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Die LEHRVERANSTALTUNG ,,RAUMLICHE ENTWICKLUNGSPLA-
NUNG HorRN_ 2030 (,,P2" GENANNT) IST EINES VON ZWEI
GROSSEN PROJEKTEN IM BACHELORSTUDIUM ,RAUMPLA-
NUNG UND RAUMORDNUNG" AN DER TECHNISCHEN UNIVER-
SITAT WIEN. DAS P2 ST DER GROSSTE BESTANDTEIL DES
FONFTEN SEMESTERS. DIE STUDIERENDEN SOLLEN DAS
ERLERNTE WISSEN DER VORHERIGEN SEMESTER NUN IM FELD,
IN DER PRAXIS UMSETZEN.

IN DIESEM SEMESTER (WINTERSEMESTER 2017) WURDE DAS
PROJEKT IN DER NIEDEROSTERREICHISCHEN BEZIRKSHAUPT-
STADT HORN ABGEHALTEN. DIE AUFGABE DABEI WAR ES, EIN
ORTLICHES ENTWICKLUNGSKONZEPT ZU ERSTELLEN, WELCHES
ALS LANGFRISTIGE STRATEGIE, MIT DEM HorizonT 2030,
ZU SEHEN IST. DIESES SOLL DIE ZUKUNFTIGE, RAUMLICHE
ENTWICKLUNG DER STADTGEMEINDE VORGEBEN UND HORN
DURCH INNOVATIVE PROJEKTIDEEN ZUKUNFTSFAHIG MACHEN.

DER PLANUNGSPROZESS UMFASSTE EINEN ZEITRAUM VON
FONF MONATEN. Zu BEGINN WURDEN IM RAHMEN EINER
BESTANDSANALYSE DIE ORTLICHEN GEGEBENHEITEN IN HORN
EINGEHEND UNTERSUCHT UND STARKEN UND SCHWACHEN
DER GEMEINDE ERHOBEN. DARAUF AUFBAUEND WURDEN
VISIONARE ZUKUNFTSSZENARIEN ERARBEITET, DIE IN EIN
KONKRETES LEITBILD FUR HORN EINFLOSSEN. DIE M LEIT-
BILD DEFINIERTEN ENTWICKLUNGSZIELE SOLLEN DURCH
MEHRERE LEITPROJEKTE MIT DETAILLIERT AUSGEARBEITETEN
MAassNAHMEN BIS 2030 ERREICHT WERDEN.



PROJEKTABLAUF

04.10.17 Kick Off / Einflihrung

Workshop in Horn
10.10.-13.10.17 mit Bestandsaufnahme

BESTANDSANALYSE
OKTOBER

08.11.17 Présentation Bestandsanalyse

Workshop SSCR

151117  Abgabe Analysebericht

SscR & SZENARIEN
NOVEMBER

Prasentation / Workshop
13.12.17 Leitbild & Leitprojekte

Ausarbeitung Leitbild &
Weihnachtsferien Leitprojekte

LemBILD / LEITPROJEKTE

interne Vorprasentation des
17.01.18 Entwicklungskonzeptes

24.01.18 Prasentation in Horn

12.02.18 Endabgabe des Konzeptes

Umsetzung der
02.2017-02.2030 Leitprojekte

PRASENTATION & ABGABE

Prozess & Bestandsanalyse

Die Erstellung des ortlichen Entwicklungskon-
zeptes bestand aus mehreren Phasen. Begonnen
wurde mit einem Workshop in der Gemeinde
Horn. Ziel des Workshops war es, erste Eindri-
cke zu sammeln und in weiterer Folge sich der
Bestandsanalyse zu widmen. Die Bestandsana-
lyse stellt die Grundlagenforschung dar, welche
notwendig ist um weitere Mafinahmen in der Pla-
nung zu tatigen. Zwalf Analysethemen, jeweils 2
pro Gruppe, sind bis ins kleinste Detail ausgear-
beitet worden und daraus ist ein Analysebericht
entstanden.

SSCR & Szenarien

Die sogenannte SSCR Analyse wurde in einem
Workshop mit den Professoren und Projektgrup-
pen durchgefihrt. Hierbei handelt es sich um
Starken, Schwachen, Chancen und Risiken einer
Gemeinde die im Rahmen der Bestandsanalyse
erhoben wurden. Die SSCR Analyse bildet die
Grundlage fir nachfolgende visionelle Szenarien-
bildung, aus der in der Folge ein konkretes Leit-
bild abgeleitet wurde.

Leitbild / Leitprojekte

Das Leitbild legt die Richtung eines Planungsvor-
habens fest und bildet das Gerdst eines Entwick-
lungskonzeptes. Dazu wurden ein Leitspruch,
Leitziele und ein rdumliches Leitbild entwickelt.
Auf Basis dieser allgemeinen Festlegungen wur-
den anschlieffend konkrete Leitprojekte erarbei-
tet, die zur Umsetzung des Leitbildes in der Ge-
meinde Horn dienen. Jedes Leitprojekt besteht
aus einer Vielzahl von Mafinahmen, die zur Errei-
chung der Zielsetzungen beitragen soll.

Prasentation / Umsetzung

Nach der Fertigstellung des ortlichen Entwick-
lungskonzeptes kam es zu einer internen Vor-
prasentation der Ergebnisse sowie einer 6ffentli-
chen Prasentation in der Gemeinde Horn. In den
nachsten 12 Jahren werden die Mafinahmen des
Projekts ,Horn kommt zum Zug” kontinuierlich re-
alisiert und umgesetzt.



UM EINE GROSSRAUMIGE ORIENTIERUNG IM GEBIET, SOWIE
EINEN GROSSZUGIGEN UBERBLICK UM DAS GEBIET GEWAHR-
LEISTEN ZU KONNEN, WURDE ZU BEGINN DES PROJEKTES EINE
AUSFUHRLICHE BESTANDSANALYSE zZU ZWOLF UNTERSCHIED-
LICHEN THEMENBEREICHEN DURCHGEFUHRT. DIESE THEMEN-
BEREICHE WERDEN NUN AUF KURZER, OBERFLACHLICHER BASIS

ZUSAMMENGEFASST.

Stadtgemeinde Horn




1. Verkehrsorganisation

Grundsatzlich ist die Uberregionale Anbindung
von Horn sehr am motorisierten Individualver-
kehr orientiert. Die Stadt stellt einen regionalen
Verkehrsknotenpunkt dar, wo mehrere Landes-
straflen aufeinandertreffen. Dadurch entsteht ein
starkes Verkehrsaufkommen - und dies nicht nur
an der Umfahrungsstrafle, sondern auch rund um
das Zentrum von Horn. Der Wirtschaftsverkehr
wird aber zum Gro[iteil bereits an den Ortsran-
dern abgefangen. Beziiglich des ruhenden Ver-
kehrs ist eine hohe Stellplatzauslastung im Zen-
trum festzustellen. Meist sind aber ausreichend
freie Stellplatze vorhanden.

2. Nicht-motorisierter Verkehr und Bahnhofs-
anbindung

Der Gro[iteil der Strafeninfrastruktur ist auf den
PKW-Verkehr zugeschnitten. Die Gehsteige sind
meist sehr schmal, Radwege sind kaum vorhan-
den. Attraktive Verbindungen fir Fuf- und Rad-
verkehr finden sich in erster Linie im verkehrsbe-
ruhigten Zentrum des Hauptortes sowie im
Uberdrtlichen Wegenetz.

Die 6ffentliche Anbindung der Stadt Horn erfolgt
Gber Uber die Kamptalbahn mit den Bahnhofen
Horn und Breiteneich sowie Uber mehrere regi-
onale Buslinien. Auch einige Schnellkurse in die
umliegenden Zentren werden angeboten. Die
kleineren Katastralgemeinden sind allerdings un-
zureichend an das OV-Netz angebunden, vor al-
lem zu den Randzeiten bestehen hier Angebots-
lUcken.

Abb.2.2:

Hohe Parkplatzauslastung am Hauptplatz

Bahnhof Horn



3. Gewerbe und Handel

Zahlreiche Handels- und Gewerbebetriebe ma-
chen Horn zu einem regionalen Wirtschafts- und
Einkaufszentrum. Auch Gdter des langerfristigen
Bedarfs werden in Horn angeboten. Problema-
tisch ist, dass das EKZ und die meisten anderen
Supermartke an den Hauptverkehrsachsen liegen
und damit nur mit dem PKW gut erreichbar sind.
Grundsatzlich ist aber in jedem Stadtteil - auch in
der Innenstadt - ein Nahversorger vorhanden. Der
gelegentlich stattfindende Bauernmarkt in der In-
nenstadt trdgt ebenfalls zu einer Aufwertung der
regionalen Handelsstruktur bei. In den restlichen
Katastralgemeinden sind jedoch erhebliche Ver-
sorgungsdefizite festzustellen. Nur Breiteneich
verfligt noch Gber einen kleiner Nahversorger.

4, Gemeindefinanzen und Immobilienmarkt

Der Immobilienmarkt in Horn ist gepragt durch
zahlreiche Einfamilienhduser und genossen-
schaftlichen Wohnungsbau sowie durch die
Knappheit an Bauland im Hauptort. Es herrscht
eine starke Nachfrage nach Eigentum. Die Preise
flr Bauland variieren in den Katastralgemeinden
stark, wobei zu beachten ist, dass vor allem in
M&dring und Breiteneich viel gebaut wird. Die
Gemeinde besitzt aktuell keine Grundsticke, um
bereits gewidmete, aber unbebaute Wohnbaufla-
chen an Bauwillige zu verkaufen. Da Horn in der
Vergangenheit keine aktive Bodenpolitik betrie-
ben hat, besteht das Problem der Baulandhor-
tung, das kurzfristig nicht zu 16sen sein wird.




5. Umweltsituation/ Landschaft/ Naturraum

Ein Gro[iteil der Gemeindefldche (91%) wird von
Wald, Grinland und Ackerflachen bedeckt. Ver-
einzelt findet man fruchtbare Lossbdden vor.
Horns Gewadsser haben eine durchschnittliche
Wasserqualitat. Die Wasserschutzgebiete bilden
Siedlungsgrenzen, die grofite HQ Zonen gibt es
entlang der Taffa. Stdlich von Horn befindet sich
ein Natura 2000 Gebiet, das sich Uber die gesam-
te KG Muhlfeld erstreckt und die Siedlungstatig-
keit in diesem Bereich stark einschrankt.

6. Tourismus und Kultur

Der Tourismus ist in Horn mit ca. 20.000 Nach-
tigungen pro Jahr eher schwach ausgepragt,
obwohl die Landesausstellung im Jahr 2009 ei-
nen deutlichen Anstieg der Nachtigungszahlen
bewirkte. Die gesamte Region hat einige Seh-
ehnswurdigkeiten (z.B. Kirchen, Schlésser) zu
bieten und verflgt auch Uber eine intakte Natur-
landschaft. Sportlichen Gasten steht ein dichtes
Netz an Uberregionalen Rad- und Wanderwegen
zur Verfligung. In der Stadt verkérpern die Muse-
en sowie einige kulturelle Veranstaltungen das
touristische Angebot. Im Bereich der Imagear-
beit bzw. der touristischen Marketingstrategie hat
Horn jedoch noch Aufholbedarf.

7. Bevolkerung, Kultur und Soziales

Im Jahr 2017 zahlte die Stadt Horn 6608 Ein-
wohner. Bezlglich der Bevélkerungsentwicklung
wurde in den letzten Jahren eine Stagnation ver-
zeichnet. Leichte Wanderungsgewinne standen
einer negativen Geburtenbilanz gegentber. Auf-
grund der Uberalterung ist auch zukiinftig mit kei-
nem groflen Einwohnerzuwachs zu rechnen.

Im regionalen Kontext erfiillt die Gemeinde wich-
tige zentral6rtliche Funktionen im Bereich Bildung
und Gesundheit. Mit den hochrangigen, sozialen
Infrastruktureinrichtungen (z.B. Landesklinikum,
hohere Schulen) stellt Horn das Versorgungszent-
rum im 6stlichen Waldviertel dar.

Abb.2.6: Veranstaltung im Kunsthaus Horn

Abb.2.7: Landesklinikum Horn



8. Bauliche Strukturen / Bereichscharakteristik

Die Katastralgemeinde Horn verfligt grundsatz-
lich Gber ein sehr heterogenes Stadtgeflige. Die
Bausubstanz im mittelalterlichen Stadtkern ist gut
erhalten. Weitere besondere Strukturen sind die
Tuchmachersiedlung und das Villenviertel nérd-
lich des Zentrums. Auch Geschof\wohnbauten
sind in Horn zu finden. Die kleineren Katastralge-
meinden bestehen aus bauerlich gepragten Orts-
kernen und einigen Einfamilienhaussiedlungen.

9. Baulandbilanz/Gebaudebestand

Aktuell verfiigt die Gemeine Horn sowohl im
Wohnbauland (18%), als auch im Betriebsbau-
land (32%) Uber einen recht hohen Anteil an
Baulandreserven. Viele davon stehen trotz ihrer
glnstigen Lage jedoch nicht flr eine Bebauung
zur Verfiigung. Aufgrund des groflen Bauland-
Gberhangs ist mit Neuwidmungen in Zukunft
sparsam umzugehen. In den Katastralgemeinden
bestehen bereits groflere Zersiedelungstenden-
zen. Auch der Anteil an Zweitwohnsitzern nimmt
standig zu und liegt derzeit bei 14%. Ein weiteres
Problem stellt die Gberdurchschnittlich hohe Leer-
standsquote (11%) in der Innenstadt dar.

10. Katastralgemeinden in Horn

Die Katastralgemeinden Horns sind landlich ge-
pragt, doch aufgrund des hohen Verkehrsauf-
kommens entlang der Durchzugsstrafen sind
einige Orte einer hohen Ldrm- und Schadstoffbe-
lastung ausgesetzt. Eine Besonderheit der Katast-
ralgemeinden stellen die Gemeinschaftshauser in
Doberndorf, Médring und Mihlfeld dar. Das Orts-
bild in den Dorfkernen weist auch heute noch ei-
nen stark agrarischen Charakter auf. Die Anzahl
der land- und forstwirtschaftlichen Betriebe wird
zwar immer geringer (,Bauernsterben”), jedoch
sind gute Ansatze in der regionalen Zusammen-
arbeit der Landwirte zu finden.
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Abb.2.9: Gewerbegrundstlick in Horn

. o i
-~ ..—w
- £

Abb.2.10: Scheune in Dobernddr}”



11. Horn im regionalen Kontext

Die Gemeinde Horn ist als Bezirkshauptort auf-
grund der hochrangigen Einrichtungen ein Ver-
sorgungszentrum fir die gesamte Region. Der
deutliche Einpendleriberschuss deutet auf die
Stellung Horns als wirtschaftliches Zentrum hin.
Die regionalen Verflechtungen erfordern auch
eine intesive Zusammenarbeit mit den Nachbar-
gemeinden. Diese besteht allerdings nur in An-
satzen: Die Gemeinde ist lediglich Mitglied der
Leader-Region Waldviertler Wohlviertel. Ander-
weitige Kooperationen, wie etwa die Kleinregion
Kamp-Taffatal, sind momentan inaktiv. Zudem
ware eine verstarkte Zusammenarbeit mit Frau-
enhofen, aufgrund des gemeindelbergreifenden
Einkaufszentrums, durchaus sinnvoll.

12. Analyse der historischen Stadt/Stadtkern

Heute findet man in Horn noch immer Zeugnis-
se des historischen Erbes. In der Innenstadt gibt
es zahlreiche Gebaude, die unter Denkmalschutz
stehen. Vor allem die Sonderbauten, wie das
Piaristengebdude, das Schloss Horn, die Georg-
skirche, das Sgraffitohaus oder die Stadtmauer
mit ihren gut erhaltenen Tirmen verleihen der
Stadt ihr einmaliges, historisches Ortsbild. Viele
kleinstrukturierte Elemente wie Wandgemilde,
Denkmaler oder Zierschilder vervollstandigen das
bedeutsame historische Erbe.

Zudem befinden sich am Hauptplatz viele hoch-
spezialisierte Lokale und Geschéfte, die einen gu-
ten Kontrast zum Einkaufszentrum darstellen. Et-
was problematisch erscheint hingegen die recht
hohe Leerstandsquote von 11%. Auch zahlreiche
Wohnungen in den oberen Stockwerken sind mo-
mentan nicht vermietet.

Abb.2.11: Einkaufszentrum Horn

Abb.2.12: Stadtmauer mit Durchgang



UM DIE STARKEN UND SCHWACHEN, SOWIE DIE CHANCEN UND
RISIKEN DER STADTGEMEINDE HORN UBERSICHTLICH ZUSAM-
MENZUFASSEN, WURDE EINE SOGENANNTE SWOT-ANALYSE
DURCHGEFUHRT. HIERBEI WERDEN DIE CHARAKTERISTIKA
IN TABELLARISCHER FORM AUFGEZAHLT UND IN STRENGTHS
(STARKEN), WEAKNESSES (SCHWACHEN), OPPORTUNITIES
(CHANCEN) UND THREATS (RISIKEN) KATEGORISIERT.



CHANCEN

»  Direktanbindung an die Franz-Josefs-
Bahn

»  Freihaltung des Bahnhofsumfelds fir
ein mogliches Wohngebiet

»  Betriebsansiedelung durch FJ-Bahn
und Waldviertelautobahn

- verdichtete Wohnformen in Bau-
landreserven

«  Belebung der Innenstadt durch Nutz-
barkeit der Freiraume

+  Leerstandsnutzungen

«  kulturelle EInrichtungen férdern

+  Ausbau der e-Mobilitat und der
erneuerbaren Energien

«  Attraktivierung der Bahnstral3e




IM FOLGENDEN WERDEN DREI SZENARIEN DARGESTELLT, WO
HorN 1M JAHRE 2030 STEHEN KONNTE. DA ES SICH DABEI
UM VISIONEN HANDELT, WURDEN EINIGE |DEEN BEWUSST
ETWAS UBERTRIEBEN. GRUNDSATZLICH SOLLEN SZENARIEN
NAMLICH DAZU DIENEN, VERSCHIEDENSTE ENTWICKLUNGS-
RICHTUNGEN FUR EINE GEMEINDE AUFZUZEIGEN.

DIE DREI SZENARIEN SIND:
1. HACKELNDES HORN
2. PUMPERLGSUND'S HORN

3. BEweGT's HORN



Starken starken

Uberregionale Versorgungsfunktion
Uberregionale Erreichbarkeit
Nahversorgung in der Innenstadt
hochrangiger Betriebsstandort
grofle Anzahl an Arbeitsplatzen
hohe Einpendlerinnenanzahl

hohe Kommunalsteuereinnahmen

Im ersten Szenario wird die bisherige Funktion
Horns als regionales Versorgungszentrum und
Betriebsstandort weiter ausgebaut. Vor allem der
Bau der Waldviertelautobahn wird zu einer star-
ken Nachfrage nach zusatzlichem Betriebsbau-
land fihren.

Die Stadtgemeinde Horn begegnet dieser Ent-
wicklung mit einer offensiven Strategie: Insbeson-
dere am westlichen Stadtrand werden zuséatzliche
Gewerbeflachen, meist mit direkter Autobahnan-
bindung, ausgewiesen. Auch die ,Goldene Mei-
le” gewinnt durch neue Baumaérkte und Fach-
marktzentren an Attraktivitdt. Der Neubau der
Franz-Josefs-Bahn wertet aber auch das &stliche
Gewerbegebiet immens auf, der hochrangige
Gleisanschluss lockt zahlreiche Produktionsbetrie-
be an. Der starke Zuwachs an Arbeitsplatzen fihrt
zu einer wesentlichen Steigerung der Kommu-
nalsteuereinnahmen und einer Entspannung der
budgetaren Lage der Stadt. Erstmals seit mehre-
ren Jahren stehen wieder Mittel flr gro[iere 6f-
fentliche Investitionen zur Verfliigung.

Diese Gelder verwendet die Stadt Horn fir eine
vollige Neukonzeption der Innenstadt, die fortan
einen entspannten Gegenpol zum geschaftigen
Einkaufszentrum darstellt. Der Hauptplatz wird
zur autofreien Flaniermeile umfunktioniert, der
ruhende Verkehr wird einen Stock tiefer, in die
neu errichtete Tiefgarage, verfrachtet. Durch um-

Schwachen vermindern

keine Bahnanbindung der
Betriebsgebiete

Aufenthaltsqualitat am Hauptplatz
Leerstand in der Innenstadt

Nahversorgungsdefizite in den Katastral-
gemeinden

fassende Gestaltungsmafinahmen entsteht ein
Hauptplatz, der seiner urspriinglichen Funktion
als sozialer und wirtschaftlicher Mittelpunkt der
Stadt gerecht wird.

Auch in den Katastralgemeinden setzt ein Um-
denken ein: Die bisherige Schlafstadt Mddring
verflgt erstmals seit Jahrzehnten wieder Uber
einen eigenen Nahversorger im Ortskern. Hier
entsteht ein von der Stadtgemeinde geférder-
ter Dorfladen mit angebundenem Café, der ins-
besondere von der édlteren bzw. mobil einge-
schrankten Bevolkerung intensiv genutzt wird.
Als Kontrastbeispiel zum Einkaufszentrum wird
hier groRer Wert auf Regionalitdt, aber auch auf
persdnlichen Kundenkontakt und ein dorfliches
Miteinander gelegt.



Waldviertelautobahn ﬂ

A N

Abb.4.1: Szenario 1

Abb.4.2: Schaubild Hauptplatz
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Starken starken

Standort hochrangiger
Gesundheitseinrichtungen

regionales Bildungszentrum

Trend zu verdichtetem Wohnbau

In diesem Szenario wird die Stellung Horns als
Standort hochrangiger 6ffentlicher Einrichtungen
gestarkt. Die demographische Entwicklung im ge-
samten Waldviertel erfordert neue Wege im Ge-
sundheits- und Pflegebereich. Dem Areal 6stlich
des Krankenhauses und des Altersheimes kommt
dabei eine Schlisselrolle zu: Hier soll bis 2030 ein
Gesundheitscluster entstehen, der sich aus meh-
reren, eng vernetzten Institutionen zusammen-
setzt. Das Landesklinikum stellt den Leitbetrieb in
diesem Cluster dar, zusatzlich wird u.a. eine Fach-
hochschule mit dem Schwerpunkt Gesundheit/
Krankenpflege in Horn angesiedelt. Diese |6st die
alte Krankenpflegeschule ab und sollte den gro-
fen Bedarf an hochqualifiziertem Fachpersonal
in diesem Berufsfeld decken. Auswartigen Stu-
dierenden steht dabei ein benachbartes Studen-
tenheim als attraktive und leistbare Unterkunft zur
Verfligung. Als wesentliche Einrichtung zur Ge-
sundheitsvorsorge und tempordren Pflege wird
am nordlichen Stadtrand, in naturnaher Ruhela-
ge, ein Kurhotel errichtet. Durch einen verstarkten
Einsatz modernerer Alterswohnsitzkonzepte, wie
etwa betreutes Wohnen oder Mehrgenerationen-
hauser, werden der dlteren Generation auch Al-
ternativen zum unpopuldren Altersheim geboten.

All diese genannten Einrichtungen sind ein zen-
traler Bestandteil eines groflen Stadterweiterung
lem von bisherigen Wochenpendlerinnen nach
Wien bzw. von Wiener Arbeitskraften mit Sehn-
sucht nach einem kleinstadtischen Wohnumfeld
nachgefragt. Auch durch die neuen Arbeitsplatze
im Gesundheitsbereich siedeln sich wieder ver-
mehrt junge Familien in Horn an.

Das Anwachsen der Einwohnerzahl bewirkt positi-
ve Effekte fir die gesamte Stadtgemeinde: Einer-

Schwéchen vermindern

Mangel an tertiaren Bildungseinrichtungen
geringe Bebauungsdichte

niedrige Aufenthaltsqualitat in Parks

schlechte Versorgung mit 6ffentlichen Spiel-
und Sportplatzen

mangelhaftes NMIV-Netz

keine attraktiven Wohnformen flir Betagte
geringer Anteil an junger Bevdlkerung
sinkende Schilerzahlen

Bahnhofsumfeld wird als Betriebsgebiet
verschwendet”

seits konnen alle bestehenden Bildungseinrich-
tungen durch steigende Schilerzahlen erhalten
bleiben, andererseits bringt das Wachstum auch
héhere Ertragsanteile fir die Gemeinde mit sich.

Somit ergibt sich ein groferer, finanzieller Hand-
lungsspielraum fir gesundheitsfordernde Projek-
te im gesamten Gemeindegebiet: Neue, offentli-
che Spiel- und Sportplatze stellen in den bisher
unterversorgten Wohngebieten wichtige Einrich-
tungen zur Férderung der Bewegungsfreude von
Kindern und Jugendlichen dar. Auf Grundlage
eines Park-Konzeptes entsteht in jedem Stadtteil
ein attraktiver Naherholungsraum. Bestehende
Parks werden aufgewertet, dazu werden Potenzi-
alflachen wie der Schlosspark oder der HQ-100-
Bereich im westlichen Stadtgebiet fiir die Offent-
lichkeit zugdnglich gemacht. Zur Férderung der
aktiven Mobilitdt werden zudem etliche MIV-ori-
entierte Stralenquerschnitte Uberarbeitet und
fufganger- und radfahrerfreundlicher gestaltet.



Abb.4.3: Szenario 2 . Gesundheitscluster ) Innenentwicklungspotenzial %,& Schaffung von Griinfléchen
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Abb.4.4: Schaubild Krankenhaus mit neuer Fachhochschule



Starken starken

regionale Busverkehrsanbindung
Trend zu verdichtetem Wohnbau
erste Ansatze in der E-Mobilitat
Park&Ride beim Bahnhof

Horn als Innovations-Hotspot

Die Direktanbindung an die Franz-Josefs-Bahn
wird in diesem Szenario zum Anlass genom-
men, Horn als Modellregion fir neue, innova-
tive Mobilitatsformen zu positionieren. Durch
die bevorstehende Abkehr von Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren ist mit einem weltweiten
Wandel der Fortbewegungsarten zu rechnen. In
diesem Prozess hinkt Horn nicht hinterher, son-
dern nimmt eine Vorreiterrolle in ganz Osterreich
ein. Die rasante technische Entwicklung im Mo-
bilitatsbereich wird nicht als Schreckensgespenst
empfunden, sondern aktiv von der Stadt Horn
mitgestaltet.

Von grofiter Bedeutung fir das neue Image
Horns ist aber das Forschungszentrum fir Neue
Mobilitat (FH), direkt nérdlich des Bahnhofs. Hier
werden, in enger internationaler Kooperation, in-
novative Mobilitdtsformen entwickelt, die direkt
vor Ort in Horn getestet werden kdnnen, so etwa
ein selbstfahrender Stadtbus zwischen Bahnhof
und Innenstadt, oder Gitertransporte per Droh-
ne zwischen Bahnhof und Gewerbegebiet. Rund
um das Forschungszentrum entsteht, dhnlich wie
in Szenario 2, eine neue, smarte, weitgehend au-
tofreie Wohnsiedlung.

Damit verbunden ist eine vollige Neukonzeption
des kommunalen Verkehrssystems, das verstaub-
te Image der Auto-zentrierten Stadt wird abge-
legt. Bei einer solch hochrangigen OV-Verbin-
dung wie der zukinftigen Franz-Josefs-Bahn kann
nicht am Bahnhof Horn Endstation der Innovation
sein. Dieser wird vielmehr zu einem multimoda-
len Mobilitatsknotenpunkt weiterentwickelt, an

Schwachen vermindern

mangelhaftes, innerstadtisches OV-
System

mangelhafte Bahnanbindung
MIV-orientierte Straffenquerschnitte
hoher MIV-Anteil am modal split
Aufenthaltsqualitat am Hauptplatz

Erreichbarkeit der Katastralgemeinden nur
mit MIV moglich

mangelhaftes NMIV-Netz

dem verschiedenste Mobilitdtsformen angeboten
werden. Dazu gehoOren eine zeitgemadfie Bike&
Ride-Anlage, eine Stadt- und Regionalbushalte-
stelle, eine Park&Ride-Anlage mit mehreren E-La-
destellen und ein barrierfreier Bahnhofszugang.

Zusatzlich wird auch eine Bike-Sharing-Station
am Bahnhof errichtet. Diese ist Teil einer gesamt-
stadtischen Radverkehrsoffensive, welche neben
der Umsetzung eines stationsbasierten Bike-Sha-
ring-Systems ein zusammenhangendes Schnell-
radwegenetz im Gemeindegebiet vorsieht.

Zwischen den einzelnen Stadtteilen, der Innen-
stadt und dem Bahnhof verkehrt ein E-Stadtbus,
der exakt auf die Ankunfts- und Abfahrtszeiten
der Regionalzlige abgestimmt ist. Der Hauptplatz
wird zudem vollstandig vom KFZ-Verkehr befreit.

Im gesamten Gemeindegebiet, insbesondere bei
den neuen Park&Drive-Anlagen an den Auffahr-
ten zur Waldviertelautobahn, werden E-Ladesta-
tionen angebracht, die einen Umstieg auf strom-
betriebene Fahrzeuge ermoglichen.

Auch die Katastralgemeinden profitieren von der
Mobilitatsoffensive: Neben Schnellradwegen in
jede Katastralgemeinde, wird ein E-Gemeindeta-
xi installiert, das die Bewohnerlnnen direkt von
ihrem Wohnhaus zu jedem Zielort innerhalb des
Gemeindegebiets bringt.
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Die BEDEUTUNG DER DIREKTEN BAHNANBINDUNG FUR DIE
STADTGEMEINDE SPIEGELT SICH AUCH IM NAMEN UNSERES
LEITBILDES WIDER: ,, HORN KOMMT zUM ZUG"

DIESER SLOGAN VEREINT VIER GRUNDLEGENDE AUSSAGEN:
Die FRANZ-JOSEF-BAHN KOMMT NACH HORN.

Die STADT HORN ENTWICKELT SICH IN RICHTUNG BAHNHOF.
DIE ERREICHBARKEIT DES BAHNHOFS WIRD VERBESSERT.

DIe INNENSTADT HORNS IST AN DER REIHE.



Aufbauend auf den drei beschriebenen Entwick-
lungsszenarien fir Horn entstand nun unser
Leitbild. Dabei wurden Inhalte von allen drei Sze-
narien Gbernommen und zu einem homogenen
Gesamtkonzept geformt.

Im Mittelpunkt unseres Leitbildes steht die Di-
rektanbindung an die Franz-Josefs-Bahn, ein
stadtgeschichtlicher Meilenstein und das wohl
bedeutendste Ereignis seit der Erdffnung des
Einkaufszentrums im Jahre 1995. Fortan wird der
Bahnhof Horn keine Kleinstadttristesse mehr ver-
sprihen, sondern das Tor zur weiten Welt fir die
gesamte Region darstellen. Mit der Verklrzung
der Fahrzeit auf der Strecke Horn-Wien riickt Horn
von einer peripheren Lage im Waldviertel in den
Speckgurtel einer Millionenmetropole.

Ein solch ,bahnbrechender”, historischer Wen-
depunkt muss vonseiten der Stadtgemeinde
umfassend vorbereitet werden. Dringend erfor-
derlich ist dabei ein ganzheitliches Konzept der
Stadtgemeinde, um die neuen Potenziale sinn-
voll zu nutzen, die Interessen der Stadtgemein-
de klar zu definieren und die Entwicklung von
vornherein in geordnete Bahnen zu lenken. Die
Bewidltigung der gestiegenen Anforderungen an
das Bahnhofsumfeld und die Erreichbarkeit des
Bahnhofes, des zu erwartenden Siedlungsdru-
ckes im Gemeindegebiet sowie der steigenden
wirtschaftlichen Interessen darf auf keinen Fall
dem Zufall Gberlassen werden, sondern erfordert
eine strategische und langfristige Planung seitens
der Gemeinde. Das Fehlen einer solchen Leitpla-
nung wirde zu einem raumplanerischen Fiasko

fihren, da die Gemeinde von den verschiedenen
Interessen Uberrumpelt und ihre raumrelevanten
Entscheidungen aus dem Bauch heraus treffen
wirde.

Bis dato ist jedoch nicht einmal ansatzweise ein
langfristig-strategischer Planungsansatz zu erken-
nen. Das rechtskréftige Ortliche Raumordnungs-
programm stammt aus dem Jahr 2009 und be-
handelt den geplanten Bahnanschluss in keinster
Weise.

Daher ist dringend Handlungsbedarf gegeben.
Das Jahr 2026 scheint zwar in ferner Zukunft zu
liegen, doch die Gemeinde darf die Zeit nicht
Ubersehen. In den kommenden acht Jahren muss
die Gemeinde ein vorausschauendes Konzept zur
Absteckung der Handlungsspielraume nicht nur
im Bahnhofsbereich, sondern im gesamten Ge-
meindegebiet ausarbeiten. Die Einbindung aller
Beteiligten ist dabei eine Grundvoraussetzung flr
die Akzeptanz der Planungen.

Unser Leitbild stellt beispielhaft einen mdglichen
Weg dar, um den gestiegenen Anforderungen an
die Raumplanung gerecht zu werden und die zu-
kiinftigen Chancen Horns nachhaltig zu nutzen.
Dazu werden neben einem rdumlichen Leitbild
auch Ober- und Unterziele fur die zukiinftige Ent-
wicklung der Gemeinde definiert und konkrete
Mafnahmenvorschldge fir die Umsetzung der
Ziele ausgearbeitet.
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Die folgenden Ober- und Unterziele prézisieren
unser Leitbild und sollen der Stadt als Leitfaden
flr die zukinftige, raumliche Entwicklung dienen.
Die Ziele decken mehrere thematische Bereiche
ab, die fir die Stadt Horn jetzt schon von Relevanz

sind und durch die Verbesserung der Bahnanbin-
dung im Jahr 2026 zusatzlich an Bedeutung ge-
winnen. Die meisten Ziele sind also wesentlich
von der Franz-Josefs-Bahn abhangig und sollten
daher spatestens bis 2030 erreicht werden.

1.0OBERZIEL; NEUKONZEPTION DES VERKEHRSSYSTEMS

Neukonzeption des Verkehrssystems

Forderung eines Zusammenspiels mehrerer Mobilitatsformen durch intermodale
Schnittstellen und multimodale Mobilitatsknoten

Verbesserung der Erreichbarkeit des Bahnhofes

JTeilen statt Besitzen” - EinfUhrung von Sharing-Angeboten

Ausbau des Radwegenetzes

Bereitstellung alternativer Mobilitatssysteme
zur besseren Anbindung der Katastralgemeinden

E-Mobilitats-Offensive

Status Quo

Die erste Sdule der Oberziele betrifft das Ver-
kehrssystem, das in Horn Gberwiegend auf den
motorisierten Individualverkehr ausgerichtet ist:
Die Straenquerschnitte weisen Gberdimensiona-
le Fahrbahnbreiten und kiimmerlich ausgepréagte
Gehsteige auf. Die innerstadtischen Freiflachen
werden mehr als Parkplatz denn als Aufenthalts-
ort genutzt. Mit einem Motorisierungsgrad von
679 PKW pro 1000 Einwohner liegt der Bezirk
Horn osterreichweit an der unrihmlichen vierten
Stelle (Quelle: VCO).
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Erlduterung

Mit dem Direktanschluss an die FJ-Bahn soll eine
Art Trendwende im Verkehrssystem eingeldautet
werden. Durch den Ausbau alternativer Mobi-
litatssysteme (z.B. Gemeindetaxi, Bike-Sharing,
Radwege) wird vor allem die Erreichbarkeit der
einzelnen Stadtteile und Katastralgemeinden ver-
bessert. Ein weiterer Fokus liegt auf einer opti-
mierten Verknlpfung verschiedener Verkehrsmit-
tel: Intermodale Schnittstellen (z.B. Park & Ride,
Park & Drive, Bike & Ride) sollen dabei den Um-
stieg auf umweltfreundliche Mobilitat erleichtern.
Der Bahnhof Horn wird zu einem multimodalen
Mobilitatsknoten ausgebaut und damit zur zentra-
len Verkehrsdrehscheibe im 6stlichen Waldviertel.



2.08ERzIEL: AusBAU DER GESUNDHEITS- & BILDUNGSINFRASTRUKTUR

Ausbau der Gesundheits- und Bildungsinfrastruktur

Erweiterung der Wohnangebote fir dltere Menschen

Ansiedlung von tertiaren Bildungseinrichtungen
mit Schwerpunkt Gesundheit und Pflege

Entwicklung Horns zur studentenfreundlichen Stadt

Verstarkter Fokus auf Therapie und Rehabilitation

Status Quo

Im Vergleich zur Einwohnerzahl weist Horn eine
auflerordentlich gute Ausstattung mit sozialer
Infrastruktur aus. Zahlreiche mittlere und hoéhe-
re Schulen sowie ein grofler Gesundheitscluster,
bestehend aus dem Landesklinikum, dem Alters-
heim und der Rot-Kreuz-Station, untermauern die
Stellung Horns als Zentrum des 6stlichen Wald-
viertels.

Erlauterung

In Anbetracht der demographischen Entwick-
lung im Waldviertel - 2030 werden bereits 27%
der Einwohner im Bezirk Horn Uber 65 Jahre alt
sein (vgl. OROK-Regionalprognosen 2014, oerok.
gv.at) - ist ein Ausbau der Gesundheits- und Pfle-
geschwerpunkts unabdinglich. Der Fokus liegt
dabei auf alternativen Betreuungseinrichtungen
(z.B. Betreutes Wohnen, Mehrgenerationenhau-
ser, Heimhilfe), um den oft gefiirchteten Umzug

ins Altersheim zu vermeiden. Zur Bewerkstelli-
gung des zunehmenden Pflegekraftebedarfs ist
zugleich eine Erweiterung des Bildungsangebo-
tes in dieser Sparte geplant. Durch die verbesser-
te Uberregionale Bahnanbindung eréffnen sich
namlich auch im Bildungsbereich neue Chancen.
Als wesentliches Leitziel wird die Ansiedelung ei-
ner tertiaren Bildungseinrichtung (z.B. Fachhoch-
schule mit Schwerpunkt Gesundheit/Pflege) aus-
gegeben. Dies wirde nicht nur das Image Horns
deutlich aufwerten, sondern auch zu einer Ver-
jingung der Bevdlkerung flhren. zugleich eine
Erweiterung des Bildungsangebotes in dieser
Sparte geplant. Durch die verbesserte Uberregio-
nale Bahnanbindung eréffnen sich namlich auch
im Bildungsbereich neue Chancen. Als wesent-
liches Leitziel wird die Ansiedelung einer tertia-
ren Bildungseinrichtung (z.B. Fachhochschule mit
Schwerpunkt Gesundheit/Pflege) ausgegeben.
Dies wirde nicht nur das Image Horns deutlich
aufwerten, sondern auch zu einer Verjingung
der Bevolkerung fihren.
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3.0BERZIEL: STARKUNG VON HANDEL UND GEWERBE

Starkung von Handel und Gewerbe

Aufwertung und Belebung der Innenstadt (Kontrastbeispiel zum EKZ)

Schaffung von Arbeitsplatzen durch Ansiedelung von Betrieben mit Bahnanschluss

Starkung der dezentralen Nahversorgung und Regionalitat

Status Quo

Auch im Bereich des Handels nimmt die Stadt
Horn eine zentralortliche Versorgungsfunktion
far den gesamten Bezirk ein. Das 1995 erdffnete
Einkaufzentrum am Beginn der ,Goldenen Meile”,
einer langgezogenen Gewerbezone im Westen
der Stadt, deckt den Bedarf an Gutern jeglicher
Art. Die fuflaufige Nahversorgung wurde durch
diese Entwicklung jedoch stark geschwacht. Vor
allem in den Katastralgemeinden kann ein Versor-
gungsdefizit ausgemacht werden.

Neben den Geschéftslokalen haben sich in den
grofzligig ausgewiesenen Gewerbeflachen am
Stadtrand zahlreiche Produktions- und Dienstleis-
tungsbetriebe niedergelassen. Dadurch steigt die
Zahl der Arbeitsplatze, wie auch die Zahl der Ein-
pendler stetig an.
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Erlduterung

Der Ausbau des Wirtschaftsstandortes Horn steht
hier an erster Stelle. Dabei soll mit bestehenden
Ressourcen allerdings behutsamer umgegangen
werden als bisher. So sollen neue Betriebe etwa
im Umfeld der FJ-Bahn angesiedelt werden, um
den Gutertransport von der Strafle auf die Schie-
ne zu verlagern.

Gleichzeitig ist eine Rickbesinnung auf regionale
Produkte, persdnliche Beratung und dezentrale
Geschéftslokale im Handel vorgesehen. Dadurch
profitieren nicht nur die Katastralgemeinden,
sondern auch die Innenstadt. Diese soll fortan
ein bewusstes Kontrastbeispiel zum austausch-
baren Einkaufzentrum darstellen und ihrer ur-
springlichen Funktion als gesellschaftliches und
wirtschaftliches Zentrum wieder gerecht werden.



4 .0BERZIEL: FORCIERUNG DER INNEN- UND AUSSENENTWICKLUNG

Forcierung der Innen- und Aussenentwicklung

Stadterweiterung in Richtung Bahnhof

verstarkte Anwendung verdichteter Wohnformen

Entwicklung von Mafinahmen zur Verfligbarmachung
von innerdrtlichen Baulandreserven

Status Quo

Der Grof3teil der Wohngebaude in der Stadtge-
meinde sind Ein- und Zweifamilienhduser, der
Trend der letzten Jahre geht aber in Richtung
verdichteten Wohnbau. Wahrend in den Katast-
ralgemeinden ausreichend Flachen fir die Sied-
lungserweiterung zur Verfligung stehen, sind
die Baulandreserven in Horn-Stadt mit 14% eher
knapp bemessen. Viele innerortliche Siedlungsli-
cken werden von den Eigentimern gehortet und
stehen damit nicht zur Verfiigung. In Anbetracht
der erwarteten Steigerung der Baulandnachfrage
im Zuge der FJ-Bahn-Anbindung kann langfristig
gesehen durchaus von einem Mangel an Wohn-
bauland gesprochen werden.

Erlduterung

Die Abdeckung des zukiinftigen Baulandbedarfs
erfolgt in unserem Falle durch Innen- und Aufle-
nentwicklung. Bis 2026 liegt der Fokus auf der
Mobilisierung und Nutzung der innerdrtlichen
Baulandreserven. Mit dem Anschluss an die Franz-
Josefs-Bahn wird die Nachfrage nach Wohnbau-
land stark ansteigen, die aktuellen Baulandreser-
ven werden den zusatzlichen Bedarf kaum mehr
abdecken kénnen. Ab 2026 sind daher vor allem
im Bahnhofsumfeld bewusste Siedlungserweite-
rungen vorgesehen.Grundsatzlich sind in allen
Neubaugebieten dichtere Wohnformen als bisher
anzuwenden, um den Flachenverbrauch in Gren-
zen zu halten. Ein angenehmer Nebeneffekt der
steigenden Baulandnachfrage ist ein Wachstum
der Einwohnerzahl, das der Gemeinde ho&here
Einnahmen beim Finanzausgleich beschert.
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5.3

RAUMLICHES LEITBILD

5.3.1 LeiBiLD
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Das raumliche Leitbild zeigt die Verortung der
vorhin beschriebenen Ziele. Dabei sind mit dem
Bahnhof und der Innenstadt zwei Schwerpunkt-
bereiche auszumachen.

Der Bahnhof wird nicht nur zu einem multimoda-
len Mobilitatsknoten und einem lokalen Versor-
gungszentrum ausgebaut, sondern stellt auch
den Motor fir die zuklnftige Entwicklung Horns
dar.

Ein Schwerpunkt dabei ist etwa die Bereinigung
der Nutzungsstrukturen im derzeit sehr hetero-
genen Bahnhofsumfeld. Nordlich der Bahnlinie
ist ab 2026 ein neues Wohngebiet vorgesehen,
das sich durch eine hervorragende OV-Erreichbar-
keit auszeichnet und gleichzeitig auch eine Liicke
zwischen dem nérdlichen und 6stlichen Stadtteil
schliefft. Im westlichen Bereich des Wohnge-
biets ist eine Erweiterung des Gesundheitsclus-
ters, etwa mit einer Fachhochschule und einem
Reha-Zentrum, geplant. Durch die rdumliche
Nahe zu den bestehenden Gesundheitseinrich-
tungen werden Synergien genutzt und intensive
Kooperationen ermoglicht.

Stdlich des Bahnhofes liegt der Fokus hingegen
auf gewerblich-industriellen Nutzungen, wobei
der Bahndamm einen Immissionsschutz fir das
nordlich gelegene Wohngebiet darstellt. Die ge-
plante Gewerbezone verfligt Uber einen direkten
Gleisanschluss an die FJ-Bahn, was den Betrieben
Transportkosten einspart und insgesamt eine Ver-
lagerung des Guterverkehrs auf die Schiene for-
dert.

Vor der Stadterweiterung ist in den kommenden
Jahren aber hauptsachlich die Innenentwicklung
voranzutreiben. Die Karte hebt jene Gebiete her-
vor, die Uber einen groflen Anteil an Baulandre-
serven verfligen. Um dieses Verdichtungspoten-
zial auch zu nutzen, gilt es effektive Mafinahmen
zur Mobilisierung dieser Flachen zu entwickeln.
Ein erster Schritt ware etwa die Einflhrung eines
Flachenmanagements.

Eine hohe Prioritdt ist auch einer Verbesserung
der autofreien Verknlpfung zwischen den ein-

zelnen Stadtteilen und Katastralgemeinden bei-
zumessen. Im Zuge der Neukonzeption des Rad-
wegenetzes sollen auch bisher fehlende Fu- und
Radwegverbindungen (z.B. Bahnhof-Kaserne,
Bahnhof-Krankenhaus) realisiert werden.

Die mit Abstand bedeutendste zukiinftige Ver-
bindung ist jedoch die Achse zwischen Bahn-
hof und Innenstadt. Dieser derzeit unattraktive
Durchzugsraum soll einer Generalerneuerung
unterzogen werden, wobei sowohl der Straflen-
querschnitt als auch die Kreuzungsbereiche von
der Innenstadt bis zum Bahnhofsvorplatz vollig
neu gestaltet werden. Das vorrangige Ziel dabei
ist die Verbesserung der Erreichbarkeit des Bahn-
hofes fur den FuR- und Radverkehr und die quali-
tative Aufwertung des Stralenraumes.

Die Neugestaltung der Bahnhofsachse und die
Schaffung eines Unterzentrums im Bahnhofsbe-
reich birgt allerdings die Gefahr einer weiteren
Ausblutung der Innenstadt. Durch den Verlust der
OV-Knotenfunktion und die zunehmende Konkur-
renzsituation in der Nahversorgung droht namlich
ein Frequenzriickgang in der Altstadt. Daher wur-
de als ein zentrales Ziel unseres Leitbildes die
Starkung der Innenstadt als wirtschaftliches und
soziales Zentrum definiert. Durch eine funktiona-
le Schwerpunktsetzung und eine Aufwertung des
offentlichen Raumes soll sich die Innenstadt im
Konkurrenzkampf mit den aufenliegenden Zen-
tren (EKZ, Bahnhof) behaupten kénnen. Diese
ambitionierte Zielsetzung ist nur durch ein aus-
gereiftes Malnahmenbtndel erreichbar, das im
Leitprojekt 2 ndher erldutert wird.
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Abb.5.2: Entwicklungsplan - Stadtgemeinde Horn, M 1:45000
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Ein Entwicklungsplan ist der wichtigste karto-
graphische Bestandteil eines Ortlichen Entwick-
lungskonzepts. Obwohl einem OEK laut NO Rau-
mordnungsgesetz keine Rechtsverbindlichkeit
zukommt, bildet der Entwicklungsplan dennoch
die Grundlage fir die zuklnftige Flachenwid-
mungsplanung. Die Plandarstellung umfasst das
gesamte Gemeindegebiet und steckt die zukinf-
tigen Entwicklungsmoglichkeiten grob ab. Im
Gegensatz zum Flachenwidmungsplan werden
die Festlegungen aber nicht parzellenscharf ab-
gegrenzt, sondern verfligen Uber eine gewisse
Unschérfe.

Legende:

Bestand

Bauland-Agrargebiet
Bauland-Wohngebiet
Bauland-Kerngebiet
Bauland-Gewerbegebiet
Bauland-Industriegebiet
Bauland-Sondergebiet
Siedlungssplitter in freier Landschaft
Landesstrafie (B/L)

Kamptalbahn

FlieRgewasser
Il Cebiude

= Cemeindegrenze

Auch unser Entwicklungsplan soll der Stadtge-
meinde Horn als Orientierung fir die zuklnftige
Stadtentwicklung dienen. Er stellt quasi ein Binde-
glied zwischen dem recht abstrakten rdaumlichen
Leitbild und der konkreten Flachenwidmungspla-
nung dar. Im Vergleich mit dem rechtskraftigen
OEK aus dem Jahr 2009 (DI Porsch) wurden die
Siedlungsgrenzen wesentlich enger gezogen.
Aufbauend auf das Leitbild wurden in Bereichen
mit besonderer Standortgunst, vor allem im Bahn-
hofsumfeld, aber auch neue Stadterweiterungs-
gebiete ausgewiesen. Die Festlegungen werden
in Folge flr jede Katastralgemeinde im soge-
nannten Siedlungsleitbild auch textlich erlautert.

Planung

—— Siedlungsgrenze
Potentialflache Bauland-Wohngebiet
Potentialflache Bauland-Gewerbegebiet
Potentialflache Bauland-Industriegebiet
<« == » geplante rdumliche Verbindungen
<« erhaltenswerte Griinverbindung
® Rickwidmung empfohlen
@ Vorrangstandort Sport/Erholung

@® Schaffung/Aufwertung
eines Ortszentrums
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5.4.1

SIEDLUNGSLEITBILD HORN-STADT

Abb.5.3: Entwicklungsplan KG Horn-Stadt, M 1:25000

In der Katastralgemeinde Horn-Stadt soll ein wei-
teres Wachstum der unorganischen Siedlungsfli-
gel verhindert werden. Bis 2026 sind aufgrund
ausreichender Wohnbaulandreserven (14%) kei-
ne Neuausweisungen geplant, es gilt primar die
innerortlichen Siedlungslicken zu schliefen.

Zur Deckung des steigenden Wohnbaulandbe-
darfs nach dem Anschluss an die Franz-Josefs-
Bahn wird der Bereich zwischen Bahnhof und
Krankenhaus als Potenzialflache fir eine mittel-
und langfristige Siedlungserweiterung ausge-
wiesen. Die siedlungsstrukturell glinstige Lage
im Zwickel zweier Stadtteile und vor allem auch
die Ndhe zum zuklnftigen Franz-Josefs-Bahnhof
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lassen eine schrittweise Bebauung dieser Flachen
ab 2026 zweckmapig erscheinen. Zur Vermei-
dung von Nutzungskonflikten sind die bestehen-
den Betriebsgebietswidmungen im Ostlichen Be-
reich ebenfalls in Wohngebiet umzuwidmen. Die
B45 soll dabei die Grenze zwischen Wohn- und
Gewerbegebiet bilden. Das unmittelbare Umfeld
des Landesklinikums im Westen des Gebiets soll
zudem als Vorrangstandort fir Sondernutzungen
im Bereich Gesundheit langfristig gesichert wer-
den.

Auch sldlich der Bahnlinie ist eine Bereinigung
der Nutzungsstrukturen vorgesehen. Das derzeit
inhomogene Geflige aus Wohn-, Gewerbe- und



Geschéaftsgebduden soll langfristig zu einem rei-
nen Gewerbegebiet entwickelt werden. Auch
hier soll ein Infrastrukturtrager - die Kamptalbahn
- eine rdumliche Abgrenzung zum benachbarten
Wohngebiet darstellen. Im 6stlichen Anschluss an
das Areal der Druckerei Berger wird eine Poten-
zialflache fur industrielle Nutzungen ausgewie-
sen. Hier sollen sich mittelfristig ausschliefllich
Betriebe mit Bahnanschlussbedarf ansiedeln. Der
entscheidende Standortvorteil - die Lage direkt
an der Bahn - rechtfertigt eine Erweiterung der
betrieblich genutzten Flachen trotz der immens
hohen Betriebsbaulandreserven in der KG Horn
(25,2ha bzw. 31%).

Als Ausgleichsmafinahme, zur Reduktion des
groffen Baulandiberhangs, sind im westlichen
Gewerbegebiet groflere Flachen einer Rlck-
widmung zuzufihren. Zumindest sollte das hier
bestehende AufschlieRungsgebiet erst im Falle
einer Realisierung der geplanten Waldviertelau-
tobahn freigegeben werden.

Abgesehen vom Bahnhofsumfeld sind in Horn
keine mafgeblichen Erweiterungen des Sied-
lungskdrpers vorgesehen. Nur vereinzelt besteht
die Mdglichkeit einer geringfligigen Arrondierung
des Baulandes. Zum Schutz der hochwertigen

Lossbdden zwischen Horn und Médring wurde im
nordlichen Stadtteil eine absolute Siedlungsgren-
ze gezogen. Auch im Sdden erfolgt eine enge
Begrenzung der Siedlungstatigkeit, die mit den
hohen Larmemissionen der nahegelegenen B2
begrindet wird.

Ergénzend zu den Siedlungsgrenzen wurden
noch einige weitere Festlegungen im Entwick-
lungsplan getroffen: So wird etwa die Grlnach-
se entlang der Taffa als erhaltenswert eingestuft
und der Bereich vom Hochwasserretentionsbe-
reich im Westen Uber den Stadtpark bis hin zum
Schlosspark als Vorrangstandort fir Freizeit und
Erholung ausgewiesen. Eine Offnung des Schlos-
sparks fur die Allgemeinheit wirde die Lebens-
qualitdt in Horn enorm steigern.

Ebenfalls verortet werden die geplanten Fu[t- und
Radwegeverbindungen zwischen den einzelnen
Stadtteilen. Neben der Verbesserung der Ver-
netzung wirde eine Umsetzung dieser Verbin-
dungen auch zu einer deutlichen Zeitersparnis
fur FuRganger und Radfahrer fihren. Fir einige
innerstadtische Wege stiinde sodann eine ernst-
hafte Alternative zum Auto zur Verfligung.
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5.4.2

SIEDLUNGSLEITBILD BREITENEICH

Abb.5.4: Entwicklungsplan KG Breiteneich, M 1:10000

Die KG Breiteneich besteht aus dem historischen
Ortszentrum im Norden und einer etwa gleich
groflen Einfamilienhaussiedlung sudlich davon.
Derzeit sind in Breiteneich etwa 4ha Wohnbau-
land unbebaut, was einem Anteil von 19% am
gesamten Wohnbauland entspricht. Die Reserven
sind vor allem im sldlich gelegenen Siedlungs-
ansatz vorzufinden. Daher wird die Siedlungs-
entwicklung nach Stden hin mit der derzeitigen
Widmungsgrenze begrenzt. Zwischen dem Alt-
ortbereich und der Einfamilienhaussiedlung be-
findet sich eine groflere Freiflache, die aufgrund
ihrer glnstigen Lage als langfristiges Siedlungs-
erweiterungsgebiet ausgewiesen wurde.
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Ansonsten sind keine wesentlichen Bauland-Neu-
ausweisungen vorgesehen. Die bestehenden
nattrlichen (Bache, Steilhdnge) bzw. techni-
schen (Eisenbahn) Begrenzungen des Sied-
lungsraumes dlrfen nicht Uberschritten wer-
den. An den Ortseinfahrten der B34 ist der
Widmungsbestand ebenfalls einzufrieren, um
lineare Bebauungsstrukturen zu verhindern.
Der Bereich um den Sportplatz ist von ei-

ner Baulandwidmung ebenfalls freizu-
halten, hierzu wurde ein Vorrangstand-
ort fdr Sport und Erholung ausgewiesen.

Flr das Ortszentrum wird eine qualitative Aufwer-
tung des Straflenraumes empfohlen.



5.4.3

SIEDLUNGSLEITBILD DOBERNDORF

4

Abb.5.5: Entwicklungsplan KG Doberndorf, M 1:10000

Die Ortschaft Doberndorf wurde in ihrer historisch
gewachsenen Agrarstruktur bisher kaum veran-
dert. Das bauerlich gepragte Ortsbild sollte auch
in Zukunft bestmdglich erhalten bleiben, weshalb
bis auf geringfligige Arrondierungen keine Sied-
lungserweiterungsgebiete ausgewiesen werden.
Die Baulandreserven von derzeit 31% liegen
deutlich Gber dem tatsdchlichen Bedarf. Die Re-

serveflachen befinden sich westlich des Ortskerns
und wirden das Siedlungsgebiet in die Lange
ziehen. Aus Grinden des Ortsbildschutzes, der
Zersiedelungsvermeidung und des geringen Bau-
landbedarfes wird daher empfohlen, den Gro[iteil
dieser Flachen in Grinland riickzuwidmen.
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5.4.4

SIEDLUNGSLEITBILD MODRING

Abb.5.6: Entwicklungsplan KG M&édring, M 1:10000

Ahnlich wie Breiteneich setzt sich auch Médring
aus einem Altortbereich entlang einer Landesstra-
e sowie zwei grofferen Erweiterungsgebieten im
Osten und Stden zusammen. Mit 27% (ca. 8,4 ha)
weist die KG Mddring einen Uberdurchschnittlich
hohen Anteil an Wohnbaulandreserven auf.

Aufgrund dieses Baulandiberhangs wird die
Siedlungsgrenze sehr eng gezogen. Dadurch
bleiben die hochwertigen Lossbdden im Siden
erhalten und auch die Flurgehdlzstrukturen im
Bereich des Hangfufles im Osten der Ortschaft
werden geschiitzt.
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Auch im Bereich des Altortes sind keine Erwei-
terungen vorgesehen. Der unbebaute Wid-
mungsast im westlichen Ortsbereich sollte einer
Rickwidmung zugefiihrt werden, um den harmo-
nischen Siedlungskdrper nicht unnoétig auszufran-
sen.

Als klassische raumplanerische Fehlentwicklung
ist der lineare Siedlungsast im Norden der Ort-
schaft einzustufen. Diese in jeglicher Hinsicht
nachteilige Bebauungsstruktur sollte der Stadt-
gemeinde als Musterbeispiel daflir dienen, wie
Raumplanung nicht betrieben werden soll.



5.4.5 SIEDLUNGSLEITBILD MUHLFELD
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Abb.5.7: Entwicklungsplan KG Mdhlfeld, M 1:10000

Die KG Muhlfeld stellt einen raumplanerischen
Sonderfall dar. Uber das gesamte Gebiet der Ka-
tastralgemeinde wurde von der Landesregierung
ein Natura-2000-Schutzgebiet in Verbindung mit
einem Landschaftsschutzgebiet verordnet. Eine
Erweiterung des Baulandes ist daher nicht mehr

moglich, die Definition von Siedlungsgrenzen
ware obsolet. Es gilt also, die verbleibenden
Reserven von ca. 2,4ha (21%) zu nutzen. Diese
durften den Bedarf bis 2030 aber weitgehend ab-
decken.

37



ZUR VERTIEFUNG DER FESTLEGUNGEN IM LEITBILD WURDEN
ZWEI KONKRETE LEITPROJEKTE AUSGEARBEITET, DIE SICH
WIEDERUM AUS MEHREREN UNTERPROJEKTEN ZUSAMMEN-
SETZEN. DIE LEITPROJEKTE BESTEHEN ALSO AUS EINEM
BONDEL AN MASSNAHMEN AN BESONDERS NEURALGISCHEN
PUNKTEN FUR DIE STADTENTWICKLUNG. DABEI WIRD VON
UNS NEBEN DER RAUMLICH-TECHNISCHEN DETAILPLANUNG
AUCH DER WEG zUR UMSETZUNG BESCHRIEBEN. FUR
JEDES PROJEKT WERDEN INSTRUMENTE VORGESCHLAGEN,
KOSTEN ABGESCHATZT, DIE FINANZIERUNGSMOGLICHKEITEN
ERLAUTERT UND AUCH DIE RELEVANTEN AKTEURE AUFGE-
LISTET. DIESE UMFASSENDE PROJEKTKONZEPTION SOLL DER
GEMEINDE ALS LEITFADEN FUR DIE NOTWENDIGEN SCHRITTE
ZUR PROJEKTREALISIERUNG DIENEN.



6.1 HAUPTPROJEKTE

Der Weg zum Zug

|

Abb.6.1: Verortungskarte der Hauptprojekte

Das erste Leitprojekt heifft ,Urban an der Bahn”
und beschéftigt sich, wie an der folgenden Kar-
te ablesbar, mit der zukiinftigen Entwicklung des
Bahnhofsumfeldes. Dieses Schlisselareal birgt
bei einer entsprechend vorausschauenden Ent-
wicklungsplanung grofie Chancen fir die Stadt-
gemeinde Horn. Neben einer optimalen Integra-
tion des Bahnhofes in das Stadtgeflige stellt vor
allem die Reorganisation der heterogenen Nut-
zungsstrukturen im Bahnhofsumfeld eine gro[le
Herausforderung dar.

FlUr das zweite Leitprojekt wurde eine nicht min-
der konfliktbehaftete Ortlichkeit ausgewéhlt: Wie
der Name ,Innenstadt am Zug” schon erahnen
ldsst, geht es bei diesem Leitprojekt um die Auf-
wertung des Zentrums. Hier sind die primaren
Problemstellungen die Wahrung der Zentrums-
funktion in Hinblick auf das EKZ und das geplante
Subzentrum beim Bahnhof, die Hebung der Auf-
enthaltsqualitdt, die Neuorganisation des Ver-

kehrssystems vor allem im ruhenden Verkehr, die
Senkung der hohen Leerstandsquote sowie die
barrierefreie Gestaltung des Hauptplatzes.

Schon die rdaumliche Lage der beiden Schwer-
punktgebiete erfordert auch die Miteinbeziehung
des Zwischenraumes. Die Achse zwischen Bahn-
hof und Innenstadt wird durch die FJ-Bahn we-
sentlich an Bedeutung gewinnen und wird daher
als wichtiges Verbindungsglied zwischen den bei-
den Entwicklungs-Hotspots in unsere Planungen
integriert. Gleichzeitig sollen auch die anderen
Stadtteile und Katastralgemeinden besser an die
beiden Zentrumsbereiche angebunden werden.
Dieses Vorhaben nennt sich ,Der Weg zum Zug”,
stellt aber kein eigenes Leitprojekt dar, sondern
bildet als Leitprojekt ,1-2" die Verknipfung zwi-
schen den beiden Hauptprojekten.
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6.2 UNTERPROJEKTE

In diesem Kapitel wird ein kurzer Uberblick tiber
die konkreten Mafinahmen- und Projektvorschla-
ge der jeweiligen Leitprojekte gegeben. Zur bes-
seren raumlichen Vorstellung wurden diese Un-
terprojekte in Abbildung 6.2 verortet
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Abb.6.2: Verortungskarte der Unterprojekte

Das Leitprojekt ,Urban an der Bahn” setzt sich aus
drei konkreten Unterprojekten zusammen:

Das erste Unterprojekt befasst sich mit der Ver-
legung und Neugestaltung der Bahnhofsanlagen
und der raumlichen Organisation des unmittel-
baren Umfeldes. Zur Schaffung eines multimo-
dalen Verkehrsknotens wird ein umfassendes
Verkehrskonzept erarbeitet, das alle Mobilitatsfor-
men miteinbezieht. Neben der Knotenfunktion
liegt ein weiterer Schwerpunkt auf der Herstel-
lung einer Platz- und Zentrumsfunktion mit den
dazugehdrigen Einrichtungen.
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Das zweite Unterprojekt widmet sich der Verwer-
tung der strategisch enorm wichtigen Freiflachen
zwischen Bahnhof und Krankenhaus, wo zukinf-
tig ein Wohngebiet, das sogenannte ,Franz-Jo-
sefs-Quartier”, in Verbindung mit einem Gesund-
heitscluster vorgesehen ist. Dazu wird ein fir Horn
ganzlich neues Instrument - ein Wettbewerbsver-
fahren - empfohlen. Unser Hauptaugenmerk liegt
dabei weniger auf der rdumlichen Detailplanung,
sondern vielmehr auf der Beschreibung und Er-
lduterung des Wettbewerbsprozesses.



Im dritten Unterprojekt steht das Areal stidlich des
neuen Bahnhofes im Mittelpunkt. Wie im Leitbild
bereits beschrieben, eignet sich dieses Gebiet
insbesondere fir eine gewerblich-industrielle
Nutzung. In Anspielung auf den Bahnanschluss
wird das Projekt ,Gewerbezone Sissi” genannt.
Zur Umsetzung des Projektes wird von uns ne-
ben einem Erschlieffungskonzept auch ein Hand-
lungsleitfaden fir die Gemeinde erarbeitet.

Das Leitprojekt ,Innenstadt am Zug” besteht aus
vier Einzelprojekten:

Als wichtigste Mafinahme zur Attraktivierung der
Innenstadt ist ein Blrgerbeteiligungsverfahren
Gber die Neugestaltung des offentlichen Rau-
mes vorgesehen. Unsere Aufgabe dabei ist das
Prozessdesign sowie die Ausarbeitung eines Bei-
spielentwurfs.

Eng verknipft mit diesem Partizipationsprozess
ist das zweite Unterprojekt, das die Schaffung
einer Tiefgarage am Hauptplatz vorsieht. Durch
die Komplexitat der technischen Planung ist die-
ses Projekt nicht in den Partizipationsprozess in-
tegriert, sondern bildet eine Vorgabe fir eben-
diesen. Alles Weitere obliegt dann den Birgern
selbst. Die Detailplanung fir die Tiefgarage wird
von uns, in Kooperation mit einem Bauingeni-
eursbiro, durchgefihrt.

Der dritte Bestandteil unserer Innenstadtoffensi-
ve betrifft die Nahversorgung und Direktvermark-
tung. Angedacht ist dabei die Verlegung des Bau-
erngeschaftes in einen Leerstand am Hauptplatz
sowie eine Ausweitung des Konzepts der Bauern-
geschafte durch Einflhrung eines Lieferservices
und Schaffung einer Filiale in Modring. Ablauf
und Organisation des Expansionsprozesses wer-
den in diesem Unterprojekt erldutert.

Als viertes Unterprojekt ist die Einflhrung ei-
nes Leerstandsmanagements flir das gesamte
Gemeindegebiet, mit Schwerpunkt Innenstadt,
geplant. Dadurch soll der Informationsfluss zwi-
schen Gebadudeeigentimer, Gemeinde und po-
tenziellen Mietern beschleunigt und verbessert
werden. Auch ergdnzende Mafinahmen, wie die
Vergabe von Forderungen, sind fur die Senkung
der Leerstandsquote vorgesehen.

Im Leitprojekt 1-2 liegt der Schwerpunkt zwar auf
der Bahnhofsachse, die meisten geplanten Maf-
nahmen betreffen aber das gesamte Gemeinde-
gebiet.

Als Hauptmafinahme ist eindeutig die Neuge-
staltung des Straffenzuges vom Bahnhof bis zur
Kreuzung Wiener Strae / Robert-Hamerling-Stra-
e zu nennen. Die Schwerpunkte liegen auf der
Neukonzeption des Strafenquerschnitts und der
Kreuzungsbereiche, um die Bedingungen fir den
NMIV zu verbessern und um das nordlich gelege-
ne FJ-Quartier ordnungsgemaf zu erschliefen.

Die geplante Radwegverbindung zwischen
Bahnhof und Innenstadt soll keineswegs iso-
liert betrachtet werden. Vielmehr stellt sie den
Startschuss fir eine KG-Ubergreifende Radwe-
geoffensive dar. Alle wichtigen Hauptachsen im
Gemeindegebiet werden dabei mit adaquaten
Radweganlagen ausgestattet.

Eine weitere Maffinahme, die nicht nur der Erreich-
barkeit des Bahnhofes dient, ist die Einflihrung
eines Gemeindetaxis. Profiteure dieses Projektes
sind vor allem die Katastralgemeinden mit einer
schlechten OV-Anbindung. Die Entwicklung ei-
nes solchen Gemeindetaxi-Systems wird dabei
von uns detailliert erldutert.
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IM BEREICH DES BAHNHOFS SOLL ZUKUNFTIG EINE KOMPLETTE
NEUGESTALTUNG VOLLZOGEN WERDEN. DER BAHNHOF
SELBST WIRD NICHT NUR ZU EINEM MULTIMODALEN MOBILI-
TATSKNOTEN UMGEBAUT, SONDERN AUCH ZU EINEM EIGENEN
STADTTEILZENTRUM VON HORN ENTWICKELT. ZUR DECKUNG
DER STEIGENDEN BAULANDNACHFRAGE ENTSTEHT NORDWEST-
LICH DES BAHNHOFS EIN FAMILIENFREUNDLICHES \WOHN-
QUARTIER MIT HERVORRAGENDER BAHNHOFSANBINDUNG.
DIESES SOGENANNTE FRANZ-JOSEFS- QUARTIER WIRD IM
ZUGE EINES STADTEBAULICHEN \WETTBEWERBSVERFAHREN
GESTALTET. SUDLICH DES BAHNHOFS IST EIN INDUSTRIEGE-
BIET MIT DIREKTEM GLEISANSCHLUSS VORGESEHEN.



7.1

Mit der Direktanbindung an die Franz-Josefs-Bahn
wird die Zugs- und Fahrgastfrequenz am Bahnhof
Horn erheblich ansteigen. Um die Kapazitaten
des Bahnhofes zu vergrdfern, ist daher ein Gene-
ralumbau des Bahnhofsareals erforderlich.

Der momentane Zustand des Bahnhofs entspricht
sowieso nicht mehr den Anforderungen einer
modernen, vernetzten Stadt. Die Ausstattung ist
veraltet, die Barrierefreiheit ist mangelhaft, das
optische Erscheinungsbild erinnert an die Nach-
kriegszeit, der Anschluss zum historischen Zen-
trum ist nicht flr alle Verkehrsteilnehmerinnen
ausreichend gegeben und auch die Zugverbin-
dungen ins Umland, beziehungsweise in hdher-
rangige Zentren wie Wien, sind ausbaufahig.

Der geplante Franz-Josefs-Bahnhof soll nicht nur
zur zentralen Verkehrsdrehscheibe im 6stlichen
Waldviertel entwickelt werden, sondern der Stadt
Horn auch eine neue Identitat verleihen.

Anforderungen an einem multimodalen Ver-
kehrsknotenpunkt

Der neue Bahnhof soll vor allem den Anforde-
rungen eines modernen Verkehrsknotenpunktes
gerecht werden, wo das effiziente Wechseln der
Verkehrsmittel ermoglicht wird und Raum fir die
Offentlichkeit geschaffen wird. Dabei spielt die
Knoten- als auch die Platzfunktion eine wichtige
Rolle.

Abb.7.1: Bestand Bahnhofsgebaude

NEUGESTALTUNG DES BAHNHOFS

Der umliegende Siedlungsraum wird mit dem
Verkehrsnetz bestmdglich verknlpft und die
Funktionen werden aufeinander abgestimmt. Der
Verkehrsknoten ist zudem ein Ort, um die Ver-
kehrsmittel zu wechseln, beispielsweise vom Zug
zum Rad, Bus oder Auto. Diese Multimodalitat,
wo mehrere Mobilitdtsformen aufeinandertreffen,
zeichnet moderne Verkehrsknotenpunkte beson-
ders aus.

Neben der Funktion als Knotenpunkt soll der
Bahnhof auch Raum fiir eine 6ffentliche Nutzung,
Geschafte und menschliche Aktivitaten bereitstel-
len. Er soll ein Ort sein, wo Menschen verweilen,
arbeiten und die Funktion der Umsteigeméglich-
keiten nutzen. Neben der Verbindungsfunktion
und Identitatsstiftung eines Ortes hat der Bahn-
hof also vor allem auch eine wichtige soziale Rol-
le im Stadtgeflige. Menschen aller Alters- oder
Einkommensgruppen treffen aufeinander und
teilen sich den Raum - sowohl fiir den angestreb-
ten Weg in umliegende Zentren mittels Zug, als
auch fir Freizeit, Einkauf oder Dienstleistungen
im Bahnhofsareal.

Abb.7.2: Bestand Gleise
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Funktionen eines Kleinstadtbahnhofs
Vergangenheit

Vor der Verbreitung des Automobils, also bis in
die 1950er Jahre, war der Bahnhof das Eingangs-
tor eines Ortes. Er war das Erste, was Reisende in
der damaligen Zeit sahen. Demnach war er die
Visitenkarte und wurde gehegt und gepflegt, um
die neu ankommenden Besucher willkommen zu
heiflen.

Mit den Jahren verloren Bahnhofe in kleineren
Stadten an Stellenwert. Das Auto rlckte in den
Mittelpunkt des Geschehens und die Wahl der
Mobilitatsform verdanderte sich drastisch. Lebens-,
Planungs- und Denkweise konzentrierte sich im-
mer mehr auf das Kraftfahrzeug und andere Ver-
kehrsmittel blieben auf der Strecke.

Heute

Die letzten Jahre zeigen, dass der Weg wieder
in die entgegengesetzte Richtung pendelt. Ver-
kehrsteilnehmerinnen aller Nutzergruppen sollen
bericksichtigt werden und einen ausgeglichenen
Mobilitatsmix bewirken. Der Straflenraum soll so-

wohl fir 6ffentliche Verkehrsmittel, Radfahrende,
Fufgehende, als auch fir das Auto genlgend
Platz gewahrleisten.

Diese Anderung sollte sich auch positiv auf viel-
leicht bereits schon fast in Vergessenheit gerate-
ne Kleinstadtbahnhofe auswirken.

Ein Beispiel daflr ist der seit 2004 in Deutschland
bestehende Wettbewerb ,Bahnhof des Jahres”,
welcher von dem gemeinnUtzigen Bindnis , Alli-
anz pro Schiene” ins Leben geweckt wurde. Deren
Ziel ist es den Marktanteil im Guter- und Perso-
nenverkehr zu erhdhen und aktuelle Trends auf-
zugreifen. Jahrlich wird der kundenfreundlichste
und schonste Klein- und Gro[istadtbahnhof, egal
ob nostalgisch oder modern, gekirt, was das Be-
wusstsein Gber die Wichtigkeit eines Bahnhofs in
einem Ort unterstreichen soll. (vgl. Bahnhof des
Jahres, allianz-pro-schiene.de)

Abb.7.3: Verlassener Bahnhof Berbersdorf

44



Franz-Josefs-Bahn

Der Baubeginn der Franz-Josefs-Bahn, welche ih-
ren Namen zu Ehren von Kaiser Franz Joseph I.
erhalten hatte, war am 11.November 1866 und
sie hatte eine Streckenlange von 163 Kilometern.

Die Strecke Gmind-Eggenburg wurde 1869 eroff-
net, die Strecke Eggenburg-Wien 1870.

Der Streckenverlauf erscheint ungewdhnlich, da
die zwei Bezirkshauptstadte Horn und Waidhofen
an der Thaya nicht berihrt werden. Einige Pla-
nungsvarianten sahen auch eine Linienflihrung
Gber die genannten Stadte vor, letztlich fiel die
Entscheidung aber flr das ausgeflhrte Projekt.

Mit dem Bau der 1889 eroffneten Kamptalbahn
und der ab 1891 erdffneten Thayatalbahn erhiel-
ten Horn und Waidhofen spater Anschluss an die
Hauptstrecke. (vgl. Franz-Josefs-Bahn, wien.gv.at)

Terieauatom sl |-k o v sl 2t

Abb.7.4:
Land” am Franz-Josefs-Bahnhof, 1916

Ferienkolonie ,Wiener Kinder auf's

Spange Horn

Im Jahre 2017 wurde Horns direkte Anbindung
an die Franz-Josefs-Bahn beschlossen. Das Land
und die Osterreichische Bundesbahnen haben
vereinbart, mit der Planung fir die sogenannte
.Spange Horn"” zu beginnen. Diese zweigt in Eg-
genburg von der Bestandsstrecke ab, touchiert
die Stadt Horn und mundet in Klein-Meiselsdorf
wieder in die derzeitige Franz-Josefs-Bahn. Der
Bahnhof Horn fungiert dabei als Kopfbahnhof,
die Zlge der FJ-Bahn verlassen den Bahnhof in
die Richtung, aus der sie gekommen sind.

Der derzeit nicht elektrifizierte Teil der Kamptal-
bahn zwischen Sigmundsherberg und Horn soll
zugunsten der neuen Trasse der Franz-Josefs-
Bahn aufgelassen werden. Die Kamptalbahn en-
det zukilnftig also in Horn.

Gerade fir Pendlerlnnen aus der Region Horn
stellt der neue Streckenabschnitt eine wesentliche
Verbesserung fir die Erreichbarkeit umliegender
Zentren dar. Die Fahrzeit von Horn nach Wien ver-
kirzt sich um etwa 15 Minuten, die Bundeshaupt-
stadt wird innerhalb einer Stunde erreichbar sein.

Die Planungen der OBB werten aber auch die Stel-
lung des Bahnhofs Horn enorm auf. So ist mit ei-
ner wesentlich héheren Zugfrequenz zu rechnen,
da die meisten Personenziige zwischen Gmind
und Wien wohl Gber Horn geflhrt werden. Dari-
ber hinaus Ubernimmt der Bahnhof Horn die Um-
steigefunktion zwischen Kamptalbahn und Franz-
Josefs-Bahn vom Bahnhof Sigmundsherberg.
Auch aus diesem Grund ist mit einem deutlichen
Fahrgastzuwachs zu rechnen.

(vgl. Horn erhdlt Anbindung an Franz-Josefs-
Bahn, noe.orf.at)
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Abb.7.5: Spange Horn
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PLANUNG BAHNHOFSAREAL
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Abb.7.6: Bahnhofsareal mit Wegeverbindungen
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Neuplanung des Bahnhofsgebaudes

Akteure:
Instrumente:
Kosten:
Finanzierung:

10.000.000 €

Prioritat

Zeithorizont
Investitionskosten
Laufende Kosten
Mitgestaltungspotenzial

Bahnhofsgebaude

Mit der ,Spange Horn" soll nicht nur der, von der
Osterreichischen Bundesbahn finanzierte, Gleis-
abschnitt gebaut werden, sondern das gesamte
Areal des derzeit bestehenden, aber veralteten,
Bahnhofs Horn erneuert werden.

Der Bahnhofsneubau soll den Anforderungen der
steigenden Anzahl der Fahrgaste und den An-
forderungen eines modernen Bahnhofs gerecht
werden, einen Mehrwert fir die umliegende
Wohnbevoélkerung bieten und als neues Zentrum
der Stadt Horn eine weitere Identitat verleihen.

Der Bahnhof selbst wird teilweise als Kopfbahn-
hof, beziehungsweise Sackbahnhof ausgefihrt.
Die beiden Gleise der ,Spange Horn” enden im
Bahnhof, wo somit alle Zlige nur an einer Seite
hinein- und in umgekehrter Fahrrichtung wieder
hinausfahren kénnen. Der Vorteil des Kopfbahn-
hofes ist die niveaugleiche Erreichbarkeit aller
Bahnsteige. Wahrend die Bahnsteige 1 und 2 von
den Zigen der FJ-Bahn angefahren werden, ist

Stadtgemeinde Horn, OBB Infra AG
Kooperation zwischen Gemeinde & OBB, Flichenabkauf

OBB Infra AG, Land NO

sehr hoch
mittelfristig
sehr hoch
mittel
niedrig

flr die Kamptalbahn der Bahnsteig 3 vorgesehen.
Die Durchldssigkeit des Bahnhofs flr den Guter-
verkehr bleibt dennoch bestehen, da die beiden
stdlichen Gleise den Bahnhof auch weiterhin
durchqueren und so die Kamptalbahn mit der FJ-
Bahn direkt verbinden.

Das Empfangsgebaude erhalt eine angenehm
grofle Eingangshalle und ist quer zu den Glei-
sen angelegt. Die Abmessungen des Bahnhofs-
gebdudes (45x20x7,5m) entsprechen in etwa
der Grofle des Referenzbahnhofes Oberstdorf.
Das Gebdude verflgt Gber mehrere Ticketschal-
ter, WC-Anlagen, Imbissldden und einen grofien
Wartebereich. Die Bahnhofshalle verknUpft die
Bahnsteige mit den umliegenden Einrichtungen
(Nahversorger, Hochgarage), dem Bahnhofsvor-
platz und der Gewerbezone sldlich der Gleise
auf kiirzestem Wege. Fir die optimale Anordnung
der Ausgédnge, Stiegen und Aufziige wurden die
taglichen Wegerelationen der Fahrgaste zur Hand
genommen.

%
Abb.7.7: Schnitt Bahnhofsgebaude, M 1:750
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Die Bahnsteige liegen aufgrund eines Geldndes-
prunges zwei Meter héher als die Bahnhofshalle,
sie kbnnen aber barrierefrei mittels Aufzug oder
Stiegen erreicht werden. Das Umsteigen zwi-
schen Kamptalbahn und Franz-Josefs-Bahn kann
dank der Kopfbahnhof-Form génzlich niveaufrei
und dank der Bahnsteiglberdachung auch witte-
rungsgeschitzt erfolgen.

Als Referenzbeispiel ist der Kopfbahnhof Abb.7.8
& 7.9 der bayrischen Stadt Oberstdorf anzuse-
hen, welche eine Einwohnerlnnenzahl von etwa
10000 hat und demnach Horn dhnelt.

Der Bahnhof ist 2006 im Wettbewerb der ,Allianz
pro Schiene” zum schdnsten Bahnhofs Deutsch-
lands gekirt worden und ist in einer Rekordzeit
von nur 9 Monaten mit einem Investitionsvolu-

Abb.7.8: Bahnhofsgebaude Oberstdorf

Abb.7.9: Kopfgleise Bahnhof Oberstdorf

men von 3,2 Millionen Euro errichtet worden.
Bauherr daftir war die ,DB Station & Service AG”
und geplant wurde das Projekt von ,RKW Archi-
tektur” aus Dusseldorf. (vgl. Neubau Bahnhof
Oberstdorf, leitwerk-ag.de)

Kosten und Finanzierung

Die Kosten fir die Bahnhofsumgestaltung (in-
klusive Bahnsteige, Bahnhofsgebaude, Unter-
fihrung, Gleisumbauarbeiten) belaufen sich auf
etwa 10.000.000 Euro. Finanziert wird dieses Pro-
jekt jedoch zum grofiten Teil von den OBB, sowie
dem Land Niederosterreich. Als finanzielle Un-
terstlitzung kénnen aus dem Europdischen Fond
fir regionale Entwicklung (EFRE) Forderungen
in einer Hohe von ca. 20% der Investitionssum-
me lukriert werden. Das Projekt fallt in die dritte
Prioritatsachse (Férderung der Verringerung der
CO%*Emissionen in allen Branchen der Wirtschaft),
genauer gesagt in den Maflnahmenbereich 13
(lokale und regionale Strategien fiir Energieeffizi-
enz und nachhaltige Mobilitat).

EFRE ist ein EU-Forderprogramm zum Ausgleich
der wichtigsten regionalen Ungleichgewichte in
der EU. Die thematischen Schwerpunkte liegen
im Bereich der Klein- und Mittelunternehmen, For-
schung und Innovation, der sozialen Infrastruktur,
sowie der technischen Infrastruktur. Aufbauend
auf den allgemeinen Zielen des EFRE-Fonds
werden von den Mitgliedsstaaten in nationalen
Programmen thematische Schwerpunkte in Pri-
oritdtsachsen festgelegt. In Osterreich handelt
es sich um das EFRE-Programm ,Investitionen in
Wachstum und Beschiaftigung Osterreich 2014
bis 2020". Die eingereichten Projekte mussen
einer der fiinf vorgegebenen Prioritdtsachse zu-
geordnet werden. Das Fordervolumen fir bewil-
ligte Projekte umfasst etwa 20% bis 50% der Ge-
samt-investitionskosten.
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Bahnhofsvorplatz & Cafe

Akteure:
Instrumente:
Kosten:
Finanzierung:

1.000.000 €

Prioritat

Zeithorizont
Investitionskosten
Laufende Kosten
Mitgestaltungspotenzial

Bahnhofsvorplatz

Die von Westen kommende Achse (Bahnstrafie)
wird im Bahnhofsareal als Begegnungszone aus-
gefihrt. Im Umfeld des multimodalen Mobilitats-
knotenpunkt sollen sich sowohl Rad-, Bus-, Auto-
fahrerinnen, wie Fulgeherinnen gleichberechtigt
aufhalten kénnen.

Die Fahrgeschwindigkeit wird auf 20 km/h be-
grenzt und die Oberflache wird barrierefrei und
ebenerdig ausgefihrt.

Damit der Vorplatz frei von dauerparkenden
Autos ausgestaltet werden kann, ist eine Hoch-
garage geplant, welche sich 6stlich, hinter dem
Bahnhofsgebdude befindet, worauf spater noch
detaillierter eingegangen wird. Das Bringen und
Abholen von Fahrgasten mittels PKW ist jedoch
auch am Bahnhofsvorplatz gestattet. Dafr wird
ein Kiss and Ride - Bereich in der Nahe des Haup-
teinganges eingerichtet, der ein schnelles und
sicheres Zu- oder Aussteigen ermoglicht.

Neben der Steigerung der Straflenattraktivitat
wird die Verkehrssicherheit erhéht und dem Raum
wird Leben eingehaucht.

Vor allem flr den NMIV werden die Bedingungen
verbessert. Radfahrende erreichen den Bahnhof
kinftig entspannt Gber neue Radfahranlagen so-
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Stadtgemeinde Horn, Land NO, Grundstiickseigentiimer
Bebauungsplan, Flachenabkauf

Gemeinde Horn, Land NO

hoch
kurzfristig
mittel
niedrig
niedrig

wohl von der Innenstadt her als auch von Brei-
teneich kommend. Fir sie ist eine Radabstellanla-
ge westlich vom Bahnhofsgebdude geplant. Die
Uberdachte Bike & Ride Anlage bietet Platz fir bis
zu 100 Réader und soll ein rasches und unkompli-
ziertes Wechseln zwischen dem Fahrrad und den
weiterfihrenden Verkehrsmitteln ermdglichen.

Die Bushaltestellen werden jeweils mit etwas Ab-
stand vor der engen Kurve angeordnet, um die
Sichtverhaltnisse fir querende Fufganger und
Autofahrer nicht einzuschranken. Die zwei Halte-
bereiche ermdglichen das Halten von jeweils bis
zu drei Bussen, da zuklnftig mit einer hoheren
Busfrequenz zu rechnen ist. Die meisten regiona-
len Buslinien werden zukinftig namlich Uber die
Innenstadt zum Bahnhof gefiihrt. Deshalb sind
auch Wendeflachen und Abstellplatze fir die
Busse zu bericksichtigen. Daflir wird die bereits
bestehende Busgarage unmittelbar nérdlich des
Bahnhofsvorplatzes herangezogen.

Zur Aufwertung und Belebung des Bahnhofsvor-
platzes ist im nordlichen Bereich ein Café inklu-
sive Schanigarten geplant. Es ist etwas ruhiger
gelegen, abseits der eilenden Verbindungswege
zwischen Zug und den weiteren Verkehrsmitteln,
und ermdoglicht ein entspanntes Verweilen wah-
rend der Wartezeiten auf Bus oder Zug.



Kooperation

Die Umsetzung des Bahnhofsvorplatzes erfordert
eine enge Kooperation zwischen der Gemeinde,
dem Land NO, und den Busverkehrsunterneh-
men. Zu beachten ist, dass die Bahnstrafle als
Landesstrafle in den Wirkungsbereich des Lan-

des Niederdsterreich fallt. Zur Herstellung einer
ansprechenden Platzsituation ist ein Bebauungs-
plan fir den Bahnhofsvorplatz zu erstellen, wo
Gebdudefluchtlinien und Gebdudehdhen gere-
gelt werden sollen.

Abb.7.10: Schaubild Bahnhofsareal
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Park and Ride - Hochgarage

Akteure:

OBB Infra AG
Instrumente:
Kosten: 1.500.000 €

Finanzierung:

Prioritat

Zeithorizont
Investitionskosten
Laufende Kosten
Mitgestaltungspotenzial

Park & Ride-Hochgarage

Bei der letzten landesweiten Mobilitdtserhebung
2013/2014 in Niederdsterreich ist herausgekom-
men, dass ein Haushalt im Durchschnitt 1,5 Autos
besitzt. (vgl. Mobilitit in NO, noe.gv.at)

Die grofle Zahl der Auspendler aus dem Bezirk
Horn nutzt den privaten PKW. Alleine nach Wien
pendeln 1500 Personen. Eine aktuelle Pendle-
rinnenanalyse zeigt, dass momentan nur knapp
Uber 10% die Franz-Josefs-Bahn nutzen. (vgl.
Schienenspange Horn, pro-fjb.at)

Mittels Attraktivierung und Modernisierung der
Anbindung an die Franz-Josefs-Bahn gewinnt die
jetzige, relativ unbedeutende Bahnverbindung
deutlich an Wert. Dennoch ist davon auszuge-
hen, dass sich das Pendlerinnenverhalten nicht
von heute auf morgen drastisch verringern wird.
Demnach ist eine fruchtbare Symbiose unter-
schiedlicher Mobilitdtsformen anzustreben.

Um nun neben den fufljgehenden, rad- oder bus-
fahrenden auch den autofahrenden Personen ein
effizientes Umsteigen auf die Bahn zu ermdg-
lichen, wird eine Park and Ride-Hochgarage ge-
plant.

Sie befindet sich auf der Rickseite des geplan-
ten Bahnhofgebdudes, um einen Vorplatz ohne
parkende Fahrzeugen zu schaffen. Beide Kom-
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Stadtgemeinde Horn, Land NO, Grundstiickseigentiimer

Kooperation zw. Gemeinde & Land & OBB, Flichenabkauf

Gemeinde Horn 30%, Land NO 20%, OBB 50%

hoch

mittelfristig
mittel [
niedrig
niedrig

plexe sind direkt miteinander verbunden. Mittels
Aufzug und Stiegenhaus gelangt man umgehend
vom Parkhaus in das Erdgescho} der Bahnhofs-
wartehalle.

Die Hochgarage ist in 6 Halbgeschofle aufge-
teilt und bietet Platz fir 150 Fahrzeuge. Mit 7,5m
Hohe ist sie gleich hoch wie das angrenzende
Bahnhofsgebdude. Zur Abschdtzung der not-
wendigen Stellplatzanzahl wurde der derzeitige
Verkehrsknotenpunkt, der Bahnhof Sigmundsher-
berg, als Vergleichsgréfie herangezogen.

Realisiert soll das Projekt durch das Aufkaufen
der bendtigten Grundstlicke werden und der an-
schliefenden Kooperationen mit der Osterreichi-
schen Bundesbahn.

Kosten und Finanzierung

Auf Basis von Referenzprojekten wurden eine Kos-
tenschatzung vorgenommen. Demnach belaufen
sich die Kosten, fir die geplante P&R-Hochgarage
auf etwa 1,5 Millionen Euro. Den hdchsten Teil
der Investitionssumme tragen, sowie beim Re-
ferenzbeispiel Park and Ride-Spittal an der Drau,
die OBB (50%), 30% werden vom Land beige-
steuert und die restlichen 20% werden von der
Gemeinde (ibernommen (300.000 Euro). (vgl. NO
Nahverkehrsfinanzierungsprogramm, noe.gv.at;
Park&Ride wird grofier, kleinezeitung.at)



Nahversorger

Akteure:
Instrumente:
Kosten: 0€
Finanzierung: Investor

Prioritat

Zeithorizont
Investitionskosten
Laufende Kosten
Mitgestaltungspotenzial

Nahversorger

Ein hochrangiger Verkehrsknotenpunkt erfordert
auch eine entsprechende Ausstattung mit Versor-
gungseinrichtungen. Daher ist nérdlich des Bahn-
hofsgebdudes die Ansiedelung eines klassischen
Nahversorgers mit ca. 600 m2 Verkaufsflache vor-
gesehen.

Der Nahversorger rentiert sich insbesondere auf-
grund der hohen Passantenfrequenz am Bahnhof.
Sowohl Einpendlerinnen als auch Auspendlerin-
nen kénnen sich hier ihr Frihstlck vor Arbeitsbe-
ginn sichern oder eine Jause flr den Arbeitstag
kaufen. Eine Uberdachung zwischen dem Ge-
schaftslokal und der Bahnhofshalle ermdglicht
etwa eine direkte und wetterfeste Verbindung
beider Gebdude.

Profiteure des Nahversorgers sind allerdings auch
die in der Umgebung wohnhaften Personen und
die zahlreichen Beschéftigten der umliegenden
Betriebe (z.B. Lagerhaus, Druckerei Berger). Au-
ferdem stellt das Lebensmittelgeschéft auch die
Versorgung der zuklnftigen Bewohnerlnnen des
geplanten Franz-Josefs-Quartiers mit Gltern des
taglichen Bedarfs sicher.

Die gute offentliche Erreichbarkeit des Nahversor-
gers mindert die Zahl an erforderlichen Stellplat-
zen. Daher umfasst der geplante Parkplatz auch
nur 46 Abstellmoglichkeiten. Der Parkplatz wird

Stadtgemeinde Horn, Investor
FWP, BBP, Vertragsraumordnung

mittel
langfristig
sehr niedrig
sehr niedrig
sehr niedrig

hinter dem Gebadude positioniert, um die Aufent-
haltsqualitdt am Bahnhofsvorplatz nicht zu beein-
trachtigen. Das Hauptaugenmerk liegt namlich
auf einer guten fuplaufigen Erreichbarkeit des
Nahversorgers von der Bushaltestelle bzw. vom
Bahnhofsgebaude aus.

Auch die Warenanlieferung erfolgt Gber die Riick-
seite des Gebdudes. Damit werden Larmimmissio-
nen im Franz-Josefs-Quartier weitgehend vermie-
den. Fir die Lagerung der Waren steht eine 100
Quadratmeter grofie Flache im Gebdudeinneren
zur Verfligung.

Zur Sicherstellung der beabsichtigten Nutzung
ist im Rahmen des Umwidmungsverfahrens ein
privatrechtlicher Vertrag zwischen dem Wid-
mungswerbenden und der Stadtgemeinde Horn
abzuschlieffen. Darin verpflichtet sich der Wid-
mungswerbende zur umgehenden Bebauung
der Parzelle und zur Bereitstellung eines Nahver-
sorgers.

sagt mein Hausverstand.

Abb.7.11: Nahversorger Logo
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BEGEGNUNGSZONE 1

- Kooperation mit dem Land
- Umgestaltung der jetzigen Bahnstral3e

- Erstellung der Begegnungszone und <
der Bike&Ride-Anlage o
- Verlegung der Busstationen g %
{ ) -
Abb.7.12: Schaubild Begegnungszone
P+R - HocHGARAGE 2
- Abkauf der Flachen bzw. Kooperation
mit OBB
. - Errichtung und Er6ffnung der Hochga-
N rage
o
(o]

Abb.7.13: Schaubild P+R-Hochgarage

BAHNHOFSGEBAUDE 3

- Kooperation mit Land und OBB

- Errichtung des Bahnhofs

- Verbindung zur Gewerbezone Sissi
- Ero6ffnung

Abb.7.14: Schaubild Banoe

NAHVERSORGER 4

- Flachenabkauf

- Umwidmung

- Verkauf der Flache inkl. privatrechtli
cher Vertrag zur widmungsgemaflen
Verwendung

- Bau eines Nahversorgers und Cafés

Abb.7.15: Schaubild Nahversorger
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Wettbewerbsverfahren Franz Josefs Quartier

Akteure: Stadtgemeinde Horn, Architektenkammer, Land NO,
externe Experten, Grundstlickseigentiimer

Instrumente: FWP, 2-stufiges Wettbewerbsverfahren

Kosten: 150.000 €

Finanzierung: EU EFRE Forderung

Prioritat hoch

Zeithorizont mittelfristig

Investitionskosten niedrig

Laufende Kosten sehr niedrig

Mitgestaltungspotenzial mittel

Flr das 10 ha groRe Areal zwischen Bahnhof und
Krankenhaus ist, wie bereits erldutert, ab 2026
eine Umnutzung zu einem Wohngebiet vorge-
sehen. Um eine breitgefacherte Ideenfindung
und kreative Ansadtze finden zu kénnen, ist far
die Neugestaltung des sogenannten Franz-Jo-

sefs-Quartier ein stadtebauliches Wettbewerbs-
verfahren vorgesehen. Dieser Wettbewerb stiitzt
sich auf ein von der Stadt Bruck an der Mur aus-
geschriebenes Referenzbeispiel und wird auf den
nachsten Seiten konkret erldutert.
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7.2.1

A1) AusLoOBER, VERTRETER

Auftraggeber und Auslober:

Stadtgemeinde Horn

WETTBEWERBSVERFAHREN = ALLGEMEINER TEIL

Rathausplatz 4, 3580 Horn

Vertreter: .
Kapitan

2) GEGENSTAND DES VERFAHRENS

Auf einem etwa 10 ha grofien Stadterweiterungs-
gebiet, das aufgrund des Anschlusses an die
Franz-Josef-Bahn in Zukunft von grofler Relevanz

Abb.7.16: Abgrenzung Franz-Josefs-Quartier,

Luftbild

A3) ART DES VERFAHRENS

- Realisierungswettbewerb, offen, anonym, zweis-
tufig, im Unterschwellenbereich

- Im Anschluss an das Wettbewerbsverfahren er-
folgt ein Verhandlungsverfahren gemaf BvergG
2006 mit dem Gewinner des Wettbewerbes fir
die Ubertragung der Erstellung eines Masterpla-
nes

Weitere Angaben:

a) In der 1. Stufe wird mit geringem Darstellungs-
aufwand eine moglichst breite Ideenfindung
angestrebt
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Bauamtsleiter Ing. Johann

Tel: 02982/2656 225
E-Mail: kapitan @ horn.gv.at

sein wird, soll ein rdumlich und zeitlich gestufter
Masterplan fir die zuklnftige Entwicklung erstellt
werden.

\rpiiiriﬁ,i----~
! ;,r_%._z_ﬂ__

Abb.?.] 7 Abgrenzung
Flachenwidmungsplan

Franz-Josefs-Quartier,

b) Erganzend zur Ublichen Vorprifung wird eine
Gruppe von Sonderfachleuten bestehend aus
Freiraumplaner, Verkehrsplaner und Wasser-
baukonsulenten jeweils zwischen Vorprifung
und Jurysitzung um eine fachliche Beurteilung
der eingereichten Projekte gebeten

¢) Die 6 erstgereihten der 1. Stufe werden mit den
Vorgaben der Jurybeurteilung zur vertieften Be-
arbeitung in der 2. Stufe eingeladen.

d) Im anschliefenden Verhandlungsverfahren
sollen mit dem Wettbewerbssieger die weitere
Bearbeitung unter Berlicksichtigung der Emp-
fehlungen des Preisgerichtes geregelt werden



A4) TEILNAHMEBERECHTIGTE

- Architektinnen, Zivilingenieurlnnen, Raumpla-
nerinnen

- Der Nachweis zur Teilnahmeberechtigung (Be-
fugnis) ist zugleich mit der Bewerbung zu er-
bringen.

A5) AusGeseTzTE PREISE, ANERKENNUNGSPREISE, UNKOSTENBEITRAGE

- FUr die Teilnahme in der 1. Stufe gibt es keine
Aufwandsentschadigung

- In der 2. Stufe bekommen 6, max. 8 ausge-
wahlte Teilnehmer bei vollstaindiger Abgabe
aller geforderten Unterlagen eine pauschale
Aufwandsentschadigung in der Hohe von je
4.800,- € inkl. MWST.

- Zusatzlich werden flr die 3 Erstgereihten der 2.
Stufe folgende Preise festgesetzt:.

1. Preis 4.800,-€ (inkl. MwSt.)
2. Preis 3.600,-€ (inkl. MwsSt.)
3. Preis 2.400,€ (inkl. MwsSt.)

Anrechnung Preisgeld:

Im Falle einer Beauftragung eines Teilnehmers mit
nachfolgenden Planungen und vorausgesetzt, es
kommt im Zuge der weiteren Bearbeitung zu kei-

A6) BEAUFTRAGUNG, ABSICHTSERKLARUNG

- Der Auftraggeber beabsichtigt mit dem Verfas-
ser des erstgereihten Projektes unter Berlck-
sichtigung der Empfehlungen des Preisgerich-
tes in ein Verhandlungsverfahren einzutreten.

- Die Honorierung der weiteren Planungsleistun-
gen erfolgt in Anlehnung an die HOA / Bundes-
kammer fir Architekten und Ingenieurkonsul-
enten, Stand 1.12.2004.

- Sollte im Zuge des Verhandlungsverfahrens mit
dem erstgereihten Preistrager kein Einverneh-
men zu erzielen sein, behalt sich der Auftragge-
ber das Recht vor, mit dem zweitgereihten und
falls hier wiederum kein Einvernehmen erzielt

nen wesentlichen Anderungen gegeniiber dem
pramierten Projekt, werden vom Planungshono-
rar flr die Erstellung des Masterplans 50% des
Preisgeldes in Abzug gebracht.

werden kann, mit dem drittgereihten Verhand-
lungen aufzunehmen.

- Der Auftraggeber behalt sich weiters das Recht
vor, allfallige, aus zwingenden stadtebaulichen,
formalen, sachlichen oder wirtschaftlichen
Grinden erforderliche Planungsdanderungen im
Zuge der Realisierung vom Projektverfasser zu
verlangen
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AT) PREISRICHTERINNEN

Preisrichterlnnen:

Nominierung

AlTK-1
Architekt
AlK-2
Landschaftsplaner

Land - 1
Raumplaner

Land -2
Wohnbauférderung

Land -3
Wasserwirtschaft

Land -4
Verkehr

Land -5
Wohnbau

Gemeinde -1
Blrgermeister

Gemeinde - 2
Vizeblrgermeister

Gemeinde -3
FA-Obmann

Gemeinde -4
Bauamtsleiter

Weitere Funktionen

Vorpriifer

Berater - 1
Landschaftsplanung

Berater -2
Wasserwirtschaft

Berater -3
Verkehrsplanung

Berater-4
Wohnbau
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Preisrichterlnnen
wird nachnominiert
wird nachnominiert

Dipl.Ing. llse Wollansky

Mag. Helmut Frank

Dipl. Ing. Ludwig Lutz

Ass. Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn.
Bardo Horl

Prof. Dipl.-Ing. Rudolf
Scheuvens

LAbg. Jirgen Maier
Gerda Erdner
Ing. Johann Kapitan

Ing. Johann Kapitan

Dipl.-Ing. Karl Heinz Porsch
Dipl.-Ing. Doris Haidvogl
Ing. Johann Kapitan
Mario Don

Friedrich Urbitsch

wird nachnominiert

wird nachnominiert

Tel.: (02742) 9005-14783
E-Mail: post.ru2 @ noel.gv.at

Tel.: (02742)9005-14810
E-Mail: post.f2 @ noel.gv.at
Tel.: (02742) 9005-14509
E-Mail: post.wa2 @ noel.gv.at
Tel.: 01/58801-280501
E-Mail: bardo.hoerl @ tuwien.ac.at
Tel.: 0158801 280400
rudolf.scheuvens @ tuwien.ac.at

Tel.: 0/2982/2656-17
E-Mail: maier@horn.gv.at

Tel.: 0664/5161251

Tel: 02982/2656 225
E-Mail: kapitan @ horn.gv.at

Tel: 02982/2656 225
E-Mail: kapitan @ horn.gv.at

Tel.: 02852/539 25
E-Mail: porsch @ raumplaner.co.at

Tel.: 0664/4500095

E-Mail: office @ haidvogl.com
Tel: 02982/2656 225
E-Mail: kapitan @ horn.gv.at

Tel.: 02982/2656-242 E-Mail:
don@horn.gv.at

Tel.: 02982/2656-227
urbitsch@horn.gv.at



A8) TerRMINE

Vorbereitungsphase (ca. 1 Monat)

Bekanntmachung in NON

Freitag, 23.11.2018

Unterlagenausgabe

ab 23.11.2018

Online und im Rathaus

Konstituierende
Preisgerichtssitzung

Freitag, 7.12.2018, 9:00 Uhr

Seminarraum Rathaus Horn

Ortsbegehung

Freitag, 7.12.2018, 11:00 Uhr

Treffpunkt: Bahnhof Horn

Hearing

Freitag, 7.12.2018, 14:00 Uhr

Seminarraum Rathaus Horn

Eingabe Rickfragen

bis Freitag, 14.12.2018

Beantwortung Rickfragen

bis Freitag, 21.12.2018

1. Wettbewerbsstufe (ca. 3 Monate)

Digital: Website

Abgabe 1 bis spatestens Freitag, 8.2.2019
gabe is spatestens Freitag Analog: Rathaus

Vorprifung 1 bis Dienstag, 19.2. 2019 Rathaus
Beurteil 1

eurtetung Donnerstag, 21.2.2019 Rathaus

Sonderkonsulenten
Di 26.2.2019

Jurysitzung 1 lenstag, 26 0 Rathaus

und Mittwoch, 27.2.2019

Ergebnis Jury 1

bis Montag, 4.3.2019

Eingabe Rickfragen

bis Freitag, 9.3.2019

Beantwortung
Ruckfragen

bis Mittwoch, 13.3.2019
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2. Wettbewerbsstufe (ca. 2 Monate)

Abgabe 2

Vorprifung 2

Beurteilung 2
Sonderkonsulenten

Jurysitzung 2

Prasentation

Montag, 15.5.2019

Donnerstag, 18.4.2019

Dienstag, 23.4.2019
und Mittwoch 24.4.2019

vom Montag, 6.5.2019

bis spatestens Freitag, 5.4.2019

Rathaus

Rathaus

Rathaus

Kunsthaus

bis Freitag 17.5.2019

A9) RUCKFRAGEN

Ruckfragen sind schriftlich per Post, FAX oder
E-Mail zu richten an:

Kontaktperson

Es gibt jeweils eine gemeinsame, anonyme Be-
antwortung aller eingegangenen Fragen an alle
Teilnehmerinnen per E-Mail.

A10) ABGABE

Einreichung:

Neben der Ubermittlung in ausgedruckter Form
wird ein USB-Stick mit den Einreichunterlagen im
PDF-Format erbeten. Es ist unbedingt darauf zu
achten, dass alle Hinweise, die die Identitat des
Verfassers bzw. der Verfasserin erkennen lassen,
unzuldssig sind. Nichtbeachtung fihrt zum Aus-
scheiden des Projektes.

A11) VARIANTEN

Die Abgabe von Varianten ist nicht zuldssig.
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Ing. Johann Kapitan

Tel: 02982/2656 225
E-Mail: kapitan @ horn.gv.at

Ubermittlung:

Alle erforderlichen Wettbewerbsarbeiten missen
spatestens zum vorgegebenen Termin unter Pkt.
A8 abgegeben werden.

Per Post-, Paket-, Botendienst an:
Bauamt Horn, Rathausplatz 4, 3580 Horn



A12) SONSTIGES

Ausschliefungsgriinde:

Auf Empfehlung des Preisgerichtes werden durch
den Auslober jene Teilnehmer ausgeschlossen,
die

ihr Einverstandnis zu den Verfahrensregeln ein-
schranken oder zurlickziehen

- ihr Projekt verspatet abgegeben haben

- diein der Ausschreibung geforderte Leistungen
nicht zur Ganze erbracht haben

- die nachweislich die geforderte Anonymitat
nicht eingehalten haben

- die Eignung nicht erfillen

Ausstellung

Nach Vorliegen des Ergebnisses des Wettbewer-
bes werden samtliche Projekte unter Nennung
der Verfasser und deren Mitarbeiter mindestens
2 Wochen o6ffentlich prasentiert.

Der vollstdndige, von den Mitgliedern des Preis-
gerichtes unterzeichnete Abschlussbericht (Proto-
koll) wird in dieser Ausstellung aufgelegt.

Ort und Zeitpunkt wird allen am Verfahren Betei-
ligten gesondert mitgeteilt.
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7.2.2 \WETTBEWERBSVERFAHREN - BESONDERER TEIL

B1) AUFGABENSTELLUNG

Einleitung

Das Areal des Franz-Josef-Quartiers ist mit seiner
10 ha groften Flache und der gut erschlossenen
Lage eine wichtige Baulandreserve der Stadt
Horn. Sidwestlich befindet sich der Stadtkern mit
seinen Nahversorgern. Stdostlich liegt der Bahn-
hof von Horn. Aufgrund des Anschlusses an die
Franz-Josef-Bahn und der sich dadurch ergeben-
den Neugestaltung des Bahnhofareals wird dieser
zukUnftig von doppelter Relevanz sein.

Diese Tatsache fihrt zu einer enormen Aufwer-
tung des geplanten Gebietes und dementspre-
chend vorausschauend und sorgfaltig mochte die
Stadt an die Bebauung herangehen. Ein erster
Schritt dazu ist die Erstellung eines Masterplans
Uber das gesamte Areal durch ein Wettbewerbs-
verfahren. In weiterer Folge sollen fiir die einzel-
nen Abschnitte Teilbebauungsplane erarbeitet
werden.

Die Haupterschliefung des Franz-Josef-Quar-
tiers erfolgt von der Bahnstra[le aus.

Im Grofdteil des Quartiers ist eine reine Wohn-
nutzung geplant, im westlichen Bereich sind al-
lerdings auch Flachen fir eine Erweiterung des
Gesundheitsclusters vorgesehen. Hier sollen sich
mittelfristig ergdnzende Einrichtungen zum Lan-
desklinikum ansiedeln (z.B. Reha-Zentrum, Fach-
hochschule fir Gesundheit und Pflege), damit
sie untereinander intensiv kooperieren kdnnen.
Diesbeziglich ist auch eine Verbindung der bei-
den, durch einen Bach getrennten Stadtteile es-
senziell.

Es soll ebenso ein attraktives, gut nutzbares Frei-
raumangebot berlcksichtigt werden, welches
dem Stadtteil eine besondere Note verleihen soll.
Neben einem innerdrtlichen Stadtteilpark ist auch
eine attraktive Gestaltung des Ubergangsbereichs
zur freien Landschaft zu beachten.
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Umlandbeziehungen

Zur optimalen Integration des Franz-Josefs-Quar-
tiers in die umliegenden Stadtteile sind die be-
stehenden Strukturen im Umfeld unbedingt in die
Planung miteinzubeziehen. Im folgenden Kapitel
werden diese Strukturen daher kurz erlautert.

*Gesundheitscluster:

Von hochster Relevanz ist das Landesklinikum
Horn, das im Zuge der Planung miteinbezogen
und bericksichtigt werden soll. In unmittelbarer
Nédhe des LKHs findet man ebenso das Rote Kreuz
und ein Altenpflegeheim vor. Der bisherige Be-
stand soll durch weitere gesundheitliche Einrich-
tungen, wie beispielsweise ein Reha-Zentrum und
eine Fachhochschule fir Krankenpflege erganzt
werden. Diese Einrichtungen sollen westlichen
Teil des Areals angesiedelt werden, da dadurch
eine bessere Zusammenarbeit mit den bestehen-
den Anstalten ermoéglicht werden kann.

*Nahversorgung:

Die Nahversorgung im und um das Franz-Jo-
sefs-Quartier ist derzeit nicht optimal und daher
dementsprechend verbesserungswirdig. Der
nachstgelegene Nahversorger befindet sich in
der Wiener Strae in der Innenstadt. Im Zuge des
Bahnhofumbaus wird im Bahnhofsareal allerdings
ein zusatzlicher Nahversorger angesiedelt, der
auch die Bewohnerlnnen des Franz-Josefs-Quar-
tiers mitversorgen wird. Auch einige kleinere Han-
dels- und Dienstleistungsbetriebe, wie z.B. ein
Badcker oder eine Trafik, sind hier geplant.

*Bildung:

Horn verfligt Uber ein breit gefachertes Schulan-
gebot, die meisten Bildungseinrichtungen be-
finden sich in unmittelbarer Ndhe zum Franz-Jo-
sefs-Quartier.



Das Schulangebot besteht aus einem Bundes-
realgymnasium, einer Neuen Mittelschule, einer
Hoheren Bundeslehranstalt fir Wirtschaftliche
Berufe, einer Polytechnische Schule sowie ei-
ner Schule fir Gesundheits- und Krankenpflege.
Auch die Volksschule ist nicht weit vom Quartier
entfernt ist. Die aufgezdhlten Schulen befinden
sich alle westlich des Landesklinikum und bilden
dadurch einen gut ausgepragten Bildungscluster.

Die bestehenden Bildungseinrichtungen verfi-
gen aufgrund des Schilerrliickgangs in den letz-
ten Jahren auch Uber genitigend Kapazitaten zur
Aufnahme der Schilerlnnen aus dem Franz-Jo-
sefs-Quartier. Im Quartier selbst ist daher neben
der Fachhochschule fir Gesundheitsberufe ledig-
lich ein zusatzlicher Kindergarten vorgesehen.

*Wirtschaft:

Auf der nordostlichen Seite des Gebietes befin-
den sich bereits mehrere Gewerbebetriebe. Eini-
ge Betriebe, wie etwa das Lagerhaus, sind auch
entlang der Bahnstrafe zu finden. Ebenso er-
wahnenswert ist das zuklnftige Industriegebiet
(.Gewerbezone Sissi”) stidlich des Bahnhofareals,
welches ab 2026 realisiert wird.

*Naturraum:

Da das Planungsgebiet von drei Bachen (u.a.
Maédringbach, Breiteneicher Bach) begrenzt oder
durchquert wird, sind auch diese im Zuge der

B2) VORGABEN

Folgende Vorgaben sollen im Zuge des stadte-
baulichen Wettbewerbs beriicksichtigt werden.
Die vorgegebenen Nutzungen (vorwiegend
Wohnen, gesundheitliche Einrichtungen und
Kindergarten) sollen beriicksichtigt werden.
Was die Typologien betrifft, sollten rund 40-50%
des Bruttowohnbaulands mit Reihenhdusern, 40-
50% mit aufgelockerter Blockrand-, Kamm- oder

Planung zu bericksichtigen und sollen dement-
sprechend integriert werden. Entlang der im Pla-
nungsgebiet vorgesehenen Hauptachsen sollen
auferdem Grinverbindungen angelegt werden
und ein Park soll zur Auflockerung des Wohnge-
bietes dienen. Ebenfalls zu beriicksichtigen sind
die funf Fufballplatze des SV Horn im nordwestli-
chen Anschluss an das Wohngebiet.

*Verkehr:

Aufgrund der bereits erwahnten, hervorragenden
zukinftigen Bahnanbindung soll im Stden des
Quartiers eine wichtige Bahnhofsachse geschaf-
fen werden. Der Bahnhof Horn wird wegen seiner
zukinftigen Knotenfunktion héufig genutzt und
zu einem neuen, kleinen Zentrum umfunktio-
niert werden. Aus diesem Grund sind dort auch
Bushaltestellen vorgesehen - wovon auch das
Franz-Josefs-Quartier profitieren wird. Eine weite-
re Bushaltestelle wird ebenso beim neu geplan-
ten Kreisverkehr an der B4 im Stiden des Gebietes
angedacht. Aufgrund der guten Anbindung ist
innerhalb des Planungsgebietes kein 6ffentlicher
Verkehr vorgesehen.

Die Haupterschlieffung des Quartiers fir den MIV
erfolgt Uber zwei von Siden kommende Sammel-
stralen. Beide Strafen minden in die Bahnstra-
fe. Um eine reibungslose Anbindung der neuen
Straflen zu garantieren, ist eine Neugestaltung
der Kreuzungsbereiche notwendig. Auf diese
Maffnahmen wird im Leitprojekt ,Der Weg zum
Zug” naher eingegangen.

Punktbebauung und 5-15% mit Doppelhdusern
bestlickt werden. Andere Typologien (z.B. Einfami-
lienhauser oder Zeilenbauten) sind nicht zulassig.
Eine Beschrankung der Héhenentwicklung wird
nicht vorgenommen, lediglich die GFD im gesam-
ten Gebiet wird mit 0,5 - 0,7 festgelegt. Dadurch
sollte sich eine ungefahre Einwohnerzahl von
600- 800 ergeben.
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REFERENZBEISPIELE BEBAUUNG

Abb.7.21: Sonderbau
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Doppelhaus

Grundstlcksbreite: 20 bis 22m
Grundstickstiefe: ca. 30m

Grundsticksflache: ca. 800m2

Erzielbare Einwohnerdichte: 100 bis 120 EW/ha

Reihenhaus

Grundstlcksbreite: 6 bis 8m

Grundstlckstiefe: 30m bei 5m Vorgarten
Grundsticksflache: ca. 210m?

Erzielbare Einwohnerdichte: 150 bis 200 EW/ha

Blockrand/Punktbebauung

Faustwerte Uber Gebaudebreite und -tiefe
wegen der Vielzahl der Typen nicht mdglich.
Erzielbare Einwohnerdichte: 200 bis 400 EW/ha

Sonderbau (FH)

Fachhochschule fir Gesundheits- und
Pflegeberufe als Expositur der FH Krems



Es ist jedenfalls ein sanfter Ubergang zu den
bereits bestehenden Einfamilienhausbauten im
Siden des Quartiers vorzusehen. Die raumliche
Verteilung der einzelnen Typologien ist aber
grundsatzlich den Wettbewerbsteilnehmerin-
nen Uberlassen. Im westlichen Teil des Franz-Jo-
sefs-Quartiers sind 1,5 ha fir gesundheitliche
Einrichtungen freizuhalten. Zudem ist ein Stadt-
teilpark mit einem Ausmaf} von 0,7 - 1,0 ha ein-
zuplanen.

Eine weitere Vorgabe ist die Herstellung einer
attraktiven Verbindungsachse fir Radfahrerin-
nen und FufRgeherinnen zwischen dem Bahnhof
und dem Krankenhaus. Damit sollen die beiden
durch den Mddringer Bach getrennten Stadtteile
miteinander verbunden werden. Gleichzeitig ver-
bessert sich dadurch die Erreichbarkeit des Bahn-
hofes fir alle im nérdlichen Stadtteil wohnhaften
Personen. Auch die einpendelnden Schilerinnen
gelangen so auf direktem Wege zu den Bildungs-
einrichtungen.

PF

Abb.7.22: Uberblickskarte Franz-Josefs-Quartier, M 1:6300

o—» MIV-Haupterschliefung s Bahnhof
--------} NMIV-Verbindungsachse + Landesklinikum

~ Wohngebiet

[ Gesundheitscluster
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B3) ERFORDERNISPROGRAMM

1. Stufe
- Baufeldvorschlag
- Erschliefungskonzept inklusive Fuf}- und Radwege

- Griinraumkonzept

2. Stufe
- Bebauungsvorschlag

- Oberflachenentwasserungskonzept

B4) ART UND UMFANG DER ZU ERBRINGENDEN LEISTUNG

1. Stufe
- Plandarstellung (1:1000, genordet)

- Inhalt: ,Darstellung und Gliederung in Bau-
felder inklusive Typologien, Verkehrs- und
Granflachen”

- Schnitte durch Erschlieffungsstraften

- Tabelle mit stadtebaulichen Kennwerten je
Baufeld

- Kurzer Erlduterungsbericht

B5) BEURTEILUNGSKRITERIEN

Das Preisgericht wird bei der Beurteilung vorran-
gig folgte Kriterien zugrunde legen:

a) die Gestaltungsidee als solche

b) aufgenommene und neu konzipierte stadti-
sche Beziige

c) Integration der Baukérper in den Bestand
d) Aussicht, Belichtung und Besonnung
e) allgemeine Erschliefung

f) Qualitat der Verbindungsachse Bahnhof - Kran-
kenhaus

g) aufenraumliche Qualitat
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2. Stufe

- Plandarstellung mit Baukorper

- Anzahl und Typen der Wohnungen je Baukdrper
- Gescho[lanzahl je Baukoérper

- Anzahl und Typen der Wohnungen je Baukorper
- PKW-Abstellflachen (Garagen etc.)

- Griinraumgestaltung, differenziert nach &ffentli-
chem und privatem Grin

- Oberflachenentwasserungskonzept
- Straffenquerschnitte
- Stéddtebauliche Kennzahlen

- Rdumliches Schaubild / Modellfoto

h) Grinraumgestaltung und Freiraumnutzung
i) Uberlegungen zur etappenweisen Realisierung
j) energietechnische Uberlegungen

k) Miteinbeziehung der bestehenden Bache



Kosten und Finanzierung

Die Durchfihrung des Wettbewerbsverfahrens
wird ca. 150.000€ kosten. Neben den Preisgel-
dern (ca. 45.000€) verursacht die Bezahlung der
Jurymitglieder den héchsten Teil der Kosten. Ein
geringer Betrag flie{t auch in die Administration
und Verwaltung des Prozesses. Die Stadtgemein-
de Horn kann jedoch auch bei diesem Projekt
mit einer finanziellen Unterstlitzung durch den
EU-EFRE-Fonds rechnen: Der Wettbewerb fallt
namlich in die Prioritatsachse 4 (nachhaltige Stad-
tentwicklung) - Malnahmenbereich 18 (Ressour-
cen- und energieeffiziente Entwicklung im Rah-
men der nachhaltigen Stadtentwicklung) - des
Osterreichischen EFRE-Programmes IWB. Das Vor-
haben ist deshalb als nachhaltig einzustufen, da
durch die vorgegebene, kompakte Bauweise die
Bodeninanspruchnahme gering gehalten werden
kann. Die Ressourceneffizienz betrifft in unserem
Fall also die wertvolle Ressource Boden.

Zusatzlich zu den Wettbewerbskosten kommt
noch der Abkauf der Grundstlcke durch die
Gemeinde, sowie die Erschliefung des Ge-
biets hinzu. Diese Ausgaben werden jedoch
anschliefend durch den Weiterverkauf der um-
gewidmeten und erschlossenen Baufelder an
die Bautrdger wieder vollstdndig kompensiert.

Beispielentwiirfe fiir Stufe |

Fir die erste Stufe des Wettbewerbs wurden be-
reits zwei unterschiedliche Plane entworfen, wel-
che als Beispiel dienen und gleichzeitig im Wett-
bewerbsverfahren eingereicht werden sollen. Die
Entwirfe entsprechen dem Erfordernisprogramm
des Wettbewerbsverfahrens und werden auf den
folgenden Seiten naher beschrieben.
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Entwurf 1

Der erste Entwurf auf Baufeldebene fir das Franz
Josefs Quartier geht davon aus, dass einer der
funf FuPballplatze umgesiedelt wird und dadurch
eine Flache flr gesundheitliche Einrichtungen
(FH, Rehazentrum) nahe des LKHs frei wird. Die-
ses Szenario stellt eine wichtige Voraussetzung
fur die Entstehung und Weiterentwicklung des
schon mehrmals erwahnten Gesundheitsclusters
dar.

Davon abgesehen ist es unumganglich, die Bar-
rieren zwischen dem bestehenden Stadtteil
und dem neu geplanten Gebiet abzubauen.
Eine solche Barriere bildet derzeit der Mddring-
bach mit fehlenden Querungsmdglichkeiten.
In diesem Entwurf kommt es zu Querungen direkt
beim Krankenhaus bzw. bei der Fachhochschule
flr Fuflganger, Radfahrerinnen und Einsatzfahr-
zeuge. Eine weitere Méglichkeit Gber die Taffa zu
gelangen soll es im Norden geben, jedoch auch

nur fir Fufganger und Radfahrerinnen.

Der MIV wird ausschlieflich Uber die Hauptachse
zur sidlich gelegenen Bahnstralle geleitet.

Die bauliche Struktur in diesem Entwurf umfasst
im &stlichen Anschluss an die Fachhochschule
eine verdichtete Bauweise durch Punktbebauung,
gelockerten Blockrand oder Zeilenbauten. In dst-
liche Richtung, mit zunehmender Ndhe zum Quar-
tierspark, nimmt die Bebauungsdichte ab, hier
werden Uberwiegend Reihenhduser eingesetzt.
Die Baufelder ¢stlich des Parks sind ebenfalls fir
eine gelockerte Bebauung mittels Reihenhduser
oder Doppelhduser vorgesehen. Im Nahbereich
des Bahnhofsvorplatzes sollen die Reihenhéuser
einen sanften Ubergang zur bestehenden Einfa-
milienhausbebauung herstellen.

Der Kindergarten wird gut erreichbar, direkt an
der Hauptachse liegen. Der benachbarte Park
stellt fUr die Kinder zudem ein attraktives Freifla-
chenangebot dar.
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Abb.7.23: Entwurf 1 - Franz-Josefs-Quartier
5 i 3 Punktbebauung/ » e e Parks/
Doppelhduser - Reihenhduser - gelockerter Blockrand - Sonderbau ° Crinfchen



Baufeld Nr. Flache [ha] GFD Bruttowohnflache [ha] Wohnfache/WE [m?2] Wohneinheiten
1 0,40 0,8 0,24 75 32
2 0,38 0,5 0,19 120 16
3 0,36 0.8 0,22 75 29
4 0,35 0,8 0,21 75 28
5 0,31 0,5 0,16 120 13
6 0,50 0,8 0,30 75 40
7 0,24 0,8 0,14 75 19
8 0,21 0,5 0,11 120 9
9 0,22 0,5 0,11 120 9
10 0,23 0,3 0,07 120 6
11 0,42 0,5 0,21 120 18
12 0,30 0,5 0,15 120 13
13 0,34 0,5 0,17 120 14
14 0,30 0,3 0,09 120 8
15 0,25 0.3 0,08 120 6
16 0,30 0,5 0,15 120 13
17 0,45 0,8 0,27 75 36
Summe 5,56 2,85 307
Typologie GFZ | Flache[ha] Anteil der Typologie Einwohner Schnitt A - Nebenachse 12m
Doppelhaus | 0.3 0.78 14% 108 Der Schnitt A, welcher in Abb.1 ersichtlich ist,
Reihenhaus 0.5 248 45% 342 veranschaulicht eine Nebenachse, die eine
Punktbeb. 08 2,30 41% 317 Breite von 12m aufweist. Diese Achse dient
Summe 5,56 100% 767 der verkehrlichen Erschliefung der ostlichen

Die Kennwerte beziehen sich auf jedes einzelne
Baufeld im Entwurf. Insgesamt sind 17 Baufelder
entstanden, die eine Gesamtfliche von 5,56
ha aufweisen. Bei einer durchschnittlichen GFZ
von 0,6 bietet das neue Wohnquartier ca. 300
Wohneinheiten. Bei einem Annahmewert von
2,5 Personen pro Haushalt kommen ca. 750
Einwohner in das Quartier.

Halfte im Quartier. Sie mindet sowohl in die
bestehende B45 als auch in die Hauptachse,
welche im Schnitt B ndher erlautert wird. Zur
Ausstattung der Nebenachse zahlt eine 6m breite
Fahrbahn mit jeweils 2m breiten Gehsteigen auf
beiden Seiten. Zusatzlich sind eine Baumallee in
regelmafligen Abstdnden und Parkmaoglichkeiten
flr BesucherInnen vorgesehen.

6.0m |

Abb.7.24: Schnitt A - Nebenachse 12m, M 1:100

69



Entwurf 2

Der zweite Entwurf fir das Franz Josefs Quartier
geht von einem Szenario aus, bei dem die Még-
lichkeit eines Gesundheitsclusters ausféllt. Dies
kdnnte passieren, wenn sich keine Investoren fir
die Reha-Klinik finden oder wenn der Trainings-
platz vom SV Horn nicht umgesiedelt wird. In so
einem Fall wére im Westen nur eine Flache fir
den Bau einer Fachhochschule verfligbar.

Der mafgebliche Unterschied zum ersten Entwurf
besteht in der Positionierung der MIV-Haupter-
schliefungsachse, die etwas nach Stiden verlegt
wird. Daraus ergibt sich eine andere Anordnung
der Baufelder und Freifldchen.

Aus diesem Grund wurde auch die Verbindungs-
achse zum Landesklinikum etwas nach Slden
verlegt. Diese weist eine Breite von 9m auf und
wdirde auch hier nur fir Radfahrer, Fufganger
und Einsatzfahrzeuge zur Verfligung stehen. Eine

weitere Querungsmaoglichkeiten Uber den Mo6-
dringbach soll es wie im Entwurf 1, nordlich des
Landeskrankenhauses geben.

Der Verlauf der Bebauungsdichte erfolgt bei die-
sem Entwurf in die entgegengesetzte Richtung.
Konkret bedeutet das, dass die dichtere Bebau-
ung im Umfeld des neuen Bahnhofs geplant ist.
Dadurch kénnen sich besonders viele Bewohner
im Einzugsbereich des Verkehrsknotenpunktes
ansiedeln.

Die lockere Bebauung mit Reihenhdusern bzw.
Doppelhdusern soll sich rund um den Park ab-
spielen wo ein idyllisches Ambiente angestrebt
wird. Der Park selbst wird durch einen kleinen
Bachlauf aufgewertet. Fir den Uferbereich ist
eine moglichst hohe gestalterische Qualitat an-
zustreben. Auch der Kindergarten befindet sich
wieder in unmittelbarer Nahe zum Park, direkt an
der Haupterschlieffungsachse.
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Abb.7.25: Entwurf 2 - Franz-Josefs-Quartier
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Baufeld Nr. Flache [ha] GFD Bruttowohnfléche [ha] Wohnfache/WE [m?2] Wohneinheiten
1 0,60 0.8 0.36 120 30
2 0.36 0,5 018 120 15
3 0.30 0,5 0.15 120 13
4 0,08 03 0,02 120 2
5 0,12 0.3 004 120 3
6 0,17 03 0,05 120 4
7 0,48 0.5 0,24 120 20
8 0,68 0,5 0,34 120 28
9 0,42 0.8 0.25 75 34
10 050 0.8 0.10 75 13
1 0,57 0.8 0.34 75 46
12 0,33 0,5 017 120 14
13 0,40 0,5 0.20 120 17
14 0,70 0.8 0,42 75 56
15 0,10 0.5 0,05 120 4
Summe 5,81 2,91 298
Typologie CFZ | Flache[ha] Anteil der Typologie Einwohner S_chnLtLB_Haup_ta_chsg_Lﬁm -
Doppelhaus 0.3 0.37 6% 47 Der Schnitt B welcher in Abb.1 ersichtlich ist,
Reihenhaus | 0.5 2,65 46% 340 veranschaulicht die Haupterschliefungsachse
Punktbeb. 08 2,79 48% 358 des Quartiers, die eine Breite von 16m aufweist.
SuiE 5,81 100% 746 Diese Achse stellt sowohl fir den NMIV als

Die Kennwerte beziehen sich auf jedes einzelne
Baufeld im Entwurf. Insgesamt sind 15 Baufelder
entstanden, die eine Gesamtfliche von 5,81
ha aufweisen. Bei einer durchschnittlichen
GFZ von 0,6 bietet das neue Wohnquartier
ca. 300 Wohneinheiten. Geht man von einer
durchschnittlichen  Haushaltsgréffe von 2,5

Personen aus, ergibt dies insgesamt ca. 750
Einwohner im neuen Quartier.

auch fur den MIV die wichtigste Verbindung ins
Gebiet dar. Daher wurde der Strafenquerschnitt
entsprechend breit dimensioniert. Fir den
MIV sind dabei lediglich 30% des Querschnitts
vorgesehen. Die verbleibende Flache setzt
sich aus beidseitigen breiten Gehwegen sowie
einem Mehrzweckstreifen zusammen. Zwischen
Fahrbahn und Gehweg sind abwechselnd
GrUnstreifen und Parkmdglichkeiten geplant.

2.5m L

Abb.7.26: Schnitt B - Hauptachse 16m, M 1:150

p1.2m, 2.0m |
1 7 7

71



Sissi Gewerbezone

Stadtgemeinde Horn, OBB Infra AG, SCHIG, Bezirksver-

waltungsbehorde, Bauinginieurbiiros, Grundstiicks-

FWP, Optionsvertrdge, privatrechtliche Kaufvertrage

Akteure:

eigentimer, Investoren
Instrumente:
Kosten: 1.600.000 €

Finanzierung:

Erlose durch Grundstiicksverkauf, EU EFRE Forderung,

Anschlussbahn- und Terminalférderung (SCHIG)

Prioritat

Zeithorizont
Investitionskosten
Laufende Kosten
Mitgestaltungspotenzial

Hintergrund

Die Vorteile des Glitertransportes per Bahnim Ver-
gleich zum Straflengiiterverkehr sind seit Jahren
bekannt: Deutlich geringere CO2- und Feinstau-
bemissionen, ein geringerer Energieaufwand,
ein geringeres Unfallrisiko und geringere externe
Kosten sind gute Argumente, um die Verlagerung
von der Strafle auf die Schiene voranzutreiben.
Auch die 0sterreichische Bundesregierung hat
sich im Generalverkehrsplan 2012 dieses Ziel ge-
steckt. Darin strebt sie namlich an, bis 2025 40%
des Guterverkehrs auf der Schiene abzuwickeln.
(vgl. Gesamtverkehrsplan Osterreich, bmvit.gv.at)

In der Realitdt nimmt jedoch der LKW-Verkehr auf
den Osterreichischen Autobahnen jedes Jahr stark
zu. Teilweise liegen die jahrlichen Steigerungsra-
ten von bis zu 4% deutlich Gber dem Wirtschafts-
wachstum, was eher auf die Verlagerung
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niedrig
langfristig
mittel
niedrig

sehr niedrig

von Transporten von der Schiene auf die Strafle
hindeutet. (vgl. VCO, vcoe.at)

Auch in Anbetracht des derzeitigen Modal Splits
im Guterverkehr erscheint das Ziel des Verkehrs-
ministeriums wohl etwas hochgegriffen: 2014
wurden nur 27,2% des gesamten Transportleis-
tung im Guterverkehr auf der Schiene abgewi-
ckelt, 48,1% hingegen auf der Strafle. (vgl. VO
Mobilitadt von Personen und Gltern SS 2017)

Ein Vergleich mit den brandaktuellen Daten der
Statistik Austria legt eine klare Fehlentwicklung
offen: Statt der angepeilten Zunahme des Schie-
nengUterverkehrs ging dessen Anteil von 2014
bis 2016 deutlich zurlick - auf mittlerweile nur
mehr 26,6%. Der Anteil des Strafengiterverkehrs
nahm hingegen weiter zu. (vgl. Modal Split - Gi-
terverkehr, statistik.at)



48,1%

Strafle
B Schiene

Donau

49,2%

[ Rohrleitungen

Abb.7.27: Transportleistung 2014

Die offensichtliche Handlungsunfdhigkeit des
Bundes in dieser Angelegenheit erfordert Mafi-
nahmen in der untersten Verwaltungsebene -
den Gemeinden. Hier gilt es lokale Initiativen zu
setzen, um dem G&sterreichweiten Wachstum des
Straffenglterverkehrs entgegenzuwirken. Eine
solche lokale Mafinahme ist auch fir die Stadtge-
meinde Horn vorgesehen.

Ausgangslage

Auch in der Stadtgemeinde Horn ist vom Straflen-
gUterverkehr stark belastet. Zwar wird der Durch-
zugsverkehr von Wien ins Waldviertel weitgehend
Uber die Umfahrung Horn (B2) abgewickelt, die
Nebenrouten ins benachbarte Tschechien fihren

Abb.7.28: Transportleistung 2016

allerdings direkt durch das Stadtgebiet und die
Katastralgemeinden. Aufgrund der zahlreichen
Gewerbebetriebe am Stadtrand ist die Gemeinde
auch von Ziel- und Quelltransporten in besonde-
rem Ausmafie betroffen.

Im Zuge unserer Analyse haben wir das LKW-Auf-
kommen in Horn detailliert ermittelt. Mit Gber 400
LKWs pro Tag entlang der Hauptverbindungen ist
von einer sehr hohen Schwerverkehrsbelastung
zu sprechen, zumal viele dieser Routen durch
Wohngebiete fihren. Eine drastische Vergrofie-
rung des Gewerbegebiets im Westen der Stadt,
wie sie im Flachenwidmungsplan bereits vorgese-
hen ist, wirde das LKW-Aufkommen weiter erh6-
hen.
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Abb.7.29: Schwerverkehrsaufkommen in Horn Wirtschaftsbetriebe Bl | «w-Aufkommen pro Tag

Projektidee

Um die Lebensqualitdt in Horn nachhaltig zu si-
chern und dem steigenden GuUterverkehrsauf-
kommen entgegenzuwirken, empfehlen wir ein
Umdenken in der Standortpolitik. Anstatt weiter-
hin gro[iflachige Gewerbegebiete im Bereich der
Goldenen Meile auszuweisen, sollte der gewerb-
lich-industrielle Schwerpunkt zuklnftig in den Os-
ten der Stadt - zur Franz-Josefs-Bahn - verlagert
werden.
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Die Spange Horn der FJ-Bahn er6ffnet namlich
nicht nur im Bereich des Wohnens, sondern auch
im transportwirtschaftlichen Sektor neue Chan-
cen. Ab 2026 verfiigt Horn Uber eine leistungs-
starke Eisenbahnverbindung nach Tschechien
und Wien mit Anschluss zu den wichtigsten Schie-
nenkorridoren Osterreichs (Westbahn, Siidbahn,
Tauernbahn, Brennerbahn). Dieses Potenzial darf
von der Stadtgemeinde nicht ungenutzt bleiben,
zumal ein neues Gewerbegebiet mit Bahnan-
schluss neben den 6kologischen auch finanzielle
Vorteile (Kommunalsteuer) mit sich bringt.
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Abb.7.30: Lage Horns im Netz der internationalen Schienenkorridore 2026

Projektdetails

Das geplante Gewerbe- und Industriegebiet liegt
unmittelbar stdlich des neuen Bahnhofes, 6stlich
der Druckerei Berger und weist eine Grofle von
ca. 6 Hektar auf. Dieses Areal eignet sich nicht nur
aufgrund des potenziellen Gleisanschlusses, son-
dern auch aufgrund der isolierten Lage, fernab
von Wohngebieten, fir eine industrielle Nutzung.
Ein Manko stellt aber die derzeitige MIV-Erschlie-
Rung des gesamten Gebietes dar. Sogar im OEK
2009 ist eine Erweiterung der bestehenden Ge-
werbezone an eine Neuorganisation der Erschlie-
fung gebunden. Daher wurde von uns auch ein
entsprechendes Erschliefungskonzept erarbeitet.

Als Ausgleichsmafinahme zur Neuausweisung
von Wirtschaftsbauland soll angesichts des enor-
men Baulandiberhangs (25,2ha bzw. 31%) ein
etwa gleich grofles Areal im westlichen Gewerbe-
gebiet riickgewidmet werden. Da dieses derzeit
noch als AufschlieRungszone ausgewiesen ist,
kann eine Rickwidmung in Grinland laut Ent-
scheidung des OGH vom 11.07.2005 (vgl. Ge-
schaftszahl: 7Ob132/05w, ris.bka.gv.at) entscha-
digungslos durchgefihrt werden. Als stichhaltige
Begriindung fiir diese Mafinahme kann die Ande-
rung der Rahmenbedingungen durch die FJ-Bahn
sowie eine damit verbundene Neuausrichtung
der Planungsabsichten herangezogen werden.

75



Abb.7.31:
Potenzialflache fir industrielle Nutzung

Ausschnitt  Entwicklungsplan  mit

Die Bezeichnung der Gewerbezone wird, in An-
spielung auf die Franz-Josefs-Bahn, ,,Gewerbezo-
ne Sissi” lauten. Dadurch soll einerseits der Schre-
cken einer industriellen Nutzung abgemildert
werden, andererseits soll bereits der Name einen
Hinweis auf den hochrangigen Gleisanschluss
darstellen.

Erschliefungskonzept

Zur optimalen MIV-Erschliefung der Gewerbe-
zone Sissi ist eine direkte Anbindung an die B4
vorgesehen. Dadurch wird der von der Waldvier-
tel-Bundesstrafle kommende Schwerverkehr be-
reits am aufersten Stadtrand abgefangen und
Uber eine neue Trasse zur Gewerbezone geleitet.

Die neue Erschliefungsstrafe beginnt kurz nach
der ENI-Tankstelle an der 6stlichen Ortseinfahrt
von Horn. Um den Verkehrsfluss durch abbiegen-
de LKW nicht zu beeintrachtigen ist eine eigene
Rechtsabbiegespur vorgesehen. Die Schlepp-
kurven der Einfahrtsschleife wurden in der Pla-
nung bericksichtigt. Die Schleife war notwendig,
um den vorhandenen H&henunterschied von
knapp 5m zu bewiéltigen. Die Trasse folgt zuerst
etwa 80m weit einem bestehenden Giterweg,
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Abb.7.32: Rickwidmung im Bereich der Goldenen
Meile als Ausgleichsmafinahme

schwenkt dann nach Norden und fihrt parallel zu
den Grundstiicksgrenzen bis zum Bahndamm der
Kamptalbahn, wo sie in die bestehende Strafle
.Im Gmoos” mindet. Die Parzellen der Gewerbe-
zone werden durch eine nach Osten verlaufende
Stichstralle erschlossen.

Sowie im OEK 2009 vorgesehen, stellt der beste-
hende, unibersichtliche Bahnibergang damit
nicht mehr die HaupterschlieRung des Gewerbe-
gebietes dar. Es ist jedoch nicht méglich, diesen
komplett aufzulassen, da er das Hauptgebaude
und das Abhollager des Lagerhauses miteinander
verbindet. Flr die Kunden ware ein Umweg Uber
die neue Erschliefungsstrafie nicht zumutbar. Als
Kompromissmafinahme wurde die Befahrung des
Bahnlbergangs fir LKWs untersagt, womit die
Gefahrensituation schon deutlich entscharft wird.
Eine zusatzliche Sicherung des Bahnibergangs
mit einer Lichtsignal- oder Schrankenanlage wére
ebenfalls empfehlenswert.

Durch einen Fuffgdngerinnendurchlass zwischen
Gewerbezone und Bahnhof wird die Gewerbezo-
ne auch sehr gut an den OV angebunden.
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Abb.7.33: Lage und Erschliefung der Gewerbezone Sissi

Abb.7.34: Areal der Gewerbezone Sissi

Abb.7.35: Geplante Zufahrt zur Gewerbezone
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Prozessablauf

OPTIONSVERTRAGE 1

- Abklarung des Vorhabens mit der NO
Landesregierung als Aufsichtsbehorde
- Verhandlungen mit Grundeigentiimern
- AbschlieBen von Optionsvertragen
Uber den Abkauf der Grundstiicke

INVESTORENSUCHE 3

- Bewerbung der Gewerbezone Sissi

- Interessensbekundung von Investoren

- Gesprache Investor - Gemeinde

- Vorlage eines Betriebskonzepts durch
den Investor

- Bekanntgabe der benétigten Betriebs-
flache

GLEISANSCHLUSS 5

- Herstellung eines Gleisanschlusses
durch den Betrieb in Kooperation mit
der OBB Infra AG
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ERSCHLIESSUNG 2

- Bau der neuen Erschliefungsstrafie

- Auflassung des bestehenden Bahn-
Ubergangs fur Schwerfahrzeuge (>3,5t)

- Herstellen der technischen Infrastruk-
tur (Wasser, Kanal, Strom, Telefon)

FLACHENKAUF 4

- Einlésen des Optionsvertrages durch
die Gemeinde (Flachenabkauf)

- Neuparzellierung

- Umwidmung

- Abschluss eines Kaufvertrages zwi-
schen Gemeinde und Investor inkl.
Klausel zur verpflichtenden Herstellung
eines Gleisanschlusses



Flr eine geordnete Realisierung der Gewerbezo-
ne Sissi ist folgende Vorgehensweise geplant:

1. Abschliefen von Optionsvertragen mit den
Grundstlickseigentiimern

Zu Beginn sollte das Vorhaben mit der Aufsichts-
behérde abgesprochen werden, um negative
Uberraschungen im Genehmigungsverfahren zu
vermeiden.

Nach positiver Ricksprache mit dem Land muss
die Gemeinde mit den Grundstlckseigentiimern
in Verhandlung treten, um die betroffenen Fla-
chen langfristig sichern. Dabei werden privat-
rechtliche Optionsvertrage mit den Grundsticks-
eigentimern abgeschlossen. Sie ermdoglichen
der Gemeinde bei Bedarf den Abkauf der Flachen
zu einem einvernehmlich festgesetzten Kaufpreis,
der im Bereich des ortsiblichen Griinlandpreises
(ca. 5€/m2) liegen sollte.

2. Erschliefung

Nach Abschluss der Optionsvertrdge werden so-
gleich die ersten Grundstlicke abgekauft, um die
Erschliefung der zukinftigen Gewerbezone her-
zustellen. Die Flachen fir die Erschliefungsstrafie
werden im Flachenwidmungsplan als Verkehrsfla-
chen ausgewiesen und das bereits fertiggestell-
te Erschliefungskonzept wird durch eine Baufir-
ma umgesetzt. Sobald die Bauarbeiten beendet
sind, kann der bestehende Bahniibergang .Im
Gmoos” flr Lastkraftwagen Gber 3,5 Tonnen auf-
gelassen werden. Im selben Schritt erfolgt auch
die technische Aufschliefung des Gewerbege-
bietes (Strom, Wasser, Kanal und Telekom).

3. Investorensuche

Nach Fertigstellung der Erschliefung liegen nun
bebaubare Industrieflaichen vor. Diese gilt es
entsprechend zu bewerben, etwa durch Plakate
im Nahbereich des Areals oder in den Zlgen der
Franz-Josefs-Bahn.

Meldet sich ein potenzieller Kaufer, muss dieser

nach einem Erstgespréch ein Betriebskonzept vor-
legen. Darin soll er nicht nur den Flachenbedarf
flr sein Vorhaben quantifizieren, sondern auch
die Art des Betriebes erldutern, einen seriésen Fi-
nanzplan vorlegen und den Gleisanschlussbedarf
erortern.

4. Flachenkauf

Nach einer positiven Prifung des Konzeptes
durch den Gemeinderat |6st die Gemeinde die
vertraglich gesicherte Option auf Flachenkauf im
bendtigten Ausmalfd ein. Die erworbenen Grund-
stlicke werden anschliefend zu einer Parzelle zu-
sammengefasst und in Bauland-Industriegebiet
umgewidmet. Als letzter Schritt wird ein Kaufver-
trag zwischen der Gemeinde und dem Investor
abgeschlossen. Darin verpflichtet sich der Inves-
tor zur unverziglichen Herstellung eines Gleis-
anschlusses flr seinen Betrieb und zur anschlie-
fenden Bebauung der Parzelle. Bei Verletzung
dieser Klausel ist der Eigentimer verpflichtet, die
Parzelle entschadigungslos an die Gemeinde zu
Ubertragen.

Der Kaufpreis fur das Grundstlck soll dabei kei-
nesfalls dem Marktwert der Liegenschaft entspre-
chen, sondern lediglich die bisherigen Kosten der
Gemeinde decken. Auf den Widmungsgewinn
wird seitens der Gemeinde also bewusst verzich-
tet, um ein mdglichst attraktives Angebot fir In-
vestoren zu schaffen.

5. Herstellung von Gleisanschliissen durch die
Investoren

Vor dem Beginn der Bautatigkeit muss der Gleis-
anschluss fir die jeweilige Parzelle rechtlich zwi-
schen dem Investor und der OBB-Infrastruktur-AG
abgeklart werden. Dieser Prozess besteht aus drei
Schritten:
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1. Schritt:

a) Machbarkeitsstudie: Darin wird das beteiligte
Eisenbahnverkehrsunternehmen genannt, die
Wirtschaftlichkeit und die technische Machbar-
keit werden Uberprift, potenzielle Forderungen
werden angefihrt und der Projektkoordinator
wird benannt.

b) Planung und Entwurf, Logistik und Betriebs-
konzept:

- Lage und Gestaltung der Anschlussstelle

- Voraussetzungen fir den Anschluss und sei-
ne Auswirkungen auf das weitere Netz (tech-
nische Integration)

- Wagenmaterial

- Beistellung und Abholung

- Erforderlichkeit einer Fahrleitung

- Art der Umschlagseinrichtung

- Art der erforderlichen Gleisanlagen
- Arbeitnehmerschutzbestimmungen

- Art der Betriebsform (mit oder ohne Eigen-
betrieb)

c) Einreichplanungen und Bestellung der An-
schlussstelle:
Es sind zwei Einreichungen notwendig:

- Unterlagen Uber die Anschlussbahnanla-
gen (zustandig: Bezirkshauptmannschaft) >
Einreichung und Bau erfolgt durch den An-
schlusswerber

- Unterlagen Uber die Anschlussstelle (zustan-
dig: je nach Umfang entweder die Bundes-
behorde, das Land oder die OBB Infra AG) -
Einreichung und Bau erfolgt durch die OBB
Infrastruktur AG

Eine enge Abstimmung zwischen der OBB In-

frastruktur AG und dem Anschlusswerber ist

jedenfalls notwendig.

d) Forderungen: Fir die Anlagen der Anschluss-
bahn ist es unter bestimmten Voraussetzungen
maoglich eine Férderung in Anspruch zu nehmen.
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Zustandig fur die Anschlussbahn- und Termi-
nalférderung ist die Schieneninfrastrukturdienst-
leistungsgesellschaft (SCHIG). Die maximale For-
dersumme betrdgt 300.000€ pro Anschlussgleis.
Der Anschlusswerber verpflichtet sich dabei aber,
ein gewisses Transportvolumen in den nachsten
5 Jahren Uber die Anschlussstelle abzuwickeln.
(vgl. Anschlussbahn- und Terminalférderung,
schig.com)

2. Schritt: Baumafnahmen, Genehmigungser-
teilung und Baudurchfiihrung

Nach Abschluss der Bauplanung stellt der An-
schlusswerber einen Antrag auf Baugenehmi-
gung seiner Anschlussbahn bei der Bezirksver-
waltungsbehorde.

Wird die Genehmigung erteilt, kann mit dem Bau
begonnen werden.

Der Bau der Anschlussbahn liegt in der Verant-
wortung des Anschlusswerbers. Der Bau der An-
schlussstelle erfolgt durch die OBB Infrastruktur
AG.

Der flir das Bauvorhaben zustandige Baumanager
der OBB-Infrastruktur AG ist hierfiir der Ansprech-
partner flr den Anschlusswerber, die Bauvorha-
ben werden in enger Kooperation durchgefihrt.

3. Schritt: Abnahme und Inbetriebnahme

Nach Fertigstellung der Anschlussstelle erfolgt
die Abnahme gemia[l Eisenbahngesetz § 40
durch eine im Verzeichnis des Eisenbahngesetzes
(EisbG) 1957 geflhrte Person.

Die Abnahme der hinter der Anschlussstelle
erfolgten Baumafinahmen wird durch den An-
schlusswerber veranlasst. Auf Grundlage eines
Bedienvertrages zwischen Eisenbahnunterneh-
men und Anschlusswerber wird eine Bedienungs-
anweisung erstellt.

Schlussendlichwirdzwischen der OBB-Infrastruktur
AG und dem Anschlusswerber noch ein Infrastruk-
turanschlussbahnvertrag (IAV) abgeschlossen.
(vgl. Der Weg zur eigenen Anschlussbahn, oebb.at)



Bau des Betriebsgebdudes und Betriebsauf-
nahme:

Bereits nach der Genehmigungserteilung durch
die flr den Gleisanschluss zustandige Behorde
(Schritt 2 des Prozederes) kann der Investor ein
Ansuchen auf Baubewilligung fir seinen Betrieb
stellen. Damit kann die Betriebsaufnahme mog-
lichst zeitnah vorgenommen werden.

Instandhaltung

Der Anschlussgleisbesitzer hat einen jahrlichen
Kostenbeitrag fir die Instandhaltung der An-
schlussstelle samt den sicherungstechnischen
Anlagen an die OBB Infrastruktur AG zu entrich-
ten. Einen Teil der Instandhaltungskosten - je
nach Wagenaufkommen zwischen 30% und 70%
- Ubernimmt aber die OBB Infrastruktur AG selbst.
(vgl. Kostenbeitragsregelung zur Herstellung und
Erneuerung sowie Instandhaltung von Anschluss-
stellen, oebb.at)

Bevorzugte Betriebe:

Da die Gemeinde Grundstlickseigentimerin ist,
hat sie die Auswahl der Betriebe fiir die Gewerbe-
zone selbst in der Hand. Hier gilt es abzuschatzen,
welche Betriebstypen auch tatsachlich Bedarf an
einem Anschlussgleis haben. Grundsatzlich soll
das Betriebskonzept fir diese Entscheidung zur
Hand genommen werden. Eine erste Einschat-
zung der Sinnhaftigkeit kann aber bereits im Erst-
gesprach erfolgen.

Die Einschatzung orientiert sich an der Art der
Guter, die im Betrieb erzeugt, weiterverarbeitet,
umgeschlagen oder vertrieben werden.

Folgende prioritdre Bahngiter sind
Indikatoren fir einen Anschlussgleis-
bedarf:

- Massengditer (landwirtschaftliche
Produkte, Erze, Kalk, Kohlen, Holz etc.)

- Gefahrengiiter (Chemische Produkte, Ole,
Benzin etc.)

- Schwerlast-Giter (Anlagenguter, Fahrzeuge,
Maschinen etc.)

- Uberlédnge-Giiter (Stahlprodukte, Anlagengii-
ter etc. )

Folgende prioritare Strafengi- -
ter deuten auf einen geringen R
Anschlussgleisbedarf hin: '. .

- Stlickguter

- palettierbare (Konsum-)Guter

- Sackware (in kleineren Losgrofien)

- temperaturgefihrte Glter

- GUter mit besonderer Qualitatssicherung
(wie Hygieneanforderungen)

(vgl. VO Mobilitdat von Personen und Gitern, SS
2017)
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Kosten und Finanzierung

Die Investitionskosten fir die Realisierung der Ge-
werbezone Sissi liegen fir die Gemeinde bei etwa
1,3 Mio. €. Den gro[Sten Teil davon verschlingt die
technische und verkehrliche Erschlieffung der Par-
zellen. Laut Richtwerten von Dahlhammer (2014)
kostet die 800m lange Erschliefungsstrafie inkl.
der technischen Infrastruktur in etwa 970.000€.
Der Erwerb der Grundsttcke kostet der Gemeinde
- bei einem vereinbarten Quadratmeterpreis von
5€ - zusatzlich etwa 300.000€. FUr die Organisa-
tion, Verwaltung und Abwicklung des Prozesses
sind 30.000€ eingeplant.

Die Gemeinde erhalt bei diesem Projekt aber alle
Aufwendungen vollumfénglich zurlick. Die ge-
samten Investitionskosten werden namlich in den
Verkaufspreis der Grundstlicke eingerechnet, was
einen Grundstlckspreis von ca. 20€/m2 fir ein
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gewidmetes, voll erschlossenes Industriebauland
ergibt. Dieser Wert liegt deutlich unter den orts-
Ublichen Grundstlckspreisen und entfaltet somit
eine hohe Anziehungskraft fir Investoren.

Letztendlich steigen bei diesem Projekt alle Be-
teiligten positiv aus: Die Grundstlckseigentimer
erhalten den vereinbarten Verkaufspreis, die Ge-
meinde kann die Investitionskosten langfristig be-
gleichen und die Investoren erhalten bebaubares
Industriebauland zu Sonderkonditionen.

Auch die laufenden Kosten fir die Gemeinde sind
moderat: Die Instandhaltung der neuen Erschlie-
fungsstrafie inkl. der technischen Infrastruktur
kostet in etwa 20.000€/Jahr (vgl. Dahlhammer
2014). Durch Mehreinnahmen im Bereich der
Kommunalsteuer und Kanalgebihr kénnen auch
diese Kosten gedeckt werden.






FUR DIESES PROJEKT IST DIE WICHTIGSTE MASSNAHME EIN
BURGERBETEILIGUNGSPROZESS ZUR ATTRAKTIVIERUNG DER
INNENSTADT. DER BETEILIGUNGSPROZESS ENTSCHEIDET, IN
WELCHE RICHTUNG SICH DIE INNENSTADT ENTWICKELN WIRD.
ENG VERKNUPFT MIT DEM PARTIZIPATIONSPROZESS IST EIN
UNTERPROJEKT, DAS DIE SCHAFFUNG EINER TIEFGARAGE AM
HAUPTPLATZ VORSIEHT.

DER DRITTE BESTANDTEIL UNSERER PLANUNG IN DER INNEN-
STADT BETRIFFT DIE NAHVERSORGUNG UND DIREKTVERMARK-
TUNG. ANGEDACHT IST DIE VERLEGUNG DES BESTEHENDEN
BAUERNGESCHAFTES IN EINEN LEERSTAND AM HAUPTPLATZ,
SOWIE EINE AUSWEITUNG DES KONZEPTS DER BAUERNGE-
SCHAFTE IN DEN KATASTRALGEMEINDEN.



Tiefgarage Hauptplatz

Akteure:

Geschaftsleute
Instrumente:
Kosten: 1.800.000 €

Finanzierung:

Prioritat

Zeithorizont
Investitionskosten
Laufende Kosten
Mitgestaltungspotenzial

Status Quo

Der Hautplatz Horn bietet mit heutigem Stand
wichtige Einrichtungen des taglichen Bedarfs.
Banken, Restaurants bzw. Lokale, ein Postamt,
Geschafte, eine Apotheke, sowie eine Busstation
sind hier angesiedelt. Dieses hochrangige Zent-
rum soll auch in der Zukunft Bestand haben und
weiter entwickelt werden.

Erreicht wird der Hauptplatz zum Uberwiegenden
Teil mittels privaten Kraftfahrzeug. Die Grundla-
gen sind hierfdr ausreichend geschaffen und ein
angenehmes Parken ist ermoglicht. Der Haupt-
platz selbst (mit bestehenden 46 Parkplatzen),
inklusive den benachbarten Stralenzligen bietet
Platz fur insgesamt 79 parkende Autos und hat
durchschnittlich eine Auslastung von etwa 91%.
Dem zufolge kann man auch fir die Zukunft aus-
gehen, dass die Bewohnerlnnen Horns die der-
zeit bestehenden Abstellméglichkeiten auch wei-
terhin nutzen werden.

Betrachtet man nun den Flachenverbrauch der
bestehenden Parkraumnutzung, erkennt man
deutlich, dass dem MIV ein massiver Anteil des
offentlichen Raumes zugesprochen wird. Der
Hauptplatz hat eine Flache von rund 1800mz2.
1300m2 des Raumes nehmen die Fahrbahn, Park-
platze, sowie die Erschlieffung der Parkmdoglich-

Stadtgemeinde Horn, Tiefbauunternehmen,

technische Detailplanung

PPP (Gemeinde & Geschéftsleute), EU EFRE Forderung

sehr hoch
mittelfristig
mittel
niedrig
niedrig

keiten ein. Zusammengefasst kommt man auf das
Ergebnis, dass fast 75% der nutzbaren Flache des
Hauptplatzes auf das Auto zurechtgeschnitten ist.

28%

2%

Flache fur Autos Sonstige Nutzungen

Abb.8.1: Flachenverhaltnis am Hauptplatz
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Abb.8.2: Hauptplatz Bestand

Planung einer Tiefgarage

Um diesen enormen Anteil des MIV am Haupt-
platz entgegen zu wirken und die Aufenthalts-
qualitdt zu steigern, ist unter dem Hauptplatz
eine einstdckige Tiefgarage geplant. Sie hat etwa
eine Flache von 1600m2 und bietet Platz fir 60
Autos, wovon vier behindertengerecht ausge-
fuhrt sind. Der Geldndesprung im stdlichen Teil
des Hauptplatzes wird dabei bestmdglich ausge-
nutzt. Die Fahrzeuge fahren von der Prager Strafle
kommend in die Tiefgarage hinein und in diesel-
be Richtung wieder hinaus. Mittels neu geplan-
ten Stiegen, sowie zwei Aufziigen, gelangt man
schnell und barrierefrei auf den etwa 2,5m héher
gelegenen Hauptplatz.

Wahrend der Bauphase wird eine besonderes
Augenmerk auf die Bewohnerinnen und Ge-
schéftsleute am Hauptplatz gelegt. Es wird darauf
geachtet, dass diese so wenig wie moglich beein-
trachtigt werden und etwaige Verkaufseinbuflen
wahrend der Bauzeit nicht geschehen. Um den
Zugang zu Geschaften und Wohnungen wahrend
der Bauarbeiten weiter gewahrleisten zu kénnen,
wird der Dialog mit den betroffenen gesucht.

Das Kurzparkzonensystem der umliegenden Stell-
platze rund um den Hauptplatz wird Gbernom-
men. Zwei Stunden kann man in der Tiefgarage
gratis Parken, laufen diese ab, werden Strafen
verhangt.
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Abb.8.3: Tiefgarage Planung, M 1:1000

Geht man nun davon aus, dass der Beteiligungs-
prozess in der Innenstadt (siehe Seite 90), zu ei-
nem autofreien Hauptplatz fihrt, bekdmen die
BUrgerlnnen Horns nicht nur mehr 6ffentlichen
Raum abseits des Autos, sondern durch die neu
geplante Garage immer noch 14 zusatzliche Stell-
platze im Vergleich zu heute.



Abb.8.4: Schaubild Ansicht Tiefgarage
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Abb.8.5: Schnitt Bestand - ohne Tiefgarage

i dmem §
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Abb.8.6: Schnitt Planung - mit Tiefgarage



Kosten und Finanzierung

Die Kosten fir die neu geplante Tiefgarage wer-
den in etwa 1,8 Millionen Euro betragen, wenn
man von einem Stellplatzpreis von 30.000€ aus-
geht und diese mit den 60 geplanten Stellplatzen
multipliziert. (vgl. Tiefgaragen rechnen sich erst
nach Jahrzehnten, diepresse.com)

Ein Wert, der die Gemeinde-Kasse sprengen wr-
de, daher sind Forderinstrumente sowohl auf
EU-Ebene als auch ein Investitionsmodell auf lo-
kaler Ebene eingeplant.

EFRE

Der EFRE (européische Fonds fir regionale Ent-
wicklung), wie auf Seite 49 genauer beschrieben,
soll dafiir den grofiten Teil der erforderlichen In-
vestitionssumme bereitstellen. Die Prioritdtsachse
ware hierfir ,P4: nachhaltige Stadtentwicklung,
M20 Aufwertung in benachteiligte Stadtgebiete.”
Mehr Raum fiir die Offentlichkeit, sowie die indi-
viduelle Verwendung der moglichen Freiflache
des Hauptplatzes sollen die Forderfahigkeit des
Projektes garantieren. 40-50% der Gesamtsumme
kdnnten mittels EFRE abgedeckt werden.

Europdische Union Investitionen in Wachstum & Beschaftigung. Osterreich.

Abb.8.7: EFRE Logo

Public-Private-Partnership (PPP)

Bei einem Public-Private-Partnership handelt es
sich um eine vertraglich geregelte Zusammen-
arbeit zwischen der 6ffentlichen Hand (wie z.B.
einer Gemeinde) und privaten Unternehmen, um
ein bestimmtes Projekt ausreichend zu finanzie-
ren und bestmoglich umzusetzen. Ansassige Ge-
schéftsleute am und um den Hauptplatz sollen in
diesem Verfahren beteiligt werden und einen Bei-
trag fur die neu entstehende Tiefgarage leisten.
Sie profitieren von den 14-60 (abhdngig davon,

ob der Hauptplatz autofrei gestaltet wird oder
nicht) zusatzlichen Stellpldtzen und den mdgli-
chen Anstieg der Laufkundschaft.

Als Gegenleistung fir ihre finanzielle Unterstit-
zung bekommen sie wahrend der Bauausfiihrung
eine kostenlose Werbefldche auf dem Sichtschutz
der Baustelle. Auferdem wird die Garage nach
der/m Bestbieter/in (nach Versteigerungsprinzip
Wer bietet mehr?”) benannt, was fur das grof3-
zlgigste Unternehmen einen dauerhaften Marke-
ting-Mehrwert darstellt.

Fasst man nun beide Investitionsmdglichkeiten
zusammen, kénnen 50-60% der gesamten Inves-
titionssumme abgedeckt werden.

PUBLIC
INVESTMEN

PUBLIC
RETURN

PUBLIC
PRIVATE

PARTNERSHIP

PRIVATE
INVESTMENT]

PRIVATE
RETURN

Abb.8.8: Public-Private-Partnership
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Neugestaltung der Innenstadt

Akteure:

Stadtgemeinde Horn, Stadterneuerung, NO Regional GmbH,

Stakeholder (Politik,Verwaltung, Wirtschaft), Blirger, Anrainer

Instrumente:
Kosten:
Finanzierung:

1.600.000 €

Prioritat

Zeithorizont
Investitionskosten
Laufende Kosten
Mitgestaltungspotenzial

Referenzen zum Beteiligungsprozess

Nach der Errichtung der Tiefgarage am Haupt-
platz kann eine Umgestaltung der Platzoberfla-
che in Angriff genommen werden. Ausgehend
vom Hauptplatz soll auch der &ffentliche Raum
der restlichen Strafienziige in der Innenstadt mit-
einbezogen werden. Fir dieses heikle Vorhaben
ist ein umfassender Blrgerbeteiligungsprozess
vorgesehen. Die Hornerinnen und Horner haben
die Zukunft der Innenstadt selbst in der Hand. Sie

Autofreier Tag an der A40|Ruhrgebiet

Ein gelungenes Projekt war das ,Still-Leben Ruhr-
schnellweg”, fur das die A40 am 28. Juli 2010 ei-
nen gesamten Tag autofrei gebliebenist. Anderen
Stelle flanierten Fulganger und fuhren Radfahrer
Uber die zentrale Autobahn durchs Ruhrgebiet in
Deutschland. Zudem haben sich Vereine, Grup-
pen und Institutionen an ca. 20.000 Tischen auf
einer Strecke von 60 km pradsentiert, ausgetauscht
und entspannt. Ziel bei solchen Veranstaltungen
ist es die Blrrger davon zu Uberzeugen, dass auch
ein Raum ohne Verkehr vorstellbar ist. (vgl. Still-Le-
ben Ruhrschnellweg, ruhr-guide.de)
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Biirgerbeteiligung, technische Detailplanung

EU EFRE Forderung 30% od. Stadterneuerung 50%

mittel
langfristig
mittel

sehr niedrig
sehr hoch

kdnnen entscheiden, ob auch zukinftig das Auto
im Mittelpunkt stehen sollte, oder nicht doch eine
verkehrsberuhigte Innenstadt anzustreben ware.

Auch andere Stadte haben mit unattraktiven und
verkehrsbelasteten Innenstadten zu kampfen. Ei-
nige erfolgreiche Projekte wurden als Referenzbe-
ispiel fir den Beteiligungsprozess in Horn heran-
gezogen.

Abb.8.9 Referenz A40 | Ruhrgebiet



Beteiligungsprozess in Lienz

Zur Attraktivierung der Lienzer Innenstadt wur-
den alle Bewohnerinnen zu einer Auftaktveran-
staltung eingeladen. Daraus bildete sich eine
Arbeitsgruppe von 12 Personen als ,kontinuier-
liche Arbeitsgruppe”, die in weiterer Folge ein
Entwicklungskonzept ausarbeitete. Ziele waren
insbesondere die Starkung des Wirtschafts- und
Lebensstandortes ,Innenstadt”, die Erhaltung der
Nahversorgung im betroffenen Stadtquartier und
die Notwendigkeit einer kontinuierlichen Entwick-
lungssicherung. (vgl. Kooperative Innenstadtvitalisie-
rung obere Altstadt Lienz, partizipation.at)

Ablauf des Biirgerbeteiligungsprozesses

\/ ORBEREITUNGSPHASE 1

BeauftragungeinesprivatenPlanungsbiros
mit der Prozessbegleitung

Ankiindigung des Verfahrens in der
Gemeindezeitung, Homepage, Plakate,
Bezirkszeitungen

ENTWURFSPHASE 3

Anfertigung eines Rohentwurfs durch das
Planungsblro

Prasentation des Entwurfs im Rahmen

einer Plenumsveranstaltung

6 Monate

—
=

©
-/
—

Abb.8.10: Referenz Lienz

IDEENPHASE 2

1. Auftaktveranstaltung an einem
Wochenmarkt

2. Regelmapige Infopoints am Hauptplatz
3. Veranstaltung zur Bewusstseinsbildung
4. Workshop flr Birgerinnen

5. Stakeholder Workshop

UMSETZUNGSPHASE

Technische Planung durch Planungsbdiro

Umsetzung durch Baufirma

Einweihungsfest am Hauptplatz
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DER BETEILIGUNGSPROZESS

T VORBEREITUNGSPHASE

Ein wesentliches Erfolgskriterium eines solchen
Blrgerbeteiligungsprozesses ist die Auswahl der
Projektkoordinationsstelle. Im Falle von Horn be-
stehen zwei Mdglichkeiten: Entweder man be-
traut den Ortsplaner der Gemeinde, DI Karl-Heinz
Porsch, mit der Prozessbegleitung oder man fahrt
das Projekt im Rahmen der Stadterneuerung
durch. Letzteres kann allerdings friihestens im
Jahre 2020 erfolgen, da zwischen der vergange-
nen STERN-Periode (2012-2016) und der nachs-
ten mindestens vier Jahre verstreichen missen.

In jedem Fall gilt es in der Vorbereitungsphase,
eine geeignete Institution flr die Prozessbeglei-
tung zu finden. Vor dem Prozessstart ist zudem
eine mediale Info-Kampagne in mehreren Kana-
len vorzusehen, um das bevorstehende Verfah-
ren publik zu machen.

2 |IDEENPHASE

1. Auftaktveranstaltung wahrend eines

Wochenmarkts

Nach der erfolgreichen Vorbereitungsphase mit
einer umfassenden Ankindigung kommt es an
einem Samstag wahrend des Ublichen Wochen-
marktes zu der ersten Auftaktveranstaltung. Die
erste Veranstaltung ist bewusst an einem Markt-
tag angesetzt, da die Frequenz am Hauptplatz
wesentlich hoher ist. Geplant ist, einen Infostand
aufzustellen mit Tischen und Sitzmdglichkeiten
um die Burgerinnen zu Gesprachen zu animieren.

Als erste Methode, die einen Uberblick Gber den
Handlungsbedarf tGber die Innenstadt geben soll
wird die Stecknadelmethode angewandt. Dabei
handelt es sich um ein Verfahren zur Visualisie-
rung der subjektiven Wahrnehmung von bestim-
men Orten und Platzen. Bei dieser aktivierenden
Methode werden auf Karten von Stadtteilen be-
stimmte Geflhlslagen aufgezeigt. Im Fall Horn
soll auf einfachste Weise mittels zwei Farben (rot/
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griin) jeweils fur bevorzugte oder wenig bevor-
zugte Raume aufgezeigt werden, wo Handlungs-
bedarf besteht.

Bei der zweiten Methode, die zur gleichen Zeit
stattfindet, werden zwei grofie Plakate von den
Passanten mit Stichwortern befillt. Jeweils ein
Plakat fur Starken und Schwéchen der gesamten
Innenstadt. Mit dieser Methode erwartet man sich
differenzierte Aussagen beziglich der Wahrneh-
mung.

Bei beiden Methoden soll méglichst viel Kommu-
nikation zwischen den Blrgerinnen und den Mo-
deratoren entstehen, um einen groben Eindruck
der Stimmungslage zu erhalten und fir weitere
Workshops mitzunehmen.

Abb.8.11: Stecknadelmethode

STARKEN ‘ SCHWACHEN

® Belebt @ abends leer

® zu kurze

® Nutzungsmix Gratisparkdauer

® wenig LKW's im Zentrum ® grofier Parkplatz
am Hauptplatz

® geniigend Parkplatze
gendg P ® kaum Griinflachen

® viel los ® wenig Vielfalt

® schone Kirche ® bléde Stiegen

® sauberes WC @ unatraktive Bushaltestelle

@ praktischer SPAR ® komisch platzierte Banke




2. Infopoints am Hauptplatz

Nach der Auftaktveranstaltung wird der Info-
stand flr Blrgerlnnen erhalten bleiben, jedoch
nur zwei mal in der Woche flr weitere zwei
Wochen. Dadurch sollen auch andere Bevolke-
rungsgruppen angesprochen werden. Zusatzlich
zu dem Programm bei der ersten Veranstaltung
sollen auch Flyer flr das nachste Ereignis zur Be-
wusstseinsbildung ausgeteilt werden.

3. Veranstaltung zur Bewusstseinsbildung

Bei der folgenden Veranstaltung wird am Beispiel
der A40 im Ruhrgebiet der Hauptplatz einen hal-
ben Tag lang autofrei gehalten. Zu diesem Anlass
soll am Platz ein munteres Strafenfest abgehal-
ten werden. Mit Livemusik, Biertischen, einem
Foodtruck sowie einer Tombola sollen die Blr-
gerlnnen von Horn zusammenkommen. Der Biir-
germeister und der Prozessbegleiter fihren durch
das Programm. Das Highlight ist eine Vorflihrung
von Hermann Knoflacher mit seinem _.Gehzeug”.
Hierbei handelt es sich um ein Gestange, das Fufi-
ganger tragen kénnen, um damit den absurden
Platzbedarf eines Automobiles zu veranschauli-
chen. In der Folge kédnnen die Birgerinnen selbst
solche Gehzeuge ausprobieren. Das Ziel dieser
Veranstaltung ist, den Blrgerinnen von Horn, ei-
nen Hauptplatz ohne Autos schmackhaft zu ma-
chen.

4. Workshop fiir Blrgerinnen

Nach dem Straflenfest kommt es zum ersten Work-
shop fir interessierte Blrgerlnnen. Die Ankindi-
gung erfolgt mittels Postwurf und erfordert eine
Rickmeldung bzw. Anmeldung der Teilnahme
bei der Gemeinde. Angesichts der begrenzten
Kapazitdten im Kunsthaus wird bei Bedarf eine zu-
satzliche Veranstaltung angeboten.

Zu Beginn des Workshops wird das Vorhaben zur
Neugestaltung der Innenstadt naher erldutert.
Einige Beispiele anderer Stadte werden als Ins-
piration vorgestellt. Auch die zentrale Rolle einer

Innenstadt im Stadtgeflige wird unterstrichen.

Nach der Prasentation bilden sich mehrere Klein-
gruppen mit jeweils einem Moderator an Ar-
beitstischen. Dabei werden Anregungen, kon-
krete Ideen und Visionen fir die Gestaltung der
Innenstadt gesammelt. Anschliefend werden die
Beitrage der Blrgerinnen im Plenum vorgestellt.

Abb.8.14: Workshop - OREK Miinchen
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5. Stakeholder Workshops

Die Stakeholder Workshops dienen der expliziten
Miteinbeziehung von ausgewahlten Personen-
gruppen. Die Ankindigung fdr die Workshops
erfolgt personlich mittels Mails und Briefen.

Zum ersten Workshop werden die Geschéftsinha-
ber und Immobilieneigentimer in der Innenstadt
eingeladen. Der Workshop lauft dhnlich ab wie
der Burgerinnenworkshop und zielt darauf ab, ein
Stimmungsbild der unmittelbaren Anrainer einzu-
fangen.

Ein weiter Workshop bezieht alle Akteure aus
Politik und Verwaltung der Stadtgemeinde Horn
mit ein (Gemeindeworkshop). Auch Vertreter der
offentlichen Verkehrsmittel sowie der Leerstands-
manager werden eingeladen.

Zusatzlich werden auch Schulworkshops in einer
Unterstufe sowie einer Oberstufe durchgefihrt.
Hierbei sollen die Kinder die Stecknadelmethode
anwenden und Stichwdrter zum gegenwartigen
Empfinden am Hauptplatz aufschreiben. An-
schliefend werden ihre Visionen fiir den Haupt-
platz diskutiert oder in kreativer Art und Weise
(z.B. Zeichnung) festgehalten.

Auch fir die vielen Vereine in Horn (Kunst-, Kul-
tur-, Pensionisten-, Sportvereine, Feuerwehren)
wird ein eigener Workshop im Kunsthaus organi-
siert.

Biirgerbeteiligungskosten

Auftaktveranstaltung 2.000 €
Infopoints am Hauptplatz 1.000 €
StraRenfest mit Gehzeug 10.000 €
Workshop fir Birgerinnen 2.000 €
Stakeholder Workshops 8.000 €
sonstige Kosten 2.000 €

3 ENTWURFSPHASE

Nach den letzten erfolgreichen Workshops wer-
den die Ergebnisse in der Gemeinde in Rickspra-
che mit dem Blrgermeister zu einem Entwurf
zusammengefihrt. Die Entwurfsprasentation er-
folgt im Kunsthaus mit geladenen Stakeholdern
und allen interessierten Blrgerinnen.

4 UMSETZUNGSPHASE

Nach der Entwurfsprdsentation kommt es zum
Beschluss im Gemeinderat und eine Baufirma
mit dem notwendigen Know-how wird mittels
Ausschreibungsverfahren ausgewdhlt. Das Bau-
unternehmen Ubernimmt die technische Planung
sowie die Umsetzung. Nach einer einjahrigen
Bauphase wird der neue Hauptplatz im Rahmen
eines grofien Strafenfestes eingeweiht.

Abb.8.15: Baustelle in der Linzer Innenstadt

Umsetzungskosten
Entwurfserstellung 5.000 €
Entwurfsprasentation 1.000 €
Technische Planung 50.000 €
Umsetzung 1.500.000 €
Einweihungsfest am Hauptplatz 10.000 €
sonstige Kosten 10.000 €

ca. 25.000 €
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MOoOGLICHES ERGEBNIS DES PROZESSES

Der folgende Entwurf fir die Neugestaltung des
offentlichen Raumes in der Innenstadt stellt ein
maogliches Resultat des Bulrgerbeteiligungspro-
zesses dar. In diesem Fall haben sich die Blrge-
rinnen fir eine Reduktion der MIV-Flache zuguns-
ten einer fufgdngerfreundlicheren Innenstadt
entschieden. Selbstverstandlich kénnte das Er-
gebnis auch vollig anders aussehen: Wenn sich
etwa eine Mehrheit fir den Erhalt des Status Quo
ausspricht, werden keine baulichen Anderungen
vorgenommen.

Das Ziel dieses Beispielentwurfs ist ganz klar, die
Aufenthaltsfunktion eines Zentrums in den Vor-
dergrund zu ricken. Das Hauptaugenmerk liegt
auf einer Aufwertung des Hauptplatzes, wo heu-
te zahlreiche Parkplatze keine Urbanitat ermogli-

scnanigarte”

Abb.8.16: Mdgliche Planung Hauptplatz, M 1:2000

[ Fupgéngerzone

Shared Space

chen. Dieser wird zuklnftig zu einer Fulganger-
zone umfunktioniert. Nur die Verbindungsstrafie
im Norden des Platzes bleibt erhalten. Sie wird
von der Kirche bis zum Rathaus (Florianigasse)
als Begegnungszone ausgestaltet. Damit bleiben
alle Geschafte in der Innenstadt auch weiterhin
mit dem PKW erreichbar, auch das (Ladngs-)Parken
ist in diesem Bereich fir 30 Minuten gestattet. Ei-
nige Stellplatze werden aber zugunsten breiterer
Gehflachen entfernt.

In weiterer Folge werden die Vorhaben rund um
den Hauptplatz ndher erlautert und Begriffe wie
Begegnungszone oder Fufligangerzone rechtlich
prazisiert.




Shared Space | Begegnunszone

Der 6ffentliche Raum ist als Lebensraum zu be-
trachten und sollte deshalb auch fir alle Verkehr-
steilnehmerlinnen attraktiv gemacht werden. Die-
se Philosophie des Shared Space beruht auf einer
gemeinschaftliche Nutzung des 6ffentlichen Rau-
mes, mit gegenseitiger Ricksichtnahme der Ver-
kehrsteilnehmerlinnen. Das heifit im Klartext, dass
es keine zugewiesenen Flachen gibt, und die
Verkehrsregelungen auf ein Minimum reduziert
sind, sodass auf die Verstandigung der Verkehr-
steilnehmerlnnen untereinander gesetzt wird. Im
Endeffekt wird eine Verunsicherung provoziert,
denn je unsicher die Verkehrssituation empfun-
den wird, desto aufmerksamer verhalten sich die
Beteiligten. Shared Space beglnstigt also nicht
nur die Attraktivitdt des Straffenraums, sondern
auch die Verkehrssicherheit.

Die Begegnungszone stellt die rechtliche Um-
setzung des Shared-Space-Gedankens in der
StVO dar. Darin werden zwar einige Verkehrsre-
gelungen vorgeschrieben, die Grundidee von
Shared-Space (geteilter 6ffentlicher Raum) bleibt
jedoch erhalten.

Rechtlicher Status

Geltende Geschwindigkeitshestimmungen

Neugestaltung des Straenraums Meist sinnvoll

Partizipativer Prozess Sinnvoll

Reduktion der Geschwindigkeit (erzielbar)

des Raums)
VLSA Nicht tiblich
Verkehrszeichen Ja

Parken

Vorteile fiir den nichtmotorisierten Verkehr
(NMV)

Rechtlich verankertes Instrument;
Einfihrung durch Verordnung

20 km/h (in Ausnahmen 30 km/h)

Ja (durch Verordnung und/oder Gestaltung

Nur an ausgewiesenen Flachen erlaubt

Riicksichthahme auf den NMV gesetzlich
verankert; kann durch die Gestaltung des
StraRenraums verstarkt werden

Die Grundidee weist 3 zentrale Elemente auf:

Partizipation: kein vorgefertigtes Entwurfskon-
zept, sondern gemeinsame Entwicklung mit den
Beteiligten (Politik, Fachleute, Biirgerinnen)

Gestaltung der Umgebung: Strafenraum wird in
gesamtraumliches Konzept integriert (Landschaft,
Architektur, kulturelle Besonderheiten)

Psychologie: durch Verunsicherung der Verkehr-
steilnehmerlinnen soll die tatsachliche Sicherheit
erhoht werden. (vgl. Shared Space / Begegnungszo-
ne, ivv.tuwien.ac.at)

Abb.8.17 & 8.18: Begegnungszone/Shared Space

Planungstechnisches Instrument; keine
Verordnung, es gelten die allgemein
glltigen Verkehrsregeln

Bisher geltende
Geschwindigkeitsbeschrankungen behalten
ihre Giltigkeit

Quasi notwendig

Grundlage/Voraussetzung fir die raumliche
Gestaltung

Ja (durch Riicksichtnahme und die
Gestaltung des Raums)

Nicht tblich

Nicht tblich

Keine Vorgaben

Nicht gesetzlich verankert, sondern durch

die Gestaltung des StralRenraums
beeinflusst

Abb.8.19: Begriffserklarung Begegnungszone/Shared Space
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Shared Space | Begegnungszone in Horn

Der Weg zur Umsetzung einer Begegnungszone
gestaltet sich als ein vielschichtiger Partizipations-
prozess, an welchem Akteure wie Blrgerinnen,
Politikerlnnen, Planerinnen beteiligt sind. Es ist
wichtig die Akteure frihestmaoglich in den Prozess
miteinzubeziehen um mit den Informationen der
Betroffenen ein qualitativ hochwertiges Ergebnis
zu erzielen, welches individuell auf die Bediirfnis-
se und Mdéglichkeiten vor Ort eingeht. (vgl. Shared
Space / Begegnungszone , ivv.tuwien.ac.at)

Der Einsatz einer Begegnungszone in Horn ist
deshalb zu empfehlen, da es sich um innerstad-
tische Geschaftsstrafien mit dichterer Bebauungs-
struktur sowie hdherer Arbeitsplatzdichte handelt.
Dieser Nutzungsmix bewirkt ein hohes Fufgange-
rinnenaufkommen und viele Strafenquerungen.
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Der besagte Abschnitt weist auch kein ibermafig
starkes MIV- oder OV-Aufkommen auf. Zudem ist
die geplante Begegnungszone nicht langer als
500m und gewahrleistet daher eine gewisse Ak-
zeptanz der Kfz-LenkerInnen, die erlaubte Hochst-
geschwindigkeit von 20 km/h einzuhalten.

Grundsatzlich ist in Horn das Prinzip des Shared
Space angedacht, allerdings mit der Einschran-
kung, dass die Fahrzeuge fir max. 30 Minuten
auf ausgewiesenen Flachen abgestellt werden
dirfen.

e
5

\ Shared Space 12.5m |

\ 5.0m |

3.0m |

2.5m |

| \
Abb.8.20: Schnitt A - Begegnungszone, M 1:100
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Fufgangerzone allgemein

Im Vergleich zu Begegnungszonen stellt die
Fufgdngerzone eine besonders einschnei-
dende Form der Verkehrsberuhigung dar. Sie
dient der Forderung des FulRgangerverkehrs
und wird vorwiegend in innerstadtischen Ge-
schaftsstraffen oder auf offentlichen Platzen
angewandt. In Fufljgdngerzonen ist jeglicher
Fahrzeugverkehr verboten, mit Ausnahmen fir
Einsatzfahrzeuge und Lieferanten.

Die Straffenraumgestaltung wird an die Bedurf-
nisse des Fufverkehrs angepasst. Durch anspre-
chende Oberflachengestaltung und Ausstattung
mit Sitzbanken, Brunnen oder Baumen wird eine
gestalterische Wirkung erzeugt, die die Aufent-
haltsqualitat erhoht.

FuRgangerzone in Horn

Die Fufigdngerzone wird den Hauptplatz von den
zahlreichen Parkpldtzen befreien und dem Platz
einen urbanen Charakter verleihen. Der Belag soll
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Abb.8.21: Verortung der Referenzen
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sichvomrestlichenBelaginderFufgangerzoneun-
terscheiden um den Platz mehr hervorzuheben.
Zur Ausstattung gehort ein zentraler Brunnen mit
Sitzmdglichkeiten, umgeben von Parkbanken und
nicht flachwurzeligen Baumen. Einige Radstéander
flr private Fahrrader, bei Bedarf auch fir Sharing-
Anbieter, gibt es direkt daneben. Der grofziigi-
ge Platz bringt auch fir den Wochenmarkt neue
Potenziale. Unter der Woche kann die Flache fir
Schanigdrten oder Ausstellungsflachen der Ge-
schéfte genutzt werden. Im 6stlichen Bereich ist
ein fixer Gastgarten fir den Gasthof Graselstube
vorgesehen.

Abb.8.23: Hauptplatz Frydlant

fi

Abb.8.24: Hauptplatz Villach



Kosten und Finanzierung

Die Kosten zur Neugestaltung der Innenstadt wer-
denin etwa 1,6 Mio € betragen. In den Kosten ist
sowohl der Birgerbeteiligunsprozess samt Work-
shops und Veranstaltungen, als auch die techni-
sche Planung und Umsetzung enthalten.

Die EFRE Forderung wiirde einen Anteil von ca.
30% der Kosten abdecken. Die Prioritatsachse
ware hierfdr ,P4: Nachhaltige Stadtentwicklung”.
Das Projekt entspricht namlich aufgrund der Be-
vorrangung nicht-motorisierter Fortbewegungs-
arten dem Prinzip der Nachhaltigkeit. Genauer
gesagt handelt es sich um den Mafinahmenbe-
reich M20 , Aufwertung in benachteiligten Stadt-
gebieten”.

Eine weitere Moglichkeit wére, das Projekt im Rah-
men der Stadterneuerung durchzufihren.

Die Fordersatze sind dabei mit ca. 50% etwas
hoéher, allerdings musste das Projekt im neuen
Stadterneuerungskonzept (wahrscheinlich 2020)
festgeschrieben sein.

Trotz der Forderungen wird dieses Projekt eine
grofe finanzielle Last fir die Gemeinde darstel-
len. Etwa 1 Mio. € missen wohl aus Eigenmitteln
beglichen werden. Die enorme Bedeutung eines
attraktiven Stadtkerns fir die Blrgerinnen, Han-
delstreibenden und das Image der Stadt wirde
eine solch grofle Investitionssumme allerdings
rechtfertigen. Zudem ist die Realisierung erst ab
ca. 2022 vorgesehen, wenn die freie Finanzspitze
wieder etwas gro[ier ist.
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Abb.8.25: Mégliches Ergebnis nach dem Birgerberbeteiligungsprozesses
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Dorfladenkonzept

Akteure:
Instrumente:

Stadtgemeinde Horn, Bauernverband
Finanzielle Anreize (Schenkung eines Lieferwagens)

privatrechtlicher Vertrag, Leerstandsmanagement

Kosten: 265.000 €

Finanzierung:

Prioritat

Zeithorizont
Investitionskosten
Laufende Kosten
Mitgestaltungspotenzial

Status Quo

Die Nahversorgungsstruktur in Horn ist derzeit
folgendermafien aufgebaut: Besonders viele
Einzelhandelsketten sind im Einkaufszentrum an
der Goldenen Meile zu finden, aber auch die
meisten anderen Stadtteile der Katastralgemein-
de Horn verfligen Uber einen fuplaufig erreich-
baren Nahversorger. In den Katastralgemeinden
Doberndorf, Médring und Mihlfeld gibt es jedoch
keinen Lebensmittelhdndler. Lediglich Breiten-
eich verfligt Uber einen kleinen Nah&Frisch-Markt.

Was regionale Dorf- oder Bauernldden betrifft,
gibt es im Gemeindegebiet lediglich einen Bau-
ernladen, welcher sich im Stadtzentrum von Horn
befindet. Dieses sogenannte ,BauernG’schaftl”
liegt - versteckt und eingenistet in einem Uber-
dachten Durchgang - direkt beim Ohlknechthof.

Ebenso erwahnenswert  ist  der  Bau-
ernG'schaftl-Stand im Landesklinikum Horn.
Dieser ,Marktstand” entstand 2013 im Rahmen
des Gesundheitsforderungsprojektes ,Fit4Work”
und wird von den selben Betreibern wie vom
innerstadtischen Bauernladen betrieben.

Es bietet den Mitarbeiterinnen des Klinikums die
Maoglichkeit, an einem kleinen Marktstand direkt in
der Eingangshalle des Landesklinikums regionale
Produkte aus dem Sortiment des BauernG’schaftl
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EU-Leader Forderung, Stadtgemeinde Horn, Bauernverband

niedrig
kurzfristig
niedrig

sehr niedrig
niedrig

zu kaufen. Auflerdem wird angeboten, sich Gber
eine Bestellliste ein ,G'sundes Kistl” zusammen-
stellen zu lassen. Jenes wird anschlieffend in der
darauffolgenden Woche geliefert.

Der Betreiber des BauernG'schaftl Horns ist ein
Verband, welcher sich aus 25 Bauern und kleinen
Gewerbebetrieben aus der umliegenden Region
zusammensetzt. (vgl. BauernGschaftl im Landes-
klinikum Horn, meinbezirk.at)

Durch die Kollaboration mitden umliegenden Bau-
ernhoéfen wird eine gut funktionierende regionale
Daseinsversorgung ermdglicht und unterstitzt.
Neben einer riesigen Bandbreite an lokalen Nah-
rungsmitteln wie beispielsweise Fleisch, Milch-
produkte, Getranke, Brot, Eier, Honig, Obst und
Gemise sowie unterschiedlichste Getreidearten
bietet dieser Bauernladen als Spezialitdt zudem
auch Weine aus der Region an.

Trotz der tollen Konzeption des Bauernladens und
der unmittelbaren Nahe zum Hauptplatz wirkt der
Laden etwas verlassen, was an seiner versteckten
Lage im Ohlknechthof liegen diirfte. In diesem
Bereich besteht namlich kaum Laufkundschaft,
nicht viele Besucherinnen der Stadt verirren sich
in diesen Winkel. Das Geschaftslokal wirde sich
daher besser fiir Nutzungen eignen, die auf keine
Passantenfrequenz angewiesen sind.



Um das Kundenpotenzial zu erhéhen, wird eine
Umsiedelung des bereits bestehenden Bauern-
ladens angestrebt. Hierfir ware ein Leerstand
direkt am Hauptplatz vorgesehen. Diese leerste-
hende Lokalitdt wirde sich aufgrund ihrer Grofle
(rund 160 m2) und Lage duflerst gut als Standort
flr das BauernG'schaftl eignen.

Abb.8.26: ,BauernG'schaftl” im Ohlknechthof Abb.8.27: Leerstand am Hauptplatz

Abb.8.28: Verortung des bestehenden und des geplanten Bauernladens
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Durch diese Umsiedelung wdirde sogar eine
Win-Win-Situation entstehen. Zum einen wirde
far den Bauernladen mehr Laufkundschaft als bis-
her existieren, gleichzeitig verringert sich dadurch
auch der Leerstand am Hauptplatz.

Flr das derzeitige BauernG'schéaft-Lokal, welches
durch die geplante Umsiedelung leer stehen wir-
de, wird eine addquate Nachnutzung angedacht.
Der Standort des derzeitigen Ladens wiirde sich
hervorragend fir Nutzungen mit vernachldssigba-
ren Standortanforderungen eignen. Es ware also
naheliegend, in dieser Lokalitdt in Zukunft etwa
einen Arzt, einen Notar oder Bironutzungen
anzusiedeln. Derartige Einrichtungen bendétigen
keine Laufkundschaft und daher ist der Standort
des versteckten Lokals beim Ohlknechthof auch
angebracht.

Kosten und Finanzierung

Der Umsiedelungsprozess erfolgt auf Initiative
der Stadtgemeinde Horn. Diese soll den Betrei-
bern in informellen Gesprachen die Vorziige ei-
nes Standortes am Hauptplatz naher bringen.
Als Anreiz fiir eine rasche Ubersiedelung und zur
Kompensation der dadurch anfallenden Kosten
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konnte die Stadtgemeinde dem Bauernverband
einen Lieferwagen unentgeltlich zur Verfligung
stellen. Dazu musste zwischen den beiden Par-
teien ein privatrechtlicher Vertrag abgeschlossen
werden, in dem die Konditionen fir die Schen-
kung festgelegt werden. Der Zweck und die Funk-
tionsweise des geplanten Lieferservice werden
im folgenden Kapitel erldutert.

Einen weiteren finanziellen Anreiz flr die Betrei-
ber kdnnte der City-Bonus darstellen, der im Rah-
men des Leerstandsmanagements vergeben wird
(siehe Unterprojekt Leerstandsmanagement). Die
Voraussetzung daflr ist, dass die leerstehende
Immobilie am Hauptplatz im Leerstandskataster
aufscheint, woflr allein der Eigentimer verant-
wortlich ist. Wenn diese Bedingung erfUllt ist
und der Bauernladen in den Leerstand Ubersie-
delt, werden die Mietkosten in den ersten beiden
Jahren durch die Stadtgemeinde geférdert. Der
Fordersatz betragt im ersten Jahr 50% der Miet-
kosten, im zweiten Jahr 25%.

Diese beiden Foérdermodelle sowie das hdhere
Kundenpotenzial sollten fir den Bauernverband
einen ausreichenden Anreiz fiir die Ubersiede-
lung an den Hauptplatz darstellen.



8.3.1

Auch auf die Ubrigen Katastralgemeinden darf
nicht vergessen werden. Um auch diese Orte an
den regionalen Produkten regelméafig teilhaben
zu lassen, ist ein sogenanntes Bauernmobil ge-
plant.

BAUERNMOBIL

Das Bauernmobil ist eine Initiative des Bau-
ernG’schaftls, welches eine wochentliche Beliefe-
rung an Bewohnerinnen aller Katastralgemeinden
ermdoglicht. Jeden Dienstag und jeden Freitag soll
dieses Auto samt regionalen Produkten aus dem
Bauernladen durch das Gemeindegebiet fahren.
Besonders édltere, nicht mobile Personen profitie-
ren von diesem Angebot - auch in der Katastral-
gemeinde Horn selbst.

Grundsatzlich baut dieses Bauernmobil auf fol-
gendem Konzept auf: In der Vorbereitungsphase
steht die Werbung an oberster Stelle. Jeder Haus-
haltin der Gemeinde erhélt einen Postwurf, in wel-
chem die Initiative des Bauernmobils vorgestellt
wird. Zusatzlich werden auch im BauernG'schaftl
Flyer verteilt, um auf die neue Form des Le-
bensmitteleinkaufs aufmerksam zu machen.
Jede/r Gemeindeblirgerin hat anschliefend die
Md&glichkeit, sich per direkter Anmeldung im 0Ort-
lichen Bauernmarkt, per Telefon oder E-Mail zu
registrieren. Sobald man registriert ist, hat man
die Befugnis, sich vom Bauernmobil beliefern zu
lassen. Jedoch stellt dies keine Verpflichtung dar,
regelmaflige Bestellungen vorzunehmen.

Durch die Registrierung der Bewohnerlnnen wird
eine Festlegung der Fahrroute ermdglicht. Jeder
registrierte Haushalt, welcher am Dienstag oder
am Freitag beliefert werden mochte, gibt am Vor-
tag per Telefon oder E-Mail Bescheid. Meldet man
sich nicht, wird der Standort des Haushaltes am
darauffolgenden Lieferungstag nicht angefahren.
Eine flexible Terminvereinbarung fir den nachs-
ten Liefertermin ist auch persénlich mit dem Bau-
ernmobilfahrer/ der Bauernmobilfahrerin mog-
lich.

Da das Bauernmobil ohnehin eine vollbepackte
Ladefldche mit Grundsortiment hat, ist es nicht
notwendig die genaue Bestellung am Vortag be-
kannt zu geben. Lediglich bei etwaigen Sonder-

wiinschen wére es von Vorteil, telefonisch oder
schriftlich Bescheid zu geben. Bei eventuellen
Vorratslicken ist eine Rlckfahrt nach Horn vor-
gesehen, um den benotigten Nachschub zu ho-
len um anschliefend problemlos die Weiterfahrt
bewaltigen zu kénnen. Der Bestellvorgang des
Bauernmobils soll grundsatzlich also spontan ab-
laufen.

Abb.8.29: ,BauernGschaftl-Mobil”

Das Konzept des Bauernmobils ist zunachst nur
auf Horner Gemeindegebiet geplant. Dieses
Projekt wirde jedoch in naher Zukunft auch auf
die umliegenden Gemeinden ausgeweitet wer-
den, sofern Interesse und Bedarf bestehen. Der
Versorgungsbereich des Bauernmobils soll also
Schritt far Schritt vergrolert werden.

Kosten und Finanzierung

Wie bereits zuvor angefihrt, wird der Lieferwa-
gen von der Stadtgemeinde Horn zur Verfigung
gestellt. Da die Gemeinde Mitglied der Leader-Re-
gion Waldviertler Wohlviertel ist, kénnte die An-
schaffung des Lieferwagens durch EU-Leader-For-
derungen mitfinanziert werden. Die laufenden
Kosten hat der Bauernverband selbst zu tragen.
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8.3.2 DORFLADEN

Neben den bisher geschilderten Maflnahmen
in puncto Bauernladen und Bauernmobil soll
auch die Nahversorgung in der Katastralgemein-
de Modring verbessert werden. Dazu ist ein ei-
gener Dorfladen geplant, welcher in einem der
mehrfach bestehenden Leerstande einquartiert
werden soll. Dieser Dorfladen ist kein typischer
Nahversorger - er bringt Bauernladen, Feinkost-
laden, Jausenstation, Cafe und einen kommuni-
kativen Treffpunkt unter. Wie das BauernG “schéftl
in Horn besteht das Sortiment vorwiegend aus
Produkten des tdaglichen Bedarfs von heimi-
schen Landwirten und kleinen Produzenten.
Dieses reichhaltige Angebot verschafft einige
Vorteile flr die Bewohnerlnnen von Md&dring.
Zum einen wird die Grundversorgung der dort le-
benden Bevélkerung gewahrleistet, zum anderen
entsteht durch den Dorfladen auch ein sozialer
Treffpunkt, der eine Belebung des Ortes mit sich
bringt. Auflerdem werden dadurch (zwar wenige,
dennoch wertvolle) Arbeitsplatze geschaffen. Ein
ebenso relevanter Punkt ist die Wertschépfung,
welche im Ort beziehungsweise in der Region
bleibt. Zudem wird auch die Leerstandsquote in
M&dring verringert.

Der hierfir vorgesehene Leerstand befindet sich
im Zentrum von M&dring. Dieses unbenutzte Lo-
kal eignet sich insofern sehr gut als zukinftiger
Dorfladen, als dass dieser von der gesamten Ka-
tastralgemeinde gut und schnell erreichbar ist.
Bereits in der Vergangenheit wurde die 120m?
groffe Geschaftsflache als Verkaufslokal der
Milchgenossenschaft Médring genutzt, was die
Eignung der Immobilie fir eine Nutzung als Dorf-
laden unterstreicht.

Abb.8.30: Leerstand Milchgenossenschaft
Maodring

Abb.8.31: Verortung Dorfladen, M 1:15000
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[ Leerstand fir zukinftigen Dorfladen
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Von der Idee bis hin zur Verwirklichung wird
Schritt fur Schritt vorgegangen. Da der Bauernver-
band das Lokal nicht freiwillig beziehen und reno-
vieren wird, sind seitens der Gemeinde Anreizins-
trumente vorgesehen. Eine Mdglichkeit wére eine
zusatzliche Klausel im privatrechtlichen Vertrag
zur Schenkung des Lieferwagens. Darin kdnnte
eine verpflichtende Schaffung eines Dorfladens
in Modring festgeschrieben sein.

Der bauliche Zustand der Immobilie erfordert je-
doch eine umfassende Sanierung zur Schaffung
eines attraktiven Dorfladens. Die Kosten durf-
ten das Budget des Bauernverbandes bei wei-
tem Ubersteigen, daher sollte auch hier um eine
EU-Leader-Forderung angesucht werden.

Kosten und Finanzierung

Das neue Dorfladenkonzept soll folgenderma-
fen finanziert werden: Die geschatzten Kosten
flr dieses Projekt betragen ca. 300.000€ und
setzen sich aus rund 100.000€ fir den Erwerb
der Immobilie und 200.000€ firr die Renovierung
des Objekts zusammen. Wenn sich die Immobilie
noch im Besitz der Milchgenossenschaft befinden
sollte, wére eine deutlich niedrigerer Verkaufs-
preis zu erzielen. Durch die LEADER-F&rderung
kdnnten bis zu 65% (ca. 200.000€) der Gesamt-
kosten abgedeckt werden. Die Gemeinde, welche
im Rahmen des Leerstandsmanagements auch
in den Ortskernen der Katastralgemeinden eine
Kostenforderung fir die Nutzung leerstehender
Objekte anbietet, wirde fir das geplante Projekt
zusatzlich 20% (ca. 20.000€) der Erwerbskosten
beisteuern. Die restlichen Kosten (ca. 80.000€)
waren aus Eigenmitteln zu begleichen. Das Er-
bringen von Eigenleistungen - also die freiwillige,
handwerkliche Unterstlitzung bei den Umbauar-
beiten durch Mitglieder des Bauernverbandes
oder durch engagierte Médringer Bilrgerlnnen -
kdnnte die Restkosten deutlich verringern.

Referenzbeispiel ,,Dorfladen Fresach”

Als sehr gutes Referenzbeispiel fiir den Dorfladen
in Modring wird der in Karnten gelegene ,Dorfla-
den Fresach” angesehen. Dasselbe Konzept wur-
de hier in einer 1200-Einwohner-Gemeinde ver-
wirklicht und wird seither mit viel Erfolg betrieben.
20 Jahre lang hatte die Gemeinde keinen Nahver-
sorger mehr, seit kurzem ist durch den Dorfladen
ein Einkaufen im Ort wieder mdglich. Das Sorti-
ment des Dorfladens umfasst regionale Produkte
aus allen Lebensmittelsparten. Auch ein Café ist
in das Geschaft integriert, wodurch ein sozialer
Treffpunkt geschaffen wurde. Die Finanzierung
des etwa 300.000€ teuren Projekts erfolgte auch
hier zu 65% durch eine EU-Leader-Foérderung.
(vgl. LAG Region Villach-Umland, rm-kaernten.at)

Abb.8.33: ,Dorfladen Fresach”
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Leerstandsmanagement

Akteure:
Instrumente:
Kosten:
Finanzierung:

Prioritat

Zeithorizont
Investitionskosten
Laufende Kosten
Mitgestaltungspotenzial

Hintergrund

Seit Jahren weist Osterreich im EU-Vergleich eine
enorm hohe Verkaufsflachendichte auf. Mit 1,8
Quadratmetern Verkaufsflache/Einwohner liegen
wir im absoluten Spitzenfeld. Dieser Wert deutet
aber nicht nur auf dezentral organisierte Handels-
strukturen hin, sondern auch auf eine Uberbor-
dende Dichte an Einkaufszentren, die tendenziell
Uber die grofiten Verkaufsflachen verflgen.

Die Ansiedelung von Einkaufszentren am Stadt-
rand wurde von vielen Gemeinden in den letzten
Jahrzehnten stark vorangetrieben. Zu verlockend
schienen die finanziellen Vorteile durch die Kom-
munalsteuer und der Imagegewinn fir die Ge-
meinde. Bei aller Euphorie wurde aber oft auf
die Innenstadte vergessen, die immer mehr von
Frequenz- und Umsatzrickgdngen, Attraktivitats-
verlust und zunehmendem Leerstand betroffen
waren.

Vor allem die 6sterreichischen Bezirkshauptstadte
leiden unter dem sogenannten ,Donut-Effekt”.
Der Verlust der Nahversorgungsfunktion in den
Stadtzentren konnte oftmals bis heute nicht kom-
pensiert werden. Die Suche nach einem neuen
Image der Innenstadt ist nur fallweise gelungen.

In den letzten Jahren scheint sich aber eine
Trendumkehr im Einzelhandel abzuzeichnen, die
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Stadtgemeinde Horn, Immobilieneigentiimer
Leerstandskataster, City-Bonus

24.000 € pro Jahr

zusatzliche Einnahmen aus der Kommunalsteuer

mittel
kurzfristig
sehr niedrig
niedrig
niedrig

den Innenstadten wieder neues Leben einhau-
chen kodnnte: Erstmals seit langem geht die Ver-
kaufsflache pro Einwohner wieder zurlick - von
1,8 im Jahr 2013 auf 1,7 im Jahr 2017. Bis 2020
wird mit einem weiteren Rickgang auf 1,5m2 pro
Einwohner gerechnet.

Damit scheint sich das grofe Zeitalter der Ein-
kaufszentren und Gewerbemeilen dem Ende zu-
zuneigen. Die treibende Kraft hinter dieser Ent-
wicklung ist der zunehmende Online-Handel.
Dazu ist auch ein gewisser Sattigungseffekt im
Filialnetz vieler Handelsketten eingetreten. Ganz-
lich neue EKZ werden daher heute kaum mehr
aus dem Boden gestampft, mancherorts sind so-
gar erste dauerhafte Leerstande zu beklagen.
(vgl. Verkaufsflachen gehen weiter zurtick, kurier.
at)

Ausgangslage

In der Stadt Horn ist der Donut-Effekt zwar eher
schwach ausgeprdgt, da die Handelsketten der
Goldenen Meile keine unmittelbare Konkurrenz
fur die hochspezialisierten Dienstleistungsbetrie-
be in der Innenstadt darstellen. Ein Lebensmittel-
handler halt zudem auch die Nahversorgung in
der Altstadt aufrecht.



Dennoch wurden im Zuge der Analyse in den
Erdgeschoffizonen der Innenstadt neun leerste-
hende Geschéftsflachen verzeichnet. Die Leer-
standsquote betrdgt demnach rund 11%, womit
sich Horn nur knapp unter dem dsterreichweiten
Spitzenreiter - Villach mit 14% - befindet (vgl.
Bestandsanalyse Thema 9) Die Leerstande vertei-
len sich in Horn aber relativ gleichmafig auf die
gesamte Innenstadt, sind also nicht einer unat-
traktiven Lage geschuldet. Laut Kaufstrom- und
Einzelhandelsstrukturanalyse ~ Niederdsterreich
(KANO) 2013 (vgl. WKNO 2013, tuwel.tuwien.
ac.at) stehen insbesondere Gastronomieflachen
leer, zudem mangle es an einem Leitbetrieb in
der Innenstadt. Nicht erhoben wurden Leerstan-
de in den oberen Stockwerken - z.T. stehen auch
hier Blroraumlichkeiten leer. Durch die Schaffung
des neuen Subzentrums im Bahnhofsviertel ist
ein weiterer Abfluss an Kundenfrequenz und Um-
satz zu beflrchten.

Im Ubrigen Stadtgebiet ist der Leerstand nicht so
stark verbreitet, nur vereinzelt sind leerstehende
Geschéfts- oder Gastronomieflachen vorzufin-
den.

Eine recht hohe Leerstandsquote wurde hinge-
gen in den Katastralgemeinden Moédring und
Breiteneich verzeichnet, hier sind aber hauptsach-
lich Wohnh&user betroffen.
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Abb.8.34: Gewerblicher Leerstand in der Innenstadt, M 1:5000




Projekt: Etablierung eines Leerstandsmanage-
ments

Das Projekt besteht aus zwei Maflnahmen und
setzt sich zum Ziel, den Leerstand in der Innen-
stadt deutlich zu reduzieren.

1. Erstellung eines Leerstandskatasters

Die erste Mafinahme auf dem Weg zur Belebung
der verwaisten Geschéftslokale ist eine umfassen-
de Bestandsaufnahme. Dazu wird ein Formular
entwickelt, das die wichtigsten Daten Uber die
leerstehenden Immobilien erfassen soll. Es soll
allerdings keineswegs nur die Horner Innenstadt
einbezogen werden, sondern auch die Leerstan-
de im restlichen Stadtgebiet und in den Katastral-
gemeinden.

Das Formular sollten die Eigentiimer im eigenen
Interesse ausfillen. Zur Abnahme des Formulars

INNENSTADT AM ZUG

Lage und Erreichbarkeit
Anschrift: Florianigasse 6, 3580 Horn

Leerstandskataster - Objekt Nr. 1

und zur Uberpriifung der Angaben ist ein persén-
liches Treffen mit einem Gemeindevertreter an
Ort und Stelle erforderlich. Als Anreiz zur Beteili-
gung an dieser Aktion wird eine spezielle Férder-
aktion ins Leben gerufen, die im néachsten Kapitel
naher erldutert wird.

Die eingelangten Dokumente werden in weiterer
Folge zu einem umfassenden Leerstandskataster
zusammengefihrt. Neben den Angaben Uber
das Objekt selbst werden auch die stadtraumliche
Lage und Erreichbarkeit sowie die Nutzungskon-
ditionen erldutert. Eine Fotogalerie mit Innen-
und Aufenaufnahmen halt wichtige visuelle Ein-
drliicke der Immobilie bereit.

Zur Prazisierung des geplanten Leerstandskatas-
ters wird in der folgenden Abbildung ein exemp-
larischer Ausschnitt dargestellt. Als Referenz wur-
de der Leerstandskataster Saalfelden zur Hand
genommen.

Lage: direkt im Stadtzentrum, zwischen Hauptplatz und Rathaus

Umfeldnutzung: Tortengeschéft, Backerei, Bar, Friseur

OV: Bushaltestelle Hauptplatz etwa 150m entfernt

MIV: Parkpldtze direkt vor Geschéft in der Florianigasse

Beschreibung des Objekts

Nutzflache: ca. 200m?

Baulicher Zustand: mapig

Bisherige Nutzung: Drogeriemarkt (Schlecker)
Eignung fur: Einzelhandel, Gastronomie

Sonstiges: grofSes Schaufenster vorhanden, Lagerraum vorhanden

Verfligbarkeit
Objekt zur: Vermietung / Verpachtung

- zur Bildergalerie

Miete: nach Vereinbarung, provisionsfrei vom Vermieter

Kontakt: Bauamt Horn | Rathausplatz 4 1 3580 Horn

Tel.: 02982/2656-225

E-Mail: kapitan @ horn.gv.at

Abb.8.35: Ausschnitt aus dem Leerstandskataster Horns
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Der Leerstandskataster ist jedoch nicht in analo-
ger Ausfihrung geplant, sondern als Hauptbe-
standteil einer Online-Plattform, Uber die sich
potenzielle Investoren Uber das Angebot an ver-
fligbaren Geschéftsflachen informieren kdnnen.
Die Plattform soll Uber die offizielle Webseite der
Stadtgemeinde Horn abrufbar sein.

Verantwortlich fir die Eintreibung, Zusammen-
fihrung und Veroffentlichung der Informationen
ist das Bauamt Horn. Der Aufwand ist aufgrund
der geringen absoluten Anzahl an leerstehenden
Geschéftsflachen Gberschaubar, zudem wére ein
eigens angestellter City-Manager auch deutlich
teurer.

Der Zweck dieser Mafinahme ist die Verbesserung
des Informationsaustausches zwischen Investo-
ren, Gemeinde und Eigentimer. Die relevante
Zielgruppe umfasst nicht nur investitionsfreudi-
ge Geschéftsleute, sondern vor allem auch Jun-
gunternehmer und Kultur- und Kunstschaffende.
Diese kdnnen zuklnftig unbdirokratisch, unver-
bindlich und mit wenigen Mausklicks alle verflig-
baren Geschaftslokale in Horn besichtigen. Wird
eine addquate Immobilie gefunden, ist eine un-
mittelbare Kontaktaufnahme mit dem Eigentimer
maoglich.

2. Einflihrung eines City-Bonus

Eng verknipft mit dem Leerstandskataster ist
auch eine neue Forderaktion fir innerstadtische
Betriebsansiedelungen - der sogenannte City-Bo-
nus. Dieser soll einerseits die Beteiligung an der
Erstellung des Leerstandskatasters erhéhen, an-
dererseits auch als Pull-Faktor flir Betriebe dienen.

Konkret ist eine offentliche Beteiligung an der
Miete fUr derzeit leerstehende, innerstadtische
Geschaftsflachen geplant. Allerdings ist das Lu-
krieren der Férderung an zwei Bedingungen ge-
bunden: Erstens muss es sich die Immobilie im
Stadtzentrum oder in den Ortskernen der Katas-
tralgemeinden befinden (Abgrenzung des Stadt-
zentrums ist an der folgenden Abbildungen er-

sichtlich), zweitens muss das Geschaftslokal im
Leerstandskataster der Stadt prasent sein. Sind
diese Voraussetzungen erflllt, der betragt der
Zuschuss im ersten Betriebsjahr 50% der Miet-
kosten, im zweiten Jahr 25%. Bei einem Immo-
bilienkauf refundiert die Gemeinde dem Kaufer
nach einem Jahr 20% des Kaufpreises, jedoch nur
wenn, dieser das Lokal auch aktiv als Geschafts-
flache nutzt.

Besonders fir Start-Ups und junge Unternehmen
ohne grofie finanzielle Ressourcen entfaltet die-
ses Fordermodell einen hohen Anreiz.

Abb.8.36: Abgrenzung des Fordergebiets

Kosten und Finanzierung

Um die Kosten dieser Aktion fir die Stadtge-
meinde grob abzuschatzen, wurde das Immo-
biliensuchportal www.immmo.at zur Ermittlung
der ortstiblichen Mietpreise herangezogen. Die
Miete fUr Geschaftsflachen in der Innenstadt be-
trdgt demnach - je nach Lage - zwischen 6€ und
10€ pro Quadratmeter. Angenommen, es gelingt
bereits im ersten Jahr, finf Leerstdnde mit durch-
schnittlich 1T00m2 wieder zu beleben, belaufen
sich die Zuschlsse auf etwa 2000€ pro Monat
und 24000€ im gesamten ersten Jahr. In den Fol-
gejahren ist mit einem Abflauen der Férdersum-
me zu rechnen.
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DAs LEITPROJEKT 1-2 SOLL DIE BEIDEN SCHWERPUNKTBE-
REICHE, BAHNHOF UND INNENSTADT, BESTMOGLICH MITEIN-
ANDER VERBINDEN. V/OR ALLEM FUSSGEHENDE UND RADFAH-
RENDE SOLLEN DEN MULTIMODALEN BAHNHOF ZUKUNFTIG
EINFACHER ERREICHEN. DAZU WIRD DIE BAHNSTRASSE ALS
HAUPTVERBINDUNGSACHSE VOLLIG NEU GESTALTET UND
GESTALTERISCH AUFGEWERTET.

DOCH AUCH DIE ANDEREN STADTTEILE UND KATASTRAL-
GEMEINDEN SOLLEN IM RAHMEN DIESES PROJEKTS BESSER
VERNETZT UND BESSER AN DEN BAHNHOF ANGEBUNDEN
WERDEN. DAZU IST EINERSEITS DER AUSBAU DES RADWE-
GENETZES GEPLANT, ANDERSEITS DIE EINFUHRUNG EINES
GEMEINDETAXIS.



Radwegesystem Horn

Akteure:
Instrumente:
Kosten:
Finanzierung:

750.000 €

Prioritat

Zeithorizont
Investitionskosten
Laufende Kosten
Mitgestaltungspotenzial

Bestand

Die Analyse der Radwege in Horn hat gezeigt,
dass eine gewisse Infrastruktur vorhanden ist,
diese ist jedoch eher auf den Gberortlichen Frei-
zeitverkehr und weniger auf den innerstadtischen
Alltagsverkehr ausgerichtet.

Am Beispiel der Katastralgemeinden ist dies gut
zu erkennen: Die meisten sind durch Gberdrtliche
Radrouten an das Radwegenetz angebunden, al-
lerdings handelt es sich dabei um keine direkten
Verbindungen, sondern um Freizeit-Radrouten.
Die Wegstrecken zwischen der Stadt Horn und
den Katastralgemeinden sind fiir Radfahrerinnen
generell langer als die der Autofahrerinnen. Eine
Radfahrt vom Zentrum Horns nach Breiteneich
entlang der Uberdrtlichen Radroute dauert bei-
spielsweise ca. 15 Minuten, wahrend Radfahrer
entlang der B45 schon nach 10 Minuten in Breite-
neich ankommen. Diese Umwege verringern die
Attraktivitat der Radwege drastisch.

Im innerstadtischen Bereich sind generell nur
vereinzelt Radfahranlagen vorzufinden, etwa im
Bereich der Goldenen Meile oder entlang der
Wiener Strafle. Es mangelt hier vor allem an Rad-
verbindungen entlang der Hauptverkehrsachsen
(v.a. in Richtung des Bahnhofs).

Land NO, Stadtgemeinde Horn, Bauunternehmen
Detailplanung durch externes Biiro

Land NO ,,Radwege auferorts” ca. 25%, EU EFRE ca. 50%

mittel
langfristig
mittel
niedrig

sehr niedrig

Ziel des Projektes

Diese beschriebenen Mangel im Radwegsystem
gilt es nun durch ein Radwegekonzept zu besei-
tigen. Das neue Radwegenetz in der Gemeinde
Horn soll die Katastralgemeinden auf kirzestem
Wege mit der Innenstadt verbinden. In der Stadt
selbst werden entlang aller Hauptachsen Radfahr-
anlagen geschaffen, die mit den Uberortlichen
Radwegen verknUpft sind.

Ein zentraler Bestandteil ist zudem die Herstellung
neuer Verbindungen zwischen bisher getrenn-
ten Stadtteilen. Solche Rad- und Fuff\wege sind
zwischen dem Bahnhof und dem Krankenhaus,
zwischen dem Bahnhof und der Kaserne und zwi-
schen dem Stephansberg und dem nérdlichen
Siedlungsast von Horn geplant. Durch diese LU-
ckenschlisse werden jahrzehntelang bestehende
Barrieren (z.B. Taffatal, Modringbach, HQ-100-Be-
reich) Uberwunden und attraktive NMIV-Verbin-
dungen geschaffen.

Grundsatzlich soll das neue Radwegenetz die
Hornerinnen zu einer haufigeren Nutzung des
Fahrrades animieren, um den MIV-Anteil am Mo-
dal Split nachhaltig senken zu kénnen.
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Abb.9.1: Radwegenetz
2 Richtungsradweg

Projektdetails

Die Karte 9.1 stellt das geplante Radwegesystem
in der Katastralgemeinde Horn-Stadt dar. Die Kon-
zeption des Radwegenetzes fufdt auf der Analyse
der wichtigsten Hauptrouten im Horner NMIV-
Netz. Die genaue Anlagenart wurde anhand
des Verkehrsaufkommens und der Querschnitts-
verhaltnisse des jeweiligen Strafenzuges fest-
gelegt. Manchmal etwa war aufgrund beengter
Raumverhaltnisse lediglich ein Mehrzweckstreifen
moglich. Einen detaillierten Uberblick tber die
gewdhlten Radfahranlagen erhalten Sie auf den
folgenden Seiten.
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Ein-Richtungs-Radweg

Ein-Richtungs-Radwege sind von der Fahrbahn
baulich abgesetzt. Sie sind sinnvoll, wenn es we-
nige querende Ein- und Ausfahrten gibt und an
den Kreuzungsbereichen ausreichende Sichtver-
haltnisse zwischen den Verkehrsteilnehmerlnnen
bestehen.

Ein Vorteil dieser Ausfihrung ist, dass der Rad-
weg getrenntvon der Fahrbahn verlduft. Dadurch
werden Konflikte mit dem fliefenden Kfz-Verkehr
vermieden. Jedoch ist bei diesem System das
Uberholen nur bei ausreichender Breite maglich.

In der stark verkehrsbelasteten Prager Strafle
(Goldene Meile) besteht bereits jetzt ein Ein-Rich-
tungs-Radweg, der jedoch im Mischprinzip mit
dem Fufigangerinnenverkehr gefihrt wird.

Auch die neuen Ein-Richtungs-Radwege liegen
entlang von stark befahrenen Hauptstrafien,
namlich in der Robert-Hamerling-Strafle (ca.
10.000 KFZ/Tag) und in der Bahnstrafle. An man-
chen Abschnitten, etwa im 6stlichen Bereich der
Bahnstrafle, musste aufgrund von Platzmangel
mit einem Mehrzweckstreifen vorlieb genommen
werden.

Zwei-Richtungs-Radweg

Zwei-Richtungs-Radwege sind ebenfalls baulich
von der Fahrbahn getrennt, kdnnen aber in bei-
de Richtungen befahren werden. Fir die meisten
Radfahrerinnen ist diese Ausfihrung subjektiv
angenehmer zu befahren. Aufgrund ausreichen-
der Breite sind Uberholvorgange kein Problem.

Nachteile hat dieses System vor allem an Kreu-
zungen. Autofahrerinnen erkennen oft erst spat,
dass der Radweg in beide Richtungen befahren
wird. Um solchen Konfliktsituationen entgegen-
zuwirken, werden solche Radweganlagen in Horn
nur in speziellen Fallen eingesetzt.

Einerseits ist die Gberdrtliche Radwegverbindung
nach Breiteneich als Zwei-Richtungs-Radweg
angedacht. Der geplante Schnell-Radweg fihrt
parallel zur B45, die in diesem Abschnitt keiner-
lei groflere Kreuzungspunkte aufweist. Das hohe
Tempolimit fir den MIV (100 km/h) schliefit ande-
re Radwegetypen ohnehin aus.

Andererseits sind auch die neuen Verbindungen
zwischen den einzelnen Stadtteilen als Zwei-Rich-
tungs-Radwege geplant, allerdings im Mischprin-
zip mit dem Fuffgangerinnenverkehr. Bei diesen
Wegen handelt es sich um ganzlich neue Trassie-
rungen fernab vom Straflenverkehr, daher wére
ein anderer Radwegetyp auch hier nicht moglich.
(vgl. Radfahranlagen in Wien, wien.gv.at)

Abb.9.2: 1-Richtungsradweg in Wien

Abb.9.3: 2-Richtungsradweg, Holland
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Mehrzweck-/Fahrradstreifen

Ein Mehrzweckstreifen ist ein fir den Radverkehr
durch unterbrochene Linien abgegrenzter Teil
der Fahrbahn, der in regelmédfligen Abstanden
mit Fahrradsymbolen markiert ist. Dieser darf von
Lastkraftwagen und Bussen mitbenutzt werden.
Einen Radfahrstreifen ist hingegen RadfahrerIn-
nen vorbehalten, er wird durch eine Sperrlinie
von der MIV-Fahrbahn getrennt. Diese Art von
Radwegen ist fur Strafen mit einem Verkehr-
saufkommen bis maximal 7000 Kfz pro Tag bzw.
einem LKW- Anteil unter 6% empfehlenswert.
Ein klarer Vorteil von Mehrzweckstreifen ist die
Verkehrssicherheit bei Kreuzungsbereichen, da
eine ausreichende Sicht zwischen Radfahrerin-
nen, sowie Autofahrerinnen gewahrleistet ist.

In Horn bieten sich solche Anlagearten vor al-
lem entlang von niederrangigeren Hauptstra-
fen an, etwa entlang der Spitalgasse oder
entlang der Zwettler Strafle. Hier ist das Ver-
kehrsaufkommen nicht allzu hoch und die
Straflenbreite ermoglicht sogar einen Rad-
fahrstreifen. Entlang des stark befahrenen Stadt-
grabens und entlang der Prager Strale kann
aufgrund des beengten Straffenquerschnitts le-
diglicheinMehrzweckstreifenangebrachtwerden.
(vgl. Anlageart - Mehrzweckstreifen, wien.gv.at)

Fahrradroute

Eine Fahrradroute, auch als Radfahren im Misch-
verkehr bekannt, kommt dann zum Einsatz, wenn
entsprechend den Richtlinien und Vorschriften
flr den Stralenbau (RVS 03.02.13) keine eigene
Radverkehrsanlage erforderlich ist. Die Radfahre-
rinnen fahren im Zuge einer Radroute gemein-
sam mit dem fliefenden Verkehr.

Die Errichtung einer Radroute ist vor allem in ver-
kehrsberuhigten Bereichen mit Tempo-30-Zonen
zu empfehlen. Vorteilhaft bei dieser Anlegeart
ist, dass ein grofzligiges Flachenangebot fir
Radfahrerlnnen entsteht. Die Errichtungskosten
umfassen zudem auch nur die Anbringung einer
Beschilderung und sind daher vernachlassigbar.

Dieses System kann zweifelsfrei in der verkehrsbe-
ruhigten Innenstadt von Horn angewendet wer-
den. Fahrradrouten werden dabei entlang der
Wiener- und Pragerstrafie sowie am Hauptplatz
und in der Florianigasse ausgewiesen. (vgl. An-
lageart - Radfahren im Mischverkehr (Radrouten),
wien.gv.at)

Abb.9.4: Mehrzweckstreifen, Minster
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Kosten und Finanzierung

Das Projekt erweist sich aufgrund seines Um-
fangs als auferst kostspielig. Die Realisierung al-
ler geplanten Radwegeverbindungen wird etwa
0.75 Mio. € kosten. Die Kostenschatzung basiert
auf exakten Ldngenmessungen, fir die Kosten
wurden Referenzprojekte und Kostenrechner her-
angezogen. (vgl. adfc-erfurt.de). Demnach kostet
ein 2m breiter Zweirichtungsradweg etwa 200€
pro Laufmeter. Ein Einrichtungsradweg kommt
schatzungsweise auf etwa 150€. Die Markierung
eines Mehrzweckstreifens belduft sich auf rund
5€/m.

2-Richtungs-Radweg (2620m).............. 524.000€
1-Richtungs-Radweg (1430m).............. 214.000€
Mehrzweckstreifen (5190m)...................26.000€
Gesamtkosten......ccceeeecerecnecananens 750.000€

Die Stadtgemeinde muss dabei keineswegs die
gesamten Kosten alleine tragen. Einerseits be-
steht die Moglichkeit einer EU-Férderung durch
den EFRE-Fonds. Durch diesen Fonds wurden
bereits vergleichbare Radverkehrsprojekte in Os-
terreich mit bis zu 50% gefordert. Die Gemein-
de kann daher mit Férderungen in Hohe von
375.000€ rechnen.

Das Radverkehrskonzept Horn zahlt namlich zur
Prioritdtsachse P3 (Foérderung der Verringerung

der Co, Emissionen in allen Branchen der Wirt-
schaft) des dsterreichischen IWB-Programmes. Im
Detail handelt es sich um den Mafinahmenbe-
reich M13 (=Lokale und regionale Strategien flr
Energieeffizienz und nachhaltige Mobilitét).

Zusatzlich bietet die NO Landesregierung im
Rahmen des Programmes ,Radwege auflerorts”
Forderungen fir Radwege auflerhalb von Ortsge-
bieten an. Dabei werden bis zu 2/3 der Kosten
ibernommen. (vgl. Radland NO)

Im Falle des Horner Radverkehrskonzepts fallt al-
lerdings nur der Radweg nach Breiteneich in die-
se Forderschiene, alle anderen Radwege sind im
innerstadtischen Bereich vorzufinden. Der etwa
1,5km lange Zweirichtungsradweg nach Breite-
neich wirde 300.000€ kosten, die Fo&rderung
durch das Land lage daher bei ca. 200.000€.

Beide Forderquellen zusammen ergeben ein For-
dervolumen von 575.000€. Die Stadtgemeinde
Horn muss demnach nur noch 175.000€ selbst
aufbringen, was selbst fir eine finanzschwache
Gemeinde im Bereich des Mdglichen liegt.
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Gemeindetaxi ,Horn unterwegs”

Stadtgemeinde Horn, Freiwillige Burger

Akteure:
Instrumente: Kauf eines E-Autos
Kosten: 50.000 €

Finanzierung:

Prioritat

Zeithorizont
Investitionskosten
Laufende Kosten
Mitgestaltungspotenzial

Projektidee

Um den Bewohnerlnnen von Horn ein flexibles
Herumkommen abseits des Privat-PKWs zu ermdg-
lichen, soll zukliinftig ein Gemeindetaxi zur Ver-
figung gestellt werden. Hierbei handelt es sich
um ein von der Stadtgemeinde Horn betriebenes
Fahrzeug, welches auf einem &hnlichen Prinzip
wie bei einem gewdhnlichen Taxi beruht, jedoch
mit besonderen Rahmenbedingungen. Als Refe-
renzbeispiel dient das sogenannte ,GO-MOBIL",
welches in mehreren Karntner Gemeinden mit
unzureichendem, offentlichen Regionalverkehr
seit Uber 16 Jahren erfolgreich genutzt wird.
Das ..GO-MOBIL” fihrt zu einer splrbaren Mobi-
litatsverbesserung in den jeweiligen Gemeinden,
steht allen Blrgern und auch Gasten innerhalb
der Gemeindegrenzen / des Bedienungsgebietes
zur Verfligung, und stitzt dadurch den wichti-
gen regionalen Kreislauf. (vgl. GoMobil, gomo-
bil-kaernten.at)

Bedienungsgebiet

Das Bedienungsgebiet des geplanten Gemein-
detaxis beschrankt sich auf das Gemeindegebiet
von Horn - inklusive des Einkaufszentrums Frau-
enhofen. Es wird also ermdglicht, innerhalb des
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Fahrkarteneinnahmen, Werbung, Mitgliedsbetriebsbeitrage

niedrig
kurzfristig
sehr niedrig
niedrig
mittel

Gemeindegebietes billig und flexibel von einem
Standort zum anderen zu gelangen - und dies
meist ohne langere Wartezeiten.

Publikmachung und Fahrbereitschaft

Das Konzept von ,Horn unterwegs” soll einmalig
als Postwurf fir jeden Gemeindehaushalt ausge-
sendet werden. Um ausreichend an die Offentlich-
keit zu gelangen, kénnten auch die zahlreichen
Veranstaltungen in Horn fir ein Publikmachen
des Projekts genutzt werden. Hierbei kdnnten
freiwillige Personen auch gleich ihre Fahrbereit-
schaft anbieten. Die Gemeindetaxifahrerinnen
sind namlich ehrenamtliche Gemeindebdirgerin-
nen, welche lediglich mit einer geringfligigen
Entschddigung, also 3 Euro je Stunde, belohnt
werden. Fahrerlnnen kénnten vor allem im Pen-
sionistenverein gesucht werden. Die meisten al-
teren Menschen haben namlich viel Zeit und wir-
den dadurch eine sinnvolle Freizeitbeschaftigung
und einen kleinen Nebenverdienst erhalten.



Abb.9.6: Gemeindetaxi ,Horn unterwegs”

Fahrzeugtyp

Ebenso erwahnenswert ist der Fahrzeugtyp - das
zuklnftige Gemeindemobil ist ein elektrisch be-
triebenes Fahrzeug mit finf Sitzen (inklusive Fah-
rersitz), denn auch an die Umwelt wird bei diesem
nachhaltigen Konzept gedacht. Der Standort des
Taxis befindet sich auf einem speziell reservierten
Parkplatzin der Innenstadt samt elektrischer Tank-
saule, um problemlos auch mehrere Fahrten am
Stlck zu ermdglichen.

Taxibuchung

Die Buchung einer Fahrt funktioniert telefonisch,
sowohl fir unmittelbare Taxibeférderungen, als
auch fir Taxifahrtreservierungen zu einem spa-
teren Zeitpunkt. Man kann zu den Betriebszeiten
kurzfristig das Taxi zu sich holen lassen und sich
zu einer beliebigen Adresse kutschieren lassen.
Es spielt keine Rolle, ob 6ffentliche Flachen oder
Privathaushalte als Destination gebeten werden
- die einzige Voraussetzung ist, dass sich diese
Adressen auf Gemeindeebene befinden.

Bei Vor-Reservierungen nennt man Zeitpunkt und
Abholadresse, und kann sich so auf eine plnkt-
liche Abholung zum gewlnschten Zeitpunkt
verlassen. Auf diese Methode wird meist zurlick-

HORN UNTE!

RWEGS |

1234567

gegriffen, wenn aufgrund diverser Faktoren ein
erhohter Andrang an Gemeindetaxinutzerinnen
beflirchtet wird (etwa bei Veranstaltungen).

Mitgliedsbetriebe

Mitgliedsbetriebe sind all jene Betriebe, welche
auf freiwilliger Basis jahrliche Betrdge zum Pro-
jekt ,Horn unterwegs “ beisteuern. Dadurch hel-
fen sie zum einen mit, das Taxikonzept finanziell
maoglich zu machen, zum anderen profitieren die-
se Unternehmen natlrlich auch selbst davon. Die
Hohe der Beitrdge ist abhangig von der Grofe
des jeweiligen Betriebes, der Mindestbeitrag liegt
bei 400€ pro Jahr.

Die Mitgliedsbetriebe profitieren insofern, als
dass sie vom Gemeindetaxi nicht zu den regulé-
ren Preisen, sondern zu halbierten Tarifen ange-
fahren werden. Wenn also beispielsweise ein Bir-
ger von Horn zum Merkur Markt beférdert werden
mochte - und der Merkur Markt ein Mitgliedsbe-
trieb ist - zahlt diese Person je Strecke also nur
den halben Fahrpreis. Dies flhrt statistisch gese-
hen auch gleichzeitig zu einem héheren Andrang
an Fahrgdsten zu den jeweiligen Mitgliedsbetrie-
ben. Auflerdem kénnen diese ihren Kunden und
Gasten dadurch ein neues Service bieten.
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Abb.9.7: Ticketsystem

Fahrpreise

Die Tarife sind folgendermallen aufgebaut: Eine
normale Fahrt zu jedem beliebigen Zielort inner-
halb der Gemeindegrenze kostet je Strecke und
Richtung 5 Euro, unabhangig von der Fahrgastan-
zahl. Eine Fahrt von oder zu einem Mitgliedsbe-
trieb kostet je Strecke 2,50 Euro. Fahrtickets sind
sowohl bei den Mitgliedsbetrieben, als auch di-
rekt im Auto erhéltlich. Jedem Ticket wird ein Wert
von 2,50€ zugeschrieben. Dadurch wird bei den
reduzierten Fahrten (von oder zu Mitgliedsbetrie-
ben) je Strecke nur ein Ticket zur Bezahlung ge-
fordert. Bei den Normalpreisen werden flr eine
Fahrt zwei Tickets bendtigt.
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Betriebszeiten

Das Taxi wird taglich - also sieben Tage die Wo-
che, 12 Monate im Jahr bereitgestellt. Der Fahrbe-
trieb beginnt prinzipiell um 08:00 morgens und
dauert bis 22:00 an. Somit steht den gesamten
Tag ein abfahrbereites Auto fir die Blrgerinnen
Horns zur Verfigung. An Freitagen und Sams-
tagen werden die Betriebszeiten bis 02:00 mor-
gens verlangert. Dies ermdglicht den motivierten
Nachtschwarmern ein bequemes Heimkehren.
Bei Veranstaltungen lassen sich die Betriebszei-
ten auf Anfrage ausweiten.
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Abb.9.8: Beispiel fiir Kollaboration mit OBB (Referenzbeispiel Kérnten)

Kollaboration mit Postbus und OBB

Nach einer sorgfdltigen Integration des Gemein-
defahrzeuges kann sogar eine Kollaboration mit
dem Postbus und der OBB in Betracht gezogen
werden. Neben dem zuklnftigen Anschluss an
die Franz-Josefs-Bahn wiirde durch die Zusam-
menarbeit mit ,Horn unterwegs” die Verkehrsor-
ganisation in Horn zusatzlich verbessert werden.
So kénnte man beispielsweise schnell und ein-
fach das Gemeindetaxi zum Bahnhof buchen und
sich bei Ankunft der Bahn bequem nach Hause
kutschieren lassen.

In den Karntner ,Go-Mobil”-Gemeinden zeigen
die Bewohnerlnnen groflen Gefallen an diesem
System. Sogar in dem von der OBB betriebenen
Routenplaner fir Offis werden die ,Go-Mobile”
eingebunden und vorgeschlagen. Dies konn-
te auch in Horn verwirklicht werden, um so den
Fahrgasten eine umfassende Reiseplanung zu er-
maoglichen.
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Nutzen des Gemeindetaxis

Das Konzept des Gemeindetaxis bringt unzahli-
ge Vorteile fir die Horner Bevdlkerung mit sich.
Besonders in den Katastralgemeinden ist man
aufgrund mangelnder OV-Angebote verstirkt
ans Auto angewiesen. Das Mobil wirde die
OV-Versorgungsliicken in den Randzeiten und
Randgebieten (also in den Katastralgemeinden
Doberndorf, Mddring, Breiteneich und Muhlifeld)
kompensieren. Denn vor allem an Wochenenden,
Abenden oder nachts ist die OV-Anbindung in
den besagten Orten mangelhaft.

Besonders édltere Menschen, die aufgrund ge-
sundheitlicher Beschwerden nicht mehr autofah-
ren kénnen, sind bei fehlendem OV-Angebot in
ihrer Mobilitat stark eingeschrankt. Sie kdnnten
durch das Gemeindetaxi alltdgliche Besorgungen
wieder selbststandig erledigen und damit auch
langer am 6ffentlichen Leben teilhaben.

Auch die jingere Generation wirde vom Ge-
meindetaxi profitieren: An Wochenenden steht
das Taxi auch nachts bereit - nach einem nacht-
lichen Besuch in der allbekannten Gemeindedis-
co ,Brooklyn” wirde also der ein oder andere
Jugendliche samt seiner Freundesgruppe auf
das Gemeindetaxi zurlickgreifen um sicher und
schnell nach Hause zu kommen. Auch fir Jugend-
liche, die noch keinen Fihrerschein besitzen und
dennoch selbststandig zu einer bestimmten Des-
tination im Gemeindegebiet gelangen wollen,
stiinde das Gemeindetaxi bereit.
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Egal ob in die Innenstadt, zum kurzen Besuch
beim Backer, zum Zahnarzt, zum stressfreien
Shoppingtag im Einkaufszentrum, zum Kindergar-
ten, Musikunterricht, Sporttraining, ins Restaurant
oder aber auf einen Kaffee bei Oma und Opa -
das Gemeindetaxi ermdglicht einen raschen und
bequemen Transport zu einem beliebigen Ziel-
standort und wertet die Gemeinde Horn deutlich
auf - sei es im 6kologisch nachhaltigen oder aber
im praktischen Sinne.

Kosten und Finanzierung

Das geplante, elektrisch betriebene Fahrzeug wird
rund 50.000€ kosten. Ein Teil der Investitionskos-
ten kénnte durch den EU-EFRE-Fonds geférdert
werden. Das geplante Gemeindetaxi fallt namlich
in den Mafinahmenbereich M13 (Ressourcen-
und energieeffiziente Entwicklung im Rahmen
der nachhaltigen Stadtentwicklung) der 3. Priori-
tatsachse (Forderung der Verringerung der CO2 -
Emissionen in allen Bereichen der Wirtschaft) des
Osterreichischen EFRE-Programmes IWB.

Die laufenden Kosten des Gemeindetaxis werden
durch die Mitgliedsbeitrdge und die Tarifeinnah-
men gedeckt. Zudem besteht die Mdglichkeit,
Werbeeinnahmen zu lukrieren, indem die Logos
von potenziellen Sponsoren am Gemeindemobil
angebracht werden.



Bahnhofsachse

Akteure:
Instrumente:
Kosten:
Finanzierung:

2.600.000 €

Prioritat

Zeithorizont
Investitionskosten
Laufende Kosten
Mitgestaltungspotenzial

Mit dem Bevolkerungswachstum, vor allem durch
die Errichtung des neuen Wohnquartiers, und der
Neugestaltung des Bahnhofes erhdhen sich die
Nutzungsanspriche an den o6ffentlichen Raum
und die Verkehrskapazitaten. Deshalb soll die
Bahnstrafle, welche als verbindende Achse zwi-
schen Innenstadt, Bahnhof und neuem Wohn-
quartier fungiert, fur alle Verkehrsteilnehmerin-
nen aufgewertet werden. Fir eine reibungslose
Anbindung des neuen Franz-Josefs-Quartiers ist
zusatzlich eine Neukonzeption zweier Kreuzungs-
bereiche notwendig.

Derzeitiger Zustand

Die Bahnstrafle - wo zwei Landesstraflen aufein-
andertreffen, ndmlich die L8023 und die B45 - ist
bereits jetzt die einzige und damit wichtigste Ver-
bindung zwischen Innenstadt und Bahnhof. Fir
eine zukinftige NMIV-Hauptachse ist der derzeiti-
ge Stralenquerschnitt vollig ungeeignet. Entlang
der gesamten StrafSe sind keinerlei Infrastrukturen
fur Radfahrerinnen vorzufinden, sie missen sich
mit dem MIV die Fahrbahn teilen. Auch bezlglich
der Fufligédngerinnen sind erhebliche Defizite fest-
zustellen.

Der Abschnitt zwischen Lagerhausstrafie und
Bahnhof ist vom Strafenschnitt schmaler, was

Stadtgemeinde Horn, Land NO, Grundstiickseigentiimer
Flachenabkauf, Neugestaltung des Strafenraumes

EU EFRE 50%, Land NO 20%, Stadtgemeinde Horn 30%

mittel
mittelfristig
hoch

mittel

sehr niedrig

man an der Abbildung 9.15 erkennt. Aufgrund
des geringeren Platzangebotes zwischen den Ge-
bauden findet man hier keine Parkmdglichkeiten
sowie keine Begriinung. Obwohl der Gehsteig in
diesem Bereich etwas breiter ist, reicht es nicht
aus, um eine attraktive und leistungsfahige NMIV-
Verbindung zu gewahrleisten.

Der aktuelle Straflenquerschnitt zwischen Wie-
ner Strafle und Lagerhausstrafie, welcher in Ab-
bildung 9.11 ersichtlich ist, besteht derzeit aus
einer groflzligigen Fahrbahn mit etwa 7,5m. Ne-
ben der Fahrbahn sind zwei Langsparkstreifen,
wo erst kirzlich eine neue Begriinung hinzuge-
fugt wurde. Auf beiden Strafienseiten sind recht
schmale Gehsteige zu finden. Ein gemdutliches
Nebeneinander-Gehen ist kaum mdoglich, genau
so wenig wie das uneingeschrankte Ausweichen
entgegenkommenden Personen.

Trotz der erst erfolgten Begriinung dieses Stra-
Renbereiches wirkt dieser sehr unattraktiv und
ausgestorben. Teilweise ist flr das erhdhte Ver-
kehrsaufkommen sogar eine Sanierung der Fahr-
bahn von No6ten, da auch die Fahrbahnqualitat
unzureichend ist.
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Bahnstrale zwischen Lagerhausstrafle & Wiener-Strafte

1.50 ‘ 240 ‘ 7.50 ‘ 240 ‘ 1.40

Abb.9.11: Schnitt 1 Bestand, M 1:100

Abb.9.12: Schnitt 1 Planung, M 1:100
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Bahnstrale zwischen Bahnhof & Lagerhausstrafe

Abb.9.13: Bahnstralle Richtung Lagerhausstrafie Abb.9.14: Bahnstra[le Richtung Bahnhof

210 ‘ 7.50 ‘0.43

Abb.9.15: Schnitt 2 Bestand, M 1:100

3.00 ‘ 120 ‘ 4.60 120

Abb.9.16: Schnitt 2 Planung, M 1:100
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Ziele der Neugestaltung

Aufgrund der derzeitig eher unansprechenden
Begebenheiten der Bahnstrafle, wollen wir diese
als wichtige Verbindungsachse zwischen Innen-
stadt und Bahnhof vor allem fir den NMIV etab-
lieren und attraktivieren.

Hierzu werden die Gehsteige verbreitert, Radwe-
ge beziehungsweise Mehrzweckstreifen installiert
und die Fahrbahn wird verschmalert. Fir die durch
das steigende Verkehrsaufkommen Uberlastungs-
gefdhrdeten Knotenpunkte ist eine Neukonzepti-
on der Kreuzungsbereiche vorgesehen.

Da die Erschliefung des neuen Wohngebietes
im Norden mitbedacht werden muss, wird der
FuRgangerinnenverkehr vor allem im nérdlichen
Bereich des Stralenraumes abgewickelt. Dadurch
resultiert nicht nur eine sicherere Verbindung
zwischen Bahnhof und Innenstadt, sondern auch
eine direkte Erreichbarkeit des Wohnquartiers
und des Schulclusters vom Bahnhof aus.

Durch die eher geringere Auslastung der vielen
offentlichen Stellpldtze, werden diese verringert,
um den gewonnen Platz den Fuffgdngerinnen
und Radfahrerinnen zur Verfligung zu stellen. Die
bereits vorhandene, beidseitige Begrinung des
Straffenraums wird auf die Sldseite beschrankt,
jedoch in dichteren Abstanden ausgefihrt.

Zur ordnungsgemafien verkehrlichen Anbindung
des neuen Franz-Josefs-Quartiers missen bei
der Planung der neuen Achse leistungsfahige
Einspeispunkte berlicksichtigt werden. Das Ver-
kehrsaufkommen entlang der Bahnstrafie dirfe
durch das neue Wohngebiet namlich deutlich
zunehmen. Daher ist an der Kreuzung Bahnstra-
e, Wiener-Strafle und Hopfengartenstrafle die
Errichtung eines Kreisverkehrs geplant. Dieser soll
nicht nur genug Platz fir den NMIV und MIV be-
reitstellen, sondern auch Aufenthaltsqualitdten
bieten und einen wichtigen Trittstein im stadti-
schen Grliinraumnetz darstellen.

Da der Kreisverkehr und die derzeit bestehende
Ampel an der Kreuzung Wiener-Strale und Ro-
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bert-Hamerling-Strale zu Konflikten im Fliefver-
kehr fihren kénnten, wird die Ampelanlage ent-
fernt. Zusatzlich werden die Abbiegerelationen
an dieser Kreuzung neu geregelt.

Worin besteht der Mehrwert?

Der Mehrwert flr die Bewohnerlnnen von Horn
besteht darin, dass sie durch die Neugestaltung
dieser Verkehrsachse mit verschiedensten Ver-
kehrsmitteln sicher und konfliktfrei zum Bahnhof
gelangen. Vor allem Radfahrerinnen und Fufgan-
gerinnen profitieren von diesem Vorhaben auf-
grund von Radweganlagen, breiteren Gehwegen
und einem attraktiven Straflenbild. Auch fir Auto-
fahrerinnen wird das Konfliktpotenzial durch die
Trennung vom Langsamverkehr und die neuen
Kreuzungsbereiche erheblich entscharft. Zudem
wird die Ortseinfahrt aus Richtung des Bahnho-
fes, die eine Art Visitenkarte der Stadt darstellt,
sowohl fir den NMIV als auch fir den MIV merk-
lich aufgewertet.

Was passiert im Detail?

Beginnend mit dem Straenabschnitt der Bahn-
straffe zwischen Bahnhof und Lagerhausstrafie
wird der Gehsteig auf der nordlichen Seite auf 3m
ausgeweitet.

Die Fahrbahn erhalt beiderseits Mehrzweckstrei-
fen, um Radfahrerinnen eine sichere und schnel-
lere Moglichkeit der Fortbewegung zu bieten. So-
mit wird die Fahrbahnbreite auf 4,6m verringert
und die Radmarkierungen sind jeweils 1,2m breit.

Im Bereich der Kreuzung Bahnstralle - Lagerhaus-
straffe sind zwei Zebrastreifen fir das sichere
qgueren der Strafle geplant. Einer quert die Bahn-
strafle im westlichen Kreuzungsbereich, einer die
verldngerte Lagerhausstrafie im Norden, An den
anderen Kreuzungsasten werden mangels Geh-
steigen keine Querungshilfen bendtigt. Weiters
wird die Bahnstrale als Vorrangstrafie gefihrt,
weshalb die kreuzende Lagerhausstrale mit ei-
nem Stopschild und Haltelinie ausgestattet wird.



Der Strafenschnitt der nérdlichen Lagerhausstra-
e ist noch nicht genau festgelegt, da dieser mit
dem neuen Wohngebiet zusammenhdngt. Der
derzeitige Entwurf basiert auf einer Straflenbreite
von 16m. Dabei sind beiderseits Mehrzweckstrei-
fen mit 1,2m, Gehsteige mit 2,5m und Langs-
parkstreifen abwechselnd mit Bepflanzung (2m)
geplant. Die reine Fahrbahnbreite fir den MIV ist
mit 4,6m festgelegt.

Im Bereich der Bahnstrafle westlich der Kreuzung
Lagerhausstralle - Bahnstrafle wird die Gehsteig-
breite im nordlichen Straflenbereich mit 3m wei-
tergeflihrt. Der Gehsteig auf der sddlichen Sei-
te wird - abhdngig vom verfligbaren Raum - auf
1,3m bis 1,9m verbreitert.

Neben den Gehsteigen entstehen beiderseits
Radfahrstreifen mit einer Breite von 1,20m. Die
Radfahrstreifen sind sowohl vom Gehsteig als
auch von der Fahrbahn/Parkstreifen aus durch
eine abgeschrigte Kante befahrbar, um ein Uber-
holen zu ermdglichen.

Die hier geplante Fahrbahnbreite von 6m ist fir
alle KFZ ausreichend. Ein Langsparkstreifen mit
2m Breite entsteht zwischen der Fahrbahn und
dem Radfahrstreifen in Richtung Bahnhof. Die
Baumallee, welche schon jetzt bei den Parkstrei-
fen besteht wird erhalten beziehungsweise etwas
versetzt um gentgend Platz fir den anschlieflen-
den Gehsteig zu erhalten.

An der Kreuzung Bahnstrafie, Wiener Strafle und
Hopfengartenstrafle wird aufgrund des zuneh-
menden Verkehrsaufkommens ein Kreisverkehr
errichtet. Die Mittelinsel wird begriint und mit
einer Skulptur versehen. Zwischen Fahrbahn und
Gehweg entsteht eine Abgrenzung aus Grinstrei-
fen. Die Radwege und -streifen enden vor dem
Kreisverkehr, die Radfahrerlnnen muissen den
Kreisverkehr im Mischverkehr durchqueren. Fir
Fufgangerinnen wird bei jedem Kreuzungsast ein
Zebrastreifen angebracht.

Um Uberhaupt genltigend Platz fir den Bau des
Kreisverkehrs zu erhalten, werden die Grundsti-
cke 394/16, 394/18 und 394/30 von insgesamt

ca. 1167m2 vom Land NO und der Stadtgemeinde
Horn aufgekauft. Die darauf befindlichen leerste-
henden Gebdude werden abgerissen. Auf den
Restflachen sind platzgestalterische Mafinahmen
vorgesehen, die spater noch erldutert werden.

Bei der Kreuzung Wiener Strafie, Robert-Hamer-
ling-Strafie und Ahornweg wird die Ampelanlage
entfernt, um einen Rickstau in den Kreisverkehr
zu vermeiden. Daflr wird das Linksabbiegen von
der Wiener Strafle in die Robert-Hamerling-Strafie
verboten. Die durchgeflihrte Knotenstromerhe-
bung ergab fir diese Relation ohnehin nur eine
geringe Verkehrsstarke. Zuklnftig mussen die
Fahrzeuge dieser Relation einen geringfligigen
Umweg Uber den nahegelegenen Kreisverkehr in
Kauf nehmen.

Kosten und Finanzierung

Die Kosten fir die Neugestaltung der Bahn-
hofsachse wirden ca. 2.600.000 € betragen.
Jedoch muss die Gemeinde selbst nur etwa 30%
der Kosten, also ca. 780.000 € beisteuern.

Da die Bahnstrafle eine Landesstrafe ist (B45 &
L8023), Ubernimmt das Land Niederdsterreich
etwa 20% der Kosten (ca. 520.000 €). Diese Kos-
tenaufteilung wurde von einem vergleichbaren
Projekt (Sanierung Ortsdurchfahrt Porrau / L1066)
Ubernommen.

Die restlichen 50%, also 1.300.000 € werden von
der EU EFRE Foérderung getragen. Dies ist der Fall,
da der Fokus der Neugestaltung auf den nichtmo-
torisierten Verkehrsteilnehmerinnen liegt. Daher
fallt die Neugestaltung der Achse in die Priori-
tatsachse P3 (=Fdrderung der Verringerung der
Co2 Emissionen in allen Branchen der Wirtschaft)
des Osterreichischen IWB-Programmes. Im Detail
handelt es sich um den Mafinahmenbereich M13
(=Lokale und regionale Strategien fir Energieeffi-
zienz und nachhaltige Mobilitat).
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Abb.9.17: Kreuzungsbereich Bahnstralle - Lagerhausstrafle, M 1:1000

—
—

I

W.

I

1

/)

/
/
/

Abb.9.18: Kreuzungsbereich Bahnstrafle - Wiener-Strafte, M 1:1000
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Knotenstromanalyse fiir das Linksabbiegeverbot

Auf den Abbildungen 9.20 und 9.21 wird gezeigt,
dass die Anzahl der Abbieger aus der Wiener Stra-
e in die Robert-Hamerling-Stralle relativ gering
ist, sowohl am Vormittag als auch am Nachmittag.
Dadurch sollte das geplante Linksabbiegeverbot
keine Probleme verursachen.

Abb.9.19: Kreuzung Wiener-Strale Robert-  Abb.9.20: Knotenstromanalyse vom 12.10.2017
Hamerling-Strae (16:30-17:30 Uhr)

Robert—Hamerling-Stra Be

Abb.9.21: Knotenstromanalyse vom 13.10.2017 (7:00-8:00 Uhr)
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Bestand Kreuzungsbereich Bahnstrale - Wiener-Strafie - Hopfengartenstrafte

M

Abb.9.22: Wiener-Strafle Richtung Stdosten

Abb.9.23: Parkplatz im Kreuzungsbereich

Abb.9.24: Hopfengartenstrafie Richtung Siden Abb.9.26: Wiener-Strafle Richtung Stidosten
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Referenzbeispiel fiir die Platzgestaltung beim Kreisverkehr

Flr eine attraktive Gestaltung des neu gewonne-
nen Raumes beim Kreisverkehr, wurde als Refe-
renzbeispiel die neue Ortseinfahrt der Gemeinde
Kottingbrunn zur Hand genommen. Hier wurde
das zur Verfligung stehende Grundstiick, wo ein
unbewohntes Haus abgerissen wurde, genutzt,
um den Fufgéngerinnen einen ansprechenden
Platz zum Verweilen zu bieten. Neben Parkbanken
wurden von Schilerinnen einer HTL ein Wasser-
schloss mit Holzverkleidung angefertigt, abends
wird das Objekt auch beleuchtet.

Diese ldee kénnte man in Horn in Form des
Kunsthauses, des Schlosses, der Kirche oder der
Stadtmauer ebenfalls umsetzen.

Weiters wurden statt einem Blumenbeet Weinre-
ben angelegt, die nicht nur optisch ansprechend
sind, sondern auch einen sozialen Mehrwert ha-
ben. Wenn die Reben namlich Frichte tragen,
ladt dies die Menschen nicht nur zum Pflicken
und Naschen der Weintrauben ein, sondern auch
zum langeren Verweilen.

Abb.9.27: Platzgestaltung mit Weinreben

Abb.9.28: Weinreben

Abb.9.29: Holzverkleidung und Gehsteig

VAN ‘
ACARRRRATARRE I

Abb.9.30: Holzverkleidung mit Beleuchtung bei
Nacht
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Mit unserem Ortlichen Entwicklungskonzept
LHorn kommt zum Zug” ist die Stadtgemeinde
Horn flir die Herausforderungen der kommen-
den 12 Jahre bestens geristet. Durch den Ent-
wicklungsplan wird die rdumliche Entwicklung im
gesamten Gemeindegebiet in geordnete Bahnen
gelenkt. Die Einzelprojekte in den zukUnftigen
Schwerpunktbereichen, Bahnhof und Innenstadt,
stellen innovative, aber durchaus realistische
Maflnahmen dar, die Horn auf nachhaltige Art
und Weise nach vorn bringen kénnen.

FUr uns gehen nun finf intensive P2-Monate zu
Ende. Es war eine sehr interessante Zeit mit vielen
neuen Einblicken in kommunale Problemstellun-
gen. Stolz und mit einem gestarkten Planungs-
wissen kdnnen wir uns von der Lehrveranstaltung
.Raumliche Entwicklungsplanung Horn_2030"
verabschieden.

Auf diesem Wege mdchten wir uns bei allen recht
herzlich bedanken, die uns bei der Umsetzung
unseres Projekts unterstiitzt haben, insbesondere
bei unseren Betreuerinnen und Betreuern, beim
Blrgermeister der Stadtgemeinde Horn, LAbg.
Jirgen Maier, beim Ortsplaner DI Karl-Heinz
Porsch und bei der Stadterneuerungsbetreuerin
DI Karin Popp-Pichler.

Wir hoffen, dass wir fir die Stadtgemeinde Horn
neue Impulse und Ideen fir die zuklinftige Stadt-
entwicklung einbringen konnten und wiirden uns
freuen, wenn das ein oder andere Projekt auch
umgesetzt wird.

Abb.9.31: Verfasserlnnen: David Heindl, Bartosz Odrzywolek, Lena Zimmermann, Karin Kienast, Christof Specht
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