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Der beste Stadtbus aller Zeiten. 
Egal wo man hinschaut.
So sehen Wirtschaftswunder heute aus. 

Links der komfortable Low Entry Bus Citaro LE. Rechts sein wendiger Bruder Citaro K – gebaut für 
enge Innenstädte und kleine Linien. Die beiden brandneuen Modelle setzen in jeder Hinsicht Maßstäbe 
und bestechen unter anderem durch verbrauchsoptimierte Euro-VI-Motoren. Mit ihrem ausgeprägten 
Sinn fürs Sparen komplettieren sie die effiziente Stadtbusfamilie. Der Mercedes-Benz Citaro. Der Maßstab. 
www.mercedes-benz.de/omnibus

Anbieter: EvoBus GmbH, Neue Straße 95, 73230 Kirchheim unter Teck
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Liebe Leserinnen,  
liebe Leser,

selten war der Bus außerhalb geschlossener Ort-
schaften so sichtbar wie heute. Und das liegt 
nicht etwa an einer massiver Ausweitung des 

Tourismus, sondern an einem neuen 
Phänomen: den Fernbuslinien. Wir 
widmen dem Thema in dieser digi -

talen Sonderpublikation von l astauto 
omnibus eine exklusive Geschichte.

Aber es gibt durchaus noch mehr 
spannende Trends im Busgeschäft. 
So ist die Abgasnorm Euro 6 auf der 
Straße 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 nötig. 
So jedenfalls kann man den derzeitigen gefühl-
ten Stillstand bei Hybridbus und Co. empfinden. 
Der Grund: Es gibt (noch) keinen Business-Case 
für die teure Technik. Da ist die Erdgas-Kam-
pagne von MAN zu begrüßen, gibt es doch 

 supersaubere Serientechnik zum erschwingli-
chen Preis. Unternehmensseitig dreht sich das 
Karussell ebenfalls fleißig: 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-

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

Thorsten Wagner, Testredakteur 
thorsten.wagner.ext@etm-verlag.de

Mit Euro 6 sind die Busse so sauber, dass 
mancher Kunde auf Hybride verzichtet
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Vor rund fünf Jahren hatten drei Absolventen 
einer süddeutschen Privatuniversität, die 
frisch vom Auslandssemester in die Hei­

mat zurückkamen, 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 gründeten 
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 später fiel das Monopol 
der Bahn auf den Fernlinienverkehr. 

Heute muss sich das mittlerweile als DeinBus 
firmierende Unternehmen bereits gegen starke 
Konkurrenz verteidigen. So spielen Großkon­

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 Öffnung, hat sich der Fern­
busmarkt mit geschätzten neun Millionen Kun­
den gegenüber der bisher  alleinherrschenden 
Bahn mit rund 130 Millionen Kunden im Fern­
verkehr durchaus behauptet. 

Die Vorteile liegen für viele Kunden klar auf 
der Hand: Günstige Preise, direkte Verbindun­
gen von kleineren Städten und nicht zuletzt der 
persönliche Service an Bord sind Argumente  
für den Fernbus.

Auch die Politik hat erkannt, welch geschickten 
Schachzug sie hier für die Mobilität von schwa­
chen Einkommensgruppen und auch für 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  Zwangs­Obolus 

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

Tatsächlich 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
träge liegen vor. Das Konzept kommt an, der 
Bundesverband der Omnibusunternehmer (bdo) 
spricht sogar von einem „Imageschub für die 
 gesamte Branche“. 

In seinem jährlichen Konjunkturbarometer un­
tersucht der Verband auch die Stimmung seiner 
Mitglieder im Fernlinienverkehr: Rund 51 Pro­
zent sehen demnach die Geschäftslage 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 erklären: Nur bei elf Prozent der bdo­
Mitglieder sind die Gewinne im Fernlinien­
geschäft gestiegen, bei 34 Prozent jedoch ge­
sunken, und das obwohl die Fahrgastzahlen bei 
28 Prozent der Firmen sogar höher waren als im 

TexT: ThorsTen wagner 

FoTos: ThorsTen wagner, aDaC PosTbus, Daimler, 

Deinbus, Flixbus, mein-Fernbus

Fernbuslinien auF dem
Durchmarsch

Branche: Kaum eine andere Neuerung hat in den vergangenen Jahren den Reisebusmarkt 
derart beeinflusst wie die Öffnung des Fernlinienverkehrs in Deutschland. Wer sind die  
Kunden, was zeichnet den idealen Fernlinienbus aus und wer wird am Ende überleben?

lastauto omnibus bus & coach 2014
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Vorjahr. Begründet 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. Für 2014 er­
gibt die Prognose keine klare Tendenz. Abwar­
ten ist also angesagt. So mancher Augure weis­
sagt  bereits für Ende 2014 die Marktbereinigung. 
Und tatsächlich schießen heute schon erste ne­
gative Gerüchte um den Postbus vom ADAC ins 
Kraut, obwohl dieser auf Anfrage von lastauto 
omnibus davon spricht, dass sich „die Nach frage 
weiterhin positiv verändern wird und weitere 
Linien aufgenommen werden“. Laut der Berli­
ner Verkehrsberatung IGES liegt der Markt anteil 
des Betreibers bei zwölf Prozent und damit weit 
hinter Mein­Fernbus und Flixbus.

Die Bushersteller selbst geben sich eher ver­
halten: Mehr als 200 bis 300 zusätzliche Einhei­
ten im Jahr sehen sie durch die Bank weg zu­
mindest in der mittelfristigen Perspektive kaum 
an zusätzlichem Absatz. Dennoch ist der Vor­
teil für Unternehmer wie Kunden gleicher­
maßen  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 spüren. So sagt Scania 
Deutschland­Vertriebsleiter Frank Koschatzky: 
„Für den Ausflugsverkehr zeichnen sich bereits 
heute höhere Tagespreise ab aufgrund des Fahr­

zeugmangels durch den Fernbusmarkt.“ Und 
Wim Chatrou von VDL Bus & Coach vermutet 
eine stärkere Verlagerung vom Anmietverkehr 
hin zu den Fernlinien, hätten zum Beispiel die 
Lehrer erst einmal Lunte gerochen für die Bu­
chung von Klassenfahrten. 

Es sind vor allem junge Menschen und Studenten, 
welche die günstigen Angebote der  Fernbusse 
nutzen, unter anderem weil sie dort „always 
on“ sein können. Das geht aus einer unabhän­
gigen Befragung des IGES Instituts in Koopera­
tion mit dem Vergleichs­ und Buchungs portal 
für  Fernbuslinien „Fahrten­Fuchs“ 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 65­Jährigen. 
Ins Auge fällt die junge Zielgruppe vor allem 
dadurch, dass sie sich verstärkt auf den Social­ 
Media­Seiten der Fernbusbetreiber umsieht – hier 
geht es sehr jugendlich beschwingt zu, keine Spur 
vom Heizdecken­Charme 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 Fernzügen der Bahn sowie 
14 Prozent nicht mehr in Nahverkehrszügen der 
DB und deren Wettbewerbern unterwegs. „Vor 
 allem die günstigen Ticketpreise, die Anbindung 
auch kleinerer und mittelgroßer Städte sowie 
die Vielzahl umsteigefreier Verbindungen sind 
die Gründe, warum Bahnkunden in Fernbusse 

wechseln“, sagt Christoph Gipp, Bereichsleiter 
Mobilität am IGES Institut. 

ADAC­Sprecher Jochen Österle beschreibt 
die Postbus­Kunden so: „Der typische Fernbus­
kunde ist heterogen, meistens jünger und hat 
wenig Loyalität 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 Gründe 
an. Weitere 20 Prozent nutzen den Fernbus für 
Freizeit­ und Urlaubsaktivitäten. Dabei äußern 
sich 85 Prozent der Kunden zufrieden oder sehr 
 zufrieden mit dem Fernbus. 

Die Befragung hat aber auch Herausforde­
rungen identifiziert: Die Nutzer wünschen sich 

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

2  ADAC Postbus prüft anscheinend schon 
den Ausstieg aus dem Geschäft.

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

4  Aus dem Gründerunternehmen Yourbus ist 
heute DeinBus geworden.

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

43
21
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vor allem besser ausgestattete Haltestellen oder 
­punkte in den Städten und dauerhaft funktio­
nierende WLAN­Angebote im Bus. Viele Ver­
bindungen werden noch als „Testphase“ dekla­
riert, da nicht immer die Funktionstüchtigkeit 
von Routern und ähnlichen technischen Voraus­
setzungen gegeben ist. Bei allen Herstellern und 
Betreibern genießt dieses Thema Priorität.

ADAC Postbus stellt mit seiner von der Luft­
hansa adaptierten Velimo­Multimediaplatt­
form das breiteste Angebot an Inhalten zur 
Ver fügung. Ein solches Medienangebot ist für 
Flixbus dagegen „nur ein Zuckerl, aber nicht 
wettbewerbsentscheidend“. Die Mehrzahl der 
Kunden habe ihr Entertainmentprogramm be­
reits selbst auf Laptop oder Tablet dabei. Flix­
bus­Geschäftsführer André Schwämmlein: „Da 
wir auch bei Vollauslastung die entsprechende 
Schnelligkeit garantieren wollen, rüsten wir das 
Flixbus­ Wifi derzeit auf LTE­Netzqualität auf.“ 
Ähn liches kann man vom Marktführer Mein­
Fernbus in Berlin hören.

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 

Verträglichkeit zu prüfen“, erklärt Kiess. Einbau­
ten, die früher purer Luxus waren, wie 230­Volt­
Steckdosen an den meisten Plätzen sind heute 
Selbstverständlichkeiten im Fernbus.

Zwei andere Themen stehen bei der Kom­
fortausstattung jedoch häufig zur Diskus sion: 
Snackautomaten und die gute alte Toilette.  
Erstere spielen derzeit noch kaum eine Rolle in 
den Fahrzeugen: „Bezüglich der sogenannten 
Küchen­Getränke­Lösungen ist die Nachfrage 
eher gering, da in einem doch preis sensiblen 
Markt die Fahrgäste ihre Getränke oft selbst 
mitbringen“, argumentiert Frank  Koschatzky 
von  Scania. Und MAN verweist auf die 
 hohen  Investitionen für den Unternehmer. Oft  
findet sich daher noch das lose Snacksortiment 
mit „Vertrauenskasse“ beim Fahrer – wie in 
 guten alten Zeiten.

Völlig unterschätzt hatten die Beteiligten 
 bisher wohl den Bedarf an Toiletten, da die meis­
ten Haltestellen nicht über genügend WCs ver­
fügen. Mit Hochdruck arbeiten alle Hersteller 

an belastbaren „Heavy­Duty“­Lösungen, etwa 
MAN. „WCs werden ganz wichtig, speziell die 
Wasser­/Abwasservorräte. Auch die Fäkalien­
behälter werden größer und die Absaugung 
durch Dienstleister kann ein neuer Trend wer­
den“, verrät Reisebusexperte Kiess.

Welche Fahrzeugkonfigurationen sind für 
den Unternehmer die besten? Gibt es eigent­
lich den idealen  Fernbus? Es zeichnen sich 
 zumindest einige Trends ab. Da wäre zum  einen 
der „Brot­und­Butter­Hochdecker“, wie ihn 
die Scania­Mannen nennen. 12­ oder 13­Meter­ 
Fahrzeuge, die mit einer Standardausstattung 
daherkommen und sehr kostenbewusst zusam­
mengestellt sind. 

In dieser Einsteiger­Liga spielen VDL  Futura, 
Setra Comfort­Class und Neoplan Cityliner  eine 
große Rolle. Die MAN­Experten sehen aber  
einen weiteren Trend aus dem Ausland nach 
Deutschland schwappen: „Bevorzugt werden 
darüber hinaus Dreiachsfahrzeuge mit einer ho­
hen Sitzplatzkapazität. Das wird umso wichti­

André Schwämm-
lein, Geschäfts-
führer 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.“

1  Die Bahn setzt auf Setra und intvestiert in 
Snack- und Getränkeautomaten an Bord. 

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

3  Ab dem Jahr 2016 sind zwei Rollstuhlplätze 
vorgeschrieben.

4  Verkaufsautomaten gibt es häufig noch 
nicht – aus Kostengründen. 

432
1
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ger, wenn ab 2016 durch die Inklusionsge­
setzgebung zwei Rollstuhlplätze vorgehalten 
werden müssen.“ Ein bedeutender Punkt der 
schnurgerade zum dritten Trend führt, der dem 
 Doppeldecker sowie dem Superhochdecker  
mit Unterflurcockpit zu einer Renaissance ver­
helfen könnte. 

Beide Konzepte erlauben es, ohne großen Auf­
wand und teuren Lift ein oder zwei Rollstuhl­
plätze zu realisieren. Der Doppeldecker bietet 
zudem einen bequemen Niederflurzugang à la 
Stadtbus für Ältere oder Menschen mit Gehbe­
hinderung und ist zudem „Kapazitätskönig“ mit 
bis zu 82 Sitzplätzen. Unschlagbare Argumente 
für Fahrzeuge wie den in Würde gereiften Setra 
S 431 DT, den in diesem Jahr zum dritten Mal 

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

Gerade hat die Bahn acht neue Setra­Doppel­
decker für ihre Marke IC Bus in Betrieb genom­
men, allesamt mit Euro 6 und Snack­ und Ge­
tränkeautomaten. Interessanterweise werden die 
meisten Busse zwar in einer Vier­Sterne­Konfi­
guration ausgeliefert, beworben wird diese Tat­
sache aber nicht. Die entsprechenden gbk­Bei­
träge (gbk: Gütegemeinschaft Buskomfort) für 
die Sterne­Klassifizierung 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 nachgerüstet werden 
muss, wie im Falle ADAC Postbus. Soweit die 
Hersteller die Systeme anbieten, werden ESP, 

Abstandstempomat, Spurwächter und auch 
der Notbremsassistent eingebaut. Den Dauer­
bremslimiter, der selbst im Gefälle die Höchst­
geschwindigkeit zuverlässig einhält, bieten 
immer noch nur die deutschen Hersteller an, 
Brandschutz­, Brandmelde­ oder ­löschanlagen 
sind dagegen mittlerweile weitgehend Standard. 
Eine etwas eigene Philosophie in Sachen  Gurte 
leistet sich der ADAC, der serienmäßig Drei­
Punkt­Gurte verbaut, auch wenn in der Bran­
che der Beckengurt als die sicherste und beste 
Alternative gilt. 

Mein­Fernbus und IC Bus gehen ähnliche 
 Wege im Unterdeck ihrer Doppeldecker, auch 
um Kindersitzen festen Halt zu ermöglichen. 
Dass der ADAC hier eventuell zu sehr in Pkw­
Maßstäben denkt, sieht man auch daran, dass 

er auf seiner Sicherheitskarte für den Fahrgast 
 offenbar ESP mit EBS verwechselt und sich nicht 
recht entscheiden kann, ob er nun das Auf stehen 
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 begrüßen 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. ◼

Das Inklusionsgesetz könnte Doppeldeckern und 
unterflurcockpits zur renaissance verhelfen

1  Priorität eins: 
funktionierendes  
WLAN für mobile 
Endgeräte. 

2  Entertainment 
kommt meist vom 
eigenen Laptop.

3  An „Heavy-Duty“-
Toilettenlösungen 
wird gearbeitet. 
Der Bedarf wurde 
unterschätzt. 

Frank Koschatzky, 
Vertriebsleiter bei 
Scania: 
 
„Auf dem Ausflugsmarkt ergeben sich bereits  
höhere Preise für die Fahrgäste durch den 
Fahrzeugmangel. Die Kapazitäten werden dem 
Fernbusmarkt zugeschlagen.“

Kommentar
es wurde einfach höchste Zeit, dass der bus 
als effizientes und günstiges 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 können, sondern auch sie selbst 
bestens unterwegs sind: bequem, günstig, 
sicher und klimaschonend, teilweise sogar 
klimaneutralisiert mit Zertifikat. und, was 
immer wichtiger ist, always online! sicher, 
den großen 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 gelenk doppeldeckern 
und mehrklassen-innenräumen 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 
können, 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

3

2
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Die Linien sind frei
Fernbusmarkt: Seit 2013 ist der Fernbusverkehr in Deutschland liberalisiert. Die ersten Busse 
rollen bereits und das Klima in der mittelständisch geprägten Branche wird zunehmend frostig.

im deutschen Personenverkehrsmarkt kommt  
Bewegung auf. Der Linienfernverkehr ist seit 
diesem Jahr liberalisiert. Nahezu 80 Jahre lang 

waren deutsche Straßen für Linienbusse  tabu. Auf 
den Strecken, auf denen eine Zugverbindung 
 bestand, hieß es während dieser Zeit „Stopp“ 
für Fernlinienbusse. Sinn der Übung war, die 
Bahn vor Wettbewerb zu schützen. 

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 Verkehrsträger deutlich langsamer oder teu-
rer als Fernlinienbusse waren. 2010 wendete sich 
dann das Blatt. Das Bundesverwaltungsgericht 
hielt es für ausreichend, dass allein ein erheb-
lich geringerer Reisekostenpreis genügt, um ei-
ne Fernbuslinie zu rechtfertigen. Nach monate-

langen Verhandlungen einigten sich dann die 
Bundesregierung, die Länder und die Bundes-
tagsfraktionen von CDU/CSU, SPD, FDP und 
Bündnis 90/Die Grünen auf einen gemeinsamen 
Entwurf zur Novellierung des Personenbeför-
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. 
Uneingeschränkt freigegeben ist der Fernbus-
linienverkehr aber auch heute noch nicht. Wer 
Fernbuslinienverkehr anbieten will, braucht ei-
ne Lizenz vom zuständigen Regierungspräsi-
dium des  jeweiligen Verwaltungsbezirks. Seit 
Kurzem werden die ersten Anträge bearbeitet. 
Zudem müssen die Städte, die von den Fern-
linienbussen angefahren werden, zustimmen. 

„Der Fernbus könnte Deutschlands sozials-
tes Fernverkehrsmittel werden, weil er Mobilität 

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

An Interesse am Fernbusmarkt mangelt es je-
denfalls nicht. Nach Angaben des Bundesver-

TexT: AndreAs Wolf | foTos: Archiv
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bands Deutscher Omnibusunternehmer (BDO) 
erwirtschaften derzeit etwa 4.700 private und 
 öffentliche Busunternehmen mit insgesamt 
144.000 Beschäftigten einen Jahresumsatz von 6,6 
Milliarden Euro. Zwar soll der Fernlinien verkehr 
dabei mit Umsätzen von unter 100 Mil lionen Eu-
ro bis jetzt noch eine unwesentliche Rolle spielen. 
Doch der Verband geht davon aus, dass sich bis 
zu 100 mittelständische Busunternehmen für den 
neuen Markt interessieren.

Mit der Liberalisierung kommt aber auch Unsi-
cherheit auf: Wer fährt ab wann wohin? Größter 
Fernlinienbusbetreiber in Deutschland ist bisher 
die Deutsche Bahn mit etwa 14.000 Bussen und 
30 Fernlinien. Stärker 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 hält 
sich die Bahn zurück. Man könne zum jetzigen 
Zeitpunkt darüber noch nichts sagen.

Zahlreiche Anträge für Fernbuslinien sind seit 
der Liberalisierung gestellt, weiß der Bustou-
rismusverband (IBV). Man sei sich sicher, dass 
in Kürze eine Vielzahl von Anbietern auf dem 
Markt ihr Glück versuche. Einige neue Unter-
nehmen fahren bereits auch schon. Beispiels-
weise Flixbus aus München. 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 mittelstän-
dischen Partnern, die die Buslinien betreiben. 

Dein-Bus.de aus Offenbach fährt mit gelb la-
ckierten Bussen. Das neue Unternehmen bietet 
bislang Verbindungen von Süddeutschland ins 
Rhein-Main-Gebiet an. Mein-Fernbus unterhält 
bereits acht Linien mit 30 Bussen. 30 Mitarbeiter 
kümmern sich derzeit um Linienplanung, Ver-
marktung und Kundenservice. Von Berlin nach 
Leipzig fährt das Unternehmen für acht Euro, 
nach Frankfurt am Main für 22 Euro. Zu den 
bereits bestehenden Linien plant Mein-Fernbus 
weitere Verbindungen ab Berlin. Man will zehn 
zusätzliche Städte in Nordrhein-Westfalen und 
Süddeutschland 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 zurückhaltend. Sechs Lini-
en sind bereits eingerichtet. Demnächst soll es 
die bisherige Nachtlinie Mannheim–Hamburg 
auch tagsüber geben. Mit konkreten Auskünften 
über weitere Angebote tut sich das Unternehmen 
aber noch schwer. Der Grund: Auch National 
 Express will sich künftig einen Teil der Fernver-
bindungen sichern. National Express ist aber an 
der Deutschen Touring indirekt beteiligt. Man 
will sich nicht gegenseitig Konkurrenz machen.

Das Großunternehmen Veolia Verkehr will sich un-
ter dem bereits eingeführten Markennamen In-
ter-Connex verstärkt präsentieren. Ein konkreter 
Markteinstieg stehe aber noch nicht fest, erklärt 
ein Sprecher des Unternehmens. Für den Aufbau 
eines deutschlandweiten Streckennetzes würden 
verschiedene Verbindungen geprüft. 

Alle Alarmglocken klingeln in der Branche 
angesichts des geplanten Einstiegs der Deut-
schen Post und des ADAC ab dem Jahr 2014. Die 
mittelständischen Verkehrsbetriebe befürchten, 
dadurch aus dem Markt gedrückt 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-Präsident Wolfgang 
Steinbrück: „Liberalisiert die Politik Märkte und 
sieht dann zu, wie ein ehemaliger Staatskonzern 
mitmischt, schaut der deutsche Mittelstand in 
die Röhre.“ ■

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

Veolia Verkehr will sich unter dem Namen 
Inter-Connex auf dem Markt präsentieren.

Die Deutsche Bahn will sich vorerst nicht stärker auf dem Fernbuslinienmarkt engagieren. 

Mein-Fernbus betreibt bereits acht Fernlinien mit etwa 30 Bussen.
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Es muss Besonderes geschehen sein, wählt 
ein 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 
fünf Tagen bewiesen fünf Busse von Mercedes 
und Setra über 18.000 Kilometer, was die neue 
Generation mit Abgasstufe Euro 6 kann.

Es muss der Bus-Hersteller erfunden werden, 
der erklärt, beim Dieselverbrauch dürftig abzu-
schneiden. Wenn alle sagen, sie sind prima – wer 
ist‘s wirklich? Die Antwort von Daimler Buses 
heißt 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 Vorgängern auseinandersetzen.

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

Die Entwickler haben sich dafür tüchtig ins 
Zeug gelegt. In den neuen Karossen stecken 
neue Motoren, aktualisierte Getriebe, teils län-
gere Achsen, leichtere Aufbauten und Ausstat-
tungen. Hinzu kommen beim Citaro konsequent 
auf niedrigen Verbrauch getrimmte Nebenagg-
regate und beim Setra eine ausgetüftelte Aero-
dynamik. In Konsequenz sagen die Ingenieure 
für den Citaro einen Minderverbrauch von drei 
bis fünf Prozent voraus, beim Setra von fünf 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 
hochgezüchteten und auf Verbrauch getrimm-
ten Spezialausführungen. 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 Vorgängern 
herumschlagen. Da wäre das Modell mit dem 
gleichstarken Zwölf-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 gegenüber dem großen 
Diesel. Identische Achsübersetzungen und Eco-
life-Getriebe sicherten gleiche Startbedingungen.

Der zweiachsige Setra S 515 HD hatte es mit 
seinem Vorgänger Setra S 415 GT-HD zu tun. Im 
Heck arbeitet dort der Sechszylinder OM 457 mit 
zwölf Liter Hubraum und 315 kW (428 PS). Die 
gleiche Leistung holt der neue OM 470 im 515er  
aus nur 10,7 Liter Hubvolumen. Gleiche Überset-
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  

TexT: Randolf UnRUh | foTos: daimleR

Fünf Omnibusse von Setra und Mercedes lieferten sich ein spannendes Verbrauchs-Wettrennen über zusammen 18.000 Kilometer.

Auf
RekoRdjagd

Record Run 2012: Fünf Tage, 
fünf Omnibusse, 18.000 Kilo-
meter, eine präzise Vorberei-
tung, akribische Kontrollen – 
Der Record Run Euro 6 gegen 
Euro 5 mit Mercedes Citaro 
und Setra Comfort-Class 500.
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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 täglich die Fahrzeuge, was den Ein-
fluss unterschiedlicher Fahrweisen ausglich. Die 
Wettfahrt firmierte als begleitetes Fahren: Dek-

ra-Ingenieure plombierten Klappen und Türen, 
Technik und Tanks der fünf 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, zusätzlich verfolgten 
Kraftstoff-Messgeräte 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 Maßstab 
sein.“ Hier wäre also ein Bushersteller, der klar 
und völlig unbescheiden erklärt, dass er der Bes-
te beim Kraftstoffverbrauch ist.  ■

Im grünen Bereich

dekra-sachverständiger albrecht Beck aus 
mainz nennt die aufgabe: „Verhindern, dass 
unbeobachtet Kraftstoff zugeführt wird und 
vermeiden, die Beladung zu verändern“.  
also untersuchten die ingenieure die fahr-
zeuge, legten fahrgasttüren still, versiegel-
ten Klappen und Türen. 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 auffüllen bis zu den definierten markie-
rungen. Becks fazit: „es gab keinerlei ein-
flüsse auf die siegel und Plomben. der Test 
ist nach unserem ermessen ordnungsgemäß 
durchgeführt worden.“

„Verbrauch im kundennahen Einsatz statistisch abgesichert“
Martin Zeilinger, Versuchsleiter Daimler 
 Buses, über 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.
?: Ist die Citaro-Strecke besonders leicht?
Zeilinger: Nein, unsere Werte weichen nur um 
wenige Zehntel von den Gesamtverbräuchen 
in Wiesbaden ab.
?: Warum zwei Strecken für die Reisebusse?
Zeilinger: Die Tag- und die Nachtroute differie-
ren in Streckenführung, den Höhenmetern und 
den daraus resultierenden Verbrauchswerten.

?: Also dürfen Unternehmen mit einem Verbrauch 
von knapp über 20 Litern rechnen?
Zeilinger: Als Absolutwert kann ich dies nicht 
stehen lassen. Es geht um die Relation, sie wird 
in dieser Größenordnung 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 abgeschälten Reifen und Superöle, damit 
das Ergebnis schön aussieht?
Zeilinger: Nein, die einzige Vorbereitung be-
stand im Einrollen der Omnibusse.

?: Schneiden die neuen 
Omnibusse so gut ab, 
weil die Vorgänger viel 
Kraftstoff verbrauchen?
Zeilinger: Wer sich in 
der Szene auskennt, 
der weiß, dass wir 
sowohl beim Stadt- 
als auch beim Rei-
sebus zu denen mit 
dem niedrigsten Ver-
brauch gehören. Deshalb ist es umso besser, 
dass wir den Mehrpreis für Euro 6 über den Le-
benszyklus durch diese sehr guten Verbrauchs-
werte kompensieren können.

Martin Zeilinger,  
Versuchsleiter.
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Dreikampf in Wiesbaden
Mercedes Citaro Euro 6: Ist der Stadtbus so sparsam wie versprochen? Beim Test mit drei der Fahrzeuge in 
Wiesbaden übertraf er die selbst gesetzte Vorgabe von drei bis fünf Prozent sogar deutlich.

Lange Steigungen und Gefälle, Kurverei 
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 

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 fünf 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 
gemütlichere Jobs für einen Bus.

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 Tür verriegelt und ein Gitter schottet den 
Fahrgastraum ab. Da der Citaro brav jede Halte-
stelle anfährt, dort fahrgastfreundlich in die Knie 
geht und der Fahrer kurz die vordere Tür öffnet, 
hält eine Kette mit höflich warnendem Schild ir-
ritierte Wartende vom Zusteigen ab.

Start im Wiesbadener Stadtteil mit dem ver-
heißungsvollen Namen Bierstadt, Endhaltestel-
le „Am Wolfsfeld“. Hier wirkt die Landeshaupt-
stadt fast ländlich. 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 Grünphase gleich mit.

Der Citaro streunt durch ein Wohngebiet. Er-
holung gibt eine Busspur und die breite Bier-
stadter Straße Richtung City. Die folgende Rum-
peltrasse federt der Citaro souverän weg. Er rollt 
an schicken Villen hinunter in die Innenstadt. 
Die zentrale Friedrichstraße dürfen nur Omni-
busse, Taxis und Fahrräder passieren, Fußgänger 
mit Einkaufstaschen wuseln herum – Halbzeit.

TexT: Randolf UnRUh | foTos: daimleR

Wegführung Stadtbus – 1.360 Kilometer pro Fahrzeug
mercedes Citaro mit einer durchschnittsgeschwindigkeit von 16,1 km/h.
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An der Ersatzhaltestelle Bismarckring und 
auch danach ragen Bäume tückisch 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 Außenspiegel demoliert. Nach ei-
ner Links-rechts-Kombination führt die Dotz-
heimer Straße kerzengerade einen langen Stich 
hin auf. Bei konstant vier, fünf Prozent Steigung 
und einer Haltestelle mittendrin muss der neue  
OM 936 im Heck ordentlich schuften.

Welche Erholung, als der Mercedes auf halber 
 Höhe rechts in einen Abzweig mit dem passen-
den Namen Daimlerstraße abbiegt. Der Citaro 
taucht in ein Gebiet mit Wohnsilos ein, um die 
herum es durchaus etwas ungemütlicher zuge-
hen kann. Hier liegt auch die westliche Endhalte-
stelle der Linie 17 in der Graf-von-Galen-Straße. 
Motor aus, Blick auf die Anzeige des Verbrauchs-
messgeräts, 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 
rücksichtsvoll kennen, Pkw mit auswärtigen 
Schildern als eher rüpelhaft. Und dann war da 
noch die alte Dame, die sich morgens an der Hal-
testelle kurz über die Testbusse aufklären ließ 
und am nächsten Tag zur gleichen Zeit freund-
lich grüßte und viel Erfolg wünschte. Oder die 
Jugendlichen, die so gern eine Runde im Test-
bus voller Messapparaturen mitgefahren wären.

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.  

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

Die Busse rollten unter vergleichbaren Be-
dingungen: Sie klemmten sich jeweils mit meh-
reren Minuten Abstand hinter einen regulären 
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 über-
nahmen die Kollegen von der Nachtschicht. Ze-

hender ergänzt: „Wir haben jeden Tag ein an-
deres Auto gefahren“, das sollte Fahrereinflüsse 
ausschalten. Den identischen Verbrauch der bei-
den unterschiedlich motorisierten Euro-5-Model-
le führt Versuchsleiter Martin Zeilinger auf die 
anspruchsvolle Strecke zurück – 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 ließ er seine 
Kollegen beim Verbrauch klar stehen. ■

„Sowohl Herausforderung als auch Chance“
Peter Schumacher ist bei Daimler Buses  
Projektleiter Euro 6.
?: Was war die größte 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 überdenken und 
neu zu gestalten.
?: Und die größte Schwierigkeit?
Schumacher: Der Gesamtaufwand: Eine neue 
Motorgeometrie in einem verfügbaren Raum 
unterzubringen, größere Aggregate wie die 
Abgasnachbehandlung unterzubringen, den 
erhöhten Kühlleistungsbedarf abzudecken.
?: Sie sind sowohl beim Stadt- als auch beim Rei-
sebus mit Euro 6 früh dran – weshalb?
Schumacher: Bedingt durch die neuen Moto-
ren kann man nicht auf dem letzten Drücker 
kommen. Wir stellen knapp 80 Baumuster 
auf Euro 6 um, da muss man zeitig anfangen.
?: 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 später sind 
wir mit ersten Prototypen in die Erprobung 
gegangen.

?: 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-
menden März startet. An weiteren Modellen 
stehen Anfang kommenden Jahres die Über-
landbusse Setra Multiclass UL und Mercedes-
Benz Integro sowie Intouro an.
?: Andere Hersteller übernehmen 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 beschäftigt und sind sehr viele Kilometer 
in der Funktions- und Dauerlauferprobung 
gefahren. Wir haben mit der Comfort-Class 
500 ein reifes Produkt am Start.

Peter Schumacher, 
Projektleiter Euro 6

Rund um die Uhr wurde gefahren, bei jedem Schichtwechsel getankt.Die Omnibuslinie 17 führt durch Außenbezirke und den Stadtkern.
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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.

Freundliche Optik, luftiger Fahrgastraum, 
komfortables Fahrwerk, aufgefrischtes 
Cockpit – das freut Fahrer und Fahrgäste 

am neuen Citaro. Unternehmen aber schauen  
auf die Kosten und bekommen einen Schreck an-
gesichts der Hausnummer von rund 10.000 Euro 
Aufpreis für Euro 6. Hinzu kommt ursprünglich 

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. Höhere Kühlleis-
tung, zusätzliche Abgasrückführung, umfang-
reichere Abgasanlage – das bedeutet Spritver-

brauch, weil mehr Pfunde beschleunigt werden 
müssen. Ebenso schlechtere Wirtschaftlichkeit, 
weil Fahrgastplätze 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 Zwölfliter.

Dazu bekam der Citaro einen leichteren 
Knochenbau. Ob Gerippe, Schwertgriffe als 
Verbindungsteile der Rohre oder Gussteile in 
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Im neuen Motor mit 7,7 Liter Hubraum steckt 
eine verstellbare Auslass-Nockenwelle.

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

Neue Motoren mit Common-Rail-Einspritzung 
arbeiten sowohl sparsamer als auch leiser.
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den Türportalen: 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, Radhäuser, eine Dachhaut 
aus Kunststoff, die Motorklappe aus Verbund-
werkstoff, Motorträger sowie eine Lüfterspinne 
aus Aluminium –  

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 günstigeren Wirkungs-
grad. Die Generatoren sind jetzt in ihrer Arbeit 
auf einander abgestimmt. Das senkt den Ver-

brauch und ver-
längert 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 während 
des Heranrollens an Haltestellen und Ampeln. 
Überschüssige Energie wird in Doppelschicht-
kondensatoren gespeichert, den Supercaps. Der 
Strom steht zur Verfügung, wenn der Betrieb der 
Lichtmaschinen eine Extraportion Diesel kos-
ten würde, beim Beschleunigen oder bergauf. 

Macht im Ergebnis trotz Euro 6 in Wiesbaden 
38,7 für den Citaro Euro 6 statt 42,3 und 42,4 Liter 

pro 100 Kilometer für die beiden Euro-5-Busse, 
ein verblüffender 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 wäre der Mehrpreis von Euro 
6 nach vier Jahren wieder drin. Euro 6 rechnet 
sich, wenn der Bushersteller alle Register zieht. 
Gute Nachricht also auch für Unternehmen. ■

„Mehrverbrauch 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 große Rolle. Uns war klar, 
würden wir an der Technologie nichts än-
dern, hätten 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 Einzelmaß-
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 großer Erfolg ist. Es war wich-
tig, nicht nur motor-, sondern auch fahrzeug-
seitig Maßnahmen zu definieren.
?: Was ist der wesentliche Punkt für den günsti-
gen Kraftstoffverbrauch?
Baumann: Das sind mehrere Themen. Oh-
ne die neuen Motoren hätten 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.

?: Wozu teure Hybrid-
busse, wenn Stadtbus-
se mit Verbrennungs-
motor bei Abgasen und 
Verbrauch ein solches  
Niveau erreicht haben?
Baumann: Ein Hy-
brid antrieb ist trotz-
dem sinnvoll. Aber 
man muss tatsäch-
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 gehörig 
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 großen 
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 Überlandbereich hinausgeht, hat 
sie Einfluss. Deshalb haben wir die Modelle, 
Ideen und Lösungen vom Reisebus zum Teil 
übernommen.

Melanie Baumann, 
Projektleiterin.

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

Die neue Motorengeneration hilft sparen: Hohe 
Zünd- und Einspritzdrücke verbessern die Ver-
brennung des Kraftstoffs. Die überraschend hohe 
Durchzugskraft bei niedrigen Touren senkt das 
Drehzahlniveau. Das hat Einfluss auf die Schalt-
programme der Automatikgetriebe und erlaubt 
in vielen Fällen länger übersetzte Achsen ohne 
Einbuße an Fahrdynamik. Der Fahrer bemerkt 
die Änderungen am Drehzahlmesser: Sein Zei-
ger hält sich häufig unterhalb von 1.000 Umdre-
hungen auf, der grüne 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 wesent lichen 
Kandidaten sind mit jeweils zwischen etwa sechs 
und sieben Prozent Anteil am Dieselkonsum der 
Kühlerlüfter, die Lichtmaschine und der Luft-
presser. Der Kühlerlüfter hat beim Schritt zu Eu-
ro 6 mehr zu tun, doch die Entwickler schauten 
sich die Durchströmung des Motorraums an und 
 verbesserten den Wirkungsgrad. Bisher an die 
Motordrehzahl gebunden, arbeitet der Lüfter 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 verlängert die Lebensdauer. Dar-
über hinaus hat er weniger zu tun: Aufgrund ei-
ner um 20 Millimeter verringerten Einstiegshö-
he an den hinteren Türen muss der Citaro beim 
Kneeling an der Haltestelle nur noch um 50 statt 

Hinter den Batterien speichern Supercaps als 
Rekuperationsmodul bergab erzeugten Strom.

Das Gerippe des Citaro und das neu entwickelte 
Heckmodul für Euro 6 sind jetzt leichter.
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Setra Comfort-Class 500: Zwei Zweiachser-Hochdecker im direkten Duell – die neue  
Reisebus-Baureihe mit Euro 6 gegen das Vorgängermodell im Dauerlauf.

Motor aus, Zündung an, Abblendlicht aus, 
exakt 15 Minuten Zeit, drei Wechsel wäh-
rend der Schicht an genau definierten Stel-

len – das waren die präzisen Vorgaben für den 
Wechselrhythmus der Setra-Fahrer beim  Record 
Run. Nichts blieb dem Zufall überlassen.

Fabian Reuter war einer von acht Fahrern, die 
mit zwei Setra-Reisebussen beim Record Run 
von Montagmittag bis Freitagmittag zusammen 
knapp 14.000 Kilometer zurücklegten – mehr 

geht auf öffentlichen Straßen nicht. Sein Alltags-
geschäft ist die Konstruktion von Kühlanlagen 
für den Mercedes Citaro im Omnibuswerk Mann-
heim. In den Record Run brachte er Erfahrung als 
Fahrer von Reisebussen ein. So präzise wie beim 
Test ist er dort allerdings nicht unterwegs gewe-
sen. Trotzdem genügten 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 Früh auf der Piste. Den Tag verbrachten 
Reuter und sein Kopilot in einem Hotel nahe 

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

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

TexT: Randolf UnRUh | foTos: daimleR

Die beiden Setra waren mit Ballast auf jeweils 
18 Tonnen Gesamtgewicht ausgeladen.

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

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

Plus für
Kilometerfresser

lastauto omnibus 1-2/2013

[ 18 ]  spezial |  Verbrauchsvergleich – setra Comfort-Class



100 km/h, auf der Überlandetappe genau  
80 km/h. Bei jeweils 315 kW (428 PS) Leistung 
und 2.100 Nm Drehmoment sowie Powershift-
Getriebe und identischer Übersetzung kamen 
sich die Busse nicht zu nahe. Die Klimaanlage 
blieb bei den Hochdeckern ausgeschaltet, um 
Verzerrungen im Verbrauch zu vermeiden.

Trotz minutiöser Planung: Gleich in der ersten 
Nacht drohte der Zufall dem Record Run einen 
bösen Streich zu spielen. Wegen eines schwe-
ren Unfalls genau zwischen den beiden Setra 
wurde die Autobahn für mehr als zwei Stun-
den komplett gesperrt. Glück im Unglück: Der 
erste Bus fuhr nach einer Benachrichtigung über 
den Zwischenfall auf den nächsten 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 führte von Leipzig in ei-
nem weiten Bogen über Potsdam nach Hamburg. 
Macht hin und zurück 922 Kilometer mit einer 
Höhendifferenz von 170 Metern. „Eine leicht hü-
gelige bis ebene Strecke“, erinnert sich Reuter, al-
les Autobahn über A 9, A 10 und A 24. Der Hö-
henunterschied auf der Strecke summiert sich auf 
3.581 Höhenmeter pro Nacht. Abwechslung bot 
ein Fahrzeugwechsel: Täglich tauschten die Fah-
rer zwischen den Bussen mit Euro 6 und Euro 5.

Komplizierter und auch anspruchsvoller lief 
die Rundreise der Tagschicht. Sie führte von 
Leipzig über Erfurt, Schweinfurt und Bayreuth 
nach Dresden, weiter bis Bautzen und zurück 
nach Leipzig. Macht 881 Kilometer, eine Samm-
lung von sieben Autobahnen, einen gehörigen 
Anteil Bundesstraßen und nicht zuletzt 557 Me-
ter Höhendifferenz. Sie addierten sich auf statt-
liche 6.665 Höhenmeter pro Umlauf.

Die unterschiedliche Streckenführung sowie 
der höhere Verkehr tagsüber führten zu deut-
lichen Verbrauchsunterschieden. Kamen die 
beiden Busse auf der flacheren Nordroute im 
Schnitt mit 19,7 Liter pro 100 Kilometer aus, so 

stieg der Dieselkonsum  
auf der härteren  Südroute 
um gut 15 Prozent auf  
22,8 Liter.

Spannender war aber, 
wer über die gesamte Stre-
cke einschließlich An- und 
Abfahrt von und nach Wies-
baden die Nase vorn hatte: 
Der Setra S 515 HD nach 
Abgasstufe Euro 5 schluck-
te über 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 übertraf 
der neue Setra auf der ge-
mischten Strecke die Vorga-
be klar. Sein ursprüngliches 
Ziel hieß, das Vorgängermodell um fünf bis sechs 
Prozent zu unterbieten, auf den ersten Blick am-
bitioniert genug.

Der deutliche Vorteil zugunsten von Euro 6 zog 
sich über alle Etappen hinweg. Spannend sind 
die einzelnen Abschnitte im Detail. So kristal-
lisierte sich auf den reinen Autobahnstrecken 
einschließlich der An- und Abfahrtsstrecke zu 
den Messtouren ein Vorteil von etwa acht bis 
zehn Prozent für den neuen Setra der Comfort-
Class 500 heraus. Mit 5,9 Prozent fiel der Unter-
schied zugunsten des Neuen auf der Überland-
strecke spürbar geringer aus. Des Rätsels Lösung 
gibt ein Blick auf die Geschwindigkeiten: Insge-
samt fuhren die Reisebusse einen Schnitt von  
90,1 km/h heraus. Auf der Bundesstraße, 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 für Käufer.

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 wäre die Mehraus-
gabe wieder drin. Hinzu kommen die generellen 
Vorzüge der neuen Baureihe für Fahrer, Fahr-
gäste und Unternehmer. Bei höherer Kilometer-
leistung klappt die Amortisation entsprechend 
schneller – ein klares Plus für Kilometerfresser.

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

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

Die Position an der Tankstelle war für beide 
Busse auf den Zentimeter genau festgelegt.

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

Die beiden Setra fuhren rund um die Uhr, die 
Fahrer wechselten sich mehrfach ab.

Plus für
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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.

Die Aerodynamik ist beim Reisebus der neue 
Treiber“, ist sich Martin Zeilinger sicher. 
Der Versuchsleiter Daimler Buses nennt für 

die neue Setra Comfort-Class 500 einen cW-Wert 
von 0,33, „für ein Nutzfahrzeug sensationell“. 
Nun ist der Luftwiderstandsbeiwert (cW) nur die 
halbe Miete, die Luftwiderstandsfläche (A) eben-
so wichtig. Hier hat die Comfort-Class zugelegt, 

der Hochdecker ragt höher auf als das Vorgän-
germodell. Entscheidend ist der Luftwiderstand, 
gerechnet cW mal A. Bei diesem Wert liege der 
neue  Setra 20 Prozent günstiger als das Vorgän-
germodell, erläutert Projektleiter Thomas Fricke.

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

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

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

TexT: Randolf UnRUh | foTos: daimleR

Die prägnanten Arme der Außenspiegel zeigen 
aerodynamische Feinarbeit im Detail. 

Ein dezen-
ter Einzug 

sowie eine 
Abrisskante 
kennzeich-

nen das 
neue Heck.

Viel Wind Gemacht

Der neue Setra flutscht 
mit gewölbter Scheibe 
durch den Wind.
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ein großer Kühlluftbedarf einher. Also haben sich 
die Ingenieure dem Lüfterantrieb – jetzt mit stu-
fenlos regulierbarer Kupplung – und der Durch-
strömung des Motorraums gewidmet. Ergebnis 
ist zum Beispiel die Abtrennung des heißen Mo-
torraums durch eine Schottwand. Ein Gitter in 
der Motorklappe sichert die Entlüftung.

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

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

Die Profile erhielten neue Querschnitte und 
Knotenbleche. Tailored blanks heißt der Fachbe-
griff für die maßgeschneiderten Bleche in ver-
schiedener Stärke und Werkstoffgüte 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 fällt die Isolierung knapper aus – er-
neut gespartes Gewicht. Innendecke aus Stoff 
statt Platten, Träger der Gepäckablagen aus 
Kunststoff statt Metall – all das erleichtert den 
 Setra und schafft Qualität – weder Decke noch  
Ablagen schwingen.

Euro 6 heißt 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 über ein dämpfen-
des Zweimassenschwungrad verfügt, sind Dreh-
zahlen unter 1.000 Touren nicht tabu. Der neue 
Drehzahlmesser ist entsprechend gekennzeich-
net – das grüne Feld beginnt bei 900/min.

„Die Aerodynamik ist beim Reisebus der Stellhebel schlechthin“
Setra-Projektleiter Thomas Fricke über 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 eingeschränkten 
Simulationsmöglichkeiten 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 
dafür aufwenden muss: Hat man die Aerody-
namik von Beginn an hineinkonstruiert, be-
kommt man sie später praktisch umsonst.
?: Was hat der Sprung auf den cW-Wert von 0,33 
in Liter auf 100 Kilometer ausgemacht?

Fricke: Die Aerodynamik macht bei der neu-
en Comfort-Class einen Verbrauchsvorteil von 
etwa fünf Prozent aus.
?: Wo hat man die angegebene Verbesserung beim 
Luftwiderstand von 20 Prozent vor allem geholt?
Fricke: Wichtig ist die Gestaltung des Grund-
körpers. Weder Front noch Heck allein ge-
nügen, die Luftströmung muss am gesam-
ten Körper anliegen. Front und Heck sind die 
Haupteinflussgrößen, hinzu kommen Opti-
mierungen im Bereich Unterboden, die Außen-
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-

schen Fahrzeug und 
Straße 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 Län-
ge und Höhe herzustellen.
?: Und wann folgen neue windschlüpfige Modelle 
außerhalb der Comfort-Class 500?
Fricke: Aus so einem Baukasten können Sie al-
les Mögliche entwickeln (lacht).

Thomas Fricke,  
Projektleiter Setra.

Zu den technischen Finessen der Maschine gehö-
ren das frei modulierbare Einspritzsystem X-Pul-
se mit Druckverstärkung. 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 längeren Achsübersetzungen für 
etwa 1.200 Touren bei Tempo 100. Beim Sechs-
ganggetriebe ist dies mit Vorsicht zu genießen, 
rollt man nicht ständig auf der Autobahn mit 
Rückenwind durch die norddeutsche oder rhei-
nische Tiefebene. Oder von Leipzig über Pots-
dam nach Hamburg und retour à la Record Run.

Auch an der Kraftübertragung hat Setra ge-
arbeitet. Das Sechsganggetriebe hatte bereits im 
Vorgänger einen langen höchsten Gang bekom-
men. Empfehlenswerter denn je ist das automa-
tisierte Powershift-Getriebe, jetzt in neuer Aus-
führung. Die Zahl der acht Gänge und deren 
Übersetzungen hat sich nicht verändert. Jedoch 
arbeitet das Getriebe ohne Verlust an Komfort 
nochmals schneller und präziser – ein weiterer 
spürbarer Spareffekt. 

Nichts gegen die Güte der Aerodynamik, aber 
am Steuer profitiert der neue Setra spürbar auch 
von ganz anderer Spartechnik. ■

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

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.
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TexT: Randolf UnRUh | foTos: KaRl-heinz aUgUsTin

Das ist ja
die HöHe

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

Schenken wir uns angesichts herbstlicher 
Nebelschwaden billige Scherze, ob im 
Dunst die Zukunft von Viseon zu suchen 

sei. Hier steht ein stämmiger Hochdecker prall-
voller Einfälle von einer jungen Marke, die aus-
getretene Pfade etablierter Hersteller verlässt.

Mit scharfem Blick schaut der Reisebus nach 
vorn, die Lippen neckisch zum Kussmund ge-
spitzt, die Augen prüfend zusammengekniffen. 
Die schwarze Bugblende verliert durch Beschrif-
tung ihre Wucht. Die Einzelscheinwerfer stam-
men aus dem Großserienregal. Sie bekommen 
trotzdem dank ihrer Einfassung zusammen mit 
dem Tagfahrlicht individuellen Charakter. Indes 
sind sie zum Lampentausch nur umständlich zu-
gänglich. Besser gleich Xenon oder LED wählen.

Das Gesicht des Viseon stammt wie der ganze 
Bus aus dem Baukasten. Mit C10, C11 und C13 
hat Viseon zunächst die klassische Zwölf-Meter-
Marke eingekreist. Um mit dem C12 HD einen 
üppigen Hochdecker draufzusetzen. Nicht das 
letzte Modell der Baureihe. Aber ein wichtiges.

Wer die Seite betrachtet, erkennt den Trick: 
Zum kürzeren C11 gibt es in der Mitte ein zu-

lastauto omnibus 1-2/2013

[ 22 ]  Fahrzeuge |  Viseon C12 hD



lastauto omnibus 1-2/2013

Fahrzeuge |  Viseon C12 hD [ 23 ]



Viseon C12 HD
Motor

Wassergekühlter R6-Dieselmotor (MAN D 2676 LOH) stehend im 
Heck. Abgasturbolader und Ladeluftkühlung, elektronisch gesteuerte 
Direkteinspritzung per Common Rail, vier Ventile pro Zylinder. 
Gekühlte Abgasrückführung, Abgasstandard EEVB.
Bohrung/Hub 126/166 mm
Hubraum 12.419 cm³
Verdichtung 17,0 : 1
Leistung 324 kW (440 PS) bei 1.900/min
Maximales Drehmoment 2.100 Nm bei 950–1.400/min

Masse und Gewichte
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
Gepäckraum 10,5 m³
Volumen Kraftstofftank 540 L

Fahrwerk
Vorne Einzelradaufhängung ZF RL 75 E mit Doppelquerlenkern, zwei 
Luftfederbälge, zwei Stoßdämpfer, maximaler Radeinschlag innen  
56 Grad. Hinten starre Antriebsachse ZF A 132, zwei Längslenker, 
aufgelöster Dreieckslenker, vier Luftfederbälge, vier Stoßdämpfer. 
Reifengröße 295/80 R 22,5.

kraFtübertraGunG
Getriebe: automatisiertes Zwölfgang-Schaltgetriebe ZF AS-Tronic.

übersetzunGen
1. gang 12,33 9. gang 1,63
2. gang 9,59 10. gang 1,27
3. gang 7,44 11. gang 1,0
4. gang 5,78 12. gang 0,78
5. gang 4,57
6. gang 3,55 r.-gang 11,41
7. gang 2,70 achsüberset-

zung
3,23

8. gang 2,10
Drehzahl bei 100 km/h 1.300/min

breMsanlaGe
Elektronisch geregelte Zweikreis-Druckluftbremsanlage mit 
innenbelüfteten Scheibenbremsen rundum, Dauerbremse ZF Intarder, 
Betätigung über Lenkstockhebel und der Fußbremse vorgeschaltet, 
Dauerbremslimiter, ABS und ASR, Bremsassistent, elektronisches 
Stabilitätsprogramm ESP.

lenkunG
ZF-Kugelmutter-Hydrolenkung Typ 8098 Servocom mit variabler 
Übersetzung (17–20 : 1), Lenksäule in Höhe und Neigung 
pneumatisch verstellbar.

elektrik
Spannung 24 Volt, zwei Drehstromgeneratoren à 120 A, zwei 
Batterien à 12 V/225 Ah.

heizunG/lüFtunG/kliMa
Vollautomatische Heizungs-/Lüftungsanlage mit Dachklimaanlage. 
Lufteintritt über Schlitze im Dachkanal Richtung Seitenfenster sowie 
Mittelgang. Elektrisch betätigte Dachluke. Entlüftung vorne im 
Mittelgang, Luftaustritt über den Kofferraum. Konvektorenheizung im 
Fahrgastraum, Leistung 16,5 kW, Bugheizgerät Leistung 15 kW, 
Kälteleistung 6 kW. Dachklimaanlage Kälteleistung 32 kW, 
Heizleistung 38 kW. Standheizung Spheros, Leistung 35 kW.

wertunG
Gepäckraum groß, sehr gut zu beladen, viele 
kleine Stauräume, Motor kraftvoll, Getriebe 
sanft abgestimmt, Retarder weich und griffig, 
Fahrkomfort hoch, Design sehr attraktiv, 
Layout mit Hecktür vielseitig.
Seitenneigung in Kurven, Handgepäckabla-
gen klein mit zahlreichen Halterungen, Motor 
je nach Fahrsituation brummig, Sichtfeld 
Außenspiegel Testwagen.

FahrGastplätze
Sitzplätze (vier Sterne) 38 + 1

preis
Testwagen 280.000 Euro

die Messwerte
etappe 1 rundstrecke Solitude

gemischt
Strecke km

Verbrauch L/100 km
geschwindigkeit km/h

12,2
33,7
56,2

etappe 2 Solitude – Bad Liebenzell
B 295/B 296/B 463, gemischt

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

35,5
34,4
54,9

etappe 3 Bad Liebenzell – unterhaugstett
Bergstrecke

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

3,6
108,7

48,3
etappe 4 unterhaugstett – Solitude

Landstraße/B 295/Landstraße
Strecke km

Verbrauch L/100 km
geschwindigkeit km/h

25,2
31,5
57,0

etappe 5 Solitude – Sulz*
autobahn a 8/a 81, mittel

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

66,9
27,3
89,8

etappe 6 Sulz – Solitude* 
autobahn a 81/a8, leicht

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

66,6
25,0
86,8

gesamte Strecke Strecke km
Verbrauch L/100 km

Verbrauch adblue 
geschwindigkeit km/h

210,0
31,0

-
74,2

innenGeräusche
vorn Mitte hinten

100 km/h, dB(a) 68 64 66

betriebskosten
Kaufpreis euro 280.000
Feste Kosten pro Jahr euro 81.152
Feste Kosten pro km Cent 81,15
Variable Kosten pro km Cent 60,15
gesamtkosten pro km Cent 141,30
Parameter für die Dekra-Betriebskostenberechnung: haftpflicht und Kasko 100 Prozent, jährliche Laufleistung 
100.000 km, Nutzungsdauer 60 Monate 
*handicap durch Baustellen 

abMessunGen

A Länge/Breite 12.000/2.550 mm
Höhe 3.780 mm

B Radstand 6.010 mm

C Überhang vorn/hinten 2.690/3.300 mm

D Stehhöhe 2.000 mm

E Einstiegshöhe vorn/hinten 350/350 mm

F Fußbodenhöhe 1.500 mm

A
BC C

D

F

E E

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

Ein Stockwerk tiefer hat der Fahrerplatz seine 
Besonderheiten. Die Armaturen sind eingebettet 
in ein elegantes Rundbogen-Cockpit. Anfangs in 
Schokobraun gehüllt, wählt die Mehrzahl der 
Käufer Anthrazit. Die Schalter in der Mittelkon-
sole wirken zunächst ungeordnet, beim näheren 
Hinsehen erschließt sich die Verteilung. Über die 
ungewohnte Actia-Audioanlage lässt sich disku-
tieren, nicht über die sinnfällige Bedienung von 
Heizung und Lüftung. Linker Hand ergießen 
sich Blindschalter, daneben stoßen an der A-Säu-
le diverse Materialien zusammen – Kleinigkei-
ten, ebenso wie die Abdeckungen der Schrau-
benköpfe an den Verkleidungen. Ablagen gibt es 
genug, nur möge man bei Gelegenheit das gro-
ße Fach unter der Fensterbrüstung überarbei-
ten: Zugang und die scharfkantige Blende stören.

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

Wegen des knappen Überhangs ist der Ein-
stieg vorn nicht üppig. Hinten wiederum zie-
hen Riesen den Kopf ein. Als Haltegriffe die-
nen Stahlrohre, handfreundlich mit Kunststoff 
ummantelt. Drinnen wirkt der Viseon großzü-
gig, dank  ebenem Fußboden, großer Stehhöhe 
und einer hellen Decke mit Glasluken. Nur die 
vielen Halterungen der Gepäckablagen stören 
das ebenmäßige Bild. Augenmerk verdient die 
Glaskuppel im Heck, fast ein Wintergarten. Bei 
Aufteilung mit Hecktoilette und großer Küche 
tut sie besonders gute Dienste, der Service kann 
schalten und walten. Die Einbauten hat Viseon 
in feine Nadelstreifen eingekleidet, die Küche 
brilliert mit einer Haltestange mit integrierter 
Beleuchtung. Doch so angenehm hinten der be-
queme Zugang zum stillen Örtchen ist – 1,8 Me-
ter Stehhöhe im Viseon sind ein Foul. Ursache: 
Die Marke verwendet eine Standardkabine, die 
auch an einem Mitteleinstieg verwendet wird.

Knapp bemessen sind ebenfalls die Gepäck-
ablagen. Doch sonst fühlt man sich wohl: Die Be-
lüftung ohne Düsen arbeitet zugfrei, die Sicht ist 

Griffbereite Technik vorn links, dahinter links 
und rechts Platz fürs Fahrergepäck.

Ein Traum von einem Gepäckraum: großflächig und von beiden Seiten 
bestens zugänglich. Hinzu kommen zahlreiche Zusatzfächer.

E-Fach ordentlich vorn 
im Gepäckraum.

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

sätzliches Segment, zu sehen an Kofferklappen 
und Fenstern. Die Klappen und Scheiben sind 
links wie rechts identisch. Auch hinter dem Plus 
von 22 Zentimeter Höhe des HD steckt eine Idee. 
Viseon hat nicht den Gepäckraum erhöht, son-
dern den Fahrgastraum. Podeste und Fenster-
brüstung sind identisch geblieben, aber Fens-
ter, Dach und Mittelgang angehoben.

Das schmückende V in der Fensterlinie ist 
hier aufgrund der Höhe weniger prägnant. Aber 
das Dreieck mit der Typenbezeichnung sticht 
heraus. Ein Gedicht ist der vielleicht schönste 
Rücken der Reisebuswelt mit geschwungenen 
Leuchten, gebogenem Heckfenster und der Vi-
seon-Schwinge als Abschluss der Motorklappe. 
Alles eingerahmt von kräftigen Ecksäulen.

sie laufen als anhebung ins Dach hinein, enthal-
ten Leitungen, verbergen Aufbauten – ein gelun-
gener Schachzug. Bei Sonnenstrahlen ließ der 
dunkle Lack des Testwagens oben leichte Wel-
len sichtbar werden – ein kleiner Schönheitsfeh-
ler am generell gut verarbeiteten Bus. Zu seinen 
Raffinessen gehören Leichtbauböden: Sie basie-
ren auf einer Wabenstruktur aus wiederverwer-
tetem Kunststoff. Das spart 120 Kilo pro Bus, 
für gewichtsempfindliche Zweiachser ein Wort.

Wer rundum die Klappen öffnet, entdeckt 
den riesigen und bestens zugänglichen Gepäck-
raum. Stauen bereitet geradezu Vergnügen. Auf-
grund der enormen Fläche empfiehlt sich ein 
Teppich, um rutschende Koffer zu vermeiden. 
Ein Kasten an der Stirnwand enthält die Elekt-
rik. Nur von innen zugänglich sind vier Fächer 
über den Achsen, typische Vorratsräume. Wer 
Hubklappen wählt, sollte die dann leicht einge-
schränkte Öffnung durch die Dämpfer beachten. 
Vorne links gucken aufgeräumt Batterieschlit-
ten, Stromanschluss und Waschwasserbehälter  
heraus. Ein Segment weiter nehmen links wie 
rechts Stauräume das Fahrergepäck auf, verste-
cken sich die Verbandskästen. Und dann wäre 
hinten links noch das Werkzeugfach. So wird 
man Fahrers Freund.
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quem auf einer Ablage, der rechte aber muss das 
Gaspedal ertasten. Das Lenkrad mit dickem Le-
derkranz liegt gut in der Hand. Weniger über-
zeugen die Spiegel: Die Zusatzgläser geben gu-
te Sicht nach schräg hinten, doch die vorderen 
Ecken und der Bereich vor dem Bus liegen außer-
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-
währte aber verfeinerte Komponenten. Im Heck 
arbeitet der MAN D26 mit 440 PS, ein durch-
zugsstarker und geschmeidiger Bulle, der Nied-
rigdrehzahlen verträgt. 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, für Viseon fein abge-
stimmt. Es gibt schneller schaltende Getriebe, 
doch der Komfort verblüfft. Auch nutzt die Tech-
nik gern die stämmige Natur des Motors. Dass 
der Testwagen im Verbrauch mäßig abschnitt, 
ist ihm nicht anzukreiden: Besohlt mit Winter-
reifen und den ganzen Tag schwere feuchtkühle 
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 Fuß-
bremse hat Pedalgefühl, der Bremsomat handelt 
ruckfrei. Bei Gefälle auf der Autobahn hält der 
Dauerbremslimiter den Bus zuverlässig im le-
galen Bereich ohne Eintrag auf der Fahrerkarte.

Ruppige Überlandetappen jucken das Fahr-
werk wenig. Der Viseon rollt auf ZF-Achsen 
und ist auf Komfort getrimmt. Selbst über grobe 
Unebenheiten schwebt er gelassen, Fahrerplatz 
und Fahrgastraum sind entkoppelt von rüdes-
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 
übermütig, 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 
Maß zwischen Leichtgängigkeit und Straffheit. 
Der wahlweise Spurassistent warnt zuverlässig 
vor dem Abkommen von der Fahrbahn, ein Ab-
standsregler folgt im Laufe 2013.

Trotzdem weiß 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 hält. ■

Aufgeräumter Fahrgastraum mit ebenem Boden und viel Stehhöhe. Kleine Gepäckablagen.
Fein eingekleidete Heckeinbauten. Dachkuppel 
vor dem stillen Örtchen, drinnen wenig Platz.

Was für ein Rücken: Die Kehrseite des jungen 
Hochdeckers ist überaus ansehnlich.

Die Hecktür ist typisch für Viseon, Vorausset-
zung für feine Einbauten. Die Höhe ist so lala.

Meinung
er ist flott wie ein 
südeuropäer, aber 
solider gebaut. er 
stammt von einer 
jungen Marke, ist 
aber geprägt von 
viel Busverstand. 
gut, dass Viseon 
auch den fahrer 
nicht vergisst: at-
traktives Cockpit, 
gekonnt abgestimmtes getriebe, feinfühlige 
lenkung, hoher fahrkomfort, geschickte 
stauräume – das hat was. den Viseon mag 
man einfach. Und sind Reisebusse für ihren 
fahrer nicht ebenso so wichtig wie die Part-
nerin? auch bei ihr schaut man ja großzügig 
über kleine schwächen hinweg. Mit diesen 
anlagen hätte sich der Viseon C12 hd als 
interessante alternative zu den großen an-
bietern etablieren können. heute wissen wir, 
dass die Kapitaldecke nicht gereicht hat. 

Randolf Unruh, 
Testredakteur
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 Das einzigartige Nachschlagewerk 
mit über 2.500 Produkteinträgen: 
die DEKRA Betriebsstoff-Liste 2014

Als trans aktuell spezial erscheint die 

DEKRA Betriebsstoff-Liste im 20. Jahr mit einer 

Aufl age von 40.000 Exemplaren. Die Pfl icht-

lektüre der Profi s in Autohaus und Fuhrpark 

wird von Herstellern und Händlern auch wegen 

der umfangreichen zweisprachigen Tabellen 

und kompetenten Fachartikel geschätzt. Neben 

der umfassenden Übersicht über Fette, Öle, 

Schmierstoffe, Kühlerschutzmittel usw. sind 

auch die Anforderungen, Adressen und Ver-

triebsstrukturen der Fahrzeughersteller sowie 

die neuesten ACEA-Vorschriften Bestandteil der 

trans aktuell spezial.

Coupon bitte einsenden an: EuroTransportMedia Verlags- und Veranstaltungs-GmbH 
Stephanie Steck · Handwerkstr. 15 · 70565 Stuttgart oder bestellen Sie Ihr Exemplar 
gleich unter Fax: (07 11)-7 84 98-75, Internet: www.eurotransport.de/shop

Anschrift

Firma

Name, Vorname

Straße, Nr.

PLZ, Ort

E-Mail

Telefon

 Preise
1 Exemplar je EUR 15,60 zzgl. Versand.
Die Lieferung erfolgt gegen Rechnung.

Datum          Unterschrift

Verlagsgarantie: Ihre Bestellung kann innerhalb von 15 Tagen ohne Angaben von 
Gründen in Textform widerrufen werden. Kosten entstehen Ihnen im Fall des 
Widerrufs nicht.

Hiermit bestelle ich  ___  Exempl. trans aktuell spezial 2014. Bitte gewünschte Anzahl eintragen.

✘

Zu bestellen im Internet: http://www.eurotransport.de/shop

 Damit läuft es wie geschmiert: 

Alles über Öle, Fette und Betriebsstoffe

Herstellung: Geschäftsbereich ETMservices, www.etmservices.de. EuroTransportMedia, Verlags- und Veranstaltungs-GmbH, Handwerkstraße 15, 70565 Stuttgart, HRB 15308, Geschäftsführer: Werner Bicker. 
Vertrieb durch: DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH, Düsternstraße 1, 20355 Hamburg, Geschäftsführung: Nils Oberschelp (Sprecher), Heino Dührkop, Dr. Michael Rathje. AG Hamburg HRB 95752

                         BETRIEBSSTOFF-LISTE 2014

20. Jahrgang

Schweiz 20,50 CHFEurop. Ausland 16,80 EUR

EUR 15,60

S P E Z I A L   2 0
ALLE BETRIEBSSTOFFE UND VORSCHRIFTEN IM ÜBERBLICKALL FUELS, LUBRICANTS AND INSTRUCTIONS FOR USE AT A GLANCE

Motor-, Getriebe-, Hydrauliköle, Fette, Kühlerschutzmittel, Bremsflüssigkeiten, AdBlue®, Wasch-, Reinigungs- und Wasseraufbereitungsmittel, Ölbindemittel
Engine-, Transmission-, Hydraulic Oils, Greases, Coolants, Brake Fluids, AdBlue®, Cleaners, Water Treatment Agents, Oil Absorbents

Nur 
15,60 Euro

trans spezial 2014_230x298.indd   1 10.09.13   11:33
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EinsEr-
Kandidat

Test: Das Aushängeschild der Reisebusse mit 
Stern bildet die Vorhut für alle Busse des Kon-

zerns nach Abgasstufe Euro 6. Verdient sich der 
Mercedes Travego Edition 1 auch die Note eins?

TexT: Randolf UnRUh | foTos: KaRl-heinz aUgUsTin

Die Farbkombination Schwarz und Gelb steht für die aktuelle Regie-
rungskoalition, den deutschen Fußballmeister und gilt in der Natur 
als Warnfarbe. Fährt ein entsprechend herausgeputzter Mercedes 

Travego vor, trumpft das Flaggschiff der Marke stets mit neuer Sicher-
heitstechnik auf. Diesmal stecken unter der Hülle mit der Warnbekle-
bung außerdem Motor und Getriebe für Euro 6.

Die tief stehende blendende Wintersonne hält gleich eine Probe für 
den Active Brake Assist parat: Rechtzeitig entdeckt das System den mit 
bloßem Auge kaum zu erkennenden Radfahrer vorne auf der Landstra-
ße, und warnt vor einer Kollision. Die Technik schaut genau hin, nennt 
selbst das Tempo des Radlers. Rupft später einmal an der Bremse, als der 
 Travego auf ein langsameres Auto aufläuft. Ein Test auf stehende Hinder-
nisse darf ausbleiben, man spielt auf öffentlichen Straßen 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 
Bremsmanöver ist mit Fahrgästen 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 für eine Pause wegen allzu lässiger Fahrweise. Tra-
vego und Sicherheit: Note eins, klare Sache. ▸
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Mercedes Travego Edition 1: Technische Daten
Motor

Wassergekühlter R6-Dieselmotor (Mercedes OM 471) stehend im 
Heck. Abgasturbolader und Ladeluftkühlung, elektronisch gesteuerte 
Direkteinspritzung per Common Rail. Vier Ventile pro Zylinder, 
Abgasrückführung, SCR-Technik mit Adblue-Einspritzung, 
Abgasstandard Euro 6.
Bohrung/Hub 132/156 mm
Hubraum 12.810 cm³
Verdichtung 17,3 : 1
Leistung 350 kW (476 PS) bei 1.800/min
Maximales Drehmoment 2.300 Nm bei 1.100/min

Masse und Gewichte
Wendekreis 21.320 mm
Leergewicht/Testgewicht 15.730/20.510 kg
Zul. Gesamtgewicht 24.000 kg
Zul. Achslast v/m/h 7.500/11.500/5.750 kg
Gepäckraum 8,4/10,2 m³
Volumen Kraftstofftank 475 L
Volumen Adblue-Tank 40 L

Fahrwerk
Vorne Einzelradaufhängung ZF RL 75 E mit Doppelquerlenkern, zwei 
Luftfederbälge, zwei Stoßdämpfer, Stabilisator, maximaler 
Radeinschlag innen 58 Grad. Hinten starre Antriebsachse Mercedes 
HO6/RO 440, zwei Längslenker, aufgelöster Dreieckslenker, vier 
Luftfederbälge, vier Stoßdämpfer, Stabilisator. Aktiv hydraulisch 
gelenkte Nachlaufachse ZF RL 75 EC mit Einzelradaufhängung, max. 
Radeinschlag 13 Grad. Reifengröße 295/80 R 22,5.

kraFtübertraGunG
Getriebe: Automatisiertes Achtganggetriebe Mercedes GO 250-8 
Powershift mit Lenkstockbedienung.

übersetzunGen
1. gang 6,57 7. gang 0,79
2. gang 4,16 8. gang 0,63
3. gang 2,75
4. gang 1,74 r.-gang 6,18
5. gang 1,26  achsüberset-

zung
3,91 

 (alt. 3,58)6. gang 1,0
Drehzahl bei 100 km/h 1.280/min

breMsanlaGe
Elektronisch geregelte Zweikreis-Druckluftbremsanlage mit 
innenbelüfteten Scheibenbremsen rundum, Dauerbremse Sekundär-
Wasserretarder Voith, Betätigung Lenkstockhebel und der Fußbremse 
vorgeschaltet, Dauerbremslimiter, ABS und ASR, Bremsassistent, 
elektronisches Stabilitätsprogramm ESP. Abstandsregeltempomat ART 
mit Notbremsassistent ABA2.

lenkunG
ZF-Kugelmutter-Hydrolenkung Typ 8098 Servocom mit variabler 
Übersetzung (22,2–26,2), Lenksäule in Höhe und Neigung 
pneumatisch verstellbar.

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

heizunG/lüFtunG/kliMa
Vollautomatische Heizungs-/Lüftungsanlage mit Dachklimaanlage. 
Lufteintritt über Düsenbelüftung, über Schlitze oberhalb der 
Seitenfenster sowie Schlitze unterhalb sowie oberhalb der 
Gepäckablagen Richtung Mittelgang. Elektrisch betätigte Dachluken. 
Entlüftung vorne im Mittelgang, Luftaustritt über die Vorderachse. 
Konvektorenheizung im Fahrgastraum mit Axiallüfter, Leistung  
12,5 kW, Bugheizgerät Leistung 20 kW. Kälteleistung Dachklimaan-
lage 35 kW, Fahrerplatz 6 kW. Heizleistung Dachanlage 38 kW. 
Standheizung Spheros, Leistung 30 kW.

wertunG
Kraftvoller, laufruhiger und sparsamer Motor, 
nahezu perfekt agierendes Getriebe, 
zahlreiche Sicherheitsfeatures serienmäßig 
oder auf Wunsch lieferbar, übersichtliche 
Bedienung und Instrumentierung, 
Geräuschniveau insgesamt sehr leise, 
komfortable Fahrgastsitze, praktische 
Stauräume für Utensilien.
Hoher Preis, teils Ablagen Fahrerplatz,  
Waschwasserkontrolle, Lampenwechsel, 
Gepäckablagen hoch angesiedelt, Gestaltung 
Fahrgastraum in die Jahre gekommen.

FahrGastplätze
Sitzplätze 48 + 1 + 1

preis
Testwagen 350.000 Euro

die Messwerte
etappe 1 rundstrecke Solitude

gemischt
Strecke km

Verbrauch L/100 km
geschwindigkeit km/h

12,2
33,7
58,4

etappe 2 Solitude – Bad Liebenzell
B 295/B 296/B 463, gemischt

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

35,5
34,9
57,1

etappe 3 Bad Liebenzell – unterhaugstett
Bergstrecke

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

3,6
116,1

46,3
etappe 4 unterhaugstett – Solitude

Landstraße/B 295/Landstraße
Strecke km

Verbrauch L/100 km
geschwindigkeit km/h

25,2
31,1
59,7

etappe 5 Solitude – Sulz*
autobahn a 8/a 81, mittel

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

66,9
27,6
87,8

etappe 6 Sulz – Solitude*
autobahn a 81/a 8, leicht

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

66,6
23,7
90,0

gesamte Strecke Strecke km
Verbrauch L/100 km

Verbrauch adblue 
geschwindigkeit km/h

210,0
30,0

ca. 3 %
74,2

innenGeräusche
vorn Mitte hinten

100 km/h, dB(a) 67 64 66

betriebskosten
Kaufpreis euro 350.000
Feste Kosten pro Jahr euro 97.609
Feste Kosten pro km Cent 97.61
Variable Kosten pro km Cent 63.16
gesamtkosten pro km Cent 160.77
Parameter für die Dekra-Betriebskostenberechnung: haftpflicht und Kasko 100 Prozent, jährliche Laufleistung 
100.000 km, Nutzungsdauer 72 Monate
*handicap durch Baustellen

abMessunGen

A Länge/Breite 13.000/2.550 mm
Höhe 3.710 mm

B Radstand 6.080+1.350 mm

C Überhang vorn/hinten 2.800/2.770 mm

D Stehhöhe 2.100 mm

E Einstiegshöhe vorn/hinten 350/325 mm

F Fußbodenhöhe 1.330 mm (Mitteltür)

A
B BC C

D

F

E E

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

so fit das jüngst aktualisierte Cockpit auch wirkt, 
einige Details sind nicht mehr taufrisch. Zum 
Beispiel hat der neue Setra seinen Kollegen beim 
Thema Unterhaltungselektronik überholt. Die 
Fensterbrüstung ist etwas verbaut, die Staufä-
cher in der Mittelkonsole sind klein und nur 
kompliziert zu öffnen. Vorbildlich sind die Au-
ßenspiegel mit großem Zusatz-Weitwinkelglas. 
Aber Vorsicht mit dem Sonnenrollo auf der Bei-

fahrerseite, es kann die Gläser rechts verdecken. 
Lampenwechsel und Waschwasserkontrolle be-
reiten Mühe. Zugegeben, das ist Leiden auf sehr 
hohem Niveau. Note zwei für 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 Schlüssel einschieben, Star-
terknopf drücken. Lustvoll beobachten, wie bei 
Zündung 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 säuselt vibrationsfrei 
und fast unhörbar im Hintergrund.

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

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

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

1  Ein Cockpit wie aus dem Bilderbuch, üppig, 
schick und mit übersichtlicher 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 Schlüssel. 

4  Die Bedienung des Getriebes erschließt sich 
auf Anhieb, Retarderhebel wie gewohnt.

Der einst wegweisende Fahrgastraum könnte bei Gelegenheit eine Auffrischung vertragen.

432
1
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passend, zumal Mercedes von Hause aus kei-
ne überlange Achsübersetzung wählt. Der Tra-
vego schnürt mit 1.280 Touren über die Auto-
bahn, verträgt den höchsten Gang auch mit 80 
Sachen auf schnellen Bundesstraßen. Hervor-
stechend sind die schnellen und extrem kom-
fortablen Gangwechsel. Schaltungen zwischen 
den Gängen sieben und acht sind nur am Dreh-
zahlmesser und an der Frequenz des Motor-
geräuschs spürbar. In den unteren Stufen hilft 
sich die Technik beim Abwärtsschalten mit ei-
nem Schubs Zwischengas.

im Unterschied zum Vorgänger ist auch die Bedie-
nung per Lenkstockhebel sofort eingängig. Ma-
nuelle Eingriffe sind nur sehr selten notwendig. 
Überflüssig erscheint gar der mögliche Wech-
sel in den Power-Modus mit 200 Touren höhe-
ren Schaltdrehzahlen, derlei Aktionismus hat 
der Dicke im Heck nicht nötig. Aber die Kick-
down-Stellung des Gaspedals könnte etwas 
stärker ausgeprägt sein: Auf stark welliger Pis-
te rutscht der Fuß mitunter ungewollt von Voll-
gas über die Sperre in Kickdown. Trotzdem: No-
te eins für das Getriebe der Edition 1.

Zumal Motor und Getriebe so aufeinander ab-
gestimmt sind, dass daraus ein außergewöhnlich 
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-

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

natürliche Heimat eines Dreiachser-Hochdeckers 
aber ist die Langstrecke. Hier zieht der Gelb-
Schwarze souverän dahin, weitgehend frei von 
Windgeräuschen, mit leisem Motor und sehr ru-
higem Fahrwerk. Auch abseits von Fernstraßen 
schlägt sich der überraschend handliche Travego 
tapfer. Sein Fahrwerk agiert hier ebenfalls ver-
bindlich, auch wegen einer Nachlaufachse mit 
Einzelradaufhängung. Wer genau hinhört, ver-
nimmt vorn mitunter leichte Poltergeräusche. 
Die Fußbremse verlangt einen festen Tritt, ist 
nicht ganz so perfekt dosierbar wie der kräfti-
ge, wenn auch hinten im Fahrgastraum nicht ge-
rade leise Retarder. An ihm missfällt der etwas 
grobe und laute rastende Bedienhebel, das geht 
auch feinfühliger. Ergibt Note eins bis zwei.

Bleibt der Fahrgastraum, bei der aktuellen Ent-
wicklungsstufe eine Konstante. Mit seiner Innen-
höhe setzte der Ur-Travego einst Maßstäbe, 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 unverändert mit 
seinen zwar hoch angesiedelten und recht fla-
chen, aber sehr breiten Gepäckablagen, sie schlu-
cken den Testkoffer mühelos. Sehr angenehm ist 
die Geräuschkulisse. Die nominell eher mäßi-
gen Werte täuschen, denn im Hintergrund san-

Meinung

noch nie war er so 
wertvoll wie heute: 
immer wieder setzt 
der unermüdliche 
Travego durch eine 
k o n t i n u i e r l i c h e 
Modellpflege neue 
Meilensteine. die 
Kombination aus 
neuem antriebs-
strang und noch-
mals weiterentwickelter sicherheitstechnik 
setzt wieder einmal Maßstäbe. geboren als 
sondermodell mit kleiner auflage von 25 ex-
emplaren, firmiert die edition 1 mit euro 6 in-
zwischen als serienmäßige Top-ausführung 
der Baureihe. auch wenn es die Reisebusse 
der luxusklasse zurzeit nicht ganz einfach 
haben: Man braucht leuchttürme wie den 
Travego, der sich gleichzeitig im Rahmen 
seiner langen Bauzeit als grundsolider und 
verlässlicher geschäftspartner bewährt hat.

Randolf Unruh, 
Testredakteur

gen die Winterreifen ihr Lied. Macht unter dem 
Strich eine zwei bis drei für 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 Maßstäbe. Manche Reisebus-
se altern eben nicht – sie reifen. Nach G-Klasse, 
Vario und 100er-Unimog ist der Travego mitt-
lerweile der älteste Mercedes im weitgespann-
ten Programm. Die anderen munteren Senioren 
gelten längst als Kultfahrzeuge, der Travego ist 
auf dem besten Weg dorthin. ■

1  Typisch für 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 türmt sich mit oben  
liegenden Nockenwellen hoch im Heck auf. 

Erkennungsmerkmal der Edition 1 sind die markanten Entlüftungskiemen im Heck.

3

2
1
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Mehr Komfort, mehr Sicherheit, mehr Umweltfreundlichkeit: Die Lion’s City Stadtbusse setzen neue 
technische Highlights, die den Kraftstoffverbrauch senken, die CO2-Emissionen reduzieren und die 
Fahrdynamik optimieren. Entdecken Sie jetzt die saubersten und effi zientesten MAN Linienbusse aller 
Zeiten, fahren Sie mit wegweisender Motoren- und Abgastechnologie in Euro 6 sauber in die Zukunft. 
Zertifi ziert mit dem Blauen Engel.

MAN Truck & Bus

Die Lion’s City Family. 
Effi zienz aus bestem Hause.

Engineering the Future – since 1758.

Stadtklar in Euro 6.
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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 Überland-Bestseller zeigt überraschend Herz.

Unauffällig steht er da in seinem grauen An-
zug, fast unscheinbar. Keiner beachtet den 
Überlandbus, weder in der Setra-Auslie-

ferungshalle, noch später am Busbahnhof oder 
während 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, trägt rechts ein Entlüftungsgitter 
für den Kühler, links eine spiegelbildlich ange-
ordnete Attrappe. Kühlergitter rechts, Motoran-
saugung auf halber Höhe links, drunter zwei 

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

„Wir liegen in den Messwerten geringfügig 
besser, doch subjektiv ist es ein Riesenschritt“, 
verdeutlicht Christian Rudigier, der verantwort-
lich für die Produktplanung Antriebsstrang ist, 
die Verbesserung der Akustik. Common-Rail 
statt Pumpe-Leitung-Düse – nur einer von vielen 
Unterschieden zwischen dem altbewährten 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 Zünd- und Einspritzdrücke, zwei oben lie-
gende Nockenwellen und weitere Details wie ei-
ne verstellbare Auslassnockenwelle machen die 
Maschine zum technischen Leckerbissen. Sie ist 
außerdem leichter als ihr Vorgänger. „Wir haben 
Filter- und Abgasanlage überkompensiert“, er-
läutert Rudigier. Ergibt ein Mindergewicht von 
mindestens 200 Kilogramm, das hört man gern.

Misstrauisch werden Interessenten angesichts 
des schmalen Motorformats mit einem Drittel 
weniger Hubraum. Die Wartungsintervalle von 
90.000 Kilometern für den Ölwechsel sind iden-
tisch, der Partikelfilter arbeitet bis zu 240.000 Ki-

TexT: Randolf UnRUh | foTos: Randolf UnRUh, daimleR

Kleiner Diesel, 
groSSeS Herz
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lometer oder zwei Jahre bis zur Reinigung. Und 
was die Lebensdauer des Diesels angeht: „Da 
mache ich mir keine Sorgen“, so Rudigier.

Und wie läuft die kleine Maschine im gro-
ßen Bus? „Bei gleichem Getriebe und identi-
scher Übersetzung ist die Bergsteigfähigkeit 
identisch“, versichert Rudigier. Der Blick auf die 
Daten nennt mit Standardachse 3,15 im höchsten 
Gang bei Tempo 80 und 1.300 Touren eine Steig-
fähigkeit von drei Prozent. So weit die Theorie.

Beim Anfahren mit gewohnt frühem Hoch-
schalten wirkt der Setra zunächst etwas matt. 
Prompt ergänzt Rudigier: „Der verträgt Dreh-
zahlen.“ Wie bei den großen neuen Motoren be-
ginnt der grün markierte Bereich bereits bei 900 
Umdrehungen, endet jedoch nicht bei 1.500, son-

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

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

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

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

Und es gibt ihn ja auch in einer höheren 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 
groß.“ Die Redaktion schließt sich angesichts 
der knorpeligen Schaltung im Testwagen an. 
Ein leichtes Schütteln im Leerlauf war nicht auf 
grimmige Kälte, sondern den Vorserienstand zu-
rückzuführen – die Auslieferungen beginnen erst 
im Laufe des Frühjahrs.

Unverändert wird der Klang des neuen Mo-
tors bleiben. Der Diesel ist präsent, doch das 
schwere Hämmern des Vorgängers ist einem 
hellen turbinenähnlichen Klang gewichen. Die 
Maschine läuft kultiviert und fast seidig, ob nun 

Darf’s ein wenig mehr sein?

die multiclass mit dem klassischen Überland-Bodenmaß von 860 millimetern fährt ab euro 6 mit 
dem neuen mercedes om 936 mit 7,7 liter hubraum und maximal 260 kW (354 Ps). die stärkere 
ausführung bringt es auf 1.400 nm drehmoment, gegenüber dem bisherigen motor ein abstieg um 
200 nm. Wer dampf benötigt, muss zum achtganggetriebe greifen oder die höheren ausführungen 
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 Bauhöhe Konsequenzen: Boden 
und Podeste steigen im heck stärker an, die stufe vor der letzten Reihe ist höher. Zugunsten der 
Kopffreiheit für sitzende fahrgäste ist die Gepäckablage im heck verkürzt. Zwar sind motor und Re-
tarder etwas leichter, abgasanlage und Partikelfilter aber führen zu einer Gewichtszunahme um 100 
bis 150 Kilo. für dreiachser unerheblich, bei 415/416 h müssen interessenten hinschauen. Bleibt 
die multiclass nf: dieser niederflur-setra auf Basis Citaro wird mit euro 6 sein leben aushauchen. 
Wer niederflurbusse sucht, wird künftig nur bei der schwestermarke mercedes fündig.

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

Der Innenraum des Zweiachsers bleibt trotz der nun stehend eingebauten Maschine unverändert.
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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 fährt, gibt es keinen Anlass zur Be-
schwerde, denn Achse und Getriebe sind akus-
tisch präsenter als der Motor. Der Setra mit dem 
kompakten Motor taugt also ohne Einschrän-
kung auch für Ausflüge und Kurzreisen. Ebenso 
kultiviert verzögert der Bus: Der neue Wasser-
retarder hat Biss, setzt sanft, jedoch sehr nach-
drücklich und leise ein.

Am Ende der Testrunde zeigt der Bordcom-
puter einen Verbrauch von knapp 27 Liter/100 
km. Schwer einzuschätzen, 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 fünf 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 Hälfte.

Trotzdem wird sich der Mehrpreis von etwa 
12.000 Euro für die Abgasstufe Euro 6 kaum über 

Die zweite Luft

downsizing heißt das Gebot, aus kompakten 
motoren gilt es, immer mehr herauszuholen. 
das spart Gewicht und senkt den Verbrauch. 
Trotzdem sind kleine 
motoren in ihren fä-
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 verstärkt. 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 früher 
hochschalten, die anschlussdrehzahl sinkt, 
ebenso Verbrauch und Partikelemissionen.

Setra Multiclass S 415 UL Euro 6

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

abmessungen und gewichte
Länge/Breite/Höhe 12.200/2.550/3.350 mm
Radstand 6.080 mm
Wendekreis 21.070 mm
Überhang vorn/hinten 2.820/3.300 mm
Einstiegshöhe vorn/Mitte 350/365 mm
Innenstehhöhe 2.170 mm
Tankvolumen Diesel 340 l
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg

fahrwerK
Vorne Einzelradaufhängung ZF RL 75 E, doppelte 
Dreieckslenker, zwei Luftfederbälge, zwei Stoßdämpfer, 
Stabilisator, zul. Achslast 7,1 t, max. Radeinschlag 58 
Grad. Hinterachse Mercedes RO440/HO6, Starrachse, 
aufgelöster Dreieckslenker, Längslenker, vier Luftfeder-
bälge, vier Stoßdämpfer, 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 über Fußpedal mit Betriebsbremse gekoppelt. 
Lenkung ZF 8098.

fahrgastpLätze
Sitz-/Stehplätze Testwagen 53+22

preis
Testwagen 245.000 Euro (o. Lift)

motor
Reihensechszylinder Mercedes OM 936, längs stehend 
im Heck, Abgasturbolader und Ladeluftkühlung, 
elektronisch geregelte Einspritzung per Common Rail, 
Abgasrückführung. 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

den Spritverbrauch hereinspielen lassen. Setra 
verweist auf Faktoren wie den Wiederverkaufs-
wert oder mögliche künftige Einfahrbeschrän-
kungen von Städten und Gemeinden. Käufer 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 unauffällig ganz in Grau 
eingekleidete Setra ist jedenfalls viel spannen-
der, als es den Anschein hat. ■

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

Platz gemacht: Rund um den schlanken  
stehenden Sechszylinder ist reichlich Luft.

Die Lüftungsgitter sind äußerlich der einzige 
Unterschied beim großen Schritt zu Euro 6.
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M A D E  T O  F E E L  G O O D.* im Vergleich zur vorher von Goodyear empfohlenen Bereifung für Reisebusse (Marathon LHS II, Ultra Grip WTD).

Die neuen Goodyear Marathon Coach und UltraGrip Coach 
mit der TravelMax Technologie für mehr Wirtschaftlichkeit*. Asymmetrisches Profi l, Silefex Lauffl äche, Waffel-

Lamellen - das Beste aus der Reifentechnik für reduzierten Rollwiderstand, verbesserte Kraftstoffeffi zienz, 

längere Lebensdauer und geringe Geräuschemissionen. Und für Mobilität bei allen Wetterbedingungen. 

Mehr Infos unter goodyear.eu/truck.

Effi zient. Langlebig. Komfortabel.
Die neuen Coach Reifen von Goodyear.
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Ganz unter Strom
Vorstellung: SOR EBN 10,5. Ein kompakter und batterie-elektrisch  
angetriebener Stadtbus aus Tschechien dreht seine Vorführrunden. 

D er erfahrene Omnibusvertriebsmann Udo 
Riess hat sein Programm neu gemischt. 
„Die Zukunft gehört dem Elektroantrieb“, 

verkündet er. Er steht vor einem Linienbus der 
tschechischen Marke SOR und plädiert enga-
giert für den E-Antrieb. SOR ist hierzulande ei-
ne unbekannte Größe. Das etwas hausbackene 
Design sollte nicht täuschen: Unter der Hülle des 

EBN 10,5 mit schräger Front steckt nicht nur ei-
ne Vorderachse mit Einzelradaufhängung 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 überschaubar: Seit 2010 ist der erste 
E-Bus unterwegs, jetzt rollen sieben Fahrzeuge. 

Vier fahren in der tschechischen Stadt Ostrava, 
einer als Skibus in der Slowakei in der hohen Ta-
tra – für einen E-Bus wegen der Kälte besonders 
spannend. Ein weiterer fährt im Rahmen eines 
Modellversuchs in der Umgebung von Wismar 
in Mecklenburg-Vorpommern im Überlandein-
satz. Nummer sieben wird als Vorführbus her-
umgereicht und parkt nun bei Udo Riess und sei-
ner Firma Midea in Vöhringen bei Ulm.

Zusammen haben die E-Busse von SOR mehr 
als 200.000 Kilometer zurückgelegt. Ihr techni-
sches Konzept: Der Antrieb türmt 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, beschränkt indes den 
Fahrgastraum. Dazu streckt sich der Wendekreis 
wegen des Achsabstands auf 24 Meter.

Hinter den Hecktüren schlummern in einem 
Kasten die Lithium-Ionen-Batterien. Zusammen-
gesetzt aus 180 Zellen haben die eine Kapazität 
von 172 kW/h. Darüber ist der Inverter angesie-
delt. Im Untergeschoss des Hecks ruht der Elek-
tromotor, seine Dauerleistung beläuft 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. 

TexT & FoTos: RandolF UnRUh

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

Niederflur-Innenraum mit zwei Reihen Logen-
plätzen über der Hinterachse des E-Busses.
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Ein Drittel davon gewinnen sie durch Rekupera-
tion beim Bremsen zurück, macht einen Gesamt-
verbrauch von etwa 0,9 kW/h pro Kilometer.

Wie die elektrische Ausrüstung der Busse, so 
stammt auch das Ladegerät vom französischen 
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.

SOR nennt ein Leergewicht von nur 9,8 Ton-
nen für den kompakten Stadtbus, die Tschechen 
setzen auf Leichtbau, sind auch bei ihren wei-
teren Bussen darauf stolz. Das Gesamtgewicht 
beläuft sich auf 15,7 Tonnen, das bedeutet eine 
Kapazität von rund 85 Passagieren. Sie kommen 
vorwiegend im Niederflurbereich zwischen den 
Achsen unter. Rein und raus geht es vorwiegend 
durch gleich zwei doppeltbreite Türen zwischen 
den Achsen. Die schmale Tür vorn hat deshalb 
nachgeordnete Bedeutung. Im Heck führen vor 
der Hypoidachse von Dana zwei Stufen hinauf 
zu einer Art Loge mit zwei Sitzreihen vor dem 
Antriebspaket als Abschluss des SOR. Aufgrund 
des überschaubaren Gewichts rollt der Bus auf 
19,5-Zoll-Rädern, in Verkehrsbetrieben sind sie 
wegen der ungewöhnlichen Größe eher unbe-
liebt. Zu den spannendsten Themen gehört bei 
Elektrofahrzeugen die Temperierung – sie kos-
tet wertvolle Energie und somit auch Reichwei-
te. SOR nutzt Abwärme der Batterien zur Be-
heizung, ergänzt durch eine Standheizung Typ 
Eberspächer Hydronic, 24 kW stark und – mit 
Diesel betrieben. Den Fahrerplatz kühlt auf 
Wunsch 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 
über den Zu- oder Abfluss von Energie, ein gro-
ßes Rundinstrument rechts neben dem Tacho 
über die Batteriekapazität – bei einem Elektro-
bus das wichtigste Instrument.

Für potenzielle Käufer interessant ist vor al-
lem die Höhe des Preises. Er sorgt bei Elektro-
bussen stets für eine gewisse Ernüchterung, 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 müssen. Vermutlich gehört die 
Zukunft des Stadtbusantriebs tatsächlich dem 
Elektromotor. Aber die Gegenwart ist für Udo 
Riess und andere nicht ganz einfach. ■

Midea mit neuem Programm

Udo Riess hat eine lange omnibuslaufbahn hinter sich. der einstige neoplan-Vertriebler gründete 
vor knapp zehn Jahren den Midea-omnibusvertrieb in Füssen. er ließ sich mit der türkischen Mar-
ke Temsa ein, hier mit einem wenig glücklichen 
ende. dann führten Wege nach Italien. Mit Barbi 
holte er Reisebusse einer feinen Marke über 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 
Vöhringen bei Ulm verlagert, startet neu. das 
tschechische Fabrikat soR deckt die stadtbus-
se ab. neuer Partner für Reisebusse ist die spa-
nische Marke Irizar. deren Verhältnis zu Partner 
scania hat sich mittlerweile ganz erheblich ab-
gekühlt. Riess setzt vor allem auf den selbsttragenden hochdecker Irizar i6 der Basken. In dessen 
heck arbeitet ein daF-Motor – die passende Werkstatt liegt in Vöhringen gleich um die ecke. auch 
der Überlandbus Irizar i4 und der neue low entry Irizar i3 passen gut ins Midea-Programm.

SOR – Stadtbus von nebenan
seit 20 Jahren existiert soR als Busher-
steller. den schwerpunkt bilden stadt- und 
Überlandbusse schlichter art. In Tschechien 
ist man, auch wegen eines Großauftrags aus 
Prag, vor Irisbus die nummer eins. Rund 500 
omnibusse produziert die Marke im Jahr. 
Insgesamt bisher etwa 5.500 Fahrzeuge, 
sie rollen in zwölf ländern, sowohl auf den 
Faröer-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 schräge Front 
mit entsprechend schlanker Vordertür kenn-
zeichnet die Bn-serie. sie setzt sich aus low 
entrys von 8,5 bis 13,5 Meter länge zusam-
men. Typisch ist der dachbuckel vor der hin-
terachse. die Überlandbusse der Baureihen 
C (hochboden) und Cn (le-Bauweise) sowie 
ein kleines Programm aus hochboden-Rei-
sebussen runden das Programm ab.

Udo Riess, Impor-
teur tschechischer 
SOR-Busse: 
 

„Die Zukunft gehört dem Elektroantrieb.“ 
Riess setzt auf batterie-elektrischen Antrieb.

Die Antriebseinheit konzentriert sich auf das 
Heck, Batterien auf halber Höhe im Schrank.

Die Batterien werden wahlweise mit 380 Volt 
oder per Schnellladung mit Strom gefüllt.
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TexT: Randolf UnRUh | foTos: KaRl-heinz aUgUsTin

Handicap
Test: Der lange VDL Futura FHD2-139/460 ist überraschend beweglich. 
Er tritt mit Handicap-Ausstattung an.

Reisen ohne

Flink dreht der 14 Meter lange Hochdecker bei der Fotofahrt in einem Zug auf der 
Wendeplatte. Schlängelt sich beim Test auf der Landstraßenetappe verblüffend be-
weglich durch enge Orte. Zieht behände durch die Kreisverkehre entlang der Bun-

desstraße, 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 überraschend gelenkig. Überlänge muss kein Handicap sein.

Das kurveninnere Rad der Vorderachse steht beim Futura voll eingeschlagen mit 
 60  Grad fast quer, die gelenkte dritte Achse mit großem Radstand arbeitet kräftig mit – 
Vorsicht, Heck schwenkt aus. Wenn’s ganz eng wird, lässt der Rangiermodus des Getrie-
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VDL Futura FhD2-139/460
Motor

Wassergekühlter Reihensechszylinder-Dieselmotor DAF MX 340 S, 
stehend eingebaut, Abgasturbolader und Ladeluftkühlung, 
elektronisch gesteuerte Direkteinspritzung per Pumpe-Leitung-Düse, 
vier Ventile pro Zylinder. SCR-Technik mit Adblue-Zusatz. Abgasstan-
dard Euro 5.
Bohrung/Hub 130/162 mm
Hubraum 12.900 cm³
Verdichtung 17,7 : 1
Leistung 340 kW (460 PS) bei 1.900/min
Maximales Drehmoment 2.300 Nm bei 1.000–1.500/min

Masse und Gewichte
Wendekreis 21.440 mm
Leergewicht/Testgewicht 16.220/22.230 kg
Zul. Gesamtgewicht 25.000 kg
Gepäckraum ohne Schlafkabine 11,9 m³
Volumen Kraftstofftank 860 L

Fahrwerk
Vorne Einzelradaufhängung an Achse ZF RL 75 E. 2 Luftfederbälge,  
2 Stoßdämpfer, max. Radeinschlag innen 60 Grad. Hinten starre 
Antriebsachse ZF A 132, Längslenker, aufgelöster Dreieckslenker,  
4 Luftfederbälge, 4 Stoßdämpfer, Stabilisator. Nachlaufachse ZF RL 
75 A, Starrachse, selbstlenkend, max. Einschlagwinkel 14 Grad. 
Reifengröße 295/80 R 22,5. Elektronisch geregelte Luftfederung.

kraFtübertraGunG
Kupplung: Einscheiben-Trockenkupplung, Durchmesser 430 mm. 
Getriebe: automatisiertes 12-Gang-Schaltgetriebe ZF AS-Tronic 
2301 BO.

übersetzunGen
1. gang 12,33 9. gang 1,63
2. gang 9,59 10. gang 1,27
3. gang 7,44 11. gang 1,0
4. gang 5,78 12. gang 0,78
5. gang 4,57
6. gang 3,55 r.-gang 11,41
7. gang 2,70 achs- 

übersetzung
2,93

8. gang 2,10

breMsanlaGe
Elektronisch geregelte pneumatische Zweikreis-Bremsanlage, 
innenbelüftete Scheibenbremsen rundum, ABS, ASR, Bremsassistent, 
ESP. Zusatzbremse ZF-Intarder.

lenkunG
Hydraulische Lenkung ZF Servotronic 8098 mit variabler geschwin-
digkeitsabhängiger Übersetzung (22,2–26,2), Lenksäule in Höhe und 
Neigung pneumatisch verstellbar.

elektrik
Spannung 24 Volt, zwei Drehstromgeneratoren à 110 A, zwei 
Batterien 12 V/230 Ah.

heizunG/lüFtunG/kliMa
Vollautomatisch geregelte, Aufdach-Klimaanlage Denso mit 
integrierter Dachheizung, Kälteleistung 30 kW, Heizleistung 34 kW. 
Lufteintritt über Dachkanäle mit Ausströmern über den Gepäckab-
lagen, verstellbare Düsenbelüftung. Separate Fahrerplatzklimatisie-
rung, Kälteleistung 6,0 kW, Heizleistung 12 kW. Gebläseheizung mit 
vier unterflur monierten Heizgeräten für Fahrgastraum, Heizleistung 
je 12 kW, Standheizung Spheros, Leistung 30 kW.

wertunG
Trotz Überlänge überraschend handlich, 
flexibler Fahrgastraum, bulliger und 
sparsamer Motor, geräumiger Fahrerplatz, 
fahrer- und servicefreundliche Konstruktion, 
wohnlicher Fahrgastraum, komfortable Sitze.

Vorderachse etwas poltrig und stößig, 
Hinterachsen sehr straff, einfache Heizungs-
anlage, deutliche Windgeräusche, hohe 
Motorgeräusche.

FahrGastplätze
Sitzplätze (drei Sterne) 57 + 1

preis
Testwagen 285.000 Euro (ohne Lift)

die Messwerte
etappe 1 rundstrecke Solitude

gemischt
Strecke km

Verbrauch L/100 km
geschwindigkeit km/h

12,2
28,7
57,4

etappe 2 Solitude – Bad Liebenzell
B 295/B 296/B 463, gemischt

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

35,5
38,3
55,3

etappe 3 Bad Liebenzell – unterhaugstett
Bergstrecke

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

3,6
125,0

45,0
etappe 4 unterhaugstett – Solitude

Landstraße/B 295/Landstraße
Strecke km

Verbrauch L/100 km
geschwindigkeit km/h

25,2
39,7
58,4

etappe 5 Solitude – Sulz*
autobahn a 8/a 81, mittel

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

66,9
26,5
90,0

etappe 6 Sulz – Solitude*
autobahn a 81/a 8, leicht

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

66,6
24,0
86,9

gesamte Strecke Strecke km
Verbrauch L/100 km

Verbrauch adblue 
geschwindigkeit km/h

210,0
30,7

ca. 5 %
73,1

innenGeräusche
vorn Mitte hinten

100 km/h, dB(a) 69 66 68

betriebskosten
Kaufpreis euro 285.000**
Feste Kosten pro Jahr euro 83.314
Feste Kosten pro km Cent 83,31
Variable Kosten pro km Cent 60,33
gesamtkosten pro km Cent 143,64
Parameter für die Dekra-Betriebskostenberechnung: haftpflicht und Kasko 100 Prozent, jährliche Laufleistung 
80.000 km, Nutzungsdauer 60 Monate;  
*handicap durch Baustellen; **ohne rollstuhllift und Schienenbefestigungen 

abMessunGen

A Länge/Breite 13.945/2.550 mm
Höhe 3.700 mm

B Radstand 6.530 + 1500 mm

C Überhang vorn/hinten 2.705/3.210 mm

D Stehhöhe 1.920 mm

E Einstiegshöhe vorn/hinten 342/370 mm

F Fußbodenhöhe 1.480 mm

A
B BC C

D

F

E E

A
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Indes müssen sich Busfahrer im dreifarbigen 
Futura-Cockpit umstellen, die Aufteilung ver-
lässt gewohnte Pfade. Beginnend mit dem Zünd-
schloss versammeln sich nahezu alle fürs Fahren 
notwendigen Bedienelemente linker Hand, auch 
das schlecht sichtbare Bedientableau der Klima-

tisierung. Rechts in der Mittelkonsole reihen sich 
Taster für Türen und Innenbeleuchtung auf.

Die Instrumente sind übersichtlich, 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 Großserienregal. Die 
Bewegungsfreiheit ist üppig, aber stämmige Fah-
rer beschweren sich über die Engstelle vorbei am 
Schalthebel und dessen Konsole. Ablagen sind 
im direkten Umfeld dünn gesät – viele flache Fä-
cher, aber weder voluminöse Behälter noch Platz 
für Papiere. Gut ist die Sicht dank der Spiegel 
und der seitlich gewölbten Frontscheibe. Weil 
sich das Cockpit aufwölbt, muss unmittelbar vor 

dem Bus der Außenspiegel 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 jüngst Hand an-
gelegt: Der Sitz ist einige Zentimeter höher an-

geordnet, die Sitzfläche steht schräg. Trotzdem 
sitzt man wie Häschen in der Grube. Positiv fällt 
der große Fußraum auf. 

Der Futura-Lenker gebietet über einen an-
sehnlichen Antrieb. Der kraftvolle DAF MX zeigt 
straffe Muskeln, hat viel Kraft im Hauptfahr-
bereich, tritt dort wuchtig an. Der Klang ähnelt 
einem Donnergrollen, man hört und spürt die 
Kraft – je nach Last gibt es im Heck leichte Vib-
rationen, die Geräuschkulisse liegt etwas hoch. 
Auch vorne rauscht der Wind ums Gebälk.

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

bes nur Anfahr- und Rückwärtsgang mit Kriech-
tempo zu. Je drei Spiegel links und rechts bieten 
perfekte Sicht. 14 Meter Länge – ganz normal. 
Und wirtschaftlicher als der beliebte 13-Meter-
Dreiachser: Bei gleichem technischem Aufwand 
gibt’s mehr Sitze und Gepäckraum.

Der lange Futura ist gleichzeitig ein Hingu-
cker: Geschlitzte Scheinwerfer und Rückleuch-
ten verleihen ihm Individualität. Diffusor-Optik 
hinten und die dunkle Blende vorne im Stoßfän-
ger gießen einen Spritzer Sportlichkeit ins Er-
scheinungsbild. Der wohlgeformte Rücken wirkt 
muskulös. Eine schwarze Blende verlängert die 
altbekannte gewölbte Windschutzscheibe nach 
unten, verkehrt die frühere Merkel-Optik mit 
heruntergezogenen Mundwinkeln in ein opti-
mistisches Erscheinungsbild.

VDL-entwickler schätzen pragmatische Lösun-
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 zähem, unverwüstlichem Kunst-
stoff. Getankt wird links wie rechts, neben dem 
Einfüllstutzen ist Platz für Handschuhe und Lap-
pen. Über den Hinterachsen warten flache, aber 
großflächige Staufächer auf Getränkepaletten 
und Vorräte. So wird man Fahrers Liebling.

Mit vielen praktischen details wie ablagen und 
guten Spiegeln ist der Futura Fahrers Freund

1  Geräumiger Fahrerplatz mit beengtem  
Zugang und prächtigen Außenspiegeln. 

2  Der Begleiter sitzt ein wenig tief, hat aber 
viel Fußraum. Kleiner Kühlboxdeckel.

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

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

2  Schlichte Gebläse-
heizkörper, nebenan 
praktische Unterflur-
staufächer. 

3  Je drei Spiegelgläser 
links und rechts  
geben beste Sicht. 

3

3

2

2

1

1
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mit Sprüngen von zwei Gängen hinauf bis Stu-
fe neun, um dann Gang für Gang nachzulegen. 
Die Schaltungen erfolgen sanft, die Schaltpau-
sen indes fallen lang aus. Dazu wählt das Ge-
triebe trotz des bärenstarken Motors abseits der 
Autobahn nicht immer den niedrigsten mögli-
chen Gang. Die Technik lässt den Diesel gern im 
mittleren Drehzahlbereich ackern. Das verhagelt 
dem von Hause aus sehr sparsamen Dreiachser 
zusammen mit dem Übergewicht eines Lifts ei-
nen Bestwert im Verbrauch. Auf der Autobahn 
dagegen schlendert er bei 100 Sachen mit 1.200 
Touren lässig dahin, schluckt verblüffend wenig 
Kraftstoff. Angemessen ist der Treibstoffvorrat 
von 500 Litern. Im Bauch des Testwagens glu-
ckerten 860 Liter – mit Zusatzbehälter erinnert 
der Futura an einen Tankwagen mit Sitzplätzen.

Fahrgäste erklimmen den Futura über relativ 
hohe Stufen – typischer Nachteil eines Reisebus-
ses ohne Podeste. Die Treppe mündet nach einer 

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

Die Passagiere räkeln sich in straff gepolster-
ten und langstreckentauglichen Sitzen der tür-
kischen Marke Brusa. Der untere Teil der Leh-
ne stützt den Rücken körpergerecht ab, oben 
gibt es Bewegungsfreiheit. Beim Zurücklehnen 
schwenkt das Sitzkissen ein wenig nach vorn, 
ruhende Fahrgäste rutschen nicht aus dem Sitz. 
Die hellen seitlichen Blenden sind arg schmutz-
empfindlich, ein dunklerer Farbton wäre robus-
ter. Wegen der recht hohen Gürtellinie empfeh-
len sich wandseitige Armlehnen.

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

Der ebene Boden ist Diskussionsthema. 1,92 Me-
ter Stehhöhe sind wenig, auch ist das Aufstehen 
beschwerlicher als bei Mittelgang mit Podesten. 
Zu den Vorzügen zählt die variable Ausstattung, 
beim Testwagen dokumentiert mit Lift im Heck 
und Platz für bis zu 15 Rollstühlen auf einem 
Schienensystem sowie Hecktoilette. Der Begriff 
des Reisens ohne Handicap erhält hier beson-
dere Bedeutung. Der Lift plus Zusatzbatterien 
sowie der große Treibstoffvorrat kratzen an der 
Gewichtsbilanz des Testwagens. Wer darauf ver-
zichtet, spart gegenüber 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 
längeren Bodenwellen komfortbetont, poltert in-
des auf kurzen Unebenheiten und lässt Querfu-
gen spüren. Über den Hinterachsen sitzt es sich 
straff, hier reagiert der Futura unwirsch auf un-
gepflegte Straßen. Ursache ist unter anderem die 
starre dritte Achse. Fahrgäste sind vorn besser 
untergebracht. Dort freut sich der Fahrer über 
eine zielsichere Lenkung. Sie findet den richti-
gen Kompromiss aus Leichtgängigkeit, Straffheit 
und Rückstellmoment. Der Retarder agiert et-
was schlapp, aber die Fußbremse ist bestens do-
sierbar. Nicht zuletzt profitiert der 14 Meter lan-
ge Bus von einem unbeirrbaren Geradeauslauf.

Und von einem günstigen Kurs: Den drei-
achsigen Hochdecker liefert VDL bereits für 
rund 285.000 Euro. Da erschließt 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-Gebläseheizgeräten 
eher einfach gehalten. Kein Handicap für kos-
tenbewusste Käufer. ■

Meinung
einfacher inhalt in 
frischer Verpackung, 
überschaubarer Preis, 
fahrer- und service-
freundliche Konstruk-
tion – das Konzept 
des Vdl futura der 
aktuellen generation. 
das passt in zeiten, in 
denen die ausschläge 
extremer werden und 
in denen die Mittelklasse verliert. Viel Kapa-
zität zum günstigen Preis ist das eine Plus 
des futura, flexibilität für besondere ein-
richtungen dank des ebenen fußbodens das 
andere. zum gesamtpaket gehören einige 
abstriche im detail – der futura ist mehr ein 
fall für Rechner als für feingeister.

Randolf Unruh, 
Testredakteur

1  Stehhöhe und Handgepäckablagen des Futura 
sind eher knapp bemessen. 

2  Der Fahrgastraum ist aufgeräumt und in der 
Einrichtung flexibel – der große Vorteil des 
ebenen Fußbodens im Futura.

Schöner Rücken – die Kehrseite des Futura ist 
wohlgeformt und erinnert an den Magiq.

2

1
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Geschaffen, um zu begeistern.

Über Souveränität kann man reden – genauso wie über Fahrzeugdesign, 

Sicherheitstechnologie oder Effizienz. Noch besser, man macht all das 

erlebbar. Mit einem Reisebus, wie es ihn noch nie gab. Dessen Souveränität 

für sich selbst spricht, weil sie an jedem Detail erkennbar ist. Und wollte 

man die TopClass 500 doch mit Worten beschreiben, würde ein einziges 

genügen: Begeisterung. Mehr unter www.setra.de
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Anbieter: EvoBus GmbH · Neue Straße 95 · 73230 Kirchheim unter Teck · www.setra.de

Die neue TopClass 500.



Zugegeben, er sieht ein wenig aus wie der 
arme Verwandte oder Discount statt Fach-
geschäft, Kartonstapel statt gepflegter Aus-

lage. Im edlen Metallic-Lack fühlt sich der Test-
wagen zudem so unwohl wie mancher Träger 
eines Blaumanns im feinen Sonntagszwirn. Doch 
von dürren Rohrgestellen als Halterungen der 
Außenspiegel, schlichten Einzelscheinwerfern 
im Kunststoffbett oder mickrigen Rückleuchten 
sollte man sich nicht täuschen lassen: Hier steht 
ein Sieger, ein wahrer Stückzahlkönig. Rund 
1.000 Intouro wirft Mercedes jedes Jahr in der 

Türkei vom Band. Der feinere Zwillingsbruder 
Integro erblasst angesichts dieser Stückzahlen, 
der heimliche Champion unter den Überland-
bussen mit Stern heißt Intouro.

Deutschen Buskäufern hat man den Ver-
kaufsschlager bisher vorenthalten. In den Län-
dern rundum aber setzen kühl rechnende Flotten-
betreiber längst auf den Intouro. Liegt er doch 
rund 30.000 Euro unter seinem feineren Bruder 
Integro. Und mal ehrlich: Fährt auf der Überland-
linie ein einziger Senior weniger mit, verweigern 
Schüler den Zustieg, gewinnt man eine Ausschrei-
bung weniger? Na also. Die Kurzreise am Wo-
chenende allerdings sollte ein anderer Bus über-
nehmen. Viele Sonderwünsche werden auch nicht 
erfüllt. Der Intouro erinnert an den Discounter Al-
di: Das Angebot ist ebenso überschaubar wie der 
Preis, die Qualität in aller Regel ordentlich und 
hier ist’s sogar ein Markenartikel.

TexT: Randolf UnRUh | foTos: daimleR

Dürrer und billiger Außenspiegel, steiler, 
sachlicher Bug: Der Intouro ist schlicht.

Mehr Sein als schein
Fahrbericht: Die Wahl zwischen dem schlichten Mercedes Intouro und dem feineren Integro ist 
wie Aldi gegen Fachgeschäft. Den Schnitt macht hier wie dort meist der Günstiganbieter.
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Genau hinschauen lohnt sich beim Intouro. 
Einzelscheinwerfer statt exklusivem Glasgehäu-
se? Nicht elegant, aber sachlich kein Nachteil. 
Gleiches gilt für die Blinzel-Rücklichter  ohne 
schmückende Verkleidung. Im Prinzip auch für 
die Außenspiegel: Sie kosten dank der dürren 
Arme als Ersatzteil pro Stück 150 Euro weniger 
als schicke Fühlerspiegel, da merken Flottenbe-
sitzer auf. Doch zugegeben: Als Sonderausstat-
tung stünden 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 Gepäckraum ist sogar etwas größer, denn die 
Batterien sind nach hinten in den Überhang ge-
wandert. Macht anständige 4,75 Kubikmeter in 
der Ausführung mit Doppeltür. 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 

besteht. Der Intouro ist eben eine Spardose. 
Etwa auch für die Fahrgäste?

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

Die serienmäßigen Passagiersitze sind von 
der straffen Sorte, auf Wunsch gibt es sie mit 
hoher Lehne, ein guter Tipp. Ein wenig mehr 

Komfort dürf- te es auf 
längeren Linien schon sein, im Katalog 
findet sich ebenfalls eine einfache Reisebus-
bestuhlung mit verstellbarer Rückenlehne. Der 
Testwagen fuhr mit einer Doppeltür in der Mitte 
vor, davor ein nicht ganz geräuschfreier Klapp-
sitz, das Interieur passend für den Werksver-
kehr. Gegenüber gibt es ein Wechselpodest für 
den klassischen Überlandbetrieb. Der wahlwei-
se eingebaute Rollstuhl-Hublift überbrückt die 
flachen Stufen zum 860-Millimeter-Fußboden. 
Bitte einsteigen: Der leichte Integro kennt kei-
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ne Gewichtsprobleme, er wiegt in einer handels-
üblichen Ausführung leer unter zwölf Tonnen.

Die Seitenwand trägt wohnlichen Nadelfilz 
und kein Plastik, ein paar Vorhänge frischen 
auf Wunsch den sachlich-funktionellen Fahr-
gastraum auf. Wie im Integro verhindert hinten 
eine leichte Wölbung in den Podesten eine stö-
rende Stufe über den Radkästen. Vorn muss man 
bei der Überland-Bodenhöhe damit leben. Lese-
licht und Düsenbelüftung sind nicht vorgesehen. 
Ohne hin hält Mercedes die Aufpreisliste knapp.

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 großer, schwer erreichba-
rer Kasten geordert werden. Kleiner Mangel des 
Testwagens: die extrem schwergängige Höhen-
verstellung des Lenkrads. Auch missfiel das Ge-
stänge des Sonnenrollos – die rechte Führungs-
stange irritiert beim Blick in den Außenspiegel.

Schnell gewöhnen 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 

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

Die Gepäckablagen kosten im Intouro Aufpreis, 
ihre Befestigung wirkt recht rustikal.

Auf Wunsch liefert Mercedes den Intouro mit 
Doppeltür, Klappsitz und einem Hublift.

Das Cockpit des Intouro entspricht dem des Integro, man beachte den klassischen Schaltstock.

Der Fahrgastraum wirkt sachlich, Seriensitze mit kurzer Lehne und sehr straffer Polsterung der 
Sitzfläche. Eine einfache Reisebusbestuhlung und Vorhänge werten den Intouro auf.
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halb so schlimm, denn die pneumatisch unter-
stützte Schaltung ist gut geführt und leichtgän-
gig. Sie schneidet besser ab als manch knorpe-
lige Schaltung im Armaturenbrett.

Das Sechsganggetriebe stammt aus dem 
 Mercedes-Lkw Atego, trägt hier die Bezeich-
nung GO 110. Es portioniert die Kräfte eines Mo-
tors, der die Stirn runzeln lässt: 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 für milde Einsätze oder anspruchslo-
se Betreiber. Mercedes muntert den Diesel mit 
einer knackigen Übersetzung auf, lässt den Mo-
tor bei Tempo 80 mit 1.600 Touren arbeiten. Das 

mag die drehfreudige, aber am Berg kurzatmige 
Maschine. Der grüne 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 brüllt 
die Maschine gequält mit 2.000 Umdrehungen. 
Eine längere Übersetzung ist nicht im Angebot, 
wohl aber ein zweites Antriebspaket. Es setzt sich 
aus dem liegenden Zwölfliter-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 Größen, hier aber in einer sehr sportli-
chen Aufhängung 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 ähnlich rus-
tikal, gibt kurze Stöße erbarmungslos weiter. Ein 
wenig Milde stünde dem Fahrwerk gut und eine 

modernere Bremse. Zwar ist sie gut abgestimmt 
und zeigt Pedalgefühl, doch ohne elektronische 
Bremsanlage und ESP ist der Intouro von ges-
tern. Gleiches gilt für den schlappen Retarder, 
der auf Gefällestrecken immer wieder Unterstüt-
zung durch die Betriebsbremse benötigt.

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

penwechsel und Nachfüllen der Scheibenwasch-
anlage. Und eine Anregung: Dem Intouro würde 
ein Low Entry bestens stehen.

Hierzulande wirkt der Nachzügler Intouro 
wie eine schlichte Ausführung des Integro.  Dabei 
ist die Lage umgekehrt: Der feine Integro ist die 
Luxusausführung des Intouro. Ihn gilt es neu zu 
entdecken. Es lohnt sich. ■

Mercedes Intouro

Kraftübertragung
Mechanisches Sechsgang-Schaltgetriebe Mercedes GO 
110 mit pneumatischer Unterstützung, Übersetzungen 
6,12–0,75. Einfach untersetzte Hinterachse Mercedes 
HO6, Achsübersetzung 5,22.

abmessungen und gewichte
Länge/Breite/Höhe 12.140/2.550/3.355 mm
Radstand 6.080 mm
Wendekreis 20.980 mm
Überhang vorn/hinten 2.760/3.300 mm
Einstiegshöhe vorn/hinten 350/365 mm
Innenstehhöhe 2.170 mm
Tankvolumen Diesel 185–340 l
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg

fahrwerK
Vorne Einzelradaufhängung ZF RL 75 E, doppelte 
Dreieckslenker, zwei Luftfederbälge, zwei Stoßdämpfer, 
Stabilisator, max. Radeinschlag 58 Grad. Hinterachse 
Mercedes HO6, Starrachse, aufgelöster Dreieckslenker, 
Längslenker, Stabilisator, vier Luftfederbälge, vier 
Stoßdämpfer, 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 über Fußpedal mit Betriebs-
bremse gekoppelt. Lenkung ZF 8098.

sitz-/stehpLätze
Fahrgastplätze Testwagen 55+26

preis
Grundpreis 185.000 Euro

motor
Reihensechszylinder Mercedes OM 926, längs stehend 
im Heck, Abgasturbolader und Ladeluftkühlung, 
elektronisch geregelte Einspritzung per Pumpe-Leitung-
Düse. 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

Batterien im hinteren Überhang vergrößern 
den Gepäckraum zwischen den Achsen.

Der Reihensechszylinder mit 286 PS und 1.120 Nm Drehmoment ist ein Fall für milde Einsätze. 
Mit der Umstellung auf Euro 6 Ende des Jahres kommen ein neuer Motor und moderne Technik.

Der eingeführte integro ist im Grunde nichts  
anderes als eine Luxusausführung des intouro 
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Ein eisiger Wind peitscht Schneeflocken vom 
Himmel. Mitte März bäumt sich der Winter 
nochmals richtig auf. Ausgerechnet dann, 

wenn der Irizar i6 bei einer ersten ausgiebigen 
Proberunde seine Qualitäten unter Beweis stel-
len muss. Ein Spanier im Eis? Doch Vorsicht: Es 
handelt sich bei Irizar und bei diesem Super-
hochdecker präzise formuliert um einen Basken. 
Und die sind in Spanien so etwas wie die Schwa-
ben oder Bayern Deutschlands – wirtschaftlich 
erfolgreich, zäh, mitunter etwas sperrig, aber in 
jeder Hinsicht wetterfest.

Mit dem i6 schlägt Irizar ein neues Kapitel 
auf, wechselt vom klassischen Fahrgestellbus 
Südeuropas zur Integralbauweise, die in Mittel-
europa das Maß der Dinge ist. Das heißt 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 plötzlich abgekühlt. Jetzt ins-
talliert Irizar in Mitteleuropa ein eigenes Händ-
ler- und Servicenetz, setzt auf DAF-Motoren. Ein 
Kraftakt in wirtschaftlich turbulenten Zeiten.

Mit dem i6 hat man für dieses Projekt einen 
unverbrauchten Reisebus. Er trägt vorn das nach 
wie vor spektakuläre Design des Fahrgestellbus-
ses Irizar PB mit schräger Windschutzscheibe, 

abgesenktem Dach und markanter Haube für die 
Klimaanlage. Irizar positioniert den i6 wie den 
PB in der Oberklasse und gibt ihm eine Vollaus-
stattung von Xenon-Scheinwerfern bis zu LED-
Rückleuchten mit. Dazu fährt der Irizar als In-
dividualist vor: Nach Art des Hauses setzt sich 
das Programm aus fünf Längen und zwei Hö-
hen zusammen. Dazu verschreckt man bei Iri-
zar niemanden mit Ausstattungswünschen wie 
einer Hecktür oder einer überbauten 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 überzeu-

TexT: Randolf UnRUh | foTos: KaRl-heinz aUgUsTin

DEr Frühling kann kommen
Fahrbericht: Die Spanier Irizar stellen sich in Deutschland mit neuem 
Importeur auf eigene Füße. Vom aufgefrischten Programm zeugt der i6.
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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 gleichmäßiges 
Fugenbild rundum. Schlanke Einfassungen der 
Türen 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 kräftig geformten 
Heck – hier paart sich Extravaganz mit Qualität.

Zur Show gehören garagentorgroße Gepäckraum-
klappen mit pneumatischer Betätigung. Jetzt 
auch per Tastendruck am Ort des Geschehens, 
der Fahrer muss nicht ins Cockpit sprinten. Der 

hohen Variante des i6 gibt Irizar große Zusatz-
stauräume über allen Achsen mit. Vorsicht beim 
Fach vorn rechts: Die geöffnete Tür verdeckt teils 
die Klappe. Mit 12,7 Kubikmeter Gepäckraum 
entpuppt sich der Zweiachser als Frachter mit 
Bestuhlung. Angesichts von 3,9 Meter Höhe 
könnte es auf der Waage unangenehm werden: 
13,9 Tonnen Leergewicht nannte der Fahrzeug-
schein des Testwagens trotz Aluminiumrädern. 
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 Höhe des Fah-
rerpodests für einen Rundblick lohnt sich: Im 
Fußraum ziehen sich ebenso LED-Ketten als Be-

leuchtung entlang wie unterhalb der Gepäckab-
lagen. Dazu vorn die elegante Dachkuppel – der 
Wow-Effekt ist sicher, hier wird den Fahrgäs-
ten etwas geboten. Zum Paket gehören ebenfalls 
LED-Leselampen, eine hinterschäumte Unter-
seite der Gepäckablagen und weitere Feinhei-
ten. Zum Beispiel tritt temperierte Luft durch 
Schlitze zugfrei auch neben den verschlossenen 
Luftdüsen ein.

Gut zwei Meter Stehhöhe sind angemessen. 
Die vorderen Sitzreihen senkt Irizar ab, das ver-
bessert die Aussicht, sie ist generell wegen der 
Dachkuppel nicht eben üppig. Schick sind eben-
falls die schlank zulaufenden Rückenlehnen der 
Sitze mit breit ausgeformten Kopfstützen à la 

1  Geräumiges, ja luftiges Cockpit mit gewöh-
nungsbedürftiger Schaltersammlung links. 

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

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

DEr Frühling kann kommen

32
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Ohrensessel und formschön 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 Gepäckabla-
gen münden vorn wie hinten in unzugänglichen 
Hohlräumen. Das sind verschenkte Zentimeter, 
vor allem über dem Cockpit, dem es an größe-
ren Ablagen mangelt.

Der Fahrerplatz ist in seinen Grundzügen seit vie-
len Jahren bekannt: klassische Rundinstrumen-
te in der Mitte, links integriert der Monitor Navi 
und Rückfahrkamera, rechts in der Mittelkonsole 
über der Unterhaltungselektronik die etwas ver-
spielt wirkende, aber sehr einfache Bedienung 
von Klimaanlage und Konvektorenheizung. Lin-
ker Hand erschreckt wie immer bei Irizar eine 
unübersichtliche Klaviatur. Mittendrin findet 
sich die schrullige Taste mit Türsignet fürs elek-
trische Fahrerfenster. Dessen Öffnung ist klein, 
der breite Steg stört genau in Augenhöhe.

Auf seinem weit verstellbaren Sitz kann sich 
der Fahrer räkeln, die breite Fensterbrüstung 
lässt indes nur einen schmalen Schlitz für den 
Griff zur Sitzverstellung. Und noch etwas stört 
außer den sichtbaren Schraubenköpfen: Wer 
bitte bastelt Getränkehalter für Fahrer und Bei-
fahrer einfach an die A-Säulen? Ein Stilbruch in 
diesem eleganten Bus mit seinen hochwertigen 
Details wie der griffsympathischen Abdeckung 
der Armaturentafel. Oder den Außenspiegeln, 
deren Weitwinkelgläser einen perfekten Blick 
auch auf die Fahrzeugecken und direkt vor 
den Bus vermitteln. Beim Testwagen zitterten 
die Hauptspiegel ein wenig – wegen der Kälte, 
oder war’s die Aufregung?

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. gegründet 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 kräftig mit. das hindert nicht den expansionskurs: 
außerhalb spaniens betreibt irizar weltweit Werke in Brasilien, Mexiko, Marokko, südafrika, indien 
und China. aus ihnen rollen im Jahr insgesamt an die 5.000 omnibusse. damit nicht genug: Unter 
anderem gehört auch Klimaanlagenhersteller hispacold zur firmengruppe.
noch vor wenigen Jahren auf Reisebusse spezialisiert, entwickelt sich irizar zunehmend zum Kom-
plettanbieter. aushängeschild ist der unverändert spektakuläre superhochdecker PB, ergänzt vom 
einfachen hochdecker Century. Beide werden auf fahrgestelle aufgebaut. Mit dem i6, im Jahr 2011 
in Produktion gegangen, hat irizar eine dritte hochdecker-Baureihe eingeführt, erstmals in selbst-
tragender Bauweise. Mit dem vielseitigen i4 deckt irizar das segment vom hochboden-Überland-
bus bis zum einfachen Reisebus ab. der i3 le ergänzt 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. für deutschland, Österreich und die 
schweiz haben die südeuropäer mit Udo Riess 
und seinem Midea-Busvertrieb in Vöhringen bei 
Ulm einen sehr omnibus-erfahrenen alten hau-
degen der Branche gewonnen.

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

1  Der elegante Fahrgastraum des Superhoch-
deckers sichert bewundernde Blicke der 
Fahrgäste – das ist Oberklasse. 

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

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

3
2
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der Reisegeschwindigkeit sanft vor sich hin zu 
murmeln. Vorn ist es gänzlich ruhig, denn Wind-
geräusche gibt es im i6 nicht, ein Zeichen gu-
ter Aerodynamik und gekonnter Verarbeitung.

Eine AS-Tronic übernimmt die Kraftübertragung. 
Die Grundfunktionen regelt der Fahrer mit ei-
nem Platz sparenden Drehregler im Armatu-
renbrett. Manuelle Eingriffe erfolgen simpel per 
Lenkstockhebel. In den unteren Gängen 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 Mühe geben als ein herkömm-
licher Aufbauer, der Fahrgestelle so übernimmt, 
wie er sie bekommt.

Gleiches gilt für die Abstimmung des Fahr-
werks. Die Technik steuert ZF bei, eine solide 
Plattform. Jedoch täte ein wenig Feinschliff gut: 
Während die Fahrgäste hinten im Fond kom-
fortabel sitzen, spürt man vorne kurze Boden-
unebenheiten. Und die Fußbremse verlangt ei-
nen sensiblen Fuß.

Generell aber entpuppt sich der Irizar als 
spannende Alternative zu den Etablierten: So-
wohl die extrovertierte Form als auch der attrak-
tive Fahrgastraum sind ein Blickfang. Irizar ver-
brämt dies mit bewährten Komponenten – der 
Frühling kann beginnen. Hier als zweiter Irizar-
Frühling nach den Scania-Jahren. ■

1  Die pneumatische  
Gepäckraumklappe gin-
ge auch als Garagentor 
durch. Viele Zusatzfächer. 

2  Spiegel mit perfektem 
Blick auch vor den Bus.

3  Rückleuchten komplett in  
LED-Technik klammern 
das Heck des i6 ein. 

4  Trotz schräger  
Scheibe bequemer  
Einstieg vorn. Steile Trep-
pe hinten, schräge Stufen 
würden dort helfen.

Irizar i6

Kraftübertragung
Vollautomatisiertes Zwölfgang-Schaltgetriebe ZF 
AS-Tronic mit Drehschalter im Armaturenbrett, 
Übersetzungen 12,33–0,78. Einfach untersetzte 
Hinterachse ZF A 132, Achsübersetzung 2,93.

abmessungen und gewichte
Länge/Breite/Höhe 12.200/2.550/3.934 mm
Radstand 6.000 mm
Wendekreis 21.900 mm
Überhang vorn/hinten 2.690/3.510 mm
Einstiegshöhe vorn/hinten 350/365 mm
Innenstehhöhe 2.060 mm
Tankinhalt Diesel 480 l
Tankinhalt Adblue 40 l
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg

fahrwerK
Vorne Einzelradaufhängung ZF RL 75 E, doppelte 
Dreieckslenker, zwei Luftfederbälge, zwei Stoßdämpfer, 
Stabilisator, zul. Achslast 7,5 t, max. Radeinschlag 53 
Grad. Hinterachse ZF A 132, Starrachse, aufgelöster 
Dreieckslenker, Längslenker, vier Luftfederbälge, vier 
Stoßdämpfer, 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 über Fußpedal mit Betriebsbremse 
gekoppelt. Lenkung ZF 8098.

sitz-/stehpLätze
Fahrgastplätze Testwagen 46+1

preis
Grundpreis 269.000 Euro

motor
Reihensechszylinder DAF MX 340, längs stehend im 
Heck, Abgasturbolader und Ladeluftkühlung, 
elektronisch geregelte Einspritzung per Pumpe-Leitung-
Düse. 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

Windgeräusche gibt es im i6 
nicht, ein Zeichen guter Aero-
dynamik und Verarbeitung.
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Draußen regiert noch der Frost, pfeift ein ei-
siger Wind. Drinnen stört das wenig: In ei-
nem Setra fühlt man sich geborgen. Schließ-

lich handelt es sich bei der Multiclass um den 
vielleicht feinsten Überlandbus. Und die H-Va-
riante fällt 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 säuselt 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 vernünftig, die Kraftent-
faltung beachtlich. Die Multiclass H als Spitzen-
modell der Setra-Überlandbusse zieht auf den 
Straßen in Ulm und um Ulm herum gelassen 
und souverän ihre Bahn.

Nichts gegen die fein ausstaffierten Setra-
Reisebusse im Designeranzug für den Sonntag. 
Doch die zweite große Stärke der Marke findet 
sich an der Trennfuge zwischen Überland- und 
Reisebus. Ob Überlandwagen mit Ausflugs-
ausstattung oder Reisebus mit Linienfähigkeit 
–  alles kein Problem. Mittendrin steckt die Multi-
class H als Überlandbus mit dem Innenmaß ei-
nes Hochboden-Reisebusses.

Der Karosseriekörper stammt von der Mul-
ticlass, doch Mittelgang und Podeste sind um 
180 Millimeter nach oben versetzt. Das ergibt 

TexT: Randolf UnRUh | foTos: KaRl-heinz aUgUsTin

Mut zur Lücke
Fahrbericht: In der Lücke zwischen Reise- und Linienverkehr macht sich 
Setra besonders breit. Jetzt steckt in der Multiclass S 415 H, Alleskönner 
für Linie, Ausflug und Kurzreise, ein kräftiger Euro-6-Diesel.
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eine Stufe vor dem Mittelgang, einen Fußboden 
gut einen Meter über der Fahrbahn und im Kel-
lergeschoss einen üppigen Gepäckraum mit 6,4 
Kubikmeter Volumen. Dessen Klappen passen 
in der Höhe perfekt. Auch die Motorklappe ist 
über die ganze Baureihe hinweg identisch. Auf 
die Abgasstufe Euro 6 weisen äußerlich neben 
dem neuen Heckabschluss nur die Lüftungsgit-
ter hin. Wie beim Reisebus nimmt der Kühler 
rechts hinter einer Schottwand Platz, gibt es lin-
ker Hand unter dem Lufteinlass für den Motor 
noch Gitter zur Be- und Entlüftung der Chemie-
fabrik, der ausladenden Abgasanlage für Euro 6.

Vorne trägt der H-Wagen grundsätzlich die strenge, 
steile Stirn der Überlandmodelle. Die Optik ei-
nes Kastenbrots kann man ihm ankreiden, aus-
gerechnet die reisetauglichste Multiclass ist nicht 
mit Reisebusgesicht zu haben. Die einfacheren 
Geschwister dagegen dürfen gegen Aufpreis da-
mit glänzen. Ein Fauxpas, vermutlich will Set-
ra die GT-Modelle der bisherigen Comfort-Class 
mit gleicher Bodenhöhe vor interner Konkurrenz 
schützen. Da sich aber deren Ära mit Euro 6 dem 
Ende nähert, wäre es Zeit für ein Auslaufen der 
Schutzklausel und eine äußere Aufwertung des 
H. Und dann bitte gleich ohne die dicken, altba-
ckenen Trauerränder der Gummis rund um die 
Scheibe. Da ist die Comfort-Class 400 als Spen-
der des Bugteils bereits seit Jahren weiter.

Steile Multiclass-Frontpartie heißt auch Mul-
ticlass-Cockpit. Es ist bekanntlich eher körper-
nah geschnitten. Falls es zu stramm sitzt, hilft die 
Setra-Flexibilität: Auf Sonderwunsch lassen sich 
sogar steile Scheibe und Reisebus-Cockpit kom-
binieren. Beim Testwagen drängte sich auf der 
Fahrerseite zusätzlich eine Podestverlängerung 
nach vorn. Was die Fahrgäste freut, stört lang-
beinige Fahrer, ihnen fehlen wertvolle Zentime-
ter  bei der Sitzverstellung. Und nett wär’s, falls 
sich die Gelegenheit ergibt, die vielen Schalter 
auf der linken Seite frisch aufzuräumen.

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

Die Grenzen des Konzepts spüren Stehplatz-
Fahrgäste: Zwei Meter Innenhöhe sind im Li-
nienbetrieb nicht üppig, da streift das Haupt von 

Setra Multiclass H: gefällige, 
aber strenge Optik mit steiler 
Windschutzscheibe – der Bug 
der Reisebusse wäre hübscher.
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Riesen die Decke. Im Testwagen verengen außer-
dem gleich zwei Handläufe links und rechts den 
Kopfraum. Nach der Mitteltür 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 Einspritzdüsen baut viel 
höher als der liegende Vorgängermotor.

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

nälen stecken. Vorteil der hohen Sitzposition ist 
eine prima Aussicht: Hinten liegt die Fenster-
brüstung auf Höhe der Sitzkante.

Trotz der Stufe drängt sich ein Stockwerk tiefer 
die Technik im Maschinenraum. Der hohe Mo-
tor mit Nebenaggregaten, dazu drei Lichtma-
schinen – es wird eng. Doch die Mühe mit dem 
großen Reisebusdiesel lohnt, denn die Maschine 
macht sich prächtig. Schon beim Kaltstart schlägt 
sie einen dezenten Ton an, läuft im Leerlauf sei-
dig. Der Antritt ist verblüffend gut, Drehzahlen 
von deutlich unter 1.000 Touren nimmt der Die-
sel etwas brummelnd, aber gelassen hin. Laufru-
he und Geräusche haben Reisebusniveau. Kein 
Vergleich zum bisherigen Zwölfliter-Diesel mit 
kernig hämmernder Einspritzung. Überdies ver-

Setra Multiclass S 415 H 
Euro 6

Kraftübertragung
Sechsgang-Automatikgetriebe ZF Ecolife mit 
Drucktasten-Bedienung, Übersetzungen 3,36–0,62. 
Einfach untersetzte Hinterachse Mercedes RO 440, 
Achsübersetzung 4,30.

abmessungen und gewichte
Länge/Breite/Höhe 12.200/2.550/3.350 mm
Radstand 6.080 mm
Wendekreis 21.070 mm
Überhang vorn/hinten 2.820/3.300 mm
Einstiegshöhe vorn/Mitte 350/365 mm
Innenstehhöhe 2.010 mm
Tankvolumen Diesel 340 l
Tankvolumen Adblue 40 l
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg

fahrwerK
Vorne Einzelradaufhängung ZF RL 75 E, doppelte 
Dreieckslenker, zwei Luftfederbälge, zwei Stoßdämpfer, 
Stabilisator, zul. Achslast 7,1 t, max. Radeinschlag 58 
Grad. Hinterachse Mercedes RO 440, Starrachse, 
aufgelöster Dreieckslenker, Längslenker, vier Luftfeder-
bälge, vier Stoßdämpfer, 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 
über Fußpedal mit Betriebsbremse gekoppelt. Lenkung 
ZF 8098.

sitz-/stehpLätze
Sitzplätze Testwagen 53

preis
Grundpreis 245.000 Euro

motor
Reihensechszylinder Mercedes OM 470, längs stehend 
im Heck, Abgasturbolader und Ladeluftkühlung, 
elektronisch geregelte Einspritzung per Common Rail, 
Abgasrückführung. 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

Durch die Podestverlängerung fehlen wert-
volle Zentimeter bei der Sitzverstellung.

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

Das Cockpit der Multiclass ist körpernah geschnitten, die Schalter könnte man aufräumen.
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sammelt der DOHC-Diesel die Technik des bul-
ligen OM 471 mit der Einspritzung per Injekto-
ren mit Druckverstärkung. 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. Für 
eine H-Multiclass eine eher ungewöhnliche 
Kombination, aber eine gute: Trotz langer Über-
setzung auf 1.400 Touren bei Tempo 100 packt 
der Antrieb fest zu. Der Wandler der Automa-
tik führt an Ampel oder Haltestelle zu einem 
rasanten, ja explosiven Startvorgang – gibt der 
Fahrer Vollgas, komprimiert er stehende Fahr-
gäste hinten im Bus.

Der elastische Motor und das fast unmerklich 
schaltende Getriebe ergänzen sich prächtig. Wie 
im Stadtbus lässt die Automatik den Motor gerne 
unter 1.000 Touren arbeiten, beruhigt die Maschi-
ne dabei mit dem integrierten Torsionsdämpfer. 
In der City heißt das Tempo 50, fünfter Gang 
und gemütliche 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 für 3.700 Euro gibt es bereits das ebenfalls 
feine Powershift-Getriebe, das sogar ein Menü 
mit acht Gängen serviert. Da fällt die Wahl meist 
leicht, abgesehen von Strecken mit vielen Stopps.

Bei der Auswahl von Antriebskomponenten 
und Ausstattung sollten Käufer 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-Fünfer. Setra hat zum Umbau nur das Heck 
angefasst und nicht rundum abgespeckt. Wer in 

Klimaanlage, Doppelverglasung, aufwendige 
Sitze oder Getriebe investiert, büßt es mit Verlust 
von Stehplätzen. Dies gilt erst recht beim Griff 
zum längeren Zweiachser 416 H – einen Drei-
achser gibt es nicht. Auf ein Extra sollte dagegen 
niemand verzichten: ESP gehört 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 Lückenbüßer 
oder ein Lückenfüller? Der Auslauf der weiter 
oben angesiedelten Comfort-Class 400 könnte 
die Antwort geben. ■

Setra mal ganz kurz gefasst
auf der speisekarte des spezialitätenrestaurants setra finden sich speziell an der schnittstelle 
zwischen Überland- und Reisebus auch ungewöhnliche 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 
nüchternen Überlandwagen 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 Übersetzung zwar weniger gewaltig als im 
h mit großer Maschine, doch trotzdem nachdrücklich. Motor und getriebe sind gut aufeinander 
abgestimmt, mit höheren drehzahlen macht die Maschine ein eventuelles leistungsmanko weg, 
speziell am Berg. Tritt der fahrer dann das Pedal bis zum Bodenblech durch, läuft die Maschine 
bis weit über 2.000 Touren hoch, damit der anschluss in der nächsthöheren schaltstufe passt. das 
alles geschieht ohne Krawall und ohne nennenswerte Vibrationen. auch das leichte schütteln im 
leerlauf des euro-6-erstlings Multiclass 415 Ul (siehe heft 3/2013) hat die Maschine abgelegt.

auf der autobahn kratzt die nadel des drehzahlmessers am ende des grünen 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 längeren 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 für den Kleinen. er stromert wegen seines kurzen 
Radstands etwas unsicher über die landstraße. 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 gepäck- und fahrgastraum, in drei unterschiedlichen Podesthöhen nach Wahl.

Setra spendiert dem H-Wagen den stehenden 
Mercedes-Motor mit 10,7 Liter Hubraum.

Die hintere Ansicht deutet auf Euro 6 hin: neue, vergitterte Motorklappe, Kühler rechts.
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Der Kampf war mühsam, aber erfolgreich: 
Göppel ist wieder da. Knapp ein Jahr steck-
te die kleine Traditionsmarke in der Insol-

venz. Man hielt sich mühsam mit Reparaturen 
und wenigen Neufahrzeugen über Wasser. Das 
Problem: Wer Linienbusse fertigt, arbeitet vor 
allem mit öffentlichen 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 

für die neuen Besitzer noch ein Fremdwort. Das 
wird sich schnell ändern: Russland war Partner-
land auf der Hannover Messe Anfang April – 
und Göppel deshalb kurzfristig präsent. Mit Ka-
talogen auch in kyrillischer Schrift, versteht sich.

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

Auch am Programm wird Göppel zunächst 
keine Änderungen vornehmen. Midibusse für 
MAN, die Stadtbus-Baureihe Go4City und als 
Besonderheit der spektakuläre Doppelgelenk-
bus namens Autotram (Bild oben). Riesenbusse 
sind auch Anhängerzüge, ebenso eine Göppel-
Spezialität. Ein Beispiel für die Überlebenskunst 
von Göppel während der Insolvenz: Im Sommer 
wird die Stadt München zehn Anhänger züge er-
halten, eine Kombination aus Solaris Urbino mit 
Göppel-Anhänger. Die Zusammenarbeit liegt 
 nahe. Geschäftsführer von Solaris Deutschland 
ist Jens Ludwigkeit, einst kurzzeitig Göppel-
Chef neben Bernhard Schmidt.

Mit der Göppel-Übernahme wird die deut-
sche Omnibuswelt nochmals bunter. Göppel 
ist nun russisch, Viseon hat einen chinesischen 
Mehrheitseigner – ein Schlaglicht auch auf die 
eher labile Verfassung der Omnibusbranche. ■

TexT: Randolf UnRUh | foTos: KaRl-heinz aUgUsTin

eine schöne headline

Zurück auf Der Bühne
Neustart: Bushersteller Göppel ist aus der Insolvenz  
zurückgekehrt. Eigner ist jetzt ein russischer Konzern.

Das Programm von Göppel 
steckt voller Bus-Spezialitäten 
und bleibt unverändert.
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Tapfer wirft sich der Integro mit vollem 
Schwung in die deftige Steigung. Jetzt hilft 
nur noch Vollgas, der kompakte Sechszy-

linder und das automatisierte Powershift-Getrie-
be müssen zeigen, was sie können. Kurz nach 
Ortsende steht Tempo 50 im vierten Gang mit 
stolzen 2.200 Touren an. Gleich darauf schal-
tet das Getriebe flott in Gang fünf, macht 1.500 
Umdrehungen. Passt perfekt, der Sechszylinder 
steht voll im Saft, der Integro nimmt weiter Fahrt 
auf. Die nächsten Schaltdrehzahlen liegen etwas 
niedriger. Schließlich 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 Großer.

Drinnen ist vom Cockpit aus nicht zu erken-
nen, ob sich die mild lächelnde Bugmaske des 
 Integro beim Kampf mit dem Berg vor Anstren-
gung verzerrt. Und draußen 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 Städtchens Calw 
und ein interessantes Etappenziel für Touren 
mit dem Omnibus: ehemaliges Kloster, maleri-
sche Schlossruine, pittoreskes Fachwerk, Café, 
 Restaurant mit Außenbewirtschaftung, Omni-
bus-Parkplatz– das alles kommt für Ausflüge 
gerade recht. Links und rechts hält die Land-
schaft neben viel Grün jedoch zahlreiche anstren-

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

Auswärtige müssen weder die gepflegte Aus-
fallstraße von Hirsau über Ottenbronn nach Sim-
mozheim noch die Ortsnamen unbedingt ken-
nen. Der Integro jedoch studiert hier jeden Meter 
und jeden Asphaltkrümel, jeden Kanaldeckel: 
Über mehrere Kilometer geht’s fast schnurgera-
de mit bis zu zwölf 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 Überlandbus 
längst ein alter Fuchs, so zählt der Motor zu den 
Jungspunden. Entsprechend ausgeprägt und fast 
überschäumend ist sein Temperament. Er akzep-

TexT: Randolf UnRUh | foTos: Jacek Bilski 

QuadraTisch, praktisch …
Fahrbericht: Der Euro-6-konforme Kompakt-Diesel mit nur 7,7 Liter Hubraum zeigt im großen 
Überlandbus Mercedes Integro überraschend viel Temperament und ausgezeichnete Manieren. 
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tiert beim Dahinrollen klaglos Niedrigdrehzah-
len von 900 Touren. Gibt der Fahrer ihm die Spo-
ren, lässt das Getriebe das Triebwerk bei Bedarf 
bis weit über 2.000 Touren jubeln. Das juckt die 
Maschine wenig, sie kennt kein Vibrieren und 
kein Dröhnen, läuft einzig im Bereich der Nenn-
drehzahl ein klein wenig härter. Schnurrt aber 
oben hinaus wieder wie ein Kätzchen. Nur im 
Leerlauf schüttelt sich der Motor im Testwagen 
etwas nervös, ähnlich einem feinnervigen Renn-
pferd vor dem Start.

Das ausgeprägte Drehvermögen des Trieb-
werks kommt angesichts der Bergstrecken wie 
gerufen, ebenso die acht Gänge des automati-
sierten Powershift-Getriebes. Beides zusammen 
macht wett, dass es die Maschine zwar auf 265 
kW (360 PS) Leistung wie der zwölf Liter große 
Vorgänger bringt, jedoch auf weniger Drehmo-

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-
hörigen Druck von bis zu 2.400 bar stößt eben 
irgendwann an Grenzen.

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

shift macht seine Sache ausgezeichnet – nicht nur 
am Berg. Nur die umständliche Bedienung im 
 Integro mit Joystick und zwei Knöpfen 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 verlängert die Le-
bensdauer der Komponenten und verringert den 
Verbrauch. Zum Einsatz kommt ebenso der neue 
Wasser-Retarder von Voith. Er überzeugt mit ho-
her Leistung, setzt jedoch recht ruckartig ein. 
Spürbar wird dies sowohl bei Bedienung per 
Handhebel als auch beim Übergang der verschie-
denen Bremsmodi während des Tritts aufs Pedal. 
Darüber hinaus fällt der Retarder im sparsam ge-
dämmten Überlandbus mit niedrigem Fußboden 

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

Die zahlreichen Halterungen erinnern an die 
Geweihsammlung eines Jagdzimmers. 

Überlandlinie, Ausflug, Kurzreise – der Fahrgastraum des Integro erfüllt alle Anforderungen.

QuadraTisch, praktisch …
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unangenehm durch sein Geräusch auf – muss die 
Wasserspülung des Retarders so laut aufheulen?

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

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

Wer nicht im Schwarzwald, sondern in der 
norddeutschen Tiefebene herumrutscht, wählt 
zu dieser Motor-Getriebe-Kombination vielleicht 
eine längere Achsübersetzung. Oder greift zur 

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

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

Der stehende Motor 
verlangt nach mehr 
Höhe als der liegen-

de Vorgänger. Kühler 
nun rechter Hand.

Im neu gestalteten Heck des Mercedes Integro steckt der Motor hinter einer Klappe aus Kunststoff mit Aluminium-Rahmen.

Schlankes Cockpit nach 
Maß, Tasten links etwas 
willkürlich verteilt.
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So zurückhaltend wie das Triebwerk arbei-
tet im Integro auch die Hinterachse. Bei ihr hat 
sich nicht nur die Mercedes-Bezeichnung von 
HO6  in RO 440 geändert, auch die Technik 
macht einen Satz nach vorn: Reduzierung des 
Öl volumens, höherer Wirkungsgrad durch weni-
ger Planscharbeit, Wartungsintervall um 60.000 
auf 240.000 Kilometer verlängert, ein anderer 
Querschnitt, geringeres Gewicht, leiserer Lauf 
– könnte man bei einer Achse von einem Face-
lift sprechen, hier wäre es angebracht.

Hinter der runderneuerten Achse ragt der ste-
hende Motor im Heck mit seinen oben liegenden 
Nockenwellen trotz kompakter Bauweise höher 
auf als bislang die große, 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 schrägen 
Luftkanal angeordneten Leselampen und Luft-
düsen –, will Mercedes die Gepäckablagen kür-
zen. Tipp: Man könnte auch drauf verzichten.

Auffallend ist das knappe Gewicht des schlanken 
Motors, der Vorteil seiner kompakten Bauweise. 
Trotz des großen Aufwands rund um die Abgas-
anlage speckt der Bus deshalb mit dem Schritt 
zu Euro 6 im Vergleich zum Vorgänger 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 gegenüber der Mitteltür, 
Doppelverglasung und weiteren gern gesehenen 
Annehmlichkeiten klettert das Gewicht in Rich-
tung 13 Tonnen. Macht im Falle des Testwagens 
53 Sitz- und 18 Stehplätze.

In der 13 Meter langen Ausgabe des Integ-
ro mit zwei Achsen könnte es deshalb eng wer-
den, falls im Überlandverkehr Stehplätze gefragt 
sind. Dann müssten Interessenten schon zum 15 
Meter langen Integro greifen. Der aber ist teu-
er und mit seinen üppigen Abmessungen nichts 
für den typischen Überlandverkehr. 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 gönnt ihm beim Schritt zu Euro 6 den 
 neuen Reihensechszylinder OM 470 mit 10,7 Li-
ter Hubraum. Darüber hinaus ist der Lulatsch 
nun wie die anderen Modelle der Baureihe mit 
elektronisch geregelter Bremsanlage, ASR und 
ESP verfügbar, das war überfällig. EBS, ASR und 
auch der Bremsassistent sowie die elektronische 

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

Geblieben sind die Vorzüge des Integro. Da 
wäre seine Vielseitigkeit mit individueller Aus-
stattung für alle Einsätze vom Überlandbus bis 
zum vergleichsweise fein angezogenen Kombi 
für Kurzreisen. Ob Türvarianten, komfortable 
Bestuhlung namens Travel Star Eco, der etwas 
zugig-kalte Begleiterplatz vorne direkt an der 
Tür, ein Kühlschrank oder die Klimaanlage mit 
Leistung à la Reisebus – der Integro ist in allen 
Sätteln gerecht.

Dazu passen Gepäckablagen mit geschlosse-
nen Böden und freundlichen Stoffbahnen und 
die glatte, formschöne 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 gleichmäßig an-
steigende Theaterbestuhlung im Fond, die den 

hinteren Passagieren eine hervorragende Sicht 
bietet. Nach Art des Hauses sind hier die Rad-
kästen komplett überbaut. Der siebenprozenti-
ge Anstieg des Laufgangs im Heck entspricht 
den Vorschriften. Vorn muss man beim klassi-
schen Überland-Bodenmaß von 860 Millimetern 
unweigerlich mit Radkästen im Fußraum leben.

Das schlanke und fahrerbetonte Cockpit ist 
unverändert, verfeinert nur mit einem Farbdis-
play zwischen den Armaturen. Nett wär’s, könn-
te jemand bei Gelegenheit die Flut der Tasten auf 
der linken Seite aufräumen, die Mercedes dort 
ausschüttet. Aber Platz, Sicht, Spiegel, Material-
qualität – alles erreicht gehobenes Niveau. Bes-
tens bekannt sind auch die Scheinwerfer vom Ur-
Travego, indes nach wie vor zum Birnenwechsel 
nur umständlich von innen zugänglich.

Beim Kontrollgang um den Bus bleibt das Auge 
unweigerlich am neu gestalteten Heck hängen. 
Analog zu den Reisebussen hat der Kühler 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 Entlüftungsgitter rechts 
und die symmetrische Blende dazu links ken-
nen Beobachter vom Travego. Oben führt der 
Motor seine Wärme über einen Luftschlitz ab. Er 
atmet tief und etwas aufgeregt – wo bitte geht’s 
zur nächsten Steigung? ■

Mercedes Integro Euro 6

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

abmessungen und gewichte
Länge/Breite/Höhe 12.140/2.550/3.355 mm
Radstand 6.080 mm
Wendekreis 20.972 mm
Überhang vorn/hinten 2.760/3.300 mm
Einstiegshöhe vorn/Mitte 48/366 mm
Innenstehhöhe 2.170 mm
Tankvolumen Diesel 340 l
Tankvolumen Adblue 44 l
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg

fahrwerK
Vorne Einzelradaufhängung ZF RL 75 E, doppelte 
Dreieckslenker, zwei Luftfederbälge, zwei Stoßdämpfer, 
Stabilisator, zul. Achslast 7,1 t, max. Radeinschlag 58 
Grad. Hinterachse Mercedes RO 440, Starrachse, 
aufgelöster Dreieckslenker, Längslenker, vier Luftfeder-
bälge, vier Stoßdämpfer, 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 über Fußpedal mit Betriebsbremse gekoppelt. 
Lenkung ZF 8098.

fahrgastpLätze
Sitz-/Stehplätze Testwagen 53+18

preis
Testwagenpreis 222.000 Euro

motor
Reihensechszylinder Mercedes OM 936, längs stehend 
im Heck, Abgasturbolader und Ladeluftkühlung, 
elektronisch geregelte Einspritzung per Common Rail, 
Abgasrückführung. 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

Der gediegene Mercedes integro ist ein echter 
alleskönner mit individueller ausstattung
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Wir sind im Mutterland des 
Omnibusses. Wir können 
nicht einfach nur das Glei-

che anbieten wie die großen heimi-
schen Hersteller“, sagt Metin Ata-
man, Chef von Temsa Deutschland. 
Er ist sich der schweren Rolle eines 
Importeurs bewusst, hat er doch 
lange für den Platzhirsch am Ort 
gearbeitet. „Wir müssen Nischen-
segmente suchen“, erklärt Ataman.

Er könnte auch MD 9 sagen, 
denn der hat seine Lücke 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 türkische 
Marke deshalb das Angebot er-
weitert, erst mit einem kompakten 
Überlandbus, jetzt mit einem Low-
Entry, also vorne  niederflur, hinten 
Hochboden.

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

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

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

Bus. Hinter der Bugklappe warten 
griffbereit Wischergestänge, Front-
box und Waschwasserbehälter. Fürs 
Wechseln der Scheinwerferbirnen 
muss man Schrauben lösen – das 
ginge einfacher. 

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

auf  dicke Trauerränder aus Gum-
mi verzichten.

Dieseltank rechts über der Vor-
derachse, großer Behälter für Ad-
blue hinten rechts, nahe am Motor, 
das passt. Auch wenn der Tank für 
den Zuschlagstoff etwas impro-
visiert hinter der satt schließen-
den Klappe sitzt. Auf der gegen-
überliegenden Seite versammeln 
sich aufgeräumt E-Tafel, Batterien, 
Lufttrockner und die Prüfanschlüs-
se. Zwischendrin hockt hinter der 
Motorklappe ein stehender Vier-

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

Neues für Linie und Reise

„Der Prototyp ist schon fertig“, erzählt 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 Köcher. Nächste 
Neuentwicklung der türkischen Marke wird der Über-
landbus Tourmalin einschließlich eines Kombis für 
 Linie und Ausflug.

Dann wäre da noch der Safari: Vor eineinhalb Jahren 
präsentierte Temsa die erste dreiachsige Ausführung 
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 Einführung sparen. Inzwischen lernt der Dreiach-

ser anderswo das 
Laufen, er nimmt 
einen Umweg über 
Nordamerika. Dort 
arbeitet Temsa mit 
rund 200 Omni-
bussen im Jahr er-
folgreich, es sollen 
noch mehr werden. 
„Ausweis für die 
Amerikaner“, sagt 
Ataman, „ist die 
Präsenz von Temsa 
in Deutschland.“ Wer hier mitmischt, muss ein Guter 
sein. Das können beim Temsa-Aushängeschild künftig 
auch europäische Kunden prüfen: Mit Euro 6 wird der 
Dreiachser hier ebenfalls starten.

Auf der Suche nach den  
Nischen: Metin Ataman.
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KLeiNeR Bus
Ganz GroSS
Fahrbericht: Der Kleine hat prima Anlagen. Der Temsa MD 9 LE trumpft auf mit kompaktem 
Maß und günstigem Preis. Jetzt etwas Feinschliff, dann wird der Zwerg zum Riesen.

TExT: RANDOLF UNRUh | FOTOS: JACEK BILSKI
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Drehmoment nicht ohne für gut  
14 Tonnen Gesamtgewicht.

In der Realität 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 fünften Gang legt 
das Getriebe auf schnellen Stadt-
strecken bei 60 km/h ein. Für die 
höchste Schaltstufe muss der Fah-
rer das Ortsschild hinter sich lassen.

Zwangsläufig ist der Diesel kein 
Feingeist. Vibrationen im Stand bei 
eingelegtem Gang will ihm  Temsa 
noch abgewöhnen. Das Getrie-
be aber schaltet feinfühlig. Wegen 
knapper Motorgröße und Vierzy-
linder-Bauweise verkneift sich die 
Technik Niedrigstdrehzahlen, wie 
man sie aus großen Linienbussen 

Temsa MD 9 Le

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

abmessungen und gewichte
Länge/Breite/Höhe 9.496/2.400/3.132 mm
Radstand 4.600 mm
Wendekreis 16.600 mm
Überhang vorn/hinten 2.056/2.840 mm
Einstiegshöhe vorn/Mitte 320/320 mm
Innenstehhöhe 2.530 mm
Tankvolumen Diesel 140 l
Tankinhalt Adblue 38 l
Zul. Gesamtgewicht 14.440 kg

fahrwerK
Vorne Einzelradaufhängung ZF RL 55 EC, doppelte Dreieckslenker, zwei Luftfederbälge, 
zwei Stoßdämpfer, zul. Achslast 5,0 t, max. Radeinschlag 53 Grad. Hinterachse Mercedes 
HO4, Starrachse, aufgelöster Dreieckslenker, zwei Längslenker, vier Luftfederbälge, vier 
Stoßdämpfer, 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 über Fußpedal mit Betriebsbremse 
gekoppelt. Lenkung Hema/ZF 8098.

sitz-/stehpLätze
Testwagen 28+3/38

preis
Testwagen 140.000 Euro

motor
Reihenvierzylinder Cummins ISBE 4.5, längs stehend im Heck, Abgasturbolader und 
Ladeluftkühlung, 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

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 schlägt 

Dürre Spiegelarme, aber günstige 
Ersatzteile, kleiner Zusatzspiegel.

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

Überraschung gelungen: Im Heck werkelt ein Cummins-Vierzylinder.

Trotz schlanker Karosserie viel Platz, aber rundum schlichtes Material.
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anzeige

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

Der Chauffeur des Temsa nimmt 
auf einem anständigen Isri-Sitz 
Platz. Drumherum findet er trotz 
der kompakten Bauweise reichlich 
Raum. Nur über eine Kabine wird 
man je nach Einsatzort nachdenken 
müssen. Der Testwagen, ein frühes 
Exemplar, ließ außerdem Raum für 
Verbesserungen: schlichte Kunst-
stoff-Verkleidungen mit etwas 
willkürlicher Verarbeitung, feh-
lende Ablagen für Kleinkram und 
Getränke, kein Platz für die große 
Fahrertasche, kein Kleiderbügel, ei-
ne improvisierte Stromversorgung 
des beheizten Schiebefensters, nicht 
rastendes Rollo der Seitenscheibe – 
vieles steht bereits auf der Wunsch-
liste von Temsa Deutschland.

Die Instrumententafel ähnelt 
dem Reise-Midi. Sie setzt sich aus 
gut ablesbaren Uhren und etwas 
unübersichtlichen, da verwechs-
lungsanfälligen Schalterkolonnen 
zusammen. 

Fahrgäste betreten den Temsa 
vorn durch eine einflügelige, in der 
Mitte durch eine doppelte Innen-
schwenktür. Per Kneeling kommt 
der Bus den Fahrgästen entgegen. 
Typisch für einen LE ist der Innen-
raum vorn ähnlich einer Kathedra-
le. Das Interieur ist sachlich schlicht, 
aufgehübscht mit einem munteren 
Bodenbelag und einer schimmern-
den Lochdecke, flankiert von zwei 
Leuchtenbändern.

Vorn nimmt man auf Podesten 
Platz. Vor der Hinterachse geht es 
zwei Stufen hinauf in den aufge-
räumten Fond. Vorteil des Vierzy-
linders: Er ragt nicht weit ins Heck, 
nimmt nur wenig Platz weg. Die 
Einzelsitze basieren auf einfachen 
Kunststoffschalen türkischer Her-
kunft, beim Testwagen verziert 
durch einen hochwertigen, silbrig 
glänzenden Stoff Marke Schöpf.

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

Temsa fühlt sich mit dem MD 
9 LE in dessen Marktlücke nicht  
etwa einsam, sondern pudelwohl. 
„Wir haben ein echtes Nischenseg-
ment erwischt“, freut sich  Metin 
Ataman. Die schwere Rolle des 
 Importeurs, auf einmal fällt sie ihm 
viel leichter. ■

sich prima. Die kleinen Räder in-
des hoppeln durch Schlaglöcher 
und über Unebenheiten. Aufgrund 
des kurzen Überhangs schwingt der 
Kurze die Stöße nicht wie ein Gro-
ßer aus. Dazu schränkt der Rad-
stand den Geradeauslauf ein. Doch 
das ist Leiden auf hohem Niveau, 

Funktioneller Innenraum, einfache 
Schalen, hochwertiger Bezug.

Sportlich: separate Taste zum 
Start des kompakten Heckmotors.

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

Blick in den Fond: sachlich, schlichte Optik, hübscher Bodenbelag.
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Grün ist die Hoffnung und 
die neue Comfort-Class 500 
gilt als Hoffnungsträger der 

angesehenen Traditionsmarke. Setra hatte in der 
Publikumsgunst zuletzt gelitten, die neue Bau-
reihe hat die Aufgabe, die Verhältnisse wieder 
geradezurücken. Reisebus gleich Setra, diese 
schlichte Formel soll wieder stimmen.

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

ser, als würde sich das Publikum mit  
Schulterzucken abwenden.

Es lohnt sich, die extravagante Hül-
le auf ihre wahren Werte zu überprüfen. Da wäre 
der Bug mit waagemutig gewölbter Windschutz-
scheibe, ein Meisterstück der Glaserkunst. Sie ist 
glatt wie ein Babypopo in die Fassade eingefügt, 
die Radien sind im Windkanal entstanden. Zu-
sammen mit engen Türpassungen und dem bün-
dig eingesetzten Fahrerfenster resultiert daraus 
eine herausragende Aerodynamik. Zumal sich 
die Windschlüpfigkeit 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 Windgeräuschen bemerkbar.

Die Praxistauglichkeit geht darüber nicht verloren. 
Im Gegenteil: Die Karosserie ist höher, das ver-
meidet den bisher unschönen Sprung der Gürtel-
linie in Höhe der Mitteltür. Auch gewinnen der 
Gepäckraum und die üppigen Zusatzstauräume 
rund um die Achsen – Fahrers Traum für Vorrä-
te, Werkzeug und das eigene Gepäck. Rechts im 
Stauraum ist jetzt hängend 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 nüchtern – das leidi-
ge Gewicht. Ein Abwasserwägelchen findet sei-
nen Platz neben der Toilettenkabine, kostet kei-
nen wertvollen Stauraum.

Die Türen des Setra schließen extrem dicht, 
das minimiert Geräusche. Ihre helle Innenver-
kleidung verhindert den Eindruck einer Höh-
le beim Blick von oben in den Treppenaufgang. 
Bemerkenswert ist der breite vordere Eingang. 
Der höhere und nun durchgehend ebene Fuß-
boden hat allerdings eine weitere Stufe vor dem 

Mittelgang und eine nur kleine Plattform neben 
dem Fahrer zur Folge. Oben angekommen lohnt 
es sich, innezuhalten. Die Stehhöhe ist üppig, der 
Raumeindruck luftig, der Fahrgastraum marken-
typisch wohnlich. Wichtige Komponenten dabei 
sind die stoffbespannte Decke und hohe Gepäck-
ablagen. Deren Halterungen drücken 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 schließlich leicht und bewegt 
sich noch in der Economy-Class. Materialein-
druck und Verarbeitung hinterlassen aber gene-

rell einen hochwertigen Eindruck. Auffallend ist 
die Mühe um Details, etwa beim Kühlschrank 
mit Unterteilung und wirkungsvoller Rund-
um-Kühlung. Fast beruhigend, dass es Verbes-
serungspotenzial gibt, etwas bei den schmutz-
anfälligen Verkleidungen vorn im Fußraum oder 
der nicht perfekt einklappenden Fußraste für 
den Begleiter. Der sich ansonsten über einen ge-
räumigen Platz mit Ablagen und Licht freut.

Reisegäste blicken nach vorn auf eine gestuf-
te Dachkuppel. Sie enthält hinter einer elegan-
ten Blende unauffällig allerlei Unterhaltungs-
elektronik. Der Blick aus den Seitenfenstern fällt 
dank versetzten Doppelsitzen und angeschräg-

Star
Grüner

Test: Fehlt nur das Blaulicht, dann 
könnte die Setra Comfort-Class  
S 515 HD als klassischer Polizeiwagen  
auftreten. Doch Aufmerksamkeit ist 
dem neuen Star auch so sicher.

TexT: Randolf UnRUh | foTos: Jacek Bilski

Hilfreich: LED-Leuch-
ten nahe den Hinter-
achsen unterstützen 

den Fahrer bei nächt-
licher Rückwärtsfahrt. 

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

misch perfektioniert.
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technische Daten und Messwerte
Motor

Wassergekühlter R6-Dieselmotor (Mercedes OM 470) stehend im 
Heck. Abgasturbolader und Ladeluftkühlung, elektronisch gesteuerte 
Direkteinspritzung per Common-Rail. Vier Ventile pro Zylinder, 
Abgasrückführung, SCR-Technik mit Adblue-Einspritzung, 
Abgasstandard Euro 6.
Bohrung/Hub 125/145 mm
Hubraum 10.677 cm³
Verdichtung 17,6:1
Leistung 315 kW (428 PS) bei 1.800/min
Maximales Drehmoment 2.100 Nm bei 1.100/min

Masse und Gewichte
Wendekreis 21.256 mm
Leergewicht/Testgewicht 13.500/17.980 kg
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg
Zul. Achslast v/h 7500/11 500 kg
Gepäckraum 8,5/10,2 m³
Volumen Kraftstofftank 475 L
Volumen Adblue-Tank 40 L

Fahrwerk
Vorne Einzelradaufhängung ZF RL 75 E mit Doppeldreieckslenkern, 
zwei Luftfederbälge, zwei Stoßdämpfer, Stabilisator, maximaler 
Radeinschlag innen 58 Grad. Hinten starre Antriebsachse Mercedes 
RO 440, zwei Längslenker, aufgelöster Dreieckslenker, vier 
Luftfederbälge, vier Stoßdämpfer, Stabilisator. Reifengröße rundum 
295/80 R 22,5.

kraFtübertraGunG
Getriebe: Automatisiertes Achtganggetriebe Mercedes GO 250-8 
Powershift mit Lenkstockbedienung.

übersetzunGen
1. gang 6,57 7. gang 0,79
2. gang 4,16 8. gang 0,63
3. gang 2,75
4. gang 1,74 r.-gang 6,18
5. gang 1,26 achsüberset-

zung
3,583  

(alt. 3,909)6. gang 1,0
Drehzahl bei 100 km/h 1189/min

breMsanlaGe
Elektronisch geregelte Zweikreis-Druckluftbremsanlage mit 
innenbelüfteten Scheibenbremsen rundum, Dauerbremse Sekundär-
Wasserretarder Voith, Betätigung Lenkstockhebel und der Fußbremse 
vorgeschaltet, Dauerbremslimiter, ABS und ASR, Bremsassistent, 
elektronisches Stabilitätsprogramm ESP. Abstandsregeltempomat ART 
mit Notbremsassistent ABA2.

lenkunG
ZF-Kugelmutter-Hydrolenkung Typ 8098 Servocom mit variabler 
Übersetzung (17-21:1), Lenksäule in Höhe und Neigung pneumatisch 
verstellbar.

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

heizunG/lüFtunG/kliMa
Vollautomatische Heizungs-/Lüftungsanlage mit Dachklimaanlage, 
Kälteleistung 35 kW, Heizleistung 45 kW. Lufteintritt in den 
Fahrgastraum über verstellbare Düsenbelüftung, über schlitzförmige 
Ausströmer oberhalb der Seitenfenster sowie oberhalb der 
Gepäckablagen Richtung Mittelgang. Warmwasser-Konvektorenhei-
zung im Fahrgastraum, Leistung 12 kW, Bugheizgerät Leistung  
18 kW. Separate Fahrerplatzklimatisierung, Kälteleistung 8 kW.  
Zwei elektrisch betätigte Dachluken. Entlüftung im Einstieg vorn, 
Luftaustritt über die Vorderachse und hinten in den Gepäckraum. 
Standheizung Spheros, Leistung 30 kW.

wertunG
Sehr niedriger Kraftstoffverbrauch, laufruhiger 
Motor, nahezu perfekt schaltendes Getriebe, 
zahlreiche Sicherheitsfeatures serienmäßig 
oder auf Wunsch lieferbar, übersichtliche Be- 
dienung und Instrumentierung, Geräusch-
niveau insgesamt sehr nieder, komfortable 
Fahrgastsitze, praktische Stauräume
Gehobenes Preisniveau, Verkleidungen vorn 
schmutzanfällig, Design innen etwas 
„plastifiziert“, Einstieg eine Stufe höher

FahrGastplätze
Sitzplätze
Testwagen 44+1

preis
Testwagen 315.000 Euro

die Messwerte
etappe 1 rundstrecke Solitude

gemischt
Strecke km

Verbrauch L/100 km
geschwindigkeit km/h

12,2
30,9
57,2

etappe 2 Solitude – Bad Liebenzell
B 295/B 296/B 463, gemischt

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

35,5
30,6
55,9

etappe 3 Bad Liebenzell – unterhaugstett
Bergstrecke

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

3,6
77,1
45,1

etappe 4 unterhaugstett – Solitude
Landstraße/B 295/Landstraße

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

25,2
30,4
56,5

etappe 5 Sindelfingen – Sulz
autobahn a 8/a 81, mittel

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

66,9
22,7
91,2

etappe 6 Sulz – Solitude
autobahn a 81/a8, leicht

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

66,6
19,5
86,4

gesamte Strecke Strecke km
Verbrauch L/100 km

Verbrauch adblue L/100 km 
geschwindigkeit km/h

250,0
25,4

ca. 0,8
72,0

innenGeräusche
vorn Mitte hinten

100 km/h, dB(a) 64 62 64

betriebskosten
Kaufpreis euro 315.000
Feste Kosten pro Jahr euro 89.945
Feste Kosten pro km Cent 89,95
Variable Kosten pro km Cent 54,84
gesamtkosten pro km Cent 144,79
Parameter für die Dekra-Betriebskostenberechnung: haftpflicht und Kasko 100 Prozent, jährliche Laufleistung 
100.000 km, Nutzungsdauer 60 Monate

abMessunGen

A Länge/Breite 12.295/2.550 mm
Höhe 3.770 mm

B Radstand 6.090 mm

C Überhang vorn/hinten 2.890/3.315 mm

D Stehhöhe 2.100 mm

E Einstiegshöhe vorn/hinten 370/370 mm

F Fußbodenhöhe 1.370 mm

A
BC C

D

F

E E

A
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ten Luftkanälen leicht. Aussichtswa-
gen hieß einst der Begriff für luftige 
Omnibusse, hier ist er angebracht. 
Die Bestuhlung ist bekannt und be-
quem – mit den Voyage-Sitzen wächst 
der Setra aus seiner Liga heraus in die 
Oberklasse.

Dort ist auch das aufgeräumte 
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 
früheren Hohlraums jede Menge klei-
ner und großer Ablagen. Nur fehlt es 
den unteren Fächern noch an standes-
gemäßer Verarbeitung, das sollte sich 
regeln lassen.

Regeln lässt sich ohnehin vieles, 
Setra-Füchse können 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 Maß stäbe in 
puncto Sicherheit.

Und er liegt nahezu perfekt in 
der Hand: Die Lenkung arbeitet prä-
zise, die Bremse gehorcht aufs Wort 
und die Wasserspülung des neuen  
Voith-Wasserretarders ist deutlich ge-
dämpfter als bei den ersten Modellen. 
Nur der laut einrastende Retarder-
hebel stört. Die Setra-Spiegel ver-
mitteln in gewohnter Weise eine pri-
ma Übersicht. Nahe der Hinterachse 
helfen jetzt links und rechts „Do-
cking Lights“ beim nächtlichen Ran-
gieren. Zusammengefasst: Der neue 
Setra ist ein tolles Fahrerauto. Dass 
der Notbremsassistent während des 
Tests zwei Mal falschen Alarm mel-

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

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

3  Helle Innenverkleidung der Türen, aufgeräumte und rundum effektiv  
gekühlte Kühlbox. 

DIGITAL MEHR DRIN!
Jede Ausgabe lastauto omnibus
gibt es als E-Magazin für Ihr iPad. 

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

www.lastauto-omnibus.de/digital

Holen Sie sich jetzt die digitale 
Ausgabe von lastauto omnibus!

Mehr drin
 Zusätzliche Bildergalerien
 Videos zu Artikeln im Heft mit diesem Icon:
 Weiterführende Links und wertvolle Zusatzinformationen

Überall dabei und immer verfügbar. 
Für Abonnenten komplett KOSTENLOS!
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dete, sei ihm verziehen. Besser als umgekehrt. 
Mit Fahrgästen an Bord ist dies allerdings pein-
lich. Sie fühlen sich in der Comfort-Class bes-
tens aufgehoben. 

Einen hohen anteil daran hat die Vorderachse: Mit 
neuen Lagern kennt sie kein Poltern, schluckt 
gröbste Schlaglöcher souverän. Und behält stets 
Bodenhaftung. Hinzu kommt eine straffe und 
präzise Lenkung. Ebenso souverän 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-

gastschonende Mattigkeit ankreiden. Der Motor 
mit Common-Rail-Einspritzung klingt markant, 
aber nie lästig – welch ein Kontrast zum harten 
Einspritzgeräusch des Vorgängers. Ein leichtes 
Dröhnen bei etwa 1.150 Touren unter Volllast 
könnte man ihm bei Gelegenheit abgewöhnen. 

Beeindruckend ist die Elastizität des Trieb-
werks, es liefert früh viel Drehmoment und 
verträgt dank Zweimassen-Schwungrad lässig 
Drehzahlen unter 1.000 Touren. Sie kommen 
häufig vor, greifen Käufer 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 häufigem Ein-
satz auf Land- und Bundesstraßen 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: 

Die Entwickler haben dem Getriebe das extre-
me Halten von Gang drei beim Heranfahren an  
T-Stücke und Ampeln ausgetrieben – jetzt wählt 
die Technik rechtzeitig Stufe zwei, souverän und 
ganz ohne Ruck.

Durchzugsstarker Motor und lange Achse, pri-
ma Abstimmung und obendrein die ausgefeilte 
Aerodynamik – das führt 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 für zwei-
achsige Hochdecker in die Straße. 6,5 Prozent 
sparsamer als das zuletzt getestete Vorgänger-
modell – Kompliment. Vor allem auf der Auto-
bahn ist der Setra in seinem Element: Um die 
20 Liter sind ein Traumwert für einen immerhin 
knapp 3,8 Meter aufragenden beladenen Zwei-
achser Hochdecker. Der grüne Lack des Testwa-
gens – er steht nicht nur für die Hoffnung, er 
steht auch für die grüne Welle mit einem  extrem 
sparsamen und abgasarmen Reisebus. ■

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 käufer 
kaum etwas falsch 
– aber machen sie es richtig? die comfort-
class Jahre später ist konsequent anders: 
neue abgasstufe heißt 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 Wettbewerber dürfen sich sehr warm an-
ziehen. Übrigens auch der Mercedes Travego 
und die hauseigene Top-class. die comfort-
class 500 zu übertreffen, das ist intern wie 
extern schwer wie nie zuvor.

Randolf Unruh, 
Testredakteur

1  Viel Stehhöhe, hohe Gepäckablagen mit  
dezenten Halterungen, stoffbespannte Decke. 

2  Geräumiger Fahrgastraum mit guter Sicht zur 
Seite dank schrägem Deckenluftkanal.

1  Der Gepäckraum ist jetzt  
einige Zentimeter höher  
und bietet viele praktische  
Zusatzfächer. 

2  Asymmetrische Entlüftung 
hinten, seitlich abfallende und 
dann umlaufende Linie.

2

1

2
1
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Euro 6 TÜV-zert i f iz iert

Verbrauchsrekord:

19,8 Liter /100 km

NEOPLAN Cityliner

W I E  D E R  N A M E  S C H O N  S AG T:  C I T Y L I N E R .

Stilvolles Design, Premium-Ausstattung, faszinierender Fahrkomfort: Der Cityliner 
ist der perfekte Bus für die Fernlinie. Vom Safety-Pack mit ACC, LGS und CDS über 
WLAN-Router und DVB-T Empfang bis hin zu Snack- oder Heißgetränkeautomat 
und Komforttoilette hat er optional alles an Bord, was Sie und Ihre Fahrgäste sich 
nur wünschen. Der Cityliner verbindet Städte.

www.neoplan-bus.com

11480_10 230x298 motiv208_tuev.indd   1 17.02.14   10:59



Mancherorts klemmt’s bei Hybridbussen 
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-
tromobilität: 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, über 500 sind bereits unterwegs, fast 
25 Millionen Kilometer haben sie zurückgelegt. 
Nun zählt Volvo – weltweit ein Busriese – in 
Europa nicht zu den großen Hausnummern für 
Stadtbusse. Trotzdem verblüfft 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 Zwölfgang-Schaltgetriebe. Technik-

Feinschmecker rümpfen bei dieser Kombination 
die Nase – doch Gourmets und ihre Edelrestau-
rants sind auch anderswo eine Minderheit, eli-
täre Sterneküche muss man sich leisten können. 
Ebenso verlockend: Volvo kümmert sich mittels 
vertraglicher Regelung um die Batterie an Bord 
– sie ist der Risikofaktor bei Hybridfahrzeugen.

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

Auf Euro 6 ist die Maschine auf gängige Wei-
se mit Abgasrückführung, SCR-Technik und Ad-
blue-Einspritzung, Partikelfilter und Oxidati-
onskatalysator vorbereitet. Entsprechend der 
Motorengröße liegt die Nenndrehzahl mit 2.200 
Touren relativ hoch. Andererseits steht das un-
verändert überschaubare 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 Größe.

Volvo steckt die gesparten Kilos in Hybrid-
technik. Herzstück 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 Kapazität ist mit 
1,2 kWh überschaubar. Zusammen erreichen die 
Motoren im mittleren Drehzahlbereich eine be-
eindruckende Kraft. Indes nur kurzzeitig: Auf-
grund seiner Batterie ist der Volvo 7900 Hybrid 

StadtbuS 
 unter Strom
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
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kein Bus für lange Strecken mit E-Antrieb. Auch 
droht dem Akku bei anspruchsvollen Strecken 
die Puste auszugehen – die Kraftkur für den klei-
nen Diesel hat ihren Grund. 

Und es gibt einen zweiten Anlass. Bisher setz-
te Volvo allein auf einen zweiachsigen Solo- 
Hybridbus. Doch für Erfolge auf den typischen 
hochfrequentierten Innenstadtstrecken eines Hy-
briden muss ein Gelenkbus her. Für dessen Hyb-
ridisierung reicht das eher milde Antriebspaket 
des Solowagens nicht aus. Zum unveränderten 
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 Kapazität.

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

nen. Nicht selbstverständlich ist beim Parallel-
hybriden die Start-Stopp-Technik. Beim Volvo 
funktioniert dies dank elektrisch angetriebener 
Verbraucher wie Türantrieb, 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 Batteriekapazität für 
den Antrieb sowie dem neuen I-Start-System mit 
zwei kompakten Batterien für Bordstrom und 
zwei kleinen Starterakkus zahlreiche Fahrgäste 
befördern. Die Maximalzahl von 154 Passagie-
ren des Gelenkbusses zum Beispiel entspricht 
der eines konventionellen Dieselbusses.

Darüber hinaus trumpft Volvo erneut mit 
erstaunlichen Verbrauchskennzahlen auf: Der 
Solo-Hybridbus soll im Vergleich zum konven-

Harte Zeiten
schweres fahrwasser für 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 Umsätzen 
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 schließt 
sein Werk in säffle/schweden mit fast 400 
Mitarbeitern, alle Komplettbusse kommen 
künftig aus Breslau/Wroclaw in Polen.

Platz und Gewichtsreserven für bis zu 154 Fahrgäste: der neue Hybrid-Gelenkbus. 

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

lastauto omnibus 7/2013
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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 für diese Fabelwerte antritt.

Ist der Gelenkbus ein zwangsläufiger Schritt, 
so zählt die nächste Entwicklungsstufe mit Plug-
in-Hybridtechnik zu den freiwilligen Leistun-
gen. Wer unterwegs zwischenlädt, vergrößert 
die Reichweite im elektrischen Betrieb, senkt vor 
Ort nochmals Dieselverbrauch und Abgas- sowie 
Geräuschemissionen. Zwei Volvo-Hybridbusse 
mit dieser Technik fahren in Göteborg, drei wei-
tere werden kommendes Jahr in Stockholm fol-
gen. Für 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 bewährte Obus-Technik mit einem 
Stromabnehmer auf dem Dach zurück. Geladen 
an den Endhaltestellen und mit größeren Batteri-
en ausgerüstet, sollen die Busse rund 70  Prozent 
einer typischen zehn Kilometer langen Stadtli-
nie rein elektrisch zurücklegen, unterstützt per 
GPS-System in der Antriebssteuerung. Eine La-
dezeit von jeweils etwa sechs bis zehn Minuten 
soll genügen. 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-
abhängig vom Stromnetz fahren. Über Gewicht 
und Fahrgastkapazität, auch über 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 europäische Nummer 
eins für Hybridbusse gibt bald kein Gas mehr – 
sie steht voll unter Strom. ■

Auf 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-förmige Rücken der 
hochdecker strahlt Kraft und ath-
letik aus. die langweilige Recht-
eckscheibe hat Trapezform, ist 
gewachsen. ein heckspoiler ver-
bessert die aerodynamik. Unten 
schließt ein neuer stoßfänger 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 außenspiegel, 
unten einen dezent-harmonischen stoßfänger. eine 
spange ziert das flaggschiff 9900.
Zur modernisierten Verpackung gesellen sich neue 
innere Werte. euro 6 heißt die Überschrift, down- 
sizing ist wesentlicher Teil davon. nur ein paar Jah-
re profitierten die Volvo-Reisebusse 9700 und 9900 
vom sprung von zwölf auf 13 liter hubraum. Jetzt 
geht es hinunter auf 10,8 liter. die neue Größe ent-
spricht dem Trend, ebenso leistungsstufen mit 280 
kW (380 Ps), 316 kW (430 Ps) und 339 kW (460 
Ps). das drehmoment beläuft 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 wählt Volvo die übliche 
Komposition aus abgasrückführung, sCR-system 
mit adblue-einspritzung, oxi-Kat und Partikelfilter. 
der kompakte diesel soll sparsamer laufen als 

sein Vorgänger. 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 Ölintervall von 100.000 Kilome-
tern bei. Ungewöhnlich ist I-start: statt der zwei 
großen omnibus-Batterien à 230 ah spaltet Volvo 
die stromversorgung auf: Zweimal knappe 105 ah 
für die üblichen 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 Gepäckablagen.
das Programm setzt sich wie gehabt vor allem aus 
dem 9700 und dem spitzenmodell 9900 mit schrä-
ger Gürtellinie sowie Top-ausstattung zusammen. 
Beide hochdecker sind als Zweiachser mit 12,35 
Meter und als dreiachser mit 13,05 und 13,83 Me-
ter länge zu haben.
ausschließlich auf zwei achsen fährt der einfachere 
Volvo 9500 in die economy-Klasse der hochdecker. 
Äußerlich 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 für die Überlandbusse der 
Baureihe Volvo 8900 gedacht. Mit dieser spärlichen 
ausbeute wird der Volvo 9500 über eine außensei-
terrolle nicht hinauskommen können.

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

Neue Fahrgastsitze senken das Gewicht der 
Reisebusse um ungefähr 120 Kilogramm. 

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

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

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

TexT: Randolf UnRUh | foTos: VolVo
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Anbieter: Daimler AG, Mercedesstraße 137, 70327 Stuttgart
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Schauen Sie sich doch mal wieder
gemeinsam die Sterne an
Das Mercedes-Benz Museum – 127 Jahre Automobilgeschichte. Weitere Informationen unter
www.mercedes-benz-classic.com



Diesel auf
Hybrid- niveauTest: Dieser Diesel kann’s – 

der Mercedes Citaro Euro 6 
verbraucht kaum mehr als ein 
teurer Hybridbus.

TexT: Randolf UnRUh 

foTos: KaRl-heinz aUgUsTin

lastauto omnibus 8/2013

[ 78 ]  Fahrzeuge |  Mercedes Citaro euro 6



Diesel auf
Hybrid- niveau

Der Mercedes Citaro mit dem Kennzeichen 
MA-MB 2013 ist ein Chamäleon. Leser ken-
nen ihn in silbrig glänzend vom ersten 

Fahrbericht im vergangenen Jahr. Besucher des 
UITP-Kongresses in Genf haben ihn Ende Mai 
in Kirschrot-Metallic mit eidgenössischen Moti-
ven auf der Flanke gesehen. Zwischendrin hat 
er sich bei zahlreichen Vorführfahrten warmge-
fahren. Und Stuttgart und Umgebung erkundet. 
Die Stadt mit den meisten Staus Deutschlands, 
mit deftigen Höhenunterschieden. Und mit der 
verzwickten und anstrengenden Omnibuslinie 
42, geschätzte Referenzstrecke für Hersteller von 
Stadtbussen und Komponenten.

Hier trennt sich die spreu vom Weizen, muss der 
Citaro beweisen, ob er ein echter Könner oder 
ein Blender ist. Denn blendend sieht er aus, die 
Designer haben ihn gekonnt verziert. Unge-
wöhnlich für einen Stadtbus, der mancherorts 
noch als „Gefäß“ bezeichnet wird. Der Citaro 
aber guckt mit mildem Lächeln aus großen Au-
gen, strahlt Freundlichkeit aus. Dynamik zeigt 
die Seite mit markanten Radläufen und ange-
deuteten Kotflügelverbreiterungen – ein Bus auf 
dem Sprung. Neutral und beschriftungsfreund-
lich wirkt das Heck. Doch man beachte Feinhei-
ten wie die kunstvoll ausgeformte Motorklappe.

Kennzeichen für Euro 6 ist der Heckbuckel. 
Dort oben sitzt hinter einer Blende der Kühlwas-
ser-Ausgleichsbehälter – Omnibus-Hinterteile 
neigen mit Euro 6 wegen vieler Komponenten 
etwas zur Fülle. Hier deutet der Dachaufbau in 
der Seitenansicht einen Hauch von Keilform an. 
Die seitliche Blende hält einen Finger breit Ab-
stand von der Karosserie. Was Uneingeweihte 
als lässige Verarbeitung interpretieren, hat eine 
praktische Ursache: Laub, Schmutz und Was-
ser können sich nicht auf dem Dach sammeln.

Zu den feinen Kleinigkeiten des Citaro ge-
hört eine Innenverschalung der Leichtbau-Mo-
torklappe – derlei Details leistet sich Mercedes 
angesichts hoher Stückzahlen. Und da wäre die 
praktische Seite des Schönen. Etwa das Schaug-
las für den Kühlwasserstand auf Augenhöhe, 
ebenso die entsprechende Nachfüllöffnung mit 
Ansaugung per Pumpe. Ohnehin finden sich die 
meisten kontroll- und wartungsrelevanten Tei-
le im Sichtbereich. Außer der Motorklappe ge-
ben zwei Türen links am Turm und das geteil-
te Heckfenster den Weg frei zu den Aggregaten. 
Aufmerksame Beobachter entdeckten beim Test-
wagen indes eine dicke Schicht Grünspan auf 
den Kupferrohren im Motorraum, hässliche 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 Schäden. Nach Art des Hauses ver-
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Technische Daten und Messwerte
Motor

Wassergekühlter R6-Dieselmotor (Mercedes OM 936) stehend links 
im Heck. Abgasturbolader und Ladeluftkühlung, elektronisch 
gesteuerte Direkteinspritzung per Common Rail. Vier Ventile pro 
Zylinder, Abgasrückführung, SCR-Technik mit Adblue-Einspritzung, 
Partikelfilter, Abgasstandard Euro 6.
Bohrung/Hub 110/135 mm
Hubraum 7.700 cm³
Verdichtung 17,0:1
Leistung 220 kW (299 PS) bei 2.200/min
Maximales Drehmoment 1.200 Nm bei 1.200–1600/min

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 21 L

Fahrwerk
Vorne Einzelradaufhängung ZF RL 75 EC mit Doppeldreieckslenkern, 
zwei Luftfederbälge, zwei Stoßdämpfer, Stabilisator, techn. zulässige 
Achslast 7,245 t, maximaler Radeinschlag innen 53 Grad. Hinten 
starre Niederflur-Portalachse ZF AV 132, zwei Längslenker, 
aufgelöster Dreieckslenker, vier Luftfederbälge, vier Stoßdämpfer, 
Stabilisator, techn. zulässige Achslast 13,0 t. Reifengröße rundum 
275/70 R 22,5.

kraFtübertraGunG
Getriebe: ZF Ecolife, vollautomatisches Sechsgang-Wandlergetriebe, 
Drucktasten-Schaltung.

übersetzunGen
1. gang 3,364 6. gang 0,615
2. gang 1,909 r.-gang 4,235
3. gang 1,421 achsüberset-

zung
5,77  

(alt. 6,94, 
6,22, 5,27)

4. gang 1,0
5. gang 0,720

Drehzahl bei 50 km/h 1.000/min

breMsanlaGe
Elektronisch geregelte Zweikreis-Druckluftbremsanlage mit 
Scheibenbremsen rundum, Dauerbremse ZF-Primärretarder, 
Betätigung Lenkstockhebel sowie der Fußbremse vorgeschaltet,  
ABS und ASR,  elektronisches Stabilitätsprogramm ESP (Extra).

lenkunG
ZF-Kugelmutter-Hydrolenkung Typ 8098 Servocom mit variabler 
Übersetzung (17–20:1), Lenksäule mit Instrumentenanlage in Höhe 
und Neigung pneumatisch verstellbar.

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

heizunG/lüFtunG/kliMa
Dachkanal-Lüftungsanlage plus Aufdach-Klimaanlage (Aufpreis), 
Kälteleistung 32 kW, Heizleistung 38 kW. Lufteintritt in den 
Fahrgastraum über Dachkanäle mit schlitzförmigen Ausströmern 
Richtung Mittelgang sowie oberhalb der Seitenfenster. Fahrerplatz-
Klimaanlage, Kälteleistung acht kW, Heizleistung 22 kW. Drei 
Warmluft-Seitenwand-Heizgeräte für Fahrgastraum, Heizleistung je 
vier kW. Standheizung Spheros, Leistung 30 kW. Eine elektrisch 
betätigte Dachluke, ein Turbo-Dachlüfter.

wertunG
Außen und innen attraktives Design, 
laufruhiger Motor, sehr sparsamer Antrieb, 
komfortables und sicheres Fahrwerk, 
Top-Fahrerkabine, Geräuschniveau niedrig, 
zahlreiche innovative Technik- und 
Komfortdetails
Anschaffungspreis hoch, Spiegel links 
schränkt Blickfeld ein, Aufmerksamkeit für 
Komfortbremsung notwendig

FahrGastplätze
Sitz-/Stehplätze 31+65

preis
Testwagen 285.000 Euro

die Messwerte
etappe 1 rundstrecke Solitude

gemischt
Strecke km

Verbrauch L/100 km
geschwindigkeit km/h

12,2
29,7
51,7

etappe 2 Solitude – Stgt. Schlossplatz*,
Landstraße/Stadtverkehr leicht

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

22,0
29,6
36,1

etappe 3 Linie 42,
Stgt. Schlossplatz – Schreiberstraße, 

Stadtverkehr schwer**

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

10,7
49,5
23,8

etappe 4 Linie 42
Stgt. Schreiberstraße – Schlossplatz, 

Stadtverkehr schwer**

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

10,6
48,5
25,4

etappe 5 Stgt. Schlossplatz – Schattenring - 
Solitude*

Stadtverkehr schwer, Überland

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

13,4
39,6
43,2

gesamte Strecke Strecke km
Verbrauch L/100 km

Verbrauch adblue 
geschwindigkeit km/h

68,9
37,6

ca. 1,1
34,0

innenGeräusche
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 für die Dekra-Betriebskostenberechnung: haftpflicht und Kasko 100 Prozent, jährliche Laufleistung 
60.000 km, Nutzungsdauer 120 Monate 
*jeweils mit haltestellen à 10 Sekunden, Stoppzeiten und verkehrsbedingte Stopps herausgerechnet.
**Linie 42: 14,4/14,9 km/h inklusive aller Stoppzeiten.

abMessunGen

A Länge/Breite 12.135/2.550 mm
Höhe 3.120 mm

B Radstand 5.900 mm

C Überhang vorn/hinten 2805/3.430 mm

D Stehhöhe 2.313 mm

E Einstiegshöhe vorn/Mitte/
hinten

320/320/320 mm

F Fußbodenhöhe 370 mm (Mitteltür)

A
BC C

D

F
EE E

A
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sammeln sich die Einfüllstutzen für Diesel- und 
Adblue-Tank rechts an der Vorderachse. Vorne 
schwenken Bugklappe und Stoßecken mitsamt 
Scheinwerfer jeweils mit einem Handgriff auf. 
Dahinter lagert unter anderem der virtuos ge-
formte Waschwasserbehälter mit Aussparungen 
für die notwendigen Pumpen, sie werden ein-
fach hineingedrückt. Citaro-Kenner registrieren 
die Außenspiegel als alte Bekannte: Sie stammen 
von der ersten Generation des Citaro – ein Plus 
für die Ersatzteilhaltung.

Zurücktreten bitte: Flink öffnen die elektrisch 
angetriebenen Schwenkschiebetüren, schnellen 
geschickt am Spiegel und dem eingeschlage-
nen Rad vorbei. Neben ihrem Tempo sprechen 
auch die große Öffnungsweite und die Dichtig-
keit und damit Geräuscharmut für die Technik. 
Der Einstieg liegt jetzt an allen Türen 320 Milli-

meter niedrig. Darüber freut sich jeder: Die ge-
ringe Höhe vereinfacht nicht nur den Zustieg, 
sie spart auch Sprit, denn die Kneeling-Einrich-
tung muss weniger arbeiten.

außerhalb der fahrerkabine sind die Fächer für 
Feuerlöscher, Verbandskasten und Fundsachen 
verdeckt und doch gut zugänglich angeordnet. 
Die Tür zur Kabine öffnet per Magnetverriege-
lung, geschickter als der gewohnte Hebel hinten 
an der vorn öffnenden Tür. Der Fahrer ist Chauf-
feur statt Kuli: Er hat viel Platz, ob für die große 
Tasche, für Getränke oder Kleinkram. Der ange-
hobene Fahrerplatz und Crash-Elemente erhö-
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 Außenspiegels sinkt die 

Stimmung: Das Gehäuse drängt sich dicht an 
die A-Säule, beschränkt die Sicht. Ein Weitwin-
kel wäre hier nützlich. Vor allem aber sollte sich 
der Spiegel das nervöse Zittern abgewöhnen.

Das kennen Fahrer vom Citaro, ebenso die 
übersichtlichen Instrumente und die einfache Be-
dienung. Nach kurzer Einweisung kann’s losge-
hen. Und der Fahrer hört, dass er nichts hört: Der 
neue, 7,7 Liter große Reihensechszylinder duckt 
sich nicht nur tief in den Sockel des Motorturms, 
er überzeugt mit zurückhaltendem Benehmen. 
Ein Eindruck, den auch Fahrgäste in der letzten 
Reihe bestätigen: 70 dB(A) bei 50 Sachen, höchs-
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 Hämmern in freundliches 
Sirren geändert hat. ▸

1  Reichlich Platz für den Fahrer und seine  
Siebensachen, fein federnde Vorderachse. 

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

1  Auf Wunsch fährt der  
Citaro mit Nacht- und  
Ambientebeleuchtung vor. 

2  Seitlich geneigte Stangen 
verbessern den Griff.

3  Der Fahrgastraum wirkt 
sachlich-freundlich – für 
den Test mit Sandsäcken 
beladen. 

3

2

2

1

1
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Leistungsmäßig ordnet sich die Maschine mit 
220 kW (299 PS) und 1.200 Nm in gewohnte Re-
gionen ein. Wichtiger ist die Kraftentfaltung, hier 
unterstützt vom Sechsgang-Automatikgetriebe 
ZF Ecolife. Obwohl das Drehmoment in der ers-
ten Schaltstufe zurückgenommen ist, benötigt 
der mit zu zwei Dritteln ausgeladene Citaro zum 
zügigen Anfahren auch nur zwei Drittel Gas. Das 
schont die Fahrgäste und senkt den Verbrauch. 

Auf hügeligem Terrain schaltet das Getriebe 
konsequent bei maximal 1.500 Touren hoch, in 
Flachstücken früher. 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.

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

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

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

spiel sind in Längsrichtung für perfekte Ergo-
nomie um 20 Grad geneigt – darauf muss man 
erst einmal kommen. Schick und praktisch sind 
die Ablagen über den Radkästen vorn. Diskutie-
ren lässt sich über die edle Glasplatte zwischen 
rückwärtigem Doppelsitz und dem Rollstuhl- 
und Kinderwagenplatz gleich rechts an der Mit-
teltür: Geneigt eingebaut, verleitet sie dazu, die 
Füße draufzustellen. 

Was Fahrgäste nicht sehen, aber spüren, ist 
die wirkungsvolle Belüftung durch Dachkanä-
le mit definierten Luftleitblechen. Wer etwas auf 
sich hält, speziell bei Überlandanteil oder Nacht-
bussen, wählt die blaue Nacht-Beleuchtung und 
vielleicht die orangene Ambiente-Beleuchtung 
mit Leselampen. Und wie wär’s mit den hilf-
reichen LED-Streifen als Einstiegsbeleuchtung? 
Kein Stadtbus ist feiner, keiner individueller.

und zurzeit fährt keiner sparsamer: Mit knapp 50 
Liter/100 km kämpft 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 bewältigt 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 zeitgemäß. ■

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 zusätzlicher stromspeicher. dazu 
hat Mercedes den stadtbus auf diät gesetzt. 
11,4 Tonnen leergewicht mit Komplettaus-
stattung und 96 fahrgastplätze – wer bietet 
weniger gewicht mit euro 6? einzig der Preis 
lässt erschauern, doch über die lange lauf-
zeit eines stadtbusses spielen ganz andere 
dinge eine Rolle. Keine frage: an diesem 
stadtbus führt kaum ein Weg vorbei. ange-
sichts seines niedrigen Verbrauchs gilt dies 
auch für die teuren hybridbusse.

Randolf Unruh, 
Testredakteur

Ein Griff und die Front des Citaro entblättert sich 
für Kontrollen, Wartung, Lampenwechsel.

Hinter den Batterien sammeln Supercaps als 
sogenanntes Rekuperationsmodul Strom.

Der Motor duckt sich tief ins Heck, zahlreiche 
Klappen geben den Zugang fast rundum frei.

Der Citaro entpuppt sich 
aus jedem Blickwinkel 

als ein feiner Kerl, auch 
sein Rücken kann  

entzücken.
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SHOP Lkw-Modelle, Bücher, Kalender, Sonderangebote und mehr!
Der Online-Shop für Profi s und Lkw-Fans: 

www.lastauto-omnibus.de/shop

Shoppen zum Vorzugspreis:
Im Webshop von lastauto omnibus erhalten Abonnenten satte Rabatte bis zu 35% beim Kauf von Lkw-Modellen, Zubehör, 
Büchern und Vielem mehr. Im Modell-Shop fi nden Sie immer wieder rare Oldtimer-Modelle – aktuell z.B. V8-Modelle von 
Golden Oldies:

Großer Lkw-Modell-Shop 
Über 400 ausgewählte Truck-Modelle von EMEK, WSI, Conrad, Tekno und Joal jetzt im Webshop verfügbar. 

EMEK 1 : 25
Detaillierte Kunststoffmodelle 
aus Finnland. Im Großformat!

WSI 1 : 50
Hochwertige Sammlermodelle 
in Perfektion.

Conrad 1 : 50
Modelle für Kenner 
–Made in Germany!

Tekno 1 : 50
Bestechende Metall-
modelle für Sammler.

Joal 1 : 50
Günstige und qualitativ 
gute Modelle aus Spanien.

Diese und viele weitere Lkw-Oldies im Webshop

Krupp AK 1060 mit 
Cummins V8 plus Anhänger

Scania Vabis
LT 76 V8

15 %
Sonderrabatt

für Abonnenten

Der Online-Shop für Profi s und Lkw-Fans: 

www.lastauto-omnibus.de/shop

Jubiläums-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!

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

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

Ältere Hefte und Sonderhefte. NEU: Bücher zur Aus- und Weiterbildung. 
Für Abonnenten mit Rabatt.

Ältere Hefte und Sonderhefte.



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

Harte Trommelschläge lassen 
die Halle erbeben, schmerz-
haft die Trommelfelle flattern: 

Wenn Irisbus zu Grabe getragen 
wird und als Iveco Bus aufersteht, 
soll es jeder hören. Gut ein Dutzend 
Jahre nach Zusammenführung der 
Busse von Renault und Iveco ver-
zichtet man auf den neutralen Na-
men. Jetzt ist klar, wer bestimmt 
– auch ohne Fabrik für große Iveco-
Busse in Italien, auch wenn die Bus-
spezialisten Französisch 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, fährt 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 Stoßfänger, 
ausschwenkbare Scheinwerfer vom 
Lkw Stralis und segmentierte Seiten-
wände mit Beplankung aus Alumi-
nium und Kunststoff belegen Praxis-
nähe. Neu ist die Konzentration der 
Tanks für Diesel und Adblue rechts 
vorne an der Vorderachse.

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

ben. Vom Citelis stammt die Ein-
zelradaufhängung 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 Längsmotor 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 Türen gewährleisten schnel-
les Ein- und Aussteigen. Der Fahr-
gastraum des Urbanway ist sehr 
aufgeräumt. Ungewohnt sind ker-
zengerade Haltestangen, Winkel 

wie Greifarme münden 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 
Leuchtenbänder mit weißen Lam-
pen sowie einer roten Nachtbe-
leuchtung entlang.

Gern erwähnt Produktmanager Jean-
Marc Boucheret 400 Kilo Gewichts-
ersparnis der Karosse zum Vor-
gänger. 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 länger – der aktuel-
le  Citaro ist längst aus den Start-

TexT: Randolf UnRUh 

foTos: Man, Randolf UnRUh
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löchern  heraus. Jetzt komplettiert 
die Marke das Programm, zum Bei-
spiel mit einem Low Entry oder der 
Kurzfassung mit 10,5 Meter Länge. 
Weitere Neuheiten folgen: Bus-Chef 

Hartmut Schick deutet einen größe-
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 hält sich 
der Zuwachs an Fläche in Grenzen. 
Wie’s geht, zeigt das Mercedes-Ca-
pa-Chassis in Brasilien: Die vierach-
sigen Gelenkbusse wuchern auf 23 
Meter Länge heran. Sie haben das 
Zeug, Doppelgelenkbusse zu ver-
drängen. 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.

Während westeuropäische Mar-
ken Flaute schieben – Göppel war 

insolvent, Viseon und Pucher/
Auwärter sind es (Stand Redak-
tionsschluss), dazu steckt man-
cher Italiener und Spanier in hef-
tigen Turbulenzen – gibt es eine 
Gegenbewegung. Göppel 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 
Weißrussland haben ein Gemein-
schaftsunternehmen mit Fertigung 
in Minsk gegründet – prompt bie-
tet Stadler den Vitovt Max Duo an, 
einen Duo-Bus mit dieselelektri-
schem Antrieb per Oberleitung und 
Dieselgenerator. Optik und Fahrer-
position über 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 europäischer Metropolen. 
Angekündigt ist eine Fertigung 
in Bulgarien. Und dann wäre da 
Youngman, Investor bei Viseon, 

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 Ländern 
und in Südamerika. Mit Viseon hat 
man sich zwar zunächst ein blau-
es Auge geholt, doch es geht wei-
ter: „2015 greifen wir in Europa an“, 
verkündet Karlheinz David, Tech-
nikchef von Youngman. Ein ehema-
liger Neoplaner, versteht sich. ■

Von Visionen und 
der Marke Viseon
Viseon-Pleite: Kaum schien Viseon über den Berg, 
meldete man Insolvenz an. Die Partner sind verärgert.

Wer 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 Ernö Bartha am 
einstigen Neoplan-Standort Pils-
ting in Niederbayern Insolvenz 
angemeldet. Während bis zum 
Redaktionsschluss heftig an ei-
ner Rettung gearbeitet wurde, gab 
es auf Veranstaltungen wie dem 
UITP-Kongress für Viseon-Partner 
reichlich Gesprächsstoff.

Stichwort MAN: Die Auftrags-
fertigung des neuen Doppelde-
ckers Neoplan Skyliner lahmte 
schon vor der Insolvenz – Viseon 
vermisste Aufträge, MAN dage-
gen Qualität in der Ausführung. 
Von Beginn an vertraglich verein-
bart war die Verlagerung des Sky-
liner ins MAN-Werk Plauen mit ei-
nem weichen Übergang. Nun legt 
der Skyliner eine lange Pause ein. 
Auch, weil MAN jetzt eigene Mo-
dule für Euro 6 neu entwickelt – 
ebenfalls kein Ruhmesblatt. Die 
Vertriebler sind stocksauer – ein 
spektakulärer Fehlstart des eben-
so spektakulären Riesen.

Vergrätzt ist auch der chine-
sische Viseon-Mehrheitseigner 
Youngman. Ende letzten Jahres 
über eine Kapitalerhöhung mit 
74,9 Prozent für angeblich 9,6 
Millionen Euro eingestiegen, ist 
das Geld jetzt schon futsch. Aus 

 Viseon-Kreisen lässt man verlau-
ten, dass fürs Frühjahr weitere Gel-
der verabredet waren. Aus Rich-
tung Youngman heißt es aber, von 
festen Zusagen könne keine Rede 
sein. Ohnehin sei die Beteiligung 
eine einsame Entscheidung des 
Youngman-Chefs Pang Qingnian 
gewesen – er kannte Reinmuth und 
Bartha seit der Youngman-Grün-
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 Arbeitsplätze verloren zu ge-
hen, wenn nicht in letzter Minute 
Geld für 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 höheren einstelligen Milli-
onenbetrag an Verlust eingefah-
ren. Bereits im Geschäftsbericht 
2010 tauchte ein „nicht durch Ei-
genkapital gedeckter Fehlbetrag“ 
auf. Sprich: Viseon war schon da-
mals überschuldet. Wie es heißt, 
hatte der ehemalige Anteilseigner 
und Auftraggeber MAN damals 
bereits auf Gelder verzichtet.

Wie’s ausgeht, war bis Redak-
tionsschluss nicht sicher.

Quer- oder Längsmotor, beim  
Urbanway ist beides möglich.

Heller Fahrgastraum, ungewohnt 
geradlinige Haltestangen.

neue Busmarken und investoren  
drängen jetzt nach Westeuropa
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Motoren und AlternAtiven
UITP-Kongress 2: Was bitte darf’s denn sein? Hybridantrieb, Elektroantrieb, Erdgas? Oder genügt für  
Stadtbusse unverändert der Dieselmotor in seiner modernsten Form? Ein Stelldichein der Technik.

der große Andrang bleibt aus: Kühle Rech-
ner setzen derzeit meist auf Dieselmotoren 
statt auf Alternativantriebe. Deren unüber-

sichtliche Vielfalt ist enorm, stiftet eher Verwir-
rung, als dass Lösungen aufscheinen. Was darf’s 
für Stadtomnibusse sein?

Hybride gibt es viele, doch die Nachfrage nach 
Mercedes Citaro G Hybrid und dem MAN Lion’s 
City Hybrid ist verhalten. Das erklärt, weshalb bei 
Mercedes der Solo- und bei MAN der Gelenkbus 
fehlen. Ob Spot-Aufträge über  24 Citaro G Hyb-
rid aus Kecskemét/Ungarn und Paris für 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 für 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. Ergänzt durch Ladetechniken wie Plug-
in mit Steckdose, der Stromabnehmer folgt, und 
Bombardier Primove, der Induktionsladung, die 
den Stromabnehmer über die Fahrbahn verlegt. 
Zwischenladung verlangt nach aufwendiger 
Technik, hilft andererseits, teure und schwere 
Batteriekapazität zu reduzieren. Die Flexibili-
tät von Solaris trägt Früchte, wie ein Auftrag 
über 42  Hybridbusse aus Hannover zeigt. Ver-
abschiedet aus der Hybrid-Antriebstechnik hat 
sich  Voith. Ebenso zurzeit Scania, wo man auf 
Bio-Treibstoffe für Verbrennungsmotoren setzt.

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

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

TexT & FoTos: RandolF UnRUh

Erlaubt ist, was gefällt: Der  
neue VDL Citea Electric mit  
E-Antrieb nach Maß. 
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ne. Der Antrieb erfolgt per Radnabenmotoren, 
ansonsten hält man sich bedeckt und flexibel: 
Interessenten können aus verschiedenen elekt-
rischen Antrieben und Batteriepaketen wählen.

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 für schnelles La-
den und Entladen, Batterien als Langzeitspei-
cher. Weil alles so vielfältig und kompliziert ist, 
arbeitet Mercedes beim Citaro an einer Plattform 
für alle E-Antriebe.

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

Dieselmotoren: Freie Anbieter reiben sich die Hände
die großen Bus- und Motorenhersteller Mercedes, Man und Iveco zeigten auf dem UITP-Kongress 
stadtbusse mit dieselantrieb. Busse für die straße statt für die Galerie. Mercedes liefert Motoren 
längst nicht mehr an andere. nun zieht sich Man aus dem Geschäft zurück – dämpfer für solaris, 
Van hool und Co. letzten anstoß für Man soll ein solaris-auftrag aus München für Busse mit Man-
Motor gegeben haben – das tat weh. Freie anbieter reiben sich die hände, 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 für einen solo-stadtbus zu groß, der passendere Paccar Px-7 
mit 6,7 liter hubraum folgt erst 2014. das öffnet Türen für Cummins. solaris etwa nutzt den IsB 6.7 
mit maximal 206 kW (280 Ps). Vdl wählt den Iveco Cursor 9. spannend, denn die Italiener wollen 
euro 6 bekanntlich ohne abgasrückführung allein mit sCR-system erreichen. Mercedes verwendet 
beides. Und erklärt gern, dass die neuen Motoren die Grenzwerte von euro 6 für Partikel und stick-
oxide nicht nur erreichen, sondern erheblich unterschreiten – sie sind nicht sauber, sondern rein.

Malmö die Lücke zur Straßenbahn. 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 angekündigt. 
Andere liefern bereits: MAN schickt als Erd-
gas-Marktführer 250 Erdgasbusse nach Anka-
ra, arbeitet ansehnliche Aufträge aus Großbri-
tannien und Norwegen ab. Die freie Auswahl, 
Verkehrsbetriebe nutzen sie nur zu gern. ■

Batteriehersteller BYD aus China will künftig 
Elektrobusse in Bulgarien herstellen.

anzeige



Die Haltestelle oben auf dem Wartberg bei 
Heilbronn trägt den beschaulichen Namen 
Harmonie. Unten im Tal brodelt der Ver-

kehr, herrscht geschäftiges Treiben in der Indus-
triestadt am Neckar. Vom Wartberg aus ist dies 
alles weit entfernt. Abgesehen von ein paar Aus-
flüglern herrscht entspannte Ruhe. Und dann 
wäre da der wuchtige Volvo 9900, der an der 
Haltestelle Platz genommen hat.

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

Zentrum des neuen Antriebs ist ein Sechs-
zylinder im Heck. Ein wenig schräg eingebaut, 
als neige der kompakte Motor seinen Zylinder-

kopf, um sich seine Aufgabe im großen Reise-
bus zu überlegen. Volvo hat, ähnlich wie ande-
re Hersteller, den Hubraum drastisch reduziert. 
Hier geht’s hinab von 12,8 auf 10,8 Liter, für ei-
nen ansehnlichen Dreiachser mit Flaggschiff- 
Charakter eine mutige Entscheidung. Auf der 
Strecke geblieben sind für die Spitzenmotorisie-
rung beim Wechsel 100 Nm Drehmoment. Ange-
sichts  einer unveränderten 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 Vorgänger D13. 
Gleiches gilt für dessen wuchtigen Antritt bei 
niedrigen Drehzahlen. Doch auch der D11 über-
zeugt beim Tritt aufs Gas mit Temperament und 
Antritt, selbst in der Steigung. Deutlich ist ein 
Fortschritt beim Geräusch: Liefen die Sechszy-
linder bisher recht hart, so geht es jetzt rund um 
das Heck des Reisebusses hörbar sanfter und 
gesittet zu. Common-Rail-Einspritzung statt 
Pumpe- Düse, davon profitieren im Moment vie-
le Fabrikate. In diesem Fall sind zusätzlich lästi-
ge Dröhnfrequenzen verschwunden, die bisher 
bis nach vorn ins Cockpit zu vernehmen waren.

Das Getriebe hilft der kleineren Maschine auf 
die Sprünge. Der Anfahrgang heißt beim Test-
wagen vier, bisher wählte die Technik Gang 
fünf. Wie bisher nutzt der Antrieb während des 
Beschleunigens auch beim leeren Drei achser  

Drehzahlen bis zum Ende des grünen Dreh-
zahlbereichs bei 1.700 Touren, überspringt beim 
Schalten lieber einen Gang. Die Anschlüsse pas-
sen, auch unter schwierigen Bedingungen. Aller-
dings hat die automatisierte Schaltung I-Shift 
etwas von ihrem komfortablen Charakter ab-
gelegt: Bisher bekannt für 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 Betätigung des Retarderhe-
bels, eine Volvo-Eigenart. Ebenso wie die Ver-
wechslungsanfälligkeit der beiden rechts hin-
tereinander angeordneten Lenkstockhebel für 
Retarder und den Scheibenwischer.

Zusammen mit Euro 6 hat der Kühler sei-
nen Platz von der rechten auf die linke Seite 
gewechselt – vor wenigen Jahren war’s beim 

Motortausch D12 gegen D13 genau umgekehrt. 
Mitgewandert ist das Kühlergitter, das hält die 
Fahrgastseite hübsch glatt und faltenfrei. Nur 
die dicken Gummi-Einfassungen der Türen wie 
Trauerränder stören. Die Luftansaugung des Mo-
tors sitzt unverändert in luftiger Höhe, das hält 
die Verschmutzung gering. Neu ist die Stromver-
sorgung – zwei Batterien à 105 Ah für das Bord-
netz, zwei à 35 Ah für 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 aufgemöbelt. Hinten ist die 
neue Generation an einer Heckscheibe in Form 
eines Parallelogramms, an der neuen Motor-
klappe mit geänderter Entlüftung sowie an Si-
cken in V-Form und einen neuen Stoßfänger zu 
erkennen. Auch hat der hintere Überhang um 
ein paar Zentimeter zugelegt.

Vorn prägen weichere Formen das Erscheinungs-
bild. Die Windschutzscheibe ist optisch tiefer he-
runtergezogen, Scheinwerfer, Markenpla kette 
und Stoßfänger sind neu und nicht mehr so 
kantig. Ein angedeuteter gebogener Bugspoiler 
unterstreicht den freundlicheren und weniger 
strengen Auftritt. Zwischen Bug und Heck ist 
der neue Volvo ganz der Alte. Da wären die pa-
rallelogrammförmig öffnenden Klappen der Kof-
ferräume. Solider Stahl statt anderswo brüchiger 
Kunststoff schützt hier die Hubmechanik. Immer 
wieder gut anzusehen sind die praktischen Zu-
satzstauräume im Heck über den Achsen. ▸

Volvo hat mit dem Wechsel zu Euro 6 auch die 
Figur seines Flaggschiffs 9900 aufgemöbelt
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Aus HoHer
WartE

Fahrbericht: Mit einem neuen Motor, einem Facelift und einer überarbeiteten 
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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Kenner entdecken wiederum neue Außen-
spiegel mit größerem Sichtfeld. Der rechte Spie-
gelarm saß beim Testwagen noch nicht perfekt, 
zu nahe an der Karosserie. Das schränkte das 
von Hause aus gute Blickfeld unnötig ein. An-
sonsten nimmt der Fahrer in gewohnter Umge-
bung Platz. Das beginnt mit der Fahrertür – in-
zwischen eine Rarität im Omnibusbau und hier 
satt schließend wie ein Safe. Ein wenig gestrig 
wirken die dick aufgetragenen Heizfäden des 
Fahrerfensters. Wie’s geht, zeigt die Frontschei-
be. Der Innenspiegel in Form eines Außenspie-
gels aus der Vorzeit ist ebenso ein Relikt aus der 
Vergangenheit – irgendwo müssen noch uner-
schöpfliche Mengen im Lager herumliegen.

Der Platz vorn links ist ausreichend, aber 
nicht überdimensioniert, die Rückenlehne sym-
pathisch gepolstert und mit festem Seitenhalt 
konturiert fast schon ein Sportsitz. Armaturen 
und die großen Tasten sind bekannte Größen. 
Einschließlich der schlecht markierten Türtas-
ten – Volvo-Neulinge müssen genau hinschauen.

Das Fahrwerk hat der Volvo vom Vormo-
dell übernommen. Typisch sind die leichtgän-
gige Lenkung mit wenig Fahrbahngefühl. 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 für einen großen 
Gepäckraum, aber nicht für den Wendekreis. Ty-
pisch auch die Besohlung mit tragfähigen 315er-
Reifen. Und die markeneigene Vorderachse mit 
ihrer Neigung zum Stampfen bei Bodenwellen 
– der Volvo-Dreiachser ist vorn nichts für emp-
findliche Mägen.

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 Gepäckablagen 
sind leichter, man sieht es den stabilen Wannen 

Volvo 9900

Kraftübertragung
Vollautomatisiertes Zwölfgang-Schaltgetriebe Volvo 
I-Shift AT2412C mit Joystick-Bedienhebel am Sitz,  
zwölf Vorwärtsgänge, Übersetzungen 14,9-1,0. Einfach 
untersetzte Hinterachse Volco RS12288, Übersetzung 
2,85, alt. 2,64.

abmessungen und gewichte
Länge/Breite/Höhe 13.050/2.550/3.740 mm
Radstand 5.960 + 1400 mm
Wendekreis 21.730 mm
Überhang vorn/hinten 2.850/2.840 mm
Einstiegshöhe vorn/hinten 340/340 mm
Fußbodenhöhe über 
Fahrbahn

1.310–1.580 mm

Innenstehhöhe 1.780–1.950 mm
Volumen Gepäckraum 9,0 m³
Tankvolumen Diesel 600 l
Tankinhalt Adblue 64 l
Zul. Gesamtgewicht 24.750 kg

fahrwerK
Vorne Einzelradaufhängung Volvo, doppelte Dreiecks-
lenker, zwei Luftfederbälge, zwei Stoßdämpfer, 
Stabilisator, zul. Achslast 7,5 t, max. Radeinschlag  
53 Grad. Hinterachse starre Hypoidachse, aufgelöster 
Dreieckslenker, Längslenker, vier Luftfederbälge, vier 
Stoßdämpfer, zul. Achslast 11,5 t. Nachlaufachse starr, 
aktiv hydraulisch gelenkt, zwei Luftfederbälge, zwei 
Stoßdämpfer, 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, 
Betätigung per Handhebel oder über Fußpedal mit 
Betriebsbremse gekoppelt. Lenkung ZF 8098 Servocom.

sitz-/stehpLätze
Fahrgastplätze Testwagen 48+1 (vier Sterne)

preis
Grundpreis ca. 315.000 Euro

motor
Reihensechszylinder Volvo D11K, längs stehend im Heck, 
Abgasturbolader und Ladeluftkühlung, elektronisch 
geregelte Einspritzung per Common-Rail. Vier Ventile 
pro Zylinder. Abgasreinigung: SCR-System mit 
Adblue-Einspritzung, Abgasrückführung, Partikelfilter, 
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

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

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

3  Unveränderte Rückleuchten, 
aber elegantere Kehrseite 
dank größerer Heckscheibe. 

3
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jedoch nicht an. Auch hat Volvo neue Sitze spen-
diert. Sie erinnern vor allem mit der typischen 
Rückenschale an das bisherige Gestühl, sind pro 
Bus aber rund 120 Kilogramm leichter. Von bei-
den Maßnahmen wird vor allem die Gewichts-
bilanz der stets knapp kalkulierten Zweiachser 
profitieren. Die neuen Sitze fertigt Spezialist Kiel  
exklusiv für Volvo. Anschauen könnte man sich 
bei Gelegenheit nochmals die Rückenpolster: In 

der Spitzenausführung mit aufgedoppelter Sei-
tenfalte ist die enge Form der Rückenlehne ein 
Fall nur für Schlanke, nichts für kräftig gebau-
te Fahrgäste. Auch die Klapptische stellen nicht 
vollends zufrieden: Zum Abstellen von Geträn-
ken ist nur eine kleine Vertiefung vorgesehen, 
das führt zu Ärger nach der Getränkeausgabe 
und einer Tour mit flott gefahrenen Kurven.

Geblieben ist die Kombination aus ansteigendem 
Fußboden, der Theaterbestuhlung und der auf-
wendigen ansteigenden Fensterbrüstung mit in-
dividuellen Fenstern. Sie macht den Flaggschiff-
Charakter des unverwechselbaren Volvo 9900 
aus. Längst wird er im polnischen Volvo-Werk 
in Breslau/Wroclaw gefertigt. Erfunden wurde 
die Schräge aber seinerzeit in Heilbronn bei der 
einstigen Omnibusmanufaktur Drögmöller, lan-
ge vor der Übernahme durch Volvo. Hoch oben 
vom Wartberg aus mit seiner Haltestelle Harmo-
nie kann man mit etwas Glück auf die ehema-
lige Fertigungsstätte hinuntersehen. ■

1  Bald der letzte Reisebus mit einer Fahrertür? 
Separater Eingang für den Chauffeur des 
Volvo-Flaggschiffs 9900. 

2  Das Platzangebot ist nicht üppig, jedoch aus-
reichend. Die Bedienung eingängig, abgese-
hen von wenigen markentypischen Schrullen.

3  Das macht den besonderen Reiz des großen 
Volvo aus: ansteigender Boden mit Theater-
bestuhlung. Sitzlehnen etwas knapp geformt. 

1 Hubklappen geben den Weg zum Gepäck-   
   raum frei, stabile Verkleidung der Kinematik. 
2  Praktische Zusatzfächer mit Schutzlatz für 

die Kanten über den beiden Hinterachsen.
Ein wenig schräg eingebaut und temperament-
voll: neuer Diesel mit knapp elf Litern.

3
2

2

1

1

lastauto omnibus 9/2013



Die Fernbus-profis
Busbahnhof Istanbul: In Deutschland gehen Fernbusse erst an den Start, in der Türkei sind sie 
Träger des Fernverkehrs. Mittelpunkt ist der faszinierende „Otobus-Terminal“ in Istanbul.

Das Gewimmel ist atemberaubend: In der 
Hochsaison fahren am Busbahnhof Istan-
bul täglich bis 3.000 Omnibusse mit rund 

150.000 Passagieren ab. Im Jahresdurchschnitt 
sind es jeden Tag 2.100 Abfahrten mit 90.000 
Fahrgästen – ein Volumen ähnlich dem großer 
europäischer Flughäfen. „In Spitzenzeiten ist es 
sehr voll“, untertreibt der türkische Unterneh-
mer-Verbandspräsident Mehmet Erdogan, „es ist 
wie in einem Bienenstock, ein ständiges Kom-
men und Gehen.“ Die Türkei ist ein Omnibus-
Vorzeigeland. Zwar hat der Staat in den vergan-
genen Jahren Flugverbindungen und schnelle 
Eisenbahnen gefördert, doch die Hauptlast des 
Personen-Fernverkehrs ruht nach wie vor auf 
Omnibussen.

Im Vergleich zum etablierten Standard der 
Türkei wirken die Anfänge der Fernbuslinien 
in Deutschland niedlich. In der Türkei verfügen 
330 Busunternehmen über die notwendige D1-
Lizenz für 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 mittelständische Betriebe tum-
meln sich in diesem Geschäft.

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

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

Am Busbahnhof Istanbul docken sie an den 
168 Bussteigen des sechseckigen Gebäudekom-
plexes an. Drinnen nehmen eine Bahnlinie, Stadt-
busse und Pkw die angekommenen Fahrgäste 
auf und bringen neue herbei – der Busbahnhof 
ist hervorragend angebunden, einschließlich 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 Auffüllen 
der Vorräte, dann geht es weiter. Sind Wartungs-
arbeiten oder Reparaturen zu erledigen, rollen 
die Reisebusse über Rampen ins Untergeschoss. 
Dort werden sie von einer der 23 Werkstätten in 
Empfang genommen. Für die Fahrgäste gibt es in 
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den so genannten Servicetürmen an vier Ecken 
des Gebäudekomplexes eine Vielzahl Restau-
rants, Geschäfte 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 
Textilläden. Zusammen mehr als 800 Dienstleis-
tungsunternehmen kümmern sich um die Fahr-
gäste und deren Bedürfnisse.

Seit knapp 30 Jahren ist der Busbahnhof Istanbul 
in Betrieb, sein Vorläufer war 1971 auf der asiati-
schen Seite der Millionenstadt errichtet worden. 
Nicht alle Wünsche ließen sich verwirklichen, so 

war ursprünglich sogar jeweils ein Geschoss für 
ankommende und abfahrende Omnibusse ge-
plant. Die Architektur und die Geschäftigkeit des 
aktuellen Busbahnhofs erinnert an eine klassi-
sche Karawanserei, erläutert 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 Türkei. 
Und darüber hinaus: 80 türkische Busunterneh-
men mit weiteren 1.500 Omnibussen besitzen die 
B1-Lizenz für den internationalen Linienverkehr.

Längst ist das privat von den Busunterneh-
mern errichtete Otobüs-Terminal in Istanbul an 
seiner Kapazitätsgrenze angekommen. Schließ-
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 
Istanbul längst undenkbar. ■

Werkstätten im Untergeschoss übernehmen Wartung und Reparatur der Omnibusse.

Hunderte Geschäfte und Dienstleistungsunter-
nehmen verteilen sich im Terminal.



Türkische Früchte
Omnibusfertigung in Hosdere: Mercedes hat die Produktion  
seines Reisebus-Aushängeschilds Travego erneut in die Türkei verlagert. 
Grund genug, im dortigen Werk mal genau hinzuschauen.

Der türkische Begriff Hosdere bedeutet über-
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-

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

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

paar Handvoll für die Länder 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 zurück. Jetzt, in eher lausigen 
Omnibuszeiten mit roten Zahlen in der Daimler-
Busbilanz, unternimmt das Unternehmen einen 

neuen Anlauf. Und nur zu gern präsentiert man 
deshalb das türkische Werk als Musterfertigung.

2.700 Mitarbeiter können in Hosdere rund 
4.000 Omnibusse im Jahr auf Kiel legen. Im 
vergangenen Jahr waren es etwa 3.400 – die 
 offizielle Zahl liegt etwas höher, das Werk 
zählt Gelenkbusse wegen der beiden separaten 
 Karosseriekörper doppelt. Die Bestseller hießen 
 Tourismo (1.300 Einheiten) und Intouro (1.100). 
Es folgte der Conecto, eine etwas schlichtere 
Ausführung des Citaro der ersten Generation 
mit rund 500 Stück. Und nun kommt der  Travego 
auf etwa die gleiche Größenordnung.

Hosdere ist damit das Alleskönner-Werk vom 
einfachen Linienbus über schlichte Überland-
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, Qualität der 
Beschichtung im KTL-Bad oder Sorgfalt in der 
Montage – die Materialien sind zwar sichtbar 
unterschiedlich, die Ansprüche jedoch identisch.

Bei Losgröße eins in der Fertigung heißt dies 
im Rohbau präzises Schweißen von Hand. Trifft 
man in den entsprechenden Hallen der Pkw-, 
Transporter- oder Lkw-Fahrerhausfertigung auf 
emsige Roboter, so ziehen hier Arbeiter Schweiß-
nähte. In Hosdere gibt es mehr Menschen als Ma-
schinen, in der gewohnten Automobilfertigung 
ist es längst umgekehrt. Die beiden einzigen Ro-
boter finden für komplexe und sicherheitsrele-
vante Bereiche des Unterbaus Verwendung – bei 
Schweißnähten von sieben bis neun Metern stößt 
Handarbeit an Grenzen.

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

Geradezu kunstvoll ist die Beschichtung des 
kompletten Gerippes in der KTL-Anlage. Das 
türkische Bad wird für jedes Baumuster indi-
viduell zubereitet, damit die Schichtdicke nach 
Maß sitzt. Ein Travego-Gerippe zum Beispiel 
taucht eine Viertelstunde lang in die brodeln-
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de Flut von 400 Tonnen Lack ein. Die Strom-
spannung wird während dieser Zeit kontinu-
ierlich auf 350 Volt erhöht und die Stromstärke 
auf 1.300 Ampere. Abwechselnd mit den kom-
pletten Omnibussen badet Mercedes auch Tei-
le wie Gepäckraumklappen. 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. Große Teile kommen durch die größte 
Öffnung in den Bus – den Rahmen der Wind-
schutzscheibe. Folgerichtig wird sie erst einge-
setzt, wenn alle Einbauten von der Toilettenka-
bine über die Luftkanäle und Gepäckablagen 
bis zu den Sitzen in den Bus gelangt sind. Ein 
weiteres großes Teil wird mit Millimeterarbeit 
von hinten eingeführt, die vormontierte Einheit 
aus Motor und Getriebe. Für kleinere Teile gilt: 
Da jeder Mitarbeiter jeden Bus vervollständigt, 
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 Qualitätssicherung jeden Bus in die Man-
gel. Allein der Vorcheck vor Probefahrt und End-
kontrolle dauert sieben Stunden. Geprüft wird 
anhand einer Liste mit 23 eng bedruckten Sei-
ten. Der Dichtigkeitstest erinnert weniger an ei-
ne Berieselung als eine Tauchübung. Gefunden 
wird immer etwas, das beweisen drei Kabinen 
für Nacharbeiten am Lack und der eine oder an-
dere Aufkleber an den neuen Omnibussen.

Die intensiven Prüfungen sind keine Eigen-
heit des türkischen Werks, denn generell sind die 
Verfahren in den Omnibuswerken von Daimler 

Buses identisch. „Bus Operating System“ heißt 
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 Prüfer treten gegeneinander 
an und werden im Alltag ebenfalls kontrolliert.

Das Werk Hosdere steht nach rund 65.000 
Omnibussen längst auf eigenen Füßen. 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 Tür-
ken auch für das hauseigene Labor. Gegründet, 
um einheimische Zulieferer zu entwickeln, über-
nehmen die Weißkittel längst Tests im gesamten 
Busbereich, zum Beispiel der Sitzbezugsstoffe. 

Ebenso prüft man Schweißnähte bei Neuanläu-
fen, testet in Sekundenschnelle die Legierung an-
gelieferten Stahls, lässt Kunststoff in drei Tagen 
künstlich um fünf Jahre altern. Sogar die erzielte 
Temperatur in Heizscheiben wird geprüft – bei 
zu niedriger Temperatur beschlägt das Glas, bei 
übermäßiger Hitze springt es entzwei. 

Da in Hosdere günstiger gefertigt wird als in 
Mannheim und Ulm, taucht zwangsläufig eine 
Frage auf: Wird der Travego in Mitteleuropa bil-
liger? Vertriebs-Chef Axel Stokinger quält sich 
spürbar mit einer klaren Antwort, die nur „Nein“ 
heißen kann. Schließlich soll nicht nur der Bach 
in Hosdere munter fließen, auch die schwarzen 
Zahlen von Mercedes-Benz und Daimler Buses 
sollen schließlich so schnellst wie möglich wie-
der sprudeln.                                                               ■

1  Der Dom von Istanbul: Zusammenbau der 
Rohbausegmente in einer Vorrichtung. 

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

3  Unterwegs: Eine Hängevorrichtung  
transportiert den Rohbau in die Lackierung. 

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

5  Millimeterarbeit: Motor und Getriebe werden 
vormontiert ins Heck gezirkelt.

6  Lange geöffnet: Teile wie die Sitze werden 
durch die Frontscheiben-Öffnung eingeführt.

Finish: letzte Arbeiten an neuen 
Omnibussen vom Conecto  

(hinten) bis zum feinen Travego.

654
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Dritte Generation 
Omnibus-Reifen: Mit einer neuen Familie an Busreifen und einem Luftdruck-Kontrollsystem 
will Continental den wirtschaftlichen Erfolg der Kunden unterstützen.

Geht es nach Continental, wird 
sich bei Nutzfahrzeugreifen 
ein Trend immer mehr durch­

setzen: Die Entwicklung wird hin 

zum einsatzbedingten Spezialis­
ten gehen. Nach den neuen Lenk­
achs­, Antriebs­ und Trailer­Rei­
fenbaureihen bringt der Hersteller 
seine  Omnibus­Reifen der soge­
nannten dritten Generation auf den 
Markt. Eine zunehmende Nachfra­
ge nach individuellen Busreifen für 

die  jeweiligen Segmente verspricht 
sich Conti angesichts zunehmender 
Urbanisierung, wachsenden ökolo­
gischen Bewusstseins und gestie­
genen Mobilitätsansprüchen. 

Das Hauptaugenmerk bei der 
neuen Bus­Reifenfamilie 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 Busreifenkontur­Gür­
tel. Ziel der Entwicklung sei der 

bestmöglichste Kompromiss zwi­
schen Sicherheit, Fahrkomfort und 
geringem Rollwiderstand mit einer 
gleichmäßigen Druckverteilung in 
der Bodenaufstandsfläche gewesen. 

TexT: AndreAs Wolf | foTos: Volker 
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Neues Profil: effektive Übertragung der Kräfte über feine Grifflamellen.

Display von Conti-Pressure-Check:  
Bei Druckverlust schlägt das  

Luftdruck-Kontrollsystem Alarm.
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Von Letzterer verspricht sich Conti 
eine höhere Laufleistung. 

Das Profil bildet an den Schul­
tern eine geschlossene und in der 
Mitte eine offene dreidimensiona­
le Struktur mit vier Längsrillen. Die 
durchgängigen Längsrillen sollen 
in Zusammenspiel mit feinen Grif­
flamellen für eine effektive Über­
tragung der Brems­ und  Lenkkräfte 
sorgen. Zudem verspricht sich 
 Conti eine weitere Verbesserung 
des Rollwiderstands bei gleich­
zeitig reduziertem Abrollgeräusch.

Für den kombinierten Einsatz unter 
der Woche auf Überlandlinie und 
am Wochenende im Reiseverkehr 
ist der City Plus HA3 in der Di­
mension 295/80 R 22,5 mit M+S­

Kennung gedacht. Das Multitalent 
des City Plus geht laut Continental  
auf ein neu gestaltetes Profil zu­
rück. Längsrillen sollen Nassver­
halten und Handling bestmöglich 
sicherstellen, dreidimensionale 
Lamellen für den entsprechenden 
Griff sorgen. 

Dem Einsatz im Regionalverkehr 
trägt eine neue Laufflächen­Gum­
mimischung Rechnung. Zudem hat 
der Hersteller den Lastindex er­
höht. Eine Maßnahme, die sich bei 
steigenden Leergewichten in Zeiten 
von Euro 6 sicher auszahlt.

Urban HA3 heißt der Spezia­
list für den Einsatz innerhalb der 
Stadt.  Mit häufigem Bordsteinkon­
takt, unterschiedlichen Fahrbahno­
berflächen und Stop­and­go­Betrieb 
soll er besonders gut zurechtkom­
men. Der Urban HA3 ist mit einer 
höheren Stahlkordeldichte und ver­
stärkten Seitenwänden aus vierla­
gigen Dreiecksgürteln ausgestattet. 

Eine neue Laufflächenmischung 
und ein weiterentwickeltes Pro­
fil sollen Spurhalte­Eigenschaften, 
Nassverhalten und Abrollgeräusch 
verbessern. Continental bietet den 
Urban HA3 in den Dimensionen 
275/70 R 22,5 und 315/60 R 22,5 
mit M+S­Kennzeichnung an.

Für Einsätze in nordeuropä­
ischen Ländern fächert sich das 
Angebot im Urban  Scandinavia 

nochmals auf. Er ist als Antriebs­
achsreifen HD3 oder für 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 wählt die für ihn 
hinsichtlich Wintertauglichkeit pas­
sende Lösung aus dem Omnibus­
reifen­Portfolio und hat zudem den 
Vorteil von speziell für den Perso­
nentransport entwickelten Reifen.“

Damit Kraftstoffverbräuche und 
Reifenkosten im Fuhrpark nicht aus 
dem Ruder laufen, bietet der Her­
steller das Reifenluftdruck­Kon­
trollsystem Conti­Pressure­Check 
an. In einer kleinen Gummihalte­
rung, die auf der Innenseite des Rei­
fens klebt, sitzt ein etwa zwei Zen­

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

Weichen die erfassten Werte von 
den vorgegebenen Referenzwer­

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 Conti­Pressure­
Check zuverlässig vermeiden“, ar­
gumentiert Herbert Mensching.  ■

anzeige

euro-6-technologie erfordert reifen 
mit höherem LastindexMessungen bei Testfahrten zeigen die Qualitäten der neuen Reifen.

Herbert Mensching: „90 Prozent  
aller Reifenpannen lassen sich mit 
Conti-Pressure-Check vermeiden.“
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Vorfahrt für die
Königin
Vorstellung: Das Spitzenmodell der Top-Class 500 setzt  
bei Technik und Optik Maßstäbe. Alles über Konzept und die  
Neuheiten für Unternehmer, Fahrgäste und Fahrer.

TexT: Randolf UnRUh | foTos: Jacek Bilski, Randolf UnRUh
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Ihre Majestät lassen bitten: Fährt die neue Se-
tra Top-Class 500 vor, dann schrumpfen an-
dere Reisebusse respektvoll auf Normalmaß 

zusammen. Setra ist die Königsmarke der Rei-
sebusse. Die Top-Class setzt dieser Marke erneut 
die Krone auf. Sie übernimmt 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 weiß 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 überrascht. Die Top-Class muss 
dies toppen, das verlangt schon ihre Bezeich-
nung. Sie muss mehr bieten als einen Größen-
sprung vom Hochdecker zum Superhochdecker.

„Wir haben viele neue Features“, kündigt 
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 ausschließlich 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 später am Start, fuhr bereits bei 
der Entwicklung der Comfort-Class immer mit.

die top-Class nennt eigene Längen und Radstän-
de, ist wegen der neuen Reihenmotoren auch et-
was höher als das Vorgängermodell. Fährt hier 
als Fotomodell in einem dezenten grauen Anzug 
vor. Er ist ihr perfekt auf den Leib geschneidert. 
Die wagemutig gewölbte Frontscheibe bedeu-
tet eine Herausforderung für den Scheibenher-
steller. Und eine kleine Revolution für einen 
Edel-Setra der Entfall der Fahrertür. Doch ehr-
lich – wer hat sie bisher tatsächlich zum Ein- 
und Aussteigen genutzt? Jetzt sitzen Wand und 
Scheibe glatt wie ein Babypopo, das senkt die 
Windgeräusche, verbessert die Aerodynamik. 
Die Top-Class erreicht mit cW = 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 Umströmung, den Einzug mit 
Abreißkante am Heck. Dort fällt eine angedeute-
te Heckflosse auf, „ein prägendes Element“, be-
tont Tuschen. Sie ist mehr als eine optische Spie-
lerei, verbessert die Windschlüpfigkeit.

Bei aller Eigenständigkeit vom Bug über die 
typische Aluminiumleiste „La Linea“ bis zum 
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neugestalteten Heck – die Top-Class übernimmt 
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 Mitteltür leicht 
über die Gürtellinie hinaus, ein Schönheitsfehler.

den mächtigen Gepäckraum zwischen den Achsen 
unterteilt Setra horizontal, Taschen nach oben, 
Koffer nach unten. Rund um die Vorderachse 
schlucken große Zusatzfächer das Fahrergepäck 
und Vorräte, so wird man Fahrers Freund. Ge-
wichtiges wie große Tanks für Diesel und Adblue 
ist ebenso wie die Batterien und die aufgeräum-

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

Hinein geht’s vorne über eine breite Treppe 
mit flachen und gewölbten Stufen. Die Form des 
Einstiegs und der Haltegriffe mit silberfarbigen 
Einlegern leiten die Fahrgäste 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 Höhe des Fahrerplatzes liegt 
gut einen Meter über der Fahrbahn. Obwohl 
nicht sehr groß ausgeführt, lohnt sich ein kurzer 
Stopp. Über Fahrer und Beifahrer weitet sich eine 
üppige Dachkuppel, es folgt mit dem Fahrgast-
abteil ein Erlebnis von einem Raum. Wer etwas 
auf sich hält, 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 
für die Klimatisierung 
ist eingängig und steckt 
voller Feinheiten. 

3  Früher Schlüssel, heute 
Minicomputer mit Start-
funktion: Abfahrtkont-
rolle per Tastendruck. 

Fahrgastraum als legales Genussmittel: beste Aussichten und liebevoll gestaltete Details.

Thomas Fricke, 
Projektleiter Setra 
Top-Class: 
 

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

3
2

1
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Sky, dem jetzt 50 Prozent breiteren und bis nach 
vorn gezogenen Glasdach über dem Mittelgang. 
2,10 Meter misst die Stehhöhe. Und falls die Son-
ne mal nicht scheint, haben die Setra-Entwick-
ler viel Know-how in eine ausgetüftelte Innen-
beleuchtung gesteckt. Lichtleisten oberhalb der 
Gepäckablagen, seitliche Ambientebeleuchtung, 
sanftes indirektes Licht durch die Service-Sets, 
Leselampen. Genarbtes Leder zwischen den Ser-
vice-Sets, Lautsprecher strukturieren die Luftka-
näle – nichts bleibt dem Zufall überlassen, alles 
wirkt hochwertig. Auf Wunsch überbaut Setra 
die Bordtoilette vor der Mitteltür mit zwei leicht 
erhöhten Sitzen. Im Heck geht’s durch das flache 
Rückfenster und die gebogenen Ecksäulen ku-
schelig zu. Ein Luxusbus mit Wohlfühlambiente.

das gilt auch für die Klimatisierung. Die Zwei-Zo-
nen-Regelung für eine gleichmäßige Tempera-
turverteilung vorne und hinten kennt man be-
reits aus der Comfort-Class. Bei der Top-Class 
kommt ein Feuchtefühler hinzu. Thomas Fricke: 
„Das ist eine echte Klimaanlage, nicht nur eine 
Temperaturregelung.“ Dazu gehört eine ausge-
tüftelte Wärmeverteilung: Ausströmer unter je-
dem Doppelsitz verteilen die Heizluft der Kon-
vektorenheizung gut portioniert im Fußraum 
– das gibt es sonst nirgendwo.

Ähnliches 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 Schlüssel, der per Tas-
tendruck eine perfekte Fahrzeugkontrolle mit 
Lampentest, Angaben für Tankinhalt, Druck-
luft, Bordspannung, Temperaturen und mehr 
ermöglicht – die Schau auf dem Busparkplatz. 
Projektleiter Thomas Fricke lächelt dazu: „Die-
sen Schlüssel gibt es nur für die Top-Class.“

Wegen des serienmäßigen Powershift-Getrie-
bes entfällt der Schaltknauf, deshalb schmiegt 
sich das gewölbte Cockpit noch stärker an den 
Fahrer. Die Sitzposition mit stark geneigtem 

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

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

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

„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 
fünf Prozent.

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

Vorhang auf für die neue Setra Top-Class 500, 
Ihre Majestät lassen jetzt bitten. ■

Gustav Tuschen, 
Technikchef  
Daimler Buses: 
 
„Wir bieten denjenigen, die das Besondere 
suchen, auch etwas ganz Besonderes“

1  Den Gepäckraum unterteilt Setra horizontal: 
Taschen nach oben, Koffer nach unten. 

2  Die Batterien sowie die schweren Tanks für 
Diesel und Adblue sitzen hinten.

Im Heck finden sich eine neue Motorklappe mit 
zwei Lüftungsgittern, das linke ist Attrappe.

21
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Form und Funktion
Formensprache: Zur Top-Class 500 gehört auch ein Top-Design, geschmackvoll, harmonisch 
und mit einer Fülle durchdachter Details. Ein Rundgang mit dem Chefdesigner.

respekt einflößend türmt sich die Top-Class 
des Typs S 516 HD himmelhoch vor der 
Auslieferungshalle im Setra-Hauptquartier 

auf. Das mittlere Modell mit 13,3 Meter Länge 
und 3,83 Meter Höhe ist groß und kräftig gebaut, 
aber nicht aggressiv. Massiv, aber nicht füllig. Es 

gibt viel zu schauen. Und in Mathias Lenz den 
idealen Fachmann, dies alles zu erläutern.

„Wir haben es geschafft, noch eins draufzu-
setzen“, freut sich der Leiter Design von Daim-
ler Buses. Gern präsentiert er die Arbeit seines 
Teams, das mit der neuen Top-Class 500 im Früh-
jahr 2010 begann. Ende 2010 verabschiedeten die 
Chefs das Design. Es folgte Feinarbeit, eng ver-
zahnt mit Entwicklung und Projektleitung. Ein 

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

„Entscheidend sind die Front, ‚La Linea’ 
und das Heck“, erklärt Lenz und lädt ein zum 
Rundgang um den wuchtigen Superhochdecker. 
Trägt die aktuelle Comfort-Class ihren Schriftzug 
schwarz auf weiß, oder korrekt schwarz auf silber, 
so ist’s bei der neuen Top-Class umgekehrt: Auf 

TexT: Randolf UnRUh | foTos: Jacek Bilski

Rückleuchten mit Zusatzmodul, neue Klappe, 
Designer Mathias Lenz beschreibt Feinheiten.

Fahrgast(t)raum: oben das breite Glasdach, 
darunter unterschiedliche Lichtsysteme.

Die Monitore der DVD-Anlage scheinen unter dem 
strahlend blauen Himmel zu schweben.

[ 102 ]  Spezial |  Setra Top-Class 500 – Design



einer schwarzen Blende prangt der Markenname 
in silbrigen Lettern. Mit erhabenen Buchstaben 
und unterstrichen, wie es sich für ein Spitzen-
modell gehört. Den Scheinwerfern haben die De-
signer drinnen im Gehäuse eine Chromspange 
spendiert. Die Blinker ähneln aufmerksam hoch-
gezogenen Augenbrauen, sie halten Abstand zu 
den Scheinwerfern, sind über eine Leiste ver-
bunden. Die Top-Class schaut freundlich und 
mit festem Blick drein, selbstbewusst. „Soll sie 
auch“, bestätigt Lenz die Chefrolle der Baureihe.

„Von der Seite ist die Top-Class eher zurückhal-
tend“, betont Lenz den Unterschied zur expres-
siv-dynamischen Comfort-Class. Das bestim-
mende Merkmal der Top-Class heißt wieder La 
Linea, schon in der Erstauflage der Top-Class vor 
zwölf Jahren eine geniale Idee. Die schwungvol-
le Aluminiumleiste ist Synonym für die Spitzen-
baureihe und fand weltweit Nachahmer.

Lenz und seine Kollegen haben das Origi-
nal weiterentwickelt: Der vordere Aufschwung 
wirkt lässig skizziert, ist beim Übergang zur Ge-
raden unterbrochen. Hinten mündet die Leiste 
wie eine Fackel in der Positionsleuchte, harmo-
nisch unterbrochen von der nach vorne geboge-
nen Ecksäule. La Linea besteht nun aus massi-
vem Aluminium, kraftvoll und hochwertig. Der 
Abschwung vorn verläuft 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-Querstrombelüftung ab. 
Weitere feine Details machen den Unterschied. 
Da wären Radkappen mit einem Zierring aus 
Chrom – man darf sich dezent an Weißwandrei-
fen erinnert fühlen. Neu sind auch keilförmige 
Lüftungsgitter nach den Hinterachsen.

Mit etwas Abstand wird die Harmonie der Linien 
deutlich: La Linea mündet vorne in den Schein-
werfern, die wiederum in den Stoßfänger über-
gehen. Auf die Weise rahmt sie den Bus ein. „La 
Linea umschließt das Fahrzeug schützend“, er-
klärt Lenz und weist auf historische Bezüge hin: 
„Die dunkle Frontblende erinnert an die Baurei-
he 300, die Seite an die Baureihe 400. Das Heck 
ist neu.“ Hier spendiert Setra eine kräftige Pla-
kette als Spiegelbild zur Front, auch eine ande-
re Motorklappe. Zwei Lüftungsgitter – das lin-
ke ist Attrappe – markieren den Unterschied zur 
Comfort-Class. Ebenso eine breite umlaufende 
Sicke. „Die Klappe wirkt wie ein Schild, die Öff-
nungen wie Herzklappen“, interpretiert Daim-
ler-Designer Lenz – darauf muss man kommen. 
„Weg von der Flächigkeit, hin zur Skulptur“, ist 
Lenz wichtig. Die Rückleuchten stammen aus 
der Comfort-Class, tragen aber zusätzliche Ele-
mente mit Rückstrahlern. Und dann wären da 
auf halber Höhe angedeutete Heckflossen als 

Abrisskante. „Da gucken die Muskeln raus“, 
übersetzt Mathias Lenz.

Das Design beschränkt sich nicht auf die Ver-
packung. Die Einstiegstreppe aus gewölbten Stu-
fen schwingt in den Bus hinein. Die Handläu-
fe haben eigene Formen und Farben, auch trägt 
der Einstieg etwas Schmuck. Drinnen ist das 
Lichtkonzept entscheidend für den Raumein-
druck. Da wäre vorn die luftige Dachkuppel. 
Und vor allem das fast ein Meter breite Glasdach 
über dem Fahrgastraum – unverzichtbares Ex-
tra für ein faszinierendes Raumgefühl. Wer da-
rauf verzichtet, erhält eine Stoffverkleidung à 
la Comfort-Class. Aber: „Erst mit Glasdach ist 
die neue Top-Class vollständig“, bestätigt Lenz 
und schlägt einen Bogen zu den lichtdurchflu-
teten Klassikern der 50er-Jahre.

Damit nicht genug. Oberhalb der Gepäckab-
lagen verlaufen Lichtkanäle mit LED-Lichtleis-

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 Gefühl verlassen, sondern mit einem Licht-
institut zusammengearbeitet. Statt Kunststoff 
verbindet mit Ziernähten 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-
weiß-wer-ich-bin-Blick. Täuscht es, oder zwin-
kert er freundlich mit dem Scheinwerfer? ■

Aufschwung wie skizziert: Stilmerkmal namens 
La Linea nun aus massivem Aluminium.

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   

Übel, es kombiniert eben-
falls Form und Funktion.

Abschluss wie eine Fackel: La Linea mündet in 
der Positionsleuchte, darunter die Ecksäule.
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Kraft aus dem Keller
Antrieb: Ein Muskelprotz steckt im Heck, davor ein feinfühliges automatisiertes Getriebe, der 
Antriebsstrang hat Augen und ein Fahrlehrer fährt im Cockpit mit.

das doppelte Lüftungsgitter auf der Motor-
klappe zeigt es dem Kenner: Hier fährt 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 Fußballerweisheit 
liegt die Wahrheit auf dem Platz und hier 
auf der Straße. Schon bei weni-
ger als 1.000 Touren 
schiebt die 

Maschine mächtig an, hat im mittleren Dreh-
zahlbereich Biss. Die Freunde des abgelösten V8 
sollten sich hinters Steuer setzen: Der V8 klang 
nur stark, dieser Reihensechszylinder ist es. Kra-
wall hat das Triebwerk nicht nötig. Dank Com-
mon-Rail-Einspritzung ist der Sound turbinen-
artig und gleichmäßig, die Fahrgäste im Heck 
der Top-Class wird’s besonders freuen.

Der wuchtige Motor wiegt über eine Tonne, 
den Dreiachser juckt das nicht. Das solide Stück 
Eisen verspricht üppige 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 

Gängen kennen manche Fahrer schon 
aus der neuen Comfort-Class. Es erledigt seinen 
Job noch besser als die Vorgängerausführung: 
Nie schaltete ein Omnibusgetriebe schneller und 

zugleich weicher. Da kann man sich ruhig ei-
ne lange Achse gönnen und auf der Landstraße 
oder an steilen Autobahnbergen den Schaltvor-
gängen 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 
möglich, aber selten sinnvoll. Wer will, kann ma-
nuell fahren, warum auch immer. Schön ist die 
Rangierfunktion: Mit eingerückter Kupplung 
zieht der Setra sanft vorwärts 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 zurück und nimmt  
Gas weg. Ein Tempomat, der sehen kann. Ver-

TexT: Randolf UnRUh | foTos: jacek bilski
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Setra Top-Class 500: der Antriebsstrang
Ausstattung Modelle Leistung kW (PS)/min Drehmoment Getriebe

Serie
S 515/516/517 HDH

350 kW (476 PS)/1.800 min 2.300 Nm/1.100 min GO 250-8 Powershift

Extra 375 kW (510 PS)/1.800 min 2.500 Nm/1.100 min GO 250-8 Powershift

Neu an Bord im Omnibus: der sehende Tempomat PPC und Eco-Roll.

bei leichtem Gefälle wählt Powershift die Getriebeneutralstellung und lässt dann das fahrzeug ohne Motorschleppverluste länger rollen, um bei  
abfallender Geschwindigkeit den Gang wieder einzulegen.

Fahrstilauswertung

das gibt’s im bus nur im neuen setra: der 
individuelle fahrstil wird ausgerechnet. hier 
lobt die Technik gleichmäßige fahrt, sie 
kümmert sich auch um weitere kriterien.

Die Bedienung des Powershift-Getriebes ist 
sehr einfach, Retarderfunktion wie gewohnt.

Hinter der neuen Heckklappe sitzt der aus dem 
Mercedes Actros bekannte Motor OM 471.

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 
weiß es aus der neuen Comfort-Class. Was dort 
den Verbrauch drückt, 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 Gleichmäßigkeit, das 
Brems- und Rollverhalten während der Fahrt 
und beim Anhalten oder auch die Gaspedalbe-
wegungen – häufiger Kickdown zum Beispiel 
ist nicht gern gesehen. Der Fahrer kann die Aus-
wertung des virtuellen Fahrlehrers jederzeit zu-
rücksetzen, auch bekommt nur er sie zu sehen, 
nicht der Chef. Wer hier souverän die Kraft aus 
dem Keller nutzt, hat gewonnen. ■
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Aller guten Dinge …

Interview: Till Oberwörder, 
Vertriebs-Geschäftsführer 
Daimler Buses über die Top-
Class und Ziele der Marke.* 
 *mit Till Oberwörder sprach  
 Randolf Unruh

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.

?: Mit der Comfort-Class 500 hat Setra optisch und 
technisch einen enormen Schritt gemacht. Wozu sie-
deln Sie darüber noch eine Top-Class 500 an?
Oberwörder: Es gibt in jedem Markt das absolute 
High-End-Segment. Dies möchten wir bedienen 
und unseren Kunden, die hochwertigste Reisen 
anbieten, das entsprechende Fahrzeug zur Ver-
fügung stellen.
?: Was kann eine Top-Class 500 mehr als eine 
 Comfort-Class 500?
Oberwörder: Von allem etwas. Alle Dinge, die für 
die Comfort-Class gelten, sind noch mal getoppt. 
Wenn man sich Design, Konzept und Ideen an-
schaut, dann bietet die Top-Class überall noch 
eine Kleinigkeit mehr. Mit einer Top-Class de-
finiert ein Kunde Leidenschaft und Passion für 
das Busgeschäft. Die Top-Class zeichnet ein sehr 
hohes Maß an Luxus aus. Aber dieser Luxus ist 
nicht unvernünftig, der Blick auf die Wirtschaft-
lichkeit hat eine große Rolle gespielt.
?: Warum nicht eine Comfort-Class XXL: drei Ach-
sen, etwas höher, großer Motor plus ein paar Aus-
stattungen mehr?
Oberwörder: Die Top-Class ist das Familienober-
haupt, sie trägt die Marke. Die Comfort-Class 
ist für die breitere Anwendung im Reisebusge-
schäft gedacht. Die Top-Class ist für die beson-
dere Art des Reisens vorgesehen.
?: Was kostet eine Top-Class mehr als eine vergleich-
bare Comfort-Class?
Oberwörder: Wir haben die Top-Class so positio-
niert, dass sie mit ihrem Preis in die Landschaft 
passt. Die Top-Class ist vernünftig. Sie vermittelt 
Leidenschaft, ohne dass wir darüber die Profita-
bilität unserer Kunden aus dem Auge verlieren.
?: Entscheidend wird sein, dass der Fahrgast die Be-
sonderheit merkt und auch bereit ist, dafür etwas 
mehr zu bezahlen.
Oberwörder: Das wird funktionieren, denn vom 
Raumgefühl über das geringere Geräuschniveau 
bis hin zum Fahrverhalten wird an jeder Stelle 
noch mehr Komfort spürbar. Der kleine, aber 
deutliche Unterschied von der Comfort-Class 
zur Top-Class lohnt sich.
?: Wie groß ist das Segment der Luxusbusse, wo lag 
Setra bisher, was erwarten Sie für die Zukunft?

TexT: Randolf UnRUh | foTo: Jacek Bilski

Aus sechs mach drei: Die neue Top-Class 500 
will exklusiv auftreten und nicht als be-
liebiger Alleskönner. Nur Superhochde-

cker, nur Dreiachser, dies in der wichtigen Re-
gion zwischen 12,5 und 14,2 Meter Länge – die 
Linie ist konsequent. Wenn auch nicht ohne Ri-
siko: Die Setra-Spitzenbaureihe verzichtet auf 
Zweiachser. Doch mit gut zwölf Meter Länge 
hätte ein stattlicher Superhochdecker in Zeiten 
von Euro 6 von Hause aus ein Gewichtsproblem. 
Mit Problemen und Einschränkungen aber soll 
eine Top-Class nicht identifiziert werden, hier 
geht es um exklusive Omnibusse für 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 Ausführungen lieber über 
Ausstattungsvielfalt anbieten. Top-Class heißt: 
Vier-Sterne-Sitzabstand sollte es schon sein, 
gern auch fünf Sterne, warum nicht. Ein ebe-
ner Fußboden ist bei 2,1 Meter Innenhöhe über 
dem Mittelgang und 150 Millimeter hohen Po-
desten ebenfalls kein Problem. Und damit wäre 
leicht eine Dreier-Bestuhlung machbar. Individu-

alität  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 künftig zum Dreiachser Top-Class S 
515 HDH. Scheint dieser Sprung zu groß, macht 
man mit der Comfort-Class S 515 HD auch nichts 
falsch – sie ist viel attraktiver und auch höher an-
gesiedelt als das fast übertrieben sachliche Vor-
gängermodell. Auch einen Clubbus à 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 wäre 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 wären dagegen der Top-Class zuzuordnen – 
der Spagat ist groß. 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 zunächst auf 
Euro 6 getrimmt, mit neuem Motor und neuem 
Cockpit ist er weiterhin eine gute Wahl. Zumal 
sich der wichtigste nationale Wettbewerber mo-
mentan eine Auszeit nimmt. ■

Modelle und Maße
Typ Länge/Breite/Höhe Radstand/ Wendekreis Gepäckraum 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
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„Von Allem  
etwas mehr“
Oberwörder: Das Segment umfasst in Europa et-
wa 250 bis 300 Einheiten und wir haben tradi-
tionell etwa die Hälfte 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?
Oberwörder: Jetzt fangen wir erst einmal mit 
der Top-Class an. Was mir aber an dieser Stelle 
wichtig ist: die Ergonomie für den Fahrer. Die-
ser Bereich hat bei uns viel Aufmerksamkeit be-
kommen, vielleicht sogar dieselbe wie der Gäs-
tebereich. Je besser es dem Fahrer geht, desto 
besser ist dies auch für die Gäste.
?: Setra lag über 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?
Oberwörder: Wir hoffen, bereits zum Jahresende 
einen positiven Trend in der Zulassungsstatis-
tik zu sehen. Ganz klar: Wir wollen mit unse-
ren neuen Produkten zurück in eine Größen-
ordnung, die Sie kennen. 2.000 Einheiten streben 
wir durchaus wieder an.
?: Im Vergleich zur Top-Class 400 haben Sie das 
Programm deutlich gestrafft. Kein Hochdecker, 
kein Zweiachser, kein Clubbus – wie passt das zur 
Setra-Individualität?
Oberwörder: Wir decken mit unserem Set-up 
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 à la S 411 HD?
Oberwörder: Dieses Segment ist uns so 
wichtig, dass wir es nicht aufgeben 
werden. Wann und in welcher Form 
ein Nachfolgemodell kommt, möch-
te ich jetzt noch nicht sagen.
?: Top-Class neu, Comfort-Class neu, 
fehlt nur noch die Multi-Class. Wann 
ist mit ihr zu rechnen?
Oberwörder: Selbstverständlich den-
ken wir intensiv darüber nach, was 
in diesem Segment künftig passiert. 
Wir sind mitten in einem Produktfeuer-
werk, Sie dürfen gespannt sein. ■

lastauto omnibus 10/2013

Spezial |  Setra Top-Class 500 – Vertrieb [ 107 ]



Aufstieg in 
Die erste Liga
Fahrbericht: Der Iveco Magelys als neuer  
Mannschaftsbus des Fußball-Bundesligisten Eintracht 
Frankfurt fällt nicht nur optisch aus dem Rahmen.

Mitunter bremsen die Ein-
tracht-Fans den unüberseh-
baren Hochdecker fast aus. 

Sie zücken im Vorbeifahren Han-
dys, filmen, fotografieren und win-
ken aus dem Autofenster, was das 
Zeug hält. Busfahrer Rolf Gewehr 
hat vom gegnerischen Lager aber 
auch schon den Stinkefinger gese-
hen. Und weiß, wo er bei Auswärts-
spielen in Bundesligastädten sicher 
parken kann, damit sein Bus heikle 

Touren ohne hässliche Schrammen 
und Schmierereien übersteht. Fuß-
ball ist Himmel und Hölle, Sieg und 
Niederlage, pure Emotion. Und 
nicht immer fair.

Emotion verkörpert 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 Vorgän-
ger inzwischen reif für 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 

Handwerkskunst wie ein gekonn-
tes Kurzpassspiel auf dem Rasen.

Die drei Monate zwischen Ende 
März und Ende Juni wird Iveco-
Vertriebsmann Jörg Nolden jeden-
falls nicht vergessen. Zwischen der 
Entscheidung für den Mannschafts-
bus und der Übergabe am 22. Juni 
an die Eintracht lag ein Drahtseil-
akt. Fußballbusse sind schließlich 
außen wie innen höchst individuell 
gestaltet. Ein Glücksfall also, dass 
der frühere Mitarbeiter von Edel-
Ausstatter Frenzel auch das Ge-
schäft der Omnibus-Individuali-
sierung bestens kennt. 

Denn was hier gerade mit Tem-
po 100 über die Bundesstraße 50 
zum Heimathafen des Busunter-
nehmens Bohr am Flughafen Frank-
furt/Hahn zischt, fein gekleidet in 
eine Verlaufslackierung von Weiß 
bis Anthrazit, war ursprünglich ein 
silbriges Bestandsfahrzeug. Drin-
nen mit gewohnter Bestuhlung 
und den bräunlichen Magelys-
Kunststoffen, die einem französi-
schen Innendesigner nur nach einer 
schlechten Nacht in Kombination 
mit Ehekrach und beruflicher Kri-
se eingefallen sein können.

Nolden trommelte Profis zusammen, 
vorneweg als Käufer die Busfami-
lie Bohr, erfahren in VIP- und Fuß-
ballbussen. Dazu Sitzhersteller 
Kiel, Innenausbauer Frenzel, No-
wa zur Überarbeitung des Interi-
eurs, Heymann für eine komplet-

te Folierung des Exterieurs. Heute 
leuchtet das Clubwappen von den 
Flanken, blickt der Eintracht-Adler 
mit scharfem Raubvogelauge vom 
Heckfenster hinunter. Als hätt’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 Plätzen elektrisch 
um, verwandeln sich in gepolster-
te Beinauflagen für die trainierten 
Waden von Stürmer Srdjan Lakic, 
Mittelfeldhünen Alexander Meier 
oder Torhütertalent Kevin Trapp.

In der ausladenden Küche mit 
Kaffee- und Espressomaschine 
sowie zwei ausgelagerten Kühl-
schränken warten Erfrischungen 
auf die Kicker. Es gibt reichlich 
Steckdosen für die heute übliche 
Unterhaltungselektronik junger 
Stars und eine DVD-Anlage mit 
drei Monitoren. Ein Vierter fährt auf 
Knopfdruck am Arbeitsplatz von 
Trainer Armin Veh vorn rechts aus. 
Dank DVBT-Fernsehempfang kann 
er während der Sportsendung ent-
scheidende Spielszenen interpretie-
ren. „Das sind normale Jungs, die 
machen ihre Arbeit“, sagt Fahrer 

TexT: Randolf UnRUh 

foTos: KaRl-heInZ aUGUsTIn

Busprofis haben den Magelys Pro 
für die Fußballprofis umgestaltet
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Rolf Gewehr über die Fußballpro-
fis. Man kennt sich, duzt sich. An-
sonsten gilt das Schweigegelübde.

Den Fußballspielern wird der 
Farbwechsel im Innenraum nicht 
auffallen. Hier hat Nowa-Lackier-
technik aus Büren in Ostwestfalen 
wahre Kunstwerke vollbracht. Der 
Bus wurde komplett ausgebeint, 
jedes einzelne Teil der Innenver-
kleidung vom Cockpit über die 
Fenstersäulen bis hin zu den De-
ckenplatten, Luftkanälen und Ge-
päckablagen demontiert und von 
Hand mit Softlack in den Eintracht-
Farben Anthrazit, Grau oder Rot 

1  Kundige Hände haben die Ober-
fläche der Armaturentafel in  
weiches Leder eingeschlagen. 

2  Kaum wiederzuerkennen: Der 
Farbwechsel des Interieurs tut 
dem Magelys Pro richtig gut.

2

1
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Iveco Magelys Pro

Kraftübertragung
Vollautomatisiertes Zwölfgang-Schaltgetriebe ZF AS-Tonic mit 
Drucktastenbedienung links im Cockpit, zwölf Vorwärtsgänge, 
Übersetzungen 14,9–1,0. Einfach untersetzte Hinterachse, Übersetzung 
3,08, alt. 3,36/2,63.

abmessungen und gewichte
Länge/Breite/Höhe 12.765/2.550/3.620 mm
Radstand 5.960 + 1.400 mm
Wendekreis 23.250 mm
Überhang vorn/hinten 2.619/3.260 mm
Einstieghöhe vorn/Mitte 343/347 mm
Innenstehhöhe 2.100 mm
Tankvolumen Diesel 420 l
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg

fahrwerK
Vorne markeneigene Einzelradaufhängung IV RI75, doppelte 
Dreieckslenker, zwei Luftfederbälge, zwei Stoßdämpfer, Stabilisator, 
zul. Achslast 7,5 t, max. Radeinschlag 55 Grad. Hinten starre 
Antriebsachse Meritor U 177 E, aufgelöster Dreieckslenker, zwei 
Längslenker, vier Luftfederbälge, vier Stoßdämpfer, Stabilisator, zul. 
Achslast 11,5 t. Reifen rundum 295/80 R 22,5.

bremsen/LenKung
Zweikreis-Druckluftanlage mit Scheibenbremsen rundum, 
elektronische gesteuerte Bremsanlage EBS mit ESP, ABS, ASR, 
Bremsassistent. Dauerbremse ZF-Intarder, Betätigung per Handhebel 
oder über Fußpedal mit Betriebsbremse gekoppelt. Lenkung ZF 8098 
Servocom.

fahrgastpLätze
Sitzplätze 28

preis
Testwagen keine Angabe

motor
Reihensechszylinder Iveco Cursor 10, längs stehend im Heck, 
Abgasturbolader mit variabler Turbinengeometrie, Ladeluftkühlung, 
elektronisch geregelte Einspritzung per Pumpe-Düse. Vier Ventile pro 
Zylinder. Abgasreinigung: SCR-System mit Adblue-Einspritzung, 
Abgasrückführung, 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

 lackiert. Selbst die filigranen Ein-
sätze der Service-Sets haben ihre 
Farbe gewechselt. Die Umgestal-
tung war selbst für die Lackprofis 
Neuland. Das Ergebnis hat Cham-
pions-League-Niveau: die Farben 
geschmackvoll, die handwerkliche 
Ausführung sehenswert.

Ab Werk bringt der Magelys sei-
ne spektakuläre Dachrandvergla-
sung mit. Zusammen mit schlanken 
Luftkanälen ergibt dies eine perfek-
te Aussicht und ein tolles Raumge-
fühl mit Stehhöhe 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 Hände ebenso wie die 
Handläufe am Einstieg in dunkles 
hinterschäumtes Leder mit roten 
Ziernähten eingeschlagen.

1  Tolle Aussichten für die Eintracht: 
Die Dachrandverglasung bringt der 
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 für die edlen  
Kickerwaden. 

4
3

2

1
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Vertriebsmann Jörg Nolden hält 
prompt einen Tipp für Käufer parat: 
Rund 5.000 Euro kostet es, das Cock-
pit des Magelys in der Wunschfar-
be des Käufers zu lackieren, um die  
20.000 Euro das komplette Interi-
eur – darüber könnte man reden.

Am Lenkrad schnurrt der Fuß-
ballbus wieder auf Normalmaß zu-
sammen. Es geht etwas knapp zu 
für den Steuermann, die Verteilung 
der Schalterkolonnen auf drei dicht-
bestückte Blöcke verlangt Gewöh-
nung. Praktische Ablagen prägen 
das Bild, aber der zu öffnende 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 lässt die Lenkung Fahrbahn-
gefühl vermissen. Nolden hat für 
die Eintracht noch schnell das se-
rienmäßige Plastiklenkrad gegen 
ein feineres Exemplar mit Leder-
hülle getauscht.

Der 12,8 Meter lange Zweiachser 
fährt mit einem großen Radstand 
von 6,9 Metern, das bringt Ruhe ins 
Fahrverhalten, unterstützt 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 schräg hinter der Motorklappe 
hervor. Mit diesem Triebwerk war 
die Iveco ihrer Zeit voraus: Staun-
te man vor Jahren über 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 Fußbrem-
se fasst sanft dosierbar sicher zu.

Mit 1.350 Touren schnürt der Bus 
bei Tempo 100 dahin, der rundge-
lutschten Frontpartie und dem 

glatten Dach mit der integrierten 
Klimaanlage nimmt man gute Ae-
rodynamik ab. Der Kraftstofftank 
von 420 Litern verspricht eine an-
gemessene Kondition auch für eine 
Verlängerung. Die meisten Fahrten 
der Kicker sind überschaubar, we-
gen der zentralen Lage von Frank-
furt hat es die Mannschaft häufig 
nicht weit. Größere Touren über et-
wa vier Stunden Fahrtzeit überwin-
det das Team per Flugzeug. Bei der 
Ankunft wartet der Bus mit Fahrer 
Rolf Gewehr schon für die Trans-
fers vor Ort.

Im Bauch des Magelys lagern dann 
zwei Massagebänke, Trikots und all 
das Gepäck, das Profisportler für 
ihren Beruf brauchen. Hier steckt 
auch die Taktiktafel, unentbehr-
liches Hilfsmittel für den Trainer. 
Etwas verbaut und damit typisch 
Magelys sind die kleinen Zusatz-
fächer über den Achsen. Rolf Ge-
wehr kennt sich nach fünf Jahren 
in den deutschen Fußball-Haupt-
städten aus, weiß 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 
Auswärtsspielen.

Der gelassene 51-Jährige kommt 
auch mit den fußballverrückten 
Fans zurecht. Den Stinkefinger von 
gegnerischen Anhängern ignoriert 
er längst. Er fährt seinen neuen Ma-
gelys nach unserer Tour gleich zu-
rück unter das schützende Dach auf 

dem blitzsauberen Betriebshof von 
Bohr. Gleich nebenan parkt der Bus 
der Eintracht-Erzrivalen Mainz 05. 
Und um die Ecke steht der Vorgän-
ger des neuen Eintracht-Magelys in 
der Werkstatt. Die Mitarbeiter ver-
wandeln den Fußballbus zurück in 
einen normalen VIP-Bus. Denn jetzt 
spielt der Magelys für drei Jahre in 

der Bus-Bundesliga auf Angriff. 
Er gehört mit seiner individuellen 
Ausstattung in die vordere Tabel-
lenhälfte. 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

1  Im Bauch des Magelys wartet 
Sportgepäck wie transportable 
Massagebänke und Taktiktafel. 

2  Geräumige Bordküche mit viel 
Stauraum sowie Kaffee- und 
Espressomaschine. 2

1
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 in der City

   AH- 
ErlEbnis
Fahrbericht: Der Scania Citywide LE fällt sowohl in Optik 
als auch Technik aus dem Rahmen. Nicht nur das Nummern-
schild deutet es an: Dieser Low Entry bietet ein AH-Erlebnis.

Scharfer Blick, schwarze Frontblende, sport-
liche Diffusor-Optik – der Schwede aus 
dem polnischen Scania-Buswerk sieht so 

aus, als hätte er sich viel vorgenommen. Die 
Aufgabe indes ist nicht ganz einfach: Wer im 
 Citaro-Land etwas werden will, der muss her-
ausragende Qualitäten mitbringen.

Der Scania Citywide fällt zunächst als Prakti-
ker auf. Die Stoßfänger 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 Wischergestänge und Frontbox gut zugäng-
lich. Unter dem Fahrerplatz stecken auf einem 
Schwenkarm die Batterien. Scania gönnt den 
Serviceklappen fast durchweg Gasdämpfer –  

Kompliment. Einen Fahrzeugschlüssel sucht 
man vergebens: Blende über dem rechten Schein-
werfer aufschwenken, erst den Batteriehaupt-
schalter betätigen und dann den Türdrücker be-
tätigen, schon ist der Stadtbus frei zugänglich. 
Hinter der Blende verbergen sich ebenfalls der 
Einfüllstutzen fürs Waschwasser und die Druck-
luftanschlüsse. Drinnen findet sich hoch oben 
in der Dachkuppel die Elektrik, das spart Platz.

die wuchtige tür zur Fahrerkabine ist magnetisch 
verriegelt und öffnet auf Knopfdruck. Die Halte-
rung für die Fahrertasche muss der Käufer extra 
ordern. Ohnehin sieht’s mit Ablagen dünn aus: 
Kleiderbügel und Kleiderhaken sind montiert, 
doch wohin mit Kleinkram, einer Getränkefla-
sche und der Zeitung? Versteckt, tief unten fin-
det sich allein ein klappbarer Plastikbecherhalter, 

Typ Achtzigerjahre. Aber die Längsverstellung 
des feinen Isri-Sitzes reicht selbst für 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. Zurückhaltend ist 
ebenfalls die Instrumentierung, sie beschränkt 
sich auf Tacho und Drehzahlmesser. Alle ande-
ren Angaben lassen sich nur per Taste über das 
mittige Display abrufen. 

Ebenfalls auf Knopfdruck erwacht im Heck 
der Fünfzylinder-Dieselmotor zum Leben. Er 
schüttelt sich dabei kurz wie ein nasser Hund. 
Eine Unart, die er auch im Leerlauf beibehält, 
spürbar vor allem auf den hinteren Fahrgast-
plätzen. Die Maschine mit 9,3 Liter Hubraum 

TexT: Randolf UnRUh | foTos: Thomas KüppeRs
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zählt angesichts einer Vielzahl neuer Motoren im 
Zuge von Euro 6 bereits zu den älteren Semes-
tern – sie geht auf frühere Reihensechs zylinder 
zurück. Als günstige Kompromisslösung er-
setzt der große Fünfer einen kleinen Sechszy-
linder. Trotz seines etwas ungehobelten Beneh-
mens – der Senior brüllt bei höheren Drehzahlen 
im Heck wie ein Schwerhöriger – ist der Die-
sel bestens bei Kräften. Scania spendierte dem 
Testwagen eine durchtrainierte Ausführung 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 Stehvermögen. Er ist 
ein Fall für anspruchsvolle Strecken. Oder für 
Käufer, die auf die schwächeren Ausführungen 

Dank der souveränen Motorisierung ist Zeit 
für einen Rundumblick aus der Fahrerkabine. 
Der Spiegel links sitzt bewusst niedrig, stört des-
halb nicht beim Abbiegen. Daneben ist als Wind-
abweiser fürs breite Schiebefenster rustikal ein 
Metallwinkel befestigt.

rechts ist der Spiegel hoch angesetzt, die Samm-
lung von Zusatzgläsern wirkt schlicht, aber funk-
tionell. Drunter schließt die breite einflügelige 
Innenschwenktür trotz Kombination aus Bürs-
ten- und Gummidichtung nicht perfekt dicht, 
man hört’s und sieht’s. Der Einstieg ist gut aus-
geleuchtet, wegen der schlanken Tür bleibt be-
quem Platz für einen Doppelsitz vor der Vor-
derachse rechter Hand. Etwas lieblos steht der 
Feuerlöscher offen im Raum. Während das Er-
scheinungsbild des Busses von draußen homo-
gen wirkt, irritiert drinnen ein unruhiger Mix von 
langen und kurzen Fenstern. Der Fahrgastraum 
ist zurückhaltend möbliert, angesichts der blauen 
Seitenverkleidung und den komfortabel gepols-
terten Sitzen der polnischen Marke Ster jedoch 
nicht unfreundlich. Indes ist die Brüstungshöhe 
so hoch, dass Fahrgäste in der vorderen Nieder-
flurhälfte kaum hinausschauen können.

Ohnehin fühlt 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-
tätigte Dachfenster einbaut. Über den Radkäs-
ten nehmen links und rechts geschlossene Fä-
cher Papiere und Verbandskasten auf.

Zwei beleuchtete Stufen führen ins Heckab-
teil, mit seiner ansteigenden Bestuhlung sehr 
aufgeräumt. Die leicht aus den Podesten ragen-
den Radkästen stören nicht. Plus des LE ist au-
ßerdem die fünfsitzige Rückbank. Nach guter 
skandinavischer Art gibt sich Scania viel Mü-
he rund um die Heizung. Im Fahrgastraum zie-
hen sich Konvektoren-Heizkörper entlang, un-
terstützt von einem Heizgebläse an der Mitteltür. 
Der Fahrer genießt den Komfort eines eigenen 
Konvektors mit Gebläse-Unterstützung.

Auffallend sind die stabilen Verkleidungen der 
Deckenkanäle, sie reichen bis kurz vor das Heck. 
Ohnehin verdient sich die routinierte und sau-

mit ihrer zusätzlichen Abgasrückführung ver-
zichten wollen – die starke Ausführung in Euro 6  
kommt ohne AGR aus, das spricht für Sparsam-
keit durch gute Verbrennung des Treibstoffs.

Mit dem Automatikgetriebe ZF ecolife geht der Mo-
tor eine ausgesprochen glückliche Verbindung 
ein. Die Schaltungen erfolgen weich und schnell, 
mit der hier gewählten Achsübersetzung schnürt 
die Maschine bei Tempo 50 im höchsten Gang 
mit 1.000 Touren dahin. Zu Recht traut das Ge-
triebe dem kräftigen Triebwerk auch Drehzah-
len unter 1.000 Touren zu. Kickdown, Eingriff 
per Tastatur? Vergessen. Im Citywide mit die-
ser Konstellation lässt sich alles problemlos mit 
dem Gaspedal regeln. Als Alternative liefert Sca-
nia sein automatisiertes vielstufiges Opticruise-
Getriebe, Voith ist nicht im Angebot.
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bere Verarbeitung generell ein Lob. Wenn’s im 
Bus auf schütteren Straßen trotzdem mitunter 
scheppert, dann liegt’s mehr an üblen 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 für ei-
nen Niederflurbus prima gefedert und agiert 
mit den empfehlenswerten Komfort-Stoßdämp-
fern verblüffend sanft. Bei Schlaglöchern und 
deftigen Spurrillen spürt der Fahrer allerdings 
die Nachteile der Achskonstruktion: Der Sca-
nia läuft dann Unebenheiten nach und die von 

Hause aus sehr feinfühlige 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 Fahrgäste ertragen wollen. 
ESP als Rettungsanker ist auf Wunsch zu haben. 
Einen positiven Eindruck hinterlässt  ebenso die 
gut dosier bare Fußbremse – fahrgastfreundliches 
Anhalten klappt auf Anhieb.

nach dem Aussteigen fällt beim Gang ums Heck 
der Rundrücken des Scania ins Auge, dazu LED-
Rückleuchten und auch hier eine dynamische 

Diffusor-Optik. Zusammen mit der dezenten 
Wölbung der Seitenwände ein Hinweis darauf, 
dass Stadtbusse optisch nicht an eine eckige  Kiste 
erinnern müssen. Hinter dem Rücken steckt eine 
wahre Motorenhalle – rund um den Fünfzylin-
der ist viel Platz, fast könnte ein Schmiermaxe 
für unterwegs zusteigen. Vorteil Low Entry: Ob 
Motor, Servicepunkte oder Standheizung – hier 
ist alles bestens zugänglich und aufgeräumt. Nur 
die Motorklappe dürfte ein ganzes Stück weiter 
öffnen – Vorsicht Kopfstoß. 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 

1  Das geräumige Cockpit lehnt sich an die 
VDV-Regeln an, Ablagen sind Mangelware.  

2  Einfache Instrumentierung für den Alltag, 
tiefere Infos stecken im Display.

3  Separater Heizungskonvektor plus Gebläse 
für den Fahrer, simple und eingängige  
Bedienung, Schalter fürs Licht und die  
Warnblinkanlage sind etwas versteckt. 

1  Dem schütteligen Fünfzylinder und seinen 
Nebenaggregaten gönnt Scania viel Platz. 

2  Die Elektrik verbirgt sich unter der Decke, das 
spart Platz im Erdgeschoss.

3  Hauptschalter, Türöffner, Druckluftanschlüsse 
und Waschwasser finden sich vorne rechts. 

3

3

2

2

1

1
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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 zwölf Tonnen auf die 
Waage, für einen Zwölf-Meter-Bus ist er nicht 
gerade leicht. Also wird’s beim ebenfalls liefer-
baren 12,7-Meter-Zweiachser arg knapp, darü-
ber folgen Dreiachser ab 13,7 Meter. Der längere 

Zweiachser fällt auch wegen seines Wendekrei-
ses durchs Raster: Schon die Normalausgabe be-
nötigt für eine Umdrehung 22,8 Meter.

Aber da wäre eine weitere herausragende 
Qualität des Busses für Stadt- und Vorortverkehr: 
Für 197.000 Euro stellt Scania den Citywide LE 
in der funktionellen Testwagen-Ausführung in-
klusive kräftigem Motor und Automatikgetriebe 
vor die Tür. Wenn das kein AH-Erlebnis ist. ■

Scania Citywide Le

Kraftübertragung
Sechsgang-Automatikgetriebe ZF Ecolife, Übersetzungen 
3,364–0,615. Einfach übersetzte Hypoid-Hinterachse 
Scania, Übersetzung 5,57, alt. 4,88

abmessungen und gewichte
Länge/Breite/Höhe 12.005/2.550/3.187 mm
Radstand 6.000 mm
Wendekreis 22.790 mm
Überhang vorn/hinten 2.645/3.360 mm
Einstiegshöhe vorn/Mitte 340/340 mm (ohne Kneeling)
Innenstehhöhe 1.920–2.440 mm
Tankinhalt Diesel/
HeizölAdblue

2x150/35 
48 l

Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg

fahrwerK
Vorne Starrachse Scania AMA 780, doppelte 
Dreieckslenker, zwei Luftfederbälge, zwei Stoßdämpfer, 
Stabilisator zul. Achslast techn. 7,1 t, max. Radeinschlag 
52 Grad. Hinterachse Typ Scania ADA 1300, Starrachse, 
aufgelöster Dreieckslenker, Längslenker, vier Luftfeder-
bälge, vier Stoßdämpfer, 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 Betätigung per Handhebel. Lenkung  
ZF 8098.

fahrgastpLätze
Sitz-/Stehplätze Testwagen 43/37

preis
Grundpreis 197.000 Euro

motor
Reihenfünfzylinder Scania DC09 108, stehend mittig 
längs im Heck, Abgasturbolader und Ladeluftkühlung, 
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

1  Vorteil Low Entry: aufgeräumter Fahrgast-
raum von vorn bis zum Heck. 

2  Der Ausblick im Niederflurabteil ist begrenzt – 
viele Fensterpfosten und hohe Brüstung.

3  Einflügelige Tür vorn heißt bequemer  
Doppelsitz auch vor der Vorderachse rechts. 

Gefälliger Auftritt, gute Leistung, prima Preis – noch ist es nicht fünf vor zwölf für den Citywide.

32
1
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Berliner luft, luft, luft
Fahrbericht: In Berlin fahren Solaris-Busse in Hülle und Fülle. Der passende Ort für einen  
Proberitt des Urbino 18 mit sauberen Euro-6-Motoren als Reiniger für die berühmte Berliner Luft.

Die heimliche Solaris-Hauptstadt heißt 
 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 lächelnde und deshalb so unver-
kennbare Gesicht eines Solaris.

Umso wohler fühlt sich der Urbino 18 mit 
 seinem neuen Euro-6-Paket im Heck in die-
ser Umgebung. Behände schlängelt sich der  
18 Meter lange Gelenkbus durch das Gewühl 
der Hauptstadt. Der Nachläufer folgt dem Vor-
derwagen dabei so brav wie ein wohlerzogener 
Hund an der Leine. Die gut einsehbaren Außen-
spiegel mit ihren großen Weitwinkelfeldern bie-

ten eine gute Übersicht. Auch die rechts sehr 
tief heruntergezogene Windschutzscheibe ist viel 
mehr als nur ein schräger Einfall der Designer.

Der Antritt des Stadtbusses ist wuchtig: Tritt 
der Fahrer voll aufs Gas, räumt er den Stehplatz-
bereich des teilbeladenen Gelenkbusses kräf-
tig auf. „Bitte nach hinten durchgehen“ – die 
 allseits bekannte Durchsage erübrigt sich dann 
an gesichts der zwangsläufigen Verdichtung der 
Fahrgäste im Heck.

Mit 271 kW (369 PS) Leistung und 1.600 Nm 
Drehmoment, unterstützt von einem Turbolader 
mit variabler Geometrie, schiebt der neue DAF 
MX 11 mit 10,8 Liter Hubraum im Heck an. Die 
nüchternen 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 weiße Hai. 

Auf nasser Straße spürt der Fahrer deshalb 
beim kräftigen Herausbeschleunigen aus Kur-
ven, was der Begriff Schubgelenkbus bedeuten 
kann: Dann treibt der Nachläufer so mächtig 
an, dass beim Gelenkbus der Schwanz mit dem 
Hund wedelt. Der allseits bekannte freundliche 
Solaris-Dackel lässt plötzlich auf ganz andere 
Art grüßen als gewohnt. Der  Urbino 18 kann in 
dieser Zusammenstellung vor  lauter Kraft kaum 
laufen, man sollte ihn ein  wenig dämpfen oder 
es beim Kauf mit der etwas milderen Ausfüh-
rung des DAF bewenden lassen. Die Serienaus-
stattung des Urbino 18 mit 240 kW (326 PS) und 
1.400 Nm ist angesichts der Explosivität des Mo-
tors bereits aller Ehren wert.

Trotz seiner urtümlichen Kraft und den enor-
men Einspritzdrücken bis hinauf auf 2.500 bar 
benimmt sich der DAF im Stadtbus überra-
schend gesittet. Objektiv handelt es sich beim 

TexT & FoTos: RandolF UnRUh

Das ist Die
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Berliner luft, luft, luft

Solaris zwar nicht unbedingt um einen Leisetre-
ter, aber seine hohe Laufkultur und das weiche 
Einspritzgeräusch geben dem Common  Railer 
im Heck einen sehr verträglichen Charakter.

Dazu passt ideal das sanftmütige Voith- 
Getriebe. Es zeichnet sich nach Art des Hauses 
durch weiche, fast gleitende Schaltungen aus. 
Alternativ steht wie gewohnt das sechsgängige 
Menü namens ZF-Ecolife zur Verfügung.

Mit einem Fliegengewicht hat man’s beim 
DAF allerdings nicht zu tun. Zunächst kostet 
die stehend in Turmbauweise hinten links ein-
gebaute Maschine einiges an Platz: Die umfang-
reiche Peripherie umfasst einen ausladenden 
Kühler und die großvolumige Abgasanlage 
für Euro 6. Nebenan in der letzten Reihe bleibt 
nur Raum für einen Einzelsitz und eine Mutter-
Kind-Ausführung. Das Trumm im Heck wiegt 
überdies 350 Kilogramm mehr als der bisheri-
ge  Urbino-Antriebsstrang mit dem vergleichs-
weise zart  gebauten DAF-PR-Motor.

Dies stört vor allem, weil Gelenkbusse von 
Haus aus unter Überlast auf der dritten Ach-
se leiden – zusätzliche Kilos im hinteren Über-
hang sind deshalb doppelt unangenehm. Auch 
den Solowagen von Solaris wird das Gewichts-
problem treffen, dort allerdings können Käufer 
auf den etwas schmalbrüstigen Cummins-Motor 
mit 6,7 Liter Hubraum ausweichen. Man wird 
mit dem Gewichtsthema zunächst leben müs-
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 könnten 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 
 Vorgängergeneration im Testwagen. Fahrer kla-
gen zwar nicht über Platzmangel, auch gibt die 
Bedienung keine Rätsel auf. Geschicktere Abla-
gen in Reichweite würden dem Solaris aber gut 
stehen, auch ein geschlossenes Fach für die Feu-
erlöscher. Ebenso ein eleganterer Öffner der Ka-
binentür auf der Innenseite. Die zweite Türklin-
ke auf der Außenseite verwundert  an gesichts 
der Sicherheitsdiskussionen – zumal hier eine 
halbe Scheibe den Fahrer separiert –, sie ist aber 
abwählbar.

Gut gelöst ist die Ausführung des Fahrer-
fensters mit einer Doppelverglasung. Sie ist 
 sowohl optisch als auch technisch angenehmer 
als die klassische Heizscheibe mit ihren dicken 
Drähten. Der Schiebeteil des Fensters ist nicht 
sehr groß, er wird mechanisch betätigt.

Lob verdient sich das Fahrwerk. Solaris ver-
wendet schon lange an der Vorderachse eine ZF-
Einzelradaufhängung. Das bedeutet guter Fede-

rungskomfort, Fahrstabilität und eine präzise 
und ruhige Lenkung auch bei Spurrillen. Bemer-
kenswert beim Testwagen war auch die geringe 
Wippneigung des Vorderwagens.

Nur die Bremse des langen Solaris ließ Wün-
sche offen: Sie sprach giftig an, war entsprechend 

schwer zu dosieren. Das würde im richtigen 
 Leben unweigerlich zu berechtigten Beschwer-
den der Fahrgäste führen.

Den Fahrgastraum hat Solaris in gewohnter 
Weise freundlich gehalten. Gleich vier nach in-
nen schwenkende Doppeltüren plus eine Klapp-

Motorenlieferungen: alle Jahre wieder ...
Geschichte wiederholt sich: Vor 30 Jahren verweigerten Mercedes und Man den seinerzeit unab-
hängigen Marken neoplan und setra Motorenlieferungen für die damaligen standardbusse – man 
wollte nicht die Konkurrenz heranfüttern. 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 über elf Busse abwickeln – ausgerechnet für die Münchner 
 Verkehrsgesellschaft MVG –, dann war die Geschäftsbeziehung 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, erläutert Vorstand Martin Gruber. 
„Wir haben größeren erfolg, wenn wir unabhängig 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 für leichte einsätze 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 Kapazität 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 Maßnahmen auch die 350 Kilogramm Mehrgewicht des wuchtigen 
daF-Motors egalisieren, verspricht solaris. Was bleibt, ist die markante asymmetrische Frontscheibe. 
ein Jahr später erweitert die Marke ihr Programm um einen doppelgelenkbus mit 24 Meter länge. 
alle Jahre wieder – das gilt auch für neuigkeiten von solaris.

1  Das Heck des Urbino 18 wirkt recht  
aufgeräumt, der Kühler ist oberhalb der 
bärenstarken Maschine angeordnet. 

2  Der Platz links im Heck ist für den  
Motor reserviert. Wichtiger ist aber die 
 Zunahme des Gewichts um 350 Kilo 
durch die  Aggregate für Euro 6.

2
1
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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 Dachkanäle. Beim Vorführwagen überzeug-
ten sie mit einem dezenten Dekor aus grauen 
Streifen, mittendrin verziert mit einem weite-
ren orangenen Streifen.

Auf den Fahrgastplätzen von Ster sitzt es sich an-
genehm, zumal dank der Vollpolsterung. Die 
hellen Seitenwände des Gelenkbusses verklei-
dete Solaris mit einem leicht geriffelten Mate-

rial – das wirkt wertvoller als eine 
einfache glatte Oberfläche. Die helle 
Ausstattung führt dazu, dass man 
sich Experimente mit durchschei-
nenden Faltenbälgen sparen kann.

Einen lobenden Hinweis ver-
diente sich nicht zuletzt die Ver-
arbeitung des Testwagens: Auch 
auf eher schlechten Fahrbahnen 
blieb der Gelenkbus geradezu 
 verblüffend ruhig.

Und die Berliner Luft? Sie wird 
durch neue Solaris-Busse nach Ab-
gasstufe Euro 6 sauberer denn je.  ■

Bestens angezogen: auf Landpartie im Solaris Interurbino

Wie ein schiff auf hoher see stampft der Über-
landbus über die landstraßen von der solaris-
dependance in Berlin-adlershof in die außenbe-
zirke Richtung Bahnhof erkner. die asphaltdecke 
ist zwar fit, darunter aber verbergen sich gemei-
ne Wellen. links und rechts recken sich narbige 
alleebäume, die enge strecke ist bei Gegenver-
kehr nicht ungefährlich.

der Interurbino steckt die Wogen weg, der so-
laris ist straff, aber nicht unkomfortabel gefedert. 
der Bus – in zweiter Generation ein Jahr alt – 
kommt allmählich in Tritt, auch seine Fahrt in die 
Zukunft verlief bisher mit höhen und Tiefen.

dabei lohnt sich ein Blick auf den solaris: au-
ßen ist er gut angezogen, auch drinnen hat er 
Pfiff mit Kuppeldecke, gläsernen Gepäckablagen 
und filigranen halterungen, haltestangen in edel-
stahl, abschrankungen aus Glas. die optionalen 
service-sets enthalten nachtbeleuchtung, dü-

senbelüftung und led-leselampen. Zwei led-
Ketten leuchten das Interieur ebenso dezent wie 
effektvoll aus. Mit 860 Millimeter Bodenhöhe 
entspricht der solaris dem klassischen Überland-
maß. Zuwachs ist nicht vorgesehen, weder ein 
low entry noch ein hochbodenbus.

Für den hohen daF Mx 11 hat solaris den 
Boden im heck angehoben. die Podeste haben 
einen Versatz – das verhindert gleichzeitig stö-
rende Radkästen im heck – und zur Rückbank 
führen zwei stufen. Mit einem geklebten sand-
wichboden egalisiert solaris das Mehrgewicht. 

nicht überall 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 großer daF hinein-
passt, fühlt sich der Cummins fast verloren. der 
Kühler ist nun rechts angeordnet. Vorn wie hin-
ten prima ist die Zugänglichkeit für den service. 

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 Geräuschkulisse. Tipp: auf jeden Fall die 
optionale dickere Geräuschisolation 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 Mühe, am Interurbino 
ist nicht viel dran. nur die elektrisch angetriebe-
nen Türen knallen etwas lautstark zu.

ein vernünftiger Bus mit Pfiff also, einer für 
Praktiker, der auch rüdere strecken wegsteckt 
wie etwa wellige landstraßen rund um Berlin.

Das schlichte Heck ist markentypisch platt wie eine  
Flunder, dahinter aber steckt der wuchtige DAF-Motor. 

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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gutschein im handlichen Kredit-
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für jede Stunde, Alarm, Datum, Wochentag, beleuchtetes 12-stelliges 
Display, Markenbatterie, PU-Armband, Gehäuse-Durchmesser 
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gipfelstürmer
Fahrbericht: Neue Form, neue Technik, neue Ausstattungsfeatures – die Setra Top-Class 516 
HDH markiert einen neuen Gipfel unter den Luxusreisebussen.

falls es ein Zufall ist, passt er perfekt. Steckt 
Absicht dahinter, spricht es für einen gro-
ßen Plan. Vor genau 40 Jahren räumte Setra 

bei der damaligen Omnibuswoche in Nizza mit 
dem brandneuen Setra S 200 reichlich Pokale ab. 
Der dreiachsige Superhochdecker wies mit Quer-
strombelüftung und integrierter Klimaanlage, 
mit geklebten Seitenscheiben und Scheibenbrem-
sen, mit Mitteleinstieg, Toilette und Bordküche 
im Unterdeck neue Wege für Luxusreisebusse. 
„Rolls-Royce unter den Omnibussen“, begeis-
terte sich lastauto omnibus seinerzeit.

TexT: Randolf UnRUh | foTos: seTRa, UnRUh 40 Jahre später rollt wieder ein brandneuer Se-
tra durch Nizza. Jetzt ist es die Aufgabe der Top-
Class 500, erneut Maßstäbe für Reisebusse der 
Spitzenklasse zu setzen. Aufgrund der Zugehörig-
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 fährt mit 
der neuen Top-Class 500 ein Trumm von einem 
Reisebus vor, ein echtes Mannsbild.

Die besondere Stellung des Setra zeigt schon 
der Zündschlüssel, der „Multi Function Key“, 
kurz MFK genannt. Ein Tastendruck öffnet per 
Fernbedienung die Türen, der Fahrer kann be-

reits außerhalb des Superhochdeckers Innenbe-
leuchtung und Heizung aktivieren. Ein weiterer 
Tastendruck nennt die Füllstände von Sprit, von 
Adblue und den Druckluftvorrat, ersetzt voll-
ständig die Abfahrtskontrolle. Während der 
Prüfung seiner Beleuchtung zwinkert der Setra 
freundlich und entgegenkommend.

Seinen Fahrer heißt er mit einem üppigen 
Cockpit willkommen, hier hätten selbst Basket-
ballspieler Platz. Eine Vielzahl kleiner und gro-
ßer, offener und geschlossener Ablagen nimmt 
den Hausrat für eine längere Reise auf. Da Setra 
Wert auf hochwertige Materialien und Verarbei-
tung legt, sei ein Hinweis auf die wenig sorgfäl-
tige Entgratung einiger Ablagen und den halble-
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Getriebe lässt ihn entsprechend ackern. Motor 
und Getriebe sind perfekt aufeinander abge-
stimmt: Beim Beschleunigen mit Vollgas in der 
Ebene schaltet die Technik bei spätestens 1.600 
Touren hoch, in den oberen Gängen früher.

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 Streckenführung und Topografie nahezu 
sämtlicher europäischer Fernstraßen. An Stei-
gungen wird, sofern nötig, frühzeitig zurückge-
schaltet. Im Gefälle nutzt die Technik Eco-Roll, 

bigen Plastik-Abfalleimer hinter dem Fahrersitz 
gestattet. Ein Blick nach rechts: Auch der Bei-
fahrer kann sich strecken, pfiffig ist die heraus-
klappbare Fußstütze im geräumigen Einstieg. 
Die helle Verkleidung ist allerdings schmutz-
anfällig, Vorsicht mit dem Schuhwerk.

Der Blick nach vorn fällt auf eine vorbildliche 
Armaturentafel, im Vergleich zur Comfort-Class 
500 nochmals 50 Millimeter dichter an den Fah-
rer herangerückt. Feine Instrumente mit einem 
informativen Display zwischendrin, sinnvoll 
gruppierte und wohlgeordnete Schalterkoloni-
en in Griffweite – klasse. Und alle Hauptfunkti-
onen ebenso einfach wie eingängig zu bedienen, 

einschließlich des neuen Klima-Displays. Wäre 
da nicht ausgerechnet die Taste für die Lenkrad-
verstellung in Rechtsaußenposition. Eingeweih-
te wissen sich zu helfen: Wer die Schalterblöcke 
herauszieht, kann einzelne Tasten tauschen,  also 
ran damit in die Nähe 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 verträgt 
problemlos Drehzahlen unter 1.000 Touren, das 

1  Die Fahrgäste genießen 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.

1  Viel Platz, zahlreiche Ablagen und beste Sicht 
für den Fahrer des Setra. 

2  Das elegante Cockpit ist noch näher an den 
Fahrer gerückt – fast perfekte Bedienung.

2

2

1

1
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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 für lange Sekunden auf 600 Touren, 
ein „E“ erscheint statt des gewählten 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 
Zurückschalten – alles abgestimmt auf minima-
len Spritverbrauch bei souveränen Fahrleistun-

den Setra in einen üppig 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 
Querstrombelüftung im Vergleich zur Comfort-
Class 90 Millimeter nach unten gerutscht sind, 
hat angesichts der Dachverglasung kaum Bedeu-
tung. Zumal Fahrgäste aus der Warte einer Top-
Class ohnehin auf den Rest der Omnibuswelt 
hinabsehen. Nur das Scheppern der schicken op-
tionalen Rollos könnte man noch eindämmen.

Beim Abschied lohnt es sich, erneut den 
kunstvollen Schlüssel mit der Fernbedienung 
zu betätigen. Noch einmal zwinkert die neue 
 Setra Top-Class freundlich mit den Augen. ■

Setra Top-Class S 516 HDH

Kraftübertragung
Automatisiertes Schaltgetriebe Mercedes GO 250-8 
Powershift, acht Vorwärtsgänge, Übersetzungen 
5,57-0,63. Einfach untersetzte Hinterachse Mercedes 
HO6, Übersetzung 3,58, alt. 3,91.

abmessungen und gewichte
Länge/Breite/Höhe 13.325/2.550/3.880 mm
Radstand 6.300+1.350 mm
Wendekreis 21.512 mm
Überhang vorn/hinten 2.890/2.785 mm
Fußbodenhöhe ü. Fahrbahn 1.590 mm
Innenstehhöhe 2.100 mm
Volumen Kofferraum 13,9 m³
Tankvolumen Diesel 520 l
Tankvolumen Diesel 40 l
Zul. Gesamtgewicht 24.000 kg

fahrwerK
Vorne Einzelradaufhängung ZF, doppelte Dreieckslenker, 
zwei Luftfederbälge, zwei Stoßdämpfer, Stabilisator, zul. 
Achslast 7,1 t. Hinten starre Hypoidachse Mercedes RO 
440, zwei Längslenker, aufgelöster Dreieckslenker, vier 
Luftfederbälge, vier Stoßdämpfer, zul. Achslast 11,5 t. 
Nachlaufachse mit Einzelradaufhängung, aktiv 
hydraulisch gelenkt, zwei Luftfederbälge, zwei 
Stoßdämpfer Stabilisator, zul. Achslast 5,75 t. 
Reifengröße 295/80 R 22,5.

bremsen/LenKung
Zweikreis-Druckluftanlage mit Scheibenbremsen 
rundum, elektronisch geregeltes Bremssystem EBS mit 
ABS, ASR, ESP, Bremsassistent. Dauerbremse 
Sekundär-Wasserretarder Voith, Motorbremse. Lenkung 
ZF 8098 Servocom, 17-21:1. Max. Radeinschlag 
Vorderachse 58 Grad, Nachlaufachse13 Grad.

sitzpLätze
Fahrgastplätze 50+1

preis
Testwagen ~385.000 Euro

motor
Wassergekühlter R6-Zylinder Mercedes OM 471, 
stehend im Heck, Abgasturbolader und Ladeluftkühlung, 
elektronisch geregelte Einspritzung per Common Rail. 
Vier Ventile pro Zylinder. Abgasrückführung, 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

gen. Den Verbrauchsvorteil der neuen Top-Class 
zum Vorgängermodell beziffert Setra mit sechs 
bis acht Prozent. Etwa zwei Prozentpunkte da-
von entfallen auf PPC, abhängig von der Strecke.

Was sonst noch auffällt: Die Lenkung arbeitet 
präzise, der mächtige Bus umkurvt Hindernis-
se überraschend handlich – nur die Rückfahrka-
mera hat jemand vergessen. Eine Fülle von As-
sistenzsystemen ist stets bereit zum Eingreifen. 
Darunter Raffinessen wie zusätzlich zur Halte-
stellenbremse eine Rückrollsperre: Sie hält den 
Bus mit dem zuletzt eingesteuerten Bremsdruck. 
Auffallend gering sind die Windgeräusche, ein 
Vorteil der extrem gewölbten Windschutzscheibe 
und der babypopoglatten Seiten. Von Vorteil ist 
in diesem Zusammenhang der Verzicht auf eine 
separate Fahrertür, erstmals bei einem Setra-Rei-
sebus der feinen Klasse – hat’s jemand gemerkt?

Zu spüren ist bei der ersten Proberunde indes 
ein straffes Abrollen der Vorderachse mit gewis-
sen Poltergeräuschen. Ein paar Klicks durch die 
Tasten des Multifunktionslenkrads geben Auf-
schluss: Zugunsten einer Tragfähigkeit von 7,5 
Tonnen hat jemand den Reifendruck vorn auf 
deftige 9,2 bar gehievt.

Die Fahrgäste weiter hinten reisen entlang der 
Côte 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 höhere Drehzahlen nötig, erhebt der 
Diesel deutlich seine Stimme. Ursache sind, so 
die Entwickler, noch nicht perfekt geschlossene 
Durchbrüche zum Motorraum beim Exemplar 
aus der Frühchen-Station der Setra-Fertigung.

Angesichts der grandiosen Aussicht aber 
spielen Motorgeräusche nur eine Nebenrolle. 
Das neue breite Glasdach erstreckt sich fast über 
die gesamte Länge des Omnibusses, verwandelt 

Im Heck orgelt ein kraftvoller Sechszylinder. 
Dank PPC und Eco-Roll nimmt der Setra berg-
ab manchmal kurz den Gang heraus.

Die Hinterachsen filtern Fahrbahnunebenheiten extrem gelassen.
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Volles Programm
Vorstellung: Die niederländische VDL-Gruppe zeigte auf der Busworld 2013 neue Linienbus-
varianten, einen Elektroantrieb, Euro-6-Motoren und einen Kombi-Reisebus.

VDL ergänzt das Stadtbus-Niederflurange-
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 Türen geben.

Künftig wird der Citea ebenso in einer elektrischen 
Version verfügbar sein. Auf dem Außengelän-
de der Busworld präsentierten die Niederlän-
der den Citea SLF Low Floor, der erstmals auf 
dem UITP-Kongress in Genf Ende Mai 2013 zu 
sehen war. Den Antrieb übernehmen Radnaben-
motoren in den Hinterrädern. Der zwölf Meter 
lange Stadtbus lässt sich je nach Einsatz mit  
ver schiedenen Batteriepaketen ausrüsten.

Für den Einsatz auf langen Strecken gibt es 
eine Plug-in-Variante mit großer Batterie und re-
duzierten Fahrgastplätzen. Besteht die Möglich-
keit, während des Betriebs nachzuladen, reicht 
eine kleinere Batterie bei voller Platzzahl. Zur 
Verfügung stehen diverse Schnelllademöglich-
keiten per Induktion, Oberleitung oder Plug-in. 

Für Entfernungen bis zu 200 Kilometern steht au-
ßerdem ein Range-Extender bei voller Platzzahl 
zur Verfügung. 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 langjährigen Part-
ner Wrightbus in dessen Werk in Nordirland. Er 
deckt Stadtlinien-, Überlandlinien- und Reise-
verkehre ab. VDL will den Midi in vier Längen 
anbieten. Ab dem ersten Quartal 2014 sollen zu-
erst der MLE 88 mit 30 Sitz- und 32 Steh plätzen 
und der MLE 95 mit 8,8 und 9,5 Metern verfüg-
bar sein. Bei MLE 88 und 95 ist die Vorderachse 
vor der ersten Tür angeordnet. Im Herbst 2014 
folgen dann der MLE-102 mit einer  Länge von 
10,2 Metern und  der MLE-108 mit 10,8 Meter 
Länge. Die Vorderachse dieser Varianten sitzt 
hinter der ersten Tür.

Die Euro-6-Motoren stammen von  Cummins. 
Serienmäßig ist der ISB4.5 mit 134 kW (180 PS). 
Auf Wunsch liefert VDL eine Version mit  
157 kW (210 PS). Für die Kraftübertragung sorgt 
das automatische Voith-Getriebe DIWA6. 

Den Reisebus Futura bietet VDL ab Mitte des 
kommenden Jahres in einer neuen Kombi-Ver-
sion an. Der Futura FMD2 für Überlandlinien, 

Schülerbeförderung und Kurzreisen zeichnet 
sich gegenüber dem Futura FHD2 durch einen 
Höhenunterschied von rund 20 Zentimetern aus, 
die Bodenhöhe liegt bei 1.250 Millimetern. 

Lieferbar ist der Kombi in zwei Längen: als 
FMD2-122 mit 12,2 Metern und als FMD2-129 
mit 12,9 Meter Länge. Den Antrieb überneh-
men DAF-Motoren in Euro-6-Konfiguration mit  
240 kW (326 PS) oder 271 kW (369 PS). Für die 
Kraftübertragung stehen das Sechsgang-Schalt-
getriebe Ecoshift, eine automatisierte  AS-Tronic 
mit zwölf Gängen oder der Sechsgang-Automat 
Ecolife zur Verfügung. ■

TexT: AndreAs Wolf | foTos: Vdl

Die neue Kombi-Version VDL Futura FMD2 wird 
in 12,2 und 12,9 Meter Länge verfügbar sein.

Niederflur-Gelenkbus Citea 
SLFA von VDL mit drei Türen.
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city-stromer
Vorstellung: Ellisup nennt sich der Elektro-Omnibus, 
den Iveco Bus auf der Busworld Kortrijk vorgestellt hat. 

Entstanden ist der Stadtbus in Ko-
operation mit der französischen 

Umwelt- und Energie-Manage-
ment-Agentur (ADEME). Ziel des 
Ellisup-Projekts war es, einen Bus 
zu entwickeln, der einen rein elek-
trischen Linienbetrieb ermöglicht 
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 

französische Nahverkehrsunter-
nehmen RATP. 

Den Antrieb übernehmen 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 nötige Haltbarkeit 
gewährleisten soll. 

Mit dem Ellisup habe man sich 
von der konventionellen Stadtbus-
Architektur komplett verabschie-
det, heißt es bei Iveco Bus. Dank der 
kleinen Räder sei ein erheblich grö-
ßerer Innenraum entstanden, der ei-
nem optimierten Fahrgastfluss an 
den Haltestellen zugutekomme. 
Der Fahrgastraum zeichnet sich 
durch viel Holz, Farbe und große 
Panorama-Seitenscheiben aus. ■

TexT & FoTos: AndreAs WolF 

Anzeige

Zielanzeigen an den Seiten, großflächige Panoramascheiben und ein 
weitläufiger Fahrgastraum kennzeichnen das Konzeptfahrzeug Ellisup.



Quadratisch,
praktisch, gut

Test: Der MAN Lion‘s City ist der Alterspräsident unter den 
Stadtbussen. Aber er gehört deshalb nicht zum alten Eisen 
und zeigt, dass die Alten heute ganz schön was drauf haben.

TexT: randolf unruh | foTos: Karl-heinz augusTin
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Gutwillige heben das markentypische Lang-
zeit-Design hervor, auch ein reifer MAN 
sieht nie aus wie von vorgestern. Böswilli-

ge könnten feststellen, dass der MAN Lion’s Ci-
ty schon von Geburt an alt aussah – bereits bei 
seiner Premiere vor gut anderthalb Jahrzehnten 
zählte er nicht zu den Aufregern. Kaum mehr zu 
zählen sind in der Rückschau die Daten der Mo-
dellpflege. Der ewige Lion’s City erinnert an die 
Kanzlerschaft von Helmut Kohl, an Tempo-Ta-
schentücher, Maggi-Würze und Oetker-Pudding: 
Er war schon immer da und wird vermutlich 
immer da sein. Der MAN läuft und läuft. Jetzt 
auch mit Euro 6, das verspricht weitere Jahre. 

und er läuft richtig gut. Jedenfalls in der hier ge-
testeten Ausführung als Solobus mit D20-Mo-
tor im Heck, stolzen 235 kW (320 PS) Leistung 
und deftigen 1.600 Nm Drehmoment. Mit die-
sen Daten müsste sich auch ein Gelenkbus nicht 
schämen. Kann denn Leistung Sünde sein? Die 
Idee hinter dem Kraftprotz erinnert an das Re-
zept „Efficient Line“ der MAN-Reisebusse: Man 
nehme einen kräftigen Motor und koppele ihn 
mit einer langen drehzahlsenkenden Überset-
zung. Daraus resultiert im Idealfall eine Kom-
bination aus guten Fahrleistungen und mode-
ratem Verbrauch.

Die Strategie geht auf, zumal in Verbindung 
mit dem sechsspännigen Automatikgetriebe ZF 
Ecolife. Aus der Haltestelle zieht der MAN flott 
und gelassen, bewusst ohne überschäumendes 
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, lässt den MAN dann bei 50 Sa-
chen mit lächerlichen 800 Umdrehungen in der 
höchsten Schaltstufe arbeiten.

Das funktioniert bestens dank kräftiger Mus-
keln im Hauptfahrbereich. Wegen eines steilen 
Leistungsanstiegs steht schon bei 1.400 Umdre-
hungen die Höchstleistung zur Verfügung. Kon-
sequenz: Deftige Steigungen hindern den MAN 
nicht, sie fordern ihn erst heraus, er meistert sie 
souverän und unaufgeregt. Deshalb bleiben der 
Maschine Drehzahlen oberhalb von 1.500 oder 
1.600 Touren weitgehend unbekannt. Sie sind 
selbst auf den üblen Steilstrecken der Testrun-
de kreuz und quer durch den Stuttgarter Tal-
kessel überflüssig. 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, lästige 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 üppigen 
Leistung spritraubende Steigungen zügig über-
windet, legt er nicht nur respektable Geschwin-
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MaN Lion’s city Euro 6: technische daten und Messwerte
Motor

Wassergekühlter Reihensechszylinder-Dieselmotor (MAN D 2066 
LUH), liegend eingebaut, mit zweistufiger Abgasturboladung und 
Ladeluftkühlung, elektronisch gesteuerte Direkteinspritzung per 
Common-Rail. Vier Ventile pro Zylinder. Abgasrückführung, 
SCR-Technik mit Adblue-Einspritzung, geschlossener Partikelfilter, 
Abgasstandard Euro 6.
Bohrung/Hub 120/155 mm
Hubraum 10.518 cm³
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

Masse und Gewichte
Wendekreis 22.300 mm
Leergewicht/Testgewicht 12.070 kg/15.790 kg
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg
Volumen Kraftstofftank 290 l
Volumen Adblue-Tank 20 l

Fahrwerk
Vorne Starrachse MAN VOK-07-B-01. Vierlenker-Aufhängung, zwei 
Luftfederbälge, zwei Stoßdämpfer, Stabilisator, zul. Achslast 7,1 t. 
Max. Radeinschlag 52 Grad. Hinten starre Niederflur-Portalachse ZV 
AV 132, zwei Längslenker, aufgelöster Dreieckslenker, vier 
Luftfederbälge, vier Stoßdämpfer, zul. Achslast 11,5 t. Reifengröße 
rundum 275/70 R 22,5.

kraFtübertraGunG
Getriebe: ZF Ecolife, vollautomatisches Sechsgang-Wandlergetriebe, 
Drehschalter.

übersetzunGen
1. gang 3,364 r.-gang 4,2353
2. gang 1,909 Wandlerüber-

setzung
1,9-2,3

3. gang 1,421
4. gang 1,0 achsüberset-

zung
5,13 

(alternativ 
5,74/6,20)

5. gang 0,720
6. gang 0,615

breMsanlaGe
Elektronisch geregelte, Zweikreis-Druckluftbremsanlage mit 
innenbelüfteten Scheibenbremsen rundum. Dauerbremse ZF-Primär-
retarder, Betätigung Lenkstockhebel sowie der Fußbremse 
vorgeschaltet, elektronisches Stabilitätsprogramm ESP mit ABS/ASR.

lenkunG
ZF-Kugelmutter-Hydrolenkung ZF 8098 Servocom mit variabler 
Übersetzung (17,0–20,0), Lenksäule in Höhe und Neigung 
pneumatisch verstellbar.

elektrik
Spannung 24 Volt, zwei Drehstromgeneratoren à 120 A, zwei 
Batterien 12 V/225 Ah.

heizunG/lüFtunG/kliMa
Dachkanal-Lüftungsanlage plus Aufdach-Klimaanlage (Aufpreis) Typ 
Revo mit integrierter Dachheizung, Kälteleistung max. 32 kW, 
Heizleistung 38 kW. Lufteintritt über schlitzförmige Ausströmer 
oberhalb der Seitenscheiben sowie am Rand der Deckenmittelbahn. 
Separate Fahrerplatzklimatisierung Spheros, Kälteleistung 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 Dachlüfter.

wertunG
Ausgereifte Technik, sehr laufruhiger Motor, 
recht sparsamer Antrieb in der getesteten 
Konfiguration, komfortables Fahrwerk. 
Geräuschniveau niedrig, servicefreundliche 
Konstruktion.
Hohes Gewicht begrenzt die Zahl der 
Fahrgastplätze. Kurzes Wartungsintervall, 
Spiegel links schränkt Blickfeld ein, 
Weitwinkelglas rechts teils verdeckt.

FahrGastplätze
Sitz-/Stehplätze 35/47

preis
Testwagen 255.000 Euro

die Messwerte
etappe 1 rundstrecke Solitude

gemischt
Strecke km

Verbrauch L/100 km
geschwindigkeit km/h

12,2
29,5
56,2

etappe 2 Solitude – Stgt. Schlossplatz*,
Landstraße/Stadtverkehr leicht

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

22,0
32,3
38,6

etappe 3 Linie 42,
Stgt. Schlossplatz – Schreiberstraße, 

Stadtverkehr schwer**

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

10,7
54,2
24,0

etappe 4 Linie 42
Stgt. Schreiberstraße – Schlossplatz, 

Stadtverkehr schwer**

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

10,6
51,9
23,2

etappe 5 Stgt. Schlossplatz – Schattenring - 
Solitude*

Stadtverkehr schwer, Überland

Strecke km
Verbrauch L/100 km

geschwindigkeit km/h

13,4
41,0
40,4

gesamte Strecke Strecke km
Verbrauch L/100 km

Verbrauch adblue 
geschwindigkeit km/h

68,9
39,3

ca. 1,1
34,4

innenGeräusche
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 für die Dekra-Betriebskostenberechnung: haftpflicht und Kasko 100 Prozent, jährliche Laufleistung 
60.000 km, Nutzungsdauer 120 Monate 
*jeweils mit haltestellen à 10 Sekunden, Stoppzeiten und verkehrsbedingte Stopps herausgerechnet.
**Linie 42: 14,9/14,6 km/h inklusive aller Stoppzeiten.

abMessunGen

A Länge/Breite 11.980/2.500 mm
Höhe 2.880 mm

B Radstand 5.875 mm

C Überhang vorn/hinten 2.700/3.405 mm

D Stehhöhe 2.318 mm

E Einstiegshöhe vorn/hinten 320/320 mm

F Fußbodenhöhe 370 mm

A
BC C

D

F
E E

A
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digkeiten hin, er geht auch haushälterisch mit 
dem Kraftstoff um. Knapp über 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 für den starken Motor im Vergleich 
zu 206 kW (280 PS) sind bei fordernden Einsät-
zen also gut angelegtes Geld – der lila lackierte 
Motor gönnt sich keine lila Pause.

Trotzdem muss der MAN seinen Jahren Tri-
but zollen: 82 Fahrgastplätze sind selbst für ei-
nen Stadtbus im Vollformat mit Klimaanlage und 
großem Motor wenig. Die lästigen Pfunde der 
angejahrten Konstruktion drücken 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 Ölwechselintervall sind 
knapp bemessen, für einen jährlichen Wechsel 
bei üblicher Laufleistung zu wenig. Dazu hält 
sich MAN in Sachen Wartungsintervall des Par-
tikelfilters zurzeit noch bedeckt.

der Bus trumpft mit anderen Vorzügen auf. So zählt 
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 geschütztes Gerip-
pe. Fein ist auch der einfache und damit war-
tungsfreundliche Zugang zu Scheinwerfern und 
Waschanlagenbehälter vorn. Hinten sind die we-
sentlichen Servicepunkte gut erreichbar und lie-
gen in bequemer Arbeitshöhe. Die Einzelkam-
mer-Rückleuchten sind nicht besonders schön, 
aber reparaturfreundlich. Gleiches gilt für den 
geteilten Heckstoßfänger. Die Frontbox ist seit-

lich unter dem Fahrerpodest zugänglich. Und 
die Füllstutzen für Diesel und Adblue liegen un-
mittelbar übereinander.

Den Fahrerplatz verkauft MAN serienmäßig 
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. Für Stammfahrer kein Problem, 
auch steht alternativ das bekannte VDV-Cockpit 

zur Verfügung. Die Fahrertür öffnet nach alter 
Sitte hinten. Dahinter gibt es genug Ablagen für 
die großen und kleinen Dinge des täglichen Be-
darfs. Typisch MAN: Große Fahrer können das 
Spiegelglas oben rechts nur zum Teil einsehen. 
Links hindert der hängend neben der A-Säule 
angebrachte Spiegel mitunter den Blick beim Ab-
biegen. Andererseits gibt sein zusätzliches Weit-
winkelfeld eine weite Perspektive, wichtig beim 
Kreuzen von Fahrspuren. ▸

1  Serienmäßig baut MAN die Pille ein, den 
eigenen Armaturenträger. 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 fürs Getriebe.

3  Der Außenspiegel links schränkt zwar die 
Sicht beim Abbiegen ein, verfügt indes über 
ein praktisches Weitwinkelglas. 

1  Die Einfüllstutzen für 
Diesel und Adblue 
sitzen auf der rech-
ten Seite unmittelbar 
übereinander. 

2  Der liegende lila Mo-
tor kennt keine lila 
Pause, er ist ein ech-
ter Kraftprotz und 
auch komfortabel.

432
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Familienangelegenheit
der stadtbus nach Maß, Man ist nahe dran. den lion’s City gibt es als zwölfmeter-solowagen 
sowohl mit liegendem Motor (d20) als auch mit stehender Maschine (d08). der zwölf Meter lange 
lion’s City Ü verfügt über ein liegendes Triebwerk. als Kurzausführung 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 länge. sollte er gefragt sein, zieht 
Man auch den 20,5 Meter großen gxl aus der schublade. dreiachser und gelenkbusse fahren 
ausschließlich mit liegendem Motor vor.
eine Besonderheit spielen low entrys: die zwölf Meter langen ausführungen le und le Ü 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 für 
solobusse angemessen, für dreiachser und erst recht gelenkbusse indes schmalbrüstig.

Zu den positiven Überraschungen gehört der 
Fahrkomfort. MAN verwendet zwar vorn un-
verdrossen eine Starrachse. Aber wenn Starrach-
se, dann diese: Sie steckt Schlaglöcher für einen 
Niederflurbus verblüffend gut weg. Die Bremse 
agiert fein dosierbar, für Notfälle ist serienmäßig 
ESP an Bord. Dazu arbeitet die Lenkung präzi-
se, wenn auch das Rückstellmoment fehlt. Erst 
überdimensionierte 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 
kräftig durch die mäßig abgedichteten Außen-
schwenktüren. Sie reagieren nicht schnell, jedoch 
sehr leise – klassische Technik hat Vorzüge.

Das betrifft auch den funktionellen Fahr-
gastraum, im Fall des Testwagens im besten Sin-
ne routiniert verarbeitet. Attraktiv sehen die zahl-
reichen Einzelleuchten aus, störend ist vorn links 
die unmotiviert mündende Haltestange. Der lie-
gende Heckmotor führt zu einem  unaufgeräum-
ten Boden im Heck mit hohen Podesten. Aber 
MAN gelingt der Verzicht auf einen Turm. Nur 
die rückwärtigen Sitze über den Radkästen sind 
wenig attraktiv, speziell der Notsitz links außen 
hoch über der Abgasanlage. Vorteil der Bauwei-
se des laufruhigen D20 und der niedrigen Dreh-
zahlen ist ein niedriges Geräuschniveau, selbst 
bei voller Beschleunigung. Zu den Nachteilen des 
Lion’s City gehört die starke Aufheizung im Fond, 
der feurige Antrieb strahlt Wärme aus.   

sicher, es ist bei allem Wohlwollen Zeit für einen 
Nachfolger, generell nähert sich das MAN-Pro-
gramm einem modernen Antiquariat. Aber die 
Betonung liegt auf modern und Verkehrsbetriebe 
freuen sich ja über ausgereifte Technik und auf 
Langzeitbusse – dem Lion’s City ist dies zuzu-
trauen. Je oller, je doller, die Einschätzung trifft 
auf diesen Senior zu. Der alte Löwe hat immer 
noch Biss und weiß sich temperamentvoll ge-
gen seine jungen Rivalen zu wehren.  ■

1  Der Fahrgastraum des Lion’s City ist nach 
Stadtbusart sehr sachlich gehalten. 

2  Hohe Podeste im geräumigen Heck, nicht 
jeder Sitzplatz optimal und es geht heiß zu. 

3  Das gibt bei unruhiger Fahrt Kopfnüsse: die 
Haltestange endet links vorn unmotiviert. 

Auch die Kehrseite des Lion’s City ist kein 
Aufreger: schmuckloses Heck, Einzelleuchten.

3
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