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Auf den Zahn gefühlt 

Im Vorfeld mussten die Organisatoren 
des Tests schon einen langen Atem ha-
ben, um die Fahrzeughersteller von einer 
Teilnahme zu überzeugen. Aber die Mo-
tivationsarbeit hat sich gelohnt, Ende 
März stehen fünf Niederflurbusse aus re-

nommierten Häusern am Betriebshof West 
der Münchner Verkehrsbetriebe (MVG). Be-
reit fürs akribische Fahren, Testen, Messen 
– unterschiedliche Fahrzeugkonzepte und 
neue Motoren sind es letztendlich, die da 
und dort den Unterschied machen. 
Dem neuen Citaro vom Marktführer Mercedes-
Benz gilt natürlich ein besonderes Interesse, 
als jüngstes Fahrzeug in der Runde geht er 
mit Vorschusslorbeeren ins Rennen. Ganz an-
ders der Senior des Quintetts, der MAN Lion‘s 
City, der mit beinahe 20 Jahren Bauzeit ganz 
auf seine Reife setzt. Als Nummer drei des 
Marktes stellt sich der polnische Solaris Ur-
bino erstmals einem Vergleich. Mit der Notiz 
am Rande: Der Nachfolger für den aktuellen 
Urbino dreht schon seine Runden, sein Roll-
out soll bereits im Sommer erfolgen. Als Neu-

heit und hierzulande weitgehend unbekannt 
präsentiert sich der Citywide von Scania. Für 
den Markt ein erstes Kennenlernen mit den 
Schweden, ein erstes größeres Baulos geht 
schon bald nach Berlin. Und nur alphabetisch 
zuletzt möchte der niederländische Hersteller 
VDL Zeichen setzen. Sein Stadtbus Citea ist 
noch jung und betont gewichtsoptimiert ge-
baut, im deutschen Westen haben sich die 
Produkte bereits einen Namen gemacht. Die 
fünf Fahrzeuge stehen übrigens für mehr als 
90 % des Stadtbus-Marktes – wer sich dem-
nächst mit Stadtbussen eindeckt, kommt an 
diesem Vergleichstest nicht vorbei. 

Alle setzen auf ein Getriebe
Im Fokus des Tests stehen die neuesten Nie-
derflurbusse im gängigen 12-Meter-Format. 
Rund 300 PS sollen sie haben und eine Kli-
maanlage, die im Test wegen der kühlen Tem-
peraturen nicht zum Einsatz kommt. Eine 
Zwangspause wird den Standheizungen ver-
ordnet. Diese entnehmen den Brennstoff 
dem Dieseltank, nur der Solaris führt einen 

Heizöltank mit sich. Ein uneinheitlicher Ge-
brauch würde jedoch die Kraftstoffmessung 
negativ beeinflussen.
Denn natürlich will jeder wissen, was die neu-
en Euro 6-Motoren konsumieren. Und schon 
vor dem Test die erste Überraschung: Alle fünf 
Hersteller setzen auf das sechsstufige Ecoli-
fe-Automatikgetriebe von ZF, keiner auf ein 
Voith- oder ein anderes Getriebe. Mercedes 
bringt eine neue Motorengeneration zum Ein-
satz, die neugierig macht. Wie behauptet sich 
der 7,7 Liter kleine OM 936 im großen 12-Me-
ter-Citaro? Seine 299 PS und 1.200 Nm Dreh-
moment ersetzen das leistungsgleiche aber 
großvolumige Vorgängertriebwerk. Der Gegen-
entwurf kommt von MAN, dort versieht der re-
lativ hubraumstarke D20-6-Zylinder (10,5 l) 
mit reichlich Leistung (320 PS und 1.600 Nm) 
seinen Liniendienst – eine Maschine, die auch 
im Gelenkzug eine gute Figur machen würde. 
Gleichstand und eine handfeste Überraschung 
bei Scania und bei Solaris: Beide entschei-
den sich mit dem Cummins-6-Zylinder für die 
leistungsschwächste Variante. Mit 6,7 Liter 
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den es bei zahlreichen Busherstellern gibt, 
maximal 280 PS und 1.100 Nm auf die Ge-
triebeeingangswelle. Der Unterschied zum So-
laris: Der Citywide von Scania trägt seinen Mo-
tor bauartbedingt quer statt längs. Mit Span-
nung wird das Auftreten des Citea aus Hol-
land erwartet. Sein Euro 6-Diesel heißt Cur-
sor 9, stammt von FPT (Fiat Powertrain) und 
realisiert 310 PS und 1.300 Nm aus 8,7 Li-
ter Hubraum. Seine Besonderheit: Der 6-Zy-
linder kommt als einziger im Test ohne Abgas-
rückführung aus. 

Die stärkeren Motoren  
laufen sparsamer
Der VDL schlägt sich gleich zum Einstand 
blendend, gewinnt mit den besten Manieren 
und hohen Fahrleistungen die Antriebswer-
tung, auch wenn er dort nicht die Erwartun-
gen auf den Bestwert für den Kraftstoffkon-
sum einlöst. Mit dem schlägt der neue Mer-
cedes  mächtig auf, es ist nicht nur der klei-
nere Motor. Mit der Bremsenergie, die in Su-

percaps gespeichert wird, öffnet und schließt 
er seine elektrischen Türen, ohne die Licht-
maschinen zu behelligen. Der zweizylindrige 
Kompressor, der intelligent verdichtet, spart 
so manchen Zehntelliter ein. Ganz nebenbei 
macht der kleine 6-Zylinder auch mit ordent-
lichen Fahrleistungen eine gute Figur. Und 
dennoch muss er in der Disziplin Antrieb den 
MAN noch vorbeiziehen lassen. Dank des 
souveränen Motors und langer Übersetzung 
operiert der mit niedrigsten Drehzahlen. Die 
gemessenen Fahrleistungen liegen erwar-
tungsgemäß auf hohem Niveau, zeigen aber: 
Mehr Pferdestärken allein lassen sich nicht 
unbedingt in bessere Werte umsetzen. MAN 
liegt vom Start weg erst mal an Nummer 
zwei, der MAN liegt gut im Rennen. Dass glei-
che Motoren nicht unbedingt gleich gut funk-
tionieren müssen, demonstrieren der Scania 
und der Solaris. Mit dem kleinen Cummins-
Triebwerk der Schweden kommen alle Test-
fahrer besser zurecht, auch wenn der dann, 
vermutlich wegen des Winkeltriebs, etwas 
mehr Kraftstoff braucht. Obwohl sparsamer 

als der Scania bekommt der Urbino hier die 
rote Laterne umgehängt. Zu phlegmatisch 
agieren Motor und Getriebe – wer vorwärts 
kommen will, fährt hier digital.
Dafür sichert sich der Solaris einen soliden 
Mittelplatz, wenn es um die Karosserie geht. 
Er ist der Leichteste des Quintetts und hat 
auch sonst seine Qualitäten. Er punktet mit 
guter Raumaufteilung und einfacher Bedie-
nung. Sein puristisches VDV-Cockpit der ers-
ten Generation ist zwar in die Jahre gekom-
men, eine Fehlbedienung ist aber praktisch 
ausgeschlossen. Die Schwachpunkte liegen 
eher in der Qualität der Ausführung, auch 
mag so mancher Schalter nicht, wie es der 
Fahrzeugführer möchte.

Der Holländer klappert nicht
Gerade dort lässt der VDL aufhorchen, er ist 
der einzige klapperfreie Niederflurbus in die-
sem Vergleich. Auch sonst schiebt sich der 
Niederländer nach vorn. Mit guter Bedienung, 
dichten Innenschwenktüren, die nicht flattern, 
nicht zuletzt auch mit bemerkenswerten Nutz-

Fünf der wichtigsten europäischen Omnibusse beim härtesten  
Vergleichstest Europas: Wer nicht antritt, hat ohnehin verloren
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Spätestens seit Jahresbeginn tragen die Busse jetzt neue Euro 6-Antriebseinheiten 
im Heck. Mercedes-Benz geht sogar noch weiter, bringt ein neues Modell ins Spiel. 
Wer hat nun in der Stadt die Nase vorn? Fünf Wettbewerber traten an, ein großer 
Vergleichstest in München schaffte Klarheit.
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Omnibusse im Stresstest
Wir wollen es immer genau wissen. Unsere Omnibus-Tests genießen Branche hohe Aufmerksam-
keit. Die Königsdisziplin unter den Fahrzeugtests, wie in der Leichtathletik der Zehnkampf, ist der 
Vergleichstest – dort wo sich gute und bewährte Konzepte im direkten Vergleich messen. Unsere 
Redaktion und Kollegen von führenden internationalen Fachzeitschriften luden in diesem Jahr die 
internationalen Omnibushersteller zum großen Stadtbus-Wettstreit. Im Mittelpunkt standen ak-
tuelle Niederflurbusse mit Euro 6-Motoren, auf einen Vergleich wie diesen hat der Markt gerade-
zu gewartet. Die Kandidaten wurden von einem erfahrenen Testteam auf Herz und Nieren geprüft. 
Und so testen wir: Damit nur die Fahrzeugqualität zählt, stellen wir die Fahrzeuge auf einheitliche 
Bereifung, sorgen für einheitliche Beladung und gleiches Motorenöl. Noch vor Testbeginn werden 

die Fahrzeuge gründlich gecheckt – 
stimmen Reifendruck und Tachome-
ter, wie steht es um das Einsatzge-
wicht? Beim statischen Test wird je-
der Winkel des Fahrzeugs beleuch-
tet und hinterfragt. In der Fahrdy-
namikprüfung werden die Stadtbus-
se zu Sprintern, aus dem Stand be-
schleunigen die Stadtfahrzeuge auf 
50 km/h. Offen gelegt werden da-
bei Defizite im Anfahrbereich oder zu 
lange Übersetzungen. Parallel ermit-
teln wir mit fünf Vollbremsungen die 
Leistungsfähigkeit der Bremsanlage. 
Im Mittelpunkt des Tests steht wie 

immer die akribische Verbrauchsermittlung – konstant bei Tempo 60, im Leerlauf und anschlie-
ßend auf exakt vermessenen praxisgerechten Testrouten. Denn schließlich ist der Dieselkonsum 
bei steigenden Kraftstoffpreisen ein gewichtiges Argument pro oder contra. Um Messfehler zu 
vermeiden, zeichnen wir die Werte für Kraftstoffverbrauch und Fahrleistungen exakt auf. Für den 
Fahrgastkomfort spielt das Geräuschverhalten eine zentrale Rolle, es findet auch im IBC-Test ge-
bührend Aufmerksamkeit. Denn hier offenbaren sich noch immer große Differenzen. 
Das Testteam bedankt sich bei allen Beteiligten für die freundliche Unterstützung, ohne die ein 
solch umfangreicher Test nicht zu stemmen wäre: zuerst bei der MVG in München, unserem Test-
partner. Ein herzliches „Vergelt‘s Gott“ gilt unserem Reifenausstatter Goodyear Dunlop Tires Ger-
many GmbH, unserem Kraft- und Schmierstoff-Partner Shell, der ZF Friedrichshafen AG und der 
Knorr-Bremse AG in München. Nicht zuletzt geht unser Dank fürs Mitmachen an die Hersteller der 
Testfahrzeuge: MAN, Mercedes-Benz, Scania, Solaris und VDL Bus & Coach …

Firmeninfo

lastwerten – der VDL bräuchte dringend eine 
moderne Pedalerie, um ergonomisch an die 
Spitze zu fahren. Dort findet man den Citaro, 
der sich im Karosseriekapitel kaum Schwach-
punkte erlaubt. Mit geschickter Raumauftei-
lung bietet er genug Sitzplätze und eine Viel-
zahl an Stehplätzen. Als erster Wettbewerber 
fährt er mit dem neuen VDV-Cockpit von VDO, 
nur die Taster/Schalter fallen etwas zu 
schlank und wenig intuitiv greifbar aus.
Den letzten Platz der Wertung macht der MAN 
dem Scania streitig. Obwohl Wartung und Re-
paratur keine Wünsche offen lassen, fällt der 
in die Jahre gekommene Münchner Schritt für 
Schritt zurück. Sein Korrosionsschutz ist jetzt 
State of the Art, doch er wird vom höchsten 
Eigengewicht geplagt. Der MAN-eigene Fahrer-
platz mit feststehendem Armaturenträger ist 
nur zweite Wahl, seine Türen flattern im Wind, 
überall zirpt und klappert es. Auch der Scania 

bietet hier Angriffspunkte. Sein Aluminium-Auf-
bau ist kaum leichter, der Fahrgast wird mit 
ständigen Knarz- und Klappergeräuschen un-
terhalten. Sein Fahrerplatz hat unter den Test-

fahrern polarisiert. Von „gut bis mäßig“ findet 
man in den Protokollen. „Zu viele Schalter“ 
sagen die einen, dass Platz und Ablagen feh-
len, hört man von allen. 
Enger rücken die Wettbewerber bei der Kom-
fortwertung zusammen. Am Ende steht hier 
der Scania, er federt hölzern und hat die we-
nigsten Sitzplätze zu bieten. Und wenn es um 
die Qualität der Stehplätze geht, wird die Luft 
für unterschiedliche Bewertung schon eng. 
Dem Citywide fehlt es an Haltestangen, um 
bequem zu stehen, um sich überall zu sichern. 
Lüftung und Temperierung können im Scania 
aber überzeugen. Unregelmäßige Haltestan-
gen beanstanden wir auch beim MAN, der 
sonst mit maximalem Sitzkomfort punktet. 
Beim Federungskomfort fällt er leider zurück, 
die hohe Güte der Klimatisierung bringt ihn 
nochmal ins Spiel. MAN-Fahrgäste werden auf 
guten Straßen nicht mit lauten Fahrge-
räuschen belästigt, damit kann sich der 
Münchner auf Platz drei vorschieben. Noch 
besser schlägt sich hier der niederländische 
Citea, der beispielhaft federt und auf allen 
Plätzen so leise wie sonst keiner fährt. Auch 
nicht der Solaris oder der Mercedes, der den-
noch diese Wertung knapp für sich entschei-
det. Er tönt vernehmlicher nach innen, bietet 
aber breite und tiefe Einstiege und das bes-
te Haltestangenkonzept – dazu Heizung, Lüf-
tung und Klimaanlage vom Feinsten, die neu 
konzipiert wurden. Auf Platz vier landet der So-
laris, der trotz spartanischer Ausstattung noch 
das Schlusslicht an den Schweden abgibt. Der 
Federungskomfort des Urbino ist trotz harter 
Dämpfer befriedigend, der Sitz- und Stehplatz-
komfort bleibt bestenfalls Mittelmaß. Die 
Cummins-Maschine beschallt den Innenraum 
auch kräftiger als andere. Wir konstatieren: 
Solaris hat zu diesem Test einen ziemlich lieb-
los konfigurierten Urbino geschickt.

Crash-Sicherheit als USP
Mit seiner Fahrwerksabstimmung schlägt 
sich der Scania besser. Obwohl er mit star-
rer Vorderachse und ohne ESP nicht die bes-

ten Voraussetzungen mitbringt, sichert er 
sich mit relativ präziser Achsführung, ziem-
lich guter Lenkung und dank wohl abgestimm-
ter Bremsen einen Mittelplatz. Ganz vorn 
fährt allerdings der Mercedes voraus. Ein ta-
dellos abgestimmtes Fahrwerk, wo nur der 
hohe Kraftaufwand der Lenkung stört, so 
sammelt der Mercedes fast 90 % aller Punk-
te. Maximalwert bei aktiver und passiver Si-
cherheit, der Citaro glänzt mit Fahrstabilität 
plus ESP-Absicherung. Als Einziger schützt 
er seinen Fahrer mit einem energieverzehren-
den Crash-Element vor den Folgen einer Fron-
talkollision. Dass ESP allein nicht für eine 
gute Bewertung genügt, das muss der MAN 
hier schmerzlich erfahren. Sein taumeliges 
Fahrwerk steht ihm im Wege, schon der mä-
ßige Geradeauslauf auf unebener Fahrbahn 
lässt zu wünschen übrig. Obwohl seine Brem-
sen kräftig zupacken und die Lenkung traum-
haft leicht arbeitet, reicht es in diesem Ka-
pitel nicht für Topwerte. Der MAN taucht beim 
Bremsen mächtig vorn ein, wankt und nickt 
wie es ihm beliebt, der späte Druckpunkt am 
Bremspedal irritiert seine Fahrer. Und der So-
laris? Kaum Auffälligkeiten, aber an Fahrsi-
cherheit mangelt es nicht. Ohne Stabilisato-
ren an den Achsen neigt er sich in Kurven 
tief zur Seite, zeigt dem Fahrer auch früh sei-

ne Grenzen. Er tritt zwar ohne ESP an, weiß 
aber mit präziser Spurführung und ordentli-
chen Bremsen zu überzeugen. Knapp an 
zweiter Stelle rangiert hier der VDL, der sei-
ne Fahrgäste mit Reisebuskomfort verwöhnt 
und sehr sicher auf der Straße rollt. Mit dem 
größten Einschlag an den Vorderrädern zir-
kelt der Citea wie sonst keiner um enge Kur-
ven. Mit brandneuem LED-Fahrlicht geht es 
auf einen nächtlichen Umlandkurs, aufs Fern-
licht könnte man fast verzichten – das neue 
Licht gibt es (optional) nur im Citea, das ist 
uns noch Zusatzpunkte wert. ESP ist bei VDL 
(noch) nicht zu bekommen – bei einer Tech-
nik, die heute jeder Kleinwagen hat, sollten 
die sparsamen Holländer nicht knausern.

Die Kosten zum Schluss
Vor dem Finale rangiert der Urbino noch an 
fünfter Stelle, aber man sollte bis zuletzt mit 
ihm rechnen. Und das ist das Stichwort, hier 
ist der Solaris nicht zu schlagen. Er gewinnt 
die Wirtschaftlichkeitswertung, weil seine 
Marketingstrategen die besten Konditionen 
bieten. Den besten Preis und eine modera-
te Aufpreispolitik, eine ansprechende Ge-
währleistung dazu. Und nicht genug, sein 
Fahrzeugkonzept wird von den MVG-Experten 
als das kundenfreundlichste beurteilt. Am 

Ende steht der Solaris auf Platz drei, ein 
nicht mehr taufrisches Fahrzeug, das eher 
unambitioniert auftrat. Gar nicht auszuden-
ken, ein Urbino mit wettbewerbsfähigem An-
trieb – die bewährten Qualitäten sollten dem 
Nachfolger unbedingt erhalten bleiben.
Platz drei muss der Lion´s City im Finale 
noch räumen. Mit der Kostenbrille betrach-
tet rückt er noch etwas nach hinten. Seine 
geringe Nutzlast steht dem günstigen Kraft-
stoffverbrauch gegenüber. Der MAN ist rela-
tiv teuer in der Anschaffung, sein Preis ent-
hält nur ein dürres Garantieangebot. Dafür 
bekommt der Kunde ein Fahrzeug mit leis-
tungsstarkem und sparsamem Motor, das 
aber in der Summe seiner Eigenschaften den 
modernen Wettbewerbern kaum Paroli bie-
ten kann. Für einen Nachfolger ist es höchs-
te Zeit, wie man aus München hört, wird mit 
Hochdruck daran gearbeitet.
Der erste Auftritt des Scania Citywide und 
gleich an letzter Stelle – doch so negativ wol-
len wir das Ergebnis nicht werten. Wir mei-
nen: Die Scania-Strategen haben sich verkal-
kuliert. Der kleine Motor bringt nicht die Nutz-
last, die der Scania-Niederflurbus dringend 
bräuchte. Auch nicht den angestrebten Top-
wert beim Verbrauch, die Fahrleistungen sind 
im Vergleich zu den Mitbewerbern gerade 
ausreichend. Drehmomentstärkere Motoren 

➧

Stadtbus-Sprint: Wer beschleunigt wie von 0 – 50 km/h?  Schon hier zeigen sich gravierende 
Unterschiede

Vollbremsungen aus 50 km/h zum Stillstand? Alle Testkandidaten bremsen verlässlich, und 
dennoch gibt es Unterschiede

Mit ESP an Bord lässt sich so manche Situation entschärfen

Leerlauftest: Die Motoren laufen im Stand – 
wer verbraucht wieviel Diesel an der Halte-
stelle?

Messfahrten unter Praxisbedingungen: An je-
der Haltestelle wird gestoppt, die Türen öffnen 
mit Kneeling



5 | 2014	 www.firmenflotte.at� 3130	 www.firmenflotte.at	 5 | 2014

fahrzeuge  l  Personenbeförderung Personenbeförderung  l  fahrzeuge

Technische Daten MAN Lion‘s City Mercedes Benz Citaro Scania Citywide Solaris Urbino 12 VDL Citea SLF 120

Motor Wassergekühlter Reihensechszylinder Typ D 2066 LUH , 
links liegend im Heck eingebaut, Zweistufige Turboaufla-
dung und zwischengekühlter Ladeluftkühlung, 4 Ventile 
pro Zylinder. Elektronisch geregelte Einspritzung per Com-
mon-Rail-System, Abspritzdruck max. 1.800 bar; schad-
stoffarm nach Euro 6 mit Abgasrückführung, SCR-Abgas-
nachbehandlung und DPF

Wassergekühlter Reihensechszylinder Typ OM 936 LA, 
links stehend im Heck eingebaut, Turboaufladung und La-
deluftkühlung, 4 Ventile pro Zylinder. Elektronisch geregel-
te Einspritzung per Common-Rail-System, Abspritzdruck 
max. 2.400 bar; schadstoffarm nach Euro 6 mit Abgas-
rückführung, SCR-Abgasnachbehandlung und DPF

Wassergekühlter Reihensechszylinder Typ DC07 101, im 
Heck quer eingebaut, VTG-Turbolader und Ladeluftküh-
lung, elektronisch geregelte Einspritzung per Common-
Rail-System, Abspritzdruck max. 1.800 bar; schadstoff-
arm nach Euro 6 mit Abgasrückführung, SCR-Abgasnach-
behandlung und DPF

Wassergekühlter Reihensechszylinder Typ DC07 101, im 
Heck links stehend eingebaut, VTG-Turbolader und Lade-
luftkühlung, elektronisch geregelte Einspritzung per Com-
mon-Rail-System, Abspritzdruck max. 1.800 bar; schad-
stoffarm nach Euro 6 mit Abgasrückführung, SCR-Abgas-
nachbehandlung und DPF

Wassergekühlter Reihensechszylinder Typ Cursor 9 , links 
schräg stehend im Heck eingebaut, VTG-Turbolader und 
zwischengekühlter Ladeluftkühlung, 4 Ventile pro Zylinder. 
Elektronisch geregelte Einspritzung per Common-Rail-Sys-
tem, schadstoffarm nach Euro 6 mit SCR-Abgasnachbe-
handlung und DPF

Hubraum 10.518  cm³ 7.700cm³ 6.700 cm³ 6.700 cm³ 8.700 cm³

Nennleistung 235 kW (320 PS) bei 1.900 U/min 220 kW (299 PS) bei 2.200 U/min 208 kW (280 PS) bei 2.000 – 2.300 U/min 208 kW (280 PS) bei 2.000 – 2.300 U/min 228 kW (310 PS) bei 2.200 U/min

Max. Drehmoment 1.600 Nm bei 1.000 – 1.400 U/min 1.200 Nm bei 1.200 – 1.600 U/min 1.100 Nm bei 1.200 – 2.000 U/min 1.100 Nm bei 1.200 – 2.000 U/min 1.300 Nm bei 1.000 – 1.6750 U/min

Kraftübertragung 6-Gang-Getriebeautomat ZF Ecolife 6 AP 2000 mit integ-
riertem Retarder, Übersetzungen 3,36 – 0,62, Rückwärts-
gang 4,24, Achsübersetzung i = 5#13

6-Gang-Getriebeautomat ZF Ecolife 6 AP 1200 mit integ-
riertem Retarder, Übersetzungen 3,36 – 0,61, Rückwärts-
gang 4,23, Achsübersetzung i = 5,77

6-Gang-Getriebeautomat ZF Ecolife 6 AP 1002 B mit in-
tegriertem Retarder, Übersetzungen 3,36 – 0,62, Rück-
wärtsgang 4,24, Achsübersetzung i = 6,20

6-Gang-Getriebeautomat ZF Ecolife 6 AP 1002 B mit in-
tegriertem Retarder, Übersetzungen 3,36 – 0,62, Rück-
wärtsgang 4,24, Achsübersetzung i = 6,20

6-Gang-Getriebeautomat ZF Ecolife 6 AP 2000 mit integ-
riertem Retarder, Übersetzungen 3,36 – 0,62, Rückwärts-
gang 4,24, Achsübersetzung i = 5,74

Fahrwerk Starre Vorderachse, zwei Luftfederbälge, Stoßdämpfer, an-
getriebene MAN/ZF-Portalachse, vier Luftfederbälge, vier 
Stoßdämpfer.; Bereifung 275/70 R 22,5

Vorderachse ZF RL 75 EC mit Doppelquerlenkern, zwei 
Luftfederbälge, Sachs-Stoßdämpfer, zul. Achslast 7,245 t; 
angetriebene ZF-Portalachse AV 132, vier Luftfederbälge, 
vier Stoßdämpfer von ZF Sachs. Zul. Achslast 11,5 t; Be-
reifung 275/70 R 22,5 

Starre Vorderachse mit Stabilisator, zwei Luftfederbälge, 
Stoßdämpfer, angetriebene ZF-Portalachse, vier Luftfeder-
bälge, vier Stoßdämpfer. Bereifung 275/70 R 22,5 

Vorderachse ZF RL 75 EC mit Doppelquerlenkern, zwei 
Luftfederbälge, Stoßdämpfer, angetriebene ZF-Portalach-
se AV 132, vier Luftfederbälge, vier Stoßdämpfer. Berei-
fung 275/70 R 22,5 

Vorderachse mit Einzelradführung Typ ZF RL 75 EC; zwei 
Luftbälge, zwei Stoßdämpfer; zul. Achslast 7.100 kg; Hin-
terachse als starre Antriebsachse Typ ZF AV 132, Achsfüh-
rung durch Längslenker und Dreiecklenker, vier Luftbäl-
ge, vier Stoßdämpfer. Zul. Achslast 11.500 kg,  Kneeling-
Funktion; Bereifung 275/70 R 22,5.

Bremsen, Lenkung Zweikreis-Druckluft-Bremssystem EBS, Scheibenbremsen 
an allen Achsen, zul. Betriebsdruck 10 bar; Dauerbrem-
se hydraulischer Primärretarder, gestängelose Federspei-
cher-Feststellbremse auf Antriebsachse. Hydraulische Ku-
gelumlauflenkung Typ ZF Servocom 8098 mit variabler 
Übersetzung

Zweikreis-Druckluft-Bremssystem EBS, Scheibenbremsen 
an allen Achsen, Typ Knorr SN7; 2-Zylinder-Luftpresser, 
zul. Betriebsdruck 11,5 bar; Dauerbremse hydraulischer 
Primärretarder, gestängelose Federspeicher-Feststellbrem-
se auf Antriebsachse. Hydraulische Kugelumlauflenkung 
Typ ZF Servocom 8098 mit variabler Übersetzung (i = 17 
– 20), Lenksäule gemeinsam mit Instrumententräger in 
Höhe und Neigung verstellbar, Radeinschlag 53/46 Grad

Zweikreis-Druckluft-Bremssystem EBS 5 von Knorr-Brem-
se, zul. Betriebsdruck 10 bar, Scheibenbremsen an allen 
Achsen; Dauerbremse hydraulischer Primärretarder, ge-
stängelose Federspeicher-Feststellbremse und Haltestel-
lenbremse auf alle Achsen. Hydraulische Kugelumlauflen-
kung Typ ZF Servocom 8098 mit variabler Übersetzung

Zweikreis-Druckluft-Bremssystem,  Scheibenbremsen an 
allen Achsen; Dauerbremse hydraulischer Primärretarder, 
gestängelose Federspeicher-Feststellbremse. Hydraulische 
Kugelumlauflenkung Typ ZF Servocom 8098 mit variab-
ler Übersetzung

Zweikreis-Druckluft-Bremssystem EBS, Scheibenbremsen 
an allen Achsen, zul. Betriebsdruck 10 bar; Dauerbrem-
se hydraulischer Primärretarder, gestängelose Federspei-
cher-Feststellbremse auf Antriebsachse, 3-bar-Haltestel-
lenbremse auf die Antriebsachse. Hydraulische Kugelum-
lauflenkung Typ TRW THP-80.

Elektrik Bordspannung 24 V, 2 Drehstromgeneratoren a 100 A, 
zwei Batterien 12 V/225 Ah

Bordspannung 24 V, drei Drehstromgeneratoren a 150 A, 
zwei Batterien 12 V/200 Ah, Rekuperationsmodul 1 Ah

Bordspannung 24 V, 2 Drehstromgeneratoren a 120 A, 
zwei Batterien 12 V/225 Ah, 

Bordspannung 24 V, 2 Drehstromgeneratoren a 120 A, 
zwei Batterien 12 V/225 Ah

Bordspannung 24 V, 2 Drehstromgeneratoren a 150 A, 
zwei Batterien 12 V/230 Ah, 

Heizung/Lüftung/Klima Dachkanal-Lüftungsanlage plus Aufdachklimagerät (Sphe-
ros), Kälteleistung 32 kW, Heizleistung 38 kW. Gebläse-
Heizgeräte für Fahrgastraum, Mindest- Heizleistung 20 
kW; Standheizung Spheros, Leistung 30 kW; elektrisch be-
tätigte Dachluken

Dachkanal-Lüftungsanlage plus Aufdachklimagerät (Sphe-
ros), Kälteleistung 32 kW, Heizleistung 38 kW. Belüftung 
über Dachkanäle mit Ausströmern zum Mittelgang und zu 
den Seitenscheiben. Fahrerplatz-Klimagerät, Kälteleistung 
8 kW, Heizleistung 22 kW. Drei Seitenwand-Heizgeräte für 
Fahrgastraum, Heizleistung je 4 kW; Standheizung Sphe-
ros, Leistung 30 kW; elektrisch betätigte Dachluken, ein 
Turbo-Dachlüfter

Dachkanal-Lüftungsanlage plus Aufdachklimagerät (Sphe-
ros), Kälteleistung 32 kW. Fahrgastraumbeheizung mit Ge-
bläseheizung,  Standheizung Spheros. 

Lüftungsanlage plus Aufdachklimagerät (Konvekta. Fahr-
gastraumbeheizung mit KOnvektorenheizung und Geblä-
sen, Standheizung Spheros. 

Klimasystem mit elektronisch geregelter Thermoking-Kli-
maanlage DS-500, Webasto-Thermo-300 Wasserheizung. 
Innenheizung mit angeblasener Fußleistenheizung und 
Dachheizung. Heizleistung Dach: 34 kW, Heizleistung Fuß-
leisten: 8 kW.  Lüftungsmöglichkeiten über 2 Dachluken 
und die Dacheinheit.
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Länge/Breite/Höhe 11.980/2.500/3.100 mm (mit AC) 12.135/2.550/3.120 mm (mit AC) 12.000/2.550/3.000 mm (mit AC) 12.000/2.550/3.050 mm (mit AC) 12.000/2.550/3.120 mm (mit AC)

Radstand 5.875 mm 5.900 mm 6.000 mm 5.900 mm 6.000 mm

Überhang vorne/hinten 2.700/3.405 mm 2.805/3.430 mm 2.600/3.000 mm

Stehhöhe innen 2.318 mm 2.313 mm 2.200 mm 2.200 mm 2.416 mm

Einstiegshöhe vorne/Mitte/hinten 320/320/320 mm 320/320/320 mm 335/335/320 mm 355/335/340 mm 355/335 mm

Kraftstofftank 260 l 260 l 400 l 250 l 260 l

Adbluebehälter 32 l 32 l 45 l 40 l 32 l

Wendekreis 22.300 mm 21.214 mm 22.790 mm 21.400 mm 21.1760 mm

Leergewicht lt. Hersteller 12.020 kg 11.415 kg 11.800 kg 10.980 kg 11.360 kg

Testgewicht 15.520 kg 15.582 kg 16.300 kg 15.480 kg 15.860 kg

Fahrgastplätze 34 Sitz- und 47 Stehplätze 31 Sitz- und 65 Stehplätze 22 Sitz- und 66 Stehplätze 28 Sitz- und 67 Stehplätze 34 Sitz- und 54 Stehplätze

Preis des Testfahrzeuges 255.000,– Euro 285.000,– Euro 214.500,– Euro 189.000,00 Euro 235.000,– Euro ➧
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fahrzeuge  l  Personenbeförderung Personenbeförderung  l  fahrzeuge

Gesamtwertung

Motor und Getriebe 
(max. 450 Punkte)
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Motor 189 165 143 133 195

Getriebe 138 141 125   89 143

Kraftstoffverbrauch   72   74   69   71   70

Summe 399 380 337 293 408

Karosserie (max. 350 Punkte)
Summe 233 298 256 259 291

Fahrwerk/Fahreigenschaften/Fahrsicherheit (max. 400 Punkte)
Summe 266 358 304 300 306

Fahrgastraum – Komfort und Sicherheit (max. 300 Punkte)
Summe 223 242 211 220 235

Eigenschaftswertung (max. 1.500 Punkte) 1.1.121 1.278 1.108 1.072 1.240

Kosten – Wirtschaftlichkeit  (max. 500 Punkte)

Summe 388 423 379 460 441

Gesamtwertung (max. 2.000 Punkte) 1.509 1.701 1.487 1.532 1.681

 Wertung der IBC 2014

Die Messwerte

Kraftstoffverbrauch und Fahrleistungen/fuel consumption and performance

MAN Lion‘s City Mercedes-Benz 
Citaro

Scania  
Citywide Solaris Urbino VDL Citea SLF

Fuel/l V km/h Fuel/l V km/h Fuel/l V km/h Fuel/l V km/h Fuel/l V km/h

städtischer Einsatz 33,78 27,83 32,73 28,06 34,58 27,85 33,93 27,43 34,06 28,48

Umlandverkehr 31,38 31,13 30,72 31,21 32,99 31,09 32,97 30,74 32,20 31,88

konstant 60 km/h 16,89 60 18,27 60 18,69 60 16,59 60 20,03 60

Leerlaufverbrauch in l/h 2,35 0 1,95 0 1,84 0 1,82 0 1,10 0

AdBlue-Verbrauch in 
l/100 km 0,7 0,7 1,5 1,5 2,3

Fahrgeräusche im Innenraum: gemessen ohne AC in dB(A),  
in der 1. Sitzreihe (F), in Fahrzeugmitte (M) , im Heck (H) 

MAN Lion‘s City
Mercedes-Benz 

Citaro
Scania 

Citywide
Solaris Urbino VDL Citea SLF

F M H F M H F M H F M H F M H

60 km/h 63,9 67,7 68,4 64,3 66,1 69,4 64,9 65,3 68,8 64,8 65,3 68,8 63,5 64,8 65,4

80 km/h 64,9 68,9 69,1 65,8 66,4 70,3 66,2 68,3 69,9 65,2 66,6 70,6 63,9 65,9 67,8

Fahrdynamik: Beschleunigung

MAN Lion‘s City Mercedes-Benz 
Citaro

Scania  
Citywide Solaris Urbino VDL Citea SLF

0–20 km/h in s 3,9 4,2 4,7 6,8 3,7

0–30 km/h in s 5,6 6,3 8,2 10,4 5,6

0–40 km/h in s 9,5 9,2 11,6 14,6 8,0

0–50 km/h in s 12,6 11,7 22,1 26,7 15,5

Bremstest: Messwerte über 5 Vollbremsungen aus 50 km/h,  
Bremsweg bei kalter und heißer Bremse

MAN Lion‘s City Mercedes-Benz 
Citaro

Scania  
Citywide Solaris Urbino VDL Citea SLF

kalte Bremse in m 14,8 15,3 15,6 15,1 14,1

heiße Bremse in m 15,3 15,3 14,9 15,7 15,4

Motorgeräusch im Leerlauf ohne AC-Betrieb auf der Haltestellenseite

MAN Lion‘s City Mercedes-Benz 
Citaro

Scania  
Citywide Solaris Urbino VDL Citea SLF

Leerlauf 
Außengeräusch 68,4 68,7 75,1 

(mit Luftpresserbetrieb)
64,8 63,9

Der MAN mit dem stärksten Motor kann seine 
Leistung im Einsatz nicht zur Geltung bringen. 
Seine Haltestellenbremse verlangt nach dem 
Türschließen Feingefühl vom Fahrer und löst 
zu zögerlich

Der Stop-and-go-Einsatz in der Stadt ist sein 
Revier: Der Mercedes beschleunigt gut, seine 
reaktionsschnellen Schwenkschiebetüren 
sparen an der Haltestelle Zeit

Neu am Markt: Der Niederflurbus Scania 
Citywide mit kleinem 6,7-Liter-Diesel kann 
im Vergleich der Fahrleistungen nur knapp 
mithalten, sein Kraftstoffverbrauch ist nicht so 
gering wie erhofft

Der Stadtbus aus Polen hat nach wie vor seine 
Qualitäten. Er spurt unbeirrbar geradeaus, 
seine Federung steckt miese Fahrbahnoberflä-
chen problemlos weg

Der Holländer schlägt sich ausgezeichnet:  
Er fährt zügig und komfortabel und gibt sich 
an der Haltestelle keine Blöße und seine gute 
Nutzlast macht hohe Kapazitäten möglich, 
verbraucht allerdings mehr AdBlue

Bereits während der einzelnen Wertungs-
läufe hatte sich für den Citaro ein hervor-
ragendes Verbrauchsergebnis abgezeichnet. 
Was sich bei der Kontrolltankung am En-
de allerdings relativierte. Ein zu ungenaues 
Messgerät brachte das Siegfahrzeug letzt-
lich noch Schwierigkeiten. Das Testteam re-
gistrierte eine ungebührliche Abweichung 
von 5,9 % vom nachgetankten Realwert – 
mit einem Korrekturfaktor, wie üblich, war 
es jetzt nicht mehr getan. Letztlich muss-
te man sich auf den aufgezeichneten Wert 

Nachspiel

gibt es im Programm, wir bieten gern eine 
Rehabilitierung mit passendem Triebwerk. 
Auf der Habenseite steht die solide Karos-
se, das rustikale Fahrwerk freilich limitiert 
das Fahrzeug. Zuletzt hilft auch kein günsti-
ger Anschaffungspreis, die dürftige Gewähr-
leistung reduziert seine Attraktivität. 

Citaro und Citea  
machen das Rennen
Beim Thema Kosten kann man dem VDL ge-
wiss nicht am Zeug flicken. Zwei Jahre Ge-

währleistung oder bis zu 250.000 km Fahr-
leistung sind ein Wort, auch sonst finden 
Rechner den Citea attraktiv. Beim Service 
und bei den Ersatzteilen, bei der Nutzlast – 
obwohl: Ein Billigangebot ist der Holländer 
nicht. Fragezeichen gibt es zuletzt noch beim 
Wiederverkaufswert, zudem muss der Kun-
de mit einem deutlich höheren AdBlue-Ver-
brauch (siehe Messwerte) rechnen. Doch zu-
letzt steht der junge VDL Citea zu Recht auf 
Platz zwei. Konzeptionell gehen die Nieder-
länder eigene Wege, der Citea ist nicht nur 
stabil, sondern auch nutzlaststark. Seine 
Fahrgäste werden den gebotenen Komfort 
schätzen. Als einziger Wettbewerber bleibt er 
mit dem Sieger auf Augenhöhe.
Dem Mercedes Citaro kann zu diesem Zeit-
punkt keiner mehr den Sieg streitig machen. 
Der Mercedes sammelt Bestpunkte in fast 
allen Disziplinen, selbst der Mittelplatz im 
Kapitel Wirtschaftlichkeit reicht zum Gesamt-
sieg. Der beste Kraftstoffverbrauch pro Fahr-
gast und der beste Wiederverkaufswert ste-
hen den höchsten Anschaffungskosten ge-
genüber. Der neue Mercedes ist aber sein 
Geld wert, wie der Test zeigt. Er ist der mo-
dernste Omnibus dieses Vergleichstests und 
damit zukunftsfähig. Mit Innovationen spart 
er heute und morgen Kraftstoff, mit seiner 
Sicherheitsausstattung ist er sowieso Pio-
nier und Maßstab seiner Klasse. wt� n

Genaue Abschlusstankung an der Shell-Tank-
stelle: Hier werden die Kraftstofftanks und der 
AdBlue-Behälter bis zum Eichstrich befüllt

des Kraftstoffmessgeräts einigen. Mit die-
sen Werten (siehe Verbrauchstabelle) liegt 
der neue Mercedes nur knapp vor den Wett-
bewerbern. Alle Zeichen deuten aber darauf 
hin, dass diesmal mehr drin gewesen wäre.

MAN Lion‘s City Scania Citywide VDL Citea SLF

Mercedes-Benz Citaro Solaris Urbino


