
beispielsweise Wartezeiten an Lichtsignalanlagen, wurde zur Vereinfachung
des Erreichbarkeitsmodells verzichtet.

Fur die Raumwiderstande der jeweiligen Kanten des FuBverkehrsgraphen
werden die notwendigen Reisezeiten, in diesem Fall Gehzeiten, verwendet.
Diese basieren auf der angenommenen Gehgeschwindigkeit der FuBganger
und der Kantenlange. Die Gehgeschwindigkeit von Fu3gangern ist vor allem
von der individuellen physischen Verfassung abhangig. Weitere Faktoren
fur die Gehgeschwindigkeit wie die Steigung der FuBwege, Lichtverhalt-
nisse oder die FuBwegequalitdt werden aus Griinden der Vereinfachung
nicht mitbetrachtet (vgl. Schwarze, 2015, S. 218). Bei Erreichbarkeitsanaly-
sen mit unterschiedlichen Nachfragegruppen sollten nach Schwarze (2015,
S. 158) nachfragegruppenspezifische Gehgeschwindigkeiten angenommen
werden. In dieser Arbeit liegt der Fokus der Erreichbarkeitsanalyse auf Perso-
nengruppen mit einem erhdhten Bedarf fir den Zugang zu 6ffentlichen
Toiletten. Fir kdrperlich gesunde Menschen ohne Mobilitatseinschrankung
wird eine hdhere Gehgeschwindigkeit angenommen als fiir Personengrup-
pen mit Mobilitatseinschrankungen, wie altere Menschen oder Kinder und
deren Begleitpersonen. Die angenommenen Gehgeschwindigkeiten variie-
ren sehr in verschiedenen Erreichbarkeitsstudien und Regelwerken. Fur
Personen ohne Mobilitatseinschrankungen werden Gehgeschwindigkeiten
zwischen 4 km/h und 5 km/h in der Ebene bzw. zwischen 4,3 und 5,4 km/h
an FuBgéngerfurten an Lichtsignalanlagen angegeben.
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Fir Personen mit Mobilitdtseinschrankungen reicht das Spektrum von 2
km/h bis 3,6 km/h in der Ebene bzw. 4,5 km/h an Kreuzungspunkten (vgl.

Schwarze, 2015, S. 158; Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrs-
wesen (FGSV), 2015a, S. 295, 2015b, S. 25; Wulfhorst, 2021, S. 358). Im
Rahmen dieser Arbeit wird die fuBlaufige Erreichbarkeit 6ffentlicher Toilet-

ten sowohl fir eine Gehgeschwindigkeit von 5 km/h als auch von 3,6 km/h

betrachtet.

Attributwert
motorway
motorway_link
trunk
trunk_link
primary
primary_link
secondary
secondary_link
tertiary
tertiary_link
unclassified
residential
living_street
service

track

path
cycleway
bridleway
footway
pedestrian

steps

Bedeutung

Autobahn

Autobahnzubringer oder -anschlussstelle
SchnellstraBe

Anschlussstelle einer Schnellstral3e
BundesstraB3e
BundesstraBenanschlussstelle

Landes- oder gut ausgebaute Kreisstralle
Zubringer einer Landes- oder KreisstraB3e
KreisstraBBe oder innerdrtliche VorfahrtstraBe
Zubringer einer innerortlichen VorfahrtstralBe
Nebenstrale

WohnstraBe

Verkehrsberuhigte StraBe
ErschlieBungsweg

Feld- oder Waldweg

FuB- und Radweg

Radweg

Reitweg

FuBweg

FuBgéngerzone

Treppen auf FuBwegen

FuBverkehrsnetz

verwendet
verwendet
verwendet
verwendet
verwendet
verwendet
verwendet
verwendet
verwendet
verwendet
verwendet

verwendet

verwendet
verwendet

verwendet

Tabelle 3: Klassifizierung der Netzwerkdaten aus OpenStreetMap und

Verwendung fur die Modellierung des Verkehrsgraphen

(Eigene Darstellung nach OpenStreetMap & Mitwirkende (OSM) (2024a))
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3.6 Erreichbarkeitsberechnung

Zuletzt werden die genutzten Erreichbarkeitsindikatoren erldutert und
die Methode zur Berechnung der Indikatoren dargestellt. Erreichbarkeit-
sindikatoren ermdglichen, wie in Abschnitt 2.2 erldutert, die Messung von
Erreichbarkeitsverhaltnissen und die Analyse der Wirkung planerischer
MaBnahmen (vgl. Schwarze, 2015, S. 43).

Die Bewertung der fuBlaufigen Erreichbarkeit der &ffentlichen Toilet-
ten in Hamburg erfolgt anhand von zwei unterschiedlichen standortbe-
zogenen Erreichbarkeitsindikatoren. Zunachst werden die Einzugsge-
biete der Angebotsstandorte untersucht. Einzugsgebiete bezeichnen im
Rahmen der Arbeit Bereiche, die von einem Angebotsstandort aus inner-
halb eines definierten maximalen Gehzeitbudgets zu FuB ber das model-
lierte Verkehrsnetz erreicht werden konnen. Fir den Indikator wurden
drei Erreichbarkeitsklassen anhand von Gehzeitbudgets mit 5, 10 und 15
Minuten eingeteilt. Die Erreichbarkeit einer 6ffentlichen Toilette innerhalb
von bis zu finf Minuten wird im Rahmen dieser Arbeit als sehr gute Erreich-
barkeit definiert. Bei einer Erreichbarkeit einer 6ffentlichen Toilette inner-
halb von zehn Minuten wird von einer guten Erreichbarkeit und innerhalb
von 15 Minuten von einer ausreichenden Erreichbarkeit gesprochen. Kann
eine offentliche Toilette nicht innerhalb von 15 Minuten erreicht werden,
ist die Erreichbarkeit niedrig. Die Erreichbarkeitsklassen sowie die zurlick-
gelegten Entfernungen je Klasse und Gehgeschwindigkeit sind in Tabelle 4

dargestellt.

. Zuriickgelegte Entfernung bei Zuriickgelegte Entfernung bei
Gehzeitbudget 3,6 km/h Gehgeschwindigkeit 5 km/h Gehgeschwindigkeit
5 Minuten 300 Meter 360 Meter
10 Minuten 600 Meter 720 Meter
15 Minuten 900 Meter 1.080 Meter

Tabelle 4: Einteilung von Erreichbarkeitsklassen anhand der Gehzeitbudgets
(Eigene Darstellung)

Da bei der Untersuchung der Erreichbarkeit der Angebotsstandorte tber
Einzugsgebiete die bedarfsgenerierenden Aktivitdtsstandorte zundchst
nicht mitbetrachtet werden, kann dieser Erreichbarkeitsindikator sowohl
den Distanz- als auch den Reiseaufwandsindikatoren zugerechnet werden
(vgl. Abschnitt 2.2).
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Einzugsgebiete werden auch als Service Bereiche, Erreichbarkeitspoly-
gone oder Isochronen bezeichnet (vgl. Raffler, 2022). Isochronenkarten sind
ein Hilfsmittel der Verkehrsplanung, um zeitliche Entfernungen anschaulich
darzustellen. Durch farblich abgestufte Polygone oder Isolinien® werden
Teilbereiche gekennzeichnet, die ausgehend von einem oder mehreren
Standorten innerhalb des gleichen Reise- bzw. Gehzeitbudgets erreicht
werden kdnnen (vgl. Schwarze, 2015, S. 50). Abbildung 18 zeigt beispielhaft
die Gehzeitisochronen fir vier Bestandsstandorte offentlicher Toiletten in
Harburg fir drei Gehzeitbudgets und eine Gehgeschwindigkeit von 5 km/h.
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Abbildung 18: Beispiel von Gehzeitisochronen fir Bestandsstandorte
offentlicher Toiletten in Hamburg-Harburg

(Eigene Darstellung; Daten: Stadtreinigung Hamburg (SRH) (2023))

6 Isolinien bezeichnet Kanten oder Kantenteile eines Netzwerks, die innerhalb
einer definierten Entfernung oder Zeit erreicht werden kénnen.




56

FORSCHUNGSMETHODIK

Die Einzugsgebiete der Bedarfsstandorte offentlicher Toiletten und
die Veranderung der Einzugsgebiete durch die Toilettenoffensive werden
in  Abhangigkeit der Ausstattungsmerkmale ,Barrierefreiheit” und
~geschlechtsspezifische Ausstattung” (z. B. Urinale) betrachtet. Durch den
Vergleich von Gehzeitisochronen unter Berlicksichtigung der Ausstattungs-
merkmale kénnen Aspekte der individuellen Erreichbarkeit und die Wirkung
der Neubau- und SanierungsmaBnahmen untersuchen werden.

Zur Berechnung der Einzugsgebiete wird das QGIS-Plugin QNEAT3’
verwendet. Das Plugin des Entwicklers Clemens Raffler basiert auf der
Programmiersprache Python und ist in das QGIS3 Processing Framework
integriert. Es erweitert die QGIS internen Werkzeuge zur Netzwerkana-
lyse um die Berechnung von Isochronen aus Isolinien und die Berechnung
von Quelle-Ziel-Matrizen (vgl. Raffler, 2022). Mit der Funktion ,Iso-Areas
as Polygons (from Layer)” werden Isochronen fiir einen maximalen Reise-
aufwand und beliebig einstellbare Intervallniveaus berechnet. Der Reise-
aufwand wird Uber die Distanz oder die Zeit bemessen. Zur Berechnung
der Einzugsgebiete ist das modellierte Gehwegnetzwerk nétig sowie ein
Vektorlayer mit den Angebotsstandorten als Quelle. Das maximale Gehzeit-
budget von 15 Minuten wird in Sekunden angegeben und es werden drei
Intervalle zu je 5 Minuten bzw. 300 Sekunden eingestellt. Die Isochronen
wurden jeweils einzeln fir alle 139 Standorte berechnet und anschlieBend
Uber das Datenmanagement-Werkzeug ,Vektorlayer zusammenfihren”
unter Berticksichtigung der Ausstattungsmerkmale zu Einzugsgebieten
zusammengesetzt. Die Ergebnisse der Berechnung der Einzugsgebiete sind
in Kapitel 4 dargestellt.

Durch die Betrachtung der Einzugsgebiete kann keine Aussage hinsicht-
lich der Erreichbarkeit konkreter Bedarfsstandorte getroffen werden. Im
zweiten Analyseschritt wurde untersucht, wie viele Bedarfsstandorte von
den Einzugsgebieten der offentlichen Toiletten innerhalb der verschiede-
nen Gehzeitbudgets abgedeckt werden. Der Anteil der Bedarfsstandorte,
von denen aus ein Angebotsstandort innerhalb der in Tabelle 4 angege-
benen Gehzeitbudgets erreicht werden kann, wird durch Kumulationsin-
dikatoren ausgedrtickt. Daflr wurde fur jeden Bedarfsstandort durch die
Berechnung von Quelle-Ziel-Matrizen der schnellste Weg zum néchstgele-
genen Toilettenstandort ermittelt.

Die Dauer der Wege von den einzelnen Bedarfsstandorten zu allen
Standorten der offentlichen Toilettenanlagen wurde mit Hilfe der Funktion
,OD-Matrix from Layers as Table (m:n)” des QGIS-Plugins QNEAT3 ermittelt.
Quelle-Ziel-Matrizen (engl.: Origin-Destination-Matrix) bilden die Relation

7 QNEAT3 steht fur ,QGIS Network Analysis Toolbox 3"
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zwischen Quellen und Zielen ber ein Verkehrsnetzwerk ab, in dem jeweils
der geringste Reiseaufwand von jedem Ursprung zu jedem Ziel berech-
net wird. Das Plugin ermdglicht sowohl die Berechnung von OD-Matrizen
zwischen Standorten desselben Layers (n:n) als auch zwischen den Stand-
orten verschiedener Layer (m:n) (vgl. Raffler, 2022). Unter der Verwendung
des modellierten Gehwegenetzwerks wurden die schnellsten Wege jeweils
fur das Angebot vor und nach Umsetzung der MaBnahmen der Toilettenof-
fensive ermittelt. Um die Wirkung der MaBnahmen fiir die betrachteten
Nutzergruppen zu untersuchen, wurden die Berechnungen zudem jeweils
fur die schnellere Gehgeschwindigkeit (50 km/h) und die langsamere
Gehgeschwindigkeit (3,6 km/h) durchgefiihrt. Der Erreichbarkeitsindikator
wurde fur alle Aktivitatskategorien und Unterkategorien berechnet. Der
jeweils schnellste Weg wurde durch die Aufbereitung der OD-Matrizen in
Microsoft Excel identifiziert.
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4 AUSWERTUNG DER
ERREICHBARKEITSANALYSE

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalyse ausgewer-
tet. Daflir werden zunachst die Gehzeitisochronen, im Folgenden auch als
Einzugsgebiete bezeichnet, der Angebotsstandorte vor und nach der Toilet-
tenoffensive unter Berlicksichtigung der genannten Ausstattungsmerkmale
dargestellt und verglichen. AnschlieBend wird die fuBlaufige Erreichbarkeit
der Angebotsstandorte ausgehend von den Bedarfsstandorten darge-
stellt. Es werden die Unterschiede zwischen der Versorgungssituation vor
der Toilettenoffensive und nach der Toilettenoffensive sowie zwischen
den unterschiedlichen Gehgeschwindigkeiten hervorgehoben und Versor-
gungsliicken identifiziert.

4.1 Einzugsgebiete offentlicher Toiletten

Zunachst werden die Einzugsgebiete fur die beiden betrachteten Gehge-
schwindigkeiten 3,6 km/h und 5 km/h untersucht. Fir beide Gehgeschwin-
digkeiten wurden jeweils Gehzeitisochrone fur 5, 10 und 15 Minuten
berechnet. In Abbildung 19 sind die resultierenden Isochronen beispielhaft
fur einige Bestandsstandorte 6ffentlicher Toiletten im Bezirk Harburg darge-
stellt. Die obere Abbildung zeigt die Gehzeitisochronen fur 3,6 km/h. Die
untere Abbildung zeigt die Grenzen der Gehzeitisochrone fir 15 Minuten
Gehzeit bei 3,6 km/h Gehgeschwindigkeit im Vergleich zu den Gehzeitiso-
chronen fir 5 km/h. Aufgrund der unterschiedlichen Gehgeschwindigkeiten
und der dadurch innerhalb des Gehzeitbudgets zurlicklegbaren Entfernun-
gen (vgl. Abschnitt 3.6) war ein gréBeres Einzugsgebiet fur 5 km/h Gehge-
schwindigkeit zu erwarten. In der weiteren Betrachtung der Einzugsgebiete
offentlicher Toiletten werden lediglich die Gehzeitisochronen fir 5 km/h
dargestellt. Die Einzugsgebiete der geringeren Gehgeschwindigkeit fallen
in allen betrachteten Fallen entsprechend kleiner aus. Auf die Unterschiede
in der Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten durch unterschiedliche Gehge-
schwindigkeiten wird in Abschnitt 4.2 weiter eingegangen.
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Abbildung 19: Vergleich der unterschiedlichen Gehzeitisochronen fir
3,6 km/h und skm/h Gehgeschwindigkeit

(Eigene Darstellung)

Die Anderungen der Einzugsgebiete der Bestandsstandorte in Abhén-
gigkeit des Gehzeitbudgets sind in Abbildung 20 dargestellt. Die Einzugs-
gebiete fur finf Minuten Gehzeit sind oben links abgebildet. Die Gehzei-
tisochronen der einzelnen Bestandsstandorte sind fast Uberall deutlich
voneinander abgegrenzt. Lediglich in der Stadtregion der Kernstadt und
nordwestlich der AuBenalster bestehen zusammenhdngende Gebiete, in
denen eine oOffentliche Toilette innerhalb von 5 Minuten erreicht werden
kann. Die Gehzeitisochronen fiir zehn Minuten Gehzeit sind oben rechts
abgebildet. Die Einzugsgebiete in der Kernstadt sind zu einem GroBteil
verschmolzen. Lediglich im &stlichen Bereich der Kernstadt existieren Berei-



60

AUSWERTUNG DER ERREICHBARKEITSANALYSE

che, in denen eine o6ffentliche Toilette nicht innerhalb von zehn Minuten
erreicht werden kann. AuBerhalb der Kernstadt liegen die Einzugsgebiete
jedoch weiterhin abgegrenzt voneinander vor. Die Gehzeitisochronen fur
15 Minuten Gehzeit sind unten rechts abgebildet. In der Kernstadt ist eine
offentliche Toilette beinahe flachendeckend innerhalb von 15 Minuten
zu erreichen. Ausnahme stellen das Gebiet in der Nahe des geplanten
Fernbahnhofs Diebsteich und die Stadtteile Rothenburgsort und Billbrook
dar.

AuBerhalb der Kernstadt sind viele der 15-Minuten-Gehzeitisochrone
verschmolzen und bilden zusammenhangende Einzugsgebiete, in denen
eine 6ffentliche Toilette zu FuB innerhalb von maximal 15 Minuten erreicht
werden kann.

Abbildung 20: Gehzeitisochronen fir 5 Minuten (oben links),
10 Minuten (oben rechts) und 15 Minuten (unten rechts)
fir den gesamten Untersuchungsraum

(Eigene Darstellung)
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Abbildung 21 bildet das gesamte Einzugsgebiet der Bestandsorte in
Hamburg mit den unterschiedlichen Gehzeitisochronen ab. Die meisten
offentlichen Toiletten befinden sich, wie zuvor beschrieben, innerhalb der
Kernstadt. Die Dichte des Toilettenangebots nimmt in Richtung der AuBen-
grenzen des Untersuchungsraumes ab. Die Standorte befinden sich dabei
hauptsachlich entlang der Hauptverkehrsachsen, also entlang der Magist-
ralen, S- und U-Bahnlinien. Zusammenhangende Einzugsgebiete von mehr
als finf Bestandsstandorten befinden sich in den Elbvororten im Westen
und in Bergedorf im Stdosten des Untersuchungsgebietes.

Abbildung 21: Einzugsgebiete der Bestandsstandorte 6ffentlicher Toiletten in Hamburg
verglichen mit den Hauptverkehrsachsen
(Eigene Darstellung; Daten: Behorde fur Wirtschaft und Innovation (BWI) (2019),
Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung Hamburg (LGV) (2017))
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Der Neubau von insgesamt sechs 6ffentlichen Toilettenanlagen in den
Jahren 2022 und 2023 erweitert das Einzugsgebiet der 6ffentlichen Toilet-
ten nur gering. Vier Standorte wurden innerhalb des bereits dicht versorg-
ten Gebietes in der Kernstadt am Paul-Nevermann-Platz, am Holstenplatz,
am Rosenhof in der Parkanlage ,Planten un Blomen” und am August-Be-
bel-Platz errichtet (vgl. Abbildung 22). Das Einzugsgebiet der 6ffentlichen
Toilettenanlagen innerhalb von maximal 15 Minuten konnte nur im Bereich
des neuen Fernbahnhofs Diebsteich erweitert werden. Durch den Bau der
beiden Standorte ,Paul-Nevermann-Platz” und ,HolstenstralBe” (links in der
Abbildung) konnte jedoch die 5- und 10-Minuten-Erreichbarkeit im Bereich
Hamburg-Altona verbessert werden.

Abbildung 22: Anderung der Einzugsgebiete 6ffentlicher Toiletten in Hamburg durch Neubau-
standorte am Paul-Nevermann-Platz, am Holstenplatz, am Rosenhof in Parkanlage
,Planten un Blomen” und am August-Bebel-Platz (von links nach rechts)

(Eigene Darstellung)
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Der Standort am Hohendeicher See erweitert das dortige Bestandsan-
gebot um eine vierte Toilette. Diese wurde unmittelbar in der Nahe zu
den bereits vorhandenen Saisontoiletten errichtet. Das Einzugsgebiet der
fuBlaufigen Erreichbarkeit wird durch den Neubau der Toilettenanlage nur
geringfligig verbessert, wie in Abbildung 23 dargestellt.

Abbildung 23: Anderung der Einzugsgebiete &ffentlicher Toiletten in Hamburg durch den
Neubaustandort am Hohendeicher See

(Eigen Darstellung)
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Der sechste Neubaustandort befindet sich am Spielplatz Schem-
mannstrale im Bezirk Wandsbek. Dieser Standort erweitert das Einzugs-
gebiet fiir alle Erreichbarkeitsklassen in Richtung Westen und schlieft eine
Lucke zwischen zwei Einzugsgebieten (vgl. Abbildung 24). Eine Gesamtuber-
sicht Gber die Einzugsgebiete der Bestands- und Neubaustandorte befindet
sich in Anhang B.

Abbildung 24: Anderung der Einzugsgebiete 6ffentlicher Toiletten in Hamburg durch den
Neubaustandort am Spielplatz SchemmannstraBe

(Eigen Darstellung)

Wie in Abschnitt 3.5.1 erldutert wurden im Rahmen der Toilettenoffen-
sive 17 Anlagen saniert oder durch andere Anlagentypen ersetzt. Diese
MaBnahmen haben keine direkte Auswirkung auf das gesamte Einzugsge-
biet 6ffentlicher Toiletten. Sie beeinflussen jedoch die Erreichbarkeit 6ffent-
licher Toiletten in Abhdngigkeit der Ausstattung der Toilettenanlagen. Diese
Anderungen werden im Folgenden beispielhaft anhand der Erreichbarkeit
barrierefreier Toilettenanlagen und der Erreichbarkeit von Urinalanlagen
betrachtet.
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Abbildung 25 zeigt die Einzugsgebiete der barrierefreien Standorte
offentlicher Toilettenanlagen vor der Umsetzung der Sanierungs- und
NeubaumaBnahmen im Vergleich zum gesamten Einzugsgebiet der
Bestandsstandorte. 70 der 133 Standorte waren bereits vor der Toilet-
tenoffensive barrierefrei ausgebaut. Diese befinden sich hauptsachlich in
der Stadtregion der Kernstadt und in einem zweiten Ring nordlich um die
Kernstadt. Die Standorte auf Wilhelmsburg und im Kerngebiet von Harburg
stdlich der Elbe sind ebenfalls barrierefrei. In Neugraben-Fischbek, dem
zweiten Siedlungsschwerpunkt im Bezirk Harburg, ist nur eine der drei
Toilettenanlagen barrierefrei ausgebaut. Im Bezirk Bergedorf sind dahin-
gegen lediglich im Kerngebiet Bergedorfs barrierefreie Toiletten zu finden.
Versorgungsliicken fir ein barrierefreies Angebot weist das Bestandsange-
bot somit im Bezirk Altona, vor allem entlang der Elbe, im Bezirk Bergedorf,
an den Standorten an der Grenze zu Schleswig-Holstein sowie innerhalb
der Kernstadt nordwestlich der AuBenalster auf.
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Abbildung 25: Einzugsgebiete barrierefreier 6ffentlicher Toiletten in Hamburg

vor der Toilettenoffensive
(Eigene Darstellung)
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Im Rahmen der Toilettenoffensive wurden an neun Standorten barriere-
freie Anlagen errichtet oder bestehende Anlagen ausgebaut. Die Einzugs-
gebiete der neuen barrierefreien Anlagen sind im Vergleich zu den bisheri-
gen Einzugsgebieten in Abbildung 26 dargestellt. Durch den Ersatz von vier
Anlagen konnte das barrierefreie Einzugsgebiet an drei Standorten westlich
der Alster sowie an einem weiteren Standort in der Ostlichen Kernstadt
erweitert werden. Durch den Ersatz eines Urinals an der S-Bahn Allermdhe
und die Sanierung der Toilettenanlage an der S-Bahn Neugraben erweitern
zwei weitere Standorte die Erreichbarkeit barrierefreier 6ffentlicher Toilet-
ten. Die beiden Neubaustandorte aus der Toilettenoffensive im Planten un
Blomen sowie an der SchemmannstraBBe im Norden des Bezirks Wandsbek
wurden ebenfalls barrierefrei errichtet. Die 2023 neu errichtete offentliche
Toilette im Hohendeicher See in Bergedorf ist ebenfalls barrierefrei, jedoch
als Saisontoilette genauso wie die anderen drei Standorte an diesem See
nur in den Sommermonaten gedffnet. Die neuen Standorte reduzieren die
Versorgungsliicke nordwestlich der AuBenalster und ergénzen das Angebot
in Bergedorf und Neugraben.

Abbildung 26: Anderung des Einzugsgebiets barrierefreier Standorte 6ffentlicher Toiletten
in Hamburg durch die Toilettenoffensive

(Eigene Darstellung)
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Die fuBlaufige Erreichbarkeit 6ffentlicher Toilettenanlagen wurde weiter-
hin unter dem Aspekt der geschlechtsspezifischen Ausstattung betrachtet.
Geschlechtsspezifische Ausstattung bezieht sich auf die Ausstattung von
Toilettenanlagen mit separierten Damen- und Herrentoiletten, Unisex-
toiletten, bei denen keine Trennung nach Geschlecht erforderlich ist oder
Urinalanlagen. Die Betrachtung konzentriert sich auf die elf Urinalanlagen
im Bestand vor Abschluss der Toilettenoffensive. Abbildung 27 stellt die
fuBlaufige Erreichbarkeit der Urinalanlagen im zur 15-Minuten-Erreichbar-
keit aller Bestandsstandorte 6ffentlicher Toiletten vor der Toilettenoffensive
dar. Diese Anlagen befanden sich vor allem an der Hamburger Partymeile
.Reeperbahn”, auf verschiedenen 6ffentlichen Platzen wie dem Stiibenplatz
auf Wilhelmsburg und an Bahnstationen wie dem Hauptbahnhof.
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Abbildung 27: Einzugsgebiete 6ffentlicher Urinalanlagen in Hamburg
vor der Toilettenoffensive

(Eigene Darstellung)
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Von den elf Urinalanlagen im Bestand wurden im Zuge der Umsetzung
der Sanierungs- und ErsatzmaBnahmen zehn Anlagen durch niedrigschwel-
lige Angebote ersetzt. Lediglich der Standort am Hamburger Hauptbahn-
hof bleibt erhalten. Abbildung 28 zeigt das verbleibende Einzugsgebiet
offentlicher Urinalanlagen verglichen mit der fuBlaufigen Erreichbarkeit der
Bestands- und Neubaustandorte.

Abbildung 28: Anderung des Einzugsgebiets 6ffentlicher Urinalanlagen in Hamburg
durch die Toilettenoffensive

(Eigene Darstellung)
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4.2 Erreichbarkeit offentlicher Toiletten
ausgehend von Bedarfsstandorten

Im nachsten Abschnitt wird die Erreichbarkeit 6ffentlicher Toilettenanlagen
ausgehend von den Bedarfsquellen betrachtet. Dazu werden die Anteile der
jeweiligen Standorttypen ausgewertet, von denen ausgehend eine &ffentli-
che Toilette innerhalb der definierten Erreichbarkeitsklassen erreichbar ist.
Weiterhin wird die raumliche Verteilung der Bedarfsstandorte den Einzugs-
gebieten der Angebotsstandorte im Bestand gegenibergestellt und mogli-
che Liicken in der Versorgungssituation aufgezeigt. AbschlieBend wird die
Verénderung der Erreichbarkeit durch die NeubaumaBnahmen im Rahmen
der Toilettenoffensive betrachtet.

Die Auswertung des zweiten Erreichbarkeitsindikators erfolgt gruppiert
nach Aktivitatskategorien. Zunachst werden die in Abbildung 29 dargestell-
ten Anteile der Bedarfsstandorte der Aktivitatskategorie ,Verkehrsanlagen”
betrachtet. Abgebildet ist jeweils der Anteil der Bedarfsstandorte eines
Standorttyps, von dem ausgehend eine 6ffentliche Toilette innerhalb einer
Gehzeit von 5, 10 oder 15 Minuten erreicht werden kann, sowie der Anteil
der Standorte, von denen ausgehend keine offentliche Toilette innerhalb
des Zeitbudgets erreicht wird. Fir alle Standorttypen dieser Aktivitatskate-
gorie ergab die Berechnung, dass mindestens 53 % der Standorte eine sehr
gute Erreichbarkeit offentlicher Toiletten von maximal 5 Minuten zu FuB
aufweisen. Die Bedarfsstandorte des Standorttyps ,Bahnstationen” haben
an 28 % der Standorte eine gute oder ausreichende Erreichbarkeit einer
offentlichen Toilette. Jedoch erreicht eine Person mit einem Bedarf fiir eine
offentliche Toilette diese an rund einem Funftel der Standorte nicht inner-
halb des maximalen Zeitbudgets. Bei der Betrachtung der P+R-Anlagen
fallt auf, dass ausgehend von den Anlagen entweder eine sehr gute Erreich-
barkeit zu den o6ffentlichen Toiletten in maximal 5 Minuten besteht (61 %)
oder dass eine 6ffentliche Toilette nicht innerhalb des Gehzeitbudgets von
maximal 15 Minuten erreicht werden kann (30 %). Der Anteil der Stand-
orte mit einer guten oder ausreichenden Erreichbarkeit ist vergleichsweise
zu den anderen Standorttypen klein (9 %). Damit weisen die P+R-Anlagen
in dieser Aktivitatskategorie die beste Abdeckung fiir das Gehzeitbudget
von 5 Minuten auf, schneiden jedoch, bezogen auf die Erreichbarkeit inner-
halb von 15 Minuten, am schlechtesten ab. Die Reisebusparkplatze weisen
insgesamt die beste Erreichbarkeit 6ffentlicher Toilettenanlagen fir diese
Aktivitatskategorie aus. Lediglich 3 % der Standorte haben keinen Zugang
zu einer 6ffentlichen Toilette innerhalb von 15 Minuten zu FuB.
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Verkehrsanlagen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Bahnstationen 53% 9% 19%

Park+Ride Anlagen 61% 6% 30%

Reisebusparkplatze 69%

bis 5 Minuten 5 bis 10 Minuten M 10 bis 15 Minuten B mehr als 15 Minuten

Abbildung 29: Erreichbarkeitsklassen der Aktivitatskategorie ,Verkehrsanlagen” nach
Standorttypen und Gehzeitbudgets

(Eigene Darstellung)

Die in Abschnitt 4.1 gezeigten Einzugsgebiete der offentlichen Toilet-
ten sind in Abbildung 30 gemeinsam mit der raumlichen Verteilung der
betrachteten Verkehrsanlagen abgebildet. Viele der 6ffentlichen Toiletten-
anlagen im Untersuchungsraum liegen entlang der S- oder U-Bahnlinien
und somit nahe der Bahnstationen. Insbesondere auBerhalb der Kernstadt
sind die meisten offentlichen Toilettenanlagen rdumlich mit einer Bahnsta-
tion verknlipft. Von den 67 Bahnstationen auBerhalb der Kernstadt ist an
44 Stationen eine oOffentliche Toilette vorhanden. Versorgungsliicken in
Bezug auf die Bahnstationen bestehen vor allem entlang der S-Bahnlinie
Richtung Bergedorf und entlang der S-Bahnlinie nordlich des Hamburger
Flughafens. Die P+R-Anlagen befinden sich auBerhalb der Kernstadt an
den verschiedenen Bahnstationen. Sie stellen fiir Einpendler nach Hamburg
aus dem Umland Umsteigepunkte vom Pkw auf den o&ffentlichen Verkehr
dar. Entsprechend liegen sie entweder direkt an einer Bahnstation, an der
eine offentliche Toilette vorhanden ist und haben folglich eine sehr gute
Erreichbarkeit, oder an einer Station ohne o6ffentliche Toilette, woraus der
hohe Anteil mit niedriger Erreichbarkeit resultiert. Von den Reisebuspark-
platzen liegen nur zwei Standorte auBerhalb der Kernstadt, die die hochste
Dichte fir offentliche Toiletten aufweist. Entsprechend gut ist die Erreich-
barkeit o6ffentlicher Toiletten fir diesen Standorttyp. Der einzige Standort
mit einer niedrigen Erreichbarkeit liegt am Hamburger Volksparkstadion in
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der Schnackenburgallee. Die minimale Gehzeit zur nachstgelegenen offent-
lichen Toilettenanlage betragt an diesem Standort 16,88 Minuten.

Abbildung 30: Einzugsgebiete der Bedarfsstandorte 6ffentlicher Toiletten und
raumliche Verteilung der Bedarfsstandort der Kategoire ,Verkehrsanlagen”
(Eigene Darstellung; Daten: Behdrde fur Wirtschaft und Innovation (BWI) (2019),
Behorde fir Mobilitatswende und Verkehr (BMV) (2023a),
Behorde fir Mobilitatswende und Verkehr (BMV) (2023b))
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Als zweite Aktivitatskategorie wurden die ,Grin- und Freiflachen”
betrachtet (vgl. Abbildung 31). Von 57 % der ,Park- und Griinanlagen”
ausgehend, kann eine offentliche Toilette innerhalb von maximal 15
Gehminuten erreicht werden. Der Anteil der Standorte mit einer sehr guten
Erreichbarkeit liegt bei 14 %. Der Standorttyp ,Friedhofe” weist mit lediglich
2 % Standorten mit einer sehr guten Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten
und 17 % Standorten mit einer guten oder ausreichenden Erreichbarkeit,
die geringste Erreichbarkeit von allen betrachteten Standorttypen auf.
Vergleichsweise hoch ist dagegen der Anteil der Strande und Badegewas-
ser, von denen ausgehend eine 6ffentliche Toilette innerhalb von maximal
15 Minuten erreicht werden kann. Der Anteil liegt bei 75 %. Dieser hohe
Anteil ergibt sich auch aus der Bereitstellung spezieller Badeseentoiletten,
die an finf Standorten wahrend der Badesaison durch die SRH betrieben
werden.

Griin- und Freiflachen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Park- und Griinanlagen 14% 21% 43%

Friedhdfe 2% 6% 81%

Strinde/Badegewasser 34% 16% 25%

bis 5 Minuten 5 bis 10 Minuten B 10bis 15 Minuten ~ W mehr als 15 Minuten

Abbildung 31: Erreichbarkeitsklassen der Aktivitatskategorie ,Griin- und Freiflachen” nach
Standorttypen und Gehzeitbudgets

(Eigene Darstellung)
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Abbildung 32 stellt die rdaumliche Verteilung der Bedarfsstandorte der
Griin- und Freiflachen dar. Wie die vorherige Auswertung ergab, liegen 43 %
der Park- und Griinanlagen auBerhalb eines 15 Minuten-Einzugsgebietes
einer offentlichen Toilette. Von den Bedarfsstandorten des Typs ,Friedhofe”
liegen 83 % auBerhalb der 15-Minuten-Erreichbarkeit. Insbesondere im
Bezirk Wandsbek und Hamburg-Nord existieren groBe Versorgungsliicken,
bezogen auf die Park- und Griinanlagen und Friedhofe. Die meisten Fried-
hofe liegen in Hamburg im duBeren Ring sowie in den Gebieten Sliderelbe
und Vier- und Marschlande auferhalb der dicht besiedelten Bereiche. Dort
ist die Dichte der 6ffentlichen Toiletten, bezogen auf die raumliche Vertei-
lung, geringer. In den Bezirken Harburg und Bergedorf bestehen ebenfalls
groBe Lucken, bezogen auf die Versorgung der Friedhofe mit 6ffentlichen
Toiletten.

Abbildung 32: Einzugsgebiete der Bedarfsstandorte 6ffentlicher Toiletten und rdumliche Verteilung der
Bedarfsstandort der Kategorie ,Griin- und Freiflachen”
(Eigene Darstellung; Daten: Behorde fiir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA)
(2018), Behorde fur Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA) (2019; OpenStreet-
Map & Mitwirkende (OSM)))
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Im nachsten Schritt wurden die Standorttypen der Aktivitatskategorie
,Freizeit und Tourismus” betrachtet. Die Ergebnisse sind in Abbildung 33
dargestellt. In dieser Kategorie weist der Standorttyp ,Sehenswirdigkei-
ten” mit 98 % der Standorte, von denen ausgehend in maximal 15 Minuten
eine offentliche Toilette erreicht werden kann, die beste Erreichbarkeit aller
Standorttypen auf. Sehr hoch ist dabei mit 61 % der Anteil der Standorte
mit einer sehr guten Erreichbarkeit. Dagegen féllt die Erreichbarkeit der
Standorte der Standorttypen Spielplatze und Sportanlagen geringer aus.
Wahrend ausgehend von 56 % der Spielplatze eine offentliche Toilette
innerhalb von 15 Minuten erreicht werden kann, betragt dieser Anteil fur
die Sportanlagen nur 50 %. Eine sehr gute Erreichbarkeit haben nur 13 %
der Spielplatze und 7 % der Sportanlagen.

Sehenswiirdigkeiten

Spielplatze

Sportanlagen

bis 5 Minuten 5 bis 10 Minuten ® 10 bis 15 Minuten ~ m mehr als 15 Minuten

Freizeit und Tourismus

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

61% 9% 29

13% 21% 44%
7% 21% 50%

Abbildung 33: Erreichbarkeitsklassen der Aktivitatskategorie ,Freizeit und Tourismus” nach
Standorttypen und Gehzeitbudgets

(Eigene Darstellung)
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Die Sehenswirdigkeiten befinden sich bis auf eine Ausnahme in der
Stadtregion der Kernstadt in Hamburg oder entlang der Elbe in Richtung
Wedel. Entsprechend hoch ist auch die Erreichbarkeit fir diesen Stand-
orttyp, da in diesen Bereichen die Dichte der offentlichen Toiletten am
hochsten ist. Ausnahme bildet der Harburger Binnenhafen, der sich jedoch
ebenfalls innerhalb eines 10-Minuten-Einzugsgebietes einer 6ffentlichen
Toilette in der Harburger Innenstadt befindet. Spielpldtze sind im Untersu-
chungsgebiet in dicht besiedelten Bereichen zu finden. Unversorgte Spiel-
platze ohne eine erreichbare 6ffentliche Toilette befinden sich im Bezirk
Altona nahe der Grenze des Untersuchungsraumes, im Bezirk Hamburg-
Nord und im Bezirk Wandsbek. Im Bezirk Harburg befinden sich ebenfalls
viele Spielpldtze auBerhalb des Einzugsgebiets einer 6ffentlichen Toilette.
Fur die Sportanlagen verhélt es sich dhnlich zu den Spielplatzen. Die raumli-
che Verteilung der Freizeit- und Tourismusziele und die Einzugsgebiete der
Bedarfsstandorte offentlicher Toiletten sind in Abbildung 34 dargestellt.

Abbildung 34: Einzugsgebiete der Bedarfsstandorte offentlicher Toiletten und rdumliche
Verteilung der Bedarfsstandort der Kategorie ,Freizeit und Tourismus”
(Eigene Darstellung; Daten: Hamburg Tourismus GmbH (2024), Bezirksamt
Hamburg-Mitte (2018), Behorde fir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft
(BUKEA) (2019))
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Zuletzt wird die Aktivitatskategorie ,Zentrale Aufenthaltsorte” betrach-
tet. Die Ergebnisse sind in Abbildung 35 dargestellt. Die Bedarfsstandorte
des Typs .Zentren"” liegen an 84 % der Standorte innerhalb des maximalen
Einzugsgebiets der Bedarfsstandorte. 58 % der Standorte weisen eine sehr
gute Erreichbarkeit auf. Der Anteil der Standorte mit nur einer ausreichen-
den Erreichbarkeit liegt bei 4 %. Fir den Standorttyp ,Platze” ergibt sich
eine ahnliche Verteilung. Von 89 % der Standorte ausgehend kann eine
offentliche Toilette innerhalb von 15 Minuten erreicht werden. Der Anteil
der Standorte mit einer sehr guten Erreichbarkeit betrdgt 55 % und mit
einer niedrigen Erreichbarkeit, keine 6ffentliche Toilette kann innerhalb der
maximalen Gehzeit erreicht werden, bei 11 %. 56 % der Standorte des Typs
~Wochenmarkte” haben eine sehr gute Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten.
16 % der Standorte haben eine gute und 8 % eine ausreichende Erreichbar-
keit. Von 20 % der Standorte kann keine &ffentliche Toilette innerhalb des
Gehzeitbudgets erreicht werden.

Zentrale Aufenthaltsorte

0% 10%  20% 30% 40%  50% 60%  70% 80%  90% 100%

Zentren 58% 4% 16%
Platze 55% 9% 11%
Wochenmarkte 56% 8% plo
bis 5 Minuten 5 bis 10 Minuten ~ ®10bis 15 Minuten ~ ®mehr als 15 Minuten

Abbildung 35: Erreichbarkeitsklassen der Aktivitatskategorie ,Zentrale Aufenthaltsorte”
nach Standorttypen und Gehzeitbudgets

(Eigene Darstellung)
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Abbildung 36 stellt die raumliche Verteilung der Bedarfsstandorte der
Aktivitatskategorie ,Zentrale Aufenthaltsorte” und die Einzugsgebiete
der offentlichen Toiletten vor Umsetzung der Toilettenoffensive dar. Viele
Bedarfsstandorte dieser Aktivitdtskategorie auBerhalb der Kernstadt liegen
innerhalb der Einzugsgebiete offentlicher Toiletten. Es lassen sich nur
wenige unversorgte Bereiche fiur die Standorttypen identifizieren.

Abbildung 36: Einzugsgebiete der Bedarfsstandorte 6ffentlicher Toiletten und rdumliche Verteilung
der Bedarfsstandort der Kategorie ,Zentrale Orte”
(Eigene Darstellung; Daten: Behorde fir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA)
(2017a), Bezirksamt Bergedorf (2016a), Bezirksamt Bergedorf (2016b))
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Der Neubau weiterer Toilettenanlagen wirkt sich auf die Erreichbarkeit
der Angebotsstandorte ausgehend von den Bedarfsstandorten aus. Die
absoluten Anderungen werden in Tabelle 5 fiir die verschiedenen Erreich-
barkeitsklassen und die Standorttypen dargestellt. Ein steigender Anteil in
einer Erreichbarkeitsklasse wird in gelb dargestellt. Ein sinkender Anteil in
blau. Fir acht der zwolf betrachteten Standorttypen ergaben sich durch
den Neubau eine Verbesserung der Erreichbarkeiten. Die Verbesserungen
beziehen sich vornehmlich auf die 5- und die 10-Minuten Erreichbarkeit.
Fir die Standorttypen ,Sportanlagen” und ,Wochenmarkte"” verbessert sich
15-Minuten-Erreichbarkeit. Absolut gesehen verbessert sich die Erreichbar-
keit am starksten fiir den Standorttyp ,Park- und Griinanlagen”. An sechs
Standorten kann eine Verbesserung der Erreichbarkeit gezeigt werden. Nur
bei zwei Standorttypen ,Sehenswirdigkeiten” und ,Sportanlagen” kénnen
durch die NeubaumafBnahmen von weiteren Standorten ausgehend &ffent-
liche Toilettenanlagen innerhalb des maximalen Gehzeitbudgets erreichen
werden.

Anderung der Erreichbarkeitsklassen (5 km/h)

. . . 5 bis 10 10 bis 15 mehr als 15
h M
Gehzeitbudgets bis 5 Minuten Minuten Minuten Minuten
Verkehrsanlagen
Bahnstationen

P+R-Anlagen 0 0 0 0

no w
I I
—_ N
I I
Y -
o o

Reisebusparkplatze

Griin- und Freiflachen

)
~
o

Park- und Grinanlagen

Friedhofe 0 0 0 0

o
o
o
o

Strande/Badegewasser

Freizeit und Tourismus

Spielplatze 1
Sehenswirdigkeiten 0
Sportanlagen 0
Zentrale Aufenthaltsorte

Zentren 1
Platze 2
Wochenmarkte 1

Tabelle 5: Absolute Anderung der Anteile der Bedarfsstandorte, von denen eine
offentliche Toilette innerhalb des Gehzeitbudgets und einer Gehgeschwindig-
keit von 5,0 km/h erreicht werden kann

(Eigene Darstellung)



AUSWERTUNG DER ERREICHBARKEITSANALYSE Bl 79

AbschlieBend werden die Erreichbarkeitsunterschiede fiir die verschie-
denen Gehgeschwindigkeiten fiir die Erreichbarkeit der Bedarfsstandorte
ausgewertet. In Abbildung 37 ist der Unterschied fiir die versorgten Stand-
orte je Erreichbarkeitsklasse fiir die beiden betrachteten Gehgeschwindig-
keiten gruppiert nach Aktivitatskategorien dargestellt. Der Vergleich zeigt,
dass bei geringerer Gehgeschwindigkeit, wie auch schon in Abschnitt 4.1
gezeigt, die Erreichbarkeit der 6ffentlichen Toilettenstandorte sinkt.

Erreichbarkeit vor Erreichbarkeit vor
Toilettenoffensive (5 km/h) Toilettenoffensive (3,6 km/h)

0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
Bahnhofe
Park&Ride

Reisebusparkplatze

Bahnstationen
Park+Ride Anlagen
Reisebusparkplatze

Parkanlagen
Friedhofe mm
Strande/Badegewadsser

Park- und Griinanlagen
Friedhofe
Strande/Badegewdsser

Sehenswiirdigkeiten

Sehenswiirdigkeiten -
Spielplatze I

Spielplatze

Sportanlagen

-
Sportanlagen — |
Zentren ]
Zentren S Iamm ..
st Platze o
— |
Platze Wochenmarkte |
Wochenmarkte |
bis 5 Minuten 5 bis 10 Minuten bis 5 Minuten 5 bis 10 Minuten
M 10 bis 15 Minuten B mehr als 15 Minuten M 10 bis 15 Minuten B mehr als 15 Minuten

Abbildung 37: Unterschiede der Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten in Abhdngigkeit von der
Gehgeschwindigkeit

(Eigene Darstellung)
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Die absoluten Anderungen der Erreichbarkeit bedarfsgenerierender
Standorte fiir die Gehgeschwindigkeit 3,6 km/ h sind in Tabelle 6 dargestellt.
Durch die NeubaumaBnahmen verbessert sich die Erreichbarkeit von neun
Standorttypen innerhalb des betrachteten Gehzeitbudgets. Auch bei dieser
Gehgeschwindigkeit verbessert sich die Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten
fur Standorttyp ,Park- und Griinanlagen” absolut betrachtet am meisten.
Bei der geringeren Gehgeschwindigkeit kdnnen durch die NeubaumaB-
nahmen bei sechs Standorttypen neue Standorte innerhalb des maximalen
Gehzeitbudgets erreicht werden.

Anderung der Erreichbarkeitsklassen (3,6 km/h)

5 bis 10 10 bis 15 mehr als 15

Gehzeitbudgets bis 5 Minuten Minuten Minuten Minuten

Verkehrsanlagen

Bahnstationen 3 0

P+R-Anlagen 0 0 0
Reisebusparkplatze 2 0
Griin- und Freiflachen

Park- und Griinanlagen 1 3 2
Friedhofe 0 0 0

Strande/Badegewasser 0 1

0
5
0
0
Freizeit und Tourismus
Spielplatze 2 1 0
Sehenswirdigkeiten 0 0 0 0
Sportanlagen 0 0 1
0
0

Zentrale Aufenthaltsorte

Wochenmarkte 1 0

Tabelle 6: Absolute Anderung der Anteile der Bedarfsstandorte, von denen eine 6ffentliche
Toilette innerhalb des Gehzeitbudgets und einer Gehgeschwindigkeit von
3,6 km/h erreicht werden kann

(Eigene Darstellung)
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Betrachtet man alle Standorttypen der bedarfsgenerierenden Orte,
weisen die Standorttypen ,Reisbusparkplatze”, ,Zentren”, ,Platze” und
.Bahnstationen” die hdchste Erreichbarkeit auf. Die Standorte dieser Typen
liegen raumlich vor allem innerhalb der Kernstadt und entlang der Haupt-
verkehrsachsen. Die Standorttypen mit der niedrigsten Erreichbarkeit sind
.Spielplatze”, ,Park- und Griinanlagen”, ,Sportanlagen” und ,Friedhofe”. Die
Standorte dieser Typen liegen weitrdumig innerhalb des Untersuchungsge-
bietes verteilt. Es existieren keine Ballungsgebiete fiir diese Rdume. Inner-
halb der duBeren Bereiche des Untersuchungsraumes bestehen die groften
Versorgungsliicken fur diese Bedarfsstandorte. Dies gilt fir beide betrach-
teten Gehgeschwindigkeiten.
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5 DISKUSSION

Im vorherigen Kapitel wurden die Ergebnisse der Erreichbarkeitsana-
lyse offentlicher Toilettenanlagen in Hamburg vor und nach Umsetzung
des MaBnahmenpakets der Toilettenoffensive présentiert. Die Ergebnisse
werden im nachsten Abschnitt hinsichtlich der Fragestellung (Abschnitt 3.1)
interpretiert, um Schlussfolgerungen Uber Versorgung von Bedarfsstand-
orten 6ffentlicher Toiletten in Hamburg und der Auswirkung der Neubau-
und SanierungsmaBnahmen auf die Erreichbarkeit ableiten zu kénnen.

5.1 Bewertung der fuBBlaufigen Erreichbarkeit
des Bestandsangebots

Die erste Forschungsfrage dieser Arbeit lautet:

Inwiefern ist innerhalb Hamburgs die fuBlaufige Erreichbarkeit
offentlicher Toiletten ausgehend von bedarfsgenerierenden Orten
gewahrleistet?

Zur Beantwortung der Forschungsfrage wird die Erreichbarkeit zunachst aus
Sicht der standortbezogenen Erreichbarkeit bewertet. Entsprechend dieses
Verstandnisses bezeichnet Erreichbarkeit die Leichtigkeit, mit der ein Aktivi-
tatsziel von einem Quellstandort aus erreicht werden kann bzw. bemisst
den Aufwand, z. B. die Reisezeit, der fir die Ortsveranderung notwendig ist.

Die berechneten Einzugsgebiete der 6ffentlichen Toiletten bilden den
Bereich ab, in dem ein Angebotsstandort innerhalb eines angemessenen
Gehzeitaufwandes erreicht werden kann. Die Auswertung der Gehzeitiso-
chronen ergab, dass sich die Einzugsgebiete oOffentlicher Toiletten und
die Gebiete mit hoher Bevolkerungsdichte innerhalb des Untersuchungs-
raumes Uberlagern. Die Dichte der offentlichen Toiletten ist im Bereich
der Hamburger Innenstadt bzw. der Stadtregion ,Kernstadt” sowie in den
Siedlungsschwerpunkten bzw. Kerngebieten in Harburg und Bergedorf
besonders hoch. Weiterhin zeigte die Auswertung, dass offentliche Toilet-
tenanlagen bisher vor allem entlang der Verkehrsachsen, bestehend aus
S- und U-Bahnlinien und Magistralen, errichtet wurden. Bezogen auf die
Forschungsfrage ist die fuBlaufige Erreichbarkeit offentlicher Toiletten
innerhalb der Einzugsgebiete durch das 6ffentlich verwaltete Angebot der
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SRH ausreichend gewabhrleistet. In den Bereichen auBerhalb der berech-
neten Gehzeitisochronen kann der Bedarf fiir den Zugang zu 6ffentlichen
Toiletten nicht ausreichend bzw. nicht mit einem angemessenen Reiseauf-
wand gedeckt werden.

Der Bedarf fiir den Zugang zu einer offentlichen Toilette besteht nicht
flaichendeckend innerhalb des Untersuchungsraumes. Darum lasst sich
zunachst aus der Betrachtung der Gehzeitisochronen kein Rickschluss
auf die Versorgung der bedarfsgenerierenden Orte ziehen. Die Bewertung
der fuBlaufigen Erreichbarkeit basiert auf der Annahme, dass ein Bedarf
fur den Zugang zu o&ffentlichen Toiletten an Orten entsteht, an denen sich
Menschen zur Durchfiihrung von Aktivitaten aufhalten oder sich zum Zweck
der Bedurfnisbefriedigung durch den o6ffentlichen Raum bewegen. Im
Rahmen der Erreichbarkeitsanalyse wurde die minimale Gehzeit zwischen
Bedarfsstandorten und Angebotsstandorten berechnet, um die fuBlaufige
Erreichbarkeit zu bewerten. In Abschnitt 2.3.4 wurde hervorgehoben, dass
offentliche Toiletten, bezogen auf die Tourismusbranche und die Belebung
von stadtischen Zentren, als Einflussfaktor flr die Attraktivitat 6ffentlicher
Raume betrachtet werden. Die Auswertung des zweiten Erreichbarkeitsin-
dikators ergab, dass vor allem zentrale Bereiche mit wirtschaftlicher Bedeu-
tung in Hamburg wie ,Zentren”, ,Platze” und ,Reisebusparkplatze” eine gute
Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten aufweisen. Daraus lasst sich schlieBen,
dass diese Bedeutung auch bei der bisherigen Planung offentlicher Toilet-
ten innerhalb Hamburgs bericksichtigt wurde. Neben der wirtschaftlichen
Relevanz existiert in der Literatur die These, dass 6ffentliche Toiletten bzw.
deren Mangel eine Verlagerung des Verkehrsaufkommens vom Individual-
verkehr auf den offentlichen Verkehr beschranken kénnen (vgl. Abschnitt
2.3.4). Innerhalb des Untersuchungsraumes konnte fir die betrachteten
Verkehrsanlagen, besonders die ,Bahnstationen”, eine hohe Erreichbarkeit
offentlicher Toilettenanlagen zu FuB gezeigt werden. Es wird geschlussfol-
gert, dass die Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten fur das Mobilitatsverhal-
ten, bezogen auf die Wahl schienengebundener 6ffentlicher Verkehrsmittel,
innerhalb des Untersuchungsraumes keine Mobilitatsbarriere darstellt. Ein
groBer Teil des schienengebundenen 6ffentlichen Verkehrsnetzes kann in
Hamburg ohne Einschrankung durch die Erreichbarkeit 6ffentlicher Toilet-
ten genutzt werden.

Die Erreichbarkeitsanalyse ergab an den ,Spielplatzen”, ,Park- und
Grinanlagen” sowie ,Sportanlagen” eine geringe fuBlaufige Erreichbar-
keit. An diesen Bedarfsstandorten kann eine fuBlaufige Erreichbarkeit einer
offentlichen Toilettenanlage nicht fiir jeden Standort durch das analysierte
Angebot ausreichend gewahrleistet werden. Der Zugang zu &ffentlichen
Park- und Griinanlagen sowie Sportanlagen dient der Erholung, dem sozia-
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len Austausch und fordert zudem die aktive Mobilitat innerhalb der Stadt.
Dies wird mit dem physischen und psychischen Wohlbefinden der Bevolke-
rung in Verbindung gebracht (vgl. Breckner et al., 2020, S. 384). Spielplatze
stellen vor allem fur Kinder und deren Begleitpersonen wichtige Aktivitats-
ziele dar. Fur diese Standorttypen sind 6ffentliche Toiletten eine Voraus-
setzung, um sicherzustellen, dass die 6ffentlichen Rdume ohne Einschran-
kungen genutzt werden konnen. Die Gegeniberstellung der rdumlichen
Verteilung dieser Bedarfsstandorte und der Gehzeitisochronen der 6ffent-
lichen Toiletten zeigte, dass insbesondere in Bereichen im duBeren Ring
und in den weniger dicht besiedelten Gebieten in Hamburg die fuBlaufige
Erreichbarkeit nicht gewahrleistet werden kann. In diesen Bereichen ist die
Mobilitat der betrachteten Nutzergruppen eingeschrankt, da die Aktivitats-
standorte aufgrund der fehlenden sanitaren Infrastruktur nicht zur Befriedi-
gung von Beddrfnissen durch Ortsveranderung zur Verfligung stehen.

Am niedrigsten ist die Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten an den Fried-
hofen in Hamburg. Friedhofe sind in Hamburg nicht nur Ruhestatten,
sondern auch Kulturdenkmaler und Erholungsrdaume, die Besucher*innen
und Tourist*innen anziehen. Insbesondere durch die Coronapandemie
gewannen Friedhofe als Naherholungsgebiete an Bedeutung (vgl. Auer,
2021; Rehkopf, 2024b). Da sich Menschen in diesen &ffentlichen Raumen
zur Durchfiihrung von Aktivitdten, wie der Erholung, aufhalten, entsteht
hier ein Bedarf fiir den Zugang zu 6ffentlichen Toiletten, der nicht durch
das bestehende Angebot gedeckt wird. Allerdings befinden sich auf den
meisten Hamburger Friedhdfen Toilettenanlagen fur Besucher*innen (vgl.
Rehkopf, 2024a). Diese fallen unter ,Kundentoiletten” in der in Abschnitt
2.3.2 vorgestellten Klassifizierung, da sie durch einen privaten Anbieter
bereitgestellt und betrieben werden. Entsprechend des in Abschnitt 2.3.1
vorgestellten Planungskonzeptes nach Greed (2006) sollten Off-Street
Toiletten in die Planung des 6ffentlichen Toilettenangebotes nicht einbezo-
gen werden. Anhand dieses Beispiels wird jedoch deutlich, dass es notwen-
dig ist, neben dem betrachteten Angebot 6ffentlich verwalteter Toiletten-
anlagen auch weitere 6ffentlich zugangliche Toiletten zu betrachten, um
ein ganzheitliches Konzept zur Gewahrleistung der fuBlaufigen Erreichbar-
keit offentlicher Toiletten an bedarfsgenerierenden Orten zu entwickeln.
Raumlich betrachtet liegen alle Bedarfsstandorte, von denen ausgehend
eine Offentliche Toilette innerhalb des maximalen Gehzeitbudgets erreicht
werden kann, innerhalb der in Abschnitt 4.1 dargestellten Gehzeitisochro-
nen. Alle Bedarfsstandorte mit einer niedrigen Erreichbarkeit liegen auB3er-
halb der Einzugsgebiete innerhalb der in Abschnitt 4.2 genannten Versor-
gungslicken.
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Wie in Abschnitt 2.3.1 hervorgehoben, stellen die Bedirfnisse der
Nutzer*innen den Ausgangpunkt fur die Planung offentlicher Toiletten
dar. Die Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalyse werden im Folgenden unter
Berlicksichtigung des individuellen Erreichbarkeitsverstandnisses disku-
tiert. Dieses Verstandnis schlieBt neben den Dimensionen Raumstruktur
und Verkehrssystem individuelle Fahigkeiten und Bedirfnisse Einzelner
in die Betrachtung der Erreichbarkeit mit ein. Individuelle Erreichbarkeit
beschreibt den moglichen Aktionsraum einer Person, in dem diese unein-
geschrankt und unter Beriicksichtigung ihrer Bedirfnisse mobil sein kann.
Die in Abschnitt 4.1 dargestellten Einzugsgebiete 6ffentlicher Toilettenanla-
gen stellen die moglichen Aktionsraume im Untersuchungsraum dar, inner-
halb derer die Nutzer*innen nicht durch die unzureichende Erreichbarkeit
einer offentlichen Toilette in ihrer Mobilitat beschréankt werden.

Die Analyse der Einzugsgebiete und die Auswertung der Versorgung der
Bedarfsstandorte unter Bertlicksichtigung der Gehgeschwindigkeit konnte
zeigen, dass die geringere Gehgeschwindigkeit, die fir Personen mit Mobili-
tatseinschrankungen, wie altere Menschen oder Kinder und deren Begleit-
personen, angenommen wurde, zu einer Einschrankung des individuellen
Aktionsraums fiihrt. Bei der Bewertung, ob fir die betrachteten Nutzer-
gruppen ein ausreichend erreichbares Angebot 6ffentlicher Toiletten durch
die Stadt Hamburg bereitgestellt ist, sind zudem die Ausstattungsmerkmale
der offentlichen Toiletten relevant. So sind beispielsweise altere Menschen
oder Menschen mit Behinderungen und chronischen Krankheiten nicht nur
haufiger auf den Zugang zu einer 6ffentlichen Toilette angewiesen, sondern
auch auf eine barrierefreie Ausstattung der Toilettenanlagen. Durch die
Analyse der Einzugsgebiete konnte gezeigt werden, dass die Vorausset-
zung eine barrierefreie Toilettenanlage nutzen zu mussen, den Aktionsraum
der Nutzergruppen reduziert.

Zuletzt wurde das Einzugsgebiet der 6ffentlichen Toiletten unter Bertick-
sichtigung der geschlechtsspezifischen Ausstattung der Toilettenanlagen
untersucht. Geschlechtsspezifische Ausstattung bezeichnet, ob sich an
einer Toilettenanlage Damen-, Herren- oder Unisextoiletten zur Verfiigung
stehen oder ob es sich bei der Anlage um eine reine Urinalanlage handelt.
Urinalanlagen werden, wie in Abschnitt 2.3.4 erlautert, haufig an Standor-
ten aufgestellt, die stark vom 6ffentlichen Urinieren betroffen sind. Diese
Standorte sind jedoch nicht von Nutzer*innen wie Mannern mit Behinde-
rungen oder Frauen, unabhangig davon, ob mit oder ohne Behinderun-
gen, uneingeschrankt nutzbar. Steht an dieser Stelle oder in der Ndhe keine
Alternative zur Verfligung, schrankt auch dieses Ausstattungsmerkmal den
individuellen Aktionsraum ein. Die Auswertung zeigt jedoch, dass sich die
Urinalanlagen im Untersuchungsraum oftmals in Bereichen befinden, in
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denen auch andere Standorte sind. Die Analyse der fuBlaufigen Erreichbar-
keit offentlicher Toiletten in Hamburg aus Sicht des individuellen Erreich-
barkeitsverstandnisses ergab, dass die Einzugsgebiete 6ffentlicher Toiletten
und somit die individuellen Aktionsrdume abhangig von den individuellen
Fahigkeiten und Beddrfnissen der Nutzergruppen sind.

5.2 Bewertung der Auswirkungen der
Toilettenoffensive

Weiterhin war es Ziel der Arbeit die Auswirkungen des MaBnahmenpakets
bestehend aus Sanierungs- und NeubaumaBnahmen auf die fuBlaufige
Erreichbarkeit der offentlichen Toiletten in Hamburg zu bewerten. Die
zweite Forschungsfrage lautet:

Inwiefern verbessert das Ausbauvorhaben des Hamburger Senats
die Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten im Hamburger Stadtgebiet?

Zur Beantwortung der zweiten Forschungsfrage wurde die fuBlaufige
Erreichbarkeit offentlicher Toiletten ausgehend von bedarfsgenerieren-
den Orten vor und nach der Umsetzung des MaBnahmenpaketes berech-
net. Die Toilettenoffensive des Hamburger Senats zielte insbesondere
auf eine bessere Versorgung zentraler Orte und Park- und Griinanlagen
in Hamburg ab. Die Erreichbarkeitsanalyse konnte zeigen, dass sich die
Erreichbarkeit der zentralen Aufenthaltsorte durch die MaBnahmen verbes-
sert hat. Allerdings verbessert sich die Erreichbarkeit nur innerhalb der
betrachteten Erreichbarkeitsklassen von 5, 10 und 15 Minuten Gehzeit. Fir
die Park- und Griinanlagen konnte eine Verbesserung der 15-Minuten-
Erreichbarkeit flr sechs Standorte gezeigt werden. Von diesen Standorten
aus lassen sich offentliche Toiletten nach der Toilettenoffensive innerhalb
von finf oder zehn Minuten erreichen. Bei sechs weiteren Standorttypen
kann ebenfalls eine Verbesserung der Erreichbarkeitsklassen innerhalb des
maximalen Gehzeitbudgets nachgewiesen werden. Diese Verbesserung ist
relativ zur Gesamtzahl der untersuchten Standorte je Standorttyp allerdings
sehr gering. Fir den Standorttyp ,Zentren” konnten die MaBnahmen eine
Verbesserung an 2,2 % der Standorte bewirken. Nur an 1,4 % der Stand-
orte des Typs ,Park- und Grinanlagen” erhoht sich die Erreichbarkeit.
Die NeubaumaBnahmen hatten fiir wenige Standorttypen zur Folge, dass
nach Umsetzung der Toilettenoffensive weitere Standorte im fuBlaufigen
Einzugsgebiet einer 6ffentlichen Toilette liegen. Fir die Gehgeschwindig-
keit von 5 km/h ist dies bei zwei Standorttypen der Fall, fir die Gehge-
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schwindigkeit von 3,6 km/h fiir sechs der zwolf Standorttypen. Die geringen
Auswirkungen der MaBnahmen auf die Versorgung von Bedarfsstandorten
sind vor allem auf die Auswahl der neuen Standorte zuriickzufihren. Die
neuen Standorte wurden, mit Ausnahme des Standortes an der Schem-
mannstraBe, in den Einzugsgebieten bereits bestehender Standorte errich-
tet. FUr die Nutzergruppen, die aufgrund ihrer physischen Fahigkeiten mit
einer langsameren Gehgeschwindigkeit modelliert wurden, ist die Wirkung
der MaBnahmen groBer. Die Auswirkung auf die bedarfsgenerierenden
Orte wird einzig durch den Neubau der sechs Toilettenanlagen bestimmt.
Die SanierungsmaBnahmen haben keinen Einfluss auf die Erreichbarkeit der
Angebotsstandorte aus Sicht der standortbezogenen Erreichbarkeit, da sich
durch diese MaBnahmen die bestimmenden Dimensionen Raumstruktur
und Verkehrssystem nicht verandern.

Die Sanierungs- und NeubaumaBnahmen der Toilettenoffensive haben
jedoch eine Wirkung auf die individuelle Erreichbarkeit 6ffentlicher Toilet-
ten aus Sicht der Nutzer*innen, wie sich durch die Gegenuberstellung
der Einzugsgebiete unter Berlcksichtigung der ausgewdhlten Ausstat-
tungsmerkmale vor und nach der Toilettenoffensive zeigte. Wéhrend die
Auswirkungen auf die Versorgung der bedarfsgenerierenden Orte nur
gering ausfielen, konnten durch die Sanierungs- und NeubaumaBnahmen
die Einzugsgebiete der barrierefreien offentlichen Toiletten und damit die
individuellen Aktionsrdume erweitert werden, wie in Abschnitt 4.1 darge-
stellt. Der Ersatz der Urinalanlagen durch niedrigschwellige Unisextoilet-
ten erweitert den Aktionsraum fir die Nutzergruppen, die zuvor durch die
Urinalanlagen von der Nutzung der Toilettenanlagen an diesen Standor-
ten ausgeschlossen waren. Insgesamt erweitern somit die MaBnahmen der
Toilettenoffensive den 6ffentlichen Raum fiir die Personen, die aufgrund
ihrer Bedirfnisse auf eine bestimmte Ausstattung der 6ffentlichen Toilet-
tenanlagen angewiesen sind.
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6 FAZIT

Nachfolgend wird die Forschungsmethode kritisch reflektiert und die
Grenzen der Arbeit aufgezeigt. Mogliche Ansatze fir weiterfiihrende
Forschungsansatze werden aufgezeigt. AbschlieBend werden die wesent-
lichen Erkenntnisse der Arbeit zusammengefasst und Handlungsempfeh-
lungen formuliert.

6.1 Limitationen der Arbeit und
Forschungsausblick

Eine kritische Auseinandersetzung mit der durchgefihrten Erreichbarkeits-
analyse offentlicher Toilettenanlagen in Hamburg und der vorliegenden
Ausarbeitung zeigt die Grenzen dieser auf, die im Folgenden beschrieben
werden. Zudem werden mdgliche Verbesserungsansdtze erldutert und
Ansatze fur weiterflihrende Forschung aufgezeigt.

Zum Aufbau des Erreichbarkeitsmodells wurden mittels Dokumenten-
analyse bedarfsgenerierende Orte identifiziert. Die verschiedenen Standort-
typen wurden in dieser Arbeit untereinander und die Standorte innerhalb
der Standorttypen als gleichwertig betrachtet. Um die Bedarfsstandorte
fur weitere Planungsvorhaben oder die Entwicklung einer ganzheitlichen
Toilettenstrategie in Hamburg priorisieren zu kdnnen, ware es notwendig
Kriterien zu identifizieren, mit denen der Bedarf fir eine &ffentliche Toilet-
tenanlage an einem Standorttyp quantifiziert werden kann. Als Kriterium
kdnnten beispielsweise die Flache eines Standortes herangezogen werden,
wie es in der Datenaufbereitung beispielsweise fir die Griinanlagen oder
Spielplatze genutzt wurde, um die Bedarfsstandorte einzugrenzen. Auch
Einwohner im Einzugsbereich, altere Personen oder Kinder und Jugendli-
che im Einzugsbereich kénnten genutzt werden, um die Standorte fiir die
Versorgung mit einer 6ffentlichen Toilette zu priorisieren. An zentralen
Orten wie Platzen oder Wochenmarkten kénnten anonymisierte Mobil-
funkdaten Hinweise auf die Besucherzahlen und somit den Bedarf flr eine
offentliche Toilette geben.

Die tatsachliche fuBlaufige Erreichbarkeit von Aktivitatsgelegenheiten
im Raum wird durch weitere Faktoren bestimmt, die im Rahmen dieser
Arbeit nicht modelliert wurden. Durch die Einbeziehung von Faktoren
wie Topografie, Knotenwiderstande, Barrierefreiheit von Gehwegen oder
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Beleuchtung kénnte das Modell erweitert werden. Aufgrund der verein-
fachten Berechnung der fuBlaufigen Erreichbarkeit, insbesondere ohne die
Beriicksichtigung von Knotenwiderstdnden an Lichtsignalanlagen, kann
davon ausgegangen werden, dass die tatsachlichen Einzugsgebiete der
offentlichen Toilettenanlagen geringer ausfallen als in dieser Arbeit darge-
stellt. Im Hinblick auf das Konzept der individuellen Erreichbarkeit, das von
individuellen Fahigkeiten und Bedirfnissen abhangig ist, ist zu beachten,
dass verschiedene Personengruppen unterschiedlich durch weitere Fakto-
ren beeinflusst werden. Die Untersuchung der Erreichbarkeit fur zwei
Gehgeschwindigkeiten ist ein erster Ansatz zur Betrachtung individueller
Erreichbarkeit. Weiterfihrend kénnte die fuBlaufige Erreichbarkeit 6ffent-
licher Toiletten unterschiedlicher Personengruppen durch die Bildung von
Nutzerprofilen naher betrachtet werden. Beispielsweise kénnte ein Erreich-
barkeitsmodell fir Personen mit Mobilitdtseinschrankungen Faktoren wie
Topografie und Gehwegbelag anders gewichten als flir Personen ohne
Mobilitatseinschrankungen.

Die Berechnung und Auswertung der Erreichbarkeitsindikatoren erfolgte
gruppiert anhand von drei Erreichbarkeitsklassen mit unterschiedlichen
Gehzeitbudgets. Dabei wurde jedoch lediglich der Aufwand fir einen
einfachen Weg (Hinweg) betrachtet. Bei der abschlieBenden Bewertung
der Ergebnisse ist zu beachten, dass sich die tatsachliche Reisezeit fur die
Benutzung einer 6ffentlichen Toilettenanlage bei stationdarem Aufenthalt an
einem Aktivitatsstandort verdoppelt (Hin- und Rickweg). Betrachtet man
die ermittelten Einzugsgebiete der Angebotsstandorte unter Berticksich-
tigung der Reisezeit fir Hin- und Rickweg, kann angenommen werden,
dass Bedarfsstandorte, von denen ausgehend eine &ffentliche Toilette nicht
innerhalb von maximal 10 Minuten bzw. 20 Minuten (Hin- und Riickweg)
erreicht werden kann, nicht ausreichend versorgt sind. Dies betrifft insbe-
sondere Standorttypen, an denen Bedarfe durch den langeren Aufenthalt
im 6ffentlichen Raum entstehen, beispielsweise die Standortkategorien mit
der zugrundeliegenden Aktivitat ,Freizeit”.

Die Auswertung der Erreichbarkeitsberechnung betrachtet zum einen
die Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten ausgehend von den Bedarfsstand-
orten aus Sicht der standortbezogenen Erreichbarkeit und zum anderen
die Einzugsgebiete als individuelle Aktionsrdaume unter Berlicksichtigung
einiger Ausstattungsmerkmale aus Sicht der individuellen Erreichbar-
keit. Neben der Betrachtung weiterer Ausstattungsmerkmale, wie Entgelt
oder Offnungszeiten, oder der Betrachtung weiterer Nutzergruppen, wie
obdachlose Personen, Pendler*innen und Personengruppen mit mobilem
Arbeitsplatz, wie Taxifahrer*innen, Handwerker*innen oder Pflegekréfte,
ware zur weiterfihrenden Analyse der Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten
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in Hamburg auch eine Verschneidung der beiden Betrachtungsweisen als
Fragestellung moglich. Beispielsweise konnte untersucht werden, wie grof3
der Anteil der 6ffentlichen Platze ist, von dem ausgehend eine barrierefreie
Toilette innerhalb des maximalen Gehzeitbudgets erreicht werden kann.
Dadurch kénnten der individuell erreichbare Aktionsraum der Nutzergrup-
pen hinsichtlich der darin befindlichen Aktivitatsgelegenheiten bewertet
werden.

Die Studienarbeit analysiert das Angebot der 6ffentlichen Toiletten der
Stadtreinigung Hamburg, die im Auftrag des Hamburger Senats 6ffent-
liche Toilettenanlagen im Untersuchungsraum bereitstellt und betreibt.
Neben diesen Anlagen existieren in Hamburg weitere 6ffentlich zugéng-
liche Toilettenanalagen, die durch private Anbieter bereitgestellt werden.
Diese kénnen das Angebot erganzen und zu einer Bedarfsdeckung beitra-
gen. Die im Rahmen dieser Studienarbeit durchgefiihrte Erreichbarkeits-
analyse beschrankt sich auf offentlich verwaltete Toiletten. Bezieht man
die privaten Angebote in die Betrachtung mit ein, konnte sich dadurch das
Einzugsgebiet der offentlichen Toiletten verdndern und die Einschatzung
Uber die Versorgung der Bedarfsstandorte konkretisiert werden. Bei der
Betrachtung von privaten Angeboten sollten weiterhin zeitliche Restrikti-
onen in die Betrachtung der Erreichbarkeit einbezogen werden. Bei den
privaten Angeboten 6ffentlich zuganglicher Toiletten handelt es sich hdufig
um Kundentoiletten, die entsprechend an Offnungszeiten gebunden sind.

Die Bedeutung von offentlichen Toiletten fir den individuellen Aktions-
raum und das Mobilitdtsverhalten von Personen wird in der aktuellen
Forschung zu offentlichen Toiletten diskutiert. Diese Arbeit konnte Berei-
che innerhalb des Untersuchungsraumes aufzeigen, in denen eine niedrige
Erreichbarkeit 6ffentlicher Toiletten eine mdgliche Barriere fir die Mobili-
tat von Individuen darstellt. Es fehlt jedoch an quantitativer Forschung, die
die tatsachliche Wirkung einer mangelhaften Versorgung des offentlichen
Raumes mit offentlichen Toiletten auf das Mobilitatsverhalten unterschied-
licher Gruppen betrachtet.

Durch weiterfiihrende Forschung kénnten zudem Erkenntnisse dariiber
gewonnen werden, wie sensibel verschiedene Nutzer*innen auf die Gehzeit
zur nachstgelegenen offentlichen Toilette reagieren. Im Rahmen dieser
Arbeit wurde angenommen, dass eine maximale Gehzeit von 15 Minuten
einer ausreichenden Erreichbarkeit entspricht. Es ist jedoch denkbar, dass
Nutzer*innen schon bei geringerer Gehzeit zu anderen Strategien tGberge-
hen, wie dem in Abschnitt 2.3.5 genannten 6ffentlichen Urinieren.
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6.2 Wesentliche Erkenntnisse

Im folgenden Abschnitt werden die wichtigsten Ergebnisse der Erreich-
barkeitsanalyse und die Schlussfolgerungen aus der Beantwortung der
Forschungsfragen zusammengefasst. Die durchgefiihrte Erreichbarkeits-
analyse offentlicher Toilettenanlagen in Hamburg zielte darauf ab, die
Auswirkungen der Sanierungs- und NeubaumaBnahmen des Hamburger
Senats, die in den Jahren 2022 und 2023 umgesetzt wurden, auf die fuBlau-
fige Erreichbarkeit zu untersuchen.

Die bisherige Bereitstellung 6ffentlicher Toiletten in Hamburg versorgt
vor allem die Bedarfe an zentralen Aufenthaltsorten wie in Stadt- oder
Quartierszentren und Verkehrsanlagen wie an Bahnstationen oder Park+Ri-
de-Anlagen. Darin spiegelt sich die Bedeutung von &ffentlichen Toiletten in
Stadten wider, in denen offentliche Toiletten einen wirtschaftlichen Faktor
darstellen, der zur Sauberkeit zentraler 6ffentlicher Rdume und damit zur
Attraktivitat der Stadte fir Tourist*innen und Besucher*innen beitrégt. In der
Debatte Uber offentliche Toiletten in Hamburg wird besonders die Versor-
gung von Bedarfsstandorten kritisiert, die keine wirtschaftliche Bedeutung
fur Stadte haben, aber Aktivitétsziele fiir die Erholung der Hambuger*innen
darstellen. Genannt werden beispielsweise Griin- und Freiflachen, Spiel-
platze oder Badeseen. Die Untersuchung dieser Standorttypen ergab, dass
die Erreichbarkeit offentlicher Toiletten ausgehend von diesen Bedarfs-
standorten tatsachlich deutlich geringer ist als die der zentralen Aufent-
haltsorte und Verkehrsanlagen. Da diese Standorte auBerhalb von stadti-
schen Zentren liegen, konnten hier groBe Versorgungsliicken identifiziert
werden.

Die Toilettenoffensive des Hamburger Senats umfasste ein 8,52 Millionen
schweres MaBnahmenpaket, das durch Sanierungs- und NeubaumaBnah-
men darauf abzielte, das bestehende Angebot an den verdanderten Bedarf
anzupassen. Dabei standen besonders zentrale Platze und vielgenutzte
Griinanlagen im Fokus. Im Hinblick auf die Erreichbarkeit 6ffentlicher Toilet-
tenanlagen konnten durch die NeubaumaBahmen geringer Verbesserun-
gen nachgewiesen werden. Die Verbesserungen zeigen sich entsprechend
der Zielsetzung an den untersuchten zentralen Aufenthaltsorten. Bei den
Park- und Griinanlagen bewirkten die MaBnahmen ebenfalls eine Verbesse-
rung, diese fiel jedoch geringer aus. Die Verbesserung an weiteren Bedarfs-
standorttypen, die in der 6ffentlichen Debatte gefordert wurden, sprich an
Spielplatze oder Badeseen, ergab sich durch das MaBnahmenpaket nicht.
Insgesamt ist die Wirkung der MaBnahmen in Relation zur groen Anzahl
potenziell bedarfsgenerierender Orte sehr klein und wirkt sich hauptsach-
lich auf bereits versorgte Standorte aus, da die neuen Standorte groBten-
teils innerhalb der Einzugsbereiche der Bestandsstandorte errichtet wurden.
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Fur Nutzer*innen, die einen erhéhten Bedarf fir den Zugang zu 6ffent-
lichen Toiletten haben, wenn sie sich im 6ffentlichen Raum aufhalten oder
sich in diesem bewegen, bedeuteten die Sanierungs- und Neubaumafnah-
men jedoch eine VergréBerung des Aktionsraumes, in dem sie sich ohne
Einschrankung durch einen Mangel an offentlichen Toiletten bewegen
kdnnen, ohne dass sich das gesamte Einzugsgebiet offentlicher Toiletten in
Hamburg durch die Toilettenoffensive deutlich vergroBert hat.

6.3 Handlungsempfehlungen

AbschlieBend werden im Folgenden Handlungsempfehlungen basierend
auf den Erkenntnissen der Arbeit und den zuvor beschriebenen Limitatio-
nen und weiterfihrenden Forschungsansatzen formuliert.

Fur die Verbesserung der Versorgunglage des offentlichen Raumes mit
sanitdren Anlagen zeigt sich die gesamtstadtische Betrachtung und Gegen-
Uberstellung von Orten mit hohem Bedarf fiur offentliche Toiletten und
Angebotsstandorten auf einer bezirkstibergreifenden Ebene als geeignetes
Mittel zur Identifizierung von Versorgungsliicken und zur Vermeidung einer
Uberversorgung von Bereichen mit einer nachweislich hohen Erreichbarkeit.

Der Neubau von Toilettenstandorten auf 6ffentlichen Platzen ist haufig
eine Reaktion auf bestehende Problemlagen durch Verunreinigungen als
Resultat von offentlichem Urinieren. Wird das Problem auf einen Mangel
an offentlichen Toiletten zurtickgefihrt, wird versucht, diesem durch die
Errichtung neuer Toilettenanlagen abzuhelfen. Die Erreichbarkeitsanalyse
zeigte, dass im Gebiet rund um die Neubaustandorte auf zentralen Platzen
in der Hamburger Kernstadt jedoch kein Mangel an erreichbaren o6ffentli-
chen Toiletten herrscht. Vor dem Neubau weiterer Standorte innerhalb von
bereits versorgten Bereichen konnten die Priifung von MaBnahmen, wie
die Steigerung der Auffindbarkeit durch Leitsysteme oder der Attraktivitat
bestehender Toilettenanlagen durch SanierungsmafBnahmen eine kosten-
senkende Losung der Problemlagen darstellen.

Um die Versorgungslicken auBerhalb der Kernstadt in Hamburg zu
schlieBen, sollten alternative Angebote fir offentliche Toiletten betrach-
tet werden. Die Einflihrung des in Abschnitt 2.3.2 erlduterten Konzepts der
.Netten Toilette” wurde in Hamburg nach schlechten Erfahrungen in Testpha-
sen zur Erweiterung des Versorgungsnetzes in groB3stadtischen Bereichen
durch den Hamburger Senat verworfen. Jedoch wurde festgestellt, dass sich
das Konzept fiir sozial homogene geografische Raume, sprich Quartiere mit
niedrigem Besucher*- und Touristen*innenaufkommen eignen wirde (vgl.
Burgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg, 19. Wahlperiode (FHH),
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2011, S. 2; Burgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg, 20. Wahlperi-
ode (FHH), 2014, S. 3; Biirgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg, 21.
Wabhlperiode (FHH), 2016b, S. 3). Die Versorgungsliicken in den Hamburger
Walddorfern, im Bereich der Stiderelberaum oder in den Vier- und Marsch-
landen kénnten sich somit flr dieses Konzept eignen.

Im Hinblick auf die Entwicklung eines tbergreifenden Hamburger Toilet-
tenkonzeptes wird die Ausarbeitung eines Kriterienkatalogs flr die Bewer-
tung des Versorgungsgrades von bedarfsgenerierenden Orten empfohlen.
Der ausreichende Versorgungsgrad der unterschiedlichen Standorttypen,
bezogen auf die maximale Gehzeit zum néachsten der unterschiedlichen
Standorttypen, sollte dabei beispielsweise anhand der in Abschnitt 6.1
genannten Kriterien definiert werden. Die Festlegung einer Mindester-
reichbarkeit offentlicher Toiletten sollte sich anhand der zugrundeliegen-
den Aktivitat eines Bedarfsstandortes und der potenziellen Nutzergruppen
orientieren.

Die konkrete Standortplanung ¢ffentlicher Toilettenanlagen auf Bezirks-
oder Stadtteilebene sollte unter Berticksichtigung der umliegenden Versor-
gungsstruktur und unter Einbeziehung der Bedirfnisse jener Nutzergrup-
pen erfolgen, die fir eine uneingeschrankte Mobilitdt besonders auf die
Erreichbarkeit einer sanitdren Anlage im o6ffentlichen Raum angewiesen
sind. M&glich ist hierbei beispielsweise die Integration der Planung 6ffent-
licher Toilettenanlagen in die Entwicklung strategischer Nahmobilitatskon-
zepte.
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Datensitze der Bedarfsstandorte

Raumbezugs- Koordinatens

Aktivitatsstandort Datensatz Originalquelle(n) Datenbezug Jahr Geodatentyp
system ystem
Verkehrsanlagen
MRH Erreichbarkeitsanalysen Ziele EPSG 25832:
Bahnstationen (Fern-/Nahverkehr) . ¥ N TUHH Hamburger Metadatenkatalog o.J). Koordinaten Punktfeature
und Einrichtungen - Bahnhofe ETRS89
MRH Erreichl i | Ziel EPSG 25832:
Bushaltestellen R ) rr_elc barkeitsanalysen Ziele TUHH Hamburger Metadatenkatalog o.J). Koordinaten SG 2583 Punktfeature
und Einrichtungen - Haltestellen ETRS89
- . . EPSG 25832:
Park+Ride Anlagen Park + Ride Anlagen Hamburg BVM Hamburger Metadatenkatalog 2019  Koordinaten ETRS89 Punktfeature
. . _ N . EPSG 25832:
Reisebusparkplatze Reisebusparkplatze Hamburg BVM Hamburger Metadatenkatalog 2013  Koordinaten ETRS89 Punktfeature
Griin- & Freiflichen
Digitaler Griinplan / Kataster der . EPSG 25832:
. K . BUKEA Hamburger Metadatenkatalog 2019 Koordinaten Polygonefeature
. offentlichen Griinanlagen ETRS89
Park- und Griinanlagen EPSG 25832:
Parkanlagen BUKEA Hamburger Metadatenkatalog 2017  Koordinaten ETRS89 " Punktfeature
Digital unpl. K EPSG 25832: Punkt-
Friedhofe . igita e.r Grunp“an/ ataster der Hamburger Metadatenkatalog 2019 Koordinaten SG 2583 unkt-/
offentlichen Griinanlagen ETRS89 Polygonfeature
EPSG 4326: Punkt-/
tra Natural/Beach/Hamb M treetM J. Koordinat
Stréande atural/Beach/Hamburg [N OpenStreetMaps o oordinaten WGS 84 Polygonfeature
N N . EPSG 25832:
Badegewasser Badegewasser (Daten) Hamburg ~ BUKEA Hamburger Metadatenkatalog 2018  Koordinaten ETRS89 Punktfeature
Freizeit- & Tourismusziele
Sehenswiurdigkeiten Sehenswiirdigkeiten von A bis Z Hamburg Tourismus GmbH - 2024  Adressen - -
Digital unpl. K EPSG 25832: Punkt-
Digitaler Grunp?n/ atasterder o en Hamburger Metadatenkatalog 2019  Koordinaten SG 25832: Punkt-/
o offentlichen Griinanlagen ETRS89 Polygonfeature
Spielplatze EPSG 25832:
Spielplatze BUKEA Hamburger Metadatenkatalog 2017  Koordinaten ETRS89 " Punktfeature
EPSG 4326: Punkt-/
Grillplat: Amenity/BBQ/Hamb OpenStreetM OpenStreetM J. Koordinat
rillplatze menity/BBQ/Hamburg penStreetMaps penStreetMaps o oordinaten WGS84  Polygonfeature
Stammdaten Hamburger EPSG 25832:
Sportanlagen . 8 Bezirksamt Hamburg-Mitte  Hamburger Metadatenkatalog 2018  Koordinaten Punktfeature
Sportstatten ETRS89
Zentrale Aufenhaltsorte
EPSG 4326: Punkt-
Way/Square/Hamburg osM OpenStreetMaps o.J. Koordinaten unkt-/
. WGS 84  Polygonfeature
Platze EPSG 25832:
Platze BUKEA Hamburger Metadatenkatalog 2017  Koordinaten ETRS89 " Punktfeature
Einzelhandel - Zentrale EPSG 25832:
Zentrale Versorgungsbereich Versorgungsbereiche (ZVB) — Bezirksamt Bergedorf Hamburger Metadatenkatalog 2016  Koordinaten ETRS89 " Punktfeature
Hamburg
Einzelhandel - Nah - EPSG 25832:
Inzefhande anversorgung Bezirksamt Bergedorf Hamburger Metadatenkatalog 2016  Koordinaten Punktfeature
Wochenmarkte Hamburg ETRS89
EPSG 4326: Punkt-/
Al ity/Marketpl Hambi osM OpenStreetM. J. Koordinat:
menity/Marketplace/Hamburg penStreetMaps o oordinaten WGS84  Polygonfeature

(Eigene Darstellung; Daten: (Behorde fir Wirtschaft und Innovation (BWI), 2019; Behérde fir Mobilitdtswende
und Verkehr (BMV), 2023a, 2023b; Behorde fir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA), 2019,
2017a; OpenStreetMap & Mitwirkende (OSM), 2024c; Behorde fir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft
(BUKEA), 2018; Hamburg Tourismus GmbH, 2024; Behdrde fir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft
(BUKEA), 2017¢; Bezirksamt Hamburg-Mitte, 2018; Behorde fiir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft
(BUKEA), 2017b; Bezirksamt Bergedorf, 2016a, 2016b) )
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B Gesamtiibersicht aller Einzugsgebiete nach
der Toilettenoffensive

(Eigene Darstellung; Daten: (Stadtreinigung Hamburg (SRH), 2023))
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