OMNIBUSTEST

Setra S 416 HDH

Vornehm in die
letzte Runde

Er gilt als MalBstab seiner Klasse, elitar und sundteuer. Der Super-

Schon ein Klassiker — auch ohne aktive
StoBdidmpfer, dafiir aber mit einem
hervorragenden Cockpit und riesigen
Kofferrdumen

hochdecker von Setra wird seit zehn Jahren gebaut, bald droht ihm

die Ablosung. Rechtfertigt er den Ruf des Klassenbesten®?

n Anerkennung wird beileibe nicht
Agespart, wenn Busfahrer tiber ihn

sprechen. Wer einen solchen Omni-
bus fahrt oder besser: fahren darf, gilt als
geadelt. Das kommt nicht von ungefahr,
ein Setra HDH wie dieser Testwagen kos-
tet laut Liste weit mehr als 400.000 Euro.
Fiirs viele Geld bekommt man eine
Wucht von Bus. Kein bisschen altbacken
schiebt er auch nach zehn Jahren Bauzeit

seine Proportionen ins Licht, ungeniert
schrammt er mit fast 3,90 m Hohe fast an
der Doppeldecker-Marke. Dafiir wachst
auch der Kofferraum schier ins Uner-
messliche, ohne Schlafkabine finden fast
13 m® Gepéck unterflur Platz. Aber das
ist nur der niichterne Teil der Wahrheit.
Erst unterwegs erschlieit sich das Wohl-
gefiihl, in einem der besten Reisebusse
der Welt zu reisen.

Fahrgastkomfort groBgeschrieben. Uns
hat es der 416er angetan, in der Snow-
flake-Lackierung und Jubildumsausstat-
tung. Ein Fahrzeugformat, das mit ein
paar Zentimetern mehr als 13 m fiir uni-
verselle Einsatzzwecke taugt. Gewiss, die
Treppen flihren hoch hinauf, das dauert
beim Ein- und Aussteigen. Aber oben
angekommen entschadigt der Setra mit
einladenden Sitzen, nein besser, Fau-



teuils. Im harten Alltag mag der beige
Lederbesatz zu empfindlich erscheinen.
Der Sitzkomfort beeindruckt, die Polster
sind groBflachig und wohlgeformt, kein
Gurtschloss driickt sich ins Gesa. Und
der leichte Versatz (60 mm) ldngs zum
Nachbarn bringt mehr Schulterfreiheit.
Das Bestuhlungsraster sieht 48 Platze
vor, auch 50 Sitze wéren mit {iberbauter
Toilette moglich - der FuBraum reicht fiir
jeden Normalbiirger, so mochte man im-
mer reisen. Auf den Innenboden in Echt-
steinfurnier konnten wir verzichten, er
sieht zu sehr nach Plastik aus und kostet
zudem nur zusatzliches Geld.

Die Gepéackablagen sind noch offen,
das gehort sich in einem solch anspruchs-
vollen Omnibus eigentlich nicht. Gar
nicht auszudenken, wenn in einer Notsi-
tuation ein harter Gegenstand heraus-
fallt. Aber dafiir fahrt der Setra klapper-
frei, nur ganz dezent im Hintergrund
summen die Radialgeblase, wenn die
hochmoderne Klimaanlage zugfrei die
Luft kiihlt und austauscht. Den Motor, der

sonst gern die kernige Aussprache pflegt,
hort man auch hinten nur peripher, so
leise geht es nur im HDH zu. Da wird der
Omnibus unterwegs zum Kino oder Kon-
zertsaal, nichts stort den Genuss. Viel-
leicht ein Blick durch das Glasdach - oder
individuell surfen per Laptop, iPad oder

Der Fahrer - er ist oder
wird Fan der Marke -
geniel3t seinen imagetrachti-
gen Arbeitsplatz.

Smartphone im Internet: Der Setra
macht’s moglich mit vier UMTS-Kanélen,
hier ist der Bus dem Flugzeug voraus.
Die Federung packt die Passagiere
derweil in Watte, wiegt sanft selbst auf
riiden Fahrbahnen. Nur heftige Quer-
schldger kommen durch, die den krafti-
gen Stabilisatoren geschuldet sind. Die
stiitzen den Superhochdecker in den

Kurven, wenn es der Fahrer ziigig ange-
hen ldsst. Denn der groBe Setra kann
auch anders, ndmlich sportlich.

Allzeit williger Sechszylinder. Wir haben
es vielfach beschrieben, der Luxus-Setra
geht prima zur Hand. Da stimmt einfach
alles - die Sitzposition, die Lenkung, der
Antriebsstrang, die Bedienelemente. Und
die Motor-Getriebe-Kombination legt vom
Start weg ,los wie Harry“ - sogar stiir-
misch, wenn es der Fahrer verlangt. Der
Euro-5-Reihensechszylinder im Heck, der
gute alte OM 457 LA, ist nach wie vor ein
kréftiger und verlasslicher Partner. Auf
der Autobahn gibt er eine beeindrucken-
de Vorstellung. Die Mixtur aus barigen
2.200 Nm, allzeit willigen 456 PS und den
passenden Ubersetzungen hilt den gut
21 t schweren Dreiachser ziemlich flott
auf Trab. Die Motorleistung geniigt satt,
wie unsere Messwerte zeigen, der optio-
nale 503-PS-Achtzylinder diirfte es
schwer haben, sich dartiber zu positionie-
ren. Ein 98er-Schnitt reicht fiir eilige



Motor

Wassergekihlter Reihensechszylinder-Motor
Mercedes OM 457 LA, stehend im Heck, Turbo-
lader und Ladeluftkiihlung, elektronische Pum-
pe-Leitung-Dise-Direkteinspritzung, vier Ventile
pro Zylinder, abgasarm nach Euro 5/EEV mit
SCR-Abgasnachbehandlung.
Hubraum..................... 11.970 cm®
Nennleistung .. 335 kW/456 PS bei 2.000 /min
Maximales Drehmoment . ..................
2.200 Nm bei 1.100 /min

Kraftiibertragung

Kupplung: automatisierte Einscheibentrocken-
kupplung, automatisches 8-Gang-Getriebe MG
GO 240-8 Powershift, Ubersetzungen von 6,57
- 0,63, einfach untersetzte Hinterachse i =
3,91, Tempo 100 bei 1.297/min.

Fahrwerk

Luftfederanlage mit elektronisch geregelter
Fahrwerkregulierung durch Wegsensoren; vor-
ne Einzelradaufhangung ZF RL 75 E mit Dop-
pelquerlenkern und zwei Luftbélgen, zwei
StoBdampfern und Stabilisator, Achslast 7,1 t;
hinten starre Antriebsachse HO 6, vier Luftbél-
ge, vier wegabhangige StoBdampfer, Stabilisa-
tor, Achslast 11,5 t; aktiv gelenkte Nachlauf-
achse ZF RL-75 EC mit Einzelradfiihrung, zwei
Luftbalge, zwei StoBdampfer, Achslast 5,4 t.
Reifen 295/80 R 22,5.

Bremsen

Elektronisch geregelte Zweikreis-Druckluft-
bremsanlage (EBS), an allen Achsen Scheiben-
bremsen (Knorr-Bremse) mit Belagverschleil3-
harmonisierung, Dauerbremse Voith-Retarder
VR 115, ABS und ASR integriert, Serienaus-
stattung mit ESP (Elektronisches Stabilitatspro-
gramm), Bremsassistent, Dauerbremslimiter.

Lenkung

ZF-Kugelmutterlenkung Typ Servocom 8098,
Ubersetzung variabel 22,2 - 26,2 : 1, max.
Radeinschlag am kurveninneren Vorderrad 58
°, Nachlaufachse max. 24 °, pneumatische
Lenkradverstellung in Héhe und Neigung.

Elektrische Anlage

Bordspannung 24 Volt, diagnosefahiges CAN-

Bus-System, zwei Drehstromlichtmaschinen je
140 A, Batterien 2 x 12 /225 AH, zwei Zusatz-
batterien je 74 Ah..

MaBe und Gewichte
Lange/Breite/Hohe . . . 13.190/2.550/3.860 mm

Radstand ................ 6.250/1.350 mm
Vorderer Uberhang. . ............ 2.820 mm
Hinterer Uberhang .............. 2.770 mm
Wendekreis. .................. 21.300 mm
FuBbodenhéhe................. 1.590 mm
Stehhéhe ..................... 2.100 mm
Kofferraumvolumen .......... max. 12,7 m8
Tankvolumen ...................... 565 |
Behélter Adblue .. ................... 65 |
Leergewicht ................... 16.800 kg
Testgewicht ................... 21.320 kg
Zulassiges Gesamtgewicht ....... 24.000 kg

Fahrgastplatze, Preis
Sitzplétze . ...l 48 +1 +1
Preis Testwagen (Netto) . . . . . 430.000,00 Euro
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Fernfahrten, unser HDH-Testwagen lauft
echte 100 km/h. Beim Durchzug auf der
LandstraBe oder beim Anfahren aus dem
Stand hangt der Sechszylinder fast bissig
am Gas. Miihelos stellen sich bemerkens-
werte Beschleunigungswerte ein. Sie
konnten sogar noch besser sein, wiirde
der Getrieberechner nicht last minute bei
99 km/h noch den achten Gang bemiihen
- im Alltag spielt dies freilich keine Rolle.

Vielmehr stimmt die Arbeitweise des
Getriebes positiv, das an langen Fahrta-
gen fiir eine gleichmaBig gute Schaltqua-
litat sorgt. Das achtstufige Powershift-
Getriebe pflegt ganz omnibuslike eine
sanfte Gangart, schaltet unmerklich
weich und trifft beinahe immer den rich-
tigen Gang. Mit knappen 1.300 Umdre-
hungen rollt man mit 100 km/h und hat
noch wertvolle Drehzahlreserven fiir die
nachste Steigung. Auf schwieriger Topo-

grafie verlangt der Rechner dem Motor
die notige Extraportion Leistung ab, wenn
er bis zur Begrenzung ausdreht. Auf ebe-
ner LandstraBe surft der Setra dann mit
1.000 Umdrehungen dahin, wunderbar

Surfen per Laptop, iPad
oder Smartphone: Mit sei-
nen vier UMTS-Kanélen ist
der Bus dem Flieger voraus.

leise und ohne Vibrationen. Der Fahrer
wird von manueller Schaltarbeit kaum
beldstigt, der von Powershift vorgeschla-
gene Gang ist ohnehin ein passender.
Richtschnur fiir die Effizienz des An-
triebsstrangs ist der Kraftstoffverbrauch,
da bleibt der weiBe Riese nur MittelmaB:

An der Tankstelle konsumiert er nicht
unmaBig, auch wenn der HDH mit einem
Durchschnittswert von knapp 30 1 keine
Rekorde einfahrt. Die groBe Stirnfldche,
eine fahraktive Auslegung und zusétzli-
che Pfunde verhindern bessere Werte -
wer knapp kalkuliert, fahrt mit einem
ComfortClass-Modell ohnehin besser.

Aktiv und passiv sicher. Das Kapitel Si-
cherheit spielt bei der Premiummarke
traditionell eine dominante Rolle, der
groBe Setra macht hier keine Ausnahme.
Die solide Basis fiir die aktive Sicherheit
besteht aus einer Hochleistungsbremsan-
lage, schlieBlich wollen die groBen beweg-
ten Massen gebandigt werden. So viel
muss hier geniigen: Der Setra verzogert
in jeder Verkehrssituation verbindlich -
groBes Einflihlungsvermogen oder Rie-
senkréfte werden vom Fahrer nicht ver-
langt. Der Bremsassistent erkennt die
Notbremsung schon im Ansatz und
schafft blitzschnell vollen Bremsdruck an
die Bremszylinder. Unachtsames Uber-
fahren der 100er-Marke wird elektronisch
eingebremst, der Dauerbremslimiter
bremst automatisch bei 104 km/h. Uber
den Abstandsregeltempomat (ART), den
Notbremsassistenten (ABA), ESP und die
vielen elektronischen Heinzelmdnnchen
an Bord des Setra gibt es nicht mehr viele
Worte zu verlieren. Und kommt es den-
noch zur Kollision, schiitzt die stabile
Karosserie und eine Crashbox im Vorder-
wagen. Auch die serienmédBigen Brand-
melder in Motor- und Kofferraum wollen
wir noch erwéhnen, deren Einfiihrung
langst fallig war. Und hier noch das fillige
Kompliment: Ein so komplettes Sicher-
heitspaket gibt es nur bei Setra und ande-
ren Omnibussen des Daimler-Konzerns.

In Zukunft mit Eure 6. Der Fahrer, er ist
oder wird ein Fan der Marke, genieBt
seinen imagetrachtigen Arbeitsplatz. So-
gar eine eigene Fahrertlir hat er, auch
wenn er sie selten beniitzt. Er sitzt be-
quem, sein attraktives Cockpit lasst nur
wenige Wiinsche offen: Mehr Systematik
bei Schaltern und Bedienelementen viel-
leicht oder hangende Pedale, die Feststell-
bremse besser erreichbar. An Ablagen
mangelt es nicht, die Klimaregelung
diirfte gerne einfacher bedienbar sein.
Die riesigen Kofferklappen sind nur mit



-
QR-Code scannen
und Details erfahren

DER NEUE

GEBAUT AUS HIGHLIGHTS

WER DEN REISEDOPPELDECKER




Wetter .................. 25°C, trocken, Wind
Gefahrene Kilometer................. 451 km
Durchschnittsverbrauch ......... 29,5 1/100 km

Kraftstoffverbrauch Autobahn

Konstantverbrauch bei 80 km/h ... 17,4 1/100 km
Konstantverbrauch bei 100 km/h .. 26,5 /100 km
Autobahn leicht/mittelschwer . . .. 28,14 1/100 km

Durchschnittsgeschw. ......... bei 97,42 km/h
LandstraBe .................. 32,73 1/100 km
Durchschnittsgeschw. ......... bei 65,32 km/h
Bergwertung

(durchschn. 10 % Steigung) . ... 177,61 1/100 km
Durchschnittsgeschw. ......... bei 44,58 km/h

Fahrdynamik
Beschleunigung 0 - 50/60/80/98 km/h .. .......
15,5/21,7/32,6/47,6 s

Elastizitat 80 - 98 km/h. 8. Gang. ......... 18,8 s
Innengerausche in dB(A)

80 km/h Front/Mitte/Heck . ...... 63,8/60,6/61,5
100km/h oo 67,1/64,3/64,0
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betrachtlichem Kraftaufwand zu o6ffnen
und vor allem zu schlieBen - ein pneuma-
tisches System ist tiberfallig.

Nobody’s perfect, auch ein LED-Tag-
fahrlicht und LEDs in der Nachtbeleuch-
tung wird erst der Nachfolger haben. Der
dreht bereits gut getarnt seine Testrun-
den, im nichsten Jahr feiert er Premiere,
ein groBerer technologischer Sprung
steht bevor. Inklusive neuer Euro-6-Moto-
ren, hier schon ein kurzer Blick unter die
kiinftige Motorklappe: Fiir die groBen
Dreiachser kommen ausschlieBlich 12,8 1
groBe Reihensechszylinder in Betracht,
so viel konnen wir heute schon verraten.
Zugunsten hoher Durchzugskraft sind sie
langhubig ausgelegt und sollen in den
zwei Leistungs- und Drehmomentvarian-
ten 350 kW/476 PS und 375 kW/510 PS
verfligbar sein. Niedertouriges Fahren
wird zur Pflicht: Die Nenndrehzahl der
langhubigen 471er-Motoren liegt bei nie-
drigen 1.800 Umdrehungen, das maxima-
le Drehmoment liegt bei 1.100 Touren.
Wobei nutzbare Leistung schon bei 800
bis 900 Umdrehungen verfiighar sein
soll, mit positivem Einfluss auf den Kraft-
stoffverbrauch. Mit 1.400 Umdrehungen

Freundlich, hell und mit Glasdach: der Innenraum

wird bereits Nennleistung realisiert, was
zu einem breit nutzbaren Drehzahlbe-
reich fiihrt. Das ldsst kiinftig auf noch
langere Achsen schlieBen, um den Kraft-
stoffverbrauch wirksam zu senken. Und
weil wir gerade am Spekulieren sind:
Ganz im Trend fiir die neue Omnibus-
Generation lage die serienmaBige Besti-
ckung mit dem achtstufigen Powershift-
Getriebe - im schweren Actros-Truck der
Konzernkollegen haben Handschaltge-
triebe langst ausgedient.

Auch wenn schon der Nachfolger der
500er-Serie zunehmend Aufmerksamkeit
auf sich zieht, lohnt sich das Interesse fiir
den noch aktuellen HDH. Nie war er bes-
ser, noch nie so komfortabel und sicher
- auch nach zehn Jahren Bauzeit ist er der
MaBstab seiner Klasse. Er tiberzeugt mit
vielen praktischen Losungen, nur sein
Preis polarisiert. Wobei wir kein Fabrikat
kennen, das seinen Wert besser erhalt.

WOLFGANG TSCHAKERT

Alle Tests und Fahrberichte auch
unter www.busfahrt.com




Elegant und pfiffig: der Irishus Magelys Pro

Billiger ist hesser

Eine abgespeckte Variante soll auch hierzulande Erfolg
bringen. Der Magelys Pro von Irisbus zielt aufs preis-
sensible Reisebus-Segment, ohne an Eleganz und Tech-

nik zu sparen.

Irisbus, mit 6.519 (2010) verkauften
Bussen immerhin die klare Nummer 2
in Europa, mdchte auch in Deutschland
vorankommen. Und weil die Marke vor
allem im preissensiblen Segment erfolg-
reich operiert, schieben die Irisbus-Tech-
niker jetzt eine glinstiger kalkulierte
Magelys-Variante mit dem Namenszusatz
Pro nach. Das Pro-Modell des Magelys
steht dem hoher konfektionierten Hoch-
decker kein bisschen nach. Auch der Pro
ist ein Hochdecker, allerdings wird er in
der Auswahl an Ausstattungen etwas
beschréankt. Dafiir kostet er weniger, mit
rund 230.000 Euro riickt er dem Touris-
mo und dem Lion’s Coach gefdhrlich na-
he. Und optisch zieht er vorbei: vorn mit
einer weit bis ins Dach gewolbten Schei-
be, die den Hochdecker so dynamisch wie
einen Expresszug wirken lasst. Auch der
Pro wirbt mit der Magelys-Dachrandver-
glasung, die den Innenraum aufhellt und
den Fahrgéasten mehr Sicht gewéhrt. Die
Sitze prasentieren sich wohlgeformt, die
Mikrofaserbeziige kuschelig. Auch die
Fahrertiir scheint entbehrlich, Ausstat-
tungen wie Toilette, Kiiche, Zentralverrie-
gelung oder Infotainmentanlagen mit

Monitoren werden extra verrechnet. Um
Missverstindnissen vorzubeugen: Die
Preismarke soll fiir eine verniinftige Voll-
ausstattung gelten, die Irisbus-Produkt-
manager kalkulieren ihren Neuen kun-
denfreundlich knapp.

Das Fahrwerk wird vom teuren Mage-
lys HD {ibernommen - mit Einzelradfiih-
rung, ESP und Bremsassistent werden
serienmaBig installiert. Das Fahrverhal-
ten ist komfortabel und sicher. Der Gera-
deauslauf ist unbeirrbar. Der Magelys Pro
wird von einem Cursor-10-Sechszylinder
befeuert, da haben auch die teuren HD-
und HDH-Modelle nicht mehr zu bieten.
Die Grundausstattung sieht 380 PS und
1.600 Nm vor, die mit einem Sechsgang-
Schaltgetriebe von ZF kombiniert wer-
den. Fiir anspruchsvolle Topografie ein-
deutig zu wenig, wenn der Bus mit voller
Auslastung tourt, obwohl die Techniker
mit einer kurzen Achse nachhelfen - der
Sechszylinder wird bei Tempo 100 zu
1.600 Umdrehungen genétigt. Der an-
spruchsvolle Kunde greift besser zum
450 PS starken 10-1-Diesel, der den
18-Tonner mit 2.100 Nm weit dynami-
scher anschiebt.

Fahrbericht

Den Magelys Pro wird es nur als Zwei-
achser und mit 12,20 und 12,80 m Lénge
geben, die maximal 53 oder 57 Passagie-
ren Platz bieten. Der Pro wiegt 150 kg
weniger als der vergleichbare Hochde-
cker HD. Der Magelys Pro wird mit der
gleich hochwertigen Klimatechnik seiner
teuren Kollegen bestiickt. Der angeneh-
me Nebeneffekt dabei - ohne Klimadach-
aufbau misst der Hochdecker Pro nur
3,62 m Hohe.

Unser Fazit. Die Fahrer-Instrumente sind
tibersichtlich, die meisten Schalter ein-
fach erreichbar. BloB die Mittelkonsole
nervt, ihr Bedienfeld notigt den Fahrer
fast aus dem Sitz. Unter dem Strich sam-
melt der giinstig kalkulierte Hochdecker
Sympathien und Pluspunkte. Er wirbt
mit elegantem Auftritt, der sonst deutlich
teurer zu stehen kommt. Dank KTL-Be-
schichtung bleibt er lange schon. Fahr-
werk, Aufbau und Fahrkomfort entspre-
chen dem teuren Magelys HD - der
Unternehmer muss nur auf wenig ver-
zichten und bekommt dafiir das Pro-Pa-
ket made in France zum Nicepreis.
WOLFGANG TSCHAKERT
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