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0 SUMMARY

Der 5. Nahverkehrsplan fur Stadt und Landkreis Osnabriick beschreibt den Weg der
kunftigen Ausrichtung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) fur den
Zeitraum 20261 2030. Im Vergleich zu den bisherigen Planen setzt er bewusst neue
Schwerpunkte. Grundlage daflr sind fundierte Analysen. Zudem wurden erstmals zum
Teil sehr umfangreiche Erhebungen durchgefinhrt.

Ziel ist ein leistungsfahiger, verlasslicher und zukunftsorientierter OPNV, der die Mo-
bilitatsbedurfnisse im Gesamtraum Osnabriick durch bedarfsgerechte, barrierefreie,
klimaschonende, tarifliche und digitale MaRnahmen unterstutzt, wobei auch der Wech-
sel zwischen den Verkehrstragern und grenzuberschreitende Verkehre zu bertcksich-
tigen sind.

Der Busverkehr bildet neben dem Schienenverkehr weiterhin das Riickgrat des OPNV-
Systems in der Region. Zugleich gewinnen alternative und flexible Mobilitatsformen
wie On-Demand-Verkehre und digitale Angebote zunehmend an Bedeutung. Sie sind
ergebnisoffen und datenbasiert zu prifen und in ein Gesamtsystem zu integrieren, um
sowohl aus Burgersicht als auch aus wirtschaftlichen Aspekten den optimalen
Mobilitdtsmix sicherstellen zu kénnen.

Fur die weitere OPNV-Entwicklung ist eine Liniennetzplanung erforderlich, die sich an
objektiven Kriterien orientiert und aus der ein differenziertes Bedienungsmodell
resultiert, in dem die OPNV-Produkte auf den jeweiligen Bedarf zugeschnitten sind.
Dieses differenzierte Bedienungsmodell bertcksichtigt auch neue Formen der
Mobilitat.

Eine zentrale Voraussetzung fir diese Weiterentwicklung und die Grundlage fur die
Entscheidungstrager ist der systematische Ausbau der Datenbasis. Dazu gehort
insbesondere die Einflhrung automatisierter Fahrgastzahlsysteme, die kontinuierlich
valide Informationen Uber Ein- und Aussteiger liefern und damit die Angebotsplanung
deutlich verbessern. Nur durch eine transparente Verfligbarkeit von Leistungs- und
Nachfragedaten koénnen Stadt und Landkreis Osnabrick zukunftsfahige und
passgenaue Netzkonzepte entwickeln i sowohl innerhalb ihrer jeweiligen Raume als
auch fur gemeinsame Stadt-Umland-Verbindungen und Verknipfungen zu
benachbarten Regionen.

Auch der ordnungspolitische Rahmen des straBengebundenen OPNV wird
thematisiert. Die parallele Existenz eines Offentlichen Dienstleistungsauftrages fiir den
Stadtverkehr Osnabrick sowie eigenwirtschaftlicher Verkehre auf Basis einer
Allgemeinen Vorschrift im Landkreis Osnabrick bilden eine Konstellation, die
Auswirkungen auf die integrierten Verkehre im Stadt-Umland-Bereich von Osnabriick
hat.



Der vorliegende 5. Nahverkehrsplan fir die Jahre 2026-2030 folgt einer klassischen
Gliederung, enthalt jedoch Besonderheiten, auf die an dieser Stelle bereits
hingewiesen wird:

Der Nahverkehrsplan beschreibt in Kapitel 1 die fir den OPNV maRgebenden
gesetzlichen Vorgaben sowie regionalen Rahmenplane. Eine differenzierte Analyse
der regionalen Raumstrukturen in Kapitel 2 bildet die Planungsgrundlage.

Im Kapitel 3 erfolgt eine detaillierte Bestandsaufnahme des derzeitigen OPNV-
Angebots. Neben der Entwicklung der Fahrzeugflotten und Haltestelleninfrastruktur
werden insbesondere  Fortschritte  bei  digitalen  Vertriebswegen, der
Fahrgastkommunikation sowie bei neuen Angebotsformen wie dem Check-in/Be-out-
System dargestellt. Das Projekt MOIN+ und der kontinuierliche Ausbau der
Elektromobilitdt pragen das aktuelle Bild im Landkreis und der Stadt Osnabriick
malf3geblich. Die Analyse der Fahrgastnachfrage wird dabei differenziert nach
Stadtverkehr, Regionalbuslinien und On-Demand-Angeboten dargestellt.

Ein zentrales Element des 5. Nahverkehrsplans ist die Formulierung
zukunftsgerichteter Ziele (Kapitel 4 ), die klaren Malistabe fir die Angebots- und
Qualitatsentwicklung setzen. Themen wie Datenverfugbarkeit, automatisierte
Fahrgastzahlung, digitale Vertriebs- und Informationssysteme sowie Echtzeitdaten
werden systematisch im Hinblick auf ihre Planungsrelevanz weiterentwickelt. Auch die
Einflhrung eines qualitatsorientierten  Steuerungsrahmens in  Form eines
Qualitatsmanagementsystems ist Bestandteil der kuinftigen strategischen Ausrichtung.
Die Kapitel 4.3 und 4.4 stellen spezifische Standards fur den Stadtverkehr Osnabriick
sowie fur den Regionalverkehr im Landkreis vor. Die dort definierten Vorgaben
berticksichtigen sowohl bestehende Erfahrungen i etwa aus dem MetroBus-Netz der
Stadt oder dem Projekt MOIN+ im Landkreis i als auch neue Anforderungen an
Taktung, ErschlieBung, Verknupfungspunkte, Fahrzeugqualitaiten und digitale
Unterstitzungssysteme. Damit kann das Bedienungsangebot kiinftig noch starker an
den tatsachlichen Bedarf und die regionalen Rahmenbedingungen angepasst werden.
So werden fir den Landkreis Osnabriick ein Instrumentarium vorgestellt und eine
Korridornetzstruktur hergeleitet, die in der Laufzeit des Nahverkehrsplans bezogen auf
die einzelnen Verkehrsgebiete zu konkretisieren sein wird. Fir das Stadtnetz
Osnabrick ist auf Basis der vorhandenen beschlossenen Leitplanken ein neues
Liniennetz zu entwickeln.

Im Kapitel 5 wird der Schienenpersonenverkehr in seiner Bedeutung fir die Region
eingeordnet. Hier steht insbesondere die Weiterentwicklung des OS-Bahn-Konzepts
im Fokus, um die Vernetzung von stadtischen und landlichen Raumen zu verbessern
und den Umstieg zwischen Verkehrstragern zu erleichtern.

Zur besseren Lesbarkeit wird in den planungsbezogenen Kapiteln jeweils das Ziel
vorangestellt i danach folgen Erlauterungen. Die definierten Ziele werden in
Maflinahmensteckbriefen konkretisiert, die jeweils direkt den zugehérigen Standards



zugeordnet sind. Auf diese Weise entsteht eine nachvollziehbare Verbindung
zwischen Zielsetzung und Umsetzung.

Detail-Ausfihrungen sowie einige Karten und Abbildungen finden sich im Anhang des
Nahverkehrsplans.

Insgesamt legt der 5. Nahverkehrsplan die Grundlagen fur eine kriteriengeleitete
Weiterentwicklung des OPNV in Stadt und Landkreis Osnabriick. Er markiert damit
einen wichtigen Schritt hin zu einem datenbasierten, qualitatsgesicherten und starker
vernetzten OPNV. Er verbindet realistische Rahmenbedingungen mit ambitionierten
Zielen fur eine nachhaltige, nutzerorientierte Mobilitdt in Stadt und Landkreis
Osnabriick 7 und leistet damit einen wichtigen Beitrag zu Ubergeordneten Klima-,
Umwelt- und Daseinsvorsorgezielen.



1 GRUNDLAGEN UND RAHMENVORGABEN

1.1 Gesetzliche Grundlagen

Der gemeinsame Nahverkehrsplan (NVP) ist das strategische Planungsinstrument fr
die Stadt sowie den Landkreis Osnabriick, in dem die langfristige Entwicklung und
Organisation des OPNV beschrieben und definiert wird. Die Neuaufstellung des
gemeinsamen NVP basiert auf gesetzlichen Grundlagen, die auf europaischer,
nationaler und regionaler Ebene verortet sind. Diese bilden also den rechtlichen
Rahmen fiir die Neuaufstellung des hier vorliegenden NVP.

Fur die Nahverkehrsplanung der Stadt und des Landkreises Osnabriick gelten insbe-
sondere folgende Grundlagen:

EU-Vorgaben

1 EU-Richtlinie VO (EG) 1370/2007 (VO 1370)

71 Clean Vehicle Directive, Richtlinie (EU) 2019/1161 (CVD)
Gemal der CVD ist seit dem 2. August 2021 die Einhaltung bestimmter Quoten
fur saubere und emissionsfreie Fahrzeuge vorgesehen.
Die CVD qilt fur die Beschaffung von Fahrzeugen durch 6ffentliche Auftraggeber
(z. B. Stadte und Kreise). Die Richtlinie
nach dem 2. August 2021 eingeleitet wurde.

Bundesgesetze

1 Personenbeférderungsgesetz (PBefG)
Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) beschreibt die nationalen
rechtlichen Grundlagen fir die unternehmerische Betatigung im OPNV sowie
fur das zugehdorige Genehmigungsverfahren. Es legt den Ordnungsrahmen fur
den OPNV fest und regelt Aspekte wie Linienverkehr, Bedarfsverkehr,
Beforderungspflicht, Tarife, Qualitat und Sicherheit der Dienstleistungen.
Die Erbringung von Linienverkehren bedarf der Genehmigung nach dem
Personenbeférderungsgesetz (PBefG), die von einer Genehmigungsbehérde
erteilt wird. Das PBefG bestimmt den Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehre,
die auf Unternehmerinitiative beruhen. Die Vergabe o6ffentlicher
Personenverkehrsdienste ist aufgrund dieses Vorrangs eigenwirtschaftlicher
Verkehrsleistungen nachrangig. Sie ist damit beschrankt auf Sachverhalte, bei
denen eigenwirtschaftliche Verkehrsangebote hinter der vom Aufgabentrager
geforderten ausreichenden Verkehrsbedienung zuriickbleiben, die er im Vorfeld
einer beabsichtigten Vergabe eines Offentlichen Dienstleistungsauftrags (ODA)
vorab bekannt gemacht hat. Die Anforderungen an eine ausreichende
Verkehrsbedienung definiert der Aufgabentrager in seinem NVP.
Bundesklimaschutzgesetz (KSG)
Bundesregionalisierungsgesetz (RegG)
Behindertengleichstellungsgesetz (BGG)
Barrierefreiheitsstarkungsgesetz (  BFSG)

E R N



1 Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

OPNV-Ausgleichszahlungen -Neuregelungsgesetz, OPNVAZNRG, NI

1 Saubere -Fahrzeuge -Beschaffungs -Gesetz (SaubFahrzeugBeschG)
Mit dem SaubFahrzeugBeschG wurde die CVD auf Bundesebene in nationales
Recht umgesetzt. Wie die CVD gilt auch das SaubFahrzeugBeschG fiur die
Beschaffung von Fahrzeugen durch 6ffentliche Auftraggeber.

=

Landesgesetze
1 Niedersachsisches Nahverkehrsgesetz (NNVG)
Gemall dem Niedersachsischen Nahverkehrsgesetz (NNVG) sind die Stadt
Osnabrick und der Landkreis Osnabriick Aufgabentrager des
straRengebundenen Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
1 Niedersachsisches Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (NGVFG)
Niedersachsisches Behindertengleichstellungsgesetz (NBGG)
1 Niedersachsisches Klimagesetz (NKlimaG)

]

1.2 Rahmenvorgaben

Das NNVG gibt vor, dass die Aufgabentrager jeweils fur funf Jahre einen
Nahverkehrsplan aufstellen (8 6 Abs. 1). Daruiber hinaus hat das Land Niedersachsen
im Rahmen der Novellierung des NNVG im Jahr 2017 festgelegt, dass die
kommunalen Aufgabentrager ihren NVP bis zum 31.12.2019 anzupassen bzw.
fortzuschreiben haben.

8 6 Abs. 1 NNVG besagt jedoch auch, dass der NVP bei Bedarf auch vor Ablauf des
5-Jahres-Zeitraums anzupassen bzw. fortzuschreiben ist. Das heil3t, dass der
Aufgabentrager in seiner Entscheidung frei ist, auch kurzfristig nach Beschluss des
NVP weitergehende Verbesserungen zu beschlieRen.

Im Jahr 2025 erfolgte die Fortschreibung des im Jahr 2019 beschlossenen 4. NVP. Die
Fortschreibung ist bis zum Ende des Jahres 2025 giiltig.

Der NVP ist als Rahmenplan eingebunden in weitere Planvorgaben der beiden
Aufgabentrager Stadt Osnabrick und Landkreis Osnabrick. Diese sind vorrangig:

1 Vorreiterkonzept Klimaschutz der Stadt Osnabriick : Das Vorreiterkonzept
Klimaschutz (2024) dient der Stadt Osnabrick als strategische
Handlungsgrundlage, um bis spatestens 2040 sowohl gesamtstadtisch als auch
mit der eigenen Kommunalverwaltung Klimaneutralitat zu erreichen. Ziel des
Vorreiterkonzeptes ist es, durch ambitionierte KlimaschutzmalRnahmen in allen
Sektoren und Handlungsfeldern aufzuzeigen, wie Klimaneutralitéat in der Stadt
Osnabriick erreicht werden kann.

1 Stadtentwicklungsprogramm Osnabrick: Das Stadtentwicklungsprogramm
der Stadt Osnabriick (STEP) verfolgt das Ziel, eine nachhaltige, emissionsarme
und stadtvertragliche Mobilitat zu férdern. Im Zentrum steht die
Mobilitatswende: Der Anteil des Umweltverbunds (OPNV, Rad- und
FulRverkehr) soll deutlich gesteigert, der motorisierte Individualverkehr reduziert
werden. Erreichbarkeit, Aufenthaltsqualitat und Verkehrssicherheit sollen



verbessert, Emissionen und Larm wirksam gesenkt werden. Ein
leistungsfahiger offentlicher Nahverkehr bildet dabei eine tragende Saule.
Erganzend werden intelligente, vernetzte Mobilitditsangebote sowie der Ausbau
des Radverkehrs konsequent vorangetrieben.

Masterplan Mobilitat der Stadt Osnabrick: Dieses Verkehrs- und
Mobilitatskonzept bestimmt Ziele, Strategien sowie Schlisselmal3inahmen und
bietet damit den Orientierungsrahmen fiir die Verkehrsentwicklungsplanung der
Stadt Osnabriick bis 2025. Der Masterplan hat zum Ziel, den Radverkehrsanteil
am Gesamtverkehr (Modal Split) zu erhéhen und den OPNV insgesamt zu
starken. In der Laufzeit des 5. NVP erfolgt eine Fortschreibung des Masterplans
Mobilitat nach ASUMPf#tKriterien im Sinne einer nachhaltigen Mobilitatsplanung
als MNachhaltiger urbaner Mobilitétsplan der Stadt Osnabriickii(NUMPOS).
Radverkehrsplan 2030 der Stadt Osnabrick: Der Radverkehrsplan 2030
wurde auf Basis aktueller Erkenntnisse bundesweiter und europaischer
Radverkehrsférderung und veranderter rechtlicher Rahmenbedingungen so
fortgeschrieben und weiterentwickelt, dass die gesteckten Ziele des
Masterplans Mobilitat und des Masterplans 100 % Klimaschutz erreichbar
werden

Larmaktionsplan (LAP) der Stadt Osnabriick:  Der bisherige LAP stammt aus
dem Jahr 2013 und wurde 2024 fortgeschrieben. Im Jahr 2017 wurde eine
Larmkartierung  zur Identifizierung von  MalBnahmenbereichen  mit
Grenzwertuberschreitungen durchgefuhrt. Daraus leiten sich konkrete
Empfehlungen ab, die gegebenenfalls in ordnungsbehdrdliche oder bauliche
Maflinahmen umgesetzt werden.

Luftreinhalte - und Aktionsplan der Stadt Osnabriick:  Die Grundlage stammt
von 2008, im Jahr 2017 erfolgte die zweite Aktualisierung. Die Stadt Osnabruck
erstellt derzeit einen vom Bundesministerium fir Verkehr und digitale

I nfrastruktur (BMVI) gef°rderten Masterpl

Pl anfi)

Mobilitatskonzept des Landkreises :

Der Landkreis erstellt ein umfassendes Mobilititskonzept, welches den
verkehrsmittelibergreifenden Handlungsrahmen fir die MobilitAitswende
beschreiben wird. Das Konzept entsteht aus einem intensiven Beteiligungs- und
Analyseprozess und soll das Fundament fir tiefergehende Fachplanungen
bilden. Das Konzept wird nach Beschluss des 5. NVP weitergefuhrt und stellt
als eine Art Klammer sicher, dass eine Mobilitatswelt aus einem Guss entsteht.
Regionales Raumordnungsprogramm des Landkreises Osnabrick:

Derzeit  erarbeitet der Landkreis Osnabrick das  Regionale
Raumordnungsprogramm (RROP). Das RROP deckt ein breites
Themenspektrum ab, teils mit direkter Rechtswirkung, teils mit
Steuerungswirkung fir Kommunen und andere Behérden in ihrer eigenen
Planungstatigkeit. Festlegungen u. a. zur Siedlungsentwicklung sind auch fir
den NVP relevant. Der Beschluss zum RROP durch den Kreistag ist fir 2025
vorgesehen.



Zudem sind die strategischen Ziele der Stadt Osnabriick sowie die Ziele des
Landkreises Osnabrick Grundlage fur den Nahverkehrsplan. Konkret sind hier zu
nennen:

1 Das strategische Ziel der Stadt Osnabriick ASt adt miintelligent knobih f t ,

i nachhaltig 7 ver ant wor talsnejnesvwh Iséchs strategischen
Zielbereichen

1 Unter den sechs strategischen Zielen des Landkreises Osnabrick sind
insbesondere die Ziele 47 Das ei ns v dAr2sFad rngaenfz,en und
undiB86andortvorteilefi relevant.

1.3 Nahverkehrspléne benachbarter Aufgabentrager

Die Stadt Osnabruck ist nahezu vollstandig vom Landkreis Osnabrick umschlossen.
Im Westen grenzt die Stadt Osnabrick an den Kreis Steinfurt.

Der Landkreis Osnabriick grenzt an die nachfolgend genannten Kreise - beginnend im
Nordwesten, im Uhrzeigersinn. In Klammern ist jeweils der aktuell gultige NVP
angegeben.
In Niedersachsen:

1 Landkreis Emsland (NVP 2020)

1 Landkreis Cloppenburg (NVP 2024)

1 Landkreis Vechta (NVP 2016, Fortschreibung 2020)

1 Landkreis Diepholz (NVP 2018, Teil des Nahverkehrsplans des Zweckverband

Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN) mit Teilfortschreibung 2023)

In Nordrhein-Westfalen:
1 Kreis Minden-Libbecke und Kreis Herford (NVP 2025)
1 Kreis Gutersloh (NVP 2017, Neuerarbeitung 2025)
1 Kreis Warendorf (NVP 2019)
1 Kreis Steinfurt (NVP 2018)

Aufgrund der Vorgaben wurden diese Nahverkehrsplane im Rahmen der Erarbeitung
des NVP fiur Stadt und Landkreis Osnabriick berticksichtigt.

1.4 Betrauung/Direktvergabe in der Stadt Osnabriick sowie
eigenwirtschaftliche Genehmigungen in der Region

Die Stadt Osnabriick hat den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) neu
strukturiert, indem sie einen Offentlichen Dienstleistungsauftrag (ODA)  an die SWO
Mobil GmbH vergeben und den Verkehrsbetrieb der Stadtwerke Osnabriick in eine
eigenstandige Tochtergesellschaft ausgegliedert hat. Verbunden damit waren sowohl
eine Ausgrindung des Verkehrsbetriebs in die SWO Mobil als auch eine
gesellschaftsrechtliche Neuaufstellung der PlaNOS durch Stadt und Landkreis
Osnabrick zum 1.1.2025 einschlie3lich einer Trennung von Unternehmens- und
Aufgabentrageraufgaben.

Il nfr a



Ausgrindung des Verkehrsbetriebs und Griindung der SWO Mobil GmbH

Am 1. April 2023 wurde der Verkehrsbetrieb der Stadtwerke Osnabriick in die neu
gegrundete SWO Mobil GmbH uberfuhrt. Diese 100-prozentige Tochtergesellschaft
der Stadtwerke Osnabrick AG ist seitdem fur den Betrieb des Nahverkehrs in
Osnabriick verantwortlich. Die Ausgriindung zielte darauf ab, den OPNV effizienter
und flexibler zu gestalten.

Direktvergabe des ODA an die SWO Mobil GmbH

Die Stadt Osnabriick hat beschlossen, den Busverkehr im Stadtgebiet sowie auf
angrenzenden Linien direkt an die SWO Mobil GmbH zu vergeben. Diese
Direktvergabe basiert auf 8 108 Abs. 1 des Gesetzes gegen
Wettbewerbsbeschrankungen (GWB) und erfiullt die Voraussetzungen fir eine
sogenannte Inhouse-Vergabe.

Details der Direktvergabe:

1 Laufzeit des Vertrags: Der Vertrag begann am 1. Juli 2024 und hat eine Laufzeit
von 15 Jahren (bis zum 30. Juni 2039).

1 Ausschlie3liches Recht: Der SWO Mobil GmbH wird das ausschlief3liche Recht
fur Linienverkehre im Stadtgebiet Osnabriick sowie fur bestimmte Verkehre in
den angrenzenden Kreisen eingerdumt. Ausgenommen sind geringfligige
Verkehre und bereits genehmigte Linien anderer Verkehrs-unternehmen.

1 Finanzierung: Die Ausgleichsleistungen werden auf Basis einer
Trennungsrechnung ermittelt, wobei die Stadt Osnabrick die finanziellen
Rahmenbedingungen vorgibt. Die SWO Mobil GmbH erhélt 100 % der
Fahrgelderlose.

1 Qualitatsstandards: Der Vertrag enthélt detaillierte Vorgaben zu Punktlichkeit,
Zuverlassigkeit, Sauberkeit der Fahrzeuge und Haltestellen sowie zur
Fahrgastinformation und Beschwerdebearbeitung.

Durch diese MaRnahmen soll ein kundenorientierter und effizienter OPNV in Osnab-
rick sichergestellt werden.

Eigenwirtschaftliche Verkehre auf Basis einer Allgemeinen Vorschrift

Die Linienbindel im Regionalverkehr des Landkreises Osnabrick sind als
eigenwirtschaftliche Verkehre beantragt. Fir sie besteht eine Allgemeine Vorschrift
(AV) des Aufgabentragers Landkreis Osnabriick. Demnach werden den
Verkehrsunternehmen Ausgleichsleistungen fur die Anwendung und Anerkennung des
VOS-Tarifs (inklusive der Bus-Schiene-Tarif-Integration und des Deutschlandtickets)
als gemeinwirtschaftlicher Hochsttarif gewahrt. Der Landkreis Osnabrtck hat dazu die
ASatzung (All gemeine Vorschrift) des Landkr
von Hochsttarifen fir Fahrausweise im straBengebundenen Offentlichen
Personennahverkehr auf Basis von Liniengenehmigungen im Sinne der 88 42, 43 Nr.
2, 4 4 PBef Gh etetrgedaders enit Beschluss vom 16.12.2024 und
Wirksamkeit ab 01.01.2025.



1.5 Grundlegendes zur Finanzierung des OPNV

Die Verkehrsunternehmen finanzieren den straRengebundenen OPNV aus den im
folgenden genannten Quellen:

1 Fahrgeldeinnahmen aus den vom Aufgabentrager bestellten
Schulersammelzeitkarten

1 Fahrgeldeinnahmen aus den Beférderungsentgelten (freier Verkauf)

1 Ausgleichszahlungen nach 8 148 SGB IX als Ausgleichsanspruch des
Unternehmers fur die unentgeltliche Befdorderung von Schwerbehinderten im
OPNV

{1 Fur den Landkreis Osnabrick: Ausgleichszahlungen im Rahmen der
erlassenen Allgemeinen Vorschrift des Landkreises Osnabrick Uber die
Festsetzung von Hdochsttarifen fir Fahrausweise im stralRengebundenen
Offentlichen Personennahverkehr auf Basis von Liniengenehmigungen im
Sinne der 88 42, 43 Nr. 2, 44 PBefG, hierin enthalten sind auch Mittel der jeweils
betroffenen Stadte und Gemeinden

1 Fuir die Stadt Osnabrtick: Ausgleichsleistungen durch die Stadt Osnabriick im
Rahmen des ODA an die SWO Mobil

Fur eine kontinuierliche Optimierung und Weiterentwicklung des OPNV-Angebotes in
der Region Osnabrick ist eine fundierte Datenbasis auf der Managementebene
erforderlich.

Leistungs- und Nachfragedaten bilden die Grundlage, um Angebote marktgerecht und
strukturell anpassen zu konnen. Ebenso werden Kosten- und Ertragsparameter
bendtigt, um den Finanzierungsbedarf bei Angebotsveranderungen, Preismalinahmen
oder der Festlegung des Hochsttarifes ermitteln und fur politische Entscheidungen
transparent darstellen zu kénnen.

1.5.1 Mittel nach dem Niederséchsischen Nahverkehrsgesetz (88 7 Abs. 4, 7
Abs. 5, 7a, 7b, 7e)

Hinsichtlich der Finanzierung des OPNV in Niedersachsen trifft das NNVG
Regelungen zur Verteilung von Finanzmitteln auf die Aufgabentrager, die das Land
nach dem Regionalisierungsgesetz erhalt.

Mittel gemal 8 7 Abs. 4 NNVG

Stadt und Landkreis Osnabriick erhalten gem. 8 7 Abs. 4 NNVG vom Land Nieder-
sachsen Finanzhilfen zur Abdeckung von Verwaltungskosten. Die Finanzhilfe betragt
jahrlich 1,35 Euro je Einwohner.

Diese Gelder werden dem Gesetz entsprechend in Stadt und Landkreis Osnabrtick fur
Managementaufgaben eingesetzt, um die Aufgabentrdgerschaft fur den
straRengebundenen OPNV wahrzunehmen.

Mittel gemal 8 7 Abs. 5 NNVG
In 8 7 Abs. 5 Nr. 2 NNVG weist das Land den Aufgabentragern fur den
stralRengebundenen OPNV einen Anteil an den sogenannten Regionalisierungsmitteln



zu. Diese Anteile werden zu zwei Dritteln nach der Einwohnerzahl und zu einem Drittel
nach dem Flachenanteil berechnet.

Stadt und Landkreis Osnabrick erhalten die Mittel zweckgebunden fur MalRnahmen
zur Verbesserung des OPNV (entsprechend § 7 Abs. 7 NNVG). Die nach Absatz 5
Satz 1 verteilten Mittel sind zu verwenden

1 fur Investitionen in die Verbesserung des offentlichen Personennahverkehrs
einschliel3lich des Neu- und Ausbaus von Bushaltestellen,

1 zur Férderung der Zusammenarbeit der Aufgabentrager,

1 zur Forderung von Tarif- und Verkehrsgemeinschaften sowie Tarif- und
Verkehrsverbiinden einschliel3lich des  Ausgleichs verbundbedingter
Mehrkosten,

1 zur Abdeckung von Betriebskostendefiziten im 6ffentlichen Schienen-
personennahverkehr,

1 zur Abdeckung von Betriebskostendefiziten im straRengebundenen OPNV,

1 zur Férderung der Vermarktung und zur Verbesserung der Fahrgastinformation,

1 zur Durchfiihrung von Verkehrserhebungen.

Diese Finanzhilfen sind innerhalb der beiden Kalenderjahre, die dem Jahr der Ge-
wahrung der Finanzhilfen folgen, zweckentsprechend zu verwenden; anderenfalls
kann das Land nicht verausgabte und/oder nicht zweckentsprechend verwendete
Finanzhilfen zurtckfordern.

Mittel gemald 8 7a NNVG 1 Ausgleichszahlungen fir den Ausbildungsverkehr im
stralRengebundenen offentlichen Personennahverkehr

Dem kommunalen Aufgabentrdger obliegt die Sicherstellung einer ausreichenden
Verkehrsbedienung fir Personen mit Zeitfahrausweisen des Ausbildungsverkehrs im
straRengebundenen OPNV. Zur Sicherstellung des Verkehrsangebots sowie zur
Abgeltung der in Verbindung mit dieser Aufgabe entstehenden Kosten gewahrt das
Land den einzelnen kommunalen Aufgabentragern eine jahrliche Finanzhilfe. Soweit
dies zur Sicherstellung erforderlich ist, hat der jeweilige Aufgabentrager aus den
Mitteln  Leistungen an  Verkehrsunternehmen zum  Ausgleich der im
Ausbildungsverkehr nicht gedeckten Kosten oder Verluste zu erbringen. Es handelt
sich hier um eine Nachfolgeregelung des § 45a PBefG.

Mittel gemal 8 7b NNVG 1 Finanzielle Unterstitzung fur die Weiterentwicklung
des stral3engebundenen 6ffentlichen Personennahverkehrs

Die zugewiesenen Mittel sollen insbesondere fur die Entwicklung von Angeboten
verwendet werden, die den Linienverkehr in Raumen und Zeiten schwacher Nachfrage
ergdnzen und besonders auf wechselnde Nachfrage zugeschnitten sind (flexible
Bedienungsformen).

Diese Finanzhilfen sind innerhalb der beiden Kalenderjahre, die dem Jahr der
Gewahrung der Finanzhilfen folgen, zweckentsprechend zu verwenden; anderenfalls
kann das Land nicht verausgabte und/oder nicht zweckentsprechend verwendete
Finanzhilfen zurtckfordern.



Mittel gemafl 8 7e NNVG - Finanzhilfe fir das Angebot eines regionalen Schiiler -
und Azubi -Tickets

Zur Unterstitzung des Ausbildungsverkehrs gewahrt das Land kommunalen
Aufgabentragern ab dem Kalenderjahr 2022 eine jahrliche Finanzhilfe, sofern in ihrem
Zustandigkeitsbereich regionale Schuiler- und Azubi-Tickets angeboten werden, die
die landesweiten Mindeststandards gemaf3 Anlage 3 zu § 7 e Satz 1 NNVG erfillen.

Entsprechend den gesetzlichen Anforderungen erhalten Stadt und Landkreis
Osnabrick fiur das im August 2022 im gesamten VOS-Verkehrsgebiet eingeflihrte
regionale Schiiler- und Azubi-Ticket (AAzubi- & SchillerAbof) jahrlich Landesmittel
nach 8 7e NNVG (vgl. Kapitel 3.4.3). Erganzend zu den Landesmitteln bringen Stadt
und Landkreis Osnabrick fir den Ausgleich von Mindereinnahmen der
Verkehrsunternehmen Mittel auf, die im Rahmen des ODA und der AV an die
Verkehrsunternehmen ausgereicht werden.

1.5.2 Qualitatsberichte nach dem NNVG

Nach 8§ 7c Abs. 2 NNVG haben die kommunalen Aufgabentrager zum 01.01.2019 und
danach jeweils im Abstand von zwei Jahren dem Land Niedersachsen fir ihren
Zustandigkeitsbereich einen Qualitatsbericht vorzulegen. Darin sind jeweils die
gesamten sowie die infolge der Finanzhilfezahlungen nach den 88 7a und 7b erzielten
Verbesserungen im straBengebundenen OPNV darzustellen.

Der Qualitatsbericht dient einerseits als umfassende Bestandsaufnahme des
straRengebundenen OPNV in Niedersachsen und andererseits als Dokumentation der
Verwendung der Finanzhilfen. Das Land beabsichtigt, mit Hilfe der Qualitatsberichte
das Erreichen der mit der Gesetzesanderung verfolgten Ziele zu tberprifen.

1.6 Organisation des Busverkehrs in der Verkehrsgemeinschaft Osnabrick
(VOS): Struktur der VOS

Stadt und Landkreis Osnabrick, die Planungsgesellschaft Nahverkehr Osnabrick
(PlaNOS) und die VOS mit ihren Verkehrsunternehmen bilden dabei in ihren jeweiligen
Zustandigkeiten weiterhin das AOsnabr ¢ cker N

1 die VOS tritt den Fahrgdsten gegeniber wie ein Unternehmen auf (Au-
Renauftritt, Fahrgastinformation usw.)

71 die betriebliche Kooperation (insbesondere gemeinsame Fahrzeugumlaufe
Stadt- und Regionalverkehr) erfolgt unabhangig von Konzessions- oder
Einnahmefragen

1 Die VOS gliedert sich in 6 Teilgemeinschaften (s. Abbildung 2). In jeder
Teilgemeinschaft decken bis zu 5 Verkehrsunternehmen den Verkehr in einem
bestimmten Verkehrsgebiet in Stadt und Landkreis ab (s. Tabelle 1). Jede
Teilgemeinschatft ist wirtschaftlich eigenstandig



i1 die VOS und ihre Gremien beschranken ihre Téatigkeit auf die Gbergreifenden
Aufgaben  (Tarif,  Marketing, = Kundeninformation,  Erstellung  von
Fahrplanmedien). Die Teilgemeinschaften planen und verantworten das
konkrete Bedienungsangebot eigenstandig.

Aufgabentrager-Ebene (politische Ebene)
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Abbildung 1: 3-Ebenen-Modell im Osnabriicker Land

Die organisatorischen Voraussetzungen fur diese Struktur sind:

1 die Aufgabentrager Stadt und Landkreis Osnabriick arbeiten bereits in der
Planungsphase mit den Verkehrsunternehmen eng zusammen. Die kommunale
Gesellschaft PlaNOS Ubernimmt im Sinne einer Management-Ebene die
Koordination und Grundlagenplanung

1 die Aufgabentrager haben durch ihre jeweiligen kommunalen Verkehrs-
unternehmen unmittelbare Mitwirkungsrechte in der VOS
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Abbildung 2: Raumliche Struktur der Verkehrsgemeinschaft Osnabriick (VOS)
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1 Ankum-Bersenbriicker Eisenbahn GmbH
Heinrich Beckermann GmbH & Co. KG
Hilsmann-Reisen GmbH
Omnibusbetrieb Nieporte GmbH
Weser-Ems Busverkehr GmbH

P. Hummert Omnibus GmbH
Hulsmann-Touristik GmbH & Co. KG

Gottlieb-Reisen GmbH & Co. KG
Winkelmann-Reisen

VLO Bus GmbH

Conrad Schrage GmbH & Co. KG
Weser-Ems Busverkehr GmbH

VOS Nord

VOS Wallenhorst

VOS NordOst

VOS Ost

Willy Hummert Omnibusverkehr GmbH
Weser-Ems Busverkehr GmbH

SWO Mobil GmbH

VOS Sid
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Stadtverkehr Osn abrtick/
Belm* * offentlicher Dienstleistungsauftrag 01.07.2024 bis 30.06.2034,
erganzt um die Linie M3 bis Hagen a.T.W

Tabelle 1: Gesellschafter-Struktur der Verkehrsgemeinschaft Osnabriick (VOS)

Linienbindelung

Die Linienverkehre innerhalb der Verkehrsgebiete der Gemeinschaftsverkehre sowie
die jeweiligen Verbindungen zwischen Gemeinschaftsverkehr und Stadt Osnabrick
sind als Linienbindel definiert. Unter Berlcksichtigung der im PBefG sowie den in der
Gesetzesbegrindung enthaltenen Ausflihrungen zur Linienbindelung sind bei der Bil-
dung der Linienblindel insbesondere verkehrliche, betriebliche und wirtschaftliche Kri-
terien herangezogen worden.

Die Gemeinschaftsverkehre i zugleich Linienbindel 7 stellen jeweils verkehrlich und
raumlich sinnvolle Einheiten dar. Die Linienbiindel umfassen zudem Linien, die im Ge-
biet eines Gemeinschaftsverkehrs ihren Ursprung haben, aber entweder in den Ver-
kehrsraum eines benachbarten Gemeinschaftsverkehrs hineinreichen oder aber die
Kreisgrenze Uberschreiten. Mit dem Instrument der Linienblindelung ist der Ausgleich
von ertragsschwachen und ertragsstarken Linien erreicht worden, so dass sich Unter-
nehmen nicht nur auf ertragreiche Linien beschranken kdnnen.

Nicht in die jeweiligen Linienblndel integriert sind zuséatzliche, zumeist saisonale oder
auf konkrete Veranstaltungen ausgerichtete Verkehre wie z. B. die Freizeitbus-Linien.
Dasselbe gilt aufgrund ihrer besonderen Organisationsstruktur fir Birgerbusse.



1.7 Zustéandigkeiten und Finanzierung  Schieneninfrastruktur und  -verkehr

GroRtes Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) ist DB InfraGO (bisher DB Netz
und DB Station und Service). Dieses finanziert sich zum grof3en Teil aus
Trassenentgelten und Stationsgebuhren, die die Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) bezahlen. Die DB erhalt dariber hinaus in nennenswertem Umfang
Bundesmittel zum Ausbau, zur Erneuerung und zum Unterhalt der Infrastruktur.

Der Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) erhalt keine o6ffentlichen Mittel fir den
Betrieb durch den Bund oder die Lander. Er wird eigenwirtschaftlich durchgefihrt,
d. h. die Betreiber (z. B. DB Fernverkehr und Flixtrain) miussen sich vollstandig aus
Fahrgelderlosen  finanzieren. Eine Mitgestaltungsmaglichkeit hinsichtlich
Streckenfihrung und Fahrplanangebot haben die L&nder und Regionen
dementsprechend nicht.

Wahrend fur den OPNV die Stadte und Landkreise zustandig sind (OPNV-
Aufgabentrager), fallt der SPNV gemal RegG in die Zustandigkeit der Bundeslander.
Der Bund stellt auf dieser gesetzlichen Basis den Landern finanzielle Mittel zur
Verfligung (sog. Regionalisierungsmittel). Zur Wahrnehmung ihrer Aufgaben bedienen
sich die groReren Flachenlander zumeist spezieller Aufgabentragerinstitutionen oder
Gesellschaften oder haben die Aufgaben auf regionale Zusammenschliusse wie z. B.
Zweckverbande Ubertragen.

In Niedersachsen liegt die Zustandigkeit fir den SPNV auf3erhalb der Regionen
Hannover und Braunschweig bei der landeseigenen Landesnahverkehrsgesellschaft
Niedersachsen mbH (LNVG). In Nordrhein-Westfalen obliegt der SPNV im
westfélischen Landesteil wiederum dem kommunalen Zweckverband Nahverkehr
Westfalen-Lippe (NWL). LNVG und NWL planen den SPNV in ihrem jeweiligen
Zustandigkeitsgebiet und beauftragen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) mit der
Durchfuhrung der Bahnverkehre (Bestellerprinzip) gegen entsprechende Vergutung
bzw. durch Gewahrung von Zuschissen. Die EVU decken mit den Ertragen aus
Fahrgeldeinnahmen und/oder den Zuschiissen dabei nicht nur ihre Betriebskosten fur
Personal, Fahrzeuge, Betriebsmittel, Overhead usw., sondern entrichten auch
Nutzungsgebuhren an die Betreiber der Eisenbahninfrastruktur wie Strecken und
Bahnhofe.

LNVG und NWL finanzieren neben dem Eisenbahnbetrieb in sehr begrenztem Umfang

auch Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur, z. B. zur Aufwertung von
Bahnstationen (ANiedersachsen ist am Zug! ),
oder fur Anlagen zur Fahrgastinformation.

Weil der SPNV mit seinen schnellen und direkten Verbindungen mit grof3en
Kapazitaten in der Regel das Riickgrat des OPNV in einer Region bildet, haben Stadt
und Landkreis Osnabrick friihzeitig Uber die PlaNOS Einflussmdglichkeiten auf die
Gestaltung des SPNV gesucht. PlaNOS und LNVG haben zu diesem Zweck am
25.08.1996 einen Kooperationsvertrag geschlossen. Dieser sieht u. a. regelmafige
Konsultationen, die Abstimmung von Planungen und die gegenseitige Unterrichtung



vor . Mit ausdr¢¢cklichemBBénadaghabend®s aRO8] ek
in einer erganzenden Vereinbarung, die im Jahr 2018 beschlossen wurde, diese

Kooperation vertieft. Sie beinhaltet die Bildung gemeinsamer Arbeitsgruppen, die
Abstimmung bei Beauftragungen von Gutachten u. & und die regelmaRige
gemeinsame Berichterstattung an regionale Institutionen.



2 RAUMSTRUKTUR

2.1 Geographische Rahmenbedingungen

Stadt Osnabrtck und Landkreis Osnabruck befinden sich im Stidwesten Niedersach-
sens und umfassen insgesamt 2.241 Quadratkilometer. Zum Stichtag 31.12.2024
lebten gemald amtlicher Statistik 354.821 Menschen im Landkreis Osnabriick und
166.057 in der Stadt Osnabruck. Die Stadt Osnabriick und die direkt angrenzenden
Stadte und Gemeinden umfassen in Summe etwa 275.000 Einwohner (Landkreis
Osnabriick 2024, Stadt Osnabrick 2024).

Dem Landkreis Osnabrick sind insgesamt 34 Kommunen angehdrig, darunter befin-
den sich vier Samtgemeinden und acht Stadte. In rechtlicher Hinsicht sind somit 21
Kommunen Ansprechpartner. Zwischen Stadten und Gemeinden des Landkreises Os-
nabrick und der Stadt Osnabriick bestehen intensive raumliche Verflechtungen. Der
nordliche Bereich des Landkreises grenzt an die Landkreise Emsland, Cloppenburg,
Vechta und Diepholz. Eine geographische Besonderheit beider Gebiete ergibt sich
durch die direkte Nachbarschaft zum Bundesland Nordrhein-Westfalen an westlicher,
ostlicher und sudlicher Seite des Stadt- und Landkreisgebietes. Auf nordrhein-westfa-
lischer Seite grenzt der Landkreis Osnabruck an die Kreise Minden-Lubbecke, Herford,
Gutersloh, Warendorf und Steinfurt. Die Stadt Osnabriick grenzt ihrerseits im Westen
an den Kreis Steinfurt.

Eine verkehrliche Anbindung besteht durch die Bundesautobahn A30 in Ost-West-
Richtung sowie die A1 und A33 in Nord-Sud-Richtung. Mehrere Bundesstral3en
durchqueren beide Gebiete. Die in Stadt und Landkreis Osnabriick vorhandene
Schieneninfrastruktur ermdglicht sowohl fir den Guter- als auch fir den 6ffentlichen
Personennah- und Personenfernverkehr Verbindungen in Richtung Bremen/Hamburg,
Amsterdam, Hannover/Berlin und das Ruhrgebiet. Uber den Stichkanal Osnabriick so-
wie den Mittellandkanal, der das Landkreisgebiet in ost-westlicher Richtung
durchflie3t, besteht zudem eine Anbindung an ein grof3rdumiges Wasserstraf3ennetz.
Der Flughafen Miunster-Osnabriick befindet sich in 35 Kilometern Entfernung
sudwestlich vom Zentrum der Stadt Osnabrick.

Die kreisfreie Stadt Osnabruck erfillt die Funktion eines Oberzentrums. Mittelzentren
bilden die Stadte Bramsche, Georgsmarienhutte, Melle und Quakenbrtck (Landesraum-
ordnungsprogramm Niedersachsen in der Fassung vom 07.09.2022).

2.2 Bevdlkerung und Bevoélkerungsentwicklung

Statistische Prognosen von Stadt und Landkreis Osnabriick erwarten in ihren
Prognosen bis 2040 weitgehend die Beibehaltung der heutigen Bevolkerungszahlen,
lediglich ab Mitte der 2030er Jahre werden marginal ricklaufige Bevolkerungszahlen
im Landkreis Osnabriick prognostiziert. Allerdings weichen die amtlichen Zahlen der
heutigen Bevolkerung von denen der Einwohnermeldeamter ab. Schwer zu



prognostizieren sind die Auswirkungen durch Zuwanderung aus Krisen- oder
Kriegsgebieten (Stadt Osnabriick 2024, Landkreis Osnabriick 2024).

In Bezug auf die Bevdlkerungsdichte lassen sich Unterschiede zwischen den nordlichen
und den sudlichen Kommunen des Landkreises Osnabriick feststellen (Abbildung 3).
Vor allem die Kommunen rund um die kreisfreie Stadt Osnabrick und einige
Kommunen im stdlichen Teil des Landkreises weisen eine hthere Bevolkerungsdichte
auf. Eine Ausnahme im sonst eher gering besiedelten nordlichen Bereich des
Landkreises bildet die Stadt Quakenbrick.
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Abbildung 3: Bevdlkerungsdichte der einzelnen Kommunen im Landkreis Osnabriick



Kartengrundlage: © GeoBasis-DE / BKG, 2022 Quelle: Landkreis Osnabrick (Bevdlkerung zum
31.12.2020); Landesamt fur Statistik Niedersachsen (Flache zum 31.12.2020) Bearbeitung: CIMA/ZIV
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Abbildung 4: Bevolkerungsdichte in den einzelnen Stadtteilen der Stadt Osnabriick, Stadt Osnabrick
2023
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In der Stadt Osnabriick stellen die Stadtteile Schinkel und Wiuste die am dichtesten
besiedelten Stadtteile dar, gefolgt von den Stadtteilen Innenstadt und Schélerberg
(Abbildung 4). Zum Stadtrand hin nimmt die Bevdlkerungsdichte generell ab. Das liegt
einerseits an der groReren Flache der Randstadtteile (z. B.: Hellern, Darum-Gretesch-
Lustringen, Voxtrup), andererseits weisen die industriell gepréagten Stadtteile wie
Fledder und Hafen eine geringere Bevolkerungsdichte auf.
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Abbildung 5: Altersstruktur in Stadt und Landkreis Osnabriick. Stadt Osnabriick 2024, Landkreis
Osnabrick 2024

In der Stadt Osnabriick zeichnet sich die Altersstruktur der Bevoélkerung insgesamt
durch einen hoheren Anteil jingerer Altersgruppen aus als im Landkreis Osnabrick
(Abbildung 5). Vor allem die Gruppen der 16- bis 24-Jahrigen und der 25- bis 44-
Jahrigen sind in der Stadt Osnabrick mit einem deutlich héheren Anteil vertreten als
im Landkreis. Dort ist die Gruppe der 45- bis 65-Jahrigen am starksten vertreten.

2.3 Beschaftigung und Arbeitsplatzschwerpunkte

In Stadt und Landkreis Osnabrick waren zum 30.06.2024 etwa 233.000
sozialversicherungspflichtige Beschaftigte tatig. Knapp die Hélfte der Beschéftigten
waren im verarbeitenden Gewerbe, im Handel und in der Instandhaltung/Reparatur
von Kfz sowie in der Metall-, Elektro- und Stahlindustrie tatig (Bundesagentur fir Arbeit
2023). Im Marz 2025 betrug die Arbeitslosenquote in der Stadt Osnabriick 7,9 % und
im Landkreis Osnabriick 3,7 % (Bundesagentur fur Arbeit 2025). Unterschiede innerhalb
der Stadt Osnabriick sowie regionale Unterschiede des Arbeitslosenanteils im Landkreis
Osnabrick lassen sich in den Abbildungen im Anhang ablesen.

Stadt und der Landkreis Osnabrick sind aufgrund einer sehr ginstigen geogra-
phischen Lage und guter Anbindungen durch den Schienenverkehr sowie der Nord-
Sid- und West-Ost-Achse attraktive Standorte fur mittelstandische und Grof3unter-
nehmen. Auf den im Anhang befindlichen Karten sind die Gewerbeflachen von
Unternehmen mit Gber 500 Mitarbeitenden in der Stadt sowie im Landkreis Osnabrick
zu finden.

2.4 Pendlerverflechtung

Die Zahlen zum Pendlerverhalten in Stadt und Landkreis Osnabrick zeigen ein
positives Pendlersaldo fiir die Stadt Osnabrtick und ein negatives Pendlersaldo fur den
Landkreis Osnabrick (Tabelle 2).



Gebiet Einpendler | Auspendler | Pendlersaldo | Binnenpendler
Landkreis Osnabriick 43.730 72.140 - 28.410 87.315

Stadt Osnabriick 58.910 27.050 + 31.860 42.000
Tabelle 2: Pendlerdaten Stadt und Landkreis Osnabriick, Pendleratlas Deutschland 2023

Rund 45 % der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten mit Wohnort innerhalb des
Landkreises Osnabruck verlassen diesen fir die Arbeit. In der Stadt Osnabrick
verlassen rund 39 % der dort lebenden sozialversicherungspflichtigen Beschéaftigten
das Stadtgebiet, um zur Arbeit zu gelangen. Gleichzeitig haben in der Stadt Osnabriick
58 % der dort arbeitenden sozialversicherungspflichtig Beschatftigten ihren Wohnsitz
aulRerhalb des Stadtgebietes (Einpendler). Im Landkreis Osnabrick liegt der Anteil der
Einpendler bei 33 %. Zwischen den Gemeinden des Landkreises und der Stadt
Osnabrick pendeln taglich etwa 44.650 Menschen (Bundesagentur fur Arbeit 2024).

Insbesondere durch die Covid-19-Pandemie und die damit beschleunigte
Digitalisierung haben sich die Pendlerdaten teilweise verandert. Seit 2024 ist ein
leichter Pendlerriickgang zu verzeichnen (Pendleratlas Deutschland 2023).
Entsprechende Pendlerbeziehungen zwischen der Stadt und den Gemeinden sowie
aulRerhalb des Landkreises lassen sich aus den folgenden Abbildungen entnehmen.
Zudem lassen sich im Anhang noch detailliertere Pendlerbeziehungen zwischen den
jeweiligen Kommunen im Landkreis Osnabrick finden. Dort ist auf die Darstellung von
Pendlerstromen unter 200 Personen zur Wahrung der Ubersichtlichkeit verzichtet
worden.

T
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Abbildung 6: Anzahl der Pendler in d_i-é.Stadt Abblldung 7 Anzahl der Pendler aus der Stadt
Osnabriick Osnabriick



2.5 Ausbildung und Schule

Insgesamt 201 Schulen befinden sich in Stadt und Landkreis Osnabrtck. Darunter zahlt
der Landkreis 42 weiterfuhrende Schulen und die Stadt Osnabrick 51 weiterfihrende
Schulen. Zudem verflugt die Stadt Osnabriick Uber eine Universitdt und eine
Hochschule mit den Hauptstandorten Haste, Innenstadt und Westerberg. Auffallig ist die
hohe Anzahl von Gymnasien in der Stadt Osnabrick, die auf ein grol3es Einzugsgebiet
dieser Schulen hinweist. Schul- und Hochschulstandorte stellen grundséatzlich einen
bedeutenden Zielpunkt flr Buslinien dar. Darliber hinaus befinden sich neben den
beschriebenen Bildungseinrichtungen in der Stadt Osnabriick zwei Gesamtschulen
sowie funf berufsbildende Schulen (davon zwei in Tragerschaft des Landkreises
Osnabriick), ebenfalls mit grol3rAumigen Einzugsbereichen. Fur Studierende sind die
Bibliothekstandorte der Universitat und der Hochschule in der Innenstadt, am
Westerberg und in Haste wichtig, fur Familien mit Kindern und Schilerinnen und
Schiiler aller Schularten und Klassen die Stadtbibliothek am Markt in der Altstadt.

Im Landkreis Osnabriick gibt es insgesamt sieben Gymnasien (in Bad Essen, Bad
Iburg, Bersenbrick, Bramsche, Georgsmarienhitte, Melle und Quakenbriick), drei
Gesamtschulen (in Bramsche, Furstenau und Melle) sowie die berufsbildenden
Schulen des Landkreises mit zwei Standorten im Landkreis (Bersenbriick und Melle)
und den beiden Standorten in der Stadt Osnabriick (Stadtteil Haste und Stadtteil
Kalkhtugel).
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Abbildung 8: Ful3laufige Erreichbarkeit der Grundschulen im Landkreis Osnabriick;
Kartengrundlage © GeoBasis-DE / BKG, 2022 Bearbeitung: CIMA/ZIV, 2022

2.6 Gesundheitsvorsorge

Krankenh&user und Kurkliniken sind bei der Planung des Nahverkehrs in Stadt und
Landkreis Osnabriick ebenfalls von hoher Bedeutung. Insgesamt verfugt der Landkreis
Osnabrick Uber zwolf Rehabilitationskliniken und sieben Krankenhauser (Landkreis
Osnabriick 2024), wahrend es in der Stadt Osnabriick insgesamt acht Krankenhauser
und Kliniken gibt (Stadt Osnabriick 2024). Aktuelle und geplante Standort-
SchlieBungen wie beispielsweise das Krankenhaus in Ostercappeln betreffend
verursachen erhebliche Auswirkungen hinsichtlich der erforderlichen Erreichbarkeit.

Die Stadt Bad Iburg und die Gemeinden Bad Rothenfelde, Bad Essen und Bad Laer
verfigen Uber den Status eines Vitalbades. Die Gemeinden Ankum, Bippen, Hagen
a.T.W. und Rieste haben den Status eines Erholungsortes. Zudem hat der Ortsteil
Schledehausen in der Gemeinde Bissendorf den Status eines Luftkurortes.

2.7 Konversionsflachen

Im Anhang des Dokuments verdeutlichen zwei Karten die Lage der in diesem
Teilkapitel behandelten Flachen.



Die Stadt Osnabriick verfugt in ihrem Stadtgebiet Uber vier ehemalige Ka-
sernenstandorte, die seit dem Abzug der britischen Streitkrafte in den Jahren 2008 und
2009 als Konversionsflachen zur Verfugung standen. Diese Flachen befinden sich in
den Stadtteilen Atter, Dodesheide, Hafen und Westerberg (Abbildung im Anhang).

Konversionsflache 1 Atter: Auf dem Geldnde der ehemaligen Quebec-Kaserne wird

unter dem Projektnamen ALandwehrvierteld ein
rund um die Funktion des Wohnens entwickelt. Die ErschlieBung des Geléandes

begann Anfang 2017 und wurde im Jahr 2018 abgeschlossen. Der Endausbau erfolgt

sukzessive mit Fertigstellung der Hochbauarbeiten.

Konversionsfliche 2 Westerberg: Unter dem Projektnamen Wissenschafts- und
Wohnpark entsteht auf dem Gelande der ehemaligen Scharnhorstkaserne auf dem
Westerberg ein Quartier fur die Funktionen Arbeiten, Forschen und Wohnen. Die
Entwicklung ist weitgehend abgeschlossen. An der Sedanstral3e wurde zudem das
InnovationsCentrum Osnabrick (ICO) als Technologie- und Grinderzentrum fur die
Region Osnabrick errichtet. Das Areal der ehemaligen Von-Stein-Kaserne auf dem
Westerberg wurde zur Erweiterung der Hochschulflachen bebaut. Dort sind unter
anderem eine neue Bibliothek, Mensa sowie ein Gebaude mit Vorlesungs- und
Seminarrdumen entstanden. Das Gebiet der ehemaligen Metzerkaserne wurde fir
Wohnbebauung genutzt.

Konversionsflache Hafen: Auf den Flachen der ehemaligen Winkelhausenkaserne
befindet sich in direkter Kanalndhe eine Anlage fur den kombinierten Ladeverkehr.
Schwerpunkt des Gebietes sind Gewerbe- und Dienstleistungsnutzungen, die unter
anderem dem Finanzamt Osnabrick-Land, der Landesschulbehdrde und der Polizei
Osnabriick neue Raumlichkeiten bieten.

Konversionsflache in der Dodesheide: Fir die grofdte Konversionsflache der einstigen
Kasernenstandorte, die ehemalige Kaserne auf dem Limberg, wurde im Jahr 2018 der
Bebauungsplan beschlossen. Das Areal wird derzeit fur gewerbliche Nutzungen,
Sport- und Freizeitnutzungen sowie Naherholung entwickelt.

Aktuell wird der Bereich des ehemaligen Guterbahnhofs in zentraler Lage der Stadt
Osnabr¢ck unter der Bezeichnung ALokviertel
urbaner Stadtraum unter des Aspekten Nachhaltigkeit, Energieeffizienz und Tendenz

zur Klimaneutralitéat. Es soll auch in Bezug auf Mobilitat Vorzeige-Charakter haben.

Das Vorhaben begann im Jahr 2021 mit einem stadtebaulichen Wettbewerb.

In direkter Nachbarschaft soll ein ehemaliger Stahlwerks-Standort entwickelt werden.
Fur diesen Industriestandort, das sog. Magnum-Areal, wurde im Rahmen eines
Wettbewerbs im Juli 2023 ein Siegerentwurf gekurt. In der Folgezeit wurde das
Konzept konkretisiert und ein erster Bebauungsplanvorentwurf erarbeitet. In den
nachsten Jahren soll dieses Areal zu einem Zukunftsquartier fur die Stadt umgebaut
werden.



Im Landkreis Osnabrick verfugt die Stadt Furstenau mit der ehemaligen
Pommernkaserne Uber eine Konversionsflache. Dieses damalige Kasernenareal in der
Grol3e von 42 Hektar soll zu einem Gewerbe- und Industriegebiet entwickelt werden.
Ein Teil des Gelandes soll voraussichtlich ab dem Jahr 2027 als Erstaufnahme-
einrichtung fur Fluchtlinge genutzt werden.

2.8 Freizeit - und Naherholungsziele

Kultur- und Freizeitangebote sowie eine abwechslungsreiche Naturlandschaft kdnnen
interessante Zielpunkte fiir den OPNV sein, sowohl fir den regularen Bahn- und
Busverkehr als auch fur zusatzliche Produkte wie Freizeitbus und Nachtbus. Stadt und
Landkreis Osnabrick haben hinsichtlich solcher Ziele ein vielféaltiges Angebot. Dazu
z&hlen unter anderem:

{1 Historische Altstadte und Bauwerke

Fahrrad- und Wanderwege

Kultur- und Landschaftsparks sowie Naherholungsgebiete (z.B. Alfsee /
Varusschlacht)

Schldsser und Garten

Schwimmbéader

Theater und Kinos

Museen

Bibliotheken

Veranstaltungsorte und Open-Air-Veranstaltungsflachen

E R |
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Hervorzuheben sind in diesem Zusammenhang die vier Heilbader und Kurorte Bad
Essen, Bad Iburg, Bad Laer und Bad Rothenfelde im Osnabriicker Land.



3 BESTANDSANALYSE/HEUTIGE STANDARDS

3.1 Fahrzeuge

Im dritten NVP wurden erstmals fur die Busse der VOS-Ausstattungsstandards
festgelegt. Diese Standards galten im vierten NVP weiter und bilden auch fir den
funften NVP die wesentliche Basis.

Fahrzeuge im

sonstige Fahrzeuge

Taktverkehr

Niederflurausstattung Vv bei fast allen Fahrzeugen
mindestens bis einschl. 2. Tur erfallt
Ausstattung mit
Kennzeichnungen fur Vv Vv
seheingeschrankte oder blinde
Menschen
Multifunktionsflache mit Vv Vv
Rollstuhlplatz
Bordrechner/Fahrausweisdrucker \ \
Haltestellenanzeige und -ansage \% Vv
Zielanzeige vorn und rechts \% Vv
Monitor mit Informationen zum
Linienweg sowie weiteren

: Vv Vv
Informationen
In Gelenkbussen 2 Monitore

. bei fast allen Fahrzeugen
VOS-Design \% .
erfullt

Tabelle 3: Bestehende Standards der Fahrzeuge in der Verkehrsgemeinschaft Osnabriick

Buswerbung Fenster
Fur die im VOS-Gebiet eingesetzten Busse ist Werbung mit Ausnahme der
Heckscheibe nur in Bereichen aul3erhalb der Fensterfronten zulassig.

Verringerung der Schadstoffemissionen

In Osnabrick gilt eine Umweltzone zur Verminderung der Feinstaub- und
Stickoxidemissionen. Bereits seit dem 03.01.2012 diurfen nur noch Fahrzeuge mit
gruner Plakette in die Umweltzone einfahren.

Vor diesem Hintergrund erneuerte die VOS ihre Fahrzeugflotte in wenigen Jahren. Ein
regelmalliges Reporting gegenidber der Stadt Osnabrick gewahrleistete die
Umsetzung der verabredeten Fahrzeugumstellung.

Die Verringerung von Schadstoffemissionen bleibt als permanente Aufgabe erhalten.



Verringerung der La&rmemissionen

Die Stadt Osnabriick hat in den Jahren 2012 und 2013 einen Larmaktionsplan
erarbeiten lassen. Mithilfe einer Analyse wurden jene Stral3enabschnitte identifiziert,
die mit Uberproportional hohen Larmemissionswerten belastet sind. Viele dieser
Abschnitte werden auch mit dem Bus befahren.

Laut Larmanalyse sind Larmbelastungen, z. B. in der Mdoserstralle und der
Johannisstral3e nordlich des Wallrings, auf die hohe Frequentierung durch Busse
zuruckzufuhren. Es wird im Aktionsplan darauf hingewiesen, dass durch den Einsatz
von larmarmen Fahrzeugen auf Stral3en mit relativ hohem Busanteil eine Reduzierung
der Larmbelastung um bis zu 2 dB(A) erreicht werden kann. Der Aktionsplan schlagt
deshalb vor, anspruchsvolle Standards fir die Gerduschemissionen zu formulieren.
Diese sollten sich an den Vorschlagen des Umweltbundesamtes orientieren.
Neuanschaffungen sollten diese Richtwerte prinzipiell nicht Uberschreiten. Darlber
hinaus hat die Stadt Osnabrick in einem Pilotprojekt Tempo 30 an
Hauptverkehrsstrallen getestet, zum Teil wahrend der Nachstunden, auf einem
Teilabschnitt der Iburger Stral3e ganztagig. Dieser Versuch endete am 31.12.2024.

Die damals geplante und inzwischen weit fortgeschrittene Elektrifizierung des
Busverkehrs durch die Stadtwerke Osnabruck flief3t in diese Berechnung mit ein und
hat grol3en positiven Einfluss auf die errechnete kiinftige Situation in vom Busverkehr
bedienten StraRenabschnitten.

Besonderheiten in der Fahrzeugflotte

Um auf besonders starke Nachfrage auf bestimmten Linien oder Fahrten zu reagieren,
setzen die Unternehmen der VOS Fahrzeuge mit grol3en Kapazitaten ein. Neben
herkdmmlichen Gelenkbussen kommen auch Uberlange vierachsige Gelenkbusse in
der VOS Sid sowie Doppeldeckerbusse in der VOS Nord zum Einsatz.

DarUber hinaus werden aus wirtschaftlichen Grinden bei geringer Nachfrage auch
vermehrt kleinere Fahrzeuge eingesetzt. Die Unternehmen in der VOS verfligen seit
einigen Jahren Uber eine deutlich differenziertere Fahrzeugflotte und kdnnen dadurch
besser auf Fahrgastmengen reagieren.

Verstarkte Ausrichtung auf die E  -Mobilitat

Seit Frohjahr 2019 fuhren zunachst 13 Elektro-Gelenkbusse des Herstellers VDL.
Anschlie3end wurde die Flotte auf 62 Elektro-Gelenkbusse erweitert. Sie alle kénnen
Uber eine Batterie und mittels Pantographen an den Endhaltestellen der MetroBus-
Linien in Osnabrick geladen werden (Abbildung 9). Damit setzen die Stadtwerke
Osnabriick auf Batterie-Fahrzeuge mit Ubernachtladung (Over-Night-Charging) plus
erganzender Schnellladung an den Endhaltestellen (Opportunity-Charging).



Abbildung 9: Elektro-Gelenkbus-Flotte der SWO Mobil (Quelle: Stadtwerke Osnabrick)

Auch bei weiteren Unternehmen der VOS sind sowohl im Stadt- als auch im
Regionalverkehr zunehmend Hybridbusse und vereinzelt Elektrobusse im Einsatz. Bei
den Elektrobussen im Landkreis handelt es sich dabei um Busse, die ausschlie3lich
im Depot geladen werden kdnnen und eine jahrliche Fahrleistung von 600.000 km auf
die StralRe bringen. Insgesamt sind im Nordkreis derzeit sechs batteriebetriebene
Fahrzeuge im Einsatz 1 ein Elektro-Kleinbus bedient zudem einen Ortsverkehr im
sudlichen Landkreis Osnabruick.

3.2 Haltestellen und Barrierefreiheit im OPNV

Bushaltestellen sind als Zugangspunkt zum OPNV von besonderer Bedeutung. Im
gesamten VOS-Verkehrsgebiet von Stadt und Landkreis Osnabrtck befinden sich ca.
4.300 Haltestellenpositionen. Davon entfallen auf die VOS Nord aufgrund ihrer Grél3e
allein 1.150 Haltestellenpositionen. In Abhéngigkeit von der Struktur der Teilraume ist
auch das Bedienungsangebot unterschiedlich (siehe dazu Kapitel 3.7 und 3.8).
Dementsprechend variiert auch der Anteil der Haltestellen an Takt-Haltestellen in den
einzelnen Gemeinschaftsverkehren.

Anz. Haltestellen  Anz. Positionen

VOS NordOst 278 550
VOS Ost 438 800
VOS Sud 497 900
VOS Wallenhorst 116 200
VOS Nord 644 1.150
Summe Landkreis 1.973 3.600
Stadt Osnabrick 325 700
Gesamt 2.298 4.300

Tabelle 4: Haltestellen im gesamten VOS-Verkehrsgebiet (nach aktuellem VOS-Haltestellen-
verzeichnis)
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Die Stadt Osnabrtick schreitet im Ausbau weiterhin kontinuierlich voran, indem sie die
Moglichkeit der Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG) in der Regel
in Anspruch nimmt, pro Jahr flr insgesamt bis zu 16 Haltestellen Fordermittel zu
beantragen und sie dementsprechend auszubauen. Der Ausbau der Haltestellen
obliegt den  Aufgabentragern  bzw. zustéandigen  Baulasttragern. Die
Verkehrsunternehmen sind zustdndig fir den Haltestellenmast und das
Haltestellenschild sowie fur die Versorgung der Haltestellen mit Informationen zum
Fahrplanangebot.

Im Landkreis Osnabrick sind in den letzten Jahren sowohl von den Stadten und
Gemeinden als auch vom Landkreis Osnabriick und der Niedersachsischen
Landesbehorde fur StralRenbau und Verkehr (NLStBV) als weiterer zusténdiger
Stral3enbaulasttrager enorme Anstrengungen unternommen worden, Haltestellen
baulich auf einen neuen Stand zu bringen. Vor dem Hintergrund der zusatzlich
geforderten Barrierefreiheit wurde eine Vielzahl von Haltestellen entsprechend
umgebaut. Prioritdt haben dabei die Haltestellen an Taktlinien und
Verkndpfungspunkten sowie an besonderen Standorten wie Krankenhausern,
Seniorenheimen und vor allem Schulen. Von diesen Haltestellen sind bislang bereits
insgesamt ca. 40 % barrierefrei ausgebaut.

Der Anteil der barrierefreien Haltestellen variiert allerdings von Kommune zu
Kommune sehr stark. Somit zeigt der Anteil an barrierefreien Haltestellen einerseits
die groBen bislang betriebenen Aktivitaten, andererseits jedoch auch den noch
bestehenden Bedarf zum weiteren barrierefreien Ausbau. Besonders zu erwdhnen
sind an dieser Stelle v. a. Georgsmarienhuitte, Hagen a.T.W., Hasbergen, Melle,
Ostercappeln und Wallenhorst, die mit erheblichen Anstrengungen in den letzten
Jahren einen Grof3teil der eigenen Haltestellen barrierefrei umgebaut haben.

In der Stadt Osnabrtick orientierte sich der Ausbau von Haltestellen zum einen an dem
Ziel, moglichst raumlich konzentriert stadtteilbezogen vorzugehen und sich zum
andern entsprechend dem Verlauf der neuen Metrolinien im stadtischen Busnetz zu
orientieren. Die Takt-Haltestellen wurden von der Stadt Osnabrick mittlerweile schon
zu ca. 80 % barrierefrei ausgebaut.

Die Stadt Osnabrick schreitet im Ausbau weiterhin kontinuierlich voran, indem sie die
Moglichkeit der Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG) in der Regel
in Anspruch nimmt, pro Jahr fur insgesamt 16 Haltestellen Fordermittel zu beantragen
und sie dementsprechend auszubauen. Darlber hinaus erfolgt der Ausbau von
Haltestellen im Rahmen von Stral3enbaumal3nahmen (z. B. Hannoversche Stral3e,
geplant: Mindener Stral3e).

Auch Fahrradbiigel zur sicheren Abstellung von Fahrradern werden in Stadt und
Landkreis in den meisten Fallen installiert.

Zu Beginn der Elektrifizierung des stadtischen Busverkehrs wurden an allen
Endpunkten der Metrobuslinien die entsprechenden Voraussetzungen fur die
Nachladung der Batterien geschaffen. In fast allen Fallen wurden in diesem Zuge auch



die entsprechenden Ein- und Ausstiegshaltestellen barrierefrei ausgebaut, in zwei
Fallen sogar Endpunkte im Landkreis Osnabruck:

M1 Haste i Dustrup

M2 Landwehrviertel 1 Hauptbahnhof

M3 Schinkel-Ost i Bf. Sutthausen/Hagen a.T.W.
M4 Belm 1 Hellern Nord

M5 Dodesheide Waldfriedhof i Kreishaus/Zoo

=A =4 =4 4 -4

Mit dem geplanten Start der Umbaumaflinahmen am Neumarkt und mit einer baulichen
Haltestellenanderung am Hauptbahnhof in Osnabriick (Beginn Marz 2025) werden
auch die beiden aufkommensstéarksten Haltestellen in der Stadt Osnabrick barrierefrei
gestaltet.

Im Landkreis Osnabriick konnte eine Vielzahl von Bushaltestellen im Zuge von Stra-
Renerneuerungsmal3nahmen barrierefrei ausgebaut werden. Dabei fand vielerorts ein
Ruckbau von Busbuchten zu Stral3enrandhaltestellen statt. Die Vorteile dieser
Haltestellenform liegen auf der Hand: Neben deutlich mehr Platz fur wartende
Fahrgaste bieten diese Haltestellen aufgrund des Bordsteins und ihrer besseren
Erkennbarkeit einen nennenswerten Sicherheitsgewinn, insbesondere aul3erorts.

Sofern kein Rickbau von Busbuchten mdglich war, wurde versucht, das barrierefreie
Anfahren der Busse an die Haltestelle durch den Bau einer Haltestelle nach dem
Sagezahn-Prinzip (Abbildung 10) zu ermdglichen.

A
Abbildung 10: Haltestelle Bramsche-Hesepe, Bahniibergang B218 als
dem Sagezahn-Prinzip (Quelle: eberhard - die ingenieure gbr)

Beispiel fir eine Busbucht nach




Zuletzt wurde in vielen Kommunen des Landkreises Osnabriick ein verstarktes
Augenmerk auf den barrierefreien Ausbau von Haltestellen an Schulen gelegt. So
wurden an folgenden Standorten bereits Haltestellen barrierefrei umgebaut:
1 Bad Iburg, Realschule
Bersenbrick, Badeplatz
Hilter-Borgloh, Oberschule
Ostercappeln, drei Schulstandorte
Wallenhorst, Schulzentrum

E R B

Ferner gibt es an folgenden Standorten im Landkreis Osnabriick Planungen fur
barrierefreie Umbaumal3inahmen:

1 Alfhausen, Schule an der B68

1 Georgsmarienhitte, Schule Harderberg

1 Rieste, Johannesschule

1 Bad Essen, Gymnasium und fur die geplante neue Grundschule

In der Stadt Osnabrick wurden folgende Haltestellen bereits barrierefrei gestaltet:
1 Pye, Schule
1 Osnabriucker Werkstatten

Die Relevanz von barrierefreien Haltestellen an Schulen ergibt sich allein schon durch
die hohe Anzahl an Nutzern. So wurden schon frihzeitig (ab ca. 2010) folgende
Haltestellenanlagen an groRen Schulen barrierefrei umgebaut:

1 Bramsche, Schulzentrum mit 6 Positionen (2010)
Neuenkirchen, Schulzentrum mit 5 Positionen (2011)
Melle, Gymnasium mit 9 Positionen (2012)
Wellingholzhausen, Schule mit 5 Positionen (2013)
Georgsmarienhiitte, Schulzentrum und Comeniusschule mit jeweils 4
Positionen (2013)
1 Bersenbrick, BBS und Gymnasium mit 9 Positionen

E N

Aber auch an kleineren Schulen, insbesondere an Grundschulen, wurden
Haltestellenanlagen in folgenden Orten bereits barrierefrei ausgebaut:
1 Bad Laer, Schulzentrum
Schwagstorf, Marienstift
Schledehausen, Grundschule
Rulle, Grundschule
Voltlage, Grundschule
1 Gaste, Grundschule

= 4 4 =4

Neben der Barrierefreiheit werden an den umgebauten Schulhaltestellen zumeist feste
Abfahrtspositionen fiir die Buslinien vergeben, um die Verkehrssicherheit zu erhéhen.
Um zugleich ein unabhangiges An- und Abfahren der Busse zu erméglichen, werden



diese Haltestellen haufig als sogenannte A S 2 g e zi? harnues g eDhniitlertiédttsich
die Fahrplanstabilitat.

Die Schulkinder warten immer schon an der fur sie richtigen Position und beginnen bei
Anfahrt der Busse nicht hin- und herzulaufen.

Als zentrale Haltestellen wurden u. a . in Ostercappeln die Halte
al s Umstiegshaltestelle komplett neu gebaut
behindertengerecht umgebaut. Als wichtige Haltestelle wurde in Quakenbriick die
Hal testel |l e @KI eiDuatizehwurden érste Planuggerifia dietzentrale

und von den Schul en genut zte Hal testell e
besonders relevante Hal t est el | e fAiStrautmanno in Bad La
Provisorium fertiggestellt werden, ebenso die beiden Halteste
AKircheo in Hilter. Ein F°rderantrag i st f ¢
Richtung Suden von der LNVG zugeteilt worden. In Hasbergen laufen die Bauarbeiten

an der Tecklenburger StraBemitu.a. den Hal testell en ABahnhof ¢

und AZentr umo.

Barrierefreiheit

Fur die Barrierefreiheit im OPNV sind vor allem das BGG und das PBefG maRgebend.
Das BGG definiert bauliche Anlagen sowie Verkehrsmittel dann als barrierefrei, wenn
sie fur behinderte Menschen ohne besondere Erschwernisse und grundsatzlich ohne
fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind.

In der Neufassung des PBefG aus dem Jahr 2013 wurde zudem festgeschrieben, dass
der NVP die Belange der in ihrer Mobilitat oder Sensorik eingeschrankten Menschen
berticksichtigt, und zwar mit dem Ziel, bis zum 01.01.2022 eine vollstandige
Barrierefreiheit zu erreichen. Im NVP kénnen allerdings Ausnahmen von dieser Frist
konkret benannt und begrindet werden. So wird auch in diesem NVP verfahren.

Di e AOsnabr¢s¢cker Haltestell ef

Die PIaNOS hatte bereits vor Verabschiedung des novellierten PBefG eine Vorgabe
fur den barrierefreien Ausbau von Haltestellen erarbeitet und im Dezember 2013 in
einer Broschg¢re unter démi i tOslnaABicchker Hiahmh
veroffentlicht (siehe PlaNOS-Website). Diese Vorgabe wurde in enger Abstimmung mit
den Aufgabentragern, Verkehrsunternehmen, offentlichen Institutionen und
Behindertenbeiraten erstellt. Die grundlegenden Bestandteile einer barrierefreien
Haltestelle sind der Hochbord mit 16 cm Einbauh6éhe sowie das mit den Vertretern
mobilitdtseingeschrankter Personen abgestimmte optische und taktile Leitsystem.
Zudem sind weitere Aspekte wie ausreichender Platz, ausreichende Beleuchtung,
barrierefreie Zuwegung, Fahrgastinformation in der Wartehalle bzw. am gut sichtbar
aufgestellten Haltestellenschild zu bertcksichtigen. Fur eine finanzielle Forderung
durch das Land ist die Berlcksichtigung dieser Vorgaben eine zwingende
Voraussetzung.



3.3 OPNV-Busbeschleunigung

Fur die Nutzungsattraktivitat des OPNV ist ein verlasslicher Busverkehr mit moglichst
kurzen Fahrzeiten von sehr grol3er Bedeutung. Hierzu dienen im Stadtgebiet
Maflinahmen wie separate Fahrspuren fur den Bus oder auch Bevorrechtigungen an
den Lichtsignalanlagen. Fiur einen beschleunigten Fahrgastwechsel, insbesondere an
nachfragestarken Bushaltestellen, wurden die neu beschafften Elektrogelenkbusse
zudem mit einer vierten TUr ausgestattet.

Busspuren/Umweltspuren
Das Stadtgebiet weist nur einen recht geringen Teil von Sonderfahrsteifen fir den
OPNYV aus.

(

S

nabrick

Ausschnitt Innenstadt

\)

Ubersicht Bussonderfahrstreifen
B Sonderfahrstreifen ohne Rad frei (8 8 nur temporar)
Sonderfahrstreifen mit Rad frei
FuRgangerzone mit Bus/Rad frei
B8 Busschleuse (Einfadelung an Knotenpunkten)
-~ Stadtverkehr Osnabriick/Belm mit Linie/Halt

o
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Abbildung 11: Bussonderfahrstreifen in der Stadt Osnabrtick

Lichtsignalanlagen (LSA)

Im Bereich der Stadt Osnabriick besteht derzeit bei ca. 45 % der LSA hardwareseitig
die generelle Option auf eine OPNV-Bevorrechtigung. Beim anderen Teil handelt es
sich noch um altere LSA. Die Erneuerungsvorhaben der letzten Jahre missen daher
fortgesetzt und dabei die OPNV-Prioritaten mitberiicksichtigt werden. Damit
Bevorrechtigung gelingt, missen auch uber die Steuerungssoftware entsprechende
intelligente Grinphasen programmiert werden. Einen kartografischen Uberblick tiber
den LSA-Ausriustungsstand in der Stadt Osnabriick gibt Abbildung 12.

Diese und weitere technische und organisatorische Voraussetzungen fir die
Lichtsignalbeeinflussung sind kontinuierlich zwischen den Verkehrsbetrieben und den



Stral3enbaulasttragern eng abzustimmen. In den kommenden Jahren ist insbesondere
die Umstellung des Datenfunks auf Digitaltechnik zu gewahrleisten.

Ampelstandorte Stadt OS
Stand 01.03.2024

OPTION FUR OPNV-VORRANG
@
@ nein
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Abbildung 12 LlchtS|gnaIanIagen mit Moglichkeit zur OPNV-Beriicksichtigung im Stadtverkehr
Osnabriick

3.4 Tarif
3.4.1 VOS-Tarif Stadtgebiet Osnabrick/Belm und Region

Fur den Busverkehr im Osnabrticker Land gilt seit 1997 der Gemeinschaftstarif der
Verkehrsgemeinschaft Osnabrick. Durch die einheitliche Tarifstruktur kdénnen
Fahrgaste im gesamten VOS-Gebiet fahren, ohne auf die Grenzen von TeilrAumen
achten zu muassen. Die Preisstufen des VOS-Tarifs sowie die aktuellen Preise sind
dem Anhang zu entnehmen.

Die Fahrpreise im VOS-Gebiet basieren auf einem Zonentarif. Abhéngig von der Zahl
der zu durchfahrenden Tarifzonen wird die Preisstufe ermittelt. Innerhalb einer
Tarifzone gilt die Preisstufe 1. Eine Ausnahme bildet die Tarifzone 100 Stadtverkehr
Osnabrick/Belm. Hier gilt die Preisstufe 0. Fur die weiteren Verkehre gelten die
Preisstufen 2 bis 9 sowie fur Verkehre zwischen Stadt und Landkreis Osnabriick 13
bis 19.

3.4.2 Niedersachsentarif und Niedersachsen -Ticket

Bis Juli 2023 wurden Einzelfahrausweise des Niedersachsentarifs (Bartarif) im
Rahmen einer kleinraumigen lokalen Anschlussmobilitat innerhalb der jeweiligen VOS-
Tarifzone des Abfahrts- bzw. Zielbahnhofs anerkannt (Preisstufe O in der Stadt
Osnabrick bzw. Preisstufe 1 in der Region). Die Bus-Anschlussfahrt mit dem



Fahrausweis des Niedersachsentarifs war ohne Aufpreis, d. h. fir den Fahrgast
kostenlos maoglich.

Pendler oder Vielfahrer hatten bisher die Moglichkeit, fur eine Bus-Anschlussfahrt in
den oben genannte Tarifzonen der Preisstufe O oder Preisstufe 1 zusatzlich zur
Zeitkarte fur die Bahnfahrt eine VOS-Zeitkarte zum halben Preis zu erwerben.

Das Niedersachsen-Ticket ist ein Ticket des Niedersachsentarifs. Das Niedersachsen-
Ticket berechtigt zur Nutzung der Busse im gesamten Verkehrsgebiet der VOS, d. h.
sowohl im Stadtverkehr Osnabriick/Belm als auch im gesamten Landkreis Osnabruck.

3.4.3 TarifmalRnahmen in der Laufzeit des 4. NVP

In der Laufzeit des vierten NVP sind im Verkehrsraum von Stadt und Landkreis
Osnabruck, d. h. im Verkehrsgebiet der VOS, mehrere umfangreiche Tarifmalinahmen
umgesetzt worden.

Einfihrung des Azubi - & SchiilerAbos

Das Azubi- & SchilerAbo wurde im August 2022 eingefuhrt und ist eine stadt- und
landkreisweite  Zeitkarte fur  Vollzeitschiler an allgemeinbildenden und
berufsbildenden Schulen, fir Auszubildende sowie flr Freiwilligendienstleistende.

Das Azubi-& SchilerAbo ersetzt nicht nur das bisherige, im Landkreis Osnabriick
schon erfolgreiche LandkreisTicket Schiler, es wird nun auch einem erweiterten
Kundenkreis angeboten. Das Abo kann altersunabhangig von Schilern,
Auszubildenden und von Freiwilligendienstleistenden im gesamten Verkehrsgebiet der
VOS erworben werden. Das Abo ist 24/7, d. h. ganzjéahrig und rund um die Uhr, in allen
Bussen im Verkehrsgebiet der VOS nutzbar.

Das Azubi- & SchillerAbo basiert auf einer Landesinitiative, die die Schaffung eines
gleichberechtigten landesweiten Tickets fir Schuler, Auszubildende und
Freiwilligendienstleistende zum Ziel hat. In einem ersten Schritt hat die Initiative die
Einfuhrung von regionalen Schiler- und Azubi-Tickets verfolgt. Stadt und Landkreis
Osnabriick haben Mittel zur Mitfinanzierung dieses Ticketangebotes in die Hand
genommen und sich dieser Initiative angeschlossen. Mit der Einfihrung des Azubi- &
SchilerAbos erhalten Stadt und Landkreis Osnabrick auch Landeszuschiisse gemalf3
des Niedersachsischen Nahverkehrsgesetzes (§87e NNVG). Eine Bedingung fur die
Gewahrung der Landesmittel ist, dass das Ticket im gesamten Verkehrsgebiet der
VOS zum gleichen Preis angeboten wird und nutzbar ist. Diese Rahmenbedingungen
machen Tarifabstimmungen zwischen Stadt und Landkreis erforderlich.

Aufgrund der im Vergleichszeitraum parallel auf die Nachfrage wirkenden Faktoren wie
Corona, 9-Euro-Ticket, Einfihrung Azubi-& SchilerAbo, Deutschlandticket etc. sind
direkte Effekte der Abo-Einfiihrung nicht messbar. Ein tberschlagiger Vergleich von
Verkaufszahlen des Azubi-& SchilerAbos mit bisher guiltigen Abos des
Ausbildungsverkehrs lasst aber einen nennenswerten Zuwachs in diesem
Ticketsegment erkennen.



Nach Einfuhrung des regionalen Schiler- und Azubi-Tickets wurde im
Koalitionsvertrag fur das Land Niedersachsen vom 01.11.2022 vereinbart, mit den
kommunalen Aufgabentragern ein landesweites Ticket fur alle Schuler, Azubis und
Freiwilligendienstleistende fiur 29 Euro pro Monat auf den Weg zu bringen. Dieses
Ticket soll in Bus und Bahn gelten. Die Umsetzung dieser MalRBhahme ist derzeit, zum
Zeitpunkt der Erstellung des NVP, offen.

Einfuhrung und Fortfihrung des Deutschlandtickets

Am 01.05.2023 wurde das bundesweit gtiltige Deutschlandticket (kurz D-Ticket) zu

einem Einf¢ghrungspreis von 49 0 pro Monat f ¢
und zum 01.01.2025 auf ei nen Monatspreis Vv
bundesweit im gesamten Offentlichen Nahverkehr sowie im regionalen
Schienenverkehr  aller  beteiligten  Verkehrsbetriebe, Landestarife  und
Verkehrsverbinde i auch in Gebieten ohne Verkehrsverbund. Das Ziel des
Deutschlandtickets ist nicht nur die finanzielle Entlastung der OPNV-Nutzer, sondern

auch die Forderung der Nutzung des OPNV fir einen umweltfreundlicheren Verkehr

und zur Erreichung von Klimazielen. In der Region Osnabriick kann das Ticket seit

dem 01.05.2023 in Bus und Bahn genutzt werden. Es gelten die auf Bundesebene fur

das Deutschlandticket festgelegten Tarifbestimmungen.

Mit dem Gesetz zur Regionalisierung des offentlichen Personennahverkehrs
(Regionalisierungsgesetz i RegG) hat der Bundestag am 16.03.2023 die Einfihrung
des Deutschlandtickets beschlossen. Die Finanzierung des Deutschlandtickets fur das
Jahr 2025 bzw. die Mittellibertragung aus Vorjahren wurde mit der Anderung des
Regionalisierungsgesetzes im Dezember 2024 durch Bundestag und Bundesrat
beschlossen. Uber das RegG stellt der Bund den Landern jahrlich
Regionalisierungsmittel zur Verfigung, um sich zur Halfte am Ausgleich entfallender
Fahrgeldeinnahmen zu beteiligen. Die andere Halfte der Mehrkosten tragen die
Lander.

Die (EU-)rechtskonforme Ausreichung der Finanzmittel an die Verkehrsunternehmen
erfolgt Uber die Lander und die OPNV-Aufgabentrager. Grundlage hierfir bildet in
Niedersachsen die sogenannte Billigkeitsrichtlinie (Richtlinie Billigkeitsleistungen
Deutschlandticket OPNV 2025). MaRgebliche Instrumente der OPNV-Aufgabentrager
zur Weitergabe der Mittel sind die Allgemeine Vorschrift (Landkreis Osnabrtick) und
der offentliche Dienstleistungsauftrag (Stadt Osnabriick). Die Billigkeitsrichtlinie fur
2025 enthélt, ebenso wie die Billigkeitsrichtlinien der Vorjahre, Vorgaben zur
Preisgestaltung, die auch bei Tarifmalinahmen des VOS-Tarifs berlcksichtigt werden
mussen.

Die Weiterfuhrung des Deutschlandtickets Uber das Jahr 2025 hinaus ist zum
Zeitpunkt der Erstellung des NVPs politisch vorgesehen. Laut Koalitionsvertrag der
Bundesregierung vom 05.05.2025 soll das Deutschlandticket dauerhaft etabliert und
ab 2029 der Anteil der Nutzerfinanzierung schrittweise und sozialvertraglich erhdht
werden. Die Finanzierung soll nach einem festen Kostenschlissel zwischen Bund und
Landern erfolgen, um Planungssicherheit zu schaffen. Zum Zeitpunkt der NVP-



Erstellung liegt ein Gesetzentwurf zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes vor,
der eine Finanzierung des Deutschlandtickets fir das Jahr 2026 gesetzlich regeln soll.
Hinsichtlich der Ausgestaltung fur die Folgejahre 2026ff. fehlen derzeit noch die
gesetzlichen Regelungen. Auch das Verfahren fir die bundesweite, landesweite und
regionale Verteilung der Fahrgeldeinnahmen aus dem bundesweiten Verkauf des
Deutschlandtickets durch Verkehrsunternehmen und Vertriebsakteure befindet sich
erst in der Entwicklung.

Erwartungsgemal fuihrte die Einfihrung des Deutschlandtickets zu einem massiven
Verkaufsrickgang bei bisher giltigen Zeitkarten. Diese Entwicklung zeigt sich
ebenfalls im VOS-Tarif. Auch der Umsatz im sogenannten Bartarif
(Einzelfahrausweise, Tageskarten) ist deutlich zurtickgegangen.

Die zukinftigen rechtlichen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen fir das
Deutschlandticket sind zum Zeitpunkt der Erstellung des NVP unbekannt.
Moglichkeiten zur Weiterentwicklung des Tarifangebotes in der Verkehrsregion
Osnabrick sind unter Berlcksichtigung des jeweils aktuellen Sachstands zum
Deutschlandticket stetig zu prifen.

Deutschlandsemesterticket

Semesterticket-Angebote sind in der Regel solidarfinanziert. Das Ticketangebot richtet
sich nicht an einzelne Studierende, sondern an die Studierendenschaft einer
Hochschule oder einer Universitat. Stimmen die Studierenden einer Hochschule fur
die Annahme eines solchen Angebotes, erwerben alle Studierende das Semesterticket
zum angebotenen Preis, unabhangig von ihrer individuellen Nutzung des Tickets. Die
Solidarfinanzierung macht es maoglich, das Semesterticket gegeniiber dem regularen
Tarif nennenswert zu rabattieren.

Fur Studierende der Hochschule Osnabriick und der Universitat Osnabriick gab es
bisher die Mdglichkeit, sich fur ein landesweit im SPNV giltiges und i unabhéngig vom
SPNV i fiur ein lokal im Busverkehr der VOS gliltiges Semesterticket zu entscheiden.
Auf Grundlage der fir das Deutschlandsemesterticket bundesweit getroffenen
Regelung haben das Land Niedersachsen, die Landesnahverkehrsgesellschaft
Niedersachsen und die Niedersachsentarif GmbH fur Universitaten und Hochschulen
in Niedersachsen ein Modell fur ein landesweites Deutschlandsemesterticket initiiert.
Fir das Osnabricker Land haben die PlaNOS und die VOS-Partner an der
Entwicklung und Umsetzung dieses Modells mitgewirkt. Das landesweit einheitliche
Angebot an die Universitaten und Hochschulen mit dem bundesweit gultigen Preis in
Hohe von 60 % des regularen Deutschlandtickets integriert das bisher im SPNV und
lokal im OPNV gliltige Angebot in einer Vereinbarung mit den Studierenden und bietet
eine einheitliche digitale Bereitstellung des Semestertickets tber das Smartphone
(begrenzt auch als Chip-Karte) an. Die Verkehrsunternehmen haben sich Uber eine
landesweite Kosten- und Einnahmeverteilung verstandigt.

Die Studierenden der Hochschule Osnabriick und der Universitat Osnabrick haben
das landesweit organisierte Deutschlandsemesterticket ab dem Wintersemester



2024/2025 (zum Startpreis von 29,400 pr o Monat ) bi s auf
Deutschlandsemesterticket gilt im lokalen bzw. regionalen Bus- und Bahnangebot
sowie bundesweit im OPNV und SPNV aller beteiligten Verkehrsbetriebe, Landestarife
und Verkehrsverbinde.

Einfuhrung des Bus -Schiene -Tarifs

In den letzten Jahren wurden verschiedene Tariflosungen eingefuhrt, um die
kombinierte Nutzung von Bus und Bahn zu férdern. Im Rahmen des 4. NVP haben
Stadt und Landkreis beschlossen, einen Bus-Schiene-Tarif zu entwickeln, der die
gemeinsame Nutzung von Bus und Bahn ermdglicht, Ticketangebote angleicht und
Fahrten in benachbarte Gebiete abdeckt. Ziel ist es, Zugangshemmnisse abzubauen,
Kunden zu binden und den OPNV attraktiver zu gestalten. In den durch die Biros
Intraplan/Probst & Consorten erstellten Gutachten (Machbarkeitsstudie und
Folgegutachten) zur Bus-Schiene-Tarif-Integration wurden zusammen mit den OPNV-
Aufgabentragern Stadt und Landkreis Osnabriick, der PlaNOS, den SPNV-
Aufgabentragern LNVG und  NWL, der Niedersachsentarif  GmbH,
Eisenbahnverkehrsunternehmen, Busunternehmen der Verkehrsgemeinschaft
Osnabrick (VOS) sowie der Westfalentarif GmbH verschiedene Tarifbausteine
erarbeitet und schlief3lich partiell umgesetzt.

Mit der Einfihrung des Bus-Schiene-Tarifs wird kein neuer, eigenstandiger Tarif
angeboten. Vielmehr handelt es sich um Ergadnzungen/Erweiterungen des
Niedersachsentarifs und eine Tarifharmonisierung zwischen Niedersachsentarif und
VOS-Tarif und damit um eine Integration bestehender Tarife. Diese Bus-Schiene-Tarif-
Integration (BSTI) wird auch als Bus-Schiene-Tarif bezeichnet.

Seit dem 1.08.2023 kénnen TagesTickets und EinzelTickets sowohl fur Bus als auch
Bahn kombiniert genutzt werden. Das TagesTicket BusBahn ermdéglicht flexible
Fahrten fUr bis zu funf Personen auf einer vorab gewéahlten Strecke, gestaffelt nach
Entfernungsstufen. Im VOS-Tarif wurden das TagesTicket Familie durch die
TagesTickets fur 2 bis 5 Personen ersetzt, die Gruppenlogik angepasst sowie die
Mitnahmebestimmungen fir Kinder an den Niedersachsentarif angeglichen. Neue
Preisstufen fur Busfahrten von und nach Osnabriick wurden eingefihrt (Preisstufen 13
bis 19).

Die integrierte Anschlussmobilitat im Niedersachsentarif, mit der die Nutzung von
Nahverkehrs-Bahntickets im Busanschlussverkehr in den Start- und Zielzonen um die
Bahnhofe bei EinzelTickets und TagesTickets BusBahn moglich ist, wurde erweitert,
u. a. um auch Kommunen ohne Bahnhof bzw. Haltepunkt einzubeziehen (Abbildung
13).

Pendler und Vielfahrer kdnnen flr relationsbezogene Zeitkarten des
Niedersachsentarifs (z. B. Wochen- und Monatskarten) weiterhin ermaligte
Anschlusszeitkarten fur Fahrten in den Bussen der VOS zum auf der Fahrkarte
angegebenen Startbahnhof und/oder vom Zielbahnhof innerhalb festgelegter

Weit el



Tarifzonen erwerben. Nach der Einfihrung des Deutschlandtickets spielt dieses
Zeitkarten-Angebot allerdings keine Rolle mehr.
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Abbildung 13: Anschlussgebiete im Bus-Schiene-Tarif im Raum Osnabriick

Neugestaltung Tarifsystematik/Tariflbergang

Im Rahmen der Tarifmalinahme wurde der VOS-Plus-Tarif abgeschafft. Zudem wurde
eine Neuzuordnung von Tarifrelationen vorgenommen, um die uneinheitliche und
komplizierte Tarifsituation, fir die auch die Grenzlage zu Nordrhein-Westfalen
ursachlich ist, zu verbessern (Abbildungen zur Tarifstruktur im Anhang). Fur Verkehre
auf den im sudlichen Landkreis gelegenen Strecken Haller Willem und Osnabrick i
Munster gilt innerhalb Niedersachsens nun auch der Niedersachsentarif. Die bisher
auf dem Haller Willem fuir Fahren von/nach Westfalen angewendeten Ubergangstarife
sind mit Gultigkeit fur beide Fahrtrichtungen durch den WestfalenTarif ersetzt worden.
Fir den grenzuberschreitenden Verkehr auf der Strecke Osnabriick 1 Munster gilt
weiterhin der WestfalenTarif. Mit der Tarifmalnahme zum 01.08.2023 ist der
WestfalenTarif im stdlichen Landkreis auch im Anschluss an die Bahn im Busverkehr

gultig.

Weitere Tarifbausteine des Projektes Bus -Schiene -Tarif

Die Umsetzung weiterer Tarifbausteine des Projektes wie die integrierte
Anschlussmobilitdt fur Zeitkarten in Stadt und Landkreis Osnabriick oder ein
rabattiertes Schilerticket fir Bus- und Bahn wurde vor dem Hintergrund der




Einfuhrung des Deutschlandtickets und der im Koalitionsvertrag angekindigten
Landesinitiative, ein landesweit in Bus und Bahn gultiges 29-Euro-Ticket einfihren zu
wollen, zunachst zurlckgestellt. Im niedersachsischen Landeshaushalt 2025 sind
keine Mittel fir ein solches landesweites Schiiler- & Azubi-Ticket vorgesehen, weshalb
ein mdglicher Einfihrungstermin fir das Ticket zum Zeitpunkt der NVP-Erstellung
unklar ist.

Preisentwicklungen

Aufgrund steigender Personal-, Energie- und Beschaffungskosten oder auch der
Auswirkungen der Corona-Pandemie hat es in der Laufzeit des vierten NVP mehrere
Tarifanpassungen gegeben. So sind die Ticketpreise im VOS-Tarif in den Jahren von
2019 bis 2025 um durchschnittlich rund 3 % per anno (jahrliche Preissteigerungen
zwischen 1,5 % und 6,1 %) angepasst worden. Fir das Jahr 2026 wird i vorbehaltlich
der Tarifgenehmigung i mit einer Preisanpassung im VOS-Tarif in Héhe von etwa 3,2
% gerechnet.

Nachfrageentwicklung bei Ticketprodukten

In den letzten Jahren wurde die Nachfrage im OPNV und die Nachfrage nach
Tarifprodukten durch sehr unterschiedliche Faktoren gravierend beeinflusst: durch die
Corona-Pandemie, durch Anderungen des Fahrplanangebotes (wie z. B. im
Stadtgebiet Osnabrick, in Wallenhorst oder im Rahmen von MOIN+) sowie durch die
skizzierten Uberregionalen und regionalen TarifmalRnahmen der letzten Jahre wie das
9-U-Ticket, die Einflhrung des Azubi- & SchilerAbos im August 2022, die Einfihrung
des Deutschlandtickets und des Deutschlandsemestertickets im Mai 2023 bzw. zum
Wintersemester 2024/2025, die Einfuhrung des Bus-Schiene-Tarifs im August 2023
sowie Preismalinahmen im VOS-Tarif, Niedersachsentarif und Deutschlandticket. Vor
diesem Hintergrund sind eine Evaluation einzelner TarifmalRnahmen Uber einen
Vorher-Nachher-Vergleich und eine Bewertung der Nachfrageentwicklung bei
einzelnen Ticketprodukten nur begrenzt mdglich. Es lassen sich nur grobe
Abschatzungen auf Basis der Umsatzentwicklung einzelner Ticketprodukte
vornehmen. Seit der Einfuhrung des D-Tickets sind die Verkaufszahlen der teureren
VOS-Zeitkarten deutlich rucklaufig. Beim Deutschlandticket als Jobticket sind
erhebliche Zuwéachse im Vergleich zu den bisherigen Produkten des Ticketsegments
festzustellen. Zum Zeitpunkt der NVP-Erstellung lassen sich keine nennenswerten
Verschiebungen vom Deutschlandticket zu gunstigeren VOS-Zeitkarten aufgrund der
PreisanpassungdesD-Ti cket s auf 58 0 ab Januar 2025 er
des Deutschlandtickets in der Region Osnabrick verhalten sich in den Monaten vor
Erstellung des Nahverkehrsplans auf gleichbleibendem Niveau.

Im Bereich des Schiler- und Ausbildungsverkehrs ist bei den Verkaufszahlen des
Azubi- & SchiilerAbos, wie bereits beschrieben, ein deutlicher Anstieg im Vergleich zu
den bisherigen Abos dieses Ticketsegments zu verzeichnen.



3.4.4 Gultigkeit bzw. Anerkennung weiterer Tarifangebote

Uber den VOS-Tarif, den Niedersachsentarif und den WestfalenTarif (Kapitel 3.4.3)
hinaus werden innerhalb des VOS-Gebietes die Tarifangebote folgender
Verkehrstrager anerkannt:

Deutschlandtarif (bundesweiter Nahverkehrstarif der Eisenbahnverkehrs -
unternehmen)

Der Deutschlandtarif ist ein bundesweit gultiger Tarif fur den SPNV. Er kommt
grundsatzlich ausnahmslos fir Fahrten zum Tragen, bei denen ausschlie3lich
Nahverkehrsziige im Reiseverlauf enthalten sind und bei denen weder ein Verbundtarif
noch ein Landestarif zur Anwendung kommt, d. h. kein anderer Tarif Vorrang hat.

Angebote der DB AG

Fernverkehrstickets der Deutschen Bahn mit CityTicket berechtigen zur Nutzung aller
Busse der VOS in der Tarifzone 100 (Osnabriick/Belm) zur Erreichung des Fahrtziels.
Das CityTicket ist beim Flexpreis im Fernverkehr automatisch enthalten und ermdglicht
die kostenfreie Anfahrt in offentlichen Verkehrsmitteln zum Bahnhof am Abfahrtsort
sowie die kostenfreie Weiterfahrt in 6ffentlichen Verkehrsmitteln am Zielort.

Inhaber der BahnCard 100 sind berechtigt, in dem City-Tarifgebiet (Tarifzone 100
Osnabrick/Belm) alle VOS-Verkehrsmittel zu beliebig vielen Fahrten zu nutzen.

WestfalenTarif, NRW -Tarif

Gultige Tickets des WestfalenTarifs berechtigen ohne Kauf einer zusétzlichen
Fahrkarte zur Fahrt in den Bussen der VOS von der auf der Fahrkarte angegebenen
Startzone bzw. zu der auf der Fahrkarte angegebenen Zielzone.

Gultige Tickets des NRW-Tarifs mit Start oder Ziel in Osnabriick werden in der
gesamten Tarifzone 100 (Osnabrick/Belm) anerkannt.

Semestertickets

Im VOS-Gebiet werden unterschiedliche Semestertickets anerkannt. Zum
Wintersemester 2024/2025 wurde an Hochschule Osnabrick und Universitat
Osnabrick bis auf Weiteres das Deutschlandsemesterticket eingefiihrt (siehe Kapitel
TarifmalRnahmen). Neben dem Deutschlandsemesterticket, welches das lokale Bus-
und Bahnangebot beinhaltet, wird das NRW-Semesterticket in der Tarifzone 100
(Osnabriick/Belm) anerkannt.

Die im Rahmen der Bestandsanalyse dargestellten tarifichen Entwicklungen,
Maflnahmen und Herausforderungen bilden eine wesentliche Grundlage fir die
Ableitung und Formulierung von Zielen fir den Bereich Tarif in Kapitel 4.2.6.

3.5 Kundenkommunikation

Ein wesentlicher Bestandteil der VOS ist das gemeinsame Marketing, das von der
Ideenfindung bis zur Umsetzung einer Kampagne reicht. Das Spektrum der
Kampagnen umfasst gezielte Produktwerbung, die kommunikative Begleitung von



Fahrplananderungen und die Bewerbung neuer Tarifstrukturen. Neben traditionellen
Printmedien gewinnen digitale Kanédle zunehmend an Bedeutung. Der inhaltliche
Schwerpunkt der Vermarktung liegt auf der Kommunikation des Fahrplanangebots der
VOS, mit dem Ziel, sowohl Fahrgéaste als auch potenzielle Nutzer fur den attraktiven
offentlichen Nahverkehr in der Stadt und im Landkreis Osnabriick zu begeistern. Im
Jahr 2016 fuhrte die VOS die Mobilitats-App VOSpilot zur zentralen digitalen
Fahrplaninformation ein, welche bis heute das Zentrum der Fahrplaninformation
darstellt.

Der Busverkehr nimmt den grof3ten Raum in der Kommunikation ein. Dies zeigt die
zentrale Rolle des Busverkehrs im offentlichen Nahverkehr. Produkte wie z. B. rad-
bar, MeineMobistation und Incentivierungs-Apps haben derzeit keine eigene Prasenz
in weiteren Kommunikationskanalen auf3erhalb der Buchungsplattformen oder Apps.
Dies fuhrt zu einer unausgewogenen Kommunikationsverteilung, bietet jedoch die
Moglichkeit, diese Produkte starker in die Kommunikation einzubinden und ihre
Sichtbarkeit zu erhéhen. Eine ausgewogenere Kommunikationsverteilung konnte dazu
beitragen, die Vielfalt der Mobilitdtsangebote besser zu préasentieren und die
Attraktivitat des gesamten Nahverkehrs zu steigern. Hier bietet die Mobilitatsplattform
(MeinMobiportal) neue und moderne Moglichkeiten der Kommunikation.

Zur Verbesserung der personlichen Beratung der Fahrgaste zu allen
Mobilitdtsangeboten im Landkreis Osnabriick werden seit dem 01.01.2019 geschulte
Mobilitatsberater eingesetzt. Diese richten sich an alle Burger sowie Firmen oder
Kommunen. Sie ergadnzen die bestehenden stationaren Beratungsstellen in Stadt und
Landkreis Osnabrick um Informationsstande an wechselnden Standorten in der
Region. Die Termine nehmen die Mobilitatslotsen mit dem sogenannten Infomobil
wabhr, welches mit Informationsmaterial, Rollups, Kundenstoppern usw. ausgestattet
ist. Auf diese Weise kdnnen die Mobilitatslotsen die Endkunden individuell zur Mobilitat
beraten und direkte Anfragen beantworten kénnen.

Der Verkauf von Tickets wird in der VOS Uber verschiedene Vertriebskanale
sichergestellt. Die Fahrgaste haben die Madglichkeit, Tickets in verschiedenen
Servicecentern und externen Vorverkaufsstellen oder beim Fahrpersonal in den
Bussen zu erwerben. Im Vorverkauf sind Tickets in verschiedenen Servicecentern und
externen Vorverkaufsstellen erhdltlich. Die Servicecenter bieten grundsatzlich das
gesamte Ticketsortiment an, wahrend in den Vorverkaufsstellen nur das 8-Fahrten-
Ticket erhéltlich ist. Das Ticketangebot beim Fahrpersonal erstreckt sich vom Kurz-
streckenTicket bis hin zum WochenTicket. Abonnements werden Uber das Abo-
Management verwaltet und kbnnen online oder analog per Post bestellt werden.

Seit der Umsetzung des HandyTickets im Oktober 2017 kdénnen die Fahrgaste im
Stadtverkehr ihr Bus-Ticket Uber die Mobilitats-App VOSpilot erwerben. Das Uber die
App erhaltliche Ticketangebot reicht vom digitalen KurzstreckenTicket bis zum
digitalen MonatsTicket und DeutschlandTicket, welches auch Uber das Mobilitatsportal
erworben wird. Seit dem 01.05.2020 ist das HandyTicket auch fiir den Regionalverkehr
erhaltlich (Einzel- und Tagesticket). Ein zunehmender Verkauf von Fahrscheinen tber



die App soll den Anteil des Barverkaufs in den Bussen verringern und damit eine
Beschleunigung des Fahrgastwechsels an den Haltestellen bewirken.

Ein weiterer Schritt im Rahmen der Digitalisierungsstrategie ist das sogenannte
Check-in/Be-out-System (YANIQ) mit integrierter Bestpreisabrechnung, dessen

Einfuhrung im Jahr 2020 im Stadtverkehr Osnabrick realisiert wurde. Die Erweiterung

in die Region wurde im November 2024 realisiert. Uber die YANiIQ-App erfolgt durch

di e Fahrg2ste vor Betreten des Busses -aktiywv
i nA) . Beim Aussteigen m¢gssen di e disdbysterg? st e s
erkennt automatisch, dass de r Fahrgast den Busouveir)l.asBan
angeschlossene Hintergrundsystem ermittelt anschlieRend fur den maximalen

Zeitraum einer Woche den gunstigsten Preis fir die zurtckgelegten Fahrten. Jeweils

zum Anfang des Folgemonats werden alle Fahrten eines Monats gesammelt
abgerechnet.

Als weiterer Baustein der Digitalisierungsstrategie wurde die Einfuhrung priffahiger
Abo-Chipkarten im Tarifgebiet 100 (Osnabrick/Belm) umgesetzt. Diese werden Uber
ein mandantenfahiges Hintergrundsystem verwaltet. Die Ausgabe der Abonnements
er- folgt als elektronisch pruffahige Chipkarten nach einheitlichem Standard der VDV-
KA (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen-Kernapplikation) oder als Ausgabe auf
dem Smartphone.

Zusatzlich wird seit 2023 ein webbasiertes Mobilitatsportal angeboten, welches den
Nutzern im Stadtgebiet Osnabriick einen Zugang zu allen Mobilitatsangeboten (OPNV,
Carsharing, Fahrradabstellanlagen) ermdglicht. Nach der Registrierung im Portal
kénnen die Nutzer sich selbststandig fur die einzelnen Services (BusAbo, Handy-
Ticket, YANIQ, Stadtteilauto, Fahrradstationen) online freischalten. Die Buchung zur
Nutzung der einzelnen Angebote erfolgt anschlie3end Uber die Apps bzw. Websites
der jeweiligen Anbieter. Das Mobilitatsportal ermdglicht dem Nutzer, mit nur einem
Login (Single-Sign-On) alle Services in Anspruch nehmen zu konnen. Fur alle
Mobilitdtsthemen werden alle Buchungen eines Monats gesammelt abgerechnet.
Durch den modularen Systemaufbau besteht die Mdglichkeit zur stetigen Erweiterung
des Systems durch neue Angebote. Im Sommer 2025 wurde die Erweiterung des
Mobilitatsportals auf den gesamten Landkreis Osnabriick abgeschlossen. Je nach
Vertriebskanal werden als Zahlungsmittel Bargeld, EC-Karte, Lastschriftverfahren,
PayPal, Kreditkarte und ApplePay akzeptiert.

3.6 Busverkehr Stadt Osnabriick
3.6.1 Das Busnetz 2020

Seit der Verabschiedung des 3. NVP fir Stadt und Landkreis Osnabriick sahen die
Uberlegungen ein zweistufiges System im Osnabriicker Liniennetz mit der Einrichtung
von Haupt- und Nebenachsen vor. Sie mindeten in der Entwicklung des neuen Bus-
netzes, welches im Herbst 2018 vom Rat der Stadt Osnabriick beschlossen wurde und
am 05.02.2020 in Betrieb gegangen ist (Abbildung 14).



Die stadtebauliche und demographische Entwicklung der Stadt Osnabrick erforderte
eine Anpassung des Busnetzes in der Stadt Osnabrtck. So sind beispielsweise fur die
Konversionsflachen im Stadtgebiet neue Konzepte umgesetzt worden (Wissenschafts-
park, Winkelhausenviertel) oder befinden sich in Umsetzung (Landwehrviertel). Sinn-
vollerweise sind diese in ein Verkehrssystem zu integrieren.

Zudem haben sich Anforderungen von Kunden an das Verkehrssystem gewandelt 1
nicht zuletzt durch sich verédndernde Arbeitszeiten oder sich verandernde Einkaufs-
und Freizeitgewohnheiten. Dartiber hinaus stellt das Uberschreiten von Schadstoff-
Grenzwerten in der stadtischen Luft neue Anforderungen an das stadtische
Verkehrssystem.

Das Hauptaugenmerk bei der Planung der kiinftigen Hauptachsen im OPNV lag auf
der Beschleunigung von Reisezeiten durch direkte Linienfuhrungen und die dadurch
entstehende Starkung der Hauptachsen des Liniennetzes, welche nun als
Metrobuslinien gekennzeichnet sind. Gleichzeitig war flr einige Stadtbereiche eine
verbesserte Anbindung vorgesehen. Alle MetroBus-Linien sollten mindestens im 10-
Minuten-Takt verkehren. Die Nebenachsen sollten vorrangig der Flachenerschliel3ung
und zur Einrichtung neuer Querverbindungen zwischen einzelnen Stadtteilen dienen.
Damit wurde 1T wie im 3. NVP als Zielsetzung genannt i ein mehrstufiges
Bedienungsmodell installiert. Zudem wurde im gesamten Busnetz die
Fahrtenh&ufigkeit erhoht: So erfolgt der Wechsel vom 15- bzw. 30-Minuten-Takt auf
den 10- bzw. 20-Minuten-Takt schon um 06:00 Uhr statt wie vorher um 07:00 Uhr. Der
abendliche Wechsel zuriick zum 15- bzw.- 30-Minuten-Takt wurde von 18:30 Uhr auf
20:00 Uhr verschoben. Insgesamt erfahrt der OPNV in der Stadt Osnabriick damit eine
erhebliche Angebotsausweitung.

Umstiege sollen durch das Busnetz 2020 mdoglichst nur dort stattfinden, wo ein
erkennbar verringertes Fahr- gastaufkommen festgestellt werden konnte. Weiterhin
bildet die Kooperation von Stadt- und Regionalverkehr eine wichtige Basis fur den
Stadt-Umland-Verkehr. Die Regionallinien i sowohl aus dem Landkreis Osnabrick als
auch aus dem Kreis Steinfurt i sollen laut Planung weiterhin so verkehren, dass sie
sowohl den Hauptbahnhof als auch den Neumarkt bedienen. Zudem soll es méglichst
weiterhin zu keinem Umstieg an der Stadtgrenze kommen.
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Abbildung 14: Das Busnetz 2020 in der Stadt Osnabrick (Quelle: Stadtwerke Osnabriick)

3.6.2 Anpassungen zum Busnetz 2020

Mit Beschluss des 4. NVP fur Stadt und Landkreis Osnabrick wurde auch das
sogenannte Busnetz 2020 fur die Stadt Osnabrick beschlossen. Mit vielen
Neuerungen ist das neue Busnetz am 05.02.2020 in Betrieb gegangen. Nur wenige
Wochen nach der Inbetriebnahme hatte sich jedoch bedingt durch die Corona-
Pandemie die Situation auch fiir den OPNV dramatisch verandert. Entsprechend der
neuen Ausgangslage wurden im nachfolgenden Zeitraum in mehreren Stufen
Anpassungen beim OPNV-System vorgenommen.

Im Einzelnen wurden seit dem Fahrplanwechsel am 05.02.2020 folgende
Fahrplanpassungen umgesetzt:

Anpassungen im Taktsystem

i angepasstes Taktsystem im MetroBus-Netz am frihen Abend sowie am
Sonntagnachmittag (Takt 20 statt Takt 15" bzw. Takt 30)

1 neuer Fahrplantakt tagstiber im MetroBus-Netz an Samstagen (Takt 15  statt
Takt 107)

1 reduziertes Fahrplanangebot wahrend der Sommerferien im MetroBus-Netz
(Takt 20" statt Takt 107)

1 Beginn des reduzierten Taktes in der abendlichen Schwachverkehrszeit mit
Anschlussverkehr am Neumarkt bereits um 21:30 Uhr statt um 22:30 Uhr



Anpassungen Ringlinie 10/20

1 Reduzierung der Ringlinie auf den Abschnitt Hauptbahnhof i Kliniken i Haste
i Dodesheide (Schulzentrum Sonnenhiigel)

1 keine Bedienung mehr des Linienabschnittes Dodesheide i Schinkel i Fledder
i Hauptbahnhof; im Bereich Fledder konnen Fahrten der Linien 151 und 13
genutzt werden

1 Wegfall der Bedienung der Haltestelle Eversburger Platz bei der Ringlinie nach
Fertigstellung der ErschlieBungsstral3e am Wissenschaftspark; ein Umstieg zu
den dort verkehrenden Linien ist nun an der Haltestelle Markuskirche mdglich

1 Bedienung des Abschnittes Markuskirche T Dodesheide mit der Ringlinie nur
noch montags bis freitags

Anpassungen Westerberg / Eversburg / Atter / Atterfeld / Strothesiedlung /
Attersee

1 Bedienung des Bereiches am Campus Westerberg mit der Linie 16 und
Verstarkung zum Takt 10° wahrend der Vorlesungszeiten im Abschnitt Campus
Westerberg 1 Hauptbahnhof

1 Bedienung der Achse Innenstadt i Eversburg (Wersen i Westerkappeln) im
Takt 20" durch die Linie 16 (Einstellung Linie 11 in diesem Abschnitt)

9 im Abschnitt Hellern Nord i Atterfeld i Atter i Landwehrviertel verkehrt die Linie
21; hier bestehen an beiden Linienenden Umsteigemdglichkeiten in/aus
Richtung Innenstadt (Linie M2, M4 und 15)

1 Bedienung Bereich Strothesiedlung T Attersee nur noch mit einzelnen
Fahrtenpaaren der Linie 152; alternative Fahrtmdglichkeiten fur die
Strothesiedlung bestehen ab der Haltestelle Landwehrviertel (Linie M2)

Anpassungen Schinkel / Gretesch / Gretescher Turm
1 Einstellung Linie 16 (vormals Linie 11) im Bereich Innenstadt i Rosenburg 1
Belmer Str. i Bornheide i Gretsch / Gretescher Turm

1 Kompensation fir die Bedienung Innenstadt i Bornheide durch Verlangerung
der Linie M3 im Takt 20" ab der Haltestelle Schinkel-Ost

Anpassungen Horne
1 Einstellung Linie 19 im Abschnitt Sandgrube i Horne
1 Bedienung Horne i Sandgrube nur noch mit erforderlichen Fahrten fir den
Schulerverkehr

Anpassungen Hellern
1 Taktausweitung im Zuge der Elektrifizierung der Linie M4 zwischen Hellern und
dem neuen VerknUpfungspunkt Hellern Nord tagstiber auf einen Takt 10

AnrufBus -Linien 113 und 119
1 Einstellung der beiden AnrufBus-Linien 113 und 119



Die Weiterfiihrung der MetroBus-Linien M3 und M4 in die Region (Holzhausen und
Hagen a.T.W. bzw. Belm) bleiben erhalten.

Linienplan
Osnabriick

Fahrplan 2024
Gl s 21583834

Abbildung 15: Aktuelles Busnetz Stadt Osnabriick (Stand 02/2024)

Erganzung durch Carsharing

In der Stadt Osnabriick spielt zudem das Carsharing eine wichtige Rolle im
nachhaltigen Mobilitatsmix. Ein Carsharing-Fahrzeug kann bis zu 13 private Autos
ersetzen, da viele Menschen dasselbe Auto nutzen. Carsharing tragt somit dazu bei,
den Parkdruck in der Stadt zu reduzieren. Das Carsharing in Osnabrick besteht
sowohl aus einem stationsbasierten Angebot ( A s>tk dit) wch sus ainem
erganzenden flexiblen, d. h. stationsunabhéangigem A n g e bflow>kfi() A

Aktuell beinhaltet das Carsharing in Osnabriick 153 stationdre Fahrzeuge sowie 29
flexible Fahrzeuge.

Nachdem 2017 durch das Carsharinggesetz (CsgG) die Grundlage geschaffen wurde
und in den darauffolgenden Jahren im Land Niedersachsen Gesetze zur Umsetzung
der Sondernutzung fir stationsbasiertes Carsharing in Kraft getreten sind, wurden
2024 durch die Stadt Osnabrick offentliche Stellplatze ausgeschrieben. Am
17.09.2024 wurde der erste offentliche Stellplatz erdffnet. Insgesamt werden derzeit
39 offentliche Stellplatze in der Stadt Osnabriick fur das Carsharing exklusiv reserviert.
Dadurch wird die Sichtbarkeit der Carsharing-Fahrzeuge deutlich verbessert, da die



Fahrzeuge nicht mehr auf privatem Grund stehen, sondern im o&ffentlichen
StralRenraum.

3.6.3 Fahrgastnachfrage und Fahrgastmeinung

Quelle -Ziel-Befragung (QZB) in Stadt Osnabriick

Die Gesellschaft fur Verkehrsberatung und Systemplanung mbH (GVS) mit Sitz in
Hannover wurde von der PlaNOS mit der Durchfiihrung einer Verkehrserhebung im
offentlichen Personennahverkehr beauftragt. Die Erhebung umfasste das Stadtgebiet
Osnabriick sowie auf die unmittelbar angrenzenden Kommunen.

Ziel der Untersuchung war die Bereitstellung einer belastbaren, aktuellen Datenbasis
zur Fahrgastnachfrage sowie weiterer relevanter Kennzahlen als Grundlage fur die
strategische Verkehrsplanung.

Gegenstand der Erhebung waren die im Erhebungsgebiet verkehrenden
Linienverkehre des straRengebundenen OPNV gemaR § 42 des Personen-
beforderungsgesetzes (PBefG). Das Erhebungsgebiet umfasste die Stadt Osnabriick
sowie die angrenzenden Stadte und Gemeinden Belm, Bissendorf, Georgsmarien-
hitte, Hasbergen, Hagen a.T.W., Lotte und Wallenhorst.

Eine ausfuhrliche Zusammenfassung der Ergebnisse ist im Anhang zu finden.

Birgerbefragung und Burgerdialog  in der Stadt Osnabriick

Um Erkenntnisse aus der Bevdlkerung zum Busangebot in Osnabriick und dessen
Qualitaten zu sammeln, wurde eine Onlinebefragung zum Busverkehr durchgefinhrt.
Die Befragung war offentlich und konnte Uber das Dialog- und Beteiligungsportal
Osnabrick aufgerufen werden. Der Befragungszeitraum lief vom 06. bis zum
31.05.2024 und wurde u. a. Uber Pressemitteilung und Plakate beworben. Zudem
wurden in Osnabrtck 2.000 zufallig ausgewahlte Birger postalisch zur freiwilligen und
anonymen Befragung eingeladen.

In den Nachbargemeinden erfolgte ebenfalls eine direkte Ansprache der Einwohner.
Die Befragung richtete sich sowohl an Personen mit regelmafiger Busnutzung als
auch an Personen, die nur selten oder gar nicht Bus fahren. Insgesamt wurden 2.464
auswertbare Fragebdgen aus Stadt und Umland abgegeben. Der Grof3teil der
befragten Personen wohnt in der Stadt Osnabriick (76 %), weitere 14 % leben in den
Nachbargemeinden (Belm, Bissendorf, Georgsmarienhitte, Hagen a.T.W.,
Hasbergen, Lotte und Wallenhorst). Unter den befragten Personen sind
Uberdurchschnittlich viele Busnutzer. Dies gilt es in der Interpretation zu
berlcksichtigen, weshalb in der Auswertung u. a. nach Nutzer- und Zielgruppen
unterschieden wird. Insbesondere die Gruppe der Studierenden und Schiler zahlt
erwartungsgeman zu den Zielgruppen des Busverkehrs und weist héhere Anteile an
regelmalBigen Benutzern auf als bei den berufstatigen Personen. Zentrale
Erkenntnisse der Befragung sind, dass die Punktlichkeit und Zuverlassigkeit von allen
Nutzer- und Zielgruppen die hdchste Priorisierung erféahrt und gleichzeitig hinter den
Erwartungen der befragten Personen zuriickbleibt. Personen mit geringer/keiner
Busnutzung priorisieren den Faktor Tarif und Vertrieb hdher als Personen mit



regelmalRiger Busnutzung. Zudem gibt unter den Personen mit geringer/keiner
Busnutzung ein héherer Anteil an, dass ihre Erwartungen an das Preis-Leistungs-
Verhaltnis nicht erfillt werden.

Erganzend hierzu wurden im Jahr 2024 ebenfalls diverse Dialogformate zum direkten
Austausch mit ausgewahlten Burgern, Verkehrsunternehmen sowie OPNV-
Interessensvertretern durchgefuhrt.

Die hier gewonnenen Analyseerkenntnisse dienen als sehr gute Planungsgrundlage
fur die Entwicklung eines neuen Busnetzes (Zukunftsnetz) in der Stadt Osnabriick.

3.7 Busverkehr Landkreis Osnabriick

Das Grundgerust der Linienverkehre im Osnabriicker Land besteht weiterhin aus
einem Netz vertakteter Regionallinien, die den Landkreis weitgehend flachendeckend
bedienen. Das heif3t, die Gemeinden und Samtgemeinden im Landkreis Osnabriick
sind mindestens mit einem Angebot im 1-Stundentakt versorgt. Bei Samtgemeinden
gilt dieser Standard zumindest fir den jeweiligen Hauptort.

Der Taktverkehr gilt mindestens montags bis freitags von 8:00 bis 18:00 Uhr sowie
samstags von 8:00 bis 14:00 Uhr. Die meisten Gemeinden im direkten Umfeld von
Osnabriick sowie dartber hinaus die Gemeinden Hagen a.T.W. werden im 20-
Minuten-Takt oder (im Fall von Belm und Georgsmarienhitte/Oesede) sogar im 10-
Minuten-Takt bedient. Diese Bedienungsangebote gehen weit Gber die genannten
Mindest-Zeitfenster hinaus.

Die Taktlinien im Landkreis Osnabrick sind schwerpunktmé&Rig auf die Verbindung
zwischen den Orten im Landkreis und der Stadt Osnabriick ausgerichtet. Zudem
bestehen jedoch auch Verbindungen zwischen den Ortslagen des jeweiligen
Gemeinschaftsverkehrs. Insbesondere zwischen den Kommunen im sidlichen
Landkreis Osnabriick bestehen vielféltige Verbindungen, welche zum Teil voéllig
unabhangig von der Achse von und nach Osnabriick verkehren.

Die Verbindung zwischen Osnabrick und den Mittelzentren des nérdlichen
Landkreises wird groRtenteils durch den  Schienenverkehr ermdglicht.
Dementsprechend stellt sich die Struktur der Buslinien im nordlichen Bereich des
Landkreises anders dar als in anderen TeilrAumen: Hier Ubernehmen die Taktlinien
vorrangig die Verbindung zwischen den Orten und stellen zudem eine Verknipfung
zum SPNV her.

In den Stadten Georgsmarienhiitte, Melle und Bramsche bestehen Stadtbussysteme,
deren Basis regionale Buslinien darstellen, die innerortliche Funktionen mit
Ubernehmen. Sie werden durch weitere drtliche Linien ergénzt.



Zahlreiche weitere OPNV-Verbindungen, deren Linienverlauf und Fahrplanzeiten
vorrangig auf die Belange der Schilerbeférderung ausgerichtet sind, erganzen das
Liniennetz in allen regionalen Gemeinschaftsverkehren im Osnabricker Land.

AulRerdem verbinden einige Linien die Kommunen des Landkreises Osnabriick mit
Kommunen benachbarter Regionen in Niedersachsen (Landkreis Vechta) oder in
Nordrhein-Westfalen (Kreise Steinfurt, Warendorf, Herford und Gutersloh).

3.7.1 Das aktuelle Bedienungsangebot

VOS NordOst (Fahrplanbereich 2)

Ein neues Verkehrsangebot im Wittlager Land startete im August 2018. Dieses bein-
haltet seither eine schnelle und umstiegsfreie Verbindung zwischen Osnabriick,
Ostercappeln und Bad Essen im 60-Minuten-Takt (Linie X276) inklusive SchlieBung
von Fahrplanlicken und Erweiterung der Betriebszeiten.

Darlber hinaus wurden weitere Linien in ihrem Fahrtenangebot verbessert. So wurden
auf der Linie 212 Bohmte - Damme Fahrten an Schultagen erganzt und ein Taktverkehr
fur die Ferien eingefuhrt. Dadurch entstand montags bis freitags weitgehend ein
Stundentakt, an Samstagen ein 2-Stunden-Takt.

Peripher gelegene Ortsteile von Ostercappeln und Bad Essen werden dariiber hinaus
Uber die Linien 213 und 231 mit AnrufBussen im 2-Stunden-Takt bedient. Eine neue,
direkte AnrufBus-Linie Bohmte 7 Bad Essen (Linie 232) erganzt das neue
Fahrplankonzept.

In der Laufzeit des 4. NVP konnte das Ziel erreicht werden, die neue zentrale
Haltestelle Ostercappeln, Krankenhaus zu bauen und in Betrieb zu nehmen. Damit
einher ging die Verlagerung der VerknUpfungsfunktion von der Haltestelle
Leckermuihle an diese neue Haltestelle in zentraler Ortslage in Ostercappeln.

Im Projekt MOIN+ wurde zum einen die Verkehrsachse der Linie X276 durch die
Schnellbuslinie S20 verstarkt. Zum anderen erhielt das Wittlager Land mit der Linie
260 eine weitere regionale Verbindung bis zum Bahnhof in Bramsche. Die Linie 260
verbessert dariber hinaus die OrtserschlieBung innerhalb von Bohmte. Zu den
Inhalten im Projekt MOIN+ und zu den Erfahrungen aus dem Projekt siehe Kapitel 3.8
und 4.4.

Fur das Jahr 2026 in direkter Nachfolge des Projekts MOIN+ gilt fur die Linien S20 und
260 folgende Ldsung: Die Linie S20 verkehrt in Ergédnzung zur Linie X276 auf dem
Korridor Wittlage 7 Osnabtick montags bis freitags von 7 i 18 Uhr in einem 60-
Minuten-Takt mit dem heutigen Linienverlauf. Die Linie X276 gewéahrleistet weiterhin
die FeinerschlieBung und die Linie S20 behaltin den fahrgaststarken Bedienzeiten den
Schnellbuscharakter. Die Linie 260 wird mit leichten Reduzierungen der Fahrten an
Sonntagen (120- statt 60-Minuten-Takt) weitergefiihrt. Als Linie des Linienblndels
NordOst wird sie somit weiterhin in das Gebiet des Linienbiindels Nord hineinfihren.



An der neu errichteten Haltestelle Ostercappeln, Krankenhaus erfolgt die zentrale
VerknlUpfung der Linien S20, X276 und 260 untereinander, um Bohmte, Bad Essen,
Ostercappeln sowie Bramsche miteinander zu verbinden. Zusatzlich bietet die
Haltestelle einen Umsteigepunkt fur die Schulerlinien 213 sowie 214.

Die Linien X273 und X274 in der Gemeinde Belm wurden umstrukturiert: Die
Verbindung von und nach Osnabrick wurde bis auf wenige aus Erfahrung stark
besetzte Fahrten als Direktverbindung aufgegeben und das Bedienungsangebot auf
den Ortsverkehr zwischen den Ortsteilen Belm, Icker und Vehrte konzentriert. In
diesem Zuge konnte der Takt von zwei gegenlaufigen 2-Stunden-Takten auf nunmehr
zwei gegenlaufige 1-Stunden-Takte verdichtet werden. Somit bestehen zwischen den
drei Ortsteilen im Ringverkehr insgesamt vier Fahrten pro Stunde. Die Verbindung von
und nach Osnabriick Gbernimmt die innerhalb des Stadtverkehrs Osnabriick fahrende
Metrobus-Linie M4, die zugleich fur die innerértliche ErschlieBung im Ortsteil Belm
sorgt.

VOS Ost (Fahrplanbereich 3)

Die zentralen Verkehrsachsen in der VOS Ost bilden die Linien 381/382/383 im
Korridor OS-Fledder i Bissendorfi Holte T Melle sowie die Linien 392/393 im Korridor
OS-Lustringen i Lustringen-Ost i Jeggen i Wissingen (i Schledehausen i Wulften).

Die Linien 381/382/383 bilden zwischen Bissendorf und Osnabriick einen 20-Minuten-
Takt. Im Ortskern von Bissendorf fachern sich die Linien auf; die Linie 382 endet in
Bissendorf, die Linie 382 im Ortsteil Holte, die Linie 381 fiuhrt im Stundentakt weiter
Uber Gesmold nach Melle.

Die Linien 392/393 bilden zwischen Jeggen und Osnabriick ebenfalls einen 20-
Minuten-Takt. Ab Jeggen fuhrt die Linie 392 nach Wissingen, die Linie 393 nach
Schledehausen und weiter bis Wulften.

Im August 2022 erfolgten Angebotsverbesserungen: Auf beiden Bedienungsachsen
wurden zuséatzliche Abendverkehre eingerichtet, zudem erhielt der Ortsteil Wissingen
eine zweite Verbindung pro Stunde.

Darlber hinaus wurde die neue Linie 383 eingerichtet, mit der ein 20-Minuten-Takt
zwischen Bissendorf und Osnabriick entstand.

Die NachtBus-Linie N381 wurde im Jahr 2018 erweitert: Zwischen Osnabrick und
Melle wurde das Fahrtenangebot auf die Nacht von Freitag auf Samstag ausgeweitet.
Zuvor fuhr der NachtBus Melle ausschlieflich in der Nacht von Samstag auf Sonntag.
Dartber hinaus wurde das Nachtbusangebot an Samstagen auch auf die
Sommerferien ausgeweitet und somit ein Ganzjahres-Angebot geschaffen.

Zuletzt erfolgte eine weitere Angebotsverbesserung auf dieser Linie zum
Jahreswechsel 2024/2025. Allerdings wurde im gleichen Zug der weitere NachtBus



innerhalb des Stadtgebietes von Melle mangels Nachfrage eingestellt. Die Nachfrage
im NachtBus konzentriert sich auf die Achse zwischen Melle und Osnabrick.

VOS Sid (Fahrplanbereich 4)

Das Bedienungsangebot in der VOS Sid besteht aus Taktlinien, die zum einen die
Achsen zwischen Hagen a.T.W. und Osnabrick (Linie M3 und X493) sowie zwischen
Hasbergen und Osnabrick (Linien X491, X492, X493) bedienen 1 zudem bilden
weitere, jeweils im Stundentakt verkehrende Linien zwischen Osnabrick und den
Orten Georgsmarienhutte, Hilter a.T.W., Dissen a.T.W., Bad Rothenfelde, Bad Laer,
Bad Iburg und Glandorf einen gemeinsamen 10-Minuten-Takt zwischen dem
Georgsmarienhutter Stadtteil Oesede und dem Oberzentrum Osnabriick.

In Hasbergen wurde im Jahr 2021 ein neues Bedienungskonzept eingefiihrt. Die
beiden Linien X491 und X492 erflillen die Bedienung zwischen Hasbergen und
Osnabrick in einem gegenlaufigen Ringverkehr. Erganzt wird das Konzept von der
bereits zuvor vorhandenen Linie X493. Mit diesem Konzept sind sowohl eine intensive
Verbindung von und nach Osnabrtick als auch die verbesserte Erreichbarkeit zwischen
den Ortsteilen innerhalb der Gemeinde verbunden. Umfangreiche Stral3enbauarbeiten
im Hasberger Ortszentrum machten es leider notwendig, eine angepasste
Buslinienfiihrung vorzunehmen. Dadurch konnte die Konzeptidee voribergehend nur
ansatzweise realisiert werden. Zudem litt die Bedienung zeitweise unter
Fahrtausfallen.

Im Jahr 2025 werden die Bauarbeiten im Hasberger Ortskern fortgesetzt. Nach
Fertigstellung der zentral liegenden Tecklenburger Straf3e soll der Busverkehr
erstmals dem Konzept in vollem Umfang entsprechend umgesetzt werden.

In Dissen a.T.W. konnte im Herbst 2024 ein zusatzliches Ortsbus-Angebot eingefiihrt
werden. Daflr erhielt die vorhandene Kleinbus-Linie 475 innerhalb der Stadt Dissen
a.T.W. einen erweiterten Linienweg. Zugleich wurde die Bus-Schiene-Verknipfung am
Bahnhof Dissen/Bad Rothenfelde erheblich verbessert.

Im Projekt MOIN+ wurde zum einen die Verkehrsachse der Linien 465 und 466 durch
die Schnellbuslinie S40 verstarkt. Zum anderen wurde die vorhandene Linie 452 i
zuvor eine Linie innerhalb der Stadt Georgsmarienhitte i bis zum Bahnhof Hasbergen
verlangert, um eine Bus-Schiene-Verknipfung in und aus Richtung Muinster
herzustellen. Zu den Inhalten im Projekt MOIN+ und zu den Erfahrungen aus dem
Projekt siehe Kapitel 3.8 und 4.4.

Fur das Jahr 2026 in direkter Nachfolge des Projekts MOIN+ gilt fur die Linie S40
folgende Losung: Im Rahmen der Genehmigung der bestehenden Linie 465 bedient
die Linie als S40 alle Fahrten, fuhrt in Georgsmarienhutte weiterhin tber die B51 und
Ubernimmt die Bedienung der Haltestellen der Linie 465 zwischen Georgsmarienhutte
und Glandorf. An Sonn- und Feiertagen erfolgt eine Reduzierung auf einen 120-
Minuten-Takt.



Birgerbus Lienen -Glandorf

Zwischen der Gemeinde Glandorf und der nordrhein-westfalischen Gemeinde Lienen
nahm im September 2019 ein Burgerbus seinen Betrieb auf. Der Blrgerbus verbindet
die Gemeinden bzw. Ortsteile Lienen, Kattenvenne, Schwege und Glandorf
miteinander. Zusatzlich ist die Anbindung des Bahnhofs Kattenvenne als
Umstiegspunkt von/nach Osnabrick und Minster von Bedeutung. Die Einrichtung des
Bilrgerbusses erfolgte mit fachlicher Unterstitzung durch die Regionalverkehr
Munsterland GmbH sowie die PlaNOS.

VOS Wallenhorst (Fahrplanbereich 5)

Im Bedienungsgebiet Wallenhorst besteht ab dem 1.11.2025 ein neues
Bedienungskonzept. Mit der Ubernahme der Bedienung durch die ARGE OPNV
Wallenhorst zum 1.11.2025 endet ein zweijahriger Not-ODA der VLO Bus GmbH.
Vorausgegangen waren zeitweise in hbherem Mal3e Fahrausfélle. In der Zeit des Not-
ODA konnten die Ausfalle jedoch wieder deutlich begrenzt werden.

Das neue Bedienungskonzept beinhaltet im Kern drei Linien zwischen den
Wallenhorster Ortsteilen und der Stadt Osnabrick. Die Linie X510 verkehrt zwischen
dem Ortsteil Rulle und der Stadt Osnabrick, tber den Ortsteil Wallenhorst. Die Linie
520 verkehrt zwischen dem Ortsteil Hollage und der Stadt Osnabrick, ebenso Uber
den Ortsteil Wallenhorst. Gemeinsam bilden die beiden Linien ab Wallenhorst in den
Hauptverkehrszeiten einen Viertelstunden-Takt nach Osnabrtick.

Zudem verkehrt die Linie 530 zwischen dem Ortsteil Hollage und dem Osnabrticker
Stadtteil Pye, dort mit Verknipfung zum Stadtverkehr Osnabriick.

Hinzu kommen weitere Linien, die vorwiegend auf die Belange der Schiilerbeférderung
innerhalb von Wallenhorst sowie nach Osnabriick ausgerichtet sind.

Daruiber hinaus bedienen die Linie 580 die Verbindung zwischen Wallenhorst und
Bramsche sowie die Linie X585 die Verbindung von Osnabrick tber Wallenhorst, die
Bramscher Stadtteile Engter und Lappenstuhl bis zur Stadt Damme im Landkreis
Vechta im 2-Stunden-Takt.

Die NachtBus-Linie N500 vervollstandigt zusammen mit den stadtischen NachtBus-
Linien N1 und N18 das Bedienungsangebot in den Nachten von Freitag auf Samstag
und Samstag auf Sonntag zwischen Osnabriick und den Wallenhorster Ortsteilen
sowie innerhalb von Wallenhorst.

Burgerbus Wallenhorst

Seit Juni 2019 verkehrt ein Burgerbus grenzubergreifend zwischen Niedersachsen und
Nordrhein-Westfalen und verbindet damit die Gemeinden Wallenhorst und Lotte. Die
Linienfuhrung erstreckt sich tber Rulle-Ost, Rulle Zentrum, Lechtingen, Wallenhorst,
Hollage, Brockhausen, Halen und Wersen. Auf den Fahrten wird ebenfalls der Bahnhof
Halen angebunden. Wie auch bei der Einrichtung des Burgerbusses Glandorf-Lienen
unterstitzte die PlaNOS die Betreiber des Birgerbusses Wallenhorst ebenfalls auf
fachlicher Ebene.

Detailanderungen im Bedienungsangebot und intensive Aktivitdten des Vereins haben
auch diesen Burgerbus in Wallenhorst intensiv etabliert. Derzeit wird eine zweite
Burgerbuslinie vorbereitet, die sowohl im Ortsteil Lechtingen als auch innerhalb der



Gemeinde Lotte im benachbarten Nordrhein-Westfalen weitere Angebote schaffen
soll.

VOS Nord (Fahrplanbereich 6)

Den Schwerpunkt im nérdlichen Landkreis Osnabrick bilden zusatzlich zum
Schienenverkehr die RegioTakt-Linien 610, 640 und 650. Diese drei Linien verbinden
die Stadt Furstenau mit den Nachbargemeinden und mit den drei Bahnhdofen
Bramsche, Bersenbriick und Quakenbriick sowie mit Osnabrick. Zudem tbernehmen
alle drei Linien die Zwischenortsbedienung auf ihren Streckenverlaufen.

Erganzt werden diese Linien zum einen durch die Linie 630, die eine weitere
Verbindung innerhalb des Nordkreises gewahrleistet, und zum anderen durch
vertaktete Linien in der Stadt Bramsche.

Ende des Nachtschwarmers und der N66: Aufgrund stetig sinkender Fahrgastzahlen
im Produkt Nachtschwarmer und daraus folgernder Unwirtschaftlichkeit des Produkts
hat die VOS Nord diesen Verkehr in Abstimmung mit dem Aufgabentrager und den
betroffenen Kommunen eingestellt. In der Folge dieser Einstellung war in der Stadt
Bramsche allein die NachtBus-Linie N66 in der Nacht von Freitag auf Samstag
verblieben. Auch dieser Verkehr wurde zum Jahresende 2024 wegen geringer
Nachfrage und unverhaltnismafig hoher Kosten eingestellit.

Im Projekt MOIN+ wurde zum einen mit der Linie 260 eine neue regionale Verbindung
von Bramsche Uber den Stadtteil Engter bis Ostercappeln und weiter bis Bohmte
geschaffen. In Bramsche bietet diese Linie Umstiegsmadglichkeiten auf die Schiene.
Zum anderen wurden im Projekt MOIN+ die vorhandenen Linie 640 und 650 mit
zusatzlichen Fahrtenangebote an allen Abenden sowie an Sonntagen aufgewertet.

Bilrgerbus Badbergen

Seit September 2014 erschliel3t der Blrgerbus Badbergen ein Gebiet in und um
Badbergen. Auf insgesamt drei verschiedenen Linien fahrt der Birgerbus von
Badbergen ausgehend in Richtung Grof3 Mimmelage, Quakenbrick, Gronloh und
jeweils zuriick. Auch der Quakenbriicker Bahnhof wird auf einer der Linien bedient.
Der Burgerbusverein Badbergen kann inzwischen auf zehn Jahre Erfahrung
zuriickblicken und hat in dieser Zeit erfolgreich Anderungen im Bedienungsangebot
umgesetzt. Der Burgerbus ist zu einem festen Bestandteil der Mobilitat im Bereich
Badbergen geworden.

3.7.2 Erkenntnisse aus der Erwartungs - und Bedarfsanalyse des Landkreises

Im Sommer 2021 wurden die CIMA Institut fir Regionalwirtschaft GmbH und die ZIV
i Zentrum fir integrierte Verkehrssystem GmbH vom Landkreis Osnabrtick mit einer
Bedarfsanalyse beauftragt. Zur Vorbereitung und als Grundlage des vom Landkreis
Osnabriick geplanten neuen Mobilitdtskonzeptes 2030 sollten dadurch die heutigen
Verkehrs- und Mobilitatsstrukturen sowie -angebote im Landkreis Osnabriick



untersucht werden. Dieses Projekt erhielt die Bezeichnung AMo b i | i t 2t i
Landii nt egriert UhkuwzMOEBNChhaltigh

Parallel zur Bedarfsanalyse sollte durch den Dialog mit Burgern, Unternehmen,
Kommunen und weiteren Akteursgruppen eine Erwartungsanalyse zur Mobilitat der
Zukunft im Landkreis Osnabriick erstellt werden.

Die wesentlichen Ergebnisse dieser beiden Untersuchungen werden im Anhang
aufgefihrt 7 sie sind den Berichten der CIMA entnommen i und werden fir die
folgende Benennung von Zielsetzungen verwendet.

Nach Fertigstellung der Studien wurden einige Malihahmen (z. B. der Bus-Schiene-
Tarif) eingefuhrt, so dass die Studien nicht mehr in allen Teilen den gegenwartigen
Stand wiedergeben.

3.8 MOIN+

Das Projekt MOIN+ ist ein vom Bundesministerium fur Digitales und Verkehr
gefordertes Modellprojekt zur Starkung des OPNV. MOIN+ steht wie schon die im
Kapitel 3.7.2 benannte Voruntersuchung fir "Mobilitdt im Osnabriicker Land Integriert
und Nachhaltig" und wurde von den beiden Verbundpartnern Landkreis Osnabriick
und der PlaNOS vom 01.01.2024 bis 31.12.2025 durchgefuhrt. Das Projektvolumen
umfasst insgesamt knapp 20 Mio. 4 und wu r% durcredan Bana gefordert.
MOIN+ zielt darauf ab, die Attraktivitdt des offentlichen Personennahverkehrs im
Landkreis Osnabriuck zu steigern und die Region zukunftsorientiert fur die
Verkehrswende vorzubereiten. Im Rahmen des Projektes wurden neue Buslinien und
On-Demand-Verkehre eingefuhrt, das Carsharing-Angebot ausgebaut, Mobilstationen
errichtet, sowie eine digitale Mobilitatsplattform entwickelt. Die nachfolgende Karte
zeigt die im Projekt geplanten und umgesetzten Malinahmen.
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Legende

MOIN+ Buslinien
=~ 260 Bramsche - Ostercappeln

= 452 Oesede - Hasbergen

- 640 Fiirstenau - Quackenbriick
= 650 Flrstenau - Bersenbriick

=== 520 Osnabriick - Bad Essen

= 540 Osnabriick - Bad Laer
On-Demand-Verkehr Liitti

[T] on-Demand-Verkehr Bediengebiete

Mobilstationen
*s° Mobilstationen
3

Carsharing

5.8 Carsharing 0 5 10 km P!aNOS @ *

LANDKREIS
OSNABROCK

Abbildung 16: Ubersicht MOIN+ im Landkreis Osnabriick

Bus -Liniennetz

Die im Projekt eingefuihrten Schnell- und RegioBus-Verbindungen schlielen raumliche
und zeitliche Lucken im Primar- und Sekundéarnetz. Die Auswabhl ist auf Basis des 4.
Nahverkehrsplans fur Stadt und Landkreis Osnabrick sowie ergdnzend auf
Befragungen zum Mobilitdtsverhalten im Landkreis im Jahr 2022 (MOIN. Mobilitat
nachgefragt) erfolgt.

Im Rahmen des Projekts wurden erstmals zwei Schnellbuslinien im Landkreis
Osnabriick eingefuhrt, mit dem Ziel, auf den jeweiligen Relationen eine
konkurrenzfahige Fahrzeit im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr zu
erreichen. Um dies zu gewahrleisten, wurde auf eine direkte Linienfihrung mit
ausschliel3licher Bedienung ausgewéhlter Haupthaltestellen gesetzt.



Erganzend wurden mit den neu geschaffenen RegioBuslinien im Rahmen von MOIN+
gezielt Querverbindungen im Landkreis geschlossen, die bislang im Busliniennetz
fehlten.

Schnellbuslinien

Die S20 starkt die Achse zwischen dem Wittlager Land und der Stadt Osnabriick. Das
Einwohnerpotenzial pro km Linienlange liegt bei 1.399 Einwohnenden (direkter
Einzugsbereich mit max. rund 750 m Fullwegentfernung beiderseits der Strecke,
Einwohnerzahlen nach Zensus 2022). Erganzend wurden Abend- und
Wochenendfahrten auf der Linie eingefuhrt, die es zuvor nicht gab. Bedient wird die
Linie im Projekt montags bis samstags von 06:00 i 23:00 Uhr im Stundentakt sowie
sonn- und feiertags von 09:00 bis 23:00 Uhr im Stundentakt. Die Fahrzeit zwischen
Bad Essen Ortskern und Osnabriick Zentrum betragt 32 Minuten (vorher 41 Minuten).

Die S40 starkt die Achse zwischen dem sudlichen Osnabriicker Land und der Stadt
Osnabrick. Das normierte Einwohnerpotenzial pro km Linienlange liegt bei 1.530
Einwohnenden (direkter Einzugsbereich mit max. rund 750 m Ful3wegentfernung
beiderseits der Strecke, Einwohnerzahlen nach Zensus 2022). Die bestehenden
Abend- und Wochenendverbindungen wurden im Projekt durch die Schnellbuslinie
ausgeweitet. Daruber hinaus wurde die fehlende Verbindung zwischen den
Gemeinden Bad Laer und Glandorf geschaffen. Bedient wird die Linie im Projekt
montags bis freitags von 06:00 bis 23:00 Uhr im Stundentakt sowie sonn- und feiertags
von 08:00 bis 23:00 Uhr im Stundentakt. Um die Fahrzeit zwischen Bad Laer Ortskern
und Osnabruck Zentrum von etwa 40 Minuten (vorher 54 Minuten) zu erreichen, wurde
in Georgsmarienhitte nahe dem Zentrum die Bedienung auf die Haltestelle
Karolinenhdhe begrenzt und nicht ber Oesede Ortskern gefahren.

RegioBuslinien

Die Uber MOIN+ eingeflihrte RegioBuslinie 260 , die zu grofRen Teilen aus der Linie
X275 hervorgegangen ist, hat die Lucke zwischen der Gemeinde Bohmte und der
Stadt Bramsche auf direktem Weg geschlossen. Das normierte Einwohnerpotenzial
pro km Linienlange liegt bei 534 Einwohnenden (direkter Einzugsbereich mit max. rund
750 m FulRwegentfernung beiderseits der Strecke, Einwohnerzahlen nach Zensus
2022). Zudem erfolgte die Verknupfung mit der Schnellbuslinie S20 an der Haltestelle
Ostercappeln Krankenhaus. Bedient wird die Linie im Projekt montags bis samstags
von 06:00 bis 21:00 Uhr sowie sonn- und feiertags von 09:00 bis 21:00 Uhr. Im
Rahmen des Projektes wurden zwei zusatzliche Fahrzeuge bendtigt.

Die neu eingefiihrte RegioBuslin ie 452 bedient die fehlende Querverbindung
zwischen der Stadt Georgsmarienhuitte und der Gemeinde Hasbergen. Das normierte
Einwohnerpotenzial pro km Linienlange liegt bei 309 Einwohnenden (direkter
Einzugsbereich mit max. rund 750 m FulRwegentfernung beiderseits der Strecke,
Einwohnerzahlen nach Zensus 2022). Durch die inzwischen eingerichteten
halbstiindigen Bahnverbindungen von/nach Osnabrick und Minster/Ruhrgebiet hat
sich der Bahnhof Hasbergen zu einem bedeutenden Verknupfungspunkt entwickelt.
Dies wird durch die neue Querverbindung und fahrplanmaRiger Bus-Schiene-



VerknlUpfung zusétzlich unterstitzt. Bedient wird die Linie im Projekt montags bis
samstags von 06:00 bis 20:00 Uhr sowie sonn- und feiertags von 10:00 bis 16:00 Uhr.
Im Rahmen des Projektes wurde ein zusatzliches Fahrzeug bendtigt.

Die bereits zuvor bestehenden Linien 640 (Furstenau i Quakenbriick) und 650
(FUrstenau T Bersenbriick) im nordlichen Landkreis Osnabrick wurden durch
Abendverbindungen sowie einem sonntaglichen Fahrtenangebot erganzt. Das
normierte Einwohnerpotenzial pro km Linienlange liegt bei der Linie 640 bei 514
Einwohnenden und bei der Linie 650 bei 785 Einwohnenden (direkter Einzugsbereich
mit max. rund 750 m FulRwegentfernung beiderseits der Strecke, Einwohnerzahlen
nach Zensus 2022). Bedient werden die Linien nach der Erganzung montags bis
freitags von 06:00 bis 22:00 Uhr, samstags von 07:00 bis 22:00 Uhr (Linie 650: 08:00
bis 22:00 Uhr) sowie sonn- und feiertags von 08:00 bis 22:00 Uhr jeweils im
Stundentakt. Im Rahmen des Projektes wurden keine zusatzlichen Fahrzeuge
bendotigt.

Am 05.02.2024 sind durch den Fahrplanwechsel die Anderungen im Liniennetz und
Fahrplan in Kraft getreten. Auf allen MOIN+ Linien wurden in einem Teil der Busflotte
automatische Fahrgastzahlsysteme (AFZS) installiert, Uber die der Landkreis
Osnabrick und die PlaNOS GmbH monatliche Fahrgastzahlen erhalten. Im Rahmen
des Projektes wurde ein Analysewerkzeug entwickelt, mit dem eine differenzierte
Datenanalyse durchgefuhrt und die AFZS-Daten gesamtheitlich aufbereitet wurden.

On-Demand -Verkehr (Lutti )

Um eine flexible und bedarfsorientierte Mobilitat zu erméglichen, wurden im Projekt
On-Demand-Verkehre (LUtti) in den drei Pilotkommunen Stadt Bramsche, Stadt Melle
und Samtgemeinde Bersenbrick realisiert. Die Auswahl der Kommunen basiert auf
den Ergebnissen einer landkreisweiten Potenzialanalyse Mobile Vielfalt in Stadt und
Landkreis Osnabrickii

Eingesetzt wurde ein fahrplan- und routenunabhéngiges Ridepooling-Angebot von Via
Mobility DE GmbH mit Elektro-Fahrzeugen, bei dem Kunden ihre Fahrtanfragen unter
Angabe des Starts und des Ziels in die Lutti-App eingeben und Fahrtoptionen
angezeigt bekommen. Die favorisierte Option konnte entgeltlich gebucht werden. Zum
vereinbarten Zeitpunkt fand die Abholung der Person an einer virtuellen Haltestelle
statt. Ahnliche Fahrtanfragen wurden gebuindelt, sodass auf der Fahrt weitere
Personen zu- oder aussteigen konnten.

Der On-Demand-Verkehr diente schwerpunktmafig der FeinerschlieRung in dem
jeweiligen Bedienungsgebiet, wozu im gesamten Bedienunggebiet flachendeckend
virtuelle Haltestellen im System hinterlegt wurden. Das Haltestellennetz orientierte sich
dabei an Adressen. Von diesen aus war immer mindestens eine virtuelle Haltestelle in
fuBlaufiger Reichweite von wenigen Hundert Metern erreichbar.

Die Bedienungszeiten waren dabei Montag bis Donnerstag von 05:00 Uhr morgens
bis 01:00 Uhr nachts, Freitag und Samstag von 05:00 Uhr morgens bis 02:00 Uhr
nachts, sowie an Sonn- und Feiertagen von 07:00 Uhr morgens bis 01:00 Uhr nachts.



Als Tarif wurde ein Grundpreis von 3,50 0 pr
waren die ersten drei Kilometer Distanz zum Zielort enthalten. Fir jeden weiteren

Kil ometer wurde ein Kilometerpreis von 0,40
bestandauch einen erm2Cigten Tarif mit einem Gr

Kinder und Jugendliche zwischen 6 und 14 Jahren sowie fir alle VOS-Abonnenten,

Inhaber eines Deutschlandtickets und fiur jeden zuséatzlichen Fahrgast auf einer

Buchung fur mehr als eine Person. Auch fir die ermafigten Fahrten galt der

Kil ometerpreis v amitdnerd@ngewonfmghr alskdeeihKilometern.

Menschen mit Schwerbehinderung und gultiger Wertmarke sowie Kinder von 0 bis 5

Jahren fuhren kostenlos. Die Buchung der Fahrten erfolgte dabei Gber eine eigens

daf ¢r ent wi-App éid ebeafalldvorgdertVia Kobility DE GmbH bereitgestellt

wurde. Neben der Buchung durch die App bestand auch die Mdglichkeit der Buchung

Uber eine Telefonzentrale. Ein spontaner Zustieg zu einem Fahrzeug ohne vorherige

Buchung war nicht méglich.

On-Demand -Verkehr Bramsche

In dem Gebiet der Stadt Bramsche wurden durch den Lutti Liicken im bestehenden
Angebot geschlossen, mit dem Ziel, den OPNV qualitativ aufzuwerten. Zusammen mit
dem liniengebundenen OPNYV leistete der On-Demand-Verkehr einen Beitrag zu der
im Nahverkehrsplan geforderten Verdichtung von Zu- und Abbringerverkehren am
Bahnhof Bramsche. Ebenfalls wurde die FeinerschlieBung der Nebenachsen
aulRerhalb des Stadtbusnetzes optimiert. Gleiches gilt fur die Nachtbuslinien. Diese
wurden ebenfalls durch den LUtti erganzt. In Bramsche wurden drei (und ein
Ersatzfahrzeug) vollelektrische Kleinbusse eingesetzt, wovon ein Fahrzeug
barrierefrei ausgebaut war. Der Betriebssitz (fur die Bedienungsgebiete Bramsche und
Bersenbriick genutzt) wurde mit acht Ladepunkten ausgestattet.

On-Demand -Verkehr Samtgemeinde Bersenbriick

Die Samtgemeinde Bersenbriick ist groéftenteils landlich gepragt. On-Demand-
Verkehr hat eine 6ffentliche Grundmobilitéat zwischen den zahlreichen Ortschaften oder
in den Ortskern von Bersenbrick geschaffen. In der Samtgemeinde Bersenbriick
wurden drei (und ein Ersatzfahrzeug) vollelektrische Kleinbusse eingesetzt. Davon war
ein Fahrzeug barrierefrei ausgebaut.

On-Demand -Verkehr Melle

Im Betriebsgebiet der Stadt Melle existiert ebenfalls ein Stadtbusnetz, welches den
Kernbereich und die Hauptachsen in regelmafiger Taktung bedient. Das Potenzial des
On-Demand-Verkehrs lag hier ebenfalls in der Schaffung einer Grundmobilitat in
lickenhaft bedienten Gebieten (schwerpunktmaflig periphere Lagen). Zusatzlich
konnten Tangentialverbindungen zwischen den Ortschaften hergestellt werden. Auch
hier trug der On-Demand-Verkehr, wie im 4. NVP gefordert, zu einer Verdichtung der
Zu- und Abbringerverkehre am Bahnhof Melle bei. In Melle wurden finf (und ein
Ersatzfahrzeug) vollelektrische Kleinbusse eingesetzt. Davon wurde ein Fahrzeug
barrierefrei ausgebaut. Der Betriebssitz wurde mit vier Ladepunkten ausgestattet.



Carsharing

Der Ausbau des Carsharing-Angebotes starkt den OPNV insgesamt, da das
Carsharing eine Alternative zum privaten Pkw bietet. Um das OPNV-Angebot im
Landkreis durch ein stationares Carsharing zu ergdnzen, wurden insgesamt zehn E-
Carsharing-Fahrzeuge in zehn verschiedenen Kommunen im Landkreisgebiet am
01.07.2024 eingefuhrt. Die Standorte wurden moéglichst zentral, mit entsprechender
Wohnbebauung um die Standorte ausgewahlt und jeweils mit Ladeinfrastruktur
ausgestattet. Wesentlicher Vorteil eines stationédren Carsharing-Angebotes ist die gute
Planbarkeit von Fahrten sowie eine hohe Zuverlassigkeit und dementsprechend eine
hoéhere Wahrscheinlichkeit der Substitution eines privaten Pkw.

Mobilitatslotsen im Landkreis: Direkter Ansprechpartner vor Ort

Die Mobilitdtslotsen haben die Aufgabe, die Menschen persénlich vor Ort Uber die
neuen Mobilitditsangebote zu informieren. Dafur sind die Mobilitatslotsen in den
Kommunen im Landkreis Osnabrick unterwegs gewesen, um den Burgerinnen und
Burgern die Angebote naher zu bringen und neue Angebote zu erklaren und
Hilfestellungen zu geben. So konnten ab Einfihrung auftretende Hemmschwellung bei
der Nutzung der neuen Mobilitdtsprodukte niedrig gehalten werden. Durch das
personliche Gesprach vor Ort wurde dem Projektteam zuséatzlich ein ungefiltertes
direktes Feedback gegeben, welches unter anderem zur Anpassung und
Verbesserung der Angebote genutzt werden konnte.

Mobilstation en

Im Rahmen des Projektes wurde in 20 Gemeinden im Landkreis Osnabrick eine
Haltestelle bzw. ein Verknidpfungspunkt zu einer Mobilstation ertlichtigt. Jeder
Standort wurde geprtift, vorhandene Strukturen genutzt und die Mobilstation individuell
geplant. Das Ziel war es, insbesondere eine Verbesserung des Umstieges vom
Fahrrad auf den OPNV zu schaffen.

Zur Wiedererkennbarkeit der Mobilstationen im gesamten Landkreis wurde jede
Mobilstation mit einer einheitlichen Stele und umfangreichen Informationen
ausgestattet. Zur Mindestausstattung der Mobilstation gehdren neben der Stele eine
Haltestelle mit Fahrgastunterstand, ein Fahrradunterstand mit Fahrradbiigeln, an
denen Fahrrader sicher und trocken abgestellt werden konnen, sowie eine
Fahrradservicestation. Bei Bedarf wurde an Bahnhdfen anstelle eines
Fahrradunterstandes eine gesicherte Fahrradsammelabstellanlage errichtet, fur die
ein Stellplatz vorab tber die entsprechend eingerichtete Buchungsplattform gebucht
werden muss. Das neu angeschaffte Mobiliar wurde einheitlich Uber einen
Rahmenvertrag fur alle Standorte beschafft.

Mobilitatsplattform

Das in der Stadt Osnabrtick bereits eingefiihrte Mobilitdtsportal wurde im Rahmen des
Projektes in die gesamte VOS-Region ausgeweitet. Dazu zahlen ein einheitliches
Kundenmanagement, die Mandantenfahigkeit fur alle VOS-Partner sowie die
Erweiterung um das Carsharing- und das On-Demand-Modul.



Mit dem Mobilitatsportal erhalten die Burger im Landkreis Osnabrick einen leichten,
einfachen, schnellen und intuitiven Zugang zu allen Mobilitatsdiensten und folglich eine
°offentlichaus eMiobér i Handi. Auf der Pl at
Services offentlicher Mobilitat im Osnabrtcker Land in einem Portal vereint. Mit nur
einem zentralen Login (Single Sign-On) haben Kunden damit Zugriff auf alle
Mobilitatsbausteine. Auf diese Weise kdnnen sie Uber die Plattform ihre individuellen
Verkehre bequem verwalten und sich fir unterschiedliche Mobilitatsbausteine
freischalten lassen, was dem Wunsch nach komfortabler, flexibler und
bedarfsgerechter Mobilitat entgegenkommt und die Attraktivitat des OPNV erhoht.

Auf der Plattform werden im Sinne einer multimodalen Ausrichtung des o6ffentlichen
Verkehrs auch flexible Mobilitatsangebote integriert, die nicht zum klassischen OPNV
gehoren, wie beispielsweise On-Demand-Verkehre, Carsharing und
Fahrradabstellanlagen an den Mobilstationen.

Kundenkommunikation

Bei der Entwicklung des Corporate Designs fur das MOIN+ Projekt wurde bewusst auf
ein konsistentes und wiedererkennbares Markenbild geachtet. Ein einheitliches
Erscheinungsbild tber alle Teilprojekte hinweg starkt die Markenbekanntheit und
fordert das Vertrauen in die Marke, da sie als professionell und zuverlassig
wahrgenommen wird. Diese visuelle Konsistenz tragt wesentlich zur erfolgreichen
Positionierung der Marke bei und hilft dabei, ihre Botschaften klar zu kommunizieren
und langfristig im Gedachtnis der Zielgruppe zu verankern.

Im Rahmen des Projekts wurde eine 360-Grad-Kommunikationsstrategie gewahlt, um
alle relevanten Zielgruppen Uuber verschiedene Kanale hinweg umfassend zu
erreichen. Ziel ist es, an jedem potenziellen Berthrungspunkt prasent zu sein i ob
digital, analog oder im Nutzungskontext i und dabei ein konsistentes Marken- und
Informationsbild zu vermitteln. Aus diesem Grund wurden samtliche Medien entlang
der Kommunikationskette im vorgegebenen Corporate Design gestaltet. Die zentrale
Anlaufstelle bildet die MOIN+ Website, die detaillierte Informationen zu allen
Teilprojekten bietet. Erganzend liefern Flyer zu den jeweiligen Mobilitatsangeboten
weiterfihrende Informationen. Weitere Medien wie Social Media, Plakate, Anzeigen
und Banner sollen zusétzlich Interesse wecken und Nutzer zur Website fuhren. So wird
sichergestellt, dass sowohl bestehende als auch neue Nutzergruppen angesprochen
und auf das Gesamtangebot aufmerksam gemacht werden i unabhé&ngig davon, tber
welchen Kanal der Erstkontakt entsteht.

Das MOI N+ Logo i st eine Weiter entLagosakd
einem friheren Evaluierungsprojekt des Landkreises Osnabriick. Es symbolisiert
Verbindungen zwischen Start- und Zielpunkten Uber verschiedene Verkehrsmittel
hinweg. Die farbigen Punkte im Logo stehen fir die unterschiedlichen
Mobilitatsangebote und verdeutlichen die Mdglichkeit, individuelle Wege zu gestalten.
Der Claim Amobi l unt erwegsin unterstrei
erscheint meist auf einem organisch gefor mt en AH¢gel f.
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Das Farbsystem des Corporate Designs gliedert sich in eine Primarfarbe (Dunkelgrau),
eine Akzentfarbe (Rot) sowie produktspezifische Farben. Diese Farbgebung
ermdglicht eine klare Zuordnung der Teilprojekte, ohne bestehende Markenidentitaten
zu beeintrachtigen. Endkunden, die mit bisherigen Marken vertraut sind, behalten so
ihre Orientierung. Neue Angebote erhalten eigene, charakterstarke Farben, die ihre
Funktionen und Werte visuell unterstreichen.

Gestalterisch setzt das MOIN+ Design auf organische Formen, die eine aufgelockerte,
zugangliche Anmutung erzeugen und den Nachhaltigkeitsaspekt zusatzlich betonen.

Wichtig dabei: Die einzelnen Mobilitatsmarken behalten ihre individuellen Corporate
Designs. Die Ubergeordnete Kommunikationsklammer dient ausschlief3lich dazu, die
Angebote in ihrer Gesamtheit sichtbar zu machen und eine gemeinsame
Kommunikation zu ermoéglichen 7 insbesondere mit Blick auf die individuelle
Buchbarkeit und Nutzung durch den Kunden. So wird ein flexibles, modernes und
kundenzentriertes Mobilitdtsangebot transportiert, das unter einer gemeinsamen
Dachmarke wahrgenommen werden kann.

3.9 Fahrgastnachfrage

3.9.1 Fahrgastnachfrage VOS

VOS-Fahrgastzahlungen im Landkreis Osnabrick

Zur Ermittlung einer belastbaren Datenbasis Giber die Nutzung des Linienbusverkehrs
im Landkreis Osnabrick wurden im Jahr 2023 zwei flachendeckende
Fahrgastzahlungen auf den Taktlinien durchgefihrt. Anlass fir die Erhebungen war
der Wegfall valider Nutzungsdaten infolge der Corona-Pandemie. Wahrend der
Pandemiezeit wurden Fahrgasterhebungen vollstandig ausgesetzt, da das
Mobilitéatsverhalten erheblich von den Normalzustanden abwich. Auch nach
Aufhebung der pandemiebedingten Einschrankungen kehrten viele Fahrgaste nur
zogerlich in den OPNV zuriick i ein Effekt, der sich auch ohne systematische Zahlung
deutlich zeigte.

Mit Blick auf die zum 01.05.2023 erfolgte Einfuhrung des Deutschlandtickets sowie
des regionalen Bus-Schiene-Tarifs wurde eine aktuelle Bestandsaufnahme als
Grundlage fur die kunftige Angebotsplanung notwendig. Gleichzeitig war die
Vorbereitung auf die Umsetzung erster Malinahmen aus dem Projekt MOIN+ ein
wichtiger Anlass fir die Datenerhebung.

Die Zahlungen erfolgten auf Beschlusslage des Ausschusses fur Planen und Bauen
und vor dem Hintergrund eines interfraktionellen Antrags vom Mérz 2023, der die
Verwaltung beauftragte, belastbare Fahrgastzahlen fiir den Linienverkehr im
Landkreis zu erheben und differenziert darzustellen.



Die Fahrgastzahlungen wurden im Auftrag der VOS von den jeweiligen
Teilgemeinschaften eigenstandig durchgefuhrt. Die Zahlzeitraume waren:

1. Zahlung: Ende April/Anfang Mai 2023 (s. Anhang 3.9.1)

2. Zahlung: Mitte November 2023 (s. Anhang 3.9.1)

Erfasst wurden ausschlie3lich einsteigende Fahrgaste an allen Haltestellen der
Taktlinien in beiden Fahrtrichtungen. Die Erhebung erfolgte entweder per Z&hltaste am
Bordrechner oder mittels handschriftlicher Z&ahlb6gen. Die Zahldaten wurden
anschlieBend durch die PlaNOS aufbereitet, plausibilisiert und systematisch
dargestellt.
In der Auswertung enthalten sind folgende Informationen:

1 Durchschnittliche Fahrgastzahlen pro Tag und Richtung (nur April 2023)

1 Differenzierung nach Tageszeitclustern

1 Einbeziehung aller Fahrgéste, einschliel3lich Schilerinnen und Schiiler, sofern

sie das Angebot der Taktlinien genutzt haben

Der Untersuchungsraum erstreckte sich tber das gesamte Kreisgebiet einschlief3lich
aller Verkehre der VOS-Teilgemeinschaften. Bei Linien mit Verbindungen in die Stadt
Osnabrick wurde im April 2023 stadteinwérts nur bis zur Stadtgrenze gezahlt, um
ausschlie3lich den Regionalverkehr abzubilden. Diese Begrenzung wurde in der
Novemberzahlung aufgehoben.

Die VOS NordOst sowie die VOS Wallenhorst fuhrten die Zahlung auf dem
vollstandigen Liniennetz durch, einschlieBlich der Schulerverkehre. Die Ubrigen
Teilgesellschaften beschréankten sich aus Kapazitatsgriinden auf die Taktlinien.

Es ist vorgesehen, dass in der gesamten VOS weitere Z&ahlungen der Taktlinien
durchgefuhrt werden.

Die Fahrgastzahlungen stellen einen wesentlichen Schritt zur Verbesserung der
Datengrundlage im Linienverkehr dar. Sie erlauben eine erste systematische
Einschatzung der Nachfrageentwicklung nach Einfihrung wesentlicher tariflicher und
struktureller Veranderungen. Gleichwohl sind die folgenden Einschréankungen zu
bertcksichtigen:

1 Begrenzte Objektivitdt: Die Datenerhebung durch Fahrpersonal st
fehleranfalliger als andere Methoden. Trotz durchgeftihrter
Plausibilitatsprifungen durch die PlaNOS kann eine vollstdndig neutrale
Datenerhebung nicht in allen Féllen sichergestellt werden.

1 Zeitliche Begrenzung: Es handelt sich um Momentaufnahmen einzelner
Wochen im Frihjahr und Herbst. Eine Hochrechnung auf den Jahresverlauf ist
methodisch méglich, jedoch mit Unsicherheiten behatftet.

1 Fehlende Tiefendaten: Die Erhebung liefert ausschlieBlich Mengendaten.
Aussagen zu Fahrtzwecken, Nutzergruppen oder Quelle-Ziel-Beziehungen sind
nicht moglich.



Die durchgefuhrten VOS-Fahrgastzéahlungen sind ein erster Schritt, um die Nutzung
des OPNV im Landkreis Osnabriick sichtbar zu machen. Eine transparente
Darstellung der Nutzung ist die Grundlage, um den OPNV bedarfsgerecht
weiterzuentwickeln und Ressourcen gezielt einzusetzen. Fir eine fundierte Analyse ist
es jedoch zusatzlich erforderlich, die Fahrgastentwicklung Uber einen langeren
Zeitraum systematisch zu beobachten, um beispielsweise Trends von kurzfristigen
Schwankungen unterscheiden zu konnen. Daher sind weitere Erhebungen
erforderlich. Siehe dazu Kapitel 4.6.1.

3.9.2 Fahrgastnachfrage Busverkehr (MOIN+)

Im Rahmen des Projekts MOIN+ wurden auf den neu eingefuhrten Schnell- und
Regiobuslinien erstmals Busse im Landkreis Osnabriick mit AFZS ausgestattet. Damit
stehen kontinuierlich Fahrgastdaten zur Verfiigung, die eine Auswertung der Nutzung
auf Linien- und Haltestellenebene ermdglichen. Uber ein im Projekt entwickeltes
Analysewerkzeug wurden die AFZS-Daten umfassend aufbereitet und ausgewertet.
So koénnen beispielsweise saisonale Schwankungen, Nachfrageverlaufe nach
Tageszeiten sowie stark oder schwach frequentierte Haltestellen prazise identifiziert
werden. Die AFZS-Daten erfassen jedoch keine Informationen zu Fahrtzwecken oder
Quelle-Ziel-Beziehungen.

Die Ergebnisse bilden eine wesentliche Grundlage, um datenbasiert und
nachvollziehbar Uber die kinftige Ausgestaltung des Angebots zu entscheiden.
Abschliel3ende Einschatzungen und Empfehlungen zur Weiterentwicklung der fur die
am 10.03.2025 im Kreistag zur Weiterfuhrung beschlossenen Linien S20, S40 sowie
260 finden sich im Anhang. Detaillierte Auswertungen der AFZS-Daten dieser Linien
sowie ergadnzende Ergebnisse aus den durchgefuhrten Fahrgasterhebungen im
Projekt MOIN+ sind im Anhang (Kapitel 3.9.2) dargestellt.

3.9.3 Fahrgastnachfrage On-Demand-Verkehr (MOIN+)

Seit Betriebsbeginn des On-Demand-Verkehr im April 2024 laufen Evaluationen zum
Betrieb. Aufgrund der hohen Verfiigbarkeit von Daten durch das digitale System lassen
sich dabei diverse Erkenntnisse zur Nachfrage von On-Demand-Verkehren in den
jeweiligen Bedienungsgebieten ziehen. Insgesamt lasst sich festhalten: Lutti wurde
dabei sehr stark nachgefragt und hat sich schnell als Teil der OPNV-Landschaft im
Landkreis Osnabrick etabliert. In der Anlage zum NVP (Kapitel 3.9.3) liegt eine
detaillierte Analyse von Betriebszahlen aus dem ersten Betriebsjahr von April 2024 bis
Marz 2025 vor.



4 ZIELSETZUNGEN FUR DIE WEITERE OPNV-ENTWICKLUNG

4.1 Ausgangslage

Ausgehend von der zuvor erfolgten Bestandsbetrachtung werden in diesem Kapitel die
Entwicklungsziele fur den 5. NVP formuliert sowie die MalRnahmen zur Zielerreichung
beschrieben.

In Kapitel 4.1 werden die veradnderten Rahmenbedingungen betrachtet, die
handlungsleitend fur die Entwicklung der Ziele sind. Darauf aufbauend werden
Malnahmen, Standards und Entwicklungssystematiken erlautert, die im Verlaufe der
Gultigkeit des 5. Nahverkehrsplanes im Fokus stehen werden.

Die Rahmenbedingungen des OPNV haben sich im Verlauf der Giiltigkeit des 4.
Nahverkehrsplans wesentlich verandert. So haben sich technische, gesellschaftliche,
haushalterische und branchenspezifische Verdnderungen ergeben, die der 5.
Nahverkehrsplan adressieren muss.

Die kommunalen Haushalte stehen nach den Belastungen der Covid-Pandemie, des
Ukraine-Kriegs und angesichts zahlreicher zusatzlich Ubertragener Aufgaben stark
unter Druck. Die Spielraume fur Ausgaben sind eingeschréankt. Die Kosten-Nutzen-
Effizienz des OPNV-Systems weiter zu steigern, ist daher von entscheidender
Bedeutung. Angebotsverbesserungen fur die Blrger stehen damit unter der Mal3gabe,
im Gesamtsystem OPNV Optimierungspotenziale zu heben und den Mitteleinsatz
moglichst konstant zu halten.

Mit der Einflhrung des Deutschlandtickets ist ein deutschlandweit giltiges Ticket fir
den Nahverkehr etabliert worden. Dieses Angebot nimmt Einfluss auf die Tarif- und
Abonnementstruktur im Fahrkartenangebot und verandert gleichzeitig die
Erwartungslage bei den Kundinnen und Kunden. Die Aufgabentrager haben daher nur
wenig Moglichkeiten, durch eigene tarifiche MalRBnahmen Erléssteigerungen zu
erzielen. Hier bleibt weiterhin darauf zu drangen, dass Bund und Land eine
angemessene Kompensation bereitstellen.

Zudem erfordern Klimaschutzziele und demografischer Wandel zunehmend eine
Erh6hung des Modal-Split-Anteils des OPNV am gesamten Verkehrsaufkommen.

Stadt und Landkreis Osnabriick haben in den letzten Jahren umfangreiche Vorarbeiten

geleistet, um in einen systematischen Planungsprozess fiir ein neues OPNV-System
eintreten zu kbnnen. Aus Anal ysen und Befragungen i m Rahm
Busi (Stadt Osnabr ¢ck)unun dBedearr f fSs@veadesy 5 @ n § S
Projektes MOIN+ (beide Landkreis Osnabriick) konnten wichtige Erkenntnisse

abgeleitet werden.



Handlungsbedarfe in Bezug auf das bestehende OPNV-Angebot in Stadt und
Landkreis haben sich ergeben bei

1 Punktlichkeit und Zuverlassigkeit

1 Anschlusssicherheit und Umsteigesituation

1 geringen Taktungen und geringer Netzdichte in Teilnetzen (Landkreis Osnab-
rick)

1 hohen Fahrzeiten im Vergleich zum Pkw

Im Projekt MOIN+ wurden MaRnahmen und Angebote erprobt, die das OPNV-Angebot
weiter optimieren. Dazu z&hlten im Wesentlichen die Einfihrung von Schnellbussen
mit hoher Taktdichte und On-Demand-Verkehren als flexible Erganzung fur schlecht
abgedeckte Raume (siehe Kapitel 3.8). Beide MalRnhahmen haben eine deutliche
Fahrgastnachfrage verbunden mit einer sehr hohen Kundenzufriedenheit ergeben.

Gute Bewertungen erhalt das aktuelle Busnetz in der Stadt Osnabriick, insbesondere
Uber die Merkmale der raumlichen ErschlieBung (Entfernung zur Haltestelle, Aus-
baustandard und der Innenstadtanbindung) (siehe Kapitel 3.6.3).

Damit diese MalRnahmen sich aber wirtschaftlich in ein zuklnftiges Verkehrsangebot
eingliedern und nicht zu starken Kostensteigerungen flihren, muss eine Integration in
ein Gesamtnetz geplant werden. Nur so kdnnen Synergieeffekte gehoben werden.

Rahmenbedingungen und Systematik einer solchen integrierten Netzentwicklung wird
in den Kapiteln 4.3 (fur die Stadt Osnabrick) und 4.4 (fur den Landkreis Osnabriick)
differenziert erlautert. Der 5. Nahverkehrsplan stellt sowohl fur die Stadt Osnabrick
als auch fur den Landkreis noch kein fertiges Netz bzw. OPNV-Gesamtsystem vor.
Der NVP legt vielmehr die notwendigen Planungsgrundlagen, um ab 2026 eine
systematische Netz- und Angebotsentwicklung unmittelbar und zigig vornehmen zu
kénnen.

Zu Analyse-Erkenntnissen fir den Landkreis Osnabrick aus der Bedarfs- und
Erwartungsanalyse sowie dem Projekt MOIN+ siehe Anhang zum NVP.

4.2 Ziele eines Gesamtsystems OPNV

Die verkehrspolitischen Ziele fiir den OPNV in Stadt und Landkreis Osnabriick basie-
ren nach den zuvor erlauterten Rahmenbedingungen auf den folgenden Grundséat-
zen:

1 Gewahrleistung einer bedarfsgerechten 6ffentlichen Mobilitat fir die Blrgerin-
nen und Blrger als Element der Daseinsvorsorge

1 Wirtschaftlichkeit und Finanzierbarkeit aller 6ffentlichen Verkehrsleistungen

1 Beachtung der klimapolitischen Ziele von Stadt und Landkreis Osnabriick so-
wie der Umweltvertraglichkeit der Verkehre



Folgende verkehrliche Zielsetzungen sind handlungsleitend fir den OPNV in Stadt
und Landkreis Osnabrick:

T

Grundsatzlich soll die Bevoélkerung in Stadt und Landkreis wichtige Ziele der
taglichen Lebensgestaltung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unter zumutbaren
Bedingungen zu tragfahigen Tarifen erreichen kdnnen

Das Angebot des OPNV in Stadt und Landkreis soll sich aus den Mobilitatsbe-
darfen der Biirgerinnen und Biirger ergeben. Die Leistungen des OPNV sollen
entsprechend der Nachfrage raumlich und zeitlich angemessen weiterentwi-
ckelt werden

Die kunftige Angebotsplanung erfolgt datenbasiert, d. h. auf Basis von Kenn-
zahlen und in umfangreicher Weise zu erhebenden bzw. bereitzustellenden
Fahrgastdaten und Fahrplanleistungsdaten

Das Angebot des OPNV soll wirtschaftlich effizient gestaltet werden, um eine
nachhaltige Finanzierbarkeit sicherzustellen. Dazu ist das Verhéltnis von Ver-
kehrsangeboten und wirtschaftlicher Verkehrsausbringung weiter zu optimie-
ren

Ein attraktives Verkehrsangebot soll eine Mobilitatsalternative zum motorisier-
ten Individualverkehr darstellen. Eine Erhohung des Anteils des OPNV an den
Verkehrsarten und die damit verbundene Erhéhung der Anzahl der Fahrgaste
soll einen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele im Verkehrssektor leisten
Der OPNV in Stadt und Landkreis bietet den Kunden differenzierte Produkte,
die auf unterschiedliche Bedarfe hinsichtlich Direktheit, Fahrzeit, Erreichbar-
keit und Flexibilitat zugeschnitten sind

Den Mobilitatsbedirfnissen der Bevolkerung soll mit durchgehenden Wege-
ketten im OPNV entsprochen werden. Das bedeutet sowohl geeignete und
aufeinander abgestimmte Ubergéange zwischen dem schienengebundenen
Nah- und Fernverkehr und dem Busverkehr als auch die Verkntpfung zwi-
schen Buslinien und alternativen Bedienungsformen fir die sogenannte erste
und letzte Meile

Angesichts der GrolRenordnung und Bedeutung stellen Schuler- und Ausbil-
dungsverkehre ein wesentliches Riickgrat des OPNV in Stadt und Landkreis
dar. Den Erfordernissen der Schulen, Ausbildungsbetriebe sowie der Schile-
rinnen und Schiler und der Wirtschaftlichkeit der Schilerbeférderung ist
Rechnung zu tragen

Von Bedeutung sind gut abgestimmte 6ffentliche Verkehre im Verdichtungs-
raum zwischen Stadt Osnabrtck und dem Umland. Der zusammenhangende
Verkehrsraum mit sehr starken Pendlerverflechtungen braucht weiterhin ein
integriertes OPNV-Angebot, um eine durchgédngige Mobilitat sicherzustellen.
Hierzu sind die konzessionsrechtlichen Rahmenbedingungen weiterzuentwi-
ckeln

Die besonderen Belange von Kindern, Frauen und Mannern, die Kinder be-
treuen, sowie von Menschen, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind, sollen
besonders beriicksichtigt werden. Personen, die zwingend auf den OPNV an-
gewiesen sind, brauchen in besonderem Mal3e flexible, sichere und zuverlas-
sige Angebote. Die Gewahrleistung einer barrierefreien Mobilitat ermdglicht



betroffenen Menschen eine gleichberechtigte und selbstbestimmte Teilhabe
am gesellschaftlichen Leben

§  Zur Starkung von OPNV-Achsen ist es zudem von grundlegender Bedeutung,
die weitere raumliche Entwicklung von Stadten und Gemeinden darauf auszu-
richten. Dies gilt sowohl fur die Entwicklung von Wohn- und Gewerbeflachen
als auch fur die Neueinrichtung von Einkaufs- und Versorgungsbereichen.
Eine auf den OPNV ausgerichtete Stadt- bzw. Ortsentwicklung starkt beste-
hende OPNV-Achsen und verringert gleichzeitig eine starkere Zersiedlung.
Bei fehlender oder nicht ausreichender Berlicksichtigung entstehen Teilrdume,
die spater nur mit groRem finanziellem Aufwand an den OPNV angeschlossen
werden konnen. Ein regelmaRiger Austausch zwischen den Verantwortlichen
in den Kommunen und der PlaNOS ist erforderlich.

Die auf diese Ziele ausgerichteten MalRnahmen und Vorhaben aus diesem
Nahverkehrsplan unterliegen in der konkreten Planung und Umsetzung grundsétzlich
dem Vorbehalt der nachhaltigen Finanzierbarkeit.

4.3 Kiuinftige Standards flur den Stadtverkehr Osnabrick

4.3.1 Bedienungsstandards im Zukunftsnetz der Stadt Osnabriick

Zielsetzung

Um ein gesichertes Gesamtsystem im Hinblick auf die nachfrageorientierte Nutzung
und finanzielle Leistbarkeit abzusichern, wird ein weiterentwickeltes Zukunftsnetz
erstellt.

Das Fahrplanangebot im Busnetz 2020 ist aus wirtschaftlichen Griinden in den letzten
Jahren an einigen Stellen reduziert worden. In diesem Kapitel werden die kinftigen
Bedienungsstandards fur den Stadtverkehr Osnabrtick festgelegt, die die Basis flr das
Zukunftsnetz darstellen.

Gemal3 Beschlusslage in der Stadt Osnabrick wird die Stadtbahn als eine mogliche

Option betrachtet, um einen wesentlichen Beitrag zur signifikanten Erhéhung der Ver-

kehrsanteile des Umweltverbundes leisten zu kdnnen. Die Weiterentwicklung des Bus-

netzes kann dabei als Vorstufe fiir eine Stadtbahn oder ein anderes OPNV-System

betrachtet werden. Die weiteren Planungsschritte zur Einfuhrung einer Stadtbahn in

der St adt Osnabr¢ck k°nnen erst auf Basi s de
net zesi, e i n a sSchulterschtussgsr dern Repi@a mit abgeschlossener
OPNV-Regionalplanung und der Umsetzung von wirksamen Busbeschleunigungs-
mafinahmen erfolgen.



Fur die konkrete planerische Ausarbeitung sind neben den im Kapitel 3.6.3 beschrie-
benen Erkenntnissen aus der Quelle-Ziel-Befragung und der Blrgerbefragung zu be-
ricksichtigen. Zusatzlich finden weitere aktuelle Strukturdaten (u.a. Einwohnervertei-
lung, Schilerstrome, Wohnorte Abonnenten) Beriicksichtigung. Aus diesen Ergebnis-
sen werden die folgenden Eckpfeiler abgeleitet und planerisch als Leitplanken bertick-
sichtigt. Neben den planerischen Vorgaben erfolgt auch eine Auseinandersetzung mit
wirtschaftlichen Vorgaben.

4.3.2 Planerische Vorgaben

Leitplanke 1 i Osnabruck Takt zuverlassig umsetzen

T

T
T
T

Steigerung des Modal-Split auf 11 % im Jahr 2030, auf 12 % im Jahr 2040
Moglichst Verstetigung des aktuellen Taktsystems 10-/20-Minuten-Takt
Sicherstellung der betrieblichen Zuverlassigkeit und der Finanzierbarkeit
Bei Bedarf Aufzeigen alternativer Varianten

o Linienvarianten, z. B. in Form von Gabelung vor Linienende

o Nachfragegerechter Fahrplantakt insbesondere in der SVZ

o Prifung von alternativen Bedienungsformen

Leitplanke 2 T MetroBus -Netz als Ruckgrat

M

T
T
T

T

Grundsatzliche Beibehaltung der heutigen MetroBus-Achsen
Weiterentwicklung der heutigen Linienverlaufe sind zu prifen

Mdoglichst gradlinige Anbindung der Innenstadt

Anbindung von neuen Stadt- und Gewerbegebieten als zusatzlicher Baustein
zu entwickeln

Prufung perspektivischer Weiterentwicklung von MetroBus-Achsen in die
Nachbarkommunen (siehe auch Leitpt
cherstell enhf)

StadtBus-Netz als Erganzung maoglichst in der heutigen Bedienungsqualitat
sicherstellen

Erganzende Prifung von Varianten zur Weiterentwicklung der Ringlinie

Leitplanke 3 T Klare Netzstruktur und Umsteigebeziehungen

T

il
1

Der Neumarkt als wichtiger Verknupfungspunkt zwischen allen Linien des
Stadt- und Regionalverkehrs hat weiterhin Bestand

Die gute Erreichbarkeit der Innenstadt ist weiterhin sicherzustellen

Die direkte und umsteigefreie Anbindung des Hauptbahnhofs fur stadtische
POls (z. B. Kliniken, Campus Westerberg) sowie flr den Regionalverkehr soll
beibehalten werden. Durch den Ostausgang am Hauptbahnhof kann die Bus-
Schiene-Verknupfung und Erreichbarkeit neuer Stadtteile verbessert werden
Bericksichtigung von qualitativen Aspekten fur das Umsteigen am Neumarkt
(z. B. moglichst kurze Wege zwischen den Haltestellenstandorten, gute Auf-

anke

ent haltsqualit2t im Haltestellenberei

Beibehaltung und bei Bedarf Optimierung von weiteren, innenstadtnahen
Verknupfungspunkten (z. B. Kamp-Pr o menad e, Berliner

Pl

c h,

at z



1 Schaffung eines erganzenden Verknupfungspunktes im Bereich der Jo-
hanniskirche

f Die politisch beschlossene AVariante

zu unterstellen

1 Befahrung des Bereiches am Landgericht im reduzierten Einrichtungsverkehr
fur ausgewahlte Linien (insbesondere zur direkten Anbindung des
Hauptbahnhofs)

1 Befahrung der Johannisfreiheit fir die gegenlaufige Fahrtrichtung

Leitplanke 4 T Regionale Verflechtung sicherstellen
1 Beibehaltung der integrierten Verkehre zwischen der Stadt und dem Umland
1 Prufung sinnvoller Weiterentwicklungen von Integrationsachsen zur Ver-
besserung der Angebotsqualitat fir Stadt und Region und zur Vermeidung
bzw. Reduzierung von teils unwirtschaftlichen Parallelverkehren
1 Ausbau von Schnellbus-Achsen zwischen Region und Stadt
Anbindung der Regionalverkehre an die Innenstadt und den Hauptbahnhof
1 Abstimmung der An- und Abfahrtszeiten der Regionalbusse mit den jeweiligen
Abfahrten und Ankiinften des Bahnverkehrs am Hauptbahnhof

]

Leitplanke 5 T Stdérungen verringern, Busse beschleunigen
1 Weitere Umsetzung von Mallnahmen zur Busbeschleunigung zur Verbes-
serung der Qualitat und zur Reduzierung von Betriebskosten
1 Gewahrleistung von kurzen Fahr- und Umstiegszeiten durch Vermeidung von
Umfahrungen und der Befahrung von MIV-starken Trassen und storanfalligen
Bereichen (z.B. Wallring)

Leitplanke 6 i Alternative Angebotsformen im Blick
1 Prufung von alternativen Angebotsformen zur SchlieBung von Angebots-
lucken (z. B. Taxibusse, On-Demand-Ver ke hr e, &)

Leitplanke 7 T Gut informiert
1 Die Verlasslichkeit von Echtzeitinformationen ist auszubauen und kunftig
besser fir den Kunden sicherzustellen
1 Etablierung eines Fahrgastinformationsmanagers bei der SWO Mobil zur
Verbesserung der Verlasslichkeit der Echtzeitinformationen
1 Austausch bzw. Erganzung von dynamischen Fahrgastinformationen (DFI) an
den Haltestellen ist in Abhangigkeit der Finanzierung vorzunehmen

4.3.3 Wirtschaftliche Vorgaben

Leitplanke 8 1 Effizientes Zukunftsnetz dauerhaft finanziell absichern
1 Die Planungen des Zukunftsnetzes orientieren sich grundséatzlich am heutigen
Leistungsangebot und an den Wirtschaftsplandaten des Jahres 2024
1 Auch bei einem gleichbleibendem Leistungsangebot werden jedoch sowohl
Kosten als auch Zuschussbedarf in den nachsten Jahren steigen, da die

3B



Kostensteigerungen auch kinftig nicht durch hoéhere Tarifeinnahmen
vollstandig ausgeglichen werden kénnen

1 Die erwartbaren Kostensteigerungen sollen daher mdglichst durch Effekti-
vitats- und Effizienzsteigerungen reduziert werden

KONZEPTION EINES NEUEN BUSNETZES

STADT OS (ZUKUNFTSNETZ) FUR DIE STADT
OSNABRUCK
Prifauftrag:
Konkretisierung {1 Entwicklung eines OPNV-Zukunftsnetzes unter Berick-
der MalRnahme sichtigung der unter 4.2.2 und 4.2.3 genannten Leitplan-
ken

1 Unter Beachtung der offentlichen Mobilitatsbedurfnisse
Ziel/Hintergrund und der nachfrageorientierten Nutzung soll ein finanziell
tragfahiges OPNV-Netz gebildet werden

Voraussetzungen/ 1 Enge politische Abstimmung und entsprechende Beteili-
Abstimmungen gung der Offentlichkeit

Stadt Osnabriick

Stadtratsfraktionen

PlaNOS

SWO Mobil und VOS-Partnerunternehmen
Landkreis Osnabriick

Umsetzung ist fur das Jahr 2027 anzustreben

Ziel ist keine Erhéhung des heutigen stadtischen Zu-
Kosten schussbedarfes an die SWO Mobil GmbH

Beteiligte

Zeit

== (=a = =a —a =

4.3.4 OPNV-Busbeschleunigung

Zielsetzung

Durch die Busbeschleunigung sollen eine Verbesserung der Betriebsqualitat und eine
Verkiirzung von Fahrzeiten erreicht werden. Hierdurch wird das OPNV-System fiir den
Kunden verlasslicher. Zudem kann die wirtschaftliche Situation im Verkehrsbetrieb
verbessert werden.

Wesentlicher Erfolgsfaktor fiir ein hochwertiges OPNV-System ist dessen
Zuverlassigkeit und Punktlichkeit. Nur so kann beispielsweise in der Stadt Osnabriick
die als strategisches Stadtziel geforderte Steigerung des Modal-Split-Anteils von
aktuell 8 % auf 12 % gelingen. Messbare Pinktlichkeitsquoten im MetroBus-Netz der
Stadt Osnabriick von teilweise unter 70 % (Vorgabe laut ODA max. 3 Min. Verspatung
bzw. 1 Min. Verfrihung) sowie grol3e Schwankungsbreiten bei der mittleren
Fahrplanabweichung zeigen deutlichen Handlungsbedarf auf. Auf allen Linien in Stadt
und Landkreis sind daher in Abhangigkeit von Fahrplanstruktur und Pinktlichkeit zur
Erhéhung der Wirtschaftlichkeit Mallnahmen der Busbeschleunigung zu prifen.



Nachfragestarke bzw. bedeutsame Linien sind im Verkehrsraum bzw. an
Lichtsignalanlagen unter Berticksichtigung der Erfordernisse des Gesamtverkehrs zu
priorisieren.

Den einmalig erforderlichen Investitionen stehen letztendlich eine dauerhafte Senkung
oder Stabilisierung von jahrlichen Betriebskosten gegenuber. Erfahrungen aus
Stadten, die bereits erfolgreich MalRnahmen umgesetzt haben, zeigen ein
Einsparpotential von 10 bis 15 % Fahrzeiteinsparung. Im Stadtverkehr bedeutet dies
nicht selten, dass je Linie ein ganzes Fahrzeug samt Fahrpersonal eingespart werden
kann. Die nachfolgende Abbildung zeigt den grundsatzlichen Wirkungsverlauf:
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9 *Unkalkulierbare PTO:UktIOHS- Angebot verlust und Einspar- und Negativ-
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anr- Anschlussverlust, rickgange reduzierun

n ¢ ..._. ¢ MUmiaufzeiten) Fahrtausfalle) geng g

Produktivitats- Zuverldssiges ilisi
Bus- Kalkulierbare verbesserung Angebot ,?;?,‘:g':;f_rﬂﬂg
beschleunigung Verkehrsablaufe (kurzere Fahr- (Punktiichkeit, Erlészahlen
/Umlaufzeiten) Anschlusssicherheit)

Abbildung 17: Wirkungsverlauf Busbeschleunigung (Quelle: eigene Darstellung)

Hohere Punktlichkeit und Zuverlassigkeit

Betriebsperspektive Fahrgastperspektive

+ Ruckgang fahrplanbedingter » Fahrten werden wieder planbar
Stérsituationen und Beschwerdefélle . Verbesserte Punktlichkeit
+ Bessere Arbeitsbedingungen fir « Héhere Anschlusssicherheit

Fahrpersonal (z.B. Einhaltung

Dienstplane, Pausen) + \Verbesserte subjektive

) Wahrnehmung (kein Stau, schneller
+ Geringerer Personalbedarf unterwegs, Fahrgefiihl)

Abbildung 18: Beitrag der Busbeschleunigung fur Betrieb und Fahrgéaste (Quelle: eigene Darstellung)

Passgenaue Mal3hahmen

Busbeschleunigung lasst sich Uber ein umfangreiches und differenziertes Spektrum
an Instrumenten umsetzen, die in anderen Stadten bzw. Regionen bereits erfolgreich
zum Einsatz kommen. Im Fokus steht dabei die Reduktion von Verlustzeiten auf der
freien Strecke, an Knotenpunkten sowie an Haltestellen. Mdgliche Mal3nahmen hierzu
sind unter anderem:

i Etablierung von Fahrbahnrandhaltestellen statt Busbuchten



1 Verkirzung der Fahrgastwechselzeiten (mehrere Einstiegstiren, Verzicht auf
Barverkauf zugunsten von digitalen Tickets)

1 Neuordnung der Verkehrszirkulation sowie des Liefer- und Parkgeschehens im
Stral’enraum

1 Erhalt von Vorfahrtregelungen in Tempo-30-Zonen und busvertragliche Gestal-

tung des Verkehrsraums bei Ausbau-/Beruhigungsmafl3nahmen

Vertragliche Fuhrung von Rad- und Busverkehr

Kompakte Gestaltung von Knotenanlagen

OPNV-Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen

Busschleusen

Bussonderfahrstreifen (ggf. auch temporér)

=A =4 -4 -8 4

Die Einsatzmoglichkeiten sind individuell auf die jeweiligen Gegebenheiten vor Ort
abzustimmen und entfalten am besten in Kombination ihre Wirksamkeit.

Herausforderung knapper Verkehrsraum

Im bebauten Raum treffen die Bediirfnisse des OPNV nach Beschleunigung mit den
berechtigten Anforderungen anderer Disziplinen (u. a. Radverkehrsférderung,
Parkdruck, Begrunung/Ortsklima, Verkehrssicherheit, L&rmschutz) in einem
begrenzten StralRenraum zusammen. Um solche Vorhaben in einer bebauten
Umgebung umzusetzen, sind daher regelmaRig Kompromisse von allen Seiten
erforderlich. Die Verkehrsarten des Umweltverbundes sollten hierbei als Partner
betrachtet und gemeinsame LoOsungen im Interesse jeder dieser Verkehrsarten
gefunden werden. Hierzu ist eine frihzeitige Einbeziehung der Beteiligten und
Abwagung der jeweiligen Interessen wichtig.

Konzept der Umweltverbund -Achsen

In der Stadt Osnabriick bietet das StraRennetz in vielen Fallen entlang von
Hauptkorridoren die Mdoglichkeit, eine Aufgabenteilung Uber parallel verlaufende
Stralen umzusetzen. Gut ausgebaute Hauptverkehrsstralen mit mehreren
Fahrstreifen kénnen den motorisierten Individual-Verkehr (MIV) bewaéltigen. Die
jeweiligen Parallelstralen kénnen Umweltverbund-Achsen vorwiegend die OPNV-
Hauptlinien, den Anliegerverkehr sowie den Rad- und Ful3gangerverkehr abwickeln.

In diesem Ansatz ist zu prufen, wie MIV-Verkehrsmengen reduziert bzw. durch
intelligente Verkehrsfihrungen mdglichst auf die parallele Hauptverkehrsstral3e
verlagert werden kénnen. Wo platztechnisch mdéglich, sollten OPNV und Radverkehr
getrennt gefuhrt werden, um beiden Verkehrsarten spirbare Vorteile einzuraumen.
Wenn dies nicht mdglich ist, kann eine Fuihrung beider Verkehrsarten im Mischverkehr
sinnvoll sein. Hierbei ist darauf zu achten, dass Uberholvorgange Bus-Rad mdglich
bleiben und der OPNV nicht durch Fahrbahnverengungen ausgebremst wird. Die
Einrichtung von FahrradstraRen auf OPNV-Linien kann hingegen nur im Ausnahmefall
bei sehr geringer OPNV-Frequenz eine Losung sein. Die Umweltverbundachsen
weisen haufig eine gewachsene, grol3e Dichte an Einwohnerpotentialen sowie
Bildungs- und Handelseinrichtungen auf. Zur Absicherung der ErschlieRungswirkung



und einer hohen Fahrgastakzeptanz ist daher eine unmittelbare Fiihrung der OPNV-
Linien durch diese Stral3en zu gewahrleisten.

Bussonderfahrstreifen und Busschleusen

In staugefahrdeten StralRenabschnitten stellen Bussonderfahrstreifen (Busspuren) die
effektivste Moglichkeit zur Beschleunigung des Busverkehrs dar. Sie dienen der
Verhinderung zeitlicher Verzégerungen durch Staubildung, da sie den Bussen ein
Vorbeifahren am Stau des Individualverkehrs ermdglichen. Durch die StVO-Novelle in
2024 wurden die Voraussetzungen zur Anlage solcher Busspuren prinzipiell
erleichtert.

Die in der Vergangenheit angelegten Busspuren sind in der Regel 3,5 m bis 4,5 m breit
und wurden im Sinne der Radverkehrsférderung auch fur Radfahrer freigegeben
(umgangssprachlich AUmwel tspur fi). Di es
Bus bzw. Rad kritisch zu hinterfragen, weil mittlerweile ein Uberholabstand von 1,5 m
zum Radverkehr vorgeschrieben ist und ein Fahrzeug die Busspur nicht verlassen
darf. Hier sollten verkehrsrechtliche Lésungen fir Uberholmoglichkeiten oder
entsprechend breite bzw. getrennte Spuren der Verkehrsarten geprtft werden.

Busschleusen stellen eine Kombination aus (kurzen) Busspuren und einer
Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen (LSA) dar. Mit ihrer Hilfe kann ein exklusives
Abbiegen bzw. Einfadeln in einen allgemeinen Fahrstreifen gesichert werden und der
Bus als Pulkfuhrer im Stral3enverkehr vorwegfahren. Zur reibungslosen Einfahrt
werden dazu mithilfe von Sondersignalen kurze Grunzeit-Fenster geschaltet (vgl.
Abbildung 19). Bei der Planung von Busspuren und Busschleusen muss sichergestellt
sein, dass in der Praxis eine hohe Leistungsfahigkeit fiir diese Anlagen erzielt wird und
die Knoten insgesamt gut funktionieren (vgl. unten Qualitatsstufen). Die Anzahl
getrennter Phasen bzw. AFeindlichkeite
(z. B. Kombination von Busspur und Rechtsabbiegestreifen).

Busbeschleunigung an Lichtsignalanlagen

Separate Busspuren sind geeignet in Bereichen mit hoher Staugefahr oder wo diese
anderweitig umfahren werden sollen. Sie erfordern jedoch Eingriffe in den
Stral3enraum. Einen leichter zu erzielenden, aber ebenso groRen Effekt auf stabile
bzw. kirzere Fahrzeiten hat die Bevorrechtigung an LSA. Ein Bus kann Knotenpunkte
effizient nutzen, da mit ihm im Vergleich zum tbrigen Verkehr viel mehr Personen pro
Zeiteinheit die Kreuzung passieren konnen. Die Bevorrechtigung an LSA ist daher ein
entscheidender Faktor, um mehr Fahrgaste fur den OPNV zu gewinnen und die
Effizienz zu verbessern. Entlang von Hauptverkehrsstral3en, bei denen der Bus mit
dem MIV in eine gemeinsame Hauptrichtung ohne prioritar zu beriicksichtigende
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unproblematisch sein. An weiteren Knotenpunkten kénnte die Bevorrechtigung jeweils
mit kurzen Unterbrechungen sichergestellt werden.



Abbildung 19: Beispiel zur Busbeschleunigung an der Kreuzung Bramscher Strale/Hansastral3e in
Osnabrick

Busbeschleunigung bedeutet nicht, dass ein Bus ohne jegliche Verzdgerungen mit

maximaler Geschwindigkeit unterwegs ist, sondern dass unvermeidbare Wartezeiten

so gering wie moglich gehalten werden. Mal3gaben hierzu finden sich in der Richtlinie

A Klima 2022 /7 der Forschungs gesentd Vakehisawdsén eV.¢; r Str
deren Anwendung der Osnabriicker Stadtrat 2024 beschlossen hat. Diese fasst den

allgemein anerkannten Erkenntnisstand in der Verkehrsplanung zusammen. Danach

soll die Verkehrsqualitat fur die Verkehrsarten des Umweltverbunds gesteigert werden,

konkret soll der OPNV im Bereich der Stufen A oder B liegen. Dies bedeutet:

Qualitatsstufe Mittlere Wartezeit an LSA Beforderungsgeschwindigkeit
auf Hauptverkehrsstral3en

A bis 5 Sek. mind. 24 km/h

B bis 15 Sek. mind. 22 km/h

C bis 25 Sek. mind. 19 km/h

D bis 40 Sek. mind. 15 km/h

E bis 60 Sek. mind. 10 km/h

F Uber 60 Sek. kleiner 10 km/h

Tabelle 5: Qualitatsstufen im OPNV  (Quelle: Handbuch fiir die Bemessung von
StralRenverkehrsanlagen HBS, April 2010)

Die Uberwiegend auf HauptstralRen verkehrenden Metrobus-Linien erreichen derzeit
im stadtischen Bereich lediglich durchschnittliche Reisegeschwindigkeiten von 17 bis
18 km/h. Dies unterstreicht die Dringlichkeit fir MaBnahmen zur Busbeschleunigung
in der Stadt Osnabriick.

Damit die Busbeschleunigung in technischer Hinsicht funktionieren kann, missen
sowohl der Fuhrpark des OPNV als auch die LSA entsprechend ausgeriistet sein. Alle




im Stadt- und Regionalverkehr der Verkehrsgemeinschaft Osnabrick eingesetzten
Busse missen Uber einen betriebsbereiten Bordrechner mit Anschluss an das
rechnergestitzte Betriebsleitsystem (Intermodal Transport Control System, ITCS)
verfugen, in dem u. a. die jeweils aktuellen Meldepunkte hinterlegt sind. So kann tber
das ITCS ein Datenaustausch mit den LSA stattfinden und bei Annaherung eines
OPNV-Fahrzeugs eine Bevorrechtigung ermdglicht werden.

UMSETZUNG  VON MASSNAHMEN  ZUR
STADT OS BUSBESCHLEUNIGUNG IN DER  STADT

OSNABRUCK

Prufauftrag:

Konkretisierung f  Umsetzung von MaRnahmen zur Beschleunigung des
der MalRnahme Busverkehrs in der Stadt Osnabriick

Ganzheitliche achsenweise Betrachtung
Beschleunigung wichtiger Achsen kompletter Linienver-
laufe

Verbesserung der Punktlichkeit

Erschlielung von Fahrgastpotentialen

Erhohung der Wirtschatftlichkeit des Busverkehrs
Etablierung eines gemeinsamen Mindsets und einer
Voraussetzungen/ tragfahigen Arbeitsstruktur aller Akteure
Abstimmungen Enge Einbeziehung der Stadtpolitik (Transparenz und
Entscheidungsfindung)

= =

Ziel/Hintergrund

= |=a =4 =4

=

Stadt Osnabriick
PlaNOS
SWO Mobil

Umsetzung teilweise innerhalb der Laufzeit des NVP
Priorisierung durch die vorhandene Arbeitsgruppe
Abhangig von der jeweiligen MalRhahme und Standort
Kostentrager: Stadt Osnabriick

Ggf. Verzahnung mit geplanten Ausbau- und Investiti-
Kosten onsvorhaben des Stralenbaulasttragers
Fordermittelbedarf ( F°r der m® gl i chkeit
der LNMEeQ lziuchen und techni g
zur Beschl eunigung des ¥PN

Beteiligte

Zeit

= =4 =448 —a_-8_9

=

4.3.5 Erweiterung von P+R in Osnabrick

Zielsetzung
Der Umstieg vom Pkw auf den OPNV am Stadtrand wird weiter gefordert.

Es besteht seit Jahren ein umfangreiches P+R- sowie B+R-Angebot an Bahnhofen im
Landkreis Osnabrtick, das zudem je nach Bedarf erweitert wurde und wird. Zusatzlich
zu diesem regionalen Angebot im Landkreis Osnabriick fordert ein ergdnzendes P+R-



System an der Stadtgrenze den Umstieg vom PKW auf den OPNV und entlastet somit
die Innenstadtbereiche vom motorisierten Individualverkehr. Hier ist darauf zu achten,
dass die P+R-Anlagen mdglichst direkt an den wichtigen Einfallstral3en verortet
werden. Ebenso wichtig fur die Akzeptanz ist ein attraktives Fahrplanangebot. So
sollten die Fahrtmdglichkeiten zwischen P+R-Standort und Innenstadt im Idealfall im
10-Minuten-Takt erfolgen.

STADT OS ERWEITERUNG VON P+R IN DER STADT

OSNABRUCK

1 Ermittlung weiterer fur P+R-Anlagen geeignete Flachen

an den EinfallstraRen in Osnabrtick

91 Darstellung der Méglichkeiten, Flachen in unmittelbarer
Nahe zu den Anschlussstellen der Autobahn und der
Bundesstralen 51 und 68 fir P+R zu nutzen

1 Attraktivierung des Umstiegs von PKW auf offentliche

- Verkehrsmittel

Ziel/Hintergrund § Ergénzung der vorhandenen P+R-Anlagen an Bahnho-

fen im Landkreis Osnabrick

Konkretisierung
der MalRnahme

Flachenverflugbarkeit

Standorte mussen mit dem PKW erreichbar und sichtbar

sein

1 Standorte missen mindestens im 10-Minuten-Takt un-
mittelbar oder in fu3laufiger Néhe tangiert werden und
einen direkten Linienweg in die Innenstadt bieten

1 Nahe zu Autobahnanschlussstellen

¢ Stadt Osnabriick

Voraussetzungen/
Abstimmungen

Beteiligte 1 PlaNOS
T SWO Mobil
1 Konzept innerhalb der Laufzeit des NVP
Zeit 1 Umsetzung sukzessive, beginnend innerhalb der Lauf-
zeit des NVP
1 In Abhangigkeit von der jeweiligen MalRhahme ca.
zwi schen 50.000 und 500.00
s Kostentrager: Stadt Osnabrtick

E

Fordermittelbedarf (Fordermoglichkeit durch Programme
der LNVG, aller nur zu Haltestellen sowie zu P+R im di-
rekten Umfeld von Bahnhofen)

4.3.6 Umstieg auf elektrischen OPNV

Zielsetzung
Die Umstellung auf einen elektrischen OPNV zur Reduzierung von (lokalen)
Abgasemissionen wird konsequent weiterverfolgt.



Nach der Beschaffung von elektrischen Gelenkbussen fiir das MetroBus-Netz ist der
eingeschlagene Weg zur Elektrifizierung des Osnabriicker OPNV weiter zu verfolgen.
Hierzu ist neben der weiteren Anschaffung von Elektrobussen bei der SWO Mobil
GmbH auch ein Konzept fir eine Umstellung von Diesel- auf Elektrobussen bei den
Anmietunternehmen zu erstellen.

STADT OS UMSTIEG AUF ELEKTRISCHEN OPNV

1 Fortsetzung der Beschaffung von Elektrobussen
1 Konzept fur die Umstellung auf elektrischen Fahrzeugbe-
trieb bei Anmietunternehmen

Konkretisierung
der MalRnahme

1 Abkehr von fossilen Brennstoffen
Ziel/Hintergrund 1 Verringerung der Abgas- und L&rmemissionen
1 Erh6hung des Reisekomforts durch larmarme Busse
Voraussetzungen/ 1 Infrastrukturférderung (Betriebshof)
Abstimmungen 1 Busférderung
1 Stadt Osnabruck
Beteiligte T PlaNOS _
T SWO Mobil (und Anmietunternehmen)
Zeit 1 Innerhalb der Laufzeit des NVP
1 2-stelliger Millionenbetrag
1 Kostentrager: SWO Mobil GmbH
Kosten T FPrder mi t(tFe®lrbdeedram®°fg | i chkeit

der LNVG zu Omni bu&EbBedei enB
derBa&nk zu Fahrzeugen mit
umwel tfreundlicheren Antri

4.4 Kinftiges OPNV-Angebot im Landkreis Osnabriick
4.4.1 Entwicklung einer Methodik zur Herleitung des Angebotes

Zielsetzung:
Fur den Landkreis Osnabrick wird eine kriterienbasierte Netzhierarchie entwickelt.

Der Landkreis Osnabrick ist als Aufgabentrdger fir die Realisierung der
Schiilerverkehre und einen dariiberhinausgehenden bedarfsorientierten OPNV im
Kreisgebiet zustandig. Ziel ist es , mit den vorhandenen Mitteln das bestmaogliche

Angebot fur die Burgerinnen und Blrger zu erstellen und so die Nutzung des

OPNV zu steigern . Daneben soll Transparenz dariiber entstehen, welche Angebote
bestehen und auf welcher Grundlage diese durch den Aufgabentrager finanziert
werden. Zur Herleitung eines kunftigen Landkreis-Netzes sollen die im Folgenden
beschriebenen Schritte bearbeitet werden. Die konkrete spéatere Ausgestaltung steht



immer unter Finanzierungsvorbehalt. Derzeit wird davon ausgegangen, dass auch
kunftig Finanzmittel fir den OPNV in der heutigen Hohe zur Verfiigung stehen (Stand
2025).

Das heutige OPNV-Angebot im Landkreis ist historisch gewachsen. Dementsprechend
sind die heute im Verkehrsangebot aufgestellten Linien nicht nach einheitlichen
Kriterien entstanden, sondern haben sich aus den zum jeweiligen Zeitpunkt der
Entstehung politisch  beschlossenen  Schwerpunktsetzungen ergeben. Ein
wesentlicher Bestandteil des NVP ist die Formulierung der ausreichenden
Verkehrsbedienung. Hierzu werden konkrete Qualitatsstandards fur den OPNV im
Landkreis Osnabrick festgelegt, die als Mal3stab fir die Bewertung des bestehenden
OPNV, als Grundlage fur die konzeptionelle Weiterentwicklung des
Nahverkehrsangebotes im Kreisgebiet sowie zur kontinuierlichen Uberpriifung und
Nachjustierung der laufenden Verkehre dienen.

Wesentliche Grundlage fiir die Beschreibung des kinftigen OPNV-Angebots im
Landkreis Osnabrtick ist die Definition von differenzierten Qualitatsstandards. Diese
Festlegung erfolgt auf der Grundlage einer raumlichen Differenzierung und Gliederung
des Kreisgebietes sowie wichtiger Relationen zu den Nachbarregionen nach raum-
und siedlungsstrukturellen Kriterien. Damit kann insbesondere die unterschiedliche
verkehrliche Bedeutung der einzelnen Stadte und Gemeinden berticksichtigt und die
heterogenen Beziehungen zwischen den Stadten und Gemeinden abgestuft
dargestellt werden. In einem zweiten Schritt wird diese Gliederung der Netzhierarchie
durch eine datenbasierte Uberpriifung und Bewertung der zu bildenden Relationen
mittels aktuell ausgewerteter Wegebeziehungen auf der Grundlage von
Mobilfunkdaten verschnitten. Hierdurch flieBen neben raumortlichen Kriterien auch
Potenzialabschatzungen in die weitere Bewertung und Herleitung der Relationen ein.
Daruiber hinaus erfolgt ein bewerteter Abgleich mit wichtigen Zielen (z. B. Bahnhofe,
Krankenhéauser). Im Ergebnis liegt eine Bewertungsmatrix fur alle jeweiligen
Relationen vor, welche eine transparente und datenbasierte Einordnung der
Relationen abbildet. Auf Basis dieses Ansatzes soll in den kommenden Jahren die
Festl egung der vom Aufgabentr2ger fin
Netzin) erfol gen.

Schritt 1:
Systematisierung des Verkehrsraumes

Zentrale Grundlage fur die Gliederung der Netzhierarchie ist die Berticksichtigung der
zentralortlichen Gliederung des Raumes sowie die Systematisierung des
Verkehrsraums nach den regionalstatistischen Raumtypologien des Bundes
(RegioStaR 17). Mit dieser Typologie kommt ein Instrument zum Einsatz, welches im
hohen MalRe auf die Wirkungszusammenhange zwischen Verkehr und raumlichen
Strukturen einzahlt, da reprasentative Mobilitatskennwerte fur siedlungsstrukturelle
Raumtypen ahnlicher Art vorliegen, beispielsweise Uber die bundesweite Befragung
von Haushalten zu ihrem alltaglichen Verkehrsverhalten (Mobilitdt in Deutschland
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(MIiD)). Diese Mobilitatskennwerte konnen dann fur die Verkehrsplanung auf Orte mit
vergleichbaren siedlungsstrukturellen Merkmalen tbertragen werden.

Fur die zukinftige OPNV-Netzgestaltung spielt somit die Zuordnung zum
regionalstatistischen Regionstyp entsprechend der Raumtypologie RegioStar 17
(metropolitane Stadtregion, regiopolitane Stadtregion, stadtregionsnahe landliche
Region oder periphere landliche Region) sowie zum regionalstatistischen Raumtyp
(Metropole, Grof3stadt, Mittelstadt, stadtischer Raum oder kleinstadtischer dorflicher
Raum) eine wichtige Rolle. Hieriber erfahren die unterschiedlichen
Verkehrsbedurfnisse in stadtischen, stadtnahen und landlichen R&umen eine
Vororientierung. Hierdurch wird insbesondere die heterogene Gliederung des
Landkreis Osnabrick, mit verdichteten Stadt-Umland-Bereichen sowie mit
vergleichsweise landlichen Regionen im Nordkreis, treffend abgebildet.

Die Umsetzung der regionalstatistischen Raumtypologie und die Berlicksichtigung der
zentralortlichen Gliederung stellt damit eine malRgebliche Grundlage zur Ableitung der
Netzhierarchie fur den Landkreis Osnabrick dar (siehe folgende Abbildung).

Uber die Nutzung der regionalstatistischen Regionstypen wird sichergestellt, dass
regionale bzw. kommunenubergreifende bedeutsame Ziele aus den jeweiligen
zentralortlichen Einzugsbereichen des Oberzentrums Osnabriick, der Mittelzentren
Bramsche, Georgsmarienhiitte, Melle und Quakenbriick sowie der Grundzentren
Berucksichtigung finden. Zu diesen Zielen zahlen z. B. Schulstandorte, Arbeitsplatz-,
Versorgungs- und Krankenhausstandorte.

Legende

Regionales
Raumordnungsprogramm

Mittelzentrum 0

Grundzentum ©

Periphere_ landliche Region [EG—_—_—_

kleinstadtischer dorflicher Raum ®

Stadtregionsnahe landliche Region g

kleinstadtischer dorflicher Raum @

Regiopolitane Stadtregion (Hufeisen-Kommunen) M1
. Mittelstadt [+]

Stadtischer Raum o

kleinstadtischer dorflicher Raum @

Abbildung 20: Ubersicht der zentralortlichen Gliederung und der Zuordnung der Kommunen nach
RegioStar 17

L Weitere OPNV-bedeutsame Einzelziele, die fiir die OPNV-Anbindung von Bedeutung sind, werden in
einem weiteren Arbeitsschritt gesondert betrachtet.



Die folgende Tabelle zeigt die Zuordnung der einzelnen Kommunen.

Regiopolitane Stadtregionsnahe Periphere landliche
Stadtregion landliche Region Region

Oberzentrum Osnabriick - -

Georgsmarienhiitte
Melle - Quakenbriick
Bramsche

Mittelstadt /
Mittelzentrum

Wallenhorst
Belm
Bissendorf
Hagen a.T.W.

Hasbergen (alle
Hufeisen)

Ostercappeln Bersenbriick
Bohmte Ankum Furstenau

Bad Essen Neuenkirchen
Hilter a.T.W.

Dissen a.T.W.
Bad Rothenfelde
Bad Laer
Glandorf

Bad Iburg

Grundzentrum /
stadtischer Raum

Samtgemeinde

Kleinstadtischer Bersenbriick

dérflicher Raum ) Samtgemeinde Samtgemeinde
Furstenau

Neuenkirchen

Samtgemeinde Artland

Tabelle 6: Zuordnung der Kommunen im Landkreis Osnabruck zur zentraldrtlichen Gliederung und den
regionalstatistischen Regionstypen.

Dartber hinaus werden weitere benachbarte Zentren und Ziele aul3erhalb des
Landkreises betrachtet, die wegen ihres Potentials oder bestehender Nachfragewege
relevant sind (ausgewertete Mobilfunkdaten).

Schritt 2
Relationen definieren

Im nachsten Schritt werden auf Basis von objektiven Kriterien die fir die Festlegung
einer Netzhierarchie zu betrachtenden Relationen zwischen den Kommunen des
Landkreises herausgearbeitet. Die Zuordnung der Kommunen im Rahmen der
zentralortlichen Gliederung zum Oberzentrum sowie den jeweiligen Mittel- und
Grundzentren stellen dabei bereits die wesentlichen Relationen der Netzhierarchie
dar.



RegioStar 17 Einteilung

Relationskategorie RROP

Relationen

Regiopolitane
Stadtregion

Mittelstadt

Mittelzentrum 7 Oberzentrum

Melle i OS
Georgsmarienhitte (GMH) 1 OS
Bramsche i OS

Stadtischer Raum

Grundzentrum i Oberzentrum
(Stadt-Umland-Bereich = Hufeisen-
Kommunen)

\Wallenhorsti OS
Belmi OS
Bissendorfi OS
Hasbergeni OS
Hageni OS
Lotte i OS

Stadtischer Raum

Grundzentrum i Oberzentrum
(weitere Relationen)

Bad Esseni OS

Bad lburg i OS

Bad Laeri OS

Bad Rothenfelde i OS
Disseni OS

Hilter (kein GZ) i OS

Stadtischer Raum

Grundzentrum 7 Mittelzentrum

Bad Iburg i GMH

Bad Laer i GMH

Bad Rothenfelde i GMH
Dissen i GMH
Hasbergen i GMH
Hagen i GMH

Bad Esseni Melle
Hilter 1 Melle

Dissen 1 Melle
\Wallenhorst i Bramsche
Belm i Bramsche
Quakenbrick i OS

Regiopolitane
Stadtregion

Kleinstadtischer,
dorflicher Raum

Grundzentrum i Oberzentrum

Ostercappelni OS
Bohmte i OS
Glandorfi OS

Grundzentrum i Mittelzentrum

Ostercappeln i Bramsche
Bohmte i Bramsche
Bohmte i Melle
Bissendorfi Melle
Glandorf - GMH




Neuenkirchen i Bramsche
IAnkum T Bramsche
Bersenbriick i Bramsche
Ankum i OS

Bersenbrick i OS
Neuenkircheni OS
(Furstenau i Lingen/Ems)
Furstenau i OS
Bersenbrick i Quakenbriick
Flrstenau i Bramsche
Regionaler, lokaler Badbergen i Quakenbrick
\Verflechtungsbereich Alfhausen i Bramsche
Gehrde i Bersenbriick
Rieste i Bramsche
Menslage i Quakenbriick
Eggermihlen i Ankum
Bippen i Furstenau
Merzen i Neuenkirchen
Berge T Flrstenau
\Voltlage i Neuenkirchen
Nortrup T Quakenbriick
Kettenkamp i Bersenbriick

Tabelle 7: Definition von Relationen auf Basis der Raumtypologie RegioStaR 17

Diese dargestellten Relatonenent sprechen dabei noch nicht e
konkretem Ver kehAnngredolhqgt BUSPNWI e erfogticn ) . D .
diesem Entwicklungsschritt n o c keine Detailplanung zur konkreten Bedienung

einzelnerBus hal t es tgenhuereFahrpladuegro der koB&tr eitebszeite
Zi el i st es vi el mehr, Ver bindungs(fje@acmat i oner
Regionstyp unterschiedlichyhohe ver kehrliche Bedeutung hab:

Bertcksichtigt wird jedoch bereits die (regional bzw. kommunenubergreifende)
Anbindung der relevanten Aufkommensschwerpunkte in den jeweiligen Zentren (v. a.
Pendler- und Schilerrelationen) und wichtige Ziele, insbesondere

Bahnhofe

Krankenh&user / Kliniken / Kur-Standorte
Hochschulstandorte

Weiterfiihrende Schulstandorte

Grol3e Arbeitgeber bzw. besondere Gewerbegebiete

= =/ =4 -4 -4 -2

Freizeitziele/kulturelle Ziele, soweit nicht in den Zentren gelegen

Die Anbindung weiterer Ziele mit vorrangig lokaler Bedeutung und Nachfrage (z. B.
Einzelhandels- und Versorgungsstandorte in den einzelnen Kommunen, Senioren-
und Pflegeeinrichtungen) ist Aufgabe der lokalen Verkehre und wird im né&chsten
Arbeitsschritt den sogenannten lokalen Verflechtungsbereichen zugeordnet.



Die nachfolgenden Grafiken zeigen die wichtigen Pendler- und Schilerrelationen

sowie die wichtigsten Ziele auf:
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Abbildung 21: Pendlerrelationen im Landkreis Osnabriick (ab 200 Pendler pro Tag)
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Abbildung 22: Schillerverkehrsrelationen im Landkreis Osnabriick (ab 10 Schiler pro Tag)
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Abbildung 23: Wichtige Ziele im Landkreis Osnabriick

Schritt 3:
Relationen hierarchisieren und bewerten

Durch die Einteilung des Landkreises nach den zuvor dargestellten RegioStar-
Raumtypologien wird deutlich, dass die Bedeutung der Relationen (gemessen an der
Anzahl der zurickgelegten Wege bzw. Potenziale) abnimmt, und zwar von der
regiopolitanen Stadtregion Uber die stadtregionsnahe landliche Region bis hin zur
peripheren landlichen Region. Damit bendtigt z. B. die Anbindung eines Mittelzentrums
wie Georgsmarienhiitte in der regiopolitanen Stadtregion ein dichteres OPNV-Angebot
als die Anbindung des Mittelzentrums Quakenbriick in der peripheren landlichen
Region.
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Relationen bewerten

Nachdem in den vorhergehenden Schritten Verkehrsrelationen definiert wurden, folgt
nun eine genauere Analyse und systematische Bewertung hinsichtlich ihrer
verkehrlichen Relevanz. In einem ersten Schritt wird hierbei ein Abgleich zwischen der
jeweiligen Kategorie-Zuordnung und den in dieser Relation ermittelten
Bewegungsdaten (T-Systems Mobilfunkdaten) vorgenommen. Hierdurch kénnen
Verschiebungen bei der Kategorie-Zuordnung ausgelést werden. Die nun
vorfestgelegten Relationskategorien erhalten eine unterschiedliche Gewichtung.

Vorgenommene Gewichtung je Kategorie -Zuordnung

Kategorie 1. Ordnung 100 Punkte
Kategorie 2. Ordnung 80 Punkte
Kategorie 3. Ordnung 60 Punkte
Kategorie 4. Ordnung 40 Punkte
Kategorie reg./lok. Verflechtungsbereich 20 Punkte

Entsprechend ihrer raumtypologischen und damit auch verkehrsrelevanten Zuordnung
werden in diesem Schritt den jeweiligen Kategorien entsprechend hohe bis niedrige
Punkte zugeordnet.

In einem zweiten Schritt werden die zuvor definierten wichtigen Ziele im Landkreis in
eine Bewertungsmatrix tibertragen. Auch diese Kriterien werden gewichtet.

Vorgenommene Gewichtung je Ziel

Bahnhof 10 Punkte
Krankenhaus 10 Punkte
Kur-Standort 8 Punkte
Hochschule 8 Punkte
Weiterfiihrende Schule 6 Punkte
Groler Arbeitgeber 6 Punkte
Wichtiges Freizeitziel 4 Punkte

Die Bewertungsmatrix kann der Anlage zum Kapitel 4.4 entnommen werden.

Im Ergebnis liegt hiermit nun ein transparentes, vergleichbares und bewertetes
Relationsmodell fur den gesamten Landkreis Osnabrtick vor. Die einzelnen Relationen
sind in der nachfolgenden Karte dargestellt.
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Abbildung 24: identifizierte OPNV-Relationen im Landkreis Osnabriick

Schritt 4:
Festlegung der Qualitatsstandards fg¢r die Au
Angebotsprodukt e

Die hier formulierten Qualitatsstandards bilden den Zielzustand einer mdglichen
Mindest-Bedienungsqualitat fur die kiinftige Fahrplangestaltung. Mit der Definition der
Qualitatsstandards werden verschiedene Ziele verfolgt:

Y Rechtssichere Finanzierung des OPNV

1 Qualitatssicherung

{ Einheitlichkeit der OPNV-Bedienung fiir vergleichbare Gebiete und Quartiere
1 Voraussetzungen fur einen fairen Wettbewerb

Standards Verkehrszeiten

Zur Festlegung der zeitlichen Verfugbarkeit des OPNV-Angebotes werden
Verkehrstage und Verkehrszeiten definiert. Folgende Verkehrstage werden aufgrund
des unterschiedlichen Mobilitatsverhaltens der Fahrgaste an den einzelnen
Wochentagen separat betrachtet:

< Montag - Freitag (Mo - Fr)

< Samstag (Sa)
< Sonn- und Feiertag (So/FT)



Die Verkehrszeiten an den einzelnen Verkehrstagen beschreiben die verschiedenen
Zeitfenster im Tagesverlauf, die durch die Nachfrage im Mobilitatsverhalten, die
Nutzerstruktur der Fahrgaste sowie weiterer begleitender Faktoren (z. B.
Ladendffnungszeiten, Schichtzeiten bei grol3eren Betrieben, etc.) gepragt sind. Es wird
unterschieden zwischen:

< Hauptverkehrszeit (HVZ)
< Nebenverkehrszeit (NVZ)
< Schwachverkehrszeit (SV2)

Verkehrszeit Zeitfenster
Hauptverkehrszeit | HVZ | 05:30 bis 08:30 Uhr
Nebenverkehrszeit NVZ 08:30 bis 15:30 Uhr
Hauptverkehrszeit 11 HVZ 11 15:30 bis 19:30 Uhr
Schwachverkehrszeit SVZ 19:30 bis 23:30 Uhr
(ggf. Nachtbus als Erganzung)

Nebenverkehrszeit NVZ
Schwachverkehrszeit Svz
(ggf. Nachtbus als Erganzung)

07:00 bis 19:00 Uhr
19:00 bis 23:00 Uhr

Schwachverkehrszeit S\4 09:00 bis 19:00 Uhr

Tabelle 8: Definition der Verkehrszeiten

In der vorangestellten Tabelle werden die Verkehrstage in die verschiedenen
Verkehrszeiten unterteilt. Die Zeitfenster definieren die Gultigkeit der Verkehrszeiten
am jeweiligen Verkehrstag. Die Anwendung der Verkehrstage und Verkehrszeiten gilt
grundsatzlich im gesamten Geltungsbereich des NVP, differenziert nach der
raumlichen Aufteilung. Nur in begriindeten Einzelfallen kann ein Abweichen von den
dargestellten Verkehrstagen und Verkehrszeiten vorgesehen werden. Dies gilt
insbesondere fir etwaige Angebote zur starkeren Berlcksichtigung von Schichtzeiten
im Berufsverkehr oder fir die Belange der ausschlie3lichen Schilerbeférderung sowie
zur besseren Abbildung der spezifischen, ortlichen OPNV-Nachfrage am Wochenende
und an Feiertagen. Insbesondere im Hinblick auf den Ubergang der Zeiten ist jedoch
festzuhalten, dass die dargestellten Zeiten als Richtwerte verstanden werden sollen.
Die verkehrlichen Notwendigkeiten in den unterschiedlichen Bedienungsgebieten
bedingen oftmals einen flexiblen Umgang im zeitlichen Ubergang.

Standards der Bedienungsqualitat

Unter Bedienungsqualitat wird die zeitliche Verfugbarkeit des OPNV-Angebotes fiir die
Nutzenden verstanden. Dabei sind vor allem die Kriterien Angebotshaufigkeit
(Fahrtenzahl innerhalb eines Zeitfensters einer Verkehrszeit) und Regelmaligkeit
(vertaktetes Fahrtenangebot mit moglichst stiindlich wiederkehrend gleichen Abfahrts-
bzw. Ankunftszeiten) von besonderer Bedeutung. Ein im festen Takt verkehrendes
OPNV-Angebot ist maRgeblich fiir eine einfache Merkbarkeit des Fahrplans sowie



bedeutend fir die Planung und Sicherung von Uber den ganzen Tag gleichen
Anschlussen (ITF-Prinzip) durch die Verkehrsunternehmen.

Die Standards zur Bedienungsqualitat gelten grundsatzlich im gesamten
Geltungsbereich des NVP auf den jeweils definierten Relationen der Netzhierarchie.
Hierzu wird eine Taktzeit als Mindestbedienung fur jede Korridorkategorie, differenziert
nach Verkehrszeiten, formuliert. Diese gilt unabhangig davon, ob es sich bei der
Verbindung um eine Umsteige- oder Direktverbindung handelt.

Zu beachten ist, dass sich die Taktzeit sowohl aus dem Fahrplanangebot einer
einzelnen Linie als auch durch das Angebot sich Uberlagernder und in ihrem
Fahrtenangebot aufeinander abgestimmten Linien (auch abschnittsweise) ergeben
kann. Ferner flieRt bei der spateren Bewertung der Bedienungsqualitat gemali
Netzhierarchisierung sowohl das Fahrtenangebot auf den Buslinien als auch auf den
SPNV-Linien mit ein.

Grundsatzlich ist ein Unterschreiten der Standards nur zulassig, wenn nachweislich
bei Angebotseinfihrung und entsprechender Laufzeit von ca. ein bis drei Jahren keine
ausreichenden Fahrgastpotenziale gehoben werden konnten. Eine Unterschreitung
der Mindestbedienungshaufigkeiten ist zudem an den Linienenden der Korridore in
Abstimmung mit den Aufgabentragern zuldssig. Bei Bedarf sind jahreszeit- und
schulferienbedingte Anpassungen ebenfalls moglich.

Aufgrund der hoheren Fahrgastnachfrage ist in der Hauptverkehrszeit (HVZ) ein
dichterer Takt als in der Nebenverkehrszeit (NVZ) und Schwachverkehrszeit (SVZ)
anzubieten. Die Anforderungen der Schulerbeférderung fuhren i. d. R. zu zusatzlichen
Fahrtenangeboten (Einsatz- bzw. Verstarkerfahrten), die das vorhandene Angebot
verdichten.

In der folgenden Tabelle werden die Standards der Bedienungsqualitat definiert.

Netzkategorie

_ : Mindestbedienung (Angabe in Fahrten pro Stunde)
Korridor/Bereich

HVZ NVZ S\4

Landkreisnetz

1. Ordnung 3 Fahrten/h 3 Fahrten/h 2 Fahrten/h
g-Hl(J)frecljsn::)g 3 Fahrten/h 3 Fahrten/h 2 Fahrten/h

2. Ordnung 2 Fahrten/h 2 Fahrten/h 1 Fahrten/h

3. Ordnung 1 Fahrten/h 1 Fahrt/h 1 Fahrt/h

4. Ordnung 1 Fahrt/h 1 Fahrt/h 1 Fahrt alle zwei Stunden




Regionaler
Verflechtungs -
bereich

1 Fahrt/h 1 Fahrt/h 1 Fahrt alle zwei Stunden
(ggf. Bedarfsverkehr) (ggf. Bedarfsverkehr) (ggof. Bedarfsverkehr)

Kommunales Netz

Kommunaler
Verflechtungs - nach lokalen Bedarfen und Potenzialen festzulegen
bereich

Stadt -/ Ortsverkehr
(ggf. auch 1 Fahrt/h 1 Fahrt/h 1 Fahrt alle zwei Stunden
bedarfsgesteuert)

Generell: In schwacher nachgefragten Zeiten und Raumen kann eine Bedienung mit bedarfsgesteuerten
Angeboten vorgesehen werden, wenn die entsprechenden verkehrlichen und betrieblichen
Rahmenbedingungen dies ermdglichen und damit eine wirtschaftliche Verkehrsbedienung méglich ist.
Bestehende Angebote mit bedarfsgesteuerten Verkehren kdnnen bei entsprechender Nachfrage in
Linienverkehre umgewandelt werden.

Tabelle 9: Standards der Bedienungsqualitat

In einzelnen Netzabschnitten kann die parallele Bedienung mehrerer Linien,
insbesondere auch von SPNV-Linien und Buslinien, zu einem hoheren
Fahrtenangebot fuhren, als es entsprechend der dargestellten Bedienungsstandards
erforderlich wére. Dies ist nicht zwangslaufig als Indiz fiir eine Uberbedienung zu
werten. Vielmehr wird dadurch folgenden Aspekten Beachtung geschenkt:

1 Vermeiden des Brechens von Linien kurz vor dem Erreichen wichtiger Ziele und
Verknupfungspunkte,

1 parallele Bedienung aus Kapazitatsgrinden aufgrund hoher Nachfrage sowie

1 ErschlieBung und Bedienung von Bereichen ohne SPNV-Haltepunkt

Abweichungen von den dargestellten Standards kénnen im Einzelfall durch den
Aufgabentrager in Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen festgelegt werden. Dies
gilt beispielsweise fur Ausnahmefédlle, z. B. wegen Schulanfangs- oder
Schulschlusszeiten, Verknipfungen zu anderen Verkehrsmitteln, aufgrund spezieller
Fahrgastwiinsche (z. B. zu den Ladenschlusszeiten) oder fehlender Nachfrage. Hier
kann von der festen Taktfolge abgewichen werden. Diese Abweichungen sind jedoch
im Einzelfall fur bestimmte Linien und Fahrten zu prifen, wenn dadurch fir die
Mehrzahl der betroffenen Fahrgaste eine Verbesserung des Gesamtangebots
verbunden ist.

Umsetzung von Angebotsprodukten

Eine weitere Zielsetzung besteht darin, das Bedienungsangebot im Landkreis
Osnabrtick starker zu differenzieren. Entsprechend wird im Zuge der Umsetzung des
NVP gepriift und festgelegt, welche Relation bzw. OPNV-Achse sich fiir welchen Typ



von Verkehrsangebot eignet. Dabei wird unterschieden zwischen Verbindungen
zwischen mehreren Kommunen, fur die sich etwa Schnellbuslinien oder starke
Regiobus-Linien anbieten, die gréRere Distanzen auf direktem Weg bedienen, und
Verbindungen zwischen Kommunen, fur die Regio- oder Ortsbusse oder auch On-
Demand-Angebote (flexible, nachfrageorientierte Verkehrsdienste) besser geeignet
sein konnten.

Diese Einordnung hilft dabei, passgenaue Losungen fiir die jeweiligen rAumlichen und
verkehrlichen Anforderungen zu entwickeln. Daflr sollen bei den weiteren Prifungen
fur ein neues Liniennetz Produkt-Kategorien in den Fokus genommen werden.

Als Produktbezeichnungen sind vorgesehen:

1 Schnellbus

0 Auf starken Achsen und bei vorhandener Méglichkeit, den Linienweg zu
verklrzen, kann das Produkt Schnellbus eingefuhrt bzw. beibehalten
werden

o Schnellbuslinien kénnen das Schienenverkehrsnetz auf langen Strecken
erganzen. Durch Verkiirzung des Linienwegs gegeniuber Regionalbusli-
nien soll die Fahrtzeit verkirzt werden, um die Attraktivitat gegentber
dem MIV zu stérken

1 Metrobus
o Metrobus-Linien bilden das Ruckgrat des Linienverkehrs im Stadtverkehr
Osnabriick und kénnen fur Stadt-Umland-Verbindungen auf starken Kor-
ridoren eine sinnvolle Alternative darstellen. Eine direkte Abstimmung
mit dem Stadtverkehr Osnabrick ist Voraussetzung.

1 Regiobus

o Starke Regionalbuslinien bedienen die wichtigen Korridore im Landkreis
Osnabriick und bieten neben der FlachenerschlieRung mdglichst gerade
Linienwege und entsprechend kurze Fahrtzeiten.

0 Zusatzliche Regionalbusse ibernehmen zwischendrtliche Verbindungen
im Landkreis.

o Auch hier ist eine direkte Abstimmung mit dem Stadtverkehr Osnabriick
Voraussetzung fur Stadt-Umland-Verkehre.

1 Ortsbus
0 Ortsbusse ergdnzen die Regiobus-Linien im Orts- und Nachbarortsver-
kehr.

1 On-Demand-Verkehr
o Der On-Demand-Verkehr ist ein bedarfsgesteuerter Verkehr mit kleinen
Fahrzeugen, ohne Fahrplan und ohne festen Linienweg. Er dient der



FeinerschlieRung im jeweiligen Bedienungsgebiet und als Zubringer fur
die weiteren Nahverkehrs-Produkte.

1 Burgerbus
o Mogliches ergéanzendes Bedienungsangebot auf Basis ehrenamtlichen
Engagements
o Eine Konkurrenz zu den oben genannten OPNV-Produkten ist
ausgeschlossen.

Standards zur Erschliel3ungsqualitat bzw. zur Anbindung von Zielen

Unter OPNV-ErschlieBung versteht man die raumliche Verfligbarkeit des OPNV uber
eine Zugangsstelle (z. B. eine Haltestelle im Busverkehr oder einen Bahnhof im
Schienenverkehr). Malgeblich fur die ErschlieBungsqualitat ist die fulRlaufige
Entfernung zur Haltestelle. Mit zunehmender Entfernung zur nachsten Haltestelle wird
die Nutzung des dort verkehrenden OPNV-Angebotes immer unattraktiver. Neben dem
rein korperlichen Aufwand fir den Weg zur bzw. von der Haltestelle spielt der
Zeitaufwand eine wichtige Rolle: Mit wachsender FuRweglange steigt die
Gesamtreisedauer fir eine Fahrt mit dem OPNV uberproportional an und ist damit
nicht mehr konkurrenzféahig, insbesondere gegeniber dem MIV. Arbeits-, Wohn- und
Freizeitstandorte sollen deshalb mdglichst gut mit Bushaltestellen erschlossen sein.
Veroffentlichungen des Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) empfehlen
fur die Bewertung der ErschlieBungsqualitat von Zugangsstellen im OPNV die
Definition von (kartographischen) Einzugsbereichen um die Haltestellen und
Bahnhofe. Ein Umwegefaktor beriicksichtigt dabei, dass der tatsachliche Weg zu einer
Zugangsstelle im OPNV weiter ist als die Luftlinienentfernung eines kartographisch
festgelegten Einzugsbereichs.

Grundsatzlich sind alle Gebiete im Landkreis Osnabriick Uber eine Zugangsstelle
durch den OPNV zu erschlieRen. Ausnahmen hiervon gelten fiir sehr kleine
Siedlungsgebiete und Streusiedlungen mit weniger als 250 Einwohnerinnen und
Einwohnern, die abseits definierter Verbindungen liegen. Fir abseitsgelegene, sehr
kleine Siedlungsgebiete ist eine wirtschaftliche OPNV-Anbindung nicht immer mdglich.

Charakterisierung

ErschlieBung der Siedlungsbereiche durch Haltestellen bzw. Bahnhofe in einem

Raumliche Einzugsbereich von maximal:

ErschlieBung des

Landkreis 9 300 m: bei Bushaltestellen im Kernbereich und im verdichteten Bereich
Osnabrtick durch

den offentlichen 1 500 m: bei Bushaltestellen im Ortsteil oder in einer Siedlung

\Verkehr .
f 1.000 m: bei Bahnhtfen des SPNV

Tabelle 10: Erschlieung und Definition der Haltestelleneinzugsbereiche



Abweichungen von den hier dargestellten Standards konnen im Einzelfall durch den
Aufgabentrager in Abstimmung mit den Stadten und Gemeinden sowie den
Verkehrsunternehmen festgelegt werden. Folgende Aspekte sind dabei von
besonderer Bedeutung:

Bei der Bewertung der ErschlieBungsqualitdt sind in Abhangigkeit von den
topographischen Bedingungen (z. B. starke Steigungsstrecken zwischen Wohnvierteln
und der néachstgelegenen Haltestelle) oder in Hinblick auf Elemente mit starker
Barrierewirkung (z. B. Gewasser oder Schienenstrecken) im Einzelfall auch geringere
Standards fur den Haltestelleneinzugsbereich festzulegen.

Fur Siedlungsbereiche (auch mit mehr als 250 Einwohnerinnen und Einwohnern) und
Gewerbestandorte, die nur sehr aufwandig erschlossen werden konnen, ist zu prifen,
ob eine Verbesserung der Anbindung uber eine nahgelegene OPNV-Zugangsstelle
beispielsweise mit dem Fahrrad erreicht werden kann. Die Einrichtung von qualitativ
hochwertigen und diebstahlsicheren Fahrradabstellanlagen, mit etwaigen
Sonderausstattungen wie Ladestationen fur Elektrofahrrader und/oder Leihfahrradern,
kann die ErschlielBungswirkung einer Haltestelle deutlich erhdhen.

In der nachfolgenden Abbildung wird die erweiterte ErschlieBungswirkung einer
Haltestelle durch eine verbesserte Radverkehrsinfrastruktur dargestellt.

Einzugsradien
2.000 m (Bus- und/oder Bahnhaltestelle mit
qualitativ hochwertigen Fahrradabstellanlagen)

1.000 m (Bahnhdfe des SPNV)

ﬁ 500 m (Bushaltestelle Ortsteil/Siedlung)
...... @ --gab.r;\-faushaltestelle Kernbereich)

Abbildung 25: Erweiterte ErschlieRungswirkung

Schritt 5:
Zusammenfiihrung der Relationen zu OPNV - Korridoren

Als Ergebnis der zuvor beschriebenen Arbeitsschritte werden die Relationen
entsprechend ihrer verkehrlichen Bedeutung und ihrer Lage im Verkehrsraum OPNV-
Korridoren zugeordnet. Dort, wo sich viele Relationen Uberlagern, bedarf es einer
ubergeordneten Korridorbetrachtung. Diese bildet die kiinftigen OPNV-Korridore im
Landkreis Osnabriick ab. Fur diese Bereiche ist bei der spateren Konzepterstellung
ein ganzheitlicher Planungsansatz vorgesehen.

Andere Bereiche verbleiben auf der Relationsebene und erganzen z. T. die OPNV-
Korridore. Hierbei handelt es sich i. d. R. um landkreisausbrechende Relationen bzw.
Relationen, die nicht sinnvoll einem iibergeordnetem OPNV-Korridor zur Verfiigung
gestellt werden kdnnen. Bei der spateren Konzepterstellung werden diese Relationen



eher losgelost von den definierten OPNV-Korridoren betrachtet und fahrplantechnisch

entwickelt.

OPNV-Korridore

Korridor

01. OS-Bramsche -
Bersenbriick -
Quakenbrick -(Essen)

Relationen

Bramsche i OS
Wallenhorst i OS
Bersenbriick i OS

Ankum i OS

Bersenbriick i Bramsche
Alfhausen i Bramsche
Ankum 7 Bramsche
Badbergen i Quakenbriick
Gehrde T Bersenbriick
Bersenbriick i Quakenbrick
Nortrup 1 Quakenbriick
Quakenbrick i OS

Relations -Kategorie

. Ordnung
. Ordnung
. Ordnung
. Ordnung
. Ordnung
. Ordnung
. Ordnung
. Ordnung
. Ordnung
regionaler, lokaler Verflechtungsbereich
regionaler, lokaler Verflechtungsbereich
regionaler, lokaler Verflechtungsbereich

AP WWWWWWEREPR

02. (Lingen) -Furstenau -
Ankum -Bersenbriick

Eggermihlen i Ankum
Kettenkamp i Bersenbriick

4. Ordnung
regionaler, lokaler Verflechtungsbereich

03. Furstenau -
Neuenkirchen -Bramsche

Neuenkirchen i Bramsche
Firstenaui OS

Merzen i Neuenkirchen
Furstenau i Bramsche
Voltlage i Neuenkirchen

3. Ordnung
4. Ordnung
4. Ordnung
regionaler, lokaler Verflechtungsbereich
regionaler, lokaler Verflechtungsbereich

04. Furstenau -Berge -
Quakenbrick -(Dinklage -
Lohne)

Bippen i Furstenau
Menslage i Quakenbriick
Berge 1 Flrstenau

4. Ordnung
4. Ordnung
regionaler, lokaler Verflechtungsbereich

05. OS-Bramsche -Rieste Rieste 1 Bramsche 3. Ordnung
E15, O IEES o Wallenhorst i Bramsche 1. Ordnung
Bramsche -(Damme)

07. Wallenhorst -(Lotte)

08. OS-Bohmte - .

(Stemwede/Lemférde) Bohmte i OS 2. Ordnung
09. OS-Belm -

Ostercappeln - Belmi OS 1. Ordnung
Bad Essen (Bestandteil Ostercappelni OS 2. Ordnung
Weiterentwicklung Bad Esseni OS 2. Ordnung

MOIN+)




10. Bohmte - Bad Essen Bad Esseni Melle 3. Ordnung
- Melle Bohmte i Melle 4. Ordnung
£ (DB RIS - Siehe weitere

Bad Essen -(PreufBisch APNV-Relationen

Oldendorf)

12. Bohmte -

Ostercappeln -Bramsche Ostercappeln i Bramsche 4. Ordnung

(Bestandteil
Weiterentwicklung MOIN)

Bohmte i Bramsche

regionaler, lokaler Verflechtungsbereich

13. OS-Bissendorf -Melle- M.elle ' OS.. 1. Ordnung
(Biinde / Bielefeld) B!ssendorf ‘|. oS 1. Ordnung

Bissendorf i Melle 2. Ordnung

Hilter (kein GZ) i OS 2. Ordnung
14. OS-GMH-Hilter - Disseni OS 2. Ordnung
Dissen -Bad Rothenfelde - | Bad Rothenfelde i OS 3. Ordnung
(Halle -Bielefeld) Disseni GMH 3. Ordnung

Bad Rothenfelde i GMH

regionaler, lokaler Verflechtungsbereich

GMH 1 OS 1. Ordnung
15. OS-GMH-Bad Iburg - Bad Iburg i OS 2. Ordnung
Bad Laer -Glandorf Bad lburg i GMH 3. Ordnung
(Bestandteil Glandorfi OS 3. Ordnung
Weiterentwicklung Bad Laeri OS 3. Ordnung
MOIN+) Bad Laer i GMH 4. Ordnung

Glandorf i GMH regionaler, lokaler Verflechtungsbereich
16. OS-Holzhausen - Hageni OS 1. Ordnung
Hagen Hageni GMH 2. Ordnung
17. OS-Hasbergen Hasbergeni OS 1. Ordnung
18. Hagen-GMH- .
Bissendorf -Melle Hasbergeni GMH 4. Ordnung
:Z%tfl:/(lailil-dDels-sIBe;d_E:gr- Dissen i Melle 3. Ordnung

Hilter i Melle 3. Ordnung

Glandorf -(Munster)

20. Dissen -Bad
Rothenfelde -(Versmold)

Siehe weitere
OPNV-Relationen

Tabelle 11: Ermittelte Korridore auf Basis definierter Kriterien

Weitere OPNV -Relationen
1 Relationen mit Verbindung zu wichtigen Zielen, die nach der raumtypologischen
Zuordnung nicht identifiziert wurden



1 Relationen, die grenzutberschreitende Verkehre abbilden aber im weiteren
Planungsverlauf genauer zu betrachten sind

Weitere Relationen Erlauterung

Tabelle 12: Weitere OPNV-Relationen

Um im weiteren Konkretisierungsschritt im Zuge der Umsetzung des NVP die
Detailplanung fir die Ausgestaltung der Verkehre vornehmen zu kénnen, wird gepriift,
inwieweit Relationen, die in einem engen raumlichen Zusammenhang
zueinanderstehen, gemeinsam betrachtet werden sollten (vgl. auch OPNV-Korridore),
da sich dadurch verkehrliche und wirtschaftliche Synergien bei der Linien- und
Betriebsplanung der Verkehre ergeben kénnen. Dies trifft z. B. in Fallen zu, bei denen
Relationen vom benachbarten Orte zum gleichen Grund- oder Mittelzentrum verlaufen
oder Relationen vom Nordkreis dber das Mittelzentrum Bramsche bis zum
Oberzentrum Osnabrick gefuhrt werden. Dabei werden Angebote im SPNV und im
Busverkehr in den einzelnen OPNV-Korridoren integriert betrachtet und die jeweiligen



Systemvorteile der Verkehrsmittel (insbesondere Schnelligkeit im SPNV, aber haufig
auch bessere ErschlieBungswirkung im Busverkehr) bertcksichtigt.

Schienen-Parallelverkehre sind zu vermeiden. Eine Buslinie gilt als schienenparallel,
wenn:

1 sie eine identische oder weitgehend deckungsgleiche Strecke wie eine Bahnli-
nie bedient

1T sie diesel ben gr°Ceren Verkehrsbeziehunge
oder Stadtteile miteinander verbindet) und weitgehend deckungsgleiche Halte-
stellenrelationen aufweist

1 keine signifikanten Unterschiede in Zielgruppen oder Funktion bestehen, also
kein erganzender Verkehr (Zubringer, Tangentialverbindung, etc.) vorliegt

Nachfolgend ist die Verschneidung der Relationen mit einem OPNV-Korridor am
Beispiel des Korridors Osnabriick T Bad Essen dargestellt. Hiermit verbunden ist
zunachst noch keine Festlegung auf einen konkreten Linienverlauf. Diese Festlegung
erfolgt erst im Zuge einer spateren detaillierten Ausplanung in Zusammenarbeit der
betroffenen VOS-Unternehmen und der Kommunen.

- Osxgr(appeln

Identifizierter OPNV-Korridor

mm  OPNV-Relation 2. Ordnung
OPNV-Relation 3. Ordnung
OPNV-Relation 4. Ordnung
regionaler, lokaler Verflechtungsbereich |
= weitere und grenziiberschreitende Relationen : A
|

[

Abbildung 26: Verschneidung von Relationen mit einem OPNV-Korridor (Beispiel OS i Bad Essen)
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Die Darstellung aller OPNV-Korridore kann der Anlage zum Kapitel 4.4 entnommen
werden.

Schréi tt
Festlegung dedNeAlzasdkreis

In den zuvor beschriebenen Schritten wurde ein Relationsmodell fir den gesamten
Landkreis Osnabrick auf Basis von transparenten Kriterien entwickelt und bewertet.



Hierbei  wurden  auch den unterschiedlichen Relationen denkbare
Bedienungsqualitdten zugeordnet. Dieser methodische Ansatz dient kinftig als
Grundlage fir die Entwicklung des Landkreis-Netzes. Das Landkreis-Netz umfasst
hierbei den Schilerverkehr und die Bedienangebote zur Deckung der
Daseinsvorsorge. Welche der Relationen und welche Bedienqualitaten die notwendige
Daseinsvorsorge im Landkreis abbilden, ist Teil der in den Folgejahren stattfindenden
fachlichen und politischen Aushandlungen. Hebel sind hier sowohl das eingesetzte
Finanzvolumen als auch die Angebotsqualitat und die Angebotszeiten.

Betont werden muss, dass es sich hierbei um einen Entwicklungsprozess handelt, der
in Abstimmung mit auslaufenden Konzessionen und aktiven Konzessionaren
fortlaufend umgesetzt werden soll.

Die Erarbeitung des Landkreis-Netzes beinhaltet

T einen Soll-/Ist Abgleich mit dem vorhandenen OPNV-Angebot inkl. einer Be-
wertung der heutigen Nachfragesituation auf den jeweiligen Linien

71 die konzeptionelle Planung auf Basis der zuvor nach den festgelegten Krite-
rien identifizierten OPNV-Relationen bzw. OPNV-Korridore

1 einen fachlichen Vorschlag fur eine Zuteilung der Finanzverantwortung des
Landkreises bzw. der Kommunen nach Vorliegen der Fahrplankonzeption fir
den Landkreis.

Dabei sind Synergien durch die Bericksichtigung der bestehenden
Schilerbeférderung zu bertcksichtigen und weiterzuverfolgen. Die konkrete
Vorgehensbeschreibung zur Realisierung neuer Angebote kann auch dem folgenden
Kapitel 4.4.2 entnommen werden.

4.4.2 Realisierung neuer Angebote

Nachdem diRel¥WRNWnNnen-Kozw.i c¥oPPrNeV wi e i n Kapitel
i dentifiziert wurden, sind auf dieser Basis
umzusetued zwar w&a hrend der Laufzeit des 5
Ber ¢cksi chfteisgtugnegl edgetren Pl anungsvaredgabda&mnfkgretc
Fahrplankonzepte erstellt, -@mt arememmere tmiitl wil
Bei der sPilmdhudige bestehenden Konzessionsl auf
ergebenen RahmenbedhhgnngPabeu bsha es das Zi
der Laufzeit der bestehenden Konzessionen d
Opti mi erungen in Zusammenarbeit mit den Verk
di eser Grundl age werden becaleli urmsg sapr 02z0e2s6s ek obne
betroffenen Akteuren angestoCen.

In diesem Zusammenhang ist auch die mdgliche Weiterfuhrung der im Jahr 2026
weiterhin betriebenen Linien aus dem Projekt MOIN+ (Linien S20, S40 und 260) sowie
der On-Demand-Verkehre in die Planungen einzubeziehen.



Im Sinne eines kosteneffizienten Mitteleinsatzes sind hierbei je nach Bestandssituation
existierende Fahrplanangebote zu modifizieren oder zu erganzen. Zudem sind die
Belange der Schilerbeférderung zu bertcksichtigen.

Diese Vorgehensweise bietet den Vorteil, i n
Vorgehen in den Teilr2umen (inkl. der Schnit
ei ne bedarfsgerechte Net Fkoamze pnigonaud hné&o
Linienf¢Buungreanar bei t en und dabei all en bet
Kommunen, Verkehrsunternehmen, I nteressengru
Bev°®l kerung und Unternehmerschaft eine breit
Auch wird es sostnflgdnden Kdrezelsesi onen zielgd
Pl anung zur ber¢cksichtigen-:-NeDRizee sBe fsicrhiatfifdn
Kl ar hei't cber-udde FLenstzuergsngsbereitschaft
erm°glicht interessiertemk&ominuaienit emgémzz2wmd

LANDKREIS ENTWICKLUNG VON FAHRPLANKONZEPTEN FUR DIE
OSNABRUCK IDENTIFIZIERTEN OPNV-KORRIDORE
Konkretisierung der 1  Entwicklung von konkreten Fahrplankonzepten fur die in Kapitel 4.4.1 identi-
el fizierten OPNV-Relationen bzw. OPNV-Korridore
. . 1 Verbesserung des OPNV-Angebotes im Landkreis Osnabriick unter Beriick-
Ziel/Hintergrund sichtigung eines kosteneffizienten Mitteleinsatzes
1  Berlcksichtigung der vorgenannten Kriterien
Voraussetzungen/ 1  Finanzierungsvorbehalt
Absti 1 Lieferung von Fahrplanleistungsdaten bestehender Verkehrsangebote so-
slimmungen wie Nachfragedaten durch die jeweiligen Verkehrsunternehmen
1 Planerische Einbeziehung vorhandener Linienverkehre erforderlich
1  Landkreis Osnabriick
. 1 PlaNOS
Betelhgte T VOS-Partnerunternehmen
i Betroffene Kommunen
Zeit 1 In der Laufzeit des 5. NVP
1 Basis ist das heutige Leistungs- und Finanzvolumen. Erhéhungen sind im
Kosten Einzelfall zu beraten.
1 Kostentrger: Landkreis Osnabriuick (Grundangebot), Kommunen (in Abhan-
gigkeit von der vorgenommenen Kategorisierung, Zusatzangebote)

Flexible Angebotsmodelle und On -Demand -Verkehre

In Zukunft plant der Landkreis Osnabrick, flexible Angebotsmodelle als
bedarfsgesteuerte Erganzung des Linienverkehrs einzufiihren. Dabei ist es auch
moglich, dass bedarfsgesteuerte Angebote Linien ganz oder zeitweise ersetzen.

Zielstellung hinter dieser MaRnahme ist die Schaffung eines attraktiven OPNV-
Angebotes auch in unterversorgten Teilregionen oder in zu schwach nachgefragten
Zeiten. Gleichzeitig verbunden damit ist die Erwartung eines Effizienzgewinns in der



Bedienung, um groR3e Fahrzeuggefalie und starre Linienkonzepte in unwirtschaftlichen
Einsatzszenarien zu vermeiden.

Zentral fur den Erfolg ist ein einheitliches Auftreten der Angebote im Landkreis, um
den Kundinnen und Kunden eine Wiedererkennbarkeit, einen einfachen Zugang und
eine systemische Integration in den OPNV zu gewahrleisten. Dies bedeutet jedoch im
Umkehrschluss nicht, dass flexible Angebotsformen flachendeckend verfugbar sein
miissen, sondern viel mehr als integraler Bestandteil des OPNV-Angebotes
(Landkreis-Netz) ortsbezogen so eingesetzt werden, dass sie Angebotslicken des
Linienverkehrs decken oder den Linienverkehr ersetzen, wenn dies wirtschaftlich
sinnvoll ist.

Als Aufgabentrager sieht der Landkreis Osnabrick seine Rolle in der
Angebotssteuerung, und damit in der Beschaffung einer zentralen Software. Diese
Software muss systemoffen mit unterschiedlichen Flottenbetreibern und/oder Taxi-
Unternehmen die Steuerung der On-Demand-Angebote Ubernehmen und als
Schnittstelle zu einer einheitlichen On-Demand-App fir den Landkreis Osnabrick
dienen. Ein Wildwuchs von uneinheitlichen regionalen Angeboten und Apps wird vom
Aufgabentrager abgelehnt und nicht finanziert.

In diesem Zusammenhang sind auch personelle Kapazitdten bei der PlaNOS
bereitzustellen, um ein Monitoring und Controlling realisieren zu kénnen.

Im Verlaufe der Giiltigkeit des 5. Nahverkehrsplanes plant der Landkreis Osnabrtick
sukzessive die Realisierunbeszinwégpumliott ewe nohi
Demand-Verkehre zu identifizieren. Dazu sollen mit Verkehrsunternehmen, Taxi-

Anbietern und externen Betreibern gemeinschaftliche Betriebskonzepte entwickelt und

in bestehende und neu auszuschreibende Konzessionen integriert werden.

LANDKREIS WEITERENTWICKLUNG BEDARFSORIENTIERTER

OSNABRUCK VERKEHRE

n  Prifung der Fortfihrung und Weiterentwicklung vorhandener bedarfsorien-
tierter Verkehre unter Berticksichtigung der gewonnenen Erkenntnisse aus
dem Projekt MOIN+ (On-Demand-Verkehr Lutti)

n  Zu prufende Aspekte sind

9  Tragerschaft und Betreiber

Funktion und Bediengebiete, Bedienzeiten, Bedien-Kapazitaten

Software

Fahrzeuge

Haltestellennetz

Service-Parameter

 Tarif

n Bewertung verschiedener bedarfsorientierter Verkehre (Anrufbus, Anrufs-
ammeltaxi, Lutti) und Zuordnung ihrer Rolle im OPNV-Gesamtsystem

n  Definition von Standards fiir die planerische, tarifliche und digitale Integra-
tion von flexiblen Bedienformen in das OPNV-Gesamtsystem

n  Konzeptionierung fur die VOS-weite Skalierung von Bedarfsverkehren

Konkretisierung der
MalRnahme

=a =4 =4 -4 A




. n  Erganzung des bestehenden Bus-Angebotes in Zeiten und Raumen gerin-
Z'_eV ger Nachfrage
Hintergrund n  Ggf. Substitution nachfrageschwacher Linienverkehre

u  Vernetzung mit dem bestehenden OPNV
Einheitliche digitale Systeme (Buchungsplattform, Disposition) zur Nutzung
von Synergien

n Lieferung von Fahrplanleistungsdaten bestehender Verkehrsangebote so-
wie Nachfragedaten durch die jeweiligen Verkehrsunternehmen

n  Abstimmung zwischen den beteiligten Stadten/Gemeinden, dem Landkreis
Osnabrick und der PlaNOS

Voraussetzungen/
Abstimmungen

n Landkreis Osnabriick
n PlaNOS
i n Jeweilige Stadt, Gemeinde, Samtgemeinde
Beteiligte n  VOS-Partnerunternehmen
n  Mdogliche Betreiber (u.a. Verkehrsunternehmen, Taxigewerbe, Arbeitneh-
mervertreter, Fahrgastbeirate der PlaNOS)
n  Prifung und bei festgestelltem Bedarf Konzeptentwicklung innerhalb der
. Laufzeit des NVP
Zett n  Prufung und bei festgestelltem Bedarf Konzeptentwicklung fiir einen nahtlo-
sen | bergang in Bramsche und Mell e
n Basis ist das heutige Leistungs- und Finanzvolumen. Erhéhungen sind im
Einzelfall zu beraten.
Vs n Kostentrager: Landkreis Osnabriick, Kommunen (in Abhangigkeit von der

vorgenommenen Kategorisierung und individuellen Anforderungen)
n Forderbedarf (Férderméglichkeit der N-Bank zu flexiblen Bedienungsfor-
men)

4.4.3 Zentrale Hubs

Zielsetzung

Die Weiterentwicklung von Mobilstationen erfolgt mithilfe zusatzliche zentraler
Verknupfungspunkte (Hubs) von herausgehobener Bedeutung in einem neu
entwickelten Liniennetz.

Die Verknipfung verschiedener Verkehrsarten an Bahnhdfen und zentralen
Bushaltestellen spielt eine entscheidende Rolle in der Gestaltung eines effizienten und
benutzerfreundlichen Nahverkehrssystems. Diese grundlegenden Umsteige-
verbindungen sind essenziell, um die Erreichbarkeit und Flexibilitat des 6ffentlichen
Verkehrs zu erhdhen. In den im Nahverkehrsplan enthaltenen Vorgaben ist es wichtig,
unterschiedliche Abstufungen von Verknipfungen zu bertcksichtigen, die von
einfachen Umsteigemaoglichkeiten bis hin zu grof3en Mobilstationen reichen.

Einfache Verknupfungen ermdglichen es Fahrgasten, moglichst nahtlos zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln (Bus/Bus, Bus/Fahrrad) zu wechseln.

Die in den vergangenen Jahren sowohl in der Stadt Osnabriick Uber das Projekt
AMobile Zukunftd als auch i m Landkr ei
Mobilstationen erweitern die Funktionalitdt der Verknipfung um weitere Modale. Im
Vordergrund standen hierbei die sichere und in Teilen wettergeschiitzte Unterbringung



von Fahrradern als auch die Integration von Carsharing. Der weitere Ausbau dieser
und weiterer Mobilstationen bildet ein wesentliches Ziel der kinftigen OPNV-
Entwicklung.

An der Spitze der Mobilstationen stehen kinftig Verknipfungspunkte, die als zentrale
Verkehrsknotenpunkte fungieren. Diese Mobilstationen bieten umfassende
Verknupfungsmadglichkeiten sowie Informationsmaoglichkeiten zwischen
verschiedenen Verkehrstragern wie Bus, Bahn, Rad, Carsharing-Angeboten oder
weiteren kinftig denkbaren Modalen (abhangig -vom jeweiligen Standort). Ebenfalls
ist die Ergadnzung durch Ladestationen fir E-Autos und E-Fahrrader zu prifen.
Gestalterisch fliigen sie sich in die Optik der vorhandenen Mobilstationen ein, kdnnen
grol3e Fahrgastzahlen bewaltigen und bieten gleichzeitig eine Vielzahl von
Annehmlichkeiten, die den Aufenthalt der Fahrgaste gestalten. Fir die einheitliche
Gestaltung in Osnabrick kann es sinnvoll sein einen gemeinsamen Rahmenvertrag
fur Mobiliar auszuschreiben und zu vergeben. Dadurch kénnen Aufwande von
Einzelausschreibungen eingespart werden.

In diesem Zuge sind auch P+R Verbesserungen als Umsteigeangebot zwischen dem
MIV und dem Busverkehr an geeigneten Stellen im Landkreis zu untersuchen.

Durch die gezielte Planung und Entwicklung dieser Verknipfungen wird nicht nur die
Mobilitdt der Blrger verbessert, sondern auch die Attraktivitat des offentlichen
Nahverkehrs gesteigert. Ein integriertes Verkehrssystem, das sowohl einfache als
auch komplexe Verknupfungen bericksichtigt, tragt dazu bei, den Umstieg vom
Individualverkehr auf 6ffentliche Verkehrsmittel zu fordern und somit einen wichtigen
Beitrag zur Reduzierung von Verkehrsbelastungen und Emissionen zu leisten.

Wichtigste Funktionen:
Zuverlassig und schnell

1 Bus/Bus-Verbindung
Bus-Schiene-Verbindung
Carsharing
On-Demand-Verkehr
Anbindung mit dem Fahrrad

E B NE

Mogliche Hub-Standorte:

1 Fdrstenau

Bersenbriick

Bramsche

Osnabriick

Ostercappeln

Melle

Georgsmarienhttte (Oesede)

E B I B



STADT UND
LANDKREIS

ERWEITERUNG DES KONZEPTES VON
MOBILSTATIONEN

OSNABRUCK

Konkretisierung der
Maflnahme

Die Weiterentwicklung von Mobilstationen inklusive zusatzli-
cher zentraler Verknipfungspunkte (Hubs)

Im Sinne eines kurzen und barrierefreien Umstieges sind je
nach Bedarf bauliche Malinahmen umzusetzen

Prifung zur Ergénzung durch P+R sowie B+R

Ziel/Hintergrund

A= =

==

Der weitere Ausbau der vorhandenen und weiterer Mobilstati-
onen bildet ein wesentliches Ziel der kinftigen OPNV-Ent-
wicklung

Erganzung vorhandener Mobilstationen zu einem Gesamtsys-
tem

unterschiedliche Abstufungen von Verknipfungen sind zu be-
ricksichtigen, von einfachen Umsteigemaglichkeiten bis hin
zu groCen AHubsH

Erreichbarkeit und Flexibilitat des 6ffentlichen Verkehrs erho-
hen

Voraussetzungen/
Abstimmungen

= =

Verfugbarkeit von Flachen

Gestalterisches Einfugen in die Optik der vorhandenen Mobil-
stationen

Abstimmung zwischen Aufgabentrager, PlaNOS und Ver-
kehrsunternehmen

1 Zudem Abstimmungen mit den beteiligten Stadten und Ge-
meinden
I Stadt Osnabrick
1 Landkreis Osnabriick
Beteiligte 1 PlaNOS
1 Jeweilige Stadt, Gemeinde, Samtgemeinde
1 VOS-Partnerunternehmen
Zeit 1 innerhalb der Laufzeit des NVP
1 In Abhangigkeit von der jeweiligen MaRnahme ca. zwischen
50.000 und 500.000 u
1 Kostentrager: Kommunen bzw. Stral3enbaulasttrager
Kosten 1 Foérdermittelbedarf (Fordermdglichkeit Programme der LNVG:

Einzelantrage bei MaRhahmen je Richtungshaltestelle tber
100. 000 U0 Kosten, vereinfach
zur Zusammenl egung bei Ma Cn a
Richtungshaltestelle)

4.4.4 Bus-Schiene -Verknupfung

Zielsetzung

Schaffung eines durchgangigen OV-Gesamtsystems

Fur ein attraktives Gesamtsystem sind gut abgestimmte Bus-Schiene-Verknipfungen
von hoher Bedeutung. Der Busverkehr Gbernimmt hier fur die schienenfernen Raume




abseits der Bahnhofe eine wichtige Zu- bzw. Abbringerfunktion und sichert somit eine
durchgéngige Wegekette fur die offentliche Mobilitat. Die neue Tarifsituation im
Landkreis Osnabrtick sowie das Deutschlandticket konnten zudem tarifliche Barrieren
deutlich reduzieren.

Fir die Bahnhofe im Landkreis Osnabrick sind daher i dort wo noch nicht ausreichend
vorhanden T entsprechende Konzeptideen zu entwickeln und moglichst zeitnah
umzusetzen. Diese beinhalten neben der fahrplantechnischen Synchronisation auch
einen Abgleich mit den Bedienungszeitfenstern. Die Ubergangzeiten zwischen Bahn
und Bus sollten hierbei mdglichst kurz, aber verlasslich und an die vorhandenen
Ortlichkeiten (FuRwegzeiten) angepasst sein.

Die konkrete Ausgestaltung erfolgt im Zuge der Erstellung der OPNV-Netzkonzeption

fur den gesamten Landkreis Osnabrtick.

LANDKREIS BUS-SCHIENE-KONZEPT

OSNABRUCK

Konkretisierung der 1 Entwicklung eines VOS-Gesamtkonzepts Bus-Schiene fir die
jeweiligen Bahnhalte im Landkreis Osnabrtick

Mafinahme
_ ) M Verbesserung der Bus-Schiene-Verknipfung an den Bahnhofen
Ziel/Hintergrund im Landkreis Osnabriick
\Voraussetzungen/ . .
Abstimmungen M Zum Teil 30-Minuten-Takt auf den Bahnstrecken
1 Betroffene Kommunen
1 LNVG
Beteiligte 1 PlaNOS
1 VOS-Partnerunternehmen
el M Abhangig von den Planungs-/Umsetzungsfortschritten der
LNVG
1 Je nach Verknlpfungssituation
Kosten 7 Die Sicherstellung der Bus-Schiene-Verknipfung verursacht im

Idealfall keine zuséatzlichen Kosten, es handelt sich vorrangig
um eine organisatorische MalRnahme.

4.4.5 Busbeschleunigung im Landkreis Osnabrtck

Zielsetzung

Durch die Busbeschleunigung soll eine Verbesserung der Betriebsqualitdt und eine
Verkirzung von Fahrzeiten erreicht werden. Hierdurch wird das OPNV-System fiir den
Kunden verlasslicher. Zudem kann die wirtschaftliche Situation im Verkehrsbetrieb
verbessert werden.



Gemeinsam mit den jeweiligen Verkehrsunternehmen sind entsprechende
Stérungsquellen zu identifizieren. Im nachsten Schritt sind mit den betroffenen
Kommunen sowie dem Stral3enbaulasttrdger Mal3hahmen zu entwickeln.

FORDERUNG DER PUNKTLICHKEIT IM BUSVERKEHR

=]

Einrichtung von LSA-Vorrangregelungen an Ampeln auf ausge-
wahlten OPNV-Achsen
gof. Prifung weiterer Mal3hahmen
Erhéhung der Zuverlassigkeit des Busverkehrs durch Verringe-
rung von Unpunktlichkeiten
Verlassliche Umstiege zwischen Bus und Bahn
Beschleunigung der Linien
Verbesserung der Sicherheit beim Ein- und Ausscheren
Verkehrsuntersuchungen auf den betreffenden Achsen
Qualifizierte Abschatzung der Leistungsfahigkeit der betreffen-
den Kreuzungen
Betroffene Kommunen
PlaNOS
StralRenbaulasttrager, auch Niedersachsische Landesbehédrde
fur StraRenbau und Verkehr
VOS-Partnerunternehmen
Umsetzung innerhalb der Laufzeit des NVP
Betrage je nach LSA unterschiedlich, noch zu kalkulieren
Kostentrager: Kommunen bzw. Stralienbaulasttrager
Fordermittelbedarf (Férdermoglichkeit Programme der LNVG:
Forderung von OPNV-BeschleunigungsmalRnahmen (bauliche
und technische MalRnahmen)

Konkretisierung der
Malnahme

E ]

Ziel/Hintergrund

Voraussetzungen/
Abstimmungen

—a-—al—a=2="

= =a =N

Beteiligte

Zeit

E I EIEIE]

Kosten

4.5 Weitere Angebotsbausteine in Stadt und Landkreis Osnabriick
4.5.1 Tarif

Die Bestandsanalyse hat verschiedene Hinweise fur zukinftige Anforderungen an die
Weiterentwicklung des Tarifangebots im Verkehrsraum von Stadt und Landkreis
Osnabrick aufgezeigt. Mit TarifmalBnahmen wie der Einfihrung des Azubi- &
SchilerAbos, der Bus-Schiene-Tarif-Integration oder der bundesweiten Einflhrung
des Deutschlandtickets konnte das Tarifangebot vereinfacht und dessen Attraktivitat
gesteigert werden. Gleichzeitig besteht weiterhin kontinuierlicher Optimierungsbedarf
fur das Tarifangebot unter Berlcksichtigung bundes- und landesweiter
TarifmalBnahmen wie das Deutschlandticket oder das landesweite Schuiler-&Azubi-
Ticket. Dabei sind auch die Tarifibergdnge zu benachbarten TarifrAumen,
insbesondere von/nach Nordrhein-Westfalen, zu beachten. Die aus der
Bestandsanalyse abgeleiteten Ziele werden in diesem Kapitel dargelegt und erlautert.



Zielsetzung
Folgende Ziele werden verfolgt:

1 fortlaufende Sicherung der durchgangigen Bus-Nutzung im Verkehrsraum von
Stadt- und Landkreis Osnabrick durch einen VOS-Gemeinschaftstarif

1 Vereinfachung des VOS-Tarifangebotes durch  Bereinigung des
Ticketsortiments bei Fortfihrung des Deutschlandtickets

1 Weiterentwicklung des Bus-Schiene-Tarifs fur eine durchgangige, kombinierte
Nutzung von Bus und Bahn durch Optimierung der Tarifprodukte und
-regelungen

1 Einfuhrung eines rabattierten Schiuler- und Azubitickets fir Bus- und Bahn auf
Grundlage aktueller Rahmenbedingungen fir das Deutschlandticket und eines
landesweiten Tarifangebotes fur Schuler und Auszubildende

1 tarifliche Integration von Bedarfsverkehren

1 Weiterentwicklung des Tarifangebotes fur den digitalen Vertrieb

Ein einheitliches, transparentes und flachendeckendes Tarifsystem ist wesentlich flr
die Attraktivitit des OPNV. Durch die enge verkehrliche Verkniipfung innerhalb des
Verkehrsraums von Stadt und Landkreis Osnabrick gelten gemeinsame
Zielsetzungen fur die Weiterentwicklung des Tarifs. Von zentraler Bedeutung flr einen
barrierefreien Zugang zum OPNV ist ein systematisches, transparentes, vor allem fir
den Fahrgast einfach anzuwendendes Tarifangebot. Durch bundes- und landesweite
Tarifentwicklungen wie die Einfuhrung des Deutschlandtickets wurden Impulse fur die
Vereinfachung der Tariflandschaft gesetzt. Gleichzeitig aber beeinflusst die Einflihrung
des Deutschlandtickets auch die Weiterentwicklung der bestehenden Tarifangebote in
der Region Osnabruck.

Im Busverkehr in Stadt und Landkreis Osnabrick gilt seit 1997 der durchgangige
Gemeinschaftstarif der VOS. Er ist von allen Tragern des straBengebundenen OPNV
anzuerkennen. Der VOS-Tarif sichert eine durchgdngige Busnutzung im gesamten
Verkehrsraum der beiden Aufgabentrager.

Im Ubergang von Bus und Schiene ist diese durchgangige Nutzung nicht vollstandig
gegeben. Mit dem Nahverkehrsplan wird das Ziel verfolgt, das Bus- und Bahnangebot
in der Region als Gesamtsystem zu gestalten. Dazu ist der Bus-Schiene-Tarif, der eine
durchgéngige, kombinierte Nutzung von Bus und Bahn mit einem Fahrschein
ermdglichen soll, kontinuierlich weiterzuentwickeln. Zugangshemmnisse sollen
dadurch weiter abgebaut, die Kundenbindung sowie die Erschlieliung zusatzlicher
Kundenpotenziale vorangetrieben werden.

Zwischen Stadt Osnabriick, Landkreis Osnabrick und dem Land Niedersachsen 1
vertreten durch die PlaNOS und die LNVG 1 ist eine Vereinbarung zur gemeinsamen
Entwicklung des Projektes OS-Bahn geschlossen worden. Neben der Integration des
Schienen- und Busverkehrs in der Region mit Verknupfungspunkten an wichtigen
Bahnhalten ist auch die Entwicklung einer tariflichen Verkntpfung von Bus und Bahn
ein wesentlicher Baustein dieses gemeinsamen Projektes.



Die Einfihrung des Deutschlandtickets im Mai 2023 beeinflusste den Bus-Schiene-
Tarif stark, denn Teilziele dieses Tarifs, wie zum Beispiel die Verbesserungen fur
Pendelnde mit Zeitkarten und eine durchgéngige Tarifstruktur, sind durch das
Deutschlandticket teilweise vorweggenommen worden (vgl. Kapitel 3.4.3).

Die Zukunft des Deutschlandtickets tUber 2026 hinaus ist aufgrund von Fragen u. a.
zur Finanzierung und der zukUnftigen Preisgestaltung zum Zeitpunkt der Erarbeitung
des NVP ungewiss. Es bedarf verlasslicher Rahmenbedingungen zum
Deutschlandticket, um das kiinftige Tarifangebot in der Region Osnabrtick optimal
gestalten zu kénnen. Grundsatzlich ist das bestehende Tarifangebot fur Viel- und
Gelegenheitsfahrer  unter  Beriucksichtigung  bundes- und  landesweiter
TarifmaBnahmen wie beispielsweise das Deutschlandticket oder das landesweite
Schuler-& Azubi-Ticket kontinuierlich weiterzuentwickeln. Dabei sind auch die
Regelungen und deren Anforderungen zum Ausgleich von Mindereinnahmen i wie sie
bspw. mit dem Regionalisierungsgesetz und der Billigkeitsrichtlinie in Niedersachsen
fur das Deutschlandticket oder mit 8 7e des Niedersachsischen Nahverkehrsgesetzes
(NNVG) fir das regionale Schiler- und Azubi-Ticket gelten i zu berlcksichtigen.
Wenn es weiterhin keine mittelfristige Losung fur die Tarifentwicklung auf Bundes-(D-
Ticket) und Landesebene gibt, ist zu prifen, was unter diesen unsicheren
Rahmenbedingungen fir die Tarifentwicklung moglich ist.

Bei der Weiterentwicklung des Tarifangebots ist zudem zu beachten, dass Bus- und

Bahntarife in der Verkehrsregion Osnabriick nicht, wie in einem Verbundtarif tblich,
vollst2andig integriert sind, sondern das Osr
bundfremden R2& umenid z2hl t . Ebenso i st-umduland-er ¢ c ks
kreis Osnabrick in ihrer Grenzlage zu NRW direkt an westfalische TarifrAume an-

schlieRen. Deshalb sind bei der Tarifgestaltung sowohl der Niedersachsentarif als

Tarif des SPNV als auch Lésungen fir Tarifibergange in die westfalischen Tarifraume

in Abstimmung mit den zustandigen Tarifpartnern mitzudenken.

Ziel ist es, vor dem Hintergrund vorgenannter Rahmen- und Tarifbedingungen zu pri-
fen, inwieweit bestehende Ticketprodukte sowie die Struktur des VOS-Tarifs und des
Bus-Schiene-Tarifs bereinigt, vereinfacht und optimiert werden kénnen. Dabei sind u.
a. Pauschalpreisangebote im Bus-Schiene-Tarif fir die Nutzung von Bus und Bahn im
Jedermannverkehr, Pauschalpreisangebote des Westfalentarifs fur den Tarifibergang
sowie Verbundmadglichkeiten in die Prifung einzubeziehen. Dariiber hinaus ist zu kl&-
ren, inwieweit raumlich und zeitlich flexiblere Ticketangebote im Gelegenheitsverkehr,
wie z. B. 24-Stunden-Tickets, eine sinnvolle und praktikable Ergdnzung bzw. Anpas-
sung des Angebots darstellen kénnten.

Mit der Zielsetzung, die Entwicklung nachhaltiger Mobilitdtsmuster junger Menschen
zu fordern, soll das Ticketangebot fur Schiuler, Auszubildende und junge Erwachsene
auf Optimierungsmdoglichkeiten untersucht werden T unter Berucksichtigung der
Entwicklungen auf Landesebene.



Vor dem Hintergrund der Vereinfachung der Tarifstruktur sind die tarifliche Integration
weiterer Mobilitatsangebote, z. B. bedarfsorientierte Verkehre, sowie aktuelle Trends
der Digitalisierung (Informations- und Verkaufssysteme, oder e-Ticketing) in die
Prufung einzubeziehen. Beispiele fir aktuelle Trends in Verbindung mit der
fortschreitenden Digitalisierung sind u. a. multimodale Bestpreis-Ticketmodelle fur eine
flexible Nutzung verschiedener Verkehrsmittel, ein Luftlinientarif in Verbindung mit
digitalen Check-in/Be-out-Systemen oder auch Mobilitatsbudgets fir unterschiedliche
Mobilitatsangebote in Kombination mit digitalen Buchungs- und
Abrechnungssystemen.

Details zu den hier formulierten Zielsetzungen sind in den MalRnahmensteckbriefen
ausgefuhrt.

VEREINFACHUNG DES TICKETANGEBOTES IN STADT
UND LANDKREIS OSNABRUCK UNTER
BERUCKSICHTIGUNG BUNDES- UND LANDESWEITER
TARIFENTWICKLUNGEN
Prufung einer Vereinfachung und Optimierung des VOS-Tarifs und
des Bus-Schiene-Tarifs im gesamten Stadt- und Landkreisgebiet
1 Analyse und ggf. Bereinigung der bestehenden Tarifstruktur,
insbesondere Tarifzonensystematik, sowie des Tarifsortiments
9 Bericksichtigung bundes- und landesweiter Entwicklungen,
Rahmenbedingungen und Trends (u. a. Deutschlandticket)

VOS GESAMT

Konkretisierung der
Maflinahme

1 Entwicklung eines fahrgastfreundlichen Tarifs mit
systematischen, einfachen und attraktiven Tarifstrukturen und
Ticketangeboten unter Berticksichtigung bestehender
Angebote wie das Deutschlandticket

1 Abbau von Tarifbarrieren und Hemmschwellen fiir die
Nutzung des OPNV fiir Viel- und Gelegenheitsfahrende

9 Analysen zur Tarifkonzeption, Tarifgestaltung und
Tariffinanzierung sowie zum Vertrieb unter Beriicksichtigung
bundes-/landesweiter Tarifentwicklungen

1 Beteiligung der Verkehrsunternehmen an der Entwicklung des

Ziel/Hintergrund

Tarifes
9 Durchfiihrung gegebenenfalls erforderlicher
Verkehrserhebungen
Voraussetzungen/ 1 Bereitstellung von Planungsressourcen und Finanzmitteln
Abstimmungen entsprechend ihrer Verfugbarkeit

1 gdf. Einsatz finanzieller Mittel als Ausgleich fur
Einnahmeausfalle

1 ggf. Einsatz finanzieller Mittel fur Einnahmeaufteilungs-,
Marketing- und sonstige Tarif- und Vertriebsaufgaben

1 ggf. Beteiligung der Verkehrsunternehmen an den Chancen
und Risiken des Tarifs nach der Tarifeinfihrung




Beteiligte

Landkreis Osnabrtck

Stadt Osnabrick

PlaNOS

VOS-Partnerunternehmen

ggf. Gutachter

ggf. LNVG sofern zu beteiligen

NITAG sofern zu beteiligen
Westfalentarif GmbH sofern zu beteiligen

Zeit

Konzeption und Prifung der Umsetzung kontinuierlich

Kosten

=4 (=A== =8 =8 -8 -8 -89

Betrage sind im Einzelfall (ggf. gutachterlich) kalkulatorisch
abzuschétzen




WEITERENTWICKLUNG DES TARIFANGEBOTES IM
VOS GESAMT SCHULER- UND AUSBILDUNGSVERKEHR IN STADT

UND LANDKREIS OSNABRUCK

Weiterentwicklung des Ticketangebotes im Schiler- und
Ausbildungsverkehrs im gesamten Stadt- und Landkreisgebiet
unter Berucksichtigung

9 der Bus-Schiene-Tarif-Integration (insbesondere des vorlaufig
zur sckgestellten Tarifb&uste
Sch¢l er Abo auf der Schienehf)

1 bundes- und landesweiter Entwicklungen und
Rahmenbedingungen (u. a. Deutschlandticket, landesweites
Schuler- und Azubi-Ticket ggf. als Deutschlandticket)

1 Optimierung des Tarifangebotes fir Schiler, Jugendliche und
junge Erwachsene zur Férderung nachhaltiger
MobilitAtsmuster

1 Schaffung eines systematischen, einfachen und attraktiven
Tarifangebotes

Ziel/Hintergrund 1 Abbau von Barrieren beim Umstieg zwischen den
Verkehrsmitteln und bei der alternativen Nutzung von Bus und
Bahn

1 Herstellung einer tariflichen Durchgangigkeit zwischen den
Verkehrsmitteln Bus und Bahn in Stadt- und Landkreis
Osnabriick

1 ggf. Untersuchungen zur Ticketkonzeption, -gestaltung und -
finanzierung unter Berlicksichtigung bundes-/landesweiter
Tarifentwicklungen

1 Beteiligung der Verkehrsunternehmen an der Entwicklung des
Ticketangebotes

9 Durchfiihrung ggf. erforderlicher Verkehrserhebungen

9 Bereitstellung von Planungsressourcen und Finanzmitteln
entsprechend ihrer Verfligbarkeit

1 ggf. Einsatz finanzieller Mittel als Ausgleich fir

Einnahmeausfalle, fir Einnahmeaufteilungs-, Marketing- und

sonstige Tarif- und Vertriebsaufgaben

ggf. Beteiligung der Verkehrsunternehmen an den Chancen

und Risiken des Tarifs nach der Tarifeinflihrung

Landkreis Osnabriick, Stadt Osnabriick

PlaNOS

VOS-Partnerunternehmen

ggf. Gutachter

LNVG sofern zu beteiligen

NITAG sofern zu beteiligen

Westfalentarif GmbH sofern zu beteiligen

Konzeption und Priifung der Umsetzung kontinuierlich

Betrage sind im Einzelfall (ggf. gutachterlich) kalkulatorisch

abzuschatzen

Konkretisierung der
Maflinahme

Voraussetzungen/
Abstimmungen

=

Beteiligte

Zeit

=4 (=4 |=2 =8 =8 4 8 -8 -9

Kosten




TARIFLICHE UND VERTRIEBLICHE INTEGRATION
VOS GESAMT ALTERNATIVER, FLEXIBLER MOBILITATSANGEBOTE

IN DEN OPNV IN STADT UND LANDKREIS OSNABRUCK

Prifung einer Integration von  alternativen, flexiblen
Konkretisierung der Mobilitatsangeboten wie z. B. On-Demand-Verkehr, Sharing-
Malnahme Angebote, auch Radverkehr

1 Weiterentwicklung aller Mobilitdtsangebote in einem
Gesamtsystem

1 Abbau von Barrieren beim Umstieg zwischen den

Ziell Hintergrund Verkehrsmitteln und bei der alternativen Nutzung von
Mobilitatsangeboten zur Forderung intermodaler Wegeketten

1 Schaffung eines durchgéangigen und attraktiven
Tarifangebotes in Stadt und Landkreis Osnabrtick

1 ldentifizierung moglicher Mobilitatsangebote, die fur die
Tarifintegration in Frage kommen

i Start der Untersuchungen zur Tarifkonzeption, Tarifgestaltung
und Tariffinanzierung

1 Beteiligung der Verkehrsunternehmen an der Entwicklung des
Tarifes

1 Durchfiihrung ggf. erforderlicher Verkehrserhebungen

1 gdf. Einsatz finanzieller Mittel als Ausgleich fur
Einnahmeausfélle

1 gdf. Einsatz finanzieller Mittel fir Einnahmeaufteilungs-,
Marketing- und sonstige Tarif- und Vertriebsaufgaben

1 Bereitstellung von Planungsressourcen und Finanzmitteln

entsprechend ihrer Verflgbarkeit

ggf. Beteiligung der Verkehrsunternehmen an den Chancen

und Risiken des Tarifs nach der Tarifeinflihrung

Landkreis Osnabriick, Stadt Osnabriick

Betreiber alternativer Mobilitatsangebote

LNVG

NITAG

PlaNOS, ggf. Gutachter

VOS-Partnerunternehmen

Westfalentarif GmbH

Konzepterstellung und Prifung der Umsetzung in der Laufzeit

des NVP

Betrage sind (ggf. gutachterlich) kalkulatorisch abzuschatzen

Voraussetzungen/
Abstimmungen

=

Beteiligte

=A (=2 =4 =4 -8 -4 -8

Zeit

=

Kosten




VOS GESAMT Prufauftrag: Mithahme von Fahrréadern im Bus

Konkretisierung der T Prifung einer Gber den heutigen Rahmen hinausgehenden
MaRnahme Mitnahmemadglichkeit von Fahrradern im Bus

1 Steigerung der Verknupfung von Bus und Fahrrad

1 Heutige Situation ist gekennzeichnet durch zeitlich
eingeschrankte Mithahmemaglichkeit im Bus

9 Einheitliche Systematik fir den Gesamtraum von Landkreis
und Stadt Osnabriick

1 Prifung der Mitnahmemadoglichkeiten in den Fahrzeugen und

sowie Prufung der Vertraglichkeit mit Rollatoren, Rollstiihlen,

Kinderwagen

Abstimmung zwischen den Aufgabentragern, der VOS und

der PlaNOS

Landkreis und Stadt Osnabrick

PlaNOS

VOS-Partnerunternehmen

Pr¢fung und L°sungsm®glichke

NV P

f Von Mehrkosten wird nicht au
eine organisatorische MaCnah

Ziell
Hintergrund

Voraussetzungen/
Abstimmungen

=

Beteiligte

=A| =2 4 =4

Zeit

Kosten

45.2 Vertrieb

Einleitung: MalRnahmen und Konzepte zur digitalen Optimierung im 6ffentlichen
Nahverkehr von Stadt und Landkreis Osnabrick

Im Rahmen der digitalen Weiterentwicklung des OPNV-Angebots in Stadt und
Landkreis Osnabriick werden zentrale MaRnahmen und Konzepte zur Optimierung
vorgestellt. Ziel ist es, moderne Vertriebsprozesse bereitzustellen, Ablaufe zu
vereinfachen und die Kundenzufriedenheit zu steigern. Dabei spielt die Integration
digitaler Services ebenso eine Rolle wie der Ausbau zentraler Plattformstrukturen. Die
Malnahmen sollen zur Starkung eines zukunftsfahigen und nutzerorientierten
Systems beitragen. Grundsatzlich gilt, dass bei der Planung und Umsetzung von
Malnahmen relevante Vorgaben, Forderkriterien und Initiativen von Bund und Land
entsprechend zu berticksichtigen sind.

Weiterentwicklung der Mobilitatsplattform zur zentralen Vertriebs informations -
Plattform

Die Mobilitatsplattform soll sich zur zentralen digitalen Anlaufstelle fir samtliche
Verkehrsangebote entwickeln. Verbesserte Echtzeitinformationen, integrierte
Buchungsfunktionen und intelligente Assistenzsysteme sorgen dabei fir eine
nutzerfreundliche, vernetzte und effiziente Mobilitdtssteuerung.



Zielsetzung

Ziel ist es, die Mobilitatsplattform als Ubergreifende Vertriebsinformations-Plattform zu
etablieren, die alle Mobilitatsangebote blndelt und eine intuitive, digital gestutzte
Nutzung ermoglicht. Eine intelligente Vernetzung von Drittanbietern im
Mandantensystem, ein  leistungsstarkes = Datenqualititsmanagement  und
automatisierte  Servicefunktionen sollen dazu beitragen, den Zugang zu
Mobilitatsdienstleistungen zu optimieren und den OPNV attraktiver zu gestalten.

Im Rahmen der weiteren Uberlegungen zur Digitalisierung soll die bestehende
Mobilitatsplattform (MeinMobiportal) konzeptionell und technisch weiterentwickelt
werden, um noch starker als zentrales Instrument des digitalen Vertriebes fur alle
Services offentlicher Mobilitat zu fungieren und diese zu biindeln. Ziel ist es, eine erste
Anlaufstelle fur Burger zu schaffen, die eine umfassende Informations- und
Buchungsfunktion Uber samtliche Mobilitatsangebote hinweg bietet.

Einen wesentlichen Bestandteil dieser Entwicklung soll die Implementierung eines
zentralen, digitalen Auskunftssystems sein, das Echtzeitinformationen zu allen
verfugbaren Verkehrsmitteln bindelt und eine direkte Verknidpfung mit dem
MeinMobiportal ermdglicht. Nutzende konnten dadurch eine durchgéngige
Reiseplanung mit unmittelbarer Buchungsoption fur den OPNV erhalten sowie
erganzende Mobilitdtsangebote wie Sharing-Dienste oder On-Demand-Verkehre.

Voraussetzung fur das Angebot von intelligenten Services und Produkten ist die
Forderung der intelligenten Vernetzung zwischen internen Systemen und beteiligten
Drittanbietersystemen mit Hilfe von flexiblen, anpassbaren und mdglichst
standardisierten Adaptern und Konnektoren. Bei Etablierung von nationalen oder
internationalen Standards bzw. Standardschnittstellen oder -protokollen soll die
Kompatibilitdt von Bestandssystemen bevorzugt vorangetrieben werden.

Erganzend kdnnte ein 24/7-Chatbot als digitaler Kundenservice eingefiihrt werden, der
als First-Level-Support eine schnelle und automatisierte Bearbeitung héufig
auftretender Anfragen ermdglicht. Solch ein Assistent kann auch in Form von
intelligenten Eingabeformularen oder Sprachassistenten in Erscheinung treten.
Beispiele hierflr sind:

1 Fahrplanauskunft und Verbindungssuche: Der Chatbot beantwortet in
Echtzeit Fragen zu Abfahrtszeiten, Fahrplanédnderungen oder alternativen
Routen und kann direkt Buchungsoptionen im MeinMobiportal bereitstellen
oder an die richtigen Anwendungen weiterleiten.

1 Tarif- und Ticketinformationen: Nutzende erhalten unmittelbar Auskunft tiber
Ticketoptionen, Preise und Glltigkeiten, kénnen Tarife vergleichen und
werden bei der digitalen Buchung von Fahrkarten unterstitzt.

1 Neukunden erhalten auf Basis personlicher Praferenzen i wie z. B.
Mobilitatsverhalten, Nutzungshaufigkeit, Bindungsbereitschaft |
Empfehlungen zur Nutzung  von  Apps, Buchungs- und
Informationsplattformen mit dem grof3ten Mehrwert.



1 Im Storungsfall (Streiks, Sperrungen, Grol3veranstaltungen, sonstige
Ereignisse) wird ein aktueller Fragenkatalog zur prazisen und schnellen,
gleichzeitigen Information einer groRen Anzahl von Nutzern ermdoglicht.

Bei der Einfuhrung eines solchen digitalen Dienstes werden Datenschutz, Transparenz
und Sicherheit besonders berlcksichtigt. Die Plattform wuirde kryptografisch
abgesichert, um eine vertrauenswirdige und belastbare Informationsversorgung
sicherzustellen.

Die Vielzahl an Datenquellen erfordert ein kontinuierliches Monitoring der
Datenqualitat. Es wirden Prozesse zur Vermeidung unvollstandiger oder fehlerhafter
Daten etabliert, um eine hohe Zuverlassigkeit der bereitgestellten Informationen
sicherzustellen.

Durch diese Automatisierung konnten die Servicequalitat verbessert, Wartezeiten
reduziert und die Zuganglichkeit der digitalen Mobilitatsangebote rund um die Uhr
sichergestellt werden. Das MeinMobiportal soll sich somit zu einer ganzheitlichen
digitalen Vertriebsinformations-Plattform entwickeln, die eine zentrale Rolle in der
vernetzten Mobilitdtslandschaft von Stadt und Landkreis Osnabrick einnimmt.

Optimierung des Pendlerverkehrs durch digitale Mobilitatslosungen

Im Rahmen der digitalen Mobilitatsstrategie wird die Entwicklung einer digitalen
Anwendung fur den Pendlerverkehr angestrebt, die bestehende Mobilitdtsangebote
sinnvoll ergénzt und Nutzende bei der alltdglichen Routenplanung unterstitzt.

Zielsetzung

Ziel ist es, ein flexibles, anschlussfahiges und zukunftsoffenes Konzept zu realisieren,
das auch in bestehende Systeme wie das MeinMobiportal integriert werden kann.
Dabei stehen insbesondere folgende Ziele im Fokus:

1 Forderung gemeinschaftlicher Mobilitat durch die Bildung von
Fahrgemeinschaften

1 digitale Unterstitzung fiir Pendler bei der Organisation alltdglicher Wege

1 Schaffung einer intelligenten, anpassbaren Systemarchitektur zur
Integration in bestehende Mobilitatsplattformen

1 Maoglichkeit zur Anbindung von Anreizsystemen zur Férderung nachhaltiger
Verkehrsentscheidungen

1 flexible Ausgestaltung der Anwendung zur spateren Abstimmung mit
maoglichen Partnern und bestehenden Angeboten

1 Beitrag zur Emissionsminderung, Effizienzsteigerung und Entlastung von
Verkehrsinfrastruktur

Die Forderung einer effizienten und nachhaltigen Pendlermobilitat ist ein zentraler
Bestandteil der digitalen Mobilitdtsstrategie. Durch den Einsatz innovativer digitaler



Losungen sollen neue Mdoglichkeiten geschaffen werden, um den Pendelverkehr
smarter, ressourcenschonender und besser vernetzt zu gestalten.

In diesem Kontext wird eine digitale Anwendung (Web/App) entwickelt, die eine
gezielte Unterstitzung flr Berufspendler und Berufspendlerinnen bietet. Ziel ist es,
bestehende Mobilitdtsangebote durch smarte Vernetzung zu ergdnzen und Synergien
zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln zu schaffen. Eine mdgliche Funktion der
Anwendung besteht darin, Pendler und Pendlerinnen mit &hnlichen Routen
zusammenzufihren und dadurch effizientere Fahrgemeinschaften zu ermdglichen.
Neben der Forderung gemeinschaftlicher Mobilitat kbnnen weitere Konzepte zur
Optimierung individueller Pendlerwege eingebunden werden i beispielsweise die
Bereitstellung verkehrsrelevanter Informationen oder die intelligente Empfehlung von
multimodalen Routenoptionen.

Um die Attraktivitat und Nutzerakzeptanz der Anwendung zu steigern, wird die
Integration von Anreizsystemen gepruft. Denkbar sind verschiedene Mechanismen zur
Incentivierung  nachhaltiger  Mobilitdtsentscheidungen, etwa  durch  ein
Belohnungssystem, das gezielt Anreize fur gemeinschaftliche Fahrten oder den
Umstieg auf alternative Verkehrsmittel schafft. Die Verknipfung mit bestehenden
digitalen Angeboten ermoglicht zudem eine nahtlose Integration in bereits genutzte
Mobilitatsplattformen.

Das MeinMobiportal, als zentrale Plattform fir digitale Mobilitatslosungen, spielt
hierbei eine wesentliche Rolle. Die geplante Pendlerldsung soll in das bestehende
Mobilitats6kosystem eingebunden werden, um eine einheitliche Nutzererfahrung
sicherzustellen. Dies gewahrleistet nicht nur eine intuitive Nutzung, sondern unterstitzt
auch die ganzheitliche Vernetzung mit bestehenden Verkehrsangeboten und digitalen
Services.

Im Rahmen der Entwicklung werden unterschiedliche Umsetzungsvarianten gepriift,
darunter auch die Mobglichkeit einer Zusammenarbeit mit externen Partnern, um
technologische und infrastrukturelle Synergien bestmaoglich zu nutzen. Die Gestaltung
des finalen Use Cases wird in enger Abstimmung mit den strategischen
Mobilitatszielen erfolgen, um eine bestmoégliche Ergdnzung zur bestehenden
Verkehrsinfrastruktur sicherzustellen.

Mit dieser Mal3nahme wird ein wichtiger Beitrag zur Weiterentwicklung zukunftsfahiger
Pendlerkonzepte geleistet. Die digitale Ldsung soll nicht nur die individuelle
Pendlererfahrung verbessern, sondern gleichzeitig einen positiven Effekt auf
Verkehrseffizienz, Emissionsreduktion und die allgemeine Erreichbarkeit von
Arbeitsstandorten haben.



Bargeldloser Ticketverkauf und eingeschranktes Ticketangebot im Bus zur
Optimierung der Fahrzeiten

Mit dem digitalen Wandel im Ticketverkauf werden Busfahrzeiten optimiert.
Moderne Technologien ermdglichen einen effizienteren und barrierefreien
Fahrkartenverkauf.

Zielsetzung

Die Umstellung auf einen bargeldlosen Ticketverkauf mit eingeschranktem
Ticketangebot soll die Punktlichkeit im Busverkehr erhéhen, indem Verkaufsprozesse
direkt beim Fahrpersonal reduziert werden. Gleichzeitig soll der verstarkte Einsatz
digitaler Vertriebskanéle den barrierefreien und sicheren Zugang zu Tickets fordern.
Langfristig kann diese Malinahme zu Kosteneinsparungen, héherer Effizienz und einer
zukunftssicheren, fahrerunabhangigen Ticketabwicklung beitragen.

Um die Punktlichkeit und Fahrzeitstabilitdt im Busverkehr zu verbessern, insbesondere
auf stark frequentierten und verspatungsanfalligen Linien, leistet eine Reduzierung des
Ticketverkaufs beim Fahrpersonal einen wesentlichen Beitrag zur Busbeschleunigung.
Die konsequente Forderung eines bargeldlosen Verkaufsprozesses in Verbindung mit
einem stark eingeschrankten, aber funktional ausreichenden Ticketangebot erdffnet
erhebliche Potenziale zur Beschleunigung des Busverkehrs. Diese Malinahme ist
insbesondere fir sogenannte Schnellbuslinien sowie fur Linienabschnitte mit hoher
Verspatungsanfalligkeit von Bedeutung.

Durch eine verstarkte Nutzung digitaler Vertriebskanale 1 etwa Uber das
MeinMobiportal, mobile Apps (VOSpilot, YANIQ) oder Aktionslisten fir die
elektronische Ticketausgabe auf Chipkarte (ALISE) 1 wird sichergestellt, dass
Fahrgaste auch weiterhin komfortabel Zugang zu Fahrkarten erhalten. Gleichzeitig
ermdglichen diese verschiedenen digitalen Vertriebswege ein hohes Mald an
Barrierefreiheit flr alle Nutzenden. Ergénzend werden stationare Ticketverkaufsstellen
beibehalten, um sicherzustellen, dass keine Ausgrenzung stattfindet.

Einsatz von Augmented -Reality zur Navigation und Haltestellenorientierung
Augmented-Reality (AR) kann die Orientierung im 6ffentlichen Nahverkehr erheblich
verbessern. Durch digitale Wegweiser und interaktive Hinweise wird die Navigation zu
Haltestellen erleichtert, insbesondere an grof3en Verkehrsknotenpunkten oder in
unubersichtlichen Bereichen.

Zielsetzung

Die AR-Technologie soll den Zugang zum OPNV intuitiver gestalten, indem sie
Fahrgasten eine visuelle Unterstitzung bei der Orientierung bietet. Insbesondere
Gelegenheitsnutzende, Ortsfremde und mobilitatseingeschrankte Personen sollen von
einer verbesserten Navigation durch digitale Hilfsmittel profitieren.



Zur Verbesserung der Nutzerfreundlichkeit und Orientierung im 6ffentlichen
Nahverkehr kénnte eine AR-Anwendung entwickelt oder nahtlos in bestehende
Anwendungen integriert werden. Diese digitale Erweiterung wirde die Wegefuhrung
zu Haltestellen erleichtern und Fahrgaste dabei unterstitzen, sich in komplexen
Verkehrssituationen besser zurechtzufinden.

Die Technologie ermdglicht die visuelle Darstellung virtueller Haltestellen, die
insbesondere bei Bedarfshaltestellen oder temporaren Ersatzhaltestellen von Vorteil
sind. Uber ihr Smartphone erhalten Fahrgaste eine Echtzeitansicht der Umgebung, in
die digitale Wegweiser oder Hinweise zur Haltestellenposition eingeblendet werden.

Zusatzlich wird ein dynamisches Routing zu Haltestellen integriert. Die Anwendung
erkennt den Standort der Nutzenden und zeigt den optimalen FuRweg zur
nachstgelegenen oder gewtlnschten Haltestelle an. Dies kann eine wertvolle
Unterstitzung an stark frequentierten Umsteigepunkten oder in schlecht
ausgeschilderten Bereichen bieten.

Ein integraler Bestandteil eines modernen Fahrgastinformationssystems i wie im
folgenden Kapitel 4.5.3 "Kundenkommunikation" ausfuhrlicher beschrieben 1 ist die
Bereitstellung aktueller Echtzeitabfahrtstafeln, die flexibel und barrierefrei iber mobile
Endgerate abgerufen werden kdnnen, etwa per QR-Code an den Haltestellen. Die
dynamische Anzeige dieser Echtzeitinformationen ermdglicht es Fahrgasten, aktiv auf
Verspatungen oder Ausfélle zu reagieren, ihre Fahrten flexibel anzupassen oder
Wartezeiten sinnvoll zu nutzen.

Das Zusammenspiel von AR-Navigation und Echtzeitabfahrtstafeln bietet dabei
zusatzliche Vorteile: AR kann die visuelle Darstellung von Haltestellen und Routen in
die reale Umgebung einbetten, wahrend die Echtzeitabfahrtstafeln préazise und
aktuelle Fahrplandaten liefern. Dadurch entsteht ein ganzheitliches, interaktives
Informationssystem, das den Fahrgasten nicht nur den Weg weist, sondern sie auch
in die Lage versetzt, fundierte Entscheidungen tber ihre Fahrt zu treffen.

Durch die Anbindung an das MeinMobiportal kann die AR-Navigation entweder als
eigenstandige Funktion innerhalb des bestehenden digitalen Mobilitdtsangebots
bereitgestellt oder in bereits vorhandene Anwendungen integriert werden. Dies tragt
dazu bei, den Zugang zum OPNV zu erleichtern und die Orientierung fir alle
Nutzergruppen 1 insbesondere fur Ortsfremde oder Gelegenheitsnutzer i deutlich zu
verbessern.



VOS GESAMT
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Umfassende digitale Weiterentwicklung des Vertriebs im OPNV
durch den Ausbau der Mobilitatsplattform (MeinMobiportal) zu
einem zentralen digitalen Vertriebssystem. Zuséatzlich wird die
Einfuhrung folgender Malinahmen geprift:

1
1

= =4 -4 -9

Einfuhrung eines bargeldlosen Ticketkaufs
Implementierung eines digital basierten
Incentivierungssystems

Entwicklung einer Pendler-App

Bereitstellung personalisierter Tarifangebote
Integration von AR-Navigation

Einsatz eines Chatbot-basierten Kundenservices

Ziell
Hintergrund

= =4

Etablierung eines integrierten, digitalen Vertriebssystems, das
eine einfache, barrierefreie und nutzerfreundliche Buchung
sowie Nutzung aller Mobilitatsangebote erméglicht.
Steigerung der Effizienz, Kundenzufriedenheit und Attraktivitat
des OPNV in Stadt und Landkreis Osnabriick.

allgemeine Verbesserung der Fahrzeitstabilitat im OPNV
Forderung nachhaltiger Mobilitdt und CO,-Reduktion
Starkung der Multimodalitat und Integration alternativer
Mobilitatsangebote

Forderung digitaler Barrierefreiheit und sozialer Teilhabe
Verbesserung der Servicequalitat und Kundenzufriedenheit

Voraussetzungen/
Abstimmungen

=a =

Integration bestehender Systeme und digitaler Dienste in die
Mobilitatsplattform

technische Umsetzung eines sicheren Datenmanagements
Koordination und Abstimmung zwischen 6ffentlichen
Institutionen und Dienstleistern

Ggf. Abstimmungen mit VOS-Partnern und externen
Dienstleistern

Ggf. Fordermittelakquise

Harmonisierung von Datenstandards und Schnittstellen
Bereitstellung von Planungsressourcen und Finanzmitteln
entsprechend ihrer Verfugbarkeit

Beteiligte

= =4 =4 -8 -8 -4 -9

PlaNOS

VOS-Partnerunternehmen

IT-Dienstleister

Betreiber von Mobilitatsdiensten und Zahlungssystemen
Stadt und Landkreis Osnabrick

Marketingabteilungen

strategische Projektpartner




1 Kurzfristig (innerhalb der NVP-Laufzeit): Konzepterstellung
und Prifung der Umsetzbarkeit sowie Einfuhrung von
Chatbot, AR-Prototyp und Informationskampagne.

1 Mittelfristig (innerhalb der NVP-Laufzeit): Weiterentwicklung
des MeinMobiportals inklusive Integration von

Zeit Incentivierungsmaflnahmen, Pendler-App und kontinuierlicher
Evaluation.

1 Langfristig (nach NVP-Initialphase): Etablierung eines
vollstandig integrierten, digitalen Vertriebs- und
Informationssystems mit abschliel3ender
Gesamtumsetzungsprufung

Kosten 1 Betrage sind (ggf. gutachterlich) kalkulatorisch abzuschatzen

4.5.3 Kundenkommunikation

Eine moderne und zukunftssichere Kommunikation zeichnet sich dadurch aus, dass
sie alle Nutzergruppen erreicht, auf verschiedenen Kanalen funktioniert und jederzeit
zuverlassige Informationen bietet. Sie ist ein zentraler Erfolgsfaktor fur ein attraktives
Mobilitatsangebot. Einheitliche Standards und ein konsistentes Erscheinungsbild
foérdern die Wiedererkennung und starken die Akzeptanz aller Mobilitatsbausteine.

Zielsetzung

Die Kundenkommunikation soll Informationen zu samtlichen Mobilitatsangeboten
zuverlassig, barrierefrei und medienibergreifend bereitstellen. Eine moderne,
umfassende Fahrgastinformation bildet dabei einen wesentlichen Bestandteil eines
leistungsfahigen offentlichen Nahverkehrs. Empfohlen wird, eine einheitliche
kommunikative Klammer einzusetzen, um die Sichtbarkeit der verschiedenen
Mobilitdtsbausteine zu steigern und deren Wahrnehmung zu starken.

Den Standard in der Fahrgastkommunikation bilden digitale wie analoge Medien.
Analoge Medien umfassen Fahrplanbroschiren, Pocketfahrplane, Ortsfahrplane
sowie Plakate und Haltestellenaushange mit Fahrplan- und Tarifinformationen. Wo
technisch umsetzbar, erganzen stationdre dynamische Fahrgastinformationsanzeigen
(DFI) das Angebot. Zusatzlich wird der Aufbau eines Systems flr dynamische
Fahrgastinformation angestrebt, das auf aktuelle Betriebs- und Fahrplandaten
zurtckgreift (Soll-/Ist-Daten, Stérungsmeldungen) und die Informationen Uber eine
zentrale Datenplattform an verschiedenste Ausgabemedien verteilt.

Digitale Echtzeitabf a-Rodéa dex Hattestelle abaifbae sind, .

stellen dabei eine besonders flexible, barrierefreie und kostengunstige Lésung dar. Sie
ermoglichen eine dynamische, mobile Information mit aktuellen Abfahrtszeiten 1 auch
als Ergadnzung zu stationdren DFI-Anlagen, insbesondere im landlichen Raum. Der
Zugang per Smartphone ist wartungsarm, Uberall verfigbar und auch fir Menschen
mit Sehbeeintrac ht i gung z. B. per Screenreader

esba



Dabei ist die Qualitat der zugrunde liegenden Daten entscheidend: Nur bei praziser,
kontinuierlich aktualisierter Datenbasis funktionieren Systeme wie die VOSpilot-App,
dynamische Anzeigen und Fahrzeugdisplays zuverlassig. Die Kombination aus
digitalen und analogen Kanélen starkt die Nutzerfreundlichkeit, erhdht das Vertrauen
in den OPNV und férdert nachhaltig Kundenzufriedenheit und Nutzung.

Die Mobilitatsplattform nimmt in der Informationsstruktur des Stadt- und
Regionalverkehrs sowie fur samtliche Mobilitatsangebote eine hervorgehobene Rolle
ein. Sie fungiert als zentrale Anlaufstelle und kommunikative Klammer (ber alle
Angebote hinweg. Ziel ist es, Informationen Ubersichtlich zu bindeln und Nutzende
gezielt zu weiterfihrenden produktbezogenen Informationen, Websites und Apps zu
leiten T um Auffindbarkeit, Verstandlichkeit und Nutzungsbereitschaft zu erhéhen. Die
Plattform unterstitzt damit eine strukturierte Fahrgastkommunikation.

Digitale Kanale umfassen neben der Mobilitatsplattform und der VOS-Website
(www.vos.info) auch Apps wie VOSpilot und YANIQ. Soziale Medien wie X (ehemals
Twitter), Facebook, Instagram sowie WhatsApp werden fir aktuelle Mitteilungen
genutzt. VOS-Partner sind angehalten, alle Stérungen nach VDV-Standard tber die
entsprechenden Schnittstellen einzuspeisen, damit die Informationsverbreitung
kanalubergreifend erfolgen kann.

Alle  Kommunikationsmedien sollen in einem einheitlichen Corporate Design
dargestellt werden, das auf bestehenden Designs basieren kann.
Gestaltungselemente, Struktur und visuelle Sprache sollen dabei fur alle
Mobilitdtsangebote gleich sein T mit produktbezogener Farbgebung zur
Differenzierung.

Die personliche Mobilitatsberatung erfolgt zentral am Neumarkt (Mobilitdtszentrum der
SWO Mobil) und dezentral in den Geschaftsstellen der VOS-Partner im Landkreis.
Erganzend informieren Mobilitatsberater auf lokalen Veranstaltungen wie
Wochenmarkten oder Stadtfesten Giber die Angebote.

VOS GESAMT KUNDENKOMMUNIKATION UND

ECHTZEITINFORMATIONEN FUR FAHRGASTE

1 Optimierung und Vereinheitlichung der digitalen und analogen
Fahrgastkommunikation in Stadt- und Landkreis Osnabriick

1 Aufbau eines medienubergreifenden Systems dynamischer
Fahrgastinformation inklusive mobiler Lésungen, z. B. per QR-
Code

1 Einbindung aller Kommunikationskandle unter einem
konsistenten Corporate Design

Konkretisierung der
Maflnahme



https://deu01.safelinks.protection.outlook.com/?url=http%3A%2F%2Fwww.vos.info%2F&data=05%7C02%7CThomas.Teepe%40planos-info.de%7Ca389cbfed4594612b79a08dd75dd5339%7C4fdb527273f542a38d6e9e2a55cdd432%7C0%7C0%7C638796315621072913%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJFbXB0eU1hcGkiOnRydWUsIlYiOiIwLjAuMDAwMCIsIlAiOiJXaW4zMiIsIkFOIjoiTWFpbCIsIldUIjoyfQ%3D%3D%7C0%7C%7C%7C&sdata=EHxr5c%2FM%2BBRd7J3%2BmDgqFkKGfQG4jRvdtiZd2tZeCWg%3D&reserved=0

Ziell
Hintergrund

zuverlassige, barrierefreie  und  medientbergreifende
Bereitstellung von  Fahrgastinformationen zu  allen
Mobilitatsangeboten

einheitliche kommunikative Klammer zur besseren Sichtbarkeit
und Nutzerorientierung

Voraussetzungen/

=

Abstimmung mit VOS-Partnern zur standardisierten
Stérungsdatentbermittiung

_ 91 Bereitstellung zuverlassiger Fahrplandaten durch die VOS
Abstimmungen 9 technische Umsetzung der zentralen Datenplattform,
1 Designabstimmung fir ein einheitliches Erscheinungsbild
1 PlaNOS
1 VOS-Partnerunternehmen
Beteiligte 1 Betreiber der Mobilitatsplattform
9 technische Dienstleister (DFI, QR-Code-Anbieter)
1 Kommunikations- und Marketingstellen
1 Kurzfristig: Designvereinheitlichung, Standarddefinition fur
digitale Kanale
Zeit 1 Mittelfris_tig: Aufbau _ fjer ze_ntralen Datenplattform und
Integration von Echtzeitinformationen
9 Langfristig: Ausbau mobiler und stationarer DFI, fortlaufende
Pflege und Weiterentwicklung
1 Kosten variieren je nach Umsetzungsgrad der digitalen
Infrastruktur (QR-Systeme, DFI-Anlagen,
Kosten Plattformentwicklung)

Erganzende Mittel fir Kommunikationsdesign und personelle
Ressourcen in Beratung und Pflege der Kanale notwendig

4.6 Datengrundlagen und Angebotsqualitdtin ~ Stadt und Landkreis Osnabrtick

4.6.1 Datenverfugbarkeit fir die Planung und Finanzierung

Die kontinuierliche Optimierung und Weiterentwicklung des OPNV-Angebotes in der
Region Osnabrick macht eine fundierte Datenbasis erforderlich. Fur die
Angebotsentwicklung und fiir Fragen der Finanzierung sind insbesondere folgende
Kennzahlen heranzuziehen und bedarfsgerecht Giber die Teilgemeinschaften bzw. den
im Rahmen des ODA und der AV verantwortlichen Stellen bereitzustellen:

71 Leistungs- und Nachfragedaten:

Bedienungsformen, Fahrplandaten, Verkehrsleistung, Fahrzeugeinsatz und
-kapazitaten, Fahrgastzahlen, Daten zur Auslastung von Linien,
Fahrgastinformationen, Vertriebskanale, Marketingaktivitaten, Leistungs- und
Nachfrageanderungen etc.

Kosten-/Ertragsparameter und Finanzierung:

Betriebskesten Durchschnittliche Km-Kosten fir festzulegende Zeiteinheiten flr
Kostenindikation, anschlieBend konkrete mit der VOS abstimmbare
Kostenparameter, relevante Finanzhilfen, aggregierte Fahrgeldeinnahmen, ggf.
Kostendeckungsgrade auf Ebene der Teilgemeinschaften



Zielsetzung
Die Datenbereitstellung und -nutzung soll standardisiert und automatisiert werden.

Im weiteren Verlauf dieses Kapitels werden die Ziele sowie Anforderungen und
Verwendung der Daten naher erlautert.

Leistungs- und Nachfragedaten bilden die Grundlage, um Angebote marktgerecht und
strukturell anpassen zu konnen. Ebenso werden Kosten- und Ertragsparameter
bendtigt, um den Finanzierungsbedarf bei Angebotsveranderungen, Preismalinahmen
oder der Festlegung des Hochsttarifes ermitteln und fur politische Entscheidungen
transparent darstellen zu koénnen. Deshalb sind die im Stadtverkehr Uber den
offentlichen Dienstleistungsauftrag (ODA) und im Regionalverkehr (ber die
Allgemeine Vorschrift (AV) erfassten Daten auch auf der Ebene des OPNV-
Managements zweckgebunden und bedarfsgerecht fur die Angebotsplanung oder die
Weiterentwicklung von Tarifen, Vertriebswegen und Fahrgastinformationssystemen
zur Verfugung zu stellen.

Die Bereitstellung von Planungs- und Finanzdaten soll standardisiert und automatisiert
werden. Der Prozess fur die Standardisierung und Automatisierung 7 zu erfassende
Daten, Datenaufbereitung und Datensystem i ist zwischen den OPNV-
Aufgabentragern, der PlaNOS und den Partnern der VOS abzustimmen und ab 2026
sukzessive umzusetzen.

STANDARDISIERUNG UND AUTOMATISIERUNG DER
VOS GESAMT DATENBEREITSTELLUNG IN STADT UND LANDKREIS

OSNABRUCK

Standardisierung und Automatisierung der Bereitstellung und
Nutzung von Leistungs- und Nachfragedaten sowie
Finanzkennzahlen fir die Planung und Finanzierung des OPNV-

Angebots in der Region Osnabrick. Dies umfasst die folgenden

Schritte:

91 Bereitstellung von Leistungs- und Nachfragedaten (z. B.
Fahrplandaten, Fahrgastzahlen, Fahrzeugkapazitaten,
Auslastung einzelner Linien)

 Sammlung von Kosten- und Ertragsparametern (z. B.
Durchschnittliche Km-Kosten fir festzulegende Zeiteinheiten
fur Kostenindikation, anschlielend konkrete mit der VOS
abstimmbare Kostenparameter, relevante Finanzhilfen,
aggregierte Fahrgeldeinnahmen, ggf. Kostendeckungsgrade
auf Ebene der Teilgemeinschaften)

9 Etablierung eines Systems zur regelméfigen Bereitstellung
dieser Daten fur die Angebotsplanung und
Finanzierungsfragen

1 Koordinierung der Zusammenarbeit zwischen den relevanten
Akteuren ((")PNV-Aufgabentrager, PlaNOS, VOS-Partner)

Konkretisierung der
MalRnahme




9 Verbesserung der Planungs- und Finanzierungsprozesse
durch die kontinuierliche Verfugbarkeit relevanter Daten

{ transparente Darstellung der Leistungsfahigkeit des OPNV
und des Finanzierungsbedarfs fur politische
Entscheidungstrager

Ziel/Hintergrund 1 Unterstitzung der Angebotsoptimierung sowie der
Preisgestaltung und Tarifanpassung

1 Automatisierung der Datenerhebung und -bereitstellung zur
Effizienzsteigerung

9 Sicherstellung einer robusten Datenbasis fir alle Beteiligten,
um fundierte Entscheidungen zu treffen

9 Sicherstellung der Verfugbarkeit der erforderlichen
Datenquellen (z. B. Fahrplandaten, Fahrgastzahlen) und der
IT-Infrastruktur

1 Kooperation und Abstimmung zwischen den OPNV-
Aufgabentragern, PlaNOS und VOS-Partnern

9 Bereitstellung der notwendigen Ressourcen fur die

Datenerhebung und Datenaufbereitung

Verpflichtung der Verkehrsunternehmen zur regelmafigen

Bereitstellung der bendtigten Daten

Landkreis Osnabruck, Stadt Osnabriick

PlaNOS

VOS-Partnerunternehmen

ggf. externe Dienstleister zur Unterstitzung bei der

Implementierung der Automatisierung und Standardisierung

der Datenbereitstellung

Die Umsetzung erfolgt schrittweise, beginnend mit der ersten

Zeit Bereitstellung strukturierter Daten in 2026. Die Datenbereitstellung

wird sukzessive standardisiert und automatisiert.

Betrage sind (ggf. gutachterlich) kalkulatorisch abzuschatzen

Voraussetzungen/
Abstimmungen

=

Beteiligte

= =4 -8 -4

Kosten

4.6.2 Generierung von Nachfragedaten und Fahrgastzahlen

Wie in Kapitel 4.5.1 beschrieben, ist eine fundierte Datenbasis essenziell fir die
Steuerung, Weiterentwicklung und Finanzierung des offentlichen OPNV.

Zielsetzung

Ziel der Erhebung von Fahrgastzahlen und Nachfragedaten ist es, ein realistisches
und belastbares Bild der tatsachlichen Nutzung des OPNV-Angebots zu erhalten. Nur
so konnen Verkehrsstrome analysiert, Angebotsentscheidungen zielgerichtet
getroffen, der Finanzierungsbedarf abgeschatzt und politische, planerische und
betriebliche Entscheidungen nachvollziehbar begrindet werden.

Fahrgastdaten liefern die Grundlage fur

9 die Einschatzung der Auslastung einzelner Linien und Fahrten,
1 die Optimierung von  Taktungen, Haltestellenstandorten  und
Fahrzeugkapazitaten,



1 die Identifikation nachfragestarker Relationen oder Umsteigepunkte,

1 die  Weiterentwicklung von  Tarifen,  Vertriebssystemen und
Marketingstrategien,

1 die Abschatzung von Betriebskosten, Fahrgelderlésen und o6ffentlichen
Zuschussbedarfen.

Dartber hinaus dienen valide Fahrgastzahlen auch als Grundlage fur eine
sachgerechte Bewertung von Leistungsangeboten und Genehmigungsantragen und
deren Finanzierung im Rahmen der Allgemeinen Vorschrift.

Methoden zur Datenerhebung

Zur Erreichung dieser Ziele wird ein Mix aus digitalen und analogen
Erhebungsverfahren genutzt. Die Verfahren dienen dabei nicht als Selbstzweck,
sondern als Werkzeug zur Gewinnung planungsrelevanter Erkenntnisse.

Digitale Verfahren gewinnen zunehmend an Bedeutung, da sie eine kontinuierliche
und automatisierte Erfassung erm°glichen.
folgende Systeme zur Verfligung:

1 Intermodal Transport Control System ITCS-Systeme (rechnergestitzte
Betriebsleitsysteme) i in der VOS von INIT bzw. Amcon im Einsatz i in allen
Linienbussen zur fahrzeugscharfen Datenerfassung,

1 digitale Vertriebssysteme wie Bordrechner, HandyTicket, VDV-KA-basierte
Abonnements,

1 Check-in/Be-out-System (CiBo) auf App-Basis zur Bewegungserkennung
via Bluetooth, GPS und Sensorik

In Teilen der VOS stehen automatisierte Fahrgastzahlsysteme tber das ITCS zur
Verfuigung.

Sollen zusatzliche automatisierte Fahrgastzahlsysteme beschafft werden, erfolgt dies
in Abstimmung zwischen den Verkehrsunternehmen und den Aufgabentrdgern unter
Berucksichtigung maoglicher Forderprogramme. Eine flachendeckende Ausstattung ist
nur bei Einbeziehung aller Fahrzeuge 1 einschliel3lich der Subunternehmen i sinnvoll
umsetzbar.

Analoge Verfahren erganzen die digitale Erhebung dort, wo punktuelle
Tiefenanalysen oder gqualitative Bewertungen erforderlich sind:

1 Fahrgastzdhlungen der VOS und PlaNOS auf ausgewdhlten Linien zur
Ermittlung belastbarer Querschnittsdaten,

1 regelmalige Quelle-Ziel-Befragungen durch die PlaNOS zur Analyse
vollstandiger Fahrgastwege,

1 Kundenzufriedenheitsbefragungen durch die PIaNOS zur Erhebung
subjektiver Bewertungen zu Service, Information und Angebot.



Anforderungen an die Datenerhebung
Unabhangig vom eingesetzten Verfahren gelten fir die Fahrgastdatenerhebung
folgende Anforderungen:

1 Erhebung mit hinreichender rdumlicher, zeitlicher und sachlicher Tiefe,

1 Verknupfbarkeit mit Haltestellen, Linien und Fahrtverlaufen,

1 Mdoglichkeit zur Darstellung vollstandiger Fahrtketten (Quelle-Ziel-
Beziehungen),

1 Differenzierung nach Fahrkartenarten und Nutzungshéaufigkeiten,

1 Einhaltung datenschutzrechtlicher Vorgaben (insb. DSGVO),

1 Verlasslichkeit, Wirtschaftlichkeit und Aktualitat der Daten.

Ausblick

Die Kombination aus automatisierten digitalen Systemen und gezielten analogen
Erhebungen soll in Stadt und Landkreis Osnabriick zu einer kontinuierlich verflgbaren,
verlasslichen und praxisnahen Datengrundlage fihren. Diese bildet die Voraussetzung
fur eine vorausschauende, wirtschaftliche und nachfragegerechte Weiterentwicklung
des OPNV-Angebots i und damit fiir eine zukunftssichere Mobilitat in der Region. Eine
objektive und regelméRige Datengrundlage ist entscheidend, um o&ffentliche
Ressourcen fair bewerten und zielgerichtet steuern zu kénnen. Relevante Vorgaben,
Forderkriterien und Initiativen von Bund und Land werden bei Planung und Umsetzung
entsprechender Maflinahmen bericksichtigt. Grundsatzlich gilt, dass bei der Planung
und Umsetzung von Malinahmen relevante Vorgaben, Forderkriterien und Initiativen
von Bund und Land entsprechend zu berticksichtigen sind.

VOS GESAMT GENERIERUNG  VON NACHFRAGEDATEN UND

FAHRGASTZAHLEN

9 Durchfiihrung einer Marktsondierung zur Auswahl eines
Konkretisierung der geeigneten Systems zur automatisierten Fahrgastzahlung
Maflnahme 1 Ziel ist die spatere stufenweise Ausstattung der Busflotte im
Landkreis Osnabriick mit geeigneter Zahltechnik.

1 Ziel ist die automatisierte, kontinuierliche, flachendeckende
und datenschutzkonforme Erhebung von Ein- und
Aussteigerzahlen an Haltestellen zur Analyse der
Liniennutzung sowie zur datenbasierten Angebotsplanung
und Erfolgskontrolle. Zudem soll das Verfahren manuelle
Zahlungen langfristig ersetzen.

Ziell
Hintergrund

1 Kompatibilitait der Zahlsysteme mit der bestehenden
Voraussetzungen/ Infrastruktur (INIT-ITCS, INIT-Bordrechner, CiBo-System)
Abstimmungen 1 DSGVO-Konformitat muss gewahrleistet sein

1 Abstimmung mit PlaNOS und VOS-Partnern erforderlich




PlaNOS

Stadt Osnabriick

Landkreis Osnabriick

VOS-Partnerunternehmen

externe Beratungsunternehmen

Marktsondierung im Jahr 2025

Auswahl und Pilotierung ab 2026, ggf. schrittweise Einfihrung

ab 2027

1 Kosten fir Beratungsleistung (Marktsondierung) ca. unter
50.000 u

1 Folgekosten fur Systemeinfihrung abhéngig vom gewahlten

System (Z&ahleinheiten, Backend, Installation, Wartung)

Beteiligte
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Zeit

Kosten

4.6.3 Weiterentwicklung bei Qualitat und Verfugbarkeit von Echtzeitdaten

Die Verfugbarkeit von Echtzeitinformationen in den elektronischen Auskunftsmedien
soll weiter ausgebaut und die noch vorhandenen Licken geschlossen werden. Eine
grenzuberschreitende Umsetzung fur aus- und einfahrende Verkehre st
winschenswert. Darliber hinaus miussen die Voraussetzungen geschaffen werden,
die Qualitdit der Echtzeitinformation objektiv bewerten zu kbénnen, um
Handlungsbedarfe und VerbesserungsmalRinahmen entsprechend sinnvoll abzuleiten.
Synergien zu weiteren Bausteinen im Qualitdtsmanagement, wie die Bewertung der
Fahrplantreue, sind durch die gemeinsame Basis in den Betriebsdaten gegeben und
fur die Zielerreichung zu nutzen.

Echtzeitdaten im OPNV gehdren zu den Mobilitatsdaten, die gemaR PBefG § 3a von
den Beftérderungsunternehmen bereitgestellt werden missen. Im Gegensatz zu den
regelmaRigen Sollfahrplandaten beziehen sich Echtzeitdaten auf tagesaktuelle oder
unmittelbar ablaufende Verkehrsinformationen. Dazu gehdren z. B. Verspatungen,
Ausfélle, Zusatzfahrten, Umleitungen (z. B. Haltestellenausfélle oder Ersatzhalte),
Stérungsmeldungen, Anderungen der Abfahrtspositionen (wie Bussteige oder Gleise),
Anderungen des Fahrzeugtyps sowie Auslastungsinformationen. Fiir die Verarbeitung
dieser Daten ist es eine wesentliche Eigenschaft der Echtzeitinformationen, dass sie
sich auf die Sollfahrplandaten beziehen (Referenzierbarkeit) und als Abweichung
hiervon ermittelt und weitergegeben werden.

Im Rahmen des Qualitditsmanagements (siehe Kapitel 4.6.7) kobnnen Echtzeitdaten zur
Messung von Fahrtdurchfiihrung und Punktlichkeit genutzt werden, was wiederum zur
Weiterentwicklung einer effizienten Betriebssteuerung beitragt. Die auf Echtzeitdaten
basierenden Fahrgastinformationen sind zudem ein wichtiges Qualitatskriterium, das
im Rahmen der Kundenzufriedenheit gemessen wird.

Echtzeitdaten werden Uber verschiedene Kandle bereitgestellt, darunter Fahrplan-
Apps, Webanwendungen  (Online-Auskunft),  physische  oder virtuelle
Abfahrtsanzeigen an Haltestellen (DFI) sowie elektronische Anzeigen in Fahrzeugen.



Die wichtigste Quelle dieser Informationen sind rechnergestitzte Betriebsleitsysteme
(ITCS). In der Verkehrsgemeinschaft Osnabrick wird von der Mehrzahl der
Partnerunternehmen ein gemeinsames ITCS der Firma Init genutzt, in dem die Partner
jedoch einen jeweils eigenstandigen Mandanten besitzen (Abbildung 27). Die
Echtzeitdaten aus dem VOS-ITCS flieBen in die Datendrehscheibe (DDS) beim
Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (VBN) und werden von dort wiederum an
Abnehmer wie z. B. das mit der App VOSpilot verbundene Fahrplanauskunftssystem
Hafas sowie an weitere Datendrehscheiben in Deutschland verteilt (DELFI). Eine
Ausnahme innerhalb der VOS stellt die Teilgemeinschaft VOS Nord dar. Die
Bereitstellung der Sollfahrplandaten erfolgt hier durch einen Partner in Dienstleistung
fur alle dGbrigen Partnerunternehmen. Die Betriebssteuerung erfolgt aber hiervon
unabhéangig in einem eigenen ITCS. Aus diesem ITCS auch Echtzeitdaten an die DDS
beim VBN geliefert. Eine Liicke im Bereich der Echtzeitdaten besteht bei den Linien
bzw. den Kooperationsleistungen der Regionalverkehr Minster GmbH (RVM). Die
RVM hat ihren Sitz und ihr Bedienungsgebiet in Nordrhein-Westfalen und ist damit
nicht nur mit einem weiteren eigenen ITCS, sondern mittelbar auf der Ebene der
Datendrehscheiben nicht mit der DDS beim VBN sondern mit der DDS beim
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) verbunden. Die Nutzung der Echtzeitdaten der
RVM stellt dadurch eine besondere Herausforderung dar und konnte bisher weder fir
die bestehenden DFI noch in der mit dem VBN-Hafas verbundenen
Fahrplanauskunftsmedien umgesetzt werden.

R @ o8 g B
L U Nord

Mandant X Mandant Y
ITCS VOS

-y < T !
Ersatzfahr F:E[O—O i | F:I:[O—O i — Weitere

zeug
Fahrzeuge Fahrzeuge DDS
m Mandant X Mandant Y
() ()
Fahrzeuge
RVM DFI VOS Hafas (Fahrplan-
Auskunftssystem)

und VOSpilot App
Abbildung 27: ITCS (Quelle: eigene Darstellung)

Im Hinblick auf die verfugbaren Echtzeitdaten aus dem VOS-ITCS besteht wiederum
Praf- und Handlungsbedarf hinsichtlich der Datenqualitat. In  vielen
Kundenbeschwerden wird kritisiert, dass Fahrtausfalle nicht angezeigt werden oder
dass die angegebenen Ankunftszeiten der Fahrzeuge nicht mit der Wahrnehmung der
Angaben an den Haltestellen Ubereinstimmen. Ohne Zugang zum ITCS ist es aul3erst



schwierig, die Ursachen dieser Eindriicke zu Uberprifen und Fehlerursachen in den
Echtzeitdaten zu klaren.

Zur Verbesserung der Datenqualitat ist die Einfihrung einer IT-gestltzten Losung zur
Qualitatssicherung der Echtzeitdaten in der Fahrplanauskunft erforderlich. Dabei ist
sicherzustellen, dass die Umsetzung im Sinne eines fairen Interessensausgleichs
erfolgt T unter Wahrung von Datenschutz-, Mandanten- und Geschéftsinteressen der
Verkehrsunternehmen einerseits sowie der notwendigen Transparenz und
Verflugbarkeit der Daten fir Analyse- und Steuerungszwecke andererseits.
Grundsatzlich gilt, dass bei der Planung und Umsetzung von MalRnahmen relevante
Vorgaben, Foérderkriterien und Initiativen von Bund und Land entsprechend zu
berucksichtigen sind.

VOS GESAMT WEITERENTWICKLUNG BEI QUALITAT UND

VERFUGBARKEIT VON ECHTZEITDATEN

9 SchlieBung bestehender Licken bei der Verfugbarkeit und
Qualitat von Echtzeitdaten im VOS-Gebiet, insbesondere fiir
Teilgemeinschaften wie die VOS Nord und

Konkretisierung der Kooperationsverkehre mit der RVM
Mafl3nahme § Starkung der objektiven Qualitatsbewertung und Optimierung
der Kundenzufriedenheit durch verlassliche

Echtzeitinformationen

1 Ausbau der Verfugbarkeit von Echtzeitinformationen und
Schlie3ung bestehender Liicken

Etablierung objektiver Qualitatsbewertungen zur Ableitung
gezielter Verbesserungen unter Nutzung von Synergien im
Qualitatsmanagementsystem

Ziell q
Hintergrund

1 Zugang zu den Daten der ITCS-Mandanten oder gemeinsame
Analyseprozesse mit den Verkehrsunternehmen
Abstimmung mit VBN zur Schnittstellenoptimierung
Klarung der Verantwortlichkeiten fur Datenpflege und
Qualitatssicherung

PlaNOS

VOS-Partnerunternehmen

RVM

VBN

Anbieter von ITCS- und Datendrehscheiben-Systemen

Fahrgastvertretungen

ggf. externe Prifer fur Datenqualitéat

Kurzfristig: Abstimmung und Entwicklung von Prufkriterien fir

Echtzeitdatenqualitdt und Zugang zu den Daten der ITCS-

Mandanten

Zeit 1 Mittelfristig: Datenqualitatsprifungen und Integration fehlender
Datenstrome (RVM, VOS Nord)

1 Langfristig: Etablierung eines kontinuierlichen

Qualitdtsmonitorings

Voraussetzungen/
Abstimmungen

Beteiligte
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1 Abhangig vom Umfang der MaRhahmen: Potenzieller Bedarf
fur  technische  Erweiterungen,  Analyse-Tools  und

Kosten Personalressourcen zur Qualitatssicherung

9 Detaillierte Kostenabschatzung im Rahmen eines weiteren
Projekts notwendig

4.6.4 Data Warehouse und KI

Zielsetzung

Im Rahmen der zuklnftigen strategischen Entwicklung von Stadt und Landkreis
Osnabriick wird mittelfristig der Aufbau eines zentralen Datenpooling-Systems (Data
Warehouse) angestrebt. Ziel ist eine umfassende, automatisierte Erfassung,
Biindelung und Analyse aller relevanten OPNV-Daten. Diese Infrastruktur soll es
ermoglichen, Entscheidungen in Planung und Betrieb systematisch datenbasiert zu
unterstitzen, die Angebotsplanung flexibler zu gestalten, die Ressourcensteuerung zu
verbessern und die Transparenz gegentiber politischen Gremien und der Offentlichkeit
zu erhoéhen.

Im Fokus steht die schrittweise Einfihrung eines modernen Datenmanagements, das

Leistungs-, Nachfrage- u n d Finanzdat en aus unterschied
Fahrgastzahlungen, Ticketverk&aufen, Echtzeitdaten, Kundenfeedback) automatisiert
zusammenfihrt. Die Datenintegration soll perspektivisch Uber standardisierte
Schnittstellen auf Basis eines gemeinsamen Datenmodells erfolgen. Die Bereitstellung

von Daten erfolgt unter Bertcksichtigung der jeweiligen Eigentumsrechte und unter

Ausschluss von Informationen, die als Geschaftsgeheimnisse gelten.

Erganzend soll der Einsatz von Kinstlicher Intelligenz (KI) geprift und vorbereitet
werden, um prazisere Nachfrageprognosen zu ermoglichen. Diese sollen helfen,
saisonale Schwankungen, Nachfragespitzen oder besondere Ereignisse frihzeitig zu
erkennen und geeignete MaRnahmen anzustof3en i etwa eine dynamische Steuerung
des Fahrzeugeinsatzes oder eine gezieltere Fahrgastinformation.

Diese digitale Weiterentwicklung bildet eine wichtige Grundlage fur folgende
planerische Zielsetzungen:

1 Weiterentwicklung der datenbasierten Angebotsplanung und
Kapazitatssteuerung

effizientere Ressourcennutzung auf Basis belastbarer Prognosen

verlassliche Datengrundlagen fur politische Entscheidungen

erhohte Transparenz bei Finanzierungsbedarfen

Starkung von Servicequalitdt und Kundeninformation

= =4 —a A

Di e Il nt egration i n bestehende digitale Pl &
mitgedacht. Die Planungen zu einer schrittweisen Umsetzung erfolgen im Rahmen

eines bis 2026 zu erarbeitenden Datenkonzepts, das kontinuierlich weiterentwickelt

wird und die Mitwirkung der relevanten Partner vorsieht.



VOS GESAMT DATA WAREHOUSE UND K

9 schrittweiser Aufbau eines zentralen Data Warehouses flr die
automatisierte Erfassung, Bilndelung und Analyse aller

Konkretisierung der relevanten OPNV-Daten

Maflnahme 9 erganzende Prufung des KI-Einsatzes zur Prognose von
Nachfrageverlaufen und zur dynamischen Steuerung von
Angebot und Information

1 zentrale, automatisierte Datennutzung zur flexiblen Planung,
effizienten Steuerung und transparenten
Entscheidungsfindung im OPNV

Ziell
Hintergrund

Definition eines einheitlichen Datenmodells

Abstimmung standardisierter Schnittstellen

Mitwirkung der VOS-Partner

Integration bestehender Systeme (z.B. MeinMobiportal),
Erstellung eines Datenkonzepts bis 2026

PlaNOS

VOS-Partnerunternehmen

1 Anbieter von Datensystemen (z.B. Ticketing, ITCS, Zahl-
systeme)

Voraussetzungen/
Abstimmungen

= =4 -8 -9
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Beteiligte
1 Datenanalysten
1 politische Gremien
1 ggf. externe IT-Dienstleister fur Data-Warehouse und KiI-
Entwicklung
1 Kurzfristig: Erstellung des Datenkonzepts
1 Mittelfristig: Aufbau der Dateninfrastruktur und Integration der
Zeit Systeme
1 Langfristig: Anwendung von KI-Methoden und kontinuierliche
Datenanalyse

1 Kosten abhangig vom technischen Umfang und den
anzubindenden Systemen

Kosten 1 Investitionsbedarf fur Aufbau und Pflege der Datenarchitektur

sowie fur Schnittstellenentwicklung, ggf. Fordermittel

erforderlich

4.6.5 Pinktlichkeit

Ein punktlicher und zuverlassiger OPNV-Betrieb ist neben den Anforderungen an die
Bedienungs- und Verbindungsqualitat und den Tarif ein entscheidendes
Qualitatskriterium des OPNV-Systems. Als Zielwerte fiir einen punktlichen und
zuverlassigen Betrieb werden folgende MalR3stdbe definiert:

1 Ein punktlicher Betrieb wird gewahrleistet, wenn die im Fahrplan
veroffentlichten Abfahrts- und Ankunftszeiten eingehalten werden. Die
Sicherung der Punktlichkeit soll dabei jedoch nach Mdglichkeit nicht durch



Streckung der Fahrplane (Verlangerung der Reisezeiten), sondern vor allem
durch Beschleunigungsmafinahmen erreicht werden

1 Permanente Verspatungen sollen mdglichst vermieden werden. Hierzu sind
regelmaRige Uberwachungen des Betriebs durch die Verkehrsunternehmen
durchzufihren

Verspatungen lassen sich jedoch im Straf3enverkehr auf stark belasteten Abschnitten
oder bei pl6tzlich auftretenden unvorhersehbaren Ereignissen nicht immer vermeiden.
Aus Sicht des Aufgabentréagers Landkreis Osnabrtick gilt ein Bus mit einer Abweichung
von uber 5 Minuten gegenuber der definierten Abfahrtszeit als verspéatet, selbst wenn
die planmaligen Anschlisse trotzdem sichergestellt werden koénnen. Der
Aufgabentrager Stadt Osnabriick definiert im ODA eine Verspatung ab 3 Minuten. Als
verfriht gilt ein Bus, der mehr als 1 Minute vor der Fahrplanzeit abfahrt.

Die konkreten Handlungsansatze konnen dem Kapitel 3.3 Busbeschleunigung
enthommen werden.

4.6.6 Barrierefreiheit

Zielsetzung
Der barrierefreie Haltestellenausbaun ach dem Konzept der AOsnabr
in Stadt und Landkreis Osnabruick ist fortzusetzen.

Im Rahmen des Umsetzungskonzepts erfolgt die Auswahl der Haltestellen nach der
hier folgenden vorgegebenen Priorisierung:

1. Konzentration auf Hauptachsen (in Osnabriick: vorrangig MetroBus-Linien)

2. wesentliche Haltestellen an zentral gelegenen Stellen in allen einzelnen
Ortslagen

3. an Einrichtungen mit besonderem Bedarf, wie an Schulen, Krankenhausern,
Pflegeheime etc.

4. Haltestellenumgestaltung bei Stral3enausbaumalinahmen

5. Haltestellenumgestaltung bei Radwegemalinahmen (fir eine sinnvolle
Barrierefreiheit ist auch immer die gegeniberliegende Haltestellenposition mit
auszubauen)

6. Besonderer Bedarf: Anmeldung zu einem Umbauwunsch bei korperlicher
Beeintrachtigung

Das bestehende Konzept der AOsnabr¢cker Hal
den heute und auch kinftig geltenden Standard fir Ausbaumalnahmen von
Haltestellen. Dieser umfasst stets:

1 Kasseler Sonderbordstein
taktile Leitstreifen
barrierefreie Zuwegung
Wartehalle
Fahrradstander
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Zusatzlich ist eine ausreichende Beleuchtung an den Haltestellen und in den
Wartehauschen mdoglichst sicherzustellen.

In Abhangigkeit der Lage und der Bedienungshaufigkeit der Haltestellen werden
unterschiedliche Ausbaulangen fur das Busbord vorgegeben:

1 innerstadtischer Taktverkehr (Kategorie | und Il): 18 m

1 in der Stadt Osnabruck fir die langeren Fahrzeuge: 19 m

1 innerhalb der Ortsdurchfahrt (kein Takt, Kategorie Ill): 12 m

1 aulerhalb der Ortsdurchfahrt (kein Takt, Kategorie 1V): 12 m, in
besonderen Fallen auch nur 9 m (absolute Minimalausbauléange)

Ein Ausbau aller Haltestellenpositionen der VOS bis zum 01.01.2022 (s. PBefG) war

aus praktischen und finanziellen Grinden nicht realistisch. Jedoch ging der
Gesetzgeber im Rahmen des A 8 PBef G (AF°rde
Ausgl eich der Verkehrsinteressen im °ffentl
einer vollstandigen Nachbesserung des bestehenden OPNV-Systems bis 2022 aus.

Vielmehr beabsichtigte er eine schrittweise Umsetzung im Rahmen anstehender
Modernisierungs- und Investitionsmaflinahmen.

Unter Berlcksichtigung der VerhaltnismaRigkeit der Mittel gilt es, den
Haltestellenausbau in Stadt und Landkreis Osnabriick insoweit fortzusetzen, dass die
Malnahmen tatsachlich mdglich sind und entsprechende finanzielle Mittel zur
Verfigung gestellt werden konnen. Besonders im Rahmen sonstiger
Stral3enbautatigkeiten sind Synergieeffekte zu nutzen, Haltestellen vergleichsweise
kostengunstig barrierefrei auszubauen.

Eine besondere Herausforderung stellt ein barrierefreier Ausbau der Haltestellen dar,
bei denen ein Radweg im Bereich der Haltestellenanlage auf dem Hochbord verlauft.
Bei diesen Haltestellen kommt es immer wieder zu Konflikten zwischen Radfahrern
und Buskunden, sowohl von wartenden als auch von ein- und aussteigenden
Busnutzern. Die erhéhte Geschwindigkeit durch Nutzer von Pedelecs verscharft den
Konflikt noch einmal erheblich. Eine L6sung, die in einigen Kommunen des
Landkreises Osnabriicks praktiziert wird, ist die Aufhebung des getrennten Ful3- und
Radweges im Bereich der Haltestelle. Hier wird direkt vor und nach der Haltestelle
durch Aufstellen der entsprechenden Schilder der Haltestellenbereich zu einem
gemeinsamen Ful3- und Radweg mit der entsprechenden Pflicht auf gegenseitige
Rucksichtnahme. In der Stadt Osnabriick mit erheblich héher frequentierten
Haltestellen ist dies nicht die praktizierte Lésung. Das zurzeit praktizierte Modell, in
dem die Zweiradfahrer auf ihnrem Radweg durch die Haltestelle auch durch die bauliche
Umsetzung mehr oder weniger einen Vorrang bekommen, sollte zum besseren Schutz
der schwachsten Verkehrsteilnehmer, der Kleinkinder und der korperlich
Beeintrachtigten, Uberdacht und verandert werden. Durch eine veranderte
Gestaltungsform in Verbindung mit einer geénderten Materialauswahl im Bereich der
Haltestellenanlage kdnnte die gegenseitige Ricksichtnahme im Sinne einer proaktiven
Konfliktlosung besonders gesteigert werden.




Nur unter den folgenden Bedingungen kann auf einen barrierefreien Ausbau verzichtet
werden:

9 der Ausbau ist technisch nicht umsetzbar

i alternative Haltestellen sind in zumutbarer Entfernung vorhanden

1 die Haltestelle ist nicht auf Dauer gesichert

VOS GESAMT BARRIEREFREIER AUSBAU VON BUSHALTESTELLEN

IN STADT UND LANDKREIS OSNABRUCK

1 Fortsetzung des barrierefreien Haltestellenausbaus nach dem
Konzept der AOs n a bwoleicdle Auswahl ddr
Haltestellen nach einer vorgegebenen Priorisierung erfolgt:

Konkretisierung der o Konzentration auf Taktlinien

Malnahme o an Einrichtungen mit besonderem Bedarf, wie an

Schulen, Krankenh&usern, Seniorenheimen etc.

9 schrittweise Umsetzung im Rahmen anstehender
Modernisierungs- und InvestitionsmafRhahmen

1 Ermdglichung einer barrierefreien Mobilitat fur alle
Kundengruppen

1 Erfullung der gesetzlichen Vorgaben

Ziel/Hintergrund

1 Bereitstellung der erforderlichen Mittel unter Beriicksichtigung
der Verhaltnismafigkeit der Mittel, so dass die MalRnahmen
tatsachlich realisiert werden kdnnen

7 Nutzung von Synergieeffekten im Rahmen von
StralRenbaumal3inahmen

1 Unter den folgenden Bedingungen kann auf den barrierefreien

Ausbau verzichtet werden:

o der Ausbau ist technisch nicht umsetzbar

o alternative Haltestellen sind in zumutbarer Entfernung
vorhanden

o die Haltestelle ist nicht auf Dauer gesichert

PlaNOS

VOS-Partnerunternehmen

Beteiligte Kommunen und Stra3enbaulasttrager

Voraussetzungen/
Abstimmungen

Beteiligte

Zeit Umsetzung teilweise innerhalb der Laufzeit des NVP

In Abhangigkeit von der jeweiligen MaRnahme ca. zwischen
50.000 und 500.000 u

Kostentrager: (Kommunen bzw. Stral3enbaulasttréger)
Fordermittelbedarf (Fordermdglichkeit Programme der LNVG:
Einzelantrage bei MaRhahmen je Richtungshaltestelle tber
100. 000 U0 Kosten, vereinfach
Zzur Zusammenl egung bei Ma Cn a

Richtungshaltestelle

== |—a| == == ==
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Kosten




Barrierefreies Gesamtsystem

Im VOS-Gebiet kommen Niederflurfahrzeuge mit Kneeling-System und befahrbarer
Klapprampe an der zweiten Tur zum Einsatz. In Kombination mit dem barrierefreien
Haltestellenausbau entsteht so ein nahezu vollstandig barrierefreies Gesamtsystem.
Systeme wie barrierefreie Informations- und Orientierungssysteme i mit App- und
Fahrzeuglosung, Echtzeitinfo, Fahrtassistenz, Turfindeton, Serviceruf und
Fahrverlaufansage 7 sind zu prifen und kinftig bei der Planung zu bertcksichtigen.

Barrierefreie Fahrgastinformation

Eine barrierefreie Fahrgastinformation basiert auf dem sogenannten Zwei-Sinne-

Prinzip. Entsprechend sind Fahrgastinformationsmedien so weiterzuentwickeln, dass

sie in der Lage sind, auch Menschen mit Behinderung zu informieren. Das heif3t

konkret: Neben optischen Informationen bedarf es zugleich akustischer Informationen.

So mussen Online-Medien Uber eine Sprachfunktion verfugen. Akustische
Informationen an zentralen Haltestellen sind derart zu gestalten, dass Anwohner nicht

gestort werden, betroffene Menschen aber bei Bedarf die benétigten Informationen

abrufen konnen.

Die Website der VOS ist im Sinne der Barrierefreiheit mit einer Vorlesefunktion, dem
Read-Speaker, ausgestattet. Menschen mit Behinderungen, z. B. einer
Sehbehinderung, kénnen sich so die Inhalte vorlesen lassen.

Im Sinne der BITV 2.0 8 3 Abs. 2 stehendie Ticket-und Tar i fi nformatione
Sprachefi zur Verf ¢ggung. Zus?2tzlich 1st aucl
Englisch, Franzdsisch, Arabisch und Albanisch entwickelt worden.

DFI (Digitale Fahrgastinformation)

Die DFI-Stelen sind an aufkommensstarken Haltestellen fur die Fahrgaste wichtige
Informationsmittel. Sie sollten an allen ZOB-Haltestellen sowie an Haltestellen mit
mehreren Linien aufgestellt werden. Die Kommunen kdnnen sich bei dem
barrierefreien Ausbau von Haltestellen die DFI-Anlagen durch die LNVG zusétzlich
fordern lassen. Im Zuge des Austauschs von DFI-Stelen sollte zuklnftig die
Sprachausgabefunktion immer mit bertcksichtigt werden.

Mobilitats -App

Die Mobilitats-App VOSpilot ermgglicht allen Nutzern, aber eben auch Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen, Informationen tiber komplette Wegeketten zu erhalten und
sich diese eigenstandig zusammenzustellen.

Mit dem Inkrafttreten des Barrierefreiheitsstarkungsgesetzes (BFSG) am 28. Juni 2025
wurde die barrierefreie Gestaltung digitaler Informationsangebote zur verbindlichen
Pflicht. Der Nahverkehrsplan hatte diese Anforderungen bereits beriicksichtigt und
eine frlhzeitige, gesetzeskonforme Umsetzung unterstitzt. Ziel war ein
Fahrgastinformationssystem, das allen Menschen gleichermaf3en Orientierung und
Teilhabe ermoglicht.



4.6.7 Qualitatsmanagement

Qualitdtsmanagement

Die Qualitat des OPNV-Angebots ist von zentraler Bedeutung sowohl fiir die
langfristige Bindung und die Weiterempfehlungsbereitschaft heutiger Bus- und
Bahnnutzer als auch fir die ErschlieBung zusatzlicher Fahrgastpotenziale.

Zielsetzung

Um die Qualitdt des Leistungsangebots kontinuierlich tUberprifen und zielgerichtet
weiterentwickeln zu koénnen, ist ein Qualititsmanagement erforderlich. Bei
auftretenden Qualitatsdefiziten sollen frihzeitig Mal3nahmen ergriffen werden kdnnen,
damit die Qualitatsziele erreicht werden.

Das Qualitatsmanagement soll folgende Qualitatsziele beinhalten:

1 ein durchgéngiges, zuverlassiges und punktliches Fahrplanangebot

ausreichende Fahrzeug-Platzkapazitaten

barrierefreie und saubere Fahrzeuge

ein emissionsarmer OPNV-Betrieb

barrierefreie und nutzerfreundliche Haltestellen (Zustandigkeit vornehmlich bei

den Kommunen)

1 barrierefreie, zuverlassige und aktuelle Fahrgastinformationen Uber analoge
und digitale Kanale

1 Dbarrierefreier und nutzerfreundlicher Ticketverkauf tUber analoge und digitale
Vertriebskanéle

1 kundenorientierter Service

E R N

Grundlage fur das Qualitatsmanagement sind die im NVP definierten Standards. Fur
den Stadtverkehr Osnabrick sind die Qualitatsanforderungen/ das Qualitats-
management unter Berticksichtigung vorgenannter Ziele bereits im ODA definiert, fir
den Regionalverkehr muss dies im Rahmen der Fortschreibung der AV noch erfolgen.

Die  Aufgabentrager bzw. die PlaNOS nehmen die Aufgabe des
Qualitatsmanagements und -controllings wahr, indem sie die Qualitdtsdaten
verarbeiten und Qualitatsprifungen durchfiihren. Hierzu holen sie die erforderlichen
Informationen bei den zustdndigen Akteuren ein (z.B. den Kommunen bzgl. der
Ausstattung der Haltestellen). Im Rahmen des ODA und der fortzuschreibenden AV
kommt den VOS-Partnern die Rolle zu, fur die Qualitatsprufung erforderliche Daten als
Nachweise zur Erreichung der im NVP benannten Qualitatsziele bereitzustellen. Die
PlaNOS erstellt jahrlich einen zusammenfassenden Bericht fur die
Entscheidungstrager in Stadt und Landkreis Osnabriick tber die OPNV-Qualitat,
jeweils fur das zurtickliegende Fahrplanjahr, das den Zeitraum eines Schuljahres
inklusive der darauffolgenden Sommerferien beinhaltet, beginnend im Jahr 2027 flr
das Fahrplanjahr 2026.



Die Umsetzung des Qualitdtsmanagements steht unter dem Vorbehalt einer
politischen Entscheidung Uber die Finanzierung, sofern Finanzierungsbedarfe
entstehen. Nachfolgend  werden  Grundzige  und Methoden  eines
Qualitatsmanagements erlautert.

Ein Qualitatsmanagement erfordert eine Festlegung von Qualitatsbereichen und
Qualitatskriterien. Hierfur kann die Europaische Norm EN 13816 zur Orientierung
herangezogen werden. Den Qualitatsbereichen (z. B. Fahrplan) werden
Qualitatskriterien (z. B. Punktlichkeit) zugeordnet. Fur die Qualitatskriterien werden
Anforderungen/Zielwerte (z. B. Punktlichkeitsquote X in %) formuliert. Bei deren
Erreichung gilt die Qualitat als mindestens gewahrleistet. Nicht alle Kriterien sind dabei
in Stadt und Landkreis gleichermalf3en ansetzbar. Zudem sind nicht alle Kriterien durch
die  Verkehrsunternehmen beeinflussbar; eine klare  Abgrenzung und
Zustandigkeitszuweisung erfolgt im Rahmen des ODA und der Fortschreibung der AV.
Folgende Qualitatsbereiche und -kriterien sollten fur ein Qualitatsmanagement (QM)
geprift werden:

Qualitatsbereich Qualitatskriterium

Fahrplan Fahrtdurchfuhrung

Punktlichkeit

Anschlusssicherung

Fahrzeuge Fahrzeugausstattung und -kapazitat
Infrastruktur Barrierefreiheit der Haltestellen

Ausstattung der Haltestellen (u. a.
Witterungsschutz (in Lastrichtung),
Sitzgelegenheit, Beleuchtung,
Radabstellmdglichkeit)

Sauberkeit und Instandhaltung der Haltestellen

Information Bereitstellung Fahrgastinformation
Funktionsfahigkeit der
Fahrgastinformationssysteme (FGIs)

Vertrieb Erreichbarkeit von Verkaufsstellen

Umwelt Fahrzeugeinsatz nach Antriebstechnologie

Tabelle 7: Ubersicht der moglichen Qualitatsbereiche und Qualitatskriterien zur Prifung der
Leistungserfillung

Kundenzufriedenheit |

Qualitatsbereich Qualitatskriterium
Fahrplanangebot Umfang des Fahrplanangebots
Fahrtdauer
Pinktlichkeit und Verlasslichkeit
Fahrzeuge Sauberkeit der Fahrzeuge

Barrierefreiheit der Fahrzeuge
Komfort und Bequemlichkeit
Platzangebot




Infrastruktur Sauberkeit der Haltestelle
Barrierefreiheit der Haltestelle
Haltestellenkomfort

Tarif Preis-Leistungs-Verhaltnis
Ubersichtlichkeit des Tarifsystems
Attraktivitdt des Fahrkartensortiments

Information Fahrgastinformationen vor der Fahrt
Fahrgastinformationen wahrend der Fahrt
Service Freundlichkeit des Personals

Beschwerdemanagement
Schulungsangebote
Sicherheit Sicherheitsempfinden im Fahrzeug

Sicherheitsempfinden an den Haltestellen
Tabelle 8: Ubersicht der moglichen Qualitatsbereiche und Qualitatskriterien zur Prifung der
Kundenzufriedenheit

Die Qualitat des OPNV wird durch eine regelmaRige Uberprifung der Qualitatskriterien
sichergestellt. Mdgliche Zielkonflikte zwischen einzelnen Qualitatskriterien T etwa
zwischen Punktlichkeit und Anschlusssicherung T sind bei der Ausgestaltung des
Qualitatsmanagements zu bertcksichtigen. Die fiur das QM erforderlichen und von den
jeweiligen Akteuren bereitzustellende Qualitatsdaten, Messinstrumente und Zielwerte
sind festzulegen. Als Methoden zur Qualitatsprifung kdnnen dabei die Folgenden
dienen:

Direkte Leistungskennzahlen (Objektive Prifungen):

f Erfassung und Uberprifung von Leistungsdaten, wie z. B. Anzahl
barrierefreier Haltestellen, Differenz zwischen Soll-Fahrplanleistung und
tatsachlich erbrachter Ist-Leistung, Anzahl Ausfalltage Klimaanlage/
Heizung, Anzahl der Nutzer der App VOSpilot, Einsatztage von
Elektrobussen, Bearbeitungsdauer von Kundeneingaben

Kundenzufriedenheit (Subjektive Prifungen):
1 Ruckmeldung zum Leistungsangebot im Fahrgastbeirat
1 Auswertung des Beschwerdemanagements
1 Fahrgastbefragung zur Kundenzufriedenheit
1 Testkundenverfahren (Mystery Shopping)

Erhebungsfrequenzen der Methoden zur Qualitatspriufung sind fur das QM
festzulegen. Birgerbeteiligungen in Planungsprozessen und Marktforschung kénnen
ergdnzende Methoden der Qualitatsprufung darstellen. Zudem sind das Daten-Pooling
bzw. der Einsatz von Systemen zur Datenerfassung und -auswertung zu prifen,
welche u. a. helfen, einen effizienten und transparenten Austausch relevanter Daten
Zu unterstutzen.



Anreizsystem fiir qualitativ hochwertigen OPNV

Im Sinne von Ziffer 7 des Anhangs der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 mussen die

Verfahren zur Gewaéhrung von Ausgleichsleistungen einen Anreiz geben zur

Aufrechterhaltung oder der Entwicklung

1 einer wirtschaftlichen Geschaftsfihrung des Betreibers eines dffentlichen
Dienstes, die objektiv nachprifbar ist, und

1 der Erbringung von Personenverkehrsdiensten in ausreichend hoher Qualitat.

Bei der Ausgestaltung der letztgenannten Vorgabe in den Verfahren ODA und AV
dienen die im NVP formulierten Standards (Kap. 4.3 i 4.5) und die fur das
Qualitatsmanagement formulierten Ziele (Kap. 4.6.7) als Grundlage fir Anreiz- bzw.
Bonus-Malus-Regularien. Welche Kriterien an Anreiz- oder Malus Regelungen
gekoppelt werden, ist noch festzulegen. Dabei ist zu berilicksichtigen, dass nicht alle
Kriterien durch die Verkehrsunternehmen zu beeinflussen sind. Mindestens folgende
Qualitatsziele sollen Gegenstand des Anreizsystems sein:

91 Punktlichkeit und Anschlusssicherung
1 Kundenzufriedenheit

Fir den Stadtverkehr Osnabrick ist ein Anreizsystem gemaf} vorgenannter
Verordnung bereits im ODA mit dariiberhinausgehenden Qualitatskriterien definiert,
fur den Regionalverkehr im Rahmen der Fortschreibung der AV ebenfalls. Die
Umsetzung der vorgenannten Ziele steht unter dem Vorbehalt einer politischen
Entscheidung uber die Finanzierung, sofern Finanzierungsbedarfe entstehen.
Nachfolgend werden die Ziele erlautert.

AUFBAU UND WEITERENTWICKLUNG EINES
VOS GESAMT QUALITATSMANAGEMENTS FUR DEN OPNV IN

LANDKREIS UND STADT OSNABRUCK

Stufenweiser Aufbau eines Qualitatsmanagements fir den OPNV

im Landkreis Osnabrtick, Verankerung des Qualitatsmanagements

in der AV

91 Definition von Qualitatszielen, -bereichen und -kriterien sowie
entsprechender Messinstrumente, Zielwerte und Prozessen in
der Qualitatsplanung

{ Etablierung eines Berichtswesens fiir den OPNV im Landkreis

1 Implementierung definierter Prozesse zur Qualitatslenkung
und deren kontinuierliche Weiter-entwicklung

1 Erstellen eines zusammenfassenden Qualitatsberichts fur
Entscheidungstrager

1 Sicherstellung der bestehenden Servicequalitat und
kontinuierliche Weiterentwicklung zur Starkung der

Ziel/Hintergrund Kundenbindung, Verbesserung des Fahrgasterlebnisses und

Gewinnung neuer Kunden fir den OPNV

Konkretisierung der
Maflhahme




1 Schaffung von Transparenz tiber die Leistung des OPNV fiir
alle beteiligten Akteure (OPNV-Aufgabentrager, PlaNOS,
VOS-Partner und Fahrgaste)
1 Frihzeitige Identifikation von Schwachstellen in der
Leistungsfahigkeit des OPNV und Ableitung gezielter
Mafinahmen zur Optimierung dieser Schwachstellen,
Einbindung des Fahrgastbeirates bei der Identifikation von
Schwachstellen und Qualitditsmangeln
1 Verbesserung der Kundenwahrnehmung und der
Kundenzufriedenheit durch messbare Zielwerte
1 Beteiligung der Verkehrsunternehmen an der Entwicklung, am
Aufbau und an der Weiterentwicklung des
Qualitatsmanagements
9 Sicherstellung der Verfugbarkeit von erforderlichen
Voraussetzungen/
Abstimmungen Datehquellen und IT-Infrastruktur . _
1 Bereitstellung von Planungsressourcen und Finanzmitteln
entsprechend ihrer Verflgbarkeit
9 Bereitstellung erforderlicher Qualitatsdaten durch die
Verkehrsunternehmen
1 ggf. externe Dienstleister zur Unterstitzung bei der
technischen Implementierung oder einer
Kundenzufriedenheitsmessung
Beteiligte 1 Landkreis Osnabriick
1 Stadt Osnabriick
1 PlaNOS
1 VOS-Partner
Die Umsetzung des neuen Qualitatsmanagements im Landkreis
erfolgt in abgestimmten Schritten, beginnend mit der Festlegung
der Qualitatskriterien. Ein zusammen-fassender Bericht flr die
Zeit Entscheidungstrager in Stadt und Landkreis Osnabriick Uber die
OPNV-Qualitat soll durch die PlaNOS erstellt werden, jeweils fir
das zurickliegende Fahrplanjahr, beginnend im Jahr 2027 fir das
Fahrplanjahr 2026
Kosten 1 Betrage sind (ggf. gutachterlich) kalkulatorisch abzuschétzen




5 SCHIENENPERSONENVERKEHR

Hintergrinde bezuglich der Zustandigkeiten, zur Aufgaben- und
Finanzierungsverantwortung, zu den gesetzlichen Grundlagen etc. finden sich in
Kapitel 1.7.

5.1 Schieneninfrastruktur

Gegenuber dem 4. Nahverkehrsplan dargestellten Status quo der Infrastruktur hat es
nur wenige nennenswerte Veranderungen gegeben. Hervorzuheben sind:

9 Elektronisches Stellwerk Osnabrick (ESTW): Der Bahnbetrieb in Osnabriick
und dem néheren Umkreis wird nach Umsetzung der letzten Baustufe
(Bahnhof Wissingen) seit Marz 2025 vollstandig mit neuer Stellwerkstechnik
abgewickelt. Mit der Digitalisierung werden zahlreiche weitere Stellwerke
ersetzt. Ziel ist u. a., die Zugsteuerung leistungsfahiger zu machen und
damit auch zu mehr Punktlichkeit im Zugverkehr beizutragen.

1 Teutoburger Wald-Eisenbahn (TWE): Die Strecke verlauft von
Ibbenbiren/Hafen Saerbeck uber Ibbenblren, Lengerich, Bad Iburg, Bad
Laer nach Versmold, Gutersloh und weiter bis nach Hévelhof. Der NWL plant
eine zweistufige Streckenreaktivierung fur die Abschnitte Harsewinkel -
Gautersloh - Verl (Stufe 1) und Versmold - Harsewinkel sowie Verl - Hovelhof
(Stufe II). Seit 2016 wurden von der Lappwaldbahn Service GmbH (LWS),
einem privaten EIU, sukzessive einzelne Teilabschnitte zwischen
Ibbenbiren und Versmold erttichtigt. Ab Herbst 2025 soll diese Strecke dann
im Guterverkehr wieder befahren werden kénnen. Auch ein Betrieb der
Museumsbahn ist wieder mdglich. Die Kreise Gutersloh, Osnabriick und
Steinfurt unterstitzten das Projekt der LWS. Fir die Reaktivierung des
Abschnitts Lengerich-lbbenbiren im SPNV liegt eine Machbarkeitsstudie im
Auftrag des NWL vor. Es ist von einem positiven Kosten-Nutzen-Faktor
auszugehen. Fur einen SPNV-Verkehr im Abschnitt Lengerich-Versmold
untersucht die LNVG im Rahmen einer landesweiten Untersuchung die
Realisierungsmaglichkeiten (sog. Nutzwertanalyse).

1 Des Weiteren wurden in den letzten Jahren einzelne substanzerhaltende
BaumaRnahmen an der vorhandenen Schieneninfrastruktur durchgefihrt,
wie z. B. an den Strecken bzw. Streckenabschnitten Haller Willem (RB75),

1 Quakenbriick - Bersenbrick - Cloppenburg (RE18) oder Osnabrick - Vechta
- Bremen (RB58)

Uber einzelne InfrastrukturmaRnahmen hinaus gibt es derzeit eine Untersuchung des
Landes zur Reaktivierung von vorhandenen Strecken fur den SPNV. Fir die
Streckenuntersuchung hatten Landkreis Osnabriick und PlaNOS mehrere Strecken

~
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Nach einer Vorauswahl wurden unter anderem auch die Strecken Bohmte-Bad
Holzhausen (EIU ist die VLO) und Lengerich- Versmold (EIU ist die LWS) hinsichtlich
der Machbarkeit und des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses untersucht. Die ersten



Ergebnisse der Nutzwertanalyse liegen seit Marz 2025 vor. Demnach sind die beiden
Strecken nach jetzigem Zwischenstand nicht in die nachste Untersuchungsstufe
ubernommen worden. Im weiteren Prozess der Reaktivierungsuntersuchung sollen die
Ergebnisse fir die Strecken, die die nachste Untersuchungsstufe nicht erreicht haben,
noch einmal beraten werden.

Der Zielsetzung des vergangenen NVP ist insofern positiv Rechnung getragen, als
dass die Schieneninfrastruktur erhalten sowie Strecken- und Bahnhofsreaktivierungen
untersucht wurden.
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Abbildung 28: Bestand Schieneninfrastruktur in Stadt und Landkreis
Osnabriick



Auch fuor die Zukunft sind allgemeine, grundlegende Forderungen zur
Schieneninfrastruktur zu stellen:

1 Sicherung der Schieneninfrastruktur 7 einschlie3lich der im Personen- oder
Guterverkehr gegenwartig nicht genutzten Strecken und Haltepunkte i1 fur die
Weiterentwicklung des Schienenpersonennahverkehrs bzw. der OS-Bahn

1 Weiterentwicklung der Schieneninfrastruktur  zur  Optimierung des
Schienenpersonenverkehrs und Berucksichtigung der Region Osnabrick bei
der Planung und Umsetzung von InfrastrukturmaRnahmen des
Bundesverkehrswegeplans

1 Optimierung von Kreuzungsmaglichkeiten auf eingleisigen Strecken

1 Beseitigung und Vermeidung von Trassenengpassen unter Bericksichtigung
des zu erwartenden Gesamtaufkommens im Schienenverkehr, beispielsweise
zwischen Bad Bentheim und Loéhne oder auf dem Teilabschnitt Eversburg 1
Osnabrick, sowie Vorhaltung von Abstellflachen

1 Ausbau der Infrastruktur als Voraussetzung fur die Optimierung von Fahrplan-
angeboten wie einem 1-Stunden-Fernverkehrs-Takt auf der West-Ost-Achse,
der Umsetzung des Zielfahrplans Deutschland-Takt (siehe Kapitel 5.3.2) und
dem OS-Bahn-Konzept

1 Gestaltung der aktuellen Planungen zur OS-Bahn und die Umsetzung von
Infrastrukturmaf3nahmen in der Form, dass Optionen zur Weiterentwicklung des
0OS-Bahn-Konzeptes erhalten bleiben

1 Prufung von Trassenerganzungen und weiteren Haltepunkten in Verbindung
mit der Weiterentwicklung des OS-Bahn-Konzeptes

1 Weiterentwicklung der Bahnhofsinfrastruktur einschlie3lich erforderlicher
Bahnsteige sowie des Bahnhofumfeldes, insbesondere zur Verknipfung von
Bus und Schiene und zur Errichtung von Mobilitatsstationen

Einzelne Ziele und Mallnahmen zur Schieneninfrastruktur werden in den
nachfolgenden Abschnitten zur Bahnhofsinfrastruktur, zum Angebot im
Schienenpersonenverkehr und zur OS-Bahn benannt (vgl. u. a. 5.3.2. Mittel- und
langfristige Konzepte/Konzepte der SPNV-Aufgabentrager).

5.2 Bahnhofsinfrastruktur

Folgende Bahnhofe bzw. Halte im Osnabriicker Land werden aktuell durch den SPFV
und/oder SPNV bedient:

Achmer, Bersenbrick, Bohmte, Bramsche, Bruchmuhlen, Dissen/Bad Rothenfelde,
Hasbergen, Hesepe, Hilter, Melle, Kloster Oesede, Natrup-Hagen, Oesede,
Osnabrick Altstadt, Osnabriick Hauptbahnhof, Osnabriick Sutthausen, Wissingen,
Quakenbriick, Rieste, Wellendorf, Westerhausen

Dartiber hinaus befinden sich folgende Haltepunkte im Planungsprozess fir eine
Reaktivierung:



Osnabriick-Rosenplatz
Belm

Belm-Vehrte
Alfhausen
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5.2.1 Bahnhofsprogramme, Planungen und umgesetzte Malinahmen

Anlagen des Infrastrukturbetreibers DB InfraGO

In Stadt und Landkreis Osnabrick werden gegenwartig 21 Bahnhofe bzw. Haltepunkte
im SPNV bedient. Davon wurde ein Grof3teil in den zuriickliegenden Jahren saniert,
renoviert oder umgebaut. Die Sanierung und der Umbau werden derzeit fortgesetzt.
Moglich gemacht wurde und wird dies sowohl durch Landesprogramme und
Fordermal3inahmen vom Land Niedersachsen, vertreten durch die LNVG, als auch
durch das Engagement der Stadte, Gemeinden, des Landkreises Osnabriick und
privater Investoren.

Nach wie vor wird das Bahnhof smodernisierun
Zug!" (NiaZ) umgesetzt. Dieses Programm wurde vom Land Niedersachsen in
Zusammenarbeit mit der DB Station und Service AG (neu: DB InfraGO) erarbeitet und

befindet sich gegenwartig in der dritten Auflage (NiaZ3).

Das Programm beinhaltet z. B. die Erhohung der Bahnsteige, einen barrierefreien Aus-
bau durch Rampen oder Aufzlige, eine moderne Bahnsteigausstattung mit aktuellen
Wind- und Wetterschutzeinrichtungen sowie Sitzplatze und eine bessere Beleuchtung.
Ziel war es, bis zum Jahr 2025 alle Bahnhtfe bzw. Haltepunkte, die im NiaZ3-
Programm (Abbildung 26) enthalten sind, umgebaut zu haben. Der Zeitplan wurde
nicht eingehalten.

Auch in der dritten Auflage des Programmes werden Haltepunkte aus Stadt und
Landkreis Osnabriick beriicksichtigt. Im Einzelnen sind das die Stationen in Natrup-
Hagen, Hasbergen, Osnabriick Hbf., Bohmte, Westerhausen, Melle und Bruchmuihlen.
Nachfolgende Ubersicht zeigt den Stand der Planung und Umsetzung fir die
genannten Bahnhofe zum Zeitpunkt der Erarbeitung dieses NVP:
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Abbildung 29: Im NiaZ3-Programm berlicksichtigte Haltepunkte




Bahnhof

‘ MalRnahme

Standards fur Bahnhofe:
Bahnsteighohe 76 cm (SOK)*,

Sachstand/Umsetzung

Bruchmuhlen

zwei neue, barrierefrei zugangliche
AulRenbahnsteige und
Bahnsteigausstattung

alle vorwiegend Bahnsteiglange 225 m,
Bahnsteigausstattung/Wetterschutz
nach Katalog
Bahnsteigerneuerung (provisorisch 55
SOK), Sanierung Genehmigungsplanung
Bohmte Personenunterfihrung, Neubau von abgeschlossen,
zwei Aufzigen, neue Umsetzung 1. HJ 2027
Beleuchtungsanlage sowie vorgesehen
Bahnsteigausstattung gem. Katalog
zwei neue, barrierefrei zugangliche Bau begonnen,
Westerhausen | AulRenbahnsteige und Fertigstellung in 2025
Bahnsteigausstattung vorgesehen
Bahnsteigerneuerung, Sanierung des Bau begonnen,
Melle vorhandenen Bahnsteigdaches/der Fertigstellung in 2025
Treppeneinhausung vorgesehen
Nutzungsaufnahme

2022 erfolgt, die
Fertigstellung ist in
2025 vorgesehen.

Hasbergen

Neubau Personenuberfihrung mit 2
Aufziigen und Treppenabgéngen,
Neubau Beleuchtungsanlage sowie
Bahnsteigausstattung. Zusatzliche
MalRnahmen Oberleitungsanlagen
(OLA) mit neuen Sperrpausen.

Bau in 2024 begonnen
Nutzungsaufnahme
Bricke und
Mittelbahnsteig erfolgt,
Beendigung
Aufzugsmal3nahme
offen, Endzustand
Hausbahnsteig Ende
2026/Anfang 2027

Natrup -Hagen

Fertigstellung in 2020

Osnabriick
Hbf

Machbarkeitsstudie Erneuerung
Kreuzungsbauwerk in Vorbereitung.
Verbundprojekt Erneuerung
Brickenbauwerk und Station geplant.

Zeitschiene wird im
weiteren Projektverlauf
noch festgelegt.
Erneuerung von
Aufziigen gestartet.

* Abklirzung SOK: Schienenoberkante

Tabelle 9: Sachstand NiaZ3




Es ist darauf hinzuwirken, dass weitere Verzogerungen vermieden und die genannten
Umsetzungstermine eingehalten werden.

Bahnhofsumfeld und Verkniipfung der Verkehrsmittel

Das Erscheinungsbild der Bahnstationen spielt fur die Wahrnehmung der Fahrgaste
und die Akzeptanz des Schienenverkehrs eine groRe Rolle. Ubersichtlich gestaltete
Vorplatze und ausreichend dimensionierte Verknipfungsstationen mit Platz fur die
einzelnen Verkehrstrager Park + Ride (P+R), Bike + Ride (B+R) und OPNV sind dafiir
Grundvoraussetzungen. An diversen Bahnhofen fanden vor einigen Jahren Um- und
Ausbaumalinahmen im Bereich der P+R- und B+R-Anlagen statt, die bereits heute an
Kapazitatsgrenzen stof3en. In einzelnen Fallen sind bereits Erweiterungen bzw. neu
gebaute Anlagen entstanden, um dem vermehrten Bedarf Rechnung zu tragen.

Trotz der in der Vergangenheit bereits erfolgten Ausbaumal3nahmen besteht an
mehreren Haltepunkten zwischenzeitlich zusatzlicher Bedarf im Bereich P+R/B+R, der
fortlaufend zu prifen ist.

5.2.2 Ziele fur die gegenwartig im SPNV bedienten Bahnhofe und Haltepunkte

Anlagen des Infrastrukturbetreibers DB InfraGO

Die Planung und Umsetzung von Bahnsteig-MalRnahmen ist Aufgabe des Infrastruk-
turbetreibers DB InfraGO ((vgl. 1.7). Zustandigkeiten und Finanzierung im
Bahnverkehr) und wird teilweise in Férderprogrammen wie NiaZ geregelt (s. 0.). Vor
diesem Hintergrund fordern Stadt und Landkreis Osnabruck, Bahnsteige und Zuwe-
gungen bei Bedarf zu optimieren und dabei u. a. folgende Anforderungen zu
bertcksichtigen:

1 Aufstellung/Erneuerung des Bahnsteigmobiliars an einzelnen Bahnhofen

1 Sicherstellung der Barrierefreiheit

1 Malnahmen zur Optimierung des Sicherheitsempfindens (und Vermeidung
von aAngstra@umenaoao)

1 Ausstattung mit DFI inkl. Echtzeit-Informationen und Systemen zur
Benachrichtigung der Fahrgaste bei Stérungsfallen

Bahnhofsumfeld und Verknupfung der Verkehrsmittel
Grundlegende Zielsetzung des NVP ist die Entwicklung eines multi- und intermodalen
Bedienungsangebotes. Bestandteil ist das Ziel, Verkehrstrager an Bahnhdfen und
Haltepunkten zu verknipfen. Hierzu zéhlen:
1 VerknUpfung von Bus und Bahn im Rahmen des OS-Bahn-Konzeptes
Park + Ride (P+R)
Bike + Ride (B+R)
Kiss + Ride (K+R)
Taxi-Stellplatze
Je nach Frequenz, Bedarf und stadtebaulichen Mdglichkeiten auch
Carsharing, Fahrradverleihsysteme bzw. Einrichtungen der E-Mobilitat
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Bei zukinftigen Planungen und der Umsetzung von Mal3hahmen zur Optimierung des
Bahnhofsumfeldes sollen je nach Mdglichkeiten vor Ort insbesondere folgende Punkte
Berucksichtigung finden:

Verbesserung der Erreichbarkeit zu Fuld sowie mit Bus, Fahrrad und Pkw
Anbindung der Bahnhofsplatze an innerdrtliche Verkehrsachsen

Hinweise auf Wege zum Bahnhof

Hinweise auf Wege zum Ortskern

Erh6hung der Aufenthaltsqualitét und des Sicherheitsempfindens
integrative bauliche Gestaltung

Einbindung des Bahnhofsbereiches in vorhandene Einzelhandelsstrukturen
kombinierte Parkraumbewirtschaftung fir P&R und Einkauf

Nutzung angrenzender Flachen als Gewerbe- und Wohnstandorte

=2 =4 =4 8 -8 8 -9 92 -9

5.2.3 Reaktivierungen/Neuinbetriebnahmen von Haltepunkten

Mit dem Ziel, das Angebot auf der Schiene in Niedersachsen zu verbessern, wurden
2013 die Kommunen vom Land Niedersachsen aufgefordert, potentiell zu reaktivie-
rende Stationen zu benennen. Im Anschluss wurden die benannten Stationen von der
LNVG geprift und bewertet.

Haltepunkt Rosenplatz

Fir die Planungsphasen 1 bis 4 der DB-Anlage lag die Aufgaben- und
Finanzierungsverantwortung bei der Stadt Osnabrick. Mit dem erfolgten
Planfeststellungsbeschluss wurden die Planungen fur die DB-Anlage an die DB (heute
DB InfraGo) Ubergeben. Die Planungen fur das Bahnhofsumfeld liegen vollstandig bei
der Stadt Osnabrick. Die PlaNOS unterstitzt die Stadt bei der Koordination des
Planungsprozesses. Die UmfeldmalRhahme wurde in das Forderprogramm der LNVG
aufgenommen. Nach gegenwartigem Stand ist die verzdgerte Inbetriebnahme des
Haltepunktes fir 2026 vorgesehen.

Haltepunkte Vehrte und Belm -Mitte

Bei der Planung der DB-Anlagen liegt die Aufgaben- und Finanzverantwortung fir die
Leistungsphasen 1 bis 4 nach HOAI bei der Gemeinde Belm. Der Landkreis Osnab-
rick unterstutzt die Gemeinde Belm bei der Finanzierung der Planungen. Die Unterla-
gen fur das Planfeststellungsverfahren wurden beim Eisenbahnbundesamt einge-
reicht. Wenn der Planfeststellungsbeschluss vorliegt, werden die Planungen fur die
DB-Anlage an DB InfraGo Ubergeben. Die Planungen fur das Bahnhofsumfeld liegen
vollstandig bei der Gemeinde. Die PlaNOS unterstiitzt die Gemeinde bei der Koordi-
nation des Planungsprozesses. Fur die UmfeldmalRhahme wird zu gegebenem Zeit-
punkt ein Forderantrag bei der LNVG gestellt. Eine zligige Realisierung der Mal3-
nahme, ggf. auch aul3erhalb des DB-Konzeptes 'Bauen-im-Takt' (Container-Logik), ist
anzustreben.



Haltepunkt Alfhausen

Der Haltepunkt Alfhausen soll in  Verbindung mit den umfangreichen
Ausbaumalnahmen (Vollelektrifizierung) auf der Strecke Osnabriick 7 Oldenburg
reaktiviert werden (vgl. 5.4) Damit ist eine Inbetriebnahme erst in Mitte der 2030er-
Jahre zu erwarten.

Bei der Planung und Umsetzung von Reaktivierungs- bzw. Inbetriebnahme-Projekten
sind die Anforderungen und Ziele zu bericksichtigen, wie sie im NVP fur die bereits
gegenwartig bedienten Bahnhofe und Haltepunkte aufgestellt sind.

5.3 Angebots - und Fahrplankonzepte

5.3.1 Untersuchungen, Planungen und umgesetzte Malihahmen

Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)

Hinsichtlich des Fernverkehrsangebotes standen in den vergangenen Jahren folgende
Aspekte im Mittelpunkt von Diskussionen und Untersuchungen:

1 eine Taktverdichtung im Fernverkehr auf der West-Ost-Achse fir Fahrten
von Osnabriick nach Hannover, Berlin und Amsterdam und umgekehrt

1 die Verbesserung der Reisezeiten auf der West-Ost-Achse und hierfir
erforderliche  InfrastrukturmaBnahmen  wie der Ausbau des
Streckenabschnitts Léhne - Osnabrick - Rheine - Bad Bentheim

1 der Einsatz mehrsystemfahiger Loks flr grenzibergreifende Verkehre von
und nach Amsterdam

1 die Umsteigebeziehungen zwischen Fernverkehrsziigen und zwischen
Nah- und Fernverkehr in Osnabriick und anderen Systemknoten

1 der Einsatz hoherwertiger Produkte im Fernverkehr (ICE) bzw. von
komfortablem Wagenmaterial

DB Fernverkehr setzt seit Ende 2023 auf der IC-Linie Amsterdam-Berlin
mehrsystemfahige Lokomotiven der Nederlandse Spoorwegen (NS) ein. Dadurch
entfallt der Lokwechsel in Bad Bentheim, was Reisezeitersparnisse in Richtung und
aus Richtung Amsterdam von etwa 10 bis 15 Minuten bringt. Mit dem neuen
Fahrplanangebot verklrzt sich zugleich, u. a. durch weniger Zwischenhalte, die
Reisezeit der Verbindung Osnabriick - Berlin auf unter 3 Stunden. Es bleibt bei dieser
Linie jedoch aufgrund von Infrastruktur-Engpéssen im Bereich Minden-Hannover beim
2-Std-Takt. Es ergeben sich in Osnabriick Hbf. neue Ankunfts- und Abfahrtszeiten, die
die Anschluss-Situation von/in Richtung Nordkreis und Cloppenburg und die
Tagesrandverbindungen von/nach Hannover-Berlin spurbar verschlechtern. Ab 2025
sollten die jetzigen IC-Zuge der Linie Amsterdam-Berlin durch neue ICE-Triebzuge

(ICE-L= Al ow entryf) ersetzt wer den. Aufgrund

nischen Fahrzeugherstellers sollen ab Dezember 2025 vorerst ICE-3neo-Fahrzeuge
zum Einsatz kommen. Der aktuelle Fahrplan bleibt bestehen; ergdnzend fahren



weiterhin mind. 2x taglich ICE auf der Verbindung Rhein-Ruhr-Gebiet-Minster-
Osnabriick-Berlin.

Die stundliche Fernverkehrsverbindung Hamburg i OS - Rhein-Ruhr-Gebiet i
Suddeutschland wurde Uberwiegend auf neue ICE-4-Zige mit erhdhter Kapazitat
umgestellt. Diese verkehren tber Koéln und die Schnellfahrstrecke tber Frankfurt-
Airport bis Mannheim und von dort abwechselnd nach Minchen bzw. Basel. Es
existiert eine Durchtarifierung Zug+Flug mit dem Produkt Lufthansa Express Rail.
Erganzt wird das Taktangebot durch die o. g. Einzelfahrten Berlin i Rhein-Ruhr oder
Flixtrain-Fahrten.

Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
Im SPNV gab es seit 2019 folgende Angebotsverbesserungen:

1 Eine neue, schnelle RE 2-Verbindung Osnabrick-Minster-Disseldorf im
Stundentakt. In Kombination mit der RB 66 Osnabriick-Munster ergeben
sich fur zahlreiche Stationen so zwei Fahrtméglichkeiten pro Stunde.

9 Eine neue RE-Linie RE 62 Rheine-OS-Ldéhne im 2 Std-Takt im Wechsel mit
dem RE 60 Rheine-Hannover-Braunschweig i in Lohne mit Anschluss
Richtung Hannover und Hameln. Fir die Fahrtrelationen Biinde-Melle-OS-
Ibbenblren- Rheine bedeutet das ein Angebot ca. alle 30 Min. an den RE-
Halten.

1 Zusaétzliche Verbindungen in Tagesrandlagen auf RE 18 und RB 75

Als kritisch wird die Entwicklung der Betriebsqualitat angesehen. Auf einzelnen
Strecken verkehren Zige Uber langere Zeitraume unpinktlich oder fallen planmafig
oder unplanmafRiig in groRerem Umfang ganz aus. Die Grinde liegen einerseits in
Personal-Engpassen (z. B. 2024 und 2025 aktuell bei der Eurobahn) oder in
infrastrukturellen Defiziten (z. B. auf der Strecke Bramsche-VEC-Delmenhorst). Hinzu
kommen Verzdgerungen bei der Auslieferung von Fahrzeugen und der Einsatz von
Fahrzeugen mit geringerer Kapazitat (z. B. beim RE 9, auf der Strecke Osnabrick-
Bremen). Deshalb besteht das Risiko, dass die Bahnkunden tber ihre Unzufriedenheit
im Einzelfall hinaus grundlegend das Vertrauen in das Bahnangebot verlieren. Damit
sich die positive Nachfrageentwicklung 1 nicht zuletzt aufgrund pauschaler
Tarifangebote wie dem Deutschlandticket i im SPNV in der Region Osnabriick auch
in Zukunft fortsetzt, fordern Stadt und Landkreis Mallnahmen zur Wiederherstellung
und Optimierung der Betriebsqualitat.

5.3.2 Mittel - und langfristige Konzepte

Deutschland -Takt

Das Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV) hat den Zielfahrplan
Deutschland-Takt vorgelegt. Er basiert auf einer Ausarbeitung durch ein
Gutachterkonsortium (federfiuhrend SMA GmbH). Plan ist es, die fiur die Umsetzung
des Deutschlandtaktes erforderlichen Infrastrukturmalinahmen zu realisieren und
einen landesweiten Deutschland-Takt fur Nah- und Fernverkehr sowie den



Guterverkehr umzusetzen. Der urspringlich fir eine Umsetzung anvisierte Zeitrahmen
(etwa 2030/2035) wird inzwischen als unrealistisch eingeschétzt.

Mit dem Syst eml Aktefu t sicrhd afnall gende Zi el e

1 Ableiten von InfrastrukturmalRnahmen auf Basis eines bundesweiten
Zielfahrplans fur Fern- und Nahverkehr

1 Einfuhrung abgestimmter Fahrplane fur direkte, vertaktete Verbindungen im

Nah- und Fernverkehr basierend auf einem 30-/60-Minuten-Schema

Maximierung der Reiseverbindungen

kirzere Reisezeiten

1 ein 30-Minuten-Takt im Fernverkehr auf den Hauptkorridoren (z. B. Kdlin -
Hamburg)

1 definierte Umsteigeverbindungen zur Verbindung von SPFV und SPNV an
(System-)Umsteigebahnhofen zu festen Zeiten (im Rhythmus Minute 00, 15,
30, 45)

1 Bertcksichtigung aller Trassenkapazitaten (auch Guterverkehr)

= =4

Abbildung 32 zeigt die Anbindung Osnabricks durch die Bahnlinien des
Schienenpersonenfernverkehrs und -nahverkehrs, auf Grundlage des gegenwartigen
Entwurfs zum Zielfahrplan Deutschland-Takt.
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Abbildung 30: Anbindung Osnabriicks im Schienenpersonenverkehr auf Grundlage des 'Zielfahrplan
Deutschland-Takt' (Quelle: Bundesministerium fur Digitales und Verkehr 2022)
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Der Deutschland-Takt wird in der Region als ein geeigneter Ansatz angesehen, um
alle Schienenverkehre in Deutschland aufeinander abzustimmen. Nach dem
vorliegenden Konzept wirden die Hauptkorridore haufiger bedient werden (30-Min-
Takt). Fur die Region besonders hervorzuheben ist, dass im Deutschlandtakt die
Grundelemente des PlaNOS-Konzept s-Babn6a@8%i tgehend
Weitere positive Angebotsmerkmale fir die Region Osnabriick sind:

1 ein 30- statt 60-Min-Takt im Fernverkehr auf der Nord-Suid-Achse

1 ein stundlicher, schneller RE nach Dusseldorf sowie stindliche RE-
Direktverbindungen nach Hannover
stundliche Fernverkehr-Verbindungen Amsterdam i Berlin tber OS
stindliche statt zweistiindliche, schnelle RE-Verbindung nach Hannover
Osnabriick wird Systemknoten mit mehr Umsteigemaoglichkeiten
alle Ost-West-Verkehre zur Viertel- (Minute 15) und Dreiviertelstunde (Minute
45)
Fernverkehre aus Munster mit Anschluss an ICE/RE in Richtung Hannover
1 Dbeidseitiger ICE-Anschluss des Haller Willem in Richtung Bremen/Hamburg

E R

=

Die Region unterstitzt den Grundansatz des Deutschland-Taktes. Mit Blick auf die
weiteren Planungsschritte und Abstimmungsprozesse, die fur den Deutschland-Takt
vorgesehen sind, fordern Stadt und Landkreis Osnabriick die Umsetzung der zuvor
genannten positiven Angebotsmerkmale fir den SPFV und SPNV sowie der sich flr
den Umsteigeknoten Osnabriick ergebenden Vorteile. Darliber hinaus sollen aus Sicht
von Stadt und Landkreis Osnabrick nachfolgende Prifungen und Nachbesserungen

vorgenommen werden:

1 Berucksichtigung des fur die Fahrplanoptimierung in der Region Osnabriick
erforderlichen Infrastrukturbedarfs bei der Planung und Umsetzung von
Infrastrukturmaf3nahmen des Bundesverkehrswegeplans (BVWP)

1 Ausbaumaflnahmen auf dem Deutschlandtakt Streckenabschnitt Lohne 1
Osnabrick 7 Rheine T Bad Bentheim fir eine Streckenhtchstgeschwin-
digkeit von 160 km/h

1 eine beschleunigte Umsetzung der abgeleiteten Infrastrukturmaf3nahmen

1 Beschleunigung von Umsteigevorgangen bei knappen Umsteigezeiten im
Knoten Osnabrtick

Konzepte der SPNV -Aufgabentrager

Mafgeblich fur die Weiterentwicklung des SPNV ist das von der LNVG im Juli 2024
vorgestellte AKonzept 2030+/2040+0.
Landesgrenzen Uberschreitenden Verbindungen zudem die Planungen des NWL zur

ber ¢ck

Di es e

AMinst SBlaamd und -SBahnMOWLzw. die Zielfahrpl

NRW. Kern des Konzeptes ist die Schaffung eines Zugangebotes auf allen wichtigen
Verbindungen 2x pro Stunde. In der Regel verkehren dabei RE (mit Halt nur an
aufkommensstéarkeren Stationen) und RB im Wechsel. Der Grund liegt darin, dass die

Fahrgastanzahl zwi schen den AEndpunkB.eni b :



Fahrrelationen wie OS-MS, OS-OL, OS-BI) ahnlich grol3 ist wie die Gesamtzahl der an
den Unterwegs-Halten ein- und -aussteigenden Fahrgasten.

Stadt und Landkreis Osnabrick begrif3en, dass Niedersachsen die Ziele fur ein
erweitertes SPNV-Angebot in mittel- und langfristiger Perspektive definiert. Die
vorgestellten Takte und Linienfuhrungen erfillen alle Anforderungen aus dem OS-
Bahn-Konzept, das damit einer gesamthaften Realisierung einen Schritt naherkommt.
Die Absicht, die wesentlichen Verkehrsachsen auf einen 30-Min-Takt zu verdichten,
entspricht den Potentialen fir den gewtnschten bzw. erwarteten Fahrgastzuwachs.
Die zeitlichen Einordnungen bedeuten dabei: 2030+ ab/nach 2030 und 2040+ ab/nach
2040. Demensprechend kdnnen sich manche Verbesserungen und Erweiterungen des
Angebots auf einen Realisierungszeitraum von bis in 25 Jahren erstrecken (2049).
AulRerdem werden alle Malinahmen unter Finanzierungsvorbehalt (Investitionsmittel
und RegMittel des Bundes) gestellt.

Wie auch im PlaNOS-Konzept zur OS-Bahn vorgesehen (vgl. Kapitel 5.4 OS-Bahn-
Konzept), werden damit alle Nahverkehrslinien von/nach Osnabrlick zukinftig mind.
2x pro Stunde bedient.

Im Ost-West-Korridor bleibt es auf dem Abschnitt Rheine-OS-Blinde fiir den Zeitraum
2030+ beim heutigen Angebot (RE 60 2-stindlich), RE 62 (2-sttindlich) und RB 61
stundlich). Ab/nach 2040 sind drei stiindliche Fahrten (2x RE, 1x RB) Rheine-OS-
Biinde geplant. Davon profitierten die Bahnhofe OS-Altstadt, Hbf. OS und Melle.

Die Strecke OS-Hannover wird 2030+ wie bisher mit dem RE stiindlich bedient, einmal
mit Umstieg in Lohne). Fir 2040+ ist eine stiindlich, umstiegsfreie RE-Verbindung OS-
Hannover vorgesehen. Der RE 60 nach Hannover/Braunschweig soll nach
Fertigstellung der Neu- oder Ausbaustrecke BI-H stiindlich verkehren. Der Vorschlag
im Zielfahrplan Deutschlandtakt fur eine stiindliche Bedienung ab 2030 mit Fligelung
von RE 60/RE70 in Lohne wird nicht aufgegriffen. Positiv ist die Absicht, den RE 60
langfristig Uber Rheine hinaus bis Leer zu verlangern (dadurch ergibt sich eine
Direktverbindung OS-EL).

Die Zahl der Direktverbindungen OS-Bielefeld steigt von heute 2x pro Stunde auf 3x
pro Stunde (1x via Herford und 2x via Halle) in 2030 und dann auf 4x pro Stunde (je
1x RE 61 und RB 61 uber Herford und RE 75 und RB 75 Uber Halle) nach 2040.

Auf dem Nord-Siud-Korridor sind fur die Verbindung OS-MS ab 2030 zusatzliche
Verdichter auf der RB 66 zur Hauptverkehrszeit und nach 2040 ein durchgéngiger 30-
Min-Takt vorgesehen. Der RE 2 nach Dusseldorf fahrt weiterhin 60 Minuten, nach 2040
allerdings beschleunigt mit dem einzigen Zwischenhalt Lengerich. Auf der Strecke
Osnabriick-Bremen soll nach 2040 der RE 9 jede halbe Stunde fahren. Das verbessert
zudem die Chancen einer Reaktivierung der VLO-Strecke Bohmte-Holzhausen, da
dann in Bohmte Anschlisse in Richtung OS und in Richtung HB hergestellt werden
kénnen. Der Abschnitt OS-Belm-Vehrte wird ab 2027 stindlich durch die RB 66
bedient.



Der Korridor Osnabrick 1 Oldenburg/Delmenhorst soll umfangreich ausgebaut
werden: Vollelektrifizierung OS-OL, zweigleisige Abschnitte und zusatzliche
Kreuzungen sowie fur Hesepe-DEL eine Geschwindigkeitserhbhung. Auf dieser
ausgebauten Infrastruktur kann der RE 18 nach OL dann ab ca. Mitte der 2030er-Jahre
halbstundlich verkehren i mit einem Halt alle 60 Min. in Alfhausen. Die RB 58 OS-
VEC-DEL-HB erhélt eine verkirzte Fahrzeit und wird zeitweise zwischen Lohne und
DEL alle 30 Minuten fahren. Bramsche Bf. wird 3x pro Stunde (2x RE/1x RB) mit
Osnabriick verbunden. Die Tecklenburger Nordbahn RB 62 (OS-Recke) ist in den
Planungen des NWL mit einem 30-Min-Takt ab ca. 2030 eingeplant.

Die Realisierung der vorgenannten Fahrplanverbesserungen bedeutet fir wichtige
Bahnhofe eine Verdoppelung der Anzahl der dort verkehrenden Zige. Die
Aufgabentrager weisen auf Basis einer detaillierten Studie der DB InfraGo (sog.
EBWU/Eisenbahn-betriebswissenschaftliche Untersuchung) auf die zwingende
Notwendigkeit von raumlichen und kapazitativen Erweiterungen in OS Hbf. und im Bf.
OS Altstadt hin. So istin OS Hbf. (unten) ein weiterer Bahnsteig anzulegen und es sind
zusatzliche Abstellgleise erforderlich (z. B. Gleisanschluss zum ehemaligen
Stahlwerk). Im oberen Bahnhof werden Bahnsteigverlangerungen erforderlich. Fur die
Strecke Richtung Westen mussen im Bf. OS-Altstadt ein weiterer Bahnsteig sowie ein
durchgangiges drittes Streckengleis bis zum Abzweig Eversburg eingeplant und
gebaut werden.

Eine interaktive Karte mit Details zu einzelnen Linien findet sich auf der Webseite der
Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen.

Weitere Forderungen zum Angebot im Schienenpersonenverkehr, insbesondere zum
SPNV in der Region, werden im Rahmen des OS-Bahn-Konzeptes formuliert (vgl.
Kapitel 5.4 OS-Bahn-Konzept). Stadt und Landkreis Osnabrick fordern, dass das
Angebot im Schienenpersonennahverkehr kontinuierlich geprift und weiterentwickelt
wird.

5.4 0OS-Bahn-Konzept

Das von der PlaNOS entworfene OS-Bahn-Konzept, das bereits in den vorherigen
Nahverkehrsplanen vorgestellt wurde, soll weiterentwickelt und in Schritten bis ca.
2035 realisiert werden.

Durch die Umsetzung des OS-Bahn-Konzepts sollen alle Einwohner der Region
schnelle, direkte (fir Orte mit Bahnhalt) bzw. indirekte (durch Verkntpfung mit anderen
Verkehrsmitteln) Bahnverbindungen in das Oberzentrum Osnabrick, vom
Oberzentrum in die Region, zwischen den Orten im Landkreis Osnabrick und dartber
hinaus zu den Uberregionalen Nah- und Fernverkehren, auf der Schiene erhalten.

Das starke Wachstum im SPNV in der Region (zumeist Verdopplung oder
Verdreifachung der Fahrgastzahlen an allen Halten in Stadt und Landkreis Osnabrtick
seit dem Jahr 2000) erfordert nun eine deutliche quantitative Weiterentwicklung des



SPNV-Angebots. Dies soll insbesondere auch die Erreichung der definierten Ziele im
Klima- und Umweltschutz durch die Attraktivitatssteigerung des SPNV und die
nachhaltige Starkung der zentralen Funktion des Schienenverkehrs im OPNV-System
sicherstellen.

Um diese Vorstellungen umzusetzen, ist es notwendig, dass folgende Ziele erreicht
werden:

T

Schaffung eines 30-Min-Taktes im SPNV auf allen Schienenstrecken der
Region. Gerade zur ErschlieBung zusatzlicher Potentiale im Berufs- und
Ausbildungsverkehr und zur besseren Verknipfung von straRengebundenem
OPNV mit dem SPNV sowie fiir ein flachendeckendes P+R-System ist eine (ggf.
schrittweise) Erweiterung des Fahrtenangebots auf einen 30-Min-Takt (bzw.
einen angenaherten 30-Min-Takt bei Uberlagerung von RB- und RE-Linien auf
einer Strecke) erforderlich. Dies gilt fir die Hauptstrecken Bremen - Osnabruck,
Osnabrick - Munster und Rheine - Osnabrick - Blinde sowie fur die eher
regionalen Strecken Osnabrick - Bramsche - Oldenburg/Vechta und
Osnabrick - Bielefeld gleichermal3en.

Eine fahrplantechnische Verknipfung von Bus und Schiene entsprechend der
fur Haltepunkte festgelegten Kategorie, z. B. im 60-Min-Takt an zentralen
Verknupfungspunkten  (vgl.  hierzu  Mallhahmen zu  Bus-Schiene-
Verknupfungen)

Bauliche Erweiterung und Verbesserung der vorhandenen Bahnstationen, ins-
besondere hinsichtlich Barrierefreiheit, ErschlieBungswirkung (z.B. zusatzliche
Zugange), Verknupfungen mit anderen Verkehrsmitteln (Mobilstationen), der
verkehrstragerubergreifenden Fahrgastinformation und der Aufenthaltsqualitat
(vgl. Kapitel 5.2 Bahnhofsinfrastruktur)

Ein Bus-Schiene-Tarif als systematisches und attraktives Tarifangebot fir Bus-
und Bahnnutzer unter Bericksichtigung von Verkehren in und aus
benachbarten Raumen (vgl. Kapitel 4.2)

Die Neuerrichtung und Reaktivierung von Bahnhaltepunkten und die
Reaktivierung von fir das OS-Bahn-Netz relevanten, bisher nicht im SPNV
bedienten Bahnstrecken. Im Zielkonzept der OS-Bahn sind hier die Halte OS-
Rosenplatz, Vehrte, Belm-Mitte und Alfhausen sowie die
Wiederinbetriebnahme der Tecklenburger Nordbahn (Osnabriick i Recke, im
Kreis Steinfurt/NRW gelegen) inkl. eines neuen Haltepunkts OS-Eversburg i
Biren aufgefuhrt. Die Bedienung des Haltepunkts Bahnhof Altstadt durch alle
auf der Strecke verkehrenden Bahnlinien ist sicherzustellen.

Die Gewahrleistung hoher betrieblicher Standards hinsichtlich Pinktlichkeit,
Fahrzeugkapazitat, Fahrzeugqualitdt, Fahrgastinformation auf allen SPNV-
Linien, auch bei einem ausgeweiteten Fahrtenangebot (insb. 30-Min-Takt), und
bei besonderen Nachfragesituationen (z. B. Grol3veranstaltungen). Dies
umfasst ausdrtcklich auch die Sicherstellung der Anschlisse zum
Uberregionalen Nah- und Fernverkehr nicht nur am zentralen Bahnknoten
Osnabrick Hbf, sondern auch an benachbarten wichtigen Umsteigepunkten
(z. B. Oldenburg, Hannover, Minster oder Lohne).



5.4.1 Zielkonzept OS -Bahn und Planungsstand

Die wichtigsten MaflRnahmen zur Erreichung der Ziele des OS-Bahn-Konzepts sind,
neben der Beauftragung der tatséachlichen Betriebsleistungen (inkl. Finanzierung)
durch die zustandigen SPNV-Aufgabentrager, der Ausbau der Schieneninfrastruktur
(inkl. Sicherungstechnik und Bahnhaltepunkten) durch die jeweiligen EIU. Im
Nachfolgenden werden dazu die Anforderungen zur Umsetzung von Zielen und
erforderlicher MaRRnahmen in einer streckenbezogenen Ubersicht dargestellt.

Oldenburg  Vechta Bremen OS-Bahn Konzept*
(hiEtaung) 30-Minuten-Takt und neue Haltepunkte
Quakenbrick [ ] alle 30 Min oder 2x pro Stunde
. 2x oder 3x pro Stunde
Bersenbriick Rieste O
® Bohmte ®  alle 60 Min
®  alle 120 Min
Alfhausen O moglicher neuer Haltepunkt
:
[e] maoglicher neuer Haltepunkt (NRW)
Hesepe
Bramsche _-Ha\te-unkt in Planung / Umsetzung
Achmer D Mobilstationen E@
T,
Halen L
* Stand vor Versffentlichung des SPNV-Konzeptes 2030+
und 2040+ der LNVG (Juni 2024)
OS- Altstadt
= [wrul
OSNABRUCK Hannover
Hbf.

Rheine

Ibbenblren
Laggenbeck

Minster

1

Eversburg/

Wissingen
Bruchmihlen

Bielefeld

Westerhausen

Sutthausen

Haller Willem
30 Min.-Takt
(in Planung)

Hasbergen

Oesede

Kloster Oesede
Wellendorf
Hilter

Dissen /
Natrup- Bad Rothenfelde

Hagen

PlaNOS

Bielefeld Planungsgesellschaft Nahuerkehr Osnabrick

Abbildung 31: Zielkonzept OS-Bahn

5.4.2 Streckenbezogene Anforderungen und Ziele fir das SPNV

-Konzept der

LNVG und die OS -Bahn

Weser-Ems-Netz (Osnabrick - Oldenburg, Strecke/RE18 und Hesepe
Delmenhorst, Strecke/RB 58)

Der niedersachsische Minister fur Wirtschaft, Verkehr, Bauen und Digitalisierung hat
2023 auf Grundlage eines Gutachtens einen umfangreichen Ausbau der Strecken
angekundigt. Die wichtigsten Ziele sind dabei:

Y Ein 30-Min-Takt RE 18 OS-OL und zuséatzliche HVZ-Verdichter Lohne-DEL der

RB 58

9 Sicherstellung aller Anschlisse zum Fernverkehr in Osnabriick (Richtung
Hannover/Berlin bzw. Dortmund/KdéIn) und in Oldenburg (Richtung Leer/Emden
und Richtung Bremen/Hannover)



1 Sicherstellung der Anschlisse im SPNV in Bramsche (zwischen RE 18 und
RB58), in Osnabrick (insbesondere Richtung Minster und Richtung Hannover)
sowie in Oldenburg (Richtung Wilhelmshaven, Richtung Emden und Richtung
Bremen)

1 Reaktivierung des Halts Alfhausen mit einer Bedienung min. alle 60 Minuten

1 Verbesserung der Betriebsqualitat (Punktlichkeit) und teils Verkirzung der
Fahrzeiten

MalRnahmen:

Dies erfordert eine Elektrifizierung der Strecke OS-OL, die Einrichtung zuséatzlicher
zweigleisiger Abschnitte bzw. von Kreuzungsbahnhofen, eine ErhOhung der
Streckengeschwindigkeit von Hesepe bis Delmenhorst von 80 auf 120 km/h. Dazu
kommen Investitionen in neue Sicherungstechnik/Stellwerke und ein Ausbau der
Bahnsteiganlagen.

Die Fertigstellung der vorgenannten MafRRnahmen ist fur ca. 2035 geplant. Erste
Planungsauftrage an DB InfraGO sind erteilt.

Die Betriebsleistung in diesem Netz fur den Zeitraum 20267 2035 (optional bis 2037)
ist aktuell ausgeschrieben. Dafur sollen weiterhin die Dieseltriebwagen aus dem
LNVG-Pool eingesetzt werden. Danach wird der RE 18 mit vollelektrischen
Triebwagen und die RB 58 mit akku-elektrischen Triebwagen bedient.

Munster - Osnabriick - Bremen, (RE9 und RE2/RB66)
Ziele:
1 durchgangige halbstindliche Verbindungen Minster 1 Osnabrick bzw. 2x pro
Stunde (mit stiindlich RE und stindlich RB bereits umgesetzt)
1 Reaktivierung bzw. Neuerrichtung der Halte Belm-Vehrte und Belm-Mitte und
Bedienung stindlich durch die RB 66
1 Verbesserung der Direktfahrbeziehungen bzw. Umsteigeverbindungen Munster
- Osnabruck - Bremen, Osnabriick - Minster - Ruhrgebiet/Rheinland und
Munster-Osnabriick - Hannover im Nahverkehr
1 Langfristig sind ein 30 Min-Takt des RE 9 und der RB 66 (OS-MS) geplant
(siehe Kapitel 5.3, Abschnitt Mittel- und langfristige Konzepte der SPNV-
Aufgabentrager)

MalRnahmen:
Prufung der Einrichtung von zusétzlichen Bahnsteigkanten oder Abfahrtpositionen in
OS Hbf. (oben) und in Munster Hbf.

Bad Bentheim - Osnabrick - Loéhne - (Hannover), (RE 60/RE 62, RB 61)
Ziele:
1 stundliche, umstiegsfreie Nahverkehrsverbindung (RE) Osnabriick i Hannover
ab ca. 2030, ggf. durch Fliigelungskonzept
1 Bedienung des Bahnhofs Melle ca. alle 30 Minuten (von/nach OS bereits
realisiert)



1 in Léhne Anschluss Richtung Hameln-Elze (mit weiterem Anschluss Richtung
Oberes Leinetal/Gottingen) sowie in Richtung Hildesheim (mit Anschluss
Richtung Nordharz) i teils umgesetzt

Mal3nahmen:
1 Ausbau der Strecke Rheine -Léhne fir max. 160 km/h
1 Neubau/Ausbau der Strecke Bielefeld i Hannover zur Beseitigung von
Fahrplanengpéssen

Osnabriick - Halle - Bielefeld, RB 7 5 , AHal |l er Wil |l emi

Ziele:
1 neuer Halt Osnabriick T Rosenplatz, fur 2026 geplant
1 zwei stindliche Fahrten OS-Halle-BI, je 1x RB und 1x RE
1 kirzere Fahrzeiten zwecks Attraktivitatssteigerung
1 besserer Anschluss in Brackwede zum RB 74 Richtung Paderborn und in Bl
Hbf. zum Fernverkehr Richtung Berlin

MalRnahmen:

1 abschnittsweise Erhéhung der Streckenhdchstgeschwindigkeit (Dissen- Bad
Rothenfelde bis OS-Hoérne auf 100 km/h) inkl. Anpassung der
Sicherungstechnik

I Bau zusatzlicher Kreuzungsmoglichkeiten (in Westbarthausen und
Ertlichtigung der Betriebskreuzung Horne)

1 Einsatz von akku-elektrischen Triebwagen ab 2029

Osnabrick T Recke, RB 62 ATecklenburger Nordbahni
Munsterland)

Ziele:
{1 Fortsetzung der Planungen und Untersuchungen zur Reaktivierung und
Wiederinbetriebnahme fur den Personenverkehr
1 durchgangige Bedienung im 30-Min-Takt
1 Errichtung u. a. eines neuen Halts in Osnabriick-Eversburg/Biren in Hohe
LandwehrstraRe Osnabrick
1 Halt aller Zige am Bahnhof Osnabriick-Altstadt

Maflinahmen:

1 umfassende Streckenertichtigung inkl. Erhdéhung der Geschwindigkeiten,
Ertichtigung der gesamten Sicherungstechnik, Bau von Haltepunkten und
Kreuzungen auf der RVM-Strecke

1 Anpassung der Infrastruktur fir den Bau eines Bahnsteiges in Eversburg-Blren
und die Einbindung der RVM-Strecke

1 zusatzliche Weichenverbindung in OS-Eversburg

1 ein weiterer Bahnsteig in OS Hbf. (unten)



1 Einsatz von akku-elektrischen Triebwagen

Bahn -Bus -VerknUpfung
Dem SPNV kommt aufgrund mehrerer Kriterien die zentrale Rolle zur Schaffung eines
attraktiven °ffentlichen Verkehrs in der

1 Die Fahrzeiten sind auch im Vergleich mit dem MIV sehr kurz. So betragen sie
beispielsweise von den wichtigen Umlandbahnhéfen Melle, Bohmte, Bramsche,
Ibbenbiren und Lengerich bis Osnabriick Hbf. nur ca. 15 Minuten.

1 Die Anzahl der Fahrgaste ist bereits heute sehr hoch (beispielsweise an den
Bahnhofen in OS-Stadt ca. 25.000 Ein- und Aussteiger pro Tag). Neue
Tarifangebote wie das Deutschland-Ticket, das bundesweit giltige
Semesterticket und Bus-Schiene-Tarife im VOS-Gebiet lassen die Nachfrage
weiterhin spurbar steigen.

1 Der SPNV bietet auf allen Strecken einen durchgéngigen Takt (derzeit mind.
alle 60 Min., zukinftig zumeist alle 30 Min.) an allen Wochentagen in einem
Zeitfenster von ca. 6 Uhr bis etwa 23 oder 24 Uhr.

1 Der SPNV kann bei entsprechender Nachfrage zu Spitzenzeiten grol3e
Beforderungskapazitaten bereitstellen. Daftr planen die Aufgabentrager LNVG
und NWL fir einige Strecken bereits neue Doppelstockzige und die
Verlangerung von Bahnsteigen.

Um die Funktion des Schienenverkehrs zu starken, ist deshalb die Erreichbarkeit der
Bahnhofe und Haltepunkte in der Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel von
grofRer Bedeutung. Das beinhaltet einerseits die Einrichtung und den Ausbau von sog.
Mobilstationen mit u. a. ausreichend dimensionierten P+R- und B+R-Kapazitaten,
Carsharing-Platzen, E-Ladestationen etc. nach Moglichkeit an allen Bahnhalten.
Anderseits ist die Verknipfung von Bus- und Bahnangeboten nachhaltig auszubauen.
Eine Analyse der heutigen Anschluss-Situationen zeigt durchaus erheblichen
Verbesserungsbedarf hinsichtlich der Bedienungszeiten, Fahrplangestaltung und
Linienfihrungen an einer Reihe von Bahnhéofen (vgl. hierzu MalRhahmen zu Bus-
Schiene-Verknupfungen).

Reg
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Kapitel 2

Kapitel 2.2

Bevdl - Bevol - Bevdl - Entwicklung Prognose

kerung kerung kerungs- in% (20207 2040 in %

2021 2022 prognose  2023)

2040

Osnabrick (LK) 363.351 | 364.757 | 369.861 | 370.507 371.550 2,0 0,3
Bad Essen 16.037 16.228 16.566 16.616 17.806 3,6 7,2
Bad Iburg 10.951 10.986 11.007 11.014 10.314 0,6 -6,4
Bad Laer 9.231 9.229 9.308 9.296 9.013 0,7 -3,0
Bad Rothenfelde 8.615 8.725 8.851 8.878 9.274 3,1 4.5
Belm 14.116 14.071 14.252 14.412 14.097 2,1 -2,2
Bissendorf 14.907 14.911 15.179 15.264 15.172 2,4 -0,6
Bohmte 13.011 13.036 13.297 13.307 13.348 2,3 0,3
Bramsche 30.252 30.337 30.602 30.614 29.263 1.2 -4,4
Dissen a.T.W. 10.399 10.531 10.793 10.875 12.231 4,6 12,5
Georgsmarienhitte | 32.201 32.225 32.631 32.502 31.379 0,9 -3,5
Glandorf 6.638 6.654 6.718 6.738 6.639 15 -15
Hagen a.T.W. 13.381 13.436 13.476 13.486 12.611 0,8 -6,5
Hasbergen 11.091 11.092 11.214 11.101 10.989 0,1 -1,0
Hilter a.T.W. 10.611 10.630 10.676 10.644 10.582 0,3 -0,6
Melle 47.205 47.184 47.721 47.861 47.581 1,4 -0,6
Ostercappeln 9.835 9.945 10.329 10.255 11.365 4,3 10,8
Wallenhorst 23.235 23.225 23.335 23.212 21.163 -0,1 -8,8
Artland (SG) 24.630 24.786 25.336 25.380 26.893 3,0 6,0
Bersenbriick (SG) 30.385 30.699 31.433 31.693 33.862 4,3 6,8
Furstenau (SG) 16.247 16.389 16.600 16.845 17.382 3,7 3,2
Neuenkirchen (SG) | 10.373 10.438 10.537 10.514 10.562 1,4 0,5

Abb. 1: Bevolkerungsentwicklung in den Gemeinden im Landkreis Osnabrick, Quelle: Landkreis Osnabriick 2025

Die Tabelle zeigt, dass fast alle Kommunen im Landkreis Osnabriick in den Jahren
2020 7 2023 einen leichten Zuwachs der Bevdlkerungszahl verzeichnen konnten.
Lediglich die Bevolkerungszahl der Gemeinde Wallenhorst ging minimal zurtck.

In der Bevolkerungsprognose bis zum Jahr 2040 kehrt sich der Trend flr einige
Kommunen deutlich um und wird negativ. Fur die Gemeinde Wallenhorst werden dabei
-8,8% gegentber 2023 prognostiziert. Fur einige Kommunen werden jedoch sogar
deutlich steigende Bevolkerungszahlen prognostiziert. Die hochsten Werte sind fur
Dissen a.T.W. (+12,5%) und fur Ostercappeln (+10,8%) zu verzeichnen.



Kapitel 2.3

Abb. 2: Arbeitslosenanteil im Landkreis Osnabrick, Quelle: Landkreis Osnabrtick 2025, Bundesagentur
fur Arbeit 2025.

In der Abbildung 2 ist der Arbeitslosenanteil der Stadt Osnabrick sowie der einzelnen
Kommunen im Landkreis Osnabrick abgebildet. Es ist zu erkennen, dass die Stadt
Osnabriick und die Samtgemeinden Firstenau und Quakenbrick den
Arbeitslosenanteil besitzen, danach folgen die Samtgemeinde Bersenbriick sowie die
Gemeinden Belm und Bad Essen.

































































































































































































































