
B 14

Fahrbericht_Volvo 7900 LAH

Alternativ ist Standard
Bei Volvo ticken die 
Uhren schneller. Elek-
tromotoren gehören 
bei Stadtbussen schon 
heute zum guten Ton, 
der Hybrid-Gelenkbus 
der Schweden fährt 
nicht nur sparsam, son-
dern auch leise. Kann 
er alles besser als der 
Wettbewerb?

In Deutschland ist er noch wenig bekannt, 
zumal gerade die Gelenkbusse von Mer-
cedes-Benz, MAN und Solaris in den deut-

schen Fuhrparks dominieren. Aber innovative 
Fuhrparktechniker haben sich mit dem Fahr-
zeugkonzept aus Schweden bereits ausein-
ander gesetzt, die rührigen ÖPNV-Verkäufer 
der Marke leisten mit langem Atem Überzeu-
gungsarbeit. Volvo setzt bei seinen Stadtbus-
sen ausschließlich auf dieselelektrische Hy-
bridantriebe und für alle Typen konsequent 
auf ein modulares Parallelhybrid-Antriebs-
konzept. „30 Prozent weniger Kraftstoff“ ver-
spricht der Hersteller selbstbewusst, der Ge-

lenkzug soll seine Solokollegen, 
gemessen pro Fahrgast, sogar 
nochmal um 15 Prozent unter-
bieten. Schon frühzeitig stand bei 
Volvo die Kommerzialisierung im 
Fokus, während bei den namhaf-
ten Wettbewerbern mittlerweile 
eine Hybridmüdigkeit festzustel-
len ist. Umso mehr kann sich der 
Erfolg der Schweden sehen las-
sen. Immerhin mehr als 1.700 Hy-

bridbusse hat Volvo weltweit verkauft, im 
übernächsten Entwicklungsschritt will man 
sogar auf den Verbrenner verzichten. 

Der Volvo 7900 LAH ist zuerst ein Nieder-
flurbus für städtische Einsätze, und da soll er 
sich beweisen. Auf der Waage schon das erste 
Aha-Erlebnis: Der 18 m lange Gelenkzug, der 
laut Zulassung bis zu 154 Personen befördern 
soll, wiegt fahrfertig 18.160 kg. Pro Fahrgast 
bleiben 64 kg, der Volvo-Gelenkzug ist rund 1 
t schwerer als moderne konventionelle Wettbe-
werber – für ein Fahrzeug, das schwere Batte-
rien mit sich führt, durchaus eine beachtliche 
Größenordnung. Die Volvo-Techniker achten 
auf strenge Diät: Der 7900 LAH ist mittschiffs 
in Aluminium ausgeführt, als Lieferant für die 
Primärenergie kommt auch im Gelenkzug ein 
5,1 l kleiner Vierzylinder zum Einsatz. Ob der 
für den schweren Einsatz genügend Mumm 
mitbringt? Immerhin darf der Schubgelenk-
bus bis zu 28 t auf die Räder bringen.

Aufkommende Zweifel werden bereits auf 
den ersten Metern widerlegt. Wie von einem 
großvolumigen Diesel getrieben, beschleunigt 
der lange Volvo ziemlich souverän. Es ist die 
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Noch macht er  
sich rar: der Volvo-

Gelenkzug mit Hybrid-
antriebstechnik
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perfekte Art des Zusammenspiels der Kräfte, 
die für Dynamik sorgt. Das Antriebskonzept 
unseres Testkandidaten ist relativ einfach ge-
halten, Volvo setzt konzernweit auf einen Par-
allelhybridantrieb, der sich I-Sam nennt. Als 
zentrale Komponente dient ein automatisier-
tes I-Shift-Getriebe, in dessen Kupplungsglo-
cke im Falle eines Gelenkbusses ein Elektro-
motor mit 150 kW Maximalleistung sitzt, der 
im Bremsbetrieb als Generator dient. Der klei-
ne Verbrenner kann maximal 900 Nm ans Ge-
triebe reichen, eine kurze Übersetzung sorgt 
für auskömmliche Leistung am Rad. Aus den 
Haltestellenbuchten schiebt freilich der elek-
trische Antrieb mit gut und gern 1.200 Nm, 
und zwar aus dem Stand – da braucht es schon 
einen großen Diesel, um mithalten zu können. 
Gespeist wird der E-Motor von wassergekühl-
ten Lithium-Ionen-Akkus, ihr Speichervermö-
gen beträgt 9,6 kW/h, die für einen Anfahrvor-
gang oder eine kurze Distanz emissionsfreier 
Fahrt reichen. Um Sprit zu sparen, verwertet 
der Volvo die Bremsenergie, die bei jedem Ver-
zögerungsvorgang anfällt und bei konventio-
nellen Fahrzeugen in Wärme verpufft. 

Dass hier hochkarätige Antriebstechnik 
geboten wird, vermutet man hinter der schlich-
ten Silhouette des 7900 LAH eher weniger. Die 
Schweden halten sich markentypisch zurück, 
nur seine Dachpartie weist mit ihren Höckern 
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auf die besondere Bauart hin. Auf dem Dach 
thront der Kühler in der Strömung, er zweigt 
dort mehr Fahrtwind ab und verlangt weniger 
Kühlerleistung. Die beiden luft-wassergekühl-
ten Traktionsbatterien mittschiffs auf dem 
Dach belasten die antriebslose Mittelachse, 
das Gewicht ist dort goldrichtig positioniert. 
Auch die Klimaanlage auf dem Dach, ein leis-
tungsstarkes Revo-E-Aggregat von Spheros, 
wird über das 600-V-System versorgt. 38 kW 
Kälteleistung und 56 für die Heizung, allein 
25 kW wandern in die Dachheizung – auf die 
kommt es an diesem kaltnebeligen Testtag 
nämlich an. Nur schade, dass die Standhei-
zung wie ein alter Industrieschlot qualmt, die 
Fahrgäste an der Haltestelle bekommen so ein 
seltsames Bild von einem modernen Bus ver-
mittelt.

Druck im Kessel
Und wie geht man als Fahrer mit so einem 
Hybridbus um? Gleich beim Start die Umstel-
lung: Beim Start hört und fühlt man nichts. 
Der Volvo fährt elektrisch an, erst ab einer Ge-
schwindigkeit von 17 bis 25 km/h greift der 
Verbrenner ein. Immerhin spürbar, der Euro-
6-Vierzylinder aus der gemeinsamen Entwick-
lung mit Nissan-Diesel ist ein rauer Bursche. 
Akustisch hält er sich dick eingepackt auch 
unter Volllast dezent zurück, aber jetzt ist 
Druck im Kessel. Mit der vollen Antriebsleis-
tung gibt es auch keinen Zweifel: Der alterna-
tive Volvo-Gelenkzug fährt auch mit voller Be-
satzung souverän. Wer beim Anfahren zu viel 
Gas gibt, ruft den Diesel früher zum Dienst. 
Was sich natürlich im Kraftstoffverbrauch 
niederschlägt. Und hier ist der Volvo anders: 
er liebt beherztes Bremsen, also lieber etwas 
flotter an die Haltestelle ran. Dann liefert der 
Generator ordentlich elektrische Energie an 
die Traktionsbatterien. Wer dann mit feinem 
Gasfuß durch verkehrsberuhigte Zonen rollt, 
schafft beinahe 2 km ohne Abgas, Respekt.

Dass das automatisierte Zwölfgang-Getrie-
be nicht so virtuos wie tradierte Getriebeauto-
maten schaltet, sei dem Volvo verziehen. Die 
Schaltqualität ist noch immer hervorragend 

Eine Minute für  
zwei Kilometer
Geht es um elektrische Omnibus-
antriebe, haben die großen europäi-
schen Marken bislang nichts zu bie-
ten. Mit einer Ausnahme: Volvo Bus. 
Der schwedische Anbieter verweist 
hier stolz auf sein Hybridprogramm 
– die neueste Variante mit Plug-in-
Technologie fährt bereits heute in 
Hamburg (und Göteborg) mehr als 
elektrisch als Diesel-getrieben. Die 
nächste Generation soll auf den Ver-
brenner verzichten, bereits zur Jah-
resmitte ist ein fahrfähiger Prototyp 
angekündigt. Er basiert auf der Plug-
in-Technologie des Vorgänger-Mo-
dells, auch er wird an den Endhalte-
stellen per Pantograph nachgeladen. 
Der Schlüssel zum Erfolg liegt in ei-
ner High-Power-Ladung, um die Bat-
terie und das Fahrzeuggewicht mög-
lichst niedrig zu halten. „Eine Minute 
laden für zwei Kilometer fahren“, so 
lautet die Formel für die elektrische 
Antriebstechnik. Die Erprobung soll 
gemeinsam mit der Stadt Göteborg 
erfolgen, ein spezieller Linienkurs 
mit acht Kilometer Länge soll mit den 
neuen Elektrobussen bedient wer-
den. 

Wir konnten vor Ort schon erste 
Eindrücke sammeln, die Schweden 
gehen mit ihrem Elektro-Hybrid 
konsequente Wege. Viel Kunststoff 

kommt zum Einsatz, Volvo experi-
mentiert mit einem 10,7-m-Format 
und mittigem Cockpit. Doch längst 
ist noch nicht alles festgeschrieben, 
gesetzt ist nur das Antriebssystem. 
Die Schweden arbeiten hier mit Sie-
mens zusammen, wie manches Ty-
penschild auf den Aggregaten ver-
riet. Der Elektromotor liefert bis zu 
160 kw an ein 2-Gang-Getriebe, zum 
Einsatz kommt eine reguläre Portala-
chse. Das Gewicht der 640-V-Batteri-
en wurde mit 350 Kilo benannt, sie 
stammen aus Frankreich und sollen 
immerhin 19 kW/h nutzbar machen. 
Rund sechs Minuten Hochvoltladung 
bringen den Elektrobus voll in Form, 
eine Ladung soll für 20 km reichen. 
Vielleicht noch ein erster (unvoll-
kommener) Eindruck zu Design und 
Konzept: Very british, mit extrem 
kleinem Überhang vorn und langem 
Radstand ist der neue Volvo kein Kur-
venkünstler. 
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Batterien und Leistungselektronik 
sitzen auf dem Dach.

Mittiges Cockpit – eine Lösung für Links-  
und Rechtslenker?
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und nicht von Rucken oder langen Pausen ge-
stört. Eher durchschnittlich gibt sich der Volvo 
mit seinem Fahrwerk. Die Vorderachse des 
neuen 7900 LAH ist eine Starrachse vom al-
ten Schlag, sowohl die Mittel- als auch die An-
triebsachse werden von ZF beigesteuert. Der 
Volvo bleibt hart abgestimmt auf der sicheren 

Seite, aber der Komfort bleibt – und gerade bei 
Leerfahrten – auf der Strecke. Der lange Nach-
läufer schwingt und nickt bei tiefen Bodenwel-
len, er teilt sich deutlich im Vorderwagen mit. 
Im Testprotokoll steht: ein klarer Fall für vari-
able Stoßdämpfer, der lange Volvo könnte sie 
gut gebrauchen.

Klares Innenraumlayout ohne Schnickschnack; VDV-konformes Cockpit mit einfacher Bedienung; 
podestfreie Sitze rechts im Nachläufer
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Flüsterleise Antriebstechnik

Für seine Fahrgäste ist der Volvo-Gelenkzug 
ein ganz normaler Niederflurbus, wenn auch 
ein sehr leiser. Ein klares Innenraum-Layout 
und hochwertige Sitze, man sitzt oder steht 
gut und angenehm temperiert – auf jeden 
Fall weitgehend unbelästigt von Antriebsge-
räuschen. Es klappert auch kaum und knis-
tert nur wenig, alles spricht für eine gute 
Produktqualität. Die drei Türen öffnen und 
schließen reaktionsschnell und pneumatisch. 
Als Standard sind allerdings elektrische Tü-
ren vorgesehen, die den (elektrisch betriebe-
nen) Kompressor weniger fordern und im Be-
trieb nochmal zwei Prozent Kraftstoff sparen 
sollen. Auch die hydraulische Lenkung erhält 
einen Elektroantrieb, sie fordert wenig Kraft-
aufwand, lässt aber die nötige Präzision nicht 
vermissen. Langbeiner werden den Verstell-
bereich des Lenkrads kritisieren, es könnte 
ruhig etwas höher stehen. Dank des neuen 
VDV-Cockpits ist der übersichtliche Volvo 
für den Fahrer einfach zu bedienen. Er fährt 
nicht nur flott, er bremst auch ausgezeichnet. 

Dieselmotor
Vierzylinder-Diesel Volvo D5K240, links ste-
hend im Heck, Turboaufladung und Ladeluft-
kühlung, Common-Rail-Einspritzung, Euro 6 
mit AGR, SCR-Kat und DPF.
Hubraum  5.100 cm³

Nennleistung  177 kW/240 PS bei 2.200 U/min

Max Drehmoment 918 Nm bei 1.200–1.600 U/min 

Elektromotor 
Permanentmagnet-Elektromotor 

Max. Leistung  150 kW/204 PS

Max. Drehmoment   1 1.200 Nm

Max. Bremsmoment 1.200 Nm

Batterie  2 wassergekühlte Lithium- Eisenphosphat

Kapazität  9,6 kWh

Spannung 600 V 
 
 

Kraftübertragung
Automatisiertes 12-Gang-Schaltgetriebe I-
Shift AT2412E, Übersetzungen 14,94–1,0. ZF-
Portalachse AV132, Übersetzung 4,72:1 

Fahrwerk
Starre Vorderachse, zwei Luftfederbälge, Stoß-
dämpfer, Kneeling-Funktion, 7,1 t zul Achslast. 
Mittelachse: antriebslose ZF-Portalachse ZF, 
Hinterachse als Portalachse ZF AV 132.  Berei-
fung 275/70 R 22,5 

Bremsanlage
Automatisiertes 12-Gang-Schaltgetriebe I-
Shift AT2412E, Übersetzungen 14,94–1,0. ZF-
Portalachse AV132, Übersetzung 4,72:1

Lenkung
Hydraulische ZF-Kugelumlauflenkung mit 
elektrischer Lenkhelfpumpe, Lenksäule pneu-
matisch in Höhe und Neigung verstellbar. 

Technische Daten: Volvo 7900 LAH
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Nur die stehenden Pedale passen nicht mehr 
so recht zum neuen Produkt. Unser Tipp an 
die Omnibuskonstrukteure: einfach mal mit 
den Technikern von Volvo Trucks reden.

Der nächste Schritt ist auch schon vorge-
zeichnet. In Hamburg werden Plug-in-Volvos 
auf der Innovationslinie erprobt, auch der 
Gelenkzug soll demnächst mit der modernen 
Ladetechnik zu haben sein. Und wer heute 
einen Volvo-Hybriden kauft, bekommt auf 
Wunsch das Plug-in-Update nachgereicht. 
Rund 120.000 Euro kostet ein Hybrid-Ge-
lenkbus mehr als konventionelle Technik. 
Aber die Sorge um die teuren Batterien ist 
der Kunde los. Volvo überwacht die Spei-
chertechnik mit einem Telematiksystem und 
mindert mit einem Servicevertrag das Aus-
fallrisiko. 

Wolfgang Tschakert

28 für Budapest
Insgesamt 28 neue Hybrid-Gelenk-
busse, die von der Volvo Bus Cor-
poration (VBC) hergestellt und jetzt 
nach Ungarn ausgeliefert worden 
sind, befördern ab sofort Passagiere 
im Linienverkehr in und rund um 
Budapest. Dies ist der bisher größte 
Auftrag für den 18 m langen Diesel-
hybrid-Gelenkbus Volvo 7900 LAH. 
Kunde ist das ungarische Busunter-
nehmen T&J Busz.

„Es ist wirklich eine gute Nach-
richt, dass sich nun auch Budapest 
entschieden hat, in Hybridtechnik 
zu investieren. Wir haben bislang 
über 1.900 Hybridbusse an unter-
schiedliche Städte in 21 Ländern 

verkauft; doch dies ist bis jetzt der 
größte Einzelauftrag für unsere Hy-
brid-Gelenkbusse“, so Árpád Szücs, 
verantwortlicher Country Manager 
der Volvo Bus Corporation in Un-
garn.

Zusätzlich zu den neuen Hybrid-
Gelenkbussen wird die Volvo Bus 
Corporation für das Unternehmen 
T&J Busz den Kundendienst und die 
Wartung für alle Busse einschließ-
lich der Batterien zu festen monatli-
chen Kosten übernehmen.

Die Anschaffung der Busse ist 
in Zusammenarbeit mit der ungari-
schen Firma Rába Automotive abge-
wickelt worden. Das Unternehmen 
Rába lieferte auch die Bestuhlung für 
die 28 neuen Hybrid-Gelenkbusse.Alle Tests und Fahrberichte auch 

unter busfahrt.com

Unter der markanten Dachlinie 
steckt hochkarätige Technik.

Einer der Volvo-Busse für Ungarn


