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Liebe Leserinnen,
liehe Leser,

selten war der Bus auflerhalb geschlossener Ort-
schaften so sichtbar wie heute. Und das liegt
nicht etwa an einer massiver Ausweitung des
Tourismus, sondern an einem neuen
Phanomen: den Fernbuslinien. Wir
widmen dem Thema in dieser digi-

talen Sonderpublikation von lastauto
omnibus eine exklusive Geschichte.
Aber es gibt durchaus noch mehr
spannende Trends im Busgeschéft.
So ist die Abgasnorm Euro 6 auf der
Strafle angekommen. Vergessen ist der
Kampf der SCR- gegen die AGR-Frak-
tion —jetzt haben alle alles an Abgasrei-
nigungstechnik an Bord, was geht. Und
das macht den Bus so sauber, dass so
mancher Hersteller und Busunternehmer denkt,
alternative Antriebe seien gar nicht mehr nétig.
So jedenfalls kann man den derzeitigen gefiihl-
ten Stillstand bei Hybridbus und Co. empfinden.

Der Grund: Es gibt (noch) keinen Business-Case
fiir die teure Technik. Da ist die Erdgas-Kam-
pagne von MAN zu begriiflen, gibt es doch
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supersaubere Serientechnik zum erschwingli-
chen Preis. Unternehmensseitig dreht sich das
Karussell ebenfalls fleilig: Daimler schafft mit
seinen beiden Busmarken einen furiosen Turn-
around und schickt mit der neuen Top-Class sein
bestes Pferd ins Rennen. MAN und Scania kab-

Mit Euro 6 sind die Busse so sauber, dass
mancher Kunde auf Hybride verzichtet

beln sich unter dem VW-Dach, statt die eheli-
chen Pflichten freiwillig zu vollziehen, Van Hool
kooperiert derweil frohlich mit Scania, Goppel
wiederum schliipft bei Russen unter und die
Erfinder von Viseon mussten einsehen, dass
man mit einer 200-képfigen Mannschaft nicht
mal eben eine neue Busmarke aus dem Boden
stampfen kann — mit chinesischer Unterstiitzung
oder ohne. Schade eigentlich! Design und Spirit
stimmten, aber es fehlte letztlich die Substanz.

——a 4
[wor o0/ 7P

Thorsten Wagner, Tesiredakteur \\""J
thorsten.wagner.ext@etm-verlag.de
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FERNBUSLINIEN AUF DEM
DURCHMARSGH

Branche: Kaum eine andere Neuerung hat in den vergangenen Jahren den Reisebusmarkt
derart beeinflusst wie die Offnung des Fernlinienverkehrs in Deutschland. Wer sind die

Kunden, was zeichnet den idealen Fernlinienbus aus und wer
= L] = ] -

TEXT: THORSTEN WAGNER
FOTOS: THORSTEN WAGNER, ADAC POSTBUS, DAIMLER,
DEINBUS, FLIXBUS, MEIN-FERNBUS

or rund fiinf Jahren hatten drei Absolventen
Veiner stiddeutschen Privatuniversitat, die
frisch vom Auslandssemester in die Hei-
mat zuriickkamen, die naheliegende Idee, auch
in Deutschland Fernbuslinien anzubieten. Die
waren bis dato durch ein so antiquiertes wie pro-
tektionistisches Gesetz von 1931 verboten. Mit
jugendlicher Energie und unternehmerischem
Elan machten sie sich ans Werk und griindeten
das Unternehmen Yourbus. Klagen der Deut-
schen Bahn (DB) und Skepsis allenthalben konn-
ten die Jungunternehmer nicht aufhalten. 2011
bekamen die Innovatoren Recht zugesprochen
und weitere zwei Jahre spater fiel das Monopol
der Bahn auf den Fernlinienverkehr.
Heute muss sich das mittlerweile als DeinBus
firmierende Unternehmen bereits gegen starke
Konkurrenz verteidigen. So spielen GrofSkon-

zerne wie die Bahn selbst, die Deutsche Post,
der ADAC oder auch Daimler direkt oder indi-

rekt mit. Die Erfolge sind beachtlich: Schon 2013,
dem ersten Jahr der C“)ffnung, hat sich der Fern-
busmarkt mit geschitzten neun Millionen Kun-
den gegeniiber der bisher alleinherrschenden
Bahn mit rund 130 Millionen Kunden im Fern-
verkehr durchaus behauptet.

Die Vorteile liegen fiir viele Kunden klar auf
der Hand: Giinstige Preise, direkte Verbindun-
gen von kleineren Stadten und nicht zuletzt der
personliche Service an Bord sind Argumente
ftir den Fernbus.

Auch die Politik hat erkannt, welch geschickten
Schachzug sie hier fiir die Mobilitit von schwa-
chen Einkommensgruppen und auch fiir den
Umweltschutz getan hat. So steht Bundesver-
kehrsminister Alexander Dobrindt (CSU) offen-
bar immer noch zur Aussage, dass er derzeit kei-
ne Erweiterung der Maut auf Busse plane, auch
wenn ansonsten kaum ein Nutzer deutscher Au-
tobahnen ab 2016 an diesem Zwangs-Obolus

wird am Ende uberleben?

=

vorbeikommen wird. Er wolle diesen neuen und
preissensiblen Markt nicht abwiirgen.

Tatséchlich steigerte sich die Zahl der Fern-
verbindungen von 87 Ende 2012 — also vor der
Liberalisierung — auf 221 Ende 2013 und noch-
mals auf 247 Ende April dieses Jahres. Ein
Ende des Booms ist nicht absehbar, weitere An-
trage liegen vor. Das Konzept kommt an, der
Bundesverband der Omnibusunternehmer (bdo)
spricht sogar von einem , Imageschub fiir die
gesamte Branche”.

In seinem jahrlichen Konjunkturbarometer un-
tersucht der Verband auch die Stimmung seiner
Mitglieder im Fernlinienverkehr: Rund 51 Pro-
zent sehen demnach die Geschéftslage als befrie-
digend an, 28 Prozent als gut und 21 Prozent als
schlecht. Jubelstimmung sieht anders aus.

Der Blick auf die Gewinnsituation mag das
zum Teil erklaren: Nur bei elf Prozent der bdo-
Mitglieder sind die Gewinne im Fernlinien-
geschift gestiegen, bei 34 Prozent jedoch ge-
sunken, und das obwohl die Fahrgastzahlen bei
28 Prozent der Firmen sogar hoher waren als im

lastauto omnibus bus & coach 2014




Vorjahr. Begriindet wird dies beim bdo mit den
hohen Investitionskosten zur Anschaffung mo-
derner Fahrzeugflotten, Werbekosten und Mar-
ketingausgaben. Ein anderer Faktor sei der star-
ke Wettbewerb auf dem jungen Markt.

Rund 40 Prozent der Unternehmer sehen den
Preiskampf im Markt mit Sorge. Fiir 2014 er-
gibt die Prognose keine klare Tendenz. Abwar-
ten ist also angesagt. So mancher Augure weis-
sagt bereits fiir Ende 2014 die Marktbereinigung.
Und tatsédchlich schieflen heute schon erste ne-
gative Geriichte um den Postbus vom ADAC ins
Kraut, obwohl dieser auf Anfrage von lastauto
omnibus davon spricht, dass sich ,,die Nachfrage
weiterhin positiv verdandern wird und weitere
Linien aufgenommen werden”. Laut der Berli-
ner Verkehrsberatung IGES liegt der Marktanteil
des Betreibers bei zwolf Prozent und damit weit
hinter Mein-Fernbus und Flixbus.

Die Bushersteller selbst geben sich eher ver-
halten: Mehr als 200 bis 300 zusitzliche Einhei-
ten im Jahr sehen sie durch die Bank weg zu-
mindest in der mittelfristigen Perspektive kaum
an zuséatzlichem Absatz. Dennoch ist der Vor-
teil flir Unternehmer wie Kunden gleicher-
maflen offensichtlich: Es kommen zumeist nur
neue Fahrzeuge mit den neuesten Ausstattungs-
merkmalen und Abgasnormen zum Einsatz.

Auswirkungen im Markt seien jedoch schon
im Anmietverkehr zu spiiren. So sagt Scania
Deutschland-Vertriebsleiter Frank Koschatzky:
,Fiir den Ausflugsverkehr zeichnen sich bereits
heute hohere Tagespreise ab aufgrund des Fahr-

lastauto omnibus bus & coach 2014
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zeugmangels durch den Fernbusmarkt.” Und
Wim Chatrou von VDL Bus & Coach vermutet
eine stiarkere Verlagerung vom Anmietverkehr
hin zu den Fernlinien, hétten zum Beispiel die
Lehrer erst einmal Lunte gerochen fiir die Bu-
chung von Klassenfahrten.

Es sind vor allem junge Menschen und Studenten,
welche die giinstigen Angebote der Fernbusse
nutzen, unter anderem weil sie dort ,always
on” sein kénnen. Das geht aus einer unabhén-
gigen Befragung des IGES Instituts in Koopera-
tion mit dem Vergleichs- und Buchungsportal
fiir Fernbuslinien ,, Fahrten-Fuchs” hervor, bei
der 798 Nutzer befragt wurden.

Knapp zwei Drittel der Umfrageteilnehmer
waren zwischen 18 und 29 Jahren alt. Immer-
hin ein Drittel entfiel auf die immer wichtiger
werdende Altersgruppe der 30- bis 65-Jahrigen.
Ins Auge fillt die junge Zielgruppe vor allem
dadurch, dass sie sich verstiarkt auf den Social-
Media-Seiten der Fernbusbetreiber umsieht — hier
geht es sehr jugendlich beschwingt zu, keine Spur
vom Heizdecken-Charme vergangener Jahre.

IGES hat auch erhoben, welche Verkehrsmit-
tel die Kunden des Fernbusmarktes zuvor nutz-
ten. Danach sind 30 Prozent der Fernbuskun-
den nicht mehr in Fernziigen der Bahn sowie
14 Prozent nicht mehr in Nahverkehrsziigen der
DB und deren Wettbewerbern unterwegs. ,, Vor
allem die giinstigen Ticketpreise, die Anbindung
auch kleinerer und mittelgrofser Stadte sowie
die Vielzahl umsteigefreier Verbindungen sind
die Griinde, warum Bahnkunden in Fernbusse

et

Mussten zunéchst die Klagen der Deutschen
Bahn aushalten, die drei Erfinder von DeinBus.

wechseln”, sagt Christoph Gipp, Bereichsleiter
Mobilitat am IGES Institut.

ADAC-Sprecher Jochen Osterle beschreibt
die Postbus-Kunden so: ,,Der typische Fernbus-
kunde ist heterogen, meistens jiinger und hat
wenig Loyalitdt zu Marken. Preis, Fahrzeit und
Komfort sind die entscheidenden Merkmale bei
der Kaufentscheidung.”

Warum besteigen diese Kunden den lang-
sameren Fernbus? Rund 63 Prozent der Be-
fragten gaben als Reiseanlass private Griinde
an. Weitere 20 Prozent nutzen den Fernbus fiir
Freizeit- und Urlaubsaktivitiaten. Dabei duflern
sich 85 Prozent der Kunden zufrieden oder sehr
zufrieden mit dem Fernbus.

Die Befragung hat aber auch Herausforde-
rungen identifiziert: Die Nutzer wiinschen sich

1 Dicht gedréngter Fernlinien-Markt:
Mein-Fernbus ist derzeit der Platzhirsch.

2 ADAC Postbus priift anscheinend schon
den Ausstieg aus dem Geschift.

3 Einst Monopolist, heute Teilnehmer: Die
Deutsche Bahn mischt kréftig mit.

4 Aus dem Griinderunternehmen Yourbus ist
heute DeinBus geworden.
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1 Die Bahn setzt auf Setra und intvestiert in
Snack- und Getrdnkeautomaten an Bord.

2 Das Inklusionsgesetz erhebt Rollstuhlplétze
zur Pflicht, ein teurer Lift kann die Folge sein.

3 Ab dem Jahr 2016 sind zwei Rolistuhlplatze
vorgeschrieben.

4 Verkaufsautomaten gibt es haufig noch
nicht — aus Kostengriinden.

vor allem besser ausgestattete Haltestellen oder
-punkte in den Stadten und dauerhaft funktio-
nierende WLAN-Angebote im Bus. Viele Ver-
bindungen werden noch als ,, Testphase” dekla-
riert, da nicht immer die Funktionstiichtigkeit
von Routern und dhnlichen technischen Voraus-
setzungen gegeben ist. Bei allen Herstellern und
Betreibern genieft dieses Thema Prioritét.

ADAC Postbus stellt mit seiner von der Luft-
hansa adaptierten Velimo-Multimediaplatt-
form das breiteste Angebot an Inhalten zur
Verftigung. Ein solches Medienangebot ist fiir
Flixbus dagegen ,nur ein Zuckerl, aber nicht
wettbewerbsentscheidend”. Die Mehrzahl der
Kunden habe ihr Entertainmentprogramm be-
reits selbst auf Laptop oder Tablet dabei. Flix-
bus-Geschéftsfiithrer André Schwammlein: , Da
wir auch bei Vollauslastung die entsprechende
Schnelligkeit garantieren wollen, riisten wir das
Flixbus-Wifi derzeit auf LTE-Netzqualitat auf.”
Ahnliches kann man vom Marktfithrer Mein-
Fernbus in Berlin horen.

Die Hersteller und Fernbusanbieter sind hier zu-
meist auf Zulieferer angewiesen und integrieren
deren Bauteile in die Fahrzeuge. Heinz Kiess,
Fernbusexperte bei MAN, weist gleichzeitig
darauf hin, dass lokale Server derzeit in den Bus-
sen nur verhalten eingesetzt werden. MAN be-
obachte die weitere Entwicklung aber genau und
teste diverse Systeme. , Nicht um diese ab Werk
anzubieten, sondern um die elektromagnetische

André Schwimm-
lein, Geschéfts-
fithrer bei Flixbus:

,»Ein Entertainment-Angebot ist nur ein
Zuckerl, aber nicht wettbewerbsentscheidend.
Wichtig ist ein funktionierendes Wifi-Netz. LTE
wird der Standard im Fernbus werden.“

Vertréglichkeit zu priifen”, erklart Kiess. Einbau-
ten, die frither purer Luxus waren, wie 230-Volt-
Steckdosen an den meisten Plitzen sind heute
Selbstverstandlichkeiten im Fernbus.

Zwei andere Themen stehen bei der Kom-
fortausstattung jedoch haufig zur Diskussion:
Snackautomaten und die gute alte Toilette.
Erstere spielen derzeit noch kaum eine Rolle in
den Fahrzeugen: ,Beziiglich der sogenannten
Kiichen-Getranke-Losungen ist die Nachfrage
eher gering, da in einem doch preissensiblen
Markt die Fahrgidste ihre Getranke oft selbst
mitbringen”, argumentiert Frank Koschatzky
von Scania. Und MAN verweist auf die
hohen Investitionen fiir den Unternehmer. Oft
findet sich daher noch das lose Snacksortiment
mit ,, Vertrauenskasse” beim Fahrer — wie in
guten alten Zeiten.

Vollig unterschitzt hatten die Beteiligten
bisher wohl den Bedarf an Toiletten, da die meis-
ten Haltestellen nicht iiber geniigend WCs ver-
fiigen. Mit Hochdruck arbeiten alle Hersteller

an belastbaren ,Heavy-Duty”-Losungen, etwa
MAN. ,WCs werden ganz wichtig, speziell die
Wasser-/ Abwasservorrite. Auch die Fakalien-
behiélter werden grofier und die Absaugung
durch Dienstleister kann ein neuer Trend wer-
den”, verrat Reisebusexperte Kiess.

Welche Fahrzeugkonfigurationen sind fiir
den Unternehmer die besten? Gibt es eigent-
lich den idealen Fernbus? Es zeichnen sich
zumindest einige Trends ab. Da wire zum einen
der ,,Brot-und-Butter-Hochdecker”, wie ihn
die Scania-Mannen nennen. 12- oder 13-Meter-
Fahrzeuge, die mit einer Standardausstattung
daherkommen und sehr kostenbewusst zusam-
mengestellt sind.

In dieser Einsteiger-Liga spielen VDL Futura,
Setra Comfort-Class und Neoplan Cityliner eine
grofie Rolle. Die MAN-Experten sehen aber
einen weiteren Trend aus dem Ausland nach
Deutschland schwappen: ,Bevorzugt werden
dariiber hinaus Dreiachsfahrzeuge mit einer ho-
hen Sitzplatzkapazitat. Das wird umso wichti-

lastauto omnibus bus & coach 2014



ger, wenn ab 2016 durch die Inklusionsge-
setzgebung zwei Rollstuhlplidtze vorgehalten
werden miissen.” Ein bedeutender Punkt der
schnurgerade zum dritten Trend fiihrt, der dem
Doppeldecker sowie dem Superhochdecker
mit Unterflurcockpit zu einer Renaissance ver-
helfen konnte.

Beide Konzepte erlauben es, ohne grofien Auf-
wand und teuren Lift ein oder zwei Rollstuhl-
plétze zu realisieren. Der Doppeldecker bietet
zudem einen bequemen Niederflurzugang a la
Stadtbus fiir Altere oder Menschen mit Gehbe-
hinderung und ist zudem , Kapazitatskonig” mit
bis zu 82 Sitzplatzen. Unschlagbare Argumente
fiir Fahrzeuge wie den in Wiirde gereiften Setra
S 431 DT, den in diesem Jahr zum dritten Mal

MARKTE | Trends im Fernlinienverkehr [ 9 ]

Abstandstempomat, Spurwéchter und auch
der Notbremsassistent eingebaut. Den Dauer-
bremslimiter, der selbst im Gefille die Hochst-
geschwindigkeit zuverldssig einhilt, bieten
immer noch nur die deutschen Hersteller an,
Brandschutz-, Brandmelde- oder -16schanlagen
sind dagegen mittlerweile weitgehend Standard.
Eine etwas eigene Philosophie in Sachen Gurte
leistet sich der ADAC, der serienméflig Drei-
Punkt-Gurte verbaut, auch wenn in der Bran-
che der Beckengurt als die sicherste und beste
Alternative gilt.

Mein-Fernbus und IC Bus gehen &dhnliche
Wege im Unterdeck ihrer Doppeldecker, auch
um Kindersitzen festen Halt zu ermdoglichen.
Dass der ADAC hier eventuell zu sehr in Pkw-
Mafistdaben denkt, sieht man auch daran, dass

Das Inklusionsgesetz konnte Doppeldeckern und
Unterflurcockpits zur Renaissance verhelfen

eingefiihrten Neoplan Skyliner oder auch den
Van Hool/Scania Astromega.

Gerade hat die Bahn acht neue Setra-Doppel-
decker fiir ihre Marke IC Bus in Betrieb genom-
men, allesamt mit Euro 6 und Snack- und Ge-
trankeautomaten. Interessanterweise werden die
meisten Busse zwar in einer Vier-Sterne-Konfi-
guration ausgeliefert, beworben wird diese Tat-
sache aber nicht. Die entsprechenden gbk-Bei-
trage (gbk: Giitegemeinschaft Buskomfort) fiir
die Sterne-Klassifizierung sparen sich die meis-
ten Linienbetreiber dann doch lieber.

Nicht gespart wird bei der Sicherheit. Hier
wird alles verbaut, was ab Werk zu haben ist
oder teuer zugekauft und nachgertistet werden
muss, wie im Falle ADAC Postbus. Soweit die
Hersteller die Systeme anbieten, werden ESP,
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1 Prioritét eins:
funktionierendes
WLAN fiir mobile
Endgeréte.

2 Entertainment
&  kommt meist vom
eigenen Laptop.

3 An ,Heavy-Duty“-
Toilettenlosungen
wird gearbeitet.
Der Bedarf wurde
unterschétzt.

er auf seiner Sicherheitskarte fiir den Fahrgast
offenbar ESP mit EBS verwechselt und sich nicht
recht entscheiden kann, ob er nun das Aufstehen
im Bus ganz verbieten oder nur die Nutzung der
Haltegriffe vorschreiben soll.

Der Fernbusmarkt katapultiert den guten alten
Reisebus in die Moderne. Sein Erfolg ist vor
allem der jungen Zielgruppe und den beson-
deren Einsatzbedingungen zu verdanken. Doch
auch die Wiederentdeckung von bisher fast ver-
gessenen Konzepten wie dem Unterflurcock-
pit ist sehr zu begriiflen und wird in der Bran-
che genau beobachtet. Man darf gespannt sein,
welche technischen und unternehmerischen
Neuerungen noch aus der Pioniertat der drei
Studenten vom Bodensee folgen werden. M

o

Frank Koschatzky,
Vertriebsleiter bei
Scania:

»Auf dem Ausflugsmarkt ergeben sich bereits
hdhere Preise fiir die Fahrgéste durch den
Fahrzeugmangel. Die Kapazititen werden dem
Fernbusmarkt zugeschlagen.*

Kommentar

Es wurde einfach hochste Zeit, dass der Bus
als effizientes und giinstiges Fernreisever-
kehrsmittel seinen rechten Platz zugewiesen
bekommen hat. Endlich erkennen auch junge
Leute, dass nicht nur Oma und Opa mit dem
Bus gut nach Hintertupfingen zur Butterfahrt
gondeln konnen, sondern auch sie selbst
bestens unterwegs sind: bequem, giinstig,
sicher und klimaschonend, teilweise sogar
Klimaneutralisiert mit Zertifikat. Und, was
immer wichtiger ist, always online! Sicher,
den groBen Reibach werden die Betreiber
mittelfristig nicht machen. Aber nach einer
zu erwartenden Marktbereinigung werden
vom Fernbusmarkt weiterhin gute Ideen
und Konzepte ihren Ausgang nehmen wie die
Renaissance von Doppeldeckern und das Un-
terflurcockpit. Schon machen auf Facebook
wilde Fahrer-Ideen von Gelenkdoppeldeckern
und Mehrklassen-Innenrdumen die Runde.
Gemach, will man ihnen zurufen! Weniger
Gemach sollten die Hersteller derweil beim
Thema Connectivity und Telematik an den
Tag legen. Wer hier nicht kurzfristig eigene
Systeme anbieten
kann, wird bald nur
noch  zuschauen
koénnen, wie sich
Zulieferer in dem
Zukunftsmarkt eine
goldene Nase ver-
dienen. Hier sollte
die  Busbranche
wiederum von den
Pkw-Kollegen ler-
nen. Die machen
gerade vor, wie es
geht.

Thorsten Wagner,
Testredakteur
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Fernbusmarkt: Seit 2013 ist der Fernbusverkehr in Deutschland liberalisiert. Die ersten Busse
rollen bereits und das Klima in der mittelstandisch gepragten Branche wird zunehmend frostig.

TEXT: ANDREAS WOLF | FOTOS: ARCHIV

Bewegung auf. Der Linienfernverkehr ist seit
diesem Jahr liberalisiert. Nahezu 80 Jahre lang
waren deutsche Straflen fiir Linienbusse tabu. Auf
den Strecken, auf denen eine Zugverbindung
bestand, hief8 es wahrend dieser Zeit ,Stopp”
fiir Fernlinienbusse. Sinn der Ubung war, die
Bahn vor Wettbewerb zu schiitzen.
Fernbuslinien wurden laut dem Gesetz aus
den 1930er-Jahren nicht genehmigt, wenn es
gleichzeitig eine Zugverbindung gab. Ausge-
nommen waren nur Strecken, auf denen ande-
re Verkehrstréger deutlich langsamer oder teu-
rer als Fernlinienbusse waren. 2010 wendete sich
dann das Blatt. Das Bundesverwaltungsgericht
hielt es fiir ausreichend, dass allein ein erheb-
lich geringerer Reisekostenpreis geniigt, um ei-
ne Fernbuslinie zu rechtfertigen. Nach monate-

I m deutschen Personenverkehrsmarkt kommt

langen Verhandlungen einigten sich dann die
Bundesregierung, die Lander und die Bundes-
tagsfraktionen von CDU/CSU, SPD, FDP und
Biindnis 90/Die Griinen auf einen gemeinsamen
Entwurf zur Novellierung des Personenbefor-
derungsgesetzes.

Teil dieser Einigung ist die Freigabe des Fernli-
nienbusverkehrs ab dem Jahr 2013. Gegen En-
de des vergangenen Jahrs verabschiedeten
Bundestag und Bundesrat die Gesetzesnovelle.
Uneingeschrénkt freigegeben ist der Fernbus-
linienverkehr aber auch heute noch nicht. Wer
Fernbuslinienverkehr anbieten will, braucht ei-
ne Lizenz vom zustdndigen Regierungsprasi-
dium des jeweiligen Verwaltungsbezirks. Seit
Kurzem werden die ersten Antrage bearbeitet.
Zudem missen die Stadte, die von den Fern-
linienbussen angefahren werden, zustimmen.
,,Der Fernbus kénnte Deutschlands sozials-
tes Fernverkehrsmittel werden, weil er Mobilitat

zum kleinen Preis bietet”, sagte Dr. Kay Linde-
mann, Geschéftsfiihrer des Verbands der Auto-
mobilindustrie (VDA), beim Symposium ,,Bus-
linienverkehr — mehr Mobilitat/weniger Verkehr”
auf der Nutzfahrzeug-IAA 2012 in Hannover.
Diese Einschétzung teilt auch der Internationale
Bustourismus-Verband (IBV). Laut dem Verband
ist der Fernreisebus insbesondere fiir Jugend-
liche und Senioren interessant. 59 Prozent aller
Busreisenden seien derzeit tiber 60 Jahre alt, das
zweite wichtige Segment stellten mit 17 Prozent
junge Kunden dar. Um mehr Kunden zwischen
30 und 60 Jahre anzusprechen, miisste die Bran-
che den Ruf des Busses aufbessern. , Der Bus hat
kein sexy Image”, erklart IBV-Prasident Richard
Eberhardt. Der Verband sieht vor allem die Un-
ternehmer in der Pflicht, die Wahrnehmung ih-
rer Busse zu verbessern. Eine weitere Mafsnahme
seien komfortablere Terminals.

An Interesse am Fernbusmarkt mangelt es je-
denfalls nicht. Nach Angaben des Bundesver-
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Veolia Verkehr will sich unter dem Namen
Inter-Connex auf dem Markt prasentieren.

. LIy )? -
Rund 17 Prozent aller Fernbuskunden sind un-
ter 30 Jahre alt.

bands Deutscher Omnibusunternehmer (BDO)
erwirtschaften derzeit etwa 4.700 private und
Offentliche Busunternehmen mit insgesamt
144.000 Beschéftigten einen Jahresumsatz von 6,6
Milliarden Euro. Zwar soll der Fernlinienverkehr
dabei mit Umsitzen von unter 100 Millionen Eu-
ro bis jetzt noch eine unwesentliche Rolle spielen.
Doch der Verband geht davon aus, dass sich bis
zu 100 mittelstdndische Busunternehmen fiir den
neuen Markt interessieren.

Mit der Liberalisierung kommt aber auch Unsi-
cherheit auf: Wer fahrt ab wann wohin? GrofSter
Fernlinienbusbetreiber in Deutschland ist bisher
die Deutsche Bahn mit etwa 14.000 Bussen und
30 Fernlinien. Starker engagieren will sich die
Bahn im Fernbusmarkt aber vorerst noch nicht.
Von Investitionen in einen Ausbau der Fernbus-
linien nehme man vorerst Abstand. Man habe
Zweifel, ob mit weiteren Fernbuslinien Geld
zu verdienen sei. Auch mit Prognosen zu den
Auswirkungen auf den Schienenverkehr halt
sich die Bahn zuriick. Man kénne zum jetzigen
Zeitpunkt dartiber noch nichts sagen.

ZAVEINFERNBUS!DE]
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Mein-Fernbus betreibt bereits acht Fernlinien mit etwa 30 Bussen.

Zahlreiche Antrége fiir Fernbuslinien sind seit
der Liberalisierung gestellt, weif3 der Bustou-
rismusverband (IBV). Man sei sich sicher, dass
in Kiirze eine Vielzahl von Anbietern auf dem
Markt ihr Gliick versuche. Einige neue Unter-
nehmen fahren bereits auch schon. Beispiels-
weise Flixbus aus Miinchen. Kunden gewin-
nen will der Newcomer mit WLAN und Snacks
in seinen Bussen. Auch Unternehmen wie
Dein-Bus.de oder Mein-Fernbus engagieren sich
in dem Markt. Sie kooperieren mit mittelstan-
dischen Partnern, die die Buslinien betreiben.

Dein-Bus.de aus Offenbach fahrt mit gelb la-
ckierten Bussen. Das neue Unternehmen bietet
bislang Verbindungen von Stiddeutschland ins
Rhein-Main-Gebiet an. Mein-Fernbus unterhalt
bereits acht Linien mit 30 Bussen. 30 Mitarbeiter
kiimmern sich derzeit um Linienplanung, Ver-
marktung und Kundenservice. Von Berlin nach
Leipzig fahrt das Unternehmen fiir acht Euro,
nach Frankfurt am Main fiir 22 Euro. Zu den
bereits bestehenden Linien plant Mein-Fernbus
weitere Verbindungen ab Berlin. Man will zehn
zusitzliche Stadte in Nordrhein-Westfalen und
Stiddeutschland anfahren.

Die deutsche Touring plant ebenfalls, ihr inner-
deutsches Netz mit 35 neuen Linien in diesem
Jahr auszudehnen. Noch gibt sich das Unter-
nehmen allerdings zurtickhaltend. Sechs Lini-
en sind bereits eingerichtet. Demnachst soll es
die bisherige Nachtlinie Mannheim-Hamburg
auch tagstiber geben. Mit konkreten Auskiinften
iiber weitere Angebote tut sich das Unternehmen
aber noch schwer. Der Grund: Auch National
Express will sich kiinftig einen Teil der Fernver-
bindungen sichern. National Express ist aber an
der Deutschen Touring indirekt beteiligt. Man
will sich nicht gegenseitig Konkurrenz machen.

Das GroBunternehmen Veolia Verkehr will sich un-
ter dem bereits eingefiihrten Markennamen In-
ter-Connex verstarkt prasentieren. Ein konkreter
Markteinstieg stehe aber noch nicht fest, erklart
ein Sprecher des Unternehmens. Fiir den Aufbau
eines deutschlandweiten Streckennetzes wiirden
verschiedene Verbindungen gepriift.

Alle Alarmglocken klingeln in der Branche
angesichts des geplanten Einstiegs der Deut-
schen Post und des ADAC ab dem Jahr 2014. Die
mittelstandischen Verkehrsbetriebe befiirchten,
dadurch aus dem Markt gedriickt zu werden.
Der Vorwurf der Verkehrsunternehmen richtet
sich insbesondere darauf, dass sich mit der Post
ein Konzern am Markt etablieren will, an dem
der Bund beteiligt ist. BDO-Prasident Wolfgang
Steinbriick: , Liberalisiert die Politik Méarkte und
sieht dann zu, wie ein ehemaliger Staatskonzern
mitmischt, schaut der deutsche Mittelstand in
die Réhre.” |
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Record Run 2012: FUNf Tage,
funf Omnibusse, 18.000 Kilo-
meter, eine prazise Vorberei-
tung, akribische Kontrollen —
Der Record Run Euro 6 gegen
Euro 5 mit Mercedes Citaro
und Setra Comfort-Class 500.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: DAIMLER

s muss Besonderes geschehen sein, wahlt
Eein handfester Versuchsleiter wie Martin

Zeilinger von Daimler Buses solche For-
mulierungen: ,Beim Zieleinlauf am Freitag hat
der Himmel geweint, doch die Gesichter haben
gelacht.” Der Record Run hatte ihn gepackt: In
finf Tagen bewiesen fiinf Busse von Mercedes
und Setra tiber 18.000 Kilometer, was die neue
Generation mit Abgasstufe Euro 6 kann.

Es muss der Bus-Hersteller erfunden werden,
der erklért, beim Dieselverbrauch diirftig abzu-
schneiden. Wenn alle sagen, sie sind prima —wer
ist’s wirklich? Die Antwort von Daimler Buses
heifst Record Run. Nach Vorbild des Lkw-Wett-
laufs mit dem Actros traten Omnibusse nach Eu-
ro 6 gegen Euro 5 an. Und weil man zwei Marken
hat sowie frische Stadt- und Reisebusse, mussten
sich Mercedes Citaro und Setra Comfort-Class
500 mit ihren Vorgdngern auseinandersetzen.

Seit dem Lkw-Test weifs man: Nutzfahrzeuge
nach Euro 6 kénnen sparsamer sein als jene nach
Euro 5. Doch rechnet sich der viel zitierte Mehr-
preis von rund 10.000 Euro? Zeilinger ergénzt,
dass parallel zum Sinken der Emissionen der
Dieselpreis steigt: , Wir brauchen eine Antwort.”

Die Entwickler haben sich dafiir tiichtig ins
Zeug gelegt. In den neuen Karossen stecken
neue Motoren, aktualisierte Getriebe, teils lan-
gere Achsen, leichtere Aufbauten und Ausstat-
tungen. Hinzu kommen beim Citaro konsequent
auf niedrigen Verbrauch getrimmte Nebenagg-
regate und beim Setra eine ausgetiiftelte Aero-
dynamik. In Konsequenz sagen die Ingenieure
fiir den Citaro einen Minderverbrauch von drei
bis fiinf Prozent voraus, beim Setra von fiinf bis
sechs Prozent. Was zu beweisen war.

Zu diesem Zweck zog Daimler drei Mercedes
Citaro und zwei Setra Comfort-Class 500 zusam-
men. Serienmodelle, wie Zeilinger betont, keine
hochgeziichteten und auf Verbrauch getrimm-
ten Spezialausfiihrungen. Jeweils rund 10.000 Ki-
lometer eingefahren, beladen und auf gleichen
Reifen unterwegs. Der Citaro mit dem neuen
OM 936 mit 7,7 Liter Hubraum und 220 kW (299
PS) Leistung musste sich mit zwei Vorgangern
herumschlagen. Da wire das Modell mit dem
gleichstarken Zwolf-Liter-Diesel OM 457. Und
ein weiterer mit dem OM 906, mit 6,4 Litern kom-
pakt und 210 kW (286 PS) stark. Der Motor hat
zwar weniger Mumm, auf leichteren Strecken

aber Verbrauchsvorteile gegentiber dem grofien
Diesel. Identische Achsiibersetzungen und Eco-
life-Getriebe sicherten gleiche Startbedingungen.
Der zweiachsige Setra S 515 HD hatte es mit
seinem Vorganger Setra S 415 GT-HD zu tun. Im
Heck arbeitet dort der Sechszylinder OM 457 mit
zwOlf Liter Hubraum und 315 kW (428 PS). Die
gleiche Leistung holt der neue OM 470 im 515er
aus nur 10,7 Liter Hubvolumen. Gleiche Uberset-
zungen und das automatisierte Powershift-Ge-
triebe sicherten identische Voraussetzungen.
Alle Omnibusse waren vergleichbar bela-
den, angelehnt an Vorgaben der Tests von last-
auto omnibus: halbe Nutzlast im Citaro, im Setra




100 Kilogramm pro Platz, gleichbedeutend mit
18 Tonnen Gesamtgewicht der Zweiachser.

20 Fahrer lenkten in Tag- und Nachtschichten,
an Bord jeweils eine Zweierbesatzung. Alle zwei

Stunden wechselten sie sich ab. Getauscht wur-
den auch taglich die Fahrzeuge, was den Ein-
fluss unterschiedlicher Fahrweisen ausglich. Die
Wettfahrt firmierte als begleitetes Fahren: Dek-

sverbrauch im kundennahen Einsatz statistisch abgesichert*

Martin Zeilinger, Versuchsleiter Daimler

Buses, iiber den Record Run.
?: Warum ein Record Run mit Omnibussen?

Zeilinger: Wir haben zwar eigene Messfahrten
unternommen, wollten aber demonstrieren,
wie sich der Verbrauch in einem kundenna-

hen Einsatz statistisch abgesichert darstellt.
?2: Ist die Citaro-Strecke besonders leicht?

Zeilinger: Nein, unsere Werte weichen nur um
wenige Zehntel von den Gesamtverbrauchen

in Wiesbaden ab.
?: Warum zwei Strecken fiir die Reisebusse?

Zeilinger: Die Tag- und die Nachtroute differie-
ren in Streckenfithrung, den Héhenmetern und
den daraus resultierenden Verbrauchswerten.
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2: Also diirfen Unternehmen mit einem Verbrauch
von knapp iiber 20 Litern rechnen?

Zeilinger: Als Absolutwert kann ich dies nicht
stehen lassen. Es geht um die Relation, sie wird
in dieser Groenordnung bleiben.

?: Wie waren die Omnibusse vorbereitet?
Zeilinger: Wir haben die Aggregate nicht spezi-
fisch eingestellt, geschweige denn getunt. Es
handelt sich um Serienaggregate. Wir haben
auch keine besonderen Betriebsstoffe genutzt
und identische Reifen verwendet.

?: Keine abgeschiilten Reifen und Superdle, damit
das Ergebnis schon aussieht?

Zeilinger: Nein, die einzige Vorbereitung be-
stand im Einrollen der Omnibusse.

SPEZIAL | Record Run [ 13 ]

Im griinen Bereich

Dekra-Sachverstindiger Albrecht Beck aus
Mainz nennt die Aufgabe: ,Verhindern, dass
unbeobachtet Kraftstoff zugefiinrt wird und
vermeiden, die Beladung zu verdndern“.
Also untersuchten die Ingenieure die Fahr-
zeuge, legten Fahrgasttiiren still, versiegel-
ten Klappen und Tiiren. Selbst Kraftstofflei-
tungen am Unterboden wurden plombiert.
Ein deckenhohes Gitter sicherte den Ballast
im Innenraum des Citaro vor Schwund. Bei
jeder Tankung kontrollierten Dekra-Mitar-
beiter den exakten Stand der Fahrzeuge und
das Auffiillen bis zu den definierten Markie-
rungen. Becks Fazit: ,,Es gab keinerlei Ein-
fliisse auf die Siegel und Plomben. Der Test
ist nach unserem Ermessen ordnungsgemas
durchgefiihrt worden.“

ra-Ingenieure plombierten Klappen und Tiiren,
Technik und Tanks der fiinf und waren beim Tan-
ken stets vor Ort. Sprit wurde an immer gleichen
Tankstellen in markierter Position und nach fest-
gelegten Kriterien gebunkert, Schummeln ausge-
schlossen. Nicht nur die nachgetankten Mengen
wurden penibel notiert, zusatzlich verfolgten
Kraftstoff-Messgerate den Verbrauch und Fleet-
board zeichnete alle Bewegungen der Busse auf.

Daimler meint es ernst. Omnibus-Chef Hart-
mut Schick: ,,Wir sind stolz, dass wir als ers-
ter Hersteller Euro-6-Omnibusse auf die Stre-
cke gebracht haben.” Und er legt mit Blick auf
den Verbrauch nach: , Wir wollen der Mafsstab
sein.” Hier wire also ein Bushersteller, der klar
und vollig unbescheiden erklért, dass er der Bes-
te beim Kraftstoffverbrauch ist. |

?: Schneiden die neuen
Ommnibusse so gut ab,
weil die Vorginger viel
Kraftstoff verbrauchen?
Zeilinger: Wer sich in
der Szene auskennt,
der weif3, dass wir
sowohl beim Stadt-
als auch beim Rei-

Martin Zeilinger,
Versuchsleiter.

sebus zu denen mit
dem niedrigsten Ver-
brauch gehoren. Deshalb ist es umso besser,

dass wir den Mehrpreis fiir Euro 6 iiber den Le-
benszyklus durch diese sehr guten Verbrauchs-
werte kompensieren kénnen.
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DREIKAMPE IN WIESBADEN

Mercedes Citaro Euro 6: Ist der Stadtbus so sparsam wie versprochen? Beim Test mit drei der Fahrzeuge in
Wiesbaden Ubertraf er die selbst gesetzte Vorgabe von drei bis funf Prozent sogar deutlich.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: DAIMLER

durch enge Wohngebiete, hier Busspuren
und dort zugeparkte Ecken, mittendrin die
quirlige Innenstadt — die Linie 17 des Wiesba-
dener Verkehrsbetriebs ESWE hat es in sich. Ein

Lange Steigungen und Gefille, Kurverei

kompletter Umlauf summiert sich auf 18,6 Ki-
lometer. Im Schnitt wartet alle 360 Meter eine
Haltestelle. Rund um die Uhr addiert sich dies
in flinf Tagen auf 1.360 Kilometer Stadtverkehr
mit einem Schnitt von 16,1 km /h, Stopps einge-
rechnet. Unterbrochen nur von zwei Tankpau-
sen am Tag mit Wechsel der Besatzung. Es gibt
gemtditlichere Jobs fiir einen Bus.

Wegfiihrung Stadtbus - 1.360 Kilometer pro Fahrzeug

5 r‘fw\,] v
\ %ﬂgnpw: 7
{ kenlange 18,6 km

! henunterschied | | 124m
Al I‘\.Jr
421 m

Der Citaro Euro 6 ist wie seine Kollegen mit
3,2 Tonnen Ballast halb ausgeladen. Damit sich
niemand an den Gewichten vergreift, ist die hin-
tere Tiir verriegelt und ein Gitter schottet den
Fahrgastraum ab. Da der Citaro brav jede Halte-
stelle anfdhrt, dort fahrgastfreundlich in die Knie
geht und der Fahrer kurz die vordere Tiir 6ffnet,
hélt eine Kette mit hoflich warnendem Schild ir-
ritierte Wartende vom Zusteigen ab.

Start im Wiesbadener Stadtteil mit dem ver-
heiffungsvollen Namen Bierstadt, Endhaltestel-
le ,,Am Wolfsfeld”. Hier wirkt die Landeshaupt-
stadt fast landlich. Mit an Bord ist Hermann
Zehender, erfahrener Versuchsfahrer von Mer-
cedes und Teilnehmer des Record Run. Der Profi
hat gleich einen Tipp: Hinter der ersten Biegung
wartet gut sichtbar eine Ampel, aufmerksame
Sparer nehmen die Griinphase gleich mit.

Der Citaro streunt durch ein Wohngebiet. Er-
holung gibt eine Busspur und die breite Bier-
stadter Strafie Richtung City. Die folgende Rum-
peltrasse federt der Citaro souveran weg. Er rollt
an schicken Villen hinunter in die Innenstadt.
Die zentrale Friedrichstrafle diirfen nur Omni-
busse, Taxis und Fahrréder passieren, FuSgéanger
mit Einkaufstaschen wuseln herum — Halbzeit.
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An der Ersatzhaltestelle Bismarckring und
auch danach ragen Bdume tiickisch in die Fahr-
bahn. Sie sind mit kleinen Schildern nummeriert,
da kann man wenigstens melden, an welchem
Baum man in einem Anfall von Unaufmerk-
samkeit den Aufienspiegel demoliert. Nach ei-
ner Links-rechts-Kombination fiihrt die Dotz-
heimer Strafie kerzengerade einen langen Stich
hinauf. Bei konstant vier, fiinf Prozent Steigung
und einer Haltestelle mittendrin muss der neue
OM 936 im Heck ordentlich schuften.

Welche Erholung, als der Mercedes auf halber
Hohe rechts in einen Abzweig mit dem passen-
den Namen Daimlerstrafie abbiegt. Der Citaro
taucht in ein Gebiet mit Wohnsilos ein, um die
herum es durchaus etwas ungemiitlicher zuge-
hen kann. Hier liegt auch die westliche Endhalte-
stelle der Linie 17 in der Graf-von-Galen-StrafSe.
Motor aus, Blick auf die Anzeige des Verbrauchs-
messgerits, Durchschnittsverbrauch 42,5 Liter —
na ja. Die Testfahrer waren etwas sparsamer.
Sie profitierten aber von Schulungsrunden mit
Fahrlehrern des Verkehrsbetriebs. Versuchsfah-
rer Hermann Zehender beruhigt: ,,Ab dem zwei-
ten Tag hat man sich auf die Strecke eingeschos-
sen und kennt jede Ampelsteuerung.”

Er und seine Kollegen sammelten Beobach-
tungen: Autofahrer mit Wiesbadener Kenn-
zeichen lernten sie als zuvorkommend und
riicksichtsvoll kennen, Pkw mit auswértigen
Schildern als eher riipelhaft. Und dann war da
noch die alte Dame, die sich morgens an der Hal-
testelle kurz tiber die Testbusse aufklédren lief3
und am néchsten Tag zur gleichen Zeit freund-
lich griifite und viel Erfolg wiinschte. Oder die
Jugendlichen, die so gern eine Runde im Test-
bus voller Messapparaturen mitgefahren waren.

Der neue Citaro Euro 6 zeigte es seinen Kol-
legen: Schnitten die Euro-5er mit 42,3 Litern/
100 km (OM 457, 220 kW /299 PS) und 42,4 Li-
tern/100 km (OM 906, 210 kW /286 PS) praktisch
identisch ab, so erreichte der neue Euro-6er mit
dem OM 936 (220 kW /299 PS) 38,7 Liter /100 km.

-
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»Sowohl Herausforderung als auch Chance*

Peter Schumacher ist bei Daimler Buses
Projektleiter Euro 6.

?: Was war die grofste Herausforderung bei der
Umstellung auf Euro 6?

Schumacher: Daimler hat sich entschieden, Eu-
ro 6 mit einer neuen Motorengeneration zu
bringen. Das war sowohl Herausforderung
als auch Chance, den kompletten Antrieb-
strang und Motorraum zu tiberdenken und
neu zu gestalten.

?: Und die grofste Schwierigkeit?

Schumacher: Der Gesamtaufwand: Eine neue
Motorgeometrie in einem verftigbaren Raum
unterzubringen, groflere Aggregate wie die
Abgasnachbehandlung unterzubringen, den
erhohten Kiihlleistungsbedarf abzudecken.
?2: Sie sind sowohl beim Stadt- als auch beim Rei-
sebus mit Euro 6 friih dran — weshalb?
Schumacher: Bedingt durch die neuen Moto-
ren kann man nicht auf dem letzten Driicker
kommen. Wir stellen knapp 80 Baumuster
auf Euro 6 um, da muss man zeitig anfangen.
2 Wann sind Sie mit dem Thema Euro 6 gestartet?
Schumacher: Wir haben mit der Projektarbeit
im Jahr 2006 begonnen. Das Lastenheft war
Anfang 2009 formuliert. Ein Jahr spéter sind
wir mit ersten Prototypen in die Erprobung
gegangen.

8,5 Prozent besser als seine Kollegen. Und da-
mit sogar doppelt so gut wie das Versprechen
der Entwickler von drei bis fiinf Prozent.

Die Busse rollten unter vergleichbaren Be-
dingungen: Sie klemmten sich jeweils mit meh-
reren Minuten Abstand hinter einen reguldren
Linienbus der Wiesbadener Verkehrsbetriebe
ESWE. Die Tagschicht von Hermann Zehender
und Kollegen begann gegen 8 Uhr, alle zwei
Stunden tauschten die Fahrer. Um 20 Uhr tiber-
nahmen die Kollegen von der Nachtschicht. Ze-

‘J"
Die Omnibuslinie 17 fiihrt durch AuBenbezirke und den Stadtkern.

Rund um die Uhr wurde gefahren, be

?: Travego Edition 1,
Citaro, Setra Comfort-
Class 500 — wie geht es
mit Euro 6 weiter?

Schumacher: Wir
haben das Thema
nach Motorraumfa-
milien strukturiert.
Der letzte Serienan-
lauf wird der liegen-
de Motor OM 936 h
sein, der im kom-

N
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Peter Schumacher,
Projektleiter Euro 6

menden Mérz startet. An weiteren Modellen
stehen Anfang kommenden Jahres die Uber-
landbusse Setra Multiclass UL und Mercedes-
Benz Integro sowie Intouro an.

?: Andere Hersteller iibernehmen Euro 6 in vor-
handene Modelle, weshalb agieren Sie anders?
Schumacher: Wir haben eine Mischung aus
neuen Fahrzeugen oder bestehende Fahr-
zeuge, in die wir Euro 6 integrieren. Es wird
nicht alles komplett neu.

?: Die Comfort-Class 500 ist neu. Ein Risikobus?
Schumacher: Damit haben wir uns sehr inten-
siv beschiftigt und sind sehr viele Kilometer
in der Funktions- und Dauerlauferprobung
gefahren. Wir haben mit der Comfort-Class
500 ein reifes Produkt am Start.

hender erginzt: ,Wir haben jeden Tag ein an-
deres Auto gefahren”, das sollte Fahrereinfliisse
ausschalten. Den identischen Verbrauch der bei-
den unterschiedlich motorisierten Euro-5-Model-
le fiihrt Versuchsleiter Martin Zeilinger auf die
anspruchsvolle Strecke zuriick — hier konnte die
kleinere Maschine ihre Vorteile nicht ausspielen.

Der Star unter dem Citaro-Trio aber ist das
neue Modell nach Euro 6 — unter den straffen Be-
dingungen in Wiesbaden jedenfalls liefs er seine
Kollegen beim Verbrauch klar stehen. |

=, - R
B >

i jedem Schichtwechsel getankt.
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SPAREN BEIM FAHREN

Mercedes Citaro Euro 6: Der neue Stadtbus von Mercedes steckt voller Spritspartechnik.
Nachrechnen lohnt sich, Euro 6 kann sich trotz des deftigen Mehrpreises bezahlt machen.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: DAIMLER

komfortables Fahrwerk, aufgefrischtes
Cockpit — das freut Fahrer und Fahrgaste
am neuen Citaro. Unternehmen aber schauen
auf die Kosten und bekommen einen Schreck an-

Freundliche Optik, luftiger Fahrgastraum,

gesichts der Hausnummer von rund 10.000 Euro
Aufpreis fiir Euro 6. Hinzu kommt urspriinglich

Neue Motoren mit Common-Rail-Einspritzung
arbeiten sowohl sparsamer als auch leiser.

ein technisch bedingter Mehrverbrauch von et-
wa 3,5 Prozent. Das Ziel der Citaro-Entwickler
war jedoch ein Minderverbrauch von mindes-
tens drei Prozent. Ausgefeilte Spartechnik soll
die Kosten der Abgasstufe wieder hereinholen.

,Euro 6 ist ein Mehrgewichtstreiber”, hat
Martin Zeilinger, Versuchsleiter Daimler Buses,
ein weiteres Problem im Visier. Hohere Kiihlleis-
tung, zusétzliche Abgasriickfiihrung, umfang-
reichere Abgasanlage — das bedeutet Spritver-

: Jt‘g =

Die Lichtmaschinen sind geregelt, das senkt
den Verbrauch und erhdht die Lebensdauer.

brauch, weil mehr Pfunde beschleunigt werden
miissen. Ebenso schlechtere Wirtschaftlichkeit,
weil Fahrgastpladtze verloren gehen. Die Ent-
wickler haben gegengesteuert. Der Sechszylin-
der im Heck mit 7,7 Liter Hubraum wiegt zwar
mehr als der bisherige 6,4-Liter, aber deutlich
weniger als der ebenso verbreitete Zwolfliter.
Dazu bekam der Citaro einen leichteren
Knochenbau. Ob Gerippe, Schwertgriffe als
Verbindungsteile der Rohre oder Gussteile in

Im neuen Motor mit 7,7 Liter Hubraum steckt
eine verstellbare Auslass-Nockenwelle.
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den Tiirportalen: Hier hat der Stadtbus bereits
beim Modellwechsel 2011 abgespeckt. Mit dem
Schritt zu Euro 6 und neuen Motoren hat Mer-
cedes dem Citaro ein neues Heck verpasst. Ob

Hinterachssegment, Radhduser, eine Dachhaut
aus Kunststoff, die Motorklappe aus Verbund-
werkstoff, Motortrager sowie eine Liifterspinne
aus Aluminium -

Das Gerippe des Citaro und das neu entwickelte
Heckmodul fiir Euro 6 sind jetzt leichter.

der Citaro tragt kein Fett auf den Rippen, son-
dern zeigt einen Waschbrettbauch. ,Gegentiber
dem Citaro mit OM 457 haben wir rund 300 Ki-
logramm gewonnen”, fasst Zeilinger zusammen.

Die neue Motorengeneration hilft sparen: Hohe
Ziind- und Einspritzdriicke verbessern die Ver-
brennung des Kraftstoffs. Die tiberraschend hohe
Durchzugskraft bei niedrigen Touren senkt das
Drehzahlniveau. Das hat Einfluss auf die Schalt-
programme der Automatikgetriebe und erlaubt
in vielen Fillen ldnger {ibersetzte Achsen ohne
Einbufie an Fahrdynamik. Der Fahrer bemerkt
die Anderungen am Drehzahlmesser: Sein Zei-
ger halt sich hdufig unterhalb von 1.000 Umdre-
hungen auf, der griine wirtschaftliche Bereich
beginnt nun bei 900 statt 1.000 Touren.

Intensiv haben sich die Ingenieure den Neben-
verbrauchern angenommen. Die heimlichen Trin-
ker tragen bei einem Stadtbus rund ein Viertel
zum Kraftstoffverbrauch bei. Die wesentlichen
Kandidaten sind mit jeweils zwischen etwa sechs
und sieben Prozent Anteil am Dieselkonsum der
Kiihlerliifter, die Lichtmaschine und der Luft-
presser. Der Kiihlerliifter hat beim Schritt zu Eu-
ro 6 mehr zu tun, doch die Entwickler schauten
sich die Durchstromung des Motorraums an und
verbesserten den Wirkungsgrad. Bisher an die
Motordrehzahl gebunden, arbeitet der Liifter nun
geregelt und mit geringer Verlustleistung.

Der zweistufige Luftpresser werkelt per Aufla-
dung. Das spart Energie, senkt die Temperatu-
ren, verhindert eine Verschmutzung der Luft im
System und verldngert die Lebensdauer. Dar-
tiber hinaus hat er weniger zu tun: Aufgrund ei-
ner um 20 Millimeter verringerten Einstiegsho-
he an den hinteren Tiiren muss der Citaro beim
Kneeling an der Haltestelle nur noch um 50 statt
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70 Millimeter in die Knie gehen. Das spart viel
Kraftstoff, denn der Luftpresser muss eine er-
hebliche geringere Menge Druckluft erzeugen.
Eine neue Generation von Lichtmaschinen
erreicht ebenfalls einen giinstigeren Wirkungs-
grad. Die Generatoren sind jetzt in ihrer Arbeit
aufeinander abgestimmt. Das senkt den Ver-
brauch und ver-
langert die Le-
bensdauer.
Sparmeister
ist das Rekupe-

rationsmodul.
Die Generato-
ren sind so ge-
steuert, dass sie
meist im Schie-
bebetrieb oder
beim Bremsen laden, also bergab oder wahrend
des Heranrollens an Haltestellen und Ampeln.
Uberschiissige Energie wird in Doppelschicht-
kondensatoren gespeichert, den Supercaps. Der
Strom steht zur Verfiigung, wenn der Betrieb der
Lichtmaschinen eine Extraportion Diesel kos-

ten wiirde, beim Beschleunigen oder bergauf.
Macht im Ergebnis trotz Euro 6 in Wiesbaden
38,7 fiir den Citaro Euro 6 statt 42,3 und 42,4 Liter

sMehrverbrauch nicht akzeptabel“

Niemand kennt den neuen Citaro besser als
Projektleiterin Melanie Baumann.

?: Welche Rolle hat das Thema Kraftstofferspar-
nis bei der Neuentwicklung des Citaro gespielt?
Baumann: Eine sehr grofie Rolle. Uns war klar,
wiirden wir an der Technologie nichts an-
dern, hatten wir mit Euro 6 unweigerlich ei-
nen Mehrverbrauch. Das war als Projektziel
nicht akzeptabel.

?: Was war der wichtigste Schritt?

Baumann: Es gibt eine Vielzahl von Einzelmafs-
nahmen vor allem im Bereich des Nebenver-
braucher-Managements. Ganz wesentlich
ist das Rekuperationsmodul, das elektri-
sche Energie in der Schubphase zwischen-
speichert. Wir sehen inzwischen, dass diese
Idee ein sehr grofier Erfolg ist. Es war wich-
tig, nicht nur motor-, sondern auch fahrzeug-
seitig Mafinahmen zu definieren.

?: Was ist der wesentliche Punkt fiir den giinsti-
gen Kraftstoffverbrauch?

Baumann: Das sind mehrere Themen. Oh-
ne die neuen Motoren hitten wir dort kei-
ne Kraftstoffersparnis bekommen. Die drei
Hauptthemen bezogen auf das Fahrzeug sind
das Rekuperationsmodul, die neue elektri-
sche Air-Pressure-Unit und die Absenkung
des Einstiegs zur Reduzierung des Kneelings.

Hinter den Batterien speichern Supercaps als
Rekuperationsmodul bergab erzeugten Strom.

pro 100 Kilometer fiir die beiden Euro-5-Busse,
ein verbliiffender Verbrauchsvorteil von durch-
schnittlich 8,5 Prozent. Es folgt der Griff zum Ta-
schenrechner: Bei 60.000 Kilometern im Jahr spart
Euro 6 bei diesem Test etwa 2.000 Liter im Jahr,
macht bei netto 1,25 Euro pro Liter 2.500 Euro
im Jahr. Danach wére der Mehrpreis von Euro
6 nach vier Jahren wieder drin. Euro 6 rechnet
sich, wenn der Bushersteller alle Register zieht.
Gute Nachricht also auch fiir Unternehmen. M

?: Wozu teure Hybrid-
busse, wenn Stadtbus-
se mit Verbrennungs-
motor bei Abgasen und
Verbrauch ein solches
Niveau erreicht haben?
Baumann: Ein Hy-
bridantrieb ist trotz-
dem sinnvoll. Aber
man muss tatsidch-
lich sehen, dass der
Abstand deutlich geringer wird. Um Einspa-
rungen von 20 Prozent auf einen Citaro mit
Euro 6 zu erzielen, muss man sich gehorig
anstrengen.

?: Ist mit Euro 6 eine Verbrauchsgrenze erreicht?
Baumann: Wir arbeiten an weiteren Innovatio-
nen, aber es wird deutlich schwieriger.

?: Beim Reisebus hat die Aerodynamik grofien
Stellenwert. Spielt sie beim Stadtbus eine Rolle?
Baumann: Im reinen Stadtbusbetrieb wie beim
Record Run mit 16 km/h Durchschnittsge-
schwindigkeit hat die Aerodynamik keine
Auswirkungen. Wenn man mit dem Stadt-
bus in den Uberlandbereich hinausgeht, hat
sie Einfluss. Deshalb haben wir die Modelle,
Ideen und Losungen vom Reisebus zum Teil
iibernommen.

1,,,

Melanie Baumann,
Projektleiterin.

._“
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pcord Runfuses 101,

Setra Comfort-Class 500: Zwei Zweiachser-Hochdecker im direkten Duell — die neue
Reisebus-Baureihe mit Euro 6 gegen das Vorgangermodell im Dauerlauf.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: DAIMLER

otor aus, Ziindung an, Abblendlicht aus,
M exakt 15 Minuten Zeit, drei Wechsel wih-
rend der Schicht an genau definierten Stel-
len — das waren die prézisen Vorgaben fiir den
Wechselrhythmus der Setra-Fahrer beim Record
Run. Nichts blieb dem Zufall {iberlassen.
Fabian Reuter war einer von acht Fahrern, die
mit zwei Setra-Reisebussen beim Record Run
von Montagmittag bis Freitagmittag zusammen
knapp 14.000 Kilometer zurticklegten — mehr

Fabian Reuter fuhr in der Nachtschicht die
Tour zwischen Leipzig und Hamburg.

geht auf offentlichen Straflen nicht. Sein Alltags-
geschift ist die Konstruktion von Kiihlanlagen
fiir den Mercedes Citaro im Omnibuswerk Mann-
heim. In den Record Run brachte er Erfahrung als
Fahrer von Reisebussen ein. So prézise wie beim
Test ist er dort allerdings nicht unterwegs gewe-
sen. Trotzdem gentigten dem Omnibus-Profi ein
Fahrertraining sowie eine kurze Einweisung in
die beiden Setra.

Reuter war Teil der Nachtschicht, jeden Abend
Start um 20 Uhr, dann im Wechsel bis sieben Uhr
in der Friih auf der Piste. Den Tag verbrachten

Reuter und sein Kopilot in einem Hotel nahe

Dekra-Mitarbeiter kontrollierten Tankungen
und plombierten Motor- und Staurdume.

des Omniplus-Servicecenters Zwenkau stidlich
von Leipzig, gleich in Nahe der Autobahn A 38.
,,Die erste Nacht war schwierig”, erinnert er sich,
,danach gab’s kein Probleme.” Zumal er wegen
der Fahrerwechsel als Beifahrer wihrend seiner
Schicht immer wieder zwei Stunden im fahren-
den Bus ausruhen konnte.

20 Minuten Abstand lagen auf der Strafse zwischen
dem neuen Setra S 515 HD mit Euro 6 und dem
Vorgéngermodell S 415 GT-HD nach Abgas-
stufe Euro 5. Beide Busse fuhren auf der Au-
tobahn nach Moglichkeit mit Tempomat Strich

Die beiden Setra waren mit Ballast auf jeweils
18 Tonnen Gesamtgewicht ausgeladen.
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100 kmm/h, auf der Uberlandetappe genau
80 km/h. Bei jeweils 315 kW (428 PS) Leistung
und 2.100 Nm Drehmoment sowie Powershift-
Getriebe und identischer Ubersetzung kamen
sich die Busse nicht zu nahe. Die Klimaanlage
blieb bei den Hochdeckern ausgeschaltet, um
Verzerrungen im Verbrauch zu vermeiden.

Trotz minutidser Planung: Gleich in der ersten
Nacht drohte der Zufall dem Record Run einen
bésen Streich zu spielen. Wegen eines schwe-
ren Unfalls genau zwischen den beiden Setra
wurde die Autobahn fiir mehr als zwei Stun-
den komplett gesperrt. Gliick im Ungliick: Der
erste Bus fuhr nach einer Benachrichtigung tiber
den Zwischenfall auf den ndchsten Rasthof und
stand still. Gleichzeitig verzerrte wegen der Voll-
sperrung kein Stop-and-Go des zweiten Hoch-
deckers den internen Wettbewerb. Es blieb in-
nerhalb dieser Woche der einzige Zwischenfall,
auch gab es nur wenige Staus.

Reuters Nachtschicht fithrte von Leipzig in ei-
nem weiten Bogen tiber Potsdam nach Hamburg.
Macht hin und zurtick 922 Kilometer mit einer
Hohendifferenz von 170 Metern. ,,Eine leicht hii-
gelige bis ebene Strecke”, erinnert sich Reuter, al-
les Autobahn iiber A9, A 10 und A 24. Der Ho-
henunterschied auf der Strecke summiert sich auf
3.581 Hohenmeter pro Nacht. Abwechslung bot
ein Fahrzeugwechsel: Taglich tauschten die Fah-
rer zwischen den Bussen mit Euro 6 und Euro 5.

Komplizierter und auch anspruchsvoller lief
die Rundreise der Tagschicht. Sie fithrte von
Leipzig iiber Erfurt, Schweinfurt und Bayreuth
nach Dresden, weiter bis Bautzen und zuriick
nach Leipzig. Macht 881 Kilometer, eine Samm-
lung von sieben Autobahnen, einen gehorigen
Anteil Bundesstrafien und nicht zuletzt 557 Me-
ter Hohendifferenz. Sie addierten sich auf statt-
liche 6.665 Hohenmeter pro Umlauf.

Die unterschiedliche Streckenfiihrung sowie
der hohere Verkehr tagstiber fiihrten zu deut-
lichen Verbrauchsunterschieden. Kamen die
beiden Busse auf der flacheren Nordroute im
Schnitt mit 19,7 Liter pro 100 Kilometer aus, so

le war fiir beide
Busse auf den Zentimeter genau festgelegt.
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stieg der Dieselkonsum
auf der hérteren Stidroute
um gut 15 Prozent auf
22,8 Liter.

Spannender war aber,
wer tiber die gesamte Stre-
cke einschlieSlich An- und
Abfahrt von und nach Wies-
baden die Nase vorn hatte:
Der Setra S 515 HD nach
Abgasstufe Euro 5 schluck-
te tiber 6.800 Kilometer nur
21,0 Liter pro 100 Kilome-
ter im Schnitt. Er unter-
bot damit seinen internen
Wettbewerber, den Setra
S 415 GT-HD, deutlich um
8,2 Prozent. Er verbrauch-
te 22,9 Liter. Damit tibertraf
der neue Setra auf der ge-
mischten Strecke die Vorga-
be Kklar. Sein urspriingliches
Ziel hief3, das Vorgangermodell um fiinf bis sechs
Prozent zu unterbieten, auf den ersten Blick am-
bitioniert genug.

Der deutliche Vorteil zugunsten von Euro 6 zog
sich iiber alle Etappen hinweg. Spannend sind
die einzelnen Abschnitte im Detail. So kristal-
lisierte sich auf den reinen Autobahnstrecken
einschlieilich der An- und Abfahrtsstrecke zu
den Messtouren ein Vorteil von etwa acht bis
zehn Prozent fiir den neuen Setra der Comfort-
Class 500 heraus. Mit 5,9 Prozent fiel der Unter-
schied zugunsten des Neuen auf der Uberland-
strecke sptirbar geringer aus. Des Rétsels Losung
gibt ein Blick auf die Geschwindigkeiten: Insge-
samt fuhren die Reisebusse einen Schnitt von
90,1 km/h heraus. Auf der Bundesstrafle, sie
machte einen Anteil von acht Prozent aus, be-
lief sich die Durchschnittsgeschwindigkeit dage-
gen auf lediglich 49,4 km/h. Bei diesem Tempo
kann der Neue seine entscheidenden aerodyna-
mischen Vorteile nur begrenzt ausspielen — ein
wichtiger Hinweis auch fiir Kaufer.

Bei jedem Tankstopp Kontrolle durch Dekra-
Mitarbeiter nach einer langen Checkliste.

Auf der Autobahn spielt der Setra seine Aerodynamik-Vorteile aus.

Sie werden, da beide Modelle vorerst parallel
gebaut werden, zum Rechner greifen. Ein Vor-
teil von zwei Liter pro 100 Kilometer zugunsten
von Euro 6 bedeutet bei 60.000 Kilometern im
Jahr 1.000 Liter oder netto rund 1.250 Euro. Vor-
teil Euro 6, nach acht Jahren wére die Mehraus-
gabe wieder drin. Hinzu kommen die generellen
Vorziige der neuen Baureihe fiir Fahrer, Fahr-
gaste und Unternehmer. Bei hoherer Kilometer-
leistung klappt die Amortisation entsprechend
schneller — ein klares Plus fiir Kilometerfresser.

Auch Fabian Reuter hatte der Record Run ge-
packt: ,Das hat unheimlich viel Spaf} gemacht.
Es ist schon, wenn man in der Konstruktion ar-
beitet, die Fahrzeuge auch mal in der Praxis zu
erleben”, fasst der 28-jahrige Ingenieur seine
Erlebnisse zusammen. Seine Hausstrecke zwi-
schen Leipzig und Berlin ist ihm nach kurzer
Zeit in Fleisch und Blut iibergegangen, , die Stre-
ckenkenntnis steigt mit der Zeit”. Kannte Reu-
ter nach den Tagen die Strecke im Schlaf? , Nein,
im Wachsein, nur die Halfte im Schlaf”, kontert
der Daimler-Mitarbeiter schlagfertig. |

Die beiden Setra fuhren rund um die Uhr, die
Fahrer wechselten sich mehrfach ab.
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Setra Comfort-Class 500: Der Luftwiderstand vor allem bestimmt den Dieselverbrauch eines
Reisebusses. Rund um die Aerodynamik haben die Entwickler Wind gemacht.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: DAIMLER

Treiber”, ist sich Martin Zeilinger sicher.

Der Versuchsleiter Daimler Buses nennt fiir
die neue Setra Comfort-Class 500 einen ¢, -Wert
von 0,33, fiir ein Nutzfahrzeug sensationell”.
Nun ist der Luftwiderstandsbeiwert (c,,) nur die
halbe Miete, die Luftwiderstandsfldche (A) eben-
so wichtig. Hier hat die Comfort-Class zugelegt,

D ie Aerodynamik ist beim Reisebus der neue

Der neue Setra flutscht
mit gewdolbter Scheibe
durch den Wind.

der Hochdecker ragt hoher auf als das Vorgan-
germodell. Entscheidend ist der Luftwiderstand,
gerechnet ¢, mal A. Bei diesem Wert liege der
neue Setra 20 Prozent giinstiger als das Vorgén-
germodell, erldutert Projektleiter Thomas Fricke.

Die gewo6lbte Windschutzscheibe des neuen
Setra etwa ist ein Kunstwerk in Glas. Sie ist fla-
chenbiindig eingeklebt, nirgends verhakt sich
der Wind. Das Dach ist vorn abgesenkt, Regen-
leisten sind integriert, das Fahrerfenster ist fla-
chenbiindig eingelassen. Die Spiegelarme haben

Ein dezen-
ter Einzug
sowie eine
Abrisskante
kennzeich- 2
nen das
neue Heck.

die Form eines Blatts und die Scheibenwischer
kommen ohne Biigel aus. Hinten sind die Wénde
eingezogen und zeigen eine Abrisskante. Dieser
Setra huscht durch den Wind. Vorteil: Egal wie
sparsam der Fahrer fahrt, wie gut die Technik
gewartet ist, wie die Reifen rollen — Aerodyna-
mik spart serienméf3ig ein Omnibusleben lang.

Dabei haben es die Entwickler indes nicht be-
lassen. Rund zw6lf Prozent der Kraftstoffkosten
sind beim Reisebus auf Nebenverbraucher zu-
riickzufiihren, nichts wie ran. Mit Euro 6 geht

Die pragnanten Arme der AuBenspiegel zeigen
aerodynamische Feinarbeit im Detail.
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ein groBer Kiihlluftbedarf einher. Also haben sich
die Ingenieure dem Liifterantrieb —jetzt mit stu-
fenlos regulierbarer Kupplung —und der Durch-
stromung des Motorraums gewidmet. Ergebnis
ist zum Beispiel die Abtrennung des heifsen Mo-
torraums durch eine Schottwand. Ein Gitter in
der Motorklappe sichert die Entliiftung.

Neue Lichtmaschinen arbeiten geregelt und un-
tereinander abgestimmt. Der Zweizylinder-Luft-
presser ist aufgeladen, spart Sprit, lduft kiihler,
erzeugt saubere Druckluft. Geregelt arbeitet
auch der viel beschiftigte Kompressor der Kli-
maanlage. Die zweistufige Wasserpumpe ver-
ringert die Verlustleistung.

Nicht zuletzt sind die Entwickler dem Setra
an die Wasche gegangen und haben das Gewicht
gesenkt. Ein Vorteil, wenn die Entwicklung ei-
nes Busses auf dem beriihmten weifien Blatt Pa-
pier beginnt und sich nicht auf ein Facelift be-
schrankt. Eine Welt fiir sich sind deshalb die
Materialien der neuen Comfort-Class.

Die Profile erhielten neue Querschnitte und
Knotenbleche. Tailored blanks heifSst der Fachbe-
griff fiir die mafigeschneiderten Bleche in ver-
schiedener Stiarke und Werkstoffgiite des Lauf-
gangprofils. Der integrierte Aufprallschutz
spart ebenfalls Kilos. Die Ingenieure gingen an
die Anbindung des Fahrwerks heran und redu-
zierten seine Dimensionierung. Die Klimaanla-
ge speckte um 40 Kilogramm ab, das Dach aus
Kunststoff statt Metall um 20 Kilo. Wegen des
Materials féllt die Isolierung knapper aus — er-
neut gespartes Gewicht. Innendecke aus Stoff
statt Platten, Trager der Gepiackablagen aus
Kunststoff statt Metall — all das erleichtert den
Setra und schafft Qualitdt — weder Decke noch
Ablagen schwingen.

»Die Aerodynamik ist beim Reisebus der Stellhebel schlechthin®

Setra-Projektleiter Thomas Fricke iiber die
Aerodynamik der neuen Comfort-Class 500.
?: Welche Rolle spielt Aerodynamik beim Reisebus?
Fricke: Sie ist beim Reisebus der Stellhebel
schlechthin zur Optimierung des Verbrauchs.
Sie war bisher aufgrund der eingeschréankten
Simulationsmoglichkeiten noch nicht ausge-
reizt, anders bei der neuen Comfort-Class 500
?: In welcher Reihenfolge beeinflussen Aerodyna-
mik, Antrieb und Nebenaggregate den Verbrauch?
Fricke: Beim Reisebus in der von Ihnen genann-
ten Reihenfolge. Wichtig ist auch, wie viel man
dafiir aufwenden muss: Hat man die Aerody-
namik von Beginn an hineinkonstruiert, be-
kommt man sie spater praktisch umsonst.

?: Was hat der Sprung auf den c,-Wert von 0,33
in Liter auf 100 Kilometer ausgemacht?
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Das Powershift-Getriebe ist nun einfach zu
bedienen und arbeitet nochmals schneller.

Der neue Motor baut kompakter, hat aber bei
wenig Touren trotzdem hohe Durchzugskraft.

Euro 6 heifdt vor allem neue Motoren in den
Zweiachsern OM 470. Der Reihensechser kommt
mit 10,7 statt 12,0 Liter Hubraum aus, spart 50
Kilogramm Gewicht. Er erreicht aber sowohl die
identische Leistung als auch das gleiche maxima-
le Drehmoment von 2.100 Nm. Die neue Maschi-
ne kann’s sogar besser: 95 Prozent des maxima-
len Drehmoments liegen bereits bei 800 Touren
an. Und da das Triebwerk von Hause aus lauf-
ruhig arbeitet und im Setra iiber ein dampfen-
des Zweimassenschwungrad verfiigt, sind Dreh-
zahlen unter 1.000 Touren nicht tabu. Der neue
Drehzahlmesser ist entsprechend gekennzeich-
net — das griine Feld beginnt bei 900/min.

Fricke: Die Aerodynamik macht bei der neu-
en Comfort-Class einen Verbrauchsvorteil von
etwa fiinf Prozent aus.

?: Wo hat man die angegebene Verbesserung beim
Luftwiderstand von 20 Prozent vor allem geholt?
Fricke: Wichtig ist die Gestaltung des Grund-
korpers. Weder Front noch Heck allein ge-
niigen, die Luftstromung muss am gesam-
ten Korper anliegen. Front und Heck sind die
Haupteinflussgrofien, hinzu kommen Opti-
mierungen im Bereich Unterboden, die Aufien-
spiegel oder das Fahrerfenstermodul.

?: Welche Auswirkung hat die automatische Ab-
senkung des Omnibusses bei 95 Kilometer in der
Stunde um zwei Zentimeter?

Fricke: Sie verbessert die Aerodynamik um 0,5
bis ein Prozent, weil die Verwirbelung zwi-

Die Anzeige der neuen Instrumente beweist es:
Der Antrieb vertragt niedrigere Drehzahlen.

Zu den technischen Finessen der Maschine geho-
ren das frei modulierbare Einspritzsystem X-Pul-
se mit Druckverstiarkung. Die Einblasung von
Adblue ins Abgassystem erfolgt drucklos — wie-
der Energie gespart. Und die zweiflutige Abgas-
anlage reduziert den Gegendruck. Prompt greift
Setra gern zu langeren Achsiibersetzungen fiir
etwa 1.200 Touren bei Tempo 100. Beim Sechs-
ganggetriebe ist dies mit Vorsicht zu geniefen,
rollt man nicht stindig auf der Autobahn mit
Riickenwind durch die norddeutsche oder rhei-
nische Tiefebene. Oder von Leipzig tiber Pots-
dam nach Hamburg und retour a la Record Run.

Auch an der Kraftiibertragung hat Setra ge-
arbeitet. Das Sechsganggetriebe hatte bereits im
Vorganger einen langen hochsten Gang bekom-
men. Empfehlenswerter denn je ist das automa-
tisierte Powershift-Getriebe, jetzt in neuer Aus-
fiihrung. Die Zahl der acht Génge und deren
Ubersetzungen hat sich nicht verandert. Jedoch
arbeitet das Getriebe ohne Verlust an Komfort
nochmals schneller und préziser — ein weiterer
spiirbarer Spareffekt.

Nichts gegen die Giite der Aerodynamik, aber
am Steuer profitiert der neue Setra spiirbar auch
von ganz anderer Spartechnik. |

schen Fahrzeug und
StrafSe reduziert wird.
?: Wann werden ande-
re Reisebusse von Setra
und Mercedes-Benz von
der verbesserten Aero-
dynamik profitieren?
Fricke: Wir haben ei-
nen Baukasten aus
verschiedenen Mo-
dulen und sind in der
Lage, daraus Fahrzeuge unterschiedlicher Lan-
ge und Hohe herzustellen.

?: Und wann folgen neue windschliipfige Modelle
aufSerhalb der Comfort-Class 5007

Fricke: Aus so einem Baukasten konnen Sie al-
les Mogliche entwickeln (lacht).

Thomas Fricke,
Projektleiter Setra.
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DAS IST JA

DIESHOH

Test: Mit dem Viseon C12 HD hat die junge Marke einen
Hochdecker voller Ideen auf die Rader gestellt. Wer keinen
Bus von der Stange sucht, liegt damit richtig.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: KARL-HEINZ AUGUSTIN

Nebelschwaden billige Scherze, ob im
Dunst die Zukunft von Viseon zu suchen
sei. Hier steht ein stammiger Hochdecker prall-
voller Einfdlle von einer jungen Marke, die aus-
getretene Pfade etablierter Hersteller verldsst.
Mit scharfem Blick schaut der Reisebus nach
vorn, die Lippen neckisch zum Kussmund ge-
spitzt, die Augen priifend zusammengekniffen.
Die schwarze Bugblende verliert durch Beschrif-
tung ihre Wucht. Die Einzelscheinwerfer stam-
men aus dem Grofiserienregal. Sie bekommen
trotzdem dank ihrer Einfassung zusammen mit
dem Tagfahrlicht individuellen Charakter. Indes
sind sie zum Lampentausch nur umstandlich zu-
géanglich. Besser gleich Xenon oder LED wéhlen.
Das Gesicht des Viseon stammt wie der ganze
Bus aus dem Baukasten. Mit C10, C11 und C13
hat Viseon zunachst die klassische Zwolf-Meter-
Marke eingekreist. Um mit dem C12 HD einen
tippigen Hochdecker draufzusetzen. Nicht das
letzte Modell der Baureihe. Aber ein wichtiges.
Wer die Seite betrachtet, erkennt den Trick:
Zum kiirzeren C11 gibt es in der Mitte ein zu-

Schenken wir uns angesichts herbstlicher
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Viseon C12 HD

MOTOR DIE MESSWERTE
Wassergekiihlter R6-Dieselmotor (MAN D 2676 LOH) stehend im Etappe 1 Rundstrecke Solitude Strecke km 12,2
Heck. Abgasturbolader und Ladeluftkiihlung, elektronisch gesteuerte Gemischt Verbrauch L/100 km 33,7
Direkteinspritzung per Common Rail, vier Ventile pro Zylinder. Geschwindigkeit km/h 56,2
Gekiihlte Abgasriickfiihrung, Abgasstandard EEVB. Etappe 2 Solitude — Bad Liebenzell Strecke km 35,5
Bohrung/Hub 126/166 mm B 295/B 296/B 463, gemischt Verbrauch L/100 km 34,4
Hubraum 12.419 cm? o
. . Geschwindigkeit km/h 54,9
Verdichtung 17,0:1
Leistung 324 kW (440 PS) bei 1.900/min Etappe 3 Bad Liebenzell — Unterhaugstett Strecke km 3,6
Maximales Drehmoment ~ 2.100 Nm bei 950—1.400/min Bergstrecke Verbrauch L/100 km 108,7
Geschwindigkeit km/h 48,3
- Etappe 4 Unterhaugstett — Solitude Strecke km 25,2
KRAFTUBERTRAGUNG LandstraBe/B 295/LandstraBe Verbrauch L/100 km 31,5
Getriebe: automatisiertes Zwolfgang-Schaltgetriebe ZF AS-Tronic. Geschwindigkeit km/h 57,0
Etappe 5 Solitude — Sulz* Strecke km 66,9
UBERSETZUNGEN Autobahn A 8/A 81, mittel Verbrauch L/100 km 27,3
1. Gang 12,33 9. Gang 1,63 . Geschwindigkeit km/h 89,8
)6 959 10.G 127 Etappe 6 Sulz — Solitude* Strecke km 66,6
-ang ' -aang ‘ Autobahn A 81/A8, leicht Verbrauch L/100 km 25,0
3. Gang 7,44 11. Gang 1,0 Geschwindigkeit km/h 86,8
4. Gang 5,78 12.Gang 0,78 Gesamte Strecke Strecke km 210,0
5. Gang 4,57 Verbrauch L/100 km 31,0
6. Gang 3,55 R.-Gang 11,41 \r/]er?fzycﬁ ,ACI'(b'UE s
7. Gang 2,70 Achsiiberset- 3,23 ST e T d
8. Gang 2,10 Aving INNENGERAUSCHE
Drehzahl bei 100 km/h 1.300/min vorn Mitte hinten
FAHRWERK 100 km/h, dB(A) 68 64 66
Vorne Einzelradaufhangung ZF RL 75 E mit Doppelquerlenkern, zwei BETRIEBSKOSTEN
Luftfederbalge, zwei StoBdéampfer, maximaler Radeinschlag innen Kaufpreis Euro 280.000
56 Graﬂ. Hinteq starre Antrigbsachse ZF A“1 32, ;wei Léngﬂenker, Feste Kosten pro Jahr Euro 81152
aufgeldster Dreieckslenker, vier Luftfederbalge, vier StoBdampfer. ”
ReifengroBe 295/80 R 22,5. Feste Kosten pro km Cent 81,15
Variable Kosten pro km Cent 60,15
BREMSANLAGE Gesamtkosten pro km Cent 141,30
Aot s Tvelods B daersi ks . Parameter fiir die Dekra-Betriebskostenberechnung: Haftpflicht und Kasko 100 Prozent, jahrliche Laufleistung
. N ) - 100.000 km, Nutzungsdauer 60 Monate Ia
innenbelfteten Scheibenbremsen rundum, Dauerbremse ZF Intarder, *Handicap durch Baustellen oum P DEKRA

Betdtigung Uber Lenkstockhebel und der FuBbremse vorgeschaltet,
Dauerbremslimiter, ABS und ASR, Bremsassistent, elektronisches 7
Stabilitatsprogramm ESP.

LENKUNG

ZF-Kugelmutter-Hydrolenkung Typ 8098 Servocom mit variabler
Ubersetzung (17-20: 1), Lenkséule in Héhe und Neigung
pneumatisch verstellbar.

ELEKTRIK

Spannung 24 Volt, zwei Drehstromgeneratoren a 120 A, zwei
Batterien & 12 V/225 Ah. 1
|
I

HEIZUNG/LUFTUNG/KLIMA
. . . , , ABMESSUNGEN WERTUNG
Vollautomatische Heizungs-/Liiftungsanlage mit Dachklimaanlage. } ) ) .
Lufteintritt tiber Schlitze im Dachkanal Richtung Seitenfenster sowie A Lange/Breite 12.000/2.550 mm Gepéckraum groB, sehr gut zu beladen, viele
Mittelgang. Elektrisch betétigte Dachluke. Entliftung vorne im Hohe 3.780 mm Kleine Stauraume, Motor kraftvoll, Getriebe
Mittelgang, Luftaustritt tiber den Kofferraum. Konvektorenheizungim B Radstand 6.010 mm sanft abgestimmt, Retarder weich und griffig,
Fahrgastraum, Leistung 16,5 kW, Bugheizgerét Leistung 15 kW, C Uberhang vorn/hinten  2.690/3.300 mm Fahrkomfort hoch, Design sehr attraktiy,
Kalteleistung 6 kW. Dachklimaanlage Kalteleistung 32 kW, D Stehhdhe 2.000 mm Layout mit Hecktir vielseitig.
Heizleistung 38 kW. Standheizung Spheros, Leistung 35 kW. E Einstiegshohe vorm/hinten 350/350 mm Seltelgnlelgulng IZIKU'WP?”I :a:]dgepackak/lla—
F Fubbodenhohe B gen EI? r}:nt_tza t_relcben a_ter;l_n%(tefn,ld otor
: je nach Fahrsituation brummig, Sichtfe

MASSE UND GEWICHTE AuBenspiegel Testwagen.
Wendekreis 21.000 mm
Leergewicht/Testgewicht 13.640/17.700 kg
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg
Zul. Achslast v/h 7.500/13.000 kg FAHRGASTPLATZE PREIS
Gepéckraum 10,5 m3 — :
Volumen Kraftstofftank 540 L Sitzplatze (vier Sterne) 38 +1 Testwagen 280.000 Euro
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satzliches Segment, zu sehen an Kofferklappen
und Fenstern. Die Klappen und Scheiben sind
links wie rechts identisch. Auch hinter dem Plus
von 22 Zentimeter Hohe des HD steckt eine Idee.
Viseon hat nicht den Gepackraum erhoht, son-
dern den Fahrgastraum. Podeste und Fenster-
briistung sind identisch geblieben, aber Fens-
ter, Dach und Mittelgang angehoben.

Das schmiickende V in der Fensterlinie ist
hier aufgrund der H6he weniger pragnant. Aber
das Dreieck mit der Typenbezeichnung sticht
heraus. Ein Gedicht ist der vielleicht schonste
Riicken der Reisebuswelt mit geschwungenen
Leuchten, gebogenem Heckfenster und der Vi-
seon-Schwinge als Abschluss der Motorklappe.
Alles eingerahmt von kréftigen Ecksdulen.

Sie laufen als Anhebung ins Dach hinein, enthal-
ten Leitungen, verbergen Aufbauten — ein gelun-
gener Schachzug. Bei Sonnenstrahlen liefd der
dunkle Lack des Testwagens oben leichte Wel-
len sichtbar werden — ein kleiner Schonheitsfeh-
ler am generell gut verarbeiteten Bus. Zu seinen
Raffinessen gehoren Leichtbaubdden: Sie basie-
ren auf einer Wabenstruktur aus wiederverwer-
tetem Kunststoff. Das spart 120 Kilo pro Bus,
flir gewichtsempfindliche Zweiachser ein Wort.

Wer rundum die Klappen 6ffnet, entdeckt
den riesigen und bestens zugénglichen Gepéck-
raum. Stauen bereitet geradezu Vergniigen. Auf-
grund der enormen Fldche empfiehlt sich ein
Teppich, um rutschende Koffer zu vermeiden.
Ein Kasten an der Stirnwand enthilt die Elekt-
rik. Nur von innen zugéanglich sind vier Facher
iiber den Achsen, typische Vorratsraume. Wer
Hubklappen wihlt, sollte die dann leicht einge-
schrinkte Offnung durch die Dampfer beachten.
Vorne links gucken aufgeraumt Batterieschlit-
ten, Stromanschluss und Waschwasserbehilter
heraus. Ein Segment weiter nehmen links wie
rechts Staurdume das Fahrergepack auf, verste-
cken sich die Verbandskasten. Und dann ware
hinten links noch das Werkzeugfach. So wird
man Fahrers Freund.

L)

% ’_ N .

E-Fach ordentlich vorn Ein Traum von einém Gepéckraum: groBflachig und von beiden. Seiten
bestens zugénglich. Hinzu kommen zahlreiche Zusatzficher.

im Gepackraum.
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Wegen des knappen Uberhangs ist der Ein-
stieg vorn nicht tippig. Hinten wiederum zie-
hen Riesen den Kopf ein. Als Haltegriffe die-
nen Stahlrohre, handfreundlich mit Kunststoff
ummantelt. Drinnen wirkt der Viseon grof8zii-
gig, dank ebenem Fufiboden, grofier Stehh6he
und einer hellen Decke mit Glasluken. Nur die
vielen Halterungen der Gepackablagen stéren
das ebenmaiflige Bild. Augenmerk verdient die
Glaskuppel im Heck, fast ein Wintergarten. Bei
Aufteilung mit Hecktoilette und groier Kiiche
tut sie besonders gute Dienste, der Service kann
schalten und walten. Die Einbauten hat Viseon
in feine Nadelstreifen eingekleidet, die Kiiche
brilliert mit einer Haltestange mit integrierter
Beleuchtung. Doch so angenehm hinten der be-
queme Zugang zum stillen Ortchen ist - 1,8 Me-
ter Stehhohe im Viseon sind ein Foul. Ursache:

Die Marke verwendet eine Standardkabine, die
auch an einem Mitteleinstieg verwendet wird.
Knapp bemessen sind ebenfalls die Gepack-
ablagen. Doch sonst fiihlt man sich wohl: Die Be-
liiftung ohne Diisen arbeitet zugfrei, die Sicht ist

Luftiges, elegant gewdlbtes Cockpit. Fahrwerk, Getriebe und Bremsen komfortabel abgestimmt.

gut, stromsparende LED-Leuchten erhellen den
Fahrgastraum. Der Blick nach vorn ruht wohl-
gefallig auf der geschmackvollen Frontkuppel.

Ein Stockwerk tiefer hat der Fahrerplatz seine
Besonderheiten. Die Armaturen sind eingebettet
in ein elegantes Rundbogen-Cockpit. Anfangs in
Schokobraun gehtillt, wéhlt die Mehrzahl der
Kéufer Anthrazit. Die Schalter in der Mittelkon-
sole wirken zunéchst ungeordnet, beim ndheren
Hinsehen erschliefit sich die Verteilung. Uber die
ungewohnte Actia-Audioanlage ldsst sich disku-
tieren, nicht tiber die sinnféllige Bedienung von
Heizung und Liiftung. Linker Hand ergieflen
sich Blindschalter, daneben stofSen an der A-Siu-
le diverse Materialien zusammen — Kleinigkei-
ten, ebenso wie die Abdeckungen der Schrau-
benkopfe an den Verkleidungen. Ablagen gibt es
genug, nur moge man bei Gelegenheit das gro-
Be Fach unter der Fensterbriistung tiberarbei-
ten: Zugang und die scharfkantige Blende stéren.

Wichtiger: Zwar ist der Zugang zum Arbeits-
platz des Steuermanns nicht ippig, doch rund
um den Sitz ist viel Platz. Der linke Fuf3 ruht be-

Griffbereite Technik vorn links, dahinter links
und rechts Platz fiirs Fahrergepéck.
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Fein eingekleidete Heckeinbauten. Dachkuppel
vor dem stillen Ortchen, drinnen wenig Platz.

Die Hecktiir ist typisch fiir Viseon, Vorausset-
zung fiir feine Einbauten. Die Hohe ist so lala.

Was fiir ein Riicken: Die Kehrseite des jungen
Hochdeckers ist iiberaus ansehnlich.

Aufgerdumter Fahrgastraum mit ebenem Boden und viel Stehhohe. Kleine Gepackablagen.

quem auf einer Ablage, der rechte aber muss das
Gaspedal ertasten. Das Lenkrad mit dickem Le-
derkranz liegt gut in der Hand. Weniger tiber-
zeugen die Spiegel: Die Zusatzglaser geben gu-
te Sicht nach schrag hinten, doch die vorderen
Ecken und der Bereich vor dem Bus liegen aufSer-
halb des Blickfelds. Viseon bietet eine Alternati-
ve, allerdings sind dann die Spiegelarme nicht
klappbar, weshalb geht nicht beides?

Bei Antrieb und Fahrwerk setzt Viseon auf be-
wihrte aber verfeinerte Komponenten. Im Heck
arbeitet der MAN D26 mit 440 PS, ein durch-
zugsstarker und geschmeidiger Bulle, der Nied-
rigdrehzahlen vertragt. Von Hause aus laufruhig,
grummelt der Diesel unter Last bei etwa 1.200
bis 1.300 Touren vernehmlich. Gekoppelt ist der
MAN mit einer AS-Tronic, fiir Viseon fein abge-
stimmt. Es gibt schneller schaltende Getriebe,
doch der Komfort verbliifft. Auch nutzt die Tech-
nik gern die stimmige Natur des Motors. Dass
der Testwagen im Verbrauch maflig abschnitt,
ist ihm nicht anzukreiden: Besohlt mit Winter-
reifen und den ganzen Tag schwere feuchtkiihle
Luft einatmend, hatte er’s nicht leicht.

Was die Technik vermag, zeigte sie auf der
deftigen Teststrecke: Hier stempelte der Viseon
eine tolle Zeit in den Asphalt. Umgekehrt kommt
er auch gut zum Stehen, der Retarder arbeitet
watteweich und gleichzeitig bissfest. Die Fufs-
bremse hat Pedalgefiihl, der Bremsomat handelt
ruckfrei. Bei Gefélle auf der Autobahn hélt der
Dauerbremslimiter den Bus zuverldssig im le-
galen Bereich ohne Eintrag auf der Fahrerkarte.

Ruppige Uberlandetappen jucken das Fahr-
werk wenig. Der Viseon rollt auf ZF-Achsen
und ist auf Komfort getrimmt. Selbst tiber grobe
Unebenheiten schwebt er gelassen, Fahrerplatz
und Fahrgastraum sind entkoppelt von riides-
ten Fahrbahnen. Den sanften Charakter erzielt
Viseon unter anderem durch Verzicht auf Stabis.
Folge ist eine deutliche Seitenneigung des Hoch-

[

deckers in schnellen Kurven. Wird der Fahrer
iibermiitig, zupft das ESP kurz, um bei vehemen-
tem Fahrstil einzugreifen, bevor Schaden droht.

Ein weiteres Lob verdient sich die Lenkung.
Sie arbeitet zielgenau und findet das richtige
Maf zwischen Leichtgéngigkeit und Straftheit.
Der wahlweise Spurassistent warnt zuverlassig
vor dem Abkommen von der Fahrbahn, ein Ab-
standsregler folgt im Laufe 2013.

Trotzdem weif} der Viseon C12 HD, wo’s lang-
geht, von wegen Stochern im Nebel: Er geht in
lausigen Zeiten an den Start, zeigt aber hervor-
ragende Anlagen. Ist so anders, dass er neugie-
rig macht. Und in seiner Technik so vertraut,
dass sich das Risiko in engen Grenzen halt. M

Er ist flott wie ein
Siideuropéer, aber
solider gebaut. Er
stammt von einer
jungen Marke, ist
aber geprégt von
viel Busverstand.
Gut, dass Viseon
auch den Fahrer
nicht vergisst: At-
traktives  Cockpit,
gekonnt abgestimmtes Getriebe, feinfiihlige
Lenkung, hoher Fahrkomfort, geschickie
Staurdume — das hat was. Den Viseon mag
man einfach. Und sind Reisebusse fiir ihren
Fahrer nicht ebenso so wichtig wie die Part-
nerin? Auch bei ihr schaut man ja groBziigig
tiber kleine Schwachen hinweg. Mit diesen
Anlagen hitte sich der Viseon C12 HD als
interessante Alternative zu den groBen An-
bietern etablieren konnen. Heute wissen wir,
dass die Kapitaldecke nicht gereicht hat.

Randolf Unruh,
Testredakteur
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Zu bestellen im Internet: http://www.eurotransport.de/shop
Damit lauft es wie geschmiert:

Alles iiber Ole, Fette und Betriebsstoffe

EUR 15,69

SSTO:I:'FE UND
UBERBLICK -

_ ALLE BETRjEg
WORSCHRIFTEN 1y

! U§RICANTS-A‘)
S FOR USE AT A A

Motor-, Getrigbe.-,

. H.y_/mau!ikﬁle, Fette,
Kuhlerschutzmme!’
ﬁ;emsﬂiissigkeiten, AdBlyee,
Wasch-, Reim'gungs- und '
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Stern bildet die Vorhut fulaaﬂ@usse des Kon-
zerns nach Abgasstufe Euro 6. Verdient sich der
Mercedes Travego Edition 1 auch die Note eins?

e

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: KARL-HEINZ AUGUSTIN

ie Farbkombination Schwarz und Gelb steht fiir die aktuelle Regie-
rungskoalition, den deutschen Fufiballmeister und gilt in der Natur
als Warnfarbe. Fahrt ein entsprechend herausgeputzter Mercedes
Travego vor, trumpft das Flaggschiff der Marke stets mit neuer Sicher-
heitstechnik auf. Diesmal stecken unter der Hiille mit der Warnbekle-
bung auflerdem Motor und Getriebe fiir Euro 6.

Die tief stehende blendende Wintersonne halt gleich eine Probe fiir
den Active Brake Assist parat: Rechtzeitig entdeckt das System den mit
blofSlem Auge kaum zu erkennenden Radfahrer vorne auf der Landstra-
e, und warnt vor einer Kollision. Die Technik schaut genau hin, nennt
selbst das Tempo des Radlers. Rupft spéter einmal an der Bremse, als der
Travego auf ein langsameres Auto auflduft. Ein Test auf stehende Hinder-
nisse darf ausbleiben, man spielt auf 6ffentlichen Straflen nicht mit Autos.

Ein Eingriff des ABA erzieht selbst routinierte Fahrer: Die Gelb-War-
nung geht ja noch, eine Rot-Warnung und das folgende automatische

Bremsmanover ist mit Fahrgésten im Nacken peinlich. Ebenso wie der
Hinweis eines zweiten Aufpassers: Bis zum Ende des langen Testtags
bleibt der neue Attention Assist ruhig, zeigt dem Fahrer nicht die Kaf-
feetasse als Hinweis fiir eine Pause wegen allzu ldssiger Fahrweise. Tra-
vego und Sicherheit: Note eins, klare Sache. >
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Mercedes Travego Edition 1: Technische Daten

MOTOR DIE MESSWERTE
Wassergekiihlter R6-Dieselmotor (Mercedes OM 471) stehend im Etappe 1 Rundstrecke Solitude Strecke km 12,2
Heck. Abgasturbolader und Ladeluftkihlung, elektronisch gesteuerte Gemischt Verbrauch L/100 km 33,7
Direkteinspritzung per Common Rail. Vier Ventile pro Zylinder, Geschwindigkeit km/h 58,4
Abgasriickfihrung, SCR-Technik mit Adblue-Einspritzung, Etappe 2 Solitude — Bad Liebenzell Strecke km 35,5
Abgasstandard Euro 6. B 295/B 296/B 463, gemischt Verbrauch L/100 km 34,9
Bohrung/Hub 132/156 mam Geschwindigkeit km/h 57,1
C:%Ziﬁmn 9 }%?? cm Etappe 3 Bad Liebenzell — Unterhaugstett Strecke km 3,6
Leistung 350 kW (476 PS) bei 1.800/min Bergstrecke Verbrauch L/100 km 16,1
Maximales Drehmoment ~ 2.300 Nm bei 1.100/min Geschwindigkeit km/h 46,3
.. Etappe 4 Unterhaugstett — Solitude Strecke km 25,2
KRAFTUBERTRAGUNG LandstraBe/B 295/LandstraBe Verbrauch L/100 km 31,1
Getriebe: Automatisiertes Achtganggetriebe Mercedes GO 250-8 Geschwindigkeit km/h 59,7
Powershift mit Lenkstockbedienung. Etappe 5 Solitude — Sulz* Strecke km 66,9
= Autobahn A 8/A 81, mittel Verbrauch L/100 km 27,6
UBERSETZUNGEN Geschwindigkeit km/h 87,8
1. Gang 6,57 7. Gang 0,79 Etappe 6 Sulz — Solitude* Strecke km 66,6
2. Gang 4,16 8. Gang 0,63 Autobahn A 81/A 8, leicht Verbrauch L/100 km 23,7
3. Gang 2,75 Geschwindigkeit km/h 90,0
4. Gang 1,74 R.-Gang 6,18 Gesamte Strecke Strecke km 210,0
5. Gang 1,26 Achsiiberset- 3,91 Ve\r/briuch LI:X)dOb:(m 330:)/0
ng  (alt. 3,58 erbrauc ue ca.3%
6. Gang 1.0 9 | ) Geschwindigkeit km/h 742
Drehzahl bei 100 km/h 1.280/min -
INNENGERAUSCHE
FAHRWERK } )
. ; . . vorn Mitte hinten
Vorne Einzelradaufhangung ZF RL 75 E mit Doppelquerlenkern, zwei
Luftfederbalge, zwei StoBdampfer, Stabilisator, maximaler 100 km/h, dB(A) 67 64 66
Radeinschlag innen 58 Grad. Hinten starre Antriebsachse Mercedes
HO6/RO 440, zwei Langslenker, aufgeloster Dreieckslenker, vier BETRIEBSKOSTEN
Luftfederbalge, vier StoBdampfer, Stabilisator. Aktiv hydraulisch Kaufpreis Euro 350.000
gelenkte Nachlaufachse ZF RL 75 EC mit Einzelradaufhangung, max. Feste Kosten pro Jahr Euro 97.609
Radeinschlag 13 Grad. ReifengroBe 295/80 R 22,5. Feste Kosten pro km Cent 97.61
BREMSANLAGE Variable Kosten pro km Cent 63.16
Elektronisch geregelte Zweikreis-Druckluftbremsanlage mit Gesamtkosten pro km Cent 160.77

innenbeliifteten Scheibenbremsen rundum, Dauerbremse Sekundéar-
Wasserretarder Voith, Betatigung Lenkstockhebel und der FuBbremse
vorgeschaltet, Dauerbremslimiter, ABS und ASR, Bremsassistent,
elektronisches Stabilitatsprogramm ESP. Abstandsregeltempomat ART

Parameter fiir die Dekra-Betriebskostenberechnung: Haftpflicht und Kasko 100 Prozent, jahrliche Laufleistung

100.000 km, Nutzungsdauer 72 Monate
*Handicap durch Baustellen

mit Notbremsassistent ABA2. T 2 + — S
7 [ — .—.‘H_h.___ -

LENKUNG [
ZF-Kugelmutter-Hydrolenkung Typ 8098 Servocom mit variabler | \5 D
Ubersetzung (22,2-26,2), Lenksaule in Hohe und Neigung A :
pneumatisch verstellbar.

ELEKTRIK ﬁ [ s E
Spannung 24 Volt, drei Drehstromgeneratoren a 150 A, zwei ( T_'__ o B = o o
Batterien 12 V/225 Ah. T E

HEIZUNG/LUFTUNG/KLIMA 1 ¢ A B
Vollautomatische Heizungs-/Liftungsanlage mit Dachklimaanlage. }
Luftelntrltt iiber Dlusenbgluftung, lber Schl!tze oberhalb der ABMESSUNGEN WERTUNG
Seitenfenster sowie Schlitze unterhalb sowie oberhalb der
Gepackablagen Richtung Mittelgang. Elektrisch betétigte Dachluken. A Lange/Breite 13.000/2.550 mm Kraftvoller, laufruhiger und sparsamer Motor,
Entliiftung vorne im Mittelgang, Luftaustritt Giber die Vorderachse. Hohe 3.710 mm nahezu perfekt agierendes Getriebe,
Konvektorenheizung im Fahrgastraum mit Axialliifter, Leistung B Radstand 6.080+1.350 mm zahlreiche Sicherheitsfeatures serienmaBig
12,5 kW, Bugheizgerat Leistung 20 kW. Kélteleistung Dachklimaan- C Uberhang vorn/hinten 2.800/2.770 mm oder auf Wunsch lieferbar, Uibersichtliche
lage 35 kW, Fahrerplatz 6 kW. Heizleistung Dachanlage 38 kW. D Stehhshe 2.100 mm Bedienung und Instrumentierung,

Gerduschniveau insgesamt sehr leise,
komfortable Fahrgastsitze, praktische
Staurdume fiir Utensilien.

Hoher Preis, teils Ablagen Fahrerplatz,

Standheizung Spheros, Leistung 30 kW.
MASSE UND GEWICHTE

E Einstiegshohe vorn/hinten  350/325 mm
F FuBbodenhohe 1.330 mm (Mitteltiir)

Wendekreis 21.320 mm

Leergewicht/Testgewicht 15.730/20.510 kg Waschwasserkontrolle, Lampenwechsel,

Zul. Gesamtgewicht 24.000 kg Gepéckablagen hoch angesiedelt, Gestaltung
Zul. Achslast v/im/h 7.500/11.500/5.750 kg Fahrgastraum in die Jahre gekommen.
Gepéckraum 8,4/10,2 m3 ..

Volumen Kraftstofftank 475 L FAHRGASTPLATZE PREIS

Volumen Adblue-Tank 40L Sitzplatze 48+ 1+ 1 Testwagen 350.000 Euro

lastauto omnibus 3/2013



Aber Lassigkeit kommt im Travego ohnehin
kaum auf, als echter Mercedes ist der Parade-
bus der Marke kein Fall fiir Unfug am Steuer.
Das beginnt schon am Fahrerplatz: gerdumig,
mit einem klassischen Vierspeichen-Lederlen-
krad und perfekt ablesbaren Instrumenten. Die
Bedienung der Funktionen in den Lenkradtas-
ten ist so einfach wie moglich und die Klaviatur
im Cockpit ordentlich und verwechslungssicher
in Vierergruppen aufgeraumt. Eine Kleinigkeit:
Ausgerechnet die Tiirbedienung versteckt sich
hinter dem Lenkradkranz. Bitte bei Gelegenheit

lastauto omnibus 3/2013

Der einst wegweisende Fahrgastraum kénnte bei Gelegenheit eine Auffrischung vertragen.

mit den selten genutzten Tasten fiir die Dach-
klappen rechts tauschen, dann stimmt’s.

So fit das jiingst aktualisierte Cockpit auch wirkt,
einige Details sind nicht mehr taufrisch. Zum
Beispiel hat der neue Setra seinen Kollegen beim
Thema Unterhaltungselektronik tiberholt. Die
Fensterbriistung ist etwas verbaut, die Staufa-
cher in der Mittelkonsole sind klein und nur
kompliziert zu 6ffnen. Vorbildlich sind die Au-
fienspiegel mit groffem Zusatz-Weitwinkelglas.
Aber Vorsicht mit dem Sonnenrollo auf der Bei-
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1 Ein Cockpit wie aus dem Bilderbuch, iippig,

schick und mit iibersichtlicher Bedienung.

2 Instrumente aus dem Lehrbuch, in die Lenk-

radtastatur findet man sich flott hinein.

3 Eine nette Spielerei ist die Prozedur mit Start-

Stopp-Knopf und elektronischem Schliissel.

4 Die Bedienung des Getriebes erschlieBt sich

auf Anhieb, Retarderhebel wie gewohnt.

fahrerseite, es kann die Glaser rechts verdecken.
Lampenwechsel und Waschwasserkontrolle be-
reiten Miihe. Zugegeben, das ist Leiden auf sehr
hohem Niveau. Note zwei fiir die Edition 1.

Ganz ohne Leid geht es rund um den An-
trieb zu. Das beginnt mit netten Spielereien um
die neue Prozedur zum Anlassen der Maschi-
ne: elektronischen Schliissel einschieben, Star-
terknopf driicken. Lustvoll beobachten, wie bei
Ziindung ein die Nadeln von Tacho und Dreh-
zahlmesser kurz bis zum Anschlag hochschnel-
len. Ein zweiter Druck auf den Starterknopf
weckt den Motor. Doch vom Triebwerk ist vor-
ne nichts zu bemerken, es sduselt vibrationsfrei
und fast unhérbar im Hintergrund.

Die Papierform des Diesels ist mit 350 kW
(476 PS) Leistung und 2.300 Nm Drehmoment
beachtlich, die Realitdt beeindruckend. Im Un-
terschied zum etwas kurzatmigen fritheren V8
packt der Diesel mit festem Handedruck schon
unter 1.000 Touren kraftig zu. Uberzeugt im mitt-
leren Drehzahlbereich mit deftiger Schubkraft,
dreht bei Bedarf leichtfiilig bis zur Nenndreh-
zahl. Spielerisch geht die barige Maschine mit
dem gut 20 Tonnen schweren Bus um, hélt sich
mit turbinenartig hellem Klang dezent im Hin-
tergrund. Der Klotz mit 12,8 Liter Hubraum
tiirmt sich hoch ins Heck, verlangt nach einer
kleinen Stufe im Fond und driickt aufs Gewicht
— man findet ihn wohlweislich nur im Dreiach-
ser. Und verdient die Note eins fiir die Edition 1.

Verbunden ist das Triebwerk mit der neu-
esten Ausfithrung des Powershift-Getriebes.
Es portioniert die Leistung mit acht Gangen



passend, zumal Mercedes von Hause aus kei-
ne tiberlange Achstibersetzung wahlt. Der Tra-
vego schniirt mit 1.280 Touren tiber die Auto-
bahn, vertragt den hochsten Gang auch mit 80
Sachen auf schnellen BundesstrafSen. Hervor-
stechend sind die schnellen und extrem kom-
fortablen Gangwechsel. Schaltungen zwischen
den Géngen sieben und acht sind nur am Dreh-
zahlmesser und an der Frequenz des Motor-
gerduschs spiirbar. In den unteren Stufen hilft
sich die Technik beim Abwdértsschalten mit ei-
nem Schubs Zwischengas.

Im Unterschied zum Vorgénger ist auch die Bedie-
nung per Lenkstockhebel sofort eingéngig. Ma-
nuelle Eingriffe sind nur sehr selten notwendig.
Uberfliissig erscheint gar der mogliche Wech-
sel in den Power-Modus mit 200 Touren hohe-
ren Schaltdrehzahlen, derlei Aktionismus hat
der Dicke im Heck nicht nétig. Aber die Kick-
down-Stellung des Gaspedals kénnte etwas
stiarker ausgeprégt sein: Auf stark welliger Pis-
te rutscht der Fufs mitunter ungewollt von Voll-
gas tiber die Sperre in Kickdown. Trotzdem: No-
te eins fiir das Getriebe der Edition 1.

Zumal Motor und Getriebe so aufeinander ab-
gestimmt sind, dass daraus ein aufiergewdhnlich
niedriger Kraftstoffverbrauch resultiert. Beson-
ders gut schnitt der Travego auf Etappen ab, auf
denen er gefordert war. Trotz Winterreifen fuhr
der Testwagen einen Rekordwert heraus: Noch
nie erreichte ein Dreiachser auf der anspruchs-

1 Typisch fiir Euro 6 ist die ausladende Abgas-

anlage auf der linken Seite des Travego.

2 Sanfter Lauf dank Common Rail und zweiter

Druckstufe in den Injektoren.

3 Die bullige Maschine tiirmt sich mit oben

liegenden Nockenwellen hoch im Heck auf.

vollen Teststrecke einen Schnitt von nur 30 Li-
tern. Note eins, ganz klar.

Natiirliche Heimat eines Dreiachser-Hochdeckers
aber ist die Langstrecke. Hier zieht der Gelb-
Schwarze souveran dahin, weitgehend frei von
Windgerauschen, mit leisem Motor und sehr ru-
higem Fahrwerk. Auch abseits von Fernstraien
schlagt sich der tiberraschend handliche Travego
tapfer. Sein Fahrwerk agiert hier ebenfalls ver-
bindlich, auch wegen einer Nachlaufachse mit
Einzelradaufhéngung. Wer genau hinhért, ver-
nimmt vorn mitunter leichte Poltergerdusche.
Die Fufibremse verlangt einen festen Tritt, ist
nicht ganz so perfekt dosierbar wie der krafti-
ge, wenn auch hinten im Fahrgastraum nicht ge-
rade leise Retarder. An ihm missfaillt der etwas
grobe und laute rastende Bedienhebel, das geht
auch feinfiihliger. Ergibt Note eins bis zwei.

Bleibt der Fahrgastraum, bei der aktuellen Ent-
wicklungsstufe eine Konstante. Mit seiner Innen-
hohe setzte der Ur-Travego einst Mafistabe, an-
dere haben aufgeholt. Die Sitze sind gut, aber die
skulpturartigen Service-Sets ebenso in die Jah-
re gekommen wie die Deckengestaltung. Plus-
punkte sammelt der Travego unveréndert mit
seinen zwar hoch angesiedelten und recht fla-
chen, aber sehr breiten Gepéckablagen, sie schlu-
cken den Testkoffer miihelos. Sehr angenehm ist
die Gerduschkulisse. Die nominell eher méafi-
gen Werte tduschen, denn im Hintergrund san-

Erkennungsmerkmal der Edition 1 sind die markanten Entliiftungskiemen im Heck.

Meinung

Noch nie war er so
wertvoll wie heute:
Immer wieder setzt
der unermidliche
Travego durch eine
kontinuierliche
Modellpflege neue
Meilensteine. Die
Kombination  aus
neuem  Antriebs-
strang und noch-
mals weiterentwickelter Sicherheitstechnik
setzt wieder einmal MaBstibe. Geboren als
Sondermodell mit kleiner Auflage von 25 Ex-
emplaren, firmiert die Edition 1 mit Euro 6 in-
zwischen als serienméBige Top-Ausfiihrung
der Baureihe. Auch wenn es die Reisebusse
der Luxusklasse zurzeit nicht ganz einfach
haben: Man braucht Leuchttlirme wie den
Travego, der sich gleichzeitig im Rahmen
seiner langen Bauzeit als grundsolider und
verlasslicher Geschaftspartner bewahrt hat.

Randolf Unruh,
Testredakteur

gen die Winterreifen ihr Lied. Macht unter dem
Strich eine zwei bis drei fiir die Edition 1.
Insgesamt nimmt der Travego auch im reifen
Alter von fast 14 Jahren eine Spitzenposition in
seiner Klasse ein. Die neue Antriebs- und Sicher-
heitstechnik setzt Maf3stdbe. Manche Reisebus-
se altern eben nicht — sie reifen. Nach G-Klasse,
Vario und 100er-Unimog ist der Travego mitt-
lerweile der &lteste Mercedes im weitgespann-
ten Programm. Die anderen munteren Senioren

gelten langst als Kultfahrzeuge, der Travego ist
auf dem besten Weg dorthin. |
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Die Lion’s City Family.
Effizienz aus bestem Hause.

Mehr Komfort, mehr Sicherheit, mehr Umweltfreundlichkeit: Die Lion’s City Stadtbusse setzen neue
technische Highlights, die den Kraftstoffverbrauch senken, die CO,-Emissionen reduzieren und die
Fahrdynamik optimieren. Entdecken Sie jetzt die saubersten und effizientesten MAN Linienbusse aller
Zeiten, fahren Sie mit wegweisender Motoren- und Abgastechnologie in Euro 6 sauber in die Zukunft.
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Engineering the Future — since 1758.
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Fahrbericht: Der Motor im Heck des Setra Multiclass S 415 UL Euro 6 schrumpft mit der neuen
Abgasstufe um ein Drittel, doch der Uberland-Bestseller zeigt Uberraschend Herz.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: RANDOLF UNRUH, DAIMLER

nauffillig steht er da in seinem grauen An-
zug, fast unscheinbar. Keiner beachtet den
Uberlandbus, weder in der Setra-Auslie-
ferungshalle, noch spater am Busbahnhof oder
wéhrend einer ersten Landpartie. Dabei steckt
im Heck des Busses etwas ganz Besonderes — es
ist die erste Multiclass mit Motor nach Euro 6.
Zu erkennen gibt sich der Sauber-Setra allein
am Heck: Die neue Leichtbau-Motorklappe hat
Quersicken, tragt rechts ein Entliiftungsgitter
fiir den Kiihler, links eine spiegelbildlich ange-
ordnete Attrappe. Kiihlergitter rechts, Motoran-
saugung auf halber Hohe links, drunter zwei

Offnungen zur Liiftung des Fachs mit der Ab-
gasanlage — man muss schon genau hinschauen,
um den Uberland-Setra mit dem Antriebsstrang
von morgen zu identifizieren. Oder hinhéren:
Gleich nach dem Kaltstart arbeitet der neue Mo-
tor im Heck friedlich, ohne das bisher gewohn-
te harte Himmern. Der Klang in Moll, er passt
zum sanften Charakter eines Setra.

,Wir liegen in den Messwerten geringfiigig
besser, doch subjektiv ist es ein Riesenschritt”,
verdeutlicht Christian Rudigier, der verantwort-
lich fiir die Produktplanung Antriebsstrang ist,
die Verbesserung der Akustik. Common-Rail
statt Pumpe-Leitung-Diise — nur einer von vielen
Unterschieden zwischen dem altbewahrten Mo-
tor OM 457 und dem OM 936 im Heck. Der Neue

hat 7,7 statt 12,0 Liter Hubraum, die Motorleis-
tung von 220 kW (299 PS) und das Drehmoment
von 1.200 Nm sind praktisch identisch. Aber ho-
he Ziind- und Einspritzdriicke, zwei oben lie-
gende Nockenwellen und weitere Details wie ei-
ne verstellbare Auslassnockenwelle machen die
Maschine zum technischen Leckerbissen. Sie ist
auflerdem leichter als ihr Vorganger. , Wir haben
Filter- und Abgasanlage tiberkompensiert”, er-
lautert Rudigier. Ergibt ein Mindergewicht von
mindestens 200 Kilogramm, das hort man gern.

Misstrauisch werden Interessenten angesichts
des schmalen Motorformats mit einem Drittel
weniger Hubraum. Die Wartungsintervalle von
90.000 Kilometern fiir den Olwechsel sind iden-
tisch, der Partikelfilter arbeitet bis zu 240.000 Ki-
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Darf’s ein wenig mehr sein?

Die Multiclass mit dem klassischen Uberland-BodenmaB von 860 Millimetern fahrt ab Euro 6 mit
dem neuen Mercedes OM 936 mit 7,7 Liter Hubraum und maximal 260 kW (354 PS). Die stérkere
Ausfiihrung bringt es auf 1.400 Nm Drehmoment, gegeniiber dem bisherigen Motor ein Abstieg um
200 Nm. Wer Dampf bendtigt, muss zum Achtganggetriebe greifen oder die hoheren Ausfiihrungen
Multiclass 415/416 H oder Dreiachser ordern. Hier ist der neue OM 470 mit 10,7 Liter Hubraum im
Einsatz. Er leistet 265 kW (360 PS) bis 315 kW (428 PS), das Drehmoment reicht bis zu 2.100 Nm.
Den OM 470 baut Mercedes nur in stehend, das hat wegen der Bauhthe Konsequenzen: Boden
und Podeste steigen im Heck stérker an, die Stufe vor der letzten Reihe ist hoher. Zugunsten der
Kopffreiheit fiir sitzende Fahrgaste ist die Gepackablage im Heck verkiirzt. Zwar sind Motor und Re-
tarder etwas leichter, Abgasanlage und Partikelfilter aber fiihren zu einer Gewichtszunahme um 100
bis 150 Kilo. Fiir Dreiachser unerheblich, bei 415/416 H miissen Interessenten hinschauen. Bleibt
die Multiclass NF: Dieser Niederflur-Setra auf Basis Citaro wird mit Euro 6 sein Leben aushauchen.

Christian Rudigier bricht eine Lanze fiir den
Motor: ,,Da mache ich mir keine Sorgen.“

lometer oder zwei Jahre bis zur Reinigung. Und
was die Lebensdauer des Diesels angeht: , Da
mache ich mir keine Sorgen”, so Rudigier.
Und wie lauft die kleine Maschine im gro-
Ben Bus? ,Bei gleichem Getriebe und identi-
scher Ubersetzung ist die Bergsteigfahigkeit
identisch”, versichert Rudigier. Der Blick auf die
Daten nennt mit Standardachse 3,15 im hochsten
Gang bei Tempo 80 und 1.300 Touren eine Steig-
fahigkeit von drei Prozent. So weit die Theorie.
Beim Anfahren mit gewohnt frithem Hoch-
schalten wirkt der Setra zunéchst etwas matt.
Prompt ergédnzt Rudigier: , Der vertrdgt Dreh-
zahlen.” Wie bei den grofien neuen Motoren be-
ginnt der griin markierte Bereich bereits bei 900
Umdrehungen, endet jedoch nicht bei 1.500, son-
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Wer Niederflurbusse sucht, wird kiinftig nur bei der Schwestermarke Mercedes flindig.

dern lauft erst bei 1.700 Touren aus. Also probe-
halber beim Beschleunigen bis 2.000 Touren dre-
hen, schon passt die Angelegenheit, stimmen die
Anschliisse, lduft der Setra.

Rot lauft der Drehzahlmesser erst bei 2.800/
min an. Ab zum Extremtest auf eine abgelege-
ne Landstrale: Sauber und ohne Drohnen oder
protestierendes Geschrei zieht das Triebwerk bis
2.800 Umdrehungen hinauf. Die Drehzahlorgie
kostet den Fahrer mehr Uberwindung als den
Motor. Der legt zwar oberhalb der Nenndreh-
zahl nicht mehr vehement zu. Aber als Reserve
fiir Steilstrecken kommt die auflergewo6hnliche
Drehzahlfestigkeit in Verbindung mit Sechs-
ganggetriebe wie gerufen.

Gegenprobe in der nachsten Ortsdurchfahrt:
Ohne Murren tourt die Maschine auf ebener Stre-
cke im sechsten Gang gelassen mit 800 Umdre-
hungen durchs Dorf. Das nutzbare Drehzahl-

Der Innenraum des Zweiachsers bleibt trotz der nun stehend eingebauten Maschine unverandert.

band des neuen Triebwerks ist beeindruckend.
Dieser kompakte Diesel hat’s richtig drauf, wenn
man ihn zu nehmen weifs.

Und es gibt ihn ja auch in einer héheren Leis-
tungsstufe und in Verbindung mit dem feinen
vollautomatisierten Achtganggetriebe (siehe
Kasten oben). ,,Wir raten zu Powershift”, emp-
fiehlt Rudigier, ,,denn der Preissprung ist nicht
grof3.” Die Redaktion schliefst sich angesichts
der knorpeligen Schaltung im Testwagen an.
Ein leichtes Schiitteln im Leerlauf war nicht auf
grimmige Kélte, sondern den Vorserienstand zu-
riickzufiihren - die Auslieferungen beginnen erst
im Laufe des Friihjahrs.

Unverandert wird der Klang des neuen Mo-
tors bleiben. Der Diesel ist prasent, doch das
schwere Himmern des Vorgéngers ist einem
hellen turbinenédhnlichen Klang gewichen. Die
Maschine lauft kultiviert und fast seidig, ob nun
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Platz gemacht: Rund um den schlanken
stehenden Sechszylinder ist reichlich Luft.

Setra Multiclass S 415 UL Euro 6

MOTOR

Reihensechszylinder Mercedes OM 936, langs stehend
im Heck, Abgasturbolader und Ladeluftkiihlung,
elektronisch geregelte Einspritzung per Common Rail,
Abgasrickfihrung. Vier Ventile pro Zylinder. Abgasreini-
gung: SCR-System mit Adblue-Einspritzung, Abgasstufe
Euro 6.

Hubraum 7.698 cm3

Leistung 220 kW (299 PS) bei 2.100/min

Drehmoment 1.200 Nm bei 1.200/min
KRAFTUBERTRAGUNG

Mechanisches Sechsgang-Schaltgetriebe Mercedes GO
190 mit Joystick-Schaltung, Ubersetzungen 8,17-1,0.
Einfach untersetzte Hinterachse Mercedes RO 440/HO6,
Achslbersetzung 3,15.

FAHRWERK

Vorne Einzelradaufhangung ZF RL 75 E, doppelte
Dreieckslenker, zwei Luftfederbélge, zwei StoBdampfer,
Stabilisator, zul. Achslast 7,1 t, max. Radeinschlag 58
Grad. Hinterachse Mercedes RO440/HO6, Starrachse,
aufgeldster Dreieckslenker, Langslenker, vier Luftfeder-
bélge, vier StoBdampfer, zul. Achslast 11,5 t. Reifen
rundum 295/80 R 22,5.

BREMSEN/LENKUNG

Zweikreis-Druckluftanlage mit Scheibenbremsen
rundum, EBS und ESP (Extra), ABS, ASR, Bremsassistent.
Dauerbremse Wasser-Retarder Voith 115 per Handhebel
oder tiber FuBpedal mit Betriebsbremse gekoppelt.
Lenkung ZF 8098.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Lange/Breite/Hohe 12.200/2.550/3.350 mm
Radstand 6.080 mm
Wendekreis 21.070 mm
Uberhang vorn/hinten 2.820/3.300 mm
Einstiegshdhe vorn/Mitte  350/365 mm
Innenstehhohe 2.170 mm
Tankvolumen Diesel 340 |
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg
FAHRGASTPLATZE
Sitz-/Stehplatze Testwagen 53+22
PREIS
Testwagen 245.000 Euro (o. Lift)

Kein Fehldruck: Die Maschine dreht bei Bedarf
tatsachlich bis auf 2.800 Touren.

mit hohen oder niedrigen Drehzahlen, unter ge-
ringer oder deftiger Last. Auch wenn der Setra
mit 1.600 Umdrehungen und Tempo 100 auf der
Autobahn fahrt, gibt es keinen Anlass zur Be-
schwerde, denn Achse und Getriebe sind akus-
tisch prasenter als der Motor. Der Setra mit dem
kompakten Motor taugt also ohne Einschrén-
kung auch fiir Ausfliige und Kurzreisen. Ebenso
kultiviert verzogert der Bus: Der neue Wasser-
retarder hat Biss, setzt sanft, jedoch sehr nach-
driicklich und leise ein.

Am Ende der Testrunde zeigt der Bordcom-
puter einen Verbrauch von knapp 27 Liter /100
km. Schwer einzuschitzen, was das in der Pra-
xis bedeutet. Christian Rudigier: ,, Wir haben auf
typischen Referenzstrecken mit dem OM 936 ei-
nen Minderverbrauch.” Er nennt Werte zwischen
zwei und fiinf Prozent. Dabei hilft die Peripherie
des Motors: Der neue Luftpresser spart ebenso
Sprit wie das Batterie- und Generatormanage-
ment oder die Adblue-Einbringung ohne Druck-
luft. Stichwort Adblue: Sein Verbrauch sinkt mit
Euro 6 drastisch auf etwa die Hilfte.

Trotzdem wird sich der Mehrpreis von etwa
12.000 Euro fiir die Abgasstufe Euro 6 kaum iiber

Die zweite Luft

Downsizing heiBt das Gebot, aus kompakten
Motoren gilt es, immer mehr herauszuholen.
Das spart Gewicht und senkt den Verbrauch.
Trotzdem sind kleine
Motoren in ihren Fa-
higkeiten  begrenzt,
Kraft aus dem Keller
ist ihre Sache nicht.
Damit  Stadtbusse
mit Automatikgetrie-
be beim Anfahren in
Tritt kommen, haben
sich die Motorenentwickler von Mercedes
einen Trick einfallen lassen: Beim neuen OM
936 in liegender Bauweise (Foto) wird das
Anfahrmoment durch Drucklufteinblasung
in den Ansaugtrakt verstérkt. Die Luftzufuhr
ersetzt den Ladedruck des Turboladers, der
bei niedrigen Drehzahlen mit geringem Ab-
gasstrom noch nicht auf Touren kommt. Die
Zusatzdosis ist begrenzt auf Drehzahlen bis
1.000 Touren, danach stehen die Motoren
dank Turbolader voll im Saft. Vorteil der Tech-
nik: Neben erheblich verbesserter Anfahr-
leistung kann das Automatikgetriebe friiher
hochschalten, die Anschlussdrehzahl sinkt,
ebenso Verbrauch und Partikelemissionen.

den Spritverbrauch hereinspielen lassen. Setra
verweist auf Faktoren wie den Wiederverkaufs-
wert oder mogliche kiinftige Einfahrbeschran-
kungen von Stadten und Gemeinden. Kéufer ha-
ben die Wahl: Setra baut bis Jahresende Euro 5
und Euro 6 parallel.

Es lohnt sich also, das Thema intensiv zu kal-
kulieren. Der hier so unauffillig ganz in Grau
eingekleidete Setra ist jedenfalls viel spannen-
der, als es den Anschein hat. |

Die Liiftungsgitter sind &uBerlich der einzige
Unterschied beim groBen Schritt zu Euro 6.
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Die neuen Goodyear Marathon Coach und UltraGrip Coach
mitder TravelMax Technologie firmehr Wirtschaftlichkeit*. Asymmetrisches Profil, Silefex Laufflache, Waffel-
Lamellen - das Beste aus der Reifentechnik flir reduzierten Rollwiderstand, verbesserte Kraftstoffeffizienz,

langere Lebensdauer und geringe Gerduschemissionen. Und fir Mobilitat bei allen Wetterbedingungen.
Mehr Infos unter goodyear.eu/truck.

GOODSYEAR

“im Vergleich zur vorher von Goodyear empfohlenen Bereifung fiir Reisebusse (Marathon LHS I, Ultra Grip WTD). M A D E T 0 F E E L G 0 0 D.
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GANZ UNTER STROMW

Vorstellung: SOR EBN 10,5. Ein kompakter und batterie-elektrisch
angetriebener Stadtbus aus Tschechien dreht seine VorfUhrrunden.

TEXT & FOTOS: RANDOLF UNRUH

Riess hat sein Programm neu gemischt.
,,Die Zukunft gehort dem Elektroantrieb”,
verkiindet er. Er steht vor einem Linienbus der
tschechischen Marke SOR und pléddiert enga-
giert fiir den E-Antrieb. SOR ist hierzulande ei-
ne unbekannte Grofie. Das etwas hausbackene

D er erfahrene Omnibusvertriebsmann Udo

Design sollte nicht tduschen: Unter der Hiille des

Das Cockpit der SOR-Linienbusse ist einfach
gehalten, keine Spur vom VDV-Arbeitsplatz.

EBN 10,5 mit schriager Front steckt nicht nur ei-
ne Vorderachse mit Einzelradaufhdngung von
ZF, sondern vor allem moderne Antriebstechnik:
SOR baut bereits Omnibusse mit Elektroantrieb.

Die Marke hat Erfahrung mit derlei Antrie-
ben, man fertigt Trolleybusse, auch einen Hyb-
ridbus mit Allison-Antriebstechnik. Beim bat-
terie-elektrischen Bus spricht SOR optimistisch
von Serienproduktion. Doch diese Serie ist zur-
zeit noch {iberschaubar: Seit 2010 ist der erste
E-Bus unterwegs, jetzt rollen sieben Fahrzeuge.

Niederflur-Innenraum mit zwei Reihen Logen-
plétzen iiber der Hinterachse des E-Busses.

Vier fahren in der tschechischen Stadt Ostrava,
einer als Skibus in der Slowakei in der hohen Ta-
tra — fiir einen E-Bus wegen der Kélte besonders
spannend. Ein weiterer fahrt im Rahmen eines
Modellversuchs in der Umgebung von Wismar
in Mecklenburg-Vorpommern im Uberlandein-
satz. Nummer sieben wird als Vorfithrbus her-
umgereicht und parkt nun bei Udo Riess und sei-
ner Firma Midea in Véhringen bei Ulm.

Zusammen haben die E-Busse von SOR mehr
als 200.000 Kilometer zuriickgelegt. Ihr techni-
sches Konzept: Der Antrieb tiirmt sich in einem
separaten Abteil hinter der zweiten Achse. Das
gibt dem 10,37 Meter langen Bus mit 6,32 Me-
ter Radstand ein charakteristisches, fast sport-
liches Erscheinungsbild, beschrankt indes den
Fahrgastraum. Dazu streckt sich der Wendekreis
wegen des Achsabstands auf 24 Meter.

Hinter den Hecktiiren schlummern in einem
Kasten die Lithium-Ionen-Batterien. Zusammen-
gesetzt aus 180 Zellen haben die eine Kapazitit
von 172 kW /h. Dartiber ist der Inverter angesie-
delt. Im Untergeschoss des Hecks ruht der Elek-
tromotor, seine Dauerleistung belduft sich auf 120
kW. Bei zwei bis drei Stopps pro Kilometer nennt
SOR eine Reichweite von mindestens 120 Kilo-
meter im Stadtverkehr. In Ostrava verbrauchen
die Elektrobusse etwa 1,3 kW /h pro Kilometer.
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Die Antriebseinheit Vkonzentriert sich auf das
Heck, Batterien auf halber Hohe im Schrank.

———

Die Batterien werden wahlweise mit 380 Volt
oder per Schnellladung mit Strom gefiillt.

Ein Drittel davon gewinnen sie durch Rekupera-
tion beim Bremsen zuriick, macht einen Gesamt-
verbrauch von etwa 0,9 kW /h pro Kilometer.

Wie die elektrische Ausriistung der Busse, so
stammt auch das Ladegerat vom franzosischen
Konzern Cegelec, unter den Antriebselektrikern
sowie im Anlagenbau nicht unbekannt. Nach
sieben Stunden am 380-Volt-Anschluss sind die
Akkus wieder geladen. Alternativ pumpt eine
Schnellladung die Akkus mit bis zu 250 Ampere
in einer Stunde wieder auf.

Y
R hal

-
i‘
-

Udo Riess, Impor-
teur tschechischer
SOR-Busse:

»Die Zukunft gehért dem Elektroantrieb.
Riess setzt auf batterie-elektrischen Antrieb.
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Midea mit neuem Programm
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Udo Riess hat eine lange Omnibuslaufbahn hinter sich. Der einstige Neoplan-Vertriebler griindete
vor knapp zehn Jahren den Midea-Omnibusvertrieb in Fiissen. Er lieB sich mit der tiirkischen Mar-

ke Temsa ein, hier mit einem wenig gliicklichen
Ende. Dann fiihrten Wege nach Italien. Mit Barbi
holte er Reisebusse einer feinen Marke (iber die
Alpen, dazu Stadtbusse von Breda-Menarinibus.
Barbi aber legte ein Erdbeben lahm, Breda-
Menarinibus leidet unter wirtschaftlichen Tur-
bulenzen. Jetzt hat Riess den Firmensitz nach
Vohringen bei Ulm verlagert, startet neu. Das
tschechische Fabrikat SOR deckt die Stadtbus-
se ab. Neuer Partner fiir Reisebusse ist die spa-
nische Marke Irizar. Deren Verhaltnis zu Partner
Scania hat sich mittlerweile ganz erheblich ab-

gekihlt. Riess setzt vor allem auf den selbsttragenden Hochdecker Irizar i6 der Basken. In dessen
HecI§ arbeitet ein DAF-Motor — die passende Werkstatt liegt in Vohringen gleich um die Ecke. Auch
der Uberlandbus Irizar i4 und der neue Low Entry Irizar i3 passen gut ins Midea-Programm.

SOR nennt ein Leergewicht von nur 9,8 Ton-
nen fiir den kompakten Stadtbus, die Tschechen
setzen auf Leichtbau, sind auch bei ihren wei-
teren Bussen darauf stolz. Das Gesamtgewicht
belduft sich auf 15,7 Tonnen, das bedeutet eine
Kapazitdt von rund 85 Passagieren. Sie kommen
vorwiegend im Niederflurbereich zwischen den
Achsen unter. Rein und raus geht es vorwiegend
durch gleich zwei doppeltbreite Tiiren zwischen
den Achsen. Die schmale Tiir vorn hat deshalb
nachgeordnete Bedeutung. Im Heck fiihren vor
der Hypoidachse von Dana zwei Stufen hinauf
zu einer Art Loge mit zwei Sitzreihen vor dem
Antriebspaket als Abschluss des SOR. Aufgrund
des tiberschaubaren Gewichts rollt der Bus auf
19,5-Zoll-Radern, in Verkehrsbetrieben sind sie
wegen der ungewohnlichen Gréfle eher unbe-
liebt. Zu den spannendsten Themen gehort bei
Elektrofahrzeugen die Temperierung — sie kos-
tet wertvolle Energie und somit auch Reichwei-
te. SOR nutzt Abwéarme der Batterien zur Be-
heizung, ergénzt durch eine Standheizung Typ
Eberspacher Hydronic, 24 kW stark und — mit
Diesel betrieben. Den Fahrerplatz kiihlt auf
Waunsch eine Klimaanlage.

Der Platz des Steuermanns ist von eher her-
bem Charme. Die Positionierung der Schalter
macht die Herkunft des Begriffs Armaturenbrett
deutlich. Den Stand der Dinge melden zwei An-
zeigen im Cockpit: Ein Amperemeter informiert
tiber den Zu- oder Abfluss von Energie, ein gro-
Bes Rundinstrument rechts neben dem Tacho
tiber die Batteriekapazitit — bei einem Elektro-
bus das wichtigste Instrument.

Fiir potenzielle Kédufer interessant ist vor al-
lem die Hohe des Preises. Er sorgt bei Elektro-
bussen stets fiir eine gewisse Erntichterung, so

auch beim SOR: Man ist mit rund einer halben
Million Euro dabei. Wohl wissend, dass nach et-
wa halber Lebensdauer die teuren Batterien ge-
wechselt werden miissen. Vermutlich gehort die
Zukunft des Stadtbusantriebs tatsdchlich dem
Elektromotor. Aber die Gegenwart ist fiir Udo
Riess und andere nicht ganz einfach. |

SOR - Stadtbus von nebenan

Seit 20 Jahren existiert SOR als Busher-
steller. Den Schwerpunkt bilden Stadt- und
Uberlandbusse schlichter Art. In Tschechien
ist man, auch wegen eines GroBauftrags aus
Prag, vor Irisbus die Nummer eins. Rund 500
Omnibusse produziert die Marke im Jahr.
Insgesamt bisher etwa 5.500 Fahrzeuge,
sie rollen in zwdlf Landern, sowohl auf den
Farer-Inseln als auch in Sibirien, vor allem
aber in einem breiten Streifen Mittelosteu-
ropas vom Baltikum bis nach Serbien. Zwei
Baureihen bilden das Zentrum: Die NB-Serie
setzt sich aus Stadtbussen in Solo- und Ge-
lenkbauweise in klassisch-strengem Design
zusammen. Die NB-Busse sind mit Diesel-
und Erdgasantrieb, als Obus und Hybrid zu
bekommen. Eine markante schrige Front
mit entsprechend schlanker Vordertiir kenn-
zeichnet die BN-Serie. Sie setzt sich aus Low
Entrys von 8,5 bis 13,5 Meter Lange zusam-
men. Typisch ist der Dachbuckel vor der Hin-
terachse. Die Uberlandbusse der Baureihen
C (Hochboden) und CN (LE-Bauweise) sowie
ein kleines Programm aus Hochboden-Rei-
sebussen runden das Programm ab.
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Wendeplatte. Schlangelt sich beim Test auf der Landstrafienetappe verbliiffend be-
weglich durch enge Orte. Zieht behédnde durch die Kreisverkehre entlang der Bun-
desstrafle, windet sich auf der Bergstrecke gekonnt um zwei Haarnadelkurven. Stellen
sich viele Omnibusriesen abseits der Autobahn etwas tapsig an, so entpuppt sich der
lange Futura als {iberraschend gelenkig. Uberldnge muss kein Handicap sein.
Das kurveninnere Rad der Vorderachse steht beim Futura voll eingeschlagen mit
60 Grad fast quer, die gelenkte dritte Achse mit grofem Radstand arbeitet kréftig mit —
Vorsicht, Heck schwenkt aus. Wenn’s ganz eng wird, ldsst der Rangiermodus des Getrie-

Flink dreht der 14 Meter lange Hochdecker bei der Fotofahrt in einem Zug auf der
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VDL Futura FHD2-139/460

MOTOR DIE MESSWERTE
Wassergekiihlter Reihensechszylinder-Dieselmotor DAF MX 340 S, Etappe 1 Rundstrecke Solitude Strecke km 12,2
stehend eingebaut, Abgasturbolader und Ladeluftkiihlung, Gemischt Verbrauch L/100 km 28,7
elektronisch gesteuerte Direkteinspritzung per Pumpe-Leitung-Diise, Geschwindigkeit km/h 57,4
vier Ventile pro Zylinder. SCR-Technik mit Adblue-Zusatz. Abgasstan- Etappe 2 Solitude — Bad Liebenzell Strecke km 355
gzLdME#;Hi-b 1301162 B 295/ 296/B 463, gemischt Verbrauch L/100 km 383
Hubraum 12.900 cm? . Geschwindigkeit km/h 55,3
Verdichtung 17,7:1 Etappe 3 Bad Liebenzell — Unterhaugstett Strecke km 3,6
Leistung 340 kW (460 PS) bei 1.900/min Bergstrecke Verbrauch L/100 km 125,0
Maximales Drehmoment ~ 2.300 Nm bei 1.000—1.500/min Geschwindigkeit km/h 45,0
Etappe 4 Unterhaugstett — Solitude Strecke km 25,2
KRAFTUBERTRAGUNG LandstraBe/B 295/LandstraBe Verbrauch L/100 km 39,7
— Eschaibancrockenkuoiung, Dureh e Geschwindigkeit km/h 58,4
UPPIUNg: EisChelben-Irockenkupplung, burcmesser mm. Etappe 5 Solitude — Sulz* Strecke km 66,9
?;gqlgl())e: automatisiertes 12-Gang-Schaltgetriebe ZF AS-Tronic Autobahn A 8/A 81, mittel Verbrauch L/100 km 26,5
’ Geschwindigkeit km/h 90,0
UBERSETZUNGEN Etappe 6 Sulz — Solitude* Strecke km 66,6
Autobahn A 81/A 8, leicht Verbrauch L/100 km 24,0
1. Gang 12,33 9. Gang 1,63 Geschwindigkeit km/h 86,9
2.Gang 9,59 10. Gang 1,27 Gesamte Strecke Strecke km 210,0
3. Gang 7,44 11. Gang 1,0 Verbrauch L/100 km 30,7
4. Gang 5,78 12. Gang 0,78 Verbrauch Adblue 5%
5. Gang 4,57 Geschwindigkeit km/h 73,1
6. Gang 3,55 R.-Gang 11,41 INNENGERAUSCHE
7. Gang 2,70 ib ;Achs- 2,93 vorn Mitte hinten
libersetzun
8. Gang 210 g 100 km/h, dB(A) 69 66 68
FAHRWERK BETRIEBSKOSTEN
Vorne Einzelradaufhéngung an Achse ZF RL 75 E. 2 Luftfederbalge, Kaufpreis Euro 285.000**
2 Sthdémpfer, max. Radelilnschlag innen 60"Grad. Hir_]ten starre Feste Kosten pro Jahr B 83314
Antriebsachse ZF A 132, Langslenker, aufgeldster Dreieckslenker, Feste Kosten oro km Cont 8331
4 Luftfederbélge, 4 StoBdampfer, Stabilisator. Nachlaufachse ZF RL - P !
75 A, Starrachse, selbstlenkend, max. Einschlagwinkel 14 Grad. Variable Kosten pro km Cent 60,33
ReifengroBe 295/80 R 22,5. Elektronisch geregelte Luftfederung. Gesamtkosten pro km Cent 143,64
Parameter fiir die Dekra-Betriebskostenberechnung: Haftpflicht und Kasko 100 Prozent, jahrliche Laufleistung
BREMSANLAGE 80.000 km, Nutzungsdauer 60 Monate; Ia o P DEKRA
*Handicap durch Baustellen; **ohne Rollstuhllift und Schienenbefestigungen Tarareanie e

Elektronisch geregelte pneumatische Zweikreis-Bremsanlage,
innenbeliiftete Scheibenbremsen rundum, ABS, ASR, Bremsassistent,

ESP. Zusatzbremse ZF-Intarder. t '

LENKUNG i
Hydraulische Lenkung ZF Servotronic 8098 mit variabler geschwin- [ ‘
digkeitsabhangiger Ubersetzung (22,2—26,2), Lenksaule in Héhe und Al ey e
Neigung pneumatisch verstellbar. ? = 1. w:

Pl F N Y

ELEKTRIK [ N N = - = " B
Spannung 24 Volt, zwei Drehstromgeneratoren a 110 A, zwei IE LE
Batterien 12 /230 Ah. ; C B | C ;

| = |

HEIZUNG/LUFTUNG/KLIMA

: : ) ABMESSUNGEN WERTUNG
Vollautomatisch geregelte, Aufdach-Klimaanlage Denso mit } . o ;
integrierter Dachheizung, Kalteleistung 30 kW, Heizleistung 34 kW. A Lange/Breite 13.945/2.550 mm Trotz Uberlange uberrasche.nd handlich,
Lufteintritt iber Dachkanale mit Ausstrémen (iber den Gepéckab- Hohe 3.700 mm flexibler Fahrgastraum, bulliger und
lagen, verstellbare Diisenbeliiftung. Separate Fahrerplatzklimatisie- B Radstand 6.530 + 1500 mm sparsamer MOTQE QI ET Fahrerplatlz‘
rung, Kilteleistung 6,0 kW, Heizleistung 12 kW. Geblseheizung mit C Uberhang vorn/hinten  2.705/3.210 mm fahrer- und servicefreundliche Konstruktion,
vier unterflur monierten Heizgerdten fiir Fahrgastraum, Heizleistung D Stehhohe 1.920 mm wohnlicher Fahrgastraum, komfortable Sitze.
je 12 kW, Standheizung Spheros, Leistung 30 kW. E Einstiegshéhe vorn/hinten 342/370 mm ) "
FuBbodenhih 1,480 Vorderachse etwas poltrig und stoBig,

[t FUooRtilnels Aevmm Hinterachsen sehr straff, einfache Heizungs-

MASSE UND GEWICHTE anlage, deutliche Windgerdusche, hohe

Motorgerausche.
Wendekreis 21.440 mm
Leergewicht/Testgewicht 16.220/22.230 kg
Zul. Gesamtgewicht 25.000 kg A
Gepéackraum ohne Schlafkabine 11,9 m3 FAHRGASTPLATZE PREIS
Volumen Kraftstofftank 860 L Sitzplatze (drei Sterne) 57 +1 Testwagen 285.000 Euro (ohne Lift)
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bes nur Anfahr- und Riickwértsgang mit Kriech-
tempo zu. Je drei Spiegel links und rechts bieten
perfekte Sicht. 14 Meter Lange — ganz normal.
Und wirtschaftlicher als der beliebte 13-Meter-
Dreiachser: Bei gleichem technischem Aufwand
gibt’s mehr Sitze und Gepackraum.

Der lange Futura ist gleichzeitig ein Hingu-
cker: Geschlitzte Scheinwerfer und Riickleuch-
ten verleihen ihm Individualitét. Diffusor-Optik
hinten und die dunkle Blende vorne im Stof3fan-
ger giefien einen Spritzer Sportlichkeit ins Er-
scheinungsbild. Der wohlgeformte Riicken wirkt
muskul6s. Eine schwarze Blende verlangert die
altbekannte gewolbte Windschutzscheibe nach
unten, verkehrt die frithere Merkel-Optik mit
heruntergezogenen Mundwinkeln in ein opti-
mistisches Erscheinungsbild.

VDL-Entwickler schatzen pragmatische Losun-
gen. Die Scheinwerfer schwenken mit einem
schnellen Handgriff zum Lampenwechsel auf.
Die Frontklappe des Reserverads ist gleichzeitig
Plattform zum Scheibenputzen. Bug und Heck
bestehen aus zdhem, unverwiistlichem Kunst-
stoff. Getankt wird links wie rechts, neben dem
Einfiillstutzen ist Platz fiir Handschuhe und Lap-
pen. Uber den Hinterachsen warten flache, aber
grof3flachige Staufacher auf Getrankepaletten
und Vorréte. So wird man Fahrers Liebling.

1 Nette Idee: Platz fiir
Handschuhe und
Lappen hinter der
Tankklappe.

2 Schlichte Geblase-
heizkdrper, nebenan
praktische Unterflur-
staufacher.

3 Je drei Spiegelgléaser
links und rechts
geben beste Sicht.

1 Gerdumiger Fahrerplatz mit beengtem
Zugang und prachtigen AuBenspiegeln.

2 Der Begleiter sitzt ein wenig tief, hat aber
viel FuBraum. Kleiner Kiihlboxdeckel.

Indes miissen sich Busfahrer im dreifarbigen
Futura-Cockpit umstellen, die Aufteilung ver-
lasst gewohnte Pfade. Beginnend mit dem Ziind-
schloss versammeln sich nahezu alle fiirs Fahren
notwendigen Bedienelemente linker Hand, auch
das schlecht sichtbare Bedientableau der Klima-

3 Die Bedienung des Futura verlangt ein
wenig Gewdhnung und das Steuer ist von
gestern. Die mehrfarbige Optik dagegen
attraktiv, der Monitor gut eingefiigt.

dem Bus der Aufienspiegel helfen. Bei den Son-
nenblenden haben die Entwickler mitgedacht —
das Teil auf der Beifahrerseite stoppt beim Hin-
unterfahren exakt oberhalb des Hauptspiegels.

Am Begleiterplatz hat VDL jiingst Hand an-
gelegt: Der Sitz ist einige Zentimeter hoher an-

Mit vielen praktischen Details wie Ablagen und
guten Spiegeln ist der Futura Fahrers Freund

tisierung. Rechts in der Mittelkonsole reihen sich
Taster fiir Tiiren und Innenbeleuchtung auf.
Die Instrumente sind tibersichtlich, das Lenk-
rad wirkt altbacken —erst der Jahrgang 2014 wird
zusammen mit Euro-6-Motoren eine Lenkradt-
astatur und moderne Sicherheitstechnik wie
Abstandsregler erhalten. Lenkstockhebel und
Schalter stammen aus dem GrofSserienregal. Die
Bewegungsfreiheit ist tippig, aber stimmige Fah-
rer beschweren sich iiber die Engstelle vorbei am
Schalthebel und dessen Konsole. Ablagen sind
im direkten Umfeld diinn gesét — viele flache Fa-
cher, aber weder volumindse Behélter noch Platz
flir Papiere. Gut ist die Sicht dank der Spiegel
und der seitlich gewdlbten Frontscheibe. Weil
sich das Cockpit aufwolbt, muss unmittelbar vor
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geordnet, die Sitzfldche steht schrédg. Trotzdem
sitzt man wie Héschen in der Grube. Positiv fallt
der grofle Fufiraum auf.

Der Futura-Lenker gebietet {iber einen an-
sehnlichen Antrieb. Der kraftvolle DAF MX zeigt
straffe Muskeln, hat viel Kraft im Hauptfahr-
bereich, tritt dort wuchtig an. Der Klang dhnelt
einem Donnergrollen, man hort und spiirt die
Kraft —je nach Last gibt es im Heck leichte Vib-
rationen, die Gerduschkulisse liegt etwas hoch.
Auch vorne rauscht der Wind ums Gebalk.

Das vollautomatisierte Zwolfganggetriebe ZF AS-
Tronic ist bestens bekannt und hier gut abge-
stimmt: Zuverléssig greift sich das Getriebe
zum Anfahren den dritten Gang, arbeitet sich

s [




1 Stehhohe und Handgepéackablagen des Futura
sind eher knapp bemessen.

2 Der Fahrgastraum ist aufgerdumt und in der
Einrichtung flexibel — der groBe Vorteil des
ebenen FuBbodens im Futura.

mit Spriingen von zwei Géngen hinauf bis Stu-
fe neun, um dann Gang fiir Gang nachzulegen.
Die Schaltungen erfolgen sanft, die Schaltpau-
sen indes fallen lang aus. Dazu wéhlt das Ge-
triebe trotz des barenstarken Motors abseits der
Autobahn nicht immer den niedrigsten mogli-
chen Gang. Die Technik ldsst den Diesel gernim
mittleren Drehzahlbereich ackern. Das verhagelt
dem von Hause aus sehr sparsamen Dreiachser
zusammen mit dem Ubergewicht eines Lifts ei-
nen Bestwert im Verbrauch. Auf der Autobahn
dagegen schlendert er bei 100 Sachen mit 1.200
Touren lassig dahin, schluckt verbliiffend wenig
Kraftstoff. Angemessen ist der Treibstoffvorrat
von 500 Litern. Im Bauch des Testwagens glu-
ckerten 860 Liter — mit Zusatzbehilter erinnert
der Futura an einen Tankwagen mit Sitzplatzen.

Fahrgéste erklimmen den Futura {iber relativ
hohe Stufen — typischer Nachteil eines Reisebus-
ses ohne Podeste. Die Treppe miindet nach einer

Meinung

Einfacher Inhalt in
frischer  Verpackung,
tiberschaubarer Preis,
fahrer- und service-
freundliche Konstruk-
tion — das Konzept
des VDL Futura der
aktuellen Generation.
Das passt in Zeiten, in
denen die Ausschlage
extremer werden und
in denen die Mittelklasse verliert. Viel Kapa-
zitdt zum glinstigen Preis ist das eine Plus
des Futura, Flexibilitat fiir besondere Ein-
richtungen dank des ebenen FuBbodens das
andere. Zum Gesamtpaket gehoren einige
Abstriche im Detail — der Futura ist mehr ein
Fall fiir Rechner als fiir Feingeister.

Randolf Unruh,
Testredakteur

Schwenkbewegung in einer Plattform. Als Halte-
griffe dienen gebogene Stahlrohre, im Winter et-
was handkalt. Die Trennwéande zu den Sitzreihen
sind mit Kunststoff beschichtet, die Tischkanten
der ersten Reihe etwas scharfkantig — der Fu-
tura verbirgt nicht seinen schlichten Charakter.

Die Passagiere rikeln sich in straff gepolster-
ten und langstreckentauglichen Sitzen der tiir-
kischen Marke Brusa. Der untere Teil der Leh-
ne stiitzt den Riicken korpergerecht ab, oben
gibt es Bewegungsfreiheit. Beim Zurticklehnen
schwenkt das Sitzkissen ein wenig nach vorn,
ruhende Fahrgéste rutschen nicht aus dem Sitz.
Die hellen seitlichen Blenden sind arg schmutz-
empfindlich, ein dunklerer Farbton wére robus-
ter. Wegen der recht hohen Giirtellinie empfeh-
len sich wandseitige Armlehnen.

Bei der Ausstattung setzt VDL auf Stoff im
Sichtbereich und bevorzugt eine Handvoll de-
finierter Farbwelten mit abgestimmten T6énen.
Das passt zum weitgehend vorkonfektionierten
Bus. Die Decke gestaltet VDL hell, das weitet den
Raum. Die Service-Sets tiber den Képfen der Pas-
sagiere sind eher schlicht, die hellen LED-Lese-
leuchten effektiv. Nebenan fallen die Gepack-
ablagen eher knapp aus. Zu den Vorziigen des
Futura zdhlt die indirekte Beleuchtung in den
Handldufen. Die Lampen leuchten die Innen-
decke an, das ist ebenso dezent wie effektvoll.

Der ebene Boden ist Diskussionsthema. 1,92 Me-
ter Stehhoéhe sind wenig, auch ist das Aufstehen
beschwerlicher als bei Mittelgang mit Podesten.
Zu den Vorziigen zahlt die variable Ausstattung,
beim Testwagen dokumentiert mit Lift im Heck
und Platz fiir bis zu 15 Rollstiihlen auf einem
Schienensystem sowie Hecktoilette. Der Begriff
des Reisens ohne Handicap erhalt hier beson-
dere Bedeutung. Der Lift plus Zusatzbatterien
sowie der grofie Treibstoffvorrat kratzen an der
Gewichtsbilanz des Testwagens. Wer darauf ver-
zichtet, spart gegeniiber dem Testwagen weit

mehr als eine halbe Tonne und damit auch Sprit -
VDL-Busse sind von Hause aus Leichtgewichte.

Ein wenig gespart hat VDL auch an der Feinabstim-
mung des Fahrwerks. Die Vorderachse ist bei
langeren Bodenwellen komfortbetont, poltert in-
des auf kurzen Unebenheiten und lasst Querfu-
gen spiiren. Uber den Hinterachsen sitzt es sich
straff, hier reagiert der Futura unwirsch auf un-
gepflegte Straflen. Ursache ist unter anderem die
starre dritte Achse. Fahrgaste sind vorn besser
untergebracht. Dort freut sich der Fahrer tiber
eine zielsichere Lenkung. Sie findet den richti-
gen Kompromiss aus Leichtgidngigkeit, Straffheit
und Riickstellmoment. Der Retarder agiert et-
was schlapp, aber die Fufibremse ist bestens do-
sierbar. Nicht zuletzt profitiert der 14 Meter lan-
ge Bus von einem unbeirrbaren Geradeauslauf.

Und von einem giinstigen Kurs: Den drei-
achsigen Hochdecker liefert VDL bereits fiir
rund 285.000 Euro. Da erschlief3t sich der Ver-
zicht auf manche Feinheiten: Die dritte Achse
ist nicht elektrohydraulisch gelenkt, die Ausstat-
tung mit starren Videomonitoren, zwei Lichtma-
schinen und vier Unterflur-Geblaseheizgerdten
eher einfach gehalten. Kein Handicap fiir kos-
tenbewusste Kaufer. |

Schoner Riicken - die Kehrseite des Futura ist
wohlgeformt und erinnert an den Magiq.
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Sicherheitstechnologie oder Effizienz. Noch besser, man macht all das
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[ 46 ] FAHRZEUGE | Mercedes Intouro

'MEHR = =\ ALS SCHEIN

Fahrbericht: Die Wahl zwischen dem schlichten Mercedes Intouro und dem feineren Integro ist
wie Aldi gegen Fachgeschaft. Den Schnitt macht hier wie dort meist der GUnstiganbieter.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: DAIMLER

ugegeben, er sieht ein wenig aus wie der
Zarme Verwandte oder Discount statt Fach-

geschift, Kartonstapel statt gepflegter Aus-
lage. Im edlen Metallic-Lack fiihlt sich der Test-
wagen zudem so unwohl wie mancher Trager
eines Blaumanns im feinen Sonntagszwirn. Doch
von diirren Rohrgestellen als Halterungen der
Auflenspiegel, schlichten Einzelscheinwerfern
im Kunststoffbett oder mickrigen Riickleuchten
sollte man sich nicht tduschen lassen: Hier steht
ein Sieger, ein wahrer Stiickzahlk6nig. Rund
1.000 Intouro wirft Mercedes jedes Jahr in der

Diirrer und billiger AuBenspiegel, steiler,
sachlicher Bug: Der Intouro ist schlicht.

Tiirkei vom Band. Der feinere Zwillingsbruder
Integro erblasst angesichts dieser Stiickzahlen,
der heimliche Champion unter den Uberland-
bussen mit Stern heif$t Intouro.

Deutschen Buskidufern hat man den Ver-
kaufsschlager bisher vorenthalten. In den Lan-
dern rundum aber setzen kiihl rechnende Flotten-
betreiber langst auf den Intouro. Liegt er doch
rund 30.000 Euro unter seinem feineren Bruder
Integro. Und mal ehrlich: Fahrt auf der Uberland-
linie ein einziger Senior weniger mit, verweigern
Schiiler den Zustieg, gewinnt man eine Ausschrei-
bung weniger? Na also. Die Kurzreise am Wo-
chenende allerdings sollte ein anderer Bus {iber-
nehmen. Viele Sonderwiinsche werden auch nicht
erfiillt. Der Intouro erinnert an den Discounter Al-
di: Das Angebot ist ebenso iiberschaubar wie der
Preis, die Qualitét in aller Regel ordentlich und
hier ist’s sogar ein Markenartikel.
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Genau hinschauen lohnt sich beim Intouro.
Einzelscheinwerfer statt exklusivem Glasgehdu-
se? Nicht elegant, aber sachlich kein Nachteil.
Gleiches gilt fiir die Blinzel-Riicklichter ohne
schmtickende Verkleidung. Im Prinzip auch fiir
die Auflenspiegel: Sie kosten dank der diirren
Arme als Ersatzteil pro Sttick 150 Euro weniger
als schicke Fiihlerspiegel, da merken Flottenbe-
sitzer auf. Doch zugegeben: Als Sonderausstat-
tung stiinden dem Intouro die Integro-Spiegel-
arme gut. Denn ansonsten ist die Verpackung des
Busses identisch, wie auch Klappen, Fenster und
das per Tauchlackierung grundierte Gerippe.

Der Gepéckraum ist sogar etwas grofer, denn die
Batterien sind nach hinten in den Uberhang ge-
wandert. Macht anstdndige 4,75 Kubikmeter in
der Ausfithrung mit Doppeltiir. Nur eine Be-
leuchtung des Untergeschosses haben die Ent-
wickler vergessen. Vielleicht hat im Dunkeln
deshalb keiner registriert, dass die Unterseite
des Podestbodens aus unbehandeltem Sperrholz

lastauto omnibus 4/2013

{

besteht. Der Intouro ist eben eine Spardose.
Etwa auch fiir die Fahrgédste?

Stimmt, die Innendecke ist einfacher, die Be-
leuchtung simpel. Doch nicht vergessen, es
handelt sich um einen Omnibus-Arbeiter. Den
Luftkanilen sieht man die Verschraubungen an,
doch Materialeindruck und Verarbeitung sind
rundum tadellos. Gepéackablagen gibt’s nur ge-
gen Aufpreis. Wer sich auskennt, entdeckt ihre
Abstammung vom Integro-Vorgangermodell.
Sie sind recht grofs, der Boden ist durchbrochen.
So bleiben keine Tasche und kein Regenschirm
aus Versehen im Bus liegen. Nur die Befestigung
mit stimmigen Rohren a la Haltestange wirkt
recht rustikal. Die optionale Dachklimaanlage
ist schwécher ausgelegt als im Reisebus. Macht
nichts, so lange viele Uberlandbusse ganz oben
ohne auskommen miissen.

Die serienmafligen Passagiersitze sind von
der straffen Sorte, auf Wunsch gibt es sie mit
hoher Lehne, ein guter Tipp. Ein wenig mehr
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te es auf
sein, im Katalog

Komfort durf-

langeren Linien schon
findet sich ebenfalls eine einfache Reisebus-
bestuhlung mit verstellbarer Riickenlehne. Der

Testwagen fuhr mit einer Doppeltiir in der Mitte
vor, davor ein nicht ganz gerduschfreier Klapp-
sitz, das Interieur passend fiir den Werksver-
kehr. Gegentiber gibt es ein Wechselpodest fiir
den klassischen Uberlandbetrieb. Der wahlwei-
se eingebaute Rollstuhl-Hublift iiberbriickt die
flachen Stufen zum 860-Millimeter-FufSboden.
Bitte einsteigen: Der leichte Integro kennt kei-
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Die Gepackablagen kosten im Intouro Aufpreis,
ihre Befestigung wirkt recht rustikal.

Auf Wunsch liefert Mercedes den Intburo mit
Doppeltiir, Klappsitz und einem Hublift.

ne Gewichtsprobleme, er wiegt in einer handels-
iiblichen Ausfiihrung leer unter zwolf Tonnen.

Die Seitenwand tragt wohnlichen Nadelfilz
und kein Plastik, ein paar Vorhdnge frischen
auf Wunsch den sachlich-funktionellen Fahr-
gastraum auf. Wie im Integro verhindert hinten
eine leichte Wo6lbung in den Podesten eine sto-
rende Stufe tiber den Radkéasten. Vorn muss man
bei der Uberland-Bodenhhe damit leben. Lese-
licht und Diisenbeliiftung sind nicht vorgesehen.
Ohnehin hélt Mercedes die Aufpreisliste knapp.

Der Fahrgastraum wirkt sachlich, Seriensitze mit kurzer Lehne und

Wenig Auswahl: kleiner Motor mit Schalt-
getriebe oder groBer Diesel mit Automatik.

Das gilt auch vorn rund ums Cockpit. Es
schmiegt sich regelrecht um den Fahrer und ent-
spricht, von Kleinigkeiten abgesehen, exakt dem
Integro. Platz gibt es genug, indes wenig Abla-
gen. Da muss oben ein grofSer, schwer erreichba-
rer Kasten geordert werden. Kleiner Mangel des
Testwagens: die extrem schwergéngige Hohen-
verstellung des Lenkrads. Auch missfiel das Ge-
stdange des Sonnenrollos — die rechte Fiihrungs-
stange irritiert beim Blick in den Aufienspiegel.

Schnell gewdhnen sich Mercedes-Fahrer wieder
an einen klassischen Schalthebel anstelle des seit
Jahren bekannten Joysticks im Cockpit. Merce-
des spricht sogar von Flurschaltung — beim ein-
fachen Intouro hat’s im Gegensatz zum edleren
Integro keine Flurbereinigung gegeben. Doch

oA
mmuu )

sehr straffer Polsterung der

Sitzflache. Eine einfache Reisebusbestuhlung und Vorhdnge werten den Intouro auf.
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Batterien im hinteren Uberhang vergroBern
den Gepackraum zwischen den Achsen.

halb so schlimm, denn die pneumatisch unter-
stiitzte Schaltung ist gut gefiihrt und leichtgén-
gig. Sie schneidet besser ab als manch knorpe-
lige Schaltung im Armaturenbrett.

mag die drehfreudige, aber am Berg kurzatmige
Maschine. Der griine Bereich des Drehzahlmes-
sers von 1.200 bis 1.800 Touren macht klar: keine
Angst vor hohen Touren. Auf der Autobahn hat
der Intouro allerdings nichts verloren, dort brillt
die Maschine gequalt mit 2.000 Umdrehungen.
Eine lingere Ubersetzung ist nicht im Angebot,
wohl aber ein zweites Antriebspaket. Es setzt sich
aus dem liegenden Zwolfliter-OM 457 mit 220 kW
(299 PS) und dem Automatikgetriebe ZF Ecolife
zusammen. Das war’s an Auswahl, mehr gibt es
nicht in der Discountabteilung.

Hinzu kommt ein Fahrwerk der knackigen Sor-
te. Zwar handelt es sich bei den Achsen um be-
kannte Gro8en, hier aber in einer sehr sportli-
chen Aufhdngung mit zwei Stabis. Der Intouro
pfeift prompt dynamisch um die Kurve, kennt
keine Seitenneigung, liegt wie ein Brett auf der
Fahrbahn. Allerdings federt er auch dhnlich rus-
tikal, gibt kurze St6f3e erbarmungslos weiter. Ein
wenig Milde stiinde dem Fahrwerk gut und eine

Der eingefiihrte Integro ist im Grunde nichts
anderes als eine Luxusausfithrung des Intouro

Das Sechsganggetriebe stammt aus dem
Mercedes-Lkw Atego, trdgt hier die Bezeich-
nung GO 110. Es portioniert die Kréfte eines Mo-
tors, der die Stirn runzeln ldsst: Im Heck steckt
aufgrund seiner Abmessungen etwas einsam
der stehende Reihensechszylinder OM 926 mit
nur 7,2 Liter Hubraum. Mit einer Leistung von
210 kW (286 PS) und 1.120 Nm Drehmoment ist
er ein Fall fiir milde Einsétze oder anspruchslo-
se Betreiber. Mercedes muntert den Diesel mit
einer knackigen Ubersetzung auf, lisst den Mo-
tor bei Tempo 80 mit 1.600 Touren arbeiten. Das

modernere Bremse. Zwar ist sie gut abgestimmt
und zeigt Pedalgefiihl, doch ohne elektronische
Bremsanlage und ESP ist der Intouro von ges-
tern. Gleiches gilt fiir den schlappen Retarder,
der auf Gefallestrecken immer wieder Untersttit-
zung durch die Betriebsbremse benétigt.

Hier tibertreibt’s Mercedes mit dem Sparge-
danken, dies aber wird sich Ende des Jahres bei
der Umstellung auf Euro 6 d&ndern. Dann be-
kommt der Intouro eine neue Maschine und
rundum moderne Technik. Auf der Wunschlis-
te stehen noch ein einfacherer Zugang zum Lam-

Der Reihensechszylinder mit 286 PS und 1.120 Nm Drehmoment ist ein Fall fiir milde Einsétze.
Mit der Umstellung auf Euro 6 Ende des Jahres kommen ein neuer Motor und moderne Technik.
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penwechsel und Nachfiillen der Scheibenwasch-
anlage. Und eine Anregung: Dem Intouro wiirde
ein Low Entry bestens stehen.

Hierzulande wirkt der Nachziigler Intouro
wie eine schlichte Ausfiihrung des Integro. Dabei
ist die Lage umgekehrt: Der feine Integro ist die
Luxusausfiihrung des Intouro. Thn gilt es neu zu
entdecken. Es lohnt sich. |

Mercedes Intouro

MOTOR

Reihensechszylinder Mercedes OM 926, langs stehend
im Heck, Abgasturbolader und Ladeluftkiihlung,
elektronisch geregelte Einspritzung per Pumpe-Leitung-
Duse. Drei Ventile pro Zylinder. Abgasreinigung:
SCR-System mit Adblue-Einspritzung, Abgasstufe Euro 5.

Hubraum 7.200 cm3

Leistung 210 kW (286 PS) bei 2.200/min

Drehmoment 1.120 Nm bei 1.100-1.600/min
KRAFTUBERTRAGUNG

Mechanisches Sechsgang-Schaltgetriebe Mercedes GO
110 mit pneumatischer Unterstiitzung, Ubersetzungen
6,12-0,75. Einfach untersetzte Hinterachse Mercedes
HO6, Achstibersetzung 5,22.

FAHRWERK

Vorne Einzelradaufhangung ZF RL 75 E, doppelte
Dreieckslenker, zwei Luftfederbalge, zwei StoBdampfer,
Stabilisator, max. Radeinschlag 58 Grad. Hinterachse
Mercedes HOB, Starrachse, aufgeloster Dreieckslenker,
Langslenker, Stabilisator, vier Luftfederbalge, vier
StoBdémpfer, zul. Achslast 11,5 t. Reifen rundum
295/80 R 22,5.

BREMSEN/LENKUNG

Zweikreis-Druckluftanlage mit Scheibenbremsen
rundum, ABS, ASR. Dauerbremse Retarder Voith 123
(Extra), Handhebel oder tber FuBpedal mit Betriebs-
bremse gekoppelt. Lenkung ZF 8098.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Lénge/Breite/Hohe 12.140/2.550/3.355 mm
Radstand 6.080 mm

Wendekreis 20.980 mm

Uberhang vorn/hinten 2.760/3.300 mm
Einstiegsh6he vorn/hinten  350/365 mm
Innenstehhohe 2.170 mm

Tankvolumen Diesel 185-340 |

Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg

SITZ-/STEHPLATZE

Fahrgastplatze Testwagen ~ 55+26
PREIS
Grundpreis 185.000 Euro
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TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: KARL-HEINZ AUGUSTIN

Himmel. Mitte Marz baumt sich der Winter
nochmals richtig auf. Ausgerechnet dann,
wenn der Irizar i6 bei einer ersten ausgiebigen

E in eisiger Wind peitscht Schneeflocken vom

Proberunde seine Qualititen unter Beweis stel-
len muss. Ein Spanier im Eis? Doch Vorsicht: Es
handelt sich bei Irizar und bei diesem Super-
hochdecker prazise formuliert um einen Basken.
Und die sind in Spanien so etwas wie die Schwa-
ben oder Bayern Deutschlands — wirtschaftlich
erfolgreich, zdh, mitunter etwas sperrig, aber in
jeder Hinsicht wetterfest.

DER UHLING KAN
Fahrbericht: Die Spanier Irizar stellen sich in Deutschland mit neuem
Importeur auf eigene FuBe. Vom aufgefrischten Programm zeugt der ié.

Mit dem i6 schldgt Irizar ein neues Kapitel
auf, wechselt vom klassischen Fahrgestellbus
Stideuropas zur Integralbauweise, die in Mittel-
europa das Maf3 der Dinge ist. Das heif3t gleich-
zeitig Abschied von der engen Kooperation mit
Scania. Die Schweden hatten Irizar-Busse lan-
ge unter eigenem Namen angeboten. Auch hier
scheint das Klima plotzlich abgekiihlt. Jetzt ins-
talliert Irizar in Mitteleuropa ein eigenes Hand-
ler- und Servicenetz, setzt auf DAF-Motoren. Ein
Kraftakt in wirtschaftlich turbulenten Zeiten.

Mit dem i6 hat man fiir dieses Projekt einen
unverbrauchten Reisebus. Er trdgt vorn das nach
wie vor spektakulédre Design des Fahrgestellbus-
ses Irizar PB mit schrager Windschutzscheibe,

abgesenktem Dach und markanter Haube fiir die
Klimaanlage. Irizar positioniert den i6 wie den
PB in der Oberklasse und gibt ihm eine Vollaus-
stattung von Xenon-Scheinwerfern bis zu LED-
Riickleuchten mit. Dazu fahrt der Irizar als In-
dividualist vor: Nach Art des Hauses setzt sich
das Programm aus fiinf Langen und zwei Ho6-
hen zusammen. Dazu verschreckt man bei Iri-
zar niemanden mit Ausstattungswiinschen wie
einer Hecktiir oder einer tiberbauten Toilette.
Lange Wartungsintervalle vermitteln Sicherheit,
die Marke verspricht niedrige Ersatzteilkosten
und lange Haltbarkeit dank Edelstahlgerippe.
Doch wer sich mit den Platzhirschen messen
will, muss schon beim ersten Eindruck tiberzeu-
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gen. Der PB hatte einen Ruf als Blender: optisch
ein toller Hecht, doch bitte nicht genau hinschau-
en. Beim getesteten i6 sieht das anders aus: kein
welliger Dachrand, enges und gleichméfiges
Fugenbild rundum. Schlanke Einfassungen der
Tiiren wirken ebenso hochwertig wie die Alu-
miniumleiste als optische Absetzung der Fahrer-
kanzel. Dazu viele LED-Leuchten vom Tagfahr-
licht bis zu den Leuchten im kriftig geformten
Heck - hier paart sich Extravaganz mit Qualitét.

Zur Show gehiren garagentorgroBe Gepackraum-
klappen mit pneumatischer Betdtigung. Jetzt
auch per Tastendruck am Ort des Geschehens,
der Fahrer muss nicht ins Cockpit sprinten. Der
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hohen Variante des i6 gibt Irizar grofie Zusatz-
staurdume tiber allen Achsen mit. Vorsicht beim
Fach vorn rechts: Die gedffnete Tiir verdeckt teils
die Klappe. Mit 12,7 Kubikmeter Gepackraum
entpuppt sich der Zweiachser als Frachter mit
Bestuhlung. Angesichts von 3,9 Meter Hohe
konnte es auf der Waage unangenehm werden:
13,9 Tonnen Leergewicht nannte der Fahrzeug-
schein des Testwagens trotz Aluminiumréadern.
Zu viel, selbst mit Vier-Sterne-Sitzabstand.
Geht es am breiten Mitteleinstieg steil hin-
auf, so schwingt sich die Treppe vorn sanft in
den Innenraum. Innehalten auf Héhe des Fah-
rerpodests fiir einen Rundblick lohnt sich: Im
Fufsraum ziehen sich ebenso LED-Ketten als Be-
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1 Gerdumiges, ja luftiges Cockpit mit gewdh-
nungsbediirftiger Schaltersammlung links.

2 Das Lenkrad steuert Motorenhersteller DAF
bei. Es gldnzt mit Leder und Funktionstasten.

3 Die Bedienung von Klimaanlage und Heizung
sieht verspielt aus, funktioniert aber einfach.

leuchtung entlang wie unterhalb der Gepéckab-
lagen. Dazu vorn die elegante Dachkuppel — der
Wow-Effekt ist sicher, hier wird den Fahrgas-
ten etwas geboten. Zum Paket gehoren ebenfalls
LED-Leselampen, eine hinterschaumte Unter-
seite der Gepéackablagen und weitere Feinhei-
ten. Zum Beispiel tritt temperierte Luft durch
Schlitze zugfrei auch neben den verschlossenen
Luftdiisen ein.

Gut zwei Meter Stehhohe sind angemessen.
Die vorderen Sitzreihen senkt Irizar ab, das ver-
bessert die Aussicht, sie ist generell wegen der
Dachkuppel nicht eben tippig. Schick sind eben-
falls die schlank zulaufenden Riickenlehnen der
Sitze mit breit ausgeformten Kopfstiitzen a la
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Ohrensessel und formschon integrierte Monitore
—der Fahrgastraum des i6 ist ein wahrer Genuss.

Aber nicht makellos: Bei heruntergeklappter
Armlehne ist die Lehnenverstellung kaum er-
reichbar. Und die geschwungenen Gepéckabla-
gen miinden vorn wie hinten in unzuganglichen
Hohlrdumen. Das sind verschenkte Zentimeter,
vor allem tiber dem Cockpit, dem es an grofle-
ren Ablagen mangelt.

Der Fahrerplatz ist in seinen Grundziigen seit vie-
len Jahren bekannt: klassische Rundinstrumen-
te in der Mitte, links integriert der Monitor Navi
und Riickfahrkamera, rechts in der Mittelkonsole
tiber der Unterhaltungselektronik die etwas ver-
spielt wirkende, aber sehr einfache Bedienung
von Klimaanlage und Konvektorenheizung. Lin-
ker Hand erschreckt wie immer bei Irizar eine
uniibersichtliche Klaviatur. Mittendrin findet
sich die schrullige Taste mit Tiirsignet fiirs elek-
trische Fahrerfenster. Dessen Offnung ist klein,
der breite Steg stort genau in Augenhohe.

Auf seinem weit verstellbaren Sitz kann sich
der Fahrer rékeln, die breite Fensterbriistung
lasst indes nur einen schmalen Schlitz fiir den
Griff zur Sitzverstellung. Und noch etwas stort
aufler den sichtbaren Schraubenk&pfen: Wer
bitte bastelt Getrankehalter fiir Fahrer und Bei-
fahrer einfach an die A-Saulen? Ein Stilbruch in
diesem eleganten Bus mit seinen hochwertigen
Details wie der griffsympathischen Abdeckung
der Armaturentafel. Oder den Auflenspiegeln,
deren Weitwinkelglaser einen perfekten Blick
auch auf die Fahrzeugecken und direkt vor
den Bus vermitteln. Beim Testwagen zitterten
die Hauptspiegel ein wenig — wegen der Kilte,
oder war’s die Aufregung?

1 Der elegante Fahrgastraum des Superhoch-
deckers sichert bewundernde Blicke der

Das Lenkrad mit Bedientastatur fiir allerhand Fahrgéste — das ist Oberklasse.

Nebenfunktionen steuert DAF zusammen mit
dem Motor im Heck zu. Der MX mit knapp 13
Liter Hubraum ist ein ganzer Kerl, ein béarbeif3i-
ger Macho voller Saft und Kraft. Mit 340 kW (460
PS) Leistung und 2.300 Nm Drehmoment zeigt
er fiir einen Zweiachser méchtigen Bizeps. Beim
Beschleunigen grollt und faucht der barige Die-
sel wie ein Feuer speiender Drache, kennt auch
eine kleine Drohnfrequenz. Um nach Erreichen

2 Die Frontkuppel senkt Irizar ab, Monitor und
Anzeigen sind hiibsch integriert.

3 Trickreiche Service-Sets mit LED-Lampen
und seitlicher Zwangsbeliiftung.

Irizar: in vielen Punkten ganz anders als andere

Es ist die etwas andere Marke: Die spanische Nummer eins unter den Busherstellern hat einen
eigenen Charakter. Gegriindet 1889 von José Antonio Irizar, baut das Unternehmen 1927 seinen
ersten Omnibus. Vor 50 Jahren gibt sich das Unternehmen die Rechtsform einer Genossenschaft
— hier reden auch die beteiligten Mitarbeiter kraftig mit. Das hindert nicht den Expansionskurs:
AuBerhalb Spaniens betreibt Irizar weltweit Werke in Brasilien, Mexiko, Marokko, Siidafrika, Indien
und China. Aus ihnen rollen im Jahr insgesamt an die 5.000 Omnibusse. Damit nicht genug: Unter
anderem gehort auch Klimaanlagenhersteller Hispacold zur Firmengruppe.

Noch vor wenigen Jahren auf Reisebusse spezialisiert, entwickelt sich Irizar zunehmend zum Kom-
plettanbieter. Aushéngeschild ist der unverandert spektakuldre Superhochdecker PB, erganzt vom
einfachen Hochdecker Century. Beide werden auf Fahrgestelle aufgebaut. Mit dem i6, im Jahr 2011
in Produktion gegangen, hat Irizar eine dritte Hochdecker-Baureihe eingefiihrt, erstmals in selbst-
tragender Bauweise. Mit dem vielseitigen i4 deckt Irizar das Segment vom Hochboden-Uberland-
bus bis zum einfachen Reisebus ab. Der i3 LE ergénzt als Low Entry mit Niederflurbereich das
Programm. Es ist kein Geheimnis — die Ausdeh-
nung wird bis zum Stadtbus weitergehen.
Rundum hat Irizar nach der Trennung von
Scania inzwischen eigene Handelspartner ein-
gesetzt. Fiir Deutschland, Osterreich und die
Schweiz haben die Siideuropéer mit Udo Riess
und seinem Midea-Busvertrieb in Vohringen bei
Ulm einen sehr Omnibus-erfahrenen alten Hau-
degen der Branche gewonnen.
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1 Die pneumatische
Gepackraumklappe gin-
ge auch als Garagentor
durch. Viele Zusatzfacher.

2 Spiegel mit perfektem
Blick auch vor den Bus.

3 Riickleuchten komplettin =
LED-Technik klammern
das Heck des i6 ein.

4 Trotz schréager
Scheibe bequemer
Einstieg vorn. Steile Trep-
pe hinten, schrage Stufen
wiirden dort helfen.

"
=
X
T
L]

ETEELELL)

RTLE
g

der Reisegeschwindigkeit sanft vor sich hin zu Generell aber entpuppt sich der Irizar als
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Irizar i6

MOTOR

Reihensechszylinder DAF MX 340, langs stehend im
Heck, Abgasturbolader und Ladeluftkiihlung,
elektronisch geregelte Einspritzung per Pumpe-Leitung-
Dise. Vier Ventile pro Zylinder. Abgasreinigung:
SCR-System mit Adblue-Einspritzung, Abgasstufe Euro 5.

Hubraum 12.900 cm3

Leistung 340 kW (460 PS) bei 1.500/min

Drehmoment 2.300 Nm bei 1.000—1.500/min
KRAFTUBERTRAGUNG

Vollautomatisiertes Zwolfgang-Schaltgetriebe ZF
AS-Tronic mit Drehschalter im Armaturenbrett,
Ubersetzungen 12,33-0,78. Einfach untersetzte
Hinterachse ZF A 132, Achslibersetzung 2,93.

FAHRWERK

Vorne Einzelradauthdngung ZF RL 75 E, doppelte
Dreieckslenker, zwei Luftfederbalge, zwei StoBdampfer,
Stabilisator, zul. Achslast 7,5 t, max. Radeinschlag 53
Grad. Hinterachse ZF A 132, Starrachse, aufgeldster
Dreieckslenker, Langslenker, vier Luftfederbalge, vier
StoBdampfer, zul. Achslast 12,5 t. Reifen rundum
295/80 R 22,5.

BREMSEN/LENKUNG

Zweikreis-Druckluftanlage mit Scheibenbremsen
rundum, elektronische Bremsanlage EBS mit ESP, ABS,
ASR, Bremsassistent. Dauerbremse integrierter Retarder
per Handhebel oder tiber FuBpedal mit Betriebsbremse
gekoppelt. Lenkung ZF 8098.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Lange/Breite/Hohe 12.200/2.550/3.934 mm
Radstand 6.000 mm

Wendekreis 21.900 mm

Uberhang vorn/hinten 2.690/3.510 mm
Einstiegshohe vorn/hinten  350/365 mm
Innenstehhdhe 2.060 mm

Tankinhalt Diesel 480 |

Tankinhalt Adblue 401

Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg

SITZ-/STEHPLATZE

murmeln. Vorn ist es gdnzlich ruhig, denn Wind-
gerdusche gibt es im i6 nicht, ein Zeichen gu-
ter Aerodynamik und gekonnter Verarbeitung.

Eine AS-Tronic iibernimmt die Kraftiibertragung.
Die Grundfunktionen regelt der Fahrer mit ei-
nem Platz sparenden Drehregler im Armatu-
renbrett. Manuelle Eingriffe erfolgen simpel per
Lenkstockhebel. In den unteren Gangen schalte-
te die Technik des Testwagens etwas ungepflegt
ruppig, die neueste Software war noch nicht auf-
gespielt. Da muss sich der Hersteller eines Inte-
gralbusses mehr Miihe geben als ein herkémm-
licher Aufbauer, der Fahrgestelle so tibernimmt,
wie er sie bekommt.

Gleiches gilt fiir die Abstimmung des Fahr-
werks. Die Technik steuert ZF bei, eine solide
Plattform. Jedoch téte ein wenig Feinschliff gut:
Wihrend die Fahrgéste hinten im Fond kom-
fortabel sitzen, spiirt man vorne kurze Boden-
unebenheiten. Und die Fufsbremse verlangt ei-
nen sensiblen Fuf3.
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spannende Alternative zu den Etablierten: So-
wohl die extrovertierte Form als auch der attrak-
tive Fahrgastraum sind ein Blickfang. Irizar ver-
bramt dies mit bewédhrten Komponenten — der
Friihling kann beginnen. Hier als zweiter Irizar-
Friihling nach den Scania-Jahren. |

Windgerausche gibt es im i6
nicht, ein Zeichen guter Aero-
dynamik und Verarbeitung.

Fahrgastplatze Testwagen

PREIS

Grundpreis

46+1

269.000 Euro
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MUT ZUR

Fahrbericht: In der Lucke zwischen Reise- und Linienverkehr macht sich
Setra besonders breit. Jetzt steckt in der Multiclass S 415 H, Alleskonner
fUr Linie, Ausflug und Kurzreise, ein kraftiger Euro-6-Diesel.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: KARL-HEINZ AUGUSTIN

rauflen regiert noch der Frost, pfeift ein ei-
D siger Wind. Drinnen stort das wenig: In ei-

nem Setra fiihlt man sich geborgen. Schlie3-
lich handelt es sich bei der Multiclass um den
vielleicht feinsten Uberlandbus. Und die H-Va-
riante fallt noch ein wenig feiner aus. Die Be-
stuhlung ist straff, aber bequem, das Umfeld
praktisch und wohnlich zugleich. Die Rohre der

Konvektorenheizung knacken und prasseln an

diesem kalten Tag mitunter beruhigend wie ei-
ne Ladung Holzscheite im Kamin.

Im Heck sduselt sanft ein Motor, der es in sich
hat: Beim neuen Mercedes OM 470 handelt es
sich um den neuen Reihensechser mit 10,7 Liter
Hubraum nach Abgasstufe Euro 6 aus der eben-
so neuen Comfort-Class 500. Die Leistungsstufe
von 260 kW (354 PS) ist verniinftig, die Kraftent-
faltung beachtlich. Die Multiclass H als Spitzen-
modell der Setra-Uberlandbusse zieht auf den
Straflen in Ulm und um Ulm herum gelassen
und souverdn ihre Bahn.

Nichts gegen die fein ausstaffierten Setra-
Reisebusse im Designeranzug fiir den Sonntag.
Doch die zweite grofie Starke der Marke findet
sich an der Trennfuge zwischen Uberland- und
Reisebus. Ob Uberlandwagen mit Ausflugs-
ausstattung oder Reisebus mit Linienfahigkeit
—alles kein Problem. Mittendrin steckt die Multi-
class H als Uberlandbus mit dem Innenmaf ei-
nes Hochboden-Reisebusses.

Der Karosseriekorper stammt von der Mul-
ticlass, doch Mittelgang und Podeste sind um
180 Millimeter nach oben versetzt. Das ergibt
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eine Stufe vor dem Mittelgang, einen Fufboden
gut einen Meter iiber der Fahrbahn und im Kel-
lergeschoss einen iippigen Gepackraum mit 6,4
Kubikmeter Volumen. Dessen Klappen passen
in der Hohe perfekt. Auch die Motorklappe ist
tiber die ganze Baureihe hinweg identisch. Auf
die Abgasstufe Euro 6 weisen duflerlich neben
dem neuen Heckabschluss nur die Liiftungsgit-
ter hin. Wie beim Reisebus nimmt der Kiihler
rechts hinter einer Schottwand Platz, gibt es lin-
ker Hand unter dem Lufteinlass fiir den Motor
noch Gitter zur Be- und Entliiftung der Chemie-
fabrik, der ausladenden Abgasanlage fiir Euro 6.

Vorne tréigt der H-Wagen grundsitzlich die strenge,
steile Stirn der Uberlandmodelle. Die Optik ei-
nes Kastenbrots kann man ihm ankreiden, aus-
gerechnet die reisetauglichste Multiclass ist nicht
mit Reisebusgesicht zu haben. Die einfacheren
Geschwister dagegen diirfen gegen Aufpreis da-
mit glanzen. Ein Fauxpas, vermutlich will Set-
ra die GT-Modelle der bisherigen Comfort-Class
mit gleicher Bodenhohe vor interner Konkurrenz
schiitzen. Da sich aber deren Ara mit Euro 6 dem
Ende ndhert, wire es Zeit fiir ein Auslaufen der
Schutzklausel und eine dufiere Aufwertung des
H. Und dann bitte gleich ohne die dicken, altba-
ckenen Trauerrdnder der Gummis rund um die
Scheibe. Da ist die Comfort-Class 400 als Spen-
der des Bugteils bereits seit Jahren weiter.

Steile Multiclass-Frontpartie heifst auch Mul-
ticlass-Cockpit. Es ist bekanntlich eher korper-
nah geschnitten. Falls es zu stramm sitzt, hilft die
Setra-Flexibilitat: Auf Sonderwunsch lassen sich
sogar steile Scheibe und Reisebus-Cockpit kom-
binieren. Beim Testwagen dréangte sich auf der

Fahrerseite zusitzlich eine Podestverlangerung
nach vorn. Was die Fahrgéste freut, stort lang-
beinige Fahrer, ihnen fehlen wertvolle Zentime-
ter bei der Sitzverstellung. Und nett wir'’s, falls
sich die Gelegenheit ergibt, die vielen Schalter
auf der linken Seite frisch aufzurdumen.

Die Fahrgaste nehmen im H-Wagen auf den
hauseigenen Reisebussitzen der Route-Klasse
Platz. Sie sind fest gepolstert, geben Seitenhalt,
haben eine schwenkbare Armlehne. Zugunsten
der Stehplitze ist die seitliche Verstellung blo-
ckiert. Nun, es soll Leute geben, die dies dndern,
wenn auch nicht legal. Dank des angehobenen
Bodens mitsamt der Podeste stéren im H-Mo-
dell vorn keine Radkésten, hinten sind sie bei
Setra ohnehin geschickt iiberbaut.

Die Grenzen des Konzepts spiiren Stehplatz-
Fahrgéaste: Zwei Meter Innenhohe sind im Li-
nienbetrieb nicht tippig, da streift das Haupt von

Setra Multiclass H: gefallige,
aber strenge Optik mit steiler

. Windschutzscheibe - der Bug
der Reisebusse wére hiibscher.
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Durch die Podestverlangerung fehlen wert-
volle Zentimeter bei der Sitzverstellung.

Setra Multiclass S 415 H
Euro 6

MOTOR

Reihensechszylinder Mercedes OM 470, langs stehend
im Heck, Abgasturbolader und Ladeluftkiihlung,
elektronisch geregelte Einspritzung per Common Rail,
Abgasriickfiihrung. Vier Ventile pro Zylinder. Abgasreini-
gung: SCR-System mit Adblue-Einspritzung, Abgasstufe
Euro 6.

Hubraum 10.677 cm3

Leistung 265 kW (360 PS) bei 1.800/min

Drehmoment 1.700 Nm bei 1.100/min
KRAFTUBERTRAGUNG

Sechsgang-Automatikgetriebe ZF Ecolife mit
Drucktasten-Bedienung, Ubersetzungen 3,36-0,62.
Einfach untersetzte Hinterachse Mercedes RO 440,
Achslibersetzung 4,30.

FAHRWERK

Vorne Einzelradaufhangung ZF RL 75 E, doppelte
Dreieckslenker, zwei Luftfederbélge, zwei StoBdampfer,
Stabilisator, zul. Achslast 7,1 t, max. Radeinschlag 58
Grad. Hinterachse Mercedes RO 440, Starrachse,
aufgeldster Dreieckslenker, Langslenker, vier Luftfeder-
bélge, vier StoBdampfer, zul. Achslast 11,5 t. Reifen
rundum 295/80 R 22,5.

BREMSEN/LENKUNG

Zweikreis-Druckluftanlage mit Scheibenbremsen
rundum, ESP (Extra), ABS, ASR, Bremsassistent.
Dauerbremse integrierter Retarder per Handhebel oder
tiber FuBpedal mit Betriebsbremse gekoppelt. Lenkung
ZF 8098.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Lange/Breite/Hohe 12.200/2.550/3.350 mm
Radstand 6.080 mm
Wendekreis 21.070 mm
Uberhang vorn/hinten 2.820/3.300 mm
Einstiegshdhe vorn/Mitte  350/365 mm
Innenstehhche 2.010 mm
Tankvolumen Diesel 340 |
Tankvolumen Adblue 40|
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg
SITZ-/STEHPLATZE
Sitzplatze Testwagen 53
PREIS
Grundpreis 245.000 Euro

Das Cockpit der Multiclass ist kérpernah geschnitten, die Schalter konnte man aufraumen.

Riesen die Decke. Im Testwagen verengen aufSer-
dem gleich zwei Handldufe links und rechts den
Kopfraum. Nach der Mitteltiir wird’s bei sanft
ansteigendem Boden noch knapper. Hier hinten
haben die Setra-Ingenieure gezirkelt: Die neue
stehende Maschine mit oben liegenden Nocken-
wellen und senkrechten Einspritzdiisen baut viel
hoher als der liegende Vorgangermotor.

Da man den Boden wegen der begrenzten
Stehhohe nicht steiler ansteigen lassen kann,
muss vor dem Motor eine recht hohe Stufe von
28 Zentimetern an der vorletzten Sitzreihe her.
Auch mit Gepéckablagen sieht’s im Heck wegen
der knappen Innenhéhe mau aus, die Reisenden
der hinteren drei Reihen miissen darauf verzich-
ten. Also praktisch, dass Diisenbesteck und Lese-
lampen an der Seite unter den schragen Luftka-

Wegen des stehenden Motors ist der Boden hinten angehoben, die Gepéackablage endet vorzeitig.

nélen stecken. Vorteil der hohen Sitzposition ist
eine prima Aussicht: Hinten liegt die Fenster-
briistung auf Hohe der Sitzkante.

Trotz der Stufe driingt sich ein Stockwerk tiefer
die Technik im Maschinenraum. Der hohe Mo-
tor mit Nebenaggregaten, dazu drei Lichtma-
schinen — es wird eng. Doch die Miihe mit dem
grofien Reisebusdiesel lohnt, denn die Maschine
macht sich prachtig. Schon beim Kaltstart schlagt
sie einen dezenten Ton an, lduft im Leerlauf sei-
dig. Der Antritt ist verbliiffend gut, Drehzahlen
von deutlich unter 1.000 Touren nimmt der Die-
sel etwas brummelnd, aber gelassen hin. Laufru-
he und Gerausche haben Reisebusniveau. Kein
Vergleich zum bisherigen Zwolfliter-Diesel mit
kernig hammernder Einspritzung. Uberdies ver-
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Setra spendiert dem H-Wagen den stehenden
Mercedes-Motor mit 10,7 Liter Hubraum.

sammelt der DOHC-Diesel die Technik des bul-
ligen OM 471 mit der Einspritzung per Injekto-
ren mit Druckverstarkung. Aber er schleppt als
schlanker Vertreter nicht dessen Gewicht her-
um, der Motor bleibt knapp unter einer Tonne.

Im Testwagen verkuppelte Setra den Sechs-
zylinder mit der Ecolife-Automatik von ZF. Fiir
eine H-Multiclass eine eher ungewo6hnliche
Kombination, aber eine gute: Trotz langer Uber-
setzung auf 1.400 Touren bei Tempo 100 packt
der Antrieb fest zu. Der Wandler der Automa-
tik fithrt an Ampel oder Haltestelle zu einem
rasanten, ja explosiven Startvorgang — gibt der
Fahrer Vollgas, komprimiert er stehende Fahr-
géste hinten im Bus.

Der elastische Motor und das fast unmerklich
schaltende Getriebe ergdnzen sich prachtig. Wie
im Stadtbus lasst die Automatik den Motor gerne
unter 1.000 Touren arbeiten, beruhigt die Maschi-
ne dabei mit dem integrierten Torsionsdampfer.
In der City heifit das Tempo 50, fiinfter Gang
und gemiditliche 800 Touren. Bei 60 Sachen legt
das Getriebe bei wenig Last den sechsten Gang
ein, macht ebenfalls 800 Umdrehungen. Hinauf
schaltet die Technik selbst bei Vollgas meist bei
maximal 1.500 Touren. Bleibt ein Problem: An-
stelle des Sechsgang-Schaltgetriebes kostet die
Komfort-Automatik 9.300 Euro Aufpreis. Und
schon fiir 3.700 Euro gibt es bereits das ebenfalls
feine Powershift-Getriebe, das sogar ein Menti
mit acht Gdngen serviert. Da féllt die Wahl meist
leicht, abgesehen von Strecken mit vielen Stopps.

Bei der Auswahl von Antriebskomponenten
und Ausstattung sollten Kdufer auch auf das Ge-
wicht achten, trotz der recht drahtig gebauten
Maschine bringt das H-Modell als Euro-Sechser
rund 200 Kilogramm mehr auf die Waage als der
Euro-Fiinfer. Setra hat zum Umbau nur das Heck
angefasst und nicht rundum abgespeckt. Wer in
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Setra mal ganz kurz gefasst

Auf der Speisekarte des Spezialititenrestaurants Setra finden sich speziell an der Schnittstelle
zwischen Uberland- und Reisebus auch ungewdhnliche Gerichte — siehe der kompakte 412 UL. Den
10,8 Meter langen Bus mit nur 5.290 Millimeter Radstand gibt es in einer enormen Bandbreite vom
niichternen Uberlandwagen bis zum schmucken Kombi.

Im Heck dieselt jetzt der Mercedes OM 936 mit 7,7 Liter Hubraum ab 220 kW (299 PS) nach
Abgasstufe Euro 6. Der kompakte Motor steht dem ebenso kompakten Bus gut. In Verbindung mit
Automatikgetriebe ist der Antritt trotz knackig kurzer Ubersetzung zwar weniger gewaltig als im
H mit groBer Maschine, doch trotzdem nachdriicklich. Motor und Getriebe sind gut aufeinander
abgestimmt, mit hoheren Drehzahlen macht die Maschine ein eventuelles Leistungsmanko weg,
speziell am Berg. Tritt der Fahrer dann das Pedal bis zum Bodenblech durch, lauft die Maschine
bis weit tiber 2.000 Touren hoch, damit der Anschluss in der nachsthéheren Schaltstufe passt. Das
alles geschieht ohne Krawall und ohne nennenswerte Vibrationen. Auch das leichte Schiitteln im
Leerlauf des Euro-6-Erstlings Multiclass 415 UL (siehe Heft 3/2013) hat die Maschine abgelegt.

Auf der Autobahn kratzt die Nadel des Drehzahimessers am Ende des griinen Bereichs bei 1.700
Umdrehungen. Doch in dieser Umgebung wird man den kleinsten UL nur selten antreffen. Und
wenn, dann besser mit der Leistungsstufe 260 kW (354 PS) in Kombination mit einer langeren Ach-
se. Auch wenn der 412er beim Schritt zu Euro 6 im Heck rund 200 Kilogramm Gewicht verloren hat,
der etwas unstete Geradeauslauf bleibt typisch fiir den Kleinen. Er stromert wegen seines kurzen
Radstands etwas unsicher (iber die LandstraBe. Typisch Setra: Man bekommt den UL auch mit dem
eleganten Reisebusbug der Comfort-Class 400 (siehe Foto). Und es gibt ihn, je nach Anforderungen
an Gepack- und Fahrgastraum, in drei unterschiedlichen Podesthéhen nach Wahl.

Klimaanlage, Doppelverglasung, aufwendige
Sitze oder Getriebe investiert, biif3t es mit Verlust
von Stehplétzen. Dies gilt erst recht beim Griff
zum langeren Zweiachser 416 H — einen Drei-
achser gibt es nicht. Auf ein Extra sollte dagegen
niemand verzichten: ESP gehort nicht zur Serie.

So ist unter dem Strich nicht ganz klar — ist
der Setra Multiclass H an der Nahtstelle zwi-
schen Linie- und Reiseverkehr ein LiickenbiifSer
oder ein Liickenfiiller? Der Auslauf der weiter
oben angesiedelten Comfort-Class 400 kénnte
die Antwort geben. [ |

Die hintere Ansicht deutet auf Euro 6 hin: neue, vergitterte Motorklappe, Kiihler rechts.



AT

[

-
=

llll'mv Trasrie & fase
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t: Bushersteller Goppel ist aus der INso
zurlickgekehrt. Eigner ist jetzt ein russischer K

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: KARL-HEINZ AUGUSTIN

Goppel ist wieder da. Knapp ein Jahr steck-

te die kleine Traditionsmarke in der Insol-
venz. Man hielt sich mithsam mit Reparaturen
und wenigen Neufahrzeugen iiber Wasser. Das
Problem: Wer Linienbusse fertigt, arbeitet vor
allem mit 6ffentlichen Unternehmen. Aus de-
ren Ausschreibungen wird man bei einer Insol-
venz jedoch ausgeschlossen. Jetzt hat die Mar-
ke wieder Bewegungsfreiheit. Neuer Besitzer ist
Kirovsky Zavod aus St. Petersburg in Russland.
Hinter dem Namen steckt ein vielseitig en-
gagierter Stahl- und Maschinenbaukonzern mit
mehr als 6.000 Mitarbeitern und gut einer hal-
ben Milliarde Euro Umsatz. Im Unterschied zu
Traktoren und Landmaschinen sind Omnibusse

D er Kampf war miihsam, aber erfolgreich:

fiir die neuen Besitzer noch ein Fremdwort. Das
wird sich schnell &ndern: Russland war Partner-
land auf der Hannover Messe Anfang April —
und Goppel deshalb kurzfristig prasent. Mit Ka-
talogen auch in kyrillischer Schrift, versteht sich.

Das ist neu, anderes unverindert, etwa der umtrie-
bige Geschéftsfiihrer und ehemalige Anteilseig-
ner Bernhard Schmidt, zum Redaktionsschluss
noch als Berater engagiert. Ihn flankiert Micha-
el Elias, bereits Chef des Monchengladbacher
Maschinenbauers Monforts. Ihn hatte Kirovsky
Zavod Anfang des Jahres tibernommen. Fast un-
verandert ist auch die Belegschaft von Goppel.
Trotz Insolvenz sank sie nur um ein Dutzend auf
120 Mitarbeiter. Ebenso bleiben die beiden Stand-
orte. In Nobitz/Ehrenhain in Thiiringen wird in
einem ehemaligen Neoplan-Werk gefertigt, im
einstigen Stammhaus in Augsburg entwickelt.

Auch am Programm wird Goppel zunéchst
keine Anderungen vornehmen. Midibusse fiir
MAN, die Stadtbus-Baureihe Go4City und als
Besonderheit der spektakuldre Doppelgelenk-
bus namens Autotram (Bild oben). Riesenbusse
sind auch Anhédngerziige, ebenso eine Goppel-
Spezialitit. Ein Beispiel fiir die Uberlebenskunst
von Goppel wihrend der Insolvenz: Im Sommer
wird die Stadt Miinchen zehn Anhéngerziige er-
halten, eine Kombination aus Solaris Urbino mit
Goppel-Anhédnger. Die Zusammenarbeit liegt
nahe. Geschéftsfiithrer von Solaris Deutschland
ist Jens Ludwigkeit, einst kurzzeitig Goppel-
Chef neben Bernhard Schmidt.

Mit der Goppel-Ubernahme wird die deut-
sche Omnibuswelt nochmals bunter. Géppel
ist nun russisch, Viseon hat einen chinesischen
Mehrheitseigner — ein Schlaglicht auch auf die
eher labile Verfassung der Omnibusbranche.
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Fahrbericht: Der Euro-6-konforme Kompakt-Diesel mit nur 7,7 Liter Hubraum zeigt im groBen
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apfer wirft sich der Integro mit vollem
TSchwung in die deftige Steigung. Jetzt hilft

nur noch Vollgas, der kompakte Sechszy-
linder und das automatisierte Powershift-Getrie-
be miissen zeigen, was sie konnen. Kurz nach
Ortsende steht Tempo 50 im vierten Gang mit
stolzen 2.200 Touren an. Gleich darauf schal-
tet das Getriebe flott in Gang fiinf, macht 1.500
Umdrehungen. Passt perfekt, der Sechszylinder
steht voll im Saft, der Integro nimmt weiter Fahrt
auf. Die ndchsten Schaltdrehzahlen liegen etwas
niedriger. SchliefSlich stapft der Bus im siebten
Gang mit knapp 80 Sachen und 1.600 Touren
den Berg hinauf. Kompliment an die Maschine
— dieser Kleine ist ein Grofser.

Drinnen ist vom Cockpit aus nicht zu erken-
nen, ob sich die mild lachelnde Bugmaske des
Integro beim Kampf mit dem Berg vor Anstren-
gung verzerrt. Und drauflen schaut mal wieder
keiner hin — der kantige metallicbraune Integ-
ro pendelt optisch zwischen dem Charme eines
Stromkastens und einer bekannten quadrati-
schen Schokoladentafel.

Ort der Handlung ist Hirsau im Nordschwarz-
wald, historischer Ortsteil des Stadtchens Calw
und ein interessantes Etappenziel fiir Touren
mit dem Omnibus: ehemaliges Kloster, maleri-
sche Schlossruine, pittoreskes Fachwerk, Café,
Restaurant mit Auflenbewirtschaftung, Omni-
bus-Parkplatz— das alles kommt fiir Ausfliige
gerade recht. Links und rechts hélt die Land-
schaft neben viel Griin jedoch zahlreiche anstren-

erlandbus Mercedes Integro uberraschend viel Temperament und ausgezeichnete Manieren.

gende Steigungen bereit. Genau die richtige Prii-
fung fiir den Mercedes Integro, der erstmals mit
seinem neuen Sechszylinder im Euro-6-Trimm
antritt.

Auswidrtige miissen weder die gepflegte Aus-
fallstrale von Hirsau tiber Ottenbronn nach Sim-
mozheim noch die Ortsnamen unbedingt ken-
nen. Der Integro jedoch studiert hier jeden Meter
und jeden Asphaltkriimel, jeden Kanaldeckel:
Uber mehrere Kilometer geht's fast schnurgera-
de mit bis zu zwolf Prozent Steigung den Berg
hinauf. Und hinten im Bus ackert ein schlanker
Diesel mit gerade mal 7,7 Liter Hubraum und
1.400 Nm Drehmoment.

Ist der Integro als gediegener Uberlandbus
langst ein alter Fuchs, so z&hlt der Motor zu den
Jungspunden. Entsprechend ausgeprégt und fast
iiberschaumend ist sein Temperament. Er akzep-
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tiert beim Dahinrollen klaglos Niedrigdrehzah-
len von 900 Touren. Gibt der Fahrer ihm die Spo-
ren, lasst das Getriebe das Triebwerk bei Bedarf
bis weit tiber 2.000 Touren jubeln. Das juckt die
Maschine wenig, sie kennt kein Vibrieren und

kein Drohnen, lduft einzig im Bereich der Nenn-
drehzahl ein klein wenig hérter. Schnurrt aber
oben hinaus wieder wie ein Katzchen. Nur im
Leerlauf schiittelt sich der Motor im Testwagen
etwas nervos, dhnlich einem feinnervigen Renn-
pferd vor dem Start.

Das ausgepragte Drehvermdgen des Trieb-
werks kommt angesichts der Bergstrecken wie
gerufen, ebenso die acht Ginge des automati-
sierten Powershift-Getriebes. Beides zusammen
macht wett, dass es die Maschine zwar auf 265
kW (360 PS) Leistung wie der zwolf Liter grofie
Vorgianger bringt, jedoch auf weniger Drehmo-

lastauto omnibus 6/2013

Funktionelle Servicesets, im Integro seitlich
direkt an den Luftkanélen angebracht.

ment. Selbst aufwendige Technik wie zweistufi-
ge Aufladung, oben liegende Nockenwellen, ei-
ne Sammlung von zwei Dutzend Ventilen und
eine Common-Rail-Einspritzung mit einem ge-
horigen Druck von bis zu 2.400 bar st6ft eben
irgendwann an Grenzen.

SerienméBig spendiert Mercedes nach alter Sitte
ein Sechsgang-Schaltgetriebe. Doch bei einem
Bus fiir mehr als 200.000 Euro tun obendrauf
gut 2.000 Euro fiir acht automatisierte Gange
nicht weh. Zumal das belastbare Reisebusge-
triebe nicht nur flott und sanft schaltet, sondern
in Verbindung mit der {iberschaubaren Grof3e
des Motors lange Haltbarkeit verspricht, auch
fiir die Kupplung. Hinzu kommen Feinheiten
wie die Kriechfunktion beim Rangieren und die
generelle Entlastung des Fahrers, denn Power-
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‘

Die zahireichen Halterungen erinnern an die
Geweihsammlung eines Jagdzimmers.

shift macht seine Sache ausgezeichnet — nicht nur
am Berg. Nur die umsténdliche Bedienung im
Integro mit Joystick und zwei Knopfen ist von
gestern — mit dem vorbildlichen Lenkstockhebel
im Travego Edition 1 geht’s viel besser.
Mercedes spendiert dem Integro zusammen
mit Euro 6 auch den neuen, spritsparenden
Voith-Luftpresser sowie ein Batterie- und Licht-
maschinen-Management. Das verliangert die Le-
bensdauer der Komponenten und verringert den
Verbrauch. Zum Einsatz kommt ebenso der neue
Wasser-Retarder von Voith. Er tiberzeugt mit ho-
her Leistung, setzt jedoch recht ruckartig ein.
Sptirbar wird dies sowohl bei Bedienung per
Handhebel als auch beim Ubergang der verschie-
denen Bremsmodi wéhrend des Tritts aufs Pedal.
Dartiber hinaus féllt der Retarder im sparsam ge-
ddmmten Uberlandbus mit niedrigem Fufboden
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Schlankes Cockpit nach
MaB, Tasten links etwas
willkiirlich verteilt. / *

unangenehm durch sein Gerdusch auf - muss die
Wasserspiilung des Retarders so laut aufheulen?

Vielleicht fallt der Verzogerer deshalb unan-
genehm auf, weil der Mercedes von Hause aus
zu den Leisetretern gehort. Trotz knapp 1.600
Umdrehungen bei Tempo 100 fliistert er im Heck
dank des geddmpft arbeitenden Motors mit nur
68 dB(A). Damit liegt er auf Reisebusniveau und

| | T y -" _..i;

fahrt deutlich dezenter als das bisherige Modell.
Und vorn halten sich trotz der steilen Linienbus-
scheibe die Windgerdusche in Grenzen, macht
ebenfalls 68 dB(A).

Wer nicht im Schwarzwald, sondern in der
norddeutschen Tiefebene herumrutscht, wahlt
zu dieser Motor-Getriebe-Kombination vielleicht
eine langere Achstibersetzung. Oder greift zur

Der stehende Motor
verlangt nach mehr
Hohe als der liegen-
de Vorgénger. Kiihler
nun rechter Hand.

Das automatisier-
te Getriebe arbeitet
vorbildlich. Nur
seine Bedienung ist
von gestern.

schwécheren Motorausfithrung mit 220 kW (299
PS) Leistung und 1.200 Nm Drehmoment. Wie
auch immer: Mercedes verspricht einen spiirbar
niedrigeren Dieselverbrauch, erheblich weniger
Adblue-Konsum sowie lange Wartungsinterval-
le von 90.000 Kilometern. Hinzu kommt neu je-
doch der Service fiir den zusétzlichen Partikel-
filter nach 240.000 Kilometern oder zwei Jahren.

Im neu gestalteten Heck des Mercedes Integro steckt der Motor hinter einer Klappe aus Kunststoff mit Aluminium-Rahmen.
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So zurtickhaltend wie das Triebwerk arbei-
tet im Integro auch die Hinterachse. Bei ihr hat
sich nicht nur die Mercedes-Bezeichnung von
HO6 in RO 440 gedndert, auch die Technik
macht einen Satz nach vorn: Reduzierung des
Olvolumens, héherer Wirkungsgrad durch weni-
ger Planscharbeit, Wartungsintervall um 60.000
auf 240.000 Kilometer verldngert, ein anderer
Querschnitt, geringeres Gewicht, leiserer Lauf
— konnte man bei einer Achse von einem Face-
lift sprechen, hier wére es angebracht.

Hinter der runderneuerten Achse ragt der ste-
hende Motor im Heck mit seinen oben liegenden
Nockenwellen trotz kompakter Bauweise hoher
auf als bislang die grofle, aber bequem liegen-
de Maschine. Deshalb setzt Mercedes im Fahr-
gastraum das Podest in der letzten Reihe etwas
nach oben. Obwohl genug Kopffreiheit bleibt
— auch wegen der seitlich unter dem schrégen
Luftkanal angeordneten Leselampen und Luft-
diisen —, will Mercedes die Gepéckablagen kiir-
zen. Tipp: Man konnte auch drauf verzichten.

Niveauregulierung gehdren beim Integro jetzt
durchweg zum Serienstandard. Auf Wunsch ist
als weitere Neuheit eine Reifendruckkontrolle
zu bekommen.

Geblieben sind die Vorziige des Integro. Da
wire seine Vielseitigkeit mit individueller Aus-
stattung fiir alle Einsdtze vom Uberlandbus bis
zum vergleichsweise fein angezogenen Kombi
fiir Kurzreisen. Ob Tiirvarianten, komfortable
Bestuhlung namens Travel Star Eco, der etwas
zugig-kalte Begleiterplatz vorne direkt an der
Tiir, ein Kiihlschrank oder die Klimaanlage mit
Leistung a la Reisebus — der Integro ist in allen
Sétteln gerecht.

Dazu passen Gepackablagen mit geschlosse-
nen Béden und freundlichen Stoffbahnen und
die glatte, formschone Innendecke. Nur die zahl-
reichen, wenn auch filigranen Halterungen der
Ablagen erinnern beim Blick durch den Bus an
die Geweihsammlung im Jagdzimmer. Stich-
wort Blick: Gelungen ist die gleichmaflig an-
steigende Theaterbestuhlung im Fond, die den

Der gediegene Mercedes Integro ist ein echter
Alleskonner mit individueller Ausstattung

Auffallend ist das knappe Gewicht des schlanken
Motors, der Vorteil seiner kompakten Bauweise.
Trotz des groflen Aufwands rund um die Abgas-
anlage speckt der Bus deshalb mit dem Schritt
zu Euro 6 im Vergleich zum Vorgénger um etwa
200 Kilogramm ab. Das ist willkommen, denn
wer den gediegenen Integro so fein wie den Test-
wagen ausstaffiert, muss auf die Pfunde ach-
ten. Mit Klimaanlage, Reisebestuhlung, Beglei-
tersitz, Wechselpodest gegentiber der Mitteltiir,
Doppelverglasung und weiteren gern gesehenen
Annehmlichkeiten klettert das Gewicht in Rich-
tung 13 Tonnen. Macht im Falle des Testwagens
53 Sitz- und 18 Stehplitze.

In der 13 Meter langen Ausgabe des Integ-
ro mit zwei Achsen kénnte es deshalb eng wer-
den, falls im Uberlandverkehr Stehplétze gefragt
sind. Dann miissten Interessenten schon zum 15
Meter langen Integro greifen. Der aber ist teu-
er und mit seinen {ippigen Abmessungen nichts
flir den typischen Uberlandverkehr. In den en-
gen Kurven des Schwarzwalds jedenfalls ist er
wie ein Riese unter Liliputanern fehl am Platze.

Trotzdem ein Wort zum Riesen-Integro: Mer-
cedes gonnt ihm beim Schritt zu Euro 6 den
neuen Reihensechszylinder OM 470 mit 10,7 Li-
ter Hubraum. Dartiber hinaus ist der Lulatsch
nun wie die anderen Modelle der Baureihe mit
elektronisch geregelter Bremsanlage, ASR und
ESP verfiigbar, das war tiberfillig. EBS, ASR und
auch der Bremsassistent sowie die elektronische
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hinteren Passagieren eine hervorragende Sicht
bietet. Nach Art des Hauses sind hier die Rad-
kéasten komplett tiberbaut. Der siebenprozenti-
ge Anstieg des Laufgangs im Heck entspricht
den Vorschriften. Vorn muss man beim klassi-
schen Uberland-Bodenmaf von 860 Millimetern
unweigerlich mit Radkésten im Fufiraum leben.

Das schlanke und fahrerbetonte Cockpit ist
unverdndert, verfeinert nur mit einem Farbdis-
play zwischen den Armaturen. Nett wiér’s, konn-
te jemand bei Gelegenheit die Flut der Tasten auf
der linken Seite aufraumen, die Mercedes dort
ausschiittet. Aber Platz, Sicht, Spiegel, Material-
qualitét — alles erreicht gehobenes Niveau. Bes-
tens bekannt sind auch die Scheinwerfer vom Ur-
Travego, indes nach wie vor zum Birnenwechsel
nur umstdndlich von innen zuganglich.

Beim Kontrollgang um den Bus bleibt das Auge
unweigerlich am neu gestalteten Heck hdngen.
Analog zu den Reisebussen hat der Kiihler jetzt
auf der rechten Seite hinter einer Schottwand
Platz genommen. Links ist die raumgreifende
Abgasanlage angeordnet. Der Motor steckt hin-
ter einer neuen Klappe aus Kunststoff mit Alu-
miniumrahmen. Das Entliiftungsgitter rechts
und die symmetrische Blende dazu links ken-
nen Beobachter vom Travego. Oben fiihrt der
Motor seine Wérme iiber einen Luftschlitz ab. Er
atmet tief und etwas aufgeregt —wo bitte geht’s
zur nédchsten Steigung? |
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Mercedes Integro Euro 6

MOTOR

Reihensechszylinder Mercedes OM 936, langs stehend
im Heck, Abgasturbolader und Ladeluftkiihlung,
elektronisch geregelte Einspritzung per Common Rail,
Abgasrlickfihrung. Vier Ventile pro Zylinder. Abgasreini-
gung: SCR-System mit Adblue-Einspritzung, Abgasstufe
Euro 6.

Hubraum 7.698 cm3

Leistung 260 kW (354 PS) bei 2.200/min

Drehmoment 1.400 Nm bei 1.200—1.600/min
KRAFTUBERTRAGUNG

Vollautomatisiertes Achtgang-Schaltgetriebe Mercedes
GO 250-8 Powershift mit Joystick-Schaltung,
Ubersetzungen 6,571-0,633. Einfach untersetzte
Hinterachse Mercedes RO 440, Achsiibersetzung 4,778
(alt. 4,3).

FAHRWERK

Vorne Einzelradaufhangung ZF RL 75 E, doppelte
Dreieckslenker, zwei Luftfederbalge, zwei StoBdémpfer,
Stabilisator, zul. Achslast 7,1 t, max. Radeinschlag 58
Grad. Hinterachse Mercedes RO 440, Starrachse,
aufgeloster Dreieckslenker, Langslenker, vier Luftfeder-
balge, vier StoBdampfer, zul. Achslast 11,5 t. Reifen
rundum 295/80 R 22,5.

BREMSEN/LENKUNG

Zweikreis-Druckluftanlage mit Scheibenbremsen
rundum, ESP (Extra), ABS, ASR, Bremsassistent.
Dauerbremse Wasser-Retarder Voith 115 per Handhebel
oder Uber FuBpedal mit Betriebsbremse gekoppelt.
Lenkung ZF 8098.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Lange/Breite/Hohe 12.140/2.550/3.355 mm

Radstand 6.080 mm
Wendekreis 20.972 mm
Uberhang vorn/hinten 2.760/3.300 mm
Einstiegshéhe vorn/Mitte ~ 48/366 mm
Innenstehhohe 2.170 mm
Tankvolumen Diesel 3401
Tankvolumen Adblue 44|
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg
FAHRGASTPLATZE
Sitz-/Stehplatze Testwagen 53+18
PREIS
Testwagenpreis 222.000 Euro
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ir sind im Mutterland des
Omnibusses. Wir konnen
nicht einfach nur das Glei-

che anbieten wie die grofien heimi-
schen Hersteller”, sagt Metin Ata-
man, Chef von Temsa Deutschland.
Er ist sich der schweren Rolle eines
Importeurs bewusst, hat er doch
lange fiir den Platzhirsch am Ort
gearbeitet. ,Wir miissen Nischen-
segmente suchen”, erklart Ataman.

Er kénnte auch MD 9 sagen,
denn der hat seine Liicke gefunden.
Der schmucke Midi hat sich schnell
als Verkaufsschlager herausgestellt.
9,5 Meter lang, Heckmotor, vollwer-
tige Omnibustechnik und dazu ein
handfester Preis — mit dieser Kom-
bination ist Temsa fast allein un-
terwegs. Schnell hat die tiirkische
Marke deshalb das Angebot er-
weitert, erst mit einem kompakten
Uberlandbus, jetzt mit einem Low-
Entry, also vorne niederflur, hinten
Hochboden.

Der kurvt in diesem Moment
behénde durch Heilbronn, gleich
um die Ecke der deutschen Temsa-
Dependence. Mit 2,4 Meter Breite
ist er rank und schlank gewachsen,
passiert miihelos Engstellen. Und
mit nicht mal 17 Meter Wendekreis
dreht er fast auf der Hinterhand.
Ein Fall fiir City-Routen, Altstadte,
Vorortstrecken, wenig frequentierte
Uberlandlinien - es gibt viele gro-
3e Aufgaben fiir einen kleinen Bus.

Temsa hat ihn nach Maf3 ge-
schneidert. Achsen, Radstand,
Hauptabmessungen und Automa-
tikgetriebe stammen vom MD 9.
Auch das Gesicht hat Ahnlichkeit,
ist aber nicht identisch. So besteht
der Stofifinger aus drei Segmen-
ten. Eckt der Fahrer mal an, hilt
sich also der Schaden in Grenzen.

Gleiches gilt fiir den einfachen
Arm des rechten Aufienspiegels.
Nicht fein, aber giinstig und funk-
tionell. Etwas mickrig ist der runde
Zusatzspiegel fiir den Blick vor den

Bus. Hinter der Bugklappe warten
griffbereit Wischergestdnge, Front-
box und Waschwasserbehilter. Fiirs
Wechseln der Scheinwerferbirnen
muss man Schrauben 16sen — das
ginge einfacher.

Der Temsa zeigt dazu noch hiib-
sche Seiten: Die enge Einpassung
der steilen Linienbus-Frontschei-
be sieht prima aus. Temsa kann

Neues fiir Linie und Reise

auf dicke Trauerrdnder aus Gum-
mi verzichten.

Dieseltank rechts tiber der Vor-
derachse, grofier Behilter fiir Ad-
blue hinten rechts, nahe am Motor,
das passt. Auch wenn der Tank fiir
den Zuschlagstoff etwas impro-
visiert hinter der satt schliefSen-
den Klappe sitzt. Auf der gegen-
iiberliegenden Seite versammeln
sich aufgerdumt E-Tafel, Batterien,
Lufttrockner und die Priifanschliis-
se. Zwischendrin hockt hinter der
Motorklappe ein stehender Vier-

zylinder von Cummins. Die Uber-
raschung ist gelungen, denn hier
trifft man im MD 9 tiblicherweise
einen MAN D08 an. Der Vierzylin-
der baut erheblich kiirzer, ist leich-
ter und liegt prachtig im Verbrauch,
heifst es. Mit 4,5 Liter Hubraum
hat er ein tiberschaubares Format.
Doch die Leistungsausbeute ist mit
152 kW (207 PS) sowie 700 Nm

,Der Prototyp ist schon fertig“, erzahlt Metin Ataman.
Bald kann der Chef von Temsa Deutschland einen wei-
teren Low-Entry ins Programm nehmen. Diesmal eine
ausgewachsene Variante auf der Plattform des Nieder-
flur-Stadtbusses Avenue. Dieser Flachmann bekommt
noch mehr Zuwachs, ein lange erwarteter Gelenkbus
baut das Programm des Avenue zur kompletten Fami-
lie aus. Temsa hat weitere Pfeile im Kdocher. Nachste
Neuentwicklung der tiirkischen Marke wird der Uber-
landbus Tourmalin einschlieBlich eines Kombis fiir
Linie und Ausflug.

Dann wére da noch der Safari: Vor eineinhalb Jahren
prasentierte Temsa die erste dreiachsige Ausflihrung
des Reisehochdeckers. In Europa verschwand sie da-
nach wieder in der Versenkung, Temsa wollte sich an-
gesichts des absehbaren Endes der Abgasstufe Euro 5
die Einfiihrung sparen. Inzwischen lernt der Dreiach-

ser anderswo das
Laufen, er nimmt
einen Umweg (iber
Nordamerika. Dort
arbeitet Temsa mit
rund 200 Omni-
bussen im Jahr er-
folgreich, es sollen
noch mehr werden.
LAusweis fiir die
Amerikaner”, sagt Auf der Suche nach den
Ataman, ,ist die Nischen: Metin Ataman.
Prasenz von Temsa

in Deutschland.“ Wer hier mitmischt, muss ein Guter
sein. Das konnen beim Temsa-Aushangeschild kiinftig
auch europaische Kunden priifen: Mit Euro 6 wird der
Dreiachser hier ebenfalls starten.
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KLEINER BUS -

GANZ GROSS

Fahrbericht: Der Kleine hat prima Anlagen. Der Temsa MD 9 LE trumpft auf mit kompaktem
Maf und gunstigem Preis. Jetzt etwas Feinschliff, dann wird der Zwerg zum Riesen.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: JACEK BILSKI
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Trotz schlanker Karosserie viel Platz, aber rundum schlichtes Material.

Temsa MD 9 LE

MOTOR

Reihenvierzylinder Cummins ISBE 4.5, langs stehend im Heck, Abgasturbolader und
Ladeluftkiihlung, elektronisch geregelte Einspritzung per Common Rail. Vier Ventile pro
Zylinder. Abgasreinigung: SCR-System mit Adblue-Einspritzung, Abgasstufe Euro 5.

Hubraum 4.500 cm3

Leistung 152 kW (207 PS) bei 2.300/min

Drehmoment 760 Nm bei 1.200—1.800/min
KRAFTUBERTRAGUNG

Wandler-Automatikgetriebe Allison T 280 R mit sechs Schaltstufen und Drucktasten-
Bedienung, Ubersetzungen 3,40-0,65. Einfach untersetzte Hinterachse Mercedes HO4,
Achsiibersetzung 4,3.

FAHRWERK

Vorne Einzelradaufhangung ZF RL 55 EC, doppelte Dreieckslenker, zwei Luftfederbalge,
zwei StoBdampfer, zul. Achslast 5,0 t, max. Radeinschlag 53 Grad. Hinterachse Mercedes
HO4, Starrachse, aufgeldster Dreieckslenker, zwei Langslenker, vier Luftfederbalge, vier
StoBdampfer, zul. Achslast 9,44 t. Reifen rundum 265/70 R 19,5.

BREMSEN/LENKUNG

Zweikreis-Druckluftanlage mit Scheibenbremsen rundum, ABS, ASR. Dauerbremse: ins
Getriebe integrierter Retarder per Handhebel oder iiber FuBpedal mit Betriebsbremse
gekoppelt. Lenkung Hema/ZF 8098.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Lange/Breite/Hohe 9.496/2.400/3.132 mm

Radstand 4.600 mm

Wendekreis 16.600 mm

Uberhang vorn/hinten 2.056/2.840 mm

Einstiegshohe vorn/Mitte  320/320 mm

Innenstehhdhe 2.530 mm

Tankvolumen Diesel 1401

Tankinhalt Adblue 381

Zul. Gesamtgewicht 14.440 kg
SITZ-/STEHPLATZE

Testwagen 28+3/38
PREIS

Testwagen 140.000 Euro

Drehmoment nicht ohne fiir gut
14 Tonnen Gesamtgewicht.

In der Realitit zieht der Temsa
tapfer los, trotz langer 4,3er-Achse
— bei Tempo 50 rollt der Midi im
vierten von sechs Schaltstufen mit
1.300 Touren. Den fiinften Gang legt
das Getriebe auf schnellen Stadt-
strecken bei 60 km/h ein. Fiir die
hochste Schaltstufe muss der Fah-
rer das Ortsschild hinter sich lassen.

Zwangslaufig ist der Diesel kein
Feingeist. Vibrationen im Stand bei
eingelegtem Gang will ihm Temsa
noch abgewo6hnen. Das Getrie-
be aber schaltet feinfiihlig. Wegen
knapper Motorgréfle und Vierzy-
linder-Bauweise verkneift sich die
Technik Niedrigstdrehzahlen, wie
man sie aus grofien Linienbussen

ey —
) [ = &) W

Das Cockpit dhnelt der VDV-Einteilung, Getriebetasten linker Hand.

Diirre Spiegelarme, aber giinstige
Ersatzteile, kleiner Zusatzspiegel.

kennt. Der Vierzylinder brodelt
meist zwischen 1.300 und 1.600
Umdrehungen, darunter reagiert
er etwas unwirsch.

Das Fahrwerk des Temsa zeigt
zwei Seiten. Von Haus aus arbeitet
es komfortabel, die neue Midi-Vor-
derachse RL 55 EC von ZF schlégt

Uberraschung gelungen: Im Heck werkelt ein Cummins-Vierzylinder.
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Funktioneller Innenraum, einfache
Schalen, hochwertiger Bezug.

Sportlich: separate Taste zum
Start des kompakten Heckmotors.

sich prima. Die kleinen Rader in-
des hoppeln durch Schlaglécher
und tiber Unebenheiten. Aufgrund
des kurzen Uberhangs schwingt der
Kurze die St6fe nicht wie ein Gro-
Ber aus. Dazu schrénkt der Rad-
stand den Geradeauslauf ein. Doch

das ist Leiden auf hohem Niveau,

Schlichtes Heck des LE-Midi mit
munterer LED-Beleuchtung.

lastauto omnibus 6/2013

generell gibt sich das Fahrwerk kul-
tiviert. Dariiber hinaus spielen die
Lenkung —eine ZF-Lizenz — und die
Vorderachse mit Einzelradaufhian-
gung prima zusammen. Der Bus re-
agiert auf Lenkbewegungen sensi-
bel, aber nicht nervos. Lob verdient
sich trotz des stehenden Pedals die
Bremse: Sie spricht weich und gut
dosierbar an. Das mogen Fahrer
und Fahrgéste.

Der Chauffeur des Temsa nimmt
auf einem anstdndigen Isri-Sitz
Platz. Drumherum findet er trotz
der kompakten Bauweise reichlich
Raum. Nur tiber eine Kabine wird
man je nach Einsatzort nachdenken
miissen. Der Testwagen, ein friihes
Exemplar, liefs auflerdem Raum fiir
Verbesserungen: schlichte Kunst-
stoff-Verkleidungen mit etwas
willkiirlicher Verarbeitung, feh-
lende Ablagen fiir Kleinkram und
Getrénke, kein Platz fiir die grofle
Fahrertasche, kein Kleiderbiigel, ei-
ne improvisierte Stromversorgung
des beheizten Schiebefensters, nicht
rastendes Rollo der Seitenscheibe —
vieles steht bereits auf der Wunsch-
liste von Temsa Deutschland.

Die Instrumententafel dhnelt
dem Reise-Midi. Sie setzt sich aus
gut ablesbaren Uhren und etwas
untibersichtlichen, da verwechs-
lungsanfélligen Schalterkolonnen
zusammen.

Fahrgéste betreten den Temsa
vorn durch eine einfliigelige, in der
Mitte durch eine doppelte Innen-
schwenkttir. Per Kneeling kommt
der Bus den Fahrgésten entgegen.
Typisch fiir einen LE ist der Innen-
raum vorn dhnlich einer Kathedra-
le. Das Interieur ist sachlich schlicht,
aufgehtibscht mit einem munteren
Bodenbelag und einer schimmern-
den Lochdecke, flankiert von zwei
Leuchtenbandern.

Vorn nimmt man auf Podesten
Platz. Vor der Hinterachse geht es
zwei Stufen hinauf in den aufge-
raumten Fond. Vorteil des Vierzy-
linders: Er ragt nicht weit ins Heck,
nimmt nur wenig Platz weg. Die
Einzelsitze basieren auf einfachen
Kunststoffschalen tiirkischer Her-
kunft, beim Testwagen verziert
durch einen hochwertigen, silbrig
glanzenden Stoff Marke Schopf.
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Blick in dén Fond: sachlich, schlichte Optik, hiibscher Bodenbelag.

Oben braust hinter den Dach-
klappen die Luft der Klimaanlage,
unten pustet kraftvoll eine Hand-
voll Geblaseheizkorper. Die Serien-
ausstattung ist tippig: Klimaanlage,
Doppelverglasung, Zielschildanla-
ge — Temsa liefert den Kleinen als
Komplettpaket fiir 140.000 Euro.

Best Bus Climate

wir nennen es sauber.

und Markten.

noch dazu.

www.best-bus-climate.com

Nennen Sie es wie Sie wollen,

Hybrid, Elektro, Diesel oder sonst wie. Unsere
Konzepte der Busklimatisierung folgen nicht

nur den aktuellen Diskussionen, sondern unserer
Verantwortung gegeniiber Umwelt, Kunden

Die neue Klimaanlage ,,REVO-E“ fiir die energie-
effizienten Anforderungen der E-Mobilitat im
Bus ist solch eine Losung und eine saubere

Temsa fiihlt sich mit dem MD
9 LE in dessen Marktliicke nicht
etwa einsam, sondern pudelwohl.
,,Wir haben ein echtes Nischenseg-
ment erwischt”, freut sich Metin
Ataman. Die schwere Rolle des
Importeurs, auf einmal fillt sie ihm
viel leichter. |

Anzeige

Klimaanlagen

Heizungen

Luken / Lufter

Regelungen

Service

Originalteile
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riin ist die Hoffnung und
G die neue Comfort-Class 500

gilt als Hoffnungstréger der
angesehenen Traditionsmarke. Setra hatte in der
Publikumsgunst zuletzt gelitten, die neue Bau-
reihe hat die Aufgabe, die Verhiltnisse wieder
geradezuriicken. Reisebus gleich Setra, diese
schlichte Formel soll wieder stimmen.

Damit es jeder merkt, setzt Setra im Unter-
schied zum braven Vorgangermodell auf Verpa-
ckungskunst. Die seitliche Fallung ist rundlicher,
auch verladsst der neue Setra mit seinen Verzie-
rungen die klassisch-schlichte Linie der Marke.
Doch anféngliche Diskussionen sind allemal bes-

ser, als wiirde sich das Publikum mit
Schulterzucken abwenden.
Es lohnt sich, die extravagante Hiil-
le auf ihre wahren Werte zu tiberpriifen. Da wére
der Bug mit waagemutig gewdlbter Windschutz-
scheibe, ein Meisterstiick der Glaserkunst. Sie ist
glatt wie ein Babypopo in die Fassade eingefiigt,
die Radien sind im Windkanal entstanden. Zu-
sammen mit engen Tiirpassungen und dem biin-
dig eingesetzten Fahrerfenster resultiert daraus
eine herausragende Aerodynamik. Zumal sich
die Windschliipfigkeit bis zum Heck mit seinem
leichten Einzug und Abrisskante fortsetzt. Tricks
wie eine unmerkliche Absenkung der Karosserie

bei Autobahntempo kommen hinzu. Der Setra
flutscht durch den Wind wie die Seife durch die
Badewanne oder das warme Messer durch die
Butter. Das macht sich im Verbrauch und in nied-
rigen Windgerduschen bemerkbar.

Die Praxistauglichkeit geht dariiber nicht verloren.
Im Gegenteil: Die Karosserie ist hoher, das ver-
meidet den bisher unschénen Sprung der Giirtel-
linie in Hohe der Mitteltiir. Auch gewinnen der
Gepidckraum und die lippigen Zusatzstaurdume
rund um die Achsen — Fahrers Traum fiir Vorra-
te, Werkzeug und das eigene Gepéack. Rechts im
Stauraum ist jetzt hangend unter dem Fahrgast-
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boden wartungsfreundlich die Hauptschalttafel
angeordnet. Die Klappen tragen an den Kan-
ten einen Steinschlagschutz; indes wirken die
Gitter der Innenseite arg niichtern — das leidi-
ge Gewicht. Ein Abwasserwiégelchen findet sei-
nen Platz neben der Toilettenkabine, kostet kei-

nen wertvollen Stauraum.

Die Tiiren des Setra schliefSen extrem dicht,
das minimiert Gerdusche. Thre helle Innenver-
kleidung verhindert den Eindruck einer Hoh-
le beim Blick von oben in den Treppenaufgang.
Bemerkenswert ist der breite vordere Eingang.
Der hohere und nun durchgehend ebene Fufi-
boden hat allerdings eine weitere Stufe vor dem
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CET B a

Mittelgang und eine nur kleine Plattform neben
dem Fahrer zur Folge. Oben angekommen lohnt
es sich, innezuhalten. Die Stehhohe ist tippig, der
Raumeindruck luftig, der Fahrgastraum marken-
typisch wohnlich. Wichtige Komponenten dabei
sind die stoffbespannte Decke und hohe Gepéck-
ablagen. Deren Halterungen driicken sich dezent
an die Seite. Sie bestehen aus Kunststoff, eine der
vielen Ideen, Gewicht einzusparen.

Generell wirkt der Setra an manchen Stellen etwas
plastikhaft. Er ist schliefilich leicht und bewegt
sich noch in der Economy-Class. Materialein-
druck und Verarbeitung hinterlassen aber gene-

&

Hil{reich: LED-Leuch-
~ten nahe den Hinter-
achsen unterstiitzen
Fahrer bei nacht-
~licher Riickwiértsfahrt.

Glatt: Der Bug des
Setra ist so rundge-
lutscht wie ein Bon-

bon und aerodyna-
misch perfektioniert.

STAR

Test: Fehlt nur das Blaulicht, dann
konnte die Setra Comfort-Class

S 515 HD als klassischer Polizeiwagen
auftreten. Doch Aufmerksamkeit ist
dem neuen Star auch so sicher.

3 ;TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: JACEK BILSKI

rell einen hochwertigen Eindruck. Auffallend ist
die Miihe um Details, etwa beim Kiihlschrank
mit Unterteilung und wirkungsvoller Rund-
um-Kiihlung. Fast beruhigend, dass es Verbes-
serungspotenzial gibt, etwas bei den schmutz-
anfalligen Verkleidungen vorn im Fuflraum oder
der nicht perfekt einklappenden Fufiraste fiir
den Begleiter. Der sich ansonsten tiber einen ge-
rdaumigen Platz mit Ablagen und Licht freut.
Reisegdste blicken nach vorn auf eine gestuf-
te Dachkuppel. Sie enthilt hinter einer elegan-
ten Blende unaufféllig allerlei Unterhaltungs-
elektronik. Der Blick aus den Seitenfenstern fallt
dank versetzten Doppelsitzen und angeschrag-
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Technische Daten und Messwerte
MOTOR

DIE MESSWERTE

Wassergekiihlter R6-Dieselmotor (Mercedes OM 470) stehend im Etappe 1 Rundstrecke Solitude Strecke km 12,2
Heck. Abgasturbolader und Ladeluftkiihlung, elektronisch gesteuerte Gemischt Verbrauch L/100 km 30,9
Direkteinspritzung per Common-Rail. Vier Ventile pro Zylinder, Geschwindigkeit km/h 57,2
Abgasrlickfihrung, SCR-Technik mit Adblue-Einspritzung, Etappe 2 Solitude — Bad Liebenzell Siede 35,5
égfglraj;ga/ﬂi%rd ot 125/145 mm B 295/B 296/B 463, gemischt Verbrauch L/100 km 30,6
Hubraum 10,677 cm? . Geschwindigkeit km/h 55,9
Verdichtung 17,6:1 Etappe 3 Bad Liebenzell — Unterhaugstett Strecke km 3,6
Leistung 315 kW (428 PS) bei 1.800/min Bergstrecke Verbrauch L/100 km 771
Maximales Drehmoment ~ 2.100 Nm bei 1.100/min Geschwindigkeit km/h 45,1
N Etappe 4 Unterhaugstett — Solitude Strecke km 25,2
KRAFTUBERTRAGUNG LandstraBe/B 295/LandstraBe Verbrauch L/100 km 30,4
Getriebe: Automatisiertes Achtganggetriebe Mercedes GO 250-8 Geschwindigkeit km/h 56,5
Powershift mit Lenkstockbedienung. Etappe 5 Sindelfingen — Sulz Strecke km 66,9
.. Autobahn A 8/A 81, mittel Verbrauch L/100 km 22,7
UBERSETZUNGEN Geschwindigkeit km/h 91,2
1. Gang 6,57 7. Gang 0.79 Etappe 6 Sulz — Solitude Strecke km 66,6
2. Gang 4,16 8. Gang 0,63 Autobahn A 81/A8, leicht Verbrauch L/100 km 19,5
3.Gang 2,75 Geschwindigkeit km/h 86,4
4. Gang 1,74 R.-Gang 6,18 Gesamte Strecke Strecke km 250,0
. Verbrauch L/100 km 25,4
>- Gang 1,26 AChSUbezrzit' (alt 33950%3; Verbrauch Adblue L/100 km ca.0,8
6. Gang 1,0 9 i Geschwindigkeit km/h 72,0
Drehzahl bei 100 km/h 1189/min =
INNENGERAUSCHE
FAHRWERK vorn Mitte hinten
Vorne Einzelradaufhangung ZF RL 75 E mit Doppeldreieckslenkern,
zwei Luftfederbalge, zwei StoBdampfer, Stabilisator, maximaler A0 s 65 64 2 64
Radeinschlag innen 58 Grad. Hinten starre Antriebsachse Mercedes BETRIEBSKOSTEN
RO 440, zwei Langslenker, aufgeldster Dreieckslenker, vier -
Luftfederbélge, vier StoBdampfer, Stabilisator. ReifengroBe rundum Kaufpreis Euro 315.000
295/80 R 22,5. Feste Kosten pro Jahr Euro 89.945
BREMSANLAGE Fes?e Kosten pro km Cent 89,95
: . ; Variable Kosten pro km Cent 54,84
Elektronisch geregelte Zweikreis-Druckluftbremsanlage mit Gesamtkosten pro km Cent 144.79

innenbeliifteten Scheibenbremsen rundum, Dauerbremse Sekundar-
Wasserretarder Voith, Betatigung Lenkstockhebel und der FuBbremse
vorgeschaltet, Dauerbremslimiter, ABS und ASR, Bremsassistent,
elektronisches Stabilitatsprogramm ESP. Abstandsregeltempomat ART
mit Notbremsassistent ABA2.

LENKUNG

ZF-Kugelmutter-Hydrolenkung Typ 8098 Servocom mit variabler
Ubersetzung (17-21:1), Lenkséule in Héhe und Neigung pneumatisch
verstellbar.

ELEKTRIK

Spannung 24 Volt, drei Drehstromgeneratoren a 150 A, zwei
Batterien 12 V/225 Ah.

Parameter fiir die Dekra-Betriebskostenberechnung: Haftpflicht und Kasko 100 Prozent, jahrliche Laufleistung
100.000 km, Nutzungsdauer 60 Monate

HEIZUNG/LUFTUNG/KLIMA ‘ C ‘ J C
I | |
Vollautomatische Heizungs-/Liiftungsanlage mit Dachklimaanlage, |
Kalteleistung 35 kW, Heizleistung 45 kW. Lufteintritt in den ‘
Fahrgastraum (iber verstellbare Disenbeliiftung, Uber schlitzformige ABMESSUNGEN WERTUNG

Ausstromer oberhalb der Seitenfenster sowie oberhalb der

Gepackablagen Richtung Mittelgang. Warmwasser-Konvektorenhei- A Lange/Breite 12.295/2.550 mm Sehr niedriger Kraftstoffverbrauch, laufruhiger
zung im Fahrgastraum, Leistung 12 kW, Bugheizgerat Leistung Hohe 3.770 mm Motor, nahezu perfekt schaltendes Getriebe,
18 kW. Separate Fahrerplatzklimatisierung, Kalteleistung 8 kW. B Radstand 6.090 mm zahlreiche Sicherheitsfeatures serienmaBig
Zwei elektrisch betatigte Dachluken. Entliftung im Einstieg vorn, C Uberhang vorn/hinten 2.890/3.315 mm Oder auf Wunsch |Ieferb§r, ubersmhtﬂllche Be-
Luftaustritt Gber die Vorderachse und hinten in den Gepackraum. D Stehhohe 2.100 mm dienung und Instrumentierung, Gerausch-

Standheizung Spheros, Leistung 30 kW.

E Einstiegshohe vorn/hinten  370/370 mm

niveau insgesamt sehr nieder, komfortable
Fahrgastsitze, praktische Stauraume

MASSE UND GEWICHTE F FuBbodenhohe 1.370 mm Gehobenes Preisniveau, Verkleidungen vorn
Wendekreis 21.256 mm schmutzanfallig, Design innen etwas
Leergewicht/Testgewicht 13.500/17.980 kg «plastifiziert”, Einstieg eine Stufe hoher
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg
Zul. Achslast v/h 7500/11 500 kg -

Gepackraum 8.5/10,2 m? FAHRGASTPLATZE PREIS
Volumen Kraftstofftank 4751 Sitzplatze Testwagen 315.000 Euro
Volumen Adblue-Tank 40 L Testwagen 44+1
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ten Luftkanélen leicht. Aussichtswa-
gen hief einst der Begriff fiir luftige
Omnibusse, hier ist er angebracht.
Die Bestuhlung ist bekannt und be-
quem —mit den Voyage-Sitzen wachst
der Setra aus seiner Liga heraus in die
Oberklasse.

Dort ist auch das aufgerdumte
Cockpit anzusiedeln, mit viel Platz
und einfach zu erlernender Bedie-
nung. Unmittelbar vor sich schaut der
Fahrer auf ein informatives Display,
besonders effektvoll ist die Nachtbe-
leuchtung der Armaturen. Linker-
hand versammeln sich anstatt des
fritheren Hohlraums jede Menge klei-
ner und grofier Ablagen. Nur fehlt es
den unteren Fachern noch an standes-
gemaéfier Verarbeitung, das sollte sich
regeln lassen.

Regeln ldsst sich ohnehin vieles,
Setra-Fiichse konnen zum Beispiel

mit Hilfe des Notbremsassistenten
bei Stop-and-go-Verkehr jetzt auto-
matisch abbremsen und anfahren.
Der Setra setzt mit einer Vielzahl von
Assistenzsystemen neue Mafsstdbe in
puncto Sicherheit.

Und er liegt nahezu perfekt in
der Hand: Die Lenkung arbeitet pra-
zise, die Bremse gehorcht aufs Wort
und die Wasserspiilung des neuen
Voith-Wasserretarders ist deutlich ge-
dampfter als bei den ersten Modellen.
Nur der laut einrastende Retarder-
hebel stort. Die Setra-Spiegel ver-
mitteln in gewohnter Weise eine pri-
ma Ubersicht. Nahe der Hinterachse
helfen jetzt links und rechts ,Do-
cking Lights” beim néchtlichen Ran-
gieren. Zusammengefasst: Der neue
Setra ist ein tolles Fahrerauto. Dass
der Notbremsassistent wahrend des
Tests zwei Mal falschen Alarm mel-
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TEST-TECHHNIK-TRENDS

DIGITAL MEHR DRIN!

Jede Ausgabe lastauto omnibus
gibt es als E-Magazin fiir lhr iPad.

Uberall dabei und immer verfiigbar.
Fir Abonnenten komplett KOSTENLOS!

Holen Sie sich jetzt die digitale

Ausgabe von lastauto omnibus!

1 Ein Traumcockpit in Optik und Bedienung, nur im unteren Bereich ist es etwas
schmutzempfindlich.

2 Ablagen in Hiille und Fiille, schnell zu erlernende Bedienung, viele Funktionen
liegen hinter den Lenkradtasten.

3 Helle Innenverkleidung der Tiiren, aufgerdumte und rundum effektiv
gekiihite Kiihlbox.

Mehr drin

v Zusitzliche Bildergalerien R
v Videos zu Artikeln im Heft mit diesem lcon:
v Weiterfithrende Links und wertvolle Zusatzinformationen

Mehr Informationen, wie Sie als Abonnent ganz einfach das
kostenlose E-Magazin fiir das iPad erhalten, gibt es unter:

www.lastauto-omnibus.de/digital
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1 Viel Stehhdhe, hohe Gepackablagen mit
dezenten Halterungen, stoffbespannte Decke.

2 Geraumiger Fahrgastraum mit guter Sicht zur
Seite dank schrigem Deckenluftkanal.

dete, sei ihm verziehen. Besser als umgekehrt.
Mit Fahrgdsten an Bord ist dies allerdings pein-
lich. Sie fiihlen sich in der Comfort-Class bes-
tens aufgehoben.

Einen hohen Anteil daran hat die Vorderachse: Mit
neuen Lagern kennt sie kein Poltern, schluckt
grobste Schlaglocher souveran. Und behalt stets
Bodenhaftung. Hinzu kommt eine straffe und
préazise Lenkung. Ebenso souveran agiert die
Kombination aus neuem Reihensechszylinder
und vollautomatisiertem Powershift-Getrie-
be. Der Diesel mit 10,7 Liter Hubraum, 315 kW
(428 PS) Leistung und 2.100 Nm Drehmoment
arbeitet durchzugsstark und reagiert, einmal in
Schwung gekommen, flink aufs Gas. Allenfalls
beim Antritt kann man ihm eine gewisse fahr-

Meinung

Es war offensicht-
lich: Die nun aus-
laufende Comfort-
Class 400 ist ein
braver  Reisebus,
aber eben auch
ein  wenig steif
und langweilig. Mit
ihrer  Anschaffung
machen Kaufer
kaum etwas falsch
— aber machen sie es richtig? Die Comfort-
Class Jahre spater ist konsequent anders:
Neue Abgasstufe heiBt bei Setra rundum
neuer Reisebus. Ja, die neue Comfort-Class
ist teurer. Aber sie ist auch leichter und
sparsamer. Und in vielen weiteren Punkten
einfach besser. Und emotionaler obendrein.
Die Wetthewerber diirfen sich sehr warm an-
ziehen. Ubrigens auch der Mercedes Travego
und die hauseigene Top-Class. Die Comfort-
Class 500 zu (ibertreffen, das ist intern wie
extern schwer wie nie zuvor.

Randolf Unruh,
Testredakteur

gastschonende Mattigkeit ankreiden. Der Motor
mit Common-Rail-Einspritzung klingt markant,
aber nie lastig — welch ein Kontrast zum harten
Einspritzgerdusch des Vorgingers. Ein leichtes
Drohnen bei etwa 1.150 Touren unter Volllast
konnte man ihm bei Gelegenheit abgewohnen.

Beeindruckend ist die Elastizitdt des Trieb-
werks, es liefert frith viel Drehmoment und
vertragt dank Zweimassen-Schwungrad lassig
Drehzahlen unter 1.000 Touren. Sie kommen
héufig vor, greifen Kédufer zur langen Serien-
achse. Mit ihr dreht der Motor bei Tempo 100
gerade mal 1.200 Touren, das ergibt einen niedri-
gen Autobahnverbrauch und Ruhe an Bord. Die
Schaltdrehzahlen des voll ausgeladenen Hoch-
deckers bewegen sich in der Ebene zwischen et-
wa 1.300 und 1.500 Touren. Bei hdufigem Ein-
satz auf Land- und Bundesstraflen muss man
bei dieser Achse mit zwar einer gewissen Pen-
delei zwischen Gang sieben und acht bei Tempo
80 rechnen — angesichts der schlagsahneweichen
Schaltungen kein Problem. Stichwort Schaltung:

1 Der Gepackraum ist jetzt
einige Zentimeter hoher
und bietet viele praktische
Zusatzfacher.

2 Asymmetrische Entliiftung b
hinten, seitlich abfallende und g°)
dann umlaufende Linie. 1

Die Entwickler haben dem Getriebe das extre-
me Halten von Gang drei beim Heranfahren an
T-Stiicke und Ampeln ausgetrieben —jetzt wahlt
die Technik rechtzeitig Stufe zwei, souveran und
ganz ohne Ruck.

Durchzugsstarker Motor und lange Achse, pri-
ma Abstimmung und obendrein die ausgefeilte
Aerodynamik - das fiihrt beim neuen Setra zu
einem herausragenden Verbrauch: Mit 25,4 Li-
tern/100 km stempelte er trotz oder wegen Eu-
ro-6-Antrieb einen neuen Spitzenwert fiir zwei-
achsige Hochdecker in die Strafle. 6,5 Prozent
sparsamer als das zuletzt getestete Vorgéanger-
modell — Kompliment. Vor allem auf der Auto-
bahn ist der Setra in seinem Element: Um die
20 Liter sind ein Traumwert fiir einen immerhin
knapp 3,8 Meter aufragenden beladenen Zwei-
achser Hochdecker. Der griine Lack des Testwa-
gens — er steht nicht nur fiir die Hoffnung, er
steht auch fiir die griine Welle mit einem extrem

sparsamen und abgasarmen Reisebus. |
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WIE DER NAME SCHON SAGT: CITYLINER.

Stilvolles Design, Premium-Ausstattung, faszinierender Fahrkomfort: Der Cityliner
ist der perfekte Bus fur die Fernlinie. Vom Safety-Pack mit ACC, LGS und CDS uber
WLAN-Router und DVB-T Empfang bis hin zu Snack- oder HeiRgetrankeautomat
und Komforttoilette hat er optional alles an Bord, was Sie und |lhre Fahrgaste sich
nur winschen. Der Cityliner verbindet Stadte.

www.neoplan-bus.com

Verbrauchsrekord:
19,8 Liter /100 Fm
NEOPLAN Cityliner
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STADTBUS

Linienbusse: Die schwedische Marke setzt
bei Stadtbussen voll auf Hybridantrieb. Neu
Ist ein Plug-in-Hybrid mit Stromabnehmer.
Reisebusse werden auf Euro 6 getrimmt und

aufgefrischt.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: VOLVO

ancherorts klemmt’s bei Hybridbussen
M heftig: Die extrem aufwendige und teu-

re Technik mit ungewissen Langzeitkos-
ten passt nicht so recht in eine Zeit leerer Kassen.
Andere dagegen starten durch. Volvo zum Bei-
spiel setzt voll auf den Zwischenschritt zur Elek-
tromobilitdt: Ab dem kommendem Jahr wird es
in Europa den Volvo-Stadtbus 7900 nicht mehr
mit purem Dieselantrieb geben.

Mehr als 1.000 Hybridbusse hat Volvo bisher
verkauft, tiber 500 sind bereits unterwegs, fast
25 Millionen Kilometer haben sie zuriickgelegt.
Nun zahlt Volvo — weltweit ein Busriese — in
Europa nicht zu den grofSlen Hausnummern fiir
Stadtbusse. Trotzdem verbliifft die konsequente
Handlungsweise der Schweden. Vielleicht ist es
die Einfachheit, die den Unterschied ausmacht,
nicht nur beim Preis: Volvo setzt auf einen Par-
allelhybriden in Kombination mit einem auto-
matisierten Zwolfgang-Schaltgetriebe. Technik-

Feinschmecker riimpfen bei dieser Kombination
die Nase — doch Gourmets und ihre Edelrestau-
rants sind auch anderswo eine Minderheit, eli-
tare Sternekiiche muss man sich leisten kénnen.
Ebenso verlockend: Volvo kiimmert sich mittels
vertraglicher Regelung um die Batterie an Bord
—sie ist der Risikofaktor bei Hybridfahrzeugen.

Uberdies baut Volvo seinen Hybridantrieb Schritt
fiir Schritt aus und verfeinert ihn zusehends. Im
Heck der Stadtbusse nimmt nun ein kompakter
Vierzylinder-Dieselmotor namens Volvo D5K
Platz. Man kénnte auch Deutz zu ihm sagen —
von dort kommt er her, Volvo ist gréfiter An-
teilseigner des Kolner Motorenherstellers. Das
Triebwerk mit Common-Rail-Einspritzung und
oben liegender Nockenwelle ist jiingst in Leis-
tung und Durchzugskraft um jeweils rund zehn
Prozent gestarkt worden. Es leistet kiinftig aus
5,1 Liter Hubraum 177 kW (240 PS).

Auf Euro 6 ist die Maschine auf géangige Wei-
se mit Abgasriickfiihrung, SCR-Technik und Ad-
blue-Einspritzung, Partikelfilter und Oxidati-
onskatalysator vorbereitet. Entsprechend der
MotorengrofSe liegt die Nenndrehzahl mit 2.200
Touren relativ hoch. Andererseits steht das un-

verdndert {iberschaubare maximale Drehmo-
ment von 918 Nm konstant von 1.200 bis 1.600
Umdrehungen an. Obendrein liegt das Gewicht
von 560 Kilogramm niedrig im Vergleich zu ei-
nem Reihensechszylinder gewohnter Grofse.
Volvo steckt die gesparten Kilos in Hybrid-
technik. Herzstiick ist neben einem Elektromo-
tor mit maximal 120 kW Leistung und 800 Nm
Top-Drehmoment ein Paket mit Lithium-Ionen-
Batterien. Auch hier gilt: Die Kapazitét ist mit
1,2 kWh tiberschaubar. Zusammen erreichen die
Motoren im mittleren Drehzahlbereich eine be-
eindruckende Kraft. Indes nur kurzzeitig: Auf-
grund seiner Batterie ist der Volvo 7900 Hybrid

lastauto omnibus 7/2013



kein Bus fiir lange Strecken mit E-Antrieb. Auch
droht dem Akku bei anspruchsvollen Strecken
die Puste auszugehen — die Kraftkur fiir den klei-
nen Diesel hat ihren Grund.

Und es gibt einen zweiten Anlass. Bisher setz-
te Volvo allein auf einen zweiachsigen Solo-
Hybridbus. Doch fiir Erfolge auf den typischen
hochfrequentierten Innenstadtstrecken eines Hy-
briden muss ein Gelenkbus her. Fiir dessen Hyb-
ridisierung reicht das eher milde Antriebspaket
des Solowagens nicht aus. Zum unveranderten
Diesel gesellt sich beim Gelenkbus folgerichtig
ein Elektromotor mit einer Spitzenleistung von
150 kW und 1.200 Nm Drehmoment sowie ei-
ne verdoppelte Batterie mit 2,4 kWh Kapazitat.

Zu den Selbstverstidndlichkeiten eines elek-
trischen Antriebs gehort die Rekuperation, die
Riickgewinnung der Bremsenergie. Neu ist ei-
ne Klimaanlage mit 600 Volt, sie verspricht
Hochleistung auch in anspruchsvollen Regio-

lastauto omnibus 7/2013

Volvo verfeinert seinen Hybrid-
antrieb und baut ihn Schritt fiir
Schritt aus.

nen. Nicht selbstverstandlich ist beim Parallel-
hybriden die Start-Stopp-Technik. Beim Volvo
funktioniert dies dank elektrisch angetriebener
Verbraucher wie Tiirantrieb, Servolenkung und
Luftpresser. Daher kann der Volvo jetzt rein elek-
trisch anfahren. Ein Wandler setzt die 600-Volt-
Antriebstechnik in 24-Volt-Bordstrom um.
Und er kann wegen seiner Kombination aus
kleinem Diesel, begrenzter Batteriekapazitat fiir
den Antrieb sowie dem neuen I-Start-System mit
zwei kompakten Batterien fiir Bordstrom und
zwei kleinen Starterakkus zahlreiche Fahrgéste
befordern. Die Maximalzahl von 154 Passagie-
ren des Gelenkbusses zum Beispiel entspricht
der eines konventionellen Dieselbusses.
Dartiiber hinaus trumpft Volvo erneut mit
erstaunlichen Verbrauchskennzahlen auf: Der
Solo-Hybridbus soll im Vergleich zum konven-

Platz und Gewichtsreserven fiir bis zu 154 Fahrgéste: der neue Hybrid-Gelenkbus.

FAHRZEUGE | Busse von Volvo [ 75 |

Harte Zeiten

Schweres Fahrwasser fiir die Busbranche:
Rote Zahlen in Bilanzen sind an der Tages-
ordnung. Die Folge sind Arbeitsplatzabbau,
Standortverlagerungen, Pleiten. Volvo bleibt
nicht verschont: 2012 haben die Schweden
bei sinkenden Lieferungen und Umsétzen
einen Minigewinn von umgerechnet sechs
Millionen Euro erwirtschaftet, 0,3 Prozent
des Umsatzes von 2,4 Milliarden Euro. Im
ersten Quartal 2013 ist der Umsatz um ein
Drittel eingebrochen, Ergebnis waren zehn
Millionen Euro Verlust. Folge: Volvo schlieBt
sein Werk in Saffle/Schweden mit fast 400
Mitarbeitern, alle Komplettbusse kommen
kiinftig aus Breslau/Wroclaw in Polen.
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CHONER REISEN

Reisebusse: Neue Motoren erreichen Abgasstufe Euro 6, es gibt
ein neues Gesicht sowie eine andere Bestuhlung.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: VOLVO

uf der Autobahn sieht man

Reisebusse meist von hin-
ten — das Design der Kehrseite
hat daher hohen Stellenwert. Das
neue Heck der Volvo-Modelle
9500, 9700 und 9900 zeigt klare
Kante, der V-formige Riicken der
Hochdecker strahlt Kraft und Ath-
letik aus. Die langweilige Recht-
eckscheibe hat Trapezform, ist
gewachsen. Ein Heckspoiler ver-
bessert die Aerodynamik. Unten
schlieBt ein neuer StoBfanger das
Heck ab. Alles neu, jedoch unru-
hig. Anders das Gesicht der Reise-
busse: Es ist weicher und freund-
licher geformt, die Scheibe mittels
Blenden optisch tiefer heruntergezogen. Neu ist
das Kurvenlicht. Oben gibt es neue AuBenspiegel,
unten einen dezent-harmonischen StoBfanger. Eine
Spange ziert das Flaggschiff 9900.
Zur modernisierten Verpackung gesellen sich neue
innere Werte. Euro 6 heiBt die Uberschrift, Down-
sizing ist wesentlicher Teil davon. Nur ein paar Jah-
re profitierten die Volvo-Reisebusse 9700 und 9900
vom Sprung von zwdlf auf 13 Liter Hubraum. Jetzt
geht es hinunter auf 10,8 Liter. Die neue GroBe ent-
spricht dem Trend, ebenso Leistungsstufen mit 280
kW (380 PS), 316 kW (430 PS) und 339 kW (460
PS). Das Drehmoment belduft sich auf 1.800, auf
2.050 und 2.200 Nm. Das ist angemessen, erreicht
jedoch nicht die Wucht der bisherigen Maschine.
Common-Rail-Einspritzung verspricht einen sanf-
ten Lauf. Zur Abgasreinigung wéhlt Volvo die iibliche
Komposition aus Abgasriickfiihrung, SCR-System
mit Adblue-Einspritzung, Oxi-Kat und Partikelfilter.
Der kompakte Diesel soll sparsamer laufen als

der
Reisebusse um ungefahr 120 Kilogramm.

Das Gesicht der Volvo-Reisebusse ist nun weicher geformt,
das geédnderte Heck dagegen spiirbar strenger.

sein Vorganger. Wer will, kann seine Fahrer mit
Volvo I-Coaching anleiten: Die Software registriert
Spritfresser, sie macht Fahrer und Unternehmer auf
Fehlverhalten aufmerksam.

Zur Wirtschaftlichkeit tragen geregelte Lichtma-
schinen und ein Olintervall von 100.000 Kilome-
tern bei. Ungewohnlich ist I-Start: Statt der zwei
groBen Omnibus-Batterien a 230 Ah spaltet Volvo
die Stromversorgung auf: Zweimal knappe 105 Ah
fir die Ublichen Verbraucher, zweimal 35 Ah als
Starterbatterien. Das Batteriesystem arbeitet dem
Mehrgewicht von Euro 6 entgegen, ebenso der Mo-
tor, er wiegt knapp unter einer Tonne. Die neuen
Fahrgastsitze sparen pro Bus rund 120 Kilogramm;
leichter sind auch die Gepackablagen.

Das Programm setzt sich wie gehabt vor allem aus
dem 9700 und dem Spitzenmodell 9900 mit schra-
ger Gurtellinie sowie Top-Ausstattung zusammen.
Beide Hochdecker sind als Zweiachser mit 12,35
Meter und als Dreiachser mit 13,05 und 13,83 Me-
ter Lange zu haben.

AusschlieBlich auf zwei Achsen fahrt der einfachere
Volvo 9500 in die Economy-Klasse der Hochdecker.
AuBerlich ist er dem 9700 wie aus dem Gesicht
geschnitten. Allerdings verwendet Volvo weiterhin
eine starre Vorderachse. Im Heck strengt sich der
neue Reihensechszylinder D8K an. Er leistet aus
7,7 Liter Hubraum maximal 258 kW (350 PS) und
1.400 Nm, ist generell fiir die Uberlandbusse der
Baureihe Volvo 8900 gedacht. Mit dieser spérlichen
Ausbeute wird der Volvo 9500 iiber eine AuBensei-
terrolle nicht hinauskommen konnen.

Stromabnehmer fiir eine frische Akku-Ladung
in wenigen Minuten an der Endhaltestelle.

Das Dach des Plug-in-Hybriden zeigt eine
Verwandtschaft zu Trolleybussen.

tionellen Dieselbus bis zu 39 Prozent Kraftstoff
sparen, der Gelenkbus immerhin 30 Prozent - die
Redaktion freut sich schon auf den ersten Testwa-
gen, der den Beweis fiir diese Fabelwerte antritt.
Ist der Gelenkbus ein zwangslaufiger Schritt,
so zahlt die ndchste Entwicklungsstufe mit Plug-
in-Hybridtechnik zu den freiwilligen Leistun-
gen. Wer unterwegs zwischenladt, vergrofiert
die Reichweite im elektrischen Betrieb, senkt vor
Ort nochmals Dieselverbrauch und Abgas- sowie
Gerduschemissionen. Zwei Volvo-Hybridbusse
mit dieser Technik fahren in Géteborg, drei wei-
tere werden kommendes Jahr in Stockholm fol-
gen. Fiir 2015 plant Volvo die Serienfertigung.

Volvo setzt beim Plug-in-Hybrid weder auf Strom
aus der Steckdose noch auf Induktionsladung
aus der Fahrbahn. Die Schweden greifen viel-
mehr auf bewihrte Obus-Technik mit einem
Stromabnehmer auf dem Dach zurtiick. Geladen
an den Endhaltestellen und mit gréfieren Batteri-
en ausgeriistet, sollen die Busse rund 70 Prozent
einer typischen zehn Kilometer langen Stadtli-
nie rein elektrisch zuriicklegen, unterstiitzt per
GPS-System in der Antriebssteuerung. Eine La-
dezeit von jeweils etwa sechs bis zehn Minuten
soll gentigen. Volvo geht von einer Minderung
des Kraftstoffverbrauchs von 60 Prozent im Ver-
gleich zu einem Dieselbus aus — fast eine Verdop-
pelung des Spareffekts der Hybridbusse. Nicht
zuletzt kann der Plug-in-Hybrid jederzeit un-
abhingig vom Stromnetz fahren. Uber Gewicht
und Fahrgastkapazitit, auch tiber die Kosten der
Infrastruktur wird indes zu reden sein.

Und kaum starten die Ingenieure den Plug-in-
Hybrid, haben sie bereits rein elektrisch betriebe-
ne Busse vor Augen. Die europdische Nummer
eins fiir Hybridbusse gibt bald kein Gas mehr —
sie steht voll unter Strom. |
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Test: Dieser Diesel kann's —
der Mercedes Citaro Euro 6
verbraucht kaum mehr als ein
teurer Hybridbus.

TEXT: RANDOLF UNRUH
FOTOS: KARL-HEINZ AUGUSTIN
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er Mercedes Citaro mit dem Kennzeichen

MA-MB 2013 ist ein Chamaileon. Leser ken-

nen ihn in silbrig glinzend vom ersten
Fahrbericht im vergangenen Jahr. Besucher des
UITP-Kongresses in Genf haben ihn Ende Mai
in Kirschrot-Metallic mit eidgendssischen Moti-
ven auf der Flanke gesehen. Zwischendrin hat
er sich bei zahlreichen Vorfiihrfahrten warmge-
fahren. Und Stuttgart und Umgebung erkundet.
Die Stadt mit den meisten Staus Deutschlands,
mit deftigen Hohenunterschieden. Und mit der
verzwickten und anstrengenden Omnibuslinie
42, geschiatzte Referenzstrecke fiir Hersteller von
Stadtbussen und Komponenten.

Hier trennt sich die Spreu vom Weizen, muss der
Citaro beweisen, ob er ein echter Kénner oder
ein Blender ist. Denn blendend sieht er aus, die
Designer haben ihn gekonnt verziert. Unge-
wohnlich fiir einen Stadtbus, der mancherorts
noch als ,Gefaf3” bezeichnet wird. Der Citaro
aber guckt mit mildem Lacheln aus grofSen Au-
gen, strahlt Freundlichkeit aus. Dynamik zeigt
die Seite mit markanten Radldufen und ange-
deuteten Kotfliigelverbreiterungen — ein Bus auf
dem Sprung. Neutral und beschriftungsfreund-
lich wirkt das Heck. Doch man beachte Feinhei-
ten wie die kunstvoll ausgeformte Motorklappe.
Kennzeichen fiir Euro 6 ist der Heckbuckel.
Dort oben sitzt hinter einer Blende der Kiithlwas-
ser-Ausgleichsbehilter — Omnibus-Hinterteile
neigen mit Euro 6 wegen vieler Komponenten
etwas zur Fiille. Hier deutet der Dachaufbau in
der Seitenansicht einen Hauch von Keilform an.
Die seitliche Blende hélt einen Finger breit Ab-
stand von der Karosserie. Was Uneingeweihte
als lassige Verarbeitung interpretieren, hat eine
praktische Ursache: Laub, Schmutz und Was-
ser konnen sich nicht auf dem Dach sammeln.
Zu den feinen Kleinigkeiten des Citaro ge-
hort eine Innenverschalung der Leichtbau-Mo-
torklappe — derlei Details leistet sich Mercedes
angesichts hoher Sttickzahlen. Und da wére die
praktische Seite des Schénen. Etwa das Schaug-
las fiir den Kiithlwasserstand auf Augenhéhe,
ebenso die entsprechende Nachfiill6ffnung mit
Ansaugung per Pumpe. Ohnehin finden sich die
meisten kontroll- und wartungsrelevanten Tei-
le im Sichtbereich. Aufler der Motorklappe ge-
ben zwei Tiiren links am Turm und das geteil-
te Heckfenster den Weg frei zu den Aggregaten.
Aufmerksame Beobachter entdeckten beim Test-
wagen indes eine dicke Schicht Griinspan auf
den Kupferrohren im Motorraum, héssliche Fol-
ge heftiger Salzduschen eines harten Winters.

Auf dem Weg zum Bug streift ein Blick die ho-
rizontal und vertikal segmentierten Seitenble-
che. Dies begrenzt die Reparaturkosten bei
typischen Schaden. Nach Art des Hauses ver-
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Technische Daten und Messwerte

MOTOR

Wassergekiihlter R6-Dieselmotor (Mercedes OM 936) stehend links
im Heck. Abgasturbolader und Ladeluftkiihlung, elektronisch
gesteuerte Direkteinspritzung per Common Rail. Vier Ventile pro
Zylinder, Abgasriickfiihrung, SCR-Technik mit Adblue-Einspritzung,
Partikelfilter, Abgasstandard Euro 6.

Bohrung/Hub 110/135 mm

Hubraum 7.700 cm?

Verdichtung 17,0:1

Leistung 220 kW (299 PS) bei 2.200/min

Maximales Drehmoment ~ 1.200 Nm bei 1.200-1600/min

KRAFTUBERTRAGUNG

Getriebe: ZF Ecolife, vollautomatisches Sechsgang-Wandlergetriebe,

Drucktasten-Schaltung.

UBERSETZUNGEN
1. Gang 3,364 6. Gang 0,615
2. Gang 1,909 R.-Gang 4,235
3. Gang 1,421 Achsiiberset- 5,77
4. Gang 1,0 zung (alt. 6,94,
5.Gang 0,720 6:22,5.27)

Drehzahl bei 50 km/h 1.000/min

FAHRWERK

Vorne Einzelradaufhangung ZF RL 75 EC mit Doppeldreieckslenkern,
zwei Luftfederbalge, zwei StoBddmpfer, Stabilisator, techn. zuldssige
Achslast 7,245 t, maximaler Radeinschlag innen 53 Grad. Hinten
starre Niederflur-Portalachse ZF AV 132, zwei Langslenker,
aufgeldster Dreieckslenker, vier Luftfederbélge, vier StoBdampfer,
Stabilisator, techn. zulassige Achslast 13,0 t. ReifengréBe rundum
275/70R 22,5.

BREMSANLAGE

Elektronisch geregelte Zweikreis-Druckluftbremsanlage mit
Scheibenbremsen rundum, Dauerbremse ZF-Primarretarder,
Betdtigung Lenkstockhebel sowie der FuBbremse vorgeschaltet,
ABS und ASR, elektronisches Stabilitdtsprogramm ESP (Extra).

LENKUNG

ZF-Kugelmutter-Hydrolenkung Typ 8098 Servocom mit variabler
Ubersetzung (17-20:1), Lenks&ule mit Instrumentenanlage in Hohe
und Neigung pneumatisch verstellbar.

ELEKTRIK

Spannung 24 Volt, drei Drehstromgeneratoren a 150 A, zwei
Batterien 12 V/200 Ah, Rekuperationsmodul 1 Ah.

HEIZUNG/LUFTUNG/KLIMA

Dachkanal-Liiftungsanlage plus Aufdach-Klimaanlage (Aufpreis),
Kélteleistung 32 kW, Heizleistung 38 kW. Lufteintritt in den
Fahrgastraum Gber Dachkanale mit schlitzférmigen Ausstrémern
Richtung Mittelgang sowie oberhalb der Seitenfenster. Fahrerplatz-
Klimaanlage, Kalteleistung acht kW, Heizleistung 22 kW. Drei
Warmluft-Seitenwand-Heizgerate fiir Fahrgastraum, Heizleistung je
vier kW. Standheizung Spheros, Leistung 30 kW. Eine elektrisch
betatigte Dachluke, ein Turbo-Dachliifter.

MASSE UND GEWICHTE

Wendekreis 21.214 mm
Leergewicht/Testgewicht 11.415/15.680 kg
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg
Volumen Kraftstofftank 260 L

Volumen Adblue-Tank 21L

DIE MESSWERTE

Etappe 1 Rundstrecke Solitude Strecke km 12,2
Gemischt Verbrauch L/100 km 29,7
Geschwindigkeit km/h 51,7
Etappe 2 Solitude — Stgt. Schlossplatz*, Strecke km 22,0
LandstraBe/Stadtverkehr leicht Verbrauch L/100 km 29,6
Geschwindigkeit km/h 36,1
Etappe 3 Linie 42, Strecke km 10,7
Stgt. Schlossplatz — Schreiberstrale, Verbrauch L/100 km 49,5
Stadtverkehr schwer** Geschwindigkeit km/h 23,8
Etappe 4 Linie 42 Strecke km 10,6
Stgt. SchreiberstraBe — Schlossplatz, Verbrauch L/100 km 48,5
Stadtverkehr schwer** Geschwindigkeit km/h 25,4
Etappe 5 Stgt. Schlossplatz — Schattenring - Strecke km 13,4
Splitude* Verbrauch L/100 km 39,6
Stadtverkehr schwer, Uberland Geschwindigkeit km/h 43,2
Gesamte Strecke Strecke km 68,9
Verbrauch L/100 km 37,6
Verbrauch Adblue ca. 1,1
Geschwindigkeit km/h 34,0
INNENGERAUSCHE

vorn Mitte hinten

50 km/h, dB(A) 64 66 70

BETRIEBSKOSTEN

Kaufpreis Euro 285.000
Feste Kosten pro Jahr Euro 69.010
Feste Kosten pro km Cent 115,02
Variable Kosten pro km Cent 84,47
Gesamtkosten pro km Cent 199,49

Parameter fiir die Dekra-Betriebskostenberechnung: Haftpflicht und Kasko 100 Prozent, jéhrliche Laufleistung

60.000 km, Nutzungsdauer 120 Monate

*jeweils mit Haltestellen a 10 Sekunden, Stoppzeiten und verkehrsbedingte Stopps herausgerechnet.

**Linie 42: 14,4/14,9 km/h inklusive aller Stoppzeiten.

4o 1 DEKRA

| |
I | |
| € € |
ABMESSUNGEN WERTUNG
A Lange/Breite 12.135/2.550 mm AuBen und innen attraktives Design,
Hohe 3.120 mm laufruhiger Motor, sehr sparsamer Antrieb,
B Radstand 5.900 mm komfortables und sicheres Fahrwerk,
C Uberhang vom/hinten 2805/3.430 mm Top-Fahrerkabine, Gerauschniveau niedrig,
D Stehhohe 2313w zahlreiche innovative Technik- und
E Einstiegshohe vorm/Mitte/ 320/320/320 mm Komlotdetalls ik
hinten nschaffungspreis hoch, Spiegel links

F FuBbodenhohe 370 mm (Mitteltiir)

FAHRGASTPLATZE

Sitz-/Stehplatze 31+65

schrankt Blickfeld ein, Aufmerksamkeit fiir
Komfortbremsung notwendig

PREIS
Testwagen

285.000 Euro
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1 Reichlich Platz fiir den Fahrer und seine
Siebensachen, fein federnde Vorderachse.

2 In Windeseile ist die Bedienung erfasst,
iibersichtliche Instrumente und Tasten.

sammeln sich die Einfiillstutzen fiir Diesel- und
Adblue-Tank rechts an der Vorderachse. Vorne
schwenken Bugklappe und StofSecken mitsamt
Scheinwerfer jeweils mit einem Handgriff auf.
Dahinter lagert unter anderem der virtuos ge-
formte Waschwasserbehélter mit Aussparungen
fiir die notwendigen Pumpen, sie werden ein-
fach hineingedriickt. Citaro-Kenner registrieren
die Auflenspiegel als alte Bekannte: Sie stammen
von der ersten Generation des Citaro — ein Plus
fiir die Ersatzteilhaltung.

Zuriicktreten bitte: Flink 6ffnen die elektrisch
angetriebenen Schwenkschiebetiiren, schnellen
geschickt am Spiegel und dem eingeschlage-
nen Rad vorbei. Neben ihrem Tempo sprechen
auch die groSe Offnungsweite und die Dichtig-
keit und damit Gerduscharmut fiir die Technik.
Der Einstieg liegt jetzt an allen Tiiren 320 Milli-

' 1 Auf Wunsch féahrt der
. Citaro mit Nacht- und

Ambientebeleuchtung vor.

2 Seitlich geneigte Stangen
_ verbessern den Griff.
L 3 Der Fahrgastraum wirkt
sachlich-freundlich - fiir
% ~ den Test mit Sandsécken
&7 beladen.
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meter niedrig. Dartiber freut sich jeder: Die ge-
ringe Hohe vereinfacht nicht nur den Zustieg,
sie spart auch Sprit, denn die Kneeling-Einrich-
tung muss weniger arbeiten.

AuBerhalb der Fahrerkabine sind die Facher fiir
Feuerloscher, Verbandskasten und Fundsachen
verdeckt und doch gut zugénglich angeordnet.
Die Tiir zur Kabine 6ffnet per Magnetverriege-
lung, geschickter als der gewohnte Hebel hinten
an der vorn 6ffnenden Tiir. Der Fahrer ist Chauf-
feur statt Kuli: Er hat viel Platz, ob fiir die grofie
Tasche, fiir Getrdanke oder Kleinkram. Der ange-
hobene Fahrerplatz und Crash-Elemente erho-
hen die Sicherheit. Gut ist die Sicht: Der Doppel-
spiegel rechts mit Weitwinkelglas liegt bestens
im Blick, der geteilte Innenspiegel ist verstellbar.
Angesichts des linken Auflenspiegels sinkt die

Stimmung: Das Gehéduse drangt sich dicht an
die A-Sdule, beschriankt die Sicht. Ein Weitwin-
kel wire hier niitzlich. Vor allem aber sollte sich
der Spiegel das nervose Zittern abgewohnen.
Das kennen Fahrer vom Citaro, ebenso die
ubersichtlichen Instrumente und die einfache Be-
dienung. Nach kurzer Einweisung kann’s losge-
hen. Und der Fahrer hort, dass er nichts hort: Der
neue, 7,7 Liter grofle Reihensechszylinder duckt
sich nicht nur tief in den Sockel des Motorturms,
er Uiberzeugt mit zurtickhaltendem Benehmen.
Ein Eindruck, den auch Fahrgéste in der letzten
Reihe bestatigen: 70 dB(A) bei 50 Sachen, hochs-
tens 74 dB(A) bei Vollgas-Beschleunigung mit
maximal 1.600 Touren — klasse. Zumal sich die
Klangfarbe mit Euro 6 und Common-Rail-Ein-
spritzung von hartem Hammern in freundliches
Sirren gedndert hat. 4
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: o i
Ein Griff und di
fiir Kontrollen, Wartung, Lampenwechsel.

Leistungsmafsig ordnet sich die Maschine mit
220 kW (299 PS) und 1.200 Nm in gewohnte Re-
gionen ein. Wichtiger ist die Kraftentfaltung, hier
unterstiitzt vom Sechsgang-Automatikgetriebe
ZF Ecolife. Obwohl das Drehmoment in der ers-
ten Schaltstufe zurtickgenommen ist, benétigt
der mit zu zwei Dritteln ausgeladene Citaro zum
ztigigen Anfahren auch nur zwei Drittel Gas. Das
schont die Fahrgéste und senkt den Verbrauch.

Auf hiigeligem Terrain schaltet das Getriebe
konsequent bei maximal 1.500 Touren hoch, in
Flachstiicken friiher. Also orgelt die Maschine
bei Konstantfahrt zwischen gut 800 und 1.000
Umdrehungen. Niedrigtouren jucken sie nicht
weiter, denn das Triebwerk hat erstaunlich viel
Mumm in diesem Bereich. Ist an deftigen Stei-
gungen Leistung gefordert, scheuen Getriebe
und Maschine auch nicht mehr als 2.000 Umdre-
hungen — der Kleine hat Dampf in allen Lagen.

Meinung

Mercedes hat beim
Citaro alle Register
gezogen:  Motor
und Getriebe sind
auf strikte Spar-
samkeit getrimmt,
drum herum helfen
geregelte Neben-
aggregate und ein-
zigartige Tricks wie
das Rekuperations-
modul als zusatzlicher Stromspeicher. Dazu
hat Mercedes den Stadtbus auf Diat gesetzt.
11,4 Tonnen Leergewicht mit Komplettaus-
stattung und 96 Fahrgastplétze — wer bietet
weniger Gewicht mit Euro 6? Einzig der Preis
lasst erschauern, doch (ber die lange Lauf-
zeit eines Stadtbusses spielen ganz andere
Dinge eine Rolle. Keine Frage: An diesem
Stadtbus flihrt kaum ein Weg vorbei. Ange-
sichts seines niedrigen Verbrauchs gilt dies
auch fiir die teuren Hybridbusse.

Randolf Unruh,
Testredakteur

e Front des Citaro entbléttert sich Hinter den Batterien sammeln Supercaps als

sogenanntes Rekuperationsmodul Strom.

Fast: An kontinuierlichen mittleren Steigungen
bleibt der Diesel schon mal bei gut halber Nenn-
drehzahl hingen. Da erschliefst sich der Sinn von
Kickdown, sonst bei variablen Schaltprogram-
men iiberfliissig. Auch treten mitunter Pendel-
schaltungen zwischen Gang drei und vier auf,
etwas Feinabstimmung kénnte nicht schaden.
Gleiches gilt beim langsamen Heranrollen an T-
Stiicke oder Ampeln mit folgender Beschleuni-
gung: Dann geht ein Ruck durch den Bus. Gene-
rell schaltet das Getriebe umso sanfter, je hther
die Gangstufen ausfallen — aber auf der bertich-
tigten Linie 42 gibt’s eben auch bei geringen Ge-
schwindigkeiten viel zu tun.

Alles andere regelt der Citaro souverin. Die Vor-
derachse mit Einzelradaufhdngung steckt fiese
Schlaglécher weg. Die Hinterachse agiert straff,
jedoch nicht hart. Die Lenkung verlangt einen
festen Griff, arbeitet andererseits ruhig und pra-
zise, Korrekturen entfallen. Die Bremse verlangt
wie immer beim Citaro etwas Obacht, sonst ver-
neigen sich Bus und Fahrgéste beim Halt an Am-
peln und Haltestellen allzu respektvoll.

Diesen Respekt verdienen sich dagegen die
Innenausstatter. Der Wald der Haltestangen ist
aufgerdumt, die geschlossene Decke wirkt ruhig.
Viele Details erschliefSen sich erst bei genauem
Hinschauen. Die ovalen Haltestangen zum Bei-

Der Motor duckt sich tief ins Heck, zahlreiche

Klappen geben den Zugang fast rundum frei.

spiel sind in Langsrichtung fiir perfekte Ergo-
nomie um 20 Grad geneigt — darauf muss man
erst einmal kommen. Schick und praktisch sind
die Ablagen iiber den Radké&sten vorn. Diskutie-
ren ldsst sich iiber die edle Glasplatte zwischen
riickwéartigem Doppelsitz und dem Rollstuhl-
und Kinderwagenplatz gleich rechts an der Mit-
telttir: Geneigt eingebaut, verleitet sie dazu, die
Fufe draufzustellen.

Was Fahrgéste nicht sehen, aber spiiren, ist
die wirkungsvolle Beliiftung durch Dachkana-
le mit definierten Luftleitblechen. Wer etwas auf
sich hilt, speziell bei Uberlandanteil oder Nacht-
bussen, wéhlt die blaue Nacht-Beleuchtung und
vielleicht die orangene Ambiente-Beleuchtung
mit Leselampen. Und wie wér’s mit den hilf-
reichen LED-Streifen als Einstiegsbeleuchtung?
Kein Stadtbus ist feiner, keiner individueller.

Und zurzeit fahrt keiner sparsamer: Mit knapp 50
Liter /100 km kdmpft sich der Citaro trotz oder
wegen Euro 6 durch das Auf und Ab der Linie
42 — das schaffte vor ihm keiner. Auch die wei-
teren Etappen bewaltigt er mit Bravour. Ergeb-
nis ist ein neuer Allzeit-Rekord von klar unter
40 Litern/100 km, nahezu exakt auf dem Niveau
eines namhaften Stadtbusses mit edlem Hybrid-
antrieb. Ein Diesel auf Hybridniveau? Chapeau
— das ist nun wirklich sehr zeitgemaf3. u

Der Citaro entpuppt sich
aus jedem Blickwinkel
als ein feiner Kerl, auch
sein Riicken kann
entziicken.

.7.;
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lﬂg%ﬂto SHOP Lkw-Modelle, Blicher, Kalender, Sonderangebote und mehr!

Der Online-Shop fiir Profis und Lkw-Fans:

TEST.-TECHNIK-TRENDS

www.lastauto-omnibus.de/shop 90

Jubilaums-Verlosung:

Unter allen Bestellern im lastauto omnibus- Shop im
Juni und Juli 2014 verlosen wir 3 Modelle VW Bus T1
Samba in 1:25 von Maisto!

Iastauto
d omnlbus

Shoppen zum Vorzugspreis:
Im Webshop von lastauto omnibus erhalten Abonnenten satte Rabatte bis zu 35% beim Kauf von Lkw-Modellen, Zubehér,
Biichern und Vielem mehr. Im Modell-Shop finden Sie immer wieder rare Oldtimer-Modelle — aktuell z.B. V8- Mode”e von

Golden Oldies:

Krupp AK 1060 mit
Cummins V8 plus Anhiinger

Scania Vabis
LT76 V8

Diese und viele weitere Lkw-Oldies im Webshop

Grof3er Lkw-Modell-Shop
Uber 400 ausgewdihlte Truck-Modelle von EMEK WSI, Conrad, Tekno und Joal jetzt im Webshop verfigbar.

EMEK 1:25 WSI 1:50 Conrad 1:50 Tekno 1:50 Joal 1:50
Detaillierte Kunststoffmodelle Hochwertige Sammlermodelle Modelle fiir Kenner Bestechende Metall- Giinstige und qualitativ
aus Finnland. Im Grofformat! in Perfektion. —Made in Germany! modelle fir Sammler. gute Modelle aus Spanien.

Verpasste Hefte zum Bestellen und jetzt auch als PDF zum Download!

#Hlastauto = §
' 2t omnibus

Altere Hefte und Sonderhefte. NEU: Bucher zur Aus- und Weiterbildung.
Fur Abonnenten mit Rabatt.

Bestelltelefon: +49 (0) 711.32 06 99 44, E-Mail: bestellservice@dpv.de
Viele weitere Artikel und aktuelle Angebote im Webshop:

www.lastauto-omnibus.de/shop




[ 84 ] FAHRZEUGE | Omnibus-Markt

MARKEN UND MODELLE

UITP-Kongress 1: Irisbus heil3t nun Iveco Bus. Es gibt Weilrussen unter Schweizer Flagge,
Chinesen in Slowenien und Bulgarien. Und es gab bis Redaktionsschluss noch Viseon.

TEXT: RANDOLF UNRUH
FOTOS: MAN, RANDOLF UNRUH

arte Trommelschldge lassen
H die Halle erbeben, schmerz-

haft die Trommelfelle flattern:
Wenn Irisbus zu Grabe getragen
wird und als Iveco Bus aufersteht,
soll es jeder horen. Gut ein Dutzend
Jahre nach Zusammenfiihrung der
Busse von Renault und Iveco ver-
zichtet man auf den neutralen Na-
men. Jetzt ist klar, wer bestimmt
—auch ohne Fabrik fiir grofie Iveco-
Busse in Italien, auch wenn die Bus-
spezialisten Franzosisch sprechen.
Der Irisbus-Delphin als Markenzei-
chen ist untergegangen, es bleiben
die strengen Lettern der Iveco.

Damit es nicht nur um Verpa-
ckung, sondern auch um Inhal-
te geht, fahrt Iveco Bus den neu-
en Stadtbus namens Urbanway
als Nachfolger des Citelis auf. Das
ausdrucksstarke, etwas finstere Ge-
sicht passt in die Markenwelt, vie-
le Details lassen sich individua-
lisieren. Mehrteilige StoBifanger,
ausschwenkbare Scheinwerfer vom
Lkw Stralis und segmentierte Seiten-
wénde mit Beplankung aus Alumi-
nium und Kunststoff belegen Praxis-
nidhe. Neu ist die Konzentration der
Tanks fiir Diesel und Adblue rechts
vorne an der Vorderachse.

Es gibt den Urbanway mit 10,5 Me-
ter, 12 und 18 Meter Lange. Mit 2,5
Meter Breite ist er schlank geblie-

ben. Vom Citelis stammt die Ein-
zelradaufhangung vorn und die
Idee des Quermotors mit Umlenk-
getriebe auf die Hinterachse. Der
Cursor 9 leistet bis zu 265 kW (360
PS). Alternativ gibt es erstmals ei-
nen Langsmotor in Turmbauweise,
den Tector 7 mit 210 kW (286 PS) im
Heck. Das ist mit geschwungener
Klappe, markantem Gitter sowie ei-
ner Einfassung aus LED-Leuchten
einen Blick wert. Man sollte auch
drunter schauen: Die Abgasanlage
samt Partikelfilter verbirgt sich im
Dachbuckel.

Drei Tiiren gewéhrleisten schnel-
les Ein- und Aussteigen. Der Fahr-
gastraum des Urbanway ist sehr
aufgerdaumt. Ungewohnt sind ker-
zengerade Haltestangen, Winkel

wie Greifarme miinden in den Be-
festigungsschienen im Dach. Auf
Wunsch enthalten sie oben LEDs.
Die Lampen sind ohnehin bemer-
kenswert: Neben der neuen Innen-
decke ziehen sich links und rechts
Leuchtenbdnder mit weiflen Lam-
pen sowie einer roten Nachtbe-
leuchtung entlang.

Gern erwihnt Produktmanager Jean-
Marc Boucheret 400 Kilo Gewichts-
ersparnis der Karosse zum Vor-
ganger. Mit Cursor 9 bringt der
Euro-6-Bus deshalb das identische
Gewicht auf die Waage, mit Tector 7
ist er sogar leichter als der Citelis.
Neue Stadtbusse bietet Mer-
cedes schon ldnger — der aktuel-
le Citaro ist langst aus den Start-
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Heller Fahrgastraum, ungewohnt
geradlinige Haltestangen.

l6chern heraus. Jetzt komplettiert
die Marke das Programm, zum Bei-
spiel mit einem Low Entry oder der
Kurzfassung mit 10,5 Meter Léange.
Weitere Neuheiten folgen: Bus-Chef

insolvent, Viseon und Pucher/
Auwdirter sind es (Stand Redak-
tionsschluss), dazu steckt man-
cher Italiener und Spanier in hef-
tigen Turbulenzen — gibt es eine
Gegenbewegung. Goppel ist nun
russisch. Die einst jugoslawische
Marke TAM taucht nach dem slo-
wenischen Fabrikat TVM nun als
TAM-Durabus wieder auf — mit ei-
nem chinesischen Investor.

Der Schweizer Bahnspezialist
Stadler und Belkommunmash aus
Weifsrussland haben ein Gemein-
schaftsunternehmen mit Fertigung
in Minsk gegriindet — prompt bie-
tet Stadler den Vitovt Max Duo an,
einen Duo-Bus mit dieselelektri-
schem Antrieb per Oberleitung und
Dieselgenerator. Optik und Fahrer-
position tiber der Vorderachse zei-
gen einen Hauch VDL Phileas. Die
Beplankung besteht aus Verbund-
werkstoff.

In Europa angekommen ist BYD
(Build Your Dreams). Man schleust
seinen vollelektrischen Stadtbus
jetzt in den Probebetrieb verschie-
dener européischer Metropolen.
Angektindigt ist eine Fertigung
in Bulgarien. Und dann wire da
Youngman, Investor bei Viseon,

Neue Busmarken und Investoren
drangen jetzt nach Westeuropa

Hartmut Schick deutet einen grofe-
ren Capacity an, die Rede ist von
zwei Metern mehr. Das beseitigt ein
Problem des Vierachsers: Er kennt
nicht das Gewichtsproblem klassi-
scher Gelenkbusse mit einer Hinter-
achse, doch bei 19,5 Metern hilt sich
der Zuwachs an Flache in Grenzen.
Wie’s geht, zeigt das Mercedes-Ca-
pa-Chassis in Brasilien: Die vierach-
sigen Gelenkbusse wuchern auf 23
Meter Lange heran. Sie haben das
Zeug, Doppelgelenkbusse zu ver-
driangen. Auf den Gelenkbus ist
auch VDL gekommen, der Stadt-
bus Citea bekommt Zuwachs mit
einer XL-Variante. Den neuen SLFA
gibt es mit 18,0 und 18,75 Metern.
Wihrend westeuropéische Mar-
ken Flaute schieben — Géppel war
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vor allem aber chinesische Marke
mit einer Fertigung von mehr als
5.000 Bussen im Jahr plus Pkw- und
Lkw-Produktion. Die Busse basie-
ren, man sieht es, zum guten Teil
auf Neoplan-Lizenzen. Und was
nicht von Neoplan stammt, das
schaut wenigstens nach Neoplan
aus. Kennern der Marke wird selbst
die Vorderachse der Reisebusse be-
kannt vorkommen.

In Asien ist Youngman stark,
auch in den arabischen Liandern
und in Stidamerika. Mit Viseon hat
man sich zwar zunichst ein blau-
es Auge geholt, doch es geht wei-
ter: 2015 greifen wir in Europa an”,
verkiindet Karlheinz David, Tech-
nikchef von Youngman. Ein ehema-
liger Neoplaner, versteht sich. M

VON VISIONEN UND
DER MARKE VISEON

Viseon-Pleite: Kaum schien Viseon uber den Berg,
meldete man Insolvenz an. Die Partner sind verargert.

er Visionen hat, soll laut Alt-
kanzler Helmut Schmidt zum
Arzt gehen. Wer Viseon hat, dem
geht’s zurzeit nicht besser. Ende
April hat die junge Marke der ehe-
maligen Neoplan-Chefs Joachim
Reinmuth und Erné Bartha am
einstigen Neoplan-Standort Pils-
ting in Niederbayern Insolvenz
angemeldet. Wahrend bis zum
Redaktionsschluss heftig an ei-
ner Rettung gearbeitet wurde, gab
es auf Veranstaltungen wie dem
UITP-Kongress fiir Viseon-Partner
reichlich Gespréchsstoff.
Stichwort MAN: Die Auftrags-
fertigung des neuen Doppelde-
ckers Neoplan Skyliner lahmte
schon vor der Insolvenz — Viseon
vermisste Auftrige, MAN dage-
gen Qualitdt in der Ausfiihrung.
Von Beginn an vertraglich verein-
bart war die Verlagerung des Sky-
liner ins MAN-Werk Plauen mit ei-
nem weichen Ubergang. Nun legt
der Skyliner eine lange Pause ein.
Auch, weil MAN jetzt eigene Mo-
dule fiir Euro 6 neu entwickelt —
ebenfalls kein Ruhmesblatt. Die
Vertriebler sind stocksauer — ein
spektakulédrer Fehlstart des eben-
so spektakuldren Riesen.
Vergrétzt ist auch der chine-
sische Viseon-Mehrheitseigner
Youngman. Ende letzten Jahres
iiber eine Kapitalerh6hung mit
74,9 Prozent fiir angeblich 9,6
Millionen Euro eingestiegen, ist
das Geld jetzt schon futsch. Aus

Viseon-Kreisen ldsst man verlau-
ten, dass fiirs Friihjahr weitere Gel-
der verabredet waren. Aus Rich-
tung Youngman heif3t es aber, von
festen Zusagen konne keine Rede
sein. Ohnehin sei die Beteiligung
eine einsame Entscheidung des
Youngman-Chefs Pang Qingnian
gewesen — er kannte Reinmuth und
Bartha seit der Youngman-Griin-
dung, die auf Lizenzen von MAN/
Neoplan basiert. Das klingt nach
einer emotionalen Entscheidung.

Leidtragende sind Kunden
und rund 280 Mitarbeiter. Den ei-
nen fehlen Omnibusse, die stehen
mangels Material halbfertig in der
Produktion. Den anderen drohen
die Arbeitsplatze verloren zu ge-
hen, wenn nicht in letzter Minute
Geld fiir eine Transfergesellschaft
aufgetrieben und dann ein Inves-
tor gefunden wird.

Rund 100 Omnibusse hat Vi-
seon im vergangenen Jahr gebaut
und bei 34 Millionen Euro Um-
satz nach Aussage von Insidern
einen hoheren einstelligen Milli-
onenbetrag an Verlust eingefah-
ren. Bereits im Geschiftsbericht
2010 tauchte ein ,nicht durch Ei-
genkapital gedeckter Fehlbetrag”
auf. Sprich: Viseon war schon da-
mals iiberschuldet. Wie es heifdt,
hatte der ehemalige Anteilseigner
und Auftraggeber MAN damals
bereits auf Gelder verzichtet.

Wie’s ausgeht, war bis Redak-
tionsschluss nicht sicher.
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UITP-Kongress 2: Was bitte darf's denn sein? Hybridantrieb, Elektroantrieb, Erdgas? Oder genugt fUr
Stadtbusse unverandert der Dieselmotor in seiner modernsten Form? Ein Stelldichein der Technik.

TEXT & FOTOS: RANDOLF UNRUH

er grofle Andrang bleibt aus: Kiihle Rech-

ner setzen derzeit meist auf Dieselmotoren

statt auf Alternativantriebe. Deren untiber-
sichtliche Vielfalt ist enorm, stiftet eher Verwir-
rung, als dass Losungen aufscheinen. Was darf’s
fiir Stadtomnibusse sein?

Hybride gibt es viele, doch die Nachfrage nach
Mercedes Citaro G Hybrid und dem MAN Lion’s
City Hybrid ist verhalten. Das erklért, weshalb bei
Mercedes der Solo- und bei MAN der Gelenkbus
fehlen. Ob Spot-Auftréage iiber 24 Citaro G Hyb-
rid aus Kecskemét/Ungarn und Paris fiir 15 Hy-
bridbusse den Durchbruch bringen?

Volvo legt sich konsequent fest: Die Mar-
ke liefert in Europa ab 2014 nur Stadtbusse mit
dieselelektrischem Hybridantrieb. Ein Plug-
in mit Stromabnehmer fiir lange E-Reichwei-
ten folgt. Die Schweden haben sich auf einen
vergleichsweise einfachen parallelen Hybriden
mit automatisiertem Getriebe festgelegt — ein Er-
folgsrezept? Oder macht es Solaris richtig? Der

polnische Stadtbus-Spezialist wartet mit einer
ganzen Handvoll Hybridsysteme auf. Allison,
Eaton, Skoda und Vossloh Kiepe stehen zur
Wahl. Ergénzt durch Ladetechniken wie Plug-
in mit Steckdose, der Stromabnehmer folgt, und
Bombardier Primove, der Induktionsladung, die
den Stromabnehmer tiber die Fahrbahn verlegt.
Zwischenladung verlangt nach aufwendiger

Technik, hilft andererseits, teure und schwere
Batteriekapazitdt zu reduzieren. Die Flexibili-
tdat von Solaris tragt Friichte, wie ein Auftrag
iiber 42 Hybridbusse aus Hannover zeigt. Ver-
abschiedet aus der Hybrid-Antriebstechnik hat
sich Voith. Ebenso zurzeit Scania, wo man auf
Bio-Treibstoffe fiir Verbrennungsmotoren setzt.

Andere wollen den Verbrenner hinter sich las-
sen. Solaris mischt mit dem Urbino Electric mit.
Lithium-Ionen-Batterien mit 210 kWh Kapazitéat
stecken im zwolf Meter langen Niederflurbus.
Geladen per Steckdose, induktiv oder Stromab-
nehmer. Den E-Bus reklamieren auch Chinesen
fiir sich. Allen voran BYD, ein Batteriefabrikant,
der Omnibusse als Anwendung fiir seine Akkus
betrachtet. 250 Kilometer Reichweite mit Eisen-
Phosphat-Batterien verspricht BYD. Sechs Bus-
se fiir die niederldandische Provinz Friesland, ein
Auftrag aus Kopenhagen, viele Tests: BYD er-
hoht in jeder Beziehung die Spannung.

Die Frieslandbusse haben VDL aufgeschreckt,
prompt schnurrt der Citea Electric auf die Biih-

== Erlaubt ist, was gefalit: Der
neue VDL Citea Electric mit
E-Antrieb nach MaB.
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ne. Der Antrieb erfolgt per Radnabenmotoren,
ansonsten halt man sich bedeckt und flexibel:
Interessenten konnen aus verschiedenen elekt-
rischen Antrieben und Batteriepaketen wahlen.

Konkreter tritt das chinesische Fabrikat Young-
man auf. Hier setzt man auf einen Low-Entry
mit Lithium-Ionen-Batterien plus Stromabneh-
mer. Vielversprechend ist eine Kombination aus
Lithium-Ionen-Batterien und Supercaps, wie sie
auch Solaris anbietet: Supercaps fiir schnelles La-
den und Entladen, Batterien als Langzeitspei-
cher. Weil alles so vielfaltig und kompliziert ist,
arbeitet Mercedes beim Citaro an einer Plattform
fiir alle E-Antriebe.

Bleibt der Urahn der E-Antriebe, der Obus.
Die Schweizer Marke Hess gehort zu denen, die
den Obus vom Gestern ins Heute transferieren.
Zurzeit entstehen Gelenkbusse fiir die franzosi-
sche Stadt Limoges mit fescher Verpackung —der
Obus ist attraktiver als sein miefiges Image. Das
beweist auch Van Hool mit 33 Exquicity 18 fiir
Genf (Foto links oben): zwei angetriebene Ach-
sen, aufgerdumter Fahrgastraum, separate Fah-
rerkanzel, schick verpackt — eine Werbung fiir
den Obus. Als 24 Meter langer Doppelgelenkbus
schliefst der Exquicity in Luxemburg, Metz und

" > B !"=‘3\ -

3 MAL

Malmo die Liicke zur Stralenbahn. Mal diesel-
elektrisch, mal als Erdgas-Hybrid.
Erdgasmotoren arbeiten schadstoffarm und
leise. Es gibt sie von Cummins und Scania, Mer-
cedes hat eine neue Generation angekiindigt.
Andere liefern bereits: MAN schickt als Erd-
gas-Marktfiihrer 250 Erdgasbusse nach Anka-
ra, arbeitet ansehnliche Auftrdage aus Grofibri- b
tannien und Norwegen ab. Die freie Auswahl, Batteriehersteller BYD aus China will Kiinftig
Verkehrsbetriebe nutzen sie nur zu gern. B Elektrobusse in Bulgarien herstellen.

Dieselmotoren: Freie Anbieter reiben sich die Hinde

Die groBen Bus- und Motorenhersteller Mercedes, MAN und Iveco zeigten auf dem UITP-Kongress
Stadtbusse mit Dieselantrieb. Busse fiir die StraBe statt fiir die Galerie. Mercedes liefert Motoren
I&ngst nicht mehr an andere. Nun zieht sich MAN aus dem Geschéft zuriick — Dampfer fiir Solaris,
Van Hool und Co. Letzten AnstoB fiir MAN soll ein Solaris-Auftrag aus Miinchen fiir Busse mit MAN-
Motor gegeben haben — das tat weh. Freie Anbieter reiben sich die Hande, vor allem DAF profitiert.
Zum Paccar MX 13 gesellt sich der neue MX 11 mit 10,8 Liter Volumen und 210 kW (290 PS) bis
320 kW (440 PS). Indes ist der Motor fiir einen Solo-Stadtbus zu groB, der passendere Paccar PX-7
mit 6,7 Liter Hubraum folgt erst 2014. Das 6ffnet Tiiren fiir Cummins. Solaris etwa nutzt den ISB 6.7
mit maximal 206 kW (280 PS). VDL wéhlt den Iveco Cursor 9. Spannend, denn die Italiener wollen
Euro 6 bekanntlich ohne Abgasriickfiihrung allein mit SCR-System erreichen. Mercedes verwendet
beides. Und erklart gern, dass die neuen Motoren die Grenzwerte von Euro 6 fiir Partikel und Stick-
oxide nicht nur erreichen, sondern erheblich unterschreiten — sie sind nicht sauber, sondern rein.

Anzeige
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Heilbronn tragt den beschaulichen Namen

Harmonie. Unten im Tal brodelt der Ver-
kehr, herrscht geschaftiges Treiben in der Indus-
triestadt am Neckar. Vom Wartberg aus ist dies
alles weit entfernt. Abgesehen von ein paar Aus-
fliglern herrscht entspannte Ruhe. Und dann
wdre da der wuchtige Volvo 9900, der an der
Haltestelle Platz genommen hat.

Der Weg hinauf auf den Wartberg war nicht
ohne. Erst miihte sich der Hochdecker unten
im Tal durch den Feierabendverkehr mit zahl-
reichen Ampeln und engen Abbiegemanovern.
Dann stampfte er die hochprozentige Steigung
hinauf, tiber ein enges Stréfichen, verziert mit
uniibersichtlichen Kurven. Also alles genau rich-
tig, um dem neuen Antriebsstrang nach Euro 6
auf den Zahn zu fiihlen.

Zentrum des neuen Antriebs ist ein Sechs-
zylinder im Heck. Ein wenig schrég eingebaut,

D ie Haltestelle oben auf dem Wartberg bei

als neige der kompakte Motor seinen Zylinder-

Drehzahlen bis zum Ende des griinen Dreh-
zahlbereichs bei 1.700 Touren, iiberspringt beim
Schalten lieber einen Gang. Die Anschliisse pas-
sen, auch unter schwierigen Bedingungen. Aller-
dings hat die automatisierte Schaltung I-Shift
etwas von ihrem komfortablen Charakter ab-
gelegt: Bisher bekannt fiir schlagsahneweiche
Gangwechsel, geht die Volvo-Technik nun et-
was rustikaler zur Sache. Was am Prototyp lie-
gen kann, die Redaktion wird es beobachten.

Wie gewohnt ist beim runderneuerten 9900 die
Bremse per Tritt auf das Bremspedal weicher
zu dosieren als bei Betdtigung des Retarderhe-
bels, eine Volvo-Eigenart. Ebenso wie die Ver-
wechslungsanfilligkeit der beiden rechts hin-
tereinander angeordneten Lenkstockhebel fiir
Retarder und den Scheibenwischer.
Zusammen mit Euro 6 hat der Kiihler sei-
nen Platz von der rechten auf die linke Seite
gewechselt — vor wenigen Jahren war’s beim

Volvo hat mit dem Wechsel zu Euro 6 auch die
Figur seines Flaggschiffs 9900 aufgemobelt

kopf, um sich seine Aufgabe im grofien Reise-
bus zu tiberlegen. Volvo hat, dhnlich wie ande-
re Hersteller, den Hubraum drastisch reduziert.
Hier geht’s hinab von 12,8 auf 10,8 Liter, fiir ei-
nen ansehnlichen Dreiachser mit Flaggschiff-
Charakter eine mutige Entscheidung. Auf der
Strecke geblieben sind fiir die Spitzenmotorisie-
rung beim Wechsel 100 Nm Drehmoment. Ange-
sichts einer unverdnderten Leistung von 339 kW
(460 PS) und immer noch 2.200 Nm auf den
ersten Blick verzichtbar.

Der kompakte Volvo D11 im Heck bekommt aber
die Konstantleistungscharakteristik nicht ganz
so elegant hin wie der deftige Vorganger D13.
Gleiches gilt fiir dessen wuchtigen Antritt bei
niedrigen Drehzahlen. Doch auch der D11 {iber-
zeugt beim Tritt aufs Gas mit Temperament und
Antritt, selbst in der Steigung. Deutlich ist ein
Fortschritt beim Gerdusch: Liefen die Sechszy-
linder bisher recht hart, so geht es jetzt rund um
das Heck des Reisebusses horbar sanfter und
gesittet zu. Common-Rail-Einspritzung statt
Pumpe-Diise, davon profitieren im Moment vie-
le Fabrikate. In diesem Fall sind zusétzlich 1asti-
ge Drohnfrequenzen verschwunden, die bisher
bis nach vorn ins Cockpit zu vernehmen waren.

Das Getriebe hilft der kleineren Maschine auf
die Spriinge. Der Anfahrgang heifdt beim Test-
wagen vier, bisher wihlte die Technik Gang
fiinf. Wie bisher nutzt der Antrieb wahrend des
Beschleunigens auch beim leeren Dreiachser

Motortausch D12 gegen D13 genau umgekehrt.
Mitgewandert ist das Kiihlergitter, das hélt die
Fahrgastseite hiibsch glatt und faltenfrei. Nur
die dicken Gummi-Einfassungen der Tiiren wie
Trauerrander storen. Die Luftansaugung des Mo-
tors sitzt unverdndert in luftiger Hohe, das halt
die Verschmutzung gering. Neu ist die Stromver-
sorgung —zwei Batterien a 105 Ah fiir das Bord-
netz, zwei a 35 Ah fiir den Start — klingt knapp,
ist aber leichter als die gewohnten dicken Akkus.

Im Zuge des Wechsels zu Euro 6 hat Volvo
die Figur des 9900 aufgemobelt. Hinten ist die
neue Generation an einer Heckscheibe in Form
eines Parallelogramms, an der neuen Motor-
klappe mit gednderter Entliiftung sowie an Si-
cken in V-Form und einen neuen Stofifinger zu
erkennen. Auch hat der hintere Uberhang um
ein paar Zentimeter zugelegt.

Vorn prégen weichere Formen das Erscheinungs-
bild. Die Windschutzscheibe ist optisch tiefer he-
runtergezogen, Scheinwerfer, Markenplakette
und Stofifdnger sind neu und nicht mehr so
kantig. Ein angedeuteter gebogener Bugspoiler
unterstreicht den freundlicheren und weniger
strengen Aulftritt. Zwischen Bug und Heck ist
der neue Volvo ganz der Alte. Da wéren die pa-
rallelogrammférmig 6ffnenden Klappen der Kof-
ferrdume. Solider Stahl statt anderswo briichiger
Kunststoff schiitzt hier die Hubmechanik. Immer
wieder gut anzusehen sind die praktischen Zu-
satzstaurdume im Heck iiber den Achsen. P
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AUS HOHER

WARTE

Fahrbericht: Mit einem neuen Motor, einem Facelift und einer tberarbeiteten
Einrichtung reagiert Volvo beim 9900 auf Euro 6. Die Redaktion hat das Spitzenmodell
der Reisebusse ausprobiert.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: JACEK BILSKI
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Volvo 9900

MOTOR

Reihensechszylinder Volvo D11K, Iangs stehend im Heck,
Abgasturbolader und Ladeluftkiihlung, elektronisch
geregelte Einspritzung per Common-Rail. Vier Ventile
pro Zylinder. Abgasreinigung: SCR-System mit
Adblue-Einspritzung, Abgasriickfiihrung, Partikeffilter,
Abgasstufe Euro 6.

Hubraum 10.800 cm3

Leistung 339 kW (460 PS) bei 1.900/min

Drehmoment 2.200 Nm bei 1.000—1.400/min
KRAFTUBERTRAGUNG

Vollautomatisiertes Zwolfgang-Schaltgetriebe Volvo
|-Shift AT2412C mit Joystick-Bedienhebel am Sitz,
2wolf Vorwartsgénge, Ubersetzungen 14,9-1,0. Einfach
untersetzte Hinterachse Volco RS12288, Ubersetzung
2,85, alt. 2,64.

FAHRWERK

Vorne Einzelradaufhangung Volvo, doppelte Dreiecks-
lenker, zwei Luftfederbalge, zwei StoBdampfer,
Stabilisator, zul. Achslast 7,5 t, max. Radeinschlag

53 Grad. Hinterachse starre Hypoidachse, aufgeloster
Dreieckslenker, Langslenker, vier Luftfederbélge, vier
StoBdampfer, zul. Achslast 11,5 t. Nachlaufachse starr,
aktiv hydraulisch gelenkt, zwei Luftfederbalge, zwei
StoBdampfer, Stabilisator, zul. Achslast 5,75 t, max.
Radeinschlag 13 Grad. Reifen rundum 315/80 R 22,5.

BREMSEN/LENKUNG

Zweikreis-Druckluftanlage mit Scheibenbremsen
rundum, elektronische Bremsanlage EBS mit ESP, ABS,
ASR, Bremsassistent. Dauerbremse Retarder Volvo/Voith,
Betdtigung per Handhebel oder (iber FuBpedal mit
Betriebsbremse gekoppelt. Lenkung ZF 8098 Servocom.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Lange/Breite/Hohe 13.050/2.550/3.740 mm
Radstand 5.960 + 1400 mm
Wendekreis 21.730 mm
Uberhang vorn/hinten 2.850/2.840 mm
Einstiegshohe vorn/hinten  340/340 mm
FuBbodenhdhe tiber 1.310-1.580 mm
Fahrbahn

Innenstehhche 1.780-1.950 mm
Volumen Gepackraum 9,0 m3
Tankvolumen Diesel 600 |

Tankinhalt Adblue 641

Zul. Gesamtgewicht 24.750 kg

SITZ-/STEHPLATZE

Fahrgastpldtze Testwagen ~ 48+1 (vier Sterne)

PREIS

Grundpreis ca. 315.000 Euro

Kenner entdecken wiederum neue AufSen-
spiegel mit groierem Sichtfeld. Der rechte Spie-
gelarm safl beim Testwagen noch nicht perfekt,
zu nahe an der Karosserie. Das schrinkte das
von Hause aus gute Blickfeld unnétig ein. An-
sonsten nimmt der Fahrer in gewohnter Umge-

bung Platz. Das beginnt mit der Fahrertiir — in-
zwischen eine Raritdt im Omnibusbau und hier
satt schlieBend wie ein Safe. Ein wenig gestrig
wirken die dick aufgetragenen Heizfdden des
Fahrerfensters. Wie’s geht, zeigt die Frontschei-
be. Der Innenspiegel in Form eines Auflenspie-
gels aus der Vorzeit ist ebenso ein Relikt aus der
Vergangenheit — irgendwo miissen noch uner-
schopfliche Mengen im Lager herumliegen.
Der Platz vorn links ist ausreichend, aber
nicht tiberdimensioniert, die Riickenlehne sym-
pathisch gepolstert und mit festem Seitenhalt
konturiert fast schon ein Sportsitz. Armaturen
und die grofien Tasten sind bekannte Grofen.
EinschliefSlich der schlecht markierten Ttirtas-
ten — Volvo-Neulinge miissen genau hinschauen.

H 1 Das Gesicht des Volvo ist
freundlicher und weniger
kantig. Neue AuBenspiegel.

2 Elektrik mit je zwei Batterien
fiir den Aufbau (Bild) und
kleine Starterakkus.

3 Unverinderte Riickleuchten,
aber elegantere Kehrseite
dank groBerer Heckscheibe.

"

Das Fahrwerk hat der Volvo vom Vormo-
dell tibernommen. Typisch sind die leichtgan-
gige Lenkung mit wenig Fahrbahngefiihl. Es gibt
einiges zu kurbeln, denn der Einschlag der Vor-
derachse ist eher knapp und der lange Radstand
von Achse eins nach zwei ist gut fiir einen grofien
Gepidckraum, aber nicht fiir den Wendekreis. Ty-
pisch auch die Besohlung mit tragféhigen 315er-
Reifen. Und die markeneigene Vorderachse mit
ihrer Neigung zum Stampfen bei Bodenwellen
— der Volvo-Dreiachser ist vorn nichts fiir emp-
findliche Méagen.

Irritierend auch, dass ausgerechnet die sicher-
heitsorientierte Marke Volvo an moderner Tech-
nik rund um Assistenzsysteme spart. Abstands-
regeltempomat oder Notbremsassistent — bisher
Fehlanzeige. Auch verzichtete der Testwagen auf
ein Multifunktionslenkrad.

Dagegen haben sich die Entwickler des Fahr-
gastraums angenommen. Die Gepackablagen
sind leichter, man sieht es den stabilen Wannen
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jedoch nicht an. Auch hat Volvo neue Sitze spen-
diert. Sie erinnern vor allem mit der typischen
Riickenschale an das bisherige Gesttihl, sind pro
Bus aber rund 120 Kilogramm leichter. Von bei-
den Mafinahmen wird vor allem die Gewichts-
bilanz der stets knapp kalkulierten Zweiachser
profitieren. Die neuen Sitze fertigt Spezialist Kiel
exklusiv fiir Volvo. Anschauen kénnte man sich
bei Gelegenheit nochmals die Riickenpolster: In

SO, 125 W 42 /-l
Ein wenig schrég eingebaut und temperament-
voll: neuer Diesel mit knapp elf Litern.

lastauto omnibus 9/2013

der Spitzenausfithrung mit aufgedoppelter Sei-
tenfalte ist die enge Form der Riickenlehne ein
Fall nur fiir Schlanke, nichts fiir kraftig gebau-
te Fahrgéaste. Auch die Klapptische stellen nicht
vollends zufrieden: Zum Abstellen von Getréan-
ken ist nur eine kleine Vertiefung vorgesehen,
das fithrt zu Arger nach der Getrénkeausgabe
und einer Tour mit flott gefahrenen Kurven.

Geblieben ist die Kombination aus ansteigendem
FuSboden, der Theaterbestuhlung und der auf-
wendigen ansteigenden Fensterbriistung mit in-
dividuellen Fenstern. Sie macht den Flaggschiff-
Charakter des unverwechselbaren Volvo 9900
aus. Langst wird er im polnischen Volvo-Werk
in Breslau/Wroclaw gefertigt. Erfunden wurde
die Schrage aber seinerzeit in Heilbronn bei der
einstigen Omnibusmanufaktur Drogmoller, lan-
ge vor der Ubernahme durch Volvo. Hoch oben
vom Wartberg aus mit seiner Haltestelle Harmo-
nie kann man mit etwas Gliick auf die ehema-
lige Fertigungsstétte hinuntersehen. |

1 Bald der letzte Reisebus mit einer Fahrertiir?

Separater Eingang fiir den Chauffeur des
Volvo-Flaggschiffs 9900.

2 Das Platzangebot ist nicht iippig, jedoch aus-

reichend. Die Bedienung eingéngig, abgese-
hen von wenigen markentypischen Schrullen.

3 Das macht den besonderen Reiz des groBen

Volvo aus: ansteigender Boden mit Theater-
bestuhlung. Sitzlehnen etwas knapp geformt.

1 Hubklappen geben den Weg zum Gepéck-
raum frei, stabile Verkleidung der Kinematik.

2 Praktische Zusatzfacher mit Schutzlatz fiir
die Kanten iiber den beiden Hinterachsen.
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DIE FERNBUS-PROFIS

Busbahnhof Istanbul: In Deutschland gehen Fernbusse erst an den Start, in der Turkei sind sie
Trager des Fernverkehrs. Mittelpunkt ist der faszinierende ,Otobus-Terminal” in Istanbul.

TEXT & FOTOS: RANDOLF UNRUH

Hochsaison fahren am Busbahnhof Istan-

bul taglich bis 3.000 Omnibusse mit rund
150.000 Passagieren ab. Im Jahresdurchschnitt
sind es jeden Tag 2.100 Abfahrten mit 90.000
Fahrgésten — ein Volumen dhnlich dem grofier
europdischer Flughéfen. ,In Spitzenzeiten ist es
sehr voll”, untertreibt der tiirkische Unterneh-

Das Gewimmel ist atemberaubend: In der

mer-Verbandsprasident Mehmet Erdogan, ,es ist
wie in einem Bienenstock, ein stindiges Kom-
men und Gehen.” Die Tiirkei ist ein Omnibus-
Vorzeigeland. Zwar hat der Staat in den vergan-
genen Jahren Flugverbindungen und schnelle
Eisenbahnen gefordert, doch die Hauptlast des
Personen-Fernverkehrs ruht nach wie vor auf
Omnibussen.

Im Vergleich zum etablierten Standard der
Tiirkei wirken die Anfange der Fernbuslinien
in Deutschland niedlich. In der Tiirkei verfiigen
330 Busunternehmen {iiber die notwendige D1-
Lizenz fiir nationale Fernlinien. Sie betreiben zu-
sammen 7.500 Omnibusse aller Marken. Darun-
ter viele Superhochdecker der Spitzenklasse wie
Mercedes Travego, Neoplan Starliner oder Set-
ra Top-Class. Aber auch zahlreiche einfachere
Hochdecker sind unterwegs. Anbieter Nummer
eins ist das Unternehmen Metro Tourism mit ei-
nem stattlichen Fuhrpark von 1.500 Reisebussen.
Aber auch kleine mittelstdndische Betriebe tum-
meln sich in diesem Geschift.

Es geht gnadenlos zu: Allein 50 Unternehmen be-
dienen die Strecke zwischen Istanbul und der
Hauptstadt Ankara. Die Preise fiir die etwa 450
Kilometer lange Strecke (Luftlinie rund 350 Kilo-

meter) schwanken zwischen umgerechnet rund
15 bis 20 Euro. Die Fernbusse fahren in der Tiir-
kei rund um die Uhr, legen im Jahr bis zu 300.000
Kilometer zuriick.

Am Busbahnhof Istanbul docken sie an den
168 Bussteigen des sechseckigen Gebaudekom-
plexes an. Drinnen nehmen eine Bahnlinie, Stadt-
busse und Pkw die angekommenen Fahrgéaste
auf und bringen neue herbei — der Busbahnhof
ist hervorragend angebunden, einschliefllich des
nahe gelegenen Flughafens Istanbul.

Nur 15 Minuten bleiben, so haben es die Pla-
ner kalkuliert, nach der Ankunft eines Omni-
busses zum Aus- und Einsteigen, zum Auffiillen
der Vorréte, dann geht es weiter. Sind Wartungs-
arbeiten oder Reparaturen zu erledigen, rollen
die Reisebusse iiber Rampen ins Untergeschoss.
Dort werden sie von einer der 23 Werkstétten in
Empfang genommen. Fiir die Fahrgéste gibt es in
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Hunderte Geschéfte und Dienstleistungsunter-
nehmen verteilen sich im Terminal.

den so genannten Servicetiirmen an vier Ecken
des Gebdaudekomplexes eine Vielzahl Restau-
rants, Geschifte und zwei Hotels sowie Dienst-
leistungen aller Art. Hier arbeiten unter ande-
rem 14 Friseure, 13 Schuhmacher und sogar ein
Notar. Einkaufen kann man zum Beispiel in 91
Textilladen. Zusammen mehr als 800 Dienstleis-
tungsunternehmen kiimmern sich um die Fahr-
gdste und deren Bed{irfnisse.

Seit knapp 30 Jahren ist der Bushahnhof Istanbul
in Betrieb, sein Vorlaufer war 1971 auf der asiati-
schen Seite der Millionenstadt errichtet worden.
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Wefksﬁiﬂen im Untergeschoés ilbernehmen Wartung und Reparatur der Omnibusse.

war urspriinglich sogar jeweils ein Geschoss fiir
ankommende und abfahrende Omnibusse ge-
plant. Die Architektur und die Geschéftigkeit des
aktuellen Busbahnhofs erinnert an eine klassi-
sche Karawanserei, erldutert Architekt Mehmet
Cubuk. Betrieb ist hier 24 Stunden am Tag und
an 365 Tagen im Jahr — jederzeit gibt es Verbin-
dungen selbst in die entlegenste Stadt der Ttirkei.
Und dartiber hinaus: 80 tiirkische Busunterneh-
men mit weiteren 1.500 Omnibussen besitzen die

Léngst ist das privat von den Busunterneh-
mern errichtete Otobiis-Terminal in Istanbul an
seiner Kapazititsgrenze angekommen. Schlief-
lich wimmeln nicht nur Omnibusse und ver-
kehren hier nicht nur die Passagiere, sondern
auch Abholer, zusammen etwa eine halbe Mil-
lion Menschen am Tag. In sechs Jahren wird ein
neues Terminal in Betrieb genommen. Der Ort
ist noch nicht definiert, aber man ist sich seiner
Sache sicher, denn ohne seinen Busbahnhof ist

Nicht alle Wiinsche liefSen sich verwirklichen, so

B1-Lizenz fiir den internationalen Linienverkehr.

Istanbul langst undenkbar. |

Anzeige

Effizient unterwegs mit Shell:

So macht Kraftstoffsparen Spaf

Kraftstoffsparen  ist ein

wichtiges Thema fiir Trans-
port- und Logistikunterneh-
men. Dass sich jeder im
Wettkampf um eine effiziente
Fahrweise verbessern kann,
zeigten die Shell FuelSave
Trainings.

Vier dieser exklusiven Kraft-
stoffspartrainings haben die
Shell Transport-Profis deutsch-
landweit an Unternehmen
verlost. Dabei wurde den
Fahrern in Coachingfahrten
vermittelt, was sie in ihrer
Fahrweise noch  besser
machen konnen. Aufierdem
zeigten die Trainer, wie sich
mit einer cleveren Kombina-
tion aus Shell FuelSave
Diesel, dem Telematiksys-
tem Shell FuelSave Partner
und dem Motorenol Shell
Rimula R6 LME der Kraft-
stoffverbrauch senken und
damit bares Geld sparen
lasst. ,Ein grofles Danke-
schon an Shell, es hat

Anzeige

T

Der Dekra Trucksimulator bei einem Shell FuelSave Training

Riesenspafl gemacht®, freute
sich nicht nur Richard Hawlit-
schek, Gewinner des ersten
Trainings.

Neben dem Ansporn, dem
eigenen Unternehmen durch
eine effiziente Fahrweise zu
helfen, gab es fiir die Fahrer

in den vier Shell FuelSave
Trainings eine weitere Moti-
vation, alles zu geben: Den
jeweils besten Fahrer des
Tages ladt Shell zu Truck-
rennen in Deutschland und
nach Tschechien ein. Mehr:
www.shell.de/transportprofis



TURKISCHE FRUCHTE

edes-Buswerk in der Tarkei 1+ (%40
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Omnibusfertigung in Hosdere: Mercedes hat die Produktion
seines Reisebus-Aushangeschilds Travego erneut in die Turkei verlagert.
Grund genug, im dortigen Werk mal genau hinzuschauen.

TEXT & FOTOS: RANDOLF UNRUH

setzt ,munterer Bach”. Das Buswerk Hos-
dere ist nach dem gleichnamigen Vorort
von Istanbul benannt. Es ist inzwischen die ein-
zige komplette Omnibusfabrik von Mercedes-
Benz. Durch das Werk murmelt nicht nur ein Ge-

D er tiirkische Begriff Hosdere bedeutet {iber-

paar Handvoll fiir die Lander drum herum, ei-
ne eigene Fertigung in den hiesigen Buswerken
Mannheim und Neu-Ulm? Der Travego ist ein
Wanderer zwischen den Welten: Den Versuch der
Komplettverlagerung des Flaggschiffs hat Mer-
cedes schon einmal betrieben, seinerzeit kam der
Travego wieder zuriick. Jetzt, in eher lausigen
Omnibuszeiten mit roten Zahlen in der Daimler-
Busbilanz, unternimmt das Unternehmen einen

Etwa 2.700 Mitarbeiter konnen im tiirkischen
Hosdere rund 4.000 Omnibusse auf Kiel legen

wiésser, Hosdere sprudelt regelrecht, hat sich bei
Omnibussen zum Wildbach entwickelt.

Kiirzlich ist das Mercedes-Flaggschiff Travego er-
neut nach Hosdere umgesiedelt. Hier wird der
Hochdecker von Beginn an gebaut, im Omni-
busland Tiirkei erreicht er die hochsten Absatz-
zahlen. Als Superhochdecker SHD rollt er so-
gar in einer Spitzenausfiihrung, die Mercedes in
Mitteleuropa nicht anbietet. Ein Mercedes hat in
der Tiirkei hohes Ansehen, der Marktanteil tiber-
schreitet bei Reisebussen 60 Prozent. Lohnt sich
fiir 100 Travego im Jahr in Deutschland, dazu ein

neuen Anlauf. Und nur zu gern prasentiert man
deshalb das tiirkische Werk als Musterfertigung.

2.700 Mitarbeiter kénnen in Hosdere rund
4.000 Omnibusse im Jahr auf Kiel legen. Im
vergangenen Jahr waren es etwa 3.400 — die
offizielle Zahl liegt etwas hoher, das Werk
zdhlt Gelenkbusse wegen der beiden separaten
Karosseriekorper doppelt. Die Bestseller hiefien
Tourismo (1.300 Einheiten) und Intouro (1.100).
Es folgte der Conecto, eine etwas schlichtere
Ausfiihrung des Citaro der ersten Generation
mit rund 500 Sttick. Und nun kommt der Travego
auf etwa die gleiche Groflenordnung.

Hosdere ist damit das Alleskonner-Werk vom
einfachen Linienbus iiber schlichte Uberland-
wagen und funktionelle Reisebusse bis zum
Luxusschiff. Das funktioniert, weil die Ferti-
gungsprozesse identisch sind. Ein Intouro wird
nicht anders zusammengebaut als ein Travego,
das betrifft Toleranzen im Rohbau, Qualitit der
Beschichtung im KTL-Bad oder Sorgfalt in der
Montage — die Materialien sind zwar sichtbar
unterschiedlich, die Anspriiche jedoch identisch.

Bei LosgrofSe eins in der Fertigung heift dies
im Rohbau prézises Schweifien von Hand. Trifft
man in den entsprechenden Hallen der Pkw-,
Transporter- oder Lkw-Fahrerhausfertigung auf
emsige Roboter, so ziehen hier Arbeiter Schweifs-
nihte. In Hosdere gibt es mehr Menschen als Ma-
schinen, in der gewohnten Automobilfertigung
ist es langst umgekehrt. Die beiden einzigen Ro-
boter finden fiir komplexe und sicherheitsrele-
vante Bereiche des Unterbaus Verwendung —bei
Schweifindhten von sieben bis neun Metern stof3t
Handarbeit an Grenzen.

Die Segmente des Rohbaus werden im so ge-
nannten Dom verbunden. In dieser beeindru-
ckenden Station verschweifien Mitarbeiter in
zwei Stunden die vorgefertigten Gerippeteile
zu einer Einheit, gefolgt von Dach- und Seitenbe-
plankung. Fortlaufend werden die Arbeitsergeb-
nisse kontrolliert. Bei Neuanldufen iiberpriifen
Fachleute per Laser den kompletten Rohbau auf
Mafshaltigkeit. Wer genau hinschaut, entdeckt
prompt den Prototyp eines Tourismo Euro 6.

Geradezu kunstvoll ist die Beschichtung des
kompletten Gerippes in der KTL-Anlage. Das
tiirkische Bad wird fiir jedes Baumuster indi-
viduell zubereitet, damit die Schichtdicke nach
Maf sitzt. Ein Travego-Gerippe zum Beispiel
taucht eine Viertelstunde lang in die brodeln-
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1 Der Dom von Istanbul: Zusammenbau der
Rohbausegmente in einer Vorrichtung.

2 Erwischt: Prototyp eines Tourismo Euro 6 im
Rohbau, offensichtlich eine weitere Lange.

de Flut von 400 Tonnen Lack ein. Die Strom-
spannung wird wihrend dieser Zeit kontinu-
ierlich auf 350 Volt erhoht und die Stromstérke
auf 1.300 Ampere. Abwechselnd mit den kom-
pletten Omnibussen badet Mercedes auch Tei-
le wie Gepédckraumklappen. Um die Lackiererei
macht die Besichtigung einen Bogen. Vielleicht
wegen des Auftrags von Hand per Spritzpisto-
le. Das wirkt bei Omnibussen im Vergleich zur
Automobilfertigung etwas archaisch.

Viel Handarbeit ist auch ein Merkmal der Mon-
tage. Grole Teile kommen durch die grofite
Offnung in den Bus — den Rahmen der Wind-
schutzscheibe. Folgerichtig wird sie erst einge-
setzt, wenn alle Einbauten von der Toilettenka-
bine tiber die Luftkandle und Gepackablagen
bis zu den Sitzen in den Bus gelangt sind. Ein
weiteres grofies Teil wird mit Millimeterarbeit
von hinten eingefiihrt, die vormontierte Einheit
aus Motor und Getriebe. Fiir kleinere Teile gilt:
Da jeder Mitarbeiter jeden Bus vervollstandigt,
erleichtern Set-Wagen die Arbeit: Sie enthalten
vorsortiert die individuell notwendigen Teile.

Jeder Mitarbeiter quittiert seine Arbeit, die
Meister kontrollieren, trotzdem nehmen Exper-
ten der Qualitdtssicherung jeden Bus in die Man-
gel. Allein der Vorcheck vor Probefahrt und End-
kontrolle dauert sieben Stunden. Gepriift wird
anhand einer Liste mit 23 eng bedruckten Sei-
ten. Der Dichtigkeitstest erinnert weniger an ei-
ne Berieselung als eine Tauchiibung. Gefunden
wird immer etwas, das beweisen drei Kabinen
fiir Nacharbeiten am Lack und der eine oder an-
dere Aufkleber an den neuen Omnibussen.

Die intensiven Priifungen sind keine Eigen-
heit des tiirkischen Werks, denn generell sind die
Verfahren in den Omnibuswerken von Daimler
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3 Unterwegs: Eine Hangevorrichtung
transportiert den Rohbau in die Lackierung.

4 Frisch gebadet: Omnibus-Rohbauten nach
der individuellen KTL-Beschichtung.

Buses identisch. ,Bus Operating System” heifst
eine Fertigungsvorgabe, die rund um den Erd-
ball 200 Methoden definiert. Alle zwei Jahre tref-
fen sich die Busleute zu einem Wettbewerb —das
Werk Hosdere hat dabei schon einige Preise er-
rungen. Auch die Priifer treten gegeneinander
an und werden im Alltag ebenfalls kontrolliert.

Das Werk Hosdere steht nach rund 65.000
Omnibussen langst auf eigenen Fiiffen. Man hat
Verfahren entwickelt, die auch in anderen Wer-
ken zum Einsatz kommen, etwa eine beidseitige
Abrundung der Klappenkanten, damit die Be-
schichtung besser haftet. Bekannt sind die Tiir-
ken auch fiir das hauseigene Labor. Gegriindet,
um einheimische Zulieferer zu entwickeln, {iber-
nehmen die Weifskittel langst Tests im gesamten
Busbereich, zum Beispiel der Sitzbezugsstoffe.
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vormontiert ins Heck gezirkelt.

6 Lange gedffnet: Teile wie die Sitze werden
durch die Frontscheiben-0ffnung eingefiihrt.

Ebenso priift man Schweifindhte bei Neuanldu-
fen, testet in Sekundenschnelle die Legierung an-
gelieferten Stahls, lasst Kunststoff in drei Tagen
kiinstlich um fiinf Jahre altern. Sogar die erzielte
Temperatur in Heizscheiben wird gepriift — bei
zu niedriger Temperatur beschlédgt das Glas, bei
tibermafiiger Hitze springt es entzwei.

Da in Hosdere giinstiger gefertigt wird als in
Mannheim und Ulm, taucht zwangsldufig eine
Frage auf: Wird der Travego in Mitteleuropa bil-
liger? Vertriebs-Chef Axel Stokinger qualt sich
spiirbar mit einer klaren Antwort, die nur , Nein”
heifien kann. Schliefilich soll nicht nur der Bach
in Hosdere munter flief3en, auch die schwarzen
Zahlen von Mercedes-Benz und Daimler Buses
sollen schliefSlich so schnellst wie moglich wie-
der sprudeln. |
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[ 96 ] FAHRZEUGE “Omnibus-Reifenvon Continental

DRITTE GENERATION

Omnibus-Reifen: Mit einer neuen Familie an Busreifen und einem Luftdruck-Kontrollsystem
will Continental den wirtschaftlichen Erfolg der Kunden unterstutzen.

TEXT: ANDREAS WOLF | FOTOS: VOLKER
HAMMERMEISTER, ANDREAS WOLF

eht es nach Continental, wird
sich bei Nutzfahrzeugreifen

ein Trend immer mehr durch-

setzen: Die Entwicklung wird hin

a N

Neues Profil: effektive Ubertragung d

er Kréfte liber feine Grifflamellen.

zum einsatzbedingten Spezialis-
ten gehen. Nach den neuen Lenk-
achs-, Antriebs- und Trailer-Rei-
fenbaureihen bringt der Hersteller
seine Omnibus-Reifen der soge-
nannten dritten Generation auf den
Markt. Eine zunehmende Nachfra-
ge nach individuellen Busreifen fiir

die jeweiligen Segmente verspricht
sich Conti angesichts zunehmender
Urbanisierung, wachsenden 6kolo-
gischen Bewusstseins und gestie-
genen Mobilitatsanspriichen.

Das Hauptaugenmerk bei der
neuen Bus-Reifenfamilie soll auf
weiter gesenkten Fuhrparkkosten
liegen. Drei neue Baureihen wer-
den das Segment des Personen-
transports abdecken: Conti Coach,
Conti City Plus und Conti Urban.

Langstrecke und hohe Ge-
schwindigkeiten sind das Meti-
er des Coach HA3 in den Dimen-
sionen 295/80 R 22,5 und 315/80
R 22,5. Er besteht aus einer opti-
mierten Karkasse der sogenannten
Generation 2 zusammen mit ei-
nem neuen Busreifenkontur-Giir-
tel. Ziel der Entwicklung sei der

Display von Conti-Pressure-Check:
Bei Druckverlust schlagt das
Luftdruck-Kontrollsystem Alarm.

bestmdglichste Kompromiss zwi-
schen Sicherheit, Fahrkomfort und
geringem Rollwiderstand mit einer
gleichmafigen Druckverteilung in
der Bodenaufstandsfldche gewesen.
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Messungen bei Testfahrten zeigen die Qualitdten der neuen Reifen.

Von Letzterer verspricht sich Conti
eine hohere Laufleistung.

Das Profil bildet an den Schul-
tern eine geschlossene und in der
Mitte eine offene dreidimensiona-
le Struktur mit vier Langsrillen. Die
durchgingigen Langsrillen sollen
in Zusammenspiel mit feinen Grif-
flamellen fiir eine effektive Uber-
tragung der Brems- und Lenkkréfte
sorgen. Zudem verspricht sich
Conti eine weitere Verbesserung
des Rollwiderstands bei gleich-
zeitig reduziertem Abrollgerdusch.

Fiir den kombinierten Einsatz unter
der Woche auf Uberlandlinie und
am Wochenende im Reiseverkehr
ist der City Plus HA3 in der Di-
mension 295/80 R 22,5 mit M+S-
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Kennung gedacht. Das Multitalent
des City Plus geht laut Continental
auf ein neu gestaltetes Profil zu-
riick. Langsrillen sollen Nassver-
halten und Handling bestmoglich
sicherstellen, dreidimensionale
Lamellen fiir den entsprechenden
Griff sorgen.

Dem Einsatz im Regionalverkehr
trégt eine neue Laufflichen-Gum-
mimischung Rechnung. Zudem hat
der Hersteller den Lastindex er-
hoht. Eine Mafsnahme, die sich bei
steigenden Leergewichten in Zeiten
von Euro 6 sicher auszahlt.

Urban HAS3 heifit der Spezia-
list fiir den Einsatz innerhalb der
Stadt. Mit haufigem Bordsteinkon-
takt, unterschiedlichen Fahrbahno-
berflichen und Stop-and-go-Betrieb
soll er besonders gut zurechtkom-
men. Der Urban HAS3 ist mit einer
hoheren Stahlkordeldichte und ver-
starkten Seitenwéanden aus vierla-
gigen Dreiecksgiirteln ausgestattet.

Eine neue Laufflachenmischung
und ein weiterentwickeltes Pro-
fil sollen Spurhalte-Eigenschaften,
Nassverhalten und Abrollgerdusch
verbessern. Continental bietet den
Urban HA3 in den Dimensionen
275/70 R 22,5 und 315/60 R 22,5
mit M+S-Kennzeichnung an.

Fiir Einsédtze in nordeuropé-
ischen Liandern fachert sich das
Angebot im Urban Scandinavia

Herbert Mensching: ,,90 Prozent
aller Reifenpannen lassen sich mit
Conti-Pressure-Check vermeiden.*

FAHRZEUGE | Omnibus-Reifen von Continental [ 97 ]

nochmals auf. Er ist als Antriebs-
achsreifen HD3 oder fiir die Rund-
umbereifung als HA3 jeweils in
den Dimensionen 275/70 R 22,5
zu haben. Herbert Mensching, Lei-
ter Marketing und Vertrieb: , Der
Flottenbetreiber wiahlt die fiir ihn
hinsichtlich Wintertauglichkeit pas-
sende Losung aus dem Omnibus-
reifen-Portfolio und hat zudem den
Vorteil von speziell fiir den Perso-
nentransport entwickelten Reifen.”

timeter grofier Sensor mit einer
Batterie, die etwa sechs Jahre hal-
ten soll. Zur Uberwachung von Rei-
fenluftdruck und -temperatur sen-
det der Sensor die erfassten Daten
per Funk in Echtzeit an einen am
Fahrzeugrahmen montierten Emp-
fanger. Er tibermittelt die Werte an
ein Display im Fahrerhaus.

Weichen die erfassten Werte von
den vorgegebenen Referenzwer-

Euro-6-Technologie erfordert Reifen
mit hoherem Lastindex

Damit Kraftstoffverbrauche und
Reifenkosten im Fuhrpark nicht aus
dem Ruder laufen, bietet der Her-
steller das Reifenluftdruck-Kon-
trollsystem Conti-Pressure-Check
an. In einer kleinen Gummihalte-
rung, die auf der Innenseite des Rei-
fens klebt, sitzt ein etwa zwei Zen-

ten ab, warnt das Reifenluftdruck-
Kontrollsystem den Fahrer. ,Mehr
als 90 Prozent aller Reifenpan-
nen geht laut Untersuchungen ein
schleichender Druckverlust voraus.
Sie lassen sich mit Conti-Pressure-
Check zuverladssig vermeiden”, ar-
gumentiert Herbert Mensching. Ml
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[ 98 ] SPEZIAL | Setra Top-Class 500 — Vorstellung

VORFAHRT FUR DIE

KONIGIN

Vorstellung: Das Spitzenmodell der Top-Class 500 setzt
bei Technik und Optik MaBstabe. Alles Uber Konzept und die
Neuheiten fur Unternehmer, Fahrgaste und Fahrer.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: JACEK BILSKI, RANDOLF UNRUH

lastauto omnibus 10/2013



SPEZIAL | Setra Top-Class 500 — Vorstellung [ 99 ]

tra Top-Class 500 vor, dann schrumpfen an-
dere Reisebusse respektvoll auf Normalmafs
zusammen. Setra ist die Kénigsmarke der Rei-

Ihre Majestét lassen bitten: Fahrt die neue Se-

sebusse. Die Top-Class setzt dieser Marke erneut
die Krone auf. Sie tibernimmt optisch wie tech-
nisch die herausragende Rolle einer Mercedes S-
Klasse unter den Reisebussen der Superklasse.

. Es ist nie einfach, einen Meilenstein zu top-
pen”, so Gustav Tuschen. Der neue Technikchef
von Daimler Buses weif$ um die herausragen-
de Rolle, die der Spitzenbaureihe von Setra zu-
kommt. Projektleiter Thomas Fricke definiert die
Abstammung: ,Die Top-Class 500 hat zwei El-
tern, die Comfort-Class 500 als modernstes Reise-
buskonzept und dazu die Gene sowie die Eleganz
der Top-Class 400.” Mit der ebenso wegweisen-
den wie mutigen neuen Comfort-Class hatte
Setra im vergangenen Jahr die Branche in Tech-
nik und Optik iiberrascht. Die Top-Class muss
dies toppen, das verlangt schon ihre Bezeich-
nung. Sie muss mehr bieten als einen Grofien-
sprung vom Hochdecker zum Superhochdecker.

,Wir haben viele neue Features”, kiindigt
prompt Thomas Fricke an. Die neue Top-Class
500 ist eine ,Weiterentwicklung in allen Themen-
feldern”, sagt Tuschen. Viel Comfort-Class, aber
mit einer Steigerung in allen wesentlichen Punk-
ten. Nur konsequent also, dass es die neue Top-
Class ausschliefilich als imposanten Superhoch-
decker auf drei Achsen gibt. Aber Baukasten muss
sein: ,Relevante Rohbaumodule entsprechen der
Comfort-Class”, stellt Fricke fest. Die Top-Class,
obwohl ein Jahr spater am Start, fuhr bereits bei
der Entwicklung der Comfort-Class immer mit.

Die Top-Class nennt eigene Lingen und Radstan-
de, ist wegen der neuen Reihenmotoren auch et-
was hoher als das Vorgéngermodell. Fahrt hier
als Fotomodell in einem dezenten grauen Anzug
vor. Er ist ihr perfekt auf den Leib geschneidert.
Die wagemutig gewdlbte Frontscheibe bedeu-
tet eine Herausforderung fiir den Scheibenher-
steller. Und eine kleine Revolution fiir einen
Edel-Setra der Entfall der Fahrertiir. Doch ehr-
lich — wer hat sie bisher tatsidchlich zum Ein-
und Aussteigen genutzt? Jetzt sitzen Wand und
Scheibe glatt wie ein Babypopo, das senkt die
Windgerdusche, verbessert die Aerodynamik.
Die Top-Class erreicht mit c,, = 0,33 den glei-
chen herausragenden Luftwiderstandsbeiwert
wie die Comfort-Class. Erzielt durch den runden

und glatten Bug, das vorn abgesenkte Dach, ei-
ne eng anliegende Umstrémung, den Einzug mit
Abreiflkante am Heck. Dort fillt eine angedeute-
te Heckflosse auf, , ein pragendes Element”, be-
tont Tuschen. Sie ist mehr als eine optische Spie-
lerei, verbessert die Windschliipfigkeit.

Bei aller Eigenstiandigkeit vom Bug tiber die
typische Aluminiumleiste ,,La Linea” bis zum
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Fahrgastraum als legales Genussmittel: beste Aussichten und liebevoll gestaltete Details.

neugestalteten Heck — die Top-Class {ibernimmt
zum Beispiel die Seitenscheiben von der kleine-
ren Schwester Comfort-Class. Wegen der inte-
grierten Klimaanlage — typisches Merkmal der
Top-Class - sind die Fenster jedoch 90 Millimeter
tiefer angesetzt, deshalb ragt die Mitteltir leicht
uiber die Giirtellinie hinaus, ein Schonheitsfehler.

Den méchtigen Gepiackraum zwischen den Achsen
unterteilt Setra horizontal, Taschen nach oben,
Koffer nach unten. Rund um die Vorderachse
schlucken grofle Zusatzfacher das Fahrergepack
und Vorrite, so wird man Fahrers Freund. Ge-
wichtiges wie grofSe Tanks fiir Diesel und Adblue
ist ebenso wie die Batterien und die aufgerdaum-

Thomas Fricke,
Projektleiter Setra
Top-Class:

»Die neue Top-Class 500 hat zwei Eltern, die
Comfort-Class 500 und die Top-Class 400.

te Elektro-Hauptschalttafel in Hohe der Hinter-
achsen konzentriert.

Hinein geht’s vorne iiber eine breite Treppe
mit flachen und gewdlbten Stufen. Die Form des
Einstiegs und der Haltegriffe mit silberfarbigen
Einlegern leiten die Fahrgéste unaufdringlich in
die Top-Class 500 hinein. Drei Schmuckelemen-
te verzieren den Aufgang. Sie sind analog zum
Lenkrad, zu den Haltegriffen, den Sitzen und
deren Verstelltasten entweder in einem Holz-
ton, in Aluminium oder in Carbonoptik gehalten.

Die Plattform in Hohe des Fahrerplatzes liegt
gut einen Meter tiber der Fahrbahn. Obwohl
nicht sehr grof8 ausgefiihrt, lohnt sich ein kurzer
Stopp. Uber Fahrer und Beifahrer weitet sich eine
tippige Dachkuppel, es folgt mit dem Fahrgast-
abteil ein Erlebnis von einem Raum. Wer etwas
auf sich halt, bestellt den neuen Setra mit Top-

1 Das neue Cockpit

schmiegt sich nahe an
den Fahrer, alle Tasten
liegen in Reichweite.

2 Das neue Bedienelement
fiir die Klimatisierung

ist eingédngig und steckt
voller Feinheiten.

3 Friiher Schliissel, heute

Minicomputer mit Start-
funktion: Abfahrtkont-
rolle per Tastendruck.
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Sky, dem jetzt 50 Prozent breiteren und bis nach
vorn gezogenen Glasdach iiber dem Mittelgang.
2,10 Meter misst die Stehhohe. Und falls die Son-
ne mal nicht scheint, haben die Setra-Entwick-
ler viel Know-how in eine ausgettiftelte Innen-
beleuchtung gesteckt. Lichtleisten oberhalb der
Gepickablagen, seitliche Ambientebeleuchtung,
sanftes indirektes Licht durch die Service-Sets,
Leselampen. Genarbtes Leder zwischen den Ser-
vice-Sets, Lautsprecher strukturieren die Luftka-
néle — nichts bleibt dem Zufall tiberlassen, alles
wirkt hochwertig. Auf Wunsch tiberbaut Setra
die Bordtoilette vor der Mitteltiir mit zwei leicht
erhohten Sitzen. Im Heck geht’s durch das flache
Riickfenster und die gebogenen Ecksdulen ku-
schelig zu. Ein Luxusbus mit Wohlfiihlambiente.

Das gilt auch fiir die Klimatisierung. Die Zwei-Zo-
nen-Regelung fiir eine gleichmafiige Tempera-
turverteilung vorne und hinten kennt man be-
reits aus der Comfort-Class. Bei der Top-Class
kommt ein Feuchtefiihler hinzu. Thomas Fricke:
,Das ist eine echte Klimaanlage, nicht nur eine
Temperaturregelung.” Dazu gehort eine ausge-
tiiftelte Warmeverteilung: Ausstrémer unter je-
dem Doppelsitz verteilen die Heizluft der Kon-
vektorenheizung gut portioniert im FufSraum
— das gibt es sonst nirgendwo.

Ahnliches betrifft das neue Cockpit. Ist die
Comfort-Class schon vorbildlich, so legt Set-
ra mit der Top-Class nochmals eins drauf. Das
beginnt schon mit dem Schliissel, der per Tas-
tendruck eine perfekte Fahrzeugkontrolle mit
Lampentest, Angaben fiir Tankinhalt, Druck-
luft, Bordspannung, Temperaturen und mehr
ermoglicht — die Schau auf dem Busparkplatz.
Projektleiter Thomas Fricke lachelt dazu: , Die-
sen Schliissel gibt es nur fiir die Top-Class.”

Wegen des serienmafSigen Powershift-Getrie-
bes entfdllt der Schaltknauf, deshalb schmiegt
sich das gewdlbte Cockpit noch starker an den
Fahrer. Die Sitzposition mit stark geneigtem
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' 1 Den Gepackraum unterteilt Setra horizontal:

Lenkrad erinnert mehr denn je an einen Pkw.
Die dunkel eingefarbte Mittelkonsole verhindert
unten storende Schmutzstreifen a la Comfort-
Class. Oben rahmt eine Spange in Aluminium-
optik Instrumente und Tasten ein. Ubersichtli-
che Uhren, wohlsortierte Tasten, linker Hand das
Ablagensystem aus der Comfort-Class, Feststell-
bremse in Griffweite — klasse.

Nur die Lage der Taste fiir die Lenkradver-
stellung in Rechtsaufienposition wundert. An-
ders die neue Bedienung der Klimaanlage rech-
ter Hand. Sie orientiert sich an Bordrechner und
Unterhaltungselektronik, das bedeutet einheit-
liche Bedienlogik fiir alle Systeme. Technikchef
Gustav Tuschen: ,Am Fahrerplatz droht latent
Uberinformation. Wir machen einen Schritt Rich-
tung Klarheit.”

Ebenso klar definiert ist der Antrieb. Es gibt
nur den grofien Mercedes-Reihensechszylinder
OM 471 mit 12,8 Liter Hubraum und 350 kW (476
PS) sowie 375 kW (510 PS) Leistung und grund-
satzlich automatisiertem Powershift-Getriebe.
Dazu erstmals im Omnibus PPC, den GPS-ge-
steuerten Antriebsstrang. Er hélt nicht nur die
Geschwindigkeit, er nimmt auch beizeiten Gas
weg, schaltet vorausschauend an Steigungen.

Gustav Tuschen,
Technikchef
Daimler Buses:

»Wir bieten denjenigen, die das Besondere
suchen, auch etwas ganz Besonderes*

Taschen nach oben, Koffer nach unten.

2 Die Batterien sowie die schweren Tanks fiir

Diesel und Adblue sitzen hinten.

,Jetzt kann der Powertrain sehen”, freut sich
Thomas Fricke und verspricht zusammen mit
dem Feinschliff rund um die Aerodynamik ei-
ne Verbrauchssenkung der neuen Top-Class um
fnf Prozent.

»Wir sind bei den technischen Themen einen
Schritt voraus”, sagt denn auch Gustav Tuschen.
Er fasst zusammen: ,, Wir konnen denen, die das
Besondere suchen, mit der neuen Top-Class auch
etwas ganz Besonderes bieten.”

Vorhang auf fiir die neue Setra Top-Class 500,
Ihre Majestét lassen jetzt bitten. |

Im Heck finden sich eine neue Motorklappe mit
zwei Liiftungsgittern, das linke ist Attrappe.
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" FORM UND FUNKTION

Formensprache: Zur Top-Class 500 gehort auch ein Top-Design, geschmackvoll, harmonisch
und mit einer FUlle durchdachter Details. Ein Rundgang mit dem Chefdesigner.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: JACEK BILSKI

des Typs S 516 HD himmelhoch vor der
Auslieferungshalle im Setra-Hauptquartier
auf. Das mittlere Modell mit 13,3 Meter Lange
und 3,83 Meter Hohe ist grof8 und kréftig gebaut,
aber nicht aggressiv. Massiv, aber nicht fiillig. Es

Respekt einfl68end tiirmt sich die Top-Class

gibt viel zu schauen. Und in Mathias Lenz den
idealen Fachmann, dies alles zu erlautern.
,Wir haben es geschafft, noch eins draufzu-
setzen”, freut sich der Leiter Design von Daim-
ler Buses. Gern préasentiert er die Arbeit seines
Teams, das mit der neuen Top-Class 500 im Friih-
jahr 2010 begann. Ende 2010 verabschiedeten die
Chefs das Design. Es folgte Feinarbeit, eng ver-
zahnt mit Entwicklung und Projektleitung. Ein

Riickleuchten mit Zusatzmodul, neue Klappe, Die Monitore der DVD-Anlage scheinen unter dem

[ !

Designer Mathias Lenz beschreibt Feinheiten. strahlend blauen Himmel zu schweben.

spannender Prozess, unter dem Blech finden sich
Gemeinsamkeiten mit der Comfort-Class 500.
Doch der Auftritt der Top-Class ist v6llig anders.

,Entscheidend sind die Front, ,La Linea’
und das Heck”, erkldrt Lenz und 1adt ein zum
Rundgang um den wuchtigen Superhochdecker.
Tragt die aktuelle Comfort-Class ihren Schriftzug
schwarz auf weif3, oder korrekt schwarz auf silber,
so ist’s bei der neuen Top-Class umgekehrt: Auf

Fahrgast(t)raum: oben das breite Glasdach,
darunter unterschiedliche Lichtsysteme.




einer schwarzen Blende prangt der Markenname
in silbrigen Lettern. Mit erhabenen Buchstaben
und unterstrichen, wie es sich fiir ein Spitzen-
modell gehort. Den Scheinwerfern haben die De-
signer drinnen im Gehduse eine Chromspange
spendiert. Die Blinker dhneln aufmerksam hoch-
gezogenen Augenbrauen, sie halten Abstand zu
den Scheinwerfern, sind iiber eine Leiste ver-
bunden. Die Top-Class schaut freundlich und
mit festem Blick drein, selbstbewusst. ,,Soll sie
auch”, bestatigt Lenz die Chefrolle der Baureihe.

»von der Seite ist die Top-Class eher zuriickhal-
tend”, betont Lenz den Unterschied zur expres-
siv-dynamischen Comfort-Class. Das bestim-
mende Merkmal der Top-Class heifit wieder La
Linea, schon in der Erstauflage der Top-Class vor
zwolf Jahren eine geniale Idee. Die schwungvol-
le Aluminiumleiste ist Synonym fiir die Spitzen-
baureihe und fand weltweit Nachahmer.

Lenz und seine Kollegen haben das Origi-
nal weiterentwickelt: Der vordere Aufschwung
wirkt lassig skizziert, ist beim Ubergang zur Ge-
raden unterbrochen. Hinten miindet die Leiste
wie eine Fackel in der Positionsleuchte, harmo-
nisch unterbrochen von der nach vorne geboge-
nen Ecksdule. La Linea besteht nun aus massi-
vem Aluminium, kraftvoll und hochwertig. Der
Abschwung vorn verlauft auf dem Glas, ,,das
passt zu jeder Lackierung”, so Lenz. Im Unter-
schied zu den vielen Nachahmern hat La Linea
nicht nur Form, sondern Funktion, deckt entlang
des Dachs die Setra-Querstrombeliiftung ab.
Weitere feine Details machen den Unterschied.
Da wiéren Radkappen mit einem Zierring aus
Chrom — man darf sich dezent an WeifSwandrei-
fen erinnert fithlen. Neu sind auch keilfé6rmige
Liiftungsgitter nach den Hinterachsen.

Mit etwas Abstand wird die Harmonie der Linien
deutlich: La Linea miindet vorne in den Schein-
werfern, die wiederum in den Stofifanger tiber-
gehen. Auf die Weise rahmt sie den Bus ein. ,La
Linea umschliefst das Fahrzeug schiitzend”, er-
klart Lenz und weist auf historische Beziige hin:
,,Die dunkle Frontblende erinnert an die Baurei-
he 300, die Seite an die Baureihe 400. Das Heck
ist neu.” Hier spendiert Setra eine kraftige Pla-
kette als Spiegelbild zur Front, auch eine ande-
re Motorklappe. Zwei Liiftungsgitter — das lin-
ke ist Attrappe — markieren den Unterschied zur
Comfort-Class. Ebenso eine breite umlaufende
Sicke. , Die Klappe wirkt wie ein Schild, die Of-
nungen wie Herzklappen”, interpretiert Daim-
ler-Designer Lenz — darauf muss man kommen.
,,Weg von der Flachigkeit, hin zur Skulptur”, ist
Lenz wichtig. Die Riickleuchten stammen aus
der Comfort-Class, tragen aber zusétzliche Ele-
mente mit Riickstrahlern. Und dann wéren da
auf halber Hohe angedeutete Heckflossen als
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Aufschwung wie skizziert: Stilmerkmal namens
La Linea nun aus massivem Aluminium.

Abrisskante. ,Da gucken die Muskeln raus”,
iibersetzt Mathias Lenz.

Das Design beschrankt sich nicht auf die Ver-
packung. Die Einstiegstreppe aus gewolbten Stu-
fen schwingt in den Bus hinein. Die Handladu-
fe haben eigene Formen und Farben, auch tragt
der Einstieg etwas Schmuck. Drinnen ist das
Lichtkonzept entscheidend fiir den Raumein-
druck. Da wire vorn die luftige Dachkuppel.
Und vor allem das fast ein Meter breite Glasdach
tiber dem Fahrgastraum — unverzichtbares Ex-
tra fiir ein faszinierendes Raumgefiihl. Wer da-
rauf verzichtet, erhélt eine Stoffverkleidung a
la Comfort-Class. Aber: , Erst mit Glasdach ist
die neue Top-Class vollstindig”, bestitigt Lenz
und schldgt einen Bogen zu den lichtdurchflu-
teten Klassikern der 50er-Jahre.

Damit nicht genug. Oberhalb der Gepéckab-
lagen verlaufen Lichtkanéle mit LED-Lichtleis-

Wege zur neuen Top-Class:
Das Design hat Setra

im Verlauf des Jahres 2010
schrittweise entwickelt.

Das Cockpit ist in der Top-
Class kein notwendiges
Ubel, es kombiniert eben-
falls Form und Funktion.

Abschluss wie eine Fackel: La Linea miindet in
der Positionsleuchte, darunter die Ecksaule.

ten. Seitlich schimmert die Ambientebeleuch-
tung, spiegelt sich sanft in den Scheiben. Und
die breite, beleuchtete Umrandung der Service-
Sets ist mit metallischen Wellenlinien durchsetzt,
das ergibt eine dezente Lichtstimmung. Bei der
Entwicklung haben sich die Designer nicht auf
ihr Gefiihl verlassen, sondern mit einem Licht-
institut zusammengearbeitet. Statt Kunststoff
verbindet mit Zierndhten abgestepptes dunk-
les Leder die Service-Sets. Das unterstreicht den
Manufaktur-Charakter. Alles zusammen ergibt
,gehobenes Pkw-Niveau”, so Lenz.

Der Designer vergleicht die feine neue Top-
Class mit einem iPad: , Man braucht sie nicht un-
bedingt, aber man will sie haben. Und kann den
Kunden mit ihr etwas Besonderes bieten.” Der
Setra guckt dazu selbstbewusst mit seinem Ich-
weifs-wer-ich-bin-Blick. Tauscht es, oder zwin-
kert er freundlich mit dem Scheinwerfer? M




[ 104 ] SPEZIAL | Setra Top-Class 500 — Antrieb
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KRAFT AUS DEM KELLER

Antrieb: Ein Muskelprotz steckt im Heck, davor ein feinfuhliges automatisiertes Getriebe, der
Antriebsstrang hat Augen und ein Fahrlehrer fahrt im Cockpit mit.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: JACEK BILSKI

as doppelte Liiftungsgitter auf der Motor-
D klappe zeigt es dem Kenner: Hier fahrt ein
Setra mit dickem Bizeps. Im Heck steckt
der kraftvolle Reihensechszylinder Mercedes
OM 471 der neuen Generation Bluetec 6. Er holt
aus 12,8 Liter Hubraum ganz nach Wunsch 350
kW (476 PS) oder sogar 375 kW (510 PS). Wich-
tiger als die Spitzenleistung ist die Zugkraft von
2.300 und 2.500 Nm Drehmoment.
Ganz im Sinne der alten Fufiballerweisheit
liegt die Wahrheit auf dem Platz und hier
auf der Strafle. Schon bei weni-

ger als 1.000 Touren ’r

schiebt die

=<

Maschine méchtig an, hat im mittleren Dreh-
zahlbereich Biss. Die Freunde des abgeldsten V8
sollten sich hinters Steuer setzen: Der V8 klang
nur stark, dieser Reihensechszylinder ist es. Kra-
wall hat das Triebwerk nicht nétig. Dank Com-
mon-Rail-Einspritzung ist der Sound turbinen-
artig und gleichmafig, die Fahrgaste im Heck
der Top-Class wird’s besonders freuen.

Der wuchtige Motor wiegt iiber eine Tonne,
den Dreiachser juckt das nicht. Das solide Stiick
Eisen verspricht tippige Wartungsintervalle und
ein langes Leben. Premi-
ere feierte der Sechszy-
linder im Jahr 2011 im
Mercedes Actros.

Das rundum erneuer-
te Powershift-Getriebe mit acht

Géngen kennen manche Fahrer schon

aus der neuen Comfort-Class. Es erledigt seinen
Job noch besser als die Vorgangerausfiihrung;:
Nie schaltete ein Omnibusgetriebe schneller und

zugleich weicher. Da kann man sich ruhig ei-
ne lange Achse gonnen und auf der Landstraf3e
oder an steilen Autobahnbergen den Schaltvor-
gangen entspannt entgegensehen: Wechsel von
acht auf sieben und umgekehrt bemerken Auf-
merksame nur anhand der wechselnden Dreh-
zahl. Die Bedienung erfolgt per Lenkstockhebel
und ist denkbar einfach. Eingriffe sind jederzeit
moglich, aber selten sinnvoll. Wer will, kann ma-
nuell fahren, warum auch immer. Schon ist die
Rangierfunktion: Mit eingeriickter Kupplung
zieht der Setra sanft vorwirts wie mit einer
Wandlerautomatik, der Fahrer bewegt den Bus
ruckfrei per Bremspedal.

Zahlreiche Helfer vom ESP bis zum feinen
Notbremsassistenten sind auch an Bord. Neu ist
Predictive Powertrain Control, ein vorausschau-
ender Tempomat. Er erkennt per GPS, was an
Steigungen, Senken und Kurven auf den Setra
zukommt, schaltet rechtzeitig zurtick und nimmt
Gas weg. Ein Tempomat, der sehen kann. Ver-
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Neu an Bord im Omnibus: der sehende Tempomat PPC und Eco-Roll.

"_aﬁb
Steiler Berg Bergrollen Senke Kuppe Vorausschauender
System schaltet zuriick Warum beschleunigen, Schwung des Fahrzeugs =, Rollen iber Kuppen, EcoRoll
und/oder erhoht wenn rollen reicht? ausnutzen um Bremsen im Gefédlle ~ Prazise Aktivierung
Geschwindigkeit zu vermeiden” EcoRoll-Modus

+Schalten am Berg soweit
moglich vermeiden Fahrzeug erkennt, ob sobere Geschwindig- *Fahrzeug erkennt, ob mit
Setzgeschwindigkeit keitstoleranz kurzzeitig ausreichend

*vor Kuppen und am
Bergende unterhalb

*PPC: optimierte Setzgeschwindigkeit

Schaltreihenfolge (weniger roIIe.nd schnellgenug geringflgig tberschritten, Geschwindigkeit tber Sttt
Schaltvorginge) erreicht wird. um mehr Schwung zu Kuppe gerollt werden ‘
=EcoRoll, um holen kann. ~wird upterha[p Brems-
Schleppverluste zu “EcoRoll, um geschwindigkeit beendet
vermeiden Schleppverluste zu *nicht aktiviert, wenn
reduzieren EcoRoll-Phase zu kurz

Bei leichtem Gefélle wahlt Powershift die Getriebeneutralstellung und lasst dann das Fahrzeug ohne Motorschleppverluste langer rollen, um bei
abfallender Geschwindigkeit den Gang wieder einzulegen.

bunden damit ist Eco-Roll: Wenn’s in bestimm-
ten Situationen Sprit spart, dann nimmt die Elek-
tronik kurzzeitig den Gang heraus, der Setra
segelt im Leerlauf. Bei passender Gelegenheit
legt die Technik wieder den Gang ein.
Nebenaggregate wie Luftpresser, Lichtma-
schinen und Konsorten agieren geregelt, man

weifd es aus der neuen Comfort-Class. Was dort
den Verbrauch drtickt, hilft auch der Top-Class
sparen. Neu ist die Fahrstilauswertung: Sie be-
wertet das Tun des Fahrers und stellt die Er-
gebnisse zusammen mit einem Vergleichswert
im Display der Instrumententafel dar. Der Bord-
computer bewertet die Gleichméafigkeit, das
Brems- und Rollverhalten wahrend der Fahrt
und beim Anhalten oder auch die Gaspedalbe-
wegungen — hédufiger Kickdown zum Beispiel

Die Bedienung des Powershift-Getriebes ist
sehr einfach, Retarderfunktion wie gewohnt.

Fahrstilauswertung

ist nicht gern gesehen. Der Fahrer kann die Aus-
wertung des virtuellen Fahrlehrers jederzeit zu-
riicksetzen, auch bekommt nur er sie zu sehen,
nicht der Chef. Wer hier souverin die Kraft aus  Hinter der neuen Heckklappe sitzt der aus dem
dem Keller nutzt, hat gewonnen. B Mercedes Actros bekannte Motor OM 471.

Fe

Acen

Setra Top-Class 500: der Antriebsstrang

Ausstattung | Modelle Leistung kW (PS)/min Drehmoment Getriebe DaS gibt’S im BUS. nl-”_' im neuen Setra: Der
Serie G 515/516/517 HOM 350 KW (476 PS)/1.800 min | 2.300 Nm/1.100 min | GO 250-8 Powershift :"E{Vlgluellg Fﬁh'rlim \;Vl_rdhalj_%g_erec?nr?r’[t. Hu_ar
1 0 ie Technik gleichmaBige Fahrt, sie
Extra 375 kW (510 PS)/1.800 min | 2.500 Nm/1.100 min GO 250-8 Powershift . . g . g o
kiimmert sich auch um weitere Kriterien.
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[ 106 ] SPEZIAL | Setra Top-Class 500 — Modellprogramm

ALLER GUTEN DINGE....

Modellprogramm: ... sind drei. Die Zahl Drei steht bei den Flaggschiffen
im Mittelpunkt. Drei Superhochdecker, drei Achsen — die neue Top-Class
konzentriert sich auf ein exklusives Programm.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTO: JACEK BILSKI

us sechs mach drei: Die neue Top-Class 500
Awill exklusiv auftreten und nicht als be-

iebiger Alleskonner. Nur Superhochde-
cker, nur Dreiachser, dies in der wichtigen Re-
gion zwischen 12,5 und 14,2 Meter Lange — die
Linie ist konsequent. Wenn auch nicht ohne Ri-
siko: Die Setra-Spitzenbaureihe verzichtet auf
Zweiachser. Doch mit gut zwolf Meter Lange
hitte ein stattlicher Superhochdecker in Zeiten
von Euro 6 von Hause aus ein Gewichtsproblem.
Mit Problemen und Einschréankungen aber soll
eine Top-Class nicht identifiziert werden, hier
geht es um exklusive Omnibusse fiir ebenso ex-
klusive Reisen.

Und die Setra-Verantwortlichen rechnen: 50
Prozent Marktanteil von rund 300 Luxusbussen
in Europa teilt man lieber durch nur drei Model-
le als durch eine Vielzahl von Bussen. Deshalb
will Setra individuelle Ausfiihrungen lieber tiber
Ausstattungsvielfalt anbieten. Top-Class heif3t:
Vier-Sterne-Sitzabstand sollte es schon sein,
gern auch funf Sterne, warum nicht. Ein ebe-
ner FufSboden ist bei 2,1 Meter Innenhohe tiber
dem Mittelgang und 150 Millimeter hohen Po-
desten ebenfalls kein Problem. Und damit wére

alitdit beim Interieur ist im Hause Setra sowie-
so Trumpf, ob bei Farben, Stoffen oder Ledern.

Wer bisher eine Top-Class S 415 HD erwarb,
der greift kiinftig zum Dreiachser Top-Class S
515 HDH. Scheint dieser Sprung zu grof3, macht
man mit der Comfort-Class S 515 HD auch nichts
falsch —sie ist viel attraktiver und auch hoher an-
gesiedelt als das fast tibertrieben sachliche Vor-
gangermodell. Auch einen Clubbus a la S 411
HD verkneift sich Setra in der neuen Top-Class
— der Knubbel mit der Aufdach-Klimaanlage
passt nicht mehr ins Programm. Wer bei Gele-
genheit einen passenden Nachfolger in der Com-
fort-Class 500 vermutet, liegt sicher nicht falsch.

Und dann wiére da noch der Doppeldecker,
bisher in der Top-Class angesiedelt. Ob dies
so bleibt, wird sich zeigen — Doppeldecker als
Fernlinienbusse sind eher sachlich zu sehen, also
Comfort-Class. Doppeldecker als Lounge-Bus-
se waren dagegen der Top-Class zuzuordnen —
der Spagat ist grof8. Also Geduld, traditionell
schiebt Setra seinen Doppeldecker beim Wech-
sel der Baureihen mit etwa zwei Jahren Abstand
hinterher — die Neukonstruktion ist aufwendig.
Deshalb wird der aktuelle 431 DT zunéchst auf
Euro 6 getrimmt, mit neuem Motor und neuem
Cockpit ist er weiterhin eine gute Wahl. Zumal
sich der wichtigste nationale Wettbewerber mo-

leicht eine Dreier-Bestuhlung machbar. Individu- ~ mentan eine Auszeit nimmt. |
Modelle und MaBe
Typ Lange/Breite/Hohe Radstand/ Wendekreis Gepackraum inkl. Toilette
S 515 HDH 12.495/2.550/3.830 mm 5.470/19.570 mm 8,9 m3
S 516 HDH 13.325/2.550/3.830 mm 6.300/21.510 mm 11,4 m3
S 517 HDH 14.165/2.550/3.830 mm 7.140/23.480 mm 13,7 m3

Interview: Till Oberworder,
Vertriebs-Geschaftsfuhrer

Daimler Buses Uber die Top-
Class und Ziele der Marke.*

*mit Till Oberworder sprach
Randolf Unruh

2: Mit der Comfort-Class 500 hat Setra optisch und
technisch einen enormen Schritt gemacht. Wozu sie-
deln Sie dariiber noch eine Top-Class 500 an?
Oberwdrder: Es gibt in jedem Markt das absolute
High-End-Segment. Dies mochten wir bedienen
und unseren Kunden, die hochwertigste Reisen
anbieten, das entsprechende Fahrzeug zur Ver-
figung stellen.

?: Was kann eine Top-Class 500 mehr als eine
Comfort-Class 500?

Oberwdrder: Von allem etwas. Alle Dinge, die fiir
die Comfort-Class gelten, sind noch mal getoppt.
Wenn man sich Design, Konzept und Ideen an-
schaut, dann bietet die Top-Class iiberall noch
eine Kleinigkeit mehr. Mit einer Top-Class de-
finiert ein Kunde Leidenschaft und Passion fiir
das Busgeschift. Die Top-Class zeichnet ein sehr
hohes Maf$ an Luxus aus. Aber dieser Luxus ist
nicht unverniinftig, der Blick auf die Wirtschaft-
lichkeit hat eine grofle Rolle gespielt.

2: Warum nicht eine Comfort-Class XXL: drei Ach-
sen, etwas hoher, grofier Motor plus ein paar Aus-
stattungen mehr?

Oberwdrder: Die Top-Class ist das Familienober-
haupt, sie tragt die Marke. Die Comfort-Class
ist fiir die breitere Anwendung im Reisebusge-
schift gedacht. Die Top-Class ist fiir die beson-
dere Art des Reisens vorgesehen.

?2: Was kostet eine Top-Class mehr als eine vergleich-
bare Comfort-Class?

Oberwdérder: Wir haben die Top-Class so positio-
niert, dass sie mit ihrem Preis in die Landschaft
passt. Die Top-Class ist verniinftig. Sie vermittelt
Leidenschaft, ohne dass wir dariiber die Profita-
bilitdt unserer Kunden aus dem Auge verlieren.
?2: Entscheidend wird sein, dass der Fahrgast die Be-
sonderheit merkt und auch bereit ist, dafiir etwas
mehr zu bezahlen.

Oberwdrder: Das wird funktionieren, denn vom
Raumgefiihl tiber das geringere Gerduschniveau
bis hin zum Fahrverhalten wird an jeder Stelle
noch mehr Komfort spiirbar. Der kleine, aber
deutliche Unterschied von der Comfort-Class
zur Top-Class lohnt sich.

2: Wie grof8 ist das Segment der Luxusbusse, wo lag
Setra bisher, was erwarten Sie fiir die Zukunft?
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Oberwirder: Das Segment umfasstin Europa et-
wa 250 bis 300 Einheiten und wir haben tradi-
tionell etwa die Halfte davon bedient. Das wol-
len wir auch in Zukunft.
?: Wann wird man neue technische FeatureS wie
Predictive Powertrain Control, Eco-Roll oder die '
Klimabedienung in der Comfort-Class wiederfinden?
Oberworder: Jetzt fangen wir erst einmal mit
der Top-Class an. Was mir aber an dieser Stelle
wichtig ist: die Ergonomie fiir den Fahrer. Die-
ser Bereich hat bei uns viel Aufmerksamkeit be-
kommen, vielleicht sogar dieselbe wie der Gés-
tebereich. Je besser es dem Fahrer geht, desto
besser ist dies auch fiir die Gaste.
% Setra lag tiber viele Jahre hinweg bei mehr als 2.000
Fahrzeugen im Jahr. Im vergangenen Jahr waren es
nur noch gut 1.500 Omnibusse. Wie geht es weiter?, .
Oberwirder: Wir hoffen, bereits zum Jahresende '
einen positiven Trend in der Zulassungsstatis- 1
tik zu sehen. Ganz klar: Wir wollen mit unse=
ren neuen Produkten zuriick in eine Gréﬁe=
ordnung, die Sie kennen. 2.000 Einheiten strebe
wir durchaus wieder an. —
?: Im Vergleich zur Top-Class 400 haben Sie tinss
Programm deutlich gestrafft. Kein Hochdecken
kein Zweiachser, kein Clubbus — wie passt das zil : f
Setra-Individualitit? g =
\
Oberwirder: Wir decken mit unserem Set-up® P
den Markt weitgehend ab. Wenn man in
einem kleinen Segment zu detailliert auf-
tritt, ist es nicht unbedingt wirtschaftlich.
?: Und was wird aus dem Bereich feiner Club=
busse ala S 411 HD?
Oberwdrder: Dieses Segment ist uns so
wichtig, dass wir es nicht aufgeben
werden. Wann und in welcher Form
ein Nachfolgemodell kommt, méch-
te ich jetzt noch nicht sagen.
?: Top-Class neu, Comfort-Class neit,
fehlt nur noch die Multi-Class. Wann
ist mit ihr zu rechnen?
Oberworder: Selbstverstiandlich den-
ken wir intensiv dariiber nach, was
in diesem Segment kiinftig passiert.
Wir sind mitten in einem Produktfeuer-
werk, Sie diirfen gespannt sein. [ |

BT,

—-—
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[ 108 ] FAHRZEUGE | Iveco Magelys Pro

AUFSTIEG IN

DIE ERSTE LIGA

Fahrbericht: Der Iveco Magelys als neuer
Mannschaftsbus des FuBball-Bundesligisten Eintracht
Frankfurt fallt nicht nur optisch aus dem Rahmen.

TEXT: RANDOLF UNRUH
FOTOS: KARL-HEINZ AUGUSTIN

itunter bremsen die Ein-
M tracht-Fans den unitiberseh-

baren Hochdecker fast aus.
Sie zlicken im Vorbeifahren Han-
dys, filmen, fotografieren und win-
ken aus dem Autofenster, was das
Zeug halt. Busfahrer Rolf Gewehr
hat vom gegnerischen Lager aber
auch schon den Stinkefinger gese-
hen. Und weifs, wo er bei Auswérts-
spielen in Bundesligastddten sicher
parken kann, damit sein Bus heikle

Handwerkskunst wie ein gekonn-
tes Kurzpassspiel auf dem Rasen.

Die drei Monate zwischen Ende
Mairz und Ende Juni wird Iveco-
Vertriebsmann Jorg Nolden jeden-
falls nicht vergessen. Zwischen der
Entscheidung fiir den Mannschafts-
bus und der Ubergabe am 22. Juni
an die Eintracht lag ein Drahtseil-
akt. Fuflballbusse sind schliefSlich
auflen wie innen hochst individuell
gestaltet. Ein Gliicksfall also, dass
der friithere Mitarbeiter von Edel-
Ausstatter Frenzel auch das Ge-
schift der Omnibus-Individuali-
sierung bestens kennt.

Busprofis haben den Magelys Pro
fiir die FuBBballprofis umgestaltet

Touren ohne hissliche Schrammen
und Schmierereien tibersteht. Fufs-
ball ist Himmel und Hoélle, Sieg und
Niederlage, pure Emotion. Und
nicht immer fair.

Emotion verkérpert auch der neue
Mannschaftsbus von Eintracht
Frankfurt. Irisbus — inzwischen in
Iveco Bus umgetauft — ist in die
Phalanx von MAN, Neoplan und
Mercedes eingedrungen, hat sich
einen Platz in der ersten Liga gesi-
chert. Alfa Romeo sponsert die Ein-
tracht, da liegt ein Mannschaftsbus
von Iveco nahe. Zumal der Vorgan-
ger inzwischen reif fiir einen Trans-
fer schien. Der Neuzugang ist nicht
irgendeiner, beim Stadionfest zum
Saisonauftakt war er nach dem
Team das beliebteste Fotoobjekt.
Klar, denn dieser ganz speziel-
le Hochdecker erinnert an beste

Denn was hier gerade mit Tem-
po 100 tiber die Bundesstrafie 50
zum Heimathafen des Busunter-
nehmens Bohr am Flughafen Frank-
furt/Hahn zischt, fein gekleidet in
eine Verlaufslackierung von Weif3
bis Anthrazit, war urspriinglich ein
silbriges Bestandsfahrzeug. Drin-
nen mit gewohnter Bestuhlung
und den braunlichen Magelys-
Kunststoffen, die einem franzosi-
schen Innendesigner nur nach einer
schlechten Nacht in Kombination
mit Ehekrach und beruflicher Kri-
se eingefallen sein kénnen.

Nolden trommelte Profis zusammen,
vorneweg als Kédufer die Busfami-
lie Bohr, erfahren in VIP- und Fuf3-
ballbussen. Dazu Sitzhersteller
Kiel, Innenausbauer Frenzel, No-
wa zur Uberarbeitung des Interi-
eurs, Heymann fiir eine komplet-

te Folierung des Exterieurs. Heute
leuchtet das Clubwappen von den
Flanken, blickt der Eintracht-Adler
mit scharfem Raubvogelauge vom
Heckfenster hinunter. Als hitt’s im-
mer so sein sollen. Innen nehmen
die Kicker Platz auf edlen Sitzen mit
roten Lederwangen und anthrazit-
farbigen Stoffen mit silbernen Ein-
sprengseln. Bei Bedarf klappen die
Tische vor den Plitzen elektrisch
um, verwandeln sich in gepolster-
te Beinauflagen fiir die trainierten
Waden von Stiirmer Srdjan Lakic,
Mittelfeldhiinen Alexander Meier
oder Torhiitertalent Kevin Trapp.

In der ausladenden Kiiche mit
Kaffee- und Espressomaschine
sowie zwei ausgelagerten Kiihl-
schranken warten Erfrischungen
auf die Kicker. Es gibt reichlich
Steckdosen fiir die heute iibliche
Unterhaltungselektronik junger
Stars und eine DVD-Anlage mit
drei Monitoren. Ein Vierter fahrt auf
Knopfdruck am Arbeitsplatz von
Trainer Armin Veh vorn rechts aus.
Dank DVBT-Fernsehempfang kann
er wihrend der Sportsendung ent-
scheidende Spielszenen interpretie-
ren. , Das sind normale Jungs, die
machen ihre Arbeit”, sagt Fahrer
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Rolf Gewehr tiber die Fufiballpro-
fis. Man kennt sich, duzt sich. An-

sonsten gilt das Schweigegeliibde.

Den Fufiballspielern wird der

Farbwechsel im Innenraum nicht

auffallen. Hier hat Nowa-Lackier-

technik aus Biiren in Ostwestfalen

wahre Kunstwerke vollbracht. Der

Bus wurde komplett ausgebeint,

jedes einzelne Teil der Innenver- 1 Kundige Hande haben die Ober-
kleidung vom Cockpit iiber die fliche der Armaturentafel in
Fenstersiulen bis hin zu den De- weiches Leder eingeschlagen.
ckenplatten, Luftkanidlen und Ge- 2 Kaum wiederzuerkennen: Der
packablagen demontiert und von Farbwechsel des Interieurs tut
Hand mit Softlack in den Eintracht- dem Magelys Pro richtig gut.
Farben Anthrazit, Grau oder Rot
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1 Tolle Aussichten fiir die Eintracht:
Die Dachrandverglasung bringt der

lveco Magelys Pro

MOTOR

Reihensechszylinder Iveco Cursor 10, langs stehend im Heck,
Abgasturbolader mit variabler Turbinengeometrie, Ladeluftkdihlung,
elektronisch geregelte Einspritzung per Pumpe-Dise. Vier Ventile pro
Zylinder. Abgasreinigung: SCR-System mit Adblue-Einspritzung,
Abgasriickfiihrung, Partikelfilter, Abgasstufe EEV.

Hubraum 10.304 cm3

Leistung 330 kW (450 PS) bei 1.900/min

Drehmoment 2.100 Nm bei 1.050—1.550/min
KRAFTUBERTRAGUNG

Vollautomatisiertes Zwolfgang-Schaltgetriebe ZF AS-Tonic mit
Drucktastenbedienung links im Cockpit, zwolf Vorwartsgange,
Ubersetzungen 14,9-1,0. Einfach untersetzte Hinterachse, Ubersetzung
3,08, alt. 3,36/2,63.

FAHRWERK

Vorne markeneigene Einzelradaufhangung IV RI75, doppelte
Dreieckslenker, zwei Luftfederbalge, zwei StoBdampfer, Stabilisator,
zul. Achslast 7,5 t, max. Radeinschlag 55 Grad. Hinten starre
Antriebsachse Meritor U 177 E, aufgeloster Dreieckslenker, zwei
Langslenker, vier Luftfederbalge, vier StoBdampfer, Stabilisator, zul.
Achslast 11,5 t. Reifen rundum 295/80 R 22,5.

Magelys Pro ab Werk mit.

2 Im Heck hat das Wappentier des
Vereins ein waches Auge auf das
Geschehen an Bord.

3 Fachleute haben selbst knifflige

Details wie die filigranen Service-

Sets von Hand umlackiert.

~ 4 Die Tische verwandeln sich
auf Knopfdruck in komfortable
Auflagen fiir die edlen
Kickerwaden.

BREMSEN/LENKUNG

Zweikreis-Druckluftanlage mit Scheibenbremsen rundum,
elektronische gesteuerte Bremsanlage EBS mit ESP, ABS, ASR,
Bremsassistent. Dauerbremse ZF-Intarder, Betatigung per Handhebel
oder Uber FuBpedal mit Betriebshremse gekoppelt. Lenkung ZF 8098
Servocom.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Lange/Breite/Hohe 12.765/2.550/3.620 mm
Radstand 5.960 + 1.400 mm
Wendekreis 23.250 mm

Uberhang vorn/hinten ~ 2.619/3.260 mm
Einstieghohe vorn/Mitte  343/347 mm

Innenstehhdhe 2.100 mm
Tankvolumen Diesel 4201
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg
FAHRGASTPLATZE
Sitzplatze 28
PREIS
Testwagen keine Angabe

lackiert. Selbst die filigranen Ein-
sitze der Service-Sets haben ihre
Farbe gewechselt. Die Umgestal-
tung war selbst fiir die Lackprofis
Neuland. Das Ergebnis hat Cham-
pions-League-Niveau: die Farben
geschmackvoll, die handwerkliche
Ausfithrung sehenswert.

Ab Werk bringt der Magelys sei-
ne spektakuldre Dachrandvergla-
sung mit. Zusammen mit schlanken
Luftkanilen ergibt dies eine perfek-
te Aussicht und ein tolles Raumge-
fiihl mit Stehhohe am Fenster. Im
Heck wirft der Eintracht-Adler ein
waches Auge auf das Geschehen
an Bord. Damit auch das Cockpit
Erstliga-Standard erreicht, haben
es kundige Hande ebenso wie die
Handldufe am Einstieg in dunkles
hinterschdumtes Leder mit roten
Zierndhten eingeschlagen.

lastauto omnibus 10/2013



Vertriebsmann Jorg Nolden hélt
prompt einen Tipp fiir Kdufer parat:
Rund 5.000 Euro kostet es, das Cock-
pit des Magelys in der Wunschfar-
be des Kaufers zu lackieren, um die
20.000 Euro das komplette Interi-
eur — dariiber konnte man reden.

Am Lenkrad schnurrt der Fufs-
ballbus wieder auf Normalmaf zu-
sammen. Es geht etwas knapp zu
fiir den Steuermann, die Verteilung
der Schalterkolonnen auf drei dicht-
besttickte Blocke verlangt Gewoh-
nung. Praktische Ablagen pragen
das Bild, aber der zu 6ffnende Teil
des Fahrerfensters hat das For-
mat eines Briefschlitzes. Die Ma-
terialien der Verkleidungen wir-
ken nicht durchweg edel, es liegt
am Basismodell, nicht am Umbau.
Auch lasst die Lenkung Fahrbahn-
gefiihl vermissen. Nolden hat fiir
die Eintracht noch schnell das se-
rienméflige Plastiklenkrad gegen
ein feineres Exemplar mit Leder-
hiille getauscht.

Der 12,8 Meter lange Zweiachser
fahrt mit einem grofien Radstand
von 6,9 Metern, das bringt Ruhe ins
Fahrverhalten, unterstiitzt auch den
Federungskomfort. Mit gut 23 Me-
ter Wendekreis wirkt der Bus im
Zweikampf allerdings etwas un-
beweglich und staksig wie Spieler
Alexander Meier mit knapp zwei
Metern neben dem fast 30 Zentime-
ter kleineren Kollegen Takashi Inui.
Im Heck schiebt der Cursor 10
mit 330 kW (450 PS) und 2.100 Nm
angemessen und akustisch ohne
viel Aufhebens an. Er guckt ein we-
nig schrag hinter der Motorklappe
hervor. Mit diesem Triebwerk war
die Iveco ihrer Zeit voraus: Staun-
te man vor Jahren tiber die Liter-
leistung, liegen jetzt fast alle Wett-
bewerber auf diesem Niveau. Die
AS-Tronic portioniert die Kraft sehr
sanft und mit dem typischen An-
fahrruck, in Kreisverkehren arbeitet
sie nicht ganz perfekt. Der Fahrer
aktiviert den passenden Fahrmodus
per Tipptastatur mit den Funktio-
nen D/N/R. Der Retarder verlangt
ein wenig Vorlaufzeit, die Fuflbrem-
se fasst sanft dosierbar sicher zu.
Mit 1.350 Touren schniirt der Bus
bei Tempo 100 dahin, der rundge-
lutschten Frontpartie und dem
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1 Im Bauch des Magelys wartet
Sportgepéck wie transportable
Massagebénke und Taktiktafel.

2 Gerdumige Bordkiiche mit viel

Stauraum sowie Kaffee- und

Espressomaschine.

glatten Dach mit der integrierten
Klimaanlage nimmt man gute Ae-
rodynamik ab. Der Kraftstofftank
von 420 Litern verspricht eine an-
gemessene Kondition auch fiir eine
Verlangerung. Die meisten Fahrten
der Kicker sind tiberschaubar, we-
gen der zentralen Lage von Frank-
furt hat es die Mannschaft haufig
nicht weit. Groere Touren iiber et-
wa vier Stunden Fahrtzeit tiberwin-
det das Team per Flugzeug. Bei der
Ankunft wartet der Bus mit Fahrer
Rolf Gewehr schon fiir die Trans-
fers vor Ort.

Im Bauch des Magelys lagern dann
zwei Massagebénke, Trikots und all
das Gepéck, das Profisportler fiir
ihren Beruf brauchen. Hier steckt
auch die Taktiktafel, unentbehr-
liches Hilfsmittel fiir den Trainer.
Etwas verbaut und damit typisch
Magelys sind die kleinen Zusatz-
facher tiber den Achsen. Rolf Ge-
wehr kennt sich nach fiinf Jahren
in den deutschen Fufiball-Haupt-
stddten aus, weifs um die Klippen
auf dem Weg zu den Stadien, drib-
belt gekonnt mit Hilfe von Sicher-
heitsleuten um alle Hindernisse. Er
kennt auch seine Kollegen von den
anderen Mannschaften, man hilft
sich gegenseitig mit Tipps bei den
Auswirtsspielen.

Der gelassene 51-Jahrige kommt
auch mit den fuflballverriickten
Fans zurecht. Den Stinkefinger von
gegnerischen Anhéngern ignoriert
er langst. Er fahrt seinen neuen Ma-
gelys nach unserer Tour gleich zu-
riick unter das schiitzende Dach auf
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dem blitzsauberen Betriebshof von
Bohr. Gleich nebenan parkt der Bus
der Eintracht-Erzrivalen Mainz 05.
Und um die Ecke steht der Vorgén-
ger des neuen Eintracht-Magelys in
der Werkstatt. Die Mitarbeiter ver-
wandeln den FufSballbus zuriick in
einen normalen VIP-Bus. Denn jetzt
spielt der Magelys fiir drei Jahre in

Das ist unsere Welt!

www.best-bus-climate.com

Kiihlen —heizen —luften:

Unser Engagement im Bereich Klima- und Liiftungssysteme
konzentrieren wir seit vielen Jahren ausschlieRlich auf das
Busgeschaft — und zwar an allen Standorten weltweit.

Wir beschranken uns dabei nicht nur auf die Entwicklung
einzelner Komponenten, sondern setzen fiir unsere Kunden
initiativ und flexibel auf die Integration ausgereifter
Klimasysteme bis hin zu deren intelligenter Steuerung.
Ob kiihlen, heizen oder liiften: Das ist unsere Welt.

der Bus-Bundesliga auf Angriff.
Er gehort mit seiner individuellen
Ausstattung in die vordere Tabel-
lenhalfte. Ob dies auch der Bundes-
ligatruppe von Eintracht Frankfurt
erneut gelingt, muss sich nach holp-
rigem Start erst zeigen. Die Fans je-
denfalls finden im Magelys schon
ihren neuen Liebling. |

Anzeige

&

SPHEROS

Klimaanlagen

Heizungen

Luken / Liifter

Regelungen

Originalteile
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charfer Blick, schwarze Frontblende, sport-
Sliche Diffusor-Optik — der Schwede aus

dem polnischen Scania-Buswerk sieht so
aus, als hétte er sich viel vorgenommen. Die
Aufgabe indes ist nicht ganz einfach: Wer im
Citaro-Land etwas werden will, der muss her-
ausragende Qualitdten mitbringen.

Der Scania Citywide fallt zunachst als Prakti-
ker auf. Die Stofifinger vorn und hinten sind re-
paraturfreundlich geteilt, denn ein Stadtbus eckt
unterwegs schon mal an. Deshalb ist auch die
seitliche Beplankung horizontal segmentiert, am
besten legt man sich ein paar vorlackierte Ble-
che auf Lager. Hinter der markanten Frontblende
sind Wischergestiange und Frontbox gut zugang-
lich. Unter dem Fahrerplatz stecken auf einem
Schwenkarm die Batterien. Scania génnt den
Serviceklappen fast durchweg Gasdampfer —

|
1
i

Kompliment. Einen Fahrzeugschliissel sucht
man vergebens: Blende iiber dem rechten Schein-
werfer aufschwenken, erst den Batteriehaupt-
schalter betatigen und dann den Tiirdriicker be-
tatigen, schon ist der Stadtbus frei zuganglich.
Hinter der Blende verbergen sich ebenfalls der
Einfiillstutzen fiirs Waschwasser und die Druck-
luftanschliisse. Drinnen findet sich hoch oben
in der Dachkuppel die Elektrik, das spart Platz.

Die wuchtige Tiir zur Fahrerkabine ist magnetisch
verriegelt und 6ffnet auf Knopfdruck. Die Halte-
rung fiir die Fahrertasche muss der Kédufer extra
ordern. Ohnehin sieht’s mit Ablagen diinn aus:
Kleiderbtigel und Kleiderhaken sind montiert,
doch wohin mit Kleinkram, einer Getrénkefla-
sche und der Zeitung? Versteckt, tief unten fin-
det sich allein ein klappbarer Plastikbecherhalter,

Typ Achtzigerjahre. Aber die Langsverstellung
des feinen Isri-Sitzes reicht selbst fiir Fahrer im
Format riesiger Basketballer. Und das verstell-
bare Cockpit entspricht VDV-Vorgaben. Licht-
schalter und Warnblinker liegen etwas versteckt.
Vorn spart sich Scania eine Verkleidung, wer ein-
tritt, schaut auf einen dicken Kabelstrang und
nach unten bis zur Pedalerie. Zuriickhaltend ist
ebenfalls die Instrumentierung, sie beschrankt
sich auf Tacho und Drehzahlmesser. Alle ande-
ren Angaben lassen sich nur per Taste iber das
mittige Display abrufen.

Ebenfalls auf Knopfdruck erwacht im Heck
der Fiinfzylinder-Dieselmotor zum Leben. Er
schiittelt sich dabei kurz wie ein nasser Hund.
Eine Unart, die er auch im Leerlauf beibehilt,
spiirbar vor allem auf den hinteren Fahrgast-
plédtzen. Die Maschine mit 9,3 Liter Hubraum
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zdhlt angesichts eihgr Vi_elzaHl'neuer Motoren im

e --—Zuge_x_/'('jp Euro 6 bereits zu den élteren Semes-

tern — sie, geht auf frithere Reihensechszylinder
zuriick. Als giinstige Kompromisslosung er-
setzt der grofle Fiinfer einen kleinen Sechszy-
linder. Trotz seines etwas ungehobelten Beneh-
mens — der Senior briillt bei hheren Drehzahlen
im Heck wie ein Schwerhoriger — ist der Die-
sel bestens bei Kriften. Scania spendierte dem
Testwagen eine durchtrainierte Ausfiihrung mit
235 kW (320 PS) Leistung und einem deftigen
Drehmoment von 1.600 Nm.

Was einem Gelenkbus zur Ehre gereicht, ist
im Solobus eine Wucht. Flott, aber fahrgast-
freundlich sanft zieht der Scania aus der Halte-
stelle, zeigt dann Biss und Stehvermégen. Er ist
ein Fall fiir anspruchsvolle Strecken. Oder fiir
Kéufer, die auf die schwacheren Ausfiithrungen
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14 einen Rundumblick aus der Fahrerkabine.

Spiegel links sitzt bewusst niedrig, stort des-
halbnicht beim Abbiegen. Daneben ist als Wind-
abweiser fiirs breite Schiebefenster rustikal ein
letallwinkel befestigt.

hts ist der Spiegel hoch angesetzt, die Samm-
ng von Zusatzglasern wirkt schlicht, aber funk-

‘tionell. Drunter schliefst die breite einfliigelige

Innenschwenktiir trotz Kombination aus Biirs-

. ten- und Gummidichtung nicht perfekt dicht,

mit ihrer zusétzlichen Abgasriickfithrung ver-
zichten wollen — die starke Ausfiihrung in Euro 6
kommt ohne AGR aus, das spricht fiir Sparsam-
keit durch gute Verbrennung des Treibstoffs.

Mit dem Automatikgetriebe ZF Ecolife geht der Mo-
tor eine ausgesprochen gliickliche Verbindung
ein. Die Schaltungen erfolgen weich und schnell,
mit der hier gewéhlten Achstibersetzung schniirt
die Maschine bei Tempo 50 im hochsten Gang
mit 1.000 Touren dahin. Zu Recht traut das Ge-
triebe dem kréftigen Triebwerk auch Drehzah-
len unter 1.000 Touren zu. Kickdown, Eingriff
per Tastatur? Vergessen. Im Citywide mit die-
ser Konstellation ldsst sich alles problemlos mit
dem Gaspedal regeln. Als Alternative liefert Sca-
nia sein automatisiertes vielstufiges Opticruise-
Getriebe, Voith ist nicht im Angebot.

man hort’s und sieht’s. Der Einstieg ist gut aus-
geleuchtet, wegen der schlanken Tiir bleibt be-
quem Platz fiir einen Doppelsitz vor der Vor-
derachse rechter Hand. Etwas lieblos steht der
Feuerl6scher offen im Raum. Wahrend das Er-
scheinungsbild des Busses von draufSen homo-
gen wirkt, irritiert drinnen ein unruhiger Mix von
langen und kurzen Fenstern. Der Fahrgastraum
ist zurtickhaltend mobliert, angesichts der blauen
Seitenverkleidung und den komfortabel gepols-
terten Sitzen der polnischen Marke Ster jedoch
nicht unfreundlich. Indes ist die Briistungshohe
so hoch, dass Fahrgéste in der vorderen Nieder-
flurhélfte kaum hinausschauen kénnen.

Ohnehin fiihlt man sich vorne klein, denn die
gerade durchgezogene und gelochte Decke wirkt
wie eine Kathedrale — das Dach ist weit entfernt.
Nur konsequent also, dass Scania elektrisch be-
tatigte Dachfenster einbaut. Uber den Radkés-
ten nehmen links und rechts geschlossene Fa-
cher Papiere und Verbandskasten auf.

Zwei beleuchtete Stufen fithren ins Heckab-
teil, mit seiner ansteigenden Bestuhlung sehr
aufgeraumt. Die leicht aus den Podesten ragen-
den Radkésten storen nicht. Plus des LE ist au-
Berdem die fiinfsitzige Riickbank. Nach guter
skandinavischer Art gibt sich Scania viel Mii-
he rund um die Heizung. Im Fahrgastraum zie-
hen sich Konvektoren-Heizkorper entlang, un-
terstiitzt von einem Heizgeblédse an der Mitteltiir.
Der Fahrer geniefit den Komfort eines eigenen
Konvektors mit Gebldse-Unterstiitzung.

Auffallend sind die stabilen Verkleidungen der
Deckenkandle, sie reichen bis kurz vor das Heck.
Ohnehin verdient sich die routinierte und sau-
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1 Das gerdumige Cockpit lehnt sich an die
VDV-Regeln an, Ablagen sind Mangelware.

2 Einfache Instrumentierung fiir den Alltag,
tiefere Infos stecken im Display.

bere Verarbeitung generell ein Lob. Wenn's im
Bus auf schiitteren Straflen trotzdem mitunter
scheppert, dann liegt’s mehr an tiblen Fahrbah-
nen der Testroute als am Citywide.

Den Scania irritiert dies wenig, denn un-
ter der Karosserie trifft man auf ein fein abge-
stimmtes Fahrwerk. Zwar setzen die Schweden
auf eine starre Vorderachse, sie ist aber fiir ei-
nen Niederflurbus prima gefedert und agiert
mit den empfehlenswerten Komfort-Stofsdamp-
fern verbliiffend sanft. Bei Schlagléchern und
deftigen Spurrillen spiirt der Fahrer allerdings
die Nachteile der Achskonstruktion: Der Sca-
nia lduft dann Unebenheiten nach und die von

3 Separater Heizungskonvektor plus Geblase
fiir den Fahrer, simple und eingéngige
Bedienung, Schalter fiirs Licht und die
Warnblinkanlage sind etwas versteckt.

Hause aus sehr feinfiihlige Lenkung wirkt wie
entkoppelt vom Geschehen. Dank zweier Sta-
bis und Niederflur-Bauweise kennt der Scania
selbst auf scharf gefahrenen Pisten kaum Seiten-
neigung. Er pfeift sportlich durch die Kurven,
kann weit mehr, als Fahrgéste ertragen wollen.
ESP als Rettungsanker ist auf Wunsch zu haben.
Einen positiven Eindruck hinterldsst ebenso die
gut dosierbare Fuflbremse — fahrgastfreundliches
Anhalten klappt auf Anhieb.

Nach dem Aussteigen fillt beim Gang ums Heck
der Rundriicken des Scania ins Auge, dazu LED-
Riickleuchten und auch hier eine dynamische

Diffusor-Optik. Zusammen mit der dezenten
Wolbung der Seitenwiande ein Hinweis darauf,
dass Stadtbusse optisch nicht an eine eckige Kiste
erinnern miissen. Hinter dem Riicken steckt eine
wahre Motorenhalle — rund um den Fiinfzylin-
der ist viel Platz, fast konnte ein Schmiermaxe
fiir unterwegs zusteigen. Vorteil Low Entry: Ob
Motor, Servicepunkte oder Standheizung — hier
ist alles bestens zuganglich und aufgerdumt. Nur
die Motorklappe diirfte ein ganzes Stiick weiter
offnen — Vorsicht Kopfstof3. Allerdings rollt der
Schwede im Schnitt schon alle 45.000 Kilometer
in die Werkstatt. Beim Partikelfilter setzt Scania
auf ein Tauschsystem, er wird im Linienverkehr

| [l = . gl '/'
1 Dem schiitteligen Fiinfzylinder und seinen
Nebenaggregaten giénnt Scania viel Platz.
2 Die Elektrik verbirgt sich unter der Decke, das
spart Platz im Erdgeschoss.
3 Hauptschalter, Tiiréffner, Druckluftanschliisse
und Waschwasser finden sich vorne rechts.
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1 Vorteil Low Entry: aufgerdumter Fahrgast-

“;  raum von vorn bis zum Heck.

% 2 Der Ausblick im Niederflurabteil ist begrenzt -

x viele Fensterpfosten und hohe Briistung.

3 Einfliigelige Tiir vorn heiBt bequemer
Doppelsitz auch vor der Vorderachse rechts.

alle 230.000 Kilometer gewechselt, ein langes,
aber eigenwilliges Intervall.

Dem Blick auf den Wiegezettel folgt ein Stirn-
runzeln: Ohne Klimaanlage und mit Einfachver-
glasung bringt der Scania zwolf Tonnen auf die
Waage, fiir einen Zwolf-Meter-Bus ist er nicht
gerade leicht. Also wird’s beim ebenfalls liefer-
baren 12,7-Meter-Zweiachser arg knapp, darii-
ber folgen Dreiachser ab 13,7 Meter. Der lingere

SN, T W

Zweiachser féllt auch wegen seines Wendekrei-
ses durchs Raster: Schon die Normalausgabe be-
notigt fiir eine Umdrehung 22,8 Meter.

Aber da wire eine weitere herausragende
Qualitat des Busses fiir Stadt- und Vorortverkehr:
Fiir 197.000 Euro stellt Scania den Citywide LE
in der funktionellen Testwagen-Ausfithrung in-
Klusive kraftigem Motor und Automatikgetriebe
vor die Tir. Wenn das kein AH-Erlebnis ist. M

- . - h'.:'::k
- . St
e e

e

Géfélliger Auftr?tt, guté Leistung, prima Preis - noch ist es nicht fiinf vor zwolf fiir den Citywide.
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MOTOR

Reihenfiinfzylinder Scania DCO9 108, stehend mittig
langs im Heck, Abgasturbolader und Ladeluftkiihlung,
elektronisch geregelte Einspritzung per Common-Rail
(Scania XPI). Vier Ventile pro Zylinder. Abgasreinigung:
SCR-Technik mit Adblue, Partikelfilter, Abgasstufe Euro 6.

Hubraum 9.300 cm3

Leistung 235 kW (320 PS) bei 1.900/min

Drehmoment 1.600 Nm bei 1.050—1.300/min
KRAFTUBERTRAGUNG

Sechsgang-Automatikgetriebe ZF Ecolife, Ubersetzungen
3,364-0,615. Einfach (ibersetzte Hypoid-Hinterachse
Scania, Ubersetzung 5,57, alt. 4,88

FAHRWERK

Vorne Starrachse Scania AMA 780, doppelte
Dreieckslenker, zwei Luftfederbalge, zwei StoRdémpfer,
Stabilisator zul. Achslast techn. 7,1 t, max. Radeinschlag
52 Grad. Hinterachse Typ Scania ADA 1300, Starrachse,
aufgelGster Dreieckslenker, Langslenker, vier Luftfeder-
bélge, vier StoBdampfer, Stabilisator, zul. Achslast techn.
12,0 t. Reifen rundum 275/70 R 22,5.

BREMSEN/LENKUNG

Zweikreis-Druckluftanlage mit Scheibenbremsen
rundum, elektronisch geregeltes Bremssystem EBS mit
ABS, ASR. Dauerbremse Retarder, mit Betriebsbremse
gekoppelt plus Betatigung per Handhebel. Lenkung
ZF 8098.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Ldnge/Breite/Hohe 12.005/2.550/3.187 mm
Radstand 6.000 mm

Wendekreis 22.790 mm

Uberhang vorn/hinten  2.645/3.360 mm

Einstiegshche vorn/Mitte 340/340 mm (ohne Kneeling)

Innenstehhdhe 1.920-2.440 mm

Tankinhalt Diesel/ 2x150/35

Heiz6|Adblue 43|

Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg
FAHRGASTPLATZE

Sitz-/Stehplatze Testwagen 43/37
PREIS

Grundpreis 197.000 Euro
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BERLINER LUFT, LUFT, LUFT

Fahrbericht: In Berlin fahren Solaris-Busse in Hulle und Fllle. Der passende Ort flr einen
Proberitt des Urbino 18 mit sauberen Euro-6-Motoren als Reiniger fUr die berihmte Berliner Luft.

TEXT & FOTOS: RANDOLF UNRUH

ie heimliche Solaris-Hauptstadt heifst
D Berlin. Manchem Wettbewerber wird die

Metropole angesichts der enormen Solaris-
Dichte mit fast 300 Omnibussen sogar schon
unheimlich vorkommen. Wer in Berlin einem
Gelenkbus begegnet, der schaut stets auf das
etwas schief lachelnde und deshalb so unver-
kennbare Gesicht eines Solaris.

Umso wohler fiihlt sich der Urbino 18 mit
seinem neuen Euro-6-Paket im Heck in die-
ser Umgebung. Behédnde schlangelt sich der
18 Meter lange Gelenkbus durch das Gewiihl
der Hauptstadt. Der Nachldufer folgt dem Vor-
derwagen dabei so brav wie ein wohlerzogener
Hund an der Leine. Die gut einsehbaren Auflen-
spiegel mit ihren grofsen Weitwinkelfeldern bie-

ten eine gute Ubersicht. Auch die rechts sehr
tief heruntergezogene Windschutzscheibe ist viel
mehr als nur ein schréger Einfall der Designer.

Der Antritt des Stadtbusses ist wuchtig: Tritt
der Fahrer voll aufs Gas, riumt er den Stehplatz-
bereich des teilbeladenen Gelenkbusses kraf-
tig auf. ,Bitte nach hinten durchgehen” — die
allseits bekannte Durchsage eriibrigt sich dann
angesichts der zwangslaufigen Verdichtung der
Fahrgédste im Heck.

Mit 271 kW (369 PS) Leistung und 1.600 Nm
Drehmoment, unterstiitzt von einem Turbolader
mit variabler Geometrie, schiebt der neue DAF
MX 11 mit 10,8 Liter Hubraum im Heck an. Die
niichternen Daten und auch die Drehmoment-
gerade mit Volldampf schon ab 1.000 Touren ge-
ben aber nicht die volle Wahrheit wieder: Dieses
Triebwerk hat einen ebenso unerbittlichen Biss
wie der weifle Hai.

Auf nasser Strafe sptirt der Fahrer deshalb
beim kraftigen Herausbeschleunigen aus Kur-
ven, was der Begriff Schubgelenkbus bedeuten
kann: Dann treibt der Nachldufer so méachtig
an, dass beim Gelenkbus der Schwanz mit dem
Hund wedelt. Der allseits bekannte freundliche
Solaris-Dackel ldsst plotzlich auf ganz andere
Art griifien als gewohnt. Der Urbino 18 kann in
dieser Zusammenstellung vor lauter Kraft kaum
laufen, man sollte ihn ein wenig ddimpfen oder
es beim Kauf mit der etwas milderen Ausfiih-
rung des DAF bewenden lassen. Die Serienaus-
stattung des Urbino 18 mit 240 kW (326 PS) und
1.400 Nm ist angesichts der Explosivitdt des Mo-
tors bereits aller Ehren wert.

Trotz seiner urtiimlichen Kraft und den enor-
men Einspritzdriicken bis hinauf auf 2.500 bar
benimmt sich der DAF im Stadtbus {iberra-
schend gesittet. Objektiv handelt es sich beim
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Solaris zwar nicht unbedingt um einen Leisetre-
ter, aber seine hohe Laufkultur und das weiche
Einspritzgerdusch geben dem Common Railer
im Heck einen sehr vertréglichen Charakter.

Dazu passt ideal das sanftmiitige Voith-
Getriebe. Es zeichnet sich nach Art des Hauses
durch weiche, fast gleitende Schaltungen aus.
Alternativ steht wie gewohnt das sechsgédngige
Menii namens ZF-Ecolife zur Verfiigung.

Mit einem Fliegengewicht hat man’s beim
DAF allerdings nicht zu tun. Zunéchst kostet
die stehend in Turmbauweise hinten links ein-
gebaute Maschine einiges an Platz: Die umfang-
reiche Peripherie umfasst einen ausladenden
Kiihler und die grofSivolumige Abgasanlage
fiir Euro 6. Nebenan in der letzten Reihe bleibt
nur Raum fiir einen Einzelsitz und eine Mutter-
Kind-Ausfiihrung. Das Trumm im Heck wiegt
iiberdies 350 Kilogramm mehr als der bisheri-
ge Urbino-Antriebsstrang mit dem vergleichs-
weise zart gebauten DAF-PR-Motor.

Dies stort vor allem, weil Gelenkbusse von
Haus aus unter Uberlast auf der dritten Ach-
se leiden — zusitzliche Kilos im hinteren Uber-
hang sind deshalb doppelt unangenehm. Auch
den Solowagen von Solaris wird das Gewichts-
problem treffen, dort allerdings kénnen Kéufer
auf den etwas schmalbriistigen Cummins-Motor
mit 6,7 Liter Hubraum ausweichen. Man wird
mit dem Gewichtsthema zunéchst leben miis-
sen, Abhilfe wird es erst in einem Jahr in Gestalt
eines rundum neuen Urbino geben. Vermutlich
wird er dann ebenfalls einen leichten Sandwich-
boden erhalten wie der aktuelle Interurbino mit
Euro 6 (siehe Kasten auf der Folgeseite).

Bei dieser Gelegenheit konnten sich die Entwick-
ler auch gleich des Cockpits annehmen, das in
einigen Details ein wenig in die Jahre gekom-
men ist. Das liegt nicht nur am VDV-Cockpit der
Vorgédngergeneration im Testwagen. Fahrer kla-
gen zwar nicht iiber Platzmangel, auch gibt die
Bedienung keine Rétsel auf. Geschicktere Abla-
gen in Reichweite wiirden dem Solaris aber gut
stehen, auch ein geschlossenes Fach fiir die Feu-
erldscher. Ebenso ein eleganterer Offner der Ka-
binentiir auf der Innenseite. Die zweite Tiirklin-
ke auf der Auflenseite verwundert angesichts
der Sicherheitsdiskussionen — zumal hier eine
halbe Scheibe den Fahrer separiert —, sie ist aber
abwéhlbar.

Gut gelost ist die Ausfithrung des Fahrer-
fensters mit einer Doppelverglasung. Sie ist
sowohl optisch als auch technisch angenehmer
als die klassische Heizscheibe mit ihren dicken
Driahten. Der Schiebeteil des Fensters ist nicht
sehr groB3, er wird mechanisch betatigt.

Lob verdient sich das Fahrwerk. Solaris ver-
wendet schon lange an der Vorderachse eine ZF-
Einzelradaufhdngung. Das bedeutet guter Fede-
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1 Das Heck des Urbino 18 wirkt recht
aufgerdumt, der Kiihler ist oberhalb der
bérenstarken Maschine angeordnet.

2 Der Platz links im Heck ist fiir den
Motor reserviert. Wichtiger ist aber die
Zunahme des Gewichts um 350 Kilo
durch die Aggregate fiir Euro 6.

rungskomfort, Fahrstabilitit und eine prazise
und ruhige Lenkung auch bei Spurrillen. Bemer-
kenswert beim Testwagen war auch die geringe
Wippneigung des Vorderwagens.

Nur die Bremse des langen Solaris liefs Wiin-
sche offen: Sie sprach giftig an, war entsprechend

schwer zu dosieren. Das wiirde im richtigen

Leben unweigerlich zu berechtigten Beschwer-
den der Fahrgéste fiihren.

Den Fahrgastraum hat Solaris in gewohnter
Weise freundlich gehalten. Gleich vier nach in-
nen schwenkende Doppeltiiren plus eine Klapp-

Motorenlieferungen: alle Jahre wieder ...

Geschichte wiederholt sich: Vor 30 Jahren verweigerten Mercedes und MAN den seinerzeit unab-
hangigen Marken Neoplan und Setra Motorenlieferungen fiir die damaligen Standardbusse — man
wollte nicht die Konkurrenz heranfiittern. Nun hat MAN die Belieferung an den Linienbus-Spezialis-
ten Solaris eingestellt, obwohl schon erste Euro-6-Triebwerke in Polen angekommen waren. Solaris
konnte soeben noch einen Auftrag (iber elf Busse abwickeln — ausgerechnet fiir die Miinchner
Verkehrsgesellschaft MVG —, dann war die Geschaftsbeziehung schon wieder beendet.

Jetzt setzt Solaris auf DAF und Cummins. Schon bisher laufen rund 90 Prozent der 2.000 in
Deutschland verkauften Solaris-Omnibusse mit DAF-Motoren, erldutert Vorstand Martin Gruber.
,Wir haben groBeren Erfolg, wenn wir unabhéangig sind.“ Zum Einsatz kommt der DAF MX 11 mit
10,8 Liter Hubraum in drei Varianten von 210 kW (286 PS) bis 271 kW (369 PS). Dazu der Cummins
ISB mit 6,7 Litern fiir leichte Einsétze mit 187 kW (254 PS) bis 231 kW (314 PS).

In diesem Jahr steuert Solaris mit knapp 1.300 Omnibussen auf einen Rekord zu. Mit einer
neuen Rohbaufertigung soll die Kapazitét mittelfristig auf 1.500 Busse steigen. Hauptexportmarkt
ist Deutschland. Hier hat sich Solaris bei Stadtlinienbussen eine stabile Position als Nummer drei
hinter Mercedes und MAN erarbeitet. Im vergangenen Jahr belief sich der Anteil auf 12,9 Prozent.

Weiteren Schub soll der neue Urbino bringen, er feiert auf der IAA im kommenden Jahr Premiere.
Er wird dann durch konstruktive MaBnahmen auch die 350 Kilogramm Mehrgewicht des wuchtigen
DAF-Motors egalisieren, verspricht Solaris. Was bleibt, ist die markante asymmetrische Frontscheibe.
Ein Jahr spéter erweitert die Marke ihr Programm um einen Doppelgelenkbus mit 24 Meter Lénge.
Alle Jahre wieder — das gilt auch fiir Neuigkeiten von Solaris.
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rampe sicherten beim Testwagen einen schnellen
Fahrgastfluss. Die konkav geformte, helle Mit-
teldecke macht zusammen mit den verglasten
Dachluken einen angenehm hellen Eindruck. Da-
zu passen die konvex geformten Verkleidungen
der Dachkanile. Beim Vorfithrwagen tiberzeug-
ten sie mit einem dezenten Dekor aus grauen
Streifen, mittendrin verziert mit einem weite-
ren orangenen Streifen.

Auf den Fahrgastpladtzen von Ster sitzt es sich an-
genehm, zumal dank der Vollpolsterung. Die
hellen Seitenwénde des Gelenkbusses verklei-
dete Solaris mit einem leicht geriffelten Mate-

rial — das wirkt wertvoller als eine
einfache glatte Oberfldche. Die helle
Ausstattung fiihrt dazu, dass man
sich Experimente mit durchschei-
nenden Faltenbélgen sparen kann.

Einen lobenden Hinweis ver-
diente sich nicht zuletzt die Ver-
arbeitung des Testwagens: Auch
auf eher schlechten Fahrbahnen
blieb der Gelenkbus geradezu
verbliiffend ruhig.

Und die Berliner Luft? Sie wird
durch neue Solaris-Busse nach Ab-
gasstufe Euro 6 sauberer denn je. M

Bestens angezogen: auf Landpartie im Solaris Interurbino

Wie ein Schiff auf hoher See stampft der Uber-
landbus (ber die LandstraBen von der Solaris-
Dependance in Berlin-Adlershof in die AuBenbe-
zirke Richtung Bahnhof Erkner. Die Asphaltdecke
ist zwar fit, darunter aber verbergen sich gemei-
ne Wellen. Links und rechts recken sich narbige
Alleebdume, die enge Strecke ist bei Gegenver-
kehr nicht ungefahrlich.

Der Interurbino steckt die Wogen weg, der So-
laris ist straff, aber nicht unkomfortabel gefedert.
Der Bus — in zweiter Generation ein Jahr alt —
kommt allmahlich in Tritt, auch seine Fahrt in die
Zukunft verlief bisher mit Hohen und Tiefen.

Dabei lohnt sich ein Blick auf den Solaris: Au-
Ben ist er gut angezogen, auch drinnen hat er
Pfiff mit Kuppeldecke, gldsernen Gepéckablagen
und filigranen Halterungen, Haltestangen in Edel-
stahl, Abschrankungen aus Glas. Die optionalen
Service-Sets enthalten Nachtbeleuchtung, Di-

senbeliiftung und LED-Leselampen. Zwei LED-
Ketten leuchten das Interieur ebenso dezent wie
effektvoll aus. Mit 860 Millimeter Bodenhdhe
entspricht der Solaris dem klassischen Uberland-
maB. Zuwachs ist nicht vorgesehen, weder ein
Low Entry noch ein Hochbodenbus.

Fiir den hohen DAF MX 11 hat Solaris den
Boden im Heck angehoben. Die Podeste haben
einen Versatz — das verhindert gleichzeitig sto-
rende Radkéasten im Heck — und zur Riickbank
flihren zwei Stufen. Mit einem geklebten Sand-
wichboden egalisiert Solaris das Mehrgewicht.

Nicht (berall muss der bullige DAF her, im
Flachland tut's auch der Cummins mit 6,7 Litern.
Er leistet hier 231 kW (314 PS), sein Drehmoment
erreicht 1.100 Nm. Wo ein groBer DAF hinein-
passt, fiihlt sich der Cummins fast verloren. Der
Kihler ist nun rechts angeordnet. Vorn wie hin-
ten prima ist die Zuganglichkeit flir den Service.

Das schlichte Heck ist markentypisch platt wie eine
Flunder, dahinter aber steckt der wuchtige DAF-Motor.

Solaris koppelt den Cummins wahlweise mit ZF-
Schaltgetriebe, ZF-Ecolife oder Allison-Automatik.
Dem Allison-Getriebe im Testwagen fehlte es in-
des noch an passender Programmierung.

Mit kurzer Achse — bei Tempo 100 etwa 1.750/
min — startet der Interurbino flott. Der drehfreudi-
ge Motor mit hoher Nenndrehzahl von 2.300 Tou-
ren unterstreicht sein Temperament durch eine
kernige Gerauschkulisse. Tipp: auf jeden Fall die
optionale dickere Gerauschisolation ordern.

Der Fahrer hinter seiner Glasscheibe merkt
davon nicht viel. Er sitzt recht tief hinter dem
Actia-Cockpit im standardisierten VDV-Stil. Die
Bedienung erfordert wenig Miihe, am Interurbino
ist nicht viel dran. Nur die elektrisch angetriebe-
nen Tiiren knallen etwas lautstark zu.

Ein verniinftiger Bus mit Pfiff also, einer fiir
Praktiker, der auch riidere Strecken wegsteckt
wie etwa wellige LandstraBen rund um Berlin.

Mit viel Glas, Metall und der hellen Decke hat
der Fahrgastraum einen frischen Auftritt. Der
Cummins wirkt im Heck fast etwas einsam.
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GIPFELSTURMER

Fahrbericht: Neue Form, neue Technik, neue Ausstattungsfeatures — die Setra Top-Class 516
HDH markiert einen neuen Gipfel unter den Luxusreisebussen.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: SETRA, UNRUH

Absicht dahinter, spricht es fiir einen gro-
en Plan. Vor genau 40 Jahren rdumte Setra
bei der damaligen Omnibuswoche in Nizza mit
dem brandneuen Setra S 200 reichlich Pokale ab.
Der dreiachsige Superhochdecker wies mit Quer-

Falls es ein Zufall ist, passt er perfekt. Steckt

strombeliiftung und integrierter Klimaanlage,
mit geklebten Seitenscheiben und Scheibenbrem-
sen, mit Mitteleinstieg, Toilette und Bordkiiche
im Unterdeck neue Wege fiir Luxusreisebusse.
,Rolls-Royce unter den Omnibussen”, begeis-
terte sich lastauto omnibus seinerzeit.

40 Jahre spater rollt wieder ein brandneuer Se-
tra durch Nizza. Jetzt ist es die Aufgabe der Top-
Class 500, erneut Mafsstébe fiir Reisebusse der
Spitzenklasse zu setzen. Aufgrund der Zugehérig-
keit von Setra zum Daimler-Konzern ist die Top-
Class weniger der Rolls-Royce als die S-Klasse un-
ter den Omnibussen, S wie Setra. Dazu passt das
Erscheinungsbild: Wirkt die Comfort-Class 500
vergleichsweise drahtig, fast sportlich, so fahrt mit
der neuen Top-Class 500 ein Trumm von einem
Reisebus vor, ein echtes Mannsbild.

Die besondere Stellung des Setra zeigt schon
der Ziindschliissel, der ,Multi Function Key”,
kurz MFK genannt. Ein Tastendruck 6ffnet per
Fernbedienung die Tiiren, der Fahrer kann be-

reits aufserhalb des Superhochdeckers Innenbe-
leuchtung und Heizung aktivieren. Ein weiterer
Tastendruck nennt die Fiillstinde von Sprit, von
Adblue und den Druckluftvorrat, ersetzt voll-
standig die Abfahrtskontrolle. Wahrend der
Priifung seiner Beleuchtung zwinkert der Setra
freundlich und entgegenkommend.

Seinen Fahrer heifit er mit einem tippigen
Cockpit willkommen, hier hitten selbst Basket-
ballspieler Platz. Eine Vielzahl kleiner und gro-
Ber, offener und geschlossener Ablagen nimmt
den Hausrat fiir eine langere Reise auf. Da Setra
Wert auf hochwertige Materialien und Verarbei-
tung legt, sei ein Hinweis auf die wenig sorgfél-
tige Entgratung einiger Ablagen und den halble-
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1 Viel Platz, zahlreiche Ablagen und beste Sicht
fiir den Fahrer des Setra.

2 Das elegante Cockpit ist noch naher an den
Fahrer geriickt - fast perfekte Bedienung.

bigen Plastik-Abfalleimer hinter dem Fahrersitz
gestattet. Ein Blick nach rechts: Auch der Bei-
fahrer kann sich strecken, pfiffig ist die heraus-
klappbare Fufistiitze im gerdumigen Einstieg.
Die helle Verkleidung ist allerdings schmutz-
anfillig, Vorsicht mit dem Schuhwerk.

Der Blick nach vorn féllt auf eine vorbildliche
Armaturentafel, im Vergleich zur Comfort-Class
500 nochmals 50 Millimeter dichter an den Fah-
rer herangertickt. Feine Instrumente mit einem
informativen Display zwischendrin, sinnvoll
gruppierte und wohlgeordnete Schalterkoloni-
en in Griffweite — klasse. Und alle Hauptfunkti-
onen ebenso einfach wie eingéngig zu bedienen,
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einschliefllich des neuen Klima-Displays. Ware
da nicht ausgerechnet die Taste fiir die Lenkrad-
verstellung in RechtsaufSenposition. Eingeweih-
te wissen sich zu helfen: Wer die Schalterblécke
herauszieht, kann einzelne Tasten tauschen, also
ran damit in die Nédhe des Steuers.

Eine Wucht ist der bullige Reihensechszylinder im
Heck. 12,8 Liter Hubraum, 350 kW (476 PS) Leis-
tung, 2.300 Nm Drehmoment, lebhafter Antritt.
Dazu das sahnig und schnell schaltende voll-
automatisierte Powershift-Getriebe — ein Spit-
zenantrieb im Spitzenbus. Der Diesel vertragt
problemlos Drehzahlen unter 1.000 Touren, das

Getriebe ldsst ihn entsprechend ackern. Motor
und Getriebe sind perfekt aufeinander abge-
stimmt: Beim Beschleunigen mit Vollgas in der
Ebene schaltet die Technik bei spatestens 1.600
Touren hoch, in den oberen Gédngen friiher.

Im neuen Setra kommt eine weitere Dimen-
sion ins Spiel, Predictive Powertrain Control,
kurz PPC. Dabei handelt es sich um einen vor-
ausschauenden Tempomaten, der aktiv ins Ge-
schehen des Antriebs eingreift. Hinterlegt sind
die Streckenfiihrung und Topografie nahezu
samtlicher europdischer Fernstraflen. An Stei-
gungen wird, sofern nétig, frithzeitig zuriickge-
schaltet. Im Gefélle nutzt die Technik Eco-Roll,

1 Die Fahrgéste genieB3en unter dem Glas-
dach eine tolle Aussicht — der Mehrpreis
von 10.000 Euro lohnt sich.

2 Die Seitenscheiben sitzen ein wenig tiefer
als bei der Comfort-Class. Die schicken
Rollos will Setra noch entklappern.
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also wechselt das Getriebe an sinnvollen Stellen
in Neutralstellung. Dann rollt der Bus mit 100
Sachen dahin, die Nadel des Drehzahlmessers
aber steht fiir lange Sekunden auf 600 Touren,
ein ,,E” erscheint statt des gewédhlten Gangs im
Display. Das Zusammenspiel ist faszinierend,
da in seinem steten Wechsel nahezu unmerklich:
mal Schubbetrieb und mal Segeln im Leerlauf,
mal vorausschauend Schwung holen oder gar
Zuriickschalten —alles abgestimmt auf minima-
len Spritverbrauch bei souveranen Fahrleistun-

Setra Top-Class S 516 HDH

MOTOR

Wassergekiihlter R6-Zylinder Mercedes OM 471,
stehend im Heck, Abgasturbolader und Ladeluftkihlung,
elektronisch geregelte Einspritzung per Common Rail.
Vier Ventile pro Zylinder. Abgasriickfihrung, SCR-Tech-
nik mit Adblue-Einspritzung, Oxidations-Katalysator,
Abgasstufe Euro 6.

Hubraum 12.810 cm3

Bohrung/Hub 132/156 mm

Leistung 350 kW (476 PS) bei 1.800/min
Drehmoment 2.300 Nm bei 1.100/min

KRAFTUBERTRAGUNG

Automatisiertes Schaltgetriebe Mercedes GO 250-8
Powershift, acht Vorwartsgange, Ubersetzungen
5,57-0,63. Einfach untersetzte Hinterachse Mercedes
HO6, Ubersetzung 3,58, alt. 3,91.

FAHRWERK

Vorne Einzelradaufhangung ZF, doppelte Dreieckslenker,
zwei Luftfederbalge, zwei StoBddmpfer, Stabilisator, zul.
Achslast 7,1 t. Hinten starre Hypoidachse Mercedes RO
440, zwei Langslenker, aufgeloster Dreieckslenker, vier
Luftfederbalge, vier StoBdampfer, zul. Achslast 11,5 t.
Nachlaufachse mit Einzelradaufhangung, aktiv
hydraulisch gelenkt, zwei Luftfederbalge, zwei
StoBdémpfer Stabilisator, zul. Achslast 5,75 t.
ReifengroBe 295/80 R 22,5.

BREMSEN/LENKUNG

Zweikreis-Druckluftanlage mit Scheibenbremsen
rundum, elektronisch geregeltes Bremssystem EBS mit
ABS, ASR, ESP, Bremsassistent. Dauerbremse
Sekundar-Wasserretarder Voith, Motorbremse. Lenkung
ZF 8098 Servocom, 17-21:1. Max. Radeinschlag
Vorderachse 58 Grad, Nachlaufachse13 Grad.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Lange/Breite/Hohe 13.325/2.550/3.880 mm
Radstand 6.300+1.350 mm
Wendekreis 21.512 mm

Uberhang vorn/hinten 2.890/2.785 mm
FuBbodenhdhe . Fahrbahn 1.590 mm

Innenstehhche 2.100 mm
Volumen Kofferraum 13,9 m3
Tankvolumen Diesel 520
Tankvolumen Diesel 401
Zul. Gesamtgewicht 24.000 kg
SITZPLATZE
Fahrgastpldtze 50+1
PREIS
Testwagen ~385.000 Euro

gen. Den Verbrauchsvorteil der neuen Top-Class
zum Vorgangermodell beziffert Setra mit sechs
bis acht Prozent. Etwa zwei Prozentpunkte da-
von entfallen auf PPC, abhangig von der Strecke.

Was sonst noch auffallt: Die Lenkung arbeitet
prézise, der méchtige Bus umkurvt Hindernis-
se iberraschend handlich — nur die Riickfahrka-
mera hat jemand vergessen. Eine Fiille von As-
sistenzsystemen ist stets bereit zum Eingreifen.
Darunter Raffinessen wie zusitzlich zur Halte-
stellenbremse eine Riickrollsperre: Sie hilt den
Bus mit dem zuletzt eingesteuerten Bremsdruck.
Auffallend gering sind die Windgerédusche, ein
Vorteil der extrem gew6lbten Windschutzscheibe
und der babypopoglatten Seiten. Von Vorteil ist
in diesem Zusammenhang der Verzicht auf eine
separate Fahrertiir, erstmals bei einem Setra-Rei-
sebus der feinen Klasse —hat’s jemand gemerkt?

Zu spiiren ist bei der ersten Proberunde indes
ein straffes Abrollen der Vorderachse mit gewis-
sen Poltergerauschen. Ein paar Klicks durch die
Tasten des Multifunktionslenkrads geben Auf-
schluss: Zugunsten einer Tragfahigkeit von 7,5
Tonnen hat jemand den Reifendruck vorn auf
deftige 9,2 bar gehievt.

Die Fahrgéste weiter hinten reisen entlang der
Cote d’Azur wie Gott in Frankreich. Die Hin-
terachsen filtern Fahrbahnunebenheiten gelas-
sen, fast scheint der Bus zu schweben. Hat der
Setra Reisegeschwindigkeit erreicht, gurgelt der
Motor dezent im Untergrund mit etwa 1.200 Tou-
ren. Sind hohere Drehzahlen nétig, erhebt der
Diesel deutlich seine Stimme. Ursache sind, so
die Entwickler, noch nicht perfekt geschlossene
Durchbriiche zum Motorraum beim Exemplar
aus der Frithchen-Station der Setra-Fertigung.
Angesichts der grandiosen Aussicht aber
spielen Motorgerdusche nur eine Nebenrolle.
Das neue breite Glasdach erstreckt sich fast tiber
die gesamte Lange des Omnibusses, verwandelt

Die Hinterachsen filtern Fahrbahnunebenheiten extrem geﬁssen.

Im Heck orgelt ein kraftvoller Sechszylinder.
Dank PPC und Eco-Roll nimmt der Setra berg-
ab manchmal kurz den Gang heraus.

!

e

den Setra in einen {ippig verglasten Wintergar-
ten. 10.000 Euro Aufpreis kostet der Luxus, gut
angelegtes Geld. Zumal das Mehrgewicht von
rund 150 Kilogramm beim Dreiachser keine
Rolle spielt. Dass die Seitenscheiben wegen der
Querstrombeliiftung im Vergleich zur Comfort-
Class 90 Millimeter nach unten gerutscht sind,
hat angesichts der Dachverglasung kaum Bedeu-
tung. Zumal Fahrgéste aus der Warte einer Top-
Class ohnehin auf den Rest der Omnibuswelt
hinabsehen. Nur das Scheppern der schicken op-
tionalen Rollos kénnte man noch einddmmen.
Beim Abschied lohnt es sich, erneut den
kunstvollen Schliissel mit der Fernbedienung
zu betdtigen. Noch einmal zwinkert die neue
Setra Top-Class freundlich mit den Augen. M
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Niederflur-Gelenkbus Citea
LFA von VDL mit drei Tiiren.

VOLLES PROGRAMM

Vorstellung: Die niederlandische VDL-Gruppe zeigte auf der Busworld 2013 neue Linienbus-
varianten, einen Elektroantrieb, Euro-6-Motoren und einen Kombi-Reisebus.

TEXT: ANDREAS WOLF | FOTOS: VDL

bot mit einem neuen Langen. Der Citea SL-

FA wird ab Ende des Jahres die Citea-Lini-
enbusreihe erweitern. Den Gelenkbus will VDL
in zwei Varianten mit 18,00 Metern (SLFA-180)
und 18,75 Metern (SFLA-187) anbieten. Euro-6-
Motor, Fahrerarbeitsplatz und Vorderbau stam-
men aus dem Modulbaukasten. Den SLFA soll
es mit drei oder vier Tiiren geben.

VDL erginzt das Stadtbus-Niederflurange-

Kiinftig wird der Citea ebenso in einer elektrischen
Version verfiligbar sein. Auf dem Aufiengeldn-
de der Busworld présentierten die Niederlan-
der den Citea SLF Low Floor, der erstmals auf
dem UITP-Kongress in Genf Ende Mai 2013 zu
sehen war. Den Antrieb ibernehmen Radnaben-
motoren in den Hinterrddern. Der zwolf Meter
lange Stadtbus lédsst sich je nach Einsatz mit
verschiedenen Batteriepaketen ausriisten.

Fiir den Einsatz auf langen Strecken gibt es
eine Plug-in-Variante mit grofier Batterie und re-
duzierten Fahrgastpldtzen. Besteht die Moglich-
keit, wiahrend des Betriebs nachzuladen, reicht
eine kleinere Batterie bei voller Platzzahl. Zur
Verfiigung stehen diverse Schnelllademéglich-
keiten per Induktion, Oberleitung oder Plug-in.

Fiir Entfernungen bis zu 200 Kilometern steht au-
Berdem ein Range-Extender bei voller Platzzahl
zur Verfiigung. Der Kunde hat die Wahl zwi-
schen Dieselmotor oder Brennstoffzelle.

Zuwachs bekommt die Citea-Baureihe auch in
Form eines Midi-Busses. Den Citea MLE (siehe
Busworld-Vorschau Heft 11/2013) baut die VDL-
Gruppe zusammen mit dem langjihrigen Part-
ner Wrightbus in dessen Werk in Nordirland. Er
deckt Stadtlinien-, Uberlandlinien- und Reise-
verkehre ab. VDL will den Midi in vier Langen
anbieten. Ab dem ersten Quartal 2014 sollen zu-
erst der MLE 88 mit 30 Sitz- und 32 Stehplatzen
und der MLE 95 mit 8,8 und 9,5 Metern verfiig-
bar sein. Bei MLE 88 und 95 ist die Vorderachse
vor der ersten Tiir angeordnet. Im Herbst 2014
folgen dann der MLE-102 mit einer Lénge von
10,2 Metern und der MLE-108 mit 10,8 Meter
Léange. Die Vorderachse dieser Varianten sitzt
hinter der ersten Tiir.

Die Euro-6-Motoren stammen von Cummins.
Serienméfig ist der ISB4.5 mit 134 kW (180 PS).
Auf Wunsch liefert VDL eine Version mit
157 kW (210 PS). Fiir die Kraftiibertragung sorgt
das automatische Voith-Getriebe DIWAS®6.

Den Reisebus Futura bietet VDL ab Mitte des
kommenden Jahres in einer neuen Kombi-Ver-
sion an. Der Futura FMD2 fiir Uberlandlinien,

Schiilerbeforderung und Kurzreisen zeichnet
sich gegentiber dem Futura FHD2 durch einen
Hohenunterschied von rund 20 Zentimetern aus,
die Bodenhohe liegt bei 1.250 Millimetern.
Lieferbar ist der Kombi in zwei Langen: als
FMD2-122 mit 12,2 Metern und als FMD2-129
mit 12,9 Meter Lange. Den Antrieb {iberneh-
men DAF-Motoren in Euro-6-Konfiguration mit
240 kW (326 PS) oder 271 kW (369 PS). Fiir die
Kraftiibertragung stehen das Sechsgang-Schalt-
getriebe Ecoshift, eine automatisierte AS-Tronic
mit zwolf Gangen oder der Sechsgang-Automat
Ecolife zur Verfiigung. |

- - o =5 ;
Die neue Kombi-Version VDL Futura FMD2 wird
in 12,2 und 12,9 Meter Lénge verfiigbar sein.
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CITY-STROMER

Vorstellung: Ellisup nennt sich der Elektro-Omnibus,
den Iveco Bus auf der Busworld Kortrijk vorgestellt hat.

TEXT & FOTOS: ANDREAS WOLF

Entstanden ist der Stadtbus in Ko-
operation mit der franzdsischen
Umwelt- und Energie-Manage-
ment-Agentur (ADEME). Ziel des
Ellisup-Projekts war es, einen Bus
zu entwickeln, der einen rein elek-
trischen Linienbetrieb ermd&glicht
und der nach einer Schnellladung
an der Endhaltestelle innerhalb von
Minuten wieder betriebsbereit ist.

Zudem sollten die Betriebskos-
ten des Systems etwa zwischen
den Kosten einer Dieselbus-Flotte
und eines Trolleybus-Systems lie-
gen. Neben Iveco Bus und ADEME
sind eine Reihe weiterer Partner an
dem Konzeptbus beteiligt, unter an-
derem Michelin und das staatliche

franzosische Nahverkehrsunter-
nehmen RATP.

Den Antrieb {ibernehmen vier
von Michelin entwickelte Rad-
nabenmotoren. Gespeist werden sie
von einem Ensemble aus Batterien
und Super-Caps, das einerseits die
erforderliche Leistungsdichte und
andererseits die nétige Haltbarkeit
gewdhrleisten soll.

Mit dem Ellisup habe man sich
von der konventionellen Stadtbus-
Architektur komplett verabschie-
det, heif3t es bei Iveco Bus. Dank der
kleinen Réder sei ein erheblich gro-
Berer Innenraum entstanden, der ei-
nem optimierten Fahrgastfluss an
den Haltestellen zugutekomme.
Der Fahrgastraum zeichnet sich
durch viel Holz, Farbe und grofle
Panorama-Seitenscheiben aus. M

1B

Zielanzeigen an den Seiten, groBflachige Panoramascheiben und ein
weitlaufiger Fahrgastraum kennzeichnen das Konzeptfahrzeug Ellisup.

Anzeige

Klima/Heizung
1. Platz
2005 bis 2013

Bestes Innenraumklima - zu jeder Jahreszeit.
Mit Heiz- und Kihlsystemen von Webasto.

Mit einem angenehmen Innenraumklima kommen Sie immer gut an. Die Heiz- und Kihlsysteme von Webasto
garantieren komfortable Reisebedingungen fur Fahrgaste und erstklassige Arbeitsbedingungen fur den Fahrer.
Profitieren Sie von unserer Kompetenz und unseren individuellen Lésungen.

www.webasto.com

(=)ebasto

Feel the Drive
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Test Der I\/IAN Lion’s C|ty |st der Altersprasident unter de
— Stadtbussen. Aber er gehort deshalb nicht Fum alten Eiser
——und zeigt, dass die Alten heute ganz schon was drauf hab

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: KARL-HEINZ AUGUST
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FAHRZEUGE | MAN Lion’s City [ 127 |

zeit-Design hervor, auch ein reifer MAN

sieht nie aus wie von vorgestern. Boswilli-
ge konnten feststellen, dass der MAN Lion’s Ci-
ty schon von Geburt an alt aussah — bereits bei
seiner Premiere vor gut anderthalb Jahrzehnten
zdhlte er nicht zu den Aufregern. Kaum mehr zu
zédhlen sind in der Riickschau die Daten der Mo-
dellpflege. Der ewige Lion’s City erinnert an die
Kanzlerschaft von Helmut Kohl, an Tempo-Ta-
schentticher, Maggi-Wiirze und Oetker-Pudding:
Er war schon immer da und wird vermutlich
immer da sein. Der MAN laduft und lduft. Jetzt
auch mit Euro 6, das verspricht weitere Jahre.

G utwillige heben das markentypische Lang-

Und er liuft richtig gut. Jedenfalls in der hier ge-
testeten Ausfithrung als Solobus mit D20-Mo-
tor im Heck, stolzen 235 kW (320 PS) Leistung
und deftigen 1.600 Nm Drehmoment. Mit die-
sen Daten miisste sich auch ein Gelenkbus nicht
schdmen. Kann denn Leistung Siinde sein? Die
Idee hinter dem Kraftprotz erinnert an das Re-
zept ,Efficient Line” der MAN-Reisebusse: Man
nehme einen kriftigen Motor und koppele ihn
mit einer langen drehzahlsenkenden Uberset-
zung. Daraus resultiert im Idealfall eine Kom-
bination aus guten Fahrleistungen und mode-
ratem Verbrauch.

Die Strategie geht auf, zumal in Verbindung
mit dem sechsspannigen Automatikgetriebe ZF
Ecolife. Aus der Haltestelle zieht der MAN flott
und gelassen, bewusst ohne tiberschdumendes
Temperament. Konsequent nutzt der Antrieb
niedrige Touren, schaltet flink hoch, mutet dem
sehnigen Diesel beim Hinaufschalten selbst an
leichten Steigungen Anschlussdrehzahlen unter
1.000 Touren zu, lasst den MAN dann bei 50 Sa-
chen mit lacherlichen 800 Umdrehungen in der
hochsten Schaltstufe arbeiten.

Das funktioniert bestens dank kraftiger Mus-
keln im Hauptfahrbereich. Wegen eines steilen
Leistungsanstiegs steht schon bei 1.400 Umdre-
hungen die Hochstleistung zur Verfiigung. Kon-
sequenz: Deftige Steigungen hindern den MAN
nicht, sie fordern ihn erst heraus, er meistert sie
souverdn und unaufgeregt. Deshalb bleiben der
Maschine Drehzahlen oberhalb von 1.500 oder
1.600 Touren weitgehend unbekannt. Sie sind
selbst auf den tiblen Steilstrecken der Testrun-
de kreuz und quer durch den Stuttgarter Tal-
kessel tiberfliissig. Wohl deshalb bietet MAN ei-
nen Kickdown nur auf besonderen Wunsch an.

Das Getriebe spielt gekonnt mit, reagiert rasch
und in der Regel sehr komfortabel, lastige Pen-
delschaltungen sind rar. Nur in den unteren
Regionen ruckt es mitunter leicht, oder wenn
Gaspedal und Antrieb kurz verschiedene Wege
gehen. Da der MAN aufgrund seiner {ippigen
Leistung spritraubende Steigungen ziigig tiber-
windet, legt er nicht nur respektable Geschwin-
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MAN Lion’s City Euro 6: Technische Daten und Messwerte

MOTOR

Wassergekiihlter Reihensechszylinder-Dieselmotor (MAN D 2066
LUH), liegend eingebaut, mit zweistufiger Abgasturboladung und
Ladeluftkdihlung, elektronisch gesteuerte Direkteinspritzung per
Common-Rail. Vier Ventile pro Zylinder. Abgasriickfihrung,
SCR-Technik mit Adblue-Einspritzung, geschlossener Partikelfilter,
Abgasstandard Euro 6.

Bohrung/Hub 120/155 mm

Hubraum 10.518 cm?

Verdichtung 17:1

Leistung 235 kW (320 PS) bei 1.400-1.900/min

Maximales Drehmoment 1.600 Nm bei 1.000-1.400/min

KRAFTUBERTRAGUNG
Getriebe: ZF Ecolife, vollautomatisches Sechsgang-Wandlergetriebe,
Drehschalter.
UBERSETZUNGEN
1. Gang 3,364 R.-Gang 4,2353
2. Gang 1,909 Wandleriiber- 1,9-2,3
3. Gang 1,421 setzung
4. Gang 1,0 Achsiiberset- 513
5. Gang 0,720 zung (alternativ
6.Gang 0,615 5,7416,20)
FAHRWERK

Vorne Starrachse MAN VOK-07-B-01. Vierlenker-Aufhangung, zwei
Luftfederbalge, zwei StoBdampfer, Stabilisator, zul. Achslast 7,1 t.
Max. Radeinschlag 52 Grad. Hinten starre Niederflur-Portalachse ZV
AV 132, zwei Langslenker, aufgeloster Dreieckslenker, vier
Luftfederbalge, vier StoBdampfer, zul. Achslast 11,5 t. ReifengroBe
rundum 275/70 R 22,5.

BREMSANLAGE

Elektronisch geregelte, Zweikreis-Druckluftbremsanlage mit
innenbellfteten Scheibenbremsen rundum. Dauerbremse ZF-Primar-
retarder, Betatigung Lenkstockhebel sowie der FuBbremse
vorgeschaltet, elektronisches Stabilitdtsprogramm ESP mit ABS/ASR.

LENKUNG

ZF-Kugelmutter-Hydrolenkung ZF 8098 Servocom mit variabler
Ubersetzung (17,0~20,0), Lenkséule in Héhe und Neigung
pneumatisch verstellbar.

ELEKTRIK

Spannung 24 Volt, zwei Drehstromgeneratoren a 120 A, zwei
Batterien 12 V/225 Ah.

HEIZUNG/LUFTUNG/KLIMA

Dachkanal-Liiftungsanlage plus Aufdach-Klimaanlage (Aufpreis) Typ
Revo mit integrierter Dachheizung, Kalteleistung max. 32 kW,
Heizleistung 38 kW. Lufteintritt tiber schlitzformige Ausstromer
oberhalb der Seitenscheiben sowie am Rand der Deckenmittelbahn.
Separate Fahrerplatzklimatisierung Spheros, Kalteleistung 5,0 kW.
Fahrerplatzheizung, Leistung 14,8 kW. Fahrgastraum: Konvektoren-
heizung (Aufpreis) linksseitig im Stehperron sowie im Fond, Leistung
20 kW. Podestheizer unter Fahrerplatz, Leistung 4,6 kW. Zwei
elektrische Dachliifter.

MASSE UND GEWICHTE

Wendekreis 22.300 mm
Leergewicht/Testgewicht 12.070 kg/15.790 kg
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg

Volumen Kraftstofftank 290 |

Volumen Adblue-Tank 20|

DIE MESSWERTE

Etappe 1 Rundstrecke Solitude Strecke km 12,2
Gemischt Verbrauch L/100 km 29,5
Geschwindigkeit km/h 56,2
Etappe 2 Solitude — Stgt. Schlossplatz*, Strecke km 22,0
LandstraBe/Stadtverkehr leicht Verbrauch L/100 km 323
Geschwindigkeit km/h 38,6
Etappe 3 Linie 42, Strecke km 10,7
Stgt. Schlossplatz — Schreiberstrale, Verbrauch L/100 km 54,2
Stadtverkehr schwer** Geschwindigkeit km/h 24,0
Etappe 4 Linie 42 Strecke km 10,6
Stgt. SchreiberstraBe — Schlossplatz, Verbrauch L/100 km 51,9
Stadtverkehr schwer** Geschwindigkeit km/h 23,2
Etappe 5 Stgt. Schlossplatz — Schattenring - Strecke km 13,4
Solitude* Verbrauch L/100 km 41,0
Stadtverkehr schwer, Uberland Geschwindigkeit km/h 40,4
Gesamte Strecke Strecke km 68,9
Verbrauch L/100 km 39,3
Verbrauch Adblue ca. 1,1
Geschwindigkeit km/h 34,4
INNENGERAUSCHE

vorn Mitte hinten

50 km/h, dB(A) 64 69 68

BETRIEBSKOSTEN

Kaufpreis Euro 255.000
Feste Kosten pro Jahr Euro 63.136
Feste Kosten pro km Cent 105,23
Variable Kosten pro km Cent 83,34
Gesamtkosten pro km Cent 188,57

Parameter fiir die Dekra-Betriebskostenberechnung: Haftpflicht und Kasko 100 Prozent, jahrliche Laufleistung

60.000 km, Nutzungsdauer 120 Monate

*jeweils mit Haltestellen a 10 Sekunden, Stoppzeiten und verkehrsbedingte Stopps herausgerechnet.

**Linie 42: 14,9/14,6 km/h inklusive aller Stoppzeiten.
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ABMESSUNGEN WERTUNG
A Lange/Breite 11.980/2.500 mm Ausgereifte Technik, sehr laufruhiger Motor,

Hohe 2.880 mm recht sparsamer Antrieb in der getesteten
B Radstand 5.875 mm Konfiguration, komfortables Fahrwerk.
C Uberhang vom/hinten 2.700/3.405 mm Gerduschniveau niedrig, servicefreundliche

5 Konstruktion.

D SFehl.wohe . ) 2:318 mm Hohes Gewicht begrenzt die Zahl der
E Einstiegshohe vorn/hinten  320/320 mm ) .

FuBbodenhah 370 Fahrgastplatze. Kurzes Wartungsintervall,
i UiaedEnns mm Spiegel links schrankt Blickfeld ein,

Weitwinkelglas rechts teils verdeckt.
FAHRGASTPLATZE PREIS

Sitz-/Stehplatze 35/47 Testwagen 255.000 Euro
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1 SerienméBig baut MAN die Pille ein, den
eigenen Armaturentriger. Auf Wunsch gibt
es das VDV-Cockpit.

2 Zusammen mit einer neuen Elektrik hat der
Lion’s City neue Schalter bekommen.
Typisch MAN: der Drehschalter fiirs Getriebe.

3 Der AuBenspiegel links schrankt zwar die
Sicht beim Abbiegen ein, verfiigt indes iiber
ein praktisches Weitwinkelglas.

digkeiten hin, er geht auch haushaélterisch mit
dem Kraftstoff um. Knapp tiber 50 Liter pro 100
km plus einen Schluck Adblue sind ein prima
Wert auf der Stuttgarter Referenzstrecke namens
Linie 42. Damit ordnet sich der MAN mit gerin-
gem Abstand hinter dem Branchenprimus Mer-
cedes Citaro ein. Und der ist jung, steckt voller
hochmoderner Spritspartechnik und wiegt rund
eine halbe Tonne weniger. Die rund 3.000 Euro
Mehrpreis fiir den starken Motor im Vergleich
zu 206 kW (280 PS) sind bei fordernden Einsét-
zen also gut angelegtes Geld — der lila lackierte
Motor gonnt sich keine lila Pause.

Trotzdem muss der MAN seinen Jahren Tri-
but zollen: 82 Fahrgastplatze sind selbst fiir ei-
nen Stadtbus im Vollformat mit Klimaanlage und
grofiem Motor wenig. Die lastigen Pfunde der
angejahrten Konstruktion driicken die Bilanz,
das rettet auch die gewichtsoptimierte Klima-
anlage nicht. Auch agiert MAN trotz intensiver
Erprobung zum Start von Euro 6 sehr vorsich-
tig: 45.000 Kilometer als Olwechselintervall sind
knapp bemessen, fiir einen jahrlichen Wechsel
bei tiblicher Laufleistung zu wenig. Dazu halt
sich MAN in Sachen Wartungsintervall des Par-
tikelfilters zurzeit noch bedeckt.

Der Bus trumpft mit anderen Vorziigen auf. So zihlt
er aufgrund seiner langen Laufzeit mit Sicher-
heit nicht zu den teuersten Angeboten der Bran-
che, er muss keine hohen Entwicklungskosten
mehr verdienen. Gleichzeitig hat MAN ihn be-
hutsam modernisiert. So ist die Seitenwand jetzt
reparaturfreundlich segmentiert, dahinter steckt
nun ein per KTL gegen Rost geschiitztes Gerip-
pe. Fein ist auch der einfache und damit war-
tungsfreundliche Zugang zu Scheinwerfern und
Waschanlagenbehdlter vorn. Hinten sind die we-
sentlichen Servicepunkte gut erreichbar und lie-
gen in bequemer Arbeitshohe. Die Einzelkam-
mer-Riickleuchten sind nicht besonders schon,
aber reparaturfreundlich. Gleiches gilt fiir den
geteilten Heckstof3ifanger. Die Frontbox ist seit-
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lich unter dem Fahrerpodest zugénglich. Und
die Fiillstutzen fiir Diesel und Adblue liegen un-
mittelbar tibereinander.

Den Fahrerplatz verkauft MAN serienméfig
mit dem eigenen Cockpit, der sogenannten Pille.
Es sieht luftig und leicht aus, die sechs Rundins-
trumente des standardisierten Einsatzes sind pri-
ma abzulesen. Indes verdeckt der Lenkradkranz
so manche Taste. Fiir Stammfahrer kein Problem,
auch steht alternativ das bekannte VDV-Cockpit

1 Die Einfiillstutzen fiir
Diesel und Adblue
sitzen auf der rech-
ten Seite unmittelbar
iibereinander.

2 Der liegende lila Mo-
tor kennt keine lila
Pause, er ist ein ech-
ter Kraftprotz und
auch komfortabel.

zur Verfligung. Die Fahrertiir 6ffnet nach alter
Sitte hinten. Dahinter gibt es genug Ablagen fiir
die grofien und kleinen Dinge des taglichen Be-
darfs. Typisch MAN: Grofse Fahrer kénnen das
Spiegelglas oben rechts nur zum Teil einsehen.
Links hindert der hdngend neben der A-Sdule
angebrachte Spiegel mitunter den Blick beim Ab-
biegen. Andererseits gibt sein zusétzliches Weit-
winkelfeld eine weite Perspektive, wichtig beim
Kreuzen von Fahrspuren. 4
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Zu den positiven Uberraschungen gehort der
Fahrkomfort. MAN verwendet zwar vorn un-
verdrossen eine Starrachse. Aber wenn Starrach-
se, dann diese: Sie steckt Schlaglocher fiir einen
Niederflurbus verbliiffend gut weg. Die Bremse
agiert fein dosierbar, fiir Notfélle ist serienmafiig
ESP an Bord. Dazu arbeitet die Lenkung prézi-
se, wenn auch das Riickstellmoment fehlt. Erst
tiberdimensionierte Spurrillen bringen Unruhe
in den Vorderwagen und bei Geschwindigkei-
ten oberhalb von 60 km/h geht die Genauigkeit
verloren. Aber das ist nicht der bevorzugte Le-
bensraum des Lion’s City, dann rauscht es auch
kraftig durch die maflig abgedichteten Aufien-
schwenktiiren. Sie reagieren nicht schnell, jedoch
sehr leise — klassische Technik hat Vorziige.

Familienangelegenheit

Das betrifft auch den funktionellen Fahr-
gastraum, im Fall des Testwagens im besten Sin-
ne routiniert verarbeitet. Attraktiv sehen die zahl-
reichen Einzelleuchten aus, storend ist vorn links
die unmotiviert miindende Haltestange. Der lie-
gende Heckmotor fiihrt zu einem unaufgerdum-
ten Boden im Heck mit hohen Podesten. Aber
MAN gelingt der Verzicht auf einen Turm. Nur
die riickwartigen Sitze tiber den Radkésten sind
wenig attraktiv, speziell der Notsitz links aufien
hoch iiber der Abgasanlage. Vorteil der Bauwei-
se des laufruhigen D20 und der niedrigen Dreh-
zahlen ist ein niedriges Gerduschniveau, selbst
bei voller Beschleunigung. Zu den Nachteilen des
Lion’s City gehort die starke Aufheizung im Fond,
der feurige Antrieb strahlt Warme aus.

1 Der Fahrgastraum des Lion’s City ist nach
Stadtbusart sehr sachlich gehalten.

2 Hohe Podeste im gerdumigen Heck, nicht
jeder Sitzplatz optimal und es geht heif3 zu.

3 Das gibt bei unruhiger Fahrt Kopfniisse: die
Haltestange endet links vorn unmotiviert.

Sicher, es ist bei allem Wohlwollen Zeit fiir einen
Nachfolger, generell ndhert sich das MAN-Pro-
gramm einem modernen Antiquariat. Aber die
Betonung liegt auf modern und Verkehrsbetriebe
freuen sich ja {iber ausgereifte Technik und auf
Langzeitbusse — dem Lion’s City ist dies zuzu-
trauen. Je oller, je doller, die Einschédtzung trifft
auf diesen Senior zu. Der alte Léwe hat immer
noch Biss und weif} sich temperamentvoll ge-
gen seine jungen Rivalen zu wehren. |

Der Stadtbus nach MaB, MAN ist nahe dran. Den Lion’s City gibt es als Zwdlfmeter-Solowagen
sowohl mit liegendem Motor (D20) als auch mit stehender Maschine (D08). Der zwdlf Meter lange
Lion’s City U verfiigt iiber ein liegendes Triebwerk. Als Kurzausfiihrung gesellt sich mit stehendem
Motor der 10,5 Meter lange Lion’s City M hinzu. Hinzu kommen Langvarianten, also die dreiach-
sigen Solobusse Lion’s City C (13,68 Meter) und Lion’s City L (14,71 Meter). Gelenkbusse liefert
MAN mit 17,98 Meter und als Lion’s City GL mit 18,75 Meter Lange. Sollte er gefragt sein, zieht
MAN auch den 20,5 Meter groBen GXL aus der Schublade. Dreiachser und Gelenkbusse fahren
ausschlieBlich mit liegendem Motor vor.

Eine Besonderheit spielen Low Entrys: Die zwdlf Meter langen Ausfiihrungen LE und LE U sind die
einzigen Lion’s City mit 2,55 Meter Breite, alle anderen haben eine schmale Taille. Im Heck arbeitet
der stehende D08. Auch Dreiachser und Gelenkbusse sind als Low Entry zu haben. Es handelt sich
um unechte LE-Varianten: Nur der Boden ist im hinteren Bereich angehoben, darunter arbeitet der
liegende D20 aus den Niederflurbussen. Neben dem aufwendigen Hybridbus verdient der Lion’s
City mit Erdgasmotor Augenmerk: Mit 12,8 Liter Hubraum ist er in Leistungsstufen von 200 kW (272
PS) und 228 kW (310 PS) zu bekommen. Das maximale Drehmoment ist mit 1.050 und 1.250 fiir
Solobusse angemessen, fiir Dreiachser und erst recht Gelenkbusse indes schmalbriistig.

Auch die Kehrseite des Lion’s City ist kein
Aufreger: schmuckloses Heck, Einzelleuchten.
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Einfach bestellen per Tel.: +49(0)711-32 06 99 44, Fax-Nr. +49(0)711-1 82 25 50,
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Mit der neuen Version der FERNFAHRER Autohofe App fiir Apple und Android haben wir die drei Hauptwiinsche
unserer inzwischen Uber 37.000 Nutzer umgesetzt: Wir haben unser Kartenmaterial auf ganz Europa ausge-
weitet, Autohofe konnen ab sofort bewertet werden und wir haben Raststatten und viele Tankstellen mit

aufgenommen — ebenfalls europaweit. Wir wiinschen erholsame Pausen!
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