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Wirksamer als jeder Schutzengel:
ein integrales Sicherheitskonzept.

-~ Der Benz Tourismo. Eine sichere Investition. Mit AEBS und SPA.
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ne Kompromisse. Darum deckt Mercedes-Benz mit dem
automobiler Sicherheit ab. Im Tourismo zum Beispiel mit -
dem Spur-Assistenten SPA. www.mercedes-benz.de /omnibus
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Liebe Leserinnen,
liehe Leser,

langsam kommt Schwung ins Thema Elektro-
mobilitit! Das konnte man meinen, wenn man
diverse Konferenzen besucht. Erste Stidte wie
Hamburg und Paris haben bereits an-
gekiindigt, ab 2020 oder sogar frii-
her nur noch alternative oder gleich

elektrische Antriebe auf ihr Territori-
um zu lassen. Die EU springt willig
auf den Zug auf und legt neue, pres-
tigetrachtige Projekte auf Kiel. Und
firwahr — die auch von Deutschland
geforderte Selbstverpflichtung der
Européischen Union zur CO,-Redu-
zierung um 40 Prozent bis 2030 auf
Basis der Werte von 1990 ist ohne
einen weitgehend emissionsfreien
OPNV schlichtweg illusorisch.

Allein der Weg dorthin ist noch nicht so
klar, wie ihn Visiondre gerne sehen wiir-
den. Und die Marktsituation erst recht
nicht. Die beiden Big Player in Deutsch-
land halten sich nach dem jeweiligen Hybrid-
Debiit vor rund fiinf Jahren auffallend zuriick
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und {iiberlassen den kleinen und kleinsten Her-
stellern weitgehend kampflos das Feld. Der-
weil tiben sich die Volvo, Solaris und VDL der
Buswelt fleifiig beim Testen und Verkaufen
ihrer breit gefacherten Elektroportfolios.
Und die Politik? Die weifd derzeit auch nicht

Der Weg zur Zero-Emission-Flotte ist noch
lange nicht so klar, wie ihn Visiondre sehen

recht, was sie denn nun konkret féordern
soll. ,Am Geld liegt es nicht”, sagte Staats-
sekretdr Rainer Bomba unldngst in Berlin in
Bezug auf ein anstehendes Batteriebus-Forder-
programm. Zu oft hat die Politik in vermeint-
liche Sackgassen wie Wasserstoff oder Die-
selhybride investiert. Wie ware es denn mit
technologieunabhéngiger Férderung der CO,-
Reduktion? Dann wiirde endlich einmal der
Kunde selbst entscheiden, was der langfristig
sinnvollste Weg zur Zero-Emission-Flotte ist.
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[ 6] MARKTE | Konzentration in der Fernbusbranche

Fernbusmarkt: Die Branche schuttelt sich zurecht. Die beiden groBten Anbieter
MeinFernbus und FlixBus haben beschlossen, gemeinsame Sache zu machen.
Gleichzeitig drangt das britische Unternehmen Megabus auf den deutschen Markt.

TEXT: REGINA WEINRICH
FOTOS: DEINBUS, MEGABUS, FLIXBUS MEIN FERNBUS

bus hat sich vorgenommen, bis zum Jah-
resende 1.000 Fernbusse auf die Strafle zu
bringen, derzeit sind 560 Busse auf 178 Linien

D as neue Unternehmen FlixBus Mein Fern-

megabus.com

P oaea oy S

Megab

us, hinter dem der der Transportkonzern Stagecoach steht, setzt auf Dumpingpreise.

unterwegs. Ziel ist ein europaweiter Ausbau des
Netzes, wobei die Kooperation mit mittelstan-
dischen Busunternehmern fortgesetzt werden
soll. Unterstiitzt wird die Strategie vom US-In-
vestor General Atlantic, der den Fernbus-Linien-
verkehr als eine dynamische Branche mit enor-
mem Wachstumspotenzial in Europa einschétzt.

,,,,,,

to London

In der Planung sind unter anderem dichtere
Takte, umsteigefreie Direktverbindungen und
mehr Nachtlinien in europédische Metropolen
wie Briissel oder Paris. Alle Busse, die jetzt bei-
de Firmennamen tragen, sollen einheitlich unter
dem Motto ,Fahr griin!” unterwegs sein. , Durch
zwei Jahre harten Konkurrenzkampf haben wir
uns gegenseitig stark gemacht”, sagte FlixBus-
Griinder André Schwammlein. MeinFernbus hat
eigenen Angaben zufolge inzwischen mehr als
zehn Millionen Fahrgéste befordert, FlixBus ver-
zeichnete seit seinem Start 2013 rund vier Mil-
lionen Reisende. Wihrend die Flixbusse schon
in acht EU-Lindern verkehren, war MeinFern-
bus bisher nur in Deutschland aktiv.

Branchenkenner werten die Fusion auch als
Befreiungsschlag, bevor die Luft noch diinner
geworden wére. Denn die Fernbusunterneh-
men haben sich in den vergangenen zwei Jahren
einen massiven Preiskampf geliefert, der seine
Spuren hinterlassen hat. Fernbus-Pionier Dein-
Bus arbeitet nach seiner Insolvenz im Novem-
ber mit einem neuen Investor weiter, City2City
hat aufgegeben und der ADAC zog sich aus dem
Gemeinschaftsunternehmen mit der Deutschen

lastauto omnibus E-Paper 2/2015 bus & coach



Post zuriick. Der neue Groflanbieter bedient 66
Prozent der derzeit angebotenen wochentlichen
Verbindungen und vereint gemessen an Fahr-
plankilometern etwa 75 Prozent des Marktes.

Auf MeinFernbus entfallen rund 3.000 wo-
chentliche Fahrten, auf FlixBus 1.700. Besonders
FlixBus hatte in den vergangenen Wochen sein
Streckennetz vergroéfert. Durch ihren Zusam-
menschluss kénnten die beiden Marktfiihrer
jetzt beispielsweise Uberkapazitéten auf Haupt-
strecken wie der zwischen Hamburg und Ber-
lin abbauen, meint Christoph Gipp vom Berli-
ner Forschungs- und Beratungs-Institut IGES.
Fiir die Kunden konnte das verbesserte Takt-
fahrpldne und giinstigere Fahrtzeiten bedeuten.
Gipp geht davon aus, dass am Ende einer wei-
teren Konzentration drei bis vier grofSe Anbie-
ter und eine kleine Anzahl von Nischenunter-
nehmen stehen.

Die Ticketpreise werden steigen, ist Gipp
tiberzeugt: ,Es herrscht ein fiir einen auskémm-
lichen Betrieb im Sinne unternehmerischer Ge-
winne kritisches Preisniveau. Mittelfristig ist
daher ein Anstieg zu erwarten”, sagte er. Das bis-
herige Tiefpreisniveau kénne die Branche nicht
durchhalten. Eine Marktbeobachtung von IGES
hatte gezeigt, dass die durchschnittlichen Kilo-
meterpreise je Fahrgast seit der Marktoéffnung im
Januar 2013 bis Ende 2014 um rund 14 Prozent
gesunken waren. Bezahlten Buskunden Anfang
2013 knapp 10 Cent pro Kilometer, waren es im
Dezember 8,6 Cent. Im Januar 2015 mussten Rei-
sende im Schnitt schon wieder 10 Cent berappen.

Die ausldandische Konkurrenz schlaft aber
nicht. Wahrend FlixBus Mein Fernbus an einem
Freitag mit einer Preisspanne zwischen 8,00 Eu-
ro und 13,50 Euro zwischen Stuttgart und Miin-
chen unterwegs ist, fahrt Megabus die gleiche
Strecke fiir 4,00 Euro bis 5,00 Euro. Der britische
Anbieter, hinter dem der Transportkonzern Sta-
gecoach steht, trumpfte auch schon mit Tickets
fiir 1,50 Euro pro Fahrt auf. ,Diese Schottenprei-
se sind nicht gut fiir den Markt”, kritisiert der
Sprecher des Bundesverbands Deutscher Om-

Das Unternehmen DeinBus arbeitet nach
seiner Insolvenz mit neuem Investor weiter.
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nibusunterneher (BDO), Matthias Schroter. Er
freut sich aber, dass sich in der Branche etwas be-
wegt: ,Der Fernbus wird erwachsen.” Die Prei-
se flir Fernbusreisen wiirden auch kiinftig im-
mer unter denen anderer Mobilitdtsanbieter auf
der Schiene, der Strafie oder in der Luft liegen.

Die Busunternehmen — dazu gehort seit De-
zember auch das franzdsische Unternehmen
iDBUS, eine Tochtergesellschaft der Staatsbahn
SNCF —miissten ihre Strategien justieren, um in
der Konkurrenz um Kunden attraktiver zu wer-
den, meint Fernbus-Forscher Gipp. Er rechnet
mit einer stirkeren Differenzierung, die bei dem
ausgeweiteten Angebot an Nachtbussen bereits
sichtbar werde. Zusétzlich werde das Liniennetz
angepasst. Im Einzelfall wiirden Verbindungen
eingestellt, es gebe allerdings auch Kiirzungen
oder Verlangerungen.

Kehrtwende: Statt ADAC Postbus steht kiinftig nur noch Postbus auf den gelben Fahrzeugen.

Konzentration in der Fernbusbranche [ 7 ]

Die Branche hat im vergangenen Jahr ins-
gesamt rund 20 Millionen Reisende beférdert.
,Die Wachstumsraten steigen auch in den kom-
menden Jahren weiter deutlich an”, sagte Gipp.
Derzeit sind 28 Anbieter am Markt aktiv, dar-
unter viele kleine Unternehmen. Es gibt rund
260 Linien, im Januar 2013 waren es noch 143.
Die Marktanteile der ersten vier: MeinFernbus
44 Prozent, Flixbus 30 Prozent, die Marken der
Deutschen Bahn BerlinLinienBus und IC Bus 9
Prozent, (ADAC) Postbus 9 Prozent.

Bei allen Anpassungen am am Markt miis-
sen die Fernbusunternehmen eines erst einmal
offenbar nicht befiirchten: die Einfithrung einer
Busmaut auf deutschen Autobahnen. Das Bun-
desverkehrsministerium wird nicht mtide zu be-
tonen, dass es keine entsprechenden Plane gebe.
Der Fernbusmarkt soll sich frei entwickeln. M

Entwicklung der durchschnittlichen Kilometerpreise
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[ 8] FAHRZEUGE | Elektrobusse

WATT IHR VOLT!

Marktiibersicht: Elektrobusse fiir den OPNV - bisher fllhrten sie eher ein Schattendasein im
weitgehend dieseltreuen deutschen Nahverkehr. Mit zunehmender technischer Reife und
Angebotsbreite kann sich das aber bald andern. Ein Uberblick Uber die wichtigsten Modelle.

TEXT: THORSTEN WAGNER
FOTOS: THORSTEN WAGNER, HERSTELLER

s kann so einfach sein, ein Thema mit Nach-
Edruck voranzubringen, wenn man mit ei-

ner klaren Vision antritt. So ist es fiir Pro-
fessor Adolf Miiller-Hellmann vom Verband
deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) ganz
klar, dass aufgrund des Bevolkerungswachs-
tums und der wachsenden Anforderungen der
Kommunen in Bezug auf Emissionen nur ei-
ne Kraftstoff-Alternative fiir den OPNV der
Zukunft geben kann: regenerativ gewonne-
ner Strom. Und fiir diesen Paradigmenwechsel
kampft Miiller-Hellmann auf Seiten der Wis-
senschaft und der Fahrzeugbetreiber seit rund
dreiflig Jahren. Belohnt wurde er unldngst dafir
mit dem eBus-Award auf der von ihm ins Leben
gerufenen Konferenz , ElekBus” in Berlin, die
erstmals mit einer umfangreichen Ausstellung
erganzt wurde. Mit dem Titel der Konferenz woll-
ten sich die Veranstalter zwar noch nicht so recht

festlegen und garnierten den Zusatz ,,Markt der
Zukunft” gleichzeitig mit Frage- und Ausrufe-
zeichen. Trotzdem ist sich der Preistréger sicher:
,.Es muss einfach Eisbrecher geben, die den Weg
als Pioniere frei machen. Auch denn die Rin-
ne wieder zufriert, ist das Eis doch wenigstens
diinner geworden.”

Wobei die elektrische Fahrrinne derzeit noch eher
der Nordost-Passage nordlich der russischen In-
sel Novaja Semlja gleicht, wenn der Klimawan-
del diese auch langsam auftaut. Waren es bisher
eher wohlfeile und umweltorientierte Einzelpro-
jekte wie Brennstoffzellen-Busse, mit denen sich
Hersteller und Betreiber gerne mal geschmtickt
haben, scheint sich die Lage an der politischen
Front immer klarer abzuzeichnen: erste Stadte
wie Hamburg, London und Paris machen kla-
re Vorgaben, dass der gute alte Dieselmotor in
ihren Metropolen bald nicht mehr gerne gese-
hen ist — egal welche Einsparpotenziale er noch
haben mag. Die Kommunen werden sehr bald
nicht mehr um ihre Verpflichtung herumkom-

men, die auf den hoheren politischen Ebenen
vereinbarten CO,- und Klimaschutzvereinba-
rungen massiv zu unterstiitzen. Zu sehr stehen
sie im Fokus der Allgemeinheit und unter di-
rektem Zugriff der Politik. Und auch wenn der
Euro-6-Diesel sehr sauber ist, minimale Fein-
staub- und NOx-Emissionen sind dem Gesel-
len einfach nicht vollkommen auszutreiben.
Haben beim Diesel bisher gerade in Deutsch-
land die Big Player Daimler und MAN die
Nase vorn, sortiert sich der wachsende Elek-
trobusmarkt derzeit neu. Schiatzungen des
chinesischen Herstellers BYD (Build Your
Dreams), der zusammen mit Daimler auch
das Elektroauto E6 baut, gehen von einem
Elektromarktanteil in 2020 inklusive Hyb-
ridbusse weltweit von rund 15 Prozent aus,
wobei Europa und China mit rund 30 Pro-
zent fithrend vorangehen sollen. Und Gus-
tav Tuschen, Entwicklungschef bei Daimler
Buses, rechnet ab 2030 mit kommunalen Be-
schaffungen von Fahrzeugen, die weitgehend
elektrisch angetriebenen sind. Fiir 2020 kiin-
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digt er denn auch eine modulare, komplett
elektrifizierte neue Stadtbusarchitektur an, die
schon etwas vorher als reiner Batteriebus debii-
tieren soll: ,,Wir werden mit allen verfiigbaren
Systemen aus dem Baukasten auch den Diesel
weiter effizienter machen, aber keinen Full-Line-
Plug-in-Hybriden mehr bauen.” Dabei werde
man unter allen Umstdnden eine busspezifische
Brennstoffzelle vermeiden.

Zuviel Geld haben der Konzern und die Po-
litik schon in dieses Thema gesteckt, moch-
te man denken. Und auch Staatssekretir
Rainer Bomba vom Bundesministerium fiir Ver-
kehr (BMVI) ist skeptisch, was solitare Techno-
logien und deren 6ffentliche Férderung betrifft.
,Ich hore derzeit eher kritische Tone tiber den
dieselelektrischen Hybridantrieb”, sagt er. For-
dern will man trotzdem.

Wirklich substanzielle Stiickzahlen konnen
aufler den Chinesen bisher aber nur Solaris,
Volvo und VDL vorweisen. Zudem dréngen ei-
nige Newcomer auf den Markt (unsere Ubersicht
zeigt nur einen Marktausschnitt ohne Anspruch
auf Vollsténdigkeit), bei denen aber noch keines-
wegs klar ist, wie nachhaltig die Firmenstruk-
tur ist. Und nach den Insolvenzen von Viseon
und Go6ppel Bus wird es sich jeder Verkehrsbe-
trieb dreimal iiberlegen, bei wem er in eine solch
komplexe Zukunftstechnik investiert.

Beeindruckend ist vor allem die stringente
Stufenstrategie von Volvo. Der Hersteller hat
bereits 2012 das gesamte europdische Stadtbus-
portfolio auf Hybridantrieb umgestellt und be-
reits rund 1.900 Fahrzeuge abgesetzt. Als néchs-
te Stufen wird Volvo einen Plug-in-Hybriden mit
konduktiver Ladung mittels Pantograf sowie
einen reinen Elektrobus starten und in einem
Grofiversuch in Goteborg testen. Auch dieses
Projekt wird, wie bei anderen Herstellern auch,
den Trend nach langen und trambahnartig ge-
stalteten Bussen nachvollziehen.

Der polnische Hersteller Solaris kann in dieser
Hinsicht den Trumpf ausspielen, sich vor ei-
nigen Jahren auch im Bereich der Straffenbah-
nen engagiert zu haben. Busse im ,Metro-Style-
Design” baut man ebenfalls schon. Zudem ha-
ben die Osteuropéer traditionell viel Erfahrung
mit Oberleitungsbussen, die Dariusz Michalak,
stellvertretender Vorstandsvorsitzender, denn
auch unter dem Begriff , Elektromobilitat” ver-
standen wissen will.

Das breite Portfolio an Elektrobussen beginnt
bei 8,9 Metern und endet bisher beim 18,75 Me-
ter langen Gelenkbus mit Zusatz-Brennstoffzel-
le der bei der Hamburger Hochbahn eingesetzt
wird. Allerdings will der Hersteller noch weiter
gehen und schon in diesem Jahr einen elektri-
schen Doppelgelenkbus mit 24 Metern Lange im
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neuen Urbino-Design mit Ballard-Brennstoffzel-
le als Reichweitenverldngerer vorstellen. Auch
VDL und Van Hool sind in diesem Bereich sehr
rithrig unterwegs in Richtung Serienreife mit
Modellen wie dem modularen Exqui-City. Der
Hybridbus Ellisup von Iveco (Foto links) diirf-
te dagegen noch so einige Testrunden absolvie-
ren, sollte er jemals in Serie gehen mit seinem
extravaganten Design.

Plug-in-Hybride mit Zwischenladung, wie dieser von Volvo, sind die ideale Briickentechnologie.
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Bei der Frage, wie denn nun die Technik des
idealen Elektrobusses aussieht, scheiden sich
wiederum die Geister. Sei es der Antrieb selbst
(Zentralmotor, elektrische Achse, Parallel- oder
Seriell-Hybride), die Batterietechnik (Leistungs-
oder Energiebatterien, Lithium-Ionen-Batterien
verschiedenster chemischer Zusammensetzun-
gen und Leistungsstufen oder gleich die Brenn-
stoffzelle) oder die Ladeinfrastruktur (Plug-in

Kostenziele fiir neue Brennstoffzellenbusse

Daimler Buses will bis 2020 die vierte Generation seiner Brennstoffzellenbusse, die bisher weit
tiber eine Million Euro kosteten, auf den Markt bringen. Auch wenn die Fahrzeugkosten selbst hoher
bleiben, rechnet man insgesamt mit Kosten, die unwesentlich hoher sind als beim Euro-6-Diesel.

Beispiel: Stadtbus mit BZ-Antrieb

M Fahrpersonalkosten

W Kraftstoff-/Energiekosten

Jéhrl. Abschreibung und Verzinsung ® eparatur- und Wartungskosten

>200 %

Reparatur & Wartung:
Standzeiten/Kosten

100 %

Diesel Euro VI CFCH 2011 (Gen.3)

\_

Reparaturaufwand
Prifungsaufwand

Fahrzeugkosten:
* Modulbaukasten

* PKW-Komponenten
« ,Design-to-cost”

F-Cell 2020 (Gen. 4)

Quelle: Daimler Buses
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-Ladung per Wallbox oder Ladegerat zur Nacht-
ladung, konduktives Schnellladen mittels Panto-
graf oder induktives Laden mittels Induktions-
platten im Boden wie beim Bombardier Primove
System) — vieles ist im Angebot und wird von
den Herstellern am liebsten passgenau auf
Betreiber und Linie mafigeschneidert.

Dabher gibt Solaris zum Beispiel auch keine
festen Reichweiten fiir seine Modelle an. ,,Im Be-
reich der Batterien bewegen wir uns noch sehr
oftim Neuland — und viele Betreiber haben kei-
nerlei Erfahrung mit Hochvolttechnik,” erldutert
etwa Holger Schuh von Saft aus Niirnberg, eine
Fimra die komplette Batteriesysteme anbietet.
Kommen gar die Zeiten, in denen Stadtbusse nur
noch die gleichférmigen Gefée fiir hochkom-
plexe und -spezialisierte Traktionstechnik aller
Arten sind, die modular verbaut werden wie bei

Die Fortschritte in der Batterietechnologie
werden iiber die Marktreife entscheiden.

1 Die Motoren sitzen beim ZAwheel in der
Radnabe und bedingen Super-Single-Reifen.

2 ZF hat mit seiner elektrischen Portalachse
schon viele Erfahrungen geammelt.

den Lkw-Herstellern mit ihren diversen Aufbau-
ern? Trotz aller Diversifikation der Systembau-
steine gibt es auch klare Praferenzen: So stellt sich
Michalak von Solaris den idealen Elektrobus
etwa mit zwolf Meter Lange, 100 bis 200 kWh
Batteriekapazitdt und konduktiver Ladung mit-
tels Pantograf vor. Nicht ohne zu betonen, dass
in den nédchsten Jahren viele Losungen neben-
einander her bestehen werden — einschliefslich
Dieselmotor. Bei derlei Wildwuchs ist nattirlich
Standardisierung der Infrastruktur ein grofies
Thema, dem sich auch Miiller-Hellmann und
der VDV angenommen haben. Man sei hierbei
aber erst am Anfang (siehe Interview). Derweil

Bredaminarini

Bosankaya (TCV)

schaffen die Hersteller und Zulieferer Fakten.
Volvo festigt seine Kooperation mit ABB und
Siemens, pladiert aber gleichzeitig fiir offene
Schnittstellen. Der mittelhessische Pantografen-
bauer Schunk spricht sich ebenfalls fiir Standan-
dardisierung aus, will aber gleichzeitig an sei-
nem eigenen Projekt festhalten.

Trotzdem: es kommt Bewegung in einen
Markt, der mit dem Stadtbus die idealtypische
Anwendung fiir Elektromobilitdt darstellt. Er
bietet zugleich Chancen und Risiken. Eines aber
stellt Gustav Tuschen von Daimler klar: ,,Das
Rennen ist noch nicht gelaufen”. Wenigstens ist
das Eis in der Fahrrinne schon diinner. u

Irizar Solaris

Modell e-Vivacity eBus Sileo 2.0 i2e Urbino 8,9 LE electric
Bauart Midibus 8 m Solobus 12 m Solobus 12 m Solobus 12 m, Aluminium | Solobus 12 m, Aluminium | Midi 8,9 m
Kapazitat (Pers.) 49-56 68-87 81-96 >90 ca. 70 ca. 50
E-Motor 1 x Zentral max. 140 kW | 2 x 90 kW ZF AVE 130, 2 x 120 kW 1 x Zentral max. 150 kW | 1 x Zentral 230 kW 1x Zentral max. 120 kW
Radnabenmotoren
Batterieart Li-lonen-Phosphat/ Lithium-Eisenphosphat Lithium-Eisenphosphat Lithium-Eisenphosphat Natrium-Nickel Li-lonen
Li-lon-Polymer
Batterie-Kapazitat 150/202,5 kWh 270/380 kWh 200 kWh 311 kWh 376 kWh 120 kWh
Reichweite ca. 200 km 210-370 km >200 km 300 km <250 km abhéngig von Ladekonzept
Ladeoptionen/-zeit Schnellladung 4 h Plug-in-Wallbox 30 kW, Plug-in Ladegerat, 2-50 h | Schnellladung 3 h (250 Plug-in 5 h (125 A) Plug-in 16-88 kW/kond.
5-6 h Amp.)/Zwischenladung 200-450 kW/ind. 200 kW
konduktiv 200/500 kW

Laufende Projekte/Einsatz

ZeEUS (UITP)

London, Madrid, Barcelona,
Amsterdam, Mailand

ZeEUS: Barcelona

Klagenfurt, Ostrawa
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»Einen einzelnen technologischen Game Changer wird es nicht geben*
Interview: Es gibt noch viel zu tun bis zum Ziel der Elektromobilitat im OPNV.

WrWie kam diese Konferenz des Forums fiir Verkehr
und Logistik zustande und wie der heutige Stand?
Miiller-Hellmann: Die Entscheidung, 2010 erst-
mals die Konferenz , Elektrobusse-Markt der
Zukunft?!” anzubieten, hatte mehrere Griin-
de: Mit der sich abzeichnenden Verfiigbarkeit
signifikant leistungsfahigerer und 6konomisch
betreibbarer Batteriesysteme riickten die viel-
faltigen Vorteile der elektrischen Antriebstech-
nik wieder in den Blickpunkt, denn: Der elek-
trische Antrieb ist sehr einfach aufgebaut und
entwickelt volles Drehmoment im Stand. Er

Preistrager des e-Bus Award 2015:
Professor Adolf Miiller-Hellmann.

benétigt daher kein aufwéndiges Getriebe,
ist also ein idealer Traktionsantrieb. Da kein
Verbrennungsvorgang stattfindet, benctigt
er auch keine aufwiandige Schadstoffnachbe-
handlung. Der elektrische Antrieb ist zudem
relativ leise. Mit den 2010 bereits erreichten
Anteil erneuerbarer Energien an der Strom-
erzeugung in Deutschland und dem Ausbau
dieser Energietrager werden Energieeffizienz
und Klimafreundlichkeit des elektrischen An-
triebs weiter steigen.

?: Was fehlt noch zur konkreten Durchsetzung der
Einfiihrung von elektrischen OPNV-Flotten?
Miiller-Hellmann: Es sind zeitlich befristete For-
derprogramme erforderlich, um méglichst
schnell signifikante Stiickzahlen zur Kosten-
senkung zu erreichen, die dann den 6kolo-
gisch tiberaus wiinschenswerten Betrieb die-
ser Busse mit einem 6konomisch realisierbaren
ermoglichen wiirden.

?: Wer wird die Standards und Losungen fiir die
Zukunft festschreiben?

Miiller-Hellmann: Wir beginnen zur Zeit die Pha-
se der Sammlung erster betrieblicher Erfahrun-
gen mit Einsédtzen von Elektro-Bussystemen
mit elektrischen Antrieben und unterschiedli-
chen Speichern, Ladestrategien und Ladetech-
nologien. In absehbarer Zukunft werden dann

Das Gesprach flhrte Thorsten Wagner.

die Gremien des VDV beginnen, Standardi-
sierungsentwiirfe zur Diskussion zu stellen.
?: Wann konnen wir mit einer Marktdurchdrin-
gqung mit Batteriebussen rechnen?
Miiller-Hellmann: Ich gehe davon aus, dass sich ab
etwa2020einedeutlichzunehmende Anzahlvon
OPNV-Bussen mit elektrischen Antrieben
im Linieneinsatz befinden wird. Angesichts
der laufenden Errichtung zusétzlicher Fer-
tigungskapazitaten fiir Lithium-Ionen-Bat-
teriezellen kann in den néchsten Jahren mit
einer weiteren Preissenkung gerechnet wer-
den. Der Druck auf die Stadte, MafSnahmen
zur Einhaltung der EU-Richtlinie zur Luftrein-
haltung zu intensivieren, wird weiter zuneh-
men. Bundesministerien haben die Bereitschaft
zur Installation zeitlich befristeter Fordermaf3-
nahmen zur Beschleunigung der Einfithrung
von OPNV- Batteriebussen, dhnlich denen fiir
Hybridbusse, signalisiert.

?: Was ist fiir Sie der singulire technologische Ga-
mechanger, der den Absatz ankurbeln wird?
Miiller-Hellmann: In absehbarer Zukunft wird es
keinen einzelnen technologischen Game Chan-
ger geben. Der Absatz von Elektronbussen wird
in den kommenden Jahren von ordnungs-,
umwelt-, industrie- und foérderpolitischen
Aspekten bestimmt sein.

Solaris Solaris Van Hool VDL
Urbino 12 electric Urbino 18 electric Exqui-City A 308 E Citea electric 7900 Electric Hybrid Modell
Solobus 12 m Gelenkbus 18 m Gelenkzug/Tram Midibus Solobus 12 m Plug-in-Hybrid Bauart
Solobus 12 m
.70 . 125 ca. 109 ca. 55 ca. 80 ca. 95 Kapazitat (Pers.)
ZF AVE 130, 2 x 120 kW/ 1 | 1 x Zentral 240 kW 2 x Zentralmotor (PEM) 1 x Zentralmotor 160 kW | Ziehl Abegg , ZAwheel” 2 | Volvo |-SAM-Zentralmotor | E-Motor
x Zentral 160 kW 160 kW x182 kW max. 150 kW

Li-lonen Li-lonen Li-lonen Li-lonen Lithium Eisen Magnesium | Lithium-lonen Batterieart

Phosphat
80-240 kWh, 60/90 kWh | 80-240 kWh, 90 kwWh 200 kWh 36 kWh 85 kWh 19 kWh Batterie-Kapazitat
(induktiv) (induktiv)
abhéngig von Ladekonzept | abhangig von Ladekonzept | k. A. k.A. k.A. ca. 7-10 km Reichweite
Plug-in 16-88 kW/kond. | Plug-in 16-88 kW/kond. | Konduktiv 250 kW, Induktiv, 170 kW (Primove) | k. A. Kond. (Pantograf) Ladeoptionen/-zeit
200-450 kW/ind. 200 kW | 200-450 kW/ind. 200 kW | Pantograf (Schunk) 150/300 kW, 610 min.
Berlin, Braunschweig, Dres- | Barcelona/ES (TMB), Hamburg (DE) Brligge (BE) ZeEUS (UITP): Miinster, Hamburg, Géteborg Laufende Projekte/Einsatz
den, Dusseldorf, Hannover, | Braunschweig/DE Espoo (Fin.), Kdln

Oberhausen, Vasteras/SE,
Warszawa (PL)
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Fotos: Indus, Irizar, Ital. Autobus, Sileo, Solaris,Van Hool, VDL, Volvo Buses
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Fahrbericht: Nachwuchs beim Tourismo — auf den gllcklosen Midi Tourino folgt der Tourismo K.
Mercedes hat den kurzen Hochbodenbus aus dem Baukastensystem der Gro3en entwickelt.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: DAIMLER

idi-Omnibusse bereiten mitunter Maxi-
M Probleme. Was die Konstruktion angeht,

sind sie heikel, denn es fehlt an den pas-
senden Aggregaten. Pro Platz sind sie teuer, denn
Arbeitsstunden und Technik fiir einen Kleinen
fallen nicht geringer aus als bei einem GrofSen.
Und doch benétigen Busunternehmer Midis: Klei-
ne Gruppen fiihlen sich an Bord nicht so einsam,
manch winklige Strecke ist einfacher zu meistern,
auch haben kompakte VIP-Busse Potenzial.

Fiir die Marke mit dem Stern hief$ die Lo-
sung in dieser Liga bisher Tourino. Aber so
recht gliicklich war man mit ihm nicht: knap-
per Gepackraum, wenig Zuladung, viele Spezi-
alteile oder nicht recht passende Lkw-Kompo-
nenten, Aufbau beim portugiesischen Partner
Caetano. Der schmucke Kleine mit der Optik
eines zu heifs gewaschenen Travego entpuppte
sich als ganz schon kompliziert.

Mit dem Wechsel zu Euro 6 ersetzt Merce-
des den Tourino durch den Tourismo K. Da-
bei greifen die Omnibus-Entwickler auf ein
uraltes Rezept zuriick: Schon vor Jahrzehnten
hatte man in seligen Zeiten des Stlickzahlkénigs
O 303 erfolgreich die Kurzausgaben grofser
Reisebusse vermarktet. Der neue 10,3 Meter
kurze Tourismo K entspringt ebenfalls dem
Baukasten: Er tragt die Frontpartie des Reise-
hochdeckers Tourismo. Das Heckmodul mit dem
kompakten neuen 7,7-Liter-Diesel stammt vom
Uberlandbus Integro. Fahrwerk und das Hoch-
bodenmaf steuert der Tourismo RH zu.

Was nach Resteverwertung klingt, fiigt sich tat-
sédchlich zu einem schliissigen Ganzen. Der neue
Tourismo K tragt den ansprechenden Anzug ei-
nes vollwertigen Reisebusses und stammt mit
seinen Grof3serienteilen vom Cockpit tiber Ach-
sen, Rader, Reifen bis zu Motor und Getriebe
komplett aus dem Regal der grofien Omnibusse.
Das freut sowohl die Produktion als auch die

Werkstatt. Sie muss nur bekannte Teile vorhal-
ten — ganz anders als beim Tourino.

Nur entpuppen sich geschrumpfte Grofsbusse
mitunter als dickliche Kleine mit eigenwilligen
Proportionen — siehe den jetzt entschlafenen
pummeligen Setra S 411 HD. Da beim Tourismo
K nicht nur die Lange, sondern auch die Hohe
gekappt wurden, tritt er schliissig auf. Selbst
Radstand und die ,,Vokuhila“-Uberhénge —vorn
kurz, hinten lang — passen recht gut zusammen.

Diese Abmessungen sind exakt kalkuliert,
denn bei der angestrebten Lange von rund zehn
Metern geniigt es nicht, einfach den Radstand
zu verknappen. Ins Heck muss ein langer Rei-
hensechszylinder, hier mit 7,7 Liter Hubraum.
Weniger geht nicht, sonst lauft der Bus nicht.
Mehr geht ebenfalls nicht, denn das Hinterteil
darf nicht zu tippig ausfallen, mehr als zwei Drit-
tel des Radstands sind nicht erlaubt. Der Reihen-
sechser muss auch deshalb tiberschaubar grof3
sein, weil bei einem Hochbodenbus nicht nur die
Lange, sondern auch die Innenhdhe begrenzt ist.
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Also schrumpft der Radstand gegentiber ei-
nem vollwertigen Zwolfmeterwagen um gut
einen Meter, der hintere Uberhang um einige
Zentimeter, der vordere gleich um einen hal-
ben Meter. Daraus resultieren beim Mercedes
Tourismo K exakt 4,985 Meter Radstand, 10,320
Meter Lange und Uberhidnge von 2,155 und
3,180 Metern (vorn/hinten). Die daraus resul-
tierenden Proportionen sehen dank des Hoch-
bodenkonzepts schliissig aus.

Wie jeder anstdndige Reisebus trigt der Touris-
mo K seine Auflenspiegel an Fiihlern. Da das
Tourismo-Designelement an den Spiegelwurzeln
nicht ins Hohenraster passt, géonnen ihm die
Designer angedeutete Schwingen — das sieht
sogar besser aus als bei den grofien Briidern.
Eine Mitteltiir hat bei Omnibussen die-
ser Grolenordnung wenig Sinn — der Gepack-
raum wiére versperrt, vor allem in Varianten
mit Toilette plus Kiiche im Einstieg. Also ver-
legt Mercedes die Tiir nach hinten. Macht bei
Drei-Sterne-Sitzabstand 41 Plitze. Die optionale
Toilette findet sich dann rechts im Heck — ein
Vorteil fiir den Zugang, jedoch nicht fiir die da-
neben angeordneten Passagierplétze in der letz-
ten Reihe. Aber diese Not lasst sich in eine Tu-
gend verwandeln: Eine kleine Kiiche im hinteren
Einstieg optimiert die Zahl der Sitzplitze, eine
grofle Stehkiiche im Heck den Komfort — der
Midi verwandelt sich in einen schicken Clubbus.
Die Hecktiir sichert einen akzeptablen Ge-
péackraum zwischen den Achsen. Indes steckt
wegen des verkiirzten vorderen Uberhangs der
grof8e Dieseltank von 340 Litern hinter der Vor-

derachse. Ebenso kostet der Elektrokasten rechts
oben im Staufach Platz. Mit den verbleibenden
4,2 Kubikmetern wird man auskommen. Schliefs-
lich sind Fernreisen mit viel Gepéck nicht unbe-
dingt das Metier des kurzen Hochbodenwagens.

Sein Cockpit kennen Omnibusprofis aus dem Tou-
rismo und kommen deshalb ohne Umgewoh-
nung aus. Es ist nicht gerade taufrisch, daran
andert auch das neue Farbdisplay wenig. Be-
leg fiir Uberreife ist der aufgepfropfte Halter
fiir den Navi-Bildschirm in Form eines umge-
drehten Joghurtbechers an der A-Sdule. Auch
die etwas umsténdliche Bedienung des optio-

Fein oder funktionell — der Fahrgastraum des Kurzen gibt beide Varianten her.
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Das Cockpit stammt aus den groBen Bussen, Joystick-Bedienung auch fiir Powershift.

nalen Powershift-Getriebes per Joystick ist von
gestern, der Lenkstockhebel im Travego funkti-
oniert viel eingédngiger. Trotzdem empfiehlt sich
die automatisierte Achtgangbox als Alternative
zum serienméfligen Sechsgang-Schaltgetriebe.
Zwar ist Powershift angesichts des tiberschau-
baren Motors mit 260 kW (354 PS) und 1.400 Nm
Drehmoment tiberdimensioniert, portioniert die
Kraft aber feinstufig. Der eine oder andere leichte
Schaltruck des Testwagens mag auf fehlenden
Ballast zurtickzufiihren sein — generell kennt
man derlei Benehmen bei Powershift nicht.
Die Maschine tritt tapfer und drehfreudig an,
eine nicht allzu lange Hinterachse von 4,3:1 hélt

Gut zugéngliche Hecktoilette, Kiiche wahlweise
im Einstieg oder als Stehkiiche ausgefiihrt.
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Der kompakte Motor fiillt das Heck gut aus, er
arbeitet sowohl drehfreudig als auch laufruhig.

den Motor auf Trab. Tempo 100 bedeutet 1.400
Touren, das passt fiir die meisten Lebenslagen.
Der spritzige Diesel erscheint kréftiger, als es die
trockenen Daten ausdriicken. Im Vergleich zur
kurzatmigen Maschine im Tourino kann er’s je-
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Uberschaubarer Gepackraum, der Tank nach
der Vorderachse und das E-Fach rauben Platz.

denfalls viel besser — der Testwagen lduft nicht
vor Anstrengung rot an, sondern vor Lebens-
freude. Gleichzeitig arbeitet der Motor tiberra-
schend leise. Selbst in Hohe der Hecktiir, an-
derswo ein Einfallstor fiir Gerdusche, siuselt

Midibusse von Mercedes und Setra im Vergleich

Modell Mercedes Mercedes Setra Top-Class Setra Multi-Class
Tourismo K Tourino S 411 HD S412 UL

Lange/Breite/Hohe, mm 10.320/2.550/3.370 | 9.350/2.400/3.300 | 10.160/2.550/3.760 | 10.805/2.550/3.350

Radstand, mm 4,985 4.680 4,985 5.290

Uberhang vorn/hinten, mm | 2.155/3.180 1.900/2.770 2.215/2.960 2.215/3.300

Wendekreis, mm 17.200 17.120 17.360 18.068

FuBbodenhéhe iiber 1.060 1.033 1.240 860

Fahrbahn, mm

Fahrgastsitze max., 41 34 43 41

Sitzabstand 3 Sterne

Fahrgast-Sitzplatze, 3 Sterne | 39 32 41 39

mit Toilette

Gepackraum mit Toilette, m? | 4,2 4,1 5.7 3,2

Tiiranordnung Heck Heck Mitte Mitte, 2 Fliigel

Motor, Zyl./Hubraum cm? R6/7.700 R6/7.200 V6/11.950 R6/7.700

Leistung, kW (PS) 260 (354) 210 (286) 300 (408) 220 (299)/260 (354)

Drehmoment, Nm 1.400 1.120 1.900 1.200/1.400

Getriebe 6-Gang mech./ 6-Gang mech./— 6-Gang mech. 6-Gang mech./8-

8-Gang Powershift Gang Powershift,

ZF-Ecolife, Voith Diwa

Tankvolumen Diesel, | 340 200 430 340

ReifengroBe 295/80 R 22,5 265/70R 19,5 295/80R 22,5 295/80R 22,5

— ' i

Der Tourismo K profitiert von einem Design mit
zweiter Tiir nach der Hinterachse.

die Maschine dezent. Das Fahrwerk spielt mit,
es stammt vom Tourismo RH, jedoch mit ange-
passter Dampferabstimmung. Im Unterschied zu
anderen Bussen dieses Zuschnitts ldsst der Tou-
rismo K beim Proberitt kein ldstiges Schwéanzeln
erkennen, liegt tiberraschend satt auf der Stra-
Be. Dazu ergeben knapp fiinf Meter Radstand
einen kleinen Wendekreis von kaum mehr als
17 Metern.

Dank der iiberschaubaren FuBbodenhidhe von
knapp mehr als einem Meter bereiten Ein-
und Ausstieg kein Problem. Fahrgéste nehmen
im Vollwertbus auf Vollwertsitzen Platz, Typ
Travel Star Eco. Es darf je nach Einsatz gern eine
kuschelige Luxline-Polsterung mit Seitenfalte
sein. Etwas mickrig ist der DVD-Monitor in der
Kuppel mit nur 15 Zoll Durchmesser, kleiner Bus
gleich kleiner Bildschirm?

Generell zeigt sich der Kurze als Kénner. Zu-
mal seine tippigen Komponenten neben Soliditat
einen weiteren Vorteil mitbringen: Hohe Stiick-
zahlen halten Kosten im Zaum. Mit Euro-6-Zu-
schlag liegt der Tourismo K zwar ein Stiick ober-
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Wirtschafttswunder trifft

Jmweltschutz.
M Bus of the Year 2015.

Mehr Passagierdurchfluss, weniger Emissionen. MAN kann.

Experten aus ganz Europa sind sich einig: der MAN Lion’s City GL CNG ist das Beste, was Innenstadten und Verkehrs-
betrieben passieren kann. Deshalb ist er von einer internationalen Fach-Jury zum Bus of the Year 2015 gekirt worden.
Und das véllig zu Recht: die ausgezeichnete Kombination aus Erdgasantrieb und dem Konzept eines 5-tlrigen
Gelenkbusses macht ihn besonders umweltfreundlich und gleichzeitig wirtschaftlich. Fiinf Tiren erhéhen namlich den
Fahrgastfluss — und verringern somit Standzeiten. Das spart Zeit, Treibstoff und Nerven. Und bringt die Innenstadte

zum Aufatmen. www.mantruckandbus.com

MAN kann. MAN
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AUF DEM KREUZWEG

Fahrbericht: Der Uberland-Verkaufsschlager Crossway macht seinen Weg. Die Entwickler
haben ihn mit dem Schritt von Irisbus zu Iveco und von Euro 5 zu Euro 6 nachgescharft.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: RANDOLF UNRUH, IVECO

reuzwege sind Wallfahrtswege mit An-
Kjachtsﬁbungen und Knieféllen. Angesichts
es erfolgreichen Iveco Crossway geht
mancher Wettbewerber ebenfalls andéchtig in
die Knie. Mit dem frisch tiberarbeiteten Cross-
way gibt es eine neue Station auf dem Kreuzweg.
Vorn eine breite Spange mit fettem Marken-
schriftzug, neue Scheinwerfer in den dicken Ba-
cken, hinten klammern LED-Riickleuchten wie
Krummschwerter das Heck ein — schon wirkt der
Crossway jiinger. Diffusor-Optik fiir Front und
Heck bringt gar Sportlichkeit ins Spiel. Gleichzei-
tig regiert der Rotstift: Die neuen Riickleuchten
sind bei allen Iveco-Omnibussen identisch, eben-
so die Hauptscheinwerfer aus dem Lkw-Regal.
Das beschert dem Crossway als Extra plotzlich
Xenon-Licht. Wenn das mal nicht mehr kostet
als der ganze Giinstigbus ...
Neu geordnet hat Iveco das Programm des
Verkaufsschlagers. Der Crossway Line tiber-
nimmt die Rolle des gewohnten Hochbo-

den-Uberlandwagens. Der feinere Crossway Pro
ersetzt den bisherigen Arway, taugt als Kombi
mit 860 Millimeter Bodenhche. Beim Crossway
LE ist der Name Programm, der Niederflurbo-
den fiir die vordere Wagenhdlfte bedeutet Bar-
rierefreiheit. Gedndert haben sich die Langen:
Ein iippigerer Vorbau zugunsten des Cockpits
und ein ldngerer Radstand fiir den grofiten Zwei-
achser fiihrt zu einer Abstufung mit 10,8 und
12,1 sowie 13,0 Meter Lange. Vorsicht beim Rie-
sen-Crossway: 7,1 Meter Radstand ergeben 23,8
Meter Wendekreis, er ist etwas ungelenk.

Die Ingenieure legten das Motorenprogramm neu
an: Mit Euro 6 haben Tector und Cursor jeweils
rund einen Liter Hubraum zugelegt. Fiir den
Crossway interessant sind Tector 7 (6,7 Liter) und
Cursor 9 (8,7 Liter). Da Leistung und Drehmo-
ment mitgewachsen sind, resultieren daraus
spannende Kombinationen. Zum Beispiel ein
Crossway fiir leichte Topografie mit Tector-Mo-
tor und 235 kW (320 PS). Die Iveco nennt damit
100 Fahrgastpldtze im Zwolf-Meter-Bus. Ohne
tiberdrehte Ausstattung, das versteht sich beim

Crossway. Oder wie wire es mit einem Cross-
way mit Cursor 9 und 294 kW (400 PS) fiir an-
spruchsvolle Touren und Ausfliige?

Als Testwagen fahrt ein Low Entry mit nur
10,8 Meter Lange vor. Als Dreitiirer passt der
Crossway in die Altstadt, er dreht auf 18,3 Me-
tern. Hinten reicht es fiir eine schmale Tiir, es
folgen drei Stufen. Der Kurze nimmt auch Vor-
ortverkehr nicht iibel, fiir den Uberlandbetrieb
gentigt der Zweittirer.

Im Heck hockt der Tector 7, hier mit 210 kW
(286 PS) Leistung und 1.000 Nm Drehmoment.
In Verbindung mit Voith-Automatik geht’s zur
Sache: Der Crossway meistert deftige Steigun-
gen behdnde, der kleine Motor zeigt Herz. Zu
seinen sympathischen Eigenschaften zahlt Lauf-
ruhe. Prompt wirkt der von Hause aus raubeini-
ge Crossway gepflegter. Der Voith-Automat passt
mit vier Gdngen zum Stadtbus, 1.800 Touren bei
Tempo 80 im Uberlandbetrieb sind arg viel. Lan-
gere Ubersetzungen aber wiirden dem kleinen
Diesel bei nur vier Schaltstufen die Luft abschnii-
ren. Luft nach oben gibt’s bei der Abstimmung;:
Generell arbeitet das Getriebe in gewohnter Weise
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Sédmtliche Busse
von lveco tragen
jetzt Schein-
werfer aus dem
Lkw-Programm. =

watteweich, vor allem beim Anfahren. Bei flot-
ten Lastwechseln neigte der Testwagen jedoch
zu SchaltstéBen. Und Olwechsel im Kurzstre-
ckenbetrieb von 40.000 Kilometern sind knapp.

Hinter dem Steuer bringen nun auch Riesen ihre
Gliedmaflen problemlos unter. Das Cockpit tragt
die neutral-niichterne Grundfarbe Grau. Braun-
tone im Stil der Iveco-Reisebusse sind dem geho-
benen Crossway Pro vorbehalten. Neue Tasten
sind libersichtlicher. Die Sicht durch die Aufen-
spiegel geht in Ordnung. Bekannt ist die mas-
sive A-Sdule, rechts stort sie den Blick beim Ab-
biegen. Das Schiebefenster auf der Fahrerseite
sitzt unverandert hoch; serienméfig gibt es ein
mechanisch betétigtes Sonnenrollo — der Cross-
way bleibt ein einfacher Bursche, auf Wunsch
verfeinert mit Kithlbox neben dem Fahrersitz.
Sein Fahrwerk trifft den Kompromiss aus
Fahrsicherheit und Komfort, reagiert allenfalls
vorn etwas harsch auf kurze Stole. Der leicht-
gangigen Lenkung fehlt Fahrbahnkontakt, das
mag mit der Gewichtsverteilung des Kleinen
zusammenhéngen. Der Geradeauslauf aber ist
tadellos, der Bus fiahrt stabiler als manch ande-
rer Kurzbus mit fiilligem Gesafi. Aber die Bremse
konnte Feinabstimmung vertragen, der Retarder
spricht bei Betdtigung per Pedal grob an.

Einheitliche, gebogene LED-Riickleuchten und
Diffusor-Optik fiir das Crossway-Heck.

lastauto omnibus 1-2/2014
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Funktioneller Innenraum, typische LE-Stufen
und pflegeleichte Wisch-und-weg-0ptik.

Fahrgéste betreten den LE in Stadtausfithrung
vorn durch eine breite Doppeltiir. Vorsicht, nicht
iiber den frei vor der Armaturentafel platzierten
Feuerloscher stolpern. Die Sitze sind im Vorder-
wagen des LE auf Podesten untergebracht. Das
vermittelt den Passagieren gute Sicht zur Seite,
ergédnzt durch ein schlankes Fenster links in der
Trennwand zur Fahrerkabine. Indes wirkt das
Interieur zerkliiftet und ist im Bereich des Bo-
dens nicht einfach zu reinigen. Typisch LE sind
zwei Stufen vor der Hinterachse, vor der letzten
Reihe folgt ein weiterer, recht deftiger Sprung
von 350 Millimetern.

Der Innenraum ist einfach gehalten, glatte Seiten-
verkleidungen sind fix gewischt, die Verkleidun-
gen der Fensterpfosten miinden unten etwas

FAHRZEUGE | Iveco Crossway [ 17 ]
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Das Cockpit profitiert vom verldngerten
Vorbau und einer neuen Schalterklaviatur.

scharfkantig. Aber Kunststoffblenden verde-
cken oben die Tiirbtigel. Die Tiirbldtter hat
Iveco durchweg bodentief verglast. Die Innen-
schwenktiiren miissen jedoch allein mit Biirsten-
dichtungen auskommen — von drauflen schim-
mert deshalb ungewollt die Sonne herein.

Der Crossway ist beim Schritt zu Euro 6 also
geblieben, was er war: ein funktioneller Uber-
landbus der Giinstigklasse. Fiir die Karriere des
Erfolgsmodells hat die Iveco weitere Pfeile im
Kocher: Hinter vorgehaltener Hand ist von ei-
nem Crossway Pro mit einem Meter Fufiboden-
hohe die Rede. Er wiirde die Liicke zum Magelys
schlieffen. Und auch ein Dreiachser mit mehr als
13 Meter Lange wird nicht ausgeschlossen. Man
spiirt: Der Wettbewerb ist aufgewacht, schaut
nicht mehr andéachtig mit Kniefall zu. |

Magelys Jahrgang 2014: frisches Gesicht und kleiner Motor

Der Ausflug in die Luxusliga war kurz, der dreiachsige Superhochdecker Magelys HD ist Geschichte.
Jetzt soll es der einfacher ausgefiinrte Magelys Pro richten, es gibt ihn als Zweiachser mit 12,2
und 12,8 Meter Lange. Damit die Gewichtsbilanz stimmt, rollt der Hochdecker mit dem 8,7 Liter
groBen Cursor 9 vor. Die Leistung von 294 kW (400 PS) passt, doch das Drehmoment von nur
1.700 Nm klingt mager fiir einen Reisebus mit Format — wo bleibt der Cursor 11? Damit wére auch
ein Dreiachser denkbar. Da die Iveco das Heck in Modulbauweise konstruiert — Motor, Nebenaggre-
gate, Kiihler und Abgasanlage sind bei Crossway und Magelys identisch — konnte der Magelys von
einem Crossway-Dreiachser profitieren und umgekehrt. Gegenwart ist das Gesicht mit auffalliger
Markenspange und konzernweit einheitlichen Scheinwerfern. Neu auch das Heck mit den ebenfalls
standardisierten Riickleuchten. Der Fahrer kann sich tiber ein Lederlenkrad freuen, es stammt vom
Lkw Stralis. Von ihm kennt man die Eco-Taste: Sie reduziert das Maximaltempo um fiinf km/h, spart

Sprit. Der HD ist Vergangenheit, aber Iveco
macht den Magelys Pro fein: Optional gibt es
USB-Anschliisse fiir Fahrgastplétze und indi-
viduelle Beziige der Bestuhlung Marke Kiel.
Neu ist auch eine wahlweise Verglasung der
Dachmittelbahn des Zweiachsers, eine ap-
petitliche Kombination mit der typischen Ma-
gelys-Dachrandverglasung. AuBer dem Klei-
nen Motor spart eine neue Toilettenkabine
mit kleineren Tanks Gewicht sowie Platz.
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Fahrbericht: Ein Glnstig-Setra, zielgenau auf die Uberlandlinie getrimmt, erganzt die klassische
Baureihe Multi-Class. Stammvater der Multi-Class Business ist der Mercedes Intouro.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: RANDOLF UNRUH, DAIMLER

Uberlandbus in Europa stammt von der
Daimler-Konzernsparte Buses mit den
Marken Mercedes und Setra. Die Zeiten sind
spannend: Giinstigbusse drangeln sich im Uber-
landverkehr vor — generell in Europa, auch auf
dem Heimatmarkt in Deutschland. An vorderer
Stelle: der Iveco Crossway. Prompt schwécheln
die Klassiker, die feine Multi-Class steht gerade
bei Ausschreibungen unter Druck. Daimler kon-
tert mit dem Mercedes Intouro, dem auf dem Fuf3
die Setra Multi-Class Business als Ergénzung der
Multi-Class-Baureihe folgt — eine Erweiterung
des breiten Setra-Spektrums nach unten in die
Niederungen der Preislisten.
Vorteil ist das Spiel mit dem Baukasten — kei-
ner beherrscht das in der Omnibusbranche wie

D as Imperium schldgt zurtick: Jeder dritte

Daimler Buses. Hier profitiert jeder von jedem.
Und welche Komponente in welcher Reihenfolge
wo zuerst auftauchte, ist kaum noch auszuma-
chen. Trotzdem ist durch geschickte Positionie-
rung immer wieder gesichert, dass aus dieser
Gentechnik keine Gahntechnik wird.

Bei der Multi-Class Business ist die Abstammung
klar: Zwar ist das Gesicht unverkennbar Setra.
Doch wer draufSen die diirren AuSenspiegel be-
trachtet und drinnen die niichternen Gepécka-
blagen, der entdeckt den Mercedes Intouro als
Waurzel der Sub-Baureihe. Drei Langen mit 12,2
und 12,7 sowie 13,4 Metern und identischen
[“Iberhéngen, durchweg zwei Achsen, im Heck
der kompakte Reihensechser OM 936 mit 7,7 Li-
ter Hubraum und ein schlichtes Interieur — das
sind weitere unverdanderliche Kennzeichen des
Intouro. Alles robust, erprobt —und giinstig. Mit
rund 200.000 Euro sind Busunternehmer dabei,

sparen zur klassischen Multi-Class rund 15 Pro-
zent. Sie bekommen fiir dieses Geld einen funk-
tionellen Uberlandbus. Einen Arbeiter, keinen
Schonling. Einen Bus mit Schwielen, eingekleidet
in einen Blaumann. Gemacht fiir Ausschreibun-
gen, wenn’s um jeden Euro und jeden Cent geht.

Und doch ist es ein Setra: Der Vorbau ein-
schlieslich Scheibe ist viel eleganter als der
Mercedes, auch die Riickleuchten zeigen Fami-
liendhnlichkeit, das Cockpit sowieso. Einschliefs-
lich sorgféltiger Verkleidung des Zielschildkas-
tens, so etwas kennt der Intouro nicht. Dagegen
tibernimmt der Business eine gewisse Rustika-
litat im Fahrgastraum. Einstiege und Abschran-
kungen sind schlicht und kantig. Ttirbtigel ra-
gen unverkleidet in den Innenraum, die Decke
ist von der einfachen Sorte. Nein, edel will die-
ser Setra nicht sein. Aber steigt auf der Uber-
landlinie deshalb verschreckt ein Fahrgast aus?
Hier herrschen andere Gesetze, freuen sich Pas-
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Am Steuer ist der Wechsel kein Abstieg, der
Setra fahrt sich wie seine feineren Kollegen.

sagiere, wenn {iberhaupt ein Bus fahrt. Und sie
nehmen zur Not jene heruntergerittenen Klep-
per in Kauf, von denen sich die Multi-Class Bu-
siness erheblich abhebt.

Er ist der Dacia Logan von Setra, kommt aus dem
Werk in Istanbul. Aufhiibschen ldsst sich der Ein-
fach-Setra nicht. Die individuellen Varianten und
Extras der Ur-Multi-Class sind nicht zu bekom-
men. Geschlossene Gepackwannen, wohnliche
Stoffbahnen, Diisenbeliiftung, Leselampen, Be-
gleitersitz, Konvektorenheizung — Fehlanzeige!
Aber auf den besseren Sitzen namens Route sitzt
man genauso gut, die Gebldseheizkorper pusten
kréftig, es gibt auf Wunsch Klimaanlage, Dop-
pelverglasung, eine zweifliigelige Mitteltiir, Roll-
stuhllift — und auch den Rettungsanker ESP.

Generell gibt es bei der Multi-Class Business
wenig Auswahl, den Bus von der Stange muss
man nehmen, wie er ist. Das gilt auch fiir die
Aufenspiegel. Obwohl einst Erfinder der Fiih-
ler-Auflenspiegel, bietet Setra keine gehobene
Ausfiihrung an - die Einfach-Glaser sind gut
und billig, auch muss der Abstand zur gehobe-
nen Multi-Class gewahrt bleiben.

Bodentief verglaste Tiiren und Podestverlan-
gerungen an den Einstiegen zeigen Sinn fiirs
Praktische. Hier wird nichts verschenkt, auch
kein Zentimeter. Neben der klassischen Lange

o g— /
Das geféllige Heck kreuzt Setra und Mercedes.
Nur Kenner bemerken den Intouro als Basis.
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von gut 12 Metern riickt ein 12,7 Meter grofer
Bus ins Blickfeld. Er ist mit 6,58 Meter Radstand
und 22,3 Meter Wendekreis beweglich, bietet
trotzdem 55 Fahrgastsitze. Dagegen ist die Rie-
senausfiihrung mit 13,4 Metern nichts mehr fiir
jedes Terrain. Dreiachser sind nicht vorgesehen,
sie bleiben der original Multi-Class vorbehal-
ten, die nun den verriterischen Beinamen Clas-
sic trigt.

Am Steuer bedeutet der Wechsel von Classic
zu Business keinen Abstieg, die Neuen fahren
sich so angenehm wie ihre edleren Kollegen. Die
Bedienung ist wie gewohnt, das Fahrverhalten
durchaus gepflegt. Gleiches gilt fiir den Antrieb.
Die 7,7-Liter-Maschine mit 220 kW (299 PS) oder
besser 260 kW (354 PS). Beim Getriebe herrscht

Flachmann fiir Setra

2014 wird die Multi-Class Busi-
ness richtig busy, dann legt Setra
auf ihrer Basis einen Low-Entry
auf. Wohlgemerkt: nur Setra, nicht
Mercedes. Auch in diesem Seg-
ment gilt es, mit einem glinstigen
Bus dem Crossway LE Paroli zu
bieten, der hier abraumt. Design-
skizzen zeigen ein gerades Dach
und in der vorderen Wagenhélfte
eine niedrige Girtellinie — Fahr-
géste des Setra miissen sich beim
Blick nach drauBen nicht den Hals
verrenken. Plus des LE ist neben

Alles, was ein Uberlandbus braucht, aber nicht mehr: Der Innenraum ist schlicht und funktionell.

Tiefergelegt: der Setr de Entry. Kommt zur IAA 2014.

! |

Freiheit: Sechsgang-Schaltgetriebe mit Joystick,
die feine Powershift-Automatisierung mit acht
Géngen, dazu die Automaten von ZF und Voith.
Mehr geht nicht, das passt zu allen Lebenslagen.

Das kleine Triebwerk hélt sich im grofien Bus
tapfer. Fehlt es im grofien Gang an Durchzug,
hilft je nach Getriebe Kick-down oder zurtick-
schalten, schon dreht der Diesel wie ein Wie-
sel weit tiber 2.000 Touren und die Fuhre mar-
schiert. Trotzdem benimmt sich der Motor sehr
manierlich. Gezdhmt durch Common-Rail-Ein-
spritzung, schnurrt er mehr, als dass er briillt —
eine neue Erfahrung in der Liga schlichter Busse.

,Wir spiiren zunehmend Nachfrage nach
Standard-Fahrzeugen”, hat Omnibus-Vertriebs-

T %]
v B
|

Niederflurigkeit das Hochbodenheck mit bekannten Aggregaten in bekannter Anordnung, die Werk-
statt muss sich nicht umgewdhnen. Sehen wird man den Flachmann im Herbst auf der IAA. Schon
jetzt erganzt Setra die Multi-Class nach oben. Die H-Ausfiihrung war bisher als einziges Modell der
klassischen Baureihe nur mit steiler Linienbusfront zu haben. Jetzt fahrt auch der H-Wagen optional
mit dem eleganten schrigen Bug der friineren Comfort-Class 400 vor. Das ergibt einen Kombi mit
einem Meter FuBbodenhéhe ohne storende Radkésten. In vielen Regionen Europas gilt diese Mul-
ti-Class als vollwertiger Reisewagen. Die neue H-Ausfiihrung ersetzt den bisherigen GT, ihm fehlt
der Nachfolger mit Euro 6 bis zur kiinftigen flachen Comfort-Class 500.



Leichtgewichte: Mercedes Citaro (l.)
und komplexes Gerippe der Setra
Comfort-Class 500.

RAN AN DIE PFUNDE

Hintergrund: Die Abgasstufe Euro 6 treibt das Gewicht nach oben, wertvolle Fahrgastplatze
drohen, verloren zu gehen. Wie reagieren die Bushersteller und die Anbieter von Komponenten?

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: RANDOLF UNRUH,
DAIMLER, HUBNER, KONVEKTA, MAGNA, METAWELL, ZF

itunter haben Omnibusse dhnliche Pro-
M bleme wie manche ihrer Besitzer, Fahrer
und Reisegéste. Sie neigen zur Fiille. Kann

sich der Mensch vor der Waage driicken und
auf eine neue Kleidergréfle ausweichen, wenn
es spannt, so werden Busse auf die Waage ge-
zwungen. Dann kann es Strafen hageln. Ebenso
unangenehm ist es, wenn bei Schwergewichten
Fahrgastpldtze entfallen und Einnahmen sinken.
Mit der Abgasstufe Euro 6 legen Busse an
Hiiftgold zu, das Mehrgewicht von groeren
Kiihlern und der Chemiefabrik im Heck mitsamt
Partikelfilter summiert sich auf mindestens 150
Kilogramm. Als Folge bieten manche gut aus-
gestatteten Solo-Stadtbusse wenig mehr als 80
Platze. Es gibt zweiachsige Reisehochdecker, die

in Drei-Sterne-Ausfiihrung den mittleren Platz
ganz hinten verlieren oder unter einer Beschréan-
kung des Gepéackraums leiden. 13 Meter lange
Zweiachs-Hochdecker in Drei-Sterne-Ausfiih-
rung sind mit 18 Tonnen Gesamtgewicht selten
realisierbar. Wer bisher nicht schlank war, dem
platzen nun die Karosseriendhte.

Allenthalben reagieren Bushersteller mit
Schlankheitskuren und Fastenaktionen. Konse-
quentes Herangehen aber bedeutet eine Neu-
konstruktion, die sich nicht jeder leisten kann
oder will. Was geht, zeigt Daimler mit dem Stadt-
bus Mercedes Citaro und den Setra-Reisebussen
Comfort-Class und Top-Class 500.

Beispiel Setra: Einerseits hat man im Vorgriff
auf kiinftige Sicherheitsvorschriften das Gerip-
pe verstdrkt, das bedeutet zusammen mit der
Abgasanlage nach Euro 6 und grofieren Ab-
messungen ein Mehrgewicht von rund 340 Ki-
logramm. Gleichzeitig haben die Entwickler das

Gerippe an den richtigen Stellen erleichtert, et-
wa durch Einsatz hochfester Stahle oder gar von
Tailored Blanks, also Stahlteilen mit unterschied-
licher Festigkeit. Zusammen mit der Motorklap-
pe aus Verbundwerkstoff, Innendecke aus Stoff,
Halterungen aus Kunststoff fiir die Gepackabla-
gen, leichterer Klimaanlage und vielen weiteren

Metawell-Sandwichboden aus Aluminium,
bald fiir Omnibusse mit Schaumkern.
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Eingriffen von der Tankanlage tiber die Vergla-
sung bis zum Retarder sinkt das Gewicht im Ge-
genzug um eine halbe Tonne. Macht unter dem
Strich fiir einen typischen Zwoélfmeter-Hochde-
cker einen Gewichtsvorteil von 160 Kilo.

Ahnlich rigide gingen die Citaro-Entwickler vor.
Dach aus Kunststoff, vereinfachtes Dachgerippe,
neue Knotenverbindungen, ein anderes Gerippe
im Hinterwagen, neue Tiiren und Scheiben sowie
die Verlagerung der Batterien nach vorn fiihren
zu einem Nullsummenspiel mit unverandert bis
zu 100 Fahrgastpldtzen in Verbindung mit dem
7,7-Liter-Diesel OM 936. Wer vom Zwolfliter um-
steigt, spart gar 310 Kilo. Der Gelenkbus Citaro
G ist mit 10,7-Liter-Maschine bei unverianderter
Fahrgastkapazitdt 50 Kilo leich-
ter als zuvor.

Leichtbau ist von je-
her ein Merkmal der nie-
derlandischen Marke
VDL. Herausragend war
bereits der Ur-Futura. Der
Stadtbus Citea LLE ist es heu-
te ebenso. Bekannt ist die
Sandwich-Bauweise fiir
Dach und Boden. Beim
Hochdecker Futu-
ra spart mit dem
Ubergang zu Eu-
ro 6 ein Boden
aus Sperrholz
mit Schaum-
kern je nach Modell 30 bis 60 Kilogramm. Ein
kleineres E-Fach driickt das Gewicht um wei-
tere 30 Kilo.

Ein Sandwichboden erleichtert auch den
Uberlandbus Solaris Interurbino. Selbst mit
dem stimmigen DAF MX-11 im Heck wiegt der
Bus deshalb nur 100 Kilo mehr als das bisheri-
ge Modell und verliert keinen Platz. Eine Ver-
lagerung von Klimaanlage und Batterien nach
vorn rettet die Gewichtsverteilung. Der Sand-
wichboden und weitere Eingriffe werden bei der
néchsten Generation des Stadtbusses Urbino die
Gewichtsschraube zuriickdrehen — Premiere IAA
2014. Jetzt hat der Bus mit DAF MX-11 stattli-
che 350 Kilo zugelegt. Wer kann, weicht deshalb
auf den drahtigen Cummins-Diesel mit 6,7 Li-
ter Hubvolumen aus.

Ein Tipp fiir leichte Boden heifit Metawell. Mit
diesem Material aus Aluminium in Sandwichbau-
weise —im Aufbau einer Wellpappe vergleichbar
— hatte Mercedes einst den Tourismo-Vorgéanger
abgespeckt. Heute findet es sich in Plattformen
von Rollstuhl-Lifts. Nun arbeitet das Unterneh-
men Metawell an Sandwichboden mit Alumini-
umdeckschicht und Innenleben aus Kork oder
Schaum. Ziel sind 4,5 Kilo pro Quadratmeter —
klassische Sperrholzboden wiegen laut Metawell

lastauto omnibus 1-2/2014

FAHRZEUGE | Leichtbau an Euro-6-Bussen [ 21 ]

etwa 50 bis 80 Prozent mehr. Bei etwa zehn Qua-
dratmetern eines Reisebus-Gepédckraumbodens
spart das Material also rund 30 bis 40 Kilo.
Hohen Stellenwert nimmt beim Gewicht das
Downsizing von Motoren ein. Bei zweiachsigen
Hochdeckern sind aus 12 bis 13 Liter Hubraum
10,5 bis 10,8 Liter geworden. Diese Triebwerke
wiegen um 1.000 Kilo, etwa 100 Kilo weniger
als ihre groleren Geschwister. Mit rund 300 kW
(400 PS) Leistung und 2.000 Nm Drehmoment ist
kein Krifteeinbruch zu befiirchten. Im Gegen-
teil: Dank aufwendiger Aufladung und feinfiih-
liger sowie druckvoller Einspritzung steht volle
Leistung schon bei rund 1.300 bis 1.600 Touren
an. Das erlaubt lingere Ubersetzungen.
Zwei Marken tanzen aus der Rei-
he. Mangels eines kompakten
Sechszylinders operiert Sca-
nia bei Reisebussen mit ei-
nem dicken 13-Liter-Diesel.
Umgekehrt {iibertreibt die
Iveco den Schrumpfungs-
prozess: Jetzt soll’s der Cur-
sor 9 mit 8,7 Liter Hubraum
im Hochdecker Magelys

Neues Hiibner-Eco-
Gelenk: 110 Kilo
weniger als das
Standardmodell.

richten. 294 kW (400 PS) Leistung klingen an-
stdndig, aber nur 1.700 Nm Drehmoment ver-
wegen. Wie wir’s mit dem kompakten und kréf-
tigen Cursor 117

Anderswo zeigt Iveco, wie sich trefflich mit
Motoren Gewicht sparen ldsst. Beim Wachstums-
schritt um jeweils einen Liter Hubraum von Cur-
sor 8 auf 9 und Tector 6 auf 7 sind die Maschi-
nen kréftiger, jedoch nicht schwerer geworden.
Also kann man bei vielen Varianten von Crossway
und Urbanway tiefer einsteigen — der Schritt spart
200 Kilo. Das wiegt den Zuwachs der Abgasanla-
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Kleiner Motor mit groBem Herz: lveco hat
Tector (Bild) und Cursor kréftig aufgepumpt.

gen mehr als auf. Dazu schrumpft das Getriebe.
Einschliefllich Mafinahmen an Gerippe, Aufbau,
Tank, Klimaanlage, Sitze und Fahrwerk wiegt der
neue Stadtbus Urbanway mit kleinerem Motor gut
800 Kilo weniger als das Vorgéngermodell Citelis
und kann mehr Fahrgaste aufnehmen.

Generell geniigt inzwischen fiir Solo-Stadtbus-
se und Uberlandwagen mit leichten bis mittel-
schweren Einsédtzen ein Motor um sieben Liter
Hubraum, denn hier sind je nach Grofle bis zu
260 kW (354 PS) und 1.400 Nm Drehmoment
drin. Das grofie Plus: Mit einem Gewicht um
600 Kilogramm wiegen die Motoren nur zwei
Drittel der ndchsthoheren Klasse.

Auch bei nachgelagerten Aggregaten ist
etwas drin. Der Sekundar-Wasserretarder von
Voith zum Beispiel spart im Vergleich zum Ol-

ZF AV 133: Portalachse fiir Niederflurbusse mit
leichteren Federtrdgern aus Aluminium.

Von Gewichten und Fahrgastplatzen

Nichts, was nicht geregelt ist: Behdrden veranschlagen den Fahrgast im Stadtbus mit 68 Kilo-
gramm. Fiir 100 Plétze im Solobus sind also 6,8 Tonnen Zuladung nétig. Im Uberlandbus kommen
pro Nase drei Kilo Handgepéck hinzu — 55 sitzende Fahrgaste ergeben 3,9 Tonnen. Sind Reser-
ven ubrig, werden sie dem Gepéackraum zugeschlagen. Bei Reisebussen rechnet der Gesetzgeber
71 Kilogramm pro Passagier plus 100 Kilo pro Kubikmeter Gepackraum. Wer 49 Sitzplatze im
Drei-Sterne-Hochdecker mit acht Kubikmeter Frachtraum anbieten will, bendtigt also 4,3 Tonnen.
Das wird bei 18 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht knapp — trotz Tricks! Eine Beschrénkung des
zuldssigen Gewichts im Gepackraum wére maglich, wie immer der Fahrer das priifen soll. Alternativ
nennt der Bushersteller nur den Hauptgepéckraum zwischen den Achsen, lasst Nebenstaurdume in
der Bilanz weg. Dies hilft aber nur bei der Zulassung, nicht bei einer Gewichtskontrolle unterwegs.
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17 Prozent weniger Gewicht: neuer Kiel Lite 3
alias Ligero fiir Uberlandbusse.

retarder Bauraum und ist bei vergleichbarer Leis-
tung mit nur 42 Kilo auch 33 Kilo leichter. P

Der Retarder ist ein typisches Beispiel, ein
Omnibus ist nichts anderes als die Summe sei-
ner Komponenten. Antriebsachsen zihlen zu
den Schwergewichten, hhere Drehmomente
verlangen nach kraftigeren Differenzialen und
Antriebswellen. Dem steht der Wunsch nach we-
nig Gewicht entgegen. Bei Mercedes und Setra
ist aus der eigenen Hypoidachse HO 6 das Mo-
dell RO 440 geworden.

Wichtiger als die Bezeichnung sind ein paar
Pfunde weniger. Iveco setzt auf Meritor-Achsen.
Das Aggregat U 17 X wiegt 30 Kilo weniger. Ab-
gespeckt haben hier auch Bremssittel und -zan-
gen, rund 20 Kilo hat’s gebracht. Auch ZF ruht
sich nicht auf dem Erfolg von 200.000 Niederflu-
rachsen in 30 Jahren aus, ersetzt die Portalachse
AV 132 durch das Modell AV 133. Auf der Stre-
cke geblieben sind dabei dank der Federtrager
aus Aluminium 45 Kilogramm, macht jetzt 938

Wettrennen bei den Klimaanlagen: Spheros
und Konvekta liegen unter 130 Kilo.

Kilo Gewicht. Damit ist nicht Schluss, ZF hat fiir
das Jahr 2015 weitere Erleichterungen angekiin-
digt. Auch vorn lasst sich das Gewicht reduzie-
ren. Die neue Zahnstangenlenkung ZF Servo-
line verspricht neben hoher Lenkprézision eine
Reduzierung des Gewichts um 20 auf 37 Kilo.
Auf Verschiebungen der Aggregate in Richtung
Vorderachse zugunsten der Gewichtsverteilung
reagiert ZF mit der Einzelradaufhdngung RL 82
EC, macht bis zu 8,2 Tonnen Achslast.

Auch Gelenkbusse leiden unter Ubergewicht.
Gelenkfabrikant Hiibner leitet deshalb aus sei-
nem Standardgelenk die Ausfiihrung 19.5 Eco
ab. Sie spart durch Materialoptimierung 110 Ki-
logramm und wiegt 590 Kilo. Noch einmal fast
100 Kilo weniger wiegt das Hiibner-Kompakt-
gelenk. Es vergrofiert aufgrund seiner kurzen
Bauweise gleichzeitig den Innenraum. Wegen
dieser Konstruktion kann es nur bei neu kons-
truierten Omnibussen zum Einsatz kommen —
etwa dem Gelenkbus Goppel Go4City.

Auch Elektrik kann Gewicht sparen. Bekannt
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Neuer TM2 von Vogel fiir Stadtbusse:
Doppelsitz unter zehn Kilo Gewicht.

zehn Kilo, etwa 20 Prozent weniger als das bis-
herige Modell. Hochgerechnet auf die géngige
Sitzplatzzahl eines Solobusses spart die Bestuh-
lung also um die 40 Kilogramm. Auch Sitzher-
steller Kiel ldsst sich nicht lumpen. Der Reise-
bussitz Avance hat in einer neuen Variante sechs

Wer nicht abspeckt, dem bleibt die Hoffnung auf
ein hoheres Gesamtgewicht - irgendwann

ist der Dreh, Omnibussen mit zuséitzlichen Star-
terbatterien auf die Spriinge zu helfen. Volvo
macht es beim I-Start-System der Reisebusse an-
ders. Anstelle zweier Batterien a 225 Ah fiir simt-
liche Verbraucher teilt Volvo die Stromversorgung
in zwei Batterien a 105 Ah fiir den Bordstrom und
zwei Akkus a 35 Ah als Starterbatterien.

Ein regelrechtes Wettrennen um schlanke
Grofen liefern sich Hersteller von Klimaanlagen.
Spheros hat vor zwei Jahren mit der Revo-Anla-
ge vorgelegt: Nur 129 Kilo fiir eine typische Rei-
sebus-Dachanlage mit 32 bis 36 kW Kalteleis-
tung bedeuteten im Vergleich zum Vorgénger
eine Revolution — daher der unbescheidene Na-
me. Jetzt kontert Konvekta mit der Dachanlage
Ultralight II. Das Modell UL 700 kommt bei 33
kW Kalteleistung auf 127 Kilo — neuer Rekord
fiir diese Leistungsklasse. Vor wenigen Jahren
waren Werte um 200 Kilo iiblich — die Verwen-
dung von Aluminium und Verbundwerkstoffen
haben die drastische Verschlankung eingeleitet.

Auch ein Stockwerk tiefer wird abgespeckt. Je nach
Einsatz finden sich in grofSen Bussen rund 30 bis
55 Fahrgastsitze. Wer pro Sitz im Grammbereich
spart, der landet schnell bei vielen Kilos. Tradi-
tionshersteller Vogel gehort nach Turbulenzen
heute zum Magna-Konzern. Neu ist der leich-
te Sitz TM2 fiir Stadtlinienbusse. Der Doppel-
sitz kommt — gerechnet ohne Sitzfufs — auf nur

Kilo abgenommen, wiegt als Doppelsitz 29 Kilo.
Macht bei kompletter Drei-Sterne-Bestuhlung im
Zwolfmeter-Reisebus rund 150 Kilo Gewichts-
vorteil. Kiel hat die Ausfithrung mit MAN/
Neoplan entwickelt. Leichtbaueinlagen in den
Polstern und andere Gasfedern fiir die Lehnen-
verstellung heifit das Rezept.

Leichter ist auch der Ligero (intern: Lite G3)
fiir Uberlandbusse. 17 Prozent weniger Gewicht
bedeuten 17 Kilo pro Doppelsitz in einfachster
Ausfertigung ohne Sicherheitsgurte. Im Solo-
bus spart der Sitz also rund 80 Kilogramm. Das
entspricht einem Fahrgastplatz, zum Beispiel in
MAN Lion’s Regio und Neoplan Jetliner. Nur
sechs Kilogramm pro Doppelsitz wiegt die Scha-
le des Kiel Ideo fiir Stadtbusse. In der ndchsten
Generation soll das Gewicht auf 4,2 Kilo sinken.

Kiel ist auch an den neuen Sitzen in den
Volvo-Reisebussen beteiligt. Hier sinkt das Ge-
wicht der Bestuhlung eines Reisebusses in einem
Schritt gleich um etwa 120 Kilo. Hinzu kommen
bei Volvo leichtere Gepéckablagen und Motoren
mit 11 statt 13 Liter Hubraum.

Wer dies alles nicht mitbringt, wer nicht
nur mit Normen, sondern im Reisebus realis-
tisch mit Vorraten, Werkzeugkiste und im Win-
ter mit Schneeketten kalkuliert, der muss wohl
oder {ibel das Reserverad weglassen, kann den
Tank bei voller Besetzung nicht ganz fiillen. Und
muss hoffen: auf 19 Tonnen zuléssiges Gesamt-
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NACHWUCHS BEI MAN

Premiere: Der neue MAN Lion’s City Midi stammt von Caetano aus Portugal. Der Kleine mit
Aluminiumkonstruktion konnte den etablierten MAN-Midi von GOppel argern oder gar ablosen.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: MAN

te Stadtbusse heifit seit vielen Jahren Gop-
pel. Doch das Verhiltnis hat sich in letzter
Zeit aus verschiedenen Griinden etwas abge-
kiihlt. Erst vermisste Goppel Auftrige, begann
dann mit eigenen Solo- und Gelenkbussen und
DAF-Motoren in MAN-Gebieten zu wildern.

D er Hausaufbauer von MAN fiir kompak-

Goppel-Midibus aﬁf der Basis des MAN-
Fahrgestells A 66 bekommt Wetthewerb.
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Auch die Goppel-Insolvenz trug nicht zu ei-
nem entspannten Klima bei.

Prompt 6ffnet sich MAN, stellt gemeinsam
mit dem portugiesischen Aufbauer Caetano in
diesem schmalen Segment den schlanken MAN
Lion’s City Midi vor. Basis ist hier wie dort das
Fahrgestell MAN A 66 oder 14.290 HOCL. Cae-
tano nutzt identische Radstdande von 3.635, 4.600
und 5.290 Millimetern. Die Langen von 8,8, 98
und 10,5 Metern unterscheiden sich unwesent-
lich. Die AufSenbreite von 2,38 Metern ist gleich.

Das Design des Caetano entspricht wie der Gop-
pel exakt der MAN-Linie, denn Komponenten an
Front und Heck sind identisch. Der Erstling tragt
sogar ein Miinchner Kennzeichen mit passen-
der Nummer und das Léwen-Signet, MAN be-
kannte sich damit bereits auf der Messe Kortrijk
im Oktober zu dem Bus. Parallel fertigt Caetano
fiir seine heimischen Abnehmer den Midi gleich-
zeitig in der Optik der eigenen Stadtbusse na-
mens City Gold.

Bei der Konstruktion geht Caetano eigene
Wege. So basiert die Karosserie auf geschraub-
ten Aluminiumprofilen, einst eine Entwicklung

des Schweizer Fabrikats Hess. Caetano setzt die-
se Bauweise seit vielen Jahren unter anderem bei
der Fertigung der Flughafenbusse fiir die Beteili-
gungstochter Cobus-Industries ein. Der Aufbau
soll leicht, korrosionsfest und reparaturfreund-
lich sein. Der Innenraum entspricht mit zwei Stu-
fen vor der Hinterachse einem Low-Entry.
Pikant an der Liaison: In anderen Segmen-
ten ist Caetano eng mit Daimler verbandelt.
Der Konzern hielt bis vor Kurzem eine Beteili-
gung von 26 Prozent an Caetano, auch bauten
die Portugiesen fiir Mercedes den Midi-Reisebus
Tourino, bis er jetzt mit Einfithrung von Euro 6
dahinschied. Nicht zuletzt teilen sich Caetano
und Daimler die Anteile von Cobus-Industries
in Wiesbaden. Beide Beteiligungen wurden im
vergangenen Friihjahr erh6ht, denn der welt-
grofite Hersteller von Flughafenbussen mit Fer-
tigung bei Caetano war in Turbulenzen geraten.
Jetzt lassen sich die Portugiesen mit Wettbe-
werber MAN ein. Sollte MAN den neuen Midi
offiziell ins Werksprogramm tiibernehmen, er-
weitert er das Angebot des Lion’s City ausge-
rechnet um ein weiteres Kompaktmodell, dem
Mercedes nichts Passendes entgegensetzt. M
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TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: JACEK BILSKI

man von ihren Fahrgésten ausgeht, in der

Regel eher als Omi-Express denn als Om-
ni-Express. Bei Scania aber sieht die Sache ein
wenig anders aus: Die neue Hausfarbe ist Gelb,
der Omni-Express schldgt mit mehreren Dut-
zend Exemplaren eine uniibersehbare Lauf-
bahn als Fernlinienbus fiir ADAC-Postbus ein.

Reisebusse gelten in der Offentlichkeit, wenn

a

An Bord sind aller Voraussicht nach eher Studen-
ten als Senioren anzutreffen. Von wegen Omi ...

Das Geschift mit den gelben Wagen soll auch
die Karriere des gewohnten Omni-Express an-
schieben. Der hat es schliefSlich als Hochboden-
und Hochdecker-Reisebus bei seinem Auswiérts-
spiel in Mitteleuropa mit beinharten Gegnern
zu tun. Gewisse Vorbehalte sind in diesem
Fall kaum zu vermeiden: Uber Jahre fertigte
das spanische Fabrikat Irizar die Scania-Reise-
busse, jetzt ist’s der finnische Aufbauer Lahden,
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der zurzeit wirtschaftliche Turbulenzen durch-
leidet — wer kommt morgen? Neben attrakti-
ven Preisen ist vor allem ein prima Omnibus
die Antwort.

Optisch besteht der Omni-Express aus
zwei Teilen: vorne eine abgesetzte Fahrerkan-
zel, betont durch eine ansteigende Giirtellinie,
die stark gewdlbte Windschutzscheibe und ei-
ne schwungvolle Verkleidung der B-Saule. Ge-
wohnungsbedtirftig ist die bodentiefe Tiirvergla-
sung a la Stadtbus. Hinten endet der Hochdecker
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skandinavisch-kantig. An Einzelleuchten — mit
viel LED-Technik — und dicken Gummi-Einfas-
sungen der Tiiren erkennt man Sparsamkeit und
skandinavischen Pragmatismus.

Der Omni-Express ist kein Showstar, sondern
ein Arbeiter. Und seine Entwickler haben ihn
fiir unwirtliche Bedingungen geschaffen: Die
innen liegenden Tiirbiigel sehen wenig elegant
aus, verlangen einen aufmerksamen Tritt, kon-
nen aber nicht abgefahren werden. Schutzkufen
vermeiden Schiirfwunden bei Bodenberiihrung,
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eine Schutzfolie hdssliche Steinschlagschdden
am unteren Rand der Frontscheibe. Lampen im
Elektrofach und in der Kapsel fiir die Standhei-
zung sichern helfende Eingriffe auch in langen
nordischen Néchten. Das Kunststoff-Formteil
der Einstiegstreppe halt garantiert dicht und
die Luftansaugung des Motors hoch oben hinter
dem letzten Seitenfenster vermindert Schmut-
zeintrag. Hinzu kommt ein netter Trick wie
der Waschwasserbehilter der Scheibenwasch-
anlage gleich neben dem E-Fach: Die Abwarme
der elektrischen Gerite verhindert das Einfrie-
ren der Fliissigkeit. Auf der gegentiberliegen-
den Seite ist das Werkzeug aufgeraumt verpackt.

Praktisch sind auch die groBen Stauficher links
und rechts iiber der Hinterachse, ein weiteres
Fach rechts hinten. Zu den Eigenheiten z&hlt die
kleine Tankklappe auf der rechten Seite. Dahin-

1 Barenstarker Scania-Diesel, aber mit 13 Liter
Hubraum heute eine Nummer zu groB.

2 Das Cockpit ist betont auf den Fahrer
ausgerichtet, Navi-Bildschirm aufgesetzt.

3 Platz und Ablagen sind eher knapp, aber der
Hochdecker féhrt sich trotzdem prima.

FAHRZEUGE | Scania Omni-Express [ 25 ]

ter verbirgt sich aufSer dem Einfiillstiitzen ein
ungenutzter Hohlraum, der sich mit wenig Fan-
tasie in ein Fach fiir Handschuhe und Lappen
umfunktionieren lieffe. Ungewohnt auch die ein-
zelne pneumatische Hubklappe fiir den Gepéck-
raum auf der rechten Seite. Die zweite kleine
Klappe gleich nebenan und der Gerippeteiler
sind dagegen eher ein Zeichen fiir nachtrédg-
liches, konstruktives Flickwerk.

Der Fahrgastraum im ersten Stock ist auf
skandinavische Mafle und Verhéltnisse abge-
stimmt: grofse Stehhéhe von 2,10 Metern unter
der Kuppeldecke, 25 Zentimeter hohe Podeste
zugunsten des Gepackraums, ausladende Ge-
péckablagen fiir grofsere Gebinde, verschiebba-
re Haken fiir Jacken und Mintel oberhalb der
Seitenfenster. Hoch ist auch die Giirtellinie, das
verleiht dem Fahrgastraum einen dunklen und
hohlenartigen Charakter. Aber auch Gemditlich-
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1 Viel Stehhdhe im Fahrgastraum, wegen kleiner

Fenster aber ein hohlenartiger Charakter.

2 Einfache Service-Sets iiber den Sitzen, dazu

eine elegante Heckkuppel.

3 Die ausladenden Gepickablagen schlucken

selbst groBere Gebinde miihelos.

Scania Omni-Express 410

MOTOR

Reihenfiinfzylinder Scania DC13 115, stehend mittig
langs im Heck, Abgasturbolader und Ladeluftkiihlung,
elektronisch geregelte Einspritzung per Common Rail
(Scania XPI). Vier Ventile pro Zylinder. Abgasreinigung:
SCR-Technik mit Adblue, Partikelfilter, Abgasstufe
Euro 6.

Hubraum 12.700 cm3

Leistung 302 kW (410 PS) bei 1.900/min

Drehmoment 2.150 Nm bei 1.000~1.300/min
KRAFTUBERTRAGUNG

Testwagen: automatisiertes Achtganggetriebe Scania
GR875R, Ubersetzungen 9,17-1,0. Einfach ibersetzte
Hypoid-Hinterachse Scania, Ubersetzung 2,92. Drehzahl
bei Tempo 100: 1.510/min. Serie: automatisiertes
Zwolfganggetriebe GRSO895R, Ubersetzung
11,31-0,80, Drehzahl bei Tempo 100: 1.270/min.

FAHRWERK

Vorne Einzelradaufhangung Scania AMI 700, doppelte
Dreieckslenker, zwei Luftfederbélge, zwei StoBdampfer,
Stabilisator zul. Achslast techn. 7,5 t, max. Radeinschlag
52 Grad. Hinterachse Typ Scania ADA 1300, Starrachse,
aufgeldster Dreieckslenker, Langslenker, vier Luftfeder-
balge, vier StoBdampfer, Stabilisator, zul. Achslast techn.
12,0 t. Reifen rundum 295/80 R 22,5.

BREMSEN/LENKUNG

Zweikreis-Druckluftanlage mit Scheibenbremsen
rundum, elektronisch geregeltes Bremssystem EBS mit
ABS, ASR. Dauerbremse Retarder, mit Betriebsbremse
gekoppelt plus Betatigung per Handhebel. Notbremsas-
sistent. Lenkung ZF 8098.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Lange/Breite/Hohe 12.390/2.550/3.750 mm
Radstand 6.300 mm
Wendekreis 22.804 mm
Uberhang vorn/hinten 2.695/3.395 mm
Einstiegshdhe vorn/Mitte  340/340 mm
Innenstehhdéhe 2.100 mm
Gepéckraum 9,1m3
Tankinhalt Diesel/Adblue ~ 550/50 | |
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg
FAHRGASTPLATZE
Sitzplatze Testwagen 49+1
PREIS
Testwagen 262.000 Euro

keit, unterstiitzt von reichlich Velours an den Sei-
tenwanden und Unterseiten der Gepackablagen
und Luftkanédle. LED-Leselampen sind selbst-
verstiandlich, auch zwei Reihen Innenbeleuch-
tung und eine Sammlung von LED-Lampen tiber
Fahrer, Begleiter und dem knappen Einstiegspo-
dest — wie gesagt, skandinavische Néchte sind
im Winter lang. Passagiere nehmen auf straff ge-
polsterten Sitzen aus Eigenfertigung Platz, sie
versprechen ein langes Reisevergniigen.

Eher knapp bemessen ist der Fahrerplatz, die
Langsverstellung des Sitzes diirfte tippiger aus-
fallen. Gespart haben die Entwickler auch an Ab-
lagen, der Haushalt eines Stammfahrers ist nur
mit Miihe unterzubringen. Aber die schmuck-
lose Armaturentafel schmiegt sich fast um den
Fahrer herum, alle Tasten liegen in Reichweite,
das Display ist informativ. Die wesentlichen Be-
dienelemente sind schnell erfasst. Etwas Nach-
holbedarf gibt es beim linken Spiegel, die A-Sdu-
le verdeckt einen Streifen des Glases.

Zu den Besonderheiten eines Scania gehort
stets sein Antrieb. Basis des Omni-Express ist
ein barenstarker Reihensechszylinder mit 13 Li-
ter Hubraum. Er kommt trotz Euro 6 ohne Ab-

gasriickfithrung aus, das senkt den Kraftstoffver-
brauch und fiihrt im Gegenzug zu einem etwas
erhohten Konsum von Adblue. Nicht zeitgemafs
fiir einen Reisebus sind Olwechselintervalle von
60.000 Kilometern.

Die Werte von 294 kW (410 PS) und 2.150 Nm
geben nicht andeutungsweise den enormen Sch-
malz der Maschine wieder. Unwiderstehlich tritt
der Motor an, der Blick auf die Leistungskurve
verrat die Ursache: Fast 100 Prozent der hochs-
ten Leistung stehen bereits bei 1.300 Touren an,
dort japsen andere Maschinen noch atemlos. So
leistungsstark wie der Motor arbeitet, so laut-
stark tut er dies indes auch kund: Ob im Leer-
lauf oder wahrend der Fahrt — der Kraftprotz
tritt gerduschvoll auf.

Ebenso deutlich teilt das Fahrwerk den aktuellen
Straflenzustandsbericht mit, vorne untermalt
durch Poltergerdusche. Unterwegs entpuppt sich
der Scania deshalb als rauer Geselle, gemacht fiir
ebenso raue Pisten. Handlichkeit ist ebenfalls
nicht seine Stirke: 6,3 Meter Radstand sind fiir
gut zwolf Meter Lange arg viel, 52 Grad Radein-
schlag sehr wenig. Beides zusammen fiihrt zu
einem deftigen Wendekreis und einer gewis-
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sen Unhandlichkeit. Die Lenkung selbst erfreut
durch prizises Ansprechen.

Beim Mandvrieren hilft dem Scania, dass seine
Flanken vorn deutlich eingezogen sind. Das ver-
bessert gleichfalls die Aerodynamik, unterstiitzt
durch die glattpolierte, rundgelutschte Frontpar-
tie. Beleg dafiir sind sehr niedrige Windgerau-
sche. Und auch der Sinn der tiefen Tiirvergla-
sung vorn rechts erschliefit sich jetzt, denn sie
unterstiitzt beim prézisen Rangieren.

Achten miissen Eigner des Reisebusses auf die
Gewichtsbilanz. Der wuchtige Motor kommt auf
knapp 1.100 Kilogramm. Eine zeitgeméf} kom-
pakte und leichtere Maschine findet sich nicht
im Scania-Programm. Dazu schwappen im Tank
550 Liter Diesel, viel mehr als notwendig. Macht
zusammen rund 13,8 Tonnen Leergewicht — das

Kantigkeit pragt das Heck,
unweigerlich fillt der Begriff des
skandinavischen Designs. B '
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wird fiir einen Drei-Sterne-Bus wie den Testwa-
gen bei 18 Tonnen Gesamtgewicht sehr knapp.

Zu den Starken des Omni-Express gehort sei-
ne Individualitdt. Theoretisch ist er in Langen-
schritten von zehn Zen-
timetern zu bekommen,
wie auch immer das bei
Verglasung und Klappen
moglich sein mag. Sinn-
voller ist die Erfiillung an-
derer Extrawiinsche, etwa
nach einer Hecktiir und ei-
ner Hecktoilette — gut zu-
ganglich auch fiir Senioren
auf grofier Fahrt. Womit
der Omni-Express wie-
der beim Fernlinienbus
angekommen wére, denn

Anbieter:

1 Eine pneumatisch betétigte Gepackraumklappe auf der
rechten Seite, daneben eine kleine Schwenkklappe.

2 Zusatzstaurdume satt gruppieren sich um die Achsen,
Fahrer nutzen sie fiir Vorrite und eigenes Gepack.

3 Das Waschwasser wird von der Elektrik gewarmt, Stutzen

nicht mit der Offnung fiir Diesel verwechseln.

EvoBus GmbH, Neue StraBe 95,
73230 Kirchheim unter Teck
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die grofien Gelben bringen beides mit. Und den
Omi-Express vergessen wir mal schnell, so flink
wie der Omni-Express mit seiner kraftigen Ma-
schine unterwegs ist. |

Anzeige

www.bus-store.com

TRUSTED.

Schnell und sicher zum richtigen Gebraucht-Omnibus.
Verlassen Sie sich auf die Erfahrung und Expertise
der Busspezialisten von BusStore. Besuchen Sie uns
auf www.bus-store.com

BUSSTORE

Pre-owned. From Mercedes-Benz and Setra.
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DIE ROTE FLOTTE

Report: In Wien ist vieles rot, auch die Omnibusflotte. Nach einem intensiven Test wechseln die
Wiener Linien von Flussiggas auf Diesel und von MAN zu Mercedes — eine rote Revolution.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: DAIMLER, WIENER LINIEN

it Blick auf mehr als 200 neue Mercedes
M Citaro betont Peter Wiesinger, Referats-

leiter Technik Omnibusse der Wiener
Linien: , Das ist in Wien ein grofles Ereignis.”
Grof3 ist das Ereignis aus zweierlei Griinden: Die
Wiener Linien waren bisher ein MAN-Fuhrpark,
das geht noch auf den einstigen Wiener Busher-
steller Gréf & Stift zuriick, der vor Jahrzehnten in
MAN aufging. Dazu wechseln die Wiener die An-
triebstechnik von Fliissiggas auf Dieselmotoren.

Fiir Wien bedeutet beides eine Revolution
und der Schritt von Fliissiggas zu Diesel gilt
manchem als Teufelswerk. Wiesinger: ,Die
griine Seite der rot-griinen Regierung konnte
sich nicht vorstellen, dass wir Dieselbusse ein-
setzen.” Der Verzicht auf Fliissiggas aber war
unausweichlich, denn im Jahr 2010 hatte MAN
mitgeteilt, dass die Fertigung des Fliissiggas-
Antriebs eingestellt wird. Bald darauf nahmen
die Wiener Linien die letzten Omnibusse mit die-
ser Technik in Betrieb. Parallel dazu lief die Be-
freiung von Fliissiggas von der Mineral6lsteuer
aus, Euro 6 kiindigte sich an und der angejahr-

te Fuhrpark — Wien fahrt Busse bislang maximal
15 Jahre — musste erneuert werden.

Die Folge ist ein Kraftakt: Innerhalb von drei
Jahren wechseln die Wiener ihren kompletten
Fuhrpark von rund 500 Omnibussen aus. Um
das Risiko zu minimieren und eine zukunfts-
sichere Entscheidung zu treffen, stellten die
Verantwortlichen die denkbaren Varianten auf
den Priifstand. Also schrieben sie die namhaf-
ten europdischen Bushersteller an und luden zu
einem groflen Test in Zusammenarbeit mit der
Technischen Universitit Graz iiber zwei Jahre.
Aufgrund der unterschiedlichen Topografie im

abgestimmt, die Farbe Rot ist hier Pflicht.

2 Auch drinnen iiberwiegt Rot: Der Fahrgast-

raum der neuen Busse ist munter gestaltet.
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Stadtgebiet Wiens wihlten sie drei Linien mit
unterschiedlichem Schwierigkeitsgrad: eben, mit
wechselnder Topografie sowie zunéchst steil an-
steigend und dann abfallend. 28 Omnibusse von
Iveco, MAN, Mercedes, Solaris, Temsa, VDL und
Volvo mit Diesel-, Hybrid- und Erdgasantrieb
kamen zum Einsatz, iberwiegend Solofahrzeu-
ge, gefahren leer und mit sieben Tonnen Ballast,
jeweils auch eine Woche mit Passagieren.

Erdgas schied bald aus - die Tankstellen an
den Depots hitten zehn Millionen Euro gekostet
und aus Sicherheitsgriinden in Bunkerbauweise
errichtet werden miissen. Ebenfalls erntichtert
stellt Wiesinger fest: ,Hybridbusse haben nicht
wirklich tiberzeugt.” Sein Fazit: ,,Der Diesel ist
bei den Emissionen besser als der Hybrid, dort
geht es nur um CO..” Entscheidender Faktor ist
die Abgastemperatur von Hybridbussen, sie er-
reicht nicht das erforderliche Niveau.

Der Diesel kann’s: ,,Mercedes hat den um-
weltfreundlichsten Motor. Wir waren erstaunt,
wie weit die Entwicklung ist, der Motor lag
weit unter Euro 6.” Dabei hatte der Testwagen
in Wiesingers Augen sogar eine ungtinstige, den
Verbrauch treibende lange Achstibersetzung. Ein
Seitenhieb auf MAN fehlt nicht: , Unser Haus-
und Hoflieferant hat es nicht geschafft, uns einen
Euro-6-Bus zur Verfiigung zu stellen.”

Die Untersuchung von Verbrauch und Emis-
sionen lag auf wissenschaftlichem Niveau, die
On-Board-Messung umfasste unter anderem
Kohlendioxid (CO,), Kohlenmonoxid (CO),
Stickoxide (NO, NO.) sowie Partikel. Das Ergeb-
nis: Diesel mit Euro 6 reduziert im Vergleich zum
Flissiggas den CO,-Ausstofs um ein Viertel, die
NO-Emissionen um mehr als 90 Prozent. Die
Partikelemissionen liegen kaum hoher. Ohnehin
wollen es die Wiener genau wissen, deshalb be-
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vorzugen sie fiir ihre neuen Busse das Telema-
tiksystem eines unabhéngigen Anbieters. , Wir
lassen viel mehr auslesen, als Mercedes will”,
erzéhlt Wiesinger verschmitzt.

Die Wiener profitieren von der Turmbauweise
des Citaro mit hochgelegtem Kiihler, denn Wien
kampft in jedem Frithjahr mit starkem Pollen-
flug. , Wir kommen mit der Reinigung fast nicht
hinterher”, sagt Wiesinger. Die Verantwortlichen
setzen auch verstédrkt auf Gelenkbusse. Nahmen
sie bisher ein Drittel des Fuhrparks ein, so wer-
den es kiinftig zwei Drittel sein. Anlass sind stei-
gende Fahrgastzahlen —in zehn Jahren um rund
25 Prozent -, gleichzeitig hat man sich von der
Wendigkeit moderner Gelenkbusse tiberzeugt.

So liefert Mercedes seit Ende 2013 exakt 217
Citaro in die Osterreichische Hauptstadt. Ausge-
stattet sind sie mit Schwenkschiebetiiren, Klima-
anlage, Videotiberwachung und Fahrgast-Info-
system. Hinzu kommen eine Handvoll Volvo mit
Hybridantrieb und zwolf rein elektrisch ange-
triebene Midis von Rampini/Siemens mit Auf-
ladung per Stralenbahn-Stromabnehmer an den
Endhaltestellen. Die Stromer sind die Vorhut von
Omnibussen fiir tibermorgen. Denn, so Wiesin-

Peter Wiesinger,
Referatsleiter
Technik Omnibusse
der Wiener Linien:

,Hybridbusse haben nicht wirklich iiberzeugt.
Der Diesel ist bei den Emissionen besser als
der Hybrid, dort geht es nur um C0,.“

nicht immer Mercedes sein”, sagt Wiesinger, lobt
Iveco-Motoren und verrit, dass bei der Ausschrei-
bung der Solaris Urbino nur knapp hinter dem
Citaro landete. ,,Es kommt sicher auch ein zwei-
ter Hersteller”, macht er den Unterlegenen Mut.

28 Omnibusse von siehen Marken mit drei
verschiedenen Antriebsarten kamen zum Einsatz

ger, ,es ist der richtige Weg zugunsten der Um-
welt, ein emissionsfreies Fahrzeug zu haben”.
Spannend wird es bei den nédchsten Ausschrei-
bungen, dann haben andere Fabrikate erneut eine
Chance. So planen die Wiener Linien etwa die An-
schaffung von 60 tiberlangen Gelenkbussen, doch
der kiinftige Mercedes Capacity ist mit 21 Metern
zu grof fiir Haltestellen und Werkstatt. ,Es muss

sHosentrager und Giirtel“

,Das Abgas wird mit Hosentrager und Giirtel reduziert”, sagt Ralph Piitz zu
Euro 6. Aber wie sauber und wie sparsam ist Euro 6? Der Stadtbus-Experte,
Professor an der Hochschule Landshut, wollte es wissen, lieB in Wieshaden
Citaro Euro 5 und Euro 6 antreten. Die Busse liefen auf der knapp 20 Kilo-
meter langen Linie 17. Insgesamt 30 Haltestellen, anspruchsvolles Hohen-
profil, mittendrin Innenstadtgewiihl, Zyklusgeschwindigkeiten zwischen
14 und knapp 16 km/h — die Linie hat es in sich. Zwar waren die Busse
leer, aber immerhin mit hochkaratigen Messgeraten besetzt. So wurden die
Abgase nach dem Auspuff mit einem Flowmeter entnommen. Auffallend:
Die Abgastemperatur lag bei Euro 6 nahezu durchweg bei 200 Grad und
hoher, deutlich tiber Euro 5, wichtig fiir die Regeneration des Partikelfilters.

Obwohl sich in Wien nun mancher Freund
der Gasmotoren von den Dieselbussen tiber-
fahren fiihlt, die Lackierung der Neuen ha-
ben die Wiener per Online-Abstimmung mit-
bestimmt. Nur eines war von vornherein klar,
erklért Peter Wiesinger mit dem typisch wiene-
rischen Humor: ,,Wien kann nur rot sein, es ist ja
eine rote Stadt.” |

Die NO,-Werte mit Euro 6 pendelten sich 95 Prozent unter Euro 5 ein. Die

CO,-Emissionen und damit der Kraftstoffverbrauch lagen mit Euro 6 rund sieben Prozent niedriger.
Pitz: ,Eine Quadratur des Kreises, sowohl die lokalen (NO,) als auch die globalen Emissionen (CO,)
sind mit Euro 6 reduziert.“ Sein Fazit: ,,Das Fahrzeug ist sparsamer und sauberer.“
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Fahrbericht: Der Mercedes Citaro hat was Kleines bekommen. Der Citaro K ist wendig, hat
auf Wunsch viele Turen. In der Tankklappe steht Gasolio statt Diesel: Der Testwagen ist offen-
sichtlich flr eine winklige Altstadt in Italien bestimmt. Aber der Kurze passt auch anderswo.

TEXT: RANDOLF UNRUH | FOTOS: RANDOLF UNRUH, DAIMLER

pflaster und vorn die 90-Grad-Kurve, gar-
niert mit schlampig geparkten Autos und
hinderlichen Verkehrsschildern — das sind die
Gelegenheiten, bei denen der Mercedes Citaro
K zu Bestform auflduft und sein Steuermann
ein selbstbewusstes Grinsen aufsetzt. Dort wo
gewohnliche Stadtbusse stecken bleiben und
der Fahrer per Hupe und Funk Alarm schlagen
muss, dort beginnt der Moment des Citaro K.
Zugegeben, mit 2,55 Meter Breite ist er et-
was fiillig fiir 10,6 Meter Lange. Wenn’s ganz
eng wird, dann klemmt auch der kurze Citaro
fest. Aber kaum mehr als 17 Meter Wendekreis

Links und rechts Fachwerk, unten Kopfstein-

sind aller Ehren wert, der grofste Sprinter-Mini-
bus von Mercedes ist nicht handlicher. Und was,
bei allem Respekt, richtet ein noch so kunstvoll
aufgepédppelter Sprinter im Vergleich zu einem
echten Citaro aus?

Der Kiirzeste der Grofien ist ein rundum
erwachsener Stadtbus und sein Fahrer kein
Chauffeur zweiter Klasse. Der Mechaniker in
der Werkstatt wundert sich vielleicht, wenn alle
Wege anderthalb Meter kiirzer ausfallen. Aber er
findet Motor, Getriebe, simtliche Nebenaggre-
gate und Klimaanlage im gleichen Format und
an gleicher Stelle. Auch Rdder und Reifen pas-
sen ins gewohnte Raster. Das mogen Verkehrsbe-
triebe, der kleinste Citaro verlangt keine Extra-
wurst, er verspeist das gleiche Stammessen wie
seine grofieren Geschwister.

Seine Entwickler haben hinter der Vorder-
achse ein Fenstersegment herausgenommen und
damit den Radstand zusammenschnurren lassen.
Ein Segment ohne Fahrtzielanzeige, ohne Tank
und ohne Tiir — passt. Der Citaro K ist ein voll-
wertiger Citaro, nur exakt 12,4 Prozent kiirzer.
Und ein paar Prozent billiger, das nimmt man
gerne mit. Auch die Auswahl stimmt: Zweitiirer
mit liegendem Motor oder Dreitiirer mit stehen-
der Maschine stehen zur Wahl. Der K-Wert des
Citaro mit Verkaufszahlen von mehr als 100 Ein-
heiten im Jahr stimmt. K&ufer sind vor allem Ver-
kehrsbetriebe in Deutschland, Italien und Frank-
reich, in Osterreich und in der Schweiz.

Zugegeben, die Proportionen wirken etwas
eigenwillig, der verkiirzte Mercedes ist ein Pum-
melchen und sein hinterer Uberhang recht aus-
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1 Der Citaro K tragt das gewohnte vollwertige
Cockpit, aufgerdumt und groBziigig.

2 Kein Fahrer zweiter Klasse, und auch Lange
fiihlen sich im Kurzen wohl.

3 Der Fahrgastraum des Testwagens ist sowohl
sachlich als auch freundlich gestaltet.

ladend. Der Citaro K erinnert optisch ein wenig
an Serena Williams, die lippigere der beiden Ten-
nis-Schwestern. Die aber liegt vorn in der Welt-
rangliste, eine Position, die auch der Verkaufs-
schlager Citaro stets fiir sich beansprucht. Und
die dritte Tiir des Testwagens kaschiert geschickt
das fiillige Gesafs.

Der Testwagen fahrt in italienischer Ausriis-
tung vor, viele Tiiren sind dort ebenso gern gese-
hen wie grofie Wendigkeit auf engem Parcours.
Auch Verpackungskiinste sind Italienern stets
willkommen. Der aktuelle Citaro lasst mit dezen-
tem Mona-Lisa-Licheln, mit Schmissen iiber den
Radldufen sowie einem Heckaufbau a la Spoiler
manchen Wettbewerber alt aussehen. Und sein
Fahrverhalten ist trotz des langen Hecks ohne Ta-
del — der Niederflurbauweise mit tiefem Schwer-
punkt und straffem Fahrwerk sowie den iiber-
schaubaren Geschwindigkeiten sei’s gedankt.
Die Lenkung wirkt vielleicht etwas luftiger als
beim Zwolf-Meter-Wagen. Aber das ist bei der
Kurbelei an Engstellen kein Nachteil. Die Vor-
derachse mit Einzelradaufhdngung steckt auch
grobe Fahrbahnst6fie weg. Dank ihrer hélt der
Citaro trotz seines kurzen Radstands auch bei
iiblen Spurrillen seinen Kurs.

Generell fiihlen sich Citaro-Fahrer im K-Modell
sofort zu Hause. Die feine Armaturenanlage ist
wie gewohnt, ebenso die grofle Zahl der Ablagen
einschliefilich Tiirfach fiir die geschwollene Fah-
rertasche. Der arbeitslose linke Fufi findet ebenso
seinen Platz wie die Zeitung fiir die Pause an der
Endhaltestelle und Getrénke in grofSen wie klei-

nen Gebinden. Die jlingst erhohte Sitzposition
im Citaro stiitzt das Selbstbewusstsein. Auch die
Materialqualitdt ist vorbildlich und die Sicht gut
— dieses Cockpit ist ein Vorbild. Nur der selten
gewdhlte Retarder-Lenkstockhebel sitzt zu tief,
die Finger streifen bei seiner Bedienung den Ar-
maturentrager. Und der linke AufSenspiegel zit-
tert wie immer leicht nervos. Diesen Spiegel gibt
es jetzt auch mit separatem Weitwinkelglas, eine
Empfehlung. Eine weitere Neuerung: Die Ein-
fiillstutzen fiir Diesel und Adblue versammeln
sich kiinftig unter einer gemeinsamen Klappe.
Im Heck schiebt wie beim grofSen Bruder der
neue Reihensechszylinder mit 7,7 Liter Hubraum
und 220 kW (299 PS) Leistung an. Auch 1.200 Nm
Drehmoment sind fiir den Kurzen nicht von
Pappe. Mercedes verpasste dem Testwagen

prompt eine lange Achsiibersetzung, macht rund
900 Touren bei Tempo 50 im héchsten Gang des
ZF-Getriebes. Der Motor steckt das problemlos
weg, kennt kein verdrieflliches Dréhnen und Vi-
brieren, lauft im Vergleich zu den Vorganger-
maschinen verbliiffend laufruhig und dezent.

Und das Triebwerk baut schnell Leistung auf: Flott
schnellt der Stadtbus aus der Haltestelle, bei klei-
ner Besetzung empfiehlt sich ein ruhiger Gasfufs.
Tapfer wirft sich der Kleine in deftige Steigun-
gen hinein. Nur an gleichméfig langen Anstie-
gen wirkt der Bus mitunter etwas lethargisch.
Per Kickdown macht der drehfreudige Diesel
dann seine Reserven locker.

In den Eingeweiden des Testwagens verber-
gen sich manche Besonderheiten, zum Beispiel

Anzeige

STARK. SCHNITTIG. SCHNELL MONTIERT.

WAECO CoolAir RT880

- Kompaktklimaanlage - alle Klimakomponenten

in einer Dacheinheit integriert

LGAD

tested
i

- ADR-konform. Keine Umrlstung erforderlich!

- Ruckstandsfreier Rickbau bei Verwendung
der fahrzeugspezifischen Installationskits

Preis: ab 1.795,00 €

Weitere Infos finden Sie unter

www.dometic-waeco.de/coolair
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( GroBes Kiihlboxen-Sortiment

z.B. WAECO CoolFreeze CDF 35

- Schlanke Bauform
(31 Liter)

- Abnehmbarer Deckel

- Universal-Befestigungskit -
als Zubehor

Preis: 569,00 €
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Ohne Werkzeug oder Schliissel macht sich der
Citaro flugs zum Lampenwechsel frei.

Mercedes Citaro K

MOTOR

Reihensechszylinder Mercedes OM 936, stehend links
im Heck, Abgasturbolader und Ladeluftkiihlung,
elektronisch geregelte Einspritzung per Common Rail.
Vier Ventile pro Zylinder. Abgasreinigung: Abgasriickfiih-
rung, SCR-Technik mit Adblue, Partikelfilter, Abgasstufe
Euro 6.

Hubraum 7.700 cm3

Leistung 220 kW (299 PS) bei 2.200/min

Drehmoment 1.200 Nm bei 1.200-1.600/min
KRAFTUBERTRAGUNG

Sechsgang-Wandlerautomatikgetriebe ZF Ecolife,
Ubersetzungen 3,364-0,615.
FAHRWERK

Vorne Einzelradaufhangung ZF RL 75 EC, doppelte
Dreieckslenker, zwei Luftfederbélge, zwei StoBdampfer,

zul. Achslast techn. 7,245 t, max. Radeinschlag 53 Grad.

Hinterachse Niederflur-Portalachse Typ ZF AV-132,
Starrachse, aufgeloster Dreieckslenker, Langslenker, vier
Luftfederbalge, vier StoBdampfer, zul. Achslast techn.
13,0 t. Reifen rundum 275/70 R 22,5.

BREMSEN/LENKUNG

Zweikreis-Druckluftanlage mit Scheibenbremsen rund-
um, elektronisch geregeltes Bremssystem EBS mit

ABS, ASR, auf Wunsch ESP. Dauerbremse Retarder, mit
Betriebsbremse gekoppelt. Haltestellenbremse. Lenkung
ZF 8098.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Lange/Breite/Hohe 10.633/2.550/3.120 mm
Radstand 4.398 mm
Wendekreis 17.284 mm

Uberhang vorn/hinten 2.805/3.430 mm

Einstiegshohe

vorn/Mitte/hinten 320/320/320 mm
Innenstehhche 2.313 mm
Tankinhalt Diesel/Adblue ~ 260/32 |
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg
FAHRGASTPLATZE
Sitz-/Stehplatze Testwagen 20+67
PREIS
Testwagen 230.000 Euro

Hinter den Serienakkus lauern zwei weitere
Starterbatterien auf frostige Friihstarts.

zwei zusitzliche Starterbatterien als Stromre-
serve fiir kalte Stunden statt des Rekuperati-
onsmoduls mit Supercaps. Oder eine verstark-
te Standheizung. Drei kréftige Lichtmaschinen
sichern den Stromhaushalt.

In den Fahrgastraum fiihren leise schlieffende
und gut abgedichtete Innenschwenktiiren mit
LED-Kette als Einstiegsbeleuchtung. Die Zahl
der Fahrgastplatze ist beim Kurzen ausnahms-
weise kein Rechenexempel, denn in Grundaus-
fiihrung wiegt der Citaro K kaum tiber zehn Ton-
nen. Der gut gepolsterte Testwagen blieb leer
unter elf Tonnen. Somit begrenzt nur die Grund-
flache das Platzangebot. 87 Fahrgéste passen laut
Norm hinein, mehr als bei manchem grofien Bus
—man will’s nicht wirklich probieren.

Lieber genieflen Fahrgaste die farbliche Ab-
stimmung: Da wiéren der pflegeleichte dezent
rot gesprenkelte Boden, muntere rote Haltestan-

Ob Motor, Nebenaggregate oder Servicepunkte,
der Citaro K bietet das gewohnte Bild.

gen, rote Dachrandprofile und graue Sitze — das
ist frisch, aber nicht grell. Angenehm also, und
dies dank ausgetiiftelter Klimatisierung auch
auf langeren Fahrten. Zumal der stehende Die-
sel des Citaro selbst in Hohe der letzten Reihe
nicht mehr briillt, sondern nur wispert. Einzig
der knappe FufSraum im Dreier-Separee in der
letzten Reihe ist Anlass zur Beschwerde.
Davon ist der Fahrer im Citaro K in jeder Be-
ziehung entfernt. Dem Testwagen hat Mercedes
zur Sicherheit eine Riickfahrhilfe mit optischer
sowie akustischer Anzeige plus Warnblinker fiir
die Umgebung mit auf den Weg gegeben. Schlan-
gelt sich der kurze Citaro im Stadtverkehr um
die ganz engen Ecken, empfiehlt sich statt Kunst-
stoff-Beplankung die Aluminium-Seitenwand
mit reparaturfreundlicher horizontaler Teilung.
Man kann sich schliefilich auch beim wendigs-
ten aller Citaro nie ganz sicher sein, ob er nicht
beim Abbiegen womdglich Anstof erregt. M
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VIP CLASS

PREMIUM CLASS BUSSE FUR HOCHSTE ANSPRUCHE.

Mit den Premium Class Bussen von NEOPLAN bieten wir lhnen individuelle
Losungen, die speziell auf die gehobenen Anforderungen der Touristik- und
Fernlinienbranche zugeschnitten sind. Sie nutzen mafigeschneiderte Business
Solutions wie attraktive Finanzierungsangebote und optimale Servicepakete — lhre
Kunden geniefden die exklusive Ausstattung und hochste Sicherheitsstandards.

Steigen Sie ein. www.neoplan-bus.de
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PLATTEN-
OMNIBUS

Feldversuch: In der englischen
Stadt Milton Keynes laufen acht
E-Busse im Rahmen eines funfjah-
rigen Versuchs. Das Besondere: Sie

werden uber Platten induktiv geladen.

TEXT: ANDREAS WOLF | FOTOS: IPT, ANDREAS WOLF

Zahnbiirste oder dem Rasierapparat: das
Nachladen von Akkus per Induktion. Da-
bei wird Strom kontaktlos, also ohne Kabel oder
elektrische Kontakte zwischen Ladestation und
Batterie tibertragen. Nach diesem Prinzip wer-
den auch die Elektrobusse des Buslinienbetrei-
bers Arriva in Milton Keynes geladen. Dafiir
sind sogenannte Ladeplatten in den Strafienbe-
lag eingelassen.
Ziel des Projekts ist es, zu klaren, ob rein elek-
trisch angetriebene Busse im taglichen Praxisein-
satz mit der dieselbetriebenen Konkurrenz mit-

Die Idee kennt man von der elektrischen

halten konnen. Dabei sei die Linie, auf der die
Busse des Herstellers Wrightbus wéahrend des
»gewissenhaft und prézise dokumentierten Feld-
versuchs” eingesetzt werden, selbst fiir Stadtbus-
se mit Verbrennungsmotor anspruchsvoll, betont
die englische Verkehrsministerin Susan Kramer.

Fiinf Jahre lang sollen acht Elektrobusse mit ei-
ner Einsatzdauer von 17 Stunden pro Tag sieben
Tage pro Woche laufen. Die zu bewaltigende Jah-
reslaufleistung soll bei tiber 90.000 Kilometern lie-

Nach zehn Minuten iiber einer Ladestation
sind zwei Drittel der Akku-Kapazitat geladen.

gen. Der Versuch basiert auf der Annahme, dass
die Elektrobusse nach einer rund 24 Kilometer
langen Tour zwei Drittel der Kapazitiat wéhrend
einer Pause von zehn Minuten erneuern. Dazu

miissen sie tiber der Induktionsladestation ste-
hen. Um alle acht Busse wiahrend der Pausenzei-
ten zu laden, sind zwei Ladestellen vorgesehen.

Unter diesen Bedingungen sei es moglich,
dass die Elektrobusse ebenso wie Busse mit
Verbrennungsmotor ihr 17-stiindiges Pensum
erledigen. Mark Mitchel, Product Director von
Wrightbus, ist von dem Null-Emissions-Bus, der
ein gesamtes Tagespensum bewiltige, begeistert.
Er sei gespannt, wie der Versuch auf einer hoch
belasteten Linie verlaufe.

Auf diese Weise sollen die acht Elektro-Stadt-
busse jedes Jahr rund fiinf Tonnen Partikel- und
Stickoxidemissionen sowie geschétzte 270 Ton-
nen Kohlenstoffdioxid vermeiden. Je nach zuneh-
mend umweltgerecht produziertem Strom in Eng-
land sollen sich die Stickoxid-Einsparungen bei
andauerndem Einsatz der acht Elektrobusse auf
680 Tonnen summieren.

Aufler dem Hersteller Wrightbus und dem Lini-
enbetreiber Arriva sind an dem Feldversuch unter
anderem die Universitdt Cambridge, IPT-Techno-
logy, MBK Arup Sustainable Projects, das Milton
Keynes Borough Council, Chargemaster Pic, Mit-
sul & Co. Europe, Western Power Distribution und
eFleet Integrated Service beteiligt. u

Betrdgt der Abstand zwischen den
Spulen und dem Unterboden etwa
40 Millimeter, flieBt Strom.

(@ ArRNA
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FRAGE DER AUSLEGUNG

Interview: Mathias Wechlin, Global Product Manager bei IPT Technology,

uber induktives Laden von Elektro-Bussen.

?2: Die Initiatoren des Feldversuchs in Milton Keynes
rechnen mit Einsparungen pro Bus und Jahr von bis
zu 18.000 Euro. Wie kommt diese Summe zustande?
Wechlin: Sie haben einerseits einen wesentlich
effizienteren Antrieb als mit Verbrennungs-
motoren, hinzu kommen Stromkosten, die nied-
riger sind. Weitere Einsparungen ergeben sich
aus der Moglichkeit, kleinere Batterien einzu-
setzen, womit sich die notwendigen Investitio-
nen verringern. Dadurch werden die Fahrzeu-
ge auch leichter und der Energieverbrauch pro
Kilometer sinkt nochmals. Zudem miissen die
Busse ihre Linie nicht extra verlassen, um zu la-
den oder die Batterien zu wechseln.

?: Das IPT-System lidt die Busse von der Fahrbahn
aus. Wiire es nicht einfacher, von oben zu laden, das
heif$t, die Spulen von oben auf den Bus abzusenken?
Wechlin: Es wurden verschiedene Anordnun-
gen diskutiert, beispielsweise eine Ladesau-
le am Strafienrand oder die Ladung von oben.
Da sich die Ladestellen im 6ffentlichen Strafen-
raum befinden, muss beim Laden von oben dar-
auf geachtet werden, welche anderen Fahrzeuge
mit welchen Hohen dort noch unterwegs sind.
Man denke nur an die vielen Doppeldecker-Bus-
se in London. Bei Normal-Bussen wéren dann
sehr lange Absenkwege notwendig. Ein anderer
Punkt ist die optische Erscheinung, die sicher
nicht im Sinne eines jeden Stadtplaners wére.
?: Wie wartungsintensiv ist das IPT-Ladesystem?
Hiufige Aus- und An-Zyklen sowie mechanische und
thermische Belastungen verringern doch die Lebens-
dauer des Systems.

Wechlin: Das ist sicher richtig. Bei einzelnen Elek-
tronikkomponenten gibt es die Faustregel, dass
ein Plus von zehn Grad Umgebungstemperatur
um das Bauteil eine Halbierung der Lebensdau-
er bedeuten kann. Aber das ist auch eine Frage
des Engineerings beziehungsweise der Ausle-
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Das Interview fuhrte Andreas Wolf

gung. Bei unserem System haben wir eine sehr
konservative Naherung, was Langzeiteffekte be-
trifft. Zudem verfiigen wir tiber den Vorteil lang-
jahriger Erfahrung mit kabellosen Systemen. Wir
haben dariiber hinaus sehr viel Sensorik einge-
baut und bekommen so ein prézises Bild, in wel-
che Richtung sich irgendwelche Schaltungstei-
le entwickeln konnten. Auf diese Weise kénnen
wir frithzeitig reagieren, wenn Abweichungen
vom Sollzustand auftreten. Das System ist mo-
dular aufgebaut, das heifit, wir konnen sowohl
die eigentliche Ladeeinheit als auch Teile inner-
halb der Module wechseln, ohne grofie Mon-
tage- und Demontagearbeiten durchfiihren zu
miissen. Es gibt nattirlich auch mechanischen
Verschleifs an der Straflenoberfldche, aber das
haben wir auch im Griff, wie unsere indukti-
ven Systeme in Turin zeigen, die dort jetzt schon
zehn Jahre im Einsatz sind.

2: Es gibt Vorbehalte gegen induktive Systeme wegen
der moglichen Personengefihrdung. Das Eindringen
elektromagnetischer Felder in naheliegende strom-lei-
tende Teile wie Blech und Eisen erzeugt parasitire
Strome, die nicht nur den Wirkungsgrad verringern,
sondern diese Bauteile auch erhitzen.

Wechlin: Das ist ein Thema, das man berticksich-
tigen muss. Wie fithren die magnetischen Feldli-
nien unserer Systeme so, dass sie dort hingehen,
wo sie einen Nutzen haben und keine schéddliche
Wirkung erzeugen. Zudem lésst sich der Lade-
vorgang tiberwachen und auch ein Kontrollblick
des Fahrers vor dem Auffahren auf die Ladesta-
tion stellt eine zusétzliche Sicherheitsstufe dar.
?: Elektromagnetische Felder bergen aber auch ande-
re gesundheitlichen Risiken. Was ist mit Trigern von
Herzschrittmachern oder Metallprothesen?
Wechlin: Es gibt diverse nationale Standards und
Vorschriften, die wir alle einhalten und deutlich
unterschreiten. |
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Best Bus Climate

Die Zukunft will Watt:
Jetzt auch im Bus
emissionsfrei heizen
mit Thermo AC/DC

Fiir das Thermomanagement in
Hybrid-, Elektro-, Wasserstoff- und
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?2: Vor zwei Jahren hat Volvo Bus angekiindigt, Lini-
enbusse nur noch als Hybride anzubieten. Warum?
Heuke: Der busbetriebene OPNV nimmt eine Vor-
reiterrolle bei der umweltfreundlichen Mobili-
tat ein. Hinzu kommt, dass der Hochststand der
Olproduktion erreicht ist. Selbst wenn aktuell
die Dieselpreise wieder ein wenig gefallen sind,
langfristig geht es nur weiter nach oben. Wir
miissen also Kraftstoff sparen und Emissionen
verringern. Das gilt {ibrigens auch fiir Gerau-
sche. Gerduschemissionen werden der Feinstaub
der néchsten Jahrzehnte sein. Der Volvo-Hyb-
ridbus steht lautlos an der Haltestelle und féhrt
ebenfalls nahezu gerduschlos wieder an.

RICHTUNG E-Vi

?: Wie wurde diese Ankiindigung von den Flotten-
betreibern aufgenommen?

Heuke: Es gibt Befiirworter und es gibt Zauderer.
Bei den Befiirwortern haben wir an Akzeptanz
gewonnen. Aber es gibt auch Missverstandnisse.
Vielfach wird Elektromobilitat mit Hybrid-
antrieben verwechselt. Wir setzen auf ein Drei-
Sédulen-Modell.

?: Wie sieht das aus?

Heuke: Der Hybridbus ist der erste Schritt auf
dem Weg hin zur emissionsfreien Mobilitat.
Erst kommt der Parallelhybridbus, gefolgt vom
Plug-in-Hybridbus und dem vollelektrischen
Bus. Wir bieten kiinftig alle drei Antriebsar-

Interview: Der fUr Hybridantriebe zu-

standige Produktchef Andreas Heuke
spricht uber die kommenden Hyb-
ride und Elektrobusse von Volvo
sowie deren Kosten und Service-

konzepte. Das Interview fhrte

Thomas Rosenberger.

FOTOS: THOMAS KUPPERS, VOLVO BUS

ten parallel an, je nachdem, welche Varian-
te am besten geeignet ist. Entscheidend sind
Einsatzort, Topografie, Ausschreibungsart und
Wunsch des Betreibers.

?: Befiirworter sind schon und gut, aber sie sind nicht
zwangslaufig Kiufer. Wir haben sich Ihre Markt-
anteile seit der Ankiindigung verindert?

Heuke: Im Hybridsegment ist der Marktanteil der
Volvo-Busse sehr gut. In der Gesamtbetrachtung
hat er sich etwas verbessert. Unser Marktanteil
im Stadtbusbereich war in den vergangenen Jah-
ren sehr klein, befindet sich aber im Wachstum.
?: Also haben Sie durch diese Entscheidung keine
Marktanteile verloren?

ILITAT

Heuke: Nein. In einigen Landern haben wir sogar
zugelegt, beispielsweise in England. Dort hat
sich die Regierung entschlossen, konse-
quent auf Hybridbusse zu setzen. Hier
haben wir eine Flotte von insge-
samt rund 500 Hybridfahrzeugen
auf der Strafe.
?: Sie haben europaweit insge-
samt 800 Hybridfahrzeuge auf
der StrafSe, ist das richtig?
Heuke: Ja, 800 Einheiten auf
der StrafSe, aber bereits 1.300
verkauft.

?: Welche Modelle folgen auf den
Solowagen Volvo 7900 Hybrid?
Heuke: Der Gelenkbus Volvo 7900

LAH im Juni dieses Jahres. Derzeit
laufen europaweit Kundenfahrer-
probungen.
?: Wie haben sich die Kaufpreise ent-
wickelt?
Heuke: Wir haben den Preis des Hyb-
o ridbusses in den vergangenen Jahren
 stabil gehalten, sodass der Abstand zu
den Dieselbussen immer kleiner gewor-
den ist, weil diese sich unterdessen vor
allem durch die Einfithrung von Eu-
ro 6 verteuert haben.
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?: In Zahlen bedeutet das?

Heuke: Wir kalkulieren beim zwolf Meter lan-
gen Parallelhybrid-Solobus mit rund 85.000 bis
90.000 Euro tiber dem Preis eines vergleichba-
ren Dieselbusses, der mit rund 250.000 Euro in
der Liste steht.

?: Wie wird sich die Modellpolitik von Volvo Bus
weiter verdndern?

Heuke: Nach dem Gelenkbus folgt in zwei Jah-
ren der Produktionsstart des Plug-in-Hybriden.
Er verfligt tiber den Antriebsstrang des heutigen
Hybridbusses, aber mit einem starkeren E-Mo-
tor und groferen Batterien. Dieser elektrisch be-
triebene Bus wird konduktiv an den Endhalte-
stellen nachgeladen. Prototypen sind bereits in
Goteborg im Linienverkehr unterwegs.

?: Konduktiv heifst?

Heuke: Der Fahrer fahrt unter die Ladestation,
Bus und Ladestation tauschen sich via Bluetoo-
th aus, dann fahren zwei Stromabnehmer aus,
gleichzeitig senkt sich die Ladestation ab. So ver-
binden sich die Stromabnehmer mit den Lade-
schienen oberhalb des Busses. Der Ladevorgang
dauert fiinf bis sechs Minuten.

?: Was bedeutet das fiir die Batteriekapazitit?
Heuke: Wir nutzen eine Kapazitat von zwolf Ki-
lowattstunden. Wir garantieren sieben Kilometer
emissionsfreien Betrieb, in der Praxis beim Test-
betrieb mit drei Plug-in-Hybridbussen in Gote-
borg sind es sogar circa acht Kilometer.

% Sie halten nichts vom induktiven Laden beim Uber-
fahren von stromfiihrenden Platten?

Heuke: Derzeit nicht. Es fehlt hier eine Standar-
disierung. Es kann kein Hersteller sein eigenes
System in den Markt driicken, das dann auch
nur ausschliefSlich fiir seine Busse funktioniert.
?: Das induktive Laden kimpft auch noch mit Pro-
blemen bei der technischen Ausfiihrung.

Heuke: Ja. Liegt die Ladeeinheit in der Strafe,
muss die Einheit dem Bus entgegenkommen,
um den Luftspalt zu schlieffen. Oder der Bus
muss der Einheit entgegenkommen. Meistens
ist Letzteres der Fall. Der Bus verfiigt dazu tiber
eine Ladeschiene, die sich absenken lasst. Die
ist aber verhéltnismafig schwer und sitzt in ei-
nem Bereich, wohin viel Spritzwasser gelangt,
also im Bereich der Tiir zwei. Und was passiert,
wenn eine leere Cola-Dose auf der Ladefldche
liegt? Die Dose kann man zwar mittels Gebla-

se entfernen, bei schwereren Gegenstdnden wie
einer Miinze funktioniert das aber nicht mehr.
?: Dann wird es wohl auch den Gelenkbus als Plug-
in-Modell geben?

Heuke: Er folgt etwas spater als der Solobus. Denn
beim Gelenkbus kommt ein anderer Triebstrang
zum Einsatz. Wir rechnen 2017 mit der Einfiih-
rung. Vorher kommt jedoch erst der Solowagen
als rein elektrischer Batteriebus. Produktions-
beginn ist fiir 2016/17 vorgesehen.

?: Lassen sich die einfachen Hybridbusse zu
Plug-in-Varianten aufriisten?

Noch sitzt der Pantograf auf dem Dach, aus
.. Gewichtsgriinden soll er bald weichen.

?2: Wie hoch ist die bisher eingefahrene Spritersparnis?
Heuke: Sie liegt nahezu immer tiber 20 Pro-
zent. Es kommt aber ganz auf die Basis an, die
je nach Betreiber sehr unterschiedlich ist. Im
Schnitt jedoch verzeichnen wir etwa 30 Prozent
Ersparnis. Es gibt einzelne Einsitze, da liegt die
Verbrauchsreduzierung sogar bei 40 Prozent.
?: Unter welchen Bedingungen ist das mdoglich?
Heuke: Das ist moglich beim Vergleich mit alte-
ren Bussen im Fuhrpark des Betreibers sowie
bei einem Mix aus Stadt- und Regionalverkehr.
Ideal sind mittelschwere Stadtverkehre. Die sehr

sDen seriellen Hybridantrieb halten wir in den
meisten Einsatzfallen nicht fiir sinnvoll*

Heuke: Ja, das wird moglich sein. Die Serienfahr-
zeuge des Plug-in-Hybridbusses werden sich
auch von den derzeitigen Versuchsfahrzeugen
unterscheiden. Es wird auch nicht beim Stromab-
nehmer bleiben. Wir konnen um die 100 Kilo spa-
ren, wenn wir darauf verzichten und stattdes-
sen zwei Schienen auf dem Busdach installieren.
Wir wollen den Stromabnehmer vielmehr direkt
an der Ladestation anbringen.

?: Wie grof fillt der Alterungsprozess an der Batte-
rie nach Ihren bisherigen Erfahrungen aus?

Heuke: Selbst bei den ersten Kundenerpro-
bungsfahrzeugen, die 2009 nach London gin-
gen, mussten bis heute alterungsbedingt noch
keine Batterien gewechselt werden.

?: Wie lange halten die Energiespeicher also?
Heuke: Das ist einsatzspezifisch. Die Alterung ist
ein Produkt aus der Haufigkeit der Ladungen
und der Tiefe des Ladehubs. Je nach Anzahl der
Haltestellen, der Durchschnittsgeschwindigkeit
und der Streckenlédnge kdnnen wir sehr genau
voraussagen, wie lange die Batterie hélt. Wir ge-
hen jedoch immer von mindestens fiinf Jahren
aus. Im besten Falle sind es rund 7,5 Jahre.

?: Zahlt anschlieffend der Kunde die neue Batterie?
Heuke: Wir empfehlen bei allen Hybridbussen,
einen Batterievertrag abzuschlieffen. Dann zahlt
der Kunde monatlich je nach Einsatzbedingun-
gen ab 300 Euro. Das verlagert das Risiko auf
Volvo und minimiert Standzeiten.

schweren, sogenannten Sort-1-Verkehre, wie es
sie in Metropolen wie Paris und Rom gibt, haben
wir bislang nicht in Deutschland.

?: Sie setzen also weiterhin auf den Parallelhybriden.
Den seriellen iiberspringen Sie und wenden sich dem
reinen Batterie-elektrischen Bus zu. Warum?
Heuke: Seriell hat sich fiir uns als nicht sinnvoll
erwiesen. Die Busse mit seriellem Hybridan-
trieb fahren keine sonderlich guten Verbrau-
che ein. Der serielle Hybridantrieb beschrankt
seinen Vorteil allein auf Sort-1-Verkehre. Uber
15 km/h ist seine Einsparung schon in abseh-
barer Zukunft nicht mehr hinreichend. Das par-
allele System ist wesentlich vielseitiger und fle-
xibler einsetzbar. Beim Plug-in-Bus wiéchst die
Flexibilitat noch weiter. Eines ist jedoch klar: Es
gibt nicht den idealen Antrieb fiir alle Bedin-
gungen. Wir werden am Ende dieses Weges ei-
ne Vielfalt unterschiedlicher Losungen erhalten,
deren Applikation sich an den jeweils im Ein-
zelfall vorgegebenen Einsatzbedingungen ori-
entieren wird. |

~
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E Wie Volvo Bus den Service

=k abwickelt und welche Rolle
Telematik spielt, lesen Sie auf
www.eurotransport.de/heuke
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Elektromobilitat: Die knappe Reichweite von Batterie-elektrisch betriebenen Bussen ist das eine. Eine
weitere Herausforderung ist deren Klimatisierung und Beheizung.

TEXT: THOMAS ROSENBERGER | FOTOS: SPHEROS, VOLVO

ybrid- und Elektrobusse liegen im Trend.

Sie gelten als mogliche Losung, wenn es da-

rum geht, den Personennahverkehr schad-
stoffarm oder gar schadstofffrei zu bewaltigen.
Bis diese Fahrzeuge in vollem Umfang praxis-
tauglich sind, gilt es noch einige Herausforde-
rungen zu bewiltigen. Die meisten davon lassen
sich auf ein Bauteil zurtickfiihren: die Batterie.

Der Stromvorrat des Energiespeichers ist
grundsatzlich knapp bemessen und resultiert
aus dem Kompromiss zwischen Kapazitat auf
der einen, Kosten und Gewicht auf der anderen
Seite. Wahrend die knappe Reichweite im emis-
sionsfreien Fahrbetrieb das offensichtlichste Re-
sultat der Zugestandnisse ist, steckt der Teufel
noch dazu im Detail — ndmlich dort, wo geeig-
nete Klimatisierungslésungen fiir Elektro- und
Hybrid-Omnibusse gesucht werden.

,Die Energieversorgung des Gesamtfahr-
zeugs einschliefllich aller Nebenverbraucher ist
eine zentrale Herausforderung der Elektromobi-
litat”, erkldrt Dr. Robert Basile, Leiter Forschung
und Entwicklung bei Spheros. Dabei geht es ihm
nicht um die Elektrifizierung der Nebenaggrega-

te, sondern um deren Stromhunger. Die Neben-
aggregate bedienen sich wie der Fahrantrieb am
Energievorrat der Batterien, knapsen also an der
ohnehin diirftigen Reichweite des Fahrzeugs.
Hinzu kommt, dass Elektrobusse kaum Ab-
wérme produzieren, die sich fiir die Beheizung
des Innenraumes verwenden lief3e. ,, Die Elek-
tromobilitit erfordert also zum einen hochst ef-
fiziente Nebenverbraucher, zum anderen miis-

Ein Beispiel fiir die
Bausteine des lastsyn-
chronen Thermomanage-
ments (v. .): Citysphere,
Aufdachklimaanlage
Revo-E, elektrische
Heizung Thermo AC/DC
(griin), Stromversorgung
des Fahrzeugs.

am,
&

sen Warmeverluste im Fahrzeug vermieden
werden”, erklért Basile. Etwa durch optimierte
Fahrzeugisolierungen und Verglasungen sowie
durch den Einsatz neuer Materialien, die eine
moglichst geringe spezifische Warmekapazitat
aufweisen. Auch miissten geeignete Heiz- und
Abkiihlstrategien entwickelt werden. Am bes-
ten innerhalb eines ganzheitlichen und lastsyn-
chronen Thermomanagements.

=~ MNorows
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Das bedeutet, dass die Hersteller solcher Kli-
masysteme die einzelnen Betriebszustdnde der
Fahrzeuge analysieren miissen. Basile verdeut-
licht es am Beispiel der Fahrzeugheizung: ,,Hier
lassen sich zwei verschiedene Betriebszustinde
unterscheiden. Das Vorheizen zu Beginn des Fahr-
betriebs und das Zuheizen wihrend der Fahrt.”
Weil der Energiebedarf wahrend des Vorheizens
deutlich hoher ist, ldsst sich hier am besten eine
Off-board-Losung einsetzen, also eine Heizung,
die ihren Energiehunger nicht an der Traktions-
batterie stillt, sondern an der Energieversorgung
des Betriebshofs. Sprich: an einer Steckdose.

Der Energiebedarf wihrend der Fahrt ergibt sich
neben den Wirmeverlusten tliber Fenster und
Fahrzeugwénde vor allem aus dem Aufwarmen
der zugefiihrten kalten Frischluft. Selbst im Win-
ter wird héufig 100 Prozent trockene Frischluft
zugefiihrt — nicht nur wegen der Hygiene, son-
dern auch weil die Scheiben sonst schnell be-
schlagen wiirden, was den Heizbedarf nach oben
schraubt. Um den Energiebedarf dennoch so
klein wie moglich zu halten, liefien sich CO,-Ge-
halt und Luftfeuchte der Innenraumluft mes-
sen, um die Beliiftungsstrategie bedarfsgerecht
anzupassen.

Und im Sommer kénnen wahrend des Fahr-
zeugstillstands laut Basile solarbetriebene Beliif-
tungsaggregate zum Einsatz kommen, um die
Batterie zu entlasten, sodass die Innenraumtem-
peratur bis zum Fahrtbeginn nicht tibermégig
ansteigt und spéter durch die Klimaanlage he-
runtergekiihlt werden muss. ,Der hohe Klima-
komfort, den etwa ein Dieselbus bietet, ist in der
Praxis nicht vollstandig notig”, argumentiert er.

Eine weitere Herausforderung ist die Klimatisierung
der Lithium-Ionen-Batterien, deren ideale Be-
triebstemperatur zwischen 20 und 30 Grad liegt.
Sie miissen schon nach kurzer Betriebszeit ge-
kiihlt werden. Laut dem Spheros-Experten ist es
dazu sinnvoll, das entsprechende Kiihlsystem in
den Kaltekreislauf der Klimaanlage einzubinden.
Dazu sind ein elektrischer Verdichter, Kon-
densator und Verdampfer mit Gebldse sowie ein
Expansionsventil nétig. Die Batteriekiihlung las-
se sich liber einen Plattenwdrmetauscher anbin-
den. Hinzu kommt ein AuSenwarmetauscher,
sodass bei tieferen Umgebungstemperaturen die
Klimaanlage nicht die Batterie kiihlen muss, son-
dern allein die Umgebungsluft dafiir ausreicht.
Lasst sich der Kreislauf noch dazu umkehren,
funktioniert das System wie eine Luftwarme-
pumpe, wie sie in Energiespar-Hausern einge-
setzt wird. Diese Pumpe dient dann dazu, den
Innenraum energiesparend zu beheizen.
Sinken aber die Umgebungstemperaturen un-
ter sieben Grad Celsius, fallt der thermische Wir-
kungsgrad der Warmepumpe ab. Dann muss
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Eine fiir alles

Spheros Body Interface (SBI) nennt sich ein
Produktkonzept von Spheros. Damit will das
Unternehmen seine Rolle als Entwicklungs-
partner fiir Fahrzeugelektronik und Komplett-
steuerung ausbauen. Mit dem SBI, einem Dreh-

Driicksteller, wie er dhnlich im Oberklasse-Pkw
wird, allerdings ohne Klimasteuerung, soll sich
technik regeln lassen, sondern auch allerlei andere
und Uberlandbussen wie Multimedia, Innenbeleuchtung

verwendet
nicht nur die Klima-
wichtige Systeme in Reise-
und Navigation. Hinzu kommen

Direktwahltasten sowie Mendifiihrung im Display, optional ist ein 4,3-Zoll-Display mit Touchscreen
verfiigbar. Auch eine Integration in bestehende Zentralanzeigen soll mdglich sein. Das System soll
den Fahrer deutlich entlasten. Das Interesse der Bushersteller ist laut Basile groB. Aktuell existiert
ein Prototyp, der niachstes Jahr in die Kundenerprobung gehen soll. Weil sich im SBI viele Funktio-
nen einbinden lassen, die bislang einzelne Bedienelemente erfordern, soll SBI nicht zwangslufig

teurer als verfiigbare Alternativen geraten.

— wie in Hausern auch — elektrisch zugeheizt
werden. Auch die Kondensatoren drohen un-
ter diesen Bedingungen zu vereisen. Es braucht
also eine Abtauvorrichtung, die technisch sehr
aufwendig ist. ,Die Warmepumpe allein ist also
nicht ausreichend fiir den Einsatz im Bus”, er-
klart Basile. Die passende Ergdanzung sei bei-
spielsweise die elektrische Wasserheizung Ther-
mo AC/DC von Spheros (20 kW Heizleistung),
die sich mit Strom aus der Batterie oder auch aus
der Steckdose versorgen ldsst, also mit Gleich-
und Wechselstrom arbeitet.

Eine weitere Alternative ist Thermo S (16 bis
40 kW Heizleistung). Das Gerét verbraucht al-
lerdings einen Brennstoff, somit ist das Fahrzeug
nicht mehr emissionsfrei unterwegs. Bei einer
konsequenten Auslegung des Thermomanage-
ments erwartet Basile ein Einsparpotenzial von
bis zu 45 Prozent des Energieverbrauchs. Allein
die Reduzierung der Energieverluste und die Ef-
fizienzoptimierung aller Nebenaggregate sollen
schon 20 Prozent moglich machen.

Wie gut elektrische Anlagen funktionieren,
davon kénnen sich Fahrgéste und Busbetreiber
schon einen Eindruck machen. Die elektrisch be-
triebene Aufdachklimaanlage Revo-E kommt in
den Volvo-Hybridbussen der Baureihe 7900 zum
Einsatz. Weitere Gesprache laufen laut dem Ent-
wicklungsleiter mit chinesischen Busherstellern.
Doch Basile bleibt realistisch: ,Es ware schon,
wenn wir mit Anlagen fiir Hybridfahrzeuge
finf bis zehn Prozent unseres Umsatzes erzie-
len konnten.” Aber das sei noch Zukunftsmusik.

Und damit ist die Frage nach den Kosten und nach
dem zusétzlichen Gewicht noch lange nicht be-
antwortet. Schon fiir das Thermo-H-Hybrid-
heizgerdt, das mit fossilen Brennstoffen und
elektrischer Energie betrieben werden kann —
veranschlagt Basile den doppelten Preis sowie
ein Dritte]l Mehrgewicht. Geld, Zuladung bezie-
hungsweise Passagierpldtze und Batteriekapa-
zitdt — von alledem gibt es derzeit aber gerade
im Busgeschift zu wenig. u

Die Suche nach dem geeigneten Kaltemittel

Spheros ist kein Hersteller von Kéltemittel, doch die Diskussion um einen Betriebsstoff, der zugleich
einen effizienten und umweltvertréglichen Betrieb der Klimaanlage erlaubt, hinterlasst auch beim
Minchner Unternehmen seine Spuren. ,Anlagen mit CO, als Kaltemittel laufen in der Prifstand-
serprobung*, erklart Basile. Bei elektrischen Anlagen etwa fiir Hybridfahrzeuge ist der Verdichter
hermetisch abgeschottet, also dicht. Denn dort kommt ein elektrischer Antrieb zum Einsatz, der sich
kapseln lasst. Dort sieht Basile Chancen fiir den Einsatz von CO,. Bei herkommlichen Anlagen ent-
weicht dieses Kiihimittel wegen der notigen mechanischen Verbindung (ber die Gleitringdichtung.
Der Kaltemittelfiillstand sinkt, die Effizienz der Anlage und damit der gewiinschte entlastende Effekt
fiir die Umwelt sind dahin. ,,Aktuelle Generationen von CO,-Klimaanlagen sind sehr wartungsinten-
siv und damit nicht serienreif*, kritisiert er. Andere Alternativen zu dem noch gangigen Kéltemittel
R134a wiederum sind brennbar oder ineffizient und deshalb seiner Meinung nach nicht geeignet.

Es sind hier also noch einige Fragen ungeklart.
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GELUNGENE

ERBFOLGE

Fahrbericht: War der Vorganger des VDL Futura noch die eierlegende
Wollmilchsau, so besetzt der Futura FMD2 ein eigenes Segment.
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eit rund vier Jahren muss der FHD2 die

ganze Last tragen und soll den betag-

ten, aber immer noch beliebten Vorgan-
ger Futura Classic langsam, aber sicher aufs
Altenteil schicken. War der Vorgédnger doch
seit mehr als 30 Jahren eine feste Grofse auf
Europas Stralen und aufgrund seiner Zuver-
lassigkeit und seines Preises der unabkémmliche
Alleskonner bei vielen Unternehmen. Nun ist
es aber so weit — die Euro-6-Norm hat die Ablo-
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1 Die Bedienelemente im Gockpit sind optimal 4 Der Stufenlift trégt bis zu 350 Kilo und

zu erreichen, das Display ist gut ablesbar. bedingt eine breite Tiir hinten. Der Rollstuhl-
2 Einfach gehaltene Servicesets tun ihren platz braucht vier Sitzplatze.
Dienst, LED-Leuchten zum Lesen. 5 Ein breiter Einstieg und der Wegfall der
3 Der durchgehend ebene FuBboden ohne Schaltkonsole sorgen fiir beste Zugénglich-
Podeste ist schon lange VDL-Eigenart. keit des Innenraums und des Fahrerplatzes.
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1 Weitgehend identisches Design mit
leichten Retuschen beim FMD2 (1.). Dazu
20 Zentimeter niedriger als der FHD2.

2 GroBe AuBenspiegel mit LEDs sind gut ein-
sehbar, zudem heizbar und anzuklappen.

3 Mit Euro 6 kommt der DAF-Sechszylinder

von rund 22 Metern.

MX-11 mit 330 oder 370 PS zum Einsatz.

sung eingeleitet. Der Hersteller hat
die letzten beiden Futura Classic
mit den Baunummern 35.299 und
35.300 Anfang des Jahres nach Eng-
land ausgeliefert. Eine Ara geht fiir
VDL und die immer noch klingen-
de Reisebusmarke Bova zu Ende.
Der Neubeginn will strategisch
angegangen werden: Einer fiir alles
— ein solches Konzept ist heute zu
kurz gesprungen. Der Kunde ver-
langt ein mafigeschneidertes Fahr-
zeug fiir Reise und Gelegenheits-
verkehr. Eine sinnvolle Ergédnzung
der New-Futura-Palette muss also
her. Was wiederum VDL vor eine
grundlegende Entscheidung stellt.
Wie lasst sich kostengtinstig und
moglichst aus dem Baukasten ein
Uberlandwagen realisieren, der
sich dann auch noch fiir Busbau-
er und Unternehmer rechnet? ,,Bot-

tom up” aus dem Stadtbusbereich
oder , Top down” vom vollwertigen
Reisebus heraus entwickeln? Beides
hat Vor- und Nachteile.

VDL ist den vermutlich etwas teure-
ren, aber zugleich sicheren Weg ge-
gangen und hat den Reisebus Fu-
tura beherzt angefasst, ohne die
Reisebusgene zu sehr zu verwas-
sern. Das Ergebnis der Erbfolge-
regelung ist ein sehr schicker
Uberlandwagen mit dem weit-
gehend identischen Design des
hohen Futura. Lediglich Schein-
werfermasken vorne und hinten
sowie der Stirnbereich tiber der
Frontscheibe tragen schwarzen
Kajalstrich statt mattsilber-
nen Schmuck. Die Gesamthohe
schrumpft um 20 Zentimeter auf
genau 3,50 Meter bei einer Boden-

4 Satte zwei Kubikmeter mehr Kofferraum als
der kurze Zweiachser bringt der groBe Rad-
stand des 12,9-Meter-Wagens zur Geltung.

5 Der groBe Radeinschlag von 60 Grad innen
sorgt fiir einen ausreichenden Wendekreis

hohe von 1,25 Meter. Nebeneffekt
dieser Verlagerung der Fahrgastka-
bine nach unten: Die Stehhohe ver-
kleinert sich nicht wie beim Neo-
plan Jetliner, bei dem bei gleicher
Gesamthohe einfach der Boden an-
gehoben wurde. Stattdessen wéchst
sie sogar noch um zwei Zentimeter
auf 1,94 Meter. Das fiihrt zu einem
grofiztigigen Raumeindruck.

Die Variabilitdt der Modellpa-
lette ldsst bisher noch etwas zu
wiinschen iibrig, gab es doch bis
dato fast keinen unerfiillten Lan-
genwunsch bei Bova/VDL. Beim
FMD muss sich der Kaufer jedoch
mit Zweiachsern in zwei Langen
zufriedengeben: 12,2 und 12,9 Me-
ter lauten die Mafle —allerdings va-
riieren deren Radstidnde gravierend
mit 6,15 und 6,83 Metern. Doch kei-
ne Angst: Der lange 129er lasst sich

mit einem Wendekreis von rund
22 Metern kein merkliches Han-
dicap anmerken. Dazu tragt auch
der kurveninnere Einschlagwinkel
der Vorderrdader der komfortablen
ZF-Achse von 60 Grad bei.
Danken wird der Fahrer dem

15-Reiher-Futura seinen um stol-
ze zwei Kubikmeter grofieren Kof-
ferraum, der 9,5 Kubikmeter statt
wie im kurzen Wagen 7,5 Kubik-
meter (jeweils ohne Toilette) fasst.
Zum Vergleich: Der kleinste FHD-
Vertreter schluckt mit zehn Kubik-
metern unwesentlich mehr Gepack.

Das alte Manko des knapp geschnit-
tenen Einstiegs vorn gehort der Ver-
gangenheit an. Will man dies auch
hinten realisieren, sollte man zur
breiten Tiir greifen, sonst wird es
eng im Aufstieg. Vorteil gegen-
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tiber dem hoheren FHD: Die Heck-
tiir reicht fast bis ins Dach, sodass
auch Menschen tiber 1,8 Meter hier
nicht den Kopf einziehen miissen.
Pflicht wird die breite Tiir so-
wieso beim Verbau des Hublifts in
Verbindung mit einem Rollstuhl-
platz. Die Sitzplatzzahl von 59 im
langen FMD2 reduziert sich bei ei-
nem Rollstuhlplatz auf 55. Hierbei
ist es unnotig, ein Podest zu entfer-
nen — einer der Vorteile des ebenen
Bodens des Futura. Zum Einsatz
kommen auch beim Uberlandwa-
gen Sitze von Bursa, deren Quali-
tat sich laut VDL merklich gestei-
gert hat. Alternativ sind auch zwei
Vogel-Sitztypen zu bekommen.
Hinterm Steuer des Futura er-
freuen zwei Neuerungen den Fah-
rer: die Konsole der Schaltung,
die bisher den Zugang erschwert

VDL FMD2 129-330

MOTOR

hat, ist weggefallen und das lange
ersehnte Multifunktions-Lenk-
rad hat Einzug gehalten. Das
liegt gut in der Hand und steuert
alle wesentlichen Funktio-
nen. Ein etwas klobiger Lenk-
stockhebel rechts am Lenk-
rad beheimatet Getriebe- und
Retarderfunktionen, was sich zuse-
hends zum Standard der Branche
durchsetzt und gut funktioniert.
Einwandfrei ablesbar sind auch
die Statusanzeigen im farbigen Dis-
play, das sich allzu heftige Mause-
kino-Spielereien verkneift. Erstmals
kommen bei VDL neue Sicherheits-
systeme zum Einsatz: Abstandsra-
dar und Spurassistent. Leider wa-
ren beide Systeme im Testwagen
noch nicht verbaut, der Preis fiir
beide Systeme liegt zusammen
bei rund 5.000 Euro. Gut, dass sich

Wassergektihlter Reihensechszylinder-Dieselmotor DAF MX 11-240, stehend eingebaut,
Turbolader mit variabler Turbinengeometrie (VTG) und Ladeluftkiihlung, elektronisch
gesteuerte Direkteinspritzung per Common Rail, vier Ventile pro Zylinder. AGR, SCR-
Technik mit Adblue-Zusatz und Partikelfilter, Euro 6.

Hubraum
Leistung
Drehmoment

KRAFTUBERTRAGUNG

10.800 cm?
240 kW (330 PS) bei 1.650/min
1.400 Nm bei 1.000—1.650/min

Kupplung: Einscheiben-Trockenkupplung, Durchmesser 430 mm.
Getriebe: automatisiertes 12-Gang-Schaltgetriebe ZF AS-Tronic 12 AS 1611 BO.

FAHRWERK

Vorne Einzelradauthédngung an Achse ZF RL 75 E. 2 Luftfederbélge, 2 StoBddmpfer, max.
Radeinschlag innen 60 Grad. Hinten starre Antriebsachse ZF A 132, Langslenker,
aufgeldster Dreieckslenker, 4 Luftfederbdlge, 4 StoBdampfer, Stabilisator. ReifengroBe
295/80 R 22,5. Elektronisch geregelte Luftfederung.

BREMSEN/LENKUNG/SICHERHEIT

Elektronisch geregelte pneumatische Zweikreis-Bremsanlage (EBS), innenbeliftete
Scheibenbremsen rundum, Zusatzbremse ZF-Intarder. ABS, ASR, Bremsassistent, ESP
(Serie), Abstandsradar, Spurhalteassistent (beides Option). Hydraulische Lenkung ZF
Servotronic 8098 mit variabler, geschwindigkeitsabhéngiger Ubersetzung (22,2-26,2),

Lenkséule verstellbar in Hohe und Neigung

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Lange/Breite/Hohe 12.875 mm/2.550 mm/3.500 mm

Wendekreis 22.096 mm

FuBbodenhohe 1.250 mm

Gepéckraum (mit Toilette) 8,6 m3

Volumen Kraftstofftank 330 | (Serie), 660 | (Option), Adblue 50 |

Leergewicht 12.500 kg

Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg
FAHRGASTPLATZE

Sitz-/Stehplatze 59+1+1 (max.); 53+1+1 (3 Sterne)
PREIS

Testwagen 244.150 Euro (ohne Lift)
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Vier Fragen an ...

?: Wie hat sich das Erscheinungs-
bild unter der Dachmarke VDL Bus
& Coach durchgesetzt?

Jacobs: Der Verlust von , treu-
en Bova-Kunden” hilt sich in
Grenzen. Die meisten haben
voller Erwartung auf den neuen
Futura gewechselt. Was wir ver-
loren haben, sind die reinen Preis-
kaufer. Aber dagegen stehen die
Neukunden und das sind deut-
lich mehr. Die Kunden, die wir
mit dem neuen Futura gewon-
nen haben, sagen ganz klar, dass
wir mit dem Classic bei ihnen nie
eine Chance gehabt hatten.

?: Ist der neue Futura also genau-
so erfolgreich wie das alte Modell?
Jacobs: Seit 2011 vertreiben wir
den New Futura — zeitweise pa-
rallel zum Classic. Unser Reise-
busmarktanteil in Deutschland
ist seit Einfiihrung des New
Futura um etwas mehr als zwei
Prozent gestiegen. 2011 lag der
New-Futura-Anteil insgesamt
bei 46 Prozent unserer Reise-
buslieferungen, 2012 bei 62 Pro-
zent und 2013 bei 84 Prozent. Das
neue Modell bedeutet fiir uns
also eine Verbesserung.

?: Erstmals sind Abstandsradar
und Spurhalteassistent fiir den
Futura verfiigbar. Geben VDL-Kun-
den fiir solche Dinge Geld aus oder
ist deren Einfiihrung allein der
gesetzlichen Pflicht geschuldet?
Jacobs: Das ist unterschiedlich —
gerade in der Fernlinie wird auf

Klimaanlagen
Heizungen
Luken / Liifter

Regelungen

Originalteile

J‘

~

?
VDL Bus & Coach Vertrlebslelter
Marc Jacobs.

Sicherheitssysteme grofien Wert
gelegt. Diese Systeme werden
daher auch jetzt schon verkauft.
Wobei der aktive Bremsassistent
erst zur gesetzlichen Einfithrung
verfligbar sein wird.

?: Mit dem Citea LLE haben Sie
ein weiteres attraktives und zudem
leichtgewichtiges Angebot fiir den
Uberlandbereich. Wie verkaufen Sie
den Kunden die geringere Flexibilitit
dieses Modells bei der Ausstattung?
Jacobs: Die Verbrauchswerte der
Referenzfahrzeuge in Deutsch-
land sind das gewichtigste Argu-
ment fiir den Citea LLE. Ebenso
haben die Erfahrungen unserer
Kunden sowohl im Uberland-
verkehr als auch im Grofstadt-
verkehr gezeigt, dass die Vorur-
teile gegentiber den technischen
Vorgaben des Fahrzeugs und dem
Low-Entry-Konzept von Fahrern
und vor allem von den Fahrgésten
positiv erlebt werden. Ausschlag-
gebend ist aber vor allem die Wirt-
schaftlichkeit des Citea LLE.

Anzeige

&

SPHEROS
Best Bus Climate

www.best-bus-climate.com
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die Systeme langsam auf breiter
Front durchsetzen. Ein paar Kri-
tikpunkte bleiben aber bestehen,
etwa die Position von Bremse,
Klimacenter und Ziindschloss links
neben dem Fahrer.

Ablagen gibt es im ansons-
ten sehr ansprechenden Arbeits-
platz nicht im Uberfluss, aber

Common-Rail-System umgestellt
worden ist.

Zusitzlich ist bei den 10,8 Li-
ter (MX-11) und 12,9 Liter (MX-13)
groflen Sechszylindern eine varia-
ble Turbolader-Geometrie an Bord,
die fiir gleichméfiige Kraftentfal-
tung sorgt, ohne zwei Laderstufen
zu bendtigen. Resultat der Neukon-

Erstmals kommen Abstandsradar
und Spurhalteassistent zum Einsatz

ausreichend - inklusive zweier
Becherhalter. Alles in allem, zwei
Kommandoplédtze zum Wohlfiih-
len, auch da die Gerduschkulisse
des Wagens in Fahrt recht nied-
rig ist.

Und genau dann werden die eigent-
lichen Neuerungen im Zuge der
Euro-6-Umstellung deutlich er-
fahrbar — eine neue Motoren-
generation von DAF, die jetzt wie
bei fast allen Herstellern vom eher
vorlauten Pumpe-Diise-Einspritz-
system auf das wesentlich sanftere

Reisebus FHD2 iiberarbeitet

Auch der Reisebus FHD2 erfahrt moderate Anpassungen mit
dem Wechsel auf Euro 6. Neben dem im FMD2 verbauten Com-
mon-Rail-Sechszylinder MX-11 von DAF mit 370 oder 440 PS (1.600
Nm/2.100 Nm) ist hier auch der kréftigere, aber schwerere MX-13
mit 460 PS (2.300 Nm) lieferbar. Das groBte Aggregat lasst sich
wegen des hoheren Eingangdrehmoments nur mit der ZF AS-Tronic
kombinieren. Die weiteren Anderungen umfassen das Multifunk-
tions-Lenkrad und Abstandsradar sowie Spurhalteassistent. Wie im
FMD2 wandert die Bordelekirik vom Kofferraum in die Fahrerkoje
hinter Tiir zwei und erlaubt so (iber 20 Zentimeter mehr Ladehdhe.
AuBerdem montiert VDL die Frontbox der Heizung nun aufrecht statt
liegend, um optimierten Luftstrom und eine effizientere Fahrerhei-
zung zu gewahrleisten. Demnéchst sollen fiir die Dreiachser neue
Lift-Einbaulagen in den Staufachern iiber der Antriebsachse ange-
boten werden. Der Futura-Superhochdecker ist ebenfalls weiter in
Planung, einen Starttermin gibt es aber noch nicht.

1 Der Wendekreis des langen FMD2-Zweiachsers geht mit
rund 22 Metern noch in Ordnung.

2 Der Elektrokasten wandert bei allen Futura aus dem Koffer-
raum hinter Tiir zwei und ermoglicht so mehr Kofferraum.

3 Das Multifunktions-Lenkrad ldsst sich gut bedienen, zudem
ist es in Lederausfiihrung lieferbar.

struktion sind beim kleinen Mo-
tor — im FMD-2 Serie — 330 PS und
1.400 Newtonmeter Drehmoment,
die bei plateauartigen 1.000-1.650
Umdrehungen anliegen.

Falls das nicht reicht, zum
Beispiel wenn die Berge keine all-
zu seltene Destination sind, soll-
te der Kunde dann doch zur stéar-
keren Version des MX-11 mit
370 PS und 1.600 Newtonmetern
greifen. Die starkste Ausfiihrung mit
440 PS bleibt derweil den Reisebus-
sen vorbehalten. Sowohl der MX-
11 als auch der im FHD2 angebo-

tene MX-13 (460 PS) arbeiten mit
der vollen Euro-6-Chemiefabrik in-
klusive Abgasriickfiihrung, SCR-
Kat und Partikelfilter.

Die ersten Fahreindriicke mit
dem MX-11 im langen FMD2 zeig-
ten durchaus ansprechende Fahr-
leistungen. Mit 12.500 Kilogramm
Eigengewicht ein nicht federleich-
ter, aber doch fettarmer Bus. Das
Gerduschniveau ist gerade im Heck
nicht eben sduselleise, aber typisch
fir Common-Rail-Motoren ange-
nehm unaufdringlich.

Analog dazu hat VDL die bis-
her deutlich vernehmbaren Wind-
gerdusche im Vorderwagen gut in
den Griff bekommen. Im direkten
Vergleich zum hohen FHD2 mit
370-PS-Maschine kann der Uber-
landwagen durchaus mithalten
und gibt sich handlich und wiese-
lig auf Landstrafle und Autobahn
gleichermafien.

Dazu tragt auch die verbesserte
Abstimmung der aufpreispflichti-
gen AS-Tronic von ZF bei, der die
VDL-Techniker konsequent die
Schaltpausen abgewohnt haben.
Ebenso ist ein komfortabler Ran-
giermodus an Bord. Alternativ sind

das Eco-Shift-Sechsgang-Schaltge-
triebe oder die ZF-Ecolife-Wandler-
automatik verfiigbar. Letztere ist
vor allem sinnvoll im Linieneinsatz.

Das angenehm niedrige Drehzahl-
niveau im Testwagen mit der rela-
tiv langen Achse und 2,93er-Uber-
setzung diirfte sich dazu méafiigend
auf den Verbrauch auswirken. Den
schitzt VDL etwas geringer ein als
bisher. Das werden wir in einem
spateren Test gerne priifen.

Als Fazit bleibt zu ziehen, dass
die Erbfolge des Futura Classic gut
gelost ist und das Angebot fiir den
Kunden zielgruppengerecht sepa-
riert wurde. Die Reisebusgrundlage
tut dem FMD2 sehr gut, ohne ihn
jedoch unhandlich oder schwerfal-
lig wirken zu lassen.

Der Haken zeigt sich jedoch
wie so oft bei der Rechnung. Je
nach Ausstattung sind 230.000 bis
250.000 Euro zu berappen, das liegt
fast auf dem Niveau vergleichbarer
Uberlandbusse aus deutscher Ferti-
gung. Trotzdem stehen die Zeichen
gut, dass dieser VDL sich schnell an
die Fersen des Erfolges seines Vor-
gédngers heften wird. |
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arke der Daimler AG

Niedriger Einstieq,
hohe Effizienz.

Low Entry von Setra:
Der neuve MultiClass LE business.

Die Uberlandbusse der Setra MultiClass sind legendar. Jetzt ergdnzen wir
sie um eine Low-Entry-Variante: den LE business. Er verbindet alle Vorteile
des stufenlosen Einstiegs mit den wirtschaftlichen Vorziigen eines Hoch-
bodenfahrzeugs. Und als echtes business-Modell bietet er einen liberraschend
glinstigen Anschaffungspreis, einen niedrigen Kraftstoffverbrauch sowie
geringe Wartungskosten. Rechnen Sie bei der ndachsten Ausschreibung mit
dem LE business. Mehr unter www.setra-bus.com.
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(5

- AUTONOMES 5P/

~__Fahrbericht: Auch in Reisebussen von Setra und Mercedes lasst sich
Getriebesoftware Sprit sparen. Der Komfort fur Fahrer und Passagiere steigt obendrein.

TEXT: THORSTEN WAGNER
FOTOS: THORSTEN WAGNER, DAIMLER

ser kann: Mensch oder Maschine. Durch

Erfahrung vernetzte Synapsen oder Chip-
intelligenz. Sparsames Fahrenist seitjeher der bes-
te Ausweis fahrerischen Kénnens im Reisebus —
souverdnes Gleitenlassen, vorausschauendes
Handeln und unaufgeregtes Eingreifen in die
Schaltlogik sind zu einem grofien Teil fiir beste
Verbrauchsergebnisse verantwortlich. Da ver-
gleicht sich der eine oder andere Fahrer schon
mal gerne mit den Kollegen, die dasselbe Mo-
dell fahren — Stolz auf die eigene Leistung spielt
immer eine Rolle.

Heute jedoch steht ein Herausforderer ganz an-
derer Art auf der Agenda und er heift nicht Paul,
Peter oder Claus, sondern PPC und stammt aus
dem Hause Daimler. Dahinter versteckt sich Pre-
dictive Powertrain Control. Hinter der Abkiir-
zung verbirgt sich geballte elektronische ,In-
telligenz” im Dienste der Effizienz. Und genau
die gilt es heute zu beweisen und zwar auf einer

l etzt wollen wir doch mal sehen, wer es bes-

rund 60 Kilometer langen Strecke auf der Au-
tobahn A 6 zwischen Kirchheim und Kaisers-
lautern. Im Maximum sind hier mehr als 200
Hohenmeter zu bewiltigen — mal mehr und mal
weniger sanft tiber 14 Hiigel verteilt, weshalb
der Abschnitt gerne von den Mercedes-Busent-
wicklern aus Mannheim als Referenzstrecke ge-
nutzt wird.

Hier soll sich das
me System im direkten Vergleich ge-

also autono-
gen das fahrerische Kénnen von erfahre-
nen Bustestern beweisen. Die vom lastauto
omnibus-Tester herausgefahrene Vorlage ist
nicht schlecht fiir einen ausgeladenen Setra-Drei-
achser neuester Bauart auf der anspruchsvollen
Strecke. 30,6 Liter auf 100 Kilometer konnen sich
durchaus sehen lassen und beweisen die hohe
Effizienz der neuen OM-471-Motoren und des
Powershift-Achtgang-Getriebes.

Geht da wirklich noch mehr? Kann der Getriebe-
rechner des modernen Reisebusses einen guten
Wert nochmals deutlich unterbieten? Und das,
ohne dafiir deutlich an Durchschnittgeschwin-
digkeit einzubiiffen und so in den Lkw-Stru-

REN

it vorausschauender

del auf der rechten Spur gezogen zu werden?
Wir werfen uns neugierig gleich nochmal auf
die Strecke, nachdem die akribische Checkliste
abgehakt worden ist. Die wird vom Versuchs-
ingenieur ausgefiillt — schliefSlich geht es um je-
den Tropfen Diesel.

Diesmal jedoch aktivieren wir das PPC-
Symbol (das ist bereits ab 30 km /h moglich) im
komplexen Instrumenten-Mentii, das mit vielen
vertikalen und horizontalen Reitern aufwartet.
Daimler nennt das in bestem Denglisch ,Stacks
& Cards”. Mit der Kraft von rund 21,5 Tonnen
rollen wir auf den ersten Hiigel zu, der sich auf
mehr als 300 Meter aufschwingt — die Fahrbah-
nen verengen sich hier zudem stark, da gilt es,
die eigenen freien Denkkapazititen voll auf an-
deres zu konzentrieren — wie die Lkw auf der
rechten Spur.

Aber den eigentlichen Fahrjob macht ja je-
mand anders, gottlob! , Jetzt fallt schon auf, dass
wir hier auf dem Plateau immer noch im ach-
ten Gang sind, wo der herkdémmliche Tempomat
ohne GPS-Funktion wihrend der ersten Run-
de schon in den siebten runtergeschaltet hat. So
hat PPC vermieden, dass das Getriebe in der

lastauto omnibus 5/2014



Imsbach s Quiriheim

=" Bisratadl
S s /- Kerzenheim
Winnweiler, /, Beeurigurelor Obersillzen

Y iy Eisenberg Gr
Haningen SML;HE‘?W\Iellel Sippersfeld Steinbom _(f12) 2T}
(o der Msenz ¢ e el
| i Kirchheim an
i m Ramsen™~  pjayenleidelhe] der Weinsirale
Warenterg-Rohrbach
1' Meuhemabach fattenheim §!' W
| P Weisenheim
| sembach b am Berg
? J Altleiningen Fremsheim
rherg { 48 Carlsberg
v § Enkenbach-Alsenbom Kallgtadt Erpolzhein
ALy
nbach Mehlinger Ungsten
Heide 'i"?
dtemn m
Bad "
- o Diirkheim
i - Fischbach -
= Ve GEn

Hochspeyer ‘Wachenheim an

Frankenstein An haimotrall

FAHRZEUGE | Setra S 516 HDH mit PPC [ 47 |

So funktioniert PPC

1) Steiler Berg: Verschiedene Szenarien werden hier angewendet, um die
Geschwindigkeit hoch zu halten und Schaltungen in der Steigung zu ver-
meiden. Neben der Erhéhung der Geschwindigkeit im Rahmen der pradik-
tiven Volllast bis hoch an die obere Hysteresegrenze kommen ein vorzeiti-
ges Zuriickschalten und eine Schaltreihenfolge mit Sprung tiber mehrere
Gange zur Anwendung. 2) Rollend am Berg: Unter stindiger Ermittlung
der kinetischen Energie des Busses wird errechnet, ob die Setzgeschwin-
digkeit auch rollend im Neutralmodus erreicht werden kann und somit
Schleppverluste vermieden werden konnen. 3) Senke: Vor der nachsten
Steigung wird die Geschwindigkeit kurzzeitig iiber Setzgeschwindigkeit
erhéht, um Schwung zu holen. Nach aktueller Gesetzgebung nur bis zu
20 Sekunden lang und bis zu 101 km/h legal. 4) Kuppe: analog zu 2), 5)
Vorausschauendes Eco-Roll. Wird eine Phase erkannt, in der es maglich
ist, Ianger als 15 Sekunden ohne Motor zu segeln, wird Eco-Roll auch un-
terhalb der Setzgeschwindigkeit vor Kuppen und am Bergende aktiviert.

; 'ﬁﬂvﬁWW

Steigung schaltet und der Bus dadurch an Ge-
schwindigkeit verliert”, erldutert Andreas Tiirk,
Versuchsingenieur bei Mercedes.

,Jetzt zieht der Bus uns nach der Schaltung im
siebten Gang die ndchste Steigung mit 95 km/h
hoch und vermeidet aufierdem, in den achten
zu schalten, auch wenn es von der Drehzahl her
moglich ware. Das System weifs ndmlich, dass
die Steigung noch lianger andauert.” Alterna-
tiv, je nach Situation, beschleunigt das Fahrzeug
aber auch mittels pradiktiver Volllast vor dem
Berg und holt Schwung oder das Getriebe tiber-
springt gleich mehrere Génge.

Aber schon kommt die ndchste Kuppe auf 320
Meter tiber Normalnull in Sicht. Genau am ide-

Vor dem Anstieg nimmt PPC mehr Schwung,
um Schaltungen im Berg zu vermeiden.
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alen Punkt, kurz vor dem Gipfel, legt die Auto-
matik den achten Gang vor, ebenso sanft wie un-
merklich geht die Fuhre in den Schiebebetrieb
iiber und beschleunigt auf 100 km/h. ,So und
jetzt arbeitet PPC wieder”, erklart Tiirk. ,Das
Fahrzeug befindet sich im Eco-Roll-Modus, al-
so in Neutralstellung des Getriebes, und ver-
braucht so im Leerlauf gerade mal zwei Liter
pro Stunde.”

Ganz schon clever, denkt sich der weitgehend
entmachtete Fahrer. Aber von wegen! Es kommt
noch besser. ,,Wenn es noch steiler bergab geht,
dann wird wieder der Gang eingelegt und das
Getriebe nutzt im Schleppmodus ohne Befeue-
rung des Motors dessen Bremswirkung gegen

o el

die Hangabtriebskraft. Genau das ist die Kunst
— diesen Punkt so zu treffen, an denen die Gang-
wechsel jeweils optimal gesetzt sind”, erldutert
der Mercedes-Ingenieur.

Die intelligente Gangwahl lduft so geschmeidig ab,
dass zudem ein echter Komfortgewinn vor allem
im Heck tiber dem Common-Rail-Sechszylinder
zu verzeichnen ist — keine nervosen Pendelschal-
tungen oder ungebiihrlichen Drehzahlspriinge
storen das Wohlbefinden. Sollte Eco-Roll nicht
fiir mehr als 15 Sekunden moglich sein, verzich-
tet der intelligente Tempomat gleich ganz auf
Eco-Roll und geht sofort in den Schleppmodus

mit Motorbremswirkung. Man muss es ja nicht

Die Geschwindigkeitsgrenzen (Hysteresen) lassen sich im Menii einstellen.
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iibertreiben. Ein Eingreifen des Fahrers ist auf
der ganzen Strecke nicht erforderlich — auf8er in
einer einzigen Situation, was sich noch als klei-
ne Schwiche im Gesamtsystem auslegen lasst.

Da wir die sogenannte Hysterese, also den
Regelbereich der unteren und der oberen Ge-
schwindigkeitsgrenze, laut offizieller Daimler-
Empfehlung bei Setzgeschwindigkeit 100 km/h
auf die Standardwerte +4 und -6 eingestellt ha-
ben (sie ldsst sich im Bereich von +12/-10 km/h
vom Fahrer verdndern), 1auft die Fuhre zuwei-
len auch mal auf die obere Grenze auf — immer
nur im besten Sparwillen, versteht sich.

Der Gesetzgeber in Deutschland hat fiir derlei
Ehrgeiz aber kein Verstdndnis und ldsst nach 30

Fahrer und Fahrgéste profitieren von der souverdnen Gangwahl mit erhéhtem Komfort

Sekunden Uberschreitung einen justiziablen Ein-
trag auf die Fahrerkarte brennen. Deshalb heif3t
es, kurz das System abschalten, die gesetzliche
Hochstgeschwindigkeit wieder herstellen, und
danach PPC wieder aktivieren. Nicht jede Re-
gelung auf Deutschlands StrafSen ist so intelli-
gent wie PPC, méchte man den Beamten zuru-
fen (siehe Kommentar Seite 49).

Zuriick im Autohof in Kirchheim an der
Weinstrafie gehen die Daimler-Experten dann
an die Auswertung der Testergebnisse. Die Zeit
wird genutzt, um von Versuchsingenieur und
Applikateur Helge Spangenberg noch ein wenig
geballte Theorie mit auf den Weg zu bekommen.
, Wir arbeiten schon seit 2011 an dem System,

Testdaten PPC-Vergleich Setra S 516 HDH

Motor MB OM 471, Euro 6, 350 kW (476 PS) Hinterachsiibersetzung i=3,583
Getriebe MB GO 250-8 Powershift Streckenldnge/Hohendiff. | 60,3 km/ca. 220 m
Testergebnisse
lastauto omnibus | lastauto omnibus | Durchschnitt aller | Durchschnitt aller
ohne PPC mit PPC Fahrer* ohne PPC | Fahrer* mit PPC
Setzgeschwindigkeit 100 km/h 100 km/h 100 km/h 100 km/h
Hysterese** +/- 0 +4/-6 +/-0 +4/-6
Durchschnittsgeschwindigkeit | 94,5 km/h 94,0 km/h 92,7 km/h 92,7 km/h
Durchschnittsverbrauch 30,6 27,61 31,71 28,71
Relative Einsparung 9.8 % 9.2%

*26 Testfahrern, **Bereich zwischen unterer und oberer Geschwindigkeitsgrenze

haben es vor einiger Zeit zuerst im Lkw einge-
fiihrt und jetzt auf die Bediirfnisse des Busses
angepasst”, sagt der Techniker.

Grundlegend besteht das vorausschauende System
aus drei Bausteinen: Predictive Cruise Control
(PCC), Predictive Shifting (PS) und Eco-Roll, al-
so die Neutralstellung des Getriebes ohne Mo-
torschleppverluste.

Das eigentliche PPC ist dabei fiir die Fahr-
zeugdynamik zustdndig, also die optimale Be-
schleunigung vor und nach dem Berg sowie fiir
Bremsanforderungen, hierfiir gehen auch die
Gewichtsdaten des Fahrzeuges und seine daraus
resultierende kinetische Energie in die komplexe
Berechnung mit ein. Predictive Shifting wieder-
um sorgt fiir eine intelligente Ansteuerung der
Ginge, die Vermeidung von unnétigen Gang-
wechseln und den prizisen Einsatz von Eco-Roll.
Das Zusammenspiel dieser Komponenten ist da-
bei derart fein aufeinander abgestimmt, dass der
zur Zeit sehr strapazierte Begriff der Autonomie
durchaus nicht fehl am Platze ist.

Der Vollstandigkeit halber sei erwahnt, dass
weitere, bei Daimler bereits verfligbare Assis-
tenzsysteme wie Abstandsradar und Notbrems-
assistent in keinem Falle iibergangen oder gar
deaktiviert, sondern ebenso fein integriert wer-
den ins sparsame Zusammenspiel. Alles ande-
re ware auch dem anspruchsvollen Buskaufer
kaum zu vermitteln.

Welche komplexen Daten liegen dieser nach-
haltigen Intelligenz nun zugrunde? Die sind
zwar kein Zauberwerk, aber durchaus nicht tri-
vial. Die konventionellen Navigationsdaten wer-
den mit exakten Hohenprofilen hinterlegt (so-
genannte Datenfusion). Gewissermafien wird
so die 3D-Darstellung eines elektronischen Ho-
rizontes mit , Vorausschaudaten” generiert. In
Europa sind laut Hersteller bereits 95 Prozent
aller Autobahnen und Landstrafsen abgedeckt.

So weit die Theorie des Sparens. Was sagt die
Praxis, also das konkrete Testergebnis aus? Laut
Daimler lassen sich durchschnittlich bis zu vier
Prozent Diesel einsparen auf weniger anspruchs-
vollen Strecken als den hiesigen. Zum Vergleich:
Scania traut sich mit der Eco-Roll-Funktion al-
lein nur zwei Prozent zu.

Und tatséchlich ist das Einsparpotenzial des
Tests tiberraschend hoch. Die 26 beteiligten Test-
fahrer haben im Durchschnitt 9,2 Prozent, ma-
ximal sogar 11,7 Prozent Kraftstoff mit PPC ge-
spart, wobei der Verbrauch ohne PPC im Schnitt
bei 31,71/100 km lag.

Die durchschnittliche Geschwindigkeit ver-
ringerte sich dabei kaum merklich um 0,1 km/h.
lastauto omnibus hat 9,8 Prozent herausgefah-
ren bei einer um 0,5 km/h geringeren Durch-
schnittsgeschwindigkeit. Diese Ergebnisse kon-
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nen sich mehr als sehen lassen und sollten den
Gesetzgeber zu einem Umdenken in Sachen Ge-
schwindigkeitstoleranz bewegen.
Fahrzeug-Applikateur Stangenberg ver-
spricht: je groier die mogliche Hysterese, desto
hoher das Einsparpotenzial. Das bedingt aber
nach heutigem Stand der Gesetzgebung eine
niedrigere Setzgeschwindigkeit und somit deut-
lich verringerte Marschtempi, bei denen man
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fir ist unter anderem auch eine neue zugrunde
liegende Elektronik-Architektur, die zuerst in
der Top-Class Einzug gehalten hat.

Aber auch der Wetthewerb schléft nicht in dieser im-
mer mehr zur entscheidenden Frage werdenden
intelligenten Verbrauchsreduzierung (Kasten
unten). Immerhin werden im Pkw-Bereich dhn-
liche Systeme schon von der EU als ,Okoinno-

Je hoher der Uberschwinger, desto griBer das
Sparpotenzial - aber Obacht aufs Hochsttempo!

vationen” zertifiziert, die den Herstellern dann
helfen, Strafzahlungen wegen des CO,-Aussto-
B8es zu vermeiden.

schnell als Reisebus den Truck-Kollegen ins Ge-
hege kommen kann.

Noch im ersten Halbjahr ist das Sparsystem inklu- So weit sind wir zum Gliick im Busbereich
sive Eco-Roll fiir 900 Euro fiir die Top-Class 500
zu bekommen, im Herbst auch fiir die Comfort-
Class sowie den Mercedes Travego — Grund da-

noch nicht, aber die Richtung ist durchaus die
Gleiche. Da wird es doch hochste Zeit, die au-
tonomen Sparer von der Leine zu lassen! |

Das bieten und planen die Wetthewerber

Nicht nur Daimler arbeitet an vorausschauenden Schaltsystemen. Man kann geradezu von einem
merklichen Wettlauf hinter den Kulissen sprechen, wer zuerst seine Busflotte auf die neue Technik
umgestellt hat. Daimler kann dabei die Pole-Position einnehmen, aber Scania ist den Stuttgartern
beziehungsweise Ulmern hart auf den Fersen. Bereits zur Busworld in Kortrijk im vergangenen Jahr
haben die Schweden Cruise Control with Active Prediction (CCAP) fiir Reise- und Uberlandbusse
vorgestellt, als einziger Anbieter will man also direkt auch im Uberlandbereich anbieten. Im Herbst
2014, also piinktlich zu den ersten versprochenen Kundenauslieferungen im Busbereich, ergénzt
der schwedische Hersteller das CCAP-System ebenfalls um die Eco-Roll-Funktion und bietet es
dann fiir rund die Hélfte des Preises, den Daimler aufruft (485 Euro) feil. Das Scania-CCAP bietet
jedoch nicht die Mdglichkeit, die entscheidende Hysterese, und so auch das Einsparergebnis, als
Fahrer konkret zu beeinflussen, wie das der Setra- und der Mercedes-Kunde konnen. Jedoch diirfte
die obere Hysteresegrenze etwas flexibler von der pradiktiven Steuerung gehandhabt werden, da
Scania sich nie der Selbstverpflichtung der deutschen Hersteller angeschlossen hat, und daher kei-
ne Zwangsdauerbremsung bei 100 km/h am Berg einleitet. Der Eintrag auf der Fahrerkarte diirfte
aber auch hier der begrenzende Faktor sein. Als Ausgleich fiir diese fehlende Flexibilitét bietet Sca-
nia jedoch verschiedene Fahrprogramme an, die entweder auf maximales Sparen oder auf optimale
Durchschnittsgeschwindigkeit getrimmt sind. Auch aus der Dachauer StraBe in Miinchen hért man
hinter den Kulissen deutliche Signale in Richtung Entwicklung und zeitnaher Vorstellung eines sol-
chen autonomen Sparassistenten — da es sonst wenige Hardware-Neuheiten zu erwarten gibt, ein
Muss fiir die MAN-Mannen. Und den Scania-Kollegen aus dem fester werdenden Konzernverbund
will man ja nicht gar so lange hinterherkurven in Sachen Innovationen. Gespannt darf man aber
durchaus sein, ob der Truck hier in gewohnter Manier einsam vorausfahrt oder ob man das Bussys-
tem gleichzeitig launchen kann. Vielleicht ein Luxusproblem, dem sich Volvo und andere Hersteller
vorerst nicht stellen miissen
— bei ihnen ist erstmal nichts
Substanzielles zu vernehmen
an der autonomen Sparfront
oder man wartet auf Zulie-
ferer ZF und dessen neues
Traxon-Getriebe, dem &hnli-
che Féhigkeiten nachgesagt
werden.

Der Uberschwinger-Club

Es muss mal gesagt werden! Und das nicht
etwa, weil man als Busmensch den Truck-
kollegen nichts génnen wiirde, aber der
Status Quo ist einfach nicht zielfiihrend. Seit
einigen Jahren sind die Toleranzen fiir Bus
und Lkw neu fixiert, der Truck-Begrenzer ist
auf 90 km/h limitiert, der Bus wird bei Strich
100 km/h festgenagelt, und das — im Fal-
le der deutschen Hersteller — noch mit ei-
ner selbst auferlegten Totalblockade durch
Dauerbremslimiter und Co., iiber die beim
Truck noch nicht
einmal geredet
wird. Sicher, der
Eindruck der re-
gelméBig wieder-
kehrenden Jahre
mit  Busunféllen
sitzt immer wieder
tief und hartna-
ckig, aber der Si-
cherheitsstandard
der Reisebusse ist
heute derart hoch,
dass man daraus
schwerlich  noch
ein valides Argument fiir derlei Strangulie-
rung ableiten kann. In Zeiten, in denen jedes
Gramm CO, weltweit abgewogen wird und
eine diesbeziigliche Regulierung friiher oder
spater auch den schweren Nutzfahrzeugen
ins Haus steht, sollte man mit gleichem MaB
messen und dem Bus zumindest zeitweise
eine Uberschreitung des 100er-Limits zu-
gestehen, um die Spritsparsysteme nicht
ihrer beeindruckenden Potenziale zu berau-
ben. Dem Verkehrsfluss auf den Autobahnen
kame eine solche Erhohung der Differenzge-
schwindigkeiten zum Truck ebenfalls zugute.
Wie sagte ein Teilnehmer der PPC-Testfahrt
doch gleich: ,Dieses Limit ist so unnétig wie
eine rote Ampel in der Nacht und keiner ist
da.” Recht hat er!

Thorsten Wagner,
Testredakteur
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om Aschenputtel zum Star unter den Uber-
landbussen: Die spite Karriere des Merce-

des Intouro ist atemberaubend. Im Jahr

2006 vorgestellt, umkurvte er Mitteleuropa
jahrelang konsequent, galt als verhdrmte Spa-
rausfithrung fiir Regionen mit schmalem Bud-
get. Vor gut einem Jahr hat Mercedes die hiesige
Speisekarte mit dem Intouro erganzt — zundchst
als Eintopfgericht im Omnibus-Sternerestaurant.
Mit Einfithrung der Abgasstufe Euro 6 folgte
jlingst der nachste Schritt: Zusammen mit neu-
en Motoren hielten weitere Karosserie- und An-
triebsvarianten Einzug. Und plétzlich ist der fei-
nere und eng verwandte Mercedes Integro das

Aschenputtel. Denn so schlicht und einfach der

Das schlanke Cockpit verlangt keinerlei
Gewdhnung - einsteigen und losfahren.

Intouro auch auftritt: Mehr Uberlandbus als den
Dacia Logan mit Stern braucht kein Mensch.

Handicap des bisherigen Intouro: Er bot zu
wenige Standardvarianten. Zwei Langen, da-
zu kleiner Motor und Schaltgetriebe oder grofie
Maschine mit Wandlerautomatik. Das schmeck-
te nicht jedem. Jetzt stellen sich Kédufer ein Menti
aus drei Langen, zwei Leistungsstufen und drei
Getrieben zusammen. Es bleibt indes bei Zwei-
achsern und der klaren Fokussierung auf den
Uberlandeinsatz: Ein Kombi will der Intouro
nicht sein — Begleitersitz, Kiihlschrank oder
Leselampen und Diisenbeliiftung, Gepéck-
ablagen mit geschlossenen Boden sind auf der
Aufpreisliste nicht zu finden und Integro oder
Tourismo RH vorbehalten. Die Liste der Sonder-
ausstattungen bleibt iiberschaubar, der Intouro
ist Flottenauto, kein Individualist.

Der stehend montierte Motor arbeitet sanfter
als der Vorgéanger, manchmal schiittelt er sich.

Als Uberlandspezialist aber kann er fiir Fu-
rore sorgen. Muss er auch, er zielt nicht zuletzt
auf den erfolgreichen Iveco Crossway. Aufier-
lich hat der Intouro mit Euro 6 kaum zuge-
legt. Die Grundform bleibt kastenférmig, die
Scheinwerfer einfach, die Auflenspiegel mit
diirren Biigeln sind von schlichter Machart. Ei-
ne Motorklappe mit Entliiftungsgittern, grofSe
Riickleuchten und das Kiihlergitter rechts kenn-
zeichnen die neue Generation.

Wichtiger sind innere Werte. Im Heck arbei-
tet der Mercedes OM 936, ein stehender Reihen-
sechszylinder mit 7,7 Liter Hubraum und
220 kW (299 PS) oder 260 kW (354 PS). Damit ver-
bunden sind ein Sechsgang-Schaltgetriebe, das
vollautomatisierte Powershift-Getriebe oder eine
Wandlerautomatik. Im Intouro steckt aufserdem
Spritspartechnik mit aufgeladenem Luftpresser
und geregelten Generatoren. Der aufgefrischte
Intouro soll rund fiinf Prozent sparsamer laufen.

Schon in Grundausfiihrung schlédgt sich der
Bus tapfer. Der Motor hat mehr Mumm als die
kompakte Vorgéngermaschine. Er packt im un-
teren Drehzahlbereich kriftig an, muckt nicht
bei weniger als 1.000 Touren, tiberrascht mit
Drehzahlreserven fast ohne Ende bis 2.700 Tou-
ren. Und lduft dabei recht ruhig, da eine sanf-
te Common-Rail-Einspritzung die harte Pum-
pe-Leitung-Diise-Technik abgelost hat. Indes
schiittelte sich die Maschine des Testwagens et-
was nervds, spiirbar im hinteren Uberhang, aber
auch vorne im Fahrerpodest. Beim Intouro ist’s
verkraftbar, er ist kein Bus fiir Feinschmecker.

lastauto omnibus 5/2014
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Einfache Bestuhlung, einfache Ablagen — so funktioniert’s im preissensiblen Uberlandgeschift.

Gleichzeitig profitiert er von Verfeinerungen. Da
waére die Hinterachse RO 440 als Nachfolgerin
der Achse HO6: Bei gleicher Grundkonstruktion
rollt sie leichter, spart also Sprit, arbeitet leiser,
wiegt weniger. Neu ist die elektronisch geregelte
Bremse, auf Wunsch gibt es den Lebensretter
ESP. Auch der kréftige und leichte Wasser-
retarder von Voith ist an Bord.

Neu ist ebenfalls die Joystick-Schaltung statt
des Schaltstocks. Beim jugendlichen Testwagen
arbeitete sie noch etwas zdh. Mit Ausnahme ei-
nes Farbdisplays ist das sportlich schlanke Cock-
pit unverdndert. Mercedes-Fahrer fiihlen sich
schnell zu Hause. Eine kleine Kuriositat ist al-
lein der Verstellknopf fiir die Aufienspiegel aus
dem Lkw-Programm. Intouro heifit Leberwurst-
stulle statt Haute Cuisine, man merkt es an De-
tails wie dem einteiligen Sonnenrollo, am innen
unverkleideten Zielschildkasten. Aber deshalb
springt kein Fahrer verschreckt aus dem Bus.

Ahnliches gilt fiir die Fahrgéste. Ja, die mehr-
fach segmentierte Innendecke mit sichtbaren Sto-
Ben und zentralen Leuchten ist schlicht. Ebenso
wie Rohre als Haltestangen, die Fixierung der
Gepéckablagen und simple Abschrankungen an
den Tiiren. Aber die Ablagen nehmen auch gro-
e Taschen auf. Weil ihr Boden durchbrochen
ist, bleibt nichts liegen. Zu den Schonheitsfeh-
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lern gehoren unverkleidete Fithrungsbtigel der
Tiiren und diverse Verkleidungsteile im Heck.
Doch schert das Schiiler und Senioren?

Der stehende Motor fiihrt zu einer kraftigen
Stufe hinten im Mittelgang, auch steigen die Po-
deste starker an, unterstiitzt von einer versteck-
ten Stufe. Die Ablagen reichen nur bis zur vor-
letzten Reihe, sonst wire hinten der Kopfraum
zu knapp. Die Fahrgéste nehmen auf Sitzen Typ
Interstar Eco Platz, auch sie sind einfach, nichts
fiir Langstrecken. Dazu passt das straff abge-
stimmte Fahrwerk, das auch einstecken kann.

Aufmerksamkeit verdient die neue mittlere
Léange Intouro M: Ein halber Meter mehr Rad-
stand, Podestverldngerungen links und rechts
und eine geschickt gewdhlte Tiirlage in der
Mitte schaffen Platz fiir 59 Fahrgastpldtze auf
12,6 Meter Lange, ein echter Coup. Trotzdem ist
dieser Intouro dank maximal 58 Grad Radein-
schlag tiberraschend handlich: Sein Wendekreis
von 22,3 Metern fallt nicht grofier aus als bei
Zwolf-Meter-Bussen anderer Marken.

Mit voller Bestuhlung, einem Wechselpodest
gegeniiber der Mitteltiir und zweifliigeliger Mit-
teltiir mitsamt einem Klappsitz entpuppt sich
der Intouro M als idealer Kandidat fiir weite
Uberlandstrecken mit groSem Haltestellenab-
stand oder Werkverkehr. Ein optionaler Hublift

Mehr Funktion
als Form, aber
in neuer Fas-
sung ansehnlich
und vollwertig:
Der giinstige
Mercedes Intouro
konnte auch
hierzulande zum
Hit unter den
Uberlandbussen
avancieren.
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erfillt kiinftige Anforderungen an die Barriere-
freiheit des Uberlandwagens.

Die Vorhersage verlangt keinen Mut: Wer
keinen Kombi benétigt, wer unter Kostendruck
steht und mit knappen Laufzeiten kalkulieren
muss, der wird beim Uberlandbus von Merce-
des kiinftig zum Intouro greifen. Offen bleibt
der Wunsch nach einem Low-Entry, den soll’s ab
Herbst nur bei der Schwestermarke Setra geben.
Sie hat ihrerseits mit dem Multiclass Business ei-
nen Ableger des Intouro ins Programm genom-
men. In gut sechs Jahren hat Mercedes mehr als
6.000 Intouro gefertigt, doch jetzt geht’s mit ihm
erst richtig los. |

Mercedes Intouro

MOTOR

Reihensechszylinder Mercedes OM 936, langs stehend
im Heck, Abgasturbolader und Ladeluftkiihlung, elek-
tronisch geregelte Einspritzung per Common Rail. Vier
Ventile pro Zylinder. Abgasreinigung: Abgasriickfihrung,
SCR-System mit Adblue-Einspritzung, Abgasstufe Euro 6.

Hubraum 7.700 cm3

Leistung 220 kW (299 PS) bei 2.200/min

Drehmoment 1.200 Nm bei 1.100-1.600/min
KRAFTUBERTRAGUNG

Mechanisches Sechsgang-Schaltgetriebe Mercedes

GO 190 mit pneumatischer Unterstlitzung und Joystick,
Ubersetzungen 8,17-1,0. Einfach untersetzte
Hinterachse Mercedes RO 440, Achsiibersetzung 3,16.

FAHRWERK

Vorne Einzelradauthdngung ZF RL 75 E, doppelte
Dreieckslenker, zwei Luftfederbalge, zwei StoBdampfer,
Stabilisator, max. Radeinschlag 58 Grad. Hinterachse
starr, aufgeldster Dreieckslenker, Langslenker, Stabilisator,
vier Luftfederbélge, vier StoBddmpfer, zul. Achslast
7,1/11,5 t. Reifen rundum 295/80 R 22,5.

BREMSEN/LENKUNG

Elektronisch geregelte Zweikreis-Druckluftanlage mit
Scheibenbremsen rundum, ABS, ASR, optional ESP.
Dauerbremse Voith, Handhebel oder iiber FuBpedal mit
Betriebsbremse gekoppelt. Lenkung ZF 8098.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Lange/Breite/Hohe 12.640/2.550/3.355 mm
Radstand 6.580 mm

Wendekreis 22.300 mm

Uberhang vorn/hinten 2.760/3.300 mm
Innenstehhohe 2.170 mm

Tankvolumen Diesel 3401

Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg

SITZ-/STEHPLATZE

Fahrgastplatze Testwagen ~ 59+12
PREIS
Grundpreis 208.000 Euro
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ZURUCK AUF GUTEM WEG

Unternehmensbilanz: Nach Verlusten und dem darauf folgenden Sparprogramm hat Hartmut
Schick, Leiter der Bussparte von Daimler, den Turnaround verkundet. Und einiges mehr ...

TEXT: THORSTEN WAGNER
FOTOS: THORSTEN WAGNER, DAIMLER, ETM

uch im Spitzensport kann es zuweilen
Avorkommen, dass der langjahrige Favorit

einer Disziplin die in ihn gesetzten Erwar-
tungen nicht vollstdndig erfiillen kann. Schnell
ist dann die Rede von einer Durststrecke und
die Fans sind enttduscht. Das tut nicht zuletzt
dem Sportsmann selbst weh, ist er doch sonst
von Aufmerksamkeit und Medaillen verwohnt.
Aber oft schafft er es doch noch, als gesetzte Gro-
Be auf dem Radar der Offentlichkeit zu bleiben.

Ahnlich scheint sich Daimler-Bus Chef Hart-
mut Schick in den zuriickliegenden Jahren ge-
fiihlt zu haben, wenn er die Vergangenheit
Revue passieren ldsst: , Die Krise auf dem Bus-
markt hatte uns 2012 voll erwischt, aber wir ha-
ben uns von den Unsicherheiten nicht beirren
lassen”, erklart er. Und so ist die Erleichterung
deutlich sptirbar, wenn er im Mercedes-Muse-
um in Untertiirkheim mit Stolz verkiindet: , Wir
haben den Turnaround nach dem 20-Jahres-Tief
im Jahr 2012 geschafft und wollen 2014 weiter
wachsen!”

In nackten Zahlen liest sich diese gute Bot-
schaft zwar wesentlich niichterner, aber kaum
weniger beruhigend: Nach einem deutlichen
Verlust des Geschiftsbereiches Bus im Jahr 2012
von satten 221 Mio. Euro verbuchte Daimler Bu-
ses 2013 wieder 124 Millionen Euro Gewinn. Da
kann man die Erleichterung durchaus verstehen.
Dabei wuchs der Absatz um fiinf Prozent auf
33.705 Einheiten — davon 8.655 besser als Chas-
sis abrechnende Komplettbusse (2012: 32.088).
Der Umsatz wuchs um vier Prozentpunkte auf
4,1 Milliarden Euro (2012: 3,9 Milliarden Euro).
Die Umsatzrendite lag damit zwar bei nur drei

Prozentpunkten statt des Renditeziels von sechs
Prozent, aber das ficht Schick nicht an: ,,Wir sind
damit immer noch Benchmark im Busbereich,
jedenfalls unter den Wettbewerbern, die ihre
Rendite veroffentlichen.” Mit einem Blick zum
direkten Wettbewerber aus Miinchen ist diese
Einschatzung mehr als zutreffend, musste man
dort fiir den Busbereich unldngst ein Minus von
4,8 Prozent im Busbereich ausweisen.

Ein Grund fiir den deutlich gelungenen Turn-
around sei neben dem Anspringen des Mark-
tes und dem ,,extrem guten Euro-6-Verkauf” si-
cher das Sparprogramm ,Globe 2013” gewesen,
das im Daimler-Busbereich sogar mehr als 600

plus im Jahr 2014 aus. Vorzieheffekte aufgrund
der Euro-6-Einfiihrung, wie vor Jahren bei der
Euro-4-Einfiihrung, kann Schick kaum erken-
nen. Der gute Auftragseingang sichere die Aus-
lastung der Werke bis Mitte des Jahres, und das
auch im sonst eher ,jahresendlastigen” Stadt-
busbereich.

Im weitgehend geséttigten europdischen
Busmarkt hat Daimler seinen Marktanteil um 3,6
Prozent auf 30,8 Prozent gesteigert, in Deutsch-
land alleine um satte 11 Prozent auf 51,2 Prozent.
In der Tiirkei, so etwas wie der ,,zweiten Hei-
mat” von Daimler Buses, wuchs der Marktan-
teil gar um 88 Prozent auf nun 28,9 Prozent, in

Mit drei Prozent Umsatzrendite sieht sich
Daimler als Benchmark im Bushereich

Arbeitspldtze gekostet hatte. , Die Mafinahmen
wirken auch tiber den planméfBigen Abschluss
des Programms Ende 2013 hinaus weiter”, sagt
Schick. Allein das Neukundenprogramm habe
650 mehr abgesetzte Busse eingebracht und der
Gebrauchtbusbereich mit seinem neuen Bus-
Store-Konzept rund 2.000 Busse umgesetzt.
, Wir waren Ende 2013 fast ausverkauft”, freut
sich Schick.

Fiir das laufende Jahr zeigt sich Daimler denn
auch durchaus optimistisch. Man verfolge das
Ziel, den Absatz deutlich zu steigern und die
Marktfiihrerschaft in den Kernmaérkten fiir Bus-
se liber acht Tonnen zu behaupten, sagt Schick.

Die Voraussetzungen, diese Ziele zu reali-
sieren sehen gut aus, geht der Konzern doch
trotz weiterhin starken Schwankungen auf dem
Welt-Busmarkt von einem leichten Zulassungs-

Doppelstrategie in Indien

Eineinhalb Jahre nach Markistart der Lkw-Marke
Bharat-Benz baut Daimler das Nutzfahrzeug-Ge-
schaft in Indien weiter aus. In Chennai legten Ver-
treter der Daimler AG, von Daimler Buses sowie von
Daimler India Commercial Vehicles (DICV) Anfang
Marz den Grundstein fiir ein Buswerk, das im zwei-
ten Quartal 2015 fertiggestellt werden soll. Daimler
investiert rund 50 Millionen Euro in die Fabrik mit
einer Flache von etwa 113.000 Quadratmetern. Sie
ist zunéchst auf eine Kapazitit von 1.500 Fahrzeugen
pro Jahr ausgelegt, die auf bis zu 4.000 Einheiten er-
weitert werden kann. Das Produktportfolio wird zum
einen robuste Frontmotorbusse mit einem Aufbau
von Wright-Bus umfassen, die auf die Bediirfnisse
des Volumen-Busmarktes abgestimmt sind. AuBer-
dem sollen Mercedes-Heckmotorchassis fiir den in-
dischen Markt gefertigt werden.

~ Vertreter beider Marken
und aller Segmente vor
dem Mercedes-Museum.




Argentinien tiberragt der Hersteller sogar auf-
grund des starken Chassismarkts die 75-Prozent-
Marke. Uberhaupt bietet Siidamerika derzeit
grofie Chancen. Unter dem Eindruck der Fufs-
ball-WM in Brasilien in diesem Jahr hat Daimler
den dortigen Marktanteil um 15,1 Prozent auf
44,1 gesteigert, in Mexiko sind es 40,4 Prozent.

Auch die beiden groiten Busmarkte der Welt,
China und Indien, hat Daimler fest im Auge,
wenn auch mit unterschiedlicher Prioritét. In In-
dien hat der Hersteller gerade den Grundstein
fiir ein Buswerk gelegt (siehe Kasten), das ab
2016 voll unter Dampf stehen soll, so traut er
sich in China derzeit keine allzu grofien Spriinge
zu. Zwar habe man bereits eine Daimler Truck &
Bus China gegriindet und spreche auch weiter-
hin mit Partner Foton, dennoch gehe es derzeit
mehr um ein ,, Ausloten der Kundenbed{irfnisse”
als um konkrete Projekte. Wenig beschiftigt die
Krim-Krise Daimler-Buslenker Schick, zu gering
sei das Engagement des Konzerns in Russland.

Keine Jahres-Pressekonferenz wire vollstan-
dig ohne einen Ausblick auf das Modellpro-
gramm oder die Neuheiten, gerade nach einem
,grandiosen Jahr 2013” und in einem IAA-Jahr
wie 2014. Besonders stolz zeigte sich Schick an-
gesichts des guten Marktstarts der neuen Top-
Class 500. ,,Wir haben insgesamt 150 Kilo aus
der Struktur der Top-Class herausgeholt und
den Verbrauch insgesamt um acht Prozent ge-
senkt.” Mit dem GPS-Tempomaten , Predictive
Powertrain Control” (PPC) seien noch mal min-
destens vier Prozent herauszuholen. Das ist ein
starkes Wort (siehe Seite 46).

Ungleich verhaltenere Téne gab’s dagegen
zum Thema Alternative Antriebe. Die seien
zum tiberwiegenden Teil noch kein Business-
Case beim Kunden. Vom teuren und hochkom-
plexen Citaro-Hybridbus habe Mercedes in fiinf
Jahren nur gut 100 Busse verkauft. Und ein bis-
her stark auf alternative Antriebe fixierter Ver-
kehrsbetreiber, die Wiener Linien, schicken ak-
tuell ihre Gasbusflotte aufs Altenteil und kauften
nach jahrelangen Tests nun 217 konventionelle
Euro-6-Diesel von Daimler. Und die Brennstoff-
zelle, gilt die nicht mehr als der Antrieb der Zu-
kunft? Schon, sagt der Bus-Chef, ,,aber da sind
wir Fast Follower unserer Pkw-Kollegen. Wenn

die 2017/18 in Serie gehen wollen, werden wir  ©

nichts Eigenes vorher machen.” Eine niichter-
nere Einschédtzung des Themas konnte man bis-
her selten aus berufenem Munde horen.
Modellneuheiten mit konventionellen Antrie-
ben werde es dagegen zuhauf geben aus dem
Hause Daimler. Welche das sind, wollte Schick
noch nicht verraten. Zu vermuten wire bei
Setra eine neue Clubbus-Version des S 411 HD
in gednderter Form sowie weitere Comfort-
Class-Versionen. Auf der Mercedes-Seite sind
zwei Neuheiten denkbar. Zum einen konnte
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der Reisebusbereich in Bezug auf Sicherheits-
systeme noch mal gestiarkt werden, zum ande-
ren steht der Nachfolger des Citaro-Ablegers mit
vier Achsen, der Capa-City, in den Startléchern
—jetzt nochmals verldngert auf 21 Meter.

Mit diesem Konzept steht Mercedes bis-
her allein auf weiter Flur, sieht man von einem
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Der Nachfolger

des vierachsigen
Mercedes-Ge-
lenkbusses Capa-
City wird nochmals
verlangert — auf

21 Meter. Er dreht
gerade Testrunden
am schwedischen
Polarkreis.

20,5 Meter langen Protoyp von MAN einmal
ab. Ganz abgesehen von ungetarnten Testfahr-
ten in Lappland tibt sich daher auch Hartmut
Schick nicht in grofien Verschleierungstaktiken
und sagt: ,Mit dem Fahrzeug sind wir auf einem
guten Weg.” Was fiir sein Bus-Reich ja heute wie-
der in fast allen Teilen gilt. H
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REVOLUTIONARE ZELLE

Praxistest: Emissionsfrei und flusterleise — so beschreibt Mercedes seinen Brennstoffzellen-Hybrid-Bus
auf Basis des Citaro. In ihm werkeln Zellen der zweiten Generation und liefern Strom fur die Radnabenmotoren.

TEXT: THOMAS ROSENBERGER | FOTOS: THORSTEN WAGNER
GRAFIKEN: DAIMLER

ir suchen einen Kraftstoff, der dhnliche
WFolgekosten aufweist wie herkémm-
licher Diesel”, erklart Markus Wiede-
mann, Bereichsleiter Kraftfahrzeug-Werkstat-
ten der Stuttgarter Straenbahnen (SSB). Seit
fast zehn Jahren betreibt der OPNV-Anbieter
eine ganzheitliche CO,-Bilanzierung des Fuhr-
parks, testet dieselelektrische Hybridbusse ge-
nauso wie alternative Kraftstoffe, um den OPNV
moglichst ressourcenschonend zu betreiben.
Allein Klimagase wie CO, und Schadstoffe
wie Stickoxide und RufSpartikel einsparen, das
reicht laut Wiedemann nicht. Die alternativen
Kraftstoffe und Antriebe miissten zudem un-
aufféllig im Tagesbetrieb mitlaufen. Die Qualitat
des OPNV diirfe nicht leiden. Das wiirden die

Kunden nicht akzeptieren. , Zur Praxistauglich-
keit z&hlt auch, dass nur einmal pro Tag getankt
werden muss”, erklart Wiedemann.

Nimmt man all diese Anforderungen zusam-
men, dann fithre das zum Brennstoffzellen-Hy-
bridbus, erklart Wiedemann. Ein solches Fahr-
zeug bietet Daimler mit dem Mercedes Citaro
Fuelcell Hybrid an. Dieser Bus speist seinen
Elektroantrieb mit im Wasserstoff gespeicher-
ter Energie. Der Strom wird in Traktionsbatte-
rien zwischengepuffert und versorgt die Radna-
benmotoren an der ZF-Achse, die auch schon im
dieselelektrischen Hybridbus Verwendung fin-
den. So fahrt das Fahrzeug emissionsfrei, zumin-
dest dann, wenn der Wasserstoff nachhaltig er-
zeugt wird, etwa aus regenerativen Energien.

Je 396 in Reihe miteinander geschaltete Brenn-
stoffzellen sind auf dem Dach des Mercedes Ci-
taro Fuelcell Hybrid untergebracht. Die Zellen
stammen aus einer Kleinserienproduktion und

werden auch in der Fuelcell-B-Klasse verwen-
det. Gleichteile sind ein wesentlicher Baustein,
um Kosten zu senken. Alle anderen Kompo-
nenten wie elektrifizierte Nebenverbraucher
und Achsen sowie Traktionsbatterien leiht sich
der Solowagen beim dieselelektrischen Hyb-
rid-Gelenkbus Citaro G Blue-Tec Hybrid. Auch
der Wechselrichter stammt aus dem langen Bru-
der, somit kann auch der Brennstoffzellen-Bus
Bremsenergie zuriickgewinnen. Fehlt eigentlich
nur noch die Plug-in-Funktion des dieselelektri-
schen Hybridbusses, sodass sich die Batterie auf
dem Betriebshof vorkonditionieren liefSe.

Es hat sich also mit der zweiten Generati-
on des Brennstoffzellen-Citaro einiges getan.
Nur das Blechkleid ist im Vergleich mit der ers-
ten Generation das Gleiche geblieben und hat
den optischen Sprung in die Euro-6-Welt nicht
mitgemacht. Die Brennstoffzellen-Technolo-
gie hat dagegen an Entwicklungsreife zuge-
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legt. Mercedes verspricht nun fiinf Jahre oder
12.000 Betriebsstunden Lebenszeit der Zelle.
Der Wirkungsgrad soll sich auf 51 bis 58 Pro-
zent verbessert haben, was es den Ingenieuren
ermoglichte, auf zwei Wasserstoff-Tanks zu ver-
zichten. Dem H,-Bus reichen nun fiir eine Tages-
tour sieben Druckspeicher mit insgesamt 35 Ki-
lo Wasserstoff. Insgesamt steht der Neue rund
eine Tonne leichter auf der Waage — im Stadt-
bus ein wichtiger Aspekt der Alltagstauglichkeit.

Zwischen Druckspeicher und Klimaanla-
ge residiert die Lithium-Ionen-Batterie mit re-
spektablen 27 Kilowattstunden Kapazitit, die
die Radnabenmotoren speist. Insgesamt 120 kW
Dauerleistung und 160 kW Spitzenleistung zum
Anfahren sollten selbst im htigeligen Stuttgart
ausreichend Antriebsleistung bereitstellen, zu-
mal das volle Drehmoment ab der ersten Um-
drehung anliegt.

Der Zwolf-Meter-Solobus wiegt leer zwar im-
mer noch mehr als sein konventionelles Pendant.
Das bedeutet weniger Stehpldtze, aber es seien
immer noch vier Fahrgéste pro Quadratmeter
moglich. ,, Absolut Ausreichend”, lautet das Ur-
teil von Steffen Raff vom Unternehmensbereich
Kfz-Werkstatten der SSB. Auch die Reichweite
von 300 Kilometern pro Tag sei praxistauglich.
Der Preis flir Wasserstoff dagegen bemisst sich
mit 90 Cent pro 100 Gramm nicht an den ech-
ten Kosten, sondern diirfte ein politischer sein.

Die Technologie kinnte bei Serienreife weitrei-
chende Auswirkungen auf den Betriebshof ha-
ben. , Wir brauchen auf jeden Fall mehr Zapf-
sdulen und breitere Fahrspuren fiir die Busse.

Lithium-lonen-Batterien
Wasserstoff-Speicher

e

Die wichtigsten Bausteine des
Brennstoffzellen-Hybridantriebs
in der Ubersicht.
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Radnabenmotoren
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Energie aus Luft und Wasserstoff: Das Prinzip der Brennstoffzelle
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Wasserstoff in der
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E Spannung. Damit
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E Elektronen| 287 nabenmotoren
Protonen versorgt.

Auch eine Notstromversorgung fiir die Zapf-
sdulen muss her, um den OPNV jederzeit aus-
fallsicher zu gestalten. Dazu gehdrt auch eine
elektrische Ladestruktur.

Zwei der H,-Busse gehoren schon zur Flot-
te, Nummer drei und vier sollen bis Mitte des
Jahres folgen. Praxistauglichkeit sollen sie zu-
néchst auf Linie 79 zwischen dem Stuttgarter
Flughafen und Plieningen unter Bewetis stellen.
Dort wird einer werktags halbtagig verkehren.
Die Tour bietet sich an, am Airport ist eine H,-
Tankstelle vorhanden (siehe Kasten). Ein weite-
rer Bus geht in Fellbach auf Linie 67.

,Unkalkulierbare Risiken durch die neuarti-
ge Technologie erfordern Reservebusse, um die
Verfligbarkeit sicherzustellen”, erklart Raff. Sol-
che Tests sind kein billiger Spafs — nicht nur, weil
die Busse noch teure Einzelstiicke sind. ,,Einen
Kaufpreis gibt es nicht”, sagt Wiedemann, ,nur

Kiihlsystem

elektrische Hilfssysteme

Brennstoff-

Projektkosten.” Fiir einen Bus miisse man dem-
nach 1,6 Millionen Euro veranschlagen. 40 bis 45
Prozent der Investition stammen aus Fordermit-
teln, 50 bis 55 Prozent bringen die SSB aulf, also
knapp eine Million pro Bus. ,Nun erheben wir
wihrend des Tests noch die Betriebskosten”, er-
klart Wiedemann. Auf rund drei Jahre ist die Er-
probung angesetzt.

Eines aber ist Raff und Wiedemann heute
schon klar. ,,Wir werden eine Vielfalt an An-
triebslésungen parallel betreiben miissen”, sagt
Wiedemann. Fiir jeden spezifischen Einsatz miis-
se der passende Antrieb gefunden werden. Fiir
die Busexperten Raff und Wiedemann steht
zudem fest, dass es in absehbarer Zeit stadti-
sche Umweltzonen geben wird, in denen ein
emissionsfreier Antrieb Pflicht ist. Dann kdme
ein serienreifer Hybrid-Brennstoffzellenbus
gerade recht. [ ]

400 Tankstellen bis 2023

Die sechs Partner der ,,H2-Mobility“-Initiati-
ve Air Liquide, Daimler, Linde, OMV, Shell und
Total wollen bis zum Jahr 2023 in Deutsch-
land rund 400 6ffentlich zugangliche Was-
serstoff-Tankstellen errichten. Heute sind es
gerade mal 15. Bereits in den néchsten vier
Jahren sollen es schon 100 sein. Die Partner
haben sich das Ziel gesetzt, zwischen den
Ballungsrdumen mindestens alle 90 Auto-
bahnkilometer eine H,-Tankstelle anzubie-
ten. Die Initiative rechnet mit einem Inves-
titionsbedarf von 350 Millionen Euro. Eine

entsprechende Grundsatzvereinbarung ha-
ben die Partner im Jahr 2013 unterzeichnet.
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Fahrbericht: Bereits seit 35 Jahren erproben die Stuttgarter StraBenbahnen (SSB) Hybrid- und
Brennstoffzellenbusse. Jetzt arbeiten beide Konzepte optimiert in einem Stadtbus zusammen.

TEXT: THORSTEN WAGNER
FOTOS: THORSTEN WAGNER, SSB

s ist ein kleines Déja-vu fiir lastauto omnibus

und den Testredakteur. Vor genau zehn Jah-

ren gingen Journalist und , Futzelbus”,
wie eine dltere Dame, der das englische Wort
,JFuelcell” nicht recht tiber die Lippen kommen
wollte, den Bus taufte, erstmals auf Testfahrt. Der
Brennstoffzellenbus, den der OPNV-Anbieter
Stuttgarter Strafenbahnen (SSB) von 2003 bis
2005 in Stuttgart erprobte, war der erste seiner Art
mit dem neuartigen Antriebskonzept aus dem
Hause Daimler im Praxiseinsatz.

Viel ist inzwischen passiert, sowohl bei Daim-
ler als auch bei der SSB. Der OPNV-Betreiber
testet immer noch Hybridbusse. Derzeit laufen
zwolf Hybrid-Gelenkbusse in der Stadt am Ne-
ckar im Linienbetrieb. Aus technologischer und
umweltpolitischer Sicht ist es nur konsequent,

die beiden Technologien nun in einem Fahrzeug-
konzept zusammenzufiihren.

Und noch einer, der damals dabei war, ist
heute wieder mit an Bord: Steffen Raff, Lei-
ter der Buswerkstitten der SSB. ,Der Be-
griff Futzelbus war jahrelang nicht mehr aus
den Kopfen unserer Fahrer herauszubekom-
men, vielleicht auch wegen der gewissen
Eigenarten der Busse”, sagt er.

So durften bei Stérungen nur Daimler-
Mitarbeiter an die komplexe und teure Tech-
nik — nicht eben praxistauglich fiir einen Ver-
kehrsbetrieb, fiir den hohe Verfiigungszeiten
das oberste Gebot sind. ,Seither hat sich viel
getan bei der Technik der Fahrzeuge, aber
wir stehen immer noch ziemlich am Anfang.
Wir hoffen jetzt auf den Durchbruch und ge-
hen einfach einen Schritt nach dem anderen”,
sagt Raff. Immerhin, beim neuen Praxistest
geht es nicht mehr um die simple Funktions-
tlichtigkeit der Brennstoffzelle, sondern ganz

konkret um die Praxistauglichkeit sowie die
weitere Optimierung des Verbrauchs.
Gewartet werden die Busse jetzt von der SSB
selbst, vor allem von den 36 Hochvolttechnikern
— ein Berufsstand, der den ,,Mechatroniker” in-
zwischen ergianzt. Aufierdem werden die Fahr-
zeuge heute von allen in Frage kommenden
180 SSB-Fahrerinnen und Fahrern in MShringen
bewegt und nicht mehr von ausgesuchten
Stammfahrern wie im ersten Test. ,, Wir sind mit
den Einweisungen fast durch und haben sehr
gute Erfahrungen gemacht”, berichtet SSB-Fahr-
schullehrer Jiirgen Robben, der auch an Bord ist.
Ein Grund dafiir ist offensichtlich: Viel ge-
andert hat sich im altbekannten Cockpit des
Mercedes Citaro mit der internen Modell-
bezeichnung C1 nicht, hat er doch mangels
Verbrennungsmotor den letzten durch Euro 6
ausgeldsten Modellwechsel nicht nétig gehabt.
Macht aber nichts, die Basis ist immer noch
grundsolide und hochwertig. Im Vergleich zum
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aktuellen Modell wirkt das VDV-Armaturen-
brett etwas grobschldchtig. Alles ist aber dort,
WO man es erwartet.

Nur linker Hand gibt es eine Vorrichtung,
die auf den besonderen Status des Fahrzeugs
hinweist — die Signalleuchte fiir die Betriebsbe-
reitschaft direkt neben dem roten Notausschal-
ter. , Die Techniker haben schnell gelernt, dass
man mit so einem Fahrzeug eher wie mit einem
empfindsamen Computer umgehen muss als
mit einem robusten Trecker. Wenn der Antrieb,
aus welchem Grund auch immer, heruntergefah-
ren ist, muss man ihm mindestens 20 Sekunden
Zeit lassen, damit sich alle elektrischen Systeme
wieder langsam berappeln kénnen — der Fach-
mann nennt es Abriist- und Aufriistzeit. Dann
erst leuchtet die Lampe und der Fahrer kann
wieder starten”, erklart Raff. Halte man diese
Karenzzeit nicht ein, konne meist nur noch die
Werkstatt weiterhelfen.

Oder die NASA. Zumindest wenn es um
das von ihr bemessene , Technical Readiness
Level” geht, den ,,Grad der Innovationsreife”,
kurz TRL. , Auf dieser Skala von 1-9 setzen wir
intern den Diesel auf 9, die dieselelektrischen
Hybride auf 7 und den Brennstoffzellenbus auf
6", sagt Steffen Raff mit einem Schmunzeln. Ob
schon viel Ungeplantes passiert sei in der kurzen
Testphase, will der Redakteur wissen. , Eigent-
lich nicht”, entgegnet Raff, um dann einzuréu-
men: , Einmal ist die elektrische Lenkhilfpum-
pe ausgefallen, aber auf einer frithen Testfahrt
ohne Passagiere.”

Kleinigkeiten sind dagegen die anderen beiden
Abweichungen in der Ausstattung des Stadt-
busses. Zum einen wird der verbleibende Druck
der 350-bar-Gasflaschen statt des Dieselstands
im Tank auf dem Instrumententrager angezeigt,
zum anderen gibt es einen im Stadtbus eher sel-
ten vorzufindenden Retarderhebel, mit dem der

1 Statt des stehenden Motors beherbergt der
Turm jetzt wesentliche elektrische Bauteile.

2 Dem Auspuff im hinteren Dachrand entwei-
chen keinerlei schadlichen Abgase mehr.

3 Noch nimmt das Betanken bei einem Druck
von 350 bar rund zehn Minuten in Anspruch.
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1 Viel hat sich nicht geédndert im Citaro-
Cockpit, jedoch gilt es, einige Besonder-
heiten zu beachten, um den Antrieb nicht
zu iiberfordern. Ist der einmal herunterge-
fahren, bendtigt er rund 20 Sekunden, um
wieder aktiviert werden zu kdnnen.

2 Wegen des Dachaufbaus und des resultie-
renden hohen Schwerpunkts hat Mercedes
dem Brennstoffzellenbus eine elektronisch
gesteuerte ,,Wank-Nick-Regelung“ (WNR)

mit auf den Weg gegeben. Die gibt es sonst

in keinem Konzernprodukt.

Fahrer die Rekuperation — also die Energiertick-
gewinnung in die Lithium-Ionen-Batterie — in
flinf Stufen manuell anwahlen kann. Ein Kon-
zept, das auch Volkswagen bei seinen neuen

Elektroautos so umsetzt. Trotzdem wird auch
die Rekuperation der Betriebsbremse vorge-
schaltet, sollte dem Fahrer der Retarderhebel
allzu fremd bleiben.

Aber jetzt heifit es erst einmal losfahren mit
dem SSB-Stadtbus — und das nach Elektroma-
nier mit viel Schmackes, liegen doch bereits bei
wenigen Umdrehungen pro Radnabenmotor je-
weils schier unglaubliche 10.500 Newtonmeter
Drehmoment an — abgeregelt, versteht sich. Die

asynchronen Motoren stammen aus dem Hau-
se ZF und sind ebenso wie viele andere Bau-
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teile baugleich zu den in Stuttgart laufenden
Hybridstadtbussen. Nach einem kurzen Mo-
ment, in dem sich die bordeigene Elektronik
zu fragen scheint, ob der Fahrer auch wirklich
weil3, was er da eigentlich abfordert, geht es mit
Macht vorwarts.

Und das bei angenehmem Gerduschniveau. Frei-
lich, der eher aus dem Marketing stammende
Begriff , fllisterleise” trifft maximal auf geringe

Insgesamt 36 Hochvolttechniker
kiimmern sich bei den Stuttgar-
ter StraBenbahnen (SSB) an zwei
Standorten um die komplexe
Technik der vier projektierten
Wasserstoffbusse. Wesentlicher
Bestandteil der Ausriistung ist
dabei eine begehbare Arbeits-
biihne, von der aus alle wichtigen
Bauteile auf dem Dach (Gastanks,
Batterie, Brennstoffzellen, Elektro-
niksteuerung) der Busse erreicht
werden koénnen. Der Testbetrieb in
Suttgart verlief bisher weitgehend
reibungslos.

res den Hybridbussen mit hohem Dachaufbau
vorbehalten, nicht einmal die aktuellen Super-
hochdecker der Schwestermarke Setra werden
derart verwohnt.

Schnell noch ein paar elektrisierende Run-
den zwischen Plieningen und dem Stuttgarter
Flughafen gedreht, wo sich kaum ein Kopf nach
dem Bus umdreht, so selbstverstandlich ist die
umweltfreundliche Innovationsflotte der SSB
bereits ins Stadtbild integriert.

Es ist ein langer Weg bis zur Normalitat des
Geldverdienens mit dem Brennstoffzellenbus

Geschwindigkeiten zu, die im Stadtbus durch-
aus haufig sind. Soll es aber richtig zur Sache
gehen bis hinauf zur Hochstgeschwindigkeit
von 80 km/h, dann ist das turboartige Surren
der méchtigen Radnabenmotoren kaum zu iiber-
héren — natiirlich immer noch leiser und ange-
nehmer als das dréhnende Vibrieren eines gro-
en Dieselmotors.

Erst mal in Fahrt, zeigt sich der hohe Wagen
von seiner angenehmen Seite. Die elektrische
Lenkung reagiert prompt und prézise auf alle
Lenkbefehle, so wie es sein sollte. Gefedert ist
der neueste Wasserstoffbus noch vornehmer als
die Vorgdngerversion anno 2003. Nicht nur dass
man hier von der einzelradaufgehangten, fein
abrollenden Vorderachse von ZF profitiert, auch
die elektronische Wank-Nick-Regelung, bei ZF
in Friedrichshafen wird das System auch CDC
genannt, hat nun bessere Manieren und ver-
kneift sich effizient jegliches Poltern und Klap-
pern. Dieses komfortable System zur Vermei-
dung von ungewollten Fahrzeugbewegungen
bleibt wohl im Hause Daimler bis auf Weite-

Ausnahmsweise steuern wir zum Schluss die
H2-Tankstelle beim Flughafen an, um den all-
morgendlichen Tankvorgang vorzuziehen. Mit
seinem 350-bar-System (der Pkw-Bereich ist
aufgrund des Reichweitenthemas mittlerweile
langstbei 700 bar Druck angekommen) dauert die
Betankung doch immer noch gute zehn Minuten.
Der Wasserstoffverbrauch des Busses konnte
laut Daimler um 50 Prozent auf acht bis zehn Ki-
lo pro 100 Kilometer gesenkt werden, bei der SSB
selbst rechnet man etwas konservativer mit 10
bis 14 Kilo nach der bisherigen kurzen Testphase.
Diese Optimierung ist neben der konsequenten
Hybridisierung und der Steigerung des Wir-
kungsgrades auch im deutlich reduzierten Ge-
wicht des Fahrzeugs begriindet, laut Hersteller
geht es immerhin um eine ganze Tonne weni-
ger Gewicht.

Optimistisch zeigt sich der Leiter der SSB-
Buswerkstitten auch beim Abschied: ,, Wir sind
leider noch nicht beim Geldverdienen angekom-
men mit den Wasserstoff-Fahrzeugen. Es ist eben
ein langer Weg bis zur Normalitat.” |

Mercedes-Benz Citaro
Fuelcell Hybrid

ENERGIESYSTEM

Zwei Ballard-Brennstoffzellenstacks mit jeweils 396
einzelnen Zellen; Dauerleistung gesamt 120 kW;
Wirkungsgrad 51-58 Prozent; Dauerhaltbarkeit 5 Jahre
oder 12.000 Betriebsstunden.

Wassergekihlte Lithium-lonen-Batterie zur Brems-
energie-Rekuperation mit 27 kWh Leistung; 7 Alu-
Composite-Tanks mit jeweils 35 kg gasférmigem
Wasserstoff (350 bar Speicherdruck).

Elektrische Nebenaggregate bedarfsgerecht gesteuert;
Abwérme der Brennstoffzelle wird zur Heizung genutzt;
Hochvoltanlage des BZ-Systems mit 750 V

ANTRIEBSSTRANG, FAHRWERK

Einzelradaufhdngung ZF RL75E vorne;

elektrische Niederflur-Portalsachse ZF AVE 130 mit zwei
wassergek(ihlten Asynchron-Radnabenmotoren mit
jeweils 120/160 kW Dauer-/Spitzenleistung und
10.500 Nm Drehmoment (abgeregelt).

Nachgelagerte Zwei-Stufen-Ubersetzung i = 22,63;
serienmaBige Wank-Nick-Regelung (WNR) mit
elektromagnetisch gesteuerten Dampfern (ZF CDC)

KAPAZITAT UND VERBRAUCH

12.000/2.550/3.500 mm
3-Tiirer in Turmbauweise;

Lange/Breite/Hohe
Auslegung und Fahrgast-

platze 50 Steh-/26 Sitzplatze
Leergewicht 12,8t
Reichweite ca. 300 km

Verbrauch (Herstellerang.)  8-10 kg H, auf 100 km
Verbrauch (SSB-Schdtzung) 1014 kg H, auf 100 km

Mehr Mut!

»Jotgesagte leben
langer” — die Ge-
schichte des Was-
serstoffantriebs ist
wechselvoll  und
zuweilen erniich-
ternd. Nach der
Euphorie zu Beginn
der 2000er-Jahre
riss der Faden Mit-
te des Jahrzehnts
beinahe ab. Hétte
es die Synergien zur reinen Elektromobili-
tat und den Hybriden nicht gegeben, wéren
wohl auch die letzten Verfechter einer Jules
Verne’schen Wasserstoffwelt von der Fahne
gegangen. Der Enthusiasmus auch bei Daim-
ler Buses wirkt zuletzt deutlich gebremst.
Warum bieten die Stuttgarter den quasi
baugleichen Zwadlf-Meter-BZ-Hybrid nicht
auch als guinstigere Alternative zum diesel-
elektrischen Gelenkbus an? Mir scheint, hier
muss ein gordischer Knoten durchschlagen
werden, um einen zukunftsweisenden und
konsequenten Weg einzuschlagen.

Thorsten Wagner,
Testredakteur
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Schauen Sie sich doch mal wieder
gemeinsam die Sterne an.

Das Mercedes-Benz Museum - 128 Jahre Automobilgeschichte. Weitere Informationen unter
www.mercedes-benz-classic.com
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Das Beste oder nichts.
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s mutet wie ein Fami-
Elientreffen an, zu dem

alle wieder nach Hau-
se kommen, um an gemeinsame Tage und Leis-
tungen zu erinnern. Nur das Elternhaus kann in
diesem Fall nicht mehr den wiirdigen Rahmen
bilden. Es wurde schon vor Jahren abgerissen.
Auch einige Familienmitglieder sind nicht mehr
dabei, dafiir aber junger, begeisterungsfahiger
Nachwuchs. Um die guten alten Zeiten aufle-
ben zu lassen, stehen sich zwei Monumente der
Familiengeschichte aus Blech, Glas und GFK an
diesem Tag gegentiber und laden zur gemein-
schaftlichen Ausfahrt ein.

Der Ort des Treffens liegt in Stuttgart-Mohringen.
Das Auwdérter-Museum im Neotel befindet sich
genau gegeniiber des 2008 abgerissenen, ehema-
ligen Neoplan-Stammwerks. Im Neotel residier-
ten einst die Kunden des traditionsreichen Bus-
bauers. Von der Verbundenheit zur Marke zeugt
eine Biiste des Firmengriinders Gottlob Auwér-
ter jun. Erhaben thront sie am Eingang zum rund
100 Quadratmeter grofien Andenkenraum, der
ebenso Platz fiir rollende, leicht 6lende Devo-
tionalien bietet wie auch fiir den Nachbau der
ersten Wagnerei und viele weitere Exponate.

Die Umsténde fiirs Familientreffen sind giins-
tig. Ein warmer Marztag lockt nach draufien,
53 Jahre nach dem Erfolg des revolutiondren
Typ Hamburg und zehn Jahre nach der Vorstel-
lung des letzten echten Stuttgarter Neoplan, ein
Starliner der zweiten Generation.

Heute treffen zehn Generationen Neoplan-
Busgeschichte aufeinander. Da wire Dr. Konrad
Auwirter (Jahrgang 1940), jiingerer Bruder von
Albrecht Auwirter, des 1994 friih verstorbenen
Unternehmenslenkers. Konrad Auwarter halt
heute die Busfahne als Mézen der Oldtimerszene
hoch. Ebenfalls mit von der Partie ist der Nach-
folger von Albrecht Auwdérter, Bob Lee (Jahrgang
1937), gebiirtiger Schweizer, frither Stuttgar-
ter mit ganzem Herz, dazu Berufsjugendlicher
im besten Sinne.

»Der Neoplan Typ Hamburg war 1961 ein Quan-
tensprung, er hat die Wandlung des Unterneh-
mens von der kleinen Busschmiede hin zum
weltweit tatigen Busbauer wesentlich gepragt”,
erklart Bob Lee, der Albrecht Auwérter an der
Hamburger Wagenbauschule im sogenannten
,Bus-Team” kennengelernt hatte.

Dort trafen sich vier junge Konstrukteure,
die an einer Diplomarbeit tiber ein grundlegend
neues Buskonzept arbeiteten. ,Sicher gab es da-
bei auch viele Herausforderungen, aber das hat
uns alles nicht interessiert. Wir waren junge Leu-
te zwischen 22 und 24 Jahren und wir wollten
einen Bus konstruieren, den die Welt noch nicht

9 [ 60 ] SONDERTEIL | Neoplan-Generationentreffen
Jahr‘

| 7

\
\

I

A
\

3"‘ “‘“
=y
-

Ny, |

\

gesehen hatte”, sagt Lee. Die Diplomarbeit mit
einem Umfang von mehr als 400 eng maschi-
nenbeschriebenen Seiten spielt auch am heuti-
gen Tag eine wesentliche Rolle.

Nicht nur, weil sie eine der Vitrinen hier
im Museum besetzt. Lee hat seine eigene Ver-
sion mitgebracht, auf die er immer wieder

im Laufe des Gesprachs zuriickgreift. , Die
zwei Genies Albrecht und Bob, die sich wun-
derbar ergdnzt haben, waren ein Gliicks-
fall fiir die ganze Busbaubranche”, lobt Kon-
rad Auwirter die beiden Pioniere. Er selbst
sei dann mit seiner Diplomarbeit nur noch in
deren Spuren gewandelt. Ist das etwa schwiébi-



sche Bescheidenheit? Wie nun kam das Gedan-
kenkonstrukt auf die Straf3e?

,,Bei einem der seltenen Abendessen auswirts
mit Albrecht und Gottlob habe ich irgendwann
auf eine Serviette den neuen Bus mit den schra-
gen Fensterholmen gezeichnet”, berichtet Lee.
,Dann hat sich Gottlob am Kopf gekratzt und
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STUTTGARTER

TYPEN

Vergleichsfahrt: Auf traditionsreichem Boden treffen
Zwei Generationen Neoplan-Reisebusse aufeinander — der
,TYp Hamburg” NH 9 von 1961 sowie ein aktueller Starliner.

vorne und hinten einen ,Setra-Buckel’ angesetzt
und gerade Fenstersdulen eingezeichnet. Nach
einem tiefen Seufzer sagte er: ,So muss ein Bus
aussehen!” Damit waren wir jungen Diploman-
den eigentlich gescheitert”, berichtet Lee.

Dass der Bus dann doch in seiner geplanten
Form entstand, war wie so oft den Kunden der

TEXT: THORSTEN WAGNER
FOTOS: KARL-HEINZ AUGUSTIN, NEOPLAN

kreativ-chaotischen Firma mit dem Stuttgarter
Rossle im Firmenlogo zu verdanken.

Was macht den Typ Hamburg aber so
besonders? Die eigentlichen technischen
Innovationen, mit denen sich der Bus am
Anfang der 50er-Jahre vom Lkw emanzi-
piert hatte — freitragendes Gerippe, Einzel-
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radaufhdngung und Luftfederung —, waren ja
bereits etabliert.

Nicht zuletzt war es die neue Linie des Wa-
gens, die sowohl Chance als auch Risiko zugleich
war. ,Wir haben uns nicht getraut, nur den neu-
en Wagen nach Genf auf die Messe zu stellen.
Direkt daneben haben wir auch den alten ge-
zeigt. Die Mannschaft war sich vollig unsicher,
wie die Kunden auf so ein Doppelscheinwer-
ferauto reagieren wiirden”, begriindet Lee die
anfangliche Zurtickhaltung.

Die Diplomarbeit bringt den Paradigmen-
wechsel auf den Punkt. ,Die [...] resultieren-
de Form ist aufgrund unserer vorhergegange-
nen Uberlegungen und Ausfithrungen duferst
zweckbedingt und weicht von der heutigen
Normalbusform entschieden ab”, heif$t es dort.
lastauto omnibus indes zeigt sich zur IAA schon
weitgehend tiberzeugt von der ,eleganten
Zweckform”, deren Parallelogramm-férmige
Seitenfenster die schnittige Form des Aufbaus
noch unterstreichen.

Tatséchlich ist es eine gédnzlich neue, sachliche
Linie, der der Bus folgt. Teil davon waren nicht
zuletzt die um 15 Grad stiirmisch nach vorne
geneigten, konstruktiv anspruchsvollen Fens-
terholme. Sie sind bis heute das Erkennungs-
merkmal eines echten Neoplan und haben es
sogar auf das offizielle deutsche Bus-Verkehrs-
kennzeichen geschafft.

Die eigentlichen Innovationen aber nennt Au-
warter , liebevolle Details”. Da wiren die ver-
groferte Sicht fiir Fahrer und Fahrgaste durch
die hohe, ununterbrochene Frontscheibe oh-

1 Neue Linie: steile, einteilige Frontscheibe
und durchgehende Seitenscheiben.

2 Detailliebe: Lufteinlass fiir die Diisenbeliif-
tung und wirksame Antennenbefestigung.

3 Optische Wildheiten: Die geeigneten Diisen
fand Auwdrter in einer Schiffskombiise.

4 Amerikanische Anleihe: Chevrolet-Doppel-
scheinwerfer waren groB3 in Mode 1961.

5 Sammelsurium: Das Armaturenbrett wirkt
nicht gerade aufgerdumt.

lastauto omnibus 6/2014
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ne Plexiglas-Uberwlbung und Sonnenblende
(Slogan: ,,Weniger Glas — mehr Sicht”), die erst-
mals verwendeten rahmenlosen Fenstergum-
mis, die man sich sogar patentieren lief3, sowie
die Diisenbeliiftung mittels Dachkanélen. , Kei-
ner hat geglaubt, dass so eine Beliiftung tiber-
haupt funktioniert”, erklart Bob Lee.

Doch nun heifst es fiir die Familienmitglie-
der Abschied nehmen vom Ort der Entstehung
vieler der rund 40.000 in Deutschland gebauten
Neoplan-Busse. Thr Ziel ist Schloss Solitude vor
den Toren Stuttgarts, in unmittelbarer Nihe der
legendédren Rennstrecke, die auch fiir die Neo-
plan-Versuchsingenieure Jahrzehnte lang eine
anspruchsvolle Teststrecke war. Besondere Fahr-
zeuge wurden traditionell vor dem edlen Lust-
schloss des luxusverliebten Herzogs Carl Eugen
von Wiirttemberg anstatt auf dem recht unspek-
takuldren Mohringer Feld abgelichtet. 4

1 Scharfe Schnitte: Die groBte Frontscheibe im
Busbau kront das Starliner-Design von 2004.

2 Neu interpretiert: Geténte Oberlichter ermog-
lichen die ungehinderte Sicht nach oben.

3 Bus-Kathedrale: fiir viele Kenner das
schonste und muskuldseste Busheck.

4 Teamwork: In der Luxus-Lounge fiir acht
lassen sich nicht nur Diplomarbeiten lesen.

5 ,,Individual“ ist Trumpf: Das fahrerzentrierte
Cockpit tragt stolz Carbon-Schmuck.
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Unter den wachsamen
Augen des ehemaligen
Fahrschullehrers Erich Lenz
geht das leicht briichige Bakelit-Lenkrad des
Oldtimers an den lastauto omnibus-Redakteur.
Das Starten des Motors gelingt mit etwas
Nachhilfe. Im Innenraum verstromt neben
der Patina auch schnell der sieben Liter grofe,
wassergekiihlte Henschel-Sechszylinder mit
160 PS seine Duftmarke. Unterdessen macht es
sich MAN-Mitarbeiter Florian Rott auf dem rot-
pliischigen Gestiihl des Abteils gemditlich, vom
dem lastauto omnibus seinerzeit schwarmte,
,man sitze wie auf einer Veranda im Freien”.
Nicht einmal eine Gepéckablage verhindert die
Sicht nach schrég oben.

Ein kurzer Blick aufs eher schmucklose, aber funk-
tionale Armaturenbrett — Motor lauft, Drehzahl
stimmt, also rein mit dem ersten Gang. Das klingt
leicht, zumindest in der Theorie. Die Synchron-
ringe des Fiinfgang-Getriebes von ZF scheinen
aber tiber die Jahre gelitten zu haben. Es ist mehr
eine Sache des Zufalls, ob und welchen Gang
man gerade trifft. Da hat es der vorausfahrende
Starliner leicht, dem leicht zittrigen Urahn da-
vonzueilen. Kein Wunder mit 505 PS, 2.300 New-
tonmetern und neuester Getriebetechnik von ZF.
Trotzdem gibt sich der NH 9 alle Miihe, um dem
Jungspund nicht allzu viel Vorsprung zu geben.

Die ersten Kurven und Ampeln nahen, die
Spannung steigt. Aber die Schneckenrollenlen-
kung von ZF verrichtet auch ohne Servo-Unter-

Wie der Neoplan ,,Typ Hamburg“ entstand

Die zweite Neoplan-Baureihe, die der Herstel-
ler 1961 auf dem Genfer Salon und auf der IAA
der Offentlichkeit vorgestellt hat, wurde in der
Diplomarbeit von Albrecht Auwarter (1936—1994)
und Bob Lee (Jahrgang 1937) sowie zwei weite-
ren Mitstudenten akribisch bis in alle Details kon-
sturiert und durchgerechnet. Dabei kamen auch
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stiitzung ihre Arbeit weitgehend ohne Fehl und
Tadel. Mit den rund sechs Tonnen Leergewicht
hat sie leichtes Spiel und sorgt obendrein fiir
einen Wendekreis von rund 14 Metern.

Erstaunlich zudem, wie unauffallig und kom-
fortabel die Einzelradaufthangung vorne (damals
noch Schwingachse genannt) sowie der feder-
spurverbreiternde Hinterachsfahrschemel, der
erst Ende der 90er-Jahre in Rente gehen durfte,
ihrer Aufgabe nachgehen.

Marktforschung und Kostenkalkulation
nicht zu kurz. So heiBt es tiber einen der
im Vorfeld befragten Kunden: ,,Herr Frei
war anfanglich sehr ablehnend. Als ihm
aber anhand der vorstehenden Skiz-
zen erklért und begriindet wurde, war
er so iiberzeugt, dass er uns fiir den
Bau dieses Fahrzeugs einen Auftrag er-
teilte, unter der Bedingung, dass das Fahrzeug
auf dem Genfer Salon am 16. Marz 1961 aus-
gestellt wird.“ Ein hervorragendes Merkmal, das
schon in der Diplomarbeit angelegt war, ist die
konsequente Modulbauweise. Aufgrund neuer
gesetzlicher Regelungen und der Marktsituation
verlegte man sich beim Erstlingswerk dann auf
die ungewohnliche GroBe eines luxuridsen 26-
bis 30-Sitzers mit rund acht Meter Linge, der auf
dem Markt damals stark unterreprésentiert war.

Das Auwdrter-Museum in Stuttgart beherbergt nicht nur den ersten
NH 9, sondern auch Originale der Diplomarbeit und der Schreibmaschine.

Dank des einfachen Modulbaukastens konnten schnell verschiedene Langen realisiert werden.

il

Und der Fahrer fiihlt sich heute auch nicht
unsicher. Die druckluftgesteuerten Trommel-
bremsen rundum packen durchaus beherzt zu
ftir ihr Alter. Unterstiitzt werden sie bei Bedarf
von der Auspuffklappen-Motorbremse, die aber
den ohnehin deutlichen Gerduschpegel innen
noch weiter anschwellen lasst.

Und wie lédsst es sich im Typ Hamburg rei-
sen? Abgesehen vom etwas beengten Reiselei-
tersitz sind alle Fahrgéste bequem untergebracht

Dies begriindeten die
Diplomanden mit dem
stetigen  Schrumpfen
der Reisegruppen bei
gleichzeitigem Wach-
sen der Komfortan-
spriiche. Eine Zielgrup-
penanalyse, die heute
noch genauso gilt wie
damals — 1961.

Busbau Pionier
Albrecht Auwarter.
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im lichten Innenraum, die Sichtverhéltnisse auf
die Sehenswiirdigkeiten entlang der Route sind
gut. Auch an die bescheidene Stehhohe von
1,82 Metern gewohnt sich der Fahrgast schnell,
der Hochdecker war eben noch nicht erfunden.

Die Atmosphére wirkt dadurch insgesamt
sehr kommunikativ und fast schon familidr. Das
Gestiihl ist zwar nicht oberklassetauglich, aber
miiht sich immerhin, mit Federkernpolsterung
zu beeindrucken. Statt fester Beckengurte sor-
gen Kinnpolster an der Oberseite fiir ein wenig
Sicherheit des Hintermanns. Das nannte man al-
so Luxus zu Beginn der 60er-Jahre.

Eine vollig andere Dimension des Raumes
und des Luxus umfangt die Testfahrer im Star-
liner L der zweiten Generation. Er ist einer von
bisher 777 gebauten Fahrzeugen innerhalb von
zehn Jahren seit dem Kiellegen des ersten Proto-
typs im Stuttgarter Musterbau. Zwar néhert sich
das Modell langsam der Modellwechselperiode
von zwolf Jahren, aber die optische Prasenz und
der Innovationstatus des Superhochdeckers hat
kaum etwas von seiner Faszination verloren —
auch wenn der Neoplan-Marktanteil in Europa
immer noch weit entfernt von den anvisierten
flinf Prozent aus Stuttgarter Tagen ist.

Auch dieses Fahrzeug, dass statt 75.000 Mark
wie der erste Typ Hamburg stolze 500.000 Eu-
ro samt VIP-Ausbau kostet, bietet etwas mehr
als 30 Personen ausgesuchten Luxus verteilt auf
14 Meter Lange. Aber es geht dabei weniger um
geschrumpfte Reisegruppen als um hochrangi-
ge VIP-Trips und -Présentationen, etwa fiir den
MAN- und andere Unternehmensvorstinde.
Eine Kiiche in der Fahrzeugmitte mit Induk-
tionskochfeld und Edelstahlspiile gehort ebenso
zur Individualausstattung wie eine extragrofie
Toilette mit Keramikbecken und eine achtsitzi-
ge Hecklounge, die ihresgleichen sucht. Moni-
tore fiir Prasentationen, Laptop-Anschliisse und
WLAN sind dabei fast schon selbstverstandlich.
Der Schriftzug , Neoplan Individual” ist im
Bus oft zu lesen. Dahinter verbirgt sich ein In-
nenraum-Veredelungsprogramm, das die Neo-
planer zum 75-jahrigen Unternehmensjubildum
2010 aus der Taufe gehoben hatten. Man spiirt:
Hier wurde mit viel Liebe das Luxus-Image der
Marke auf die Spitze getrieben.
Design-Pionier Bob Lee, dessen Ur-Starli-
ner Neoplan mehr als 1.200 Mal innerhalb von
nur acht Jahren gebaut hat, weif$ die Arbeit sei-
ner Nachfolger zu schdtzen: , Unser Auto war
ein vollig anderes. Aber die Designer und Kon-
strukteure, die den Neuen gemacht haben, sind
stolz darauf, Elemente aus meiner Feder verwen-
det und so den Charakter der Marke beibehal-
ten zu haben. Das Kind ist von jemand anderem
geboren worden, aber die Gene sind eng mitein-
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ander verwandt.” Konrad Auwirter fiigt hin-
zu: ,,Der neue Starliner ist die Essenz der hand-
werklichen und industriellen Méglichkeiten.
Mehr als 60 Jahre handwerkliches Konnen sind
hier verkorpert.”

Jetzt trennen sich die Wege der Familien-
mitglieder nach dem historischen Markentref-
fen wieder. Zum Abschluss des Tages erobern
wir uns ungeduldig den grofiziigig glastiber-
wolbten Fahrerplatz des VIP-Starliner und las-

Neoplan-Werk Stuttgart

Das Neoplan-Stammwerk in Stuttgart-
Méhringen wurde 1935 gegriindet
und erhielt 1953 — zeitgleich zur Ge-
burt des ersten Neoplan — eine erste,
1.000 Quadratmeter groBe Erweite-
rungshalle. Sie diente bis zur Spren-
gung des Werkes 2008 als Musterbau
(Foto 0.). 1969 wurde eine moderne
Fertigung auf drei Spuren sowie das
achtgeschossige Hochhaus errichtet.
Schon 1976 folgten weitere Anbauten,
1987 entstand ein Vertriebsgebaude,
das architektonisch das Thema fiir alle
weiteren Neoplan-Standorte vorgeben
sollte. Nach der Ubernahme des Un-
ternehmens durch MAN im Jahr 2001
wurde das Werk langsam verkleinert,
Ende 2005 verlagerte das Manage-
ment die Produktion nach Pilsting und
Plauen. 2008 machte das Werk voll-
standig einer Wohnsiedlung Platz.

Mit dem Sharp-Cut-Design und seitlichen Oberlichtern ist der Starliner ein echter Neoplan.

sen den bulligen Motor tief grollend starten. Sou-
verdn und gleichzeitig dynamisch setzen sich
20 Tonnen Design und Technik in Bewegung —in
Richtung der neuen Neoplan-Heimat Miinchen.
Vorbei geht es mit wehmiitigem Blick am alten
Werksgeldnde. Eine Werbeagentur von MAN
textete zu einem Jubildum einmal etwas vom
,,Stolz der Strafle”. Der Entwurf verschwand da-
mals in der Schublade. Heute hat der Slogan et-
was von seiner Bedeutung zuriickgewonnen. M
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STEIL

Aktive Sicherheit: Der Notbremsassistent ABA 3 stellt den vorlaufigen Hohepunkt der
Sicherheitsentwicklung bei Mercedes dar. Zeit fur einen Ruckblick in die Technikgeschichte.

TEXT: THORSTEN WAGNER
FOTOS: THORSTEN WAGNER, DAIMLER

er kennt den Slogan nicht? ,Ihr guter
Stern auf allen Stralen.” Will sagen: Wo-
hin man auch fihrt, der Stern beschiitzt
rundum, wenn man auf Achse ist. Waren es frii-
her vor allem die hardwarebezogenen Themen,
die in der aktiven und passiven Sicherheit die

bedeutendste Rolle spielten, so geht der Trend
seit einigen Jahren immer mehr in Richtung soft-
waregestiitzer Systeme. Sie helfen mittels ver-
netzter Sensorik und Aktuatorik dabei, den grog-
ten Risikofaktor an Bord, ndmlich den Mensch
hinterm Steuer, immer mehr zu entlasten.

,Die groflen Meilensteine fiir einen Epo-
chenwechsel sind Ultraschall, Radar und
Stereokamera. Hiermit werden nicht nur alte
Technologien ersetzt, sondern auch echte Mehr-

wertfunktionen geschaffen. In Zukunft wird die
Entwicklung wesentlich davon abhéngen, wie
wir die Systeme miteinander kombinieren, da-
bei sprechen wir dann von Sensorfusion”, erklart
Dr. Eric Sax, bei Daimler Buses fiir die Elektro-
nikentwicklung zustandig.

Bestes Beispiel fiir diesen Technologiewech-
sel ist die dritte Entwicklungsstufe des Active
Brake Assist (ABA), den Mercedes 2008 mit der
zweiten Modellgeneration des Travego vorge-
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stellt hat, und der an den Abstandsregeltempo-
maten (ART) gekoppelt ist. Im Gegensatz zur
zweiten Generation, die zwar erstmals stehende
Objekte erkannte, aber nicht bis zum Stillstand
bremste, kann das System jetzt auch eine Not-
bremsung einleiten. Das geschieht dann, wenn
der Fahrer nicht auf die der Notbremsung vor-
auseilende Warnkaskade im Cockpit reagiert.

Neben der neuen Software und nochmals
komplexeren Steuer-Algorithmen féllt hierbei
vor allem der neue Sensorkopf auf, der auch in
der Mercedes M-Klasse Verwendung findet. Statt
dreier Radar-Keulen mit einer Reichweite von
rund 125 Metern beherbergt der neue Sensor ein
sogenanntes walzenartiges Array, das eine Feld-
wolke erzeugt, die die Strale 250 Meter voraus
abtastet. Dieses System ist bisher einmalig auf
dem Busmarkt und erfiillt schon heute die ge-
setzlichen Vorgaben fiir das Jahr 2016.

Um die Marktdurchdringung des Systems zu
verbessern, hat sich Mercedes bereits vor einiger
Zeit entschieden, fiir ART keinen Aufpreis mehr
zu verlangen, sofern der Kunde auch ABA or-
dert. Mit Erfolg: Die Verbauungsrate fiir das Sys-
tem ist seit 2008 laut Hersteller auf rund 53 Pro-
zent gestiegen. Insgesamt seien inzwischen 3.000
Fahrzeuge mit ABA auf der Strafse.

Wie ist aber der Weg des Unternehmens verlau-
fen, um in einer Zeit anzukommen, in der der
Bus als eines der sichersten Verkehrsmittel zdhlt?

Erste Ansitze, um die in den 30er-Jahren ent-
standenen Ganzstahlkarosserien weiter zu op-
timieren und iiberschlagsicher zu machen, gab
es schon in den 60er-Jahren. Es sollte aber noch
bis 1991 dauern, bis der erste Mercedes-Reise-
bus die Uberschlagrichtlinie ECE R66 erfiillte —
als erster Hersteller in Europa. Eine Pole-Positi-

on, die Mercedes bis heute mit Stolz verteidigt,
auch wenn die Premiummarke Setra heute ge-
nauso von den modernen Segnungen profitiert.

Im Fokus standen zundchst die Fahrzeuge
O 303 und dessen Nachfolger O 404. Ersteres
galt als dufSerst robuster Genosse mit Starrach-
se und Trommelbremsen vorn. Mercedes-Pres-
semann Josef Ernst geriet noch 2008 im Riick-
blick ins Schwéarmen: ,, Ein Reisebus nach dem
O 303? Kaum vorstellbar!” Grund genug, um ers-
te Umsturzversuche mit ihm zu absolvieren, bei
denen er gar nicht schlecht wegkam. Zu dieser
Zeit hatte sich auch der Begriff der ,,aktiven und
passiven Sicherheit” nach Mercedes-Konstruk-
teur Béla Barényi etabliert, der neben dem Pon-
ton auch einen ,Groflen Reisewagen” baute. »

Eine Warnkaskade macht den Fahrer auf die
bevorstehende Notbremsung aufmerksam.

Virtuelle Erprobung von Komponenten und Sicherheitssystemen auf dem Vormarsch

Seit rund fiinf Jahren erprobt Daimler im Busbereich elektronische Komponenten und ihr Zusammenspiel mit
der Software in einer virtuellen Testumgebung — der sogenannten Hardware-in-the-Loop (HiL)-Erprobung.
Hierbei werden bis zu 49 Steuergerate gleichzeitig in einer realen oder modellierten Umgebung in Echtzeit
(rund eine Millisekunde Taktrate) getestet. Bisher wurden bereits (iber eine Millionen Tests gefahren, um Fahr-
zeugkomponenten und deren Funktionen abzusichern. ,Wir haben in dieser Zeit rund 1.400 Auffalligkeiten

gefunden, darunter auch einige gravierende Fehler. Wir
konnen so die Qualitat der Elektronikkomponenten in
der Serie deutlich steigern®, erlautert Dr. Eric Sax, Lei-
ter der Elektrik- und Elektronikentwicklung bei Daimler
Buses. Die Ergebnisse der aufwendigen Erprobung sind
jederzeit reproduzierbar. ,,So konnte die Einfilhrung der
B2E-Elektronikplattform so problemlos wie nie abgesi-
chert werden*“, sagt Sax.

Die Kamera erfasst alle
Anzeigen in Echtzeit.

Dr. Sax ist Elektronik-
papst bei Daimler Buses.
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Der O 404 wurde bei seiner Einfiihrung 1991
mit ,hochfeiner und weit entwickelter Technik”
als ,riesige Grofiraumlimousine mit viel Ndhe
zum Pkw” — so lautete der Pressetext — behut-
sam in den Markt eingefiihrt. Mit an Bord waren
elektronische Systeme, die heute eine Selbstver-
standlichkeit sind: ABS, ASR sowie der Retarder
als verschleifSlose Dauerbremse.

Der erste Einsatz des ABS geht allerdings auf
das Jahr 1981 zuriick. Das Ende der ambitionier-
ten Baureihe O 404 markiert auch so etwas wie
eine Trennung der Anspruchsklassen unter dem
Sternenzeichen. Aus dem teuren Premiumbus
wurden in den 90er-Jahren die robusten Modelle
O 340 und O 350 abgeleitet, die sich auch noch
als Tourismo mehr durch Kostenbewusstsein als
durch das letzte Quantchen an ausgeschopftem
Sicherheitspotenzial auszeichneten.

Die Produktmanager bei Mercedes haben
dieses lukrative Second-Line-Konzept bis heu-
te beibehalten. Vorenthalten wird dem aktuel-
len Tourismo neben den Assistenzsystemen ART

MA -GI6438

und Spurassistent (SPA) auch der Front Collisi-
on Guard (FCG), der die Frontstruktur des Vor-
derwagens verstarkt.

Auf der anderen Seite gab der Hersteller in der
Premiumbklasse jedoch so richtig Gas. Der erste
Travego, der 1999 das Licht der Strafle erblickte,
mauserte sich schnell zum Pace Car in Sachen
Sicherheit und hat diese Stellung bis heute ver-
teidigt. Die technische Revolution war mit der
elektronischen Grundlage fiir die Bremse und
den Nervenstrang des Fahrzeugs, den CAN-Bus
(Controlled Area Network), seit 1997 grundle-
gend bereitet. Der néchste konkrete Schritt der
Entwicklung war im Jahr 2003 die Einfithrung
des serienmifigen ESP sowie des optionalen, ra-

dargesttitzten Abstandsregeltempomaten.
»Am Ende dieser Entwicklung kénnte so et-
was wie eine umfassende Sicherheitswolke ste-
hen, die mit allen Sensoren und Aktoren im Fahr-
zeug vernetzt ist, und aus der der Kunde dann
anwendungsspezifisch Systeme einzeln kombi-

1 Der Reisebus 0 404 wurde aufwendig nach
Pkw-MaBstiben ab 1991 gebaut.

2 Als Prasentationsbus ging der erste Safety
Coach 2006 noch ohne ABA an den Start.

3 Die Neuauflage des gelben Innovations-
tragers bietet alle Sicherheitssysteme auf.

nieren kann. Aber da sind wir noch lange nicht”,
erklart Dr. Sax.

Was konnte uns denn in Zukunft an Syste-
men ins Haus stehen? Da wird der Entwickler
naturgemdf wortkarger, deutet aber zumindest
mogliche Richtungen an: ,Die heutigen Spiegel-
systeme etwa sind langst an Grenzen angekom-
men. Ergénzend konnten Stereokameras noch
weitere Sicherheitsfunktionen erméglichen.” Im
Idealfall wiirden diese MafSnahmen zudem Bei-
trége liefern, den Kraftstoffverbrauch deutlich
zu senken. Eine Vision, die nicht mehr allzu weit
entfernt scheint, auch wenn der fehlende Blick
in den Riickspiegel schon eine Umgewothnung
darstellen wird auf dem Weg in die unfallfreie
Zukunft unter dem Zeichen des Sterns. |

1 Erstmals hat Mercedes
2007 Frontal-Crash-
tests durchgefiihrt.

2 Die verstérkte FCG-
Struktur verlagert den
Fahrersitz beim Unfall
nach hinten.

3 Die Kamera fiir den
Spurassistenten der
ersten Generation
sowie Regen-Licht-
Sensor.
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KLASSISCHER DREISPRUNG

Sicherheit: Auch wenn er nicht so spektakular daherkommt wie ein Safety Coach in der Steilkurve, so hat
sich der Mercedes Citaro seit seinem Erscheinen 1997 doch zum bislang sichersten Stadtbus gemausert.

n der Vergangenheit war es zumeist der Rei-
I sebus, der spektakuldre Fortschritte bei der

Sicherheit vorweisen konnte. Das sollte mit
dem neuen Mercedes Citaro nicht mehr so sein.
Dessen Entwicklungsprojekt startete bereits
2007 und vollzog sich in drei grofsen Schritten:
zuerst die Fahrzeugstruktur, dann die neue
Motorengeneration und zuletzt die Mercedes-
Elektronikstruktur , B2E“.

Mercedes war auch im Stadtbus der erste
Hersteller, der das elektronische Stabilitdtspro-
gramm ESP angeboten hat — und das lange vor
der gesetzlichen Verpflichtung fiir Solobusse.
,Das ergibt nicht zuletzt auf glatten Strafsen
Sinn und ist der herausragendste Sprung fiir
die Sicherheit im Stadtbus”, erlautert Projekt-
leiterin Melanie Baumann. Grundlage hierfiir
war das bereits 1997 im Citaro zuerst einge-
fiihrte elektronische Bremssystem EBS — so-
zusagen das Muttersystem von allen weite-
ren verzogerungstechnischen Segnungen wie
Bremsassistent oder ESP.

Doch das ist beileibe nicht alles, was sich beim
Stadtbus von Mercedes getan hat. Neben der
erstmaligen Anwendung der Umsturzricht-
linie ECE-R 66-01 mittels verstarkter Seiten-
wandanbindungen im Dach hat Mercedes
auch die freiwillige ECE-R 29 zum Frontalauf-
prall umgesetzt und den Vorderwagen gezielt
versteift. In Crashtests konnte das unter Be-
weis gestellt werden — bisher ist Daimler der

einzige Hersteller, der diesen konstruktiven
Aufwand betreibt. Seitlich kommen nun neu-
artige Aufprallelemente unter der Seitenwand
zum Einsatz fiir den Passagierschutz, Regen-
Licht-Sensor und weitere Systeme sind in der
Entwicklung und werden auf der B2E-Elektro-
nikarchitektur basieren. Mit dieser wird auch
ein adaptiertes Cockpit mit neuen Schaltern
Einzug halten. Besonderes Augenmerk ha-
ben die Entwickler auch auf den verbesser-
ten Brandschutz gelegt, ein leidiges Thema bei

Erstmals wurde die Umsturzrichtlinie ECE R66-01 auf den Stadtbus angewendet und vor
allem mit den verstirkten Anbindungen der Ringspanten (griin) ins Dach hinein verwirklicht.
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der alten Generation. Ein MafSnahmenbiindel
sorgt fiir die Reduzierung der Brandlast im
Motorraum, sollte der Fall der Fille eintre-
ten: neue Sandwich-Isolierungen der motor-
abgewandten Seite, Auffangwannen bei allen
medienfithrenden Behiltern, Kraftstoffleitun-
gen aus Edelstahl mit Riicklaufventilen sowie
Schlauchverbindungen und elektrische Bautei-
le aus festeren Materialen sollen einen Brand
im Motorraum des Stadtbusses in Zukunft
weitgehend unmoglich machen. |

sicherheit des Vorderwagens.
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==  REVOLUTIONARER

WEGBEREITER

Konzeptvergleich: Manchmal sind Pioniere zu frih oder zu gewagt

auf Achse. Der Panorama-Setra S 150 P hat trotzdem viel angesto3en

TEXT: THORSTEN WAGNER | FOTOS: JACEK BILSKI, SETRA

keimten 1967 noch in den jungen Hirnen
und in den Kommunen in Frankfurt am
Main und anderen Studentenhochburgen, als
sich bei Kassbohrer-Setra in Neu-Ulm schon
Revolutionires fiir die Buswelt abzeichnete.

Die heraufziehenden Studentenproteste

Ironischerweise waren es dort eher gesetzte,
ebenso bildungsbeflissene wie reiselustige
Damen aus der gutbiirgerlichen Schweiz, die
eine Revolution im Busbau anzettelten.

Wie so oft in der Geschichte des deutschen
Busgewerbes war es ein eifriger und anspruchs-

voller Kunde, der die Konstrukteure zu Hochst-
leistungen antrieb. , Die Aufgabenstellung des
betuchten Schweizer Unternehmers mit Frankli
en masse in der Tasche lautete, einen Bus fiir
Italienreisen mit mindestens 40 gebildeten Da-
men zu bauen. Diese verlangten viel Kofferraum,
fliefend Wasser, wohltemperierte Luft und beste
Sicht. Und von allem nicht zu knapp!”, erklart
Werner Maier (74), seit seiner Lehrzeit von 1955
bis 1995 bei Setra in Lohn und Brot, zuletzt als
Leiter der Werksplanung. Heute ist er Oldtimer-
Betreuer der Ulmer Premiummarke.

,Setra g'ai't zwar damals schon als konser-
vativ und solide, aber Otto Kassbohrer war der
Designer im Unternehmen. Mit ein paar Finger-
strichen verlegte er einfach das Heck des Wa-
gens hoch, beliefd aber den Vorderwagen weit-
gehend unverandert”, erzahlt Maier. Der Kunde

14

sei begeistert gewesen und sagte nur: ,Machen

Das war der Startschuss fiir ein busbauliches
Unterfangen, das seinesgleichen sucht und die
Gene fiir mindestens zwei wichtige Bussegmente
programmiert hat. Beide sind heute kaum mehr
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' wegiudénke.n:. Superhochd/eckerund Doppel-

decker. Eher gewagt fiir Ulmer Verhaltnisse war
zum Beispiel das schwungvolle Designelement
in Form eines Flugzeug-Leitwerks tiber der Hin-
terachse von der Briistung hoch bis ins Dach. Ein
kithner Vorbote dhnlicher Kunstgriffe in der 300er-
und 400er-Baureihe, die es immer wieder schaff-
ten, aus einem faden Kubus ein mehr als ansehn-
liches, langlebiges Design zu kreieren.

, Otto hat es eben so gezeichnet und es kam
auch gut an bei der Kundschaft. Da gab es intern
keinerlei Diskussion”, sagt Maier. ,Aber auf das
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Lametta hat man dann spéter doch verzichtet”,
erzihlt der Enthusiast und bezieht sich damit
auf die , vergoldete” Aluminiumbeplankung,
mit der man die eigenen US-Modelle Golden
Eagle und Silver Eagle nachahmte. Der Zeit-
geist machte eben auch vor erzkonservativen,
soliden Unternehmern aus Ulm nicht halt. Es
waren wilde Zeiten.

Der Zeitpunkt war eigentlich ideal fiir solche Un-
terfangen, die das Ulmer Unternehmen vom
Handwerks- zum Industriebetrieb gemacht

haben, erldutert Maier. Gerade hatte man die
Baureihe 100 eingefiihrt, bereits ein Jahr zuvor
mit einem dhnlichen Konzept fiir den Kunden
Austrobus experimentiert, aber formell beweg-
te sich Setra noch in der alten Baureihe. Jedoch
ist die Quellenlage hier nicht ganz klar.
Tatsachlich vollzog erst die Baureihe 100
den stilistischen Schwenk zur neuen Sachlich-
keit und zur niichternen, klaren Zweckform,
die der Konkurrent aus Stuttgart mit dem Typ
Hamburg bereits ein paar Jahre vorher eingelei-
tet hatte (siehe Seite 88). Technologisch zeich-
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nete sich die neue Fahrzeug-Baureihe vor allem
durch die selbst gefertigte, eher weich ausgeleg-
te Einzelradaufhdngung vorne und die hydro-
pneumatische Bremsanlage aus. Outsourcing war
ein weitgehend unbekanntes Wort im Ulm der
60er-Jahre. ,Die Philosophie lautete: Wir bauen
einen Bus und kaufen nur das, was wir selbst
nicht konnen”, erldutert Maier. Das sei heute in
diesem Ausmaf gar nicht mehr denkbar mit zwei
Marken, Globalisierungsstrategien und Synergie-
streben. ,,Das geht gar nicht mehr!”, sagt Maier.
Man miisse sicher nicht alles selbst machen, aber
man konne sich so vom Wettbewerb absetzen.

Und tatséchlich ist es heute immer noch ein we-
sentliches Merkmal der Firmenstrategie von
Daimler Buses mit seinen beiden Marken.
Zusétzlich zur Sitzfertigung hat man zuletzt
wesentliche Teile der Tiirfertigung wieder ins
Haus geholt. Diese war immer schon ein leidi-
ges Thema: , Die Aufienschwenktiiren des S 100
haben sich zu Beginn oben aufgedriickt, des-
halb haben die Konstrukteure hier einen zusétz-
lichen Riegel eingebaut”, bestitigt Maier. Mit
Erfolg. Das Gerduschniveau bei der anschlie-
Benden Ausfahrt verharrt auf niedrigem Niveau.

Doch vorher gilt es noch, die Gemeinsam-
keiten des Wagens mit seinem soeben dazu-
gestofsenen Urenkel zu ergriinden: ein Super-
hochdecker der nagelneuen 500er-Baureihe, die

1 Im erhéhten Bereich im Heck ging es um
sehen und gesehen werden.

2 Die 215 PS des Henschel-Sechszylinders
waren in den 60er-Jahren ausreichend.
3 Der Tacho im streng gezeichneten CGockpit
geht stramm auf die Million Kilometer zu.
4 Erst durch die Erhéhung des Hinterwagens
gab es Platz fiir eine Schlafkabine.

5 Ein groBer Kiihlschrank ist genauso wie eine
50 kW starke Klimaanlage an Bord.

6 Neu konstruierte Sitze kamen erstmals zum
Einsatz, die Vierergruppe ist nicht original.




just in diesen Tagen erst in die Serienproduk-
tion gegangen ist.

Schon seit der Einfithrung der 300er-Baureihe
1991 hat das Setra-Suffix HDH einen beson-
deren Klang bei Unternehmern, die auf beste
Platzverhéltnisse Wert legen.

Das war in den 60ern beileibe nicht so. Die
100er-Modelle verfiigten allesamt tiber die glei-
che Bauhs6he von rund 3,50 Metern, die heutzu-
tage einem Uberlandwagen gut anstehen. Nur
der FuSboden variierte vornehm. Es gab eine
H-, E- und P- Variante. Mal war der Boden eben,
mal gab es Podeste — das war’s. Der S150P
brach mit diesem Konzept und bereitete so dem
Hochdecker und Superhochdecker den Weg,
wenn auch weit vor seiner Zeit.

Dadurch dass die Konstrukteure den Vorder-
wagen bis auf die hochgezogenen Seitenschei-
ben weitgehend unangetastet lieffen und den
hinteren Teil beherzt um rund 30 Zentimeter an-
hoben, schuf man Platz fiir rund zwolf Kubik-
meter Kofferraum, eine echte Unterflurtoilette
mit allem erdenklichen Komfort inklusive Kera-
mikbecken und 300-Liter-Druckwassertank so-
wie einer von innen zuganglichen Fahrerkabine.

Aufiergewdhnlich war auch die 50 kW starke
Klimaanlage mit eigenem Zweiliter-Motor als
Kompressor. Und das zu einer Zeit, in der nur
rund zehn Prozent der Busse tiberhaupt mit
einer Klimaanlage ausgertistet waren. Leider
ist der Motor nicht mehr ganz so fit wie der
215 PS starke Henschel im Heck, der es aber bei
Bergfahrten auch nicht ganz verhindern kann,
zu einer Verkehrsentschleunigung beizutragen.

Nicht ganz ohne Bedeutung fiir das Konzept mo-
gen die in den 50er-Jahren beliebten Anderthalb-
decker der Essener Firma Ludewig gewesen sein
— wenn auch der Setra und sein Bruder streng
genommen nicht in diese Kategorie fallen (sie-
he Kasten Seite 102).

Beim Betreten beider Busse fillt noch etwas
auf. Beide Wagen haben den hinteren Einstieg

lastauto omnibus 6/2014

SONDERTEIL | Setra-Generationentreffen [ 73 |

Q w

1 Das um 56 Zentimeter verbreiterte Top-Sky-
Dachfenster holt den Himmel in den Bus.
2 Massive, aber elegante AuBenspiegel
gehoren bei Setra seit Langem zum guten
Ton und zur Sicherheitsausstattung.

3 Das Cockpit bis hin zum Hightech-Ziind-
schliissel mit Display ist ein Traum.

4 Eleganz und Funktionalitit zeichnen die

Top-Class-Servicesets aus.

in der Mitte vor der Hinterachse. Heute ist das
breiter Konsens. Bis zur 200er-Baureihe waren
die hinteren Tiiren jedoch hinter der Antriebs-
achse verortet, auch wegen der wenig tippig
bemessenen Staurdume unterflur.

Der S 150 P konnte dieses Prinzip aufgrund
der Bauhohe hinten nicht nachvollziehen und
scherte aus — wie bei so vielen Dingen. Die
Auswirkung im zugleich niichternen und zeit-
iiblich in Orange gehaltenen Innenraum: zwei
klar getrennte Sphéaren im Bus. Vorne der Be-

reich fiir gesellige Unterhaltung und Bewirtung
mit direktem Toilettenzugang. Hinten Platz fiir
jene Passagiere, die vor allem in aller Ruhe die

Aussicht geniefsen wollen. Ganz so, wie es spéter
der Doppeldecker zur Maxime erhob.

Dieser Eindruck wird vor allem durch die
Panoramascheibe in der Mitte des Busses be-
tont, durch die man aus dem hinteren Wagen-
teil tiber die anderen Fahrgéste hinweg sehen
kann - tolle Sache! Tatsédchlich waren die Ideen
und sogar Plane fiir einen , Stockbus” Ende
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#4 der 60er-Jahre weit gedie-
10 ‘;ﬁ;“:! hen, sagt Maier. ,,Abef Setra
— traute sich damals noch nicht,
auch weil das Konzept der zwei Zonen nicht
wirklich umgesetzt werden konnte.” Da tiberlie-
Ben die Ulmer das Risiko doch lieber dem Wett-
bewerb aus Stuttgart, der im gleichen Jahr den
ersten Doppeldecker vom Stapel liefs.

Trotzdem ist der Raumeindruck des Panorama-
busses, dem die Konstrukteure nachtraglich
noch eine bequeme Vierersitzgruppe génnten,
duflerst angenehm. Man kann sich heute noch
bildlich vorstellen, wie die entziickten Bildungs-
schweizerinnen vom famosen Omnibus in blu-
migen Worten schwérmten.

Ahnliches Entziicken wire wohl auch beim
Betreten des neuen, iiber 14 Meter langen Ver-
treters der gehobenen Reisebusliga zu hoéren.
In der Top-Class 500 hat der Busbauer aus Ulm
alles versammelt, was Baukasten und Ausstat-
tungsliste hergeben. Hinein geht es durch den
luftigen Einstiegsbereich in , Greige” (so nennt
Setra die Mixtur aus Grau und Beige) wie iiber
eine geschwungene Freitreppe. Bitte Platz neh-
men auf einem der 54 Voyage-Supreme-Fau-
teuils aus eigener Fertigung. Der Blick des Pas-
sagiers schweift sogleich durch die grofiztigige
Verglasung, hier beginnt der Urlaub tatsdchlich
schon wihrend der Reise.

Nun hat der Hersteller aber noch mal nachge-
legt. In der aktuellen Variante ist das Glasdach
Top-Sky zwar nicht mehr elektrisch abdunkelbar,
aber dafiir verlangert und verbreitert, sodass der
Eindruck vom , Himmel im Bus” aufkommt. Die
enorme Stehhohe von 2,10 Metern leistet ein
Ubriges zum Wohlfiihlklima.

i e > £l v ‘
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Eintrachtig vereint vor dem Setra-Kundencenter: revolutiondre und evolutionére Silhouette.

Ebenso wie der Oldie mit den HDH-Genen
ist ein solcher Reisewagen kein Schnappchen.
Fiir den S 517 HDH sind laut Liste immerhin
415.000 Euro zu berappen. Das ist nahe am Preis
eines Doppeldeckers, ohne aber dessen Vor- und
Nachteile zu bieten. Dafiir sind alle Sicherheits-
systeme an Bord, die man fiir Geld bekommen
kann: Anfahrhilfe, Stop-and-go-Assistent fiir
den Stau und ein Aufmerksamkeitsassistent,
der dafiir sorgt, dass der Fahrer nicht ganz so
tiefenentspannt unterwegs ist wie seine Géste.

Aber auch der Urahn war kein Schnédppchen.
,Aufler dem Fahrwerk war kaum etwas Serie
am S150P”, erklart Werner Maier. Zwar waren
Assistenzsysteme 1967 noch lange nicht erfun-
den, der Fahrer freute sich stattdessen tiber einen

Der Anderthalbdecker - Erfolgskonzept der 60er-Jahre

Wer sich nicht andert, muss abtreten. Diese Weisheit gilt selbst dann, wenn
man einen Renner im Angebot hat. Wie die Essener Firma Ludewig, die
von 1919 bis 1977 existierte. Unter dem Markennamen Aero wurde der

tibersichtlichen Arbeitsplatz, gut platzierte,
wenn auch kleine Spiegel, eine direkte Lenkung,
die man beherzt bewegen musste, sowie gut zu-
packende Bremsen.

,Damals und heute waren beide Busse das
Nonplusultra des Reisens”, restimiert Maier. Das
Wort Bus bedeute fiir ihn Geselligkeit, Bequem-
lichkeit, Sicherheit und Wirtschaftlichkeit. Das
habe sich bis heute nicht gedndert. ,, Wir bewe-
gen nach wie vor Menschen”, sagt Maier. Auch
wenn dieses Fahrzeug revolutiondre Anlagen
besitzt, die Revolution beim konservativen
Busbauer aus Ulm wurde 1967 erst mal abge-
sagt. Die folgende behutsame Evolution hat dem
Superhochdecker und dem Unternehmen aber
beileibe nicht geschadet. [ |

Karrossier bekannt fiir sein Fahrzeugkonzept, das im hinteren Fahrzeug-
teil dank Mittelmotorlage zwei Decks anbot. Zuerst fiir den Reisebus in
kleinen Stiickzahlen realisiert, kam der Durchbruch Ende der 50er-Jahre

mit den Stadtbusvarianten. Diese riistete der Fahrzeugbauer erstmals mit

einer Nachlaufachse aus, was unterm Strich 22 Tonnen Gesamtgewicht
und ein Fassungsvermdgen von bis zu 185 Personen ermdglichte. lastauto
omnibus urteilte 1961, das Konzept gehére ,,aufgrund der hohen Fassungs-
vermégens zu den straBenraumsparendsten Massenverkehrsmitteln von
heute“. Mitte der 60er-Jahre liefen bereits rund 500 Fahrzeuge in 23 Stéd-
ten — neben dem Ruhrgebiet waren sie auch in Stuttgart unterwegs. Das
Aufkommen des Gelenkbusses und das Verschwinden der Mittelmotoren
in Kontinentaleuropa sowie mangelnde Modellalternativen sorgten in den
70ern jedoch fiir den Niedergang des Unternehmens. Lizenznehmer Vetter
in Fellbach bei Stuttgart baute noch bis in die 90er-Jahre weiter.

Mit rund 3,7 Meter Hohe und einer Kapazitit von bis zu 185 Personen
war der Anderthalbdecker besser einsetzbar als ein Doppeldecker.
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HOHER, WEITER, GRUNER

Fahrbericht: Sind Doppeldecker tatsachlich die perfekten Fernlinienfahrzeuge? Wir haben es
ausprobiert und sind mit einem Neoplan Skyliner im Mein-Fernbus-Trimm auf Tour gegangen.

TEXT: THORSTEN WAGNER | FOTOS: BORIS LEHNER

zumeist unter Ausschluss der Offentlich-

keit, sieht man einmal von Passanten und
anderen Verkehrsteilnehmern ab. Und es kom-
men in fast allen Fillen Fahrzeuge der Herstel-
ler zum Einsatz. Aber feste Regeln sind zuwei-
len auch zum Umgehen da. Wie in diesem Fall:
ein ganz besonderer Fahrbericht im Echtbetrieb
und damit einhergehend mit sehr hoher Praxis-
relevanz, der noch dazu gleich zwei Themen-
schwerpunkte setzt.

Thema eins: Mit dem Doppeldecker auf Fern-
linie; Thema zwei: der neue Neoplan Skyliner
vor seiner dritten Vorstellung auf der diesjdhri-
gen JAA. Und wie konnte man beide Themen
besser verkniipfen als auf der Fernbuslinie des

E in Fahrbericht entsteht bei lastauto omnibus

Berliner Marktfiihrers ,,Mein-Fernbus”? Auf Li-
nie 27 soll es von Essen nach Miinchen gehen
— Fahrzeit rund zehn Stunden zum Einstiegs-
preis von 25 Euro.

Markus Fleiner, einer von zwei Geschiftsfiith-
rern von Nussbaum-Reisen aus Biburg bei Augs-
burg, begriindet seine Begeisterung fiir das von
ihm betriebene Fahrzeug so: ,,Super Straflenla-
ge, bestes Fahrverhalten und natiirlich der grofle
Kofferraum.” Und etwas niichterner: ,,Bei ent-
sprechender Auslastung ist der Doppeldecker
das wirtschaftlichste Fahrzeug und wird im Hin-
blick auf die Barrierefreiheit sicher in Zukunft
noch mehr gefragt sein.”

Derzeit macht das Traditionsunternehmen aus
Stiddeutschland rund zehn Prozent seines Um-
satzes mit dem Fernbus-Liniengeschéft und hat
hierfiir zwei Busse eingesetzt, die jeweils rund

300.000 Kilometer im Jahr zuriicklegen, und da-
mit in vollig neue Dimensionen vorstofen. Zu
den Restwerten fiir solche Langstreckenrenner
wagt heute noch niemand definitive Aussagen
zu treffen. Doch zurtick zur Realitit der Straf3e:
Zustieg am Busbahnhof Mannheim, direkt ne-
ben dem DB-Pendant. Es ist viel los hier. Beina-
he im Sekundentakt verlassen Busse die Buch-
ten, viele davon auch ins Ausland.

Und da biegt auch schon der hoch auf-
ragende, hellgriine Skyliner um die Kurve.
Er ist durch die abgedunkelte obere Front-
scheibe und die verwegen dreinblickenden
Klarglasscheinwerfer auf Anhieb gut zu er-
kennen. Neoplan nennt das entstehende
optische Phdnomen zusammen mit den schrég
angeschnittenen Dachkanten iiber den Seiten-
fenstern stolz Sharp-Cut-Design. Die Designlinie
der Seitengrafik versteht es zudem geschickt, die
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beiden Decks elegant zusammenflieflen zu las-
sen und eine Art Helmvisier im Vorderwagen
zu gestalten. Das vermittelt dem Betrachter in-
tuitiv ein Gefiihl der Sicherheit.

Erst einmal heiBt uns Carina Lange willkommen,
Busfahrerin aus unternehmerischer Leidenschaft
und so etwas wie die Chefpurserin hier an Bord.

Freundlich und sehr zuvorkommend be-
griifit sie die Fahrgéste und checkt sie manuell
ins Mein-Fernbus-System ein — das ginge auch
vollelektronisch. ,So habe ich aber den persénli-
chen Kontakt und weif3, welche Bediirfnisse die
Fahrgéste haben”, begriindet Lange die ersten
Schritte fiir die Gaste. Derweil kiimmert sich der
zweite Fahrer an Bord, Almir Zahirovic, um das
Gepaick der zusteigenden Fahrgédste — hier zeigt
sich bereits, dass der personliche Service ein ab-
soluter Pluspunkt des Fernbusses ist.

Der Doppeldecker ist hierbei natiirlich eine
besondere Herausforderung — eine Ladekan-
te von 1,36 Meter Hohe, kombiniert mit relativ
tiberschaubarem Platzangebot. Heute werden
aber nur rund 30 Géiste an Bord sein, also alles
im griinen Bereich. Dank des maximalen Volu-
mens von bis zu elf Kubikmetern und der guten
Zugénglichkeit von beiden Seiten macht es der
Bus dem Fahrer so leicht wie moglich.

Der erste Streckenabschnitt gilt dem Erle-
ben als Fahrgast im Unterdeck. Trotz der kon-
zeptbedingten geringen Stehhéhe macht der
Skyliner hier keinen allzu beengten Eindruck.
Zudem sind hier nur 20 der 77 Sitzplidtze un-
tergebracht. Die beiden Vierer-Sitzgruppen sind
heifd begehrt, viele nutzen die Tische gerne zum
Arbeiten. Zum Aufladen der mitgebrachten Ge-
réatschaften sind 230-Volt-Steckdosen an jeder
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AN 6000

1 Die Haltestellen fiir die Fernbusse sind von
vollig unterschiedlicher Qualitét, mal wie
hier im Griinen, aber auch einmal an der
Containerstadt wie in Augsburg.

2 In Eigenregie hat Buseigner Fleiner den
Sondernutzungsraum neben der Toilette mit
praktischen Zwischenbdden ausgestattet.

3 Ein beinahe groBziigiger Raumeindruck
im Cockpit und das narrensicher zu
bedienende Instrumentarium machen die
Fahrt jederzeit zu einem Genuss.

Sitzreihe in den Fernbussen heute selbstver-
standlich — frither war das purer Luxus.

Auch die Toiletten miissen heute ganz ande-
ren , Beanspruchungen” standhalten, das fangt
beim vergroierten Tankvolumen an. Zur IAA
soll es fiir den Skyliner zusitzlich eine manuel-
le Klapprampe geben, die es erlaubt, Rollstiih-

im Flieger sind ebenfalls an Bord. Das schafft
Vertrauen. Nachster Halt Karlsruhe.
Neue Fahrgiste steigen zu, einige sind erst

per App in Echtzeit angekiindigt worden, so-
dass niemand vergessen werden kann. Zeit, ins
Oberdeck zu wechseln. Die , Oberstube” hat es
in sich — sei es wegen der verglasten Dachluken,

Durch das futuristische Sharp-Cut-Design
ist der neue Skyliner auf Anhieb zu erkennen

le an Bord zu bringen. Eines der drédngendsten
Themen fiir die ndchste Generation an Fernbus-
sen fiir das Jahr 2016.

Auf den bequemen Kiel-Avance-Sitzen, die
bei Neoplan , Exklussivo” heifsen, lasst es sich
prima einrichten. Begleiterin Lange stimmt der-
weil die Géaste in ruhigem und verbindlichem
Ton auf die Reise und das Reiseziel ein, inklu-
sive der notwendigen Sicherheitshinweise auf
Gurte und Notausstiege. Sicherheitskarten wie

der serienméfligen Skylights tiber den auenlie-
genden Sitzen oder der rundum verglasten Lo-
genpldtze der ersten Reihe.

Hier hat es sich Raphaela M. (28) aus Mann-
heim bequem gemacht und geniefst die einzigar-
tige Aussicht. Sie fahrt zum ersten Mal Fernbus
und ist rundum begeistert. ,Ich wusste bisher
gar nicht, dass es das gibt. Das werde ich meinen
Freunden erzédhlen! Der Service ist klasse und
online bin ich auch schon.” Ohne die schnelle
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WLAN:-Verbindung geht heute nichts mehr in
diesem Geschift. Auch Mein Fernbus riistet der-
zeit massiv auf (siehe Kasten).

Ankunft Stuttgart-Zuffenhausen, der Bus liegt im
Zeitplan. Die néchste Etappe gehort den eigenen
Fahreindriicken. Das frugale Cockpit ist sattsam
bekannt aus Starliner und Co. Es kommt lang-
sam etwas ins Alter und konnte ein wenig Pep
gebrauchen. Positiv zu vermerken ist der Raum-
eindruck im Cockpit, dank der leicht ansteigen-
den Innendecke und der formschénen Randab-
schliisse nach aufien hin. In Verbindung mit den
hohen Radkastenabdeckungen, in denen die Kli-
matoren der barenstarken Zwei-Zonen-Klima-
anlage (insgesamt 56 kW) untergebracht sind,
und der hier optional verbauten Milchglastiir
ergibt sich ein wohliges Unterflurcockpit-Ge-
fiihl wie seinerzeit im Spaceliner.

»Always on“ auf Linie

Derzeit stellt Mein-Fernbus die komplette
Flotte auf WLAN mit Breitband LTE-Betrieb
(,Long Term Evolution“ oder auch 4G ge-
nannt) um und baut ein eigenes Medienan-
gebot fiir Fahrgéste auf. Die Server-/Hotspot-
Kombigeréte der danischen Firma Movis sind
bereits in 200 Bussen verbaut und sollen
Mitte des Jahres flachendeckend an Bord
sein. Statt wie bisher nur 16 Zugange durch
zwei GSM-Router sollen alle Fahrgaste (bis
zu 100) an Bord in den Genuss des schnel-
len Internets kommen. AuBerdem kdnnen
ohne Internetverbindung nach auBen, also
jederzeit ruckfrei, im browsergestiitzten
Mediencenter rund 20 Filme und Musik in
neun unterschiedlichen Kategorien fiir alle
Endgerate per ,Streaming“ zur Verfligung
gestellt werden und das mit Geschwindig-
keiten von bis zu 300 Mbit in der Sekunde.
Auch Wetthewerber
wie Flixbus und der
ADAC Postbus gehen
mit dhnlichen Kon-
zepten auf die Linie,
teilweise jedoch mit
proprietaren Apps.

4G WIFI AND ENTERTAINMENT

N
=

=)

POWERED BY MOVIS

Weniger schon ist die leicht seitlich versetz-
te Position des Fahrersitzes sowie dessen gerin-
ger Verstellweg nach hinten. Abhilfe ist jedoch
versprochen. Die gut einsehbaren Aufienspiegel
vibrieren erkennbar wéhrend der Fahrt. Neoplan
sollte seinen Premiumfahrzeugen nach zehn Jah-
ren neue Spiegel statt unschoner Armverlange-
rungen gonnen — oder gleich auf Kameras um-
stellen. Der Marke wiirde es gut stehen, hierbei
mal , first mover” zu sein.

Jetzt geht es aber los. Carina Lange gibt sich
in Stuttgart besonders viel Miihe mit der Einfiih-
rung, erwdhnt wie selbstverstandlich die Her-
kunft der Marke, die einst das Stuttgarter Ross-
le im Markenzeichen trug, und dass man trotz
WerkschlieSung noch , made in Germany” un-
terwegs sei. Hier spricht ein Branchenkenner!

Wihrend ihre Rede flieBt, stockt der Verkehr. Stau
auf der B10 hinter dem Pragsattel. Der Zeitver-
lust: rund eine halbe Stunde. Ein Stop- and-
go-Assistent wire jetzt etwas Feines. So muss
es der Fuf8 in Tateinheit mit der feinfiihligen
Zwolfgang-AS-Tronic richten. Zur TAA soll
das neue ZF-Traxon-Getriebe auch mit einer
topografieabhdngigen Getriebesteuerung
namens Efficient-Cruise angeboten werden. Das
wire in der Tat sehr zu begriifien, denn der fol-
gende Albaufstieg gestaltet sich nicht ganz feh-
lerfrei in der Abfolge der Schaltungen. Immerhin
wollen zwolf Gange nochmal gekonnter sortiert
werden als deren acht. Und da ist die Elektronik
dem Fahrer haushoch {tiberlegen.

dank der Klimaschutzorganisation , myclima-
te” einen Ablassschein erwerben. Klimafreund-
licher geht es also kaum noch.

Auch dem Fahrwerk des Sykliner ldsst sich
kaum etwas ankreiden — der grofie Wagen ldsst
sich jederzeit sanft und komfortabel bewegen.
Zudem kommen auch hier wie beim Starliner
serienméflig die von ZF stammenden, elektro-
nisch gesteuerten Ddmpfer zum Einsatz, die wir-

Kein Fahrgast meckert iiber die Verspatung -
es herrscht ein entspanntes Verhaltnis zur Zeit

Der bullige EEV-Common-Rail-Sechszylinder
MAN D26 in seiner 505-PS-Ausfiihrung hat den
Pokal der hochsten Leistung in Sachen PS und
Drehmoment mittlerweile nach Ulm abgeben
miissen, untermotorisiert ist er aber mit seinen
2.300 Newtonmetern sicher nicht. Im Berg wiir-
de man sich hier und da ein wenig mehr Vor-
schub wiinschen, aber das wird durch Efficient-
Cruise spater dann wohl ausgeglichen werden.

Ansonsten kann man dem Triebwerk nur bes-
te Noten ausstellen, was Laufkultur und Trink-
sitten betrifft. Im realen Linieneinsatz begniigt
sich der Wagen mit rund 31 Litern pro 100 Kilo-
meter im Durchschnitt, wir bringen es inklusi-
ve Stau immerhin auf 321/100 km. Auch die fiir
einen Doppeldecker relativ gute Aerodynamik
bringt dem Kénig unter den Reisebussen einen
konkurrenzlosen niedrigen CO,-Wert von bis
zu zehn Gramm pro Person und Kilometer ein
— und selbst fiir die kann man beim Ticketkauf

kungsvoll das Nicken des Vorderwagens verhin-
dern. Ab und an ist jedoch ein leichtes Poltern
von der Vorderachse zu vernehmen sowie rela-
tiv laute Abrollgerdusche der besonders tragfa-
higen 315er-Bereifung. Dass als Nachlaufachse
eine Starrachse statt einer Einzelradaufhangung
zum Einsatz kommt wie beim Vorgénger, ist kein
echter Nachteil, sie ist weiterhin elektrohydrau-
lisch gelenkt und sorgt fiir beste Wendigkeit.

Alles in allem verschmilzt der Fahrer sehr schnell
mit dem Fahrzeug und die Arbeit geht leicht
von der Hand.

Die beiden Stammlenker des Fahrzeugs
haben mittlerweile volles Vertrauen gefasst
und kiimmern sich hinten um die Fahrgéste
und servieren Heiflgetranke aus dem Frenzel-
Automaten am hinteren Treppenaufstieg —
eines der Highlights an Bord. Schnurgerade
Bahn ziehend, rollt der griine Riese auf Miinchen
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zu, wo der moderne, aber eng zugeschnittene
Busbahnhof Hackerbriicke Endstation sein wird.

Die Fahrgéaste verlassen das Fahrzeug, kei-

ner meckert iiber die Verspatung — auch das ist
anders als bei der Bahn. Im Fernbus herrscht
offenbar ein entspanntes Verhaltnis zur Zeit.
Eine altere Dame bedankt sich personlich beim
Aushilfsfahrer, der sonst als Testredakteur seine
Brotchen verdient, fiir die Lenkarbeit. Gerne ge-
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schehen, es hat viel Spafs gemacht! Der Skyliner
hat seine Tauglichkeit unter Beweis gestellt und
er wird in der Mein-Fernbus-Flotte wohl nicht
lange allein bleiben, auch wenn zwischenzeitlich
die Verlagerung der Sykliner-Produktion von
Plauen nach Ankara angekiindigt wurde. Einer
seiner 20 bisher schon laufenden Kollegen von
Univers Reisen steht seit Neuestem auch unter
Vertrag bei den griinen Berlinern.

Fernlinienfahrer sind ganz hesondere Kunden

?: Welche Bediirfnisse machen den typischen Fern-
buskunden aus und wie wird dies bei Ihnen be-
riicksichtigt?

Schwind: Fiir Mein-Fernbus bedeutet das die
Berticksichtigung folgender Aspekte: Die Pas-
sagiere spiegeln ein breit verteiltes Altersspek-
trum wider, sind preisbewusst, Internet-User,
eher fahrzeitunsensibel, eher spontan, also
Spatbucher, alleinreisend oder mit einem Kind,
sehr umweltbewusst, eher privat reisend als
geschiftlich. Auflerdem kombinieren sie oft
intermodale Mobilitdtsangebote.

?: Welche Rolle spielt der Fahrer/Begleiter und wie
nehmen Sie konkret darauf Riicksicht?

Schwind: Fiir uns als Mein-Fernbus-Buspart-
nermanager ist der Chauffeur das Gesicht und
Aushéngeschild in den Bussen. Er steht vor Ort
fiir die Marke Mein-Fernbus: optisch durch ge-
pflegte, wiedererkennbare Fahrerkleidung ent-
sprechend unserem Corporate Design. Kom-
munikativ, indem er dem Kunden schon beim
Einchecken positive Ansprechbarkeit signa-
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lisiert: freundlich, informativ, 16sungsorien-
tiert. Er steht mit dem sauberen und technisch
einwandfreien Bus piinktlich an der Abfahrts-
stelle, fahrt ihn sicher durch alle, auch aufSer-
planmaéfigen Verkehrslagen, informiert unsere
Kunden tiiber Fahrzeug, Strecke und Halte-
punkte und sorgt nach der Fahrt mit daftir,
dass der Bus fiir die nachste Tour wieder tipp-
topp einsatzfahig ist.

2. Wie unterstiitzen Sie Ihn dabei?

Schwind: Unterstiitzung findet er dabei in
unserem fiir ihn 24 Stunden tédglich ansprech-
baren Fahrerservice, dem heilen Draht
zur Zentrale. Und damit jeder Fahrer sich
sicher fiihlt und immer weif3, was die Kunden
von ihm erwarten, schulen wir unsere Fahrer
nicht nur anfénglich, sondern auch wahrend
sie fiir Mein-Fernbus unterwegs sind immer
wieder. Dass der hohe Anspruch von allen un-
seren Fahrern auch erfiillt werden kann, da-
fiir sorgen wir in Zusammenarbeit mit unse-
ren Buspartner-Unternehmen.

1 Zentrale Positionen im Bus nehmen Kiiche
und Toilette ein — und das véllig barrierefrei.

2 Lichtdurchflutet zeigt sich das Oberdeck,

dank vier Oberlichtern und sogenannten
Skylights iiber den Sitzen an den Fenstern.

3 Fahrerzentriert und gut bedienbar, aber

leicht angestaubt gibt sich das Cockpit.

4 Zulieferer Frenzel bringt mit dem HeiB3-
getrinkeautomaten echten Catering-Service
auf der Fernlinie, ohne zwingend auf das
Fahrpersonal angewiesen zu sein.

i

Goran Schwind, Leiter Geschéftsent-
wicklung Mein-Fernbus GmbH, Berlin.
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DOPPEL-BESCHLUSS

Produktion: Als einer der letzten etablierten Hersteller sucht der belgische Busbauer Van Hool
sein Heil in der Billigproduktion, zuerst nur fur den US-Markt. Neues Buswerk in Mazedonien.

TEXT: THORSTEN WAGNER
FOTOS: THORSTEN WAGNER, VAN HOOL

lange keinen mitteleuropaischen Klang
mehr. In Deutschland ist gerade mit Neo-
plan wieder eine heimische Marke in die Tiir-
kei ausgewandert. Nur Mercedes und Goppel
schaffen es noch, im Hochlohnland Deutsch-
land Busse profitabel zu produzieren. Alle gro-

D ie grofien Busbauernationen haben schon

ner Hersteller zu tiberleben, miissen wir aber
den Umsatz steigern — so sind eben die Markit-
gesetze. So passen wir uns mit der neuen
Fertigung in Mazedonien an die Realitdt an.”
Und die Realitdt kam den Belgiern in Form
des seit genau 30 Jahren gut etablierten USA-
Geschiifts zu Hilfe — ein Alleinstellungsmerk-
mal, das dem Hersteller nach dem Riickzug von
Setra aus den USA kein Européer mehr ernsthaft
streitig macht. Schon 2011 fanden erste Gespra-

Wegen der enormen Lohnkosten in Europa
musste sich Van Hool der Realitit anpassen

3en Hersteller produzieren mittlerweile jedoch
iiberwiegend in Niedriglohnlandern —sei es in
Polen, Portugal, Slowenien oder eben der Tiir-
kei. Der Grund? , Die enormen Lohnkosten in
Europa”, verrét Filip Van Hool, seit Kurzem erst-
mals spartentibergreifender CEO des belgischen
Familienimperiums aus Koningshooikt mit rund
4.000 Mitarbeitern weltweit.

,Ich verliere immer wieder Kontrakte wegen
des Preises, und das vor allem gegen Wettbe-
werber, die im Ausland fertigen. Um als klei-

che iiber einen Megadeal von mehr als 300 Bus-
sen fiir ABC Companies statt, den langjahrigen,
ebenfalls familiengefiihrten Importeur in den
Staaten. Erst dank dessen guter Vernetzung und
haftungsrechtlicher Expertise war es Van Hool
moglich, den komplexen und gleichsam risiko-
reichen amerikanischen Markt zu knacken und
dort heute einen nicht unwesentlichen Teil sei-
ner Produktion abzusetzen.

Zwar kann man in den USA fiir européische
Produkte ein gewisses Preispremium erzielen,

aber um die Zusammenarbeit auf eine weiter-
hin breite Basis zu stellen, machten die amerika-
nischen Partner in Sachen Kosten fiir die Fahr-
zeuge Druck.

,,Wir mochten auch weiterhin eine bedeuten-
de Rolle auf dem amerikanischen Markt spie-
len. Es war uns von Anfang an klar, dass wir
die 300 Standard-Reisebusse nicht in Belgien
wiirden bauen kénnen. Der Gestehungspreis
fiir die Fertigung einer Standard-Reisebus-Se-
rie war zu hoch”, erldutert Filip van Hool, des-
sen halbwiichsiger Sohn Thomas bereits fleifSig
in Busse und Geschifte hineinschnuppert.

Flugs entschieden sich die Belgier also, eigens fiir
diesen Auftrag ein neues Werk mit Investitionen
von rund 25 Mio. Euro hochzuziehen und die-
ses dann auch parallel fiir eine Produktion fiir
Mitteleuropa zu nutzen. Eine sinnvolle Doppel-
strategie, die gerade zur rechten Zeit kommt, da
alle europédischen Hersteller mit Hochdruck an
Budget-Konzepten arbeiten.

Ein Standort war schnell gefunden aufgrund
der langjdhrigen guten Beziehungen von Belgi-
en zu der ehemaligen jugoslawischen Teilrepub-
lik Mazedonien. Das wildromantisch anmuten-
de Land am Rande des Balkan mit rund zwei
Millionen Einwohnern ist immer noch so etwas




In nur einem Jahr hat Van Hool die vier Hektar groBe Fabrik in der Nédhe von Skopje gebaut.

wie das Armenhaus Europas: eine grassierende
Arbeitslosigkeit von um die 30 Prozent und ein
Pro-Kopf-Einkommen von nur rund 3.600 US-
Dollar im Jahr pragen den Alltag der Menschen.

Seit den 40er-Jahren gab es unter dem sozia-
listischen Kampfbegriff ,11. Oktober” mitten in
der Hauptstadt Skopje sogar eine Busfertigung,
die allerdings 2001 die Produktion einstellen
musste. Auch der Verkauf an einen Reifenimpor-
teur und die Wiederaufnahme der Produktion
unter der Marke ,FAS Sanos” konnten den Un-
tergang nicht aufhalten. Die auf der immer noch
zugénglichen Website zeitweise aufblitzenden
Linien-Doppeldecker im Londoner Routemas-
ter-Stil, die der Investor wohl fiir Skopje bauen
wollte, fahren zwar heute zuhauf in der Stadt
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am Vardar-Strom, sie kommen allerdings aus
chinesischer Produktion.

Nicht zuletzt aus dieser Historie heraus war
die konservative Regierung unter Ministerpra-
sident Nikola Gruevski — er regiert seit 2006 fast
ununterbrochen — stark an einer Ansiedlung von
Van Hool in der Néhe der Stadt interessiert und
hat dies nach Kriften, wenn auch nicht mit vie-
len Millionen gefordert. Statt sich aber in der
Stadt anzusiedeln, zog es Van Hool vor, eine seit
Jahren vor sich hin diimpelnde freie Industrie-
zone direkt am Flughafen nahe Miladinovici um
17,3 Hektar zu erweitern. Die moderne Fabrik
mit einer bebauten Flache von vier Hektar und
vier Produktionslinien zogen die Belgier inner-
halb eines Jahres hoch, sodass bereits Mitte 2013
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Der Preis ist heiB

John Oakman, Senior Vice President von
Coach USA, hat die ersten zehn CX45 aus
mazedonischer Produktion (ibernommen
und ist zufrieden: ,Die Qualitit ist besser
als bei den bisherigen Fahrzeugen und die
Kooperation mit Van Hool ist seit 20 Jah-
ren sehr eng. Der Preis ist natiirlich immer
zu hoch®, scherzt der Vollblut-Busbetreiber.
Sein Unternehmen, eine Tochtergesellschaft
der britischen Stagecoach-Gruppe, betreibt
rund 2.400 Busse im Zubringer- und Fern-
linienverkehr von Stadt zu Stadt in einer
Range von rund 500 Kilometern. Letzterer ist
auch in den USA relativ jung: ,Wir haben es
durch das Megabus-Konzept mit Van-Hool-
Doppeldeckern geschafft, rund 80 Prozent
neue Kunden dazu zu bewegen, die Stadt-
zu-Stadt-Verbindungen zu nutzen. Die ent-
sprechende Kundengruppe ist {iberwiegend
18 bis 36 Jahre alt. Zudem sind es mehr als
50 Prozent Frauen, die mit uns fahren.“
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die Produktion mit rund 430 Mitarbeitern star-
ten konnte, Ende 2014 sollen es schon 570 sein.

Zur Einweihung im Frithjahr war denn
auch neben hunderten geladenen Gésten aus
den USA und Europa fast die gesamte maze-
donische Regierung angetreten, ebenso Anick
van Calster, die belgische Botschafterin in
Mazedonien. Im Busbau erfahrene Mitarbeiter
konnten allerdings kaum mehr rekrutiert wer-

The American Way of Drive

Die US-Fahrzeuge der Baureihen TX40 bezie-
hungsweise 45 und CX45 von Van Hool unter-
scheiden sich immer noch deutlich in Konzept
und Ausstattung von den europdischen Modellen,
auch durch das etwas grobschldchtige Design
mit dem ultrakurzen vorderen Uberhang bei rund
14 Meter Lange. Im weitgehend aus Edelstahl
gefertigten Gerippe werden zumeist amerikani-
sche Komponenten verbaut: Motoren kommen
von Cummins (ISX12, 425 PS) oder Detroit Diesel
(DD13, 450 PS), beide erfiillen die US-Abgasnorm
EPA13 mit SCR-System und Partikelfilter. Adblue

1 Auf vier Produktionslininen
werden Busse gefertigt, hier die
Hochzeit mit dem Motor.

2 Wie bei den hochwertigen TX-

Modellen wird viel Holz in den
Fahrzeugen fiir die USA verbaut.

den fiir den Start in Skopje. Rund 50 Mazedonier
wurden daher in den beiden belgischen Werken
geschult. Die Lohne hier in Mazedonien liegen
bei rund 350 bis 400 Euro im Monat, das diirfte
weit weniger als ein Zehntel dessen sein, was in
Belgien gezahlt wird.

Aufler Motoren und Fahrwerkteilen wird al-
les vor Ort gefertigt, die Gerippe sind zum grog-
ten Teil aus Edelstahl. , Die Amerikaner sind sehr

wird hier jedoch DEF
oder (Diesel Exhaust
Fluid) genannt. Die
Achsen kommen von
Dana, die Bremsen
von Bendix, geschal-
tet wird traditionell
mit Allison-Automaten.
Die Kombination mit
Cummins  erscheint
etwas harmonischer.
Insgesamt macht die
Technik einen robus-
ten, wenn auch wenig
raffinierten  Eindruck.
So ist die Nachlaufachse génzlich ungelenkt. ESP
und Spurfiihrung dagegen sind heute bereits se-
rienmaBig an Bord, den Abstandsradar bekom-
men erst die europdischen Modelle spendiert.
Anders als in Europa miissen die Sitzanbindun-
gen in den USA nach Richtlinie FMVSS210 rund
der 20-fachen Erdbeschleunigung standhalten
(EU: 6,6-fach), daher werden die Sitzschienen
aus verschweiBtem Stahl gefertigt und seri-
enmaBig Drei-Punkt-Gurte verbaut. Auch die

Eine erste Skizze zeigt das deutlich
gefilligere, europdische Design des EX.

begeistert von der standardisierten Komponen-
tenfertigung hier”, sagt Filip Van Hool. Bis auf
die Sitze werden die Fahrzeuge hier in Skopje
komplettiert, Letztere werden erst in Belgien
eingebaut. Die 2.200 Kilometer bis zum Seeha-
fen Zeebrugge sind dabei weniger ein Problem
als ein wohlkalkuliertes Goodie fiir den Kun-
den: , Unser Partner in den Staaten besteht auf
einen ersten Service durch uns in Belgien”, er-
Kklart Filip Van Hool.

,Wir produzieren hier auf vier Linien, in Zu-
kunft werden auf zwei Linien die européischen
Modelle gebaut, aber immer in der nétigen Fle-
xibilitat”, verrdat Van Hool, der sich mit der Pro-
duktion fiir die USA nicht zufriedengeben will
und die Werkeroffnung dazu nutzt, um den eu-
ropédischen Kunden ein neues Budget-Modell fiir
Europa anzukiindigen. Premiere soll das Mo-
dell auf der IAA feiern. ,Wir brauchen ein preis-
glinstiges Produkt, um mit der Konkurrenz mit
ttirkischen, polnischen und tschechischen Pro-
dukten mitzuhalten. Deshalb wollen wir das An-
gebot vergrofiern.” Die Planungen fiir die eu-
ropdische Modellreihe laufen auf Hochtouren
und man hort die Begeisterung des CEO deut-
lich heraus: , Das will ich unbedingt realisieren,
das muss sein!” [ |

NG e T il SRR e iy

Die Modelipflege bescherte dem Bus neues Design und Tagfahrlicht.

Hecktiir mit eingebautem Rollstuhllift und Heck-
toilette ist eine US-Spezialitat. Dass auch etwas
mehr Luxus in Mazedonien geht, zeigen die
Fahrzeuge fiir Disneyland in Florida. Lederbezo-
gene Gepéckfacher und sechs 23-Zoll-Monitore
an Bord stimmen auf Micky Maus und Co. ein.
Die européische EX-Variante wird komplett auf
den belgischen TX-Modellen basieren und soll
schon 2015 in zwei Hohen und drei Langen
an den Start gehen: 12, 13 und 14 Meter. Die
Benchmark fiir das Budget-Modell waren nach
Aussage von Van Hool der Mercedes Tourismo
sowie der MAN Lion’s Coach.
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Ein Wirtschaftswunder feiert Jubildum: Mercedes-Benz sagt Danke.

Seit seiner Markteinflihrung vor 17 Jahren setzt er MaBstabe - jetzt feiern wir den 40.000sten Citaro.
Ein guter Grund, uns bei allen Partnern und Kunden fiir das Vertrauen zu bedanken. Egal flir welches
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REIFE LEISTUNG

Fahrbericht: Seit mehr als zehn Jahren ist der Setra S 431 DT auf dem Markt. Doch die Rente
ist noch fern. Mit Euro 6 haben die Ulmer den Doppeldecker noch einmal modernisiert.

TEXT & FOTOS: THORSTEN WAGNER

Alters, im besten Falle aber vielmehr das
Ergebnis einer unangefochtenen Erfolgs-
laufbahn. Wer wollte Weltstars, die seit Jahrzehn-
ten auf der Bithne stehen, wie Mick Jagger oder
—auf der anderen Seite des kiinstlerischen Spek-
trums — Barbra Streisand, heute ernsthaft zum
alten Eisen zdhlen? Das verbietet sich von selbst,
auch in den schnelllebigen Zeiten von ,, Deutsch-
land sucht den Superstar”.
Ahnlich stellt sich der Fall des Doppeldeckers
des Ulmer Herstellers Setra dar, der 2003 erst-
mals die StraBle unter die Rdder nahm — gewis-

Reife ist oftmals eine Auszeichnung des

1 GroBe, verglaste Dachluken bringen viel
Licht in das Oberdeck.

3 Das Design der besten Reihe ist schon etwas
in die Jahre gekommen.

sermafien als Kronung der nun ausgelaufenen
Baureihe 400. Seither hat er sich mehr als 1.200
Mal verkauft und gehort ohne Zweifel schon
heute in die , Hall of Fame” der Busindustrie.
Doch Halt! Das soll kein simiger Abgesang
auf einen Scheintoten werden. Diese rollende
Neuauflage hat es durchaus in sich und ist dazu
angetan, dem Evergreen auch weitere Jahre den
Applaus des geneigten Publikums zu sichern.
Zu verdanken hat er das der Euro-6-Norm.
Die engen Baurdume und der Zwang zum Aus-
nutzen auch noch der letzten Nische im Gerip-
pe zusammen mit der neuen Motorengeneration
haben den Technikern eine vollige Neukonstruk-
tion des Hecks ins Stammbuch geschrieben. Da-
bei ist es ihnen gelungen, rund 500 Kilogramm

2 Im Unterdeck diirfen sich die Fahrgéste an
den neu gestalteten Tischen erfreuen, die
jedoch nicht ganz vibrationsfrei sind.

herauszupressen. Alleine 400 davon entlasten
die hinteren beiden Achsen — beim Doppelde-
cker ein neuralgischer Punkt. Nebenbei haben
die Konstrukteure auch noch den bisher recht
zerkliifteten Kofferraum geglattet und zudem
besser zuganglich gemacht. Obendrein 6ffnet
sich die Hecktiir satte 23 Zentimeter breiter.

Doch langsam! Was bleibt denn alles beim Alten
im ,Setra-Stockbus”? So manche schrullige Ei-
genheiten hat der Koloss beibehalten, aber die-
se sind schnell aufgezahlt und unter , bekannte
Exzentrizitdten” abgespeichert. Das kennt man
ja von so manchem gereiften Star.

Zu erwdhnen wire da die schlechte Sicht
fiir den Fahrer, den nicht selten das Gefiihl be-
schleicht, die niedrige Zwischendecke driicke
gleichsam aufs Haupthaar wie aufs Gemdit. Oder
der rund 30 Zentimeter hohe Zwischentunnel
vor der Toilette, der allerhand Kabel und Rohre
in sich tragt und trefflich als Stolperfalle dient
— genauso wie der in den Mittelgang hineinra-
gende Reserveradkasten, auf den der Hersteller
jedoch auf keinen Fall verzichten will.

Man mag es als Krittelei bezeichnen, aber
die Steppmatten unterhalb der oberen Front-
scheibe, direkt vor den exponiertesten und am
teuersten zu verkaufenden Sitzpldtzen, ge-
mahnen heute wirklich mehr an Heinos drit-
tes Comeback als an AC/DC. Auch tiber das
mittlerweile etwas altbacken daherkommende
Cockpit mit konventioneller Bosch-Professional-
3-Mediaanlage mag man schmunzeln — ihren
Dienst tun die Geratschaften allemal gut. Zumal
dahinter die komplett neue Daimler-Elektronik-
architektur , B2E” steckt, die aus dem Truck ab-
geleitet ist und fiir bessere Diagnosemoglichkei-
ten bei geringerem Wartungsbedarf sorgen soll.
Hier wurden tatsdchlich Négel mit Kopfen ge-
macht bei den neuralgischen Systemen.

Sei’s drum: Die liebevollen Schrulligkeiten —
sie sind vergessen und vergeben. Es gibt auch
viel Gutes, das bleibt. Da wire das klassische
Setra-Longlife-Design, dessen Frontgestaltung
mit edler Chromplatte schon immer am harmo-
nischsten wirkte in der Oberklasse-Bus-Familie.
Ganz zu schweigen von der eleganten Interpre-
tation des aluminiumbewehrten ,,La Linea”-The-
mas an den Seiten, bei der die beiden Decks in
der Fahrzeugmitte ineinanderzuflieffen schei-
nen. So locker und leicht hat es noch kein Bus-
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bauer bewerkstelligt, stolze 140 Kubikmeter um-  Koloss, der bis zu 26 Tonnen wiegt, sehr gut zu  verzichten, die bei Neoplan schon 2004 E;r_{zug £

bauten Raum zu verpacken. Obendrein ist der
Altmeister der letzte Bus von Setra, der mit ei-
ner Fahrertiir mit tippigen Ablagekésten ausge-
liefert wird. Man mag tiber die Tiir denken, wie
man will, sie kann mitunter sehr praktisch sein.

Und was sind nun die wichtigsten Neuheiten
an dem neuen Euro-6-Modell? Da wire zuerst
der neue Motor der Efficiency-Power-Baureihe,
dem man dank Common-Rail-Einspritzung die
rauen Sitten gezielt abgewohnt und noch mehr
Sparsamkeit antrainiert hat. Es ware nicht ver-
wunderlich, wenn man mit diesem Riesen ab
und an die 30-Liter-Marke nach unten knacken
konnte. Zudem wird das Drehmoment des 12,8
Liter grofien Sechszylinders von 2.300 auf sat-
te 2.500 Newtonmeter erh6ht — das steht dem
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Gesicht.

Die weiteren gravierenden Anderungen betreffen
das Fahrwerk, das erstmals eine einzelradaufge-
hangte Nachlaufachse spendiert bekommt, die
nicht nur wendiger ist, sondern auch rund 200
Kilo weniger auf die Waage bringt.

Zeit wurde es ja fiir diese Anpassung, die bei
den Wettbewerbern schon seit Jahren Standard
ist. Zusammen mit der gekonnt {iberarbeiteten
Vorderachsaufhidngung ergibt sich so ein erst-
klassiges Fahrwerk, das nie samiger und sanfter
abgerollt ist als heute. Kein Stof8en, kein Stuckern
— eine helle Freude. Da verwundert es kaum,
wenn die Setra-Techniker gerne auf die nicht
eben alliirenfreien CDC-Dampfer von ZF Sachs

hielten und auch im Skyliner verbaut werden.
Die weiteren Optimierungen seien der Voll-
standigkeit halber nur schnell aufgelistet: tiber-
arbeitetes Cockpit mit wechselbaren Schalter-
gruppen und hoéherwertigen Materialien, das
aktuelle Multifunktionslenkrad der Top Class
500, ein neuer Ziindschliissel der Machart , low
key” —leider ohne Display und Abfahrtskontrol-
le, eine verklebte Frontscheibe zur Senkung von
Windgerauschen, neue Stofifinger vorn mit Ab-
biegelicht, ein integriertes Gehéduse fiir Licht-/
Regensensor und Spurwéchter-Kamera sowie
ein neuer Abstandsregeltempomat-Sensor hin-
ter der Bugmaske, leichtere Sitze und elegantere
Tische fiir die Dos-a-dos-Sitzecken. Alles zusam-
men genommen ein rundes Paket mit Mehrwert.
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Setra S 431 DT Euro 6

MOTOR

Wassergekiihlter R6-Zylinder-Dieselmotor Mercedes
OM 471, stehend im Heck eingebaut, Abgasturbolader
und Ladeluftkiihlung, elektronisch geregelte Einsprit-
zung per Common Rail mit hydraulischer Druckverstar-
kung, vier Ventile pro Zylinder. Abgasreinigung
SCR-System mit Adblue, Abgasriickfihrung, Oxidations-
katalysator und Dieselpartikelfilter (DPF), Euro 6

Bohrung/Hub 132/156 mm

Hubraum 12.809 cm?

Verdichtung 17,3 :1

Leistung 375 kW (510 PS) bei 1.800/min

Drehmoment 2.500 Nm bei 1.100/min
KRAFTUBERTRAGUNG

Automatisiertes Acht-Gang-Schaltgetriebe Mercedes GO
250-8 Powershift 3 mit Lenkstockhebel-Schaltung und
optionaler, topografieabhangiger Getriebesteuerung
Predictive Powertrain Control (PPC); Ubersetzungen:
6,57-0,63. Einfach untersetzte Hinterachse Mercedes
RO 440, Ubersetzung 3,58, alternativ 3,91

FAHRWERK

Vorne Einzelradaufhangung Setra mit Doppelquerlen-
kern, zwei Luftfederbalge, zwei StoBdampfer, Stabilisa-
tor, maximale Achslast 8,0 Tonnen, maximaler Radein-
schlag innen liegt bei 52 Grad. Hinten starre Antriebs-
achse Mercedes HO®6, zwei Langslenker, aufgeldster
Dreieckslenker, vier Luftfederbélge, vier StoBdampfer,
Stabilisator, max. Achslast 11,5 Tonnen; Nachlaufachse
mit Einzelradaufhangung, aktiv hydraulisch gelenkt,
zwei Luftfederbalge, zwei StoBdampfer, Stabilisator, zul.
Achslast 6,5 t. ReifengroBe 315/80 R 22,5. Elektronisch
geregelte Luftfederung.

BREMSEN/LENKUNG/SICHERHEIT

Elektronisch geregelte Zweikreis-Druckluftbremsanlage,
innenbellftete Scheibenbremsen rundum, Serie: ESP,
ABS, ASR, BA, Dauerbremslimiter, Dauerbremse
Sekundar-Wasserretarder Voith, Motorbremse;
Abstandsregeltempomat (ART) inkl. Notbremsassistent
(ABA 2) und Stop-and-go-Funktion (SA), Spurhalteassi-
stent (SPA, SA) und Aufmerksamkeitsassistent (AtAs,
SA); Lenkung ZF 8098 Servocom, 17-21:1. Max.
Radeinschlag Vorderachse 52 Grad, Nachlaufachse 19,3
Grad. Lenksdule in Hohe und Neigung pneumatisch
verstellbar.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Lange/Breite/Hohe 13.890/2.550/4.000 mm
Radstand 6.700/1.350 mm
Wendekreis 22.978 mm

Uberhang vorn/hinten 2.620/3.220 mm
Einstiegshohe vorn/hinten  362/342 mm

Innenstehhohe unten/oben 1.828/1.687 mm
Leergewicht (abh. v. Ausst.) 19.200 kg

Zul. Gesamtgewicht 26.000 kg
Gepackraumvolumen 8,3 + 0,4 m3 (Staufach)
Tankvolumen Diesel 5101 (SA +2201)
Fillvolumen Adblue-Tank 40 |

FAHRGASTPLATZE

Sitzplatze (vier Sterne,
kein Rollstuhlplatz)

78+ 1+1
(max. 93+ 1+ 1)

PREIS

Testwagen 470.000 Euro

Die beiden Decks flieBen optisch gekonnt ineinander und verleihen dem Bus zeitlose Eleganz.

In Sachen Sicherheit — beim Doppeldecker
doppelt wichtig —hat der grofite Setra fast alles an
Bord, was derzeit vom Hause Daimler an High-
tech zu haben ist, inklusive Notbremsassistent
und Aufmerksamkeitsassistent. Die Einfiihrung
des gerade angekiindigten ABA 3, das auch vor
stehenden Hindernisse Vollbremsungen durch-
fiihrt, diirfte nicht lange auf sich warten lassen.
Besonders fein: Der Abstandsregeltempomat der
Euro-6-Fahrzeuge verftigt jetzt auch {iber eine
serienmaéfiige Stop-and-go-Funktion, der man
in der Stadt oder im Stau getrost das Komman-

1 Beachtliche 2.500 Newtonmeter stemmt der -
Sechszylinder OM 471 auf die Kurbelwelle.

2 Unter der Bugklappe versteckt sich der neue
Radarsensor des Abstandsregeltempomaten.

do bis hinunter zum Stillstand tiberlassen kann
—ein Hauch von autonomem Fahren.

Lediglich fiir einen veritablen Front Collision
Guard reichen die Baurdume nicht aus, aber der
optimierte Vorderwagen hilt sogar dem Pendel-
schlagtest nach ECE R 29 stand. Bei der Uber-
schlagrichtlinie ECE R 66 in der neuen Fassung
ist der Doppeldecker immer noch auflen vor —
zu schwer wiirde das Gerippe geraten, um alle
Vorgaben zu erfiillen.

Genug der Vorrede, wie fiihlt sich der Riese

der Strale nun an? Uber das neue Fahrwerk —

3 Der im Cockpit sehr gut erreichbare

Sicherungskasten ist nur ein Bestandteil
der neuen B2E-Elektronikstruktur, die bei
Daimler Buses Einzug gehalten hat.
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1 Das Cockpit ist nicht ganz auf aktuellem
Designstand, bietet aber neueste Elektronik.

2 Als letzter Setra fahrt der DT mit einer
Fahrertiire mit reichlich Ablagen vor.

3 Der Zugang zum geglatteten Kofferraum ist
um satte 23 Zentimeter breiter geworden.

4 Wer es denn mag, kann sich in dieser Fahrer-
koje recht luxurios zur Ruhe betten.

so mochten wir es bewusst bezeichnen — haben
wir schon ausreichend Lob gesungen, es ist eine
Glanzleistung fiir den schweren Wagen. Ahnli-
ches gibt es tiber den Antrieb zu berichten, der
durch Kultiviertheit und Power zu tiberzeugen
weifs. 2.500 Newtonmeter bei 1.100/min sind
ein Wort, gegen das kein Rollwiderstand an-
kommt. Sanft und leise rollt der Wagen bei Rei-
segeschwindigkeit mit 1.150 Touren dahin und
schaltet gerne schon bei 1.300/min in den ho-
heren Gang — es sei denn der Fahrer wahlt den
Dynamik-Modus der Automatik vor, der mit
etwas hoheren Drehzahlen fiir eine bessere Per-
formance arbeitet.

Ob die acht Gange des Mercedes-Getriebes
denn auch wirklich ausreichen und der Zwolf-
gang-AS-Tronic am Berg das Wasser reichen kon-
nen, muss ein Test beweisen. Die ersten Fahr-
eindriicke sind durchaus tiberzeugend. Wer es
denn partout will, kann auch manuell schalten
mit dem eleganten Schaltstockhebel am Lenk-
rad. Notwendig ist das aber in keinem Fall.
Das Getriebe ist schon pur auf gutem Wege zur
Perfektion, mit der optionalen Getriebesteue-
rung Predictive Powertrain Control (PPC, sie-
he dazu den Bericht in Heft 5/2014) grenzt jeder
manuelle Eingriff an Vermessenheit.

Eine weitere Neuheit haben die Techniker in der
Kupplung mit verbessertem Rangiermodus ver-
steckt: Selten hat sich ein Setra, zumal ein so vo-
lumindser, derart exakt um die Ecken zirkeln las-
sen und das auf den Zentimeter genau. Chapeau!

Dazu kommt noch der neue Anfahrassis-
tent, der bis zum Anfahren den Bremsdruck
aufrechterhalt. Alles in allem eine neue Dimen-
sion der Antriebsperfektion, die einen jederzeit
vergessen lasst, einen wuchtigen 26-Tonner zu
chauffieren.

Ein kleiner Kritikpunkt ldsst sich dennoch am
ansonsten sehr leise arbeitenden Antriebsstrang
festmachen. Der naturgemafs wenig geddmmte
Bereich direkt vor der Hinterachse, also im hin-
teren Einstiegsbereich, ist leider kaum leiser ge-
worden gegeniiber dem alten Modell. Im Ge-
genteil, wenn der ebenfalls neue Wasserretarder
einsetzt, kann man gar ein nerviges, multifre-
quentes Pfeifen vernehmen, das von einer ausge-
powerten Kombo nach dem letzten Song stam-
men konnte. ,Keine Angst”, sagt Setra-Mann
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Udo Stirig: der Retarder sei als einziges Bauteil
im Testwagen noch nicht optimal an den Eu-
ro-6-Triebstrang angepasst. Kommt aber bald.
Das gilt es bei Gelegenheit nachzupriifen.
Denn irgendwie beschleicht den Tester das un-
triigliche Gefiihl, dass es noch eine ganze Wei-
le bis zum Abschiedskonzert dieses Stars der
Szene dauern wird. [ |

Leichte Retuschen und symmetrische Liiftungs-
gitter am Heck verraten die Euro-6-Variante.

Best Ager on Tour

Sicher, so flott geschnitten wie der in etwa
gleichalte Neoplan Starliner kommt der DT
von Setra nicht gerade daher. Aber seine
zeitlose Eleganz strahlt nach wie vor den
Premiumanspruch der Marke perfekt aus,
auch wenn ein paar
Schrulligkeiten
hie und da mit an
Bord bleiben und
flir ~ Schmunzeln
sorgen. Insgesamt
ist der neu iber-
arbeitete  Doppel-
decker eine Wucht
— vor allem was
Antrieb, Fahrwerk
und den hohen Si-
cherheitsstandard
betrifft. Auch wenn
das Fahrzeugkon-
zept entweder Freunde oder Feinde hat und
immer wieder mal totgesagt wurde — der
Doppeldecker ist lebendiger denn je und ist
zum Beispiel fiir die Fernlinie der perfekte,
da barrierefreie Niederflurbus. Und der der-
zeitige Altersprasident braucht sich auch
in diesem Segment auf keinen Fall vor der
Konkurrenz zu verstecken.

Thorsten Wagner,
Testredakteur
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ie Versuchung, sofort einzu-
Dsteigen scheint grof3 zu sein
fiir den einen oder anderen
OPNV-Nutzer. Und dass nicht
nur, weil der lange Bus beinahe in
den klassischen gelben Farben der
Stuttgarter StraBenbahnen (SSB) an
die Haltestelle im Stuttgarter Osten
heranrollt. Aber der gemeine Stutt-
garter merkt sofort: Hier kommt et-
was ganz Besonderes vorgefahren.
Mit einem feinen Surren 6ffnet
sich die elektrische AufSenschwenk-
schiebetiir. ,Das ist nur ein Test-
bus, der richtige Linienbus kommt
gleich hinterher!” Der Mercedes-
Kollege beherrscht den Text schon
fliissig. Die elegant gekleidete Mitt-
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fiinfzigerin vor der Tiir ldsst es sich
trotzdem nicht nehmen und lugt
neugierig in den Innenraum. ,Mit
dem wiirde ich aber gerne auch
mitfahren, der hat ja sogar Maha-
goni-Boden!”, sagt sie und ihr Blick
schweift umher, als gélte es, im na-
henden Sommerschlussverkauf die
besten Schnéppchen zu ergattern.
Sie muss trotzdem auf die SSB-Bus-
se warten, die zwar weniger exklu-
siv ausstaffiert, aber umso beforde-
rungswilliger sind.

Besonders heforderungswillig und
dabei sehr effizient und sauber zei-
gen sich auch die Gelenkzug-Mo-
delle der neuen Citaro-Generation

von Mercedes, die 2011 im Rahmen
einer Drei-Stufen-Runderneuerung
in den Markt geschickt wurde. Da-
bei geht der Trend laut Hersteller
immer mehr zum langen Gelenk-
zug, der schon heute ein gutes Drit-
tel der Bestellungen ausmacht.
Die stark frequentierte Linie 42
teilen wir uns heute auch zumeist
mit Mercedes Capa-City-Fahrzeu-
gen. Kapazitdten und CO,-Ausstof3
pro Personenkilometer sprechen
fiir die groflen Gefdfle. Schon der
viertiirige Testwagen, der mit sei-
nen optionalen Reifen mit erhShter
Tragfahigkeit an der Vorderachse
rund 152 Personen fasst (Serie: 146
Personen), glanzt bei voller Auslas-

tung mit Werten unter zehn Gramm
pro Personenkilometer — rund ein
Gramm weniger als der 2013 getes-
tete Solowagen.

In Sachen effizienter Kraftstoff-
nutzung kann den Mannheimern
derzeit kaum einer etwas vorma-
chen. Zudem hat man sich strate-
gisch derzeit ganz dem Diesel ver-
schrieben.

Abgesehen von den neuen Mo-
toren, die nichts mehr mit den Vor-
gangeraggregaten gemein haben,
investierten die Techniker in Ge-
wichtsreduzierung, Energie-Reku-
peration und vieles mehr, um den
Verbrauch weiter zu reduzieren.

lastauto omnibus 8/2014

—— g

1

| 1

¥ L

(L asts .:

{'a




aro G Euro 6 [ 89

i |

A0

EGO. L o !

Schon der Solowagen stellte im
vergangenen Jahr im Test (Heft
8/2013) mit im Mittel 37,61/100 km
einen Rekord auf, der schon einem
Hybridbus nahekam. Nun ist ein
Gelenkbus mit tiber 24 Tonnen Aus-
ladung (zwei Drittel der Nutzlast
nach lastauto omnibus-Spezifika-
tion) nicht gerade mit einem Solo-
wagen zu vergleichen und es fehlen
zumindest fiir Euro 6 entsprechen-
de Vergleichswerte aus den vergan-
genen Jahren.

Zieht man den letzten getesteten
Mercedes-Gelenkbus, den Capa-
City heran (Heft 12/2009), der mit
liegendem OM 457 hLA, 354 PS und
in Euro 5 getestet wurde, so zeigt

lastauto omnibus 8/2014

? .’I.'gsR Def meistverkaufte Stadtbus Europas, der Mercedes Citaro,

steIIt SICh als Gelenkbus iIn Euro 6 dem ersten Test. Fast alles macht

"

sich tiberraschenderweise ein dhn-
licher Durchschnittsverbrauch von
rund 55 Litern auf der identischen
Teststrecke. Die schwere Stadtstre-
cke der Linie 42 schlug damals je-
doch mit rund zehn Litern mehr zu
Buche als in der aktuellen Runde,
die gut unter 70 Liter zu bewerk-
stelligen war.

Wiederum ein klares Argument fiir
grofie Gefdfle — die trage Masse rollt
eben erstaunlich vehement voran,
solange kein Berg im Weg ist.
Unsere aktuellen Testerfahrun-
gen —welche zudem mit denen der
SSB iibereinstimmen — zeigen zu-
dem, dass allein der Fahrereinfluss

er n ers . aber kann er auch alles bessemls sein V/ rganger‘l
% = =

i1\l | TEXT THORSTEN WAGNER | FOTOS JACEK BILSKI

und die Tagesform zwischen sieben
und zehn Litern auf der schweren
Strecke, die nicht ohne Hintergrund
auch als Referenzstrecke fiir die
Mannheimer Entwicklung dient,
ausmachen kdnnen.

Ganz nebenbei belegt der Ver-
gleich der beiden getesteten Euro-
6-Busse eindrucksvoll die géngige
Faustformel , eine Tonne Mehrge-
wicht ergibt durchschnittlich zwei
Liter Mehrverbrauch”.

Der Testverbrauch ist durchaus
gut, auch wenn er nicht spektakular
ausfallt, wozu ein etwas unharmo-
nisch abgestimmtes Getriebe sein
Ubriges beigetragen haben mag.
So recht entscheiden wollte sich

die Sechsgang-Box, die standard-
maéfig im ,Super Eco”-Schaltpro-
gramm lauft, nicht, wann sie nun
die 1.000 Touren asketisch meidet
wie der Teufel das Weihwasser und
wann sie am Berg die Drehzahlen
hochjubelt auf bis zu 2.300/min.

Ansonsten iiberzeugte der mo-
derne Antrieb jedoch auf ganzer
Linie, war doch der kréftigste, lie-
ferbare Motor mit 394 PS und satten
1.900 Newtonmeter Drehmoment
an Bord. Niemals aufdringlich,
immer parat, wenn Leistung an-
gefordert wird und jederzeit kraft-
voll im Antritt. Dies dazu mit mo-
deraten Gerduschwerten, die auch
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Technische Daten und Messwerte

MOTOR

Wassergekiihlter R6-Dieselmotor (Mercedes OM 470) stehend links
im Heck. Abgasturbolader und Ladeluftkiihlung, elektronisch gesteu-
erte Direkteinspritzung per Common Rail mit hydraulischer Druck-
verstarkung. Vier Ventile pro Zylinder, Abgasriickftihrung, SCR-Tech-
nik mit Adblue-Einspritzung, Partikelfilter, Euro 6

Bohrung/Hub 125/145 mm

Hubraum 10.677 cm?

Verdichtung 17,6:1

Leistung 290 kW (394 PS) bei 1.800/min

Maximales Drehmoment ~ 1.900 Nm bei 1.200-1600/min

KRAFTUBERTRAGUNG

Getriebe: ZF Ecolife 6 AP 2000, vollautomatisches Sechs-
gang-Wandlergetriebe, Drucktasten-Schaltung

UBERSETZUNGEN
1. Gang 3,364 Drehzahl bei  1.020/min
2. Gang 1,909 50 km/h
3. Gang 1,421 Achsiiberset- i=5,82
4. Gang 1,0 zung (alt. 5,26)
5. Gang 0,720

FAHRWERK

Vorne Einzelradaufhédngung ZF RL 75 EC mit Doppeldreieckslenkern,
zwei Luftfederbalge, zwei StoBdampfer, Stabilisator, techn. zuldssige
Achslast 7,5 t, maximaler Radeinschlag innen 46 Grad; Mittelachse
starre Niederflur-Portalachse ZF AVN 132 mit Stabilisator,

techn. zulassige Achslast 10 t; Hinten starre Niederflur-Portalachse
ZF AV 132, zwei Langslenker, aufgeldster Dreieckslenker, vier
Luftfederbalge, vier StoBdampfer,

Stabilisator, techn. zuldssige Achslast 11,5 t; Drehgelenk Hibner
HNGK 19.5 mit elektronischer Knickwinkelsteuerung (KWS) und zwei
hydraulischen Ddmpfungszylindern; elektronisch gesteuerte
Wank-Nick-Regelung (WNR) ZF Sachs an allen Achsen; ReifengroBe
rundum 275/70 R 22,5

BREMSANLAGE

Elektronisch geregelte Zweikreis-Druckluftbremsanlage mit
Scheibenbremsen rundum, Dauerbremse ZF-Primarretarder,
Betdtigung Lenkstockhebel sowie der FuBbremse vorgeschaltet,
ABS und ASR. Separate Haltestellenbremse per Taster

LENKUNG

ZF-Kugelmutter-Hydrolenkung Typ 8098 Servocom mit variabler
Ubersetzung (17-20:1), Lenksaule mit Mercedes-Instrumenten
anlage inkl. Drehzahlmesser (VDV-konform) in Hhe und Neigung
pneumatisch verstellbar

ELEKTRIK

Spannung 24 Volt, drei Drehstromgeneratoren a 150 A, zwei
Batterien 12 /200 Ah; Supercap-Rekuperationsmodul 1 Ah

HEIZUNG/LUFTUNG/KLIMA

Dachkanal-Liiftungsanlage oder Aufdach-Splitklimaanlage (Aufpreis),
Kalteleistung 32 kW, Heizleistung 38 kW. Lufteintritt in den
Fahrgastraum Gber Dachkanale mit schlitzférmigen Ausstrémern
Richtung Mittelgang sowie oberhalb der Seitenfenster. Fahrer-
platz-Klimaanlage, Kélteleistung acht kW, Heizleistung 22 kW. Fiinf
Warmluft-Seitenwand-Heizgerate fiir Fahrgastraum, Heizleistung je
vier kW. Standheizung Spheros, Leistung 30 kW. Zwei elektrisch
betatigte Dachluken, zwei Turbo-Dachliifter

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Wendekreis 22.970 mm
Leergewicht/Testgewicht 17.055/24.150 kg
Zul. Gesamtgewicht 28.000 kg
Volumen Kraftstofftank 300 |

Volumen Adblue-Tank 321

DIE MESSWERTE

Etappe 1 Rundstrecke Solitude Strecke km 11,9
Gemischt Verbrauch L/100 km 41,9
Geschwindigkeit km/h 52,4
Etappe 2 Solitude — Stg.-Schlossplatz* Strecke km 23,0
LandstraBe, Stadtverkehr leicht Verbrauch L/100 km 47,0
Geschwindigkeit km/h 37,0
Etappe 3 SSB Linie 42 Strecke km 10,6
Stg. Schlossplatz - SchreiberstraBe Verbrauch L/100 km 70,7
Stadtverkehr schwer** Geschwindigkeit km/h 25,1
Etappe 4 SSB Linie 42 Strecke km 10,4
SchreiberstraBe-Stg. - Schlossplatz Verbrauch L/100 km 66,3
Stadtverkehr schwer** Geschwindigkeit km/h 21,7
Etappe 5 Stg. Schlossplatz-Schattenring- Strecke km 13,0
Solitude* Verbrauch L/100 km 57,6
Stadtverkehr schwer, Uberland Geschwindigkeit km/h 41,5
Gesamte Strecke Strecke km 68,9
Verbrauch L/100 km 55.2
CO,/g/Personen-km*** 9,6/19,4
Verbrauch Adblue ca. 1,6l
Geschwindigkeit km/h 33,4
INNENGERAUSCHE

Mitte hinten

30/50/80 km/h, dB(A) 58/64,5/68,5 62,5/69/73 68/71,5/76

BETRIEBSKOSTEN

Kaufpreis Euro 390.000
Feste Kosten pro Jahr Euro 89.092
Feste Kosten pro km Cent 148,49
Variable Kosten pro km Cent 110,95
Gesamtkosten pro km Cent 259,44

Parameter fiir die Dekra-Betriebskostenberechnung: Haftpflicht und Kasko 100 Prozent, jahrliche Laufleistung
60.000 km, Nutzungsdauer 72 Monate
* jeweils mit Haltestellen a zehn Sekunden; Stoppzeiten und verkehrshedingte Stoppzeiten herausgerechnet

** SSB Linie 42; 15,1/13,9 km/h Durchlaufzeit inkl. aller Stoppzeiten

*** yolle/halbe Auslastung

| |
T c | B B T c |
I |
ABMESSUNGEN WERTUNG
A Lange/Breite 18.125/2.550 mm Attraktives Design und durchdachte
Hohe 3.120 mm Detaillésungen, laufruhiger Motor, sparsamer
B Radstand 5.900/5.990 mm Antrieb, gerdumige und detailverliebte
C Uberhang vorn/hinten 2.805/3.430 mm Fahrerkabine, niedriges Gerauschniveau,
D Stehhshe 2,33 i Wank-Nick-Regelung (WNR) verfligbar,

E Einstiegshohe vorn/Mitte/  320/320/320 mm

hinten
F FuBbodenhdhe

G Durchgangsbreite zw.

370 mm (Mittelttir)
920 mm/540 mm/540 mm

hochentwickelter Knickschutz, sehr guter
Brandschutz, raffiniertes Lichtkonzept

Hoher Anschaffungspreis (Testwagen), kein
ESP verfligbar, ZF-Getriebe unharmonisch
abgestimmt, Instrumente und Lenkrad etwas

Radkasten vo./Mitte/hi.

FAHRGASTPLATZE

Sitz-/Stehplatze

32+1/119

Uberfrachtet, kein 5-Tiirer verflgbar

PREIS
Testwagen

390.000 Euro

lastauto omnibus 8/2014



1 Die elektrischen AuBenschwenk-
schiebetiiren mandvrieren
gekonnt an den Spiegeln vorbei.

2 Das Nachtanken ist beim Testen

eine besonders wichtige Disziplin.

3 Bei allen Citaro sitzt der Kiihler
jetzt vor Schmutz geschiitzt weit
oben im Motorturm.

4 Im Motorraum des Busses wurde

viel fiir den Brandschutz getan.
5 Crashelement (rot): Auch beim

Stadtbus legt Mercedes besonderen Wert auf die

Aufprallsicherheit fiir den Fahrer.

6 Im raffinierten Lichtkonzept sind Abbiegelicht, LED-Tagfahrlicht und
praktische LED-Lichtbénder unterhalb der Tiiren enthalten.

unter Volllast nicht unangenehm
werden. Bleiben wir also bei den
Fahreindriicken. Einen Gelenk-
bus zu steuern ist auch fiir getib-
te Fahrer immer eine Herausfor-
derung. Irgendwie holt man dann
doch mal nicht weit genug aus und
kann dann in der Kurve nur noch
feststellen, dass es nicht gereicht hat
fiir den Bordstein. Ubung ist hier
unerlésslich.

Der softwaretechnisch moderni-
sierte Knickschutz (ein neues Ge-
lenk ist laut Unternehmen auch
geplant) vermeidet zudem Kapri-
olen bei Eis und Schnee. Sollte die
Kombination aus Knickwinkel und
Raddrehzahlen Ungemach ankiin-
digen, greifen die elektrohydrau-
lischen Stellzylinder ein und sper-
ren bei grofiter Not das Gelenk zum
Schutz vor Beschadigung.

Kleiner Wermutstropfen trotz
aller technischen Finesse: ESP ist
derzeit — wie beim Wettbewerb
auch — nicht realisierbar. Zu viele

lastauto omnibus 8/2014

Parameter, die berechnet werden
miissten, machen den Technikern
zu schaffen. Zudem ist das System
fuir die sogenannten Klasse-1-Fahr-
zeuge bisher nicht vorgeschrieben.

Fahrwerk und Lenkung sind
weitgehend tadellos, die ZF-Ein-
zelradaufhdngung vorn federt pri-
ma und gibt sich spurneutral. In-
des klapperfrei ist sie im Testwagen
nicht, und das schon bei flachen Ka-
naldeckeln. Das konnte allerdings
an den hier optional verbauten
CDC-Dampfern von ZF-Sachs lie-
gen (Wank-Nick-Regelung), denen
schon mal derlei Zotigkeiten nach-
gesagt werden.

Fahrerisch fiihlt sich der derart
elektronisch beddmpfte Vorderwa-
gen zuerst etwas synthetisch an.
Mit zunehmender Gewohnung
dankt man aber den Helferlein fiir
die Ruhe im Wagen. Im schnell ge-
fahrenen Kreisverkehr macht sich
tiber 30 km/h zudem ein leichtes,
aber unbedenkliches Schieben tiber

FAHRZEUGE | Mercedes-Benz Citaro G Euro 6 [ 91 ]

Anzeige

DER "MONEY MAKER™

Der 13 m lange Uberlandbus bietet bis zu 63 Sitzplitze
Uber 50% Gerauschreduzierung fiir einen absoluten Komfort an Bord
Marktfiihrer dank groBter Vielseitigkeit und Wirtschaftlichkeit
3 neue optimierte Lingen: 10.8 m, 12 m und I3 m sowie 5 Modelle,
einschlieBlich einer Low Entry Version

Die neue lveco Bus Euro VI Serie.
Kraftstoff sparen war noch nie so einfach.

lveco Bus mit

IVECE EXPO

f— — MILANG 2055

BUS

der Geldverdiener
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die Vorderrader bemerkbar. Auch
tiber den Innenraum des Gelenk-
busses lasst sich viel Gutes sagen.

Das fangt direkt bei den Einstie-
gen an, die auf durchgehend 320
Millimeter abgesenkt wurden und
zudem optional mit hell leuchten-
den LED-Leisten ausgestattet wer-
den konnen. Im Bug direkt bei der
Tiir findet sich ein praktisches Erste-
Hilfe-Fach und die Erhéhung des
Fahrerpodestes auf mehr als 30
Zentimeter dient sowohl dem Fah-
rer als auch dem Kunden fiir ange-
nehme Gleichstellung. Ob es denn
die fast geschlossene Glaskabine
sein muss, sollte man sich gut tiber-
legen, der Fahrer ist dann akustisch
arg abgekapselt.

Logisch und sinnvoll ist die nun
hinten angeschlagene Kabinentiir.

An die elektromagnetische Verrie-
gelung dagegen muss man sich ge-
wohnen. Eine klare Empfehlung
sind die leisen und schnellen elek-
trischen Auflenschwenkschiebe-
tliren aus Mercedes eigener Ferti-
gung, die den Testwagenpreis aber
nach oben treiben.

Weiter hinten geht es aufgerdumt
und luftig zu. Die neuen Halte-
stangen schmiegen sich beinahe
organisch in die Handflachen und
lassen Sehbehinderte problemlos
durch den Bus navigieren. Indirek-
te LED-Beleuchtung an der Decke
und der transluzente Faltenbalg tun
ihr Bestes fiir angenehmes Licht.
Wirklich servicefreundlich ist
der Balg aber nur da, wo er nicht
verdrecken kann, also zu den Sei-

1 Aufgeraumt und freundlich wirkt der Innenraum des Citaro. Der hoch-
wertige Boden schmeichelt dem Auge jedoch mehr als die Sitzbeziige.

2 Perfekt an die Ergonomie des Fahrgastes sind die Haltestangen

angepasst, zudem dienen sie Sehbehinderten als Leitlinie.

ten hin. Ahnliche Vorsehung lieflen
die Entwickler bei den segmentier-
ten Seitenwanden, den austausch-
baren Anfahrkufen aus Kunststoff
und vielem mehr walten — alles ist
durchdacht bis ins letzte Detail.
So auch die Fahrerkabine — sie

ist das Schmuckstiick des Busses.
Gerdumig, praktisch, ergonomisch
— selten hat man einen solch per-
fekten rollenden Arbeitsplatz vor-
gefunden. Ablagen finden sich
zuhauf, sogar ein gekiihltes Fla-
schenfach bietet sich an.

Ein beleuchtetes Klemmbrett
lasst Ordnung einkehren. Ein paar
Kleinigkeiten fallen dennoch auf:
Display und Multifunktionslenk-
rad mogen ein wenig {iberfrachtet
sein, der Schalter fiir die Lenkrad-
verstellung befindet sich weit un-

3 Der teiltransparente Faltenbalg lasst viel Licht in den zentralen Teil des
Wagens, die seitlichen Abdeckungen sind zudem moderner gestaltet.

"% 4Im Mercedes-eigenen Cock-

pit ist alles perfekt an seinem
Platz — auch DIN-A4-Kladden.

5 Auf Wunsch des Fahrers ist
das hintere Fach fiir Flaschen
im aufgerdumten Fahrertisch
auch klimatisiert.

ten, das Fahrerfenster hat keinen
Automatikmodus und der linke
Auflenspiegel neigt zum Vibrieren.

Der Platz fiir die Knie ist ge-
wachsen, jedoch wird es zwischen
Armaturentrager und Lenkstock-
hebeln fiir die Finger eng. Aber das
sind Kleinigkeiten, betrachtet man
das harmonische Gesamtbild. Mit
der ,B2E“-Elektronik ziehen zu-
dem bald neue, austauschbare
Schalter ein, die den Gesamtein-
druck nochmals verbessern.

Kurzum: Hier ist der Fahrer Konig,
und wird von so manchen Kollegen
sicher beneidet um ,seinen” Bus.
Und nicht nur von denen, wie die
Haltestellenerfahrung im Stuttgar-
ter Osten zeigte, die kein Einzelfall
bleiben sollte an diesem Testtag. M

lastauto omnibus 8/2014
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jKaufberatung: Mit vier neuen Modellen komplettlert der®

Ulmer Hersteller seine Allround-Reisebus-Baureihe

comfort-Class und setzt dabei MaBstabe in der Flexibilitat.

TEXT: THORSTEN WAGNER | FOTOS: KARL-HEINZ AUGUSTIN

gen Zeiten des , Everything goes” in der
Buswelt vergessen. Standardisierung und
Synergie-Baukésten sind heute das MafS der
Dinge — Flexibilitat war gestern. So schien es

Beinahe hatte der Kunde schon die seli-

zumindest. So mancher Reisebus begniigt sich
daher heute damit, in zwei oder drei Varian-
ten vorzufahren. , Das hitten wir auch machen
kénnen und die nétige Varianz in drei Langen
darstellen konnen, aber der Kunde kommt mit
ganz bestimmten Vorstellungen an sein Fahr-
zeug in Bezug auf Lange, Hohe und Achsen-
zahl zu uns. Deshalb wollten wir weiterhin die
maximale Flexibilitdt gewéhrleisten. Das kann
sonst derzeit kein anderer Hersteller von sich
sagen”, erldutert Heinz Friedrich, Vertriebslei-
ter Deutschland bei Setra Omnibusse.

Der Beweis: Zu den vier bereits vor zwei
Jahren vorgestellten, eher konventionell kon-
fektionierten Zwei- und Dreiachser-Model-
len schiebt die Daimler-Premiummarke jetzt

noch mal vier Modelle hinterher, die es kon-
zeptionell in sich haben. Neben dem 15
Meter langen Dreiachser S 519 HD sind dies die
beiden niedrigen ,Mitteldecker” als Zweiachser
in 12 beziehungsweise 13 Meter Léange.

Auflerdem schliefst Setra mit dem neuen
Clubbus S 511 HD eine Liicke, die der S 411
HD hinterlassen hatte, und positioniert diesen
kompakten ,Kleinen” etwas niedriger als bisher.
Seiner Wendigkeit und Attraktivitit tut dies aber
keinen Abbruch.

Das Besondere an den neuen Mitteldeckern:
Durch eine einheitliche Aufbauhdhe bieten alle
Fahrzeuge die schon luxurits zu nennende Steh-
hohe von 2,10 Metern. Zudem ist erstmals statt
des etablierten Mitteleinstiegs ein Heckeinstieg
ohne Aufpreis zu bekommen. Und das ganz nor-
mal bestellbar ohne bisher notwendige Kunden-
sonderwunsch-Klimmziige. Heinz Friedrich er-
klart es so: ,,Wir glauben, dass die Hecktiir eine
sehr sinnvolle Erganzung fiir die Flexibilitat ist,

insbesondere fiir das Segment der kurzen Fahr-
zeuge.” Tatsdchlich bieten die Modelle rund zwei
Kubikmeter mehr an Kofferraumvolumen und
bewegen sich so in der géngigen Vier-Sterne-
Konfiguration locker oberhalb der magischen
Grenze von 200 Liter Stauraum pro Fahrgast.

Das ist ein Wort und Grund genug fiir last-
auto omnibus, nicht nur die vier neuen Model-
le ausfiihrlich vorzustellen, sondern auch eine
umfassende Kaufberatung fiir alle acht Model-
le anzubieten.

Im Internet (siehe QR-Code am Ende des
Artikels) gibt es zudem eine grofse Bildergalerie
und drei Beispielkonfigurationen fiir eine Fern-
busausstattung, eine Einstiegsausstattung und
einen Luxusvariante — jeweils mit Preis.

Karosseriekonzept und Technik

Technisch und konzeptionell bietet die Com-
fort-Class auch als Baureihe der , oberen Mit-
telklasse” von Setra beinahe alles, was die gro-
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e Schwester Top-Class 500 kann. Der Baukasten
wurde von Anfang an gemeinsam entwickelt
und schlédgt sich beispielsweise in der gleichen
Stehhohe, also einem dhnlichen Aufbau nieder.

Im Unterschied zu anderen Herstellern, die
fiir H-Wagen einfach im identischen Gerippe
den Boden hochziehen, variiert bei Setra der
Grundrahmen, der jeweils vom Gardemaf3 der
Top-Class nach unten abgesenkt wird fiir die
HD- und MD-Modelle.

Neben dem groBziigigen Raumgefiihl im Interi-
eur folgt aus dieser Logik heraus auch der Um-
stand, dass erstmals durch die gesamte Comfort-
Class hindurch ein ebener Boden und somit eine
2+1-Bestuhlung moglich ist. Gerade im wachsen-
den Fiinf-Sterne-Segment eine immer beliebte-
re Option. Ebenso logisch ist jedoch, dass der
Hohenunterschied zwischen HD und MD von
rund 21 Zentimetern zulasten der praktischen
Staurdume {iber den Achsen geht, die bei den

lastauto omnibus 8/2014

SPEZIAL | Setra Comfort-Class 500 [ 95 ]

HD-Modellen je nach Modell 0,5 bis 1,5 Kubik-
meter zuséitzliches Volumen bieten. Auch ein
zweiter Vorteil der Hohenreduktion diirfte von
den Kunden gern angenommen werden: Die

und Heckkiiche genauso wie mit einer in Frank-
reich tiblichen Vollbestuhlung, die jedoch nicht
mehr Plitze bietet als ein Mitteltiirmodell ohne
Toilette. Auch ein Rollstuhllift ist hier wie beim

Technisch und konzeptionell bietet die Baureihe
fast alles, was auch die neue Top-Class kann

Einstiege kommen mit einer Trittstufe weniger
aus. Der praktische Heckeinstieg, der schon
bis zur 200er-Setra-Baureihe im Angebot war,
macht aus der Not des kleineren Stauraumes
aufgrund des abgesenkten Grundrahmens eine
Tugend und nimmt die Wiinsche vieler Kunden
auf. Zwar wurde das Rad nicht génzlich neu er-
funden, jedoch sind die Techniker das Thema
im Euro-6-Heck gezielt angegangen. Kombinier-
bar ist der Heckeinstieg mit einer Hecktoilette

Mitteleinstieg moglich, die Standard-Hecktoi-
letten sind aber nicht behindertengerecht. An-
geboten wird die Heckttir bei allen Zweiach-
sern, der Uberhang der Dreiachser fillt dafiir
zu knapp aus.

Bisher wurden die Comfort-Class-Modelle
ausschliefllich von den groivolumigen Euro-
6-Aggregaten des Typs OM 470 und 471 befeu-
ert, die Leistungen zwischen 360 und 476 PS an-
bieten. Die hochste Leistungsstufe des OM 471
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Mit dem Clubbus S 511 HD und dem 15-Meter-Dreiachser S 519 HD definiert Setra die Grenzen seiner Reisebusbaureihe Comfort-Class 500 neu.

ist fiir die schweren Dreiachser, zumal den neu-
en 15-Meter-Wagen, eine echte Empfehlung, soll-
te es auch mal statt ans Meer ins Gebirge gehen.
Das Geld ist hier in satte 2.300 Newtonmeter
(Nm) maximales Drehmoment gut investiert.

Der groBe Motor bedingt allerdings den Ver-
bau des automatisierten Powershift-3-Ge-
triebes mit acht Gangen, Dynamikmodus so-
wie einem Rangiermodus, mit dem sich
trefflich zentimeterweise mandvrieren lasst.
Aufler fiir den S 519 HD, der somit wie schon in
der Vorganger-Baureihe aus der Reihe tanzt, gibt
es alternativ auch die neuen Sechsgang-Schaltge-

triebe von Mercedes, die sich mittlerweile eben-
falls butterweich schalten lassen.

Aufler dem etwas geringeren Preis spricht
allerdings heute nicht mehr viel fiir die ma-
nuelle Box. Nicht nur der sehr gut gelunge-
ne Rangiermodus und das Dynamik-Pro-
gramm entfallen hier, auch die topografische
Getriebesteuerung Predictive Powertrain Con-
trol (PPC, Aufpreis rund 800 Euro) ldsst sich
nur mit Powershift 3 kombinieren und ist
erst nach der IAA bestellbar. Mit dem inno-
vativen System lassen sich je nach Strecke
tatsdchlich Einsparungen bis zu zehn Prozent er-
reichen, sodass sich das Getriebe schnell amor-

tisieren diirfte. Zudem ist auch eine Stop-and-
go-Funktion mit dem Abstandsradar gekoppelt,
die ein miiheloses, teilautomatisiertes Fahren et-
wa im Stau ermdglicht. Wer das schon erfahren
hat, wird tiber das selbstbestimmte Sortieren der
Gange kaum mehr nachdenken.

Schon eher ins Kalkiil ziehen diirften Interessen-
ten der neuen MD-Modelle den kleinvolumigen
OM 936, der mit seinen 7,7 Liter Hubraum 354
PS und 1.400 Nm mobilisiert, 300 Nm weniger
als der kleinste OM 470. Fiir die grofle Alpen-
rundreise diirfte das nicht ideal sein, fiir die wei-
tere Einsparung von Kraftstoff allerdings schon,

1 Gut erkennbar ist an der Skizze, wie die

Stehhohe technisch realisiert wurde.

2 Die neuen Efficiency-Power-Motoren sind ein

starkes Argument fiir die Comfort-Class 500.

3 Bi-Xenon-Scheinwerfer, Tagfahrlicht und

Abbiegelicht gehoren fast immer zur Serie.

4 Die Heckeinstiegsmodelle gldnzen mit

immensen Staurdumen von groBer Lange.

" 5 Elektrohydraulisch gelenkte Nachlaufachsen

und LED-Beleuchtung gehéren zum guten Ton.
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KLEIN GEMACHT

Vorstellung: In jeder Familie gibt es einen Star, der nicht immer ganz massentauglich ist, aber in der Nische zur
Hochstform auflauft. Der Clubbus S 511 HD ist genau so ein Star unter den Reisebussen.

unter zwolf Meter Lange der Exot unter den

Reisebussen, der aber niemals ernsthaft um
seine Daseinsberechtigung kaimpfen musste. Der
Trend zum exklusiven Reisen in kleineren Reise-
gruppen sowie die hohe Wendigkeit auf Alpen-
péssen verhalfen dem Segment zu einer treuen
Stammkundschaft. Der bisherige S 411 HD —von
2002 bis 2013 rund 855 Mal gebaut — setzte mit
seinem Top-Class-Image und dem baren-
starken V6-Motor noch einen drauf und galt
unter Kennern als der ,Sportwagen” der
Ulmer Marke.

Schon lange ist der kleine Clubbus

Diese besondere Position soll auch der Neue nicht
grundlegend dndern. Vertriebschef Heinz Fried-
rich: ,,Der 511er ist wie sein Vorgédnger eines der
emotionalsten Fahrzeuge der Baureihe, auch
wegen seines besonderen Aussehens als Club-
bus. Als kiirzestes Fahrzeug rundet es die
Comfort-Class 500 bestens ab.” Warum aber
der Wechsel von der Top-Class in die niedriger
positionierte Comfort-Class? Technischer Grund
ist der Verzicht auf Zweiachser in der Luxus-
klasse, zudem ist durch die deutliche Aufwer-
tung der neuen Comfort-Class von Setra eine
besonders luxuridse Busausstattung ebenso ein-
fach moglich wie bei der grofsen Schwester-Bau-
reihe des Herstellers.

Und die Rechnung geht auf - beim neuen S 511 HD
handelt es sich um einen tiberaus properen Club-
bus, dessen Proportionen stimmiger sind als jene
des leicht pummeligen Vorgéngers. Zudem be-
herrscht der Benjamin der Grofifamilie mit sei-
nem Radstand von unter fiinf Metern und ei-
nem daraus resultierenden Wendekreis von 17,5
Metern das Wenden auf der Stelle. Das macht
richtig Spaf3.

Mit Powershift 3 hilt nun endlich ein auto-
matisiertes Getriebe Einzug, das von der Kund-
schaft lange herbeigesehnt wurde, technisch aber
nicht méglich war aufgrund der beengten Ein-
baulage. Gepaart ist es serienméf3ig mit dem
kleinen OM 470-Aggregat mit einer Leistung
von 394 PS, das zumeist vollig ausreicht, auch
fiir die Grand Tour in Europa.

Zudem sind alle Sicherheitssysteme der gro-
Ben Briider — inklusive des Front Collision Gu-
ard (FCG) im verkiirzten Bug — im Programm.
Die Tatsache, dass der kleine Ulmer einen statt-
lichen Kofferraum mit einem Volumen bis zu
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7,5 Kubikmetern bietet, konnte fiir Erstaunen
sorgen. Moglich macht es der Heckeinstieg, der
auch beim S 511 HD wihlbar ist, die Staufacher
tiber den Achsen sind meist mit Technik belegt.

Zusammen mit den Gepéackablagen ergeben
sich sogar 9,3 Kubikmeter nutzbaren Stauraums.
Damit kommt der erstaunliche Wert von rund 300
Liter Gesamt-Stauvolumen pro Fahrgast (in Vier-

1 Das automatisiserte
Powershift-3-Getriebe ist mit
einer Lenkstockschaltung
gepaart.

2 Wie bei allen HD-Fahrzeugen
der Baureihe gibt es das
hochwertige, zweifarbige
Cockpit serienmiBig.

3 Alternativ zum Einstieg in der
Mitte gibt es einen optionalen
Heckeinstieg, der das Koffer-
raumvolumen auf 7,5 Kubik-
meter erweitert.
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oder Fiinf-Sterne-Konfiguration) in Sicht. Ein
Wert, der durchaus mit dem Zwolf-Meter-
Wagen vergleichbar ist.

Beste Voraussetzungen also, um eine erfolg-
reiche Karriere anzuschlieflen und als Nest-
hikchen der umfassenden Reisebusfamilie
weiterhin eine erfolgreiche Sonderstellung
innerhalb der Baureihe einzunehmen. |
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bringt der Sechszylinder doch rund 400 Kilo we-
niger auf die Waage als die groflen Briider.

Genauso wie diese besitzt er seit Euro 6 ein
Common-Rail-Einspritzsystem, was zu einem
viel weicheren und leiseren Verbrennungsge-
rausch fiihrt. Zudem ist er zweistufig aufgeladen.
Der Verbrauchsrekord, den die grofie Maschi-
ne OM 470 nicht nur bei der hauseigenen Ver-
gleichsfahrt ,,Record Run Buses”, sondern auch
im lastauto omnibus-Test mit einem beachtlichen
Durchschnittsverbrauch von knapp mehr als
251/100 km (siehe Heft 7/2013) hingelegt hat,
wird sich nochmals unterbieten lassen mit die-
sem effizienten Antriebsstrang.

Soweit ohne ausfiihrliche eigene Tests mog-
lich, lautet daher die klare Empfehlung: MD-
Modelle mit dem kleinen Motor bestellen, HD-
Zweiachser mit dem OM 470, den Dreiachsern
—gerade den langen Versionen - sollte man aber
den OM 471 goénnen, geht man mehr auf Perfor-
mance als auf maximale Effizienz.

Innenraum und Ausstattung

Die Grundrahmenabsenkung des neuen Modells
wirkt sich neben der einheitlichen, sehr angeneh-
men Stehhohe von nunmehr 2,10 Metern auch
auf den Wegfall der Gangschrédge nach dem vor-
deren Einstieg aus. Beide Einstiege fallen natur-
gemaf bei den niedrigeren MD-Modellen noch
etwas komfortabler aus und kommen vor allem
alteren Fahrgésten entgegen. Auch Podest- und
Briistungshohe sind gut gewahlt, der ebene Bo-
den wird sich wohl eher fiir die edle 2+1-Bestuh-
lung anbieten als fiir die Standardausstattung.

Zu der zédhlen wiederum beste Aussicht durch ei-
nen nach oben angeschrigten Dachkanal zum
Fenster hin — klug gemacht! Edel geben sich die
stoffbespannte Innendecke und die Buggestal-
tung, die mit einem hinter Rauchglas versteck-
ten Technik-Fach im Dach aufwarten kann. Hier
findet alles Platz und ist aufgerdumt — bis hin
zur Telematik-Plattform von Fleetboard.

1 Die groBe Stehhéhe und
die Stoffdecke sorgen fiir
edles Ambiente.

2 Fiinf Setra-Sitzmodelle
sind verfiighar.

3/4 Flexibel zeigen sich die
Servicesets sowohl in
Ausstattung als auch
ihrer Anpasshbarkeit fiir
andere Sitzteiler.

5 Einzelner oder doppelter
Begleitersitz ist zu ordern,
elektrisch verstellbar sind
beide Modelle immer.

6 Ein Hublift fiir Rollstiihle
ist sowohl bei Hecktiir als
auch Mitteltiir mdglich.

7 Die offenen Gepackabla-

gen fassen je nach Modell
bis zu 2,3 Kubikmeter.

Die bei Setra traditionell offen ausgelegten,
jetzt mit neuen Leuchten versehenen Gepéckab-
lagen sind mit einer lichten Hohe von rund 25
Zentimetern gut nutzbar.

Flexibel geht es auch an deren Unterseite zu:
Neben unterschiedlichen Stoffbeziigen kann
man hier zwischen zwei verschiedenen Service-
sets wahlen, das einfacher gehaltene ohne den
edlen Leuchtring ist im MD Serie.

Da die Sets in einer Service-Schiene mon-
tiert sind, kann der Kunde recht einfach den
Sitzteiler fiir einen anderen Einsatzzweck oder
fiir das zweite Busleben dndern. Das gefallt.
In der cabrioartig bespannten Innendecke fin-
den auf Wunsch bis zu drei versenkbare 19-Zoll-
Monitore Platz (Serie ist einer in Verbindung mit
Coach-Comfort-Cockpit und CMS). Um trotz der
iippigen Stehhhe Kopfniisse im Dunkeln zu ver-
meiden, warnt die Fahrgaste auf der Riickseite ein
blauer LED-Leuchtpunktvor dem Kollisionskurs,
bevor es passiert ist.
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EINSTIEGSVARIATIONEN

Vorstellung: Die neuen ,Mitteldecker” S 515/516 MD in 12 und 13 Meter Lange 10sen die GT-Modelle ab, sind
aber mehr als diese echte Reisewagen mit allem Drum und Dran.

keninternen Hierarchie, den die Com-

fort -Class beschreibt, haben nun auch die
Hochboden-Modelle der GT-Typen nachvollzo-
gen und mausern sich als ,Mitteldecker” zu ech-
ten Reisewagen mit allen Moglichkeiten der ho-
heren Typen. ,Mit den MD-Modellen definieren
wir den Einstieg in die Setra-Reisebuswelt neu
und runden damit unser Reisebusangebot nach
unten mit Fahrzeugen ab, die sich konzeptionell
deutlich von konventionellen H-Wagen unter-
scheiden”, erklart Vertriebsleiter Heinz Fried-
rich. Mit den MD-Modellen will Setra einen Kun-
denkreis ansprechen, der bisher mit einem HD
zumeist nicht zu erreichen gewesen war.

Das Konzept dafiir lautet: Alles kann, aber
nicht alles muss auch vom Feinsten sein. Wer
sich begniigt, kann seinen MD gewisserma-
en als giinstigen Einstiegsreisebus konfigurie-
ren, der es auch mit preisgiinstigerer Konkur-
renz aufnimmt. Das fangt schon beim Design
an, das gerade im Heck deutlich entfeinert wur-
de und einen prosaisch horizontal verlaufenden
Fensterabschluss verpasst bekommen hat. ,Stan-
dard” statt ,Stiliibung” heifit es auch bei den
Motor-Liiftungsgittern, den einfacheren Service-
sets oder der unlackierten Klimaanlagenhaube.
Auch bei der Motorenwahl ist die Serie mit dem
kleinen OM 936 vordefiniert, auf Wunsch ist aber
auch der OM 470 in zwei Leistungsstufen wahl-
bar. Neben den mit dem kleinen Motor einzu-
sparenden Pfunden wurde auch im Gerippe auf

D en generellen Aufwértstrend in der mar-

1 Das kleine 0M 936-Aggregat spart bei den
Mitteldeckern einiges an Gewicht und Diesel.

2 Etwas weniger edel und ohne Navigation
kommt das preiswertere Cockpit daher.

3 Eine Stufe von rund 30 Zentimetern fiihrt zum

kompakten Heckabteil mit Toilette und Kiiche,
es verbleiben noch 1,80 Meter Stehhohe.
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rund 300 Kilogramm Stahl verzichtet. Im Ver-
brauch wird sich dies wohl niederschlagen.

Die Vorteile des Heckeinstiegs kommen bei den
beiden neuen Modellen voll zum Tragen, man
konnte vermuten, er sei wie fiir sie geschaffen
worden in Anlehnung an alte Setra-Vorbilder der
100er- und 200er-Baureihe. Bleiben beim kon-
ventionellen Mitteleinstieg nur 6,1 oder 7,8 Ku-
bikmeter zwischen den Achsen {ibrig, so sind
es beim Heckeinstieg rund zwei Kubikmeter
mehr. Zusatzstaufacher tiber den Achsen gibt
es aufgrund des niedrigeren Gundrahmens lei-
der nicht, auch keine Ruherdume. Gerade der
13-Meter-Wagen, der etwas weniger wendig ist
als sein Bruder, kann mit Heckeinstieg auf einen
durchgehenden Kofferraum von rund fiinfein-
halb Metern verweisen — eine stolze Leistung.
Nicht zu unterschitzen ist zudem der einfache-

re Zugang fiir dltere Menschen zur Toilette, die
tiber eine einzige Stufe von rund 30 Zentimeter
Hohe erreichbar ist.

Genaues Hinsehen lohnt sich bei der Wahl des
Cockpits. SerienmafSig wird eine , entfeinerte”
Variante verbaut, die weder zweifarbig ist, noch
das teure und aufwendige Coach Media Sys-
tem bietet. Ein Navigationssystem ist daher
serienmdflig auch nicht an Bord. Das alternati-
ve Bosch-Radio ist zudem etwas tiefer eingebaut
und schlechter erreichbar. Der Bugkiihlschrank
fasst nur 54 statt 67 Liter und der Begleiter darf
seine Fiifle auf eine feste, statt klappbare Fufs-
raste ablegen. Alles in allem kein Ungliick, aber
man sollte eben wissen, was man fiir sein Fahr-
personal ausgeben will. Denn schliefslich ist es
nicht in irgendeinem Billigprodukt, sondern
in einem echten Setra unterwegs — nur eben in
einem der Einsteigerklasse. |
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Klimatisiert werden die Comfort-Class-Mo-
delle wahlweise mit konventionellen Aufdach-
Klimaanlagen in den Leistungsstufen 32, 35 und
39 kW Kailteleistung — jeweils nach Einsatz. Die
langen Dreiachser besitzen jedoch generell die
35- beziehungsweise 39-kW-Anlage.

Wegen der Lage auf dem Dach ist bei der Com-
fort-Class leider kein durchgehendes Glasdach
moglich, lediglich bis zu zwei optionale Dach-
luken bringen mehr Licht in den Mittelgang.
Bei der Sitzanlage spielt Setra alle Triimpfe aus,

die man mit einer hauseigenen Fertigung besitzt
—besonders Qualitidt und Varianz.

Fiir die Comfort-Class ist erstmals bis hinun-
ter zu den neuen MD-Modellen alles lieferbar,
was an edlen Sitzmobeln verfiigbar ist — bis hin
zur 2+1-Bestuhlung oder einer Hecklounge. Den
Einstieg bildet der Sitz ,Route”, der ohne ver-
stellbare Lehne eher fiir den reinen Uberlandein-
satz gedacht ist. Spannend fiir den Reisewagen
wird es dann mit dem , Voyage”, dessen Grund-
version aber weder das Setra-Logo noch die nur

Modelliibersicht und technische Daten Setra Comfort-Class 500

bei Setra lieferbare, zueinander um ein paar Zen-
timeter versetzte Sitzposition bietet. Sie mini-
miert Schulterkontakt bei gleichzeitig verbes-
serter Sicht nach draufien. Diese Features bietet
dann der ,Voyage Plus”, der so etwas wie die
eierlegende Wollmilchsau ist. Wer noch mehr
Luxus benoétigt, der greift zu ,, Voyage Supreme”
oder gleich zum , Ambassador”. Letzterer bietet
sich vor allem fiir die 2+1-Anlage an.

Alle Reisebussitze bieten optional zwei Tisch-
typen, verschiedene Gepacknetze, Kopflitze

Modell S 515 MD S 516 MD S 511 HD S 515 HD
MaBe und Gewichte
Lange/Breite/Hohe (mm) 12.295 x 2.550 x 3.560 13.115x 2.550 x 3.560 10.465 x 2.550 x 3.770 12.295x 2.550 x 3.770
(F:";:’)Me"thI Stehhohe innen 1., 0> 100 1.160/2.100 1.370/2.100 1.370/2.100
Uberhang v./h. (mm) 2.890/3.315 2.890/3.315 2.265/3.195 2.890/3.315
Radstand 1/2 (mm) 6.090 6.910 5.005 6.090
Wendekreis min. (mm) 21.256 23.350 17.468 21.256
Zulassiges Ges.-Gew. (kg) 18.000 18.000 18.000 18.000
Tankvolumen Diesel Serie (Liter) | 400 400 310 480
Zusatztank Diesel optional (Liter) B _ CA 310
Tankvolumen Adblue (Liter) 35 35 35 35
Kofferraumvolumen (m3)
ohne Toilette | 7,3 6,5 10
mit Toilette | 6,1 7,8 5.3 8,8
mt Toilette/Ruheraum | — - - 7
mit Heckeinstieg | 8,0 9,7 7,5 c. 10,8
Antrieb / Fahrwerk / Technik
Motorvarianten s s _ _
OM 936, 260 kW/354 PS, R6
OM 470, 265 kW/360 PS, R6 | SA SA - -
OM 470, 290 kW/394 PS, R6 | SA SA S =
OM 470, 315 kW/428 PS, R6 | — - - S
OM 471, 350 kW/476 PS, R6 | — = N =
Getriebevarianten Schaltgetriebe
6-Gang manuell, servounterstiitzt
- GO 190 bei OM 936 | S S S -
- GO 210 bei OM 470 | - - -
Automatisiertes Schaltgetriebe 8-Gang
GO 250-8 PowerShift 3 | SA SA SA SA
Zahl der Achsen 2 2 2 2
Art der Nachlaufachse B B _ B
Kapazitaten/Ausstattung
Heckeinstieg SA SA SA SA
Sitzplatze (Mitteltiir/Hecktiir)
max. | 55/55 59/59 43/41 55/k. A.
3 Sterne gbk | 49/48 53/52 41/39 49/k. A.
4 Sterne gbk | 44 48 36/34 44/k. A.
5 Sterne gbk | 40 44 32/32 40/k. A.
Kithlschrankvolumen Cockpit
Serie/SA (Liter) 54/67 54/67 67/— 67/-

S = Serie, SA = Sonderausstattung
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und sogar Beinauflagen an. Der Kreativitét sind
also kaum Grenzen gesetzt.

Grenzenlos scheinen Freiheit und Ergonomie auch
im Cockpit zu sein, sowohl fiir den Fahrer als
auch den Begleiter. Das bekannte, hochwerti-
ge ,Coach Comfort”- Cockpit ist zweifarbig ge-
halten und bietet die neue Multimediaeinheit
CMS mit getrennter Steuerung fiir Cockpit und
Fahrgastraum, die bestens integriert ist und
ergonomisch absolut Mafistdbe setzt.
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Alternativ gibt es fiir die MD-Modelle eine
Einstiegsvariante, die etwas , entfeinert“wurde,
aber kaum weniger ansprechend ist. Grundregel
hier: Wer integrierte Navigation und die grofse
Mediaeinheit braucht, greift gleich zum ,, Coach
Comfort”. Die Bedienung geht mit dem neuen
Multifunktionslenkrad sowie dem Automatik-
Wiéhlhebel gut von der Hand.

Arbeiten kann auch der Begleiter bestens,
entweder auf dem einzelnen, elektrisch ver-
stellbaren Sitz oder zu zweit auf einem Dop-

pelsitz. Der ldsst rund fiinf Zentimeter weni-
ger Platz im Durchgang zwischen Cockpit und
hochgeklapptem Sitz. Die Gurte sind jeweils
hohenverstellbar, fiir die Einsitzervariante ist
sowohl ein einfacher, offener Bugschrank mit
Haltegriff verfiigbar als auch ein grofSer Schrank
mit edlem, hellem Deckel, wie man ihn aus der
Top-Class kennt.

Ablagen, Luftdiisen und Leuchtmittel sind
hervorragend positioniert, den grofSen Bugkiihl-
schrank mit 67 Litern gibt es so nur im ,Coach

S 516 HD/2 S 516 HD S 517 HD S 519 HD

13.115x 2.550 x 3.770 13.115x 2.550 x 3.770 13.935x 2.550 x 3.770 14.945 x 2.550 x 3.770

1.370/2.100 1.370/2.100 1.370/2.100 1.370/2.100

2.890/3.315 2.890/2.785 2.890/2.785 2.890/3.315

6.910 6.090/1.350 6.910/1.350 7.140/1.600

23.350 21.010 22.928 23.656

18.000 24.000 24.000 24.000

480 480 480 480

310 230 230 k.A.

35 35 35 35

12,1 10 12,1 12,4

10,9 88 10,9 11,2

9.3 1,2 9.3 9,6

13 - - -

S S S S

= SA SA SA

S S -

SA SA SA S

2 3 3 3

B ZFRL75EC, ZFRL75EC, ZF RL75 EC,
aktiv gelenkt, Einzelradauthdngung aktiv gelenkt, Einzelradauthdngung aktiv gelenkt, Einzelradauthdngung

SA -

55 57 63 71

53 53 57 65

48 48 52 56

44 44 48 52

67/- 67/ 67/- 67/-
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Comfort”-Cockpit, sein Deckel ist auch fiir die
Ablage von Laptop-Rechnern geeignet. Die An-
schliisse hierzu finden sich griffgiinstig wie das
Mikrofon und die Mediaanschliisse hinter einer
Klappe links neben dem Begleiterplatz.

Sicherheit und Kosten

Beim Thema Sicherheit macht der Comfort-Class
500 so schnell keiner was vor, hier ist einfach
alles an Bord, was gut und manchmal auch teuer
ist. Das fangt bei guten Bekannten wie ESP, Dau-
erbremslimiter (DBL) und Uberschlagfestigkeit
nach neuer Norm (ECE R66/01) an, geht wei-
ter mit den elektronischen Assistenzsystemen
Abstandsradar (ART, ab Euro 6 auch mit Stau-
assistent), Notbremsassistent (die Version ABA
3 steht kurz vor der Einfiihrung) und Spur-
assistent (SPA). Besondere Schmankerl sind der
Frontaufprallschutz FCG und der Aufmerksam-
keitsassistent ,, Attention Assist”, der den Fahrer
vor dem Einschlafen bewahren soll.

Anders als etwa bei Mercedes, fiir den der Her-
steller dem Tourismo konzeptbedingt nicht
alles spendiert, was verfiigbar wire, sind auch
fiir die neuen MD-Modelle ausnahmslos alle

1 Vom Frontalaufprallschutz FCG bis zum Auf-
merksamkeitsassistenten sind alle Sicher-
heitssysteme fiir die Comfort-Class verfiigbar.

2 Mit Abstandsradar und Spurassistent kommt
ein Gefiihl teilautonomen Fahrens im Bus auf.

Systeme zu bekommen, lediglich der Regen-
Lichtsensor und das Abbiegelicht sind hier nicht
in Serie, aber immerhin als Sonderausstattung zu
bekommen. Damit steht die gesamte Baureihe
der luxuriésen Top-Class kaum in etwas nach.
Wer sich das Komplettpaket Sicherheit génnen
will, hat einen Aufpreis von rund 4.500 Euro zu
berappen, aber wer will schon an der Sicherheit
sparen — gerade im boomenden Fernbusmarkt?

Ein Comfort-Class-500-Modell fiir jeden Einsatzzweck

17
16
15
14 +
13
12
1M r
10 -
9_

S515 HD

Kofferraumvolumen m3

S511 HD

S519 HD

S516 HD

Zum exzessiven Sparen wurden Busse der
Marke Setra ja noch nie gebaut und das ist auch
gut so. Schliefilich hat Top-Qualitédt ,Made in
Germany” ihren Preis. Dennoch tun die Ulmer

Entwickler alles, um den Kundenkreis kontinu-
ierlich zu erweitern. Die MD-Modelle sind da
das perfekte Beispiel, wie Heinz Friedrich er-
lautert: ,,Auch preislich sind die MD-Modelle
unterhalb des HD positioniert, um eine grofe-

Ul O N o
I

30

70 Sitzplatze

Kofferraumvolumen minimal ohne/maximal mit Zusatzstaufachern und Gepéckablagen berechnet. Sitzplatzberechnung Maximalbestuhlung Fiinf-Sterne-Zertifizierung der gbk.
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re Eindringtiefe gegeniiber dem Wettbewerb in
den Markt zu gewdéhrleisten. Auch deswegen
bieten wir die MD-Modelle nur als Zweiachser
an, sonst wiirde der preisliche Vorteil ein Sttick
weit wieder verspielt.” Bekommt man einen gut
ausgestatteten S 515 HD (Testwagen aus lastauto
omnibus Heft 07/13) fiir rund 315.000 Euro, so
sind es bei einem schlank ausgestatteten S 515
MD rund zehn Prozent weniger, in unserer Bei-
spielrechnung also rund 275.000 Euro.

Schnell kommt auf der anderen Seite der Aus-
stattungsskala gerade bei den Dreiachsern die
magische 400.000-Euro-Grenze in Sicht. Dabei
spielt es kaum eine Rolle, ob man den Reisewa-
gen als High-Capacity-Fernbus funktional fiir
55 Géste ausstaffiert oder 30 Gésten exklusiven
Luxus auf drei Achsen génnt — die Preise liegen
hier jeweils um die 375.000 Euro eng beisammen.

Vertriebschef Friedrich zieht als Fazit zur erfolg-
ten Komplettierung der Baureihe: , Wir bieten
umfangreiche Individualisierungsmoglichkei-
ten, mit denen unsere Kunden ihren Bus auf ihr
jeweiliges Geschdftsmodell mafischneidern kon-
nen.” ,,Mission completed”, mdchte man hin-
zuftigen und die Setra-Mentikarte zufrieden

wieder zusammenklappen. [ |

GroBer Wurf

Die acht Modelle der
kompletten Baureihe
500 lassen fiir den
Reisebuskunden
kaum mehr Wiinsche
offen. Wer es sich
leisten will, bekommt
einen Luxuswa-

gen, der jenen der
Top-Class kaum
nachsteht, und das
nun auch im Design.
Der Ansatz von Setra, das Angebot mit den
neuen MD-Typen nach unten zu 6ffnen und
gleichzeitig alles an Ausstattung vorzuhal-
ten, was maglich ist, ist geschickt und kun-
denfreundlich zugleich. Die Eroberungsraten
kénnten deutlich steigen. Der sympathische
511er diirfte sich dabei schnell zu Busun-
ternehmers Liebling mausern. Die Qual der
Wahl hat der Kunde in Sachen Motoren,

die allesamt effizient sind. Kaum eine Wahl
lasst dem Kéufer das Getriebe: Die Power-
shift-3-Achtgangbox verbindet Effizienz und
Sicherheit nahezu perfekt. Genauso wenig
sollte man an den Sicherheitssystemen und
der Telematik sparen. Der ohnehin gute
Werterhalt lhres Setra-Reisebusses wird

es Ihnen danken!

Thorsten Wagner,
Testredakteur
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Mehr Bilder und weitere

Deutlich zu erkennen sind die neuen MD-Model
einfacher gehaltenen Design des Heckabschlus

sLuftwiderstand wie ein Spor

?: Was waren die technischen Herausforderungen
bei der Komplettierung der Comfort-Class 5007
Fricke: Es handelt sich bei der Comfort-Class
500, die ja nunmehr aus den bekannten HD-
und den beiden neuen MD-Typen besteht, um
eine vollstandig neu entwickelte Baureihe.
Sie wurde konsequent modular entwickelt
und ermoglicht so die Realisierung der ins-
gesamt acht Typen in zwei Bauhthen im Bau-
kasten-Prinzip. Dabei musste insbesondere
das Mehrgewicht durch die Euro-6-Techno-
logie kompensiert werden. Besonders stolz
sind wir im Entwicklungsteam auf den C,-
Wert von 0,33, der beinahe dem eines Sport-
wagens entspricht. Das Design wurde daftir
von Anfang an konsequent im Windkanal ent-
wickelt. Durch die kleinere Stirnfliche wird
der Gesamt-C,-Wert bei den MD-Modellen
nochmals niedriger liegen. Dartiber hinaus
haben wir durch den Einsatz von neuen Tech-
nologien das Gerippe-Gewicht weiter deut-
lich reduzieren konnen und gleichzeitig den
Heckeinstieg realisiert, der manchen Kunden
sehr wichtig ist. Beim ,Record Run Buses”
im Jahr 2012 konnte aufgrund dieser Maf3-
nahmen ein Modell der Comfort- Class einen
Minderverbrauch von 8,2 Prozent gegentiber
dem Vorgénger herausfahren und diesen Weg
wollen wir mit den neuen Typen konsequent
weiter beschreiten.

?: Was sind die wichtigsten Faktoren in Sachen
Sicherheit, die dem Kunden in dieser Klasse den
grofsten Mehrwert bringen?

Fricke: Zu erwdhnen ist zuerst einmal das pas-
sive Sicherheitselement des Front Collision
Guard (FCG), das bei einem Auffahrunfall
gezielt Energie aufnimmt und den Fahrer-
platz vom Lenkrad weg aus dem Aufprall-
bereich heraus verschiebt. Weiterhin haben
wir eine Vielzahl von Assistenzsystemen an

Infos finden Sie auf
www.eurotransport.de/setra-kb

\

le (r) am
Ses.

twagen*

Bord, die den Fah-
rer unterstiitzen, mit
Euro 6 auch erstmals
einen Stop-and-go-
Assistenten, der im
Abstandstempoma-
ten integriert ist und
bis zum Stillstand
hinunter funktio-
niert. Dazu kommen
noch Spurassistent, Abstandsregeltempomat
mit Notbremsassistent ABA 2 und bald auch
ABA 3 sowie der Attention Assist. Das Bemer-
kenswerte ist, dass diese Systeme auch in den
preiswerten MD-Modellen verbaut sind. Hier
sind wir dem Wettbewerb ein ganzes Stiick
weit voraus.

?: Was gefillt Ihnen personlich an der Baureihe
am besten und wie setzt sie sich von anderen
Reisebussen ab?

Fricke: Besonders gefallt mir das harmonische
und gleichzeitig doch sehr innovative Design
mit dem unverkennbaren Setra-Gesicht, hier
sieht man deutlich, dass wir uns grundlegend
Gedanken um den Auftritt der Baureihe ge-
macht haben. Mit der breiten Palette an Lan-
gen, Hohen und Tiirvarianten ftigt sich die
Comfort-Class harmonisch in alle Fuhrparks
ein und besetzt nicht nur das Massensegment,
sondern auch gezielt die Marktnischen. Uber
die beeindruckenden Verbrauchswerte muss
man keine grofSen Worte mehr verlieren, das
Thema Effizienz ist heute bei den Unterneh-
mern enorm wichtig. Da haben die Mercedes-
Motoren-Kollegen mit der neuen Efficiency-
Power-Baureihe ganze Arbeit geleistet. So
wird in der Gesamtschau aus der jetzt voll-
standigen Comfort-Class ein unschlagbares
Angebot in der Reisebus-Mittelklasse, auf das
man sehr stolz sein kann.

Thomas Fricke,
Projektleiter
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EINSAME SPITZE

Test: Ganz oben im Markt, in der Superluxusklasse, wird die Luft
dunn. Mit dem S 516 HDH schickt Setra eine echte Perle ins Rennen.
Wir begeben uns auf die Suche nach den matten Stellen.

NER | FOTOS: JACEK BILSKI
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neuerte Top-Class von Setra. Dann geht der ewige Konkur-
rent Neoplan Starliner nach etwas mehr als zehn Jahren Bau-
zeit in Rente und tiberldsst dem Ulmer Rivalen das kleine, aber
lukrative Feld der Superluxusklasse. Im Design oft {iberlegen,
hatte die Top-Class bei den Sttickzahlen seit den 90ern schon
die Nase vorn. Von den Baureihen 300 und 400 setzte Setra
rund 10.000 Fahrzeuge bisher ab gegentiber etwa 1.800 Neo-

\ plan Starlinern der ersten und zweiten Generation.
\ Wie nédhert man sich aber dieser Design- und Technik-Ikone
. in Blau als Tester angemessen? Man konnte sich zuerst mit der
attraktiven Aufienhaut oder der wegweisenden Technik be-
fassen. Kénnte man. Aber will man eigentlich nicht sofort ein-
steigen und nachsehen, ob das Innere dieses Busses das vom
Aufleren gegebene grofie Versprechen auch halt? Man will.
So widmen wir uns erst dem Innenraum des Luxuskreuzers.

In rund eineinhalb Jahren wird es einsam um die gerade er-

Schon der Einstieg ldsst den Fahrer staunen, dabei beeindruckt
ihn mehr die geschwungene, freitreppenartig gediegene Ge-
staltung des Entrées als die leicht gezwungene Bezeichnung
,greige”, wie die Marketingleute von Setra das Grau-Beige
der hochwertigen Materialien bezeichnen.

Der Blick wandert nach oben zur Bugkuppel. Sie bildet
einen perfekt integrierten Abschluss mit edlem Markenlogo
nach vorne und zudem einen lichtdurchfluteten Anschluss an
den Fahrgastraum. Setra hat dem Testwagen das neue, rund
13 Quadratmeter grofle Panorama-Glasdach , Top-Sky Pano-
rama” mit auf den Weg gegeben, das seitlich nun bis direkt
an die Gepéckablagen sowie den vorderen Monitor heran-
reicht — alle anderen Dachbauteile scheinen fast zu schweben.
Die Atmosphare, die sich durch das Licht des getonten Gla-
ses einstellt, ist einmalig und kaum nachzuahmen. Der Auf-
preis dafiir? Mit 6.000 Euro nicht tiberzogen — ein in der Lu-
xusklasse durchaus vertretbarer Betrag.

Dekadent mochte man fast schon das iibrige Interieur nen-
nen, und das nicht nur, weil der Hersteller zwei schicke Vie-
rer-Sitzgruppen eingebaut hat, die die edlen, leicht zueinan-
der versetzten , Voyage Supreme”-Sitze aus eigener Fertigung
in ansprechender Blau-Beige-Kombination besonders gut zur
Geltung bringen. Dazu tragt ebenso die tippige Stehhhe von
2,1 Metern bei, die bei den Reisebussen von Setra mittlerwei-
le Standard ist. Die traditionell offenen Gepackablagen fas-
sen insgesamt 2,2 Kubikmeter und sind sehr gut zu erreichen
und befiillen.

Zum vollendeten Luxus gehdren edle Servicesets mit umlaufen-
dem Leuchtring genauso wie die optionale, elektrisch beheiz-
bare Briistungsleiste oder die innovative Untersitzheizung,
die mittels Axialliifter die warme Luft direkt an die Fiile der
Fahrgaste beférdert. Man reist hier Businessclass — mindes-
tens. Und das nicht nur wegen der edlen Leder-Fauteuils un-
ter dem milchigen, freundlichen Dachhimmel.

Auch im modernen Cockpit empfangt den Fahrer der Ein-
druck der gestalterischen Perfektion. Das Armaturenbrett —
welch schnéder Begriff fiir das Ensemble im Top-Class-Cock-
pit —ist aufgerdumt, ergonomisch perfekt gegliedert und edel
geformt, die S-Klasse des Konzerns aus Stuttgart lasst grii-
Ben. Der neuen , B2E-Elektrik” aus dem Hause Daimler ist
es zu verdanken, dass der Unternehmer ganze Schaltergrup-
pen gezielt umstecken kann, auch wenn Setra das nicht ger-

A s S
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Technische Daten und Messwerte Setra S 516 HDH

MOTOR DIE MESSWERTE
Wassergekiihlter R6-Dieselmotor (Mercedes OM 471) stehend im Etappe 1 Rundstrecke Solitude Strecke km 12,7
Heck. Abgasturbolader und Ladeluftkiihlung, elektronisch gesteuerte Gemischt Verbrauch 1/100 km 37,0
Direkteinspritzur}g per Cpmmon Rlail mit hydralflischer Druckverstar- Geschwindigkeit km/h 57,9
kung X-Pullse. }herVentlIe.pro Zyllnder, Abgasriickfihrung, Etappe 2 Solitude — Bad Liebenzell Siede I 35,5
;gﬁ;lfg;ﬂﬁbm'tAdb'“‘**'“ﬁg%ﬁ”% Ambn%a“ta”dard Euro 6. B 295/B 296/B 463, gemischt Verbrauch 1/100 km 38,0
Hubraum 12.800 . Geschwindigkeit km/h 50,4
Verdichtung 17,3:1 Etappe 3 Bad Liebenzell — Unterhaugstett Strecke km 3,6
Leistung 375 kW (510 PS) bei 1.800/min Bergstrecke Verbrauch 1/100 km 116,6
Maximales Drehmoment ~ 2.500 Nm bei 1.100/min Geschwindigkeit km/h 46,3
. Etappe 4 Unterhaugstett — Solitude Strecke km 25,6
KRAFTUBERTRAGUNG LandstraBe/B 295/LandstraBe Verbrauch /100 km 35,2
Getriebe: Automatisiertes Achtganggetriebe Mercedes-Benz GO Geschwindigkeit km/h 47,7
250-8, Powershift mit Lenkstockbedienung. SerienmaBiger Etappe 5 Sindelfingen — Sulz AH* Strecke km 65,8
Kriechquus (deaktivierbar), Dynamik-Wahlmodus, Predicitive Autobahn A 8/A 81, mittel Verbrauch 1/100 km 24,0
Powertrain Control (PPC, SA) Geschwindigkeit km/h 88,1
= Etappe 6 Sulz AH — Solitude** Strecke km 65,6
UBERSETZUNGEN Autobahn A 81/A8, leicht Verbrauch 1/100 km 20,6
1. Gang 6,57 Geschwindigkeit km/h 79,3
8. Gang 0,63 Achsiiberset- 3,583 Gesamte Strecke Strecke km 208,8
R.-Gang 6,18 zung (alt. 3,909) Verbrauch 1/100 km 29,0
Drehzahl bei 100 km/h 1.189/min €0,/g pro Personen-km*** 15.3/30,7
Verbrauch Adblue 1/100 km ca. 1,0
FAHRWERK Geschwindigkeit km/h 67,1
Vorne Einzelradaufhangung ZF RL 75 E mit Doppeldreieckslenkern, INNENGERAUSCHE
Luftfederbalge, StoBdampfer mit wartungsfreien Molekulargelenken, vorn Mitte hinten
Stabilisator, maximaler Radeinschlag innen 58 Grad, maximale
Achslast 7,1 t. Hinten starre Antriebsachse Mercedes RO 440, zwei 80/100 km/h, dB(A) 62/64,5 60/63 57162
Léngs!gnker, aufgellé_jster Dreie;kslenker, vier Luftfederbalge, vier BETRIEBSKOSTEN
StoBdampfer, Stabilisator, maximale Achslast 11,5 t. Nachlaufachse -
ZF RL 75 EC elektrohydraulisch gelenkt, zwei StoBdampfer, Kaufpreis Euro 420.000
Stabilisator, maximaler Radeinschlag 13 Grad, maximale Achslast Feste Kosten pro Jahr Euro 113.321
6,5 t, ReifengroBe rundum 295/80 R 22,5. Feste Kosten pro km Cent 113,32
BREMSANLAGE/SICHERHEITSSYSTEME Variable Kosten pro km Cent 62,95
Zweikreis-Druckluftbremsanlage mit innenbeliifteten Scheibenbrem- Gesamtkosten pro km Cen 176,27
sen rundum, Sekundar-Wasserretarder, Betétigung tiber Lenkstockhe- Parameter fiir die Dekra-Betriebskostenberechnung: Haftpflicht und Kasko 100 Prozent, jahrliche Laufleistung
bel, Dauerbremslimiter, ABS und ASR, Bremsassistent, ESP. 100.000 km, Nutzungsdauer 60 Monate lastauto DEKRA
Abstandsregeltempomat ART mit Notbremsassistent ABA2 und * Zwei Baustellen insg. 3,5 km mit 80 km/h, S >
Stop-and-go-Funktion; Spurhalteassistent, Aufmerksamkeitsassistent. ** Stau im Kreuz Stuttgart ohne negative Verbrauchsauswirkung, *** volle/halbe Auslastung

LENKUNG

ZF-Kugelmutter-Hydrolenkung Typ 8098 Servocom mit variabler
Ubersetzung (17-21:1), Lenksaule in Hohe und Neigung pneumatisch
verstellbar. Multifunktionslenkrad fir alle wesentlichen Funktionen.

ELEKTRIK/MULTIMEDIA

Spannung 24 Volt, drei Drehstromgeneratoren a 150 A, zwei
Batterien 12 /225 Ah; 2 Starterbatterien 12V/225 Ah,

BOSCH Coach Communication Center (CCC) mit busspezifischer
Navigation, 2 TFT-Monitore klappbar (19 Zoll); TiiRec Telematik-Platt-
form (FleetBoard, SA), WLAN-Hotspot (SA), , Multi-Function-Key" mit
Display zur Abfahrtkontrolle.

HEIZUNG/LUFTUNG/KLIMA ABMESSUNGEN WERTUNG
Vollautomatische Heizungs-/Liftungsanlage mit integrierter A Linge/Breite 13.325/2.550 mm Sehr gute Verbrauchswerte, agiles und
Kaltwasserklimaanlage, Kalteleistung 39 kW, Heizleistung 45 kW. Hohe 3.880 mm dynamisches Fahrwerk, barenstarker und
Lufteintritt in den Fahrgastraum Uber verstellbare Diisenbeliftung, B Radstand 6.300/1.350 mm leiser Motor, hochwertiger Innenraum mit
tiber schlitzférmige Ausstromer oberhalb der Seitenfenster sowie C Uberhang vorn/hinten 2.890/2.785 mm durchdachten Details, ergonomisch perfektes
oberhalb der Gepackablagen Richtung Mittelgang. Warmwasser-Kon- D Stehhohe 2100 mm Cockpit, groBer, gut nutzbarer Kofferraum,

vektorenheizung (Leistung 12 kW) im Fahrgastraum mit separaten
FuBausstromern (SA), zwei elektrisch betatigte Dachluken.

Dynamik-Schaltprogramm, maximales

=) BisiEgeioE e SHUEE Sicherheitsniveau, beste Wiederverkaufswerte

F FuBbodenhohe 1.585 mm Hoher Anschaft i i dlich
oher Anschaffungspreis, empfindliche
MASSE UND GEWICHTE Farbgebung im Bug, phlegmatisches
Wendekreis 21.512 mm Standard-Getriebeprogramm.
Leergewicht/Testgewicht 16.400/23.150 kg
Zul. Gesamtgewicht 24.000 kg 5w
Gepéackraum (min./max.) 9,4/12,9 m3 FAHRGASTPLATZE PREIS
Volumen Kraftstofftank 520 | Sitzplatze Testwagen 420.000 Euro
Volumen Adblue-Tank 401 Testwagen (gbk 4*) 50+1+1
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ne an die grofle Glocke hangt. Im Gegensatz
zum griffigen Multifunktionslenkrad aus dem
Actros oder dem sogenannten Multifunktions-
schliissel.

Warum das ,, Ziindschloss” allerdings linker
Hand vom Lenkrad sitzt und der Schliissel oft
nicht richtig einrasten will, bleibt unverstand-
lich. Nicht konsequent selbsterkldrend ist auch
die Benutzerfithrung im Display, die mit hori-
zontalen und vertikalen Informationsebenen ar-
beitet, der Daimler-Konzern nennt dieses Prin-
zip ,stacks & cards”.

Mit ein wenig Ubung lassen sich jedoch alle rele-
vanten Systeme wie die PPC-Getriebesteuerung
oder der Eco-Trainer einfach aktivieren. Perfekt
eingepasst auch das , Coach Communication
Center” mit grofflem Bildschirm und getrennter

1 Art Déco: Eine schicke Lichtleiste umgibt
das funktionale Service-Set in der Decke.

2 Axialliifter: Separate Diisen leiten die

Heizungsluft direkt zu den FiiBen.

3 Erste Klasse: Der edle Innenraum des Busses
ist dank Glasdach angenehm lichtdurchflutet.

lastauto omnibus 9/2014

Audio-Regelung fiir Fahrer und Fahrgaste. Die
Ablagen sind ebenfalls leicht zugéanglich und ste-
hen in ausreichender Zahl zur Verfligung, auch
auf der linken Seite — fehlt doch hier nun die
Fahrertiir. Die meisten Fahrer werden sie nicht
vermissen.

Aber nun zum Fahren, dem eigentlichen Zweck
selbst eines Superluxusbusses. Der verbau-
te OM 471 mit stolzen 510 PS und satten 2.500
Newtonmetern Drehmoment erwacht mit sono-
rem Klang zum Leben. Und geht mit dem neu-
en, serienmafligen Powershift-3-Getriebe eine
fahrerische Symbiose ein, auch wenn ,nur” acht
Gangstufen zur Verfiigung stehen.

Der Fahrer fiihlt sich dank des bulligen Dreh-
moments, das bereits bei 1.100/min anliegt, je-
derzeit bestens versorgt. Die automatisierte

1 Platz an der Sonne: Von diesem perfekten
Bus-Cockpit traumt jeder Fahrer.

2 Ordnungsliebe: Alles ist am rechten Platz, der
Begleiter hat Zugriff auf alle Medienports.

Getriebebox agiert mit schlafwandlerischer Si-
cherheit. In Verbindung mit der pradiktiven Ge-
triebesteuerung PPC sortiert sie die Gange derart
gekonnt, dass es selbst routinierte Fahrer kaum
besser konnen.

Ganz zu schweigen von der fein dosierba-
ren Leistung im sich automatisch aktivieren-
den Rangiermodus. Nicht nur wegen des auf
Wunsch erhiltlichen Tempomaten (Aufpreis 800
Euro, siehe Heft 5/2014) ist die akustisch tiber-
aus dezente Common-Rail-Maschine auf ma-
ximale Sparsamkeit getrimmt. Auch das Stan-
dardfahrprogramm trégt sein Scherflein dazu
bei. Selten werden Drehzahlen tiber 1.500/min




1 3D-Skulptur: ,La Linea* hat sich konsequent
weiterentwickelt.

2 Raumteiler: Der enorme Stauraum ist
zweigeteilt, das abgetrennte Technikfach
beherbergt auch die Léschanlage (re.).

3 Prachtkerl: Der OM 471 ist mit 2.500 Nm
Drehmoment iiber jeden Zweifel erhaben.

4 Wendefreude: Dank aktiv gelenkter Nachlauf-

achse und neuer LED-Beleuchtung (li.) macht

das Rangieren auch nachts SpaB und wird ein
ganzes Stiick sicherer.

angesteuert, am wohlsten fiihlt sich der An-
triebsstrang bei um die 1.000 Touren, fiir die die
Getriebesoftware auch fleifiig sorgt. Das tréagt
sicher perfekt zum Fahrgastkomfort des Setra
bei, allein die Fahrdynamik ldsst etwas zu wiin-
schen tibrig.

So liegt die Durchschnittsgeschwindigkeit auf der
Teststrecke von lastauto omnibus denn auch
deutlich unter der des Vorganger-Modells. Al-
lerdings liegt der Verbrauch auch um fast vier
Liter unter dem des S 416 HDH mit schwéche-
rem Motor aus dem Jahr 2011. Das diirfte ein
neuer Rekord sein fiir einen Dreiachser. Trotz-
dem schalten wir — wann immer es geht — in den
Dynamikmodus des Getriebes, um dem Pracht-
motor etwas die Sporen zu geben.

Dann spielt der Antrieb seine Power voll aus
und lésst auch das Fahrwerk glianzen. Auch
wenn keine aktiven Dampfer an Bord sind, rollt

1 Multifunkti-
onsschliis-
sel: Von auBen
lassen sich
wesentliche
Daten zur Ab-

ablesen.

2 Elegantes
Heck trotz
groBflachiger
Liiftungsgitter.
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fahrtskontrolle

der Wagen so fein ab, wie man es sich nur wiin-
schen kann. Poltern und klappern? Fehlanzei-
ge! Allenfalls eine deutliche Neigung des Auf-
baus in schnell gefahrenen Kurven ist hier und
da zu verzeichnen. Die Lenkung macht derlei
Spielchen brav mit. Sie vermittelt jederzeit gu-
ten Strafsenkontakt und stellt flugs in Nullstel-
lung zurtick. So macht es richtig Spafs, mehr als
21 Tonnen zu dirigieren.

Was noch zu sagen bleibt, hat der Fahrer seinen Ar-
beitsplatz einmal verlassen: eine fiir Setra schon
gewagte, preisgekronte AuSengestaltung, eine
Sicherheitsausstattung auf allerhéchstem
Niveau (bald auch mit dem ABA3-Notbremsas-
sistenten), ein riesiger Kofferraum, der neuarti-
ge, pneumatisch betitigte Klappen bietet, und
noch vieles mehr. All dies gibt das einmalige Er-
lebnis mit diesem vollkommenen Ausnahme-
Omnibus nur unvollkommen wieder. |

Blauer

Salon

Wer in der Luxus-
klasse punkten
will, muss Erst-
klassiges  bieten.
Die neue Setra
Top-Class  zeigt

die Grenzen des
derzeit Machbaren
auf. Sei es die Mo-
torentechnik, die

Thorsten Wagner,
Testredakteur

Sicherheit oder auch das Design — in fast
allen Bereichen féhrt das Flaggschiff dem
Wettbewerb davon. Man muss kein Prophet
sein, um vorauszusehen, dass es diesem Bus
gelingen wird, die Pole-Position zu festigen.
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Wo Sie auch sind: Die UTA App ist Ihr mobiler europaweiter
UTA Stationsfinder, der Ihre Wunsch-Tankstelle findet. Lassen
Sie sich die giinstigste und néchste Tankstelle in lhrer Nahe
auf einer Ubersichtlichen Karte anzeigen. Und navigieren Sie
mit der praktischen Routenfunktion direkt dorthin. Holen Sie
sich jetzt die UTA Stationsfinder App fiir Ihr iPhone oder Ihr Android
Smartphone. Einfach den QR-Code einscannen oder in den App
Stores kostenfrei herunterladen.

UTA. Non Stop.
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von ZF mit Radnabenmotoren und satten
10.500 Netwonmeter maximalem Drehmo-
ment pro Maschine nur in Hybrid- und Brenn-
stoffzellen-Bussen von Mercedes zum Einsatz.

Bisher kam die elektrische Niederflurachse

Den Sttickzahlen hat das nicht eben gut getan. Seit
2007 wurden nur 300 der innovativen, aber teu-
ren Bauteile abgesetzt und rund zehn Millionen
Kilometer seitdem umweltfreundlich abgespult.

Jetzt betritt ein génzlich neuer Player auf dem
Busmarkt die Bithne und bedient sich des ZF-
Produkts fiir seinen Elektrobus, der seinen Se-
rienstart auf der IAA feiert. Der in Salzgitter in
unmittelbarer Nahe des MAN-Werkes anséssige
Zulieferer Bosankaya, der schon lange vormon-
tierte Gerippeteile zur Busfertigung von MAN
anlieferte, hat sich vor einiger Zeit dazu ent-
schlossen, selbst Busse zu bauen. Ein Ergebnis
ist der 10,7 Meter lange Stadtbus mit dem etwas
gewodhnungsbediirftigen Namen Sileo. Auf der
knappen Léange bietet er sogar drei Tiiren und

’Il

W i W,

e

o

n daber in eh

viel Bewegungsfreiheit bis zur Riickwand. Front
und Dachaufbau sind durchaus als gelungen zu
betrachten, der Innenraum als gutes Handwerk
ohne viel Schnickschnack.

Auf dem Dach ist die SCL-Lithium-Yttrium-
Ionen-Batterie aus — man lese und staune — Ei-
genfertigung mit 300 Einzelzellen montiert, die
Leistung liegt bei durchaus stadtverkehrstaug-
lichen 200 kW. Die Reichweite, immer noch ei-
ner der grofiten Verhinderungsfaktoren fiir einen
durchschlagenden Erfolg, gibt das Unternehmen
aus Niedersachsen mit rund 200 Kilometern an.

Das Glanzstiick des Busses diirfte jedoch die elek-
trische Niederflur-Hinterachse sein. Diese tut bei
ersten kurzen Fahreindriicken dhnlich gut ihre
Dienste wie in der Stern-Flotte aus Mannheim.
Nur die Gerduschkulisse ldsst noch zu wiinschen
tibrig, gar zu aufdringlich sind die surrenden Ge-
rausche aus dem Heck. Bozankaya-Projektleiter
Stephan Rudolph verspricht aber Abhilfe. ZF ha-
be bereits die Achse tiberarbeitet und ihr besse-
re Manieren beigebracht. Und tatsdchlich spricht
auch Andreas Moser, Leiter der neu geschaffenen

sileo-ebus.colm

IAA Vorschau: Ftwas vvernge spektakular als beim Truck
~ kommen: d|e Bus- Neuhelten on ZF daher. Die spannendsten

;.'unbekannten Bussen VOr.

Bus-Achsdivision, davon, mit der AVE 130 nun-
mehr serienreif zu sein: ,Wir fahren jetzt nicht
mehr mit angezogener Handbremse, auch wenn
wir noch nicht in der breiten Fldche sind.”

Beste Aussichten, bald die Fliche zu erobern oder
zu verteidigen, haben auch die konventionellen
Fahrwerksprodukte von ZF, wie die neue Por-
talachse AV 133, die ab 2015 die bisherige AV 132
ablosen wird. Nachdem die Qualitdtsprobleme
mit der AV 130 behoben waren, hatte man die
zweistufige Erneuerung dieser Niederflurachse
in Angriff genommen, von deren erster Stufe
Kunden schon heute profitieren.

Neben weiter erhohter Drehmomentfestigkeit
und Wartungsfreundlichkeit bietet die AV 133
vor allem eine Gewichtsreduktion um rund fiinf
Prozent. Dies wird durch den optionalen Einsatz
von Aluminium-Federtragern statt des bisheri-
gen Sphdrogusses erreicht. Der Clou: Alle An-
bindungspunkte bleiben identisch, es gibt also
keinen Anpassungsbedarf bei den Fahrzeugen.

Das gleiche Prinzip wird auch bei der vor-
deren Einzelaufhédngung fiir Stadtbusse ange-

lastauto omnibus 9/2014



wandyt, der sich nur noch MAN und Volvo ver-
sperren. Die neue Version RL 82 EC hat eine
Auflastung um rund 700 Kilo erfahren, was so-
wohl als Ausgleich fiir Mehrgewichte bei der
Ausstattung als auch fiir mehr Kapazitit die
passende Losung ist. Zum Vergleich: Beim ak-
tuellen Citaro G kénnen durch optionale Auf-
lastung der bisherigen Achse mittels erhShter
Reifentragfahigkeit um nur 250 Kilo auf 7,5 Ton-
nen bis zu sieben Personen mehr an Bord gehen.
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Leiser und noch kraftvoller ist die aktuelle
Version der elektrischen AVE 130 Portalachse.

Der Uberlandbus Temsa LC ID tritt an, um die
Tauglichkeit des Ecolife-Getriebes zu zeigen.

ringes Gewicht und hohe Wendigkeit des Fahr-
zeuges im Vordergrund.

Getriebeseitig ist die Entwicklung in Friedrichs-
hafen derzeit eher evolutionir zu nennen. Dies
vor allem, weil das neue modulare Zwolfgang-
Getriebe Traxon fiir die schwere Klasse, das so-
wohl ein Doppelkupplungs- als auch ein Hyb-
ridmodul bieten wird, wohl noch ein paar Jahr-
chen auf seinen Einsatz im Bus warten muss.

Das Glanzstiick des Sileo ist die
elektrische Hinterachse, die zum Einsatz kommt

Eine kurzfristige Umstellung auf die neue Versi-
on steht bei Mercedes aber laut Hersteller noch
nicht auf dem Plan.

Gleichzeitig bietet ZF auch eine Version der
Einzelradaufhéngung fiir Midibusse, RL 55 EC
genannt. Hier stehen kompakte Bauweise, ge-
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Derweil soll ein neuer Softwarestand der AS-
Tronic die Kundschaft trosten.

Unterdessen bietet ZF das bisher hauptséch-
lich fiir den Stadtbus angebotene Sechsgang-
Ecolife-Wandlergetriebe mit der topografieab-
héngigen Steuerung Topodyn verstarkt auch

Der Elektrobus Sileo von Bosankaya gibt
bereitwillig Auskunft iiber den Lade-Zustand.

fiir das Uberlandsegment an. Gezeigt hat ZF die
Paarung im Uberlandbus Temsa LC ID. Gerade
wegen der verbrauchssenkenden Topodyn-Steu-
erung (ZF verspricht bis zu zehn Prozent Min-
derverbrauch) ergibt das Getriebe im Uberland-
verkehr mit vielen Haltestellen durchaus Sinn.

Eine Variante der leichten Version der auto-
matisierten AS-Tronic spielt ebenso eine bedeu-
tende Rolle bei ZF, ndmlich in Form der Hy-Tro-
nic, die vor allem Asien und Schwellenldandern
vorbehalten ist — zumindest vorldufig. Das
hybridisierte Getriebe ist mit einem 60-kW-Elek-
tromotor gepaart und beherrscht alle modernen
Disziplinen der Elektromobilitét bis hin zum rein
elektrischen Fahren. Dabei wiirde ZF gerne alle
Bauteile bis zur Steuerelektronik liefern — das hat
nicht jeder Busbauer gern. Hersteller wie Sun-
win aus China zeigen sich da kooperativer und
testen das System im Stadtbus. Dass dieser ge-
rade im Innenraum nicht dem Qualitidts-Credo
eines schwébischen Zulieferers entspricht, tut
der Fahrprobe keinen Abbruch. Spétestens mit
Traxon sollte das Thema Hybrid bei ZF dann
auch auf breiter Front zum Zuge kommen. B
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Heck korrespondieren miteinander.

DIEWELT

Vorstellung: Mit der Doppeldeckergeneration Enviro 400 will Alexander Dennis seine Position
auf dem britischen Markt ausbauen und auf dem weltweiten Markt wachsen.

den fiir den neuen Bus die potenziel-

len Betreiber mit ins Boot geholt: , Rund
70 OPNV-Dienstleister haben in den vergange-
nen drei Jahren am neuen Enviro mitgearbei-
tet”, sagt Colin Robertson, Geschiftsfiihrer von
Alexander Dennis. Somit ist auch verstandlich,
dass das Thema Euro 6 bei der Prasentation des
Busses wichtig war, aber nicht unentwegt im
Vordergrund stand. , Wir setzen neben Euro 6
auf mehr als 200 neue Ideen und richtungswei-
sende Losungen”, erldutert Robertson.

Die gesetzlich vorgegebene Einfiihrung der
Abgasnorm Euro 6 kam fiir die schottischen
Ingenieure genau zur rechten Zeit, um ein
von Grund auf neues Fahrzeug auf die Beine
stellen zu kénnen. Neun Jahre wurde der
Vorgédnger gebaut, bei seiner Einfithrung war
er weit von dem entfernt, was man sich bei
Alexander Dennis heute vorstellt. Das 6,7 Li-
ter grofle Aggregat mit 187 kW (250 PS) fiir
den Antrieb stammt von Cummins und legt
1.000 Newtonmeter (Nm) bei 2.100 Touren
an die Welle. Als Getriebe stehen wahlweise

Um weltweit wachsen zu konnen, wur-

das Sechsgang-Getriebe ZF Eco-Life 6HP1203
oder aber die Viergang-Box Voith D854.6 W53
zur Verfligung.

Gut 400 Kilogramm wiegt der neue Doppel-
decker im direkten Vergleich mit dem Vorganger
weniger, das Leergewicht liegt jetzt unter elf Ton-
nen. Und das, obwohl der neue Enviro mehr
als der Vorgénger bietet. ,Wir haben mit Blick
auf Euro 6 von Anfang an darauf geachtet, Ge-
wicht zu sparen”, erzihlt Robertson. Alle Bau-
teile seien zur Diskussion gestanden, vom Mo-
tor tiber die Starke der Glasscheiben bis zum
Kleiderhaken in der Fahrerkabine.

Nachdem der Doppeldecker auf dem Papier kon-
zipiert war, hat Alexander Dennis einen nicht
fahrbereiten Prototyp gebaut. An diesem Fahr-
zeug kontrollierten die Konstrukteure mit Hilfe
der Busbetreiber und ausgewéhlter Fahrgéste,
ob alles das, was die Beteiligten forderten, auch
bestmoglich umgesetzt worden war. Parallel
wurden alle Probleme des Vorgéngers analy-
siert und zum neuen Produkt in Beziehung ge-
setzt. Robertson beschreibt den Enviro 400 als
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das bisher aufwendigste und griindlichste Pro-
jekt von Alexander Dennis: ,Das Ergebnis ist ein
zuverldssiger und fehlerfreier Bus.”

Dieses Engagement haben die Betreiber in
Grofsbritannien im Vorfeld erkannt: Mehr als
400 Bestellungen fiir den Enviro haben sie laut
Hersteller bereits vor der offiziellen Prasenta-
tion unterschrieben. Und jedes Verkehrsunter-
nehmen sieht einen Pluspunkt bei diesem Bus
verwirklicht: Ob die sieben Sitze mehr, das neue
Heiz- und Liiftungssystem oder die Multiplex-
Knoten fiir die Elektrik — fiir jeden scheint etwas
dabei zu sein. Ubereinstimmend loben die Ver-
kehrsbetriebe das patentierte System zum Wech-
seln der Scheiben. Ein einzelner Arbeiter kann
binnen drei Minuten problemlos eine defekte
Seitenscheibe austauschen.

Um allen Anforderungen der Verkehrsbe-
triebe gerecht zu werden, bietet Alexander
Dennis den neuen Doppeldecker mit 4.200 und
4.300 Millimetern in zwei Hohen sowie in drei
Léngen (10.345, 10.895 und 11.495 Millimeter)
an. Alle Varianten haben einen identischen vor-
deren und hinteren Uberhang (2.650/2.445 Mil-
limeter). Die Radstande betragen —entsprechend
der Lange — 5.250, 5.800 und 6.400 Millimeter.
Je nach Fahrzeugldnge und Antriebsart finden
74 (29/45), 82 (49/33) oder 86 (49/37) Fahrgéste
je einen Sitz- oder Stehplatz.

Der Fahrerplatz wurde ergonomischer ge-
staltet, der Fahrgastraum optimiert. Beides pré-
sentiert sich deutlich heller, nicht zuletzt wegen
der groBeren Fenster. Das schmucke Design mit

1 Armaturentafel fast nach VDV-Standard, Fah-

rersitz mit zahlreichen Verstellmaglichkeiten.

2 Im Unterdeck ist den verschiedenen
Funktionsbereichen eine eigene Farbe
zugewiesen.

3 Das modular aufgebaute Oberdeck ist lichter
und verzichtet auf Ecken und Kanten.

4 Der Fahrer sitzt in einer eigens klimatisierten
Kabine unter der vorderen Treppe.
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1 Klassisch: Der Cummins mit 6,7 Liter Hub-
raum und 250 PS im Heck ist von der Seite ...

2 ... oder iiber die Heckklappe zugénglich.

Alternativ gibt es auch einen Hybridantrieb.

3 Die elektrische Verschaltung im Unter- und
Oberdeck sitzt jeweils in einem Kasten.

einer weichen und runden Formensprache an
Front und Heck, bei der sich die Linien jetzt
finden, ist auf der Hohe der Zeit. Der Fahr-
gastraum préasentiert sich ohne sichtbare Schrau-
ben und Schmutzecken. ,Design ist primér eine
dienende Disziplin, wenn dann noch etwas An-
sprechendes gestaltet wird, sind alle Erwartun-
gen erfiillt”, erklart Robertson.

Auch weltweit erhilt das schottische Unter-
nehmen Zuspruch: Auftrage tiber 1.400 Dop-

peldecker fiir die Exportmarkte liegen bereits
vor. , Fiir den amerikanischen Markt habe man
deshalb eine Partnerschaft mit ABC geschlos-
sen”, sagt Robertson, ,,ab dem dritten Quartal
werden unsere Doppeldecker auch in Ameri-
ka gebaut.” Das Joint Venture mit New Flyer
werde man fortfithren, um alle Auftrdge erftil-
len zu konnen. Nicht nur Alexander Dennis will
wachsen, auch die Partner scheinen hohe Erwar-
tungen zu haben. |
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Messevorschau: Die IAA versprlcht spannende Premieren, die sich zumeist auf das
Uberland- und glinstige Reisebus-Segment konzentrieren. Die Redaktion erklart, was

davon sich Besucher unbedingt anschauen sollten.

TEXT: THORSTEN WAGNER | FOTOS: DAIMLER, MAN, SCANIA, SOLARIS, VOLVO BUSES

ie jede IAA, so ist auch
diese ein Kriaftemessen der
Hersteller: Der eine liegt im

einen Segment vorne, der andere
punktet in einem anderen beson-

Anzeige

Klimaanlagen
Heizungen
Luken / Lufter

Regelungen

Originalteile

ders und zieht an den Mitbewer-
bern elegant vorbei. Und dann gibt
es noch die Hersteller, die es las-
sen und zu Hause bleiben. So le-
gen Carosserie Hess, Goppel Bus
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und Irizar ihre Schwerpunkte lieber
auf die Busworld in Kortrijk und di-
verse andere internationale Messen.
Auch wenn der Trend auf der
Messe zum preiswerten Uber-
land- und Reisebus geht, kommt
auch in den Bereich der Stadbusse
Bewegung: Solaris zeigt erstmals
Dieselversionen fiir die Solo- und
Gelenkbusse der neuen Urbino-
Baureihe, auch diirften alternative
Antriebe bei den findigen Polen
nicht lange auf sich warten lassen.
Erste Designdetails zeigen schérfe-
re Kanten und innovative Losun-
gen, neue Produktionsmethoden
sollen Herstellungs- und Service-
kosten senken sowie die Stabilitat
erhohen. Einschldgige Markenzei-
chen wie die asymmetrische Front-
scheibe bleiben dagegen erhalten.
Eine neue Stadtbusvariante zeigt
auch Temsa mit dem LF12, der be-
sonders durch seinen Leichtbau so-

wie die neue Vorderachse
ZF RL 82 EC um Aufmerksamkeit
buhlt.

Im Mittelpunkt des Messeaufiritts
von MAN diirfte das seit gerau-
mer Zeit bekannte Stadtbusmo-
dell Lion’s City GL als 18,75 Meter
langer Fiinftiirer in Erdgasversion
stehen. Seine Ausstattung ist an
das europdische Forschungspro-
jekt ,,European Bus System of the
Future” (EBSF) angelehnt und zielt
auf maximalen Fahrgastfluss ab.
Die CNG-Version befordert bis zu
142 Personen, im dieselbetriebenen
Pendant finden 156 bis 167 Fahr-
gaste Platz. Der Erdgasantrieb als
umweltfreundliches, serienreifes
Konzept kdnnte durchaus wieder
an Schwung gewinnen, auch Mer-
cedes hat soeben einen neuen Mo-
tor vorgestellt, jedoch erst im Lkw.
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Haben die deutschen Hersteller
das Thema Hybrid anscheinend
weitgehend ad acta gelegt, prasen-
tieren sowohl Volvo als auch Sca-
nia neue elektrifizierte Konzepte.
Bei Volvo als einem der Marktfiih-
rer in diesem Segment ist dies nicht
weiter verwunderlich, zu den bis-
herigen 7900-H-Modellen kommt
jetzt ein aufladbarer Plug-in-Hy-
brid (, Elektro-Hybridbus”) hinzu,
der bis zu 70 Prozent der Fahrzeit
rein elektrisch bewaltigen soll.

Uberraschender erscheint dage-
gen, dass auch Scania seinen rund-
erneuerten Citywide als Hybridver-
sion in Parallelbauweise vorstellt,
die sich durch das hauseigene Opti-
cruise-Getriebe auszeichnet. Bisher
konzentrierte sich die schwedische
VW-Tochter mehr auf Ethanol-
Motoren und uberlies das teure
Hybrid-Geschift den MAN-Kol-
legen in Mitinchen. Wer hier wen
iiberholt, sei dahingestellt — nach
einer konsistenten Produktstrate-
gie sieht dies jedenfalls nicht aus.

~ (Ontinental$

The Future in Motion

Ein weiterer, mittlerweile hin-
langlich bekannter Stadtbus bringt
ebenfalls Neues mit: Der Mercedes
Citaro feiert seine dreistufige Pro-
jekt-Vollendung und brilliert mit
der vom Lkw abgeleiteten ,B2E"-
Elektronikstrukur, die auch ein
neues Cockpit-Layout und eine
verfeinerte Knicksteuerung fiir den
Gelenkzug mit sich bringt. Eben-
falls neu ist ein leichter, kraftigerer
Einstiegsmotor mit 7,7 Liter Hub-
raum und 354 PS, der von einem
Power-Boost-System mit Druckluft-
einblasung unterstiitzt wird.

Richtig spannend wird es auf der
Messe in Hannover im Bereich der
Uberland- und preiswerten Reise-
busse. Dafiir sorgt unter anderem
der Daimler-Konzern. Die im Jahr
2012 gestartete Baureihe der Com-
fort-Class 500 von Setra wird gleich
um vier Modelle ergdnzt. Neben
den kurzen und langen Hochde-
ckern S 511 HD und S 519 HD sind
besonders die beiden neuen Mit-
teldecker S 515 MD und S 516 MD

-

". ‘.
/

Sie tragen die Verantwortung.

Wir sorgen fur die Sicherheit.

Wenn Ihr Geschaft darin besteht, die wertvollste Fracht von allen zu transportieren,

liegt Ihr Fokus auf Sicherheit und Komfort.
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Scania setzt nun auch auf den Parallelhybrid mit eigenem Getriebe.

MAN gibt Gas im 18,75-Meter-Fiinftiirer mit Euro 6-CNG-Motor.

Anzeige

Genau wie beim People-Portfolio von Continental, unseren neuesten Reifen der Generation 3,
die speziell fir Busse entwickelt wurden. Unsere innovativen Reifentechnologien bedeuten
bessere Performance flir Sie, lhre Passagiere und lhre Rentabilitat.

GENERATION 3. DRIVEN BY YOUR NEEDS.

Doine
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Fiir weitere Informationen
besuchen Sie uns auf:
www.continental-lkw-reifen.de
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Gekonnt zelebriert Solaris das Design der neuen Urbino-Baureihe.

interessante Konzepte, die sich ins-
besondere durch den serienméfig
verfligbaren Heckeinstieg auch fiir
die langere Fahrt eignen (siehe auch
Heft 8/2014).

Als weitere Ergdnzung des
Portfolios zeigt Setra die Multi-
Class LE ,Business”, die in 12
Meter und 13 Meter Lange ver-
ftigbar sein wird. Eine andere
Liicke schlie8t die Konzernschwes-
ter Mercedes mit der seit rund 20
Jahren erfolgreichen Tourismo-
Baureihe. Bisher kam der Touris-
mo nicht in den vollen Genuss der
aktuellen Assistenz- und Sicher-
heitssysteme. Dies soll sich kiinf-
tig dndern: Ab kommendem Jahr

sollen alle elektronischen Systeme
inklusive ART, SPA und ABA3 ver-
fligbar sein.

Auch iiber den Van Hool EX, der als
preiswertes Einstiegsmodell im
neuen Werk in Mazedonien ge-
fertigt wird, hat lastauto omnibus
schon berichtet (Heft 7/2014). Er
soll ab 2015 in zwei Hohen, drei
Langen und mit aktuellen Assis-
tenzsystemen verfligbar sein.
Weitere Vertreter der preiswerten
Klasse sind der gekonnt gezeich-
nete Temsa HD mit DAF-Motor
sowie der bereits in Kortrijk im ver-
gangenen Jahr vorgestellte VDL
FMD2 (siehe Heft 5/2014).

Der neue Setra Multi-Class LE Business basiert

auf dem Mercedes Intouro und zielt auf das

preissensible Uberland-Segment.

Sicherheit etappenweise

Bei der Einfiihrung von technischen Innovationen sind die Rollen oft fest
verteilt — hier die ,First Mover, dort die ,Fast Follower” und abseits ein
paar weitere Hersteller, die irgendwann auch noch auf den Trichter kom-
men. Spatestens aber wenn der Gesetzgeber Sicherheit vorschreibt,
sind alle wieder eintrachtig beisammen. Beispiel Notbremsassistent,
der ab 2015 fiir neue Reisebusse verpflichtend ist und erstmals 2008
von Mercedes eingefilhrt wurde. Auf der diesjahrigen IAA stellen nun
fast alle Hersteller ihre Systeme vor. Die Krux bei der Geschichte: Es gibt
derzeit zwei Systeme — eines, das nur fahrende Hindernisse erkennt
und eine Vollbremsung einleiten kann, und die neuere Generation, die
dies auch bei stehenden Hindernissen vermag. Letzteres ist jedoch erst
ab 2018 verpflichtend, 2015 greift zunéchst die erste Stufe. Mercedes
bietet die aktuellere Variante schon ab Mitte 2015 an, auch Volvo und
Van Hool setzen sofort auf das neuere System. Einzig MAN liefert seit
2013 und bis auf Weiteres die ,kleine Variante“. Fragt sich, warum sich
die Miinchner hier (iberholen lassen.

Der Notbremsassistent ist im Reisebus bald fester Bestandteil.

In der Konigsklasse der Reise-
busse gibt es derzeit eher wenig
Neues, abgesehen vom Ende des
Neoplan Starliner und der dritten
Vorstellung des neuen Skyliner, der

das ,,Sharp-Cut Design” des Star-
liners tibernimmt und in Zukunft

in der Tiirkei gefertigt werden soll.
So mancher Uberholvorgang dau-
ert eben lidnger.
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eit den Zeiten der ‘engli-
schen Okonomen Smith und

Ricardo hat sich in der Wirt-
schaft die sinnvolle Regel durch-
gesetzt, mit einem festen Budget
an Ressourcen das Bestmogliche
zu erreichen. Nicht immer gelingt
das optimal, aber der heute vorge-
fahrene Minibus des Typs Sprinter
Travel 65 gibt sich in der genann-
ten Disziplin alle erdenkliche Mii-

he. Mit-der ’e.rprobterf'und kon-
sequent auf Euro 6 adaptierten
Basis des neuen Sprinter holen die
Daimler-Minibus-Experten aus
Dortmund das Maximum an
Raum und Komfort heraus. Da-
zu sprengen sie die vorgegebenen
Grenzen des Kastenwagens und
setzen traditionell einen eigenen,
busgerechten Aufbau auf das Fahr-
gestell nebst Van-Windlaulf.

AtuBerlich hat sich beim rund
acht Meter langen Kleinbus mit lan-
gem Uberhang (2,37 m) aufler der
erwachsener und bulliger daher-
kommenden Van-Front nicht allzu
viel getan — zum Gliick. Das Flagg-
schiff der Travel-Baureihe kommt
wiederum sehr elegant daher: zum
einen durch das moderne Busheck
aus GFK, das rund zwei Kubik-
meter Kofferraum beherbergt. Die

voluminosen Heckleuchten des
grofien Verwandten Travego kom-
men auch hier wieder zum Ein-
satz, beherrschen jetzt sogar eine
Notfallfunktion der Bremsleuch-
te. Zum anderen haben es die Ent-
wickler geschafft, die Innenbreite
gegeniiber dem Kastenwagen um
rund acht Zentimeter bei identi-
scher Auflenbreite von knapp un-
ter zwei Metern zu erhohen, kein
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,Speckgiirtel-Versatz” hinter der
B-Saule triibt daher die schlan-
ke Linie. Das Ergebnis: ein feiner
Kleinbus wie aus einem Guss, da
passt einfach alles zusammen.

Dieses Bild setzt sich auch im ed-
len Innenraum fort, der einem gro-
Ben Reisebus in vielerlei Hinsicht
kaum nachsteht. Durch die breite,
elektrisch betatigte Tiir (Achtung

lastauto omnibus 10/2014
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vor Kopfkontakt mit der Aufhan-
gung oben rechts) und den neu ge-
stalteten Einstiegsbereich gelangt
der Fahrgast komfortabel in den
Innenraum mit der guten Steh-
hohe von 1,90 Metern. Etwas eng
wird es nur auf Hohe des optiona-
len 40-Liter-Kiihlschranks direkt
neben der Tiir, der Mittelgang bie-
tet ansonsten die vorgeschriebene
Breite von rund 30 Zentimetern.
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Durch den Einsatz des hochwertigs-
ten, 450 statt des sonst verbauten
420 Millimetern breiten , Travel Star
Xtra 2”-Gestlihls lassen sich die-
se jedoch dann nicht mehr gang-
seitig verschieben. Einen vierten
Sitz in der letzten Reihe verkneift
sich der kleine Feine hier ebenso.
Der Sitzkomfort auf der serien-
méfligen 2+1-Bestuhlung (beim
grofSen Reisebus immer noch eine

£

TEXT: THORSTEN WAGNER | FOTOS: JACEK BILSKI, DAIMLER

s

Raritdt) ist insgesamt sehr hoch —
iippige Gepéackablagen, vollwer-
tige Servicesets und ein klappba-
rer 19-Zoll-Monitor tun ihr Ubriges
zum Wohlbefinden. Wer es etwas
effizienter mag, kann aber auch bis
zu 18 Sitze im Bus unterbringen.

Effizienz ist auch sonst kein Fremd-
wort flir den schicken Dortmunder.
Wenn es um die Fahrwerks- und An-
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Mercedes-Benz Sprinter Travel 65

MOTOR

Wassergekiihlter V6-Zylinder-Dieselmotor (Mercedes-Benz OM 642
DE 30 LA) mit Turboaufladung mit variabler Turbinengeometrie (VTG)
und Ladeluftkiihlung, elektronisch gesteuerte Direkteinspritzung mit
Common-Rail-System (Piezo-Injektoren) und 1.600 bar Systemdruck,
SCR-System und Abgasrtickflihrung, geschlossener Diesel-Partikel-
filter, Abgasstandard Euro 6.

Bohrung/Hub 83/92 mm

Hubraum 2.987 cm3

Verdichtung 18:1

Leistung 140 kW (190 PS) bei 3.800/min

Maximales Drehmoment 440 Nm bei 1.400—2.400/min

KRAFTUBERTRAGUNG

Mercedes-Benz W7T700 (SA), Siebengang-Automatikgetriebe mit
Wandler-Uberbrickungskupplung, Joystick-Wahlhebel. Einfach
untersetzte Hinterachse. Achstibersetzung i = 3,923 (Serie;
i=4,182, SA)

UBERSETZUNGEN
1. Gang 4,377 R.-Gang 3,17
7.Gang 0,728

FAHRWERK

Vorne Einzelradaufhangung mit Dampferbein-Vorderachse,
GFK-Querblattfeder, zwei StoBdampfer, Stabilisator (Serie),

zul. Achslast max. 2.000 kg. Hinten starre Antriebsachse, zwei
Luftfederbalge, zwei StoBddmpfer, verstarkter Drehstab-Stabilisator,
zulassige Achslast 3.800 kg. ReifengréBe 205/75 R 16 C auf
Rédern 5,5 J x 16 H2. Luftfederung an der Hinterachse (Serie) mit
elektronischer Niveauregulierung.

BREMSANLAGE

Hydraulische Zweikreis-Bremsanlage mit innenbeliifteten Schei-
benbremsen rundum. Tandem-Bremskraftverstérker, beladungsab-
héngiges ESP mit integriertem ABS, ASR, elektronische Bremskraft-
verteilung, hydraulischer Bremsassistent I6st adaptives Bremslicht
aus. Telma-Retarder AE 30-35, Betétigung der FuBbremse
vorgeschaltet und Uber Lenkstockhebel.

LENKUNG

Servo-Zahnstangenlenkung Thyssen-Krupp LZS 54 mit hydraulischer
Unterstiitzung und variabler Ubersetzung (3,3 Lenkrad-Umdre-
hungen), Lenksaule optional in Hohe und Neigung mechanisch
verstellbar. Multifunktionsbedienung im Lenkrad.

ELEKTRIK

Spannung 12 Volt, Drehstromgenerator 220 A mit elektronischem
Generatormanagement, Starterbatterie 12 V/95 Ah, Zusatzbatterie
12 V/95 Ah. Wartungsrechner , Assyst” fiir Motor, CAN-Bus-Ver-
netzung und parametrierbares Sondermodul (PSM) fiir Omnibus-
elektrikumfange.

HEIZUNG/LUFTUNG/KLIMA

Dachliifter im Heck, elektrisch betétigte Dachluke. Aufdach-Klimaan-
lage, Kélteleistung 8 kW, optional 11 kW (Testwagen), keine Heizung.
Lufteintritt in den Fahrgastraum mit schlitzférmigen Ausstrémern in
Gepéackablagen zum Mittelgang, verstellbare Diisenbeliiftung.
Separate Fahrerplatzklimatisierung, Kalteleistung 7 kW. Fahrerplatz-
heizung, Leistung 8 kW. Warmluft-Zusatzheizung elektrisch, Leistung
1,8 kW, Fahrgastraum: Warmwasser-Konvektorenheizung, Leistung

5 kW, optional 10 kW.

MASSE UND GEWICHTE

Wendekreis 15.300 mm
Leergewicht/Testgewicht 4.000/5.300 kg
Zul. Gesamtgewicht 5.450 kg
Gepackraum 2,0m3
Volumen Kraftstofftank 75L

Volumen Adblue-Tank 18 L

DIE MESSWERTE

Etappe 1 Rundstrecke Solitude Strecke km 12,0
Gemischt Verbrauch L/100 km 14,2
Geschwindigkeit km/h 56,6
Etappe 2 Solitude — Bad Liebenzell Strecke km 35,1
B 295/B 296/B 463, gemischt Verbrauch L/100 km 13,4
Geschwindigkeit km/h 55,5
Etappe 3 Hirsau-Neuhengstett® Strecke km 41
Bergstrecke Verbrauch L/100 km 31,7
Geschwindigkeit km/h 60,2
Etappe 4 Neuhengstett*—Solitude Strecke km 23,6
LandstraBe/B 295/LandstraBe Verbrauch L/100 km 11,9
Geschwindigkeit km/h 60,3
Etappe 5 Sindelfingen — Sulz AH** Strecke km 64,5
Autobahn A 8/A 81, mittel Verbrauch L/100 km 12,2
Geschwindigkeit km/h 87,6
Etappe 6 Sulz AH —Solitude** Strecke km 65,0
Autobahn A 81/A8, leicht Verbrauch L/100 km 1,4
Geschwindigkeit km/h 86,3
Gesamte Strecke Strecke km 204,3
Verbrauch L/100 km 12,6
€0,/ g pro Pkm*** 19,5/39,0
Verbrauch Adblue L/100 km ca.04
Geschwindigkeit km/h 731

INNENGERAUSCHE
vorn Mitte hinten
80/100 km/h, dB(A) 67/70 - 65/68

BETRIEBSKOSTEN

Kaufpreis Euro 132.050
Feste Kosten pro Jahr Euro 42.339
Feste Kosten pro km Cent 70,57
Variable Kosten pro km Cent 31,10
Gesamtkosten pro km Cent 101,67

Parameter fiir die Dekra-Betriebskostenberechnung: Haftpflicht und Kasko 100 Prozent, jahrliche Laufleistung
60.000 km, Nutzungsdauer 72 Monate

* leicht abweichende Route wegen StraBensperrung,
** ca. 5 km Baustelle mit 80 km/h Beschrankung, flieBender Verkehr, *** volle/halbe Auslastung inkl. Fahrer/
Begleiter, Wetterbedingungen: trocken und windstill, ca. 25° C, Klimaanlage 22° C

A
|
|
\ 1
ABMESSUNGEN WERTUNG
A Lange/Breite 7.716/1.993 mm Attraktives und hochwertiges Design,
Héhe 2.905 mm busspezifischer Aufbau, komfortables
B Radstand 4.325 mm Fahrwerk, vollwertige Reisebusausstattung
C Uberhang vor/hinten 1.020/2.371 mm und gemiitliche Atmosphare; sehr guter
D Stehhohe 1.910 mm Verbrauch; starker Motor und effizientes
= Emsrendis vom SOl zgﬁﬁggaznu%gggrlw?iingeschrénktes
F FuBbodenhdhe 600 mm Q !

FAHRGASTPLATZE
Sitzplatze

PREIS

Testwagen

15 + 1 (max. 18+1+1)

132.050 Euro

Sicherheitspaket;

relativ hoher Preis;

Begleiterplatz etwas beengt; Panorama-
scheibe mit Blendungspotenzial fir den

Fahrer, kein Motor-Start-Stopp verfiigbar;
Lenkung in der Mittellage indifferent
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1 Ein neues Multifunktionslenkrad
sorgt fiir einfache Bedienung.

2 Die groBe Panorama-Frontscheibe
lasst echtes Reisebus-Feeling fiir

den Fahrgast aufkommen.

triebs-Technik geht, kann der Sprin-
ter-Basis kaum ein Wettbewerber
etwas vormachen, auch wenn der
eine oder andere Minibus-Freund
neidisch nach Italien und dem trag-
fahigeren Fahrgestell des Iveco
Daily schielt. Es hilft alles nichts,
derzeit ist bei aufgelasteten, knapp
fiinfeinhalb Tonnen Gesamtgewicht
Schluss. Dieses nicht recht nach-

vollziehbare Manko soll aber der
Alltagstauglichkeit keinen Abbruch
tun, zumal in der Variante mit 15
Sitzen immerhin noch rund 170 Ki-
lo fiirs Gepack tibrig bleiben.

Um dem Fahrwerk die noétigen Ma-
nieren fiir einen Reisebus beizu-
bringen, ist die hintere Luftfede-
rung serienmaiflig, was Komfort

=== 1 Mit iiber 20 Zentimeter Hohe

e
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und 28,5 Zentimeter Tiefe
fallen die Gepackablagen
iippig aus. Das gleicht den
kleinen Kofferraum etwas aus.

’~- 2 Vollwertige Reibsebus-

bestuhlung mit 45 Zentimeter
Breite sorgt fiir Wohnlichkeit
im Minibus.

und Fahrverhalten sehr guttut.
Die weich ausgelegte Dampfung
der mit GFK-Quer-Blattfeder und
zusdtzlichem Stabilisator ausgestat-
teten Vorderachse ist vom Sprinter
sattsam bekannt. Die deutlich un-
terschiedliche Dampfung auf no-
torischen Querrillen fillt dabei
nur dem Fahrer unangenehm auf.
Ebenso wie die etwas synthetisch

CROSSWAY

DER

und schwammig wirkende Len-
kung in der Mittellage.

Der Fahrer darf sich tiber ein
tolles Cockpit und einen béaren-
starken Motor freuen. Tausend-
fach bewihrt, ist das Cockpit weit-
gehend selbsterkldrend. Die etwas
ungiinstige Position der heute bei-
nahe anachronistisch wirkenden
Wirbelstrombremse ohne Energie-

Anzeige

BTS

e DAS NEUE
FREUNDLICHE

“MONEY MAKER™

Der 13 m lange Uberlandbus bietet bis zu 63 Sitzplitze
Uber 50% Gerauschreduzierung fiir einen absoluten Komfort an Bord
Marktfiihrer dank groBter Vielseitigkeit und Wirtschaftlichkeit
3 neue optimierte Lingen: 10.8 m, 12 m und I3 m sowie 5 Modelle,
einschlieBlich einer Low Entry Version

Die neue lveco Bus Euro VI Serie.
Kraftstoff sparen war noch nie so einfach.

IVECD

der Geldverdiener

lveco Bus mit

=EXPO

MINOZ055
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riickgewinnung von Telma links
vom Lenkrad kann auf Wunsch
auch nach rechts verlagert wer-
den. Und wenn wir schon am Me-
ckern sind: Der Luftkompressor di-
rekt unter den Fiilen des Fahrers
diirfte bitte vibrationstechnisch
etwas besser isoliert werden.
Ablagen und Sichtverhiltnisse
sind gut, die Sonnenblende der rie-
sigen Panoramascheibe diirfte an
Sonnentagen aber fleiffig vom Fah-
rer genutzt werden. Nachteil der im
Testwagen oben auf dem Cockpit
angebrachten, silbern beschichteten
Zierblenden sind deren deutliche
Reflexionen in der Scheibe. Auch
der Begleiter kann es sich nun et-
was bequemer machen als bisher,
wenn der denn Normalmaf besitzt
—auf einen Airbag vor sich muss er
wegen der an gleicher Stelle ver-
bauten Elektronik aber verzichten.

Der Euro-6-Motor iibt sich in den
gleichen Tugenden wie der ganze
Wagen: Konsistenz im Grofien,
Evolution im Kleinen. Die grund-
legenden Eigenschaften des V6 sind
erhalten geblieben: Satte 190 PS und
440 Newtonmeter liegen beim Top-
Triebwerk der Baureihe an. Letztere
sind aber jetzt schon bei 1.400 statt
bisher 1.600 Umdrehungen abzu-
rufen. Auch das dezente, aber ver-
nehmbare Sauseln des Turboladers
mit variabler Turbinengeometrie
direkt hinter der Stirnwand kommt
uns sehr bekannt vor. Macht nichts,

1 Auch das Tanken macht bei
einem Verbrauch von unter
13 Litern SpaB.

diesem Prachtkerl von Motor ver-
zeiht man so einiges, gerade wenn
er auf der Autobahn mit 2.100 Tou-
ren bei 100 km /h sparsam vor sich
hin schnurrt. Das Highlight der
iiberarbeiteten Baureihe aber ist
sicher das optionale Siebengang-
getriebe namens 7G-Tronic, das
dem Trend zu mehr Gidngen im
Pkw- und Van-Bereich konsequent
folgt. Mit adaptiver Schaltlogik,
manueller Eingriffsmoglichkeit
und zwei Overdrive-Géngen ver-
mittelt es jederzeit das Gefiihl op-

2 Fiir die groBe Reise durch
Europa wird es im zwei Kubik-
meter fassenden Abteil eng.

timalen Vortriebs. Das Ergebnis die-
ser Traumpaarung aus Motor und
Getriebe kann sich mehr als sehen
lassen: Mit 12,6 Liter Diesel-Ver-
brauch auf der lastauto omnibus-
Testrunde nimmt der Neue seinem
Vorgéanger rund anderthalb Liter
oder tiber zehn Prozent ab. Und
das bei sehr guten Fahrleistungen.
Da sind ein paar zusétzliche Liter
Adblue zu verschmerzen.

Weh tut da schon eher ein anderer
Wermutstropfen, der auf die bauart-
bedingte Extravaganz zuriickzufiih-

3 Der Euro 6-Motor bietet
erstmals den elektronischen
Wartungsrechner Assyst.

ren ist. Ist die Sicherheitsausstattung
schon sehr gut zu nennen, so sind
einige neue Features der auf dem
Kastenwagen basierenden Model-
le Travel 45 und 55 wie Seitenwin-
dassistent, Abstandswarnassistent
sowie Spurhalteassistent aufgrund
der individuellen Fahrzeugbeschaf-
fenheit derzeit nicht verftigbar.
Das soll aber laut Hersteller nicht
dauerhaft so bleiben. Das Mini-
Max-Prinzip der Wirtschaft muss
sich zuweilen der Realpolitik beu-
gen. |
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Zu bestellen im Internet: http://www.eurotransport.de/shop

Damit lauft es wie geschmiert:
Alles iiber Ole, Fette und andere Betriehsstoffe

Das einzigartige Nachschlagewerk
mit iber 2.500 Produkteintragen:
die DEKRA Betriebsstoff-Liste 2015

Als trans aktuell spezial erscheint die

DEKRA Betriebsstoff-Liste im 21. Jahr mit einer
Auflage von 40.000 Exemplaren. Die Pflicht-
lektiire der Profis in Autohaus und Fuhrpark
wird von Herstellern und Handlern auch wegen
der umfangreichen zweisprachigen Tabellen
und kompetenten Fachartikel geschatzt. Neben
der umfassenden Ubersicht iiber Fette, Ole,
Schmierstoffe, Kihlerschutzmittel usw. sind
auch die Anforderungen, Adressen und Ver-
triebsstrukturen der Fahrzeughersteller sowie
die neuesten ACEA-Vorschriften Bestandteil der
trans aktuell spezial.

.n"I
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Motor., Gy

Copomiebe-, Hydray g
K“"“*'Schutzmme,, Brems'l,lfole, Fette,
AdBlue®, y,, Ussigkeiten,

sch-, Reinigungs.
aufbereitungsmite), ﬁ,bfnd eg:“ r:m[d Wasser.
e

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

Hiermit bestelle ich Exempl. trans aktuell spezial 2015. Bitte gewiinschte Anzahl eintragen.

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

Firma

X

Strale, Nr. Datum Unterschrift
PLZ, Ort
E-Mail
Verlagsgarantie: Ihre Bestellung kann innerhalb von 15 Tagen ohne Angaben von
Griinden in Textform widerrufen werden. Kosten entstehen Ihnen im Fall des
Telefon Widerrufs nicht

Herstellung: Geschaftsbereich ETMservices, www.etmservices.de. EuroTransportMedia, Verlags- und Veranstaltungs-GmbH, HandwerkstraBe 15, 70565 Stuttgart, HRB 15308, Geschaftsfiihrer: Oliver Trost.
Vertrieb durch: DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH, Diisternstrale 1, 20355 Hamburg, Geschéftsfiihrung: Nils Oberschelp (Sprecher), Heino Diihrkop, Dr. Michael Rathje. AG Hamburg HRB 95752
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MANNSCHAFTS-AUFSTELLUNG

Jubilaum: Mercedes prasentiert zum zehnten Geburtstag seiner Minibus GmbH ein rundum erneuertes
Programm in Euro 6 und hat dabei so manche Uberraschung parat.

TEXT: THORSTEN WAGNER | FOTOS: DAIMLER

zum Jubildum seiner Minibus-Sparte in

ein Hotel direkt neben der BVB-Zentrale
eingeladen. Hofft man doch, noch etwas vom
Glanz des Deutschen Meisters von 2012 abzu-
bekommen. Und die Verbindung von Fufiball
und Auto wird nicht nur in Wolfsburg beinahe
sakral zelebriert. Gleich zu Beginn ldsst es sich
Till Oberworder, ebenfalls seit 2012 Vertriebs-
chef von Daimler Buses, nicht nehmen, die ,er-

N icht ganz zufillig hatte Mercedes-Benz

frischend angriffslustigen Dortmunder” im Fuf3-
ball zu loben.

Angriffslustig gibt sich auch die Minibussparte
von Mercedes im immer noch schwichelnden eu-
ropéischen Markt der Minibusse von mehr als 3,5
bis 8 Tonnen Gesamtgewicht. Von einem All-
zeithoch in 2008 mit rund 13.000 Einheiten in
Westeuropa hat sich der Markt seitdem um rund

Der Sprinter Transfer bietet fiinf Grundmodelle
fiir 12 bis 22 Passagiere.

40 Prozent auf knapp 8.000 Busse 2013 verrin-
gert. Der Trend bei Mercedes ist jedoch gegen-
laufig, die Dortmunder konnten ihren Marktan-
teil seit 2007 von sechs auf zehn Prozent (ohne
UK sogar auf 14,1%) fast verdoppeln. ,Wir sind
bei den Minibussen die Nummer eins in Europa
und haben den Titel erfolgreich verteidigt”, freut
sich Oberworder. Die Borussia musste den Pokal
bekanntermafien ja derweil nach Miinchen abge-
ben. Kurz vor dem Jubildum erhielt ein Kunde
in Mannheim den 20.000sten Mercedes-Minibus.

»Erst mit den Minibussen werden wir bei Daim-
ler Buses zum Full-Line-Anbieter”, bekréftigt
Dr. Ulrich Hesselmann, Geschiftsfithrer der Mi-
nibus GmbH. Dabei stellen sich die Dortmun-
der schlagkréftig in vier Segmenten auf: Neben
dem Sprinter Travel im Reisesegment (drei Mo-
delle) und der City-Baureihe (fiinf Modelle), die
die Stadtbusbaureihen nach unten ergéanzen, will
man mit dem Transfer (fiinf Modelle) im preis-

Das Topmodell der City-Palette (rechts) kann
als Einziges mit hoherer Nutzlast als sechs
Tonnen aufwarten.

glinstigen Gelegenheitsverkehr punkten sowie
mit dem Mobility (bisher zwei Modelle) im be-
hindertengerechten Transport zulegen. Gerade
die letztgenannte Baureihe wurde um die zwei
neuen Typen Sprinter Mobility 35 und 45, bei-
de bieten bis zu sechs Rollstuhlplatze, erwei-
tert. Bei den zunehmend hoheren Anspriichen
an barrierefreien Verkehr konnte sich dies als
geschickter Spielzug erweisen. Zudem wurde
die Auflenhaut von Transfer und Travel optisch
leicht aufgefrischt.

Neben der Umsetzung des neuen Sprinter-De-
signs mit — laut Oberworder — ,mehr Body und
Kontur”, ging es bei der Modellpflege vor allem
um die Umstellung des Programms auf Euro 6.
Trotz einigen Aufwands, gerade im Niederflur-
bereich, sieht sich Daimler dort als Erster im
Markt mit einem kompletten Programm. Nur
in diesem Segment musste ein komplett neu-
er Abgasstrang entwickelt werden, um eine op-
timale Adblue-Einspritzung zu gewéhrleisten.
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Bei den anderen Modellen reichte die Anpas-
sung der Motoren und der Einbau eines 18 Liter
fassenden Adblue-Tanks aus, dessen Inhalt fiir
rund 3.500 Kilometer vorhalten soll. Die Motor-
leistungen sind weitgehend identisch, hie und
da wurden die Drehmomentverlaufskurven ver-
bessert, wie bei unserem Testwagen. Das zu-
satzliche Gewicht der Euro-6-Anlage mit rund
40 Kilo wurde durch ein Biindel von Mafinah-
men kompensiert, zum Beispiel durch eine
ultraleichte Deckenstruktur aus Papierwaben.

Weiteres Highlight der neuen , Mannschaft” ist
das adaptive 7G-Tronik-Getriebe mit Geflle-
Anfahrhilfe, das nun auch im Minibus Einzug
hélt. Fahrbarkeit und Effizienz konnte das Ré&-
derwerk im Test in diesem Heft voll unter Be-
weis stellen. Auch wenn Daimler sehr vorsichtig
mit Einsparungen des neuen Triebstrangs von
0,5 bis 3,7 Prozent im SORT-1-Zyklus rechnet,
hat lastauto omnibus gegentiber dem Vorgan-

germodell mehr als zehn Prozent auf der iden-
tischen Testrunde eingespart. Das kann sich se-
hen lassen.

Alle Modelle, die auf dem Kastenwagen der Van-
Variante basieren, kommen zudem in den Ge-
nuf3 der neuen Assistenzsysteme der Van-Bau-
reihe, inklusive Seitenwind- und Spurassistent.
Bei Modellen mit busspezifischem Aufbau dau-
ert das noch eine Weile: Die Stiickzahlen sind
zu klein und der Anpassungsaufwand zu grofs.
Ein konkretes Datum nennt Daimler daher lie-
ber nicht. Die Stopp-Start-Funktion aus den drei
Blue-Efficiency-Paketen bleibt ebenfalls aus tech-
nischen Griinden den Modellen Transfer und
Mobility vorbehalten. Auch eine erfolgreiche
Fufiballmannschaft muss mal Luft holen zwi-
schendurch und Krifte fiir kommende Heraus-
forderungen sammeln. Der Borussia hat’s gehol-
fen, sie ist doch mit einem zwei zu null gegen
den amtierenden Meister FCB gestartet. [ |

Das Euro-6-Minibus-Programm von Mercedes auf einen Blick

Anzahl der Fahrgaste

Dr. Ulrich Hessel-
mann, Vorsitzender
der Geschéftsfiih-
rung der Merce-
des-Benz Minibus
GmbH:

»Wir sehen durchaus noch Potenzial im
europaischen Markt, zum Beispiel durch den
zusétzlichen Vertrieb iiber die klassischen
Mercedes-Benz-Handler.“
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MIT SPANNUNG ERWARTET

Premiere: Irizar hat mit dem i2e einen Elektrobus vorgestellt. Nicht nur in Spanien, sondern
weltweit wollen die Busbauer aus dem Baskenland damit ein Zeichen setzen.

TEXT: RUDIGER SCHREIBER
FOTOS: RUDIGER SCHREIBER, IRIZAR

wollen die Spanier den Markt der Elektrobus-

se erobern. ,,Als einziges Unternehmen aus
ganz Spanien ist Irizar am Zero Emission Urban
Bus System-Projekt (ZeEUS) beteiligt”, sagt Hector
Olabe, der Projektmanager des i2e. 22 Millionen
Euro lasst sich die EU das Projekt fiir Hochleis-
tungs-Elektrofahrzeuge samt entsprechender In-
frastruktur kosten. Das Ziel des im November
2013 gestarteten Projektes ist es, vollelektrische
Lésungen in européischen OPNV-Systemen be-
reitzustellen.

Und auch Irizar ldsst sich das Projekt Elek-
tromobilitit etwas kosten: Rund 60 Millionen
Euro stehen fiir den Elektrobus zur Verfiigung.
Ein Teil des Geldes ist fiir eine neue Fabrik vor-
gesehen, in der der neue Bus ab 2016 gebaut wer-

Statt den Chinesen das Feld zu iiberlassen,

den soll. Die Nummer eins unter den Busher-
stellern in Spanien ist nicht nur in der Heimat
aktiv, sondern weltweit aufgestellt. Um weiter
wachsen zu konnen, wurde in den letzten fiinf
Jahren ganz eigenstdndig ein Elektrobus entwi-
ckelt, weil das Thema Elektromobilitdt immer
mehr an Bedeutung gewinnen wiirde.

Olabe ist sichtbar stolz, dass der i2e mit sei-
nen Eckdaten den Anspriichen der Verkehrsbe-
triebe gerecht wird: Eine Reichweite von bis zu
250 Kilometern sei gesichert, die Natrium-Ni-
ckel-Batterien wiirden bis zu zehn Jahre halten.
Als Antrieb stlinde eine maximale Leistung von
230 kW, fast 313 PS, bei einem maximalen Dreh-
moment von 3.000 Nm zur Verfligung.

Die Ingenieure bei Irizar haben errechnet,
dass ein i2e etwa 600.000 Kilometer oder zwolf
Jahre mit den Batterien genutzt werden konne.
Und einen weiteren Vorteil hiatten diese Batteri-
en noch: Sie lieflen sich zu 99 Prozent recyceln.
Zum Aufladen benétigt der i2e fiinf Stunden.

Rein rechnerisch lielen sich so Betriebszeiten
von 14 bis 16 Stunden bei einer Durchschnitts-
geschwindigkeit von 17 km/h erreichen.

Das Energiespeicher-Management-System
verwaltet den Energiefluss zwischen der Batte-
rie und den Superkondensatoren, um den La-
dezustand der beiden Komponenten in einem
optimalen Bereich zu halten. In diesem Zusam-
menhang ist auch vorgesehen, den Bus im De-
pot mit Strom aus der Steckdose entsprechend
vorzukiihlen, damit die Klimaanlage das Fahr-
zeug schon vor Dienstantritt optimal temperiert.

Das gesamte elektronische System soll einen
Wirkungsgrad von 70 Prozent haben. Nicht
ganz so gut gelost ist die Fahrgastkapazitét des
zwOlf Meter langen Linienbusses: Nur 70 Per-
sonen konnen zusteigen. Der Elektrobus muss
hier der Technik mit Blick auf das Leergewicht
entsprechend Tribut zollen — trotz einer Alumi-
niumkarosserie. Die verschraubte Aluminium-
konstruktion ist stark genug, um 3,5 Tonnen Last

lastauto omnibus 10/2014



1 Der Fahrerplatz des i2e hat eine Armaturen-
tafel nach VDV-Standard

2 Die Batterieladestation combo 2 ermdglicht

eine vollstandige Ladung in fiinf Stunden.

3 Der Fahrgastraum bietet eine Stehhohe von
2.440 Millimetern und 24 Sitzmdglichkeiten.

aufzunehmen: Neben den Batterien sind die Su- ~ Stockholm insgesamt 35 Elektrobusse mit unter-
perkondensatoren und die Klimaanlage auf dem  schiedlichen Antriebskonzepten —stets auf elek-
Dach verbaut. trischer Basis — gefordert. Welches Konzept sich
behaupten wird, ist derzeit selbst fiir die Exper-
Derzeit wird nur ein 11,98 Meter langer Bus ange-  ten noch eine spannende Frage.
boten. Einen Gelenkbus soll es nicht geben, hier- Ganz anders als bei den Mitarbeitern von
fiir wére das Batteriegewicht zu hoch und die  Irizar, die sich bewusst fiir die Elektromobilitét
Nutzlast beziehungsweise Fahrgastkapazitit zu  als eine Nische entschieden haben. Vor tiber 50
gering. Langfristig werde aber auch ein 10,8 Me-  Jahren gaben sich die Basken die Rechtsform ei-
ter kurzer Elektrobus im Angebot sein, dennes  ner Genossenschaft, in der auch die beteiligten

gebe schon erste Interessenten fiir diese Grofe.  Mitarbeiter mitreden. Und die scheinen nicht ABMESSUNGEN

Der i2e ist 2,55 Meter breit und 3,22 Meter  nur die Strukturen der eigenen Firma, sondern Lange/Breite/HGhe  11.980/2.550/3.220 mm
hoch, was eine Innenstehhthe von 2,4 Meterner-  auch den Busmarkt genau zu kennen: Zum drit- Achsstand , 5.770 mm

. .. . . . Uberhang vorn/hinten 2.805/3.405 mm

laubt. Der.Radstand betragt 5,77 Meter bei einem  ten Mal in Folge hat Irizar im vergangenen Jahr Innenhéhe 2.400 mm
vorderen Uberhang von 2,8 Metern und hinteren ~ die Zahlen verbessert. Sitze 24 Fahrgastsitzplatze
von 3,4 Metern. Nahezu klassische Mae auch Die weltweite Gesamtproduktion im Jahr U I Doz fem
mit Blick auf die FuSbodenhohe: 250 Millime- 2013 betrug 5.368 Fahrzeuge, rund 88 Prozent ELEKTRIK
ter an der 1. Tiir, 270 Millimeter an der 2. und  aller Verkéufe entfielen auf das Exportgeschaft. Energiespeichersystem Batterien Typ: So-Ni
3. Tiir (ohne Kneeling 320 und 340 Millimeter). Der Umsatz wuchs auf einen Rekordwert von Nennstrom 600V/650V

Ganz traditionell bleiben die Spanier, wenn 556 Millionen Euro, der Jahresabschluss weist ?UESZE] égigiﬁg:z oren ?;g \IjWh
es um den ersten Einsatz geht: Zwei Busse wer-  eine Bilanzsumme von fast 700 Millionen Eu- Ladesystem
den im Rahmen des ZeEUS-Projektes in Barce-  ro und Eigenmittel von gut 400 Millionen Eu- E;?J(;kzeerit ;252 lﬁW ((jgﬁmbo Standard)

lona starten. Neben Barcelona werden in Rom,  ro aus. Es bleibt spannend, mit welchen Zahlen
London, Miinster, Bonn, Glasgow, Pilsen und  Irizar den Elektrobusmarkt erobern wird. M

Energiespeicherungsmanagement je nach Klimasystem

Anzeige
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ITALO-KRACHER

Fahrbericht: Das Billig-Image haftete lange an dem in Tschechien gebauten
Uberlandbus Iveco Crossway LE Line wie Pech. Dabei kann er in der weitgehend
runderneuerten Euro-6-Version vollauf mit seinen Qualitaten Uberzeugen.

|
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TEXT UND FOTOS: THORSTEN WAGNER

ugegeben, auch lastauto omnibus testet
Zund beschreibt gerne teure, hochwertige

Bus-Modelle mit Premium-Anspruch, die
edel ausschauen und perfekt durchkonstruiert
sind. Innovationsstidrke und perfekte Verarbei-
tung lassen das Herz des Testers hoherschlagen.
Aber ehrlich gesagt, zahlen auf der Strafle oder
besser im Markt ganz andere Dinge. Da muss ein
robustes Fahrzeug auf den Hof, das anspruchslos
seinen Dienst tut, ohne zu murren, und oben-
drein noch zuverldssig und sparsam ist. Uber-
bordende Schonheit und die oft hiermit ver-
bundenen Alliiren sind weniger gefragt. Die
tiberldsst so mancher kostenbewusste Unter-
nehmer gerne anderen Kollegen.

Genau in diese bekannte Kerbe des Busbe-
treibers schlégt seit ein paar Jahren der Uber-
landbus Crossway, der mit tschechischen Ge-
nen als Irisbus das Licht der Welt erblickte und

1 Der groBe Gursor-9-
Motor kommt ohne AGR
aus und liefert eine gute

FAHRZEUGE | Iveco Crossway LE Line [ 129 ]

seit 2013 wiederum als Iveco zur ersehnten Reife
gefunden hat. Derlei unternehmerische Irrun-
gen und Wirrungen hat ja mittlerweile fast jeder
Konzern hinter sich. Sei es drum — Hauptsache,
das Ergebnis stimmt. Und das kann man beim
Crossway, dessen Zwolf-Meter-Variante mit
dem grofien Cursor-9-Motor in Euro 6 und dem
ZF Ecolife-Getriebe ausgertistet ist, nunmehr
ohne Einschrankungen sagen (siehe auch Heft
1-2/2014). Die italienischen, schweizerischen

und tschechischen Techni-

ker und Konstrukteure ha- c

ben ganze Arbeit geleistet. L“\":
Das fingt schon beim Design an, das

deutlich erwachsener als bisher geraten ist. Zu-
dem sind wesentliche Neuerungen eingeflossen
wie serienméflige LED-Leuchten rundum oder
optionales Xenon- und Kurvenlicht vorne. Prak-

tisches wurde beibehalten, so die einfach her-
ausklappbaren Frontscheinwerfer oder die seg-

mentierten Seitenwinde. Die Karosserien haben

Performance iiber das
ganze Drehzahlband.

2 Das Design der Baureihe
ist iiber die Modelle
hinweg einheitlich
gestaltet.

3 Die Beleuchtung des
Crossway ist durchweg
mit LEDs bestiickt, in-
klusive der geschwun-
genen Heckleuchten.
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jeweils zehn Zentimeter an Lange dazugewon-
nen, die vor allem dem Fahrer zugutekommen.
Wie grundlegend die Uberarbeitung des Fahr-
zeugs inklusive des Euro-6-konformen Antriebs
ausgefallen ist, zeigt auch, dass man gleich die
neue Aufbaurichtlinie ECE R66.01 mit um-
gesetzt hat — so weit ist noch lange nicht je-
der Hersteller gekommen angesichts der 2017
verpflichtend werdenden Sicherheitsregelung.
A propos Sicherheit: EBS mitsamt neuen Brem-
sen ist schon jetzt serienméfig an Bord, ESP
kann optional geordert werden — eine run-

de Sache fiir dieses Segment.

Qs

auch dem In-

Dieses Votum kann

ma
Y

v \ \
nenraum gonnen, der ty- - \L
pisch fiir Low-Entry besonderes Flair
ausstrahlt: vorne kathedralenartig mit einer im-
mensen Stehhohe von mehr als zweieinhalb Me-
tern und einer entsprechenden Fensterbriistung
von fast einem Meter Hohe.

t: n

—

Hinten warten immer noch iiber zwei Meter
Platz zur Entfaltung nach oben und angenehme
53 Zentimeter Briistungshéhe auf die Passagiere.
Hier finden sich traditionell die Aussichtsplatze
ftir Fahrgéste, die langer an Bord bleiben. Aller-
dings heifit es aufgepasst beim Aufstehen vom
passablen, neu entwickelten Uberlandgestiihl.
Gerade vorne stofien sich grofd gewachsene
Passagiere leicht an den niedrig montierten
Haltestangen in 1,47 Meter Hohe. Von Vorteil
ist Gardemaf! hingegen, um an die riesigen
,Ablagewannen” in 1,90 Meter Hohe zu gelan-
gen —aber das sind typische LE-Eigenarten. An-
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Technische Daten

P L A e A 6 A S

MOTOR

Wassergekiihlter Reihensechszylinder-Dieselmotor Iveco
Cursor 9 mit Turboaufladung und Ladeluftkiihlung,
elektronisch gesteuerte Direkteinspritzung per Common
Rail, Abgasstufe Euro 6 mit , Hi-SCR"-System ohne

Abgasriickfihrung.

Bohrung/Hub 117/1.235 mm
Hubraum 8.700 cm?

Leistung 265 kW (360 PS) bei

1.550-2.200/min
Max. Drehmoment 1.650 Nm bei 1.200-1.550/min

KRAFTUBERTRAGUNG

Getriebe: Automatik-Sechsganggetriebe ZF Ecolife 6AP
1700 B mit integriertem Retarder und integriertem
topografieabhangigem Fahrprogramm Topodyn Life.
Ubersetzungen 1. Gang i = 3,36 / 6. Gang i = 0,62,
Hinterachslbersetzung i = 5,29 (alternativ 4,63/5,63)

FAHRWERK

Vorne Einzelradaufhangung Iveco Bus RI 75 E an
doppelten Dreiecks-Querlenkern, zwei Luftfederbalge,
zwei StoBdampfer, Stabilisator, max. Radeinschlag

54 Grad. Hinten einfach Ubersetzte Antriebsachse
(Meritor MC 13-17 X), aufgeldster Dreieckslenker, vier
Luftfederbalge, vier StoBdémpfer, Stabilisator. Technisch
zul. Achslast vorn/hinten 6.300/11.600 kg,
ReifengréBe 275/80 R 22,5.

BREMSEN/LENKUNG

Elektronisch geregelte, pneumatische Zweikreis-Brems-
anlage, innenbelliftete Scheibenbremsen rundum, ABS,
ASR/ATC, ESP, Dekompressions-Motorbremse (220 kW),
Retarder, automatische Haltestellenbremse, hydraulische
Lenkung ZF Servocom 8098 mit variabler Ubersetzung,
Lenkséule in Hohe und Neigung pneumatisch verstellbar

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Lange/Breite/Hohe 12.050/2.550/3.230 mm
Radstand 6.030 mm

Wendekreis 21.440 mm

Uberhang vorn/hinten 2.725/3.295 mm
Einstiegsh6he vorn/hinten  320/330 mm

Innenstehhohe 2.547/2.082 mm

Tankvolumen Diesel/Adblue 320/80 |

Leergewicht ca. 11.800 kg

Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg
FAHRGASTPLATZE

Sitzplatze Testwagen 49/30 + 1 (inkl.

Rollstuhlplatz), 45/28 + 1
PREIS

Testwagen (netto) 180.000 Euro

WERTUNG

Gutmiitiges Fahrverhalten, kréftiger und leiser
Motor, durchgehend niedriges Gerauschniveau,
gut abgestimmtes Getriebe, standardisierte
Detaillésungen.

Hohe Gepackablagen, niedrige Haltestangen,
wenig hochwertige Plastikbauteile, ruppiger
Retarder, schlichtes Design.

sonsten hat der Innenraum merklich gewonnen
in Sachen Design und Haptik. Hatte ein Test-
wagen mit kleinem Motor noch vor der Euro-
6-Kur 2012 bei lastauto omnibus einen eher grob-
schldchtigen Eindruck hinterlassen, so kommt
der Crossway heute mit beinahe edlen An- und
Ausbauteilen daher. Dazu gehoren beispiels-
weise die Blenden, die optional die neue Tiir-
kinematik geschickt und schick verpacken.

Auch das jetzt einteilige, fahrerzentrierte Cock-
pit — ab 2015 ebenso in einer VDV-konformen
Variante zu bekommen — hat durch das Mul-
tifunktionslenkrad aus dem Lkw sehr gewon-
nen. Ob sich jeder Fahrer auf Anhieb in den
vielen Untermeniis zurechtfindet, steht auf
einem anderen Blatt. Dazu gesellt sich die neue
Multiplexelektronik mit nur noch 25 statt tiber
100 Relais wie bisher und eine Vollausstat-
tung mit LED-Leuchten, die fiir 50 bis 80 Pro-
zent weniger Stromverbrauch sorgen sollen.
Zudem herrscht auf Uberlandstrecken mit weni-
ger gut ausgebauten Straflen Ruhe im Fahrzeug -
kaum ein Knirschen oder Scheppern von Plastik-

teilen macht sich bemerkbar, auch wenn diese
teils scharfkantig sind und nicht sehr hochwertig
wirken. Die Windgerdusche im besser isolierten
hinteren Wagenbereich halten sich ebenfalls in
engen Grenzen — fiir ein Sonderangebot weit
unter 200.000 Euro eher uniiblich.

Die eigentliche Uberraschung erwartet
den Tester jedoch beim Fahren des wendigen
Zwolf-Meter-Busses. Der Crossway tiberzeugt
mit einem soliden Fahrwerk mit hochwertiger
ZF-Achse vorne und neuer Meritor-Achse hin-
ten. Den Antrieb tibernimmt der um zwolf Pro-
zent im Hubraum erstarkte Cursor-9-Motor mit
360 PS und einem schonen Drehmoment-
Plateau von 1.650 Newtonmetern zwischen
1.200 und 1.550/min. Verteilt wird die Kraft
von dem sanft und nahezu perfekt schal-
tenden ZF Ecolife-Sechsgang-Automaten.
Das Getriebe mit topografischem Schaltpro-
gramm scheint wie von unsichtbarer Hand
die Drehzahl des kréftigen Common-Rail-
Motors, der auf eine komplexe Abgasriickfiih-
rung verzichtet, im optimalen griinen Be-
reich zu halten. Fahrwerk, Motor und Getriebe
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Das fahrerzentrierte Cockpit
bietet ein griffiges Multifunk- Linien-Version fiir die Bahn
tionslenkrad aus dem Lkw.
Ein weiterer vertrieblicher Paukenschlag fiir
den Crossway ist der neue Bahnauftrag liber
— die Mischung stimmt und macht einfach 710 LE City-Modelle fir die Jahre 2015 und
Freude in jeder Situation. Auch in der 2016. Alle Busse verfiigen Uber die neuen
Disziplin Gerduschentwicklung vermerkt das Hi-SCR-Euro-6-Motoren, zudem haben die
Testprotokoll kaum ungebiihrliches Verhalten. Low-Entry-Versionen ein an VDV- und EBSF-
Lediglich der etwas ruppig agierende Retarder Vorgaben angelehntes, neues Cockpit. Das
wiére zu kritisieren. erste Fahrzeug der Flotte war auf der 1AA in
Das sind aber wie gesagt Kleinigkeiten — der Hannover zu sehen.
Triebstrang strahlt insgesamt eine erfreuliche
Ruhe und Reife aus, die gute Wendigkeit mit
gefiihlvoller Lenkung und guter Abstimmung
vermittelt jederzeit besten Bodenkontakt. Am
Ende der Fahrt ist man versucht, einfach weiter-
zufahren bis zum Iveco-Standort ins tschechi-
sche Vysoké Myto, wo vergangenes Jahr rund
2.800 Crossway das Werk verlieien. Denn der :
Bedarf nach giinstigen, aber guten Fahrzeugen Die City-Variante bietet doppelt breite Tii-
nimmt auch in Westeuropa stetig zu. Besonders ren vorne und eine andere Sitzlandschaft.
wenn sie so gereift sind wie dieses. [ |

1 Auch bei ziigiger Autobahnfahrt spielt
das ausgereifte lveco-Fahrwerk seine
Starken voll aus.

2 Der Innenraum verfiigt konzeptbedingt iiber
eine immense Stehhdhe, jedoch sind die
Haltestangen teilweise zu tief angebracht.

3 Hochwertige Anbau- und Verkleidungsteile
verleihen einen Hauch von Premium und
sind weitgehend klapper- und knisterfrei.
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"’

OMNIBUS-SCHAU

Messe-Premieren: Spannende Neuheiten bot die IAA auch
in manchen Omnibus-Segmenten. lastauto omnibus zieht ein

erstes Resumee.

TEXT: THORSTEN WAGNER
FOTOS: THORSTEN WAGNER, SOLARIS, TEMSA

eine Neuheiten kann man als Herstel-
Sler in Messezeiten auf ganz verschiede-

ne Art und Weise platzieren. Die einen
gehen schon sehr friihzeitig in die Offensive
und zeigen ihre automobilen Schétze bereits
Monate im Voraus in aller Breite, um nicht im
Messetrubel unterzugehen. Andere Herstel-
ler, die bis zuletzt an den Prototypen feilen,
lassen die Exponate gerne bis zuletzt verhiillt
und prasentieren sie dann mit grofem Tusch
auf der Messe.

Neuheiten-Meister war auf dieser IAA der
Daimler-Konzern, und das vor allem mit der
Premium-Marke Setra, die alleine finf neue
Fahrzeuge vorweisen konnte, vier davon in
der Comfort-Class-Baureihe (siehe Heft 8/14).
Eines der Spannendsten diirfte der neue Club-
bus S 511 HD sein, der mit hochster Wendig-
keit und harmonischen Proportionen bei un-
ter 10,5 Meter Lange punktet. Mit 394 PS ist er
dazu auch noch gut motorisiert. Auf der an-
deren Seite der Langenskala rangiert der neue

Der Neoplan Skyliner itbernimmt kiinftig die
Rolle des Reisebus-Flaggschiffs.

Zukunft bewegen

= <rm
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é Solaris Urbino: Stadthus aus Polen mit Ecken und Kanten

>‘-,|ﬂ Der Messestand von Solaris fiel in diesem Jahr
—

' um eine Nummer unspektakularer aus als bis-
her. Das Gegenteil kann man getrost vom neuen
Urbino sagen: Gezeigt wurden von dem neu-
en, sehr markant statt wie bisher eher rund-
lich daherkommenden Stadtbus konventionelle
Dieselversionen in 12 und 18 Meter Linge. Bis
Ende 2016 sollen dann alle Modelle umgestellt
sein, auch die mit alternativen Antriebssyste-
.' men. Teil des neuen Designs ist auch eine mo-

S 519 HD mit knapp 15 Meter Lange und einer
Kapazitdt von bis zu 71 Personen. Hoch inter-
essant sind die neuen , Mitteldecker” mit einer
Hohe von nur 3,56 Metern bei identischer Steh-
héhe zum Hochdecker, sie sind als Einstieg in
die edle Setra-Welt gedacht. Der Clou: Die Bus-

—
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Der neue Clubbus S 511 HD zeichnet sich durch hichste Wendigkeit aus.

dulare, einheitliche Dachrandverkleidung. Zu-
dem wurde das Aussehen von Niederflur- und
Low-Entry-Varianten vereinheitlicht. Durch neue
SchweiB- und Konstruktionsmethoden wurde
das Edelstahl-Gerippe gleichzeitig leichter und
verwindungssteifer. Auf Wunsch bekommt der
Kunde die Zertifizierung nach der Umsturzricht-
linie ECE R66.02. Der AuBenhaut riickt man bei
Solaris mit neuen Methoden zu Leibe: ,Skin-
on-Skin“ werden die Aluminium-Paneele ohne

se sind ganz problemlos und kostenneutral mit
einem Heckeinstieg zu ordern, der Platz fiir rund
zwei Kubikmeter Gepéck bietet.

Abgerundet werden die Setra-Neuheiten
mit dem Low Entry der Multi-Class namens
S 415/16 LE business. Mit diesem praktischen

e

Im Mercedes Citaro wird dem Fahrer ein neues Cockpit geboten.

Fugen unter die Seitenscheiben geschoben und
unten verschraubt — das soll schneller gehen
und weniger Aufwand verursachen. Die Mo-
toren kommen wie schon seit Umstellung auf
Euro 6 ausschlieBlich von DAF (MX 11-Diesel)
und Cummins (Diesel und CNG), da MAN seine
Konkurrenten nicht mehr beliefert. Fahr-
werkstechnisch riisten die Polen noch mal
auf: Als erster Hersteller nutzt Solaris die
neue, aufgelastete ZF-Einzelradaufhdngung
RL 82 EC (so konnte mehr Gewicht nach vor-
ne verlagert werden) und wertete den Bus mit
progressiver  Federung nebst  adaptiven
Dampfern sowie ESP (beides optional) auf.
Der Innenraum kann mit einigen cleveren
Detaillosungen punkten: mehr podestlose Sitze,
verkleidete Fensterholme, Sicherheitsleuchten
neben den groBer gewordenen Tliren sowie ein
hoher gelegter Fahrerarbeitsplatz — voll im Trend
der Zeit. Dazu kann der Unternehmer zwischen
dem konventionellen VDV-Cockpit und der zwei-
ten Generation des Touchscreen-Modells wéh-
len: Frei nach Wunsch konfigurierbare Displays
bekommt er in jedem Fall.

1 Das Display ist frei programmierbar und
lasst sich anpassen.

2 Designer Jens Timmich zeichnet fiir den
neuen Auftritt verantwortlich.

3 Podestfreie Sitze, verkleidete Fensterholme
und LED-Leuchten prigen den Innenraum.

und variablen Uberlandbus erweitert Setra die
Baureihe auf zehn Muster. Auf der Mercedes-
Seite ging es etwas weniger spektakuldr zu,
hier ist kein ganz neues Fahrzeug zu vermel-
den. Die Marke konzentrierte sich auf die Ein-
fiihrung des erweiterten Notbremsassistenten
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Van Hool: EX mit Aliroundtalenten und mit mazedonischen Wurzeln

1 Die klar gezeichnete Front wird von Spiegeln
gekront, die den toten Winkel minimieren.

2 Links neben dem funktionalen Cockpit der

typische Drehknopf fiir die Bedienung.

3 Niichterner Innenraum mit funktionalen und
praktischen Servicesets.

Der Vergleich mit dem Drei-Sterne-Restaurant, das
neben erlesenen Meniis auch eine preiswertere, feste
Karte anbietet, ist nicht so verkehrt. Van Hool wagt
sich erstmals in das preissensible Segment und will
so vollig neue Kundenschichten erschlieBen. ,Der
neue EX ist eine gute Ergénzung unseres hochwerti-
gen TX-Reisebus-Programms. Wir hoffen, langfristig
250 Fahrzeuge im Jahr absetzen zu konnen*, zeigt
sich Firmenchef Filip Van Hool zuversichtlich. Um die
neue Reise- und Uberland-Baureihe kostengiinstig
produzieren zu konnen, hatten die Belgier in diesem
Jahr erst eine neue Fabrik in der N&he des kroati-

schen Skopje eroffnet, um dort fiir den US-Markt und
Europa produzieren zu kénnen (siehe Heft 7/14).

standardisiert. Auch das einfache, aber sehr funktio-
nale Cockpit ist modular aufgebaut und verfiigt wie
alle Van-Hool-Modelle iiber den intuitiv bedienbaren
Dreh-Driick-Steller a la BMW i-Drive auf der linken
Seite. Motorisiert sind die Fahrzeuge ausschlieBlich
mit DAFMX 11-Aggregaten in den Leistungsstufen
394 und 436 PS. Kombiniert werden sie mit einem
GO-Schaltgetriebe, auBerdem sind ZF AS-Tronic und
Ecolife-Getriebe zu haben. Der Einstiegspreis von
rund 235.000 Euro diirfte dazu beitragen, die neue
Baureihe des traditionsreichen Herstellers in Europa
schnell beliebt zu machen.

Zuerst sollen vier Modelle angeboten werden:
ein 12,48 Meter langer Zweiachser mit 3,80 Meter
Héhe sowie eine 13,26 Meter lange und 3,67 Me-
ter hohe Variante. AuBerdem wird es zeitnah einen
Dreiachser in der Lange von 14,22 Metern in beiden
Hohen geben. Eine Hochbodenvariante mit 860 oder
1.000 Millimeter Hohe ware ebenfalls denkbar, aber
die Belgier wollen zuerst den Markt ausloten. Die
sehr geradlinig gezeichneten Busse sind weitgehend

ABA 3 im Travego sowie eine technische Ab-
wandlung des Systems im Tourismo. Der be-
kommt nun endlich auf Wunsch auch die Assis-
tenzsysteme ART und SPA spendiert. Der 2011
erneuerte Stadtbus Citaro wiederum, bisher tiber
40.000 Mal gebaut, hat den finalen Projektstatus
erreicht. Als letzte Stufe seiner Erneuerung hat
der Megaseller jetzt die neue , B2E”-Elektronik-
plattform bekommen. Deutliches Erkennungs-
zeichen ist das neue Cockpit mit klar gezeichne-
ten Instrumenten und neuen Schaltern, die wie
im Reisebus blockweise versetzt werden kénnen.
Dazu gesellt sich nun der kleine OM 936-Motor
mit 354 PS und Pneumatik-Boost-System sowie

eine neue Knicksteuerung fiir den Gelenkbus,
der noch in 18 Meter Lange als Dieselvariante
vorfuhr. Auf den rund 21 Meter langen Capa-
City muss der Kunde noch warten.

Warten heif3t es derzeit auch beim Thema al-
ternative Antriebe. Daimler-Buses-Chef Hartmut
Schick fasst die Strategie so zusammen: ,Wir
konzentrieren uns in Zukunft auf eine elektri-
sche Plattform, auf der dann auch der Batterie-
bus und die Brennstoffzellentechnik aufbauen
konnen, die die Pkw-Kollegen ab 2018 auf den
Markt bringen werden.” Vorerst muss sich der
Kunde aber mit den hoch entwickelten und sehr
sparsamen Dieselaggregaten begniigen.

Volvo-Bus-Chef Agnevall stellt den neuen
Plug-in-Hybrid 7900 samt Pantograf vor.
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Eine ganz andere Strategie fahren die Kol-
legen von MAN, die zwar einen der &ltesten
Stadtbusse auf dem Markt haben, diesen aber
auf der Messe stolz mit den drei Antriebsalter-
nativen Euro-6-Diesel, seriellem Hybrid sowie
Erdgasmotor zeigten. Rudi Kuchta, MAN-Bus-
Vertriebschef, ist denn auch erfreut, als Markt-
fiihrer im Gasbereich gut unterwegs zu sein. Ein
MAN-Modell mit dem kleinen, seit mehreren
Jahren verfiigbaren E08-Motor kann er aber noch
nicht konkret versprechen.

Und was hat sich bei Neoplan getan? Die
Resonanz auf den dritten Start des Neoplan
Skyliner sei sehr gut: ,Wir setzen als Erfinder
des Reisedoppeldeckers auf den Skyliner gro-
Be Hoffnungen und sind aufgrund der Markt-
entwicklung mehr als bestétigt, dass es richtig
war, wieder mit einem Doppeldecker zu kom-
men”, so Kuchta. Der bei MAN auf der Mes-
se neu eingefiihrte Notbremsassistent EBA
ist im Skyliner genauso serienméfiig wie die
beiden Assistenzsysteme ACC und LGS.

Im Bereich der Elektromobilitat gab es auf der
Messe neben den reinen Elektrobus-Modellen
von Ebusco, VDL, King Long und TCV /Bosan-
kaya auch neue Hybridbusse zu sehen. Neben
einem Uberland-Low Entry von Scania mit par-
allelem Hybridantrieb ist sicher der Volvo ,, 7900
Electric Hybrid” als Plug-in-Hybrid der span-
nendste Vertreter. Volvo verkauft in Europa aus-
schlief8lich Hybridbusse und hat seit 2009 bereits
tiber 1.600 Einheiten abgesetzt. Hikan Agnevall,
Prasident von Volvo Bus, sieht das Thema In-
frastruktur fir die Zukunft als entscheidend

¢

T
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an: ,Wir werden ein komplettes Leistungspaket
inklusive Ladestationen wie dem auf der Mes-
se gezeigten Pantografen anbieten. Das muss
der Kunde nicht zwingend abnehmen, aber die-
ses Angebot senkt die Kaufhiirde doch deut-
lich.” Der schwedische Manager, der zuvor bei
ABB und Bombardier tatig war, weif3, wovon er
spricht, wenn er gleichzeitig offene Schnittstellen
fiir die Ladeinfrastruktur fordert. In rund sechs
Minuten am Pantografen ist die 19 kWh star-
ke Lithium-Ionen-Batterie des Plug-in-Hybrid
so weit aufgeladen, um fiinf bis sieben Kilome-
ter weit rein elektrisch zu fahren. Volvo rechnet
mit bis zu 70 Prozent weniger Verbrauch und
wesentlich geringeren Gerduschemissionen.

Weitere Neuheiten waren auch im Bereich der Rei-
sebusse und Minibusse zu verzeichnen. Dazu ge-
horte der Temsa HD 12, der eine besonders dyna-
mische Hiille zeigt und in zwei Langen zu haben
ist. Motorisiert ist der Wagen mit dem DAF MX
11 in den Leistungsstufen mit 320 und 420 PS,
die Kapazitit reicht von 55 bis 59 Sitzen. Eine
noch deutlicher an die alte Drégmoller-Linie er-
innernde B-Sdule als der Temsa trdgt der King
Long C12, der seine Bezeichnung wiederum
der Nomenklatur von Viseon entnommen hat.
Auffallend im Reisebus-Segment: Fast jeder Her-
steller bot auf der Messe Anschauungsmaterial
in Sachen barrierefreier Zugang. Wie sich das
Thema jedoch bei den Fernlinienbussen ab 2016
konkret auswirken wird, scheint derzeit noch
vollig offen. Herausstellen diirfte sich dies auf
der néchsten IAA. |

Temsa startet mit den ruhderneuerten HD 12 und HD 13 auch auf de_m deutschen.Markt neﬁ durch.

| . .
Barrierefreier

: Zugang wird fiir

Reisebusse immer

wichtiger wie hier

bei VDL im FHD2.

Iveco zeigt seinen auf dem neuen Daily
basierenden Minibus Tourys mit 19 Sitzen.

ProBus

omnibusvertrieb gmbh

Der Probus Rapido LE mit bis zu 23 Sitzen
und elektrischen Tiiren ist ein Geheimtipp.

Der King Long C12 bedient sich stilistischer
und motorischer Anleihen aus Europa.
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BASIS-BEWEGUNG

MAN-Chassis-Strategie: Auf der IAA Nutzfahrzeuge konnte MAN zwar nicht mit allzu vielen eigenen
Neuheiten glanzen, daftr aber ein perfektes Beispiel fir seine neue Chassis-Body-Strategie zeigen:
Der MAN Lion’s Coach Midi ist ein echter MAN — auch wenn er von Caetano gebaut wird.

TEXT: THORSTEN WAGNER | FOTOS: MAN/THORSTEN WAGNER

chon seit rund 100 Jahren ist MAN sowohl
S Lkw- als auch Busbauer — wenn auch Letz-

teres nicht immer im Sinne eines Komplett-
busbauers, sondern eines Chassis-Lieferanten
fur Karossiers, die sich der edlen Arbeit des
Aufbauens verschrieben haben. Das hat durch-
aus nichts Anriichiges an sich, setzt der Kon-
zern heute doch rund ein Drittel seiner Bus-
se in aufbaulosem Zustand in aller Welt ab.
Zumeist zierte diese Fahrzeuge bisher das MAN-
Logo auf Front und Heck, der Bus selbst wur-
de jedoch von kleineren Aufbauern wie Marco
Polo, Beulas oder Unvi gefertigt und hatte meis-
tens nichts mit dem aktuellen MAN-Design zu
tun. Dennoch dringt der Klang der drei versalen
Buchstaben, die fiir eine lange Tradition deut-
scher Ingenieurskunst stehen, in der Regel zum
Fahrgast vor, der sich an Bord sicher und auf-
gehoben fiihlt.

Der seit einigen Jahren erkennbare Innova-
tionsstau im MAN-Busbereich hat seit eini-
ger Zeit zu einer strategischen Neuausrich-
tung und Betonung des so bedeutenden Chas-
sis-Bereiches gefiihrt. Franz Freiherr von Red-
witz, Leiter Product Marketing Bus & Coach,
widerspricht der These, nach der sich MAN
vom traditionsreichen Busbauer zum reinen
Chassis-Lieferanten entwickle: , Grundsatz-
lich verkaufen wir immer, wo es geht, Kom-
plettbusse. Es gibt aber einfach viele Méark-
te, in denen wir bestimmte Marktsegmente
nicht bedienen kénnen, weil wir einfach kei-
nen passenden Komplettbus im Angebot
haben und eine eigene Entwicklung sich nicht
lohnen wiirde. Unsere Strategie heifst daher im
Klartext: Das eigene Portfolio ergédnzen, nicht
ersetzen.”

In Hannover zeigte MAN eine solche
Ergédnzung des Portfolios nicht
direkt auf dem Stand,
sondern

Zukunft bewegen

auf dem Messegelande: eine 10,2 Meter lange und
nur 2,45 Meter breite Midi-Version des seit 2002
gebauten Lion’s Coach. Das Segment der kurzen
Busse unter zwolf Metern kann MAN seit der Ein-
stellung des Neoplan Euroliner 2004 nicht mehr
bedienen. Der Wettbewerb aus Ulm und Mann-
heim hatte dagegen gleich zwei Modelle im K6-
cher: das neuere davon, der S 511 HD von Set-
ra, stand in Wurfweite des Stands der Miinchner
als Highlight.

Seit 2012 baut MAN ein eigenes Bodybuilder-Ma-
nagement auf, um ganz gezieljﬂh _

und oft projektbezogen N
den Absatz von

Chassis in
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1 SerienméBiger Heckeinstieg und extrem
kurzer Radstand zeichnen den 34-Sitzer aus.

2 Das stark ans MAN-Design angelehnte Cock-
pit bietet ein Multifunktionslenkrad.

/ E—
3 Das Messefahrzeug bietet Hecktoilette und
Kiiche, ein Rollstuhllift ist dagegen
vorerst nicht vorgesehen.

Der Miinchner Hersteller verkauft mehr als ein Drittel seiner Fahrzeuge als fahrfertige Chassis.

Marktsegmenten anzukurbeln, fiir die es keine ei-
genen Angebote gibt. Teil dieser Neuausrichtung
ist es auch, préferierte Partner zu definieren und
die Kooperation mit ihnen auszubauen: ,Nicht
jeder Bodybuilder will auch mit jedem Herstel-
ler zusammenarbeiten. Wir brauchen die Body-
builder mindestens genauso, wie sie uns brau-
chen, das mussten wir als ,grofse MAN" auch
erst erkennen”, erldutert Joachim Theile-Ochel,
Leiter des Bodybuilder Management Bus in
Miinchen.

Die ersten festen Partner (neben den langjéh-
rigen) nach diesem Konzept sind Irizar, Caetano
und Unvi. Mit Irizar hat MAN neben dem Midi-
Coach bereits erfolgreich einen Midi-Stadtbus re-
alisiert und auf der letzten Kortrijk-Messe prasen-
tiert. Mit Unvi zusammen baut der Hersteller der-
zeit Sightseeing-Doppeldecker, ein wachsendes
Segment gerade seit Euro-6-Einfiihrung. MAN sei
seit Mitte 2013 als erster Hersteller mit einer kom-
pletten Euro-6-Chassis-Range auf dem Markt ge-
wesen und habe seine Partnerunternehmen sehr
frithzeitig informiert, so Redwitz.

Die eigentliche Herausforderung musste in
der Umsetzung des neuen Konzepts aber eher
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im eigenen Vertrieb als beim Kunden angegan-
gen werden, so Theile-Ochel: ,, Wir haben schnell
gemerkt, je einfacher die vertriebliche Abwick-
lung, desto eher hat der Verkaufer auch einen
Anreiz zum Verkauf. Der Wurm muss eben zu-
erst dem Angler, dann erst dem Fisch schme-
cken.” Bisher war es sehr aufwendig, den Bus
eines Aufbauers zu konfigurieren und zu fak-
turieren. ,Heute geht das aus einer Hand und
genauso schnell wie ein eigenes Produkt”, freut
sich Theile-Ochel.

Die Fahrzeuge unterscheiden sich auch duflerlich
von den ,alten” MAN-Fremdaufbauten. Theile-
Ochel erlautert: ,,Grundséatzlich werden die fer-
tigen Produkte genauso zertifiziert und abge-
nommen wie von jedem anderen Aufbauer. Wir
haben dartiber hinaus fallweise die Nutzung un-
seres MAN-Designs vereinbart und ein Freigabe-
prozedere von unserer Seite dazu festgelegt.”
Das ist auch dem MAN Lion’s Coach Midi
anzusehen, der weitgehend dem Aussehen des
groflen Bruders entspricht. Der Bus baut auf dem
bekannten Midi-Chassis A67 mit Starrachse und
15,6 Tonnen Gesamtgewicht auf, das sich naht-
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Joachim Theile-
Ochel, Leiter
Bodybuilder Ma-
nagement Bus bei
MAN Truck & Bus:

»Der neue Lion's Goach Midi bietet eine Fiille
von kundenorientierten Losungen, wie zum
Beispiel den iippigen Kofferraum oder den
auBerst kleinen Wendekreis.“

los in die neue Lion’s-Chassis-Generation ein-
fligt. Er bietet in der auf der Messe gezeigten
Konfiguration bis zu 40 Sitzplatze (34 Plitze in
Vier-Sterne-Ausfiihrung) und nicht zuletzt dank
Heckeinstieg und Hecktoilette stolze 6,8 Kubik-
meter Kofferraum. Weil der Midi komplett neu
konstruiert ist, ist er derzeit sogar der einzige
MAN-Reisebus, der die ab 2017 verpflichtende
Umsturzrichtlinie ECE R 66.02 erfiillt. Als hoch-
entwickeltes Sicherheitssystem ist serienméafig
aber nur ESP verfiigbar.

Dank des extrem geringen Radstands von rund
fiinf Metern ist der Bus dufierst wendig, der Kom-
fort diirfte sich dagegen aufgrund der Starrachse
in Grenzen halten. Auch die Motorisierung ist
mit dem DO08-Diesel in Euro 6 zwar ausreichend
aber mit 250 PS/1.000 Nm oder 290 PS/1.100 Nm
nicht eben gebirgstauglich ausgelegt. Trotzdem
war der kompakte Neuzugang fiir den Reisebe-
reich die eigentliche MAN-Neuheit der Messe.
Die Chancen, dass auch der Koder letztlich dem
Fisch schmeckt, stehen jedenfalls gut. [ |

I F
& ¥

Mit dem neuen Unvi-Sightseeing-Doppeldecker
kann MAN den steigenden Bedarf decken.
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GENERATION

Vorstellung: Der neue Solaris hat wieder
das Zeug, der etablierten Stadtbus-
konkurrenz das Furchten zu lehren.

TEXT & FOTOS: THORSTEN WAGNER

enn in der heutigen Arbeitswelt — vor
allem in den effizienzgetriebenen
Konzernen —von der ,Generation Y” die

Rede ist, schwingt dabei eine seltsame Mi-
schung von Bewunderung und Misstrau-

en mit. Dann ist die Rede von dynami-
schen ,Digital Natives”, die sich den Job
gerne nach Freizeit- und Familienwert aus-
suchen, statt auf den Burn-out zu warten —
eben so gar nicht der unterwiirfige Mitarbei-
ter, den altgediente Personaler und Firmen-
chefs am liebsten haben. Seit im Jahr 1996 das

junge Unternehmen Solaris im polnischen
Bolechowo mit seinem vom Neoplan-Geist
durchtréankten Spitzen-Duo Krzysztof und
Solange Olszewski an den Start gegangen ist,
beschleicht einige Bushersteller in Europa wohl
ein dhnliches Gefiihl der Befremdung.

Mit voller Konzentration auf den Stadtbus und auf
alternative Antriebe zeigte das von familidren
Strukturen gepragte Unternehmen Solaris den
Platzhirschen schnell, dass die Karten bei den
OPNV-Unternehmen neu gemischt werden.
Mehr als 10.000 Exemplare des Stadtbusses Ur-
bino laufen heute in 28 Landern.

Dass die aktuelle Version des Stadtbusses in
die Jahre gekommen ist und derzeit vor allem
uber Rabatte verkauft werden muss, soll sich mit
der neuen, vierten Generation des Urbino griind-
lich dndern. Diese Neuerungen werden bei kaum
einem Thema so sichtbar wie beim Design (siehe

Das Heck des Urbino ist recht konventionell
gestaltet und nimmt bekannte Stilelemente auf.

Interview S. 47). Die weiche Rundung ist pas-
sé, es lebe die klare Kante! Dabei sind es nicht
— wie so haufig in der Autowelt —besonders in-
novative Scheinwerfer, mit denen der Urbino
punktet, im Gegenteil, die kommen eher kon-
ventionell daher.

Immer noch klar an der markentypischen,
asymmetrischen Frontgestaltung erkennbar,
besticht der neue Urbino vor allem durch die
Seitengestaltung, die sich wohltuend abhebt.
Neben den fast schon gewagt dreidimensional
modellierten Radausschnitten ist es vor allem
die Dachrandgestaltung, die mit ihrer kantigen,
bewusst hervorstechenden Klarheit den Bus ein-
zigartig erscheinen lasst.

Gerade der Vorderwagen wirkt auf der Tiir-
seite mit dem aufwirts strebenden Design-
element, als wolle der Bus seine verbreiter-
ten Pforten weit 6ffnen fiir die Fahrgédste. Der
Clou dabei: Alle Modelle werden das einheit-
liche Design besitzen, seien es die Low-Entry-
Busse, solche mit Hybrid- oder CNG-Aufbau-
ten oder der fast vergessene Trolleybus. Das
senkt einerseits die Kosten, andererseits ist so
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wiederum eine optimale Markenerkennbarkeit
gewdhrleistet. Derlei Genialitdt bedarf aber im-
mer auch konstruktiver Miihen der Ebene. Um
diese Flexibilitat des Dachaufbaus zustande zu
bringen, mussten die Techniker in den gesamten
Gerippeaufbau und ins Packageing eingreifen
(siehe Kasten S. 49).

Beides wurde ohnehin einer Komplettkur unter-
worfen, die wie so haufig in diesem Segment
den Themen Sicherheit, Gewichtsreduktion und
Kosten geschuldet ist. Insgesamt wurde der
Solobus um rund 700 Kilo Gewicht erleich-
tert, der Gelenkbus soll sogar um rund 850 Ki-
lo abgespeckt haben. Erreicht wurde dies, ob-
wohl das Gerippe zur Erfiillung der bereits
konstruktiv beriicksichtigten Umsturzrichtlinie
ECE R66.02, sogar noch steifer werden muss-
te. Fiir die volle Zertifizierung lasst Solaris den
Kunden derzeit aber extra zahlen.

Hierzu wurden die Anbindungen der hori-
zontalen an die vertikalen Strukturen verstéarkt
und auch der jetzt mit einer Art Stahlwanne um-
fasste Wagenboden erhoht die Steifigkeit des
Ganzen. Wie bisher kommt rostfreier Edelstahl
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fiir das Gerippe zur Anwendung, das spart eine
aufwendige und teure KTL-Anlage.

Nicht nur das optimale Gesamtgewicht, auch
dessen Verteilung auf die Achsen ist seit jeher im
Busbau eine hohe Kunst. Solaris hat aus dieser
Not eine Tugend gemacht und die bisher in den
Podesten untergebrachten Dieseltanks
kurzerhand auf die Vorder- beziehungsweise die
Mittelachse gepackt. So verschwinden mehrere
100 Kilo Gewicht von der Hinterachse, entstehen
mehr podestfreie Sitze (siehe Datenkasten) und
im Gelenkzug wird die immer etwas prekire
Mittelachse gezielt belastet.

Die massive Mehrbelastung der Vorderachse
muss aber zumindest beim Solowagen wie-
der kompensiert werden. Das erreicht Solaris,
indem die Marke als erster Hersteller die {iber-
arbeitete, einzelradaufgehédngte ZF RL 82 EC
verwendet. Sie vertragt 8,2 statt 7,5 Tonnen
Achslast. Vom ersten Fahreindruck gibt sich
das Bauteil sehr komfortabel und weitgehend
klapperfrei. ESP gibt es als Sicherheitsfeature
obendrein gegen Aufpreis, ebenso wie ad-
aptive Dampfer in einer mechanischen oder

1 Modern und hell gibt sich der Innenraum mit
vielen podestfreien Sitzen und wéahlbaren,
fabigen Fensterholm-Dekorelementen.

2 Die VDV-Variante mit frei programmierbaren
Digitalanzeigen ist erste Wahl, wenn es um
den Fahrerarbeitsplatz geht.

3 Das Cockpit besticht nicht nur mit Touch-

screens aus dem Elektrobus, sondern durch
Ordnung und sehr hochwertige Materialien.
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Jens Timmich vom Berliner Studio FT ist
fiir das Solaris-Design zusténdig.

»Mehr Personlichkeit zum
Ausdruck gebracht*

?: Wie lange dauert eine solche Neuentwick-
lung wie der neue Urbino eigentlich?
Timmich: Am neuen Urbino arbeiten wir
seit rund dreieinhalb Jahren. Die ersten
Ansétze reichen tatsdchlich so weit zu-
riick, und es wurde schnell klar, dass wir
die DNA des Fahrzeuges nochmal grund-
legend anfassen wollten.

?: Woran macht sich das neue Erscheinungs-
bild des Stadtbusses denn fest?

Timmich: Stilistisch bringen wir mit dem
schérferen, kantigeren Design mehr Per-
sonlichkeit zum Ausdruck. Wir sind ge-
reifter und wissen besser, was wir wollen
— genau das kommuniziert das Fahrzeug.
Natiirlich haben wir die Dinge, die beim
Vorgénger sinnvoll waren, beibehalten,
wir haben ja schon einen Rucksack von
15 Jahren Produktionserfahrung und sind
eben nicht mehr die Newcomer, die alles
neu erfinden miissen. Trotzdem wollten
wir eine ganz klar zukunftsorientierte Aus-
sage treffen mit der Weiterentwicklung.

?2: Sie sind also nach dem Motto , Kante statt
Rundung” vorgegangen?

Timmich: Die dynamische Grundlinie spielt
auf jeden Fall eine grofie Rolle. Die hal-
ten wir konsequent in allen Details durch,
auch rein stilistisch. Wir wollten mehr Per-
sonlichkeit und eine kraftvollere Aussage
und das ist uns auch gelungen.

?: Was ist im Innenraum neu aufler den
vielen podestlosen Sitzen?

Timmich: Die Formensprache auflen und
innen ist wie aus einer Hand — gerade
im Interieur haben wir alle Teile in die
Hand genommen, die bisher von Zu-
lieferern kamen. Das ,Customising” in
Sachen Farben und Materialien haben wir
vollig neu aufgestellt. Dazu werden wir
Ausstattungs-Pakete erarbeiten, und die
Beratung gezielt verstarken.
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elektromagnetischen Ausfiihrung. Beide Ver-
sionen verrichten dabei gute Arbeit, Boden-
wellen und das daraus resultierende Nicken des
Vorderwagens wegzubiigeln.

Bei den Motoren hat sich nichts Wesentliches
getan. Seit dem Lieferstopp von MAN an

direkte Wettbewerber verbaut Solaris ausschliefs-
lichDAF-und Cummins-Aggregate, Letztereauch
in CNG-Version. Die Leistung der DAF-Maschi-
ne mit 10,8 Liter Hubraum und rund einer Tonne
Trockengewicht variiert zwischen 210 und 271
kW, die Drehmomente liegen bei 1.200 bis 1.600
Nm. Der halb so schwere Cummins-Sechszylin-

Technische Daten — Zweiachser und Gelenkbus

Solaris Urbino 12

Solaris Urbino 18

Lange/Breite/Hohe (mm) | 12.000/2.550/3.100

18.000/2.550/3.100

Uberhang vo./hi. (mm) | 2.700/3.400

2.700/3.400

Radstand 1/2 (mm) 5.900/ —

5.900/6.000

Tiiranordnung/-breite

2- oder 3-Tiirer/1.230-1.250 mm

3- oder 4-Tiirer/1.230-1.250 mm

Motorisierung

DAF MX-11 E6: 210 kW/1.200 Nm

DAF MX-11 E6: 210 kW/1.200 Nm

DAF MX-11 E6: 240 kW/1.400 Nm

DAF MX-11 E6: 240 kW/1.400 Nm

DAF MX-11 E6: 271 kW/1.600 Nm

DAF MX-11 E6: 271 kW/1.600 Nm

Cummins ISB6,7 E6: 187 kW/1.000 Nm

Cummins ISB6,7 E6: 209 kW/1.100 Nm

Getriebe

Voith DIWA.6 oder ZF Ecolife 6AP

Voith DIWA.6 oder ZF Ecolife 6AP

Fahrwerk: VA

Einzelradaufhangung ZF RL 82 EC (Serie)
oder Starrachse ZF RL 85, adaptive Dampfer

Einzelradaufhangung ZF RL 82 EC (Serie)
oder Starrachse ZF RL 85, adaptive Dampfer

Fahrwerk: MA/AA

—/ZFAV 132

ZFAVN 132/ ZF AV 132

Sicherheit ABS, ASR, ESP (optional), ABS, ASR, ESP (optional),
ECE R66.02 (optional) ECE R66.02 (optional)
Steh-/Sitzplatze 77/33 101/44
davon podestfrei 16 20
Tankvolumen Dies./Adbl. | 240 | (340 | optional)/50 | 340 1/50 |

Fahrerarbeitsplatz

VDV konventionell/VDV digital/Touch 3

VDV konventionell/VDV digital/Touch 3

-1 DAF- und Cummins-Motoren in fiinf

Leistungsstufen tun im Solowagen Dienst.

| 2 Keine Experimente bei den Scheinwerfern.

Kostenvorteile gehen hier vor.

: 3 Die asymmetrische Front ldsst sich komplett

herunterklappen fiir Wartungsaufgaben.

der mit 6,7 Liter Hubraum leistet 187 und 209
kW und 1.000 beziehungsweise 1.100 Nm. Beide
Maschinen bieten alles auf an Abgasreinigung,
was gut und teuer ist. Ebenso verfiigen beide
tiber einen Turbolader mit variabler Turbinen-
geometrie. Bei einer ersten Ausfahrt mit Proto-
typen wirkte der Cummins etwas harmonischer
und leiser. Getriebeseitig sind Voith- und ZF-Bo-
xen lieferbar, wobei Solaris traditionell enger mit
Voith zusammenarbeitet.

Besonderes Augenmerk hat Solaris auf den In-
nenraum gelegt. Die gezeigten Fahrzeuge wir-
ken nicht nur aufgrund der vergrofierten Fenster
und der verglasten Notausstiege besonders hell
und licht. Das mag auch an den fehlenden Podes-
ten im Vorderwagen liegen. Erstmals kommen
an den Fensterholmen wéhlbare Verkleidungs-
elemente aus HPL (High Pressure Laminate) in
diversen Designs zur Verwendung, die dem an-
sonsten eher niichternen Stadtbusinterieur einen
Hauch von Eleganz verleihen. Eine Anleihe aus
den Straflenbahnen des Modells Tramino sind
die Deckenbauteile inklusive der ldnglichen ro-
ten Leuchten bei gedffneter Tiir — eine tolle Idee!
Gute Ideen und hochwertige Materialien
finden sich auch im Cockpit und dem Fahrer-
platz, der dem aktuellen Trend entsprechend
um 50 Millimeter angehoben wurde. Die Tiir
zur Kabine mit Oberseite aus haptisch angeneh-
men Soft-Touch-Material bietet viel Platz fiir Ta-
schen und Sonstiges. Auch auf der anderen Seite
des Cockpits ist alles sehr aufgeraumt und fiihlt
sich gut an. Ein Arbeitsplatz zum Wohlfiihlen!

Der Blick nach oben gibt die Sicht auf gut er-
reichbare Elektronikbauteile frei, wie das Pro-
Viu ASL360-System von Conti, auf dem der
Fahrer per Aufienkameras eine Vogelperspek-
tive des Busses gezeigt bekommt. Fast genauso
futuristisch wie dieses System wirkt der Touch
3 genannte Armaturentriager mit drei Touch-
screens. Alle Funktionen lassen sich gut bedie-
nen, allein die Spiegelungen auf den Oberfla-
chen sind sehr stérend. Besser geeignet scheint
die mittlere Losung des VDV- Arbeitsplatzes
mit frei konfigurierbaren Instrumenten. Die
sind schick und kein anderer Hersteller bietet
sie bisher an. Die Vertreter der Generation Y sind
eben immer ein bisschen weiter in Sachen Digi-
talisierung — nicht nur im Biiro, auch am Steuer
des neuen Urbino. [ |

lastauto omnibus 12/2014
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Neue Dachkonstruktion und ,,Skin-on-Skin“-Montage FRIGESERS | (RO

Eine konstruktive Herausforderung war fiir die Ingeni-
eure die einheitliche Gestaltung des Dachs samt Auf-
bauten bei allen verfiigbaren alternativen Antriebssys-
temen.Umdaszuerreichen,wurde die Dachkanteselbst
um 50 Millimeter abgesenkt, ohne jedoch an Innensteh-
hohe zu verlieren (siehe Grafik). Die Verklei-
dungen der Aufbauten sind demnach bei
allen Versionen gleich — was wichtig ist, da
bis Ende 2015 alle Varianten inklusive CNG-,
Hybrid- und Trolleybusse auf das neue Design um-
gestellt werden sollen. Nebeneffekt des abgesenkten
Daches: In den Dachvouten ist nun nicht mehr ausrei-
chend Platz fiir die Luftkessel, diese miissen nach vor-
ne zwischen Fahrerplatz und Tiir 1 wandern, wo sie
den Fahrer mit diversen Zischgerduschen begliicken.

Eine weitere wesentliche Neuerung steht im Zeichen
von Kostensenkung und Wartungsfreundlichkeit: die
neue ,Skin-on-Skin“-AuBenbeplankung, die nun-
mehr segmentiert und geschraubt und nicht wie
bisher an einem Stiick geschweiBt ist. Durch diese
Methode kénnen die SpaltmaBe etwas vernachlés-
sigt werden und die Reparatur im Falle eines Scha-

13th International Exhibition for Commercial Vehicles:

= 543 == 426 =
dens gestaltet sich wesentlich einfacher als bisher, i [

weil nicht mehr geschweiBt werden muss. Die seg- E}’TT _E‘{ﬁ\xﬁ
s

mentierten Bauteile fiir die Seitenwinde werden
einfach unter die Seitenscheiben geschoben, ein-
zeln verschraubt und schlieBlich am unteren Ende
mit einer Halteleiste abgedeckt, die zudem einen
gewissen Anfahrschutz bietet. Ebenfalls der War-
tungsfreundlichkeit kommen die neuen, rund 170
Grad weit nach oben 6ffnenden Revisionsklappen
zugute, die sich bisher nur um 140 Grad nach oben
schwenken lieBen und so der eine oder andere un-
gewollte Kopfkontakt unvermeidbar war.

2750
2800

1

S ST
Eine neuartige Deutlich erkennbar im Querschnitt ist die
,»Skin-on-Skin“- geringere Dach- bei gleicher Innenhdhe.
Montage soll
das Fugenbild
verbessern.

Die Luftkessel
wurden zwischen
Fahrerarbeitsplatz
und Tiir 1 platziert.
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Fax: +49 (0)89 55 29 12-350, www.imag.de



“Test: Der Neoplan Cityliner HD ist nicht mehr das jiingste Reisebus:
Modell auf dem Markt. Er hat sigh=aberlange geziert, bis er endlich zum
Test anrollte. Die Euro—é—Versio_’ﬁiqﬂ;w= unssdann aber doch beeindruckt.
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Gemeinsam weiterkommen.
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fiir gewohnlich nicht nach dem Alter. Zumal wenn er

so zum Rendezvous erscheint: edles, markenpréagendes
blau, traditionsreiches ,Sharp Cut“-Design, hochwertige In-
nenausstattung. Diese Bus-Dame hat sich herausgeputzt! Und
wie um das nochmals zu unterstreichen, ziert die Flanken des
12,24 Meter langen Reisewagens bis hinauf in die angeschrég-
ten Dachkanten das adrette Konterfei einer Dame mittleren Al-
ters, die eine Werbebotschaft vermitteln will. Namlich die, dass
nun auch die Finanzierungstochter von MAN jetzt im Reich
der iibergroflen Mutter aus Wolfsburg angekommen ist — wie
zuvor die Traditionsmarke aus Stuttgart.

Einen in Wiirde gereiften, weiblichen Filmstar fragt man

Zuriick zum Alter: Wir wagen die Frage nach dem Alter
trotzdem, auch wenn es uns die stilvolle Dame krumm neh-
men konnte. Vor rund acht Jahren erblickte sie als drittes Mo-
dell der neuen Neoplan-Ara das Licht der StrafSe. Die Dame
wurde bisher rund 1.900 Mal gebaut, der Vorganger hatte es
auf rund 7.000 Einheiten gebracht in seiner mehr als 35-jahri-
gen Bauzeit. Nach dem Umzug der Produktion von Pilsting
nach Plauen steht jetzt wieder ein Meilenstein bevor: Die ers-
ten Busse rollen bald im MAN-Werk in Ankara vom Band.

Dass MAN aus Ankara gute Qualitdt abliefert, steht
seit Jahren aufler Frage. Neoplan-Freunden blutet trotz-
dem das Herz, war doch das ,Made in Germany”-La-
bel immer eines der wichtigen Kaufargumente fiir einen
Neoplan. Der Kunde wird sich an die neuen Zeiten gewoh-
nen (missen).

Einen nicht ganz so massiven Einschnitt stellt die Euro-6-Um-
stellung fiir den Cityliner dar. Wéhrend viele Wettbewerber
die Chance nutzten und das Thema Euro 6 mit tiefgreifenden
strukturellen Anderungen verbunden haben, die sowohl Ge-
wicht sparen als auch die neue Umsturzrichtlinie fiir 2017 er-
fiillen, hat es sich MAN etwas leichter gemacht und hat nur
die Abgastechnik aufgemotzt. Nachdem der Streit innerhalb
des Konzerns um AGR versus SCR zumindest zunachst bei-
gelegt ist (vorbehaltlich dessen, was Konzern-Schwester Sca-
nia dareinst einbringen konnte), setzt MAN das volle Arsenal
an Emissionsminderungs-Technologien ein, die es derzeit gibt.

Interessant dabei: Als einer der wenigen Hersteller erlaubt
es MAN, per Knopfdruck im Cockpit die regelmafiig notige
Regeneration des Partikelfilters entweder manuell einzulei-
ten oder zu unterbinden — gut mitgedacht! Nachteil der aus-
gebliebenen Fahrzeug-Neukonstruktion ist und bleibt indes
das Gewicht. Alleine Euro 6 bringt rund 170 Kilogramm mehr
auf die Waage. Der Testwagen ist mit rund 14,3 Tonnen durch-
aus propper zu nennen — Verzeihung, die Dame!

Vertriebsmann Heinz Kiess verweist flugs auf die Wirkung
einer bereits eingeleiteten Schlankheitskur. Bis zu 400 Kilo sol-
len runter vom Gerippe durch eine Vielzahl von MaSnahmen.
Das Gerippe muss indes bis spétestens 2017 die gesetzlich ge-
forderte Steifigkeit der ECE R66.02 erfiillen. Somit steht das
Ende der Baureihe in der jetzigen, durchaus noch aufregen-
den Bauform, schon fest — sollte MAN die Kunden nicht schon
vorher {iberraschen.

Uberraschungen — zumindest bose — erlebt der Kunde beim
Thema Verbrauch gar nicht gerne, er ist das zweite und noch
entscheidendere Thema der Euro-6-Motoren. Der Wettbewerb
sieht sich hier seit der Umstellung deutlich auf der Gewinner-
seite und propagiert dies entsprechend lautstark. MAN halt
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Technische Daten und Messwerte Neoplan Cityliner HD

MOTOR

Wassergekiihlter Reihensechszylinder-Dieselmotor MAN D 2676 LOH
30, stehend eingebaut, zweistufige Turboaufladung und Ladeluftkih-
lung, elektronisch gesteuerte Direkteinspritzung per Common Rail.
Vier Ventile pro Zylinder. Abgasstandard Euro 6 mit AGR, SCR und
DPF (S-CRTec).

Bohrung/Hub 126/166 mm

Hubraum 12.419 cm3

Verdichtung 171

Leistung 324 kW (440 PS) bei 1.900/min

Maximales Drehmoment ~ 2.100 Nm bei 930—1.400/min

KRAFTUBERTRAGUNG

Kupplung: Einscheiben-Trockenkupplung, Durchmesser 430 mm.
Getriebe: automatisiertes 12-Gang-Schaltgetriebe
MAN Tipmatic (ZF AS-Tronic).

UBERSETZUNGEN
1. Gang 12,33
12. Gang 0,78 Achsiiberset- 3,08
R.-Gang 11,41 zung  (alt. 3,36
und 3,70)
FAHRWERK

Vorne Einzelradaufhdngung an Mehrlenkerachse MAN VOS-08-B-01,
zwei Luftfederbalge, zwei StoBdampfer, Stabilisator, max. Radein-
schlag innen 56/52 Grad (295er/315er Bereifung). Hinten starre
Antriebsachse MAN HY-1336-B, Langslenker, aufgelGster Dreiecks-
lenker, vier Luftfederbalge, vier StoBdampfer. Elektronisch geregelte
Dampfer CDS rundum (Optional). ReifengréBe 295/80 R 22,5.
Elektronisch geregelte Luftfederung.

BREMSANLAGE/SICHERHEITSSYSTEME

Elektronisch geregelte pneumatische Zweikreis-Bremsanlage, innen-
beliftete Scheibenbremsen rundum, ESP, ABS, ASR, BA, Zusatzbremse
ZF Intarder, Abbiegelicht (alles Serie). Notbremsassistent EBA 1 (keine
Vollbremsung auf stehende Hindernisse), LGS (beides Serie ab 2015),
ACC, Xenonscheinwerfer, Reifendruckkontrolle (alles Option)

LENKUNG

Hydraulische Lenkung ZF Servocom 8098 mit variabler, geschwindig-
keitsabhangiger Ubersetzung (22,2-26,2), Lenkséule in Héhe und
Neigung verstellbar. Multifunktionslenkrad.

ELEKTRIK/MULTIMEDIA

Spannung 24 Volt, drei Drehstromgeneratoren a 120 A, zwei
Batterien 12 /225 Ah. Infotainmentsystem , Multi Media Coach
Advanced” inkl. Navigation und Bildschirm 5 Zoll, Aux-In, Blootooth,
USB, drei Deckenbildschirme 19 Zoll, motorisch versenkbar.

HEIZUNG/LUFTUNG/KLIMA

Vollautomatisch geregelte Aufbau-Klimaanlage mit integrierter Dach-
heizung, Kalteleistung 34,3 kW, Heizleistung 43 kW. Lufteintritt Gber
Dachkanéle mit Ausstromern (iber den Fenstern und Gepackablagen,
verstellbare Walzenbeliftung. Separate Fahrerplatzklimatisierung,
Kélteleistung 6 kW, Heizleistung 13,3 kW. Warmwasserheizung flir
Fahrgastraum, Heizleistung 13,3 kW, Warmluftkonvektoren. Stand-
heizung Spheros Thermo, Leistung 35 kW.

MASSE UND GEWICHTE

Wendekreis 21.140 mm
Leergewicht/Testgewicht 14.300/18.000 kg
Zul. Gesamtgewicht 18.000 kg
Gepackraum (ohne Schlafkab.) 9,4 gm

Volumen Kraftstofftank 480 |

Volumen Adblue-Tank 351

DIE MESSWERTE

Etappe 1 Rundstrecke Solitude Strecke km 12,1
Gemischt Verbrauch 1/100 km 32,9
Geschwindigkeit km/h 56,0
Etappe 2 Solitude — Bad Liebenzell Strecke km 37,2
B 295/B 296/B 463, gemischt Verbrauch 1/100 km 33,6
Geschwindigkeit km/h 53,1
Etappe 3 Bad Liebenzell — Unterhaugstett Strecke km 3,7
Bergstrecke Verbrauch /100 km 98,1
Geschwindigkeit km/h 43,7
Etappe 4 Unterhaugstett — Solitude Strecke km 25,3
LandstraBe/B 295/LandstraBe Verbrauch /100 km 31,6
Geschwindigkeit km/h 54,3
Etappe 5 Sindelfingen — Sulz AH* Strecke km 52,4
Autobahn A 8/A 81, mittel Verbrauch 1/100 km 23,5
Geschwindigkeit km/h 92,5
Etappe 6 Sulz AH — Solitude** Strecke km 65,0
Autobahn A 81/A8, leicht Verbrauch 1/100 km 19
Geschwindigkeit km/h 90,4
Gesamte Strecke Strecke km 195,7
Verbrauch /100 km 27,5
C0,/g pro Personen-km*** 15,1/28,9
Verbrauch Adblue 1/100 km ca. 1,1
Geschwindigkeit km/h 711

INNENGERAUSCHE
vorn Mitte hinten
80/100 km/h, dB(A) 61/64 61,5/64,5 63/65

BETRIEBSKOSTEN

Kaufpreis (Grundpreis) Euro 275.000
Feste Kosten pro Jahr Euro 77.186
Feste Kosten pro km Cent 96,48
Variable Kosten pro km Cent 59,09
Gesamtkosten pro km Cent 155,57

Parameter fiir die Dekra-Betriebskostenberechnung: Haftpflicht und Kasko 100 Prozent, jahrliche Laufleistung
100.000 km, Nutzungsdauer 60 Monate
* keine Wertung Glemseck-Kreuz Stg. wegen Stau,

** ca. 5 km Baustelle mit 80 km/h Beschrankung, flieBender Verkehr,

ameibue D DEKRA

* kK

volle/halbe Auslastung
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ABMESSUNGEN WERTUNG
A Lange/Breite 12.240/2.550 mm Immer noch aufregendes Design; geringer
Hohe 3.680 mm Verbrauch; gute Aerodynamik; sicheres und
B Radstand 6.060 mm komfortables Fahrverhalten; verstellbare
C Uberhang vorn/hinten 2.920/3.260 mm Dampferwirkung; kraftvoller Motor und
D Stehhohe 2.066 mm Lein ge§tuftes Getriebe; gute Aussicht fiir
o : assagiere.
E Elnggle?hﬁ?ﬁ CeilnieD ?530‘{250 mm Hohes Leergewicht, schlechte Sichtverhaltnis-
i SUedaies 270 mm se flir Fahrer; Notbremsassistent 1. Genera-
tion; Antriebsstrang zeitweise horbar; weder
Heckeinstieg noch 13-Meter-Zweiachser
lieferbar; veraltetes Spiegelsystem.
FAHRGASTPLATZE PREIS
Sitzplatze Grundpreis/Testwagen 275.000/

(vier Sterne, inkl. 2 x Dos-a-dos) 44+1+1

330.000 Euro
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sich hier etwas zuriick, muss sich aber beileibe
nicht verstecken. 27,5 Liter Durchschnittsver-
brauch reicht zwar nicht an den Wert der ver-
gleichbaren Setra Comfort-Class 500 heran (Heft
7/2013), kann sich aber mehr als sehen lassen.
Die Autobahnwerte von bestenfalls 19 Litern be-
statigen zudem eine TUV—Prﬁfung, die MAN mit
dem Testwagen selbst vor einem Jahr in Auftrag
gegeben hatte, und die einen Gesamtverbrauch
von knapp unter 20 Liter ergab.

An standesgemaifien Trinksitten fehlt es un-
serer Diva also nicht. Leider im Testwagen noch
nicht an Bord, aber fiir vergleichsweise teure
1.350 Euro auf Wunsch bereits zu haben, ist die
GPS-unterstiitzte Getriebesteuerung Efficient-
Cruise, die wie PPC von Mercedes Berg und Tal
zur Verbrauchssenkung nutzt. Aber dieses Po-

1 Die Monitore kénnen im Weg sein, die
eloxierten Handldufe sind sehr praktisch.

2 Vom neuen Doppelsitz aus haben die
Begleiter im Cockpit alles im Griff.

3 Der Innenraum des Cityliner gibt sich
markentypisch komfortabel und elegant.

lastauto omnibus 12/2014

1 Das fahrerzentrierte Cockpit ist etwas in die
Jahre gekommen, der Monitor zu klein.

2 Beste Aussichten fiir die Fahrgéste sind
schon jeher ein Markenzeichen des Busses.

tenzial muss ein weiterer Test ausloten. MAN
jedenfalls spricht von rund fiinf Prozent.

Im Innenraum des Cityliner geht es edel zu,
wie es sich fiir einen Neoplan gehort. Exquisite
Dekorbausteine der Neoplan-Individual-Linie
gehoren ebenso zum Erscheinungsbild wie die
an Leder erinnernde Ultrafabrics-Sitzbeziige mit
Stoffen in 3-D-Optik, eine hochwertige Komfort-
Toilette mit Vakuumsystem, ein grofier Zusatz-
Kiihlschrank im Kofferraum, der von innen zu-
génglich ist, 220-Volt-Steckdosen, ein doppelter
Begleitersitz sowie optionale Dos-a-dos-Sitz-
gruppen. Einiges davon ist Bestandteil des ver-
bauten , Long Distance”-Pakets.

Leicht in die Jahre gekommen zeigt sich das
Cockpit. Das neue Multimedia-Center, eine Mit-
gift aus dem VW-Konzernbaukasten, verfiigt

Kmm I_‘.!-J-l,'(" =
o~
3

zwar iiber einen Touchscreen. Der ist aber mit
fiinf Zoll eindeutig zu klein geraten und , glanzt”
mit einer nicht besonders hohen Auflésung. Fiir
Argerfalten bei den Personen, die mit der Diva
umgehen miissen, sorgt wie gewohnt die pneu-
matische Verstellung des Lenkrads sowie die
schlechte Sicht in den veralteten Spiegeln und
unter dem oberen Bugspiegel hindurch.

Aber genug gemeckert — wie gibt sich die
Dame in flagranti, also auf der Strafie? Immer
noch behende und wieselflink. Dazu tragt
sicher auch das aufwendige Fahrwerk mit
optionalen adaptiven CDS-Dampfern bei

b \ ‘ |:

i ’\u\l
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1 An der Tankstelle muss sich der Cityliner
auch mit Euro-6-Motor nicht verstecken. Der
Verbrauch fallt vergleichsweise gering aus.

2 Hinter den groBen Klappen geht es
aufgerdaumt zu. Das Reserverad wandert
wieder nach vorne unter den Bug.

3 Neuer Walzenradar fiir das ACC-System und
den neuen Notbremsassistenten.

4 Der kraftvolle D26 mit 440 PS und 2.100 Nm
geht dynamisch und meist dezent zu Werke.

(Aufpreis 1.750 Euro), die man in zwei Stufen
schalten kann. Der Unterschied dieser Stufen
indes ist weniger zu bemerken als das weitge-
hend ausgeblendete Wippen des Vorderwagens
bei Bodenwellen. Bisher ist Neoplan im Reisebus
noch solitdr mit dem System unterwegs. Zuliefe-
rer ZF will in rund zwei Jahren eine verbesserte
Ansteuerung auf den Markt bringen.

Das Fahrwerk vermittelt jederzeit hohe Si-
cherheitsreserven und Komfort. Gleiches tut die
Lenkung, leider ist es nicht mehr die Servocom-
tronic, sondern die einfachere Version, die sich bei
hoheren Geschwindigkeiten nicht mehr versteift.

Das erstmals an Bord befindliche Notbrems-
system EBA der ersten Generation, das 2015 ge-
setzlich verpflichtend wird, lief$ sich nur ansatz-
weise erleben. Es warnte im Testwagen relativ
frith in Kurven, eine notwendige Vollbremsung
musste der Fahrer zudem beherzt selbsttétig ein-
leiten. Insgesamt mutet die Abstimmung der

n 1 Die Staufacher

iiber den
Achsen sind

gut nutzbar.
2 Immer noch
eine der
schonsten

— muskuldse
Sehnigkeit

Rundungen.
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Heckansichten
auf dem Markt

trifft weibliche
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Assistenzsysteme nicht ganz so routiniert wie
beim Wettbewerb an, ein Aufmerksamkeits-
assistent ist gar nicht zu haben.

Motor und Getriebe des Cityliner gehoren seit
jeher zum Feinsten im Markt. Mit D26 und stol-
zen 440 PS besttickt, zieht der Cityliner jederzeit
von unten heraus kraftvoll an und halt sich akus-
tisch weitgehend zurtick. Die gemessenen Ge-
rauschwerte bestitigen es, die Dame bewegt sich
geschmeidig und elegant. Die Gangwechsel der
Zwolf-Gang-Box gehen recht flott von statten, al-
lein die Schaltcharakteristik wirkt etwas phleg-
matisch. Ein Dynamikmodus a la Powershift
kdme gerade recht. Bei bescheidenen 1.250
Touren bei 100 km/h auf Reiseflughthe lassen
sich Fahrkomfort und Aussicht bestens genie-
Ben. Dabei zieht die gereifte Diva mit grofSem
Namen und Tradition ohne Mitleid an so man-
chem hippen Jungspund vorbei — sie kann es

sich eben noch immer leisten. [ |

Feinarbeit

Auf den StraBen
Europas ist der
Cityliner immer
noch eine feste
GroBe. Zu Recht!
Design und
Motorentechnik
sind weiterhin top.
Trotzdem hat es
MAN versdumt,
Euro 6 fiir den gro-
Ben Wurf zu nutzen
und strukturelle Verbesserungen einzu-
bringen. So sind weder Heckeinstieg noch
13-Meter-Zweiachser verflighar. Es wird
Zeit, dass die Miinchener beim Bus wieder
in den Innovationsgang hochschalten!

Thorsten Wagner,
Testredakteur
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Barrierefreiheit: EinmuUtig preist die Branche den durchschlagenden
Erfolg des liberalisierten Fernbusmarktes. Doch jetzt sorgt die fur 2016
geplante Barrierefreineit fur Unmut auf breiter Front.
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Mobilitatsmarkt so viel Aufsehen erregt

wie die liberalisierten Fernbuslinien. Ein-
hellig loben Verbédnde, Betreiber und Herstel-
ler die im Jahr 2013 erfolgte Markttffnung als
Erfolgsgeschichte wie kiirzlich der Vorsitzende
des Verkehrsausschusses des Bundestages, Mar-
tin Burkert (SPD), auf dem Fernbus-Symposium
wihrend der IAA Nutzfahrzeuge.

Auchwenn die ,Goldgraberstimmung” schon
wieder vorbei sei, wie Burkert anmerkte, und die
erwartete Marktkonsolidierung mit der Insol-
venz von ,city2city” begonnen hat — Tatsache ist,
dass die Reisebusse in der neuen Disziplininjeder
Hinsicht an ihre Leistungsgrenzen gebracht wer-
den. Das tut dem Verkehrssystem Bus sehr gut.
Einige Themen wie das ,Heavy-Duty-WC”,
also eines mit extragroflem Tank, oder WLAN
an Bord wurden in den vergangenen Jahren
schlichtweg verschlafen.

Mit dem Kompromiss zur Neuregelung des
Personenbefoérderungsgesetzes (PBefG) im Jahr
2012 hielt jedoch im parlamentarischen Vermitt-
lungsausschuss auch eine Regelung Einzug, die
nun fiir Unmut sorgt. Ab 2016 sollen alle neu-
en, ab 2020 dann auch alle bereits laufenden
Fernbusse barrierefrei und mit zwei Rollstuhl-
platzen ausgertistet sein. Damit geht die deut-
sche Regelung tiber die internationalen und EU-
Empfehlungen hinaus, nach denen von , mindes-
tens einem Rollstuhlplatz” die Rede ist.

S elten hat eine neue Dienstleistung auf dem

Viele Details bleiben jedoch auch in den deutschen
Regelungen offen. So spricht Ulf Schwarz vom
Bundesverband Selbsthilfe Kérperbehinderter
e. V. (BSK) auf dem Fernbus-Symposium von
Gummiparagrafen, die gesetzgeberisch verste-
tigt werden miissten. Der Verband mit 25.000
Mitgliedern (davon rund 5.000 Rollstuhlfahrer)
sieht sich an vorderster Front bei dem Thema
und koordiniert dieses auch im , Bundeskom-
petenzzentrum Barrierefreiheit”, das wiederum
zwolf Verbande gegriindet haben.

In einer 2013 etablierten Steuerungsgruppe
aus BSK, VDA, bdo, RDA, Betreibern sowie den
beiden deutschen Busherstellern Evobus und
MAN sollte ein Lastenheft erarbeitet werden, das
die zeitgerechte Umsetzung der Regelung sicher-
stellt. Nach mehreren Runden war dann Mitte
dieses Jahres klar, dass man auf keinen gemein-
samen Nenner kommt.

Kurz nach der TAA bekam der BSK Post
von VDA, bdo, RDA und wurde auf eine er-
weiterte Steuergruppe unter der Fiihrung
des Verkehrsministeriums (BMVI) vertrostet.
Trotz guter Fortschritte beim Lastenheft miis-
se dieses letztlich die , gesamte Fahrt- und
Prozesskette abbilden”. Nur so gebe es eine
»grofle und vor allem realistische Chance fiir die
praktische Umsetzung barrierefreier Mobilitat”.
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Katherina Reiche, parlamentari-
sche Staatssekretarin im BMVI:
,Die Barrierefreiheit muss realisiert
werden, keine Frage. Es geht jetzt
um die Zeitraume - hier miissen
wir zu verniinftigen Losungen
kommen. Dazu haben wir ein
Forschungsvorhaben in Auftrag
gegeben, das nicht nur einzelne
Segmente herausgreift. Dieses
werden wir in die nationalen und in-
ternationalen Gremien einbringen.*

Neueste Wendung im politischen Mei-
nungsbildungsprozess: Das BMVI fiiber-
nimmt nicht nur die Federfiihrung, sondern
redet auch unverhohlen von einer Verschiebung
der technischen Umsetzung tiber das Jahr
2016 hinaus.

Auf dem Berliner parlamentarischen Abend
des thiiringischen Omnibusverbands im Okto-
ber wurde dieser deutliche Hinweis von Gast-
rednerin Katherina Reiche, parlamentarische

Staatssekretdrin im BMVI, von den Unterneh-
mern erleichtert aufgenommen.

Grundlegend geht es um zwei Themenfelder,
die in den Gremien heif3 diskutiert werden: Was

muss der Bus selbst konnen und wie ist er ein-
gebunden in eine barrierefreie Umgebung?
Schliefllich bringt es keinem Fahrgast im Roll-
stuhl etwas, an einem Fernbushalt anzukom-
men, an dem ihm dann bereits der Bordstein
die Weiterreise erschwert. Und in dieser Hin-

Technische Losungen fiir den barrierefreien Fernbus

Zwei Fragen stellen sich grundlegend zur technischen Umsetzung: Die Wahl des Fahrzeug- und des
Innenraumkonzeptes. Der Doppeldecker ist mit seinem Niederflur-Einstieg pradestiniert fiir Roll-

stuhlpldtze und wird sicher eine Renaissance
erleben, ebenso Unterflur-Konzepte wie der
Van Hool Altano. Preiswertere Hochdecker be-
nétigen dagegen immer einen Hublift, teilweise
sogar noch einen Heckeinstieg oder eine se-
parate Schlagtiire. Die Preise fiir eine solche
Ldsung bewegen sich dann locker ab 15.000
Euro aufwarts. Dazu kommt ein Mehrgewicht
von 400 bis 500 Kilo. Der Innenraum sollte po-
destlos sein oder (iber Wechselpodeste verfii-
gen. Wobei sich wie auch bei herausnehmbaren
Sitzen die Frage nach deren Unterbringung
stellt. Neben den Befestigungsschienen im Bo-
den, den sogenannten Airline-Schienen, sind
herausnehmbare beziehungsweise klapp- und
verschiebbare Sitze nétig. Auf welche Losung
die Wahl fallt, ist nicht zuletzt auch eine Frage
des Zeitaufwands. Bei der Losung mit heraus-
nehmbaren Sitzen wiirden nach Einschétzung
von Evobus acht, bei verschiebbaren sogar
zwolf reguldre Sitze wegfallen. Gregor Hintz,
Sprecher von Mein-Fernbus, resimiert: ,Auf
der IAA konnte noch kein Hersteller praktikable
Losungen inklusive Lift und Kombination mit
variabler Sitzgestaltung fiir den taglichen Ein-
satz zeigen. Es scheitert bereits an nach Bedarf
verschiebbaren Sitzreihen.”

Mit drei barrierefreien Platzen im
Unterflur-Cockpit ist der ADAC Vorreiter.

GroBer Vorteil: Bei dieser verschiebbaren
Losung kdnnen die Sitze im Bus verbleiben.
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Barrierefreiheit fiir Fernbusse bereits 2016 zwingend umsetzen?

Pro:

Wir fiihlen uns noch nicht ganz verstanden und ich habe Sorge, dass die Dis-
kussion ins Negative abrutscht. Man sollte immer die Chancen dessen sehen,
was man gemeinsam erreichen kann. Das ist uns bei der Barrierefreiheit
in der Bahn und beim Flugzeug leider noch nicht gelungen. Wir wollen das
Thema fiir den Fernlinienbus modular angehen: also zuerst das Lastenheft
Bus verabschieden und dann die Infrastruktur und andere Themen an-
gehen, anders ist das aus unserer Sicht nicht sinnvoll. Das Lastenheft fiir
die Busse sehe ich nicht als gescheitert, jedoch bevorzugen die anderen
Teilnehmer der bisherigen Arbeitsgruppe eine groBe LOsung, bei der alle
Fragen geklart sind. Rollstiihle sind heute technisch so ausgereift, dass sie
und ihre Fahrer sicher befordert werden konnen. Die DIN-Norm wird zwar
derzeit nur von 20 Prozent der heute im Verkehr befindlichen Rollstiihle
erfiillt, aber es kann nicht sein, dass wir 80 Prozent der Rollstuhlfahrer von
der Mobilitdt ausschlieBen. Daher sind wir fiir das von einem runden Tisch
unter der Federfilhrung des VATV erarbeiteten Stufenmodell, nach dem es

Kontra:

Fir uns als Fernbusanbieter stellt sich schon die Frage, warum gera-
de wir als junge Branche im Aufbau bereits im Jahr 2016 mit Neube-
schaffungen Anforderungen erfiillen miissen, die man selbst groBen
Kommunen im OPNV bis 2022 nicht zumuten mdchte. Das ist nicht
nur unverhadltnisméBig, es ermdoglicht auch nicht die angestrebte lii-
ckenlose, barrierefreie Verkehrskette. Das Ziel ist klar, die Notwendig-
keit der Barrierefreiheit ist unbestritten. Es macht aber durchaus Sinn,
sich gemeinsam an den Tisch zu setzen und zu iiberlegen, ob es nicht
gut wére, sich flir eine bessere Losung etwas mehr Zeit zu lassen als
Uberhastet jetzt etwas aus Prinzip einzufiihren. Damit wiirde man diese
junge Branche eher kaputt machen, statt das angestrebte Ziel zu errei-
chen. Das Timing ist ein wichtiger Ansatz, aber auch stellt sich die Frage,
warum wir in Deutschland mit zwei Rollstuhlpldtzen pro Fahrzeug (ber alle
europdischen Standards hinausgehen miissen. Viel sinnvoller ist ein Kom-
promiss, der dem jungen Markt dennoch nicht schadet. Mit Vorbuchungs-

Ulf Schwarz,

sicht hat die breite gesellschaftliche Diskussion
noch nicht einmal ernsthaft begonnen.

Neben den verschiedenen technischen Ansitzen
geht es aber noch um eine viel grundlegendere
Problematik: Nur rund 20 Prozent der Rollstiihle

erfiillen die betreffende DIN EN 12183/84, von
deren zwingender Anwendung jedoch beispiels-
weise der VdTUV in einem Positionspapier des
runden Tisches ,,Sichere Mobilitit fiir Menschen
mit Behinderung” ausgeht.

Derzeit ist selten eine durchgehend barriere-
freie ,Fahrt- und Prozesskette“ gegeben.

auch um einen Haftungsausschluss ge-
hen kann. Konzepte wie etwa eine flexible
Anpassung der Bestuhlung nach Voran-
meldung konnen wir uns auch vorstellen.
Das Argument, es sei zu wenig Zeit zur
Umsetzung, lassen wir nicht gelten, zu-
mal die Technik schon so weit ist.

Geschéftsstellenleiter
Bundesverband Selbsthilfe
Korperbehinderter e.V. (BSK).

Dariiber hinaus sind knifflige Fragen des Be-
triebsablaufs und der Haftung des Fahrers oder
Begleiters zu kldren. Eines ist sicher, wie Robert
Kappel, fiir die Entwicklung von Reisebussen bei
Evobus verantwortlich, warnt: , Ein Unfall mit
einem unzureichend gesicherten Rollstuhl-Fahr-
gast wire ein Worst-Case-Szenario.”

Einem dhnlich diisteren Szenario sehen sich die un-
ter starkem Wettbewerbsdruck stehenden Fern-
buslinien-Betreiber in Sachen Wirtschaftlichkeit
gegentiber. Bei den bisher diskutierten baulichen
Losungen entfallen durch einen Rollstuhlplatz
bis zu sechs verkaufbare Sitze. Das bedeutet im
Extremfall, dass neben den hohen Kosten fiir die
Busausstattung bis zu zwolf Plitze im Bus weni-
ger verkauft werden kénnen. Kein Wunder, dass
mancher Unternehmer von einem , bewussten
Abwiirgen eines jungen Marktes” spricht.
Trotzdem hilt der BSK am modularen Kon-
zept der Umsetzung fest und zeigt sich ,,skep-
tisch, ob es einer politischen Federfiihrung be-
darf”. Er initiierte daher aktuell eine ,Meldestelle
fiir barrierefreie Fernlinienbusse”. Deren Leite-
rin, Referentin Julia Walter, und ihre sogenann-
ten Mobilitdts-Scouts haben aber derzeit keine

André Schwammlein,
Geschaftsfiihrer FlixBus.

fristen miisste man beispielsweise nicht
die gesamte Flotte auf einen Schlag um-
riisten, sondern konnte ein Stiick weit
variabler vorgehen. Das sind Ideen, die wir
nicht als Maximalforderung in die Diskus-
sion geben, sondern als realistische und
konstruktive Losungsansétze sehen.

Handhabe bei Verst6f3en, wie sie einraumt: , Die
néchste zeitliche Stufe ist 2016, davor kann ich
noch nicht so viel machen, um Barrierefreiheit
durchzusetzen.” [ |

An einen
Tisch!

Natirlich miissen
Rollstuhlfahrer und
andere korperlich

Eingeschrankte

mobil sein kénnen

wie jeder andere o
auch. Aber die ge- ‘
samtgesellschaft- Thorsten Wagner,
liche Aufgabe auf  Testredakteur

die Fernbusbetrei-

ber abzuwalzen ist

weder politisch noch wirtschaftlich sinnvoll.
Darum bitte an einen Tisch setzen, um das

Gesamtnetz barrierefrei und nicht den ein-

zelnen Bus zum rollenden Investitionsgrab

Zu machen.
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