TEST Mercedes-Benz Citaro L

Mit zwei 15 m langen Citaro-
Varianten flir den Stadt- und
Uberlandverkehr reden die
Mannheimer Busbauer bei den
GrolRraum-Omnibussen ein
gewichtiges Wort mit. Im Bus-
Fahrt-Test musste der City-
Dreiachser mit Stern zeigen,
was in ihm steckt.
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sen fahnden die Verkehrsbetriebe

nach Omnibussen, die wirtschaftlich
vertretbare Ergebnisse einfahren. Jetzt
stehen die GroBraumfahrzeuge fiir die
Hauptverkehrszeiten auf dem Priifstand.
Gelenkzug oder Dreiachser mit 15 m
Lange - wirtschaftlich gerechnet schnei-
det das aus dem Uberlandeinsatz stam-
mende Konzept deutlich besser ab. Schon

I n Zeiten knapper kommunaler Kas-

 Meister-Klasse

bei der Beschaffung eines Citaro L spart
der Kunde, denn der Gelenkzug ist we-
sentlich aufwéndiger in der Herstellung.
Bei der Transportleistung wird dagegen
nicht gegeizt: Ein langer Citaro L kann bei
moglichen 153 Passagieren durchaus mit
der Kapazitét eines Citaro G-Gelenkzuges
mithalten, der gerade sechs Mitfahrer

mehr befordern kann. Auch bei den va-
riablen Kosten sticht der Joker 15-m-Bus:
Weniger Verbrauch bei weniger Gewicht,
geringere Wartungskosten, weniger Stell-
flache.

Uberzeugende Argumente also fiir un-
ser gewaltiges Testfahrzeug, das zugleich
mit einer recht ansprechenden Optik an-
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Trotz 15 m Lénge ist der Citaro mit gutem
Einschlagwinkel vorn und gelenkter Nach-
laufachse erstaunlich wendig.

tritt. Der imposante Citaro L macht Ein-
druck: Gefillig die Front mit zierlichen,
nach innen eingezogenen A-Sdulen und
dem keck nach vorn gereckten Ziel-
schildkasten. Hoch ins Dach gezogene
Seitenscheiben, die nach unten fast an die
Radhauser reichen, vermitteln den Pas-
sagieren einen umfassenden Rund-
umblick und lassen den massigen Karos-
seriekorper schlank und modern erschei-
nen. Kommentiert wird unser Auftritt an
einer Haltestelle von einem Busfahrer-
Kollegen: ,Gegen den wiirde ich meinen
sofort eintauschen ...“ Ob er damit auf An-
hieb zurecht kime?

An dieser Stelle mochten wir keines-
falls die Fahigkeiten dieses Profis be-
zweifeln, dennoch steht fest: Diese neue
Meister-Klasse erfordert ein hohes Maf
an Konnen und Aufmerksamkeit von
ihrem Fahrer - Meister ihres Fachs eben.
Fiir jede Aktion auf der StraBe verlangt
der Citaro L mit langem Radstand und
groBem Uberhang hinten deutlich mehr
Verkehrsflache, was wiederum das Um-
steigen von 12 m langen Bussen, aber
auch von Gelenkziigen deutlich er-
schwert. Rechts abbiegen, Kreisverkehre,
aber auch das Einhalten von engen Fahr-
spuren sind mit einteiligen 15-m-Bussen
nicht mehr so locker zu absolvieren. a



TEST Mercedes-Benz Citaro L

Perfekte Ergonomie rund um den VDV-Armatu-
rentréager.

Schon nach den ersten Metern iiber-
zeugt die einfache Bedienung des Fahr-
zeugs. Lenkrad und Instrumententafel
lassen sich per Knopfdruck maBgenau
fiir jeden Fahrer einstellen. Alles rund
um den Fahrerplatz ist gut sortiert und
griffbereit, einschlieBlich der Bedie-
nungsschalter fiir die Zweizonen-Klima-
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anlage links neben dem Fahrersitz: Diese
lauft am Testtag auf Hochtouren, kein
Wunder bei 31° Celsius AuBentempera-
tur.

Unser Testfahrzeug wiegt vollgetankt
und ohne Fahrer exakt 19.860 kg, die Be-
ladung entspricht dem Gewicht von etwa
83 Fahrgisten plus vier Testbegleiter.
Wie bei der Bus-Fahrt iiblich, absolviert
der Dreiachser mit einer Zweidrittel-Aus-
lastung seinen Testeinsatz. Rollt der Cita-
ro L auf Autobahnen oder LandstraBen
gleichmaBig dahin, zeigt er sich mit Mi-
nimalverbrduchen von etwa 25 1 bemer-
kenswert gentigsam. Eine Ursache dafiir
ist sicher die schnelle Gesamtiiberset-
zung des sechsstufigen ZF-Getriebes, bei
Tempo 80 dreht sich die Kurbelwelle des
Diesel gerade kostensparende 1.522-mal
in der Minute. Haufiges Beschleunigen
des schweren Gefdhrts an Haltestellen
kostet Kraftstoff, der gut rollende Citaro
verbraucht auf der genormten Praxisrun-
de im Stadtrandverkehr mit seinen 36
Haltestellen durchschnittlich 56,5 1 Die-
sel auf 100 Kilometer, ein durchaus zeit-
gemaBer Wert mit dieser Auslastung auf
dieser Strecke. Die leistungsfahige Dach-
Klimaanlage gewahrleistet auch an
heifen Tagen rasch und konstant ange-
nehme Innenraum-Temperaturen. Wir
errechnen im Linieneinsatz, allerdings
an einem der seltenen ,Hundstage®, ei-
nen Mehrverbrauch von 3,6 1 Diesel, ge-
messen auf 100 km.

Auch wenn der Citaro L mit seinen
299 PS standesgemdB motorisiert ist,
wird das Fahrzeug spiirbar trager, wenn
der Klimakompressor Leistung abnimmt.
Ohne Klimaanlage kommt der 20 t schwe-

re Citybus ausreichend rasch in Fahrt,
wer mehr Beschleunigung mochte, muss
schon zur Topmotorisierung mit 354 PS
greifen. Das mild aufgeladene 12-1-Trieb-
werk kommt schon bei 800 Umdrehun-
gen mit 1.200 Nm Drehmoment zur Sa-
che, die maximale Kraft des Motors liegt
mit 1.250 Nm bei 1.100 U/min. Im Alltag
benotigt man nur selten Drehzahlen ober-
halb von 1.500 Umdrehungen, wobei der
links liegend eingebaute Diesel bei Voll-
last bereits 258 PS zur Verfiigung stellt.

Keine Schaltrucke, keine
Pendelschaltungen: Der
Wandlerautomat ZF 6 HP
592 ist eine wahre Freude.

Der laufruhige und vibrationsarme Rei-
hensechszylinder mit der Typenbezeich-
nung OM 457 hLA harmoniert gut mit
dem optionalen sechsstufigen Getriebe-
automaten von ZF. SerienmaBig kommt
das 4-Génge-Menu von Voith zum Ein-
satz, das im Stadtverkehr vollig ausreicht.
Der Wandlerautomat vom Typ ZF 6 HP
592 mit integriertem Retarder schaltet
unauffillig im Hintergrund, dass es eine
Freude ist - ohne Schaltrucke, keine Pen-
delschaltungen, wenig Gerausche. Erhoh-
te Leistungsnachfrage wird iiber Kick-
down abgefordert.

Die Bremsen werden den gebotenen
Fahrleistungen jederzeit gerecht. Brems-
pedalstellung und Pedalgefiihl entspre-
chen einem guten PKW-Niveau. Verant-
wortlich dafiir ist die Ausstattung mit

Im Innenraum glénzt der Niederflur-Benz mit einem durchdachten Innenraumkonzept.
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TECHNISCHE

+DATEN

MaflRe und Gewichte

Fahrgastplatze 46 Sitz- und 83 Stehplatze
Einstiegshohe 320/340/340 mm
Fahrzeuglange 14.995 mm
Fahrzeugbreite 2.550 mm
Fahrzeughdhe (+ Klimaanlage) 3.076 mm
Radstand 7.290 + 1.600 mm
Uberhang vorn 2.705 kg
Uberhang hinten 3.400 mm
Wendekreis 24.814 mm
Leergewicht 13.980 kg
zul. Gesamtgewicht 25.000 kg
zul. Achslast vorn 7.245 kg
zul. Achslast hinten

(mit Nachlaufachse) 18.430 kg

Antriebsstrang

Motor: wassergekihlter Reihensechszylinder, Typ
OM 457 hLA, links liegend im Heck eingebaut, Tur-
boaufladung und Ladeluftkiihlung, 4-Ventil-Technik;
nasse Laufbuchsen, Euro 3; Bohrung/Hub 128/155
mm, Hubraum 11.967 cm?, Verdichtung 17,75:1,
Nennleistung 220 kW (299 PS) bei 2.000 U/min, max.
Drehmoment 1.250 Nm bei 1.100 U/min; Einsprit-
zung: elektronisch geregelte Einspritzung, PLD-Sy-
stem, 6-Loch-Duisen, Einspritzdruck 1.800 bar.
Kraftubertragung: Getriebeautomat Typ ZF 6 HP
592 mit integriertem Retarder, elektronische Rege-
lung; Ubersetzungen (1. bis 6. Gang - Riickwérts-
gang) 3,43/2,01/1,42/1,00/0,83/0,59 - 4,84; Achsi-
bersetzung i = 5,771.

Fahrwerk

Vorderachse: starre Faustachse Typ VO4/39 CL-7,5,
zwei Luftfederbalge mit integrierter Zusatzfeder im
Luftbalg, zwei StoRdampfer ZF Sachs, Stabilisator,
Niveauregulierung ENS. Hinterachse: angetriebene
Niederflur-Portalachse Typ ZF AV 132/87, vier Luftfe-
derbalge, vier StoRdampfer ZF Sachs, Stabilisator,
Niveauregulierung ENS. Nachlaufachse: starre Nie-
derflur-Faustachse Typ ZF RL 75/A, zwei Luftfeder-
balge, zwei StoRdampfer, Niveauregulierung ENS,
elektro-hydraulische Lenkung RAS mit Haltestellen-
funktion. Bereifung: 275/70 R 22,5 Continental;
Bremsanlage: Zweikreis-Druckluft-Bremssystem
EBS, Scheibenbremsen an allen Achsen, Typ Knorr
SB 7000, 2-Zylinder-Luftpresser, Dauerbremse hy-
draulischer Primérretarder, gestangelose Federspei-
cher-Feststellbremse auf Antriebsachse. Lenkung:
hydraulische Kugelumlauflenkung Typ ZF Servocom
8098 mit variabler Ubersetzung (i = 22,2 bis 26,2),
Lenksaule gemeinsam mit Instrumententrager in
Hohe und Neigung verstellbar, Radeinschlag 54,5°.

Heizung/Luftung/Klima

ein Frontheizgerat, drei Seitenheizgerate zweistufig
mit Thermoregelung, Standheizung (Webasto); Kli-
maanlage mit Dachkanal-Heizung; Beluftung liber
Klappfenster, Dachluken, Turbodachliifter, Fahrer-Fri-
schluftansaugung uber Filter.

Preis Testfahrzeug
295.000 Euro
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TEST Mercedes-Benz Citaro L

Neu geordnete Aggregate im Motorraum (iinks) und klappbare Scheinwerfer

dem elektronischen Bremssystem EBS
und Scheibenbremsen an allen Réddern,
die bei allen Citaro-Modellen zum Stan-
dard gehort. ABS und eine abschaltbare
Antriebsschlupf-Regelung (ASR) sind in
das EBS-System integriert. Der in das ZF-
Getriebe integrierte Primarretarder kann
fiir Geschwindigkeitsanpassungen iiber
einen separaten Hebel rechts an der
Lenksédule oder tiber das Bremspedal
betétigt werden. An der Haltestelle dann
ein kleines Highlight: Die spezielle Hal-
testellenbremse wird {iber einen kleinen
Schalter im Armaturenbrett elektropneu-
matisch betétigt, ein kleiner Knopfdruck
sofort bei Stillstand geniigt, dann kann
sie zugleich wieder gelost werden. Bei der
Abfahrt gibt es keinen zusétzlichen
Handlungsbedarf mehr: Der schwere
Dreiachser steht, bis alle Tiiren geschlos-
sen sind - der Fahrer gibt Gas und ver-
lasst ruckfrei die Haltestelle.

Wie verhilt sich der Citaro L auf der
StraBe? Zuerst natiirlich sicher, der Gera-
deauslauf ist nahezu unbeirrbar. Wie sa-
gen die Fahrgestell-Experten? ,Linge
lauft“ - dafiir zeichnen der mit 7,29 m
lange Radstand und die dritte, nachlau-
fende Achse verantwortlich. Diese ist
elektro-hydraulisch gelenkt, erhoht so die
Handlichkeit des Fahrzeugs und verrin-
gert den ReifenverschleiB. Bei hoheren
Geschwindigkeiten wird die Nach-
laufachse in der Geradeaus-Stellung fi-
xiert, beim Verlassen von Haltestellen
sorgt eine so genannte Haltestellenfunk-
tion dafiir, dass der Einschlagwinkel der
Rider an der dritten Achse reduziert
wird, um das Ausschwenken des Hecks
beim Ausfahren aus der Haltestelle zu
vermindern. Auch auf engstem Raum
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iberzeugt das Handling des 15-m-Kolos-
ses: Mit einem Wendekreis von 24,81 m
uibertrifft der Dreiachser den Standard-Li-
nienbus gerade um gerade zwei Meter. Ei-
nen wesentlichen Beitrag dazu liefert
auch die ZF-Hydrolenkung mit ihrer ge-
schwindigkeitsvariablen Ubersetzung.
Die Seitenneigung in schnell gefahre-
nen Kurven ist gering, der Citaro L liegt
wie das sprichwortliche Brett in der Kur-
ve. Allerdings verwohnt der lange Drei-

TESTERGEBNIS

Stadtlinienkurs

gefahrene km 2 X 25,2 km
Verbrauch @

(mit Klimaanlage) 58,3 1/100 km
Geschwindigkeit @ 22,24 km/h
Verbrauch @

(ohne Klimaanlage) 54,8 1/100 km
Geschwindigkeit @ 22.93 km/h

Verbrauch bei 80 km/h 25,73 1/100 km
Verbrauch Handlingskurs 41,92 1/100 km

Beschleunigung

0 - 50/60/80 km/h  14,4/20,2/38,8 sec.
Innengerausche
bei 50 km/h vorn 65,0 dB(A)
Mitte 67,8 dB(A)
Heck 75,5 dB(A)
bei 80 km/h vorn 70,0 dB(A)
Mitte 70,0 dB(A)
Heck 78,0 dB(A)
Testverbrauch gesamt
gefahrene km 128,8 km
Verbrauch @ 46,7 1/100 km

Wetter
trocken; wenig Wind; 31°C

@ = Durchschnitt



achser mit Stern seine Insassen nicht ge-
rade mit sdnftenhaftem Komfort. Wah-
rend lange Bodenwellen bei schneller
Fahrt noch gut absorbiert werden, drin-
gen kurze Bodenunebenheiten bis ins
Fahrzeuginnere durch. Federung und
Déampfung wirken auf schlechten Strafen
iiberfordert und vor allem bei langsamer
Fahrt schlecht abgestimmt. Besonders
die Vorderachs-Federung hat ein be-
grenztes Schluckvermogen und ist straff
gedampft.

Doch Komfort ist auch eine Frage des
Raumklimas. Hier verdient sich unser
Testwagen gute Noten. Das aufwéndige
System, bestehend aus Deckenluftkanal,
Zweizonen-Klimaanlage, ~Konvektoren-
heizung und Dachheizung wird auch ge-
hobenen Anspriichen gerecht. Die Rege-
lung der Klimaanlage erfolgt vollautoma-
tisch. Zusétzlich sorgen in unserem Cita-
ro L Turbo-Dachliifter und Klappfenster
fiir zusétzliche Frischluft. Zum Komfor-
teindruck passt auch die vorherrschende
Gerauschkulisse,
innen wie aufen.
Motor,  Getriebe
und Achse tragen
ihren Teil zum de-
zenten Klangbild
des Citaro L bei.
Wahrend im
Fahrerbereich bei
niedrigen Geschwindigkeiten von An-
trieb und Windgerduschen wenig zu
horen ist, bringt sich allein die Vorder-
achse mit ihrem Poltern auf schlechten
Fahrbahn-Oberflichen in Erinnerung.
Bei Tempo 50 ermitteln wir am Fahrerohr
65 dB(A), in der Fahrzeugmitte profitie-
ren die Fahrgéste mit 67,8 dB(A) von der
exakt schlieBenden Schwenk-Schiebetiir.
Nattirlich wird es im Heck etwas lauter:
Wir messen bei 50 km/h 75 Dezibel, die
sich bei Tempo 80 auf 78 dB(A) steigern.

Das Raumkonzept des langen Citaro
wirkt bereits auf den ersten Blick wohl
durchdacht. Breite Tiiren sorgen fiir ei-
nen reibungslosen Fahrgastfluss, vorn ei-
ne Innenschwenktiir, in der Mitte und
hinten Schwenk-Schiebetliren. Im Fahr-
zeuginneren bestimmen freundliche Far-
ben, eine helle Innenarchitektur und ei-
ne routinierte Verarbeitung das Bild.

Das Einstiegsniveau des Citaro L be-
findet sich mit 320 mm vorn und 340 mm

stimmt.

in der Mitte auf Niederflur-Normalmas,
die Tiirseite kann an der Haltestelle um
60 mm (Kneeling) abgesenkt werden. An
der Hecktiir sieht das Fahrzeug-Konzept
eine Einstiegshohe von 340 mm plus ei-
ne weitere Stufe von 232 mm vor, um ins
Innere zu gelangen.

Gewinnt der Citaro L mit seinem Er-
scheinungsbild die Herzen der Fahrgaste
und Fahrer, so punktet der City-Dreiach-
ser aus Mannheim bei seinen Betreibern
mit guter Ergonomie und vor allem mit

seinem langlebigen und gebrauchstiichti-
gen Antrieb. Dennoch bleibt Handlungs-
bedarf fiir die nachste Produktpflege. An
oberster Stelle unserer Wunschliste steht
mehr Feinschliff auf der Fahrwerksseite.
Auch sind die Schmiernippel an der Vor-
der- und Nachlaufachse, an der Lenkung
und der Gelenkwelle ein Anachronismus.
Ansonsten ist der Citaro L vor allem ein
Mercedes: ein Produkt aus gutem Hause
mit vielen cleveren Detaillosungen.
WOLFGANG TSCHAKERT

Das Fahrzeuginnere wird
von freundlichen Farben und
routinierter Verarbeitung be-
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