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Belbus: Pooling-on- 
Demand in Belgien
Erfolgsfaktoren und Disposition eines der weltweit größten Rufbus-Systeme

Odette Buntinx, Mechelen; Dr.-Ing. Christian Mehlert, Berlin;  
Dipl.-Inform. Bernd Owald, Braunschweig

I
m belgischen Flandern betreibt De Lijn 
unter der Bezeichnung „Belbus“ eines 
der weltweit größten, für jedermann 
zugänglichen Rufbus-Systeme im voll-

flexiblen Flächenbetrieb (Pooling-on-De-
mand). Warum ist diese Betriebsform in 
Flandern – im Gegensatz zu Deutschland 
– de facto flächendeckend eingeführt? Wel-
che technischen Herausforderungen sind 
bei der Disposition eines derart großen 
Rufbus-Systems zu meistern? Auf diese 
Fragen gibt dieser Beitrag Antwort.

Ausgangslage

Flandern ist eine der drei Regionen des 
Königreichs Belgien. Sie liegt im nördli-

chen Teil des Königreichs und beheimatet 
die meisten der als Flamen bezeichneten 
niederländisch-sprachigen Belgier. Sie 
umfasst eine Fläche von rund 13.500 Qua-
dratkilometern mit gut 6,5 Mio Einwoh-
nern [1].

Die Verkehrsgesellschaft De Lijn (sprich: de 
läin) ist ein öffentliches Stadt- und Regio-
nalverkehrsunternehmen. Es betreibt ein 
umfangreiches Linienbusnetz sowie meh-
rere Straßenbahnlinien in den fünf flämi-
schen Provinzen. Mit einer Flotte von 390 
Straßenbahnen sowie 2240 eigenen und 
1390 Bussen von Auftragnehmern werden 
jährlich rund 500 Mio Fahrgäste befördert 
(Abb. 1).

Entwicklung Belbus

In Flandern startete 1991 der erste Belbus 
(sprich: belbüs), dessen wesentliche Ange-
botsmerkmale Tabelle 1 zeigt. Im Rahmen 
des EU-Projektes „Sampo“ wurde ab 1996 die 
Dispositionssoftware „Ring“ entwickelt. Sie 
basierte auf virtuellen Fahrplänen entlang ei-
ner in sich verschlungenen „Haltestellen-Per-
lenschnur“. Dabei wurden auf kürzestem Weg 
nur diejenigen Haltestellen bedient, für die 
tatsächlich eine Buchung vorlag. Das Ziel be-
stand in der Erschließung von ÖPNV-Poten-
zialen durch Telematik-Einsatz [2] bei gleich-
zeitiger Reduzierung der Betriebskosten. 
Ring bildete eine Software-Lösung, die aus-
schließlich zur Belbus-Disposition diente.

Abb. 1: Belbus und Linienbus in Flandern.
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Im Unterschied zu Deutschland, wo die Er-
probung fahrplanfreier Rufbus-Systeme in 
Friedrichshafen am Bodensee bereits 1977 
begann, sich seitdem aber nur vereinzelt  ver-
breitete [3], verkehrt der Belbus heute in 112 
Gebieten und erschließt etwa zwei Drittel der 
flämischen Gemeinden und Fläche. Täglich 
werden etwa 38.000 Fahrzeugkilometer er-
bracht und nahezu 5000 Fahrgäste befördert. 
Dazu dient ein Mix aus eigenen und ange-
mieteten Kleinbussen sowie von Taxen.

Diese Entwicklung geht maßgeblich auf 
eine garantierte Basismobilität zurück, 
die seit 2001 in einem Dekret über den 
öffentlichen Straßenpersonenverkehr im 
Artikel 4 ff. verankert ist [4]. Anders als in 
Deutschland, in dem im § 1 Regionalisie-
rungsgesetz lediglich von einer „ausrei-
chenden Bedienung (…) im öffentlichen 
Personennahverkehr“ als Aufgabe der Da-
seinsvorsorge gesprochen wird, garantiert 
die angebotsorientierte Basismobilität 
konkrete, zeitlich-räumlich differenzierte 
Bedienungsstandards (Tabelle 2).

Der Belbus erfüllt dabei neben dem Linien-
verkehr eine wichtige Rolle: Durch ihn ist 
die Mobilitätsgarantie zu gewährleisten, 
ohne untragbar hohe Kosten zu verursa-
chen, die ein starrer Linienbetrieb während 
der Nebenverkehrszeiten in den vor- und 
kleinstädtischen sowie ländlichen Gebie-
ten mit sich brächte.

Technische Anforderungen

Mit der massiven Ausweitung des Bel-
bus-Angebots wuchsen Mitte der 2000er 
Jahre die quantitativen wie qualitativen 
Anforderungen an die Disposition. Ange-
sichts der begrenzten Möglichkeiten der 
bisherigen Ring-Software (unter anderem 
keine Echtzeitdisposition, keine ÖPNV-Al-
ternative oder ÖPNV-Kombination) ent-
schied sich De Lijn für die Beschaffung 

eines neuen Dispositionssystems im Rah-
men einer EU-weiten Ausschreibung.

Allerdings führte die Kombination einer 
Vielzahl spezifischer Anforderungen von 
De Lijn zusammen mit dem einmaligen 
Umfang des Belbus-Verkehrs dazu, dass 
die Entwicklung zwei Mal abgebrochen 
wurde. Im dritten Anlauf realisierte seit 
Dezember 2013 das Bieterkonsortium 
KCW/PPS die von De Lijn gestellten An-
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Tabelle 1: Angebotsmerkmale Belbus.

Flächenbetrieb

Fahrtenbündelung

Haltestellenbedienung

ÖPNV-Tarif

… lieber doch von Tür zu Tür?

Automatische Buchungs- und 
Dispositionssysteme für

(VDV452)
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Abb. 2: Belbus als 
Garant für soziale 
Teilhabe.

F
ot

o:
 S

te
fa

an
 V

an
 H

ul

forderungen sowie die notwendigen An-
passungen. Das IT-Unternehmen PPS/
EDV GmbH aus Braunschweig baute da-
bei auf jahrzehntelange Erfahrungen mit 
der Entwicklung und dem Vertrieb von 
Dispositionssoftware für fahrplanfreie 
Sammelverkehre in Deutschland und 
Europa auf; die Strategie- und Manage-
mentberatung KCW GmbH aus Berlin 
steuerte ihre Kompetenzen im Projekt-
management bei.

Zugleich ergab sich bei De Lijn der Über-
gang von einer angebots- zu einer kunden-
orientierten ÖPNV-Planung, die auf soziale 
Teilhabe und Erreichbarkeit gesellschaftli-
cher Einrichtungen abzielt (Abb. 2). Konkret 
äußert sich dies in neuen Regeln eines kun-
denorientierten ÖPNV mit folgenden Ände-
rungen beziehungsweise Anforderungen:

 – ÖPNV als Antwort auf ein Mobilitätsbe-
dürfnis,

 – integriertes ÖPNV-Gesamtsystem an-
stelle von isolierten ÖPNV-Einzellösun-
gen,

 – multimodale Verbindungen mit Belbus/
Bus/Bahn,

 – hohe Auskunftsvarianz in Bezug auf Ver-
kehrsmittel, Fahrzeiten und Haltestel-
len.

 
Dies konkretisiert sich in einem Bedie-
nungsmodell mit drei Netzebenen, bei 
dem der Belbus im kundenorientierten Er-
schließungsnetz einen wichtigen Bestand-
teil bildet (Tabelle 3).

Weiterentwicklung  
cover-Dispositionssystem

Die technischen Herausforderungen wer-
den mit Hilfe einer auf De Lijn maßge-
schneiderten Weiterentwicklung des Dis-
positionssystems cover® bewältigt. Dieses 
basiert zunächst auf einem Algorithmus, 
der aus Einzelfahrten optimierte Sam-
meltouren auf vektorisierten Straßenkarten 
bildet.

Das Belbus-System ist parametrierbar, um 
beispielsweise Belbus-Fahrten zu paral-
lelen Linienbus-Fahrten auszuschließen 
oder um zu prüfen, ob innerhalb eines 
bestimmten zeitlichen Korridors um die 
Wunschzeit eine Linienbus-Fahrt nutzbar 
ist. Buchbar sind auch die Kombinationen 
aus Belbus/Linienbus, Belbus/Bahn oder 
Belbus/Belbus (und umgekehrt). Abbil-
dung  3 veranschaulicht dies mit Umstieg 
zum Linienbus an der Haltestelle Overpelt 
Ziekenhuis.

Dabei werden alle aktuellen ÖPNV-Ange-
bote berücksichtigt. Sämtliche Bahn- und 
Busverbindungen in ganz Belgien sind 
fahrplanmäßig für die nächsten 30 Tage 
im Detail in cover® hinterlegt, werden über 
Nacht vollautomatisch aktualisiert und bei 
einer Belbus-Buchung beziehungsweise 
belgienweiten Reiseanfrage berücksichtigt. 
Die Aktualisierungen beinhalten auch In-
formationen zu Umleitungen (und dadurch 
induzierten Fahrzeitverlängerungen) sowie 
zeitweilig gesperrte Belbus-Haltestellen, 

Tabelle 3: ÖPNV-Planung mit 
drei Netzebenen.

Abb. 3: Pop-up in 
cover® mit kombi-
nierter Belbus/Linien-
bus-Fahrt.

Netzebene Ausprägung

Kernnetz ÖPNV-Achsen mit Bus und Bahn

Ergänzungsnetz ÖPNV-Linien mit Bus

Erschließungsnetz u.a. Belbus

Hauptverkehrszeit Nebenverkehrszeit Wochenende Haltestellen-
entfernung

Zeitfenster 6-9 Uhr + 16-19 Uhr 9-16 Uhr + 19-21 Uhr 8-23 Uhr –

Großstadt 12-min-Takt 15-min-Takt 15-min-Takt max. 500 m

Stadt 15-min-Takt 20-min-Takt 30-min-Takt max. 500 m

Vor-/Kleinstadt 20-min-Takt 30-min-Takt 60-min-Takt max. 650 m

Ländliche Gebiete 30-min-Takt 60-min-Takt 120-min-Takt max. 750 m

Tabelle 2: 
Bedienungs-
standards der 
Basismobilität.
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damit für diese keine Buchungen vorge-
nommen werden können.

Ein großes Augenmerk gilt den Haltestel-
len, die mit diversen Attributen wie „Nur 
Belbus“, „Nur Linienbus“, „Nur Kleinbus“ 
oder „Nur Ausstieg“ und „Nur Einstieg“ 
versehen werden können. Hinzu kommen 
Hinweise über die oben genannten zeitwei-
ligen Sperrungen oder die Barrierefreiheit 
von Haltestellen (Abb. 4).

Jeder Kunde muss sich vor der erstmaligen 
Fahrt anmelden mit Namen, Anschrift, Te-
lefonnummern, Mailadresse, persönliche 
Merkmale. Unter der Kunden-ID werden 
die bisherigen Buchungen und gegebenen-
falls auch Sperrvermerke bei wiederholtem 
Nichterscheinen gespeichert, um Buchun-
gen während der verhängten Sperrzeit au-
tomatisch zu unterbinden.

Die Fahrer-App erfordert eine Android-Sys-
temversion 4.0 oder höher sowie eine Da-

tenverbindung auf Basis 3G, 4G oder LTE. 
Die App ermöglicht via Smartphone ein 
GPS-Tracking, um den Fahrtverlauf nachzu-
vollziehen und die Navigation zur nächsten 
Haltestelle zu übernehmen. Gleichzeitig 
werden Verspätungen und Fahrzeugdefek-
te registriert. Die Fahrer-App enthält auch 
Hinweise auf Umsteigebeziehungen zum 
Bus- und Bahnverkehr (Abb. 5).

Projektstand und Ausblick

Im Projektzeitraum von 2014 bis 2017 wur-
den die Anforderungen verfeinert, Anpas-
sungen realisiert, Testreihen gefahren, um 
dann schrittweise die Implementierung 
von cover® in den Provinzen vorzunehmen 
und im Oktober 2017 abzuschließen. Nun-
mehr läuft eine zwölfmonatige Gewähr-
leistungsphase, um das Dispositionssys-
tem im betrieblichen Alltag mit jährlichen 
Buchungszahlen im Millionenbereich auf 
Herz und Nieren zu testen sowie auftreten-
de Bugs zu beheben.

Abb. 4: Einsatz von barrierefreien Belbussen.
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Zusammenfassung / Summary

Belbus: Pooling-on-Demand in Belgien
Im belgischen Flandern betreibt De Lijn unter der Bezeichnung „Belbus“ 
eines der weltweit größten, für jedermann zugänglichen Rufbus-Sys-
teme im vollflexiblen Flächenbetrieb (Pooling-on-Demand). Warum ist 
diese Betriebsform in Flandern – im Gegensatz zu Deutschland – de 
fakto flächendeckend eingeführt? Welche technischen Herausforde-
rungen sind bei der Disposition eines derart großen Rufbus-Systems 
zu meistern? Die Antworten auf diese Fragen liegen in einer per staat-
lichem Dekret garantierten Basismobilität sowie in einer speziell auf 
die Anforderungen von De Lijn zugeschnittenen Weiterentwicklung des 
Dispositionssystems cover® von PPS/EDV.

Belbus: Pooling-on-Demand in Belgium
Operated by De Lijn, the ‘Belbus’ is one of the world’s largest Call-a-
Bus services already available to the general public in Flanders, Bel-
gium, and has the benefits of a fully-flexible transport service (Pool-
ing-on-Demand). How, in contrast to Germany, has it been possible to 
establish this transport model practically throughout all of Flanders? 
What kind of technical hurdles have to be overcome when it comes to 
using a dispatch system for such an extensive Call-a-Bus service? The 
solutions came in the form of a public decree, guaranteeing the basic 
right to mobility and in PPS/EDV’s optimised dispatch system, cover®,   
customised to suit De Lijn’s specifications.

Gegenwärtig sind Belbus-Buchungen nur 
telefonisch über die Callcenter von De Lijn 
möglich. Nachdem die Backend-Entwick-
lung erfolgreich abgeschlossen wurde und 
stabil läuft, ist im nächsten Schritt die Front- 
end-Entwicklung vorgesehen, um Fahrgast-
buchungen via Web und App sowie ein bar-
geldloses Bezahlen zu ermöglichen.
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Abb. 5: Fahrer-App mit Umsteigehinweis.
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